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 阪神高速道路では，10日間程度の通行止を伴う大規模補修工事を定期的に実施することで，

工事回数の削減と工事施工の効率化を図っている．その交通影響を最小限に留めるため、並行

街路の信号調整や利用者への適切な情報提供・広報が極めて重要である．本稿では，車両IDと

走行経路が分かる商用車プローブデータを用いて，大規模補修工事の交通影響を分析する．同

一車両の工事前と工事中の利用経路を比較するといったデータ特性を活かした分析を通じて，

経路データの活用可能性を検証する．また，通行止開始後の経時的なサービス水準変化につい

ても検証することで，特定の一日を対象とした従来型の交通調査に対する優位性評価も試みる． 
 

キーワード 都市高速道路，交通影響，プローブ調査  
 

 

1.  はじめに 

 

阪神高速道路では，道路ネットワークの機能保全のた

めに行う維持・補修工事を，10日間程度の通行止を伴っ

て定期的に実施してきている．直近では，平成26年に12

号守口線にて，8日間の全線通行止を伴う工事が実施さ

れた．通行止を伴う大規模補修工事は，通常の車線規制

を伴う補修工事に比べ，工事回数・日数の削減と，工事

自体の効率化を図るために実施してきている1)． 

 

 

 

図-1  阪神高速道路12号守口線の位置 

 

このような通行止を伴う工事を行う場合には，その交

通影響を最小限に留めるため，通行止により交通が集中

することが予測される出口交差点や迂回交通が集中する

ことが予測される並行街路における信号調整を行うとと

もに，利用者への適切な情報提供や工事を周知させるた

めの広報を検討・実施することが極めて重要である．ま

た，次回以降の予定工事による交通影響を，より精緻に

予測するため，実際に生じた交通影響を詳細に把握する

ことも同様に重要である． 

本稿では，車両IDと走行経路がわかるプローブデータ

を用いて，2014年に行われた12号守口線全線通行止を伴

う大規模補修工事の交通影響を分析した結果を報告する．

なお，この内容は過去の発表論文2)で課題としてあげら

れていたものである． 

 

 

2.  使用したプローブデータの概要 

 

今回使用したプローブデータは，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）を搭載し，特

定の運行管理システムを利用している貨物車などの商用

車から収集されたデータである．これは，道路交通の安

全性向上や環境保全などを目的に事業者の許諾を得て収

集・蓄積し，営業秘密情報等を秘匿化・抽象化した上で，

交通分析に活用可能な形式にして提供されたものである． 
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主に8トン以上の貨物車を中心に全国で約5万台（2015

年4月末時点）が稼働中であり，台数は増加傾向である．

このうち，2014年11月の阪神高速道路利用トリップ数は

約15.2万トリップであり，同月の阪神高速道路の大型車

通行台数（約192万台）の約8%を占めている． 

このうち，1秒ごとに緯度，経度，時刻等が記録され

た点列型データを「マップマッチング」処理により，デ

ジタル道路地図上のリンクに吸着した車両ID付の「経路

データ」を用いた． 

対象期間は，12号守口線全線通行止工事が行われた

2014年11月26日(水)～2014年12月3日(水)のうち平日6日間

を「工事中」とし，比較対象の平常日として2014年11月

12日(水)～2014年11月19日(水)のうち平日6日間を「工事

前」とし，比較分析した． 

なお，阪神高速道路全線を含む二次メッシュに含まれ

るリンクを通過した全トリップを対象とした． 

 

 

3.  工事前と工事中の交通状況比較 

 

(1)   トリップ数・長 

対象とした全トリップ数に対する阪神高速道路利用ト

リップ数の比率は，「工事前」の20.1%に対して「工事

中」は19.8%と0.3ポイント低下した（図-2）．これは，

阪神高速道路を利用しない経路利用への転換や，車利用

自体のとりやめにより低下したことが考えられる． 

阪神高速利用車両の平均トリップ長は，「工事前」の

69.0kmに対して「工事中」は72.7kmと3.7km長くなった．

これは，通常12号守口線を利用している車両が，13号東

大阪線等への迂回のため長くなったり，阪神高速道路の

利用をとりやめた車両のトリップ長が短かったりするこ

とが考えられる． 

 

(2)   交通量 

「工事中」の高速道路の交通量は，「工事前」に比べ

て，阪神高速13号東大阪線（近畿道以西）・11号池田線

（名神以南）・近畿道・名神・中国道等で200台以上多

く，阪神高速1号環状線，16号大阪港線で200台以上少な

い（図-3）．守口線通行止により，広域的な高速道路網

へ利用経路が転換したものと考えられる． 

「工事中」の一般道路の交通量は，「工事前」に比べ

て，12号守口線と直結する国道1号（近畿道以西）等で

200台以上少なく，近畿道に並行する大阪中央環状線

（守口・門真間）等で200台以上多い（図-4）．通常12

号守口線を利用している車両が，近畿道大東鶴見IC等ま

で大阪中央環状線利用したことなどが考えられる． 
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図-2  工事前と工事中のトリップ数 

 

 

 

図-3  高速道路の交通量差（工事中計－工事前計） 

 

 

 

図-4  一般道路の交通量差（工事中計－工事前計） 

 

 

 

【凡例】
‐200台以上
‐200～‐100台
‐100～0台
0～100台
100～200台
200台以上

【凡例】
‐200台以上
‐200～‐100台
‐100～0台
0～100台
100～200台
200台以上
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(3)   平均速度 

「工事中」の高速道路の8時台平均速度は，「工事

前」に比べて，近畿道・名神（吹田・豊中間）等で

20km/h以上の低下があり，阪神高速3号神戸線（海老

江・阿波座間）・15号堺線（住之江・津守間）等で

20km/h以上の上昇がある（図-5）．守口線通行止により，

広域的な高速道路網へ利用経路が転換した結果，近畿

道・名神等の分岐部・合流部手前にて速度低下が生じた

ことなどが考えられる． 

 

 

 
図-5  高速道路の速度差（8時台平均；工事中－工事前） 

 

 
図-6  高速道路の速度（8時台平均；工事前） 

 

 
図-7  高速道路の速度（8時台平均；工事中） 

 

 

「工事中」の一般道路の8時台平均速度は，「工事

前」に比べて，大阪中央環状線（摂津付近）等で20km/h

以上の低下があり，12号守口線と直結する国道1号（近

畿道以西）等で20km/h以上の上昇がある（図-8）．一般

道路の8時台平均速度が10km/h未満の区間長を見ると，

「工事前」（図-9）に比べて「工事中」（図-10）の方

が長くなっている区間が多くみられる． 

 

 

 

 
図-8  一般道路の速度差（8時台平均；工事中－工事前） 

 

 
図-9  一般道路の速度（8時台平均；工事前） 

 

 
図-10  一般道路の速度（8時台平均；工事中） 

 

【凡例】
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【凡例】
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20km/h以上

【凡例】
30km/h未満
30～40km/h
40～60km/h
60～80km/h
80km/h以上

【凡例】
30km/h未満
30～40km/h
40～60km/h
60～80km/h
80km/h以上

【凡例】
‐20km/h以上
‐20～‐10km/h
‐10～0km/h
0～10km/h
10～20km/h
20km/h以上

【凡例】
10km/h未満
10～20km/h
20～40km/h
40～60km/h
60km/h以上
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4.  工事中の経時的なサービス水準変化 

 

これまでの阪神高速道路での通行止を伴う大規模補修

工事において，「工事中」のうち初日が最も混雑し，2

日目以降は初日よりも混雑が緩和していることが多い．

ただし，高速道路上の混雑状況は，トラフィックカウン

ターデータ等により経時的に把握できたが，一般道路上

の混雑状況は，公益財団法人日本道路交通情報センター

が提供している道路交通情報等より把握できる程度であ

った．そこで，商用車プローブデータを用いて，経時的

なサービス水準変化の把握を試みた． 

「工事中」の高速道路の8時台平均速度を日別にみる

と，阪神高速12号守口線と並行する13号東大阪線では，

工事初日の11月26日(水)は1号環状線から近畿道と接続す

る東大阪JCTまで30km/h未満の区間が繋がっているが， 

27日(木)，28日(金)の順に30km/h未満の区間が短くなって

いる．週明けの12月1日(月)は初日と同様に1号環状線か

ら近畿道と接続する東大阪JCTまで30km/h未満の区間が

繋がるものの，2日(火)，3日(水)の順に30km/h未満の区間

が短くなっている（図-11）． 

 

 

 

図-11  高速道路の速度（8時台平均；工事中の日別） 

「工事中」の一般道路の8時台平均速度を日別にみる

と，阪神高速12号守口線に並行する国道1号等の東西方

向の道路のうち，大阪中央環状線付近において，工事初

日の11月26日(水)，27日(木)，28日(金)の順に10km/h未満

の区間が短くなっている．週明けの12月1日(月)は初日と

同様に10km/h未満の区間が長くなるものの，2日(火)，3

日(水)の順に10km/h未満の区間が短くなっている． 

 

 

5.  守口線利用車両の工事中の利用状況 

 

(1)   工事前の守口線利用OD 

「工事前」の守口線利用ODのうち，トリップ数が最

も多いのは「大阪市住之江区」発「大阪府摂津市」着

（78台）で，次いで「大阪府高槻市」発「大阪市住之江

区」着（76台），「大阪府摂津市」発「神戸市」着（61

台）の順に多い（表-1）． 

 

(2)   利用経路の変化・とりやめ状況 

「工事前」の守口線利用ODのうち，トリップ数上位

10位（表-1）の中で「工事中」のとりやめ率が34%と最

も高い「大阪府摂津市」発「大阪市住之江区」着のトリ

ップについて，「工事前」と「工事中」の利用経路を整

理した．ここでは，「大阪府摂津市」発「大阪市住之江

区」着のトリップのうち，「工事前」に守口線を利用し

たことのある車両のみを抽出し分析した． 

「工事前」は，「大阪府摂津市」を出発後，大阪中央

環状線を経て守口入口から12号守口線に入った後，16号

大阪港線の南港北出口から一般道路へ出て「大阪市住之

江区」へ到着するトリップがかなり多い（図-12）． 

「工事中」は，「大阪市摂津市」を出発後，摂津北IC

から近畿道へ入った後，東大阪JCTを通り13号東大阪線，

16号大阪港線を経て，4号湾岸線の南港中出口から一般

道へ出て「大阪市住之江区」へ到着するトリップが比較

的多い（図-13）． 

 

 

表-1  工事前の守口線利用OD（上位10位まで） 

工事前 工事中
守口線利用
トリップ数

全
トリップ数

全
トリップ数

累積
構成比

A B (A-B)/A

1 大阪市住之江区 大阪府摂津市 78 2.2% 92 74 20%
2 大阪府高槻市 大阪市住之江区 76 4.3% 83 69 17%
3 大阪府摂津市 神戸市 61 6.0% 104 104 0%
4 大阪府摂津市 大阪市住之江区 54 7.5% 71 47 34%
5 大阪市此花区 大阪府摂津市 54 9.0% 74 66 11%
6 大阪市住之江区 大阪府高槻市 49 10.4% 65 59 9%
7 大阪府茨木市 大阪市住之江区 42 11.5% 83 80 4%
8 大阪府高槻市 神戸市 42 12.7% 81 68 16%
9 大阪市住之江区 京都市 42 13.9% 111 124 -12%

10 京都市 大阪市住之江区 41 15.0% 100 79 21%

工事前　守口線利用トリップ数　全数 3,592

とりやめ
率

集約着ゾーン集約発ゾーン順位

 

 

 

【凡例】
30km/h未満

11/26(水) 11/27(木) 

11/28(金) 12/1(月) 

12/2(火) 12/3(水) 
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「工事前」のトリップ数は54台であるが，「工事中」

は12台と約8割減少した．発着地におけるリンク利用率

を「工事前」（図-12）と「工事中」（図-13）とで比較

すると，一般道路の利用区間がかなり減っており，「工

事中」に車利用のとりやめが多いことが分かる． 

 

 
図-12  摂津市→住之江区 利用経路（工事前守口線利用のみ） 

 

 
図-13  摂津市→住之江区 利用経路（工事中） 
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図-14  出発時間帯（工事前守口線利用のみ） 
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図-15  OD間平均所要時間の変化量 

 

(3)   出発時間帯の変化 

「工事前」の守口線利用があり，「工事中」も同じ

ODペアで利用がある車両のうち，トリップ長が10km以

上のトリップについて，「工事前」と「工事中」の出発

時間帯を整理した． 

「工事前」に比べて，「工事中」は朝夕ピーク時間帯

を中心に，昼間の混雑時間帯を避け，夜間利用にシフト

している様子がうかがえる（図-14）． 

 

(4)  所要時間の変化 

「工事前」の守口線利用があり，「工事中」も同じ

ODペアで利用がある車両のうち，トリップ長が10km以

上で「工事前」・「工事中」ともに2トリップ以上のOD

ペアについて，「工事前」と「工事中」の平均所要時間

の変化量を整理した． 

「工事前」に比べて，「工事中」は6割のODペアで平

均所要時間が増加している．一方，残りの4割のODペア

では平均所要時間が減少している．これは，夜間利用へ

シフトしている出発時間帯の変更等が，影響している可

能性が考えられる． 

 

 

6.  従来型の交通調査に対する優位性評価 

 

(1)   交通量 

従来は，高速道路上の交通量はトラフィックカウンタ

ー等により継続的に把握することが可能であったが，一

般道路上の交通量は，ごく少数の限定された国道上のト

ラフィックカウンターデータの他は，特定時間帯の特定

箇所における交通量観測により把握できる程度であった．

このような交通量観測の場合，事故などの突発事象に起

因する特異な交通状況を観測してしまうリスクがある． 

今回用いたプローブデータを活用することで，一部の

商用車に限定されるものの，道路種別に関係なく道路網

全体を面的に把握できることが分かった． 

【凡例】
リンク利用率20％未満

20～40％
40～60％
60～80％
80％以上

【凡例】
リンク利用率20％未満

20～40％
40～60％
60～80％
80％以上
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(2)   速度・渋滞状況 

従来は，高速道路上の速度・渋滞状況はトラフィック

カウンター等により継続的に把握することが可能であっ

たが，一般道路上の速度は，特定時点の特定経路におけ

る走行速度調査により把握できる程度であった．このよ

うな走行速度調査の場合，事故などの突発事象に起因す

る特異な交通状況を観測してしまうリスクが比較的高い．

一般道路上の渋滞状況は，公益財団法人日本道路交通情

報センターが提供している道路交通情報等より把握でき

る程度であった．この道路交通情報は，一定程度は面的

に網羅されているが，知りたい箇所のデータが存在しな

い場合もあり得る． 

今回用いたプローブデータを活用することで，一部の

商用車が通行したリンク・時間帯に限定されるものの，

道路種別に関係なく道路網全体を把握することができ，

経時的なサービス水準変化も把握できることが分かった． 

 

(3)   OD・トリップ数・長・利用経路 

従来は，ETC統計データを用いて阪神高速道路の出入

口ODについてのトリップ数・長を把握することは可能

であったが，利用出入口の組み合わせにより利用経路が

特定できない場合があった．また，阪神高速道路を利用

しないODについては把握できなかった． 

今回用いたプローブデータを活用することで，一部の

商用車に限定されるものの，阪神高速道路を利用しない

ODのトリップ数や，阪神高速道路以外の道路を含めた

トリップ長が概ね把握できることが分かった．また，道

路種別に関係なく，特定ODの利用経路変化や車利用の

とりやめ状況を把握できることも分かった． 

 

 

 

 

7.  おわりに 

 

今回の分析により，車両ID付の経路データを活用する

ことで，大規模補修工事による交通影響をこれまでより

も面的かつ経時的に把握できることが分かった． 

このような車両IDが分かるプローブデータを用いるこ

とで，出発時刻や到着時刻の変化などのこれまで把握が

困難だった内容や，社会的損失のより精緻な把握など，

大規模補修工事による交通影響を今後，より的確かつ明

示的に捉えることが考えられる．また，これらの結果を

受けて，次回以降の予定工事による交通影響を，より精

緻に予測し，より的確な対策の検討・実施に繋げ，交通

影響を最小限に留めるように努めたい． 
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