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１．背景と目的 

 観光地から帰宅時間帯の交通渋滞は帰宅の出発時刻

選択に大きな影響を及ぼす. 2012 年に東名高速道路

で実施された情報提供による渋滞対策実験では, 渋滞

を避けるために帰宅時刻を早くする人は遅くする人よ

りも多いことが示されているが, 帰宅時刻を早くする

と観光地での滞在時間や立ち寄る施設数が減少すると

いった観光効果が減少する. 観光効果を増大させるた

めには, 出発時刻を遅らせた時の所要時間や現在地周

辺の観光施設を提供し, 追加立ち寄りをしてもらうこ

とで帰宅時刻を遅らせることが重要である. 

そこで本研究ではスマートフォンアプリケーショ

ンにより出発時刻別の所要時間を提供し, 帰宅時にお

ける出発時刻選択についての調査結果を分析する. 次

に出発時刻選択に起因する要素を特定し, 出発時刻選

択モデルを構築する. そして帰宅時間を遅らせること

による観光効果の増大に向けた施策の検討を行う. 

２．実証実験アプリデータの基礎分析  

 2019 年 7 月 6 日～8 月 6 日, 9 月 14 日～11 月 10 日

の土日祝日に山梨県, 長野県の観光地を対象として, 

スマートフォンアプリケーション「スイスイ旅」1)を用

いて実証実験を行った. 利用者は予定した観光行動を

終えて, 帰宅する直前に「スイスイ旅」を利用して帰

宅経路検索を行う. 「スイスイ旅」では今すぐ出発す

る場合と 1 時間後, 2 時間後, 3 時間後に出発する場

合の所要時間を提供し, 利用者はその中から出発時刻

を一つ選択する. また「スイスイ旅」では性別, 年齢, 

同行者の形態, 出発時刻選択柔軟性といった個人属性

も調査している. 出発時刻選択柔軟性とは, 渋滞状況

に応じて出発時刻を柔軟に変更することが出来るか否

かの回答結果である. 今回はこの実証実験で得た 118

サンプルを用いてモデルを構築する. 

 図 1 にクロス集計結果を示す. 分析するに当たり, 

1 時間後, 2 時間後, 3 時間後に出発をまとめて後で出

発としている. 20 代は後で出発を選ぶ人が多く, 子 

 

図1 クロス集計結果 

ども有り家族は今すぐ出発を選ぶ人が多いことが分か

る. また, 出発時刻選択柔軟性がない人はほとんどの

人が今すぐ出発を選ぶことが分かる. このように個人

属性によって出発時刻の選択結果が異なる傾向を示し

ている. 

３．出発時刻選択モデルの構築 

３.１.出発時刻選択モデル 

目的変数を今すぐ出発と後で出発の二つとしてバ

イナリーロジットモデルを構築する. 後で出発の選択

確率をP୪ୟ୲ୣ୰とした式と, 今すぐ出発の効用をV୬୭୵, 

後で出発の効用をV୪ୟ୲ୣ୰とした効用関数を次に示す. 

P୪ୟ୲ୣ୰ =
e୚ౢ౗౪౛౨

e୚౤౥౭ + e୚ౢ౗౪౛౨
 

V୬୭୵ = θୱS + θୡC + θୟA୬୭୵ 

V୪ୟ୲ୣ୰ = θ୤F + 𝜃୷Y + θୟA୪ୟ୲ୣ୰ + θ୲T + θ୮P + θୢD + θ୪ୟ୲ୣ୰ 

θ：パラメータ S：性別 C：子どもの有無 

F：出発時刻選択柔軟性 Y：若者 T：所要時間差 

A：到着時刻 P：周辺観光施設数 

D：最寄り IC までの距離 

性別, 子どもの有無, 出発時刻選択柔軟性, 年齢

はダミー変数を用いる. 性別 S は男性を 0, 女性を 1

とした女性ダミー, 子どもの有無Cは子どもがいる場



合を 1, 出発時刻選択柔軟性 F はある場合を 1, 若者

Y は 20 代を 1 としている. 到着時刻 A は 1 日を 1 と

したシリアル値を用いる. 所要時間差Tは後で出発し

た際の所要時間から今すぐ出発した際の所要時間を引

いた値とする. 周辺観光施設数 P は出発地点から半径

5km 以内にあるものを抽出している. 

３.２.推定結果 

パラメータの推定結果を表 1 に示す. 所要時間差, 

到着時刻, 周辺観光施設数, 最寄り IC までの距離は

5%有意, それ以外の説明変数は 10%有意となり, 的

中率は89%と高い結果になった. 個人属性のパラメー

タの符号から, 女性, 子ども無し家族, 出発時刻選択

柔軟性有り, 若者は後で出発を選択しやすいといえる. 

また, 到着時刻については, 遅くなるほど今すぐ出発

の選択確率が高くなることが分かる. 所要時間差が負

に働いていることから, 後で出発した際の所要時間が

短縮され, 短縮時間が大きいほど後で出発の選択確率

が高くなるといえる. 現在地周辺の特性において, 周

辺観光施設数が多い場合と最寄り IC までの距離が近

い場合は後で出発を選択する確率が高くなるという結

果になった. 

３.３.感度分析 

所要時間差を変動させたときの後で出発の選択確

率の感度分析結果を図2に示す. 若者, 子ども有り家

族, その他の 3 つに分類し分析を行った. その他では

後で出発する際の所要時間が 15 分短縮されるとき, 

後で出発の選択確率が 50%を超えるという結果にな

った. 若者は他に比べて後で出発の選択確率が高く, 

後で出発する際の所要時間が 15 分長くなるときに, 

後で出発の選択確率が 50%を超えるという結果にな

った. 一方, 子ども有り家族は所要時間が 30 分短縮

される場合であっても後で出発の選択確率が 50%を

超えないという結果になった. この結果から年齢や子

どもの有無によって所要時間差が出発時刻選択に与え

る影響の大きさが異なることが分かる. 

４．まとめ  

 出発時刻選択モデルの結果より, パラメータの値が

大きい変数である出発時刻選択柔軟性, 若者, 到着時

刻が出発時刻選択に大きな影響を及ぼすことが分か

る. また, 周辺観光施設数や最寄り IC までの距離の

t 値が有意となっているため, 現在地周辺の特性が出

発時刻選択に影響を与えているといえる. 

表1 推定結果 

 

**は 5%有意 *は 10%有意 

 

図2 感度分析結果 

感度分析の結果から, 提供された渋滞予測情報に

応じて出発時刻を柔軟に選択していることが分かり, 

観光目的の旅行は渋滞に応じて出発時刻を柔軟に変更

することが出来るという通勤目的の旅行とは異なる特

徴を示しているといえる. その中でも特に若者は柔軟

に出発時刻を変更することが出来ることが分かる. ま

た, 個人属性によって選択結果が異なることが分かっ

たため, 観光地における追加立ち寄りを促進するため

の施策として, 後で出発の選択確率が高い若者をター

ゲットにすることが出来ると考える. そして帰宅時間

帯以降に使用出来る割引券を様々な観光施設で若者に

配布し, 渋滞状況に応じて割引率を変えるといった施

策が挙げられる. 
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