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1. はじめに 

道路交通時間価値は道路事業評価の費用便益分析

において比重が大きいため，道路交通時間価値の推

定を行うことは道路事業評価において重要である． 

これまで道路交通時間価値の研究として，加藤ら

による道路交通の時間価値に関する研究 1)があり，

混雑の程度によってその価値が変動することも報告

されている 1)． 

道路交通時間価値の推定方法には，所得接近法と

選好接近法の 2 つがある．所得接近法とは，道路交

通時間価値を労働賃金率と仮定する方法である．一

方で，選好接近法とは，人々の実際の行動や意向から

道路交通時間価値を推定する方法である．我が国の

道路事業評価においては，所得接近法により道路交

通時間価値が設定されている 2)． 

しかし，所得接近法には商品としての時間価値を

無視するという欠点がある．商品としての時間価値

とは交通時間の短縮によって，移動中の苦痛や肉体

疲労が軽減することの価値である 2)．この商品とし

ての時間価値が降積雪による混雑により冬期に変動

する可能性があり，これを評価した事例はない．  

そこで本研究では，平成 30 年 1 月，2 月に降積雪

が多くみられた長岡市，三条市間における高速道路

と一般道路の利用トリップを対象として，降積雪時

の個人の経路選択行動を RP データから分析し，降積

雪による道路交通時間価値への影響を分析すること

を目的とする． 

 

2. 研究手法 

一般に出発地から目的地まで移動する際に，一般

道路のみを利用する経路と高速道路を利用する経路

の選択肢から，利便性の高い経路が選択されている

と仮定する．この経路選択に対し，二項ロジットモデ

ルを適用する．この二項ロジットモデルに個人属性

を加味し，変数として移動にかかる所要時間，走行費

用が変化した場合の経路選択行動を明らかにし，二

項ロジットモデルの所要時間と走行費用のパラメー

タを用いて道路交通時間価値を推定する．さらに，非

冬期と冬期，非降積雪と降積雪に分けて分析を行う． 

 

2.1 使用データ 

本研究では，長岡市，三条市間における高速道路と

一般道路の利用トリップを対象として，ETC2.0 走行

履歴情報を用いる．表-1 にサンプルデータの特性を

示す．本研究では 2017 年 10 月，2018 年 1 月，2018

年 2 月に三条市に起点，長岡市に終点を持つ自動車

360 サンプルを対象とする．図-1 にトリップの起点，

終点地域を示す．二次メッシュによって 10km2 に区

切られた地域のうち，三条市街地，長岡市街地を含む

地域をそれぞれトリップの起点，終点地域としてい

る．なお，本研究で用いた ETC2.0 走行履歴情報は個

別の車両を特定できないように統計的に処理されて

いる．また，10 月を非冬期，1 月，2 月を冬期とする．

冬期のうち非降積雪と降積雪については，トリップ

の起点である三条市の降積雪のデータ 3)と，特別警

報・警報・注意報データベース 4)を用いて区分する．

三条市に大雪注意報，大雪警報が発令さなかった日

時を非降積雪，発令された日時を降積雪と区分する．  

 

2.2 利用経路データ・非利用経路データの作成 

利用経路データとは，各サンプルが一般道路のみ

か高速道路を利用したかを特定し，記録されている

データを利用経路データとする．非利用経路データ

とは終点まで非利用経路を用いた場合を想定し，走

行距離，所要時間，走行費用をまとめたものである．

本研究で用いた ETC2.0 走行履歴情報における利用

経路データは収集された位置情報（緯度経度）をマッ

ピングし，どの経路を利用しているかを判定した．走

行費用については位置情報をマッピングし，利用経

路が高速道路の場合，乗降 IC を確認し，高速料金を 



表-1  サンプルデータの特性 

 

 

 

 

 

図-1 トリップの起点，終点地域 

 

 

 

図-2 非冬期と冬期における所要時間分布 

（利用経路：一般道路） 

 

図-3 非降積雪と降積雪における所要時間分布 

（利用経路：一般道路） 

 

合計

日数 台数 ％ 台数 ％ 台数

全サンプル 90 60 16.7 300 83.3 360

季節・気候 非冬期 31 17 11.0 137 89.0 154

冬期 59 43 20.9 163 79.1 206

非降積雪 33 29 20.1 115 79.9 144

降積雪 26 14 22.6 48 77.4 62

曜日 平日 37 16.8 183 83.2 220

休日 23 16.4 117 83.6 140

出発時刻 0:00~6:59 9 18.4 40 81.6 49

7:00~8:59 7 25.0 21 75.0 28

9:00~16:59 28 15.1 158 84.9 186

17:00~18:59 9 18.4 40 81.6 49

19:00~23:59 7 14.6 41 85.4 48

0~19% 34 42.5 46 57.5 80

20~39% 21 30.4 48 69.6 69

40~59% 4 2.5 153 97.5 157

60%~ 1 1.9 53 98.1 54
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一般道路の距離の
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加味して走行費用を算出した．非利用経路データは

非利用経路を Google maps を用いて算出した．走行

費用については ETC2.0 走行履歴情報を用いて非利

用経路のリンクごとのリンク長，旅行速度，旅行時間

から算出した．その際生じた異常値について以下の

ように処理を行った．非利用経路データを作成する

際，ある利用経路データの平均旅行速度が利用経路

データ全体の平均旅行速度と比較して大きく差があ

る場合や，ある利用経路データと作成した非利用経

路データにおいて，一般道路のみを利用する経路の

方が高速道路を利用する経路よりも所要時間が短い

場合，その利用経路データを除外した．また，高速道

路が降積雪や事故等により通行止めの場合は，その

日時の利用経路データを除外した．  

 

2.3 冬期交通の所要時間分布と特性 

図-2 に冬期と非冬期，図-3 に降積雪と非降積雪の

所要時間分布を示す．非冬期よりも冬期，非降積雪よ

りも降積雪のほうが所要時間が長くなる傾向がみら

れる．また，表-1 のサンプルデータの特性をみると，

季節・気候においては，非冬期よりも冬期，非降積雪

よりも降積雪のほうが高速道路利用経路の選択確率

が高くなる傾向がみられる．また，出発時刻において

は，通勤時間帯である 7:00~8:59 の高速道路利用経路

の選択確率が他の時間帯と比較して高くなる傾向が

みられる．さらに，走行距離のうち一般道路の距離の

占める割合においては，割合が低いほど高速道路利

用経路の選択確率が高くなる傾向がみられる． 

 

3. データの分析 

3.1 経路選択に関する二項ロジットモデル 

長岡市，三条市間において，高速道路・一般道路の

どちらを利用するかの二項ロジットモデルを構築し

た．所要時間，走行費用を変数に，二項ロジットモデ

ルの効用関数を設定しモデルを推定した．式（1）に

選択確率の一般式，式（2）に確定効用の一般式，式

（3），式（4）に本研究で用いた効用関数の式を示す． 

 𝑃𝑗𝑛 =  
exp (𝑉𝑗𝑛)

∑ exp(𝑉𝑗𝑛)𝑗∈𝐽𝑛

           (1) 

 𝑉𝑗𝑛 = 𝜃1𝑥1 + 𝜃2𝑥2 + 𝜃3𝑥3 + ⋯  (2) 

 

 

Pjn：個人 nが交通機関 jを選択する確率 

Vjn：個人 nの交通機関 jの効用の確定項 

jn：個人 nが利用可能な交通機関の選択肢集合 

高速道路の効用= 𝜃1𝑥1 + 𝜃2𝑥2     (3) 

一般道路の効用= 𝜃1𝑥1 + 𝜃2𝑥2     (4) 

 

3.2 道路交通時間価値の推定結果 

表-2 に属性別の推定結果を示す．ほぼ全ての属性

において，変数の符号条件が合理的であった．全サン

プルを用いたモデルについては統計的に有意な結果

が得られた．2 つの変数に関して t 値は有意な数値を

示しており，非冬期や冬期，非降積雪や積雪において

も全サンプルと比較して同様の傾向がみられた．ま

た，尤度比は全サンプルでは 0.2 を超えているため問

題ないが，非冬期と冬期を比較すると冬期のほうが

非冬期よりも低くなった．同様に非降積雪と降積雪

を比較すると冬期のほうが非冬期よりも低くなった． 

次に，非冬期と冬期，非降積雪時と降積雪時の道路

交通時間価値を比較する．全サンプルでみると

19.1[円/分]であった．非冬期と冬期ではそれぞれ

16.4[円/分]，20.7[円/分]と約 4[円/分]増加した．また，

非降積雪と降積雪ではそれぞれ 20.2[円/分]，22.2[円/

分]と約 2[円/分]増加した．図-2，図-3 の傾向も踏ま

えると，冬期や降積雪により道路交通時間価値は本

研究では増加した． 

他の属性をみると，平日の道路交通時間価値が休

日と比較して高くなった．また，出発時刻では

7:00~8:59 と 17:00~18:59 の道路交通時間価値が他の

時間帯と比較して高くなった．また，走行距離のうち

一般道路の距離の占める割合では，割合が低いほど

道路交通時間価値が高くなった． 

一方で，求めた時間価値が妥当かどうか所得接近

法により年間の新潟県の労働賃金率を算出した 5)．

その結果，32.6[円/分]となり，推定した道路交通時間

価値のほうが低くなった． 

なお，冬期や降積雪において曜日別や出発時刻別，

一般道路の距離の占める割合別に推定を検討したが，

サンプル数が不足するため断念した．また，属性を変

数として導入することを検討したが，いずれのモデ

ルにおいても有意な結果を得ることができなかった． 

 

 



表-2 属性別の道路交通時間価値の推定結果 

 

4. まとめ 

ETC2.0走行履歴情報を用いたモデルの推定結果は

変数で合理的な解釈が可能であり，統計的に有意な 

結果が得られ，冬期や降積雪により道路交通時間価 

値は増加する．しかし，冬期や降積雪の尤度比は高い

とはいえない．また，推定した道路交通時間価値が新

潟県の労働賃金率と比較して低くなっている．これ

は，長岡市，三条市間における高速道路と一般道路の

経路選択割合がおよそ 2:8 と偏っており，走行費用

がかかる高速道路の経路選択が少ないことが原因で

あると考えられる．  

今後の課題として， 第一にサンプルを増やすこと

である．各属性で使用したサンプル数が少ないため，

1 つのデータが与える影響が大きいと考えられる．本

研究では，三条市に起点，長岡市に終点をもつトリッ

プのみを対象としているため，逆方向のトリップを

対象としたり，別区間のトリップを対象としたりす

る．また，トリップの目的が不明であるため，アンケ

ートによりサンプルを増やし分析する必要があると

考えられる．第二に変数を加えることである．今回の

経路選択に関する二項ロジットモデルでは，属性を

変数として導入することを検討したが，いずれのモ

デルにおいても有意な結果を得ることができなかっ 

 

た．しかし，より多くのサンプルを用いることでデー

タの偏りが少なくなり，有意な結果を得られると考

えられる． 
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初期対数 最終対数 尤度比 尤度比 サンプル数 時間価値

尤度 尤度 修正 [円/分]

係数 t値 係数 t値

全サンプル -0.0863 -5.0 -0.0045 -8.0 -249.5 -186.7 0.25 0.24 360 19.1

季節・気候 非冬期 -0.0863 -2.8 -0.0053 -5.4 -106.7 -65.7 0.38 0.37 154 16.4

冬期 -0.0809 -3.8 -0.0039 -5.5 -142.8 -118.2 0.17 0.16 206 20.7

非降積雪 -0.0791 -3.2 -0.0039 -4.7 -99.8 -81.4 0.18 0.16 144 20.2

降積雪 -0.0868 -2.1 -0.0039 -2.9 -43.0 -36.7 0.15 0.10 62 22.2

曜日 平日 -0.1017 -4.5 -0.0044 -6.7 -152.5 -111.8 0.27 0.25 220 22.9

休日 -0.1070 -3.4 -0.0064 -5.2 -97.0 -69.7 0.28 0.26 140 16.7

出発時刻 0:00~6:59 -0.1707 -3.0 -0.0083 -3.6 -34.0 -20.6 0.39 0.33 49 20.7

7:00~8:59 -0.3654 -2.9 -0.0131 -2.9 -19.4 -11.4 0.41 0.31 28 27.9

9:00~16:59 -0.0420 -1.7 -0.0036 -4.4 -128.9 -97.8 0.24 0.23 186 11.8

17:00~18:59 -0.1667 -2.7 -0.0057 -3.5 -34.0 -23.9 0.30 0.24 49 29.2

19:00~23:59 -0.0983 -1.9 -0.0041 -3.4 -33.3 -23.0 0.31 0.25 48 24.1

0~19% -0.0607 -2.2 -0.0021 -2.4 -55.5 -52.0 0.06 0.03 80 28.4

20~39% -0.0198 -0.7 -0.0013 -1.5 -47.8 -45.5 0.05 0.01 69 14.7

40~59% -0.0577 -0.9 -0.0097 -4.9 -108.8 -22.0 0.80 0.78 157 5.9

60%~ 0.2236 0.8 -0.0070 -1.8 -37.4 -5.7 0.85 0.79 54 -32.1

走行距離のうち

一般道路の距離の

占める割合

所要時間[分] 走行費用[円]


