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1. はじめに 
 

首都高速道路（以下，首都高）は路線延長 295.0km，

1日の利用台数115万台の大規模な道路ネットワークで

あり，首都圏の大動脈としての機能を有している 1)（図 
1参照）．現在，首都高におけるETC利用率は80%以

上（2009年3月時点）に達しており，これまで把握す

ることができなかった行動特性の把握が可能となってき

ている．特に，ランプ間OD表（以下，OD表）につい

てはETCデータを活用することにより，実態に即した

OD表の作成が可能となってきており，現在開発中のオ

ンラインシミュレーションの入力値等としての活用が期

待されている． 
ETCデータを用いたこれまでの研究として，阪神高

速道路におけるETC車の行動特性について，平日・休

日の利用回数や交通状況によってODパタンが変化す

る研究 2)や，個々の車両の所要時間をETCデータから

算出し，利用経路を推定する研究 3)が報告されている．

また，ETCデータから出口ランプに応じた入口選択行

動を分析した研究 4)やOD交通量の相関性について分析

し，OD交通量を予測する研究 5)が報告されている．更

に，ETCデータを活用しOD調査手法について検討し

た事例 6)も報告されている．このように，ETCデータ

を用いた研究が報告されている一方，その事例は僅かで

あり，ETCデータが持つ有効性を考慮すると，活用範

囲を拡大していくことが期待されている． 
ETCデータの有効な活用の一つとして，OD表の作

成が考えられる．OD表の作成方法には，入口毎に

ETC利用率を算出し，ETC車のOD表をETC利用率

に応じて拡大することにより，全利用者のOD表を作

成する方法がある．但し，この方法は非ETC車のOD
パタンがETC車のODパタンと同じであるという仮定

の下に作成されており，ETC車のODパタンに偏った

OD表である可能性がある．更に，首都高にはETC車

に限り通行料金が割引される区間があり，ETC車と非

ETC車のODパタンには違いがあると考えられる．よ

って，利用者の行動特性について詳細な分析を実施し，

ETC 車と非 ETC 車の OD パタンを明確にすることは，

信頼に足るＯＤ表を作成する上で不可欠である． 

 
図 1 首都高速道路（東京線）のネットワーク図 

そこで本研究では，ETC車と非ETC車の行動特性

についての基礎分析を実施する．具体的には，首都高に

おけるETC車の利用特性を把握するため，ETC車・

非ETC車の平均トリップ長の比較を行い，更に，通行

料金が割引される特定料金区間におけるETC車・非

ETC車のODパタンについて分析を実施する． 
 
2. 首都高速道路におけるETC車の利用状況 
 
首都高におけるETC利用率について，2008年3月

の日別ETC利用率と交通量を図 2に示す．なお，交通

量，ETC利用率の算出には，各料金所における交通量

から算出しているため，料金圏を跨ぐ交通に関しては本

線料金所においてダブルカウントされている．図より平

日のETC利用率は概ね80%弱であり，土曜・日曜・祝

日のETC利用率が低いことが分かる．平日利用者は，
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業務目的の利用が多いと考えられ，日常的に高速道路を

利用するため，ETC装着率が高いことが影響している

と考えられる．一方，土曜・日曜・祝日の休日利用者は，

平日と比較するとレジャー目的の利用が多いと考えられ

る．すなわち，休日以外は高速道路を利用しないことが

想像されるため，ETC装着率が低いことが影響してい

ると考えられる． 
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図 2 首都高速道路における日別ETC利用率 

次に，2008年3月における時間帯別ETC利用率を

図 3に示す．図より，朝6時台で同一の傾向を示す状

況を境に平日・土曜・日曜（祝日を含む）とETC利用

率が大別されていることが分かる．よって，OD表を作

成する際には，朝6時を基準（境界）とし，平日パタ

ン・土曜パタン・日曜パタンの3種類のパタン分類が

必要であると考えられる．また，基準となる時間が朝6
時となっていることに関して，料金割引される時間帯が

変更される時間と一致していることが一つの要因と考え

られるが，詳細な分析を実施し，これを明確にすること

は今後の課題とする． 
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図 3 首都高速道路における時間帯別別ETC利用率 

 
3. ETC車・非ETC車の平均トリップ長の比較 
 

ETCデータからETC車・非ETC車を考慮したOD
表を作成するためには，ETC車・非ETC車のODパ

タンの違いの有無について分析する必要がある．そこで，

現状で観測可能なデータを用いることにより，ETC
車・非ETC車の平均トリップ長を以下の式により算出

した． 
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※1OD間距離は最短経路走行したものと想定 

以上より算出した2008年3月におけるETC車・非

ETC車の日別平均トリップ長を図 4に示す．図より，

ETC車の平均トリップ長は、非ETC車よりも短いこ

とが分かる．また，その傾向はETC利用率の低い休日

に大きくなることが分かる．このようにETC車と非

ETC車のODパタンは異なっていることが推測され，

ETC車のODパタンを各料金所におけるETC利用率

で拡大して作成する方法では，全車のODパタンを考

慮できていないことを示唆する結果となった．しかしな

がら，この平均トリップ長の算出では，ETC車が常に

最短経路を選択する仮定やETC車・非ETC車によっ

て平均トリップ長の算出に用いるデータが実測値と推計

値となっており，十分に正確なデータとは言えないが，

概ね傾向は捉えていると考えられる． 
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図 4 ETC車・非ETC車の日平均トリップ長の比較 

 

4. ETC車特定割引料金区間における行動特性 
 
首都高には，特定の区間において通行料金が割引され

る特定料金区間が存在する．その特定料金区間には

ETC車・非ETC車に関わらず全車が割引される区間

やETC車に限り，割引される区間がある．また，東京

線の通行料金が700円から500円に割引される区間と

300円に割引される区間が存在する．このような特定料

金区間では，ETC車・非ETC車のODパタンに相違



が見られることが考えられることから，特定料金区間に

おける入口・出口ETC利用率を分析する．なお，2008
年3月における月平均ETC利用率は約77%である． 
 
（１）4号新宿線における特定料金区間の分析 

4号新宿線上りでは，中央道接続・高井戸入口から永

福出口までが，ETC車に限定されたETC特定料金区

間である．また，4号新宿線下りでは，永福入口から中

央道接続までが，全車の通行料金が割引される特定料金

区間である．特定料金区間と入口・出口の位置関係を図 
5に示す．ETC車・非ETC車のODパタンを分析する

ため，特定料金区間の入口・出口ETC利用率と特定料

金区間近傍の入口・出口ETC利用率を比較する． 
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図 5 4号新宿線における特定料金区間 

a）4号新宿線上り（ETC特定料金）における分析 
4号新宿線上りにおける分析では，ETC特定料金区

間の永福出口のETC利用率と永福出口から約3km下

流の初台出口のETC利用率を比較する．2008年3月

における各出口の ETC 利用率と通行台数を図 6に示す． 
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図より，首都高全線のETC利用率と永福出口・初台

出口のETC利用率を比較すると，両出口ともにETC
利用率が高いことが分かる．永福出口・初台出口の利用

者は，中央道接続による利用が多いと考えられ，先述し

た平均トリップ長の算出の結果が示すように，ETC車

は短トリップでの利用が多いことと整合する．また，

ETC特定料金区間である永福出口と初台出口のETC

利用率を比較すると，永福出口のETC利用率が若干高

いことが分かる．これは，ETC車に限り通行料金が割

引されていることが要因であると考えられる．以上より，

中央道接続のOD表を作成する際に，ETC利用率で拡

大して作成する方法では，短トリップに偏ったOD表

になることが分かる． 
 
b）4号新宿線下り（全車特定料金）における分析 
4号新宿線下りにおける分析においても，特定料金区

間の永福入口のETC利用率と初台入口のETC利用率

を比較する．2008年3月における各入口のETC利用

率と通行台数を図 7に示す． 
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図より，首都高全線のETC利用率と永福入口・初台

入口のETC利用率を比較すると，初台入口のETC利

用率は高く，永福入口のETC利用率が低いことが分か

る．また，永福入口と初台入口の利用台数を比較すると，

永福入口の利用台数が多いことが分かる．これらの要因

として考えられることは，中央道に接続する利用者の多

くが永福入口を利用していることが考えられる．中央道

を利用するには，首都高の永福入口から流入する方法と，

永福入口から一般道を約10km走行し，調布 ICから流

入する方法がある．分析結果より，ETC車・非ETC
車に関わらず料金割引される永福入口を選択している利

用者が多いことが考えられる．また，この利用者の入口

選択行動により永福入口では非ETC車の利用台数が多

く，ETC利用率が低いことが考えられ，一方，料金が

割引されない初台入口では，非ETC車の利用台数が少

なく，ETC利用率が高いことが考えられる．初台入口

付近を出発地とする非ETC車は，中央道に接続する際

に特定料金区間である永福入口を利用していることが考

えられ，特定料金区間における利用者の行動特性を示唆

する結果となった． 
 
c）4号新宿線永福出入口における分析 
4号新宿線の永福出入口におけるETC利用率と通行



台数を図 8に示す． 
図より，同じ位置にある出入口にも関わらず，ETC

利用率・利用台数が大きく異なることが分かる．このこ

とは，上り方面の利用では中央道の高井戸 ICから流出

しており，下り方面の利用では首都高の永福入口から流

入していることが考えられる．また，特定料金区間の影

響も考えられ，特に非ETC車について，上り方面の利

用の際には料金割引されない首都高の利用を回避し中央

道の高井戸 ICから流出しており，下り方面の利用の際

には料金割引されるため，首都高の永福入口から流入し

ていることが考えられる． 
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（２）湾岸線におけるETC特定料金区間の分析 
湾岸線西行きの東関道から浦安出口まで，湾岸線東行

きの浦安入口から東関道までが，ETC車に限定された

ETC特定料金区間である．ETC特定料金区間と入口・

出口の位置関係を図 9に示す．ここでは湾岸線西行き

のETC特定料金区間に着目し，浦安出口ETC利用率

とETC特定料金区間近傍の葛西出口ETC利用率を比

較する．2008年3月における各出口のETC利用率と

通行台数を図 10に示す． 
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図 9 湾岸線における特定料金区間 

図より，首都高全線のETC利用率と出口ETC利用

率を比較すると，ETC特定料金区間である浦安出口の

ETC利用率が低いことが分かる．ETC特定料金区間で

あるため，ETC利用率が高いことが考えられるが，出

口周辺に存在する大型施設等の影響により，非ETC車

の利用台数が多く，ETC利用率が低下していることが

推測される．このように，出入口の着目し，ETC車・

非ETC車のODパタンを考慮したOD表を作成する必

要性が考えられる． 
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5. おわりに 
 
本研究では，首都高においてETCデータを用いた信

頼性の高いOD表を作成するため，ETC車と非ETC車の

行動特性についての基礎分析を実施した．その結果，

ETC車は非ETC車と比較して，平均トリップ長が短い

ことや料金割引される特定料金区間においてETC車と

非ETC車のODパタンが異なっていることを示唆する知

見を得た．引き続き，信頼性の高いOD表の作成方法の

提案に向け，質・量ともに充実した更なる分析が必要で

あると考えている． 
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