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１．はじめに 
 土地利用が成熟した都市内では、新たな道路整備

は容易でなく、道路混雑の解消を図る方策として、

自動車から公共交通への転換が進められている。し

かし、バス交通が中心の地方都市においては、バス

と自動車が同一空間を走行するため、道路混雑時に

はバスの定時運行が困難となり、このことがバス離

れの一因になっている。したがって、バスの走行性

改善がバス利用の促進において重要であると言える。 
 藩政期の街路構造が今に残る金沢市の都市内では、 
平日朝夕の通勤ピーク時の交通円滑化を目的に、昭

和 46 年より、バス専用レーンが導入されている。

平日昼間時は、朝夕に比べ道路混雑が深刻ではない

ことや荷捌き、タクシー等の業務交通への影響のあ

り、バスの走行性確保に関する優先策は行われてこ

なかった。 
 平日昼間時のバス走行性の改善策としては、バス

専用レーンとバス優先レーンが考えられる。前者に

ついては、平成 12 年 10 月の｢交通実験 2000｣にお

いて実施されたが、その特性から自動車の走行に対

する制約が厳しく、違反車両の発生も見られ、結果

的に昼間時のバス優先策への理解と協力が得られそ

うもなかった。そこで平成 15 年 3 月の｢交通実験

2002｣では、走行上の制約が比較的緩いバス優先レ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
ーン施策の検討を行った。 

本研究では、バス優先レーン策に関する本実験で

の取組みと結果紹介を通し、本施策の課題を整理し、

今後の展開方針を明らかにすることを目的とする。 
 
２．実験計画 
(1)｢交通実験 2002｣のバス優先レーン策の概要 
 バス専用レーンは、バスが歩道側車線を独占使用

するため、自動車は右左折時以外、通行できない。

バス優先レーンは、自動車は通行できるが、後方か

らバスが接近し、その正常な運行に支障を及ぼす恐

れがある場合は、中央側車線へ変更しなければなら

ない。しかし、自動車の車線変更の判断が難しく、

規制の担保が取りづらいため、金沢では実施されて

こなかった。そこで、本施策がどう機能し、バス利

用がどう変化するか、実験により把握を試みた。 

表－１ 金沢のバス専用・優先レーンの特性比較 
項目 バス専用レーン バス優先レーン 

道
路
交
通
法
上 

の
取
り
決
め 

(第 20 条の第２項) 
・路線バス等が独占して使

用しうる車線 
・対象車両以外は右左折時

等を除き通行できない 

(第 20 条の２の第１項) 
・路線バス等が後方から接近してきた場

合に、交通混雑のため通行帯から出る

ことができなくなる時はその通行帯を

通行してはならない 
・後方から路線バス等が接近してきた時

は、その正常な運行に支障を及ぼさな

いように、速やかに優先通行帯の外に

出なければならない 
片側２車線のうち、歩道側車線を対象とする 

対
象
車
線 

及
び
車
両 

バス､実車タクシー（回送

車含む）､４人以上乗車の

自動車､自動二輪車 
※人の乗降のための停車可 

路線バス 
（観光バス等、他のバスは通行不可） 
※人の乗降のための停車は可 

交
通 

影
響 

・駐停車禁止が同時に施行

されるため荷捌き停車は

不可 

・荷捌き停車は可(駐車禁止の同時施行) 
・タクシーは人の乗降と右左折以外、規

制対象となる 

 なお期間や時間帯は、下記条件で実施した。また

各車線の交通量及び輸送人員が実験によりどう変化

したか把握・評価できるよう、各種調査を実施した。 

期間：平成 15 年 3 月１日～3 月 20 日の月～土 
時間帯：10:00～16:00（7:30～9:00､17:00～ 

18:30 は現行のバス専用レーン） 

キーワード；交通流､交通量計測､TDM､公共交通需要 

* 正員 国土交通省北陸地方整備局金沢河川国道 

 事務所（〒920-8648 金沢市西念 4-23-5） 

** 正員 * に同じ 

*** 正員 * に同じ 

**** 正員 ㈱計画情報研究所 

（〒920-0043 金沢市長田 2-26-5） 

*****正員 工博 金沢大学大学院教授 自然科学研究科

（〒920-0942 金沢市小立野 2-40-20） 



(2)実験内容の周知方策 
  「バス優先レーン実施中」と記載したプラカー

ドを持った係員を沿道に配置した。本来は係員が

違反か否かを判断し、違反車両に対して車線変更

を指示すべきであるが、判断が難しいため、常時

掲示し、全通過車両に対する実験実施の周知に徹

底した。そこで、内容を事前周知する工夫として、

３ヶ月前から実験チラシの全戸配布や都心事業所

向け配布、ホームページ、路側看板、新聞等によ

る広報を実施した。なお、係員は、緊急雇用対策

としてバス専用レーン指導に従事する者を活用し、

失業対策を支援する工夫も行った。 
  ただし、運転手のモラルに任せた場合の交通変

化を把握する意図もあり、規制の取締りの徹底や

標識・路面等の規制標示の変更は行われなかった。  
    
    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－１ 実験計画対象地区 
(3)計測項目 
 ■交差点の流入交通量及び渋滞時間 
  既設の車両感知器により、交差点流入部の合計

交通量及び渋滞時間の変化を把握した。ただし、

渋滞時間は、交差点流入部が複数車線の場合、い

ずれかの車線の最大値が計測されている。 

 ■バス及び自動車の旅行時間 
  調査員が路線バス、自家用車にそれぞれ乗車し、

実験前後の所要時間の変化を区間毎に把握した。 
■自動車交通量 

  車線別車種別交通量を把握するため、車両感知

器を新設し、普通乗用車等の交通量を収集した。 
 ■バス及び自動車の乗車人員 
  バス及び自動車の乗車人員を計測し、バス運行

台数、自動車交通量にそれぞれ乗ずることにより、

バス及び自動車の輸送人員の変化を把握した。 
 
３．実験結果 
ここでは、交通の著しい変化が見られた下り方向の

香林坊及び片町交差点流入部について述べる。  
(1)実験による交通状況の変化 

交差点流入部の合計交通量は、香林坊、片町交

差点ともに、実験中、わずかな減少が見られた。 
表－２ 下りの交差点流入部の合計交通量変化 

 
 
 
 
  （注）交通量は平日 10～16 時の１時間平均であり、実験

前は 2.17～2.28、実験中は 3.3～3.20 のものである。 

 
交差点流入部の渋滞時間は、いずれの交差点で

も交通量が増加していないにもかかわらず、渋滞時

間が約 10 分程度増加している。 
表－３ 下りの交差点流入部の渋滞時間変化 

 
 
 
 
    （注）渋滞は平日 10～16 時の１時間平均であり、実験前は

2.17～2.28、実験中は 3.3～3.20 のものである。 
 

下りのバス優先レーン全区間における旅行速度

は、バス、自動車ともに、実験中の低下が見られる。 
表－４ 下り全区間の旅行速度変化 

 
 
 
 
    （注）実験前は 2.28、実験中は 3.14 の平日 10～16 時にお

ける平均値である。 

交差点名
①実験前の
平均交通量

②実験中の
平均交通量

③増減率
＝（②ｰ①）÷①

香林坊 1,123 台 1,121 台 -0.2%

片町 1,010 台 997 台 -1.3%

交差点名
①実験前の
平均渋滞時間

②実験中の
平均渋滞時間

③増減
＝②ｰ①

香林坊 8.5 分 18.5 分 10.0 分

片町 23.5 分 32.5 分 9.0 分

①実験前の
平均旅行速度

②実験中の
平均旅行速度

③増減
＝②ｰ①

バス 13.5 ㎞／時 11.4 ㎞／時 -2.1 ㎞／時

自動車 13.8 ㎞／時 8.4 ㎞／時 -5.4 ㎞／時

広坂交差点 



(2)バス及び自動車輸送人員の事前予測の考え方 
車線別交通量は事前には計測できなかったため、

交通容量比に収束すると仮定した。 
また、現行で歩道側車線を走行する自動車のうち、

左折車両がいることや直進車両が残るため、100％
の車両が中央側に移動するのではなく、50％が移

動すると推定した。 
このため、50％の自動車移動分の輸送人員がバ

スに転換することを実験の目標値とした。 
 バス乗車密度（バス１台あたりの乗客数）は、表

－５に示すように、事前の想定では 4.5 人増加する

と考えていたが、実験により 2.1 人が増加するに止

まった。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－２ バスへの転換目標の考え方 
 
 
 
 
 

表－６ バス及び自動車の輸送人員に関する事前想定と実験結果の比較 
【事前想定】

台数 人数 (台／１ｈ) 容量比

バス 57 987 歩道側車線 925 0.50 475 台 0.51 332 台 143 台 0.15 308 台 0.33

自動車 807 1,057 中央側車線 925 0.50 475 台 0.51 (4.1 割) 807 台 0.87 166 台 642 台 0.69

バス占有比 0.07 0.93

バス 48 623 歩道側車線 925 0.50 459 台 0.50 339 台 120 台 0.13 288 台 0.31

自動車 798 1,010 中央側車線 925 0.50 459 台 0.50 (4.2 割) 798 台 0.86 170 台 630 台 0.68

バス占有比 0.06 0.62 ＊：バス台数は自動車2.5台分として換算

歩道側車線 1,422 人 0.70 435 人 987 人 0.48 1,204 人 0.59

中央側車線 622 人 0.30 (4.1 割) 1,057 人 0.52 218 人 840 人 0.41

歩道側車線 1,052 人 0.64 427 人 623 人 0.38 835 人 0.51

中央側車線 581 人 0.36 (4.2 割) 1,010 人 0.62 214 人 798 人 0.49

【実験結果】

台数 人数 (台／１ｈ) 容量比

バス 57 987 歩道側車線 925 0.50 380 台 0.41 237 台 143 台 0.15 381 台 0.41

自動車 807 1,057 中央側車線 925 0.50 570 台 0.62 (2.9 割) 807 台 0.87 -1 台 569 台 0.62

バス占有比 0.07 0.93

バス 48 623 歩道側車線 925 0.50 423 台 0.46 303 台 120 台 0.13 512 台 0.55

自動車 798 1,010 中央側車線 925 0.50 495 台 0.54 (3.8 割) 798 台 0.86 -89 台 406 台 0.44

バス占有比 0.06 0.62 ＊：バス台数は自動車2.5台分として換算

歩道側車線 1,297 人 0.63 310 人 987 人 0.48 1,300 人 0.64

中央側車線 747 人 0.37 (2.9 割) 1,057 人 0.52 -3 人 744 人 0.36

歩道側車線 1,007 人 0.62 383 人 623 人 0.38 1,124 人 0.69

中央側車線 626 人 0.38 (3.8 割) 1,010 人 0.62 -117 人 509 人 0.31

専用レーン時

上り
左直への混入率

(全自動車比)

下り

左直への混入率
(全自動車比)

上り
左直への混入率

(全自動車比)

車線移動

下り
左直への混入率

(全自動車比)

車線移動

下り

左直への混入率
(全自動車比)

車線移動

輸送人員・バス自動車分担率

通常時(車線の道路容量比に収束時) 専用レーン時 優先レーン時

優先レーン時

上り

左直への混入率
(全自動車比)

車線移動

通行量 道路容量 走行台数・混雑度

通常時(車線の道路容量比に収束時)

車線移動

下り
左直への混入率

(全自動車比)

車線移動

車線移動

輸送人員・バス自動車分担率

通常時(車線の道路容量比に収束時) 専用レーン時 優先レーン時

優先レーン時

上り

左直への混入率
(全自動車比)

車線移動

通行量 道路容量 走行台数・混雑度

通常時(車線の道路容量比に収束時) 専用レーン時

輸送人員 乗車密度 輸送人員 乗車密度 輸送人員 乗車密度 輸送人員 乗車密度

48 214 4.5 623 13.0 726 15.1 103 2.1

　　（注）実験前は2月28日（金）、実験中は3月14日（金）、事前：平成14年6月のある１日のデータ

実験中－実験前事前の増加目標バス
台数

実験前バス路線 実験中バス路線

表－５ 輸送人員の事前想定と結果の比較（香林坊交差点下り流入部） 
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 (3)実験結果 
 表－６に示すように、自動車は中央側にシフトす

るどころか、歩道側にシフトした。バス乗車人員は

増加したが、当初の転換目標には及ばなかった。ま

た、全区間におけるバスの旅行速度は減少している。 
したがって今回の条件下でのバス優先レーン策で

は、バスの走行性の改善やバス利用の促進までには

至らなかったと言える。 
 
(4)実験結果に対する原因の考察 

今回の実験結果に至った原因としては、①歩道側

をスムーズに走行してきた自動車がバスの接近に伴

い、先詰まりで道路混雑が発生した中央側車線へシ

フトできない、或いは②回避行動により、広坂方向

へ左折しようとし歩行者の横断待ち列が延伸したこ

と、バス停を出たバスが左折待ち列と交錯し、歩道

側車線へ戻ることがままならなかったことに起因す

ると考えられる。このことは下り方向のバス旅行速

度が減少し、渋滞時間が増加したこととも符合する。 
また別の要因として、昼間時は通勤時に比べて時

間的制約が少なく、交差点左折による経路選択の自

由度が高い中で、バスの運行本数や利用率、道路混

雑程度の低さから、バス優先の意図に対する疑問が

起こったことや、逆に中央車線が混雑するという先

入観が働き、混雑が予想される区間の手前で左折し

ようとする行動が発生したことに起因したのではな

いかとも考えられる。 
 
４．おわりに 
(1)バス利用促進上の課題 

バス利用の促進を図る上で、バス優先レーン策は

今回の条件下では十分に成果を上げられないことが

明らかとなった。今後はマーケティングを十分行い、

市民ニーズを的確にとらえた上で、路線網の見直し

や運行頻度の適性化、PTPS（公共車両優先システ

ム）やパーク＆バスライドの拡大といったＴＤＭ施

策による利用環境の改善、ＩＣカード導入に合わせ

た料金体系の見直し等の抜本的対策とのパッケージ

化により、走行性の改善と相乗効果が期待できる総

合的な公共交通利用促進策の検討が必要である。 
 
(2)バス優先レーン策の情報提供に関する課題 

 自動車の運転操作をしながら、後方から接近する 
バスへ及ぼす影響を適切に判断した上で、走行車線

を変更することは容易でない。交通係員が交通違反

を適切に判断できたとしても、違反の状態は車両毎

や区間毎に刻々と変化するため、個別車両への的確

な規制は現実的に難しく、個々人の運転モラルに依

存せざるをえない。しかしそれではバス優先レーン

策の機能発揮が十分期待できない。 
 バス利用が集中する通勤時は、バスがバス専用レ

ーンを独占することに市民権は得られている。バス

利用が比較的少なく、道路混雑の発生時間や区間が

不確実な昼間時においても、一車線の優先的利用に

対する理解が得られ、かつ遵守行動が可能な規制内

容とする必要がある。そのためにはリアルタイムな

交通状況を収集しながら、誰もが分かる正しい情報

の構築と情報提供時には的確に行動してもらえる、

情報提供システムが必要となる。この場合、むやみ

やたらに情報を提供すれば、交通を混乱させること

も考えられるため、情報を提供する適切な位置やタ

イミングについても、検討していく必要がある。 
 
(3)交通社会実験の進め方に関する課題 
 実体交通におけるバス優先方策の効果や改善点、

道路利用者への理解と協力度合いは、交通社会実験

による検証が効果的であるが、その実施には多大な

労力と犠牲が伴い、不用意に回数を重ねるべきでは

ない。実施結果に基づく交通モデルの構築と効果分

析を通して、バス優先方策を収斂し、合意形成を図

りながら試行・実験していく必要がある。特に、走

行車線が自由選択されている昼間時の道路空間では、

バス走行性を高めた上で自動車の円滑な走行を阻害

しないバランスへの誘導が不可欠である。今後は、

車両の挙動を直接かつ視覚的に対応するネットモデ

ルで記述し、代替案の比較検討を行うなどして、道

路・交通状況に適したバス優先レーン策を構築し、

これからの交通社会実験や本格運用へつなげていき

たいと考えている。 
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