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１．はじめに 

首都高速道路は日交通量が 115 万[台/日]，利
用者数は 200 万[人/日]と首都圏の社会・経済活
動を支える社会基盤である．首都高速道路のネ

ットワークは入口，出口ランプが比較的密に配

置されていることから，利用者にとっては入口，

出口の選択の可能性が大きい．そのため，入口，

出口の選択行動を把握することは，首都高速道

路上において流入制御などの交通運用，交通管

制を効果的に実施し，円滑で安全な交通流を実

現するために非常に重要な知見となる．このよ

うな入口・出口のランプ選択行動の分析には，

首都高速道路のランプ利用履歴が把握可能な

ETCデータの活用が非常に有効である．料金所
渋滞の抜本的な解消手段として導入された ETC
は，最近では利用率が首都高速道路において

80%を超えており 1)，ETC データを用いること
により大部分の首都高速道路利用者のランプ選

択行動を把握することができる． 
ETC データを用いたこれまでの分析では，利
用者が入口を使い分けること，入口選択行動に

は個人属性，交通状況が関係していることが示

されている 2)．しかし，この研究ではデータの制

約により出口別の入口選択行動の違いは把握し

ていなかった．本来，入口は出口（目的地）に

応じて選択されることが容易に想定されるため，

ランプの選択行動は目的地の違いを踏まえて分

析する必要がある． 

そこで本研究では，ETC の入口・出口ランプ
選択データを用いて，出口に対する入口ランプ

の選択行動実態を明らかにするとともに，選択

行動に影響を与える要因を考察した． 
 
２．分析対象データ 

(1) ETCデータから得られる情報 

本研究では，首都高速道路の ETC利用履歴デ
ータを用いる．本データには，利用した入口・

出口ランプ，日付，流入時刻，流出時刻，個人

IDに相当する情報が含まれている．なお，同一
IDによる複数の利用機会を特定することができ
るが，IDにはスクランブル処理が施されており，
個人特定は全くできないようになっている． 
(2) 分析対象とする期間および範囲 

本研究では，通勤交通を念頭に 2006 年 11 月
平日5:00-10:00に首都高速道路を利用したETC
搭載車両を対象とする．対象となる ID 数は約
100万，ETC利用回数は約 353万回である．こ
の中で，他の路線と比較的距離が近く，平行に

整備されている 3 号線～5 号線の上り方向の入
口ランプ(渋谷，幡ヶ谷，西神田)を対象として分
析を進める．それぞれの入口ランプの位置は図

-1に示す通りである．またデータの関係から東

京料金圏を分析の対象とし，料金圏をまたいだ

利用（神奈川線，埼玉線などを利用するもの）

については本研究では対象外とした． 
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３．分析手法 

本研究では，以下のような流れで分析を行う．

それぞれの各手順における分析内容を下記に示

す． 

 

 

(1)メイン入口ランプの決定 

分析対象時間帯とした朝の時間帯に，分析対象

期間１ヶ月で，ID別に最も利用回数が多い入口
ランプを，本研究では ID別の「メイン入口ラン
プ」という．なお，同数利用の入口ランプが複

数ある ID については本研究では分析対象外と
した．分析対象とした渋谷，幡ヶ谷，西神田お

よびその周辺のランプについて，メイン入口ラ

ンプとして利用している ID 数を図-2に示す．
なお，図-2では対象とした入口ランプを赤字で

示している． 
(2)代替関係の把握 

あるメイン入口ランプの ID（利用者）が利用
している他のランプを本研究では「代替入口ラ

ンプ」という．代替入口ランプは多岐にわたる

が，本分析では，ある一部の IDの個人的な特別
事情による代替関係を排除するため，メイン入

口ランプ利用者の ID 数に対して一定の比率

(0.5％)以上の ID が利用した入口ランプを代替
入口ランプとして抽出した．この基準では，メ

イン入口ランプ利用者数によって基準となる ID
数が大きく異なるおそれがあるが，本研究で分

析対象としている渋谷，幡ヶ谷，西神田の各ラ

ンプのメインユーザー数には大きく差はないこ

とが図-2より確認することができる． 
分析対象とした渋谷，幡ヶ谷，西神田の各ラン

プについて，上記の基準により抽出された代替

入口ランプを表-1に示す． 
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図-2 メイン入口ランプユーザーのID数 

 

 表-1 メイン入口ランプと代替入口ランプ 

渋谷

幡ヶ谷

西神田

メインランプ

汐留 芝公園外回り 芝公園内回り 天現寺

霞が関外回り 霞が関内回り 高樹町 池尻

三軒茶屋 神田橋内回り 代官町内回り 代々木

新宿 初台 幡ヶ谷 永福上り

永福下り

芝公園内回り 霞が関外回り 三軒茶屋 新宿

永福上り 永福下り 高松

芝浦 汐留 霞が関内回り 池尻

神田橋外回り 代官町内回り 外苑上り 外苑下り

新宿 初台 王子北外回り 高松

北池袋 東池袋 護国寺 飯田橋

西銀座 錦糸町 木場

代替入口ランプ
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(3)入口ランプ別の出口ランプの集計とパター

ン分類 

分析対象ランプをメイン入口ランプとする ID
について，今度は出口ランプを抽出した．ここ

で，本研究では目的地の方面別の入口ランプ選

択行動の違いを分析するため，出口ランプを路

線ごとにまとめて集計した．以降，「出口路線」

という．なお，表-1から分かるとおり，メイン

入口ランプと逆方向の入口が代替入口に含まれ

ることから，3～5号線については上下方向を分
けて集計した． 



４．分析結果 
 
メイン入口ランプ毎に，入口から出口路線への

交通量を集計した結果，以下の 4 パターンに分
類できた． 

① 交通量がほとんど存在しないパターン 
ここには，ネットワーク特性からそもそも行

くことができないパターン（例：渋谷→４号新

宿線上り）も含まれている． 
② ほぼ全交通量がメイン入口ランプからであ

るパターン 
このパターンは，当該路線を目的地とする場

合には，代替入口ランプから利用がほとんどな

いものであり，入口ランプの選択行動が行われ

ていないと想定される． 
③ メイン入口ランプと逆方向の出口への交通

量が含まれるパターン 
これは，ネットワーク特性上，メイン入口ラ

ンプからの利用では目的地に到達できないパタ

ーンであり，明らかに目的地に応じてランプを

使い分けているパターンである． 
④ メイン入口ランプ，代替入口ランプの両方を

用いているパターン 
このパターンでは，メイン入口ランプ，代替

入口ランプの両方を用いている．交通状況など

も踏まえて状況に応じたランプ選択行動が行わ

れている可能性がある． 
 
以下，分析の対象とした 3 つのメイン入口ラ
ンプについてそれぞれ結果を示す． 
・渋谷をメイン入口ランプとするID 

表-2より選択行動が行われていると考えられ

るパターン④に含まれる 4 号新宿線の代替入口
ランプとしては，初台，永福下りなどが使われ

ており，出口としては高井戸本線料金所が多く

使われている．渋谷をメイン入口ランプとして

利用する ID のうち， 4 号線から中央自動車道
へ接続する利用者は，目的地や交通状況に応じ

て初台などを選択していることが確認された． 

一方，6号向島線，7号小松川線の代替入口とし
ては高樹町や 4 号新宿線の入口が使われている
ことから，利用者は状況に応じて同一の目的地

に対して入口を選択している可能性がある．表

-3に各路線への利用回数，ID数を示した．4号
新宿線を利用するときに初台を利用するのは特

定の利用者に限られた行動ではないことが見て

表-2 各パターンに含まれる出口路線 

1 2 3 4

4号新宿線(上り) 1号上野線 3号渋谷線(下り) 1号羽田線

5号池袋線(上り) 3号渋谷線(上り) 2号目黒線

6号三郷線 4号新宿線(下り)

9号深川線 5号池袋線(下り)

11号台場線 6号向島線

都心環状線 7号小松川線

湾岸線 中央環状線

川口線

3号渋谷線(上り) 1号上野線 4号新宿線(下り) 5号池袋線(下り)
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表-3 渋谷をメイン入口ランプとする IDの出口

路線別入口選択行動 

利用回数 ID数

9 9

83 61

22 13
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取れる． 
・幡ヶ谷をメイン入口ランプとするID 

表-2より渋谷，西神田に比べて幡ヶ谷メイン

入口ランプとする ID はパターン②に含まれる
路線が多い．またパターン④の 5号池袋線(下り)
と川口線の代替入口ランプとしては，表-4に示

すとおり 5 号線の高松が利用されており，幡ヶ
谷より北東方向へ向かう場合には入口ランプを

目的地に近い高松に変更することが確認された． 
・西神田をメイン入口ランプとするID 

パターン④に含まれる路線が比較的多い．かつ，

代替入口ランプとして使われている入口が路線

ごとに異なる．この様子を表-5に示す．西神田

は他の 2 つの入口に比べて都心環状線に近く，
目的地に応じて，入口を柔軟に選択している利

用者が多いことが窺える．特に，１号羽田線を

目的地とする場合には，メイン入口ランプであ

る西神田ランプの約２倍，汐留ランプを入口と

して利用していることがわかる．その他のケー

スでも，３号渋谷線下り方面を目的地とする場

合には代官町内回りランプ，４号新宿線下り方

面を目的地とする場合には初台ランプなど，目

的地の方向に近い入口を選択している．これは，

朝の都心環状線を先頭とする５号線上りの渋滞

を避けて，一般道を利用しているものと推察さ

れる． 
 
５．おわりに 

本研究では首都高速道路 ETCデータを用いて

出口ランプに応じた入口選択行動を明らかにす

ることを目的に行った．その結果，入口からの

選択行動は路線ごとに幾つかのパターンに分類

可能であり，出口ランプに応じて入口ランプを

選択している可能性があることを明らかにした． 

また，着目する入口，出口によって選択行動に

は特徴があることが分かった．今後，これらの

入口選択行動の発生要因をさらに明らかにして

いきたい．また，本研究で対象にした入口のみ

ならず，複雑なネットワークを持つ首都高速道 

路の選択行動を明らかにすることは，交通管制

を行っていく上で重要な知見であると考えられ，

今後も引き続き分析を続ける必要があると考え

られる． 
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表-4 幡ヶ谷をメイン入口ランプとする IDの

出口路線別入口選択行動 
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表-5 西神田をメイン入口ランプとするIDの

出口路線別入口選択行動 

利用回数 ID数
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