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１．はじめに 

 

わが国では2006年5月に、富山市で初めて本格的なＬ

ＲＴの導入が実現し、大きな成功を収めたが１）、現在、

これに続く事例として大阪府堺市で、ＬＲＴの整備計画

が進行中である。そこで本研究では、このＬＲＴ整備計

画を取り上げ、沿線住民を対象としたアンケート調査を

実施し、現在の交通行動の実態や、堺市中心部の公共交

通サービス、および主要幹線道路のイメージに対する評

価を把握するとともに、開業後のＬＲＴの利用意向やま

ちづくりへの効果に対する住民の評価意識を明らかにし、

計画実現に向けての課題を考察することを目的としてい

る。 

 

２．対象地域とアンケート調査の概要 

 

堺市は、大阪市に隣接する、人口83.5万人を擁する政

令指定都市（2006年）である。市域内では、鉄道網が南

北に偏在しており、東西方向の交通は専らバスに依存し

ているため長年、東西方向の鉄軌道の整備が懸案であっ

た。そして近年は、衰退が著しい中心市街地の活性化を

図り、環境、バリアフリーにも配慮したまちづくりを進

めるとともに、臨海部での都市開発を支援するために、

東西鉄軌道の整備が重要な課題となっていた。こうした

ことから、現在、東西方向の鉄軌道をＬＲＴとして整備

する計画が進められている。 

図１は、ＬＲＴの整備計画の概要について示したもの

である２）。現在、堺駅～堺東駅間（大小路通り）にはシ

ャトルバスが運行されているが、この区間（1.7km）に

ＬＲＴが新たに開通する。また、この新線建設と同時に、

交差する阪堺線（堺市内区間 7.9km）を改良して、相互

乗り入れが実施される。この結果、乗り降りのしやすい

低床車両が導入され、高頻度で運行されるとともに、運

賃も均一 200 円程度となるなど、公共交通の利便性・快

適性が大幅に向上する。 
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図１ 堺市中心部におけるＬＲＴ整備計画 

 

さらに将来的には、大規模な工場の進出など、近年開

発が進む臨海部への延伸が予定されている。 

本研究で用いた調査は、筆者らが、2008年9月に、Ｌ

ＲＴの先行整備区間の沿線地域を対象として実施したも

のである。ここで沿線地域とは、大小路通り、大道筋の

両側400ｍの範囲と、それ以外は、阪堺線の駅を中心に

半径400ｍの円内の範囲とした。 

調査票の配布（１世帯あたり３通）は、地域内の合計

2000世帯を無作為に抽出し、調査員がポスティングによ

り行った。また、回収は郵送により行い、回収世帯数は

357世帯で、世帯あたりの回収率は17.8％、有効回答者

数は計582名（1.63名/世帯）となった 

 

３.普段の交通行動 

 

図２は、堺市中心部と堺市外の方面別に、買い物志向

を示したものである。これをみると、日用品や食料品な

ど日常的な買い物については、堺市中心部で行う割合が

71％と高いのに対し、非日常的な買い物では、なんば・

天王寺（隣接する大阪市内）など、堺市外で行う割合が

95％ときわめて高く、堺市中心部の53％を大幅に上回っ

ている。また、利用交通手段は、堺市中心部へは、自転

車、徒歩、自動車での外出の割合が高いのに対し、堺市

外については、南海本線、地下鉄御堂筋線を利用する割

合が非常に高い。 
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図２ 外出方面別にみた買い物志向 

 

一方、図３は、堺市中心部で買い物を行う際の問題点

を示したものである。これによると、商業施設に対して

は、「品揃え」や「好みの店がない」といった点につい

て不満を抱える人が多い。そして、上述のように堺市中

心部へは自転車や自動車で外出する割合が高いのに対し、

駐輪場、駐車場の整備が不十分であると感じている人が

多い。 

こうしたことから、現状では、堺市中心部が商業空間

としての魅力に欠けており、非日常的な買い物客の多く

が市外に流出していることが明らかになった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 堺市中心部での買い物における不満（複数回答可） 

 

４.現況の公共交通サービスと道路イメージに対する意識 

 

（１）公共交通サービスの評価 

堺市中心部における公共交通サービスである、シャト

ルバス（堺駅～堺東駅間）と阪堺線の利用状況は、いず

れも極めて低く、週１回以上利用するとした利用者は、

５～７％といずれも極めて低かった。 

図４は、シャトルバス、阪堺線のそれぞれについて、

サービス内容を表す各項目の評価結果を示したものであ

る。ここでは、各項目において、「満足」から「不満」

の回答にそれぞれ５～１の得点を与えて平均値を求め、

プロットした。 

これをみると、シャトルバスは、200円という運賃が

利用距離に比して高いと感じられており、運賃について

の不満が高くなっている。しかし、他の項目については、

全体として平均値の3.0を上回っている。これに対して、

阪堺線は、シャトルバスに比べると、いずれの項目も評

点は低くなっており、特に、運賃、所要時間は平均値を

下回っている。ただし、路面電車としての特性が生かさ

れて、駅の近さについては比較的高い評価が得られてい

る。これらの項目を総合したサービス水準の評価につい

ては、「満足・やや満足」とした割合は36～40％で、

「不満・やや不満」の15～16％を上回っているものの、

「どちらともいえない」が44～49％を占めている。 

このように、公共交通機関の利用率はきわめて低調で

あり、そのサービス水準についても、運賃に対する不満

が強く、全体として必ずしも積極的な評価が得られてい

るとは言い難い。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ サービスに対する満足度 

 

（２）道路イメージの評価 

次に、図５は、堺市中心部の主要幹線道路である大小

路通りと大道筋について、道路イメージに関する各項目

の５段階による評価結果を示したものである。この図を

みると、大半の項目で平均値3.0を下回っており、全体

的に道路イメージに対する評価は低くなっている。特に

「人通りの多さ」や「店舗のにぎわい」､｢地域の人との

関わり」といった「まちのにぎわい」に関する項目につ

いて否定的な回答が多くみられた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 道路のイメージ に対する評価 

 

注）縦軸は、5段階評価値(１から５点)の平均値 

注）縦軸は、5段階評価値(１から５点)の平均値 
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これらの項目を総合した各道路のイメージに対する評

価は、大小路通り、大道筋ともに、「良い・やや良い」

と回答した割合は21～23％であり、逆に「悪い・やや悪

い」の27～28％を下回っており、大半は「どちらとも言

えない」とする回答であり、評価は必ずしも高くなかっ

た。 

このように、都心部の道路は、現状では道路空間とし

ての魅力に欠け、沿道を歩くことを楽しむ人が非常に尐

ないことが明らかになった。 

 

５.ＬＲＴ整備計画の関心度と交通行動への影響 

 

（１）整備計画への関心と交通行動の変化 

ＬＲＴの整備計画に対する認知度は88％であるが、4

0％がその内容を「もっと詳しく知りたい」としており、

沿線住民は整備計画に一定の関心を示していると同時に、

更なる情報提供を必要としていることがわかった。 

また、図６は、開業後のＬＲＴの利用意向と交通行動

の変化を示したものである。これより、ＬＲＴ開業後、

買い物目的による外出で、29％がＬＲＴを「利用する」

と回答していた。そして、買い物目的での外出頻度は、

ＬＲＴの利用者の72％が「増える」と回答していた。さ

らにこのうちの77％が、「堺市中心部への外出が増え

る」と答えており、ＬＲＴの整備が沿線住民に対し、中

心市街地への外出促進に寄与する可能性があることがわ

かった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図６ 開業後のＬＲＴ利用意向と交通行動の変化 

 

（２）ＬＲＴの利用要因の分析 

ＬＲＴ利用の判断基準として、最も重要な項目を１つ、

次に重要な項目を２つ選択するように回答者に求めた。

この結果、「運賃の安さ」が最も多く選択されており、

「阪堺線との相互乗り入れ」や「他の交通機関との乗換

えのしやすさ」、「運行本数の多さ」などがこれに次い

でいた。 

また、これらのＬＲＴ利用の判断基準に関する項目を

説明変数、ＬＲＴの利用意向を被説明変数として数量化

Ⅱ類を適用した。表１はその結果を示したものである。

的中率は66.4%で、相関比は0.115となった。各説明変

数のレンジをみると、利用有無への寄与が最も大きいの

は「乗り降りのしやすさ」で、次いで「所要時間の短

さ」、「阪堺線との相互乗り入れ」となっている。そし

て、それぞれの項目を重要とする利用者ほど、ＬＲＴを

利用する意向を示していた。このように、ＬＲＴの利用

要因としては、「所要時間の短さ」などの利便性のみな

らず、「乗り降りのしやすさ」といった快適性も重視さ

れていることがわかった。 

 

表１ ＬＲＴの利用意向に関する数量化Ⅱ類による 

分析結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

６.ＬＲＴ整備によるまちづくりへの効果に対する期待 

 

（１）まちづくりへの効果の評価 

図７は、ＬＲＴ整備によって期待する、まちづくりへ

の効果に関する各項目について、評価結果を示したもの

である。ここでは、効果があると「思う」から「思わな

い」の回答に対して、それぞれ５から１の得点を与えて

平均値を求め、年代別に図示したものである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ 年代別にみたまちづくりへの効果 

 

これをみると、全体として平均値の3.0を上回る項目

が多く見られ、年代が高いほど評価は高くなる傾向にあ

ることがみてとれる。特に「移動が便利・快適になる」

や「高齢者・移動制約者にやさしいまちになる」の各項

目は、いずれの年代でも効果があるとされており、「騒

音が減尐する」、「まちのシンボルになる」については

注）縦軸は、5段階評価値(１から５点)の平均値 
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年代によって差がみられるものの、他の項目より評価は

高くなっている。これらに対して、「渋滞や事故の減

尐」についてはさほど効果はないと感じられている。 

これらの項目を総合したまちづくりへの効果に対する

評価は、回答者の約半数が、まちづくりに効果があると

考えている。 

 

（２）まちづくりの効果に対する意識構造分析 

まちづくりへの効果に関する意識構造をモデル化する

ために共分散構造分析を行った。潜在変数は、上述の９

項目を対象とした因子分析の結果を踏まえて、「まちの

賑わいの創出」、「都市空間としての魅力の向上」、

「交通公害の減尐」、「ＬＲＴによるモビリティの向

上」の計４変数を想定した。また、潜在変数を構成する

観測変数については、各因子に含まれる設問項目を用い

た。図８は、得られた分析結果を示したものである。モ

デルの推定精度をみてみると、ＧＦＩが0.925、ＣＦＩ

が0.926、と、ほぼ良好な推定結果となった。次に、観

測変数と潜在変数間のパラメータをみてみると、いずれ

も１％で有意となった。また、潜在変数間のパラメータ

については、「ＬＲＴによるモビリティの向上」から

「まちの賑わいの創出」へのパス係数を除いて、すべて

１％で有意となっている。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

GFI=0.925 CFI=0.926   

注１）**は有意水準１％を意味する。 

注２）+は識別性の確保のため１に固定した変数を意味する。  

図８ まちづくりの効果に対する意識構造の分析結果 

 

このことから、「ＬＲＴによるモビリティの改善」は、

「都市空間としての魅力の向上」、「交通公害の減尐」

にそれぞれ影響を及ぼし、これらの２項目ほど明瞭では

ないものの「まちの賑わいの創出」にも、影響を与えて

いる。また同時に、「ＬＲＴによるモビリティの改善」

は、「都市空間としての魅力の向上」、「交通公害の減

尐」を介して、「まちの賑わいの創出」にも影響を与え

ている。そこで、「ＬＲＴによるモビリティの向上」が

「まちの賑わいの創出」に及ぼす総合効果をみてみると、

直接効果は0.13であり、また間接効果は、「都市空間と

しての魅力の向上」を通じた場合は0.55、「交通公害の

減尐」を通じた場合0.17となっている。したがって、こ

れらの効果を合計した総合効果は0.72となり、この総合

効果の中で最も大きな値を示しているのが、「都市空間

としての魅力の向上」を通じた間接効果であることがわ

かる。このことは、ＬＲＴの導入によって、単にモビリ

ティが改善されるのみにとどまらず、都市空間としての

魅力を向上させ、これがまちのにぎわいの創出にも寄与

すると回答者が考えていることを示している。 

 

７.おわりに 

 

これまで述べてきたように、堺市中心部は、現状では、

商業空間としての魅力に欠けていることからまちの賑わ

いが喪失していることがわかった。また、公共交通の利

用状況は著しく低く、サービス水準に対する評価も高い

とは言えず、道路イメージに対しても過半の住民が悪い

イメージを持っている。一方、沿線住民は、ＬＲＴの整

備が交通とまちづくりの両面に対して、改善効果をもた

らすと期待しており、整備計画に対しては、さらなる情

報提供を求めていることがわかった。したがって、こう

した“交通とまちづくり”の現状と期待との隔たりを埋

めるためには、今後の課題として、以下の諸点があげら

れる。 

1) ＬＲＴの整備計画については、広くコンセンサンス

を得るために、住民はもとより、利害関係をもつ主体や

組織に対して、その情報を絶えず広報、伝達する必要が

ある。 

2) 現状では、公共交通の利用状況が極めて低調である

ことから、ＬＲＴのもつ優れた快適性と利便性を活かし

て、モビリティマネジメント施策など、公共交通への転

換促進の方策をＬＲＴ整備とともに進めていくことが求

められる。 

3) 車両や関連施設の優れたデザインが、まちの景観を

向上させ、イメージを一新させることによって、まちに

賑わいが生まれることが期待されているが、それと同時

に、中心部の商業空間としての魅力や利便性を向上させ

ることが必要である。 
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