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待機など）が時刻順に羅列して記録されたものであ

る。本研究では、データ量がきわめて膨大なため解

析が容易となるように、運行ごとに、走行中、駐停

車中（ドライバーの作業状態も含む）に分けてデー

タベース化するとともに、GISを利用して運行状況

を地図上で表示し視覚的にも把握できるようにした。 

１．はじめに 

 

筆者らは、従来より貨物車にプローブ機器（GPS

と携帯型情報端末）を搭載して車両の走行挙動デー

タを収集し、その活用方法を検討している 1)。今回

取得したプローブデータは、車両位置データが 5分

単位に求められていること、そして同時にドライバ

ーによる作業報告が記録されていることが特徴であ

り、ドライバーの詳細な運転行動まで把握すること

は困難であるが、貨物車の運行実態を明らかにする

には適している。 

 

(2)分析対象車両と集配行動 

 分析対象車両として、都心部を含む近距離の定期

配送を行う代表的な車両１台を選んだ。当該車両は、

2t車でほぼ毎日同じルートを通り、多地点への商品

の配送を行っている。なお、１日の平均総走行距離

124.8kmであり、11月の23日分のデータを使用した。 

そこで本稿では、得られたデータにもとづき、

都心部の貨物車による配送活動の実態について分析

を試みた。具体的には、貨物車の１日の運行パター

ンを明らかにした上で、特に都心部での目的施設へ

の到着時刻、配送のための路上荷捌き時間の分布特

性を示す。また、複数の目的施設への配送順序に着

目して、その決定要因を探るとともに、走行経路に

沿った走行速度の変化や特定区間での時間帯による

走行速度の違いについても明らかにする。 

図－１は、分析対象とした貨物車の23日間のプ 

 

 

 

 

 

 

  

２．使用データの概要  

  

(1)データの内容  

 平成14年10月と11月の２ヶ月間における、２事業

者19台の貨物車プローブデータを取得している。得

られたデータは、5分間隔の車両位置データとドラ

イバーによる作業報告（出発・帰社、積載・荷卸・ 
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ローブデータを地図上で図示したものである。なお、

図中には5分ごとの位置データおよびドライバーか

らの作業報告時の位置データを丸印で重ね合わせて

図示している。特に、停止作業中の報告地点につい

ては黒丸で示しており、それらを移動中の区間と区

別して読みとることができる。 

(2)配送先での荷捌き時間の分布 

 図－３は、各荷卸し地点における路上での荷捌き

時間（駐停車時間）の頻度分布および累積比率を示

したものである。なお、ここでは平均の荷捌き時間

が30分以上と他に比べて長い１ヵ所を除き、残る６

ヵ所の荷卸し地点でのデータを用いて分析した。こ

れによると、都心部の荷卸し地点での平均駐停車時

間は11分01秒（最小：2分26秒、最大：27分32秒）

であり、累積分布より全体の80%が15分以内である

ことがわかる。 

 また下図は、車両の運行パターンを模式化して示

したものである。これによると、車両は事業所を出

発し、第１ラウンド目として、１ヵ所で貨物を積載

した後、２ヵ所への配送を行っている。次いで、第

２ラウンド目として、２ヵ所で貨物を積載し、８ヵ

所へ配送を行っている。その後、返送貨物を当初の

積載地点で卸し、帰社している。 

 

 

 

  

３．都心部配送先への到着時刻と荷捌き時間の特性  

  

 ここでは、第２ラウンド目で行われている都心部

での配送活動に着目して分析を行う。なお、都心部

での７ヵ所の駐停車地点では、いずれも路上におい

て荷卸しのみを行っている。 
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図－３ 路上での荷捌き時間の分布 

 ４．都心部での配送順序の決定要因の分析 

(1)配送先への到着時刻の分布  

 図－２は、７ヵ所の配送先ついて、各々の平均到

着時刻を求め、その平均到着時刻からの差の分布を

示したものである。これによると、分布形状からも

わかるように、到着時刻は平均到着時刻を中心とし

て両側にほぼ均等に分布している。そして標準偏差

は7分41秒であり、平均到着時刻の前後５分間に全

体の57.6%、前後10分間では87.6%が集中しており、

各地点へはほぼ定時刻に到着していることがわかる。 

前項と同様に、都心部での配送活動に着目し、こ

こでは23日分の都心部７ヵ所の配送順序をみてみた。

この結果、22日分については大別して２つの配送パ

ターンに分けることができた。パターン１と２のサ

ンプル数はそれぞれ13と９であった。両パターンの

配送ルートを図示したのが図－４である。なお図中

では、配送地点はＡ～Ｇで表示し、図の下には配送

順を付記している。また、太線は走行経路を示して

いるが、走行経路は走行地点を示す位置データと一

方通行などの交通規制を勘案して最短経路探索を行

って推測した。 
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図－２ 目的施設への到着時刻の分布 

図－４に示すように、いずれも最初の３ヵ所の配

送先へは同じ順序で巡回している。しかしそれ以降

については、パターン１ではＤ→Ｅ→Ｆ→Ｇの順に、

パターン２ではＥ→Ｆ→Ｄ→Ｇの順にそれぞれ巡回

しており、配送順序に違いがみられる。ここでは、

こうした配送パターンの違いを決定づける要因につ

いて分析した。 

そこで、図－５は地点Ｃの出発時刻と地点Ｅへの

到着時刻の分布をパターン別に示したものである。 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

この図より、パターン１では、パターン２に比べて

地点Ｃでの出発時刻が明らかに早くなっているのに

対して、地点Ｅへの到着時刻にはパターンによる差

はあまりみられない。こうしたことから、パターン

１のように地点Ｃを出発した時点で時間的に余裕が

ある場合には、先に地点Ｄへの配送を行い、その後

地点Ｅに立ち寄っているが、パターン

２のように時間に余裕が無い場合には、

先に地点Ｅに立ち寄っていることがわ

かる。このように、地点Ｃでの出発時

刻に応じて配送順序を変更することに

よって、地点Ｅへの配送時刻を一定時

刻に近づけようとする行動をとってい

ることが伺える。 

 また、地点Ｃを出発してから地点Ｇ

に到着するまでの平均所要時間をパタ

ーン別で算出すると、パターン１では

1時間23分、パターン２では1時間31分

と約8分の差がみられた。対象とした

都心部の道路では、一方通行規制の道

路が多く、パターン２の方がパターン

１よりも結果として巡回ルートが複雑

な分だけ所要時間は余分にかかってい

る。 

 

 

a) パターン１（13 サンプル） b)  パターン２（９サンプル）
図－４ 都心部おける配送順序と配送経路 
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【地点Ｃの出発時刻】  【地点Ｅへの到着時刻】
５．走行区間別の旅行時間の特性 
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(1)速度変化 

図－６は、地点ごとの走行速度の変動を示したも

のである。この図では、横軸に出発地からの走行距

離、縦軸に隣接する位置データ間における走行速度

をとって図示している。図中には2.5kｍ区間ごとに

平均走行速度を求め、その変化を折れ線グラフであ

わせて図示している。また図の上下には、それぞれ

の距離帯における走行時間帯および作業状況・主要

走行経路も付記している。なお、走行速度は大半が

５分間走行速度であり、停車中の位置データを除い

て移動中の位置データのみを用いて集計を行ってい

る。この図によれば、荷卸しや積載といった作業が

行われた地点前後で速度の低下がみられる。その理

由としては、目的施設の付近では到着直前・出発直

後に減速走行を行っていること、あるいは作業報告

入力時と実際に車両を停止させた時刻との間に若干

のタイムラグが生じることなどが考えられる。 

図－５ 出発時刻(地点Ｃ)と到着時刻(地点Ｅ)

この図より、まず１日全体としての地点別走行速

度の変化をみてみると、同じ地点であっても日によ

って分散がみられるものの、時間の推移あるいは場

所の移動に伴って一定の速度変化パターンが読みと 
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早朝の時間 けている。 

帯にかけて走行速度は30km/h前後で推移しているが、

７時台以降は速度が急激に低下している。特に、速

度が著しく低下した７～８時台は都心部で多数の地

点への配送を行っていることが大きく影響している。

 

 

)区間別平均速度 

ート上で特定の道路区間を取

．おわりに 

本研究では、プローブデータを用いることによっ

げられる。

①
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 ここでは、上述のル

り上げて平均速度をみた。一日のうち複数回通過し

ている区間として山手幹線（約6.4km区間）につい

て、時間帯別の走行速度を日別に示したものが図－

７である。これによると、早朝の5時台に比べて10

時以降の平均速度は全体的に低くなっている。この

ように、同一区間においても時間帯により走行速度

が異なっており、交通混雑などの道路状況の影響を 
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て、これまで特定が困難であった配送先への到着時

刻や荷捌き時間の分布特性、また配送箇所の時間制

約に応じた経路選択行動の特性など、貨物車の詳細

な配送実態を明らかにすることができた。また、配

送ルートに沿って、区間別、時間帯別による走行速

度の違いについても示すことができた。 

今後の課題としては、以下の諸点が挙

今回用いたプローブデータは、5分単位で計測さ

れたものであり、このため都心部での短距離移動で

は経路の特定が困難な場合もみられた。また、位置

データについても10m前後のブレがみられるため、

地点によっては駐停車位置の特定が困難であった。

今後はこれらの問題について検討する必要がある。

②本稿での分析は、特定の車両を対象として、プロ

ーブデータの活用の可能性を例示的に示したもので

ある。したがって、今後は分析対象とする期間、サ

ンプル数を増加させ、分析の信頼性を向上させたい。
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