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１．はじめに 

近年の環境意識の高まりから、環境負荷のない自

転車に注目が集まり、元々自転車の駐輪対策として

行われてきたレンタサイクルは全国各地での導入が

増加している。しかしながら、自転車の行動圏の限

界や、勾配に弱いといった原因から利用者が伸び悩

んでいる。そこでその解決策として、駐輪スペース

が自転車とさほど変わらない電動アシストサイクル

や原動機付き自転車を貸し出すケースが出てきた。    

本研究ではその需要構造を利用する意思のありなし

に個人属性や利用特性、走行環境がどう関係するか

を分析することによって把握することを目的とする。 

２．アンケート調査の概要  

 実際に貸し出しが行われている藤沢市の湘南台駅

においてアンケート調査を行った。 

表 1  アンケートの概要 

 

３．走行環境の定義 

平均速度で走行した場合の所要時間と実際の 

所要時間との差を時間差とし、経路中の勾配とその

区間長の積の合計値を勾配のきつさとする。坂をき

つさ別に４ランクに分けた。 

４．利用者と非利用者の比較 

 目的地までの距離と勾配のきつさを交通手段別に

比較した。 
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図１ 交通手段別目的地までの平均距離 

図１では、原付の平均距離がもっとも長く、次い

でバス、電動アシストが長い。これはそれぞれの車

両の特性が現れた結果であると言える。 
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図２ 交通手段別定量化した勾配のきつさ平均値 

 図２では、バスの勾配の平均値が最も高いという

結果が出た。また、電動アシストと原付の利用者も

自転車に比べ高いという結果が出た。図１、図２よ

り、利用者は車両の特性を把握して交通手段を選ん

でいることが分かる。 

５．非利用者の意思あり層なし層の判別分析 

 次に、非利用者に表２の条件に対して、利用意思

について１から５までの評点付けを行ってもらい、

その評点がすべて１の場合使う意思なし層とし、そ

れ以外の場合、使う意思あり層とした。 
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表２ 選考意識調査の条件 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 交通手段別意思のあり層なし層のサンプル数 

 図３より、意思あり層１１８票、意思なし層７２ 

票である。バス利用者では意思あり層の割合が大き

い。意思のありなしに関わりのあるであろう要因に

対してｔ検定を行った。 

表 3  ｔ検定結果 

 

表 3 の要因が有意水準 10％で棄却された。しかし、

所要時間と距離の相関係数が高くなることから所要

時間を省くこととする。 

以上より、目的変数を意思あり層（０）意思なし

層（１）とし、説明変数を距離、時間差、年齢、フ

レックス勤務かどうか、長く緩い、短く緩い、長く

急といった勾配のきつさの変数として、判別分析（ス

テップワイズ法 投入０．２５ 棄却０．３０）を

行った。結果を表 4 に示す。 

 

表４ 判別分析の結果 

 

年齢やフレックス勤務かどうかといった個人属性

や、時間差や短く緩い（勾配のきつさ）といった走

行環境要因が意思のありなしに関わるということが

明らかになった。特に、走行環境が意思のありなし

に強く影響することが明らかになった。 

６．まとめ 

レンタサイクルを使用する意思のありなしには以

下の要因が関わっていることが明らかになった。 

①年齢が低いほど意思あり層となる。 

②時間差が小さい、つまり、想定された所要時間よ

りも実際の所要時間の方が長くかかると意思あり

層となる。電動アシストや原付は自転車よりも目

的地まで早く着くことができるという利点を持っ

ている。また、時間差が小さくなる原因は、道路

のネットワーク上の問題や信号、交差点の数、歩

道の整備などの走行環境であると推測される。 

③フレックス勤務であると使う意思あり層になる。

就業時間がまちまちであるため、時間を気にする

ことなく利用できるレンタサイクルの需要が考え

られる。 

④勾配がきつい坂ならば使う意思あり層になる。電

動アシストや原付は、自転車よりも勾配に強い。 

以上の観点から、電動アシストと原付を用いたレ

ンタサイクルの導入効果の見られる土地は、勾配が

きつく、道路の走行環境が良くない土地であり、年

齢や勤務体系といった立地条件だけではない要因も

関連していることがわかった。 
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