
1 研究の目的 

渋滞によって国民 1人当たり年間 40時間を損失してい
ると言われている 1). 近年, 労働人口の減少が問題になっ
ているため, その 40 時間を労働力に充てることができた
ら, 労働人口減少は緩和されるかもしれない. また経済

面に関しても, 渋滞によって経済損失額は年間で 12兆円
にのぼると言われている 2). これらのことからわが国の
渋滞損失が大きな問題であることがわかる.  

現在なされている渋滞対策としては「車側の対策」と
「交通インフラ側の対策」が挙げられる. そこで, 昨今の
自動運転車の普及に伴い車の IT化が進んでいることを受

け, 車と交通インフラが通信使連携することで「新しい渋
滞対策」が生まれると考えた. 本研究では, その新しい渋
滞対策として「優先権制御」の提案及び有効性の検証を
行うことを目的とする.  

 

2 優先権制御とは 

優先権制御のコンセプトは「優先権を持った車が信号
に近づくと青になる」というシンプルなものである. 類
似した信号システムとしては「Green Wave」が挙げられ
る. この Green wave のデメリットである Green Wave 出
口付近や対向車線に発生する渋滞を解決するべく, 必要
な時に必要な場所にGreen Waveを発生るべきという考え
から「優先権制御」の考案に至った.  

 

3 シミュレーション環境 

 本研究はマルチエージェントシミュレーションのプラ
ットフォームである artisoc((株)構造計画研究所)を用い
てシミュレーションを行い, 優先権制御の有効性を検証
した. artisocでは, エージェントに行動ルールを記載する

ことで規則的な行動をとらせることができる. ここでは
シミュレーションで使用した「車エージェント」につい
て説明する. 本研究では「人が運転する車」と「自動運転
車」の 2 種類が存在するため, それらの機能特性を表 1

に示す.         

表 1 : 車の機能特性 

 

 

 

 

 

 

 

 

4 実験条件 

 優先権制御の有効性を検証するために「優先権制御無
し」と「優先権制御有り」でシミュレーションを行う. そ
の際のシミュレーション条件を以下に示す. 

・自動運転車の割合 : 50% 

・車の台数 : 300 台 

・シミュレーションの step 数 : 10001step 

・目的地の偏り : あり 

また, 500step ごとに目的地にたどり着いた車の台数を
計測し, それを出力することで, 1 度のシミュレーション

につき 20個の出力値を得た. さらにそのシミュレーショ
ンを 20 回試行し, その平均値を「時間内平均到着台数」
として, 優先権制御の有無において比較, 検証を行った.  

 

5 実験結果 

実験条件で述べた実験結果を以下に図 1 として示す.  

図 1 : 時間内平均到着台数 (有意差:1.83332E-78) 

 

6 考察 

図 1より,「優先権制御有り」のほうが時間内平均到着
台数が多いことがわかる. さらにその有意差が 0.05 未満
であるため, 優先権制御によって一定時間内により多く
の車を目的地にたどり着かせることができると証明する

ことが出来た. この結果となった要因としては, 優先権
制御では混雑している信号機は青になりやすいため信号
機の点灯パターンが最適化されたからだと推測できる.  
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人が運転する車自動運転車

車間距離(マス) 2~4 2

最高速度(マス/step) 0.8~1.2 1

加速度(マス/step2) 0.3~0.7 0.5

優先権 扱えない 扱える

ACC できない できる
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