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第１章 はじめに 

1-1. 背景 

 私たちを含めほとんどの筑波大生はバスや個人所有の自転車を日常の移動手段としてい

るが、それらだけでは移動に不便を感じる時がある。本演習に取り組むにあたり私たちの班

でも「行きはバスでつくば駅に向かったが、帰る時間には終バスが発車していた場合、帰り

方に困る」という意見がでた。そこで今回私たちは既存の移動手段では対処しきれない大学

生のニッチな移動需要について演習で取り上げることとし、その需要に応える手段として「つ

くチャリ」に着目した。 

つくチャリは 2024年 10月 1日より本格運用が開始されたつくば市のシェアサイクリング

事業である。各サイクルポート間を自由に移動できることや、片道利用・乗り捨てが可能で

あること、15分あたり 77円(上限 8時間あたり 1500 円)で利用可能であることが特徴として

挙げられる。また、私たちの想定するニッチな移動需要とは以下のようなものである。 

 

・雨などで大学にバスで来たが帰りは自転車で帰りたいとき  

・自転車が故障したとき  

・有料駐輪場に長期間停めたくないとき  

・終バスを逃してしまい歩いて帰るしかないとき  

・TX の始発に乗りたいが 5 時台にバスがないとき 

 

このような具体的な需要に対してつくチャリは主要交通ではなく、あくまで補助的な交通と

して痒い所に手が届き、細かなニーズに対応する孫の手的な存在になると私たちは考えた。 

 

1-2. 目的 

 私たちの研究目的は、筑波大生のニッチな移動需要に応える孫の手的移動手段を検討し、

筑波大生に新たな移動手段を提供することである。その手立てとして本演習ではつくチャリ

について分析し、大学内へのつくチャリの導入を提案する。 

 

1-3. 既存調査の収集と分析 

 国土交通省は、シェアサイクルを「地域住民や来訪者の広範な移動目的に利用され、観光

戦略の促進、公共交通の機能補完、地域の活性化のほか、放置自転車の削減といった行政コ

ストの削減等、様々な地域課題に対応するための公共性を有する交通手段である」と定義づ

けている。 



また、鈴木(2021)は、パリ、ロンドン等 17都市におけるポート密度と回転率には有意な正

の相関(相関係数:0.578)がみられることを指摘している。また、国内事例においても、回転

率の高い上位 20 事例におけるポート密度と回転率には正の相関(相関係数:0.609)があるこ

とが明らかとなっている(図 1)。 

 

図 1 パリ、ロンドン等 17 都市におけるポート密度と回転率 

 

国内で高い回転率を誇る岡山市のシェアサイクル事業「ももちゃり」は、交通拠点と主な

観光地、商業エリア、公共施設等にポートを展開し、都心部における利便性の高い交通手段

を提供している。岡山市都市整備局は、導入の効果として、鉄道とももちゃりを組み合わせ

た二次交通としての利用が多い点、約 4500 人が自動車だけの移動からももちゃりを活用し

た移動に転換した点、“移動のしやすいまち”としてイメージアップに貢献した点を挙げてい

る。ポート密度の上昇がシェアサイクルの回転率の改善に繋がることや、移動手段を多様化

させることが可能であることから、筑波大学内に新たにつくチャリのポートを設置すること

には意義があるといえる。 

このように、シェアサイクルの公共交通としての意義や有効性に言及した調査は複数存在

する一方で、シェアサイクルを、ニッチな移動重要を満たす補助的な交通と捉えて研究・分

析した論文はない。この点が本研究の新規性であるといえる。 

 

1-4. 作業フレーム 

本演習では、以下の手順に従って作業を進めた。 

ステップ① つくチャリのポートを大学内に設置する際の留意点を調べるため、大

(10/21)と市役所(10/28)へのヒアリング調査を行った。また、利用実態を

把握するため、つくば市が公開しているつくチャリのオープンデータを分



析した。 

ステップ② ニッチな“孫の手的”需要を把握するため、筑波大学の学部生・大学院生

を対象に一回目のアンケートを実施し、結果を分析した。 

ステップ③ ポートの設置場所を定量的に分析するため、二回目のアンケート調査を実

施し、結果を回帰分析の手法を用いて分析した。 

 

第 2 章 現状把握 

2-1. ヒアリング調査 

つくチャリの現状把握と大学内へのつくチャリの導入を検討するために筑波大学とつくば市

役所にヒアリング調査を行った。 

 

1.筑波大学へのヒアリング 

日時：令和 6年 10 月 21日 

対象：筑波大学総務部総務課 

場所：大学本部棟 5 階大会議室 

 つくチャリの導入に対しておおむね前向きであった。また、大学の立場としては、つ

くチャリはつくば市のサービスであるため、基本的にはつくば市側の考えに基づいた事

業計画を受け入れる姿勢であるということが分かった。 大学に設置する際の懸念点とし

ては、ポートが大学内にあることで、つくチャリを使う一般市民が大学内に多く入って

くる可能性がある点が挙げられた。特に大学内のペデストリアン上は大学生の授業間の

移動や通学、帰宅による交通量が多いため、つくチャリの導入によりさらに交通量が増

加することを懸念していた。この問題に対処するため、今回ポート設置の提案を行うに

あたって、自転車交通における「市民と大学生の動線の分離」という評価項目を設けた。 

 

2.つくば市へのヒアリング 

日時：令和 6年 10 月 28日 

対象：つくば市サイクルコミュニティ推進室 

場所：つくば市役所 

 現時点でのつくチャリの利用状況や、令和 6 年度中に大学内に１ポート分の設置を検

討していて、演習の開始以前にはすでに大学側に数か所ポート位置を提案していること

が分かった。また、筑波大学とは対照的に、つくば市は大学生中心の利用を想定してい

ることが分かった。一方で、大学のどこに、どれくらいの需要があるのかなど、大学生

の視点についてはまだ十分に把握しきれていないことが分かった。こうした背景を踏ま



えて、今回の演習では「大学生の利用のしやすさ」に着目し、これをポート位置の評価

項目の一つとした。 

 つくば市側の留意する点として、つくチャリの再配置業者が出入りするという点が挙

がった。この点については、道路から距離が遠くない場所にポートを設置する必要があ

るため、「事業者の入りやすさ」をポート位置の評価項目に加えた。他に、大学生がつく

チャリのポートに自分の自転車を駐輪してしまうのではないかという意見もあったが、

これは前述の「市民と大学生の動線の分離」によって解決できると考えた。 

3.ヒアリング調査まとめ 

 

図 2 KJ 法によるヒアリング調査結果まとめ 

 

 今回のヒアリング調査では、筑波大学とつくば市のつくチャリ導入への考え方や立場、留

意する点などを把握することが出来た。この結果を踏まえて、私たちは、つくチャリのポー

トの設置場所には、「市民と大学生の動線の分離」、「大学生の利用のしやすさ」、「事業者の入

りやすさ」、「周囲ポートからのアクセス性」の４つのことが重要であると考えた。「周囲ポー

トからのアクセス性」については、前述の既存研究のようにポート密度と回転率の関係には

正の相関があるため、他のポートからアクセスしやすいと回転率が上昇するため重要だと考

えた。 

 

4.ヒアリングによるポート設置場所候補と評価 

 ヒアリングにより、現在のポート設置場所候補地と、ポートを設置する際の 4つの重要な

条件が得られた。これらをもとにポート候補地を評価した。表１は各ポートと、ヒアリング

調査をもとに設定した各評価項目をまとめたものである。ここで各ポートのうち、左側３つ

の「中央バス停」、「大学会館」、「第３エリア既存駐車場」は演習以前につくば市から大学に

提案があったポート位置であり、「中央図書館下」は今回の演習で私たちが検討したポート



位置である。 

 この評価では、「中央図書館下」を最適な設置場所として提案したものの、客観的に評価

を行うことができなかった。そのため、これからは「大学生の利用のしやすさ」に着目し、

定量的評価を行うことで最適なポート位置を再検討していく。 

 

 
筑波大学 

中央バス停 

筑波大学 

大学会館 

第 3 エリア 

既存駐輪場 

中央図書館 

ペデ下 

大学生の利用のしやすさ △ × 〇 〇 

大学生と市民の動線分離 △ × △ 〇動線がクロスする 

周囲ポートとのアクセス性 〇 〇 △ 〇 

事業者の入りやすさ 〇 × 〇 〇道路隣接 

表 1 ポート位置の比較 

中央バス停横            大学会館 

 

第 3 エリア既存駐輪場          中央図書館ペデ下 

 

 図 3 各ポート位置 



 

2-2．オープンデータ分析による現状の利用状況の調査 

 つくチャリのポート設置の検討において、よりつくチャリの「使われ方」と大学生の想定

される「使い方」がマッチしているかを調べるため、現状の使われているつくチャリのオー

プンデータを分析することにした。また、今回は大学生の利用も考慮したいために、大学か

ら最も近いカスミ大学店に設置されたポートに着目した。 

 

データ概要：2023 年 5月 1日から 2024年 1月 31 日の 276 日間 

      カスミ大学店に設置されたポートから、トリップを開始されたデータ 

 

1-1 利用開始時間に着目した分析 

  

表 2 カスミ筑波大学店における利用開始時間の分布 

時間ごとに、「いつ」ポートを出発したかを示した分布である。利用理由は、利用者に直接聞

いているわけではないので、我々が独自に考える。まず、朝５時代に小さな山がある。これ

は始バスより早い時間帯であり、この時間帯のトリップはすべてが駅に向かっている。これ

らから、この時間帯は始バスより早い時間帯の交通の補完と考察できる。また、７時台や１

６時台に山が確認できるが、これは通勤通学に使われているもので、私たちはここに特段注

目していない。そして、２２時台にも小さな山が確認でき、これも終バス後の利用が想定さ

れる。 

 

→つくチャリは従来交通の補完という側面でも使われていると考察できる。 

 



 

 

 

 

1-2 目的地を考慮した分析 

大学カスミ発   

D 数 割合 

つくば駅（中央公園） 424 0.561589 

カスミ筑波大学店 126 0.166887 

イーアスつくば 48 0.063576 

東光台東交差点（BLANDE 研究学園店） 41 0.054305 

つくばリードタウン 20 0.02649 

デイズタウン 17 0.022517 

研究学園駅 13 0.017219 

つくばスタートアップパーク（つくば市産業振興センター） 13 0.017219 

コーチャンフォーつくば 9 0.011921 

カスミフードスクエア学園店 8 0.010596 

表 3 カスミ筑波大学店発の OD 表 

カスミ筑波大学店から、「どこの」ポートに向かったのかを表に示したものである。 

つくば駅に向かったものが、全体の約 56％を占めている。また、イーアスつくばや、BLANDE

研究学園店に向かうものが多く目立つ。カスミ大学店に帰ってきたもの（ラウンドトリップ）

が約 16％を占めた。 

 

→バスの補完とともに、買い物、アルバイトの需要もあるのでは、と考察できる。 

 

2-3．筑波大生の交通需要の調査 

筑波大生の交通への意識をはかるためにアンケートを２度、実施した。 

 

概要； 

第１回：n=200 様々な学類・学年から・抽出せずに分析に利用した 

第 2回：n=111 ポート設置に伴う質問のため、第１、２、３エリア所属の人に絞って協力を

お願いした。 

 

 



↓つくチャリ

を 

バスの本数が少な

い 

駅から離れた場所

のトリップが難し

い 

終バスが早い 車か自転車がない

と移動が難しい 

知っている

(140) 
53(38%) 104(74%) 55(39%) 89(64%) 

知らなかった

(60) 
16(27%) 35(58.3%) 13 (22%) 36(60%) 

表 4 つくチャリを知っているか 対 主要な交通に対する不満(第１回アンケートより) 

縦の項目は、「つくチャリを知っているか （はい、いいえの２択）」 

横の項目は、「日頃の交通に対する不満はどんなか （一部選択肢、多く上がったものを掲載）」 

 

駅から離れた場所のトリップが難しい、車か自転車が移動に必要であることの２点が、つく

チャリを知っているかに関わらず高く出ている。これはつくチャリの利便性が解決できる問

題かもしれない。 

 

②  

つくチャリを 使ったことがある 使ったことがない 

知っている(140) 21(10.5%) 119(59.5%) 

知らなかった(60) 0(0.0%) 60(40.0%) 

表 5 つくチャリを知っているか 対 使ったことがあるか (第１回アンケートより) 

※縦横の項目ともに２択 

 

つくチャリを認知している学生は 7 割に達したが、つくチャリを使ったことのある者は全体

の１０％ほどであった。また利用頻度を聞いたところ、定期的に使っていると答えた人は０

人で、つくチャリを使った理由としては、所持自転車の代替、買い物での利用、駅との往来

の３つに大きく分けられた。また、利用者の 21 人のうち、18 人が日頃自転車を利用してい

ると回答しており、自転車の不所持による利用ではないといえる。 

 



 

 

ここまでは筑波大生の交通不満や、つくチャリの利用実態を調査した。ここで、本当に我々

が想定したつくチャリの使い方が大学生にマッチするのかを改めて分析した。 

左の円グラフは、回答者に現在どの程度つくチャリの利用が視野に入っているかについて

聞いたものである。ここでは「使いたい派」が 31％ほどに落ち着いたのに対し、下側の「終

バス後、自転車が無いと仮定したときの利用」を聞いたところ、「使いたい派」が約 70％ま

で増加した。また、他の質問において、「大学からの帰り、自転車が無い時」などとシチュエ

ーションを設定したところ、どの質問も同様に「使いたい派」の割合が上昇していることが

読み取れた。 

 また、「使いたくない派」の理由としては、移動にお金をかけたくないという理由が最も多

く挙げられていた。 

 

結論として、筑波大生には、ニッチな手の届きづらい交通需要が存在し、つくチャリがその

需要を満たせる可能性がおおいに考えられる。 

 

第 3 章 定量的なポート設置箇所の評価 

3-1. 定量的評価の流れ 

1. 既存研究 

ポート設置場所を検討するためにヒアリング調査に基づいた候補地 4か所について定量的分

析を行った。シェアサイクルの既存研究（Jessica Schoner and David Levinson,2021）に

よると、シェアサイクルには以下のような特徴がある。 

・出発地からポートまでの距離が遠くなるにつれ、シェアサイクルは利用されにくくなる。 

表 6 １・２・３学にポートがあったら使いたいか 表 7 終バス後につくチャリを使って帰りた

いと思うか 



・出発地からポートまでに折り返しがある場合、折り返しの距離がある分、実質移動距離は

伸びる 

・ポートから目的地までの距離が近い場合、徒歩が選択され、シェアサイクルは利用されな

い。 

これらの特徴から、私たちは定量的分析に当たって以下の要素がサイクルシェアのトリップ

に影響を与えると考えた。 

① 出発地点からポートまでの徒歩許容距離 

② トリップにおける折り返しの有無 

③ トリップにおける自転車移動の割合 

この 3つの要素を定量的評価の評価基準に入れた。 

 

2. 定量的評価の手法 

まず、大学内の主要施設から大学内のつくチャリのポートへ徒歩で移動し、そこからつくチ

ャリで目的地まで移動するトリップを仮定した。大学内の主要施設は 15か所選定し、目的

地は 4か所選定し、各ポート設置場所候補につき計 60トリップについて以下の条件を満た

すトリップ数を集計した。 

条件①：大学内の施設からポートまでの徒歩距離が、許容範囲内であること。 

条件②：出発する施設から目的地までの、折り返しの有無と、自転車移動の割合を加味した

スコアが閾値より大きいこと。 

条件①、②は第 2回目のアンケートでトリップに対する心理的抵抗を質問し、回帰分析を行

うことにより算出した。 

 

図 4 分析で仮定したトリップのイメージ 

3-2 データ収集 

1. 主要建物の選定 



【選定方法】  

はじめに大学内で代表される建物を優先的に選出した。また、カスミ筑波大学店の既存ポー

トがあることを考慮し、大学北側の建物を中心に選出した。 

 

 

 

 

 

 

2. ポートと主要建物の距離の計測 

 

 

 

 

 

 

 

 

表 8 エリア別 主要施設リスト 

図 5 主要施設の分布 

表 9 平均距離と最大距離 

表 10 ポートと主要建物との距離 



3. つくチャリの実測 

 

表 11 各ポートから主要目的地までの時間 

        

大学内にポートが設置された場合、周囲ポートや多くの利用が想定されるポートとのアクセ

ス性を考慮する必要がある。そこで既存ポートであるカスミ筑波大学店で、目的地先として

利用される上位 4つのポートを選出し、つくチャリを使って所要時間の平均時間を算出し

た。 

 

4. 折り返しの有無が与える影響 

 

 

図 7 折り返しの有無による抵抗 

  

 アンケートにおいてスタート・サイクルポート・ゴールを設定し、アンケート回答者はス

タートから徒歩でサイクルポートまで移動し自転車でゴールまで目指すものとした。このと

きサイクルポートがスタートとゴールの間にあるか、サイクルポートがゴールとスタートを

挟む形であるかによって移動したいかに与える心理的な抵抗を計測した。その結果二つの比

較両方で折り返しがある方が心理的抵抗が大きいことが分かった。 

図 6 折り返しのイメージ 



 

5.移動における自転車の占める割合が与える影響 

 

 また同様に今度は移動全体における自転車の占める割合が心理的抵抗に与える影響についてアンケ

ートを取った。その結果移動に折り返しがあるかないかに関わらず、自転車割合の高い方が移動に対

する心理的な抵抗が小さいことが分かった。以上より折り返しが少なく徒歩割合が低い方が利用がさ

れやすいと考えられる。 

 

3-3 回帰分析 

定量的評価では、各ポートにおいて以下の条件を満たすトリップ数を算出し、評価を行っ

ていく。 

条件①：大学内の施設からポートまでの徒歩距離が、許容範囲内であること。 

条件②：出発する施設から目的地までの折り返しの有無と、自転車移動の割合を加味し

たスコアが閾値より大きいこと。 

条件①は歩行距離抵抗とし、条件②は印象スコアとして、アンケートを用いた回帰分析によ

り確認する。 

 

1. 歩行距離抵抗 

第 2 回アンケートにより、心理的に抵抗を感じる徒歩距離を推測した。アンケートでは 4

つの距離指標に対し、3つの質問を行った。 

① 遠い      1 ～ 7  遠いと思わない 

② 疲れる     1 ～ 7  疲れないと思う 

③ 時間がかかる  1 ～ 7  時間がかからないと思う 

次に質問の一貫性を確かめるために、クロンバックのα係数を用いた。 

120m α = 0.94 

160m α = 0.87 

図 8 自転車の占める割合のイメージ 図 9 自転車移動による移動してもいい度合 



200m α = 0.89 

280m α = 0.88 

いずれの距離指標においてもα＞0.8 となっているため、3 つの質問には一貫性が有るこ

とが分かった。そのため①～③の平均を計算しそれを歩行距離抵抗として算出した。 

ここで歩行距離抵抗は 

歩行距離抵抗が大きい(移動したいと思わない)  1 ～ 7  歩行距離抵抗が小さい（移動

してもよい） 

という指標になっていることに注意して分析を行っていく。 

 

歩行距離抵抗の結果 

歩行距離抵抗を箱ひげ図でまとめたのが以下の図である。 

 

表 12 徒歩距離と許容度合 

この図からは徒歩距離が長くなればなるほど歩行距離抵抗が大きくなる、すなわち移動し

たいと思わなくなることがわかる。 

 

また以下の図は歩行距離抵抗の平均について回帰直線を引いたものである。この回帰直線

は右下がりとなっていて、 

歩行距離抵抗が 5(少し抵抗がある) 178ｍ 

歩行距離抵抗が 4 284ｍ 

歩行距離抵抗が 3(抵抗が小さい) 389ｍ 

となっている。私たちはトリップが成立するには抵抗が小さいことが必要であると考え、今

回の評価では閾値を 5 と設定した。そのため条件①の許容徒歩距離は 178ｍ以内であると考

え、大学内施設からつくチャリのポートまでの距離が 178ｍ以上である施設は点数化から除

外した。 



 

表 13 徒歩距離の評価 

 

2. 印象スコア 

第 2 回アンケートの折り返しの有無と自転車移動の割合についての質問により、折り返し

の心理的抵抗と自転車移動の割合がトリップにもたらす影響を推測した。アンケートでは 4

つのトリップに対し 2つの質問を行った。 

① この移動をしたいと思わない 1 ～ 7 この移動をしたいと思う 

② この移動は合理的ではない  1 ～ 7 この移動は合理的である 

この①、②の平均をトリップに対する印象スコアとして算出した。印象スコアは折り返しの

有無と自転車移動の割合によって計算される指標であり、条件①と同様に閾値を 5 に設定し

て、印象スコアが 5以下であるトリップは点数化から除外した。 

 

3. 回帰分析による印象スコアの推定 

第 2回アンケートより、印象スコアを回帰分析で推定した。変数は以下を用いた。 

 

目的変数 

Y：印象スコア 

 

説明変数 

X１：トリップに占める自転車移動の割合 

X２：折り返しの有無（折り返しあり：１,折り返しなし：０） 

 

回帰分析を行った結果、すべての説明変数において P 値は十分に小さく、目的変数と関係が

あった。変数 X１の自転車移動の割合については、回帰係数は 10.78 となり、自転車移動の

割合が増えれば増えるほど印象スコアが大きくなる結果が得られた。また X2 の折り返しの

有無については、回帰係数が-1.04 となり、折り返しがある場合、印象スコアは小さくなる



という結果が得られた。印象スコアの回帰式は以下のようになった。 

 

印象スコアの回帰式 

印象スコア＝10.78×自転車移動の割合+(-1.04)×折り返しの有無+(-3.60) 

 

4.候補地の定量的評価 

前述した歩行距離抵抗と印象スコアから点数化するトリップ条件は以下のように定める。 

条件①：歩行距離抵抗が 5より大きい→施設からポートまでの距離が 178m 未満である 

条件②：トリップの印象スコアが 5より大きい 

この 2つの条件を満たすトリップ数は以下のようになった。 

 有効拠点数 

(15 個中) 

有効トリップ数 

(60 個中) 

有効トリップの印象スコ

アの平均値 

大学会館 1 3 5.872728891 

大学中央 1 4 5.541620564 

3学 2 6 6.299383207 

中央図書館下 3 9 5.772029414 

表 14 条件を満たす拠点とトリップ数 

第 4 章 まとめ  

4.1 候補地の総合評価 

 下の表は第 2 章のヒアリング調査で行った候補地の評価に、第 3章で行った大学生の利用

のしやすさの定量的評価を反映したものである。大学生の利用のしやすさ、大学生と市民の

動線分離、周囲ポートとのアクセス性、事業者の入りやすさという 4つの評価の観点から総

合的に判断し、中央図書館ペデストリアンデッキ下がポート設置場所に最も適していると私

たちは考え、最終提案とした。 

 筑波大学 

中央バス停 

筑波大学 

大学会館 

第 3エリア 

既存駐輪場 

中央図書館 

ペデ下 

大学生の利用のしやすさ △ × 〇 〇 

大学生と市民の動線分離 △ × △ 〇動線がクロスする 

周囲ポートとのアクセス性 〇 〇 △ 〇 

事業者の入りやすさ 〇 × 〇 〇道路隣接 

 表 15 候補地と評価 



4.2 結論 

 私たちの班は今回つくチャリの大学内での利用可能性を検討するために、現状のつくチャ

リの利用実態と筑波大生の細かな移動需要を確認し、実際の移動を想定したつくチャリポー

トの大学内設置場所を定量的に評価した。そして最終提案では大学の施設からの距離や折り

返しの有無、トリップの自転車移動の割合という三つの観点から候補地を評価し、中央図書

館下が最適であると結論付けた。この提案を大学とつくば市にも行った結果、本案を採用し

ていただき中央図書館下にほぼ一致する 1C棟駐輪場にポートを設置する方向となった。 
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