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Abstract 

モータワゼーションの進展は人々の生活に多大な慈

恵2をもたらした反面、交通事故、交選公害などの交遜

潰壌の悪化が層内外で深認な社会問題となっておりま

す。こうした問題の解決のため、薮たなコンセプトに

基づ〈システムが必要となって参りました。童話交通管

理システム協会では、 1993 年発足以来、冨内外で研究

鑓発、諜準化等の活動を混じて、 UTMS(UniversalTraffic 

M彼哩邑間磁 Sy.臨~ms）構懇を実現させ、安全で快適iこし

て環境にやさしい車社会に寄与してしています。次世

代交量管理システム U7:路'21 1ま光ピーコン安遥じた

健々の車両との双方向通信により、 ドライバーに対し

てリアルタイムな交通情報を提供すると共iこ、安全運

転支援、緊急時対策、旅客・物流の効率化を含めた交

通の流れを積極的に管理します。

UTi略~21 t.玄、環状の交通管鍋システムをより一層高

度化・インテリジェント4じした高度交通管制システム

σ詑~） を中核に、交通情報提供システム（AMl旬、公共

奪認優先システム（PTP：号、車両運行管理システム

(Mi尻町、動的経路誘導システム（DRGC）、緊急通報シ

ステム価問、交通公害健誠システム位協）、安全

運転支援システム｛回路｝、高度画像情報システム.(ll/S） 、

緊急車蕗支援護報逮信システム.（FAST). 歩行者等安全

支援情報通信システム.（PICS）の JO サブシステムから構

成されています。

1. 高度交通管制システム(ITCS)

このシステムは交通情報収集機能と信号制御l機能か

ら成り立ち、新たな方式として我々は MODERATO を

開発した。 MODE貼TO は交通渋滞の減少と分散およ

び交通事故の減少を目的としたりアルタイム信号制御

システムである。 MODERATO i立、非飽和から過飽和

までの各交通状態に適用され、その制御コンセプトは

次のとおりである。

1 ）信号制御機能は 2.5 分毎に作動するマクロ制御機

能と 1 秒毎に作動するミクロ制御機能で構成される。

マクロ制御は中央装髭上で作動し、感知器情報及び

渋滞情報に基づいて信号パラメータを決定する。ミク

ロ制御i志信号制御磯上で作動し、交差点近傍の感知器

情報に基づいて青信号を調整する機能である。

2 ）軽交通時には、遅れ・停止の減少だけでなく、信

号切り替わり時の事故防止や速度抑制等の安全面にも

配慮した制御を行う。この毘標を達成するため、 RO

C（リアルタイムオフセット制御方式）にて、オフセッ

トを計算する。また事故の危険性の高い交差点では、

ジレンマ感応制御を行う。

3）近飽和時には、重要交差点の昔時間効率を向上さ

せて処理交通量を最大にし、渋滞の発生を抑制する。

これを実現するため、感知器情報から算出される待行

列と交通量に基づいて、マクロ制御にてスプリット・

サイクル長を直接決定する。また、重要交差点では右

折感応制御などのミクロ制御が導入されている。

引退飽和時において、 MODERATO は重要交差点を

対象として、競合する交通流に対して政策的な制御を

実行する。交通流率がサイクル毎に変化する交差点で

は、フローレート最大化制御が実行される。

5）公共事両に対しては優先的に背碍闘を与える優先

制御を行うことが可能である。

1.1 交通管制システムの概要

1.1ム交通情報収集

交通情報は路上に設置された超音波式、薗像式感

知器、光ピーコンによって収集される。

1.1..l. 中央装置

中央装置は、交通情報を分析し、車両が円滑に走

行できるような信号表示時間を計算する。またこの装

置は、情報表示板や自動応答電話・ FA X及び VICS

などの交通情報提供システムに交遠情報を送信する．

1.2. 変通情報収集方式

1ふ1. 車両感知器配置

重要交差点の流入部における様準的な車両感知器配

置を図 1 に示す。
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1.2.2. 交通情報の処理方法
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1.3. 信号制御方式

1.3.1. マクロ制御

マクロ制御は、中央装置上で動作し、感知器情報お

よび渋滞情報に基づいて信号パラメータを決定する機

能である。

スプリット制御

近飽和状態において渋滞の発生を極力遅延させるた

めには、適切な青時間の配分が最重要であり、また飽

和状態においては、交差する道路交通を政策的に制御

することが可能である。

1 ）負荷率

リアルタイム制御において、近飽和状態に対応する

ために、流入流量に待ち行列量を加えた量を対象とす

る必要があり、これを負荷交通量と呼ぶ。負荷率は、

飽和交通流量に対する負荷交通量の割合として定義さ

才L、各流入路上の各交通清線の負荷率ρは次式で表現

される。

p=  (Qin十 r·k·E)/s

Qin：流入流量［台／2.5or5.0 分］

E：待行列量［台］

s；飽和交還流率［台／2.5or5.0 分］

k:Eの使用率（O<k~三 1 )[ 1 /2.5or5.0 分］

r ：先詰まり時のEの使用率（0 孟 r;;;; 1) 

\ 

時間調i
殴6 負荷交通量の計測

2）スプリツト算出

ρ ；＝Max (p u， ρi2) 

gi=p ；／~ p, 

Pu：現示』における流入路上の流線j の負荷率

。）

(3) 
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P1：現示 i の負荷率

EρI：交差点の負荷率 （ p)

gl：現示 i のスプリット

サイクル長制御

サブエリア単位ごとにサイクル長が求められ、隣接

するサブエリア単鋭間のサイクル長の差が、設定され

た闇値より小さいとき、これらは1 つのサブエリアと

して大きい方のサイクル長で制御される。

C=(a1 ・ L ＋匂）／（1-a3·p) 

L：損失時間

ρ：交差点負荷率（p=IρJ

al• a2, a1：係数

4.2. ミクロ感応制御

(4) 

ミクロ感応制御は、信号制御機上で動作し、交差点

近傍の感知器情報に基づいて費時闘を微調整する機能

である。以下に代表的な機能を記述する。

右折感応制御

交差点において右折車の需要が憎加した場合、右訴

専用車線を設置し、右折現示にて制御する。

フローレート最大盛応制御

交差点よ流部に設置する恵蹄感知器によって到着

交通流率の低下を予測し、停止線よでの捌け率をサイ

クルごとに最大化する。

ジレンマ感応制御

この制御の目的i志、黄信号開始直後の追突事故、及

び赤開始直後に車両が交差点に進入することによる交

差側車両との出会い頭事故を減少させることである。

2. 動的経路誘導システム(DRGS)

我々が開発している中央決定裂の CDRGS(Central ly 

Determined Route Guidance Syst開。システムは交通

管制システムで得られるリンク旅行時聞を用いて推奨

経路を決定するもので、車載機によって計測される旅

行時間のデータを十分に多〈得られない初期段階から

最短時間経路の案肉を行うことができる。



我々は 1996 年に東京都心部において実験システム

を梼築し、これまでに実施した4回のフィールド実験

によって，本システムが優れた経路誘導性能を持つこ

とを実証した。

2. 1 DRGS の概要

光ビーコンは車が通信エリアを通過する陪に車載機

から目的地を指定されると，目的地に応じた推奨経路

と自的地までの予測旅行時簡を含む経路情報を車載機

に通知する。光ピーコンは車載機により自分の位雀か

ら一定の範閣内にある任意の目的地を指定されても対

応できるようそれらの医的地への経路情報を保持する

が，これはCDR  G中央装置から 5分毎に受信する。

CDRG中央装置は交通管制システムから受信したリ

ンクの予測旅行時間ヂータを用いて対象とする金光ビ

ーコンに関する経路情報を計算し，光ピーコンに送信

する。

2.2 第 1 ～ 2回フィールド実験

東京都心部の一般道道路績を対象として， 1996 年 10

月～11 月に第 1 回実験， 1997 年 2 月に第 2 回実験が

実施された。第 1 圏実験では4km 四方のエリアでCD 

RGシステムによる経路誘導に従う牽，およびタクシ

ーを含むいくつかの種類の車が2つの起終点（OD)

の聞を走行した。第2回実験では，規模を鉱大し 10km

限方のエリアで 60 0について同様の走行が行われた。

2回の実験でCDR  Gシステムに従う車が平均して最

短時間で走行し，一般道道路網においてCDRGシス

テムの優位性を示す結果が得られた。

2.3 第3図フィールド実験

前項の実験結果に基づき， 1998 年 3 月 24～26 日に

第3回実験が、東西に 20km，南北に 15知1 の東京都内

中心部から西部にかかる実験エリア内で行われた。経

路誘導対象となる道路は車両感知器情報を収集してい

る主要な一般道路と，首都高速道路公団からリンク旅
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行時間が提供されている首都高速道路である。

実験ではCDRG 幕、タクシ一、ー鍛車の3種類の箪で

構成される6つのグJL戸ブを編成した。

ζの結果から， C DRG車は平均的に旅行時聞が最短

であり、 CDR G車よりタクシーは 3. 7%，一般車は

12.4%遅かったことが分かった。

2.4 第4回フィールド実験

実際のシステム運用時には，近距離圏外の遺稿地に

呂的地を設定したいというこーズを考慮する必要があ

り， l”9 年3月に我々は遠隔地経路誘導方式を実際の

フィールドで評価し良好な結果を得た。

3.公共車両優先システム(PTPS)

これは優先信号や専用レーンの設定により、公共事

前を優先的に運行させると共にパス利用者等の署員l便性

の肉ょを図るものである。

3. 1 PT陀概要

この制御は、公共輸送櫨関であるパスが、交差点を

優先的に通過できるように膏時間を調整する。

パスの位置は、光ピーコンの情報から推定され、状況

に応じて 2種類の機能が選択される。

ー パスが青終了直前に交差点に到着する場合には、

膏時間を延長する。

ー パスが膏開始直前に交差点にfll若する場合には、

赤を打ち切る。

3.2 札幌市における実提案験

1996 年に札幌市国道36号より 5. 7蜘において PT問、

船岱を導入して、信号の優先制御による定時性の確保、

専用レーン肉の一般車両の排除、乗客への到着時間情

報の提供等を目的とした試験運用が行われた。システ

ムは一般利用客、乗務員からも好評を博し、 1997 年度

にはさらに 4.6蜘延長され現在も運用されている。

3.3 長野オリンピック冬季大会

1998 年に長野で開催されたオリンピックにも

ITCS.DRGS,AMIS,PTPS，船GS が導入され内選手、大会関

係者の輸送に貢献した。 以よ


