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特集　駅

　駅は列車同士の乗り継ぎを可能にする施設であると同時に，バスやタクシー，自
動車，自転車など，さまざまな交通機関と鉄道を乗り継ぐ上でも重要な施設です。鉄
道がより魅力的な交通機関であるためには，鉄道そのものが便利であるだけではなく，
鉄道と他の交通機関との乗り継ぎが便利であることも必要不可欠です。ここでは，駅
へのアクセス交通手段として重要な存在であるバスを取り上げ，鉄道とバスの乗り継
ぎ利便性を評価する手法を開発したので評価の実例とあわせて紹介します。
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☞ 端末交通手段
　鉄道を利用するために駅に向かうア
クセス交通手段と，鉄道を利用してか
ら駅を出て目的地に向かうイグレス交
通手段の両方を指します。逆に，ある
移動において主体となる交通手段を代
表交通手段と呼びます。

鉄道の端末交通手段の現状
　国内における鉄道の端末交通手段の

利用状況を示す一つのデータとして，

大都市交通センサス1）（☞参照）をひも

解いてみます。2010年における首都

圏の鉄道定期券利用者の端末交通手段

の利用状況（図1）を見ると，居住地か

ら鉄道駅までのアクセス手段の6割以

上が徒歩であり，自転車を合わせると

非動力系交通手段（☞参照）が全体の8

割以上を占めます。このことは，鉄道

利用者の多くが駅至近の徒歩圏内に居

住していることを意味しています。鉄

道駅から勤務・就学地までのイグレス

交通では，その割合は9割を超えます。

  一方，動力系交通機関として端末交

通手段で最も利用者の多いバスの分担

率は，アクセス，イグレスともに全体

の1割程度にすぎません。その中でも

特にバス利用が極めて少ない駅をみる

と，バス停が駅から遠い，またバス運

はじめに
　鉄道を利用する時には，多くの方が

他の交通機関を利用して駅にアクセス

しています。例えば路線バスやタク

シーに乗ったり，家族の運転する車に

送迎してもらったり，自転車を使った

りと，その端末交通手段（☞参照）は

多岐にわたります。その際には，鉄道

と端末交通手段との乗り継ぎが発生し

ますが，その乗り継ぎの利便性を高め

ていくことは，鉄道の魅力を高め，交

通ネットワーク全体の利便性向上に貢

献すると考えられます。
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☞ 大都市交通センサス
　首都圏・中京圏・近畿圏の 3 大都市
圏における公共交通機関の利用実態を
把握し，各都市圏における公共交通政
策に活用するために，昭和 35 年（1960
年）以来 5 年ごとに国土交通省が実施
している調査です。

☞ 非動力系交通手段
　エンジンやモーター，燃料などを使
用しない，いわゆる人力の交通手段を
指します。対義語の動力系交通手段に
は，鉄道や航空機，自動車，バスなど
が含まれます。
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転本数が少ないなど，鉄道とバスの乗

り継ぎ利便性の低さが認められます。

また経年的に見ても，バスの分担率は

2000年から2010年にかけて減少傾向

にあります。駅至近の居住者だけでは

なく，より遠方の居住者にもさらに鉄

道を利用していただくためには，鉄道

の端末交通手段としてのバスの価値に

着目し，鉄道とバスの乗り継ぎ利便性

を向上させていく取り組みが必要です。

これまでの乗り継ぎ利便性評価
　駅における乗り継ぎ利便性に関する

これまでの研究は，主に鉄道同士の乗

り継ぎに焦点が当てられてきました。

多くの研究により，駅構内における歩

行，階段移動，エスカレーターやエレ

ベーターによる移動それぞれについて，

その移動負担の相対的な重みに関す

る一定の知見が整理されてきました2）。

しかし，鉄道とバスの乗り継ぎには，

道路横断や信号機，歩道の有無，バス

停の構造など，移動の安全性や利便性

に関わるさらに多くの重要な要素が関

係します。これまでの研究では，これ

らの要素が乗り継ぎ利便性の評価に与

える影響を定量的に把握できていない

ため，鉄道とバスの乗り継ぎに関する

調査を行い，その実態を把握する必要

があります。

　乗り継ぎ利便性に関わる要素として

は，上で述べたような乗り継ぎ経路の

物理的な要素のほかに，鉄道とバスの

ダイヤの整合性や運賃収受，案内の分

かりやすさなども挙げられますが，こ

こでは基礎的要件として経路の物理的

特性に着目することとしました。

鉄道とバスの乗り継ぎ利便性
評価に関する調査

　どのような鉄道とバスの乗り継ぎ経

路が望ましいかを把握するため，ウェ

ブアンケート調査を行いました。被験

者は全国の政令指定都市あるいは東

京都内市区部に居住する20～50代の

方で，かつ通勤通学目的で週3回以上，

あるいは通勤通学目的以外で月1回以

上鉄道とバスを乗り継ぎ利用している

方です。最終的に1,870件の有効回答

を取得しました。

　この調査では，まず首都圏における

鉄道とバスの乗り継ぎ経路30経路に

ついて，駅出口からバス停までの歩行

状況を動画（図2）で撮影しました。各

被験者にはこれらの動画のうちランダ

ムに2本を提示し，鉄道とバスの乗り

継ぎ行動を仮想的，視覚的に体験して

もらいました。その上で，これら 2つ

の経路を比較し，ハンドバッグ程度の

小さい荷物を持つ場合とキャリーバッ

グ程度の大きい荷物を持つ場合の2つ

のケースについて，それぞれどちらの

経路がどの程度望ましいかを回答いた

だきました。

乗り継ぎ利便性の評価基準
　まず，被験者が乗り継ぎ経路上にあ

るどのような要素からその経路が望ま

しいと判断しているか，すなわち乗り

継ぎ利便性の評価基準を分析しました。

23の選択肢の中から1つ以上選択いた

だいた評価基準の回答の集計結果を

図3に示します。荷物が小さい場合の

最も重要な基準は，駅からバス停まで

の距離の短さにありました。これは移

動距離の長さが主たる負担であること

を指摘した，鉄道同士の乗り継ぎ利便

性を対象とした既往研究による知見と

一致します。次いで回答の多かった安

全性や移動空間の広さ，上下移動の少

なさも，鉄道同士の乗り継ぎに共通す

る評価基準であると言えます。

　荷物が大きい場合には，特に荷物の

取り回しのしやすさが重要な基準とな

図1　端末交通手段の分担率（2010年大都市交通センサス1）に基づき作成） 図2　撮影された動画の例
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おいて屋根の存在は重要であると言え

ます。また道路横断や信号機の有無を

重視する回答も多くみられました。

　バス停の構造では，バス停における

屋根の有無は比較的重視されていまし

たが，バス待ちスペースの広さや道路と

の分離など，安全にバスを待つ環境はさ

ほど基準として挙げられない結果とな

りました。今回調査に使用したバス停

のほとんどにバス待ちスペースが設け

られ，道路との分離も図られていたこと

がその要因であると考えられます。

乗り継ぎ利便性評価のモデル化
　乗り継ぎ利便性の評価基準は把握で

きましたが，実際の乗り継ぎ利便性評

価にそれぞれの基準が与える影響の大

きさはまだ明らかになっていません。

そこで，乗り継ぎ利便性を定量的に評

価するモデルを構築しました。

　例えば，図3でも示したとおり，乗

り継ぎ経路が短いことは乗り継ぎが便

利であるという評価につながっていま

す。したがって，乗り継ぎ経路の長さ

を説明変数として，乗り継ぎ利便性の

評価を目的変数とするようなモデルを

構築すれば，乗り継ぎ経路の長さがこ

の程度であれば利便性評価はこの程度

になる，というような関係性を定量化

することができます。実際には，利便

性の評価基準は多岐にわたりますので，

アンケート調査に使用した乗り継ぎ経

路のさまざまな物理的特性を数値化し

てそれらを説明変数とし，乗り継ぎ利

便性評価を目的変数とするようなモデ

ル構造を採用しました3）。

　その結果，上下移動時間が乗り継ぎ

利便性に与える影響は，水平歩行時間

のそれと比較して荷物が小さい場合に

は約1.5倍，荷物が大きい場合には約

6.7倍であることが示されました。また，

下りエスカレーターの設置より上りエ

スカレーターの設置が利便性をより高

めること，乗り継ぎ経路に歩道を整備

することにより利便性評価が向上する

こと，荷物が大きい場合にはバス停の

ベンチも乗り継ぎ利便性を高めうるこ

となどが明らかになりました。一方で，

道路横断は信号機の有無に関わらず利

便性評価を低下させ，とりわけ信号機

のある場合のほうがその影響は大きい

こと，乗り継ぎ経路上に屋根があるこ

とは利便性評価に有意な影響を示さな

いことなどが明らかになりました。 

　荷物が小さい場合と大きい場合を比

較すると，水平歩行時間は荷物が大き

い場合より荷物が小さい場合のほうが

乗り継ぎ利便性の評価をより低下させ

ているのに対して，階段あるいはエス

カレーターによる上下移動にかかる時

間は，荷物が小さい場合より大きい場

合のほうが乗り継ぎ利便性の評価をよ

り低下させているという結果になりま

した。この結果から，荷物が大きい場

合には，「多少距離が長くても良いから

上下移動を少なくしてほしい」という

潜在的要望があることが示唆されます。

モデルの適用例
　構築したモデルを使用して，ある駅

における鉄道とバスの乗り継ぎ経路の

改修を想定した利便性評価を行った例

ります。上下移動の少

なさやエスカレーター

の整備，路面の凹凸の

少なさなどは，評価基

準として挙げる方の数

が荷物が小さい場合と

比 較 し て 非 常 に 多 く

なっています。

　鉄道とバスの乗り継

ぎに特有の基準として

は，まず屋根の有無が

挙げられています。バ

ス停は駅外部に設置さ

れるケースが多く，一

般的に屋外歩行が必要

になります。また雨天

時にバス利用者が増加

することを見ても，鉄

道とバスの乗り継ぎに

図3　その経路を望ましいと判断する要素
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を示します。

　いま，図4にあるとおり，駅2階に

ある出入り口から階段を下り，信号機

のある道路を横断してバス停に向かう

乗り継ぎ経路があるとします。この経

路は，階段移動，道路横断，車道歩行，

屋根やベンチのないバス停など，利

便性を低下させるいくつかの問題を

抱えています。その改善策として，2

つの新たな経路を想定します。1つ目

は，道路横断を回避するために駅出口

から歩行者用デッキを設置するもので

す。ただし，この経路でも車道歩行あ

るいは屋根やベンチのないバス停の問

題は解消されていません。2つ目の案

は，バス停の位置を変更して屋根とベ

ンチを整備するとともに，そのバス停

までエスカレーターと歩道を通行して

到達できるようにするというものです。

ただし，バス停が従来より遠方に移動

してしまい，乗り継ぎにかかる歩行時

間がより長くなるというデメリットが

あります。

　改善前の乗り継ぎ経路の利便性を基

準とした，2つの新経路の利便性評価

の計算結果を図5に示します。2つの新

しい経路の利便性はどちらも正の値を

とることから，両者ともに改善前の経

路と比較して利便性が向上したと言え

ます。また新経路1より新経路2の歩

行時間のほうが20秒長い一方で，利便

性を低下させる影響の強い道路横断や

歩道のない道路の歩行が新経路2には

ないことから，荷物が小さい場合と大

きい場合のどちらについても，新経路

1より新経路2の利便性評価結果がより

高くなりました。このことから，乗り

継ぎ利便性の観点からは，新経路2の

ほうがより望ましいと判断されます。

おわりに
　今回実施した調査では，現在鉄道と

バスを乗り継いでいる駅の乗り継ぎ利

便性が向上した場合，全体の54％の

方が『利用する機会が確実に増えると

思う』あるいは『利用する機会が多分

増えると思う』と回答しました。この

ように，鉄道とバスの乗り継ぎ利便性

の向上は鉄道利用を促進する重要な施

策であると言えます。今後も乗り継ぎ

利便性の向上に向けた研究開発に取り

組んでいきます。

図4　乗り継ぎ経路の改修を想定した例

図5　モデルによる計算結果
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