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政府は，力強い日本経済を立て直すための成長戦略の柱として，観光立国の実現を位置づけており，「観光立国実現

に向けたアクション・プログラム 2014」では，観光交通をターゲットとした渋滞緩和の取組や，主要観光地域へのア

クセス確保などクルマの観光を支える道路ネットワークを構築するための取組を推進することとしている。 

一方，観光交通は低頻度の非日常交通であり，定点観測調査やアンケート調査で実態を精度良く把握することは困

難である。 

ETC2.0情報は一定間隔で取得した車両の位置情報（経緯度・時刻）等から構成されており，車両の経路把握が可

能という特徴を有している。 

本稿は来訪車両の出発地，観光エリアまでの走行ルート，エリア内の周遊状況，観光スポットの滞在時間等につい

て，定量的なデータに基づく行動分析を行うことで，ETC2.0 プローブ情報の観光交通分野における適用可能性につ

いて検討するものである。 
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１．はじめに 

 

観光立国の実現が叫ばれる等，政府一丸となった観光

政策が推進される中，観光交通もその重要性が増してい

る。効果・効率的に様々な施策を検討，実施，さらに評

価する上では，その基礎となるデータを整備することが

重要となるが，観光交通分野に容易に使えるデータは一

般には取得が困難とされていた。 

一方，ICT技術の進展に伴いこうした障壁が取り除か

れつつある。GPS携帯電話による位置情報の蓄積データ

を観光実態把握のための基礎情報として利用可能性を検

討する取り組みが行われている 1), 2), 3)。また自動車が観光

交通の多くを担っている実態を踏まえ，交通量常時観測

データから観光客の動向を推定しようとする試み 4)や観

光目的の自動車の利用実態を詳細に分析する事例 5)も行

われている。 

ところで，道路分野においては従来から交通量を把握

するための常時観測装置の設置や交通量，速度を把握す

るためのトラフィックカウンタの設置等を行ってきたが，

設置・維持管理コストの負担やそれら機器が把握できる

範囲の空間的な限定性といった課題が存在した。近年，

情報通信技術の進展により移動データの収集・蓄積が容

易に行う環境が整ってくる中，いわゆるビッグデータの

活用に注目が集まっている。特に自動車を動くセンサと

して活用する「プローブ」はこうした問題を抜本的に解

決する技術として大いに期待されている。ビッグデータ

を活用した旅行者の行動分析についても観光交通政策の

一つとして期待をされているところである 6)。 

本稿ではプローブ，特に国土交通省が中心となり収集

している「ETC2.0プローブ」の観光交通分野への適用性

について基礎的な検討を行った結果を報告するものであ

る。 

 

 

２．本研究の目的 
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プローブデータが他の交通データと比較して観光交

通分野において有用なこととして，1) 24時間365日のデ

ータが取得可能である点，2) データ収集手段が豊富に準

備される幹線道路のみならず，そうでない幹線道路や生

活道路の交通状態も把握できる点が挙げられる。また，

数あるプローブデータのうちETC2.0プローブデータで

は個車の経路を一定程度把握できるという特徴を有して

おり，立ち寄り行動の判別や観光地点における滞在時間，

周遊行動の様態等，観光交通特有の現象も把握すること

ができる。なお，ETC2.0プローブデータの全般的な特徴

についての詳細な整理は別の機会に報告する。 

本研究は上記で示したETC2.0プローブデータの観光

交通分野における有用性を，栃木県那須高原地区を事例

に，実証的に検証することを目的とし行ったものである。 

 

 

３．本研究の方法 

 

(1)  ETC2.0プローブ情報の概要と特性 

ETC2.0プローブ情報とは，道路管理者（国土交通省

等）が管理する路側機と無線通信を行うことにより

ETC2.0対応車載器から収集される情報のことであり，基

本情報（車載器に関する情報等），走行履歴，挙動履歴（一

定閾値以上の値を有する前後や左右の加速度）から構成

される。今回の分析で使用したのは走行履歴であり，時

刻，緯度・経度，道路種別（高速，一般道の別）等のデ

ータから構成され，前回記録した地点から200m（車載

器により100mのものも有）または進行方位が前回記録

したものから45度（同じく22.5度）以上変化した地点

で車載器内のメモリに記録される。 

一方，現時点でETC2.0プローブデータを生成する

ETC2.0車載器の普及率はそれほど高くない。車載器の利

用には「セットアップ」という行為が必要となるが，累

計セットアップ数は2014年10月現在で累計約44万台

であり 7)，同月のETC車載器の約63百万台 8)とは大き

な開きがある。したがって現時点ではETC2.0プローブ

は旅行速度等，交通の質的側面を見るには適しているが，

交通量等，量的側面を見ることは適さないと考えられる。 

また，現時点ではETC2.0プローブデータを取得可能

な路側機は高速道路上のみに設置されているため，今回

の分析で対象とした車両は，当該エリアを高速道路経由

で脱出した車両が対象ということになる。 

ETC2.0プローブデータに限らずプローブデータ全般

に言えることであるが，各車両それぞれの具体的な移動

目的を正確に知りうる術はない。したがって，今回の分

析において対象とした車両が観光目的かどうかを直接に

判定することはできない。今回は，後述するように，出

発時に利用したインターチェンジがある程度，遠隔のイ

ンターチェンジを利用するトリップを抜き出し，これら

を観光目的で当該地域に来訪した車両と仮定して分析を

行った。 

 

(2)  分析対象エリア 

栃木県那須高原地区（那須塩原市及び那須町）を分析

対象エリアとした。これは市町村別観光客入込数の県別

シェア（順位）でそれぞれ11.5%（3位），5.6%（5位）

を占める等 9)，県内有数の観光地であることに加え，域内

を東北自動車道が縦貫し，高速道路を下りた後の一般道

も複数存在し，プローブデータが比較的多く存在すると

思われたためである。 

 

(3)  分析対象期間 

ETC2.0プローブデータ量はETC2.0対応車載器の普

及台数に比例し増加しつつあるため，極力最近の期間を

対象とすることにより十分なデータ量を確保しやすくな

る。そこで観光シーズンである2013年4月1日～10月

31日と2014年4月1日～10月31日の土曜，日曜，休

日を対象とした。 

 

 

４．観光行動の分析 

 

(1)  分析対象サンプル 

当該地域内の高速道路 IC（西那須野塩原 IC，黒磯板

室 IC，那須 IC，那須高原スマート IC，白河 IC）から当

該地域内に流入した車両は延べ70台であった。これら車

両が出発する際に利用したインターチェンジの所在地か

ら出発地を推定したところ表-1の通りとなった。 

 

表-1 出発地の分類 

出発地分類 出発地 台数 

域内 当該地域内 IC 22 

 栃木県矢板市近傍 2 

 福島県白河市近傍 1 

域外 栃木県内（矢板市近傍以外） 11 

 福島県内（白河市近傍以外）

及び東北 

17 

 関東地方（栃木県以外） 14 

 中部地方 3 

 合計 70 

 

前述した通り，プローブデータでは交通の目的をとら

えることは困難であるが，今回は便宜的に当該地域内IC，

隣接する矢板市近傍，白河市近傍から高速道路利用を開

始したトリップは通勤等の観光目的以外と想定とし，そ

れ以外の45サンプルを主要な分析の対象とした。 
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(2)  観光エリアの滞在時間 

当該地域内の高速道路 ICでの流出から高速道路への

再流入までの時間をエリア滞在時間と定義し，その分布

を図-1に示す。観光目的が主と思われる域外が出発地の

車両（以降，域外出発地車両）の滞在時間は平均では8

時間14分であるが，4～5時間と8時間以上と，二極化

の特性を有していることがわかる。このうち到着日と出

発日が異なるトリップを宿泊利用とみなすと，1サンプル

が宿泊したものと推察される。一方，観光以外の目的が

主と思われる域内が出発地の車両（以降，域内出発地車

両）の滞在時間平均は7時間38分である。 

0

2

3 3

12

5

7

3

10

1

2 2

5 5

2

1

4

3

0

2

4

6

8

10

12

14

～1時間 1～2時間 2～3時間 3～4時間 4～5時間 5～6時間 6～7時間 7～8時間 8時間以上

台
数

出発地：域外

出発地：域内

 

図-1 エリア滞在時間の分布 

 

一方，観光エリア内の平均移動時間は域外・域内出発

地車両にほとんど差がなく約1時間である。 
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図-2 エリア内での移動時間の分布 

 

(3)  観光施設の立ち寄り状況の把握 

取得された走行履歴データ，即ち緯度経度と時間で表

現される点データで，空間的に隣接するもの相互の時刻

差が30分以上の場合，その箇所を施設立寄りとみなし，

その分布を図-3に示す。域外出発地車両では平均7時間

9分であるが，こちらも滞在時間と同様二極化する傾向が

見られる。一方，域内出発地車両の滞在時間平均は6時

間33分である。 
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図-3 施設立寄り時間の分布 

 

一方，施設立寄り施設数（図-4）は域外出発地車両で

2.3箇所であるが，域内出発地車両では1.6箇所と，大き

な隔たりが見られる。冒頭で想定した通り，域内の交通

には通勤や用務といった観光以外の交通が含まれている

ことが一因と考えられる。また遠方からの交通を観光と

想定すると，数箇所の施設を周遊する交通の割合が高い

ことがわかる。 
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図-4 施設立寄り施設数の分布 

 

なお，ETC2.0対応車載器はプライバシー保護の観点

からエンジンON/OFFから一定範囲（数百メートル）の

データを削除することが車載器の共通仕様において規定

されているため，立寄り施設の前後500m程度の走行履

歴データが削除された状態で収集されることがほとんど

と考えられる。したがって立寄り施設を特定できないケ

ースがある。当該エリアにおいても那須街道沿いには数

百メートルの区間に多くの観光施設が密集しており，個

別施設の立寄りを判断することは困難なケースも見られ

た。こうした問題を解決する方策として，例えば500ｍ

メッシュ単位等で区切ったエリア毎に立寄り・滞在時間

として評価する方法等も有効と考えられる。 

 

(3)  観光地周辺の高速道路の IC利用状況，利用 ICペア

に応じた経路 

経路の確認が可能なETC2.0プローブデータの特徴を

活かし，観光地における利用経路について分析を行った。 
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a) 高速道路の IC利用状況 

当該エリアに流入した際に使用した高速道路 ICと流

出した高速道路 ICの組み合わせ別に台数を整理したも

のを表-2（域外出発地車両）, 表-3（域内出発地車両）

に示す。いずれも同一 ICを利用するケースが多いものの，

別 ICを利用するケースは域外出発地車両で38%，域内

出発地車両で18%と大きく異なる。観光目的の車両の幾

らは周遊行動をとっており，結果として往復で利用 ICが

異なっている可能性が示唆される。 

 

表-2 流出時と流入時の利用ICの組み合わせ（域外出発地車両） 

流出時使用IC 

 

 

 

 

流入時使用IC 

西

那

須

野

塩

原 

黒

磯

板

室 

那

須 

那

須

高

原 

白

河 

西那須野塩原 2 0 1 0 0 

黒磯板室 0 7 4 1 0 

那須 1 3 15 0 0 

那須高原 0 2 4 2 0 

白河 0 0 1 0 2 

 

表-3 流出時と流入時の利用ICの組み合わせ（域内出発地車両） 

流出時使用IC 

 

 

 

 

流入時使用IC 

西

那

須

野

塩

原 

黒

磯

板

室 

那

須 

那

須

高

原 

白

河 

西那須野塩原 0 0 0 0 0 

黒磯板室 0 9 1 0 0 

那須 0 3 8 0 0 

那須高原 1 1 0 1 1 

白河 0 0 0 0 0 

 

b) 観光エリア内の利用経路 

那須高原観光エリア内の路線・区間別の走行台数の集

計結果を図-4に示す。当該観光エリアにおいて主要な観

光施設が密集する那須街道を利用するケースが他の路

線・区間に比べて非常に多いことがわかる。 

 

 

５．観光地域の交通特性 

 

(1)  分析対象サンプル 

当該地域内の高速道路 IC（西那須野塩原 IC，黒磯板

室 IC，那須 IC，那須高原スマート IC，白河 IC）から当

該地域内に流入した車両は延べ70台であった。交通特性

に目的の影響は少ないものと思われるため，前章の分析

と異なり，全サンプルを用いて分析を行った。 

 

(2)  観光地の主要渋滞路線の時間帯別渋滞発生状況の

把握 

空間的，時間的に連続した交通データを取得すること

は従来の調査手法では困難であった。特に交通量も決し

て少なくなく，かつ路線延長が長大な都道府県道におい

ては交通実態の把握ニーズが高いにもかかわらず，適当

な手法が存在しなかったのが現実である。一方，プロー

ブ情報ではこうした実態の把握が可能となる。ここでは

当該エリアにおける幹線機能を有する那須街道（県道17

号）の広谷地交差点～那須 IC区間（図-5）の交通実態を

把握することで，観光地特有の渋滞発生状況の把握可能

性について検証した。 

下り方向

上り方向

広谷地交差点

西那須野塩原IC

黒磯板室IC

那須IC

那須高原SIC

那須街道
（県道17号）

白河IC

 

図-5 対象区間 

 

図-6～図-9は当該区間の下り線，上り線それぞれにつ

いて，平日・休日別の平均旅行速度及び最大値，85％タ

イル値，中央値，15％タイル値，最小値を示したもので

ある。 

下り線の12時～14時台において，平日に対し休日の

平均旅行速度が大幅に低下していることが確認できる。

また，平日との比較において休日では11時台及び13～

那須IC

黒磯板室IC

西那須野塩原IC

那須高原SIC観光施設が密集する

那須街道（県道17）を

利用する車両が多い

凡例

走行台数

1～5台

5～10台

10～20台

20台以上

観光施設  
図-4 那須高原エリアのDRMリンク単位のプローブ通行台数

（一般道のみ） 
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15時台の旅行速度のばらつきが大きくなる現象が見られ

る。 
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※グラフの上から順に最大値，85％タイル値，中央値，15％

タイル値，最小値を示す。（図-7～9も同様） 

図-6 時間帯別の旅行速度（休日下り：広谷地交差点→那須IC） 
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図-7 時間帯別の旅行速度（平日下り：広谷地交差点→那須IC） 
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図-8 時間帯別の旅行速度（休日上り：那須IC→広谷地交差点） 
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図-9 時間帯別の旅行速度（平日上り：那須IC→広谷地交差点） 

 

参考に平成22年度道路交通センサスの結果から，当

該区間の近傍における平均旅行速度を表-4に示す 10)。こ

の調査は平日に行われるものである。 

 

表-4 道路交通センサスによる平均旅行速度調査結果 

出発地 速度 (km/h) 

混雑時下り 38.6 

混雑時上り 50.6 

昼間非混雑時下り 42.9 

昼間非混雑時上り 46.7 

※混雑時：7～9時及び17～19時 

※昼間非混雑時：9～17時 

 

 

６．おわりに 

 

本稿では，ETC2.0プローブ情報を用い，栃木県那須

高原地区を対象として，観光行動の状態把握を行った。 

ETC2.0プローブ情報は近年国土交通省が中心となり

収集しており，年々データ取得量が増大しており，様々

な分野への利用に道が開けて来つつある。その特徴の一

つは個車の経路を一定程度把握できる点である。プライ

バシー保護の観点から，ETC2.0プローブ情報はそもそも

車両や個人の特定をできる情報が収集されていないが，

収集した走行位置の履歴を統計処理することは利用目的

の一つとして掲げられている 11)。この特徴を活かして，

観光地域の滞在時間，移動時間，観光施設の立ち寄り状

況を把握することを試みた。 

もう一つの特徴は時間的，空間的に連続したデータで

あることである。従来の代表的な交通調査手法である道

路交通センサスや交通量常時観測装置，トラフィックカ

ウンタ等は時間的，空間的のいずれかが連続的であるが

他方は代表地点（代表断面）や代表日という制約があっ

た。今回，ETC2.0プローブデータの時間・空間的に連続

である特徴を活かして，観光地域の道路交通状況をピー

ク，オフピークの別に把握できる可能性が示された。今

回はサンプル数の都合もあり，期間全体の集計値を算出

したが，今後サンプル数の増加に伴い，季節変動や月変

動も分析することは十分可能であると考えられる。こう

した事実を明らかにすることで真の交通状態を把握し，

更には観光地域の実情にあった道路交通計画を立案する

ことも可能であろう。更には交通計画の体系をも見直し

ていくという方向性も十分考えられる。 

一方，ETC2.0プローブ情報の限界として，それ単体

では交通の目的を把握することは困難であることが挙げ

られる。観光地域の交通状態全般を把握する場合と比べ

ると，観光行動の特性を把握するに際して，この問題が

大きな課題となる。こうした課題に対しては何らかの補
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完的な調査を別途実施し，ETC2.0プローブ情報と組み合

わせて利用する方法が現実的と考えられる。組み合わせ

利用を前提とした補完調査の手法や調査コストの最適化

という観点での補完調査の実施規模等について，今後の

検討が必要である。 
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Analysis on Behavior of Tourism Traffic using ETC2.0 Probe Data 

 

Hideyuki Kanoshima, Yoshihiro Tanaka, Hidetaka Saji and Hiroshi Makino 

 

This study is to implement a behaviour analyis of vehicles for tourism such as routing inside a 

tourism area, status of excursion trip, duration stayed in a tourism spot etc. by ETC2.0 probe 

data. 

The Japan’s government has been aware of an importance of tourism as a national policy and 

doing the improvement of road transport such as the mitigation of traffic jam, the improvement 

of road network in tourism areas etc. as well. Meanwhile the road traffic for tourism is not a 

routine phenomenon so that the foundamental data on road traffic in tourism area is not so rich 

as of now. The ETC2.0 probe data which has been collected in these years by MLIT will be a 

powerful resource because it is consist of a series of position data and time data 

 


