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• 駅前広場：バス・タクシー・一般車などが混在する
交通結節点 

  円滑な乗換えが求められる 

 

 

バス停でのK&R車両停車 
停車車両による通行帯の閉塞 
街路交通への影響 
          など… 

円滑性が実現できて
いるとは言い難い 
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• 交通結節点としてのサービスレベル確保の観点から，
駅前広場を設計することが求められる 

 

 

 

上記の設計方法の提案には， 

 施設配置等に応じた利用者の行動の違いや，混雑状

況等の変化を定量的に明らかにする必要がある 

 

 

既存の設計指針： 
需要をまかなうだけの必要面積の算定が主 
施設配置，幾何構造設計 → 定性的な知見に限られる 
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• 駅前広場における施設配置・幾何構造と利用者行動
との関係を明らかにする 

 
– 駅前広場における設計時の課題を整理 

– 特に自由な挙動を取ると考えられる，キスアンドライド
（K&R）車両に着目 

• 停止位置選択行動の分析・モデリング 

• 広場内の移動軌跡 

– 混雑状況を評価するシミュレーションツールの構築へ 

– 対象駅前広場： 

• K&R利用が多いと考えられる都市郊外駅 

• 異なる交通手段同士の交錯が多く見られる中小規模駅前広場 

• K&R利用が特に多く混雑が観測できる小規模駅前広場 
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実際には、各交通手段の施設が
互いに影響し合っているため、
1つの広場として施設を配置し
た時に、十分なパフォーマンス
を発揮できない状況にある。 

駅前広場計画条件の整理 

駅前広場計画の基本方針 
(目標年次や機能の設定) 

駅前広場計画の基本構想 
(概略規模の算出や全体配置計画の検討) 

詳細設計 

交通空間と環境空間(交流・観光…)
に分けそれぞれの機能を設定する。 

駅前広場計画指針（1998）該当範囲 

計画交通量をもとに交通手段に必要な面
積が独立に算出され、それに応じて全体
の配置計画を行う。 

設定した機能により必要とされ
る設計要件が変わるはず 

詳細設計の明確な指針はなく、
設計者の方針に委ねられる。(自
由度は高いが、最低限の機能が担
保されているか疑問) 

施設の具体的な配置・幾何構造設計 
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• K&R車両の種類 

– 送り車両：広場に人を送る車両 

– 迎え車両：広場にいる人を迎えに来た車両 

• 車先行型：車が広場に先に到着 

• 人先行型：人が広場に先に到着 

 

朝多い 

夕方・夜多い 

駅舎入口 

①広場に流入 

②人の乗降 

③広場流出 

→交差点容量，
待ち行列計算 
（既存知見） 

混雑発生ボト
ルネック地点 

→停車位置・
時間，必要停
車間隔（要調
査） 
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• 調査の目的 

  K&R車両の停車位置・時間や移動軌跡，およびK&R利用に
伴う混雑状況のデータを定量的に取得する 

 

• 対象駅：名古屋市営地下鉄 自由ヶ丘駅，赤池駅 

     JR 南大高駅，尾張一宮駅  

• ビデオ撮影による車両挙動の取得 

駅前広場内を約5m間隔で区切り，
広場内での車両の停車位置を取得 
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南大高駅 赤池駅 

自由ヶ丘・南大高・赤池 
都市郊外 
バス・タクシー・一般
車が分離されていない 
中小規模駅前広場 

自由ヶ丘駅 

尾張一宮 
K&R利用が特に多い 
一般車のみ 
小規模駅前広場 
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ビューポール（㈱道路計画）を使用 

日中 夜間 
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送り車両 迎え車両人先行型 

迎え車両車先行型 
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タクシ‐ 
乗車所 

ここまで 

出入口付近に集中 
コーナーを避ける(停車しにくい構造) 

障害物・タクシー乗車所を避ける 
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タクシ- 
乗車所 

ここまで 

出入口付近に集中 
タクシー乗車所を避ける 
コーナーにも停車(他車両への影響を避ける) 
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タクシ- 
乗車所 

ここまで 

出入口付近に集中 
タクシー乗車所を避ける 
あまり傾向がつかめない 
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( は2項ロジットモデルで表現) 

説明変数の1つ 
残り停車可能区間割合 
残り停車可能区間総数÷全停車区間数=S/n 
 

約5m 

0 １ ２ ３ … m-1 m m+1 … 
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…
 

残り停車可能
区間 

p

マスmを
選択する
確率 

m-1番目までを
選択しない確率 

mに着いた車両が停車を
選択する条件付き確率 
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残り停車可能区間割合が少なくなるほど 
上流で停車を選択する 

車両の有無

バス・タクシー

コーナー

広場外

複数出入口

-

-1.08(-3.11)

6.78(4.85)

-0.08(-6.16)
-0.44(-2.04)

-3.99(-4.58)

-0.93(-3.00)

-1.89(-2.89)

-1.60(-3.75)

-

-

-

-

-8.27(-10.18)

-1.59(-4.41)

-3.29(-3.96)

-

係数(t値)

-

係数(t値) 係数(t値)

10.26(8.43)
-
-

4.14(4.48)
-0.08(-6.13)

-1.48(-13.74)

-0.93(-1.53)

-1.13(-7.41)

-3.70(-10.01)

-1.78(-9.47)

-1.66(-7.87)

-1.46(-4,93)

ダ
ミ
ー

変
数

説明変数

疑似決定係数
サンプル数

exp(-S/n)

駅までの距離
人までの距離

障害物
定数項

自由:203,赤池:213 自由:36,赤池33自由:43,赤池34
0.213 0.243 0.272

送り車両 迎え車両人先行型迎え車両車先行型
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送り：駅に近い位置を選択 
迎え人先行：人の待機位置に近い位置を選択 

車両の有無

バス・タクシー

コーナー

広場外

複数出入口

-

-1.08(-3.11)

6.78(4.85)

-0.08(-6.16)
-0.44(-2.04)

-3.99(-4.58)

-0.93(-3.00)

-1.89(-2.89)

-1.60(-3.75)

-

-

-

-

-8.27(-10.18)

-1.59(-4.41)

-3.29(-3.96)

-

係数(t値)

-

係数(t値) 係数(t値)

10.26(8.43)
-
-

4.14(4.48)
-0.08(-6.13)

-1.48(-13.74)

-0.93(-1.53)

-1.13(-7.41)

-3.70(-10.01)

-1.78(-9.47)

-1.66(-7.87)

-1.46(-4,93)

ダ
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ー

変
数

説明変数

疑似決定係数
サンプル数

exp(-S/n)

駅までの距離
人までの距離

障害物
定数項

自由:203,赤池:213 自由:36,赤池33自由:43,赤池34
0.213 0.243 0.272

送り車両 迎え車両人先行型迎え車両車先行型
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送り，迎え人先行：障害物を避ける傾向 

車両の有無

バス・タクシー

コーナー

広場外

複数出入口

-

-1.08(-3.11)

6.78(4.85)

-0.08(-6.16)
-0.44(-2.04)

-3.99(-4.58)

-0.93(-3.00)

-1.89(-2.89)

-1.60(-3.75)

-

-

-

-

-8.27(-10.18)

-1.59(-4.41)

-3.29(-3.96)

-

係数(t値)

-

係数(t値) 係数(t値)

10.26(8.43)
-
-

4.14(4.48)
-0.08(-6.13)

-1.48(-13.74)

-0.93(-1.53)

-1.13(-7.41)

-3.70(-10.01)

-1.78(-9.47)

-1.66(-7.87)

-1.46(-4,93)
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ー

変
数

説明変数

疑似決定係数
サンプル数

exp(-S/n)

駅までの距離
人までの距離

障害物
定数項

自由:203,赤池:213 自由:36,赤池33自由:43,赤池34
0.213 0.243 0.272

送り車両 迎え車両人先行型迎え車両車先行型
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送り：停車しにくい構造を避ける 
迎え：コーナーによる影響がない 

車両の有無

バス・タクシー

コーナー

広場外

複数出入口

-

-1.08(-3.11)

6.78(4.85)

-0.08(-6.16)
-0.44(-2.04)

-3.99(-4.58)

-0.93(-3.00)
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-1.60(-3.75)
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exp(-S/n)
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障害物
定数項

自由:203,赤池:213 自由:36,赤池33自由:43,赤池34
0.213 0.243 0.272

送り車両 迎え車両人先行型迎え車両車先行型
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停車位置選択 
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End 
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残り停車時間の更新 

停車時間決定 

•各種パラメータの設定 
•1台目車両の発生時刻 
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タクシ‐ 
乗車所 

ここまで 

ポールの影響が過小評価 
全体の傾向はつかめている 

元データ 

シミュレーション結果 
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タクシ‐ 
乗車所 

ここまで 

過度に利用が集中(区間5) 
混雑や交錯を招く恐れ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

タクシ‐ 
乗車所 

タクシ-乗車所位置 (6-8から2-4へ) 
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• 停止位置選択モデルでは，曲線部をダミー変数とし
て取り扱う（曲線部では直線よりもステアリング操

作が困難で，停車しづらいはず） 

• 曲線半径により，ステアリング操作が異なる＝必要
な停車間隔が異なるのでは？ 

 
前方・後方車両との車間距離，停車位置の関係を
精査 
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A：直線部停車車両に追従 
B：曲線部停車車両に追従 
C：直線部停車車両を追越
（直線部停車） 
D：直線部停車車両を追越
（カーブ部停車） 

A B C D 

・追越停車時は車間大 
・曲線部の車両に対して
より大きな車間を取る 

車両旋回軌跡との関係
により考察（省略） 24 

 結論 
– K&R車両の形態別に停車特性を明らかにし, 
停車位置選択モデルを構築した 

停車時間：送り<迎え人先行<<迎え車先行 
停車位置：送りはコーナーなど停車し難い場所を避け，迎えには
影響しない 

– 簡易シミュレーションにより，停車位置選択特性の再現性
を確認した 

– 前後の車両位置・幾何構造との関係により，必要停車間隔
が異なることを示した 

 

今後の課題 
– K&R車両を起因とする渋滞状況を再現するシミュレーショ
ンモデルの構築 

– バス・タクシーの挙動も考慮 
– 他の広場のサンプルを増やし一般化 


