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ETC2.0プローブ情報は，走行車両の出発地・目的地や走行経路が把握できる道路交通データとして期待

されているものの，データの取得特性などにより，実際のODの把握は困難である．このため，ODの推定

手法を構築し，その試行結果を通じて，ETC2.0プローブ情報を用いたOD交通量推定の有効性と課題を整

理した．得られた知見は次の通りである．①前後の測位点の時間差と距離差に着目したOD推定手法を構

築したこと．②前後の測位点の時間差の設定が大きな課題であること．③時間差に一定の閾値を設定し，

同一条件の分析をすることで，ODの変化・変動を把握できる可能性があること．③発時間分布などを得

られる可能性があること．  
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1. はじめに 

 

ETC2.0プローブ情報から得られる走行履歴や挙動履歴

は，渋滞状況分析や交通安全対策検討などの各種研究に

用いられている1)2)3)4)5)．ETC2.0プローブ情報は，走行車

両の出発地・目的地（以下「OD」という．）や，走行

経路が把握できる道路交通データとしても期待されてい

る．しかしながら，路車間通信等データの取得特性，個

人情報への配慮などにより，実際のOD，完全な実走行

経路の把握は困難である．このため，ODや走行経路分

析にあたっては，OD，経路を推定する必要がある． 

本稿では， ETC.2.0プローブ情報を利用したODの推定

手法と，その試行結果を通じて得られた，ETC2.0プロー

ブ情報を用いたOD推定の有効性と課題について述べる． 

本稿の構成は以下の通りである．第2章ではETC2.0プ

ローブ情報の走行履歴取得に係る基本特性と基本特性を

踏まえたOD推定手法について述べる．第3章ではOD推

定手法の試行，試行結果の考察について述べる．第4章

では第3章までの結果を踏まえ，OD推定手法に関する有

効性と今後の課題を整理する．最後に第5章で本稿をま

とめる． 

 

 

2. ETC2.0プローブ情報の基本特性とETC2.0プロー

ブ情報を用いたOD推定手法 

 

(1) ETC2.0プローブ情報の走行履歴取得に係る基本特性 

  ETC2.0プローブ情報の走行履歴データ取得の流れを

図-1に示す．ETC2.0対応車載器搭載車両の走行時，一定

距離走行する毎に（概ね200mまたは100m（車載器によ

る．）），一定以上（45°または22.5°（車載器によ

る．））走行方向が変化した場合に、位置情報（経緯度

等）が蓄積される．エンジンのON/OFF地点の前後一定

距離は，プライバシー保護のため消去される． 

蓄積された走行履歴データは，路側機設置箇所を通過

した際に収集される．1回の通信で収集されるデータ量

は，概ね80km分となっている．80km以上走行履歴デー

タについては，最後の80km分のみが収集される（100km

の走行の場合，最後の80kmのみ収集され，はじめの

20km分は収集不能となる．）． 

収集された走行履歴データは，道路にマップマッチン

グされ，任意の区間の旅行速度，走行経路のサンプルデ

ータとなる．この際，個々の車両に対してIDが付与され

るものの、個車特定ができないよう日別に異なるIDとな

っている．0時をまたぐ走行履歴については，0時を過ぎ

た最初の走行履歴の切れ目でIDが変わる． 
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ETC2.0プローブ情報は，車種によらず，24時間365日

のデータ収集が期待できる．今後，ETC2.0対応車載器の

普及により，データの充実が期待されている． 

ODについては，エンジンのON/OFF地点について，立

ち寄り地点かどうかを判別して，立ち寄り地点の場合は

移動途中，立ち寄り地点でない場合は目的地（起終点）

と判別して作成する必要がある．  

 

(2)  ETC2.0プローブ情報を用いたOD推定手法 

まずODの定義を確認する．一般に，一つの目的によ

って生じる一連の移動をトリップと呼び，トリップの出

発地および到着地がODと定義される．本研究では，自

動車を利用したOD推定を目的とし，車両が一定時間滞

留していると判別される地点を前のトリップの終点

（D），かつ，次のトリップの起点（O）とした． 

OD推定の考え方は，走行履歴データの取得特性によ

って異なる．位置情報の取得間隔が等時間（3秒間隔な

ど）である場合，測位点の疎密により滞留地点を把握す

る方法が適用可能である．具体的には，一定範囲に，れ

連続した測位点が密に存在する地点を滞留地点とする． 

前述の通り，ETC2.0プローブ情報の走行履歴は，一定

距離走行する毎に，一定以上走行方向が変化した場合に

位置情報が取得される．このため，測位点の粗密からの

OD推定は困難である．本研究では，得られた前後の測

位点の時間差，距離差に着目し，時間差に一定の閾値を

設定の上，閾値未満の場合は移動途中の立ち寄りとみな

し，前後をひとつの移動としてつなぎ，一定の時間閾値

以上の場合はODと判別することとした（図-2）． 

 

 

3. ETC2.0プローブ情報を利用したOD推定 

 

(1) OD推定方法に関する基礎分析（時間閾値の設定） 

図-3~図-6は，平成27年6月17日（水）のETC2.0プロー

ブ情報を利用し，時間閾値として15分，30分，60分，

120分の4つを設定してODを作成した結果である． 

起終点判別の時間閾値を短くすると，短い時間の立ち

寄りでもトリップが分割されるため，生成されるOD量

は多く，かつ所要時間や移動距離は短くなる．一方，時

間閾値を長くすると短い時間の立ち寄りが内包され，生

成されるOD量は少なく，かつ所要時間や移動距離は長

くなる． 

大型車の場合，起終点判別の時間閾値を変化させると，

所要時間や移動距離が変化する感度が，小型車より大き

くなった．この要因の1つとして，長距離移動の多い大

型車は，移動中の立ち寄り回数が多く，時間閾値を短く

すると，真の起終点ではない地点が起終点として判定さ

れてしまうことが考えられる． 

図-7は，平成22年道路交通センサスOD調査結果をも

とに整理した乗用車と普通貨物車の駐車時間（≒立ち寄

り時間）である． この図より，乗用車の駐車時間は長

く，普通貨物車の駐車時間は短い傾向にあることがわか

る．個人のトリップ目的，車種により，立ち寄り時間，

立ち寄り回数が異なるため時間閾値の設定が悩ましい． 

図-8は，平成27年6月（平日）のETC2.0プローブ情報

を利用し，時間閾値ごとの駐車時間分布（連続するOD

ペア間の時間差）を集計したものである．小型車の駐車

時間分布は，時間閾値により，短い時間の出現有無が異

なるものの，概ね道路交通センサスの傾向と整合してい

る．大型車の駐車時間は．道路交通センサスの傾向とは

異なることがわかる． 

提案手法の利用にあたっては，一定の条件を設定して

推定されたODデータとなることを認識する必要がある． 
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図-1  ETC2.0プローブ情報の走行履歴データ取得の流れ 

 
 ⽇別⾞両別に時間順ソートし、⾛⾏履歴間（2点間）の時間差＆距離差（直線距離）を算出

⾞両毎に、時間差＆距離差から算出される
2点間速度に150km/hを超えるデータがあるか

異常データと判断し
て除外

Yes

No

2点間の時間差が、閾値（●分）以上の場合、かつ
時間差＆距離差から算出される速度が20km/h以下

トリップ分割を
⾏わない

No

Yes

当該地点（⾛⾏履歴）で
トリップ分割を⾏う

 
図-2  ETC2.0プローブ情報を利用したOD推定方法 
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図-3 時間閾値別のOD所要時間分布（小型車） 
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図-4 時間閾値別のOD移動距離分布（小型車） 
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図-5 時間閾値別のOD所要時間分布（大型車） 
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図-6 時間閾値別のOD移動距離分布（大型車） 

※駐車時間とは，OD調査で回答された各トリップの到着時刻と次のトリップの出発

時間の差を集計したもの．1日の最終トリップ後の駐車時間は集計対象外とした 

図-7  駐車時間の分布（上：乗用車，下：普通貨物車） 
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図-8  時間閾値別の駐車時間分布（上：小型車，下：大型車）
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4.  OD推定手法の有効性と今後の課題 

 

図-9は，平成27年6月（休日）と8月（お盆）のETC2.0

プローブ情報を利用し，OD推定の時間閾値を60分に設

定して，全国15ブロック別の発生集中量の季節変化を整

理したものである．この図より，6月休日に対してお盆

は，小型車は，関東臨海，近畿臨海ブロックの流動が減

少，他地域の流動が増加し，大型車は，全般的に交通流

動が減少する傾向であることがわかる． 

このように，一定の条件（本章では，時間閾値を60分

とした．）を設定し，同一条件の下で分析することによ

り，変化，変動を把握することが可能と考えられる． 

図-10は，平成27年6月（休日）のETC2.0プローブ情報

を利用し，OD推定の時間閾値を60分に設定して，平日

と休日の発時間帯分布を整理したものである．この図よ

り，小型車の発時間帯別分布傾向は，道路交通センサス

と概ね合致していることがわかる．一方で，大型車は，

道路交通センサスの傾向との乖離があり，特に0時台で

大きい．ETC2.0プローブ情報は，0時をまたぐ走行の場

合に，0時を過ぎた最初の走行履歴の切れ目でIDが変わ

る影響と考えられる． 

 ETC2.0プローブ情報は，サンプルデータであり，OD

量の絶対値を直接把握するには工夫が必要と考えられる

ものの，分布を得られる可能性があると考える．分布が

適切に得られれば，各種モデルへの展開など有用性が広

がると考えられる． 

 

 
5. おわりに 

 

ETC2.0プローブ情報を利用してODの推定手法を構築

し，その試行結果を通じて，ETC2.0プローブ情報を用い

たOD交通量推定の有効性と課題について整理した． 

その結果，得られた知見は以下の通りである． 

・前後の測位点の時間差に一定の閾値を設けたOD推定

手法を構築した．  

・OD推定手法については，時間閾値によりOD量，トリ

ップ長などの基本指標が変化するため，時間閾値の設

定が重要な課題となる． 

・時間閾値を一定に設定し，同一条件の元で分析をする

ことで，ODの変化・変動を把握できる可能性がある． 

・OD量などの絶対量を直接把握するには工夫が必要と

考えられるものの，分布を得られる可能性がある． 

・小型車については，道路交通センサスと概ね合致する

傾向があるものの，大型車については乖離が大きい． 

今後，OD推定手法の課題となる時間閾値の検証と，

推定されたODの利用方法の両面から研究を進めていく

予定である． 
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 北海道，北東北（青森，岩手，秋田），南東北（宮城，山形，福島），

関東内陸（茨城，栃木，群馬，山梨，長野），関東臨海（埼玉，千葉，東

京，神奈川），東海（岐阜，静岡，愛知，三重），北陸（新潟，富山，石

川），近畿内陸（福井，滋賀，京都，奈良），近畿臨海（大阪，兵庫，和

歌山），山陰（鳥取，島根），山陽（岡山，広島，山口），北九州（福岡，

佐賀，長崎，大分），南九州（熊本，宮崎，鹿児島），沖縄 

 

図-9 全国15ブロック別の発生集中量の季節変化 

（上：小型車，下：大型車） 
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※ETC2.0（小型車）
・平日平均【N=115,337】
・休日平均【N=136,857】

※道路交通センサス（小型車）
・平日 【N=137,277,063】

（参考）H22センサスODによる発時間帯分布

（参考）H22センサスODによる発時間帯分布

※ETC2.0（大型車）
・平日平均 【N=5,543】
・休日平均 【N=4,051】

※道路交通センサス（大型車）
・平日【N=10,851,647】

図-9 平日と休日の発時間分布（上：小型車，下：大型車） 
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