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表１．リンク捕捉率 

リンク種別 
対象 

リンク数 

通過 

リンク数 

捕捉 

リンク数 

捕捉率

(%) 

市道以上の道路 16,910  5,040,076  15,683  92.74

道路種別合計 84,965  6,998,966  46,204  54.38
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図１．曜日別・時間帯別捕捉率（観測率：0.1 以上） 
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図２．曜日別・時間帯別捕捉率（観測率：0.5 以上）

東京プローブカー調査のリンク捕捉率に関する分析 

 

筑波大学  学生員  鈴木 完 

筑波大学  正会員  岡本直久 

筑波大学  正会員  石田東生 

筑波大学  正会員  古屋秀樹 

 

１．背景と目的 

近年，より高度で多様な道路サービス水準への欲求

は高まっている．特に利用者にとって最も必要と考えら

れる所要時間及びその定時性に関する調査データの

蓄積が必要である 1)2)．現在，プローブカー（位置情報・

走行速度情報等のデータを取得することができる車両）

による調査が全国各地で開始されている．プローブカ

ーでは，リンクの旅行速度が観測でき，調査データの蓄

積により，道路サービス水準の曜日変動，時間変動等

の特性についても広範囲に検討できる 3)4)． 

しかし，現状の調査は，各地域 10～20 台程度のプロ

ーブカーで試行的に行われているのが現状である．上

述した道路利用者に対する情報提供が望まれる中，プ

ローブカーによって得られたデータの信頼性，精度など

の特性を把握し，本格的な調査実施における効率的な

配車等の実施体制を検討しておく必要がある． 

本研究では，東京地区で行われたタクシー20 台によ

るプローブカーデータ（データ取得期間：2000/05/06～

2001/01/31，271 日間）を用い，そのデータ取得にかか

る特性を，時間的サンプル取得特性と，空間的特性に

ついて検討するものである． 

 

２．評価指標 

 本研究では，プローブカーの観測程度を示す指標と

して，観測率と捕捉率の二つの指標を定義する．観測

率とは，比較検討しようとするデータカテゴリーのデータ

が期間中にどの程度観測されているかをしめすもので

ある．例えば，時間帯別の走行速度を比較しようとした

場合，271 日中に何回の同一時刻帯で観測がなされた

かを示すものである．つまり，この観測率が 0.1 という場

合は，10 日に１回は観測されているということになる．ま

た捕捉率とは，ある基準を上回る観測率を有するリンク

の対象エリア内の道路リンクに占める割合である． 

仮にデータ取得期間中にプローブカーが１回でも対象

リンクを通過すれば捕捉したとすると，市道以上の道路

では，90％を超えるリンクが観測されている（表１）． 

 

３ 曜日別の捕捉率の比較 

各曜日（36～39 日，祝日の月～金曜日を除いた計

264 日）とも，時間帯による捕捉率変化の傾向は，観測

率に関わらず，勤労者の始業時前後である 8-10 時台

に一つの山があり，帰宅時間帯及び終電後の時間帯に
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図３．距離帯別・観測率別捕捉率 
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図４．一般国道の距離帯別・観測率別捕捉率 

多くのリンクが観測されていることが分かる（図１，図２）．

曜日でみると，土曜日にタクシーが帰社してから月曜に

出社するまでの時間帯の捕捉率は，他の曜日と比べて

低い． 

 

４ 分析範囲変化による捕捉率の比較 

 本研究で用いたタクシーのデータは，１つの営業所に

所属する 20 台のものである．そこで，どのような範囲・道

路種別を走行しているかを把握するため，営業所から

の距離帯別に，曜日の平均の捕捉率を，営業所からの

半径 r（km）以内に含まれるリンク数を元に算出した．図

３はタクシーが最も頻繁に走行していると考えられる８時

台のものである．営業所から遠くなるにつれ捕捉率は低

くなることがわかる．また，観測率 0.5 以上，２日に１回以

上通過するリンクは営業所から 1km 以内でも４割を超え

る程度のリンクしかないことがわかった． 

 道路種別にみると，一般国道・主要地方道（都県道）・

一般都県道の３種別で捕捉率が高くなっている．図４は

最も捕捉率の高い一般国道の８時台の捕捉率である．

営業所から 5km 内であれば，観測率 0.2 以上，５日に１

回通過するリンクは，５割を超えていることがわかる．あ

るリンクに関して，多くのサンプル数を得るためには，営

業所から近いリンクでなければならないということがわか

った．逆に，多くのリンクの情報を得るためには，１つの

リンクの平均サンプル数は少なくなってしまうと言える． 

 

５．終わりに 

本研究により，タクシーによるプローブカーでは，休

日のデータや，タクシーが帰社する時間帯である深夜

～早朝にかけてのデータを取得しにくいことがわかった．

また，あるリンクに関してデータのサンプル数を得るため

には，データを多く取得している時間帯でも，営業所か

ら近いリンクでなければならないということがわかった． 

すなわち，タクシーをプローブカーとして採用する場

合，その行動範囲を念頭に置き，より広範なデータ取得

のための，配置を事前に検討しなければならない．加え

て，限られた予算内での台数の配分を考慮することも必

要となる． 

今後の課題として，本研究で用いたデータ取得期間

以降にプローブカーで取得されたデータを加えて分析

を行う必要がある．また，他地域で行われている調査と

の比較分析を行い，プローブカーとして採用する車種

の選定方法等の検討も必要である． 
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