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自家用車の利用は，私たちの生活の様々な場面における移動の利便性を高めている．自家用車への依存

が著しい都市の縁辺部では，自家用車なしには生活が成り立たない状況も生まれている．この状況は，自

家用車を保有することで移動が担保されていると言える反面，移動を担保するために自家用車保有を余儀

なくされているとも言える．本稿では，自家用車の保有行動は社会的，心理的，経済的要因が影響すると

の考え方に立ち，アンケート調査結果を用いてそれらの視点から自家用車を保有することに対する人々の

意識等を明らかにする．分析の結果，自家用車の保有状況や意向は，普段の生活を送るために自家用車が

必要か否かによって，そして自家用車の持つ意味合いや自家用車保有コストに対する意識は，保有状況や

意向によっても異なる傾向が確認できた． 
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1. はじめに 

 

自家用車の利用は，私たちの生活の様々な場面におけ

る移動の利便性を高めている．その一方で，だれもが自

家用車利用がもたらす個人的利益を追求することにより

需要が増大し渋滞が発生するという問題や，それ以外に

も交通事故や都市のスプロール化など様々な社会的な負

の側面を指摘されている． 

また，自家用車への依存が著しい都市の縁辺部では自

家用車なしには生活が成り立たない状況が生じている．

この状況は，移動の面から考えると，自家用車を保有す

ることで移動が担保されていると言える反面，移動を担

保するために自家用車保有を余儀なくされている状態と

も言える． 

自家用車を保有するための様々な負担は，個人の経済

的負担により行われている．多くの利用者による費用

（住民の税金を含む場合もある）負担によって車両や線

路や駅・バス停等のインフラを確保・維持している公共

交通とは大きく異なる点である． 

このように自家用車は個人の経済的な負担により保有

され，利用されるものである（道路インフラは行政が整

備するが）．つまり，自家用車を利用して移動すること

は，車両の確保や維持管理，安全性の担保，万が一のた

めの保険加入などの負担を個人が背負って行う移動であ

る．当然ながら，決して小さくない額の車両購入費も個

人が負担している． 

これらのことはここで指摘するまでもないことである．

そのためか，人々が自家用車を保有する理由については

ほとんど注目されてこなかったのではないだろうか．移

動手段を確保する以外のどのような理由あるいは目的で

自家用車を保有するのかについて，私たちは十分に理解

していないのではないだろうか． 

若者のクルマ離れが指摘されて久しい．そのような文

化的な変化だけでなく，とりわけ近年はシェアリングエ

コノミーの拡がりというサービス産業の変化や，自動運

転技術の開発進展という技術的な変化も起こりつつあり，

自家用車保有のあり方が大きく変わる可能性がある． 

そこで本稿では，様々な状況の人々が持つ自家用車に

対する現状の意識を把握し，その結果から自家用車を保

有することの意味等について考察することを目的とする．

なお，以降では自家用車をクルマと表記する． 

 

 

2. 既往研究のレビュー 
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これまでに，クルマの保有に関係する様々な研究が行

われている．例えば呉ら1)は，クルマの保有行動には，

経済的要因のほかに心理的要因，社会的要因が影響する

という指摘を踏まえ，このうち心理的要因に含まれるク

ルマの保有と使用による心理的満足を意味する「疑似効

用」という概念を提案し，クルマの普及の初期段階の社

会における保有意識の因果構造を分析した．その結果

「Veblen効果」という，いわゆる誇示的消費，見せびら

かしの効果が影響することを確認している．また，谷口

ら2)は自動車を愛用している「自動車好き」のドライバ

ーに着目し，その行動や嗜好がその他の人々と異なるこ

とを明らかにしている．しかし，クルマの保有に関する

意識には言及されていない． 

以上の研究は，クルマの保有や利用に関するものであ

るが，近年普及が進んでいるカーシェアリングの普及と

関連付けた研究例えば3)-4)が行われている．これらの研究か

らは，カーシェアリングサービスの費用や利便性とクル

マ保有の関係が明らかにされている． 

さらに，クルマに着目するのではなく，運転免許の保

有に着目した研究も数多く存在する例えば5)-6)．運転免許は，

保有し続けるためのコストはクルマと比較して極めて小

さく，経済的要因の影響も同様と言える．つまり，運転

免許は保有し続けることの経済的な負担がごくわずかで

あり，家計への負担も小さい．これに対して，クルマの

場合は保有し続けることによる家計への負担は決して小

さくなく，運転免許を保有し続ける場合とは保有に対す

る意識や考え方が異なると想定される． 

本稿では，呉らの研究を踏まえてクルマの保有に関係

する経済的要因だけでなく，ステータスシンボルといっ

た記号的価値を含む心理的要因や，居住地の交通環境な

どの社会的要因を考慮し，クルマの保有とその要因との

関係に着目し，アンケート調査結果により実証的に論じ

ることに特徴がある． 

 

 

3. アンケート調査の概要 

 

本稿では，クルマの保有状況を含む，クルマに対する

様々な意識を把握するため，WEBアンケート調査によ

り得られたデータを用いる．WEBアンケート調査は，

様々な条件下の人々の意見を把握するため，回収数を次

のようにコントロールした． 

コントロールした条件は，年齢や性別，居住市町村，

クルマ保有状況である．年齢や性別については，特にク

ルマの保有に関しては高齢者の中でも年齢により考え方

が異なると考え，前期高齢者と後期高齢者，そして非高

齢者，それぞれについて男女別の回収数を制御した． 

居住市町村については，居住する地域の交通環境によ

って考え方が異なると考え，PT調査において自動車の

利用実態（分担率）が異なる近畿圏と中京都市圏の中の

愛知県を対象とし，その中でも大都市等（県庁所在都市，

政令市，中核市，施行時特例市に該当する人口が概ね20

万人以上の都市）の居住者と，その他の市町村居住者の

回収数を制御した． 

クルマ保有状況については，クルマ保有の有無，ある

いは，保有者の中でも保有し続けるかどうかの意向の有

無，さらには過去に手放した人により考え方が異なると

考え，それぞれについて回収数を制御した． 

調査内容は，クルマ車の保有に対する意識を中心に，

個人属性，居住地の交通環境や回答者の活動実態，家計

の状況など，クルマの保有に関係する可能性があると考

える項目を質問した．この他，さらなる研究の発展を図

るために，地域社会に対する意識，自動運転技術に対す

る意識やインターネット利用状況等を質問したが，本稿

ではこれらの結果は用いない．調査の概要を表-1に示す． 

なお，WEBモニターに対するアンケート調査とした

ことで，回答者がでたらめに回答している可能性を確認

するため，選択肢の配列と回答状況のチェック（例えば，

回答がある方向に偏っていることがあるかないか）を行

っている．その結果，でたらめな回答がなされている傾

向はみられないことを確認している． 

 

 

4. クルマ保有に対する意識 

 

(1) 交通環境別のクルマ保有状況・意向 

ここでは，クルマの保有行動に影響すると考える要因

のうち，社会的要因の一つと言える居住地の交通環境と，

クルマの保有状況・意向の違いを分析する．ここで，居

住地の交通環境は，帰省や遠方へのレジャーなど非日常

的な活動は含まない，通勤や通学、買物、通院、習い事

など日常的な活動を行うことための利用交通手段を質問

した回答から把握した．分析した結果を図-1に示す．な

お，交通環境を把握するために用意した選択肢は図-1の

表-1 WEBアンケート調査の概要 

調査の概要

調査時期

調査方法

回答者数(人） 全体（20歳～89歳，平均年齢62歳） 800

うち男性 430

うち近畿・大都市 264

　　近畿・その他市町村 264

　　中京（愛知県）・大都市 136

　　中京（愛知県）・その他市町村 136

主な質問項目

個人属性

クルマ保有意識

居住地の交通環境

活動実態

自分自身や地域

社会に対する意識

主観的幸福感，生きがいに関する意識，

近所づきあいに関する意識等

普段の生活を送る上で必要な交通手段等

手段別・目的別の外出頻度等

2017年2月

民間Webモニターを対象としたアンケート調査

性・年齢，職業．免許・クルマ保有状況，世帯年収等

クルマが持つ意味，手放す理由，手放す条件等
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下部に注記する． 

図-1より，自動車を手放す予定はない人の割合が も

大きい交通環境は，「クルマを利用すれば普段の生活を

送ることができる」地域である．次いで大きいのは，

「電車やバスやクルマを利用すれば普段の生活を送るこ

とができる」地域である．生活にクルマが欠かせない地

域において，手放す予定がない人の割合が大きい． 

既に手放した，あるいは保有したことがない人の割合

は，「徒歩や自転車のみ」あるいは「電車やバスを利用

すれば普段の生活を送ることができる」地域において大

きい．また，将来に手放す予定の人の割合は，いずれの

地域においても2割前後であり，大きな差はない． 

以上より，保有や非保有の状況については地域におい

て違いが認められるが，将来に手放す予定の人の割合に

は地域による差が認められない．つまり，クルマが生活

を支える地域においては手放したくても手放すことがで

きない状況にあると言える．そして，どのような交通環

境の地域においても自身の身体能力などが低下するなど

によってクルマを手放さざるを得ないと考えられている

と推察される． 

次に，年齢階層別の状況を確認する．今後も手放す予

定がない人の割合は，全ての交通環境において非高齢者

が も高い．前期と後期の高齢者では大きな違いはない． 

既に手放した人の割合は，「徒歩や自転車のみ」ある

いは「電車やバスを利用すれば普段の生活を送ることが

できる」地域において，非高齢者と比べて前期と後期の

高齢者が大きい傾向にある．今まで保有したことのない

人の割合は，「徒歩や自転車のみ」あるいは「電車やバ

スを利用すれば普段の生活を送ることができる」地域に

おいて，特に非高齢者において大きい． 

近い将来に手放す予定の人の割合は，前期と後期の高

齢者において大きく，クルマが生活を支える地域におい

て特に大きい傾向にある． 

以上より，クルマの保有状況や保有意向は，交通環境

の違いの中でも，普段の生活を送るためにクルマが必要

か否かだけでなく，年齢によっても異なる傾向が確認で

きた．以降では交通環境を「クルマ不要」（徒歩や自転

車のみ＋電車やバス）と「クルマ必要」（クルマ＋電車

やバスやクルマ）の次の2区分に集約して分析を行う． 

 

(2) クルマが持つ意味に対する意識 

ここでは，クルマの保有行動に影響すると考える要因

のうち心理的要因の一つとして，人々が抱くクルマが持

つ意味の違いを分析する．分析は，交通環境の違いと，

クルマの保有状況や保有意向，そして年齢別にも行う． 

回答者にとってクルマが持つ意味を5件法（とても当

てはまる～まったくあてはまらない）で質問し，交通環

境と自動車保有・意向別に得られた回答を平均した結果

を表-2に示す．値が大きいほうがあてはまる傾向を意味

する． 

全体では，クルマが持つ意味として も値が大きいの
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徒歩や自転車のみ(N=347)

電車やバス(N=159)

クルマ(N=221)

電車やバスやクルマ(N=73)

徒歩や自転車のみ(N=121)

電車やバス(N=69)

クルマ(N=106)

電車やバスやクルマ(N=24)

徒歩や自転車のみ(N=126)

電車やバス(N=39)

クルマ(N=63)

電車やバスやクルマ(N=22)

徒歩や自転車のみ(N=100)

電車やバス(N=51)

クルマ(N=52)

電車やバスやクルマ(N=27)

全
年

齢
～

6
4
歳

6
5
～

7
4
歳

7
5
歳

～

保有-手放す予定なし 保有-手放す予定 非保有-既に手放した 非保有-保有歴なし

注：図中の凡例等の意味は次の通り．「保有-手放す予定なし；現在保有してお

り、今後も手放す予定はない」「保有-手放す予定；現在保有しているが、近い将

来に手放す予定」「非保有-既に手放した；過去に保有していたが、既に手放し

た」「非保有-保有歴なし；今まで保有したことがない」，「徒歩や自転車のみ；

徒歩や自転車のみで普段の生活を送ることができる」「電車やバス；電車やバス

を利用すれば普段の生活を送ることができる」「クルマ；クルマを利用すれば普

段の生活を送ることができる」「電車やバスやクルマ；電車やバスやクルマを利

用すれば普段の生活を送ることができる」 

図-1 年齢別・交通環境別のクルマ保有・意向別の割合 

表-2 交通環境別と保有状況・意向別のクルマが持つ意味に対する意識 

交通環境 クルマ保有状況・意向

1.仕事や

通学のた

めの移動

手段

2.買物のた

めの移動

手段

3.通院のた

めの移動

手段

4.送迎のた

めの移動

手段

5.レジャー

（ドライブ

や旅行、行

楽）のため

の移動手

段

6.車内で音

楽を聞くこ

とができる

空間

7.車内で家

族や親類、

知人との

会話などを

して過ごす

ことができ

る空間

8.外出の

自由を担

保するも

の

9.ステータ

スシンボル

（保有して

いることに

意味があ

るもの）

10.必要な

ときにはレ

ンタカーな

どで借りれ

ばよいもの

クルマ不要 保有-手放す予定なし(N=131) 2.1 4.1 3.2 3.4 3.8 2.7 2.8 3.5 2.2 2.2

　 保有-手放す予定(N=94) 2.1 3.9 2.9 3.2 3.6 2.4 2.5 3.3 2.2 2.4

　 非保有-既に手放した(N=136) 1.4 1.8 1.6 1.7 2.1 1.4 1.6 1.7 1.3 2.6

　 非保有-保有歴なし(N=145) 1.6 2.1 2.0 1.9 2.5 1.6 1.8 2.0 1.5 2.2

クルマ必要 保有-手放す予定なし(N=189) 3.0 4.5 3.9 3.6 4.1 3.0 2.8 4.0 2.6 1.9

　 保有-手放す予定(N=66) 2.8 4.7 3.6 3.4 4.1 2.7 2.7 4.0 2.6 2.1

　 非保有-既に手放した(N=24) 2.0 3.6 3.6 2.9 3.0 2.2 2.6 3.2 2.0 2.4

　 非保有-保有歴なし(N=15) 2.1 4.1 3.7 3.5 3.4 2.1 2.9 3.2 2.3 2.2

全体 全体(N=800) 2.2 3.5 2.9 2.8 3.3 2.3 2.4 3.0 2.0 2.2
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は「買物のための移動手段」である．次いで「レジャー

のための移動手段」「外出の自由を担保するもの」の順

である．この結果からは，クルマが持つ意味として「外

出の自由を担保するもの」も含めて移動手段が も大き

く，人々はクルマの本来的な役割である移動手段の意味

を相対的に強く意識している様子がうかがえる． 

クルマが持つ意味として も値が小さいのは「ステー

タスシンボル」であり，次いで「必要な時には借りれば

よい」や「仕事や通学のための移動手段」である． 

「車内で音楽を聴く」「会話をして過ごす」「ステー

タスシンボル」という移動との関係が小さい項目につい

ては，相対的に値が小さい．本研究の調査では，呉らが

指摘した「Veblen効果」は認められなかった．この理由

として，本研究はクルマの普及期が終わった時点での意

識であるためと考える． 

全体で も値が大きい「買物のための移動手段」に着

目して交通環境別の傾向をみると，「クルマ不要」では

非保有者で値が小さいのが特徴である．クルマがなくて

も生活を送ることができる地域ではクルマが持つ意味は

全体的に小さく，だからこそクルマを手放すことができ

るものと考える．地域によってクルマが持つ意味合いが

異なることに注目することが，交通政策を展開する上か

らも重要という示唆を得ることができた．  

クルマが持つ意味は年齢によっても異なると考えられ

たことから，交通環境別年齢別の分析を行い，その中で

も年齢による違いが特に大きい5項目について，交通環

境別に結果を整理したものを表-3に示す．なお，仕事や

通学のための移動手段については年齢により差が大きい

項目であったが，高齢者は非就業者が多い傾向を反映し

たものであるため表示していない． 

 特徴的なのは，特に非高齢者において全体的に値が

大きいことである．なかでも，車内空間やステータスシ

ンボルの項目で差が大きく，特にクルマ不要の交通環境

において顕著である．クルマが不要な環境でもクルマを

保有している非高齢者は，他の年代と比較してクルマに

対して移動以外の意味についても評価する傾向にあると

言える．一方で，クルマ不要の交通環境でクルマを保有

していない非高齢者は，必要な時は借りればよいと評価

する傾向にあり，クルマを保有せず必要に応じて利用し

ている様子がうかがえる． 

 

(4) クルマを手放す理由 

クルマを手放す予定やクルマを実際に手放した人に対

して，クルマを手放す理由・手放す予定の理由を質問し

た．交通環境別とクルマ保有状況別に分析した結果を図

-2に示す．クルマ不要の交通環境にある人では，手放す

理由を選択する割合が大きく，特に割合が多いのは「保

27%

3%

14%

9%

7%

24%

29%

1%

17%

2%

43%

13%

13%

10%

7%

39%

15%

6%

12%

1%

27%

3%

6%

6%

5%

3%

17%

2%

15%

2%

21%

13%

13%

4%

13%

13%

13%

0%

8%

8%

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

クルマの保有コストを減らすため

引っ越しに伴い不要になった、または保

有できなくなったため

自分が外出することがなくなった、または

減少したため

家族や知人を送迎することがなくなった、

または減少したため

自分が外出する際に、家族や知人が送

迎してくれるため

自分が外出する際に、利用できる公共交

通機関（バス・鉄道等）があるため

運転に必要な技能を保てなくなったため

交通事故を起こした、または交通事故を

起こしそうになったため

家族や知人から運転をやめる、または控

えるように言われたため

医者や教習所等の指導員から運転をや

める、または控えるように言われたため

クルマ不要,保有-手放す予定(N=94)

クルマ不要,非保有-既に手放した(N=136)

クルマ必要,保有-手放す予定(N=66)

クルマ必要,非保有-既に手放した(N=24)

図-2 交通環境別クルマ保有・意向別のクルマを手放す理由 

表-3 年齢別・交通環境別と保有状況・意向別のクルマが持つ意味に対する意識 

クルマ不要 クルマ必要

年齢 クルマ保有状況・意向
5.レジャー

のための

移動手段

6.車内で音

楽を聞くこ

とができる

空間

7.車内で会

話などをし

て過ごすこ

とができる

空間

9.ステータ

スシンボル

（保有して

いることに

意味があ

るもの）

10.必要な

ときにはレ

ンタカーな

どで借りれ

ばよいもの

5.レジャー

のための

移動手段

6.車内で音

楽を聞くこ

とができる

空間

7.車内で会

話などをし

て過ごすこ

とができる

空間

9.ステータ

スシンボル

（保有して

いることに

意味があ

るもの）

10.必要な

ときにはレ

ンタカーな

どで借りれ

ばよいもの

～64歳 保有-手放す予定なし(N=65,95) 4.0 3.2 3.0 2.6 2.2 4.3 3.5 3.1 2.7 2.1

　 保有-手放す予定(N=24,16) 4.0 3.5 3.3 3.0 2.5 4.5 3.1 3.3 2.7 2.3

　 非保有-既に手放した(N=31,9) 2.5 1.9 1.8 1.6 3.2 3.6 3.2 3.1 2.1 2.4

　 非保有-保有歴なし(N=70,10) 2.8 2.0 2.1 1.6 2.5 3.5 2.6 2.8 2.4 2.6

65～74歳 保有-手放す予定なし(N=32,48) 3.7 2.2 2.5 2.0 2.1 3.9 2.8 2.5 2.5 1.8

　 保有-手放す予定(N=36,25) 3.6 2.1 2.1 1.9 2.3 4.2 2.8 2.9 2.7 2.1

　 非保有-既に手放した(N=57,11) 2.0 1.2 1.6 1.2 2.7 2.6 1.5 2.3 1.8 2.2

　 非保有-保有歴なし(N=40,1) 2.3 1.4 1.5 1.3 1.9 - - - - -

75歳～ 保有-手放す予定なし(N=34,46) 3.7 2.2 2.5 1.8 2.2 4.0 2.2 2.3 2.3 1.7

　 保有-手放す予定(N=34,25) 3.3 2.1 2.4 2.0 2.3 3.7 2.2 2.3 2.4 2.1

　 非保有-既に手放した(N=48,4) 2.1 1.4 1.5 1.2 2.0 - - - - -

　 非保有-保有歴なし(N=35,4) 2.1 1.3 1.5 1.3 1.7 - - - - -

全体 全体(N=506,294) 2.9 2.0 2.1 1.8 2.3 4.0 2.8 2.8 2.5 2.0

※（）内のサンプル数は，左がクルマ不要，右がクルマ必要の値．サンプル数が5未満のセルは"-"を表記している
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有コストを減らすため」や「外出に利用できる公共交通

機関がある」である． 

さらに，「運転に必要な技能を保てなくなった」は，

手放す予定の人で選択する割合が大きいが，手放した人

では比較的小さい．このことは，手放す予定の人は将来

の運転技能に心配を抱いているが，実際にクルマを手放

す理由にはなりにくい．そして，実際に手放す人では

「保有コストを減らすため」や「外出に利用できる公共

交通機関がある」ことが理由となっている状況が確認で

きた． 

クルマ必要の交通環境にある人では，「保有コストを

減らすため」や「運転に必要な技能を保てなくなった」

に次いで，「外出がなくなった・減少した」「送迎して

くれる」が も多い理由である． 

クルマを手放す理由には，保有コストの問題，代替交

通手段の問題，運転技能の問題等のほかに，外出が減少

することが存在することが確認できた． 

 

(3) クルマの保有コストに対する意識 

ここでは，クルマの保有行動に影響すると考える要因

のうち経済的要因の一つとして，クルマを保有している

人が感じているクルマ保有をすることに対する世帯の家

計にとっての負担感を分析する．その結果を図-3に示す． 

全体の傾向としては，「とても負担」と回答する割合

が も小さく，「やや負担」「どちらでもない」が特に

多い．そして，クルマ不要の交通環境にある地域では，

手放す予定の人よりも，手放す予定がない人のほうが負

担になっていないと回答する割合が大きいことが特徴的

である．つまり，クルマ不要の地域においては，クルマ

の保有コストの負担感が小さいために保有し続ける人が

比較的多いことが伺える． 

次に，実際にどの程度家計の負担になっているのかを

確認するため，世帯年収に占める保有コストの割合を分

析した．クルマ保有意向別，交通環境別の平均値を表-4

に示す． 

全体的な傾向としては，クルマ保有の負担感が強い人

ほど，世帯年収に占める保有コストの割合がゆるやかに

大きくなる様子がみてとれる． 

交通環境別にみると，クルマ必要の交通環境にある人

において「とても負担になっている」人の保有コストの

割合が特に大きく，これは手放す予定なしの人の保有コ

ストの割合の高さが強く影響している．クルマ必要の人

は，世帯収入に関わらず車を保有せざるを得ず，そのた

め家計にとって負担となっている可能性がある．クルマ

の代替となる交通手段がないために，クルマを保有する

ことによる経済的負担が大きくてもクルマを保有し続け

ている実態が確認できた． 

一方，クルマ不要の交通環境にある人では，クルマ必

要と同様に「とても負担になっている」人の割合が大き

い．そして，手放す予定の人のほうが，負担に感じる割

合が比較的大きい．これらのことから，クルマ不要の交

通環境にある人は，クルマの代替となる交通手段が存在

するため，経済的負担を是正するためにクルマを手放す

ことを考えることができるものと推察される． 

 

 

5. おわりに 

 

本稿では，クルマの保有行動は社会的，心理的，経済

的要因が影響するとの考え方に立ち，アンケート調査結

果を用いてそれらの視点から自家用車を保有することに

対する人々の意識等を分析した．その結果明らかになっ

た点を以下に整理する． 

 クルマの保有状況は交通環境において傾向の差が認め

られ，クルマを手放す意向を持つ人はどのような交通

環境においても一定数存在するが，クルマが生活を支

える地域においては手放したくても手放すことができ

ない状況にあると言える． 

 人々が認識するクルマが持つ意味は「外出の自由を担

保するもの」も含めて移動手段の意味が も大きく，

5%

6%

4%

5%

31%

34%

38%

32%

25%

44%

33%

35%

25%

12%

15%

23%

14%

4%

9%

6%

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

保有-手放す予定なし

(N=131)

保有-手放す予定

(N=94)

保有-手放す予定なし

(N=189)

保有-手放す予定

(N=66)

ク
ル

マ
不

要
ク

ル
マ

必
要

とても負担になっている やや負担になっている

どちらでもない あまり負担になっていない

まったく負担になっていない

図-3 交通環境別保有・意向別の保有コストに対する意識 

表-4 クルマ保有意向別のクルマ保有コストに対する負担感別にみた世帯収入に占めるクルマ保有コストの割合の平均値 
クルマ不要 クルマ必要

クルマ保有意向
とても負担

になってい

る

やや負担

になってい

る

どちらでも

ない

あまり負担

になってい

ない

まったく負

担になって

いない

とても負担

になってい

る

やや負担

になってい

る

どちらでも

ない

あまり負担

になってい

ない

まったく負

担になって

いない

保有-手放す予定なし(N=102,141) 8% 5% 6% 4% 4% 15% 7% 8% 6% 7%

保有-手放す予定(N=78,53) 11% 8% 7% 8% 3% 6% 6% 6% 8% 3%

全体(N=180,194) 9% 7% 7% 5% 4% 12% 7% 8% 7% 6%  

第 56回土木計画学研究発表会・講演集

 5



 

 

クルマの本来的な役割を相対的に強く意識している様

子がうかがえる． 

 クルマがなくても生活を送ることができる地域ではク

ルマが持つ意味は全体的に小さく，地域によってクル

マが持つ意味合いが異なることに注目することが，交

通政策を展開する上からも重要という示唆を得ること

ができた． 

 クルマを手放す理由には，保有コストの問題，代替交

通手段の問題，運転技能の問題等のほかに，外出が減

少することが存在することが確認できた． 

 クルマがあることで生活を送ることができる地域では

世帯収入に関わらず車を保有せざるを得ず，そのため

家計にとって負担となっている可能性がある．  

本稿では，アンケート調査結果の集計分析にとどまっ

た．今後は，分析結果について統計的な差の有無を検証

することや，社会，心理，経済的要因の他に活動の実態

や自分自身や地域に対する意識の指標を用いて分析を進

め，クルマの保有とそれに関係する様々な実態を明らか

にしていく予定である． 
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