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１. はじめに 

静岡市は、中央のＪＲ鉄道と並行する国道1号を

中心に、静清バイパス、東名高速道路、国道150号

の各線が東西方向の通過交通を担っており、市街地

中心部へ向かう南北方向の地域交通との混在により、

朝夕のラッシュ時には大きな交通混雑を招いている。

また、バス路線はJR静岡駅と静岡鉄道新静岡駅前

を発着地点として放射状に運行しているが、人口の

郊外移転によって郊外から中心部へ向かうトリップ

が増加傾向にあり、交通渋滞によりバスの走行性や

利便性が低下し、バス利用者が減少している。 

そこで静岡市では、以下の3つに重点を置いた

「静岡市オムニバスタウン計画」を立てることによ

って市内の交通状況の改善を図っている。 

・ パーク＆バスライド（P&BR）、サイクル＆バ

スライドを導入、活性化 

・ ノンステップバスの導入拡大 

・ バス路線の道路改良によるバスレーン及びリバ

ーシブルレーン導入検討 

このうち、バスレーンとP&BRの導入について、

平成14年度に交通シミュレーションによる事前評価

及び、社会実験による施策評価が行われた。 

一方、社会実験前にシミュレーションによって事

前評価を行うことは各地で行われているものの1)、

その有効性についての実証的な研究や住民に対して

事前に結果を提示することの効果についての研究は

十分に行われていない。 

本研究では、静岡市で行われた社会実験に対し、

事前に行われた交通シミュレーションによる評価や

その結果を住民に提供することの有意性や交通施策

に対する意識、行動に及ぼす影響を確認するために

パネル調査を実施し、住民参加型の計画プロセスに

おける手法としての有効性や問題点を把握すること

を目的とする。 

 

２. 静岡市バスレーン・P&BR 交通実証実験 

(1) 実験概要 

バスレーン及び P&BR の実証実験について表 1、 

表 2、実験概略図について図 1に示す。バスレー

ン実験が実施された県道井川湖御幸線の約3km区間

は、片側2車線の4車線道路で中心市街地に向かう南

方向の1車線のみをバスレーンとした。 

表 1 バスレーン導入実験の概要 

日時
平成14年11月18日（月）～22日（金） 
AM7：30～AM9：00 

区間

(1)県道井川湖御幸線（籠上交差点～江川町
交差点間；約3km） 

(2)市道御幸町鷹匠町2号線（伝馬町交差点
～国道1号との交差点間；約200m） 

方法
片側2車線の道路の左側1車線をバスが優先
的に走行する車線（バスレーン）とし、一般車
遵守をお願いする 

主体 静岡市オムニバスタウン計画推進協議会 

 

表 2 パークアンドバスライド実験の概要 

日時
平成14年11月11日（月）～15日（金） 
平成14年11月18日（月）～22日（金） 

区間
(1)下・門屋地区臨時駐車場（約60台） 
(2)西ヶ谷総合運動場臨時駐車場（約100台） 

方法
市内中心部へ向かう車利用者に臨時駐車場
への駐車を促す 

主体 静岡市オムニバスタウン計画推進協議会 
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図 1 実証実験の概略図 

 

(2) パネル調査 

意識調査としては、実証実験と前後する形で３

回のパネル調査を実施した2)（表 3）。詳細につい

ては参考文献2）を参照されたい。 

表 3 パネル調査概要 

回数 時期 調査内容 

第1回 
平成14年10月下旬 
■通常時 

バス利用について普
段持っている意識 

第2回 
平成14年11月中旬 
■シミュレーション分

析結果の提示と同時 

交通シミュレーショ
ンの結果を見た後の
意識 

 11月18日～22日 バスレーン実験実施 

第3回 
平成14年11月下旬 
■社会実験体験後 

社会実験を体験した
後の意識 

 

３. 交通シミュレーション 

(1) 設定 

交通実証実験の前に、交通シミュレーション「tis

s-NET3)」を用いて施策の事前評価を実施した。シ

ミュレーションの設定概要を表 4に示す。 

またODデータについては、時間帯別方向別交通

量実測値に基づいて作成し、10分単位の時間帯別O

D表を用いており、主要交差点（籠上、材木町、安

倍町）の方向別流入量を用いて観測値とシミュレー

ション値の回帰分析を行った結果  y=0.80x+95.7

（決定係数0.90）が得られ、ほぼ再現性は取れてい

たと考えられる（図 2）。 

(2) 事前検討 

(a) バスの走行性に関する事前検討 

現況では午前 7 時 20 分頃から 7 時 40 分頃まで

の 20 分間が最も定時性が損なわれる時間帯であり、

特に材木町バス停から赤鳥居バス停までの区間で 5

分程度の遅れが発生している。これはバスレーンを

導入することによって、個々のバスで十分に改善で

きることが確認できた（図 3）。 

表 4 シミュレーション分析の設定概要 

交差点交通
量実測データ

モデルﾈｯﾄﾜｰｸ

時間帯別交
差点方向別

交通量

配分計算
経路情報の作成

交差点方向別交通
量の集計

初期OD表の修正

実測値に一致
意するか

初期OD表

Yes

No

時間帯別10分単位OD表

TissNetWinによる車両単位交通流シミュレーション
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図 2 OD 作成フローと現況再現性 
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点線：時刻表    実線：シミュレーション現況値   一点鎖線：バスレーンシミュレーション値 
 

図 3 バスのタイムスペース図 

(b) 自動車の走行性に関する事前検討 

バスレーン導入による車線数減少が一般車の走

行性を低下させる心配は大きい。バスレーンを設置

した場合の一般車の混雑は、P&BR を併用すること

で発生交通量が削減され緩和できることが予測され、

実験時にはバスレーンと P&BR を導入することが

バス・自動車の両者にとって効率的であることが確

項目 説明 
利用モデル tiss-NET 

分析ケース

現況（バスレーン無し）、バスレーン導入、
P&BRの導入、左折車のセットバック延長（交
差点の30mよりも手前で左折車両が左折レー
ンを走行できる方法）の組み合わせ 

区間 
バスレーン設置区間を含む県道井川湖御幸線
全長8kmの範囲 

時間帯 平日午前6時30分～8時 

その他 

・一般車のバスレーン遵守率は100％に設定 
・バスは籠上バス停を定時に出発し、各バス

停で30秒の停車（ただしバス運行間隔によ
って修正する）に設定 

・P&BR利用による自動車の転換台数を150台
と設定。 



認された。またセットバックの延長導入については、

一般車・バスともに大きな効果は得られなかった。 

(3) 住民に対する分析結果の提供 

シミュレーション分析の結果は、社会実験時の

交通対策の検討資料として用いられると同時に、市

民（パネラー）への説明資料にも利用した。パネラ

ーへの結果提示は、10分間程度のビデオテープを用

い、一般市民に分かりやすい形に加工した上で交通

シミュレーションの分析結果を第二回パネル調査参

加者へ配布した（表 5,図 4）。 

表 5 シミュレーション結果のパネラーへの提示方法 

結果の提示手段 
１）ビデオテープ（アニメーションあり） 
２）ビデオテープ（アニメーションなし） 
３）紙面レポート（市職員用） 
提供する分析結果項目 
１）アニメーション動画（または静止画） 
２）バスの運行状況：篭上バス停から赤鳥居バス停ま

でのバスの所要時間グラフ 
３）自動車の走行状況：篭上交差点から安倍町北交差

点までの自動車の所要時間グラフ 

 

シシミミュュレレーーシショョンン画画面面（（安安倍倍町町北北交交差差点点付付近近））

バスレーン設置によって、 
バスの前方に車両が滞留 
しないのでバスの運行は 
スムーズになる 

材材木木町町交交差差点点  

安安倍倍町町北北交交差差点点  

ババススレレーーンン  ＋＋  PP&&BBRR  

P&BR の 導 入 に よ り
自 動 車 交 通 量 が 減
り、自動車走行環境
の悪化が緩和 

Ｎ

バス

 

図 4 パネラーへの提示データの一例 

 

(4) 社会実験結果とシミュレーションの比較 

(a) バスの走行状況について 

バスレーン設置区間の所要時間を実際に計測し

た結果、平常時は平均 12.0 分、P&BR のみを導入

した実験時は約 12～14 分と、十分な時間短縮はあ

まり見られなかったが、所要時間のばらつき幅が短

くなり定時性が向上した。またバスレーン導入実験

時には、平均 10.3 分となり 2 分程度の時間短縮が

見られ、概ね時刻表通りに走行できた。シミュレー

ションでは現況値を平均 13.5 分、バスレーン導入

時を平均 10.7 分と予測しており、ほぼ再現性を得

ていたと考えられる（表 6）。 

(b) 一般車の走行状況について 

一般車の所要時間を比較すると、平常時は平均

10.6 分であるのに対し、実験初日には平均 15.6 分

と 5 分程度の遅れが出た。しかし実験最終日には

11.2 分となり、遅れの程度が緩和された。シミュ

レーションでは、現況値を 16.3 分、バスレーン設

置時を 19.9 分として予測した。若干実験時よりも

混雑することを予測したことになるが、これは実測

した一般車のサンプル数が少なかったこと等が影響

していると考えられる。また渋滞長では、籠上交差

点昭府 I.C.方向で実験初日に約 570m の渋滞が発生

したが、実験 4 日目および最終日では渋滞は発生し

なかった。また安倍町北交差点の籠上方向で実験初

日に約 1,260m 発生した渋滞長が、実験 4 日目には

約 675m、実験最終日には約 525m と短縮したこと

から、実験中に一般車授業が変動していたと想定さ

れる。また P&BR 利用者は日変動があるものの平

均約 65 人であったため予測値である 150 人よりも

かなり少ない利用であったが、交通行動の変化によ

って対象路線の交通量がほぼ等しくなったものと考

えられる。 

表 6 実験結果とシミュレーション予測値の比較 

 籠上バス停～県庁市役所前バス停間における所要時間 

 バス 一般車 

バス 

レーン

シミュレーション

予測値 

実験時の 

実測値 

シミュレーション

予測値 

実験時の 

実測値 

なし 13.5 分 平均 12.0 分 16.3 分 平均 10.6 分 

設置 10.7 分 平均 10.3 分 19.9 分 平均 15.6 分 

 

４. シミュレーションの評価と交通意識・行動変化 

(1) シミュレーションの理解度 

社会実験実施前のシミュレーション結果提示に

関しては、全集計で 93.3％の人がその結果を理解

でき、提示方法別の差は大きくなかった。住民の理

解度については、アニメーション等のグラフィック

の差に優位性は認められず、施策がどのような影響

を与えるのかという説明が望まれているということ

を表している（図 5）。 

またシミュレーションの分析結果について実験

後に調査した結果は「一致していた・やや一致して

いた」が 62.3%となり、多くの住民の感覚と一致し

ていたことが確認された（図 6）。 



51.7

67.3

64.2

41.7

26.9

28.3

1.7

3.8

5.7

1.9

3.31.7

1.9

0% 20% 40% 60% 80% 100%

結果レポート（n=60）

ビデオ（アニメーション非表示）（n=52）

ビデオ（アニメーション表示）(n=53)

理解できた やや理解できた どちらともいえない

あまり理解できなかった 理解できなかった 無回答

 
図 5 結果提供手段別理解度 
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図 6 シミュレーション精度の認識 

(2) シミュレーションによる事前評価の有効性 

さらにシミュレーション結果を提示する前後で

シミュレーションの有効性に関して調べたところ、

有効的な回答をしていた人の割合がシミュレーショ

ンを見る前よりも見た後に減少していることが分か

る（表 7）。このことに着目して評価を落とした人

の自由意見を参考にすると、以下のようなことが分

かった。 
・ 入力データの不明確さや天候等の条件をどのよ

うに考慮しているか不明なため、必ずしも信頼
されない 

・ 住民が予測できる範囲の結果のみを提示しても
有効性を感じてもらえない 

・ バス利用者等どんな結果を提示されても行動を
変化させることができない人にとっては有効性
を感じない 

・ 混雑の程度などは見た目では判断しづらい 
・ シミュレーションよりも実験の方が有効と考え

る人もいる 
(3) シミュレーションが与える意識・行動への影響 

社会実験の実施前にシミュレーション結果を提

示することが行動変化に影響を与えるかを分析した

ところ、過半数が結果を何らかの形でシミュレーシ

ョン結果を参考にして行動を決定することが確認さ

れた（図 7）。これは事前に施策の影響をイメージ

できることにより当日の行動を決定できるようにな

ると考えられ、事前にシミュレーション結果を提示

することの有効性を表しているといえる。 

 

表 7 シミュレーションの有効性 

                  第2回
第1回 有効 やや有効

どちらとも
いえない

あまり有
効でない 有効でないわからない合計

有効 48 25 10 3 2 3 91
76.2 43.1 41.7 33.3 28.6 75.0 55.2
52.7 27.5 11.0 3.3 2.2 3.3 100

やや有効 12 23 7 1 1 0 44
19.0 39.7 29.2 11.1 14.3 0.0 26.7
27.3 52.3 15.9 2.3 2.3 0.0 100

どちらともいえない 2 6 4 2 2 1 17
3.2 10.3 16.7 22.2 28.6 25.0 10.3

11.8 35.3 23.5 11.8 11.8 5.9 100
あまり有効でない 0 2 1 2 2 0 7

0.0 3.4 4.2 22.2 28.6 0.0 4.2
0.0 28.6 14.3 28.6 28.6 0.0 100

有効でない 0 1 1 0 0 0 2
0.0 1.7 4.2 0.0 0.0 0.0 1.2
0.0 50.0 50.0 0.0 0.0 0.0 100

わからない 1 1 1 1 0 0 4
1.6 1.7 4.2 11.1 0.0 0.0 2.4

25.0 25.0 25.0 25.0 0.0 0.0 100
合計 63 58 24 9 7 4 165

100 100 100 100 100 100 100
38.2 35.2 14.5 5.5 4.2 2.4 100  

上段；回答数   中段；第 1 回で回答した人の割合（％）   下段；第 2 回で回答した人の割合（％）

 

今回のシミュレーション結果（ビデオ又は資料）をご覧
になって、バスレーン実験期間中の交通行動(経路や
手段)の予定・考え方は変わりましたか。
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わからない
無回答  

図 7 シミュレーションが交通行動に与えた影響 

 

５. おわりに 

本研究では、交通シミュレ－ションを用いた交

通施策の事前評価によって効率的な施策実施ができ

ることや、結果提示によって住民の理解度を高め、

交通行動選択に影響を与えることが確認できた。ま

た、結果提示方法やシミュレーション自体に求めら

れていることや改良すべき点についてフィードバッ

クし、さらなる改善を検討する必要がある。 
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