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バイパス整備による代表的な効果は旅行時間短縮だが，地域交通ネットワークとしての容量拡大や自動

車専用道路化による旅行時間信頼性の向上もみられる．後者の算出には旅行時間分布を作成する必要があ

るが，対象区間を全て走行するプローブカーデータが十分な時空間密度で得られることは稀なため，デー

タ集計上の工夫が必要となる．本研究では，令和 5 年 3 月に開通した東広島 BP を走行する車両の ETC2.0

データを用いて，旅行時間の信頼性に関する分析を行う．具体的には，複数台車両の短区間の旅行時間を

合理的に接合して区間旅行時間を算出するタイムスライス法を用いる．同手法から得られる旅行時間は，

実際の車両走行履歴ではないため，算出する旅行時間の精度確保に留意した手法開発を行うとともに，同

区間の代替路となる山陽自動車道区間の旅行時間を含めた旅行時間信頼性を検討する． 
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1. はじめに 

 

道路整備の 3便益は，旅行時間短縮，走行費用削減，

および交通事故削減とされる．これらは，事業評価マニ

ュアルに基づいて金銭換算されたのちに便益計上される．

一方で旅行時間信頼性は，地域交通ネットワークの容量

拡大や自動車専用道路化による交通円滑化効果として言

及されることはあっても，それが便益として計上される

ことはない．旅行時間信頼性の便益計上には，たとえば

時間価値のような換算原単位が必要になるが，これを合

理的に扱う上では，実務的に解決すべき課題が複数ある． 

バイパス事業の実施によって地域道路ネットワークの

容量が拡大して旅行時間が短縮しても，経路サービス水

準の信頼性指標である旅行時間の標準偏差は，小さくな

るとは限らない．たとえば平均 60分，標準偏差 10分の

区間にバイパスが追加され，平均 45分，標準偏差 15分

となったとする．この区間の時間短縮便益は明らかだが，

旅行時間の信頼性は向上したのだろうか？ この例が示

すように，旅行時間の信頼性は旅行時間の期待値と独立

ではなく，標準偏差の変化は自明とは言えないため，旅

行時間そのものほど，簡単に議論できない．道路交通の

旅行時間信頼性に関する研究は多数の事例がある 1)–3) ．

若林ら 4),5)は，各種旅行時間信頼性指標値の比較分析を

行った．このうち，95 パーセンタイル旅行時間と平均

旅行時間の差と，平均旅行時間の比で定義される Buffer 

Time Index（BTI）を複数の道路で比較した際，指標の構

造上「平均旅行時間からの変動」が同じであれば，平均

旅行時間が小さい道路の方が，BTI 値が大きく算出され

るため，旅行時間信頼性が低くなるという問題点を指摘

している． 

旅行時間信頼性の算出には，データ処理に関する課題

もある．ある区間の標準偏差を求めるには，当該区間の

旅行時間分布を作成する必要があるが，対象区間を全て

走行するプローブカーデータが十分な時空間密度で得ら

れることは稀なため，データ集計上の工夫が必要となる． 

本研究では，地域の道路NWの交通容量が増加した事

業として，令和 5年 3月に開通した東広島バイパスに着

目して，同区間を走行する車両の ETC2.0 データを用い

て旅行時間信頼性について，分析を行う．具体的には，

複数台車両の短区間の旅行時間を合理的に接合して区間  
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旅行時間を算出するタイムスライス法の適用を検討する．

なお同手法から得られる旅行時間は実際の車両走行履歴

ではないため，算出する旅行時間の精度に留意する． 

 

2.  東広島バイパス開通前後の旅行時間比較 

 

(1) 対象区間の選定 

分析に先立って，令和 5年 3 月に開通した安芸バイパ

ス区間を含む東広島バイパス周辺道路の旅行時間を，

ETC2.0データを集計して算出する．当初東広島 BPは，

山陽自動車道志和インターから広島インターを経て，国

道 54 号を経由して国道 2 号の広島市中区広島市役所前

交差点に至る経路の，代替路となることを想定していた．

ところが予備分析より，山陽自動車道について，長期に

わたって，ETC2.0 データが欠損していることが分かっ

た．欠損理由をデータ管理者に問い合わせたところ，路

側データ収集システムに不具合があり，予定していた山

陽自動車道を含む経路の分析を見送ることとした． 

そこで改めて検討した結果，東広島 BP を含む御薗宇

ランプ分岐→仁保 2丁目交差点の区間を対象とした．分

析期間は，東広島 BP 開通時期に合わせて開通前を令和

4 年 4 月～6 月（平日），開通後を令和 5 年 4 月～6 月

（平日）とした．なお本論文で用いる「東広島 BP」は，

東広島 BP と安芸 BP の両区間の通称名である「東広島

BP」を指す．なおこの区間の代替経路は，八本松西 IC

～一貫田～瀬野西 IC～海田ランプを経由する経路とし

た． 

なおタイムスライス法では，全体を区分した区間走行

車両の走行時間分布を算出するが，以下では比較のため

に，対象区間全体を走行した車両を抽出した． 

 

(2)  区間全体の時間信頼性指標 

図-1に対象区間を示す．安芸バイパス開通前の区間①

は，東広島 BPから瀬野西 IC（一貫田交差点）を経て現

道 2号を八本松西ランプまで走行する．東広島 BP開通

後は，東広島BPと安芸BPの全体，すなわち御薗宇ラン

プ分岐から仁保 2 丁目交差点の全区間を走行する．図-2

に開通前後の平均旅行時間を示す． 

同図において，図各時間帯の上側（橙）は開通前を，

下側（緑）は開通後の平均旅行時間を示している．開通

前の朝 7時台の平均旅行時間は 57.1分に対して，開通後

は 41.1分となっており，16.0分の改善がみられた．また，

夕方17時台においても，開通前が49.6分，開通後が31.9

分であり，17.7 分の改善がみられた．これらは，開通前

の平均旅行時間の約 3割に相当する．東広島 BP開通に

より，1 日の中で旅行時間が大きい朝夕ピーク時間帯に

おいて，大幅な改善効果が確認できる． 

図-3に開通前の5パーセンタイル旅行時間及び95パー

センタイル旅行時間を示す．また，図-4に開通後の 5パ

ーセンタイル旅行時間及び 95 パーセンタイル旅行時間

を示す．開通前に着目すると，95 パーセンタイル旅行

時間は 7時台が最も大きく78.8分，次いで 17時台の76.7

分であった．また，17時台における，平均旅行時間，95

パーセンタイル旅行時間の差は約 30分であった．一 

 

 

図-1 東広島BPと分析対象区間 
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図-2 御薗宇ランプ分岐→仁保 2 丁目交差点の平均旅行時間

（分）（左：開通前，右：開通後） 

 

図-3 御薗宇ランプ分岐→仁保 2 丁目交差点の旅行時間の標準

偏差（開通前） 

 

 

図-4 御薗宇ランプ分岐→仁保 2 丁目交差点の旅行時間の標準

偏差（開通後） 

 

図-5 区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁保 2丁目交差点の平均

旅行時間（分）（左：開通前，右：開通後） 

 

図-6 区間②（国道2号現道）溝迫交差点→瀬野西 ICの平均旅

行時間（分）（左：開通前，右：開通後） 

 

図-7 区間③（西条 BP）御薗宇ランプ分岐→溝迫交差点の平

均旅行時間（分）（左：開通前，右：開通後） 
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方，開通後に着目すると，95 パーセンタイル旅行時間

は 7時台が最も大きく 52.7分，次いで 17時台の 41.7分

であった．また，17 時台における，平均旅行時間，95

パーセンタイル旅行時間の差は約 10 分であり，開通前

の約 1/3 となった．開通前に比べて，開通後の旅行時間

信頼性について，改善されたことが確認できる． 

 

 (3)  区間毎の時間信頼性指標 

御薗宇ランプ分岐→仁保 2丁目交差点の区間を 3区間

に分割し，区間毎の平均旅行時間及びパーセンタイル旅

行時間を算出した． 

図-5に区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁保 2丁目交差

点の開通前後の平均旅行時間を，図-6 に区間②（国道 2

号現道）溝迫交差点→瀬野西 IC の開通前後の平均旅行

時間を，図-7 に区間③（西条 BP）御薗宇ランプ分岐→

溝迫交差点の開通前後の平均旅行時間を，それぞれ示す．

図-5の区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁保 2丁目交差点

に着目すると，開通後の方が日中を通じて数分程度改善

はみられるものの大きな違いはみられなかった．区間①

は，既にバイパス区間であるため，東広島 BP 開通前後

における変化が少なかったと考えられる． 

図-6の区間②（国道 2号現道）溝迫交差点→瀬野西 IC

に着目すると，区間①に比べて各時間帯の平均旅行時間

について改善がみられた．特に朝 7 時台や夕方 17 時台

について，開通前後の平均旅行時間の差が顕著である．

朝 7時台の開通前が 21.9分，開通後が 12.9分であり，夕

方 17時台の開通前が 23.9分，開通後が 11.2分であり，

それぞれ，10 分以上の平均旅行時間の短縮がみられた．

区間②には，主要渋滞箇所である一貫田交差点が含まれ

ている．東広島 BPが開通したことにより，在来 2号と

併せて経路全体の交通容量が増加し，一貫田交差点周辺

の渋滞の改善につながったと考えられる． 

最後に，図-7 の区間③（西条 BP）御薗宇ランプ分岐

→溝迫交差点に着目すると，日中については開通前後で

大きな違いはみられない一方，朝 7 時台や夕方 17 時台

～19 時台にかけて，開通後の平均旅行時間に約 2～5 分

の微増傾向がみられた．区間③は東広島 BP 開通区間の

西行の上流区間である．このため東広島 BP 開通により，

開通前よりも交通需要が増加して，平均旅行時間が若干

増加したと考えられる．また，区間②の渋滞が区間③へ

移転した可能性も考えられる． 

図-8～図-13は，区間毎の開通前後の 5パーセンタイル

旅行時間及び 95 パーセンタイル旅行時間を算出した結

果であり，図-8～図-10は開通前を，図-11～図-13 は開通

後を，それぞれ示す． 

図-8 と図-11 に示す区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁

保 2丁目交差点の所要時時間の標準偏差に着目すると，

開通前は，6時台～10時台及び 17時台の 95パーセンタ 

 

図-8 区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁保 2丁目交差点の旅行

時間の標準偏差（開通前） 

 

図-9 区間②（国道2号現道）溝迫交差点→瀬野西 ICの旅行時

間の標準偏差（開通前） 

 

図-10 区間③（西条 BP）御薗宇ランプ分岐→溝迫交差点の旅

行時間の標準偏差（開通前） 
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イル旅行時間が他時間帯に比べて大きい．開通後も同様

に，6時台～10時台及び 17時台の 95パーセンタイル旅

行時間が他時間帯に比べて大きい傾向である．ただし，

開通前に比べて開通後の朝 7 時台の 95 パーセンタイル

旅行時間は 29.3 分から 35.3 分に増加しており，東広島

BP開通後の方が約6分大きくなっている．また，朝7時

台の平均旅行時間と 95 パーセンタイル旅行時間の差に

着目すると，開通前は6.8分（＝29.3分－22.5分）に対し

て，開通後は 10.3分（＝35.3分－25.0分）となっており，

約 3分標準偏差が大きくなっている．東広島 BP開通に

より，同区間を走行する朝ピークの交通需要が増加した

結果，標準偏差が大きくなったと考えられる． 

図-9と図-12に示す区間②（国道2号現道）溝迫交差点

→瀬野西 IC の所要時時間の標準偏差に着目すると，開

通後の 95 パーセンタイル旅行時間は最大で 16.8 分，最

小で 12.2分であった．旅行時間の最大と最小の差が約 4

分に収まっており，安定した区間走行時間となっている

ことが確認できる．特に，夕方 16 時台～18 時台につい

ては，開通前の 95パーセンタイル旅行時間は約 35分以

上であった一方，開通後の 95 パーセンタイル旅行時間

は約 13分，平均旅行時間は約 11分であった．主要渋滞

箇所である一貫田交差点の影響等により，交通混雑がひ

どい時に約 35分以上要した区間が，安定的に 10分程度

で走行できる状態になっており，大きな改善効果がみら

れた． 

図-10と図-13に示す区間③（西条BP）御薗宇ランプ分

岐→溝迫交差点の所要時時間の標準偏差に着目すると，

日中は開通前後で大きな違いはみられない一方で，朝 6

時台～8時台や夕方17時台～19時台にかけては，開通後

の 95 パーセンタイル旅行時間が約 5 分増加する傾向が

みられた．区間③は，東広島 BP 開通区間に対して，西

行では上流区間に当たる．つまり東広島 BP 開通によっ

て開通前よりも同区間の交通需要が増加した結果，95

パーセンタイル旅行時間がやや増加した可能性がある．

この傾向は，同区間の西行の総交通量に関する交通容量

のボトルネック地点を考慮すると，従来は区間②で発生

したいた渋滞が，区間③に空間的に転移したとも考えら

れる． 

 

 

4. おわりに 

 

本研究では，バイパス整備による代表的な効果として，

旅行時間短縮とともに，地域交通ネットワークとしての

容量拡大や自動車専用道路化による向上が期待される旅

行時間信頼性に着目して，令和 5年 3月に開通した東広

島 BP についての旅行時間信頼性に対する分析を行った． 

具体的には，御薗宇ランプ分岐→仁保 2丁目交差点の 

 

図-11 区間①（バイパス）瀬野西 IC→仁保 2 丁目交差点の旅

行時間の標準偏差（開通後） 

 

図-12 区間②（国道 2号現道）溝迫交差点→瀬野西 ICの旅行

時間の標準偏差（開通後） 

 

図-13 区間③（西条 BP）御薗宇ランプ分岐→溝迫交差点の旅

行時間の標準偏差（開通後） 
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区間の開通前後の平均旅行時間，パーセンタイル旅行時

間について，区間全体及び区間を分割して詳細に確認し

た．区間全体では，東広島BP開通により，平均旅行時 

間が改善し，朝夕ピーク時において約 15 分の短縮がみ

られた．パーセンタイル旅行時間について，夕方ピーク

時において，開通前の平均旅行時間と 95 パーセンタイ

ル旅行時間の差が約 30 分であったのに対して，開通後

は約 10分となった．東広島BP開通により，区間全体の

旅行時間の短縮に加えて，平均旅行時間と 95 パーセン

タイル旅行時間の差が縮まっており，旅行時間信頼性が

改善されたことを確認した．また，区間を分割して詳細

に確認した結果，開通前は，主要渋滞箇所の一貫田交差

点の影響で平均旅行時間が約 20 分，交通混雑がひどい

時には 35 分以上要した区間②（国道 2 号現道）溝迫交

差点→瀬野西ICにおいて，開通後の平均旅行時間の1時

間ごとの集計値は，1日を通じて安定的に約 10分となる

改善がみられた．一方，区間③（西条 BP）御薗宇ラン

プ分岐→溝迫交差点においては，開通後の朝夕ピーク時

間帯において，平均旅行時間と 95 パーセンタイル旅行

時間が微増する傾向だった． 

東広島 BP の開通によって，区間全体の平均旅行時間

や旅行時間信頼性が向上した一方，区間毎に詳細に分割

して旅行時間信頼性を観察すると，それぞれ傾向が異な

っていた．その中でも特に区間②と区間③について，東

広島 BP の開通によって，渋滞地点が空間的に転移した

可能性が見られた．ただし，渋滞の規模は開通前に比べ

て縮小していた．また区間③の周辺では，既に 4車線化

事業が新規事業化されており，この渋滞への対策は進ん

でいると言える．旅行時間短縮効果の大きい区間②（国

道 2 号現道）の溝迫交差点→瀬野西 IC では，東広島市

内の西条盆地の西端に位置する溝迫交差点付近の国道 2

号現道沿線に，比較的多くの地域住民が居住している．

道路 NW 多重化による時間信頼性向上効果は，BP 通過

交通への効果だけでなく，国道 2号現道沿線の地域住民

への効果も大きいと考えられる． 

今後の課題は，2 点あげられる．1 点目はタイムスラ

イス法による旅行時間の精緻化である．今回は，開通前

の旅行時間について，起点から終点まで連続走行した車

両がほぼ皆無であったため，区間を 3分割して，各区間

の起点から終点まで連続走行した車両の旅行時間を算出

した．タイムスライス法による旅行時間の精緻化につい

ては，発表日までの課題としたい．2 点目は高速道路

NW を含めた旅行時間信頼性の分析である．今回使用し

た ETC2.0 データの高速道路について，一部欠損がみら

れたため分析を見送った．しかし，たとえば，IC 入口

までの旅行時間信頼性を確認することで，代替分析が可

能であり，今後の課題としたい． 
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