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１．背景・目的 

近年，国内の都市において，中心市街地の空洞化や

市街地の郊外化が問題となっており，対策として集約

型都市構造の実現が求められている．この都市構造を

実現するためには，公共交通サービスの改善が必須で

ある．特にこの問題が顕著である地方都市では，地域

住民の主要な交通手段として，路線バスが使用されて

いる場合が多い．しかし，公共交通サービスの改善を

行う上で根拠となる現在の需要予測手法は，交通調査

の空間的解像度が低く，路線バスの実態に見合ってい

ないといった課題があり，精度が不十分である． 

先行研究である田中ら 1)の研究では，従来の需要予

測手法の前述した課題に対し，客観的にアクセス距離

を把握できるようにした調査票の配布，アクセス距離

を変数として組み込んだモデルの推定，GIS を用いた

空間人口分布を考慮したバス停圏域の作成といった手

法をとることで，バス需要予測手法の精度向上を図っ

た．また，この際に作成したバス停圏域は各バス停か

ら 80ｍ毎に，1200ｍまで圏域を作成したものであっ

た．だが，田中らの圏域設定では，バスの進行方向に

あるバス停や，運行頻度の多いバス停の利用圏域が広

くなることが考慮されていないため，正確な需要予測

は行えていない． 

そこで本研究では，バス乗車時間とバス停アクセス

時間の合計値を算出し，更にバスの運行頻度をバス停

での待ち時間として考慮することで，圏域の作成を行

う．また，バス停までのアクセス距離の係数が大きい

モデルを需要推計に用いることで，路線バスの需要予

測の高精度化を図る事を目的とする． 

 

２．研究概要 

(1) 研究対象地域 

本研究の対象地域は，さいたま市大宮区と見沼区の

一部における，大宮駅東口を発着場所とするバス路線

沿線地域とする．選定理由として，対象地域では東西

方向の鉄道が未発達であり，鉄道利用時の大宮駅まで

の端末交通手段として路線バスや自転車が多く利用さ

れているため，路線バスを含む交通手段選択モデルの

作成に適していると考えられるためである． 

(2) 対象とする移動 

対象とする移動は自宅を発地とする通勤目的の移動

とする． 

(3) 対象とするバス停 

対象とするバス停は，平日通勤時間帯である午前 

 

 

7~9 時台において利用できるバス停のうち，十分な運

行本数のある東町一丁目~野田宝永間の本線区間(①)に

あるバス停とする．また，本線の圏域を抑えるため，

東新井団地~大宮駅東口間(②)，導守~大宮駅東口間

(③)，大谷県営住宅~大宮駅東口間(④)，中川循環

(⑤)，大宮駅近くの循環路線(⑥)を加えた計 6 線を検討

対象とする． 

 
図-1 対象とするバス停 

 

３．研究手順 

(1) 時間圏域の作成 

昨年度の需要予測に使用した圏域設定は，バス利用

者の徒歩速度を毎分 80mと仮定し，各バス停から 80

ｍ毎に，1200ｍまで圏域を作成したものであった．だ

が，この圏域設定では進行方向にあるバス停の圏域が

広くなる現象を考慮できず，バス停単位での正確な予

測には不十分である． 

そこで，本研究では国際興業株式会社様より提供し

て頂いた，バス ICカード利用者の実績データを用い

ることで，大宮駅から各バス停間の乗車時間を算出

し，バス乗車時間とバス停アクセス時間の合計が等し

くなる位置で圏域の境界を作成することで，バス停圏

域設定の改善を行った．具体的には，まず前述の IC

実績データより大宮駅東口を着地とする 7～9 時台の

乗車データを抽出し，エクセルを用いて，各バス停毎

に大宮駅東口までの乗車時間の平均を算出する．次

に，国際興業バスのホームページ上の時刻表より，7

時台の一時間当たりの運行本数を調べ，式 1によって

各バス停でのバス待ち時間を求めた． 

L =
60

2𝑁
 ⋯ (式 1) 

L：待ち時間(秒) 

N：7時台一時間当たりの運行本数(本) 
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しかし，実際には運行本数が極端に少ないバス停に

おいて，何十分もバスを待つといった事は想定しがた

いため，バス停での待ち時間を最大 3分と仮定した． 

ここで，先ほど求めた各バス停毎の大宮駅東口まで

のバス乗車時間と待ち時間を足し合わせることで，運

行頻度を考慮したバス乗車時間を算出することができ

る．更に，このデータを GIS 上のバス停の座標データ

と結合することで，バスの運行頻度を考慮した，バス停

までの到達圏解析が可能となる．実際に GIS 上で表示

されるバス停圏域を以下に示す．図-2が昨年度のもの，

図-3 が本研究手法で作成された圏域である． 

 
図-2 昨年度の圏域設定 

 
図-3 本研究手法で作成した圏域設定 

 また，本研究手法の最大圏域は，昨年度のアンケ

ート結果を用いたバス停アクセス時間とバス選択確

率の感度分析より 720ｍとした． 

 

４． 需要予測結果と考察 

需要予測には田中 1)が推定した，バス停アクセス時

間と鉄道駅までの距離を変数に組み込んだ，端末交通

手段選択 MNLモデルを使用した．用いたモデルや効

用関数は以下のとおりである． 

表-1 使用モデル 

 
 

Vbus=d(所要時間
bus

)+f(費用
bus

)+g(物理アクセス時間
bus

) 

Vbike=d(所要時間
bike

)+f(費用
bike

) + h(鉄道駅までの距離
𝑏𝑖𝑘𝑒

) 

Vmcycle=d (所要時間
mcycle

) +f (費用
mcycle

) 

Vwalk=d(所要時間
walk

) + h(鉄道駅までの距離
walk

) 

本研究手法の需要予測には秋山ら 3)が作成したマイ

クロ人口統計データを用いてバス停毎・圏域毎で人口

を算出し，集計・加工することで需要予測値を求め

た．また，需要予測結果の精度確認には，バス ICデ

ータを加工し，実績値とすることで，予測結果との比

較を行った．その結果，本線区間においてバス停毎の

乗車人数の平均二乗誤差(RMSE)を算出したところ，田

中 1)の手法では 27.5(人)であったのに対し，本手法で

は 21.67(人)と 5.83(人)の改善が見られた． 

本研究手法に残された課題として，対象バス停が折

り返し地点である場合や，バス路線自体が湾曲してい

る場合，端点であるバス停の圏域の広がりを抑制でき

ないといった問題が挙げられる． 

また，手段選択モデルに関しては，バスの運行頻度

といった利便性の考慮を行えていないため，新しいモ

デルを再度推定する必要がある． 

今後はこうした課題を考慮した上で，本研究手法の

特徴である圏域設定に，勾配や歩道の有無等の地理的

要因を組み込むことでさらなる需要予測精度の高精度

化に取り組んでいきたい． 
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パラメータ t値 判定
乗車時間・所要時間 -0.124 -2.120 *
費用 -1.091 -2.135 *
バス停アクセス時間 -0.232 -2.915 **
鉄道駅までの距離 -1.169 -4.117 **
サンプル数 68
初期尤度 -71.972
最終尤度 -38.162
決定係数 0.470
修正済み決定係数 0.414

図-4 本線区間の需要予測結果 
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