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第 1 章 序論 

 

第 1 節 研究の背景と目的 

 

ベトナムの首都ハノイは，所得水準の向上に伴い，これまで住民によく利用されてい

たバイクとともに自動車保有台数も増加する傾向にある．これに伴って，渋滞や交通事

故による社会的・経済的損失，自動車起因の CO2排出などの環境問題，都心部駐車場の

過度な整備による都市空間利用の非効率化など，さまざまな問題を引き起こしている．

2019 年 10 月のハノイ市の発表 1)によると，同市における自動車の登録台数は約 60 万

台，2011 年から 2016 年にかけての年平均増加率は 11％となっている．個人車両の増

加に対策を講じない場合，2030 年までに自動車は約 200 万台に増加すると予想されて

いる．そこで近年，一般ドライバーが自家用車の空き時間を活用する有償運送サービス

としてライドシェアが注目を集めている．ライドシェアとは一般ドライバーである運転

手と客がともにスマートフォンにアプリを導入し，客がアプリ上で現在地と目的地，車

種などを指定して利用するサービスである．表-1 に示すように，ライドシェアは従来型

のタクシーより運賃が安いことや，予約する際に運賃が確定すること，乗客によるドラ

イバーの評価が表示されることが特徴である．ベトナムでは自動車ライドシェアが 2014

年から導入され，現在は新たな交通手段として定着している．ハノイでは，自動車ライ

ドシェアの登録台数は 40,000 台 2)に達しており（2019 年 11 月時点），これは従来型タ

クシー19,000 台の 2 倍以上であり，急速に増加していることが分かる． ハノイでは自

動車ライドシェアの他に，バイクによるライドシェアも同時に導入され，バイクライド

シェアの登録台数は公表されていないが，アクセスが悪い場所や短距離の移動をする際

によく利用されており，乗客輸送サービスのみならず宅配サービスにも多く使用されて

いる．ベトナムでは，行政側はライドシェアを導入することで，シェアエコノミー活用

推進により，住民に安全・便利な移動サービスを提供することを目的 3)としており，当

初はライドシェア運営会社 GRAB や UBER などが 2018 年 1 月まで試用期間としてハノ

イやホーチミン市を含む 5 都市限定で 4)開業を始めており，2020 年 4 月からライドシ

ェアはベトナム全国 5)においてサービスを提供している．ベトナム政府は，自動車ライ

ドシェアと一般の自家用車を区別するため，2020 年 4 月から自動車ライドシェアが黄

色ナンバープレート 6)を義務付けられている． 

 

 

 

 

 

 

表-1 ハノイにおけるライドシェア・従来型タクシーの運賃比較 

運賃比較（単位：日本円） 2km 3km 4km 5km 

ライドシェア（Grab Car） 125 167 209 251 

従来タクシー（Mai Linh） 110 185 260 335 

※Grab7)と Mai Linh8)の HP が公表されたデータから 
作成（1 円＝200VND で計算） 
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ライドシェアは多くの国で導入されているが，ハノイでは自家用車が十分に普及する

前に，自動車ライドシェアとバイクライドシェアが導入された点が先進国と大きく異な

っている．そのため，自動車ライドシェアとバイクライドシェアがどのように利用され，

都市内の輸送機関あるいは物流サービスとしてどの程度役割を担うことができるのか

を明らかにすることは極めて重要であり，将来のハノイの都市計画上非常に意義がある

と考える．また，自動車ライドシェアを利用することで，利用者が自家用車を保有せず

に自動車を利用できる環境が整い，自家用車の保有意識にどのような影響を与えている

かについて明らかにすることは重要な課題であると考えられる．自家用車を抑制するこ

とにより渋滞緩和や交通事故削減がライドシェアの導入効果と期待されている．本研究

では，自動車ライドシェア利用が自家用車の保有意識に与える影響を明らかにしたい．

また，ライドシェアがサービスとして持続的であることは，上記の効果を担保する条件

となる．低中所得国であるベトナムにおいて，多くのライドシェア運転手がライドシェ

アの収入で生計を立てており，職業として確立されており，ハノイにおけるライドシェ

ア導入効果を検討するにあたり，利用者の利用評価だけでなく，運転手のライドシェア

の仕事としての評価を把握することも重要である．さらに，都市内の交通機関としてラ

イドシェアを考える上で，運転手の仕事継続意識を把握することにより，ライドシェア

が今後も持続的に交通手段として提供されうるものか検討することは，ハノイのような

鉄道が発達していない都市において極めて重要である．本研究では，運転手の仕事に対

する評価や運転手の仕事継続意識を明らかにしたい． 

以上を踏まえ，本研究では，ハノイにおける自動車ライドシェア・バイクライドシェ

ア導入に関して，利用者と運転手の立場から利用実態・利用評価を把握することで，ラ

イドシェア導入による利用者の自家用車利用・所有意識の変化を明らかにするとともに，

自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の仕事評価，継続意識を把握す

ることを通して，ライドシェアが今後も持続的に交通手段として提供されうるものかを

明らかにすることを目的とする． 

 

第 2 節 本研究の構成 

 

本研究の構成を図 1-1 に示す． 

 第 2 章では，ライドシェア導入に関する研究，自家用車保有意識に関する研究や東南

アジアにおける都市交通に関する既往研究のレビューを行い，本研究の位置づけを述べ

る． 

 本研究では，ライドシェア導入について利用者と運転手の立場から利用実態・評価意

識を把握する．まずは，自動車ライドシェアの利用に対する利用者の意識を明らかにす

る．具体的には，第３章では，自動車を常に利用している自家用車所有者に着目し，ラ

イドシェア導入に対する評価を把握する．続いて，第 4 章では，今後自家用車を購入す
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る可能性が高い自家用車非所有者に着目し，ライドシェア利用が交通行動や自家用車保

有意識に与える影響を明らかにする.  

次に，運転手のライドシェア運転仕事について，仕事実態と仕事に対する意識を把

握する．まず第 5 章では，宅配サービスに着目したバイクライドシェア運転手の運転仕

事の就業実態を把握するとともに，バイクライドシェア導入がまちの魅力に与える効果

を明らかにする．続いて，第 6 章では，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェ

ア運転手の運転仕事に対する継続意識の違いを明らかにする． 

最後に第 7 章にて本研究で得られた知見についてまとめ，考察を行う． 
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第 2 章 本研究の位置づけ 

 

第 1 節 概説 

 本章では，第 2節において，関連する既往研究について整理する．その後，第 3節に

おいて，本研究の位置づけを述べる． 

 

第 2 節 既往研究のレビュー 

 本節では，先ずは，日本におけるライドシェア・カーシェアリング導入に関する研究，

新規モビリティ導入に関する研究，自家用車利用・保有意識に関する研究，タクシー利

用に関する研究についてレビューを行う．次に，本研究の対象地であるベトナムのハノ

イと，都市交通状況が似いている東南アジアの都市におけるライドシェア導入に関する

研究，自家用車保有意識に関する研究，道路交通現状に関する研究についてもレビュー

を行い，知見を得る． 

 

第1項 日本における既存研究 

 

(1) 日本におけるライドシェア・カーシェアリング導入に関する研究 

日本では，ライドシェアに関しては様々な規制がされており，ライドシェアに関する

既存研究は，導入可能性を検討するに関する研究 1，2）がみられるが，利用者からのライ

ドシェアに対する評価や導入効果に関する研究はみられない．一方で，カーシェアリン

グ導入効果に関する研究が多くみられる．麻生ら 3)は，福岡市でカーシェアリング事業

の現状把握とカーシェアリングの普及可能性を検討するために会員の利用実態調査と

システム利用前後の意識変化に関するアンケート調査を行った．分析の結果，利用者属

性は若い学生や会社員・退職後の老人が多く，大多数が自家用車非保有者であり，自家

用車を手放してまで利用する会員はほとんどいない，利用目的はレジャーや買い物が多

く，利用時間は平均で約 3 時間である，利用前後の会員の意識変化は利用料金や乗りた

い車種などシステム面に対する意識変化が見られた．安藤ら 4)は，EV を活用した路上

乗り捨て型カーシェアリングであるパリ市の autolib’の導入効果を検証するためにパリ

市在住の同一人物を対象として 2 年に渡るアンケート調査を行い，市民の交通行動や

意識に及ぼす影響を明らかにした．その効果，one-way+乗捨てというサービス形態は市

民の視認性と利便性が高く，マイカー利用の削減と公共交通の利用促進と導入効果があ

ることが示された． 

また，カーシェアリング加入の自動車利用に与える影響に関する研究は次のものがあ

る．山本ら 5)は，2005 年に名古屋で実施したアンケート調査で，カーシェアリングの導

入効果を定量的に把握した．分析の結果，会員の自動車保有台数はカーシェアリング入

会前後で平均 0.59 台から平均 0.30 台に減少したと明らかにした．矢野ら 6) は，2007 
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年に京都市内のカーシェアリング会員に対するアンケート調査結果より，カーシェアリ

ングに加入することで自家用車を手放した回答者の自動車利用距離は，加入後に約 8 割

減少しており，回答者全員の自動車利用距離の合計は約 3 割減少したと明らかとなっ

た．また，河尻ら 7) は，車両 GPS データや予約データなどの運営管理データを分析し，

カーシェアリングの利用実態を把握した．結果的に名古屋のカーシェアリングは男女で

利用パターンが異なること，利用直前の予約が多いことや，私事目的での利用が最も多

いと明らかにした．さらに，古澤ら 8) は，自動運転シェアリングサービス運用シミュ

レータを開発し，このシミュレータを用いて，熊本都市圏を対象に自動運転カーシェア

リングサービスが導入されたときの利用需要，都心部における駐車時間の変化などを把

握した．その結果，全トリップの約 15%がこのサービスに転換すること，サービス提供

者は一日に約 15,000 円の収益を得ること，都心部の自動車 1 台あたりの駐車時間は半

分程度まで減少することなどが明らかになった． 

このように，日本では多くの事例分析で，カーシェアリング加入による自動車保有台

数の減少や走行距離の減少など効果が報告された． 

 

(2)  日本における新規モビリティ導入に関する研究 

 近年の自動運転の導入に関連する研究が注目される．香月ら  9,10)は自動運転車 

(ADV)は ADV 利用に伴う個人の外出行動の目的ごとの外出頻度や目的地の変化（行動

変化）に着目し，分析を行った．またシェア型自動運転交通導入による駐車時空間削減

効果を定量に分析した．小松ら 11)は個人属性と自動運転化後の車内で行う活動意向の関

係性について把握した．結果として, 移動時間に行われる活動が生み出した価値の増加

額は現在の渋滞損失時間価値を上回る規模となること，特に移動中の非業務活動時間の

増加が価値を生み出すことが明らかになった．複数の交通サービスをサブスクリプショ

ン形式で一括して提供する Mobility as a Service(以降 MaaS と略)に関する研究は，藤垣

ら 12)は，大都市向けを対象にした新たなモビリティサービスとして Metro-MaaS を提

案するとともに，利用意向調査を基に Metro-MaaS の需要特性を明らかにした．分析結

果，「運転に対して少し不安がある人」「駅から自宅までの徒歩の所要時間が 20 分以上

の人」「自家用車を 2 台保有している人」などが，Metro-MaaS を利用したいと考える傾

向が示された．東ら 13）は MaaS の重要な構成要素になりうる自動運転車によるシェア

交通の郊外地域への広域的導入を想定し，異なる都市構造でのシェア交通の運行効率を

算出し比較した． 

 また，新規モビリティ導入によるまちの変化が多くみられた．橋本ら 14）は岡山市コ

ミュニティサイクル「ももちゃり」を対象として，利用者と非利用者それぞれの視点か

らコミュニティサイクルの導入がまちの魅力につながるかどうか検討した．結果として，

コミュニティサイクルによる移動のしやすさやコミュニティサイクル利用の楽しさが

まちの魅力の向上につながることが明らかとなった．松田ら 15）は LRT の整備事例で
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ある富山市において，導入効果として “交通行動の変化”と“まちの変化”に対する市民

の意識構造を分析した．結果として，LRT 導入は，まちのシンボル化・バリアフリーの

改善などの点で満足度が高く、大半が全体としてまちが良くなったと答えており、まち

づくりへの効果を高く評価していた．橋本ら 16）は岡山市中心部とその周辺に超小型モ

ビリティシェアリングシステムの導入を検討するにあたり，導入による街の魅力への影

響の要因を分析した． 

 日本では，住民モビリティの確保や交通空白地域の解消，公共施設への交通手段の提

供などの目的から，主に自治体が主体となりコミュニティバスが全国的に運行されてお

り，コミュニティバスに関する研究が多くみられた．榊原ら 17）はコミュニティバスに

対する利用者の総合満足度・利用頻度と利用形態・運行サービスの関係について明らか

にした．谷内ら 18）は住民のバス事業への参画意識に着目し，公共交通の利便性や，地

域との関わりの度合いを示すソーシャル・キャピタルが影響していることを明らかにし

た．また，近年，自治体や交通事業者だけでなく，地域の住民や民間企業が事業に加わ

って運営される地域参画型形式による公共交通の取り組みとその有効性が確認されて

いる．岡村ら 19）は住民の公共交通の維持・存続に向けた支援金支払い意向及び住民間

の送迎による相乗り事業への参画・利用意向の実態を把握した．結果として，地域に対

する信頼感の向上が支援金支払い意向の向上に影響すること，今後の公共交通の利用意

向が相乗り事業の制度に関する意識や相乗り利用意向に影響すること，地域内活動への

参加が相乗り事業の参画意向に影響することが，それぞれ示唆された，橋本ら 20）は住

民の生活環境やソーシャル・キャピタルに着目し，地域住民で生活交通を運営する活動

に参加する意識が，住民の主観的幸福感とどのような関係性があるかについて明らかに

した． 

 このように，日本では新規モビリティ導入に関する研究が多くみられており，自動運

転や MaaS などモビリティの技術開発や，まちの魅力に与える効果，生活交通の新たな

運営方策等，多様な観点の下急速に蓄積されつつある． 

 

(3) 日本における自家用車利用・保有意識に関する研究 

日本における自家用車利用・保有意識に関する研究については，石田ら 21）は個人属

性に加えて世帯形態も考慮した自動車保有台数ならびにトリップ発生量について分析

を行った，結果として，世帯別自動車保有台数では, 地域特性や世帯別免許保有者数と

の関連性があり，人口密度と免許保有者数との交互作用が存在していることが明らかに

なった．谷口ら 22）は倉敷市において，運転動機の違いが自動車愛用者の行動・生活，

どのような特性を持っているのか明らかにした．松村ら 23）は環境面を訴求する自動車

広告が他の種類の自動車広告と比較して，消費者の自動車購入・利用意識に与える影響

の差異を定量的に把握する．その結果, 環境面を訴求するハイブリッド車の広告は, 他

の広告と比較して, 購入意図や利用意図が統計的に有意に高い値を示した．横山ら 24）
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は個人の運転動機に着目するガソリン価格高騰に伴う自動車利用抑制の実際を明らか

にした．鈴木ら 25）は東京都市圏の 27 ゾーンを対象としたアンケート調査データを用い

て，都市環境と個人要因が自動車利用に与える影響を分析した．分析結果より，人口密

度の上昇が自動車利用を抑制するという傾向が認められたおり，世帯規模や住居形状な

どが自動車保有や利用に影響を与えている， 

また，近年電気自動車の普及に関する研究も多くみられる．松原ら 26）は電気自動車

の普及要因を明らかにした．土屋ら 27）は自家用車の利用実態に着目した地域別の EV の

普及可能性を把握した．結果として，人口や住宅等の居住状況による「居住類型」を用

いて，EV 適合車両の比率は，近郊外・外郊外と都心から外縁部にいくほど高まる傾向

があることが明らかとなった． 

 

(4) 日本におけるタクシー利用に関する研究 

タクシーは，鉄道やバスなど大量輸送交通手段に対し，個別輸送・ドアトゥドアの特

性を持つ公共交通機関であり，鉄道やバスでは対応できない多様な移動ニーズに対応で

きる．ライドシェアと最も似ている交通手段はタクシーであり，日本では将来ライドシ

ェア導入を検討するにあたり，タクシーは現在どのように利用され，何か課題があるか

が重要な着目点と考えられる．そこで，こちらにタクシーに関する研究レビューを行う．

福本ら 28）は 1 年間の全てのデジタルタコグラフ導入タクシー車両の日報データを分析

することで，同地域におけるタクシーの利用実態を明らかにするとともに，タクシーを

活用した公共交通施策の可能性についても検討を行った．その結果，月・曜日・時間帯

といったタクシー利用の時間的変動や，駅を中心とした放射状の利用が多いと明らかに

なった，塚田ら 29）はバス路線の成立しにくい公共交通不便地域でタクシー交通をコミ

ュニティバスの代替として活用できないかを検討した．鈴木ら 30）はタクシー利用に対

する価格感度やタクシー利用の満足度，運賃以外のサービス改善についての把握を把握

した．結果として，免許返納割引や障害者割引により運賃が 1 割引になった場合には，

割高感は解消され，タクシー利用の満足度が高い人ほど運賃に対して割高感を持たない

ことが明らかとなった，谷本ら 31）はタクシーの運行履歴データを用いて貨客混載シス

テムの導入前後における稼動状況を分析し，その結果に基づいて貨客混載システムの導

入可能性を検討した． 

 また，近年過疎地域や交通空白地域などにおける輸送需要の増大に伴い，タクシー事

業者が乗合事業，すなわち，タクシー車両を使用した乗合事業（以下，乗合タクシー）

を運行する事例が増加している．猪井ら 32）は乗合事業に対するタクシー事業者の参入

に対する態度や参入意向に関する知見を把握した．加藤ら 33）は利用が少ないコミュニ

ティバスの代替交通手段として乗用タクシー活用策の有効性や適用可能性について考

察した． 

 



 

10 

 

第2項 東南アジアにおける既存研究 

 

(1) 東南アジア諸国におけるライドシェア導入に関する研究 

東南アジア諸国におけるライドシェア導入に関する研究については，Ma. Shei-lah ら

34)はマニラ市において，持続可能な交通の観点からライドシェアの信頼性，交通安全性

や運賃について評価を行った．結果として，悪天候や休日の予約達成率が低い，保険が

適用されないなどライドシェアの課題と明らかになった．また，ライドシェアが多くの

人の主な生計手段になり，サービス提供のため多くの乗用車が販売された．ベトナムで

は，岡村 35)はホーチミン市を対象として，ライドシェアの現在の規制や状況を述べて，

従来型のタクシーとの違いに着目する利用者の意識を明らかにした．また，UBER の

2017 年の考察 36）では，回答者の約半分が自家用車を手放したいと答え，42％はライド

シェアが自家用車の代替手段であると示した．ただ，これは UBER の利用者限定の調

査であり，全てライドシェア会社の利用者が調査対象者ではない． 

このように，東南アジア諸国におけるライドシェア導入に関する様々な研究が見られ

た． 

 

(2) 東南アジアにおける道路交通の現状に関する研究 

自家用車保有意識に関連する既存研究については，モータリゼーション初期の都市に

おける自家用車保有意識に着目した研究では，呉戈ら 37)は，中国西安市における世帯

の自動車保有行動について検討し，「疑似効用」という概念を提案し，保有意識の因果

構造を考慮した．佐藤ら 38)は，東アジアの 3 国 4 都市において自動車保有 ・ 利用行

動と交通機関や環境に対する社会意識の間の因果関係を定量的に明らかにしたモデル

をそれぞれの都市について構築し，都市による違いを明らかにした．また，石川ら 39)は

ハノイを対象として郊外の住宅開発が住民の自家用車・自動二輪車所有及び交通行動に

与える影響について明らかにした．分析結果より，利用者の自家用車保有意識に与える

要因として，通勤時間・距離より，自家用車所有の社会地位的が自家用車の所有に大き

く影響する．また，オフィス・買い物施設機能付きの多目的郊外住宅の開発が必要であ

るが，従来型市場の保存も必要がある． 

 また，ベトナムでは，Le Quan HOANG ら 40)は，ホーチミン市における住民の移動手

段の利用状況や MRT 導入による利用者の利用転換について把握した．結果として，バ

イクタクシーは MRT のアクセス手段として重要な役割を果たす可能性があると明らか

になった．また，Vu Anh TUAN41)はバイクタクシーサービスに関して，社会的・経済的

視点から評価を行い，利用者に対して，バイクタクシーがドアツードアで，簡単にアク

セスできており，速達で柔軟な輸送サービスを提供できると認識されている，しかし，

サービスは比較的高価で，信頼性が低く，安全ではないと明らかになった，Philippin で

は，Monorom RITH ら 42)と，Francis Aldrine A. UY ら 43) は，首都 Manila における都市交
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通現状について，具体的にバイクの利用や通勤交通について考察した．また，

NAKAMURA44)は，タイのバンコクを対象に，都市の各交通手段の魅力を評価した． 

このように，東南アジアの様々な国におく自動車やバイクなど道路交通の現状的研究

が見られた． 

 

第 3 節 本研究の位置づけ 

 

第 1 項 学術的背景のまとめと今後の課題 

 

 前節第 1 項のとおり，日本ではカーシェアリングなど新規モビリティ導入による利用

者の意識変化やまち・都市交通に与える影響に関する研究が多くみられた．さらに，カ

ーシェアリングの利用による自動車保有台数の減少や走行距離の減少など効果が報告

されたが，これらの研究の調査時点ではカーシェアリングの普及状況が現在ほどでなく，

近年のライドシェアが爆発的に普及している東南アジア諸国における研究はみられな

い．また，主な調査対象地は先進国で，調査対象者のほとんどは自家用車所有者であり，

今後自家用車を購入する可能性が高い自家用車非所有者に着目した研究はみられない．

自家用車普及の初期段階のハノイにおいて，自動車ライドシェア導入による住民の自家

用車の保有意識の変化を把握することによって，今後自家用車保有・利用需要を適切に

誘導する政策の立案に役立つことが考えられる．そのため，ハノイにおける自動車ライ

ドシェア利用が自家用車の保有意識に与える影響を明らかにする必要がある． 

 東南アジアでは，自動車ライドシェアだけでなく，バイクライドシェアも導入されて

おり，乗客輸送サービスや宅配サービスにも多く使用されている．前節第 2 項では，ベ

トナムなど東南アジア諸国における都市交通現状や自動車ライドシェア導入に関する

様々な研究が見られたが，バイクライドシェアに関する研究はみられない．バイクライ

ドシェアがどのように利用され，都市内の輸送機関あるいは物流サービスとしてどの程

度役割を担うことができるのかを明らかにすることは極めて重要である．また，ライド

シェアは他の乗客輸送サービスと違い，専用の免許が必要ないため一般人も運転手とな

りうる．そのため，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手のそれぞれ

の年齢，世帯属性，学歴などが幅広く異なっており，ライドシェアに対する意識も異な

っていると考えられる．このように，ハノイにおけるハノイにおけるライドシェア導入

効果を検討するにあたり，利用者の利用評価だけでなく，自動車ライドシェア運転手と

バイクライドシェア運転手のライドシェアの仕事としての評価を把握する必要がある． 

 

第 2 項 本研究の特長と位置づけ 

 

既往研究に対する本研究の位置づけを次のとおり述べる． 
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⚫ 自家用車普及の初期段階の代表都市であるベトナムのハノイを対象として研究を

行う． 

本研究では，ハノイにおけるライドシェア導入に関する様々な観点から評価を行

う．ハノイでは自家用車が十分に普及する前にライドシェアが導入された点が欧米

諸国と大きく異なっており，そこがハノイにおいてライドシェアの導入効果を把握

する上での重要な留意点であると考えられる．これらの知見は，既往研究では触れ

られていない領域であり，本研究の特長である．これらの成果は，今後，同様の環

境にある ASEAN 諸都市にも応用可能な成果と言える． 

 

⚫ バイクライドシェアの宅配サービスに着目する． 

近年，インターネットやスマートフォンの普及によりネットショッピング利用者

が急増しており，自宅やオフィスへのバイクライドシェアの配送需要が急激に増加

している．また，バイクライドシェアの宅配サービスの活用により，駐車場のない

店舗，持ち帰り専門店が増加しており，まちの魅力に影響を与えると考えられる．

バイクライドシェアの宅配サービスに着目したバイクライドシェアの利用実態と

まちの魅力に与える影響を明らかにする点は本研究の特長である． 

 

⚫ 自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の意識の違い． 

本研究では，ライドシェアの導入効果について利用者の利用評価だけでなく，運

転手のライドシェアの仕事としての評価も把握する．自動車ライドシェアとバイク

ライドシェアの利用実態の違いや運転手の意識の違いを把握する点は本研究の特

長である． 
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第 3 章 自家用車所有者に着目した自動車ライドシェアの評価 1) 

 

第 1 節 概説 

 本章では，ハノイのライドシェアの自家用車所有者の利用者を対象に，自動車ライド

シェアに対する利用者の評価を明らかにする．まず，第 2 項では調査対象地ベトナム

のハノイと調査概要について述べる．次に，第 3 項では自動車ライドシェアに対する

利用者の評価について，単純集計結果を用いて説明した後，数量化理論を基にした数量

化モデルを作成することで，ライドシェア総合満足度と関連する項目を把握する． 

 

第 2 節 研究対象地域と調査概要 

 

第 1 項 調査対象地ハノイの概要 

ハノイは千年の歴史を有するベトナムの首都であり，政治・文化の中心として知られ

ている．人口は 805 万人（2019 年）と全国で 2 番目に多く，人口密度は 2398 人/km2

である．ハノイは 12 区，17 県 (Huyện，縣)，1 市社の計 30 の行政区から構成され，

総面積は 3344km2 である．また過去 4 年間の平均経済成長率は 7.4%であり，一人当た

りの GDP は 3900 ドルで全国平均を大きく上回り，急成長を遂げている 2)．ハノイで

は，現在公共交通の中心的役割を担っているのは路線バスで，2019 年の輸送人員は 5.1 

億人となっている．しかし，ハノイにおけるバス交通のサービス水準は高いとは言えず，

利便性や快適性を改善する必要がある．ハノイ都市鉄道に関しては，2011 年 10 月に

2A 号線の建設を開始し，2021 年 11 月に開業した．また，従来型タクシーについては，

運転手の接客態度が悪いことや不当な運賃を要求されることなど課が指定されている

3）．このように公共交通が十分に整備されていないハノイにおいて，2014 年にライドシ

ェアが導入された． 

 

第 2 項 アンケート調査の概要 

表 3-1 ハノイにおける自動車ライドシェアに対する意識調査 

 

調査方法

有効サンプル数

調査時期

＊住んでいる地区の道路に対する評価　　　　　　

＊ライドシェアの利用頻度

20－49歳のハノイ市住民

 3ヶ月以内に自動車ライドシェアを3回以上利用

ハノイにおける自動車ライドシェアに対する意識調査

調査対象者

WEB調査

384

2019年9月16日～9月27日

＊個人属性（性別・年齢・世帯属性・居住地）

主な調査項目

＊ライドシェアの魅力・満足度　　　　　　　　　　　　　　　　

＊ライドシェア利用前後での交通行動変化

＊自家用車の所有状況　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　

＊自家用車を保有しない理由
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 本調査では，ハノイに住むライドシェアの利用者を対象に Web 調査を実施した．ア

ンケート調査は現地の調査会社(iEIT)に依頼し，調査会社に登録しているモニターのう

ちライドシェア利用者を対象として行った．調査概要は(表 3-1)のようなものであるが，

ライドシェアに対する評価を把握するため，ライドシェアの利用頻度，ライドシェアに

対する魅力・満足度に加え，ライドシェア利用前後での交通行動変化について尋ねた．

ライドシェアに関する質問は参考文献 4)や，公共交通に対する意識の調査アンケートで

よく利用される項目を参考に作成した．また，回答者の自家用車の保有に対する意識，

住んでいる地区の道路に対する意識についても質問しており，多様な側面からライドシ

ェアの利用による自家用車の保有意識変化について明らかにする．他の主な項目として

は，回答者の個人属性に関する質問となっている．なお，調査対象者は 3 ヶ月以内に

自動車ライドシェアを 3 回以上利用した者に限定しており，性別は男女均等になるよ

うに実施した．また，年齢層はハノイの年齢別割合を基にした． 

 

第 3 項 回答者特性の概略 

 アンケート回答者の性別，年齢，世帯属性，職業，月収については図 3-1～3-3 に示

す．今回の調査では，男女についてほぼ同数のサンプルを回収することができ，また年

齢構成も偏りなく収集することができた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3-1 個人属性（n=384） 
 

 
図 3-2 職業（n=150） 

 
 

 
図 3-3 月収（n=150） 

 

男性（n=189） 49%

女性（n=195） 51%

20代（n=145） 38%

30代（n=127） 33%

40代（n=112） 29%

単身（n=137） 36%

夫婦のみ（n=60） 16%

二世帯-子供と同居（n=143） 37%

二世帯-親世帯と同居（n=21） 5%

三世帯（n=23） 6%

個人属性

性別

世帯属性

年齢

35 189 59

4

27 62

1

7

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

職業(n=384)

公務員 会社員 自営業・自由職
パート・アルバイト 専業主婦・主夫 学生
農業 無職

135 101 103 35

10

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

月収(n=384)

3万円以下 3～5万円 5～７万円 7～１０万円 10万円以上
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 回答者の自家用車所有についての集計結果を図 3-4，図 3-5 に示す．図 3-4 では，回

答者 384 人中 150 人が自家用車を所有しており，バイクの所有率も非常に高いことが分

かる．また，図 3-5 では，郊外に居住する回答者は，自家用車の所有率が高いことが示

された． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第 3 節 ライドシェア導入に対する評価意識 

 ここでは，新規の自動車移動サービスであるライドシェアの導入に対する自家用車保

有者の評価及び意識変化を把握する．自家用車保有のメリット・デメリットを適切に判

断できるのは，自家用車保有者のみと考え，自家用車を所有している 150 人の回答者に

着目し，分析を行う． 

 

第 1 項 基礎集計結果 

ライドシェアに対する評価に加え，ライドシェアを利用する際の交通行動変化，ライ

ドシェアの導入による都市交通の変化について尋ねた．その結果を図3-6～3-8に示す．  

 図 3-6 から，「運賃が乗車前に把握できること」，「乗車前に運転手の情報を把握でき

ること」が利用者にとって最も魅力的に捉えられていることが示されており，利用者に

安心感を提供できていることがライドシェアの特長であることが分かる．次に「スマホ

予約が簡単」，「電話予約が必要ない」，「幹線道路で手を挙げる必要がない」の順に魅力

を感じており，予約するためにスマホの操作だけで簡単である点が評価されていること

が分かる．図 3-7 から，利用者はライドシェアの利便性を高く評価しており，速達性，

運賃などに対して評価が高く，総合満足度も約 60％が満足していることが示されてい

る，この点については次節でさらに詳しく分析を加える． 

 
図 3-4 自家用車・バイク所有 

 

 

図 3-5 エリア別の自家用車所有 
 

186

24

126

126

5

234

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

バイク

自家用車

1. 自分所有 2.家族共有あり 3. なし

59

91

123

111

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

中心部 (n=182)

郊外 (n=202)

自家用車所有

あり なし

独立性の検定 P値：0.0113 5%有意

クロス集計の残差分析 **1%有意 *5%有意

(+)割合が高い (-)低い

*(+)

*(+) *(-)

*(-)

エ
リ
ア
別
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図 3-8 からは，「駐車場を探すため目的地周辺でうろうろすることがなくなった」，「駐

車・出庫することが必要ないため外出先で滞在時間が長くなった」，「駐車場がないの外

 

図3-6 ライドシェアの何が魅力的だと思うか（n=150） 

 

図3-7 ライドシェアに対する評価（n=150） 
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出先でも移動できた」というような変化が意識されていることが明らかとなった．駐車・

出庫することが必要なくなるため，ライドシェアを利用することで利用者の外出時の時

間の使い方が効率になったことが分かる．また，67％の回答者がライドシェアの導入に

より，「外出することがしやすくなった」と答えており，外出率の向上にも寄与してい

ることが示唆される． 

 

図 3-8 交通行動変化（n=150） 

 

図 3-9 都市交通の変化（n=150） 
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図 3-7 から，「従来型のタクシーサービスが良くなった」と思う回答者約が 60％，ま

た 47％の回答者がライドシェア導入により「路上駐車台数が減少した」と答えている． 

 

第 2 項 ライドシェアの満足度に関する分析 

 次に，ライドシェアが利用者からどのように評価されているのかについて分析した．

前項の図 3-9 に示すように，61％の人がライドシェアに満足しているという回答が得ら

れているが，数量化Ⅱ類を基にした数量化モデルを作成することで，ライドシェアに関

する各項目とライドシェア総合満足度との関係を把握する．目的変数には，「ライドシ

ェアの総合満足度」を「満足している」，「どちらでもない・不満である」の 2 カテゴリ

として用いた．説明変数にはライドシェアに対する評価各項目やライドシェア導入によ

る交通行動変化各項目を用いて分析し，多重共線性を考慮してモデルを作成した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

分析結果を図 3-10 に示す．グラフより，「ライドシェアの運賃評価」のアイテムレン

ジが最も高く，続いて，「駐車・出庫することが必要ないため外出先で滞在時間が長く

なった」のアイテムレンジが高くなっている．また，「スマホで簡単に予約できること

が魅力である」や「時間正確性評価」「交通安全性評価」のアイテムレンジが高く，ラ

イドシェアの総合満足度に大きく影響していることが示された． 

 

第 4 節 本章のまとめ 

 第 3 項では，自家用車所有者に着目した自動車ライドシェア利用に対する評価を明

らかにした．先ず，基礎集計結果で利用者に安心感を提供できることや予約するために

スマホの操作だけで簡単であることがライドシェアの特長であることを示された．「駐

車場を探すため目的地周辺でうろうろすることがなくなった」，「駐車・出庫することが

必要ないため外出先で滞在時間が長くなった」，「駐車場がないの外出先でも移動できた」

 

図 3-10 ライドシェア総合満足度の数量化Ⅱ類モデル（n=150） 
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というような変化が意識されていることが明らかとなった．駐車・出庫することが必要

なくなるため，ライドシェアを利用することで利用者の外出時の時間の使い方が効率に

なったことが分かる．また，ライドシェアの導入により，路上駐車台数の減少や従来型

のタクシーサービスが良くなったなどの都市交通変化が見られる． 

 また，ライドシェアの総合満足度について分析を行った結果，「ライドシェアの運賃

評価」がライドシェアの総合満足度に大きく影響していることが明らかになった．続い

て，ライドシェアを利用することで「駐車・出庫することが必要ないため外出先で滞在

時間が長くなった」，「ライドシェアの時間正確性評価」がライドシェアの総合満足度に

大きく影響していることが明らかになった．これは，自家用車を所有している回答者に

とって，ライドシェアの迎えに来る時間を正確に把握できることや，ライドシェアを利

用することで駐車・出庫することが必要なくなるため，外出時の時間の使い方がより効

率的になることが，ライドシェアの最も優れていることであると評価されていることを

示している．また，スマホで予約が簡単であることや「ライドシェアの交通安全性」が

ライドシェアの総合満足度に大きく関係していることが分かった ． 
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第 4 章 自家用車非所有者に着目した自動車ライドシェア利用が自家用車保有意識

に与える影響 1) 

 

第 1 節 概説 

 本章では，今後自家用車を購入する可能性が高い自家用車非所有者に着目した，ライ

ドシェアが利用者の外出や自家用車保有意識に与える影響を明らかにする．まず，第 2 

項では自家用車非所有者に着目した基礎集計結果について述べる．次に，第 3 項や第 

4 項について，数量化Ⅱ類分析を行い，モデルを作成することで，利用者のライドシェ

アに対する総合満足度，外出行動変化，自家用車保有意識の変化にはどのような要因が

重要であるのか，また，ライドシェア導入に関する各項目とライドシェアに対する総合

満足度外出行動変化，自家用車保有意識の変化との関係を把握する． 

 

第 2 節 基礎集計結果 

第 1 項 回答者特性の概略 

 回答者全員の自家用車の所有状況の集計結果の図 4-1 に示すように，回答者 384 人の

内，自家用車を所有していない人が 234 人，本研究の分析対象者とした． 

 

 

 

 

 

続いて，分析対象者 234 人の性別，年齢，世帯属性，居住地については図 4-2 に示す．

自家用車の非所有者の属性に着目すると，性別としては，女性の回答者が 59％と多く，

年齢構成については偏りなく収集することができた．また，単身世帯，子供と同居の二

世帯の回答者が多く，居住地に着目すると，中心部 12 区の居住者が 85％と多いことが

読み取れる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4-1 回答者全員の自家用車の所有状況（n=384） 
 

 

図 4-2 個人属性（n=234） 
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回答者のライドシェア利用頻度についての集計結果を図 4-3 に示すように，18％の回

答者がライドシェアを週 1 回以上利用しており，月 1～3 回程度を利用していると回答

した人は 38％であった．図 4-4 では，中心部に居住する回答者は，ライドシェア利用頻

度が高いことが示された． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第 2 項 ライドシェア導入に対する評価意識 

アンケート調査で尋ねた，「ライドシェアの何が魅力的だと思うか」，「ライドシェア

を利用した時の満足度を教えてください」，「ライドシェア利用前後の行動変化について

教えてください」に対する回答を図 4-5～4-7 に示す． 

  

 

図 4-3 ライドシェアの利用頻度 
 

 

図 4-4 エリア別のライドシェア利用頻度 
 
 
 

 

図-5 ライドシェアの何が魅力的だと思うか（n=234） 
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図 4-5 から，「運賃が乗車前に把握できること」が利用者にとって最も魅力的に捉え

られていることが示されており，利用者に安心感を提供できていることがライドシェア

の特長であることが分かる．次に，「運転手を評価することができる」や「スマホ予約

が簡単」，「スマホ決済ができる」の順に魅力を感じており，使用するためにスマホの操

作だけで簡単に行える点が評価されていることが分かる． 

図 4-6 から，利用者はライドシェアの利便性を高く評価しており，速達性，運賃，

安全性（犯罪）などに対して評価が高く，総合満足度も約 56％が満足していることが

示されている，この点については第 3 節でさらに詳しく分析を加える． 

図 4-7 からは，「外出する時により楽しく移動できた」，「移動中にもスマホを利用す

ることなど自由な時間を利用できるようになった」，「迎かえが来るまでの時間を正確

に把握することができるため効率的に時間を使えるようになった」，「駐車場がない外

出先でも移動できた」，「外出する時に多くの人数と一緒に移動できるようになった」

 

図 4-6 ライドシェアを利用した時の満足度（n=234） 

 

図4-7 ライドシェア利用前後の交通行動変化（n=234） 
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というような変化が意識されている．また，73％の回答者がライドシェアの導入によ

り，「外出しやすくなった」と答えており，外出の促進に寄与していることが示唆され

る．この点については第 3 節でさらに詳しく分析を加える． 

 

第 3 節 ライドシェアの総合満足度に関する分析 

 本節では，ライドシェアの総合満足度に影響を与える要因について検討していく．図 4-6

に示すように，56％の人がライドシェアに満足しているという回答が得られた．続いて，ラ

イドシェアに関する魅力的項目，利用する際に交通行動変化，評価項目とライドシェアの総

合満足度との関連を把握するために，5 段階評価を行った項目についてはカテゴリを２段階

に統合して分析を行った．分析結果をそれぞれ表 4-1，表 4-2，表 4-3 に示す．独立性の検

定を行った結果に示すように，すべての項目において 1％水準で統計的に有意な差が見られ

た．また，残差分析を行った結果，ライドシェアが魅力的であると感じている層，ライドシ

ェアを好評する層，ライドシェアを利用することで行動が変化した層は，ライドシェアに満

足すると答える割合が 1％有意水準で統計的に高いことが示された． 

  

 

表 4-1 ライドシェアの魅力的とライドシェアの総合満足度（自家用車非所有者） 

 

 

表 4-2 ライドシェアの評価項目とライドシェアの総合満足度（自家用車非所有者） 

 

 

 

満足

不満・

どちら

でもない

満足

不満・

どちら

でもない

当てはま る  （n=165) 62.2% 37.8% 当てはま る   （n=158) 62.5% 37.5%

どちらでもない （n=90) 36.5% 63.5% どちらでもない （n=110) 40.9% 59.1%

当てはまらない（n=62) 52.6% 47.4% 当てはまらない（n=49) 52.6% 47.4%

当てはま る   （n=227) 61.3% 38.7% 当てはま る   （n=178) 60.4% 39.6%

どちらでもない （n=53) 34.0% 66.0% どちらでもない （n=102) 18.2% 81.8%

当てはまらない（n=35) 62.5% 37.5% 当てはまらない（n=37) 36.4% 63.6%

当てはま る  （n=190) 62.1% 37.9% 当てはま る   （n=196) 63.4% 36.6%

どちらでもない （n=97) 42.1% 57.9% どちらでもない （n=82) 35.8% 64.2%

当てはまらない（n=30) 51.1% 48.9% 当てはまらない（n=39) 53.3% 46.7%

判

定
ライドシェアの魅力

総合満足度

**
サービス・割引がよく

あるは魅力的である
**

**
運賃が乗車前に把握
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**

**
通路が乗車前に把握

できるは魅力的である
**

迎えが来る時間の

正確は魅力的である

スマホ予約簡単は

魅力的である

幹線道路で手を挙げ

る必要がないは魅力

的である

判

定
ライドシェアの魅力

総合満足度

 

満足

不満・

どちら

でもない

満足

不満・

どちら

でもない

満足（n=251) 67.4% 32.6% 満足（n=141) 85.7% 14.3%
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次に，数量化Ⅱ類を基にした数量化モデルを作成することで，ライドシェアに関す

る各項目とライドシェア総合満足度との関連性を把握する．目的変数には，「ライドシ

ェアの総合満足度」を「とても満足」，「やや満足」，「どちらでもない・満足でない」

の 3カテゴリとして用いた．説明変数にはライドシェアの魅力・満足度に関する項目

と回答者の個人属性を用いて分析し，多重共線性を考慮してモデルを作成した．分析

結果を図-8に示す．グラフより，「ライドシェアの交通安全評価」のアイテムレンジ

が最も高く，続いて，「スマホで簡単に予約できることが魅力である」のアイテムレン

ジが高くなっている．また，「運賃評価」や「速達性評価」「車内快適性評価」のアイ

テムレンジが高く，ライドシェアの総合満足度に大きく影響していることが示され

た． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表 4-3 交通行動変化とライドシェアの総合満足度（自家用車非所有者） 

 

 

 

 

 

図 4-8 ライドシェア総合満足度の数量化Ⅱ類モデル 
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第 4 節 ライドシェアの利用が利用者の外出に与える影響 

基礎集計結果では，73％の回答者がライドシェアを導入することで「外出しやすくな

った」という回答が得られている．続いて「外出しやすくなった」とライドシェアの利

用頻度についての関連を分析した．その際，「外出しやすくなった」については，5 件法

の結果を 3 カテゴリとしてクロス集計を行った．図 4-5 に示すように，独立性の検定を

行った結果，1％有意水準で統計的に有意な差が示された．また，残差分析を行った結

果，週 1 回以上ライドシェアを利用する層は「外出しやすくなった」と思う割合高いこ

とが統計的に示された（1％有意水準）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

次に，数量化Ⅱ類を基にした数量化モデルを作成することで，ライドシェアに関する

各項目と「外出しやすくなった」との関連性を把握する．目的変数には，「外出しやす

くなった」を「とても当てはまる」，「やや当てはまる」，「どちらでもない・当てはまら

ない」の 3 カテゴリとして用いた．説明変数にはライドシェアの魅力・満足度に関する

項目，ライドシェア利用前後の交通行動変化と回答者の個人属性を用いて分析し，多重

共線性を考慮してモデルを作成した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 4-5 ライドシェア利用頻度と外出しやすさ 

 

 

図 4-6 「外出しやすくなった」の数量化Ⅱ類モデル 
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分析結果を図 4-6 に示すように，ライドシェアを利用して「外出する時に多くの人数

と一緒に移動できるようになった」のアイテムレンジが最も高く，続いて，「車がない

ため行けない場所は行けようになった」のアイテムレンジが高くなっている．また，「駐

車場がない外出先でも移動できた」や「道を調べる・覚える必要がなくなった」のアイ

テムレンジが高く，「外出しやすくなった」という判断に大きく影響していることが示

された． 

 

第 5 節 ライドシェアの利用が利用者の自家用車保有意識に与える影響 

ここでは，ライドシェアの利用がどのように利用者の自家用車保有意識に影響を与え

るかについて検討する．まず，アンケート調査にて，ライドシェアの利用による回答者

の自家用車の保有意識変化について尋ねた．図 4-7 は「ライドシェア導入により自家用

車保有が必要なくなったと思うか」の問に対する回答である．48％の回答者が「自家用

車保有が必要なくなった」と回答した． 

 

 

 

 

 

 

次に，回答者の自家用車保有の意識について，自家用車の保有しない理由を尋ねた．

図 4-8 は「自家用車を保有しない理由について，あなたにとって当てはまりますか」の

問に対する回答である．60％以上の回答者は「車維持費は高い」，「車の購入額が高い」

という経済的理由で自家用車を保有しない．次に，「車は渋滞に巻き込まれやすい」，「目

的地に駐車場がない」，「道が狭い，車通行が不便である」など自家用車の利用で困って

いることの理由のため，自家用車を保有しないと回答した． 

 

図 4-7 ライドシェア利用による自家用車保有意識変化 

 

図 4-8 自家用車を保有しない理由（n=234） 
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また，住んでいる地区の道路状況に対する評価も自家用車の保有意識に影響を与える

と考えられ，アンケート調査にて尋ねた．結果を図 4-9 に示すように，多くの回答者は

住んでいる地区では渋滞が多いと回答した．また，「車が利用しやすい」より「バイク

が利用しやすい」と回答した人が多い．住んでいる地区では，交通マナーが良いと回答

した人は 28％である． 

 

図 4-9 住んでいる地区の道路についてどう思いますか（n=234） 

 

 

表 4-4 ライドシェアに関する項目と自家用車所有意識（自家用車非所有者） 

 

 

表 4-5 自家用車所有しない理由と自家用車所有意識（自家用車非所有者） 
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続いて，ライドシェアに関する評価項目，利用する際に交通行動変化，自家用車所有

しない理由や住んでいる地区の状況と自家用車所有意識との関連を把握するために，5

段階評価を行った項目についてはカテゴリを 2 段階に統合して分析を行った．分析結果

をそれぞれ表 4-4，表 4-5，表 4-6 に示す．独立性の検定を行った結果に示すように，

ライドシェアに関する項目がすべての項目において 5％水準で統計的に有意な差が見ら

れた．また，残差分析を行った結果，ライドシェアの運賃や交通安全性を好評する層，

またライドシェアを利用することで外出時の時間の使い方のより効率的になる層は，自

家用車所有が必要なくなったと思う割合が5％有意水準で統計的に高いことが示された．

また自家用車の利用で困っていることを感じている層，良い環境・生活に必要な施設を

整備されている地区に住んでいる層は，自家用車所有が必要なくなったと思う割合が

1％有意水準で統計的に高いことが示された． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

続いて，数量化Ⅱ類分析を行い，モデルを作成することで，自家用車保有意識の変化

表 4-6 住んでいる地区評価と自家用車所有意識（自家用車非所有者） 

 

 

 

 

 

図 4-10 自家用車保有が必要なくなった数量化Ⅱ類モデル 
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にはどのような要因が重要であるのか，また，ライドシェア導入に関する各項目と自家

用車保有意識の変化との関係を把握する．目的変数には，「ライドシェア導入により自

家用車保有が必要なくなった」を「とても当てはまる」，「やや当てはまる」，「どちらで

もない・当てはまらない」の 3 カテゴリとして用いた．説明変数には 3 章で述べたライ

ドシェアに関する各項目や自家用車を保有しない理由，住んでいる地区の道路に対する

評価意識，回答者の個人属性を用いて分析し，多重共線性を考慮してモデルを作成した．

分析結果を図 4-10 に示す．グラフより，住んでいる地区の道路では「バイクが利用し

やすい」，「交通マナーは良い」のアイテムレンジが高く，続いて，「自宅に駐車スペー

スがない」のアイテムレンジが高いことが分かる．また，「ライドシェアの運賃評価」，

ライドシェアの利用で「道を調べる・覚える必要がなくなった」のアイテムレンジも高

く，「自家用車保有が必要なくなった」という判断に大きく関係していることが示され

た．ライドシェアの利用頻度に着目すると，週 1 回以上利用する層は，「自家用車保有

が必要なくなった」と回答する傾向がみられた．また，個人属性に着目すると，単身世

帯や 30 代・40 代の利用者は「自家用車保有が必要なくなった」と回答する傾向がみら

れた． 

 

第 6 節 本章のまとめ 

本章では，自家用車非所有者を対象に，ライドシェアの利用が利用者の外出や自家用

車保有意識に与える影響を把握した． 

第 2 項では，基礎集計結果で利用者に安心感を提供できることや使用するためにス

マホの操作だけで簡単であることがライドシェアの特長であることを示された．また，

ライドシェアの利用で「移動中にもスマホを利用することなど自由な時間を利用でき

る」，「迎えが来るまでの時間を正確に把握することができるために効率的に時間を使え

るようになった」というような変化が意識されていることが明らかとなり，ライドシェ

アを利用することで利用者の外出時の時間の使い方が効率的になったことが分かった．

また，ライドシェアの総合満足度について分析を行った結果，「ライドシェアの交通安

全性」がライドシェアの総合満足度に最も影響していることが明らかになった． 

また，73％の回答者がライドシェアの導入により，「外出しやすくなった」と答えて

おり，第 3 項では，ライドシェアを利用することで「外出する時に多くの人数と一緒

に移動できるようになった」，「車がないため行けない場所に行けるようになった」，「駐

車場がない外出先でも移動できた」が「外出しやすくなった」という判断に大きく影響

しており，外出の向上に寄与していることが示唆される． 

さらに，ライドシェアを利用することで，48％の回答者が自家用車の保有が必要なく

なり，単身世帯や 30 代・40 代の回答者は自家用車保有が必要なくなったと回答する傾

向がみられた．住んでいる地区の道路のバイクの利用状況や交通マナーは「自家用車保

有が必要なくなった」に大きく関係していることを明らかにした．また，「自宅に駐車
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場がない」の他に，「ライドシェアの運賃評価」，ライドシェアの利用頻度，ライドシェ

アの利用で「道を調べる・覚える必要がない」も「自家用車保有が必要なくなった」と

いう判断に大きく関係している． 
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第 5 章 宅配サービスに着目したバイクライドシェア運転手の就業実態とまちの魅

力に与える効果 

 

第 1 節 概説 

本章では，ハノイのバイクライドシェア運転手を対象に，バイクライドシェア運転仕

事の就業実態を把握するとともに，バイクライドシェア導入によるまちの魅力の効果を

明らかにする．まず，第 2 節では調査概要について述べる．次に，第 3 節では単純集

計結果を用いてバイクライドシェア運転仕事の就業実態を説明し，バイクライドシェア

はどのように利用されているか把握する．続いて，第 4 節に数量化理論を基にした数

量化モデルを作成することで，バイクライドシェア導入によるまちの魅力の効果を明ら

かにする． 

 

第 2 節 調査概要 

第 1 項 アンケート調査の概要 

 本調査では，ハノイに住むバイクライドシェア運転手を対象に Web 調査を実施した．

アンケート調査は現地の調査会社(iEIT)に依頼し，調査会社に登録しているモニターの

うちバイクライドシェア運転手を対象として行った．調査概要は(表 5-1)のようなもの

であるが，バイクライドシェア運転仕事に対する評価を把握するため，バイクライドシ

ェア運転仕事に対する魅力・満足度について尋ねた．他の主な項目としては，運転手の

交通安全に対する意識，バイクライドシェアの運転仕事の継続意識について，これらの

質問は第 6 章で自動車ライドシェア運転手と比較を行う．なお，調査対象者は 運転手

仕事経験 6 ヶ月以上，1 ヶ月以内に 4 回以上ライドシェア仕事した運転手に限定した． 

 

表 5-1 ハノイにおけるバイクライドシェア運転手に関する意識調査 
 

 

調査方法

調査時期

＊仕事の満足度・生活満足度　　　　　　

＊個人属性（性別・年齢・世帯属性・居住地）

バイクライドシェア運転手：400人

2022年7月10日～9月9日

主な調査項目

＊仕事状況（旅客の送迎・宅配サービス）

＊コロナ関係・都市鉄道開業で仕事変化　　　　　　　　　　　　　

＊ライドシェア仕事の魅力・評価

＊ライドシェア導入によるまちの変化　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　

＊ライドシェア仕事の将来について考え

＊交通安全に対する意識

WEB調査

バイクライドシェア運転手に関する意識調査

調査対象者

18歳以上

運転手仕事経験6ヶ月以上

1ヶ月以内に4回以上ライドシェア仕事した
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第 2 項 回答者特性の概略 

 アンケート回答者の性別，年齢，世帯属性，学歴については図 5-1 に示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 バイクライドシェア運転手の属性に着目すると，年齢構成については 20 代の運転手

が 46%と多く，単身世帯，子供と同居の二世帯の運転手が多い．学歴に着目すると，高

校の卒業者が 53％と多いことが読み取れる．また，72%の運転手はバイクライドシェア

運転仕事が本業であると答えた． 

 

第 3 節 バイクライドシェア運転仕事の就業実態 

3 節では単純集計結果を用いてバイクライドシェア運転仕事の就業実態について説

明し，バイクライドシェアはどのように利用されているか把握する. 

 

第 1 項 乗客輸送の就業実態 

(1)  就業実態全体 

運転仕事の継続年数，バイクライドシェア運転仕事の平均収入，運転仕事の出勤日数，

 
図 5-1 個人属性（n=400） 

 

 

 
 
 

 
図 5-2 バイクライドシェア運転仕事の継続年数（n=400） 

 
 
 
 
 
 

 
図 5-3 ライドシェア運転手仕事の平均収入（n=400） 

 
 

男性（n=396） 99%

女性（n=4） 1%

20歳未満（n=15） 4%

20代（n=185） 46%

30代（n=112） 28%

40代（n=66） 17%

50歳以上（n=22） 6%

単身（n=157） 39%

夫婦のみ（n=64） 16%

二世帯-子供と同居（n=156） 39%

二世帯-親世帯と同居（n=5） 1%

三世帯（n=18） 5%

小学校（n=7） 2%

高校（n=211） 53%

専門・短期大学（n=25） 6%

大学（n=157） 39%

当てはまる（n=289） 72%

当てはまらない（n=111） 28%

バイクライドシェア
運転仕事は本業

個人属性　バイクライドシェア運転手

性別

世帯属性

年齢

学歴

122 86 128 64

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

運転仕事の年数(n=400)

1年以内 1～3年 3～5年 5年以上

29 85 96 134 56

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

月の平均分収入(n=400)

2,5万円以下 2,5万円～5万円 5万円～7,5万円 7,5万円～10万円 10万円以上
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については図 5-2～5-4 に示す．バイクライドシェアの運転仕事は継続年数 3 年以上の

運転手が 48％であり，バイクライドシェア運転手の収入が月 5万円以上の運転手は 71％

である．運転手の出勤日数に着目すると，毎日出勤する運転手が 77％と多い． 

また，一日の勤務時間，一日平均の運転距離，一日平均の待機する時間，一日平均の

旅客の利用客回数ついては図 5-5～5-8 に示す．1 日 8 時間以上仕事する運転手が 75％

であり，1 日 100ｋｍ以上運転する運転手が 63％である．また，1 日の待機時間が 1 時

間以内運転手は 48％であり，1 日の旅客の利用回数が 10 回以上と答えた運転手は 87％

である． 

 
図 5-4 出勤日数（n=400） 

 

 
 
 
 
 

 
図 5-5 1 日平均勤務時間（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 

 
図 5-6 1 日平均バイクライドシェア運転する距離（n=400） 

 
 
 
 
 
 

 
図 5-7 1 日平均待機時間（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 

 
図 5-8 1 日平均旅客の利用回数（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 
 

307 80

4

9

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

出勤日数(n=400)

ほぼ毎日 週３～４回 週１～２回 月１～３回

48 52 82 129 89

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

勤務時間(n=400)

5時間以内 5時間以上-8時間以内 8時間以上-10以内 10時間以上-12以内 12時間以上

40 109 123 107 21

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

1日平均運転距離(n=400)

５０ｋｍ以内 50km～100km 100km～150km 150km-200km ２００km以上

191 161 48

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

1日待機時間数(n=400)

1時間以内 １時間～２時間 2時間以上

51 205 113 31

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

1日の利用客回数(n=400)

10回以内 10回～19回 20回～29回 30回以上
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(2)  待機場所・迎車場所・目的地について 

 バイクライドシェア運転手の待機場所について，最も多い 3 つを図 5-9 に示す．1 番

多いの待機場所に着目すると，バス停に待機する運転手が 34%であり，また，教育施設

とオフィス街に待機する運転手が多い． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

迎車場所の最も多い 3 つ場所について図 5-10 に示す．1 番多いの迎車場所に着目す

ると，バス停に答えた運転手が 29%であり，また，利用者がよく教育施設とオフィス街

に迎車場所すると答えた運転手が多い． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 5-9 待機場所 

 

 

図 5-10 利用客の迎車場所 
 

 
図 5-11 目的地 
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目的地の最も多い３つ場所について図 5-11 に示す．1 番多いの目的地に着目すると，

住宅街に答えた運転手が 23%である，また，教育施設とバス停以外に，利用者の目的地

がオフィス街と飲食店と答えた運転手が多い． 

 

(3)  迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間について 

迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間について図 5-12 に示す．迎車場所まで移

動距離が 2km 以内と答えた運転手は 74%であり，また移動時間が 10 分以内と答えた運

転手は 87%である．目的地まで着目すると，移動距離が 3km~7km と答えた運転手は 73%

であり，移動時間については 16 分~20 分と答えた運転手は 64%である． 

 

第 2 項 宅配サービスの就業実態 

 まず，運転手の宅配サービスの勤務日数について図 5-13 に示す．宅配サービス仕事

を週 1 回以上する運転手は 59％である． 

 

図 5-12 迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間（n=400） 
 

 

 
 
 
 

 
図 5-13 宅配サービスの勤務日数（n=400） 
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配達商品について，最も多い３つを図 5-14 に示す．1 番多い配達商品に着目すると，

書類・資料と答えた運転手が 35%である，また，惣菜・ファストフードと飲料がよく配

達されたと答えた運転手が多い． 

次に，集荷場所・配達先まで移動距離と移動時間については図 5-15 に示す．集荷場

所まで移動距離が 2km 以内と答えた運転手は 71%であり，また移動時間が 10 分以内と

答えた運転手は 78%である．目的地まで着目すると，移動距離が 5km 以内と答えた運

転手は 79%であり，移動時間については 20 以内と答えた運転手は 62%である． 

 また，一日平均の宅配サービスの利用客回数ついては図 5-16 に示す．1 日の宅配サ

ービスの利用客回数が 10 回以上と答えた運転手は 45％である． 

 

第 4 節 バイクライドシェア運転仕事の仕事に対する評価意識 

4 節ではまず，単純集計結果を用いてバイクライドシェア運転手の運転仕事に対する

意識について述べる．次に，数量化Ⅱ類分析を行い，モデルを作成することで，運転手

の運転仕事に対する総合満足度にはどのような要因が重要であるのかを把握する． 

第 1 項 基礎集計結果 

バイクライドシェア運転仕事に対する魅力・評価について尋ねた．その結果を図 5-17

～5-18 に示す．図 5-17 から，「暇な時間を活用し，収入を得る」，「勤務時間が自由であ

る」が運転手にとって最も魅力的に捉えられていることが示されており，勤務時間の自

由性がライドシェア運転仕事の特長であることが分かる．次に「学歴・経験不問であり，

免許やバイクがあれば誰にもできる」に魅力を感じており，手軽に仕事できる点が評価

されていることが分かる．図 5-18 から，運転手はバイクライドシェアの働き方の自由

度，労働時間を高く評価しており，総合満足度も 79％が満足していることが示されて

 

図 5-15 集荷場所・配達先まで移動距離と移動時間（n=232） 
 

 

 
 
 
 

 
図 5-16 一日平均の宅配サービスの利用客回数（n=232） 
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5分以内（n=67） 29% 15分以内（n=78） 34%

6分～10分（n=114） 49% 16分～20分（n=65） 28%
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いる，この点については次項でさらに詳しく分析を加える． 

 

第 2 項 バイクライドシェア運転仕事の満足度に関する分析 

 ライドシェア運転仕事が運転手からどのように評価されているのかについて分析し

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 5-17 バイクライドシェア運転仕事は何が魅力（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 5-18 バイクライドシェア運転仕事に対する満足度（n=400） 
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た．2 節の図 5-1 に示すように，72％の運転手はバイクライドシェアが本業としており，

こちらで，バイクライドシェアが本業とする運転手に着目して分析を行う．バイクライ

ドシェア運転仕事に関する魅力的項目，評価項目とライドシェア運転仕事の総合満足度

との関連を把握するために，5 段階評価を行った項目についてはカテゴリを 3 段階に統

合して分析を行った．分析結果をそれぞれ表 5-2，表 5-3 に示す．独立性の検定を行っ

た結果に示すように，すべての項目において 1％水準で統計的に有意な差が見られた．

また，残差分析を行った結果，バイクライドシェア運転仕事が魅力的であると感じてい

る層，ライドシェアを好評する層，ライドシェアを利用することで行動が変化した層は，

ライドシェアに満足すると答える割合が 1％有意水準で統計的に高いことが示された． 

 

次に，本業としてバイクライドシェア運転仕事をしている運転手に着目した，数量化

Ⅱ類を基にした数量化モデルを作成することで，バイクライドシェアに関する各項目と

バイクライドシェア運転仕事の総合満足度との関係を把握する．目的変数には，「バイ

クライドシェア運転仕事の総合満足度」を「とても満足」，「やや満足」，「どちらでもな

い・不満である」の 3 カテゴリとして用いた．説明変数にはバイクライドシェアに対す

る魅力・評価各項目を用いて分析し，多重共線性を考慮してモデルを作成した．分析結

果を図 5-19 に示す． 

  

表 5-2 ライドシェア運転手仕事の魅力的 
とライドシェア運転仕事の総合満足度（n=289） 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

（n=     )

42 38.1% (16) 52.4% (22) 9.5% (4)

172 12.2% (21) 68.6% (118) 19.2% (33)

75 5.3% (4) 68.0% (51) 26.7% (20)

40 42.5% (17) 35.0% (14) 22.5% (9)

82 9.8% (8) 73.2% (60) 17.1% (14)

167 9.6% (16) 70.1% (117) 20.4% (34)

88 30.7% (27) 60.2% (53) 9.1% (8)

130 8.5% (11) 73.1% (95) 18.5% (24)

71 4.2% (3) 60.6% (43) 35.2% (25)

47 38.3% (18) 44.7% (21) 17.0% (8)

126 13.5% (17) 70.6% (89) 15.9% (20)

116 5.2% (6) 69.8% (81) 25.0% (29)

40 50.0% (20) 40.0% (16) 10.0% (4)

126 11.1% (14) 72.2% (91) 16.7% (21)

123 5.7% (7) 68.3% (84) 26.0% (32)

122 23.0% (28) 61.5% (75) 15.6% (19)

133 8.3% (11) 73.7% (98) 18.0% (24)

34 5.9% (2) 52.9% (18) 41.2% (14)

学歴・経験不問で、免許や

バイクがあれば誰にもでき

ることはバイクライドシェ

ア運転仕事の魅力的である

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

さまざまな人との出会いが

できることはバイクライド

シェア運転仕事の魅力的で

ある

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

地理や土地に詳しくなれる

ことはバイクライドシェア

運転仕事の魅力的である

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

他の仕事より収入が高いは

バイクライドシェア運転仕

事の魅力的である

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

利用者と会話することが楽

しいはバイクライドシェア

運転仕事の魅力的である

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

自分のバイクを効率的に活

用できることはバイクライ

ドシェア運転仕事の魅力的

である

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・

当てはまらない

バイクライドシェア運転手仕事に対する満足度

とても満足 やや満足
どちらでもな

い・満足でない P値
判

定
34 148 107
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表 5-3 バイクライドシェア運転仕事に対する評価と運転仕事 

の総合満足度（n=289） 

 

 

図 5-19 バイクライドシェア運転仕事の総合満足度の数量化Ⅱ類モデル

（n=289） 

 

（n=     )

74 35.1% (26) 51.4% (38) 13.5% (10)

176 8.5% (15) 77.3% (136) 14.2% (25)

39 0.0% (0) 43.6% (17) 56.4% (22)

49 49.0% (24) 46.9% (23) 4.1% (2)
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126 7.9% (10) 60.3% (76) 31.7% (40)
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44 20.5% (9) 70.5% (31) 9.1% (4)

230 7.8% (18) 69.1% (159) 23.0% (53)

34 70.6% (24) 23.5% (8) 5.9% (2)

148 8.8% (13) 82.4% (122) 8.8% (13)
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どちらでもない・

満足でない

バイクライド
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の働き方の自由
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0.0000 **
やや満足
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グラフより，バイクライドシェア運転仕事は「他の仕事より収入が高い」のアイテム

レンジが最も高く，続いて，「運転の仕事が好き」のアイテムレンジが高く，バイクラ

イドシェア運転仕事に大きく影響していることが示された． 

 

第 5 節 バイクライドシェア運転手の運転仕事の将来について 

バイクライドシェア運転手の運転仕事の将来の集計結果の図 5-20 に示すように，バ

イクライドシェア運転仕事の将来が明るいと思う運転手が 15%であり，また 16%の運

転手は 1 年以内仕事辞めたいと答えている．運転仕事の継続意識に着目すると，１年以

上継続すると思う運転手が 60%であり，3 年以上継続するの運転手が 50%，また 32％

の運転手は 5 年以上継続すると答えている． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 5-20 バイクライドシェア運転仕事の将来（n=400） 
 

 

図 5-21 宅配サービス仕事の頻度 
とバイクライドシェア運転仕は 1 年以上継続 
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続いて「バイクライドシェア運転仕事 1 年以上継続」とバイクライドシェアの仕事

実態・意識についての関連を分析した．その際，5 件法の結果を 3 カテゴリとしてク

ロス集計を行った．図 5-21 に示すように，独立性の検定を行った結果，1％有意水準

で統計的に有意な差が示された．また，残差分析を行った結果，バイクライドシェア

の宅配サービス仕事をしていない運転手がは「1 年以上継続」と思う割合高いことが

統計的に示された（1％有意水準）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

次に，バイクライドシェア運転手の運転仕事継続意識に影響する要因を検討する．目

的変数に「バイクライドシェア 1 年以上継続する」を用い，説明変数にはバイクライド

シェア運転仕事に対する評価の他に，宅配サービスの仕事有無を用いて 2 項ロジステ

ィック回帰分析を行った．その結果を表 5-4 に示すように，「宅配サービス仕事有無」

が最もオッズ比が高く，P 値が小さいため，運転仕の 1 年以上継続意識に強い関連があ

り，宅配サービス仕事していない運転手が 1 年以上継続傾向にあると読み取れる．次に，

「仕事の社会的意義」，「暇な時間を活用し，収入を得る」のオッズ比が高く，P 値が小

さいため，運転仕の 1 年以上継続意識に強い関連がみられた．また，「自分のバイクを

効率的に活用できる」も運転仕の 1 年以上継続意識に関係があることが示唆された．  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表 5-4 バイクライドシェア運転仕は 1 年以上継続の
要因分析（2 項ロジスティック回帰分析） 

 

 

表 5-5 バイクライドシェア継続した年数と 
運転仕事 5 年以上継続 

 

偏回帰
係数

オッズ比 P値 判定

時間の活用ダミー 1.2609 3.5287 0.0068 **

バイクの効率的に活用ダミー 0.6929 1.9995 0.0285 *

収入が高いダミー 0.0319 1.0324 0.9206

働き方の自由度ダミー 0.3310 1.3924 0.5694

仕事の社会的意義ダミー 0.8275 2.2876 0.0048 **

宅配サービス仕事有無ダミー 1.8663 6.4644 P < 0.001 **

-2.7728 0.0625 P < 0.001 **

R2乗 Cox-Snell Nagelkerke

0.1642 0.2007 0.2696

**

P値＜0.05：*　P値＜0.01：**

判別的中率 74.05%

説明
変数

定数項

決定係数

回帰式の有意性 P<0.001
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当てはまる やや当てはまる 当てはまらない ・どちらでもない

独立性の検定 P値：0.0000 1%有意

クロス集計の残差分析 **1%有意 *5%有意

(+)割合が高い (-)低い
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**(+) *(+)
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また，バイクライドシェア仕事の継続した年数と「5 年以上継続」の残差分析結

果，3 年以上継続した運転手がさらに「5 年以上継続」と思う割合高いことが統計的に

示された（1％有意水準）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

また，運転手の 5 年以上継続する意識の分析結果表 5-5 に示すように，「運転手同士

の人間関係」が最もオッズ比が高く，P 値が小さいため，運転仕の 5 年以上継続意識

に強い関連があることが読み取れる．次に，「運転手の仕事継続した年数」のオッズ比

が高く，P 値が小さいため，運転仕の 5 年以上継続意識に強い関連がみられており，3

年以上継続した運転手がさらに 5 年以上継続する傾向にあると読み取れる．また，「他

の仕事より収入が高い」，「自分のバイクを効率的に活用できる」，「宅配サービス仕事

有無」，「さまざまな人との出会いができる」のオッズ比が高く，P 値が小さいため，

運転仕事の 5 年以上継続意識に強い関連がみられた． 

 

第 6 節 バイクライドシェア導入によるまちの魅力効果 

6 節ではまず，単純集計結果を用いてバイクライドシェア導入によるまちの変化につ

いて述べる．次に，2 項ロジスティック回帰分析や共分散構造分析を行い，モデルを作

成することで，バイクライドシェア導入によるまちの魅力に与える効果にはどのような

要因が重要であるのかを把握する． 

第 1 項 バイクライドシェア導入によるまちの変化 

バイクライドシェア導入によるまちの変化に対する回答を図 5-21 に示す．バイクラ

イドシェアの導入により，「まちに賑わいがでてきた」，「人通りが多くなった」，「持ち

帰り専門店が増加した」などのまちの変化が見られる．続いて，バイクライドシェア導

入によるまちの変化とまちの魅力変化との関連を把握するために，5 段階評価を行った

項目についてはカテゴリを 3 段階に統合して分析を行った．分析結果を表 5-6 に示す．

独立性の検定を行った結果に示すように，バイクライドシェア導入によるまちの変化が

すべての項目において 1％水準で統計的に有意な差が見られた．また，残差分析を行っ

 

表 5-5 バイクライドシェア運転仕は 5 年以上継続の
要因分析（2 項ロジスティック回帰分析） 

 

偏回帰
係数

オッズ比 P値 判定

バイクを効率的に活用ダミー 0.6636 1.9418 0.0420 *

収入が高いダミー 0.6690 1.9523 0.0447 *

地理や土地に詳しくなるダミー 0.4424 1.5565 0.1212

人との出会いダミー 0.5714 1.7707 0.0446 *

運転手同士の人間関係ダミー 1.2837 3.6100 P < 0.001 **

運転手仕事継続した年数ダミー 0.9881 2.6862 P < 0.001 **

宅配サービス仕事有無ダミー 0.6305 1.8786 0.0247 *

-3.8709 0.0208 P < 0.001 **

R2乗 Cox-Snell Nagelkerke

0.1582 0.1908 0.2586

**

P値＜0.05：*　P値＜0.01：**

判別的中率 70.59%

説明
変数

定数項

決定係数

回帰式の有意性 P<0.001
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た結果，バイクライドシェアの導入で「まちの雰囲気が明るくなった」，「人通りが多く

なった」，「まちの利便性が向上した」，「持ち帰り専門店が増加した」，「駐車場のない店

舗が増加した」，「個人事業・個人運営店舗が増加した」とまちの変化が意識された運転

手は，まちの魅力が向上したと思う割合が 1％有意水準で統計的に高いことが示された． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図 5-21 バイクライドシェア導入によるまちの変化（n=400） 

 

 
表 5-6 バイクライドシェア導入によるまち変化とまちの魅力向上 
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71
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51

247
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240

267
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145
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188
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47

102

184

66

101

180

3

65

3

5

8

41

4

4

22

6

2

1

2

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

まちに賑わいがでてきた

まちの雰囲気が明るくなった

まちの経済が活性化した

人通りが多くなった

まちの利便性が向上した

まちの魅力が向上した

持ち帰り専門店が増加した

駐車場のない店舗が増加した

個人事業/個人運営店舗が増加した

とても当てはまる やや当てはまる どちらでもない
あまり当てはまらない 全く当てはまらない

（n=     )

141 59.6% (84) 36.9% (52) 3.5% (5)

188 32.4% (61) 59.6% (112) 8.0% (15)

71 40.8% (29) 28.2% (20) 31.0% (22)

81 49.4% (40) 42.0% (34) 8.6% (7)

267 45.3% (121) 46.1% (123) 8.6% (23)

52 25.0% (13) 51.9% (27) 23.1% (12)

71 50.7% (36) 46.5% (33) 2.8% (2)

219 49.3% (108) 45.7% (100) 5.0% (11)

110 27.3% (30) 46.4% (51) 26.4% (29)

104 58.7% (61) 29.8% (31) 11.5% (12)

226 35.4% (80) 55.8% (126) 8.8% (20)

70 47.1% (33) 38.6% (27) 14.3% (10)

72 63.9% (46) 31.9% (23) 4.2% (3)

223 38.1% (85) 52.0% (116) 9.9% (22)

105 41.0% (43) 42.9% (45) 16.2% (17)

196 51.5% (101) 37.8% (74) 10.7% (21)

180 37.8% (68) 52.2% (94) 10.0% (18)

24 20.8% (5) 66.7% (16) 12.5% (3)

個人事業・個人

運営店舗が増加

した

とても当てはまる

0.0077 **どちらでもない

  当てはまらない

駐車場のない店

舗が増加した

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・  

当てはまらない

持ち帰り専門店

が増加した

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・  

当てはまらない

まちの利便性が

向上した

とても当てはまる

0.0000 **
やや当てはまる

どちらでもない・  

当てはまらない

人通りが多く

なった

とても当てはまる

0.0055 **
やや当てはまる

どちらでもない・  

当てはまらない

まちの雰囲気が

明るくなった

とても当てはまる

0.0000 **どちらでもない

  当てはまらない

まちの魅力が向上した

とても当てはまる やや当てはまる
当てはまらない 

どちらで もない P値
判

定
174 184 42
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次に，バイクライドシェア導入によるまちの魅力向上の意識に影響する要因を検討す

る．目的変数に「バイクライドシェア導入によってまちの魅力が向上した」を用い，説

明変数には前項で関連のみられた項目を用いて 2 項ロジスティック回帰分析を行った．

その結果を表 5-7 に示す．表 5-7 に示すように，「まちの雰囲気が明るくなった」が最

もオッズ比が高く，P 値が小さいため，まちの魅力向上に強い関連があることが読み取

れる．次に，「まちの利便性が向上した」，「個人事業/個人運営店舗の増加した」，「人通

りが多くなった」のオッズ比が高く，P 値が小さいため，まちの魅力向上の意識に強い

関連がみられた．オッズ比，P 値ともに影響度としては低いが，「持ち帰り専門店が増

加した」がまちの魅力向上の意識に関係があることが示唆された．「持ち帰り専門店が

増加した」の偏回帰係数に着目すると，バイクライドシェアの導入により持ち帰り専門

店が増加しており，まちで時間を使う人が減るためまちの魅力が増加しないと読み取れ

る． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第 2 項 バイクライドシェアの導入によるまちの魅力効果への構造分析 

 

 第 1 項の結果を踏まえ，さらに，どのような構造の下で，バイクライドシェアの導

入によるまちの変化がまちの魅力に影響しているかを明らかにする．先ずは運転手目

線から見て，利用者がバイクライドシェアを選ぶ理由の回答を図 5-22 に示す．利用

者が「運賃は乗車する前に把握できる」，「スマホでの予約・決済は操作が簡単であ

る」，「運賃が安い」の理由としてバイクライドシェアを選ぶと思う運転手は 80％以上

である．続いて，共分散構造分析を行う(図 5-23)．観測変数は図 5-21～5-22，まち

の変化に関する項目，バイクライドシェアを選ぶ理由に関する項目を用いた．潜在変

数は，先述の観測変数を用いて表 5-8 のとおりに設定した．分析にあたり，バイクラ

イドシェアの利用がしやすいことや，バイクライドシェアの宅配サービスの活用によ

りまち中店舗が増加することがまちの魅力・利便性に影響を与えるという仮説と，ま

ちの魅力・利便性がさらにまちの活気に繋がるという仮説を立て，パス図の作成と分

析を行った． 

 

表 5-7 バイクライドシェア導入によるまちの魅力向上
意識の要因分析（2 項ロジスティック回帰分析） 

 

偏回帰
係数

オッズ比 P値 判定

まちの雰囲気が明るくなった 1.0057 2.7340 P < 0.001 **

人通りが多くなった 0.8018 2.2296 0.0264 *

まちの利便性が向上した 0.9379 2.5545 P < 0.001 **

	持ち帰り専門店が増加した -0.6354 0.5297 0.0381 *

個人事業/個人運営店舗の増加した 0.6255 1.8692 0.0061 **

-1.8196 0.1621 P < 0.001 **

R2乗 Cox-Snell Nagelkerke

0.1005 0.1286 0.1725

**

P値＜0.05：*　P値＜0.01：**

判別的中率 63.25%

説明
変数

定数項

決定係数

回帰式の有意性 P<0.001
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統計ソフトは「IBM SPSS AMOS 23」を使用し，推定値は最尤法で算出した．図 5-

23 中の数値は標準化推定値を示している．モデルの適合度は GFI が 0.957，AGFI が 

0.934 であった。観測変数を□，潜在変数を〇で囲み，有意水準 1％，5％のパスを，

それぞれ凡例に示すように実線及び点線を用いて描画し，標準化係数を付加してい

る．図 5-23 に示すように，バイクライドシェアの利用が待ち時間が短い，道路脇や

街中に待機している自動車が多い，そしてスマホでの予約・決済は操作が簡単である

 

図 5-21 利用者がバイクライドシェアを選ぶ理由（n=400） 

 

表 5-8 共分散構造分析に用いた変数の概要と定義 
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143
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44
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113
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212

247

143

166

225
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54

41

100

191

105

49

102

18

4

15

22

18

11

14

2

1

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

運賃が安い

運賃は乗車する前に把握できる

待ち時間が短い

運転手が親切である

移動が速い

スマホでの予約・決済は操作が簡単であ

る

道路脇や街中に待機しているバイクが多

い

とても当てはまる やや当てはまる どちらでもない
全く当てはまらない 全く当てはまらない

潜在変数 観測変数 数値

待ち時間が短い

道路脇や街中に待機している自動車が多い

スマホでの予約・決済は操作が簡単である

持ち帰り専門店が増加した

個人事業個人運営店舗が増加した

駐車場のない店舗が増加した

まちの雰囲気が明るくなった

人通りが多くなった

まちの経済が活性化した

まちに賑わいがでてきた

まちの魅力が向上した

まちの利便性が向上した

店舗が増加した

まちの活気

1：当てはまる

0：どちらでもない・当てはまらない

バイクライドシェアの利
用で移動がしやすい

まちの活気
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ことなど移動しやすいがまちの利便性・魅力につながることが示された．また，バイ

クライドシェアの活用で持ち帰り専門店，駐車場のない店舗，個人事業・個人運営店

舗などがまちの利便性・魅力が向上したにつながることが示された．まちの利便性・

魅力が向上したことがまちの雰囲気，まちの経済，人通りなどまちの活気につながる

ことが示された．バイクライドシェアの利用がしやすいこと，店舗が増加であること

は直接的にまちの活気にパスが通らず，まちの利便性・魅力を高めていることが，ま

ちの活気に繋がり，間接的にまちの活気に繋がることが示された． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第 7 節 本章のまとめ 

 本章では，バイクライドシェア運転手を対象に，バイクライドシェア運転仕事の就業実

態を把握するとともに，バイクライドシェア導入によるまちの魅力の効果を明らかにし

た． 

第 3 項では，バイクライドシェア運転手の就業実態の基礎集計結果について： 

➢ 運転手の出勤日数について，毎日出勤する運転手が 77％である． 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の継続した年数について，3 年以上継続し

た運転手は 48％である． 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の収入について，収入が月 5 万以上と答え

た運転手は 71％である． 

➢ 一日の勤務時間について，8 時間以上仕事する運転手が 75％である． 

➢ 一日平均の運転距離について，100ｋｍ以上運転する運転手が 63％である． 

➢ 一日平均の待機する時間について，1 時間以内待機したと答えた運転手が 48％で

ある． 

➢ 1 日の旅客の利用回数について，10 回以上と答えた運転手は 75％である． 

また，多くの運転手がバス停，教育施設とオフィス街に待機場所・迎車場所と答えて

おり，バイクライドシェアとバスが補完関係として示唆された．迎車場所・目的地まで

 

図 5-23 バイクライドシェア導入がまちの変化に関する 

構造モデル（n=400） 

 

1%有意
5%有意
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0.74

0.47

0.42

まちの活気

まちの雰囲気が明るくなっ
た

人通りが多くなった

まちの経済が活性化した

まちに賑わいがでてきた
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舗が増加した

駐車場のない店舗が
増加した0.77
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操作が簡単である 0.29
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移動距離と移動時間の集計結果を見ると，バイクライドシェアが短距離の移動として利

用されていると分かる．宅配サービスの就業実態に着目すると，週 1 回以上宅配サー

ビス仕事する運転手は 59％である．最も配達商品は書類・資料，惣菜・ファストフー

ドと飲料である．配達先まで移動距離と移動時間は乗客輸送の目的地まで移動距離と移

動時間より短いと分かりました． 

第 4 節では，運転手の意識に着目すると，勤務時間の自由性がライドシェア運転仕

事の特長であることが分かる．また，運転手はバイクライドシェアの働き方の自由度，

労働時間を高く評価しており，総合満足度も 79％が満足している．バイクライドシェ

ア運転仕事の総合満足度について分析を行った結果，「他の仕事より収入が高い」が運

転仕事の総合満足度に最も影響していることが明らかになった． 

第 5 節では，バイクライドシェア運転仕事の継続意識について分析結果，旅客輸送

専用の運転手が 1 年以上継続傾向にあると読み取れる．次に，「仕事の社会的意義」，「暇

な時間を活用し，収入を得る」が運転仕の 1 年以上継続意識に強い関連がみられた．運

転手の 5 年以上継続する意識について分析結果，「運転手同士の人間関係」が運転仕の

5 年以上継続意識に強い関連があり，また，3 年以上継続した運転手がさらに 5 年以上

継続する傾向にあると読み取れる．  

第 6 節では，バイクライドシェアの導入により，「まちに賑わいがでてきた」，「まち

の雰囲気が明るくなった」，「個人事業/個人運営店舗が増加した」などのまちの変化が

見られた．ロジスティック回帰分析を行った結果，バイクライドシェアの導入により「ま

ちの雰囲気が明るくなった」，「まちの利便性が向上した」，「個人事業/個人運営店舗の

増加した」がまちの魅力向上の意識に大きく影響していることが示された．また，構造

分析を行った結果，バイクライドシェアの利用がしやすいこと，バイクライドシェアの

活用で店舗が増加であることはまちの利便性・魅力を高めていることが，まちの活気に

繋がり，間接的にまちの活気に繋がることが示された． 
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第 6 章 自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の運転仕事に対す

る継続意識 

 

第 1 節 概説 

本章では，ハノイの自動車ライドシェア運転手を対象に，運転仕事の就業実態と運転

仕事に対する意識を把握するとともに，運転仕事の継続意識に着目したバイクライドシ

ェア運転手との違いについて明らかにする．まず，第 2 節では調査概要について述べ

る．次に，第 3 節では単純集計結果を用いて自動車ライドシェア運転仕事の就業実態

を説明し，自動車ライドシェアはどのように利用されているか把握する．第 4 節では

自動車ライドシェア運転仕事に対する評価を把握する．第 5 節では自動車ライドシェ

ア運転仕事の継続する意識を明らかにした後，第 6 節は運転仕事に対する意識につい

て，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の違いを明らかにする． 

 

第 2 節 調査概要 

第 1 項 アンケート調査の概要 

 本調査では，ハノイに住む自動車ライドシェア運転手を対象に Web 調査を実施した．

アンケート調査は 6 章の同様に現地の調査会社(iEIT)に依頼し，調査会社に登録してい

るモニターのうち自動車ライドシェア運転手を対象として行った．調査概要は(表 6-1)

のようなものであり，自動車ライドシェア運転仕事に対する魅力・満足度について尋ね

た．他の主な項目としては，運転手の交通安全に対する意識，ライドシェアの運転仕事

の継続意識について，これらの質問は第 5 章でバイクライドシェア運転手と比較を行

う．なお，調査対象者は 運転手仕事経験 6 ヶ月以上，1 ヶ月以内に 4 回以上自動車ラ

イドシェア仕事した運転手に限定した． 

 

表 6-1 ハノイにおける自動車ライドシェア運転手に関する意識調査 

 

調査方法

有効サンプル数

調査時期

＊仕事の満足度・生活満足度　　　　　　

＊個人属性（性別・年齢・世帯属性・居住地）

2022年7月10日～9月9日

主な調査項目

＊仕事状況（旅客の送迎）

＊コロナ関係・都市鉄道開業で仕事変化　　　　　　　　　　　　　

＊ライドシェア仕事の魅力

＊ライドシェア導入によるまちの変化　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　

＊交通安全に対する意識

＊ライドシェア仕事の将来について考え

WEB調査

自動車ライドシェア運転手：400人

自動車ライドシェア運転手に関する意識調査

調査対象者

18歳以上

運転手仕事経験6ヶ月以上

1ヶ月以内に4回以上ライドシェア仕事した
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第 2 項 回答者特性の概略 

 アンケート回答者の性別，年齢，世帯属性，学歴については図 6-1 に示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

自動車ライドシェア運転手の属性に着目すると，年齢構成については 30 代の運転手

が 34%と多く，子供と同居の二世帯の運転手が多い．また，84%の運転手は自動車ライ

ドシェア運転仕事が本業であると答えた． 

 

第 3 節 自動車ライドシェア運転仕事の就業実態 

3 節では単純集計結果を用いて自動車ライドシェア運転仕事の就業実態について説

明し，自動車ライドシェアはどのように利用されているか把握する. 

 

第 1 項 就業実態全体 

運転仕事の継続年数，自動車ライドシェア運転仕事の平均収入，運転仕事の出勤日数，

については図 6-2～6-4 に示す． 

 

図 6-1 個人属性（n=400） 
 

 

 
 
 
 

 
図 6-2 自動車ライドシェア運転仕事の継続年数（n=400） 

 
 
 
 
 
 

 
図 6-3 自動車ライドシェア運転手仕事の平均収入（n=400） 

 
 

男性（n=390） 98%

女性（n=10） 3%

20代未満（n=0） 0%

20代（n=48） 12%

30代（n=141） 34%

40代（n=108） 26%

50代以上（n=113） 28%

単身（n=52） 13%

夫婦のみ（n=104） 26%

二世帯-子供と同居（n=162） 41%

二世帯-親世帯と同居（n=62） 16%

三世帯（n=20） 5%

小学校（n=2） 1%

高校（n=191） 48%

専門・短期大学（n=71） 18%

大学（n=136） 34%

当てはまる（n=336） 84%

当てはまらない（n=64） 16%

自動車ライドシェア
運転仕事は本業

個人属性　自動車ライドシェア運転手

性別

世帯属性

学歴

年齢

103 229 60

8

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

運転仕事の年数(n=400)

1年以内 1～3年 3～5年 5年以上

11

69 59 87 174

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

月の平均分収入(n=400)

2,5万円以下 2,5万円～5万円 5万円～7,5万円 7,5万円～10万円 10万円以上
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自動車ライドシェアの運転仕事は継続年数 3 年以上の運転手が 17％であり，自動車

ライドシェア運転手の収入が月 5 万円以上の運転手は 80％であり，さらに収入が月 10

万円以上の運転手は 43％である．運転手の出勤日数に着目すると，毎日出勤する運転

手が 74％と多い． 

また，1 日の勤務時間，1 日平均の運転距離，1 日平均の待機する時間，1 日平均の旅

客の利用客回数ついては図 6-5～6-8 に示す．1 日 8 時間以上仕事する運転手が 81％で

あり，1 日 100ｋｍ以上運転する運転手が 75％である．また，1 日の待機時間が 1 時間

 

図 6-4 出勤日数（n=400） 

 

 
 
 
 
 

 
図 6-5 1 日平均勤務時間（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-6 1 日平均バイクライドシェア運転する距離（n=400） 

 
 
 
 
 
 

 
図 6-7 1 日平均待機時間（n=400） 

 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-8 1 日平均旅客の利用回数（n=400） 
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5

2
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

勤務時間(n=400)

5時間以内 5時間以上-8時間以内 8時間以上-10以内 10時間以上-12以内 12時間以上
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５０ｋｍ以内 50km～100km 100km～150km 150km-200km ２００km以上
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0% 20% 40% 60% 80% 100%
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1日利用客回数(n=400)
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以内運転手は 38％であり，1 日の旅客の利用回数が 10 回以内と答えた運転手は 53％で

ある． 

 

第 2 項 待機場所・迎車場所・目的地について 

自動車ライドシェア運転手の待機場所と迎車場所に着目すると，最も多い 3 つを図 6-

9～6-11 に示す．自動車ライドシェア運転手はバス停が最も待機場所・迎車場所・目的

地と答えており，また住宅街とオフィス街の利用者が多いと読み取れた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 6-9 運転手の待機場所 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-10 利用客の迎車場所 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-11 利用客の目的地 
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第 3 項 迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間について 

迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間について図 6-12 に示す．迎車場所まで移

動距離が 2km 以内と答えた運転手は 51%であり，また移動時間が 10 分以内と答えた運

転手は 86%である．目的地まで着目すると，移動距離が 5km 以上と答えた運転手は 81%

であり，移動時間については 21 分以上と答えた運転手は 66%である． 

 

第 4 節 自動車ライドシェア運転仕事の仕事に対する評価意識 

4 節ではまず，単純集計結果を用いて自動車ライドシェア運転手の運転仕事に対する

評価意識について述べる．次に，数量化Ⅱ類分析を行い，モデルを作成することで，運

転手の運転仕事に対する総合満足度にはどのような要因が重要であるのかを把握する． 

第 1 項 基礎集計結果 

バイクライドシェア運転仕事に対する魅力・評価について尋ねた．その結果を図 6-13

～6-14 に示す．  

 

図 6-12 迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間（n=400） 
 

 

図 6-13 ライドシェアの何が魅力的だと思うか（n=234） 
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図 6-13 から，「暇な時間を活用し，収入を得る」，「勤務時間が自由である」が運転手

にとって最も魅力的に捉えられていることが示されており，次に「自分の車を効率的に

活用できる」に魅力を感じており，自動車ライドシェア運転仕事は運転手の時間と車を

効率的に活用できる点が評価されていることが分かる．図 6-14 から，運転手は自動車

ライドシェアの働き方の自由度，労働時間を高く評価しており，総合満足度も 79％が

満足していることが示されている，この点については次項でさらに詳しく分析を加える． 

 

第 2 項 自動車ライドシェア運転仕事の満足度に関する分析 

 次に，ライドシェア運転仕事が運転手からどのように評価されているのかについて分

析した．2 節の図 6-1 に示すように，84％の運転手は自動車ライドシェアが本業として

いるという回答が得られている．こちらで，本業としてバイクライドシェア運転仕事を

している運転手に着目した，数量化Ⅱ類を基にした数量化モデルを作成することで，自

動車ライドシェアに関する各項目と自動車ライドシェア運転仕事の総合満足度との関

係を把握する．目的変数には，「自動車ライドシェア運転仕事の総合満足度」を「とて

も満足」，「やや満足」，「どちらでもない・不満である」の 3 カテゴリとして用いた．説

 

図 6-14 自動車運転仕事に対する満足度（n=400） 
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明変数にはバイクライドシェアに対する魅力・評価各項目を用いて分析し，多重共線性

を考慮してモデルを作成した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

分析結果を図 6-15 に示す．グラフより，自動車ライドシェア運転手同士の人間関係

のアイテムレンジが最も高く，続いて，「働き方の自由度」，「仕事の楽しさ」のアイテ

ムレンジが高く，自動車ライドシェア運転仕事に大きく影響していることが示された． 

 

第 5 節 自動車ライドシェア運転手の運転仕事の将来について 

5 節ではまず，単純集計結果を用いて自動車ライドシェア運転仕事の将来について述

べる．次に，共分散構造分析を行い，モデルを作成することで，運転仕事の継続意識を

把握する． 

 

第 1 項 自動車ライドシェア運転仕事の将来に対する意識 

自動車ライドシェア運転手の運転仕事の将来の集計結果の図 6-16 に示すように，自

動車ライドシェア運転仕事の将来が明るいと思う運転手が 33%であり，また 57%の運

転手は 1 年以内仕事辞めたいと答えている．運転仕事の継続意識に着目すると，１年以

上継続すると思う運転手が 9%であり，3 年以上継続するの運転手が 18%，また 37％の

 

図 6-15 自動車ライドシェア運転仕事の総合満足度の数量化Ⅱ類モデル

（n=336） 
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運転手は 5 年以上継続すると答えている． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

次に，運転手の継続意識について，継続しない理由を尋ねた．図 6-17 は「自動車ラ

 

図 6-16 自動車ライドシェア運転仕事の将来（n=400） 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-17 自動車ライドシェア運転仕事継続しない理由（n=400） 
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イドシェア運転手仕事継続しない理由について，あなたにとって当てはまりますか」の

問に対する回答である．70％以上の運転手は「昇進がない」，「将来自家用車所有者が増

加する」という将来的理由で運転仕事を継続しない．次に，「福利厚生がない」，「腰痛

など体調を崩しやすい」など健康的な理由のため，運転仕事を継続しないと回答した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

続いて，自動車ライドシェア運転手に関する項目と自動車ライドシェア運転仕事 1 年

以内辞めたいとの関連を把握するために，5 段階評価を行った項目についてはカテゴリ

を 3 段階に統合して分析を行った．分析結果を図 6-18，図 6-19 に示す．図 6-18 では，

運転仕事の収入に対して満足している運転手は，1 年以内に辞めたい傾向がある．図 6-

19 では，運転仕事の社会的地位に対して満足でない運転手は，1 年以内に辞めたい傾向

がある． 

 

第 2 項 自動車ライドシェア運転仕事の継続意識への構造分析 

 

 第 1 項の結果を踏まえ，さらに，どのような構造の下で，自動車ライドシェア運転

手の継続意識に影響しているかを明らかにする．先ずは運転手の生活満足度を図 6-20 

に示す．運転手が「趣味などの余暇活動」以外の項目は 60％以上満足していると分か

る． 

 
図 6-18 運転仕事 1 年以内辞めたい 
と運転仕事の収入に対する満足度 

 
 
 

 
図 6-19 運転仕事 1 年以内辞めたい 

と運転仕事の社会的地位に対する満足度 
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続いて，共分散構造分析を行う(図 6-21)．観測変数は図 6-13，6-14，6-17，6-

20，運転仕事の魅力に関する項目，運転仕事に対する満足度に関する項目，継続しな

い理由に関する項目，運転手の生活満足度に関する項目を用いた．潜在変数は，先述

の観測変数を用いて表 6-2 のとおりに設定した．分析にあたり，自動車ライドシェア

運転仕事の暇時間と車の活用が運転手の生活満足度と運転手の継続意識に影響を与え

るという仮説と，経済的不安・仕事の将来の不安に繋がるという仮説を立て，パス図

の作成と分析を行った． 

 

図 6-20 運転手の生活満足度 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
表 6-2 共分散構造分析に用いた変数の概要と定義 
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 統計ソフトは「IBM SPSS AMOS 23」を使用し，推定値は最尤法で算出した．図 6-

21 中の数値は標準化推定値を示している．モデルの適合度は GFI が 0.888，AGFI が 

0.856 であった。観測変数を□，潜在変数を〇で囲み，有意水準 1％，5％のパスを，

それぞれ凡例に示すように実線及び点線を用いて描画し，標準化係数を付加してい

る．分析の結果から，以下のことが示唆された． 

 自動車ライドシェア運転仕事が運転手の暇な時間・車を活用することができるた

め，仕事の楽しさにつながる． 

 自動車ライドシェア運転仕事はさまざまな人との出会いができており，利用者と

会話することが楽しい，また地理や土地に詳しくになり，運転仕事に対する評価

につながる． 

 収入，働き方の自由度，労働時間など運転仕事に対する評価が運転手の生活満足

度につながる． 

 運転手の健康状態，経済的な状況など生活満足度が運転手の継続意識につなが

る． 

 運転仕事が運転手の暇な時間・車を活用するのため，経済的不安につながる． 

 収入が安定しない，福利厚生がないなど経済的不安が運転仕事の将来の不安につ

ながる． 

 

図 6-21 自動車ライドシェア運転手の運転仕事の継続意識に関する 

構造モデル（n=400） 
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第 6 節 自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の違い 

 

 ライドシェアは他の乗客輸送サービスと違い，専用の免許が必要ないため一般人も運

転手となりうる．そのため，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の

それぞれの年齢，世帯属性，学歴などが幅広く異なっており，ライドシェアに対する意

識も異なっていると考えられる．第 6節では独立検定分析を行い，その違いを把握する． 

 まず，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア手の年齢と家族構成の違いに

ついて図 6-22，図 6-23 に示す．独立性の検定を行った結果にから，自動車ライドシェ

 

図 6-24 運転仕事の魅力 
 

 

 
 
 
 

 
図 6-22 年齢の違い 

 
 
 
 
 
 

 
図 6-23 家族構成の違い 

 
 
 

87%

86%

83%

73%

71%

71%

74%

73%

71%

92%

91%

74%

45%

74%

44%

59%

58%

86%

0% 50% 100%

暇な時間を活用し、収入を得る**

勤務時間が自由である

自分の車を効率的に活用できる**

利用者と会話することが楽しい**

他の仕事より収入が高い**

運転の仕事が好き**

地理や土地に詳しくなれる**

さまざまな人との出会いができる**

学歴・経験不問であり、免許やバイク

があれば誰にもできる**

*：P<0.05 **：P<0.01

バイクライドシェア運転手(n-400)

自動車ライドシェア運転手(n-400)

15

185

48

112

141

66

108

22

113

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

バイクライドシェア運転手収入(n=400)

自動車ライドシェア運転手収入(n=400)

*：P<0.05 **：P<0.01

年齢**

20歳未満 20代 30代 40代 50代以上

157

52

64

104

156

162

5

62

18

20

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

バイクライドシェア運転手収入(n=400)

自動車ライドシェア運転手収入(n=400)

*：P<0.05 **：P<0.01

家族構成**

単身 夫婦のみ 二世帯-子供と同居 二世帯-親世帯と同居 三世帯



 

68 

 

ア運転手とバイクライドシェア運転手の年齢と家族構成において 1％水準で統計的に有

意な差が見られた．自動車ライドは比較的に年齢が 30 代以上・世帯が 2 人以上の割合

が高いと見られた． 

 次に，運転仕事に対する魅力・評価の違いについて結果を図 6-24～6-25 に示す．図

6-24 から自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の運転仕事に対する

魅力について，ライドシェア運転仕事は「暇な時間を活用し，収入を得る」，「自分の車

を効率的に活用できる」，「利用者と会話することが楽しい」，「他の仕事より収入が高い」，

「運転の仕事が好き」，「地理や土地に詳しくなれる」，「さまざまな人との出会いができ

る」，「学歴・経験不問であり，免許やバイクがあれば誰にもできる」において 1％水準

で統計的に有意な差が見られた．バイクライドシェア運転手と比較すると，自動車ライ

ドシェア運転手は「利用者と会話することが楽しい」，「運転の仕事が好き」，「さまざま

な人との出会いができる」，「地理や土地に詳しくなれる」，「自分の車を効率的に活用で

きる」が運転仕事の魅力と思う割合が高いと見られた．図 6-25 から自動車ライドシェ

ア運転手とバイクライドシェア運転手の運転仕事に対する満足度について，すべての項

目において１％水準で統計的に有意な差が見られた．バイクライドシェア運転手は自動

車ライドシェア運転手より運転仕事の「収入」，「労働時間」，「働き方の自由度」につい

て高く評価している．一方で，自動車ライドシェア運転手は「運転手同士の人間関係」，

「社会的地位」，「仕事の社会的意義」，「能力を活かせる」，「仕事の楽しさ」について高

く評価している． 

 

図 6-25 運転仕事に対する満足度 
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運転仕事の交通安全に対する意識の違いについて結果を図 6-26 に示すように，全体

的の項目において 1％水準で統計的に有意な差が見られた．自動車ライドシェア運転手

 
図 6-26 交通安全に対する意識 

 

 

図 6-27 ライドシェア導入によるまちの変化 
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はバイクライドシェア運転手より「利用者と積極的に会話する」と思う割合が高い．次

に，ライドシェアの導入によるまちの変化に対する運転手の意識の違いについて図 6-

27 に示す．まちの変化について，「まちに賑わいがでてきた」，「まちの雰囲気が明るく

なった」，「まちの経済が活性化した」，「まちの魅力が向上した」，「持ち帰り専門店が増

加した」において 1％水準で統計的に有意な差が見られた．ライドシェアの導入により

自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェア運転手より「まちの魅力が向上した」

と思う割合が高いと見られた． 

ライドシェア運転仕事の将来に対する運転手の意識の違いと運転仕事の継続しない

理由について図 6-28，図 6-29 に示す． 

図 6-28 から，自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェア運転手より「運転仕

事の将来は明るい」と思う割合が高いが，「１年以内に辞めたい」思う割合が高いと見

られた．一方で，バイクライドシェア運転手は 1年以上，３年以上運転仕事を継続する

と思う割合が高いと分かる．図 6-29 から，運転仕事の継続しない理由について，「収入

が安定しない」，「昇進がない」，「交通事故のリスクがある」，「コロナ感染する危険性が

高い」，「腰痛など体調を崩しやすい」，「将来自家用車所有者が増加する」，「将来都市鉄

道はたくさん作られる」において 1％水準で統計的に有意な差が見られた．バイクライ

ドシェア運転手は自動車ライドシェア運転手より「交通事故のリスクがある」が運転仕

事の継続しない理由と思う割合が高い．自動車ライドシェア運転手が「収入が安定しな

い」，「昇進がない」，「コロナ感染する危険性が高い」，「腰痛など体調を崩しやすい」，

「将来自家用車所有者が増加する」，「将来都市鉄道はたくさん作られる」が運転仕事の

継続しない理由と思う割合が高いと読み取れた． 

 

 

図 6-28 運転仕事の将来について 
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第 7 節 本章のまとめ 

 本章では，自動車ライドシェア運転手を対象に，自動車ライドシェア運転仕事の就業実

態，自動車ライドシェア運転手の意識を把握するとともに，自動車ライドシェア運転手

とバイクライドシェア運転手の意識の違いについて明らかにした． 

第 3 項では，自動車ライドシェア運転手の就業実態の基礎集計結果について： 

➢ 運転手の出勤日数について，毎日出勤する運転手が 74％である 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の継続した年数について，3 年以上継続し

た運転手は 17％である 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の収入について，収入が月 5 万以上と答え

た運転手は 80％であり，さらに収入が月 10 万円以上の運転手は 43％である． 

➢ 一日の勤務時間について，8 時間以上仕事する運転手が 81％である． 

➢ 一日平均の運転距離について，100ｋｍ以上運転する運転手が 75％である． 

➢ 一日平均の待機する時間について，1 時間以内待機したと答えた運転手が 53％で

ある． 

➢ 1 日の旅客の利用回数について，10 回以上と答えた運転手は 75％である． 

 

また，運転手の最も待機する場所，迎車する場所，目的地に着目すると，バス停が最

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 6-29 運転仕事継続しない理由 
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も待機する場所・迎車場所と答えた運転手は 52%であり，バス停が最も目的地と答えた

運転手は 51%であり，自動車ライドシェアはバスのアクセス手段として活用されている

と示唆された．迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間の集計結果を見ると，迎車場

所まで移動距離が 2km 以内と答えた運転手は 51%であり，また移動時間が 10 分以内と

答えた運転手は 86%である．目的地まで着目すると，移動距離が 5km 以上と答えた運

転手は 81%であり，移動時間については 21 分~30 分と答えた運転手は 53%である． 

第 4 節では，運転手の意識に着目すると，「暇な時間を活用し，収入を得る」，「勤務

時間が自由である」，「自分の車を効率的に活用できる」に魅力を感じており，自動車ラ

イドシェア運転仕事は運転手の時間と車を効率的に活用できる点が評価されているこ

とが分かる．また，運転手は自動車ライドシェアの働き方の自由度，労働時間を高く評

価しており，総合満足度も 80％が満足していることが示されている．自動車ライドシ

ェア運転仕事の総合満足度について分析を行った結果，「運転手同士の人間関」が運転

仕事の総合満足度に最も影響していることが明らかになった．続いて，「働き方の自由

度」，「仕事の楽しさ」が自動車ライドシェア運転仕事に大きく影響していることが示さ

れた． 

第 5 節では，自動車ライドシェア運転仕事の継続意識について，57%の運転手は 1

年以内仕事辞めたいと答えている．運転仕事の継続意識に着目すると，1 年以上継続

すると思う運転手が 9%であり，3 年以上継続するの運転手が 18%，また 37％の運転

手は 5 年以上継続すると答えている．継続しない理由に着目すると，70％以上の運転

手は「昇進がない」，「将来自家用車所有者が増加する」という将来的理由で運転仕事

を継続しない．次に，「福利厚生がない」，「腰痛など体調を崩しやすい」など健康的な

理由のため，運転仕事を継続しないと回答した．運転手の継続意識の構造分析結果か

ら，自動車ライドシェア運転仕事の暇時間と車の活用が運転手の生活満足度と運転手

の継続意識に影響を与えると明らかになった． 

第 6 節では，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の違いについ

て分析をした結果，自動車ライドは比較的に年齢が 30 代以上・世帯が 2 人以上の割合

が高いと見られた．運転仕事の魅力に着目すると，自動車ライドシェア運転手は「利用

者と会話することが楽しい」，「運転の仕事が好き」，「さまざまな人との出会いができる」，

「地理や土地に詳しくなれる」，「自分の車を効率的に活用できる」が運転仕事の魅力と

思う割合が高いと見られた．また，バイクライドシェア運転手は自動車ライドシェア運

転手より運転仕事の「収入」，「労働時間」，「働き方の自由度」について高く評価してい

る．一方で，自動車ライドシェア運転手は「運転手同士の人間関係」，「社会的地位」，

「仕事の社会的意義」，「能力を活かせる」，「仕事の楽しさ」について高く評価している．

交通安全に対する意識の違いに着目すると，自動車ライドシェア運転手はバイクライド

シェア運転手より「利用者と積極的に会話する」と思う割合が高い．まちの変化につい

て，ライドシェアの導入により自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェア運転手
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より「まちの魅力が向上した」と思う割合が高いと見られた． 

運転仕事の将来の違いに着目すると，自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェ

ア運転手より「運転仕事の将来は明るい」と思う割合が高いが，「1 年以内に辞めたい」

思う割合が高いと見られた．一方で，バイクライドシェア運転手は 1 年以上，3 年以上

運転仕事を継続すると思う割合が高いと分かる．自動車ライドシェア運転手が「収入が

安定しない」，「昇進がない」，「コロナ感染する危険性が高い」，「腰痛など体調を崩しや

すい」，「将来自家用車所有者が増加する」，「将来都市鉄道はたくさん作られる」が運転

仕事の継続しない理由と思う割合が高いと読み取れた． 
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第 7 章 結論 

 

第 1 節 本研究の成果 

  

本研究では，ハノイにおける自動車ライドシェア・バイクライドシェア導入に関して，

利用者と運転手の立場から利用実態・利用評価を把握することで，ライドシェア導入に

よる利用者の自家用車利用・所有意識の変化を明らかにするとともに，自動車ライドシ

ェア運転手とバイクライドシェア運転手の仕事評価，継続意識を明らかにした．以下に

各章の成果についてまとめる． 

 

まず第 3 章では，自家用車所有者に着目した自動車ライドシェア利用に対する評価を

明らかにした．先ず，基礎集計結果で利用者に安心感を提供できることや予約するため

にスマホの操作だけで簡単であることがライドシェアの特長であることを示された．

「駐車場を探すため目的地周辺でうろうろすることがなくなった」，「駐車・出庫するこ

とが必要ないため外出先で滞在時間が長くなった」，「駐車場がないの外出先でも移動で

きた」というような変化が意識されていることが明らかとなった．駐車・出庫すること

が必要なくなるため，ライドシェアを利用することで利用者の外出時の時間の使い方が

効率になったことが分かる．また，ライドシェアの導入により，路上駐車台数の減少や

従来型のタクシーサービスが良くなったなどの都市交通変化が見られる． 

 また，ライドシェアの総合満足度について分析を行った結果，「ライドシェアの運賃

評価」がライドシェアの総合満足度に大きく影響していることが明らかになった．続い

て，ライドシェアを利用することで「駐車・出庫することが必要ないため外出先で滞在

時間が長くなった」，「ライドシェアの時間正確性評価」がライドシェアの総合満足度に

大きく影響していることが明らかになった．これは，自家用車を所有している回答者に

とって，ライドシェアの迎えに来る時間を正確に把握できることや，ライドシェアを利

用することで駐車・出庫することが必要なくなるため，外出時の時間の使い方がより効

率的になることが，ライドシェアの最も優れていることであると評価されていることを

示している．また，スマホで予約が簡単であることや「ライドシェアの交通安全性」が

ライドシェアの総合満足度に大きく関係していることが分かった ． 

 

第 4 章では，自家用車非所有者を対象に，ライドシェアの利用が利用者の外出や自家

用車保有意識に与える影響を把握した．基礎集計結果でライドシェアの利用で「移動中

にもスマホを利用することなど自由な時間を利用できる」，「迎えが来るまでの時間を正

確に把握することができるために効率的に時間を使えるようになった」というような変

化が意識されていることが明らかとなり，ライドシェアを利用することで利用者の外出

時の時間の使い方が効率的になったことが分かった．また，ライドシェアの総合満足度
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について分析を行った結果，「ライドシェアの交通安全性」がライドシェアの総合満足

度に最も影響していることが明らかになった． 

また，73％の回答者がライドシェアの導入により，「外出しやすくなった」と答えて

おり，ライドシェアを利用することで「外出する時に多くの人数と一緒に移動できるよ

うになった」，「車がないため行けない場所に行けるようになった」，「駐車場がない外出

先でも移動できた」が「外出しやすくなった」という判断に大きく影響しており，外出

の向上に寄与していることが示唆される．さらに，ライドシェアを利用することで，48％

の回答者が自家用車の保有が必要なくなり，単身世帯や 30 代・40 代の回答者は自家用

車保有が必要なくなったと回答する傾向がみられた．住んでいる地区の道路のバイクの

利用状況や交通マナーは「自家用車保有が必要なくなった」に大きく関係していること

を明らかにした．また，「自宅に駐車場がない」の他に，「ライドシェアの運賃評価」，

ライドシェアの利用頻度，ライドシェアの利用で「道を調べる・覚える必要がない」も

「自家用車保有が必要なくなった」という判断に大きく関係している． 

 

第 5 章では，バイクライドシェア運転手を対象に，バイクライドシェア運転仕事の就業

実態を把握するとともに，バイクライドシェア導入によるまちの魅力の効果を明らかに

した． 

バイクライドシェア運転手の就業実態の基礎集計結果について： 

➢ 運転手の出勤日数について，毎日出勤する運転手が 77％である 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の継続した年数について，3 年以上継続し

た運転手は 48％である 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の収入について，収入が月 5 万以上と答え

た運転手は 71％である． 

➢ 一日の勤務時間について，8 時間以上仕事する運転手が 75％である． 

➢ 一日平均の運転距離について，100ｋｍ以上運転する運転手が 63％である． 

➢ 一日平均の待機する時間について，1 時間以内待機したと答えた運転手が 48％で

ある． 

➢ 1 日の旅客の利用回数について，10 回以上と答えた運転手は 75％である． 

また，運転手の最も待機する場所，迎車する場所，目的地に着目すると，バス停が最

も待機する場所と答えた運転手は 56%であり，また，47%の運転手はバス停が最も迎車

場所と答えており，バス停が最も目的地と答えた運転手は 30%であり，バイクライドシ

ェアはバスのアクセス手段として活用されていると示唆された．迎車場所・目的地まで

移動距離と移動時間の集計結果を見ると，迎車場所までが 2km 以内と移動時間が 10 分

以内と答えた運転手は多く，また目的地までは 3km~7km の距離，移動時間が 16 分~30

分と答えた運転手が多い．宅配サービスの就業実態に着目すると，週 1 回以上宅配サ

ービス仕事する運転手は 59％である．最も配達商品は書類・資料，惣菜・ファストフ
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ードと飲料である．配達先まで移動距離と移動時間は乗客輸送の目的地まで移動距離と

移動時間より短いと分かりました． 

運転手の意識に着目すると，「暇な時間を活用し，収入を得る」，「勤務時間が自由で

ある」がバイクライドシェア運転仕事の最も魅力的であり，勤務時間の自由性がライド

シェア運転仕事の特長であることが分かる．また，運転手はバイクライドシェアの働き

方の自由度，労働時間を高く評価しており，総合満足度も 79％が満足していることが

示されている．バイクライドシェア運転仕事の総合満足度について分析を行った結果，

「他の仕事より収入が高い」が運転仕事の総合満足度に最も影響していることが明らか

になった． 

バイクライドシェア運転仕事の継続意識について分析結果，「宅配サービス仕事有無」

が運転仕の 1 年以上継続意識に強い関連があり，宅配サービス仕事していない運転手が

1 年以上継続傾向にあると読み取れる．次に，「仕事の社会的意義」，「暇な時間を活用

し，収入を得る」が運転仕の 1 年以上継続意識に強い関連がみられた．また，運転手の

5 年以上継続する意識について分析結果，「運転手同士の人間関係」が運転仕の 5 年以

上継続意識に強い関連があり，次に，「運転手の仕事継続した年数」に強い関連がみら

れており，2 年以上継続した運転手がさらに 5 年以上継続する傾向にあると読み取れる．

また，「他の仕事より収入が高い」，「自分のバイクを効率的に活用できる」，「宅配サー

ビス仕事有無」，「さまざまな人との出会いができる」も，運転仕事の 5 年以上継続意識

に強い関連がみられた． 

また，バイクライドシェアの導入により，「まちに賑わいがでてきた」，「まちの雰囲

気が明るくなった」，「個人事業/個人運営店舗が増加した」などのまちの変化が見られ

た．ロジスティック回帰分析を行った結果，バイクライドシェアの導入により「まちの

雰囲気が明るくなった」，「まちの利便性が向上した」，「個人事業/個人運営店舗の増加

した」がまちの魅力向上の意識に大きく影響していることが示された．オッズ比，P 値

ともに影響度としては低いが，「持ち帰り専門店が増加した」がまちの魅力向上の意識

に関係があるが，偏回帰係数に着目すると，バイクライドシェアの導入により持ち帰り

専門店が増加しており，まちで時間を使う人が減るためまちの魅力が増加しないと読み

取れる．また，構造分析を行った結果，バイクライドシェアの利用がしやすいこと，バ

イクライドシェアの活用で店舗が増加であることはまちの利便性・魅力を高めているこ

とが，まちの活気に繋がり，間接的にまちの活気に繋がることが示された． 

 

第 7 では，自動車ライドシェア運転手を対象に，自動車ライドシェア運転仕事の就業

実態，自動車ライドシェア運転手の意識を把握するとともに，自動車ライドシェア運転

手とバイクライドシェア運転手の意識の違いについて明らかにした． 

自動車ライドシェア運転手の就業実態の基礎集計結果について： 

➢ 運転手の出勤日数について，毎日出勤する運転手が 74％である 
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➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の継続した年数について，3 年以上継続し

た運転手は 17％である 

➢ 運転手のバイクライドシェア運転仕事の収入について，収入が月 5 万以上と答え

た運転手は 80％であり，さらに収入が月 10 万円以上の運転手は 43％である． 

➢ 一日の勤務時間について，8 時間以上仕事する運転手が 81％である． 

➢ 一日平均の運転距離について，100ｋｍ以上運転する運転手が 75％である． 

➢ 一日平均の待機する時間について，1 時間以内待機したと答えた運転手が 53％で

ある． 

➢ 1 日の旅客の利用回数について，10 回以上と答えた運転手は 75％である． 

また，運転手の最も待機する場所，迎車する場所，目的地に着目すると，バス停が最

も待機する場所・迎車場所と答えた運転手は 52%であり，バス停が最も目的地と答えた

運転手は 51%であり，自動車ライドシェアはバスのアクセス手段として活用されている

と示唆された．迎車場所・目的地まで移動距離と移動時間の集計結果を見ると，迎車場

所まで移動距離が 2km 以内と答えた運転手は 51%であり，また移動時間が 10 分以内と

答えた運転手は 86%である．目的地まで着目すると，移動距離が 5km 以上と答えた運

転手は 81%であり，移動時間については 21 分~30 分と答えた運転手は 53%である． 

運転手の意識に着目すると，「暇な時間を活用し，収入を得る」，「勤務時間が自由で

ある」，「自分の車を効率的に活用できる」に魅力を感じており，自動車ライドシェア運

転仕事は運転手の時間と車を効率的に活用できる点が評価されていることが分かる．ま

た，運転手は自動車ライドシェアの働き方の自由度，労働時間を高く評価しており，総

合満足度も 80％が満足していることが示されている．自動車ライドシェア運転仕事の

総合満足度について分析を行った結果，「運転手同士の人間関」が運転仕事の総合満足

度に最も影響していることが明らかになった．続いて，「働き方の自由度」，「仕事の楽

しさ」が自動車ライドシェア運転仕事に大きく影響していることが示された． 

自動車ライドシェア運転仕事の継続意識について，57%の運転手は 1 年以内仕事辞

めたいと答えている．運転仕事の継続意識に着目すると，１年以上継続すると思う運

転手が 9%であり，3 年以上継続するの運転手が 18%，また 37％の運転手は 5 年以上

継続すると答えている．継続しない理由に着目すると，70％以上の運転手は「昇進が

ない」，「将来自家用車所有者が増加する」という将来的理由で運転仕事を継続しな

い．次に，「福利厚生がない」，「腰痛など体調を崩しやすい」など健康的な理由のた

め，運転仕事を継続しないと回答した．運転手の継続意識の構造分析結果から，自動

車ライドシェア運転仕事の暇時間と車の活用が運転手の生活満足度と運転手の継続意

識に影響を与えると明らかになった． 

 

自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の違いについて分析をした

結果，自動車ライドは比較的に年齢が 30 代以上・世帯が 2 人以上の割合が高いと見ら
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れた．運転仕事の魅力に着目すると，自動車ライドシェア運転手は「利用者と会話する

ことが楽しい」，「運転の仕事が好き」，「さまざまな人との出会いができる」，「地理や土

地に詳しくなれる」，「自分の車を効率的に活用できる」が運転仕事の魅力と思う割合が

高いと見られた．また，バイクライドシェア運転手は自動車ライドシェア運転手より運

転仕事の「収入」，「労働時間」，「働き方の自由度」について高く評価している．一方で，

自動車ライドシェア運転手は「運転手同士の人間関係」，「社会的地位」，「仕事の社会的

意義」，「能力を活かせる」，「仕事の楽しさ」について高く評価している．交通安全に対

する意識の違いに着目すると，自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェア運転手

より「利用者と積極的に会話する」と思う割合が高い．まちの変化について，ライドシ

ェアの導入により自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェア運転手より「まちの

魅力が向上した」と思う割合が高いと見られた． 

運転仕事の将来の違いに着目すると，自動車ライドシェア運転手はバイクライドシェ

ア運転手より「運転仕事の将来は明るい」と思う割合が高いが，「１年以内に辞めたい」

思う割合が高いと見られた．一方で，バイクライドシェア運転手は 1 年以上，３年以上

運転仕事を継続すると思う割合が高いと分かる．自動車ライドシェア運転手が「収入が

安定しない」，「昇進がない」，「コロナ感染する危険性が高い」，「腰痛など体調を崩しや

すい」，「将来自家用車所有者が増加する」，「将来都市鉄道はたくさん作られる」が運転

仕事の継続しない理由と思う割合が高いと読み取れた． 

 

以上，本研究では，ハノイにおける自動車ライドシェア・バイクライドシェア導入に

関して，利用者と運転手の立場から利用実態・利用評価を把握した．また，ライドシェ

ア導入による利用者の自家用車利用・所有意識の変化，まちの変化を明らかにするとと

もに，自動車ライドシェア運転手とバイクライドシェア運転手の仕事評価，継続意識を

明らかにした．ベトナムでは，ライドシェアが都市内の輸送機関としてどの程度の役割

を担うことができるのか，バスとどのように連携されるのかということは，将来の鉄道

整備計画や都市交通・都市形態に大きな影響を与える非常に重要な課題である．また，

ライドシェアは将来の自動運転車両による個別輸送サービスのモデルとしてとらえら

れており，研究対象とする価値を有している．  
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第 2 節 今後の課題 

 

◼ 利用者のバイクライドシェアの宅配サービスの利用実態・評価の把握 

本研究では，第 5 章にてバイクライドシェア運転手の就業実態やバイクライドシ

ェア導入によるまちの変化を明らかにした．ベトナムでは 2021 年 5 月に COVID-

19（以下，コロナ）感染が広まり，コロナ感染がコロナ対策として移動制限がベト

ナムの各地で実施されたが，バイクライドシェアの宅配サービスなど物流は対象外

であり，利用者は急増している．利用者のバイクライドシェアの宅配サービスの利

用は，感染拡大（2021 年 5 月）前に比べ，利用頻度や購入商品がどのように変わる

か，さらに，宅配サービスの利用で，買い物に対する不安感が減少するか，生活満

足度に影響を与えるかを明らかにする必要がある．バイクライドシェアの宅配サー

ビスの活用により，買い物による移動を削減することは，今後の感染対策や渋滞緩

和対策の一つとして有効であると考えられる．また，コロナ禍における住民の生活

必需品を把握することで，災害や新規の感染症が発生した場合の対策や復興政策の

立案に役立と考えられる． 

◼ ライドシェアの活動場所・時間帯など詳細運行情報の把握 

本研究では，運転手の就業実態を把握した．今後の分析としてライドシェアの活

動場所・時間帯など詳細運行情報と，地域の人口密度や公共交通整備，交通状況と

の関連性を把握する．ライドシェアは将来の自動運転車両による個別輸送サービス

のモデルとしてとらえられており，分析結果が自動運転の導入計画に役立つと考え

られる． 
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