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1. はじめに 

 道路網における旅行速度の時空間分布を常時観測し、

旅行時間の期待値および信頼性指標値を把握することは、

これからの道路サービス水準の評価のために必須となる。

これらの観測には、従来の車両感知器データ等に加えて

一般車両のプローブデータの活用も実現しつつある。し

かし後者による観測では、プローブ情報提供車、すなわ

ち同情報利用車が渋滞区間を迂回するために、それらの

区間の観測サンプルが不足する可能性がある。本研究は

バスロケーションシステムが収集するプローブデータと

他データとの統合利用を可能とすることにより、サンプ

ル数の増大、その時空間的な平準化、収集費用の低廉化、

バスロケーションシステムの導入・運用費用の回収方法

の多角化を図る。 

 
2. 走行軌跡推定と精度検証に使用したデータ 
 表-1 に示すようにバスロケーションシステム、バスプ

ローブ、一般車プローブ、ナンバープレート調査の計 5

種類の方法で走行データ等を収集した。 

表-1 収集データの仕様 

収集方法 デ ー タ

更 新 間

隔 

調査期間

平 成 22

年 

区 間

長

[㎞] 

バ ス

停 通

過 記

録 

サ ン

プ ル

数

[台] 

ﾊﾞｽﾛｹｰｼｮ

ﾝｼｽﾃﾑ 

3 分 9/13(月)

～

9/19(日) 

8.783 有 45 

ﾊﾞｽﾌﾟﾛｰ

ﾌﾞ 

1 秒 8.783 無 2 

 

一般車ﾌﾟ

ﾛｰﾌﾞ 

1 秒 9/15(水) 8.783  4 
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 9/15(水) 

7:00 ～

19:00 

3.250  4837 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 に示すように、バスロケーションシステムは、位

置情報を 3 分間隔および、バス停での開扉時に記録、送

信する。これによりバス停停止と赤信号による停止等を

識別できる。同システム搭載バスにプローブシステムを

装着して検証用データ収集したため、測位誤差がなけれ

ば、後者による 1 秒間隔の走行軌跡上に前者の測位点が

重畳することになる。 

バスロケーションシステムデータを基本とし、バス停

止時間およびバス停前後平均加減速度をバスプローブデ

ータから補完し、それらの影響を除去して一般車の走行

軌跡を指定する。その結果を、一般車プローブデータ、

ナンバープレート調査より精度検証した。 

 

3. データ収集路線 
 バスと一般車両の走行特性の違いを把握するため、次

の条件のもと調査対象路線を選定した。選定した路線を

図-2 に示す。 

①バスの走行条件 

 一般車両の運転と同様な条件下でのバス運行のデータ

収集を行う。 

1) 同一ドライバーによる一連の運行を行う路線を選

定する。 

2) バスレーン等のバス優先走行の路線を除外する。 

②一般車の走行条件 

 バス停でのバス停車の影響を受ける一般車の走行特性

を把握可能なデータ収集を行う。 

1) 片側 1車線と片側 2車線以上のそれぞれの区間を

含む路線。 

2) 比較的交通量の尐ない郊外部と交通量の多い都市

部を含む路線 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

図-1 各種データに基づく走行軌跡推定の概念 

 

 

図-2 調査対象路線 

 

 

凡例 

 区間 A 

 区間 B 

住吉通り 

筑紫通り 
国道 385号 

県道 555号 

県道 49号 

西鉄バス桧原営業所 

博多駅 



4. バス停停車の影響の補正方法 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 に、バス停停車時間とその前後の加速・減速の影

響の補正概念図を示す。これを定式化すると式 1 のよう

になり、整理するとバス停停車の影響を補正した平均走

行速度ｖ
 
に関する 3次方程式が得られる。 
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 ここに、ａは加速度と、ｄは減速度であり、それぞれ

のバス停停車前後の加速度および減速度の平均値で、Ｔ
Ｓ

は、現状のバスロケーションシステムデータからは取得

できないため、バスプローブデータにより設定するもの

とする。なお、Ｔ
Ｓ
は、バスロケーションシステムの設定

を変更し、閉扉時刻を記録すれば、開扉時刻との差分で

推定できる。 

 

5. バス停停車に伴う影響区間の補正結果 
 図-4 に、バスロケーションシステムデータ、それと式

1により推定した一般車走行軌跡、一般車プローブデータ

との関係例を示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

バス路線終点の博多駅近傍の渋滞区間で後二者の乖離

が増大しているが、それ以前の区間では、元データと比

較すれば、かなり推定精度が向上している。推定された

一般車走行軌跡は、渋滞区間と非渋滞区間とにおける走

行速度変換の詳細までは再現し得てないが、バス停間の

平均速度は一定水準で推定できている。したがって、あ

る程度の延長を有する区間における旅行時間の推定には

適用可能と期待される。 

 

6. ナンバープレート調査データによる精度検証 
 図-4 に示す区間で NP 調査データにより、上記 5.によ

る一般車走行軌跡推定結果の精度を、当該区間の旅行時

間を比較して検証した。沿道店舗への立ち寄り等の影響

を開扉するため、30 分間毎の旅行時間の平均値から±3*

標準偏差の範囲を逸脱したサンプルは除外した。 

 図-5 は一般車の軌跡を推定したバスロケーションシス

テムデータの所要時間と、NP 調査データから区間所要時

間の平均を算出し標準偏差を示し比較を行った精度検証

図である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 NP調査旅行時間が大きな領域でバスロケ推定所要時間

の一致度が高くなり、実用的な結果が得られている。 

 

7. 結論と今後の展開 
 本研究では、バスロケーションシステムにより収集さ

れるバス停における開扉時刻に閉扉時刻を追加し、バス

プローブ調査によりバス停前後における加減速の平均値

をパラメータとして設定することにより、一般車両の走

行軌跡を推定する手法を開発した。その推定精度を一般

車プローブデータおよびナンバープレート調査で検証し

た。渋滞区間と非渋滞区間とにおける旅行時間の推定に

は適用できる可能性を示した。 
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図-5 ナンバープレート調査データによる精度検証結果 
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図-4 走行軌跡図 
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図-3 バスロケーションシステムデータと一般車

の走行軌跡の概念 


