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１．研究の背景 および 目的 

 

スペシャル・トランスポート・サービス（以降、STS）

は、公共交通を利用できない者に対し、ドア・ツー・ド

アなど高いサービスレベルを提供する。そのため、重度

の移動制約者の生活を支える上での役割は大きく、社会

的要請も年々高まっている。2006年の道路運送法の改正

により、NPOなどが提供するSTSには、福祉有償運送とし

て登録が与えられるようになった。その登録は運営協議

会において議論される。運営協議会では、STSの利用が

タクシー事業に影響を及ぼす恐れを考慮し、対価設定に

関する議論が行われることがしばし見受けられる１）。

国のガイドラインでは、運送の対価は、当該地域におけ

るタクシーの上限対価の概ね1/2の範囲内を営利になら

ない範囲の目安と定めており、多くの運営協議会ではこ

の目安を踏襲している。一方、福祉有償運送の事業者か

らは、当該地域におけるタクシーの上限対価の概ね1/2

では、輸送コストを満たすことができず、経営が厳しい

との指摘があがっている。このような問題が生じる背景

として、タクシー事業の経営に関する資料が整備されて

いる一方で、STSの支出構造や収支の状態について資料

が不足しており、福祉有償運送の制度を検討する際にタ

クシー事業の資料を基に検討されるためである。 

本論文では、大阪府をケーススタディとして、福祉有

償運送の対価設定を中心に、運営実態を調査する。一方、

利用者の福祉有償運送の利用に対する支払意思額を把握

し、現在の福祉有償運送の対価と比較することにより、

福祉有償運送の対価設定の問題点の整理とあり方につい

て考察を行う。 

 

 

２．研究の方法 

 

 本研究の目的の一つとして、福祉有償運送の事業実態

を把握することを目的として掲げているが、ボランティ

ア等が行う輸送サービスの経営実態に関する研究は、こ

れまでにもいくつか行われている。三星ら２）は、大阪

府をケーススタディに、STSの運行実態を調査し、事業

の収支について把握している。その中で、NPO等の民間

団体には、事業に対する行政の補助が必要であると述べ

ている。また、谷内ら３）は、兵庫県内の社会福祉協議

会やNPOが行うボランティア輸送の運行実態を調査して

いる。その中で、87％の団体が利用対価以外で赤字を補

填していると述べている。しかし、これらの研究は福祉

有償運送の制度が実施される以前の調査であり、現在の

法制度の下での経営実態を把握する必要性がある。また、

既往の研究から利用者からの対価だけでは事業が成立し

ない事業所も少なくないと予想されることから、赤字の

補填方法を把握する。 

次に、利用者の支払意向の把握について述べる。外

出活動をする上で、特に高齢者等に対する金銭負担能力

や移動支援施策と外出との関係については、いくつかの

研究で言及されている４）。しかし、福祉有償運送等のS

TSについて、「負担額が高いと思うかどうか」などの簡

単な意向調査レベルの調査は行われているものの、利用

者がサービスに対してどの程度支払意向を有しているか

を詳細に検証した研究はほとんどない。福祉有償運送の

対価については、運送の対価と運送以外の対価があるこ

とから、本論文では運送の対価すなわち対価に対する支

払意思額と、運送以外の対価として待機料金および乗降

介助料金についての支払意思額について把握する。そし

て、タクシーの上限対価と支払意思額の差の比較、支払

意思額に影響を与える要因について分析を行う。 

 

３．福祉有償運送の対価設定のあり方に関する問題 

 

 福祉有償運送の実施については、自治体が主体となっ

た運営協議会の設置が必要となる。運営協議会とは、国

土交通省５）によると、「福祉有償運送の必要性、旅客

から収受する対価その他の自家用有償旅客運送を実施す
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るに当たり必要となる事項を協議するため設置するもの」

とされている。地域の実情に応じ、福祉有償運送に係る

詳細な運送の規定を決定する機関であり、自治体職員の

他に、学識経験者、福祉有償運送事業者やタクシー事業

者等で構成されている。 

中でも、旅客から収受する対価の取り扱いについて

は、重要な協議内容である。国土交通省６）は、対価の

設定にあたり、「実費の範囲内であると認められるこ

と」、「営利を目的としていると認められない妥当な範

囲内であること」等が求めており、具体的な範囲の目安

として次のように述べている。 

（１） 運送の対価は、当該地域におけるタクシーの上

限対価の概ね1/2の範囲内であること 

（２） 運送の対価以外の対価にあたっては、実費の範

囲内であること 

 上記のように、目安としてタクシー上限対価の1/2が

示されたが、長谷川７）は、運営協議会の現場では、こ

の目安であるタクシー上限対価の1/2を超えると、タク

シー事業者が徹底的に問題にすることにより、合意に至

らないケースが少なくないことを指摘している。以上か

ら、多くの自治体によって、上記の目安が制度上の上限

のように扱われている。また、「1/2」が目安と設定さ

れている根本的な理由がこれまで明らかにされなかった

ため、運送の対価において営利にならない範囲が、タク

シー対価の1/2の範囲で妥当であるかについて、福祉有

償運送の事業者側から意見が上がっている１）。地域情

勢や事業団体の規模等の様々な理由により、タクシー対

価の1/2の範囲では厳しいという事業者の声が多い。 

次に、運送の対価以外の対価の設定においては、実

費の範囲の算定が困難であることが考えられる。移動制

約者を対象とするため、乗降時の介助サービスや通院時

の利用には、待機時間が発生し、介助料や待機料金の目

安をどう考えるのか等の議論が上がっている８）。しか

し、具体的な考えを明示できていないのが実情である。

例えば大阪府の運営協議会では、待機料金や介助料を運

送の対価以外の対価として認めているが、個別に審議を

要するとし、具体的な金額や料金設定についての考えは

明示されていない。 

 現在の対価水準では実質採算が赤字で、他の事業の介

護保険や訪問介護等で利益をまわし埋め合わせている事

業所もあるという報告が運営協議会でされている９）。

そのため、新規参入事業者が増えず、現在の事業者にと

っても、事業の継続性が困難ではないか懸念されている。

よって、事業者の事業実態に関する情報を考慮しながら

具体的な対価水準について今後、議論していく必要があ

ると考えられる。 

ここまでは、事業者の視点から対価設定のあり方に

ついて述べたが、一方で利用者の視点からサービス対価

の設定について議論されている運営協議会もある。移動

制約者の多くは経済的にも困窮しているため、事業者の

中にはタクシー対価の1/2の料金よりもかなり安く設定

しなければならない場合もある１０）。身体的な制約と経

済的な制約により、タクシー等の公共交通を利用できな

い移動制約者からすると、福祉有償運送の利用料金を負

担できない場合は移動手段を失う恐れがある。そのため、

採算性が合わなくても料金を安く設定している事業者が

存在するということである。しかし、赤字採算で移動支

援を行う場合は、事業としての限界や継続性の観点から

問題がある。対価に関する利用者の支払意向についての

情報を把握し、対価設定や公的な補助について運営協議

会等を中心に議論しなければならない。 

福祉有償運送事業者の中には、介護保険による介護

サービスを提供する指定居宅サービスや居宅介護支援事

業所を母体とするものも少なくない。指定居宅サービス

として、通所介護事業（通称：デイサービス）や通所リ

ハビリテーション事業（通称：デイケア）を行うものも

ある。これらは、通所介護施設や介護老人保健施設、病

院、診療所等に要介護者が通う。これらについては、送

り迎え部分も一連のサービスの一部であるとして、介護

保険から費用は支出されている。またこのほか、障害者

自立支援法による行動援護なども、移動に関する支援と

して存在するものの、この行動支援は、「知的障害又は

精神障害により行動上著しい困難を有する障害者等」を

想定したものであり、公共交通が対応できない身体障害

者の一部である。このように、特定のサービスを受ける

ための移動や特定の行動上著しい困難を有する障害者な

ど限定された移動に対しては支援が行われている。しか

し、公共交通を利用できない者はもっと多くおり、これ

らの人々の生活から生じる移動のニーズは、通院や通所

だけではなく、買い物や社会参加を促進する外出など広

がりを持っている。現在の介護保険制度でも乗降介助な

ど一部は取り上げられているが、その範囲は限定されて

いる。このような福祉制度などとして取り上げられてい

ない範囲の移動について、福祉有償運送は提供しており、

福祉制度などとして取り上げられていないため、行政の

支援が無く、利用者と事業者の間で必要な費用を満たす

ことができなければ、持続可能な事業とならない。よっ

て、サービスの対価水準が妥当かつあらゆる事業者にと

って過度な負担にならないものでなければならない。さ

らに、利用者にとっても他の交通手段を利用できない人

に過度な負担とならないような対価でなければならない。

そのためにはまず、対価設定のあり方について議論する

ために必要となる知見、つまり、事業実態や利用者の支

払意向に関する詳細な情報を構築していくことが早急の

課題であると言える。その上で、地域交通の中で福祉有

償運送に対する支援を含めた対価の設定のあり方につい



て議論を展開していかなければならない。 

 

４．福祉有償運送の事業実態 

 
大阪府下の福祉有償運送の対価設定や事業の収支を

把握するため2007年10月現在、事業登録を行っている1
76事業所への全数調査を行った（表-1）なお、大阪府

健康福祉部健康福祉総務課HP１１）に掲載されている事

業所一覧に2007年10月15日時点で掲載されている事業

者を調査対象とした。 

 
表-1 事業所への調査概要 

配布概要 回収概要 

配布開始日 2007年10月 回収期限 2007年11月 

配布方法 郵送配布 回収方法 郵送回収 

配布数 176部 回収数(率) 83部(47.2%)

 
調査に際しては、福祉有償運送のネットワーク団体

である関西STS等を通じ、アンケートへの回答を依頼す

るなど回答率の向上を図ったが、表-1に示す団体数にと

どまった。アンケート調査は無記名で実施した。さらに、

事業者の種類についても、大阪府内で少数の事業者名し

かなく(生協、医療法人など)、回答した事業者が特定さ

れてしまうため、質問していない。そのため、サンプリ

ングの妥当性を検証することができないが、全数アンケ

ートとして配布し、約50%の回答であったため、ある程

度の全体を反映した回答が得られたと推測できる。 
なお、以降の分析のうち、収支などいくつかのデー

タについては事業開始後1年以内の事業所や収支の詳細

を把握していない事業所も多かったため、有効回答数が、

表-1に示した回収数より少ないこともある。 

 

（２）対価の設定 

対価についてタクシー事業者の多くが時間距離併用

制を採用していることと異なり、時間制のみ、距離制の

みを設定している事業所が多い（図-1）。 

 

※「時間制+距離制」とした項目は、時間制か距離制か

は低い方を選択して請求していると回答した事業所を

表す 

図-1 対価の種類（N=78） 

タクシーのようにメーターを設置していないことや、

利用者に対価を分かりやすくするためであると考えられ

る。なお、時間距離併用制は、図-1中では、その他に含

まれる。 

 
待機料金や乗降介助料金については設定していない

事業所が多いことが分かる（図-2）。また、乗降介助料

金を設定している23事業所のうち、22事業所は介護報酬

における「通院時等の乗降介助」として算定していた。 

 
図-2 待機料金、乗降介助料金の設定（N=82） 

 

図-1で示したように、対価の設定は団体により様々

であり、また、同じ距離制をとっていても、初乗り運賃

や距離あたりの割増運賃の設定が異なる。そこで、ある

一定の比較を行うため、それぞれの対価体系ごとに比較

する単位時間または距離を設定し、団体が有する対価制

度の中で、単位時間または単位距離を利用するために必

要な対価を算出した。事業所調査で、団体の初乗り料金

や距離、時間毎の割増料金の設定単位や金額を質問し、

料金体制の情報を収集した。また、アンケート調査に平

行し、パンフレットなど料金などが掲示された資料の提

出を求め、実際に利用者に提示されている対価を確認し

た。 

なお、時間制対価では設定単位時間の中央値が25分、

距離制対価では設定単位距離の中央値が1.0㎞であった。

そこで、時間制対価では30分あたり、距離制対価では1

㎞あたりを単位として設定した（表-2）。 

 

表-2 対価設定 

 
時間制対価（N=40）

30分あたり 

距離制対価（N=33）

1㎞あたり 

平均値 \742(30.3%) \96(32.8%) 

標準偏差 248 35.5 

中央値 \750(30.6%) \100(34.1%) 

第1四分位点 968 120 

第3四分位点 600 55 

※ （ ）は大阪府下で定められているタクシー中型車両の上限対価に

対する割合 

※※時間制か距離制かは低い方を選択して請求している事業者について

は、乗車した距離や時間によって、安い対価が異なり、徴収する金

額が異なるため、時間制対価、距離制対価を算出し、それぞれの集

計に別々に加えた。 
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なお、事業所のデータの取得が2007年10月15日であ

り、必ずしも、2006年改正の道路運送法の登録を得てい

る事業者だけではなく、それ以前の道路運送法80条で許

可を得ていたみなし事業者が含まれた状態である。その

ため、時間制対価で1団体がタクシーの上限対価の1/2を

超えていたが、その他の多くの事業者はタクシーの上限

対価の1/2内であったため、以下の分析については、200

6年改正の道路運送法上で登録を行った事業者とみなし

事業者を区別せず扱うものとする。 

大阪府下で定められているタクシー中型車両の上限

対価に対する割合が時間制、距離制どちらの対価設定で

も30%余であり、タクシー上限対価の1/2よりかなり低く

設定されている。 

このように対価の設定を低く抑えている理由は、福

祉有償運送事業者へのヒアリングによると「利用者の経

済状況に配慮した結果、対価を高く設定できない」とい

った事情からである。 

福祉有償運送団体の設定している対価は、タクシー

事業者のように細かく設定されていない。具体的には、

タクシーの対価が、初乗りが2km、その後273m（大阪府）

毎に設定されていることに比較し、福祉有償運送事業者

では、10km未満と10km以上の2種類しか設定していない

など、細かく設定をされていない。そのため、一部団体

の対価設定では、2km以下の短距離などの利用を行った

場合、タクシーの上限対価の1/2を越える現象が見られ

る。実際の利用では、2km以下の利用は少なく、対価は

タクシーの対価の1/2以内よりも低い設定となっている

ことが分かった。以上から考察すると、福祉有償運送の

運営協議会での対価に関する議論はやや過敏すぎる議論

であったと考えられる。 

 

（３）事業の収支 

事業の収入の構成は、介護保険より収入を得ている

事業者と得ていない事業者で収入源の構成比が大きく異

なったため、分けて集計を行った（図-3）。なお、介護

保険からの収入については、質問に際し、「行政から福

祉有償運送利用者に対する乗降介助（通院等のための乗

車又は降車の介助、身体介護）に対する介護報酬として

得た収入を記入してください。（訪問介護または居宅介

護支援事業所の指定を受けていない場合は0円と記入し

てください）」と提示し、事業者が行っている福祉有償

運送とは関係のない各種の介護事業の収入を混在しない

よう注意を促した。 

集計に際しては、それぞれ、「介護保険から収入を

得ている事業者」と｢得ていない事業者｣毎に金額を集計

したものを算出し、その構成比率を求めた。具体的には、

収入源毎に収入金額を集計し、この収入源毎の収入金額

の比率を算出し、構成比率を求めた。 

介護保険より収入を得ている事業者と得ていない事

業者を比較した場合、赤字補填の占める比率は、約40％

とほぼ同じであり、支出の6割前後しか収入をまかなえ

ていないことが分かった。介護保険から収入を得ていな

い団体においては、介護報酬分を利用者から徴収してい

ることとなった。別途、赤字補填の方法を質問したとこ

ろ、赤字補填額の95.6%を事業所内からの内部補助が占

めていた。 

 

図-3 収入源の構成比率 

 

支出の構成については、運転手を有償としているか

無償としているかで大きく異なったため、分けて集計を

行った（図-4）。支出の構成においても収入源と同様に、

金額を集計したものを算出し、その構成比率を求めた。

運転手への報酬を除いた支出の構成率は、運転手が有償

の場合と無償の場合の間で比率の差の検定を行ったとこ

ろ、有意確率が98.9%となり、ほぼ同一であった。 

 
図-4 支出先の構成比率 

 

５．福祉有償運送のサービスへの支払意思額 

 

（１）調査の概要 

 

 福祉有償運送の利用者を対象に、サービスに対する支

払意思額を把握するため、2007 年 10～11 月の間におい

て、大阪府下の 16 事業所の利用者にアンケート調査を

実施した（表-3）。なお、利用者調査については、福祉

有償運送利用者が高い身体的障害を有しておられ、アン

ケート調査への記述が難しいことが考えられた。そのた
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め、記入が困難と考えられる場合においては、記入の代

行や野介助などを、調査を依頼した事業所に依頼しなけ

ればならなかったため、調査を行った事業所数が限定さ

れ、回収数も限定された数になった。しかし、福祉有償

運送の利用実態を反映した調査結果とするためには、こ

れらの重度の身体的障害を負っておられる方の情報は必

要不可欠であるため、サンプル数が少ないが分析を行う

こととした。 
 

表-3 利用者への調査概要 

配布概要 回収概要 

配布開始日 2007年10月 回収期限 2007年11月 

配布方法 利用時に配布 回収方法 郵送回収 

配布数 250部 回収数(率) 64部(25.6%)

 

 回答者の性別、年齢、職業について図-5に示した。性

別はほぼ偏りがない。年齢層についても、やや高齢者が

多いものの、比較的偏りなく回答がえられた。職業の状

態については、無職、主夫、主夫など比較的仕事から時

間制約を受けることのない人が82.0％と多数をしめた。 

 回答者の障害者手帳の保有、その種類、等級について

質問し、それぞれ図-6、表-4、表-5に示した。大阪府１

２）の平成20年10月1日現在の人口が8,833,777人であり、

身体障害者手帳保有者が364,129人であり、身体障害者

手帳保有者が人口に占める比率は4.12%であり、身体障

害者の比率が高いことが分かる。また、表-4に示した保

有する手帳種類では、肢体不自由を有するものがほとん

どを占めている。透析を受けられる方は、週に複数回通

院が必要など福祉有償運送を利用される頻度が高いこと

が多いが、大阪府の現状では、透析による利用はほとん

ど見られないことが表-4から分かる。 

 

 

図-5 回答者の性別、年齢、職業 

 

 

図-6 障害者手帳の保有 

 
表-4 保有する身体障害者手帳の種類 

障害の種類 回答者数 構成率

肢体不自由 31 62.0%

肢体不自由+視覚 2 4.0%

肢体不自由+平衡機能 2 4.0%

肢体不自由+音声・言語機能 3 6.0%

肢体不自由+呼吸器機能 1 2.0%

肢体不自由+膀胱機能 2 4.0%

肢体不自由+平衡機能+音声・言語機能 1 2.0%

肢体不自由+音声・言語機能+咀嚼機能 1 2.0%

肢体不自由+平衡機能+音声・言語機能+咀嚼機能 1 2.0%

肢体不自由+平衡機能+心臓機能+呼吸器機能 1 2.0%

視覚 2 4.0%

心臓機能 1 2.0%

不明 2 4.0%

計 50 100.0%

 

表-5 保有する身体障害者手帳の等級 

障害種別 人数（人） 構成率

1級 25 50.0%

2級 17 34.0%

3級 4 8.0%

4級 3 6.0%

不明 1 2.0%

計 50 100.0%

 

 本研究では、福祉有償運送利用者の福祉有償運送のサ

ービスに対する支払意思額を把握することを目的として

いる。支払意思額には、所得や貯蓄金額などが影響する

ことが強く考えられ、これらの情報が不可欠である。し

かし、福祉有償運送利用者は表-5に示すように身体に重

度の障害を負っており、本人の記述が難しく、先に述べ

たように、アンケート調査実施時に記入の代行や介助を

行っている関係から、アンケート調査で直接所得や貯蓄

金額を聞くことが難しく、場合によっては、アンケート

調査の回答率をさらに低下させることが懸念された。そ

こで、本アンケート調査では、所得および貯蓄額を問わ

ない代わりとして「暮らし向き」を質問した。1999年に

大阪府豊中市で高齢者を対象にアンケート調査を行い、

所得および貯蓄額、暮らし向きを質問し、両者の間の相

関を分析いたところ、暮らし向きと所得および貯蓄額と

の間に高い相関が見られました。その結果を図-7に示し

た。豊中市の高齢者に対する調査と比較すると、「やや
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ゆとりがある」と回答した人の比率が下がっており、高

齢者に比較して、経済的に楽ではない状況にあることが

確認された。 

 

 
図-7 暮らし向き 

 
 タクシーの利用について質問し、図-8 に結果を示し

た。福祉車両や乗降介助が提供され、一般タクシーより

も障害への対応の度合いが高い「福祉・介護タクシー」

において、利用している者は、一般タクシーも福祉・介

護タクシーもほぼ変わらず約 40%である。福祉有償運送

と同じ程度に利用するというタクシーを頻繁に利用する

人においては、福祉・介護タクシーの方 15.0%、一般タ

クシーで 8.6%と福祉・介護タクシーの方がやや高い比

率を示した。 

 

図-8 タクシーの利用 

 

（２）支払意思額のモデル推定 

ａ．質問形式 

質問内容は、「時間制対価（30分あたり）」、「距

離制対価（1㎞あたり）」、「待機料金（30分あた

り）」、および利用時に乗降介助を受けている利用者に

ついては「乗降介助料金（乗降1回あたり）」の支払意

思額についても尋ねた。 

本研究では、実際に利用している福祉有償運送の料

金体系と異なる状況を想定して、支払意思額等の分析を

行う。このような仮想の状況における支払意思額の分析

では、表-6 に示すように様々な質問形式が考案され用

いられている１３）。 

自由回答形式や付値ゲーム方式は、バイアスが生じ

やすいことが知られており、最近では二項選択法式が一

般的となっている。二項選択法式とは、回答者にある金

額を提示して、回答者にYESまたはNOのどちらかを答 

表-6 質問形式の種類 
名 称 内 容 特 徴 

自由回答方式 自由に金額を記入 無回答が多くなる 

付値ゲーム方式
市場のセリのように

金額を決定 

回答に時間を要する、最初

の提示額の影響を受ける 

支払カード方式
選択肢の中から金額

を選択し 

提示した金額の範囲が回答

に影響する 

二項選択法式 

金額を回答者に提示

して YES または NO

で回答 

回答者が答えやすく、バイ

アスが比較的少ない 

(出典) 栗山１３） 

 

えてもらう方法である。YES または NO のどちらかを答

えるだけなので、回答者にとっても答えやすく、またバ

イアスが比較的少ないことが知られている。本研究では

各質問形式の特徴を踏まえて、支払意思額の分析に二項

選択法式を採用する。 

二肢選択形式には、一回だけ金額を提示するシング

ルバウンドと二回金額を提示するダブルバウンドがある。

ダブルバウンドでは、最初に提示された金額に YES と

答えた場合はさらに高い金額を提示し，最初に NO と答

えた場合には低い金額を提示して二回たずねる。ダブル

バウンドはシングルバウンドよりも統計的効率性が高く、

推定結果の信頼区間が狭まる点が挙げられる。また、ダ

ブルバウンドは、少ないサンプルでも効率的に評価でき

るという利点がある。 

使用した質問紙は図-9に示した。 

 

 

図-9 質問形式 

 

 なお、質問の際に提示した金額は、2006年11月現在の

大阪地区（大阪府）におけるタクシー自動認可運賃、課

税事業者の中型車の上限運賃 )を参考に提示金額を次の

ように決定した。 

・ サービスの単位は、時間制対価で30分、距離制対価

では1km、待機料金については30分、乗降介助料金

では1回あたりとした 

・ 最初に提示する金額は同様の単位のサービスをタク

シーで利用した場合の「上限運賃」、「上限運賃の

3/4」、「上限運賃の1/2」の3種類を提示  

0.0 

4.9 

44.3 31.1 19.7 

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

有効

回答数(61)

大変ゆとりがある やや ゆとりがある 普通

やや苦しい 大変苦しい

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

福祉・介護

タクシー（60）

普通の

タクシー（58）

15.0%

8.6%

25.0%

32.8%

60.0%

58.6%

福祉有償運送より（同じくらい）利用する

福祉有償運送程ではないが利用することがある

利用しない

問1 あなたが、普段利用されている移送サービスの運賃が、利用する時間で決められる

とした場合、30 分あたり    円なら負担してもよいとお考えですか。 

⇒大阪府内のタクシーでは上限が 30 分ごとに 2,450 円です。（中型車両の場合）

「負担してもよい」とお答えの方に

お聞きします。 

30 分あたり    円であっても

負担してもよいとお考えですか。 

 

 

 

 

□ 負担してもよい 

□ 負担したくない 

「負担したくない」とお答えの方に

お聞きします。 

30 分あたり    円ならば負担

してもよいとお考えですか。 

 

 

 

 

□ 負担してもよい 

□ 負担したくない 

□ 負担してもよい   □ 負担したくない 



・ 2段階目の提示として、最初に提示する金額を「負

担してもよい」と答えた場合は最初の提示金額の1.

5倍、最初に提示する金額を「負担したくない」と

答えた場合は最初の提示金額の2/3倍の金額を提示 

・ 提示金額については100円単位で四捨五入した金額

を提示 

以上から回答者に提示する金額は、表-7に示すそれ

ぞれ3つのパターンが構成される。このパターンを回答

者ごとに無作為に選択しアンケート票で提示した。 

 
表-7 提示金額 

 

提示

パタ

ーン 

最初の提

示金額

（T） 

最初の提示

を「負担し

てもよい」

と答えた場

合（TU） 

最初の提示

を「負担し

たくない」

と答えた場

合（TL） 

時間制対価

（30分あた

り） 

1 2,400円 3,600円 1,800円 

2 1,800円 2,400円 1,200円 

3 1,200円 1,800円 800円 

距離制対価

（1㎞あた

り） 

1 300円 450円 200円 

2 200円 300円 150円 

3 150円 200円 100円 

待機料金

（30分あた

り） 

1 1,400円 2,100円 1,100円 

2 1,100円 1,400円 700円 

3 700円 1,100円 500円 

乗降介助料

金（1回あ

たり） 

1 1,000円 500円 500円 

2 500円 1,000円 100円 

3 100円 500円 50円 

 
サービスの単位は、時間制対価、距離制対価それぞ

れ、福祉有償運送の初乗り料金として定められているこ

とが多い、時間、距離を採用した。そのため、初乗り料

金としては、時間制対価を採用している場合は30分が多

く、距離制対価を採用している場合は1kmが多かった。

そのため、時間制対価では30分、距離制対価では1kmと

設定した。時間制対価を距離に直すと、約8km移動でき

ることとなり、表-7に示すように時間制対価の方が距離

制対価よりも長い距離について提示金額を設定すること

となった。 

 
ｂ．支払意思額の推定 
支払意思額の推定にあたって、「対数ロジットモデ

ル」、「ワイブルモデル」、「ターンブルモデル」の 3

種類のモデルがある。 

まず、対数ロジットモデルとワイブルモデルは、分

布関数を仮定する推定方法であり、ターンブルモデルは

分布関数を仮定しないノンパラメトリックな推定方法で

ある。対数ロジットモデルでは、ランダム効用モデルを

用いている。このモデルは効用関数をベースにしている

のでミクロ経済理論に合致する。 

属性などの要因が支払意思額に与える要因を分析す

るため、フルモデルである。そこで、本研究では、フル

モデルにより、支払意思額を推定するモデルを構築した。

このフルモデルで属性などの要因をランダム効用モデル

を用いて表現するため、対数ロジットモデルを用いる。 
支払意思額に影響を与える利用者の属性として、

「利用時のサービス」、「利用目的」、「タクシーの利

用状況」、「経済状況」等を考慮する。支払意思額の質

問に対する回答 P[Yes]に対し、数式 1 および数式 2 の

ように属性が関与しているとする。 

   Ve
TYesP 


1

1
,  ····························· 数式 1 

   ii xTV   ln  ············· 数式 2 

 P[Yes] ：提示金額Tに対する支払いを肯定する確率 
T：提示金額（円）、xi：説明変数 
 

説明変数には、表-8 に示す 8 つの変数を検討した。 

 

表-8 支払意思額の説明変数 

パラメータ（γi） 設定項目（xi） 

γ1：利用車種 
福祉車両：1

通常の車両：0

γ2：乗降介助サービス※） 
受けている：1

受けていない：0

γ3：通院・通所目的での利用 
利用する：1

利用しない：0

γ4：通院・通所以外の目的での利用 
利用する：1

利用しない：0

γ5：福祉・介護タクシーの利用 
利用することがある：1

全く利用しない：0

γ6：一般タクシーの利用 
利用することがある：1

全く利用しない：0

γ7：暮らし向き 
苦しい：1

普通、ゆとりがある：0

γ8：交通費に対する負担感 
負担に感じる：1

負担に感じない：0

※ 乗降介助料金の推定には用いない 

 

変数の間でクロス集計を行い、独立性の検定を行っ

たが、有意水準5%で、それぞれの変数間で独立な関係が

見られ、マルチコが発生していないことが確認された。 

 
ｃ．支払意思額の推定結果 
 投入する説明変数を組み替え、モデルを構築した。こ

の際、最尤推定法を用い、対数尤度が最も高くなり、各

変数でT検定を行い、有意水準10%未満となる説明変数を

採用した。モデル推定を行った結果を表-9に示した。 

いずれのモデルでも、表示した対数尤度で収束して

おり、また、表示した各変数は有意水準10%で有意な変

数となり、有意な結果が得られた。 

本モデルは、提示金額すなわち支払意思額のモデル

であるため、表-9に示したように、距離制対価、乗降介

助料金でβのt値が最も高い結果となった。また、時間 



表-9 支払意思額モデルの推定結果 

時間制対価（30分あたり） 距離制対価（1㎞あたり）

項目 係数 t値 判定 項目 係数 t値 判定

α 37.3456 6.928 *** α 21.1310 5.473 ***

β -4.8758 -6.511 *** β -4.0911 -5.522 ***

γ1 2.4897 2.548 ** γ5 1.6831 2.832 ***

γ2 -2.2057 -2.913 *** γ6 1.3693 2.278 ** 

γ3 -2.4996 -3.461 *** γ7 -2.4491 -4.319 ***

γ7 -2.7746 -4.326 ***    

対数尤度 -61.8717 N 61 対数尤度 -62.6725 N 60

待機料金（30分あたり） 乗降介助料金（1回あたり）

項目 係数 t値 判定 項目 係数 t値 判定

α 21.3257 -3.133 *** α 7.0370 4.151 ***

β -3.1023 -3.089 *** β -1.3755 -4.488 ***

γ3 -1.3196 -1.764 * γ4 -1.9392 -2.505 ** 

γ7 -1.9776 -2.541 ** γ7 1.9995 2.453 ** 

対数尤度 -52.1834 N 58 対数尤度 -44.5254 N 38

*：10%水準、**：5%水準、***：1%水準 

 
制対価、待機料金でも、αに次いで高い t 値となってい

る。さらに、いずれにおいても、βの符号が負であり、

提示金額 T が高くなるほど、支払を肯定する確率が減

少する点も実態と符合している。以上から、α、βにつ

いて、期待するモデルの形式になっていることが確認で

きた。本研究にて、フルモデルを導入した理由は支払意

思額に与える属性の与える影響を把握するためである。

以下では、α、βを除く説明変数について、解釈を行う。 

時間制対価について、暮らし向きの有意確率が高い

結果となった。係数の符号は負であり、暮らし向きが苦

しいと回答したものほど、提示金額Tに対して、支払を

肯定する確率が下がる。５．（１）に示したように、福

祉有償運送利用者の経済状態は悪く、支払意思額にも強

く影響していることが分かる。通院通所目的での利用で

あると、支払意思額は負に働く。通院・通所は、利用者

の外出の重きを占め、外出頻度も比較的多い。しかし、

利用者の外出ニーズとして優先度が高く、できるだけ1

回の通院・通所で掛かる費用を抑えたいと意向が働き、

支払意思額が低くなったと考えられる。 

距離制対価についても、暮らし向きの有意確率が高

い結果となった。符号等も、時間制対価と同様である。

一方、福祉タクシーやタクシーを利用すると回答する人

の支払意思額が高くなっている。タクシーを利用できる

人にとっては、今回提示された金額は、タクシーの対価

よりも低い金額であるため、支払意思額が正に働いたと

考えられる。 

待機料金については、暮らし向きの有意確率が高い

ものの、他に有意になる変数が少なく、有意水準を10％

としたところ、通院通所目的での利用を行っている場合

に負となった。時間制対価と同様に通院・通所は、利用

者の外出の重きを占め、外出頻度も比較的多いため、1

回の通院・通所で掛かる費用を抑えたいと意向が働き、

支払意思額が低くなったと考えられる。 

乗降介助料金についても、暮らし向きの有意確率が

高い。しかし、符号は正であり、暮らし向きが悪い人ほ

ど支払意思額が高くなる。 
 

（２）支払意思額の推計 

 推定されたモデルから支払意思額を算出し、表-10に

示した。 

表-10 支払意思額の推計結果 

時間制対価（30分あたり） 距離制対価（1㎞あたり）

平均値 \817(33.3%) 平均値 \217(74.0%)

中央値 \762(31.1%) 中央値 \203(69.3%)

Q1 \955(39.0%) Q1 \265(90.4%)

Q3 \608(24.8%) Q3 \155(52.9%)

待機料金（30分あたり） 乗降介助料金（1回あたり）

平均値 \395(27.4%) 平均値 \322(32.2%)

中央値 \334(23.2%) 中央値 \174(17.4%)

Q1 \476(33.0%) Q1 \387(38.7%)

Q3 \234(16.3%) Q3 \78(7.8%)
※ （ ）内について、対価はタクシー上限対価（中型車両）に対する

割合、待機料金は時間距離併用制対価の時間制の上限対価（中型車

両）に対する割合、乗降介助料金は介護報酬における算定額

（¥1,000円）に対する割合 

  Q1：第1四分位点、Q3：第3四分位点（生存確率） 

 
表-2の対価設定と比較を行う。時間制対価において

も、距離制対価においても、対価設定を上回っている。

対価設定は、実際に事業者が徴収している対価であるた

め、利用者の多くは、支払意思額内で、福祉有償運送が

利用できており、支払っても良いとおもう金額よりも、

実際に支払っている金額の方が低いまたは両者がほぼ同

じである可能性が高い。４．（２）で示した「利用者の

経済状況に配慮した結果、対価を高く設定できない」と

言う意見が福祉有償運送事業者へのヒアリングで得られ

た点が確認できた。 

同様の傾向は、表-10中のタクシーの上限対価との比

較からも見ることができる。時間制対価では、タクシー

上限対価の1/2に比べてかなり低い傾向である一方、距

離制対価を仮定した場合、タクシー上限対価の1/2に比

べて高い傾向であった。この点について考察する。表-7

で述べたように時間制対価と距離制対価を質問する単位

を「初乗り」を参考に設定したため、距離制対価の設定

が、実態的に利用される距離よりも短い距離に対する金

額の提示となった。本調査では、支払意思額を質問し、

分析している。しかし、表-3に示したように、無職の回

答者が多く、図-7が苦しいと回答する回答者が多く、回

答者の多くは金銭的な制約がかなり高いと考えられる。

そのため、支払意思額に支払い可能な金額が影響してい

ることが考えられる。提示金額が低額となっている距離



制対価に対しては、必要なサービスであるので、支払意

思額がタクシーの上限対価に比べて高く現れるものの、

提示金額が高額となっている時間制対価に対しては、支

払い可能な金額が影響し、支払意思額がタクシーの上限

対価の1/2に比べて低くなったと考えられる。 

 待機料金に対する支払意思額は、タクシー上限対価の

1/2に比べてかなり低い金額となった。つまり、待機料

金をタクシーの上限対価の1/2で徴収した場合、利用者

は支払うことができない可能性がある。なお、本研究の

ケーススタディとした大阪府においては、待機料金は徴

収することができない。 

乗降介助料金については、介護報酬の算定額は、

\1,000であるが、介護保険が利用できる場合は、利用者

負担分は\100である。この面では、介護保険が利用でき

る福祉有償運送利用者にとっては、負担する\100よりも

支払意思額が高いため、比較的に負担感無く、乗降介助

を利用できていると考えられる。 

 

５．まとめ 

 

 福祉有償運送事業において、対価は国土交通省が設定

する対価の上限より低く設定されていることが分かった。

利用者の支払意思額と現在の対価水準を比較した場合、

ほぼ同額または支払意思額が上回るという結果を得た。

一方、多くの事業所が赤字を抱えており、その赤字は、

内部補助で事業をまかなわれており、事業の持続可能性

に問題が生じている。以上の状況から、長距離の利用者

の過度な負担増にならないよう配慮を行いながら、利用

者の経済状況に応じた柔軟な対価水準の設定が必要と考

えられる。ただし、実施に際しては、個人の家計を把握

することは、納税に関する記録を行政内であっても他の

事業で使用することは難しいと言うヒアリングを得てお

り、所得把握や所得証明等の手法と行った実施方法につ

いての検討が必要となる。加えて、同一のサービスにつ

いて、利用者間で対価に差異が生じることに対して合意

を形成しなければならない。 

さらに、一部の福祉有償運送利用者については、タ

クシーの上限金額を上回る支払意思額を示している場合

も見受けられた。福祉有償運送の他、福祉タクシーや介

護タクシーなども公共交通や一般タクシーの利用が難し

い人に対し、福祉車両によるサービスや介助を提供して

いる。これらのサービスと福祉有償運送が共存し、支払

能力が高い利用者については、福祉タクシーや介護タク

シー利用を促すことも重要である。しかし、福祉有償運

送の事業者の中には、病院への移動を提供した際に帰宅

後、家族に薬の飲み方を伝達するなど、移動以外の利用

者のためのサービスを行っている事業者も少なくない。

福祉タクシーや介護タクシーがよりきめ細かいサービス

を向上し、福祉有償運送に負けないサービスを構築する

ことも期待される。 

 

また、利用目的に応じた対価水準の設定を検討する

ことが考えられる。通院・通所が主な利用目的の人は、

より低い支払意思額を示す傾向があることから、通院・

通所目的とそれ以外の場合で異なる料金設定をすること

が考えられる。利用者の多くが、高齢者や身体障害であ

ることから、特に通院・通所は外出目的として、日常生

活上、必要性や優先度が高いと考えられる。このような

に、経済的に苦しい人に対して通院等の外出を保障する

場合を除けば、営利にならない範囲で上限運賃の1/2よ

り高い運賃の設定を可能にすることが挙げられる。 

以上のように、利用者の経済状況や利用目的等に応

じて、柔軟な対価設定を可能にすることは、事業者に対

する収支構造を安定させるような対価設定の方法が考え

られる。 

 

現在の福祉有償運送の対価設定が利用者を考慮して

行われていることから考えると、現在の対価以上を負担

できない利用者少なくないと考えられ、対価を上げて収

支の安定を図るのみではなく、公的な補助も検討される

べきであると考えられる。利用者の負担能力を考慮しな

がら利用者負担と公的な補助との関係についての議論が

必要であり、輸送費用の実態から対価水準の見直しや公

的支援の必要性について論じなければならない。 
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福祉有償運送に対する利用者の支払意思額に関する研究* 

猪井博登**・森有一郎***・新田保次**** 

    本論文は、福祉有償運送に着目し、対価設定、赤字発生要因、利用者の支払意思額を調査し、事業の持続性

について検討をおこなった。対価設定は、タクシーの対価の1/2よりも、低く設定されている。一方、利用者の支

払意思額は、ほぼ対価と同額の金額であった。つまり、福祉有償運送の赤字額を事業者が吸収してしまっている。

このような状況から福祉有償運送事業の持続性を高めるためには、高所得者には、運行対価を上げるなど、個人

の経済状況に合わせた福祉有償運送の対価設定などが求められる。また、タクシー業界との連携、公的な支援の

必要性である。 

 

 Willingness to Pay for Special Transport Service* 
By Hiroto INOI**・Yuichiro MORI***・Yasutsugu NITTA**** 

It is investigated a counter value and the user's Willingness to pay(W.T.P.) for Special Transport Service(STS), to examine 

sustainability. A counter value was set up less than the counter values defined in the guideline. The user's WTP is almost same 

with counter values. So STS operators absorb their deficit of STS. To improve sustainability of STS, it is necessary to reconsider 

counter value, as like in proportion to changes in income of each STS users. And these is necessary the financial support from 

municipality for STS operators and corporation between STS and TAXI.  
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