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現在，ETC2.0搭載車両の台数は350万台を超えており，車両の走行・挙動履歴であるETC2.0プローブ情報のデータ

蓄積量が劇的に増えている．しかし，ETC2.0プローブ情報は，起終点の誤判別によってトリップが過剰分割される

ことが頻発しており，本来の起終点に修正するには膨大な時間や労力を費やす必要がある．この課題に対して，既

往研究では，速度差・時間差による補正手法が提案されているものの，根本的な解決には至っていない状況にある． 

本研究では，ETC2.0プローブ情報の誤判別された起終点の特徴を分析した．その結果，誤判別の内容を10種類に

大別できた．この誤判別の対応策として，デジタル地図を用いた補正を試行し，その有用性を考察した．  
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1. はじめに 

 

これからの道路政策では，必要な道路の機能強化を

図るとともに賢い利用を実現する必要がある 1)．一方，

我が国の道路行政では，多くの重点課題を抱えている．

具体的には，ピンポイント渋滞対策，物流生産性向上に

資する道路施策，観光交通の実態把握，生活道路交通の

実態把握および交通事故対策などが挙げられる 2)．これ

らの課題に対して，効果的・効率的に道路交通政策を推

進するには，マクロ・ミクロの多角的観点から自動車の

交通実態を把握していく必要がある． 

自動車の交通実態の把握には，国土交通省が取得し

ている ETC2.0 プローブ情報や民間各社が取得している

プローブデータが活用されている．普通車から取得され

るプローブデータでは，渋滞現象の解明 3)，災害時の交

通特性の解明 4)および事故危険地点の予測 5), 6)などに活用

されている．商用車から取得されるプローブデータでは，

貨物車の交通特性の把握 7), 8)，災害時の交通特性の解明 9)，

潜在的事故危険箇所の把握手法の構築 10)，挙動履歴およ

び走行履歴を用いた道路交通分析への展開に関する検討
11)などに活用されている． 

ETC2.0対応車載器の普及台数は 2018年 3月時点で 350

万台を超え 12)，ETC2.0 プローブ情報の蓄積量は劇的に

増加しており，活用事例や研究事例も増えつつある．具

体的には，道路交通の実態の可視化手法が研究されてい

る 13)．広域的な観点では，観光交通分野の適用可能性の

分析 14)，高速道路利用車両の交通特性の分析 15)，OD交

通量逆推定 16)，交通流動の把握手法の検討 17)などに活用

されている．局所的な観点では，渋滞状況および危険挙

動発生状況の分析 18)，交差点改良効果分析 19)，潜在的な

事故危険箇所の抽出 20)などに活用されている． 

ETC2.0 プローブ情報は自動車の交通実態を明らかに
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できるポテンシャルのある我が国の資産である．また，

昨今のビッグデータの流通状況を踏まえると，近い将来，

自動車交通の流動の総量が把握できる可能性がある．そ

こで，著者らは，新都市社会技術融合創造研究会の下で

産官学構成による研究プロジェクトチームを平成 28 年

4月に編成し，ETC2.0プローブ情報を用いた自動車の交

通流動の総量の把握手法の開発を目的とした研究に 3ヵ

年計画で取り組んでいる 21)． 

本研究では，自動車の交通流動の総量の把握手法の

開発に先立ち，データ蓄積量が劇的に増加している

ETC2.0 プローブ情報の基本特性を分析している 22)．そ

の結果，車種構成やサーバ内処理の影響を把握できた．

また，1日のトリップ数が 10以上の車両が約 1割存在し

ており，平成 22 年度の道路交通センサス OD 調査と比

しても多いことから，トリップの過剰分割が考えられる．

このような ETC2.0 プローブ情報の不具合は既往研究で

も指摘されている 15), 17), 20)．トリップの過剰分割は，車両

毎のトリップを把握する際に，本来の目的地とは異なる

箇所にトリップの終点が複数出現することとなる．また，

終点の次の取得データは起点の属性が付与されているた

め，トリップの起点も終点と同様に複数出現することと

なる．このままでは本来の起点や終点を把握するだけで

膨大な時間や労力を費やすことになる．この課題の対応

策には，速度差・時間差による補正手法 23)が考案されて

いるものの，起終点誤判別の要因は解明されておらず，

根本的な解決には至っていない． 

これらの状況を踏まえ，本研究では，ETC2.0 プロー

ブ情報の誤判別された起終点の特徴の解明および補正手

法を考案することとした．第 2 章は，ETC2.0 プローブ

情報の起終点誤判別の特徴分析の結果を述べる．第 3章

は ETC2.0 プローブ情報の起終点誤判別の対応策として，

デジタル地図の地物を用いた補正手法を論ずる．第 4章

は考案した補正手法の有用性の検証結果を述べる．最後

に，第 5章にて本研究のまとめと今後の展望を述べる． 

 

 

2. ETC2.0プローブ情報の起終点の特徴分析 

 

 本章では，ETC2.0 プローブ情報のトリップの過剰分

割の要因として，起終点の誤判別している場所に着目し

て分析する．まず，ETC2.0 プローブ情報の誤判別され

た起終点を定義した．そして，1 か月分の ETC2.0 プ

ローブ情報のレコード数が最多である日に取得された全

ての起終点データを目視で全数調査した．全数調査は道

路地図およびデジタル地図の地物と照合して行った． 

その結果，通常の道路交通ではトリップの発着地に

はなり得ない箇所で起終点が集中していることを確認で

きた．このような箇所が散見されたため，起終点誤判別

箇所を地理的特徴により 10種類に大別した． 

本稿では，特に起終点が誤判別される傾向が顕著で

ある箇所の起終点の発生状況を示す．さらに，これらの

起終点誤判別が発生する箇所を対象に規則性を検証した．  

 

（1）ETC2.0プローブ情報の起終点誤判別の定義 

 ETC2.0 プローブ情報は ETC2.0 車載器を搭載した車両

が RSU（Road Side Unit）と呼ばれる路側機（以下，

「RSU」とする．）を通過した際に路車間通信によって

データが取得されている．取得されたデータはプローブ

統合サーバに送信され，車両毎に起点や終点の属性が付

与され，トリップが分割されている 22)．一方，サーバ処

理の不具合や衛星測位の誤差で起点や終点が誤って取得

されることも想定される．そこで，本研究では，通常の

道路交通では起終点が発生しないと考えられる箇所で取

得された起終点は誤判別されたデータと定義した． 

 

（2）使用データ 

 本研究では，国土交通省近畿地方整備局管内（2府5県）

のETC2.0プローブ情報の走行履歴情報22)に収録されてい

る起終点データ（2016年4月10日，車両台数：47,152台，

起点数：228,588点，終点数：228,651点）から，誤判別さ

れた起終点の発生箇所を汎用的なGISツールで分析した．

また，デジタル道路地図（以下，「DRM」とする．），

RSU台帳および株式会社ゼンリン社の住宅地図データを

用いた．ETC2.0プローブ情報の起終点データの可視化結

果を図-1に示す．図-1より，起終点データは近畿圏全域

で一様に分布している状況がわかった． 

 

（3）起終点誤判別箇所の類型化 

 表-1に起終点の誤判別箇所を10種類に大別した結果を

示す．誤判別される要因はデータ処理，道路構造および

衛星測位（GPS）の3種類に分類できた．データ処理は

サーバ内処理で実装されているトリップ分割機能および

データ送受信時に誤判別が発生すると考えられる箇所で

ある．道路構造は水平方向もしくは鉛直方向に車両が移

動する際に誤判別が発生すると考えられる箇所である．

衛星測位（GPS）は電波の受信を遮蔽する周辺環境によ

る影響で誤判別が発生すると考えられる箇所である． 

起終点が誤判別される10箇所はETC2.0プローブ情報特

有のデータ処理による箇所や一般的な道路構造および周

辺環境が該当した．本研究では，起終点誤判別箇所はデ

ジタル地図の地物を重畳して確認した．起終点の誤判別

10箇所は全国一律で発生している可能性が高く，デジタ

ル地図の地物で補正できると考えられる．本稿では，特

に起終点が誤判別される表-1のNo.1，2，3，6に該当す

る高速道路上，RSU，曲線部およびトンネル付近の誤判

別された起終点を詳説する． 
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図-1 ETC2.0プローブ情報の起終点分布 

 

表-1 起終点の誤判別箇所 

 

 

（4）高速道路上  

 図-2に名神高速道路の大山崎JCT付近で取得された

ETC2.0プローブ情報の起終点データを示す．図-2より，

高速道路本線上で取得された起終点が多数存在していた．

通常の道路交通では，高速道路本線上がトリップの起点

や終点にはなりえない．これらのデータはサーバでのト

リップ分割理由のひとつである「2測位点間の距離差が

250m以上」に該当したため起終点として処理されたと

考えられる．以上より，高速道路上の起終点は誤判別さ

れている． 

 

（5）RSU 

 図-3に阪神高速5号湾岸線の尼崎東海岸IC～北港JCT区

間に設置されたRSU周辺で取得されたETC2.0プローブ情

 

図-2 高速道路での起終点の発生状況（JCT付近） 

 

 

図-3 RSUでの起終点の発生状況 

 

報の起終点データを示す．図-3より，RSUの設置箇所に

対して，上流側に終点，下流側に起点が集中していた．

この区間は都市高速道路の本線上であり，通常の道路交

通では起終点が発生しない．そのため，同区間で発生し

たETC2.0プローブ情報の起終点データは，RSUの通過に

起因して発生したと考えられる．以上より，RSU付近の

起終点は誤判別されている． 

 

（6）曲線部 

図-4に名阪国道の五ケ谷IC付近で取得されたETC2.0プ

ローブ情報の起終点データを示す．図-4より，この区間

は急カーブが連続しており，ヨー角速度が閾値を超えた

データおよび起終点データが多く取得されていた．この

区間は自動車専用道路上であるため，通常の道路交通で

はトリップの起終点は集中しない．このような曲線部は， 

2016年4月10日のデータ状況
• 車両台数：47,152台
• 起点数：228,588点
• 終点数：228,651点

背景地図の出典：Google Map

No. 誤判別の発生要因 誤判別される箇所 誤判別された起終点の特徴

1 高速道路上 走行履歴の2点間距離が250m以上

2 RSU 路側機との路車間通信

3
曲線・交差点
合流分岐点

閾値以上のヨー角速度の発生

4 勾配 鉛直方向の移動による高度の変化

5 立体交差部 衛星測位の電波が受信困難

6 トンネル付近 衛星測位の電波が受信困難

7 水域部 衛星測位の電波が受信困難

8 山間部 マルチパスによる衛星測位の乱れ

9 鉄塔 マルチパスによる衛星測位の乱れ

10 高層ビル群 マルチパスによる衛星測位の乱れ

データ処理

道路構造

衛星測位
（GPS）

背景地図の出典：Google Map

凡例
■：高速道路
●：起点
●：終点

RSU

RSUの
下流側に起点

凡例
★：RSU位置
●：起点
●：終点

背景地図の出典：Google Map

RSUの
上流側に終点
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図-4 曲線部での起終点の発生状況 

 

ETC2.0プローブ情報を管理しているデータベースである

プローブ統合サーバ内処理の影響や衛星測位の乱れによ

り，起終点が発生したと考えられる．以上より，急カー

ブが連続する曲線部での起終点は誤判別されている． 

 

（7）トンネル付近 

 図-5に名神高速道路の梶原第一トンネル付近で取得さ

れたETC2.0プローブ情報の起終点データを示す．図-5よ

り，トンネルの前後で起終点が集中していた．通常の道

路交通ではトンネルの通過前後でトリップの起終点は発

生しない．トンネルは衛星測位（GPS）の電波が受信困

難となり，サーバ内処理でトリップが分割され，起終点

が集中していたと考えられる．以上より，トンネル付近

の起終点は誤判別されている． 

 

（8）起終点誤判別箇所の規則性の検証 

 本研究では，起終点が誤判別される傾向にある箇所の

規則性を検証した．具体的には，起終点が誤判別される

傾向にある箇所で異なる日に取得された起終点データ

（2016年4月5日および2016年4月14日）を目視で調査した．

図-6に京滋バイパスの久御山JCT付近に設置されたRSU

付近で取得された起終点データを示す．図-6より，異な

る日に取得された起終点データは，同一箇所においても

規則的に発生していた．これより，本研究で抽出した箇

所は，起終点の誤判別が観測日によらず規則的に発生し

ていることがわかった． 

 

 

 

 

 

図-5 トンネル付近での起終点の発生状況 

 

 

 

図-6 同一箇所における誤判別の規則性の検証 

 

 

凡例
●：起点
●：終点背景地図の出典：Google Map

凡例
●：起点
●：終点背景地図の出典：Google Map

トンネル部分

2016年4月5日

2016年4月14日

背景地図の出典：Google Map

背景地図の出典：Google Map

凡例
★：RSU位置
●：起点
●：終点

凡例
★：RSU位置
●：起点
●：終点
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3. 誤判別された起終点の補正手法の考案 

 

 前章の分析結果を踏まえ，デジタル地図の地物を用い

た誤判別された起終点の補正手法を考案した．補正手法

のフローを図-7に示す．まず，ETC2.0プローブ情報の起

終点データを抽出し，目視による全数調査を実施する．

誤判別される起終点には規則性があるため，起終点の誤

判別箇所を類型化する．これらの箇所はデジタル地図を

用いて抽出したため，機械的な補正が可能と考えられる．

そこで，住宅地図データに収録されている地物から誤判

別箇所の地物を抽出する．この地物とデジタル道路地図

とを汎用的なGISツールを用いて重畳し，DRMリンクを

抽出する．本研究では，抽出したDRMリンクに該当し，

通常の道路交通では起終点が発生し得ない道路を「起終

点なしリンク」と定義した．  

起終点なしリンク上にある起終点は，「起点」もし

くは「終点」の属性が収録されている．これらは通常の

道路交通では起終点ではないため，属性情報を「通過点」

に修正する．また，車両毎のトリップ数は1トリップ減

少する．これより，ETC2.0プローブ情報のトリップの過

剰分割が解消できると考えられる． 

 

 

4. 考案手法の有用性の検証 

 

 本研究では，抽出した起終点なしリンクおよびETC2.0

プローブ情報の起終点データ（2016年4月10日，車両台

数：47,152台，起点数：228,588点，終点数：228,651点）

を用いて前章で考案した手法の有用性を検証した．具体

的には，通常の道路交通に即しているかを目視で検証し

た．さらに，個車毎のトリップ数を平成22年度の道路交

通センサスOD調査結果のトリップ数と比較した． 

 

（1）起終点なしリンクの抽出 

考案手法の有用性を検証するため，本稿では，起終

点の誤判別が集中している表-1のNo.1，2，3，5，6およ

び7に該当する高速道路上，RSU，曲線・交差点・合流

分岐点，立体交差部，トンネル付近および水域部を対象

に起終点なしリンクを抽出した．図-8に起終点なしリン

クの抽出結果を示す．起終点なしリンクは近畿圏全域の

デジタル道路地図の道路延長（約82,531km）のうち15％

（約12,783km）が該当した． 

 

（2）考案手法の目視での有用性の検証 

 起終点なしリンクで補正した起終点データ（補正後は

通過点の属性が付与）が本来の起点もしくは終点を過剰

に補正していないかを目視で確認した． 

図-9にトンネル付近，図-10にRSU付近の考案手法で

補正された起終点の検証結果を示す．図-9および図-10

より，トンネル付近では，考案手法の適用で起終点はす

べて通過点に補正できた．この箇所は高速道路本線上で

あり，通常の道路交通では起終点が発生しない箇所であ 

 

 

図-7 考案した補正手法のフロー 

 

 

図-8 抽出した起終点なしリンク 

背景地図の出典：Google Map

凡例
■：起終点なしリンク
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図-9 考案手法の有用性の検証結果（トンネル付近） 

 

 

図-10 考案手法の有用性の検証結果（RSU付近） 

 

るため，補正処理は適切であるといえる．RSU付近で発

生していた起終点はすべて通過点に補正できた．この箇

所は，周辺環境を目視で確認した上で起終点が発生しな

いと判断でき，補正処理は適切であるといえる． 

 

（3）道路交通センサスとの比較による有用性の検証 

 補正前のETC2.0プローブ情報のトリップ数は過剰分割

されており，道路交通センサスのトリップ数と大きく乖

離していた．そこで，補正後のETC2.0プローブ情報のト

リップ数と道路交通センサスのトリップ数とを比較した． 

図-11にETC2.0プローブ情報と道路交通センサスとの

トリップ数の比較結果を示す．図-11では，ETC2.0プ

ローブ情報の「補正前」のトリップ数，ETC2.0プローブ

情報の「補正後」のトリップ数および道路交通センサス

のトリップ数毎の車両台数の構成比を示している．図-

11のAより，ETC2.0プローブ情報の「補正前」の車両毎

のトリップ数は10トリップ以上が突出して多い傾向で

あった．一方，図-11のBより，ETC2.0プローブ情報の

「補正後」の車両毎のトリップ数は1トリップが最多で

あり，トリップ数が増えるにつれて，車両の構成比は減

少傾向であった．これは，考案手法の適用で道路交通セ

ンサスの車両毎のトリップ数の傾向に近づいているとい

える．そのため，考案手法はETC2.0プローブ情報を道路

交通分析で用いる際に有用であることがわかった． 

 

図-11 考案手法適用前後のトリップ数と 

      道路交通センサストリップ数との比較 

 

一方，考案手法では車両毎のトリップ数が1である車

両の構成比は3割を超え，道路交通センサスのトリップ

数の構成比とも乖離している．トリップ数が1である車

両はトリップの概念から実態に即していない．これは本

研究で用いているETC2.0プローブ情報が近畿圏を対象と

しているため，近畿圏を通過するトリップや一時的に近

畿圏内を走行したトリップも含まれていることが原因と

考えられる．そのため，トリップ数が1である車両の中

には，近畿圏の通過トリップがどの程度含まれているの

かを検証する必要がある．また，ETC2.0プローブ情報は，

車載器とRSUとの路車間通信でデータを取得するため，

RSUを通過しないとデータが取得できない．現行のRSU

の設置箇所は高速道路および直轄国道に限定されている．

最終測位点がRSUである車両は補正後のトリップ数が1

となっていると考えられる．このような車両がどの程度

含まれているかを分析する必要がある． 

 

 

5. おわりに 

  

本研究はETC2.0プローブ情報の誤判別された起終点の

特徴を分析して類型化し，デジタル地図の地物を用いた

補正手法を考案した．そして，考案手法の有用性を目視

および道路交通センサスとの比較を通じて検証した．そ

の結果，考案手法は誤判別された起終点を適切に補正で

きることを確認した．さらに，ETC2.0プローブ情報のト

リップ数は，考案手法を適用することにより道路交通セ

ンサスのトリップ数の傾向に近づけられることがわかっ

た．考案手法は，汎用的なGISツールおよびデジタル地

図の地物を用いているため，分析者の判断が介在せず適

用が可能であり，全国一律での誤判別された起終点の補

正処理を定型化できると考えられる． 

 今後は，手法の深化とともに近畿圏の通過トリップや

RSUが最終測位点である車両を分析する必要がある．ま

凡例
■：トンネル
●：補正対象の起終点背景地図の出典：Google Map

背景地図の出典：Google Map

凡例
★：RSU位置
●：補正対象の起終点
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た，異なる日にちに取得された起終点データを補正する

ことで有用性を検証する．さらに，本研究の最終目標は

交通流動の総量の把握手法の開発である．本研究では引

き続き同手法の開発を進める所存である． 
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