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1. はじめに 

首都高速道路上で発生した交通事故件数は，平成19年

以降，約10,000～11,000件/年で推移しており（図-1），

近年は速度超過が原因と考えられるカーブ部での施設接

触事故（側壁等に衝突する事故）が増加する傾向にある．

首都高速道路では，施設接触事故が特に多いカーブ部に

おいて，進入速度を抑制するための注意喚起カラー舗装

やカーブ進入部手前にて減速レーンマークを設置する等

の交通安全対策を行っている（図-2）． 

川野ら1)は，注意喚起カラー舗装による事故削減効果を

検証しており，削減効果並びに年数が経っても事故削減

効果が継続していることを報告している．さらに，堀田

ら2)は，ETC2.0プローブ情報や商用車プローブデータか

ら注意喚起カラー舗装による車両挙動の変化を分析や，

首都高速5号池袋線下りの飯田橋カーブを通過する際の車

両の運転特性を詳細に捉えて，注意喚起カラー舗装の速

度抑制効果について報告を行っている．本稿は堀田らが

行った分析を5号池袋線下り西台Ｓカーブ（以下西台Ｓカ

ーブ）について行い，注意喚起カラー舗装の速度抑制効

果及び加速度の安定化を分析した結果を報告する． 

 

2. 注意喚起カラー舗装の概要と効果  

 当該箇所はR=143その後R=180のカーブが連なるSカー

ブとなっている．なお，事故対策として平成26年7月9日

（火）に注意喚起カラー舗装が施工された． 

 当該カーブ部における対策前後の事故発生状況を図-4

に示す．なお，対象期間は対策前が平成25年7月29日から

の1年間，対策後は効果の継続性を見るために，①1年後

と②2年後の各1年間とした．対策前後の施設接触事故発

生状況を比較すると，対策前に13件発生していた事故が

対策後①の期間では2件，②の期間でも2件のままで推移

している． 

これらの状況を踏まえると，注意喚起カラー舗装によ

る一定の事故削減効果が得られていると考えられる． 

 

3. 分析に用いるデータ 

1秒間隔（60km/hで走行する車両の場合，約17m間隔）

でデータが取得できる商用車プローブデータを用いて注

意喚起カラー舗装前後の運転特性の変化を分析した．対

象の区間並びに期間を表-1に示す． 

商用車プローブデータは，貨物車などの商用車から収

集したプローブデータであるのが特徴で，主に8トン以上

の貨物車を中心に全国で約75,000台(平成28年3月時点)の

車両が稼働中である． 

 1台の車両から取得されるデータは車両の移動軌跡を示

すドットデータの集まりであり，車両ID，トリップID，

日時，緯度・経度，速度，前後加速度，左右加速度で構

成され，エンジンがかかっている間は1秒間隔で密に取得

され続けている． 

当該箇所を通行した車両から得られたデータのうち，  

 
図-3 注意喚起カラー舗装（西台Sカーブ） 

 

表‐１ 分析対象期間 

区間

対策前 H25.9

対策後 H27.9

期間

15.0～13.9kp

（カーブ手前直線部から
カーブ後の直線部まで）  

 

精度的な観点等から，本分析では，ドット単位で①デー

タが途中で欠損している，②GPSの座標誤差が大きい，

③渋滞時のデータを含む場合に分析に適さないと判断し，

トリップ中に一つでも上記に適合するドットデータが含

まれていた場合，そのトリップ中のデータは全て除くと

いうデータクリーニングを実施した．データクリーニン

グ処理後のトリップ数を表-2に示す．なお，元データに

対するクリーニング処理後のトリップ数の比率を表中の

（）内に示す．  

 
図-1 首都高速道路上で発生した交通事故件数の推移 

 
図-2 注意喚起カラー舗装の例 

（首都高速5号池袋線下り護国寺カーブ） 
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図-4 西台 S カーブにおける事故発生状況 
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4. 商用車プローブデータを用いた効果分析 

(1) 速度の変化 

図‐5にkp別の速度遷移図を示す．各区間で頻度が高い

速度帯をkpに沿って追跡すると，カーブ手前より速度が

徐々に低下し，上流側カーブ付近にて更に速度が低下，

その後，カーブ途中の14.4～14.3kp付近から上昇に転じて

いる様子を詳細に把握することができる． 

また，速度の遷移の状況を注意喚起カラー舗装対策前

後で比較すると（図-6），カラー舗装設置付近全体にお

いて70km/h付近の速度で走行する車両が減少し，60km/h

前後で走行する車両が増加していることが分かる． 

 (2) 前後加速度の変化 

前後加速度が遷移する状況を対策前後で比較すると

（図-7），上流側カーブ手前からカーブ区間入口付近に

かけて加速操作の減少が確認できる．カーブ手前の直線

区間からカーブ区間入口付近における減速操作やカーブ

途中からの加速操作の状況を確認することができる．  

上記の結果より，注意喚起カラー舗装によって，車両

の運転操作がカーブ手前の早めの減速，カーブ進入後の

早めの加速（スローイン・ファーストアウト）に変化し

ていることが分かる 

(3) 加速度歪度の変化 

続いて、加速度歪度4)という指標を用いてカーブを通過

する間にどのような加減速が行われているか分析した．

加速度歪度が負の値を示す場合は，加速がゆっくりでブ

レーキが急といった運転特性，正の値を示す場合は，ブ

レーキを早めにゆっくりかけるが加速は急といった運転

特性となる．また，値が0に近似する場合は，加速と減速

の程度がほぼバランスしている運転特性を表す（図-8）．

今回は，対象カーブ周辺の前後加速度の状況からトリッ

プ別の加速度歪度を算定し，対策前後での変化を分析し

た．当該箇所におけるランク別の出現頻度を整理した結

果（図-9），加速度歪度の分布は負の側に歪む形状とな

っていることから，当該区間においては，加速はゆっく

りでブレーキは急な運転操作を行う車両が多いことが分

かる．しかしながら，対策前後を比較すると，分布の形

状が僅かに正の方向にシフトしている． 

これらの結果より，走行中の減速操作が緩やかになり，

加速と減速のバランスが改善しているといえる． 

 

5. おわりに 

本分析では，商用車プローブデータを用いて注意喚起

カラー舗装の進入速度抑制効果分析を行った．分析の結

果，注意喚起カラー舗装対策後，カーブへ進入する際の

速度が抑制され，車両の運転操作が理想的な操作に変化

していることが確認された． 

今後の課題として，当該箇所にて同様の分析を引き続

き行うことはもちろんのこと，さらに個別車両に着目し，

走行状況の変化について分析を行うことも考えられる． 
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図-5 kp 別の速度遷移図（対策前） 

 
図-6  kp別の速度遷移図（対策前-対策後） 

 
 

図-7  kp別の前後加速度遷移図（対策後－対策前） 

 

   (1) 

ここで，T ：運転時間，  t ：時刻tにおける加速度 

 ：加速度の平均値， ：加速度の標準偏差 
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図-9 加速度歪曲ランク別の出現頻度 

表-2 データクリーニング処理前後のデータ数 

対策前 3,726 (0.625)

対策後 8,421 (0.674)

トリップ数(台）

 

頻度分布

加速度

加速度歪度 < 0

頻度分布

加速度

加速度歪度 = 0

頻度分布

加速度

加速度歪度 > 0  
図-8 加速度歪度別の加速度分布 
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