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旅行時間信頼性は，従来，平常時交通を対象としてきた．しかし，災害時における旅行時間信頼性は，

以下に述べるように今後重要となる．すなわち，災害時における信頼性解析は，従来，連結信頼性に関す

る研究がなされてきたが，必要時間以内に病院等への搬送が必要な救急・救命活動や，過大な迂回を避け

る緊急物質輸送活動のためには，今後，災害時における旅行時間信頼性が重要となる．本研究では，1) 2008

年四川大地震での交通に関する問題点を整理し，日本国内での最近での地震災害との共通点を述べ，2) 災

害時における従来の信頼性研究をレビューするとともに，3) アクセシビリティ指標と組合せた新しい旅行

時間信頼性指標を提案する． 
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1. 序論 

 

四川大地震とは中国の中西部に位置する四川省ア

バ・チベット族チャン族自治州汶川県(じちしゅうぶ

んせんけん)で現地時間 2008 年 5 月 12 日 14 時 28

分に発生した地震である．この地震は，四川盆地の

北西端の北東から南西の方向に走る衝上断層が動い

た結果として発生したとみられている．四川大地震

は，直下型・逆断層型の地震であり，震源の深さは

約 19km であり，M 8.0 の巨大地震である．この断

層は龍門山脈の下を走る龍門山断層と呼ばれる長さ

約 300km の断層帯の一部とみられており，近年の

内陸地震としては最大級といえる．四川大地震では，

被災地内の交通が混乱して，災害の応急救援が遅れ，

多くの死者・行方不明が出た．中国民政部の報告に

よると，現地時間 2008 年 7 月 21 日正午現在で,死

者は 6 万 9,197 人，負傷者は 37 万 4,176 人に上り，

１万 8,222 人が行方不明となっている. 

地震災害から学ぶ教訓は，以下のようである．地

震に見舞われた被災地に至る道路等の基本的交通施

設の被害は極めて大きかったので，迅速な救援活動

と救援物資の輸送が困難であった．この地震による

影響地域は，21 の高速道路と 15 の国道および省道，

2,795 の県道を含んでおり，これらの交通施設の被

害は極めて大きく，破壊された道路の延長距離の合

計は，200km の高速道路と 3,849km の国道および

省道と 23,800km の県道を含む約 28,000km であっ

た．さらに，橋とトンネルの大部分が破損した. こ

のため，早急に破壊された道路を復旧することが困

難であった．その結果，地震直後に被災地へ救援物

資を輸送すること，被災地から病院へ被災者を輸送

することが非常に重要であるにもかかわらず，困難

となった．また，震央周辺には山地と急斜面が多く

存在し，高速道路と一般道路の使用のみでは，被災

地へのルートは大きな迂回ルートとなった．したが

って，被災地への旅行時間を短縮すること，高速道



路と一般道路での交通を円滑に保つことが非常に重

要であった． 

地震直後に被災地への旅行時間を評価することは，

有効な地震救援活動を行うための前提条件である．

そして，この評価の結果は救援物資と被災者の輸送

計画に影響を与え，交通手段とルートの選択にも影

響を与える．したがって，地震直後の旅行時間にお

ける合理的な分析と評価が，重要な理論研究と実用

的な意味をもってくる． 

四川大地震の交通情況を考慮すると，今後予想さ

れる自然災害から，人的災害や物的災害，社会的災

害を減災するため，良好な交通計画が必要である．

このため，災害時の旅行時間信頼性に関する試論を

研究する．四川大地震の教訓に基づいて，災害が発

生した実際の状況を参考にして，災害時の旅行時間

信頼性についてのモデルを構築する．今後，可能性

のある災害に対し，減災や緊急物資輸送を現状より

もさらに改善するためのモデルを構築することを考

えている．早急に被災地の道路の損害状況と被災地

への旅行時間を把握し，災害時の交通問題による被

災者を減らすことや被災地の復旧が早速にできるこ

との目標を出すつもりである． 

本論文の第 2 章においては，四川大地震の周辺道

路の問題点を述べる．第 3 章においては，被災地へ

の旅行時間が遅れる要素を述べる．第 2 章と第 3 章

の関係は，アクセシビリティ指標と四川大地震の被

災地への応用可能性である．第 4 章においては，モ

デルの構築について述べる．第 5 章においては，実

際の地震災害への適用例を述べる． 

 

2. 四川大地震周辺道路の問題点および東日本

大震災との共通点 

 

災害時の旅行時間信頼性についてのモデルを構築

する前に，四川大地震における交通の問題点を整理

する．これらの問題点から，災害時における旅行時

間信頼性の重要性が理解できる． 

四川大地震に見舞われた地域への交通システムに

は多くの問題点があり，被災地への旅行時間はそれ

らの問題によって大きな影響を受けた．被災地の交

通システムについての問題点は道路の複雑な地理的

条件と交通管理を含む交通条件の 2 つの面に分割で

きる． 

 

(1) 被災地道路に関する地理的の条件の問題点 

地震に見舞われた地域の地理的条件は，山岳斜面

の不安定性や地質構造の激動のように非常に複雑で

ある．そして，被災地の道路は，これらの地理的条

件のために被害は極めて大きかった．四川大地震に

よる道路の損害タイプは，地滑りや山崩れ，路面崩

壊，路面陥没，路面隆起，路面の亀裂，法面崩壊，

落石，橋の崩壊，トンネル崩壊などを含んでいた． 

 

(2) 交通管理の問題点 

四川大地震の後で，交通管理の問題が多く顕在化

した．多くの人々が， 歩道や路肩でテントを建て，

多くの商品や救援物質が路傍に沿って堆積された．

また，乗り物も路傍に沿って無秩序な状態で駐車さ

れた．そのうえ，多くの被災者の家が破損したので，

生活のための一時的な場所を道路上に占有したので，

交通圧力を単に増加させるのではなく，一時的な場

所の周りで交通衝突を一層悪化させることになって

いた．また，交通管理者たちは地元居住者が重大な

肉体的傷や精神的傷と資産の損失を受けたと考えら

れていたので，交通違反の法施行は著しく弱められ

た．その上，被災地の交通施設の一部が破損したた

めに交通管理者たちはもっと弱く法を施行していた． 

 

(3) 交通問題における東日本大震災との共通点 

四川大地震のように，今回発生した 2011 東日本

大震災（M9.0）では，津波等での橋梁の流失，斜面

崩壊での道路の喪失などで，道路ネットワークおよ

び鉄道が甚大な被害を受けた． 

a) 地震直後のローカルな道路では，寸断箇所が極

めて多数あった．集落へのアクセスルートが複数あ

った場合でも，複数ルートが同時に寸断されるので，

道路だけでは緊急輸送は機能しなかった． 

b) 四川大地震，および今回の東日本大震災におい

ても，それらの道路の復旧には，きわめて多くの時

間がかかっている． 



c) 四川の汶川県，仙台などの緊急物資の集積点に

は，きわめて多数の物資が集まっている．しかし，

これらを必要な地域へ輸送する道路と燃料がなかっ

た． 

d) 被災者のニーズは，時間の経過とともに変化す

る．被災地は点在しており，（しかも津波被害によっ

て屋上などもあった），被災地の人数や位置の把握に

時間がかかった． 

e) ヘリコプター等による空輸の方法は，迅速であ

るが，輸送量に限界がある．荷物の集積点をさらに

分散でき，そこまでは陸路で，集積点から需要箇所

まではヘリコプターで輸送できると，災害の不便を

多少でも緩和できる． 

なお，他の代表的事例としては，2004 年(10 月 23

日)の新潟県中越地震（M 6.8）では，旧山古志村へ

至る道路がすべて寸断し，村が孤立した．また，2008

年（6 月 14 日）の岩手・宮城内陸地震（M 7.2）で

も，山崩れや地滑りが多発し，道路が寸断され，同

様の問題が発生している． 

 

3. 被災地への旅行時間遅延の要因 

 

災害のタイプ，災害規模，災害発生の時刻および

時間的推移，災害発生の地域等によって，多くの被

災地への旅行時間を遅らせる要素がある． 

 

(1) 災害に関する基本的特徴 

被災地への旅行時間を考察するまえに，災害に関

する基本的特徴を検討する必要がある．まず，災害

のタイプによって交通損害は異なり，救援のための

乗り物は異なる可能性がある． 例えば，水害地で

人々を救うのにはボートが使用できるが，地震地域

で人々を救うのにボートを使用できない． 災害のタ

イプによって，災害直後の交通計画も描かれるべき

である．次に，災害の規模によって被災地の交通損

害は違うかもしれない．例えば，地震マグニチュー

ドと地震強度によって，交通の損害は異なってくる． 

 

(2) 被災地に関する地理的条件 

被災地への旅行時間を考察するまえに，被災地の

地理的状況も検討必要である．まず，被災地の地形

は重要な要素である．例えば，第一に，地震発生後

の山岳地帯は激しく破損される可能性がある．第二

に，救出ルートを計画する場合，被災地の中心的地

域と被災地の周辺の地理的条件を考慮すべきである．

第三に，被災地の地理的な位置によって交通損害は

異なっているかもしれない．例えば，大都市に発生

した地震での交通損害は小都市に発生した類似の地

震と異なっている可能性がある． 

 

(3) 他の要素 

被災地への旅行時間を考察するまえに，被災地の

災害以前の交通状況と交通防災計画も調べるべきで

ある．災害直後の局所的なの交通状況を調査する場

合も，下記の要素を考える必要がある．まず，正常

な地域より，被災地では，旅行時間と旅行距離の関

係はより複雑である．同じ距離の場合でも，被災地

の中心部から周辺地域へ移動には，より多くの旅行

時間が必要である．次に，種々の損害のために，被

災地における道路の交通容量は減少し，その一方で

交通需要は救援活動で増加する可能性がある．地方

自治体は，緊急物資輸送ルート等，交通の流動性確

保のために，一般的に道路の使用を制限する． 第三

に，余裕時間は，救援活動のためには短くされるべ

きだが，被災地へ行く一般的交通は大きくとるであ

ろう． 

 

4. 災害時の旅行時間信頼性評価－モデル 

 

一般的に連結信頼性で被災時のネットワークの弱

さを評価できるが，被災地への旅行時間は，把握で

きない．被災時での減災および緊急物資輸送機能の

向上に有用な情報を提供できるために，被災地への

旅行時間は重要になる．したがって，災害時の旅行

時間信頼性を評価できるモデルの構築は必要である． 

第 1 章と第 2 章の述べたことから見て，四川大地

震では，交通問題が多く存在した．これらの問題は

被災地への旅行時間に影響を与える．第 3 章では，

以上述べた災害直後における被災地への旅行時間に

影響を与える要素を述べた．これらの要素の考察に



基づいて，被災地の交通問題を解決するために，最

善の災害時の旅行時間の評価方法を提出するべきで

ある．それで，第 4 章は災害時の旅行時間の評価方

法に関するモデルを試みて構築する． 

早急に被災地の道路の損害状況と被災地への旅行

時間が把握できれば，被災地の復旧が早速にできる． 

しかし，遠回りになる道路と早速加わる交通量によ

って，交通システムの機能性の指標は非常に複雑で

ある．交通網の損害に従って，交通の旅行時間を評

価することが非常に難しい．ここでは，損害程度に

よって，全体の被災地をいくつかのサブ地域に分割

し，被災地の交通網の中の旅行時間の問題を交通網

の内部のサブ地域の間の連結性の問題に変わること

ができる． 

被災地 Z は n つのサブ地域に分割されて，

)},1(,{ 21 naZZZZZ na   ．こ

のモデルの中の距離について説明するために 2 つの

パラメタを定義する： 

)(td ij ：災害が発生した後の時間 tに被災地でのノ

ード i とノード j の間の最小の空間距離． 

ijd :災害が発生する前に被災地でのノード i とノ

ード j の間の最小の空間距離． 

 

(1) 道路損害を評価する要素 

被災地にあるそれらの道路の状況が非常に複雑で

あるので，サブ地域 aZ とサブ地域 bZ の間の事実上

の距離についての計算するのは非常に困難である．

サブ地域 aZ とサブ地域 bZ の間の事実上の距離を

計算するために，それらの道路の損害を表す指標

)(tkij を定義する．指標 )(tkij は三つの要素を含ん

でいる：損害割合 )(tpij ，損害タイプ )(tf ij ，及び

損害の規模 )(tsij ． 

損害割合 )(tpij ：時間 t に損害道路の距離に対す

るノード i とノード j の間の距離の割合． 

損害タイプ )(tf ij ：損害タイプの係数は一般に表

1 のように示す．ノード i とノード j の間に多くの損

害タイプがあるので，損害タイプの係数は下記の数

式(1)のように定義されて， l はノード i とノード j

の間の損害場所の数を表して， )(lform は l 番目の

損害場所の損害タイプを表して， )(llength は l 番目

の損害場所のマイル数（損害の延長）であある． 






l

l
ij

llength

llengthlform

tf
)(

)(*)(

)(   (1) 

 

表-1 損害タイプの係数の数値 

損害タイプ 数値 

地滑り 0．5 

山崩れ 0．5 

落石 1．0 

路面の亀裂 0．3 

土石流 0．5 

地震湖 1．0 

洪水 1．0 

路面の陥没と奇形 0．4 

法面の崩壊 0．3 

地面の隆起 0．2 

トンネルの崩壊 1．0 

軽微な橋梁の損害 0．3 

重大な橋梁の損害 0．6 

橋梁の崩壊 1．0 

 

損害の規模 )(tsij ：損害の規模に関する要素が多

くあっても，被災地の真ん中の場所から損害の場所

までの距離は主な要因である．損害の規模は下記の

数式(2)のように定義されて， )(ldisC は被災地の真

ん中の場所から l 番目の損害場所までの距離を表し

て，CriticalD は被災地の真ん中の場所からの臨界

の距離を表す．災害のタイプや災害の規模をm とし

て使用して， l 番目の損害場所の損害の規模を修正

できる． 



CriticalDldisC

llength

ldisC

llength
m

ts

l

l
ij








)(

)(

)(

)(
*

)( ，
 (2) 

道路損害の要素とする )(tkij が下記の数式(3)と

定義できる．ノード i とノード j の間に損害がない

時， )(tkij の値は 1 であるが，ノード i とノード j の

間に損害があれば， )(tkij >1 になる．そして， )(td ij

と ijd の関係は下記の数式(4)のように示す． 

))(1(*))(1(

)(
)(

tftp

ts
tk

ijij

ij

ij


   (3) 

ijijij dtktd *)()(     (4) 

 被災地での道路状況が非常に複雑であることから，

サブ地域 aZ とサブ地域 bZ の間の実際の距離を計

算することが非常に難しいので，災害直後の実際の

観測値に基づいて， )(tkij を用いて， )(td ij を仮想

的に表現することとした． 

 

(2) 交通のアクセシビリティ 

ノード i へのアクセシビリティが低い場合，周辺

地域からノード i への旅行時間は比較的大きくなる．

したがって，アクセシビリティは災害時の旅行時間

を評価するために重要になる． 

ba ZjZi  , であれば，災害直後の時間 t にノー

ド i のアクセシビリティは下記の数式(5)と定義され

る． )(twij は時間 t にノード i からノード j までの交

通量の重さの値を表して， )(twij は下記の数式(6)

と定義されて， )(tv
jiZZ は時間 t にサブ地域 aZ とサ

ブ地域 bZ までの交通量を表す．同じな地域に属すそ

れらのノードから別の地域の同じな目標のノードま

での交通量が同時に等しいという仮定がある． 









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上記に基づいて，同じなサブ地域 aZ に属すすべ

てのノードのための交通のアクセシビリティの平均

値は下記の数式(7)として計算されて，
aZn はサブ地

域 aZ のノードの数を表して， )(tD
aZ はサブ地域

aZ の交通のアクセシビリティを表す． 

a

a

a

Z
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i

Z
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

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(3) 旅行時間信頼性 

 

0iA ， 0jA が正常状態でのノード i とノード j の交

通のアクセシビリティを表すなら， ),( 00 jiij AAT は

平常時のノード i とノード j の間の旅行時間を表し

て， ))(),(( tAtAT jiij は災害直後の時間 t に OD ペア

のノード i とノード j の旅行時間を表す．それで，

ノード i からノード j までの旅行時間の増加率は下

記の数式(8)と定義される． 
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最大の容認できる OD ペアのノード i とノード j

の旅行時間の増加率は ij であれば，関数



))(,,( tAtAy jiijij ）（ は下記の数式(9)と定義される． 
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OD ペアのノード i とノード j の間の旅行時間信

頼性を下記の数式(10)と定義できる． 
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),(
00 ba ZZij DDT は，平常時のサブ地域 aZ とサブ

地域 bZ の間のある OD ペアの旅行時間を表すなら，

))(),(( tDtDT
ba ZZij は災害が発生した時間 t にサブ

地域 aZ とサブ地域 bZ の間のあのOD ペアの旅行時

間を表して，それで，2 つのサブ地域の間の旅行時

間の増加率は下記の数式(11)と定義される． 
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サブ地域 aZ とサブ地域 bZ の間に全部のODペア

の旅行時間の平均値の最大の許容できる増加率は

であれば，2 つのサブ地域の間の旅行時間を評価関

数 ))(),(,( tDtDy
ba ZZij  は下記の数式(14)と定義さ

れる． は下記の数式(12)と下記の数式(13)と定義

される． 
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サブ地域 aZ とサブ地域 bZ の間の全部の ODペア

の旅行時間信頼性を数式(15)と定義できる． 
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5. 実際の例 

 

本研究で述べるアクセシビリティと信頼性を組み

合わせた評価値で，被災地および今後の災害によっ

て被災が予想される地域を事前評価する．この評価

値を基本に，評価値の低い地域を耐災性の高い交通

施設で整備する．この視点は，災害時の輸送時間短

縮の観点から有効である．四川省什邡市をケースス

タディとして選択する． 

 

(1) サブ地域の分割 

四川省什邡市の交通局からの地震後のデータによ

って，四川省什邡市の被災地は 4 つのサブ地域に図

-1 のように分割されている．第一のサブ地域は震度

が 11 度（中国地震震度表による：地震階級は 1 度

から 12 度までの 12 階級）である紅白鎮と穿心店か

らの北部地方の蓥華鎮を含んでいた地域と震度が

10 度である穿心店からの南部地方の蓥華鎮から馬

家溝からの北部地方の八角鎮までを含んでいた地域

である．第二のサブ地域は震度が 9 度である馬家溝

からの南部地方の八角鎮から龍泉村からの北部地方

の湔底鎮までを含んでいた地域である．第三のサブ

地域は震度が 8 度である龍泉村からの南部地方の湔

底鎮からの地域である．第四のサブ地域は什邡市の

周辺地域である．このサブ地域の中に代表性がある

損害場所も表-2 のように選ばれた． 

 

表-2 サブ地域及び代表的な損害場所 

地域 1 地域 2 地域 3 地域 4 

紅白鎮 八角鎮 南泉鎮 西南鎮 

蓥華鎮 洛水鎮 禾豊鎮 寿豊鎮 

―― 湔底鎮 元石鎮 南興鎮 

―― ―― 隠豊鎮 葛仙山鎮 

―― ――  敖平鎮 

 



 

図-1 什邡市の分割されたサブ地域 

 

(2) サブ地域の間の道路損害の要素値の計算 

什邡市交通局の統計データによって， )(tkij の数

値を計算できる．データが少ないので， )(tkij の数

値も少なくて不精確である．具体的数値は表-3 のよ

うに計算した． 

 

表-3 サブ地域の間の道路損害の要素値 

)5( dayskij  
地域

1 

地域

2 

地域

3 

地域

4 

地域 1 2.5 2.5 2.5 2.5 

地域 2 2.5 2.3 2.3 2.3 

地域 3 2.5 2.3 1.4 1.9 

地域 4 2.5 2.3 1.9 2.1 

)20( dayskij  
地域

1 

地域

2 

地域

3 

地域

4 

地域 1 1.3 1.3 1.3 1.3 

地域 2 1.3 1.2 1.2 1.2 

地域 3 1.3 1.2 1 1.05 

地域 4 1.3 1.2 1.05 1.2 

 

(3) サブ地域の間のアクセシビリティ値の計算 

アクセシビリティ値を計算する以前に，サブ地域

の間の交通量を統計的処理する必要がある．四川省

什邡市の交通局からの交通のデータによって，サブ

地域の間の交通量の月平均日交通量から，2008 年の

三月分のデータ（表-4 のデータ）と六月分のデータ

（表-6 のデータ）を研究データとして分析した． 

 

表-4 地震の前のサブ地域の間の交通量（単位：台/日） 

地域名 地域 1 地域 2 地域 3 地域 4 

地域 1 2695 2963 3630 2156 

地域 2 2963 2230 6358 3215 

地域 3 3630 6358 7456 8054 

地域 4 2156 3215 8054 5897 

 

表-5 地震が発生した 5 日にサブ地域の間の交通量 

地域名 地域 1 地域 2 地域 3 地域 4 

地域 1 32340 71112 87120 51744 

地域 2 71112 26760 76296 38580 

地域 3 87120 76296 89472 96648 

地域 4 51744 38580 96648 70764 

 

表-6 地震が発生した 20 日にサブ地域の間の交通量 

地域名 地域 1 地域 2 地域 3 地域 4 

地域 1 8085 8889 10890 6468 

地域 2 8889 6690 19074 9645 

地域 3 10890 19074 22368 24162 

地域 4 6468 9645 24162 17691 

 

等式(4)，(5)，(6)，(7)によって，表-3 から表-6 の

データを入れた後で，サブ地域の間のアクセシビリテ

ィ値を表-7 のように出せた． 

 

表-7 サブ地域の間のアクセシビリティ値の計算結果 

地域名 )5( daysD
iZ  )20( daysD

iZ  

地域 1 0.36 0.76 

地域 2 0.44 0.77 

地域 3 0.83 0.96 

地域 4 0.62 0.91 

 



全部のサブ地域の重要性が同じであれば，最大の

容認できる OD ペアのノード i とノード j の旅行時

間の増加率 ij をすべて 0.3 という仮想的数値として

用いる．それで，数式(12)，(13)で計算して，サブ地

域 i とサブ地域 j の間に全部の OD ペアの旅行時間

の平均値の最大の許容できる増加率 も 0.3である．

数式(11)から数式(15)までの数式で旅行時間信頼性

の計算量が膨大であり，結果も複雑なので，四川省

什邡市の交通局からの統計データを利用して，サブ

地域の間の信頼性を簡便に概算する．結果は表-8 の

ように示す． 

 

表-8 サブ地域の間の旅行時間信頼性 

信頼性 R 

(5days) 

地域

1 

地域

2 

地域

3 

地域

4 

地域 1 0.294 0.163 0.191 0.226 

地域 2 0.163 0.347 0.265 0.231 

地域 3 0.191 0.265 0.413 0.298 

地域 4 0.226 0.231 0.298 0.368 

信頼性 R 

(20days) 

地域

1 

地域

2 

地域

3 

地域

4 

地域 1 0.682 0.523 0.547 0.558 

地域 2 0.523 0.709 0.601 0.594 

地域 3 0.547 0.601 0.876 0.621 

地域 4 0.558 0.594 0.621 0.775 

 

表-8 のデータから見て，被災地の間の旅行時間信

頼性は計算できる．今後の災害において，このモデ

ルを利用できる可能性がある．しかし，表-8 のデー

タは実際の状況と一致しない．四川大地震が発生し

た 5 日の旅行時間信頼性は表-8 のデータにより，さ

らに低かったが，20 日の旅行時間信頼性はもっと高

かった． 

精確的なデータを取るために，まず，サブ地域 i

とサブ地域 j の間に全部の OD ペアの旅行時間の平

均値の最大の許容できる増加率 を精確に計算する

ことが必要である，さらに，良好な計算方法で数式

(11)から数式(15)を計算すべきである。もっと多くの

旅行時間を影響できる要素を合理的に考える必要も

ある． 

 

6. 終わりに 

 

災害直後に被災地の 2 地点間のサブ地域の中での

旅行時間信頼性は非常に重要である．旅行時間信頼

性における余裕時間の概念は，災害時においては説

明が困難であるので，余裕時間を代替するために交

通のアクセシビリティについて計算する方法を構築

した．災害復旧の実際の交通要求を反映するために，

災害直後の破損している道路についての距離の損害

割合，損害タイプの係数および損害規模を含む多く

の要素を考えた．上記の要素に基づいて交通のアク

セシビリティを考察した．被災地内の異なるサブ地

域内の交通のアクセシビリティが築き上げられた後

で，被災地内の異なるサブ地域間の旅行時間信頼性

を定義して，議論できるようにした．実際の災害時

の時系列的なデータは入手が困難であり，仮想的デ

ータも不安定であるので，本論文の旅行時間信頼性

のモデルは理論モデルだけである．将来，時系列的

なデータに基づく本モデルのシミュレーションに関

して研究すべきてあり，旅行時間信頼性に影響を与

える，より多くの要素を考慮すべきと考えている． 
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TRAVEL TIME RELIABILITY FOR RECOVERY ACTIVITY IMMEDIATELY AFTER 

DISASTER 

 

Shuming Fang，Hiroshi Wakabayashi 

 

The travel time reliability has targeted traffic in normal circumstances so far．However，the travel time 

reliability will become important for recovery activity after a disaster in the future．The research on the 

reliability analysis of disaster was centered on the connectivity reliability so far，the travel time reliability 

will be important and should be taken into account in the future because of the urgent material 

transportation and lifesaving activity after a disaster in order to save more people' life and transport more 

goods and materials to the disaster-hit areas immediately．There are three contents in our research: the 

first content is the arrangement of traffic problems on the earthquake-hit areas of 2008 Sichuan 

Earthquake; the second one is the review of the existing research on the travel time reliability for disaster 

recovery; the last one is the new proposition about the travel time reliability for disaster recovery which 

combines the index of traffic accessibility． 

 

 


