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要  旨 

 

本研究では、地方都市で問題となっている都市内の低未利用地である路外駐車施

設の集約や、路外駐車施設の荷さばき駐車場としての活用、時間帯規制などの施策

検討ができるように、既存統計調査や民間プローブデータなどの多面的なデータを

活用して地方都市内での物流実態を明らかにすることを目的とする。特に、①地方

都市の交通特性や物流実態調査の状況などの整理、②地方都市である栃木県宇都宮

市を対象に既存統計調査や民間プローブデータなどの多面的なデータを用いて物流

実態を明らかにすることを行った。 
特に、民間プローブデータのうち、貨物車のデジタコプローブデータを用いるこ

ととし、分析の方向性を議論した。貨物車のデジタコプローブデータの中身などに

ついて知識を深めるとともに、既存調査の結果から貨物車の駐車時間は短時間の傾

向にあることから、閾値を設定することによってデジタコプローブデータでも駐車

位置の判定などができるのではないかと考え、分析を進めた。年間を通じたデジタ

コプローブデータを用いることによって、既存調査の実施日が年間のなかでも、特

異日となっていないことが確認できた。また年末、年度末など車両の動きが活発に

なることや曜日変動なども確認することができた。また既存調査では、限られた区

間や調査時間での調査結果であるが、デジタコプローブデータで空間的な駐車位置

の分布を概観すること、既存調査とデジタコプローブデータの特徴を把握すること

ができるなど、民間プローブデータを扱う上での重要な知見を得ることができたと

考える。今後は、駐車場所に至るまでの貨物車の走行経路や、周辺道路の交通量と

路外駐車場位置など他のデータを組み合わせて、路外駐車場の集約、荷さばき貨物

車対策の検討に資する分析が可能であり、今後必要であると考える。 
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１章 はじめに 

1.1 本研究の背景と目的 

情報通信の進展や新型コロナウイルス感染症対策などによりテレワークなどが進み，通勤・

通学や業務などにおいて人が移動しなくても済むような場面が出てきた．一方で，人々が生

活する上では様々物資が必要となり，これらの物資を移動させるためには自動車をはじめと

した交通手段での輸配送が必要となる．輸配送後には，交通手段を停め，荷さばきがなされ

て物資を必要とする人のところに届けられている． 

このような一連の物流は，全国貨物流動調査（物流センサス）として 5 年に一度行われる

ものや，東京都市圏などの都市圏レベルでは，定期的な調査がなされ，物流に関連するデー

タが定期的に収集・蓄積され物流実態が明らかにされてきた 1）．しかしながら，既存の統計

調査は都道府県単位（都市間）の物流実態（物資流動や貨物車交通）に限られることや３大

都市圏以外の地方都市内や市町村単位以下の狭ゾーンにおける詳細な実態データが不足し都

市内物流の物流実態は定量的にわかっていない 2）．また，地方都市に目を向けると，独自調

査などもノウハウがない事や経済的な制約により乏しい状況である． 

地方都市においても中心市街地では大都市同様に，物流の着施設となる商業施設やオフィ

スなどが立地しており多数の荷さばき活動が行われている．これらの物流実態が定量的にわ

かってないことから，駐車の地域ルールや施策を考えることも困難な状況にある．一方で，

人の交通行動に関する研究では，プローブデータなどのビッグデータを活用した多くの研究

が取組まれつつあり，商用車などに限定することで都市内を走行する貨物車の交通実態を把

握できる可能性がある． 

以上のことから，本研究では，既存統計調査や民間プローブデータなどの多面的なデータ

を活用して地方都市内での物流実態を明らかにすることを目的とする．そこから，地方都市

で問題となっている都市内の低未利用地である路外駐車施設の集約や，路外駐車施設の荷さ

ばき駐車場としての活用，時間帯規制などの施策検討につなげたい． 

 

 

 

－ 1 －
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1.2 研究の方法 

2 章において，研究対象都市である地方都市の交通特性や物流実態調査の状況などを整理

する．次に 3 章において，具体的な事例として，地方都市である栃木県宇都宮市を対象に地

方都市における定量的な物流実態の把握を行う．そして 4 章では都市全体，5 章では中心市

街地に分けて分析をおこなっている．なお，ここでは，ビッグデータとして貨物車に搭載さ

れたデジタルタコグラフのプローブデータ（デジタコプローブデータ）を活用するとともに，

既存調査結果などの多面的なデータも併用しながら，地方都市内の貨物車交通実態を明らか

にしている． 

そして，第 6 章では，本研究で得られたデジタコプローブデータの活用する際の知見をま

とめる． 

1.3 本研究で取り扱う物流 

物流は，図 1.1 に示すように，ロジスティクスの中の流通のうち物的流通，都市計画の交

通の中の物資流動，そして物資を運ぶ貨物車の交通の３つの視点があると言われている． 

本研究では，３つの視点の中から都市計画の交通における「貨物車交通」を主な研究対象

として，物流実態の把握に向けて進めて行く． 

 

 

図 1.1 本研究で対象とする物流 3） 
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図 1.1 本研究で対象とする物流 3） 
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1.4 研究の視点 

1.4.1 既往調査や各種独自調査との比較 

東京都市圏などの都市圏では，定期的に調査が行われ物流に関連するデータが定期的に収

集・蓄積され，そこから物流実態が明らかにされてきた．しかしながら，地方都市において

は詳細な物流データが不足し都市交通・物流計画や施策検討が難しい状況である． 

・ 既往調査：ほぼ存在しない．または定期的な物流実態データが蓄積されていない． 

・ 独自調査：コストや人員等の制約，特に貨物車走行実態の実態把握が難しい． 

例えば，独自調査の課題として以下のような課題が挙げられる． 

・ 宇都宮市で行われた調査では，対象時間が 6 時間かつ，調査員が巡回調査方法

であり，全数の貨物車を把握できないこと． 

・ 対象範囲が主要道路のみ，かつ駐停車している貨物車のみの観測に限られる． 

・ 貨物車の駐停車前後の立ち寄り行動の把握が難しい． 

 

1.4.2 プローブデータによる貨物車交通の実態解明 

デジタコプローブデータは，詳細な貨物車の動きを示しているが図 1.2 に示すような点デ

ータの集まりのため，そのままでは実態分野や施策検討に使うことが難しい．また，プロー

ブデータを用いた先行研究は，人の交通行動に関してはいくつか事例は見られるが，貨物車

交通に着目した先行研究は少ない．そのため，デジタコプローブデータから貨物車行動実態

を把握する手法と活用方法について整理する必要がある． 

そのため本研究では，地方都市内の貨物車行動の実態をデジタコプローブデータから把握

をするために，まずは駐車行動に着目して分析する．このとき，デジタコプローブデータの

精度を検証する手法として，既存の調査結果と比較する．このとき以下の３つの視点で分析

を進める． 

① デジタコデータの基礎的な特性分析を行う．そこから，貨物車の駐車判定方法を検討

する． 

② デジタコプローブデータの精度を確認するため，既存の調査結果と比較し，貨物車行

動実態の再現性を確認する． 

③ 時系列で物流実態（貨物車行動実態）を見る． 
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図 1.2 加工前のデジタコプローブデータ状況 
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２章 研究対象都市と取り扱うデータの概要 

2.1 対象都市の概要と分析対象範囲 

2.1.1 地方都市における貨物車交通対策の必要性 

都市内物流の実態把握は，地方都市における各種施策検討や地域ルールを策定する上で重

要である．しかしながら，既存の統計調査は，都道府県単位（都市間）の物流実態（特に貨

物車交通や物資流動）に限られることや，３大都市圏以外の市町村では詳細な実態データが

不足しており，都市内物流の物流実態は定量的にわかっていないことが明らかになった．ま

た，独自で実施される調査は，コストや人員の課題から様々な制約などの課題がある． 

栃木県宇都宮市では，2023 年 8 月に次世代型路面電車（LRT）のライトラインが開業し，

順調に利用者を伸ばし，開業から 2 年目の 2025 年 8 月には 1000 万人の利用者が見込まれて

いる．また，ライトラインは，優先整備区間と呼ばれる JR 宇都駅東側区間が運行している状

況であり，2025 年時点で西側延伸計画が進められている．2025 年 2 月 3 日の宇都宮市議会

議員協議会において，宇都宮駅西側の LRT 路線の延伸が示された（図 2.1）． 

駅西側の中心市街地にて LRT 路線の整備を進めて行むく上では，中心部を通る大通りにお

ける道路断面の変更が求められるとともに，既存交通への対応が重要となる（図 2.2）．特に，

中心市街地に立地する施設への物資の搬出入は商業や生活の確保に欠かせない要素であり，

その物資を輸送し路上で荷さばき活動を行う貨物自動車の対策が重要になる．  

 

 
図 2.1 宇都宮市中心市街地における LRT延伸状況計画 1） 
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図 2.2 宇都宮市中心市街地における道路断面の変更と荷捌き対策の必要性 1） 

 

 

2.1.2 対象とする宇都宮市の概要 

宇都宮市は，栃木県の県庁所在地の中核市である．人口は，511,159 人（令和 6 年 4 月 1 

日現在），DID 人口は 24.6 万人となっている．また，面積は 4.2 万 ha であり，DID の面積は

7,780ha である．次世代型路面電車（LRT）の導入を進めており，2023 年 8 月 26 日に JR 宇

都宮駅東口（宇都宮市）から芳賀・高根沢工業団地（芳賀町）までの約 14.6km が開業した．

2030 年以降の西側区間の開業に向けて，中心市街地の駅西型への延伸が計画されており，図

2.3 に示すように都心部における拠点形成に向けた重点的に施策検討する都市拠点内の枢要

なゾーンとして位置づけている（宇都宮市の都市概要は，日交研シリーズ A−907 の 2 章を

参照）． 
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図 2.3 宇都宮市中心市街地における道路断面の変更と荷捌き対策の必要性 2） 

 

 

2.1.3 分析対象範囲の設定 

本研究では図 2.4 に示すように，四角で示された２次メッシュのうち，宇都宮市域（薄い

色の塗部分）を含んだ 11 メッシュを対象とする．これを，宇都宮都市内と呼称とする． 

さらに，本研究では，市中央部で，後述する既存調査①の調査対象範囲（宇都宮駅西口～

東武宇都宮までの範囲，図 2.5 の中で四角に囲まれた箇所）を中心部と呼称する． 
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図 2.4 本研究で対象とする宇都宮都市内 

 

 

図 2.5 本研究で対象とする中心部 

宇都宮都市内（宇都宮市全域を含む11メッシュ）

対象11メッシュ
（2次メッシュ単位）

宇都宮市

中心部

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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図 2.4 本研究で対象とする宇都宮都市内 

 

 

図 2.5 本研究で対象とする中心部 

宇都宮都市内（宇都宮市全域を含む11メッシュ）

対象11メッシュ
（2次メッシュ単位）

宇都宮市

中心部

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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2.2 貨物車登録台数とデジタコデータの概要 

2.2.1 デジタルタコグラフ（デジタコ）のプローブデータ 

貨物自動車は，交通事故削減のために貨物自動車運送事業輸送安全規則と保安基準（第 48

条の２）において“運行記録計（タコグラフ）の装備”が義務化されている． 

運行記録計の主な計測内容は，走行距離，速度，時間等の記録である．運行記録計には，

アナログタコグラフ（チャート紙やアナタコ）とデジタルタコグラフ（デジタコ）が存在す

る（図 2.6）．デジタコの普及に伴いこれまでのチャート紙による計測内容に加えて，GPS に

よる位置情報（本研究で使用）の取得やエンジン回転数の変化，急加速・急減速などのプロ

ーブデータを取得できるようになった．これらのデータは，運行管理以外に各社の効率的な

労務管理，安全運転管理，燃費改善，業務改善などに応用され始めている． 

本研究ではデジタルタコグラフによるプローブデータ（デジタコプローブデータ）を扱う

こととし，主に GPS による位置情報と速度データを対象に分析する． 

 

 
図 2.6 アナログタコグラフとデジタルタコグラフの比較 3）4） 

 

運行記録計の搭載要件は，事業用貨物自動車（営業用・緑ナンバー）では最大積載量４ト

ン以上車両総重量７トン以上（貨物自動車運送事業輸送安全規則），自家用貨物自動車（自家

用・白ナンバー）では最大積載量５トン以上車両総重量８トン以上（道路運送車両法の保安

基準 第 48 条の２）となる．これらの搭載義務要件以外の車両にも，物流事業者が自主的に

搭載していることがある． 

表 2.1 に，運行記録計の搭載義務要件と貨物車の規格等を整理した．車両区分は，道路運
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送車両法と道路交通法および，高速道路における車両区分のそれぞれで異なる点に注意が必

要である．本研究で取り扱う貨物車（搭載義務を追う車両）は，ナンバープレートが１とな

る普通貨物自動車が該当し，そのうち最大積載量５トン以上車両総重量８トン以上の車両（事

業用貨物自動車は最大積載量４トン以上車両総重量７トン以上）に絞られる．このとき区分

でおおむね対応するのは，道路交通センサスの大型車（貨物車）である．  
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表 2.1 運行記録計の搭載義務要件と法令における貨物車の規格等の整理 
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2.2.2 想定されるデジタコグラフの搭載車台数 

研究対象都市である宇都宮都市を走行するデジタコ搭載車の想定車両台数を推計する．第

５回東京都市圏物資流動調査 5）において，宇都宮市の一部街区で行われた調査で確認された

貨物車のうち，車籍地が栃木県内にある貨物車は全体の 89.6％であった．研究対象の宇都宮

都市内は周辺部の複数の市町村を含んでいることから，栃木県で登録されている車両を対象

とする． 

 

（１）栃木県における貨物車台数と対象となるデジタコ搭載車台数 

栃木県における登録される貨物車（R4 年 3 月末時点）を図 2.7 に示す．貨物車は，栃木県

に車両登録されている全車両 166 万４千台に対して，28 万 5,142 台（全体の 17.1％）となる．

このうち運行記録計の搭載が確実なのは，営業用普通貨物自動車であり，その数は 1 万 8,508

台（6.5％）となる． 

 

 
図 2.7 栃木県における貨物車と車種別の割合（R4年 3月末時点）6） 

 

（２）デジタコグラフの搭載実態 

次に営業用普通貨物自動車に限定し，デジタコ搭載率とデジタコプローブの販売会社ごと

のシェアにもとづき推定した．その結果，図 2.8に示すように営業用普通貨物自動車 1万 8,508

台に，デジタコ搭載率を 61.4％と低めに見積もり，プローブデータを提供企業の公表値から

シェアを類推すると 35.3％であり，デジタコ搭載率とデータ提供企業のシェアを用いて算定

すると，栃木県に車籍がありデジタコが搭載された貨物車台数は，4,136 台相当と見込まれ

る．これは，栃木県にて登録される営業用普通貨物自動車のうち 22.3％にあたる． 

貨物車計
285,142 , 

17.1% 4,233 , 
0.3%

乗用車
1,343,416 ,

80.7%

31,355 , 
1.9%

登録台数の全体割合（栃木県）

貨物車 乗合用 乗用車 その他・特殊

n=166万4146台
（非牽引車は除く）

貨物車
125,620 , 

44.1%

営業・普通貨
18,508 , 
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24.1%
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55.9%
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n=28万5142台
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図 2.8 栃木県で登録されている全体貨物車台数に対する想定搭載率 

 

この推定には，わが国の車種別に見たデジタコ搭載率については，図 2.9 より，2t 車から

4t 車未満が 61.4％であり，4t 車以上は 71.7％であった．これらのデータから，低い側の 61.4％

を採用した．また，デジタコプローブデータとして販売されている３社のシェアは表 2.2 の

通りである．  

 

 

図 2.9 わが国のデジタコ搭載車の割合 7） 

 

  

栃木県登録
の貨物車
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－ 13 －
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表 2.2 わが国の商用車プローブデータのシェア 8）9）10）
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－ 14 －
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時刻から終了時刻）を把握されている．そのため，本調査は既存調査①よりも詳細な調査内

容であり，大通りにおける駐車傾向と，詳細な駐車時間をもとにした分析が可能である．対

象範囲は，本研究では既存調査①の範囲（中心部）のうち大通りにおける JR 宇都宮駅西口駅

前から裁判所前交差点までの６区間のデータを対象とする． 
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３章 デジタコプローブデータを用いた分析手法の検討 

3.1 貨物車評価指標による分析手法 

デジタコプローブデータを用いた分析に向けては，牧野ら 1）の道路政策評価における

ETC2.0 プローブ情報の活用方法を参考に，貨物車に合わせて貨物車評価指標として基礎的な

集計内容を表 3.1 に整理した． 

本研究では，A-1 車両台数（ユニーク ID 数），B-1 駐車台数（延べ駐車台数）と B-2 駐車位

置，B-3 駐車位置と駐車時間に関する項目を対象として，基礎的な実態分析とそれを踏まえ

既存調査との比較分析を行う． 

 

表 3.1 貨物車の評価指標を用いた分析内容の対象表 

 

（参考）牧野浩志，井坪慎二，後藤梓：道路政策評価における ETC2.0 プローブ情報の活用

方法に関する研究，実践政策学，2017 

  

都
市
内

中
心
部

既存調査
対象日

2022年度
月日変動

プローブ
基礎的
実態分析

A
既存手法
調査
データ

プローブ
詳細な
実態分析

施策検討
基礎集計
結果

施策検討
駐車施策

A-1 車両台数 〇 〇 〇 〇 ●

B-1 駐車台数 〇 〇 〇 〇 ● ●

B-2 駐車位置 〇 〇 〇 〇 ● ● ● ●駐車施策

B-3 駐車位置と時間（滞在時間分析） 〇 〇 〇 〇 ● ● ● ●駐車施策

施策検討・地域ルールの検討

駐車
分析

●調査実施の最
適期間の提示

貨物車交通の行動指標

データ対象範囲・期間設定 基礎的な実態分析

－ 16 －
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3.2 デジタコプローブデータによるデータの構築フロー 

本研究では，デジタコプローブデータを用いた基礎的な分析フローを整理し，図 3.1 に示

すフローにもとづき分析を行う． 

まず，デジタコプローブデータについて GPS の特性やレコードデータの内容を確認した結

果，GPS データのブレ幅の検証や，一部データクレンジングが必要であることが判明した．

次に，既存研究では，研究内容に合わせて各々駐車判定のための閾値を設定していることか

ら，本研究でも中心部の特性に合わせて駐車判定手法を構築した．駐車判定については，3.5

にて詳述する． 

 

 
 図 3.1 デジタコプローブデータの概要とデータの処理の流れ 

 

  

－ 17 －
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3.3 使用するデジタコプローブデータ概要 

3.2 に示した分析フローにもとづき本研究で扱うデジタコプローブデータは，一般向けに

も販売されている民間企業が提供する秘匿化処理済みの貨物車デジタコプローブデータであ

る．本研究で扱うデジタコプローブデータを表 3.2 に示す，矢崎製のデジタルタコグラフが

搭載された貨物車の走行経路と時系列情報を KDDI 社が秘匿化処理し１秒ごとの個車点列デ

ータである．本研究では，原データの 18 項目の中から，ユニーク ID，トリップ番号，時間，

緯度・経度，速度データを用いて駐車判定を行う．対象期間は，2022 年 4 月 1 日～2023 年 3

月 31 日までの 2022 年度の 1 年間分のデータとする． 

 

表 3.2 デジタコプローブデータの納品時のデータ概要 

 

 

  

KDDI 点列データデータ名称

矢崎プローブデータ・個車点列データ（1車両ずつ）プローブデータ種類

2022年度1年分（2022年4月1日～2023年3月31日）期間

宇都宮市全体をカバーする2次メッシュ11個

54956,543957,543966,543967,543975,543976, 543977,
544050,544060,553906,553907

対象エリア：

18項目（車種情報なし）
・１秒ごとの位置情報（ログは，0.5S刻み）

データ項目

.CSV形式ファイル形式
全体（圧縮） ：130GB
1カ月（圧縮） ：5.39GB（4月分）
1日 （圧縮） ：0.24GB（2022年4月22日）

ファイル容量（提供時）

－ 18 －
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3.4 駐車判定に向けたデータクレンジング 

デジタコプローブデータの基本特性分析より，２種類のデータクレンジングを実施する． 

 

3.4.1 データクレンジング① 重複する車両 ID の削除 

デジタコプローブデータの原データにおいて，個車に割当られたユニークな固定 ID では

あるが，同一の ID が付与されている場合があった． 

図 3.2 及び表 3.3 に示すように ID79243 の車両は 2022 年 4 月 22 日 15:00~16:00 における

同時間帯にて，TYPE カラム（トリップ番号）および位置が異なる（18 番と 66 番）2 台の車

両が存在しているケースが見られた．ほかにも図 3.3 及び表 3.4 に示す ID99405 ように，レ

コードデータでは前後差は１秒となっているが，TYPE カラムの番号が連続していない（8 番

と 2 番）状況があった． 

事例①どれも連続すべき TYPE カラムが連続しない TYPE 番号であることや，②前後差が

2 時間未満（事例では１秒差で発生）となっており，GPS の位置座標も大きく異なる状況の

ため，別々の車両と想定される． 

これらの車両を取り除くためには，データを振り分ける前提条件である「2 時間以上の滞

在した車両は TYPE 番号を１つ付与しトリップを分割する」とした条件に沿った車両のみを

「正」として抽出する．パターン１～４については，条件を満たさないためクレンジングが

必要となる． 

 

－ 19 －
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図 3.2 同一車両 IDが存在する事例①（車両 ID79243） 

 

表 3.3 同一車両 IDが存在する事例①（車両 ID79243）

 

同時間帯に2台が存在
＃18と＃66

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community

－ 20 －
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図 3.3 の同一車両 IDが存在する事例②（車両 ID99045） 

 

表 3.4 同一車両 IDが存在する事例②（車両 ID99045） 

 

 

 

 

 

ID99405

別車両
と推定

－ 21 －
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図 3.4 TYPEフラグに着目したデータクレンジング① 

 

  

－ 22 －



 

22 

 

図 3.4 TYPEフラグに着目したデータクレンジング① 
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3.4.2 駐車判定に向けたデータクレンジング② 

 

速度，GPS 位置誤差，信号停車による影響について基本的な特性分析を行った．デジタコ

プローブデータより個別貨物車の駐車や走行中の動作状況を示すデータとして，速度と GPS

の位置情報が挙げられる．また荷さばき等を含む駐停車と信号停車による停車を分けるため

に，継続時間に着目した． 

 

（１）速度 

デジタコプローブデータより個別の貨物車の動作状況を示すデータとして，速度と GPS の

位置情報の関係に着目して基本的な特性分析を行った．そこで仮説①として，駐車状態の車

両であれば通常，「速速度度がが 0 ㎞㎞/ｈｈかかつつ GPS のの位位置置情情報報もも大大ききくく変変化化」しないものと考えた． 
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図 3.5 速度情報が 0km/hにて GPSの位置情報が大きく変化している状況 

 

－ 23 －



 

24 

（２）GPS の移動距離と継続時間 

GPS は，測位誤差を有していることから，最低限 10m 程度の測位誤差を考慮する必要があ

る．そこで，仮説②として「駐駐車車判判定定ににおおけけるる GPS のの誤誤差差をを考考慮慮ししたた 50m にに閾閾値値をを設設定定すす

るるここととでで駐駐車車車車両両をを 97～～99％％以以上上抽抽出出ででききるる」ものとした． 

デジタコプローブデータの基本的な特性分析では，移動距離は速度が 0km/h になった地点

から，速度が 0km/h が終わる地点までの距離別の台数を表 3.5 に,GPS の移動誤差を表 3.6 に

示している．50m 未満に設定することで，都市内では 98.5％（533 延べ駐車台数/541 延べ駐

車台数），中心部外では 99.6％（55557 延べ駐車台数/55760 延べ駐車台数）が対象になること

が分かった．一方で，中心部外では 500m を超える延べ 44 台の駐車車両がおり，外れ値とし

て処理すべきものと考える．図 3.6 は駐停車時間と GPS の測位誤差の発生傾向を示している． 

 

表 3.5 GPSの移動距離と累積率 

 
 

表 3.6 GPSの移動誤差および発生時間における平均値と中央値 

 

距離範囲
中心部
(n=541)

郊外
(n=55760)

中心部
(n=541)

郊外
(n=55760)

中心部
(n=541)

郊外
(n=55760)

0m以上10m未満 505 53880 505 53880 93.3% 96.6%
10m以上20m未満 13 957 518 54837 95.7% 98.3%
20m以上30m未満 9 436 527 55273 97.4% 99.1%
30m以上40m未満 4 187 531 55460 98.2% 99.5%
40m以上50m未満 2 97 533 55557 98.5% 99.6%
50m以上60m未満 1 51 534 55608 98.7% 99.7%
60m以上70m未満 1 31 535 55639 98.9% 99.8%
70m以上80m未満 0 20 535 55659 98.9% 99.8%
80m以上90m未満 1 20 536 55679 99.1% 99.9%
90m以上100m未満 2 9 538 55688 99.4% 99.9%
100m以上120m未満 0 9 538 55697 99.4% 99.9%
120m以上140m未満 0 6 538 55703 99.4% 99.9%
140m以上160m未満 0 2 538 55705 99.4% 99.9%
160m以上180m未満 2 4 540 55709 99.8% 99.9%
180m以上200m未満 0 0 540 55709 99.8% 99.9%
200m以上500m未満 1 7 541 55716 100.0% 99.9%
500m以上1m未満 0 8 541 55724 100.0% 99.9%
1km以上2km未満 0 0 541 55724 100.0% 99.9%
2km以上3km未満 0 3 541 55727 100.0% 99.9%
3km以上 0 33 541 55760 100.0% 100.0%

ID数 累積 累積率

外れ値

駐車と判定される
領域

駐車判定されない
領域

中中心心部部外外中中心心部部
13.8m 5.2m 平均値距離誤差 1.9m 2.3m 中央値
40.4s 51.5s 平均値発生時間 8.0s 9.0s 中央値
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図 3.6 駐停車時間と GPSの測位誤差傾向 
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（３）信号停車による影響 

原データは，エンジンのオンオフやエンジンの回転数を有していないため，駐車判定の閾

値を，極端に短い値を設定すると信号停車によるものか荷さばきによるものか判定が難しい． 

そこで，信号のサイクル長を考慮し，仮説③として「信信号号停停車車にによよるる影影響響をを受受けけずずにに駐駐車車

車車両両をを抽抽出出ででききるる最最低低駐駐車車時時間間をを 180 秒秒にに設設定定すするるこことと」」とし，仮説の妥当性を検証した． 

原データより，速度が 0km/h が連続かつ信号機から 10m 以内に存在する貨物車を図 3.7 に

示す．この時，信号機からの 10m の範囲は，道路リンクデータの交点部から半径 10m 以内の

範囲に設定し，GIS にて半径 10m の円を取り，その範囲内の車両を対象とした． 

最初と最後の点の誤差が，中心部は 10m に集中している．都市内では 10m～20m に多くが

固まっていることが読み取れる．（累積 99.5％：中心部では 10m 未満，中心部外では 30m 未

満） 

次に，駐停車時間で見ると中心部では，60 秒以内に多くが分布している．都市内では 120

秒から 180 秒未満にも分布している．したがって，信号停車による車両を抽出されているも

のと考えられる．したがって，180 秒以上にすることで，これらの車両を個々に除外しなく

ても信号停車の影響を受けないものと考えられる． 

 
図 3.7 駐停車時間と GPSの移動距離との傾向 
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（４）データクレンジング②の結果 

（１）から（３）までの３つの仮説に基づき，閾値を「速度が 0km/h 及び測位誤差 50m 以

内でこれらが連続 180 秒以上」に設定すると 2022 年 4 月 22 日では図 3.8 に示すように最大

1900 台程度を抽出できる．ただし図 3.8 は，速度が 0km/h となった地点から 0km/h が最後の

地点における GPS の移動距離値の計算値を示しているため，途中で 50ｍを超える場合は考

慮されておらず，実際に３つの条件を考慮し駐車判定を実施した際の延べ駐車台数は少なく

なる． 

 

 
図 3.8 データクレンジング②後の想定延べ駐車台数 
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3.5 駐車判定手法と構築したデータ項目 

（１）駐車判定の条件・閾値 

3.4 のデータクレンジング②の結果を踏まえて，「速度が 0km/h 及び測位誤差 50m 以内でこ

れらが連続 180 秒以上」として，駐車判定は①～②の３つの条件・閾値を設定しこれらをす

べて連続的に満たすものとする．概略図として図 3.9 に示す． 

①車速情報（speed）   ：速度が 0 ㎞/h が連続すること 

②GPS 移動許容範囲（XY） ：最初に 0 ㎞/h となった点から半径 50ｍ以内まで 

③継続時間（駐車時間） ：最初に 0 ㎞/h となった点から 180 秒以上 

 

 
図 3.9 駐車判定方法（詳細な判定ロジック） 

 

 

（２）駐車判定後の構築したデータの一覧 

表 3.7 に駐車判定処理後のフラグを整理した．No.1，2，5～9，13，17，18 が付与された 10

項目は納品時のデータカラムとなる．A1～A6 はデータクレンジング及び駐車判定処理にも

とづき付与した新たなカラムとなる．本研究では，これらのデータカラムを用いて基礎的な

実態分析を行う． 
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③ 継続時間（駐車時間） ：最初に0㎞/hとなった点から180秒以上

①0km/hでなくなった点

③継続時間 地点ｎ
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表 3.7 駐車判定後のデジタコプローブデータのカラム一覧 

 
 

 

＜参考文献＞ 

1) 牧野浩志，井坪慎二，後藤梓：道路政策評価における ETC2.0 プローブ情報の活用方法に

関する研究，実践政策学，2017 

 

No. 名前 カラム名
data
type

KDDI
データ

データ詳細 駐車判定

1 車両ID id int64 ●無加工 個別ID

2 KDDIトリップ番号 type int64 ● 連番

5 点列データ連番 status int64 ●無加工 連番

6 GPS記録時刻 recorddatetime int64 ●無加工 観測値（GPS）

7 経度 longitude float64 ●無加工 観測値（GPS）

8 緯度 latitude float64 ●無加工 観測値（GPS）

9 速度 speed float64 ●無加工 観測値（車速パルス）

13 2次メッシュ番号 mesh int64 ●無加工 KDDIマッチング

17 高速道路通過フラグ highway_flag int64 ●無加工 0:通過なし，1:通過

18 起終点フラグ point_flag int64 ●無加工 0:起点、1:終点、2:その他

A1 中心部内・外フラグ city int64 処理結果
０：中心部外
１：中心部

●

A2 同一車両ID抽出フラグ change_car_flag int64 処理結果
０：該当なし
１：重複車両

●

処理結果
０：走行中フラグ
１～４駐車時間によって割り振り

●

A4 ODフラグ OD_flag int64 処理結果
０：Origin
１：Destination
２：走行中・その他

●

A5 駐車地点数 Point_num int64 処理結果 連番 ●
A6 駐車時間 Parking_time int64 処理結果 連番 ●

A3 駐車判定フラグ stop_flag int64

今
後
移
行

－ 29 －
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４章 デジタコプローブデータにもとづく貨物車の実態把握 

4.1 デジタコプローブデータにもとづく貨物車の実態把握の概要 

本章では，分析方法を踏まえデータクレンジングを行い対象の貨物車に選別後，駐車判定

を行った基礎的な集計について述べる．集計結果について図 4.1 に示す． 

宇都宮都市内を走行する 1 年間のデジタコプローブデータの全体（生データ）として 98 万

6549 台（ユニーク ID）であった．データクレンジング①実施後の貨物車台数は 97 万 1676 台

（ユニーク ID）となった． 

次に，駐車判定を実施し駐車したと判定された貨物車台数は，都市内全体では 1 年間に 26

万 1237 台（ユニーク ID）となった．また，1 台の貨物車が複数箇所で駐車することもあるた

め，延べの駐車台数は 50 万 6131 台となった． 

さらに，中心部のみに着目するとユニーク ID は 4,667 台であり，7,115 延べ駐車台数とな

った．そして，6 章にて既存調査との比較では，既存調査①と同月の４月では 563 延べ駐車

台数が対象となる．また，既存調査②と同月の７月では 619 台が対象となる． 

 

 
図 4.1 駐車判定後におけるデジタコプローブデータの対象台数 

  

※ 延べ駐車台数とは，１台の貨物車がそれぞれの駐車箇所を 

個別に取り扱い合計したものである． 

－ 30 －
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4.2 都市内全体におけるユニーク ID に着目した貨物車台数の基礎集計 

（１） 貨物車台数の推移 

宇都宮都市内を走行するユニーク ID 単位の貨物車台数（データクレンジング後）の 1 年

間の日別台数の推移を図 4.2 に示した．年間の貨物車台数の日平均は 2,662 台/日であった． 

貨物車台数の動きが多い月として，年末にかけて多く，4,000 台/日を超える日も確認され

た．また，２～３月も 3,500 台を超える日が多く全体的に高い傾向にみられる．一方で，長

期の連休にあたる 5 月のゴールデンウイークや，8 月のお盆休み，年末年始については貨物

車の台数が少ない傾向がみられた．  

 

 
図 4.2 日別にみた都市内を走行する貨物車台数の推移 

  

－ 31 －
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（２） 月別にみた貨物車台数の推移 

宇都宮都市内を走行するユニーク ID 単位の貨物車台数（データクレンジング後）につい

て，月別の累積台数と月内の平均台数の推移を図 4.3 に示した． 

日平均の台数に比べ高い月は，2022 年 12 月と 2023 年２～３月にみられた．一方で，2022

年 5 月，8 月，2023 年 1 月は相対的に少ない傾向にあった．平均貨物車台数に近い月は，4

月や 10 月となっている． 

 

 

図 4.3 月別にみた都市内を走行する貨物車台数の推移 
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2,700

2,800

2,900

65,000

70,000

75,000

80,000

85,000

90,000

年月日合算ID数 月内平均

年間平均
2662台/日 平均的平均的

単位：台/月

データクレンジング①後
n＝971,686台（2022年4年度）

単位：台/日

(台）

年月
年月日合算
ユニークID数

月内平均 月内中央値 月内標準偏差 月内分散

2022年4月 79,877 2,663 3187.5 900.0 810004.5
2022年5月 74,534 2,404 3106 1,016.1 1032386.7
2022年6月 80,951 2,698 3139.5 852.1 726007.7
2022年7月 81,410 2,626 3222 946.7 896325.4
2022年8月 78,042 2,517 2980 934.6 873443.5
2022年9月 81,144 2,705 3239.5 922.6 851238.7
2022年10月 83,187 2,683 3250 994.8 989632.1
2022年11月 82,234 2,741 3286 869.5 756070.7
2022年12月 86,560 2,792 3376 1,032.8 1066686.3
2023年1月 77,369 2,496 3282 1,101.5 1213351.8
2023年2月 77,552 2,770 3281 922.4 850744.5
2023年3月 88,816 2,865 3337 872.4 761135.6
年　間 971,676 2,662 3,222 945.1 893249.9

－ 32 －
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（３） 平日・休日別にみた貨物車台数の推移 

宇都宮都市内を走行するユニーク ID 単位の貨物車台数（データクレンジング後）につい

て，平日と休日別に月別の平均台数の推移を表 4.1 に示した． 

月別の変動と同様に 12 月は高い傾向にあり特に平日の中央値が 3,509 台と最も高かった．

平均して多い月は平日及び休日とも２～３月であることが見て取れる．標準偏差でみると，

平日では 10 月 108.6 台であり，月内のばらつきが少ない傾向にある． 

 

表 4.1 平日・休日別にみた月ごとの都市内を走行する貨物車台数の推移 

 
  

平日 土曜日・休日

月内
分散

月内
標準偏差

月内
中央値

月内
平均月合算

64771.0254.51534.01,465.414,654
85614.1292.61140.01,244.714,936
50593.4224.91321.01,347.110,777
93553.1305.91521.01,422.415,646

130724.0361.61317.01,385.212,467
110574.2332.51608.01,487.314,873
100382.9316.81254.01,394.015,334
133969.6366.01680.51,589.715,897
160296.0400.41446.01,528.813,759
246291.0496.31337.01,333.914,673
122475.0350.01297.01,523.113,708
128007.1357.81674.01,590.714,316
130547.3361.31446.01,437.3171,040

月内
分散

月内
標準偏差月内中央値月内平均年月日合算年月

67215.0259.33295.53,261.265,2232022年4月
190233.0436.23250.03,136.759,5982022年5月
33230.4182.33242.53,189.770,1742022年6月
57717.9240.23362.03,288.265,7642022年7月

398567.7631.33219.52,980.765,5752022年8月
67279.3259.43351.53,313.666,2712022年9月
11798.1108.63399.03,392.767,8532022年10月
34968.6187.03314.53,316.966,3372022年11月

468767.8684.73509.53,309.172,8012022年12月
533751.9730.63387.53,134.862,6962023年1月
66138.0257.23417.03,360.263,8442023年2月
49392.5222.23418.03,386.474,5002023年3月

181828.9426.43342.03,254.6800,636年 間
平均値以上：薄い 濃いオレンジ色
平均値以下：薄い 濃い青色

データクレンジング①後
n＝971,686台（2022年4年度）

－ 33 －
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（４） 曜日別にみた貨物車台数の推移 

宇都宮都市内を走行するユニーク ID 単位の貨物車台数（データクレンジング後）につい

て，曜日別の変動を図 4.4 に示した． 

貨物車台数の多い曜日として，火曜日～木曜日が平日の平均台数より多い傾向にある．月

曜日と金曜日は年間の平均台数以上ではあるが，平日の中では低い傾向にある．土曜日は平

日の半数程度で，日曜日は 1/3 程度の車両台数となっている． 

 

 

 

図 4.4 曜日別にみた都市内を走行する貨物車台数の推移 

  

データクレンジング①後
n＝971,686台（2022年4年度）

－ 34 －
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4.3 都市内全体に着目した駐車車両の基礎集計 

4.3.1 都市内における駐車台数の傾向（ユニーク ID の推移） 

 

宇都宮都市内を走行する貨物車（データクレンジング後）のデジタコプローブデータをも

とに駐車判定を実施し，駐車したと判定されたユニーク ID 単位の貨物車台数に着目して，

日変動，月変動，平日・休日の変動および曜日変動についてまとめる． 

 

（１）駐車した貨物車台数の推移 

駐車判定を実施し，ユニーク ID 単位の駐車台数について 1 年間の日別の推移を図 4.5 に示

す．年間を通じた平均貨物車台数は，716 台/日で，平日平均は 888 台/日であった． 

駐車した貨物車台数が多い月として，年末にかけて多く，1,000 台/日を超える日も確認さ

れた．また，２～３月も 1,000 台/日前後の日が多く全体的に高い傾向にある．一方で，少な

い時期として，長期の連休にあたる 5 月のゴールデンウイークや，8 月のお盆休み，年末年

始については台数が少ない傾向にみられた． 

平日と休日における車両台数の差が大きいことが見て取れ，都市内全体においては休日の

貨物車台数が少ない傾向にある． 

 
図 4.5 日別にみた都市内における駐車した貨物車台数の推移 
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（２）月別にみた駐車した貨物車台数の推移 

宇都宮都市内におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，月別に累積台数と月内の平

均台数の推移を図 4.6 に示した． 

年間平均の台数に比べ高い月は，2022 年 12 月と 2023 年２～３月にみられた．一方で，5

月は相対的に少ない傾向にあった．平均貨物車台数に近い月は，7 月と 10 月となっている． 

 

 

 

図 4.6 月別にみた都市内における駐車した貨物車台数の推移 
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年月
年月日合算
ユニークID数

月内平均 月内中央値 月内標準偏差 月内分散

2022年4月 20,877 695.9 835 250.1 62558.9
2022年5月 19,613 632.7 802 273.1 74557.1
2022年6月 21,992 733.1 865 243.0 59070.6
2022年7月 22,150 714.5 887 274.9 75592.9
2022年8月 21,293 686.9 843 271.7 73841.5
2022年9月 22,199 740.0 907 266.7 71104.5
2022年10月 22,328 720.3 876 282.7 79929.5
2022年11月 21,934 731.1 890 252.5 63741.7
2022年12月 23,214 748.8 921 282.2 79632.7
2023年1月 20,958 676.1 873 317.4 100729.2
2023年2月 20,890 746.1 900 266.4 70949.7
2023年3月 23,789 767.4 902 249.2 62123.3

合算台数 261,237 715.7 872 268.4 37077.9

－ 36 －



 

36 

（２）月別にみた駐車した貨物車台数の推移 

宇都宮都市内におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，月別に累積台数と月内の平

均台数の推移を図 4.6 に示した． 

年間平均の台数に比べ高い月は，2022 年 12 月と 2023 年２～３月にみられた．一方で，5

月は相対的に少ない傾向にあった．平均貨物車台数に近い月は，7 月と 10 月となっている． 

 

 

 

図 4.6 月別にみた都市内における駐車した貨物車台数の推移 

 

  

696 633 
733 715 687 

740 720 731 749 
676 

746 767 

0
100
200
300
400
500
600
700
800
900
1,000

0

5,000

10,000

15,000

20,000

25,000

年月日合算ID数 月内平均

年間平均
716台/日

n＝261,247台
（2022年4月～2023年3月）

単位：台/月 単位：台/日

(台）

年月
年月日合算
ユニークID数

月内平均 月内中央値 月内標準偏差 月内分散

2022年4月 20,877 695.9 835 250.1 62558.9
2022年5月 19,613 632.7 802 273.1 74557.1
2022年6月 21,992 733.1 865 243.0 59070.6
2022年7月 22,150 714.5 887 274.9 75592.9
2022年8月 21,293 686.9 843 271.7 73841.5
2022年9月 22,199 740.0 907 266.7 71104.5
2022年10月 22,328 720.3 876 282.7 79929.5
2022年11月 21,934 731.1 890 252.5 63741.7
2022年12月 23,214 748.8 921 282.2 79632.7
2023年1月 20,958 676.1 873 317.4 100729.2
2023年2月 20,890 746.1 900 266.4 70949.7
2023年3月 23,789 767.4 902 249.2 62123.3

合算台数 261,237 715.7 872 268.4 37077.9

 

37 

（３）平日・休日別にみた駐車した貨物車台数の推移 

宇都宮都市内におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，平日と休日別に月別の平均

台数の推移を表 4.2 に示した． 

月別の変動と同様に 12 月は高い傾向にあり特に平日の中央値が 942.5 台と最も高かった．

平均して多い月は平日及び休日とも２～３月であることが見て取れる．標準偏差でみると，

平日では 10 月 48.0 台であり，月内のばらつきが少ない傾向があることがわかった．休日に

比べて平日の方が標準偏差は小さく，日ごとのばらつきが小さい傾向にある． 

 

表 4.2 平日・休日別にみた都市内における駐車した貨物車台数の推移 

 

 
 

  

－ 37 －
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（４）曜日別にみた駐車した貨物車台数の推移 

宇都宮都市内におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，曜日別の変動を図 4.7 に示し

た． 

貨物車台数の多い曜日として，火曜日，木曜日が多く平日の平均台数より多い傾向にある．

平日の中では大きく変わらない傾向にある．土曜日は平日の半数程度で，日曜日は 1/3 程度

の車両台数となっている． 
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4.3.2 都市内における延べ駐車台数の傾向 

駐車判定を実施し，宇都宮都市内において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数に

着目して，日変動，月変動，平日・休日の変動および曜日変動についてまとめる．例えば，

１台の貨物車が３箇所駐車した場合は，合わせて３駐車延べ台数となる． 

都市内における 1 年間の延べ駐車台数の分布を図 4.8 に示す．中心部付近や工業団地，郊

外の SAPA 付近に駐車している車両が分布している傾向にある． 

 

 
図 4.8 都市内における延べ駐車台数の分布（年間） 

 

  

－ 39 －
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（１）延べ駐車台数の推移 

駐車判定を実施し，宇都宮都市内において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数に

ついて日別にみた推移を図 4.9 に示す．年間を通じた 1 日平均の延べ駐車台数は，1,378 延べ

駐車台数/日で，平日に着目すると 1,714 延べ駐車台数/日であった． 

年間通じて平日は 1,500 から 2,000 の間で延べ駐車台数が推移している．2,000 延べ駐車台

数を超える日が 1 月に確認された． 

少ない時期として長期の連休がある 5 月のゴールデンウイークや，8 月のお盆休み付近の

平日，年末年始については延べ駐車台数が少ない傾向にみられた．一方で，8 月のお盆休み

前や年末年始の前は，延べ駐車台数が増えている傾向にある． 

平日と休日における車両延べ駐車台数の差が大きいことが見て取れる．  

 

 
図 4.9 日別にみた都市内における延べ駐車台数の推移 
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（２）月別にみた延べ駐車台数の推移 

宇都宮都市内において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数について，月別にみた

累積台数と月内の平均台数の推移を図 4.10 に示した． 

年間平均の延べ駐車台数に比べ高い月は日別の変動と同様にあり，2022 年 12 月と 2023 年

２～３月にみられた．また，9 月も高い傾向にある．一方で，5 月は相対的に少ない傾向にあ

った．平均貨物車台数に近い月は，11 月となっている． 

 

 

 

図 4.10 月別にみた都市内における延べ駐車台数の推移 
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2022年4月 40,807 1,360 1623 474.2 224912.9
2022年5月 38,493 1,242 1537 507.0 257099.5
2022年6月 42,060 1,402 1625.5 457.9 209645.9
2022年7月 43,495 1,403 1703 516.0 266268.4
2022年8月 42,763 1,379 1648 505.1 255096.9
2022年9月 43,225 1,441 1705.5 489.8 239875.3
2022年10月 42,360 1,366 1628 518.0 268329.7
2022年11月 41,700 1,390 1688.5 472.0 222816.6
2022年12月 44,888 1,448 1731 515.8 266085.9
2023年1月 40,757 1,315 1672 589.2 347161.1
2023年2月 40,080 1,431 1700.5 490.2 240273.7
2023年3月 45,503 1,468 1721 451.8 204156.1
年　間 506,131 1,387 1,674 496.6 246597.0

－ 41 －
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（３）平日・土日別にみた延べ駐車台数の推移 

宇都宮都市内において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数について，平日と休日

別にみた月別の平均台数の推移を表 4.3 に示した． 

月別の変動と同様に 12 月は高い傾向にあり，特に平日の中央値が 1804．5 延べ駐車台数と

最も高かった．平均して多い月は平日及び休日とも 9 月，11 月，２～３月であることが見て

取れる．標準偏差でみると，平日では 11 月が 41.9 台であり，月内のばらつきが少ない傾向

があることがわかった．駐車台数と同様に休日に比べて平日の方が標準偏差は小さく，日ご

とのばらつきが小さいことが読み取れる． 

 

 

表 4.3 平日・休日別にみた都市内における延べ駐車台数の推移 
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（４）曜日別にみた延べ駐車台数の推移 

宇都宮都市内において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数について，曜日別の変

動を図 4.11 に示した． 

貨物車台数の多い曜日として，平日の中では大きく変わらない傾向にある．その中でも月

曜日と水曜日が少ない傾向にある．火曜日，木曜日，金曜日は年間の曜日平均はほぼ同じで

あった． 

駐車台数と同様に土曜日は平日の半数程度で，日曜日は 1/3 程度の車両台数となっている． 

 

 
図 4.11 曜日別にみた都市内における延べ駐車台数の推移 

 

－ 43 －
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５章 中心部におけるデジタコプローブデータからみた 

駐車車両の実態分析 

5.1 中心部における実態分析 

5 章では，宇都宮の中心部に焦点をあてデジタコプローブデータをもとに貨物車の駐車実

態傾向を把握する．5.2 では中心部における基礎的な集計として，ユニーク ID 単位の駐車台

数および延べ駐車台数についてまとめる．そして，5.3 ではゾーン別にみた駐車延べ台数の傾

向，5.4 では駐車時間に着目して駐車実態の傾向を示す．  

5.2 中心部における駐車車両の実態把握 

5.2.1  中心部における駐車台数の推移 

（１）月別にみた駐車台数の推移 

宇都宮中心部におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，月別に累積台数と月内の平

均台数の推移を図 5.1 に示した． 

年間平均の台数は 12.8 台であり，平均に比べ高い月は 2022 年 9 月と 12 月が高い傾向にあ

るが，年間通して大きく変わらない傾向にみられた．一方で，2023 年１月～２月は相対的に

少ない傾向にあった．平均貨物車台数に近い月は，2022 年 4 月と 11 月，2023 年３月となっ

ている． 

 

 

 

 

 

 

－ 44 －
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図 5.1 月別にみた中心部における駐車台数の推移 

 

（２）平日・休日別にみた駐車台数の比較 

宇都宮都市内におけるユニーク ID 単位の駐車台数について，平日と休日別に平均台数の

推移を表 5.1 に示した． 

月別の変動と同様に 2022 年 9 月と 12 月は高く，平日と休日とも同様な傾向にあった．平

日の平均値と中央値の差，月の差も少なく，ばらつきが少ない傾向にあることがわかった．

さらに休日に比べて平日の方が標準偏差は小さく，日ごとのばらつきが小さいことが読み取

れる． 
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2022年5月 392 12.6 13 3.8 14.6
2022年6月 397 13.2 14 3.7 13.4
2022年7月 389 12.5 13 3.7 13.9
2022年8月 407 13.1 14 3.5 12.4
2022年9月 404 13.5 13.5 3.5 12.4
2022年10月 389 12.5 13 3.7 13.5
2022年11月 382 12.7 13 3.3 10.8
2022年12月 414 13.4 14 3.3 11.0
2023年1月 376 12.1 13 4.1 16.8
2023年2月 335 12.0 11.5 3.3 11.0
2023年3月 396 12.8 13 3.1 9.8
年　間 4,667 12.8 13 3.6 12.7

－ 45 －
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表 5.1 平日・休日別の中心部における駐車台数の推移 

 
 

 

5.2.2  中心部における延べ駐車台数の推移 

中心部における延べ駐車台数の日別，月別，平日・休日別，曜日別の推移から年間の駐車

実態の傾向を把握する． 

中心部における 1 年間の貨物車の分布として，延べ駐車台数と駐車時間を図 5.2 に示して

いる．東武宇都宮駅周辺や JR 宇都宮駅周辺，および大通りに駐車している車両が分布して

いる傾向にある． 

 

 
図 5.2 中心部における延べ駐車台数の分布（年間） 

－ 46 －
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（１）延べ駐車台数の推移 

中心部において駐車したと判定された貨物車の延べ駐車台数の日別の推移を図5.3に示す．

年間を通じた平均貨物車台数は 19 延べ駐車台数/日で，平日は 22 延べ駐車台数/日であった． 

中心部においては，平日と休日の差が小さいことが見て取れる．また，都市内と比べて連

休等による極端に駐車台数が少ない等の傾向はあまり見られない． 

 
図 5.3 中心部における日別の延べ駐車台数の推移 
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（２）月別にみた延べ駐車台数の推移 

中心部における貨物車の延べ駐車台数の月別の累積台数と月内の平均台数の推移を図 5.4

に示した． 

年間平均の延べ駐車台数は，年間を通じて大きな変動はない状況にある．高い月は，2022

年 8 月～９月及び 12 月にみられた．平均貨物車台数に近い月は，2022 年 4 月～５月となっ

ている． 

 

 

 

 
図 5.4 月別にみた中心部における延べ駐車台数の推移 

 

  

年月
年月日合算
延べ駐車台数

月内平均 月内中央値 月内標準偏差 月内分散

2022年4月 563 19 19 5.9 34.3
2022年5月 591 19 20 5.7 32.3
2022年6月 601 20 19.5 6.3 39.4
2022年7月 619 20 20 6.8 46.9
2022年8月 644 21 21 5.6 31.8
2022年9月 632 21 22 6.1 37.6
2022年10月 620 20 22 6.2 38.5
2022年11月 586 20 19.5 5.0 25.4
2022年12月 625 20 20 5.5 30.1
2023年1月 570 18 18 6.8 46.1
2023年2月 491 18 18 5.4 29.2
2023年3月 573 18 19 4.5 20.4
年　間 7,115 19 19 5.9 34.3
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（２）月別にみた延べ駐車台数の推移 

中心部における貨物車の延べ駐車台数の月別の累積台数と月内の平均台数の推移を図 5.4

に示した． 

年間平均の延べ駐車台数は，年間を通じて大きな変動はない状況にある．高い月は，2022

年 8 月～９月及び 12 月にみられた．平均貨物車台数に近い月は，2022 年 4 月～５月となっ

ている． 

 

 

 

 
図 5.4 月別にみた中心部における延べ駐車台数の推移 
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（３）平日・休日にみた延べ駐車台数の数位 

中心部における延べ駐車台数の平日と休日別の平均台数の推移を表 5.2 に示した．年間を

通じた平均貨物車台数は，19 延べ駐車台数/日であったが，平日は 22 延べ駐車台数/日であ

り，休日は 14.9 延べ駐車台数/日となった． 

駐車台数や月別の変動と同様に 2022 年 9 月と 12 月は高く，平日と休日とも同様な傾向に

あった．平日の平均値と中央値の差，月の差も少なく，ばらつきが少ない傾向があることが

わかった．年間では平日と休日の標準偏差は同様であるが，月ごとに見ると平日の方がばら

つきは小さいことが読み取れる． 

 

表 5.2 平日・休日別にみた中心部における延べ駐車台数の推移 

 
 

  

延べ駐車台数
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（４）曜日別にみた延べ駐車台数の推移 

中心部における延べ駐車台数の曜日別の変動を図 5.5 に示した． 

貨物車台数の多い曜日として，火曜日が最も多く 27 延べ駐車台数となっている．これは，

年間の曜日別平均の 1.42 倍にあたる．次に木曜日と金曜日が高い傾向にあるが，月曜日と水

曜日は低い傾向にある．水曜日と土曜日の延べ駐車台数は年間の曜日別平均で同じであった．

都市内に比べて中心部は曜日ごとの変動があり傾向が異なる．商店や飲食店の営業日や納品

サイクルに影響を受けているものと考えられるが，他の現象を示すデータと組み合わせて別

途要因の分析は必要である． 

 

 

 

図 5.5 曜日別にみた中心部における延べ駐車台数の推移 
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5.3 中心部におけるゾーン別の駐車実態の把握 

宇都宮中心部を 10 ゾーンに分け，貨物車の集中度を把握する．このとき，ゾーン分けは，

既存調査①の調査ゾーンにもとづく（図 5.6）．図 5.7 は，中心部におけるゾーン別の延べ駐

車台数を年間と既存調査月の 4 月および 7 月で比較した． 

年間通じて最も多いゾーンとして，ゾーン 8 が最も多く 35.7％であり，次にゾーン 10 の

15.0％となる．2 つのゾーンを合計すると 5 割を超え，デジタコを搭載した貨物車は東武宇都

宮駅周辺に集中している傾向にある．3 番目にゾーン 1 が多く，JR 宇都宮駅周辺に集中して

いる状況である．１年間と既存調査月の 4 月および 7 月を比較した結果，ゾーンごとの集中

度について大きな傾向の違いは見られなかった． 

 

 

図 5.6 中心部におけるゾーン区分 

 

 
図 5.7 中心部におけるゾーン別の延べ駐車台数比較 
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5.4 中心部における駐車時間の概略的な実態把握 

（１）時間帯別にみた駐車延べ台数の比較（年間，４月，７月） 

中心部において駐車した貨物車の延べ駐車台数の到着時間帯別の推移を図 5.8 に示した．

24 時間の延べ駐車台数の合計を 100％として，各到着時間別の割合を示している． 

貨物車が集中する時間帯として，12時から 13時台が最も高い傾向が明らかになった．また，

6 時台～9 時台，20 時台なども集中している． 

１年間と既存調査月を比較すると時間帯別の集中度については，大きな傾向の違いは見ら

れなかった． 

 

 

図 5.8 中心部におけるゾーン別の延べ駐車台数比較 
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5.4 中心部における駐車時間の概略的な実態把握 
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図 5.8 中心部におけるゾーン別の延べ駐車台数比較 
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（２）駐車時間の単純集計 

中心部に駐車した貨物車の駐車時間を図 5.9 に示した．このとき，既存調査②と合わせる

ため，駐車時間のレンジを 3 分から５分未満（5 分未満），5 分から 15 分未満，15 分以上１

時間未満，1 時間以上の４つに分けた．サンプル数は延べ駐車台数となる． 

５分から 15 分未満が最も多く年間では 43.7％の貨物車が占めている．中央値では 9.43 分

であり，平均の駐車時間も 14.66 分とレンジ内となっている．最も短い 5 分未満の貨物車は

約 2 割であった．中央値が平均駐車時間よりも 5 分程度短い傾向から，駐車時間が比較的短

い車両と長い車両が存在してことが考えられる． 

１年間と既存調査月を比較すると駐車時間は，駐車時間のレンジごとの大きな傾向の違い

は見られなかった． 

 

 

 

図 5.9 中心部における駐車時間比較 
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（３）平日・休日別にみた駐車時間の比較 

中心部において駐車した貨物車の平日・休日別に駐車時間の割合を図 5.10 に示した． 

１年間を平日・休日別で見ると，5 分未満の延べ駐車台数が９％程度に減少し，15 分以上

1 時間未満が 6.1%増，1 時間以上が 1.6％増となっている．中央値と平均駐車時間とも休日が

長くなっていることから，休日は貨物車の駐車時間が全体的に長い傾向にある． 

１年間と既存調査月を比較すると駐車時間は，7 月は 5 分以上 15 分未満の駐車レンジの割

合が高いが，レンジごとの大きな傾向の違いは見られなかった． 

 

 

図 5.10 中心部における平日・休日別の駐車時間比較 
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（３）平日・休日別にみた駐車時間の比較 
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5.5 都市内と中心部における実態把握のまとめ 

デジタコプローブデータからの宇都宮の都市内（４章）と中心部（５章）について貨物車

駐車実態の傾向について，表 5.3 にまとめる． 

中心部のユニーク ID および延べ駐車台数の変動は少ないことが分かった．平日・休日と

の差は少なく，曜日ごとにみると火曜日が特に多く，木曜日，金曜日も多い傾向にある． 

駐車分布では年間通じて東武宇都宮駅周辺において貨物車が集中している傾向が分かった． 

また駐車時間帯の分析では朝時間帯や 12 時～14 時台が多いなど，時系列分析により傾向を

把握することができた．さらには，駐車時間について中心部は都市内全体に中央値が 2～3 分

程度長いなど地域やゾーンごとの特徴を把握することができた． 

 

表 5.3 都市内と中心部におけるデジタコプローブデータによる実態把握の整理 
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６章 中心部におけるデジタコプローブデータと 

既存調査の比較分析 

6.1 既存調査とデジタコプローブデータとの比較分析の概要 

本章では，デジタコプローブデータの再現性を確認するため，中心部にて実施された２種

類の既存調査とデジタコプローブデータの駐車実態を比較する． 

デジタコプローブデータとの比較対象となる既存調査①は，全体の駐車車両の全体の傾向

を掴む調査であり瞬間駐車台数を把握した調査である．既存調査②は既存調査①よりも詳細

な調査であり，大通りの駐車した区間と各車の駐車時間を把握した調査である． 

既存調査とデジタコプローブデータとの傾向分析として，既存調査①とデジタコプローブ

データでは①駐車台数，②駐車車両のゾーンごとに着目して比較を行う．既存調査②とデジ

タコプローブデータでは①駐車台数，②駐車車両の区間分布，③駐車時間，④区間別に見た

駐車時間を比較する． 

既存調査とデジタコプローブデータの対象範囲を図 6.1 に示す．既存調査①はデジタコプ

ローブデータの分析対象の中心部と同様の範囲となる．また既存調査②は，既存調査①より

も詳細な調査内容であり大通りに着目した調査対象範囲となる． 

 

 

図 6.1 既存調査①と既存調査②における範囲 
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６章 中心部におけるデジタコプローブデータと既存調査の  
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6.1 既存調査とデジタコプローブデータとの比較分析の概要 

本章では，デジタコプローブデータの再現性を確認するため，中心部にて実施された２種

類の既存調査とデジタコプローブデータの駐車実態を比較する． 

デジタコプローブデータとの比較対象となる既存調査①は，全体の駐車車両の全体の傾向

を掴む調査であり瞬間駐車台数を把握した調査である．既存調査②は既存調査①よりも詳細

な調査であり，大通りの駐車した区間と各車の駐車時間を把握した調査である． 

既存調査とデジタコプローブデータとの傾向分析として，既存調査①とデジタコプローブ

データでは①駐車台数，②駐車車両のゾーンごとに着目して比較を行う．既存調査②とデジ

タコプローブデータでは①駐車台数，②駐車車両の区間分布，③駐車時間，④区間別に見た

駐車時間を比較する． 

既存調査とデジタコプローブデータの対象範囲を図 6.1 に示す．既存調査①はデジタコプ

ローブデータの分析対象の中心部と同様の範囲となる．また既存調査②は，既存調査①より

も詳細な調査内容であり大通りに着目した調査対象範囲となる． 

 

 

図 6.1 既存調査①と既存調査②における範囲 
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6.2 既存調査の概要 

6.2.1 既存調査①の概要 

既存調査①は，宇都宮市が 2022 年 4 月に実施した調査である．調査対象範囲は，宇都宮駅

の西側から東武宇都宮駅までを含む中心市街地の広域となる（本研究の中心部と同じ範囲）．

また，全体の駐車車両の全体の傾向を掴む調査であることから，調査員が巡回時に確認でき

た車両のみ観測する路上駐車に関する瞬瞬間間台台数数調調査査となる．したがって，既存調査①では，

中心部を広範囲にて網羅的に駐車車両の実態を把握しているが，路上瞬間台数調査であるた

め，ゾーンに駐車しているすべての貨物車を把握できない．さらには，路線ごとに駐車して

いる貨物車台数の集計であり，詳細な駐車位置が把握できないことや，観測された瞬間にお

ける大まかな駐車車両の台数と時刻は把握できるものの，貨物車の駐車時間は把握できない． 

調査対象日は，平日は 2022 年 4 月 22 日（金）および休日は 4 月 24 日（日）の 2 日であ

る．調査対象時間はそれぞれ各調査日にて合計 6 時間の調査となる． 

 

6.2.2 既存調査②の概要 

既存調査②は，宇都宮市が 2022 年 7 月に実施した調査である．調査実施内容として駐停車

車両調査，荷捌き車両に関する調査が行われ，駐車時間（開始時刻から終了時刻）を把握さ

れている．そのため，本調査は既存調査①よりも詳細な調査であり，大通りの駐車傾向と詳

細な駐車時間もわかる．したがって，大通りに限定して駐停車する貨物車の台数と駐車時間

（到着から出発時刻まで）に加え，荷さばき活動についても把握した詳細な調査である． 

対象範囲は，大通りにおける JR 宇都宮駅西口駅前から桜通り十文字交差点までの７区間

にて実施されているが，本研究では中心部（既存調査①）の範囲内となる JR 宇都宮駅西口駅

前から裁判所前交差点までの６区間のデータを対象とする． 

調査対象日は，平日は 2022 年 7 月 12 日（火）および 7 月 9 日（土）の 2 日である．調査

対象時間は 7 時から 19 時までの 12 時間が基本となるが，区間④と⑤は夜間の 19 時から翌 5

時までの 10 時間も調査が実施された． 
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図 6.2 中心部で実施された既存調査の概要 1)2) 

 

6.2.3 既存調査における対象サンプル数の確認 

デジタコプローブデータとの比較検証のため，運行記録計（デジタコ）の搭載要件に含ま

れる大型貨物車で荷さばきを行った車両を対象とする．図 6.3 に示すように，平日を比較す

ると，既存調査①では 35 サンプル（2022 年 4 月 22 日実施分），既存調査②では 207 サンプ

ル（2022 年 7 月 12 日実施分）が対象となる． 

 

 
図 6.3 中心部にて実施された既存調査①②と対象のサンプル数 1)2)  
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と比較対象
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図 6.2 中心部で実施された既存調査の概要 1)2) 
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6.3 既存調査①とデジタコデータとの比較 

6.3.1 既存調査①に関する調査内容の詳細 

既存調査①は，宇都宮市が 2022 年 4 月に実施した調査であり，表 6.1 及び図 6.4 に整理す

る． 

中心部を広範囲に網羅的に行った調査であることから調査項目として，駐車台数，路上駐

車位置（路線別）・荷さばきの有無，観測時刻は把握できるが，駐車時間（駐車継続時間）は

把握できない状況にある． 

分析での対象となる調査日時は，平日の 2022 年（令和 4 年）4 月 22 日（金曜日）9～12 時，

14～17 時（計 6 時間）である． 

対象ゾーンは，図 6.5 のように既存調査①のゾーン区分をもとに，図 6.6 のように宇都宮市

中心部，10 個のゾーンを GIS 上に投影したものを用いて分析を行う． 

対象車種は，図 6.4 に示す通りデジタコの搭載要件に含まれる大型貨物車（車種区分１）

を対象車種とする．本研究における対象車種は大型貨物車となり，図 6.7 にて大型貨物車に

着目すると 70％が荷さばき作業を実施している車両であり，35 台が本研究で対象となる延

べ駐車台数となる． 

 

表 6.1 既存調査①の調査内容の詳細 

調査名称 JR 宇都宮駅西側 LRT 事業化策定調査（発注者：宇都宮市） 

調査項目  把把握握可可 ：駐駐車車台台数数，，路路上上駐駐車車位位置置・・荷荷ささばばききのの有有無無，，観観測測時時刻刻 

把握不可：駐駐車車時時間間 

実施時期 第第２２回回（（平平日日）） R4 年 4 月 22 日（金）9～12 時，14～17 時（（計計 6 時時間間）） 

第第３３回回（（休休日日）） R4 年 4 月 24 日（土）9～12 時，14～17 時（（計計 6 時時間間）） 

対象ゾーン 宇都宮中心市街地（JR 宇都宮駅西口側の都心環状線内） 

→本研究の宇都宮市中心部と同じ範囲 
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図 6.4 既存調査①の調査内容の詳細 

 

 
図 6.5 既存調査①におけるゾーン区分 

 

 

対象車種

オリオン通り
（アーケード商店街）

東武宇都宮駅
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図 6.4 既存調査①の調査内容の詳細 

 

 
図 6.5 既存調査①におけるゾーン区分 

 

 

対象車種

オリオン通り
（アーケード商店街）

東武宇都宮駅
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図 6.6  GIS上にプロットした中心部におけるゾーン区分 

 

 

図 6.7 中心部における駐車車両の車種区分 6) 

 

  

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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6.3.2 既存調査①とデジタコとの貨物車の駐車実態比較 

（１）駐車延べ台数の比較 

表 6.2 は，比較対象となる既存調査①の駐車延べ台数とデジタコの駐車延べ台数を示して

いる．デジタコは 1 年間と既存調査①と同月の 2022 年 4 月および既存調査②と同月の 7 月

を対象月にした．既存調査①は 35 延べ駐車台数と，デジタコの 4 月は 96 延べ駐車台数が比

較対象となる． 

 

表 6.2 デジタコと既存調査①との比較対象台数の一覧 

 
 

（２）駐車車両の分布（ゾーン別） 

既存調査①の駐車車両の分布を図 6.8 に示す．既存調査①での駐車車両が存在する路線に

は線で示し，多い路線は濃い色にて示される．駐車車両が多い路線として，大通りでは JR

宇都宮駅の東側や東武宇都宮駅北側に集中している，また，ゾーン 7 番の栃木文化センター

周辺やゾーン４番の石町通りに貨物車が集中していることが分かる． 

デジタコの駐車車両の分布についてヒートマップと既存調査①の分布を重ねたものを図 6.9

に示す．ここで参考として，既存調査②の対象区間を区間①～⑥として合わせて並記してい

る．駐車車両が集中するエリアとして，東武宇都宮駅の周辺および大通りのうち東武宇都宮

駅北側，JR 宇都宮駅周辺に分布している．  

次に，年間および 4 月と 7 月の分布について地図上にプロットしたものが図 6.10，図 6.11，

図 6.12 となる．さらに，ゾーン別に駐車台数の割合を示したものが，図 6.13 となる．ゾーン

別の割合を見ると，既存調査①とデジタコにおいて貨物車が集中するゾーンの傾向が異なっ

ている．既存調査①ではゾーン３，４，５，７が多い傾向にあり，デジタコでは東武宇都宮

駅周辺のゾーン 8 番，10 番の車両が多い傾向にある．そのため，既存調査①の駐車分布とデ

ジタコとでは傾向が異なっていることが読み取れる． 

全体 平日
調査実施時間
平日6時間

（9時～12時，14～17時）

年間 7115 5345 1403

2022年4月 563 422 96

2022年7月 619 462 123

既存調査①
（4月22日）

35 35 35

※年間（2022年4月～2023年3月） 単位：延べ駐車台数

比較対象
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図 6.8 既存調査①における路線別駐車車両の分布 

 

 
図 6.9 デジタコの１年間分と既存調査①との駐車車両の分布比較（ヒートマップ） 

 

 

既存調査①の分布

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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図 6.10 デジタコの１年間分と既存調査①との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 

 

 

図 6.11 デジタコの 4月分と既存調査①との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 
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図 6.10 デジタコの１年間分と既存調査①との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 

 

 

図 6.11 デジタコの 4月分と既存調査①との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 
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図 6.12 デジタコの 7月分と既存調査①との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 

 

 

 

図 6.13 デジタコと既存調査①との駐車車両のゾーン別分布割合  
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6.4 既存調査②とデジタコデータとの比較 

6.4.1 既存調査②に関する調査内容の詳細 

既存調査②は，宇都宮市が 2022 年 7 月に実施した令和 4 年度 大通り荷捌き車両調査であ

り，表 6.3 に整理する． 

調査項目として既存調査①に比べてより詳細に実施された調査であり，駐車台数，路上駐

車位置と方向・駐車時間，荷さばきの有無，横持ち方向と搬入した路地を明らかにした調査

である． 

分析での対象となる調査日時は，平日の 2022 年（令和 4 年）7 月 12 日（火曜日））7～19

時（12 時間）であり，区間 4～5 については 19～翌 5 時（10 時間）にて観測された貨物車も

対象となる．また，休日の 2022 年 7 月 9 日（土）7～19 時（12 時間）,19～翌 5 時（10 時間）

も分析対象とする． 

 

表 6.3 既存調査②の調査内容の詳細 

調査名称 令和 4 年度 大通り荷捌き車両調査 

調査項目  把把握握可可 ：駐駐車車台台数数，，路路上上駐駐車車位位置置とと方方向向・・駐駐車車時時間間 

          荷荷ささばばききのの有有無無，，横横持持ちち方方向向とと搬搬入入ししたた路路地地 

実施時期 第第１１回回（（休休日日））R4 年 7 月  9 日（土）7～19 時 (12H) ,19～翌 5 時(10H) 

第第２２回回（（平平日日））R4 年 7 月 12 日（火）7～19 時 (12H) ,19～翌 5 時(10H) 

対象ゾーン 宇都宮市中心市街地 大通りの６区間分（区間①～⑥） 

（JR 宇都宮駅西口駅前～裁判所前交差点） 

調査内容 ❶駐停車位置：駐停車位置を図上に記入 

❷車 種：普通貨物車・小型貨物車・乗用車・タクシー・バス 

（路線バス以外） 

❸停止時刻・発車時刻：１分単位で記録 

❹荷捌きの有無：目視確認で荷捌きの有無を記入 
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対象ゾーンは，図 6.14 のように既存調査②の 7 つの区間もと区分をもとに，図 6.15 のよ

うに宇都宮市中心部内となる 6 区間を対象として対象区間を GIS 上に投影したものを用いて

分析を行う． 

 

 

図 6.14 既存調査①におけるゾーン区分 

 

 
図 6.15 GIS上にプロットした中心部における調査対象区間 
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著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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対象車種は，図 6.16 に示す通り運行記録計（デジタコ）の搭載要件に含まれる大型貨物車

（車種区分１）を対象車種とする．本研究における対象車種は大型貨物車であり，平日では

207 延べ駐車台数が対象となる．休日においては，108 延べ駐車台数が対象である．既存調査

②の大型貨物車のうち約 8 割の貨物車がデジタコとの比較対象となる． 

• 駐車時間  ：全体的に平日の方が 20～30％短い傾向 

• 荷さばき車両：平均駐車時間より長く 11 分程度（平日） 

• 3 分未満の駐車車両も 20％程度確認される（曜日差は見られない） 

 

図 6.16 既存調査②における駐車車両の車種と駐車時間の比較 

 

 

6.4.2 既存調査②にて得られた貨物車の駐車実態 

（１）駐車台数 

表 6.3 は，比較対象となる既存調査②の駐車延べ台数とデジタコの駐車延べ台数を示して

いる，デジタコは 1 年間と既存調査②と同月の 7 月および既存調査①と同月の 2022 年４月

を対象とした．既存調査②は平日では最大 207 延べ駐車台数と休日では 108 延べ駐車台数に

対して，デジタコの 7 月は 114 延べ駐車台数が比較対象となる． 
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表 6.3 デジタコと既存調査②との比較対象台数の一覧 

 

 

（２）駐車車両の分布（ゾーン別） 

既存調査②の駐車車両の分布を図 6.17 に示す．既存調査②での駐車車両が存在する区間

を線で示し，多い区間は濃い色にて示される．これにより駐車車両が多い区間として，区間

３～４に貨物車が集中していることが分かる． 

デジタコの 1 年間分の駐車車両の分布と既存調査②の分布を重ねたものを図 6.18 に示

す．駐車車両が集中するエリアとして，大通りのうち東武宇都宮駅の周辺である区間４～５

に分布している．特に区間４と５の境界部に多く集中している傾向にある．次に図 6.19 は 7

月の分布について地図上にプロットした．台数の違いは年間と大きな違いは見られず，区間

４～５に分布している． 

これらの状況を区間別に駐車台数の割合を示したものが，図 6.20 となる．既存調査②と

デジタコにおいて貨物車が集中するゾーンの傾向が異なっている．既存調査②では区間３，

区間４が多い傾向にあり，デジタコでは東武宇都宮駅周辺の区間４，５が多い傾向にある． 

また，図 6.21 は 7 月の平日・休日別に比較した．既存調査では区間１と区間６にて割合

が異なる傾向にあるが，大きな違いは見られない．デジタコにおいては，休日では区間５，

６のみとなっている．平日において，既存調査②とデジタコとの駐車分布の比較では傾向が

異なっている状況である． 
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図 6.17 既存調査②における路線別駐車車両の分布 

 

 

 
図 6.18 デジタコの１年間分と既存調査②との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 
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Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
USGS, © OpenStreetMap contributors, GeoTechnologies,Inc., and the GIS User Community
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図 6.17 既存調査②における路線別駐車車両の分布 

 

 

 
図 6.18 デジタコの１年間分と既存調査②との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 

 

既存調査②の分布

区間⑥ 区間❺ 区間❹ 区間③ 区間② 区間①

著作権：Esri, Maxar, Airbus DS, USGS, NGA, NASA, CGIAR, N Robinson, NCEAS, NLS, OS, NMA, Geodatastyrelsen, 
Rijkswaterstaat, GSA, Geoland, FEMA, Intermap, and the GIS user community, Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, 
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図 6.19 デジタコの 7月分と既存調査②との駐車車両の分布比較（駐車時間あり） 

 

 

図 6.20 デジタコと既存調査②との駐車車両の区間別分布割合 
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図 6.21 7月におけるデジタコと既存調査②との駐車車両の区間別分布割合 

 

（３）駐車時間 

既存調査②とデジタコの駐車時間について図 6.22 に示す．平日における駐車時間レンジ

を 3 分以上 5 分未満と 5 分以上 15 分未満の合計の割合を比較すると，既存調査②では

70.6％であり，デジタコでは 70.0％であり，差が 0.6％であった．休日ではデジタコの台数

分布が異なる状況であった． 

駐車時間では既存調査に比べてデジタコは，平日では中央値は短く，平均駐車時間は長い

傾向であった．休日では，中央値で約２倍，平均駐車時間で 2 倍以上長い傾向にある．した

がって，デジタコの平均駐車時間は長いものの中央値は短い傾向にあった．  

 

 
図 6.22 デジタコと既存調査②との駐車時間の比較 
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図 6.21 7月におけるデジタコと既存調査②との駐車車両の区間別分布割合 
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6.5 既存調査との比較のまとめ 

6 章では中心部にて実施された２種類の既存調査とデジタコプローブデータの駐車実態を

比較し傾向を把握し，その結果を表 6.4 にまとめた． 

駐車するゾーン及ぶ区間については，既存調査とデジタコプローブデータのどちらも異な

る傾向に見られた．既存調査②との比較では，全体では 15 分未満の割合の差は 0.6％とほぼ

同様な傾向であったが，区間別および平日・休日別にみると異なる状況にあった． 

傾向が異なっている理由としては，デジタコが搭載されている車両の車格がより最大積載

量が大きい車両に寄っていることが考えられる．さらには，既存調査①の調査時間が限定的

でデジタコの車両が多い時間帯は調査対象であること，瞬間的な駐車台数の調査であること

で傾向が異なる要因とも考えられる． 

 

表 6.4 デジタコと既存調査①②との比較結果のまとめ 

 

 

 

＜参考文献＞ 

1) 宇都宮市：宇都宮市実施：JR 宇都宮駅西側 LRT 事業化策定調査（駐車利用台数，交通実

態調査）報告書，R4 年 5 月 

2) 宇都宮市：令和４年度荷捌き車両調査業務報告書，R4 年 10 月 

－ 73 －



 

74 

７章 おわりに 

7.1 デジタコプローブデータによる調査手法への適応可能性 

デジタコプローブデータを使用した貨物車交通調査を行う際のメリットとデメリットを含

む都市内物流調査への適応可能性を表 7.1 に整理した． 

デジタコプローブデータはゾーン内の駐車車両の駐車実態を面的や 24 時間 365 日おいて，

把握することができる．一方で，デジタコプローブデータは面的の傾向把握や時系列の分析

には得意ではあるが，個別の狭い範囲では他調査手法と併用して補完しながら行うことが求

められる． 

 

表 7.1 デジタコプローブデータを使用した貨物車交通実態把握方法の特徴 

 
 

 

 

 

デジタコプローブデータを
活用するための方策適応が難しい点・課題得意な点や活用可能性調査目的

都市内全体の貨物車台数
を把握したい場合は，交通
量調査や駐車調査などの
データを併用する必要があ
る（特に短期間を対象にす
る場合）

• 提供会社のデジタコを搭
載した貨物自動車のみに
限定．

• 1日単位では台数が限られ，
補足率も限定される

• 都市全体での駐車傾向を
把握可能

都市全体の
駐車傾向車

両
台
数

• 調査時間に限定されず24
時間，曜日・任意の調査
期間，中長期的な時系列
比較により傾向を把握可

任意の期間で
の駐車傾向

エンジン回転数やエンジ
ンのオンオフなど車両が移
動していないと判断できる
データが必要

• GPSの測位誤差等により
50mを超える車両や180秒
未満の貨物車の駐停車行
動は把握できない

• 駐車判定条件から駐車車
両を抽出可能
（速度が0㎞/hでGPSの移動範
囲が50m以内かつ180秒以上を
継続した車両）

駐車台数

駐
車
分
析

秘匿化要件の議論が必要
• 秘匿処理された範囲の駐

車箇所の把握が困難
• 中長期的な傾向把握は得

意
延べ駐車台数
の分布

GISにて路外駐車場や施設
の情報とマッチングさせ，
判定させる必要がある．

• GPSの位置誤差があり厳
密な駐車位置の判定は難
しい．

• 荷さばきの有無は作業情
報は把握できない

• 路上付近に駐車している
状況は把握可能

路上駐車

駐車台数と同様

• 駐車判定条件に満たさな
い180秒未満やGPSの位置
誤差により除外された車
両は把握できない

• 駐車判定の条件を満たす
車両の駐車時間（秒単位
での動き）を把握可

• 曜日や長期的な時系列比
較により傾向を把握可

駐車位置と
駐車時間
（滞在時間分析）
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7.2 全体のまとめと今後の課題 

デジタコプローブデータの点列データ（原データ）から施策検討に必要な基礎的な駐車実

態を示すデータを導くフローを構築できた．合わせて，データクレンジングをする方法を導

出できた． 

年間を通じてデジタコプローブデータを用いることによって，既存調査の実施日が年間の

なかでも，特異日となっていないことが確認できた．また年末，年度末など車両の動きが活

発になることや曜日変動なども確認することができた．また既存調査では，限られた区間や

調査時間での調査結果であるが，デジタコプローブデータで空間的な駐車位置の分布を概観

することができるなど，既存調査とデジタコプローブデータの特徴を把握することができた． 

今後は，駐車場所に至るまでの貨物車の走行経路や前後の立寄り関係が分かるトリップに

も着目して詳細な実態分析を行う．さらには，周辺道路の交通量と路外駐車場位置など他の

データを組み合わせるなどを組み合わせて，路外駐車場の集約，荷捌き貨物車対策の検討に

資する分析が可能であると考える． 
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