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１．はじめに 

 

プローブカーデータにより得られる走行軌跡は，

時々刻々と変化する交通状況と，それに応じてドラ

イバーが選択した経路を正確に伝えるという点にお

いて重要な意味を持っている．すなわち，ドライバ

ーが選択した経路を正確に伝えるのみならず，トリ

ップを行う時点，およびトリップ中における交通状

況をも合わせて伝えることができる．このようにプ

ローブカーデータを利用することで，ドライバーの

経路選択行動を詳細に分析することが可能となる．  

経路選択行動の分析は，その選択対象となる経

路のサービスレベルが時々刻々と変化している点に

おいて，より動的に捉えられるべきである．ここで

述べる“動的”とは，出発地点での経路選択に加え

て，トリップ中においてもドライバーは交通状況の

変化に応じて選択経路を変更することを指す．また，

経路を変更しようとする際に認知される経路集合は，

トリップ中のドライバーの位置によって変化すると

考えられる．つまり出発地点では選択肢として認知

していなかった経路についても，トリップ途中でそ

の存在と効用を新たに認知する，もしくは認知し直

すと考えられる．静的な均衡配分のように，トリッ

プ中の時間的変化を扱わない場合においても，現実

に選択された経路のアウトプットは，上記のような

選択行動の繰り返しの結果であり，リンク交通量が

各ドライバーのネットワーク認知とそれに伴う経路

選択・変更行動の集積である点から考えれば，この

ような意思決定構造を明らかにすることは大変重要

であり，交通状況の解明につながるはずである．  

そこで本論文では，名古屋都市圏で取得された

プローブカーデータを用いて，静的な観点からドラ

イバーの経路選択モデルを作成し，さらにこの選択

行動を動的なモデルへと拡張する際の考え方を提案

することを目的とする．  

 

２．プローブカーデータの概要  

 

（１）実験の概要 

本研究で使用するデータは，2002年 1月 28日～ 3

月31日の2ヶ月間，名古屋都市圏において行われた

「インターネットITSプロジェクト」（主体：経済

産業省）の実証実験により取得されたデータである．

この実験は，名古屋都市圏において約 1,500台のタ

クシーをプローブカーとして行われ，データ送信は

イベントスキャニングである．収集データに関する

基礎的な集計結果については，著者らによりすでに

まとめられている1)． 

また，タクシーをプローブカーとする場合，乗

客が乗車中のデータをトリップデータとして利用す

ることができる．乗客を乗せたタクシーは目的地に

到着する時刻に敏感であると考えられ，経路選択行

動分析には適したデータである．  
 
（２）データ整理 

通常プローブカーデータの走行位置は座標とし

て与えられ，交通データとしてとして最も重要な情

報である車両の走行路線については，車両位置や走

行速度等を用いて，道路ネットワークにマッチング

する必要がある．このため本研究で用いるデータは，

著者らが開発したシステム2)により（財）日本デジ

タル道路地図協会の基本道路網（以下DRM と呼

ぶ）にマッチングを行っている．  

本研究では，名古屋駅⇔名古屋空港間のトリッ

プを対象とする．このODペアは約10～15k mの距離

であり，また名古屋都市圏でタクシートリップの最

も多いペアの一つである．使用データについての基
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礎的な情報を表－２に示し，対象OD間のプローブ

カーによる経路交通量図を図－１，２に示す．実際

に利用された経路は，非常に多岐にわたっており，

特に名古屋駅周辺では，幹線道路以外の街路が頻繁

に利用されていることがわかる．  

３．経路選択モデルの作成  

 

起終点間には無数の経路が存在するが，ドライ

バーが，そのすべての経路を認知しているとは考え

にくい．このためよく用いられる考え方がTversky 

(1972) によるEBAの考え方である．無数に存在す

る利用可能経路集合から，経路属性が基準値を満た

さない経路は，選択肢集合には含まれないとする考

えである．ここではこの考え方をもとに，ドライバ

ーによる経路認知モデル，および経路選択モデルを

作成する．作成されるモデルは静的なモデル構造，

つまり出発地点において終点までの詳細な経路を決

定するものである．  

 

（１）経路認知モデル  

ここでは，利用可能経路集合から，ドライバー

により実際に認知される経路を選別するモデルを作

成する．しかし出発地点において，実際にドライバ

ーが認知する経路集合を，プローブデータから得る

ことができない．このため，利用トリップ数が2ト

リップ以上存在する経路は出発地点においても認知

されていると捉えてモデルを作成する．対象ODペ

アにおいて，実験期間中に発生したトリップのうち

正確なマッチングが行われた経路は986経路，2トリ

ップ以上のトリップ実績のある経路は184経路であ

る．モデル式を式（１），（２）に示し，推定結果

を表－３に示す． 

 

経路kが認知される確率は，  
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kU  ：経路 k の認知効用  
k
iβ  ：未知パラメータ  

k
ix  ：説明変数  

congλ  ：認知されるための閾値  

推定結果より，道路種別による認知されやすさ

については，高速道路がもっとも高く，国道と主要

道・県道は同程度に認知される傾向がある．また，

右折，Uターンの数が増加するほど，認知されにく

くなる傾向がある．  

表－２ 実験期間中の対象トリップデータ  
名古屋駅→空港 空港→名古屋駅 

 
平日 休日 平日 休日 

トリップ数 330 229 758 492 

利用経路数 216 144 476 333 

 

 

図－１ 名古屋空港→名古屋駅の経路（全日）  

 

図－２ 名古屋駅→名古屋空港の経路（全日）  

    



（２）経路選択モデル  

次いで経路選択モデルを作成する．ドライバー

は経路選択を行う際，まずはじめに利用する幹線道

路を選択するとし，利用幹線に対するアクセス・イ

グレス経路は幹線ごとに独立していると考える．な

お利用幹線道路は，各経路での最も長い距離利用さ

れた県道以上の路線とする．この際のモデル構造を

図－３に示し，モデル式を式（３）～（５）に示す．

また，推定結果を表－４に示す．  

 

 

 

 

 

図－３ 経路選択モデルの構造  

 

幹線nを選択するとき，経路lを選択する確率は，  
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このとき幹線nを選択する確率は  
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nrs
ilx ,

,  ：OD ペア rs 間における経路 l の i 番目説明変

数 

αθβµ ,ˆ,ˆ, i  ：未知パラメータ 

nrsk ,  ：OD ペア rs 間における幹線道路 n を利用し

た時の利用可能経路集合  

rsR  ：OD ペア rs 間における利用可能幹線経路集合  

推定は名古屋空港→名古屋駅の平日トリップの

内，マッチングエラーが生じなかったデータを用い

た．推定に際して，選択されなかった経路の所要時

間については，あらかじめ各リンクの 5分間隔平均

速度を平休別，天候別に，プローブデータから集計

し作成した．推定結果は，適切な符号条件が得られ

たものの，右折，Uターン数のパラメータのt値が低

い．またスケールパラメータθの値が十分に1から

離れておらず，提案する構造は十分に成立していな

い．ここで用いたデータは，幹線数が11路線，全経

路数は476経路である．しかしドライバーがそのよ

うな大規模な集合から選択行動を行っているとは考

えにくい．そこで次章では，より現実のドライバー

の経路選択行動を表現しうる意思決定構造の提案を

行う． 

 

４．動的な意思決定構造の提案  

 

本章では，より動的な意思決定構造の提案を行

う．ここでドライバーの経路選択行動を動的に扱う

ための基本的な考え方を以下にまとめる．  

・ 経路選択に関する意思決定は出発前のみでなく，

トリップ中においても行われる．  

・ 選択肢集合として認知される経路集合は，トリ

ップ中のドライバーの位置により異なる．  

・ ドライバーは，選択した経路から得られる効用

が，想定していた効用よりもある程度低くなっ

たときに，そこから利用可能な経路集合を新た

に認知し直し，再び選択行動を行う．  

これらの考え方により，現実の経路選択行動の

フローを図－４に示す．この際，経路認知モデル式

（１）に含まれる，経路が認知されるための閾値は，

トリップ中のドライバーの位置により変化すると考

えられ，認知される経路は，式（６）のように考え

ることができる． 

表－３ 経路認知モデルの推定結果  

説明変数 パラメータ 

閾値 congλ  3.39 (2.7) 

経路距離/平均距離 -1.94 (-2.4) 
右折，U ターン数 -4.09 (-3.5) 
高速利用距離 /経路距離 5.73 (4.7) 
国道利用距離 /経路距離 4.95 (4.0) 
主要道・県道利用距離/経路距離 5.08 (4.2) 

2
ρ 値  0.352 

サンプル数：986 (t値)   

表－４ 経路選択モデルの推定結果  

説明変数 パラメータ 

幹線選択 スケール θ̂  0.928 (19.2) 

 高速道路ダミー α  0.540 (3.4) 
経路選択 所要時間(60 分)  

1β̂  -1.73 (-2.5) 

 右折 ,U ターン数 
2β̂  -0.0398 (-0.7) 

2
ρ 値  0.160 

 サンプル数：731 (t 値) 

OD 交 通

幹線経路 1 幹線経路 n 

経路１ 経路 l’ 経路１  経路 l 

 



dcong Dγλ =  （６） 

dD ：  終点までの距離／OD 間距離 

γ ：  未知パラメータ 

 

また，トリップ中に再度経路選択を行うかどう

かを選択するモデルとして，意思決定発生モデルを

作成する．モデル式を式（７）～（９）のように表

す． 

( )decidedecide λλ −+
=

exp1

1
Pr  （７） 

αθλ += dtdecide D  （８） 

( )dddecide TT −= βλ  （９） 

decideλ  ：意思決定が発生するための閾値  

dD  ：終点までの距離／OD 間距離 

dT  ：前回経路選択時の想定到着時刻  

dT  ：現在の利用経路をこのまま利用したと

きの予想到着時刻 

αθβ ,, t  ：未知パラメータ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－４ 経路選択行動のフロー  

 

しかしプローブカーデータからは，ドライバー

が出発直前にいかなる経路集合を認知していたかに

ついて，またトリップ中に何度意思決定を繰り返し，

そのうち何度経路を変更したかについても知ること

ができない．最終的に選択された経路集合に最も適

合するように，すべてのモデルパラメータを同時推

定することは，その組み合わせが膨大となり現実的

でない． 

このため，提案するモデル構造を作成する前に，

ODペアをさまざまな距離に変化させ，その利用経

路数，経路選択結果がOD間距離によってどのよう

に変化するのかについて確認し，その傾向を分析す

る必要がある．また終点を同一とした場合に，起点

からの走行距離が，意思決定の繰り返し行動や，認

知，選択行動にどのような影響を与えるかについて

も分析する必要がある．  

 

５．今後の課題 

 

本研究ではプローブカーデータを用いて，静的

な経路選択モデルを作成した後，より現実のドライ

バーが行う経路選択行動を再現するための，選択行

動をモデル化するための考え方を示した．今後の課

題を以下に述べる．  

・ プローブデータを用いる場合，DRMへのマッチ

ング精度が非常に重要である．交差点付近でデ

ータ得られない場合に，交差点を迂回するよう

にマッチングされ，現実的でないデータが含ま

れている．当研究室で開発したマッチング手法

ではその精度が 90% 程度であることが報告され

ており，さらにその精度を向上する必要がある．  

・ 本研究では，一つのODペアに着目して分析を行

った．しかし，より動的な選択行動の分析を行

うためには，OD間距離の異なる多くのODペア

について，その経路選択行動について分析する

必要がある． 
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