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 市街地における路線バスの走行状態を改善する方

法として，バス優先・専用レーンとバス優先地点感

応制御を組み合わせた PTPS が導入されており，成果

を挙げている１）．しかし，我が国の多くの幹線道路

は規格が低いためバス優先・専用レーンを導入する

ことは難しく，他の方策が求められている．そこで

本研究では，バス停での乗降時間と近傍の信号交差

点の赤時間を同期させることで，バスの旅行時間削

減が期待できるバス乗降感応信号制御を提案し，こ

の制御を導入した場合のバス旅行時間削減効果及び

一般交通への影響を推計し，導入可能性を検証する． 

２．バス乗降感応信号制御 

 本施策は，片側一車線で，かつ交通量が多く，交

差道路からの流入車両が多いバス幹線道路上で，信

号交差点の近傍にバス停留所が位置するような状況

を対象とする．このような道路では，バスが停留所

に停車している間は後続車がバスを追越できず，有

効でない青現示が発生する．そこで本施策では，青

現示を短縮し，従道路から流入してくる車両を優先

的に捌き，次のサイクルで青現示を延長させ，青現

示の無駄な時間を減少させることで，交通容量への

影響を抑えながらバスの走行時間削減を図る．概念

図を図－１に示す． 

３．調査概要 

 本研究で評価対象とする区間は，国道 296 号線の

自衛隊前から前原駅入口付近までの約3.2km間とし，

対象区間内の旅行時間や各交差点の方向別交通量に

ついて調査を行った．なお，この対象区間内におけ

る信号交差点は 11 箇所あり，本施策導入を想定する

信号交差点は図－２に示す８信号交差点とする．ま

た，バス停留所は上り・下りともに10停留所である．

調査区間内を移動するのにかかる所要時間を求める 

 キーワード バス，シミュレーション，信号制御 
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図－１ バス乗降感応信号制御 
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図－２ 対象区間 

ため移動観測法と，各交差点の方向別交通量及び信

号サイクル長を計測するため，ビデオ撮影による調

査を９月 25 日（木）７：00 から９：00 に実施した．

対象区間内のバス平均所要時間は上り方面では 9.7

分であり，下り方面では 8.3 分である． 

４．分析方法 

 本研究における導入前後の国道 296 号線を通過し

た車両１台あたりの平均旅行時間削減効果の評価は，

バス・一般車別にミクロシミュレーションソフトウ

ェアParamicsを用いて算出した旅行時間に基づいて

行った．いずれの施策も朝ピーク時を想定したため，

上り方面にのみ導入とする． 

ケース１：バス乗降感応信号制御 

 信号交差点近傍に停留所がある４交差点を対象と

して，停留所に感知器を設置すると想定し，バスが

停留所に停車した時に進行方向の信号現示が青であ

れば，青現示を一定時間短縮し，次のサイクルで青

現示を短縮した時間だけ増加させる信号制御を行う．

ケース２：バス優先地点感応制御２） 

 対象区間内の８信号交差点すべての近傍に感知器
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を設置すると想定し，バスが感知器を通過した際に，

進行方向の青現示が，残り 10 秒以内であれば青現示

を一定時間増加させる．また，感知器を通過した際

に赤現示であれば，従道路の青現示を一定時間短縮

する制御を行う． 
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５．シミュレーション結果 

 現況とバス乗降感応信号制御導入時について，朝

ピーク２時間のシミュレーションを行い，バス，主

道路を通行した一般車，従道路から流入・流出する

一般車別に現況の旅行時間に対する導入時の旅行時

間の削減割合を旅行時間削減効果として求めた．な

お，交通量の割合を 90％から 110％，青時間の延長・

短縮時間を６秒から14秒に変化させる感度分析を行

っている． 

（１）上り方面におけるバスの旅行時間削減効果 

 上り方面におけるバスの旅行時間削減効果を各ケ

ース別に図－３，図－４に示す．図より，各ケース

ともに，交通量の割合の増加に伴い旅行時間削減効

果も増加する傾向が見られる．また，ケース別に比

較すると，ケース１は，ケース２と比較して，制御

している信号交差点が少ないのにも関わらず，ほぼ

同様の旅行時間削減効果が得られた． 

（２）ケース１（上り・一般車） 

 上り方面における一般車の旅行時間削減効果を図

－５，図－６に示す．図から明らかな通り，バスと

同様に，主道路を通過する一般車，従道路から流入・

流出する一般車ともに，交通量の割合の増加に伴い

旅行時間削減効果も増加する傾向が見られる．また，

バス・一般車ともにバス乗降感応信号制御による信

号延長・短縮時間が８秒の場合に最も効果が得られ，

10 秒を超えると，効果が減少する傾向が見られた． 

６．おわりに 

 本研究では，交通量の多い上り方面にのみ施策導

入を想定したため，下り方面における旅行時間増加

が懸念されたが，各施策ともに下り方面に影響を出

すことなく上り方面において旅行時間削減効果が得

られた． 

 今後の課題として，バス乗降感応信号制御対象交

差点の信号延長・短縮時間を一定ではなく乗降者数

から設定することや，他の路線に導入した場合の検

討を予定しているため，バスの便数を増減させる感

度分析を行う必要がある． 

図－３ バス乗降感応信号制御（バス・上り） 
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図－４ バス優先地点感応制御（バス・下り） 
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図－５ 主道路を通行した一般車 
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図－６ 従道路から流入・流出する一般車 
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