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本研究では，公共交通のサービスレベルが大きく異なる茨城県と東京23区の住民を対象に，バス，クル

マ，電車の三種類の交通手段への態度と行動の規定因を探るための調査分析を行った．その結果，交通手

段への態度と行動には有意な関係が存在すること，また態度の規定因として居住地域，年齢，利己的傾向，

職業が存在することが示された．さらに，バスにポジティブな人はバス，電車などの公共交通機関を多用

するが，電車にポジティブな人は電車に加え，徒歩，自転車を多用する傾向があることが示された．また，

利己的傾向が高い人はバスが好きではなく，クルマが好きであることから，時刻表やルートに制約される

バスよりも，自由気ままに利用できるクルマの方がより｢利己的な交通手段｣であることを示している可能

性が示された．  
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1. はじめに 

 

環境配慮行動の心理プロセスを記述するモデルとして

は，藤井1)のモデルやアイセンとフィッシュバインのモ

デル2) 3) 4)，広瀬の環境配慮行動モデル5) 6)など，様々なも

のが提案されている．それぞれのモデルで使われている

言葉は少しづつ異なるが，その交通手段に対する態度，

規範と行動意図，実行意図，そして習慣などの要因が実

際の行動に影響することが報告されている．中でも，自

動車依存から，より持続可能な交通手段利用への交通行

動変容プロセスにおいては，その交通手段への態度と行

動意図により強固な関連があるとされ1)，交通行動に大

きな影響を及ぼすとされている．ここに，｢態度｣とは，

人の社会的行動を予測・説明するために考案された仮説

的構成概念の１つであり，心理学では一般に｢ある行動

を実行する事についての感情的好ましさ｣等と言った意

味で用いられる． 

しかしながら，例えば大学生を対象とした調査におい

て，路線バスを毎日使っているにもかかわらずバスをあ

まり好きではない人，あまり使わないがとても好意的な

人等がおり，バスへのポジティブな態度が必ずしもバス

利用行動につながっていないことが示される7) など，交

通手段への態度と実際の交通行動との関係については未

だ不明点が多く，検討の余地が残されている． 

また，交通手段への態度と行動には，公共交通のサー

ビスレベル，自動車分担率，最寄り駅までの徒歩時間な

ど地域的な特性が大きく影響することが予想される． 

さらに，交通行動変容を環境配慮行動と捉えるなら，

バスや電車，自転車利用は利他的な行動であり，クルマ

利用は利己的行動に分類される．個人の利己的傾向につ

いては，谷口ら8)が利己的個人は認知的複雑性が低い可

能性，ならびに手段的側面をより重視する傾向があるこ

とを報告している．よって，利己的傾向も交通手段への

態度と行動に影響する可能性が考えられる． 

本研究では，公共交通のサービスレベルが大きく異な

る茨城県と東京23区の住民を対象に，バス，クルマ，電

車の三種類の交通手段への態度と行動の規定因を探るこ

とを目的とする．  

 

 

2. 調査概要 

 

(1) 対象と方法 

調査は2012年4月，茨城県と東京23区の住民を対象と 



 

 

表-2 性別／居住地別／バス利用･非利用別 平均値と標準偏差，平均値の差のｔ検定結果 

N M SD N M SD t 値 dF p (片側)

バスへの態度 238 2.97 .96 191 3.00 1.06 -.33 427 .37
クルマへの態度 238 3.67 1.04 191 3.58 .98 1.00 427 .16
電車への態度 238 3.28 .99 191 3.18 .93 1.06 427 .15
徒歩 238 4.68 5.03 191 4.42 4.89 .55 427 .29
クルマ 238 1.81 3.21 191 1.86 3.28 -.17 427 .43
自転車 238 1.19 2.73 191 1.42 2.84 -.86 427 .20
バイク 238 .29 1.43 191 .06 .59 2.11 427 .02 **
電車 238 4.30 4.56 191 3.24 4.42 2.43 427 .01 ***
路線バス 238 2.47 3.52 191 2.33 3.36 .43 427 .33
貸切･スクールバス 238 .13 1.04 191 .00 .00 1.73 427 .04 **
タクシー 238 .06 .29 191 .15 .63 -2.06 427 .02 **
その他 238 .02 .32 191 .03 .36 -.16 427 .44
利己的傾向 238 3.16 1.08 191 3.04 1.07 1.13 427 .13

N M SD N M SD t 値 dF p (片側)

バスへの態度 223 2.84 .93 206 3.15 1.07 -3.21 427 .00 ***
クルマへの態度 223 3.75 .93 206 3.50 1.08 2.63 427 .00 ***
電車への態度 223 3.30 1.01 206 3.17 .91 1.46 427 .07 *
徒歩 223 3.14 4.18 206 6.10 5.29 -6.45 427 .00 ***
クルマ 223 3.12 3.89 206 .43 1.32 9.42 427 .00 ***
自転車 223 1.15 2.63 206 1.45 2.93 -1.14 427 .13
バイク 223 .21 1.24 206 .17 1.03 .38 427 .35
電車 223 2.51 3.83 206 5.25 4.79 -6.57 427 .00 ***
路線バス 223 2.41 3.47 206 2.40 3.42 .03 427 .49
貸切･スクールバス 223 .14 1.08 206 .00 .00 1.86 427 .03 **
タクシー 223 .05 .36 206 .15 .56 -2.22 427 .01 **
その他 223 .02 .33 206 .02 .35 -.06 427 .48
利己的傾向 223 3.12 1.05 206 3.10 1.10 .19 427 .43

N M SD N M SD t 値 dF p (片側)

バスへの態度 215 3.19 .93 214 2.78 1.04 4.37 427 .00 ***
クルマへの態度 215 3.61 .92 214 3.65 1.10 -.39 427 .35
電車への態度 215 3.39 .94 214 3.08 .96 3.39 427 .00 ***
徒歩 215 5.35 4.87 214 3.78 4.95 3.32 427 .00 ***
クルマ 215 1.21 2.50 214 2.46 3.75 -4.08 427 .00 ***
自転車 215 1.31 2.68 214 1.28 2.88 .09 427 .46
バイク 215 .08 .41 214 .30 1.56 -2.03 427 .02 **
電車 215 4.64 4.40 214 3.01 4.51 3.80 427 .00 ***
路線バス 215 4.77 3.52 214 .03 .10 19.71 427 .00 ***
貸切･スクールバス 215 .05 .68 214 .10 .86 -.69 427 .25
タクシー 215 .17 .63 214 .02 .20 3.29 427 .00 ***
その他 215 .00 .00 214 .05 .48 -1.42 427 .08 *
利己的傾向 215 3.07 1.00 214 3.14 1.14 -.73 427 .23

 N:サンプル数，M:平均値，SD:標準偏差，ｄF:自由度，p:有意確率，***:p < 0.01，**:p < 0.05，*:p < 0.1
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し，路線バスを週一回以上利用している人をバス利用者，

それ未満の人を非利用者として半数ずつ，年齢階層と男

女をできる限り均等に割り付けて計600名を抽出し，

WEBアンケート調査の形式で実施した． 

このうち，回答に矛盾や不備のあった171サンプルを

除く429サンプルを以降の分析対象とする．  

 

(2) 調査項目 

WEBアンケートで用いた調査項目のうち，本研究で

使用する尺度とその両端の定義を表-1に示す．バス，ク

ルマ，電車への｢態度｣はそれぞれ二つの尺度で計測し，

信頼性係数αがいずれも0.8以上と高かったため，二つ

の尺度の平均値を用いることとした． 

 

表-1 調査項目と尺度 
―――――――――――――――――――――――
■ バスへの態度：バスでの移動は好きですか? ／ バスでの

移動は楽しいですか? (全くそう思わない～とてもそう思

う，の5件法) 信頼性係数α=0.882 

■ クルマへの態度：クルマでの移動は好きですか? ／ クル

マでの移動は楽しいですか? (全くそう思わない～とてもそ

う思う，の5件法)  信頼性係数α=0.927 

■ 電車への態度：電車での移動は好きですか? ／ 電車での

移動は楽しいですか? (全くそう思わない～とてもそう思

う，の5件法)  信頼性係数α=0.879 

■ 交通行動(週あたりの利用回数，往復を2回と数える)：徒歩

／クルマ／自転車／バイク／電車／路線バス／貸切･スクー

ルバス／タクシー／その他 

■ 利己的傾向：究極的には｢自分がどれだけ特をするか｣が一番

重要であると思いますか? (全くそう思わない～とてもそう

思う，の5件法) 

■ 職業：会社員／公務員／派遣･契約社員／パート･アルバイト

／自営業／自由業／主婦･主夫／無職／学生 

―――――――――――――――――――――――



 

 

図-1 性別 職業                    図-2 年代別 職業 
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3. 分析結果 

 

(1) 平均値と標準偏差，ｔ検定，単純集計結果 

表-2に性別／居住地別／バス利用･非利用別の平均値

と標準偏差，平均値の差のｔ検定結果を示す．また，

図-1，図-2に性別，年代別の職業を示す． 

表-2より，男女別では男性の方がバイク，電車，貸

切･スクールバスを使う頻度が高く，タクシーを使う頻

度が低いことが示された． 

また，居住地別では，茨城県民は東京23区民に比べ，

バスへの態度はネガティブ，クルマ･電車に対してポジ

ティブに感じている人が多いことが示された．交通行動

については，東京23区民の徒歩と電車の頻度は茨城県民

の2倍以上であり，クルマ利用回数は約1／7であった．

茨城県民は貸切･スクールバスの頻度が相対的に高く，

タクシーの利用回数は少ないことが示された． 

バス利用者･非利用者別では，バス利用者の方がバス

と電車にポジティブな態度を有していること，バス利用

者の方が徒歩，電車，(当然ながら)路線バス，タクシー

の利用回数が多く，クルマ，バイク，その他の交通手段

の利用回数が少ないことが示された． 

図-1より，男性は女性に比べ，会社員である割合が倍

以上となっている他，パート･アルバイト，派遣･契約社

員は主に女性に多い勤務形態であることが示された．主

婦は約1/3であった． 

図-2より，20代の約35%が学生であること，40代は30

代，50代に比べ会社員の割合が低く，自営業やパート･

アルバイトで働く人が多いことが示された．60代以上で

は無職の人の割合がもっとも多い． 

  

(2) 交通手段への態度の規定因と交通行動 

次に，交通手段への態度の規定因と交通行動につい

て分析を行う．本研究では，クルマからより持続可能な

交通手段への転換を促すことを想定し，バス，クルマ，

電車の三つの交通手段への態度とその規定因，ならびに

交通行動を三つの階層に分けて，探索的に分析を行うこ

ととした(図-3)． 

まず第一階層の｢態度の規定因｣としては，性別，年齢，

居住地域，最寄り駅までの距離，職業の個人属性のほか，

利己的傾向を設定した．職業は全部で10分類となってお

り，会社員を除く9つのダミー変数をつくって分析を行

った．つまり，職業ダミーは会社員を基準とした数値と

なっている． 

第二階層は先に述べた三種類の交通手段への｢態度｣で

あり，表-1に示した二つの尺度の平均値を用いた． 

第三階層の交通行動については，徒歩，クルマ，自転

車，バイク，電車，路線バス，貸切バス，タクシー，そ

の他の9種類の週あたり利用回数とした． 

これら三つの階層のうち，図-3右側に位置する変数を

従属変数に，左側に位置する変数を独立変数として階層

重回帰分析を行った結果を表-3，図-4に示す．これらよ

り，茨城県に居住している人，利己的傾向が高い人，な

らびに無職の人はバスにネガティブな印象を抱いている

ことが示された．また，茨城県に居住している人，利己

的傾向の高い人，派遣･契約社員の人はクルマにポジテ

ィブであることが示された．職業がパート･アルバイト， 
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図-3 交通手段への態度･規定因･交通行動の仮説 



 

 

表-3 第一階層と第二階層間の重回帰分析結果 
従属変数

β t p β t p β t p
(定数) 13.10 .00 12.33 .00 9.76 .00

性別(男性ダミー) .02 .37 .36 .06 1.07 .14 .04 .75 .23

年齢 .04 .66 .25 -.02 -.35 .36 .19 3.26 .00

居住地(茨城ダミー) -.12 -2.22 .01 .17 3.09 .00 .08 1.39 .08

自宅最寄駅までの徒歩時
間

-.06 -1.03 .15 -.07 -1.19 .12 -.04 -.76 .22

利己的傾向 -.17 -3.41 .00 .09 1.85 .03 .00 .09 .46

公務員_dmy -.03 -.56 .29 .01 .22 .41 .00 .00 .50

派遣･契約社員_dmy -.02 -.41 .34 .08 1.67 .05 .01 .20 .42

パート･アルバイト_dmy .02 .38 .35 -.08 -1.45 .07 .01 .26 .40

自営業_dmy -.06 -1.13 .13 -.13 -2.70 .00 -.03 -.53 .30

自由業_dmy .01 .30 .38 .02 .33 .37 -.05 -.99 .16

主婦･主夫_dmy .01 .23 .41 -.01 -.17 .43 -.01 -.16 .44

無職_dmy -.08 -1.64 .05 -.10 -1.93 .03 .00 -.09 .46

学生_dmy .07 1.20 .12 -.02 -.45 .33 .05 .91 .18

その他_dmy -.05 -1.03 .15 .04 .82 .21 -.08 -1.61 .05

β：標準化係数，　ｔ：ｔ値，　p：有意確率(片側)
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β t p β t p β t p
(定数) 2.71 .00 -.09 .47 2.34 .01

性別(男性ダミー) .01 .09 .46 -.02 -.45 .32 -.01 -.15 .44

年齢 -.08 -1.39 .08 .07 1.39 .08 -.05 -.83 .20

居住地(茨城ダミー) -.26 -4.86 .00 .32 6.22 .00 -.02 -.36 .36

自宅最寄駅までの徒歩時間 -.05 -.97 .17 .15 2.93 .00 -.11 -2.03 .02

利己的傾向 .00 .10 .46 -.01 -.23 .41 .03 .71 .24

公務員_dmy -.10 -2.21 .01 .06 1.33 .09 .09 1.89 .03

派遣･契約社員_dmy .01 .14 .45 -.01 -.29 .39 .06 1.14 .13

パート･アルバイト_dmy -.10 -1.98 .02 -.02 -.44 .33 .10 1.92 .03

自営業_dmy .07 1.54 .06 -.03 -.58 .28 .01 .20 .42

自由業_dmy .00 -.09 .46 -.03 -.65 .26 -.02 -.35 .36

主婦･主夫_dmy -.04 -.68 .25 .04 .66 .25 .07 1.12 .13

無職_dmy -.05 -.91 .18 .01 .19 .42 .16 3.08 .00

学生_dmy -.08 -1.47 .07 -.02 -.44 .33 .23 4.37 .00

その他_dmy -.04 -.81 .21 .12 2.84 .00 .06 1.31 .10

バスへの態度 .00 .09 .47 -.06 -1.17 .12 -.03 -.51 .30

クルマへの態度 .00 .00 .50 .09 1.91 .03 -.15 -3.20 .00

電車への態度 .18 3.55 .00 -.06 -1.22 .11 .07 1.37 .09

β t p β t p β t p
(定数) 2.21 .01 4.28 .00 1.68 .05

性別(男性ダミー) .13 2.12 .02 -.02 -.37 .35 -.08 -1.30 .10

年齢 -.11 -1.82 .03 .02 .43 .33 .05 .82 .21

居住地(茨城ダミー) .03 .52 .30 -.17 -3.54 .00 .01 .22 .41

自宅最寄駅までの徒歩時間 -.01 -.11 .46 -.10 -2.05 .02 .09 1.59 .06

利己的傾向 -.07 -1.39 .08 .03 .65 .26 -.06 -1.26 .10

公務員_dmy .03 .58 .28 -.11 -2.55 .01 -.01 -.15 .44

派遣･契約社員_dmy -.01 -.21 .42 -.03 -.71 .24 -.04 -.71 .24

パート･アルバイト_dmy .04 .74 .23 -.22 -4.84 .00 -.13 -2.53 .01

自営業_dmy -.03 -.50 .31 -.19 -4.43 .00 -.18 -3.56 .00

自由業_dmy -.01 -.30 .38 -.10 -2.38 .01 -.10 -2.17 .02

主婦･主夫_dmy .02 .32 .38 -.38 -7.27 .00 -.24 -4.12 .00

無職_dmy .02 .32 .38 -.31 -6.87 .00 -.18 -3.61 .00

学生_dmy .10 1.88 .03 -.15 -3.24 .00 -.12 -2.21 .01

その他_dmy -.01 -.24 .41 -.13 -3.08 .00 -.10 -2.20 .01

バスへの態度 .05 1.02 .15 .08 1.80 .04 .12 2.33 .01

クルマへの態度 -.01 -.19 .42 -.11 -2.54 .01 -.02 -.37 .36

電車への態度 -.13 -2.43 .01 .07 1.63 .05 .04 .83 .20

β t p β t p β t p
(定数) -.96 .17 2.62 .00 -1.02 .15

性別(男性ダミー) .06 1.06 .14 -.10 -1.68 .05 .02 .31 .38

年齢 .10 1.62 .05 -.02 -.37 .35 .05 .81 .21

居住地(茨城ダミー) .14 2.38 .01 -.09 -1.59 .06 .02 .36 .36

自宅最寄駅までの徒歩時間 -.09 -1.64 .05 -.02 -.35 .36 -.02 -.34 .37

利己的傾向 .01 .22 .41 -.04 -.86 .19 .04 .85 .20

公務員_dmy -.04 -.89 .19 .02 .49 .31 -.01 -.29 .39

派遣･契約社員_dmy -.01 -.15 .44 -.08 -1.47 .07 -.01 -.12 .45

パート･アルバイト_dmy -.03 -.64 .26 -.09 -1.59 .06 -.02 -.34 .37

自営業_dmy -.05 -.89 .19 -.03 -.61 .27 -.01 -.27 .39

自由業_dmy -.03 -.55 .29 .00 .02 .49 -.02 -.38 .35

主婦･主夫_dmy -.04 -.67 .25 .03 .42 .34 .06 .91 .18

無職_dmy -.06 -1.11 .13 -.02 -.34 .37 -.02 -.32 .37

学生_dmy .11 2.01 .02 -.07 -1.24 .11 -.01 -.16 .44

その他_dmy -.03 -.54 .29 -.04 -.72 .24 -.01 -.26 .40

バスへの態度 .02 .40 .34 -.03 -.51 .31 .10 1.88 .03

クルマへの態度 .03 .60 .27 .00 .01 .50 .03 .54 .30

電車への態度 -.05 -.94 .17 -.06 -1.07 .14 -.08 -1.46 .07

β：標準化係数，　ｔ：ｔ値，　p：有意確率(片側)
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図-6 第二階層と第三階層間の重回帰分析結果 

 



 

 

自営業，無職の人は，職業が会社員の人に比べ，クルマ

にネガティブであることが示された．さらに，年齢が高

く，茨城県に居住している人は電車にポジティブな態度

を有していること，職業がその他の人は電車にネガティ

ブであることが示された． 

 次に，第三階層の交通行動を従属変数とし，第一･第

二階層を独立変数とした重回帰分析結果を表-4，図-5，

図-6に示す．図-5，図-6は従属変数毎に第一･第二階層の

変数全てを同時に投入して分析した結果であるが，パス

が多く見づらかったため二つの図に分けて示している． 

表-4，図-5より，徒歩の回数は年齢が高いほど，また

茨城県に居住している方が少ないこと，職業は公務員，

パート･アルバイト，学生が少なく，自営業は多いこと

が示された．クルマの利用回数は，年齢が高いほど，ま

た茨城県に居住し，自宅最寄り駅までの徒歩時間が長い

ほど多く，職業は公務員，その他の人が多いことが示さ

れた．自転車については，自宅最寄り駅までの徒歩時間

が短いほど，つまり駅に近い人ほど多く，職業は公務員，

パート･アルバイト，無職，学生，その他の人が多いこ

とが示された．バイクについては，若年層，男性，学生

の利用回数が多く，利己的傾向が低い人の利用回数も多

いことが示された．電車については，東京に居住し，自

宅最寄り駅までの徒歩時間が短いほど多く利用している

ほか，派遣･契約社員を除く全ての職業で会社員よりも

利用回数が少ないことが示された．路線バスについては，

女性で，自宅最寄り駅までの徒歩時間が長いほど利用し

ており，公務員，派遣･契約社員を除く全ての職業で会

社員よりも利用回数が少ないことが示された．貸切･ス

クールバスについては，年齢が高く，茨城県に住んでお

り，自宅最寄り駅までの徒歩時間が長いほど利用してい

るほか，職業が学生であると会社員よりも利用回数が多

いことが示された．タクシーについては，女性で東京23

区民の利用回数が多く，派遣･契約社員，パート･アルバ

イトの人は会社員に比べ利用回数が少ないことが示され

た． 

表-4，図-6より，バスに対してポジティブな態度を有

しているほど，電車，路線バス，その他交通手段の利用

回数が多いことが示された．また，クルマにポジティブ

な態度を有しているほど，クルマの利用回数が多く，自

転車，電車の利用回数が少ないことが示された．さらに

電車にポジティブな態度を有しているほど，徒歩，自転

車，電車の利用回数が多く，バイクとその他交通手段の

利用回数が少ないことが示された． 

 

(3) 考察 

(1)(2)の分析結果より，バス･クルマ･電車へのポジテ

ィブな態度は，それぞれの交通手段利用回数を高めてお

り，態度と行動には有意な関連性が存在することが示さ

れた．また，バスが好きな人は電車，路線バス，その他

交通手段の利用回数が多く，公共交通全般をよく利用す

る層である可能性が示された．クルマが好きな人はクル

マの利用回数が多く，自転車と電車の利用回数が少ない

ことから，交通手段がクルマに限定される傾向があるこ

とが示された．電車が好きな人は，徒歩，自転車，電車

の利用回数が多く，その他交通手段の利用回数が少ない

ことから，同様にクルマを利用しない層であるバス好き

の人とは異なる心的傾向を有している可能性がある． 

態度の規定因については，茨城県に住んでいる人は東

京23区に住んでいる人ほどバスが好きではなく，クルマ

と電車が好きであることから，居住地域が態度の重要な

規定因であることが示された．また，年齢が高いほど電

車が好きな傾向が示されたことから，年齢も態度の規定

因と言える．さらに，利己的傾向が高い人はバスが好き

ではなく，クルマが好きであることが示された．これは，

時刻表やルートに制約されるバスよりも，自由気ままに

利用できるクルマの方がより｢利己的な交通手段｣である

ことを示している可能性がある．  

職業と態度，交通行動の関係については，無職の人は

バスもクルマも好きではない傾向にあり，自転車を使う

回数が多いことが示された．パート･アルバイト，自営

業の人はクルマを好きではなく，前者は自転車を，後者

は徒歩を多用することが示された．派遣･契約社員の人

はクルマが好きで，徒歩やタクシーはあまり使わない傾

向が示された．また，会社員は他の職業に比べ，バスや

電車を利用する回数が全般的に多いこと，学生はバイク，

自転車を多用する傾向が示された．時間的制約が比較的

大きく通勤での移動距離が長いと考えられる会社員は公

共交通機関を多用し，自由度が高く生活圏が比較的狭い

と考えられる無職の人，学生は自転車を多用する傾向が

あると言える． 

 

 
4. おわりに 

 

(1) 本研究の成果 

本研究では，公共交通のサービスレベルが大きく異な

る茨城県と東京23区の住民を対象に，バス，クルマ，電

車の三種類の交通手段への態度と行動の規定因を探るた

めの調査分析を行った． 

その結果，交通手段への態度と行動には有意な関係が

存在すること，また態度の規定因として居住地域，年齢，

利己的傾向，職業が存在することが示された． 

居住地域による差異については，茨城県と東京23区で

は交通手段分担率が大きく異なっており，茨城県(南部)

の自動車の代表交通分担率は約70%，東京23区は約11% 
9)となっている．茨城県は高度に自動車依存が進んだ地



 

 

域であり，幼少の頃からクルマに慣れ，バスや電車の乗

車経験が少ないことが，交通手段に対する態度形成や交

通行動に大きく影響している可能性があると言える．  

さらに，バスにポジティブな人はバス，電車などの公

共交通機関を多用するが，電車にポジティブな人は電車

に加え，徒歩，自転車を多用する傾向があることが示さ

れた．このことは，バス好きと電車好きの交通行動は異

なっているという可能性を示していると言える． 

また，利己的傾向が高い人はバスが好きではなく，ク

ルマが好きであることから，時刻表やルートに制約され

るバスよりも，自由気ままに利用できるクルマの方がよ

り｢利己的な交通手段｣であることを示している可能性が

ある．クルマが好きだから利己的になるのか，利己的な

人がクルマを選択するのかという因果関係については，

本研究における分析から示すことはできないが，クルマ

に起因する社会的ジレンマ構造において，クルマ利用が

利己的選択であることを改めて示すことができたと言え

る． 

 

(2) 今後の課題 

本研究では交通手段への態度と交通行動に着目した分

析を行ったが，態度理論では，態度と行動意図，そして

行動の強い関係性が示されており，今後は行動意図をも

含めた分析が必要になると考えられる． 

また，今回は被験者の居住地域の公共交通サービスレ

ベルを示す指標として，最寄り駅までの徒歩時間を用い

たが，バス停までの距離や，鉄道や路線バスの頻度など

の指標も加味し，より精緻な分析を行う必要がある． 
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