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１．はじめに 

交通状況が複雑化する中、所要時間情報の精度向

上に対する要望が高まっている。現在の所要時間情

報提供に用いられている値は車両感知器データに基

づいて算出されたものであり、大きな可能性を含ん

だＧＰＳデータ利用の精度検証は行われていない。

そこで本研究では所要時間の精度向上を目指し、現

行の車両知器データに加え、高速バスから得られる

ＧＰＳデータを活用した精度分析と所要時間特性の

把握を行うことを目的とする。 

２．使用データの概要  

 首都高速６号三郷線（上り）10.41－0.35 キロポ

スト間の平日１０日間を対象とし、対象路線上にあ

る全ての車両感知器による速度、交通量データ（５

分間集計）および茨城バスロケーションシステム

(http://www.bus.nilim.go.jp/)による東京―茨城

各地間の高速バス（１２４本/日、運行間隔約１０分）

から収集したＧＰＳデータを利用した。 

３．分析方法 

 分析対象時間の平均交通量の分布をもとに渋滞延

伸時・解消時それぞれに対し、渋滞発生時間帯（午

前・午後）、午前に関してはさらに平均交通量の大（延

伸時：171 台/5 分以上、解消時：120 台/5 分以上）

および小（延伸時：170 台/5 分以下、解消時：119

台/5 分以下）に分け、各手法（タイムスライス値、

瞬時値、到着後ＧＰＳデータ）による所要時間の精

度分析およびその比較分析を行う。また、瞬時値に

関しては車両感知器の間隔を約 300ｍと約 2ｋｍ、到

着後ＧＰＳデータに関してはバスの運行間隔を約

10 分と約 20 分にデータ数を分けその精度を比較す 
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る。用語の定義を表-１に示す。 

   表-１ 用語の定義 

用語 定義 分類

GPS実測値
ＧＰＳデータによって得ら
れた所要時間。これを真値
とする。

バス到着後GPSデータ
高速バスの区間通過後に得
えられた所要時間を情報提
供した場合の値。

タイムスライス値
区間旅行時間を走行時間に
伴って時刻をずらしながら
累加した旅行時間。

瞬時値
同時刻における各感知器区
間の区間旅行時間和。

誤差率

誤差（各手法による所要時
間－ＧＰＳ実測値）/ＧＰ
Ｓ実測値。所要時間30分に
対する誤差5分を許容値と
し16.7％を基準とする。

本研究で
定義する値

現在、首都高
速道路公団で
使用している
値

本研究で新た
に定義する
GPSデータを
用いた値

 

４.タイムスライス値の精度検証 
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図-１タイムスライス値の時間変動図（午前交通量大） 

 タイムスライス値とＧＰＳ実測値の時間変動およ

び誤差を図-1 に、渋滞延伸時における相関を図-２に

示す。タイムスライス値は渋滞解消時においては平 
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％と非常に高い値が出 図-2 渋滞延伸時の相間図      

た。            （午前交通量大） 

均誤差率 11.9％と高い

精度があることが明ら

かになった。一方で、

午前交通量の多い日の

延 伸 時 に お い て は

19.5％と高くマイナス

誤差の発生率も 87.1 
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５． 瞬時値の精度検証 
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 瞬時値とＧＰＳ実測値の時間変動を図-３に、渋滞

延伸・解消時における相関を図-４、図-５に示す。

延伸時・解消時共に９割近い時間帯でマイナス誤差、

誤差率 16.7%以上の誤差が発生し、延伸時では平均

誤差率も 30.1%と非常に高いものであった。また、

解消時においては平均誤差率 16.8%と許容値と同程

度であり高い精度が得られているものの、図-３に見

られるように解消開始直後の区間内総交通量が急激

に減少する時には大きなプラス誤差が発生している

ことが明らかになった。 

 

 

 

 

 

 

困難であり 

6．G P S データの活用可能性 
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  図-６ 各手法による所要時間の時間変動図 

（午前交通量大） 

ここでは、車両感知器密度の低い路線とバス運行

頻度の小さい路線でのＧＰＳバス位置情報データの

活用可能性を検討する。各手法による所要時間とＧ

ＰＳ実測値の時間変動を図-６に、比較分析の結果を

図-７、図-８に示す。 

（１） 車両感知器密度の低い路線での活用可能性 

感知器間隔を長くすることで図-６に見られるよ

うに所要時間の変動が大きくなった。特に解消時で

は平均誤差率が大きくなり、マイナス誤差、誤差率

16.7％以上の誤差発生率に関しても精度の低下が

見られた。データ数は少ないもののより精度の高い

ＧＰＳデータの活用により感知器間を補うことで、

精度の向上が可能である。 

（２） 運行頻度が小さい路線での活用可能性 

到着後ＧＰＳデータに関して、運行頻度が小さい

場合に延伸時で誤差率 16.7％以上の誤差発生率、延

伸終了時刻差が大きくなっている。これは到着後Ｇ

ＰＳデータではリアルタイムでの情報提供ができ

ないために延伸終了・解消開始時のタイミングのず

れを起こすためであり、これに伴い精度が低下して

いる。しかし平均誤差率には精度低下は見られず、

タイミングのずれを解決することで運行間隔 10 分

のＧＰＳデータの活用が可能である。 

 

 

 

 

 

 

A：瞬時値(感知器間隔300m)、B：瞬時値（感知器間隔2ｋｍ）、C：到着後

GPSデータ（運行間隔10分）、D：到着後GPSデータ（運行間隔20分） 

 

 

 

７．まとめ 

本研究では首都高速道路公団における渋滞延伸時、

解消時のタイムスライス値の精度、および瞬時値を

明らかにし、また所要時間の特性を明らかにするこ

とができた。また、到着後ＧＰＳデータの精度分析

を行うとともに、車両感知器密度および高速バス運

行本数を変えデータ数と精度の関連を明らかにし、

ＧＰＳデータによる所要時間提供の可能性を探るこ

とができた。 
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図-５ 渋滞解消時の 

相関図(午前交通量大） 

図-３ 瞬時値の時間変動図（午前交通量大）

図-４ 渋滞延伸時の 

相関図(午前交通量大） 

図-７ 渋滞延伸時の各

所要時間算出方法の比較 

(午前交通量大） 

図-８ 渋滞解消時の各

所要時間算出方法の比較 

(午前交通量大） 
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