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近年我が国では都市の諸問題を解決するため，多くの都市で LRT導入が検討されている．LRT導入には

軌道確保のため，車線減線など既存の道路空間再編が必要となり，自動車交通やバスなどの既存公共交通

に対する影響が懸念される．そこで本研究では LRT導入後の道路空間再編パターンをいくつか用意し，シ

ナリオ設定を行う．またシナリオに沿ってミクロ交通シミュレーションを用いた自動車およびバスへの影

響分析・評価を行う．また，ケーススタディの対象地として，今後 LRT延伸が予定されており，既存のバ

ス路線が LRT軌道設置予定の道路に多く存在する宇都宮駅西側を選定する．ケーススタディを通じて LRT

延伸時の影響を整理し，自動車およびバスの視点から LRT 延伸時の交通への影響を捉えることを目的と

し，LRT延伸後の将来的な道路空間のあり方について示唆を得る． 
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1. 序論 

 

(1) 研究の背景・目的 

 近年我が国では都市の諸問題を解決するため，多くの

都市で LRT 導入が検討されている．国土交通省注 1)によ

れば LRT の導入により交通環境負荷の軽減，自動車交

通からの利用転換による交通円滑化，移動のバリアフリ

ー化，公共交通ネットワークの充実，道路空間再構築の

きっかけとなることやトランジットモール化による都市

の魅力向上と地域の再生が期待される効果として整理さ

れている．一方で LRT 導入に当たっては軌道確保のた

めに車線の減線など既存の道路空間再編を行う上で，自

動車交通や路線バス・タクシーなどの既存公共交通のサ

ービス水準が低下することが懸念される．そのため，

LRT導入事業を実施する前に既存交通への影響やそれに

伴う道路断面の設計の見直しに対する評価が必要である

と考えられる．そこで本研究では LRT 導入が検討され

ており，バス交通が既存の公共交通として発達している

栃木県宇都宮市宇都宮駅西口側を対象地として，ケース

スタディを実施する．ケーススタディを通じて LRT を

導入した際の既存交通への影響について整理し，自動車

およびバスの視点から複合的に LRT 導入時の交通への

影響を捉える．また，既存交通への影響を踏まえて道路

断面構成についても検討を行い，LRT導入後の将来的な

道路空間のあり方について示唆を得ることを本研究の目

的とする． 

 

(2) 既存研究の整理 

 本研究に関する既存研究は「交通シミュレーションの

活用に関する研究」，「路線バスの施策評価に関する研

究」，「道路空間再編に関する研究」の 3つに大別され

る． 

a) 交通シミュレーションの活用に関する研究 

 本項ではまず，社会実験と比較して低コストで交通へ

の影響を模擬実験できる手法として交通シミュレーショ

ンを活用している研究を取り上げ，交通シミュレーショ

ンの活用可能性および課題について整理した． 

 まず，佐田ら 1)は観光地の交通渋滞問題に着目し，そ

の解決策としてパーク・アンド・バスライド（P & BR）

施策を取り上げ，彦根市を対象に P & BR 施策の導入効

果を定量的に評価した．施策評価にあたって P & BR の

挙動を組み込んだ交通シミュレーションを実施し，P & 

第 68 回土木計画学研究発表会・講演集

 1



 

 

BR 施策実施により旅行時間，走行速度，遅れ時間など

の観点から交通状況が改善される可能性を示した． 

 次に，花房ら 2)はシェア型自動運転交通システムとし

て SAV及び BRTを取り上げ，導入効果評価のためのシ

ミュレーションモデルを構築した後，利便性向上と周辺

交通へのインパクトの観点で導入効果の評価を行った．

導入効果として SAVと BRTの導入による移動量の活性

化と移動時間短縮効果が確認された一方で，課題として

現況再現性を高めるためのパラメータ調整手法の確立を

挙げている． 

 また，丸山ら 3)は，LRT 導入施策について，付帯する

トランジットモール化や新設道路設置の交通施策を想定

してシナリオを設定し，マクロとミクロの両者について

それぞれ交通シミュレーションを行い，施策評価を行っ

た．なお，この研究では自動車の交通分担率に変化がな

いこと，バス交通が LRT 導入ルート上で全て廃止され

る前提であることに留意する必要がある． 

b) 路線バスの施策評価に関する研究 

 前項では，交通シミュレーションを活用した種々の研

究について整理を行ったが，本項では特に，路線バスを

組み込んだミクロ交通シミュレーションに焦点を当てて

既存研究を整理した．そこで，本項では路線バスの施策

評価に関して，一般車とバスの二者を考慮したシミュレ

ーションが実施されているものを取り上げた． 

 まず佐野ら 4)は，バスサービスの水準向上を目的とし

たバス優先施策を実施した際のバスと一般車の両者への

影響を定量的に評価することを目的とし，車線規制違反

者の取り締まり，バス優先信号制御，流入制限信号制御

の 3施策をミクロ交通シミュレーションによって分析を

行った．課題として道路ネットワーク分析による経路選

択や混雑時の迂回を加味した評価の必要性を課題に挙げ

ている． 

 また鈴木ら 5)はバス優先策を低コストで評価・比較が

できる手段として交通シミュレーションモデルを取り上

げ，シミュレーションモデルを多様化・複雑化したバス

優先策に対応させたうえでと施策評価システムの開発を

行った．バス独自の挙動を反映させる必要性と挙動再現

性を高めたうえでの評価システムの有用性を示している． 

c) 道路空間再編に関する研究 

 続いて，本研究では LRT導入により道路空間再編が想

定されることから，道路空間を再構築する手法及び再構

築による影響を分析した研究について整理を行った． 

 まず，中村ら 6)はケーススタディを通して道路利用主

体を歩行者，二輪車，自動車に分類し，空間占有率とい

う指標を通過交通，アクセス交通，荷捌きの優先関係を

評価する指標として導入している．この指標によって時

間帯ごとに利用法を変え，歩道の一部を荷捌きスペース

として活用することが有効であるとして，荷捌きと歩行

者が共存できる道路空間の利活用を提案している． 

 一方で尹ら 7)は道路空間再構築の際の自動車交通への

影響分析を「OD 分割・転換率併用配分法」を用いた日

交通量によるマクロ交通シミュレーションを行っている．

分析の結果，道路空間の再構築により車道の走行性が低

下した場合でも現況より激しい渋滞は未発生であるとし

ている．一方で，マクロ的な分析を行っているために道

路ネットワーク上の詳細な交通流の再現性や交通需要の

時間帯別変化が不明となる点に課題があるとしている． 

 また，飯田ら 8)は道路の階層性を整理した上で，歩行

者，自転車，自動車それぞれの空間占有状況を表現する

オキュパンシー指標といわれる，空間占有率に類似する

指標を用いて道路空間構成の現状課題を整理している．

さらに問題個所の街路空間再配分，交通サーキュレーシ

ョンを提案して変更後の交通量配分をシミュレーション

することで改善案の妥当性について検討している．また、

さらなるケーススタディの必要性を課題に挙げている． 

 

(3) 研究の位置付け 

 以上から交通シミュレーションを用いて P & BR や自

動運転交通を見据えた交通システムなど新規交通システ

ムの施策導入にあたっての影響評価を行う研究やバス施

策の評価，あるいは本研究と同様に LRT 導入施策を評

価する研究も見られた．しかしながら多くの研究では自

動車と新規交通の 2者間での影響のみを評価するものが

多く，LRT，バス，自動車の 3 者全てに着目した研究は

見られない．また，道路空間再編に関する研究では路肩

空間での滞留機能を引き出すための道路空間再編に向け

た研究が見られる一方で，道路空間再編による影響を評

価する研究は少なく，道路空間再編が道路ネットワーク

に与える影響に焦点を絞り交通シミュレーションを行っ

た研究は少ない． 

 これらを踏まえ本研究では現在検討が進められている

JR 宇都宮駅西口側での LRT 導入施策について，既存交

通である自動車及びバスへの影響を，想定される道路断

面構成によりシナリオを設定して交通円滑性の観点から

分析する． 

 

(4) 研究の流れ 

 本研究は以下の流れで進める． 

a) 対象地（宇都宮市）の概要把握 

 対象地で実施されている取り組みや抱えている課題に

ついて整理し，実施するケーススタディにおけるシナリ

オ設定を行う． 

b) シミュレーションにおける現況再現 

 本研究で使用するシミュレーションソフトの概要を把

握したうえで，シミュレーションの再現性を現況との比

較で確認するために，現況再現を行う． 
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c) 円滑性の評価 

設定したシナリオに基づいてシミュレーションを実施し，

出力結果から交通円滑性の観点より自動車，バスの交通

主体について評価を行う． 

d) 考察 

各シナリオでの結果を踏まえて LRT 導入後の道路空間

のあり方について示唆を得る． 

 

 

2. 対象地（宇都宮市）の概要 

 

(1) 対象エリアの選定 

 本研究の目的である LRT 導入時の既存交通への影響

を捉えること，LRT導入後の道路空間のあり方について

の示唆を得ることの 2つを達成することに主眼を置き，

2030 年に LRT 開業を予定している栃木県宇都宮市の JR

宇都宮駅西口側の一部分を対象エリアとして選定した．

具体的な範囲を図-1に示す． 

 

図-1 対象エリア：JR宇都宮駅西口 

 

(2) 対象地での課題 

 このエリアでは現在，路線バスが宇都宮駅西口駅の駅

前大通りを軸に人員輸送の役割を果たしているが，路線

バスのダイヤが過密であること，駅前大通りでの自動車

交通量が多いことから特に通勤・通学時間帯である朝夕

はバス運行に大幅な遅延をもたらしている．実際に2023

年 7月 18日（火）から 2023年 7月 20日（木）までの 3

日間について GTFS-Realtime データを用いて西口側の路

線バス運営会社の運行状況を集計し，代表点として県庁

前停留所を抽出して時間帯別のバスダイヤ平均遅延時間

を算出したところ図-2のようになった．午前 7時からの

2 時間と午後 6時台の遅延時間が多く，特に午前 8 時台

はバス運行時間帯の中で遅延時間が最も多くなっており，

3日間の平均遅延時間が 9分 20秒ほどとなっている．ま

た，3 日間の全時間帯の平均遅延時間を算出すると 4 分

40 秒ほどとなっており，慢性的にバスの運行に遅延が

生じている．以上から現行の交通環境では路線バスの定

時性は極めて低いと言え，定時制向上によるサービス水

準の改善が課題となっている． 

 

図-2 県庁前停留所における平日三日間の 

時間帯別バス平均遅延時間 

 

 また，宇都宮市交通戦略注 2)によれば市民の交通手段

に占める自動車の利用割合が年々増加しており，平成

27年には平日に69%となっている．一方で公共交通の利

用割合は鉄道とバスを合わせても平日に 6%と低く，他

都市と比較しても自動車分担率が非常に高くなっている．

自動車中心の道路空間は交通渋滞や環境負荷など様々な

問題を引き起こすため，人中心の道路空間への転換が求

められている．自動車からバスや鉄道などの公共交通へ

と利用転換が進めば，輸送効率が改善され，道路空間上

の車両占有率が減少することによって，これまでの自動

車交通による種々の課題が解決されることが期待される．

宇都宮市は現在，公共交通のサービス水準を上げるため

に，公共交通空白地域の解消やバス路線の運航頻度向上

によるサービス水準改善等に取り組んでいる． 

 

(3) 対象地での取組 

 宇都宮市では JR宇都宮駅東口側で 2023年 8月 26日よ

り LRT が開業し，ネットワーク型コンパクトシティ

（NCC）実現に向けて交通整備が進められている．JR

宇都宮駅西側でも同様に NCCを強化するために JR宇都

宮駅から大谷観光地付近までを LRT検討区間に，駒生 1

丁目付近までを整備区間に設定しており，2030年開業を

目指している．LRT導入ルートについて図-3に示す． 

 

図-3 JR宇都宮駅西側のLRT導入ルート 

（芳賀・宇都宮 LRT 公式ホームページ MOVENEXT 

UTSUNOMIYA：駅西側整備について注3)より引用） 
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 また，LRT導入までに宇都宮市内の都心環状線の完成

に向けて小幡・清住土地区画整理事業区域内の「都市計

画道路宇都宮日光線」や「都市計画道路塙田平出線」が

整備される予定となっている．その導入区間について図

-4に示す． 

 

図-4 宇都宮市都心環状線整備予定図 

（宇都宮市：東西期間公共交通（LRT）の実現に向けた 

取り組み注4)より引用） 

 

(4) シナリオ設定 

 LRT敷設予定である駅前大通りは現在，上下 3車線ず

つの車線構成であり，LRT敷設により両側 1車線ずつが

LRT 軌道に転用されると想定される．第 17 回芳賀・宇

都宮機関公共交通検討委員会での会議資料注 4)によると

JR 宇都宮駅～桜通り十文字付近の LRT 導入空間イメー

ジとして表-1のような道路断面構成が検討されている． 

 

表-1 LRT導入後道路断面構成検討ケース 

 

 

 そこで，本研究ではこの検討ケースに沿った 2つのシ

ナリオを設定する．また，駅前大通りの車線を減らすに

つれて交通容量が減り，交通円滑性は損なわれると想定

されるため，バスの運行本数を減少させるダイヤをいく

つか用意し，それぞれのシナリオについて交通円滑性を

評価する．これにより宇都宮駅西口に LRTを導入する場

合に求められる道路断面及びバス運行頻度について考察

を行う． 

 対象エリアにおけるバスの運行情報は GTFS-Realtime

データから 2023年 7月 18日（火）午前 8時 00分～午前

9時 00分の運行データを取得し，本研究のバスルート，

停留所，時刻表の入力データとした．現状の対象日時に

おけるバス運行本数は 107本であり，現行と同じ本数の

場合，現行の本数から 3 分の 1 の本数を減便した場合

（運行本数を71本にする），現行の本数から3分の2の

本数を減便した場合（運行本数を36本にする），の3パ

ターンについて各シナリオで比較を行うこととする．な

お，減便するダイヤについては上下線別で特定の時間帯

にバスの運行がまとまらないように抽出した．以上より，

本研究で想定するシナリオについて表-2に示す． 

 

表-2 各シナリオの設定 

 
 

 

3. 現況再現 

 

(1) 使用するソフトウェア 

 本研究ではCaliper社の交通ミクロシミュレーションソ

フトである TransModeler7.0 を使用する．このソフトでは

道路ネットワークを作成したうえで交通需要，信号現示，

交通モデルのパラメータ，公共交通の設定等を入力デー

タとして設定し，シミュレーションを実施することで交

通量や旅行速度，遅れ時間といったデータを道路セグメ

ントごとや交差点ごとに出力できるほか，車両 1台ごと

にプローブデータを出力することができる． 

 

(2) 対象日時 

 シミュレーションの現況再現を行うにあたって，前章

の課題として取り上げたバス交通の遅延が最も悪化する

平日の午前 8時からの 1時間を対象日時とする．これに

あたって交通量調査から入力する交差点交通量および路

線バスの時刻表データについても平日の同時間帯のもの

を利用した． 

 

区間

道路幅員

車線数 4車線 2車線

その他

区間

道路幅員

車線数

その他 LRTは道路中央部分で2車線分を占有

区間Ⅰ：JR宇都宮駅～東武宇都宮駅付近

30m

LRTは道路中央部分で2車線分を占有

区間Ⅱ：東武宇都宮駅付近～桜通り十文字付近

30m

4車線

4車線

バス3/3

4車線

バス2/3

4車線

バス1/3

JR宇都宮駅

～東武宇都宮駅付近

東武宇都宮駅付近

～桜通り十文字付近

現状と同じ 現状の2/3 現状の1/3

2車線

バス3/3

2車線

バス2/3

2車線

バス1/3

JR宇都宮駅

～東武宇都宮駅付近

東武宇都宮駅付近

～桜通り十文字付近

現状と同じ 現状の2/3 現状の1/3

シナリオ名

道路断面

車道4車線

バス運行本数

車道4車線

車道4車線

バス運行本数

シナリオ名

道路断面

車道2車線
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(3) 入力データ 

a) 道路ネットワーク 

 本研究の対象エリアにおいてバス交通の基幹道路とな

っている駅前大通りをターゲットとして，その南北に位

置する，いちょう通りおよび県庁前通りを，西側のさく

ら通りに至るまで再現した．なお，道路の再現にあたっ

てはGoogle Mapの航空写真を参考に車線数・車線幅・制

限速度を設定した． 

b) 信号現示 

 TransModeler で設定できる信号の種類にはいくつかあ

るが，本研究では対象とする時間においてそれぞれの信

号現示が相互依存せず固定されているものとして

「Pretimed (Sequential Phasing)」を用いている．信号現示は

信号 1周期分をフェーズで区切り、各フェーズの時間お

よび各フェーズにおける信号の進行方向別の色が設定可

能となっている。 

 入力する信号現示のデータは，宇都宮市より提供いた

だいた 2023年8月から9月にかけての調査データを用い

た．なお，調査日時は平日の午前 7時から 9時が対象と

されている． 

c) 交通量 

 交通量データとして，宇都宮市より提供いただいた，

宇都宮市内での令和4年5月17日実施の交差点交通量調

査によるデータを用いた．なお，本研究で扱うシミュレ

ータでは交通量データを OD表形式で入力する必要があ

るため，シミュレータ内の交通量推計ツールを用いて交

差点交通量から OD交通量を推計したうえで交通量デー

タを入力した． 

d) バス停・バスルート・時刻表 

 対象日時である平日の午前 8時から 9時の 1時間のデ

ータとして，交通量調査時のデータは得られなかったた

め 2023年 7月 18日（火）の午前 8時から 9時の運行デ

ータを GTFS データより取得した．GTFS データにより

対象日時における運行ルート，停留所位置，時刻表デー

タを得ることができ，これらのデータを整理して入力値

とした． 

e) その他パラメータ 

 基本的なパラメータについてはデフォルト値を採用し

ているが，シミュレータで用いられている確率的利用者

均衡配分モデルのリンクパフォーマンス関数のパラメー

タについてのみ既往研究を参考に設定を行った．リンク

パフォーマンス関数として BPR 関数が用いられており，

井上ら 9)による首都圏におけるBPR関数の推定に関する

研究を参考にα＝1.00，β＝2.00 とパラメータを設定す

ることとした． 

 

(4) 再現性確認 

 作成した入力データを用いてシミュレーションを実施

したのち，そのシミュレーションが対象エリアにおける

実際の交通流をどの程度再現できているかについての確

認を行う．今回は交通量調査による交差点交通量を実測

値として，シミュレーションにより得られた値と比較し

て再現性を検証する．比較した結果を図-5に示す．再現

性を表す決定係数は 0.843 であり、一定の再現性が確保

できている結果であると判断できるので，本研究ではこ

の入力データを用いてシミュレーションを行う． 

 

図-5 シミュレーション値と実測値の比較 

 

 

4. 円滑性評価 

 

(1) 評価手法 

 本研究の対象である一般自動車およびバスの交通円滑

性がどの程度確保されるかを各シナリオについて評価す

る． 

 一般自動車の円滑性の評価をするうえで TransModeler

のシミュレーション結果のうち，道路セグメントごとの

平均旅行速度を出力データとして取得する．データは合

計 5回のシミュレーションを実施して各出力データを収

集し，5 回の平均値を最終的な評価結果として利用する

こととする．各シナリオについて道路セグメントごとの

平均旅行速度を現状の旅行速度で除してその比を求める

ことによって現状と比較した混雑度を表現することとす

る． 

 バス交通の円滑性評価には入力した時刻表の出発時刻

と実際の出発時刻を取得してその差を遅延時間として用

いる．データは一般自動車の場合と同様に合計 5回のシ

ミュレーションを実施して各出力データを収集し，5 回

の平均値を最終的な評価結果として利用することとする． 

 

(2) 評価結果 

 まずバスの各シナリオにおける遅延時間について図-6

に示す．区間Ⅰの車線を 4車線にした場合はバス運行本

数を減らす施策がバスの定時性に大きく寄与する一方で，

区間Ⅰの車線が 2車線の場合はバス運行本数を減らす施

策によるバスの定時性の改善が見られない． 
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図-6 県庁前停留所における各シナリオの 

バス発時間平均遅延時間 

 

 

図-7 大通り 4車線の各シナリオの平均旅行速度比 

 

 次に自動車交通全体の円滑性について大通りの車線数

を 4車線に減らすシナリオ 3つを図-7に，大通りの車線

数を 2車線に減らすシナリオ 3つを図-8に示す．いずれ

も各シナリオによるシミュレーションで算出された道路

セグメントごとの平均旅行速度を，現況再現によるシミ

ュレーションより算出された平均旅行速度で割り，その

値によってカラーリングを行った．赤いほど現状と比べ

て旅行速度は低下し，交通円滑性が損なわれていること

を示している． 

 大通りを 4車線に減らす場合にはバスの運行本数を減

らすにつれて特に大通り東側の交通円滑性に改善が見ら

れる．一方で大通りを 2車線に減らす場合にはバスの運

行本数を変動させても旅行速度に大きな改善は見られな

い．また，周辺の幹線道路である県庁前通りといちょう

通りの旅行速度について見ると，車道 4車線のシナリオ

ではあまり変化がないが車道 2車線のシナリオでは改善

が見られた． 

 以上から，大通りを 2車線にする場合，バス停でバス

が停車するときに後続車両が追い越しできずに詰まって

しまうことによって，バス運行本数を減らしても，バス

の遅延時間や旅行速度にあまり改善が見られないと考え

られる．また，2 車線の場合には交差点での右折車両が

対向車両を待つことによる渋滞も見られた． 

 

 

図-8 大通り 2車線の各シナリオの平均旅行速度比 

 

 

5. バスベイ設置型道路の提案とその評価 

 

 前章での各シナリオ評価を踏まえて，区間Ⅰを上下 1

車線ずつの 2車線にする提案の改善策としてバス停設置

個所にバスベイを簡易的に設置し，交差点進入部分のみ

2 車線にする道路パターンを想定し，評価を行う．この

バスベイ設置型の道路環境において，これまでと同様に，

バス運行本数が現状と同じ場合，バス運行本数が 2/3 の

場合，バス運行本数が 1/3 の場合についての自動車交通

及びバス交通の円滑性を比較・評価する． 
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図-9 県庁前停留所におけるバスベイ設置型シナリオの 

バス発時間平均遅延時間 

 

 

図-10 バスベイ設置型の各シナリオの平均旅行速度比 

 

 まず，バスの各シナリオにおける遅延時間について図

-9に示す．バス運行本数を減少させるにつれて遅延時間

は減り、運行本数を現状の 1/3 と設定したシナリオでは

現状の遅延時間とほぼ同程度となった． 

 次に道路セグメントごとの平均旅行速度の変化につい

て図-10に示す．バス運行本数を1/3まで減らすと大通り

の平均旅行速度の現状との変化がバス運行本数を維持す

る場合や 2/3 に減らす場合と比較して少ない．よってバ

スベイ設置型の場合は大通りをすべて 2車線にするより

もバス運行本数の減少による効果が発揮されやすいと考

えられる．以上から，大通りの区間Ⅰは，車両の混雑が

みられる箇所を 3車線とすることが交通円滑性を維持す

るのに重要であると言える． 

 

6. まとめ 

 

(1) 得られた知見 

 LRT 延伸が検討されている JR 宇都宮駅西側を対象と

してケーススタディを実施した．分析の結果，大通りに

片側1車線のLRT専用走行空間を確保するためには，バ

ス運行本数を現状の 1/3 程度まで落とすことで渋滞解消

ができる可能性が示された．また，さらに歩行者空間を

拡大し、自動車の走行空間を片側 1車線まで絞り込むた

めには，バス停と交差点付近のみ車線を増やすことで対

応可能であることも示唆された．LRT延伸にあわせたバ

スネットワーク改善とその環境整備が，道路円滑化の観

点で重要であることが示された． 

 

(2) 今後の課題 

 今回は LRT 専用レーンの設置による影響を，大通り

の車線減少や道路環境の改善によって評価しているが，

実際には交通環境の変化によって利用者の交通手段選択

の変化や自動車の走行ルートの変更といった影響も考え

られる．さらに，長期的には沿道土地利用が変化して，

発生交通量や ODが変化することも想定される．また，

今回のシミュレーションでは一般車両や貨物車両の駐停

車挙動についての再現は行っていないため、駐停車車両

を想定した場合の影響についても検証する必要性がある．

よって今後は LRT 導入によって生じる他の影響につい

てもシミュレーションで再現し，引き続き検証を行う必

要がある． 

 更に，今回のシミュレーションではバスネットワーク

は現状のまま固定してバスベイ設置型を検討したが，大

通りに LRT とバスが並走することになると，その役割

分担についても検討が必要である．例えば，LRTが都市

内の移動を担い、バスは大通りは急行として，限定され

たバス停のみ停車するなどの対応が考えられる．LRTと

バスの双方の利点と欠点を勘案した総合的な公共交通戦

略のもとで，再度交通シミュレーションによる円滑性の

評価が不可欠である． 

 

謝辞：本研究では宇都宮市よりデータ提供を受けました。

記して謝意を示します． 

 

NOTES 

注1) 国土交通省：「LRTの導入支援」 

https://www.mlit.go.jp/road/sisaku/lrt/lrt_index.html 

注2) 宇都宮市：「宇都宮市交通戦略について」 

https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/kotsu/sen-

ryaku/1006020.html 

注3) 芳賀・宇都宮 LRT 公式ホームページ MOVENEXT 

UTSUNOMIYA：「駅西側整備について」 

https://u-movenext.net/westside/ 
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注4) 宇都宮市：「東西期間公共交通（LRT）の実現に

向けた取り組み」 

https://www.city.utsunomiya.tochigi.jp/kurashi/ko-

tsu/lrt/1028856/1006078.html 
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RESEARCH ON THE EVALUATION OF THE IMPACT OF LRT INSTALLATION 

ON THE CAR AND BUS TRAFFIC 

 

Akira MOTOKAWA, Hidetora TOMIOKA and Akinori MORIMOTO 

 
In recent years, many cities in our country have been considering the introduction of Light Rail Transit 

(LRT) as a solution to various urban issues. The introduction of LRT may necessitate the realignment of 

existing roadway space, including lane reductions, to secure track placement, raising concerns about its 

impact on existing transportation such as automobiles and buses. In this study, several road space realign-

ment patterns after the introduction of LRT will be prepared, and scenarios will be established. Using these 

scenarios, an analysis and evaluation of the impact on automobiles and buses will be conducted through 

micro-traffic simulations. For the case study location, the west side of Utsunomiya Station has been selected, 

where LRT is planned to be introduced, and many bus routes run along the roads where the LRT track is 

scheduled to be installed. Through this case study, our objective is to summarize the effects of LRT intro-

duction, comprehend the impact of LRT on traffic from the perspectives of both automobiles and buses, 

and provide insights into the future road space configuration following the introduction of LRT. 
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