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本稿では，公共交通空白地区を抱える地方部の低密度居住地域を対象として，モビリティの高い層のク

ルマ利用に対してモビリティの低い層が相乗り（ライドシェア）することを支援するシステム構築を目指

す過程で，内部評価の結果得られた課題を整理した． 

本システムでは，ライドシェア需要者層に比べて供給者層が多く，両者のマッチングとして３つのタイ

プが想定された．マッチング理論ではペアの安定性が重視されるが，供給者がボランティアである本シス

テムではこのペア以外にもマッチさせる機会を設けて供給者の負担を減らす方法が課題となった．また，

需要者の予約のインセンティブあるいは供給者の相乗りキャンセルのインセンティブも課題となった． 
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1. はじめに 

 

地方部の中山間地において公共交通不便地区を含むよ

うな低密度居住地域では，病院・スーパーマーケット・

郵便局・銀行などへの移動にクルマを利用することが困

難な高齢住民のモビリティを支援するため，コミュニテ

ィバスやデマンドバスの導入を検討しているところも多

い．しかし，居住密度が低いために，これらの生活支援

交通サービスの恩恵にあずかることもできないような公

共交通空白地区が生まれてしまうこともある．このよう

な“モビリティの隙間”を埋める手段のひとつに，知り

合いが運転するクルマへの相乗り（ライドシェア）を支

援することが考えられる． 

二五・佐々木ら 1) 2)は，長野県諏訪郡原村の原山地区

を対象に，ライドシェアを実装するするうえで地域の適

性を調査分析した．村内の原山地区は，別荘地への域外

からの転入者と昔からの居住者が点在し，高齢化が進む

中で，自らクルマを運転できる高齢者とそれができない

高齢者が混在するようなところである．村内にタクシー

会社はなく，村が運営・運行委託する循環型コミュニテ

ィバス「セロリン号」のルートからもこの地区は外れて

おり，地区住民のモビリティ支援が課題となっていたた

め，ライドシェアの支援システム（以下，本システムと

呼ぶ）が検討されることになった． 

対象の原山地区在住で「現在クルマを運転していない

人」あるいは「現在クルマを運転しているが今後は運転

を控えたい人」をライドシェアの潜在的な需要者（以下，

需要者と略す）とし，原山地区もしくは近隣に在住して

「今後も引き続き運転を控えたくない人」をライドシェ

アの潜在的な供給者（以下，供給者と略す）と位置付け

たうえで，原山地区における本システム導入の適性を調

査した結果，少数の需要者のモビリティを多数の供給者

が支えるという構図が成り立つこと，住民の主たるトリ

ップ目的である通院・買物についてはその訪問先と時間

帯が地域内で高い同一性をもつこと，需要者であれ供給

者であれ信用できる相手とならば同乗には心理的抵抗感

が小さいこと，少なくとも一度はインターネットを使用

（Web サイトを閲覧）した経験をもつ高齢者が少なく

ないこと，等を明らかにした．そして，会員制の事前登

録により同乗者に対する信用を高め，ICT 活用により相
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乗りのマッチング効率を高めるような工夫をすれば，対

象地区へのシステム導入適性は必ずしも低くないとの結

論を得た． 

これを踏まえ，原山地区では，現段階において，地域

在住の NPO 法人「八ヶ岳ヒューマンエナジー」と協働

して，NPO 関係者のみをシステム利用者の対象とした

実証実験をおこなっており，それを通じて本システムの

内部評価が行われているところである． 

本稿では，地域交通問題の解消手段としてライドシェ

アを検討中の他地域の方々に，参考情報としてこの内部

評価の過程で得られた課題を示すことを目的とする． 

 

 

2. 本システムの位置付け 

 

(1) 現段階における本システムの概要 

本システムは，事前登録の会員制をとり，ライドシェ

アの潜在的な需要者と供給者をはじめから分類する．こ

れは，調査の結果に基づく本システムの導入意図が，原

山地区在住の少数の移動制約者を多数のクルマ利用者で

支え合うことを支援することにあったからである．一般

にライドシェアでは，「今回は同乗者の側だったが次回

はドライバーの側に」というケースもあり得る．しかし，

本システムでは，需要者層と供給者層が排反するような

「需給層固定型」を前提とする． 

また，当面は需要者各々の自宅と限定された訪問先

（病院・Aコープ等）との間のトリップのみをライドシ

ェア区間に指定する．これは，調査結果から，需要者・

供給者の主たるトリップ目的である通院・買物について

は，その訪問先がある程度まとまって立地しており，

各々へ訪問する時間帯もまとまっていたからである． 

さらに，本システムは，実証実験期間中，需要者にと

っては無償であり，供給者の善意に基づくものとする．

加えて，ライドシェアの需要者と供給者をマッチさせる

サービス（以下，ライドシェアサービスと呼ぶ）の担い

手（以下，モデレータと呼ぶ）は，当面はNPO関係者が

ボランティアで担当するものとする． 

 

(2) 生活支援交通・既存ライドシェアサービスの比較 

ライドシェアリングとは，同乗者が乗降する時間・場

所について同乗者とドライバーとの間で事前合意がなさ

れたうえで，ドライバーのトリップの一部を同乗者と共

有することであると定義することができる．その意味で

は，通勤用バンプールもライドシェアの形態のひとつと

いえる．ここで，生活支援交通3)や既存ライドシェアサ

ービス等と本システムの比較について表-1にまとめる． 

秋山・吉田ら3)によると，路線バスを含む生活支援交

通とは，有償であり，道路運送法に基づく許可あるいは

国土交通省への登録を前提とした事業を指す．表-1にお

いて，フルデマンド型交通は，ルート・ダイヤが未定で

あり事前予約が必要であるのに対し，コミュニティバス

は，既定のルート・ダイヤをもつが事前予約は不要であ

る．乗合タクシーは，既定のルート・ダイヤをもつが，

コミュニティバスと異なり事前予約が必要である． 

一方，表-1において，タクシー相乗りは，客が乗車料

金の割り勘を申し合わせてタクシーに相乗りするがタク

シー自体は営利目的であるのに対し，通勤用バンプール

と既存ライドシェアサービスは，ドライバーがトリップ

にかかるガソリン代等の経費をライドシェアの同乗者と

分割して負担し合うというような経済的メリットを伴う．

日本における既存ライドシェアサービスでは「のって

こ！」が有名だが2)，中長距離トリップでの利用者が多

い点が，本システムの前提とは異なる． 

これらに比べ，ヒッチハイクは，無償であることも相

違点ではあるが，ドライバーと同乗者の事前合意がない

点がライドシェアリングとは大きく異なる点である． 

したがって，本システムの特徴すべき点は，ヒッチハ

イクと同様に無償だが，ヒッチハイクとは違って需要

者・供給者が特定できる会員制をとるという点，通勤用

バンプールのようにドライバー・同乗者が定時に所定の

場所に集合するようなクラブ形態でなく，事前予約を必

要とするという点である．そして，本システムでは，需

 

表-1 生活支援交通・既存ライドシェアサービス等と本システムの比較 

  対価 
需要者

数 

供給者

数 
事前予約 ルート ダイヤ 

需要者・

供給者別 

需要者・供給者

トリップエンド 

生活支援

交通 

フルデマンド型  

コミュニティバス 

乗合タクシー 

有償 

有償 

有償 

不特定 

不特定 

不特定 

特定 

特定 

特定 

要 

不要 

要 

未定 

既定 

既定 

未定 

既定 

既定 

排反 

排反 

排反 

不一致 

不一致 

不一致 

タクシー相乗り 

通勤用バンプール 

ヒッチハイク 

既存ライドシェアサービス 

有償 

有償 

無償 

有償 

不特定 

特定 

不特定 

不特定 

特定 

特定 

不特定 

不特定 

不要 

不要 

不要 

要 

未定 

既定 

未定 

未定 

未定 

既定 

未定 

未定 

排反 

排反 

混合 

混合 

不一致 

一致 

不一致 

不一致 

本研究のライドシェアシステム 無償 特定 特定 要 未定 未定 排反 一致 
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要者・供給者が希望する相乗りの日時・場所・訪問先を

マッチさせる作業（マッチング）が必要となり，それを

担うのがモデレータである． 

次章では，マッチングの方法も含めて本システムの当

初の構想について述べ，次々章において，内部評価で得

られた課題について述べる． 

 

 

3. 本システムの構想 

 

(1) 想定していたマッチングのタイプ 

原山地区在住の少数の移動制約者を多数のクルマ利用

者で支え合うことを支援するための本システムでは，ラ

イドシェアを「需給層固定型１対１安定マッチング問題

（two-sided one-to-one stable matching problem）」として捉え，

マッチング理論 4) – 7)を用いてモデル化することを考えた． 

対象とする地区では，供給者はクルマ利用によりモビ

リティが高い層に該当し，需要者はそれが低い層に該当

すると考えられた．したがって，すでに通院・買物の移

動に困っておりライドシェアを希望する需要者の予約頻

度よりも，供給者の予約頻度のほうが多くなるような事

態もあり得ると想定された．その想定のもと，表-2 に

示すような３つのタイプが考えられた． 

タイプⅠとタイプⅡは，供給者の予約頻度が需要者と

同じ程度であるが，各々マッチングの仕方が異なる場合

である．タイプⅢは，供給者の予約頻度が需要者より多

い場合である．３つのタイプは共に，予約する需要者と

供給者が相乗りしたい日時・場所・訪問先に関する自分

の選好（あるいはそのプロファイル）を Web サイトを

通じてモデレータに伝え，モデレータはマッチングアル

ゴリズムを用いてペアを見つけていくことになる． 

タイプⅠは，いわば“リクエスト対応型”といえるも

ので，需要者あるいは供給者からのリクエストがモデレ

ータに届いた時点で“早い者勝ち”でマッチさせていく

ことになる．一方，モデレータを介さずとも，例えば，

供給者の選好が複数並んだリストを Web サイトで示し

てその中から需要者に選んでもらうことも考えられる．

ただし，その場合は，待ち合わせの時間場所は当事者同

士で調整してもらう必要がある． 

タイプⅡとタイプⅢは，需要者と供給者の双方に，自

分にとって望ましいように相乗りの日時・場所・訪問先

の順序（選好プロファイル）を提示してもらうことを前

提としている．タイプⅡでは，需要者と供給者の予約頻

度は同程度であり，供給者にとって最も選好の高い相手

 

表-2 想定していたマッチングのタイプ 

タイプ 
需要者 

の人数 

供給者 

の人数 

供給者の 

予約頻度 
マッチングの仕方 アルゴリズム 

Ⅰ 少 多 
需要者と 

同程度 

・ 需要者：「明日，自宅からAコープに買物に行きたい．」 

・ 供給者：「明日，Aコープに行く予定だけど誰か乗る？」 

・ モデレータ：いずれかのリクエストを得た時点でマッチ． 

・ 待ち合わせの時間場所の調整：当事者同士 or モデレータ 

・ 供給者のリストの中から需要者が直接選ぶ方法もある． 

ボストン方式 

（早い者勝ち） 

Ⅱ 少 多 
需要者と 

同程度 

・ 需要者：「来週の火と金，原山と病院を往復したい．」 

・ 供給者 a：「来週の火の午前，病院行く予定だけど．」 

・ 供給者 b：「来週の火の午後，病院から原山に行くよ．」 

・ 待ち合わせの時間場所についてもマッチさせる． 

・ モデレータ：需要者の選好プロファイルに対して供給者の

選好をマッチさせていく． 

DAアルゴリズム 

供給者側の 

最適安定 

Ⅲ 少 多 
需要者 

より多い 

・ 需要者：「明日，自宅からAコープに買物に行きたい．」 

・ 供給者：「明日と明後日，Aコープに行く予定だけど．」 

・ 待ち合わせの時間場所についてもマッチさせる． 

・ モデレータ：供給者の選好プロファイルに対して需要者の

選好をマッチさせていく． 

DAアルゴリズム 

需要者側の 

最適安定 

 

1=s
>

：供給者が申し込み側

：需要者が申し込み側

月15:00

2=s
>
月10:00

3=s
>
火10:00

：地区B，地区A，φ

：地区B，φ，地区A

：地区A，地区B，φ

1=d
>
地区A

2=d
>
地区B

：月15:00，月10:00，φ，火10:00

：火10:00，月10:00，φ，月15:00

 

図-2 ＤＡアルゴリズムによるマッチングの例 

 

DRr∈

供給者 モデレータ 需要者

}{ 1 P

sss

t pp fLf> =

SVs∈
DVd ∈

}ˆˆ{ 1 T

ddd

p tt fLf> =

STt∈ DRp∈
∗p ∗t

ξ
DRr∈

ξ

供給者

‥ ‥

需要者  

図-1 メカニズム 
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とマッチしていく．タイプⅢでは，供給者の予約頻度は

高いので，需要者にとって最も選好の高い相手とマッチ

させていく．このとき，マッチングに際して後述する

DAアルゴリズムを用いると，タイプⅡでは供給者側に

とって最適安定，タイプⅢでは需要者側にとって最適安

定のペアとなる．この点については，次節で詳述する． 

 

(2) マッチングのメカニズム 

供給者，需要者の集合を各々， SV ， DV （ただし，

||  || DS VV > ）とおく．需要者の訪問先の集合を DR

（例：{Aコープ，中央病院，自宅}）とおき，供給者は

自身の訪問先を DR の中から選ぶものとする．ただし，

DR の要素には往路・復路の訪問先が含まれる．つまり，

需要者の居住地区も含まれる．また，需要者，供給者の

選択肢集合を各々， DT ， ST とおく．このとき，需要

者と供給者がモデレータに何を申告し，モデレータが何

をマッチングさせるかについて様々な設計が可能となる．

その内容を示したのが図-1 である．本研究では，これ

をライドシェアの「メカニズム」と呼ぶことにする． 

図-1 のメカニズムにおいて，任意の供給者 SVs∈ ，

需要者 DVd ∈ が次のような内容のメッセージをモデレ

ータに申告するものとする．すなわち， 

・ 訪問先 DRr∈ に立ち寄るので時刻 STt∈ に同乗し

てもらいたい供給者 SVs∈ は，需要者をピックア

ップしたい地区 DRp∈ に関する選好プロファイル

}|{ 1 DiP

sss

t Rppp ∈= fLf> と訪問先 r を

モデレータに申告する．ただし，記号
s

f は供給者

の選好順序を示す． 

・ 同じ訪問地 DRr∈ まで行きたいので地区 DRp∈

でピックアップしてもらいたい需要者 DVd ∈ は，

供給者に同乗したい時間帯 DTt ∈ˆ に関する選好プ

ロファイル }ˆ|ˆˆ{ 1 DiT

ddd

p Tttt ∈= fLf> と訪

問先rをモデレータに申告する．ただし，記号 d
f

は需要者の選好順序を示す． 

モデレータは，両者から申告されたメッセージの内容

をもとに，同じ訪問先rごとに },,{ rd

p

s

t >> をグルーピ

ングし，マッチング・アルゴリズムを用いて適切なペア

を探索する．そして，時刻 ∗t には同乗してもらいたい

供給者に対してピックアップする地区 ∗p を指示すると

ともに，地区 ∗p でピックアップしてもらいたい需要者

に対して同乗する時刻 ∗t を指示する． 

また，図-1 のメカニズムにおいて，マッチングが成

立する前に需要者からモデレータに提供されるξ は，

供給者への対価であり，本稿ではポイントと呼ぶ．マッ

チングが成立した後で，モデレータはペアを形成した供

給者に対してそのポイントξ を付与する．ポイントは，

システム継続上，需要者・供給者のインセンティブに影

響を及ぼす．この点は，後ほど考察する． 

なお，モデレータの指示は拘束力をもつと仮定する． 

 

(3) マッチング・アルゴリズム 

図-1 のようなメカニズムに対するマッチング・アル

ゴリズムとして有名なのは，受け入れ留保（deferred 

acceptance）アルゴリズム（以下，DAアルゴリズムと呼

ぶ）4) – 7)である．図-2 は，需要者・供給者が希望した共

通の訪問先rでグルーピングした両者の選好プロファイ

ルを示している．ただし，その表記は，文献 7)に従って

いる．図-2では，供給者 3名と需要者 2名の選好プロフ

ァイル
s

t> ，
d

p> の例を示している． 

DAアルゴリズムでは，供給者（または需要者）の選

好プロファイルの上位に位置する需要者（または供給

者）に対してマッチングを申し込んでいき，申し込まれ

た需要者（または供給者）は自分の選好プロファイルの

中でなるべく上位に位置する供給者（または需要者）を

キープしていくものである．申し込む側は，供給者の場

合と需要者の場合がある．図-2 の例では，偶然だが２

つの結果が一致しており， )2,3()1,1(),( ==ds がDA

アルゴリズムでマッチされたペアとなる． 

また，キープ関係が最初から最終的なマッチの関係に

なるのが「ボストン方式」である．ボストン方式は，い

わば“早い者勝ち”のルールといえる． 

DAアルゴリズムでは，最終的にマッチされたペアの

「安定性」が重要となる．今，供給者 s，需要者d が

マッチする相手の時間帯 t̂ と地区 p を各々 )(sµ と

)(dµ で表す．そして「そんな相手をキープするくら

いならばマッチングを拒否する」ことを記号φ で表す．

このとき， },{ ;)( dskk k ∈φµ f を「個人合理性」，

)(dp s µf かつ )(ˆ st d µf を「安定性」と呼ぶ 6) 7)．

図-2 の例では，最終的にマッチされたペアとして選好

プロファイルの第二位の需要者とマッチした供給者２名

は，第一位の需要者とペアを組もうとしてもブロックさ

れるという意味で，マッチングは安定的である． 

表-2のタイプⅡでは，供給者がマッチングを申し込ん

でいった結果として成立したペアは，供給者にとって安

定的である．これは「供給者側最適安定」である．タイ

プⅢでは，逆に需要者がマッチングを申し込んでおり，

「需要者側最適安定」が成立する．この詳細は文献6) 7)

に譲るが，一般に，申し込まれる側は虚偽の選好プロフ

ァイルを表明すると，最適安定のペアよりも自分にとっ

て上位のペアとマッチできることがある．これを「戦略

的操作性」と呼ぶ6) 7)．タイプⅡとⅢでは，需要者側最適

安定もしくは供給者側最適安定が保障されるが，タイプ

Ⅰのボストン方式では，両方ともに保障されない． 

ところで，もちろん本システムでも理論上，需要者と
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供給者の選好プロファイルの戦略的操作性に関する問題

は否定できない．しかし，次章で述べるように，本研究

では内部評価の過程において，むしろ理論が重視する

「安定性」のほうにこそ，実用上の課題があるのではな

いかという点が危惧された． 

 

 

4. 本システム構築の過程で得た課題 

 

(1) 当初から想定していた課題 

(a) マッチング 

本システム利用者の主たるトリップ目的は通院と買物

であったが，マッチングのタイプは両者が「定期的」か

「突発的」かによって異なると考えられた． 

需要者にとって（通院であれ買物であれ）定期的に希

望する移動に対しては，タイプⅠのマッチングが適当で

ある．例えば，「毎週水曜日に自宅から中央病院まで通

院したい」という需要者に対して，「月曜日に中央病院

まで行く予定だが，水曜日も可能だ」というリクエスト

を日曜日に出した供給者aと，「水曜日に中央病院まで

行く予定だ」というリクエストを月曜日に出した供給者

bがいたとする．すると，タイプⅠ（ボストン方式）な

らば，（他に需要者がいなければ）日曜日の時点で供給

者aの選好第二位が需要者とマッチされることになる． 

一方，需要者にとって（通院であれ買物であれ）突発

的に希望する移動に対しては，タイプⅡもしくはタイプ

Ⅲのマッチングが適当である．例えば，「次の火曜日に

自宅からAコープまで買物に行きたいけど，水曜日でも

可能だ」という需要者に対して，「水曜日にAコープに

行く予定」というリクエストを日曜日に出した供給者a

と，「火曜日にAコープに行く予定だが，金曜日も可

能」というリクエストを月曜日に出した供給者bがいた

とする．すると，タイプⅠ（ボストン方式）ならば，日

曜日の時点で「水曜日にAコープ」という需要者の選好

第二位が供給者aとマッチされるのに対し，タイプⅡ

（DAアルゴリズム）ならば，月曜日が締め切りとする

と，月曜日の時点で「火曜日にAコープ」という需要者

の選好第一位が供給者bとマッチされることになる． 

したがって，「定期的」「突発的」という分類によっ

てマッチングのタイプが異なるので，複数のタイプをミ

ックスしたモデルを開発する必要がある． 

 

(b) 予約のインセンティブ 

タイプⅡとタイプⅢの場合，需要者は自分の選好プロ

ファイルにおける選好順位に対して虚偽の申告をする可

能性があるという戦略的操作性の問題に加えて，需要者

は選好自体についても虚偽の申告をするインセンティブ

をもつと考えられた．すなわち，需要者は，たとえ本当

は希望していないとしても，毎週すべての曜日と時間に

「仮の」希望を申告してしまう恐れがある．つまり，

DT をすべて申告するインセンティブをもつ．これを回

避するため，本システムでは，需要者が申告ごとにポイ

ントξ をモデレータに支払うこととし，マッチングの

成立の有無によらずポイントξ は返却しないこととし

た．需要者が保有できるポイント総数に制約をもたせる

ことで，無駄なポイントの使用，つまり無駄な予約は控

えさせることを考えた．そして，例えば需要者が日頃歩

くことを通じてポイントを貯めることができるなどの仕

掛けを用意することで，需要者自身でもポイント総数を

稼げることが考えられた． 

一方，本システムに予約する供給者にはそのポイント

ξ を与えることで，供給者のシステム予約のインセン

ティブとした．しかしながら，本システムでは，例えば

地域通貨のように，ポイントの使い方については当面は

規定しない．この「貯めたポイントをどうするか」とい

う点は重要な課題ではあったが，当面は，一定量のポイ

ントを貯めた供給者には“村から誉められる”といった

インセンティブを与えることが考えられた． 

 

(c) 相乗りキャンセルのインセンティブ 

本システムでは，供給者がトリップ経費を需要者と負

担し合うというような既存ライドシェアサービス形態を

とらない．これは，対象の地区ではそもそも１回当たり

のトリップ経費など非常に小さいものにすぎないためで

ある．それに比べ，善意が前提である供給者にとっては，

自分のトリップが予定どおりでなく遅延するということ

に対する負担のほうが大きいと考えられた．すなわち，

需要者との待ち合わせ時間を過ぎてもその需要者が現れ

ないときに，どのくらいの時間までならばその場で待機

できるかという課題である．これは，需要者が高齢であ

ることから危惧されたことである． 

この場合，供給者がいわゆる“ドタキャン”をすると，

ポイントを取り上げるというペナルティを与えることが

考えられたが，その場に残された需要者のトリップを，

特に往路でなく復路の場合，救済するかが課題となる．

本システムでは，当面は，モデレータに通報があればモ

デレータが“代走”することで応対することにしている．

そして，供給者のコミットメントに関する上記の課題に

対しては，まず実証実験を通じて，そのような「相乗り

キャンセル確率」がどの程度発生するかを把握すること

にしている． 

 

(2) 関係者との調整の中で得た課題 
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(a) マッチング 

本システムで想定していたマッチングのアルゴリズム

は，よく“安定結婚”や“研究室選択”といった事例を

使って説明されることが多いことからも分かるように，

マッチされたペアの「安定性」を重視する．しかし，本

システムの内部評価の過程において，この安定性に対す

る課題が生じた． 

まず，複数回マッチングする中で，需要者と供給者が

同じペアとなり続けるとき，「せっかく相乗りシステム

を利用しているので様々な人と相乗りしたい」あるいは

「毎回同じ人と同乗するのは気が引ける」といったよう

な，マッチングの外部性が働く可能性があることが分か

った．つまり，これは，需要者と供給者がモデレータを

介さずに個々にライドシェア契約をおこなうことに対す

る外部性でもあることから，本システムではやはりモデ

レータの役割が必要であると考えられている． 

その一方で，前章で述べたようなマッチング・アルゴ

リズムを用いると，安定的なペアを効率的に見つけるこ

とはできるが，それが安定的であるが故に，そのままで

は上記の課題に対応できない．そこで，「なるべく多く

の供給者とマッチさせて供給者の負担を減らすこと」と

「多くの供給者の中から需要者との最適なペアを効率的

に見つけること」のバランスをとったマッチング・アル

ゴリズムの開発が必要になっている． 

 

(b) その他 

・ 需要者の帰宅トリップ（復路）において相互に相手

を探し出すときの認証方法， 

・ 相乗り地点に着いたら「需要者が子供連れだった」

「家電用品など荷物が大きいかった」などにより，

想定していた車種と異なる車種が必要になったとき

の対応， 

・ 相乗りの途中で交通事故が起きたときの需要者の保

険のあり方， 

 

 

5. おわりに 

 

本稿では，地方部で公共交通空白地区を含む低密度居

住地域において，モビリティの隙間を埋めるために，ク

ルマ利用によるモビリティが高い高齢者層とモビリティ

が低い高齢者層とのライドシェアを支援するシステムを

構築している過程で得られた課題を整理した． 

本システムの目的は，モビリティが低い移動制約者の

モビリティ支援にある．一方，これまで知り合いという

ほどではなかった地区内の人々と相乗りを通じて顔見知

りになってもらうことも，本システムの副次的効果とし

て期待しているところである． 
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