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新潟県長岡市を対象として，通勤状況アンケート調査を「ノーマイカーデー」に合わせて実

施し，地方都市における自転車交通の利用現状を把握した．また，①通常，②ノーマイカーデ

ー実施期間中，③ノーマイカーデーの参加を踏まえた将来に対応した合計３つの非集計交通手

段選択モデルを，個人属性や環境に対する意識を説明変数として構築し，ノーマイカーデーの

参加が，自転車への通勤手段転換や利用促進に与える影響と，そのために今後整備すべき施策

の方向性を検討した．
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1. はじめに

我が国では自動車交通への依存度が年を追うごとに進

展している．それに伴い，交通機関を巡る諸問題も深刻

さを増している．とりわけ地方部においてその傾向が顕

著である．それに対して行政側では公共交通機関のサー

ビス改善や「モビリティ・マネジメント」を実施するこ

とで自動車依存の抑制を図らんとしているが，十分な効

果が発揮できていないところも多いのが実態である．そ

こで，都市交通において自動車依存への抑制手段の一つ

として現在注目されるものが自転車交通である．環境負

荷軽減や国民の健康増進といった点で極めて優れた特性

を備えた自転車交通は，今後の都市交通の中でさらなる

利用の促進が求められており，特に自動車依存度の高い

地方都市において，その抑制の一手段として有望視され

ている．

本研究では，新潟県長岡市を対象として，「ノーマイ

カーデー」というイベントに合わせて通勤状況アンケー

ト調査を実施することで，地方都市における自転車交通

の現状を把握すると同時に，ノーマイカーデーイベント

期間中の通勤手段転換行動及び，将来的な自転車への通

勤手段転換・利用促進の可能性とその為に今後整備すべ

き施策の方向性についての検討を行う．

長岡市では平成13年度より年1日ノーマイカーデーを

実施している．平成21年度からは5日間実施しており，

平成22年度は民間企業83社，国・県の10事業所及び長岡

市の94の事業所（内，公開85事業所）とweb登録した個

人が参加した1)．以下の図1にこれまでの平成21年度まで

の実施状況，表-1に平成22年度ノーマイカーデーの概要

を示す.

図-1 ノーマイカーデー参加企業数推移2)



表-1 ながおかノーマイカーデー概要3)

2. 通勤状況アンケート調査

(1)通勤状況アンケート調査概要

現状の通勤状況や，市民の環境意識・自動車利用抑制

意識，ノーマイカーデー期間中の通勤状況などを把握し

整理するために，ノーマイカーデー参加企業(公開企

業：長岡市内85社)の従業員を対象にアンケート調査を

実施した．参加企業のうち，44社から回答を得ることが

できた．アンケート調査の概要を表-2に示す．

表-2 通勤状況アンケート調査概要

配布方法

調査票配布日

配布数

回収方法

回収日

従業員用 44社/1020部

企業用 36社

回収率

2010年9月9日（木），10日（金）

調査協力を得られた企業へ訪問配布

47社 / 1624部（従業員用）＋44部（企業用）

回収数

訪問回収（一部郵送）

63%(従業員用) / 82％（企業用）

2010年9月17日（金）以降

(2) 現在通勤手段選択

図2は現在の通勤手段選択である．現状の通勤者は90%

が自動車通勤を選択しており，また，500m以上の全通勤

距離帯において自動車の選択率が最も高くなっている．

企業側においても9割強が社員用駐車場を保有しており，

自転車通勤を行う体制も整えられている．一方で，その

他の通勤手段については次点である自転車でも通勤利用

は5%強に留まっている．自転車保有に関しても，アンケ

ートより約3割の世帯で保有していないと回答している．

駐車場を保有しない企業は市街地中心部に集中するが，

これら企業においては確かに他よりも自転車通勤率は高

いが，ここでも個人で駐車場を借りて自動車通勤を行う

図-2 現在の通勤手段選択状況

通勤者が少なくないのが現状である．このように長岡市

内の通勤における自動車依存の高さが判断できる．

(3)ノーマイカーデー期間における通勤行動

平成22年度ノーマイカーデーは9月6日(月)～10日(金)

にかけての5日間設定された．期間中は7～8日にかけて

台風が接近して天候が悪化したものの，期間後半は天候

にも恵まれ延べ6,683人が参加した1)．

図-3はアンケート回答者のノーマイカーデー期間中の

通勤手段転換行動をまとめたものである． 7日，8日は

台風の接近に伴い転換者数が減少しているが，それでも

各日とも130人以上，特に最終日の10日には一日で231人

が転換を行うなど，延べ427人，総計373人が通勤手段転

換を体験した．なお，9月8日の自転車転換者が著しく減

少している原因は，前述の通り台風の接近に伴う降雨の

ためである．ここで，延べ人数と総人数に差が生じてい

るのは期間中複数の通勤手段に転換した通勤者が少なく

なかったためである．表-3にその状況を示す．複数手段

転換者の中では相乗りとバスに転換した通勤者が最も多

くなっている．これは最終バスの時刻などが要因ではな

いかと考えられる．次点では徒歩・自転車転換であるが，

これは期間中に雨天日があったためと推察できる．

次に，表-4に転換手段別の転換日数の状況を示す．転

換先としては自転車が最も多く(延べ144人)，次いで相

乗り(同132人)，バス(同64人)となっている．しかし，

転換行動には手段によって大きく差が生じている．自転

車以外の，相乗りやバスなどでの参加者は1日のみの参

加がほとんどある一方で，自転車では1日のみ参加者よ

りもむしろ複数日参加者の方が多くなっている．このよ

うに転換先手段によって転換日数に差が生じた原因につ

いては次節で分析する．

図-3 日別手段別ノーマイカーデー実施者数

(4)ノーマイカーデー置換中転換者について

図-4はノーマイカーデー期間中に通勤手段転換を体験

した通勤者に今後のノーマイカーデー参加意向を尋ねた
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表-3 期間中複数手段転換者

表-4 転換手段別参加日数

ものである．通勤手段の中では徒歩や自転車といった私

的交通手段への転換者において今後の参加意向が相対的

に高くなり，バスや相乗りといった移動の自由が制限さ

れる手段に転換した人では意向が低くなっている．これ

は移動の制約される手段に転換した通勤者の満足度が普

段の自動車通勤と比べて低く，私的手段では満足度の差

が小さく抑えられたためではないかと推察される．この

ように，転換手段によって今後の意向に差が生じること

が明らかとなった．

また，図-5はノーマイカーデー転換体験者に今後の自

動車利用抑制意向を5段階評価で尋ねたものである．こ

こでも転換手段によって意識に差が生じていることが読

み取れる．転換手段としては自転車転換者が最も抑制意

向が高く，相乗り参加者が最も低くなっている．しかし，

逆に見れば，ノーマイカーデー期間中にいかなる手段に

転換した場合でも，将来的な自動車利用抑制意識を持つ

通勤者がある程度発生しており，ノーマイカーデーとい

うイベントの有効性が示されたのではないかと考えられ

る．とりわけ徒歩や自転車での参加者において自転車利

用抑制意識が強くなっている．次節以降では転換体験

図-4 今後のノーマイカーデー参加意向

0% 20% 40% 60% 80% 100%

鉄道(n=27)

バス(n=62)

相乗り(n=116)

二輪車(n=12)

自転車(n=128)

徒歩(n=27)

とてもある ある どちらとも言えない ない 全くない

図-5 今後の自動車利用抑制意向

者が最も多く，満足度の高さも示された自転車転換者に着目し

て，より詳細な分析を行う．

(5)自転車転換体験者について

図-6は年齢層別の平均自転車転換日数である．年齢が

高いほどノーマイカーデー期間中の自転車転換日数が多

くなることが判明した．この要因については上位役職と

なるためにノーマイカーを遵守する必要がある，年齢の

高まるに伴い健康志向が上昇など複数が考えられるもの

の，明確な理由については本調査からは判断不能である．

図-7は通勤距離別に見た平均自転車転換日数である．

当然のことながら平均速度12km/h程度の自転車は長距離

移動に不向きであるため，通勤距離とは反比例の関係に

ある．特にデータから判別できるように5kmを境として

急激に自転車転換が減少していることが分かる．最も自

転車転換が盛んな距離帯は通勤距離1～2kmとなっている．

図-6 年齢層別平均自転車転換日数

図-7 通勤距離帯別平均自転車転換日数
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一方で最長では14kmを自転車転換した通勤者も存在する

など，自転車通勤の距離による可否については個人差が

大きくなっている．

(6)通勤形態別に見る自転車関連意識

本節では通勤者を自転車利用状況に応じて分類し，分

析を行う．分類方法及び各通勤者数を表5に示す．特に

ここでは自動車を通勤に主用しながら月1回以上自転車

通勤を実施する「併用者」，ノーマイカーデー期間中に

新たに自転車通勤を実施した「転換者」を新たに定義す

る．以降はその他を除いた4つの分類毎に分析を行う．

表-5 通勤形態による分類

図-8は普段から自転車通勤を実施している自転車通勤

者と併用者の自転車通勤理由を纏めたものである．毎日

自転車で通勤している通勤者は以前から自転車を使用し

ていたとする「習慣性」や職場近くに駐車場がないとい

った制約により自転車を使用しているといった回答が多

い．一方で併用者層では運動になる，環境に優しいとい

った「嗜好性」の面で自転車を評価して通勤に使用して

いるといった回答が多くなっている．

また，図-9は通勤者が自転車の便利に感じる点をまと

図-8 自転車通勤選択理由

図-9 自転車で便利に感じる点

めたものである．やはりここでも自転車通勤者は安価で

併用者や転換者は気分転換になる健康的であるといった

ある，渋滞に強いといった自転車自体の特性を評価し，

自転車利用で得られる副次効果を評価するなど分類によ

って差が生じた．

一方で，図-10は自動車通勤者及び転換体験者に今後

の自転車転換の可能性について尋ねたものである．距離

による偏りを緩和するため12km以内の通勤者を対象とし

ている．転換体験者では自転車転換意向が非常に高く，

条件付を含めれば75%近くが転換可能と回答した．先に

述べたように自転車通勤の満足度の高さが示されたもの

と考えられる．また，一方の転換非体験自動車通勤者で

も半数以上が転換に肯定的な見方を示しており，全体的

に自転車通勤へ肯定的な意見が大勢であることが明らか

となった．

図-11は通勤者が今後期待する自転車通勤に関連した

施策をまとめたものである．どの通勤形態においても路

面凹凸除去や自転車走行レーン設置といった走行環境改

善を最も希望しており，現状の自転車走行環境に対する

不満の大きさを示している．事実，自由記述欄において

も転換者からは路面の凹凸が予想以上であった，夜間走

行が怖いといった意見が散見され，それを裏付けている．

走行環境以外に希望する施策は形態によって異なり，自

転車通勤者では風除け・雨除けの設置によって安定的な

自転車通勤ができるように期待し，併用者と転換体験者

では高性能自転車(ここではロードバイクや電動アシス

ト自転車など)の購入補助が多くなっており，より快適

な自転車通勤及び，余暇における自転車利用も考慮に入

れているのではないかと考えられる．

図-10 将来的な自転車転換意向

図-11 期待する自転車関連施策

分類名 サンプル数 通勤形態
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自動車通勤者 749 上記以外の自動車通勤者
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(7)業種別に見る通勤者特性

アンケート協力企業を業種別に分類し，通勤動向やノ

ーマイカーデー参加状況などについて分析する．以下の

表6に業種ごとのアンケート回収状況を示す．

表-6 業種別アンケート回収状況

図12は(4)で述べた通勤分類を業種別に見たものであ

る．特に自転車利用状況が低調な業種は鉱業，卸売・小

売，ITでありノーマイカーデー期間も含めて9割前後が

自動車通勤を維持している．特に鉱業などは勤務地が市

街地から遠方にあるために自転車通勤は困難であると考

えられる．

図13は業種別に今後のノーマイカーデー参加意向をま

とめたものである．参加意向の高い業種は製造，研究，

卸売・小売となっている．研究はノーマイカーデー期間

における自転車転換体験者が最も多いため，その影響も

あると考えられる．卸売・小売は自転車利用が低調であ

るものの参加意向が高くなっていることから，公共交通

や相乗りが利用しやすいのではないかと考えられる．逆

に参加意向の低い業種は公務，建設，ITなどとなってい

る．建設などは勤務地の多くが現場であることや，業務

用の荷物が多いことが足かせとなっているのではないか

と考えられる．公務は道路整備や自動車教習など自動車

と関連の強い通勤者も含まれるため，意向が低く抑えら

れていると推察する．

図-14は今後の自転車転換可能性を業種別にまとめた

ものである．図-12，図-13で自動車利用抑制意向が低調

図-12 業種別通勤形態

図-13 業種別今後のノーマイカーデー参加意向

図-14 業種別将来自転車転換意向

であった業種は転換意向も若干低いものの，条件付含め

た転換可能者は概ね全業種40～50%程度存在することが

明らかとなった．

3. 通勤手段選択モデルの構築

通勤状況調査で得られた結果をもとに，どのような要

素がどのように通勤行動に影響を及ぼすのかを具体的に

表示し，評価するために，非集計分析による通勤行動モ

デルを作成する．モデルは「現況通勤手段選択モデル」，

「ノーマイカーデー期間中通勤手段選択モデル」，「将

来自転車関連施策を考慮した通勤手段選択モデル」を作

成し，それぞれについて考察を行った．

(1) 現況通勤手段選択モデル

表-7 に現況通勤手段選択モデルを示す．選択肢は通

勤手段選択サンプル数の関係から「徒歩」「自転車」

「自動車」の３種とした．係数推定値より自転車通勤の

阻害要因は「信濃川の横断」，自動車通勤を促進する要

因は「自由に使える車の有無」「企業駐車場有無」「自

動車生活必要度(Q.自動車利用を控えることは容易か：

５段階評価)」「自転車利用は天候に左右されやすい」

であり，逆に自動車通勤を抑制する要因は「自動車利用

抑制行動(Q.自動車利用を日々抑制しようとしている

か：５段階評価)」であった(t値はすべて５%有意水準を

業種 企業数 アンケート回収数
IT 3 89

サービス 7 77
建設 12 189
製造 7 317

鉱業・採石 2 58
卸売・小売 3 82

研究 3 33
公務 4 63
運輸 1 108
その他 2 4

0% 20% 40% 60% 80% 100%

その他(n=28)

IT(n=82)

サービス(n=65)

運輸(n=4)

卸売・小売(n=71)

建設(n=176)

研究(n=20)

公務(n=91)

鉱業・採石(n=50)

製造(n=194)

自転車 併用 転換 自動車

0% 20% 40% 60% 80% 100%

その他(n=23)

IT(n=83)

サービス(n=64)

運輸(n=4)

卸売・小売(n=72)

建設(n=166)

研究(n=19)

公務(n=91)

鉱業・採石(n=52)

製造(n=261)

参加したい 参加しない

0% 20% 40% 60% 80% 100%

その他(n=11)

IT(n=80)

サービス(n=61)

運輸(n=4)

卸売・小売(n=63)

建設(n=160)

研究(n=19)

公務(n=82)

鉱業・採石(n=50)

製造(n=228)

可能 条件次第 不可能



表-7 現況通勤手段選択モデル

係数推定値 ｔ値 有意確率

徒歩 徒歩通勤時間 -0.09 -5.62 ***

通勤時間 -0.11 -3.55 ***

信濃川横断ダミー(有：１) -2.19 -2.23 **

自動車定数項 -6.89 -4.13 ***

通勤時間 -0.11 -3.55 ***

自由に使える車ダミー(有：１) 2.97 5.14 ***

企業駐車場ダミー(有：１) 3.69 4.95 ***

自動車の生活必要度(5段階評価) 0.91 3.60 ***

自動車利用抑制行動(5段階評価) -0.97 -4.87 ***

認識：「自転車は天候安定性に欠く」 2.14 4.46 ***

自
転
車

自
動
車

(注)有意確率は,
***

1%,
**
5%,

*
10%を示す

満足)．特に長岡市の中心部を流れる信濃川を横断する

ことはそれだけで通勤距離１km増となるなど，自転車通

勤を阻害する要因としては大きいと考えられる．

(2) ノーマイカーデー期間中通勤手段選択モデル

表-8 にノーマイカーデー期間中の通勤手段転換モデ

ル構築結果を示す．ここでは選択肢を「徒歩・自転車」

「自動車・相乗り」「バス」の 3種とした．係数推定結

果より，現況再現で得られた結果に加えて自動車利用に

表-8 ノーマイカーデー期間中通勤手段選択モデル

係数推定値 ｔ値 有意確率

通勤時間 0.08 8.68 ***

世帯一人当たり自転車保有台数 0.73 2.47 **

企業駐車場ダミー(有：１) -3.09 -4.06 ***

信濃川横断ダミー(有：１) -1.77 -4.26 ***

自動車定数項 -2.96 -2.77 ***

通勤時間 0.08 8.68 ***

世帯人数 0.14 2.07 **

ノーマイカーデー参加履歴ダミー(有：１) -1.08 -4.07 ***

企業アンケート回収数 0.01 2.67 ***

長岡駅からの距離 0.11 3.37 ***

自動車運転嗜好性（5段階評価） 0.31 2.40 **

自動車利用抑制難易(5段階評価) -0.35 -2.86 ***

自動車利用抑制行動(5段階評価) -0.24 -2.12 **

認識：「通勤距離があって難しい」 1.65 5.78 ***

認識：「自転車は天候安定性に欠く」 0.85 3.18 ***

業種ダミー：卸売・小売 1.11 2.18 **

業種ダミー：建設 1.48 2.91 ***

バス定数項 -5.31 -4.79 ***

バス通勤時間 -0.03 -6.42 ***

バスコスト 0.02 6.43 ***

(注)有意確率は,***1%,**5%,*10%を示す

徒
歩
・
自
転
車

バ
ス

自
動
車
・
相
乗
り

影響を与える要因として，ノーマイカーデー参加阻害要

因としては「長岡駅からの距離(遠いほど自動車利用傾

向増加)」「自動車運転嗜好性(Q.自動車の運転が空き

か：５段階評価)」「通勤距離があって自転車通勤は難

しい」，さらに業種としては「卸売・小売」「建設」の

2 種に勤務する通勤者はノーマイカーデーの参加が難し

くなると判明した．逆に参加促進要因としては過去のノ

ーマイカーデー参加経験があり，一度でも参加して通勤

者の通勤手段転換抵抗を低下させれば２回目以降も参加

が期待できる．

(3)将来自転車関連施策を考慮した通勤手段選択モデル

表-9 に将来自転車施策を考慮した通勤手段選択モデ

ル構築結果を示す．係数推定結果より，将来的な自転車

施策を促進する要因としては「ノーマイカーデー期間中

自転車転換体験」，施策面では「走行環境改善」「自転

車購入補助制度」である．特にノーマイカーデーへの自

転車転換体験の係数は施策よりも大きくなっており，ノ

ーマイカーデー自体にあまりコストが掛からないも合わ

せて考えれば，ノーマイカーデーイベントが自動車利用

抑制に対して有効であることが示されたのではないかと

考えられる．さらに，「将来的な自動車利用抑制意向

(５段階評価)」も将来的な自動車利用の抑制に効果を発

揮することも合わせると，まず，市民の環境意識・自動

車利用抑制意識を啓発していくと共に，ノーマイカーデ

ーへの参加を奨励し，同時に「走行環境整備」や「自転

車購入補助制度」といった適切な施策を実施することに

よって，将来的には自動車通勤者の一部分を自転車通勤

へと転換することが出来るという知見が得られた．

表-9 将来自転車施策を考慮した通勤手段選択モデル

係数推定値 ｔ値 有意確率

通勤時間 -0.01 -2.17 **

年齢 -0.35 -5.13 ***

ノーマイカー期間中自転車転換体験ダミー(有：１) 1.59 4.25 ***

施策：路面凹凸除去や自転車レーン設置など走行環境改善 0.68 3.15 ***

施策：高性能自転車購入補助制度 0.66 3.18 ***

通勤時間 -0.01 -2.17 **

ノーマイカーデー参加履歴ダミー(有：１) -0.60 -2.78 ***

企業別アンケート回収数 0.01 2.27 **

将来自動車利用抑制意識(5段階評価) -0.73 -7.85 ***

認識：「通勤距離があって難しい」 0.84 3.89 ***

家族送迎ダミー(有：１) 0.90 2.43 **

バス バス定数項 -3.87 -10.63 ***

(注)有意確率は,***1%,**5%,*10%を示す

自
動
車
・
相
乗
り

徒
歩
・
自
転
車

4. まとめ

ながおかノーマイカーデーにあわせて通勤状況調査を

サンプル数
自由度調整済み

尤度比
的中率

徒歩 16

自転車 47

自動車 513

0.817 93.2%

サンプル数
自由度調整済み

尤度比
的中率

徒歩・自転車 192

自動車・相乗り 339

バス 41

0.558 80.6%

サンプル数
自由度調整済み

尤度比
的中率

徒歩・自転車 366

自動車・相乗り 198

バス 16

73.8%0.471



行った結果から，現況，ノーマイカーデー，将来の３つ

の通勤手段選択状況についてその要因を明らかにした．

特にノーマイカーデー参加者においては自動車利用抑制

意向の高まりが示され，特に自転車通勤への転換体験者

では満足度が高いことが明らかとなり．ノーマイカーデ

ーというイベントを実施することの有効性が実証された．

また，行動モデルの構築によって「環境・自動車利用

抑制意識の向上」→「ノーマイカーデー参加」→「適切

な施策の実施」→「将来的な自動車通勤者の自転車転換

促進」という自動車通勤から自転車通勤への転換プロセ

スのひとつを示した．
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AN ANALYSIS ON THE COMMUTER TRIPS DURING THE NO-MY-CAR DAY
IN THE LOCALCITY

Kazushi SANO, Daisuke WATANABE, Satoshi TSUCHIYA, and Ryo MITSUMOTO

Aquestonarysurveyaboutcommuter trips that specially focusedonbicycle tripswasconducted justafter theno-my-carday

in Nagaoka, Niigata and .Three model, the modal choice before the no-my-car day, during it, and after it, were developed with

explanatory variavles including individual attributes and opinions about environmental issues. The effects of the no-my-car day

and evaluated from the view points of the modal shift to bicycle and some mesasures to encourage the bicycle usages were

proposed inthisresearch.


