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要    旨 

 

“1 号環状線リニューアル工事 2021 北行”では，従来の高速道路を利用した広域う回ルートの所要時間情報の

提供に加え，一般道路を経由するう回ルートの情報提供も実施した．従来手法では，一般道を経由するう回ルー

トのリアルタイムの所要時間情報を取得することは困難であったことから，今回，リンク毎に算出できるプロー

ブデータを活用することで所要時間を把握できる仕組みを構築した．しかし，実際に運用した結果，所要時間を

過少に評価してしまう事象が発生し，急遽情報提供を取りやめざるを得なかった． 

“4 号湾岸線（貝塚～りんくう JCT）リニューアル工事”においては，その事象に関して検証・対策を講じたう

えで情報提供を実施したので，概要を報告する． 

キーワード:所要時間情報，リニューアル工事，プローブデータ 

 

 

はじめに 

 

阪神高速道路のリニューアル工事では，1 週間

から 10 日程度，本線の一部区間を終日通行止め

のうえ，工事を集中的に実施することで，施工の

効率化やお客さま負担の最小化を図っている．そ

の際，工事期間中，高速道路を通行止めとするこ

とから，通行止め区間を回避するためのう回ルー

トを設定することが多い．う回ルートには，他社

を含む高速道路を広域にう回するルート（以下，

「広域う回ルート」という）と，一度，高速道路

外に流出し，一般道経由で通行止め区間を回避し

た後に高速道路に再流入するう回ルート（以下，

「乗継う回ルート」という）を設定することがほ

とんどである． 

設定したう回ルートを有効に機能させるために

は，特定のう回ルートに負荷を集中させるのでは

なく，う回ルート間で最適な交通分担とする必要

がある． 

このため，ドライバーに対して，リニューアル

工事の特設サイト（以下，「特設サイト」という）

やリーフレット等の媒体により，どのルートが渋

滞する可能性があるのかを事前広報することに加

え，渋滞状況に応じて時々刻々と変化する各う回

ルートの所要時間を，“その場”で“リアルタイ

ム”に提供することで，交通状況に応じた最適な

経路選択をドライバーに促すことが重要である． 

しかしながら，従来の所要時間情報を算出・提

供する手法では，得られた所要時間情報をリアル
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タイムに提供することができず，かつ一般道を経

由する乗継う回ルートの所要時間情報をタイムラ

グなく把握することが困難であるという課題があ

った． 

そのような中，2021 年 11 月に実施した“1 号

環状線リニューアル工事 2021 北行”および 2022

年 11月に実施した“4号湾岸線（貝塚～りんくう

JCT）リニューアル工事”において，乗継う回ル

ートの所要時間情報をリアルタイムに把握するた

めに，リンク毎に算出できるプローブデータを活

用し，所要時間情報をリアルタイムに提供できる

仕組みを新たに構築した．これを用いて，上述の

両リニューアル工事では，広域う回ルートに加え，

乗継う回ルートの所要時間情報についても提供を

行うこととした． 

しかしながら，今般構築した仕組みを“1 号環

状線リニューアル工事 2021 北行”にて実際に運

用した結果，所要時間を過少に評価・表示してし

まう事象が発生したため，急遽情報提供を取りや

めざるを得なかった．これを受け，“4 号湾岸線

（貝塚～りんくう JCT）リニューアル工事”では，

その事象に関して検証し，対策を講じたうえで情

報提供を実施することとした． 

本稿では，今回新たに構築した仕組みや“1 号

環状線リニューアル工事 2021 北行”における不

具合事象について概説し，“4 号湾岸線（貝塚～

りんくう JCT）リニューアル工事”において改善

した結果について報告する． 

１．“1号環状線リニューアル工事 2021北行”

における所要時間算出および提供 

1-1 所要時間比較情報板の現地への設置 

“1号環状線リニューアル工事 2021北行”の実

施のため，1 号環状線北行の湊町出入口から梅田

出入口を通行止めした．環状線の交通量は約 25

万台（2019 年度平日平均）となっており，上述

の区間を通行止めすることにより大阪都心部の交

通に多大な影響を及ぼすことが想定された． 

このため，“1 号環状線リニューアル工事 2021

北行”では，都心への通過交通の流入抑制を目的

として，環状線を通過しない広域う回ルートの所

要時間と，環状線を通過する乗継う回ルートの所

要時間を比較表示する情報板（以下，所要時間比

較情報板）を東大阪，三宝，海老江，三宅の各

JCT に設置した．設置状況を図-1に示す． 

さらに，渋滞の緩和を目的として，通行止め端

末出口および特定の乗継う回ルートへの交通集中

を回避させるため，所要時間比較情報板を南港，

南開の各 JCT へも追加設置した．  

1-2 所要時間算出のために構築した仕組み 

これまで阪神高速道路では，トラフィックカウ

ンターのデータや，お客さま（ドライバー）の携

帯電話の Bluetooth 機能を活用する仕組み，ETC

等のデータを活用する仕組みを用いて所要時間情

報提供を行ってきた．しかしながら，これら従来

手法では，一般道を経由する乗継う回ルートの場

合，走行情報の取得にタイムラグが生じてしまう

ことや，データを作成するにあたり一定以上の利

用台数が必要となること，所要時間の取得から情

報提供までの間に手動による操作が必要となり人

員体制の確保や提供までに時間を要してしまうこ

と等の課題があった． 

そこで今般，図-2 に示すとおり，新たにリン

ク毎に算出できるHondaフローティングカーデー

タ（以下，「プローブデータ※」という）を活用

することで，所要時間の取得に関する課題を解決

したうえで，さらには所要時間の取得から提供ま

でを全てリアルタイムに自動でできる仕組みを構

図-1 所要時間比較情報板の設置状況 
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築 1)した． 

なお，取得した所要時間については，現地での

提供だけでなく，図-3 に示すとおり，特設サイ

トにおいてもリアルタイムの所要時間と過去実績

の提供を行った．また，所要時間の提供期間につ

いては，通行止め期間である 11 月 16 日から 11

月 26 日とし，各日とも提供時間帯を 7 時から 20

時，表示する所要時間は 5 分単位とした． 

1-3 所要時間の算出方法 

(1) 使用するプローブデータ 

所要時間の算出にあたり，本田技研工業(株)の

車両に搭載されたカーナビから収集される GPS

情報を含むプローブデータを活用した．このプロ

ーブデータは，秘匿処理が施されたデータであり，

対象車両数が 2021 年 7 月現在で約 370 万台と多

く，有料道路と一般道の識別も可能なデータとな

っている．プローブデータを解析することにより

道路リンク単位の所要時間を算出することも可能

である． 

 

(2) 所要時間の算出 

はじめに，DRM（デジタル道路地図）リンク

を基準に作成した道路ネットワークデータと，プ

ローブデータを重ねることで，“リンク毎の旅行

時間”を抽出する．なお，DRM リンクは概ね交

差点間で区切られているため，各リンクの距離は

数 m～数 km とばらつきを有している． 

次に，上記にて抽出した“リンク毎の旅行時間”

を 30 分単位で平均化したものを 5 分単位で出力

する．なお，GPS精度に一定の限界があるという

データの性質上，右折，左折，直進等を区別する

ことなく，各リンクでプローブデータ全てを平均

化する． 

さらに，平均化した DRM リンク単位の平均旅

行時間を同時刻和で積み上げることで広域う回ル

ートおよび乗継う回ルートの所要時間を算出した． 

(3) 所要時間の提供および不具合事象の発生 

2021 年 11 月 16 日 7 時より, 現地の所要時間比

較情報板および特設サイトで所要時間情報の提供

を開始したが，11 月 18 日午前中に提供した所要

時間情報において，南港 JCTを走行したお客さま

に対し，乗継う回ルートである淀川左岸線ルート

（南港 JCT⇒福島入口）の所要時間を「25分」と

算出し，比較ルートである大阪港線ルート「35

分」よりも早く到着できると情報提供していた． 

しかし実態としては，淀川左岸線ルートは，大

開出口から福島入口までの一般道区間の所要時間

だけでも 1 時間以上を要するような状況であり，

提供した所要時間と実際の所要時間に大きな乖離

が生じていたことが判明した．そのような事象を

受けて，対応策を検討したが，的確な対応の見通

しが即座には立たないこと，適切な所要時間を提

供できないという事情から，やむを得ず情報提供

を急遽中断することとした． 

２．区間所要時間精度改善への取り組み 

本仕組みについては，既に仕組みとしては有効

であることを確認できていたものの，一度このよ

うな乖離事象が発生した以上，今後のリニューア

図-2 所要時間比較情報板提供の仕組み 

図-3 特設サイトでの提供状況イメージ 
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ル工事に適用するためには，発生した事象の原因

究明とのその改善策を施したうえで適用する必要

があった． 

2-1 乖離事象発生の要因・検証 

乖離事象について検証したところ，淀川左岸線

ルートの大開出口から福島入口までの一般道区間

における当時の状況は，図-4の通りであった． 

具体的には，11 号池田線福島入口に交通が集

中し，入口信号では捌ききれない車両が特定の車

線（左折レーン）に滞留し渋滞列を形成していた

一方で，直進車線，右折車線には渋滞が発生して

いないという状況であった． 

所要時間を提供する必要があったルートは，渋

滞列の形成された左折レーンを通るルートであっ

たことから，左折レーンの所要時間を正確に評価

できず，そのことが乖離事象の要因であると考え

られた． 

1-3(2)でも述べたとおり，本仕組みはプローブ

データから目的地までの各 DRM リンクの旅行時

間を積み上げたうえで，う回ルートの所要時間を

算出する仕組みである．つまり，“同時刻和の積

み上げの基となる個車が DRM リンクを走り切ら

ないと旅行時間が生成できない”うえに，“車線

別の走行状況の偏りが平均化により均されてしま

う”，“車線別の走行状況を把握・推測する仕組

みがない”といった性質があった． 

このため，淀川左岸線ルートの大開出口から福

島入口までの一般道区間の所要時間は，渋滞して

いなかった直進車，右折車の旅行時間をベースに

評価した結果，渋滞している左折レーンの所要時

間との乖離が大きくなってしまったものと推察さ

れた． 

2-2 改善に向けて 

前節でも述べたとおり，旅行時間を算出する一

部の DRM リンクにおいて，比較的円滑に通行し

ている車線と，う回交通の集中により停滞してい

る車線が混在している場合には，区間所要時間の

精度が安定しないことが判明したため，これを改

善することとした． 

2-3 改善方法 

円滑に通行している車線とう回交通の集中によ

り停滞している車線が混在している DRM リンク

を特定するため，高速走行車両と低速走行車両の

両方が混雑している DRM リンクを特定すること

とした． 

従前の手法では，1-3(2)でも述べたとおり，数

m～数 km の DRM リンク長単位で旅行時間算出

を行っていたが，DRM リンク毎での交通特性を

より詳細に可視化するため，50 m 単位で算出す

る方式に変更した．このような仕様変更を行った

ことで， 50 m 単位で，速度分布，分散等をリア

ルタイムに検出・可視化したデータを確認するこ

とができるようになった．さらに，そのデータの

個車毎における旅行速度について，高速走行グル

ープと低速走行グループに分けることで，リンク

内で順調に流れていると思われる車線と，停滞し

ていると思われる車線が混在しているかを把握で

きるようになった． 

この仕組みを乖離事象があった“1 号環状線リ

ニューアル工事 2021 北行”の大開出口から福島

入口までの一般道区間に適用した結果，図-5 の

とおり，これまで把握できていなかった福島入口

付近交差点（浄正橋交差点）を先頭とする渋滞状

況を可視化することに成功した． 

上記に加え，今回の乖離事象の原因となったよ

うな，車線毎で大きな速度差が生じる恐れのある

図-4 当時の福島入口における状況 
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区間をあらかじめ“重点観察区間”として抽出・

観察することで，重点観察区間を先頭とする特定

車線における渋滞末尾をリアルタイムに推測でき

るようになり，低速車線の区間所要時間を抽出す

ることで，所要時間を補正するモデルを構築する

ことに成功した． 

2-4 区間所要時間の補正 

所要時間の補正にあたっては，重点観察区間を

概ね 1 km 単位で交差点を起点・終点として分割

した．さらに，図-6 のとおり“⇔”で示す分割

した各区間を“渋滞補正区間”と定義し，この渋

滞補正区間単位で渋滞状況を推測し，その渋滞度

合いに応じて所要時間を補正することとした． 

３．“4 号湾岸線（貝塚～りんくう JCT）リニ

ューアル工事”における所要時間算出と

提供 

3-1 所要時間比較情報板の現地への設置 

4 号湾岸線（貝塚～りんくう JCT）の通行止め

により，乗継う回ルートへの交通集中が予想され

たことから，“1 号環状線リニューアル工事 2021

北行”と同様に，乗継う回ルートと広域う回ルー

トの所要時間を比較できる所要時間比較情報板を

設置した．4 号湾岸線は，関西国際空港への主要

なアクセスルートでもあり，お客さまも定時性の

確保を重要視していること，各方面から空港に向

かう際に複数の分岐ポイントが存在することから，

本リニューアル工事では図-7 のとおり，堺，三

宝，東大阪，泉佐野の各 JCTと関西空港に設置す

ることとした． 

所要時間の提供期間については，通行止め期間

の 2022 年 11 月 15 日から 11 月 24 日とし，各日

とも現地での提供時間帯を 6 時から 21 時，表示

する所要時間は 5 分単位とした． 

3-2 所要時間算出の仕組み 

“4 号湾岸線（貝塚～りんくう JCT）リニュー

アル工事”においても，広域う回ルートが最長で

約 60 km にも及ぶ長距離のう回ルートとなること

や，西日本高速道路(株)管轄の高速道路も通過す

ることから，トラフィックカウンターデータや

ETC データ等に基づく仕組みではなく，走行台

数が少なくても，同時刻和で所要時間を算出する

ことのできる 2-3で改善した仕組みを適用するこ

ととした． 

また，事前調査の結果，車線毎の速度差が生じ

図-7 設置箇所および比較ルート 

（堺・三宝・東大阪・泉佐野の各 JCTに 

設置） 

図-5 精度改善後の浄正橋交差点付近の渋滞状況 

図-6 渋滞補正区間イメージ 
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る恐れのある重点観察区間として次の(1)～(3)の

3 箇所を設定したうえで，観察することとした． 

(1) 岸和田港交差点～空連道臨海南交差点 

通行止めの北側端部である貝塚 IC の一つ北側

の岸和田南 IC は，貝塚 IC の渋滞を避けた車両の

利用も多くなると予想されたため，岸和田南 IC

北側の岸和田港交差点を起点とする一般道の渋滞

状況を，低速走行グループにて観察することで，

一般道の所要時間を補正することとした． 

(2) 臨海南 4号交差点～空連道臨海南交差点 

空連道臨海南交差点南側の臨海南 4 号交差点か

ら一般道の渋滞状況を低速走行グループにて観察

することで，大阪臨海線上り方面の所要時間を補

正することとした．  

(3) 関西空港自動車道：上之郷 IC～泉佐野 IC 

阪和道経由の車両が，泉佐野 IC 出口利用車両

と空港方面に直進する車両に二分されると予想さ

れ，さらに，泉佐野 IC から一般道に向かう車両

の渋滞末尾が本線上まで延伸する時間帯もあると

考えられた．そのため，この付近の本線上の所要

時間については，低速走行グループではなく高速

走行グループの状況も観察して補正することとし

た． 

3-3 所要時間情報の提供結果・評価 

(1) 所要時間提供 

後述するように，事故等の発生があったものの，

全ルートにおいて工事期間中，不具合が発生する

ことなく提供することができた．実際，期間中は

提供した所要時間に関する苦情は一件もなかった． 

(2)  実車走行確認との比較 

提供した所要時間の妥当性を確認する目的で，

図-8 に示すような提供した表示時間と実走時間

を比較する実車走行確認を 8 回，延べ 10 時間実

施した．その結果，最長経路（東大阪 JCT⇒関西

空港）では，広域う回ルートで 4%程度の誤差と

なり，また乗継う回ルートにおいても 16%程度の

誤差であったことから，期間中提供していた所要

時間の精度について概ね問題ないことを確認する

ことができた． 

(3)  特定車線における渋滞の把握 

工事初日（2022年 11月 15日）に重点観察区間

の一つである“空連道臨海南交差点”において，

図-9 に示すような，車線別の走行状況に差異が

発生した．改善前の仕組みでは，図-10 に示すよ

うに，車線の走行状況に関係なく DRM リンク毎

の平均値による把握しかできなかったため，本件

のような特定車線の渋滞を把握することはできな

かった． 

図-8 実車走行結果との比較 

 

図-9 工事初日の空連道臨海南交差

点の道路状況 

 

図-10 改善前の監視用画面 
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一方で，改善後の仕組みでは，図-11 に示すよ

うに，右折待ちと推察される車列とスムーズに通

過した車両とを判別できるようになり，実際の交

通状況に応じた DRM リンクの旅行時間を補正す

る手法を確立したことを確認できた．なお，実際

には補正可能な状況ではあったが，“渋滞延伸と

解消が短時間で繰り返されている”，“1 回の信

号サイクルで，右折レーン（約 100 m）内の車両

が必ず捌けている”，“区間全体として見た場合，

補正を行うような状況ではない（大きな差異には

ならない）”との判断から補正は実施しなかった． 

3-4 事故による通行止め事象の発生 

“4 号湾岸線（貝塚～りんくう JCT）リニュー

アル工事”の期間中， 2 回の通行止めを検知し

た．なお，事故は，監視画面の交通状況に急激な

変化等がみられたことから検知できた． 

(1) 2022年 11月 15日 09:05～09:25乗継う回ル

ートの一般道での横転事故 

事故の通行止め区間自体が約 200 m と短く，通

行止め区間のう回路も約 700 m と短かったことか

ら，補正は実施しなかった． 

(2) 2022 年 11 月 24 日 08:30～12：00 広域う回

ルート上の阪和道で多重事故 

2 経路（関西空港 ⇒ 環状線方面，泉佐野 JCT 

⇒ 堺浜）の広域う回ルートにおける所要時間が

急激に増加していることを検知（9 時ごろ）した

ため，阪和道上り方面の情報提供を停止した．当

日の状況を，泉佐野 JCT⇒堺浜を代表して図-12

に示す． 

４．課題・今後の展望 

今回構築した仕組みは，“1 号環状線リニュー

アル工事 2021 北行”で浮かび上がった課題に対

して改善策を講じることで，“4 号湾岸線（貝塚

～りんくう JCT）リニューアル工事”において問

題なく運用できた．また，2023年 5月から 6月に

実施した“3 号神戸線リニューアル工事（京橋～

摩耶）”でも，提供した所要時間に大きな乖離は

発生しておらず，本仕組みの有効性を確認するこ

とができた．一方で，新たな事業への適用を見据

えた時，本仕組みの課題も浮き彫りになったので，

以下に今後の展望とあわせて記述する． 

4-1 所要時間の自動補正 

3-3 で述べたとおり，今回の運用を通して渋滞

末尾を監視できる仕組みが構築でき，急激な所要

時間の変化に対しても検知可能となり，その原因

を推測できるようになった．ただし，所要時間の

補正判断や，実際に補正が必要となった場合には，

現地で交通状況を確認のうえ，手動での作業とな

ってしまっており，今後はその自動化が望まれる． 

4-2 渋滞末尾監視区間の拡大 

2-3 で述べた新たな仕組みについては，“4 号

湾岸線（貝塚～りんくう JCT）リニューアル工事”

において試行的に重点観察区間のみを監視対象と

した結果，その有効性を確認できた．一方で，う

回ルートの交通状況は時間毎，日毎に変化する．

図-11 改善後の監視画面 

図-12 所要時間の変化 

（泉佐野 JCT⇒ 堺浜） 
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重点観察区間以外で，大きな交通の変化が引き起

こされた場合についても，所要時間に大きな影響

を及ぼすことから，今後は，所要時間提供対象と

なる全ての区間を監視できるように拡大し，更な

る所要時間情報の精度向上を図る必要がある． 

4-3 規制情報との自動連携 

3-4 で述べたとおり，2 回の通行止め事象を検

知することができた．それらの事象は，想定外の

区間において所要時間が極端に増加する事象であ

り，提供所要時間の精度確保が難しくなってしま

うために，緊急対応として通行止め解除後まで所

要時間の提供を停止することもあった． 

しかしながら，このような事象を事前に想定で

きていなかったため，実際に停止できるまでに 1

時間以上を要した．今後はルート毎の停止・再開

を即座にできるように改善する必要がある．その

際には，公益財団法人日本道路交通情報センター

の規制情報との連携も検討し，事象の検知から緊

急対応までを自動化することを目指す． 
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