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研究課題 都市中心部における駐車場の適正な配置と容量の設定に関するモデル分析 

（概要）※最大 10行まで 

本研究では，1) 熊本市中心部を研究対象として，2023 年秋に独自に行った「駐車場の利用意

識インタビュー調査」データより，駐車場利用者の属性，駐車目的や主要訪問施設，駐車時間，

選択理由などを明らかにした．さらに，2)都心部での駐車場選択と駐車時間選択を記述する行動

モデルを推定し，これらを組み込んだ駐車シミュレーションモデルを構築した．3)この駐車シミ

ュレーションモデルを用いて，適切な位置に配置を想定した立体駐車場の適正容量の設計方法を

提案した．4)熊本市中心部での適用結果を示すと同時に，都市中心部での適正な駐車場の配置と

容量の設定に関する提言を行った．5)独自に開発したマルチエージェント型交通流シミュレーシ

ョンモデル MAUMS を用いて，駐車車両のフローを見える化し，時々刻々の駐車待ち台数や都心

断面の通過交通流量などについての分析を行う試行を行った． 

 

 

１．研究の目的             （注）必要なページ数をご使用ください。 

本研究では下記を目的とした． 

1) 我が国におけるこれまで，および今後の駐車施策についてまとめる． 

2) 熊本市中心部を研究対象として，駐車場，および駐車の実態と課題を明らかにする．また，駐車場の配置

と容量の時間的，空間分析を行う． 

3) 都心部での駐車場選択と駐車時間選択を表現する行動モデルを組み込んだ駐車シミュレーションモデル

を構築する． 

4) この駐車シミュレーションモデルを用いて，駐車容量だけでなく駐車場の適正配置を求める適正配置/容量

の設計方法を提案する． 

5) 熊本都市中心部での適用結果を示すと同時に，都市中心部での適正な駐車場の配置と容量の設定に関

する提言を行う． 

  

所属機関名 熊本学園大学 

申請者氏名 溝上章志 



２．研究の経過             （注）必要なページ数をご使用ください。 

1. 駐車の実態と意識に関する調査  

(1) 熊本市中心部の駐車場の実態 

熊本市中心部のコイン式駐車場の空間的分布を捉

えるために，2023 年の位置を図-1 に示す．赤の点は

平面駐車場，青色の点は立体駐車場である．全域に

広く分布しているが，特に集中していのは，国道 3

号線に沿った下通北部，および下通南部の東側であ

る．立体駐車場もこれらのエリアに多い． 

2019 年以降，2 年おきの駐車場の形態別の箇所数

と収容台数を表-1 に示す．2023 年には合計で 220 箇

所，12,900 台分のコイン式駐車場があり，このうち

立体は 41 箇所，9,026 台分，平面は 179 個所で 2,972

台分である．箇所数では平面駐車場が 81%であるが，

収容台数は立体駐車場が全体の約 77%を占めている. 

また，2019 年から 2023 年にかけて，駐車場数，およ

びその構成も一定であるが，収容能力はわずかでは

あるが減少している. 

駐車場容量の空間的分布を把握するために，収容

台数を変数としたヒートマップを図-2 に示す．収容

台数が多いほど色は濃くなる．駐車場の空間分布を

示した図-1 では，駐車場は中心部に広く分布してい

たが，収容台数は大型立体駐車場が 2 つある水道町

エリアと駐車場数が多い下通北部東側，下通南部東

側，サクラマチクマモトがある桜町エリアの 4 箇所

に集中しているのが分かる． 

駐車容量の集積度に関して空間分析を行った. 図

-3 は 2021 年と 2023 年の一つの駐車場の周辺半径 

100m 内に存在する駐車場の収容台数（以後，駐車

容量と記す）の総和ごとの駐車場数とその累積比率

を示したものである．2023 年には周辺 100m 以内の

駐車場の総容量が 200 台以下である小規模な駐車場

が全体の 3 割も存在し，500 台以下では 65％となっ

ている．一方，1,000 以上となる駐車場も 2 割存在す

ることから，その周辺の容量の規模が小さいエリア

と大きいエリアに 2 分化していることがわかる．

2021 年と比較すると，2023 年にはこの 2 分化の傾向

が広がっている． 

 

図-1 熊本市中心部のコイン式駐車場の分布 

表-1 対象エリアの駐車場数と収容台数 

年 
駐車場数 収容台数 

平面 立体 合計 平面 立体 合計 
2019 179 41 220 3,119 9,932 13,051 
2021 174 37 211 2,980 9,760 12,740 
2023 179 41 220 2,974 9,926 12,900 

 

 

 
図-2 収容台数のヒートマップ 

 
図-3 半径 100m 内に存在する競合する駐車容量数 



 

(2) 利用意識調査の概要と実施方法 

「駐車場の利用意識調査」は熊本市中心部の時間貸し駐車場を利用した人の属性，駐車目的や主要

訪問施設，駐車時間，選択理由などを明らかにすること，および第 3 章で述べる駐車シミュレーショ

ンモデルを構成する駐車場選択行動モデルと駐車時間モデルの推定のためのデータを取得することを

目的として実施した． 

図-4 に示すように，幹線道路や土地利用特性により，分析対象の通町・桜町地区を 1～11 の 11 ゾー

ンに分割した．これらの小ゾーンから規模が大きい立体駐車場と平面駐車場をそれぞれ 1 ヶ所以上選

択し，最終的には立体駐車場 13，平面駐車場 23，合計 36 ヶ所の駐車場で利用意識調査を実施した．

調査の実施，および調査概要を表-2 に示す．2005 年に同様の調査を実施した際は，駐車場に配置した

調査員が駐車場に戻ってきた人に対して調査票を手渡しし，郵送で回収する方法を取った．しかし，

調査票の印刷と調査員への謝礼に多額の費用を要したこと，配布数は 1,311 であったにもかかわらず回

収数は 283 で，回収率は 2 割程度であったことなどの理由で，今回はスマホやタブレットを持った調

査員が被験者にインタビューをしながら，調査員，または被験者本人が Web 上の調査票に直接，回答

を入力する方法を取った．また，時間的余裕がないとインタビューを断った被験者には，Web 調査票

の QR コードのついた調査票を手渡し，帰宅後，Web にアクセスしてもらって回答を入力してもらった．

Web 調査の画面を図-5 に示す． 

 

図-5 Web 調査の画面の一部 

 

図-4 ゾーンと調査を行った駐車場 

表-2 駐車場利用意識調査の実施概要 

調査日 2023 年 10 月 12 日（木） 

時間帯 11:00～19:00 

調査駐車場数 36（立体 13．平面 23） 

調査方法 
駐車場に戻ってきた人に対して Web，または
アンケート用紙を用いてインタビュー調査 

インタビュー 
調査内容 

1) 利用者の個人属性 
2) 主要な来街目的とその目的地，目的地まで
の移動手段 

3) 駐車した日時 
4) 駐車場の選択理由 
5) 自動車でなく公共交通を利用しなかった
理由 

6) 公共交通を利用するためのサービス 

 



 

2. 駐車シミュレーションモデルの構築 

(1) シミュレーションモデルの対象地域 

熊本市中心市街地内の駐車行動シミュレーションを実行する．シミュレーションの対象地域は，前

章で調査を行った並木坂，上通，水道町，下通，新市街，桜町を含む熊本市中心市街地である．駐車

行動をシミュレートするトリップは，2012 年に実施された第 4 回熊本都市圏パーソントリップ調査か

ら得られた 15,791 の自動車トリップである． 

これらのトリップの到着時刻と駐車時間は PT 調査データから得られるが，一般にこれらの時刻や時

間に関するデータは 5 や 15 分刻みで回答されていることが明らかになっていること，サンプルを拡大

率で拡大すると同じ出発時刻や駐車時間をもつトリップが多数発生することから，拡大したトリップ

の出発時刻と駐車時間には正規分布 N(0.0, 5.0)に従うランダムな変動を与えた．本来，トリップの発・

着地はジオコーディングによって緯度経度情報を持っているが，個人情報保護の観点から得られる位

置情報は 4 次メッシュ（500m×500m）に集約されている．そこで，各トリップの発地と目的地はそれ

ぞれの 4 次メッシュ内のノードにランダムに割り当てた． 

(2) 駐車場選択モデルと駐車時間選択モデルの定式化 

駐車場選択モデルには，図-6 に示すような第一段

階では市街地内のゾーンを，続く第二段階ではゾー

ン内の個々の駐車場を選択肢とする構造を持ち，次

式で示される二段階のネスティッドロジットモデル

を採用した． 

𝑃𝑎 = 𝑃(𝑠) ⋅ 𝑃(𝑎|𝑠)      (1) 

ここで，𝑃(𝑠)はゾーン s を選択する確率（ゾーン選択

モデル），𝑃(𝑎|𝑠)はゾーン s を選択した条件下でゾー

ン s 内の駐車場 𝑎を選択する条件付き確率（駐車場選

択モデル）であり，それぞれ以下で定義される． 

 

𝑃(𝑠) =
exp{λ(𝑉𝑠+𝐼𝑠)}

∑ exp{λ(𝑉𝑠′+𝐼𝑠′)}𝑠′∈𝑆
    (2) 

𝑃(𝑎|𝑠) =
exp(𝑉(𝑎|𝑠))

∑ exp(𝑉(𝑎′|𝑠))
𝑎′∈𝐽𝑠

    (3) 

ここで，𝐽𝑠はゾーン𝑠内の駐車場集合，Sはゾーン集合を示す．𝑉(𝑎|𝑠)はゾーン𝑠選択条件下で駐車場𝑎を選

択する効用，𝑉𝑠ではゾーンs固有の効用である．また，𝐼𝑠は以下で定義される合成変数である． 

𝐼𝑠 =
1

𝜆
ln {∑ exp(λ𝑉(𝑎|𝑠))

𝑎∈𝐴𝑠

}     (4) 

一方，駐車時間選択モデルには，駐車という事象がある時点 t まで継続しているという条件下で次の

瞬間に駐車場を離れるという条件付き確率を表すハザード関数にワイブル分布を仮定した以下のよう

な生存時間確率モデルを用いた． 

𝐹(𝑡) = 1 − exp{−(𝛼𝑡)𝛽}      (5) 

ここで，パラメータ αはその時間的スケールに対応した尺度パラメータ，パラメータ βは分布の

形状を決める形状パラメータである．ここでは，以下のような個人属性や来街目的，駐車開始時刻な

 

図-6 ネスティッドモデルの選択ツリー 



どの説明変数𝑦iの線形関数と仮定した． 

𝛽 = 𝑒𝑥𝑝(𝑏0 + 𝑏1𝑦1 + 𝑏2𝑦2 + ⋯ + 𝑏𝑛𝑦𝑛)    (6) 

モデル推定におけるデータ構築に関して，第 2 章の熊本市中心部のコインパーキングの利用実態を

把握するために行った「駐車場利用状況アンケート調査」の意識調査のデータを使用する． 

駐車場選択モデルの説明変数には，駐車料金，駐車容量などの選択肢固有の変数に加えて，アンケ

ートにより収集された最初の目的地からの駐車場までの距離が含まれる．ゾーン選択の段階での選択

肢は，図-5 に示された通り，対象地域を 11 のゾーンに区分し，それぞれのゾーンは流入口（赤点）か

らゾーンの重心（黄色）までの距離を導入した．各トリップに関して流入口は，発ゾーンの方向から

設定されている．さらに，男性ダミー変数をゾーン 2 と 11 に，買い物目的ダミー変数をゾーン 1，3，

4，5，6 にそれぞれ導入する．駐車料金は 1 時間あたりの換算値を使用している．この構築により，ユ

ーザーの駐車場選択行動の実態をより正確にモデル化し，予測精度を高めることを目指している． 

(3) 駐車行動のシミュレーションモデル 

本研究における駐車行動のシミュレーションは，第 4 回熊本都市圏パーソントリップ調査のデータ

に基づき，各駐車場に到着する車両の行動を 1 分単位で詳細に再現することを目的としている．  

 

3. 適正な駐車場の配置と容量の設計 

散在する駐車場を統合し，適正な駐車場の配置と容量を設計することが望ましいとされている．本

章では，分ごとによって変動する利用需要を反映した駐車場容量𝑞𝑖の最適化問題を定式化し，その解を

求め，分析を行う． 

(1) 適正配置/容量の設計モデル 

 駐車場容量の最適化問題においては，利用者の視点からは常に利用可能な十分な駐車スペースが理

想とされますが，一方で運営者の視点からは高い回転率を達成できる駐車容量が望まれます．この二

つの異なる視点を統合するため，利用者の満足度と運営者の経済性を同時に考慮した多目的最適化問

題として定式化し，駐車場の最適容量を求めます． 

𝑚𝑎𝑥
𝑞𝑖

: [
∑ ∑ 𝑥𝑖𝑗,𝑡

𝑛
𝑛∈𝑁𝑖𝑗

𝑡𝑗∈𝐽𝑖

𝑞𝑖
, ∑(1 − 𝑝𝑖

𝑡) ∙ ∑ 𝑁𝑖𝑗
𝑡

𝑗∈𝐽𝑖𝑖∈𝐼

 ] (1) 

𝑠. 𝑡.   0 ≤ 𝑞𝑖 ≤ ∑ ∑ 𝑥𝑖𝑗,𝑡𝑝

𝑛

𝑛∈𝑁𝑖𝑗

𝑡𝑝𝑗∈𝐽𝑖

+ 𝑦𝑖𝑗,𝑡𝑝

𝑛 (2)
 

ここで，最適化問題における変数 , 𝑥𝑖𝑗,𝑡𝑝

𝑛 は，時刻𝑡（0≤t≤T）において個人𝑛が目的地𝑗に訪れる際に

駐車場𝑖を利用しているかどうかを表すバイナリ変数であり，駐車行動シミュレーションによって得ら

れる予測された状態変数である．この変数は個人が駐車場𝑖に駐車している場合は 1 となり，そうでな

い場合は 0 となる．𝐽𝑖は駐車場𝑖からの目的地𝑗の集合を指し，𝑁𝑖𝑗
𝑡 は時間帯𝑡において目的地𝑗に向かう駐

車場𝑖の利用者数を表す． 

目的関数の式(1)に含まれる 2 つの目的関数は，それぞれ時間帯𝑡における駐車場𝑖の稼働率と駐車待ち

が発生しない車両数の合計である．駐車場の容量を小さく設定することで稼働率を高めるけど，それ

により利用者の駐車待ち車両数が増える可能性があるため，この 2 つの目的はトレードオフの関係に

ある． 

式中の 2 つめの目的関数における𝑝𝑖は，駐車場𝑖における駐車待ち発生確率を示している．吉田ら 1) や



溝上ら 2) は待ち行列理論を応用し，一定期間内の平均待ち時間に関するモデルを定式化しましたが，

その過程で駐車待ちの発生確率の関数として以下の確率モデルを提案した． 

𝑝𝑖 =
1

1 + exp{ℎ(𝑞𝑖) ∙ (𝛽1 + 𝛽2 ln 𝑞𝑖 − 𝛽3𝐷𝑖)}
(3) 

ここでℎ(𝑞𝑖)は単調に増加するスケール関数を示し，𝐷𝑖は駐車場𝑖のトラフィック密度で，以下の式で表

される． 

𝐷𝑖 =
𝑇𝑖

𝑞𝑖
∙

𝑁𝑖

𝑇
(4) 

式(3)は，このトラフィック密度𝐷𝑖が特定の閾値𝜙を超えた場合，つまり駐車場𝑖が 1 日平均の駐車台

数を超えた時に駐車待ちが発生することを意味する．また，𝑁𝑖は駐車場𝑖への 1 日の到着台数，𝑇𝑖は駐

車場𝑖の平均駐車時間であり，以下の式で算出される． 

𝑇𝑖 =
∑ ∑ ∑ 𝑥𝑖𝑗,𝑡

𝑛
𝑛∈𝑁𝑖𝑗

𝑡𝑗∈𝐽𝑖𝑡∈𝑇

∑ ∑ 𝑁𝑖𝑗
𝑡

𝑗∈𝐽𝑖𝑡∈𝑇

(5) 

第 3 章のシミュレーションの Step-9 で得られた結果を基に，式(4)と式(5)から𝐷𝑖を算出し，式(3)を用

いて𝑝𝑖を得る． 

制約条件式(2)は，駐車場𝑖の容量𝑞𝑖をピーク時𝑡𝑝（0 ≤ 𝑡𝑝 ≤ 𝑇）の駐車台数および駐車場𝑖での最大待

ち台数𝑦𝑖𝑗,𝑡𝑝

𝑛 の和以下に制限することを示している． 

(2) 適正な駐車場配置と容量の設計手順 

 駐車場容量の最適化手順について説明する．以下に各ステップの内容を述べる． 

Step-1（繰り返し回数の設定）：繰り返し回数𝑙 = 0として初期値を設定し，シミュレーションを行うご

とに l の値を 1 ずつ増加させる（𝑙 = 𝑙 + 1）． 

Step-2（駐車行動シミュレーションの実施）：前章で示した駐車行動シミュレーションを実行する． 

Step-3（トラフィック密度𝐷𝑖と駐車待ち確率𝑝𝑖の計算）：式(4)と式(5)を用いて𝐷𝑖を計算し，続いて式(3)

に基づいて𝑝𝑖を導出する． 

Step-4（駐車容量の最適化）：既に計算された状態変数の値を用いて，制約条件式(2)を満たしながらベ

クトル目的関数式(1)を最適化し，新しい駐車容量𝑞𝑖
(𝑙)
を求める． 

Step-5（解の収束判定）： 𝑙 − 1回目の駐車容量𝑞𝑖
(𝑙−1)と𝑙回目の駐車容量𝑞𝑖

(𝑙)の間の誤差平均が許容誤差（こ

の例では 5 台）以下になるかを確認する． 

Step-6（駐車容量の更新）：ステップ 5 で解が収束していなければ，ステップ 2 で用いる駐車容量を新

たに求めた𝑞𝑖
(𝑙)に更新する． 

Step-7（最終収束判定）：ステップ 5 で解が収束していると判断された場合，𝑞𝑖
(𝑙)を最適解として採用し，

結果を出力する． 

  



３．研究の成果             （注）必要なページ数をご使用ください。 

1. 調査データの集計分析結果 

駐車場利用意識調査の回答数は 499 であり，目標サンプル数 1,050 に対して約半数となった．これは，

配置した調査員の数が不足していたために一人当たりの調査駐車場数が多く，十分な時間を割いて被

験者に接することができなかったことが最大の原因である．しかし，駐車場選択モデルや駐車時間モ

デルの推定には十分な数のサンプル数が得られた．  

出庫時間の分布を図-1 に示す．13:00 から 19:00 の出庫数が多い．特に 17:00 と 18:00 の時間帯に最

も多くの駐車場からの出庫があり，これらの時間帯の出庫数はそれぞれ全体の 14.4％，14.8％を占める．  

図-2 に来街目的を示す．最多は「勤務・通学」で 172（34.5％）であった．また，「業務」67（13.4％）

であり，両者で 47.9％となった．調査日が平日であったために，これらの目的での駐車場の利用が多

かったと考えられる．一方，平日にもかかわらず，「買い物」は 154（30.9％）で 2 番目に多く，食事･

社交･娯楽 39（7.8％），通院 20（4.0％），レジャー11（2.2％）などの日常目的も計 45％もある．  

図-3 は駐車場の選択理由である．「目的地に近いから」が最大であり，350（70.1％）となっている．

次いで多いのは「料金の割引サービスがあるから」であり，120（24.0％）似すぎない．また，「停めや

すい場所にあるから」が 56（11.2％），「周りと比べて料金が安いから」が 40（8.0％）もあるが，選択

理由としては前の 2 つの理由と比較して多くはない．これより，駐車場の選択には最終目的地までの

距離や料金などが大きな影響を与えていると考えられる．  

駐車した時刻から出庫時刻を引いた駐車時間を算出し，その分布を表したのが図-4 である．1～2 時

間の駐車が最多であり，3 時間以内が約半数を占めるなど，駐車時間はかなり短いと言える．一方で駐

車時間が 8～10 時間の人が 15％ほどいる．これは通勤･通学目的の駐車と考えられる． 24 時間以上の

駐車は少ないが，丸一日以上駐車している人もいる． 

 

  

図-1 出庫時刻                  図-2 主な来街目的 

 

  

図-3 駐車場の選択理由               図-4 駐車時間 

 

出庫時間

回
答
者
数

駐車時間（h）

回
答
者
数

累
積



2. 駐車場選択モデルと駐車時間モデルの推定結果 

駐車場選択モデルの推定結果を表-1 にす．

上位のゾーン選択段階では，すべての変数の

符号条件は論理的であり，統計的に有意で

る．偏す毎に考察すると，流入口から各ゾー

ンの中心までの距離が短いゾーンほど，商業

施設が集中しているゾーン 1，3，4，5，6 で

は買い物目的のトリップほど，夜間の飲食関

係の店舗が集中するゾーン 2，11 では男性に

よる選択がされやすいという結果になった．

下位のゾーン内の個々の駐車場の選択段階

では，最終目的地に近く，駐車料金が低く，

駐車容量が大きい駐車場ほど選択されやす

いことが示された．上位モデルのスケールパ

ラメータ λは 0<λ<1 であり，想定したツリー

構造も妥当である．修正済み尤度比は 0.35

であり，一般に言われている非集計型離散選

択モデルの適合度しては十分な値となって

いる．ただし，上位，下位とも選択肢が多い

ことから，的中率についてはゾーン選択で

64.14%，駐車場選択で 50.11%となって，必

ずしも高いとは言えない． 

 駐車時間モデルの指定結果を表-2 に示す．駐車開始時刻が遅いほど，買い物目的ほど，駐車場形態

は立体ほど，出発地が市内であるほど，逆に，主要目的地と駐車場の距離が長くなるほど駐車時間は

短くなるという結果となっている．  

 

3. 目標計画法による適正な駐車容量 

 多目的最適化問題を解くアプローチとして，目的関数の幾つかを制約条件に移行させる目標計画法

を用いる．ここでは，事業者の意思を制約条件として反映させるため，駐車場ごとの稼働率を一定の

閾値以上に維持するような制約を設定した下で，駐車待ちが発生しない車両数の合計を最小にする解

を求める．本研究では，図-5 に示す 100 台以上の容量を持つ 16 箇所の駐車場を対象に，各駐車場の稼

働率が時間帯 t を 10:00～22:00 の 12 時間の総稼働率の下限値を 0.8 とした場合の最適解を求める．解

法ツールとしては，Excel のソルバー機能に含まれる GRG 非線形最適化手法を使用した．収束判定の

基準としては，各繰り返しでの容量の更新が 5％以内の誤差率を示した時点で収束とみなし，得られた

解を自然数で表現している． 

実施された 20 回のシミュレーション結果に基づく解の平均値と変動係数を表-3 にまとめる．現状の

総駐車容量は 6,153 台であるのに対して，目標計画法による最適化後の最適な駐車容量は 4,653 台であ

ることから，稼働率の下限値を 0.8 とした場合，総駐車容量は現在より約 1,500 台分，削減することが

可能である．また，フリンジ部に位置している駐車場 No.1，11，13 に大きい容量を確保すると良いと

表-1 対象エリアの駐車場数と収容台数 

 説明変数 パラメータ t値 

第一段階 
ゾーン 
選択 

流入口とゾーン中心までの距離（100m） -0.03 -1.62 

男性ダミーゾーン（2, 11）* 0.55 2.89 

買い物ダミーゾーン（1, 3, 4, 5, 6）** -2.01 -6.43 

第二段階 
駐車場 
選択 

目的地と駐車場の距離（100m） -0.54 -12.55 

駐車料金（100円/ 分） -0.38 -3.31 

駐車容量（/100台） 0.20 12.96 

 スケールパラメータ 0.998 11.20 

サンプル数 435 

修正済み尤度比 0.35 

*男性ダミーゾーンは(  )のゾーン内で男性 1，女性 0） 
**買い物目的ダミーゾーンは(  )内のゾーンで買い物 1，他 0 

 

表-2 駐車時間モデルの推定結果 

説明変数 パラメータ z 値 

定数項 6.51*** 44.31 

駐車開始時刻 -0.001*** -9.14 

買い物目的ダミー（買い物:1，その他:0） -0.578*** -5.53 

形態ダミー（立体:1，平面:0） -0.337*** -2.90 

出発地ダミー（市内:1，その他:0） -0.219** -2.16 

主要目的地と駐車場の距離（100m） 0.001*** 6.61 

AIC 5716.49 

BIC 5745.02 

注）**：P<0.1, **：P<0.05, ***：P＜0.01 



いう解が得られている．目的関数値はほぼ等しいが，変動係数は最小の駐車場で 9.0%，最大の駐車場

では 34.1%となっており，駐車場ごとの最適容量はシミュレーションのたびにかなり変動している．  

 

  

 

図-5 立体駐車場の配置候補地 

表-3 適正な駐車容量 

駐車場 
No. 

稼働率>0.8 

現況 
平均 

変動係数
(%) 

1 660 19.33 225 
2 204 33.45 202 
3 151 9.03 600 
4 254 33.85 125 
5 97 11.87 449 
6 173 6.87 980 
7 137 33.46 120 
8 309 15.17 530 
9 249 24.97 300 

10 267 25.55 283 
11 653 28.42 141 
12 83 19.26 268 
13 1031 24.10 249 
14 78 23.84 824 
15 98 23.96 706 
16 211 34.18 151 

総容量 4653 6,153 

 



４．今後の課題             （注）必要なページ数をご使用ください。 

中心市街地の魅力向上や Walkable な空間整備のために，都市中心部における駐車場の立地/容量の

適正化は効果的な施策である．解決すべき今後の研究課題を以下に箇条書きでまとめる． 

(1)駐車場の利用実態と意識調査 

 駐車場の利用実態をより簡便で継続的に把握するために，自家用車のトラッキングデータと駐車場

の入出庫ログデータとを結合し，駐車車両ごとの入出路経路や駐車時間のデータが生成可能な調査方

法を開発することが望まれる． 

(2)駐車場/駐車時間選択行動のモデル化 

 本研究では人の駐車場と駐車時間の選択を独立したモデルで定式化したが，両者は同時に決定され

る上に，駐車後の行動にも影響受けるはずである．これらを考慮した同時選択行動モデルへの拡張が

求められる． 

(3)駐車場の立地/容量の適正化 

駐車場数とそれらの立地場所は予め与え，目的関数を稼働率最大化と入庫待ち台数最小化とした多

目的計画法により適正な容量を算出した．自治体が進める駐車場適正化に必要な整備促進費など，費

用を考慮する必要がある．また，駐車料金の傾斜化など，各種施策に対する感度分析も必要であろう． 

(4)交通流シミュレーションモデルを用いた詳細分析 

 マルチエージェント型交通流シミュレータ MAUMS により，街路網上の車両のフローを見える化

し，動的に変化する駐車待ち台数や都心断面の通過交通流などについて詳細分析を行う． 

(5)自治体の駐車場政策への貢献 

熊本市が計画している各種の駐車場施策に対して上記(2)～(4)を実行して導入施策の効果を予測し，

施策導入の議論に対して学術的知見を提供する． 
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