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これまで我が国の道路の交通性能は，局所的に調査される最新の交通量や旅行速度のデータが用いられ

ることがあるものの，主として5年に1度に実施される道路交通センサスのデータによって評価されてきた． 

一方で最近，民間事業者が収集・管理しているプローブデータ（以下，民間プローブデータ）が入手で

きるようになり，特に主要な幹線道路においては，時間的・空間的に様々な旅行速度に関する分析が行な

える環境が整いつつある． 

本稿では，時間的・空間的な旅行速度の変動特性を把握することができる民間プローブデータの特徴を

考慮し，これまでは分析することが困難であった交通性能評価指標を複数提案する．また，中国地方をケ

ーススタディに用途に応じた各評価指標を算定し，それぞれの特徴や今後の活用可能性，活用の際の留意

点を示す． 
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1. はじめに 
 
道路の性能水準を的確に見定め，これに対応した道路

行政を今まで以上に効率よく進めていくことが求められ

ている． 
このためには，社会経済等の状況及びそれらを反映し

ながら刻々と変化していく交通需要の量的および質的な

状況とその変化を観測するなどの継続したモニタリング

の考え方が重要であり，交通情勢の整理と把握，あるい

は地域・道路利用者への発信など，時機を失することな

く様々な主体が求める情報を生成して積極的に提供して

いく必要がある． 
近年，道路交通事象のモニタリングに際しては，民間

プローブデータの成熟が著しい．民間プローブデータと

は，自動車メーカーやカーナビメーカー各社の会員制カ

ーナビに搭載されたGPS機能から取得される一般車両の

走行データのことであり，現在ドライバーへの情報提供

による走行支援や物流事業者による運行管理などに活用

されている．このデータは，従来までの道路交通センサ

スなどの調査データに比べ，継続的かつ広範囲な旅行速

度情報を有するといった特徴がある． 

これらについて，データの信頼性や安定性に十分留意

しながらも，交通需要の量的および質的状況の「モニタ

リング」結果を活用しながら，「道路計画の妥当性の検

証」や「道路施策の新たな展開」などに幅広く役立てて

いく必要がある． 

本稿では，まず当該データの取得状況や統計的見地か

らの取得サンプルの考え方について考察する．また，そ

れらを踏まえ，民間プローブデータによる道路交通状況

のモニタリングや施策評価について，各種交通性能評価

指標による活用例を紹介する． 
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2. 民間プローブデータについて 
 
民間プローブの活用検討にあたり，時間的・空間的な

サンプルの取得状況を把握しておく必要があることから，

月単位のモニタリングを想定した取得状況を分析する．

ここでは，一般に標準的な交通状況とされる10月

（2009.10）を代表月とし検討する． 
 
(1) 民間プローブデータの概要 
 

民間プローブデータでは，「DRM区間/日別/15分」単

位の旅行時間を収集している．そのため，1ヶ月

（2009.10）の1区間1方向あたりの最大取得可能なサン

プル数は表-1に示す通りとなる．なお，ここでは最小取

得単位である15分単位で取得されたデータを1サンプル

とカウントしている． 

 
表-1 1区間1方向あたりのサンプル数の最大値 

 平 日 休 日 

①日 数 21日 10日 
②15分帯あたりのサンプル数 
（①×1［15分帯］） 

21サンプル 10サンプル 

③1時間帯あたりのサンプル数 
（①×4［15分帯］） 

84サンプル 40サンプル 

 
(2) 民間プローブデータの取得状況 

 
時間帯データの民間プローブ取得状況を図-1に示す．

現時点において，時間帯別の分析時間単位では，マネジ

メントが可能となる区間が非常に少なくなってしまうこ

とがわかる（15分帯単位の取得状況は，それ以上に少な

くなる）． 
そこで，中国地方整備局では，交通情勢の分析時間単

位に時間帯を集約した時刻帯（朝ピーク：7:00～9:00台，

オフピーク：10:00～15:00台，夕ピーク：16:00～18:00
台）を設け，分析サンプルの確保に留意した交通情勢の

モニタリング体系を検討しているところである．時刻帯

データの取得状況を図-2に示すが，マネジメントが可能

となる区間の拡大とともに，各区間におけるデータ取得

件数が大幅に増加することがわかる．また，その際のデ

ータ取得延長（図-3）をみると，直轄国道では約9割

（補助国道では約6割）の区間でデータが1件以上取得さ

れており，主要路線の多くで分析が可能となる． 
一方，近年のカーナビ会員の増加とともに，民間プロ

ーブの取得件数は増加傾向にある（図-4：データ取得件

数の月別推移）．そのため，今後も最新のデータ取得状

況を見極めながら，分析時間単位の適宜見直しを検討す

る必要がある． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-1 時間帯データの取得状況（H21.10の平日9時台の例） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-2 時刻帯データの取得状況（H21.10の平日7～9時台の例） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-3 時刻帯データ取得延長（H21.10） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-4 データ取得件数（月別推移） 
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＜凡 例＞

1件/月 
2～9件/月 
10～19件/月 
20件/月以上 

＜凡 例＞

1件/月 
2～9件/月 
10～19件/月 
20件/月以上 
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(2) 統計的見地からみた必要サンプル数 

 

中国地方整備局では，先述のデータ取得状況を踏まえ

た分析時間単位の交通情勢を的確かつ効率的に把握する

ため，道路条件や管理主体の変化等に基づいて設定され

た新しい区間（以下，新センサス区間）単位のモニタリ

ングの実施を想定している．新センサス区間の概要を

図-5に示す． 

そのため，新センサス区間単位の民間プローブの取得

状況について，統計的見地から月単位の算定に必要なサ

ンプル数の考え方を整理した． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-5 新センサス区間の概要 
 

a) 分析対象の概要 
 

1ヶ月（2009.10）の1区間1方向あたりの最大取得可

能なサンプル数（時刻帯単位）を表-2 に示す．最大確

保できるサンプル数が最も少なくなる休日の 7:00～

9:00台，16:00～18:00台の時刻帯で最大120サンプル

の確保が可能となる． 

また，中国地方整備局管内の新センサス区間（案）の

区間数（2010.7検討時点）は表-3に示す通りであり， 

当該条件下での取得サンプル数別の区間数は表-4 の通

りとなる． 

 

表-2 1区間1方向あたりのサンプル数の最大値 

(時刻帯単位) 

 平 日 休 日 

①日 数 21日 10日 
②1時間帯あたりのサンプル数 
（①×4［15分帯］） 

84サンプル 40サンプル 

7～9時のサンプル数 
（②×3［時間帯］） 

252サンプル 120サンプル 

10～15時のサンプル数 
（②×6［時間帯］） 

504サンプル 240サンプル 時刻帯 

16～18時のサンプル数 
（②×3［時間帯］） 

252サンプル 120サンプル 

 

 

表-3 新センサス区間の区間数（一般道路_上り＋下り） 

 一般国道 

  直轄
補助

+その他 

主要 

地方道 

県道・

指定市道
計 

鳥取県 614 342 272 618 977 2,209
島根県 789 425 364 682 854 2,325
岡山県 1,043 355 688 1,299 1,535 3,877
広島県 1,414 450 964 1,200 1,527 4,141
山口県 960 483 477 867 1,040 2,867

計 4,820 2,055 2,765 4,666 5,933 15,419

※NEXCOおよび本四管理の一般国道を“その他国道”とする 

 

表-4 取得サンプル数別区間数（上り＋下り） 
■平日 

サンプル数 0 1～9 10～19 20～ 計 

7～9 8,559 4,629 1,162 1,069 15,419

10～15 7,083 5,460 1,516 1,360 15,419時刻帯

16～18 7,991 5,075 1,401 952 15,419

 
■休日 

サンプル数 0 1～9 10～19 20～ 計 

7～9 8,518 5,887 780 234 15,419

10～15 6,304 5,871 1,805 1,439 15,419時刻帯

16～18 7,630 6,188 1,100 501 15,419

 
 

b) 分析に必要なサンプル数 

 

民間プローブデータ（標本）から全交通量（母集団）

の平均旅行速度（母平均）を推定する際の推定式は図-6

に示すとおりである．これより，推定誤差は民間プロー

ブのサンプル数，標準偏差，信頼度の3つの要素に依存

しており，必要サンプル数は，“母平均の誤差をどこま

で許容するか”，“民間プローブの分布特性（標準偏

差）”，“統計的有意性（信頼度）”により決定すると

いえる． 

 

 

 

 

図-6 母集団の平均速度の推定式 

 

新センサス区間番号 L01   L02      L03      L04     L05    L06 

国道○○号 

県道▲▲号 
主地××号 A 市  B 市 

県□□道 

国道△△号 

新センサス区間は、枝路線を以下のいずれかに該当する箇所で分割し設定され

ている。 

① 他の枝路線と接続する箇所 

② 道路管理者が異なる箇所 

③ 自動車専用道路に指定されている区間の起点終点 

④ 市区町村界と交差する箇所 
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民間プローブのサンプル数と標準偏差の関係を図-7に

示す．民間プローブの分布はサンプル数の増加に伴い標

準偏差10km/hに収束する傾向がみられた．統計的有意性

を95%に設定した場合，母平均の推定誤差±5%を確保す

るには20サンプル/区間が必要となる（図-8：母平均の

推定誤差とサンプル数の関係）． 

 

■1時間あたり（平日）の関係 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

■時刻帯あたり（平日）の関係 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

図-7 民間プローブのサンプル数と標準偏差の関係 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-8 母平均の推定誤差とサンプル数の関係 
 
 
c) 課題 

統計的に理想的なサンプル数（20サンプル/区間）を

確保しようとした場合，現状では実際に取得できている

区間数が限定されてしまい，多くのエリアをカバーでき

ていない． 

このため，評価時間帯の拡大等により分析サンプルを

確保する努力に加え，適用サンプル数基準の緩和が必要

とされる． 
このように，民間プローブデータの活用に際しては，

その活用目的に応じ“適用サンプル数の統計的有意性”

と“分析エリアのカバー状況”のバランスに配慮した分

析の遂行が求められる．また，その際には分析精度がど

の程度のものであるか把握した上で，結果を評価すべき

であるといえる． 
 
 
3. 交通性能評価指標の立案・活用例 

 

先述のように評価単位の統計的有意性に留意する必要

があるものの，継続的かつ広範囲に取得できる民間プロ

ーブの活用により，従来までの局所的（時間・区間）デ

ータに比べ，的確なモニタリングの実施や従来まで把握

し得なかった交通状況の評価等が可能となる． 

ここでは，道路行政の推進の上で重要となる「交通状

況の情報発信」と「各種評価への活用」の観点から，交

通性能の指標化を通した民間プローブの活用例を紹介す

る． 

なお，今回の交通性能評価指標の算出にあたっては，

取得データの有効活用の観点から，評価単位の取得サン

プルが1つ以上の場合を有効データとして採用すること

とし，後に算出結果と利用者実感との対比により算出値

の妥当性を検証することとした．また，旅行速度データ

の未取得区間については表-5に示す手法により平均旅行

速度を補完したデータを使用した． 

 

表-5 旅行速度データ未取得区間の補完 

 

 

 

 

 

※高速会社管理道路：80km/h、国管理道路：60km/h、その他管理者の一般国道：55km/h、

その他管理者の主要地方道、県道50km/h 

 

(1) 交通性能評価指標が備えるべき特性 

 

現状では，混雑事象等の指標化について表-5に示すよ

うな指標が活用され，渋滞箇所の抽出や評価が実施され

ている． 

ところが，このような指標化については，特定日・特定

路線の計測値に基づく評価となることから，日常の利用

者実感との乖離や特定の施策評価に対する苦慮，データ

の取得に膨大な費用がかかる等の課題が挙げられる． 
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手順 補完方法 対象区間・時刻帯 

手順① H17 道路交通センサス混雑時

旅行速度により補完 

平日の朝夕混雑時（7:00 ～

9:00、16:00～18:00） 

手順② 標準速度※により補完 上記以外 
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表-5 現状の交通指標 

交通指標 内容 

(1) 渋滞長 

複数の渋滞発生箇所について，ボトルネックと思

われる箇所を抽出し，特定日/時間帯の渋滞長を

現地調査で計測（主要渋滞ポイント） 

(2) VICS渋滞 

主要渋滞ポイントのみではなく，VICS（5分周期）

により取得された速度低下箇所等（渋滞度）を加

味し渋滞発生箇所を抽出し，今後の渋滞対策への

反映 

(3) 旅行時間/速度 

旅行速度調査：朝夕の混雑時間帯の中で最も混雑

している時間帯の，より混雑する

方向に1回観測（DIDは，3回） 

プローブ調査：主にバス，業務用車両より，特定

の路線/時間帯について観測 

(4) 渋滞損失量 
混雑時旅行速度等を基に基準速度との差分を損失

量算定 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

また，図-9に示すように指標が平均値による要約とな

り，渋滞損失量などの算定は簡便である反面，混雑事象

を十分に表現しきれず，信頼性の把握が困難といった問

題がある． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 旅行速度の分布（イメージ） 

 

このような課題を踏まえ，以下の点に配慮した交通性

能指標が求められる． 

 

 

(2) 交通性能評価指標の立案 

 

先述の指標が備えるべき特性を踏まえ，行政現場での

活用を目的とした交通性能評価指標を立案した．立案し

た指標の一覧を表-6に示す．また，各指標の定義を表-7

に整理する． 

なお，交通性能評価指標の算出に使用する交通量デー

タは，別途，交通量常時観測機器より推定された毎日の

上下方向別・時間帯別交通量を評価単位で平均化した値

を用いることとした． 

 

表-6 交通性能評価指標の一覧 

※指標の主な活用目的に応じた評価単位の設定 

地域・路線 ：道路利用者への情報発信 

区間・交差点：問題箇所の抽出・評価，個別施策の評価 

特定OD   ：ネットワーク評価 

交通性能評価指標が備えるべき特性 

1．「混雑の程度」の計測・評価ができる 

⇒混雑の程度（＝混雑の多寡（渋滞長/速度など）×混雑時間）

を要約した指標の必要性 

2．各種道路施策の検討素材となる 

⇒料金施策，時間限定型 TDM など，時刻帯に応じた検討素材とな

り得るような指標の必要性 

3．算出が容易でかつ継続的に評価できる枠組みの中で算定できる 

⇒最新データの効率的な活用と継続的なモニタリングが可能とな

るよう配慮した指標の必要性 

4．問題箇所が特定できる 

⇒渋滞のボトルネック（要因箇所）などの特定が可能となるよう

な指標の必要性 

5．提供速度サービスの信頼性を評価できる 

⇒1 時点の交通状況や平均値による要約ではなく，一定期間を通

した信頼性の評価が可能となるような指標の必要性 

交通性能評価指標 評価単位 

指標名称 計測内容 地域・路線 区間・交差点 特定OD 

走行台キロ 交通需要 ● － － 

走行台時 総走行時間 ● － － 

加重平均速度 平均速度 ● － － 

CO2排出量 交通需要による環境負荷 ● － － 

損失時間 交通負荷により損失を被っ

ている量 
● ● － 

速度低下率 本来走行できる速度を基準

にした場合の速度低下状況 
● － － 

円滑走行確率 本来走行できる速度水準を

満足している交通量の割合 
● ● － 

安定した速度サービ

スの提供日数 

年間を通した旅行速度の変

動（信頼性） 
● － － 

迂回を考慮した旅行

速度 

地理的条件の制約を考慮し

た自由走行状態時での走行

性能の水準 

－ － ● 

BTI 

(Buffer Time Index)

OD 間の旅行速度の変動（信

頼性） 
－ － ● 

旅行速度 

度
数 

基準旅行速度 区間A： 

平均旅行速度が比較的

高く、安定している 

区間B： 

平均旅行速度が高いも

のの、安定していない

Va_ave Vb_ave 

※プローブ情報 

現行では，バス，業務

用車両を中心に任意の

時刻の車両位置情報を

特定 

⇒単位区間×単位時間の

領域の混雑事象を表現

する民間プローブと異な

り，特定の路線/時刻帯

に偏り 

 

ll Δ+

l

tt Δ+t 単位時間　Δ t

単
位
区
間

時刻

位
置

プローブ車
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表-7 交通性能評価指標の定義 

 

(3) 活用例 

 
a) 道路利用者への情報発信 
現状の交通情勢をきめ細かに把握し，道路のエンドユ

ーザーである利用者へ定期的な情報発信を行うことが求

められている． 
月報を想定した交通情勢のとりまとめの例を図-10～

図-11に示す． 
民間プローブの活用により，このような交通情勢の定

期的な発信が可能となる． 
 

 
 
 

図-10 交通指標による情報発信の例１（島根県_2010.7） 

 
図-11 交通指標による情報発信の例１（島根県_2010.7） 

 
b) 問題箇所の抽出 
従来の区間に着目した評価では，ピンポイントな問題

箇所の特定が困難である．そのため，交差点に着目した

交通性能評価指標を提案する．  
図-13は交差点で発生する損失時間の状況イメージで

ある．これら交差点の全流入方向で発生する損失時間の

集約化により，問題箇所の抽出・効率的な損失量の削減

が図れる上，利用者意識との整合が期待できる． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-13 交差点での損失時間発生状況イメージ 

交通性能評価指標 

指標名称 定義 

走行台キロ 区間交通量に走行延長を乗じた値． 

走行台時 区間交通量に走行時間を乗じた値． 

加重平均速度 走行台キロを走行台時間で除した値． 

CO2排出量 走行台キロと旅行速度（加重平均速度）の関係から推定した排出量．

損失時間 混雑していない区間を走行する場合に要する旅行時間（基準旅行時

間）と実際の旅行時間との差に交通量を乗じた値。 

速度低下率 各調査区間に設定した基準旅行速度の 7 割に満たない走行サンプルの

割合．値が高いほど、本来走行できる速度に達していない場合が多い

ことを意味する． 

円滑走行確率 各調査区間に設定した基準旅行速度以上で走行している交通量の割

合．値が高いほど，本来走行できる速度で走行できる交通が多いこと

を意味する． 

安定した速度サービス

の提供日数 

各調査区間に設定した年間を通した旅行速度分布の 95%タイル値と月

間の 95%タイル値（ともに上下別・平休別・時刻帯別）を比較し，月

間の評価時間単位ごとに「安定・非安定」を評価し、安定と評価した

該当日数を合算した値．提供日数が多ければ，年間を通した速度変動

が少ない（信頼性がある）ことを意味する． 

迂回を考慮した旅行速

度 

各調査区間に設定した年間を通した旅行時間分布の 10%タイル値（信

号交差点の影響を受けない場合の旅行時間を想定）を，設定ルートを

構成する調査区間で集約し，自由走行状態時での旅行時間（OD 間）を

算定する．この算定値で設定ルートの理想距離（直線距離）を除した

値．地理的条件の制約を考慮した走行性能の水準を評価． 

BTI 

(Buffer Time Index) 

各調査区間に設定した年間を通した旅行時間分布の 90%タイル値と 50%

タイル値を設定ルートを構成する調査区間で集約し，その差（Buffer 

Time）を50%タイル値で除した値．値が大きいほど年間を通した速度変

動が大きい（信頼性が低い）ことを意味する． 

交差点損失時間の定義 

交差点の全流入方向について，実際の旅行時間と渋滞のない状況下

である基準的な旅行時間との差分を，対象区間を走行する交通量で乗

じkmあたりの評価値に換算・合算した値。 

接続１ 接続２

接続３

接続４

接続５

7553

373

1082

交差点損失時間の発生状況（イメージ）

18798

単位：台時間/年km

接続１ 接続２

接続３

接続４

接続５

7553

373

1082

交差点損失時間の発生状況（イメージ）

18798

単位：台時間/年km

これまでは各区間を 

個別に評価 

交差点の全流入方向を合計した交差点評価

島根県内の交通量・走行環境の概況 
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交差点集約型の交通性能評価指標と道路利用者実感と

の整合状況を検証するため，民間プローブデータより抽

出した損失時間・円滑走行確率のワースト交差点を対象

に，机上での抽出交差点の妥当性を検証した． 
なお，利用者実感を把握する方法には，短期間に多く

の都市における道路利用者行動を把握することを目的に，

WEBモニターアンケート調査を採用した．調査対象は，

居住地による問題箇所の意識に相違がある可能性もある

ことから，中国各県において中心都市在住者とその近郊

都市在住者の自動車免許保有者とし，中心都市には各県

の県庁所在地を設定した．なお，広島県については，広

島市と岡山市との中間に位置し，人口も多い福山市も

「地域の中心都市」として位置づけた． 
今回の調査では，都市毎のWEBモニター登録者の状

況と最低限確保可能なサンプルとのバランスを考慮し，

中心都市，および近郊都市ごとにサンプル数が100以上

となるように調査した．なお，広島市については，人口

も多くまた市域も広いため300サンプル以上を，その近

郊都市では200サンプル以上のサンプル設計とした．各

県毎の回答者数の内訳を表-8に示す． 
このモニターに対し，居住する県の中心都市内におけ

るワースト順位の高い15交差点を例示した上で，図-14

の設問により机上データ抽出交差点の妥当性とワースト

上位交差点の利用者意識との整合性を調査した．島根県

における調査結果を図-15～図-16に例示する． 
調査結果より，抽出した交差点に関し，混雑交差点が

「全て含まれる」もしくは「だいたい含まれる」と回答

した道路利用者は約8割に上り，道路利用者が思う混雑

交差点と高い精度で一致していることがわかる（図-

15）．また，抽出交差点に関し，多くの人が混雑してい

ると回答しており，特に「損失時間」及び「円滑走行確

率」がともにワースト上位である交差点に関しては混雑

を実感している傾向がみられ，「混雑の程度」も利用者

実感と概ね一致していることがわかる（図-16）．なお，

他県についても回答の割合に多少の相違はあるものの，

概ね同じ傾向の結果が得られている． 
 

表-8 回答者数の内訳 

 

■机上データ抽出交差点の妥当性 

 
 
 
 
 
 
 
 
■ワースト上位交差点の利用者意識との整合性 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-14 WEBモニターアンケートの設問 
 
 
□回答結果（島根県在住者） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-15 島根県在住者の回答結果（抽出交差点の妥当性） 

中心都市 近郊都市 
県名 

都市名 回答者数 都市名 回答者数

島根県 松江市 112 出雲市，安来市，雲南市，奥出雲町 115 

鳥取県 鳥取市 108 倉吉市，智頭町，若桜町，岩美町，湯梨浜町 111 

岡山県 岡山市 114 総社市，倉敷市，玉野市，備前市，吉備中央町 114 

広島県 福山市 109 尾道市，三原市，府中市，井原市，笠岡市 116 

 広島市 300 廿日市市，呉市，東広島市，安芸高田市，北広島町 212 

山口県 山口市 110 周南市，防府市，宇部市，萩市 109 

計  853  777 

回答項目 回答者数 構成比

① 自分が思う混雑する交差点は全て含まれている 45 20%

② 自分が思う混雑する交差点はだいたい含まれている 142 63%

③ 自分が思う混雑する交差点の半分程度は含まれている 27 12%

④ 自分が思う混雑する交差点の多くは含まれていない 7 3%

⑤ 自分が思う混雑する交差点は一つも含まれていない 6 3%

総計 227 - 

地図に示した交通混雑が見られる交差点は、あなたが混雑すると思

う交差点と一致しますか？次の中から、当てはまるものを一つ選んで

ください。 

□ 自分が思う混雑する交差点は全て含まれている。 

□ 自分が思う混雑する交差点はだいたい含まれている。 

□ 自分が思う混雑する交差点の半分程度は含まれている。 

□ 自分が思う混雑する交差点の多くは含まれていない。 

□ 自分が思う混雑する交差点は一つも含まれていない。 

地図に示した交通混雑の見られる交差点の混雑の程度について、あ

なたの実感と一致するものにチェックをつけてください。各交差点に

つき該当するものに1つチェックしてください。 

 

非
常
に
激
し
い
混
雑
で
通

過
に
時
間
が
か
か
る 

ど
ち
ら
か
と
言
え
ば
混
雑

し
て
い
て
、
何
度
か
信
号

待
ち
が
あ
る

多
く
の
交
差
点
と
同
じ
、

普
通
の
状
態
で
あ
る 

ど
ち
ら
か
と
言
え
ば
混
雑

し
て
い
な
い 

全
く
混
雑
し
て
お
ら
ず
、

ス
ム
ー
ズ
に
通
過
で
き
る 

通
っ
た
こ
と
が
な
い
の

で
、
わ
か
ら
な
い 

① ××交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

② △△交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

③ □□交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

        

⑬ □□交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑭ ○○交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑮ ◇◇交差点 ○ ○ ○ ○ ○ ○ 

⑤ 2.6%

①

19.8%

②

62.6%

③

11.9%

④ 3.1%
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□回答結果（島根県在住者） 

20%

17%

10%

37%

11%

27%

12%

12%

36%

9%

8%

12%

3%

8%

5%

57%

52%

43%

48%

48%

50%

45%

50%

49%

45%

36%

39%

23%

41%

34%

17%

23%

36%

12%

29%

18%

33%

31%

12%

34%

40%

36%

46%

41%

41%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

西津田

付属中前

幸橋

くにびき大橋北詰

上乃木東

総合体育館前

上乃木9丁目

菅田変電所前

くにびき大橋南詰

市町村振興センター前

神立橋東詰

渡橋中央

西平田町

上乃木8丁目

宍道東口

非常に激しい混雑で通過に時間がかかる

どちらかと言えば混雑していて何度か信号待ちがある

多くの交差点と同じ普通の状態である

どちらかと言えば混雑していない

全く混雑しておらずスムーズに通過できる

 
「混雑している」もしくは「どちらかといえば混雑している」

と回答した人の割合が60%以上である交差点を仮に強調 

 
【参考】交差点損失時間ワースト10（H21年度データによる算出値） 

    

交差点 ワースト順位
名称 損失時間

西津田 1
くにびき大橋南詰 2
総合体育館前 3
市町村振興センター前 4
付属中前 5
くにびき大橋北詰 6
上乃木東 7
菅田変電所前 8
幸橋 9
上乃木８丁目 10  

【参考】交差点円滑走行確率ワースト10（H21年度データによる算出値） 

    

交差点 ワースト順位
名称 円滑走行確率

西津田 1
上乃木９丁目 2
幸橋 3
付属中前 4
くにびき大橋南詰 5
くにびき大橋北詰 6
上乃木東 7
神立橋東詰 8
西平田町 9
宍道東口 10  

 
図-16 島根県在住者の回答結果 

（ワースト上位交差点に対する利用者意識） 

c) ネットワーク評価 

民間プローブの最大の特徴である継続的なデータ取得

により，ネットワークにおける時間信頼性の評価が可能

となる．ここでは，信頼性の評価指標としてBTI

（Buffer Time Index）の評価結果を紹介する． 

ここでBTIとは，以下に示すように，「Planning Time

（今回は 90%タイル旅行時間（T90）を設定）と旅行時間

の中央値（T50）との差（＝Buffer Time(余裕時間)）」を

旅行時間の中央値で割って正規化した値であり，値が大

きいほど時間信頼性が低いことを意味する指標である． 

 

BTI = (T90-T50)/T50 (1) 
ここで，T90：90%タイル旅行時間，T50：旅行時間の中央値 

 

今回の算定では，旅行速度（旅行時間）のばらつきを

把握することを目的として，主要都市間の骨格道路網

（一般道路）を対象に提供速度サービスの信頼性を評価

した．そのため，評価対象道路は，一般国道（直轄国

道・補助国道）で構成する主要都市間の距離最短経路と

した．また，極力高速道路を使用するような走行延長の

長い OD 設定を避けるために，主要都市には「二次生活

圏中心都市」を選定し，隣接する都市間の三角ネットを

基本に評価対象 OD を設定した（図-17）．算出条件を

表-9に整理する． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-17 評価対象ODの設定 

 

表-9 算出条件（BTI） 

条件 内容 
対象道路網 一般国道（直轄国道・補助国道） 

主要都市のペア 二次生活圏※中心都市を選定し、中心都市間の三角ネット

を基本に距離最短の経路を設定（下図参照）． 
※二次生活圏：高度の買い物ができる商店街，専門医がいる病院、高

等学校等を中心部に持ち，いくつかの一次生活圏から構成される地

域．圏域範囲は半径6～10km． 

ルート設定 主要都市ペア間の「距離最短の経路」 

使用データ 新センサス区間単位の旅行時間 ：通年（H21 年度）の 1 日

（12時間）を通した90%・50%タイル旅行時間 

OD間の旅行時間 新センサス区間単位でパーセンタイル旅行時間が算定不可

の場合は，「旅行時間データの取得できた新センサス区間

の延べ延長が OD 間延長の 50%以上を占める場合」を有効と

判定し，データ取得区間の旅行時間和に「拡大係数（＝OD

間延長/データ取得区間延べ延長）」を乗じて算定． 

有効と判定されない場合，当該 OD 間については算定不可と

する． 

 ＜凡例＞ 
       二次生活圏中心都市 
       直轄国道 
       補助国道 
       評価対象OD（主要都市のペア） 
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図-18 各OD間経路のBTI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

図-19 BTI・パーセンタイル速度の関係（対象OD間別） 
 
各OD間経路のBTIの評価結果を図-18に示す．これより，

広島市や岡山市，松江市などの都市部を結ぶOD間経路で，

提供速度サービスの信頼性が低い（BTIが高い）傾向に

あることがわかる． 

また，BTIとパーセンタイル速度の関係（対象OD間

別）を図-19に示す．この結果から，便宜的にBTIが0.4

以上のOD間経路に着目すると，ネットワークの信頼性に

加え旅行速度の水準も低い傾向にあることがわかる． 

4. おわりに 

 
本稿では，中国地方における民間プローブの取得状況

を整理した．また，取得状況を基に統計的見地から適用

すべきサンプル数の考え方を整理した．現時点では，多

くの区間で理想的なサンプル数を確保できていないもの

の，評価単位を拡大することなどにより，分析可能なエ

リアや区間数を増やすことができることを示した．今後

・広島市や松江市などの都市部を結ぶOD間経路でBTIが高く，

山陽側のOD間経路でもBTIが高い傾向にある． 

・都市部での渋滞や道路構造（交差点密度など）等が，提供

時間サービスの信頼性低下の一因となっていることが想定さ

れる． 
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・便宜的にBTIが0.4以上のOD間経路では，10%タイル速度（≒混雑時の速度水準）が30km/h未満となる区間が多く，旅行速度水準が低い傾向にある 

・上記のような経路では，10%タイル速度（≒混雑時の速度水準）と50%タイル速度（≒半数のドライバーが通過できる速度水準）の乖離が大き

く、ネットワークの信頼性が低いといえる． 
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は，データの活用目的に応じ，内包する誤差と分析エリ

アのカバー状況のバランスに配慮したデータの抽出基準

の体系化が必要である． 
また，本稿では，民間プローブを活用した交通性能評

価指標を複数提案し，その活用例を紹介した．本稿で提

案した交通指標は，面的な交通情勢をモニタリングでき

るだけでなく，交差点などの特定箇所を評価可能な指標

となっている．しかし，先述した取得サンプル数に関連

し，現状では評価する区間により算定結果の精度が異な

るといった問題を有する．また，データ未取得区間では，

センサス混雑時旅行速度や標準速度によるデータの補完

を行っており，今後は理論的なデータ補完手法の開発が

求められる．さらに，特に新たに提案した指標に関して

は検討段階の域を出ていないことから，今後は指標を適

用する期間や時刻帯，さらには閾値となる基準値の設定

による感度を分析するなど更なる改良を検討する予定で

ある． 
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A STUDY ON THE MEASURE OF EFFECTIVENESS FOR HIGHWAYS  

BY USING PRIVATE PROBE DATA 
 

Takuya BABA, Shinichiro NAGAO, Makoto TEZUKA, Kouji KAWAGISHI, Hideki NAKAMURA 
 

Although there have been cases in which locally obtained, up-to-date data (i.e., traffic volume and 
travel speed) have been used to evaluate the traffic performance of Japan’s roads, the standard practice 
has been to use data from road traffic censuses that are conducted once every five years. 

In recent years, however, probe data that are collected and managed by private-sector businesses (here-
inafter “private-sector probe data”) have become available.  As a result, an environment in which various 
analyses of travel speed in terms of both temporal and spatial aspects is taking shape, particularly for ma-
jor arterial roads. 

In this paper, we consider characteristics of private-sector probe data that can ascertain spatial and 
temporal fluctuations in travel time, and make several proposals regarding road performance evaluation 
indicators, for which analysis has proved difficult in the past.  Moreover, we plug each evaluation indica-
tor into a case study that focuses on the Chugoku Region, and discuss characteristics and future applica-
tion possibilities for each.  We further study conditions for obtaining private-sector probe data, and iden-
tify points to remember when applying the evaluation indicators in the future.  And we present tools for 
calculating evaluation indicators that are under development by the Chugoku Regional Development Bu-
reau. 


