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1. はじめに 2. 調査対象駅の概要と現地調査 

  

近年、自家用車の普及に伴い、K&R 交通と呼ばれる

駅端末交通手段の増加が顕著になってきている。K&R
交通とは、鉄道駅まで自家用車で送迎を行う交通手段

（送迎型自家用車両）のことだ。しかし、K&R 車両を

受け入れる余地のある駅前広場は少なく、駅前広場や

駅周辺であふれた K&R 車両が公共交通の円滑な運行

を妨げる現象が生じている。昨今数多い K&R 車両を

無視することは出来ず、一つの鉄道駅端末交通手段と

して取り扱うことが必要となってきている。 

調査対象駅を選定するにあたり、鉄道駅端末交通手

段別分担率において K&R 交通分担率が比較的高く、

駅前広場で K&R 車両による混雑が発生していること

が望ましい。(1)駅端末交通手段における K&R 分担率

が比較的高いこと、(2)一路線中で始発駅かまたはそれ

と同様な性格を持つ駅であること(K&R 交通利用者の

性質上)、(3)駅前広場が比較的整備されておらず代替的

な設計変更が困難な形態を有すること、以上のような

ことを考慮し、最終的に JR 高尾駅を調査対象駅とし

て選定した。 広場面積に余裕のある駅前広場は改良設計を行うこ

とが可能だが、そうでない駅前広場では運用方法で工

夫を行うのが適当と考えられる。 JR 高尾駅交通社会実験の内容 

駅前広場から一般車を排除して周辺道路の指定場所で

送迎を行わせ、駅前広場内にはバス、タクシーのみ進入可

能とするものである。詳細を以下に示す。 

■ 内容 一般車両の高尾駅北口広場への乗り入れ規制

（路線バス、タクシー、オートバイ、居住者車両を除

く）、同時に送迎車の停車区域の設定(図 1) 

■ 日時 2001 年 10 月 24 日～26 日（午前 6 時半～8 時） 

■ 場所 高尾駅北口広場とその周辺道路 

そこで本研究では K&R 交通の存在を認め、かつ駅

前広場の基盤をほぼ変更せずに運用方法の変更だけで

どれだけ現在の混雑を緩和することが出来るかを、シ

ミュレーションモデルを用いて明らかにすることを目

的とする。そして、今後の K&R 交通の位置付けへの

一考察とすることを目的とする。 
具体的な方法としては現地調査を行って K&R 車両

の挙動を明らかにした上で、得られたデータと用いて

シミュレーションモデルを作成する。そしてモデル上

で複数の代替案を実行し、バスと K&R 交通両者が共

存できる状態を探る。 
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主要路線
1日平均
乗降客数
(人）

供用面積
(㎡)

高尾 JR中央線 94,868 1,800
青葉台 東急線 97,617 6,600
多摩センター京王線・小田急線 98,280 18,400
阿佐ヶ谷 JR中央線 93,868 5,650

住居ｺｰﾄﾞ 合計 徒歩 自転車 バイク K&R 車(その他) バス タクシー その他
12405 5028 264 118 185 890 330 3241 0 0
12406 1147 517 370 0 0 0 260 0 0
12407 2587 1355 884 0 117 15 216 0 0
12408 5012 3722 747 54 239 0 128 122 0
12409 3756 422 123 32 197 257 2725 0 0
12499 1044 433 36 0 105 88 382 0 0

その他 643 196 51 0 123 0 273 0 0
合計 19217 6909 2329 271 1671 690 7225 122 0

分担率 100.0% 36.0% 12.1% 1.4% 8.7% 3.6% 37.6% 0.6% 0.0%

自家用車 
表 1 乗降客数と広場供用面積 1) 

タクシー 
バス 

図 2 JR 高尾駅の様子 

表 2 JR 高尾駅駅端末交通手段別分担率 2) 

JR 高尾駅は新宿から路線長にして約 40km 西の方

向に位置している。同じような乗降客数を有する付近

の駅と比較すると、駅前広場の供用面積がかなり少な

いことが分かる。(表 1)また、駅端末交通手段別分担率

における自転車の割合は低く、高尾駅周辺の地形状況

が大きく関係していると思われる（表 2）。このことか

ら、K&R 交通は駅利用者にとって重要な位置を占める

交通手段であることがわかる。 
現地調査は交通社会実験時と通常時の 2 回に渡って

行った。現地調査では社会実験時と通常時それぞれに

おける K&R 車両数や乗降場所を、ビデオカメラの撮影

により明らかにした。 
駅前広場における通常時の混雑の様子だが、広場内

で乗降を行う K&R 車両に行く手を阻まれ、後続する

バスが前へ進めない状況となっている（図 2）。これに

よって広場内に進入するバスに遅れが生じ、乗客から

不満が持ち上がっている。 
社会実験の観測結果をみると、実験初日は K&R 車

両の台数が若干少ないものの、最終日ともなると平常

時とまったく台数が変わらなくなっている（表 3、4）。
このことから、駅前広場へ K&R 車両を進入禁止とし

ても、バスにシフトする現象は起こりにくく K&R 交

通は欠かせない手段となっていることがわかる。そこ

で K&R 車両を受け入れつつバスへの悪影響を減らす

にはどうすればよいかを、シミュレーションによって

 

探る。 

3. シミュレーションモデルの作成 

シミュレーションモデルの作成にあたり、駅前広場

内

に区切り(図 3) 、その上を車

両

間は、観測データより乱数を用いてランダムに発生さ

 

での車両の離散的な挙動再現を可能とするソフト

WITNESS を用いた。 
駅前広場内をメッシュ

が移動していく様子を再現する。メッシュの大きさ

は、車両の大きさとモデルの扱いやすさを考慮して 3m
とした。2 メッシュで乗用車 1 台分、4 メッシュでバ

ス 1 台 分 を 表 す 。 車 両 時 速 は 接 続 道 路 部 を

5m/sec(18km/h)、駅前広場内を 2.5m/sec(9m/h)とした。

また、車両の入車時間間隔と K&R の乗降に要する時

表 3 社会実験中の K&R 車両数 

上り 下り
10月24日 46 130 176
10月25日 82 125 207
10月26日 77 143 165 385

単位[台]

甲州街道
Aで降車 計

甲州街道 A方面 計
11月9日 183 194 377
11月15日 152 225 377

単位[台]

※表 3 の降車場所 A は図 1 参照 

表 4 平常時の K&R 車両数 
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替案を作成するにあたり、主に車両動線を変更さ

場内における自家用車の

数制限を行う案⑤の、大きく 2 つに分けた。 

専用

② 
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場内における自家用車の

数制限を行う案⑤の、大きく 2 つに分けた。 

専用

② 

自家用車 

バス 

図 3 メッシュの区切り方 

図 3 実測値とモデル値の比較 

評価指標をバスの広場内平均滞在時間（バス

ナルへ向 た

評価指標をバスの広場内平均滞在時間（バス

ナルへ向 た

④③

 バス 
 乗降範囲 

図 4 代替案（動線変更案のみ） 
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の傾向が実測値と似通っており、また精密な再現性

よりも現況と代替案の比較が重要であるため、このモ

デルを採用した(図 3)。 
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広場における K&R 車両の許容台数は 1 台から 9 台で

ある。その結果、広場内の許容台数を 1 台から 3 台と

した時のバス滞在時間はほぼ同じであり、最も効果の

あることがわかった（図 6）。そこで許容台数 1 台～3
台の 3 案を抽出し、その時のバス滞在時間と広場から

シャットアウトされる K&R 車両の台数との関係をグ

ラフで示すと、広場内許容台数が 3 台という台数制限

を設けた時に、バスの滞在時間も少なくなり K&R 車

両も 6 割は広場内に入れることができると分かった

（図 7）。 

このことは、駅利用者にとって重要な位置を占める

交通手段である K&R 交通を受け入れると共に、バス

のロスタイ
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図 5 現況と代替案の比較 
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図 6 広場内許容 K&R 車両台数とバス滞在時間 
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図 7 広場内許容 K&R 車両台数別のバスの滞在時間 
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5. まとめ 
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