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要旨  
 
背景：自動車の普及に伴い、人々の移動が容易となった一方、通勤・通学のピーク

時に発生する慢性的な交通渋滞や自動車利用による二酸化炭素排出量の増加は、深

刻な問題となっている。特に近年、日本では地方の自然やサービスに価値を感じる

観光客が増加し、地方圏における乗用車利用の観光客による交通渋滞が多発してい

る。このような交通問題に対する施策として、これまで「交通容量を拡大するもの」

と「交通需要を調整するもの」が行われてきた。しかし、前者は自動車利用を促進

し、環境問題の解決につながらず、さらに莫大な費用を要するといった問題がある。

そのため、1970 年頃から後者の施策が注目されるようになった。その代表的な施策

として交通需要マネジメント（TDM）がある。既存研究では TDM 施策の導入によ

る渋滞緩和の効果が明らかとなっている。その中で、自動車利用者に対する課金制

の TDM 施策は、その他の施策と連携させた「パッケージ施策」にすることでより効

果を示すとされる。しかし、TDM 施策の既存研究では以下の 2 点の課題がある。1
点目は、既存研究のほとんどは都市部を対象にしていることである。2 点目は、課金

施策としてロードプライシングのように施策導入における投資費用の高いものが研

究対象になっていることである。その代替施策として駐車場における課金施策の研

究が進んでいるものの、無料駐車場から有料化する際の WTP や導入効果を示す研究

は見られない。  
 

目的・意義：本研究の目的は、地方の観光地として人気のある福岡県糸島市を対象

とし、現在無料開放されている駐車場において観光負担金を徴収する課金施策の導

入可能性を明らかにすることである。具体的には、観光客の観光負担金に対する

WTP を明らかにし、糸島市の現状も踏まえて観光負担金を軸としたパッケージ施策

を検討した。本研究の目的を達成することにより、既存研究に見られる課題の解決

の一端となる。政策面では、糸島市において今後課金施策を検討する際の指標とな

る。さらに、本研究のプロセスは、糸島市だけでなく他の地方圏における課金施策

の導入検討にも適用することが可能となる。  
 

研究方法：本研究ではまず、観光負担金の支払意思額（WTP）を把握するために観

光客に対してアンケート調査を行い、さらに回帰分析によって WTP に影響する要因

などを明らかにした。そして、糸島市の観光に関する現状や今後の展望などを把握

するために糸島市と観光協会に対しヒアリング調査を行った。最後に、これらの結

果をもとに糸島市の特性を考慮したパッケージ施策を提案した。  
 
結果・考察：WTP に関する分析の結果、全回答者の WTP の中央値と平均値はそれ

ぞれ 484 円・541 円であり、観光負担金を導入することで一定数の観光客が二次交

通手段を乗用車から変更することが明らかとなった。負担金が仮に 200 円とした場



 

合でも、14.3%の乗用車が減少し、その収入により駐車場施策の導入・維持コストと

行政のバス事業における財政負担を十分に補てんできる。回帰分析では、女性、30
～40 代、個人年収、居住地、そして二次交通手段としてのレンタカー利用者が WTP
に有意に正の影響をもたらすことが明らかとなった。さらに、観光負担金に肯定的

な観光客は否定的な観光客よりも WTP が高く、合わせて市内在住の観光客は、市外

の観光客よりも WTP が低かった。以上の結果は、「環境配慮の意識」と「地域住民

の意識」により説明できる。  
次に、ヒアリング調査からは、糸島市では既に行政による観光バスや観光タクシ

ーといった施策を行った経験があるが、施策廃止の一番の要因は採算性が低いこと

にあることが明らかとなった。一方で、民間事業者は行政の観光事業に対する積極

的な投資がないことによる観光客減少を懸念し、民間独自の観光施策も考えている

が、地元住民にも地域活性の一端を担ってほしいとし、住民の積極的な参加が地域

の魅力増進につながると指摘した。  
本研究における駐車場での課金施策においても、駐車場の管理主体や事業者の合

意を得ることが前提であり、それぞれが協働することが重要である。各主体の合意

を得たうえで、交通渋滞緩和の効果を高めるための観光負担金を軸とした糸島市に

おけるパッケージ施策としては、「公共交通整備」、「パーク&ライドやパーク&サイ

クルライド施策」、「魅力発信事業」の 3 つが有効である。  
 

結論：福岡県糸島市において、駐車場で観光負担金を徴収する課金施策は、交通渋

滞の緩和に寄与することが示唆された。そして、二次交通手段を変更する観光客に

よる公共交通需要の拡大が見込まれ、環境負荷の低減にも有効であるといえる。さ

らに、観光負担金の収入で行政のバス事業の財政負担を解消するだけでなく、駐車

場施策を軸としたパッケージ施策の長期運用も可能であることが示唆された。この

プロセスは、糸島市に限らずその他の地方圏における交通渋滞問題の解消や公共交

通の活性化につながり、観光地の魅力の向上に寄与することが期待される。   
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第 1 章 はじめに 

1.1 道路交通と交通渋滞 

1900 年代の米国における自動車の大衆化を起源に、今日まで世界の自動車保有台

数は日本に限らず世界全体で増加している 1。人々は乗用車を利用することで容易

に移動することが可能となり、通勤・通学や旅行の交通手段としての利用が増加し

ている（国土交通省 , 2008）。しかし、特定の時間や地域において利用が集中するこ

とで、その地点を通過しようとする自動車の数が実際に通過することのできる自動

車の数を上回り、たびたび交通渋滞が発生する。  
 近年の我が国の傾向として、このような交通渋滞問題が地方圏に多く見られる。

特に地方圏では都市圏に比べ 1 世帯当たりの自家用車保有台数が多く、人口密度の

低い地域ほど、モータリゼーションが進展しているといえる（国土交通省 , 2009a）。
結果として、地域の公共交通であるバスなどの輸送人員が減少し、バスの減便や赤

字額を補てんすることによる行政の財政悪化などの問題が発生している（日本バス

協会 , 2020）。  
 上記の問題に加え、地方圏では乗用車利用の観光客による交通問題も深刻化して

いる。近年では、地方の自然やサービスに価値を感じる観光客が増加しており、観

光スタイルは団体旅行よりも家族やカップルなど少人数が多くみられる（日本交通

公社 , 2020）。しかし地方圏の公共交通は衰退しており、多くの観光客が小回りの利

く乗用車の利用を選択することで、新たな交通渋滞を引き起こしている。さらに、

地方圏では一車線道路が多い、または抜け道がないといった場所が多く、観光客は

交通渋滞に巻き込まれると身動きが取れなくなり、観光する時間を奪われるという

ケースも少なくない。これらの交通渋滞問題は観光地に対するマイナスのイメージ

を与え、観光客の満足度の低下につながる可能性がある。  
さらに、乗用車利用の増加は交通渋滞問題だけではなく、環境問題も引き起こし

ている。2018 年度の日本の二酸化炭素排出量では運輸部門が 18.5%を占める 2。自

動車全体の二酸化炭素排出量は運輸部門の 86.2％を占め、その中で最も多かったの

が自家用乗用車で 46.1％であった。このことから、人々の日常的な乗用車の利用を

最大限に減らすことが、交通渋滞問題や環境問題の解決につながると考えられる。  
交通渋滞問題を解消するための対策は、これまで「交通容量を拡大するもの」と「交

通需要を調整するもの」が行われてきた。前者は高速道路の導入や環状道路やバイパ

スなどを取り入れることにより交通量を分散させる方法であり、後者の代表的な施

策としては交通需要マネジメント（TDM：Transportation Demand Management または

Travel Demand Management）が挙げられる。近年では前者の対策よりも後者の対策が

注目されており、その例として米国の事例が挙げられる。米国では、自動車利用の

                                                      
1 https://www.jccca.org/chart/chart05_03.html（最終アクセス：2021 年 1 月 20 日）  
2 https://www.mlit.go.jp/sogoseisaku/environment/sosei_environment_tk_000007.html（最

終アクセス：2021 年 1 月 20 日）  
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増加やそれによる交通渋滞が発生し始めた 1950 年代後半は、交通容量を増やすこと

に重点を置いていた。しかし、大気汚染を防ぐための環境対策やエネルギー資源の

保護が重視されるようになり、1970 年以降は交通需要の調整に目を向け、極力費用

のかからない手段で交通システムを効率化するという方針に転換した。その後、米

国運輸省は、1971 年に高速バスサービス、予約済みバスレーン、自動制限区域、ラ

イドシェアリングなどの通勤者に対する代替交通手段の運用に力を入れ、1974 年に

TDM 施策を取り入れた交通政策のガイドラインを作成した（Meyer, 1999）。  
日本においても 1990 年代より建設省（現：国土交通省）の道路建設の長期構想や

渋滞対策プログラムに TDM 施策が採用され、認知されるようになった（大塚 , 2001; 
小淵 , 1999）。TDM 施策は、先述したような地方圏の観光地で発生する交通渋滞問題

を解決するための施策の導入事例は全国的にまだ少ないという課題がある。しかし、

地方圏の地理的特性や人口減少、さらにそれに伴う行政悪化を考えると、地方圏で

の交通渋滞対策もまた交通需要を調整する TDM 施策が現実的である。実際に近年

では、交通渋滞問題対策の財源調達の手段として、地方独自の税を乗用車利用の観

光客に徴税する課金施策が注目されている（高坂 , 2020）。  
そこで次節では TDM 施策について述べ、各国で導入が進んでいる課金施策の既

存研究についてまとめ、効果を明らかにする。  
 
1.2 TDM 施策における課金施策の既存研究 

1.2.1 TDM の概要 

TDM とは、「自動車の効率的利用や公共交通への利用転換など、交通行動の変更

を促して、発生交通量の抑制や集中の平準化など、『交通需要の調整』を行うことに

より、道路交通混雑を緩和していく取組み」 3と定義されている。その手法は大きく

5 つに分けられる。  
①手段の変更：目的地まで自家用車で向かうのではなく、公共交通の駅周辺ま

で自家用車で行き、以降は公共交通を使用するパーク&ライド（P&R）を利

用する。  
②時間の変更：交通需要を時間的に平準化するためにフレックスタイムの働き

方や時間差勤務を推進する。  
③経路の変更：交通渋滞区間の情報をラジオや道路情報板、カーナビ等で知ら

せ、渋滞区間が広がる前に分散させる。  
④自動車の効率的利用：以下の 2 つの方法がある  
  カーシェアリングやカープールの利用者のみ通行できる専用道路を設ける。 
  輸送車両をできるだけ減らすための共同集配を行う。  

⑤発生源の調整：以下の 3 つの方法がある  

                                                      
3  https://www.kankyo.metro.tokyo.lg.jp/vehicle/management/tdm.html（最終アクセス：

2021 年 1 月 20 日）  
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  リモートワークを推進し、出社日数を減らす。  
  ナンバープレートの数字によって、走行禁止となる曜日を設定する。  
  交通渋滞が多くみられる一般道路において特定の区間で負担金を徴収する

ロードプライシングを導入する。  
 

上記の TDM 手法について、新田ら（1996）は①～③を要請段階、④と⑤を誘導段

階とし、両者のメリット・デメリットを挙げている。前者は乗用車の利用者の交通

手段や働き方の選択肢を拡大するもので、社会的に受け入れられやすいというメリ

ットがある。しかしこれは代替手段を提供するだけで、交通渋滞問題を解決できる

ほどの効果を示すとは言い難い。一方で、誘導段階は乗用車の利用者に対して課金

や規制を行い、交通需要の削減を図るもので、強制力が比較的強い。実際に課金施

策として代表的なロードプライシングは、各国で交通渋滞の緩和が見られ、導入が

進んでいる。しかし、課金施策の導入は未だ様々な課題があると既存研究で指摘さ

れている。次項では課金施策の課題についてまとめ、どのような対策を取るべきか

を既存研究の結果を通して述べる。  
 
1.2.2 課金施策の課題と対策 

課金施策における課題は、大きく施策に対する合意形成、導入方法、コストの 3 つ

があることが既存研究から分かった。1 つ目のステークホルダーの合意形成につい

ては、いくつかの国においてロードプライシングの導入に際し、ステークホルダー

からの理解が得られず実施を断念しているという現状がある（Meland et al., 2010）。
合意が得られなかった要因としては、域内の商業活動に悪影響をもたらすのではな

いかという懸念、そしてエリア内で自動車が必要不可欠である事業者などからの不

公平であるという意見が挙げられる。前者について安藤ら（2008）は、「駐車デポジ

ットシステム」を推奨している。これはロードプライシング域内の駐車場に駐車し

た、あるいは域内で買い物をしたドライバーに対して徴収金額の半額または全額を

返金するものである。アンケート結果では市民や顧客の賛成率が上がり、事業者も

同様に賛成率が増加した。後者については域内の駐車料金の見直しを行うことで、

事業者間の公平性を保たれると言及されている（Jansson, 2010）。その例として、ロ

ードプライシングを実施しているスウェーデンでは、事業者ごとに駐車料金の支払

いに差があり、無料駐車場を保有している事業者ほど自家用車での通勤率が高かっ

た。そのため無料駐車場を設ける事業者に課税を行い、全事業者に対して一貫した

駐車料金を設定することで、ロードプライシングの効果を保つことが可能となる。  
施策の導入方法については、徴収されたお金の使途が明確でなければ、施策に対

する不信感や否定的な意見をもたらす可能性があるということである。既存研究で

は、交通施策としてロードプライシングのみを行う場合と、ロードプライシングで

得られた収入の使途を明らかにし、公共交通の拡充やその他交通施策などを同時に

行う場合では、後者の方が住民からの賛成意見を多く得られたとアンケート調査の



4 

結果から明らかになっている（新田ら , 1996）。  
上記の 2 つの課題を解決するための施策を見てわかるように、ロードプライシン

グは交通施策と共に実施する「パッケージ施策」とすることで人々の理解と施策の

効果を得やすくなる。実際にシンガポールでは、パッケージ施策として相乗り施策

を実施したところ、さらなる交通量の緩和が確認された（小淵 , 1999）。また松本ら

（1999）も同様に、新潟県長岡市で働く事業者を対象とし、相乗り施策と単独運転

者に対する駐車料金の徴収を行う施策を行うことを仮定した時の交通手段に対する

選好をコンジョイント分析により明らかにした。その結果、「単独運転者に対して長

岡市の都心部にある事業所では駐車場が用意されておらず、郊外では用意されてい

るが駐車料金として月に 4000 円徴収される、相乗りの場合は通勤時間 10 分増加す

る」という想定のとき、交通量がピークとなる 7 時台には 1 人乗り通勤者の 17%が

相乗りに転換し、全体交通量は 5%減少し、交通緩和の効果が最も得られることが明

らかとなった。この研究から、日本においても相乗り施策は同等の効果を示すとい

うことが分かった。  
パッケージ施策は、相乗り施策だけでなく、P&R でも有効性が確認されている（竹

隈ら , 2002）。同研究では、P&R とパッケージ化することで、都心部における公共交

通の利用率が上がり、自動車分担率の削減効果が高いことが分かった。さらに、P&R
の駐車場整備の財源は P&R の駐車料金だけでなく、ロードプライシングの収益から

も確保することが可能となる。これは、ロードプライシングやその他の施策の収益

により公共交通整備を行うことも検討でき、行政の財政負担を軽減することが期待

できる。地方圏の観光地においてもこのようなパッケージ施策を行うことができれ

ば、観光客の満足度を上げるとともに、地域住民の生活インフラの存続に寄与する

ことも考えられる。  
最後に、課金施策を導入する際の高額な初期費用が必要であることは最も大きな

問題であるといえる。ロードプライシングの導入コストは非常に高額であり、少な

くとも地方圏のような厳しい財政状況にある地域においては、導入が困難である

（Jansson, 2010）。そのため、松本ら（1999）のように一般道ではなく駐車場におい

て料金を徴収する方法がロードプライシングの代替案として検討されている。これ

は、特定地域の駐車場において、無料と有料が混在している駐車場の料金を統一す

る必要があるが、施策の導入が比較的容易である。しかし Glazer et al.（1992） は、

道路使用料の代替案となる駐車料金の価格設定が最適でない場合、その施策は道路

混雑の脅威となりかねないと指摘している。料金が高額になることで 1 台あたりの

駐車時間が減少するため、より多くの人が駐車することが可能となり、交通量の増

加につながる。つまり、駐車料金の価格設定は慎重に行う必要がある。そこで次項

では、観光地での課金施策の支払方法や金額の検討方法について既存研究を通して

まとめる。  
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1.2.3 料金設定 

現在行われているロードプライシングの料金体系は、時間または距離あたりの料

金が一定、あるいは一律料金とするなどといったあらかじめ金額が決められている

固定料金制と、混雑量をリアルタイムで把握し、それに応じて金額が決まる変動料

金制の２つがある（東京 TDM 研究会 , 2000）。駐車料金では主に固定料金制が見ら

れ、駐車場を利用した時間に関係なく 1 回止めることで料金が発生する一回料金制、

昼夜で料金が変動するあるいは駐車場の利用時間に比例して駐車料金が上がる時間

料金制がある。  
本橋ら（1996）は観光客へのアンケート調査を行い、観光客の観光目的と選好す

る駐車場の料金体系の間に関係性はあるかどうかを明らかにしている。アンケート

調査の結果、登山やキャンプなどの滞在時間の長い観光客ほど、時間料金制の駐車

場よりも一回料金制の駐車場を選択する傾向にあった。一方で、滞在時間の短い観

光客は時間料金制の駐車場を選好していたことから、観光目的別に支払方法を決定

することで混雑緩和の効果が高まることが分かった。しかし適切な支払方法で駐車

場での課金施策を導入したとしても、徴収金額が適切でない場合は観光客の減少に

つながることが懸念される。実際に既存研究では観光客が駐車場を選択する基準と

して「駐車場から目的地までの距離」が最も重要で、続いて「料金」、「駐車しやす

さ」が重視されていることがアンケート調査によって分かった（清水ら , 2017）。こ

のことから、課金施策を実施するにあたって適切な支払金額を検討することは重要

であるといえる。  
そこで課金施策の金額設定について既存研究をみると、ロードプライシングの価

格設定について明らかにしているものは見られなかった。シンガポール政府機関 4

によると、シンガポールでのロードプライシングの価格は四半期ごとに見直され、

年に 2 回の価格改正を行っているとされるが、その際の評価方法については明記さ

れていなかった。しかし駐車場における課金施策の既存研究では、価格の検討を行

っているものがいくつか見られ、研究方法として仮想的市場評価法（Contingent 
Valuation Method：CVM）が用いられていた。CVM は環境の価値を経済的な観点か

ら評価するために用いられる手法の一種であり、実存する環境だけでなく仮想的な

環境の変化に対する環境サービスの価値を評価することが可能である（栗山 , 2013）。
これまで、富士山や国立公園における観光と環境を維持するために適切な負担金価

格を明らかにするために CVM は使用されている（吉田 , 2015; Kamri, 2013）。  
CVM を用いた駐車料金の検討事例としては、1995 年にユネスコの世界遺産（文化

遺産）に登録された白川郷の交通施策が挙げられる。白川郷では環境保全や世界遺

産保存のために駐車料金が徴収されているが、観光ピーク時には交通渋滞が発生す

る。そこで植村ら（2006）の研究では、駐車料金に合わせて予約料を支払う「駐車

                                                      
4  https://onemotoring.lta.gov.sg/content/onemotoring/home/driving/ERP.html（最終アク

セス：2021 年 1 月 20 日）  
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場予約システム」と世界遺産地区内への乗用車・観光バスの侵入制限を行った場合

の予約料の支払意思額（Willingness to Pay：WTP）を CVM によって明らかにした。

この結果では、当時の駐車料金が 500 円であったのに対し、進入制限と駐車場予約

システムを複合的に実施することに対する WTP が平均 1432 円であった。そして、

この結果を受けて駐車場予約システムを実験的に行ったところ、予約をしてから訪

問した観光客は複合的な施策の満足度が非常に高く、さらに次回の訪問意向も高い

ことがアンケート調査で明らかとなった（古城ら , 2008）。白川郷では、このような

短期的な実証実験を繰り返し、現在では観光ピーク時間となる 9～16 時において道

路の一部に車両進入制限の実施、観光混雑が見られるシーズンには大型バスの完全

予約制を行っている。さらに乗用車で訪れる観光客に対する駐車場予約システムは

実施されていないが、駐車料金の見直しが行われ、2017 年より 1,000 円に引き上げ

られた。このような追加施策の導入、駐車料金の引き上げが行われてもなお、白川

郷は人気観光地として毎年多くの観光客が来訪する。このことから、CVM を用いて

支払い対象者の WTP を把握し、実証実験を繰り返すこと観光地の交通や環境を維持

するために有効的である。  
また白川郷では駐車場における課金施策のパッケージ施策として、「世界遺産地区

内への侵入制限」を行っている。これは世界遺産周辺の景観を守り、環境を保全す

るといった地域の特徴を捉えた施策であり、観光客の理解を得られやすい施策であ

る。白川郷の他に地域の特性を生かした課金施策の事例として、スペインのマヨル

カ島が挙げられる（Tous et al., 2007）。マヨルカ島では、レンタカー利用の観光客に

よる交通問題の多発を受け、レンタカーに対する固定税を検討している。この研究

では、レンタカー需要を推定するために交通手段などを尋ねた観光客へのアンケー

トデータからカウントモデルを作成し、需要の価格弾力性を推定した。その結果、

レンタカー利用の観光客に対する税率が 1 日あたり 5 ユーロの場合は車両の平均レ

ンタル日数が 0.14～0.20 日減少し、15 ユーロの場合は 0.42～0.58 日の減少が見られ

た。この結果を見ると、レンタカー利用量の減少効果は短期的には低い。しかし、

得られた税収を島の公共交通機関の改善に役立てることで、レンタカー利用者の減

少が期待でき、長期的にみると効果が得られると示唆された。  
上記の既存研究から、観光地における交通問題を解決するための課金施策を導入

する際、課金対象者や施策内容を地域の抱える問題や特徴に合わせて設定し、観光

客の観光スタイルや徴収金額の WTP を把握することが重要であるといえる。  
 
1.3 研究の目的と本研究の位置づけ 

TDM を用いた課金施策の導入事例は都市部に多く、既存研究では、現状として短

期的な実証実験的に基づいた研究結果がほとんどであり、長期的な施行に至ってい

ない（柏木 , 2018）。これは既存研究を見てわかるように、TDM 施策は新しい研究分

野であり、導入事例も多くないことが要因として挙げられる。  
それに伴い、課金施策の価格の設定方法や価格の評価方法についても不明点が多
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い。既存研究の多くは、既に駐車場が有料である、またはスキー場（湯沢 , 1997）や

屋外観光施設（鶴田ら , 2016）などといった、観光するにあたって料金を支払うこと

を前提としている観光客に対するものがほとんどであり、無料駐車場を有料化する

際の WTP や導入効果を示す研究は見られない。これは、今後無料駐車場の有料化を

考えている地域や観光地において、同等の WTP が得られない可能性がある。特に地

方圏の観光地における課金施策では、より慎重に導入を検討しなければ、観光客の

減少や施策の失敗につながり、結果として財政をひっ迫させかねない。  
以上のことを踏まえ、本研究の目的は、地方の観光地として人気のある福岡県糸

島市を対象とし、現在無料開放されている駐車場において観光負担金を徴収する課

金施策の導入可能性を明らかにすることである。具体的には、観光客の観光負担金

に対する WTP を明らかにし、糸島市の現状も踏まえて観光負担金を軸としたパッケ

ージ施策を検討する。本研究の目的を達成することにより、既存研究に見られる課

題の解決の一端となる。政策面では、糸島市において今後課金施策を検討する際の

指標となる。さらに、本研究のプロセスは、糸島市だけでなく他の地方圏における

課金施策の導入検討にも適用することが可能となる。  
 
1.4 論文の構成 

 本論文は以下のように構成する。  
第 2 章では、本研究の対象地とした糸島市が公表する資料から主に交通と観光に

関する現状と課題、将来展望についてまとめる。第 3 章では、アンケート調査とヒ

アリング調査の内容、およびアンケート調査の結果の分析方法について記す。第 4
章では、まずアンケートで得られた観光客の属性と糸島市での観光経験といった個

人データの結果をまとめる。そして観光負担金の WTP を分析し、回帰分析により

WTP に影響する要因を明らかにする。また、糸島市の観光事業に携わる行政職員と

観光協会の職員へのヒアリング結果を記す。第 5 章では第 4 章の結果を踏まえ、観

光負担金の WTP について議論する。さらに、課金施策を導入した場合の収支の概算

を行い、支出を上回った収益を軸としたパッケージ施策の可能性を検討する。最後

に、第 6 章では結論と今後の課題を述べる。  
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第 2 章 糸島市の交通と観光 

2.1 糸島市の交通と観光の現況 

福岡県糸島市は、福岡県西部の糸島半島に位置し、東は福岡市、南は佐賀県唐津

市・佐賀市に接している（図 2-1）。面積は 216.15km2 で、福岡県下では第 6 位の広

い行政区域面積を有している（糸島市 , 2013）。  
  

 
図 2-1 糸島市の位置（出典：白地図専門店（https://www.freemap.jp/; 最終アクセ

ス：2021 年 1 月 20 日）の白地図データをもとに筆者作成）  
 

2015 年の人口は 96475 人であった 5。2003 年以降でみると、2010 年から人口増加

率はマイナス値が続いていたが、2018 年は自然増加率の上昇こそ見られないものの

社会増加率が上がったことで人口増加率もプラスの値を示した（糸島市 , 2020a）。人

口の社会増加率が上がった要因として、2018 年以降は移住や九州大学の完全移転な

どによる転入者数の増加が考えられる。人口分布をみると、福岡市と唐津市を結ぶ

JR 筑肥線と国道  202 号沿線の周りに形成される市街地で特に人口が増加している

（糸島市 , 2017）。  
このように糸島市の人口は増加傾向にあるが、昼夜間人口率の大きな増減は見ら

れない。福岡市は 100%を上回っているのに対し、糸島市は 80%前後に留まってお

り、福岡都市圏内では全 17 市町のうち 2 番目に低い結果となっている（糸島市 , 

                                                      
5 https://www.stat.go.jp/data/kokusei/2020/index.html（最終アクセス：2021 年 1 月 20
日）  
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2020a）。これは市民の多くが市外に通勤・通学していることを示し、流出人口の 8 割

以上の通勤・通学先が福岡市であることから、糸島市は福岡市のベッドタウンとし

て機能していることがうかがえる 6。  
市民の移動（交通手段）は、自家用車の他に JR とバス、または市営渡船の公共交

通がある（図 2-2）。糸島市民の自動車保有台数は増加傾向にあり、世帯当たり保有

台数は、全国平均に比べると約２倍の値を示す（糸島市 , 2011）。主要道路の交通量

は増加傾向にあることからも、交通手段として市民が自家用車に依存していること

が分かる（糸島市 , 2013）。一方 JR では、通勤・通学の時間帯は電車の本数が比較的

多く、ここ数年での 1 日平均乗降者数の大きな増減は見られない。また、市内バス

として 3 路線の路線バスとその他の地域を補う 9 路線 10 系統のコミュニティバス、

また自主運行バスがあるが、それぞれ全体の利用者数は増加傾向にある（糸島市 , 
2017）。  

 

 
図 2-2 糸島市公共交通路線図（出典：糸島市

（https://www.city.itoshima.lg.jp/s006/010/020/020/060/bus-download.html; 最終アクセ

ス：2021 年 1 月 20 日））  

                                                      
6 https://www.stat.go.jp/data/kokusei/2020/index.html（最終アクセス：2021 年 1 月 20
日）  
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バス利用者数の増加の要因は、2014 年に市街地の回遊性の向上を図るために「市

街地循環線」を導入し、コミュニティバスと路線バスの運賃を一律 200 円としたこ

とが考えられる（糸島市 , 2016）。しかし、糸島市は民間企業が運行するバスの補助

に財政支出を行っている（糸島市 , 2017）。図 2-3 から、行政のバス運行の補助金額

は 2015 年に減少しているものの、全体的には増加傾向にあることが分かる。特にコ

ミュニティバスは財政負担額の増加が著しく 4 年間で約 3 倍にも膨れ上がっている。

バス事業を維持するには、バス車両を駐車するスペースの確保、車両の老朽化によ

る買い替えや新規路線のための車両購入などの経費が必要となり、今後さらに負担

額が増加することが考えられる（糸島市 , 2011）。  
 

 
図 2-3 行政のバスの財政負担状況（出典：糸島市（2017）に基づき作成）  

 
最後に観光の現状について説明すると、糸島市には北側に玄界灘に面した海岸線

が、南側に脊振雷山系があり、自然景勝地として多くの観光客が毎年訪れる。他に

も糸島市は史跡や糸島産の食材も注目されている。観光客数は年々上昇しており、

2018 年には約 682.7 万人となり、18 年連続で増加している（糸島市 , 2020b）。糸島

市（2016）によると、観光客の中で最も多い年齢層は 60 代で 20%であり、20～50 代

はそれぞれ 15%前後であったことから、幅広い年齢層に支持されているといえる。

観光客の居住地は隣接する福岡市が最も多く、糸島市から離れた場所ほど観光客数

は少なくなる。近隣からの来訪者が多いことから、市内を周遊する交通手段として

は自家用車が最も多く 82.9%であった。次に利用が多かった交通手段がレンタカー

であり（2.8%）、市内周遊の交通手段では乗用車利用が多い。  
これらの観光客の 95.8%は、訪れた観光地に対して「満足」とし、96.7%が「また

来たい」と答えた。実際に観光客の 74.8％が過去 1 年間に糸島市に 1 度は訪れたこ

とがあり、再訪問の意向が高いことから観光地としての魅力があることがうかがえ
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る。  
その一方で、浅岡ら（2020）は糸島市を訪れる観光客は交通機関やアクセスにつ

いての不満があることをアンケートから示した。観光客の不満の中で最も多い回答

は「駐車場の渋滞」であり、その次に「駐車場に空きがなかった」、「バスの本数が

少なく、乗りたいときに乗ることができなかった」という回答が多かった。このこ

とから、現状では糸島市の交通状態が良いとは言えないという状況であるといえる。

第 1 章で述べたように、交通渋滞は観光地としての魅力の低下につながりかねず、

糸島市においても交通渋滞問題を改善することは、今後の観光産業の維持または活

性につながると考える。  
 
2.2 将来展望 7 
 糸島市では 2013 年に第 1 次糸島市都市計画マスタープランを策定し、2030 年を

見据え、市民の意見を取り入れた長期的な街づくりを計画している。都市計画マス

タープラン作成にあたって行われた市民意識調査では、「すべての人がいきいきと暮

らせるまちづくり」（38.8%）が糸島市のまちづくりの課題として最も多く挙げられ

た。一方で、「観光産業や農業特産品作りの強化」は 5.7%と低い結果であった。優先

して整備すべき施設を尋ねる項目では「バスや鉄道などの公共交通」（15.7%）が最

も回答が多かった。また、「生活道路」、「国道や主要幹線道路」は合わせて 12.4%で

あり、道路整備の必要性もうかがえる。  
 この結果を踏まえて、糸島市は道路整備の強化、補助幹線道路による拠点間の道

路ネットワークの形成を図り移動の利便性を高めることを目標としている。公共交

通の将来展望については鉄道を軸としたバス路線との連携強化やバス車両の大型化、

IC カードシステムの導入などが挙げられている。また、郊外から市街地への生活路

線、九州大学へのアクセス向上や市内循環バスの整備の強化を図るとしている。  
 以上のことから、都市計画マスタープランでは市内の公共交通は市民の利用を重

点的に考えられていることが読み取れる。現に休日より平日の方がバスの本数は多

く、市民が利用しやすい公共交通整備を行っている。しかし糸島市の人口は減少の

一途を辿ることが予想され（図 2-4）、それに伴い糸島市の税収も減少することで財

政がひっ迫しかねない。その結果、財政負担が増加しているバス事業は衰退する可

能性が高い。  
 

                                                      
7 本節の内容は糸島市（2013）に基づく。  
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図 2-4 糸島市の人口（2015 年までは現状、それ以降は将来推計）（出典：総務省

統計局（https://www.stat.go.jp/data/kokusei/2020/index.html; 最終アクセス：2021 年

1 月 20 日）、国立社会保障・人口問題研究所（http://www.ipss.go.jp/pp-
shicyoson/j/shicyoson18/3kekka/Municipalities.asp; 最終アクセス：2021 年 1 月 20

日））  
 

こうならないためには、観光客の利用も視野に入れた公共交通整備を行い、観光

客数を維持する必要があると考える。2.1 で示したように、観光客の多くは市内の公

共交通や交通整備状況に不満があり、このままでは観光客の減少が懸念される。そ

こで、1.2 でまとめたような課金施策を糸島市で行い、その収益で公共交通整備を促

進できれば、市内の交通状況が改善されるのではないかと考えた。次章では、糸島

市において課金施策が効果を示すのかを明らかにするための研究方法を記す。  
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第 3 章 研究方法 

本研究では、まず観光負担金の WTP を把握するために、糸島市で観光経験のある

観光客に対してアンケート調査を実施した。アンケート調査では、その他に回答者

の属性やこれまでの糸島市での観光経験を問い、その結果を踏まえ WTP に影響を与

える要因を回帰分析で明らかにする。そして、糸島市の観光に関する現状や今後の

展望などを把握するために糸島市と観光協会に対しヒアリング調査を行った。  
 

3.1 施策の分析手法 

 本研究は CVM により観光客の観光負担金の WTP を評価した。CVM で WTP を尋

ねる方法は様々であるが、本研究では戦略的バイアスを引き起こしにくいとされる

二段階二肢選択形式を用いた。この形式は、回答者が最初の提示金額に賛成した場

合は最初の提示金額より高い金額を提示し、逆に反対と解答した場合には低い金額

を提示して再度、賛否を尋ねるものである。二段階二肢選択形式は、1 回だけ WTP
を問う二肢選択形式よりも統計的な効率性が高く、推定に必要なサンプル数が少な

くて済むというメリットがある（栗山ら , 2013）。つまり、少ないサンプルであって

も信頼性の高い評価結果を得ることが可能となる。  
二段階二肢選択形式における回答の種類は、2 回とも賛成と答える𝑌𝑌𝑌𝑌、1 回目は賛

成で 2 回目に反対と答える𝑌𝑌𝑌𝑌、1 回目は反対で 2 回目に賛成と答える𝑌𝑌𝑌𝑌、2 回とも

反対と答える𝑌𝑌𝑌𝑌の 4 種類がある。最初に提示した金額を𝑇𝑇𝐹𝐹、賛成と答えた場合に提

示される𝑇𝑇𝐹𝐹より高い金額を𝑇𝑇𝑈𝑈、反対と答えた場合に提示される𝑇𝑇𝐹𝐹より低い金額を𝑇𝑇𝐿𝐿
とすると、それぞれの回答が得られる確率𝑃𝑃𝑃𝑃[∙]は式（1）より得られる。WTP の推計

にはランダム効用モデルのダブルバウンド・ロジットモデルを用いた（栗山 , 2011）。  
 

𝑃𝑃𝑃𝑃[𝑌𝑌𝑌𝑌] = 1 − 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝑈𝑈) 

（1） 

𝑃𝑃𝑃𝑃[𝑌𝑌𝑌𝑌] = 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝑈𝑈) − 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝐹𝐹) 

𝑃𝑃𝑃𝑃[𝑌𝑌𝑌𝑌] = 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝐹𝐹) − 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝐿𝐿) 

𝑃𝑃𝑃𝑃[𝑌𝑌𝑌𝑌] = 𝐺𝐺(𝑇𝑇𝐿𝐿) 

 

𝐺𝐺(𝑇𝑇)は提示額が𝑇𝑇であるときの分布関数であり、ロジットモデルとして式（2）を

用いる。  
 

𝐺𝐺(𝑇𝑇) =
1

1 + exp (𝛽𝛽0 + 𝛽𝛽𝑇𝑇 ln 𝑇𝑇 + ∑𝛽𝛽𝑘𝑘𝑥𝑥𝑘𝑘)
 （2） 
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𝛽𝛽0、𝛽𝛽𝑇𝑇 、𝛽𝛽𝑘𝑘は推定されるパラメータ、𝑥𝑥𝑘𝑘は説明変数を示す。 

 

 WTP に与える要因の分析には、ロジスティック回帰分析を用いた。表 3-1 にモデ

ルに用いる変数とその内容を、表 3-2 に変数の基本統計量を示す。  
 

表 3-1 モデルに用いる変数とその内容  

変数名  内容  

性別ダミー（基準 :女性）  0=女性、1=男性  
年齢ダミー  
（基準 :50 代）  

10,20 代  0=50 代、1=10,20 代  
30 代  0=50 代、1=30 代  
40 代  0=50 代、1=40 代  
60 歳以上  0=50 代、1=60 歳以上  

個人年収  1=年収無し、2=100 万円未満、3=100～300
万円、4=300～600 万円、5＝600～900 万

円、6＝900 万円以上  
居住地  1=糸島市、2=福岡市、3=その他九州、4=そ

の他都道府県  
訪問経験  1=初めて、2=2 回目、3=3 回目、4=4 回目、5

＝5 回以上  
同行者数  1=0 人 (自分のみ )、2＝1 人、3=2 人、4=3

人、5=4 人以上  
滞在時間  1=日帰り、2=1 泊、3=2 泊、4=3 泊以上  
同行者の関係ダミー（基準：家族）  0=家族、1=家族以外  
職種ダミー（基準：学生）  0=学生、1=学生以外  
二次交通手段ダミー

（基準：自家用車）  
レンタカー  0=自家用車、1=レンタカー  
その他  0=自家用車、1=その他（自家用車・レンタ

カー以外）  
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表 3-2 変数の基本統計量  
変数名  平均値  標準偏差  最大値  最小値  

性別ダミー（基準 :女性）  0.50 0.50 1 0 
年齢ダミー   

（基準 :50 代）  
10,20 代  0.49 0.49 1 0 
30 代  0.39 0.39 1 0 
40 代  0.41 0.41 1 0 
60 歳以上  0.34 0.34 1 0 

個人年収  1.24 1.24 6 1 
居住地  0.66 0.66 4 1 
訪問経験  1.69 1.69 5 1 
同行者数  1.26 1.26 5 1 
滞在時間  0.38 0.38 4 1 
同行者の関係ダミー（基準：家族以外） 0.47 0.47 1 0 
職種ダミー（基準：学生）  0.30 0.30 1 0 
二次交通手段ダミー

（基準：自家用車）  
レンタカー  0.33 0.33 1 0 
その他  0.18 0.18 1 0 

 
WTP の中央値と平均値はそれぞれ式（3）・（4）により算出する。通常、平均値は

最大提示額で裾切りされたものを使用することから、本研究でも同様に平均値を計

算する。  
 

𝑊𝑊𝑇𝑇𝑃𝑃∗ = exp �−
𝛽𝛽0 +∑𝛽𝛽𝑘𝑘𝑥𝑥𝑘𝑘

𝛽𝛽𝑇𝑇 
� （3）  

𝑊𝑊𝑇𝑇𝑃𝑃+ = −𝑒𝑒𝑥𝑥𝑒𝑒 �−
𝛽𝛽0 + ∑𝛽𝛽𝑘𝑘𝑥𝑥𝑘𝑘

𝛽𝛽𝑇𝑇 
�

𝜋𝜋 𝛽𝛽𝑇𝑇 ⁄
sin(−𝜋𝜋 𝛽𝛽𝑇𝑇 ⁄ )  ただし 0 >

1
𝛽𝛽𝑇𝑇 

> −1 （4）  

 
本研究の推計には栗山浩一「Excel でできる CVM Ver.4.0」 8、および R（バージョ

ン 4.0.3）と DCchoice パッケージ 9を用いた。  
 
3.2 アンケート調査の概要 

アンケート調査は新型コロナウイルスによる現地の観光客減少を考慮し、紙媒体

による現地調査と Google フォームによるウェブ形式で実施した。現地での街頭アン

ケート（計 12 回、表 3-3）とウェブアンケートはいずれも 8 月中に実施した。ウェ

ブアンケートについては、SNS での呼びかけの他、現地調査において時間の都合で

                                                      
8 http://kurikuri.cocolog-nifty.com/kurikuri/（最終アクセス：2021 年 1 月 20 日）  
9 https://www.r-project.org/（最終アクセス：2021 年 1 月 20 日）  
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回答を断られた観光客に対して QR コードを配布する形で行った。加えて、調査協

力の得ることのできた糸島市観光協会、白糸の滝、糸島ジュースハウス  Blue Roof、
HEY&Ho.には、紙媒体のアンケートと QR コードを印刷したものを設置し、訪れた

観光客に回答を求めるよう依頼した。なお、街頭アンケートを行うにあたり、施設

の代表者及び糸島警察署と福岡県土整備事務所に許可を得た。  
 

表 3-3 現地調査スケジュール（すべて 2020 年）  
調査日  調査場所  

8 月 1 日  二見ヶ浦  
8 月 2 日  白糸の滝  
8 月 8 日  芥屋の海水浴場  
8 月 9 日  二見ヶ浦  

8 月 12 日  白糸の滝  
8 月 13 日  二見ヶ浦  
8 月 14 日  芥屋の大門  
8 月 16 日  二見ヶ浦  
8 月 22 日  伊都菜彩  
8 月 23 日  伊都菜彩  
8 月 29 日  白糸の滝  
8 月 30 日  芥屋の大門  

 
 アンケートは大きく 3 つのパートから構成される（アンケートの詳細は付録に掲

載）。1 つ目は性別、年齢、職種、個人年収といった「属性」、2 つ目が観光目的での

糸島への来訪回数、同行者数、同行者との関係、訪問地、居住地、交通手段、滞在時

間といった「糸島市の観光経験」である。観光経験については、アンケートの実施

時期により訪問地などの回答に偏りが生じることが考えられるため、これまでで最

も多く経験したものを回答するよう明示した。  
そして、3 つ目は WTP を問うものである。アンケート回答者には、対象の観光地

において乗用車で訪れた観光客に徴収すると仮定した際の「観光負担金」の WTP を

尋ねた。なお、本研究で対象とした観光地は、しばしば交通渋滞が見られる二見ヶ

浦周辺、芥屋の大門周辺、伊都菜彩駐車場、雷山千如寺大悲王院周辺、白糸の滝周

辺の 5 つのエリアである（エリアについては付録のアンケートを参照）。回答者には、

最初の提示額𝑇𝑇𝐹𝐹に対し、「支払う」と答えた場合は最初より高い金額𝑇𝑇𝑈𝑈、そうでない

場合は低い金額𝑇𝑇𝐿𝐿を提示し再度 WTP を尋ねた。回答者には表 3-4 に示す提示額の異

なる 4 種類のアンケートからランダムで 1 種類のみ回答してもらった。  
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表 3-4 提示額の種類  
 𝑇𝑇𝐹𝐹 （円）  𝑇𝑇𝑈𝑈（円）  𝑇𝑇𝐿𝐿（円）  

1 200 300 100 
2 300 500 200 
3 500 750 300 
4 750 1000 500 

 
 CVM を行う際はバイアスを回避することが重要である。施策の内容や価格設定を

適切に行わなければ、回答者が負担金に対して正しく理解できず、回答の信頼度が

下がることが懸念される。そのため本アンケートは、できるだけバイアスが発生し

ないように作成した。  
まず、国土交通省（2009b）では、研究方法として CVM を適用する際、課金施策

の支払形態に注意するよう示されている。支払形態には、「追加税」や「負担金」、

「利用料」、「代替財」などがある。一般的には「追加税」と「負担金」が推奨されて

いるが、前者に含まれる「税」という言葉に対して、税そのものに対する抵抗回答

を誘発しやすく、バイアスが生じる可能性があるとされている。そのため、本研究

ではバイアスを軽減するために徴収金の名称を「観光負担金」とした。  
次に、本研究では観光負担金を徴収する理由と目的、そして収益の使い道を明記

し、仮想的な内容を適切に説明した。さらに文字だけでなく、イメージ図をつける

ことでバイアスを軽減できるようにした。観光負担金の説明をする際は、手掛かり

となりそうな情報や金額をアンケート内に記載すると、「範囲バイアス」となると栗

山ら（2013）は指摘している。そのため、アンケート内に実際に似たような施策が

各国で行われていることは記載したが、その徴収料金については記載しないことで

評価の手掛かりとなる情報を排除した。  
中嶋ら（1999） 10は、適当な提示額設計は WTP 推定量のバイアスや分散に大きな

影響を与えるため、本調査を行う前に少ないサンプル数での予備調査を行うべきで

あると指摘している。しかし、本研究では現地での予備調査を行うことができなか

ったため、観光負担金の設定金額については、糸島市のコミュニティバスの運賃と

白川郷で徴収されている観光地の負担金を考慮して設定した。糸島市のコミュニテ

ィバスの片道運賃は大人 1 人 200 円（往復で利用すると 400 円）である。しかし、

観光客のコミュニティバスの利用率はかなり少ないため、𝑇𝑇𝐹𝐹の中の最低金額を片道

運賃と同額の 200 円とし、𝑇𝑇𝐿𝐿の最低金額をそれより低い 100 円とした。そして最高

金額（𝑇𝑇𝑈𝑈の最高金額）には、本調査と同じ評価手法を用いて観光客の観光負担金の

WTP を明らかにした白川郷を例とし、現在徴収している 1000 円を用いた。つまり

本研究では、回答者に 100 円～1000 円の間で WTP を尋ねた（表 3-4）。  

                                                      
10  https://www.jstage.jst.go.jp/article/nokei/70/4/70_193/_pdf/-char/ja（最終アクセス：

2021 年 1 月 20 日）  
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3.3 ヒアリング調査の概要 

公表されている文書などでは明らかにされてない糸島市の観光の課題を把握する

ために、ヒアリング調査を 2 箇所で行った。1 つは、7 月 28 日に糸島市役所の産業

振興部商工観光課の田中氏と井手氏、および企画部地域振興課公共交通係の千代反

田氏に、糸島市の観光地周辺における交通状況と実施した交通施策についてと今後

検討している交通施策についてうかがった。もう 1 つは、8 月 20 日に糸島市観光協

会の松田氏に、観光協会がこれまで行ってきたレンタサイクル事業や糸島市におけ

る観光課題について話をうかがった。   
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第 4 章 結果 

4.1 アンケート調査 

アンケート調査では、ウェブアンケートで 288 名、紙媒体のアンケートで 380 名

の回答が得られ、合計サンプル数は 668 となった。本節ではまず 4.1.1 にアンケート

結果のうち回答者の属性を、4.1.2 に糸島市における観光経験の結果をまとめる。そ

の後、4.1.3 にて観光負担金の WTP の分析結果を示す。  
 

4.1.1 回答者の属性 

 回答者の属性について、まず年齢構成を見ると、20 代が 38.8%と多く、10 代が 2%、

60 歳以上が 7%と少ない結果となった（図 4-1a）。また、性別についてはほとんど偏

りが見られなかった（図 4-1b）。居住地で最も回答数が多かったのは、福岡県福岡市

の 59.4%であり、その次にその他福岡県が 16.8％と多く、観光客の多くは糸島市の

近くに住んでいる人が多いことが分かる（図 4-1c）。この 3 項目を糸島市（2016）の

結果と比較すると、年齢構成では 60 歳以上の割合が大幅に低く、逆に 20 代の割合

が 2 倍以上高くなっていた。性別について大きな差は見られないが、本調査の方が

男性の回答者がわずかに多かった。居住地の回答に関しては市内からの観光客数は

極端に少なく、その分近隣の福岡市在住者の回答が 2 割以上多かった。遠方の観光

客は、本アンケートの実施がコロナかであったため、回答数が少なく、逆に海外の

観光客は見られなかった。  
職種では、半数以上を「会社員」が占めている（図 4-1d）。そして、個人年収では

300～600 万円が 31.9%と最も多く、次が 100～300 万円で 25.9%であった（図 4-1e）。  
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図 4-1 回答者の属性（a：年齢層、b：性別、c：居住地、d：職種、e：年収）  

 
 
 次に「年齢×職種×個人年収」のクロス集計では「20 代×会社員×300～600 万円」

が 12.1%で最も多かった。次いで、「20 代×会社員×100～300 万円」が 10.3%、「40
代×会社員×300～600 万円」が 6.7%、「30 代×会社員×300～600 万円」が 5.6%、

「20 代×学生×100 万円未満」が 5.5%という結果であった。  
 

9.4%

55.4%
10.5%
5.4%

7.9%

7.6%
0.0% 3.7%

学生 会社員

公務員・団体職員 自営業

パート・アルバイト 専業主婦

その他 無回答

d
8.5%

12.0%

25.9%
31.9%

11.7%

4.2% 5.8%

収入なし 100万円未満

100~300万円 300~600万円

600~900万円 900万円以上

無回答

e

1.8%

37.6%

18.7%

21.9%

13.3%

6.6%

10代 20代 30代

40代 50代 60歳以上

a

49.2%
50.8%

女性 男性

b 5.5%

59.4%

16.8%

7.3% 8.4%

2.5%

糸島市 福岡市

その他福岡県 その他九州

その他全国 無回答

c
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4.1.2 回答者の糸島市での観光経験 

 回答者が糸島市での観光経験がどの程度あるのかを尋ねたところ、来訪回数につ

いては「初めて訪れた」という回答者が 23.5%であり、「5 回以上来たことがある」

という回答が 46.6%と最も多かった（図 4-2a）。回答者が糸島市に何人で来ているか

については、「回答者とあと 1 人」で観光に来ている人が最も多く（34.0%）、次いで

「回答者とあと 4 人以上」が 26.9%であった（図 4-2b）。それらの同行者との関係で

は、割合の高いものから「家族・親族」が 41.6%、「友人」が 32.2%、「夫婦・カップ

ル」が 20.7%の順であった（図 4-2c）。そして、糸島観光の交通手段として圧倒的に

利用されていたのが自家用車であった。居住地から糸島市に来るまで（以下、一次

交通）に自家用車を利用した人は 85.9%を占め（糸島市民を除く）、市内（以下、二

次交通）を自家用車で回った人は全体で 86.5%とどちらも 8 割を超えている。また、

レンタカーを一次交通で利用した観光客の割合は 12.4%、二次交通では 12.7%であ

り、公共交通を利用した観光客はほとんどいなかった。これらの結果について糸島

市（2016）の結果と照らし合わせると、来訪回数については大きな差は見られなか

った。しかし、同行者数については「自分ひとり」と回答した割合が低く、「回答者

とあと 4 人以上」と答えた回答者が多くなっていた。それに伴い、同行者との関係

は「家族・親族」という回答の割合が多くなっており、その分「夫婦・カップル」や

「会社関係」は少なかった。  
 

 
図 4-2 糸島観光に関する回答者の割合（a：訪問回数、b：同行者数、c：同行者と

の関係）  
 

そして交通手段の結果を見てわかるように、糸島市を訪れる際に観光客は乗用車

の依存度が非常に強い。隣接する福岡市では、市内における観光客の交通手段とし

て、「市内バス」を利用する割合が 60.5%と最も高く、次いで｢私鉄・地下鉄｣が 56.4%、

23.5%

12.4%

11.7%

5.2%

46.6%

0.6%

初めて 2回目

3回目 4回目

5回目以上 無回答

a 2.1%

34.0
%

18.9
%

17.1
%

26.9
%

1.0%

自分1人 自分＋1人

自分＋2人 自分＋3人

自分＋4人以上 無回答

b

32.2%

41.6%

20.7%

1.2%
2.1% 2.2%

友人 家族・親族

夫婦・カップル 会社関係

その他 無回答

c
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｢JR 在来線｣が 30.1%となっており、「自家用車、社用・公用車」と回答した人は全体

の 8.3%しかいなかった（福岡市 , 2010）。これは県外から福岡市への公共交通による

アクセスの良さと市内交通が発達していることが要因として挙げられる。  
次に、「同行者数×同行者との関係」のクロス集計では、「家族・親族」は同行者数

が増えれば増えるほど回答人数が増えており、子供連れなどが多く来ていることが

推測できる。また、「回答者とあと 1 人」は「夫婦・カップル」が最も多く、次に「友

人」の回答者が多い（表 4-1）。  
 

表 4-1 同行者数別の同行者との関係（人）  

 友人  
家族・  
親族  

夫婦・  
カップル  

会社関係  その他  無回答  

自分とあと 1 人  52 36 133 1 0 5 
自分とあと 2 人  62 56 3 0 0 5 
自分とあと 3 人  36 75 1 0 0 2 

自分とあと 4 人以上  65 104 1 7 0 3 
無回答  0 7 0 0 0 0 

 
 最後に糸島市の滞在時間についてみると、回答者の 92.2%が「日帰り」と回答して

おり、宿泊観光客がほとんどいないことがわかる。日帰り観光客の滞在時間の回答

（n=71）を集計すると、平均滞在時間は 4.9 時間であり、回答数が多かったのは「11
時～15 時まで」、「12 時～17 時まで」、および「12 時～18 時まで」であり、正午ごろ

から夕方にかけて滞在する観光客が多いことが示された。また、滞在時間の回答を

まとめると、8 時以降観光客数が増加し、13 時に観光客数のピークを迎え、14 時～

18 時にかけて観光客数が減少していくことが明らかとなった（図 4-3）。  
 

 
図 4-3 各時間帯の観光客数（日帰り）  
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4.1.3 観光負担金の WTP の分析 

 回答者の WTP に対する回答は表 4-2 の通りである。  
 

表 4-2 WTP の回答結果  
𝑇𝑇𝐹𝐹-𝑇𝑇𝑈𝑈-𝑇𝑇𝐿𝐿（円）  YY（人）  YN（人）  NY（人）  NN（人）  

200-300-100 108 38 17 31 
300-500-200 56 46 8 27 
500-750-300 14 56 43 26 

750-1000-500 37 44 77 40 

 
 回答結果から WTP を統計的に推計すると、図 4-4 の減衰曲線が得られる。WTP の

中央値は 484 円、平均値は 541 円であった。  
 

 
図 4-4 WTP の結果から推定された減衰曲線（n=668）  

 
 次に、全サンプルを用いた回帰分析の結果を表 4-3 に示す。この結果を見ると、

性別ダミーが負、個人年収と居住地が正で有意であった。また、年齢ダミーでは 50
代に比べてどの世代も正であり、30 代と 40 代が 10%水準で有意であった。二次交

通手段ダミーでは、自家用車利用者と比べて正を示したレンタカー利用者が有意と

なった。  
  

0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8
0.9

1

0 200 400 600 800 1000 1200

賛成率



26 

表 4-3 WTP の要因分析の結果（全体）  

変数  係数（標準誤差）  

性別ダミー（基準：女性）   -0.49(0.19)*** 
年齢ダミー  
（基準：50 代）  

10,20 代  0.45(0.28) 
30 代  0.54(0.30)* 
40 代  0.50(0.29)* 
60 歳以上  0.64(0.43) 

個人年収  0.15(0.08)* 
居住地  0.27(0.13)** 
訪問経験  -0.06(0.05) 
同行者数  0.09(0.07) 
滞在時間  -0.28(0.23) 
同行者の関係ダミー（基準：家族）  -0.20(0.20) 
職種ダミー（基準：学生）  -0.19(0.32) 
二次交通手段ダミー  
（基準：自家用車）  

レンタカー  0.77(0.26)*** 
その他  0.59(0.52) 

提示額  -2.17(0.11)*** 
定数項  12.50 (0.87)*** 
n 566 
対数尤度  -779.92 

注： ***は 1%、 **は 5%、*は 10%の水準で有意であることを示す  

 
 回答者には WTP を聞いたのち、観光負担金の支払いに対する考えについて尋ねた

（図 4-5）。回答の①～④までは観光負担金導入に前向きであるとして負担金制度に

「肯定的」、⑤と⑥は否定的な見解であり、観光客低下に影響するとみなし施策に対

して「否定的」であるとした。なお、⑦のその他は筆者が文面を確認しいずれかに

振り分けた。その結果、「肯定的」が 84.4%、「否定的」が 15.1%、残りは無回答とな

り、支払いに前向きな観光客が多いことが明らかになった。  
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図 4-5 観光負担金の支払いに対する考えに関する質問  

 
 この結果から、「賛成」とする回答者のみ抽出し、表 4-3 と同様に回帰分析を行っ

た（表 4-4）。その結果、中央値は 538 円、平均値は 578 円で全体の結果より高い WTP
を示した（n=564）。表 4-3 で有意差の出ていた項目を見ると、年齢ダミーの 30 代は

有意差が無くなり、性別ダミーの係数は小さくなったが、その他の項目では係数が

大きくなっていた。  
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表 4-4 WTP の要因分析の結果（全体から「賛成」の回答者を抽出）  

変数  係数（標準誤差）  

性別ダミー（基準：女性）   -0.47(0.21)** 
年齢ダミー  
（基準：50 代）  

10,20 代  0.35(0.32) 

30 代  0.37(0.33) 

40 代  0.57(0.33)* 

60 歳以上  0.83(0.51) 

個人年収  0.22(0.09)** 

居住地  0.33(0.14)** 

訪問経験  -0.01(0.06) 

同行者数  0.09(0.07) 

滞在時間  -0.37(0.25) 

同行者の関係ダミー（基準：家族）  -0.33(0.22) 

職種ダミー（基準：学生）  -0.08(0.36) 

二次交通手段ダミー  
（基準：自家用車）  

レンタカー  1.04(0.30)*** 

その他  0.82(0.55) 

提示額  -2.87(0.15)*** 
定数項  16.61(1.08)*** 
n 481 

対数尤度  -602.82 

注： ***は 1%、 **は 5%、*は 10%の水準で有意であることを示す  

 
 さらに、居住地が糸島市内か市外かで回答者を分類して WTP を推定したところ、

糸島市民のほうが低い金額であった（表 4-5）。全体の WTP の結果と比べると、市外

に住む観光客の回答はわずかに高いが、市内在住の回答者の WTP はおよそ 100 円低

かった。  
 

表 4-5 糸島市内とそれ以外の居住地別の WTP  
n（人）  中央値（円）  平均値（円）  

糸島市  37 378 438 

糸島市以外  614 491 546 

 
 ここで全体から糸島市民を除いたサンプルで回帰分析を行った（表 4-6）。糸島市

民以外のサンプルを用いた回帰分析の結果は全サンプルを用いた結果とおおむね変

わらなかったが、居住地の有意差はなくなった。  
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表 4-6 WTP の要因分析の結果（糸島市民以外）  

変数  係数（標準誤差）  

性別ダミー（基準：女性）   -0.49(0.19)* 
年齢ダミー  
（基準：50 代）  

10,20 代  0.46(0.30) 

30 代  0.55(0.31)* 

40 代  0.56(0.30)* 

60 歳以上  0.73(0.50) 

個人年収  0.15(0.09)* 

居住地  0.22(0.14) 

訪問経験  -0.06(0.05) 

同行者数  0.07(0.07) 

滞在時間  -0.26(0.24) 

同行者の関係ダミー (基準：家族) -0.18(0.20) 

職種ダミー(基準：学生 ) -0.16(0.33) 

二次交通手段ダミー  
(基準：自家用車) 

レンタカー  0.77(0.26)*** 

その他  0.42(0.53) 

提示額  -2.15(0.11)*** 
定数項  12.44(0.89)*** 
n 533 

対数尤度  -738.35 

注： ***は 1%、 **は 5%、*は 10%の水準で有意であることを示す  

 
4.2 ヒアリング 

4.2.1 糸島市役所に対するヒアリング 

まず、これまでの糸島市における観光地の交通状況について以下のような回答が

得られた。  
「糸島市がメディアなどで取り上げられるようになり、ここ 10 年程で

観光客が急激に増加した。特に 4、5 年前からは県外からの観光客も増え、

道路のハード整備などが現状に追い付いていない。観光客の増加により頭

を抱えている問題として、一番にあるのは交通渋滞問題である。観光地の

周辺は道が細く、抜け道もないところが多いため、渋滞にはまってしまう

と身動きが取れないという短所を持つ。それによる交通事故の発生や駐車

場の不足も見受けられる。観光地の市営駐車場は現在無料開放しており、

ピーク時には観光誘導員を配置している。夜間には、安全を考慮し駐車場

を施錠しているが、観光客から車が閉じ込められたという通報があり、警

察が出動する事態になったこともある。また、道幅や駐車場の課題から市
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としては個人観光客を推奨している。その結果、交通渋滞につながってい

るという考え方もあるが、いくつかの観光地では大型バスを停めるスペー

スが確保されておらず、繁忙期では大人数を許容できない場所もあるため、

個人観光客の交通手段の転換を考えていかなくてはならない。」  
 

この交通状況を改善するため、市としてこれまで行った施策として次の回答を得

た。  
「これまでいくつか観光地に対する施策を実施した。2012 年には芥屋

エリアと桜井二見ヶ浦エリアを周遊する『いとしま周遊バス』の運行を行

った。これは行政が一部費用負担を行い 2 年弱運行したが、採算が取れず

廃止された。また、以前はタクシー会社が行った『いとゴンタクシー』の

運行があった。これは、時間制でコースが事前に設定されているもので、

行きたいところを回ることができない、使い勝手が悪いといった声があり

廃止した。」  
 
今後検討している観光客に対する交通施策については以下のような回答があった。 

「国からの補助金などがあれば、民間と連携した周遊バスなどをもう一

度検討してみても良いと考えているが、現在具体的に実施を検討している

対策はない。レンタサイクル事業については、レンタサイクルの拡充に向

けて観光協会と相互乗り捨てのできる拠点を作りたいという意向で協議

している。しかし、駐輪が集中しないよう、各地点に自転車を移動させな

ければならないなど、コストや市の負担を考慮すると実施が難しい。ここ

数年で相互乗り捨てはできずとも、民間でレンタサイクルを行っている店

も増えたが、今後はこれらの周知活動も重要となってくる。ホームページ

への掲載だけでは限界があるため、福岡市が行っている「my route」とい

うアプリのようなものが導入できれば、観光客の交通手段の幅も広くなる

のではないかと考え、検討している。このアプリ内で交通決済までできる

ようになるような仕組みも考えつつ、トヨタや昭和自動車との協議も行っ

ている。」  
 

また、別の施策については以下のように話している。  
「駐車場施策として、駐車場の有料化を検討している。この場合、機械

式の自動パーキングを想定しているが、市で運営するか民間に委託するか

という協議にまでは至っていない。いずれにしても導入にあたって設備の

導入・運用コストと収益を照らし合わせ、運用効果なども検証する必要が

ある。しかし、糸島市の観光地では施策の効果の測定が難しい。例えば白

糸の滝の場合、駐車場が複雑であること、季節により観光客数が変化する

ことなどを考慮して検討しなくてはならず、交通施策の導入には困難を極
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めている。」  
 

しかし、駐車場における課金施策を行うとなると観光客の代替交通も必要になる。

それについては以下の回答があった。  
「観光地周辺にこれ以上の駐車場を作ることが難しいため、今後は筑前

前原駅にも近い市庁舎の駐車場やその他の市営駐車場も積極的に活用で

きればと考えている。現在では土日は無料開放しているが、観光客の利用

へのアプローチはない。そのため今後は市の所有する駐車場を活用した

P&R やパーク&サイクルライド（P&CR）事業などが展開できると、観光

地周辺の駐車場の利用者が分散されるのではないかと考える。」  
 

 このような施策を実施するためには、以下のことが重要であるとした。  
「P&CR 事業を展開するには、市庁舎の駐車場の有料化などの利用方法

やバスルートの検討を行わなければならず、その際に他部署と連携して施

策を考える必要がある。」  
「糸島市の観光地のピークは季節ごとに異なることが特徴である。海水

浴や白糸の滝は夏場に観光客が集中するが、牡蠣小屋は冬である。季節で

変化する観光客数にどう対応するかが難しい。また、糸島市の観光地は市

内に点在しているという魅力があるが、一方で交通施策の実施の難しさに

つながっている。観光客の声を積極的に反映したい気持ちはあるものの、

コミュニティバスなどのバス路線は、収支を考慮し、生活交通の維持確保

に重点を置いたルート設定を行っていることから、観光交通に対するバス

路線確保に苦慮している。」  
 

このことから、地方圏にとってコスト面は施策の導入において、非常に大きな課

題であることが分かる。また現状では、市内のバスは市民の利用に重きを置いてお

り、観光客の利用を考慮するという段階には至っていないことが、行政へのヒアリ

ング調査から読み取れる。  
 
4.2.2 観光協会に対するヒアリング 

観光協会は、2010 年に前原市、志摩町、二丈町が合併して糸島市が誕生したこと

を受け、糸島市の利便性を図り、市内の交通手段について観光客に情報を提供する

場として発足した。そして、観光協会が主体で行っている主要事業がレンタサイク

ル事業である。  
まず、現在の糸島市の観光の状況について以下のように述べている。  

「糸島市では特に二見ヶ浦、牡蠣小屋周辺で渋滞が見られ、周辺住民か

らの苦情も多い。行政は将来的に駐車場の有料化を検討しているが、福岡

市からのアクセスが良すぎるゆえ、なかなか対策が難しいと考える。自転
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車 4 台から始まったレンタサイクル事業は今年で 7 年目となる。貸出件

数は年々増加しており、昨年では週末、平日共に貸し出しが多く、訪れた

観光客に対して民間企業が行っているレンタサイクルの利用を勧めるこ

ともあった。レンタサイクルの利用者は 10 代後半～2、30 代前半が多く、

そのほとんどが県外からくる観光客であり、30km 程度を目途として利用

している。観光協会では、協会を訪れた観光客の行きたいお店や場所、山

登りの案内を行うことも多くあるが、遠方からくる観光客は駅から海まで

徒歩圏内だと思っている人も少なくない。今後はさらに観光情報の提供を

行い、観光客に柔軟に対応できる市内交通を形成しなければならないと思

う。」  
 

 また、行政の対応についてはこのように指摘した。  
「現在、市内を走る路線バスは、観光客への対応ができていない。休日

の運行本数は平日より少なく、時間帯も観光客の動向を踏まえ見直す必要

がある。行政は観光事業に回す財源が少ないことを理由に、整備に対して

投資する考えがないことや、縦割り行政により観光施策では複数の部署が

絡むことになり、なかなか話が進まないという点は観光事業を活性化する

うえで非常に痛手となる。観光協会だけでなく観光事業者も、このままで

は観光客が減ってしまうのではないかと懸念している。」  
 

 最後に、これからの糸島市の観光活性に必要であると考えることについては以下

のように述べている。  
「糸島市は福岡市など近場から来る観光客が多く、宿泊客の増加には期

待できない部分がある。しかし、二次交通を整備し周遊性を高めることで、

少しでも多くの観光客の滞在時間を増やし、市内でお金を使ってもらえる

ようになれば、観光事業がうまくいくのではないかと考える。またこれま

では、メディアや市外の人々により糸島市の魅力が広まり、観光客の増加

につながった。これからは糸島市民にも地元に関心を持ってもらいたい。

市民の支持や地元への誇りが宣伝効果につながり、地方圏の観光地として

いい形が築けるのではないかと考える。」  
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第 5 章 考察とパッケージ施策の提案 

5.1 アンケート調査 

 本研究で行ったアンケート調査の結果は、糸島市（2016）と比較して回答者の年

齢や居住地、同行者の構成に差異が見られた。その大きな要因はアンケートの実施

時期にあったと考えられる。糸島市（2016）は 2015 年 11 月～2016 年 8 月にアンケ

ート調査が行われたが、本研究は 8 月のみに調査を行った。そのため、糸島市（2016）
で見られた登山をするために 1 人で訪れたというような回答者がおらず、回答者の

同行者数が全体的に多くなったと考えられる。  
加えて、アンケートはコロナ禍の中で行ったものであり、現地にいる観光客の客

層が通常と異なっていた。結果として海外観光客の回答は得られず、年齢層につい

ては高齢層の回答数が少なかった。さらに、そのような状況を考慮し、サンプル数

を確保するために行ったウェブアンケートは、20 代の回答者が全体の 68.1%を占め

ていた。その結果、図 4-1a のとおり回答者数が 20 代に多く、偏りが生じたと考え

られる。  
 
5.2 WTP に影響する変数 

 本節では回帰分析の結果から WTP に影響していた要因について議論する。  
まず回帰分析を行った結果、WTP は減衰曲線を示し、全回答者から推定される観

光負担金の WTP の中央値と平均値は、それぞれ自動車 1 台あたり 484 円と 541 円

であることが明らかとなった。また、それぞれの提示額以上に支払意思がある回答

者には、最大でどの程度支払うかを尋ねた結果、1000 円より多い WTP を示した回

答者は 23 人で、最も高い価格で 3000 円という回答があった。  
この時の説明変数の結果を見てみると、「個人年収」は有意に正であり、既存研究

でも収入が WTP の回答に影響していることが明らかになっている。例えば、東京都

民に阿蘇草原の保全費用の WTP を尋ねると、所得が大きいほど WTP は有意に増加

した（矢部 , 2001）。また、近隣住民を対象とした農村公園の整備費用の WTP でも所

得が高い人ほど高かったが、家族の人数が多い世帯ほど低かった（國光ら , 2001）。
このことから個人年収が高い人ほど自由に使うことのできるお金が比較的多く、観

光負担金への WTP も高くなったと考えられる。  
次に、二次交通手段ダミーにおける「レンタカー」が有意に正を示した要因とし

ては次のことが挙げられる。レンタカーを借りた観光客は、事前に糸島市の公共交

通を調べ、「自動車がないと観光は難しい」と判断したと考えられる。そのためその

ような観光客は、糸島市は「交通不便地域」であるというイメージが強く、観光負

担金を払ってでもレンタカーを利用した方がいいという考えを持っている人が多か

ったと考えられる。しかし、表 5-1 のようにレンタカー利用の観光客は、自家用車

利用の観光客に比べ「①観光負担金を支払うならば公共交通機関で訪れたい」とい

う回答が多かった。このことから、観光負担金の導入で公共交通が活性化するので

あれば、公共交通での周遊にシフトしたいと考える回答者が一定数いるということ
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も推測できる。  
 

表 5-1 二次交通の交通手段別の支払いに対する考えの割合  
 ①  ②  ③  ④  ⑤  ⑥  

レンタカー利用者  13% 8% 10% 63% 4% 3% 
自家用車利用者  6% 7% 22% 54% 7% 3% 

注：①観光負担金を支払うならば公共交通機関で訪れたい、②観光による糸島市の環境問題悪化を

考慮すると、車で来ない方がいい、③観光負担金を支払って糸島市に貢献したい ④観光負担金を

支払ってもドライブがてら訪れたい、⑤この対策が行われるなら糸島市を訪れたくない、⑥この対

策は非現実的と判断し適当に答えたので特に何も考えていない  
 

「性別ダミー」の係数は負の値で有意を示した。すなわち女性の方が男性と比べ

て WTP が高いということである。これについては、「環境意識」が関係していると

考える。Desrochers et al.（2019）は、男性と比較して、女性の方が環境配慮の意識が

強いことを明らかにしている。本研究におけるアンケート調査においても、アンケ

ート回答者の年齢と支払いに対する考えの回答をクロス集計した結果、「②観光によ

る糸島市の環境問題悪化を考慮すると、車で来ない方がいい」、「③観光負担金を支

払って糸島市に貢献したい」の回答数がは女性の方が多い。一方「⑤この対策が行

われるなら糸島市を訪れたくない」の回答数は男性の方が多いことから、女性の方

が交通問題や環境問題を重要視していることが分かる（表 5-2）。  
 

表 5-2 回答者の性別別の支払いに対する考えの割合  
 ①  ②  ③  ④  ⑤  ⑥  

女性  4.0% 4.3% 11.6% 25.2% 2.5% 2.2% 
男性  4.1% 2.8% 9.6% 28.5% 3.8% 1.5% 

注：①観光負担金を支払うならば公共交通機関で訪れたい、②観光による糸島市の環境問題悪化

を考慮すると、車で来ない方がいい、③観光負担金を支払って糸島市に貢献したい ④観光負担

金を支払ってもドライブがてら訪れたい、⑤この対策が行われるなら糸島市を訪れたくない、⑥

この対策は非現実的と判断し適当に答えたので特に何も考えていない  

 
さらに武ら（2016）は、環境保全や地域貢献といった知識を高めることで貢献実

感が高まり、貢献実感が高い観光客ほどより多い負担金を受容する傾向があると示

唆している。性別だけでなく、年齢も同様に見てみると、50 代と比較してすべての

年齢層の係数は正を示し、「30 代」と「40 代」が有意に正であった。すなわち、50
代と比べ他の年齢層の回答者の方が高い WTP を示したということである。表 5-2 の

ように年齢でもクロス集計を行ったところ、50 代は他の年齢層と比較して「⑤この

対策が行われるなら糸島市を訪れたくない」の回答の割合が高く、観光負担金の徴

収に対して否定的な考えが強いことが分かる（表 5-3）。一方、「①観光負担金を支払
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うならば公共交通機関で訪れたい」では 10 代、「②観光による糸島市の環境問題悪

化を考慮すると、車で来ない方がいい」では 20 代と 60 代の回答が多く、「③観光負

担金を支払って糸島市に貢献したい」は 30 代と 40 代が各年齢層の 4 分の 1 以上を

占めており、これらの年齢層は支払いに対して比較的肯定的であるといえる。これ

らの結果から、環境配慮の意識が WTP の結果に影響し、性別と年齢の有意差をもた

らしたと考えられる。  
 

表 5-3 回答者の年齢別の支払いに対する考えの割合  
 ①  ②  ③  ④  ⑤  ⑥  

10 代  16.7% 8.3% 16.7% 58.3% 0.0% 0.0% 
20 代  11.3% 9.1% 16.5% 55.0% 5.6% 2.6% 
30 代  8.5% 4.2% 26.3% 53.4% 5.9% 1.7% 
40 代  6.1% 6.1% 28.2% 51.1% 4.6% 3.8% 
50 代  1.3% 6.4% 16.7% 56.4% 15.4% 3.8% 

60 歳以上  5.9% 8.8% 20.6% 50.0% 0.0% 14.7% 
注：①観光負担金を支払うならば公共交通機関で訪れたい、②観光による糸島市の環境問題悪化を

考慮すると、車で来ない方がいい、③観光負担金を支払って糸島市に貢献したい ④観光負担金を

支払ってもドライブがてら訪れたい、⑤この対策が行われるなら糸島市を訪れたくない、⑥この対

策は非現実的と判断し適当に答えたので特に何も考えていない  

 
 説明変数の「居住地」については、サンプルを全回答者にした場合は有意であっ

たが、糸島市民をサンプルから抜くと有意差が無くなった。これは表 4-3 のとおり、

糸島市民の WTP はそれ以外の回答者に比べて低く、観光負担金に対して否定的であ

ることが関係している可能性が高い。そして糸島市民の WTP は、「年齢ダミー」に

おける有意差にも影響を与えたと考えられる。アンケートにおける糸島市在住の回

答者の年齢構成を見てみると、50 代の割合が市外に住む回答者より多かった（図 5-
1）。その結果 50 代は観光負担金に対し否定的な意見が多くなり、その他の年齢層に

比べて WTP が低くなったことと推測できる。  
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図 5-1 回答者の居住地の年齢層の割合（無回答は除く）  

 
現地でアンケート調査を行った際、糸島市民からは「糸島市民は税金を払ってい

るから払わなくていいと思う」、「糸島市のごみ問題や環境問題は外から来る人が原

因だ」など、負担金に対する否定的な意見があり、これらの考えが糸島市民の WTP
に影響していると考えられる。しかし糸島市（2016）の結果では、二次交通手段と

して自家用車やレンタカーなどの乗用車を利用している観光客の 4 分の 1 以上は糸

島市民であり、市内の観光客とそれ以外の観光客の負担金額を変えるなどといった

対応は、交通渋滞の解決につながらない。そのため、施策を導入する際は糸島市民

に交通の現状を理解してもらったうえで、地域を守る意識を高める必要がある。地

域住民が地域に関心を持ち、主体となって関わることで、観光客の滞在時間や観光

資源、再来訪度などの増加が見られ観光地としての魅力が高まるということが既存

研究で述べられており（白ら , 2016）、地域住民の意識の変化は交通問題の解消だけ

でなく、地域の魅力増進にもつながるといえる。観光協会の松田氏の「糸島市民に

も地元に関心を持ってもらいたい」という言葉には、同様の意図があったように思

える。  
 
5.3 施策導入における収支 

 糸島市の行政に対するヒアリング調査の結果にもあったように、施策を導入する

際に事前に考えるべきこととして施策の長期運用の可否を明らかにすることが挙げ

られる。そのため本節では、施策の導入費用と維持費用がどの程度かかり、負担金

額をいくらにすると施策を運用することができるかを検討する。  
2018 年の観光入込客数は約 682.7 万人であった（糸島市 , 2020b）ことから、糸島

0% 2% 2% 0% 2%
14%

35% 31%

82%

57%
19%

25%

10%

2%

9%

14%

19%

36%

8%

20%

27%

13% 18%
6% 9%

27%

7% 4% 2% 4%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

糸島市 福岡市 その他福岡県 その他九州 その他全国

10代 20代 30代 40代 50代 60歳以上



37 

市（2016）をもとに市内を自家用車またはレンタカーで周遊した人数（85.7%）を算

出したところ約 585 万人であった。平均同行者数（3.7 人）を考慮すると概算で 1 年

間に観光で訪れる乗用車の台数は延べ 158 万台程度である。この時、乗用車で訪れ

た観光客に対して 1 台につき WTP の中央値である 484 円の観光負担金を徴収する

とした場合、50%の観光客は乗用車を利用して負担金を支払い、残りの 50%は糸島

市の公共交通を利用する、あるいは観光に来ないという選択をする。つまり 79 万台

の乗用車が観光目的で糸島市の観光地を訪れるため、観光負担金の収入は年間 3 億

8267 万円となる。同様に観光負担金額が 400 円であった場合、乗用車で訪れる観光

客は 40.0%減少し、95 万台が訪れ、その際の収入は 3 億 7951 万円と推定される。同

様に、観光負担金額額が 200 円であった場合、乗用車で来る観光客は約 14.3%減少

し、137 万台が訪れ、収入は 2 億 7419 万円となる。  
次に、観光負担金を導入した場合に、観光地周辺に見られる駐車場 16 箇所（周辺

の飲食店などの駐車場は除く）で負担金を徴収するとした場合の導入・維持コスト

を考える 11。これらは既に駐車場として活用されている土地であるため、土地の整

備費用を除くと、料金看板や精算機、電源などの引き込みなどを含む設置費用 12は

1 箇所あたり約 150 万円かかり、16 箇所の駐車場で運用すると約 2400 万円の設置費

用が必要となる。また、設備の維持費用は 1 箇所につき 1 か月 1 万円程度かかるた

め、16 箇所の駐車場で年間約 192 万円かかる。  
この結果から、観光負担金を 200 円に設定したとしても、課金施策の収支はプラ

ス 2 億円以上となることが分かる。また観光負担金の収入の一部は、糸島市の行政

が現在抱えているバス事業における財政負担を失くすことが可能となる（図 2-3）。
しかし、これを実現するには駐車場の管理主体の合意を受けることが必要である。

現状として観光地周辺の駐車場の管理主体は地域住民や民間、糸島市、福岡県など

と異なっているため、駐車場で観光負担金を徴収する場合、各管理主体が政策に同

意しなければこの施策における乗用車利用の観光客の減少は見込めない。その理由

は、仮に糸島市が管理する駐車場のみに導入するとした場合、それらのエリアを訪

問する観光客数は減少するが、観光負担金の導入されていないエリアに集中するこ

とで結果的にこれまで以上の渋滞が発生するエリアが出る可能性があるからである。 
管理主体の合意を得た場合、乗用車 1 台につき 200 円の観光負担金を徴収すると

仮定すると、有料駐車場の運用コストと行政のバス事業における財政負担を差し引

いても、1.9～2.2 億円の収益が見込める。そこで 5.4 ではこの収益を利用した追加施

策を検討し、パッケージ施策を提案する。  
 
 

                                                      
11https://parkingkeiei.net/initialcost/（最終アクセス：2021 年 1 月 20 日）、https://fukuoka-
parking.net/coin-parking/running-cost（最終アクセス：2021 年 1 月 20 日）  
12 ここではコインパーキングの設備を想定している。  
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5.4 観光負担金を軸とした交通に関するパッケージ施策の提案 

追加施策は、軸とする施策の導入により起こりうる問題を解消するような施策で

あることが重要である。そうすることで、観光客が施策の目的を理解しやすく、パ

ッケージ施策としてうまく機能する。  
観光負担金の導入により起こりうる問題としては、乗用車の代替交通手段となる

公共交通が利用しにくいことによる観光客の不満や観光客数の減少が考えられる。

観光負担金の導入により乗用車を利用する観光客の減少が見込める一方、二次交通

手段を乗用車から公共交通などに変更する観光客が増えることが予想される。その

ため市内の公共交通が現状のままであれば、市内を周遊しにくく、観光地としての

魅力の低下と観光客の不満の増加が起こると考えられる。そして、仮に観光負担金

を 200 円とした場合、糸島市のコミュニティバスの運賃は片道 200 円であるため、

往復で利用すると観光負担金額を上回る。さらに、同行者数が多ければ多いほど負

担額が大きくなる。そのような状況を解消する施策がなければ、糸島市を訪れる観

光客が減少することも考えられる。  
以下ではこれらの問題を解決するための追加施策を取り上げ、観光負担金を軸と

したパッケージ施策を提案する。  
まず公共交通の利用しにくさを解消するには、市内公共交通の連携が必要である。

例えば、糸島市の主要駅であり、市内バスが発着する JR 筑前前原駅において電車の

到着に合わせたバス便を運行することでスムーズな移動が可能となる。また、待ち

時間を有効に活用できるように駅周辺の整備や、観光情報の提供を今以上に促進す

ると観光客の不満が減ると考えられる。さらに、JR 筑前前原駅から市内の各観光地

までは市内バスで約 30 分を要するため、バス車内で座れなかった場合、観光客の不

満の増加が懸念される。そのため、駅から目的地の中間部分に P&R や P&CR に利用

できる駐車場を設ければバス車内の混雑も緩和されると考えられる。この駐車場は、

4.2.1 のヒアリング結果にもあったように市営駐車場を活用することで整備コスト

を抑えることができる。  
次に、観光負担金の導入による観光客の減少を食い止めるには、まず観光負担金

の金額に合わせてバスの運賃を改定する必要がある。そして、公共交通を使った方

が得するような魅力発信事業の実施が効果的であると考える。例えば、公共交通を

利用した観光客には、観光地での買い物や食事で使えるクーポンを配布するなどの

取り組みを行っている地域も見受けられる。埼玉県秩父市では利用者が減少してい

る西武秩父線の利用を促進するために、観光客向けの秩父観光推進事業を行ってい

る（総務省 , 2014）。この事業では、特定の駅で下車した観光客に秩父地域の飲食店、

菓子店、宿泊施設など 80 店舗でお得なサービスが受けられるクーポンを配布し、貸

切観光タクシーを予約利用した場合は秩父の名産品をプレゼントするというもので、

これにより鉄道利用の観光客の増加が見られた。これを糸島市で適用するならば、

JR 駅や P&R の駐車場、そして観光地周辺の飲食店やお土産ショップで使えるクー

ポンやバス運賃の家族割りなどの大人数での観光でも利用したくなるサービスを提
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供すると、より公共交通の利用が期待できると考える。  
以上より、観光負担金を徴収する課金施策と公共交通整備、P&R や P&CR 施策、

魅力発信事業の 3 施策を合わせたパッケージ施策が、市内の観光客による交通渋滞

の解消に有効であるといえる。これらの施策を観光負担金の収益の範囲内でそれぞ

れをどの程度導入するかを実証実験などで検討し、地域にあった形を探ることが必

要である。  
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第 6 章 結論 

6.1 論文のまとめ 

第 1 章では、まず自家用車保有率増加による交通渋滞問題に触れ、近年日本の観

光地としても人気の地方圏においても、同様の問題が深刻化していることを指摘し

た。そこで、現在各国で行われている課金制の TDM 施策を前述した地方圏でも適用

できないかと考え、福岡県糸島市を対象として無料駐車場で観光負担金を徴収する

課金施策の導入可能性について検討した。そして、施策導入における収支や糸島市

の特性を踏まえ、観光負担金を軸としたパッケージ施策を提案した。  
第 2 章では糸島市の交通と観光の現状や将来展望をまとめ、交通と観光のどちら

も同じような課題があるが対策は切り離されて考えられていることが読み取れた。  
第 3 章では、研究方法を示した。本研究ではまず観光客の観光負担金に対する WTP

を把握するために、観光客に対するアンケート調査を行った。そして、アンケート

調査の結果をもとに回帰分析を行い、WTP に影響する要因を明らかにした。加えて、

糸島市の観光に関わる行政や事業者の考えを把握するためにヒアリング調査を実施

した。  
第 4 章ではアンケート調査とヒアリング調査の結果を示した。全回答者の WTP の

分析の結果では、中央値は 484 円、平均値は 541 円であった。WTP に影響を及ぼす

要因を分析したところ、女性と 30～40 代、個人年収と居住地、そして二次交通手段

としてのレンタカー利用者の WTP が有意に高いことが明らかになった。さらに、観

光負担金に対して肯定的な観光客は、否定的な観光客よりも WTP が高く、合わせて

市内に住む観光客は市外の観光客よりも WTP が低かった。ヒアリング調査からは、

糸島市では既に行政による観光バスや観光タクシーといった施策を行った経験があ

るが、施策廃止の一番の要因は採算性が低いことにあることが明らかとなった。一

方で、民間事業者は行政の観光事業に対する積極的な投資がないことによる観光客

減少を懸念し、民間独自の観光施策も考えているが、地元住民にも地域活性の一端

を担ってほしいとし、積極的な参加が地域の魅力増進につながると指摘した。  
第 5 章では、第 4 章の結果を踏まえ、観光負担金の WTP について議論した。本研

究の WTP の結果には主に「環境配慮の意識」と「地域住民の意識」が反映している

と考えられる。この 2 点は観光地の交通渋滞問題や環境問題を改善するために重要

である。特に、糸島市民は二次交通手段として乗用車を利用している観光客の 4 分

の 1 以上を占めており、二次交通手段の変更を促すべきであるといえる。全回答者

の WTP の結果から、観光負担金を導入することで一定数の観光客が二次交通手段を

変更すると分かり、仮に負担金額を 200 円とした場合でも、その収入により駐車場

における課金施策の導入・維持コストと行政のバス事業における財政負担を十分に

補てんできることが明らかとなった。しかしこれは、駐車場の管理主体や事業者の

合意を得ることが前提であり、それぞれが協働することが重要である。合意を得た

うえで、観光負担金の導入により得られる収益により駅周辺における観光情報の提

供や公共交通の連携といった「公共交通整備」、「P&R や P&CR 施策」、そして公共
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交通を利用することにより得するようなシステムを構築する「魅力発信事業」を行

い、これらをパッケージ施策とすることで、課金施策の導入により起こりうる問題

を防ぎ、交通渋滞緩和の効果を高めると考える。  
 

6.2 結論 

 本研究から、福岡県糸島市の観光地周辺の駐車場において観光負担金を徴収する

課金施策は、交通渋滞問題の解決に寄与することが示唆された。さらに、観光客の

二次交通手段の変更による公共交通需要の拡大が見込まれ、環境負荷の低減にも有

効であるといえる。また、その収入で行政のバス事業の財政負担を解消するだけで

なく、観光負担金を軸としたパッケージ施策の長期運用も可能であることが示唆さ

れた。課金施策の導入は、行政の観光事業の支出を最小限に止めるとともに、民間

企業の働きに依存しないため、民間企業が行政に抱く不信感を払拭することも可能

である。この課金施策は、本研究のように観光客の WTP を把握し、その地域にあっ

た価格設定、そして既存または新規の公共交通施策と連携させることが重要である。

このプロセスは、糸島市に限らずその他の地方圏における交通渋滞問題の解消や公

共交通の活性化につながり、観光地の魅力の向上に寄与することが期待される。  
 
6.3 本研究の限界と今後の課題 

本研究の限界として、まずサンプルの偏りが挙げられる。これは、本研究が通年

の調査ではなく、夏のみのアンケート調査であったこととコロナ禍での実施であっ

たことに起因する。これについては、アンケート調査時期に十分注意を払うことと、

アンケートの実施時期を工夫することでサンプルの偏りを最小限に止めることがで

きる。  
もう 1 つの限界として、パッケージ施策の導入効果の検討が挙げられる。本研究

では観光負担金に対する WTP を明らかにすることはできたが、パッケージ施策の導

入費用や、それによる公共交通需要の変化までは明らかにすることができなかった。

これを解決するには、今後、パッケージ施策の最適な導入方法を検討するための短

期的な実証実験を行い、その効果を明らかにする必要がある。実証実験は「よかま

ちみらいプロジェクト」の導入時に行うことができれば、効率よく効果が検討でき

ると考える。同プロジェクトは、筆者がヒアリング調査をした後の 2020 年 10 月 8
日に糸島市が発表したもので、北部九州を対象とした移動サービスを通じた未来へ

つながるまちづくりを行うものである 13。このプロジェクトではオンデマンドバス

やカーシェア、電動レンタサイクルなどを導入し、交通手段の選択肢の拡大を行う。

さらに 4.2.1 で協議段階であるといわれていた、ルート検索アプリ「my route」の導

入も予定している。これらの施策は本研究で提案した追加施策の内容と類似する部

                                                      
13 https://www.city.itoshima.lg.jp/s006/010/020/020/190/20201005190734.html（最終アク

セス：2021 年 1 月 20 日）  
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分があるため、プロジェクト期間中に実証実験を行い、観光負担金を徴収する課金

施策とのパッケージ施策として検討することで効果が明らかになると考える。  
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観光負担金による交通問題の解消に関するアンケート 
 

ご協力いただく皆様へ 

 このアンケートは、都市計画の研究の一環で行っているもので、観光地として人気が上がっている

糸島市における交通問題の改善を図ることを目的としています。そこで、糸島市に観光に来られた皆

様のお考えを調査し、観光渋滞の緩和策に反映したいと考えております。お忙しい中、大変恐縮ではご

ざいますが、ご協力の程よろしくお願い致します。なお、アンケート調査は無記名式であり、統計的に

処理した上で、その結果のみ使用させて頂きます。ぜひ率直な意見をお聞かせください。 
 

○あなた自身について以下の項目の番号に○印をつけるか、ご記入にてお答えください。 

性別  ① 男性  ② 女性 

年齢 ① 10 代  ② 20 代  ③ 30 代  ④ 40 代  ⑤ 50 代  ⑥ 60 代以上 

職種 
① 学生  ② 会社員  ③ 公務員・団体職員  ④ 自営業 

⑤ パート・アルバイト  ⑥ 専業主婦  ⑦ その他(             ) 

個人年収 
① 収入なし  ② 100 万円未満  ③ 100 万円以上 300 万円未満 

④ 300 万円以上 600 万円未満  ⑤ 600 万円以上 900 万円未満  ⑥ 900 万円以上 

 

○糸島観光についてこれまでで最も多く経験したものの番号に○印をつけるか、ご記入にてお答えく

ださい。 

来訪回数 ① 初めて  ② 2 回目  ③ 3 回目  ④ 4 回目  ⑤ 5 回以上 

同行者数 ① 0 人(自分のみ)  ② 1 人  ③ 2 人  ④ 3 人  ⑤ 4 人以上 

同行者との関係 

※同行者数が 0 人(自分のみ)以外の方はお答えください。 

① 友人 ② 家族・親族  ③ 夫婦・カップル  ④ 会社関係 

⑤ その他(               ) 

訪問地 

複数選択可 

① 二見ヶ浦  ② 白糸の滝  ③ 芥屋の大門  ④ 雷山千如寺大悲王院 

⑤ 伊都菜彩 ⑥ その他(               ) 

糸島を訪れる際の 

出発地(居住地) 

〔                   〕 

例：福岡県糸島市、長崎県長崎市 

交通手段 

(自宅から糸島市まで) 

複数選択可 

※糸島市在住者以外の方はお答えください。 

① 自家用車  ② レンタカー  ③ 電車  ④ バス  ⑤ タクシー 

⑥ その他(               ) 

交通手段 

(糸島市内) 

複数選択可 

① 自家用車  ② レンタカー  ③ 電車  ④ バス  ⑤ タクシー 

⑥ レンタサイクル  ⑦ その他(               ) 

滞在時間 ① 日帰り(   時から  時まで)  ② 1 泊  ③ 2 泊  ④ 3 泊以上 

※裏面もあります 



 

○ここから「観光負担金」について説明します。 
 まず始めに、観光負担金について説明

をさせていただきます。近年、観光で賑わ

っている地域において、自動車を利用し

て来訪する観光客が増加し、様々な問題

が生じています。(図 1 参照)「観光負担金」

とは、それらの問題を解決するために、自

動車による道路の使用者に対して徴収す

る料金のことです。負担金を徴収するこ

とで、環境問題の改善だけでなく、自動車

の効率的な利用や公共交通機関への転換

等、交通需要の調整も図ることも可能と

なります。渋滞が解消されることで、結果

的に観光客だけでなく、周辺住民のストレス

軽減にもつながります。(図 2 参照) 

 

 実際に、海外ではロンドン、シンガポール等において、一般道路においても「交通課金」と呼ばれる

制度を導入しています。徴収方法は様々ですが、そのエリアに入る際、ETC ゲートや料金所を設け、

負担金が徴収される方法が多く取られています。日本でも観光地における交通渋滞を緩和させるため

に、鎌倉市や軽井沢町等における一般道路で、この政策の導入が検討されています。 

 

 

図 2：観光負担金導入により期待される効果 

  

図 1：観光渋滞の例 
画像提供：福岡 TOUCH 



 

○糸島市で「観光負担金」を導入すると“仮定”します。 

 最後に、先述したような観光における問題が生じている糸島市においても、「観光負担金」を導入す

ると仮定した質問を行います。質問に答えていただく前に、導入方法や得られる効果、負担金の用途に

ついて説明します。 
 本アンケートでは、しばしば観光地周辺で観光渋滞が多発するエリアを負担金徴収エリアとします

(図 3 参照)。観光負担金は、このエリアに入るレンタカーを含む乗用車が対象となります。各エリア周

辺の住民は、そのエリアでは負担金は免除となりますが、他のエリアを訪れる際は観光負担金の支払

いが必要となります。負担金は、その日の最初に訪れたエリアでのみ支払い、当日であればその他のエ

リアに来訪されても追加的に支払うことはありません。ただし翌日になると、前日と同様に負担金を

支払う必要があります。 

 観光負担金の徴収は、観光客の自動車での来訪を抑制し、交通渋滞・環境汚染の緩和等の効果が期待

されます。そしてその収益は、糸島市の公共交通の整備費用に充てることとします。 

 

 
図 3：糸島市で「観光負担金」を徴収するエリア 

出典：Google マップ 
 

※以上のことを踏まえ、裏面のアンケートにお答えいただければ幸いです。 



 

○「観光負担金」を導入すると仮定した際、いくら支払っても良いかお答えください。 

 
 

   
 

    

 

 
 
 
宜しければ、ご意見・ご感想等ございましたらご記入お願い致します。 
 
 
 
 
 
ご協力ありがとうございました。 
アンケートに関して何かご質問等ございましたら、下記の連絡先にご連絡ください。 
長崎大学大学院 水産・環境科学総合研究科 環境科学専攻 松本研究室 
鈴木日奈子（メールアドレス：bb53619012@ms.nagasaki-u.ac.jp）

資料：鎌倉市ホームページ  第  10 回鎌倉市交通計画検討委員会専門部会 (参考資料 ) 

Q1-1  1 日 1 台あたり 200 円徴収される場合、支払いますか。 

Q1-2 では、300 円の場合支払いますか。 Q1-3 では、100 円の場合支払いますか。 

Q1-4 いくらまでなら支払いますか。 

Q1-5 上記の質問を回答する上で、最も重要視したことを 1つお選びください。 
 

① はい               ② いいえ 
 

① はい      ② いいえ 
 

  

① 観光負担金を支払うならば公共交通機関で訪れたい 
② 観光による糸島市の環境問題悪化を考慮すると、車で来ない方がいい 
③ 観光負担金を支払って糸島市に貢献したい 
④ 観光負担金を支払ってもドライブがてら訪れたい 
⑤ この対策が行われるなら糸島市を訪れたくない 
⑥ この対策は非現実的と判断し適当に答えたので特に何も考えていない 
⑦ その他（                            ） 

【          】円 

 

 
 

 
 

① はい      ② いいえ 

 

mailto:bb53619012@ms.nagasaki-u.ac.jp
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