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１．はじめに 

 

モータリゼーションの進展に合わせて、我が国

の市街地では駐車場の整備が進められてきた。しか

し、成熟社会にさしかかった今日、これらの駐車場

には空車が目立つようになり、民間駐車場の自律的

供給を阻害していると考えられる。本研究では、歩

行空間の整備という観点から、市街地における駐車

場選択行動について、目的地までの歩行距離や駐車

料金といった基礎的な選択要因に、街路環境要因が

どう補完しているのかをロジットモデルを用いて検

討する。また、駐車場からの歩行距離や料金設定の

変化により選択性向がどう影響を受けるのかについ

ても考察する。 

 

２．本研究における調査の概要 

  
本研究では、表１に示した調査を行なった。 
 ナゴヤドーム（名古屋市）周辺を対象地域（図

１）とした駐車場調査と街路環境調査は、本研究の

中心となる調査であり、後述する駐車場選択モデル

の開発に必要なデータを収集した。対象とした駐車

場は全21箇所であったが、その全てにおいて、15分 

毎に時間断面で滞留台数を記録（滞留台数調査）し、

同時に各駐車場前の交通密度を写真撮影によって記 
録、後述する方法によって指標化した。駐車場管理 
者へのヒアリングは、駐車料金や料金の設定理由、 
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駐車許容台数について尋ねた。なお、岐阜駅周辺駐

車場調査の詳細な考察については省略する１）。 
表１ 実査の概要 

図１ ナゴヤドーム周辺調査地２） 

 
３．駐車場選択モデルの開発 

 

(1)集計ロジットモデル 

 本研究では、駐車場選択モデルを開発すること

によって、どのような要因が選択行動に影響を与 

日時 場所 内容

2001年11月
18日（日）
8:00-20:00

名鉄新岐阜
駐車場

岐阜駅周辺
駐車場調査

・利用者へのアン
ケート調査（利用
者の特性を把握）
・ナンバープレート
調査（滞留台数や
滞留台数を把握）

2000年7月25
日（火）　30
日（日）
8:00-20:00

・岐阜市営
駅西、駅東
・国六
・名鉄新岐阜
駐車場

・駐車場管理者へ
のヒアリング

駐車場調査
2001年7月19
日（木）
15:00-18:00

ナゴヤドーム
周辺駐車場
（図１）

・滞留台数調査
（15分毎・計12回）

・交通密度調査
（15分毎・計12回）

街路環境調査
随時
（駐車場調査
の前後）

ナゴヤドーム
周辺地域
（図１）

（後述）



えるのかを検討した。ここでは、次のロジット式 
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Ｐ i；駐車場 i（i=1-I）を選択する確率 

Ｖ i；駐車場 iの確定効用関数 
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  ｘｉｋ；駐車場 i における選択要因ｋ（ｋ=1-

K）の値（料金や目的地までの歩行距離） 

  θｋ；パラメータ 

を線形変換して集計モデルとして扱い、最小二乗法

によってパラメータを推定した。 

 

(2)モデル開発の概要 

 モデル開発に用いたのは、調査したナゴヤドー

ム周辺駐車場全 21 箇所のうち、滞留台数が 10 台

以上である 12 箇所（図１）のデータである。滞留

台数調査と交通密度調査はともに 12 回ずつ行なっ

たが、まず、９回目の調査まで（以後、前半と記

す）に増加した滞留台数を用いて目的変数にとっ

たモデルを開発し、その後、９回目から 12 回目の

調査まで（以後、後半と記す）に増加した滞留台

数を用いたモデルと比較する事により、モデルの

一般性を検討した。なお、これらの駐車場の利用

者は全てナゴヤドームを目的地としており、モデ

ルの開発に好都合である。 

 

(3)基礎選択要因モデルの開発 

(a)基礎選択要因の集計 

 駐車場選択行動における最も基礎的な選択要因は、

駐車料金と目的地までの歩行距離であると考えられ

るので、まず両要因による選択モデルを開発した。

駐車料金は滞留時間に関わらず、試合終了までの一

律料金であり、調査当日の料金を用いた３）。歩行

距離は、最初各駐車場からナゴヤドームまでの最短

経路探索の結果に基づいて計測した値を用いていた

が、モデルにしたときうまく効いてこなかった。そ

こで、利用者の行動を観察した結果、かなり多くの

利用者が調査地区内で唯一のコンビニエンス・スト

アであるサークルＫ（図１）を経由している事が読

みとれたため、この店を経由する最短経路を用いる

事にした。このことは、歩行者の経路選択行動が単

純に最短距離を指向するのではなく、例えば商店が

ある「楽しい」街路に迂回する傾向にあるという結

果を現実に反映したものであると考えられる４）。 

 

(b)パラメータの推定 

 集計ロジットモデルのパラメータを推定した結

果、表２のようになった。 

表２ 基礎選択要因モデル 

 基礎選択要因のみでは低い説明力にとどまって

いる。また、料金は正の単相関になっており、現

実と乖離しているように思えるが、近い駐車場へ

の指向が料金の高い駐車場への指向にすり替わっ

ていると考えられる（料金と歩行距離にはやや強

い負の相関(r=-0.61)が見られた）。そこで、この

ディレンマを避ける為に、以後のモデルでは一般

化費用を用いている５）。一般化費用は、単純に

「駐車料金＋乗車人員×時間価値×歩行時間」で

求められるわけだが、歩行時間を「歩行距離÷80

（ｍ/分）」として計算し、また「乗車人員×時間

価値」を１台あたり１分間の時間価値として、目

的変数（選択確率）との単相関が最も高くなる値

をとった。その結果 395（円/台・分）とかなり高

い時間価値を得たが、これは駐車後の歩行に対す

る抵抗が相対的に高いためであると考えられる。 

 

(4)街路環境指標を加えたモデルの開発 

(a)導入した街路環境指標 

 一般化費用だけでは説明できない部分を街路環境

要因が補完していると考え、種々の街路環境指標を 

検討したが、最終的に次に挙げる指標を導入した。 

○交通密度；駐車場前の街路100ｍあたりの交通密

説明変数 偏回帰係数 単相関

料金 0.017 0.17

歩行距離 -0.001 -0.18

重相関係数

決定係数

調整済決定係数

分散比（Ｆ値）

0.192

0.037

-0.209

0.153



度を図２に示したように、自動車の走行方向に関係 

なく、走行している自動車の台数（Ａ＋Ｂ＋Ｃ）を

集計することで求めた。この値が高くなると利用者

ポテンシャルが高いと考えられる。 

○駐車場前車道幅員；駐車場前の車道幅員が何ｍ

あるかを示す。 

○目的地位置・街路網特性指標；各駐車場からド

ームの中心（最も高い部分）が進行方向に対して何

度ずれて見えるのかを示す。図３に示した方法で角

度を計測したが、付近の街路網と交通の流れが考慮

できるように、見える方向によって符号を変えた。 

図３ 角度のとり方 

図４ ナゴヤドーム付近の交通の流れ２） 

古出来町交差点の南方向からドームへ向かう交通

は図４に示した細矢印の経路を通るケースが多い。

環状線では、ドームを暫く右側に見て走行するの

で、角度が大きくなったときに、利用者はドーム

が近くなったとの認識を持ち、その付近にある駐

車場を選択する傾向にある。一方、サークルＫ前

の街路へ右折した後は、ドームの角度が小さい駐

車場を指向する事が分かった。つまり、図４の円

で囲んだ地域が選択されやすいことになるわけだ

が、この付近ではドームを比較的よく見渡せるの

である。また、符号を変えない角度のとり方をし

て分析した時に、選択確率との単相関が r=-0.57

となり、よりドームをまっすぐに見ることができ

る駐車場を指向している事も分かった。 

○駐車場Ｔに関するダミー；駐車場Ｔ（図１）で

は利用者の多くをドームへ車で送迎しているため、

これにダミー変数を導入した。 

(b)パラメータの推定 

ロジットモデルのパラメータを推定した結果、

表３のようになった。なお、本研究のサンプルで

は、駐車場前車道幅員指標と目的地位置・街路網

特性指標の相互相関が高かったため、２種類のモ

デルを開発した。 

表３ 街路環境指標を加えたモデル（前半データ） 

 いずれのモデルとも基礎選択要因のみの時と比

べて高い説明力を持っている。 

 

(5)一般性の検討 

(a)「溢れ出し理論」～増加台数の修正～ 

 これまでに開発したモデルは前半の選択確率を

もとにしていたが、後半のモデルを開発する事で

モデルの一般性を検討する。後半の駐車場選択行

動には次のような変化が見られた。 

・料金の安いＡ駐車場に周辺のＢ、Ｃ駐車場から

図２ 交通密度の指標化 

一般化費用 -0.121 * -0.122 **

交通密度 0.418 ** 0.613 **

駐車場前車道幅員 0.749 **

目的地位置・街路網特性 -0.016 *

駐車場Ｔダミー 4.090 ** 3.205 **

重相関係数

決定係数

調整済決定係数

分散比（Ｆ値） 12.418 ** 9.625 *

            *5%有意　　**1%有意

0.930

0.865

0.631

説明変数
偏回帰係数

モデルＡ モデルＢ

0.945

0.892

0.672



流れた。 

・Ｌ駐車場が満車になったことでＬに入れようと

した利用者が近くのＭに流れた。 

・途中で営業を開始したＮ駐車場に入れようとし

た利用者は営業開始前、ＭとＬに流れていた。 

本研究では、これらの駐車場における前半と後半

それぞれの増加台数に若干の修正を行なった。具

体的には、まず駐車場 A,B,C では、前半の増加台

数を後半の増加台数シェアにより按分することで

修正し、前半の選択行動にも駐車場Ａの利用を顕

在化させた。また、駐車場 M,N,L では、3 箇所が

全て営業していた調査時間帯における増加台数シ

ェアをもとに、前半と後半の増加台数をそれぞれ

按分して修正した。但し、駐車場Ｌが満車になっ

た後、それによって「溢れ出した」利用者は手前

にあるＮ駐車場にはシフトしないと考えられる為、

その点を考慮に入れて修正を行なった。なお、表

３のモデルは修正後の選択確率をもとにしている。 

(b)後半モデルのパラメータ推定 

 ９回目から 12 回目の滞留台数調査で増加した台

数から作成した目的変数による後半モデルのパラ

メータを先と同じ説明変数を用いて推定した（表

４）。 

表４ 街路環境指標を加えたモデル（後半データ） 

 いずれのモデルとも表３の前半データを用いた

モデルと同じ符号になっている。 

また、前半と後半の駐車場をそれぞれ異なった

駐車場と見なしてプールし、自由度（データ数）

を増加させたモデルも開発したが、同様の結果と

なり、ある程度の一般性が確保されていると結論

づけられる。 

 

４．総括 

(1)これまでに得られた事 

 まず、基礎選択要因について、①一般化費用の

低い駐車場ほど、②目的地までの歩行距離が短い

駐車場ほど選好される事が分かった。なお、駐車

料金は、歩行距離よりも選択行動に与える影響が

小さくなっている。また、駐車料金と歩行距離に 

は比較的強い負の相関が確認できる。 

次に、街路環境指標が駐車場選択行動に与える 

影響について、①利用者ポテンシャルが高い（交

通密度が高い）、②補助幹線・集散系街路など比

較的車道幅員の広い街路に面している駐車場ほど

選択されやすいことが分かった。これらの要因は、

歩行者の選好する街路特性にも当てはまる３）。ま

た、目的地がよく見渡せたり、あるいは進行方向

に対してよりまっすぐに目的地が立地したりして

いる駐車場が指向される事も分かったが、これは、

街路や目的地の「分かりやすさ」が街路空間に求

められる大切な要素である事を示唆している。 

  

(2)残された課題 

 まず、本研究で得られた結果が市街地一般に適

用可能であるかを検討する必要がある。本研究で

はナゴヤドーム周辺の駐車場という比較的同質な

サンプルを用いたため、今後より適切に歩行環境

の違いを表せる指標を探す事が必要になる。また、

立体駐車場での垂直移動抵抗を考慮したモデルの

修正や目的地位置・街路網特性指標のさらなる検

討を行なっていく事が望ましい。 
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一般化費用 -0.099 ** -0.083 *

交通密度 0.195 ** 0.240 **

駐車場前車道幅員 0.489 **

目的地位置・街路網特性 -0.010 *

駐車場Ｔダミー 2.881 ** 1.977 **

重相関係数

決定係数

調整済決定係数

分散比（Ｆ値） 28.693 ** 8.384 **

            *5%有意　　**1%有意

偏回帰係数

モデルＡ モデルＢ

0.967 0.899

0.935 0.807

説明変数

0.785 0.610


