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１．はじめに 
 

近年国内各地においてプローブパーソン調査が

新規鉄道開通時の行動分析 1)，高速道路利用の特

性の把握 2)，3)，観光行動の移動行動 4)など社会実

験に幅広く用いられている． 

プローブパーソン調査は長距離トリップに関し

ては Web ダイアリ調査と併用することで有効な

調査方法であるとされている． 

しかし短距離トリップでの交通行動を分析する

場合，プローブパーソン調査単体での調査ではデ

ータのハンドリング方法自体がまだ確立されてお

らず，現在複数の方法が提案されている．しかし

どの方法が最適な方法なのかは結論の出ていない

状態である．また使用機器やその収集データ項目，

データ取得間隔，データの精度など正確な検証が

行なわれていないのが現状である． 

また総務省により 2008 年 4 月から第 3 世代携

帯電話にGPS機能を用いた位置情報提供機能を付

加することが決まっている．このデータを活用し

た大規模プローブパーソン調査の検討 5)も始まっ

ている． 

本研究ではこれら第 3 世代携帯電話を用いた短

トリップでの交通行動の把握を念頭に GPS 携帯

のみを用いミクロな視野で交通行動分析を行う際

の測位誤差や行動状態の判別などを行い，大規模

プローブパーソン調査を被験者の附加が少なく行

う際の適応性に関して検討を行なう． 
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２．機材選定  
 

本研究では，1 トリップ内における移動，停止，

交通モードなど各種の交通行動おける詳細な人の

動きの把握することを目的とする．この研究に適

応する GPS 携帯を選定する際に，以下の機能を

有する機器を選定条件とした． 

 人が所持しても，身動きに支障のないサ

イズ・重量であること  
 機器の操作の習得が簡易であり，操作そ

のものも簡易であること  
 GPS による緯度経度の測位が，比較的精

度のよいものであること  
 短い時間間隔でのデータ取得ができるこ

と  
 収集データの回収作業が簡易であること  
 GPS による緯度・経度および測位時刻が

取得できること  
これらの機能条件を満たす機器として，三菱総

合研究所の「Phone GPS」を研究機材として選定

した．（図 1参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1 Phone GPS 



３．実験概要  
 
一般的に GPS は受信機の設置場所によって受

信の精度が異なると言われている．また，本研究

で使用する Phone GPS は，設定上は１秒ごとの受

信（データ保存）が可能であるが，実際には取得

間隔にバラつきが生じることも解っている． 

そこで，予備実験において収集したデータから，

機器の所持方法の違いに伴うデータ取得数（デー

タレコード数）の差，人の動作の違いに伴うデー

タ取得数の差，および停止中に取得した緯度経度

データのブレの程度等を算出すし，緯度経度情報

などのプローブデータから被験者の交通行動を推

定する方法を提案し，その精度を検証する． 

次に本実験の実施概要を表 1 としてまとめる．

本実験での被験者の交通行動は「バスで移動（乗

車中）」→「バス停 2 降車しバス停 1 へ移動（歩

行中）」→「バス停 2 でバス待ち（停止中）」→

「バスに乗車し移動（乗車中）」とする．実験対

象地域を図 2，実験風景を図 3 として示す． 

 

表 1 研究の概要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2 実験対象地域 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3 実験風景（待機中） 

 

４．実験結果  
 

（１）所持方法によるデータの取得の違い  

GPS 携帯の所持方法によって得られるデータの

所得間隔や精度に関して違いがあるとされている

がその誤差精度を定量化する試みはなされていな

い．よって本研究では最初にその誤差や精度に関

する検証を行う． 

まず各所持方法において計測した計測時間，レ

コード取得間隔を表 2 として，取得レコード中の

エラーレコード数およびその内訳，有効取得率を

表 3 として示す． 

実施日 平成17年9月20日，平成17年11月10日～3月30日
実施場所 東京都渋谷区猿楽町
所持方法 鞄，胸ポケット，ぶら提げ
行動区分 歩行中，停止中，乗車中

 

表 2 取得データ詳細 

 

 

 

 

 

計測時間 停止時間
合計 115611 40886 30978 3.73
鞄 38759 13582 10374 3.74
首 38548 13651 9856 3.91
胸 38304 13653 10748 3.56

計測時間
取得レコード 取得間隔

表 3 エラーレコードの内訳 

 

 

 

 

エラーレコード率 時刻エラー率 速度エラー率
合計 3.7% 0.21% 1.6%
鞄 3.9% 0.24% 1.7%
首 3.0% 0.22% 1.3%
胸 4.2% 0.18% 1.9%

 

表 2，3 より歩行者の携帯の所持方法の違いが，

計測データに与える誤差は平均 0.3 秒と殆んどな

いことが分かった．このことから GPS 携帯をプ



ローブパーソン調査に活用する場合の所持方法に

よる取得データの誤差に起因する，調査時の被験

者に対する所持方法の制約に関して考慮する必要

がないと言える． 

 

(２)有効レコード率および位置特定率 

次に有効レコード率を式 1 のように定義する．

また停止位置の特定に関して式 2～4 のように定

義する．表 4 として有効レコード率および停止位

置特定率を示す． 
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ここに を時刻 t における位置座標，U を実

験対象区間における検索空間，

tp

P を検索空間にお

ける の合計， Q を停止位置特定率とする． 

これらの結果を表 4 として示す． 
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表 4：有効レコード率および位置特定率 

 
サンプル数 割合

有効取得率 30402 26%
停止位置特定率 243 81%

 

 

 表 4 より停止位置を特定できたサンプルは全体

の 81％と比較的良好な精度で停止位置を特定す

ることが出来た． 

 

(３)停止位置による停止時間の推計方法 

 図 2 の停止位置での停止時間の算出を図 4 のフ

ローに従って推定し，その精度に関して検討を行

った．また停止時間推定の例を図 5 として示す． 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

調査地域を任意の空間に分割

レコード数の最も多い空間U’を探索

U’が複数存在する
DRMより停止場所を含む

空間をU’とする

U’の重心の算出

重心より円心上にエリアを区切り停
止時間を算出

調査地域を任意の空間に分割

レコード数の最も多い空間U’を探索

U’が複数存在するU’が複数存在する
DRMより停止場所を含む

空間をU’とする

U’の重心の算出

重心より円心上にエリアを区切り停
止時間を算出

Upt ⊆  if 

else

の個数が 1 つの時： PP ′=  

図 4：停止時間の推計フロー 

 

本研究では検索空間を緯度経度各 0.0001 度，

0.0002 度（以下それぞれ「停止空間 1」，「停止

空間 2」と記す）で区切った空間とする．また停

止時間推計のためのエリアに関しては検索空間の

重心から円状に 5m から 40m まで 5m ごとに区

切りそれぞれでの停止時間の精度を比較する． 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

P
P の個数が 1 つ以上の時：除去

5 10 15 20 25 30 35 40
平均 97.1 124.5 135.3 141.6 147.9 152.0 157.0 160.8

標準偏差 33.7 22.5 18.1 17.1 15.3 15.4 15.9 16.8
平均 27.8 13.4 7.5 3.1 -1.5 -4.6 -8.4 -11.4

標準偏差 28.2 20.0 17.1 16.2 15.4 15.3 15.6 16.2

停止時間（秒）

誤差(秒)

半径(m)

表 5：停止時間の精度と停止エリア判別半径の関係（検索空間 1） 

5 10 15 20 25 30 35 40
平均 67.3 119.8 134.2 143.1 149.1 153.8 158.3 162.3

標準偏差 43.8 24.4 19.1 14.9 15.2 14.5 14.8 16.1
平均 68.5 17.9 11.3 7.5 7.9 8.2 10.0 12.3

標準偏差 145.7 17.6 11.5 7.9 8.5 7.7 9.1 10.8

半径(m)

停止時間（秒）

誤差(秒)

表 6：停止時間の精度と停止エリア判別半径の関係（検索空間 2） 



（以下「停止エリア判別半径」と記す．図 5 参

照） 表 5，6 としてそれぞれの検索空間での停

止時間の精度と停止エリア半径の関係を表 5，6
として示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 5：停止エリア判別半径の例 

 

表 5，6 より停止エリア判別半径が 15m 以上に

なるとほぼ推定停止時間の値に関してはほぼ同等

な値を示すことがわかる．また停止エリア判別半

径が大きくなるに従って推定停止時間のばらつき

が小さくなっていくことがわかる． 
 次に実際の停止時間と推計した停止時間の誤差

に関しては，停止エリア判別半径が 20～30m の

場合が最も小さく，誤差率も約 5%程度と精度の

良い結果となった． 
 
５．まとめ 

 

 プローブパーソンデータは人の時空間軌跡を捉

えるものであり，経路，速度，所要時間などをよ

り細かく把握することができる． 

また GPS を用いた交通行動に関する研究は，

国内では 1998 年にその基礎技術の開発が始まっ

たばかりで，未だデータ収集・集計手法の確立が

なされていない分野である．また社会実験として

複数の都市で検討が行われているが，数十～数百

人の被験者を対象にしたものである． 

本研究ではプローブパーソンデータの交通モー

ド判別および待ち時間推計に空間的な領域として

停止エリア判別半径の活用を提案し，実験で得ら

れたデータから所要時間や交通状態などのデータ

の収集およびその精度に関して検証を行った． 
停止開始推定レコード

停止エリア判別半径

停止終了推定レコード 

今後はデータサンプルを増やすことによって一

般化を行い，大規模プローブパーソン調査への適

応可能性に関して検討を行なう． 
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