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1．はじめに 

2011 年 3 月、札幌駅‐大通駅間の地下歩行空間が開通

した。それに伴い、2 駅間の総通行量 1)が急増し、大通

周辺地区(ピヴォ、4 丁目プラザ、丸井今井・三越)と札幌

駅周辺地区(大丸札幌店、さっぽろ東急百貨店、JR タワ

ー)の商業施設では前年同月比売上が向上した 2)。 

このように、地下歩行空間の開通を起爆剤として、札

幌都心部に大きな変化が起きつつある。これは交通環境

の改善が商業活性化ひいては地域活性化につながる可能

性を示唆している。 

さらに、2011 年 4 月に南 1 条通りの再開発構想 3)が示

された。これは、歩行者専用ショッピングモールの整備、

市電延伸、自動車の乗り入れ禁止、南 1 西 1～南 1 西 3

間の地下歩行空間の整備等である。 

そこで本研究では、南 1 西 1～南 1 西 3 間の札幌市南 1

条通りの交通環境整備に着目し、市民意識調査を実施し

て、図-1 に示すフローで分析を行う。まず、分析①とし

て、クラスター分析を活用し、地上部道路希望配分の利

用者意識特性を把握する。次に、分析②として、顧客満

足度（CS：Customer Satisfaction）分析を用いて、交通環

境の満足度を評価する。さらに、Linkage-CS モデルを用

いて、評価要因間の関連性を組み入れた、各評価要因の

総合改善効果を分析する。これらの分析結果から、南 1

条通りの今後の交通環境の在り方を考察する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 分析フロー 

 

 

図-2 南 1条通りの現状 

 

 

2．市民意識調査の概要 

2-1 アンケート設計 

 南 1 条通りの現状を図-2 に示す。 

本研究では、分析①として南 1 条通り(南 1 西 1～南 1

西 3)の道路希望配分を調査する上で、地下歩行空間の有

無別の 2 つの状況を設定した。そして、その状況毎に希

望する交通環境の要因(①歩道、②自転車道、③車道、④

歩行者天国、⑤街路樹、⑥市電、⑦カフェテラス)の幅員

の合計が 10 となるようにたずねた。同時に、地下歩行空

間の必要性について「1．とても必要」～「5．全く必要

ない」の 5 段階評価でたずねた。 

また、分析②(CS 分析)を行う上で、ブレーンストーミ

ングと KJ 法により要因の抽出・整理を行った。その結

果、目的変数は表-1 に示す「総合満足度」、説明変数は

表-2 に示す 15 項目が設定された。回答方法は「1．全く

満足していない」～「5．とても満足している」の 5 段階

評価とした。 

 

表-1 目的変数の設定 

目的変数 質問内容 

総合満足度 
南１条通りの交通環境についてどの程度満足し

ていますか？ 

 

表-2 評価要因一覧 

No. 説明変数（内容） 

1 歩道の広さ 

2 自転車の走行スペース 

3 車道の広さ 

4 バスへのアクセス 

5 地下鉄へのアクセス 

6 市電へのアクセス 

7 ＪＲへのアクセス 

8 舗装の質 

9 バリアフリー 

10 移動時における安心・安全性 

11 迷惑駐車（自動車）がないなどの駐車マナー 

12 迷惑駐輪（自転車）がないなどの駐輪マナー 

13 騒音がないなど、音の環境 

14 案内表示機能（道路、地図、建物などの案内） 

15 信号の制御機能（歩者分離、スクランブル交差点） 

 

 

 

①歩道 
4.6m 

 

①歩道 
4.6m 14.0m 

 

③車道(4車線) 

全体 25.0m 

 

⑤街路樹 各 0.9m 

 

市民意識調査 

クラスター分析 

による道路希望配分 

の特性分析 

CS分析による 

交通環境評価 

Linkage-CSモデルによる 

改善度効果分析 

【分析②】 【分析①】 



2-2 調査実施概要 

 調査実施概要を表-3 に示す。 

 

表-3 調査実施概要 

調査期間 2011年 10月 26日(水)～11月 14日(月) 

配布・回収方法 

･ポスティング法により札幌市内各区の人口 

割合に比例して配布(2800部) 

･依頼配布(200部) 

回収数 247部(回収率 8.2％) 

有効回答数 

地下歩行空間の必要性 195部(回答率 78.9％) 

道路希望配分(地下歩行空間なし) 164部(回答率 66.4％) 

道路希望配分(地下歩行空間あり) 154部(回答率 62.3％) 

交通環境の CS分析 206部(回答率 83.9％) 

 

3． 道路希望配分の特性分析 

地下歩行空間の必要性の割合を図-3 に示す。 

図-3 より、地下歩行空間の必要性の割合は、必要と感

じている割合(とても必要 14.4％、まあまあ必要 27.7％、

合計 42.1％)と必要ないと感じている割合(あまり必要な

い 24.6％、全く必要ない 15.4％、合計 40.0％)が拮抗して

いることがわかった。このことから、地下歩行空間整備

の是非について、継続的かつより深い市民議論が必要で

あると考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 地下歩行空間の必要性の割合 

 

地下歩行空間の有無別の道路希望配分調査の結果を用

いて、地下歩行空間の有無別にクラスター分析による各

被験者のグルーピングを行った。本研究では検討の結果、

クラスター数を 4 つに設定した。これらの結果を図-4 と

図-5 に示す。 

図-4、5 より以下のことが考察される。 

①図-4 より、地下歩行空間がない場合は、「全体平均」

および最大被験者数を有する「自転車・自動車型」の

結果から、車道を減らし自転車道を整備することが望

まれていることがわかる。また、市電整備を希望する

「自転車・市電型」は被験者全体の 17.1％であり、そ

れほど多くないことがわかった。 

②図-5 より、地下歩行空間がある場合は、「全体平均」

および最大被験者数を有する「自転車・自動車型」の

結果から、歩道を減らし自転車道を整備することが望

まれていることがわかる。また、市電整備を希望する

「自転車・市電型」は被験者全体の 11.7％であり、そ

れほど多くないことがわかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 地下歩行空間がない場合の道路希望配分 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-5 地下歩行空間がある場合の道路希望配分 

 

4．CS分析による交通環境評価 

4-1 CS分析 5)の概要 

 CS 分析とは、顧客の満足度を向上させる方策を立案す

る上で、各評価要因の改善優先度を分析する手法であり、

広く一般に用いられている。CS 分析の一般的な手順を以

下に示す。 

 

①目的変数に対する各評価要因の重要度分析 

 総合満足度と各評価要因の相関係数を算出し、これを 

各評価要因の重要度とする。 

②各評価要因の満足度分析 

 各評価要因の段階的評価(本研究では 5 段階)の結果 

から、高評価(4 と 5)となった割合を満足度とする。 

③CS グラフの作成 

 各評価要因の重要度と満足度のそれぞれの偏差値を算 

出し、その 2 軸グラフ(CS グラフ)を作成する。 

④各評価要因の改善度分析 

 CS グラフに基づき、各評価要因の改善度を算出する。 

改善度は、重要度が高く、満足度が低いほど高くなる 

指標であり、改善の優先度を表す。 
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4-2 CS分析の結果 

 表-4に各評価要因の重要度偏差値と満足度偏差値およ

び改善度を、図-6 に CS グラフを示す。 
 

表-4 各評価要因の重要度・満足度・改善度 

質問項目 
重要度偏差値 

(全て 1%有意＊＊) 

満足度 

偏差値 
改善度 

1 歩道 62.0＊＊ 63.1 49.3 

2 自転車 50.4＊＊ 38.4 58.3 

3 車道 63.6＊＊ 52.2 57.5 

4 バス 32.2＊＊ 46.2 40.8 

5 地下鉄 45.5＊＊ 71.9 30.6 

6 市電 47.8＊＊ 61.8 39.8 

7ＪＲ 39.5＊＊ 48.5 44.0 

8 舗装の質 62.3＊＊ 52.4 56.4 

9 バリアフリー 59.3＊＊ 42.0 66.0 

10 安全性 66.1＊＊ 47.5 63.4 

11 迷惑駐車 49.5＊＊ 39.1 57.0 

12 迷惑駐輪 40.2＊＊ 40.2 50.0 

13 音の環境 46.0＊＊ 40.2 53.6 

14 表示案内 42.0＊＊ 44.9 48.2 

15 信号 43.5＊＊ 61.8 34.8 
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図-6 CSグラフ 
 
 図-6 より、「9 バリアフリー」、「10 安全性」、「2 自転車」

が重要改善分野にあり、かつ表-4 からこれらの改善度が

高いことから、これらを充実させることで南 1 条通りの

総合満足度を高めることができると考察される。 

 また、道路希望配分調査の結果と比較すると、「自転車

の走行スペース」整備の必要性が高いと考えられる。 

 

5. Linkage-CSモデル 6)による改善度効果分析 

5-1 Linkage-CSモデルの概要 

 本研究では、CS 分析を用いて総合満足度に対する各評

価要因の改善度を示した。しかし、これらの評価要因は

互いに関連しており、ある評価要因を改善することは、

他の評価要因を連動して改善させる効果を内包している。

Linkage-CS モデルは、このような連動効果を「連動改善

効果」、直接的な効果(既存の CS 分析の改善度)を「独立

改善効果」として定量化し、これらを統合的に分析する

ことができる分析手法である。 

当モデルでは、連動改善効果を組み入れた改善効果を

「総合改善効果」と定義し、(1)式により算出する。 

 1　　　　　　　



OK

O

KOO LIITI

 
 

ここで、Oは任意の評価要因、 K はOを除くその他の

評価要因、
OTI はO の総合改善効果、

OI はO の独立改善

効果(既存の CS 分析の改善度)、 O

KLI はO における K の連

動改善効果である。 

また O

KLI は、(2)式より算出される。 

 2　　　　　　　　　K

O

K

O

K ICLI 
 

 

ここで、 O

KC はO から K への寄与度(他の評価要因を連

動させる因果関係力)、
KI は K の独立改善度(既存の CS

分析の改善度を偏差値したもの)である。 

 さらに O

KC は、(3)式より算出される。 

 3　　　　　　　　K

O

K

O

O

K RRC  
 

 

ここで、 K

OR
は K が他の評価要因（O を含む）によっ

て説明される割合、 K

OR
は K が他の評価要因（O を含ま

ない）によって説明される割合である。すなわち、 O

KC は

K がO によって説明される度合いを表している。このと

き、 K

OR
および K

OR
は共分散構造解析 7)8)における重相関

係数の平方である。このイメージを図化すれば、図-7 の

ようになる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 寄与度算出のパス図(α,β,γは任意の要因) 
 

さらに、任意の評価要因改善はその他の評価要因改善

への寄与度を持つが、逆向きの非対称的関係として、そ

の他の評価要因改善は任意の評価要因改善への寄与度も

持つ。そこで、その他の要因から受ける寄与度を「被寄

与度」と定義し、寄与度と被寄与度の比を「寄与比」と

定義する。これは(4)式から算出される。この寄与比が

1.000 以上の評価要因は、自身の改善に伴う他要因への改

善効果が、他要因の改善に伴う自身への改善効果よりも

大きいと言える。すなわち、この寄与比の大きな要因を

優先的に改善すれば、他要因を連動させて効果的に総合

満足度を改善できることを意味している。 

  4　　　　　　　　　　


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5-3 総合改善効果の分析結果 

 表-5 に各評価要因の寄与比と連動改善効果を、図-8 に

独立改善効果と総合改善効果の比較を示す。 

 

表-5 各評価要因の寄与比・連動改善効果 

評価要因 

O  

寄与度 

O

KC
 

被寄与度 

K

OC  

寄与比 

OCR  

連動改善効果 

O

KLI  

1 歩道 0.159 0.161 0.988 9.1 

2 自転車 0.150 0.150 1.000 8.1 

3 車道 0.105 0.124 0.847 5.5 

4 バス 0.095 0.113 0.841 4.5 

5 地下鉄 0.265 0.231 1.147 10.8 

6 市電 0.255 0.276 0.924 9.5 

7ＪＲ 0.178 0.204 0.873 8.3 

8 舗装の質 0.111 0.103 1.078 6.4 

9 バリアフリー 0.189 0.165 1.145 10.5 

10 安全性 0.155 0.146 1.062 8.3 

11 迷惑駐車 0.403 0.341 1.182 19.9 

12 迷惑駐輪 0.396 0.386 1.026 21.9 

13 音の環境 0.115 0.136 0.846 5.3 

14 表示案内 0.134 0.153 0.876 6.0 

15 信号 0.119 0.140 0.850 5.6 
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図-8 独立改善効果と総合改善効果の比較 

 

図-8 および表-5 より以下のことが明らかとなった。独

立改善効果では「9 バリアフリー」、「10 安全性」、「2 自

転車」の順に高い値を示したが、連動改善効果を組み合

わせた総合改善効果では「11 迷惑駐車」、「9 バリアフリ

ー」、「12 迷惑駐輪」の順に高い値を示した。さらに、寄

与比では「9 バリアフリー」、「11 迷惑駐車」の値が高く

なっており、この 2 つの改善を図ることで、より効率的

な満足度改善が行えると言える。加えて、連動改善効果

では「11 迷惑駐車」、「12 迷惑駐輪」の値が高いことから、

他の要因を連動して改善できる重要な改善項目と言える。 

 

 

 

 

 

6.まとめ 

 本研究では、南 1 条通りの交通環境に着目して総合満

足度および道路希望配分を分析し、優先的に改善すべき

項目を明らかにした。 

分析結果の統合的考察を以下に示す。 

 今後の南 1 条通りの整備として、必要性の高い自転車

道の整備を進めていくと同時に、迷惑駐車・駐輪の対策

を行う必要がある。それにより、バリアフリー環境が連

動して改善されると考えられる。これらを整備した結果、

安全性が高まり魅力的な南 1 条通りの交通環境が形成さ

れると考えられる。 

また、今後の課題として、合意形成を考慮した道路配

分方法の検討と、地下歩行空間の必要性の検討を進める

必要がある。 
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