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１．はじめに 

 

道路の交通流動に対して、交通量という「量」の把

握・評価はもちろん重要であるが、社会構造の変化や生

活スタイルの多様化などを踏まえ、今後はさらに道路の

もつ多様な機能・サービスの「質」を把握・評価し、施

策反映していくことが重要であると考えられる。 

道路の機能やサービスの質を表す指標として「旅行

時間」が挙げられる。旅行時間は「利用者均衡配分モデ

ル」を用いた需要予測を行う場合、特に一般道路におい

ては「リンクコスト（サービス水準）」を推定する最も

重要な要素であり、「リンク交通量」との相関性が高い

ことは一般的に知られている。すなわち、一概に旅行時

間といっても、交通状況によってその値は刻々と変動す

るものであるし、ある確率条件によって定時性が求めら

れる旅行時間のリンクコストとは、交通の主体や目的に

よって、それぞれ異なるものと考えられる。 

本研究では、道路の旅行時間に着目し、一般道路にお

ける「リンク旅行時間」の収集方法の一例を紹介する。

また、実際の観測データから「リンクコスト関数」を推

定するためのデータ処理に関する方法論を述べるととも

に、旅行時間のサービス水準（信頼性確率）の違いとリ

ンク（観測区間）の違いに対し、推定された関数モデル

をそれぞれ比較分析することによって、道路の「質」を

把握・評価することを試みる。 

 

２．一般道路における旅行時間情報の収集 

 

リンク旅行時間データを収集する場合、高速道路で

は「隣接IC間」を基本リンクとして、料金所を通過する

際に記録される流出入IC間の日別・車種別OD情報（営業

データ）やETC利用車両の明細情報（ETCデータ）、交通 
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量感知器に記録される地点速度からの旅行時間の推定な

ど多様な取得方法があり、全ての路線の旅行時間情報を

網羅している。 

これに対し、一般道路では車両情報を記録する機会

に恵まれない事情もあって、個々の旅行時間を把握する

ことができない。また、仮に交通量感知器から推定には

「信号交差点間」を基本リンクと考えるのが妥当である

が、高速道路に比べてその距離が短く、膨大な区間数に

及ぶリンクを全て網羅するのは極めて困難であり、現実

的でない。最近では、車両の位置情報から当該区間の旅

行時間を算出するフローティングカー調査も実施されて

いるが、サンプルがモニターに限定されるため、そのデ

ータからリンク旅行時間の時間変動や分布特性を分析・

把握するには、統計的有意性が認められる長期にわたる

サンプリングが必要となる。 

以上のことから、一般道路では対象区間をあらかじ

め選定した上で、個々の車両の旅行時間情報を把握する

「AVI（車両番号読取装置）」を用いたデータ収集が有

用であると考える。AVIは定点で走行車両のナンバープ

レート部分を撮影し、通過時刻とナンバーコード（車籍、

車種、用途、一連番号）を検出して車両情報を取得する

ものである。これを複数地点で観測すれば、地点間で車

両情報を照合することによって旅行時間データを収集す

ることができる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 AVI による車両情報の収集 

車籍 車種

用途 一連

車籍 車種

用途 一連

車籍 車種

用途 一連



３．研究の方法 

 

（１）旅行時間データの収集 

本研究では、広島県呉市と東広島市を結ぶ一般国道

375号を観測対象とし、図-2に示す2地点でAVIによる

観測を行い、上下両方向のリンク旅行時間データを収集

した。観測区間は対面2車線で道路線形が厳しい箇所や

歩道のない狭隘な箇所も多い。 

なお、観測期間は平成21年1月11日から2月13日

（34日間）に実施している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 データ収集のためのAVI観測位置 

 

（２）旅行時間データの処理 

（１）で収集したデータから、旅行時間をリンクの

サービス水準と捉えた「リンクコスト関数」の推定を試

みる。ここでは、利用者均衡配分に用いる代表的な

「BPR 関数」を用いる。また、任意のリンク旅行時間に

対応するリンク交通量は当該区間の「下流側の観測地点

の値」を用いることとした。 

BPR 関数（式-1）を用いて観測区間における交通量と

旅行時間の関係式を推定する。 

 

                ･･･（式-1） 

 

t：旅行時間 t(0)：基準旅行時間 q：交通量  

C：可能交通容量 α,β：パラメータ 

 
本稿では、旅行時間 t の単位「分/km」に統一してい

る。一方、交通量 q は時間交通量を適用するが、大型

車混入の影響を考慮し、「乗用車換算台数（pcu/h）」

を単位とする（ET=1.7で換算）。 
また、可能交通容量 C は道路交通センサスにおける

交通容量の算定方法（式-2）に準拠して算定した。 

NICLBCC γγγγ ****=   ･･･（式-2） 

CB：基準交通容量 γL：車線幅員補正率 

γC：側方余裕補正率 γI：沿道条件補正率 

γN：動力付き二輪車類及び自転車類による補正率 

 

前述事項に従って交通量と旅行時間の関係（Q-T）を

整理し、当該リンクのBPR関数を推定する。なお、推定

に当たってのデータ処理方法は以下の通りとする。 

 

・1 時間帯毎に旅行時間の中央値（T50%）を算出し、

この値をリンク旅行時間 t として当該時間帯の交

通量qと対比し、関係式を推定する。 

・基準旅行時間 t(0)はリンク旅行時間データの 10%

タイル値（T10%）を用いる。 

 

 

４．研究成果 

 

（１）旅行時間の分布特性 

BPR関数の推定に先立ち、旅行時間の分布特性を分析

した。図-3及び図-4の通り、旅行時間データを15分単位

に統計処理し、各指標（最小値、平均値、中央値、95%

タイル値）を算出し、時系列で整理した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 時間帯別旅行時間分布（上り） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 時間帯別旅行時間分布（下り） 

 

両方向とも7～9時及び17～19時のいわゆるピーク時

間帯で旅行時間が長くなっており、特に上り7時台にお
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ける特化が顕著に表われている。これはピーク時の交通

需要の増加が主要因であるのは明らかである。しかし、

旅行時間の増加は交通量に比べ「振れ幅」が大きく、交

通量が交通容量に近い状態においては、旅行時間が急激

に増加する傾向にある。 

 

（２）BPR関数の推定 

前述（１）の通り、交通量が多い「渋滞域」と交通

量が少ない「非渋滞域」では旅行時間分布の様相が大き

く異なるため、従来の研究で提示されてきたような交通

量と旅行時間の関係（Q-T）は一様に表せないものと考

えられる。そこで、BPR関数を渋滞域と非渋滞域に区分

し、パラメータ推定を試みた。なお、渋滞域はピーク時

間帯（7～9時又は17～19時）、非渋滞域はピーク時間帯

以外のデータをそれぞれ対象とした。 

まず、上りリンクのQ-T関係及びBPR関数の推定結果

を図-5に示す。非渋滞域におけるパラメータ（α=0.27、

β=1.41）は低く、交通量の増減に対する旅行時間の感

度は鈍い。一方、渋滞域におけるパラメータ（α=0.94、

β=6.10）は非常に高く、交通量の増減に対する旅行時

間の感度は著しく鋭敏である。ただし、このとき寄与率

（R2=0.14）は低く、推定の信頼性に欠ける。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-5 BPR関数推定結果（上り） 

 

次に、下りリンクのQ-T関係及びBPR関数の推定結果

を図-6に示す。非渋滞域におけるパラメータ（α=0.23、

β=1.34）は①と同様に低く、交通量の増減に対する旅

行時間の感度は鈍い。一方、渋滞域では寄与率R2が0.00

と相関性がなく、パラメータを推定できない。 

 以上より、交通量と旅行時間の関係（Q-T）について、

非渋滞域においてはBPR関数による関係式の推定が妥当

である反面、渋滞域では推定の信頼性が著しく低い、若

しくはないと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-6 BPR関数推定結果（下り） 

 

５．おわりに 

 

本研究では、道路の旅行時間に着目し、一般道路に

おけるリンク旅行時間を「AVI」によって収集する方法

について紹介した。 

また、実際の観測データからリンクコスト関数を推

定し、非渋滞域における推定の妥当性を検証するととも

に、渋滞域における非妥当性について検証し、その考察

を行った。すなわち、交通量と旅行時間の関係において

非渋滞域と渋滞域の間で不連続であり、2価関数の様相

を呈するものと考えられる。しかし、現段階においては

これを説明するモデルの構築には至っておらず、今後の

課題としたい。 
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