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地球環境問題の高まりから自転車利用の促進が求められている．このような中，駅前レンタサイクル

「駅リンくん」は，JR西日本レンタカー＆リース（株）によって平成10年8月より導入されて以降ビジネ

スモデルとして定着している．今後同様なタイプのレンタサイクルの普及が望まれている． 
本研究では，「駅リンくん」利用者および代替交通手段利用者へのインタビュー調査によって「駅リン

くん」の利用実態を明らかにするとともに，「駅リンくん」の採算性および代替交通手段との利用費用比

較を行っている．その結果，「駅リンくん」は，1)通勤目的のイグレス手段としての利用が多いこと，2)
バス利用者に比べ「駅リンくん」を含む自転車利用者の目的地は広範囲に広がっていること，3)仮定の下

での試算ではあるが事業採算性が成立していること，4)代替交通手段に比べて利用費用が安いこと，など

が明らかとなった． 
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1. はじめに 
 
地球温暖化問題の深刻化により自動車から公共交通や

自転車などのCO2排出量の少ない交通手段への転換が求

められている．自転車は交通費用が安価なこと，短距離

交通であれば自動車による移動よりも短時間に移動でき

る場合もあること，また，適度な運動となり健康増進に

つながることなどから，自転車利用が見直されつつある． 
このような中，レンタサイクルが注目されている．従

来のレンタサイクルは観光地でのレンタサイクルが中心

であったが，近年では都市型のレンタサイクルも普及し

つつある．都市型のレンタサイクルは，観光のみでなく，

通勤・通学・業務・買い物などの幅広い交通を対象とし

たものである．都市型レンタサイクルには貸し出し場所

と返却場所が同一である従来タイプと，都市内に多数の

貸し出し／返却場所（「ステーション」と呼ばれてい

る）があり，自由に貸し出し場所，返却場所を選べる新

型のレンタサイクル（「コミュニティサイクル」と呼ば

れている）がある．後者は，近年，パリ，バルセロナな

どにおいて大規模に実施され大きく注目を浴びている1),2)．

我が国においてもいくつかの地域で実験1)が行われてお

り，今後，普及することが期待されている．しかしなが

ら，我が国では欧米とは異なる社会的な事情，例えば，

ステーションを確保するスペースが少ないこと，自転車

道が不足していること，個人所有の自転車の普及率が高

いこと，放置自転車問題が深刻な地域も多々残されてい

ること，などからコミュニティサイクルが欧米のように

は急速に事業化できる状況にはないもとの考えられる． 
その一方，前者の従来タイプの都市型レンタサイクル

は我が国に定着しつつあり，その代表的なものが，JR西
日本レンタカー＆リース(株)による駅前レンタサイクル

「駅リンくん」である．この「駅リンくん」のシステム

は阪急レンタサイクルとして阪急電鉄(株)にも引き継が

れ幅広く普及する傾向を見せている．このようなことか

ら本研究では従来タイプの都市型レンタサイクルである

「駅リンくん」を対象とする． 
「駅リンくん」を含む都市型レンタサイクルにおいて

は，1)自転車利用を促進させる効果があること，2)省ス

ペースでの自転車保管が可能であり，かつ，自転車の共

同利用によって自転車保有台数を減らせることから駐輪
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スペースの不足を補う効果があること，3)鉄道端末手段

として活用されることによって鉄道利用を促進すること

が期待されること，4)鉄道端末手段としてのバスを補完

する機能があること，などの効果があることから，今後

一層の利用促進が求められている．  
従来研究としては，これまでもレンタサイクルに関す

る研究はなされているが，ビジネスモデルとして普及し

たレンタサイクルの事例がなかったことから，事前分析

や実験段階での研究3)-6)がほとんどであり，実用化され

た先進事例に関する分析はほとんどなされていない．今

後は実用化事例の分析を通じてその普及要因について明

らかにし一層普及促進を図ることが求められている． 
本研究では，都市型レンタサイクルとして実用化され

ている駅前レンタサイクル「駅リンくん」を対象として，

「駅リンくん」利用者や代替交通手段である「バス」

「個人所有自転車」の利用者に対するインタビュー調査

を行うとともに，「駅リンくん」の採算性分析や代替交

通手段との費用比較分析を通じて，「駅リンくん」の利

用特性，費用特性，採算性について明らかにし，他地域

においても一層の普及促進を図るための基礎的情報を得

ることを目的とする． 
なお，「駅リンくん」に関する研究としては，著者の

ひとりが行った研究7)もあるが，本研究では，1)「駅リ

ンくん」およびその代替交通手段の利用者へのインタビ

ュー調査を行うことによって利用実態について明らかに

すること，2)採算性分析や利用費用比較分析を行ってい

ること，などに特徴がある． 
 

2. 「駅リンくん」の概要と規定要因 
 
(1) 「駅リンくん」の概要 

「駅リンくん」はJR西日本レンタカー＆リース（株）

が運営する都市型レンタサイクル事業であり，駅の近く

のJRの関連用地を利用して営業所が設置されている．平

成10年8月に住道駅（JR片町線，大阪府大東市）で初め

て開業し平成22年12月時点で20営業所が定期利用と一時

利用の両方での営業を，14営業所が一時利用のみの営業

を行っている．   
主要な営業所である前者の営業所(20営業所)について

みると，総保有台数4,946台，うち，定期利用4,025台，

一時利用921台であり，営業所当たり平均保有台数は250
台となる．保有台数の多い営業所は茨木駅（JR京都線）

500台，星田駅（JR片町線）470台，鴻池新田駅（JR片町

線）420台となっている．一方少ない営業所は川西池田

駅（JR宝塚線），宝殿駅（JR山陽本線），西九条駅（JR
大阪環状線）の各100台である．年間の平均自転車保有

台数の増加は400台程度であり，店舗増設は平均1.6店舗

ということになる． 

営業時間は基本的には6:30～23:00である．貸し出し形

態としては定期利用と一時利用とがあり，定期利用の場

合には数日程度は返却せずに連続的に借りることもでき

る．利用料金は１か月定期の場合，2,000円がほとんど

であるが，周辺の駐輪場の価格などに応じて，2,500円(1
店舗)，2,200円（3店舗）と価格の高い店舗や，1,500円
（1店舗）と価格の低い店舗もある． 

 
(2) 「駅リンくん」利用の規定要因 

 「駅リンくん」の潜在的な需要量の検討や利用促進を

図る上で，「駅リンくん」利用の規定要因について整理

しておくことは有用である．規定要因は大きく，a)地
形・気候要因，b)自転車関連要因，c)「駅リンくん」の

サービス要因，d)代替・補完交通手段要因，e)周辺土地

利用要因 に分けられる． 
a) 地形・気候要因 
 平坦な地形，雨が少なく温暖な気候ほど自転車利用が

多くなるものと考えられる． 
b) 自転車関連要因 

 ①自転車走行環境，②自転車通勤に対する補助制度の

有無，③駐輪場の整備状況・利用価格・立地場所，④放

置駐輪の取り締まり状況，⑤自転車の盗難状況 などが

考えられる． 
c) 「駅リンくん」のサービス要因 

 ①自転車の性能，②利用料金，③営業所と駅との位置

関係，④貸し出し手続きの円滑性・簡素性，⑤自転車返

却方法の自由度，⑥自転車の保有台数，⑦「駅リンく

ん」の認知度 などが考えられる． 
d) 代替・補完交通手段要因 

 ①鉄道駅の乗降者数，②バスのサービス状況（路線，

運行頻度，料金，走行速度），③道路の整備状況 など

が考えられる． 
e) 周辺土地利用要因 

 住宅，業務，商業，教育などの施設の集積や空間分布

状況などが考えられる． 
 
3. 「駅リンくん」利用実態調査 

 

(1) 対象地域の選定 

対象地域としては，大阪府の東部近郊地域に位置する，

①住道駅（JR片町線，大東市），②鴻池新田駅（JR片町

線，東大阪市），③八尾駅（JR関西本線，八尾市）の３

駅周辺とした．これらの３駅の選出理由は，いずれの地

域も潜在的には「駅リンくん」の需要者は多いものと想

定される一方で，実際には回転率が全営業所の平均回転

率を下回っており，その要因を明らかにすることを期待

したためである． 
これらの地域では，規模はさまざまではあるが商業・
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工業・教育施設が立地している一方で，住宅も存在する

ことから，鉄道駅へのアクセス手段およびイグレス手段

として「駅リンくん」の利用者が想定される地域である．

また，バス路線はあるものの線的なサービスに限定され

ていたり，朝夕は道路混雑が顕著であったり，また，一

部の路線では運行頻度も低いことなどから「駅リンく

ん」の潜在需要は高いものと想定される． 
一方，調査対象の「駅リンくん」営業所の定期利用の

回転率は，表-1に示すとおり，鴻池新田駅1.17，住道駅

1.28，八尾駅1.16であり全営業所の平均値1.31を下回って

いる． 
 

表-1 調査対象「駅リンくん」営業所の基礎指標 
営業所 開設年月 定期利用

保有台数 
一時利用

保有台数 
定期利用

回転率 
住道 H10.8 250台 100台 1.28 

鴻池新田 H13.11 360台 60台 1.17 
八尾 H15.2 225台 30台 1.16 

(備考1)データは平成22年3月現在のものである． 

(備考2)利用料金は一か月定期が2,000円，一時利用が1回300円である． 

(備考3)営業時間は住道6:30~23:50，鴻池新田，八尾は6:30~23:00である． 

(備考4)全営業所の平均回転率（定期利用）は1.31である． 

 
(2) 対象地域の概要 

 対象地域の概要として，①バスの路線状況，②都市施

設の立地状況，③「駅リンくん」営業所と駅の位置関係，

について以下にまとめている． 
住道駅周辺の状況としては，まず，バス路線が4方面

に向かって存在し，運行頻度は1時間に1～2本，多い路

線でも2～4本程度である．施設の立地状況については，

駅には他の２つの調査対象地域に比べ比較的大きな商業

集積がある．駅の西方面に中小の工場が，東方面に市役

所や大阪産業大学，南方面に三洋電機の工場やショッピ

ングセンターなどがある．「駅リンくん」の営業所は，

JR線に沿って駅の東側150m程度のところに位置し，調査

対象の他の2つの営業所に比べればやや駅から離れてい

ることになる． 
 鴻池新田駅周辺の状況としては，バス路線は南方面の

みであり，運行頻度は1時間に3～4本程度である．施設

の立地状況としては，西方面に市営住宅や中小の工場，

北方面に三井アウトレットパークや工場や市営住宅，東

方面にショッピングセンターや府営住宅，南方面には東

大阪市役所(駅から2km)が存在する．「駅リンくん」の

営業所は駅の50m程度西側に位置している． 
 八尾駅周辺の状況としては，バス路線は南北方向に向

かう路線がある．運行頻度は1時間に7本～9本であり比

較的充実している．ただし，バス路線の通る道路が2車
線道路のため混雑時には道路渋滞が生じバスの運行に遅

れが生じやすいことは，他の地域と同様である．施設の

立地状況としては東方面に住宅が，西方面には工場や住

宅がある．北方面には八尾市役所（JR八尾駅から

1.1km）や近鉄八尾駅（JR八尾駅から1.5km）が立地して

いる．「駅リンくん」の営業所はJR八尾駅北口の東側

30mほどのところに位置しており，3つの調査対象営業

所のうち，もっとも駅に近いことになる． 
 
(3) 調査の概要 

a) 調査方法・質問項目・収集サンプル数 

「駅リンくん」，「バス」，「個人所有自転車」の各

利用者を対象としてインタビュー調査を実施した．イン

タビュー調査の質問項目は表-2に示すとおりである．調

査の実施日・時間・収集サンプル数は表-3に示すとおり

である． 
 

表-2 インタビュー調査の質問項目 
 質問項目 
「駅リンく

ん」調査 
1)利用形態，2)目的施設，3)目的地，4)自転車お

よび「駅リンくん」選択理由，5)以前の交通手

段，6)駅リンくんへの要望，7)年齢・性別 
「バス」調

査，「個人

所有」自転

車調査 

 
1)目的施設，2)目的地，3)交通手段の選択理由，

4)「駅リンくん」の認知度，5)年齢・性別 

 
表-3 調査実施日・時間・収集サンプル数 

調査地域・ 

実施日 
調査時間 サンプル数 

鴻池新田 14:00-20:00  駅リンくん 69 

H22･11･24（水） 8:00-10:00,16:00-20:00 バス 31 

 14:00-20:00  個人所有自転車 66 

住道 14:00-20:00  駅リンくん 59 

H22･11･25（木） 8:00-10:00,16:00-20:00 バス 54 

 14:00-20:00  個人所有自転車 69 

八尾 14:00-20:00  駅リンくん 62 

H22･11･26（金） 8:00-10:00,16:00-20:00 バス 69 

 14:00-20:00  個人所有自転車 63 

 
なお，調査実施時間について，「駅リンくん」は

14:00～20:00，「バス」は8:00-10:00と16:00-20:00，「個人

所有自転車」は14:00-20:00に限定して実施しており，1日
を通してインタビュー調査を行ったわけではない．これ

は調査対象者に対して往路か復路かのいずれかでインタ

ビュー調査を行えばよいと考えたからであり，このこと

によって同一の人にインタビュー依頼をすることが避け

られるとともに，調査労力の節約にもなる． 
また，「駅リンくん」調査については，当日の「駅リ

ンくん」貸し出し数のデータを入手しており，住道駅

254台，鴻池新田駅338台，八尾駅215台であった．これ

を用いると，サンプル抽出率は住道駅では23%，鴻池新

田駅では20%，八尾駅29%であったことになる． 
b) サンプルの個人属性 
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収集サンプルの個人属性の構成比を示したものが表-4，
表-5である． 
 

表-4 サンプルの個人属性(1)：年齢の構成比 
(a)「駅リンくん」利用者               (%) 

 10代 20代30代 40代50代 60代以上 合計 

住道 29 32 37 2 100 

鴻池新田 10 35 51 4 100 

八尾 3 38 57 2 100 

 
(b)「バス」利用者                  (%) 

 10代 20代30代 40代50代 60代以上 合計 

住道 4 24 55 17 100 

鴻池新田 3 22 68 7 100 

八尾 4 33 51 12 100 

 
(c)「個人所有自転車」利用者             (%) 

 10代 20代30代 40代50代 60代以上 合計 

住道 35 26 29 10 100 

鴻池新田 30 36 10 24 100 

八尾 37 17 43 3 100 

 
 

表-5 サンプルの個人属性(2)：性別の構成比 
(a)「駅リンくん」利用者               (%) 

 男性 女性 合計 
住道 73 27 100 

鴻池新田 54 46 100 
八尾 56 44 100 

 

(b)「バス」利用者                  (%) 

 男性 女性 合計 
住道 33 67 100 

鴻池新田 58 42 100 
八尾 23 77 100 

 

(c)「個人所有自転車」利用者             (%) 

 男性 女性 合計 
住道 55 45 100 

鴻池新田 74 26 100 

八尾 41 59 100 

 
(4) 「駅リンくん」調査の分析結果 

a) 利用形態・目的施設・アクセス/イグレス手段 

 利用形態（定期利用・一時利用）の比率をみると，住

道駅の定期利用の割合は49%と最も低く，次いで八尾駅

63%，鴻池新田駅77%の順であった．一方，目的施設に

ついて，「勤務施設」の割合をみると，住道駅が最も低

く44%であり，次いで，鴻池新田駅70%，八尾駅76%の

順である．このように，目的施設が「勤務施設」の比率

が高いと，定期利用の割合が高い傾向にある． 
 また，目的施設として「その他（施設）」の割合が

7%あるいは8%を占めているが，これらの具体的な内容

は「アルバイト」「知人宅の訪問」など自由交通であり，

そのほとんどが「駅リンくん」の一時利用であった．こ

のように「駅リンくん」は不定期な交通者にとっても有

用な交通手段を提供していることがわかる． 
 次に，目的施設の調査結果を用いれば，アクセス手段

／イグレス手段のいずれとして「駅リンくん」が使われ

ているのかについても判断できる．質問では「駅リンく

ん」を使ってどこから来たか，あるいは，どこへ行く

か」と尋ねており，「自宅」と答えた場合にはアクセス

手段として，それ以外の「勤務施設」「学校」「観光施

設」「業務（営業など）」と答えた場合にはイグレス手

段と考えられ，「その他」と答えた場合についても「そ

の他」の具体的な内容が「知人宅訪問」「アルバイト」

などであることからイグレス手段と考えてもよい．この

ように判断すると，「駅リンくん」の利用者のほとんど

がイグレス手段としていることになる． 
b) 「駅リンくん」の目的地の空間分布 
 「駅リンくん」利用者の目的地（あるいは出発地）の

空間分布を住道駅調査を例にして示したものが図-1であ

る．  
 

 
図-1 「駅リンくん」「バス」「個人所有自転車」利用者

の目的地の空間分布（住道駅調査） 
 
「駅リンくん」（図中の青色印）「個人所有自転車」

（図中の緑色印）の目的地はJR住道駅から様々な方向に

散らばっている．特に2km圏内の割合が高いが，5km先

先に目的地がある場合もある．一方，「バス」（図中の

赤色印）の目的地はバス路線に沿っていることがわかる． 
以上の結果から，自転車とバスはバス路線上では競合関

係の傾向が強いとも言えるが，バス路線ではカバーでき

ないエリアへの移動性・速達性を自転車が確保している

という点では自転車とバスとが補完関係にあることにな

る．このような結果は，土屋・土井(2009)7)においてすで

に指摘されていることである． 
なお，住道駅ではバス路線が東西方向にも存在するが，

今回の調査対象としたバス路線が南北方向のバス路線の

みであったため東西方向のバス利用者の目的地について

は図-1に現れていない． 
c) 「自転車」および「駅リンくん」の選択理由 
 自転車を選んだ理由としては，「他の交通手段より速

いので」という答えが最も多く，住道駅59%，鴻池新田

駅42%，八尾駅42%であった．このように自転車の方が時
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間帯や目的地によっては速達性があることがわかる． 

 特に「駅リンくん」を選んだ理由としては，住道駅で

は「自分で所有するより安い」(26%)，「駅から営業所

が近い」（21%）であった．他の営業所も同様な傾向が

みられるが，鴻池新田駅では，「その他」(47%)の割合

が高かった．「その他」の具体的な内容は「知人による

紹介」「便利さ，手続きの円滑さ」などであった．八尾

駅では，「駅から営業所が近い」(41%)の割合が高かっ

た．これは八尾駅の営業所が他の営業所に比べ駅の最も

近くに位置することによるものである．このように利用

者は駅の近さも「駅リンくん」選択の大きな要因として

考えていることがわかる． 

d) 「駅リンくん」利用以前の交通手段 

 「駅リンくん」利用以前の交通手段としては，住道駅

では「最初から駅リンくん」(29%)，「徒歩」(29%)，
「バス」(21%)であった．鴻池新田では「最初から駅リ

ンくん」(48%)，「徒歩」(32%)，「バス」(10%)であり，

「最初から駅リンくん」の割合が高い．また，八尾駅で

は「最初から駅リンくん」(38%)，「徒歩」(45%)，「バ

ス」(9%)であり「徒歩」の割合が最も高い．このように

「最初から駅リンくん」の割合が各営業所で異なるのは，

住道駅(平成10年8月開設)，鴻池新田駅（平成13年8月開

設）の開設時期が比較的早く，八尾駅（平成15年2月開

設）の開設時期が最も遅いことが影響しているものと考

えられる． 
e) 「駅リンくん」に対する要望 

 「駅リンくん」に対する要望としては，「営業時間の

拡大」「利用料金の引き下げ」「自転車台数の増加」

「営業所数の増加」「一時利用の回数券の発売」「出入

口の拡張」「自転車のグレードアップ（例えば，26イン

チ自転車の導入，電動アシストの導入，自転車後部への

かごの設置など）」などの意見があった． 
(5) 「バス」調査の分析結果 

a) 目的施設およびアクセス/イグレス手段 
住道駅調査における「バス」利用者の目的施

設の割合をみると「勤務施設」(39%)，「自宅」

(50%)によってほとんど占められている．鴻池新

田駅，八尾駅においても同様な結果であった． 
また，前項(3)a)で述べたように，目的施設と関

連してアクセス手段/イグレス手段の割合につい

ても判断できる．これに基づけば，「バス」利

用者の場合には，アクセス手段（「自宅」）と

イグレス手段（「自宅」以外）の割合がほぼ

半々であることがわかる．このことは「駅リン

くん」利用者ではイグレス手段がほとんどであ

ったことからすると大きく異なっている． 
b) 「バス」の選択理由 
 「バス」の選択理由としては，いずれの地域において

も「他の交通手段がない」という回答が最も多く，住道

駅では50%，鴻池新田駅では58%，八尾駅では55%である．

バス利用者は，他の交通手段に比べて年齢が40代以上の

割合が高いことなどとも関連して，「自転車」「駅リン

くん」は利用したくない，あるいは，利用できない人が

多いのではないかと考えられる． 

c) 「駅リンくん」の認知度 

 「駅リンくん」の認知度は，いずれの地域においても

「知らない」と回答した割合が高く，住道駅では63%，

鴻池新田では55%，八尾駅では71%である．そもそも

「バス」利用者は「自転車」を利用可能な交通手段と思

っておらず興味をもっていないため「駅リンくん」の認

知度も低いのではないかと考えられる． 
 
(6) 「個人所有自転車」調査の分析結果 

a) 目的施設およびアクセス/イグレス手段 

 「個人所有自転車」の目的施設をみると，「自宅」の

割合が最も高い．住道駅，鴻池新田駅のように周辺に大

学や高校が存在するような地域では「自宅」(住道駅で

は71%，鴻池新田駅では51である)の次に高いのは「学

校」(住道駅では15%，鴻池新田駅では21%である)とな

っている．一方，八尾駅では「自宅」(62%)の次に高い

のは「学校」(3%)ではなく「勤務施設」（32%）であっ

た．このように周辺土地利用によってその比率は変化す

る． 
 また，目的施設と関連してアクセス/イグレス手段の

割合について判断すると，アクセス手段（「自宅」）の

割合はいずれの地域も高い． 
b) 「個人所有自転車」の選択理由 
 「個人所有自転車」を選択した理由は，いずれの地域

においても「早く目的地に到達できる」「駐輪場が駅に

近くて便利」であると回答している割合が高くそれぞれ

の理由において25%～35%程度を占めている．このように

「個人所有自転車」利用者は利便性を重視していること

がわかる． 

c) 「駅リンくん」の認知度 

 「個人所有自転車」利用者の「駅リンくん」に対する

認知度は高いという結果が得られた．「知っている」と

回答した割合は，住道駅では80%，鴻池新田駅では74%，

八尾駅では46%であった．「駅リンくん」の営業所から

駅までの距離がもっとも近い八尾駅において認知度が低

いという結果は予想外であった．八尾駅において利用者

を増加させるためには積極的な広報活動が必要であると

考えられる． 
 
 
4. 「駅リンくん」の採算性および交通手段別の
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利用費用の比較 

 
(1) 「駅リンくん」の採算性の試算 

住道駅の営業所を対象として「駅リンくん」の採算性

を試算する．この試算は大胆な仮定に基づくものであり，

また，設定データも厳密なデータとは言い難いが，JR西
日本レンタカー＆リース株式会社でのインタビューをふ

まえて設定したものであり現実から大きく乖離するもの

ではない． 
a) 「駅リンくん」運営費用 

 運営費の試算項目として①人件費，②自転車購入費，

③自転車維持費を対象とする． 
人件費は，営業所に1人の係員が常駐するものとし，，

その勤務時間を18時間，時給900円と設定すれば，1日で

16,200円，１年で約「591万円」となる． 
自転車購入費は，1台12,000円程度の自転車を350台保

有していることから，購入費として約420万円必要とな

る．耐用年数は3年ほどとすれば，1年間では約「140万
円」の減価償却となる． 
自転車維持費は自転車価格の約１割程度の費用が毎年

必要となるものと仮定すれば，年間「42万円」となる． 
以上により，年間の総費用は「773万円」と試算され

る． 
b) 「駅リンくん」の運営収益 

1日の利用者数は，自転車保有台数350台，回転率1.28
とすれば448人/日となる．全員が定期利用者であると仮

定(一時利用を含めて推計する場合よりも低めの推計で

あるため)すると，定期利用の料金は2,000円/月であるこ

とから，90万円/月となり，これを年間に換算すると

「1080万円」となる． 
c) 「駅リンくん」の採算性 

「駅リンくん」の年間の営業収益は「1,080万円」，

営業費用は「773万円」であると試算された．両者の差

引から「駅リンくん」は「307万円」分の黒字となる．

しかしながら，以上の試算では，費用項目として営業所

の土地代・建物代・光熱費や本社での管理業務費などは

含まれていないことから，上記の黒字額を単純に純収益

と考えることはできない． 
以上の試算において，費用についてはかなり節約努力

がなされておりこれ以上の削減は難しいものと考えれば，

採算性を大きく決める要因としては，収益要因としての

①利用者数（回転率）と②利用料金とが経営上の重要な

要因であると考えられる．①の回転率について損益分岐

点を試算すると「0.92」となる．また，利用料金につい

て損益分岐点を試算すると「1,440円」となる．利用料

金については，現行では民間駐輪場の利用料金をやや下

回る程度を基準に設定されており，民間駐輪場の利用料

金が大きく値下げされた場合には「駅リンくん」の経営

を圧迫することになる． 
 

(2) 「駅リンくん」「個人所有自転車」「バス」の利

用費用の比較 

 試算にあたって必要となるデータは住道駅を参

考にして設定した． 

a) 「駅リンくん」の利用費用 

「駅リンくん」の利用料金は，一か月定期利用の場合

2,000円であり，一年間に換算すると「24,000円」となる． 
なお，「駅リンくん」の場合，申し込み時に保証金

8,000円が必要となるが退会時に返却されるので費用と

しては考慮しない． 
b) 「個人所有自転車」の利用費用 

個人所有自転車の場合，①自転車購入費用，②自転車

維持費，③駅周辺での駐輪費用が必要となる．①自転車

購入費用は前項(1)において設定した「駅リンくん」の

自転車購入費12,000円とし，これを「駅リンくん」の耐

用年数(3年)よりも長い5年と設定(一般に個人所有の自転

車は長期間にわたって使用するものと考えられるため)
すると，年間「2,400円」の減価償却となる．②自転車

維持管理費は，前項(1)の「駅リンくん」想定と同じよ

うに購入価格の１割とすれば年間で「1,200円」となる．

③駐輪費用として，住道駅の市立駐輪場も一か月定期利

用料2,200円を用いれば年間「26,400円」必要となる．以

上を合計すると年間「30,000円」（うち88%が駐輪費

用）となる． 
c) 「バス」の利用費用 

バスの利用料金としては，近鉄バスの１か月的定期利

用を用いる．200円区間を仮定すると，通勤定期の場合，

8,820円，通学定期の場合5,160円(ただし4km以内割引き

を適用)である．年間に換算すると，通勤の場合

「105,840円」，通学の場合「61,920円」となる． 
d) 利用費用の比較 

以上の試算の結果として，年間の利用費用は，「駅リ

ンくん」が24,000円，「個人所有自転車」が30,000円
（うち駐輪費用が26400円であり88%を占めている），

「バス」が通勤の場合105,840円，通学の場合61,920円で

ある．このことから，「駅リンくん」が最も利用費用が

安いことがわかる．個人所有自転車の駐輪費用を下回る

額での利用が可能である．この価格設定が「駅リンく

ん」の利用のインセンティブを高めているものと考えら

れる．また，「駅リンくん」の場合，価格以外にも，一

般の駐輪場に比べて営業所の場所が駅の近くにあること

も利用誘因につながっているものと考えられる．「バ

ス」については通学の場合ですら，「駅リンくん」「個

人所有自転車」の二倍以上の費用が必要であり，価格と

いう観点からは競争力を有していないことがわかる． 
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5. おわりに 

 
 本研究では「駅リンくん」およびその代替交通手段の

利用者にインタビュー調査を実施し「駅リンくん」を中

心とした利用実態を明らかにした．また，「駅リンく

ん」の採算性を分析し収益/費用構造を明らかにした．

さらに，「駅リンくん」と代替交通手段の利用費用を比

較し「駅リンくん」の利用費との関係を明らかにした． 
これらの分析結果をまとめると以下のとおりである． 
1)「駅リンくん」の利用形態としては地域によって違い

があるものの「定期利用」の割合が高い．また，目的施

設としては「勤務施設」の割合が高い．利用形態と目的

施設は関連を持っており，「勤務施設」（通勤利用）が

多い地域では「定期利用」が高くなる傾向がある． 
2)「駅リンくん」は通勤のアクセス手段というよりは．

イグレス手段として利用されている傾向がある． 
3)「駅リンくん」の選択理由として，個人所有自転車や

バスに比べて価格の安さや，目的地への速達性が挙がっ

ている．これらが「駅リンくん」の強みであり利用促進

のためにはこの点への配慮が必要である．速達性につい

ては，バスの路線上の目的地への速達性と，バスサービ

スがない目的地への速達性とがあるが，前者の場合には

バスと競合関係に，後者の場合には補完関係にあること

になる． 
4)「駅リンくん」「バス」利用者の目的地の空間分布を

比較すると，バスサービスの提供されていない地域に対

して「駅リンくん」が使われているということがわかっ

た．このことは前述の「バス」と「駅リンくん」との補

完関係を裏付けるものである． 
5)「駅リンくん」の採算性を分析した結果，運営経費の

節約を前提とすれば採算性を確保することが可能である

と考えられる．採算性を維持するためには，運営費用を

上回る運営収益の確保が必要となるが，収益を決める重

要な要因として「回転率」「利用料金」を指摘すること

ができる．採算性の確保のためにはこれらの要因への配

慮が必要である． 

6)「駅リンくん」と代替交通手段である「個人所有自転

車」「バス」との利用費用を比較した結果，「駅リンく

ん」の利用料金が一般駐輪場の利用料金に比べてやや低

めに設定されている結果として，「個人所有自転車」に

比べて利用費用が安いことがわかる．また，「個人自転

車」の利用費用に占める駐輪場利用費用の割合は高く9
割弱を占めている．「バス」利用については「駅リンく

ん」「個人所有自転車」利用に比べてかなり価格が高く

価格競争力を有していない． 
 
 なお，本研究の実施にあたっては科学研究費・基盤研

究（C）課題番号21560564（研究代表者：土井勉）の分

担者として助成を得ている． 
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