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自動運転やAIオンデマンド交通、超小型モビリティなどを活用した移動手段や移動サービス（次世代モ

ビリティサービス）が近年着目されている。これらのサービスは公共交通不便地における移動手段として

の利用や、既存公共交通サービスを補完するサービスとしての利用が期待される。本稿が対象とする堺市

南区はバス路線網が発達している一方で丘陵な地形と住民の高齢化の進展から日常移動支援が課題となっ

ている。そこで、特に移動支援が必要となる高齢者に着眼し、超小型モビリティやオンデマンドモビリテ

ィ、電動カート、電動キックボードなどの次世代モビリティに対する利用意向等をアンケート調査より分

析し、次世代モビリティの移動支援策としての受容性を検証した。 

 

     Key Words : Next generation mobility system, The elderly, Survey 

 

1. はじめに 

高齢化が今後加速度的に進展する我が国において

は、高齢者を含む多様な利用者が、安全・快適に移動

できる新たなモビリティサービス提供の必要性が増し

ている。このような多様な利用者のニーズに対応した

モビリティとして、昨今では次世代モビリティの活用

が期待される。次世代モビリティサービスについて、

国土交通省では、AIや IoTなどの技術革新によるシェ

アリングサービスの普及、AI活用により効率的歯医者

を可能とするオンデマンド交通、超小型モビリティ、

グリーンスローモビリティなどの「新型輸送サービ

ス」が出現し、効率的かつ利便性の高い移動手段とし

ての活用が期待されるとしている。特に、交通の担い

手不足が問題となる地方部や、高齢者等の有効な移動

手段としても期待されることを述べている 1）。 

また、警察庁では電動キックボードや電動車椅子と

いった次世代の多様なモビリティに関する新たな交通

ルールが議論され、令和 3年 4月に中間報告書がまと

められる 2）など、高齢化が進む社会におけるモビリテ

ィの位置づけについても変化しつつある。 

このような次世代モビリティを活用した多様な利用

者の移動支援や地域活性化に資するモビリティサービ

スは、社会実装における課題の1つに「社会的受容性」

が挙げられる。これは、新しい移動手段となる次世代

モビリティが地域に定着する上では、地域住民等に対

し、安全で利便性の高いモビリティとして受け入れら

れることが必要となる。 

そこで本稿では、高度経済成長期に大規模な計画市

街地と整備された泉北ニュータウンを含み、昨今、人

口減少や高齢化の進行する堺市南区を対象に、区内居

住者へのアンケート調査において、次世代モビリティ

サービスの利用意向等を確認し、各サービスの受容性

を把握した。 

 

2. 対象地域の概要 

本稿では、堺市南区を対象エリアとした。堺市南区

の面積は約4,044haで、堺市の約 27.0％を占めてい

る。南区は泉北ニュータウンや、農地、集落地、丘陵

地など市街化調整区域から成る。南部丘陵には自然や

農空間が存在し、「緑のシンボルエリア」となってい

る。また、泉北ニュータウンは、3地区から成り、16

住区が存在する。計画的に造成され、公園緑地と一体
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となった良好な住環境が形成されている地域である。

一方で、自然地形を残しつつ丘陵地に開発されたた

め、地域内の高低差が大きく、階段や坂道等の移動が

多いため、最寄りバス停までのアクセスが困難な地域

も存在している。 

人口は、平成 17年から緩やかに減少傾向にあり、令

和元年時点で 14.1万人程度となっている 3）。当該地域

は、若年層の転出等により、地域内居住者の高齢化が

全域で進展しており、65歳以上人口の割合は令和 2年

9月時点で、全体の33%となり 4）、令和 39年における

高齢化率は50%を超える地域が増加する 5）。高齢化に

よる運動能力低下により上下移動が困難となること

や、自動車の運転が困難となり免許返納者が今後更に

増加する可能性のある地域である。 

地域の公共交通状況をみると（図- 1）、中百舌鳥駅

から和泉中央駅（和泉市）をつなぐ泉北高速鉄道があ

り、堺市南区内には泉ヶ丘駅、栂・美木多駅、光明池

駅がある。また、地域内にはバス路線網が形成されて

いる。しかしながら、バス路線は循環型路線が多く、

目的地までの乗車時間が長いため、住民にとって利用

しにくい状況にある。このため、図- 2の地域別の交通

手段分担率をみると 6）、自動車の分担率が最も高く

39%となり、次に徒歩の割合が 27%と高い。このよう

な、自動車依存傾向にある地域であることに加え、今

後の高齢化の進展により、自動車の運転が困難となる

方が増加することも考えられることから、高齢者の移

動手段確保が喫緊の課題となっている。 

 

 

3. 調査概要 

(1) 調査目的 

次世代型の移動手段等の導入可能性検討を進めるた

めに、公共交通機関の利用状況や移動の状況、新たな

移動サービスができた際の利用意向などを把握するこ

とを目的にアンケート調査を実施した。 

 

(2) 調査方法 

アンケートは住民基本台帳から無作為抽出による郵

送配布・回収により実施した。また、調査サンプルの

補足を目的に、堺市南区内の主要駅や施設にQRコード

付ポスターを掲示し、Webアンケートによる調査も併

せて実施した。アンケート調査の概要及び回収状況に

ついて表- 1に示す。 

 

(3) アンケートの設計 

アンケートでは、本調査で対象とする次世代モビリ

ティの利用意向の他、回答者の属性、日常の移動、外

出傾向等を確認した。設計した設問項目を表- 2に示す。

次世代モビリティの利用意向は、後述する各モビリテ

ィサービスを想定し、回答者にサービスの利用意向や、

利用する場合の支払い可能額や利用頻度等を確認した。 

 

図- 1 堺市南区の公共交通ネットワーク 

 

図- 2 堺市南区の交通手段分担率 

 

表- 1 調査概要 

調査方法 郵送配布・回収 

Webアンケート調査 

調査対象 堺市南区の住民（18歳以上） 

調査期間 2021/01/18～2021/01/31 

回収数 

郵送配布・回収 1,649（3,635配布） 

Webアンケート 19 

計 1,668 

 

表- 2 質問項目 

質問1 自動車の保有と利用状況 

・自動車・免許の保有状況 

・運転に対する不安・返納意向 

質問2 日常生活における外出傾向 

・通勤・通学、買い物、通院、送迎、公共施

設利用、レクリエーション、介護施設利

用、金融期間利用 

・外出について感じていること 

質問3 次世代モビリティの利用意向 

・利用意向 

・利用時の目的地・頻度 

・サービスに対する支払い可能額 

質問4 属性 

・年齢、世帯状況、スマートフォン利用状

況、移動の困難性 など 

 

 

光明池駅

栂・美木多駅

泉ヶ丘駅

栂地区

光明池地区

泉ヶ丘地区

至

和
泉
中
央
駅

至 中百舌鳥駅

15% 39% 10% 27%

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

南区計

地域別代表交通手段分担率

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩 その他 不明
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4. 回答者特性 

本稿が目的とする年齢階層別の次世代モビリティの

需要性把握の前提として、アンケートにより得られた

回答者特性を把握した。 

(1) 年齢階層 

年齢階層別の回答状況を、対象エリアである堺市南

区の人口構成と比較した結果を図- 3に示す。回答総数

1,668人のうち、年齢に関する回答が得られたのは 1,676

人となった。年齢階層は、高齢者の回答が人口構成よ

り多く、59%と過半数を超えている。 

 

(2) 自動車の運転状況と外出の困難性 

免許保有と運転の状況について、図- 4をみると、免

許を保有しており自動車を運転する割合は 75歳以上が

約 4割と他の年齢層に比べ低い割合を示す。同年齢層

は、免許を持っていない割合も約 4割となる。各年齢

層の自動車の運転頻度をみると、図- 5より、全体で

は、ほぼ毎日（6日以上）運転をする方は約 4割おり、

自動車依存が高い状況にある。高齢者の運転頻度も、

ほぼ毎日運転する方は、65-74歳で 3割以上、75歳以上

でも 2割以上となる。次に、運転に対する不安につい

てみると、図- 6より、全体の約 2割が運転に対する不

安を感じている。また、年齢層別では、運転に対する

不安は 75歳以上で高くなる傾向にある。 

外出の困難性について、図- 7をみると、全体では約

8割が特に問題ないとしているが、年齢層別では、高齢

になるほど割合が低下している。75歳以上をみると、

最も指摘率が高い項目は、「歩行できるが時間や体力

を要す」であり、加齢による体力の低下から移動が困

難になっている。また、75歳以上の 3％程度は外出で

きない状況にある。 

さらに、堺市南区内の移動について感じていること

をみると、図- 8より、全体では、起伏のある地形か

 

 

図- 3 年齢階層別の回答状況 

 

 

図- 4 免許保有状況 

 

 

図- 5 自動車の運転頻度（日/週） 

 

 

図- 6 自動車の運転に対する不安 

 

 
図- 7 年齢階層別の外出困難性 

 

 

図- 8 南区内の移動について感じていること 
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ら、坂道が多い（又は急な）ため、自転車や徒歩での

移動が困難であることを指摘する割合が約 5割で最も

高い。同指摘は、18～64歳の年齢層で約 6割となり、

他の項目と比較して最も指摘率が高い。一方、高齢者

が指摘する課題としては、65歳以上、75歳以上のどち

らもバスの本数が少ないことを指摘する割合が約 5割

であり、他の項目に比べて高い傾向にある。これは、

高齢者ほど免許非保有者が多く、公共交通利用が主な

移動手段となるため、課題として感じている割合が高

くなっていると考えられる。 

5. 次世代モビリティの受容性 

ここでは、堺市南区への新たな交通サービスとして、

表- 3に示す次世代モビリティサービスの利用意向等を

確認した。これらのモビリティタイプについて、年齢

階層別の利用意向と平均の支払い可能額（月額）を集

計した結果を表- 4に示す。 

 

表- 3 想定した次世代モビリティサービス 

1 

7） 

超小型自動車のシェアリングサービス 

自宅から最寄りのバス停や駅等への移動に使える超小型自動車のシェアリングサービス 

2 

8） 

オンデマンドモビリティサービス（買い物） 

買い物先のスーパーマーケット等までの車の予約・配車（オンデマンド）による移動サー

ビス 

3 オンデマンドモビリティサービス（通院） 

通院先の病院等までの車の予約・配車（オンデマンド）による移動サービス 

4 

 

自動車のシェアリングサービス：カーシェア 

スマートフォンやパソコンで事前に車を予約し、複数の人が1台の自動車を共有するサー

ビス 

5 

9） 

低速小型自動車による移動サービス：グリーンスローモビリティ 

時速20km未満で走行する小型自動車で、小学校区内をくまなく移動するサービス。予

約・配車（オンデマンド）により利用する。 

6 

 

電動アシスト自転車のシェアリングサービス：シェアサイクル 

一定の地域内に複数配置されたサイクルポート（駐輪場）において自由に貸出・返却でき

る電動アシスト自転車の貸し出しサービス。利用者は借りたサイクルポートとは異なるサ

イクルポートに返却可能。 

7 

10） 

電動キックボードのシェアリングサービス 

前後に２つの車輪がついていて、持ち手と足を乗せる板がついている電動式のキックボー

ドの貸し出しサービス。時速20km程度の走行が可能で、地面を蹴って乗り始め、安定し

たらハンドル部分のレバーで加速ができる。加速も減速もレバーでコントロールできるた

め、簡単に乗ることができる。 

8 

11） 

電動カートの貸し出しサービス 

歩行者と同じく歩道を走ることができ、住宅地や都心部での利用も可能で、時速6km程度

の走行可能な1人乗りの電動カートの貸し出しサービス。住宅地で坂道の多い場所で歩行

が大変な高齢者にとっても、目的地までの自律移動が可能。 

9 

12） 

キッチンカー等の利用サービス 

広場や公園などでキッチンカーや移動スーパーによる買い物や食事を提供するサービス。

キッチンカーや移動スーパーに関する販売情報については、チラシやインターネットの広

報媒体、民間事業者のアプリの活用によって、「いつ、どこで、どんな商品」を販売する

のかを提供する。 

10 

－ 1～9のサービスがどれでも使い放題 

 

＜利用者1＞ ＜利用者2＞

スマホやPCで
自動車を予約して返却

＜利用者1＞の後に
自動車を予約

同じ車を共有
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表- 4 次世代モビリティサービスの利用意向と支払い意思額 

次世代モビリティ 利用意向 平均支払い可能額（月額） 

1 超小型自動車のシ

ェアリングサービ

ス 

 

χ2＝20.3534** 
  

2 オンデマンドモビ

リティサービス

（買い物） 

 

χ2＝25.3505** 
  

3 オンデマンドモビ

リティサービス

（通院） 

 

χ2＝56.7621** 
  

4 自動車のシェアリ

ングサービス：カ

ーシェア 

 

χ2＝45.5186** 
  

5 低速小型自動車に

よる移動サービ

ス：グリーンスロ

ーモビリティ 

χ2＝14.0954 
  

6 電動アシスト自転

車のシェアリング

サービス：シェア

サイクル 

χ2＝45.5186** 
  

7 電動キックボード

のシェアリングサ

ービス 

 

χ2＝147.5201** 
  

8 電動カートの貸し

出しサービス 

 

 

χ2＝79.2200** 
  

9 キッチンカー等の

利用サービス 

 

 

χ2＝30.2755** 
  

10 
1～9のサービスが

どれでも使い放題 

 

χ2＝16.5845* 
  

■利用したい ■どちらかといえば利用したい ■どちらかといえば利用しない ■利用しない ■どちらとも言えない 

χ2：年齢層別利用意向の独立性検定（**：1%有意、*：5%有意） 

残差分析 **：1%有意、*：5%有意  +：期待度数より大、-：期待度数より小 

 

 

13

12

9

11

14

11

11

12

15

14

12

14

44**-

49

57**+

49

16*+

13

11*-

14

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

18-64歳(n=671)

65-74歳(n=467)

75歳以上(n=388)

計(n=1526)

1,633円

2,070円

2,273円

18-64歳(n=166)

65-74歳(n=102)

75歳以上(n=70)

8*-

9

15**+

10

9*-

13

14

11

18

17

13*-

16

52*+

49

44*-

49

13

13

15

14

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

18-64歳(n=674)

65-74歳(n=464)

75歳以上(n=405)

計(n=1543)

1,437円

1,366円

1,607円

18-64歳(n=105)

65-74歳(n=96)

75歳以上(n=103)

9**-

13

21**+

13

12

12

19**+

14

14*+

13

7**-

12

49**+

45

36**-

44

15

18

17

16

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

18-64歳(n=660)

65-74歳(n=457)

75歳以上(n=403)

計(n=1520)

978円

1,373円

1,551円

18-64歳(n=127)

65-74歳(n=101)

75歳以上(n=139)

8**+

3**-

5

6

8**+

4**-

5

6

17**+

15

10**-

14

53**-

67**+

68**+

61

14

12

12

13

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

18-64歳(n=671)

65-74歳(n=456)

75歳以上(n=377)

計(n=1504)

1,675円

1,804円

2,054円

18-64歳(n=104)

65-74歳(n=28)

75歳以上(n=28)

5

3

7

5

6

5

6

6

14

16

9

13

61

60

65

62

15

15

13

14

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

18-64歳(n=666)

65-74歳(n=455)

75歳以上(n=391)

計(n=1512)

1,117円

1,203円

1,315円

18-64歳(n=60)

65-74歳(n=33)

75歳以上(n=42)

16**+

5**-

6**-

10

18**+

8**-

5**-

12

14*+

12

8**-

12

40**-

66**+

71**+

56

12

9

10

11

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

18-64歳(n=672)

65-74歳(n=458)

75歳以上(n=393)

計(n=1523)

810円

820円

1,082円

18-64歳(n=207)

65-74歳(n=51)

75歳以上(n=37)

5**+

1**-

1**-

3

5**+

1**-

1*-

3

12**+

6

4**-

8

72**-

88**+

89**+

81

7*+

4

5

5

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

18-64歳(n=674)

65-74歳(n=466)

75歳以上(n=402)

計(n=1542)

715円

2,063円

2,714円

18-64歳(n=60)

65-74歳(n=4)

75歳以上(n=7)

2**-

3

8**+

4

3

3

4

3

10

10

6**-

9

75

75

73

74

10

8

10

9

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

18-64歳(n=673)

65-74歳(n=463)

75歳以上(n=397)

計(n=1533)

880円

1,654円

1,595円

18-64歳(n=25)

65-74歳(n=26)

75歳以上(n=42)

9

6

9

8

15*+

12

10*-

13

11

15*+

12

12

47

52

51

50

17

15

18

16

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

18-64歳(n=669)

65-74歳(n=467)

75歳以上(n=405)

計(n=1541)

842円

2,052円

2,000円

18-64歳(n=121)

65-74歳(n=56)

75歳以上(n=57)

20**+

14*-

15

17

20**+

15

12**-

16

13

12

11

12

31**-

43**+

45**+

38

16

16

17

16

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

18-64歳(n=665)

65-74歳(n=439)

75歳以上(n=365)

計(n=1469)

1,854円

1,951円

1,770円

18-64歳(n=238)

65-74歳(n=107)

75歳以上(n=82)

第 64 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 6 

想定したモビリティのタイプとしては、車両を貸し

出し、個人が運転するモビリティサービスとして「超

小型自動車」や、「カーシェア」の他、パーソナルモ

ビリティに位置づけられる「シェアサイクル」、「電

動キックボード」、「電動カート」など、各モビリテ

ィのシェアリングサービスを仮定した。また、乗り合

い型のモビリティサービスとして、買い物・通院時に

利用可能な「オンデマンドモビリティ」と「グリーン

スローモビリティ」による輸送サービスを仮定した。

これらの差別化としては、小学校区内の移動を基準に、

小学校区内の移動は「グリーンスローモビリティ」と

し、小学校区を超えて、スーパー等の商業施設や病院

に輸送するサービスを「オンデマンドモビリティ」と

し、どちらのサービスも利用者の移動需要に応じてサ

ービスを提供する乗り合い型のオンデマンドサービス

とした。 

また、移動サービスの他、キッチンカーやトラック

による移動型のスーパーなど、「キッチンカー等」の

利用サービスや、全ての移動等サービスが利用可能と

なる「統合型サービス」についても利用意向の確認対

象に含めた。 

各サービスの利用意向を確認した上で、意向がみら

れた（「利用したい」、または「どちらかといえば利

用したい」）方に対し、有料サービスとして利用する

ために支払い可能な月額料金を確認した。サービスの

料金設定は、各サービスの持続可能性の検討の観点か

ら、月ごとの契約サービスとして定額を想定し、各サ

ービスの利用上限はないものとした。 

アンケートより得られた各サービスの利用意向につ

いては、年齢層別の回答結果の独立性の検定を実施し

た。その結果、「グリーンスローモビリティ」のサー

ビスだけ、有意な結果とはならず、利用意向の割合

（「利用したい」、または「どちらかといえば利用し

たい」の選択割合の合計）は、どの年齢層も約1割前後

とり、支払い可能額は、約1,100～1,300円となった。 

個人が運転する車両のシェアリングサービスの利用

意向は、免許の保有状況や、身体機能が影響するため、

年齢層別の差異はみられなかったと考えられる。また、

輸送サービスのうち、オンデマンドサービスについて

は、買い物や通院など、目的が定まっているため、年

齢層別のそれらの目的での外出傾向に依存する傾向に

あると考えられる。このため、利用時の目的が個人で

選択可能とした「グリーンスローモビリティ」が年齢

層別に利用意向の差異がみられない結果となったと考

えられる。 

各年齢層のうち、高齢者の利用意向として、75歳以

上の後期高齢者に着目すると、最も利用意向の割合が

高くなったサービスは通院の「オンデマンドモビリテ

ィ」の約4割であり、買い物の同サービスも次に利用意

向の割合が約3割と高い。残差分析の結果、通院と買い

物の「オンデマンドモビリティ」は、75歳以上の「利

用したい」割合が、他の年齢層に比べ有意に大きい結

果となった。これは、75歳以上の後期高齢者は免許保

有の割合が他の年齢に比べ小さく、自動車以外での移

動に依存する傾向にあることが一因と考えられる。こ

こで、アンケート結果より、外出目的別の外出日数を

集計した結果を図- 9に示す。目的別の外出日数をみる

と、年齢層が上がるほど、通勤での外出が減少し、買

い物や通院の頻度が上がっていることから、これらの

目的のオンデマンドモビリティ利用意向も高くなった

と考えられる。また、月額の支払い可能額をみると、

買い物と通院のどちらのオンデマンドモビリティも75

歳以上の年齢層で高くなる傾向にあり、どちらも約

1,600円/月程度となることから、利用意向が高い年齢層

ほど、支払い可能額が高くなっている。 

次にシェアリングサービスの利用意向をみると、

「超小型自動車」については、独立性の検定は有意で

あったものの、残差分析の結果からは、利用意向の割

合は差異がみられず、約2～3割となった。一方で、

「カーシェア」や「シェアサイクル」、「電動キック

ボード」については、独立性の検定が有意であり、か

つ残差分析の結果、18-64歳の利用意向の割合が有意に

大きい結果となった。18-64歳の利用意向の割合につい

て、最も高い割合は「シェアサイクル」で約3割であり、

「カーシェア」の約2割、「キックボード」の約1割と

つづく。これは、「カーシェア」は免許保有・自身の

運転が前提となるサービスであり、免許保有者が少な

く、運転にも不安に感じる割合が大きい高齢者で利用

意向の割合が小さくなっていると考えられる。また、

「キックボード」や「シェアサイクル」についても利

用にあたり、一定の身体機能が求められることから、

高齢者の利用意向の割合が低くなっていると考えられ

る。利用意向の割合が高い18-64歳のシェアリングサー

ビスの支払い可能額をみると、「カーシェア」につい

ては、約1,700円であり、「シェアサイクル」は約700円

や「電動キックボード」は約900円と、どちらも1,000円

 

図- 9 年齢層別の外出回数(1) 
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を下回る額となった。一方で、「電動カート」のシェ

アリングサービスについては、75歳以上の年齢層で

「利用したい」の割合が有意に大きく、利用意向の割

合は約1割となった。この「電動カート」は道路交通法

施行規則第1条第4項「原動機を用いる身体障害者用の

車椅子の基準」を満たす場合、道路交通法第2条第1項

第11号の3「身体障害者用の車椅子」に該当することか

ら、新たなモビリティサービスではなく、車椅子とし

ての移動支援サービスのように捉えられ、高齢者の利

用意向の割合が高まったことが要因の1つとして考えら

れる。このとき、約1割で最も利用意向の割合が大きい

75歳以上の年齢層において、当該サービス利用のため

の支払い可能額は、約1,600円程度となり、同年齢層で

利用意向の割合が大きかった買い物や通院のオンデマ

ンドモビリティと同程度の額となった。 

「キッチンカー等」の利用サービスについては、独

立性の検定で有意となり、残差分析の結果、18-64歳の

年齢層において「どちらかといえば利用したい」が約2

割で有意に大きい結果となった。一方で、支払い可能

額は、約800円と他の年齢層の約2,000円と比較して、金

額が小さく、「シェアサイクル」や「キックボード」

の支払い可能額と同程度となった。 

最後に、どのサービスも利用可能となるサービスの

利用意向をみると、独立性検定の結果は有意な結果と

なり、利用意向の割合は、18-64歳で約4割と、他の年齢

層に比べて大きい割合を示す。これは、18-64歳の年齢

層の方が、高齢者に比べ、利用意向の大きいサービス

が多く、統合型サービスとしての利用メリットが大き

くなったためであると考えられる。このときの、18-64

歳の年齢層の支払い可能額は、約1,900円と、他の個別

サービスの支払い可能額よりも大きい結果となった。 

 

 

6. おわりに 

本稿では、高齢者等の多様な利用者が移動できる新

しいサービスとして、次世代モビリティサービスに着

目し、高齢化が進行する堺市南区の住民を対象とした

アンケートから、サービスの受容性を把握した。得ら

れた主な結果を以下に示す。 

○ 75歳以上は免許保有者が減少し、運転に対する

不安も大きくなる傾向にある。身体機能の低下、

坂道が多く目的地へのバスも少ない地域である

ことから、外出が困難な状況にある。 

○ 次世代モビリティサービスのうち、移動の目的

を限定せず、小学校区内の移動支援に利用でき

るグリーンスローモビリティによるサービスは、

年齢層の違いによる差異がみられず、約1割程度

の利用意向がみられた。 

○ 75歳以上の高齢者は、オンデマンドモビリティ

サービスの利用意向が、他の年齢層に比べて高

く、サービスに対する支払い可能額も高い傾向

にあった。 

○ カーシェアやシェアサイクル、キックボードな

ど、自身の運転が必要となるモビリティサービ

スは、18-64歳の年齢層で利用意向の割合が高く、

高齢者ほど低い結果となった。また、すべての

サービスが利用できる統合型サービスについて

も同様の結果となった。 

補注 

(1) 集計の結果、介護施設等の利用は、18－64歳で最も割合

が高くなり、通常考えられる傾向（高齢になるほど介護

施設等の利用回数が増加する）とは異なる。この要因の

1つとして、介護施設等の利用については、18-64歳が5サ

ンプル、64-75歳が8サンプルとなり、サンプル数の偏り

により、順序関係が逆転していると考えられる。 
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