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近年、地域の手軽な足となる1人～2人乗り程度でエネルギー消費量が通常の自動車の1/6程度である超

小型モビリティの導入促進に向けた取り組みが全国で展開されている。 

本稿では、さいたま市において平成26年度に実施された超小型モビリティの実証実験結果に基づき、首

都圏郊外部における超小型モビリティの活用可能性について検証を行った。その結果、高齢化が進む市周

辺部の住宅団地においては、高齢者が買い物や通院等の短距離移動を中心に超小型モビリティが活用され

る可能性があること、都心部においては、超小型モビリティを用いたワンウェイ型カーシェアリングを導

入した際に、平休日ともに都心部内移動において活用される可能性があることを明らかにした。 
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1. はじめに 

 

近年、世界各国において地球温暖化防止に向けた取り

組みが行われてきている。我が国においてもCO2排出量

削減に向けた取り組みが推進され、運輸部門においても

CO2排出量の削減が求められている。 

また、我が国においては、モータリゼーションの進展

に伴う公共交通利用者の減少によって、地方部だけでな

く大都市圏においても公共交通のサービスレベルが低下

する地域が増えてきている。今後予想される高齢化の進

展を考えると、自動車を運転することができない高齢者

が増加することが想定され、今後に向けて、地域の移動

の足を確保することが重要である。 

超小型モビリティは、自動車よりコンパクトで、地域

の手軽な移動の足となる1人～2人乗り程度の車と定義さ

れ、エネルギー消費量は、通常の自動車に比べ1/6程度

である1)。この長所を生かし、省エネ・低炭素化への寄

与や子育て世代・高齢者の移動支援を実現することが期

待されている。国土交通省では、超小型モビリティの普

及や関連制度の検討に向けて、成功事例の創出、国民理

解の醸成を促す観点から、平成25年1月に超小型モビリ

ティの公道走行を可能とする認定制度、および先導・試

行導入の取り組みを支援する補助制度を創設しており、

超小型モビリティの導入促進に向けた取り組みが全国で

推進されている状況にある。 

これまでのところ、超小型モビリティを含むパーソナ

ルモビリティに関する既往研究としては、混合交通の中

での車両の共存可能性、新しい車両としての受容性、車

両の導入が環境や生活に与える影響等が挙げられる。 

混合交通の中での車両の共存可能性として、金ら2)は、

超小型モビリティを含むコンパクト交通手段を対象に、

道路交通における次世代コンパクト交通手段の共存性に

ついて特性の把握を行っている。 

また、新しい車両としての受容性に着目した研究とし

て、李ら3)は豊田市における立ち乗り型パーソナルモビ

リティ・ビークルの実証実験結果から車両の利用意向と
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受容性・意識構造について、中村4)らは熊本市における

超小型モビリティを用いたワンウェイ型シェアリングシ

ステムの導入可能性について分析を行っている。 

車両の導入が環境や生活に与える影響に着目した研究

として、須田ら5)は三大都市圏への自転車モードと並行

二輪車モードのハイブリッド方式パーソナルモビリティ

ビークルの導入によるCO2削減効果と高齢社会への順応

性を、石橋ら6)は利用状況と意識調査からパーソナルモ

ビリティの価値構造の把握を、溝上ら7)は高齢者・障害

者が高いQOLを維持するためのパーソナルモビリティの

活用法を、落合ら8)はEV利用を含む交通行動まで対象に

した市区町村の電力自給自足の可能性について分析を行

っている。しかしながら、パーソナルモビリティの中で、

4輪EVである超小型モビリティの活用可能性について既

往研究で実証的に明らかにした事例は存在しない。 

本研究は、さいたま市で実施された超小型モビリティ

の実証実験結果に基づき、超小型モビリティの活用可能

性について明らかにすることを目的とする。本研究の構

成は以下の通りである。まず、さいたま市の特性と超小

型モビリティ実証実験の概況について整理する。次に、

実証実験の結果に基づき特性の異なる2つの地区におけ

る利用実態と意向、評価を明らかにする。最後に、大都

市圏郊外部における超小型モビリティの活用可能性につ

いて論じる。 

 

2. さいたま市実証実験の概況 

 

(1) さいたま市の特性 

さいたま市内の人口分布をみると、鉄道軸沿線上の人

口密度が高くなっている。一方で、鉄道駅から離れた地

域においても2,000人/km
2を超える地域があるなど、多く

の人が居住している状況にある。市の総人口に対する高

齢者の割合は現状では全国平均よりも低いが、今後高齢

者の増加が見込まれ、2050年には35%を超えるものと推

計されている。また、市内の高齢化率は、鉄道駅から離

れた人口密度が相対的に低い地域において高くなってい

る。 

さいたま市の公共交通網は、南北方向は鉄道、東西方

向は鉄道および路線バスにて形成されているが、市内に

は交通空白・不便地区が存在する(図-1)。さいたま市の

発生集中交通量における交通手段構成比は、自動車が全

体の28%を占め最も多く、過去10年では減少しているも

のの鉄道や自転車を上回っている。さらに、自動車の分

担率は鉄道駅から離れた地域で高くなる傾向を有する。 

つまり、さいたま市においては、公共交通サービスが

相対的に低い水準にある地域において自動車に依存、一

方でこれらの地域を中心に先行的に高齢化が進展してい

ることから、高齢者をはじめとした自動車を運転できな 

図-1 さいたま市における交通空白・不便地区 

出典：さいたま市コミュニティバス導入ガイドライン 

表-1 平成26年度実証実験の概要 

貸出先 名称 貸出期間 目的

個人
一般利用モニター
(QOL)

2週間 QOLに与える影響の検証

一般利用モニター
(MROC)

1.5ヶ月 WSを通じた活用方法等の検討

市内探検 1日 観光目的での親和性検証

プール利用 1日 　〃

岩槻ねぎ観光利用 1日 　〃

シェアリング 1回
公共交通を補完するワンウェイ
カーシェアリングの可能性検証

免許新規取得者 1回 運転に不慣れな層の需要検証

企業 事業用モニター 2週間 企業活動への親和性検証

自治会 自治会モニター 2週間 交通不便地区での親和性検証  

表-2 実証実験使用車両の概要 

名称 MC-β
メーカー 本田技研工業
定員 2名
最高速度 70km/h以上
最高航続走行距離 80km程度
充電時間 3時間以下(200V)/7時間以下(100V)
モーター出力 定格6kW/最大11kW
サイズ(全長/全幅/全高) 2,495/1,280/1,545(mm)  

 

い居住者に移動の問題が生じつつあると考えられる。 

 (2) 実証実験の全体構成 

さいたま市においては、高齢者等の移動支援、および

交通の低炭素化を目的として、平成25年度に「さいたま

市小型電動モビリティ利活用推進協議会(構成主体：さ

いたま市、本田技研工業株式会社、株式会社本田技術研

究所)」を設立し、国土交通省の認定制度・補助制度を

活用して、超小型モビリティの導入促進に向けた実証実

験を行っている。 

平成26年度は、表-1に示す9つの実証実験を行った。
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実証実験にあたっては、本田技研工業製の「MC-β」を

用いている。車両の概要を表-2に示す。 

 

3. 実証実験結果に基づく利用実態の分析 

 

(1) 超小型モビリティに期待される役割 

超小型モビリティは通常の自動車と比べて、1)小型で

運転や駐車がしやすい、2)最高航続走行距離が短いとい

う特徴を有する。これらの特性を踏まえると、同時に移

動する人員が少なく比較的短距離であるという条件を満

たす移動において、活用が期待できるものと考える。 

さいたま市内では多種多様な移動がなされているが、

上記の条件を満たす移動について、「交通不便地区」

「都心部」の特性の異なる2つの地区における超小型モ

ビリティの活用可能性を検証する。 

 

(2) 交通不便地区 

さいたま市の交通不便地区の一つである岩槻区河合地

区での実証実験結果に基づき、交通不便地区における超

小型モビリティの利用可能性について考察を行う。 

a) 実証実験の概要 

交通不便地区の実証実験は2回に分けて実施、地元の

東海自治会(205世帯)の協力を得て実施した。 

実証実験の概要を表-3に示す。実証実験においては、

地域内の東海自治会館に2台のMC-βを設置、実証実験

に先立つ試乗会において車両の利用方法の講習を受ける

ことを条件に、自由に車両を使用できるものとした。ま

た、実証実験の事前、及び各回の実証実験後に、それぞ

れアンケート調査を行っている。第1回では貸出方法や

車両装備について満足度が低かったため、第2回では改

良を図っている。この結果として、第1回では利用回数

が12回であったが、第2回では39回に増加している。つ

まり、より利用しやすい貸出形態への改良が実現できた

ものと考える。 

b) 地域の特性 

対象地域は、さいたま市の北東部に位置し、最寄の駅

までの距離は2km程度、最寄バス停までの距離が500m以

上あり、かつバスの運行本数も1時間に1本程度と、さい

たま市内の他地域と比較して低い状況にある(図-2)。 

c) 超小型モビリティの利用状況と意向 

以下では、実証実験の利用実績データと事前・試乗会

時・事後に実施したアンケートに基づき、利用状況と評

価を明らかにする。 

まず、地域の居住者と実証実験での利用者の年齢階層

を図-3に示す。対象地域は昭和50年代に開発された住宅

団地であり、居住者の過半数以上が65歳以上である。超

小型モビリティの実証実験に先立つ試乗会に参加した対

象者の中で高齢者が占める割合は各回とも70%を超えた。 

表-3 交通不便地区実証実験の概要 

地区 さいたま市岩槻区河合地区

実施時期
第1回：平成26年9月8日(月)～21日(日)
第2回：平成26年12月6日(土)～21日(日)

試乗会参加者数
第1回：21名
第2回：17名

利用者数／利用回数
第1回：7名／12回
第2回：17名／39回

車両 MC-β 　2台

貸出方法
第1回：担当班長に電話予約、鍵借受。
第2回：台帳記載で予約、カードキー利用。

車両改良内容(第2回) ウインドシールドとカードキー装着。  

500m

1,000m

【本宿バス停】
※岩槻駅～国立東埼玉
病院間を走行、概ね
1時間に1本程度。

【箕輪バス停】
※岩槻駅～蓮田駅間を
走行、概ね1時間に1本
程度。

岩槻駅

 

図-2 交通不便地区実証実験対象地域の位置 
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事前調査
n=140

試乗会（9月）

参加者 n=21

試乗会（12月）

参加者 n=17

18～19歳 20～29歳 30～39歳 40～49歳 50～59歳

60～64歳 65～69歳 70～74歳 75歳以上 無回答

図-3 居住者と試乗会参加者の年齢構成 

 

このことから、対象地域では首都圏の郊外部に位置しな

がら高齢化率が50%を超える水準に達していること、超

小型モビリティに対して、高齢者の関心が相対的に高い

ことが明らかとなった。この理由としては、自治会長が

中心となり地域への周知活動を展開したため、人的なつ

ながりの強い層が多く試乗会に参加したためであると推

察される。また、男女比については、試乗会参加者につ

いては男性の方が多い。対象地域の自家用車保有比率と

しては、居住者の53%が自分専用の自動車を、24%が家

族共用の自動車をそれぞれ有すると回答しており、合わ

せて78%が自動車を保有しており、高い保有水準にある

ことが把握された。 

 事前調査における、日頃の移動で困っている点の回答

状況を図-4に示す。これより、対象地域では、「バスの

利用のしにくさ」を問題と感じる人が44%を占め、次い

で「自動車運転中における他車とのすれ違い時の恐怖 
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26%

5%
44%

14%

13%

13%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

A

B

C

D

E

F

A 自動車の運転をしていて、他車とすれ違う時などに怖い思いを
することがある。

B 家族が自動車を使うことが多く、自由に自動車を利用できない。
C バスを利用する際にバス停が遠く、行くのが大変。
D 自動車を運転しないので、外出先までの移動が大変。
E 自動車を運転しないので、行きたくても行けないところがある。
F その他

n=140

図-4 日頃の移動で困っている点 
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図-5 期間中の日別利用回数と平均走行距離 

(交通不便地区実証実験) 

 

感」が26%を占めることから、公共交通の利便性や運転 

時の安全への不安等が問題として認識されていることが

明らかとなった。また、事前調査では自動車を運転でき

ない層からも回答が寄せられており、対象地域の居住者

の中で外出への負担感を感じている層が10%以上存在す

る実態が明らかとなった。 

 さらに、実証実験期間中の各日における利用回数と利

用1回あたりの走行距離を図-5に示す。この結果から、

今回の実証実験では、ほぼ毎日1回以上の利用がされた

こと、土曜・日曜の利用が相対的に多かったこと、利用

1回あたりの走行距離は20km以下が多く、主に片道10km

以内の短距離移動において利用されたことが明らかとな

った。 

 次に、第2回実証実験の事後アンケート結果から、今

回の実証実験における超小型モビリティ利用目的構成を

図-6に示す。これより、今回の実証実験においては、

「体験試乗」として利用された割合が47%を占め、次い

で「買い物」「通院」「送り迎え」が多くなっている。

つまり、新しい乗り物への興味から、体験的な利用が多

くなされたこと、それに加え、「買い物」や「通院」な

26% 11% 11% 47% 5%

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

利用目的

通勤・通学 買い物 通院 送り迎え 体験試乗 その他

図-6 超小型モビリティの利用目的 

10%

31%

38%

21%

今お持ちの自動車の代わりとして保有し、利用する。

今お持ちの自動車に追加して保有し、利用する。

地域全体で共有できれば、その車両を利用する。

無回答

n=73

 

図-7 希望する保有形態  

8%

31%

40%

21%

ボランティアで送迎してみてもいい。

連絡方法や保険制度が整っていれば、ボランティアで送迎してみてもいい。

連絡方法や保険制度が整っていても、ボランティアでの送迎は考えられない。

無回答

n=73

 

図-8 ボランティア送迎の意向  

 

ど、地域に多く居住する高齢者の日常の移動場面として

想定される移動目的で、多くの利用がなされたことが明

らかとなった。 

希望する超小型モビリティの保有形態について、事前

調査に基づく回答結果を図-7に示す。対象地域では、自

動車の保有水準が高い状況にあるが、超小型モビリティ

を利用したい意向を有する対象者(全回答者の52%)の多

くが希望するのは「地域全体で共有」「今保有する自動

車に追加して保有」である。つまり、車両定員が少なく

航続走行距離が短い超小型モビリティを利用するにあた

り、現在保有する車両を完全に置き換えることに対して

は抵抗感があり、現在の車両にプラスする形で利用する

ことが望まれていること、プラスする際には個人保有に

加え、地域での保有も望まれていることが明らかとなっ
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た。 

最後に、外出に抵抗感がある層を対象としたボランテ

ィア送迎の可能性について検証を行う。超小型モビリテ

ィを利用したい意向を有する対象者のボランティア送迎

意向を図-8に示す。これより、周辺環境が整備されれば

ボランティア送迎してもいいと回答した人は4割程度存 

在する。つまり、自分では運転できないため外出に際し

て抵抗感を感じる人が地域に存在するが、それらの方の

外出支援の方法として、地域の住民が超小型モビリティ

を活用してボランティアで送迎を行う可能性があること

が明らかとなった。一方で、事故発生時の責任の所在や

送迎される側の心理的抵抗感、後部座席への乗り込みへ

の抵抗感等、実現に向けては課題を有することも把握さ

れた。 

d) 超小型モビリティへの評価 

以下では、第1回実証実験事後アンケート結果から、

ガソリンを使わない乗り物としての評価結果を図-9に、

車体の小さな乗り物としての観点からの評価結果を図-

10に示す。 

ガソリンを使わない乗り物の観点からのガソリン車と

の比較では、「環境に優しい」に対し『とても思う』

『思う』と回答した人が9割を超え最も高い評価を得た。

次に、「給油不要で便利」、「音が静か」に対して肯定

的な評価が高くなっている。一方、「充電が心配」と思

う人は7割を超えており、不安要因となっている。この

ことから、特に環境面や利便性等の点で高い評価を得た

ものの、充電に対して不慣れであることや現在の充電環

境に起因して、充電に対して不安を感じる状況にあった

ことが理解できる。 

また、車体の小さな乗り物の観点からのガソリン車と

の比較では、「駐車しやすい」に対し肯定的な評価をし

た人が8割を超え最も高い評価を得た。次に、「気軽」、

「風景がよく見える」「走行が楽」の評価が高かった。

その一方、「スペースが狭い」は7割超が否定的な評価

をしている。つまり、駐車の場面で小さな乗り物として

のメリットを強く感じ、走行時においても快適性を感じ

る一方で、スペースの狭さを感じる場面もあったものと

考えられる。 

 

(3) 都心部 

以下では、さいたま市の都心部である大宮駅周辺を対

象とした実証実験結果に基づき、都心部において超小型

モビリティの果たしうる役割について考察を行う。 

a) 実証実験の概要 

大宮駅周辺では、「低炭素化」、「少子高齢化対策」、

「渋滞解消」に対応した過度に自動車に依存しない交通

社会の実現に向け、公共交通を補完する超小型モビリテ

ィを活用したカーシェアリングの可能性検証を目的とし 
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図-9 ガソリンを使わない乗り物としての評価 

(交通不便地区実証実験) 
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図-10 車体の小さい乗り物としての評価 

(交通不便地区実証実験) 

表-4 都心部実証実験の概要 

地区 大宮駅を中心としたエリア
実施時期 平成26年10月1日(水)～11月30日(日)
ステーション数 34カ所
講習会参加者数 375名
利用者数／利用回数 246名／591回
車両 MC-β 　9台
貸出方法 スマホやPCを通じインターネット経由で予約

料金
初乗り10分100円（以降5分100円）
※11/22以降は30分無料  

て実証実験を行った。実証実験の概要を表-4に示す。実

証実験では大宮駅周辺のエリアに34カ所のステーション

を設置、9台のMC- βを配置し、発着ステーションが異 
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図-11 ステーション配置状況 
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図-12 利用者の年齢階層  

なるワンウェイ利用が可能なカーシェアリングのサービ

スを提供した。大宮駅周辺のステーション配置状況を図

-11に示す。カーシェアリングの利用にあたっては、事

前に1時間程度の講習会を受講することを義務付け、講

習会終了後に講習会修了証を発行した。2か月間を通じ、

延べ246名、591回の利用があった。 

b) 地域の特性 

大宮駅周辺には商業・業務施設が立地し、さらに駅か

ら離れると、住宅地が分布する。また、大宮駅の東西と

も、2km程度離れた場所に大規模な公園が立地している。 

大宮駅周辺の交通状況についてみると、南北方向に鉄

道が延びている。また、大宮駅に向かって東西方向から

路線バスが集中し、バス交通の軸を形成している。大宮

駅周辺ではさらにさいたま市コミュニティサイクルがポ

ート数20カ所の規模でサービス提供されている。 

c) 超小型モビリティの利用状況と意向 

以下では、カーシェアリングの利用実績データと、実

証実験中に実施したアンケート調査結果に基づき、利用

状況と評価を明らかにする。 

まず、実証実験での利用者の年齢階層を図-12に示す。

利用者は40歳代が40%と最も多く、次いで30歳代が28%、

50歳代が19%であった。つまり、交通不便地区の実証実

験と異なり、相対的に若い世代が関心を示しているもの

と理解できる。また、男女比で見ると、男性が91%と圧

倒的多数であった。この要因として、乗車人員は135cm

以上であることが条件とされ子供連れでの利用が難しい 

こと、不慣れな車両への抵抗感などが推察されるが、今

回の実証実験内容は女性にとって利用がためらわれる内

容であった恐れがある。 

実証実験期間中の各日における利用回数と利用1回あ

たりの走行距離を図-13に示す。図-13からは、今回の実

証実験では、1日平均で10回程度の利用があったこと、

土日に利用回数が増える傾向にあったこと、終盤の30分

無料キャンペーン時に利用回数が増加したこと、利用1

回あたりの走行距離は5kmを少し超える程度であり、交 
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図-13 期間中の日別利用回数と平均走行距離(都心部実証実験)  
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図-14 利用形態別の利用距離構成比 

 

通不便地区よりも短い水準となっていることが理解でき

る。 

また、カーシェアリングの利用形態として、ワンウェ

イ利用と同一ステーションで発着するラウンド利用の距

離構成比を図-14に示す。図-14からは、ワンウェイ利用

が7割近くに達すること、ワンウェイ型の走行距離の平

均は5km程度であることが明らかとなった。これらから、

多くの利用者がワンウェイ利用を選択しており、目的地

の分布に加えて利用形態もその一因として1回あたりの

走行距離が短くなっているものと理解できる。 

 平休貸出時間帯と利用目的の関係を図-15に示す。平

日の利用目的は買い物、通勤、観光・ドライブが、休日

の利用目的は買い物、観光・ドライブがそれぞれ多いこ

とが明らかになった。また、時間帯別には、平日の午前

中はビジネス利用が多く、午後の時間は買い物、18時以

降は通勤(帰宅)が多くなっている状況が整理された。こ

れらより、実証実験では時間帯別の移動ニーズに対して

それぞれの場面で合致し、利用につながっているものと

理解できる。一方で、今回は朝9時以前のサービス提供

がされておらず、帰宅時には利用されているものの通勤

時の需要がとりこめておらず、利用促進に向けては改善

の余地があると考える。 

利用実績に基づく利用が多かったステーションと事後

web調査に基づくステーションの設置希望を図-16に示す。

実証実験結果からは、車両基地であり、大宮駅付近に立

地する桜木駐車場の利用が最も多いこと、駅周辺のステ

ーションの利用が多いこと、大型商業施設は返却時の利

用が貸出時よりも多いことが明らかとなった。このこと

から、商業業務施設が多く立地し、鉄道やバスが集中す

る駅周辺や駅から少し離れた商業施設においてワンウェ

イ型カーシェアリングの利用希望が高いこと、大宮駅周

辺には実証実験でもステーションを設置したが、より駅

に近い位置での配置が望まれるものと理解できる。 

最後に、講習会時に行ったアンケート結果から、超小

型モビリティが普及した際の利用形態について図-17に

示す。将来超小型モビリティが普及した際に利用を希望

する形態としては、「カーシェアリング」が最も多いこ 
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図-15 貸出時間帯別の利用目的 
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図-16 ステーション利用実績と設置希望 
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図-17 超小型モビリティ普及時の利用形態意向 

 

とが明らかとなった。この理由としては、さいたま市周

辺においては必ずしも自動車保有が1人1台の水準とはな

っておらず、家族と共用して1台を利用するケースが多
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いと推察されること、超小型モビリティの車両特性上、

すべての移動を1台で賄うことが難しいこと、カーシェ

アリングであれば大きな支出をすることなく超小型モビ

リティを利用可能であることなどが要因となっているも

のと推察される。 

d) 超小型モビリティへの評価 

講習会の超小型モビリティ試乗後に実施したアンケー

ト結果から、ガソリンを使わない乗り物としての評価結

果を図-18に、車体の小さな乗り物としての観点からの

評価結果を図-19に示す。 

ガソリンを使わない乗り物の観点からのガソリン車と

の比較では、交通不便地区と同様に、「環境に優しい」

に対し『とても思う』『思う』と回答した人が9割を超

え最も高い評価を得た。次に「音が静か」に対して肯定

的な評価が高くなっている。一方、「充電が心配」と思

う人は7割を超えており、不安要因となっている。この

ことから、交通不便地区と同様に受け止められているも

のと理解できる。 

また、車体の小さな乗り物の観点からのガソリン車と

の比較では、交通不便地区とは異なり、「気軽」に対し

肯定的な評価をした人が8割を超え最も高い評価を得た。

次に、交通不便地区で最も多かった「駐車しやすい」、

「楽しい」の評価が高かった。「スペースが狭い」は6

割超の否定的な評価にとどまっている。つまり、都心部

の実証実験では、車両そのものの取り回しのしやすさに

加え、ワンウェイ型カーシェアリングとして自分が利用

したいポート間で利用できる条件も加味され、超小型モ

ビリティの持つ気軽さが最も評価されたものと考えられ

る。 

 

4.  大都市圏郊外部における超小型モビリティの 

利用可能性 

本研究では、大都市圏郊外部であるさいたま市におけ

る超小型モビリティの利用可能性について検証を行った。

本研究により得られた知見を以下に示す。 

a) 交通不便地区における超小型モビリティ活用可能性 

さいたま市内の交通不便地域においては、実証実験結

果として車両特性に合致した短距離の移動を中心に利用

されたこと、高齢者の利用が多く見られたこと、及び超

小型モビリティに対し駐車や走行の際に取り回しが楽で

あると回答した層が多く存在することから、高齢者が多

く居住する住宅地において、買い物や通院等の近距離移

動の際に利用される可能性が示唆された。 

また、超小型モビリティを用いてボランティア送迎を

行う意向がある層が一定数存在することから、公共交通

不便地区において、自分では運転できず外出に対して抵

抗感を感じる住民の外出支援方策としても期待できるこ

とが明らかとなった。 
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図-18 ガソリンを使わない乗り物としての評価 

(都心部実証実験) 
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図-19 車体の小さい乗り物としての評価 

(都心部実証実験) 

 

一方で、現在保有する車両の完全な代替としての導入

には抵抗感があるため保有のあり方については更なる検

討が必要であること、実証実験に使用している車両がプ

ロトタイプであることもあって利用者のニーズに対応で

きていない部分があり改良が望まれていることが明らか

となった。 

さらに、今回の利用はそのほとんどが超小型モビリテ

ィのみで完結する移動であり、鉄道やバスの端末交通手

段としての利用は見られなかった。駅やバス停付近にお

ける超小型モビリティ専用駐車場所の確保や駐車料金の

優遇等の各種施策により、公共交通機関との結節性の向

上を行うことで、自動車から公共交通への転換について

も期待される。 

今後の高齢化の更なる進展を考えると、公共交通のサ

ービスレベルが高くない郊外住宅地において、居住する

高齢者の数は今後ますます増加すると思われる。これに
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対し、より運転の取り回しがしやすいと考えらえる超小

型モビリティは、高齢者の移動の一助となることが期待

されるとともに、今後さらにその期待が高まるものと考

える。 

b) 都心部における超小型モビリティ活用可能性 

 さいたま市の都心部においては、駅や大型商業施設を

発着する都心部内の移動を中心にワンウェイ型カーシェ

アリングが利用されたこと、利用者の多くは30～50歳代

であったこと、平日休日ともに移動場面に合わせた利用

がなされたことから、ワンウェイ型カーシェアリングが

都心部内での移動に際して幅広い世代に利用される可能

性が示された。 

 また、将来超小型モビリティが普及した際の利用にあ

たっては、車両の購入・保有ではなくカーシェアリング

の利用を想定する層が多く、超小型モビリティのカーシ

ェアリングに対して高い期待が寄せられていることが明

らかとなった。 

 なお、今回の実証実験は、車両数(9台)、ステーショ

ン数(34カ所)ともに限定された条件下での実施となって

いるが、ワンウェイ方式の手軽さが評価される一方で、

車両数やステーション数の拡充、特に駅周辺のステーシ

ョンにおける駅からの距離の短縮に対する改善ニーズ、

料金体系の改善ニーズ等が寄せられるなど、カーシェア

リングとしてのサービス内容については更なる向上が必

要であることが明らかとなった。 

 今後の超小型モビリティを用いた都心部でのカーシェ

アリングを実装するためには、今回多くの利用がなされ

なかった女性や高齢者のユーザーを取り込むことによる

利用拡大が望まれる。 

 

5. 終わりに 

本研究では、さいたま市内の2地域における実証実験

結果を通じ、それぞれの地域において超小型モビリティ

の活用が期待されることを示した。 

今後、超小型モビリティの活用場面について引き続き

実証実験を行い、活用可能性の検証を行うことを予定し

ている。その際には、超小型モビリティを総合交通体系

の一翼として位置付け、鉄道やバス、自転車等の交通手

段とのバランスを考慮しながら超小型モビリティの利用

場面を想定すること、および、公共交通との結節性向上

に向けて超小型モビリティの駐車場所や料金等の優遇施

策を検討することが望ましいと考える。 
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