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本研究では，自動運転シェアリングサービスを対象に，その受容性や利用意向に影響を与える要因を分

析する．現在のカーシェアリング会員と非会員に対して同じアンケート調査を行い，自動運転への理解度

や自動運転シェアリングサービスの利用意向に加え，より具体的な利用シーンとして鉄道駅からの交通手

段選択に関して，様々なサービスレベルでの選好を把握した．自動運転シェアサービスの漠然とした利用

意向が高くとも，交通手段選択時には所要時間と費用が重要な選択要因であり，また同乗者の有無が手段

選択に影響を与えることが確認された． 
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1. はじめに 

 

我が国ではカーシェアリング（CS：car sharing）の利

用が急激に増加している．矢野ら1），山本ら2）によると，

CS は利用前後で利用者の自動車走行距離と自動車の保

有台数を減少させることが確認されている．また，もと

もと自動車を保有していなかった CS 利用者は，その後

のマイカー保有意識が低い傾向にあり，公共交通機関の

利用頻度が増える効果があることが分かっている．この

ように環境的，経済的メリットも高いことから，CS は

更なる普及が望まれている． 

CS の次のステップとして，自動運転シェアリングサ

ービス（SAV：shared autonomous vehicles）への注目も高ま

っている．SAV のメリットとして「任意の場所での車

両の乗り捨て・呼び出しが可能」，「人件費の削減」，

「交通弱者の救済」が挙げられる．特に現在の CS では

困難なサービスである「乗り捨て・呼び出し」というメ

リットから，実現・普及が望まれている． 

自動運転車についての研究として，香月ら3）は，都市

における個人意識を調査し，自動運転車の利用意向に影

響を及ぼす要因について分析すると同時に，利用意向と

都市属性の関係性について検証している．分析の結果，

運転することが好きな人や魅力と感じている人は自動運

転車を利用しない傾向にあることが分かった．また，非

運転者においては，自身の運転に自信のない若年・中高

年層の女性が自動運転車を利用する傾向にあることが分

かった．また，個人の運転距離が長い都市において自動

運転車の利用意向率が高くなることが示された． 

次に，SAVについての研究として，山本ら4）は，中京

都市圏 PT 調査内の名古屋市名東区内の近距離移動デー

タを用いて，SAV の普及予測をした．交通手段の選択

肢は，自家用車／鉄道／バス／タクシー／自転車／徒歩

の 6つとし，交通手段選択を決める説明変数として所要

時間／費用／待ち時間／性別／年齢／職業を用い，パラ

メータ推定を行った．自家用車の定数項と所要時間のパ

ラメータを用いることで，疑似的に SAV の利用者数推

定を行っている．その結果，費用が自家用車よりも安け

れば，1分程待ったとしてもSAVは広く普及することが

分かった．また，紀伊ら5）は共有型完全自動運転車両の

普及モデルを構築し，車両価格，都市半径，人口，走行

速度が普及に与える影響を分析した．その結果，共有型

LV5 車両は，通常の自家用車の 10 倍以上の費用でも普

及しうること，都市半径が小さく，走行速度が高いほど

普及率が高まることが分かった． 

このように，自動運転に対する利用意向や，SAV の

交通手段選択に関する研究がなされているが，SAV に
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対する「漠然とした利用意向」と「具体的な利用シーン

を想定した手段選択」を同時に考慮し，分析した事例は

ない． 

本研究では，SAV に関する利用意向と利用選択を考

慮した分析を行うことを目的とする．ここでいう利用意

向は「漠然とした利用したい気持ち」，また，利用選択

は「具体的な利用シーンを想定した時の交通手段選択」

として定義する．本研究前半部で，利用意向について分

析を行う．個人意識との関係を分析し，SAV 利用意向

を高める要因は何かを明らかにする．後半部では，利用

選択について分析を行う．鉄道端末交通手段を想定し，

利用意向，個人属性に加え，料金，所要時間などのサー

ビスレベルが利用選択に及ぼす影響について明らかにす

る． 

 

 

2. アンケート調査概要 

 

本研究では，CS 会員の自動運転サービスの利用意向

を効率的に把握するため，また一般的な自動車利用者と

の差異を分析するため，駐車場と CS との両方を運営し

ている名鉄協商株式会社の協力を得て，駐車場会員と

CS 会員に対して，アンケート調査を実施した．具体的

には，名鉄協商にて管理されている両会員向けメール配

信システムを利用し，アンケート調査を概説し，回答同

意者にアンケート調査を回答いただいた．アンケート調

査内容を表 1に示す．個人属性，個人意識，普段の利用

交通手段に加えて，自動運転に対する受容性（賛否，利

用意向，期待・不安など），SAV 利用意向などを質問

した．  

また，SAV の具体的な利用シーンとして，鉄道駅か

らの端末交通手段の利用選択を把握するため，図 1のよ

うな画像を用いた SP 調査も実施した．この調査では，

タクシー，CS，SAV，バスの四つの交通手段を提示し，

料金や時間などの条件を変え，利用したい順に 1位から

4 位までの順位を回答していただいている．回答者一人

につき 4回質問を行い，また，それを「外出先最寄り駅

から目的地」，「自宅最寄り駅から自宅」の 2つのシナ

リオ別に聞いている．条件として，CS の料金は，常に

タクシーと SAV と同等か，低くなるように設定してい

る．また，タクシーと SAV で設定した条件が似ている

が，二つの間で料金や所要時間の大小関係を変化させて

いる． 

 

 

3. 利用意向分析 

 

アンケート調査データを用い，SAVの利用意向を分 

表 1 アンケート概要 

実施時期 2018年2月 

回答数 
2581名（CS会員 700名，駐車場会

員1881名） 

内容 

1)個人属性 
性別，年齢，世帯構成，住宅形

態，職業，自動車保有数 

2)普段の利用交通手段 移動目的，頻度，費用など 

3)環境配慮行動につい

て 
普段の生活における環境意識 

4)自動車に対する意識 必需性，コストに対する意識 

5)CSについて 認知，魅力，利用意向 

6)自動運転について 賛否，利用意向，期待，不安など 

7)SAVについて 利用意向，希望料金 

SP調査 

交通手段選択 

「外出先最寄り駅から目的地」，

「自宅最寄り駅から自宅」の 2 つ

において，用意された 4 つの交通

手段のうちどれを利用するか 

 

 

析する．ここでは主に，個人属性や個人意識が，5 段階

評価で表される SAV の利用意向にどのような影響を与

えているのか，基礎集計と構造方程式モデリングにより

明らかにしていく． 

 

(1) 基礎集計 

CS 会員と非会員（駐車場会員）の差異に注目し，個

人属性，個人意識について集計を行うと，自動車保有と

自動車依存度という点において違いが見られた．それぞ

れ，図2と図3に示す．これらから，CS会員のほうが自

動車の依存度が低いことが分かる．また，自動運転車社

会への賛否，SAVの利用意向について CS会員と非会員

別に集計を行った．結果を図 4と図 5に示す．どちらの 

 
図 1  SP調査で用いた画像例 

 

 
図 2 自動車保有 

51.0%

1.4%

49.0%

98.6%

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

CS会員

非会員

非保有 保有

第 62 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 3 

項目においてもCS会員のほうが高い意向を示した．  

 

(2) 構造方程式モデリング 

造方程式モデリングについて，潜在変数名を『 』，

観測変数名を「 」で示しながら説明を行う．なお，潜

在変数とは，直接観測することはできない構成概念であ

り，複数の観測変数に共通して影響を及ぼす変数のこと

である．使用した変数を表 2に示す．今回の分析では潜

在変数として『自動車依存度』，『（自動車運転技術に

対する）期待』，『（自動車運転技術に対する）不安』，

『（潜在的な）CS（利用）意向』の 4 つを定義した．

『自動車依存度』は基礎集計にも用いた，アンケート内

の自動車依存度に関する質問項目を用い，その共通因子

としている．また，『CS 意向』は，①乗り捨てが可能

な場合，②近くに貸出場所の設置した場合，③電気自動

車を採用した場合など，条件別の CS 利用意向について

の質問項目を用い，その共通因子とした．また，『期

待』，『不安』では，それぞれ，自動運転技術に対する

期待に関する質問項目，不安に関する質問項目を用い，  

表 2 構造方程式モデリングに用いた変数 

潜在変数 

自動車依存度 自動車の保有意識・依存度（3段階） 

CS意向 CSの潜在的な利用意向（5段階） 

不安 自動運転への期待（6段階） 

期待 自動運転への不安（6段階） 

利用意向・賛否 

SAV意向 SAVの利用意向（3段階） 

AV賛成 自動運転社会への賛否（5段階） 

 

それぞれの共通因子とした．これらの変数を用い，目的

変数である，自動運転車への賛否を表す「AV 賛成」と

SAV の利用意向を表す「SAV 意向」について分析を行

う． 

構造方程式モデリングによる結果を図 6に示す．モデ

ルの適合度指標であるGFIを見ると，0.831と出ており，

低くはない結果が得られた．  

まず，『自動車依存度』からのパスについての考察を

行う．『CS 意向』とは負の関係で結ばれることから，

基礎集計と同様に自動車依存度が高いほど，CS の利用

意向は低くなることが分かった．また，『不安』へのパ

 

図 3 自動車依存度に関する質問 

 
図 1 自動運転車社会への賛否 

 

 
図 2 SAVの利用意向 
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スが正に有意であった一方で，『期待』へのパスは有意

ではなかった．このことから，自動車依存度が高ければ

自動運転への不安が高まるということがわかる．これは

人による運転と自動運転への信頼度の差が要因であると

考えられる． 

次に，「SAV 意向」に関する結果として，代表的な

ものを3つ考察する．1つ目は『CS意向』と「SAV意向」

の関係である．2 つの変数は正の関係があることから，

CSの潜在的な利用意向が高ければ SAVの利用意向も高

くなることが分かる．これは，基礎集計と同様で，CS

利用者は，SAV も利用したいと思う傾向にあることが

分かる．また，『CS 意向』はサービスの改善による利

用意向の変化を表していることから，現在の CS の利用

意向が低い人にとっても，現状のサービスにない「乗り

捨て・呼び出し」を可能とする SAV は非常に魅力的だ

と感じていることが分かる．2 つ目は「SAV 意向」と

「AV 賛成」の関係である．2 つは正の共変関係で結ば

れる．このことから，SAV と自動運転それぞれの利用

意向という点では同様の傾向があると言える．つまり，

自動運転の利用意向が高ければ，SAV の利用意向も高

いということである．自動運転技術が進化し自動運転車

が普及すれば，同様に SAV も普及しうるということが

分かった．3 つ目は「SAV 意向」，「AV 賛成」と『期

待』，『不安』の関係である．『期待』からは正，『不

安』からは負の関係で結ばれる．「AV 賛成」に向けた

ものより影響度は小さいが，同様の結果が得られた．つ

まり，自動運転への期待感を高め，不安感を除くことが，

SAV の利用意向を高めることにつながる．ここで注意

すべきなのは，『期待』と『不安』が正の共変関係で結

ばれることである．単純に考えれば負の関係で結ばれる．

しかし，正の関係で結ばれるのは，自動運転への関心が

関係していると考えられる．関心が高い者は『期待』と

『不安』ともに高く，関心が低い人は自動運転に関する

情報も少ないため，ともに低く回答しているのだと考え

られる．また，『期待』，『不安』以外に，「SAV 意

向」と「AV 賛成」に対して共通する影響を持つ変数と

して，『CS 意向』があげられる．どちらも正の関係で

結ばれているが，その影響は「SAV 意向」のほうが大

きい．『CS 意向』はシェアリングに対しての意識も表

していることから，自動運転には賛成であっても，シェ

アリングに拒否感を持っている場合は SAV の利用意向

は低くなる可能性があることが分かる． 

以上から，本分析により SAV の利用意向に影響を及

ぼす要因について理解できた．しかし，ここで分析を行

ったのはあくまでも利用意向であるため，具体的な利用

シーンを想定した交通手段選択状況を予測することは難

しい．他の交通手段と比較した際に，SAV を選択する

要因は何かを明らかにする必要がある． 

 

4. 利用選択分析 

 

鉄道端末交通手段を想定した SP調査を用いて SAVの

利用選択に影響を与える要因について明らかにする．タ

クシー，CS，SAV，バスの四つの交通手段を被説明変

数，個人属性や意識，料金等のサービスレベルなどを説

明変数として，交通手段選択モデルを構築し，具体的な

利用シーンにおける利用交通手段の選択確率について分

析を行っていく．また，SAVは CSと違い，多くの場合，

他人との相乗りでの利用が想定される．前章での分析結

果の「AV 賛成」と「SAV意向」の関係でも述べたが，

シェアリングに対する意識の差が利用意向に大きな影響

を及ぼすため，相乗りによる利用選択の変化についても

分析，考察を行っていく． 

 

(1) 基礎集計 

各交通手段の選択割合の全体像を知るために基礎集計

を行った．「駅から外出先」，「駅から自宅」のそれぞ

れのシナリオで選ばれた交通手段を順位別に集計し，結

果を図 7に示す．外出と帰宅ともに，1位からバス，CS，

タクシー，SAV の順に選ばれていることが分かった．

アンケート内では，多くの場合バスが最も所要時間が長

い一方で，料金は最も安く設定されている．このことか

ら料金は利用選択の重要な要因であると予想できる．

CS の選択が二番目に多いのも同様の理由で，タクシー，

SAV と比較し同等か，それよりも安く料金設定がされ

ているためだと考えられる． 次に，1位に選ばれた交通

手段を SAV の利用意向ごとに集計し，結果を図 8 に示

す．これからわかるように，予想とは反し，SAV の利

用意向と利用選択にあまり関係性は見られなかった． 

次に外出と帰宅の二つのシナリオでの選択割合を比較す

る．SAV は，他人と乗合いをして自宅に帰る場合，自

宅の場所が知られてしまうというデメリットを抱えてい 

 
(SRMR=.092, RMSEA=.071, GFI=.831, AIC=227043) 

注： 

１）□は観測変数，○は潜在変数，→は因果関係を示す． 

２）潜在変数の基となる観測変数は省略している． 

３）数値は0.1％水準で有意を示す 

図 6 構造方程式モデリング結果 
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る．そのため，目的地が外出先の場合と比べ，自宅の場

合は利用選択されにくいことが予想されるが，割合に大

きな変化は見られなかった． 

以上から，利用意向分析時に問題点として挙げていた

ように，具体的な利用シーンを想定した場合，利用意向

だけで選択するかどうかを述べることはできない．これ

は，利用意向が高くとも，料金などのその他の要因に影

響されてしまうためである．本分析では，個人属性や意

識の他に，サービスレベルを説明変数として加え，交通

手段選択モデルを構築し分析を行う． 

 

(2) 端末交通手段選択モデル 

本分析では，1位から 4位までの順位付きデータを用

いるため，その順位が考慮されるような交通手段選択モ

デルとして，Rank Ordered Logit Modelを用いる．ここでは，

4つの選択肢 A,B,C,Dがあり，1位から順に，C,B,D,Aと

選ばれた状況を仮定し，モデル式について説明を行う．

まず 4 つの選択肢から C を選ぶ確率𝑃𝑖𝑐は式(1)のように

表すことができる．ここでは，個人𝑖が選択肢𝑗を選ぶ際

の効用の確定項を𝑉𝑖𝑗とする． 

  𝑃𝑖𝑐 =
𝑒𝑉𝑖𝐶

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐵,𝐶,𝐷

 (1) 

同様に，残った B,D,A から B を選ぶ確率を𝑃𝑖𝐵，残っ

たD,AからDを選ぶ確率を𝑃𝑖𝐷とすると，1位から順に，

C,B,D,Aと選ばれるような確率𝑃𝑟𝑎𝑛𝑘は，単純にそれらの

積になるため，次(2)のように表すことができる． 

𝑃𝑟𝑎𝑛𝑘 =∏𝑃𝑖𝑗
𝑗

 

=
𝑒𝑉𝑖𝐶

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐵,𝐶,𝐷

𝑒𝑉𝑖𝐵

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐵,𝐷

𝑒𝑉𝑖𝐷

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐷

 

(2) 

そして今回は，説明変数による影響は回答者間で異な

ると仮定し，パラメータ𝛽に確率分布を持たせた Mixed 

Logit Model を構築する．この分布のパラメータを𝜃，分

布の密度関数を𝑔(𝛽|𝜃)とすると，今回用いるモデルは

式(3)のように表すことができる． 

𝑃𝑟𝑎𝑛𝑘
′

= ∫
𝑒𝑉𝑖𝐶

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐵,𝐶,𝐷

𝑒𝑉𝑖𝐵

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐵,𝐷

𝑒𝑉𝑖𝐷

∑ 𝑒𝑉𝑖𝑗𝑗=𝐴,𝐷

 

× 𝑔(𝛽|𝜃)𝑑𝜃 

(3) 

この分析により，選ばれた順位と個人間の各変数の影響

度の差を考慮することができる．今回の分析では，移動

の所要時間を表す「time」と料金「cost」の二つの変数

のパラメータに確率分布を持たせた．なお，ここでは，

正規分布を採用し，乱数は Halton数列で 100回発生させ

分析を行っている．その他，分析に用いた変数について 

 

図 7 選ばれた交通手段の順位別集計 

 

図 8 1位に選ばれた交通手段の SAVの利用意向別の集計 
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表 3 端末交通手段選択モデルに用いた変数 

サービスレベル 

time （迂回時間も含めた）総所要時間（分） 

cost 料金（100円） 

passenger 

（SAVのみ） 
同乗者（迂回時間10分追加）ダミー 

個人属性 

SAV意向 SAVの利用意向（3段階） 

CS意向  潜在変数『CS意向』の構成概念スコア 

AV賛成 自動運転社会への賛否（5段階） 

nojob 主婦無職ダミー 

age 
年齢（10代=1，20代=2，…，50代=5，60歳以

上=6） 

man 男性ダミー 

自動車依存度  潜在変数『自動車依存度』の構成概念スコア 

 

表 3 に示す．ここで用いた「CS 意向」と「自動車依存

度」はそれぞれ構造方程式に用いた潜在変数『CS 意

向』，『自動車依存度』の個人の構成概念スコアを表し

ている．これは，数値が大きいほどその傾向が高くなる

ことを示す．これらの意向を表す変数を用いることによ

り，基礎集計で疑問として挙がった，利用意向と利用選

択の関係について分析を行う．また，「passenger」は

SAV のみに用いた説明変数で，同乗者の有無を意味し

ており，同乗者がいる場合は迂回時間として 10 分間所

要時間に追加されている． 

 

(3) パラメータ推定結果 

「駅から外出先」と「駅から自宅」の二つのシナリオ

別に分析を行い，結果をそれぞれ表 4と表 5に示す．本

モデルの適合度指標として用いているMcFadden R^2は，

外出で 0.41，帰宅で 0.45，と示しており，小さくない値

が得られた．考察では，各変数の影響度の違い，時間価

値，一人利用の価値を，外出と帰宅に分け考える．また，

ここでは説明変数を「 」で表す． 

まず，有意であった変数の推定値について符号に注意

し，考えていく．サービスに関する説明変数では，

「time」と「cost」において負の推定値が得られた．当

然ではあるが，所要時間が短く，料金が安いほど利用選

択をするということである．また「passenger」において

負の推定値が得られたことから，SAV は同乗者がいる

場合，利用選択されづらいことが分かる．このことから，

同乗者の有無は SAV の利用に対する一つのハードルに

なっているといえる．次に個人属性においては，「CS

意向」，「AV 賛成」，「man」，「nojob」，「自動車

依存度」において有意な推定値が得られた．「CS 意向」

では，CSとSAVにおいて正の推定値が得られた．CSの

潜在的な利用意向が高い人は，CSと SAVを利用しやす

いということである．CS に関しては当然であるといえ

るが，SAV に対しても正の影響があったのは，利用意

向分析結果でも述べたとおり，CS のサービス改善とし

て望まれている，借りる場所が近くにあることや乗り捨

てなどを，SAV が可能にするためだと考えられる．ま

た，シェアリングへの受容性の差もこの要因のひとつと

して考えられる．次に「AV賛成」では，SAV において

正の推定値が得られた．これも利用意向分析結果と同様

で，自動運転車社会に対して賛成であれば，SAV を利

用しやすいということである．次に「nojob」では，SAV

において負の推定値が得られた．言い換えると，仕事を

している人は SAV を利用しやすいということである．

帰宅ではあまり有意ではないことから，外出のほうがよ

りその傾向が強いといえる．これは，仕事をしている人

としていない人の外出機会の差やその目的が関係してい

ると考えられる．仕事をしている人は主に，通勤や仕事

内での移動を想定しており，料金よりも利便性を考慮し

選択しているのだと考えられる．次に「man」では，タ

クシー，CS，SAV において負の推定値が得られた．言

い換えると，女性はバスを利用しづらいということであ

る．これは，同乗者に対する男女の意識の差が要因であ

る．他の交通手段と違い，バスのみ他の乗客で混雑する

可能性があるため，女性は選択しづらいのだと考えられ

る．最後に「自動車依存度」ではタクシー，CS，SAV

において正の推定値が得られた．自動車依存度が高い人

は，バスと比べ，自動車サービスを利用しやすいという

ことである．これは単純に，自動車サービスはバスに比

べ動きの柔軟性が高いためである． 

以上のように，有意であった推定値の内のほとんどは

外出と帰宅で同様の結果であったが，「SAV 意向」の

推定値のみ，外出だけに有意であった．つまり SAV の

利用意向が高い人は，外出時は SAV を利用する傾向に

あるということである．これは帰宅に比べ外出時のほう

が移動の自由度が高く，SAV の利便性がこれに適応す

るためだと考えられる．それに対し帰宅は，自分にとっ

ては常に決まったルートであるため，自由度の高い

SAV の利便性はあまり求めておらず，SAV の利用意向

の高い人でも料金や同乗者の有無など，その他の要因の

影響が大きくなるために，他の交通手段を選んでしまう

のだと考えられる． 

次に推定値の影響力の大きさについて考察するため，

同等に比較できるように，時間価値，一人利用価値を求

める．ここでの時間価値は，（time の推定値）/（cost の

推定値）で算出される．また，一人利用価値は

（passenger の推定値）/（cost の推定値）で算出され，同

乗者をなくし一人だけで利用できることに対して回答者

がどれほどの料金価値を感じるかを示す．まず，時間価

値について考える．外出では約8.1円，帰宅では約6.4円

と低い値をとった．これは，ひとつのトリップに対する 
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代表交通手段ではなく，端末交通手段として聞かれたア

ンケートデータのため，比較的料金が低くなってしまっ

たのだと考えられる．また，他の要因として，バスの料

金の低さが挙げられる．SP 調査内ではバスは所要時間

が30分，料金が200円で設定している．これから求めら

れるバスの時間価値は約 6.7 円である．基礎集計でもわ

かるようにアンケート回答者の多くはバスを選択してい

るため，分析結果である時間価値がバスの時間価値に大

きく影響されてしまったのだと考えられる．また，帰宅

よりも外出のほうが，時間価値が高くなることから，外

出時は料金が高くとも，早く移動したいと思う傾向にあ

ることが分かる． 

次に一人利用価値について考える．外出では約 150円，

帰宅では約 119円であった．帰宅は外出の場合と異なり，

同乗者に自宅の場所が知られてしまうというデメリット

がある．そのため一人利用価値は帰宅のほうが高くなる

と予想していたが，結果は異なった．ここで注意しなく

てはならないのは，説明変数の「passenger」の意味であ

る．これは，ただ同乗者がいることを表しているだけで

はなく，迂回時間として 10 分間所要時間に足されると

いうことを表している．外出のほうが帰宅より時間価値

が高いことからわかるように，外出のほうが帰宅よりも

表 4 端末交通手段選択モデルの結果 

     駅から目的地  駅から自宅  

 対数尤度:  -24772  -23204  

 McFadden R 2̂:  0.41  0.45  

 時間価値（円/分）:  8.1  6.4  

 一人利用価値（円）:   150   119  

 定数項   推定値 p値  推定値 p値  

 タクシー  0.58  0.00 ** 0.67  0.00 *** 

 CS  0.51  0.00 ** 0.40  0.02 * 

 SAV   -0.57  0.00 ** -0.63  0.00 ** 

 サービス   推定値 p値  推定値 p値  

 time（分）  -0.02  0.00 *** -0.01  0.00 *** 

 cost（100円）  -0.21  0.00 *** -0.22  0.00 *** 

 passenger（SAVのみ）   -0.31  0.00 *** -0.27  0.00 *** 

 個人属性   推定値 p値  推定値 p値  

 SAV意向: タクシー  0.10  0.04 * 0.00  0.93  

  CS  0.00  0.92  -0.06  0.22  

   SAV   0.20  0.00 *** 0.00  0.99  

 CS意向: タクシー  -0.09  0.00 ** 0.01  0.68  

  CS  0.20  0.00 *** 0.23  0.00 *** 

   SAV   0.10  0.00 ** 0.17  0.00 *** 

 AV賛成: タクシー  0.03  0.36  -0.03  0.33  

  CS  0.08  0.00 ** 0.08  0.02 * 

   SAV   0.20  0.00 *** 0.16  0.00 *** 

 nojob: タクシー  -0.17  0.09 . -0.12  0.28  

  CS  -0.17  0.06 . -0.19  0.06 . 

   SAV   -0.28  0.01 ** -0.24  0.03 * 

 age: タクシー  0.01  0.76  0.06  0.05 . 

  CS  0.02  0.42  0.06  0.03 * 

   SAV   0.00  0.96  0.05  0.11  

 man: タクシー  -0.40  0.00 *** -0.56  0.00 *** 

  CS  -0.26  0.00 *** -0.39  0.00 *** 

   SAV   -0.16  0.01 * -0.23  0.00 *** 

 自動車依存度: タクシー  0.39  0.00 *** 0.59  0.00 *** 

  CS  0.60  0.00 *** 0.72  0.00 *** 

   SAV   0.53  0.00 *** 0.65  0.00 *** 

  sd.time  0.02  0.00 *** 0.03  0.00 *** 

   sd.cost   0.17  0.00 *** 0.19  0.00 *** 

 
注：***は0.1％，**は1％，*は5％水準で有意を示す．  
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迂回が嫌がられるため，結果的に外出の一人利用価値が

高くなったのだと考えられる． 

 

 

5. おわりに 

 

本研究で得られた知見についてまとめる．まず，利用

意向に関して言えば，CS会員でなくともCS利用意向が

高ければ SAV 利用意向が高いこと，自動運転車社会に

対して賛成傾向である人は，SAV の利用意向も高くな

るということが分かった．また，利用選択に関していえ

ば，所要時間と費用，同乗者の有無が重要な選択要因で

あること，外出と帰宅では，時間価値と一人利用価値は

異なること，SAV 利用意向が高ければ，外出時のみ

SAVも利用されやすいことが分かった． 

また，今後の課題としては 2つ挙げられる．1つ目は

利用シーンの多様化である．アンケート内の SP 調査は，

鉄道端末交通手段を想定しているため，今後は他の利用

シーンを想定することや，徒歩や送迎などの他の選択肢

も考慮する必要がある．2 つ目は，利用者の多様化であ

る．本分析のアンケート対象者の多くは免許保有者であ

る．免許を保有していなくとも自動運転車が利用できる

可能性は高いため，今後は自動車を利用している人だけ

でなく，偏りのないデータを扱う必要がある． 
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ご協力を得て，会員向けに実施したものであり，ここに
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