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1. はじめに 

 
人口減少、高齢化が進む多くの地方都市では、補助金

の投入による路線バスを維持することが困難になってお

り、DRTなどの代替交通手段の導入の検討が必要となっ

ている。 
新たな公共交通計画を考える際、行政は住民のニーズ

や意向を把握し、合意形成を図ることが重要である。一

方で、住民にとっては路線バスが撤退することは地域交

通の軸が失われると考え、代替交通手段の導入に反対す

る人も少なくない。しかし、行政が提案する計画案に対

して住民が受け入れなくても、行政が地域や住民のこと

を考えた上で、そのまま推し進めた方が結果的に良い場

合もある。本研究はこの点に着目し、行政の住民に対す

るパターナリズムと位置づけ、地域公共交通計画へパタ

ーナリズムを適用することの成立可能性を評価すること

を目的とする。 
本研究では、ファジィ AHP を用いて合意形成におけ

る行政と住民との間の意見の違いについてパターナリズ

ムに相当する部分を定量化する手法を構築する。さらに、

地方都市におけるデマンド交通システムの導入をケース

スタディとして、パターナリズムに基づく計画策定の成

立可能性を検討する。 
 

2. パターナリズム 1) 
 
(1) パターナリズムの概要 
パターナリズム(paternalism)は、父権主義や後見主義、

温情的干渉主義とも訳され、個人や集団の行動の自由に

対する干渉である 
 パターナリズムは知識や経験を多く有するものから、

知識や経験が少ないものへと働きかけるものである。す

なわちＡ案とＢ案の選択に直面している人に対して、「Ａ

を選択するよりはＢを選択する方が有益である」と指摘

し、選択者に対して干渉することである。この干渉は相

手のためを思うことを前提とする干渉である。 
 
(2) 公共交通計画におけるパターナリズム 
 本研究では、公共交通計画におけるパターナリズムに

着目する。そこで、干渉を行う主体を行政、干渉を受け

る主体を対象地域の「住民」と定義する。つまり、政策

の意思決定の場面で、「住民が望まない計画」を「住民の

ためを思って」推し進めることがパターナリズムに当て

はまる。 
行政が合理的判断をする能力を持った上で、住民のた

めを思って政策を強行し、それが社会にとっても住民に

とっても有益である場合、公共交通計画におけるパター

ナリズムが正当化されると考えるものである。 
 
3. ファジィAHPの概要 2) 
 
 本研究では、パターナリズムの定量化についてファジ

ィAHPを用いることとする。基本的なAHP手法では代

替案の選択順位を決定できるが、その結果は確率論的判

断であり、主観を取り入れた評価になっているとは言い

難い。ファジィ AHP では、より主観に近い評価を行う

ことができる。AHPは加法的評価であるのに対し、ファ

ジィ AHP は非加法的評価である。AHP では重要度の総

和を 1とするように正規化してウェイトとし、これを代

替案のウェイトと積和することにより評価得点を算出し

ていた。ファジィ AHP では重要度の最大値を 1 となる

ように基準化する。これをショケ積分により非加法的に

計算することにより評価得点を計算する。 
 本研究では、より主観を取り入れることができる点、

AHP に比べて評価基準ごとの独立性が担保されなくと

も良い点などをふまえて、ファジィ AHP を適用するも

のである。 
 本研究では、ファジィAHPのファジィ測度として「評

価要素が上位目的を説明できる度合い」と定義される説

明可能度を用いる。また、ショケ積分の方法を変えるこ

とにより、以下の様に長所を重視した評価や短所を重視

した評価が可能である。 
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 と定義する。それは図1におけるD①とD②の部分にな

る。 
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 しかし、D①とD②では意味が異なる。D①は、住民に

とって考え方の違いにより行政の案が受け入れられない

部分であるが、行政は住民のためを思っていることから、

「パターナリズムによる」と定義する。D②は、心の中

では住民も行政の案を認めている部分であることから、

「受容が容易な」と定義する。D①、D②を定式化すると

以下のようになる。 

 
 
 
 
 
 最も評点の高い評価要因の評点を用いて計算し、代替

案の長所を重視した評価となる。  
を推進する場合を望み、行政が代替案住民が代替案 ba
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 ②L評価（Lower評価／短所重視型評価） 
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  最も評点の低い評価要因の評点を用いて計算し、代替

案の短所を重視した評価となる。 [ { }
 
③N評価（Normal評価／平均的評価） 
 
 
 U評価、L評価の中間的な評価となる。 
 
4. ファジィAHPによるパターナリズムの定量化 
 
(1)パターナリズム比率の定義 
 本研究では、ファジィ AHP を用いて行政と住民の意

見に違いが生じたときのパターナリズムの度合いを定量

的に評価する方法を構築する。ファジィ AHP により、

住民にとって最も望ましい代替案の評価が図1のように

なされる。ここで、その代替案が行政の進めたい代替案

と異なる場合、その代替案と住民が最も評価する代替案 

に違いが生じる。この部分を本研究では「意見のズレ」 

 

 
 パターナリズムはD①によって絶対評価できるが、行

政の干渉がどの程度パターナリズムで説明できるかを定

量化する際には、他の場合と比較できる指標が必要であ

る。そこで、(6)式のようにパターナリズム比率Pを定義

する。 
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 パターナリズム比率Pは、住民にとって行政の意向の

受け入れ難さの度合いであり、行政が住民を説得する場

合は説得の難しさとなる。パターナリズムの視点から見

ると、行政がその意向を推し進める際の「住民への干渉

の度合い」を表している。つまり、意思決定者である行

政にとっては、行政が住民に対して合意形成をはかると

きの指針となる値であるといえる。 
 
(2)公共交通計画への適用 
 ファジィ AHP に基づくパターナリズムを公共交通計

画へ適用するとき、例えば代替案として｢デマンドバスの

導入｣、｢現行の路線バスの維持｣があり、住民が行政の意

向と対立して「現行の路線バスの維持」を主張するとき、

その意見のずれを求めることができると考える。 

E(3) 
説明可能度 

D① 

この際、行政の意思決定として、パターナリズムに則

って行政の意向を推し進めるか、あるいは行政が住民に

対して、評価要因の重要度を変化させて、P の値が小さ

くなるように住民に働きかけることで住民の不満を小さ

くするという対応を考えることができる。 
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図1.「意見のズレ」の概念図 
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