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1. はじめに 

（１）背景と目的 

生活様式の多様化や超高齢化等の社会状況の変化に伴い、多様な移動ニーズに対する従来型の公共

交通システムの課題も顕著になりつつある。近年では中小型の電動低速モビリティ（グリーンスローモビリテ

ィ）やパーソナルモビリティの一種である電動キックボード等の新たなモビリティが、自動運転等の技術の進

展および関連する法制度等の整備とあいまって、広く展開・普及するようになりつつある。一方、これらモビ

リティのフィールドとなる「都市」においては、「ウォーカブル」「ウェルビーイング」等、まちづくり施策の力点

も多様化しており、様々に進化しつつある新たなモビリティとも連動して、サービス面での進展（デマンド、

シェアリング等）や空間利用の多様化・付加価値創出など、持続可能な都市形成に向けた多様な可能性が

広がりつつある。 

そのため、近年の社会状況の変化に伴う多様な都市政策に対応する都市交通システムの進化や豊かな

都市空間の形成に資するため、都市特性や地区特性に応じた、新たなモビリティをはじめとする多様な交

通モードの役割分担や効果的な接続（乗り継ぎ等）のあり方、街路空間の多様な利用を含む沿道建物等と

の調和のあり方に関して明らかにすることが求められている。 

本論文は、多様な地区特性を踏まえた新たなモビリティの選択や効果的な接続・配置のあり方について

検討するため、バス－自転車等のモビリティ間の乗り継ぎ実態を把握し、モビリティハブが有効な場面を考

察することを目的として、三鷹市天文台下を選定し、目視・ビデオ・聴取の３つの手法による現地観測調査

を実施し、地形状況、周辺土地利用、交通サービス等との関係から地域の移動性向上への寄与を検証し

た。 

（２）既往研究と本研究の位置づけ 

公共交通や新たなモビリティを含めた各種移動手段の同士の乗り継ぎについて考察している研究として

は、例えば、鈴木ら（2015）1)は、鉄道とバスの乗り継ぎに着目し、移動距離のほか歩行安全性やバス停設

備など駅周辺の様々な特徴が乗り継ぎ利便性の評価に与える影響を定量的に分析しており、町田ら

（2020）2）は複数種類の新型モビリティを用いたライドシェアサービスのモデルを提案し、小型自動運転車

両と特定のバス停を巡回する中型車両の乗り継ぎによって、ユーザーが目的地まで移動するモデルにつ

いてシミュレーションを行っている。さらに、大矢ら（2021）3)は交通手段の組み合わせと移動の質の関係を

把握するために、交通手段別の移動の質の評価手法について整理したうえで、移動ログデータを収集し、

交通手段別に移動の質を評価するアンケートを踏まえた、交通手段の組み合わせ別に前後の移動の質の

評価との関係を分析した、交通手段の組み合わせにより移動の質の評価が異なることを示した。 

また、須永ら（2016）4)は、さいたま市において平成 26 年度に実施された超小型モビリティの実証実験結

果に基づき、大都市圏郊外部における超小型モビリティの活用可能性について検証を行った。その結果、

高齢化が進む市周辺部の住宅団地においては、高齢者による買い物や通院等の短距離移動を中心に超

小型モビリティが活用される可能性があることを明らかにした。 

このような乗り継ぎに関する研究や新たなモビリティ単体での評価に係る研究は進みつつあるものの、モ

ビリティ同士の効果的な接続やモビリティハブの効果的な配置に関する研究結果は未だ示されていないこ

とから、現地観測調査等を踏まえたモビリティハブの有用性等の明確化が必要といえる。 
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2. 多様なモビリティ間の連携および街路空間との調和に関する調査 

（1）対象地区の選定 

既存公共交通や新たなモビリティ等の交

通に関する状況、市街地（土地利用）の状

況等の異なる首都圏近郊のモビリティ拠点

をあらかじめ確認・整理し、その中から「鉄

道駅からの乗換ではないモビリティ間の乗

換（グリスロ、シェアサイクル、電動キックボ

ード等の小型モビリティ）が観測できる箇

所」を 5 地区程度選定し、現地踏査を実施

した。 

その上で、バス停に自転車駐輪所および

シェアサイクルポートが隣接されていること

等から、自転車（シェアサイクル含む）と路

線バスとの乗り継ぎが観測可能であると想

定された他、現地踏査時、道路勾配が厳し

い方面への移動において路線バスからシェ

アサイクルへの乗り継ぎが実際に見られた

等、地形や距離圏域と移動手段の選択に

関係が示唆されたため「大沢橋羽沢小学校

前バス停／東京都三鷹市」（以下、天文台

下）を調査対象として選定した（図１）。 

（2）対象地区（天文台下）の概要 

JR 中央線、京王線の間に位置し、バス交通に依存する地域（朝夕に加えて、日中も利用が多い）である

ため、バスを主軸として自転車と結節するハブとしての機能が想定できる。また、地域住民利用の他、周辺

の企業や施設へのイグレス利用も考えられる。バス路線は調布と武蔵境・三鷹駅間を結ぶ。近隣路線は、

調布方面（南側）と吉祥寺・三鷹駅方面（北側）間の路線であり、行き先は一部異なる。なお、当該バス停は

三鷹市内でも高低差が大きく生じる箇所でもあり、電動自転車の必要性なども想定することができる。 

 

図2 対象地周辺の用途地域と高低差 

図1 天文台下の概要 
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（3） 観測調査の実施 

①調査の概要 

交通結節点におけるモビリティの利用時間帯、乗り継ぎ前後の移動手段や行き先等の利用実態を把握

することを目的として観測調査を実施した。なお、観測調査にあたっては、三鷹市や警察署等の行政関係

者、新たなモビリティの事業者とも協議を実施した上で調査計画を立案した。 

調査項目（１）は A）目視による追跡調査、B）聞き取り補足調査（サンプル調査）、C)ビデオ調査の 3 項目と

して、日時は①令和 6 年 3 月 15 日（金）＜7～19 時＞、②令和 6 年 3 月 17 日（日）＜7～19 時＞の平日・

休日それぞれ１日ずつの 2 時点とした。 

 

②調査内容及び調査方法 

A）目視による追跡調査 

天文台下駐輪場において、駐輪場⇔バ

スとの乗り継ぎを観測した。観測にあたって

は、調査員が観測する場所を分担し、各調

査員が利用時刻（駐輪場利用時刻、バス乗

車時刻、バス降車時刻など）を記録した。 

その後、駐輪場を利用した時刻を基に、

他の場所で撮影した駐輪場利用時刻前後

の時間帯の映像を目視で確認して、利用者

の紐づけを行い、駐輪場⇔バスとの乗り継

ぎ利用者をカウントし、その乗り継ぎ利用者

が、どの方面からどの方面に向かったのか

を整理した。 

B）聞き取り補足調査（サンプル調査） 

目視だけでは追うことができない駐輪場

利用者の利用目的や頻度、出発地・目的地

等について、ヒアリングを実施した。調査対

象は駐輪場利用者として、同時に複数の利

用者が訪れた場合はシェアサイクル利用者

を優先することとした。 

C）ビデオ調査 

目視による追跡調査の補足として活用す

るため、複数台のカメラを設置し、映像を記

録した。 

 

 

③データの取得 

目視調査（およびビデオ調査）では駐輪場利用者がどのバスを利用したか等を整理することが可能であ

る一方で、出発地や行き先については駐輪場利用者の来た方角（もしくは向かう方角）のみしか得ることが

難しく、その奥行き等を調査するには不向きである。 

そこで、目視調査の補足として、駐輪場利用者を対象に聞き取り調査を実施した。ただし、時間の都合

等で協力を得られなかった利用者の方も多数いらっしゃったため、利用者全員から調査結果を取得できた

わけではない（２）。 

 

図3 観測調査の概要 

N
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また、駐輪場利用者の発着地を可視化して整理するため、駐輪場までの距離や地形特性、周辺バス路

線との関係を加味した「発着地マップ」（図 4）を用意したうえで聴き取り調査を実施した。なお、これにより

聴き取り調査の 1 件あたりの時間短縮を実現した。 

 

（4） 天文台下での観測調査結果の整理 

①利用者総数 

平日の駐輪場利用者は延べ 83 人/日、ユニーク利用（バスへの乗り継ぎや駐輪して徒歩移動した利用

者）で 59 人/日であった（表 2）。個人自転車利用者 47 人/日のうち、路線バスやシェアサイクルに乗り継ぎ

した人は 39 人/日(83%)であった。調査時間帯内（7～19 時）では、圧倒的に女性の利用が多く、買物など

の短時間利用だと想定される。道路の勾配が厳しいので、個人自転車から電動が付いたシェアサイクルに

乗り継ぐ利用が確認されたが、路線バスとシェアサイクルの乗り継ぎは見られなかった。なお、バス停利用

者は 494 人であった。 

休日の駐輪場利用者は延べ 52 人/日、ユニーク利用で 34 人/日であった（表 3）。個人自転車利用者

25 人/日のうち、路線バスに乗り継ぎした人は 22 人/日(88%)であった。調査時間帯内（7～19 時）では、平

日同様、圧倒的に女性の利用が多く、買物などの短時間利用だと想定される。休日においても、路線バス

とシェアサイクルの乗り継ぎは見られなかった。バス停利用者は 385 人であった。 

なお、当該駐輪場におけるシェアサイクルの利用状況は、平日と休日ともに同じような利用台数にみえる

が、周辺のシェアサイクルポートの空き状況に影響することから、一概に傾向を示すことは難しい。 

 

 

女性 男性 女性 男性 女性 男性 女性 男性

44 26 7 6 29 14 3 6

18 5 0 1 12 6 0 0

26 21 7 5 17 8 3 6

24 17 4 4 17 8 3 6

平日 休日

①駐輪場利用者数
（延べ利用者）

②調査時間内で
往復利用した方

シェアサイクル

9

18 0

24

23

④アンケート回答者

③駐輪場利用者数
（ユニーク利用）

①－②

個人自転車 シェアサイクル 個人自転車

47

70 13 43

83 52

18

12 25 9

1

49 34

41

59 34

8 25 9

平日 人数
（ユニーク）

駐輪場での行動変容 人数

自転車で来て徒歩で移動 3
自転車で来て（武蔵境駅方面の）
バス停へ

24

自転車で来て（調布駅方面の）
バス停へ

6

自転車で来てシェアサイクルで移動 1

徒歩で来て自転車で移動 5
（武蔵境駅方面の）バス停から来て
自転車で移動

1

（調布駅方面の）バス停から来て自
転車で移動 7

ｼｪｱｻｲｸﾙで来て徒歩で移動 5
ｼｪｱｻｲｸﾙで来て（武蔵境駅方面の）
バス停へ

0

ｼｪｱｻｲｸﾙで来て（調布駅方面の）
バス停へ

0

徒歩で来てｼｪｱｻｲｸﾙで移動 7
（武蔵境駅方面の）バス停から来て
ｼｪｱｻｲｸﾙで移動

0

（調布駅方面の）バス停から来て
ｼｪｱｻｲｸﾙで移動

0

シェアサイクル
利用者

（延べ13人）

※往復利用の場合
往路で集計

12
うち
乗継ぎ
0

47
うち
乗継ぎ
39

個人自転車
利用者

(延べ70人）

※往復利用の場合
往路で集計

休日 人数
（ユニーク）

駐輪場での行動変容 人数

自転車で来て徒歩で移動 0
自転車で来て（武蔵境駅方面の）
バス停へ

16

自転車で来て（調布駅方面の）
バス停へ

6

自転車で来てシェアサイクルで移動 0

徒歩で来て自転車で移動 3
（武蔵境駅方面の）バス停から来て
自転車で移動

0

（調布駅方面）のバス停から来て
自転車で移動 0

ｼｪｱｻｲｸﾙで来て徒歩で移動 9
ｼｪｱｻｲｸﾙで来て（武蔵境駅方面の）
バス停へ

0

ｼｪｱｻｲｸﾙで来て（調布駅方面の）
バス停へ

0

徒歩で来てｼｪｱｻｲｸﾙで移動 0
（武蔵境駅方面の）バス停から来て
ｼｪｱｻｲｸﾙで移動

0

（調布駅方面）のバス停から来て
ｼｪｱｻｲｸﾙで移動

0

シェアサイクル
利用者

（延べ9人）

※往復利用の場合
往路で集計

9
うち
乗継ぎ
0

個人自転車
利用者

（延べ43人）

※往復利用の場合
往路で集計

25
うち
乗継ぎ
22

図4 発着地マップ 

表1 駐輪場の利用者総数     表2 駐輪場での移動手段の変更（平日）  表3 駐輪場での移動手段の変更（休日） 
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3. 天文台下における駐輪場利用者の利用傾向に関する分析と考察 

①目的地別・目的別利用者の居住地（個人自転車） 

平日の利用状況をみると、バス

停から西側のゾーンでの利用が多

くなっている。西側は地形が平坦

であり、河川等で区切られているわ

けではないので、アクセスしやすい

ことから自転車での利用が多いも

のと想定される。 

逆に他の方向である北側は道路

勾配が厳しく、東側は反対側に別

系統の路線バスが走行しているこ

と、南側は河川がありアクセス路が

絞られているためだと想定される。 

また、バス停からの距離圏域で

は、利用者が多い西側エリアでは

800ｍ以上の利用者がいないことか

ら自転車とバス停の乗り継ぎ圏域

は概ね 800m であると言える。 

目的地（利用駅）では、武蔵境

駅方面が最も多く、西側エリアの利

用者にとっては乗車側のバス停に

なるため多くなっているものと想定

される。 

休日の利用状況をみると、全体

的に平日より利用者数は少ないも

のの、広範囲での少数利用が発生

している他、女性の利用が多くなっ

ている。 

 

②目的地別・目的別利用者の出発

目的地（シェアサイクル） 

平日の利用状況をみると、シェア

サイクルを借りる利用者は、距離圏

域が 300m の方が多くなっており、

返却の利用者は距離圏域が 300m

の方と 800m 以上の方とに二分化さ

れた。ＯＤをみると、圏域の近傍の

方がシェアサイクルを借りて 800ｍ

以上の場所に向かう利用であること

がわかる。 

休日の利用状況をみると、返却さ

れた方の目的が北側を除く、南側、

東側、西側となって分散しているも

のの、学校やグランドなど大規模施設が目的地であった。これは目的施設近くのシェアサイクルポートに返

図5 男女別・目的地別の個人自転車利用者の居住地分布（平日） 

図6 男女別・目的地別の個人自転車利用者の居住地分布（休日） 

N

N

※枠線付き（ピンク）は女性 

※枠線付き（ピンク）は女性 
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却をしたかったものの、空きがないため、当該駐輪場のポート利用した方であった。よって、返却において

は、周辺のシェアサイクルポートの空き状況に影響するので、一概に傾向があるとは言えない。 

 

 

4. おわりに 

天文台下駐輪場にはバス停、駐輪場、シェアサイクルポートが整備されており、これらの整備においてモ

ビリティ間の乗り継ぎが行われていた。 

一般的に、バス停誘致圏は 300ｍと言われている（3）が、今回の調査結果より、自転車から路線バスに乗

り継いだ利用者の多くは 300～800ｍ程度離れた居住地から出発しており、バス停に隣接する駐輪場が路

線バスの利用圏域拡大に一定の効果があることが明らかとなった。また、乗り継ぎ利用者は女性の方が多

い結果となったが、男性の方が比較的遠方からの利用が多いことや、身体的な負担が比較的軽い電動シ

ェアサイクルでは 800ｍを超える遠方からの利用者も見られることから、800ｍ圏外の地域にも乗り継ぎ利用

をしたい女性が潜在的に居住している可能性が示唆された。このことから体力に依存しない電動キックボ

ードのようなパーソナルモビリティの配置などでさらなる利用者獲得も想定できる。 

今後はどのような条件下で利用されているのか考察を深化し、逆説的に適用条件を想定することで、今

後の適用パターンおよび施設配置の有効性の評価検討に向けて把握すべき事項や課題を整理すること

ができると考えられる。 

そのような把握すべき事項や課題を踏まえ、今後、他の地域において調査分析を実施していくことで、

各分類における利用特性と、周辺環境等の条件（施設立地状況や土地利用、地形的制約など）の関連性

について考察し、ある条件下における適切なモビリティ配置を検討していく事が可能になるものと推察でき

る。 

【補注】 

（１） ビデオ調査で得られた映像データを基にＡＩ解析を実施し、人物の同定作業などを行ったが、本論文においては主に、

目視による追跡調査・聞き取り調査の結果を基に分析を実施したことから、ビデオ調査の詳細な記述は割愛している。 

（２） 回答率は平日 49/59＝83％、休日 34/34＝100％となっており、ユニーク利用に限定して調査を行っているため、同一

人物による重複回答（例えば、朝・夕でいずれも回答）は発生していない。 

（３） 「都市構造の評価に関するハンドブック/国土交通省都市局都市計画課」（2014）において、徒歩圏の定義の中でバス

停は誘致圏を考慮し 300ｍとされている 
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