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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抜け道交通の実態分析を行った．その結果，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，豊橋市と同規模であ

る岡崎市の抜け道利用実態と比較することで地域の違いによる差について分析を行った．その結果，豊橋

市では抜け道利用傾向が比較的高いことが示され，これまでの研究で示された傾向が岡崎市でも見られた． 
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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．

稲垣ら4)は1つの地区に着目し，観測調査によって当該地

区の関係者と抜け道利用者の速度について比較分析を行

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5)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6)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7)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

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
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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8) 9)では，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年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，この抜け道利用傾向が豊橋市の

みで見られるものなのか，他の地域でも見られる傾向で

あるのかは明らかでなかった． 

そこで本研究では，愛知県豊橋市と同規模の市町村で

ある愛知県岡崎市の抜け道利用実態を比較することで，

これまでの研究で明らかになった抜け道利用傾向が豊橋

市だけで見られるものなのかを分析する．具体的には，

両市の都市地域および市街化区域に着目して，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し，両市の抜け道利

用状況の比較を行う．また，幹線道路の平均速度および

生活道路総延長に対する抜け道走行距離の割合の比較も

行う． 

 

 

2. 方法 

 

(1) 概要 

 自動車プローブデータから抜け道交通を抽出する手法

について，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，三輪 10)が考案した，Screening法を用

いた手法を基にPen Cao11)，楊甲ら 12)が改良した手法を援

用し，マップマッチングを行った．具体的には，近接リ

ンク法に加え，最短経路探索を行う方法を用いた 9)． 

 

(2) 「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-2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． 

 

(3) 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，

抜け道交通の抽出を以下の手順に基づいて行った． 

 幹線道路リンクを設定し，(2)で行ったマップマッチ

ング結果を利用して幹線道路上の点データを除いておく． 

次に，トリップごとに出発地および目的地から見て，最

初に幹線道路リンクに到達するまでの生活道路内を走行

しているデータを取り除き，生活道路内を走行している

 

図-1 抜け道交通の抽出方法（全体フロー） 

 

図-2 本研究における抜け道交通の定義 

 

図-3  抜け道交通抽出処理前（左）と処理後（右） 
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残ったデータを抜け道交通として抽出する． 

 図-2の右図を例とすると，出発地から生活道路エリア

④，⑤の境界となっている幹線道路に到達するまでのデ

ータと，目的地から見てエリア⑤，⑥の境界となってい

る幹線道路に到達するまでのデータを取り除く事で，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-3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. 豊橋市と岡崎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 

 本研究では両市の市内都市部に着目して比較分析を行

うために，それぞれの都市地域および市街化区域を対象

地域とした．図-4，図-5 に本研究での分析対象地域を示

す． 

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) 豊橋市と岡崎市の概要 

表-1に豊橋市および岡崎市の面積，都市地域および市

街化区域の面積，それぞれの幹線道路延長，生活道路延

長を示す．豊橋市は 愛知県東三河地方の中核市であり，

国道 1 号線や国道 23 号線バイパスといった幹線道路網

が整備されている．岡崎市は愛知県西三河地方の中核市

であり，国道 1号線や東名高速道路および新東名高速道

路の IC が市内にあるなど豊橋市に比べて市外との交通

の便が発達している． 

本研究で対象とする都市地域および市街化区域の面積

は両市ともほぼ同じ大きさであり，対象地域内の幹線道

路延長および生活道路延長は共に岡崎市の方が長く，対

象地域内での道路網は岡崎市の方が比較的発達している

と考えられる．全道路延長に対するそれぞれの構成割合

については，両市とも大きな差はなかった． 

(3) 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 10月 01日(火)～10月 31

日(木)の 1 ヶ月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，

瞬間走行速度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． 

 

 

図-4 愛知県豊橋市と分析対象範囲 

 

図-5 愛知県岡崎市と分析対象範囲 

表-1 豊橋市と岡崎市の概要 

  豊橋市 岡崎市 

人口 (万人） 37.48 38.11 

面積 (km2) 255.1  379.0  

対象地域面積 (km2) 52.7  51.4  

幹線道路延長* (km) 134.1  160.1  

生活道路延長* (km) 926.8  1021.0  

幹線道路割合* (%) 12.6  13.6  

生活道路割合* (%) 87.4  86.4  

* 対象地域内の値を示す． 

 

表-2 両市の対象地域内における抜け道利用状況 

  豊橋市 岡崎市 

トリップ数 (Trip/day) 868.2  889.7  

抜け道トリップ数 (Trip/day) 383.2  308.4  
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(4) トリップ分割方法 

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． 

 

 

4. 抜け道利用状況に関する分析 

 

 本研究では，抜け道利用は市内での移動と強い関係を

持っていると考え，それぞれの市内から出発し市内に目

的地を持つ内内トリップの中で，対象地域である都市地

域および市街化区域内を少しでも走行しているトリップ

を対象に分析を行った． 

1 ヶ月分のデータを対象に，両市の対象地域内の平均

トリップ数および抜け道利用トリップ数，平均走行距離

および平均抜け道走行距離，平均抜け道距離割合，幹線

道路の平均走行速度，生活道路延長に対する抜け道総走

行距離の割合を算出した．結果を表-2に示す．また，平

日の時間帯別，抜け道利用トリップの分布，抜け道距離

割合の分布および幹線道路走行速度の分布を図-6～図-9

に示す．それぞれの算出方法および図について，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 度でも対象地域内で抜け道を利用し

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．図-6 は豊橋市(T)および岡崎市(O)の 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を示して

いる． 

b) 抜け道距離割合の分布 

1 回のトリップにおける対象地域内での走行距離をト

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(1)

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．図-7 は豊橋市(T)お

よび岡崎市(O)の平均抜け道走行距離，平均トリップ走

行距離を示し，図-8は 1トリップ当たりの平均抜け道距

離割合を示している． 

�̅�𝑘 =
1

𝑛𝑘
∑ 𝑟𝑘𝑖

𝑖
=

1

𝑛𝑘
∑

𝑅𝐷𝑘𝑖
𝑇𝐷𝑘𝑖𝑖

 

ここで，�̅�𝑘および𝑛𝑘はそれぞれ，時間帯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，時間帯 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． 

表-2 両市の対象地域内における抜け道利用状況 

  豊橋市(T) 岡崎市(O) 

トリップ数 (Trip/day) 868.2  889.7  

抜け道トリップ数 (Trip/day) 383.2  308.4  

走行距離 (km/Trip) 2.47  2.69  

抜け道走行距離 (km/Trip) 0.36  0.29  

抜け道距離割合 ( /Trip) 0.134  0.103  

幹線道路平均速度 (km/h) 22.3  21.8  

生活道路平均速度 (km/h) 18.2  19.4  

延べ抜け道走行距離 (km/day) 316.6  260.9  

抜け道/生活道路延長 ( /day) 0.34  0.26  

 

図-6 平日の時間帯別 抜け道トリップ数の分布 

 

図-7 平日の時間帯別 抜け道走行距離の分布 

 

図-8 平日の時間帯別 抜け道距離割合の分布 
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c) 幹線道路平均走行速度の分布 

 対象地域内の幹線道路を走行しているデータに着目し， 

幹線道路の平均走行速度を算出した．平均速度はプロー

ブデータの瞬間走行速度を利用し，式(2)に示すように

時間で重みづけを行うことで算出している．図-9は幹線

道路における平均走行速度の時間分布を示している． 

�̅�𝑘 =
∑ 𝑣𝑘𝑖(𝑡𝑘𝑖+1 − 𝑡𝑘𝑖)𝑖

∑ (𝑡𝑘𝑖+1 − 𝑡𝑘𝑖)𝑖

 

ここで，�̅�𝑘は期間帯𝑘における平均速度であり，𝑣𝑘𝑖お

よび𝑡𝑘𝑖はプローブデータ𝑖の瞬間走行速度およびその記

録時刻である． 

d) 生活道路延長に対する抜け道総走行距離割合 

 本研究で用いている抜け道交通の定義は幹線道路の定

義，あるいは生活道路の定義の影響を強く受ける．その

ため，幹線道路の定義によっては生活道路延長が長くな

り，抜け道走行距離も長くなることが想定される．そこ

で，複数の地域で抜け道利用実態を比較するために生活

道路延長に対する抜け道総走行距離の割合を算出するこ

とで抜け道利用状況の比較を試みた．具体的には全トリ

ップの対象地域内の抜け道走行距離を総和し，生活道路

延長で除することで算出した． 

 表-2より，対象地域内を走行している 1日当たりの全

トリップ数および抜け道トリップ数，1 トリップ当たり

のトリップ走行距離，抜け道走行距離，抜け道距離割合

のそれぞれの項目で大きな差は見られなかった．しかし，

抜け道距離割合が豊橋市の方がやや高くなっていること

から，わずかな傾向ではあるが豊橋市の方が抜け道利用

傾向が高いといった事が考えられる．幹線道路の平均速

度についても，両市で大きな差は見られなかった．1 日

当たりの延べ抜け道走行距離を見てみると，豊橋市の方

が約 55km 長くなっている．生活道路延長で除した値に

ついても豊橋市の方が高くなっており，こちらでも豊橋

市では抜け道が利用されやすい傾向にあることが示唆さ

れた． 

トリップ数および走行距離がほぼ等しいという条件で

幹線道路延長が短ければ，幹線道路の走行速度は渋滞に

より遅くなることが想定されるが，豊橋市は岡崎市に比

べ幹線道路延長が短い（表-1）一方で，幹線道路の走行

速度に大きな差は見られなかった．このことから，豊橋

市では岡崎市よりも生活道路を利用する傾向が高く，そ

れにより幹線道路の渋滞緩和および速度低下の抑制に繋

がっていると考えられる．そのため，今回用いた抜け道

の定義の中で幹線道路と同等の利用のされ方をしている

路線が岡崎市よりも存在していると思われる．また，そ

うした抜け道の通行を抑制してしまうと，幹線道路の渋

滞の増加が想定されるため，むしろそうした抜け道路線

を整備し，周辺環境の安全に考慮した上で幹線道路のよ

うに利用するといった対策が必要であると考えられる． 

本研究では 2つの市に着目して比較分析を行ったが，

これを複数の地域で比較することによって，抜け道が利

用されやすい地域の把握に貢献出来るのではないかと考

えられる．なお，延べ抜け道走行距離は今回用いたプロ

ーブデータで算出した場合での値であり，市内を走行し

ている車両の中でも，一部の車両データのみであること

に留意する必要がある．そのため，市内を走行している

全車両を対象とした場合，両市の延べ抜け道走行距離の

値の差はさらに拡大すると想定される． 

 図-6～図-8に着目すると，これまでの著者らの研究 8 , 9)

でも示された朝のトリップ数が増加するピーク時に抜け

道利用が増加する傾向が岡崎市においても見られた．ま

た，抜け道走行距離および抜け道距離割合に着目すると，

両市ともに朝のピーク時よりもトリップ数が増加してい

る夕方のピーク時において朝のピーク時よりも抜け道を

利用しない傾向が見られた．これらのことから，朝の時

間帯は抜け道を利用しているが夕方では抜け道を利用せ

ずに幹線道路を利用する車両が存在していることが考え

られる．よって，朝の時間帯では運転者が利用すること

に抵抗があるような生活道路であっても抜け道として利

用している可能性があると考えられる．また，岡崎市で

は抜け道距離割合（図-8）が朝の時間帯に他の時間帯よ

りもかなり大きくなっており，他の時間帯の抜け道距離

割合のばらつきが豊橋市に比べて低い傾向が分かる．こ

のことから，岡崎市では豊橋市に比べて普段から抜け道

利用は比較的されないものの，比較的時間的制約が強い

朝の時間に限っては，抜け道を多く利用する傾向がある

ことが分かる． 

豊橋市では岡崎市に比べ幹線道路が混雑しているため，

抜け道利用が増加していると考え，時間帯別の幹線道路

の平均走行速度の分布（図-9）についても分析を行った．

しかし，両市で大きな差は見られず，やや豊橋市の方が

走行速度が高い傾向が見られた．これは，抜け道の中で

も幹線道路のように利用されている路線が比較的多く存

在しており，結果として幹線道路の走行速度の低下に繋

がっているためだと考えられる．幹線道路の走行速度分

(2) 

 

図-9 平日の時間帯別 幹線道路平均速度の分布 
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布には，そもそもの幹線道路の渋滞によって走行速度が

低下する面と，抜け道利用によって渋滞が緩和され，走

行速度が増加する面が含まれているためだと考えられる．

そのため，抜け道利用に幹線道路の混雑が影響している

事を定量的に見出すためには，さらなる分析方法の工夫

が必要であると思われる． 

 

 

5. おわりに 

 

本研究では，1 ヶ月分の自動車プローブデータから抜

け道交通を抽出し，愛知県豊橋市と岡崎市をモデルとし

た抜け道交通実態の分析を行った． 

その結果，本研究で用いた抜け道の定義においては豊

橋市が岡崎市よりも抜け道を利用する傾向が比較的高い

ということ共に，生活道路の中でも幹線道路と似た利用

のされ方をしている路線がいくつか存在している可能性

があることが示された．また，平日の時間帯別に着目し

た分析では，これまでの著者らの研究で明らかになった

抜け道利用傾向が岡崎市でも見られた． 

本研究では 2つの地域を比較したが，さらに複数の地

域を比較することによって抜け道利用傾向が高い地域の

把握に貢献できると考え，今後の展望としては，複数地

域を対象とした比較分析を行うと共に，市内でのゾーン

間移動における抜け道利用傾向の違いについても分析を

行っていきたい． 
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