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○分析内容

背景

ETC2.0⾞載器を搭載した⾞両が、⾼速道路
や直轄国道に設置されている路側機と無線通信
を⾏うことによって収集される情報。

分析内容

分析結果

まとめ
ETC2.0プローブ情報⾞両挙動データの渋滞対策の効果把握への活⽤可能性を⽰した。今後は、⾛⾏履歴データと⾞両挙

動データを組合せ、渋滞の発⽣頻度や渋滞⻑の把握等、より詳細な交通円滑化に関する把握や分析⽅法を検討していく。

○分析対象概要

○⾞両挙動データの主な利⽤
〈交通円滑化に関する既往研究〉
・⾼速道路サグ部渋滞は、ブレーキに
よる減速波が上流へ伝播することに
起因

→渋滞対策の効果検証に⾞両挙動
データ(急ブレーキ)が活⽤できる？

本研究のねらい
ETC2.0プローブ情報⾞両挙動

データのピンポイント渋滞対策効果
の把握への活⽤可能性の検討

出典： http://www.c‐nexco.co.jp/corporate/pressroom/news_release/3741.html

地点速度 急減速挙動

地点速度と急減速挙動には、関連性
がみられ、渋滞対策効果把握に急減
速挙動が活⽤できることが⽰唆された

○ETC2.0プローブ情報とは ○⾞両挙動データの活⽤可能性

Dランプ

「交通安全」の観点から活⽤
・危険箇所の抽出
・交通事故対策の効果把握
■北海道開発局（H28.8.3公表）

・東名、中央道、関越道の接続以降
恒常的に渋滞が発⽣

・渋滞対策により渋滞が解消
運⽤前後の⾞線数
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急減速挙動の減少もみられる

運⽤前:H27.10.16〜10.25
運⽤後:H2710.31〜11.9

地点速度⇔急減速挙動

運⽤前 運⽤後

ランプ 1⾞線 2⾞線

本線
(⼀部) 2⾞線 1⾞線

＜運⽤前＞ ＜運⽤後＞

海⽼名JCT

＜位置図＞

F
ラ
ン
プ

D
ラ
ン
プ

⾄ ⼋王⼦

⾄ 茅ヶ崎

圏
央
道
本
線
︵
外
回
り
︶

5
・
4
%
上
り
坂

要因①

要因②

渋滞回数(回/10⽇間)

運⽤前 運⽤後

︵
回
／
10
⽇
間
︶

10

5

0

《凡例》
：平⽇
：休⽇（⼟⽇祝）

渋滞
発⽣なし

６

２
F
ラ
ン
プ

D
ラ
ン
プ

⾄ ⼋王⼦

⾄ 茅ヶ崎

圏
央
道
本
線
︵
外
回
り
︶

ラ
ン
プ
⾞
線
１
⾞
線
↓
２
⾞
線

本
線
⾞
線
２
⾞
線
↓
１
⾞
線

海⽼名JCTのDランプ
およびFランプの渋滞対策
運⽤前後における下記項
⽬の⽐較
①地点速度分布
②急減速挙動発⽣回数

○分析期間
運⽤前：

H27.7.18~9.18
運⽤後：

H28.7.16~9.16
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