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昨今，ビッグデータの活用は様々な分野で進められており，道路交通分野においても渋滞対策や交通安

全対策等において活用の検討がなされている．本研究では ETC2.0 プローブを利用して，主要渋滞交差点

における「抜け道利用状況及びその所要時間」，「流出方向別の渋滞状況」について分析を行った．その

結果，抜け道利用車両の速度超過状況が明らかとなった．また，右折車による左折・直進への阻害を確認

することができ，抜け道利用を誘発している可能性があることがわかった．さらに，利用経路等によって

は，抜け道ルートよりも主要渋滞交差点通過経路の方が所要時間が短いことが明らかとなった．  
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1. はじめに  
 
(1) 背景  

昨今，様々な分野においてビッグデータの活用が進め

られている．道路交通分野では公共交通の活性化や事故

危険箇所の抽出等においてビッグデータの活用が検討さ

れている．公共交通の活性化では，「ビッグデータの活

用等による地方路線バス事業の経営革新支援」の検討委

員会が設置され，地方バス路線事業の経営革新を図るた

めの PDCA ビジネスモデルの策定や実施マニュアル等

を取りまとめている１）．事故危険箇所の抽出では，ビ

ッグデータを活用することで速度超過・急ブレーキ多発

等の急所を事前に特定し，効率的かつ効果的な交通安全

対策の検討が行われている２）． 

また，平成23年12月の「今後の高速道路のあり方中

間とりまとめ（高速道路のあり方検討有識者委員会）」

において，効率性を阻害する渋滞ボトルネック対策の重

要性が指摘されており，首都圏渋滞ボトルネック対策協

議会３）等において各都道府県単位の渋滞対策協議会に

よってビッグデータを活用した渋滞状況の把握や要因分

析，渋滞対策実施前後の効果検証等が行われている． 

これまでの渋滞等の交通状況の分析で主に活用されて

きた交通ビッグデータは，いわゆる民間プローブと呼ば

れる区間単位で集約された速度データであった．民間プ

ローブは，渋滞要因分析に有効な旅行速度等を面的かつ

時系列で入手することができるというメリットがあるも

のの，プライバシー保護のために経路情報などの個車の

動きは分析利用されていない．また，個車の動きが把握

可能なデータとしてプローブパーソン調査やドライブレ

コーダーから得られるデータが存在する．これらは，利

用者の許諾を得た上で GPS による経路情報を取得して

おり速度と経路の把握が可能であるというメリットがあ

る反面，取得できるのは特定の協力者のデータのみであ

るというデメリットを有している． 

こうした中，国土交通省が普及を進めている ETC2.0

は，速度情報や急減速等の危険挙動といった情報を面的

かつ時系列で取得することが可能であり，さらにプライ

バシーに配慮された経路情報を紐付けて分析することが

可能となっている．ETC2.0 対応車載器の普及に伴い，

速度・経路等が紐付けられた 24 時間 365 日のデータを

道路行政へ活用するための検討が進められている． 

 
(2) 既往研究のレビュー及び本研究の位置付け 

ビッグデータを道路交通分野に活用することを検討し

た研究は多く存在している． 

尾崎ら４）はETC2.0プローブ情報を用いた地区内交通

の交通状況把握と交通安全対策検討手法について研究を

行っている．通過交通と想定される地区内への経路にお

いて高い速度で走行しているゾーンや路線を把握してい

るが，経路情報から通過交通のみを抽出するような分析
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は行っていない． 

渋滞に関する分析について，民間プローブを活用した

研究としては橋本ら５）が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おり，プローブデータを活

用することで渋滞の起点へのなりやすさや下流側の渋滞

の影響の受けやすさを把握することができることを確認

している．また，田中ら６）は民間プローブデータとビ

デオ観測を組み合わせた一般道の渋滞要因の分析を試み

ており，実地調査を行うべき渋滞箇所を特定するために

ビッグデータを活用している．これらの研究はいずれも

区間速度の情報を扱った分析であり，経路情報を絡めた

分析は行っていない．ETC2.0 プローブ情報を活用した

渋滞に関する分析は藤井ら７）が行っており，渋滞発生

箇所への流入交通の運行 ID を抽出し，OD 及び経路情

報を踏まえた渋滞要因の分析方法の検討を試みている．

しかしながら，「OD 及び経路情報の分析結果」と「速

度情報の分析結果」を併せた考察を行っており，個車の

経路と速度を紐付けた分析は行っていない．  

本研究は，主要渋滞交差点を対象として，従来は実地

調査で無ければ把握が困難であった「抜け道利用状況及

びその所要時間」，「流出方向別の渋滞状況」について

個車の速度情報と経路情報を紐付けることで分析を行う

ものである．また，既往研究の多くは「生活道路の交通

安全」或いは「幹線道路の渋滞」のいずれかに着目した

研究となっているが，本研究においては「渋滞を避ける

ための抜け道利用」という視点から，幹線道路の渋滞と

生活道路の交通安全を関連付けた考察を行っている． 

 
 

2. 検討内容  
 
(1) 抜け道利用状況及びその所要時間 

a) 抜け道利用車の可視化 

主要渋滞箇所に選定されている交差点周辺において，

経路情報をGIS上にプロットすることで生活道路への抜

け道利用状況を可視化する． 
b) 抜け道利用車の速度超過状況  

経路情報と地点速度情報を紐づけることで抜け道利用

車の生活道路での速度超過状況を明らかにする． 
c) 抜け道利用の所要時間 

 抜け道利用車の抜け道利用時の所要時間と主要渋滞

交差点を通過した場合の平休別時間帯別の平均所要時間

を比較する．抜け道利用車の所要時間については「抜け

道へ出入する前後の時刻差」から算出し，交差点を通過

した場合の平均所要時間については「全車両」及び「着

目する方向へ流出した車両」について DRM区間（日本

デジタル道路地図協会が提供するデジタル道路地図にお

ける道路の基本区間）単位の個車の所要時間を集計し，

抜け道ルートと起終点が同一となる区間の所要時間を算

出して比較する． 
(2) 流出方向別の渋滞状況 

a) 流出方向別の地点速度分布 

 経路情報において交差点の流入区間と流出区間の運行

ID を紐付け，時刻の前後関係によって流出方向を判定

する．また，判定した流出方向別に平休別時間帯別の交

差点からの距離と地点速度の関係をプロットする． 
b) 交差点からの距離帯別の速度構成比  

流出方向別の地点速度について，交差点からの距離帯

別に速度の構成比を算出する．  

 
 

3. 使用データ及び対象交差点 
 

(1) 使用データ 

a)  ETC2.0プローブ情報について 

ETC2.0 は料金収受や安全運転支援等の情報提供サー

ビスに加え，ITS スポット及び経路情報収集装置を通し

て収集される経路情報を活用したサービスである．また，

収集される経路情報はプライバシー保護や異常値除去等

の処理が行われ，国道事務所等の道路管理者において利

用されている． 
b) データの集計期間 

平成 28年 1月（平日 19日，休日 12日） 

図- 1 対象交差点の位置 

図- 2 対象交差点の車線構造図 

左折フリー 左折フリー 

左折フリー 左折フリー
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(2) 対象交差点の概要 

茨城県の主要渋滞箇所に選定されている春日１丁目西

交差点（図- 1，図- 2）を分析対象とした．国道 408号

と主要地方道である取手つくば線，一般県道妻木赤塚線

が交差する交差点である．また，北側に隣接している春

日３丁目交差点，南側に位置している吾妻西交差点・学

園西交差点はいずれも主要渋滞箇所に選定されており，

ピーク時にはエリア全体で速度低下が発生している交差

点である． 

 
(3) 分析の対象とした方向 

 特に速度低下が著しく，生活道路への抜け道利用が懸

念される取手方向から交差点へ流入する方向を対象とし

た． 

 
 

4. 分析結果 
 
(1) 抜け道利用状況及びその所要時間 

a) 抜け道利用車の可視化  

 春日１丁目西交差点への取手方向からの流入における

生活道路への抜け道利用車両を可視化した（図- 3）． 
平成 28 年 1 月の１ヶ月間において，４件の生活道路

への抜け道利用を確認できた．生活道路への流入部は２

箇所あり，１箇所は春日学園に接する道路へ続いている．

また，特定の時間帯に集中しておらず幅広い時間帯で抜

け道が利用されていることが分かった． 
b) 抜け道利用車の速度超過状況  

抜け道利用車両について地点速度を見ると，生活道路

を約 50km/h で走行している車両を確認することができ

図- 3 抜け道利用車両の可視化 

図- 4 抜け道利用車両の速度超過状況 

図- 5 所要時間を計算した区間 

図- 8 休日20時台の抜け道及び 
交差点通過ルートの所要時間（参考） 

図- 6 平日17時台の抜け道及び 
交差点通過ルートの所要時間 

図- 7 休日12・15時台の抜け道及び 
交差点通過ルートの所要時間 

区間全車両の平均所要時間 左折車両のみの平均所要時間 区間全車両の平均所要時間 左折車両のみの平均所要時間

区間全車両の平均所要時間 左折車両のみの平均所要時間

休日12時台

休日20時台

平日17時台

休日15時台
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た（図- 4）．20 時という小中学生の通学がほとんどな

いと思われる時間帯ではあるものの，春日学園の前を抜

け道として 50km/h で走行している車両が存在しており，

通過交通によって生活道路の交通安全が脅かされている

ことが懸念される． 
c) 抜け道利用の所要時間 

抜け道を利用した場合と交差点を通過した場合とでど

の程度所要時間が異なっているのか平休別に比較を行っ

た（図- 5～図- 8）．平日の17時台の抜け道利用（橙線

ルート）は166秒であり，比較する全区間において左折

車のサンプルがあった時間帯のいずれにおいても「抜け

道利用」よりも「春日１丁目西交差点を通過する」ほう

が所要時間が短い結果となった．また，休日の 15 時台

（青線ルート）についても同時間帯の同区間の「春日１

丁目西交差点を通過する」経路の平均所要時間のほうが

短い結果となっている．休日の 20 時台（赤線ルート）

の区間については，全区間で左折車両のサンプルがある

時間帯はいずれも「抜け道ルート」のほうが所要時間が

短いものの，数秒～20秒程度の差でしかない． 
時間帯やルートによっては「抜け道」のほうが所要時

間が短いが，その差はごくわずかであり春日１丁目西交

差点の渋滞対策実施によって生活道路への抜け道利用を

抑制することが期待できる． 

 (2) 交差点の流出方向の判別 

a) 時間帯別流出方向別の地点速度分布 

時間帯別流出方向別の地点速度の分布を平休別にプロ

ットした（図- 9，図- 10）．10～12時台は平休ともに

交差点から離れるにしたがって地点速度が上昇する傾向

にある．休日については 80～100m 付近で 10km/h 以下

の地点速度が発生しているものの，サンプル数が 33 件

と比較的少なく，交差点から 40m 以上離れた区間に

10km/h 以下となっているサンプルが他にないため，駐

停車等による影響の可能性もある．  
また，16～18 時台の平休を比較すると，平日では交

差点からの距離に因らず 10～50km/h の幅を持って地点

速度が分布している一方で，休日は交差点から 100m付

近までほとんどのサンプルが 30km/h 以下となっている．

隣接する交差点で先詰まりを起こしているか，或いは信

号現示１サイクルで捌けずに渋滞長が発生し，自由走行

で交差点を通過することができない状況となっているこ

とが想定される． 
 さらに，休日の右折車においては 120m の地点まで

10km/h 以下の速度分布が存在している．右折車線は交

差点から約 70ｍの付近までであることから，右折車が

右折車線から直進車線に溢れて滞留し，直進車の速度低

下も誘発している可能性があると言える． 
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図- 10 交差点からの距離と地点速度【休日】 

(上段：10-12時台，下段：16～18時台) 

休日 16～18時台（n=47） 

休日 10～12時台（n=33） 
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図- 9 交差点からの距離と地点速度【平日】 

(上段：10-12時台，下段：16～18時台) 
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平日 16～18時台（n=55） 
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b) 交差点からの距離帯別の速度構成比  

 16～18 時台における交差点からの距離帯別の速度構

成比を平休別流出方向別にグラフ化した（図- 11，図- 

12）．本項では，「滞留長・渋滞長の状況」と「右折待

ち車両による阻害」について分析を行った． 
＜滞留長・渋滞長の状況＞ 
春日１丁目西交差点のピーク時間帯における信号現示

の青時間比率（図- 13）と交差点からの距離帯別の低速

度サンプルの割合との関係から，滞留長・渋滞長を把握

することを試みた．取手方向からの流入交通に対する青

時間比率は直進が30％，右折が8％（混雑時間帯におい

ては対向直進車両が多く，右折車は右矢印時のみ右折で

きるものと仮定した．）となっている．まず，滞留長に

ついては 30km/h 以下の地点速度が連続して 5％以上を

占める区間長から 20m(交差点の中心から停止線までの

おおよその距離)を減じた長さを最大滞留長とした場合

に，平日の直進においては 100～120m が最大滞留長と

なり，平成27年11月に実施された渋滞調査における17
～18 時台の最大滞留長 110m（表- 1）に近い数値とな

った．また，休日の右折車は 140～160m のサンプルが

無いが，120～140mまで30km/h以下の割合が高くなっ

ており， 100～120m 以上の最大滞留長となっているこ
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図- 11 平日16～18時台の距離帯別速度構成比 
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図- 12 休日16～18時台の距離帯別速度構成比 

※括弧内はサンプル数
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図- 13 対象交差点におけるピーク時の信号現示 

※H27.11渋滞調査結果 表- 1 ピーク時間帯における渋滞調査結果 
■取手方向からの流入

滞留長 渋滞長 滞留長 渋滞長
17:00 60 0 18:00 70 0
17:10 60 0 18:10 90 0
17:20 100 0 18:20 110 0
17:30 100 0 18:30 100 0
17:40 90 0 18:40 40 0
17:50 90 0 18:50 100 0

17時台 18時台

※H27.11渋滞調査結果

単位：メートル
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図- 14 休日(7～18時台)の距離帯別速度構成比
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とが想定できる．次に，渋滞長については 30km/h 以上

の地点速度の構成比が青時間比率（直進30％，右折8％）

を連続して下回る区間長を最大渋滞長とした場合，直進

では平日で0m，休日で60～80mの最大渋滞長となる．

右折では，休日は 100～120m を超える最大渋滞長とな

り，今後実測値のある交差点での検証が必要ではあるが，

実態に近い数値が得られているものと推察する．本研究

においては，閾値の妥当性やサンプル数が少ないことに

ついて留意が必要であるものの，ETC2.0 の分析により

滞留長及び渋滞長の把握可能性が示された． 
＜右折待ち車両による阻害＞ 
休日における 7～18 時台の距離帯別速度構成比を図- 

14 に示す．右折車では交差点から 120～140m の位置ま

で 30km/h 以下の占める割合が高い．右折専用の付加車

線は交差点から約 70m の付近までであり，ピーク時に

は右折車線から右折待ち車両が溢れていることが想定さ

れる．また，交差点から 120～140m の直進車において

20km/h以下，80～120mの左折車のにおいて30km/h以

下の地点速度の割合が増加しており，右折車線から溢れ

た右折車の滞留によって直進車・左折車にブレーキや車

線変更等の挙動が発生し，速度低下が発生している可能

性がある． 

 
 

5. おわりに 
 
 本研究では， ETC2.0 プローブの地点速度情報と経路

情報を紐づけることにより，主要渋滞交差点の詳細な速

度低下状況や抜け道利用状況について経路と速度を絡め

た分析を行った．  
抜け道利用状況については，抜け道の利用経路や生活

道路における速度超過の状況について把握することがで

きた．「抜け道利用車両の抜け道実所要時間」と同一起

終点となる「主要渋滞交差点通過経路の平均所要時間」

を比較した結果，平日ではサンプルのあった時間帯にお

いては全て抜け道の実所要時間よりも主要渋滞交差点を

左折するルートのほうが所要時間が短いという結果であ

った．また，休日においてもルートや時間帯によっては

主要渋滞交差点を左折したほうが所要時間が短いという

結果となった．対象とした春日１丁目西交差点は左折フ

リーとなっているが，本研究で考察したようにピーク時

においては右折車線から溢れた車両による直進車・左折

車への阻害が発生している可能性があることから，心理

的な作用により抜け道を利用するドライバーがいると推

察される．さらに，ルートによっては抜け道利用のほう

が所要時間が数秒～20 秒程度短くなっていることが本

研究で明らかになっており，右折車線の延伸等の渋滞対

策によって左折車への阻害が解消されれば その所要時

間の差は縮まり抜け道利用の抑制につながるものと考え

る． 
渋滞状況の分析では，休日に青現示においても速度低

下が発生している状況をETC2.0プローブの分析によって

明らかにし，「下流側の隣接交差点の先詰まり」か「渋

滞長の発生」の可能性を示すことができた．また，距離

帯別の速度構成比と信号現示の青信号比率を比較するこ

とで，従来実地調査でなければ把握することが困難であ

った最大渋滞長及び最大滞留長を把握することを試みた．

この結果，いくつかの仮定条件を設定した上で平成 27年

11 月の調査結果の滞留長に近い数値となることを確認し

た．今後，複数個所での渋滞長調査の結果とプローブデ

ータの分析結果を比較することで適切な閾値の設定を行

っていく必要がある．また，平休別時間帯別の分析にお

いてはサンプル数の確保が課題であり，集計期間を延ば

す等して分析結果の信頼性を確保する必要がある． 
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