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1． はじめに 

駅前広場は一般車やタクシーの乗降車、バス停、観

光バスの待機など、様々なサービス提供の場として重

要なことから、それぞれのサービスに対し提供できる

スペースは限られている。 

また、2002 年からタクシーの規制緩和が行われ、近

年、タクシー業者やタクシー台数の増加により、駅前

広場においてはタクシープール（以下、第１ＴＰ）の

容量以上にタクシーが到着し、入構待ちタクシーによ

る渋滞が深刻化している。 

駅前広場を有効に活用し、入構待ちタクシーによる

交通渋滞を解消するための解決策の１つとしてそこで

第１ＴＰから離れた大規模タクシープール（以下、第

２ＴＰ）の設置が考えられる。本研究では、第１、第

２ＴＰの適正な規模および第２ＴＰの適正な配置につ

いて、シミュレーションによって評価する。 

 

２．第２ＴＰ設置の効果 

博多駅周辺の現状把握調査１）から、博多駅筑紫口の

第１ＴＰの利用台数と渋滞長の関係を図―１に示す。

タクシーの利用台数の増減に合わせて渋滞長が変化し

ている時間帯が見られた一方で、利用台数が増加する

と渋滞長も延びている時間帯も見られた。最大渋滞時

の渋滞長は 300ｍで、最大渋滞台数は 27 台となった。

その中で、入構待ちタクシーの最後尾車両が入構する

までにかかる時間は最大で 44 分となり、44 分間も道

路の１車線を潰してしまうことから、かなりの渋滞の

原因となっていると考えられる。 

 

図－１ 利用台数と渋滞長の関係 

 
この問題を解決するために、博多駅では社会実験を

行い、博多駅筑紫口周辺に第２ＴＰを設置した。第２

ＴＰを設置することにより、渋滞長は 0ｍとなった。こ

のとき、第２ＴＰのタクシーの滞在台数は図―２に示

すようになり、最大滞在台数は 44 台となっており、本

来ならば入構待ちに並ばずに、流していたタクシーも

第２ＴＰが設置されていれば、入構待ちしていること

がわかる。これより、第２ＴＰの設置はＣＯ2の削減に

も効果があることがわかる。 

 

３．待ち行列 

最終的に求めたいものは、第２ＴＰと第１ＴＰのシ

ステム内のタクシー台数(Ｌ2 とＬ1)を求めることによ

り、「第２ＴＰと第１ＴＰ間の移動時間」と「第２、第

１ＴＰの規模」との関係性であり、評価手法としては、 

(Ａ)第２ＴＰを含む全体を１つの窓口とみなした待ち

行列として計算する。 

(Ｂ)第２ＴＰと第１ＴＰとを２つの待ち行列を直列に

結ばれたネットワークとして計算する。 

といった方法が考えられるが、(Ａ)については求めた

い「第２ＴＰと第１ＴＰ間の移動時間」と「第２、第

１ＴＰの規模」とが窓口のサービス時間決定要素の中

に組み込まれるため、評価手法としては使えない。ま

た、(Ｂ)については、第２ＴＰへのタクシーの到着は

ランダム到着とみなし、ポアソン分布と考えられる。

第２ＴＰに待機中のタクシーが存在しない場合(ⅰ)、第

２ＴＰのサービス時間は、第１ＴＰのサービス時間に

依存しない。しかし、第２ＴＰに待機中のタクシーが

存在する場合(ⅱ)、第１ＴＰには制限があるため、第２

図－２ 第２ＴＰのタクシーの滞在台数 
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ＴＰのサービス時間は、第１ＴＰのサービス時間に依

存する。このため、第２ＴＰと第１ＴＰは(ⅰ)のとき、
Ｍ/Ｇ/１とＭ/Ｇ/１/Ｎ1の直列型待ち行列となり、(ⅱ)の
とき、Ｍ/Ｇ/１/Ｎ2 とＧ/Ｇ/１/Ｎ1 の直列型待ち行列と

なる。(ⅱ)の場合、第２ＴＰのサービスと第１ＴＰのサ
ービスが独立の関係にないことから、それぞれの待ち

行列を単純にネットワークで結べない。また、Ｇ/Ｇ/１
型の待ち行列は近似的にしか求めることができない。

このため、本研究では、第２ＴＰと第１ＴＰの関係を

忠実に再現したシミュレーション計算により、「第２Ｔ

Ｐと第１ＴＰ間の移動時間」と「第２、第１ＴＰの規

模」との関係について評価することとする。

４．シミュレーションによる評価方法

第２ＴＰにおいて、窓口は第２ＴＰの先頭の待機場

所とし、窓口数は１つとする。サービス時間は、第１

ＴＰから要請がきてから、第２ＴＰを出発して、第１

ＴＰに到着するまでとする。第２ＴＰの先頭の待機場

所を除いたものを待合室と考え、最大でＮ2-1台待機で

きるとする。第１ＴＰ（駅前のＴＰ）において、窓口

はタクシー乗り場とし、窓口数は１つとする。サービ

ス時間は、タクシー乗り場で客を乗せて出発するまで

とする。第１ＴＰを待合室と考え、最大でＮ1-1台待機

できるとする。

4－1．入力値設定

λ2：第２ＴＰへの平均到着率[台/分]

μ2：第２ＴＰでの平均サービス率[台/分]

λ1：第１ＴＰへの平均到着率[台/分]

μ1：第１ＴＰでの平均サービス率[台/分]

λA：第２ＴＰから第１ＴＰまでの平均移動時間率[台/

分]

μA：客のタクシー乗り場への平均到着率[人/分]

μB：タクシー乗り場での客の平均乗降時間率[台/分]

（ただし、μA≦μBと仮定する）

1/μ1＝1/μA＋1/μB ‥‥(1)

λ1＝μ2 ‥‥(2)

(ⅰ)第２ＴＰに待機中のタクシーが存在しない場合

1/λ1＝1/λA＋1/λ2 ‥‥(3)

(ⅱ)第２ＴＰに待機中のタクシーが存在する場合

1/λ1＝1/μA＋1/μB＋1/λA  ‥‥(4)

ここで、第１ＴＰと第２ＴＰとの連絡はスムーズに

行われるものとし、連絡に伴う時間のロスは考えない

ものとする。また、第１ＴＰからタクシー乗り場まで

の移動時間はないものと考える。

4－2．シミュレーションの流れと評価

図―３に示すように、第２ＴＰにタクシーが到着し

た後、第２ＴＰで第１ＴＰに空きが発生するまで待機

図―３ 第１、２ＴＰにおけるタクシーの流動図

する。空きが発生すれば第１ＴＰに移動し、第１ＴＰ

で待機する。タクシー乗り場に利用客が訪れれば、利

用客を乗せて出発する。

これより、シミュレーションを利用して、様々な入

力値を与えた場合のＬ2 とＬ1 を求めることとする。さ

らに、Ｌ2≠０でかつＬ1＝０とならないＮ1を求め、「第

２ＴＰと第１ＴＰ間の移動時間」と「第２、第１ＴＰ

の規模」との関係性を求める。

５．おわりに

本研究では、第１、第２ＴＰのタクシーの流れにつ

いてモデル化した。今後はシミュレーションの繰り返

し計算により、Ｌ2≠０でかつＬ1＝０とならない条件の

もとで、第１ＴＰが最小で、かつ適正な第２ＴＰの規

模と配置を求めていきたい。また、本研究は平成 20年

度文部科学省科学研究費補助金（課題番号：19360233）

を得て実施したことを記し謝意を表します。
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