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ムを整備し,交 通情報のみならず移動主体が目的

地で行うさまざまな社会 0経済活動に関する情報

と組み合わされて,徹 底的に活用されるような枠

組みを構築する必要があろう。そのような環境が

整えば移動主体の多くが自ら動的交通情報を取得

するようになり,そ れが交通管理効果を向上させ

ることにもつながろう。逆に,ITSや ITが 典型

的な 「箱物行政」に終始し,情 報の内容,い わゆ

るコンテンツが貧弱であると,一 般市民にも民間

企業体にも浸透せず,結 果として交通管理も旧態

依然になる恐れもある。

本稿では,以 上のような視点に立ち,動 的交通

管理の可能性と課題について考察してみたい。

2.シ ステム最適な交通情報は普及しない?

ITS研 究委員会 (交通工学研究会)が 運営し

ているITS Web Foruml)に ,カ ー ・ナビゲーシ

ョン0システムの車載率の議論が掲載されてい

る。たとえばVICSユ ニット付きのカ
ーナビで

動的交通情報を取得 。利用する車がボトルネック

を迂回してくれれば,情 報を利用しない車がその

ままボトルネックに突進して行っても,渋 滞に遭

わずにすむかもしれない。そうなると,ボ トルネ

ックの交通処理能力を超過している交通需要はせ

いぜい 10～20%程 度と言われているから,VICS

ユニットのような動的交通情報の取得手段の普及

率も,そ れくらいで頭打ちになってしまうかもし

れない。同ユニットの累積集荷台数は2000年 12

月現在で約 250万台に達しているからの,そ ろそ

ろ考え時かもしれない。

さらに問題なのは,移 動主体個々の経路選択の

集積としての交通状況が,総 走行台キロ,総 走行

台時,あ るいは総排出量のような基準で評価され
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1.情 報ネットワーク時代の交通管理

「動的交通管理」が本号のテーマに選ばれたの

は,こ の分野への ITS技 術の適用が加速されつ

つあることや,我 が国全体においてもいわゆる

「IT革 命」が進行しつつあることが,ひ とつの背

景であろうと解釈している。交通管理にITSや

ITが もたらす最大の可能性は,移 動主体 と管理

主体 との間の,移 動開始前 ・移動中を問わない,
“
シームレス

"な
双方向通信環境であると,筆 者

は考えている。ただし,そ れは期待されるような

「動的交通管理」を実現するための必要条件では

あっても,十 分条件ではない。

「双方向通信以前」の時代には,た とえば管理

主体が車両感知器,情 報伝送路,情 報処理装置,

そして可変情報板を設置すれば,「道路交通情報

システム」が完結した。しかし,「双方向通信」

時代には,移 動主体が通信端末を購入し, ときに

は通信費も負担してくれないと,シ ステムは完結

しないのである。
一般市民や民間企業体が移動主体として通信端

末を購入 ・活用することを望むのであれば,そ れ

なりの動機付けが必要である。それは,お そらく

情報の価値と価格との組合せであろう。情報の価

値を高めて 「売れる」コンテンツを生成するに

は,「双方向通信」機能を駆使 して移動主体から

も情報を収集すること,情 報をその場限りで消費

するだけではなく蓄積 ・統合して分析することが

必須である。

合理的な価格を設定するためには,官 ・民それ

ぞれが収集 ・保有するであろう情報の交換システ

・千葉工業大学工学部土木工学科教授
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る道路網全体として望ましい利用状況と両立する

とは限らないことである0。後者の交通状況を実

現しようとすると,全 体のために迂回させられる

ような,「割を食う」利用者が必要なのである。

誰にその損な役回りをさせ得るかというと,動 的

交通情報を取得している利用層になってしまう。

しかし,「割を食う」ために通信ユニットを購入

するような自己犠牲の精神に富んだ人が,そ れほ

ど多く存在するとは考えがたい。大規模災害時な

ど,個 々人の移動よりも道路網全体としての,あ

るいは救急救命,消 防活動などのための最適化が

優先される場合もあろうが,い ずれにしろ適用場

面は限定されよう。

3.― 旦出発してしまったら手段は限られる

道路網上に一旦出てきたしまった交通需要を空

間的に分散させるよりも,ピ ーク時間帯を避けて

道路を利用してもらう方が,交 通渋滞の緩和効果

はかなり大きいと推定されている4L ITsの 中核

たる情報 ・通信技術をもってすれば,時 間的分散

をよリー層促す道具立ても,そ う遠からず実現さ

れるのではないかと期待している。たとえば,家

庭や事業所などで移動開始前に交通情報を取得し

て移動計画を立て,さ らにそれらの設定情報を車

載機に転送して移動中の交通状況の変化にも対応

できるような,い わゆる
“
シームレス

"な
交通情

報環境である。

すでに日本道路公団は,イ ンタァネットなどを

介して交通渋滞の予測情報を提供 している0。さ

らに,予 測情報提供による交通需要の平準化効果

についても,鋭 意分析が行われつつあるの。ここ

でも,単 に所要時間の現況値や予測値を提供する

だけでは解決 し得ない課題が,垣 間見えつつあ

る。渋滞,あ るいは所要時間のピークを避けると

きには,せ めて渋滞が延びきる前にと利用時間帯

を早めるか,あ るいはピーク時間帯より利用を遅

くするかの選択がある。前者を選択した利用層は

自らの所要時間は短縮できるかもしれない。しか

し,交 通需要全体からすると渋滞が延進しつつあ

る,す なわち交通需要がボトルネック容量を超過

している時間帯に追加需要が移行してしまうこと

になりかねない。そうなると,渋 滞の立ち上がり

が早まり,ピ ークが鋭 くなり,そ の後の利用者に

かえって悪影響を与えてしまうことになる。
一方で,帰 宅時刻をあまり遅 くできない,た と

えば小さな子供を伴う利用層が,自 分たちの所要

時間をなるべ く短 くしたいと選択する行動を,

「全体のために控えて欲しい」などと牽制 しても

始まらない。ここでも,個 々の利用者が自己の移

動を最適化した結果の集積が,全 体 としての利益

を大きく損なわないような,「もう
一捻 り」が必

要となる。

4.ピ ークロー ドプライシングでもう一捻 り

ボトルネックを迂回してくれたり,交 通渋滞で

はなく交通需要のピーク時間帯を避けてくれる利

用者に対して,た とえば有料道路の通行料金面で

相対的に有利な条件を提示すればどうなるであろ

うか。ETC(Electronic Ton Collection)が,

その技術的制約を取り払ってくれるのは,本 誌の

読者であれば既知のことであろう。利用者からす

れば,こ れまでの利用時間帯,経 路,そ して所要

時間とに加えて,利 用費用も移動に関する選択肢

を構成する要件となる。所要時間や移動費用を重

視する利用者の中には,ボ トルネックやピーク時

間帯を避けてくれる人々も現れてくるだろう。ま

た, どうしてもピーク時間帯にボトルネックを通

過せざるを得ない人々には,相 対的に高い料金を

払つてでも都合をつけられる選択肢も用意される

ことになる。

所要時間のみならず 「お金」が絡んでくれば,

交通情報取得の動機付けはかなり高まるのではな

いだろうか。一般市民の 「移動のスタイル」自体

を変革させるような勢いなくして,ITSの 成功

は望めない。そうなれば,社 会全体として望まし

い交通状況の枠内で,一 般市民が個々の移動を最

適化できる,新 しい交通管理を実現し得る。筆者

の研究室の学生には,「君たちは,休 日にスキー

に行ってはいけない。平日も休日もない人間が,

休日しか行けない人たちの邪魔になってはならな

いからだ。」と,身 近な TDMの 心得を説いてい

る。偏見の誹 りを覚悟して総括すれば,時 間価値
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も時間制約も極小な大学生と,そ れとは対局にあ

る人たちが,渋 滞の中でごちゃ混ぜになっている

のが現状である。ITSや ITは ,そ れらの人々の

都合を案配し,「落としどころ」を見つける枠組

みを提供し得るのではないかと期待している。

5。 収支がゼロのロードプライシング

ロードプライシングを持ち出すと,外 部不経済

の内部化だとか,内 部化して今までより余計に徴

収される料金の使い道だとか,さ まざまな議論,

異論,懸 念が噴出する。筆者はもう少し気楽に,

料金は上記の 「落としどころ」を見つけるための

媒介であれば十分だと考えている。そのように割

り切れば,管 理主体が儲けも損もしない割 り増

し・割り引き料金設定で,交 通の需給関係を均衡

させる手も考えられるつ。現にフランスでは,こ

の方式での試行例があるとのことである。
一般道路では割り引きようがないが,ピ ーク時

間帯を利用した人たちから徴収した割り増し分を

オフピーク利用者に配分することは可能である。海

外の免税店で買い物をしたときに免税分がクレジ

ットカードでマイナス表示されて払い戻される手

続きが,ETCカ ードでも行われると考えればよい。

6。 償還計画とETCの ポイントカード化

上記を議論すると,「しかし,償 還計画との関

係もありますので」のような反応が必ずかえって

くる。同計画の遂行を求められている管理主体

が,悪 くすると減収になってしまうような方策に

慎重にならぎるを得ないのは当然である。ここ

に,料 金制度を改訂しなくとも,ピ ークロ‐ドプ

ライシングと実質的に同じ効果を上げ得るかもし

れない,ETCの 活用方策がある。たとえばリゾ
ートなどからの帰宅交通に対して,オ フピークに

有料道路を利用した場合に,ETCカ ードに 「ポ

イント」をカロ算する。そのポイントで, リゾート

において次口にオフピーク利用に対応したLate―

Check―Outの ようなサービスの割 り引きを受け

られるようにするというものである。ある広告代

理店の方が提案された,さ すがと思わせるアイデ

アである。ETCパ ー トナー会議は,こ のために
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こそ存在するのではないかとさえ思える。

償還計画とITSの 展開 との間には,よ り根本

的な問題 も潜んでいるように思える。確かに,

ITS技 術 を展開して渋滞や交通事故を低減でき

れば,有 料道路の利用台数が増加して収入増が期

待できるかもしれない。しかし,そ れは社会的損

失の軽減効果全体と比較すると,随 分と小さいの

ではないだろうか。

ITS技 術を単に 「箱物」として展開するだけ

では,本 来の効果を上げ得ない。その運用の仕方

にこそ,工 夫の余地と可能性がある。道路管理主

体が社会的損失軽減に組織的により強く動機付け

されるためには,償 還計画への補填を運用効果に

連動させるなどの政策的枠組みが必要ではない

か。 さ もないと, たとえ|ゴ「ETC ttU用者は,料

金所で小銭を用意することも,窓 を開けることも

ないなど,非 ETC利 用者に優越するサービスを

享受できるのであるから,む しろ割り増し料金を

甘受すべきである。」,「ETCは 料金収受率を限り

なく100%に 近づけるための道具である。」とい

った極めて近視眼的な発想が,ITS本 来の可能

性を阻害してしまうであろう。

7。 「天気概況」は単なる前振り

テレビのお天気コーナーでは,天 気概況は単な

る前振りで,天 気予報こそが主たるコンテンツで

ある。今雨が降っているか否かは普通は
一目瞭然

で,こ れからの天候変化の情報の方がはるかに価

値が高いことは当然である。道路交通情報でも同

じである。移動前でも移動中であっても,移 動主

体が現在位置から目的地に到着するまでの交通状

況の変動を把握してこそ,適 切な出発時刻や経路

を選択することができるからである。

鉄道で移動するときに筆者が愛用しているの

は,乗 車 ・降車駅と出発または到着時間を入力す

ると,運 賃や所要時間などが異なる複数の経路を

教えてくれる 「乗換案内」助のページである。こ

のサイトは民間企業が運用しているようである

が,上 記の利用範囲であれば無料である。なぜそ

れで成り立つのか,有 料の製品版の販売促進か,

それとも利用者の入カデータを蓄積 ・分析して有
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用な情報を得ているのか,一 度教えてもらいたい

と思っている。伝聞ではあるが,最 近はi―mOde

などのプラウザフォン向けの道路交通情報サービ

スにも,無 料サイトが出現しているそうである。

道路交通情報の分野では,民 間利用等の拡大に

向けて道路交通法の改正9が進められつつあり,

これまで以上に 「気の利いた」,安 価な交通情報

提供サービスが現れることが期待される。しか

し,民 間が交通情報市場に参入するからといっ

て,一 朝にして魅力的な 「商品」を提供できると

は限らない。

8.気 象情報の世界 :隣の芝生は青いか

気象予報士は文字通り気象の専門家として世の

中に認知され,「気象情報市場」もかなり大きな

規模になっているようである。隣の芝生は青く見

えがちであるが,交 通情報の世界からは羨ましい

面が少なくない。アメダスや気象衛星など,さ ま

ざまな手段で収集されている気象データは,我 が

国では気象庁が一元管理しているはずである。ま

た,海 外とも気象データを交換しているようであ

る。これらのデータは,天 気番組で天気概況を説

明するために,消 費されているばかりではない。

気象データは蓄積され,そ の分析に基づいて統計

的な気象予測や,気 象モデルによる数値シミュレ
ーション予測が実現されてきた

翻って交通情報の世界では,交 通データはさま

ざまな管理主体によって収集され,い わば 「多元

的」に管理されている。さらに,そ のほとんどが

オンライン・リアルタイム処理のみに消費されて

いる。一部の蓄積されているデータも,管 理シス

テムの外部とのデータ交換チャンネルが細いため

に,現 実的な作業で所要の量をオフライン処理用

に出力させることがままならない場合も少なくな

い。したがって,交 通シミュレーションによって

交通状況を予測する環境は未整備である。統計的

手法によってさえも,一 般道路から高速道路まで

を網羅する予測は,こ のままでは前途多難であ

る。なぜなら,期 待されるITS技 術が,少 なく

ともこれまでは情報の収集 ・提供,あ るいはオン

ライン・リアルタイム処理にばかり重心をおいて

図-1 統 合交通データベースのイメージ (口絵参照)

きたからである。

図-1は,こ のような危機感に基づいて前出の

ITS研 究委員会が作成し,ITS Web Foruml)に

おいて公開中の 「統合交通データベース」のイメ
ージである。同図では,さ まざまなデータが物理

的に一カ所に集められているように描かれてい

る。しかし,実 際にはデータを収集した主体が

個々にデータベースを構築して分散管理していて

も,そ れらが情報ネットワークで接続され共通フ

ォーマットでデータ交換ができれば,あ たかも一

体的なデータベースとして操作することも可能で

あろう。

9.寸 断される移動軌跡情報

これまでは,車 両感知器による交通量や速度の

計測が,オ ンライン・データ収集の大半を占めて

いた。しかし,車 両感知器で得られるのは,「交

通の外観」や 「移動の集積結果」に関する情報で

ある。光ビーコンのアップリンク機能やETCに

よつて,車 の起 ・終点や移動軌跡に関する情報を

獲得することにより,交 通流を構成する個々の移

動主体,す なわち 「交通の中身」を把握すること

が可能にな
.り
つつある。交通現象の因果構造を分

析し,交 通管理が個々の移動に対してさまざまに

働きかけるために不可欠な材料が,揃 い始めてい

るのである。

ところが,光 ビーコンのアップリンクとETC

とから得られる移動軌跡情報は,そ れぞれのシス

t iav-" tL t  r . l l ! f ; .  Et
システム   r~E29iV‐ К
L:if●● -3.|1洲 卜■
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テムの境界,つ まり有料道路の出入り口で途切れ

てしまうのである。また,有 料道路間の移動であ

っても管理主体が異なれば,た とえば東名高速か

ら首都高速に入った途端に,軌 跡情報の照合がで

きなくなってしまうのが現状である。

ETCの 本来の機能は料金徴収であって交通情

報収集ではないと言われればその通りであるが,

OD調 査を毎日でも実施できる可能性を活かさな

い手はない。また,光 ビーコンとETCの 路側ア

ンテナを同一箇所に設置すれば,個 別の車両を照

合し両システム間で移動軌跡情報を接合すること

も,技 術的には可能なのではないだろうか。

10.汎 用通信メディアの可能性

VICSや ETCの ような交通専用メディアの使

い勝手を云々している間に,携 帯電話を中心とす

る汎用メディアの可能性が急速に拡大してきてい

る。すでに,PHSの 測位機能やGPS搭 載携帯

端末を利用して,人 の移動に関する情報を収集す

る研究が進められているのが,ひ とつの証左であ

る。また,GPS,携 帯電話によるパケット通信な

どとを組み合わせた車載端末によって,走 行中の

車両から移動軌跡情報のみならず,今まで車内で消

費されていた各種車載センサからのデータをオン

ライン収集するプロープカーも開発されつつある。

次世代携帯電話にはGPS受 信機などの位置同

定機能が実装され,利 用者の現在位置を考慮した

情報提供サービスが行われるらしい。また,屋 内

での測位というGPSの 弱点を補完する技術も,

幾つか開発されつつあるようだIの。このような仕

組みを利用すれば,歩 行者 ITSを 廉価に実現で

きるばかりか,人 の移動軌跡データを歩行中,あ

るいは車,鉄 道などによる移動中にかかわらず収

集することも可能になるであろう。

データの収集 ・利用範囲に関する明確な規定と

携帯電話の利用料金割り引きなどとを組み合わせ

た契約形態が実現されれば,プ ライバシー情報に

かかわる問題にも対応できよう。インターネット

PCが 利用者に無料提供される代わりに,ネ ット

利用に関する情報が収集されている実例も,既 に

存在しているようである。
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より高品質な交通デ
ータを収集して魅力的な交

通情報サービスを提供しても,コ ストを回収でき

るような価格で一般不u用者が購入してくれるとは

限らない。移動自体を目的としている交通は散

歩,サイクリング,ドライプ程度で,たいていは目

的地で 「主目的」を達成するために副次的に発生

している交通である。副次的,つ まり「しようがな

いから」している活動に関する情報に,お 金をか

けようという一般不U用者はそれほど多くはないで

あろう。インターネット上に現れている前出の無

料サイトは,そ れを裏付けているかもしれない。

キーポイントは,交 通とその主目的,「アクテ

ィビティ」とを結びつけることである。図
-2は ,

ある家族がどこかに遊びに行くための情報を,イ

ンターネットで検索し始めるところから始まる。

だいたいどんな遊びがしたいか,い つ頃でどの辺

りがよいか,予 算は,な どの条件を設定すると,

情報プロバイダを介した検索でアミュ
ーズメン

ト0パークが引っかかる。予定されているイベン

ト,施 設内あるいはそこ
・
までの交通手段の混雑情

報を見て,情 報プロバイダを介して予約する。最

後に,予 約確認とともに,予 約時刻に到着するた

めの最適経路と交通手段が送信される。

遊びに行く家族も,ア ミュ
ーズメント・パーク

の予約とのセット料金としてなら,交 通情報にお

金を払つてくれるかもしれない。あるいは,ア ミ

ューズメント・パークが顧客獲得のためのサービ

7€r-X
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図-2 ア クティビテイ情報のイメ
ージ



異説 :ITと 交通管理

スとして,情 報プロバイダと一括購入契約を結ぶ

かもしれない。情報プロバイダは,経 路情報を提

供するために,さ まざまな交通システムの管理主

体から交通状況,時 間帯別利用料金や工事 ・規制

の情報を収集し,逆 に一般利用者の移動に関する

情報を提供する。この情報交換によって相互に情

報の共有と蓄積が行われ,管 理主体は交通需要の

動向を事前に把握して交通システムの運用に活か

せ,情 報プロバイダはより高精度の予測交通情報

を経路案内に反映できることになる。

前出の携帯電話により収集されるであろう一般

利用者の移動情報も,ア クティビティ情報と結合

されると,交 通だけではなくマーケティングなど

のさまざまな分野でも需要が見込まれよう。

12.究 極の目的か :インターモーダリティ

図-3は,イ ンターネットで航空会社の予約ペ

ージを検索していて偶然発見した,「国内線いっ

ぱつ空席紹介十ホテル検索」11)なるホームページ

である。搭乗日・時間帯,そ して発 ・着地を入力

すると,国 内主要 3航空会社の予約ページを同じ

設定で開いてくれる機能を持っている。つまり,

自分の日程に合わせて,行 きはA社 ,帰 りはJ

社の便を予約するようなときに,必 要な情報を一

目瞭然に表示してくれるのである。おまけに発地

または着地近辺のホテル検索ページをリンクさせ

る機能も付いている。利用者にとっては便利で

「気の利いた」ページではある。しかし一方で,3

航空会社の利害がよく一致したものだと,一 度は

大いに感心した。ところがどうやらそれは思い違

いで,上 記ページは個人がボランティアで運営し

ていて,ネ ット上に分散している様々な検索サこ

ビスを一個所に集約させて利用する 「メタサー

チ」の実現例なのである。

筆者 は,ITS(Intelligent Transport Sys‐

tems)の 和訳に何故か 「道路」が追加され,「高

度道路交通システム」と称されている状況に異を

唱える者の一人である。ITSの 究極の目的のひ

とつは,人 あるいは物の移動の最適化であり,そ

れには車も電車も飛行機 もないのである。ITS

に期待されている進展速度で,そ のようなマルチ

図-3 メ タサーチサイトの例

モーダルな,あ るいはインターモーダルな交通情

報システムを立ち上げようとすれば,個 別の交通

(サブ)シ ステムの運用に特化している主体より

も,い わゆるサード・パーティに期待した方が現

実的ではないかとさえ思える。

すこし勢いをつけてやれば,も う一捻 りすれ

ば,意 外な速度で,思 ってもみなかった形態で,

変革が実現するかもしれない。昨今のさまざまな

動きには,つ いそんな希望,楽 観を抱かせるとこ

ろがある。
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