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4. 交通データの有効活用の検討

本章は、高速バスから取得される ETC2.0 プローブデータ（特定プローブデータ）等を用い

て、道路ネットワーク整備や主要渋滞箇所等による公共交通への影響を検討した。

また、道路ネットワークや高速鉄道の整備進展を踏まえ、高速バスを活用したモーダルコネ

クトに関する検討を行い、ひいては、既存 SA・PA を高速バス乗継拠点として活用することを

想定し、その実現可能性や課題を整理するとともに、解決方法について検討した。さらに、高

速バスの乗換や乗継ぎに関する利用ニーズを把握する方法や高速バスの乗継ぎに関する社会実

験計画を立案した。

4.1 道路ネットワーク整備や主要渋滞箇所等による公共交通への影響検討 

高速バスから取得される ETC2.0 プローブデータ（特定プローブデータ）を用いて、道路ネッ

トワーク整備や主要渋滞箇所等の影響により、公共交通の時間信頼性などがどのように変化して

いるかについて分析を行い、公共交通へ与える影響について検討を行った。

さらに、中央道及び国道 20 号にてプローブカーを走行させる計画を企画立案するとともに、

一般道への迂回や鉄道乗継ぎに関する実証実験を行い、施策の有効性を検証した。
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4.1.1 公共交通への影響検討 

高速道路ネットワークの整備進展や高速道路上の主要渋滞箇所の影響により、高速バスの運行

に与える影響を検討した。 

 

(1) 高速道路ネットワークの整備状況 

圏央道は、平成 8 年 3 月に青梅 IC～鶴ヶ島 JCT が初めて開通したことを皮切りに順次整

備が進み、現在は一部事業中区間を残して概成している。圏央道の開通によって、例えば、

中部方面～東北方面へ移動する交通は、都心部の渋滞を回避して圏央道を利用するようにな

り、都心部への交通集中軽減が図られている。 

また、高速バスにおいても地方部から成田空港へのアクセス便で圏央道路を利用する系統

が営業開始しており、圏央道利用による高速バスの定時性向上も図られている。 

ここでは、各放射状の高速道路の休憩施設から成田空港への所要時間を都心部経由と圏央

道経由で算出し、圏央道利用とした場合の優位性について検証した。 

 

 

 

図 4.1-1 圏央道の整備状況 



4-3 

(2) 高速バスの運行ルート別の所要時間 

各放射状の高速道路の休憩施設から成田空港までの所要時間を都心経由と圏央道経由で算

出し、圏央道利用とした場合の優位性を検証した。ここで、対象とする休憩施設は、放射状

の高速道路の圏央道の JCT に近接する地方部側の SA・PA とした。 

検証の結果、常磐道（友部 SA）、東北道（羽生 PA）、関越道（高坂 SA）の各休憩施設か

ら成田空港への所要時間は、圏央道利用の方が時間短縮されている。特に、関越道（高坂 SA）

においては、移動距離は何れのルートでも 140km に対して、圏央道利用の方が所要時間は約

3 割短縮されており、優位性の高さが示された。一方、中央道（談合坂 SA）においては、何

れのルートも同等の所要時間となった。これに関しては、都心部経由の移動距離が圏央道経

由の約 5 割長いことが理由であり、当該ルートに関しても圏央道利用の優位性は高いと考え

られる。 

上記のように、圏央道利用は、都心部の渋滞による速度低下を回避して走行可能であるた

め、優位性が高いと言える。 

 

 

図 4.1-2  高速バスの運行ルート別の所要時間 
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(3) 放射状道路の渋滞状況 

放射状の高速道路（常磐道、東北道、関越道、中央道）の平成 28 年の渋滞状況をみると、

年間平均では、中央自動車道（調布～高井戸）が全国 2 位となっている。その他、年末年始

やお盆期間、GW といった交通集中が激しい時期においては、年末年始は関越自動車道（花

園～嵐山小川）が全国 18 位、お盆期間は関越自動車道（本庄児玉～花園）が全国 16 位、GW

は中央自動車道（大月～上野原）が全国 2 位となっている。 

都心近郊を運行する高速バスにおいては、通常走行する高速道路が渋滞している場合は、

迂回路として一般道を走行してダイヤ通りの運行に努めている（一般道を迂回路として走行

する場合、運輸局への運行申請が必要）。一方、長距離移動となる地方部から都心部を運行す

る高速バスでは、高速道路の代替路が限定的で高速道路が渋滞発生しても、高速道路を利用

していることが標準的となっている。 

 

 

出典：東京空港交通（株）HP 

図 4.1-3 都心近郊を運行する酷測バスの定時性 
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■年間合計の渋滞ワーストランキング 

 
出典：国交省資料 
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■年間合計（午前ピーク１時間）の渋滞ワーストランキング 

 

出典：国交省資料 
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■年間合計（午後ピーク１時間）の渋滞ワーストランキング 

 

出典：国交省資料 
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■年末年始の渋滞ワーストランキング 

 
出典：国交省資料 
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■お盆期間の渋滞ワーストランキング 

 

出典：国交省資料 

  



4-10 

■GW の渋滞ワーストランキング 

 

出典：国交省資料 
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(4) 中央道を運行する高速バスの定時性検証 

バスロケシステムを試験的に導入している松本～新宿を運行する高速バスの特定プローブ

データを使用して、定時性を検証した。 

検証の結果、平日は松本を 7 時台、または 13 時～15 時台に発車する高速バスにおいて、

調布 IC～都心間の混雑により 30 分以上の遅延が見られる。 

休日は、松本を 13 時～15 時台に発車する高速バスにおいて、談合坂 SA・上野原 IC 付近

から、16 時～18 時発車する高速バスにおいて、勝沼 IC・大月 IC 付近から遅延が発生して

いる。 
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■平日（松本発 7：50、8：20、8：50、13：20、14：20、15：20） 

出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(平日) 

 

松本
7：50 発

松本
8：20 発 

松本
8：50 発

松本
13：20

松本
14：20

松本
15：20
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■平日（松本発 16：20、17：20、18：20） 

 
出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(平日) 

松本
16：20

松本 
17：20

松本
18：20
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■平日（松本発 19：00、19：50、20：20） 

 
出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(平日) 

松本
19：00

松本
19：50

松本
20：20
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■休日（松本発 7：50、8：20、8：50、13：20、14：20、15：20） 

 
出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(休日) 

松本
7：50 発

松本
8：20 発 

松本
8：50 発

松本
13：20

松本
14：20

松本 
15：20
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■休日（松本発 16：20、17：20、18：20） 

 
出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(休日) 

松本 
16：20 発

松本 
17：20 発

松本 
18：20 発
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■休日（松本発 19：00、19：50、20：20） 

 
出典：H29.1～H29.6 バスロケデータ(休日) 

松本 
19：00 発

松本 
19：50 発

松本 
20：20 発
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(5) 中央道（国立府中 IC～調布 IC）の時間帯別旅行速度状況 

高速道路トラカンを使用して、中央道（国立府中 IC～調布 IC）の平日における時間帯別

旅行速度状況を検証した。 

検証の結果、朝ピーク時に速度低下が顕著であり、7:00 台は 40km/h 未満で走行する頻度

が約 77%、8:00 台は 40km/h 未満の頻度が約 38%となった。 

 

 

 

図 4.1-4 中央道の旅行速度分布（ばらつき） 

 

表 4.1-1 時間帯別旅行速度（左：7 時台、右：8 時台） 

   

出典：H28.1～12 トラカン（国立府中 IC～調布 IC 上り） 

 

  

調布IC～国立府中IC

時間帯数 割合

00,01～10.00 7 2.86%

10.01～20.00 45 18.37%

20.01～30.00 79 32.24%

30.01～40.00 57 23.27%

40.01～50.00 6 2.45%

50.01～60.00 7 2.86%

60.01～70.00 10 4.08%

70.01～80.00 24 9.80%

80.01～ 10 4.08%

合計 245 100.00%

7
調布IC～国立府中IC

時間帯数 割合

00,01～10.00 4 1.63%

10.01～20.00 10 4.08%

20.01～30.00 29 11.84%

30.01～40.00 50 20.41%

40.01～50.00 35 14.29%

50.01～60.00 24 9.80%

60.01～70.00 22 8.98%

70.01～80.00 61 24.90%

80.01～ 10 4.08%

合計 245 100.00%

8
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4.1.2 高速バスの利便性向上施策の有効性検証 

高速バスが運行する高速道路上では、年間を通して渋滞が発生している区間や季節的に顕著な

渋滞が発生している区間があり、これらによって、高速バスの定時性が低下している状況にある。

ここでは、高速道路上の渋滞発生時においても高速バスの利便性が確保できるための施策を検討

し、その有効性を検証した。なお、本検討においては、平成 28 年度の検討内容や「関東地方研

究会」での委員からの指摘を踏まえている。 

 

(1) 平成 28 年度検証の概要 

1) 中央道での高速バス利便性向上施策に関する実験の概要 

〔主な調査内容〕 

①高速道路から一般道路への経路変更の有効性 

←松本～バスタ新宿を運行する高速バスに調査車両を追送させ、高速道路の渋滞が顕

著な区間の直前の IC で調査車両は一般道でバスタ新宿まで走行 

←高速道路が渋滞発生時に、高速道路をそのまま利用するルートと一般道へ経路変更

したルートの所要時間を比較し、一般道への経路変更の優位性を検証 

②高速バス－鉄道間の乗換有効性 

←特定プローブデータを使用し、高速バスの走行状況を検証するとともに、高速道路

が渋滞する直前の PA で高速バスから鉄道へ乗換 

←高速道路が渋滞発生時に、高速道路をそのまま利用するルートと高速バスから鉄道

へ乗り換えるルートの所要時間を比較し、高速バス－鉄道乗り換えの優位性を検証

（机上分析） 
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2) 施策の有効性検証結果 

a) 高速道路から一般道路への経路変更の有効性検証 

 

 

 

出典：H28 検討結果 
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b) 高速バス－鉄道間の乗換の有効性検証 

 
 

 
出典：H28 検討結果 
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3) 第 11 回研究会での委員指摘 

a) 高速道路から一般道路への経路変更の有効性 

・今回の研究（平成 28 年度）では、高速道路で渋滞が発生している区間の直前の IC

で一般道へ経路変更して、バスタ新宿までのプローブデータを取得した。 

・一般道を走行する区間は、高速道路で渋滞が発生している区間のみとして、高速道路

の速度が高い区間では高速道路へ復帰すべきである。 

 

b) 高速バス－鉄道間の乗換の有効性 

・今回の研究（平成 28 年度）では、高速バスから鉄道への乗換への有効性を特定バス

プローブデータや鉄道時刻表によって検証した。 

・乗換位置から鉄道駅までの所要時間や駅に着いたとしても待ち時間等が発生するため、

実用的には検証材料が不足している。 
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(2) プローブカーの実走行調査 

中央道を走行する高速バスの国道 20号への迂回や藤野 PAでの鉄道乗り換えの有効性に対

する提言を受け、中央道及び国道 20 号でのプローブデータの取得、藤野 PA での鉄道乗継ぎ

による実所要時間のデータを取得するものとした。 

以下に調査計画を示す。 

 

1) 一般道への経路変更に関する調査 

平成 28 年度の実走実験では、休日は大月 IC～バスタ新宿間、平日は国立府中 IC～バ

スタ新宿間で一般道を実走行し、高速バスの各 IC 間の所要時間と一般道の実走行による

各 IC 間の所要時間を比較した。その結果、下図のように休日の上野原 IC～相模湖 IC 間

で所要時間のバラ付きが大きく、一般道の方が先着する可能性を確認した。 

今年度は、上野原 IC から相模湖 IC 区間を一般道で走行し、中央道渋滞時における一

般道への経路変更の優位性の検証および経路変更の判断基準、タイミングの妥当性を検証

する。 

 

 

図 4.1-5 実走行調査と高速バスの各 IC 間の所要時間の比較（休日） 

 

 

図 4.1-6 高速から一般道への経路変更の可能性の把握 
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a) 調査内容 

一般道走行区間の交通状況を把握するため、計測車両を３回/日走行させ、旅行時間を

収集する。なお、旅行時間の集計は、高速道路を降りた IC 地点から高速道路に戻る IC

に接続する国道 20 号の交差点およびその区間の主要交差点で旅行時間を計測するものと

する。 

休日については、一般道走行区間の交通状況のほか、藤野 PA から藤野駅へ乗り換えて

国分寺駅に向かう「鉄道乗換」の優位性も検証する。 

 

b) 検証内容 

○中央道渋滞時における一般道ルートの早着（平日：国立府中 IC～調布 IC、休日：上

野原 IC～相模湖 IC） 

○バスタ新宿までの所要時間差 

○ドライバーへの情報伝達のタイミング 

 

次ページに調査員の走行ルートと旅行速度取得地点を示す。 
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図 4.1-7 調査ルートイメージ(平日) 

 

表 4.1-2 調査ルート一覧(平日) 

  ルート概要 距離（所要時間） 

平
日 

 

 

走 

行 

車 

1 

談合坂ＳＡ→（中央道）→国立府中 IC 出口→

（国道２０号）→調布 IC 入口→（中央道）→バス

タ新宿 
 

中央道談合坂 SA→国立府中 IC：41km (40 分)

一般道国立府中 IC→調布 IC：9km(24 分) 

中央道調布 IC→バスタ新宿：18km(23 分) 

合計：68km(87 分)

〈旅行時間取得地点〉 

国立府中 IC、青果市場前交差点、国立インター交差点、寿町三丁目交差点、白糸台交番前交差

点、上石原交差点、調布 IC 

 

 

走 

行 

車 

２ 

談合坂ＳＡ→（中央道）→バスタ新宿 

中央道談合坂 SA→国立府中 IC：41km (40 分)

中央道国立府中 IC→調布 IC：10km(48 分) 

中央道調布 IC→バスタ新宿：18km(23 分) 

合計：69km(111 分)

〈旅行時間取得地点〉各 IC 通過地点（上野原 IC～初台 IC） 

※距離・所要時間は、グーグルのルート検索による 

※走行車２国立府中 IC～調布 IC の所要時間は過年度結果の最大値 

 

図 4.1-8 旅行時間取得地点 

  

平日※平日は談合坂 SA スタート 

国立インター

調
布
Ｉ
Ｃ

寿町三丁目

上石原

青果市場前

白糸台交番前国
立
府
中
Ｉ
Ｃ

走行車２台待機(各回)
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図 4.1-9 調査ルートイメージ(休日) 

 

表 4.1-3 調査ルート一覧(休日) 

  ルート概要 距離（所要時間） 

休
日 

 

 

走 

行 

車 

1 

双葉ＳＡ→（中央道）→上野原 IC 出口→（国道２０

号）→相模湖 IC 入口→（中央道）→バスタ新宿 
 

中央道双葉 SA→上野原 IC：69km (54 分) 

一般道上野原 IC→相模湖 IC：7km(15 分) 

中央道相模湖 IC→バスタ新宿：56km(46 分)

合計：132km(115 分)

〈旅行時間取得地点〉 

上野原 IC、上野原 IC 入口交差点、上野原工業団地入口交差点、藤野駅前交差点、相模湖 IC 入口

交差点、相模湖 IC 

 

 

走 

行 

車 

２ 

双葉ＳＡ→（中央道）→バスタ新宿 

中央道双葉 SA→上野原 IC：69km (54 分) 

中央道上野原 IC→相模湖 IC：6km(35 分) 

中央道相模湖 IC→バスタ新宿：56km(46 分)

合計：131km(135 分)

〈旅行時間取得地点〉各 IC 通過地点（甲府昭和 IC～初台 IC） 

※距離・所要時間は、グーグルのルート検索による 

※走行車２上野原 IC～相模湖 IC の所要時間は過年度結果の最大値 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.1-10 旅行時間取得地点 

  

上
野
原
Ｉ
Ｃ 相

模
湖
Ｉ
Ｃ

20

上野原工業団地入口

上野原 IC 入口

藤野駅前

相模湖 IC 入口

休日※休日は双葉 SA スタート 

走行車２台待機(各回)
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2) PA での鉄道乗換に関する調査 

平成 28 年度の検討では、中央道の藤野 PA における鉄道乗換により、ＪＲ中央線の各

駅までの所要時間とバスタ新宿経由の各駅までの所要時間を収集し、駅によっては鉄道乗

換の方が先着する可能性を確認した。（下図） 

今年度は、中央道の藤野 PA における鉄道乗換による所要時間差を確認するため、バス

タ新宿および国分寺駅までの所要時間を収集し、中央道渋滞時における鉄道乗換の優位性

の検証する。 

 

 

図 4.1-11 鉄道乗換の方が先着する可能性(H28 机上検討) 

 

a) 調査内容 

藤野 PA から JR 中央線の各駅までの所要時間を把握するため、計測車両を３回/日走行

させ、藤野 PA から鉄道利用者とバスタ新宿から鉄道乗換者の旅行時間を収集する。 

 

b) 検証内容 

○JR 中央線の各駅の早着可能な駅 

○新宿までの所要時間差 

○鉄道利用者への情報伝達のタイミング 

 

 

 

  



 

4-28 

 

 

 

 

 

図 4.1-12 調査ルートイメージ(休日：鉄道乗り換え区間) 

 

表 4.1-4 調査ルート一覧(鉄道乗り換え) 

 ルート概要 距離（所要時間） 

走行車２ 
に乗車の 
調査員 

双葉ＳＡ→（中央道）→バスタ新宿→(徒歩)

→新宿駅→(JR 中央本線)→国分寺駅 
〈GPS ロガー持参〉 

中央道双葉 SA→バスタ新宿：128km (120 分) 

徒歩バスタ新宿→新宿駅：乗り換え 20 分 

JR 新宿駅→国分寺駅：21km(19 分) 

合計：149km(159 分)

藤野PA待
機中の調

査員 

藤野PA→（徒歩）→藤野駅→（JR中央本線）

→国分寺駅 
〈GPS ロガー持参〉 

中央道双葉 SA→藤野 PA：72km(58 分) 

徒歩藤野 PA→藤野駅：600m (10 分) 

JR 藤野駅→国分寺駅：35km(40 分) 

合計：108km(108 分)

 

 

  

休日(鉄道利用の優位性検証) 

藤野 PA
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図 4.1-13 藤野 PA(上り)から藤野駅までのルート 

 

 

3) 調査員の配置と調査員数 

調査員は以下の図のとおりに配置する。 

 

図 4.1-14 調査員配置図と調査員数 
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4) 調査日時 

調査日は以下のとおりとし、表 4.1-5、表 4.1-6 のスケジュールで調査を行う。 

調査日：〈平日〉2/16 （予備日 2/23）， 〈休日〉2/11 （予備日 2/18） 

表 4.1-5 調査日の実施スケジュールとバス便(平日) 

平日 高速バス 追走車（平日） 備考 
4：20 
4：50 
5：20 

松本ターミナル発 
 

時刻表より 

5：20 
5：50 
6：20 

 
●談合坂ＳＡで調査準備・待機 
（２名/台）×３回 
※高速バスが談合坂SAに到着する1時間前には待機

◆出発時に報告 

6：20 
6：50 
7：20 

談合坂ＳＡ到着(予定)  
談合坂ＳＡ到着 
＝始発＋120 分 

6：30 
7：00 
7：30 

談合坂ＳＡ出発(予定) ●走行車２台追走開始  

↓  
●走行車１：国立府中 IC から国道 20 号へ、調布 IC か
ら中央道へ 

優位性検証(旅行速度
取得) 

8：13 
8：43 
9：13 

バスタ新宿 
●走行車１：バスタ新宿に到着して順次調査終了 
●走行車２：バスタ新宿に到着して順次調査終了 

時刻表より 
◆到着時に報告 

※早朝便の高速バス休憩所は談合坂 SA(アルピコ HP より) 

表 4.1-6 調査日の実施スケジュールとバス便(休日) 

休日 高速バス 追走車（休日） 備考 
13：47 
14：47 
15：47 

長野道みどり湖発 
 

時刻表より 

13：40 
14：40 
15：40 

 
●双葉ＳＡで調査準備・待機 
（３名/２台）×３回（走行車２に２名乗車） 
※高速バスが双葉 SA に到着する 1 時間前には待機 

◆出発時に報告 

14：40 
15：40 
16：40 

双葉ＳＡ到着  
双葉ＳＡ到着 
＝みどり湖発＋53 分 

14：50 
15：50 
16：50 

双葉ＳＡ出発(予定) ●走行車２台追走開始  

↓  ●走行車１：上野原 IC から国道 20 号へ、相模湖 IC から中央道へ 
●優位性検証 
(旅行速度取得) 

14：50 
15：50 
16：50 

 
●藤野 PA(上り)で調査準備・待機 
（1 名）×３回 
※高速バス(走行車２)が藤野 PA に到着する 1 時間前には待機 

 

15：50 
16：50 
17：50 

藤野 PA 到着(予定) 
●走行車２：藤野 PA 通過時に藤野 PA 待機調査員に連絡 
●藤野 PA 待機(鉄道乗換調査員)：走行車２から連絡を受け、藤野 

駅へ移動し国分寺駅へ 

藤野 PA 到着 
＝双葉 SA 発＋60 分 
●鉄道乗換調査員 

は GPS ロガー持参 
◆鉄道乗車時に報告 

↓    

16：38 
17：38 
18：38 

バスタ新宿 

●走行車１：バスタ新宿に到着して順次調査終了 
●走行車２(運転手)：バスタ新宿に到着して順次調査終了 
●走行車２(鉄道乗換調査員)：新宿駅から国分寺駅へ 
●鉄道乗換調査員は国分寺駅で順次調査終了 

時刻表より 
◆到着時に報告 
◆鉄道乗車時に報告 

↓ 新宿駅 ●バスタ新宿から新宿駅(徒歩) 乗り換え約 20 分 

17：30 
18：30 
19：30 

国分寺駅 ●鉄道乗換調査員は国分寺駅で順次調査終了 

新宿駅から国分寺駅 
約 30 分 
●鉄道乗換調査員 
は GPS ロガー持参 

※高速バス休憩所は双葉 SA(アルピコ HP より)
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■追走便の時刻表     

 
 
   ：平日調査便 
   ：休日調査便 
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5) 調査実施の判断 

調査実施の判断は、以下のとおりとする。 

① 調査実施の考え方 

現地調査は、小雨決行とするが、降雪が予想される場合は、延期する。 

 

② 調査実施の判断基準 

調査実施の判断は、調査開始前日 11 時発表の気象庁発表天気予報に基づき、現場責任

者が前日 15 時までに決定することを基本とする。（実験が日曜日の場合は、金曜の 15 時） 

 

 

 

 

図 4.1-15 調査実施の判断 

 

6) 使用する機材 

使用する機材を以下に示す。 

GPS ロガー①は、走行車(追走車)用に GPS 付のドライブレコーダを装備、GPS ロガー

②は鉄道乗り換え調査員が携帯する。 

 
表 4.1-7 使用機材一覧 

機材 数量 備考 

計測車両 6 台/日(平・休) レンタカー 

ストップウォッチ 3 台/日(平・休) 走行車１(一般道走行)の調査員が記録 

GPS ロガー① 6 台/日(平・休) GPS 付のドライブレコーダ(走行車 1・2 に装着) 

GPS ロガー② 6 台（休日） 

携帯式 GPS ロガー 

※藤野 PA から鉄道乗換調査員 3 名/3 台 

※新宿から鉄道乗換調査員 3 名/3 台 

 

  

調査開始 調査実施の判断 

0 時 15 時 
休日 14 時
平日 5時 

６台
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7) 記録方法 

各調査員の記録方法を以下に示すとおりとする。 

 
表 4.1-8 記録方法 

調査員 数量 方法 

走行車１： 

調査員 A・B(平・休) 

走行車：6 名(平・休)/３台 

ストップウオッチ：３個 

 

(1)GPS ロガーは調査準備時に電源を入れる 

(2)《旅行速度取得》計測する交差点を通過時に

ストップウォッチのラップを記録 

走行車２： 

調査員 C(平日) 
走行車：３名(平・休)/３台 

(1)GPS ロガーは調査準備時に電源を入れる 

(2)《旅行速度取得》計測する IC を通過時にストッ

プウォッチのラップを記録 

走行車２： 

調査員 C・D(休日) 

走行車：6 名(平・休)/３台 

携帯式 GPS ロガー：３台 

(1)GPSロガー、携帯式GPSロガーは調査準備時

に電源を入れる 

(2)《旅行速度取得》計測する IC を通過時にストッ

プウォッチのラップを記録 

藤野 PA 待機： 

鉄 道 乗 換 調 査 員

E(休日) 

携帯式 GPS ロガー：３台 
(1)携帯式 GPS ロガーは調査準備時に電源を入

れる 
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(4) 調査実施 

調査計画に基づき、走行調査を実施した。 

調査結果を以下に示す。 

 

a) 一般道への経路変更に関する調査結果 

平日の早朝便において、一般道へ経路変更した走行車が新宿へ先着した。松本を平日朝

4：30 に出発する便は、7 時～8 時台に混雑する国立府中 IC～調布 IC 間を通過するため、

一般道走行が先着する結果となった。 

その他の便においては、一般道の旅行速度が高速道路よりも遅いため、高速を走行した

ほうが先着する結果となった。 
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調査実施日：2 月 16 日（金） 

 

 

 
 

 

図 4.1-16 タイムスペース図（平日） 

※追走する高速バスの車番不明のため、1 便追走不可 

平日※平日は談合坂 SA スタート 

走行車２台待機(各回)

松本 

4：20 発

松本 

5：20 発

7 時～8 時台に 

国立府中 IC～調布 IC 通過
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調査実施日：2 月 11 日（日） 

 

 

 

 

図 4.1-17 タイムスペース図（休日） 

  

休日※休日は双葉 SA スタート 

走行車２台待機(各回)

松本 

13：20 発 

松本 

14：20 発

松本 

15：20 発
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b) PA での鉄道乗換に関する調査結果 

調査結果より、国分寺駅では約 20 分～50 分、鉄道乗換えが先着した。また、高速バス

が通常のダイヤで運行する場合は、三鷹駅で同着し、混雑等によりダイヤより約 20 分遅

延すると、中野駅で同着する結果となった。 
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図 4.1-18  PA での鉄道乗換に関する調査結果 

18 分先着 47 分先着 17 分先着
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(5) プローブカー実走行調査結果検証 

本調査で得られたプローブデータを基に、経路変更の優位性の検証、鉄道乗換の優位性の

検証を行った。 

 

1) 経路変更の優位性の検証 

朝 7 時～8 時は国立府中 IC～調布 IC の速度が一般道よりも遅いため、一般道への経路

変更の優位性を確認した。 

また、中央道が約 10km/h の速度が発生する場合、一般道走行が約 30 分先着し、国立

府中 IC～調布 IC 間で渋滞が顕著な朝ピーク時に経路変更の可能性（10km/h 以下）は年

間約３％であることが分かった。 

このことから、一般道への経路変更の判断・指示により、バス運行の定時性確保とバス

利用者へのサービス向上に寄与すると考えられる。 

経路変更するまでの判断時間としては、次ページに示すとおり、余裕を考慮して約 30

分の時間が必要である。 

位置情報取得→運行管理者(ドライバーへ指示)→経路変更＝計 30 分(余裕を考慮) 

これより、談合坂 SA 通過時に、国立府中 IC から一般道への経路変更を判断すると、

余裕をもった運行が可能である。（平日の場合） 

 

 

図 4.1-19 談合坂 SA～バスタ新宿までの所要時間（分） 

 

図 4.1-20 中央道の旅行速度分布（ばらつき） 
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■経路変更するまでの判断時間の検討 

 

 

■判断のタイミング（国立府中から一般道へ経路変更する場合） 

 

図 4.1-21 一般道への経路変更を判断するタイミング 
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2) 鉄道乗換の優位性の検証 

JR 中央線の藤野～新宿間で、藤野駅で乗り換えた方が先着できる可能性を検証した。 

中央道から新宿方面の高速バスは、小仏トンネル等の渋滞により遅延が発生するなど定

時性確保が課題である。 

今回の調査結果では、小仏トンネルや首都高の渋滞でダイヤより 20 分遅れると藤野 PA

で鉄道乗換が優位な駅が明らかになった 

このことから、バスロケでバスの遅延情報を提供し、藤野 PA で高速バスから鉄道乗換

により、新宿方面の目的地まで先に到着できるなどバス利用者の利便性向上に寄与するこ

とが考えられる。 

次ページに、先着可能性のある駅を示す。 
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図 4.1-22 鉄道乗換えで優位な駅 
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4.2 交通モード間の接続（モーダルコネクト）に関する検討 

道路ネットワークや高速鉄道の整備進展を踏まえて、高速バスを活用したモーダルコネクトに

関する検討を行った。 

検討にあたっては、既存 SA・PA を高速バス乗継ぎ拠点として活用することを想定し、バスか

ら取得される ETC2.0 プローブデータ（特定プローブデータ）等を用いて、実現の可能性、課題

を整理するとともに、その解決方法について検討した。また、高速バスの乗換や乗継ぎに関する

ニーズを把握する方法についても検討した。さらに、既存 SA・PA を高速バス乗継ぎ拠点として

高速バス乗換ぎ社会実験を行うことを想定し、実験計画（実施計画、検証計画）資料作成、広報

計画の立案や社会実験に必要な機材等を検討した。 
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4.2.1 高速バス間のモーダルコネクトの実現可能性等の検討 

高速バスを取り巻く環境は、近年、バスタ新宿が開業し、都心部の大規模バスターミナルが整

備され、平成 29 年 4 月現在では 118 社の高速バス事業者がバスタ新宿に乗り入れている。その

他の高速バス拠点としては、成田空港や羽田空港といった空港が挙げられる。郊外から空港へ高

速バスでアクセスする場合は、主に郊外～空港への直行便、郊外～バスタ新宿・東京駅といった

都心部のバスターミナル～空港の 2 系統で成り立っている。 

何れの系統においても、都心部を通行することとなり、都心部付近での高速道路上の渋滞によ

って、高速バスの定時性が低下していることが課題となっている。特に、空港利用者は、利用航

空機の出発時間というクリティカルな時間制約があるため、高速バスの定時性低下は致命的にも

なりかねない状況となっている。そのため、公共交通支援の一環として、高速バスの利用ニーズ

を高めるためには、高速バスの定時性向上を図ることが必須である。 

一方で、圏央道の整備により、地方部から圏央道経由で空港へ乗り入れるバス系統も営業を行

うようになっており、都心部の渋滞を回避可能なため、定時性という視点ではバス利用者へのイ

ンセンティブが高い状況となっている。 

そこで、本検討では、地方部からバスタ新宿に乗り入れるバス系統と圏央道経由で成田空港へ

直行するバス系統を乗り継ぐことで空港利用者の獲得を図るべく施策の実現可能性等を検討し

た。なお、道路行政の立場でみると、高速バス利用が増大することによるメリットは以下のもの

が挙げられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

■高速道路ネットワークの有効活用による公共交通の利便性向上 

■拠点都市間の連携強化 

■観光産業支援 

■物流効率化 

■地域活性化 

■交流人口増大 
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(1) 高速バスのモーダルコネクトに関する施策の検討状況 

平成 28 年 3 月より、「モーダルコネクト検討会」が設置され、高速バスネットワークの強

化について検討会が開催されている。当検討会における検討趣旨は、以下のとおりとなって

いる。 

 

○設立趣旨 

人口減少、高齢化など社会経済情勢が大きく変化していく中、国民の日常生活や経済活動

を支え、地域の活性化を果たしていくためには、その重要な基盤である道路ネットワークと

多様な交通モードが、より一層の連携を高め、有機的な結合を図り、利用者が多様な交通を

利用・選択しやすい環境を維持・向上していく必要がある。 

このため、本検討会では、道路ネットワークやその空間を有効に活用しながら、交通モー

ド間の接続を強化（モーダルコネクトの強化）するという観点から検討することを目的に設

立するものである。 

 

○主な検討内容 

１．高速バスネットワークの強化のあり方 

・高速道路上の高速バスの乗換強化（高速バス⇔高速バス） 

・高速バスストップの有効活用（高速バス⇔乗用車等） 

・鉄道等との乗継の強化（高速バス⇔鉄道、路線バス等）   等 

２．地域のバス利用環境の向上のあり方 

・バス待ち環境の改善（路線バス⇔歩行等） 

・期間路線バス停留所の高度化（路線バス⇔路線バス） 

・道の駅の乗り継ぎ拠点化（路線バス⇔路線バス、デマンドバス等） 

・バス走行環境の改善   等 
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出典：国交省資料 
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出典：国交省資料 
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(2) 高速バス利用の現状及び課題 

1) 現状 

空港利用者のアクセス交通手段は、バス利用が約 24%で、このうち約 9 割が空港直行

バスである。しかし、渋滞による遅延の心配から、朝の混雑時は高速バス用者が減少して

いる。 

 

 

図 4.2-1 空港への利用交通手段 

出典；平成 27 年度大都市交通センサス 

 

 

        

図 4.2-2 時間帯別成田空港アクセス（空港着）利用者数 

出典；平成 27 年度大都市交通センサス 

  



 

4-60 

2) 課題 

地方から都心方面へ向かう高速バスの便数は多いが、地方から空港への直行便は限定的

である。また、放射状の高速道路は、全国的に渋滞が顕著な区間が存在し、定時性に課題

がある。 

 

図 4.2-3 都心方面便と成田空港直行便（例：関越道） 

 

表 4.2-1  IC 区間別・利用あたりの渋滞ワースト５位（H28 年間平均） 

 

※1：混雑により余計にかかる時間(単位：万人・時間/年) 

 

  

ﾜｰｽﾄ 渋滞損失時間※1 時刻 路線名 IC区間名（上り／下り）

1 141 7：00 東名高速道路 東名川崎～東京（上り）

2 137 7：00 中央自動車道 府中スマート～稲城（上り）

3 122 7：00 関越自動車道 大泉ＪＣＴ～練馬（上り）

4 115 7：00 中央自動車道 稲城～調布（上り）

5 109 7：00
名古屋第二

環状自動車道
清洲東第一～清洲ＪＣＴ（外回）
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3) 高速バス利用の課題に対する対応策 

 

郊外部での高速バス乗り継ぎによる高速バスの利便性向上と利用圏域の拡大 

・郊外部で高速バスを乗り継ぐことで、都心部の渋滞を回避し空港へのアクセス性を向上 

・空港利用者を集めることで、地方部の空港利用者へのサービスを提供 

 ⇒郊外部の高速道路施設（SA／PA）での高速バス乗り継ぎ社会実験の実施 

 

 
 

 

図 4.2-4 高速バス利用の課題に対する対応策 
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(3) 高速バス間の乗継ぎ可能性箇所の抽出 

放射状の高速道路と圏央道を乗り継ぐことが可能な SA・PA を抽出した。 

箇所抽出の視点は、以下のとおりである。 

・地方から放射状の高速道路を運行してバスタ新宿へ乗入れるバス系統を保有しているこ

と 

・圏央道経由で成田空港へアクセスするバス系統を保有していること 

・上記 2 系統が通過する SA・PA であること 

・放射状の高速道路と圏央道の JCT に近接している SA・PA であること 

 

上記を踏まえた乗継ぎ可能な SA・PA として 3 箇所を選定した。 

①常磐自動車道 友部 SA 

②東北自動車道 羽生 PA 

③関越自動車道 高坂 SA 

 

 

図 4.2-5 乗継ぎ可能な SA・PA の位置図 
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(4) 乗継ぎ候補箇所での実現性検討 

乗継ぎ候補箇所として抽出した常磐道友部 SA、東北道羽生 PA、関越道高坂 SA について、

放射状および圏央道を運行する便数や SA／PA の環境等を踏まえて、実現可能性を検討した。 

 

1) 常磐道 友部 SA 

常磐道方面において、友部 SA は高速バスの乗り継ぎ拠点となりうる可能性がある。 

現状では、常磐道方面からの成田空港アクセス路線は福島市・宇都宮市・水戸市などの

32 便だけに限られているが、友部ＳＡで環状道路（圏央道）と放射道路（常磐道）を経

由する高速バスを乗り継ぐことにより、都心を経由せず、地方から成田空港へのアクセス

を可能にし、高速バスの時間信頼性、利用者の利便性が向上する。 

圏央道を経由した高速バスの便数増加に期待される。 

 

 

図 4.2-6 常磐道方面の高速バス路線 
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図 4.2-7 常磐道方面の高速バスの便数  

 

図 4.2-8 フィールド検討（高速バス間の乗継）  

① 関係事業者 

高速バス会社（茨城交通など） 、ネクスコ東日本 

 

② 調整状況 

高速バス会社、ネクスコ東日本と高速バス間乗継について意見交換を実施 

 

③ 実現に向けての課題 

・友部 SA は現在バスストップがなく、施設整備が必要 

・関係する高速バス会社と、運行管理や予約に関する仕組みの調整が必要 

（空席の確保など） 
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2) 東北道 羽生 PA 

東北道方面において、羽生ＰA は、高速バスの乗継拠点となりうる可能性がある。 

現状では、東北道方面からの成田空港アクセス線は桐生市・太田市などの 26 便だけに

限られているが、羽生ＰＡで放射道路（東北道）と環状道路（圏央道）の高速バスを乗り

継ぐことにより、都心を経由せず、地方から成田空港へのアクセスを可能にし、高速バス

の時間信頼性、利用者の利便性が向上する。 

また、平成 29 年 2 月 26 日に圏央道茨城区間が全線開通し、圏央道を経由した高速バ

スの増加が期待される。（太田、桐生～成田空港の路線はＨ29.4.22 から圏央道を通るルー

トに変更） 

 

 

図 4.2-9 東北道方面の高速バス路線 
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図 4.2-10 東北道方面の高速バスの便数 

 

図 4.2-11 フィールド検討（高速バス間の乗継） 

 

① 関係事業者 

高速バス会社（関東バスなど） 、ネクスコ東日本 

 

② 調整状況 

未実施 

 

③ 実現に向けての課題 

・羽生ＰＡは現在バスストップがなく、施設整備が必要 

・高速バス会社、ネクスコ東日本などと高速バス間乗り継ぎの社会実験を計画 

・次年度以降に、実験に向けた具体な調整を想定 
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3) 関越道 高坂 SA 

関越道方面において、高坂 SA は、高速バス間の乗継拠点となりうる可能性がある。 

現状では、関越道方面からの成田空港アクセス線は高崎市・前橋市の 20 便だけに限ら

れているが、高坂ＳＡで放射道路（関越道）と環状道路（圏央道）の高速バスを乗り継ぐ

ことにより、都心を経由せず、地方から成田空港へのアクセスを可能にし、高速バスの時

間信頼性、利用者の利便性が向上する。 

平成 29 年 2 月 26 日に圏央道茨城区間が全線開通し、圏央道を経由した高速バスの増

加が期待される。 

（前橋・高崎～成田空港の路線はＨ29.4.22 から圏央道を通るルートに変更） 

 

 

図 4.2-12 関越道方面の高速バス路線 
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図 4.2-13 関越道方面の高速バスの便数     

 

図 4.2-14 フィールド検討（高速バス間の乗継） 

① 関係事業者 

高速バス会社（関越交通など） 、ネクスコ東日本 

 

② 調整状況 

高速バス会社、ネクスコ東日本などと高速バス間乗継について意見交換を実施 

 

③ 実現に向けての課題 

・高坂 SA は現在バスストップがなく、施設整備が必要 

・関係する高速バス会社と、運行管理や予約に関する仕組みの調整が必要 

（空席の確保など） 
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(5) 乗継ぎ候補箇所の選定 

3 箇所の SA／PA の中から、乗継ぎ箇所として関越道高坂 SA を最適な箇所を選定した。

選定にあたっては、高速バス便数と利用者の圏域を視点とした。なお、友部 SA も高坂 SA

と同等のバス便数を保有していたが、友部 SA では、同様の実現可能性を東日本高速道路株

式会社で実施予定であったため対象外とした。 

 

表 4.2-2 高速バス便数と利用圏域 

指標 
高坂 SA 

〔関越道〕 

羽生 PA 

〔東北道〕 

友部 SA 

〔常磐道〕 

①総便数 134 便 100 便 135 便 

②成田空港直行便数 10 便 13 便 16 便 

③利用圏域（市町数） 40 市町※ 26 市町 24 市町村 

④利用圏域（人口） 506 万人 443 万人 303 万人 

※群馬県、埼玉県、長野県、新潟県、富山県、石川県 

出典；各バス会社ＨＰ、平成 27 年国勢調査 

 

 

 

 

1) 高坂 SA を通過する高速バスの利用実態 

・高坂ＳＡを通過する３県から成田空港への高速バス利用者数は 252 人/日。 

・高坂ＳＡを通過する高速バスは 134 便／日。６県 40 市町のバスターミナルや停留所

を経由。 

・一方、成田空港への直行便は 10 便／日で３市（前橋・高崎・藤岡）のみに乗り入れ

と、サービスは限定的。 

 

2) 高坂 SA での高速バス乗り継ぎによるサービス性向上の可能性 

・現在直行便のない 37 市町が成田空港へのアクセスが可能。直行便のある 3 市を合わ

せて 40 市町と高速バス利用圏域が拡大。 

・都心の混雑時にも圏央道利用することで高い時間信頼性で成田空港へ移動可能。 

・鉄道の始発電車より前の時間帯においても高速バスで成田空港へアクセス可能。 

・高坂ＳＡは、圏央道から約 7ｋｍと近接。バス利用者は最都心の最新交通状況に応じ

て乗り継ぎの判断が可能。 
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3) 具体事例 

高坂 SA で乗り継ぎ圏央道を経由すると、バスタ新宿で乗り継ぎ都心を通過する経路よ

りも約２時間早く成田空港に到着可能である。所要時間の短縮により、搭乗可能な航空便

は国際線で 57 便、国内線で 11 便増加し、増便で 19 ヶ国、日本 9 市に接続可能となる。 

 

 

図 4.2-15 高速バス始発便で長野駅から成田空港への移動 
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4.2.2 利用ニーズ把握方法の検討 

モーダルコネクトでは、高速バスの乗換と乗継ぎに関するニーズを把握するため、地方都市と

大都市を結ぶ主要なバス路線でアンケート調査の実施を検討する。また、バス会社や高速道路会

社へヒアリング調査を行い、乗継ぎ拠点の整備に向けた課題の把握を検討する。 

なお、本検討においては、「関東地方研究会」での委員からの指摘や高速バス乗継ぎ社会実験

が次年度以降に実施が持ち越しなったことを受け、調査は実施せず、アンケートを調査の設計の

検討までとする。 

本年度の検討経緯を図 4.2-16 に示す。 

 

H29.4【本年度当初】 ○ 高速バス利用者アンケート調査を記載。・・・(1) 

目的 ： 高速バスの乗継ぎに関する利用ニーズの把握 

対象 ： 地方都市と大都市を結ぶ直行便や空港便などの主要高速バス路線 

方式 ： 留め置き式（の配布、郵送回収） 

項目 ： 乗継ぎ需要や乗継ぎ時間、乗継ぎ環境など 

 

H29.4～5 ○ 紙ベースによる調査票を設計。 

○ 調査方法の再提案（高速 SA にて、高速バス利用者への直接配布）。 

 

H29.6.2（研究会） ○ 研究会において「意向把握には、ＳＰ調査（表明選好法）が有効」との意見。 

⇒ 調査票にＳＰ調査項目の追加を提案・・・(2) 

 

H29.6～10 ○ 先生方にご指導や既存資料等の情報提供をいただきながら、ＳＰ調査項目を

含む調査票（紙ベース）を検討し、概成。 

  ・ 研究室訪問 

  ・ メール 

 

H29.10.24（研究会） ○ 研究会において、紙ベースの調査票の内容を了承。 

高速バス乗継ぎ社会実験が次年度以降に実施が持ち越し 

H30.1～2 ○ 一般的な高速バス利用者への調査として、Ｗｅｂ調査版の検討を提案・・・(3)

○ 先生方にご指導をいただきながら、Ｗｅｂ調査版を検討し、概成 

  ・ 研究室訪問 

  ・ メール 

 

H30.3.14（研究会） ○ 研究会において、Ｗｅｂ調査版の調査票の内容を了承。 

図 4.2-16 本年度の検討経緯 
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(1) 高速バス乗継ぎに係るアンケート調査の概要 

本年度当初、関越道高坂 SA における高速バス乗継ぎ社会実験を想定し、長野駅発のバス

タ新宿行きの高速バスの利用者を対象としたアンケート調査を企画した。 

本年度当初検討した調査の概要は以下の通り。 

その後、平成 29 年 6 月に開催された関東地方研究会の中で、「意向把握には、ＳＰ調査（表

明選好法）が有効」との意見を受けて、調査時期の見直しとともにＳＰ調査項目の検討を開

始した（図 4.2-16 (2)）。また、「高速バス乗継ぎ社会実験が次年度以降に実施が持ち越し」

になったことを受け、調査箇所を特定せずに、一般的な調査内容とすることとなり、調査設

計を再度の見直した（図 4.2-16 (3)）。 

表 4.2-3 本年度当初の調査概要 

目的 ○ 今年度予定している高速バス間の乗継ぎ社会実験検討の基礎資料とするため、高速バ

ス利用者の意向を把握。 

○ 高速バス利用者に手段選択理由や乗り継ぎ利用の意向や要件を把握し、乗り継ぎの可

能性とターゲットを確認し、社会実験時における適切なサービスを検討。 

調査対象 ○ 高速バス利用者（日本人を基本とする） 

○ 休憩のために高速バスを下車した方々 

調査方法 配布： バスの乗降口付近に調査員が立ち、 

アンケート調査票を配布し、協力を依頼 

回収： 郵送による回収 

調査箇所 ○ 京王電鉄バスが休憩に利用する横川 SA(上り） 

○ 関越道で高速バスの休憩が多い上里 SA(上り） 

 

実施日 ○ 平成２９年６月休日 

インセンティブ ○ 車内での記入を考慮し、ボールペン等の筆記用具 

主な設問 １．今回利用したバスについて 

２．バスを下車した後の移動（イグレス交通）について 

３．乗り継ぎ利用の意向について 

４．個人属性（海外旅行の頻度も） 
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② 変数の設定 

変数は、表 4.2-4 のとおり設定した。Ｗｅｂ方式調査票では、紙ベースと異なり、ス

ペースやサンプル数確保のための制約がないため、変数や各ケースの組合せを多く設定

した。 

なお、紙ベースの調査票で５ケース×３６種類作成。Excel ファイル上で変数の組合

せを設定し、Word ファイルの差し込み印刷により調査票を作成した。 

 

表 4.2-4 変数（ＳＰ調査項目）の設定 

 紙ベース調査票 Ｗｅｂ方式調査票 

変数 ◯時間信頼性 

◯遅れた場合 

・総所要時間 

・予約通りの乗継ぎ 

・乗継ぎ時間 

◯時間信頼性 

◯遅れた場合 

・総所要時間 

・予約通りの乗継ぎ 

・乗継ぎ時間 

◯ダイヤ通り 

・総所要時間 

・乗継ぎ時間 

◯乗継ぐバスの運行間隔 

◯乗継ぎ環境 

◯運賃 

回答ケース数 5 ケース 10 ケース 

各ケースの組合せ 郊外 vs 都心  郊外 vs 都心 

郊外 vs 郊外 

都心 vs 都心 

回答方法 5 ケースを一同に表示  回答するケースのみ表示 

（10 ケース繰り返し） 

イメージ図 代表 1 パターンのみ表示 回答するケースごとに表示 

 

■ ＳＰ調査項目のサンプル数について 

統計上必要とされる「約 400 サンプル」に対し、想定する回収数は 1,300 サンプル。 

回収の内訳は下記の通りであり、サンプル数の確保は問題ない。 

紙ベース ：0,300 サンプル （＝配布数 100 票×2 日×有効回収率 30%×5 ケース） 

Web 方式 ：1,000 サンプル （＝100 票回収×10 ケースを想定） 
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③ 本検討のアウトプットイメージ 

高速バスの乗継ぎ施策への展開を目的としているため、回答結果より、高速バス乗継

ぎ経路を選択する際に、優位となる変数、優先度の高い変数を整理する。 

本検討のアウトプットイメージを下記に示す。 

 

 

図 4.2-18 ＳＰ調査のアウトプットイメージ 
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2) 調査票の設計 

本年度当初より、高速バス利用者への直接配布、郵送回収方式調査を想定して紙ベース

の調査票を設計してきた。SP 調査項目についてもスペースや白黒印刷といった制約があ

る中でよりよい調査票になるよう検討してきた。また、紙ベースの調査票の設計結果は、

研究会で了承されており、一般的な内容の調査票設計に変更となった場合でも、Ｗｅｂ調

査に切り替えるのでなく、紙ベースの調査票は微修正に留めつつ、Ｗｅｂ版の調査を別途

実施する方法となった。 

紙ベースの直接配布郵送回収調査とＷｅｂ調査の違いを表 4.2-5 に示す。 

 

表 4.2-5 調査方法の違い 

 直接配布・郵送回収 

（紙ベース） 

Web 調査 

［●：メリット、▲：デメリット］ 

対象者 ・高速バス利用者（事前に事業者から了解

を得た方が望ましい） 

●登録済みのWeb調査モニター 

サンプル数の 

確保 

・1便当り10票配布、回収率20%と想定した場

合、約30票回収するためには、15台のバス

利用者への配布が必要 

●事前に出現率調査を行い、必要サンプル

数の回収可能性を確認 

有効回答 ・回答漏れを含む可能性あり 

・回答結果を受けて、誤回答のチェックやク

リーニングが必要 

●設問ごとにチェックが入るため、回答漏れ

や誤回答が少ない 

調査票作成 

※SP調査項目 

・現在紙ベース調査票をブラッシュアップ 

・Excelファイルとの差し込み印刷により作成

が容易 

・ 紙ベース調査票よりアレンジ（すべてのパ

ターンについてページを作成） 

▲ＳＰ調査の設問は、シート番号に対応した

ページを用意する必要あり 

費用 ・調査会社への委託、現場管理費用が発生

・1日に配布できる調査票に限りがあるた

め、より多い配布のためには、配布日数を

増やす必要あり 

・ Web調査会社への委託費用が発生 

▲ＳＰ調査の設問は、シート番号に対応した

ページ数分の費用が発生 

調査期間 ・調査実施日は、平日休日各1日を想定 

・回収期限まで2週間程度必要 

●概ね1日（週末）で完了 

回収後の整理 ・入力（チェック・クリーニング）・集計が必要 ●基本、入力・集計は必要なし 

インセンティブ ・車内や移動先でも回答できるよう、ボール

ペン等が望ましい 

●Webポイント（準備が必要ない） 

その他 ・最近、高速バスを利用した人に回答しても

らえる 

 

 

・白黒 

・調査員の交通安全・健康の管理が必要 

▲しばらく高速バスを利用していない人は、

イメージしにくく、回答に迷う可能性がある

●現地配布でないため、社会実験がイメー

ジしにくい 

●フルカラー 

●調査中の事故の心配がない 

●モニターのため、性別、年齢、居住地（県

名）までは、設問に加える必要なし 

  



4-77 

3) 本年度の検討結果

高速バス乗継ぎの社会実験が来年度以降に実施見込みとなる状況を受けて、具体的な経

路や乗継ぎ場所を示さない一般的な調査票とすること、郵送と Web による調査の違いに

留意し、調査を再設計した。

基本的な設問内容は両調査とも同じとし、Ｗｅｂ調査については、そのメリットを考慮

しＳＰ調査項目における変数とケース数を増やすこととした。

研究会で了解を得た紙ベースの調査票とＷｅｂ版の調査票を以降に示す。

表 4.2-6 ２種類の調査方法 

直接配布・郵送回収方式 Ｗｅｂ方式 

メリット ・ 実際に高速バスを利用している方が回

答するため、結果の内容に信憑性が高

い 

・ モニターを対象にするため、必要サンプル

を回収しやすい 

・ 設問票のスペースや設問数に対する制約

が小さい 

調査対象 ・ 都心や成田空港までの高速バス利用者

・ （圏央道よりも外側の）関東地整管内在

住者 

・ SA/PA で休憩のために高速バスから下

車した方 

・ Ｗｅｂ調査会社のモニター 

・  （圏央道よりも外側の）関東地整管内在住

者 

・ 最近、都心や成田空港まで高速バスを利

用した方 

調査方法 配布：バスの乗降口付近に調査員が立ち、

アンケート調査票を直接配布し、協

力を依頼 

回収：郵送回収 

配布：対象地域の在住のモニターに対してメ

ール配信 

回収：モニターは回答ページにアクセスし、ス

クリーニング調査後、該当者はそのま

まＷｅｂ上で回答 

調査箇所 ・ 高速道路の SA/PA － 

調査時期等 ・ 高速バスの乗継ぎのプレ実験の決定後

（次年度） 

・ 平日、休日１日程度 

・ 高速バスの乗継ぎのプレ実験の決定後（次

年度） 

主な設問 1. 今回利用したバス

2. バスを下車した後の移動（イグレス交

通）

3. ＳＰ調査項目

4. 乗継ぎ利用の意向

5. 個人属性（高速バス利用や海外旅行の

頻度も）

ス ク リ ー

ニ ン グ 項

目 

0. 高速バス利用状況

本体調査

項目 

1. 最近、利用したバス【成田空

港、都心着】

2. バスを下車した後の移動（イ

グレス交通）

3. ＳＰ調査項目

4. 乗継ぎ利用の意向

インセンティブ ・ ボールペン等のグッズ ・ Web ポイント 
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図 4.2-20 紙ベース調査票案（うら） 
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図 4.2-21 Ｗｅｂ調査票イメージ（1/8） 
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図 4.2-22 Ｗｅｂ調査票イメージ（2/8） 
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図 4.2-23 Ｗｅｂ調査票イメージ（3/8） 
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図 4.2-24 Ｗｅｂ調査票イメージ（4/8） 



 

4-84 

 

 

図 4.2-25 Ｗｅｂ調査票イメージ（5/8） 
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図 4.2-26 Ｗｅｂ調査票イメージ（6/8） 
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図 4.2-27 Ｗｅｂ調査票イメージ（7/8） 
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図 4.2-28 Ｗｅｂ調査票イメージ（8/8） 
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4.2.3 高速バス乗継ぎ社会実験計画の立案 

関越道高坂 SA を高速バスの乗継ぎ拠点として、高速バス乗継ぎ社会実験計画を立案した。 

 

(1) 社会実験の概要 

長野駅発、成田空港を目的地とする利用者は、高坂ＳＡで放射道路の高速バスから環状道

路の高速バスへ乗り継ぎを可能にする。 

都心部の渋滞を回避した高速バス乗り継ぎの可能性を示すことで、高速バスの利便性を向

上させるとともに、高速バスの利用促進を図る。 

表 4.2-7 計画概要 

実施路線 ①関越道→バスタ新宿 

②関越道→圏央道→成田空港 

③バスタ新宿→成田空港 

乗り継ぎ箇所 関越道 高坂サービスエリア 

実験協力者 ①京王電鉄バス（株）、アルピコ交通（株） 

②関越交通（株）、千葉交通（株） 

③東京空港交通（株） ※オブザーバー 

 

 

図 4.2-29 乗継ぎのイメージ 

  

 

前橋 成田空港長野 新宿
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(2) 実験内容と評価検証 

実験内容とその評価検証内容を以下に示す。 

表 4.2-8 実験内容 

項目 実験内容 

バスロケーションシステム 

（ETC2.0 を活用したプロトタイプシス

テムの稼働） 

・システム動作環境の確認 

（情報提供内容、通信方法、サーバー容量等） 

・高速バス（地方→ＳＡ便／ＳＡ→成田空港便）の相互位置

 確認実施 

 
高速バス運行支援システムの概念図 

高速バスの 

運行状況把握、検証 

・運行ダイヤ改正（高坂ＳＡへの立ち寄り等） 

・高速バス利便性（定時性、時間信頼性）の検証 

（地方～ＳＡ＋ＳＡ内乗り継ぎ＋ＳＡ～成田空港） 

・高速バス間の乗り継ぎ状況把握 

（乗り継ぎ所要時間、人数、乗り継ぎ間隔・本数） 

 
ダイヤ案 

高速バス利用者 

実態把握 

・利用者の乗り継ぎ状況把握 

・利用者の高速バス利用意向把握 

本格運用の可能性検討 ・乗り継ぎ箇所環境の課題把握、対策案検討 

（停車マスの確保、バス利用者の乗り継ぎ動線、 

情報板等の設置、情報板の表示項目（方法、内容）等）

・予約システム環境            など 

 
予約システム 

 

 

長野駅発 高坂SA着

4：30 7：03

6：30 9：03

8：00 10：33

9：00 11：33

10：00 12：33

12：00 14：33

高坂SA発 成田空港着

8：08 10：04

9：28 11：24

10：53 12：49

12：23 14：19

13：53 15：49

15：33 17：29

待機時間

65分

25分

20分

50分

80分

60分

高坂SA乗継
所要時間

5時間34分

4時間54分

4時間49分

5時間19分

5時間49分

5時間29分

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

▶

時刻表

高坂SA待機
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表 4.2-9 評価検証 

項目 実験内容 

バスロケーションシステム 

（ETC2.0 を活用したプロトタイプ

システムの稼働） 

動作環境検証 

・高速バス／運行管理者間通信状況 

・高速バス／高速バス間通信状況 

・システム動作状況 

・位置情報データ取得状況 

・位置情報データ蓄積状況 

・サーバ容量 

高速バスの 

運行状況把握、検証 

地方から成田空港への利便性の検証 

・長野方面～成田空港の定時性、時間信頼性 

・高坂ＳＡでの平均乗り継ぎ所要時間 

高速バス間の乗り継ぎ状況 

・高坂ＳＡでの高速バス間の乗り継ぎ時間 

・高坂ＳＡでの利用者動線、安全対策等 

・乗り継ぎ間隔、高速バス便数の過不足 

高速バス利用者 

実態把握 

事前乗り継ぎ意向調査 

長野市域在住の方を対象 

・主な設問；「高速バス間乗り継ぎの必要性」 

      「高速バス利用に関する課題」 

社会実験中乗り継ぎ意向調査 

高坂 SA で高速バス間乗り継ぎを行った方を対象 

・主な設問；「社会実験の改善点」 

            「高坂ＳＡでの乗り継ぎ継続の必要性」 

本格運用の可能性検討 社会実験環境の評価 

・高坂ＳＡの乗り継ぎ環境 

（高速バス停留所、高速バス利用者動線、案内板・交通情報

板の掲載内容） 

・高速バス運行環境（運賃、ダイヤ、予約システム） 

・往路（成田空港→地方）の高速バス間乗り継ぎの必要性 

事業採算性 

・各社の事業採算性 
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(3) 広報計画（案） 

1) 目的 

地方から空港への高速バス利便性向上の PR による高速バス利用を促進する。また、社

会実験中の高速バス環境（路線、ダイヤ、運賃）変更を周知する。 

2) 被験者 

主に長野市域在住の一般利用者とする。 

3) 実施期間 

社会実験実施の 2 ヶ月前～実験中 

4) 広報手法 

長野駅発、成田空港を目的地とする利用者へ、高坂ＳＡで圏央道を走行する高速バスへ

乗継げる事、乗継いだ場合のメリットをＰＲする。 

表 4.2-10 広報手法 

実施場所 記者発表 ポスター（A1） ちらし（A4） ホームページ 

バス車内 ○

バスチケット売り場 ○ ○

SA ○ ○

バス停 ○

観光協会 ○ ○

ホームページ ○ ○ 

記者発表 ○

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.2-30 ちらし案  



 

4-92 

5) 配置計画 

ちらしやポスターの配置計画を以下に示す。また、具体的な配置イメージを次ページに

示す。 

表 4.2-11 配置計画 

実施場所 具体的な場所 

バス車内 ○長野～高坂 SA を運行する高速バス車内 

▶京王電鉄バス（株）、アルピコ交通（株） 

バスチケット売

り場 

○長野～成田空港の高速バスチケット売り場 

▶長野バスターミナル、アルピコ交通長野駅前案内所、アルピコ交通長野営業所、成田空港 

SA ○長野～高坂 SA を運行する高速バスが立ち寄る SA 

▶横川 SA、高坂 SA 

バス停 ○高速バス停  

▶長野インター前、上信越道屋代、千曲川さかきまでのバス停 

観光協会 ○長野市域の観光情報を扱っている観光協会 

▶ながの観光コンベンションビューロー（ながの観光 net）、長野県観光機構（さわやか信州旅 net） 

ホームページ

（記者発表） 

○関係機関の HP 

▶国土交通省、バス事業者（京王電鉄バス（株）、アルピコ交通（株）、関越交通（株）、千葉交通

（株））、NEXCO、観光協会 
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図 4.2-31 バスチケット売り場・高速バス停の配置イメージ 
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図 4.2-32 高速バスが立ち寄る SA 内の配置イメージ 
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(4) 高坂 SA 環境整備計画 

1) 高速バス停車場の位置 

高速バス停車場は、放射状道路を運行する高速バスと環状道路を運行する高速バスが停

車し、高速バス利用者が荷物の出し入れする空間を確保する。また、利用者が乗り継ぎ及

び待合に大きなストレスとならない位置を検討する。 

 

2) 案内係の循環経路の整備 

高速バス停車場の位置と合わせ、案内係の循環経路について整備する。 

 

3) 案内版・交通情報版の設置 

案内板は、高速バスの乗り継ぎ方法、路線図、休憩施設への動線、社会実験の PR 等を

表示する。 

交通情報板は、高速バス時刻表、高速バスが高坂サービスエリアを発車する時刻、成田

空港への到着予想時刻を表示する。 

 

次ページに整備案を示す。 
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■案内版（案） 

 
 

 

■交通情報版（案） 
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(5) 予約システムの作成 

都心方面便（長野～バスタ新宿）と成田空港直行便（前橋・高崎～成田空港）で予約シス

テムが異なる。 

具体には、都心方面便はハイウェイバスドットコム等の予約方法、成田空港直行便はＪＴ

Ｂ高速バスチケット等の予約方法がある。 

社会実験中の限られた期間で、各社に負担なく、バス利用者に乗継ぎ予約を可能とする仕

組みを考慮し、予約システムを作成した。 

 

 
図 4.2-33 高速バス予約システムの現状 

 

 

 
図 4.2-34 作成したポータルサイト 
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1) アクセス方法 

社会実験専用予約サイトへアクセス、もしくはバス会社のトップ画に設置したバナーよ

りアクセス 

                      

 

2) 予約の流れ 

 

 

 

図 4.2-35 予約方法のイメージ  

２区間分の乗車券を購入

※２枚の乗車券が必要 

購入確認 

予約専用サイト 
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3) 予約専用サイト 

① 社会実験の内容（トップページ） 
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② 乗継ぎ事例 
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③ 時刻表と運賃 
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④ チケットの購入方法 
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⑤ 乗継ぎ方法 
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⑥ ポスター・パンフレット 
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⑦ ご利用案内・リンク集 
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(6) その他の調整事項 

1) ダイヤ案 

現行の運行ダイヤを基本として、放射状道路を運行する高速バスと環状道路を運行する

高速バスの高坂ＳＡを通過する時間帯を推定し、高速バス利用者が高坂ＳＡで乗り継ぎが

行えるダイヤを検討する。 

運行ダイヤは、各高速バスの始発停留所から高坂ＳＡまでの所要時間を実績データによ

る分析を踏まえて確実に乗り継ぎが行えるように設定する。 

 

■高坂ＳＡ乗り継ぎ運行ダイヤ（案）※現行ダイヤから想定 
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2) 高速バス運賃の設定 

本社会実験での高速バス運賃を設定する。 

高速バス運賃は、高坂ＳＡでの乗り継ぎがバスタ新宿での乗り継ぎに比べて所要時間、

定時性で優位、逆に、バスタ新宿での乗り継ぎは運賃で優位であるといった特性を踏まえ

て設定する。 

 

① 現行運賃 

 

 
 

 

 

 

  

〈C 運賃・長野駅発の場合〉 
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② バスタ新宿乗り継ぎと高坂ＳＡ乗り継ぎの比較 

高坂ＳＡでの乗り継ぎは、現行のバスタ新宿での乗り継ぎに比べて長野方面から成田

空港までの所要時間が約 1～2 時間短縮し、都心部を経由しないで運行するため時間信

頼性が高い。 

なお、バスタ新宿での乗り継ぎは、環状道路経由よりも長野方面から成田空港までの

合計運賃が安く、乗り継ぎ可能な便数は 10 便であり、高坂ＳＡでの乗り継ぎ便数７便

より多い。また、屋内での乗り継ぎであるため乗り継ぎ環境は良好である。 

 

表 4.2-12 バスタ新宿／高坂ＳＡ乗り継ぎ状況比較 

 バスタ新宿乗り継ぎ 高坂ＳＡ乗り継ぎ 

所要時間 
・平均で約 6 時間 

・長野発第 1 便は約 7 時間 

・平均で約 5 時間 

時間信頼性 ・都心部渋滞等により遅延も発生 ・時間信頼性は高い 

運 賃 
・6,300 円 

・乗継きっぷ 6,000 円 

・6,300 円（設定案） 

乗継ぎ 

可能便数 

・最大 10 便 

・バスタ新宿着が遅延でも 10～30 分後

に乗継ぎ可能 

・最大 7 便 

・高坂ＳＡ着が遅延した場合の乗継ぎ

は 1 時間～1 時間 30 分後 

乗継ぎ環境 
・屋内での乗継ぎ ・屋外での乗継ぎ 

（近傍に休憩施設有） 
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③ 高速バス会社の収入変化〈参考〉 

次ページに各高速バス会社の収入変化を示す。 
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(7) 調査計画書（案） 

上記までの内容を盛り込んだ調査計画書（案）を作成した。 

次ページに調査計画書（案）を示す。 
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