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渋滞対策を効率的に執行するためには，道路交通の実態を観測し，課題を分析した上で，対策の計画・

実行・評価・改善に継続的に取り組む必要がある．渋滞状況を把握するために行われる渋滞実態調査は，

これまで主として人手・目視によって実施されているが，全ての渋滞箇所において継続的に調査を実施す

ることは費用の観点から困難である．一方，プローブデータをアップリンクする車載器の普及やビデオ観

測機材の小型化・低価格化など，ＩＣＴの進展により，渋滞要因分析に必要な旅行速度，交通量，信号現

示などの情報を，精度良く低コストで入手することが可能となってきている．

本稿では，つくば市内における分析事例をもとに，プローブデータやビデオ観測データ等を組み合わせ

た渋滞要因分析を提案する．

 Key Words : road traffic survey, factor analysis of traffic congestion, traffic probe data 

1. はじめに 

交通政策基本法（平成25年成立）に基づく交通政策基

本計画（平成27年2月閣議決定）では，「渋滞ボトルネ

ック箇所への集中的対策を行うなど，既存の道路ネット

ワークの有効活用を推進する．」ことが提案されており，

社会資本整備審議会道路分科会国土幹線道路部会中間答

申「高速道路を中心とした『道路を賢く使う取組』（平

成27年7月）」では，円滑な走行を実現するための取組

として，ICTの活用，渋滞要因の分析手法の確立，ボト

ルネック箇所とその要因の把握，適切な対策の実施など

が示されている．国土交通省では，円滑かつ快適で，地

域の活力向上にも資する道路交通サービスを実現するた

め，必要なネットワークの整備と合わせ，科学的な分析

に基づく集中的な交通円滑化対策によるボトルネックの

解消に取り組んでいる． 

渋滞対策を効率的に執行するためには，まず適切な渋

滞要因の把握が重要である．国土交通省土木設計業務等

共通仕様書（案）による交通渋滞調査では，「交通渋滞

実態調査マニュアル（案）（平成2年4月 建設省土木研

究所）1)」に基づき，主に人手・目視による現地観測に

よって特定の一日（渋滞長が最大となる３時間）の調査

を実施している．しかしながら，道路交通の状況は常に

変動しており，日時を限った調査では，必ずしも時間帯

や平休日別の変動を捉えきれていない可能性がある． 

一方，プローブデータをアップリンクする車載器の普

及により，渋滞要因分析に有効な旅行速度など，面的か

つ時系列的な蓄積情報を，精度良く低コストで入手し分

析することが可能となってきている． 

本稿では，最終的に設計業務等共通仕様書における参

考図書へ位置づけることを目的として，プローブデータ

やビデオ観測データ等の渋滞要因分析への活用について，

具体的な手法を提案する． 

2. 渋滞要因把握の現状と課題 

(1) 従来手法の特徴と課題

交通渋滞実態調査マニュアル（案）では，人手や目視

による現地観測の実施方法を主に記述している．一方，
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調査対象箇所をどのように抽出，選定するのかについて

は，「誰もが交通渋滞ポイントであるとの認識を持って

いるような箇所を選定」することとされており，具体的

な方法は示されていない．また，経費等の制約から，調

査は特定の一日，時間帯に限って実施されることが多く，

旅行速度等の変動を捉えきれていない可能性がある． 

(2) プローブデータの特徴と有効性

プローブデータは，車両から収集される位置に関する

時系列データ2)である（図-1）． 

渋滞対策を効率的に執行するためには，道路交通の実

態を観測し，課題を分析した上で，対策の計画・実行・

評価・改善に継続的に取り組む必要がある． 

渋滞対策のPDCAサイクルの中で，プローブデータは

以下のような利用場面で有効であると考えられる． 

(a) 要対策箇所候補の抽出（Plan） 

百万台を超える車両の走行履歴であるプローブデータ

を用いることにより，客観的な要対策箇所候補の抽出が

可能となる．幅員5.5m以上の全道路における24時間365

日のデータが蓄積されていることから，要対策候補箇所

に加えて周辺への影響範囲の把握が可能となる． 

(b)渋滞要因分析（Plan） 

プローブデータから速度低下方向や時間帯を特定し，

交通量など他のデータと組み合わせることにより，渋滞

要因候補の概況分析が可能となる．概況分析結果を踏ま

えて的を絞った渋滞実態調査（現地調査）の計画立案が

可能となり，調査費用縮減が可能となる．客観的なデー

タを基にした渋滞要因分析により効果的な対策の立案と

実施（Do）が可能となる． 

(c)効果の評価（Check）及び追加対策検討（Action） 

プローブデータはデータ入手までのタイムラグが短い

ことから，対策実施効果の事後評価や追加対策の検討を

迅速に実施することが可能となる． 

本稿では，(b) 渋滞要因分析へのプローブデータ等の

活用を検討対象としている． 

(3) 関連する既往研究と本研究の位置づけ

上述(a) 要対策候補箇所の抽出方法として，橋本ら3,4)は，

日々取得されるプローブデータを利用し，渋滞の起点と

なるボトルネック交差点とその影響範囲の特定方法を提

案している．提案方法は，道路区間間の渋滞と非渋滞と

の関係を利用し，渋滞の起点となる区間か，渋滞の影響

を受ける区間かを判別する方法であり，ボトルネック交

差点を簡便に特定できるほか，渋滞の起点へのなりやす

さ，下流側の渋滞の影響の受けやすさという詳細な渋滞

状況を把握できることを示した．また，道路区間を跨い

で影響が及ぶ渋滞，複数のボトルネック交差点が近接し

て存在する場合のボトルネック相互の影響関係を把握す

ることも可能と考えられる．しかしながら，提案方法で

は，要対策候補箇所を抽出できるものの，渋滞の原因は

特定できない．このため，渋滞原因の特定には，既存の

データによる分析に加えて，必要に応じて渋滞実態調査

の実施が必要である．人手・目視による現地調査は，調

査コストの制約により調査箇所や時間が限定的であるこ

とから，人手・目視による調査と併せて，プローブデー

タ等を用いた分析が有効であると考えられる． 

本稿では，既往研究を踏まえ，プローブデータ等によ

る事前分析を行った上で，的を絞った現地観測を行うこ

とにより，渋滞要因分析の効率化・低コスト化を実現す

ることを目的として，その具体的な手法を提案する． 

3. 渋滞要因の把握のためのデータ分析手法 

プローブデータを用いて要対策箇所候補（速度低下が顕

著な箇所・進行方向・時間帯・曜日・季節等）を特定し，

入手可能なプローブ以外のデータと併せて分析し，当該箇

所の渋滞要因候補を抽出4)する．渋滞要因の絞り込みは既

存のデータや現地調査の結果により，明らかに渋滞要因

ではないと判断される要因を要因候補から除外する．渋

滞要因の把握のための手順は図-2のとおりである． 

図-1 民間プローブデータの取得イメージ

渋滞箇所の特定
（時期・時間帯・方向等）

要因候補の抽出

渋滞要因の絞り込み

【本分析手法】 交通渋滞実態調査
マニュアル（案）

プローブ
データ等

現地調査の実施

交通量
信号
現示

渋滞長

等

現地調査の
実施方法を
主に記述

図-2 本分析手法の手順（STEP） 

（交通渋滞実態調査マニュアル（案）との違い） 
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STEP1 渋滞箇所の特定 

プローブデータを用いて対象交差点における渋滞方向

と渋滞時間帯を特定し，渋滞が発生している方向・時間

帯のうち，どの進行方向（右左折直進）で速度低下が発

生しているのかを特定する．ここでは，表-1に示す条件

のいずれかを満たす場合を「渋滞」と判定する． 

STEP2 要因候補の抽出 

速度低下方向・地点の特定結果に対して，想定される

渋滞要因を抽出し，渋滞要因候補とする． 

STEP3 現地調査の実施 

渋滞要因候補の検証に必要な既存データが不足する場合

は，渋滞実態調査を実施し，現地観測データを取得する．

現地調査は，対象箇所の時間帯別や平休日別などの変動，

調査対象箇所の状況等を踏まえ，渋滞実態把握に適した日

時に実施する．調査方法は従来の人手・目視による調査

に加えてビデオ観測調査（図-3）を必要に応じて用いる． 

STEP4 渋滞要因の絞り込み 

渋滞要因候補のうち，現地観測結果等から明らかに渋滞

要因ではないと判断されるものを渋滞要因候補から除外し，

渋滞の主要因を抽出する（表-2）． 

表-1 渋滞判定条件 

平均旅行速度 渋滞発生率
（20km/h以下の割合）

夜間に対する
速度比率

条件① 10㎞/h以下 50％以上 75％以下

条件② 20㎞/h以下 50％以上 50％以下

※ 但し，夜間速度≦10km/hの場合は，夜間の速度比≦50％のみ有効

図-3 ビデオ観測調査の概要 

表-2 渋滞要因候補からの除外条件と検証のために必要な項目 

要因候補
渋滞要因候補から

除外するための条件

方向別
車種別
交通量

歩行者
交通量

渋滞長
信号
待ち
回数

信号
現示

道路
形状

周辺
施設
立地
状況

勾配
路上
工事
DB

事故
DB

気象
DB

ｲﾍﾞﾝﾄ
開催
情報

信号現示
交通量が少なく
信号待ち回数がない。

○ - ○ ○ ○ - - - - - - -

右折車
右折交通量が少なく
右折時の旅行速度が高い

○ - ○ - - ○ - - - - - -

左折車
左折交通量が少なく
左折時の旅行速度が高い

○ - ○ - - ○ - - - - - -

導流 - - - - - - - - - - - - -
車線 車線数減少箇所がない。 - - - - - ○ - - - - - -
交差点形状 交差点形状が特殊でない。 - - - - - ○ - - - - - -
急カーブ 曲率半径が大きくない。 - - - - - ○ - - - - - -
勾配 勾配が小さい。 - - - - - - - ○ - - - -
トンネル トンネルがない。 - - - - - - ○ - - - - -
大型車 大型車混入率が低い。 ○ - - - - - - - - - - -
二輪車 二輪車が少ない。 ○ - - - - - - - - - - -

歩行者
歩行者が少ない。
歩車分離式信号機がある。

- ○ - - - - - - - - - -

踏切 周辺に踏切がない。 - - - - - - ○ - - - - -

橋梁
周辺に橋梁がない。
橋梁前後で車線数が変わらない。

- - - - - - ○ - - - - -

沿道からの出入り 沿道施設がない。 - - - - - - ○ - - - - -

バス
バス路線でない。
バス専用レーン等がない。

- - - - - - ○ - - - - -

路面電車 路面電車がない。 - - - - - - ○ - - - - -
路上駐車 - - - - - - - - - - - - -
工事 工事が行われていない。 - - - - - - - - ○ - - -
先詰まり 前方の交差点と渋滞が連動していない。 ○ - - - - - - - - - - -
事故 事故多発箇所でない。 - - - - - - - - - ○ - -
天候 天候に応じた速度低下がみられない。 - - - - - - - - - - ○ -

交通容量超過
従道路の交通量が少ない。
混雑度が低い。

○ - - - - ○ - - - - - -

特定時間の交通集中 特定時間帯の速度低下がみられない。 - - ○ - - - - - - - - -
特定期間の交通集中 特定期間の速度低下がみられない。 - - ○ - - - - - - - - ○

検証のために必要な項目
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4. 渋滞要因の把握のためのデータ分析手法の有

効性の確認 

(1) 分析対象

道路管理者へのヒアリング調査における意見に基づき，

つくば市内 A 交差点を対象として分析を実施した（図-4）． 

(2) A交差点における検証結果

STEP1 渋滞箇所の特定 

A交差点では，休日13～18時台の南向き・西向きで全

ての進行方向について速度低下が発生していた（表-3）． 

STEP2 要因候補の抽出 

A交差点では，交差点の左折・直進・右折で速度低下

が確認されたため，対応する項目が渋滞要因候補となる．

うち，明らかに「渋滞要因候補から除外するための条

件」に該当するものを渋滞要因候補から除外し，さらに，

既存データから得られる項目，調査不可能な項目を除外

し，調査対象項目を整理した（表-4）． 

STEP3 現地調査の実施 

調査手法は，対象箇所周辺にビデオ撮影機材を設置可

能な構造物（照明灯）が存在したことから，より細かな

交通状況を調査するため，ビデオ観測調査を採用した． 

ただし渋滞長については，ビデオで観測可能な範囲以

上に延伸する恐れがあることから人手・目視調査とした． 

ビデオ撮影機材の設置位置や，渋滞長の観測方向は図

-4に示す通りとした． 

表-3 A交差点における進行方向別・時間帯別の旅行速度（休日） 

休日 平均旅行速度（km/h） 休日（平成26年10月） 休日（平成26年10月）
DRM延長 夜間 朝 昼 夕 0時 1時 2時 3時 4時 5時 6時 7時 8時 9時 10時 11時 12時 13時 14時 15時 16時 17時 18時 19時 20時 21時 22時 23時

南向き 235.0m 左折 15.21 19.91 8.76 7.01 19.91 16.51 16.74 9.49 9.89 8.43 8.10 6.52 6.68 5.33 9.26 10.35 14.18 19.91 18.49 34.30
直進 18.03 24.23 9.87 8.56 20.63 60.43 25.13 24.88 11.13 15.52 27.18 22.10 26.45 13.97 15.92 12.76 10.24 8.62 8.33 7.08 8.26 7.64 9.74 9.99 16.57 25.55 21.28 17.27
右折 13.24 27.29 5.23 6.49 26.86 11.92 29.17 10.51 27.29 14.97 8.23 7.71 5.89 4.78 3.25 4.04 6.66 6.42 7.70 16.84 44.53 20.98

西向き 368.0m 左折 21.49 21.64 11.19 10.15 40.15 38.96 15.77 19.77 16.77 22.53 19.58 25.87 13.62 11.66 10.39 9.58 8.71 10.03 10.97 8.27 13.11 21.04 23.09 20.05 20.12 20.07
直進 23.79 24.58 11.29 14.26 38.40 18.66 33.09 20.01 29.37 26.33 13.90 12.50 11.34 9.14 8.85 8.76 10.38 12.49 16.61 16.94 23.51 18.15 30.35 27.32
右折 19.48 9.49 10.92 28.34 14.42 9.71 9.31 8.42 5.93 9.02 10.11 10.23 16.42 18.66 20.38

北向き 113.0m 左折 13.13 10.99 4.64 5.13 20.34 22.60 7.98 13.56 6.24 5.49 4.48 5.83 5.35 3.91 3.03 4.99 6.23 4.24 11.21 13.79 8.94 30.13 22.19
直進 13.97 11.45 5.27 5.86 33.90 42.82 54.24 47.86 39.88 13.56 10.75 12.15 7.24 4.88 4.93 4.84 5.40 4.89 5.22 5.42 6.52 5.32 6.35 13.47 9.43 24.14 20.43
右折 5.37 7.21 4.28 2.56 8.34 10.43 11.96 7.53 8.84 6.79 5.61 4.30 4.09 4.78 2.95 3.78 4.56 5.17 2.57 2.55 2.97 3.50 7.46 7.26 7.11

東向き 376.0m 左折 19.76 13.53 9.95 19.48 27.62 36.10 24.46 11.47 12.25 9.67 11.12 9.24 12.14 8.43 15.47 23.75 33.84
直進 19.86 24.23 12.17 10.10 23.96 29.64 15.38 17.81 29.11 34.89 30.53 19.15 28.07 20.30 13.46 12.70 10.76 10.62 8.90 8.38 9.35 10.98 12.64 15.26 21.24 22.99 32.75
右折 18.56 24.70 11.85 10.92 39.81 20.20 36.58 23.89 26.03 15.00 15.97 13.71 14.89 12.02 9.91 10.28 9.79 9.54 12.53 12.57 18.98 20.50 26.80 36.58

夜間との速度比 休日（平成26年10月） 休日（平成26年10月）
DRM延長 夜間 朝 昼 夕 0時 1時 2時 3時 4時 5時 6時 7時 8時 9時 10時 11時 12時 13時 14時 15時 16時 17時 18時 19時 20時 21時 22時 23時

南向き 235.0m 左折 - 131% 58% 46% 131% 109% 110% 62% 65% 55% 53% 43% 44% 35% 61% 68% 93% 131% 122% 225%
直進 - 134% 55% 48% 114% 335% 139% 138% 62% 86% 151% 123% 147% 77% 88% 71% 57% 48% 46% 39% 46% 42% 54% 55% 92% 142% 118% 96%
右折 - 206% 40% 49% 203% 90% 220% 79% 206% 113% 62% 58% 44% 36% 25% 31% 50% 49% 58% 127% 336% 158%

西向き 368.0m 左折 - 101% 52% 47% 187% 181% 73% 92% 78% 105% 91% 120% 63% 54% 48% 45% 41% 47% 51% 38% 61% 98% 107% 93% 94% 93%
直進 - 103% 47% 60% 161% 78% 139% 84% 123% 111% 58% 53% 48% 38% 37% 37% 44% 52% 70% 71% 99% 76% 128% 115%
右折 - 49% 56% 145% 74% 50% 48% 43% 30% 46% 52% 53% 84% 96% 105%

北向き 113.0m 左折 - 84% 35% 39% 155% 172% 61% 103% 48% 42% 34% 44% 41% 30% 23% 38% 47% 32% 85% 105% 68% 229% 169%
直進 - 82% 38% 42% 243% 306% 388% 343% 285% 97% 77% 87% 52% 35% 35% 35% 39% 35% 37% 39% 47% 38% 45% 96% 68% 173% 146%
右折 - 134% 80% 48% 155% 194% 223% 140% 165% 126% 104% 80% 76% 89% 55% 70% 85% 96% 48% 48% 55% 65% 139% 135% 132%

東向き 376.0m 左折 - 68% 50% 99% 140% 183% 124% 58% 62% 49% 56% 47% 61% 43% 78% 120% 171%
直進 - 122% 61% 51% 121% 149% 77% 90% 147% 176% 154% 96% 141% 102% 68% 64% 54% 54% 45% 42% 47% 55% 64% 77% 107% 116% 165%
右折 - 133% 64% 59% 215% 109% 197% 129% 140% 81% 86% 74% 80% 65% 53% 55% 53% 51% 68% 68% 102% 110% 144% 197%

【旅行速度】 【速度比】
：10km/h以下 ：50%以下 ：渋滞判定
：20km/h以下 ：75%以下

表-4 A交差点における渋滞要因候補 および 調査対象項目 

図-4 A交差点の形状と機材配置・観測方向

休日13～18時台 

南向き・西向き渋滞 

渋滞要因
対象箇所
における
要因候補

方向別
車種別
交通量

歩行者
交通量

渋滞長
信号
待ち
回数

信号
現示

道路
形状

周辺
施設
立地
状況

勾配
路上
工事
DB

事故
DB

気象
DB

ｲﾍﾞﾝﾄ
開催
情報

信号現示 ○ ○ - ○ ○ ○ - - - - - - -
右折車 ○ ○ - ○ - - ○ - - - - - -
左折車 ○ ○ - ○ - - ○ - - - - - -
導流 ○ - - - - - - - - - - - -
車線 ○ - - - - - ○ - - - - - -
交差点形状 ○ - - - - - ○ - - - - - -
急カーブ - - - - - - ○ - - - - - -
勾配 ○ - - - - - - - ○ - - - -
トンネル - - - - - - ○ - - - - - -
大型車 ○ ○ - - - - - - - - - - -
二輪車 ○ ○ - - - - - - - - - - -
歩行者 ○ - ○ - - - - - - - - - -
踏切 - - - - - - ○ - - - - - -
橋梁 - - - - - - ○ - - - - - -
沿道からの出入り ○ - - - - - - ○ - - - - -
バス ○ - - - - - - ○ - - - - -
路面電車 - - - - - - ○ - - - - - -
路上駐車 ○ - - - - - - - - - - - -
工事 ○ - - - - - - - - ○ - - -
先詰まり ○ ○ - - - - - - - - - - -
事故 ○ - - - - - - - - - ○ - -
天候 ○ - - - - - - - - - - ○ -
交通容量超過 ○ ○ - - - - ○ - - - - - -
特定時間の交通集中 ○ - - ○ - - - - - - - - -
特定期間の交通集中 ○ - - ○ - - - - - - - - ○

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

- - - - -
△

（地図）
△

（地図）
- - - - -

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
調査
不可

調査
不可

調査
不可

調査
不可

検証のために必要な項目

対象箇所における
検証に必要な項目

既存データからの取得可否

調査対象項目

商業施設

：ビデオ撮影機材の設置位置 

：渋滞長観測方向（調査員による観測） 
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STEP4 渋滞要因の絞り込み 

交通渋滞実態調査マニュアル（案）を参考に，ビデオ

観測調査の画像から，信号現示，方向別・車種別交通量，

歩行者交通量などを集計し，人手調査結果より，渋滞長

を整理した（表-5）．北向きの交通量が15時前後に減っ

ているのは，商業施設への駐車待ち車両がA交差点まで

伸びていることが影響していると考えられる（図-5）．

また，商業施設への流入方向である西向きは15時以降に

渋滞が伸びており，500m前後となっている（図-6）．

北向きの交通量と西向きの渋滞長から，15時以降に渋滞

が悪化していることが判明したため，商業施設の駐車待

ち時間をビデオ映像から計測した．なお，画角の制約に

よりA交差点の南側における駐車待ち時間は計測できな

いことから，A交差点に進入した車両が駐車待ちの最後

尾で停車した時刻から商業施設入口に到着するまでの時

刻を駐車待ち時間とみなした．計測結果から，15時以降

に5分以上の駐車待ちが発生しており，常時，駐車待ち

車両が第1車線で停車している状態であった（図-7）．

また，南向きでＵターンで車列に入ろうとする車両もお

り，事故の危険性もある．現地調査結果をもとに，渋滞

要因候補の検証を行った結果，渋滞要因の最終候補とし

て残された要因は表-6のとおりである．北向き直進及び

西向き右折の交通量が15時前後に減少している点からも，

駐車待ちによる捌け落ちが主な渋滞要因と考えられる． 

表-5 調査結果の概要 

地点名 A交差点 

プローブによ

る事前分析 

・休日13～18時台（南・西向き）

※商業施設駐車待ち車両の影響

調査日時 ・日曜日14～16時台（天候：晴）

交通量 

・各方向で直進が多い

・北向き直進，15時前後で減（図-5）

・西向き右折，15:00～15:30で減

渋滞長 

・南向き，常時100～200m

・西向き，15時以降500m前後（図-6）

※北向き渋滞は計測不能

その他 

・南向きでUターン多い

・商業施設駐車待ち車両が北向き直進，

西向き右折の進入阻害（図-7）

位置図 

商業施設
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図-5 方向別交通量（北向き直進） 

観測 滞留長 渋滞長 通過時間

時間 (m) (m) 分：秒

14:00 300 120 02:55

14:10 320 140 03:04

14:20 310 130 02:59

14:30 340 160 03:20

14:40 280 200 05:57

14:50 270 170 03:10

15:00 600 520 08:13

15:10 600 260 08:43

15:20 600 520 05:43

15:30 540 500 08:33

15:40 600 560 08:45

15:50 600 530 06:15

最大 60 0 5 6 0 0 8 : 4 5 0 200 400 600 800

□ 滞留長 ■ 渋滞長

図-6 渋滞長調査結果（西向き右折） 

時間帯 駐車待ち時間
14:00 0:00:33
14:10 0:00:37
14:20 0:01:14
14:30 0:00:49
14:40 0:01:27
14:50 0:01:38
15:00 0:05:40
15:10 0:05:07
15:20 0:08:42
15:30 0:08:21
15:40 0:05:23
15:50 0:02:39

ビデオ映像から最後尾の車両が
駐車場に入れるまでの時間を計測

図-7 A交差点から商業施設入口までの駐車待ち時間 

表-6 渋滞要因の整理結果 

渋滞要因
対象箇所
における
要因候補

渋滞要因
特定結果

（最終候補）
検証内容

信号現示 ○ ○ -
右折車 ○ ○ 現地調査の結果、西向きの右折交通量が一定数みられた
左折車 ○ - 現地調査の結果、左折交通量は他方向の交通量と比較して少ないため除外
導流 ○ - 道路管理者の意見により除外
車線 ○ - 対象箇所に車線数減少箇所がないため除外
交差点形状 ○ - 交差点形状が特殊ではないため除外
急カーブ - - -
勾配 ○ - 現地確認の結果、明らかに勾配がみられないため除外
トンネル - - -
大型車 ○ - 現地調査の結果、大型車混入率が高くないため除外
二輪車 ○ - 現地調査の結果、二輪車交通量が多くないため除外
歩行者 ○ ○ 現地調査の結果、一定数の歩行者交通量がみられた
踏切 - - -
橋梁 - - -
沿道からの出入り ○ ○ 沿道の商業施設への駐車待ち渋滞がみられた
バス ○ ○ 西向きにバス停あり
路面電車 - - -
路上駐車 ○ - 道路管理者の意見により除外
工事 ○ - 道路管理者の意見により除外
先詰まり ○ ○ 商業施設への駐車待ち行列が延伸
事故 ○ - 道路管理者の意見により除外
天候 ○ - 道路管理者の意見により除外
交通容量超過 ○ -
特定時間の交通集中 ○ ○ 渋滞がみられたのは一部の時間帯のみ
特定期間の交通集中 ○ ○ 渋滞がみられたのは休日のみ

北向き駐車待ち車両 

西向き駐車待ち車両 

北向き駐車待ち車両 
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5. おわりに 

本稿では，プローブデータ等を利用した渋滞要因分析

手法を提案し，つくば市内交差点を対象とした実検証に

よりその有効性を確認した．提案手法により，事前分析

を行った上で，的を絞った現地観測を行うことが可能と

なり，低コストかつ効率的に渋滞要因を把握できること

を示した． 

さらに，提案方法を応用し，渋滞対策事業の実施前後

で，平均旅行速度や旅行時間の標準偏差（ばらつき）な

どの各指標を，時間帯別，平休日別、月別、季節別等の

様々な区分で算定することにより，時間変動，月変動，

日変動，季節変動等の様々な変動を捉えることが可能と

なる．この結果をもとに，速達性の変化や旅行時間の安

定性・信頼性などの渋滞対策の実施効果を計測・把握す

ることも可能であると考えられる． 

なお，従来の渋滞対策事業実施効果計測では，事業実

施箇所の状況変化のみに着目した効果計測が行われてき

たが，現実には渋滞対策事業の効果・影響は事業箇所の

みではなく，上流側，下流側，並行箇所等に広く及んで

いると考えられる．これら渋滞対策事業の影響区間の把

握・特定においても，プローブデータは有効であると考

えられる（図-8）． 

今後は，より実効性のある渋滞対策の実施に向けて手

法をマニュアル化し，実務展開を目指す． 
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図-8 リンクフロー重複状況による影響区間（並行箇所）の絞り込み事例（つくば市内 B交差点改良） 

FACTOR ANALYSIS OF TRAFFIC CONGESTION USING TRAFFIC PROBE 
DATA AND VIDEO OBSERVATIONAL DATA 

Yoshihiro TANAKA, Hiroyoshi HASHIMOTO and Susumu TAKAMIYA 

事業箇所

（B 交差点） 

影響区間 

（並行箇所：C 交差点）
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