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１．１．１．１．はじめにはじめにはじめにはじめに 自動車交通が引き起こす様々な問題の対応策として TDM が注目されているが、その実現には地域

特性や市民意向にあったパッケージの構成が必要である。本研究では、TDM パッケージ施策のサービス・抑制のレ

ベルやパッケージの施策の構成を変化させた SP 調査をもとに、賛否および転換意向を分析した。 

２．２．２．２．調査調査調査調査の概容の概容の概容の概容    SP 調査では表―２に示す TDM 施策をとりあげ、自動車抑制策の３つと他の施策と組み合わせた

パッケージを示して賛否・転換意向を調査した。その際施策レベルを表中のように変化させた票をつくりランダ

ムに配布した。配布対象地区は公共交通（鉄道・バス）の至便性を考慮して徳島都市区内で 15 地区を選出した。

地区内は住宅地図によるランダムサンプルとしている。 

３３３３．．．．個別施策による転換率、賛成率個別施策による転換率、賛成率個別施策による転換率、賛成率個別施策による転換率、賛成率 TDM個別施策を実施したと仮定した場合の自動車からの交通手段の転換率、
賛成率を図―１に示す。バス・鉄道のサービスアップ、バススピードアップ、などのサービス施策においては、

転換率は高くなっているのに対して、P&BR、C&Rなどの負担のかかる施策については転換率は少し低く 
なっている。賛成率もサービス施策において高くなっている。 

図―１ 個別施策の転換率、賛成率 
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図―２ パッケージ施策の転換率、賛成率 
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アンケート調査（個別配布、郵送回収 238 票 徳島市 鳴門市 板野郡） 

A1 A2 B1 B2 C1 C2

バスサービスアップ 税金等の補助によって料金の値下げ値下げ値下げ値下げ、 20% 40% 30% 30% 20% 40%

運行本数の増便運行本数の増便運行本数の増便運行本数の増便をおこなう 20% 50% 20% 40% 30% 30%

バススピードアップ バス優先レーンやバス優先信号を設置し、バスをスピードアップスピードアップスピードアップスピードアップさせる。

パーク・アンド・バスライド 郊外のショッピングセンターの駐車場を利用し、そこで自動車からバスに乗り換え

（P&BR） 都心部へ行けるようにする。この方法の利用者は特別のバスの割引回数券割引回数券割引回数券割引回数券を購入

できる。ただし、ＳＣの買い物券買い物券買い物券買い物券を購入しなければならない。 7000円 10000円 5000円 7000円 5000円 10000円

鉄道サービスアップ 税金等の補助によって料金の値下げ値下げ値下げ値下げ、 20% 40% 30% 30% 20% 40%

運行本数の増便運行本数の増便運行本数の増便運行本数の増便をおこなう 20% 50% 20% 40% 30% 30%

パーク・アンド・ライド 郊外のＪＲ駅付近に駐車場を整備して自動車から鉄道に乗り換えて都心部へ行ける

(P&R) ようにする。その際駐車場料金（１日）駐車場料金（１日）駐車場料金（１日）駐車場料金（１日）を支払う。

サイクル・アンド・ライド 最寄りのＪＲ駅、バス停付近に駐輪場を整備して自転車から鉄道やバスに乗り換えて

(C&R) 都心部へ行けるようにする。その際駐輪場料金（１日）駐輪場料金（１日）駐輪場料金（１日）駐輪場料金（１日）を支払う。

自転車レーンの整備 徳島駅付近まで、自転車レーンを整備して走行時間を短縮走行時間を短縮走行時間を短縮走行時間を短縮するようにする。

自動車のための 外環状線や高速道路を建設した上で、都心部への流入車線を減らし、都心部への

空間削減 流入時間が増加流入時間が増加流入時間が増加流入時間が増加するようにする。

通勤者課税 自動車通勤者が利用する駐車場に対して課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）する。 5000円 3000円 4000円 3000円 3000円 2000円

全駐車場課税 保管用の車庫以外のすべての駐車場に対して課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）課税（１ヶ月）する。 4500円 3000円 3000円 1800円 1800円 900円
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200円 100円 300円 200円 400円 300円

表―１ TDM 施策の種類 



 

 

４４４４．パッケージ施策．パッケージ施策．パッケージ施策．パッケージ施策によるによるによるによる転換率転換率転換率転換率、、、、賛成率賛成率賛成率賛成率 パッケージ施策の場合の転換率、賛成率を図―２に示す。バスや鉄

道の公共交通促進施策とのパッケージの方が、自転車促進施策とのパッケージよりも転換率が高くなっている。

また、鉄道サービス施策とのパッケージ以外では通勤・通学目的の方が高い転換率を示している。（バスサービス

アップ＋自動車空間の削減）と（自転車レーンの整備＋自動車空間の削減）の空間パッケージは比較的高い賛成

率を得ていることがわかる。 
５５５５．レベル別の．レベル別の．レベル別の．レベル別の転換率転換率転換率転換率、、、、賛成率賛成率賛成率賛成率 個別施策、パッケージ 
施策について、A1～C2の６つのレベルについて分析を 
行った。ここに、例として空間パッケージ（バススピー 
ドアップ＋自動車空間削減）についてのレベル別の転換 
率と賛成率を示す。これを見てみると、この施策はどの 
レベルにおいても賛成率は 40％以上と高くなっており、 
反対派も他の施策に比べて少なくなっている。また、バ 
ススピードアップ率の高いＡ1、A2で転換率が高くなっ 
ている。鉄道やバスのサービスアップとのパッケージに 
比べて多少転換率は低めだったが、賛成派が多く反対派 
も少ないことから、A1,A2においては効果が期待できる 
と思われる。 
６６６６．．．．賛否賛否賛否賛否およびおよびおよびおよび転換転換転換転換モデルモデルモデルモデル 個人の転換の有意および賛否が、以下のモデルで表現できると仮定し、モデルによ

る分析を行った。この結果以下のことがわかった。環境配慮意識、公共交通期待意識が高い人は転換する要因と

なっており、「若年層」、「中年層」、「自営･経営者」、「公務員･会社員」は転換しない要因になっている。パッケー

ジ施策においては、賛成が多く、転換率も高い（バスサービスアップ＋自動車空間の削減）と（自転車レーンの

整備＋自動車空間の削減）の空間パッケージが有効である。また、この施策において転換する要因として環境配

慮意識が高い人、公共交通期待意識が高い人、転換しない要因として自動車便利意識が高い人になっている。 

 
７７７７．．．．おわりにおわりにおわりにおわりに 今回の研究で徳島地域には、空間パッケージが有効であることがわかった。今後はネスティッド

ロジットモデルによる転換行動の予測モデルを作成し、都市圏での戦略的交通モデルの開発を試みる予定である。 
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Pk+ji ：ｋとｊからなるパッケージ施策に対して個人ｉが手段転換（賛成）する確率 
Vk+ji ：ｋとｊからなるパッケージ施策に対して個人ｉが手段転換（賛成）するときの効用    

Vk+ji ：ｋとｊからなるパッケージ施策に対して個人ｉが手段転換（賛成）しないときの効用 
 

   E(Vk+ji－Vk+ji)= β(E(Vki－Vki)+ E(Vji－Vji))+Λk+ji 
  Vki－Vki ：施策ｋに対する個人の効用差 
  Z1i～Zni  ：個人の属性、ライフスタイル等            
    β    ：個別施策の効用合計に対するパラメータ 
   Λk+ji  ：パッケージ化されたことによる効用変化 
 
    Λk+ji ＝β1Ｚ1i+β2Ｚ2i+…+βnＺni 
     β１～βｎ：パラメータ 
     Z1i～Zni  ：個人のライフスタイル 
 

パッケージに対するモデル 
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  Pki ：個人ｉが施策ｋによって手段転換（賛成）する確率 
  Vki ：個人ｉの施策ｋによって手段転換（賛成）するときの効用 

Vki ：個人ｉの施策ｋによって手段転換（賛成）しないときの効用 
 

  E(Vki－Vki)=α0+α1Z1i＋α2Z2i＋･･･＋αnZni 

        Vki－Vki ：施策ｋに対する個人の効用差 
    Z1i～Zni  ：個人の属性、ライフスタイル等 
 

 個別施策のモデル 
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図―３ レベル別の賛成率、転換率 
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