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．研究背景・目的 

国土交通省では，将来交通計画立案の基礎となる

全国道路・街路交通情勢調査（以下「交通センサス」

とする）を，概ね 年に一度実施している．その調

査項目の一つである「旅行速度調査」は，記録員が

助手席に乗車し区間の境界で通過時刻を記録すると

いう手法で行われてきた ．平成 年度の調査から

簡易トラフィックカウンターやプローブカーが導入

されているが ，これには専用の機器が利用されて

いるため，数年に一度全国規模で行われる調査とし

ては経済的とはいえない．また観測は平日及び休日

のピーク時に一回車両を走行させて観測した結果を

用いているが，サンプル数が尐ないため精度にも不

安が残る．

そこでスマートフォンの 機能を用いてこの

観測を行うことにより，人件費・機器導入費など費

用が削減できるうえ，比較的容易にサンプル数を増

加させることができるなど，既存の問題点を改善で

きると考えた．しかし，スマートフォンの 機能

自体は専用機器に比べて精度が劣るため，データの

取捨選択は慎重に行わなければならない．本研究で

は，こうした事情を踏まえたうえで，将来交通セン

サスに活用させることを目的に，スマートフォンの

機能を用いて得たデータで，車両の走行速度と

走行経路を 上に表示させる手段を検討する．

2．本研究で取得したデータ 

年 月 日に，千葉大学から千葉県旭市ま

でを自動車で走行し，以下の つの情報を取得した．

①スマートフォンの 機能によるログ

② 専用機器によるログ

③ドライブレコーダー（以下 とする）の動画

①，②をもとに，時刻と位置情報をもつポイント

データを 上に作成した．③は運転席から見た様

子・撮影時刻・瞬間速度・ マップと連動した

現在地が表示される動画であり，実走行状況の検証

に使用する．

．旅行速度算出の流れ

スマートフォンの 機能による時刻情報と位

置情報から，旅行速度を算出するまでの流れを以下

に示す．

手順 ：検証用データの作成

  で取得したポイントデータをもとに，デジ

タル道路地図（以下 とする）の区間ごとに

平均旅行速度を算出する． で概ね実際の走行

速度と同じことを確認し，これを検証用のデータ

として使用する．

手順 ：初期値の設定

図 のように，スマートフォンのポイントデー

タから最も近い位置にある 区間を， デ

ータを取得した区間とみなして， の空間結合

機能によって道路リンク上方と対応させる（最近

接法）．その区間ごとに平均旅行速度を算出し，

これを初期値とする．

手順 ：経路外区間の判定

  初期値から実際の走行経路と異なる区間を後述

の方法で機械的に判別して削除する． その後，

算出した平均旅行速度を修正値とする．

手順 ：ルートの作成

  手順 において，平均速度が算出された区間の

みを用いて， の経路探索機能を用いてルーテ

ィングを行う．

手順 ：推定値の算出

作成したルート上の 区間に，手順２と同

じ方法でポイントデータを結合し，区間ごとに平

均旅行速度を算出して推定値とする．

図  ポイントデータと 区間の結合（最近接）

．経路外区間の判定

前項の手順 における方法について詳細に示す．

手順 による最近接法では，実際とは異なる

区間を走行したと認識される区間が多くなる．これ

は，前後関係を考慮せずに空間的に最近接している

という条件だけで結合したためである．そこで

のデータを線（ベクトル）として捉え，道路属性も

考慮したときに，明らかに誤った結合であると判断

できる区間を削除した．

まず， データの軌跡と 区間の線分の角

度の差が °より乖離している区間を削除する．こ

れにより，十字路や 字路など明らかに方向が違う



経路，上下分離線における逆路線への結合を除くこ

とができた．

次に， や を通過せずに，走行道路種別が一

般道から有料道路へ変化している区間を削除する．

道路の判別には交通センサスの「管理者コード」と

「規制速度」を用いた．なお， や はセンサス

の調査区間ではないため，規制速度が となっ

ており区別することが可能である．

．検証用データとの比較

検証用データと推定値の 上での表示結果を図

に示す．概ね同じ経路と速度を示しており，旅行

速度を大局的に把握するのを目的とするのであれば，

本手法は有効であると考えられる．

それぞれの段階において平均旅行速度を算出し，

検証値と比較したものを図 に示す．初期値では実

際とは異なる走行経路が表示された区間が多いが，

経路外区間を判定することにより，修正値は誤った

結合は尐なくなっている．手順 のルーティング後

は，概ね検証値を再現することができた．また，式

にて誤差 s を算出したところ，初期値の

と比べて補正値では と大幅に減

尐した．ここで， はリンク の旅行速度の初期値

または推定値， は検証値を示す．
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推定値の各区間における の情報取得数と基

準値との差の絶対値の関係を比較したところ，図

のような負の相関がみられた．これより，情報取得

数が上がるにつれ推定値と検証値の差が小さくなる

ことが確認された．情報取得数が尐なかった区間は，

リンク長が で区切られている区間であっ

た．これらのリンク長の短い区間では， の位置

情報の数が尐なく旅行速度の推定結果に影響が出た

といえる．

図  検証用データ（上）と推定値（下）の比較

図  検証値と各段階の平均旅行速度の比較

図  リンク内の ポイント数と旅行速度の差

．まとめと今後の課題

本研究ではスマートフォンの 機能を用いて

自動車の走行状況を把握するための手段を検討した． 

を用いて データに道路属性を結合したの

ちに走行経路外と判断される区間を取り除いていけ

ば，正確な情報に近づくことが示された．本研究で

用いた 区間はノードごとに区切られているた

め，リンク長が短く情報が取得できなかった区間が

みられたが，交通センサス区間単位で集計すればリ

ンク長が長くなるため，今回のような誤差は出ない

ものと考えられる．

今回は道路ネットワークの構造が比較的単純な

経路で検証を行ったが，今後はより複雑な道路ネッ

トワークで本手段が有効かどうか検証していくこと

が課題である．
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