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1 はじめに 

従来の道路上の交通状態の観測では路側等に設置され

た検知器を用いて行われる方法が代表的であり，時間的

には連続であるが空間的には地点観測となっていた．近

年では広範囲の道路交通状況を詳細かつ動的に把握する

ためにプローブカーの利用が推進されている．プローブ

カーは GPS を利用し車両の緯度・経度データの収集が可

能であり，これにより時々刻々の道路網上の交通状態を

把握できる． 

本研究では，近畿地方整備局内に収集・蓄積されてい

るバスプローブデータの有効活用を図り，バスの設定ダ

イヤも考察にしつつ，道路網上の交通状態の変動特性を

評価するための方法について検討する． 

2 分析対象路線とバスプローブデータ 

2.1 分析に用いるデータと調査方法 

①近畿地方整備局内のバスプローブデータ 

国土交通省近畿地方整備局では，管内のいくつかのバ

ス会社の協力のもと，路線バスに GPS を搭載したプロー

ブカーを配備している．収集しているデータは位置情報

（緯度・経度（16 進数）），日付，時刻，速度である．ま

た，データ取得間隔は 1 秒ごとである． 

本研究では，これらのバスプローブデータのうち，京

阪バス枚方営業所管内 39 系統（枚方市駅－樟葉駅）の

2003 年 12 月 13 日～24 日（12 日間，平日 7 日間・土曜

日 2 日間・休日 3 日間）のデータを用い，当該路線の道

路交通特性の分析・評価を行う．路線バスを用いたプロ

ーブ調査のメリットとしては同一路線を毎日・複数回走

行するため，データの蓄積が容易であり，道路の交通状

態の変動特性を把握できる点が考えられる． 

②現地踏査によるバス停座標 

本研究で用いているバス停の位置座標については 2004

年 11 月 4 日（木）に行った現地踏査によって得られた位

置座標とする．現地踏査では，2 台の GPS 測定機器を用

い，各バス停約 60 秒間測定し，その平均値をバス停位置

の最確値とした． 

2.2 分析対象路線の概要 

 本研究の分析対象である京阪バス枚方 39 系統は，主に

2 つの府道から構成されており，道路構造により，次の

区間に便宜上分けられる． 

① 区間 1…片側一車線で全般的に車線幅が狭い．バス

停に停止スペースのある区間と停止スペースがなく他車

がすり抜けのできない区間に分けられる．また，国道 1

号と交わる交差点の影響も受け全般的に渋滞している区

間もある． 

② 区間 2…片側一車線の幹線道で流れは比較的よい．

車線幅は広く，すり抜けは可能．また，バス停には停止

スペースがある． 

③ 区間 3…片側二車線で車線幅も広く，すり抜け可能．

またバス停には停止スペースがある．駅周辺への来街者

の車両も多く混雑する場合もある． 

3 バスプローブデータを用いた分析 

3.1 バス停通過時刻のダイヤからの乖離の分析 

2 章で示したデータを用いて，バス停ごとに設定ダイ

ヤと実際のバス停出発時刻とを比較し，その乖離時間の

分布を求めた．これらの分布のうち早発側の最小値を基

準として 15 パーセンタイル値，50 パーセンタイル値，

85 パーセンタイル値をバス停・曜日ごとでグラフ化した

ものを図 1 に示した．これらのグラフを見て，バスの運

行として望ましいのは，15 パーセンタイル値から 85 パ

ーセンタイル値までの幅が小さく（標準偏差が小さい），

全体的に乖離時間が 0 に近い（ダイヤとの乖離があまり

ない）ものと考えられる．図 1 を見ると土曜日は調査日

の関係からサンプル数が他の曜日と比較して少ないが全

般的に設定ダイヤとの乖離が大きいことがわかる．そこ

で有意水準α=0.05 で各バス停ごとに平日と土曜，平日と

休日ならびに土曜と休日の設定ダイヤからの乖離時間の

平均値の差の検定を行った．これにより 2 組の独立した

標本が属している母集団の平均が等しいか否かを検定し

た．その結果を表 1 に示した．表 1 を見ると，ダイヤと

の乖離時間の母平均には多くのバス停において平日と休

土木学会第60回年次学術講演会（平成17年9月）

-669-

4-335



 

日の間に統計的に有意な差がなく，土曜日だけが平日・

休日とは有意な差が認められる．この理由としては，平

日は多くの道路利用者が，日々似かよった行動パターン

を取ることが多いこと，休日は一般的には会社・学校等

は休みであることにより設定ダイヤと出発時刻との乖離

は，極端に大きくならず，同様の傾向を示す可能性が高

い．一方，土曜日は上で挙げた両者が混在しているため

に，実現される交通状態を十分に把握しきれずに，ダイ

ヤ設定が行われているため，土曜日のバスの定時性に影

響を及ぼしているのではないかと考えられる． 
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図 1 曜日ごとのバスダイヤとの乖離(枚方市駅行き) 

表 1 平均値の差の検定結果(枚方市駅行き) 
平日・土曜 平日・休日 土曜・休日

樟葉駅
モール街 × ○ ×
あさひ × × ×
藤原 × ○ ×
船橋 × ○ ×

南船橋 × ○ ×
関西記念病院前 × ○ ×

養父ヶ丘 × ○ ×
招提口 × ○ ×

招提中町 × ○ ×
招提南町 × ○ ×

田ノ口団地 × × ×
田ノ口中央 × × ×

田ノ口 × × ×
須山町 × ○ ×
都が丘 × ○ ×

関西外大 × ○ ×
中宮住宅前 × ○ ×
市民病院前 × ○ ×

禁野口 × ○ ×
枚方市駅北口 × ○ ×

○：棄却されない　×：棄却される
※有意水準α=0.05

 

3.2 区間別走行速度特性の分析 

 本節では区間ごとにおける走行速度の平均値・標準偏

差に着目してみる．図 2 の平均値を見ると区間 2 では他

の 2 つの区間と比較して多くのバス停間で平均速度が高

くなる傾向にある．また標準偏差に着目すると，区間 3

のほうが区間 1 よりも標準偏差が小さく，走行速度の安

定性から見ると区間 1 は問題があると言える．これらは，

2.2 節で述べた道路特性と大まかに見て合致すると言え

る． 

 バスのダイヤ上の設定時分と実時間との乖離が大きい

道路区間と上記の考察との関連性を考えるにあたって，

図1を用いてバス停間で85パーセンタイル値の傾きが大

きい区間に着目してみる．土曜日を見ると田ノ口中央－

田ノ口－須山町間で傾きが大きくなっていることがわか

る．図 2 を見てみると，その区間はやはり標準偏差が大

きくなっていることがわかる．これにより，道路上ある

いはダイヤ上に問題箇所のある可能性のある区間が異な

る視点から発見できることがわかった． 

4 おわりに 

本研究では国土交通省近畿地方整備局において継続的

かつ広範囲に収集され蓄積されているバスプローブデー

タに着目して，その有効な利用方法を提案するため，道

路交通の時空間変動特性の把握ならびに，バスダイヤの

定時性評価へのバスプローブデータの活用を試みた． 

今後の課題としては，データをさらに積み増し，天候

別等の要素を盛り込み，さらに細かい分析を行うことや，

分析対象路線を拡大することなどが挙げられる．また，

バスプローブデータを道路網の信頼性評価に結びつける

ことを考える． 
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図2 区間別平均速度・標準偏差(枚方市駅行き) 
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