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１.目的 

多摩都市モノレール立川駅以北では、多くの区間においてバスとモノ

レールが並走する形で運行している。本研究では、バスとモノレール両

方が利用可能な東京都武蔵村山市緑が丘（村山団地）周辺地域における

交通手段選択の現状の把握と要因を探ることを目的とする。 

 

２.研究方法 

（１）データの収集 

既存データ（表１）をもとに、対象地域の交通動向を把握した上で、 

表２の要領でアンケート調査を行った。 

（２）解析 

収集したデータをもとに停留所毎の利用者出発地と目的・年齢等の関係を図示し、バス、モノレールの利

用者動向の特徴を把握した。また、選択要因の解明や、交通改善策検討のため、目的別（通勤・通学と買物・

娯楽等の２グループ）にデータを分け、多重ロジスティック回帰分析を行い、交通手段選択における費用、

アクセス時間等影響を見た。 

 

３.解析結果と考察 

（１）周辺人口 

緑が丘の人口は約 12,500 人（平成７年）から約 8,500 人（平成 17 年）に減少している。一方で 60 歳以

上の高齢者人口割合は約 25％（平成７年）から約 50％（平成 17 年）へと急上昇しており、急速に高齢化が

進行している。また、隣接地域の殆どの地区で高齢者の割合が増加している傾向にある。 

（２）バス（村山線）利用者の特徴 

平成 12 年以降、ほぼ全線にわたり減少傾向にある。アンケート結果から以下の事が明らかになった：１）

朝は 40～59 歳の人が玉川上水駅から西武線に乗り換える利用が多く、日中は 60 歳以上が立川駅まで買物等

に多く利用する傾向が見られた、２）バス利用者の分布について見ると、緑が丘・学園地区が特に多く、大

南・神明・中央地区は比較的バス路線に近い地域で比較的多い。一方で芋窪地区はバス路線に近い地域でも

バス利用者は非常に少ない。 
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（表１）　入手データ

立川バス 平成12年、13年、15年の利用者数データ、ＯＤデータ

多摩都市モノレール 平成12年、13年のＯＤデータ、各年全駅の乗降客数

人口データ 平成７年、12年、17年の武蔵村山市、東大和市における町丁目、男女、年齢別人口

（表２）　　アンケート概要

実施日時 平成17年11月、12月の晴天の平日（バス：６時～15時、モノレール10時～20時）

質問場所・対象者 バス：バス停で乗車者、モノレール：駅施設武蔵村山側出口で降車者

質問項目（バス） 行き先、出発地区、利用目的、利用頻度、利用券種、年齢層、性別

質問項目（モノレール）乗車駅、行き先、駅からの交通手段、利用目的、シルバーパス所有の有無、年齢層、性別

回収結果 バス：1080人中697人（約65％）、モノレール：1895人中296人（約16％）

注：バスOD調査は基本的に２年おきに実施されているが、平成12年はモノレール全線開業年のため特別に調査が実施された。

図１ 対象地域 
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、３）学園・神明地区を起点とする利用者は玉川上水駅行きの利用割合が立川駅行きに比べ高かった。これ

は同地区に西武鉄道をよく利用する若い層が多く居住しているためと考えられる。 

（３）モノレール利用者の特徴 

終日、18～39 歳の若い層が多く、60 歳以上の利用者は非常に少ないことがわかった。利用時間帯（朝夕

多く日中少ない）、利用目的（通勤通学が多く、次いで買物等）、利用駅（玉川上水駅約 10％、立川駅約 70％）

についてはいずれも年齢層による大きな違いはなかった。駅までのアクセス手段は大半が自転車と徒歩であ

り、若い世代は自転車が多く、40 歳以上では徒歩の利用率が高くなる傾向が見られた。また、駅から 500ｍ

圏内では徒歩の利用が多く、１km 程度を超えると自転車が大多数となり、利用者圏は最大２km 程度と考えら

れる。 

（４）乗り継ぎ利用 

バスとモノレール間の乗り継ぎ客割合は、バスアンケートでは 3.8％、モノレールアンケートでは 2.3％

とどちらも少数であり、利用客の年齢層、目的、券種にも目立った特徴は無かった。 

（５）多重ロジスティック回帰分析 

アンケートデータを用い、多重ロジスティック回帰分析により、乗車時間などの条件を変更した場合の選

択確率の算出しを行った。 

基本式：ln（Ρ/（１－Ρ））＝ｂ0+ｂ1ｘ1+ｂ2ｘ2+・・・+ｂｋｘｋ =V、Ρ（確率）＝exp[Ⅴ]／(１＋exp[Ⅴ]) 

選択要因(ｘ)：①乗車時間 ②徒歩時間 ③自転車時間(モノレールのみ) ④待ち時間(買物・娯楽の場合)(バスのみ) 

乗車時間による選択確率を見ると、モノレールは利用目的に関わらず長区間(立川駅まで)を乗車する場合

の選択確率が高く、バスは短区間(玉川上水駅まで)を乗車する場合の選択確率が高い。また、バスの買い物・

娯楽利用者は乗車時間を変えても選択確率は大きくは変らず、あまり時間にとらわれていないためと考えら

れる。アクセス時間による選択確率を比較すると、モノレールには駅までのアクセス時間が影響しているが、

バスはあまり影響を与えていない。モノレールの自転車利用者は、5 分以内の選択確率が高いが、10 分を越

えると選択確率が大幅に下がる結果となった。 
 

４.まとめ 

バスとモノレールを乗り継いで利用する人は少なく、バスとモノレールはそれぞれ連携せず独立した形で

利用されている。そしてバスの利用者は比較的年齢の高い層の人が多く、モノレールの利用者は比較的若い

層の人が多い。乗り継ぎ利用が少ない理由としては、モノレールが通常の鉄道への乗り換えとほぼ同レベル

の物理的、金銭的抵抗があるにもかかわらず、乗車距離・乗車時間がバスと大差なく、バスとモノレール間

の乗り継ぎに大きなメリットが無いためと考えられる。 

今後の対策としては以下のようなことが考えられる。１）バスは住宅街を廻るコミュニティバスと立川ま

での比較的長距離路線の連携強化によるネットワークの充実を図るとともに、周辺民間施設で独自に運行さ

れているシャトルバス等をコミュニティバスと統合していく事が、充実したバス路線の構築のためにも効果

的と考える。２）モノレールはバスからの乗り継ぎ利用が少ないため、駅周辺徒歩圏での商業施設誘致や住

宅開発が必要である。また、短期的には自転車利用者が多い事から駅周辺の整備駐輪場などの利便性向上も

必要であると考えられる。 
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