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戦略的・効果的な道路交通政策を推進するには，マクロ・ミクロの多角的観点からの道路交通流動の実態把握が

極めて重要である．データ量が日々増大しているETC2.0プローブ情報は，その根幹を担う我が国の資産であるもの

の，共通認識を持つための基本特性の内容や分析手法は開発途上である． 

本研究は，新都市社会技術融合創造研究会の下で産学官の体制を構築し，ETC2.0プローブ情報の基本特性の体系

的な把握手法および交通流動の総量の把握手法の確立に向けて取り組んでいる．本稿は，ETC2.0プローブ情報の基

本特性の分析項目を抽出し，網羅的かつ徹底的に分析した結果を報告する．また，ETC2.0プローブ情報からODや走

行経路を把握するための起終点判別手法および走行経路補完手法を提案し，交通流動の総量を把握する手法の方向

性を考察する．  

 

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

 

 

1. はじめに 

 

(1) ETC2.0プローブ情報をとりまく背景 

我が国では，既存の道路網を最大限に活用して多様

な交通需要に対応していくため，継続的な道路交通モニ

タリングと情報提供とを一元的に行うことが可能な

ETC2.0 の導入が推進されている．2017 年 3 月時点の

ETC2.0車載器の普及台数は230万台 1)を超えている． 

車両の走行・挙動履歴である ETC2.0 プローブ情報も

日々蓄積されており，道路管理者による活用事例が増え

つつある．具体的には，冬期道路の信頼性・円滑性，交

通安全対策や観光交通の実態把握などに活用されている

2)．また，道路交通分析への活用可能性 3)や OD推定手法
4)の研究も進められている．我が国の道路交通の重点課

題であるミッシングリンクの解消や渋滞ボトルネック対

策などを効率的かつ戦略的に取り組むには，マクロ・ミ

クロの多角的観点から道路交通流動の実態を把握してい

く必要がある．ETC2.0 プローブ情報は，このような道

路交通の諸課題の解決をもたらすポテンシャルのある資

産であり，その特長を最大限発揮させた活用方策の確立

は喫緊に取り組むべき極めて重要なテーマといえる． 

 

(2) ETC2.0プローブ情報の仕様及び現状 

ETC2.0プローブ情報は，図-1に示すように，ETC2.0 
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して，自動車の起終点調査を行っている．当該調査は全

数調査ではないものの，アンケート形式で行われており，

各車両の 1日あたりのトリップ数は妥当性の高い結果が

得られていると捉えられる．このことを踏まえ，ETC2.0

プローブ情報と平成 22 年度道路交通センサス OD 調査

結果とを用いて各車両の 1日あたりトリップ数を比較し

た． 

図-8 に示すように，ETC2.0プローブ情報では，1日あ

たり 1トリップが約 2割，10トリップ以上が約 1割存在

している．平成 22 年度道路交通センサス OD 調査結果

では，1 日あたり 2 トリップが全体の半数以上，10 ト

リップ以上は数％程度となっている．したがって，両

データ間に大きな乖離が生じている． 

図-7 で示したとおり，ETC2.0 プローブ情報は，測位

間隔が 250m 以上のトリップに対して分割処理が行われ

ることに起因し，トリップが過剰に分割されている状況

が確認できた． 

 

 
資料：ETC2.0プローブ情報（2016年4月） 

図-7 取得データの測位間隔 

 

 
資料：ETC2.0プローブ情報（2016年4月）， 

平成22年度道路交通センサスOD調査結果 

図-8 各車両の 1日あたりトリップ数の比較 

 

g) マップマッチングによる補正距離 

ETC2.0プローブ情報では，測位位置を DRMリンクに

対応させるためのマップマッチングがデータベース内の

処理の中で行われている． 

図-9 に示すように，マップマッチング処理により補

正される距離は 30mが上限となっており，全体の 7％程

度がマップマッチングされないデータとして存在してい

る．このことから，30m 以内の測位誤差であればマップ

マッチングが行われるものの，30m を超える測位誤差で

あればマップマッチングが行われず，欠損データとして

取り扱われていることを把握した． 

 

 
資料：ETC2.0プローブ情報（2016年4月） 

図-9 トリップ数分布の比較 

 

h) 分析結果の考察 

基本特性の分析では「ETC2.0 プローブ情報の全体

像」，「車両の運行特性」および「取得データのデータ

ベース内での処理の影響」の把握をねらいとして，各項

目を分析した．得られた知見は以下のとおりである． 

・2016年 10月の 1ヵ月の取得データの車両台数は 1日

あたり約 5.9 万件となっており，2016 年 4 月からの

半年間で約 54％増加している．データの取得量が増

加の途上であるため，モニタリングの必要性が高い

と考えられる． 

・ETC2.0 車載器を搭載する車両は，休日に多く利用さ

れている． 

・データ取得の多い RSUは，高速道路の東西軸や都市

間をつなぐ路線に集中し，日本海側や和歌山県南部

などの地方部ではデータ取得が少ない． 

・路線別のデータ取得状況は，RSU 別のデータ取得状

況同様地方部で少ない傾向があるものの，直轄国道

以上であれば，地方部でも一定程度のデータ取得数

が確保されている． 

・走行車両の車種構成は大型車 3％，小型車 97％であ

る．小型車の 9 割程度が 3 ナンバー車であり，実際

の自動車保有状況と比較して大きく偏っている． 

・測位点間の距離差は 100mと 200mにピークがあり，

100mごとに走行履歴を蓄積する車載器（旧タイプ）

が一定程度含まれている．また，250mを上回る距離

差はほとんどみられず，データベース内での処理の
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影響が把握できた． 

・1 日のトリップ数が 10 以上の車両が約 1 割存在して

いる．平成 22年度の道路交通センサス OD調査と比

較してトリップ数が多いことから，過剰にトリップ

が分割されていると考えられる． 

・ETC2.0 プローブ情報のデータベースでは，30m 以上

の測位誤差がある場合はマップマッチングの対象外

として処理されている． 

 

(4) 基本特性の展開方策 

ETC2.0 プローブ情報の基本特性を道路管理者が共有

し，分析における活用可否や分析内容の検討に活用して

いくことを想定すれば，モニタリングを定型的・定期的

に実施することが望ましい．このことから，図-10 に示

すような国道事務所ごとに ETC2.0 プローブ情報のカル

テを作成し，四半期ごとなど定期的に更新することが一

案としてあげられる． 

 

 
図-10 データ取得状況の把握・見える化に向けた 

国道事務所毎のカルテのイメージ 

 

 

3. ETC2.0プローブ情報を用いた交通流動の総量

把握に向けた仮説の考察 

 

(1) 基本方針 

基本特性分析で明らかになったように，実際の 1つの

トリップが複数のトリップに細分化されている．加えて，

細切れになった区間は，走行経路などのデータが取得さ

れていない．このため，既存の ETC2.0 プローブ情報は，

実際の交通状況を十分に表現できておらず，交通流動を

正確に再現したものとはなっていない． 

このことを踏まえ，本研究では，既往研究の結果や

外生データ（他のプローブデータや地図情報等）を最大

限活用することを前提とし，以下の Step1～3の流れで，

交通流動の総量把握に向けた仮説を考案した． 

検討の内容を図-11 のフローに示す．このうち，以下

では，Step1およびStep2を報告する． 

 

Step1：起終点ではない地点を判別して，一連のト

リップとして前後の走行履歴を「つなぐ」た

めの起終点（OD）判別 

Step2：最短経路や道路種別の連続性等を考慮した走

行経路の把握・補完 

Step3：サンプルデータの拡大 

 

   
図-11 交通流動の総量把握のフロー（案） 

 

(2) 起終点（OD）の判別手法（Step1に該当） 

データサーバ内の処理により細分化された ETC2.0 プ

ローブ情報のトリップから，実際のトリップを把握する

には，実際の起終点（OD）を適切に判別し，トリップ

同士を再び統合する（図-12）必要がある． 

本研究では，実際の起終点とは異なる「細分化され

た起終点」を判別して，一連のトリップとして前後の走

行履歴を「つなぐ」ための起終点判別手法を考案する．

ETC2.0 プローブ情報の起終点判別の既往研究としては，

「測位点間の時間差が閾値以上，かつ速度が閾値未満の

場合，起終点が存在している」と考える手法が開発され

ている 4)．しかし，前後の測位点間の時間差と速度のみ

による起終点判別では結果に曖昧さが残る課題が指摘さ

れている 4)．このことを踏まえて本研究では，新たな判

別条件の追加による高度化の方策として，以下の 3点を

提案する． 

走行経路の把握・補完

走行経路補完後
移動履歴データ

リンク別データへの集約

拡大後
経路付きODデータ

断面交通量を用いた拡大処理

GPSの測位特性を考慮した判別

周辺の土地利用状況
による判別

走行の連続性を考慮した
欠測状況の判別

既往研究の検討手法を踏まえた
時間差、速度による判別

出力様式1‐2
（マップマッチング後）

トリップ更新後
移動履歴データ

Step1 

Step2 

Step3 
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たRSUを結ぶことで経路を補完する． 

c) 外生データを活用した補完の考慮 

ETC2.0 プローブ情報以外のプローブデータ（民間事

業者の提供するプローブデータなど）による欠測区間の

始点から終点までの経路選択確率を考慮する．また，走

行経路補完の効率化に向けた民間地図などの外生データ

の積極的な活用を図る． 

d) 最短経路の設定 

上述の a)～c)の方法で経路設定を行うことが困難であ

る場合には，カーナビゲーションシステムなどに採用さ

れている最短経路探索（ダイクストラ法）を用いて，最

短となる経路を設定する． 

 

 

4. おわりに 
本研究は，ETC2.0 プローブ情報の基本特性の体系的

な把握手法および交通流動の総量の把握手法の確立に向

けて 3カ年計画にて取り組んでいる． 

ETC2.0 プローブ情報の基本特性分析では，「交通流

動総量の把握手法の開発に向けた基礎情報を得る」，

「道路交通分析の的確な遂行に対して継続かつ定型的に

モニタリングすべき基本特性を体系化する」および「道

路管理者で共通認識を持つための基礎資料（カルテ）を

提案する」をねらいとして，分析項目を抽出した．また，

分析を実施し，車種や路線によるデータ取得の偏りやト

リップの過剰分割の状況やデータベースの処理特性を把

握した．次に，交通流動の総量の把握手法の確立に向け

て，起終点（OD）判別や走行経路の把握・補完方策を

考察した． 

今後は，実証段階として，定型的にモニタリングす

べき ETC2.0 プローブ情報の基本特性の体系化を図ると

ともに，交通流動の総量の把握に向けたサンプルデータ

の拡大手法も継続して研究を進めていく所存である． 
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