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近年，コミュニティバスからタクシーや自家用車を活用した互助的な個別輸送サービスへの転換を図る
自治体が増加しているが，サービスの採算性と利便性を同時に確保することは容易でなく，現状のままで
は維持できなくなる状況も見受けられる．本研究では，それらの課題解決のために，タクシーとボランテ
ィア輸送を一体的に運営する公共交通サービスの仕組み「準交通空白地有償運送(仮称)」に着目し，同サ
ービスの社会的受容性を把握するため，WEB アンケート調査を行い，自動車利用者がドライバーを引き
受ける条件について分析した．その結果，ドライバーへの報酬や同乗者との関係性等がドライバーの参加
意向を高めるために重要であり，移動目的や個人属性，シンパシーとコミットメントがドライバーの参加
意向に影響を及ぼすこと等の知見を得た． 
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1. はじめに 
 
近年，過疎地域においてコミュニティバスからタクシ
ーや自家用車を活用した個別輸送サービスへの転換を図
る自治体が増加している．しかし，人口が少ない過疎地
域において，採算性と利便性を同時に確保することは容
易ではなく，それらの多くは自治体からの公的支援によ
って成り立っているのが現状である 1)．自治体による公
的支援額は年々増加している傾向にあり，いかにして持
続可能な個別輸送サービスを構築するかが課題となって
いる． 
タクシーは運賃が高いことを除けば，過疎地域におけ
る理想的な交通手段であると考えられるが，通常のタク
シーの運賃では気軽に利用することが躊躇われ，日常生
活の移動を保障することが困難である． また，需要密
度が低い地域では，常駐可能な車両数は 1台ないし 2台
程度であり，通院等で利用が集中する時間帯においては

利用したいときに乗れないという状況がしばしば生じ，
利便性の面でも課題を有している． 
一方，自治体が公共交通サービスを提供できない公共
交通空白地域においては，(旧)公共交通空白地有償運送
2)や，ボランティア団体等による自家用車を活用した互
助的な個別輸送サービスが行われている．それらのサー
ビスは，無料ないしはタクシーより低廉な実費相当額等
でサービスが提供されているが，ドライバーや運行管理
を行う人材の不足，運賃収入でサービスの経費が賄えな
い等の課題が報告されている 3)．また，自家用車を活用
した個別輸送サービスは，タクシーをはじめとする既存
の交通事業者の経営を毀損し，撤退を招く可能性があり，
安定的なセーフティーネットの維持・確保が困難となる
ため，導入する際の合意形成が難しいという課題もある．
関係者の合意を得て導入されたサービスについても運行
区域の制限があるなど，利用者にとって必ずしも使い易
いサービスにはなっていない． 
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國井・喜多 4)は，上記のような課題を解決するために，
タクシーとボランティア輸送を一体的に運営する公共交
通サービスの仕組み「準交通空白地有償運送（仮称）」
を提案している．具体的には，ボランティア輸送の対価
を一般的な水準よりも高めに設定し，高くした分をタク
シー事業者に補填する（その分タクシーの運賃を安くす
る）ことでタクシーとボランティア輸送の運賃を平準化
する仕組みであり，これが実現すればタクシー事業の経
営を毀損するとなく地域公共交通全体のサービスレベル
を向上させることができると考える． 
しかし，このような仕組みを提案したとしても地域社
会がそのサービスを受け入れるかどうかは定かではない． 
「準交通空白地有償運送(仮称)」は，サービス利用者と
サービス提供者のいずれもが住民である，という特徴が
あるが，いずれについても，(ⅰ)いつ，どこからどこに，
どの程度の数の潜在利用者が存在し，どのような条件下
であればどの程度の利用が見込まれるのか，という需要
側に関する社会的受容性，(ⅱ) いつ，どのような需要に
応じてサービスを提供できる潜在ドライバーがどの程度
存在し，どのような条件下であればどの程度の供給が見
込めるのか，という供給側に関する社会的受容性，(ⅲ)
タクシー事業者の参加意向とその条件，を的確に把握す
る必要がある．しかし，上述の(ⅰ)～(ⅲ)はいずれも不
明な点が多いのが現状である． 
本研究では，まず上述の(ⅱ)で挙げた供給側の社会的
受容性に着目し，自動車利用者を対象とした WEBアン
ケート調査を実施し，住民ドライバーによる潜在供給力
について考察を行うことを目的とする． 

 
 

2. 本研究で対象とするボランティア輸送の形態 
 

 ボランティア輸送には２つの形態が存在する．ひと
つは依頼者の移動のためのみの輸送，もうひとつは自分
の移動に依頼者を同乗させる輸送である．前者は従来か
ら行われている交通空白地有償運送や，ボランティア団
体等による互助的な輸送サービスであるが，そのような
形態においてドライバーの確保が課題になっていること
は既往研究 5)でも指摘されているとおりである．また，
一定程度のドライバーが確保できたとしても，ピーク時
間の需要の偏りに対応できないという課題も挙げられる．  
後者はドライバーの外出予定に合わせて利用者が同乗
することになるため，「依頼者の移動のためのみの輸
送」と比べると，ドライバーの負担は小さいと考えられ
る．また，一般的な自動車利用者と移動困難者の行き先
と移動時間が似通っているならば，それらをうまくマッ
チングすることでピーク時間の需要の偏りにも対応でき
る可能性がある． 

 ボランティア輸送を扱った研究の多くは利用側に着
目した分析 6)であるが，佐々木ら 7)は供給側に目を向け
て「自分の移動に同乗させる輸送」の実現可能性を検討
し，対象とする中山間地においては地域住民のトリップ
の目的地・時間帯に同一性がみられ，潜在的な利用者と
潜在的なドライバーのマッチングはさほど困難ではない
ことを示している．また，実際にこのような輸送は，北
海道天塩町で道路運送法の許可又は登録を要しない輸送
として実施されている 8)．しかし，天塩町の輸送サービ
スは，利用者が運送の対価を負担しない（ただし，ガソ
リン代は支払う）が，本研究で取り扱う輸送サービスは
ドライバーが運送の対価を収受するところが異なる点で
ある．対価を収受する個別輸送サービスについては，ラ
イド･ヘイリングサービスに関する研究 9)が精力的にな
されているが，これらはいずれもビジネスとしての輸送
であり， いわゆる助け合い輸送におけるドライバーの
意識とは同一視できないと考える．しかしながら，ボラ
ンティア輸送の対価に関する通達（タクシー運賃の半額
程度を目安とする）等 10)の存在もあり，目安を超える対
価や利他意識と関連づけた研究は，著者らの知る限り見
当たらない． 

 
3. アンケート調査の目的と設計 
 
(1) 調査目的 
本研究の目的は，タクシーサービスの補完として相乗
りによる送迎，とりわけ，多くの人々にとって忙しい時
間帯である平日の午前中の送迎がどの程度可能かを把握
するための知見を得ることである．そのために，2. で
述べた「自分の移動に同乗させる輸送」の形態に焦点を
絞り，WEB アンケート調査から日常的に自動車を利用
している人々が，いつ，どのようなトリップを行ってい
るのか，それらの人々がどのような条件で住民ドライバ
ーを引き受ける傾向にあるのかを分析する．具体的には，
移動特性，相乗り送迎ドライバーとしての参加意向，参
加意向に影響を及ぼす要因を明らかにしたい． 

 
(2) 調査方法 
本研究では，2022年 9月にクロス・マーケティング社
を通して，WEB アンケート調査を行った．なお，対象
地域は全国であるが，本研究で対象とする「準交通空白
地有償運送（仮称）」は過疎地域の公共交通の課題を解
決するための仕組みであることから，人口１万人未満の
市町村を対象とすることとした．また，今回は潜在的な
住民ドライバーを把握することを目的としているため，
日常的に自家用車を利用している人（週に 4回以上，自
身の運転で自動車を利用している人）をアンケートの対
象者とした．有効回答者数は 500人であった． 
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 (3) 調査票の設計 
前述した目的を達するため，｢移動特性｣，｢個人属性｣，
｢ドライバーとしての参加意向｣，｢シンパシーとコミッ
トメント｣の４つの要素に着目して調査票を設計する． 
調査票の設問の概要を表-1 に示す．各設問を設定し
た意図は以下の通りである． 
 
(a)移動特性 
 本研究では「自分の移動に同乗させる輸送」を対象と
しているため，回答者自身の移動特性を把握することは
必要不可欠である．本来であれば，パーソントリップ調
査のように回答者の 1日ないし，複数日の移動を漏れな
く聞くことが望ましいが，抽出した全てトリップについ
てドライバーの参加意向を聞くとなると相当数の設問を
設けなくてはならない．回答者の負担軽減の観点から，
回答者が最も多く行っている習慣的・定期的な移動を一
つ想定してもらい，それについての移動目的や移動距離
等を回答してもらうこととした．なお，移動目的は通
勤・通学，買い物，通院，送迎等の選択肢を用意して選
択してもらう方式としたが，1回の移動で複数の目的を
果たすことも想定されることから，複数選択もできるよ
うにした． 
 
(b)個人属性 
 性別，年齢，職業などの基本的な設問を設けるととも
に，ドライバーの参加意向に影響を与える要因として家
族構成と世帯年収の設問を設けた． 
 
(c)ドライバーの参加意向 

(a)の設問で回答した習慣的・定期的な移動について，
往路（行き）と復路（帰り）それぞれについてドライバ
ーの参加意向を把握する設問を設けた．ドライバーの参
加意向は，図-1 に示すような条件を画面に提示し，
「このような場合に，移動困難者を同乗させてあげる
（送迎する）ことは可能ですか？」という問いに対して，
[1.積極的に送迎したい，2.送迎したい，3.送迎してもよ
い，4.どちらともいえない，5.あまり送迎したくない，6.
送迎したくない，7.絶対に送迎したくない]，の 7肢の中
から最もあてはまるものを一つ選択してもらった． 
自家用車を使った移動困難者の送迎が非現実的なもの
と思われないように，現状でそのような取組が行われて
いること，また，違法な送迎ではないことを理解してい
ただくために，冒頭に以下の説明文を挿入した． 
・公共交通の利用が不便な地域での移動困難者の課題
を解決するため，一般の方が自家用車を使って移
動困難者を送迎する取り組みが注目されています． 
・以下では，あなたの習慣的・定期的な移動をお聞き
するとともに，その移動のついでに移動困難者を

送迎することが可能かどうかをお聞きします． 
・通常，国の許可なく自家用車を使用してお金をもら
って人を送迎することは「白タク行為」と言われ，
法律違反になりますが，ここでは法律面の問題は
ないものとしてお答えください。また，あなたが
送迎中に事故を起こした場合，送迎している人に
対する補償はあなたが支払うことはないものとし
てお答えください． 
提示する条件を構成する因子とその水準は表-2 の通
りである． 

 
表-1 調査票の設問の概要 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
図-1 ドライバーの参加意向を聞く際に提示する条件の例 

 
表-2 条件を構成する因子とその水準 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

大項目 設問項目

習慣的・定期的な移動の
　移動目的
　移動時間(往路の到着時刻，復路の出発時刻)
　移動距離
　
性別
年齢
職業
家族構成
世帯年収

ドライバーの
参加意向

習慣的・定期的な移動のついでに移動困難者を
送迎できるか否か

送迎する条件として以下を提示
　・送迎することで余分に走行する距離
　・送迎することで余分にかかる時間
　・報酬
　・同乗者との関係性
　・同乗者の性別

※回答者一人につき，往路・復路でそれぞれ
　４通り（計８通り）の条件を提示

地域活動に対する考え方
高齢者への支援に対する考え方
募金活動に対する考え方
移動困難者に対する考え方

移動特性

個人属性

シンパシーと
コミットメント

因子

　1) 送迎することで
　　 余分に走行する距離 ４通り 　0.5km，1km，3km，5km

　2) 送迎することで
　　 余分にかかる時間 ４通り 　5分，10分，15分，30分

　3) 報酬 ４通り 　100円，300円，600円，1,200円

　信頼できる知人
　近所の知り合い
　全く知らない人

　男性
　女性

２通り　5) 同乗者の性別

水準

３通り　4) 同乗者との関係性
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条件は各因子の組合せによって決まるため，384 通り
の条件が存在することになるが，本調査においては，条
件の各因子の水準をランダムに表示して回答者に提示し
た． 
 なお，より多くのサンプルを収集するために，回答者
一人につき，往路（行き）と復路（帰り）でそれぞれ 4
通り（計 8通り）の条件を提示し，回答してもらった． 
 
(d)シンパシーとコミットメント 
 筆者らが提唱する「準交通空白地有償運送（仮称）」
の担い手となる住民の参加は，利己的な動機だけでなく，
利他的な動機によると考えるのが自然である．利他性を
捉えるときの視座として，本研究では青木ら 11) と同様
に，アマルティア・セン 12)のシンパシーとコミットメン
トという概念を援用する．センの定義するシンパシーは，
他者への関心が直接に己の厚生に影響を及ぼす場合（も
し他人の苦悩を知ったことによってあなた自身の具合が
悪くなれば，それは共感の一ケース）であり，自分の利
益と他人の利益は一致する．一方でコミットメントは，
「他人が苦しむのを不正なことと考え，それをやめさせ
るために何かをする用意があるとする」といったもので
あり，コミットメントの場合は，たとえ自分の利益にと
って不利であっても，不正なことをやめさせようという
選好や行動となる（青木ら 11)）．本研究でも，シンパシ
ーとコミットメントをこのように捉えることとする． 
 シンパシーとコミットメントの程度を問う典型的な質
問を，経済学や社会心理学分野の文献調査により調べた
が，本研究に適用可能なものが見つからなかった．そこ
で，本研究では独自に設問を設定することとした．シン
パシーやコミットメントの定量化の方法は確立していな
いと考えられるため，本研究では 1つの指標ではなく複
数の指標を用いた．具体的には，回答者個人のシンパシ
ーの程度を問う設問を 2問，コミットメントの程度を問
う設問を 2問用意した． 
 シンパシーを問う 1つ目の設問では，「あなたは地域
の人々のために働くことにやりがいを感じますか？」と
いう問いに対して，[1. よくあてはまる，2. 少しあてはま
る，3. あまりあてはまらない，4. 全くあてはまらない]，
の 4肢を提示し，最もあてはまるもの一つを選択しても
らった．また，2つ目の設問では，「あなたは高齢者に
対して，席を譲る，重たい荷物を持ってあげる等の行動
を積極的に行うほうですか？」 という問いに対して，[1. 
よくあてはまる，2. 少しあてはまる，3. あまりあてはま
らない，4. 全くあてはまらない]，の 4 肢を提示し，最
もあてはまるもの一つを選択してもらった．これらは，
他者の苦痛を自らの苦痛として感じるものであり，助け
るという「行為の動機」に基づくものである．すなわち，
助けることによる喜びの報酬を受けるという意味で，セ

ンの定義におけるシンパシーの指標として用いることと
した． 
 一方で，コミットメントを問う設問の 1 つ目では，
「あなたは募金活動に積極的に参加するほうですか？」
という問いに対して，[1. よくあてはまる，2. 少しあては
まる，3. あまりあてはまらない，4. 全くあてはまらない]，
の 4肢を提示し，最もあてはまるもの一つを選択しても
らった．また，2つ目では，「あなたは，移動困難者を
社会（税金，近所の人の善意）で支えるべきだと思いま
すか？」という問いに対して，[1. 非常にそう思う，2. そ
う思う，3. そう思わない，4. 全くそう思わない] の 4肢
を提示し，最もあてはまるもの一つを選択してもらった．
これらは，必ずしも共感していない場合でも「使命感」
や「義務感」から行う行為に関わるものであり，センの
定義におけるコミットメントとして用いることとした． 
 ただし，シンパシーやコミットメントの指標はこれに
限られるものではなく，分析結果はあくまで本研究の設
定下でのものとなる点に注意が必要である． 

 
 

4. 調査結果 
 
(1) 基礎集計結果 
アンケート回答者は男性が 72%であり，R2 国勢調査
の男女比(男性 49%，女性 51%)と比べると男性の割合が
高くなっている．(図-2) 
回答者の平均年齢は 53.4 歳であり，年齢構成比をみ
ると，50代が 35%と最も多く，次いで 60代(24%)，40代
(22%)が多い．(図-3) 

 回答者の職業は，会社員が 33%と最も多く，次いで
派遣社員・パート・アルバイト（22%），公務員・非営
利団体職員（14%）が多い．(図-4) 

 
 

 
 

図-2 回答者の性別 

 
 
 
 

図-3 回答者の年齢 

 
 
 
 
 

図-4 回答者の職業 
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家族構成は，一人暮らしが 12%であり，未就園児の子
供がいる回答者は 3%と少ない．一方で，後期高齢者が
いる回答者は 29%と比較的多い．(図-5) 
 世帯年収は，400～600万円が 21%と最も多いが，どの
階層も 1割程度は存在している．(図-6) 
自家用車を用いた習慣的・定期的な移動については，
移動目的をみると買い物(77%)と通勤・通学(74%)が同程
度に多いが，通院(44%)や送迎(22%)も一定程度は存在し
ている．なお，送迎先は病院が多い．(図-7) 
移動時間については，往路(行き)の到着時間は 7～8時
台が多く，復路(帰り)の出発時間は 17～18時台が多い．
本調査の主目的は，「多くの人々にとって忙しい時間帯
である平日の午前中に，相乗りによる送迎がどの程度可
能か」を把握することであるが，上記の結果を見る限り
では，自動車移動のピークがタクシーサービスの需要の
ピークと重なっていると想定されるため，タクシーサー
ビスの補完手段として，相乗りによる送迎は十分に可能
性があるといえる． 
移動距離については，5km以下が 36%と最も多いが，
他の距離帯も一定程度は存在している．(図-8) 
シンパシーとコミットメントについては，質問によっ
て結果が大きく異なる結果となった．シンパシーについ
ては，「あなたは地域の人々のために働くことにやりが
いを感じますか？」という問いよりも「あなたは高齢者
に対して，席を譲る，重たい荷物を持ってあげる等の行
動を積極的に行うほうですか？」という問いの方があて
はまると回答した割合が高かった．これは，今回調査の
回答者の年齢層が高いこと，および，後者が比較的日常
的な行為であるのに対し，前者は多くの回答者にとって
新たに行動を起こす必要があることが原因であると想定
される．(図-9) 
コミットメントについては，「あなたは募金活動に積
極的に参加するほうですか？」という問いよりも「あな
たは，移動困難者を社会（税金，近所の人の善意）で支
えるべきだと思いますか？」という問いの方が当てはま
る（そう思う）と回答した割合が高かった．これは，今
回調査の対象として地域が人口 1万人未満の市町村であ
り，移動困難困難者の問題を身近に感じている人が多か
ったためと想定される．(図-10) 
ドライバーの参加意向については，3.(3)(c)でも説明し
たように，一人の回答者につき，往路（行き）で 4通り， 
復路（帰り）で 4通り，計 8通りの条件を提示し，各条
件についての参加意向を聞く方式としている．そのため，
ドライバーの参加意向に関する分析は，回答者数(500サ
ンプル)を母数にするのではなく，回答数（500サンプル
×8通り=4,000サンプル）を母数として分析した．調査実
施前は，往路と復路でドライバーの参加意向に差がでる
ものと想定していたが，集計結果をみると，往路と復路 

 
 
 
 
 

図-5 回答者の家族構成 

 
 
 
 
 

図-6 回答者の世帯年収 

 
 

 
 
 

図-7 習慣的・定期的な移動の移動目的 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-8 習慣的・定期的な移動の移動時間 
 
 

 
 

図-8 習慣的・定期的な移動の移動距離 

 
 
 
 
 
 
 

図-9 回答者のシンパシーの程度 

 
 
 
 
 
 
 

図-10 回答者のコミットメントの程度 
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でドライバーの参加意向に大きな差がない(図-11)ことが
分かった．そのため，以降の分析では往路と復路は区別
せずに分析した． 
 
(2) 社会的受容性に関する考察  
 
(a)条件とドライバーの参加意向の関係 
ここでは，日常的に自動車を利用している人々が，ど 
のような条件で住民ドライバーを引き受ける傾向にある
のかを分析するために，設問で提示した条件の因子の水
準の違いによってドライバーの参加意向が変化するのか
を分析する． 
設問で提示した条件の因子は，送迎することで余分に
走行する距離（以下，余分距離と呼ぶ），送迎すること
で余分にかかる時間（以下，余分時間と呼ぶ），報酬，
同乗者との関係性，同乗者の性別の 5 つであり，図-12
～図-16 は，それぞれの因子の水準毎にドライバーの参
加意向を集計したものである． 
図-12の余分距離の水準毎の参加意向をみると，0.5km
～5kmの 4つの水準間でドライバーの参加意向にさほど
大きな差はみられないことがわかる．このことから，余
分距離はドライバーの参加意向にはさほど影響がない因
子であると想定される． 
一方で，図-13 の余分時間の水準毎の参加意向をみる
と，余分時間 5分と 10分では大きな差はないが，5分と
15分，30分を比較すると，明らかに 5分の方が参加意
向が高いがわかる．このことから余分時間はドライバー
の参加意向に影響を及ぼす因子であると想定される． 
図-14 の報酬の水準毎の参加意向をみると，報酬の水
準が高くなるほど，ドライバーの参加意向も高くなって
いることがわかる．しかし，報酬 600円と 1,200円では
金額が 2倍になっているもののドライバーの参加意向は
さほど上がっていない．報酬はドライバーの参加意向に
影響を及ぼす要因ではあるが，ある一定水準以上あれば
十分とみなされるような要因とも考えられる． 
図-15 の同乗者との関係性の水準毎の参加意向をみる
と，信頼できる知人と近所の知り合いではドライバーの
参加意向に差はないが，全く知らない人は参加意向が大
幅に低下している．佐々木ら 7) が実施したアンケート調
査でもこれと同様の傾向がでており，住民ドライバーを
増やすためには，全く知らない人に対する心理的抵抗を
いかにして下げるかが重要な課題と考えられる． 
図-16 の同乗者の性別の違いによる参加意向をみると，
男性よりも女性を同乗させる方がドライバーの参加意向
が高いことが分かる．上述した同乗者の関係性にも言え
ることであるが，同乗者（利用者）の属性をマッチング
時に明らかにすることで，ドライバーの参加意向を高め
ることができる可能性がある． 

 
 
 
 
 
 
 

図-11 ドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-12 余分距離とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-13 余分時間とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-14 報酬とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-15 同乗者との関係性とドライバーの参加意向 
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(b)移動特性とドライバーの参加意向の関係 
ここでは，移動特性とドライバーの参加意向の関係を
整理し，どのような移動であればドライバーの参加意向
が高くなるのかについて分析する． 
まずは，移動目的別にドライバーの参加意向を整理し
たところ，通勤・通学，買い物，通院，送迎の 4つの移 
動目的の中では，送迎が最もドライバーの参加意向が高
く，通勤・通学が最もドライバーの参加意向が低い，と
いう結果になった．(図-17) 
次に移動距離とドライバーの参加意向の関係をみると，
移動距離の長短でドライバーの参加意向に大きな差はみ
られなかった．(図-18) 
 移動特性については，移動目的はある程度ドライバー
の参加意向に影響を及ぼすが，移動距離についてはさほ
ど影響がないことが分かった． 
 
(c)個人属性とドライバーの参加意向の関係 
ここでは，個人属性とドライバーの参加意向の関係を 
 
  
 
 
 
 
 

図-16 同乗者の性別とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-17 移動目的とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-18 移動距離とドライバーの参加意向 

整理し，どのような人がドライバーの参加意向が高い傾
向にあるのかについて分析する． 
男女別にドライバーの参加意向をみると，男性の方が
ドライバーの参加意向が高い傾向にある．(図-19) 
家族構成とドライバーの参加意向をみると，一人暮ら
しよりも家族に未就園児がいる人の方がドライバーの参
加意向が高い．また，家族に未就園児がいる人よりも家
族に後期高齢者がいる人の方がドライバーの参加意向が
高い．(図-20) 
世帯年収とドライバーの参加意向をみると，世帯年収
が高いほど，ドライバーの参加意向が高い．(図-21) 
 
(d)シンパシー・コミットメントとドライバーの参加意
向の関係 
ここでは，シンパシーとコミットメントの程度とドラ
イバーの参加意向の関係を整理し，シンパシーとコミッ
トメントがドライバーの参加意向にどの程度の影響を及
ぼすのかについて分析する． 

 
 
 
 
 
 
 

図-19 性別とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-20 家族構成とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 図-21 世帯年収とドライバーの参加意向 
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図-22 シンパシー(地域貢献)とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-23 シンパシー(高齢者への支援)とドライバーの参加意向 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-24 コミットメント(募金活動)とドライバーの参加意向 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-25 コミットメント(移動困難者)とドライバーの参加意向 
 

図-22～図-25は，シンパシーとコミットメントの程度
毎にドライバーの参加意向を集計したものである．今回
アンケートで用いた 4つの設問全てにおいて，シンパシ
ーとコミットメントの程度が高い人ほどドライバーの参
加意向が高いことが分かる．これまでに分析した余分時
間や報酬等の条件，移動特性，個人属性のどの分析結果
よりも顕著な差が出ており，シンパシーとコミットメン
トは住民ドライバーを確保する鍵になると考えられる．
これは，青木ら 11) による“他者へのシンパシーやコミ
ットメントの程度が高い回答者は「社会としてどうある
べきか」という視点に立つ公共的判断を行う傾向があ
る”という知見を支持する結果である． 
 
 
5. おわりに 
 本研究の目的は，｢準交通空白地通称運送（仮称）｣を
導入する際の地域社会の受容性を，サービスの提供側か
ら明らかにすることであった．そのため，多くの人々に
とって忙しい時間帯である平日の午前中に，タクシーサ
ービスの補完として相乗りによる送迎がどの程度可能か
を把握するための知見を得るべく，調査・分析を行った． 
 得られた主な知見を以下にとりまとめる． 
 日常的に自動車を利用者している人は，通勤・通学，
買い物を目的とする人が多く，通院，送迎がそれに続く．
それらの移動の多くは，往路は 7～8時台，復路は 17～
18時台の交通であり，タクシーサービスの需要のピー
クと重なっていると想定されるため，タクシーサービス
の補完手段として，相乗りによる送迎は十分に可能性が
あるといえる．また，住民ドライバーを引き受けやすい
移動目的は送迎であることがわかった． 
ドライバーを引き受ける条件としては，余分距離はさ
ほどドライバーの参加意向に影響を及ぼさないが，その
他の因子（余分時間，報酬，同乗者との関係性，同乗者
の性別）については，少なからず影響を及ぼすことがわ
かった． 
他にも，家族構成や世帯年収等の個人属性，シンパシ
ーとコミットメントがドライバーの参加意向に影響を及
ぼすこともわかった．特にシンパシーとコミットメント
は，影響が大きいと考えられるため，住民ドライバーを
確保する鍵になると想定される．  
青木ら 11)は，他者が置かれている状況を適切に情報提
供することにより公共的判断（本論文の文脈では移動困
難者の送迎）を誘発する可能性があると報告しており，
｢準交通空白地有償運送（仮称）｣の社会的受容性を高め
る有力な働きかけになると思われる．この点についても
今後検討を進めたいと考えている．  
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よくあてはまる

少しあてはまる

n=352

あまりあてはまらない

n=1,424

n=1,424

n=800全くあてはまらない

あなたは地域の人々のために働くことにやりがいを感じますか？

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

積極的に送迎したい 送迎したい 送迎してもよい どちらともいえない

あまり送迎したくない 送迎したくない 絶対に送迎したくない

よくあてはまる

少しあてはまる

n=608

あまりあてはまらない

n=1,856

n=1,056

n=480全くあてはまらない

あなたは高齢者に対して、席を譲る、重たい荷物を持ってあげる等の行動を積極的に

行うほうですか？

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

積極的に送迎したい 送迎したい 送迎してもよい どちらともいえない

あまり送迎したくない 送迎したくない 絶対に送迎したくない

あなたは募金活動に積極的に参加するほうですか？

よくあてはまる

少しあてはまる

n=72

あまりあてはまらない

n=744

n=1,592

n=1,592全くあてはまらない

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

積極的に送迎したい 送迎したい 送迎してもよい どちらともいえない

あまり送迎したくない 送迎したくない 絶対に送迎したくない

非常にそう思う

そう思う

n=640

そう思わない

n=2,704

n=384

n=272全くそう思わない

あなたは、移動困難者を社会（税金、近所の人の善意）で支えるべきだと思いますか？
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