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階層区分に応じた道路交通サービスを提供する際，現状ネットワークの性能を照査する必要がある．高

速道路では，車両感知器が密に設置されていることから，これまでも交通性能を評価することが容易であ

った．一方，一般道では車両感知器が密に設置されておらず，限定された交通調査の結果に頼らざるを得

なかったが，近年様々なプローブデータが取得可能となってきており，これを活用した一般道の性能照査

に期待が寄せられているところである． 
本研究は，一般道のうち国道を対象として，ETC2.0プローブ情報による性能評価を試みることで，その

適用範囲を考察する．具体的には，所要時間や所要時間信頼性，信号停止回数等を性能評価指標とし，分

解能が1秒ピッチの点列データである商用車プローブデータとの比較検証を行う． 
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1. はじめに 
 
階層区分に応じた道路交通サービスを提供する際，現

状ネットワークの性能を照査する必要がある．トラフィ

ック機能に着目し性能を照査しようとする場合，「道路

の交通容量とサービスの質に関する研究：平成27年8月」

の最終成果報告書1)で提示された指標として所要時間を

用いるとする．高速道路では，車両感知器が密に設置さ

れていることから，速度データを用いたタイムスライス

法によって，これまでも交通性能を評価することが容易

であった．一方，一般道では車両感知器が密に設置され

ておらず，限定された交通調査の結果に頼らざるを得な

かったが，近年では様々なプローブデータが取得可能と

なってきており，これを活用した一般道の性能照査に期

待が寄せられているところである．特にETC2.0プローブ

情報は，近年対象サンプル数も増加してきており，分析

の幅が広がりつつある． 
本研究は，一般道のうち国道を対象として，ETC2.0プ

ローブ情報による性能評価を試みることで，その適用範

囲を考察する．具体的には，所要時間や所要時間信頼性，

信号停止回数等を性能評価指標とし，分解能が1秒ピッ

チの点列データである商用車プローブデータとの比較検

証を行う． 
 
 
2. 対象区間の概要 

 
本研究の対象区間位置図を図-1（次頁）に示す．本研

究は国道14号の市川広小路交差点～中山競馬場入口交差

点の5.4kmを対象とする．当該路線は，市川市や船橋市

を東西に横断する国道で，南北の主要地方道や県道と多

く交差している．対象区間内には両端の交差点も含めて

30箇所の信号交差点があり，信号交差点密度は5.6箇所

/kmと信号が連坦していることがわかる．そのため，信

号を原因とした渋滞も多く発生している． 
国道14号の当該区間は2車線道路である．平成22年道

路交通センサスでは，新田5丁目交差点（県道264号との

交差点）と本八幡駅前交差点（主要地方道51号との交差

点）間で，日交通量が37,011台/日，大型車混入率が7.4%
であった．  

 1 

第 55 回土木計画学研究発表会・講演集48-06



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-1 対象区間位置図 
 
 
3. プローブデータの概要 

 
(1) ETC2.0プローブ情報 

本研究は，ETC2.0プローブ情報による性能評価の適用

範囲を考察するものである．ETC2.0プローブ情報は，高

速道路に配備されたITSスポット（平成27年で1600基）

と直轄国道に配備された経路情報収集装置（平成27年で

1800基）から，ETC2.0対応車載器を搭載した車両のデー

タをアップリンクしたものである2)． 
ETC2.0プローブ情報は，「基本情報」，「走行履歴情

報」，「挙動履歴情報」から構成される．基本情報は

ETC2.0対応車載器やカーナビゲーションに関する情報，

走行履歴情報は時刻，緯度・経度等の点列データ，挙動

履歴情報は決められた閾値を超えた前後加速度，左右加

速度，ヨー角速度等のデータである． 
本研究では，このうち走行履歴情報を使用する．走行

履歴情報について詳述する．走行履歴情報は，時刻，緯

度・経度，道路種別（高速，都市高速，一般道，その他）

等のデータで，前回蓄積した地点から200m（100m）走

行した時点，または進行方位が前回蓄積した時点から45
度（22.5度）以上変化した時点で蓄積される．点列デー

タの多くが200m（100m）毎のデータであることが本分

析上の特徴となる．また，ETC2.0対応車載器を搭載した

車両が蓄積できるデータ量に制約があることから，ITS
スポットや経路情報収集装置が配備されていない路線で

は，データが少なくなる．なお，本研究で対象とする国

道14号の当該区間は補助国道であるため，経路情報収集

装置は配備されていない．  
 
(2) 商用車プローブデータ 

ETC2.0プローブ情報の比較対象として，（株）富士通

交通・道路データサービスが保有する商用車プローブデ 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 対象区間を走行した車両台数（平成28年10月） 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-3 対象区間を全て通過した車両台数（平成28年10月） 
 
ータを使用する．商用車プローブデータは，富士通製の

運行記録計（ネットワーク型デジタルタコグラフ）を装

着している貨物商用車から，リアルタイムに1秒毎の挙

動情報を収集・蓄積するもので，「区間詳細分析データ」

として1秒毎の点列データを入手している． 
 
(3) 対象車両台数 

対象とする国道14号の5.4kmを走行した車両台数の集

計結果を図-2に示す．なお，本研究では以降も含めて平

成28年10月の1ヶ月間を対象とする． 
全日をみると，ETC2.0プローブ情報は西行きが156台/

日，東行きが179台/日である．一方，商用車プローブデ

ータは西行きが99台/日，東行きが126台/日であり，

ETC2.0プローブ情報の方が車両台数が多い．曜日別にみ

ると，ETC2.0プローブ情報は休日が多いのに対して，商

用車プローブデータは平日の方が多い．ETC2.0プローブ

情報は小型車の割合が高いため非業務目的が多く，商用

車プローブデータは大型車の割合が高いため業務目的が

多いことに起因した結果と考えられる． 
次に，対象区間を全て通過した車両台数の集計結果を

図-3に示す．全日をみるとETC2.0プローブ情報は9～10台
/日，商用車プローブデータは23～34台/日であった．

ETC2.0プローブ情報は小型車が多く，国道14号から街路

に抜ける車両や，途中の商業施設に立寄る車両が多いた

め，車両台数が少なくなっていると考えられる．また，

対象区間を全てを通過しても，当該路線に経路情報収集

装置がないことから，ITSスポットや経路情報収集装置

が配備されている高速道路や直轄国道を利用しない限り

データがアップリンクされないということも考えられる．  
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4. 渋滞状況の把握 

 
(1) 渋滞状況の把握方法 

一般道の性能を照査するにあたって，渋滞状況を知っ

ておくことは重要である．例えば，曜日別の渋滞発生回

数や渋滞時間，渋滞長を知っていれば，性能を照査する

曜日や日付を選定することの役に立つ．また，ボトルネ

ックを把握できていれば，性能を照査した後の対策検討

の足掛かりとなる． 
そこで，ETC2.0プローブ情報と商用車プローブデータ

のそれぞれを用いて渋滞モザイク図を描画する．ETC2.0
プローブ情報は小型車が，商用車プローブデータは大型

車が多いものの，信号交差点での発進停止を繰り返す一

般道では，車種別の速度に大きな差はないと判断した． 
渋滞モザイク図は，点列データの時刻を用いて100m

毎の旅行時間を求めることで，旅行速度として15分ピッ

チで集計する．なお，もともと点列データとして記録さ

れている地点速度を集計すると，特に100～200mと距離

の濃度が低いETC2.0プローブ情報では，信号停止等を完

全に考慮することができないため速度が高くなる． 
 
(2) 平日の渋滞状況 

平日にあたる平成28年10月7日（金）の渋滞モザイク

図を図-4に示す．なお，以降も含めて横軸のkpは，便宜

上始点である中山競馬場入口交差点を0.0kpとする．ま

た，信号交差点名称は代表的な箇所のみ記載している． 
ETC2.0プローブ情報は，速度を定義している色が斑で，

ボトルネック（渋滞先頭地点）をはじめとした渋滞状況

を把握し難い．一方，商用車プローブデータは夜間のデ

ータが少ないものの，4.8kpに位置する市川駅入口交差

点（仮）と，2.8kpの本八幡駅前交差点が主要なボトル

ネックであることがわかる．前掲図-2と図-3に示すとお

り，平日の車両台数はETC2.0プローブ情報の方が商用車

プローブデータより若干多い程度であるが，対象区間を

全て通過した車両台数は商用車プローブデータの方が多

いためである． 
 
(3) 休日の渋滞状況 

休日にあたる平成28年10月1日（土）の渋滞モザイク

図を図-5に示す．休日は平日と異なり，商用車プローブ

データより，ETC2.0プローブ情報の方が車両台数が多い

ため，渋滞状況を把握しやすい．休日も平日と同様，市

川駅入口交差点と本八幡駅前交差点が主要なボトルネッ

クであることがみてとれる． 
このように，渋滞モザイク図を確認したところ，渋滞

状況の把握には，車両台数が大きく影響しており，今後

ETC2.0プローブ情報の対象車両台数が更に増加すること

を期待する． 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-4 平日の渋滞モザイク図（西行き：平成28年10月7日(金)） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. 一般道の性能照査 

 
図-5 休日の渋滞モザイク図（西行き：平成28年10月1日(土)） 
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5. 速度の集計値に着目した一般道の性能照査 

 
「道路の交通容量とサービスの質に関する研究：平成

27年8月」の最終報告書1)では，道路の走行性能指標とし

て，旅行時間が提示されている．これは性能を照査する

ための目標旅行時間と比較するためであることから，本

研究では距離を旅行時間で除した旅行速度を用いて，

ETC2.0プローブ情報と商用車プローブデータを比較する． 
昼夜別・曜日別の旅行速度を図-6に示す．旅行速度は，

平成28年10月に対象区間を全て通過した車両を対象とし

ている．昼夜別・曜日別にETC2.0プローブ情報と商用車

プローブデータの平均値を比較すると，夜間の休日を除

いて，両者に大きな違いはない．どちらのデータを用い

ても同様の照査結果が得られる．ただし，15%タイル値

から85%タイル値までの幅をみると，両者に違いがあり，

所要時間信頼性での照査を行うと，結果に差がでる．そ

もそも所要時間信頼性は時間帯別に行うものであり，両

データともサンプル数が不足している．また，商用車プ

ローブデータはETC2.0プローブ情報に比べて，最小値が

小さい．荷下ろし等の立寄りを排除できていない可能性

があり，データのクレンジングには注意が必要である． 
なお，ETC2.0プローブ情報を対象に，昼間・夜間，平

日・休日を比較すると，昼間の旅行速度は15～18km/hで
あるのに対し，夜間は25～26km/hで8～10km/h高い．ま

た，平日と休日を比較すると，昼間は平日が15km/hで休

日の18km/hより3km/h低く，夜間は渋滞がないためか平

日と休日が25～26km/hで同程度である．前掲の渋滞モザ

イク図からも，このような様子が確認でき，ETC2.0プロ

ーブ情報による旅行時間算出結果に大きな疑義は感じら

れない． 
 
 
6. 速度変動に着目した一般道の性能照査 

 
(1) Time – Space図 

国道14号の西行きを走行した車両のTime - Space図を図-7
に示す．図は，一例としてほぼ同一の時刻に走行してい

るETC2.0プローブ情報の車両と商用車プローブデータの

車両を重ねて描画している．西行き，東行きとも平成28
年10月の1ヶ月間を確認しているが，このように重なっ

ているものはなく，同一車両の可能性もある．また，横

軸は距離であり右から左へ進行し，縦軸は時刻であり下

から上に進む．傾きは速度を表し，緩いほど速度が高く，

急なほど速度が低い．上下に真っすぐ線が描かれている

のは停止を表す． 
ETC2.0プローブ情報をみると，上下に真っすぐ線が描

かれた軌跡がなく，信号等による停止が表現できないこ

とがわかる．ETC2.0プローブ情報は，200m（100m）毎 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-6 昼夜別・曜日別旅行速度（西行き：平成28年10月） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-7 Time - Space図による速度変動 

（西行き：平成28年10月1日(土)） 
 
の点列データであるためである．一方，商用車プローブ

データは停止が表現されており，10回以上停止している

ことがわかる．なお，旅行速度は約15km/hである． 
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図-8 速度プロファイルによる速度変動 

（西行き：平成28年10月1日(土)） 
 
(2) 速度プロファイル 

前掲図-7と同一車両を対象とした速度プロファイルを

図-8に示す．ETC2.0プローブ情報は200m（100m）毎の点

列データであるため，速度変動が粗く信号による停止を

表現できないことが改めて確認できる．一方，商用車プ

ローブデータは，1秒毎の点列データであるため，停止

が把握できており，信号によるものと考えられる．ちな

みに，この例では15回の信号停止があったと考えられる．

平均して360mに1回の停止を強いられている．また，市

川インター入口交差点から本八幡駅前交差点の間で停止

回数が多く，走行性能が低いことや，前述のとおり本八

幡駅前交差点がボトルネックとなっていることもわかる． 
このように，信号停止回数は，一般道の走行性能を評

価するのに有益な指標であり，事業の整備効果指標とし

ても活用できる．また，真のボトルネックを把握するこ

ともできると考えられる．しかし，ETC2.0プローブ情報

は，データの性質上の問題で信号停止回数を特定するこ

とができない．100～200mという距離の濃度がせめて数

十m程度になれば信号停止回数も推定できると思われる

が，車両が蓄積できるデータ量に制約があるため容易で

はない．対象車両台数が増加しても特定することはでき

ず，ETC2.0プローブ情報の適用範囲外である． 

7. まとめと今後の課題 

 
本研究では，一般道のうち国道を対象として，ETC2.0

プローブ情報と商用車プローブデータの点列データより，

性能評価指標を比較した． 
性能照査に先立ち，渋滞状況を把握するために渋滞モ

ザイク図を描画し比較した結果，渋滞状況の把握には車

両台数が大きく影響していることを確認した．現時点で

は，特に休日であればETC2.0プローブ情報の方が，商用

車プローブデータより渋滞状況の把握に有利であること

が多い．今後，ETC2.0プローブ情報の対象車両台数が更

に増加することを期待するものである． 
次に，速度の集計値に着目した一般道の性能照査を試

みた．平均旅行時間(平均旅行速度)であれば，両者の結

果に大きな違いはなく，ETC2.0プローブ情報による評価

が可能である．ただし，いずれのデータも車両台数が十

分でないため，所要時間信頼性による照査は困難である． 
速度変動に着目した性能照査として，Time - Space図や

速度プロファイルを描画したところ，ETC2.0プローブ情

報は200m（100m）毎の点列データであるため，速度変

動が粗く信号による停止を表現できないことを確認した．

一方，商用車プローブデータは，1秒毎の点列データで

あるため，信号停止が把握できる．また，信号停止回数

から，走行性能が低い区間や，ボトルネック交差点もわ

かる．信号停止回数は，一般道の走行性能を評価するの

に有益な指標であるものの，ETC2.0プローブ情報は，デ

ータの性質上の問題で特定することができない．今後は， 
ETC2.0プローブ情報から信号停止回数を推定する手法を

検討し，確立することが望まれる． 
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