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Reducing car use by changing urban structure is now vigorously discussed. In many 
talks, it is assumed that people reduce car use if they move to life convenient areas. 
This is however not yet examined. This study researched how people, who will move 
to Kashiwanoha, intend to change their car use and extent of life field. Furthermore 
the analysis deals whether the provision of Kashiwanoha town information lets 
them act in a more neighborhood radius. As a result, it is shown that Kashiwanoha’s 
prospective residents intend to act more in the local area and modal split of car use 
percentage decreases. Outside of their neighborhood this ratio is opposite. In 
addition, the provision of Kashiwanoha town information positively contributes to 
people’s behavior to act in their neighborhood 

 
1. 研究の背景と目的 
近年、コンパクトシティ論などに代表されるよ

うに都市構造を変えることによって自動車利用

を抑制しようとする議論が盛り上がりを見せて

いる。その議論の多くは、「生活交通利便性の高

い地域に転居することで人々は自動車に強く依

存しない生活をおくるようになる」事を前提とし

ている。一方、「転居後の自動車利用や生活習慣

は転居前の生活スタイルに大きく影響される可

能性が高いため、単純にそのような地域に転居し

ただけで自動車利用が大きく抑制される事はな

いであろう」と、その前提に疑問を投げかける議

論も存在している。しかし、現在までに生活交通

利便性の高い地域への転居前後で人々が生活交

通行動をどのように変化させていくのかについ

ての信頼に足る検証は行われていない。そこで、

本研究では郊外部における生活交通利便地区で

ある柏の葉地区に建設中の分譲マンションへの

転居予定者を対象に、転居前の生活交通行動と、

転居前の段階で柏の葉地区への転居後にどのよ

うな生活交通行動をとることを意図しているの

かについて調査し、生活交通利便地域への転居の

前後で生活交通行動をどのように変える意図が

あるのかについて検証する。もし上記前提が正し

くないとすると、柏の葉地区への転居者に対し、

自動車利用を抑えるための何らかの施策を予防

策として導入する必要がある。近年の研究から、

モビリティ・マネジメント（MM）が自動車利用

の抑制に対して一定の効果を持つ事が明らかと

なっている。これまでのモビリティ・マネジメン

トは「移動手段の変容」にのみ着目しており、「活

動場所の変容」を目指しているものは存在してい

ない。 
そこで本研究は、当該分譲マンションへの転居

予定者を対象に、柏の葉地区の詳細なタウン情報

を提示し地区の魅力を伝える事で、転居者の主な

活動場所を自動車に依存する必要のない「柏の葉

地区内」へと適切に誘導する事を通して自動車利

用を抑制する事ができるのかについて明らかに

する。また、同時に既存のＭＭと同様に健康と環

境に配慮して自動車利用を控えることを訴えか

けることによって転居後の自動車利用意図を低
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下させることができるかについても明らかにす

る。 
 

2. 柏の葉地区の概要 
柏の葉地区内には柏の葉キャンパス駅（つくば

エクスプレス線）が存在し、当駅から都内（秋葉

原駅）までを 30 分で結んでいる。また、駅前に

は大型ショッピングセンター“lalaport 柏の葉”

立地し、地区内にはこの他に生涯学習センターや

大規模公園等が立地し生活・公共交通が利便な地

域の１つであると言える。一方、柏の葉地区外に

はロードサイド型店舗が多数集積しており、また

高速道路のインターチェンジも近くにあるなど

自動車の利便性が高い地域でもある。柏の葉地区

での生活に自動車は必要ではないが、同時に自動

車を利用した生活への魅力も高い地域でもある

といえる。 

 

3. 調査の概要 
3.1 調査対象者 
本調査の対象者は、柏の葉キャンパス駅前に建

設中（2008 年 3 月一部入居開始）のある分譲マン

ションを購入して転居を予定している世帯に属

する、中学生以上の構成員の方々である。 

3.2 調査の概要 
調査のフローを図１に示す。 
①：第 1 回アンケート発送 
調査対象となる 300 世帯に対し、個人票と世帯

票を郵送して中学生以上の人にアンケートの協

力を依頼した。第 1 回アンケートでは、主に転

居した理由、転居前の地での生活交通行動につ

いてたずねた。 

②：第 1 回アンケート回収 
世帯票 80 世帯分、個人票 132 人分を回収した。 

③：均質になるように世帯ごとに 2 群に分類 
第 1 回アンケート回答者を世帯ごとに、平均年

齢・自動車保有情報・家族構成等が均一になる

ように 2群に分類した。片方を簡易情報提供群、

もう片方を詳細情報提供群とした。 

 

 

 ①：第１回アンケート発送（2007/8月上旬） 

 

 （2007/8月下旬） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2 簡易情報(一部) 図 3 詳細情報(表紙)

図 4 詳細情報(内容例) 

④：簡易情報＆ 

第２回アンケート発送 
（2007/12月中旬）

②：第1回アンケート回収 

③均質になるよう世帯ごとに2群に分類 

⑥：第2回アンケート回収 （2007年12月下旬） 

⑤：詳細情報＆ 

第２回アンケート発送 
（2007/12月中旬）

簡易情報提供群 詳細情報提供群 

図 1 調査のフロー 
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④：簡易情報＆第２回アンケート発送 
簡易情報提供群に対し第２回アンケート回答に

必要となる最小限の情報である簡易情報（柏の

葉地区の様子を簡単にまとめたリーフレット：

図２参照）と第２回アンケート票を配布した。 

第２回アンケートでは、主に柏の葉地区への転

居後にどのような生活交通行動をとる意図を持

っているのかについてたずねた。37 世帯 75 人

に対し発送した。 
⑤：詳細情報＆第２回アンケート発送 
詳細情報（詳細な柏の葉地区のタウンガイド・

柏の葉地区での暮らし方の提案：図３図４参照）

と共に第２回柏の葉アンケートを配布した。第

２回アンケートでは、主に柏の葉地区への転居

後にどのような生活交通行動をとる意図を持っ

ているのかについてたずねた。43 世帯 84 人に

対して発送した。 

⑥：第２回アンケート回収  

簡易情報提供群からは 28 世帯 61 人、詳細情

報提供群からは 35 世帯 70 人から回収した。 
 
4. 生活交通利便地域への転居による行動変化 
簡易情報提供群の転居前生活交通行動と転居

後生活交通行動意図との比較により、柏の葉地区

への転居が生活交通行動に与える変化について

分析する。 

4.1 転居前後における活動場所の変化 
転居の前後で、主な活動場所がどのように変化

するのかについて活動項目別に図５に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５より、転居後には転居前と比べて近所（柏

の葉地区）を主な活動場所にしようと考える人が

全ての活動項目において増加していることが分

かる。 

4.2 近所での自動車利用強度の変化 
転居の前後で、近所での自動車利用強度がどの

ように変化するのかについて活動項目別に図６

に示す。図６より、転居後には近所での「自動車

利用強度が強い人」の割合が、全ての活動項目に

ついて低くなっていることが分かる。 
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4.3 遠方での自動車利用強度の変化 

転居の前後で、遠方での自動車利用強度がどの

ように変化するのかについて活動項目別に図７

に示す。図７より、転居後には遠方での「自動車

利用強度が強い人」の割合が、増加傾向にある事

が分かる。 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
以上の事から、柏の葉地区のような生活交通利便

地域への転居によって、自宅近所で主に自動車を

利用しようという人は減少し、また自宅近所を主
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図 5 活動別転居前後での活動場所の変化 
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図 6 転居前後での近所での自動車利用強度変化
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な活動場所にすることを意図する人が増加する

ことが分かる。一方、地区内に鉄道駅があるにも

かかわらず、自宅から遠方へ出かける際の自動車

利用意向が強い人の割合は微増していることが

分かる。 

4.4 遠方での自動車利用の、転居前自動車分担率

と転居後意向の関係 
転居前の遠方での活動の際の自動車分担率と

転居後の遠方での自動車利用意図の関係につい

て活動項目別に分析する。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
転居前に遠方での活動の際の自動車分担率が

0.5 以上の群と 0.5 未満の群ごとに、転居後の遠

方での自動車利用意図を活動項目ごとに図８に

グラフ化した。なお、転居後の自動車利用意図に

ついては４段階（１：ほぼ自動車のみ利用する～

４：ほぼ自動車は利用しない）でたずねている。

全ての活動において、転居前に遠方での自動車分

担率が 0.5 以上の群の方が、転居後自宅から遠方

での活動の際には強い自動車利用意図を持って

いることが分かる。また、両者の差異について t

検定を行ったところ全ての活動項目で１％未満

の水準で有意に両者の自動車利用意向に差異が

ある事が明らかとなった。 

4.5 まとめと考察 
以上の分析から、柏の葉地区への転居によって

近所での活動意向が高まり、また近所での自動車

利用意向が低下することが明らかになった。この

事は、柏の葉地区のような生活交通利便性の高い

地域への転居が人々の生活圏をコンパクト化し、

また地区内（近所）での移動も非自動車系の移動

手段が利用されるようになり、自動車に強く依存

しない生活を実現する潜在的な可能性がある事

を示唆している。しかし、転居者は転居前のアン

ケートの回答段階では柏の葉地区外についてま

だ殆ど知識が無い事に注意する必要がある。柏の

葉地区周辺にはロードサイド型店舗等が多く集

積しており、自動車を利用することへの魅力が高

いことはすでに述べたとおりである。転居後に新

聞の折込広告や移動中の偶発的発見、近所の人の

クチコミなどにより、柏の葉地区外の情報が入る

ようになると、よりよい場所を求めて人々の活動

が広域化する（自宅遠方での活動機会が増加す

る）可能性は否定できない。では、もし活動が広

域化するとしたら、それはどのような人によって

もたらされる可能性が高いのだろうか。ここで、

転居前の遠方への自動車依存度が 0.5 以上の群と

0.5 未満の群とで、「よりよいところがあれば遠

くてもそこへ行きたい」意識の差をt検定により分

析してみる。その結果を図９・表１に示す。なお、

当意識の質問は 7 段階（１：大変そう思う～４：

どちらでもない～７：全くそう思わない）で尋ね

ている。図９より、転居前の遠方への自動車依存

度が 0.5 以上の群の方が 5％の水準で有意により

強く、「よりよいところがあれば遠くてもそこへ

行きたい」という考えを持っている事が分かる。

以上のことより、転居前に遠方での活動の際の自

動車分担率が高い群は、転居後に他の群よりも行

動圏が拡大する可能性が高く、また4.3より、転居

後も遠方での活動の際には自動車を利用する意

図 8 転居前自動車分担率と転居後利用意図の関係 
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転居前遠方での自動車分担率：0.5以上 
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表 1 t 検定の結果 

図 9 意識差 
1 2 3 4 5 6 7

0.5以上

0.5未満

転
居
前
自
動
車
分
担
率

（
遠
方

分 担 率 0.5以 上 0.5未 満
平 均 2.22 2 .87
分 散 1 .33 1 .52
観 測 数 27 31
Ｐ 値 0 .022

）
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向が他の群より強いため、転居後に自動車を利用

して広い行動圏を形成する可能性が他の群より

も高いといえる。よって、特にこの群に対して効

果的な自動車利用抑制施策を導入する必要があ

ると考えられる。 
 

5. 詳細情報が 
転居後の生活交通行動に与える影響 

4.5で述べたように、特に転居前に遠方での活動

の際の自動車分担率が高い群に対して効果的な

自動車利用抑制施策を導入する必要が高い。そこ

で、本節では詳細情報の提示が「転居前に遠方で

の活動の際の自動車分担率が 0.5 以上の群」の転

居後の生活交通行動意図に与える影響について、

簡易情報提供群と詳細情報提供群との比較から

分析する。 
5.1 タウン情報の提示による効果 
簡易情報提供群と詳細情報提供群で、転居後の活

動場所に関する質問で有意差があった項目につい

て図 10 と図 11 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

転居後の娯楽活動を行う場所について４段階

（１：ほぼ柏の葉地区内で行う～４：ほぼ柏の葉地

区外で行う）でたずねた。その結果、詳細情報提供

群は 10％の有意水準で簡易世帯よりもより近所で

活動しようという意思を形成していることが明ら

かとなった（図 10）。また、「よりよい場所があれ

ば遠くてもいきたい」意識について 7 段階（１：

大変そう思う～４：どちらでもない～７：全く層

思わない）でたずねた。その結果、詳細情報提供

群は 10％の水準で簡易世帯よりも「遠くに行きた

い意識」が低くなっていることが明らかとなった

（図 11）。 

5.2 自動車利用を控える生活の提案の効果 
簡易情報提供群と詳細情報提供群で、転居後の自

動車利用意図に関する回答で有意差があった項目

について図 12 に示す。 
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転居後の遠方での自動車利用意向を、活動項目別に

４段階（１：ほぼ自動車のみ利用する～４：ほぼ自

動車は利用しない）でたずねた。その結果、遠方で

の買物活動と娯楽活動について、詳細情報提供群は

10％の有意水準で簡易世帯よりもより自動車を利

用しないようにしようという意思を形成している

ことが明らかとなった。 
5.3 まとめと考察 
以上の結果は、転居前に遠方での自動車分担率

が高い人に、転居前の段階で地区の詳細なタウン

ガイドを提示することで、コンパクトな行動圏の

形成を促し、また健康や環境を考えて自動車利用

2.

3.

図 10 活動場所（娯楽） 図 11 意識 

簡易群 詳細群
平均 2.25 1.96
分散 0.54 0.48
観測数 24 28
P値 0.078

表 2 t 検定結果 
簡易群 詳細群

平均 2.08 2.39
分散 0.55 0.62
観測数 26 33
P値 0.061
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図 12 自動車利用意図 

簡易群 詳細群 簡易群 詳細群
平均 2.038 2.394 2.077 2.394
分散 0.598 0.746 0.554 0.621
観測数 26 33 26 33
P値 0.053 0.061
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の抑制を促すメッセージを提示することで転居

後の自動車利用を抑制することが可能である事

を示唆している。なお、このような施策は、転居

先での生活習慣を形成する前の、転居前～転居後

すぐに導入する事が重要であると考えられる。 
6. 本研究のまとめ 
柏の葉地区のような生活交通利便地域への転

居により、転居前の段階での行動圏の広い狭いに

かかわらず、転居後には多くの人が主に柏の葉地

区内（近所）で活動しようという意図を持つよう

になる事が明らかとなった。また柏の葉地区内で

活動する場合には、転居前の段階での自宅近所で

の活動の際の自動車依存度の強弱にかかわらず、

転居後には多くの人が柏の葉地区内での活動の

際には主に非自動車系の移動手段を利用しよう

という意図をもつようになる事が明らかになっ

た。以上の事から、柏の葉地区のような交通生活

利便性の高い地域に転居することで生活圏がコ

ンパクト化し、また柏の葉地区内（近所）での移

動も非自動車系の移動手段が利用されるように

なるため、自動車利用が大きく削減される可能性

がある事が明らかになった。 
しかし、本アンケートに回答していただいた転

居前の段階ではまだ柏の葉地区外に関する知識

は少なく、また柏の葉地区外にはロードサイド型

店舗が多数集積しているなど地区外の魅力も高

い事を考慮すれば、転居後口コミや新聞チラシ等

を通して柏の葉地区外の様々な情報を得るにつ

れ活動行動圏が拡大してゆく可能性が高いとも

考えられる。もし活動圏の拡大が起こるならば、

4.5 の考察より、特に転居前の地で遠方での活動

の際に自動車をよく利用していた群が、自動車を

利用して地区外での活動を行う可能性が高いと

考えることができる。 
そこで、本研究では柏の葉地区への転居予定者

を対象に、地区の詳細なタウン情報を提示し地区

の魅力を伝えたうえで、健康や環境を考えてくら

しの中に歩く生活、自転車に乗る生活を始めてみ

ませんか、という働きかけを行うことが転入者の

転居後の生活交通行動意図にどのような影響を

及ぼすのかについて、特に転居者の行動圏と自動

車利用に着目して研究を行った。その結果、上述

したように転居後に自動車を利用して、行動圏の

広域化を起こす可能性が高いといえる「転居前に

遠方での自動車分担率が 0.5 以上の人」に対して、

転居後の行動のコンパクト化、行動圏の拡大の予

防、自動車利用の抑制といった効果がある事が明

らかになった。 
 

7. 今後の課題 
今回の調査で得られたデータは、あくまで転居

前の段階における転居後の生活交通行動の意向

に関するデータである。実際、転居者がどのよう

な生活交通行動をとるようになるのかについて

の実績値を採取して分析する必要がある。今回の

調査では転居後に多くの人が柏の葉地区内を主

な活動にし、地区内での活動には主に非自動車系

の移動手段を利用すると回答していたが、本論文

では転居後に様々な情報に触れることによって

時と共に行動圏が次第に拡大してゆく可能性に

ついて述べた。実際に行動圏の拡大は起こるのか、

起こるとするならばどのような属性を持つ人が、

どの程度行動圏を拡大させるのかについて検証

する必要がある。そのためには、転居後の複数時

点における転居者の生活交通行動データを採取

する必要がある。また、本論文の分析においては

アンケート回答者の転居前の地の生活利便性等

（駅からの距離、都心からの距離、生活利便施設

へのアクセスのよさなど）は考慮されていない。

アンケート回答者の転居前の住所は分かってい

るので、これらを考慮してより詳細な分析を行う

必要があるといえる。 
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