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 自動運転車(ADV)の導入は，個人の活動において従来利用していた活動目的ごとの目的地が変化する可

能性が示唆される．本研究では独自に実施した意識調査の結果より，ADV利用に伴う活動ごとの目的地の

変化について，①活動ごとの目的地の変化の生じやすさ，②目的地変化の生じやすい個人の持つ属性の2

つの観点から分析を行った． 

 結果として，1)通院や食料品等買物といった日常生活圏内における活動と比較して，長距離移動を伴う

観光等の活動において変化が生じやすい，2) 社交的な人とネット愛好者という一見相反する属性を持つ個

人において変化が生じやすい，3)自分の運転では好きなところに行けないと感じている運転者や，自動車

の安全性を懸念して運転していない非運転者において変化が生じやすい等の傾向が定量的に示された． 
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1. はじめに 

  

 近年，自動車利用の利便性を従来と異なる次元から高

めようとする動きが活発化している．中でも近年注目が

高まっている新技術として，運転手による運転を必要と

せず自動走行する「自動運転車（以下「ADV」）」が

挙げられる．我が国では，政府が2020年における市場導

入を目標とするロードマップを公表1)し，2016年5月には，

国の産業構造改革の目玉として「第4次産業革命」2) の

主要項目の一つに掲げられる等，ADVの実用化・普及

に向けた施策が官民一体で進められている．ADVの導

入は，交通事故の削減や交通弱者の移動支援，移動の快

適性の向上3)といった効果が期待され，これにより個人

の交通行動に変化が生じることが示唆される．中でも，

個人の活動における目的地の変化は，活動の舞台である

都市の構造に大きな影響を及ぼす可能性があり，今後の

都市計画・交通計画を考えるにあたっては，このような

ADVの普及がもたらす影響を考慮するという観点が重

要になると考えられる．しかし，その検討材料となる調

査・研究は十分に進んでいない． 

 以上の背景に基づき，本研究ではADV利用に伴う目

的地変化について，活動ごと，また個人の属性を踏まえ

て傾向を明らかにすることを目的とする．この目的を達

成するため，本研究では全国の多様な都市の幅広い属性

に渡る個人を対象にWebアンケート調査を実施し，ADV

利用によって目的地変化の生じやすい活動や，目的地変

化が生じやすい個人の属性について，外部観察可能なも

のから内面的属性まで多様な観点から明らかにする． 

 

 

2.  研究の位置づけ 

 

2-1. ADVに関する既存調査 

これまでADVに対する意識に関し，走行安定性等の

「ADVの実用化に対する不安」4)- 9)，「受容性・実現可

能性」4)5),7)8)，渋滞の緩和や移動負担の軽減，移動時間の

有効活用といった「実用化に伴い期待する効果」4)- 6),8)- 10)，

「利用したい活動目的」6),8)，「利用の際の支払意思額」
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6),11)等の項目について多くの調査がなされている．しか

し，個人の自動車を運転する理由(以下「運転動機」12))

やライフスタイルといった内面的属性と，ADV利用に

対する意識の関係については，十分な検討されていない． 

 

2-2. 既存研究 

 ADVの導入と社会への影響に着目した研究として，

谷本ら(2010)13)，Ziaら(2016)14)は無人運転車を利用したカ

－シェアを実施することによる環境負荷への影響につい

て分析を行っている．また，OECD(2015)15)は実在する都

市(リスボン)を対象として実施した交通行動動態調査結

果を用いて，ADVをカーシェアで利用した際の効果を

シミュレーションによって検証している．また，山本ら

(2016)16)はADVによるカーシェアの成立性についてシミ

ュレーションやアンケートデータを用いた分析を行い，

工保ら(2016)17)は交通流シミュレータを用いたADVの社

会的受容性の評価に関する研究を行っている．これらの

研究において，ADV導入による社会的観点からの評価

がなされているが，ADV利用に伴い活動目的地が変化

するという観点，およびADV利用者となりうる個人の

内面的属性にアプロ―チを試みた研究は行われていない． 

 

2-3.  ADVの現状 

ADVの自動運転システムは，その技術水準によって

大きく「準自動運転システム」「完全自動運転システム」

の2つに分けられ，さらに詳細な技術水準の分類として

レベル1～4までの4段階の自動化レベルが定義されてい

る3)．我が国におけるADVの導入・普及に関するロ－ド

マップ3）によると，「加速・操舵・制動(以下「運転操

作」)をすべて自動車が行い，緊急時のみドライバーが

対応」する技術水準（レベル3）のADVを 2020年代前半

に市場化し，「運転操作をすべて自動車が行い，ドライ

バーは全く関与しない状態」の技術水準（レベル4）の

ADVを2020年代後半以降に市場化することを目指すこと

が明記されている． 

 

2-4. 本研究の特長 

 本研究は以下のような特長を有している． 

1) 今後5年以内の実用化が目指されているADVを対象に，

導入による影響について，全国の多様な都市を対象に

分析を行った新規性および緊急性の高い研究である． 

2) 独自調査によって，全国の多様な都市に居住する個人

をサンプルとして確保し，多様な地域特性を踏まえて

ADV利用意識を定量的に把握しており，ADVの導入・

普及を考える上で有用性の高い研究である． 

3) ADVの利用による目的地の変化について個人の外部観

察可能な属性および内面的属性といった多様な観点か

ら分析を行っている新規性の高い研究である． 

3.  使用データ 

 

3-1．本研究で想定するADVの概要 

2-3.を踏まえ，本研究では2020年前半の市場化が想定

される自動化レベル3の技術水準3)のADVを対象として想

定・提示する．その具体的な条件は以下の通りである． 

1) 目的地まで自動走行で移動する． 

2) 自動走行中，ドライバーは運転以外の活動を行うこと 

 ができる．例）読書，PCやスマ－トフォンの使用等 

3)  緊急時に手動運転に切り替わる場合がある． 

4) ドライバーは運転免許資格を取得している必要があり， 

  飲酒や居眠りは禁止である． 

5) 自動走行の性能は十分な安全性が確保され，アクセル 

 とブレ－キの踏み間違いによる事故等は発生しない 

 

3-2. ADV利用に関する意識（アンケート）調査の概要 

本研究では個人の ADV 利用に伴う目的地変化につい

て，個人の性別，年齢といった外部観察可能な変数に加

え，運転動機 12)やライフスタイルといった内面的属性の

観点からも，その傾向を分析することに主眼を置く．そ

こで，3-2で設定したADV利用に関するアンケート調査

(以下「アンケート」)を実施した．調査対象都市の選定

においては，多様な都市を対象に調査が実施されている

全国都市交通特性調査の調査対象都市より選定を行った．

アンケートの概要を表 1 に示す．なお，都市類型・性

別・年齢階層ごとの層別化抽出を通じ，各層で可能な限

り均等なサンプル数を確保できるように設計している．

集計結果として，普通自動車運転免許（以下「免許」）

の有無や現在の自動車の運転有無についての基礎集計を

図 1に示す．ここで「免許を持っており運転している」

を回答した者を「運転者」，それ以外の者を「非運転者」

と呼ぶ．また， ADV 利用意向の基礎集計を図 2 に示す．

この内「とても利用したいと思う」「少し利用したいと

思う」を回答した者を，以降の分析対象とする． 

 

表1 アンケートの概要 

 

 

調査形式

調査期間

都市類型

　三大都市圏大都市

　三大都市圏中都市

　地方圏大都市
　地方圏中都市

　地方圏小都市A
　(人口15万人以上)

主な
調査項目

個人属性(年齢，性別，職業等) / SDCに関する意識 /現在の交通行動
ライフスタイル / 交通に関する意識（運転動機・非運転理由等）

18歳以上の楽天リサーチ会員へのWebアンケート調査
2015年10月28日～11月1日

小樽市　　   千歳市　　塩釜市　　 湯沢市　  
山梨市       伊那市　　小松市　　 小谷部市　 
海南市　　   総社市    安来市　　 大竹市　　 
長門市　　   南国市　  太宰府市  臼杵市　　  
諫早市　　   人吉市　　浦添市

調査対象
都市

（計47都市）

※
各都市類型ごと
に500サンプル

収集

都市名

東京23区　 京都府　　名古屋市

松戸市　　  奈良市　　 豊橋市

　三大都市圏小都市
取手市　　  稲城市　　 青梅市　 　津島市　　
小田原市　 東海市     亀山市　　 近江八幡市 
宇治市　　  泉佐野市　明石市
福岡市　　  仙台市　     広島市
熊本市　　  金沢市　     松山市

盛岡市　　  上越市　　 磐田市　　 呉市　　  
徳島市

　地方圏小都市B
   (人口15万人未満)
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図1 免許保有・運転状況別集計結果 

 
 
図2 運転者・非運転者別のADV利用意向に関する集計結果 

 

 

4.  ADV利用に伴う目的地変化に関する分析 

 

4-1. 活動ごとの目的地変化の生じやすさ 

 ADV を利用することで，運転負担の軽減，公共交通

の乗り換えといった移動負担が軽減が期待される．これ

により，個人の活動における目的地が変化することが示

唆される．また，目的地変化の生じやすさは目的ごとに

異なると考えられる．そこで，性質の異なる 6つの活動

目的において，運転者・非運転者ごとに目的地変化の有

無に関するクロス集計を行った．集計結果を図 3，図 4

に示す．これらの結果から以下の点が読み取れる． 

1) 非運転者は運転者と比較して，どの目的においても 

目的地の変化が生じる割合が高い．非運転者は運転

者と比較して，自動車の利用への転換によって行動

変化が生じやすいためと考えられる． 

2) 日常生活圏内で完結する通院や買物の外出行動と比 

較して，観光等の方が行動変化が生じる割合が高い．

長距離移動を伴う外出行動ゆえ，移動負担の軽減に

よる影響が生じやすいと推測される． 

3) 日常生活圏内での外出行動に関して，通院において 

行動変化の生じる割合が小さい．活動の性質上，頻

度の増加が好ましいものとは限らないことや，目的

地が個人の病状に大きく依存するためと考えられる． 

 

 4-2. 要因分析の概要 

 4-1.で明らかとなった活動目的ごとの目的地変化の生

じやすさを踏まえ，次章では個人の目的地変化の生じや

すさに影響を及ぼす要因を明らかにする．ここでは日常 

生活圏内で行われ，目的地も含めて一定の習慣性を持つ

と推測される「食料品等買物」「社交・娯楽」を対象と

する．2つの活動について，運転者・非運転者ごとに目

的地変化の生じやすさに関係する要因を明らかにするた

め，数量化理論Ⅱ類による要因分析を実施する．外的基

準は各活動における目的地変化の有無とし，説明変数と

して個人属性や世帯属性に加え，表2に示す全26項目の

内面的属性に関する変数について，変数間の重共線性に

配慮して選定を行っている． 

 

 
図3  ADV利用に伴う目的地の変化有無(運転者) 

 

 

 
図4  ADV利用に伴う目的地の変化有無(非運転者) 

 
表2 内面的属性に関する説明変数一覧 

 

 
 

4-3 食料品等買物の目的地変化に関する要因分析結果 

 食料品等買物の目的地変化の有無に関する要因分析の

結果について，運転者における分析結果を図5，非運転

者における分析結果を図6に示す．ここから読み取れる

こととして以下のような点が挙げられる． 

1) 運転者・非運転者ともに，男性と比較して女性の方 

が目的地変化が生じやすい傾向が見られる． 

2) 図 5より運転者においては最寄駅から 1km未満の個 

人は目的地が変化しづらい傾向が見られる．駅周辺

に比較的良質な買物施設が存在しており，現在利用

している買物施設に満足していることが伺える． 

3) 一方で，図 6より非運転者においては最寄駅からの 

距離が 5km以上の人は目的地が変化しづらい傾向が

見られる．自動車を利用せずに生活を行っており，

日常生活における行動範囲が狭いため，代替の目的

地を認知していない可能性が考えられる． 

4) 友人や近所付き合いが多い人(以下,「社交的な人」) 

，および誰かと外出するよりインターネット利用を好

む人（以下「ネット愛好者」）という一見して相反す

る属性を持つ個人において，目的地が変化する傾向が

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

免許保有・

運転状況
(N=3,500)

免許を持っており運転している

免許を持っているがほとんど運転しない

免許を持っていない

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

非運転者
(N=972)

運転者
(N=2,528)

とても利用したいと思う

少し利用したいと思う

どちらともいえない

あまり利用したいと思わない

全く利用したいと思わない

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

通院

食料品等買物

買回品買物

食事

社交・娯楽

観光等

N＝1,592

変化する 変化しない

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

通院

食料品等買物

買回品買物

食事

社交・娯楽

観光等

N＝430

変化する 変化しない

 1.運転がすることが好き

 2.好きなところに行ける

 3.公共交通より安上がりである  2.公共交通が便利だから

 3.自分の運転に自信がないから

 4.自動車にかかる費用が高いから

 5.自動車なら所要時間が短い

 6.業務で必要だから

 7.他に交通手段がない

 7.交通事故が心配だから

 9.好きな時に使える

 9.自動車に乗るのが好きでないから

非

運

転

理

由

 1.自動車を利用する必要が

   ないから

 4.多くの人や荷物を載せる

　ことができる

 5.自動車の利用は環境に

   よくないため

 6.自転車や徒歩の方が健康に

   良いから 8.自動車に乗ることは

   自己表現の一つである

 8.自動車の運転は肉体的な

   負担が大きいため 10.プライベートな空間を

     確保できる

　　　7.誰かと外出するよりもインターネットを利用することを好む

 1.自宅で静かに過ごすことが好き

 2.観光・行楽・レジャーに出かけるのが好き

 3.友人や近所づきあいは多い方である

 4.買物に出かけるのが好き

 5.遠くても大きな店や品質の良い店に行くのが好き

 6.通信販売・ネットショップを利用する

運

転

動

機

ラ

イ

フ

ス

タ

イ

ル

第 54 回土木計画学研究発表会・講演集

 2145



 

  

見られる．前者は知人との会話を通して，後者はネッ

トを利用することで店舗に関する情報を入手しやすい

といったことが考えられる． 

5) 運転者・非運転者共に，遠くても大きな店や品質の 

良い店に行くのが好きな人は目的地が変化する傾向が

見られる．移動負担の軽減に伴い，従来よりも遠い目

的地に行くことへの抵抗が小さくなると考えられる． 

6) 図 5より，運転動機「好きなところに行ける」に当 

 てはまらない人は目的が変化しやすい傾向が見られ

た．自分の運転で行くのが面倒な場所にも，運転の自

動化に伴い行きやすくなるためと考えられる． 

7) 図 6より，非運転者においては「自分の運転に自信 

 が無い」「交通事故が心配」に当てはまる人は目的地

が変化しやすい．安全性が保障された ADV での移動

は非運転者の自由な移動に寄与することが期待できる． 

 

4-4 娯楽・社交の目的地変化に関する要因分析結果 

続いて，社交・娯楽の目的地変化の有無に関する要因

分析の結果について，運転者における分析結果を図 7に， 

非運転者における分析結果を図 8に示す．ここから読み

取れることとして以下の点が挙げられる． 

1) 食料品等買物の場合と同様，運転者・非運転者に関わ

らず男性と比較して女性の方が目的地が変化しやすい． 

 

 

 

図5 運転者におけるADV利用に伴う食料品等買物の目的地 

    の変化の有無についての要因分析結果 

2) 図 7より，運転者においては最寄駅からの距離が遠く

なるほどに目的地が変化する傾向が読み取れる．娯

楽・社交のための魅力的な施設が鉄道駅周辺に立地し

ており，鉄道駅から離れた場所で暮らしている人が鉄

道駅周辺の施設を訪れるようになるということが想定

される． 

3) 図 7より，運転者においては，食料品等買物の場合と

同様，社交的な人およびネット愛好者は目的地が変化

しやすい傾向が見られる．娯楽・社交においても，形

式は異なっても情報が得やすい環境があることで目的

地の変化が生じやすいことが考えられる． 

4) 図 7より，食料品等買物の場合と同様に，運転動機 

「好きなところに行ける」に当てはまらない運転者に

おいて目的地が変化する傾向が見られる．運転の自動

化により，訪れることの出来る目的地の選択肢が増え

るといったことが伺える． 

5) 図 8より非運転者においては，若年層・中年層と比較

して高齢層において目的地変化が生じづらい傾向が見

られる．体力面や既存のコミュニティーの存在等で，

若年層や中高年層と比較すると新しい娯楽・社交の活

動を始める必要性が比較的低いといったことが原因と

考えられる． 

6) 図 8より食料品等買物と同様に非運転理由「自分の運

転に自信が無い」，「交通事故が心配だから」に当て

はまる人において目的地の変化が生じやすい傾向が見

られる． 
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図7 運転者におけるADV利用に伴う娯楽・社交の目的地の 

    変化の有無についての要因分析結果 

 

 

7. おわりに 

 

 本研究では，ADVを利用することによる個人の活動

目的地について，活動ごとの目的地変化の生じやすさ

や ，目的地変化の生じやすい個人の持つ属性について

要因を分析した．結果は以下の通りである． 

1）通院や食料品等買物といった日常生活圏内で完結す

る活動と比較して，観光等という長距離移動を伴う活

動において目的地が変化しやすい傾向が見られる．運

転の自動化に伴う移動負担の軽減に伴い，長距離の移

動に対する抵抗が下がることが考えられる． 

2) 運転者・非運転者に関わらず，男性と比較して女性の

方が目的地の変化が生じやすい． 

3) 食料品等買物の目的地について，社交的な人とネット

愛好者という一見して相反する属性の人は変化が生じ

やすい傾向が見られた．どちらの人も新しい情報を得

やすい環境を持っているという意味で共通していると

考えられる． 

 
 

図8 非運転者におけるADV利用に伴う娯楽・社交の目的地 

    の変化の有無についての要因分析結果 

 

4) 自分の運転で好きなところに行けないと感じている運

転者や，自動車の安全性を懸念して利用していない非

運転者において目的地が変化しやすい． 

なお，本研究では目的地変化の有無のみに焦点を当て

ているが，どのように変化するかということについては，

実際の都市における施設立地を踏まえた空間的な議論が

重要となる．その際，都市における個人の活動ニーズを

汲み取ることができれば，より高い効用が得られると想

定される．将来的このようなニーズを汲みながら，目的

先の施設等を自動でマッチングするような，ドライバー

と都市が連動した動きに展開することも想定され，その

ような発展可能性の高い検討も今後は期待される．加え

て，本研究で想定したADVの利用形態以外にも，カー

シェアでの利用といった様々な利用形態における活動変

化についても併せて考慮していく必要があると考える． 
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