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日本の多くの地方都市では人口減少が進み，少子高齢化が世界で類を見ないほど高い水準で進行してい

る．公共交通への影響として鉄道や路線バスのサービスの低下につながり，最悪の場合にはサービスが撤

退される事態となっている．そうした中，昔から家族や友人などから，買い物や，通院，塾への送迎が提

供されることにより，日常的な移動の足が確保されてきた．これは正確な意味で公共に資する交通サービ

スではないが，需要密度が低い地方都市においては移動を支える重要な役割を果たしている． 
本研究は，自家用車を用いた送迎サービスを地域に適用する際の方向性を検討するため，日本の典型的

な地方都市（幸田町）を対象に，アンケート調査を行い，習慣的な自動車による移動（誰かを送る，送っ

てもらう，1人で移動する）の特性や，習慣的な送迎行動に影響を与える要因（個人属性や世帯の状況，

個人の日々の行動等）について分析したものである． 

 

     Key Words : pick-up and drop-off, rural city, mathematical quantification theory class II 
 

 

1. はじめに 
日本の多くの地方都市では人口減少が進み，少子高齢

化が世界で類を見ないほど高い水準で進行している．公

共交通への影響として鉄道や路線バスのサービスの低下

につながり，最悪の場合にはサービスが撤退される事態

となっている．つまり，都市内で移動が困難な交通弱者

が多数存在する可能性を秘めている．さらにCOVID-19

のまん延より，人々の移動は制限され，それに伴う交通

事業者の財政も悪化するなど，地方都市はさらに厳しい

環境に立たされている． 

移動に関しては近年ライドシェアサービスやUBERの

サービスなどが導入され，地域住民の移動性の向上に貢

献している．しかしながらこうしたサービスも限られた

都市においては有用であるものの，採算性が確保できな

い地方都市では導入することも難しい． 

そうした中で，昔から我が国においては地域のコミュ

ニティ，人間のつながりを大切にして，家族や地域の知

り合いなどと一緒に移動を行ってきた．これは正確な意

味で公共に資する交通サービスではないが，交通サービ

スの貧弱な都市においては移動を支える重要な役割を果

たしている．国土交通省の調査1)によれば，交通手段の

構成に占める送迎による移動の約１割（三大都市圏：

8.2％，地方都市圏：12.0%）を占めている．加えて，後

期高齢者の交通手段に占める交通手段の構成に占める送

迎移動の割合は，約２割（三大都市圏：17.5％，地方都

市圏：22.0%）となっており，公共交通のサービスレベ

ルが低い地域や交通弱者にとっての重要な移動手段とな

っている．有吉2)は，移動制約者の鉄道端末交通など，

特定の層の特定の移動についてみれば，自家用車による

世帯内の送迎は無視できないシェアを有しており，その

水準は都市域に比較して近郊的域や農村域で有意に高い

ことを指摘している． 

今野3)は，高齢者が自家用車での送迎による移動を行

う場合，配偶者や子供に運転を依頼することがほとんど

であることを報告している． 

前山ら4)は，中山間地域を対象に，送迎行動の有無が

送迎提供可能者，高齢者双方の外出行動に与える影響を

分析しており，送迎提供可能者は送迎によって自身の活
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動に影響を受けていること，高齢者の外出は送迎提供可

能者による送迎に強く依存していることを指摘している．

また，張ら5),6),7)は，中山間地域の高齢者世帯を対象に，

送迎などの交通行動と活動に関する意思決定に存在する

世帯内相互作用並びにその異質性等の弾力性社会厚生関

数により理論的に表現した世帯時間配分モデルを提案し

ている． 

既存の調査や研究から送迎行動が，交通手段のうち一

定のシェアを占めていること，一部の交通弱者の移動を

大きく支えていることが分かる．一方で，送迎行動は，

提供する側と提供される側の双方の条件が合致すること

によって，成立することから，少子高齢化，核家族化が

進展している我が国においては，将来的には送迎を頼め

る相手が少なくなり，送迎による移動が成立しにくくな

ることが懸念される．習慣的な交通行動に影響を与える

要因を定量的に把握することは，少子高齢化が顕著な地

方都市における交通弱者の移動の手段を持続的に確保す

るという観点から意義があるものと考えられる．また，

ライドシェア等の新たな交通サービスを導入するうえで

の一助になるものとも考えられる．そこで，本研究では

地方都市を対象にアンケート調査を行い，自家用車を用

いた移動パターンの分類，習慣的な送迎行動に影響を与

える要因の分析を行った． 

 

2. アンケート調査の概要 

(1)  対象地域 

 本研究では，日本の幸田町北部（坂崎地区，長峰地区，

久保田地区，高力地区，相見地区）を対象とする（図-

1）．幸田町は愛知県の中央南部にあり，中京経済圏の

中心都市名古屋市から約45km，中核都市である岡崎市

に隣接した場所に位置し，自動車関連企業が多く集積す

る産業都市である． 

 
図-1 対象地域 

幸田町内の中心を南北に鉄道路線（JR東海本線）が通

っており，駅周辺は大型商業施設や病院，新興住宅地が

立地している．それに対して，町の外縁部は集落が点在

した中山間地が形成されており，商業施設や病院はほと

んど存在しない． 

(2)  調査方法 

幸田町の北部の地域（坂崎地区，長峰地区，久保田地

区，高力地区，相見地区）を対象に，2021年12月下旬に

アンケート調査を実施した．配布方法は全戸配布とし，

郵送回収を行った．回収率は，世帯票ベースで11％

（345世帯/3,162世帯），個人票ベースで12％（982人

/8,120人）であった．男女別年齢別の構成比を表-1に示

す． 

(3)  調査項目 

調査項目を表2に示す．調査項目は，自家用車での移

動の実態，他者との関係，地域活動への参加状況などで

ある．自家用車による移動として，「目的」「手段」

「頻度」を尋ねている． 

表-1 男女別年齢別の構成 
 ～29歳 30～49歳 50～64歳 65歳～ 合計 

男性 127(12.9%) 137(14.0%) 87(8.9%) 131(13.3%) 482(49.1%) 

女性 123(12.5%) 153(15.6%) 88(9.0%) 134(13.6%) 498(50.7%) 

その他 2(0.2%) 0(0.0%) 0(0.0%) 0(0.0%) 2(0.2%) 

合計 252(25.7%) 290(29.5%) 175(17.8%) 265(27.0%) 982(100.0%) 

※括弧内は構成比を示す． 

表-2 調査項目 

世
帯
票 

個人属性 

親世帯・子生体との同居，世帯構成，人数， 

続柄，性別，年代，職業，自家用車保有台数， 

外出に関しての困難有無 

個
人
票 

自家用車を 

用いた移動 

移動の目的，手段，頻度 

（設問を図-2に示す） 

他者との 

関係性 

他者への信頼，送迎のお願いすることへの遠慮 

近所のお人とのお付き合いの程度 

地域活動への 

参加状況 

地域活動（自治会活動，PTA・子ども会活動， 

清掃活動，消防団等）への参加の有無 

 

 
図-2 設問抜粋（対象地域自家用車を用いた移動） 
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3. 分析結果 

(1) 自家用車を用いた外出の頻度 

自家用車を用いた外出の頻度を表-3に示す．自らの運

転による移動の頻度が高い傾向にあったが，送迎（誰か

を送迎していく，家族に乗せてもらう）による移動が一

定数存在していた．目的別にみると，食料品等のスーパ

ーマーケットへの買い物による外出頻度が高かった． 

(2) 送迎の頻度，手段選択の傾向 

目的別手段別の外出頻度の傾向をクラスター分析によ

って分類した．分類手法及び変数を表-4に示す．クラス

ター分析の結果，送迎パーンを３つのクラスター（クラ

スター①：N=289，クラスター②：N=242，クラスター

③：N=213）に分類した．各クラスターの性別年齢構成

を表-5に示す． 

a)  クラスター① 

クラスター①における目的別手段別の外出回数を図-3

に示す．１か月当たりの外出回数の平均は，約5.9回/月

であった．なお，外出頻度については，1日未満/月を0

日/月，1～3日/月を1日/月，1～2日/週を4日/月，3～4

日/週を12日/月，5日以上/週を20日/月と仮定し，外出

回数を集計している． 

目的別手段別の構成比をみると，家族の運転（乗せて

もらう）の比率が高い傾向にあった．加えて，外出回数

が少なく，若年層，高齢者層が多く抽出されていること

を踏まえると，交通弱者が抽出されている可能性がある．  

b)  クラスター② 

クラスター②における目的別手段別の外出回数を図-4

に示す．１か月当たりの外出回数の平均は，約17.7回/

月であった． 

目的別手段別の構成比をみると，自らで運転（同乗あ

り）の比率が高い傾向にあった．世帯内の送迎を担って

いる人が多く抽出されていると想定される． 

表-3 調査項目 

 

表-4 クラスター分析による分類手法，変数 

手法 Ward法（ユークリッド平方距離） 

変数 

目的別手段別の外出頻度 

・スーパーへの買い物＿自らで運転（同乗なし） 

・スーパーへの買い物＿自らで運転（同乗あり） 

・スーパーへの買い物＿家族の運転 

・ショッピングモール＿自らで運転（同乗なし） 

・ショッピングモール＿自らで運転（同乗あり） 

・ショッピングモール＿家族の運転 

・通院＿自らで運転（同乗なし） 

・通院＿自らで運転（同乗あり） 

・通院＿家族の運転 

・地域の集まり＿自らで運転（同乗なし） 

・地域の集まり＿自らで運転（同乗あり） 

・地域の集まり＿家族の運転 

・習い事・塾＿自らで運転（同乗なし） 

・習い事・塾＿自らで運転（同乗あり） 

・習い事・塾＿家族の運転 

・趣味・娯楽＿自らで運転（同乗なし） 

・趣味・娯楽＿自らで運転（同乗あり） 

・趣味・娯楽＿家族の運転 

表-5 各クラスターの性別年齢構成 

 
～29 

歳 

30～49 

歳 

50～64 

歳 

65 

歳～ 
合計 

クラスター

① 

男性 50 29 19 48 146 

女性 58 22 13 50 143 

クラスター

② 

男性 21 60 21 20 122 

女性 37 63 9 11 120 

クラスター

③ 

男性 17 27 19 26 89 

女性 15 47 38 24 124 

 

図-3 目的別手段別の外出回数（クラスター①） 

 

図-4 目的別手段別の外出回数（クラスター②） 

自らで運転
(同乗なし)

自らで運転
(同乗あり)

家族の運転
(乗せてもらう)

月1日未満 345 547 571
月1～3日 112 88 108
週1～2日 173 131 95
週3～4日 125 19 21
週5日以上 38 9 3
月1日未満 516 609 604
月1～3日 220 142 155
週1～2日 41 37 30
週3～4日 7 4 8
週5日以上 10 2 1
月1日未満 529 704 702
月1～3日 222 73 77
週1～2日 33 14 11
週3～4日 5 0 6
週5日以上 6 4 1
月1日未満 692 780 785
月1～3日 88 12 9
週1～2日 14 1 2
週3～4日 1 1 2
週5日以上 0 0 0
月1日未満 725 726 738
月1～3日 37 15 9
週1～2日 23 27 24
週3～4日 9 18 21
週5日以上 4 12 5
月1日未満 568 726 740
月1～3日 131 43 36
週1～2日 58 21 13
週3～4日 27 1 4
週5日以上 14 6 4
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c)  クラスター③ 

クラスター③における目的別手段別の外出回数を図-5

に示す．１か月当たりの外出回数の平均は，約17.2回/

月であった．目的別手段別の構成比をみると，自らで運

転（同乗なし）の比率が高く，単独で自動車を利用して

いる層が多く抽出されていた． 

d)  年齢層別クラスターの構成 

年齢層別クラスターの構成を図-6に示す．29歳以下は，

クラスター①が大半を占めていた．30～64歳は，クラス

ター②の割合が高い傾向にあった．30～64歳については，

世帯内の子どもや親の送迎を習慣的に行っていることが

考えられる． 

65歳以上は，クラスター①とクラスター③の割合が高

い傾向にあった．65歳以上については，定年退職による

余暇時間の増加に伴い外出回数が増えている人と，体力

の衰えにより自動車の運転ができなくなった人が混在し

ていることが想定される． 

(3) 習慣的な送迎に影響を与える要因 

送迎に影響を与える諸要因について，数量化Ⅱ類によ

り分析した．被説明変数および説明変数を表-6に示す．

パラメータ推定結果（送迎を行う側）を表-7に示す． 

30～64歳では，世帯内の子ども（6歳未満，6～15歳）

の有無，地域活動への参加が習慣的な送迎の実施に対し

て有意な結果を示していた． 

 

 
図-5 目的別手段別の外出回数（クラスター③） 

 

図-6 年齢層別クラスターの構成 

表-6 数量化Ⅱ類の変数 

被説明 

変数 

・習慣的に送迎するか否か（月１日以上） 

・習慣的に送迎されるか否か（月１日以上） 

説明 

変数 

・性別、職業、単身世帯か否か 

・同居・近居しているか否か 

・世帯内に年少者や高齢者がいるか、動車保有台数 

・家族を頼りにするか ※送迎される側のみ 

・家族に対して送迎をお願いすることへの遠慮 

 ※送迎される側のみ 

・日々の行動 ※送迎する側のみ 

表-7 パラメータ推定結果（送迎を行う側） 
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65歳以上では，性別，地域活動への参加が習慣的な送

迎の実施に対して有意な結果を示していた．パラメータ

推定結果から，30～64歳では年少者の学校や塾への送迎

が習慣的に行われていること，65歳以上では高齢男性が

配偶者の送迎を行っていることが想定される． 

地域活動への参加が，年齢層に関わらず習慣的な送迎

の実施に対して有意な結果を示していた．これは，地域

活動へ参加している人は，ある程度は体力や時間に余裕

があることや，他者とのコミュニケーションを積極的に

持つためと考えられる．共助型のライドシェアサービス

の展開に際し，ドライバーの候補となりうる人の多くは，

地域活動へ参加している可能性がある． 

パラメータ推定結果（送迎される側）を表-8に示す．

30～64歳では性別，職業，他者送迎を頼りにする程度，

送迎の習慣が習慣的に送迎されることに対して有意な結

果を示していた．65歳以上では，性別，地域活動への参

加が習慣的に送迎されることに対して有意な結果を示し

ていた． 

パラメータ推定結果から，30～64歳では主婦層の女性

が送迎されるケースが多いこと，送迎される側であって

も状況によっては送迎を行っていることが考えられる．

65歳以上では，地域活動への参加していない人が送迎を

習慣的にされていた．体力的に余裕がない人や他者との

コミュニケーションを持たない人は移動の面で強い制約

が存在していることが考えられる． 

 

4. おわりに 

本研究では地方都市を対象にアンケート調査を行い，

自家用車を用いた移動パターンの分類，習慣的な送迎行

動に影響を与える要因の分析を行った．以下に得られた

知見を示す． 

送迎頻度，手段選択の傾向をクラスター分析で分類し

た．その結果，単独で移動する人，送迎を担う人，送っ

てもらうことが主な移動手段の人の３つのクラスターに

分類され，クラスター別の年齢層に大きな違いがあるこ

とが確認できた． 

数量化Ⅱ類を用い，年齢層別に習慣的な送迎に影響を

与える要因の分析を行った．送迎する側をみると，30～

64歳では年少者の学校や塾への送迎が習慣的に行われて

いること，65歳以上では高齢男性が配偶者の送迎を行っ

ていることが想定される．地域活動への参加が，年齢層

に関わらず習慣的な送迎の実施に対して有意な結果を示

していた．これは，地域活動へ参加している人は，ある

程度は体力や時間に余裕があることや，他者とのコミュ

ニケーションを積極的に持つためと考えられる． 

送迎される側をみると，30～64歳では主婦層の女性が

送迎されるケースが多いこと，送迎される側であっても

状況によっては送迎を行っていることが考えられる．65

歳以上では，地域活動への参加していない人が送迎を習

慣的にされていた．体力的に余裕がない人や他者とのコ

ミュニケーションを持たない人は移動の面で強い制約が

存在していることが考えられる． 

 

表-8 パラメータ推定結果（送迎される側） 
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AN ANALYSIS OF PICK-UP AND DROP-OFF BEHAVIOR USING PRIVATE VEHICLES 
IN A RURAL CITY IN JAPAN 
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 and Takayuki MORIKAWA  
 

In many local cities, the population is declining, the birthrate is falling, and the population is aging, 
resulting in a decline in the level of public transportation service and a withdrawal of service. 
In the past, family members and friends have provided transportation to and from shopping, hos-

pital visits, and cram schools to ensure daily mobility. Although this is not a public transportation 
service in the precise sense of the term, it plays an important role in supporting mobility in rural cit-
ies where the density of demand is low. 
In order to examine the directionality of applying a transportation service using private cars to the 

community, this study conducted a questionnaire survey in a typical local city in Japan (Koda 
Town) to investigate the characteristics of habitual car transportation (dropping someone off, hav-
ing someone drop someone off, or traveling alone) and factors that influence habitual transportation 
behavior, such as This paper analyzes the characteristics of habitual car travel (sending someone, 
receiving someone, and traveling alone) and factors that influence habitual pick-up and drop-off 
behavior (individual attributes, household situation, and daily activities of individuals). 
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