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今後，走行車線を識別可能なプローブデータが取得可能となり，道路交通分析や道路管理への高次利用

が期待される．筆者らは，走行支援の車線ネットワークデータを用いて道路交通分析に適した大縮尺道路

地図の調製手法を考案した．道路管理で利用する大縮尺道路地図として道路基盤地図情報の整備が進めら

れており，道路交通分析でも利用ができると，地図の用途拡大や整備効果の発現に加え，道路計画系・管

理系の各データの相互運用性の向上にも寄与することが期待される． 

本研究では，道路交通分析に適した大縮尺道路地図の要件に対する道路基盤地図情報の満足度を評価し，

未達の要件に対して対応策を検討した．さらに，対応策に基づいて既存の道路基盤地図情報を拡充し，高

精度プローブデータおよび大縮尺道路地図を用いたケーススタディを実施した．  

 

Key Words: lane network data, road traffic analysis, large scale road map, probe data, 

 fundamental geospatial data of road 

 

 

1. はじめに 

 

現行の道路交通分析では，道路の交通実態を把握する

ことを目的に，自動車の移動軌跡であるプローブデータ

およびノードとリンクとで構成された道路ネットワーク

データが用いられている．今後，自動運転技術の発展や

準天頂衛星システムの本格運用に伴って走行車線を識別

できるプローブデータ（以下，「高精度プローブ」とい

う．）が取得できると予想される．この特長を活かして

道路交通分析を行うには，高精度な車線ネットワークデ

ータの利用が一案となる． 

既存の車線ネットワークデータは，高度 DRM データ

ベース 1)（以下，「高度 DRM」という．），ダイナミ

ックマップ 2),3)や大縮尺道路地図の整備・更新手法 4)で提

案されている道路構造データが存在する．また，道路管

理の用途で道路の形状を有する道路基盤地図情報 5)が開

発されている（以下，「大縮尺道路地図」と総称す

る．）．しかし，既存の大縮尺道路地図は，経路案内や

道路管理の用途で調製されているため，道路交通分析に

必要な要件を満足できていない可能性がある．既往研究

に着目すると，多様な交通モードの分析基盤としてメッ

シュ分割された道路地図 6)が提案されている．筆者らは，

既往研究 7)にて，プローブデータを用いた現行の道路交

通分析の事例を基に，高精度プローブおよび大縮尺道路

地図を用いた道路交通分析のユースケース（表-1 参

照）を抽出し，道路交通分析に適した大縮尺道路地図の

要件（表-2参照）を明らかにした．また，高度 DRMを

対象として，これらの満足度を評価するとともに，未達

の要件を充足するための調製手法を考案し，その有用性

を確認した． 

高度 DRM は，全国の一部の交差点で調製されている

ものの，試作の扱いであり実用化には至っていない．こ

のため，道路交通分析で必要な道路の区間における調

製・更新の目処がたっていない．一方，国土交通省では，

道路管理での利用を目的に道路基盤地図情報の整備が進

められている．将来的な実用化・普及が想定される高度

DRM に加えて，国主導で整備が進められている道路基

盤地図情報を道路交通分析でも利用できると，地図の用 
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表-1 道路交通分析のユースケース 

現行の道路交通分析のユースケース

ボトルネックの分析

・渋滞発生区間の把握
・区間単位の渋滞延長距離の把握
・区間単位の損失時間の把握

1)

2)

3)

4)

5)

車線別の渋滞延長距離の把握
渋滞多発車線の把握
ボトルネックによる渋滞発生箇所の特定
渋滞発生箇所の特定
渋滞が発生する時間帯やパターンの把握

道路整備効果の把握

・高規格道路供用前後における交通実態の把握 6)

7)

8)

9)

交差点における右折帯延伸効果の把握
道路の拡幅による渋滞解消効果の把握
道路整備による車線別の旅行時間の把握
信号・踏切の通過に要する時間の把握

交通の現状の把握
・交通実態の把握 10)

11)

車線別の旅行時間の把握
車線別の走行速度低下箇所の特定

時間信頼性の分析 ・速度低下発生箇所の把握 12) 車線別の損失時間の把握

走行経路の把握

・区間単位の走行経路の把握
・物流等用途別の走行経路の把握
・ネットワークの利用者特性

13)

14)

15)

車線別の走行経路の把握
事故を起こした車両の走行経路の把握
走行経路のパターンの把握

適正通行による
道路構造物の保全

・抜け道道路の特定
・抜け道道路における事故発生状況の分析

16) 車線別の通行実績による路面標示や舗装等の劣化状況の把握

交通安全対策

・危険挙動の発生回数
・危険挙動の発生地点の抽出

17)

18)

19)

車線別のヒヤリハット発生箇所の特定
車線変更箇所の把握
不慣れな人による車線別のヒヤリハット発生地点の把握

気象条件による
交通挙動分析

・冬季における利用経路の把握
・路面凍結時における区間別の危険挙動発生箇所の抽出

20)

21)

22)

昼夜別の車線別の危険挙動発生箇所の抽出
路面凍結時における車線別の危険挙動の発生箇所の抽出
雨天時における車線別の危険挙動発生箇所の抽出

災害対策 ・震災前後における交通サービス状況の分析 23) 発災後の走行実績の分析（通れたマップの高度化による分析）

交通実態の分析
・ネットワークの可視化 24)

25)

路上駐車の発生箇所の把握
路上駐車の発生時間の把握

走行状況の把握 ・路上工事が交通に及ぼす影響の分析 26) 路上工事の影響による車線変更の交通挙動の分析

環境対策 ・CO2排出量の分析 27) CO2排出量の高度な分析

施策の分野

道路交通の円滑化

物流の効率化・
大型車の通行適正化

安全・安心の向上

その他

高精度プローブ及び大縮尺道路地図を
用いた道路交通分析のユースケース

 

表-2 道路交通分析に適した大縮尺道路地図の要件 

No. 大縮尺道路地図の要件

1
面地物を含む大縮尺道路地図（車道，車線，歩道，横断歩道等）や矩形のポリゴン
単位で走行・挙動履歴を集計できること

2 道路管理に必要な地物（案内標識等）が車線ネットワークと関連付けられていること

3 他のネットワークと相互利用できること

4 交通調査基本区間と関連付けられること

5 マップマッチング処理で利用できること

6
現行の分析で利用しているリンク・区間の単位を踏襲し，分析者が指定するリンク・区
間に分割できること

7 DRMリンクと交通調査基本区間に対して車線単位の走行・挙動を集計できること

8 進行方向を区別できること

9 動的なリンク長（リアルタイムな渋滞延長）を表現できること  

 

途拡大や整備効果の発現に加え，計画系・管理系の各デ

ータの相互運用性の飛躍的な向上にも寄与することが期

待される． 

以上より，本研究は，道路基盤地図情報の道路交通分

析への適用可能性を明らかにすることを目的とする．ま

ず，道路交通分析に適した大縮尺道路地図の要件に対す

る道路基盤地図情報の満足度を評価し，満足していない

要件の対応策を考察する．次に，対応策に則して道路基

盤地図情報の地物と既存のネットワークデータとの関連

付け手法および車線ネットワークデータの線形形状の調

製手法を考案する．そして，考案手法に則して道路基盤

地図情報を拡充し，考案手法を用いた調製の可否を検証

する．検証では，高精度プローブおよび大縮尺道路地図

を用いた道路交通分析のユースケースを再現したケース

スタディを実施し，考案手法を用いて調製した地物の有

用性を確認する． 

 

 

 

2. 大縮尺道路地図の要件に対する道路基盤地図

情報の満足度評価 

 

本研究では，道路管理の用途で調製されている道路基

盤地図情報を対象に，道路交通分析に適した大縮尺道路

地図の要件の満足度を評価するとともに，各要件を充足

するための対応策を考察した．本稿では，表-2 の No.1

～No.5の要件に対する考察結果を報告する． 

 

(1) 大縮尺道路地図の要件の満足度 

本節では，道路交通分析に適した大縮尺道路地図の要

件に対する道路基盤地図情報の満足度を評価した． 

現行の道路交通分析は，道路ネットワークデータを基

に，分析結果の位置を参照しているが，道路基盤地図情

報は，車線ネットワークデータの地物を有していない．

将来，走行車線を識別できる高精度プローブが出現する

と，道路基盤地図情報の地物である車道部（基本地物）

および車線（拡張地物）を用いて，走行した道路や車線

単位での交通実態を分析できると考えられる．しかし，

現行の道路基盤地図情報は既存のネットワークデータと

関連付けられていないため，道路交通分析の結果を適切

に表現できず，No.1～No.4 の要件を満たせない可能性が

ある．そのため，現行の道路基盤地図情報が表-2 の

No.1～No.4 の要件を満足するためには，道路基盤地図情

報と既存のネットワークデータとの関連付け，もしくは，

道路基盤地図情報への既存のネットワークデータの追加

が必要であると考えられる．さらに，現行の道路基盤地

図情報は，プローブデータが走行した道路を特定するた

めのマップマッチング処理に用いるネットワークデータ
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を有していない．そのため，表-2 の No.5 の要件を満足

するためには，道路および車線ネットワークデータの追

加，もしくは道路基盤地図情報の地物である道路中心線

等の道路形状を表現する地物の編集が必要であると考え

られる． 

 

(2) 道路交通分析に適した地物（対応策）の考察 

本節では，前節の評価結果より，表-2 の No.1～No.5

の要件を満足するための対応策を考察する． 

a) No.1～No.4の要件の対応策 

道路基盤地図情報は，車道，歩道および交差点等の道

路管理に必要な面地物に加え，経路案内の用途でも活用

できる案内標識等の地物を有しているが，道路交通分析

および経路案内で用いられている道路ネットワークデー

タと関連付けられていない．このため，既存のネットワ

ークデータとの関連付けに必要となるリンク ID やノー

ド ID を保持できるように，道路基盤地図情報の既存地

物の属性を拡張することが一案として挙げられる． 

b) No.5の要件の対応策 

道路基盤地図情報は，既存の道路交通分析で自動車の

走行した道路を特定できるマップマッチング処理に必要

な道路ネットワークデータが含まれていない．このため，

既存の道路ネットワークデータおよび車線ネットワーク

データに近似した線形形状を追加する必要がある．具体

的には，「既存のネットワークデータの追加」，「道路

中心線および車道交差部を道路ネットワークデータのリ

ンクおよびノードとして活用」および「道路基盤地図情

報の地物を用いた車線ネットワークデータの線形形状の

調製」が挙げられる． 

上記 a), b)の考察に基づいて道路基盤地図情報を調製

することで，車線単位の道路交通分析に適した大縮尺道

路地図の要件の充足を図る． 

 

 

3. 車線単位の道路交通分析に適した道路基盤地

図情報の地物の調製手法の考案 

 

本研究では，表-2 の No.1～No.4 の要件を満足する道

路基盤地図情報の地物および表-2 の No.5 の要件を満足

する車線ネットワークデータの線形形状の調製手法を考

案した．  

 

(1) 道路基盤地図情報の地物と既存のネットワークデ 

ータとの関連付け手法 

道路基盤地図情報の地物と既存のネットワークデータ

との関連付け手法のイメージを図-1 に示す．道路ネッ

トワークデータと関連付ける道路基盤地図情報の地物は，

車道部および車道交差部（交差点）を対象とした．これ

らと道路ネットワークデータとを重畳し，道路ネットワ

ークデータと交差する車道部に対してリンク ID および

交差点部にノード IDを付与する．  

車線ネットワークデータと関連付ける道路基盤地図情

報の地物は，道路基盤地図情報の基本地物および拡張地

物を対象とした．まず，これらの地物と車線ネットワー

クデータとを重畳する．車線ネットワークデータが地物

と交差する場合，交差するリンクの ID を各地物に付与

する．さらに，車線ネットワークデータが地物と交差し

ない場合，各地物から車線リンクに対して垂線を引き，

最初に交差した車線リンクの IDを地物へ付与する．  

 

(2) 車線ネットワークデータの線形形状の調製手法 

 道路基盤地図情報の地物を用いたネットワークデータ

の線形形状の調製手法のイメージを図-2に示す． 

まず，道路基盤地図情報の基本地物である車道部，路

面標示，道路中心線および測点を重畳する．次に，「車

道部から車道部の境界線」，「路面標示の区画線から車

道中央境界線および車線境界線」，「車道中央線および

車線境界線」の 3点において，車線ネットワークデータ

のリンクを生成する．さらに，道路中心線に対して測点 

 
車道部
車道交差部（交差点）

ー 道路ネットワークデータ（リンク）
● 道路ネットワークデータ（ノード）
ー 車線ネットワークデータ（リンク）
案内標識等の地物

b)車道部に交差している
リンクのIDを付与

a)道路基盤地図情報の車道部および車道
交差部と道路ネットワークデータを重畳

d) 交差しない場合，
道路基盤地図情報の地物から垂線を生成し，
最初に交差する車線リンクのIDを地物に付与

c)車道交差部に交差している
ノードのIDを付与

 
図-1 道路基盤地図情報の地物と既存のネットワークデータと

の関連付けイメージ 

 

a)道路基盤地図情報の車道部，路面標示，
道路中心線および測点を重畳

d)測点から道路中心線に対して垂線を生成し，垂線
と車線リンクとの交点に車線ネットワークデータ
のノードを生成

車道部
路面標示（区画線）

ー 道路中心線
● 測点
ー 車線ネットワークデータ（リンク）
● 車線ネットワークデータ（ノード）

c)「車道部の境界線および車線境界線」および
「車道中央線および車線境界線」から，
車線ネットワークデータのリンクを生成

b)車道部から車道境界，
路面標示から車線境界線および車道中央線を抽出

 
図-2 道路基盤地図情報の地物を用いた車線ネットワークデー

タの線形形状の調製イメージ 
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から垂線を引き，車線リンクとの交点を車線ネットワー

クデータのノードとする．車線ネットワークデータのノ

ード ID は，測点番号を用いて各ノードに付与する．車

線ネットワークデータのリンク ID は，車線リンクの両

端のノード ID を合成して各リンクに付与するものとす

る． 

 

 

4. 考案手法の有用性の検証 

 

本研究では，図-3 に示す国土交通省国土技術政策総

合研究所の試験走路を対象に，考案手法を用いて道路基

盤地図情報の地物を試作した．また，移動計測車両の

MMS によって取得された走行履歴（以下，「高精度プ

ローブ」という．）を用いて表-1 のユースケースを再

現するケーススタディを実施した． 

図-4 は，試作した車線ネットワークデータの線形形

状を用いてマップマッチング処理を行い，車線毎の平均

旅行速度および通行回数の算出結果を，車道および車線

ネットワークデータと関連付けた車線を用いて可視化し

た結果を示している．この結果を基に，道路の利用実態

を示すプローブデータを道路基盤地図情報の地物単位で

分析することで，路面の劣化状況を推定することに応用

するなど，従来は道路計画で扱っていた道路交通分析の

結果を道路管理にも効果的に活用できると考えられる． 

本検証結果より，考案手法で調製された道路基盤地図

情報は，道路基盤地図情報の地物を用いて走行・挙動履

歴を集計できるため，表-2のNo.1の要件を満足する． 

また，道路基盤地図情報の地物と関連付けた車線ネッ

トワークデータは他のネットワークデータ（DRMや交 

 

試作箇所は
単路部を対象

航空写真の出典：Google Map  

図-3 道路基盤地図情報の調製範囲 

 

道路ネットワークデータ（線形形状）
車線ネットワークデータ（線形形状）

高精度プローブ

速度（ｋｍ/ｈ） 通行回数
15.247 2
16.697 1

試作した車線ネットワークデータの線
形形状を用いてマップマッチング処理
を実施し，車線毎の旅行速度を可視化

 

図-4 平均旅行速度および通行回数の算出結果 

通調査基本区間など）との関連付けが可能であり，表-2

の No.2～No.4 の要件も満足する．さらに，車線ネット

ワークデータの線形形状をマップマッチング処理に活用

できたため，表-2 の No.5 の要件も満足することを確認

した．これらの要件を満足する大縮尺道路地図は，表-2

の 2)，5)～8)，10)，12)～16)，23)，25)および 27)のユース

ケースの分析を支援することができると考えられる． 

以上より，考案手法を用いることで，道路基盤地図情

報を，高精度プローブを用いた道路交通分析へ適用でき

ることを確認できたとともに，大縮尺道路地図の活用に

よる道路管理の高度化支援の実現に向けた示唆を得るこ

とができた． 

 

 

5. おわりに 

 

本研究は，道路交通分析に適した大縮尺道路地図の要

件に対する道路基盤地図情報の満足度を評価し，道路基

盤地図情報の地物と既存のネットワークデータとの関連

付け手法および車線ネットワークデータの線形形状の調

製手法を考案した．そして，高精度プローブおよび大縮

尺道路地図のユースケースを再現したケーススタディに

より考案手法の有用性を検証した．今後の課題として，

ダイナミックマップを対象に道路交通分析に適した大縮

尺道路地図の要件の満足度の評価および道路交通分析を

実施する予定である．  
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