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近年のICT技術の進展により，カーナビなどから取得される自動車の移動履歴情報が大量に収集されるようになっ

ている．これらをリンク別の旅行速度に加工したプローブ旅行速度データが渋滞状況の分析などに活用されている．

本稿では，旅行速度調査の主な指標値となっている平均旅行速度に着目して，平常時の一般的な道路交通状況を把

握するためのデータクレンジング手法を提案し，その性能を評価する． 

提案手法の特徴は，サンプルデータであるプローブ旅行速度データの特性を考慮し，同一時間帯における個別車

両間の所要時間差に着目する点である．データクレンジングの際の閾値となる所要時間差を感度分析により設定し，

ETC2.0プローブ情報のプローブ旅行速度データに提案手法を適用したところ，個別車両のプローブ旅行速度データ

の相互比較により，路側での駐停車など特異な走行と想定されるデータを除去できていることが確認できた． 

     Key Words:  Probe data,  Travel speed,  Data cleansing,  ETC2.0 probe data 

1. はじめに 

近年の ICT技術の進展により，カーナビなどから取得

される自動車の移動履歴情報（以下「プローブデータ」

という．）が大量に収集されるようになっている． 
プローブデータを DRM などのリンク別の旅行速度に

加工したデータ（以下「プローブ旅行速度データ」とい

う．）が，渋滞状況の分析など道路交通状況の把握に広

く活用されている．プローブ旅行速度データには，個人

の運転特性や路側での駐停車などによる特異な高速度や

低速度のデータが存在するため，分析にあたっては特異

なデータの除去（以下「データクレンジング」という．）

が必要である． 
プローブ旅行速度データに含まれる特異なデータの

扱いは，現状，分析者に委ねられている．汎用的なデー

タクレンジング手法を確立することが，分析の効率化や

成果の質の向上に資する． 
本研究では，旅行速度調査の主な指標値となってい

る平均旅行速度に着目して，平常時の一般的な道路交通

状況を把握するためのデータクレンジング手法を提案し，

その性能を評価する． 

2. データクレンジングの留意点 

(1) プローブ旅行速度データの特異値について 
プローブデータが取得される走行車両（以下「プ

ローブカー」という．）の道路上の走行から，プローブ
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(2) 時間閾値の感度分析 
上記②のパラメータである同一時間帯最小所要時間

からの差の閾値（以下「時間閾値」という．）のあたり

をつけるために，データクレンジングを試行する．時間

閾値を変化させてデータクレンジングを施した前後の

データ件数の変化，除去対象となったデータの平均旅行

速度および旅行速度の中央値の変化に着目した感度分析

を実施する．

使用するデータはETC2.0プローブ情報（2015年 4月
～6月），対象地域は宮城県，対象路線は高速道路と直

轄国道とした．時間閾値は，200秒，400秒，600秒，

800 秒，1,000 秒で変化させるものとする．データ件数は，

DRMリンク別上下方向別で高速道路 151.4万台リンク，

直轄国道 114.0万台リンクである． 
図-6，図-7は時間閾値を変化させてデータクレンジン

グを実施したときの，データ除去件数と除去前に対する

除去後のデータ割合である．いずれも時間閾値が大きく

なるほど，除去されるデータ件数が減少し，600秒以上

では除去前に対する除去後のデータ割合の変化が小さく

なることが確認できる． 
図-8，図-9 は，DRM リンク延長別除去対象データの

平均旅行速度である．いずれも時間閾値が小さいほど除

去対象となる車両の速度が高く，時間閾値が大きくなる

ほど速度が低くなる．また，リンク延長が長くなると，

比較的速度の高い車両が除去対象に含まれていることが

わかる．時間閾値が 600秒以上になると，どの延長にお

いても除去対象データの平均旅行速度の変化が小さくな

る傾向にある． 
図-10，図-11 は，DRM リンク延長別除去対象データ

の旅行速度の中央値である．旅行速度の中央値は，平均

旅行速度と比較してやや速度が高いものの，いずれの道

路種別でも時間閾値が 600秒以上になると，平均旅行速

度同様に中央値の変化が小さくなる傾向にある． 
これらから，時間閾値が 600秒以上では，除去対象の

サンプル自体に大きな変化がなく，平均旅行速度が十分

に低下し，駐停車はしていないと考えられる低速走行の

車両が除去対象から外れている様子がわかる． 
時間閾値は分析目的に応じて（除去対象としたい交

通行動に応じて）可変である．汎用性を考慮した時間閾

値のデフォルト値としては，600 秒程度が妥当であると

考えられる． 

図-6 データ除去件数と除去前に対する

除去後のデータの割合（高速道路） 
図-7 データ除去件数と除去前に対する

除去後のデータの割合（直轄国道） 

図-8 除去対象データの平均旅行速度（高速道路） 図-9 除去対象データの平均旅行速度（直轄国道） 
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図-10 除去対象データの旅行速度の中央値（高速道路） 図-11 除去対象データの旅行速度の中央値（直轄国道）

(3) データクレンジングの対象となる領域 
時間閾値を600秒と設定した際の，データクレンジン

グの対象となるリンク延長とそのリンクを通過する際の

所要時間の領域を確認する． 
図-12は，一般道におけるデータクレンジングの対象

となる領域を示したものである．赤色の領域は，一律の

閾値による除去対象（表-1の①に該当）であり，青色の

領域は，最小所要時間と考える30km/h相当の所要時間を

600秒以上上回るもの（表-1の②に該当）である． 
また，緑色の領域は，最小所要時間が30km/h相当を下

回る場合の，有効データの領域である．たとえば，リン

ク延長が2kmで最小所要時間が20km/h相当であった場合，

所要時間に600秒加えた960秒（7.5㎞/h）までのプローブ

旅行速度データを有効データとして扱う． 

4. データクレンジングの試行と結果の考察 

表-2は，ETC2.0プローブ情報（2015年 4月～6月，全

国，全道路種別，昼間 12 時間）の速度ランク別 DRM
リンク延長別旅行速度データのデータ件数で，合計約

274 百万台リンクである．DRM リンク延長でみると

500m 未満が圧倒的に多く，速度ランクでみると 40km/h
以上 60km/h未満が最も多い．また，DRMリンク延長が

2,000m以上の場合，1km/h未満のデータは存在しない． 
表-3 は，このプローブ旅行速度データに，時間閾値

を 600秒と設定してデータクレンジングを施した際の，

速度ランク別 DRM リンク延長別の削除対象件数の割合

である．全体の除去対象件数の割合は，0.30％（約 0.8
百万台リンク）である．前述のとおり，割合的には

0.30％と小さいものの，分析に際して，その影響は大き

いものと想定される． 
表-3 で着目すべき点は，同一時間内における走行車

両の旅行速度の相互比較によるデータクレンジング（表

-1 の②）の効果で，1km/h 以上の走行車両のデータで

あっても除去対象となっている点である．DRM リンク

延長が長いほど，速度が低いほど，除去対象件数の割合

が大きくなる．たとえば，DRM リンク延長が 3,000m以

上で，旅行速度が 1km/h 以上 10km/h 未満のデータは半

数以上が特異値と判別される． 
上記の結果より，同一時間帯における走行車両の旅

行速度を相互比較することで，路側での駐停車など特異

な走行と想定されるデータを除去できていることが確認

できた． 

5. おわりに

本研究では，プローブ旅行速度データに含まれる特

異なデータを除去するデータクレンジング手法を提案し

た．同一時間帯における走行車両の旅行速度の相互比較

により，データクレンジングの精度を向上させることが

できることを確認した． 
ここでの開発手法の大きな利点は，リンクごとの旅

行速度データの母集団の分布が不明であっても，同一時

間帯に複数のプローブ旅行速度データが取得されれば適

用可能な点である．複雑なアルゴリズムによらず，特異

なプローブ旅行速度データの除去性能を有するため，汎

用性は高いと考える． 
今後の課題としては，分析目的に合致する時間閾値

の整理，リンク延長と最小所要時間に相当する速度との

関係，暫定 2車線区間などの道路状況とデータクレンジ

ング性能などについて，さらなる分析が必要と考える． 
プローブデータの取得状況は大きく増加傾向であり，

今後さらに豊富なデータを用いた分析が可能になる．ひ

きつづき，手法の吟味を進めるとともに，マニュアル化

などの汎用化策を検討する．本研究が，分析者がプロー

ブ旅行速度データを取り扱う際の一助となればと思う．
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図-12 データクレンジングにより除去対象となる領域（一般道の例） 

表-2 データクレンジング前のデータ件数

表-3 データクレンジングの除去対象件数の割合
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0 100m 500m 1km 2km 3km

1000s

500s

0s

72s
150km/h以上を除去
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1km/hで⾛⾏
した際の時間以上
（1km/h未満）
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30km/hで⾛⾏した際の時間
＋600s以上を除去

1km/h

30km/h

600s+600s

7.5km/h

20km/h

混雑により当該時間
の最⾼速データが
20km/hである場合
+600sにより7.5km/h
までのデータは有効

速度ランク＼DRMリンク延長 500m未満
500m以上
1000m未満

1000m以上
2000m未満

2000m以上
3000m未満

3000m以上 合計

1km/h未満 101,128 1,730 28 0 0 102,886

1km/h以上10km/h未満 11,992,068 381,337 61,583 7,295 1,913 12,444,196
10km/h以上20km/h未満 21,784,312 1,393,434 182,147 21,286 8,499 23,389,678
20km/h以上40km/h未満 39,880,142 5,829,960 1,169,011 105,362 47,875 47,032,350
40km/h以上60km/h未満 63,059,274 8,611,434 2,945,802 497,285 206,778 75,320,573
60km/h以上80km/h未満 36,702,063 7,951,405 4,152,835 1,162,003 861,972 50,830,278
80km/h以上100km/h未満 23,351,446 7,013,708 5,187,359 2,015,993 1,852,373 39,420,879
100km/h以上120km/h未満 10,918,100 3,441,007 2,727,682 1,246,404 1,332,974 19,666,167
120km/h以上150km/h未満 3,262,987 600,510 427,468 180,034 189,023 4,660,022
150km/h以上 601,744 44,377 17,343 5,410 4,609 673,483
合計 211,653,264 35,268,902 16,871,258 5,241,072 4,506,016 273,540,512

（台リンク）

速度ランク＼DRMリンク延長 500m未満
500m以上
1000m未満

1000m以上
2000m未満

2000m以上
3000m未満

3000m以上 合計

1km/h未満 100.00% 100.00% 100.00% - - 100.00%

1km/h以上10km/h未満 0.14% 5.36% 15.15% 43.88% 55.15% 0.40%
10km/h以上20km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 3.77% 23.77% 0.01%
20km/h以上40km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.39% 0.00%
40km/h以上60km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
60km/h以上80km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
80km/h以上100km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
100km/h以上120km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
120km/h以上150km/h未満 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
150km/h以上 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%
合計 0.34% 0.19% 0.16% 0.18% 0.17% 0.30%

大 小
凡例：割合 5 4 3 2 1

※除去対象件数の割合（％） ＝ 除去対象データ対象件数 ／ データクレンジング前のデータ件数
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