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都市圏の交通ネットワークの利用者は，目的地や移動条件に応じて交通手段や経路を選択することがで

きる．利用者の選択結果に偏りがあれば，交通ネットワークの機能が十分に発揮されない可能性があるた

め，選択傾向を把握することが重要となる．関西都市圏の道路ネットワークの基幹を成す阪神高速道路も

例外ではなく，他の道路との適切な分担によって都市高速道路としての機能が発揮される． 

本研究では，関西都市圏の車移動における経路選択に着目し，経路検索サービスから提供された複数の

移動経路（選択肢）と選択結果の関係を分析し，高速道路と一般道路の経路選択の傾向，及び，阪神高速

道路への転換可能性がある潜在需要を把握する方法について検討した． 

 

     Key Words: 都市高速道路，経路選択，経路検索サービス，潜在需要分析 

 

 

1. はじめに 

 

都市圏の車移動では，移動条件（目的地や移動目的な

ど）に応じた経路選択が可能な場合が多い．一部の経路

への過度の交通集中を防ぎ，適切な分担関係を実現する

ことは，都市圏における車移動を最適化する際の重要な

課題の一つといえる．この課題解決に必要な基礎資料と

して，走行経路の選択傾向を把握することは極めて重要

と考えられる． 

走行経路の実績データとして，GPSの位置情報をベー

スとするプローブ情報が代表的である．これらの移動履

歴データは，ドライバーが選択した経路についての詳細

な情報を把握可能であるが，そのドライバーの非選択経

路についての情報は把握できない． 

筆者らは，非選択経路も含めて走行経路の選択傾向の

分析が可能なデータとして，車や公共交通の経路検索サ

ービスの事業者が蓄積しているデータ（検索条件と検索

結果）に着目し， 交通手段や移動経路の選択傾向に関

する検討を進めている 1）2）． 

本稿では，高速道路の利用促進策の第一歩として，経

路検索データを用い，高速道路の潜在需要となり得る移

動パターンの抽出を試みた．なお，経路検索データとし

て，株式会社ナビタイムジャパンが提供する，個人情報

が秘匿され，個人を区別できる記号等は全て除去された
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データを用いた． 以降の構成については，2章で経路検

索データの概要，3 章で経路検索データに基づく高速道

路利用の優位性の分析，4 章で阪神高速道路の潜在需要

となる移動パターンの抽出についてそれぞれ述べる． 

 

 

2. 経路検索データの概要 

 

(1) 経路検索データの構成 

本研究で使用したデータは，株式会社ナビタイムジャ

パンが運営するカーナビアプリ（カーナビタイム）の利

用者が入力した移動条件に該当する「経路検索条件デー

タ」及びアプリ側が表示した検索結果に該当する「選択

結果付き経路概要データ」である（図-1）． 

 

 

図-1 使用した経路検索データの概要 

 

「経路検索条件データ」（表-1）は，検索時に入力さ

れた，出発地・目的地や検索日時等で構成され，「選択

結果付き経路概要データ」（表-2）は，検索結果として

表示された経路の概要（推奨/無料/高速の優先条件，所

要時間，移動距離等）とユーザの選択結果で構成される． 

表-1 経路検索条件データ 

項目概要 備考 

検索条件 ID 検索ごとに付与される 

出発（到着）地情報 地名（施設名），緯度経度等 

検索実施日時 

検索実施日時，発着指定日時，発着

日時指定方法（出発指定/到着指定/始

発/終電） 

サービス情報 Web/App，PC/スマホ/携帯 

ユーザ ID 日別に振り直したものを使用 

表-2 選択結果付き経路概要データ 

項目概要 備考 

検索条件 ID 検索ごとに付与される 

検索条件の補足情報 車種 等 

優先条件 推奨／無料優先／高速優先 等 

選択フラグ ユーザが選択した優先条件に付与 

経路情報 

所要時間，経路距離，料金（阪神高

速とそれ以外），ガソリン消費量，

有料道距離，通過道路リスト 等 

なお，「選択フラグ」は，経路案内サービスにて実際

に経路案内が開始されることで確定する． 

また，「検索条件 ID」は，1回の経路検索ごとに「経

路検索条件データ」と「選択結果付き経路概要データ」

の両方に振られる共通の ID 番号である．（注：検索ご

とに振られるため，同一ユーザによる複数回の経路検索

でも異なる IDが付与される．） 

 

(2) 選択結果付き経路概要データの重複処理 

選択結果付き経路概要データを構成する各経路には，

距離優先・高速優先・無料優先などの「優先条件」が付

与されている．このとき，所要時間が短い経路は走行距

離も短いなど，同一経路が複数の「優先条件」にマッチ

する場合は比較的多いと考えられる． 

そこで，経路の選択肢のうち，「優先条件」のみが異

なる（＝「経路情報」が全て一致する）2 本以上の経路

は重複処理の対象とし，1本にまとめた． 

 

(3) 経路検索データのボリューム  

本研究では，平成 28年 4月～同年 9月（半年間）に

蓄積されたデータである（注：経路検索条件データのレ

コード数（＝検索回数）は 1,739,105 行である）．その

大まかな構成は，以下の通りである． 

 有料・無料両経路あり ......................... 921,770件 

 無料経路のみ ............................................. 638,164件 

 有料経路のみ ............................................. 179,171件 

 

次に，有料・無料両経路が表示された経路検索（約

92万件）における 1日あたりの経路検索件数（図-2）を

見ると，1 日あたり約 2,000～6,000 件の検索が行われた

こと，平日の方が検索回数が多いことがわかる． 

 

図-2 1日あたりの経路検索件数（日種・月・選択経路別） 
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3. 高速道路の優位性に関する検討 

 

(1) 所要時間に基づく優位性 

有料無料両方を含む経路検索（以下同様）における有

料ルートと無料ルートの所要時間を散布図として整理し

た（図-3）．なお，出発地～目的地の所要時間が 500 分

以上のデータを外れ値として除外した． 

 

図-3 有料ルートと無料ルートの所要時間の比較 

              （斜め点線は y=xを表す） 

図-3から，選択・非選択を問わず，有料ルートは無料

ルートより OD間所要時間が短い場合がほとんどである

ことがわかる． 

 

(2)  1分の時間短縮に必要な通行料金に基づく優位性 

 高速道路（有料ルート）を利用する際の時間短縮の大

きさと料金が見合っていれば，利用者の料金抵抗は小さ

いと考えられる．そこで，通行料金／所要時間差を箱ひ

げ図として整理した（図-4）．なお，通行料金／所要時

間差が 400円/分以上の検索は予め除外した． 

 

図-4 通行料金／所要時間差の分布（経路推奨の有無別） 

 

その際，カーナビシステムにおける経路推奨の有無―

①推奨経路がない，②有料ルートを推奨，③無料ルート

を推奨，④有料・無料両方を推奨―を考慮した． 

 この図から，カーナビの経路推奨の有無によらず，選

択された有料ルートの方が選択されなかった有料ルート

より「通行料金／所要時間差」が小さいことがわかる． 

 

(3) ICアクセス（イグレス）距離に基づく優位性 

 有料ルートの利用しやすさに影響しそうな IC アクセ

ス・イグレス距離の分布を整理した（図-5，図-6）． 

 

図-5 ICアクセス距離分布（所要時間×経路推奨の有無別） 

 

 

図-6 ICイグレス距離分布（所要時間×経路推奨の有無別） 
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 なお，図-5と図-6の作成にあたり，出発地～（最初の）

入口 IC（または（最後の）出口 IC～目的地）の距離が

50m未満または 50km以上の検索は予め除外した． 

 図-5 と図-6 から，OD 間所要時間がかかるほど，出発

地～入口 IC及び出口 IC～目的地の直線距離が長いこと，

この傾向は，有料ルートの選択・非選択に関わらないこ

とがわかる． 

 

(4) 本章のまとめ 

以上の分析より，「通行料金／所要時間差」「出発地

～入口 ICの距離」「出口 IC～目的地の距離」が有料ル

ートの選択・非選択に影響を及ぼすことがわかった． 

 また，有料・無料の両ルートが含まれる経路検索デー

タから異常値を除去した 764,223 件のうち，無料ルート

が選択された検索は 313,897 件であった．次章では，こ

の 31 万件の経路検索を潜在需要の“素”と捉え，有料

ルート（高速道路）への転換可能性について検討する． 

 

 

4. 阪神高速道路の潜在需要に関する検討 

 

(1) 無料ルートから阪神高速道路利用ルートへの転換

可能性がある移動の目的地の抽出 

 有料ルート（阪高利用ルート）と無料ルートが表示さ

れた経路検索において無料ルートが選択された経路検索

を阪神高速道路利用ルートの潜在需要と見なし，以下の

流れに従い，阪神高速道路利用ルートに転換しうる移動

における目的地を抽出した。 

 

① 無料ルートが選択された経路検索と阪高利用ルー

トが選択された経路検索の両方によく出てくる目

的地（施設等の名称）を抽出する．（注：30回を

「よく出てくる」の目安とした） 

② ①で抽出された目的地について，無料ルートが選

択された経路検索で表示された阪神高速道路利用

ルートの「OD 間所要時間」と「通行料金／所要

時間差」の中央値を算出する． 

③ ②の結果に基づき，阪高利用ルートへの転換可能

性がありそうな目的地を抽出する． 

 

 まず，上記①②の結果を次ページ（図-7）に示す．こ

の図から，有料ルートへの転換可能性に関して，以下の

ことが示唆される． 

 （阪高利用と無料の両ルートが表示され）無料ル

ートが選ばれた経路検索と（同）阪高ルートが選

択された経路検索の両方に 30回以上出てくる目的

地は大阪市内に多く存在する．また，神戸市域や

京都市にも点在する．阪神高速がない京阪間には

存在しない． 

 これらの目的地の OD 間所要時間の中央値（50%

値）は，50 分程度であり，出発地は比較的近いエ

リアに多く分布していると考えられる． 

 通行料金／所要時間差に着目すると，大阪市内の

目的地は黄または淡オレンジが多い．1 分の短縮

に 50円より多く要する阪高利用ルートは選択され

ず，無料ルートが選択されたことがわかる． 

 黄色の丸で表示された目的地については，通行料

金／所要時間差が 50円以上というという割高感が

ややあるが，（丸の大きさを見ると）概ね 1 時間

以内という比較的短時間の移動であり，通行料金

は高額ではないと考えられる．こうした移動につ

いては，阪神高速を利用することによる利点（時

間信頼性・案内性など）のアピールにより，無料

ルートからの転換を促すことが考えられる． 

 一方で，通行料金／所要時間差が 50（円/分）以下

の目的地も存在する．「阪急西宮ガーデンズ」

「リゾ鳴尾浜」「海遊館」「りんくうプレミア

ム・アウトレット」「大阪国際空港駐車場」など

がそれである．これらの施設は阪神高速道路に比

較的近いため，“割安感”を適切にアピールする

ことにより，無料ルートから阪神高速利用ルート

の転換の実現可能性がある． 

 

 次に，上記③（阪高利用ルートへの転換可能性がある

目的地の抽出）については，以下の 3条件を考慮して抽

出することにした． 

条件 1： 通行料金／所要時間差の中央値≦50円/分， 

条件 2： 阪神高速道路沿線の著名施設であること， 

条件 3： 阪神高速道路利用ルートが選択された経路

検索と無料ルートが選択された経路検索の

両方が存在すること（注：阪神高速道路を

利用するルートを選択したドライバーが存

在することを考慮するため）． 

 

なお，条件 1 における「50 円/分」は図-4 を参考にし

て想定した値である． 

その結果，「海遊館」「りんくうプレミアム・アウト

レット」「リゾ鳴尾浜」「大阪国際空港駐車場」の 4施

設を抽出した．これら 4つの目的地施設について，無料

ルートが選択された経路検索（＝阪神高速道路の潜在需

要の可能性がある検索）の件数を以下に示しておく． 

 

 海遊館 .............................................................................. 494件 

 りんくうプレミアム・アウトレット ................. 90件 

 リゾ鳴尾浜 ..................................................................... 144件 

 大阪国際空港駐車場 ................................................. 196件 
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図-7 阪神高速道路利用ルートへの転換可能性がある目的地の候補（検索回数 30回以上） 

  

第 57 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 6 

(2) 阪神高速道路利用ルートへの転換可能性がある移

動パターンの抽出 

 ここでは，(1)で抽出した 4つの目的地施設を対象とし

て，阪神高速道路利用ルートへの転換可能性がある出発

地エリアを抽出する（移動パターンの抽出）． 

 その際，10km メッシュ単位で出発地エリアを整理す

ることにした．これは，(1)の最後に示した経路検索件

数が 100～500 件であるため，1km メッシュのような詳

細なレベルでは，阪神高速道路利用ルートへの転換可能

性のある出発地エリアについての考察が難しいと考えた

ためである． 

 4 つの目的地施設（①海遊館，②りんくうプレミア

ム・アウトレット，③リゾ鳴尾浜，④大阪国際空港駐車

場）の各々について，出発地エリア（10km メッシュ）

ごとに「通行料金／所要時間差」を集計した結果を図-8

及び図-9に示す（注：検索件数が 5件以上の出発地エリ

アのみを表示）． 

 これらの図から，次のことがわかる． 

 海遊館への移動：神戸市域・東大阪線と第二京阪

で囲まれた地域・西名阪道沿道等に通行料金／所

要時間差が 50 円/分以下の出発地エリアが存在す

る． 

 りんくうプレミアム・アウトレットへの移動：大

阪市とその周辺に通行料金／所要時間差が 50 円/

分以下の出発地エリアが存在する． 

 リゾ鳴尾浜への移動：阪神間に通行料金／所要時

間差が 50 円/分以上の出発地エリアが存在するが，

その周りに（通行料金／所要時間差が）50円/分以

下の出発地エリア―当該施設を含む 10km メッシ

ュも含む―が存在する． 

 大阪国際空港駐車場への移動：神戸市中心部・大

阪市南部地域等に通行料金／所要時間差が 50 円/

分以下の出発地エリアが存在する．一方，当該施

設がある 10km メッシュとその東西及び南側を出

発地とする検索については，通行料金／所要時間

差が 50円/分以上である． 

 

 以上により，①～④の各施設について，通行料金／所

要時間でみた通行料金への負担感が比較的低い出発地エ

リアを把握することができた．こうしたエリアから①～

④への移動の通行料金／所要時間差は安いことをうまく

アピールできれば，“潜在需要”の一部が阪神高速道路

に転換する可能性があると考えられる． 

 

① 海遊館への移動 

 

②りんくうプレミアム・アウトレットへの移動 

 

図-8 阪神高速道路の潜在需要の把握例 （高速道路で行くことが比較的有利な出発地エリア）（その 1） 

注）無料ルートが選ばれた経路検索における有料ルートの「通行料金／所要時間差」を出発地（10kmメッシュ）ごとに集計 
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② リゾ鳴尾浜への移動 

 

③ 大阪国際空港駐車場への移動 

 
図-9 阪神高速道路の潜在需要の把握例 （高速道路で行くことが比較的有利な出発地エリア）（その 2） 

注）無料ルートが選ばれた経路検索における有料ルートの「通行料金／所要時間差」を出発地（10kmメッシュ）ごとに集計 

 

5. おわりに 

 

(1) 本研究のまとめ 

 本稿では，株式会社ナビタイムジャパンが運営してい

るカーナビアプリにおいて蓄積された経路検索データを

用いて，有料ルート（阪神高速道路等）と無料ルートの

選択状況を分析し，その結果に基づいて，阪神高速道路

の潜在需要（沿線の著名施設を目的地とする移動のうち，

通行料金の割高感が比較的小さい移動）を抽出した． 

 具体的には，以下の通りである． 

1） 出発地～目的地の所要時間は，選択・非選択によ

らず有料ルートが有利な場合がほとんどである． 

2） 通行料金／所要時間差の分布は，選択された有料

ルートの方が選択されなかった有料ルートより低

い範囲にある． 

3） ICアクセス・イグレス距離は OD間所要時間が長

いほど長くなる． 

4） OD 間所要時間と通行料金／所要時間差に着目し

て，阪神高速道路への転換可能性がある移動パタ

ーンを例示として抽出した．阪神高速道路の潜在

需要の素となる移動をもたらす施設が沿道に存在

することを確認した． 

 

(2) 今後の課題 

 潜在需要の顕在化に向けた取り組みとして，①該当施

設との連携，②顕在化施策の具体化（阪神高速道路利用

に対するアピール手法の検討），③顕在化施策の実施が

必要と考えられる． 

 また，本研究では，個人情報保護の関連から，個人レ

ベルでの選択傾向を把握することができなかったが，目

的地や移動目的等の違いによって，個人の経路選択傾向

も異なると考えられる．訴求力の高い転換施策を考える

上では，個人レベルでの経路選択行動についての知見も

蓄積する必要がある． 
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