
 1 

 

自動車プローブデータを活用した 

生活道路抜け道交通の変動特性分析 

～愛知県豊橋市を対象として～ 
 

 

 

櫻木 悠貴 1・松尾 幸二郎 2・杉木 直 3 

 
1学生会員 豊橋技術科学大学大学院 建築・都市システム学専攻 

2正会員 豊橋技術科学大学 建築・都市システム学系（〒441-8580 愛知県豊橋市天伯町雲雀ヶ丘1-1） 

E-mail: k-matsuo@ace.tut.ac.jp 
3正会員 豊橋技術科学大学 建築・都市システム学系 

 

安全・安心な生活道路空間の確保のためには，いわゆる「抜け道」交通を減らすことが重要な課題の一

つとなっている．しかし，観測調査などの従来の手法によって抜け道交通の実態を広域的に把握すること

は困難である．これまで，自動車プローブデータを用いて抜け道を利用している交通を抽出する手法を考

案した上で，愛知県豊橋市をモデルとして１週間分の自動車プローブデータから抜け道交通を抽出し，実

態分析を行った．その結果，豊橋市内では交通量が多くなる時間帯に抜け道利用距離割合が高くなるなど

の特性が見られた．本研究ではさらに，自動車プローブデータの 2 次マップマッチングにより抜け道交通

抽出精度を向上させることを試みるとともに，プローブデータの集計期間の違いが抜け道交通実態の分析

結果に与える影響の分析を行う． 
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1. はじめに 

 

安全・安心な生活道路空間の確保のためには，自動車

交通量の削減や自動車走行速度の抑制といった交通静穏

化の促進が求められている．特に自動車交通量削減につ

いては，生活道路通過交通，いわゆる「抜け道」交通を

いかに削減できるかが重要な課題の一つである．しかし

ながら，生活道路を走行している個々の車両について，

それが通過交通か否かを判断するためには詳細な調査が

必要である． 

嶋田ら1)は調査によって抜け道との指摘が多かった5区

間を対象とし，抜け道利用実態の分析を行うとともに，

抜け道交通対策の検討を行っている．小嶋ら2)は抜け道

交通の多い一区間の生活道路を対象に抜け道交通対策の

検討を行っている．大杉ら3)は局所的な8地区を対象とし，

抜け道選択要因の分析とモデル作成を行っており，モデ

ルの推定値と1地区における実測値の比較を行っている．

このように，局所的に抜け道交通の分析を行う研究はい

くつかなされているが，行政区域全体（市域等）のよう

に広域的に抜け道交通実態を分析している研究はなされ

ていない．従来の観測調査等の方法では，広域な範囲で

の抜け道交通実態の把握が困難であるためだと思われる． 

一方で近年，走行車両の時々刻々の軌跡（緯度経度な

ど）を記録した自動車プローブデータの蓄積が進んでき

ている．観測調査ではトリップを局所的にしか観察する

ことが出来ないのに対し，自動車プローブデータを用い

ることでトリップ全体を捉えることが出来る． 

自動車プローブデータを生活道路の交通安全管理に活

用としようとする試みとして，尾崎ら4)は，ETC2.0によ

って収集したプローブデータを用いて，幹線道路によっ

て囲まれた地区内の交通状況の把握を行っている．ただ

し，尾崎らの研究では，地区内を走行している車両が通

過交通であるかどうかは1区間でしか判別していない． 

加藤ら5)はETC2.0プローブを用い，主要交差点周辺に

おける抜け道利用状況と所要時間について分析を行い，

抜け道利用車両の速度超過状況を明らかにし，一方で抜

け道利用時よりも幹線道路利用時の方が所要時間が短い

事があることを示した．しかし，サンプル数が少なく分

析が十分に行われていないことに加え，行政区域レベル

での広域な分析は行われていないなどの課題がある． 

橋本ら6)は岡山市，倉敷市，早島町を対象とし，

ETC2.0プローブを用いた抜け道道路の特定と事故特性に
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関する考察を行っている．ETC2.0プローブでは出発地と

到着地の周辺データがプライバシー保護の為に削除され

ていることを利用し，事故データ分析を基に設定した閾

値以上の回数利用された生活道路を研究対象の抜け道と

して分析している．そのため、移動経路の中で利用した

生活道路全てが抜け道となってしまう可能性がある．特

に、郊外部では出発地及び目的地が幹線道路から大きく

離れている事があり，通行しなくてはならない生活道路

も抜け道として区分されてしまう可能性があるため，抜

け道の定義として適切であるかの課題が残されている． 

生活道路の交通安全管理は各地域自治体の道路行政が

担うのが一般的であり，自動車プローブデータを活用し

て広域的に抜け道交通実態を把握する手法があれば，①

地域全体における抜け道交通実態の把握→②抜け道交通

対策優先地区の抽出→③優先地区における詳細な調査お

よび対策の検討→④優先地区における対策が地域全体に

与える影響の評価，といった総合的な視点による生活道

路交通管理を行うことが可能になると考えられる． 

以上を踏まえ，これまでの著者らの研究7)8)では，近接

リンク法によるマップマッチングをした上で，自動車プ

ローブデータを用いて抜け道を利用している交通を抽出

する手法を考案し，愛知県豊橋市を対象地域として１週

間分の自動車プローブデータから抜け道交通の抽出と実

態分析を行った．その結果，豊橋市内では交通量が多く

なる時間帯に抜け道利用距離割合が高くなるなどの特性

が見られた．しかし，近接リンク法によるマップマッチ

ングでは本来ならば幹線道路を走行しているはずのデー

タが周辺の生活道路とマッチングされてしまい，抜け道

として抽出されてしまうという問題点があった．また，

用いている自動車プローブデータは1週間分であり，ど

の程度傾向を把握することが出来ているのか不明であっ

た． 

そこで本研究では，2 次マップマッチングによりマッ

チング精度を向上させた上で自動車プローブデータから

抜け道交通を抽出し，愛知県豊橋市をケーススタディと

して広域的な抜け道交通実態を把握することを目的とす

る．具体的には，曜日別，月別，平日の時間帯別に，抜

け道を利用したトリップ数の分布および抜け道を利用し

た距離の割合分布を分析することで，それぞれの集計期

間別での抜け道利用状況を把握する．また，集計期間を

変動させることによって，どの程度の量のデータがあれ

ばどのような分析が可能であるかの検討を試みる． 

 

 

2. 方法 

 

(1) 概要 

 図-1に全体の流れのフローチャートを示す．まず自動

車プローブデータと道路リンクとのマップマッチングを

行い，続いて抜け道交通の抽出を行う．マップマッチン

グ方法は，これまでの研究で用いていた近接リンク法に

加え，最短経路探索を行うことでマップマッチング精度

を向上させる方法とした． 

 

(2) マップマッチング方法の改良 

自動車プローブデータを交通行動分析用データとして

扱うためには，DRM リンクにプローブデータを結びつ

けるマップマッチング手法が必要である．今回は三輪 7)

が考案した，Screening法を用いた手法を基に Pen Cao8)，

楊甲ら 9)が改良した手法を援用し，マップマッチングを

行った． 

三輪の手法では，データ取得間隔が長く，粗いプロー

ブデータを想定しているため，経路を補完することが重

要視されている．各点データ（時々刻々の位置データ）

から一定距離内にあるリンクを検索対象として，

Screening 法による複数経路探索を行い，最も位置座標に

近い経路を取得することでマップマッチングを行ってい

る．一方で，取得間隔が短い密なデータであれば走行経

路を補完する必要性が低いため，複数経路探索を行うこ

とによる経路補完を行う必要はないと考えられる． 

また，カーナビゲーションシステム等で収集されたプ

ローブデータであれば，各企業が持っている独自の

DRM リンクに合わせて位置が補正されていることが多

く，そういった場合には各点データから最も近いリンク

を走行経路として抽出する近接リンク法で比較的正しく

経路を特定することができるとされている． 

これまでの著者らの研究7)8)では，カーナビから取得し

たプローブデータを用いていたため，近接リンク法によ

ってマップマッチングを行っていた．しかし，図-2に示

すように，大まかな走行経路は取得出来ているものの，

交差点付近では明らかに間違ったリンクが取得されてし

まっていることや，図中青丸部に示すように，連続でな

い走行経路が抽出されてしまっている．幹線道路を走行

しているはずのデータが上記のような周辺生活道路とマ

 

図-1 抜け道交通の抽出方法（全体フロー） 
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ッチングしてしまっている場合，生活道路部分が抜け道

として判断されてしまうという問題がある． 

そこで本研究では，近接リンク法よりも精度が高く，

比較的単純な処理でマッチングが可能なように改良した．

カーナビ等から取得した密なプローブデータを想定し，

近接リンク法を用いて取得した道路リンクのコストを低

減した上で，最短経路探索を行うことで連続な走行経路

の特定を行う．以下に詳細を示す． 

 

a) 近接リンク法によるマップマッチング 

データ記録日時等を基に点データをトリップごとに区

切る．トリップごとに，プローブデータの各点データか

ら最も近い道路リンクを取得する．具体的な手順を以下

に示す． 

①図-3のように，道路リンクポリライン（複数の点を

連続に結んだ線分の集合）を代表点で分割し，道路リン

ク線分にする．②全道路リンク線分から点データまでの

距離を算出する．③最も距離が近い道路リンク線分に点

データが属しているものとし，点データに道路リンクポ

リラインの IDを付与する． 

③で点と線分の距離を算出するにあたっての概念図を

図-4 に示す．式(1)より，水平射影|AC|・cosθを算出する．

これにより，点 Cが線分ABの両端から鉛直線を引いた

範囲 S内にあるかを判断する．範囲 S内に点 Cがあれ

ば，式(2)より，鉛直射影|AC|・sinθ を算出し，その長さ

を線分 ABから点 Cまでの距離とする．一方で，範囲 S

外に点Cが位置している場合，AC，BCの大きさの内，

短い方を線分ABから点Cまでの距離とする． 

|𝐀𝐂| ∙ cos 𝜃 =
𝑨𝑪 ∙ 𝑨𝑩

|𝑨𝑩|  

|𝐀𝐂| ∙ sin 𝜃 =
|𝑨𝑪×𝑨𝑩|

|𝑨𝑩|  

③で対象範囲内の全線分から対象点までの距離を比較

し，最も距離が近いものを最近接リンクとする． 

以上の処理を 1トリップの全点データに行うことで各

点データからの最近接リンクを取得する． 

b) 低減リンクコストを用いた最短経路探索 

道路ネットワークにおいて，a)で抽出した最近接リン

クのコストを一定の低減率に従って低減し，トリップご

とにリンクコスト低減ネットワークを作成する．最近接

リンクのコストを低減した上で最短経路探索を行うこと

によって，優先的に最近接リンクを選択するようにした．

なお，今回はリンクコストを道路リンク長とし，トリッ

プの始点から終点までの最短経路探索を Dijkstra 法を用

いて行い，取得したリンク集団をトリップの走行経路と

する． 

(1) 

(2) 

 

図-2 近接リンク法のみによるマップマッチング結果 

走行経路が連続になっていない

 

図-3 道路リンクポリラインと道路リンク線分 

 

図-4 線分と点の距離算出方法 
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低減率の設定について，低減率を大きくすることによ

って最近接リンクの重みが増し，最近接リンクが間違っ

ている場合はミスマッチングになってしまう．一方で，

低減率が小さすぎれば単純な最短経路にマッチングされ

てしまう事があるため，用いるプローブデータに応じた

適切な低減率の設定が必要であると思われる． 

 

c)  走行経路と点データの結びつけ 

 b)で得た走行経路リンク集団を対象に，トリップの各

点データと経路リンクの各道路リンク線分との距離を算

出する．最も近い道路リンク線分を含んでいる道路リン

クポリラインを当該点データが走行しているものとする． 

 以上のa)~c)までの処理を全トリップで行い，マップマ

ッチングを行う．マップマッチング結果の一例を図-5に

示す．図-2に比べ，経路が連続して取得されている事に

加え，交差点付近の明らかに間違った経路リンクが除か

れている．ただし，図中黄丸部に示すように，通行した

とは考えにくい経路も抽出されてしまっている．これは，

迂回経路となっている道路リンクが最近接リンクとして

抽出され，そのリンクコストを低減しているために生じ

ているものだと考えられる．直進するよりも迂回したほ

うが合計コストが小さくなるため，実際に通行したとは

考えにくい経路も抽出されてしまっている． 

本研究では，道路リンクに着目したミクロな分析では

なく，市域全体のマクロな分析を行うことが目的であり，

この影響はかなり小さいものであると考え，低減率の設

定を厳密には行わなかった．リンクごとに交通量を集計

するような，ミクロな分析を行うにあたっては低減率の

設定を綿密に行う必要があると思われる． 

ただし，図-5に示したトリップが，取得した経路を本

当に走行している可能性もある．これは実際にその道路

を走行したという絶対的なデータがプローブデータには

付与されていないためである．あくまでもプローブデー

タの走行経路の判断は分析者の経験則に基づくものであ

り，厳密に低減率の設定を行うのであれば，実際に走行

した経路を把握した上で，マップマッチング結果を評価

する必要があると思われる． 

 

(3) 「抜け道」交通の定義 

 本研究では抜け道交通を「幹線道路を使うことが望ま

しいにもかかわらず，生活道路内を利用する通過交通」

として定義する．具体的には，図-6に示すように，対象

地域を幹線道路によって囲まれた地区に分割し，その地

区を生活道路エリアとした場合，発着地エリア以外の生

活道路エリア内を通過する交通を抜け道交通として定義

する． 

 

(4) 抜け道交通の抽出方法 

時々刻々の車両位置（緯度経度など），時刻，車両

ID の情報を有している自動車プローブデータを想定し，

 

図-5 近接リンク法と最短経路探索を組み合わせた方法によるマップマッチング結果 

 

図-6 本研究における抜け道交通の定義 

 

図-7  抜け道交通抽出処理前（左）と処理後（右） 
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抜け道交通の抽出を以下の手順に基づいて行った． 

a) 幹線道路リンク・生活道路エリアの設定 

 幹線道路リンクを設定し，幹線道路リンクで囲まれた

地区を生活道路エリアとして，エリアに個別の番号を付

与する． 

b) 自動車プローブデータと生活道路エリアの関連付け 

GIS 等を使用して空間的位置関係に基づき，個々の自

動車プローブデータ（点データ）ごとに生活道路エリア

との関連付け処理を行う．具体的には，(2)で行ったマ

ップマッチング結果を利用し，幹線道路上の点データは

除いておく．残りの点データについて，各点データが属

している生活道路エリアの番号を付与する． 

c)  抜け道交通の抽出 

 トリップごとに，定義に従い生活道路エリア番号を用

いて抜け道交通を利用している点データの抽出を行う． 

 図-6の右図を例とすると，生活道路エリア④，⑤，⑥

に属している点データがあり，出発地エリアと到着地エ

リアである④，⑥のエリアを除いた⑤のエリア上にある

点データを抜け道交通データとして抽出する． 

以上の手法を用いて，自動車プローブデータから抜け

道交通データを抽出した一例を図-7に示す．図より，幹

線道路上の点データや，生活道路エリア内を発着地とし

たトリップデータは見受けられず，生活道路エリア内を

通過交通として利用している点データが抽出されている

ことから，意図した通りに抜け道交通の抽出がなされて

いることが分かる． 

 

 

3. 愛知県豊橋市を対象としたケーススタディ 

 

(1) 対象地域および幹線道路・生活道路の設定 

 対象地域は図-8に示すように，世界測地系における豊

橋市全体を含む標準地域メッシュ第 2次メッシュ（1メ

ッシュ約 10km 四方）を抽出し，その全体を範囲として

設定した． 

 幹線道路および生活道路の定義については一般に確立

されている明確な基準がないため，当初は，本研究では

幅員 5.5m を基準としたものと，国道，県道といった道

路種別を基準とした 2種類の定義を想定した．しかし，

幅員 5.5m を基準とした定義では，明らかに幹線道路で

あっても，途中で幅員が減少することによって幅員が減

少した部分を走行しているデータが抜け道交通となって

しまう等の問題が生じてしまうため，道路種別を基準と

した定義を採用することとした．具体的には，デジタル

道路網データ（Zenrin社 Zmap-AreaⅡ）に基づく道路種別

情報より，高速自動車国道，一般国道，一般都道府県道，

主要地方道，主要一般道を幹線道路とし，それ以外の道

路を生活道路として定義した． 

(2) 本研究で用いる自動車プローブデータの概要 

 愛知県全域において，2013年 01月 01日(火)～12月 31

日(火)の 1 年間にパイオニア社製のカーナビにより取得

された自動車プローブデータを用いる．記録頻度は 3～

4秒ごとであり，車両 ID，緯度経度，年月日時分秒など

が記録されているデータである．なお，プライバシー処

理として，エンジン始動時の場所，ルート案内時のゴー

ルの場所，10分以上停止地点から半径 500m以内のデー

タが削除されており，日毎に車両 ID が変更されている． 

本研究では，後述する分析対象地域である豊橋市周辺

地域のデータのみを使用する．豊橋市周辺のデータとし

ては，全点データは約3億個であり，1日約 900台分で 1

年間で約 30万台分のデータとなっている． 

 

(3) プローブデータの偏り評価 

今回用いるプローブデータが実際の市内自動車トリッ

プに対して偏りがないかを確認した．図-9は，平成22年

度道路交通センサスデータによる豊橋市内Cゾーンペア

 

図-8 本研究における分析対象地域 

 

図-9  H22 道路交通センサスOD 交通量と自動車プローブ

データOD 交通量（7 日分）との相関関係 
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（17ゾーン× 17ゾーン=289 ゾーンペア）間 OD交通量

と，プローブデータの 10月 05日～11日の 7日分から集

計した同ゾーンペア間との相関関係を示したものである．

両者の間に強い相関関係（R=0.91）が見られ，利用した

自動車プローブデータには，市域全体でのトリップ傾向

に対して大きな偏りは無いことが分かる． 

 

(4) 抜け道抽出処理における各閾値の設定 

自動車プローブデータをトリップごとに分割するにあ

たって，プローブデータのプライバシー処理基準に基づ

き，以下の条件を基に分割を行った． 

 同一車両 IDのデータを対象とし，10分以上データ記

録間隔が離れているもの，もしくは点データ間の距離が

400m（500m から余裕を見て設定）以上離れているデー

タ間で分割を行った． 

 マップマッチングの際には，低減率を 1/100 に設定し，

リンクコストを低減した．コスト低減率を設定するにあ

たって，1/10，1/100，1/500，1/1000 の 4 パターンで最短

経路を探索した結果と近接リンク法の結果を比較するこ

とにより，低減率の大まかな評価を行った．その結果，

1/10 では近接リンクと一致していないデータが数多く見

られ，1/100 以上の低減率では 1/10 よりも近接リンクに

近い結果が得られたことに加え，それ以上低減率を大き

くすることによる変化があまり見られなかったため，

1/100を採用した． 

 

 

4. 抜け道利用状況に関する分析 

 

 1 年分のデータを対象に，曜日別，平日の時間帯別，

月別の抜け道利用トリップの分布および抜け道距離割合

の分布を図-10～図-15 に示す．それぞれの算出方法およ

びグラフについて，以下に示す． 

a) 抜け道利用トリップ数の分布 

 1 回の走行で，1 度でも抜け道を利用しているトリッ

プを抜け道利用トリップ数として集計している．グラフ

は 1日当たりの平均抜け道利用トリップ数と平均全トリ

ップ数および，それぞれの変動係数を示している． 

b) 抜け道走行距離割合の分布 

1 回のトリップでの走行距離をトリップ走行距離とし，

その中で抜け道を利用した距離を抜け道走行距離として

いる．抜け道走行距離をトリップ走行距離で除したもの

を抜け道距離割合とした．式(3)に示すように，1 トリッ

プごとに抜け道距離割合を算出し，その平均を期間別に

集計した．グラフは 1トリップ当たりの平均抜け道距離

割合と平均抜け道走行距離，平均トリップ走行距離を示

している． 

 

 

図-10 曜日別抜け道トリップ数の分布 

 

図-11 曜日別抜け道距離割合の分布 

 

図-12 平日の時間帯別抜け道利用トリップ数の分布 

 

図-13 平日の時間帯別抜け道距離割合の分布 
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𝑟̅𝑘 =
1

𝑛𝑘
∑ 𝑟𝑘𝑖

𝑖
=

1

𝑛𝑘
∑

𝑅𝐷𝑘𝑖
𝑇𝐷𝑘𝑖𝑖

 

ここで，𝑟̅𝑘および𝑛𝑘はそれぞれ，期間帯𝑘における平均

抜け道距離割合およびトリップ数を表し，𝑇𝐷𝑘𝑖および

𝑅𝐷𝑘𝑖はそれぞれ，期間帯 kにおけるトリップ iのトリッ

プ距離および抜け道利用距離を表す． 

図-10 の曜日別トリップ数に着目すると，全トリップ

数が土日は多く，平日は少ないことが分かる．トリップ

数は平日の方が多い事が一般的に知られており，今回の

結果はそれとは異なった結果となった．本研究で用いて

いるプローブデータはパイオニア社製のカーナビから取

得したものであるため，一般車に装備されている場合が

多いと考えられる．そのため，平日はあまり運転しない

が休日には運転する一般車の影響を多く受けているので

はないかと考えられる．なお，カーナビの普及率および

一般車の使用割合等は公開されていない． 

図-10 において，全体トリップ数の曜日変動に対して

抜け道トリップ数はあまり変動していないことが分かり，

曜日別の全体トリップ数と抜け道利用トリップ数が単純

な比例関係にある可能性は低いと思われる．また，変動

係数に着目すると，抜け道利用トリップ数，全トリップ

数のばらつきは共に小さく，抜け道利用は平日，休日に

応じてある程度の一定数が行っていると推測される．ま

た，図-11 の抜け道距離割合に着目すると，こちらでも

平日に比べて土日での抜け道利用が少ないことが分かる．

以上のことから，土日に比べて平日では抜け道利用が多

くなる傾向があることが伺える．抜け道利用は日常的な

目的で習慣的な経路を利用するが，土日は相対的に習慣

的でない経路を利用するため，抜け道利用が減少するも

のと考えられる．また，土日よりも平日の方が通勤目的

などで時間的制約が強いと考えられるため，平日の抜け

道利用が多くなっている可能性があると考えられる． 

次に，図-12および図-13の平日の時間帯別トリップ数

分布および抜け道距離割合分布より，全トリップ数が多

い時間帯に，抜け道距離割合も増加している傾向が伺え

る．しかし，朝の時間帯（8～9 時）よりも夕方の時間

帯（18～20時）の方が全トリップ数が多いにも関わらず，

抜け道利用トリップ数および抜け道距離割合，抜け道走

行距離の 3つが朝の時間帯の方が多くなっている．これ

は，平日の朝は通勤目的などで時間的制約が夕方よりも

強く，朝は抜け道を利用するが夕方は利用しない人が一

定数いる可能性があるためであると考えられる． 

続いて，図-14，図-15 の月別トリップ数および抜け道

距離割合の分布に着目すると，抜け道利用トリップおよ

み抜け道距離割合が 6，7 月頃を境に減少傾向にあるこ

とが分かる．全トリップ数はあまり変化がなく，全走行

距離は減少傾向にあるため，抜け道利用がかなり減って

いることが推測される．2013年 6月末に国道 23号線豊

橋東バイパスが開通したことにより，浜松市から蒲郡市

までのバイパスが全線開通しており，これによって周辺

幹線道路の混雑が比較的解消され，抜け道利用の減少に

繋がったのではないかと考えられる．これは月別の空間

的な抜け道利用分布および全トリップ分布を分析するこ

とで，より詳細なバイパス開通による影響を分析できる

のではないかと考えられる． 

 

5. 考察集計期間変動による影響分析 

 

 時間帯別のトリップ数および抜け道距離割合の分布に

着目し，プローブデータの集計期間を変動させた結果を

図-16～図-19に示す．1ヶ月分，1週間分，1日分のプロ

ーブデータの各平均値を対象に，標準偏差を算出した．

例えば，トリップ数の 1ヶ月分の標準偏差は，1ヶ月ご

とに平均トリップ数を算出し，12 ヶ月分の平均値の標

準偏差を算出したものである．そのため，1 ヶ月分のデ

ータによるの標準偏差は 12 ヶ月分の平均値から算出し，

1週間分は 51週分，1日分は 365日分の平均値から標準

偏差を算出した．グラフは 1年分のデータを用いて算出

した平均値と，1ヶ月分，1週間分，1日分の標準偏差か

ら算出した±2σの範囲分布を示している．また，これ

までの著者らの研究 7)8)で対象とした 2013年 10月につい

 

図-14 月別抜け道トリップ数の分布 

 

図-15 月別抜け道距離割合の分布 
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て，1 ヶ月分の抜け道距離割合の平均値と，1 週ごとに

集計した平均値（計 4週）を図-19に示す． 

図-16 の集計期間による平均全トリップ数の変動に着

目すると，全体として集計期間を長くするほど変動範囲

が狭くなっていることが伺える．しかし，朝 6～8 時，

夕方16時～20時に着目すると，1ヶ月分のプローブデー

タによる集計と 1週間分のプローブデータによる集計の

ばらつきがほぼ等しくなっている．このことから，交通

量の多い時間帯に着目して分析を行うのであれば，1 週

間分のデータでも傾向を見ることができると考えられる． 

一方で， 図-17，図-18の平均抜け道トリップ数および

平均抜け道距離割合に着目すると，１ヶ月分で平均値を

算出した場合と，1 週間分で平均値を算出した場合でば

らつきに大きな差はなく，本研究で用いた条件であれば，

1週間分のデータで 1ヶ月分の集計結果とほぼ同等の結

果を得ることが出来ると考えられる． 

以上を踏まえ，図-19の 10月における集計期間による

抜け道距離割合の変動を見てみると，1 ヶ月分のデータ

で算出した平均値と，1 週間ごとに算出した平均値とで

大きな差は見受けられなかった．そのため，抜け道距離

割合について地域全体の傾向を知るためのマクロ的な分

析を行う場合であれば，1 週間分のデータでも大まかな

傾向を知ることが出来ると思われる．一方で，道路リン

クごとに集計を行うようなミクロ的な分析を行うにあた

っては，この限りでないと考えられる． 

 

 

6. おわりに 

 

本研究では，1 年分の自動車プローブデータから抜け

道交通を抽出し，愛知県豊橋市をモデルとした抜け道交

通実態の分析を行った． 

その結果，平日は土日よりも抜け道利用が多く，特に

朝の時間帯において抜け道利用が多くなることが分かっ

た．また，6，7 月頃から抜け道利用が減少し，幹線道

路整備による影響が出ている可能性が示された． 

自動車プローブデータの集計期間を変動させることに

よる影響を分析した結果，本研究で用いているプローブ

データで交通量の多い時間帯を分析するのであれば，1

週間分のデータを用いた場合でも，1 ヶ月分のデータを

用いた場合と近い結果を得ることができると考えられる． 

今後の展望としては，空間的なトリップ分布に着目す

ることで幹線道路整備による抜け道交通への影響を分析

し，幹線道路利用時と抜け道利用時の所要時間差を自動

車プローブデータから取得した実際の走行時間を基に分

析していきたい． 

  

 

図-16 集計期間による平均全トリップ数の変動 

 

図-17 集計期間による平均抜け道トリップ数の変動 

 

図-18 集計期間による抜け道距離割合の変動 

 

図-19 10月における集計期間による抜け道距離割合の変動 
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