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1．はじめに 
 近年、我が国でも MaaS を導入する動きが活発になっ
ており、異なる交通手段をシームレス化することが求め

られている。特に、ラストワンマイルの移動手段を提供

することが重要となるが、近距離モビリティとしての手

段やそれらを集約する施設は十分であるとはいえない。

札幌市都心部では、走行時に排気ガスを排出しない環境

に優しいベロタクシーと呼ばれる自転車型のタクシーが

運行されている。しかし、札幌市都心部においてベロタ

クシーの利用者は少なく、都心交通として位置づけられ

ていない。一方で、ベロタクシーは札幌市都心部におい

て、ラストワンマイルの移動手段として一役を担える可

能性がある。また、札幌市は自転車走行レーンの整備を

進めているが、現状のレーンは路上駐車の車で溢れ、自

転車はレーン上を通行しがたい。その影響もあり、自転

車が歩道を走り、歩行者との事故が増加している。以上

より、ベロタクシーや自転車のような近距離モビリティ

や歩行者に優しい道路のデザインを考えていかなければ

ならない。 
 本研究は、札幌市都心部の道路空間をデザインするこ

とを目指し、ベロタクシーの都心部のラストワンマイル

の移動手段としての活用方策を提言することを目的とす

る。 
 
2． 大通地区地下鉄駅からの端末交通分析 
本研究では、ベロタクシーの需要推計にあたってター

ゲットの絞り込みをするため、道央都市圏パーソントリ

ップ調査 1)（以下 PT 調査）を利用して、大通地区の駅

からの端末交通手段の分析した。ここでは大通地区を札

幌市都心部の 4 つの C ゾーン（ゾーンコード：101111、
101112、101121、101141）と定義する。PT 調査より、

大通地区の地下鉄駅で下車した大通地区への集中トリッ

プを抽出した。抽出したトリップにおいて、地下鉄駅か

らの端末交通手段の割合を分析した結果、99%が徒歩ト
リップだった。そこで、男女年齢別の歩行距離を算出し

た結果を図－1 に示す。図－1 より、高齢者は男女とも

に 300m 以内のトリップが過半数であり、それ以外の世

代は男女ともに 600m 以内のトリップが多いことがわか

る。一方で、901m 以上のトリップはほとんどない。ま

た、男女を見比べると、女性は男性よりやや歩行距離が

短い傾向にあることがわかる。 
一方、第 4回 PT調査より過去 20年間でトリップ長が

10 分以下の近距離交通での自動車利用構成比の割合が

上昇し、徒歩移動が減っている傾向がある（図－2）。
それを踏まえると、ベロタクシーはタクシーに乗るほど

でもない短い距離の移動手段として、利用してもらえる

可能性があると考えられる。特に、高齢者や女性は、若

い世代や男性と比較すると前述の傾向が顕著であり、身

体的にも歩行に対する負担が大きいので歩行距離が短く、

ベロタクシーの需要があると推察される。 

 
図－1 男女年代別の歩行距離

 
図－2  自動車のトリップ長とトリップ数 

 
3． 札幌市都心部におけるラストワンマイルの移動手
段における意識調査 
3.1 意識調査の概要 
 本研究では、地下鉄大通駅からのベロタクシーの選好
意識を分析するために、2021 年 12 月に意識調査を行っ
た。札幌市北区、厚別区、白石区在住者を対象に、株式

会社クロス・マーケティングによるインターネットの意

識調査で、400 票の回答を得た。   
意識調査の内容は、性別、年齢、居住地などの個人属

性や回答者の札幌市都心部での交通行動や道路空間に関
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する設問、ベロタクシーに関しての設問、札幌市都心部

の移動におけるベロタクシーの選好意識を尋ねた。また、

ベロタクシーに関する設問については、イラストを用い、

ベロタクシーの説明をしたうえで回答していただいた。 
3.2 ベロタクシー選択モデル構築のための調査票の設計 
札幌市都心部の移動におけるベロタクシーの選好意識

においては、地下鉄を利用し、大通駅で下車した後、都

心部内への目的地へ行くことを想定してもらう。その際

に、地下鉄大通駅からの交通手段のサービスレベルを表

－1 に示す要因と水準に設定した。設定した要因と水準

を L16 直交表に割りつけて、16 種類のパターンを作成
し、それぞれのサービスレベルの組み合わせに対して、

ベロタクシーを選択するかを尋ねた。調査票のイメージ

図を図－3 に示す。 
表－1 地下鉄大通駅からの交通手段の 

サービスレベルの要因と水準 

 

 
図－3 調査票のイメージ図 

3.3 札幌市都心部での移動手段 
図－4 から図－7 に札幌市都心部での移動手段と性別、

年齢、来訪地区、来訪頻度ついてそれぞれの関係を示す。

図－4 より、男性の方が女性よりも徒歩以外の移動手段

を利用していることがわかる。また、図－5 より、年代

別では、若い世代の方が徒歩以外の移動手段を利用して

いる傾向がある。一方で、年齢が上がるにつれて、徒歩

の割合が高い。これは、健康に配慮して、徒歩を選んで

いるのではないかと推察する。次に、図－6 より、札幌

市都心部より離れるほど、徒歩移動が少なく、自転車な

どで移動する傾向がある。ちょっとした遠い距離を移動

する際に近距離モビリティなどの活用可能性がうかがえ

る。図－7 では、都心部へよく訪れる人ほど、徒歩移動

が少なく、多様な交通手段を利用する傾向がある。 

 
図－4 札幌市都心部での移動手段と年代 

 
図－5 札幌市都心部での移動手段と年代 

 
図－6 札幌市都心部での移動手段と来訪地区 

 

図－7 札幌市都心部での移動手段と来訪頻度 
 

3.4 札幌市都心部の道路空間のあり方 
 図－8 に回答者による札幌市都心部の道路空間に対す
る危険意識や今後のあり方について示す。道路に様々な

移動手段が混在していると危険と感じる人が多いことと

道路を完全に分離すべきと考えている人が多いことから、

道路空間を改めて考え直す必要がある。また、都心部に

おけるモビリティハブの整備の必要性について、イラス

トを用いて尋ねた(図－9)。モビリティハブがあった方
がいいと回答している人が約半数おり、モビリティハブ

の導入を検討していくべきではないかと考える。 

変動要因 水準1 水準2

屋内で座って待てる環境 有り 無し

ベロタクシーの決まった乗り場 有り 無し

ベロタクシーの待ち時間(分) 0 15

ベロタクシーの運賃(円) 100 500

移動距離(m) 400 900

目的地とポロクルポートの距離(m) 0 100

地下歩行空間 有り 無し

天気 晴れ 雨

0% 20% 40% 60% 80% 100%

男性

(n=200)

女性

(n=200)

徒歩 自転車（ポロクル含む） 自家用車 バス 地下鉄
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図－8 札幌市都心部の道路空間に対する 
危険意識や今後のあり方（n=400） 

 
図－9 モビリティハブ  

 
4． ベロタクシー選択モデルの構築 

3.2 で示した意識調査の結果をもとに、二項ロジット

モデルにより、地下鉄大通駅からのラストワンマイルに

おけるベロタクシー選択モデルを構築した。最尤推定法

により得られた効用関数のパラメータの推定結果を表－

2 に示す。 
表－2 パラメータの推定結果 

 
 ベロタクシーの交通手段選択には、モビリティハブの

有無に対する選好意識が影響を与えることが分かった。

その他にも年齢、ベロタクシーの運賃、移動距離、天候

が有意となった。大通地区の駅からの端末交通分析での

考察で女性や高齢者が多く利用してくれるのではないか

と予測したが、性別は有意とはならず、年齢のパラメー

ターは負となった。若者は新しいもの好きであることや

モノよりコト志向であり、ドライバーとの会話や観光案

内といったベロタクシーの移動以外の体験付加価値を考

慮したのではないかと考える。選択モデルを用いてモビ

リティハブの有無によるベロタクシーの選択確率の変化

を図－10、図－11 に示す。 

 
図－10 モビリティハブと運賃による選択確率 
図－10 より、運賃が上昇すると選択確率は減少する

が、モビリティハブを設置することにより、ベロタクシ

ーの選択確率は増加する結果となった。これらの分析結

果から、利用者を増加させるためには、モビリティハブ

を設置する必要があると考えられる。 

 
図－11 モビリティハブと移動距離による選択確率  

 図－11 より、移動距離が増加すると選択確率は上昇

する。しかし、実際には、ベロタクシーで長い距離を移

動しようとすると、専用レーンがないため、走行上に路

上駐車の車などが邪魔をし、スムーズな走行ができない。

図－8 より、市民が道路の歩行者・自転車・自動車専用

道路のように完全な分離を望んでいることも踏まえると、

ベロタクシーの利用者を増加させるためには、モビリテ

ィハブとベロタクシーなどの近距離モビリティ専用の道

路空間が必要ではないかと考える。 
 
5． おわりに 
 本研究は、札幌市都心部の地下鉄駅からのラストワン
マイルの移動に着目し、モビリティハブの整備によって、

ベロタクシーの選択確率が上昇し、端末交通手段として

活用できる可能性があることを明らかにした。 
 自転車、歩行者にやさしいまちづくり、グリーンスロ

ーモビリティの導入といった「遅い交通」があらためて

注目されている。札幌市においても、路面電車の延伸の

検討に合わせて、道路空間の再配分の議論をする良い機

会と考える。モビリティハブや自転車専用レーンを整備

することによって、自転車、歩行者だけでなく、ベロタ

クシーの特性を発揮できる環境ができると考える。 
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