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１．はじめに  

近年では国民一人ひとりの時間価値が上昇し，何事

を行うにも旅行時間の事前把握が必要な時代となっ

た．高規格道路網の旅行時間信頼性を維持するのは，

地域経済性・社会活動の観点から極めて重要である．

今日，広範囲に要請されるようになってきた Just in 

Time 生産システムや，無在庫販売の生産・経済活動

の展開，経済活動のスピード化・正確性への要請など

によって高規格道路網の旅行時間信頼性が重要視さ

れるようになってきた．そのため，人々は高速移動が

可能な高速列車や高規格道路を頻繁に利用するよう

になった．目的地までの旅行時間の正確性を事前に予

測することが，有効な時間利用や交通経路の選択につ

ながる．自動車交通の場合は，交通事故や工事，悪天

候などが原因となり，渋滞が発生して旅行時間が大幅

に増大することが多々起こっている．さらに交通量の

変動や，低速車の混入によって旅行時間への変動が生

じる．したがって，道路上での旅行時間の変動を分析

する必要がある． 

このため，本研究では，①まず，旅行時間の変動を

実際の高速道路で観測する．②次に，従来提案されて

いる旅行時間信頼性指標を整理し，問題点を挙げる．

③次に，②の問題点を解決するための新しい指標を提

案する．④そして，①の観測結果から②，③の指標を

計算し比較する．  

 

２．ナンバープレート観測による旅行時間変動分析  

2.1 分析方法の概要 

対象区間を名神小牧～名神大津間の134.2kmとする．

区間 1（名神高速小牧～名神高速今須間 52.9km），区

間 2（名神高速今須～名神高速秦荘間 33.6km），区間 3

（名神高速秦荘～名神高速大津間 47.7km）の 3 つの区 
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表-1 観測データ（通過車両データ） 

 

年　月　日 通過時間 地名 車種 ひらがな ナンバー 色
20061220 7:41:12 岐阜 400 ち 8417 自家
20061220 6:56:29 品川 88 か 9580 事業
20061220 6:56:35 ? ??? ? ???? ?
20061220 6:56:35 ? ??? ? ???? ?
20061220 6:56:37 練馬 100 あ 9377 事業
20061220 6:56:47 徳島 100 か 7105 事業
20061220 6:57:00 山形 100 か 4295 事業
20061220 6:57:01 ? ??? ? ???? ?
20061220 6:57:03 山形 100 か 820 事業  

表-2 数値化したデータ（加工済みデータ） 

 

 

 

 

 

 

間を対象にした．4 断面においてビデオカメラにより 

走行中の各車両の通過時間とナンバープレート情報

を取得した．観測データ（通過車両データ）の一例を

表-1 に示す．これらのデータを数値処理するために

は地名とひらがなと色のそれぞれのデータを数値化

する必要がある． 

データの数値化は次のように行った．1)地名は 5 桁

を使用し，上 2 桁は都道府県番号である．赤字はご当

地のナンバーである．2)ひらがなは 2 桁を使用し，上

1 桁を『あかさたな』の順に 0，1，2，下 1 桁を『あ

いうえお』の順に 1，2，3 のように数値化した．3)

車種と 4)ナンバーはナンバープレートに書かれてい

る数字をそのまま使用した．これらの読み取りミスに

よる不明の箇所は桁数に合わせて 9 を入力した．5)

色は自家用が 10，事業用が 20，不明は 0 とした．上

記のように数値化したデータ（加工済みデータ）を表

-2 に示す．これら 1)～5)の『5 情報』でナンバープレ

ートの照合を行う． 

プログラムの構成は，それぞれの区間ごとに 3 つの

フィルタを掛けている．また，本研究では，2 断面を

対象とする．そのため，プログラムで出力されたフィ 

年　月　日 通過時間 地名 車種 ひらがな ナンバー 色
20061220 7:41:12 21001 400 32 8417 10
20061220 6:56:29 13001 88 11 9580 20
20061220 6:56:37 13003 100 1 9377 20
20061220 6:56:47 36001 100 11 7105 20
20061220 6:57:00 6001 100 11 4295 20
20061220 6:57:03 6001 100 11 820 20
20061220 6:57:10 11002 330 21 857 10
20061220 6:57:13 42002 570 11 2200 20
20061220 6:57:16 21001 501 61 774 10
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情報一致 

start 

end 

各観測断面での 
ナンバープレート(PTI)の読み込み 

上流断面 k での LPI を bango(ik)で固定 
下流断面 i での LPI を bango(ii)と照合 

60km/h 以下と 130km/h 以上での 
走行車を除外 

同一車両が複数の場合は単数化 

出力 1 

出力 3 

出力 2 

 

図-1 プログラムのフローチャート図 

ルタ 1（5 情報が一致），フィルタ 2（60km/h 以下と

130km/h 以上での走行車を除外），フィルタ 3（2 断面

の出力結果）を使用した．プログラムのフローチャー

ト図を図-1 に示す． 

2.2 ナンバープレート照合アルゴリズムの問題点 

 アルゴリズムを作成するにあたり，ナンバープレー

トの情報が全て一致すれば同一車両が正しく出力さ

れると最初は考えていた．しかし，実際は条件を付加

しても同一車両の候補が複数出力されてしまってい

るケースがあり，1 つに絞りこまれなかった．この原

因は今須の登坂車線と大津の追い越し車線の 2 つの

断面データの自動読取りが困難なため，目視による手

入力をした．『5 情報』の欠落があるからである．ま

た，速度を 60km/h 以下と 130km/h 以上での走行車を

除外したデータは除去するというフィルタをかけた．

これによって途中で SA（サービスエリア），PA（パ

ーキングエリア）で休憩した車両が除去される効果が

期待できる． 

 

３．旅行時間信頼性の定義 

道路上では，交通流を阻害する道路工事や交通渋滞

などの要因が多数存在し，旅行時間を大幅に増幅して

しまうことが多々起こっている．今日の社会において

旅行時間を把握することはきわめて重要である．その

旅行時間を評価する指標として旅行時間信頼性があ

る． 

旅行時間信頼性とは,ある確率で到達可能な走行旅

行時間の上限値（最大許容所要時間）である．この信

頼性は,旅行時間の安定性を示す指標であり,道路の

利用者に旅行時間の正確性と迅速の情報を提供する

ものである．また時間価値の高いトリップを評価する

のに有効であり,高規格道路に対し有効な評価指数で

あると考えられる．高規格道路の利用では，移動時間

の短縮が目的であるため，旅行時間の信頼性評価はユ

ーザーにとって重要である． 

また道路管理者にとっては，道路のサービス水準を

評価するのに有効であり，道路の整備水準を表す有効

な評価指数であると考えられる．道路管理者は，この

指標を利用して，今後の道路整備のあり方を議論した

り，ユーザーへの情報提供に役立てることができる． 

 

４．旅行時間信頼性指標と課題 

旅行時間信頼性の指標として，次に述べる 9 点の考

え方が挙げられる．それぞれの指標は次の式で与えら

れる 1). 

9595 TTl Timetile Traveth PeercenThe PT   （1） 

PT（Planning Time）とは, 95 パーセンタイル時間の

ことである．時間単位で表されるためわかりやすいが，

距離の異なる道路区間での比較が不可能である． 

minPT / TPTI       （2） 

PTI（Planning Time Index）とは，自由流時間に対す

る PT の比率である．Tminとは，自由流における旅行

時間である． 

正規化されているため，他の道路区間との比較が可

能である． 

-TaveTT Timeage Travel     -Aver                    

l Time tile Traveth Peercen The BT

95

95




 （3）                                

BT（Buffer Time）とは，95 パーセンタイル値と平

均旅行時間の差である．他の道路区間との単純比較が

不可能である． 

 BT / Taveavel Time Average TrBTBTI  /  （4） 

BTI（Buffer Time Index）とは BT を平均旅行時間で

割って正規化したものである．他の道路との比較が可

能だが，平均旅行時間の大小に影響が受けやすい.  

van Lint ら 2),3)や Tu ら 4)は λskew や λvar 指標，TTV

指標を提案している． 

)-TT) / (TT-TTλskew 10505090(   （5) 

501090(var ) / TT-TTλ     （6） 

1090-TTTTTTV      （7） 

ここに，TTx とは，x パーセンタイル旅行時間であ

る．  



旅行時間(分) 

若林 5)は後述の指標の他に次の 2 指標を提案した． 

tileth Peercentile-The th PeercenThe -TTTT 20802080 

     （8） 

tileth Peercentile-The th PeercenThe -TTTT 30703070     

     （9） 

これら 9 点の考え方は道路管理者側の立場から，遅

れがどの程度なのかに関心のある指標である．これに

対し，道路の利用者の立場から考える指標が必要であ

る． 

BTI は式(2)において分子（BT 値）が変動を表すた

め小さい方が望ましいと指標されている．また，Tave

も平均旅行時間のため小さい方が望ましい．このため，

BTI は比較対象路線間で順位がよく変動する.このと

き,分子が同じ値で Taveが小さければBTIが悪化する

のが問題である.  

また，旅行時間信頼性を安定した状態で算出する課

題がある． 

従来の時間信頼性指標は道路管理者の立場から，遅

れがどの程度なのかに関心のある指標であるといえ

る．これに対し，道路の利用者の立場から考える指標

が必要であると考えられる． 

 

５．新しい旅行時間信頼性指標の提案 

本研究では，以下の 2 点の旅行時間信頼性指標を提

案する． 

ATTV)ex |TTx(TavATTV)P(Tave    （10） 

e-DTTR)x |TTx(TavR)P(Tave-DTT    （11） 

ここに，Tave とは平均旅行時間，ATTV とは許容旅

行時間変動（Acceptable Travel Time Variation），DTTR

とは希望旅行時間短縮（ Desirable Travel Time 

Reducation），TTx とはパーセンタイル時間である．名

古屋市周辺の都市間高速道路利用者を対象にした松

本らの研究 6)によれば，ドライバーの約 80%は，情報

板で提供する予測旅行時間と実際の旅行時間の誤差

が，±10 分以内であれば，「許容できる」もしくは「ほ

ぼ許容できる」と回答したことが明らかになっている．

このことから，この 10 分という値は，旅行時間の変

動に対しても許容可能な範囲になると考えられる．そ

こで本研究では，ATTV および DTTR をともに 10 分と

して計算した．しかし，変動が極めて小さく，旅行時

間信頼性が極めて高いために旅行時間の最大差が 10

分に満たない結果が得られた．そのため参考値として 

表-3 旅行時間信頼性指標の整理 

他の道路区間との 他の道路区間との
比較が不可能 比較が可能

PT PTI

BT BTI

TTV

λskew

λvar

TT80-TT20

TT70-TT30

P(Tave+ATTV)

P(Tave-DTTR)

道路管理者サイド

利用者サイド
 

ATTV および DTTR をともに 1 分として計算した．こ

の指標により，ドライバーは目的地へ定刻で到着でき

るための可能性を知ることができる．上記の観点から

旅行時間信頼性指標について整理したものを表-3 に

示す． 

 

６．考察 と今後の課題 

マッチングにより各区間の旅行時間が出力された．

この旅行時間に基づいて，旅行時間信頼性指標の比較

を行う．例として，区間 3 の旅行時間信頼性の変化を

図-2 に示す．また，式(1)～(11)の旅行時間信頼性指

標を計算した結果を表-4～表-8 に示す． 
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図-2 旅行時間信頼性の変化（秦荘-大津間） 

表-4 旅行時間信頼性指標の比較[PT，PTI] 

 

確率（％） 



表-5 旅行時間信頼性指標の比較[BT，BTI] 

 

表-6 旅行時間信頼性指標の比較 

                       [λskew，λvar，TTV] 

 

表-7 旅行時間信頼性指標の比較 

                       [TT80-TT20，TT70-TT30] 

 

表-8 旅行時間信頼性指標の比較 

                       [P(Tave+1)，P(Tave-1)] 

 

 

BTI 値では 3.で問題視したように Tave が小さい時

に BTI が悪化している．特に区間 2 においては大きく

順位を落としている．また，新しく提案した P(Tave 

＋1)，P(Tave－1)や，TTV 等の旅行時間信頼性指標は

安定した挙動を示すことが明らかとなった． 

 

７．おわりに  

本研究では高規格道路の旅行時間の変動と旅行時

間信頼性指標の分析を行った．新しく提案した

P(Tave+1)，P(Tave-1)や，TTV 等の旅行時間信頼性指

標は安定した挙動を示すことが明らかとなった． 

一方で，今回の観測交通量が交通容量に対して小さ

かったため，旅行時間が極めて安定した結果，変動を

反映した指標値を得ることができなかった．今後の課

題として，より交通量の多い状態において旅行時間の

変動を確認する必要がある．また，名神高速道路のよ

うな長距離高速道路では，SA，PA での休憩を考慮す

ることができなかった．これについても今後の課題と

したい．さらに，指標の比較と旅行時間変動の分析を

進めていく必要がある． 
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