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近年，国内外を問わず電気で動く一人乗りのモビリティの導入が進んでいる．このような新しいモビリ

ティの導入を検討するには，利用意向や社会的受容性を把握する必要があるが，利用意向は国ごとの道路

環境，社会的背景によっても異なることが想定される．本研究では主に電動キックボードを対象としたウ

ェブアンケート調査をロンドン在住者に対して行い，モビリティの利用意向および社会的受容性と個人属

性との関係を分析した．また，以前実施した日本の結果との比較を通じて，各国のモビリティに対する意

識の特徴を把握した．その結果，年代や性別，自転車の運転頻度といった一部の個人属性が意識に与える

影響は概ね両国で共通することが分かった．また，ロンドンに注目すると，子供がいると電動 KB を日常

的に利用する傾向にあることが明らかになった． 
 

     Key Words: e-scooters, user’s intention, social  acceptance 
 
 

1. はじめに 
 
 近年，環境への優しさや，ラストワンマイルとの相性

が注目され，世界各国にて様々な電動一人乗りのモビリ

ティ（パーソナルモビリティ，PMV）の導入が進んで

いる．歩行程度の速度から車道の走行が可能なもの，立

ち乗りや座って乗るタイプなど様々な PMV が存在する． 
こうした新しいモビリティは，特に普及の初期段階にお

いて，既存の交通規則では走行位置等が明確ではない場

合があるだけでなく，その利用者もルールを遵守すると

は限らず，道路空間の安全性や快適性を脅かす存在にな

りうる．そこで，PMV の導入を検討するには，利用者

にニーズがあり，かつ社会的に受容されるモビリティを

把握し，そのモビリティに合わせた道路空間やルールの

整備を行うことが効果的だと考えられる． 
 また，利用者の意識は，自身の属性や道路の整備状況

や交通状況，風習などが影響すると想定され，異なる個

人属性や道路事情，社会的背景を持つ国を比較すること

で，PMV に対する意識の特徴を把握することができる

と考えられる． 
PMV の中でも近年急速に普及が進む電動キックボー

ド（以下，電動 KB）に着目すると，電動 KB の利用実

態の研究として，柴山ら 1)はウィーンにおけるシェアリ

ング電動 KB の位置情報データを分析し，経路沿いのト

リップ長は 80%が 2.5km 以内であり，利用目的は買い物

や娯楽施設周辺の移動が多いことを明らかにした． 
 PMV の利用意向や社会的受容に関する既往研究とし

て，李ら 2)は立ち乗りモビリティの実証実験の参加者に

アンケート調査を行い，乗車経験を得ることで購入意欲

や受容性が向上することを明らかにした．Mitra3)らは，

電動 KB のシェアリングサービスが展開されるカナダの

トロントにてアンケート調査を行い，大多数が既存の交

通手段の転換を考えることや，自転車の乗りやすさがシ

ェア電動 KB の利用意向を高める可能性があると示した．

後藤ら 4）は文献調査を行い，諸外国における電動 KBの

社会的受容について調査し，国ごとに電動 KB への対応
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が異なることが伺える． 
しかし，電動 KB は法整備が十分に進まないまま実態

として普及してしまっている国もある．シェアリングサ

ービスであれば，ある程度利用範囲や車種などの制限が

可能であるが，個人所有も含めて，法の遵守の有無を問

わず実際の利用が進むことで，新たな社会的受容性の課

題が生じる可能性もある．このような普及の途中段階に

おいて，電動 KB を対象にした利用実態の把握や，利用

意向や社会的受容の研究は多くない．そこで本研究では，

急速な普及が進むロンドンを対象に，実態や利用意向，

社会的受容の把握を行う．またそれを日本と比較するこ

で，利用者の意識の特徴を把握することを目的とする． 
 
 
2. 各国の電動キックボードの普及状況や扱い 

 
 2021 年から現在にかけて，日本もイギリスも電動 KB
の導入が急速に進んでいる．この導入速度の早さから，

アンケート回答時期によって，利用状況が大きく異なる

可能性がある．本章では，イギリス（主にロンドン）と

日本の普及状況の概略を述べる． 
 
(1) 各国の普及状況 

a) ロンドン 

 ロンドン交通局によると，ロンドンの公道を対象とし

た電動KBのシェアリングサービスは，2021年の 6月か

ら開始されている．ロンドン交通局 5)の統計を用いて，

シェアリング電動 KB の月間の総トリップ数の推移を図

-1 に示す．なお，50m未満のトリップや，所要時間が 0
分のトリップは除外されている．総トリップ数は 2021
年度末にかけて一旦下降するものの，全体として増加傾

向にあるといえる．図-1に赤く示した棒グラフは，本研

究のロンドンのアンケートの実施時期に相当する．また，

2022年 3月の PACTS6)の資料によると，イギリスでは 31
の地域で 2万 3 千台のシェアリング電動 KBが利用され

ており，違法であるはずの個人所有の電動KBが75万台
は使用されているとされる． 
b) 日本 

 経済産業省 7)によると，国の許可を得た事業者が，

2020年の終わり頃から現在に至るまで，特定地域にて電

動 KB の実証実験を行っている．本研究のアンケート実

施以前に，電動 KB の実証実験が行われた主な都市とし

て，東京都，大阪府，京都府，横浜市，福岡市などがあ

げられる． 2021年4月から実施の実証実験ではシェアリ

ング時の電動 KB は小型特殊自動車と位置付けられ，ヘ

ルメットが任意，自転車道の通行が可能との特例措置が

適用され，2021年10月の1ヵ月で1万7千人の利用 8)が

あった．事業者の一つ LUUP では，2022 年 9月 26 日時

点での全国のポート数が2000箇所以上に達する 9)など，

電動KBの導入が進んでいる． 
また，社会システム株式会社 10)が 2021 年度に取りま

とめた報告書によると，製造業者へのヒアリングに基づ

き，日本における電動 KB の流通台数は年間 2万台程度

と推計されている． 
 
(2) 各国の電動キックボードの扱い 

 まず，電動 KB には，個人所有とシェアサービスの大

きく２種類が存在する．ロンドンでは，個人所有の電動

KB については公道走行が違法 11)である．公道走行が可

能な電動 KB は，イギリス運輸省に認可されたシェアリ

ング制度にて借り出されるものに限られる．日本では，

個人所有の電動キックボードはモーター出力に応じて原

動機付自転車または自動二輪車扱いとなり，車道の走行

が可能である． 
アンケート回答時点の免許の必要性や走行位置につい

て，日本とロンドンでシェアリングサービスの電動 KB
の扱いは，ほぼ同じである．両国ともシェアリングサー

ビスの電動 KB を公道で利用するには，何らかの免許が

必要で，走行位置は車道や自転車レーンであり，歩道走

行は禁止されている．一方で，最高速度については違い

があり，日本では時速15km/h，ロンドンでは時速25km/h
程度とされている． 
 また，自転車レーンの整備状況を見ると，ロンドンで

は 2021 年に自転車レーンの整備が 260km12)進み，ある期

間に 2020 年と比較して自転車の交通量が 200%増加して

いる．ロンドンの自転車レーンは，自動車とシェアリン

グの電動 KB のみが通行でき，走行位置が自動車とは分

離される．東京では，2021年時点の自転車通行空間の整

備状況は 300km13)となっており，この多くは車道との混

在型である．このように，ロンドンでは専用レーンの整

備が急速に進んでいることが伺える．これを走行できる

電動KBの普及に影響すると考えられる． 
 
 

 

 

図-1 ロンドンのシェアリング電動KBの総トリップ数推移 
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3. 使用するデータの概要 

 

(1) アンケート調査の概要 

 アンケート調査の概要を表-1に示す．ロンドンは今回

新規に調査を行っているが，日本の調査は既往研究にて

類似の調査を実施した時のデータを流用しており，設問

数や評価尺度が異なる点もあることに留意されたい． 
a) ロンドン 

 グレーターロンドン内に在住する 20 代～40 代の男女

を対象として，2022 年 3月に Web アンケートを実施し

た．調査項目として，回答者の個人属性や，電動 KB に

対する利用意向や社会的受容，電動 KB の利用状況や利

用目的，周辺で電動KBを目撃する頻度などを尋ねた． 
b) 日本 

 日本のデータには，既往研究 14)で実施したアンケート

のデータを用いる．2021年 11月から 12月に 2種類の対

象から得たアンケート結果である．一つは名古屋工業大

学構内での電動 KB走行実験の参加者に紙で実施した．

主な参加者は，機縁法により集めた．もう一方は，調査

会社の全国の Web モニタに Web で実施した．選定の条

件は，電動 KB の乗車経験がある 20 代から 40 代の男女

とした．また，ロンドンのアンケートとの違いとして，

個人属性の質問が少ないことが挙げられる． 
 
(2) 回答者の個人属性 

 両国の回答結果の中で，比較できる個人属性を表-2に
示す．まず，年代と性別に極端な偏りは見られない．普

通自動車免許について，日本の Web アンケートでは普

通自動車免許の有無を確認していないが，全ての人が電

動 KB の乗車経験者であり，国内では電動 KB の乗車に

は一般的に普通自動車免許が必要である．このため全て

の人が免許を保有していると推察される．また，大学実

験の被験者は全員が免許を保有していた．次に主要な交

通手段では，日本は「自転車」，ロンドンは「徒歩のみ」

の割合が他方より約10ポイント高い．なお，電動KBを

主要な交通手段と回答したサンプルはロンドンに 2名で

あった．自転車の運転頻度については，ロンドンの「一

度も乗らない」割合が日本の「ほとんど乗らない」と同

程度であった．また，表-2にはないが，ロンドンの回答

者の最終学歴は大学卒が 45%程度，大学院卒は 30%程度

であり，学歴に偏りがある可能性がある． 
 
 
4. ロンドン回答者の電動キックボード利用状況 

 
 日英比較を行う前に，電動 KB の普及がある程度進ん

だロンドンにおいて，電動 KB がどのように利用されて

いるか把握する． 
 

表-3 ロンドン回答者(n=306)の電動KBの利用・目撃頻度 

 

 

表-1 アンケート調査の概要 

 
 

表-2 回答者の個人属性 
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(1) 電動キックボードの利用頻度と目撃頻度 

 表-3にロンドン回答者の電動 KB の利用頻度と目撃頻

度を示す．これより，回答者の 30%弱は回答時点で月に

1回以上利用しており，残りの 70%強はほとんど利用し

ていないことが分かる．目撃頻度については，電動 KB
を週に一回以上見る者が 70%弱おり，回答時点のロンド

ンにおいて電動 KB の普及が進んでいることが伺える． 
また，電動 KB の普及状況が利用意向に影響すると想定

される．そこで，電動 KB の目撃頻度別に利用頻度を調

べたのが図-2である．これより，電動 KB の目撃頻度が

少なくとも月に一回を境にして，電動 KB の利用頻度が

変化することが分かる．そこで，電動 KB の利用頻度が

月一回以上とそれ未満の 2群に分けて，電動 KB の利用

頻度が一度もない比率についてカイ二乗検定を行った結

果，𝜒" = 40.1となり，有意水準 0.1%で有意差が認めら

れた．したがって，電動 KB を見かける頻度が高くなる

と，電動KBの利用意向も高くなることが示唆された． 
 
(2) 利用頻度別の利用状況 

 ここで，表-3において電動 KB を月に 1~2回以上使う

回答者を日常利用者(n=86)，それ以下の頻度で使う回答

者を非利用者(n=220)とする．  
a) 電動キックボードの利用状況 

 電動 KB を日常的に利用する回答者の電動 KB 利用状

況を表-4に示す．これによると利用期間については，電

動 KB を 3ヶ月以上利用している者が大半であると分か

る．そして，全体の 30%ほどは 1年以上利用しており，

電動 KB がその人の生活の一部になりつつあることが伺

える． 
 次の利用形態では，複数回答が可能である．個人所有

または家族・友人の所有の割合がともに高いのに対し，

シェアリングサービスの割合は低い．これは，2 章で触

れたように，ロンドンにおいてシェアリングサービスの

電動 KB のみがロンドンの公道走行を許可されているも

のの，個人所有の電動 KB がそれ以上に普及しているか

らだと考えられる． 
 旅行時間については，4分の3の回答者は10分から30
分であると分かる．最後にトリップ長では，1km から

2km が 40%と最も多く，続いて 2km から 3km，500m か

ら1kmという結果であった．ロンドン交通局のシェアリ

ングサービスの電動 KB に関する統計 5)によると，平均

トリップ時間は18分程度，平均トリップ長は2.6km程度

となっており，アンケートの対象にシェアリングサービ

スで電動 KB を利用する者は少ないものの，概ね妥当な

回答だと考えられる． 
b) 電動キックボードの利用目的 

 図-3に利用頻度別電動 KBの利用目的を示す．なお，

日常利用者には実際の利用目的を尋ね，非利用者につい

 

図-2 ロンドン回答者の電動KBの目撃頻度別利用頻度 
 

表-4 ロンドン日常利用者(n=86)の電動KB利用状況 

 

 

 
図-3 ロンドン回答者の利用頻度別電動KBの利用目的 
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ては，電動 KB を日常生活で使いたいかという質問に対

して，「Agree」，「Somewhat agree」，「Neither agree nor 
disagree」の回答をした者(n=136)を対象に，電動 KB を最

も使いたいと思う利用目的を尋ねている．図-3によると，

日常利用者では電動 KB を余暇活動に利用する者が 40%
と最も多い．一方で非利用者では通勤を希望する者が余

暇活動を希望する者よりやや多い．日常利用者と非利用

者において，通学と買い物の利用目的については統計的

に有意な違いが見られた(通学：𝜒" = 14.3, p < 0.001,
買い物：𝜒" = 4.55, p < 0.05)．これより，日常的に電

動 KB を利用しない者の希望する利用目的と日常的に利

用する者の実際の利用目的に乖離があることが示唆され

た． 
 
 
5. ロンドンに注目した電動キックボードに対す

る意識の日英比較 

 
(1) 比較の前提 

 以降では，電動 KB の利用意向と社会的受容性に関し

て，日英両国の比較を行う．ただし，表-5の通り，質問

の方法が若干異なることから，まずその内容について整

理する． 
 利用意向は以下の質問の回答結果である．日本では

「あなたは今後、電動キックボードを日常的に利用して

みたい（または、利用を続けたい）と思いますか。」，

ロンドンでは「Would you like to use e-scooters on a daily basis in 
the future?」である．なお，この質問は非利用者のみに尋

ねている．また，回答の選択肢について，日本には

「Neither agree nor disagree」と「I do not know」に対応する

回答はない．  
 同様に，社会的受容については以下の質問の回答結果

である．日本では「あなたは今後，周りの人が電動キッ

クボードを利用するようになり、道路上を走行する機会

が増えていくことについて、どのように感じますか。」，

ロンドンでは，「Do you agree with and support the increasing 

popularity of e-scooters and the associated high probability of encoun-
tering e-scooters traveling on the road?」である．なお，利用意

向と異なり，全サンプルを対象に質問を行った． 
 
(2) 利用意向の日英比較 

 日本のサンプルは「これまでに電動 KB に乗車した経

験が 6回以上」の人が 9名に留まり，電動 KB を日常的

に利用していないものが大半であると想定される．そこ

で，ロンドンの非利用者に注目し，電動 KB を日常的に

利用しない者どうしで日英比較を行う．前節で述べた通

り，ロンドンのサンプルは，電動 KB の利用頻度が月に

1回未満の，非利用者である． 

a) 日常的に電動キックボードを利用しない人の日英比

較 

 図-4に電動 KB に対する利用意向の日英比較を示す．

なお，日本は 4件法，ロンドンは 5件法であることに留

意する必要はあるが，ロンドンは「Neither agree nor disa-
gree」を含めても肯定的な回答の割合は日本より低い傾

向にある．  
 しかし，日本のサンプルは全員が電動 KB の乗車経験

があるのに対し，ロンドンには経験がないサンプルが存

在するだけでなく，電動 KB の目撃頻度が日本より高い

と考えられる．そこで，ロンドンのサンプルを電動 KB
の乗車経験や目撃頻度で分けたものが図-5である．これ

によると，ロンドンにおいて，電動 KB の乗車経験があ

る場合や目撃頻度が高い場合は，利用意向が高くなる傾

向にある．また，日本の回答者は少なくとも乗車経験が

あり，ロンドンの「経験あり」だけと比較すると，ほぼ

同等の結果といえる． 
b) ロンドンにおける目撃頻度や乗車経験別の利用意向 
 図-5を用いて，ロンドンのみの利用意向について，電

動 KB の目撃頻度や乗車経験の影響を分析する．「高目

撃」のサンプルについて乗車経験のありとなしの 2群に

分け，「とても思う/Agree」と「まあ思う/Somewhat agree」
の回答に対して，母比率の検定を行なった結果，有意な

違いが見られた．(𝜒" = 22.6, p < 0.001)．したがって， 

 

図-4 電動KBの利用意向の日英比較 

 

表-5 利用意向や社会的受容の質問の概要 
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(a) 年代別 

 
(b) 性別別 

 

 

(c) 主要な交通手段別 

 

 

(d) 自転車の利用頻度別 

図-7日本の個人属性別利用意向 
 

 
 

 

 

(a) 年代別 

 

(b) 性別別 

 

(c) 主要な交通手段別 

 
(d) 自転車の利用頻度別 

図-6 ロンドンの個人属性別利用意向 
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非利用者の高目撃群では，電動 KB の乗車経験があると

利用意向が高くなることが示された． 
 次に，経験なしの群における目撃頻度の高さについて

も同様の検定を行った結果，統計的に有意な違いは見ら

れなかった．(𝜒" = 1.47, p > 0.05)．一方で，同じ対

象について，「あまり思わない/Some what disagree」と

「全く思わない/Disagree」の回答に対して，母比率の検

定を行なったところ，有意な違いが見られた(𝜒" =
5.66, p < 0.05)．上記より，電動 KB の乗車経験がない

群において，電動 KB の目撃頻度が高くなると，電動

KB の利用に否定的な回答が減少することが示唆された． 
 
 
(3) 個人属性と利用意向 

a) 日常的に利用する人を含めた日英比較 

 日常的に電動 KB を利用する人も含めて分析を行い，

どういった個人属性が利用意向を高めるのか，さらには

日常的に電動 KB を利用することに影響するかを考察す

る．なお，ロンドンのデータには，日常利用者も含める．

つまり，全サンプルを対象にする．  
 図-6(a)にロンドンの年代別利用意向を示す．このグラ

フの「using daily」は日常的に利用していることを意味す

る．この「using daily」と「Agree」に注目すると，30 代

で利用意向が高くなる傾向にある．「30 代」と「20 代

と 40 代」について，「「using daily」と「Agree」と回答

した人」の割合について母比率の検定を行うと，有意な

違いが見られた(𝜒" = 5.67, p < 0.05)．これより，30
代は 20 代や 40 代より日常的に電動 KB を利用しやすい

ことが示唆された．図-7(a)に日本の年代別利用意向を示

す．ロンドンと同様に，30 代で利用意向が高い傾向に

あると分かる．また，40 代で「全く思わない」の割合

が高い傾向にあり，ロンドンでも似た傾向が見られる．

年代別利用意向については，既往研究 14)と同様の傾向が

得られた． 
 ロンドンの性別別利用意向を図-6(b)に示す．全体とし

て，男性の方が女性より利用意向が高い傾向にある．

「using daily」と「Agree」について，母比率の検定を行

なった結果，有意な違いが見られた．(𝜒" = 19.0, p <
0.001)．つまり，男性は女性よりも電動 KB を日常的に

利用していることが示唆された．図-7(b)に日本の性別別

利用意向を示す．日本はロンドンほど男女による利用意

向の違いが見られない傾向にある．しかし，社会システ

ム株式会社 10)による日本の事業者の者へのヒアリングで

は，サービス利用者の約 70%が男性であることから，実

際は日本でも利用意向に男女差があると考えられる． 
 ロンドンの主要な交通手段別利用意向を図-6(c)に示す． 
「using daily」に注目すると，「自動車・タクシー」の利

用意向が顕著に高い傾向にある．ロンドンのサンプルで

は運転免許のない人も 15%含まれているため，免許の有

無が利用意向に影響した可能性がある．また，電動 KB
のように自分で自由に走行する新たな乗り物への興味は，

普段から自動車に乗っている人の方が高いとも考えられ

る．「徒歩のみ」では，「自動車・タクシー」についで

「using daily」の割合が高い一方で，「Some what disagree」
と「Disagree」の否定的な回答の割合は 40%弱と最も高

い．図-7(c)に日本の主要な交通手段別利用意向を示す．

日本はロンドンと異なり，主要な交通手段による利用意

向の違いがあまり見られない傾向にある． 
 図-6(d)に自転車の利用頻度別利用意向を示す．週一回

以上自転車を利用する者の半分は電動 KB を日常的に利

用していると分かる．それ未満の利用頻度では，「using 
daily」の割合は顕著に低下する．また，自転車にほとん

ど乗らない者では，「Disagree」の割合が高い傾向にあ

る．図-7(d)に日本の自転車の利用頻度別利用意向を示す． 
日本ではロンドンほど利用頻度に応じた利用意向の変化

が見られない一方で，サンプル数は少ないものの，自転

車を週に 5日以上利用する者は利用意向が低い傾向にあ

り，これはロンドンとは異なる傾向である． 
b) 数量化一類 
 目的変数に利用意向，説明変数に個人属性とし，数量

化一類を実施する．ロンドンの「I do not know」の回答は

除外した上で，利用意向は 1刻みの間隔尺度にする．こ

の数値が大きいほど利用意向は高い．さらに，比較を行

うために，利用意向のデータは正規化を行い最小値 0，
最大値 1とする．モデル作成の方針は，先にロンドンの

モデルを作成し，これと同じ説明変数を用いて日本のモ

デルを作成した． 
 表-6に利用意向の数量化一類の結果を示す．調整済み

決定係数から，両国ともモデルの精度は高いとはいえな

いものの，モデル自体は統計的に有意となっている．説

明変数について，まず，「40 代」のパラメータ推定値

 
図-5 電動KBの目撃頻度と乗車経験別利用意向の日英比較 
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は日本の方が絶対値が大きくなった．これは，先ほど示

した基礎集計の結果と異なるが，他の説明変数との兼ね

合いだと考えられる．「男性」のパラメータ推定値は絶

対値が同程度であり，両者に差はないといえる．「徒歩

のみ」のパラメータについては，日本ではサンプル数が

少ないため有意とならなかったと考えられる．「自転車

の運転頻度_ほとんどない・一度もない」について，こ

のパラメータは両国で有意となった．さらに，ロンドン

のそれは日本のものの 2倍ほどである．この背景には，

ロンドンの方が自転車道の整備が進んでいることが関係

する可能性がある．既往研究も自転車の乗りやすさがシ

ェアリング電動 KB の利用意向を高めることを示唆して

おり，自転車の乗車頻度が高い人は自転車道が整備され

た地域に地域に住んでいると考えられる． 
c) ロンドンの日常利用者のロジスティック回帰 
 どのような個人属性が日常的な電動 KB の利用に影響

するか把握するために，二項ロジスティック回帰を行な

った． 

 日英比較に用いた個人属性を説明変数にした日常利用

者のロジスティック回帰の結果を表-7 に示す．電動 KB
を月に一回以上利用する日常利用者を 1，それ未満の利

用頻度の非利用者を 0を目的変数とした．説明変数は，

個人属性のダミー変数とした． 

 まず，30 代ダミーは有意に正に影響する．これは，

図-6(a)の結果に整合する．しかし，男性ダミーは有意と

ならなかった．他の説明変数との兼ね合いのためだと考

えられる．次に，主要な交通手段が自動車ダミーは，有

意に正に影響する．自動車のトリップの一部が電動 KB
に代替された可能性がある．最後に，「自転車運転頻度

_週 1 回以上」ダミーは，負に影響する．つまり，自転

車の利用頻度が高いと電動 KB を日常的に使うことを意

味する．自転車と電動 KB は競合する交通手段であると

考えられるため，想定される結果と異なるように考えら

れる．おそらく，自転車を利用する者は自転車が望まし

い距離の移動に需要があり，同じくこういった距離の移

動に適した電動 KB と自転車を併用することが示唆され

る．また，パラメータ推定値の絶対値が大きいことから，

このモデルの説明変数の中で最も電動 KB の日常利用者

かどうかに影響することが分かる． 
 次に，ロンドンのアンケートでは取得してあるその他

の個人属性も用いた二項ロジスティック回帰の結果を表

-8 に示す．こちらは，Nagelkerke の擬似 R2が大きくなり，

説明力が向上している．なお，表-7で有意となった変数

の一部は，こちらでは有意とならなかったため除いてい

る．まず，「電動KB目撃頻度_月 1日以上」は，10%有

表-6 数量化一類による利用意向の日英比較 
（目的変数：最小値 0，最大値1） 

 
ロンドン 日本 

説明変数 
パラメー

タ推定値 
z値 

パラメー

タ推定値 
z値 

定数項  0.609 14.8*** 0.677 14.6*** 

40代  -0.108 -2.20* -0.169 -2.93** 

男性 0.111 2.46*  0.104 1.81・ 

主要な交通

手段＿ 
徒歩のみ 

-0.135  -2.22* -0.428 -1.29 

自転車運転

頻度_ 
ほとんど乗

らない・一

度もない 

-0.208 -4.52*** -0.095 -3.20** 

サンプル数 202 105 

調整済みR2 0.200 0.157 

‘***’0.1%, ‘**’1%, ‘*’5%, ‘・’10% 
 

表-7 ロンドンの日常利用者の二項ロジスティック回帰 

（目的変数：日常利用者 1，非利用者 0） 

説明変数 
パラメータ

推定値 
z値 

定数項 -3.32 -8.13** 
30代 0.677 2.24* 
男性  0.307 0.99 
主要な交通手段＿ 

自動車 
0.817 2.66** 

自転車運転頻度_ 

週1日以上 
2.39 6.96*** 

サンプル数 306 
AIC 283 
Nagelkerkeの擬似R2 0.369 

‘***’0.1%, ‘**’1%, ‘*’5%, ‘・’10% 
 
表-8 ロンドンの日常利用者の二項ロジスティック回帰 

（目的変数：日常利用者 1，非利用者 0） 

説明変数 
パラメータ

推定値 
z値 

定数項 -4.89 -6.56*** 
電動KB目撃頻度_ 
月 1日以上 

1.23 1.84・ 

子供1人以上 1.40 3.61*** 
自動車運転頻度_ 
週 3日以上 

0.95 2.13* 

自転車運転頻度_ 
週 1日以上 

2.05 5.74*** 

サンプル数 306 
AIC 256 
Nagelkerkeの擬似R2 0.459 

‘***’0.1%, ‘**’1%, ‘*’5%, ‘・’10% 
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意となった．電動 KB の目撃頻度が高くなると，電動

KB を日常的に使う傾向にあるといえる．また，「子供

1 人以上」だと日常利用者になることが分かる．これは，

ライフステージの変化が電動 KB の利用を促したからだ

と考えられる．そして，「自動車運転頻度_週 3 日以上」

だと，日常利用者になる．先のモデルで使用した主要な

交通手段よりも，自動車の運転頻度に着目した方がより

有意な推定結果となった．最後に，「自転車運転頻度_
週 1 日以上」だと，電動 KB を日常的に利用する．また，

パラメータ推定値はこのモデルでも最も大きいことから，  
自転車の運転頻度が電動 KB の利用意向に与える影響は

大きいと考えられる． 
 
(4) 社会的受容の日英比較 

 電動 KB を日常的に利用する者の電動 KB に対する社

会的受容は高くなると考えられるため，非利用者に注目

した分析を行う．なお，利用意向と違い，社旗的受容の

質問に「I do not know」の選択肢はない．． 
a) 日常的に電動キックボードを利用しない人の日英比

較 

 利用意向と同じような日英比較を社会的受容について

も行う．  
 図-8に全サンプルの比較を示す．ロンドンでは，日常

利用者は，非利用者よりも社会的受容が高い傾向にある．

電動 KB を日常的に利用する者は，社会的受容も高いこ

とは自然な結果だといえる．日本の社会的受容は，ロン

ドンの「Neither agree nor disagree」を考慮すると，ロンド

ンの非利用者とほぼ同程度に見受けられる． 
b) ロンドンにおける目撃頻度や乗車経験別の社会的受

容 

 利用意向と同様に，電動 KB 非利用者に対して電動

KB の目撃頻度と乗車経験別に受容性を比較したものが

図-9である．受容性についても利用意向と同様に，目撃

頻度が高い場合や，乗車経験がある場合に高くなる傾向

がある．また，「Neither agree nor disagree」，つまりどち

らでもないとする回答が占める割合が高い傾向にある． 
 「高目撃」のサンプルにおいて，乗車経験のありとな

しの 2 群について，「賛成/Agree」と「やや賛成

/Somewhat agree」の回答に対して，母比率の検定を行な

った結果，統計的に有意な違いが見られた(𝜒" = 10.1,
p < 0.005)．社会的受容でも，利用意向と同じような

結果となった． 
 続いて，経験なしの群における目撃頻度の高さについ

ても同様の検定を行った結果，統計的に有意な違いは見

られなかった(𝜒" = 2.98, p > 0.05)．また，否定的な

回答についても有意な違いは見られなかった．(𝜒" =
0.87, p > 0.05)．これは利用意向とは異なる結果であ

るが，どちらでもないの回答割合が高いことが原因だと

考えられる． 
c) 社会的受容と個人属性の日英比較 

 ロンドンでは非利用者を対象にする． 
 まず，年代について，図-10(a)にロンドンの年代別社

会的受容を示す．20 代と 30 代の社会的受容は同程度で

あり，40 代で社会的受容は低下する傾向にある．図-
11(a)に日本の年代別社会的受容を示す．日本でもロン

ドンと同様に，20 代と 30 代の社会的受容は同程度であ

り，40代で低下する傾向にある． 
 次に，性別について，ロンドンと日本の性別別社会的

受容を図-10(b), 11(b)にそれぞれ示す．ロンドンでは男性

の方が女性よりも社会的受容が高い傾向にある一方で，

日本ではその傾向はあまり見られない． 
これは，日本の主要な交通手段別利用 意向も同様の傾

向を示すことから，その影響だと考えら れる.  
これは，日本の主要な交通手段別利用 意向も同様の傾

向を示すことから，その影響だと考えら れる.  
 次に，主要な交通手段について，図-10(c), 11(c)にロン

ドン日本の主要な交通手段別別社会的受容をそれぞれ示

す．「Agree」と「Somewhat agree」の回答で見ると，

「自動車・タクシー」では，60%弱が社会的受容に肯定

しており，「Disagree」の割合も最も低く，他の交通手

段より最も社会的受容が高い傾向にある．一方で日本で

 
図-8 電動KBの受容性の日英比較 

 
図-9 電動KBの目撃頻度と乗車経験別受容性の日英比較 
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は，主要な交通手段を公共交通とするの者の社会的受容

が，他の交通手段より高くなっており，自動車とする者

はこの次に高い．これは，日本の主要な交通手段別利用 
意向も同様の傾向を示すことから，その影響だと考えら

れる．  

 
(a) 年代別 

 

(b) 性別別 

 

(c) 主要な交通手段別

 
(d) 自転車の利用頻度別 

図-10 ロンドン非利用者の個人属性別社会的受容 

 

 

(a) 年代別 

 

(b) 性別別 

 

(c) 主要な交通手段別 

 

(d) 自転車の利用頻度別 
図-11 日本の個人属性別社会的受容 
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 最後に，自転車の乗車頻度別社会的受容について，ロ

ンドンを図-10(d)に，日本を図-11(d)に示す．ロンドンで

は，自転車に「ほとんど乗らない者」は社会的受容が最

も低く，その後，「週 1~2 日」までは利用頻度に伴い社

会的受容も高まるが，「週 3~4 日」で低下に転じ，最後

の「週 5日以上」では上昇する傾向にある．日本でも概

ねこのような傾向を示している一方で，サンプル数は少

ないものの，「週 5日以上」では社会的受容が低い傾向

にある． 
d) 数量化一類 

 利用意向と同様に，間隔尺度を正規化した社会的受容 
を目的変数に，説明変数には個人属性を用いて数量化一

類を実施する．モデル作成の方針も同様に，先にロンド

ンのモデルを作成し，これと同じ説明変数を用いて日本

のモデルを作成した．表-9にその結果を示す． 
 全体として，利用意向と同様に，パラメータ推定値の

符号は日英間で同一である．まず，「40 代」や「男性」

のパラメータ推定値は両国で同程度である．次に，「主

要な交通手段_自動車」は両国で有意とならなかった．

最後に，「自転車運転頻度_週 1 回以上」はロンドンの

み正に有意となった．おそらく，ロンドンは日本より自

転車向けの道路整備が進んでいることが影響したと考え

られる． 
 
 
6. まとめ 

 
(1) 結論 

 本研究は，アンケート調査を行い，各国の電動 KB の

普及状況や回答者の電動 KB の利用状況を把握しつつ，

電動 KB の利用意向や社会的受容と個人属性との関係に

ついて，日本とイギリスのロンドンを比較した． 
 両国は互いに電動 KB の普及状況が異なりながらも，

いくつか共通の知見が得られた．ロンドンにおいて，個

人属性が利用意向や社会的受容に与える影響は，日本の

それと概ね類似すると考えられる． 
 利用意向では，両国とも 30 代や男性である場合は，

利用意向が高くなる傾向にある．一方で，ロンドンでは

主要な交通手段が自動車だと利用意向が高くなる傾向に

あるが，日本ではこの傾向は見られない．同様に自転車

の利用頻度についても，ロンドンでは自転車を毎週利用

する者は，電動 KB の利用意向が高い傾向にあるが，日

本ではこの傾向は見られない．また，ロンドンに注目す

ると，自動車の運転頻度が高いことや電動 KB の目撃頻

度が高いこと，子供がいることが電動 KB を日常的に利

用することに影響することが明らかになった． 
 社会的受容では，両国とも 40 代で社会的受容は低下

し，男性だと高くなる傾向にある．しかし，自転車の運

転頻度はロンドンのみ社会的受容に有意に影響があり，

ロンドンでは自転車の運転頻度が週 1 回以上だと電動

KBを受容する傾向にある．  
 
(2) 今後の課題 

 意識の因果関係を把握するために，共分散構造方程式

等の多変量解析の手法を用いて定量化することが望まれ

る．また，アンケートの設計を揃えるために，さらには，

複数の国と比較するために，追加のアンケートの実施を

行う予定である． 
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