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１　はじめに１　はじめに１　はじめに１　はじめに

　インターモーダル輸送の一つであるパークアンドライド（Ｐ＆Ｒ）が関心を集めつつある。ＪＲ北

海道では主として特急列車客を対象に数年前から積極的にこの施策を進めており、平成１１年９月で

は４６駅でＰ＆Ｒを実施している。鉄道離れを食い止める一つの有効な施策と考えられるが、利用実

態をみると常に満車の状態の駅がある一方で、利用率の低い駅もある。

　　そこで、今回、筆者らはＪＲ北海道を例として、Ｐ＆Ｒの駅勢圏定義と利用台数推定モデルの構

築を試みた。

２　駅勢圏人口の定義２　駅勢圏人口の定義２　駅勢圏人口の定義２　駅勢圏人口の定義

　一般に駅利用者数を推定する場合、駅を中心に一定半径距離以内に居住する人口として「駅勢圏人

口」なるものを用いることが多い。Ｐ＆Ｒの場合、車で駅へ直接アクセスすることから行動範囲はか

なり拡がる。従って、Ｐ＆Ｒの場合の駅勢圏人口については固有の考え方が必要と考えられた。

（１） パークアンドライド利用者に対する駅勢圏の考え方

　筆者らは平成１１、１２年度に北海道におけるＰ＆Ｒに関する実態調査を実施した。この調査デー

タから考察した結果、以下のような考え方で駅の選択がなされていると推察された。

① まず、距離的に近い駅をいくつか候補駅として選択し、目的地までの所要時間も考慮してトータ

ルの所要時間の短い駅を優先的に選択しているのではないか。

② 列車本数が多いほどその駅が選択される確率は高いであろう。

③ 駅への徒歩圏内（約１ｋｍ程度以内）の居住者はほとんど関係ないと考えられる。

（２）駅勢圏の定義

　上記の考え方に基づき、国勢調査に基づく１ｋｍ四方の地域メッシュ・データ人口を利用し、以下

のような定義で駅勢圏人口を求めることとした。

① まず、居住地から最も近い順にＰ＆Ｒ候補駅をｎ駅選択する（ｎは２～５程度を想定）。

② 各駅における目的地までの鉄道所要時間のうち最小の値を基準にして、それに対する増分時間を

自動車走行距離に換算し、それと駅アクセス距離の合計距離が実質的な駅アクセス距離とする。

そして、その実質的駅アクセス距離に反比例して駅選択が考慮されるとする。

③ また、目的地への（優等）列車本数に比例して駅選択が考慮されるとする。

④ 駅からの距離が２ｋｍ以上の場合、②と③の積の形でメッシュ人口を駅に配分する。

（３）駅勢圏定義の妥当性検証

　従来の駅勢圏の定義（Ａ案）および上で述べた筆者らの定義（Ｅ案）その他の計５つの駅勢圏定義

について、相関係数によりその妥当性を検証した。北海道でのＰ＆Ｒ実施駅のうち札幌圏外の２８駅

を分析対象とした。これらの札幌圏外の地域では札幌を目的地とする旅行行動が圧倒的に多いことが

知られている。

　表１はｎ＝３の場合についての駅勢圏人口とＰ＆Ｒ利用台数（実績値）との相関係数である。この

結果より筆者らが提案する定義（Ｅ案）が優れていることが確認された。
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　　　　表１　駅勢圏人口各定義案の妥当性比較（ここではｎ＝３）

定義案 　駅勢圏人口の定義内容 　相関係数
Ａ案 最短距離の１駅のみ選択。 ０．４６４７
Ｂ案 最短距離のｎ駅選択。距離の逆数で比例配分。 ０．５５８７
Ｃ案 最短距離のｎ駅選択。札幌駅までの所要時間差を駅までの距離

に換算し、距離の逆数で比例配分
０．５５９６

Ｄ案 最短距離のｎ駅選択。列車本数に比例配分すると共に、距離の
逆数で比例配分する。

０．６３７２

Ｅ案 最短距離のｎ駅選択。札幌駅までの所要時間差を駅までの距離
に換算し、距離の逆数で比例配分すると共に、列車本数に比例
配分する。

０．６８６４

３　パークアンドライド利用台数推定モデルの構築３　パークアンドライド利用台数推定モデルの構築３　パークアンドライド利用台数推定モデルの構築３　パークアンドライド利用台数推定モデルの構築

　前項で述べた筆者らの定義に基づく駅勢圏人口を用いることにより、Ｐ＆Ｒ利用台数推定のための

一番重要な基礎データを得ることができた。実際の利用者はその他いろいろな要因を考慮してＰ＆Ｒ

行動を起こしていると考えられる。そこでいくつかの要因候補を想定しモデル化を試みた。その結果

の例を表２に示す。

　　　　表２　パークアンドライド利用台数推定モデルの例［パラメータの ( ) 内はｔ値］
　　　　モデル
要因

モデル１ モデル２
　　要因の内容

駅勢圏人口 0.42644  (15.0) 0.49243  (11.5) ２２２２で定義した人口（単位：千人）
列車本数 0.55235  ( 1.5) 札幌行きの優等列車本数
始発列車本数 0.78783  ( 2.3) 札幌行きの優等列車の始発列車本数
札幌までの時間 -0.0468   (-3.5) 札幌までの鉄道所要時間（分）
アクセス距離 -0.22209  (-2.3) 駅勢圏人口の平均ｱｸｾｽ距離（ｋｍ）
特急利用者数 札幌行きの特急利用者数
近距離帯ﾀﾞﾐｰ -0.45829  (-8.2) -0.38598  (-8.2) 鉄道所要時間で２時間以内の場合の駅勢

圏人口の係数
ＳＨ線ﾀﾞﾐｰ -0.23956  (-5.4) -0.22944  (-2.7) ＳＨ線の場合の駅勢圏人口の係数
Ｋ駅ﾀﾞﾐｰ 77.549    ( 9.7) 81.875   ( 6.0) Ｋ駅の場合の補正値
［相関係数］   0.989   0.965
　　備　考 駅勢圏人口を

ｎ＝３で計算
駅勢圏人口を
ｎ＝４で計算

　ｎが増加するにつれて、各駅の駅勢圏人口は大小の差が小さくなる方向に概して変化する。そこで

ｎの値によりモデルに組み込まれる要因も異なったものとなる。今回の例では、ｎが２～３では列車

本数要因が（ほぼ）有意な要因としてモデルに導入されるが４以上では導入されなかった。表２はこ

のことを示している。

　比較的良好なモデル１について若干の説明を行う。駅勢圏人口以外の要因として、北海道の中心地

である札幌駅への「優等列車本数」や「始発列車本数」がプラス要因として影響していることがわか

った。マイナス符号の「札幌までの時間」は、一般に、距離が離れるほど２点間の流動量が減少する

ことを表していると考えられる。Ｋ駅は札幌からかなり遠く、１回当りのＰ＆Ｒ利用日数が他駅より

長い。Ｋ駅ダミーはその結果ではないかと解釈される。

４　おわりに４　おわりに４　おわりに４　おわりに

　Ｐ＆Ｒ利用台数への影響要因として、高速道路の開通の有無も考えられた。しかしながら北海道の

場合、高速道路は札幌を中心として発達しており、近距離帯ダミー（自動車に有利な距離帯）との区

別が困難であったため、今回、導入はできなかった。

　最後に、今回の分析に当りデータ提供いただいたＪＲ北海道関係者各位に厚く御礼申し上げます。
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