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本研究では，モビリティ・ブレンドを構成するゆっくり手動運転の利用状況を把握するために，高蔵寺

NT社会実証実験モニター27名が約2か月間記入した交通日誌を分析した．まず交通日誌データに自己組織

化マップを適応して日常生活の交通行動からクラスターを抽出し，次いでゆっくり手動運転の利用位置づ

けについて分析した．その結果，モニターはゆっくり手動運転を日常生活の交通手段と認識して利用した

ことを確認した．今回の社会実証実験ではモビリティ・ブレンド利用促進としてアドバイザー支援と個別

モビリティ・プラン作成の2つの仕組みを導入しており，ゆっくり手動運転利用の位置づけを2つの仕組み

から考察した． 
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1. はじめに 

 

自動運転やMaaSなど新たなモビリティサービスを高

齢者の足の確保や免許返納の不安解消に寄与するように

地域社会で導入し，地域住民が日常生活の交通手段とし

て位置づけていくための社会実証実験が多く行われてお

り，長期間での運行による新たなモビリティサービスの

利用の実態や利用ニーズの把握1)2)，社会実装のための要

件抽出など3) 4) がなされている．具体事例から利用状況

や課題を実証的に整理することで，新たなモビリティサ

ービスを日常生活に取り入れるための要件や仕組みが提

示できるものといえる．筆者らが高蔵寺NTにおいて社

会実証実験のサービス設計を目的に実施したアンケート

調査からは，新たなモビリティサービスについて地域住

民は知識や利用経験がないことから利用意向は「わから

ない」と回答することが多く，地域住民がこれらのサー

ビスの利用を促すためには日常の生活の中で新たな交通

手段として理解する仕組みづくりが必要であることを把

握した．これまでに地域住民の移動手段変更を促す仕組

みとしてモビリティ・マネジメント（MM）が実践され

ている．例えば，依頼法や行動プラン法，一時的構造変

化方略がある5)．新たなモビリティサービスの利用にお

いても公共交通利用を促進する工夫と同様な仕組みを導

入することで，地域住民になじみのない新たなモビリテ

ィの利用が日常生活に位置づけられると考えた．本研究

では高齢者の日々の移動の困りごとや免許返納の不安に

新たなモビリティサービスがどのように寄与するのかを

把握するため，広く一般にモニター参加者を募るのでは

なく，免許返納意向や移動の困りごとがある人を対象に

モニターとして依頼した．新たなモビリティの利用を促

進する仕組みとしてアドバイザーと個別モビリティ・プ

ランの2つの仕組みを導入し，新たなモビリティサービ

スの利用を具体的に記述してもらうこととした．そして

未経験の新たなモビリティサービスを実際に経験するこ

とで日常生活の交通手段として利用してもらうことを期

待した．本稿ではこの仕組みにより新たなモビリティサ

ービスがどのような交通行動として取りれられたのか利

用状況を把握したうえで，新たなモビリティサービスの
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利用を日常生活での交通行動との関係から議論する．そ

して新たなモビリティサービス利用促進のについて検討

する．用いるデータは社会実証実験モニターが記入した

交通日誌である． 

本稿の構成は以下の通りである．2章では社会実証実

験の概要を述べるとともに分析データとして用いる交通

日誌について説明する．3章では分析手法について述べ

る．本稿では交通日誌から整備した交通行動データに自

己組織化マップを適応する．4章では交通日誌から抽出

した日常生活での交通行動と新たなモビリティサービス

利用の交通行動について基礎的な集計結果を示す．5章

では自己組織間化マップにより抽出されたクラスター分

類について述べ，6章ではクラスター分類を用いて新た

なモビリティサービス利用促進の仕組みとして導入した

アドバイザー支援と個別モビリティ・プランの効果につ

いて分析する．  

 

 

2.  MB利用の仕組み 

 

(1)  社会実証実験の概要 

本稿では，新たなモビリティサービスとしてモビリテ

ィ・ブレンドを取り上げる．モビリティ・ブレンド

（Mobility Blend，以下MB）とは，多様なサービスを組

み合わせて個別利用者に最適なサービスを提供するシス

テムを意味する．2019年度は，高蔵寺NTにおいて相乗

りタクシーとゆっくり自動運転🄬の 2種類を導入し，既

存の交通手段と新たな交通手段をブレンドするMBを構

築，サービスを提供する社会実証実験を行った．本稿で

は，11月に実施したゆっくり手動運転を対象に利用状況

を分析する．ゆっくり手動運転は地区内に36箇所の乗降

場所を設け，2019年11月5日から11月22日の期間に実施

した．サービス提供回数は67件であった．2019年度の社

会実証実験では一般29名，福祉サービス利用者7名をモ

ニターとして選出しており，モニターの36名はアドバイ

ザーの支援のもと個別モビリティ・プランを作成し，

MBの利用を検討し，ゆっくり手動運転を試乗した．本

稿では一般モニターでかつゆっくり手動運転を利用をし

た27名が約2か月間記入した交通日誌を分析対象とする． 

 

(2) 個別モビリティ・プランの概要 

MBを自宅の立地や家族構成，身体面や移動需要を含

めた利用者特性や意志を考慮した利用とするため，モニ

ター36名は個別モビリティ・プランを作成した6)．個別

モビリティ・プランは，介護の個別ケアプランを参考に，

名古屋大学と春日井市役所地域福祉課が議論し，日常生

活の移動先とその手段や目標値を記入する行動計画と1

か月の予定表を記入する行動予定で構成される仕様とし

た．個別モビリティ・プランを作成することで，①車が

運転できない生活を考える，②公共交通で行けるところ

を知る，③家族輸送など助け合いの重要性を知り，MB

を日常生活の交通サービスとして位置づけてもらうこと

を目指した．なお，個別モビリティ・プランはアドバイ

ザーの丁寧な聞き取りのもと作成をする仕組みとしてお

り，アドバイザーは地区の民生委員が中心となって役を

担った． 

 

(3) モニターの属性 

 本稿で対象とするモニター27名の属性は以下のとおり

である． 

 ・70歳以上の高蔵寺NT対象地区居住者 

 ・性別     女性16名，男性11名  

 ・免許保有状況 免許あり 14名 

         返納済み 5名  

         免許なし 8名  

 

(4) 交通日誌の概要 

 個別モビリティ・プランやアドバイザー支援の仕組み

を導入したMB利用状況を把握するために，交通日誌を

用いる．交通日誌は，出発時間帯，施設種類と具体的な

名称，利用交通手段，主な目的，同行者数を移動毎に記

録してもらう内容である．また1日の幸福度と健康度，

感想も記録する．分析では，施設種類，利用交通手段，

主な目的を取り上げる．それぞれの内容は表-1の通りで

ある．実験開始前後の交通行動データ等を把握する目的

から，交通日誌の記入期間は社会実証実験の実施期間前

の2019年10月18日を開始とし，実験開始前後を含む約2

ヵ月間のデータ記録を依頼した． 27名のモニターで，

行動なしを除く1,299人・日の交通行動データを取得し

た． 

 

表-1 交通日誌に記入する行動の内容 

No． 施設種類 利用交通手段 主な目的 

1 
居住施設 

（友人宅,等） 
鉄道 出勤･登校 

2 教育･文化施設 バス 業務 

3 医療･福祉施設 タクシー 日常的な買物 

4 
業務施設 

（役所･銀行,等） 
乗用車 通院 

5 商業施設 他者送迎 習い事･社交 

6 
工業系施設 
（工場･駅,等） 

バイク･二輪 食事 

7 公園 自転車 散歩 

8 - シニアカー 送迎（付き添い） 

9 - 徒歩 ボランティア 

10 - - 非日常的な買物 

11 - - 観光･レジャー 

12 - - その他 
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3. 分析手法  

 

(1) 自己組織化マップの概要 

 本稿では，交通日誌の交通行動データに自己組織化

マップ（Self-Organizing Map：SOM）を適用し，交通行動

の特性を把握する．SOMは，Kohonenが開発した教師な

し学習アルゴリズムを用いるニューラルネットワークモ

デルである 7) 8)．クラスター分析と同様にデータをいく

つかのグループに分類し分析に利用する手法の 1つであ

り，二次元平⾯の座標を出力層に作り，入力層にある 1

つのデータと出力層のすべてのノードとの距離を求め，

データと最も近い距離にあるノードを勝者とし，グルー

プ分類をする手法である（図-1にイメージ）．大量なデ

ータを用いることができること，複数の変数からなるデ

ータを 2次元で可視化できることが特長である．本稿で

は，SOM の上で階層型クラスタリングを行う SOM-

Ward 法を採用した．SOM-Ward 法を用いることで SOM

の結果を保持しつつ，考察可能なクラスター数に分類す

ることが可能となる．なお，SOM-Ward 法は Viscovery®

の SOMine7.2を用いた．  

 

(2) 入力データ 

 入力データの作成のため，行動毎に 3種類の行動内容

（施設種類，利用交通手段，主な目的）を用いてコード

化した．コード化に用いた 3種類の行動コードは表-1の

通りである．例えば，公園(7)へ徒歩(9)で散歩(7)の場合

は 797である．1日の行動が公園(7)へ徒歩(9)で散歩(7)と

商業施設(5)へ乗用車(4)で買い物（3）の 2回の場合は，1

日の行動データは 797と 543となる．なお，ゆっくり手

動運転は他者(5)として設定をしている．3 人以下の行動

については 1日の行動パターンに影響がない範囲で削除

をし，27 名で 91 個の交通行動を入力データとして抽出

した． 

 

 

4. 基礎集計 

 

(1) 日常生活の 交通行動の集計 

図-2に，交通行動のうち上位10位までの集計結果を示

す．日常の交通行動では797（公園-徒歩-散歩）の行動が

最も多く18名が該当する．次いで295（文化施設-徒歩-娯

楽・社交）であり，地区内の憩いの場での習い事が主で

あり16名が該当する．543や344ならびに245のように自

分が運転する乗用車での交通行動や，556や553のように

他者送迎を活用する交通行動も多く確認できた．  

 

(2)  ゆっくり手動運転利用行動の集計 

ゆっくり手動運転は33回の利用があった．1回利用は

22名，2回利用は4名，3回使用は1名であった．利用行動

の集計結果を図-3に示す．2512（文化施設- ゆっくり手

動運転-その他）が最も多く，地区内の文化施設に用事

のため利用する場合もあったが，自由記述からゆっくり

入力層

出力層

・・・・データ1 データ2 データn

・・・

・・・

 
図-1 自己組織化マップの構造 

0

50

100

150

200

250

797 295 543 593 2012 299 556 344 553 245

（人・日）

 

図-2 交通行動の集計 
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図-3 ゆっくり手動運転の利用行動 
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図-4 自己組織化マップの例 
 

Created by use of Viscovery® 
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手動運転の試乗が主であり，目的地としやすい文化施設

を降車場所として設定したことがわかる．次いで757

（公園-ゆっくり手動運転-散歩）であり，公園での散歩

を目的とし利用された．そして553（商業施設-ゆっくり

手動運転-買い物），255（文化施設-ゆっくり手動運転-

娯楽・社交）であり，徒歩や自転車や乗用車の代替移動

手段としゆっくり手動運転が位置づけられたことが確認

できる．また，3人・日と多くはないが354（病院-ゆっ

くり手動運転-通院）時の利用もあった． 

 

 

5. 自己組織化マップによる交通行動分析 

 

(1) 分析クラスターの抽出 

交通日誌よりコード化した交通行動を用いて，104の

ノードを配置，SOMにより，交通行動毎の特徴マップ

を抽出した．結果の一例として交通行動のうち最も多か

った797（公園-徒歩-散歩）を図-4に示す． 

次いで，交通行動の特徴を分析するために，SOMに

て抽出したノードをクラスターに分類する．クラスター

数は分析可能な範囲でクラスター指標が大きい値とし，

16を採用した．クラスタリング結果は図-5に示す．   

 

(2) 分析クラスターの特徴 

4章1節で集計した交通行動（12行動）とそれぞれのク

ラスターで特徴のある交通行動（8行動）をクラスター

毎に集計した（図-6）．クラスターの特徴とゆっくり自

動運転利用について表-2に整理する．16クラスター中ゆ

っくり手動運転の利用は9クラスターであった．特にc1

とc14に位置づけられた利用が多い．図-7では，モニタ

ー毎にゆっくり手動運転の利用が日常生活の交通行動と

類似しているかを確認する．ここでは，モニター毎にゆ

っくり手動運転が含まれるクラスターでの交通行動日を

交通日誌記入期間の交通行動があった日で除した値を整

理する．集計にあたり簡易的に4つの区分を設けた

（25%以上，10-24%，5-9%，4%以下）．25%以上の区分

  

 

 

SOM-Wardク…タ のコピー

created by use of Viscovery®
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図-5 クラスターの設定 
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図-6 クラスターの特徴 

 

表-2 クラスターの特徴整理と 

 ゆっくり手動運転利用が含まれるクラスターの整理 

クラス

ター 

行動数 
（人・日） 

主な行動 ゆっくり 

自動運転 
（人・日） 

1 375 
797（公園-徒歩-散歩） 

543（商業施設-自家用車-買い物） 
10 

2 135 
2912(文化施設-徒歩-その他) 

543(商業施設-自家用車-買い物) 
2 

3 90 
245 
(文化施設-自家用車-習い事・社交) 

797（公園-徒歩-散歩） 
- 

4 122 
593（商業施設-徒歩-買い物） 

394（病院-徒歩-通院） 
2 

5 33 255 
(文化施設-他者送迎-習い事・社交) 

4 

6 116 295(文化施設-徒歩-習い事・社交) - 

7 71 
344（病院-自家用車-通院） 

297(文化施設-徒歩-散歩) 
1 

8 27 2412(文化施設-自家用車-その他) - 

9 97 299(文化施設-徒歩-ボランティア) 1 

10 59 
354（病院-他者送迎-通院） 

553(商業施設-他者送迎-買い物) 
3 

11 24 5912(商業施設-徒歩-その他) - 

12 25 195(居住施設-徒歩-習い事・社交) - 

13 49 556(商業施設-他者送迎-食事) 1 

14 34 2512(文化施設-他者送迎-その他) 9 

15 17 3512（病院-他者送迎-その他） - 

16 25 3412（病院-自家用車-その他） - 
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図-7 日常生活の交通行動とゆっくり手動運転利用の関係 
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では，ゆっくり手動運転の利用はモニターが日常生活で

行う週2回以上の交通行動と類似した行動に位置づけら

れたと読み取ることができ，10-24%の区分では週1回程

度，5-9%の区分では月2回程度，4%以下では月1回程度

の交通行動と類似していると判断する．この区分から，

25%以上の交通行動と類似したゆっくり手動運転の利用

は9人・日，10-24%は12人・日，5-9%は7人・日であり，

おおむね日常の交通行動となじみのある交通行動であっ

たことが確認できる．一方で，c14では4%以下の行動と

類似したと位置付けられた行動が多く，ゆっくり手動運

転の利用は特異であったことが確認できる． 

 

 

6. ＭＢ利用促進の仕組みに関する分析 

 

 本章では，ゆっくり手動運転が位置づけられたクラス

ターの違いについてMB利用促進の仕組みから考察する． 

(1) アドバイザーの必要性に関する分析 

MB利用の仕組みとして導入したアドバイザーの必要

性について分析した．用いたデータは事後ヒアリング調

査でアドバイザーの役割についての回答である．27名中

12名が必要であったと回答した．ゆっくり手動運転の利

用クラスターとアドバイザーの必要性の違いによる比較

を行った（図-8）．クラスター間での違いをフィッシャ

ーの正確確率検定を用いたところ，c1とc14で5%有意と

なった．c1は797（公園-徒歩-散歩）ならびに543（商業

施設-自家用車-買い物）が主な行動のクラスターである．

前章で集計したゆっくり手動運転と日常の行動の関係か

らc1では25%以上の行動と類似した交通行動として認識

された行動数が多いことから，アドバイザーがモニター

それぞれの日常生活での行動を聞き取り，個人の特徴に

合わせた利用を促すことができたといえる．一方で，

c14は2512（文化施設-他者送迎-その他）が主な行動のク

ラスターである．c14ではゆっくり手動運転は4%以下の

行動と類似していると位置づけられた行動数が多く，モ

ニターはゆっくり手動運転を日常生活の交通手段として

位置づけるために，サービスを理解する試乗として利用

をしたことがわかる． 

  

(2) 個別モビリティ・プランの効果に関する分析 

 MB利用の仕組みとして導入した個別モビリティ・プ

ランの効果について，①車が運転できない生活を考える，

②公共交通で行けるところを知る，③家族輸送など助け

合いの重要性を知るの3点について分析した．用いたデ

ータは事後アンケート調査で個別モビリティ・プランの

効果についての回答である． 

a) 車が利用できない生活を考える 

 車が利用できない生活を考えるについて，27名中16名

が考えたと回答した．ゆっくり手動運転の利用クラスタ

ーと車が利用できない生活を考えるの回答の違いによる
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図-8 アドバイザーの必要性のクラスター間比較 
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図-9 個別モビリティ・プランの効果 
車が利用できないせ生活を考えるのクラスター間比較 
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図-10 個別モビリティ・プランの効果 
公共交通で行けるところを知るのクラスター間比較 
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図-11 個別モビリティ・プランの効果 

家族輸送など助け合いの重要性を知るのクラスタ間比較 
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比較を行った（図-9）．c1では考えたと回答した人が多

い結果となった．c5とc10では考えなかったの回答であ

る．c5とc10は運転免許保有なしのモニターが多く，自

分で運転することを考える必要がないことに起因する．

全モニターで免許保有者は14名であり，そのうち12名が

考えたと回答したことから，個別モビリティ・プランは

車が利用できない生活を考えることに役立つ仕組みであ

ることがわかる． 

b) 公共交通で行けるところを知る 

公共交通で行けるところを知るについて，27名中9名

が考えたと回答した．ゆっくり手動運転の利用クラスタ

ーと公共交通で行けるところを知るの回答の違いによる

比較を行った（図-10）．多くのクラスターで考えなか

った回答が多い．今回の社会実証実験ではMBとしてゆ

っくり手動運転や相乗りタクシーなど新たなモビリティ

サービスのみならず公共交通の利用も促すことを意図し

たが，個別モビリティ・プランの作成からの効果は小さ

かった． 

c) 家族輸送など助け合いの重要性を知る 

家族輸送など助け合いの重要性を知るについて，27名

中12名が考えたと回答した．ゆっくり手動運転の利用ク

ラスターと家族輸送など助け合いの重要性を知るの回答

の違いによる比較を行った（図-11）．特にc14において

考えた回答が多い．c14の主な行動は2512（文化施設-他

者送迎-その他）であり日常生活において他者送迎に頼

った交通行動であることから個別モビリティ・プランの

作成によりこの項目が検討されたといえる．一方で他者

送迎はc5やc10も主な利用交通手段であるが考えなかっ

た回答が多い．c14，c5，c10の属性を比較するとc5とc10

は免許保有なしが多いことから個別モビリティ・プラン

作成以前から助け合いの重要性を考える機会があったと

推測する． 

 

 

7. まとめ 

 本稿では自己組織化マップを用いて 27 名のモニター

の日常生活の交通行動の特徴を抽出し，ゆっくり手動運

転利用の位置づけを分析した．概ね日常生活の中で利用

されていることを確認した．一方で，試乗が目的となり

日常生活からは特異な交通行動であるモニターも見受け

られた．社会実証実験のサービス設計向けて基礎的な情

報を収集する目的で実施した対象地区居住のアンケート

調査では，新たなモビリティ・サービスの利用意向につ

いて 4割以上が利用したいかわからないと回答しており，

今回の社会実証実験ではゆっくり手動運転を理解するた

めの試乗として位置づけられたと考える．そしてMB利

用促進の仕組みについてアドバイザーの仕組みの有用性

と個別モビリティ・プランの課題について分析した．個

別モビリティ・プランを作成することで車が利用できな

い生活を考えることに役立つが，公共交通の利用促進効

果は不十分であり改良が必要であることを確認した． 

本稿は，1 地域の事例であることから，ここで得た成

果の汎用性については議論が必要である．また今回は交

通日誌の記入データのうち行動内容のみを取り上げた．

交通日誌は健康度や幸福度，自由記述の記載もあること

から，量的研究法と質的研究法を合わせて分析すること

で今回の考察では不十分な新たなモビリティサービスの

日常的な利用を議論することが必要である． 
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