
第Ⅳ部門    プローブデータを活用した国際海上コンテナ輸送トラックの運行実態の分析 

 

神戸大学大学院      学生員  ○陳 曉峰 

神戸大学海事科学部  正会員   秋田直也 

神戸大学大学院      正会員   小谷通泰 

 

１．はじめに 

 近年、トラックから排出される窒素酸化物（NOx）

および浮遊粒子状物質（SPM）による沿道環境の悪

化が社会問題となっている。このため、トラックに

よる効率的な輸送が求められているが、その運行実

態の把握は必ずしも容易ではない。従来から、トラ

ックの運行実態の把握には、ドライバーに対する

OD 調査や運行日報などが用いられるが、トリップ

の欠如や出発・到着時間の信憑性の低さ、詳細な走

行経路の把握の困難さなど、多くの問題が必ず伴う。 

 そこで本研究では、プローブデータを用いて国際

海上コンテナ輸送トラックの運行実態の把握を試み

ることで、トラックの運行実態の分析においてプロ

ーブデータを活用することの有用性を明らかにする

ことを目的とする。 

  

２．調査概要および調査方法 

本調査は、筆者らが、国際海上コンテナ輸送を営

むトラック事業者の協力のもと、GPS を搭載した携

帯電話を用いて実施した。具体的には、神戸港と大

阪港に事業所をもつ１事業者を対象として、保有す

る 10 台のトラックについて、平成 18 年 7 月 19 日か

ら 7 月 28 日までの 10 日間、延べ 75 台分のデータを

取得した。また、データの取得は自動的に行われ、

10 秒ごとに以下の情報が記録される。 

① 日付       ② 時刻 

③ 緯度（世界測地系）④ 経度（世界測地系） 

⑤ 観測精度     ⑥ 測位モード 

⑦ 長軸誤差（ｍ）  ⑧ 長軸・短軸傾き（ｍ） 

⑨ 短軸誤差（ｍ） 

そして、ドライバーに対しては、一日の作業の最

初となるトラック乗車時に GPS 携帯電話を運転席

のダッシュボード上に設置し電源をオンに、また、

一日の作業の最後となる降車時に電源をオフにして

もらうよう指示した。 

Xiaofeng CHEN,Naoya AKITA and Michiyasu ODANI 

本稿では、得られたデータの内、神戸港に発着す

るトラック 5 台分、延べ 37 日のデータについて分析

する。また、運行軌跡の表示については ESRI（株）

の Arcview を用いた。 

 

３．プローブデータと運行日報との比較 

（１）トリップ数からみた比較 

  

 

 

 

 
図－１ 運行日報とプローブデータのトリップ数の比較 

図－１は、ｘ軸にプローブデータから、ｙ軸に運

行日報データから得られた１日における総トリップ

数をプロットし、比較したものである。また同時に

これらプロットした点から求められた回帰式を示し

ている。これによると、運行日報データに比べ、プ

ローブデータの方が多くのトリップを観測している

ことがわかる。また回帰式から、運行日報では、平

均すると、１日の総トリップ数の約半分程度しか把

握できていないことがわかる。 

 

 

 

 

 
 

 

図－２ トリップの構成比の比較 

そこで図－２は、ＯＤ分布ごとのトリップ数の割

合をプローブデータと運行日報データとで比較した

ものである。プローブデータでは、「港内－港内間ト

リップ」の割合が 70%を占めているのに対し、運行

日報データでは 59％に減少している。また、「内陸 
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－内陸間トリップ」においても同様の傾向がみられ

る。これに対し、「港内－内陸間トリップ」と「神戸

港－大阪港間トリップ」では、プローブデータで得

られた割合よりも運行日報データの方が大きくなっ

ている。こうしたことから、プローブデータにおい

て、「港内－港内間トリップ」と「内陸－内陸間トリ

ップ」の捕捉ができていることがわかる。こうした

トリップは、コンテナを積載していない回送や事業

所によるコンテナの輸送によるものが多く、運行日

報では捕捉が困難であったと思われる。 

（２）運行時間からみた比較 

 

 

 

 

 
 

 

 

図－３ 所要時間の構成比（運行日報） 

図－３は、運行日報データから、トラックの活動

ごとの所要時間の割合を示したものである。これよ

り、輸送時間のみが捕捉されており、「港内－内陸間

移動時間」の割合が 84%と大半を占める結果となっ

ている。 

 

 

 

 

 

 

 

 
図－４ 所要時間の構成比（プローブデータ） 

これに対し、図－４は、同様に、プローブデータ

から、トラックの活動ごとの所要時間の割合を示し

たもので、移動時間に加え、各施設での作業時間が

確認され、これらが移動時間とほぼ等しい割合を占

めていることが伺える。 

以上のことから、プローブデータによる分析では、

「港内－港内間トリップ」「内陸－内陸間トリップ」

といったトリップと施設での作業時間を詳細に把握

するのに有効であるといえる。 

 

４．プローブデータからみた運行実態の把握 

 

 

 

 

 

 
 

図－５ １トリップ当たりの移動時間の比較 

図－５は、１トリップあたりの移動時間について、

プローブデータと運行日報データを比較したもので

ある。これより、「港内－内陸間トリップ」において、

差が大きくなっていることがわかる。こうした理由

としては、トラックが到着してから出発するまでの

施設での作業時間を含めて輸送時間として運行日報

に記載されていることが考えられる。また、１トリ

ップあたりの時間は、「港内－内陸間トリップ」で約

２時間と最も長く、割合の最も大きかった「港内－

港内間トリップ」では、12 分程度であった。 

 

 

 

 

 
 

図－６ １施設当たりの作業時間（プローブデータ） 

次に図－６は、プローブデータによって新たに得

られた作業時間から、１施設あたりの作業時間を求

めたものである。これより、内陸施設での作業時間

が最も長く 1.41 時間であるのに対し、港内施設での

作業時間は約 0.23 倍と非常に短いことがわかる。ま

た、コンテナヤードの作業は 0.45 時間となっている

ことがわかる。 

 

５．おわりに 

 本稿では、プローブデータと運行日報で得られた

トラックの運行実態を比較することにより、プロー

ブデータの有効性を示した。今後は、分析対象とす

るトラックを拡大すると同時に、コンテナ輸送トラ

ックのより詳細な運行実態を明らかにして行きたい。 
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