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１．はじめに 

 

都市における経済活動等を考慮すると，都市圏の道路

ネットワークの中でも都市高速道路の果たす役割は特に

大きい．従って，都市高速道路には，道路構造物を適切

に補修することにより常に良好な走行環境を提供し続け

るとともに，車線規制等による交通への影響を極力抑え

るような効率的な維持管理の実施が求められる． 

阪神高速道路では，過年度より，1路線を約1週間終日

全面通行止にして，道路構造物の大規模補修工事を行っ

ている．しかしながら，1週間の終日全面通行止は道路

交通へ与える影響が大きいため，その影響を極力抑える

方策を講じる必要がある．そのためには，通行止に伴う

自動車の行動の変化を分析し，知見を蓄積していくこと

が重要となる．また，通行止期間中における代替経路を

調査し，通常時の経路と比較することは，自動車の経路

選択行動メカニズムを探る一助にもなると思われる． 

著者らは，昨年10月，プローブシステムを用いて，京

阪神都市圏におけるトラックの走行実態調査を実施した

が，本調査期間中には阪神高速道路16号大阪港線の終日

全面通行止によるフレッシュアップ工事が実施されてい

た．従って，本調査結果を当該通行止によるトラックの

行動変化の分析に活用することが可能となった． 

以上を踏まえ，本研究では，配送経路の一部区間が通

行止となることによる定期配送トラックの行動の変化を

分析することにより，今後における通行止工事実施時の

影響を予測する際の一助とするとともに，定期配送トラ

ックの経路選択メカニズムを分析する上での一助とする

ことを目指す． 

本研究のように道路条件の変更に伴う自動車の行動変

化を分析した研究として，首都高速道路上での突発事故

発生時の行動変化をETCデータから分析した事例1)があ

るが，これは主に利用ランプの変化に着目している．ま

た，新規路線の供用に着目したものとして，新名神高速

道路供用による利用路線および利用IC選択行動の変化2)

や，出発時刻の変化3)をETCデータから分析した事例が

ある．一方，本研究は，都市圏の道路ネットワークの一

部が通行止により欠落するという事例を扱うものである

ことから，自動車が高速道路の利用を取りやめて一般道

路へ転換することも充分に考えられる．従って，本研究

の場合には，プローブ調査等による，一般道路も含めた

道路ネットワークでの車両の追跡調査結果を用いること

が効果的であると考える． 

 

２．阪神高速16号大阪港線フレッシュアップ工事 

 

 阪神高速16号大阪港線フレッシュアップ工事は平成21

年10月18日午前4時～26日午前6時の間，天保山出入口～

東船場JCT間の約8.3kmの区間で実施され(図-1参照)，工

事期間中は対象区間が終日全面通行止となった．当該区

間の通行止により，阪神高速1号環状線～同3号神戸線・

同4,5号湾岸線間の通行が完全に遮断されてしまうため，

通行止期間中に限り，通行止区間を挟んでの両路線間の

乗り継ぎ制度が設けられていた． 
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図-1 阪神高速16号大阪港線通行止工事区間 4)
 



３．プローブシステムによるトラックの走行実態調査 

 

（１）走行実態調査の概要 

京阪神都市圏におけるトラックの走行実態を把握す

ることを目的として，平成21年10月の1カ月間，大阪府

域に拠点を構える物流事業者を中心に，プローブシステ

ムを活用したトラックの走行実態調査を実施した．実施

にあたっては，当該都市圏のトラック交通の現状を極力

正確に把握できるように，トラックの地域別発生台数や

積荷の種類について偏りが生じないように配慮した．最

終的に，事業者21社，計300台のトラックを対象に調査

を実施した．調査対象トラックの概要を表-1に示す．図

-2には，調査期間中のある1日に得られた全トラックの

走行軌跡を示す．空間的な分布を考慮して調査対象トラ

ックを選定した結果，京阪神都市圏の主要な道路網を概

ね網羅した調査結果を得ることができた． 

 

（２）阪神高速16号大阪港線走行車両 

 プローブ調査対象トラック全300台から大阪港線を通

行していた車両を抽出すると，西行で161台，東行で126

台となった．これらの車両の1カ月間の大阪港線走行頻

度を図-3に示す．図に示すとおり，大半の車両の走行頻

度は10回/月未満である．通行止による行動変化を把握

しようとすると，少なくとも1台あたり十数個のデータ

が同一の時間帯で得られている必要があると考えられる

が，そのような定期配送トラックは十数台程度であった． 

 

表-1 プローブ調査対象トラックの概要 

(a)出発地別台数   (b)積荷種類別台数 

大阪市内 136 化学工業品 24

大阪北部 25 機械工業品 30

大阪東部 35 軽工業品 196

大阪南部 60 その他 50

大阪府外 44 計 300

計 300  

 

 

図-2 全トラックによる走行軌跡 

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

1 21 41 61 81 101 121 141 161

走
行

頻
度

（
回
/月

）

走行頻度順位

西行走行頻度

 

0

5

10

15

20

25

30

35

1 21 41 61 81 101 121

走
行

頻
度

（
回
/月

）

走行頻度順位

東行走行頻度

 

図-3 車両別方向別大阪港線走行頻度 

 

４．大阪港線通行止に伴う行動変化の分析 

 

（１）個別車両の配送経路の変化 

通行止に伴う行動の変化のうち主要なものを車両毎

に整理した結果を表-2に示す．今回取得したデータを分

析すると，経路の一部が通行止となった場合に定期配送

トラックが採る行動は，以下の4種類に大別された． 

(パターン1)阪神高速道路以外の高速道路を利用 

 通行止時に阪神高速道路ではなく他の高速道路を利用

するため，所要時間と併せて高速道路の料金も変化する． 

(パターン2)阪神高速道路の他路線を利用 

 通行止時に大阪港線以外の他の阪神高速道路を利用す

るものであり，所要時間は変わるものの，阪神高速道路

は均一料金制であるため高速道路料金は変わらない． 

(パターン3)通行止区間手前まで通常経路を利用 

 通行止時も通常の経路を利用し，通行止区間の手前で

高速道路を降りるパターンである．この場合も通常時と

同額の高速道路料金が必要となる． 

(パターン4)高速道路を利用しない 

 通行止時は，高速道路を一切利用せず，常に一般道路

を通行するパターンである．このパターンでは当然なが

ら高速道路料金が不要である． 

表-2に示すとおり，パターン1の事例として収集でき

たデータは，通行止期間中に近畿道，阪和道等を利用す

るものであった．この場合，高速道路料金は1.5～2倍近

く増加するが，一方で所要時間は通行止前と大きく変わ

っていないかむしろ安定している傾向が見られる．すな

わち，通常よりも高い料金を払っても，通常時と同程度



の所要時間が担保されるルートを選択していると言える．

パターン2の事例を参照すると，阪神高速以外の高速道

路を利用した代替経路が存在しないパターンが大半であ

る．このパターンでは所要時間が通常時よりも概ね増加

する傾向にあり，このことから，他の高速道路を利用す

る等により通常時と同程度の所要時間を確保することが

困難な場合には，阪神高速の他の路線を代替利用する傾

向が確認される．パターン3の事例として収集したデー

タを参照すると，パターン2と同様に阪神高速以外の高

速道路を利用する代替経路がそもそも存在しないが，全

体的にパターン2と比較して走行距離が短い．従って，

走行距離が短くなると，他路線へと経路を変更するので

はなく，通常時と同じ経路を通行止区間の手前まで利用

する傾向が現れ始めるものと考えられる．パターン4の

事例として収集したデータを参照すると，阪神高速を含

めて高速道路を利用する代替経路がないパターンである

と考えられる． 

 図-4に，各パターンの具体的経路の一例を示す．各パ

ターンで縮尺を揃えており，距離に応じた行動形態の違

いがイメージし易いものと思われる． 

 

（２）個別車両の出発時刻の変化 

 引き続き，通行止に伴い定期配送トラックの出発時刻

にどのような変化が生じていたか分析する．今回分析対

象のトラックは全て，一日で複数の配送先を廻る形態の

ものであったが，この場合，2番目以降のトリップの出

発時刻は，それ以前のトリップの影響を受けるものと考

えられる．従って，ここでは，出発時刻が他トリップの

影響を受けない，一日の最初のトリップのもの(No.2,3,4,

6,10)を抽出し，出発時刻の変化を分析した． 

表-2 通行止によるトラック行動変化一覧 

高速 一般 計 平均 最小 最大 高速 一般 計 平均 最小 最大

1
ｺﾝﾃﾅ
車

高石市 摂津市 9時台
湾岸線→大阪港線
→環状線→守口線

39 13 52 3,730 3,530 3,890 1,360
堺泉北道→阪和道
→近畿道

41 7 48 3,300 3,000 3,600 2,650

2 3t車
寝屋川市
北部

貝塚市 7時台
守口線→環状線
→大阪港線→湾岸線

51 5 56 3,910 3,700 4,230 1,060
近畿道→阪和道
→堺泉北道→湾岸線

41 11 52 4,140 3,840 4,490 1,580

3 3t車
寝屋川市
北部

貝塚市 10時台
守口線→環状線
→大阪港線→湾岸線

51 5 56 4,120 3,380 5,050 1,060
近畿道→阪和道
→堺泉北道→湾岸線

41 11 52 3,670 3,590 3,740 1,580

4
ｺﾝﾃﾅ
車

摂津市 高石市
6～
7時台

守口線→環状線
→大阪港線→湾岸線

38 8 46 3,190 2,940 3,600
1,260
1,360

守口線→環状線
→堺線

23 15 38 3,670 3,360 4,460
1,260
1,360

5 4t車
門真市
北部

大阪市
住之江区

6時台
守口線→環状線
→大阪港線→湾岸線

27 3 30 1,870 1,770 2,040 630
守口線→環状線
→堺線

20 7 27 2,420 2,240 2,730 630

6 10t車
豊中市
南部

堺市
西区

20～
21時台

空港線→環状線→
大阪港線→湾岸線

34 4 38 1,860 1,760 1,930 1,260
空港線→環状線
→堺線

24 9 33 2,250 2,200 2,280 1,260

7 4t車
大阪市
西区

堺市
堺区

14～
15時台

大阪港線→湾岸線 14 4 18 － － － 630 堺線 7 6 13 － － － 630

8 3t車
堺市
堺区

大阪市
西区

10時台 湾岸線→大阪港線 14 4 18 － － － 680 湾岸線（天保山まで） 8 7 15 － － － 680

9 4t車
大阪市
西区

堺市
堺区

18～
19時台

大阪港線→湾岸線 12 4 16 － － －
680
630

湾岸線（天保山から） 8 8 16 － － －
680
630

10 2t車
大阪市
城東区

大阪市
西淀川区

7～
8時台

東大阪線→大阪港線
→湾岸線

13 10 23 2,140 1,860 2,460 680 中央大通→国道43号 0 17 17 3,710 3,540 3,840 0

11 8t車
摂津市
東部

大阪市
此花区

7時台
守口線→環状線
→大阪港線→湾岸線

25 7 32 1,950 1,810 2,120 1,360
大阪高槻線，大阪高槻京都
線，北港通，此花通等

0 25 25 4,450 4,350 4,550 0

ルート
距離（km） 所要時間(秒)

ルート
距離（km）

パターン
1

パターン
2

パターン
3

パターン
4

車種 出発地 目的地
出発
時刻

No. 所要時間(秒)

通常時

高速
料金

通行止時

高速
料金

 

34.560 

34.592 

34.624 

34.656 

34.688 

135.425 135.475 135.525

緯
度

経度

34.624 

34.656 

34.688 

34.720 

34.752 

34.784 

135.375 135.425 135.475 135.525 135.575 135.625

緯
度

経度

パターン1(寝屋川市北部→貝塚市) 

図-4 各パターンの具体的事例（    ：通常時経路，    ：大阪港線通行止時経路） 
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車種：３ｔ車

積荷：機械工業品

出発時刻：１０時台

車種：１０t車

積荷：混載

出発時刻：２０～２１時台
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表-3 通常時と通行止時とでの出発時刻の比較 

平均 最小 最大 平均 最小 最大

2 7時47分 3,912 3,695 4,227 7時40分 4,138 3,840 4,485

3 10時07分 4,124 3,383 5,045 10時03分 3,668 3,587 3,741

4 6時49分 3,186 2,943 3,600 6時36分 3,671 3,360 4,459

6 21時02分 1,861 1,764 1,932 20時52分 2,248 2,201 2,280

パターン
4

10 8時 2,142 1,860 2,460 7時32分 3,705 3,540 3,840

パターン
1

パターン
2

通行止時

平均
出発時刻

所要時間(秒) 平均
出発時刻

所要時間(秒)No.

通常時

 

表-4 通常時での両経路の比較 

高速 一般 計 高速 一般 計

1 39 13 52 62 1,360 41 7 48 53 2,650

2 51 5 56 65 1,060 41 11 52 67 1,580

3 51 5 56 69 1,060 41 11 52 57 1,580

4 38 8 46 53 1,260 23 15 38 60 1,260

5 27 3 30 31 630 20 7 27 42 630

6 34 4 38 31 1,260 24 9 33 43 1,260

高速
料金
(円)

通常時経路

高速
料金
(円)

通行止経路（通常時）

ﾊﾟﾀｰﾝ
1

ﾊﾟﾀｰﾝ
2

平均
所要

時間(分)

平均
所要

時間(分)

距離（km） 距離（km）No.

 

表-3に通常時と通行止時の出発時刻の比較結果を示す．

経路変更に伴う所要時間の増加を考慮して，出発時刻を

早めている傾向が見られ，所要時間の増加分が大きい程，

出発時刻を早める程度も大きくなっていることが確認で

きる．従って，通行止による走行環境の変化への準備を

事前に充分行っている傾向が窺える． 

 

（３）通常時の経路選択行動に関する考察 

 本研究での分析対象トリップは高速道路を通常利用す

る属性のものと言える．そこで，通行止時も高速道路を

利用していたパターン1及び2を対象に分析を行い，高速

道路を利用するという前提がある場合にどのような思想

に基づき経路選択がなされているのか考察する．表-2に

おける通行止時の各経路の所要時間は，大阪港線通行止

に伴う迂回交通の影響により通常時とは異なっている可

能性がある．そこで，通行止時に利用されていた経路の

通常時での所要時間を算定する．通行止時利用経路の通

常時所要時間として，ここでは，高速道路区間は各道路

会社HP4),5)に示されている標準的な所要時間を用いた．

ただし，時間帯毎に所要時間が示されていたのは阪神高

速道路のみであった．また，一般道路の所要時間情報は

分からないので，今回の通行止時の調査結果をそのまま

用いた．しかし，通行止時利用経路の一般道路部分は大

阪港線と離れており，大阪港線通行止の影響は受けてい

ないと判断して差し支えないものと考える． 

表-4に各経路の通常時での所要時間を比較した結果を

示す．パターン1のように，高速道路料金は高いが所要

時間は短いと判断される経路が存在する場合には，単純

に所要時間だけではなく，高速道路の料金も加味して経

路を選択していると考えられる．しかしパターン2のよ

うに高速道路の料金に差がない場合には，所要時間が短

いと判断される経路を選択しており，事前に標準的な所

要時間情報を入手の上，適切に走行経路の計画を立てて

いると考えられる．しかしその一方で，表-2に示した通

常時の実所要時間を見ると最大値と最小値にかなりの差

が生じているケースもあることから，事前計画は入念に

立てるものの，一旦経路を決定すると，日々の所要時間

の変動に対しては敏感に反応しない可能性も示唆される． 

 

５．まとめ 

 

本研究では，筆者らが昨年10月に実施したプローブ

システムによるトラックの走行実態調査結果を用いて，

阪神高速16号大阪港線の1週間終日全面通行止による定

期配送トラックの行動変化を分析した．分析の結果，通

常時とほぼ同等の所要時間が担保される代替経路が存在

する場合には，高速道路料金が増加したとしてもそのル

ートを採用する傾向が確認された．また，走行距離が短

くなれば，経路を変更せずに通行止区間の手前まで元の

経路を走行する傾向も見られ，目的地の位置と代替経路

との関係を考慮の上，柔軟に対応していることが確認さ

れた．また，通常時の経路選択行動について考察したと

ころ，事前に所要時間情報を入手の上，適切に計画を立

てているものと考えられた．しかしその一方で，所要時

間の日々の変動に応じた経路変更は確認されず，事前計

画で一旦経路を確定させるとその後はかなり硬直的な経

路選択行動となる可能性が示唆された． 

なお，本研究は限られたデータ数での分析であること

から，今後もデータの取得・分析に努める必要がある． 
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