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旅行時間変動⇔旅行時間信頼性 (以前から言われていること)
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［同じ区間の移動であっても］旅行時間は，時間帯や日によって，大きく変動する（＝旅行時間信頼性 が低い）
流入時刻(横軸：時) 別に見た最大・最小旅行時間(縦軸：分)

出典：Fosgerau, Hjorth, Brems & Fukuda (2007)

（コペンハーゲン・都市内道路（約11.2km），ナンバープレート認識による約３ヶ月間の観測結果）

Chapter 1 Chapter 2 Chapter 3 Chapter 4 Chapter 5 Chapter 6

The persistence of travel time variablity

• Nonrecurring tra�c congestion (travel time variability: TTV) persists

Figure: Travel time from Atsugi to Machida by Tomei expressway measured by
electronic-toll-collection data (excluding holidays) recoded over 80 days

3 / 52

（東名高速：厚木⇒横浜町田間流入出車両のETCデータより作成）

出典：Xiao & Fukuda (2015)



旅行時間信頼性向上の経済効果
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事業無

（平均）時間短縮

［旅行時間変動の要因］
普段とは異なる交通需要の変動や，道路容量の変動など
・但し，Recurrentな事象と，Non-Recurrentな事象とを区別する必要あり
・事業評価（経済評価）の主対象は， Non-Recurrent要因に起因する時間変動の減少

道路整備や料金施策による交通流の円滑化は，旅行時間信頼性の向上にも大きく貢献する可能性

速達性の向上：e.g., 平均時間の減少µwo→µw
信頼性の向上：e.g., 標準偏差の減少σwo→σw

𝜇!"𝜇!"



旅行時間信頼性(Travel Time Reliability)の
経済評価に向けて

（旅行時間信頼性の「評価」）
p従来：業績評価指標（Performance measurement）としての活用
p今後：事業評価（Project evaluation）や
費用便益分析（Cost-Benefit Analysis）への“適切な”導入
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（背景） ・従来便益に計上されていない，
移動の「質」の更なる向上効果の配慮の意義
・非常に充実してきた旅行時間データベース



時間信頼性便益評価の事例
一般国道６号 勿来バイパス の費用便益分析結果

項目 全体事業 残事業

費用

事業費 ２３８億円 １７７億円

維持管理費 １７億円 １７億円

総費用（C） ２５６億円 １９４億円

効果

便益

走行時間短縮便益 １８１億円 １８１億円

走行経費減少便益 ４３億円 ４３億円

交通事故減少便益 ８．６億円 ８．６億円

総便益（B） ２３２億円 ２３２億円

B/C ０．９ １．２

その他の
効果

時間信頼性向上 所要時間のばらつきを考慮した余裕時間が短縮（約３３億円）

医療支援
勿来バイパスの整備により、北茨城市北部～いわき市医療センターの所要時間が１分短縮。心筋梗塞の生存
率が66%→68%に向上。

環境改善 CO2排出量削減により環境改善に寄与（約２．１億円）

利活用 通勤や買い物等で日常的に交流するいわき市・北茨城市間の日常生活の利便性向上に寄与

総便益（∑B） ２３２億円+その他の効果 ２３２億円+その他の効果

1
9（出典）令和3年度第3回東北地方整備局事業評価監視委員会資料



時間信頼性便益評価の事例(続き)

10（出典）令和3年度第3回東北地方整備局事業評価監視委員会資料
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勿来バイパス（試算）
勿来バイパス現道区間勿来バイパス整備により

所要時間のばらつき縮小が期待

平均
所要時間
5.0分

これまでの開通による所要時間の変化 3

▼勿来バイパス及び現道区間の所要時間ばらつき

１.時間信頼性向上

総余裕時間費用
（億円／年）

③時間信頼性
向上便益
（億円／年）

①‐②

④時間信頼性
向上便益

現在価値換算
（億円／50年）

①整備なし ②整備あり

勿来バイパス 85.56 83.19 2.37 33.24

▼時間信頼性向上便益算出結果

○勿来バイパスの所要時間のばらつきを試算すると現道現道区間と比較して余裕時間が2.4分→0.3分と短縮される。
○余裕時間の短縮について、「時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）」に基づき便益換算を行うと、約３３億円相当の効果が見
込まれる。

「時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）」
に基づき便益換算した結果、

約３３億円の効果が見込まれる

時間信頼性向上の効果

最小
7.8分

最大
11.0分

時間差
3.2分

平均
所要時間
8.6分

余裕時間
2.4分

最小
4.7分

最大
5.3分

平均
所要時間
5.0分

余裕時間
0.3分

出典：ETC2.0道路プローブデータ（R2.10月平日7～18時台）
※勿来バイパス䛾所要時間䜀らつき䛿、国道6号相馬バイパス䛾

所要時間䜀らつきを元に試算

時間差
0.6分

平均
所要時間
8.6分

▼位置図
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Ｅ６

福島県

茨城県

いわき市
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至 仙台

至 日立・水戸

一般国道6号
勿来バイパス
延長4.4km

な こそ

四沢

大津港駅入口

（終点）

（起点）

総余裕時間費用䛾差(便益)

2.37億円/年
＝
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旅行時間信頼性向上の経済便益

•信頼性(定時性)の向上がドライバーに与える影響
1. 遅刻のリスクが少なくなる効果
2. 予定より早く着き過ぎて時間を無駄にすることが少なくなる効果
3. 「到着が予定とズレたときにどう対処しよう？」と
悩むことが少なくなる（“Planning Cost”の減少）効果

•旅行時間信頼性向上の経済便益の“程度”
• 試算の蓄積（ロンドン，ストックホルムでの混雑料金施策評価等）
欧州（UK，NL，SW，DK等）を中心に，国の費用便益分析
ガイドラインに導入

• 時間に厳格な国民性の我が国では，影響は更に大きいのでは？

11



旅行時間変動がもたらす移動コストの試算例
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東名高速道路厚木IC→横浜町田IC間（約15.3km）でのETC利用者の
旅行時間データ（2007年7月～9月，平日）を用いて推計
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一人あたりの総移動費用（＝平均旅行時間費用＋旅行時間変動費用）に対する旅行時間変動費用の比率

出典：福田 (2014b)
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淀川左岸線新設事業の信頼性工場便益試算結果のまとめ：

• 既存の事例分析では， 「信頼性便益は時間短縮便益の２−３割程度」という報告が多いが，
今回の試算はそれに近い結果となった．

• 試算結果①で用いた信頼性比(=3.26)は，到着時刻制約の大きいドライバーのみからの推定結果であり，
全体平均よりも高い値であることが想像される．

• H指数の集約・共通化を進めるにつれて（結果①→結果②→結果③），信頼性便益額が小さくなっている．
特に②：経路→③：ODの集約での落ち込みが大きい．

時間信頼性便益の試算例：道路整備の事後評価

出典：長澤, 福田, 朝倉, 中西, 北澤 (2014)



旅行時間信頼性の便益評価に向けた課題
① 貨幣価値原単位の設定

• 旅行時間信頼性の指標：標準偏差，タイル値，Buffer Timeなど
• 旅行時間の標準偏差が１分小さくなることに対し，
旅行者は，いくら支払っても良いと考えるか？

→ 時間信頼性価値（Value of Travel Time Variability）
[c.f. 旅行時間の平均が１分小さくなることの価値＝時間価値]

• ミクロ経済学・交通行動分析の観点の考慮の必要性

② 旅行時間変動の将来予測
• 施策実施により，当該区間の将来の信頼性がどうなるのか？
[c.f. 平均旅行時間の予測：交通量配分等の需要予測結果に基づいて算出]

• どのようなデータソースで，旅行時間“変動”を捉えられるか？
• 交通分野の劇的なIT化→大量データの長期間獲得（例．ETC，ﾌﾟﾛｰﾌﾞ）

③ 交通ネットワークとして見た旅行時間信頼性便益評価 (難しい)
14



推奨したい用語表現 (Fosgerau & Fukuda, 2012)

• 旅行時間：TT (Travel Time)
• 旅行時間の貨幣価値：VTT（Value of Travel Time）
• 旅行時間変動：TTV（Travel Time Variability）
• 移動時間変動の貨幣価値：VTTV（Value of Travel Time Variability）

• 信頼性（Reliability）とは不運な状況，例えば，サービスなど故障する可能性が
あるものを表すのには適切であるが，今回考えるべきは「旅行時間は本質的に
変動するもの」であるということ

• 旅行時間変動は社会的な費用，従って “旅行時間変動価値” という表現がベター



これまでの主な関連研究（福田）
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a-1．経済評価の研究動向のレビュー
a-2．ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発
a-3．原単位推定のための調査・パラメータ推定枠組の構築
a-4．都市高速道路を対象とした経済便益の試算(先述)
a-5．エリアレベルの旅行時間信頼性の評価方法論の開発
a-6．旅行時間変動の社会的限界費用に関する基礎理論の構築

（未解決課題）
旅行時間信頼性指標の将来予測
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a-1 経済評価の研究動向のレビュー
代表的アプローチ（１）：平均・分散アプローチ

出典：福田 (2010, 2014a)

Bates et al. (2001)

信頼性比＝!""!
!""
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早着の限界価値：

遅着の限界価値：

代表的アプローチ（２）：スケジューリングアプローチ

a-1 経済評価の研究動向のレビュー（つづき）

出典：福田 (2010, 2014a)

Noland & Small (1995)



Trip A

Departure time:
08:05 h

You have an equal chance of the following 
five travel times and therefore of 

arriving at any of the following times:

Travel time Arrival time
55 min à 09:00
65 min à 09:10
65 min à 09:10
95 min à 09:40
145 min à 10:30

Usual travel time: 65 min
Costs: € 2,30

Trip B

Departure time:
08:05 h

You have an equal chance of the following 
five travel times and therefore of 

arriving at any of the following times:

Travel time Arrival time
50 min à 08:55
60 min à 09:05
60 min à 09:05
90 min à 09:35
140 min à 10:25

Usual travel time: 60 min
Costs: € 7,80

Travel time, costs, reliability and arrival time

SP調査設計：オランダの実務の事例

19

a-1 経済評価の研究動向のレビュー（つづき）

出典：福田 (2010) [オリジナルは， Warffemius (2009)]
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• 単一リンクにおける日々の旅行時間変動を考慮した
ドライバーの出発時刻選択問題

• 経路選択は考えない（拡張可能）．
• 旅行時間分布は所与で，ドライバーはその分布を認知している
（ボトルネック均衡を考慮した場合へも拡張可能）．

• ドライバーの PAT(希望到着時刻) = 0 と基準化

• 旅行時間 T (確率変数) をLocation-Scale 型で表記：
T = μ + σX

• X : 基準化旅行時間(密度関数 ϕ, 分布関数 Φ, 平均 0)
• μ : 位置関数(期待値)
• σ : 尺度関数(標準偏差や四分位範囲等)
• μ と σ が出発時刻に依存する場合へも拡張可能．

起点 終点

旅行時間

確率密度

旅行時間分布
（既知）

統合アプローチ＝「スケジューリング・アプローチ」＋「平均・分散アプローチ」

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発

出典：Fosgerau & Karlstrom (2010)
Foegerau & Fukuda (2012)
Foegerau et al. (2008)
福田，松本，市村 (2010)
高橋，福田 (2019)
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U(D,T)=η D + ω T + λ (T-D)+ 
旅行時間変動のもとでの出発時刻選択問題（スケジューリングモデル）：

早発不効用 遅着不効用旅行時間の
不効用

where T = μ + σ X,  X～Φ(X)

最大化された期待効用（ドライバーの移動コスト）：

EU* = (η+ω) μ + λ H(Φ, η/λ) σ = θμ + κσ

p平均旅行時間 μ と標準偏差 σ に関して線形（平均－分散モデル）

p任意の基準化旅行時間分布Φ(X)で成り立つ

基準化旅行時間

※Vickrey (1969)モデルの再解釈

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：Fosgerau & Karlstrom (2010)
Foegerau & Fukuda (2012)
Foegerau et al. (2008)
福田，松本，市村 (2010)
高橋，福田 (2019)
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最大化された期待効用:

(h + w) ： 平均旅行時間の限界費用（Value of Travel Time: VTT）
lH (F, h/l)： 旅行時間標準偏差の限界費用

（Value of Travel Time Variability: VTTV，時間信頼性価値）

モデルの意味解釈:
Ø ドライバーの総コスト:＝節約時間価値×平均旅行時間

+  時間信頼性価値×旅行時間標準偏差
Ø 旅行時間変動の尺度：標準偏差

Ø 時間信頼性価値：ドライバーの選好（h, l）と基準化旅行時間分布（F）に依存
分布の幅の影響（s）のみならず，右裾の影響（H）も考慮
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a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：Fosgerau & Karlstrom (2010)
Foegerau & Fukuda (2012)
Foegerau et al. (2008)
福田，松本，市村 (2010)
高橋，福田 (2019)
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東名高速（厚木IC→横浜町田IC）・ETC個票データを用いた検証：

東名
高速
道路

区間長：15.3 km
年 期間

観測データ数
（普通車のみ）

時間帯
流入 流出

厚木
IC 横浜町田 IC 2007 7/18～9/30

[平日のみ]
238,203 6:00～

22:00

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：福田，松本，市村 (2010)
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旅
行
時
間
（
分
）

インターチェンジ流入時刻 (時)6AM 10PM

2007/7/18～2007/9/30 （平日6AM-10PM，普通車のみ）238,203サンプル：
各車両のデータ

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：福田，松本，市村 (2010)



旅行時間の平均と標準偏差
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赤線: 推定値, 
緑 & 青: 95%信頼区間

旅行時間平均のノンパメトリック回帰結果：

旅行時間標準偏差のノンパラメトリック回帰結果：

流入時刻(時)

標
準
偏
差

(分
) 

平
均

(分
)

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：福田，松本，市村 (2010)



旅行時間の平均(横軸) と標準偏差(縦軸) の関係
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（分）

（分）

Ø 平均旅行時間の増加→ 旅行時間の標準偏差の増加
Ø 反時計回りの動き → 平均のピークが先・変動のピークは後
Ø Stylized Factである蓋然性が高い（他事例でも多数観察）

（強い正の相関）

[注] 現行の日交通量配分
のような考え方と，実際
の現象とが相入れていな
いことは明白であり，そ
れに無理に入れ込もうと
するのは正しくない．
（“近似”でもない）

a-2 ミクロ的基礎を持つ貨幣価値原単位推定アプローチの開発（つづき）

出典：福田，松本，市村 (2010)
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ドライバーの総コスト：

= RR (Reliability Ratio，信頼性比)

VTT = 62.86 (円/台/分)  ← 費用便益分析マニュアル
(h, l, w)   ← Small (1982) の結果： (1, 1, 5)

以下のパラメータを代入: 

このとき信頼性比は，
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旅行時間変動に起因するコ
スト（赤色）シェア：いず
れの時間帯でも2割程度
（他都市の事例と同程度）

東名高速ETCデータ（先述）を用いた試算：

出典：福田 (2014b)

a-2 貨幣価値原単位を推定するための統合アプローチの開発（つづき）



・統合アプローチ (Fosgerau & Karlström, 2010) 
による便益試算
(Nakata et al. 2015; Ishii et al. 2018)

・SP調査の試行
(Kurosu et al. 2021)

・統合アプローチの推定枠組みの構築
(Fukuda et al. 2022)

・嗜好の異質性の考慮
(Fukuda et al. 2022; Tamagawa et al. 2023)

2024年度中に大規模な利用者調査を実施予定

28

a-3 原単位推定のための調査・パラメータ推定枠組の構築

阪神高速道路の内部検討会における10年以上に渡る検討（進行中）

（出典）阪神高速道路時間信頼性評価手法検討会
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MNL MXL

Parameter Estimate t-value Estimate t-value

alpha -0.060 -9.63*** -0.214 -9.15***

alpha_sd - - 0.159 8.34***

beta -0.085 -60.58*** -0.216 -28.48***

beta_sd - - 0.133 23.54***

gamma -0.125 -70.00*** -0.509 -24.33***

gamma_sd - - 0.377 21.93***

theta 1.484 12.79*** 2.021 9.72***

LogL= -14489.76 LogL = -12070.16 

Sample Size = 5,412 (Dept. Time) + 2,706 (Route) = 8,118

(Model Estimation Results) (VTTV Indicators)

[MNL]
alpha / gamma = 0.481
beta / gamma = 0.682
beta / (beta + gamma) = 0.405
H = 0.273
Reliability Ratio (RR) = 0.954

[MXL]
alpha / gamma = 0.421
beta / gamma = 0.423
beta / (beta + gamma) = 0.298
H = 0.306
Reliability Ratio (RR) = 1.037

𝑅𝑅 = 𝑉𝑇𝑇𝑉/𝑉𝑇𝑇 = '𝛽 + *𝛾 , 𝐻 .Φ# ,
'𝛽

'𝛽 + *𝛾
/ *𝛼

Note: 𝑉𝑇𝑇 means value of (mean) travel time

a-3 原単位推定のための調査・パラメータ推定枠組の構築
１．休日トリップの場合 （出典）阪神高速道路時間信頼性評価手法検討会

Fukuda et al. (2022)
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MNL MXL

Parameter Estimate t-value Estimate t-value

alpha -0.072 -6.32*** -0.095 -6.13***

alpha_sd - - 0.008 0.79

beta -0.057 -39.20*** -0.091 -39.31***

beta_sd - - 0.023 9.75***

gamma -0.133 -51.93*** -0.478 -16.09***

gamma_sd - - 0.370 13.84***

theta 1.014 7.55*** 2.200 6.52***

LogL= -9023.796 LogL = -8212.275 

Sample Size = 3,096 (Dept. Time) + 1,548 (Route) = 5,644

(Model Estimation Results) (VTTV Indicators)

[MNL]
alpha / gamma = 0.543
beta / gamma = 0.424
beta / (beta + gamma) = 0.298
H = 0.360
Reliability Ratio (RR) = 0.945

[MXL]
alpha / gamma = 0.200
beta / gamma = 0.191
beta / (beta + gamma) = 0.160
H = 0.280
Reliability Ratio (RR) = 1.671

𝑅𝑅 = 𝑉𝑇𝑇𝑉/𝑉𝑇𝑇 = '𝛽 + *𝛾 , 𝐻 .Φ# ,
'𝛽

'𝛽 + *𝛾
/ *𝛼

Note: 𝑉𝑇𝑇 means value of (mean) travel time

a-3 原単位推定のための調査・パラメータ推定枠組の構築
２．業務目的トリップの場合 （出典）阪神高速道路時間信頼性評価手法検討会

Fukuda et al. (2022)



推計されたVTTVの比較
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𝑅𝑅 ≡
𝑉𝑇𝑇𝑉
𝑉𝑇𝑇

=
&𝛽 + )𝛾
)𝛼

, 𝐻 .Φ! ,
&𝛽

&𝛽 + )𝛾
𝑉𝑇𝑇: Value of (mean) 

travel time

The ratio of lateness cost
 to the value of time

The optimal share 
of trips arriving late 

The average standardized lateness from 
the travel time distribution 

Reference Lateness relative to travel 
time Optimal share of Late trips

Bates et al. (2001) - 0.33

Hollander (2005, 2006) 3.75 0.27

Noland et al. (1998) 2.78 0.42

Small (1982) 3.01 0.20

Fosgerau & Karlström (2010) - 0.29

This Study [MXL]
(Holiday, Business, Deliver) 3.39, 5.99, 4.80 0.31, 0.28, 0.33

a-3 原単位推定のための調査・パラメータ推定枠組の構築
（出典）阪神高速道路時間信頼性評価手法検討会

Fukuda et al. (2022)
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→特に，一般道を含めた“エリア全体”における時間信頼性評価の難しさ
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・渋滞等による旅行時間の増加はリンクをまたいで波及する（リンク間相関）
・旅行時間信頼性指標の単純な加算による便益推計のバイアスの可能性
・ネットワーク全体を対象とした便益計算の際には，特に顕著に

しかし，

a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価

（エリア）



時刻別平均と標準偏差を用いた“基準化後”旅行時間のリンク間相関
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A→B

B→
C

C→D

D→
E

B→C

C→
D

・基準化旅行時間の次元で見た場合，旅行時間の
リンク間相関は小さい．

→互いに独立とみなして分析できる可能性

r = 0.036 r = 0.032

r = 0.049

a-5 ネットワークレベルでの時間信頼性評価の基礎理論（つづき）

※コペンハーゲン都市内道路区間（4
つのリンクから成るコリドー）におけ
るナンバープレート認識データを利用 （出典）Fosgerau & Fukuda (2012)
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車両走行軌跡と集計領域
（時空間領域）のイメージ

𝐴!"の全車両集合を𝑁 𝐴!" ，プローブ車両集合𝑛 𝐴!" ，
各車両𝑖の移動距離を𝑑!"#，旅行時間を𝑡!"#とすると

Edie (1963)の一般的定義より，𝐴!"の平均速度は

𝑉 𝐴!" =
∑#∈% &!"

𝑑!"#
∑#∈% &!"

𝑡'(#

これより、単位距離あたり旅行時間は

𝑇𝑇 𝐴!" =
1

𝑉 𝐴!"
=
∑#∈% &!"

𝑡!"#
∑#∈% &!"

𝑑!"#

プローブ車両から推定した単位距離あたり
旅行時間は

-𝑇𝑇 𝐴!" =
1

.𝑉 𝐴!"
=
∑#∈) &!"

𝑡!"#
∑#∈) &!"

𝑑!"#

ϒΧʔ iʢਤ–1தͷ੺ઢͰͦͷҠಈي੻Λද͢ʣ͕Ҡಈ
ΛͦΕͧΕؒ࣌཭ͱͦΕʹཁ͢Δڑͨ͠ diɼti ͱ͢هɽ
͢Δͱɼಛఆͷϓϩʔϒं྆ͷฏߦཱྀۉ଎౓ vi ͸ɼࣜ

(1)Ͱ༩͑ΒΕΔɽ
vi = di/ti (1)

·ͨɼ͜ͷྖҬͰ؍ଌ͞Εͨ͢΂ͯͷϓϩʔϒΧʔʹ

཭ڑߦΔ͜ͱͰɼ૯૸͢ܭΛूؒ࣌཭ͱڑ͍ͯͭ D(୆
km)ɼ૯ཱྀؒ࣌ߦ T (୆࣌)ΛಘΔ͜ͱ͕Ͱ͖ɼҎԼͷࣜ
(2)ɼ(3)Ͱද͞ΕΔɽ

D(A) =
∑

i∈n(A)

di (2)

T (A) =
∑

i∈n(A)

ti (3)

͜͜Ͱɼn(A)͸ྖҬ A಺ʹଘ͢ࡏΔϓϩʔϒΧʔͷू
߹Λද͢ɽ

͜ͷͱ͖ɼEdie27) ͷఆٛʹैͬͯɼूྖܭҬ಺Ͱͷ

ϓϩʔϒΧʔͷ଎౓ (V)ɼີ౓ (K)ɼަ௨ྔ (Q)ΛҎԼ
ͷ֤ࣜʹΑΓٻΊΔ͜ͱ͕Ͱ͖Δɽ

V(A) =
D(A)
T (A)

K(A) =
T (A)
|A|

Q(A)ʹ
D(A)
|A|

͜͜Ͱɼ|A|͸ूྖܭҬ Aͷେ͖͞Λද͢ɽྫ͑͹ूܭ
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Ε͹ɼ|A| = L · H(kmؒ࣌)ͱͯ͠ٻΊΒΕΔɽ
΋͠ɼྖҬ಺Λ௨ա͢Δશं͕྆ϓϩʔϒΧʔͰ͋

Ε͹ɼ͜ΕΒͷॾྔ͸ྖҬ಺ͷަ௨ঢ়ଶͱ׬શʹҰக
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V̂(A) =
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T (A)
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T (A)
µ|A|

Q̂(A)ʹ
D(A)
µ|A|
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a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価（つづき）

（出典）福田他 (2017)
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P日分のデータ（𝑝 = {1,2, … , 𝑃}）か
ら，ある時間帯qにおける
エリア内の単位距離あたり
旅行時間の統計値を算出する

Day 1 (p=1)

Day 2 (p=2)

Day P (p=P)

!!" #$%

!!" #&%

!!" #'%

����

(e.g. 
��)

�����

!"#

$ !"#
����
�

��

	�

��

����

(e.g. 
��)

�����

!"#

$ !"#
����
�

��

	�

��

����

(e.g. 
��)

�����

!"#

$ !"#
����
�

��

	�

��

�
�
�

�
�
�

�����	
���/�����


���
����

������

a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価（つづき）

（出典）福田他 (2017)
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a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価（つづき）

さいたま市道路網

都心3区道路網

町田市道路網

大和市道路網 八王子市道路網

相模原市道路網

行政区単位での分析

（出典）福田他 (2017)
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エリアレベルでの平均-標準偏差の試算結果

a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価（つづき）

（出典）福田他 (2017)



38単路区間の場合と同じ（Fosgerau and Fukuda, 2012），反時計回りのループをNWレベルでも確認

エリアレベルでの平均-標準偏差関係の進展結果
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a-5 エリアレベルでの旅行時間信頼性の把握と評価（つづき）

（出典）福田他 (2017)
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Chapter 1 Chapter 2 Chapter 3 Chapter 4 Chapter 5 Chapter 6

Motivation for Chapter 4

• The existing literature mainly focus on individual valuation to derive VTTV

• This chapter seeks to take a system perspective in time dimension

• Doing so accounts for departure time adjustment and avoids the
computational complexity of fully dynamic (departure-time-routes) model
on large-scale network

Individuals

Transport
system

Level3of3
service

Departure3flow

System3response

Individual3valuation

Traffic' assignment'mechanism'on'time'dimension

Static'traffic'assignment
(traditional3approach)

System'
valuation

31 / 52

個々の旅行者

道路交通
システム

サービス
水準

旅行者（通勤者）全体での出発時刻調整

社会的限界費用

旅行者全体の
均衡出発時刻パターン

a-6 旅行時間変動の社会的限界費用の基礎理論構築

Chapter 1 Chapter 2 Chapter 3 Chapter 4 Chapter 5 Chapter 6

Problem statement of Chapter 4

• Commuter’s departure time choice is a↵ected by others’ choices in the
peak hour ) better to take a system’s point of view

• Does marginal TTV causes the same cost to the system as to individual?
• If true ) the system cost is just a simple aggregation of individual cost,

VTTV is good to use
• Otherwise ) using the marginal social cost is preferable for cost-benefit

analysis

Time of day

Travel time

6 a.m. 7 a.m. 8 a.m. 9 a.m.

potential impact of TTV on congestion profile

low TTV
high TTV

Figure: Potential impact of TTV on congestion profile
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定時性向上時の
通勤者全体の

出発時刻パターンの変化
（本研究）
一般道を念頭に
ラッシュアワー混雑を
想定した理論的検討

（出典）Xiao, Y. (2016) 東工大博士論文



• 確率的ボトルネック混雑モデル（容量の確率変動→待ち時間変動）の
解析結果からの知見：
ü［命題１］一般に，旅行時間変動の社会的限界費用（MSCV）は，

・私的限界費用（i.e. 統合モデルで導出したVTTV）
・混雑効果（ボトルネック通過時間の限界的増加×節約時間価値）
という，２つの要素によって構成される．

ü［命題２］MSCTTVとVTTVの大小関係はスケジューリング選好に依存
・到着時刻制約が厳しい場合（e.g. Small, 1982 左図）: MSCV << VTTV
・到着時刻制約が緩い場合（e.g. Vickrey, 1973 右図）: MSCV = VTTV

a-6 旅行時間変動の社会的限界費用の基礎理論構築（つづき）

Chapter 1 Chapter 2 Chapter 3 Chapter 4 Chapter 5 Chapter 6

Numerical application: constant-step MUT cont.d

VTTV/MSCV (€/h)

MSCV
VTTV

σ (in h)

Figure: Comparison of MSCV and VTTV (constant-step MUT)

• MSCV < VTTV
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Chapter 1 Chapter 2 Chapter 3 Chapter 4 Chapter 5 Chapter 6

Numerical application: Linear MUT cont.d

Figure: Comparison of MSCV and VTTV (linear MUT)

• MSCV coincide with VTTV
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40（出典）Xiao, Y. (2016) 東工大博士論文



旅行時間信頼性指標の将来予測
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O D

区間ごとの旅行時間信頼性指標の
将来予測モデルの構築

𝜎$%& or 𝐶𝑉%&

未知 既知 or 政策変数
（道路特性）
• 距離
• SA・PAの数
• 車線数
• トンネル数
• 年間通行規制数 等
（交通特性）
• 交通量
• （平均）旅行時間 等

σAB,w
σAB,wo

旅行時間

確率分布

事業有（将来）
事業無



旅行時間信頼性指標の将来予測の適用例
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（国）予測変数 規定要因・説明変数 信頼性評価期間
（スウェーデン）
変動係数 Ø 渋滞指数（平均旅行時間/自由流旅行時間） Ø 時間単位

（イギリス）
変動係数

Ø 渋滞指数（平均旅行時間/自由流旅行時間）
Ø OD間距離
［時間帯別にモデルを構築］

Ø 時間単位

（オランダ）
標準偏差

Ø 平均遅れ時間（平均旅行時間－自由流旅行時間）
（混雑状況に応じて3区分で設定）

Ø 平均旅行速度
Ø 区間長
Ø 車線数
Ø 自由流速度
Ø 臨界速度

Ø 時間単位

［参考：BPR関数］
パラメータ規定要因

Ø 信号交差点密度
Ø 規制速度
Ø DID延長率
Ø 混雑度（交通量/交通容量）
Ø 車線数

Ø 日単位



時間信頼性の将来予測の現状(国総研モデル, 2014)

43

方法2 国総研の時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）

10

時間信頼性便益䛾計測事例・検討事例

＜時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）（国土技術政策総合研究所）＞

○本マニュアル案䛿、䜀らつきを代表する値である移動時間䛾標準偏差が縮小することによる
余裕時間䛾短縮効果を「時間信頼性向上便益」として評価する手法について示している。

■時間信頼性向上便益䛾概要 ■所要時間䛾標準偏差䛾推計式

プローブデータから得られるOD 別、経路別䛾移動時間䛾標準偏差（SDimn）を、
混雑指数（CI）、信号交差点数（S）、道路種別別䛾延長（d）䛾要素で説明する。

■推計式䛾課題

・距離に関する変数について、一般道路䛿２車線と多車線が区別されているが、
高速道路䛿区別がない
・距離（1km当たり）に関するパラメータ䛾大小関係が直感的な一般䛾認識と一致
していない。一般道路2車線・多車線より高速道路䛾方がパラメータ（䜀らつき）
が大きい（ただし、一般道路䛿高速道路で䛿含まれない信号交差点数が加味さ
れる䛾で、 単純に延長䛾パラメータ関係䛾みを課題とする䛾䛿適切で䛿ない）。

・推定式䛾定数項がマイナス䛾ため、標準偏差もマイナスになる場合がある（マイ
ナス䛾場合䛿、標準偏差0（移動時間䛾䜀らつきがない）とみなしている）
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11

【便益算定のフロー】

交通流の推計

データの整理

所要時間の
標準偏差の推計

総余裕時間費用
の算出

時間信頼性
便益の算出

移動時間の標準偏差の推計式

時間信頼性価値原単位

事業あり・なしでの比較

ODペアの他、高速道路の
利用有無など、通過ルートの
別に経路属性データを整理

方法2 時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）の算定フロー

資料：H26年度 国土技術政策総合研究所

RR ： 時間信頼性比（時間信頼性価値／時間価値）

×RR ）×365

※当面の間、車種やトリップ目的に関係なく、時間信頼性比＝1.0を用いる。

時間価値と同じ値を利用

信頼性指標には標準偏差を利用

交通量配分は日単位

日単位での混雑指標
が主要な規定要因

時間信頼性の将来予測の現状(国総研モデル, 2014)
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（３）道路交通状況との関係分析

13

【移動時間の標準偏差の推計式の設定について】

方法2 時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）の利用データ

資料：H26年度 国土技術政策総合研究所

・民間プローブデータを用い、移動時間の標準偏差の推計式を構築
・日平均所要時間を日間（day to day）で標準偏差をとり、日間の信頼性を計測している

（２）日々の経路の移動時間・標準偏差の算定方法

⚫ 国道の主要交差点を起終点とし、対象とする高速道路と国道との各接続点（インターチェンジ）で高速道路・一般道を乗り換えること

のできる組み合わせを分析対象の経路に設定（合計：2474経路）
⚫ 混雑時（7時出発）と非混雑時（13時出発）での経路移動時間をタイムスライス法で算定
⚫ 混雑時及び非混雑時の経路旅行時間を用いて、時間帯数による加重平均により「日平均見合い」の経路移動時間を算定

⚫ 算出した日平均見合い経路移動時間を対象期間日数分蓄積し、その標準偏差を算定

日平均見合い経路移動時間＝（混雑時経路移動時間×4＋非混雑時経路移動時間×20）/24

【従属変数】

・経路移動時間の標準偏差〔分〕

【説明変数】

・混雑指数（平均旅行時間／自由流旅行時間）

・信号交差点数〔箇所〕

・道路種別別延長〔km〕
（高速道路、一般道2車線、一般道多車線）

⚫ 「日平均見合い」の経路移動時間の標準偏差と、下図に示す道路交通状況をあらわす説明変数との関係を分析し、パラメータ推定

を実施

⚫ その結果得られた関係式を、経路移動時間の標準偏差の推計式とした

時間信頼性の将来予測の現状(国総研モデル, 2014)

日単位で見た
旅行時間の標準偏差？？



国総研式の適用事例？

46

便益䛾確認

28

　3便益以外䛾便益項目䛾事例について

3便益以外䛾便益項目

評価
年度

評価
地整、都
道府県、
政令指

事業名

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

1 H28 再 北海道 函館・江差自動車道（一般国道228号） 729 651 1.1 22 3.0% 165 22.6%
2 H28 再 北海道 深川・留萌自動車道（一般国道233号）幌糠留萌道路 659 526 1.3 34 5.2% 34 5.2%
3 H28 再 北海道 日高自動車道（一般国道235号）門別厚賀道路 1,164 963 1.2 53 4.6% 195 16.8%
4 H28 再 北海道 日高自動車道（一般国道235号）厚賀静内道路 1,000 525 1.9 53 5.3% 145 14.5%
5 H28 再 北海道 函館新外環状道路（一般国道278号）空港道路 1,037 565 1.8 94 9.1% 11 1.1%
6 H28 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）泉郷道路 546 283 1.9 34 6.2% 1 0.2%
7 H28 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）中樹林道路 389 194 2.0 52 13.4% 9 2.4% 2 0.6%
8 H28 再 北海道 一般国道38号 釧路新道 768 713 1.1 109 14.2% 66 8.6%
9 H28 再 北海道 一般国道38号・44号　釧路外環状道路 1,197 1,019 1.2 124 10.4% 460 38.4%
10 H28 再 北海道 一般国道452号　盤䛾沢道路・五稜道路 487 414 1.2 60 12.3%
11 H28 再 北海道 一般国道278号　尾札部道路 215 310 - 18 8.4% 11 5.1% 13 6.0% 71 33.0% 335 155.8%
12 H28 再 中国 国道２号玉島・笠岡道路（Ⅱ期） 1,430 405 3.5 10 0.7%
13 H28 再 中国 国道２号笠岡バイパス 1,199 345 3.5 5 0.4%
14 H28 再 中国 国道２号安芸バイパス 2,502 529 4.7 21 0.8% 4 0.2%
15 H28 再 中国 国道２号東広島バイパス 3,327 1,445 2.3 23 0.7% 5 0.1%
16 H28 再 中国 一般国道３７５号 東広島・呉道路 4,160 2,301 1.8 8 0.2%
17 H28 再 中国 一般国道２号 周南立体 96 39 2.5 1 0.5% 0 0.1%
18 H28 再 中国 一般国道２号 岩国・大竹道路 1,164 1,004 1.2 6 0.5%
19 H28 再 中国 一般国道１８０号 岡山環状南道路 739 188 3.9 6 0.8%
20 H28 再 中国 一般国道２号 福山道路 524 289 1.8 1 0.1%
21 H28 再 中国 一般国道２号 広島南道路 6,123 5,657 1.1 28 0.5%
22 H28 再 中国 一般国道９号出雲・湖陵道路 479 186 2.6 1 0.3%
23 H28 再 中国 一般国道９号湖陵・多伎道路 405 168 2.4 1 0.1%
24 H28 再 中国 一般国道９号多伎・朝山道路 691 395 1.7 3 0.4%
25 H28 再 中国 一般国道９号朝山・大田道路 583 242 2.4 4 0.6%
26 H28 再 中国 一般国道９号大田・静間道路 375 173 2.2 3 0.7%
27 H28 再 中国 一般国道９号静間・仁摩道路 477 274 1.7 3 0.6%
28 H28 再 中国 一般国道１８３号 鍵掛峠道路 17 193 - 272 1600.0%
29 H28 再 中国 一般国道１８３号 安芸津バイパス 257 200 - 134 52.1%
30 H28 再 中国 一般国道４９１号 長門・俵山道路 308 260 - 5 1.6% 0 0.2% 440 142.9%
31 H28 再 中国 一般国道５３号津山南道路 258 227 1.1 0.4 0.2%
32 H28 再 四国 一般国道33号　越知道路（２工区） 126 115 - 3 2.1%
33 H28 再 四国 一般国道55号　牟岐バイパス 44 79 - 11 23.9% 19 42.0%
34 H28 事後 中国 一般国道2号　西条バイパス 3,850 1,049 3.7 31 0.8%
35 H28 事後 中国 一般国道9号　小郡改良 592 478 1.2 2 0.3%
36 H28 事後 中国 一般国道191号　萩・三隅道路 865 1,011 - 283 32.7% 288 33.3%
37 H28 事後 中国 一般国道2号　三原バイパス 1,614 1,521 1.1 9 0.5%
38 H29 再 北海道 音威子府バイパス（一般国道40号） 380 1,413 - 22 5.9% 4 1.1% 224 58.8% 244 64.2% 13 3.3% 717 188.8% 7.6 2.0%
39 H29 再 北海道 根室道路（一般国道44号） 231 230 1.0 32 13.9% 1 0.3% 58 25.1% 4 1.7%
40 H29 再 北海道 北海道縦貫自動車道（士別剣淵～名寄） 470 427 1.1 32 6.8% 1 0.2% 100 21.3%
41 H29 再 北海道 北海道縦貫自動車道（七飯～大沼） 843 702 1.4 58 6.9% 252 29.9%
42 H29 再 北海道 上別保道路（一般国道272号） 116 82 1.4 24 20.7% 1 0.8% 52 44.8% 2 1.3%
43 H29 再 北海道 真鯉道路（一般国道334号） 100 297 - 14 14.0% 7 7.3% 76 76.0% 263 263.0%
44 H29 再 北海道 生田原道路（一般国道333号） 164 120 1.4 7 4.3% 0.1 0.1% 3 1.6%
45 H29 再 北海道 北海道横断自動車道網走線（足寄～北見） 1,134 1,031 1.1 35 3.1% 33 2.9%
46 H29 再 北海道 峰延道路（一般国道12号） 131 130 1.0 15 11.5% 0.4 0.3% 14 10.7% 1 0.7%
47 H29 再 北海道 北海道横断自動車道根室線（本別～釧路） 3,128 2,335 1.3 173 5.5% 51 1.6%
48 H29 再 中国 倉敷立体（一般国道2号） 686 251 2.7 3 0.4%
49 H29 再 中国 総社・一宮バイパス（一般国道号） 1,405 554 2.5 5 0.4%
50 H29 事後 北海道 一般国道３３４号 宇登呂道路 55 246 - 7 12.2% 0.2 0.3% 3 5.8% 8 14.9% 2 4.2% 377 685.5%
51 H29 事後 北海道 一般国道２７８号 鹿部道路 103 100 - 13 12.6% 1 1.3% 152 147.6% 1 1.3%
52 H29 事後 北海道 一般国道２２９号 積丹防災 285 2,302 - 63 22.1% 1.4 0.5% 78 27.5% 2,912 1021.8%
53 H30 再 北海道 函館・江差自動車道（一般国道228号）茂辺地木古内道路 1,032 947 1.1 45 4.4% 3.0 0.3% 201 19.5%
54 H30 再 北海道 旭川十勝道路（一般国道237号）富良野北道路 222 194 1.1 14 6.3% 1.0 0.5%
55 H30 再 北海道 函館新外環状道路（一般国道278号）空港道路 1,153 773 1.5 149 12.9% 2.0 0.2% 13 1.1%
56 H30 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）長沼南幌道路 602 261 2.3 72 12.0% 2.0 0.3%
57 H30 再 北海道 一般国道230号　定山渓拡幅 154 139 1.1 19 12.3% 1.0 0.6% 2 1.3%
58 H30 再 中国 一般国道491号　長門・俵山道路 320 313 - 4 1.3% 455 142.2%
59 H30 再 四国 一般国道55号　高知南国道路 4,787 3,428 1.4 201 4.2% 384 8.0%
60 H30 再 四国 一般国道56号　窪川佐賀道路 1,346 1,170 1.2 6 0.4% 23 1.7%
61 H30 再 四国 一般国道56号　佐賀大方道路 1,346 1,170 1.2 6 0.4% 23 1.7%
62 H30 事後 北海道 一般国道277号　雲石道路 83 261 - 6 6.7% 10 11.7% 277 333.7%
63 H30 再 青森県 常海橋銀線　福舘～女鹿沢 38.8 37.6 1.0 6.2 16.0% 6.1 15.7% 16.6 42.9%
64 H30 再 青森県 再賀木造線　千年～善積 32.7 48.1 0.7 8.2 25.1% 4.7 14.4% 16.6 50.7%
65 H30 再 青森県 国道394号 榎林BP 61.7 38.9 1.6 16.6 26.8% 9.8 15.9% 28.5 46.1%
66 H30 再 青森県 名久井岳公園線 法光寺 7.1 7.9 0.9 3.1 43.9% 0.9 12.9% 3.3 46.0%
67 H30 再 岩手県 （主）花巻北上線 6.2 6.1 1.0 0.1 0.9% 2.8 45.1% 11.7 190.4%
68 H30 事後 岩手県 一般国道340号_土淵バイパス 29.0 20.6 1.4 -0.2 -0.8% 1.5 5.1% 32.4 111.7%
69 H30 事後 岩手県 向中野安倍館線 51.1 12.0 4.2 12.5 24.5%
70 H30 再 福島県 一般国道118号小沼崎バイパス 520.5 324.8 1.6 351.3 64.2% 26.7 5.1%
71 H30 再 福島県 一般国道399号（十文字工区） 98.2 197.8 0.5 79.5 59.0% 25.7 26.2%
72 H30 再 福島県 吉間田滝根線（広瀬工区） 449.4 314.0 1.4 351.4 50.0% 97.9 21.8%
73 H30 再 福島県 一般国道288号富久山バイパス 188.3 84.9 2.2 126.0 50.0% 7.9 4.2%
74 H29 事前 栃木県 主要地方道 宇都宮鹿沼線 飯田工区 21.2 9.3 2.3 0.7 3.3%
75 H29 事前 栃木県 主要地方道つく䜀益子線 長堤II工区 15.7 8.9 1.8 0.3 1.9%
76 H29 事前 栃木県 都市計画道路35101号毛野西新井線 西新井町工区 31.5 19.7 1.6 1.6 5.1% 0.3 1.0%
77 H29 事前 山梨県 国道358号（遠光寺北交差点） 34.4 15.1 2.3 2.5 7.1%
78 H29 事前 山梨県 （都）大手二丁目浅原橋線（柳町工区） 17.4 16.3 1.1 1.1 6.3%
79 H30 事前 山梨県 国道411号（一之瀬高橋改築II期） 15.2 53.2 0.3 46.0 302.2%
80 H30 事前 山梨県 （主）韮崎増富線（江草大渡トンネル） 7.3 11.8 0.6 5.5 76.2%
81 H30 事前 山梨県 （都）高畑町昇仙峡線（II期工区） 16.1 9.5 1.7 2.6 15.8%
82 H30 再 山梨県 国道140号（新山梨環状道路東部区間II期） 438.0 317.9 1.4 13.0 3.0%
83 H30 再 山梨県 （主）韮崎南アルプス中央線(旭バイパス) 26.2 16.8 1.6 4.6 17.6%
84 H30 再 山梨県 （都）田富町敷島線（仲新居工区） 56.4 12.1 4.6 7.5 13.3%
85 H30 再 大阪市 歌島豊里線 1,625.0 599.8 2.7 28.1 1.7%
86 H30 再 大阪市 本庄西天満線 260.0 329.4 0.8 138.8 53.4%
87 H30 再 大阪市 東野田河堀口線 1.6 50.7 0.0 67.3 4206.3%
88 H30 再 大阪市 尼崎平野線 70.2 81.5 0.9 24.0 34.2%
89 H30 再 大阪市 豊里矢田線 189.7 240.0 0.8 58.1 30.6%
90 H30 再 大阪市 正連寺川北岸線 87.3 76.1 1.1 8.2 9.4%
91 H30 再 大阪市 尼崎堺線 12.1 19.3 0.6 10.0 82.6%
92 H30 再 島根県 一般国道432号（東岩坂バイパス） 323.1 284.7 1.1 0.3 0.1% 9.0 2.8% 0.0 0.2%
93 H29 再 徳島県 一般国道438号  上分(かみぶん)バイパス 39.2 37.9 1.0 0.1 0.3% 9.4 24.0%

94 H29 再 徳島県 緊急地方道路_主要地方道鳴門池田線共進～新町工区 150.4 118.1 1.3 0.6 0.4% 0.7 0.5% 66.9 44.5%

95 H30 再 徳島県 一般国道193号 海川谷（かいかわだに）バイパス 37.5 36.9 1.0 0.1 0.3%
96 H30 再 徳島県 一般国道438号 上八万（かみ䛿ちまん）バイパス 206.0 175.7 1.2 1.9 0.9% 9.0 4.4% 29.7 14.4%
97 H30 再 徳島県 主要地方道鳴門公園線  土佐泊浦（とさどまりうら）～三ツ石（みついし）工区 80.4 36.3 2.2 1.4 1.7% 3.7 4.6% 1.0 1.2%
98 H30 再 徳島県 一般県道 東インター線  北沖洲（きたおき䛾す）工区 10.2 5.8 1.8 0.1 1.0% 0.3 2.9%
99 H30 再 徳島県 一般県道 津田インター線  津田工区 53.1 29.5 1.8 0.3 0.6% 0.2 0.4% 1.0 1.9%
100 H30 再 徳島県 東吉野町北沖洲線 385.7 262.0 1.5 6.8 1.8% 33.2 8.6% 34.4 8.9%
101 H30 再 愛媛県 (都)余戸北吉田線 887.0 643.0 1.4 28.7 3.2% 1.7 0.2% 0.4 0.0% 2.7 0.3%
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No

国䛾事業件数
地方自治体䛾事業件数

合計

30
1
31

冬期䛾視程障害
解消による

走行性向上効果

細目なし䛾
追加便益
（億円）

支払い意思額
による便益

（億円）

(地域修正係数)
　修正便益による増

分
　（億円）

通行規制䛾長期化
䛾回避

歩行䛾安全性と
快適性䛾向上

（億円）

災害等に
対する

不安䛾解消

救急医療䛾
アクセス

向上

災害時䛾通行
止めによる営業

損失解消

災害時䛾
通行被災䛾

回避

災害時䛾
避難支援

　※国䛾事業 ：H28～30年度に実施された各地方整備局䛾事業監視委員会資料䛾再評価、事後評価から整理。
　※地方自治体䛾事業 ：H29～30年度に実施された事業評価結果䛾新規、再評価、事後評価から整理。

全体

CO2

排出量削減

便益
（億円）

費用
（億円）

B/C
時間

信頼性
向上

環境

NOX

排出量削減

SPM
排出量削減

騒音減少

参考資料黄色着色䛾事業：防災面䛾効果が特に大きい事業

　3便益以外䛾便益項目䛾事例について

3便益以外䛾便益項目

評価
年度

評価
地整、都
道府県、
政令指

事業名

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

便益額
（億円）

全体
便益比

1 H28 再 北海道 函館・江差自動車道（一般国道228号） 729 651 1.1 22 3.0% 165 22.6%
2 H28 再 北海道 深川・留萌自動車道（一般国道233号）幌糠留萌道路 659 526 1.3 34 5.2% 34 5.2%
3 H28 再 北海道 日高自動車道（一般国道235号）門別厚賀道路 1,164 963 1.2 53 4.6% 195 16.8%
4 H28 再 北海道 日高自動車道（一般国道235号）厚賀静内道路 1,000 525 1.9 53 5.3% 145 14.5%
5 H28 再 北海道 函館新外環状道路（一般国道278号）空港道路 1,037 565 1.8 94 9.1% 11 1.1%
6 H28 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）泉郷道路 546 283 1.9 34 6.2% 1 0.2%
7 H28 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）中樹林道路 389 194 2.0 52 13.4% 9 2.4% 2 0.6%
8 H28 再 北海道 一般国道38号 釧路新道 768 713 1.1 109 14.2% 66 8.6%
9 H28 再 北海道 一般国道38号・44号　釧路外環状道路 1,197 1,019 1.2 124 10.4% 460 38.4%
10 H28 再 北海道 一般国道452号　盤䛾沢道路・五稜道路 487 414 1.2 60 12.3%
11 H28 再 北海道 一般国道278号　尾札部道路 215 310 - 18 8.4% 11 5.1% 13 6.0% 71 33.0% 335 155.8%
12 H28 再 中国 国道２号玉島・笠岡道路（Ⅱ期） 1,430 405 3.5 10 0.7%
13 H28 再 中国 国道２号笠岡バイパス 1,199 345 3.5 5 0.4%
14 H28 再 中国 国道２号安芸バイパス 2,502 529 4.7 21 0.8% 4 0.2%
15 H28 再 中国 国道２号東広島バイパス 3,327 1,445 2.3 23 0.7% 5 0.1%
16 H28 再 中国 一般国道３７５号 東広島・呉道路 4,160 2,301 1.8 8 0.2%
17 H28 再 中国 一般国道２号 周南立体 96 39 2.5 1 0.5% 0 0.1%
18 H28 再 中国 一般国道２号 岩国・大竹道路 1,164 1,004 1.2 6 0.5%
19 H28 再 中国 一般国道１８０号 岡山環状南道路 739 188 3.9 6 0.8%
20 H28 再 中国 一般国道２号 福山道路 524 289 1.8 1 0.1%
21 H28 再 中国 一般国道２号 広島南道路 6,123 5,657 1.1 28 0.5%
22 H28 再 中国 一般国道９号出雲・湖陵道路 479 186 2.6 1 0.3%
23 H28 再 中国 一般国道９号湖陵・多伎道路 405 168 2.4 1 0.1%
24 H28 再 中国 一般国道９号多伎・朝山道路 691 395 1.7 3 0.4%
25 H28 再 中国 一般国道９号朝山・大田道路 583 242 2.4 4 0.6%
26 H28 再 中国 一般国道９号大田・静間道路 375 173 2.2 3 0.7%
27 H28 再 中国 一般国道９号静間・仁摩道路 477 274 1.7 3 0.6%
28 H28 再 中国 一般国道１８３号 鍵掛峠道路 17 193 - 272 1600.0%
29 H28 再 中国 一般国道１８３号 安芸津バイパス 257 200 - 134 52.1%
30 H28 再 中国 一般国道４９１号 長門・俵山道路 308 260 - 5 1.6% 0 0.2% 440 142.9%
31 H28 再 中国 一般国道５３号津山南道路 258 227 1.1 0.4 0.2%
32 H28 再 四国 一般国道33号　越知道路（２工区） 126 115 - 3 2.1%
33 H28 再 四国 一般国道55号　牟岐バイパス 44 79 - 11 23.9% 19 42.0%
34 H28 事後 中国 一般国道2号　西条バイパス 3,850 1,049 3.7 31 0.8%
35 H28 事後 中国 一般国道9号　小郡改良 592 478 1.2 2 0.3%
36 H28 事後 中国 一般国道191号　萩・三隅道路 865 1,011 - 283 32.7% 288 33.3%
37 H28 事後 中国 一般国道2号　三原バイパス 1,614 1,521 1.1 9 0.5%
38 H29 再 北海道 音威子府バイパス（一般国道40号） 380 1,413 - 22 5.9% 4 1.1% 224 58.8% 244 64.2% 13 3.3% 717 188.8% 7.6 2.0%
39 H29 再 北海道 根室道路（一般国道44号） 231 230 1.0 32 13.9% 1 0.3% 58 25.1% 4 1.7%
40 H29 再 北海道 北海道縦貫自動車道（士別剣淵～名寄） 470 427 1.1 32 6.8% 1 0.2% 100 21.3%
41 H29 再 北海道 北海道縦貫自動車道（七飯～大沼） 843 702 1.4 58 6.9% 252 29.9%
42 H29 再 北海道 上別保道路（一般国道272号） 116 82 1.4 24 20.7% 1 0.8% 52 44.8% 2 1.3%
43 H29 再 北海道 真鯉道路（一般国道334号） 100 297 - 14 14.0% 7 7.3% 76 76.0% 263 263.0%
44 H29 再 北海道 生田原道路（一般国道333号） 164 120 1.4 7 4.3% 0.1 0.1% 3 1.6%
45 H29 再 北海道 北海道横断自動車道網走線（足寄～北見） 1,134 1,031 1.1 35 3.1% 33 2.9%
46 H29 再 北海道 峰延道路（一般国道12号） 131 130 1.0 15 11.5% 0.4 0.3% 14 10.7% 1 0.7%
47 H29 再 北海道 北海道横断自動車道根室線（本別～釧路） 3,128 2,335 1.3 173 5.5% 51 1.6%
48 H29 再 中国 倉敷立体（一般国道2号） 686 251 2.7 3 0.4%
49 H29 再 中国 総社・一宮バイパス（一般国道号） 1,405 554 2.5 5 0.4%
50 H29 事後 北海道 一般国道３３４号 宇登呂道路 55 246 - 7 12.2% 0.2 0.3% 3 5.8% 8 14.9% 2 4.2% 377 685.5%
51 H29 事後 北海道 一般国道２７８号 鹿部道路 103 100 - 13 12.6% 1 1.3% 152 147.6% 1 1.3%
52 H29 事後 北海道 一般国道２２９号 積丹防災 285 2,302 - 63 22.1% 1.4 0.5% 78 27.5% 2,912 1021.8%
53 H30 再 北海道 函館・江差自動車道（一般国道228号）茂辺地木古内道路 1,032 947 1.1 45 4.4% 3.0 0.3% 201 19.5%
54 H30 再 北海道 旭川十勝道路（一般国道237号）富良野北道路 222 194 1.1 14 6.3% 1.0 0.5%
55 H30 再 北海道 函館新外環状道路（一般国道278号）空港道路 1,153 773 1.5 149 12.9% 2.0 0.2% 13 1.1%
56 H30 再 北海道 道央圏連絡道路（一般国道337号）長沼南幌道路 602 261 2.3 72 12.0% 2.0 0.3%
57 H30 再 北海道 一般国道230号　定山渓拡幅 154 139 1.1 19 12.3% 1.0 0.6% 2 1.3%
58 H30 再 中国 一般国道491号　長門・俵山道路 320 313 - 4 1.3% 455 142.2%
59 H30 再 四国 一般国道55号　高知南国道路 4,787 3,428 1.4 201 4.2% 384 8.0%
60 H30 再 四国 一般国道56号　窪川佐賀道路 1,346 1,170 1.2 6 0.4% 23 1.7%
61 H30 再 四国 一般国道56号　佐賀大方道路 1,346 1,170 1.2 6 0.4% 23 1.7%
62 H30 事後 北海道 一般国道277号　雲石道路 83 261 - 6 6.7% 10 11.7% 277 333.7%
63 H30 再 青森県 常海橋銀線　福舘～女鹿沢 38.8 37.6 1.0 6.2 16.0% 6.1 15.7% 16.6 42.9%
64 H30 再 青森県 再賀木造線　千年～善積 32.7 48.1 0.7 8.2 25.1% 4.7 14.4% 16.6 50.7%
65 H30 再 青森県 国道394号 榎林BP 61.7 38.9 1.6 16.6 26.8% 9.8 15.9% 28.5 46.1%
66 H30 再 青森県 名久井岳公園線 法光寺 7.1 7.9 0.9 3.1 43.9% 0.9 12.9% 3.3 46.0%
67 H30 再 岩手県 （主）花巻北上線 6.2 6.1 1.0 0.1 0.9% 2.8 45.1% 11.7 190.4%
68 H30 事後 岩手県 一般国道340号_土淵バイパス 29.0 20.6 1.4 -0.2 -0.8% 1.5 5.1% 32.4 111.7%
69 H30 事後 岩手県 向中野安倍館線 51.1 12.0 4.2 12.5 24.5%
70 H30 再 福島県 一般国道118号小沼崎バイパス 520.5 324.8 1.6 351.3 64.2% 26.7 5.1%
71 H30 再 福島県 一般国道399号（十文字工区） 98.2 197.8 0.5 79.5 59.0% 25.7 26.2%
72 H30 再 福島県 吉間田滝根線（広瀬工区） 449.4 314.0 1.4 351.4 50.0% 97.9 21.8%
73 H30 再 福島県 一般国道288号富久山バイパス 188.3 84.9 2.2 126.0 50.0% 7.9 4.2%
74 H29 事前 栃木県 主要地方道 宇都宮鹿沼線 飯田工区 21.2 9.3 2.3 0.7 3.3%
75 H29 事前 栃木県 主要地方道つく䜀益子線 長堤II工区 15.7 8.9 1.8 0.3 1.9%
76 H29 事前 栃木県 都市計画道路35101号毛野西新井線 西新井町工区 31.5 19.7 1.6 1.6 5.1% 0.3 1.0%
77 H29 事前 山梨県 国道358号（遠光寺北交差点） 34.4 15.1 2.3 2.5 7.1%
78 H29 事前 山梨県 （都）大手二丁目浅原橋線（柳町工区） 17.4 16.3 1.1 1.1 6.3%
79 H30 事前 山梨県 国道411号（一之瀬高橋改築II期） 15.2 53.2 0.3 46.0 302.2%
80 H30 事前 山梨県 （主）韮崎増富線（江草大渡トンネル） 7.3 11.8 0.6 5.5 76.2%
81 H30 事前 山梨県 （都）高畑町昇仙峡線（II期工区） 16.1 9.5 1.7 2.6 15.8%
82 H30 再 山梨県 国道140号（新山梨環状道路東部区間II期） 438.0 317.9 1.4 13.0 3.0%
83 H30 再 山梨県 （主）韮崎南アルプス中央線(旭バイパス) 26.2 16.8 1.6 4.6 17.6%
84 H30 再 山梨県 （都）田富町敷島線（仲新居工区） 56.4 12.1 4.6 7.5 13.3%
85 H30 再 大阪市 歌島豊里線 1,625.0 599.8 2.7 28.1 1.7%
86 H30 再 大阪市 本庄西天満線 260.0 329.4 0.8 138.8 53.4%
87 H30 再 大阪市 東野田河堀口線 1.6 50.7 0.0 67.3 4206.3%
88 H30 再 大阪市 尼崎平野線 70.2 81.5 0.9 24.0 34.2%
89 H30 再 大阪市 豊里矢田線 189.7 240.0 0.8 58.1 30.6%
90 H30 再 大阪市 正連寺川北岸線 87.3 76.1 1.1 8.2 9.4%
91 H30 再 大阪市 尼崎堺線 12.1 19.3 0.6 10.0 82.6%
92 H30 再 島根県 一般国道432号（東岩坂バイパス） 323.1 284.7 1.1 0.3 0.1% 9.0 2.8% 0.0 0.2%
93 H29 再 徳島県 一般国道438号  上分(かみぶん)バイパス 39.2 37.9 1.0 0.1 0.3% 9.4 24.0%

94 H29 再 徳島県 緊急地方道路_主要地方道鳴門池田線共進～新町工区 150.4 118.1 1.3 0.6 0.4% 0.7 0.5% 66.9 44.5%

95 H30 再 徳島県 一般国道193号 海川谷（かいかわだに）バイパス 37.5 36.9 1.0 0.1 0.3%
96 H30 再 徳島県 一般国道438号 上八万（かみ䛿ちまん）バイパス 206.0 175.7 1.2 1.9 0.9% 9.0 4.4% 29.7 14.4%
97 H30 再 徳島県 主要地方道鳴門公園線  土佐泊浦（とさどまりうら）～三ツ石（みついし）工区 80.4 36.3 2.2 1.4 1.7% 3.7 4.6% 1.0 1.2%
98 H30 再 徳島県 一般県道 東インター線  北沖洲（きたおき䛾す）工区 10.2 5.8 1.8 0.1 1.0% 0.3 2.9%
99 H30 再 徳島県 一般県道 津田インター線  津田工区 53.1 29.5 1.8 0.3 0.6% 0.2 0.4% 1.0 1.9%
100 H30 再 徳島県 東吉野町北沖洲線 385.7 262.0 1.5 6.8 1.8% 33.2 8.6% 34.4 8.9%
101 H30 再 愛媛県 (都)余戸北吉田線 887.0 643.0 1.4 28.7 3.2% 1.7 0.2% 0.4 0.0% 2.7 0.3%

1 1 10 7 153 17 10 12 850 3 1 5 32
1 0 10 7 150 1 4 0 415 3 1 5 6
0 1 0 0 03 16 6 12 435 0 0 0 26

No

国䛾事業件数
地方自治体䛾事業件数

合計

30
1
31

冬期䛾視程障害
解消による

走行性向上効果

細目なし䛾
追加便益
（億円）

支払い意思額
による便益

（億円）

(地域修正係数)
　修正便益による増

分
　（億円）

通行規制䛾長期化
䛾回避

歩行䛾安全性と
快適性䛾向上

（億円）

災害等に
対する

不安䛾解消

救急医療䛾
アクセス

向上

災害時䛾通行
止めによる営業

損失解消

災害時䛾
通行被災䛾

回避

災害時䛾
避難支援

　※国䛾事業 ：H28～30年度に実施された各地方整備局䛾事業監視委員会資料䛾再評価、事後評価から整理。
　※地方自治体䛾事業 ：H29～30年度に実施された事業評価結果䛾新規、再評価、事後評価から整理。

全体

CO2

排出量削減

便益
（億円）

費用
（億円）

B/C
時間

信頼性
向上

環境

NOX

排出量削減

SPM
排出量削減

騒音減少

参考資料黄色着色䛾事業：防災面䛾効果が特に大きい事業

3%～22%

過去䛾事業評価に適用された時間信頼性向上便益䛿下表であり、全体便益に占める割合䛿
3~22％程度である。

（出典不明）



事業評価への適用に向けた留意点
1. 一日単位の静的な交通量配分(しかも分割配分法)による
将来交通需要予測の手法とは，理論的に整合しない
• ピーク時～オフピーク時間での変動の方が遥かに卓越
• 時間帯別の交通量配分(便益評価を念頭に置くと均衡配分)が必須
• 数十年変わらず理論的課題も大きい分割配分で，不確実・動的な側面が
強い旅行時間変動の経済評価をしようとする安易な導入を避けるべき

2. 一体評価の必要性
• 道路ネットワーク(NW)全体としての旅行時間分布の評価を行うべき
• 日々都市内で起きている交通事故 ⇒ NW全体としての需要/容量の変動

3. 旅行時間信頼性評価 ≠ 耐災害ネットワーク信頼性評価
• 冬季道路網や自然災害時等の信頼性評価は，本評価の枠組の範疇外
（旅行時間の確率的な生成プロセスが平時とは明らかに異なる） 47



時間信頼性評価の考え方

2

将来OD表（日単位）

交通量配分
（転換率併用分割配分）
※道路整備有り・無し

・リンク別交通量
・リンク別所要時間
・路線条件（交差点等）

・時間短縮便益
・走行経費削減便益
・交通事故減少便益

・OD間所要時間
（高速道路・一般道路利用別）

・路線条件（交差点等）

・時間信頼性向上便益

日単位での交通量配分に基づく
時間信頼性向上便益の計測

①時間信頼性指標の考え方
（国総研式・イギリス式）

②データ取得と基礎分析
③時間信頼性式の推定
④妥当性の検証

日単位での時間信頼性指標
の算出

①時間信頼性価値の考え方
②データ取得と基礎分析
③時間信頼性価値の推定
④妥当性の検証

日単位での時間信頼性比
（価値）の算出

①適用方法の考え方
②適用への交通量配分
との対応

③ケーススタディによる
検証

時間信頼性向上
便益計測への適用

時間帯別の影響を考慮した交通量配分と
時間信頼性向上便益の計測

・時間帯別交通量配分の適用（利用者均衡配分）

時間帯別の影響を考慮した時間信頼性指標と価値の算出

・時間帯別の影響を考慮した時間信頼性指標
・時間帯別の影響を考慮した時間信頼性比（価値）

2022年度末を目途

2024年度末を目途

48

道路整備による走行時間短縮便益等を把握する
手法についての技術研究開発（新道路技術2022-2024）
研究見通し：
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