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１．はじめに 

都市への人口や産業の集中は，効率性の高い社

会，経済活動の実現を可能とする一方で，自動車保

有率・利用頻度の高さ等によって，交通渋滞，騒音，

振動，大気汚染など多くの都市問題をもたらした現

状がある． 

都市に人口が集中する原因としては，魅力的な

就業先，人との出会い，娯楽や賑わいなど多様な都

市的文化の享受，都市景観，教育機会，ショッピン

グ等生活機能の充実等，様々な要因が考えられる． 

しかし，都市の魅力を感じる対象には個人差が

あり，全ての人が同様の価値判断をしているわけで

はない．例えば，個人の価値観は，都市生活者や観

光客などの訪問者の違い，男女や年齢の違いといっ

た客観的な属性，さらに都市への憧れといった潜在

意識などといった主観的な属性に大きく関係してい

ると考えられる． 

また，ある特定の施設といった具体的なものに魅

力を感じる場合もあれば，都市景観といった個人の

感性が支配するものに魅力を感じる場合等もあり，

こうした様々な要因によって都市の魅力が構成され

ているものと考えられる． 

こうした背景から，本研究では札幌都市圏を対

象に交通基盤が札幌都市圏の魅力度に与える影響に

ついて分析し，交通の役割を明らかにする． 
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２．本研究の位置づけについて 

人々は自宅外活動の遂行に際して移動が強いら

れ，交通インフラやサービスがこの移動を支えてい

る．交通インフラが一旦整備されると，都市の骨格

を形成する重要な都市施設として長い年月にわたっ

て活用される．一方，ソフト的な交通政策（例えば，

都心部への自動車流入規制や公共交通サービスの充

実）の実施によって，人々の活動頻度などに敏感に

影響すると考えられる．賑わいの必要な都市空間

（例えば，都心部）であれば，交通サービスが来訪

行動を活発させるような役割を果たさないとそのサ

ービスを提供する意味を失う．このように交通環境

の整備は，人々のモビリティの確保に寄与するだけ

ではなく，都市の魅力を向上させることが求められ

ている． 

最近，環境問題がクローズアップされている中

で，自動車交通に関する規制がいろいろな都市にお

いて検討されている．今まで自動車に依存していた

都市に住む人は，車による移動が不便になると，外

出機会が減少し，都市の活力が低下する恐れがある．

環境にやさしい，または持続発展性のある街づくり

を目指すなら，自動車による外出習慣を段階的に調

整していくプロセスが必要である．このプロセスの

成否は自動車での外出習慣の変更による都市魅力の

低下があるかどうかにかかる． 

本研究では上述のような考え方に基づき，実際

の活動の遂行状況（活動時間，場所や頻度など）と

その際の交通手段利用状況について分析し，さらに

都市環境に関する個人の主観的な期待感（重要度）

と現状の満足度とのずれを分析することにより，都

市魅力の形成に与える交通の寄与を検討する． 

 

３．調査の概要 

本研究では，都市の魅力形成に与える交通の

寄与を明らかにするため，2002 年 1 月に札幌 



 

 

表 1 都市環境の分類 
大分類 中分類 概  要 

居住地の自然環境 静かさ、緑やｵｰﾌﾟﾝｽﾍﾟｰｽ、空気
等 

居住地の社会環境 治安、除雪、防災環境、物価等 

住環境 

居住地の周辺施設 医療福祉施設、保育施設、日常
的な買い物施設等 

教育環境 安心してのびのびと子供を育て
られる環境 

学 習 環
境 

学習水準 水準の高い学習・研究施設環境
等 

就業機会 多様な就業の場 

就労条件 賃金、就業時間等 
就 業 環
境 

立地条件 通勤の便、職場周辺環境等 

ショッピング環境 ショッピングを楽しめる環境 

飲食環境 飲食を楽しめる環境 

商業系ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 映画館、ｹﾞｰﾑｾﾝﾀｰ、ｶﾗｵｹ店等の
娯楽施設 

屋外ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ・ｽﾎﾟ
ｰﾂ 

大規模公園、ｷｬﾝﾌﾟ場、ｺﾞﾙﾌ、ｽｷ
ｰ等の娯楽環境 

娯 楽 環
境 

文化芸術環境 美術館、博物館、ｺﾝｻｰﾄﾎｰﾙ等の
娯楽環境 

自動車・バイク環
境 

自動車やﾊﾞｲｸを安全、快適に走
行できる交通環境 

公共交通環境 公共交通を利用しやすい交通環
境 

交 通 環
境 

歩行者・自転車環
境 

歩行者、自転車のための安全、
快適な交通環境 

 

市民と訪問・観光者を対象に，同一被験者に対

して以下の 3 種類の調査を同時に実施した． 

①都市環境に関する重要度調査 

②都市環境に関する満足度調査 

③活動日誌(AD)調査 

調査①と②のため，都市環境を住環境，学習環

境，就業環境，娯楽環境と交通環境に分け，各環境

要素をさらに表1のように細分化する． 

都市環境の重要度について，ＡＨＰ手法1)に基づ

き，一対比較形式で被験者に評価してもらった．満

足度について，回答精度を上げるために，6点満点

で評価してもらい，「どちらとも言えない」との中

立的な設問を省いた． 

活動日誌(AD)調査について，一般市民に平日と

休日のそれぞれ1日の活動を，訪問・観光者に来訪

日の1日の活動を15分刻み，自己記入式で記入して

もらった．表2に活動と交通手段の分類を示す． 

居住者アンケート票は札幌市の中心部地下街シ

ョッピングセンターと郊外の主要なショッピングセ

ンター3ヶ所において，訪問・観光者アンケート票

は市内主要観光地において手渡しで配布され，郵送

により回収された．回収率を高めるために，ハイウ

ェイカードなどの謝礼を回答者に渡した．回収状況

を表3に示す．高い回収率を得た．また，1,500もの 

表 2 ＡＤ調査における活動と交通手段の分類 
活 動
種類 

①自宅での活動 
②仕事 
③学業 
④介護・受診等 
⑤私事・用務等 
⑥飲食 
⑦休養・くつろぎ 
⑧学習・研究 

⑨趣味・娯楽 
⑩日常的買物 
⑪非日常的買物 
⑫ｽﾎﾟｰﾂ・ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 
⑬行祭事見物・参加 
⑭社会的活動 
⑮交際・つきあい 
⑯その他の活動 

交 通
手段 

①徒歩 
②自転車 
③バイク 
④自動車(自ら運転) 
⑤自動車（送迎） 
⑥タクシー 

⑦業務用車 
⑧路線バス 
⑨自家用・貸切バス 
⑩ＪＲ・地下鉄 
⑪船・フェリー等 
⑫飛行機等 

 

表3 アンケート票の回収状況 

ｱﾝｹｰﾄ種別 配布枚数 回収数 回収率 
居住者ｱﾝｹｰﾄ 3,000 1,281 42.7% 
訪問･観光者ｱﾝｹｰﾄ 1,130 335 29.6% 

 

サンプルを超えるＡＤ調査は全国からみても稀であ

り，貴重なデータを得ることができた． 

 

４．交通の役割分析 

（１）交通の市民生活における位置づけ 

（ａ）活動内容 

◆市民の活動内容（図1） 

都心部では映画・音楽鑑賞・観劇等の都市型室内

活動が郊外部と比べて圧倒的に多いのに対して，郊

外部ではスポーツと公園散策・動植物園見学等の屋

外型活動が多い．自動車での来訪をみると，都心部

では買物，飲食，映画・音楽鑑賞・観劇等と交際・

付き合いが多く，郊外部ではスポーツ，イベント・

行祭事見物，受診・診療，趣味・習い事，交際・付

き合い，役所・銀行等身の回りの用事が多い．都心

部では自由目的の活動の割合が大きいことが分かる． 

◆訪問・観光者の来訪目的（図 2） 

札幌市内では飲食，都心部での買物，名所・旧跡

巡りと特産品などの買い物が多いのに対して，旅行

全体では飲食，都心部での買物，名所・旧跡巡り，

自然散策，特産品などの買物の占める割合が高い．

また，自動車利用者は飲食，都心部での買物と家族

と友人宅への訪問が多いのに対して，非利用者は飲

食，名所・旧跡巡りと特産品などの買い物を目的と

した来訪が多い．特に自動車非利用者では移動の中

継点として来訪する人が多い．



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

目
的 

１.買い物   ２.飲食  ３.映画・音楽鑑賞・観劇等 
４.スポーツ  ５.美術館・博物館見学 
６.公園散策・動植物園見学    ７.街並み散策     
８.史跡・文化財見学          ９.ｲﾍﾞﾝﾄ・行祭事見物 
10.受診・療養 11.趣味・習い事 12.ｶﾗｵｹ･ｹﾞｰﾑｾﾝﾀｰ等 
13.交際・付き合い        14.社会活動 
15.役所・銀行等身の回りの用事  16.その他 

図1 市民の来訪目的（通勤通学以外） 
 
（ｂ）交通機関選択状況 

◆市民の交通機関選択状況（図3） 

都心部では鉄道の分担量が，郊外部では自動車

のそれが最も高い．郊外部での自動車の分担量は都

心部の約3倍も高い．都心部ではバスは自動車より

大きなシェアを占める．また，都心部では徒歩で移

動する市民が多いのも特徴となっている． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

目
的 

1.自然散策  2.名所・旧跡巡り 
3.祭りや行事の見物  4.登山・ハイキング 
5.都心部での買物   6.飲食 7.温泉・休息 
8.動植物園・水族館・博物館・美術館などの見学 
9.ﾄﾞﾗｲﾌﾞ･ﾂｰﾘﾝｸﾞ  10.演劇音楽ｽﾎﾟｰﾂ等の鑑賞見物 
11.特産品等の買物 12.写生・写真などの趣味・研究 
13.遊園地           14.つり     15.サイクリング 
16.ｷｬﾝﾌﾟ･ﾋﾟｸﾆｯｸ 17.ｽｷｰ･ｽﾉｰﾎﾞｰﾄﾞ 18.他のｽﾎﾟｰﾂ 
19.移動の中継点     20.家族・友人宅訪問 
21.出張・観光      22.その他 

図2 観光客・来訪者の来訪目的 

 

◆訪問・観光者の交通機関分担状況（図4） 

鉄道とバスの利用割合は最も高い．その次はタ

クシー，自家用車，徒歩の順になっている．市民の

交通機関分担状況と同様に，徒歩の割合が高い． 
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図3 市民の交通機関選択状況（自由目的） 

 

  

 

 

 

 

 

図 4 訪問・観光者の交通手段選択状況 

 

（ｃ）交通手段の選択理由 

◆市民の交通手段選択理由（図 5） 

交通手段を選択する主な理由は平日・休日にかか

わらず，「所要時間が短い」，「近くに駅・停留所

等がある」，「駐車場がある」と「他に交通手段が

ない」である．「他に交通手段がないから」と答え

た人が多いのは特徴的である． 

自動車の主な選択理由としては，平日に「所要

時間が短い」，「駐車場がある」と「他に交通手段

がない」が多く，休日には前述の理由以外に，「人

数・同行者数が多い」と「荷物が多い」も理由とし

て挙げられている． 

自動車以外利用の理由としては，平日と休日とも

に，「所要時間が短い」，「近くに駅・停留所等が

ある」と「他に交通手段がない」が多い．また，交

通手段に関係なく，「他に交通手段がない」ことを

理由に挙げる人が多い． 

◆観光客の交通手段選択理由（図 6） 

どの交通手段についても，「目的地に直接行け

るから」と答えた人は最も多い．自動車以外の交通

手段の主な選択理由は「所要時間が短い」，「料金

が安い」，「運行本数が多い」である． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

理
由 

1.所要時間が短い     2.料金が安い 
3.頻度が高い    4.近くに駅・停留所等がある 
5.駐車場がある      6.駐輪場がある 
7.他の交通機関との乗り継ぎが便利 
8.他に交通手段がない   9.天候がよかった 
10.天候が悪かった    11.同行者数が多かった 
12.同行者数が少なかった 13.荷物が多かった 
14.荷物が少なかった   15.その他 

図 5 市民の交通手段選択理由 

 

（２）利用者の主観評価に基づく交通の役割分析 

（ａ）満足度の評価結果 

都市環境の評価に与える各構成要素の影響度合

いをみるため，都心部と郊外部に分けて，共分散構

造モデル 2)に基づき分析を行った．その結果をそれ

ぞれ図 7，8 に示す． 
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理
由 

1.所要時間が短い    2.料金が安い 
3.運行本数が多い    4.目的地に直接行ける 
5.荷物が多い      6.人数が多い 
7.天候の心配をしなくてよい 
8.その交通手段に乗りたい 
9.他に交通手段がない  10.その他 
図 6 観光客の交通手段選択理由 

 
◆都心部の魅力分析（図 7） 

都心部の魅力に最も影響が大きいのは交通環境

で，その次は娯楽環境である．また交通環境の魅力

には，歩行者・自転車環境と公共交通環境が大きな

影響を及ぼすことが読み取れる． 

◆郊外部の魅力分析（図 8） 

郊外部の魅力にも交通環境の影響が最も大きい

が，都心部と違って住環境が 2 番目の影響力をもつ．

また都心部と同様に，歩行者・自転車環境と公共交

通環境が交通環境に大きく影響する． 

前述の結果，都市魅力の形成における交通の役

割が大きいことが伺える． 

 

（ｂ）満足（魅力）度と訪問頻度のギャップ分析 

表4 訪問頻度の分類 
頻 度 ｱﾝｹｰﾄ票での設問 

毎日 
訪問頻度：高 

週に5,6回 
 週に3,4回 

訪問頻度：中 週に1,2回(平日) 
 週に1,2回(休日) 
 月に2,3回 

訪問頻度：低 月に1回程度 
 ほとんど行かない 

表5 都市魅力度の分類 
都市魅力度 ｱﾝｹｰﾄ票での設問 

全く満足していない 
都市魅力：低 

あまり満足していない 
どちらかといえば不満 

都市魅力：中 
どちらかといえば満足 
満足している 

都市魅力：高 
大変満足している 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 7 都心部に対する満足度分析（市民） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 8 郊外部に対する満足度分析（市民） 
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表6 都心部の魅力度と訪問頻度との関係 
有職者 無職者 

活動パターン 
（能動・受動） ｻﾝﾌﾟﾙ

数 
割合 ｻﾝﾌﾟﾙ

数 
割合 

①都市魅力：高；
訪問頻度：高 

24 5% 7 1% 

②都市魅力：高；
訪問頻度：中 

30 6% 35 6% 

③都市魅力：高；
訪問頻度：低 

21 4% 49 9% 

④都市魅力：中；
訪問頻度：高 

79 16% 27 5% 

⑤都市魅力：中；
訪問頻度：中 

120 24% 131 23% 

⑥都市魅力：中；
訪問頻度：低 

153 30% 265 46% 

⑦都市魅力：低；
訪問頻度：高 

16 3% 5 1% 

⑧都市魅力：低；
訪問頻度：中 

19 4% 15 3% 

⑨都市魅力：低；
訪問頻度：低 

41 8% 36 6% 

合  計 41 8% 36 6% 

 

通常，人々は魅力的な都市環境を求めて外出する

なら，都市の魅力度を高く評価する人は訪問（外

出）頻度も高いと考えられる．逆もまた同様である．

このような関係を検証するため，以下のような活動

パターンを定義する． 

・能動的活動パターン：高魅力度＋高頻度 or  

   中魅力度＋中／高頻度 or 低魅力度＋低頻度 

・受動的活動パターン：それ以外の組み合わせ 

能動的パターンが支配的な場合，人々はある活

動を自分にとってメリットがあれば遂行するし，メ

リットがなければ遂行しないであろう．一方，受動

的パターンが支配的な場合，人々は自分の自由な選

択意志によって活動を選ぶというより，何らかの制

約条件の下で活動を強いられる可能性が高い． 

◆都心部のギャップ分析（表6） 

有職者の場合，能動的な活動パターンが占める

割合は51%で，受動的なパターンは49%である．無職

者の場合，能動的な活動パターンが占める割合は

35%で，受動的なパターンは65%である．無職者は柔

道的なパターンが大きい．  

◆郊外部のギャップ分析（表7） 

有職者の場合，能動的な活動パターンの割合は

47%で，受動的なパターンは53%である．無職者の場

合，能動的な活動パターンが占める割合は44%で， 

表7 郊外部の満足度と訪問頻度との関係 
有職者 無職者 郊外魅力度と行動 

とのギャップ 
のパターン 

ｻﾝﾌﾟﾙ
数 

割合 ｻﾝﾌﾟﾙ
数 

割合 

①都市魅力：高；
訪問頻度：高 

4 1% 6 1% 

②都市魅力：高；
訪問頻度：中 

18 4% 20 4% 

③都市魅力：高；
訪問頻度：低 

34 7% 38 7% 

④都市魅力：中；
訪問頻度：高 

34 7% 59 11% 

⑤都市魅力：中；
訪問頻度：中 

144 29% 138 25% 

⑥都市魅力：中；
訪問頻度：低 

172 34% 221 39% 

⑦都市魅力：低；
訪問頻度：高 

11 2% 10 2% 

⑧都市魅力：低；
訪問頻度：中 

35 7% 29 5% 

⑨都市魅力：低；
訪問頻度：低 

52 10% 40 7% 

合  計 504 100% 561 100% 

 

受動的なパターンは55%である． 

全体的にみると，約半分の人は何らかの制約条

件の影響を受けて活動を遂行していることが読み取

れる．活動パターンの性質が変われば，交通に対す

る要求は異なってくると考えられる．このような観

点から考えると，能動的な活動を活発化させ，人々

のより高い満足度を得られるような交通政策の実施

が望ましいであろう． 

 

（ｃ）都市魅力度と自由活動時間の関係分析 

自由活動について，都市の魅力度が高ければ高

いほど費やす時間が長くなると考えられる．このこ

とを検証するため，活動時間モデルを構築する．こ

のモデルでは目的変数として平日・休日の自由活動

時間を，説明変数として都心部と郊外部の魅力度を

それぞれ取り上げる． 

調査対象日に自由活動をしない市民がいる（つ

まり，目的変数が0となる場合がある）ため，従来

の重回帰モデルで表現する場合，統計上の問題が生

じる．本研究ではトビットモデル3)を用いる． 

トビットモデルの推定結果をそれぞれ表8～11に

示す．これらの表から，どのモデルにおいても都市

魅力度パラメータが統計的に有意で，プラスの値を

得ている．これは前述の「都市の魅力度が高ければ 



 

 

順位 エリア 大項目 中項目 満足度
1 都心部 就業環境 立地環境 4.2099
2 都心部 娯楽環境 商業系ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 3.9879
3 郊外部 住環境 自然環境 3.9495
4 都心部 娯楽環境 ショッピング 3.9230
5 都心部 娯楽環境 飲食 3.8460
6 郊外部 娯楽環境 ショッピング 3.7766
7 郊外部 学習環境 教育環境 3.7110
8 都心部 娯楽環境 文化芸術活動 3.6894
9 郊外部 娯楽環境 屋外ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ・ｽﾎﾟｰﾂ 3.6743
10 郊外部 住環境 周辺施設 3.6303
11 郊外部 娯楽環境 飲食 3.5812
12 都心部 就業環境 就業機会 3.4300
13 郊外部 娯楽環境 商業系ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 3.4281
14 都心部 学習環境 学習水準 3.4167
15 郊外部 交通環境 自動車・バイク環境 3.4076
16 都心部 学習環境 教育環境 3.3889
17 郊外部 住環境 社会条件 3.3824
18 都心部 交通環境 公共交通環境 3.3216
19 都心部 娯楽環境 屋外ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ・ｽﾎﾟｰﾂ 3.3080
20 都心部 就業環境 就労条件 3.2457
21 郊外部 就業環境 立地環境 3.1863
22 郊外部 学習環境 学習水準 3.1270
23 郊外部 娯楽環境 文化芸術活動 3.0093
24 郊外部 就業環境 就労条件 2.8725
25 郊外部 就業環境 就業機会 2.8600
26 郊外部 交通環境 公共交通環境 2.8513
27 郊外部 交通環境 歩行者・自転車環境 2.8101
28 都心部 交通環境 歩行者・自転車環境 2.8079
29 都心部 交通環境 自動車・バイク環境 2.7384
- 都心部 住環境 自然環境 -
- 都心部 住環境 社会条件 -
- 都心部 住環境 周辺施設 -

順位 エリア 大項目 中項目 重要度
1 郊外部 交通環境 歩行車・自転車環境 0.07175
2 郊外部 住環境 社会条件 0.07037
3 都心部 交通環境 公共交通環境 0.06361
4 郊外部 住環境 周辺施設 0.06065
5 郊外部 学習環境 教育環境 0.06056
6 郊外部 住環境 自然環境 0.04792
7 郊外部 交通環境 自動車・バイク環境 0.04749
8 郊外部 交通環境 公共交通環境 0.04441
9 都心部 就業環境 就業機会 0.04028
10 都心部 交通環境 歩行車・自転車環境 0.03831
11 都心部 就業環境 就労条件 0.03795
12 郊外部 就業環境 就業機会 0.03578
13 郊外部 学習環境 学習水準 0.03519
14 郊外部 就業環境 就労条件 0.03291
15 都心部 就業環境 立地環境 0.02878
16 都心部 学習環境 教育環境 0.02767
17 郊外部 就業環境 立地環境 0.02579
18 都心部 交通環境 自動車・バイク環境 0.02532
19 都心部 学習環境 学習水準 0.01887
20 都心部 娯楽環境 ショッピング 0.01820
21 都心部 住環境 社会条件 0.01744
22 郊外部 娯楽環境 屋外ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ・ｽﾎﾟｰﾂ 0.01738
23 都心部 娯楽環境 文化芸術活動 0.01610
24 郊外部 娯楽環境 ショッピング 0.01598
25 郊外部 娯楽環境 文化芸術活動 0.01591
26 都心部 娯楽環境 屋外ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ・ｽﾎﾟｰﾂ 0.01556
27 都心部 住環境 周辺施設 0.01554
28 都心部 娯楽環境 飲食 0.01304
29 都心部 住環境 自然環境 0.01268
30 郊外部 娯楽環境 飲食 0.01121
31 郊外部 娯楽環境 商業系ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 0.00877
32 都心部 娯楽環境 商業系ﾚｸﾘｴｰｼｮﾝ 0.00858

表8 トビットモデルの推定決定その1 
目的変数 平日自由活動時間 
説明変数 ﾊﾟﾗﾒｰﾀ推定値 ｔ値 
都市部魅力 19.102 11.259 
標準偏差（σ） 202.694 37.875 

初期対数尤度 -5702.80 
最終対数尤度 -5637.11 
尤度比 0.0115 
サンプル数 1141 

   
表9 トビットモデルの推定決定その２ 

目的変数 平日自由活動時間 
説明変数 ﾊﾟﾗﾒｰﾀ推定値 ｔ値 
郊外部魅力 19.268 10.849 
標準偏差（σ） 203.989 37.921 

初期対数尤度 -5701.40 
最終対数尤度 -5640.42 
尤度比 0.0107 
サンプル数 1141 

 

表12 満足度順位付け結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

高いほど，自由活動に費やす時間が長くなる」とい

う仮説を支持する． 

図7と8の共分散構造モデルの結果から分かるよ

うに，都市の魅力度に交通環境の評価がプラスの影

響を及ぼしている．したがって，交通環境の改善は

選択性の高い自由活動の時間増加をもたらすことが

予想される．しかし，限られた時間制約の下での自

由時間の増加は在宅時間などの減少につながる可能

性もあるため，今後，活動間の相互関係を考慮した 

表10 トビットモデルの推定決定その1 
目的変数 休日自由活動時間 
説明変数 ﾊﾟﾗﾒｰﾀ推定値 ｔ値 
都市部魅力 48.087 26.123 
標準偏差（σ） 228.127 42.463 

初期対数尤度 -7018.30 
最終対数尤度 -6676.99 
尤度比 0.0486 
サンプル数 1111 

   
表11 トビットモデルの推定決定その２ 
目的変数 休日自由活動時間 
説明変数 ﾊﾟﾗﾒｰﾀ推定値 ｔ値 
郊外部魅力 49.619 25.889 
標準偏差（σ） 228.932 42.460 

初期対数尤度 -7015.60 
最終対数尤度 -6680.43 
尤度比 0.0478 
サンプル数 1111 

 

表13 重要度順位付け結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

時間配分モデルを構築することによりさらに検証を

加える必要があると考えられる． 

 

（ｄ）満足度と重要度のギャップ分析 

ここでは，一般市民のみを対象に満足度と重要

度のギャップ分析を行う．表12では都市環境の満足

度を，表13では重要度をそれぞれ示す． 

本結果から，札幌市居住者は将来，魅力ある札

幌であるために，都心部よりも郊外部の魅力を高め



 

 

ることが重要と考えていることが分かる． 

また，都心部においては“交通環境”，次いで

“就業環境”が重要と考えており，郊外部において

は“住環境”，次いで“交通環境”が重要と考えて

いることが示されている． 

札幌都市圏においては，“郊外部の社会条件

（治安，除雪，災害，物価等）”が最も重要と考え

られている．交通に着目した場合，郊外部の公共交

通環境に次いで，“都心部の公共交通環境”，“郊

外部の自動車・バイク環境”，“郊外部及び都心部

の歩行者・自転車環境”，“都心部の自動車・バイ

ク環境”の順番で重要と考えられている． 

都心部，郊外部いずれの場合も，有職者よりも

無職者の方が，交通環境を重要視している．有職者

と無職者ともに，“自動車・バイク環境”に比べ，

“歩行者・自転車環境”，“公共交通環境”の方が

重要と考えられており，その傾向は，無職者の方が

強い． 

自動車利用者が，交通環境の全ての項目に対し

て重要と考えているのに対して，自動車非利用者は，

交通環境の中で“都心部の自動車・バイク環境”に

対する重要度が低い． 

ここでの分析結果から分かるのは，都市におけ

る交通環境の重要度順位が高いが，実際の交通環境

に対する満足度が低い．これは，交通環境を優先的

に改善していく必要性を示唆する．

 

５．結論と今後の研究課題 

本研究では，都市魅力の形成に交通がどう寄与

するかについて，札幌都市圏の一般市民及び来訪・

観光者を対象に，アンケート調査の実施を通じて検

討を加えた． 

本研究の特徴として，都市環境を住環境，学習

環境，就業環境，娯楽環境及び交通環境に分け，被

験者の重要度及び満足度を調べると同時に，さらに

活動日誌調査に基づき被験者の1日活動の詳細につ

いても尋ねた． 

検討の結果，札幌都市圏における交通の役割に

ついて以下のようにまとめることができる． 

・ 通勤以外にも，自由目的の活動において市民

と訪問・観光者が自動車交通に依存している． 

・ 都市の魅力に最も影響するのは交通環境であ

るが，交通環境の満足度が全体的に低い． 

・ 交通環境の改善は都市魅力度にプラスの影響

を及ぼし，自由活動時間の増加につながる． 

・ 交通環境の中で“自動車・バイク環境”に比

べ，“歩行者・自転車環境”，“公共交通環

境”の方が重要と考えられている． 

・ 交通機関の選択には，サービス水準だけでは

なく，同伴者数などの制約条件も大きく影響

する． 

今後，本研究の検討結果を都市交通政策の提案

及び評価においてどう生かすかを研究課題としたい． 

 

謝辞 

本研究で使用した調査データは国土交通省北海道

開発局札幌開発建設部玉木博之，神馬強志の両氏に

提供していただいた．ここに記して感謝したい． 

 

参考文献 

1)木下英蔵：入門ＡＨＰ－決断と合意形成のテクニ

ック，日科技連，2000． 

2)Arbuckle J.L. and Wothke W.: Amos 4.0 User’s 

Guide, SmallWaters Corporation,1999． 

3)畠中道雄：計量経済学の方法，創文社現代経済学

選書4，233-241，1991． 

 


