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本研究では, 多種多様な経路に対して旅行時間信頼性を予測できるようにすることを目的に, 経路単位の

旅行時間信頼性指標値を推計する式を構築した.  

１年分の日別時間帯別のプローブ旅行時間データを用いて, 経路単位で時間帯別（７時台・１３時台・

１７時台・２０時台の４時間帯）に旅行時間信頼性指標値（標準偏差）を算定した. 次に, 標準偏差を被説

明変数として, 経路の混雑指数（平均旅行時間÷自由流旅行時間）, 信号交差点数, 経路を構成する道路種

別別（高速・都市高速・一般道の別）の道路延長を説明変数とする推計式を構築した. その結果, 経路の標

準偏差の増加には混雑指数の影響が大きいことが分かった.  
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1. はじめに 

道路が提供するサービスは速達性, 安全性, 快適性等, 

多岐にわたる. 道路が提供するサービスのうち, 速達性に

着目すると, 旅行時間の長短に加え, 日々の旅行時間の変

動が存在する1), 2). 道路利用者としては, 日々の旅行時間が

あまり変化しないことが望ましい. 日々の旅行時間の変

動の程度を旅行時間信頼性と呼び1), 日々利用する道路の

旅行時間の変動が小さければ, その道路の旅行時間信頼

性が高いと評価できる.  

道路の旅行時間信頼性を定量的に表すには, 日々の旅

行時間の分布を用いて, 旅行時間信頼性指標値を算定す

ることが必要となる. 近年の情報通信技術の進展, カー

ナビゲーションシステムの普及により, 車両の走行位

置・時刻情報から算定される旅行時間データ（プローブ

旅行時間データ）を多量に取得できるようになった. プ

ローブ旅行時間データの蓄積を背景に, 民間事業者が収

集した一般車両のプローブ旅行時間データ（以下「民間

プローブデータ」という. ）を用いて経路の旅行時間信

頼性指標値を算定する方法が開発されている3). この算定

方法は, 既存の旅行時間データを集計することで旅行時

間信頼性指標値を算定するものである.  

一方, 旅行時間データが取得できていない経路を含め,

幅広い経路を対象に旅行時間信頼性指標値を求めること

は, 道路整備による効果を詳細に把握することや, 道路利

用者に詳細な道路サービス情報を提供することにとって

重要である. 旅行時間信頼性指標値を推計するという試

みもある. 例えば土屋ら4)は,首都圏における道路による

空港アクセスの旅行時間信頼性に着目し, 羽田空港・成

田空港へ向かう経路を対象として, 旅行時間信頼性指標

の規定要因モデルを構築している. しかし, 算定対象が空

港を終点とする経路で, かつ首都圏に限定されているた

め, 汎用性の高いモデルとは必ずしも言えない.  

そこで本研究では, 任意に設定された経路に対する旅

行時間信頼性指標値を推計することを目的に, 民間プロ

ーブデータを用いて, 経路単位の旅行時間信頼性指標値

の推計式を構築する. 具体には, 分析対象を設定した上で, 

推計式の構築に必要な被説明変数と説明変数のデータセ

ットを整備し, データセットを用いてパラメータ推計を

行う.  

以降, 第2章で分析対象を設定し, 第3章で分析に用いる

データを作成し, 第4章でパラメータ推計により推計式を
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構築する. 第5章で推計結果と考察を述べ, 第6章で今後の

課題を整理し, 第7章でまとめとする.  

2. 分析対象の設定 

（1）分析対象とする旅行時間 

旅行時間信頼性は日々の旅行時間のばらつきの程度を

評価するものであり, 旅行時間の日内でのばらつきの程

度を評価するものではない. そのため, 分析対象とする時

間帯を固定した上で, 当該時間帯における日々の旅行時

間データを取得する必要がある. また, 朝夕の混雑時や昼

夜の非混雑時で旅行時間の日々のばらつきの程度が異な

ると考えられる.  

以上を勘案し, 本研究では7時台（朝混雑時間帯）, 13

時台（昼非混雑時間帯）, 17時台（夕混雑時間帯）, 20時

台（夜非混雑時間帯）の4つの時間帯毎に, 日々の旅行時

間を用いて分析を行う.  

（2）分析対象とする地域と期間 

福井県, 滋賀県, 京都府, 奈良県, 大阪府, 和歌山県, 兵庫

県（関西圏2府5県）を分析対象地域とし, 平成25年10月1

日～平成26年9月30日を分析対象期間とする. 分析対象期

間のうち, 平日222日のデータを用いる.  

3. データセットの整備 

（1）被説明変数・説明変数の設定 

a）被説明変数 

旅行時間信頼性の評価対象は日々の旅行時間のばらつ

きの程度である. 旅行時間のばらつきの程度を表す指標

として, 標準偏差や, ％タイル値に基づく指標が用いられ

ていることが多い. ％タイル値に基づく指標であれば, 具

体的に何％かを定める必要がある. 一方, 標準偏差は旅行

時間のばらつきの程度を一意に表現している指標である

ことに加え, 旅行時間分布を与えることで, 多様な％タイ

ル値に基づく指標に変換可能である. 本研究では推計式

の被説明変数に用いる旅行時間信頼性指標として, 標準

偏差を採用する. 

b）説明変数の候補

全国の多種多様な経路に対して適用できる推計式を構

築するという観点から, 説明変数は, 日々に対して静的な

項目であることが望ましい. まず, 混雑の程度を表す指標

として平均旅行時間, 混雑指数（平均旅行時間／自由流

旅行時間）を説明変数の候補とする. 次に, 経路の旅行時

間変動に影響を与えると考えられる項目として, 信号交

差点数, 経路延長, 道路種別別の経路延長などを候補とす

る. 経路延長については高速, 一般道, 車線数, 沿道状況等

それぞれの延長を説明変数の候補とする. 表-1に説明変

数の候補をまとめた.  

表-1 説明変数の候補 

説明変数の候補 備考 

1 混雑指数（平均旅行時間/自由流旅行時間） いずれか一方を説明変

数に用いることを想定 2 平均旅行時間〔分〕 

3 信号交差点数 

4 延長_高速〔km〕 

5 延長_都市高速〔km〕 

6 延長_直轄国道（自専）〔km〕 

7 延長_直轄国道2車線〔km〕 

8 延長_直轄国道多車線〔km〕 

9 延長_国道2車線〔km〕 

10 延長_国道多車線〔km〕 

11 延長_県道2車線〔km〕 

12 延長_県道多車線〔km〕 

13 延長_直轄国道2車線（都市部）〔km〕 

7を沿道状況で分類 14 延長_直轄国道2車線（平地部）〔km〕 

15 延長_直轄国道2車線（山地部）〔km〕 

16 延長_直轄国道多車線（都市部）〔km〕 

8を沿道状況で分類 17 延長_直轄国道多車線（平地部）〔km〕 

18 延長_直轄国道多車線（山地部）〔km〕 

19 延長_国道2車線（都市部）〔km〕 

9を沿道状況で分類 20 延長_国道2車線（平地部）〔km〕 

21 延長_国道2車線（山地部）〔km〕 

22 延長_国道多車線（都市部）〔km〕 

10を沿道状況で分類 23 延長_国道多車線（平地部）〔km〕 

24 延長_国道多車線（山地部）〔km〕 

25 延長_県道2車線（都市部）〔km〕 

11を沿道状況で分類 26 延長_県道2車線（平地部）〔km〕 

27 延長_県道2車線（山地部）〔km〕 

28 延長_県道多車線（都市部）〔km〕 

12を沿道状況で分類 29 延長_県道多車線（平地部）〔km〕 

30 延長_県道多車線（山地部）〔km〕 

31 延長_一般道2車線〔km〕 7, 9, 11を集約 

32 延長_一般道多車線〔km〕 8, 10, 12を集約 

33 延長_一般道2車線（都市部）〔km〕 
31を沿道状況で分類 

34 延長_一般道2車線（地方部）〔km〕 

35 延長_一般道多車線（都市部）〔km〕 
32を沿道状況で分類 

36 延長_一般道多車線（地方部）〔km〕 

（2）経路単位での旅行時間データの作成方法 

分析対象期間に民間事業者が収集した民間プローブデ

ータを用いて経路単位の旅行時間データを作成する.  

民間プローブデータとして, 全国の幹線道路を対象に

収集されたデジタル道路地図の区間（DRM区間）毎に

整理された日別・15分単位・上下方向別の旅行時間デー

タを用いる（表-2）. 

表-2 本研究で用いる民間プローブデータの項目 

DRM区間 日付 
進入時刻

（15分毎） 
旅行時間 情報件数 

00010002 20131001 1015 90 2 

00010002 20131001 1030 70 1 

00010002 20131001 1045 85 3 

… … … … … 

DRM区間毎の日別・15分単位・上下方向別の旅行時

間データより, 以下の手順1～3により経路毎の1時間単位

の旅行時間を算定する. 手順1, 2は橋本ら5)の方法に従い. 

手順3は「時間信頼性指標値算定マニュアル」3)の算定方

法に従う. ただし, 手順3は同マニュアル中の「DRM区
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間」を「交通調査基本区間」に置き換えたものである.  

（手順1）DRM区間・1時間単位の旅行時間の算定 

DRM区間毎・15分単位の旅行時間データを用いて, 情

報件数の重み付け平均により1時間単位の旅行時間を算

定する.  

（手順2）交通調査基本区間・1時間単位の 
旅行時間の算定 

交通調査基本区間を構成するDRM区間のうち, 当該時

間帯の旅行時間が得られた区間の延長が, 交通調査基本

区間総延長の50％以上の場合に, データが取得されたも

のと判定し, 当該交通調査基本区間の旅行時間を算定す

る. この際, 「データが取得できたDRM区間の総旅行時

間」と「当該交通調査基本区間の総旅行時間」の比が, 

「データが取得できたDRM区間の総延長」と「当該交

通調査基本区間の総延長」の比と同等であるという仮定

の下, 算定する.  

（手順3）経路・1時間単位の旅行時間の算定 

経路を構成する交通調査基本区間のうち, 当該時間帯

の旅行時間が得られた区間の延長が経路総延長の80％以

上の場合に, データが取得されたものと判定し, 当該経路

の旅行時間を算定する.  

経路の旅行時間は, 旅行時間データが取得できていな

い交通調査基本区間の旅行時間分を補完することで算定

する（図-1）.  

図-1 交通調査基本区間単位の旅行時間データから経路単位の 

旅行時間を算定する方法 

対象日毎に経路を構成する交通調査基本区間のうち,

データの取得できた区間の旅行時間を合算する（図-1

の★1）. 経路を構成する交通調査基本区間毎に平日222

日のうちで旅行時間データが取得できた日の旅行時間

の平均値を算定する（図-1の★2）. 「各交通調査基本

区間の旅行時間の平均値」とそれらを全区間で合計し

た「経路の旅行時間の平均値」の比が, 「当該日の各交

通調査基本区間の旅行時間」と「当該日の経路の旅行

時間」の比と同等であるという仮定の下, 当該日の経路

単位の旅行時間を算定する（図-1の★3）.  

（3）経路単位でのデータセットの作成 

a）被説明変数のデータセット 

（2）の方法により経路単位の日々の旅行時間データ

を作成する. 作成した日々の旅行時間の分布を用いるこ

とで, 経路単位の標準偏差を算定する.  

b）説明変数の候補のデータセット 

平均旅行時間と混雑指数は, a）で作成した経路単位の

日々の旅行時間分布より算定する. 混雑指数の算定に必

要な自由流旅行時間については, 旅行時間分布より上位

10％タイル値を抽出し, それを経路の自由流旅行時間と

して用いる.  

経路の信号交差点数は経路を構成する交通調査基本区

間毎に整備された信号交差点密度データに交通調査基本

区間延長をかけ, それを全交通調査基本区間で合計して

求める.  

（4）サンプル経路の選定 

a）サンプル経路の選定の考え方 

サンプル経路群の有すべき条件として, 1)多様な道路

特性を含んだ経路となること, 2)旅行時間データが十分

に取得された経路であること, を考える.  

1)を挙げた理由は, この後推計する推計式を全国さま

ざまな経路を対象に利用できるようにしたいためである.  

2)を挙げた理由は, 被説明変数と説明変数の一部（旅

行時間に係る, 「平均旅行時間」「混雑指数」）におい

て十分な精度の旅行時間データを用いて推計を実施した

いためである. 旅行時間データが取得できた（交通調査

基本区間延長ベースで80％以上旅行時間データが取得で

きた）日数が222日中70日以上ある経路をサンプル経路

として採用するものとする.  

b）サンプル経路の選定 

a）の条件を満足するサンプル経路群を抽出するため

に, 2章で記載した関西圏2府5県を対象に交通流推計を実

施することで, さまざまな利用経路を抽出する. 交通流推

計の対象とするゾーンは, 総ゾーン数1, 212で, うち2府5県

の896ゾーンはBゾーン単位, 2府5県外の316ゾーンは集約

ゾーン単位とする.  

効率的に多種多様な経路を抽出するために, 交通流推
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計の結果より, 道路種別・車線数・沿道状況別にリンク

交通量の多い順にリンクを抽出し, 当該リンクを通過す

る経路を抽出する. 抽出した各経路に対して, 交通調査基

本区間別・日別・時間帯別のプローブ旅行時間を用いて, 

経路の日々の旅行時間の取得状況を確認し, a）で述べた

取得条件を満足する経路をサンプル経路群の候補として

リストアップする. 

時間帯別にサンプル経路を収集した（表-3）. サンプ

ル経路が全国のトリップ長分布と道路種別・沿道状況別

の走行台キロ分布と概ね一致していることが確認できた

（表-4～7, 図-2～5）.  

表-3 分析に用いるサンプル経路数（時間帯別） 

時間帯 サンプル経路数

朝混雑時（7時台） 16,233 

昼間（13時台） 14,425 

夕混雑時（17時台） 16,072 

夜間（20時台） 13,945 

表-4 H22センサス結果とサンプル経路のトリップ長分布 

トリップ長 H22 

センサス

7時台 13時台 17時台 20時台 

0～10km 51.90% 54.36% 55.84% 54.44% 55.53% 

10～20km 26.35% 26.25% 25.47% 26.26% 25.97% 

20～30km 10.35% 9.45% 9.37% 9.38% 9.49% 

30～40km 4.40% 4.04% 3.81% 4.02% 3.83% 

40～60km 3.50% 3.53% 3.31% 3.51% 3.26% 

60～100km 2.05% 1.78% 1.61% 1.78% 1.51% 

100km以上 1.46% 0.59% 0.60% 0.60% 0.40% 

図-2 H22センサス結果とサンプル経路のトリップ長分布 

表-5 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

H22 

センサス

7時台 13時台 17時台 20時台 

高速自動車

国道 

14.1% 11.9% 13.1% 12.0% 12.1% 

都市高速 2.9% 5.4% 6.0% 5.4% 6.1% 

国道 41.2% 37.1% 36.6% 37.2% 36.2% 

県道以下 41.8% 45.6% 44.3% 45.4% 45.6% 

図-3 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

表-6 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

H22 

センサス

7時台 13時台 17時台 20時台 

2車線 55.8% 43.8% 39.2% 43.4% 38.9% 

多車線 44.2% 56.2% 60.8% 56.6% 61.1% 

図-4 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

表-7 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

H22 

センサス

7時台 13時台 17時台 20時台 

都市部 44.3% 58.2% 61.0% 58.6% 61.8% 

平地部 39.2% 28.9% 26.3% 28.6% 26.5% 

山地部 16.5% 12.9% 12.7% 12.8% 11.7% 

図-5 H22センサス結果とサンプル経路の走行台キロ分布 

4 推計式の構築 

推計式の構築の手順を図-6に示す. 表-1の説明変数の

候補を対象に, ステップワイズ法（説明変数の候補から

予測に有用な順に説明変数を採用する方法）に基づく重

回帰分析を実施し（手順1）, 手順1の結果を踏まえて説

明変数を設定する（手順2）. 手順2で設定した説明変数

に対し, 強制投入法（設定した説明変数を全て採用する

方法）を用いて重回帰分析を実施する（手順3）.  

図-6 推計式に関する分析の手順 

（1）説明変数の絞り込み 

説明変数を選定するために, 説明変数候補の組合せ4パ

ターンを設定した（表-8）. 設定パターンに対してステ

ップワイズ法に基づく重回帰分析を実施した. 重回帰分

析には以下の線形式を用いた. 
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SD =  α＋ β＊CI ＋ γ＊S ＋ δ1＊d1 ＋…＋ δn＊dn (1) 

ただし,  

SD ：標準偏差 

CI ：混雑指数（平均旅行時間／自由流旅行時間） 

S ：信号交差点数 

dn ：道路延長（km） 

α,  β,  γ,  δn ：パラメータ 

n ：道路種別または沿道状況 

重回帰分析の結果, 以下の事項が把握できた.  

・ 「混雑指数」及び「道路種別別延長」を用いたデータ

セットは, 概ね全ての説明変数が有意に採択された. 

・ 「混雑指数」及び「道路種別・沿道状況別延長」を用

いたデータセットは, 「規格が低い道路」及び「平野

部や山地部の道路延長」が採択されなかった. 

・ 「平均旅行時間」を用いたデータセットは, 道路延長

に関係なく, 大多数の説明変数が採択されなかった. 

表-8 設定した説明変数候補の組合せ（4パターン）と採否 

説明変数 

（混雑状況） 

説明変数 

（一般道の道路延長） 

採否 

混雑指数 道路種別 ○ 

道路種別・沿道状況別 × 

平均旅行時間 道路種別 × 

道路種別・沿道状況別 × 

以上を踏まえ, 混雑状況を表す説明変数には「混雑指

数」, 経路延長を表す説明変数には「道路種別別延長」

を採用した.  

（2）説明変数の詳細設定 

（1）を踏まえ, 説明変数として, 混雑指数（平均旅行

時間／自由流旅行時間）, 信号交差点数, 道路種別別延長

を選定した. 道路種別別延長については車線区分の考慮

の有無に応じて3パターンの説明変数の組合せを選定し

た. 高速道路については, 車線数によって旅行時間信頼性

に影響が現れると考えられることから, 表-2の説明変数

の候補に加え, 高速道路についても2車線と多車線の延長

をそれぞれ新たに説明変数とした. 推計式の設定パター

ンを表-9に示す. 強制投入法を用いて重回帰分析を行っ

た. 

表-9 推計式の設定パターン 

説明変数 
パターン

1 

パターン

2 

パターン

3 

混雑指数（経路全体） ○ ○ ○ 

信号交差点数（経路全体） ○ ○ ○ 

高速道路 

延長 

車線区分なし ○ ○ 

2車線 ○ 

多車線 ○ 

都市高速延長 ○ ○ ○ 

一般道 

延長 

車線区分なし ○ 

2車線 ○ ○ 

多車線 ○ ○ 

5 推計結果と考察 

（1）推計式のパラメータに関する考察 

重回帰分析の結果を示す（表-10）.  

4つの時間帯・3パターン全ての式で混雑指数の係数が

最大で, 混雑指数が標準偏差の増加に対して支配的とな

った.  

パターン1とパターン2はパラメータの符号が全て正と

なり, パターン3は, 13時台と20時台の式で高速2車線延長

のパラメータが負となった. パターン3を用いて13時台ま

たは20時台の標準偏差を推計した場合, 経路の高速2車線

延長が長くなるほど標準偏差の推計値が小さくなり（旅

行時間信頼性が向上）, 道路交通状況の実感と整合しな

いと考えられる.  

パターン2では, 7時台と17時台の式で一般道2車線延長

に比べて一般道多車線延長のパラメータが大きくなった. 

パターン2を用いて7時台または17時台の標準偏差を推計

した場合, 経路の一般道2車線延長より一般道多車線延長

が長い方が, 標準偏差が大きくなり（旅行時間信頼性が

悪化）, 道路交通状況の実感と整合しないと考えられる.  

表-10 パラメータ推計結果 

時間帯 式パターン 定数項 混雑指数 信号交差

点数 

高速延長 高速2車線

延長 

高速多車

線延長 

都市高速

延長 

一般道延

長 

一般道2車

線延長 

一般道多

車線延長 

決定係数 

7時台 

N=16,233 

パターン1 -6.698 5.241 0.014 0.062 0.088 0.043 0.673 

パターン2 -6.680 5.229 0.013 0.062 0.088 0.043 0.046 0.673 

パターン3 -6.869 5.306 0.013 0.009 0.070 0.089 0.046 0.048 0.683 

13時台 

N=14,425 

パターン1 -5.865 4.872 0.016 0.035 0.099 0.043 0.731 

パターン2 -5.867 4.881 0.018 0.035 0.099 0.044 0.033 0.731 

パターン3 -6.342 5.152 0.017 -0.018 0.044 0.101 0.048 0.037 0.744 

17時台 

N=16,072 

パターン1 -10.044 7.569 0.019 0.074 0.134 0.045 0.589 

パターン2 -10.008 7.540 0.016 0.074 0.133 0.045 0.060 0.590 

パターン3 -10.374 7.704 0.015 0.005 0.084 0.135 0.050 0.064 0.600 

20時台 

N=13,945 

パターン1 -4.726 4.755 0.005 0.033 0.037 0.031 0.441 

パターン2 -4.813 4.829 0.008 0.033 0.037 0.033 0.016 0.445 

パターン3 -5.229 5.099 0.007 -0.017 0.040 0.039 0.036 0.019 0.466 
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図-7 観測値と推計値の比較 

（パターン1・7時台） 

図-8 観測値と推計値の比較 

（パターン1・13時台） 

図-9 観測値と推計値の比較 

（パターン1・17時台） 

図-10 観測値と推計値の比較 

（パターン1・20時台） 

図-11 観測値と推計値の比較 

（パターン2・7時台） 

図-12 観測値と推計値の比較 

（パターン2・13時台） 

図-13 観測値と推計値の比較 

（パターン2・17時台） 

図-14 観測値と推計値の比較 

（パターン2・20時台） 

図-15 観測値と推計値の比較 

（パターン3・7時台） 

図-16 観測値と推計値の比較 

（パターン3・13時台） 

図-17 観測値と推計値の比較 

（パターン3・17時台） 

図-18 観測値と推計値の比較 

（パターン3・20時台） 

パターン1では, 13時台の式で道路種別別延長のパ

ラメータが高速延長, 一般道延長, 都市高速延長の順

に大きくなった一方, 13時台以外の式で一般道延長,

高速延長, 都市高速延長の順に大きくなった. パター

ン1を用いて標準偏差を推計した場合, 都市高速が多

いと旅行時間信頼性が悪化しやすくなるため, 都市

高速で日々渋滞が多いことを考慮すると, 道路交通

状況の実感と整合していると考えられる. 一般道と

高速では, 信号交差点のある一般道の方が旅行時間

信頼性が悪化しやすいと考えられるため, 13時台以

外の式で標準偏差を推計した場合, 道路交通状況の

実感と整合しないと考えられる.

道路交通状況の実感については, 各経路の地理的

条件, 時間帯等によってまちまちであると考えられ

る. したがって, 推計式が道路交通状況の実感と合う

かについては, 実際の日々の旅行時間をつぶさに観

察した上で, 検討することが重要である.  

（2）現況再現性の検証

推計したパラメータ値を用いて, 旅行時間信頼性

指標値の再現性を検証する. 観測値と推計値との散

布図により検証する（図-7～18）.  

どの時間帯の式でも、パターン間で散布図の形状

は類似していることが確認できる. 図-7～18より読

み取れる, 観測値と推計値の関係の特徴を時間帯別

に整理する.  

7時台 観測値・推計値ともに標準偏差が25分あた

りまで分布している. 経路長が100km以上の

経路では, それ以外の経路に比べ, 45度線か
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ら遠ざかった場所に分布しており, 45度線よ

りも下側（観測値＞推計値）, 上側（観測値

＜推計値）が同程度見られる.  

13時台 観測値・推計値ともに標準偏差が概ね20分

あたりまでの分布にとどまっている. どの経

路長の経路においても, 他の時間帯と比較し

て45度線付近に分布している.  

17時台 観測値・推計値ともに標準偏差が25分あた

りまで分布している. どの経路長においても, 

他の時間帯と比較して45度線から遠ざかっ

た場所に分布しており, 45度線よりも下側

（観測値＞推計値）, 上側（観測値＜推計

値）が同程度見られる.  

20時台 観測値は概ね15分あたりまで, 推計値は概ね

10分あたりまでの分布にとどまっている. ど

の経路長においても, 他の時間帯と比較して, 

45度線より下側（観測値＞推計値）に分布

が偏っている.  

（1）と（2）の結果を踏まえた考察を以下にまと

める. 

 4つの時間帯・3パターン全ての式で混雑指

数が標準偏差の増加に対して支配的である

こと

 パターン1の13時台の推計式が最も道路交通

状況の実感に整合していること

 同一の時間帯では, 式のパターンに関わらず,

推計精度に大きな変化が見られないこと

 どの時間帯においても, 100km以上の長い経

路では, 100km未満の経路と比べて, 推計精度

が低下すること

 13時台（昼非混雑時）において推計精度が

高く, 一方で, 17時台（夕混雑時）または20

時台（夜非混雑時）において推計精度が低

いこと

 20時台（夜非混雑時）においては, 標準偏差

が過小に推計される傾向にあること

6 今後の課題 

（1）経路ベースの日々の旅行時間の取得

本検討では, 経路毎の旅行時間はDRM区間単位の

旅行時間を交通調査基本区間単位に集約し, さらに

経路を構成する交通調査基本区間を合計して経路の

旅行時間とした. この操作においては, 当該経路を実

際に通った1台の車両の旅行時間を得ているもので

はないことに留意する必要がある. 複数の車両の走

行実績を統合して経路の旅行時間としているため, 1

人のドライバーが同一経路で日々体験する旅行時間

の分布と, かけ離れている可能性があることに注意

が必要である.  

今後, プローブ旅行時間データ等の充実により,ト

リップベースでの日々の旅行時間データが豊富に取

得できるようになれば, トリップベースの旅行時間

（純粋な経路旅行時間の観測値）を用いて推計式を

構築することが可能になると考えられる.  

（2）さまざまな旅行時間信頼性指標の推計

本研究では旅行時間の標準偏差のみの推計式を検

討した. 旅行時間信頼性指標値として, ％タイル値に

基づいた指標がある. 道路利用者への情報提供とい

う観点では, 標準偏差よりも％タイル値に基づいた

指標が分かりやすい. 例えば, 95％タイル旅行時間は, 

20回に1回程度の遅れとして説明されている6). 今

後, ％タイル値に基づいた指標についても推計でき

るようにすることが課題と考えられる.  

7 まとめ 

本研究では, 全国多種多様な経路に対して適用可

能な, 標準偏差の推計式を作成した. 説明変数の選定

とパラメータ推計の結果, 以下の知見を得た.  

① 説明変数として, 混雑指数, 信号交差点数, 道路

種別別の道路延長が選定されたこと

② 混雑指数のパラメータがどの推計式でも最大に

なったこと

③ パターン1（道路種別別の延長を車線数別に区

別しない）の13時台（昼非混雑時）の推計式が

最も道路交通状況の実感に整合していること

④ どの時間帯でも, 経路長が長いほど現況再現性

が低くなること

今後, 経路単位での旅行時間データが充実するこ

とにより, より精緻な旅行時間データによる推計式

の検討, 標準偏差以外の旅行時間信頼性指標の推計

方法ついて, 研究していきたい.  

本研究で検討した推計式は, 道路整備による効果

を詳細に把握するためや, 道路利用者に詳細な道路

サービス情報を提供するための材料として利用して

いきたい.
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