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近年，自動運転システムは世界各国で実用化や普及に向けて，自動運転車両によるデモンストレーショ

ンや公道実証が進められている．自動運転の普及により，私たちは多くのメリットを享受するのと同時に，

その背後には多くのリスクが存在する．それ故に，自動運転の実用化や普及に向けて，市民がメリットと

リスクをどのように捉えているのかを把握し，市民意識や個々人の経験と自動運転に関する社会受容性と

の関係を理解した上で，自動運転システムを社会に導入する必要が求められている．本研究では，試乗会

において，自動運転を体験した人を対象に，試乗前後の自動運転の社会受容性の比較分析を行う．分析の

結果，試乗会を通じて，自動運転への期待が増し，不安が減る，すなわち自動運転の社会受容性が向上す

る可能性が示唆された． 
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1. はじめに 

 

自動運転とは，端的に言えば，人に代わって，運転そ

のものの一部または全部を機械が行うことである．正確

には，人または機械がどの操作を行うかによって、レベ

ルを 0〜5の 6段階で規定されており，6段階のうち，レ

ベル 3〜5について，「自動運転」と定義される 1）． 

我が国の官民 ITS構想・ロードマップ 2）によると，今

後 10～20 年間で，自動運転システムは急速に普及する

ことが期待されている．自動運転によるメリットとして

は，ドライバーの運転負担が大幅な軽減，社会的課題で

ある渋滞の緩和・解消，交通事故の削減，環境負荷の低

減，高齢者や交通弱者等の移動支援などが挙げられる．

この他にも，産業競争力の維持・強化や新たなサービス

の開発など，自動運転の分野から他分野への波及も期待

されている．こうしたメリットがある一方で，ハッキン

グ，センサー等の機械が故障や誤認識により発生する事

故（実際に，2018年 3月 18日には UBERの自動運転車

が，米国アリゾナ州テンピで夜間走行中に，自転車を引

きながら道路を横断していた女性をはねて死亡させる事

故が発生している）や，自動車販売価格の高騰等のリス

クも存在する．また，現状で解決されていない点として，

事故が発生した際の民事上の責任は誰にあるのかといっ

た法制度上の課題もある．  

このように自動運転にはメリットだけではなく，デメ

リットやリスク，今後解決すべき課題が存在している．

そうしたメリットやリスクを市民がどのように感じ，自

動運転を受容するのか否かは，自動運転の車両開発者や

メーカー，交通事業者だけではなく，インフラ等を整備

する行政等にとっても，把握しておくべき重要な点であ

る．市民の受容性が核となり形成される自動運転の社会

受容性は，自動運転車両のレベルや市場への投入過程，

段階により，変わっていくことが想定される．特に，市

民の受容性については，自動運転を体験したことがない
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人や自動運転への知識が乏しかったり，誤った理解をし

ている人も多く含まれていることが想定され，市民の受

容性の醸成は重要な視点である． 

学術面に目を向けると，自動運転の社会受容性を取り

扱った研究は近年増えているが，受容性と個人属性や知

識等と関連させ，比較分析している事例が多く，市民に

対して，どのようなアプローチをすれば，社会受容性が

高まるのかについては，十分に明らかになっていないと

いえる．その点から，市民の受容性を高めると考えられ

る方法が，実際に社会受容性にどれだけの影響があるの

かを検証することは，重要であると考えられる． 

そうした背景のもと本稿では，社会受容性を醸成する

方法として，2016 年及び 2017 年に愛知県内で実施され

た自動運転体験試乗会の参加者を対象に実施したアンケ

ート調査の結果を用いて，自動運転を体験することによ

り，社会受容性にどのような影響を及ぼすのかについて

明らかすることを目的とする． 

 

 

2. 既往研究 
 

自動運転に対する市民の意識に関する調査は，これま

でにいくつか実施されている．海外では，Payreら 3)は，

自動運転の普及前で市民の理解も低い段階における社会

受容性に影響を及ぼす要因を分析した．Piao らは 4)で

は，自動運転への期待として，8 つの項目を取り上

げ，その項目への意識に関して，アンケート調査を

実施し，市民が自動運転に対して，期待する項目を

明らかにした．Schoettle and Sivak5)は，米国，英国，

オーストラリアの 3 つの主要英語圏の国において，

自動運転に関する世論調査を実施し，技術への利点

に関する期待が高いことを示した．一方でこの研究

において，回答者の大半は，自動運転への乗車に対

して，セキュリティ問題や自動運転車が実際の運転

者と同様に性能を発揮しないのではないかという不

安要素を挙げている．さらに，自動運転車が普及す

ることで，現状よりも，余分な費用を支払うことに

反対意見を示す結果であった． 

国内の研究として，香月ら 6)は，自動運転車の利用意

向，ならびに都市属性に関する分析を行い，1)運転する

ことが好きな人やステータスと感じている人は，むしろ

自動運転車を利用しない傾向にある，2)現在運転をして

おらず，自動車の安全性が改善されると感じる人は自動

運転車を利用する意向を持つ，3)個人の運転距離が平均

的に長く，疎な構造を持つ都市では，自動運転車の利用

意向率が高くなることを定量的に示している．西堀ら 7)

は，2016年度における愛知県内の 5箇所で実施された自

動走行体験試乗会の参加者に対する意識調査として，参

加者の自動走行車に対する意識を分析している．分析の

結果，1)自動走行の賛否意識には，心配というネガティ

ブな意識よりも期待というよりもポジティブな意識を持

つ人の方が，賛成側の意識を持つように働くと明らかに

した．2)試乗により賛否意識は賛成側に働く一方で，反

対側にも働く人がわずかではあるが存在することを明ら

かにした．試乗経験によって，賛否意識は賛成側に働き

やすいことは明らかとなったものの，どのような項目に

対する意識が変化をして賛否が変容したのかを把握でき

ていない．その点を踏まえて，本研究では試乗会参加し

者の自動運転への態度の変化に着目している点で特色を

有している． 

 

 

3. 自動運転実証実験およびアンケートの概要 
 
(1) 愛知県での自動運転実証実験の概要 

高齢者などの交通不便者へのシビルミニマムの確保，

中山間地域や離島などの交通不便地域に対応する新たな

モビリティサービスの創出，交通事故をはじめとする

様々な交通課題の解決に寄与することを期待し，愛知県

が主体となり，自動運転の実証実験を積極的に実施して

いる． 

2016年度には愛知県内の 15市町，2017年度には 10市

町で実証実験を実施した．このうち，春日井市，設楽町，

豊田市，南知多町，日進市，あま市，豊橋市，岡崎市，

幸田町の 9市町では，参加者を募集する形で，実証実験

が実施された．この実証実験の参加者は，自治体を通じ

て対象地域周辺居住者を募集した場合と，市民限定ある

いは全国に向けて公募をした場合がある．その点から，

実証実験には，自動運転に何かしらの興味を持って，参

加した人の割合が高いことが想定される． 

  

(2) アンケート調査の概要 

実証実験では，体験乗車した参加者にアンケート調査

を実施しており，そのアンケート調査の項目と内容を，

表-1 に示す．アンケート調査項目のうち，自動運転に

関する項目は「ある」，「なし」の 2択での回答であり，

「自動走行に対する意識」の項目のうち，「自動走行普

及に対する賛否」の項目は，5件法での回答である． 

調査期間は，実証実験時にアンケート調査を実施する

ことから，2016年 9月 23日～2017年 11月 6日であり，

それぞれの実証実験中にアンケート調査を実施している．

2016 年度と 2017 年度で，アンケート調査項目が一部異

なる箇所もあり，本稿では 2ヵ年共通の項目についての

みを用いることとした．なお，アンケート調査項目には，

無人タクシーに関する項目も設定しているが，本稿では

利用していない．  
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表-1 実証実験時に実施したアンケートの項目と内容 

アンケート項目 アンケート内容 
個人属性 年齢，性別，家族構成，居住地，職業 

自動走行の利用場面 
通勤，買物・通院・娯楽，長距離（帰省等），駅やバス停まで，送迎，仕事，車庫入れ，自動駐車，旅先での

移動 

自動走行への期待 
渋滞緩和，事故削減，環境改善，高齢者移動支援，過疎地移動手段，呼び出し可能，運転者負荷軽減，セカン

ドタスク，経済力強化，職業運転者不足解消 
自動走行への心配 故障等による事故，責任が不明確，運転者マナー低下，運転者技能低下，車両価格高騰，雇用減少 
先進的な技術に関する知識 自動走行の仕組み. 自動ブレーキの仕組み. 車は自分が決定. スマホ等の利用 
自動走行への関心 利便性，安全性，環境，法律，保険，車体価格や利用料金 
自動車の利用実態 免許保有，自家用車保有，運転頻度，送迎利用頻度，タクシー利用頻度， 運転に対する自信 
自動走行に対する意識 自動走行普及に対する賛否(5件法)，社会が便利に楽しい，移動の不安緩和，事故の不安緩和 

体験試乗による意識 
到着時の違和感なし，発進時の違和感なし，加速時の違和感なし，曲がる際の違和感なし，スピードの違和感

なし，減速時の違和感なし，停車時の違和感なし，全体的な違和感なし，危険を感じたこと，操作端末に関す

る質問 
無人タクシーについて 利用意向，利用料金，期待すること（確実に送迎，気軽に利用，料金が安価， 事故少なく安心，多言語対

応），心配なこと（技術の確立，自動走行の安全性料金の高騰，料金の決済方法，会話がなくなる） 

 

 

4. 実証実験試乗前後の社会受容性  

 

回答者属性を示した後に，アンケート調査項目のうち，

自動運転社会受容性に影響を与えると想定される項目を

取り上げ，集計結果を示す．なお，アンケート調査票で

は，自動運転を「自動走行」という表現で用いており，

本稿では「自動運転」と「自動走行」を同義として用い

ている．  

 

(1) 回答者属性 

回答者 276 人のうち，男性が 202 人(73.2%)，女性 74

人（26.8%），平均年齢は 52.5 歳であった．そのうち，

免許保有者は 266 人(97%)，自動車保有者は 264 人(96%)

が回答者属性である． 

 

(2) 自動走行に関する設問に対する基礎分析 

1）自動走行を利用したいと思う場面 

どのような場面において，自動走行を利用したいのか

に関しての回答が図-1 である．なお，回答は，各場面

についての利用したいかどうかを尋ねている． 

図-1 からは，日常的な移動だけではなく，長距離の

移動，観光地や旅行先での移動において 6割を超える利

用意向が確認できる．送迎のための利用は 37%と比較的

低い割合となっているが，全体的に突出した利用意向が

なく，偏ってないことから年齢や職業，運転経験によっ

て，自動走行を利用したいと思う場面が異なる可能性が

あるのではないかと考えられる． 

2）自動走行に期待すること 

自動走行車の普及により期待される項目についての回

答が図-2である．この回答も各内容についての期待す 

 

図-1 自動走行を利用したいと思う場面 

 

 

図-2 自動走行に期待すること 
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図-3 自動走行に心配すること 

 

 

図-4 自動走行に関心のあること 

 

るか否かを回答いただいている．高い割合を示した項目

は，事故の削減，高齢者の移動支援，過疎地での代替交

通手段である．実証実験の実施地域は比較的過疎地域で

あり，試乗参加者の平均年齢も高いことが影響している 

ことが見受けられる．これは，少子高齢化や高齢者の事

故が多いことなど特に過疎地域や中山間地域において社

会問題と密接に関係した結果と解釈できる．また，高齢

者の運転免許の返上などによって交通手段を失った高齢

者もいることから，都心部を除く地域ではこれらの項目

が高くなる傾向にあると考えられる． 

社会問題の一つとして，運送業などのドライバー不足

が問題となっており，これらの問題を解決するための手

段として，人手不足の解消やドライバーの負担軽減の項

目も比較的高い割合を示した． 

3)自動走行に心配すること 

自動走行が普及することで心配することを示したもの

が図-3 である．自動走行に対する心配として，機械故

障等による事故が 84%，事故時の責任の所在が不明であ

るという項目も 77%といずれも事故に関する項目の回答

割合が高い割合を示した．期待項目でも，事故の削減が

高い割合を示したことから，自動走行の普及には安全性

 
図-5 先進的な製品に関する認識 

 

 
図-6 体験試乗による意識 

 

を求める人が多いことが明らかとなった． 

4)自動走行に関心のあること 

自動走行への関心を示したものが図-4 である．利便

性と安全性を関心項目として回答する人の割合が 82%，

71%と高い割合を示した．環境への影響や購入・利用時

の料金よりも，利便性や安全性に関心が傾いたのは自動 

走行が普及前の期待，環境や費用などは普及後の問題と

して捉えていると考えられるため，試乗段階では利便性

や安全性に比べて関心を示す人が少なかったのではない

かと考えられる． 

5)先進的な製品に関する認識 

先進的な製品に関する認識を示したものが図-5 であ

る．自動走行の仕組みを知っている人は，15%と低く， 

自動ブレーキの仕組みを知っている人の割合も 37%と次

いで低かった． 

また，自動ブレーキ搭載車が事故を起こしにくいと知

っている人は半数であった 

6)体験試乗による意識 

試乗体験後に自動走行への試乗時の乗り心地として違

和感の有無を尋ねた回答が図-6 である．どの項目に関
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しても，半数以上が違和感はない，特に発進時に関して，

80%の人が違和感はないと回答している．走行中のスピ

ードや停止時や乗り心地全体としては，他の項目と比べ

て違和感があると回答した人が高い割合を示した． 

 

5. 試乗前後での自動運転の社会受容性把握のた

めのモデル解析  

 

(1) 分析方法 

自動走行車が普及に対する賛否について，試乗前後で

の相違を明らかにするために，試乗前後の受容性の回答

値を被説明変数とする 2変量オーダード・プロビットモ

デルを適用する． 

2 変量オーダード・プロビットモデルは，オーダード・

プロビットモデルの延長であり，ݕଵ௜∗とݕଶ௜∗はそれぞれ

が試乗前後における個人 iiの自動運転の賛否を表す連続

的な潜在変数である．ݕଵ௜とݕଶ௜値として，j 及び k は

「1：最も当てはまる，2：まああてはまる，3：どちら

でもない，4：反対，5：とても反対」の社会受容性を表

すものである．ݔଵ௜と	ݔଶ௜は説明変数ベクトルであり，

,ଵߚ	 ଶ,は閾値ベߤ	ଵߤ	ଶが対応する．パラメータベクトルߚ

クトルである．	ߝଵ௜ߝଶ௜は 2 変量標準正規分布に従う誤差

項であり，相関を持つ 2変量標準正規分布に従うと仮定

する. 

受容性の前後の相関は式(1)と(2)の誤差項の相関によ

って表現され，例えば，試乗前に受容性が高かった人は

試乗後でも受容性が高い傾向がある等を考慮することが

できる． 

∗ଵ௜ݕ ൌ ଵ௜ݔଵߚ ൅  ଵ௜ߝ
ଵ௜ݕ	 ൌ ଵ,௝ߤ		݂݅				݆ ൏ ଵ௜ݕ ≦  ଵ,௝ାଵ (1)ߤ

∗ଶ௜ݕ ൌ ଶ௜ݔଶߚ ൅  	,ଶ௜ߝ
ଶ௜ݕ		 ൌ ଶ,௞ߤ		݂݅				݇ ൏ ଶ௜ݕ ≦  ଶ,௞ାଵߤ

(2) 

 

2 変量標準正規分布は, 式(3)で表される．また，累積

分布関数は式(4)で表される．ρは誤差項の相関を表し

ている． 

߮ଶ൫・൯ ൌ ߮ଶሺߝଵ௜, ,ଶ௜ߝ  ఌଵ௜,ఌଶ௜ሻ (3)ߩ

ଶ൫・൯ߔ ൌ ,ଵ௜ߝଶሺߔ ,ଶ௜ߝ  ఌଵ௜,ఌଶ௜ሻ (4)ߩ

式(2), (4)により，受容性の度合いに関する確率は，式(5)

によって表される. 

௥ܲ൫݇௜ ൏ ଵ௜ݕ ൏ ݈௜,݉௜ ൏ ଶ௜ݕ ൏ ݊௜൯ 

ൌ න න ,ଵ௜ߝଶሺߔ ,ଶ௜ߝ ሻߩ
ఓభ೗೔ିఉభ௫భ೔

ఓభ,ೖ೔షభିఉభ௫భ೔

ఓమ೙೔ିఉమ௫మ೔

ఓమ,೘೔షభିఉమ௫మ೔

 ଶ௜ߝଵ௜݀ߝ݀

ൌ ଵ௟௜ߤଶሺߔ െ ,ଵ௜ݔଵߚ ଶ௡௜ߤ െ ,ଶ௜ݔଶߚ  ఌభ೔,ఌమ೔ሻߩ

				െߔଶሺߤଵ,௞௜ିଵ െ ,ଵ௜ݔଵߚ ଶ௡௜ߤ െ ,ଶ௜ݔଶߚ  ఌభ೔,ఌమ೔ሻߩ

				െߔଶሺߤଵ௟௜ െ ,ଵ௜ݔଵߚ ଶ,௠௜ିଵߤ െ ,ଶ௜ݔଶߚ  ఌభ೔,ఌమ೔ሻߩ

										൅ߔଶሺߤଵ,௞௜ିଵ െ ,ଵ௜ݔଵߚ ଶ,௠௜ିଵߤ െ ,ଶ௜ݔଶߚ  ఌభ೔,ఌమ೔ሻߩ

(5) 

2変量オーダード・プロビットモデルにおいて推定さ 

表-2 モデル推計の説明変数 

「自動走行への期待」の設問項目でチェックを付けた項目数

／すべての項目数（10項目） 

「自動走行についての心配」の設問項目でチェックを付けた

項目数／すべての項目数（6項目） 

「自動走行への関心」の設問項目でチェックを付けた項目数

／すべての項目数（6項目） 

「自動走行で利用シーン」の設問項目でチェックを付けた項

目数／すべての項目数（9項目） 

「先進的な技術に関するの知識」の設問項目でチェックを付

けた項目数／すべての項目数（4項目） 

フルタイム，パートタイム，自営業，農業問わず働いている

人が 1となるダミー変数 

走行距離が 3km 以上となる実証実験に参加している人が 1 と

なる実証実験での走行距離ダミー 

 

れるパラメータは, J+K-2 個の閾値とߚଵ,ߚଶ, .ఌభ೔,ఌమ೔であるߩ

式(6)に示す対数尤度関数を最大化することによってこ

れらのパラメータが得られる．ܼ௜௝௞は個人 i の試乗前の

受容性が i，試乗後の k であるとき 1 となる変数である． 

 

෍෍෍ܼ௜௝௞＝∗ܮ ௜ܲ௝௞

௄

௞ୀ଴

௃

௝ୀ଴

ூ

ூୀ଴

 

 

(6) 

 

(2) 推定結果 

モデルで用いた説明変数を表-2 に示す．各説明変数の

作成方法であるが，例えば，期待項目では「（アンケー

ト調査で期待すると回答した項目数）÷（期待に挙げら

れた項目数）」としている．なお，期待や不安などは試

乗前のみ尋ねているため，説明変数の値は，試乗前後で

同じ値である． 

欠損値を除く 261名分のデータを用いて推定した結果

を表-3に示し，以下よりその考察を記載する． 

期待・心配のパラメータは試乗前後ともに有意な結果

であった．期待の変数の符号は正であり，期待する項目

が多いほうが社会受容性が大きく，心配の変数の符号は

負であることから心配する項目が多いと受容性は減少す

るという想定通りの結果であった．試乗前後でそれぞれ

のパラメータを比較すると，期待は事後でその値は小さ

くなっている．前述のとおり，期待や不安等の説明変数

に使用した項目は試乗前にしか尋ねておらず，便宜的に

事後の受容性の説明変数にも同じ値を用いていることか

ら，試乗後の期待のパラメータが小さくなったのは，試

乗経験により期待する項目が増えたことによって，相対

的に重みが小さく推定されたとも考えられる．心配のパ

ラメータは負であるが，事後にその値が大きくなってい

ることは，試乗により心配の項目が減った，すなわち，

心配の値が小さくなったために，相対的に大きく推定さ

れたと考えられる． 
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関心については，有意な結果が得られなかった．これ

は，試乗会参加者はもともと受容性が高いこと，3 章の

集計結果で示した通り，利便性や安全性はほとんどの人

が関心がある一方で，保険や料金に関することなどは関

心がある人が少ないため，社会受容性と関心の関係は明

らかとはならなかった．利便性や安全性への関心とその

他の関心とに分類した説明変数とするなどの検討が必要

である． 

移動に関する項目は，事前は 10％有意に正，事後は

1％有意に正の値であった．試乗後では，社会受容性が

大きくなるという結果になった．実際に試乗することに

より，自動運転を利用して移動したいという人や自動運

転に，さらに賛成になった人が試乗前よりも増えたこと

が考えられる． 

知識に関しては試乗前は有意，試乗後は有意ではない

という結果になった．これは，試乗前では知識がある人 

とない人で社会受容性に違いがみられたが，試乗中など

に自動運転に関する質問や実際に目で見ることによって

参加者の知識レベルが上がり，試乗後には知識レベルの

差が小さくなったため，試乗前の知識レベルが試乗後の

社会受容性の差異を表すことができなかったのではない

かと考えられる． 

職業では，現在職を有している人を 1としたダミー変

数として分析したが，試乗前後で，ともに有意な差は生

じておらず，職の有無は社会受容性に影響していない結

果となった． 

試乗後のみ訪ねている設問項目として，試乗会での乗 

 

表-3 2変量オーダード・プロビットモデル推定結果 
 推定値 t値 

閾値(前) -0.320 -1.3  
閾値(後) 0.700 2.79  
相関 0.894 14.1 ** 
分散 0.910 8.58 ** 

期待(前) 1.24 2.97 ** 
期待(後) 0.940 2.38 ** 
心配(前) -1.260 -3.85 ** 
心配(後) -1.06 -3.25 ** 
関心(前) 0.09 0.26  
関心(後) -0.249 -0.76  
移動(前) 0.661 1.85 * 
移動(後) 0.847 2.43 ** 
知識(前) 0.634 1.79 * 
知識(後) 0.110 0.33  
職業(前) 0.0443 0.28  
職業(後) 0.213 1.39  

乗り心地(後) 0.0975 0.57  

距離(後) 0.214 1.80 * 

サンプル数 261(人) 

 ଶ値 0.26ߩ

*：10%有意，**：5%   

り心地を説明変数として設定したが，有意な差が推定

されず，乗り心地による社会受容性への影響は見られな

い結果となった． 

距離ダミーは正に有意に推定されており，走行距離が

3km 以上となる実証実験に参加している人の方が受容性

が高くなる傾向が明らかとなった．試乗会における乗車

距離が長いほうが，試乗中の説明を聞く時間や参加者か 

らの質問にも回答する時間を十分にとることができるた

めではないかと考えられる． 

 

 

6. おわりに 

 

本稿では，自動走行の体験試乗参加者への意識調査の

データを用いて，参加者の自動走行車に対する意識を分

析を通じて，自動走行に対する意識や体験試乗による意

識の変化を明らかにした．本稿で明らかになった点を以

下に整理する． 

1） 試乗前後で，試乗前よりも試乗後の方が社会受容

性は上昇した人が多く，試乗会を行うことにより

社会受容性の向上につながる可能性が高い 

2） 事故や安全性に関して心配であると答えた人の割

合が非常に高く，自動運転の安全性の理解を図る

ことで社会受容性の向上に大きくかかわると考え

られる 

3） 試乗後に乗り心地に関して全体的に違和感はない

と答えた人の割合は 61%であり，約 4 割の人は違

和感があると回答しているが社会受容性に大きく

影響を及ぼしているわけではないことがモデル分

析の結果から見受けられた 

4） 試乗前では自動運転に関する知識の差から社会受

容性に影響を及ぼしたが，試乗後では，参加者の

知識レベルが向上し，社会受容性に差がみられな

くなったと考えられる 

5） 試乗会に参加することにより，自動運転に対して

の期待する項目が増え，不安に感じる項目が減る

ことにより，社会受容性が高まっている可能性が

高い 

6） 試乗会で実際に体験乗車する走行距離が長くなる

ことで，試乗後の社会受容性が高くなる可能性が

高い 

 

本稿での課題として，自ら試乗会に参加した人を対象

とした調査であるために，自動運転にポジティブな意識

を有している参加者が多く，自動運転に反対する人のサ

ンプルが少なかった．そのため，自動運転に賛成か，ど

ちらでもない人を対象として主に分析を行っている．そ

のため，自動運転に対して，ネガティブな意識を有して
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いる人への調査や試乗会を通し，社会受容性が下がった

人を対象にその要因を探る必要があるといえる． 

また，試乗によって知識の差が小さくなることで受容

性に差がみられなくなったことから質疑応答形式ではな

く，自動運転に関して知識レベルを上げるような説明を

行うことで参加者全体の知識レベルが上がり，より受容

性が高まる可能性があるのではないかと考えられる． 

今回用いた調査では，試乗会後に受容性と乗り心地等

の設問数を少なく抑えたために，試乗会によって自動運

転に関する印象のうち何が変化したのかを把握できなか

った．試乗会の効果を把握するためには，期待や心配等

も尋ねるべきであると考えられる． 

本稿では，試乗会で開催方法の違い（例えば，走行距

離等の違い等）についての分析，考察するに至っていな

い．試乗会の違いをモデルの説明変数として使用するこ

とで，より社会受容性の上がる試乗会の方法といった知

見が得られることが期待できる． 
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