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1．序論 

日本の主要観光地では，多くの観光客が自動車で訪れ，

その結果として交通渋滞が発生し，観光客に対してだけ

でなく，その土地に住む人々に対しても悪影響が生じて

いる．こうした中で，交通需要マネジメント施策の一つと

して，観光パークアンドライド（以下，P&R）が導入さ

れているが，公共交通との連携が充分にとれていないこ

とをはじめとして，改善の余地が残されており，必ずしも

成功しているとは言い難い． 

そのような改善がなかなか進まない要因として，どの

駐車場においてどんな要素が不十分であるのかを把握す

ることができておらず，効果的な対策を打つことが難し

い状況になっていることが考えられる． 

そこで，本研究では観光地におけるP&R駐車場を評価

する指標を提案する．そのうえで，構築した評価指標を仮

想ネットワークに適用し，P&R駐車場の利用促進に資す

る施策実施時の駐車場評価値の感度を捉える． 

 

2．駐車場を評価する際の考え方と定式化 

駐車場の利用促進を進めるうえで，評価指標は駐車場

利用者の意向を反映させたものである必要がある．その

一方で，利用者の利便性のみを評価の基準としてしまう

と P&R 施策本来の意義である渋滞緩和の効果が薄まる

可能性が生じる．そこで，本研究では，駐車場利用者・道

路管理者の視点から駐車場を評価する指標の構築を行う． 

(1) 駐車場利用者視点の評価 

駐車場利用者視点の評価を行う基準を考える際には，

サービス機会の大きさとその間の交通抵抗を用いて，地

点から地点への近接性を表すアクセシビリティ指標の考

え方を用いる．アクセシビリティ指標の考え方に基づい

て定式化を行うことで，収容可能台数と経路の所要時間，

料金，乗換回数のコストを同時に考慮した指標を構築す

ることができる．式(1)が，定式化したものである． 

𝐴𝑖𝑝𝑗 =  {𝑒𝑥𝑝 (−𝛿1
1

𝑁𝑝
)} {𝑒𝑥𝑝(−𝛿2𝑡𝑐𝑖𝑝)}{𝑒𝑥𝑝(−𝛿3𝑡𝑡𝑝𝑗)} 

{𝑒𝑥𝑝(−𝛿4𝑡𝑜𝑝𝑗)} {𝑒𝑥𝑝(−𝛿5𝑐𝑝𝑗)}{𝑒𝑥𝑝(−𝛿6𝑛𝑝𝑗)} 
(1) 

 
ここで，δで示される各変数の重みは，利用者の選好

により算出されるものであり，第 3章で説明するアンケ

ート調査結果を基に算出される．また式(1)を基礎とし

て，複数の出発地・駐車場・目的地を設定して考えるこ

とも可能である． 

 (2) 道路管理者視点の評価 

道路管理者視点の評価を行う基準については，道路上

の混雑状況を簡易的に表す指標として非重複経路の考え

方を用いる．式(2)が，定式化したものである． 

𝐵𝑖𝑝𝑗 = 𝑛𝑖𝑝(α) (2) 

 

3．駐車場利用者視点の評価値算出のためのモデル推計 

駐車場利用者視点の評価指標の中の各変数の重みを求

めるために，駐車場選択傾向を問うwebアンケートを実

施した．その結果，被験者を1つのカテゴリーとしてモ

デルを構築することが難しいということが示唆されたた

め，駐車場の選択傾向を基に回答者をクラスタ分けした

ところ，「明確な判断基準を持たない層」，「コストに対

する感度が大きい層」，「コストに対する感度が低い

層」，「料金に対する感度が高い層」の4つに分割するこ

とができた．このうち決定係数の高いクラスタ2，4を

以下では分析の対象とする．（表-1） 

表-1 駐車場選択モデル推定結果 

 

：

：駐車場pに最大で収容可能な台数

：自動車乗車時間

：電車・バス乗車時間

：徒歩時間と乗換待ち時間合計

：駐車料金と利用した電車・バスの運賃の合計

：乗換回数の合計

：各変数の重み(1～6)

i：現在走行地点

p：利用する駐車場

j：目的の観光地

：評価値に含める非重複経路本数

(α)：所 非重複経路本数

単位 パラメータ t値 パラメータ t値

収容可能台数 (10
2
/台) 0.425 5.908 *** -0.019 -0.422

自動車乗車時間 (10
-1分) 0.086 0.819 0.228 3.383 ***

電車バス乗車時間 (10
-1分) 0.131 1.192 0.119 1.774 *

徒歩乗換時間 (10
-1分) -0.841 -3.690 *** -0.353 -2.056 **

料金 (10
-3円) -1.119 -7.256 *** -1.843 -13.282 ***

乗換回数 (回) -1.055 -6.349 *** 0.104 0.733

サンプル数 282 462

初期尤度 -309.809 -507.559

最終尤度 -177.087 -350.150

決定係数 0.428 0.310

修正済み決定係数 0.409 0.298

***；1%有意，**；5%有意，*；10%有意

クラスタ2 クラスタ4
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4. 仮想ネットワークを用いた評価指標値の算出 

駐車場選択モデルの推定結果を用いて評価指標を構築

し，仮想ネットワークに適用することで，P&R施策に対

して駐車場がどのような感度をもっているか把握する． 

(1) 仮想ネットワークに適用する評価指標 

駐車場選択モデルの推定結果を用いて，決定係数の高

かったクラスタ 2とクラスタ 4 についてのみの評価を行

う．変数に関しては，モデルの中で有意となったものだけ

を利用し，計算を行う．今回行ったアンケート調査より，

京都の観光経験を持つ人の中でクラスタ2，4にあたる人

が一定数存在していることが判明したため，これらの層

の施策実施前後での駐車場評価値の変化を捉えることは，

今後のP&R利用促進に資するものであると考える． 

一方，道路管理者視点の評価指標について，所要時間に

関する定数αは，最短経路と概ね同等の所要時間を持つ

経路のみを評価値に含めるもの（α＝1.2），大幅な迂回を

行う経路についても評価値に含めるもの（α＝5）の2パ

ターンの算出結果を示す． 

(2) 仮想ネットワークの設定 

仮想ネットワーク（図-1）は，以下の点を考慮して設定

した．①ネットワーク上に設定した駐車場のサービスレ

ベルに多様性を持たせることができる②非重複経路に関

して，観光地近傍の駐車場ではより少なくなり，観光地か

ら遠い駐車場では多くなる．この設定条件を下に29から

1へ向かう際に利用する駐車場の評価を以下で行う． 

 

図-1 設定した仮想ネットワーク 

(3) 感度分析に用いる施策 

今回は，先に述べた駐車場選択モデルの推計結果より

「徒歩乗換時間」「料金」「乗換回数」が評価値に与える影

響を捉えることができると判断し，それらの要因に対し

て影響を与える施策（表-2）を実施する． 

表-2 感度分析に用いる施策 

 

 

(4) 駐車場の感度分析 

ここでは，例としてクラスタ 4 に対して，各施策実施

前後での駐車場の利用者視点の評価値の比較を行い，各

駐車場の施策に対する感度を確認する． 

クラスタ 4に対して，ケース 2 を実施した時の評価値

の変化を表したものが，図-2 である．この図より，乗換

回数に応じた駐車料金割引を実施することで，利用者視

点の評価値が大きく向上することが見て取れる． 

 

図-2 ケース2実施前後での評価値（クラスタ4） 

 

表-3 クラスタ2の各ケース評価値 

 

また，表-3 はクラスタ 2 の各ケースでの評価値をま

とめたものであるが，駐車場をα=5.0の時の非重複経路

数で分けてみたときに，それぞれの施策が駐車場評価に

与える影響を確認する．非重複経路数が2本の駐車場で

は，どの施策を実施してもアクセシビリティ値に変化は

なく，3本の駐車場では，乗換回数の削減以外の施策で

アクセシビリティ値が向上し，4本の駐車場では，特に

目的地との位置関係に応じた駐車料金割引と乗換回数

の削減を実施することでアクセシビリティ値が向上す

ることが確認された． 

 

5. 結論 

本研究を通じて，観光地におけるP&R駐車場を，駐車

場利用者・道路管理者それぞれの視点から評価するため

の指標を構築することができた．また，構築した評価指標

を仮想のネットワークに適用することで，設定したそれ

ぞれの駐車場評価値が施策に対して，どの程度の感度を

もっているのかについて定量的に把握することができた． 

本研究の成果を，道路を管理する立場である行政の

方々にフィードバックし，P&R駐車場の現状を評価する

ことで，今後P&R駐車場利用促進を図る際の指針となる

ことを期待する． 
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