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１．はじめに 
 新東名高速道路の新静岡 IC～森掛川 IC の区間、およ

び東北自動車道の花巻南IC～盛岡南ICの区間において、

我が国で初めて100km/hを超えて規制速度が引き上げら

れた。まず、平成 29年 11月（新東名）と 12月（東北道）

に 110km/h に、さらに平成 31 年 3 月には 120km/h に、

それぞれ引き上げられた。現在、その影響についてさま

ざまな検証 1)2)3)などが行われている。本研究は、前回の研

究 3)に引き続き、規制速度引き上げが実勢速度に与える

影響について検討した。 
２．方法 
(1) 使用データ 
 本研究では、株式会社ナビタイムジャパンが提供する

プローブデータを利用した 4)。本データは、同社が運営

するカーナビゲーションアプリから取得した走行実績デ

ータ（１秒毎の緯度経度情報）や車種等の属性情報に加

え、道路リンク情報などを利用して作成されている。本

研究では、速度データ分析地点として、規制速度引き上

げ区間内である上り 169.4kp 地点と、引き上げ区間外で

ある下り 175.5kp 地点を選定した。これらの地点は、規

制速度引き上げ対象区間内およびその近傍で、①前方

5km以内にオービスが設置されていない、②前方 1km以

内に ICや SA等の合流や分流がない、③トンネル内では

ない、④3 車線部、の 4 条件を基準として選定したもの

であった。この 2地点でのアプリ利用者の走行速度、登

録車種、通過日時のデータを分析に利用した。本プロー

ブデータでは走行車線は不明であった。なお、個人が特

定し得る情報は含まれていない。上記データに加え、

169.4kp地点と175.5kp地点に最も近い掛川気象観測所に

おける日降水量を気象庁HP より取得して使用した。 
(2) 分析方法 
 前述の 2地点で取得されたプローブデータから、ⓐ規

制速度引き上げ 1 年前の平成 28 年 11 月、110km/h への

引き上げ直後の平成 29年 11月（ただし、11月 1日は除

く）、110km/h への引き上げ 1 年後の平成 30 年 11 月、

120km/h への引き上げ直後の平成 30 年 3 月（ただし、3
月 1日は除く）の 4つの時期、ⓑ日降水量がゼロの日、

ⓒ登録車種が普通車、ⓓ走行速度が 60km/h 超、ⓔ車線

規制がない、を満たすものを抽出して分析に用いた。 

３．結果 
 規制速度の引き上げに伴い、安全対策として速度超過

に対する取締りやパトロールの強化が実施されており、

したがって、本研究の分析結果はそれらの影響も含んだ

ものである点に留意する必要がある。また、走行車線は

区別していない。 
 図 1は、地点別に、規制速度引き上げ前後の期間にお

ける実勢速度に関する各指標値の推移を示したものであ

る。引き上げ区間内の 169kp の平均速度について、1 元

配置分散分析を行ったところ有意差が確認され（F(3, 
2834)= 4.79, p<0.01）、多重比較（Bonferroni法）の結果、

110km/h への引き上げ直後の平成 29 年 11 月の平均速度

は他の時期よりも有意に高かった。ただし、全体の効果

量は小さかった（η2
p=.005）。 速度の 85％値や 15%値も平

均速度と同様の推移を示した。引き上げ区間外の 175kp

図 1 地点別の速度の 85%タイル値、平均値、15%
タイル値の推移 

注．169kp は規制速度の引き上げ有り、175kp は引き上げ

無し。169kpにおける規制速度の110km/hへの引き上げ

はH29.11.1、120km/hへの引き上げはH31.3.1。 
平均値のエラーバーは95%信頼区間。 
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の平均速度については有意な差は見られなかった。 
 図 2は、速度の相対度数分布の推移を地点別に示した

ものである。規制速度引き上げ区間内の 169kpでは、引

き上げ直後の平成 29 年 11 月の分布が他の時期と比べて

高速度側に位置している（110km/h 超の割合について：

χ2=12.78, df=3, p<.01, Cramer のV=0.07）。一方、引き上げ

区間内の 175kpでは、大きな違いは見受けられなかった。 
 図 3は、規制速度を超過した走行車両の割合の推移を

地点別に示したものである。規制速度引き上げ区間内の

169kp では後の時期になるほど割合が低下した

（χ2=294.53, df=3, p<.001, CramerのV=0.32）。すべての時

期の組合せについて、Fisher の正確確率検定を用いた

Bonferroni 法によって比較したところ、平成 29 年 11 月

と平成 30 年 11 月の組合せ以外はすべて有意差がみられ

た。一方、引き上げ区間外の175kpでは時期による有意

な差はみられなかった。 
４．考察 
 規制速度引き上げ区間内の169kpにおける平均速度は、

110km/h への引き上げ直後の平成 29 年 11 月に若干増加

したが、引き上げ 1 年後の平成 30 年 11 月には引き上げ

前の平成 28 年 11 月の水準に減少する傾向がうかがわれ

た。この間、規制速度引き上げ区間外の 175kpでは平均

速度はあまり変化がなかったことから、169kp において

は、あたかも規制速度引き上げが実勢速度に一時的な影

響を与え、その後にその影響がなくなって元に戻ったか

のようにも見える。そして、規制速度がさらに 120km/h
へ引き上げられた直後の平成31年 3月においても、平均

速度にあまり変化はみられなかった。169kp の H31.3 の

分布は、H30.11の分布より低速度側に位置し、引き上げ

が始まる前の H28.11 の分布に近くなっているようにみ

える。このように、120km/h への引き上げは実勢速度に

ほとんど影響を与えていないように見受けられる。規制

速度の引き上げにも関わらず実勢速度があまり変化して

いないこともあり、規制速度違反車両の割合は、規制速

度の引き上げが始まる前の平成 28 年 11 月では約 6割で

あったが、引き上げ後は大幅に低下した。 
 規制速度引き上げが実勢速度に与える影響について、

本発表のデータだけでは断定的なことは言い難い。今後

の作業として、120km/h への引き上げ 1 年後（令和 2 年

3月）の実勢速度の状況の確認、交通量や大型車混入率・

車線規制を考慮した分析、東北自動車道の規制速度引き

上げ区間（片側 2車線）における実勢速度の推移の確認

を行う予定である。 
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図 2 地点別の速度の相対度数分布の推移 
注．図1の注を参照。 
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図 3 地点別の規制速度超過車両の割合の推移 
注．図1の注を参照。 
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