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１．はじめに 

 

自動車交通に着目した所要時間の評価は、従前から

『遅れ時間』や『損失時間』といった時間損失の大小

(ここでは「速達性」という)によって行われてきた。こ

れら指標は、道路管理者のみならず、道路利用者にも分

かりやすい指標であり、使い勝手のよい指標であると考

えられる。 

一方最近では、日々変動する所要時間のバラツキによ

る評価手法が紹介されたことから、このバラツキによる

評価の提案がなされてきている1)～4)。これは、日々の所

要時間の安定性と換言することができ、『所要時間信頼

性(以下、「信頼性」という)』と称されている。例えば、

「平均20分かかるが、時には10分、時には60分かかる路

線」は、「平均30分かかるが、必ず25～35分で通行でき

る路線」と比べて、所要時間を読むことが困難であり、

信頼性が低いと考えるものである。所要時間が読めない

場合は、出発時刻を早める等の対応を迫られることがあ

り、時に思っていた時刻より早く到着し、機会損失が生

じることになる。 

平均的な所要時間が短くても、大幅に所要時間が増加

する日がたくさんあっては、利用しやすい路線とは言い

がたい。また、信頼性が低く、機会損失が多く生じる路

線は社会経済的にも不経済である。その意味で、道路管

理者、道路利用者の両者にとって、信頼性の向上は検討

に値するものと考える。 

信頼性を向上させるためには、所要時間が不確定に増

加する要因を取り除けばよいことに他ならない。例えば、

車線閉塞を伴う事故渋滞や工事渋滞が減少すれば信頼性 
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は向上する。また、これに対応する道路ネットワークが

形成されればさらに信頼性は向上する。しかし、渋滞対

策、事故対策、ネットワークの拡充等が信頼性向上に資

するとわかっていても、すべての路線に対策を講じるこ

とは、非現実的である。現在、どの路線・区間の信頼性

が低く対策を講じるべきか、その効果はどの程度なのか

を議論するにあたって、複数ある指標のうちどの指標を

用いるべきか、各指標がどのような特徴を有しているか

は、未だ明らかとなっていない。 

本研究では、首都高速道路の４路線を対象に、１年間

の車両感知器データを用いて、「速達性」と「信頼性」

それぞれに関する複数の評価指標を算出し、路線評価順

位を比較分析する。また、算出する指標の数値の大小関

係について比較分析し、各指標の特徴を整理する。今後

の速達性・信頼性評価指標の利用方法を提案する。 

 

２．分析方法 

 

（１）分析方針 

所要時間に関する既往の評価指標を、車両感知器データ

から算出し、速達性と信頼性に区分して比較分析する。比

較にあたっては、１年間の路線評価順位をもとに、その類

似性・相違性について考察する。 

 

（２）分析対象データ 

分析対象路線は、表－１と、図－１に示す首都高速道路

４路線の上り線とし、対象期間は平成17(暦)年１年間とす

る。 

 

表－１ 分析対象路線 

対象路線 方向 対象区間 
距離

(㎞)

３号渋谷線 上り 谷町JCT～用賀 11 

４号新宿線 上り 三宅坂JCT～高井戸 12 

５号池袋線 上り 竹橋JCT～美女木JCT 20 

６号向島

線･三郷線
上り 両国JCT～三郷JCT 17 

※6号向島線と6号三郷線間の中央環状線 堀切JCT～小菅JCT間も6号線

として扱う 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－１ 分析対象路線 

 

（３）分析対象評価指標 

算出指標は、以下に示す７指標とする。 

①遅れ時間、③所要時間の変動係数、④⑤英・米国にお

ける信頼性評価指標は、タイムスライス法5)を用いた所要

時間を用いて算出する。 

 

【速達性評価指標】 

①遅れ時間 

規制速度走行時の所要時間に対する所要時間の増加分で

表される。 

 

( ) 60/ ×∑−= fititdt VLTT  

ここで、 

Tdt：時刻tに出発した車両の遅れ時間(分) 

Ti：時刻tに出発した車両の所要時間(分) 

Lti：時刻tに出発した車両が通過する対象区間iの区間長

(km) 

Vfi：時刻tに出発した車両が通過する対象区間iの規制速

度(km/h) 

 

②損失時間 

遅れ時間と同様、規制速度走行時に対する所要時間の増

加分で表される。ただし、遅れ時間がある時間に出発した

１台の車両に着目しているのに対して、損失時間は交通量

の概念が含まれ、所要時間の増加分の総量となる。 
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ここで、 

Ts：損失時間(台・時) 

Vti：時刻tにおける対象区間iの速度(km/h) 

Vfi：時刻tにおける対象区間iの規制速度(km/h) 

Lti：時刻tにおける対象区間iの区間長(km) 

Qti：時刻tにおける対象区間iの交通量(台/時) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－２ 英国における信頼性評価指標の概念図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－３ 米国における信頼性評価指標の概念図 

 

【信頼性評価指標】 

③所要時間の変動係数 

所要時間のばらつきを把握する指標であり、所要時間の

標準偏差を平均値で除したものである。変動係数が大きい

ほど日々の所要時間のばらつきが大きく信頼性が低いこと

を表す。 

 

100/ ×= αα TSCV  

ここで、 

CV：変動係数(％) 

Sα：母集団αの所要時間の標準偏差(分) 

αT ：母集団αの所要時間の平均値(分) 

 

④英国における信頼性評価指標1)～2) 

英国における信頼性評価指標算出方法は図－２のとおり、

遅い方から10％の確率で発生する所要時間の平均値であり、

その指標が大きいほど信頼性が低いことを表す。 

 

⑤米国における信頼性評価指標(PTIとBI) 1), 6) 

米国における信頼性評価指標は、PTIとBIの２指標があ

る。PTIは、遅い方から５％の確率で発生する所要時間と

最小所要時間の比であり、BIは平均所要時間に対する遅い

方から５％の確率で発生する所要時間の増加率である。両

指標とも、その指標が大きいほど信頼性が低いことを表す。 



⑥ロス時間7)～8) 

ロス時間とは、利用者が移動のために見込む所要時間を

損失時間の一部として計上した指標である。式形は損失時

間と同様であるが、１日の各１時間帯において得られる12

個の５分間速度データの中から、所要時間の多い方から３

番目(約85％タイル値)をその１時間帯における利用者が移

動のために見込む所要時間としている点に特徴がある。 

ただし、ロス時間は余分に見込む所要時間を考慮してい

るものの、その程度は仮定である。 
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ここで、 

TL：ロス時間(台・時) 

Vti85：時刻tにおける対象区間iの速度の約85%タイル値 

(km/h) 

Vfi：時刻tにおける対象区間iの規制速度(km/h) 

Lti：時刻tにおける対象区間iの区間長(km) 

Qti：時刻tにおける対象区間iの交通量(台/時) 

 

３．所要時間に関する評価指標間の比較 

 

（１）所要時間に関する評価指標算出結果 

所要時間に関する評価指標の算出結果を図－４に示す。 

③変動係数を除いた６指標では、３号線の指標が大きく、

サービスが低くなっている。また、すべての指標で、５号

線のサービスが最も高くなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－４ 所要時間に関する評価指標算出結果 

 

（２）路線評価順位 

所要時間に関する評価指標の算出結果をもとに、路線評

価順位を整理し、表－２に示す。 

表－２をもとに所要時間に関する評価指標を類型化する

と以下の【A】から【C】の３つに区分できる。 

【A】３号線→４号線→６号線→５号線 

    ②損失時間、⑥ロス時間 

【B】３号線→６号線→４号線→５号線 

    ①遅れ時間、④英国における信頼性評価指標、 

    ⑤米国における信頼性評価指標(PTI、BI) 

【C】６号線→３号線→４号線→５号線 

    ③変動係数 

 

（３）各指標の大小関係 

各指標のもつ数値の大小関係を議論するため、３号線の

数値を「1.0」とした場合の指数を算出する。各指標の指

数算出結果を図－５に示す。 

これをもとに所要時間に関する評価指標を類型化すると

大きく以下のタイプ【a】からタイプ【d】の４つに区分で

きる。 

タイプ【a】は、３号線→４号線→６号線→５号線の順

でサービスが低い、②損失時間と⑥ロス時間となる。これ

は、前述【A】と同様の指標である。 

タイプ【b】は、３号線→６号線→４号線→５号線の順

でサービスが低く、６号線と４号線の評価が同程度である、

①遅れ時間と④英国における信頼性評価指標となる。 

タイプ【c】は、タイプ【b】と同様、３号線→６号線→

４号線→５号線の順でサービスが低く、３号線と６号線、

４号線と５号線の評価が同程度である、⑤米国における信

頼性評価指標(BI)となる。 

タイプ【d】は、３号線→６号線→４号線→５号線の順

でサービスが低い、もしくは６号線→３号線→４号線→５

号線の順でサービスが低く、３号線と６号線の評価が同程

度である、③変動係数、⑤米国における信頼性評価指標(P

TI)となる。 

 

表－２ 所要時間に関する評価指標の比較(悪い順) 
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※指数：3号線を1.0とした数値 

図－５ 所要時間に関する評価指標の大小関係 

 

４．所要時間に関する評価指標の類型化 

 

路線評価順位【A】②損失時間と⑥ロス時間は、｢損失の

総量を表す指標｣であり、【B】や【C】の｢タイムスライス

所要時間を用いた指標｣と区分できる。これらは、各指標

の大小関係【a】と同様の評価を与えており、その他指標

と異なる路線間動向を呈している。 

一方、路線評価順位【B】①遅れ時間と④⑤英・米国に

おける信頼性評価指標や【C】③変動係数は、利用者が経

験している所要時間(タイムスライス所要時間)をもとに速

達性や信頼性を評価したものである。これらは、各指標の

大小関係でみた場合において、４つの組み合わせに細分化

できる。 

 

５．まとめと今後の課題 

 

本研究では、首都高速道路の４路線を対象に、所要時間

を評価する指標を算出し、路線評価順位とその大小関係に

より類型化を試みた。その結果、これら指標は「速達性」

や「信頼性」を評価する指標であるか否かではなく、その

算出方法に大きく影響を受けることを確認した。具体的に

は、「損失時間」や「ロス時間」といった『損失の総量を

表す指標』と、「遅れ時間」や「英・米国における信頼性

評価指標」、「変動係数」といった『タイムスライス所要

時間を用いた指標』では、路線評価順位やその大小関係が

明らかに異なる。 

『損失の総量を表す指標』２指標は、これまでの道路管

理者の立場からの評価であり、貨幣換算できることから、

今後とも社会経済損失からサービスの質を検討する場合に

は、有用な指標であると考えられる。また、『タイムスラ

イス所要時間を用いた指標』は、道路利用者の立場に立脚

して、サービスの質を検討する場合には有用な指標である 

表－３ 所要時間に関する評価指標間の類型化 

指標 路線

評価

順位

各指標

の大小

関係 
速達性 信頼性 

A a ②損失時間 ⑥ロス時間 

b ①遅れ時間 
④英国における 

信頼性評価指標 

c － 
⑤米国における 

信頼性評価指標(BI) 
B 

－ 
⑤米国における 

信頼性評価指標(PTI) 

C 

d 

－ ③変動係数 

 

と考えられる。 

一方で、『タイムスライス所要時間を用いた指標』は、

指標の大小関係でみた場合において、各指標で異なる評価

を与えており、指標間の違いを明確にすることができなか

った。今後は、これら指標が異なる評価を与えることを念

頭に、評価・分析することが肝要であると考える。また、

様々な路線や時間帯での評価を蓄積し、指標間の特徴を明

らかにすること、これらのうちどの指標が利用者意識と一

致するかを分析することが重要と考える。 
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