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１．はじめに 

 

我が国においては、道路の機能分化が十分にできてい

るとは言い難い。生活道路や市街地への通過交通や重交

通の流入、幹線道路への生活関連交通の混在といった道

路交通上の問題は、交通安全性、利用快適性、沿道環境

などに悪影響をもたらし続けている。このような状況を

改善するために、近年ではITS技術の進歩とあわせて、

高速道路料金割引や環境ロードプライシングなど、料金

施策により交通の質を変化させる取り組みが行われてい

る。これらは、既存ストックを有効に活用しながら、ト

リップ長、車種構成、道路の利用方法といった交通の質

を変化させることで交通負荷を低減し、その結果として

外部不経済の解消を図ることを目的としている。 

一方で、交通の質の変化は、道路が提供する交通サー

ビスの質の変化をもたらすこととなる。例えば、環境ロ

ードプライシングでは、転換先の道路やそこへのアクセ

ス道路では大型車交通量が増加することとなり、小型車

のドライバーにとっては、以前と比べて運転しづらい道

路となるかもしれない。道路の設計及び運用では、本来、

道路が提供する交通サービスの質に対するドライバーの

満足度を高めるための手段を講じることが重要であるこ

とから、ドライバーの認識に基づいて、交通の質の変化

に伴う交通サービスの質を評価する必要がある。 

これに対して、喜多ら1）では、ドライバーの認識構造

を踏まえた交通サービスの質の評価方法を提案している。

そこでの基本的な考え方は、ドライバーが認識する交通

サービスの質の最小単位は、ドライバーの眼前に時々

刻々と変化して広がる車間距離、相対速度といったミク

ロ運転環境に対するものである、ということである。区

間レベルの交通サービスの質は、その各瞬間のミクロ運

転環境に対する地点レベルの交通サービスの質を集計化 
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することで推定できる。しかしながら、従来のモデルで

は、大型車の存在がドライバーの認識に基づく交通サー

ビスの質に与える影響について、これまで明示的に取り

込むことができていなかった。ドライバーが直面するミ

クロ運転環境の中で、大型車に関わる情報は少なからず

ドライバーの認識に影響を与えるものと考えられる。 

本研究は、大型車の影響を取り込んだ交通サービスの

質の評価方法を提案することを目的とする。これにより、

交通の質の変化に伴う交通サービスの質の変化を従来よ

りもよく捉えることが可能となる。 

以下、第2章では、これまでの研究を概観することに

より、ドライバーの認識に基づく交通サービスの質の評

価フレームにおける本研究の位置づけを示し、大型車の

影響を取り込んでミクロ運転環境から地点レベルの交通

サービスの質を推定する瞬間効用モデルを提示する。第

3章では本研究で実施した走行実験の概要及びデータの

収集方法を述べる。続く第4章においては、自車周辺の

大型車の存在が、サービスの質に対するドライバーの認

識に与える影響について、走行実験で収集したデータか

ら分析するとともに、本研究で提示した瞬間効用モデル

を用いて、提案した考え方の妥当性について吟味する。

そして、第5章では得られた成果と今後の課題について

述べるものとする。 

 

２．本研究の考え方 

 

（１）既往研究とその問題点 

ドライバーが認識するサービスの質に関する研究は、

国内外を問わず、これまでに精力的に行われてきている。

既往研究のレビューについては、すでに喜多ら2）におい

て整理しているが、本研究のフレームに対する理解を促

すため、改めてその概要について以下に示す。 

まず、Morrall and Werner3）は、交通量の多い状況では

遅れ時間比率はわずかな増加となるのに対して追い越し

比率が大きく減少することに着目し、遅れ時間比率に基

づくサービスの質はほとんど同様であるにもかかわらず、

ドライバーが認識するサービスの質は悪化しているに違

いないと指摘した。これは、交通サービスの質はドライ

バーの周辺を取り巻くミクロな運転環境を根拠としたド



ライバーの認識に基づいて評価されるべきであることを

指摘したものである。一方で、これまでに提案されてい

るドライバーの認識に基づいたサービス指標は多岐に渡

り、例えば“交通密度”、“平均旅行速度”、“挙動自

由性”、などがある4）-6）。大型車の存在による影響につ

いては、Choocharukul et al. 7)は、被験者に対して交通状

況の異なるビデオクリップに対するサービス水準を尋ね、

大型車混入率はトラックドライバー以外にとってはネガ

ティブな指標であるが、トラックドライバーにとっては

その逆であることを明らかにしている。しかし、それら

は迅速性、安全性、快適性などに着目して、それぞれド

ライバーの主観評価と相関の高い交通指標を選定しよう

としたものであり、そこで選定された指標が、ドライバ

ーが認識する交通サービスの質を適切に反映したもので

あるかどうかは明確になっていない。 

 

（２）交通サービスの質の評価の基本構造 

サービス指標の選定においては、まずそれが、ドライ

バーが認識する交通サービスの質と適切に関連付けられ

たものであることを示す必要がある。そのためには、ド

ライバーの認識構造を踏まえた交通サービスの質の評価

を行う必要がある。ドライバーの認識構造に関して、

Kita and Kouchi
8）は、サービスの質に対するドライバー

の認識構造を以下のように考えた。 

 

・ ドライバーは、サービスの質を評価する際に、単

一ではなく、複数の要素を組み合わせて評価して

いる。 

・ ドライバーはマクロな交通状況ではなく、自分の

目の回りに広がる時々刻々と変化するミクロ運転

環境をもとに評価を行っている。 

・ ある区間のサービスの質は、ドライバーの認識に

基づけば、そこに含まれる地点レベルのサービス

の質の集合であると考えることができる。 

 

この考え方に従えば、迅速性、安全性、快適性などは

交通サービスの質を規定する要素であり、それらがトレ

ードオフの関係を持ちながら、交通サービスの質の程度

が定められる。ここで、ドライバーは直面したミクロ運

転環境のもとで、迅速性などの要素を考慮しながら運転

環境を改善するのに最も望ましいと考える行動を選択し

ているとすれば、その行動によってもたらされる“効

用”は“ドライバーが感じる望ましさ”そのものであり、

それは直面したミクロ運転環境に対する交通サービスの

質そのものであると考えることができる。そこで、Kita 

and Kouchi
8）では、交通サービスの質をミクロ運転環境

から計測することを目的に、実走行実験から収集したデ

ータをもとに、安全車間距離及び希望走行速度の達成状

況を説明変数とする瞬間効用モデルの同定を行った。 

本研究の位置づけを明確にするために、ドライバーの

認識に基づいたサービスの質の推定方法に関する概念的

な体系を図－１に示す。ここでの基本的な考え方は、ま

ずドライバーは当該区間内のある時点の自車を取り巻く

ミクロ運転環境に基づいて、地点レベルの交通サービス

の質を認識しているということである。これは、交通サ

ービスの質の最小単位であると考えることができる。そ

して、区間レベルの交通サービスの質は、地点レベルの

サービスの質をドライバーの認識構造を踏まえつつ集計

化することで得られる。一方で、ミクロ運転環境に関す

るデータは観測が容易ではない。これについては、観測

が容易なマクロ交通特性データとミクロ交通特性データ

を関連付けることが必要であり、それによって観測可能

なマクロ交通特性データをもとに区間レベルの交通サー

ビスの質を評価することが可能になる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（３）瞬間効用モデル 

地点レベルの交通サービスの質の推定は、瞬間効用

モデルを用いて行う。瞬間効用モデルは、個々のドライ

バーが効用最大化行動に基づいて運転挙動を選択してい

るとの仮定の下で、ある時点のミクロ運転環境下で選択

した運転挙動から推定しており、そこから導かれる効用

値は当該時点のミクロ運転環境に対してドライバーが認

識するサービスの質の最大値に相当する。 
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図－１  ドライバーのサービスの質に対する認識に基づ

いたサービスの質の推定方法 



ここで、  はある時点ｔにおけるドライバーjの各

選択肢          に対する効用を示しており、

各ドライバーは効用が最大となる運転挙動 ai を選択す

る。なお、ここでの運転挙動は、等速、加速、減速、車

線変更である。各選択肢の効用は確定項  と誤差項ε

で構成され、誤差項ε の分布型としてガンベル分布を仮

定して、選択確率    を多項ロジットモデルにより導出

する。確定項は、危険感に関する指標、希望走行速度の

達成状況に関する指標から構成される。これまでの研究

で、喜多ら2）では都市高速道路での走行実験から収集し

たデータを用いてサンプルの拡充を行うなど、モデルの

改良を行ってきている。しかしながら、従来の瞬間効用

モデルでは、取得データの制約から、大型車の存在がサ

ービスの質に対するドライバーの認識に及ぼす影響が、

明示的に考慮できていない。 

 

（３）本研究の位置づけ 

本研究では、地点レベルの交通サービスの質の評価に

対して、自車周辺に存在する大型車が与える影響につい

て検証し、その影響を瞬間効用モデルに取り込むことを

目的とする。分析に際しては、自車周辺に大型車が存在

するデータを取得するため、喜多ら2）と同様の実走行実

験を平日に実施し、自車周辺のミクロな運転環境に関す

るデータ、及びドライバーの主観評価データを収集する。 

ここで、大型車の存在が交通サービスの質にもたらす

影響については、藤井ら9）で車両反応時間が比較的短い

追従領域においては、直前の車両が大型車から乗用車に

代わることによる見通しの改善によって安全性が向上す

ることが示されている。これは、大型車の存在が、ドラ

イバーが認識する危険感に影響を与えていることを示唆

するものである。ドライバーは、直前車両の状況のみな

らず、その先の交通状況も確認することで、ある程度の

予見に基づいた運転を行っている。しかし、大型車によ

る前方視認性の阻害は、ドライバーにとっての予見情報

の喪失をもたらし、交通状況の変化に伴う瞬時の反応に

影響を与える。安全性の確保のためには、十分な車間距

離を確保すればよいのだが、それは一方で他車の割り込

みをもたらすため、結果的にドライバーは不十分な車間

距離での走行を行うこととなり、安全面で緊張を強いら

れることとなる。 

そこで、本研究においては、大型車が安全面からサー

ビスの質の評価に与える影響に着目する。これまでに提

示した瞬間効用モデルでは、安全性に関わる指標として

直前車両が急ブレーキをかけたときの直後車両との追突

危険性を距離で示したPICUD（Possibility Index for 

Collision with Urgent Deceleration）を取り込んでいる。

PICUDは “前方車両の速度”、“車間距離”、”後方

車両の速度”、“反応時間”、“減速度”に関するデー

タを基本として構成されている。前方車両が急ブレーキ

をかけた際の停止距離は、その時の速度と減速度で求め

られ、その直後を走行する車両の停止距離は、その時の

速度と減速度、及び反応時間に基づく空走距離の合計と

して求められる。直前車両が急ブレーキをかけたときの

直後車両との追突危険性は、前方車両が急ブレーキをか

けた時の停止距離、後方車両が急ブレーキをかけた時の

停止距離，そして車間距離の関係から求められ，数値が

大きいほど追突危険性は低く、数値がマイナスになれば

衝突することを意味する。本研究においては、この安全

性に関わる指標であるPICUDに対して、大型車が存在

することによる影響を反映する。 

本研究で提示する瞬間効用モデルの確定項を（3a）～

（3d）式に示す。(3a)～(3d)は順に等速、加速、減速、

車線変更である。(4a)～(4d)は直前車両が急ブレーキを

かけたときの後続車両との追突危険性を距離で示した

PICUDであり、順に等速、加速、減速、車線変更にお

けるものである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ここで、 

：ドライバーjが運転挙動ai (i=1、…、4)から享受す

る効用の確定項 

：直前車両とのPICUD(m) 

：直後車両とのPICUD(m) 

：直前大型車両とのPICUD(m) 

：隣接直前車両とのPICUD(m) 

：隣接直前大型車両とのPICUD (m) 

：隣接直後車両とのPICUD (m) 
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：相対速度（直前車両－自車）(m/s) 

：相対速度（隣接直前車両－自車）(m/s) 

：相対速度（自車－隣接直後車両）m/s) 

：ドライバーｊの希望走行速度 (m/s) 

：ドライバーｊの速度 (m/s) 

：直前が大型車の時0、直前が大型車以外の時1 

：直前が大型車以外の時0、直前が大型車の時1 

：直前車両の速度 (m/s)  

：直後車両の速度(m/s) 

：隣接直前車両の速度 (m/s) 

：隣接直後車両の速度(m/s) 

：同一車線車両との車間距離(m) 

：隣接車線車両との車間距離(m) 

：反応時間（0.75秒）    

：認知遅れを加味した反応時間（1.5秒） 

：直前車両の速度変化      ： 減速度（-3.3m/s2） 

：自車両の速度変化（加速+2.75m/s、減速-4.15m/s）

   λ1, λ2, λ3, µ, υ1, υ2, υ3：パラメータ 

 

交通量が多い状況では追従状態が多くなり、自車の運

転挙動は前後車両の挙動の影響を受けやすいと考えられ

ることから、本研究のモデルでは直前及び直後車両の挙

動状態（等速、加速、減速）も考慮して、自車両の挙動

を決定する。周辺車両の速度変化は、(4a)～(4c)の右辺

第1項の∆ν1に対して、加速時+2.75m/s、減速時-4.15m/s

として一律に設定する。なお、隣接車線を走行する車両

の速度変化については、本研究では考慮しない。自車両

の挙動に伴う速度変化  については、(3b)と(4b)では

+2.75m/s、(3c)と(4c)では-4.15m/sを基本とするものの、

希望走行速度を超えた加減速は行わないものとし、車線

変更に際しては希望走行速度に対する現在の走行速度か

ら、希望走行速度に近づくための速度変化を選択するも

のとする。 

大型車の存在がもたらす影響については、直前車両が

小型車でさらにその先の車両が見通せた場合と比較して、

直前車両が大型車で前方が見通せない場合では、直前車

両よりもさらに前方で発生する突発事象に対して反応の

遅れが生じることとなる。例えば、直前車両よりもさら

に前方の車両が急ブレーキをかけた場合、自車両は前方

を見通せないため直前車両のブレーキランプを確認して

から制動動作にとりかかることとなり、直前車両がブレ

ーキを踏みこむまでの時間、すなわち反応時間に相当す

る反応の遅れが生じることとなる。そこで、本研究にお

いては、大型車が安全面からサービスの質の評価に与え

る影響に着目し、直前車両が大型車の場合は、前方

PICUDの反応時間  に対して認知遅れ時間（0.75秒）

を追加した  を適用する。これにより、直前が大型車

の場合のPICUD値は、その他車種の場合と比較して低

くなる。瞬間効用モデルでのPICUDのパラメータは正

の値であることから、これは安全面の観点から効用を低

下させるように働くこととなる。 

一方で、大型車の存在が安全性に影響を与えるのは、

ある一定距離内の場合と考えられる。服部ら10）では、

ドライバーの認識する安全車間距離が2.1秒程度の車間

時間に相当することを明らかにしており、また本研究で

収集した交通状況データにおいても、平均車間時間は

2.2秒となっている。そこで、自車の前方に存在する大

型車が車間時間2.2秒以内に存在する場合は、大型車

PICUDを適用するものとする。また、大型車による危

険性は速度が高まるほど大きくなることから、本研究で

は非渋滞流域に着目し、自車が20km/h以上で走行して

いる場合を対象として大型車の影響を考慮する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．データ収集 

 

喜多ら2）と同様の手法で、高速道路上での走行実験を

行い、各種データを収集した。表－１に本研究での調査

概要を示す。調査は平日１日について実施し、当日の交

通量は150～300台/5分、速度は20～60km/h程度と休日よ

りも走行性が低くなっている。また、大型車混入率は15

～50％の間で25～30％を中心に分布しており、休日の2

倍以上となっている。 

被験者は、普段から自動車を運転しているドライバー

を対象に、事前にスクリーニングテストを行うことで極

端な評価構造を持つ者を排除し、6名を選定した。実走

行は、被験者2 人（ドライバー1 人、タイムキーパー1 

人）、記録員１人の3 人を1グループとして、計3グルー

プが2 台の実験車両を交代に用いて行った。実験走行で

は、往路走行後にドライバーとタイムキーパーが交替す

るための5分程度の交替時間を設け、往路のタイムキー

パーは交通状況の異なる復路を走行するものとした。地

点評価は、タイムキーパーが30 秒ごとにタイミングを

知らせ、そこから5 秒間の走行区間に対する「不満」の

程度をドライバーが0～10 の11 段階で発話したものを

記録員が記録し、区間評価は1区間（片道）走行ごとに

区間全体に対する評価を行った。ここで、「不満」の程

度を用いた評価を行う理由は、高速道路のサービスが順

調に走れて当たり前という性質をもったサービスである

ため、ドライバーは円滑な走行環境を「満足」ではなく
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「当然」と認識していると考えられることによる。また

評価尺度の間隔は，基本的に“1”とするが、状況に応

じてさらに細かい間隔での回答も可能とした。さらに走

行実験においては、被験者に対して事前に走行映像を見

せて各人の評価基準を明らかにすることにより、最初の

走行状況に対して行った評価が基準となってしまい、そ

れがその後の走行状況に対する評価に影響を与えてしま

うことのないように注意した。 

運転環境データについては、CCD カメラを、前方、

後方、右側方、左側方、に向けて各１台設置して周辺状

況の撮影を行うとともに、走行速度を正確に把握するた

めに速度計を同時に撮影した。前方、後方、右側方、左

側方の交通状況に関しては、マルチビューワー（画面分

割器）を用いて1つの画面に4分割で表示し、映像の同期

を図った。この映像をもとに、実験車両の走行速度、前

方車両との車間距離、後方車両との車間距離、前方走行

車両の走行速度、後方走行車両の走行速度を事後的に計

測した。希望走行速度については、当該区間全体を通し

た希望走行速度に関する情報を各走行後に被験者から直

接収集したが、自由走行が可能な状態でも希望走行速度

以下での走行が見られたことなどから、本研究では当該

区間の走行における実勢速度の最高値を希望走行速度と

して設定した。大型車の有無の判定は、道路交通センサ

スでの大型車の区分と同様に、普通貨物車以上を大型車

と定義した上で、当該車線と隣接車線を区別して、前方

に大型車が存在する場合においてそれぞれ「あり」とし

た。ここで、例えばトレーラーなどでは空コンテナ状態

と背高コンテナ積載ではドライバーに与える圧迫感が異

なるが、本研究では大型車による前方視認性の阻害が安

全性に与える影響に着目することから、直前大型車のさ

らに前方車両の挙動が見えないという条件のもとで、空

コンテナ状態と背高コンテナ積載のトレーラー等は同等

に扱うものとした。 

 

４．検証結果 

 

（１）大型車の存在が主観評価に与える影響 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

交通サービスの質の評価に対する大型車の影響につい

て、前方車両が大型車である場合とそうでない場合の主

観評価と自車の走行速度の関係について散布図にプロッ

トした結果を図－３に示す。なお，分析に際しては，本

研究の目的が、ドライバーの認識に基づくサービスの質

の評価に対して大型車の存在が与える影響を捉えるとい

うことを鑑み，本研究で収集した平日データの中から自

車周辺に大型車が比較的多く存在した4回の走行データ

（地点評価186箇所）を用いた。主観評価値は数値が大

きくなるほどストレスが大きくなることを示しており、

直前に大型車が存在する場合では、ほぼ全ての速度帯に

おいて主観評価の平均値が悪化している。 

主観評価値の相違は、走行速度が速くなるにつれて

拡大する傾向にあるが、その評価値にはばらつきがみら

れる。そこで、速度帯別かつ車間距離別の平均主観評価

値を算出し、前方が大型車である場合とそうでない場合

とでの平均主観評価値の相違について比較を行った結果

を表－２に示す。直前に大型車が存在する場合では、ほ

ぼ全ての速度帯及び距離帯において主観評価の平均値が

悪化している。直前が大型車の場合の主観評価値とその

他車種の場合の主観評価値の比率をみると、直前車両が

表－２ 運転環境別の主観評価値 

自車速度 

(km/h) 

車間距離 

(m) 

主観評価値（平均） 

直前大型車 直前その他 比率 

0～20 0～25 7.4(21) 6.9(13) 1.07 

 25～50 － － － 

 50～75 － － － 

20～40 0～25 6.6(45) 6.5(12) 1.02 

 25～50 6.0(2) 6.5(3) 0.92 

 50～75 － － － 

40～60 0～25 5.9(17) 5.5(7) 1.07 

 25～50 5.5(3) 4.7(6) 1.17 

 50～75 － － － 

60～80 0～25 4.5(11) 3.6(12) 1.25 

 25～50 3.8(11) 3.6(14) 1.06 

 50～75 － 2.5(2) － 

80～ 0～25 4.0(1) － － 

 25～50 2.0(1) 2.3(3) 0.87 

 50～75 － 2.5(2) － 

注1：（  ）内はサンプル数 

 

表－１ 走行実験の概要 

項 目 内 容 

評価 

区間 

阪神高速 魚崎出入口～若宮出入口 

4 車線：片道 15km  

実施日 平成 19 年 8月 6 日（月） 7：30～17：00 

天候：晴れ 

被験者 6 名（20 代：6 名） 

方法 ・ ドライバーは 30 秒単位に 5 秒間の走行区間に対す

る地点評価を実施 

・ 往復走行終了後，待機場所にて走行ビデオを確認

しながら地点評価理由，区間評価について確認 

取得 

データ 

・ 地点評価（計 1,030），区間評価（計 20） 

・ 交通状況映像（前方，後方，右側，左側） 

 図－３ 前方車種別の走行速度と主観評価 
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大型車の場合とそうでない場合で評価の差が最も大きい

のは60～80km/hの0～25mであり、このことは、運転に

緊張を強いられる中・高速域で、交通サービスの質に及

ぼす大型車の影響が大きくなる可能性を示唆するもので

ある。 

 

（２）パラメータの推定 

パラメータの推定は、本研究で収集した平日の4回の

走行データ（地点評価186箇所）、及び既往調査で収集

した休日の9回の走行データ（地点評価206箇所）をあわ

せた計13回の走行データ（地点評価392箇所）を用いて

実施した。パラメータ推定結果を表－３に示す。なお、

従来型モデルとは、２㧚の瞬間効用モデルに対して大型

車PICUDを考慮しないものを指す。衝突危険度が高け

れば高いほど（PICUD値が小さくなればなるほど）、

当該車両の速度が前方車両よりも速いほど、当該車両の

速度が後方車両よりも遅いほど、瞬間効用は小さくなる

ことから、パラメータǳ1、ǳ2、ǳ3 の╓号は正の値で

ある。また、希望する走行速度の達成度が低いほど瞬間

効用値が小さくなることから、パラメータµは負の値で

ある。 

従来型及び本研究のモデルはともに╓号条件を満た

している。希望走行速度差や前方PICUDに関する指標

で有意性が低くなっているものの、モデル全体としての

説明力は高い。また、本研究で追加した前方大型車

PICUDに関するパラメータλ2 は、説明力はさほど高く

はないものの、前方大型車以外のPICUDに関するパラ

メータλ1 の説明力の向上をもたらしている。 

 

 

 

（３）大型車の影響の有無に関する検証 

本研究のモデルで追加した大型車PICUDは、車線変

更以外の選択肢に対して同様の影響を与えるため、各選

択肢間では従来型モデルと同様の効用差が生じることと

なり、モデルそのものの説明力には大きな変化を与えに

くい。しかし、本研究で着目しているのは各選択肢の効

用水準であり、それとドライバーによる主観評価との相

関性である。そこで、瞬間効用モデルからの効用値と主

観評価値の相関性について、従来のモデルと本研究のモ

デルとの比較を行った。 

本研究のパラメータ推定で用いた13回の走行データ

について、従来型モデルと主観評価値の相関係数、及び

本研究のモデルと主観評価値の相関係数を算出して比較

した結果を表－㧠に示す。12回分の走行について本研究

モデルでの相関係数が向上しており、有意差検定におい

ても5％の有意水準で差が認められた。従来の相関係数

が✚じて低いものも含まれるなかで、大型車の影響を考

慮することでその向上を図ることができていることから

も、これは、自車周辺のミクロな運転環境における大型

車の存在が、交通サービスの質に対するドライバーの認

識に影響を与えていることを示唆するものである。 

 

 

 

５．おわりに 

 

本研究では、自車周辺に存在する大型車が、ドライ

バーが認識する交通サービスの質に対して影響を与える

ことを示し、さらにそれを危険感に関する指標に反映さ

せたモデルを提示した。これらは、ドライバーの認識構

造に基づいたサービスの質の評価を行う上で、߭とつの

方向性を指し示すものである。 

一方で、モデルの改善効果はやや㒢定されたものと

なっている。その理由としては、本研究では大型車の影

響として直前の大型車による危険感のみを対象としてい

たことがあߍられる。また、ドライバーが交通サービス

の質を評価するにあたって重要と考えられる希望走行速

度差（実勢速度と希望走行速度のかい離の⛘対値）に関

する指標の有意性がやや低く、それが各変数に影響を及

ぼしている可能性がある。 

また、交通状況に対する評価は年㦂によって異なる

可能性があるが、本研究で用したサンプルデータは20

ᱦ代6名の被験者に基づく結果であり、年㦂ዻ性として

は㒢定されたものとなっている。 

今後は、大型車が周࿐に存在することによる不快感

がサービスの質の評価にもたらす影響について検証を進

表－３ パラメータ推定結果 

パラメータ 
推定結果 

従来型 本研究 

ǳ1 0.0035  （1.16） 0.0037 （1.23） 

ǳ2 － 0.0030 （0.77） 

ǳ3 0.0104  （3.64**） 0.0104 （3.63**） 

Ǵ -0.1841  （-1.69） -0.1851 （-1.70） 

ǽ1 2.5259 （7.68**） 2.5254 （7.67**） 

ǽ2 1.5480 （2.17*） 1.5404 （2.15*） 

ǽ3 -2.1385 （-4.15**） -2.1659 （-4.15**） 

ዕ度比 0.4294 0.4294 

注1：（  ）内は t値 

注2：*は5％有意水準、**は1％有意水準 

表－４ 主観評価値との相関係数結果 

 a b c d e 

従来型 -0.791 -0.754 -0.611 -0.708 -0.656 

本研究 -0.792 -0.751 -0.621 -0.709 -0.659 

 f g h i j 

従来型 -0.419 -0.441 -0.840 -0.177 -0.475 

本研究 -0.429 -0.449 -0.842 -0.181 -0.510 

 k l m 

t値=2.71* 従来型 -0.755 -0.849 -0.767 

本研究 -0.759 -0.857 -0.775 

注：*は5％有意水準 



めていくとともに、ドライバーは走行ጁᱧに基づいて希

望走行速度を変化させている可能性があることから、希

望走行速度の変化を考慮した瞬間効用モデルについて検

⸛を進めていく必要がある。 

なお、データ分析においては神戸大学工学部市民工学

科㧠年生小Ꮉ㓉᳁(当時)のද力を得た。また本研究で

用いたデータは、（⽷）国際交通安全学会のH962研究

プロジゟクトの一環として収集したものである。ここに

記して⻢意を表す。 
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大型車の影響を考慮した交通サービスの質の評価方法* 

喜多秀行**・河内朗*** 

 これまでの研究で、ドライバーは時々刻々と変化する交通状況の中で、効用最大化理論に基づいた運転行動を

選択しているとの仮定のもと、ドライバーが選択した運転行動の効用から、交通サービスの質を推定する瞬間効

用モデルを提示してきたが、大型車の影響を取り込むことが課題となっていた。そこで、本研究では、大型車の

交通状況を取り込むことを目的として走行実験を実施し、そこで収集したデータから自車周辺に存在する大型車

が、ドライバーが認識する交通サービスの質に対して影響を与えることを示した。さらに、それをドライバーの

危険感として反映させた瞬間効用モデルを新たに提示した。 

 

A Method for Evaluating Quality of Service Considering the Influence of Trucks * 

By Hideyuki KITA**・Akira KOUCHI*** 

In our past studies, the moment utility model that would estimate the driver’s utility to the microscopic driving environment 

that the driver is facing was proposed, but the influence of trucks on the driver’s perception wasn’t considered in it. This study 

examined the existence of the influence of trucks on the driver’s perception in the point-basis evaluation of the quality of traffic service. 

It is found that there exists the influence of trucks in the point-basis evaluation by using the field survey data, and the precision of the 

model is improved by considering it. Finally, the moment utility model which considers the influence of trucks from the view of safety 

is proposed. 
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