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自動運転システムの社会的受容

規定因と変容可能性に着目して

2019/10/18
CASE交流会 in 名古屋大学
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筑波大学 公共心理研究室 谷口綾子

本日のトピック：Research Question

1. 社会的受容とは何か？：インタビュー調査と概念図

2. 人々はAVsをどのように捉えているか？：リスク認知マップ

3. 人々のレベル毎の賛否意識とその規定因
：性別、居住地別、免許有無別、リスク認知

4. 実証実験の前後で賛否意識は変わるか？
：モニターと住民の差異

5. AVsの事故報道で人々の意識は変わるか？
：Uber歩行者死亡事故の報道影響

6. AVsの事故報道で意識が変わりやすい人はどのような
人か？：ドイツでの調査データより

番外：私たちはどのようにクルマを受け入れてきたのか
：クルマの社会的受容の新聞・TV番組分析

社会的受容とは何か？
：インタビュー調査と概念図

市民インタビュー調査 概要
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期間 2016年5月27日～10月19日

サンプル数 35名

年齢 13歳～70歳 （各年代5名以上）

職業 学生、自営業、会社員、主婦、…

調査場所 先方の職場、自宅、喫茶店、…

調査時間 10～30分

質問内容 ※一部抜粋

（半構造化インタビュー）

年齢
性別

居住地
交通事故経験

個人属性

自動運転とはどのようなもの？
自動運転をどう思ってる？

関心のある部分は？
自動運転に触れるメディアは？

運転しなくていい場合、何したい？

自動運転に対する意識

運転への自信
賛否意識
関心強度
使用意図
リスク認知

5件法

図2：インタビューの様子
撮影日：2016/7/8

レベルについては質問していない

市民インタビュー調査 対象者内訳

10代 20代 30代 40代 50代
60代
以上

合計

男
性 2 2 3 3 3 2※ 15

女
性 3 3 2 5 4 3 20

合
計 5 5 5 8 7 5 35

（単位：人）

※うち1人70代
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インタビューを通して
主観的に判断

インタビューを通じ
調査者が対象者の
好き嫌いを判断

市民インタビュー調査 質的差異
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自動運転の発達に

賛成

自動運転の発達に

反対

自動運転が

嫌い
自動運転が

好き

自動運転に対する意識をカテゴライズし図に配置

自動運転への

期待

自動運転への

懸念

自分
に関すること

社会
に関すること
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自動運転が嫌い 自動運転が好き
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賛成

反対

どんどん開発するべき
早く実用化してほしい

個人的には
信用できず

好きではないが
反対ではない

今の技術段階では
信用できない

デメリットが
分からない恐くないシステムに

なってくれればいいな

必要ないと思う

便利だと思う

運転ができなく
なるのはつまらない
全て自動でなければ
ならないのは反対

31・52歳男性

21歳女性

31・43歳男性

39・43・45歳男性

43歳女性

26・30・52歳女性

53歳男性
49・62歳女性

39歳男性

市民インタビュー調査 質的差異

自分のこと 社会のこと

質的差異 論点
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期待

懸念

事故責任の
所在が不明確

事故や渋滞がなくなる

便利

免許がいらなく
ならないかな

システムを過信したり
運転ができなくなって
しまうかもしれない

手動の運転より
信用できる

体が不自由な人や
高齢者の助けになる酔っぱらっていても

クルマに乗れる

事故が怖い
信用できない

代わりに運転
してほしい

運転ができなく
なるのはつまらない

興味ない
自分は関係ない

自家用車の価格高騰で
レンタカー・カーシェア
の利用が増えると良い

乗ってみたい

買いたい
21・55歳男性

26・45歳男性
26・45・46歳女性

64歳男性

48・62歳女性

多数（25人）

70歳男性

多数（17人）

21歳女性

31・43歳男性

39歳男性
20-60代女性(5人)

45歳男性
46歳女性

18歳男性
36歳女性

70歳男性

48歳女性

52歳女性

市民インタビュー調査 まとめ
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賛否－好き嫌い 期待・懸念－自分・社会

傾
向

自動運転の発達に

賛成が多数

自分に関すること
が多数

補
足

 自動運転が嫌いでも 技術

の発達に賛成する人も存在

 自動運転が好きで 技術の

発達に反対する
人はいなかった

 社会への懸念を
述べる人はいなかった

 自動運転に無関心な
人も存在

「社会的受容」は

AVsが実現した社会
への賛否意識
とするのがベター？

AVsが実現した社会

への賛否意識
←最も端的に社会的受容を表す尺度

AVsへの
リスク認知

日々の
交通行動習慣

AVsの
移動時幸福感

表明選好

運転動機
運転技能
得意・苦手

社会的受容性
(潜在変数的な抽象概念)

社会的受容性の概念図(案)

移動時の困難
障害

世帯収入
運転免許

保有
家族／家庭の

制約
自家用車保有居住環境

職業／
勤務地の立地

≈

賛成

反対

賛成 反対

わからない

賛成

技術の発達に対する知覚

AVsへの態度

経済的
妥当性

環境的
妥当性

交通安全
セキュリティ

その他

その他

個々人の賛否意識に影響を及ぼすであろう要因

行政・

企業等

への信頼

知覚的

環境的

AVs
好きじゃ
無い

AVs
楽しそうなんか

怖い

自動車愛／
しかたなく

運転
苦手

毎日
バス

このくらい
安全なら

この価格
なら

あの会社の
技術なら

あの役所の
担当者なら

人々はAVsを
どのように捉えているか？

：リスク認知マップ

リスク･イメージの構成要素(1)

自動車と地震と飛行機､どれが一番こわい?

実際のリスクと､リスク認知の間にはズレがある

我々は､全てのリスクを正しく認知して判断している

のではなく､

その事象に対する何らかのリスク･イメージを形成し､
判断している

→ リスク･イメージはどのように形成されるか?



3

リスク･イメージの構成要素(2)

■スロヴィックのリスク認知の2因子

因子Ⅰ：恐ろしさ因子 (Dread)

因子Ⅱ：未知性因子 (Unknown)

因子Ⅲ：災害規模因子 (Number of people involved)

リスク･イメージの規定軸：

色覚知覚における3原色のように､これらの組み合わ
せで個々のイメージが形成されている

R G B

プロジェクタが作る色

14リスク⼯学グループ演習最終発表

リスク認知マップの意味

恐ろしい ＆ わからない
例：遺伝子工学、原子炉事故
恐ろしい ＆ わからない

例：遺伝子工学、原子炉事故

恐ろしくない ＆ わからない
例：電子レンジ、カフェイン

恐ろしくない ＆ わからない
例：電子レンジ、カフェイン

恐ろしくない ＆ わかっている
例：芝刈り機、自転車

恐ろしくない ＆ わかっている
例：芝刈り機、自転車

恐ろしい ＆ わかっている
例：ダイナマイト、核兵器

恐ろしい ＆ わかっている
例：ダイナマイト、核兵器

恐ろしい恐ろしい

わからないわからない

2010/9/29

市民アンケート調査 概要
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測定項目 尺度

回答者属性 年代(20-60代)、性別、居住地域(東京23区・愛知)
均等割付

クルマの運転頻度・乗車頻度 直近一週間での総運転回数、送迎回数など6項目

ハザード毎のリスク認知 交通手段別・近年の代表的ハザード群に対して
「恐ろしいと思う」「よく知っていると思う」を5件法

クルマのリスク認知 立場別 運転者・同乗者・歩行者である場合のクルマへの
「恐ろしいと思う」「よく知っていると思う」を5件法

AVsの賛否意識と
立場別リスク認知

レベル3・レベル4について、賛否意識・
「恐ろしいと思う」「よく知っていると思う」を5件法

WEBアンケート調査
期間： 2017年1月6日～2017年1月10日
サンプル：東京23区居住者500名，愛知県居住者500名 計1000名
性別・年代(20代，30代，40代，50代，60台以上)均等割り付け

16

リスク認知マップ Slovic(1987)

●自動運転 ●通常のクルマ ●移動手段 ●災害 ●その他

未知性 Unknown

恐ろしさ Dreadful

よく知らない

よく知っている

恐ろしい恐ろしくない

AVsの未知性 高
恐ろしさ 中

通常のクルマよりマシ

レベル４> レベル3

歩行者目線で
通常のクルマ：

AVsより恐ろしい

高齢者の運転は
「癌」「誘拐」と

同レベルに恐ろしい

人々のレベル毎の賛否意識
とその規定因

：性別、居住地別、免許有無別
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a.賛否意識と現状の交通行動

13.4

4.7

15

10.3

41.4

44.8

18.5

26.1

11.7

14.1

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

レベル4

レベル3

1 とても反対 2 3 どちらとも言えない 4 5 とても賛成

一般市民の賛成：レベル3＞レベル４
専門家の判断とは異なる傾向

市民アンケート調査 自動運転レベル毎の賛否意識

・賛否意識レベル３とレベル４でt検定→p=0.00

レベル3
に賛成！
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3.17 3.19

2.85

2.76

3.02

3.23

2.71

2.89

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

3.0

3.1

3.2

3.3

n=144 n=26 n=170 n=42 n=106 n=224 n=80 n=208

東京 愛知 東京 愛知 東京 愛知 東京 愛知

男性 女性 男性 女性

自家用車なし 自家用車あり

賛
否
意
識
の
平
均
値

賛否意識レベル４

**

*

***
*

・居住地・性別・マイカー有無で平均値の差のt検定

属性別_賛否意識(レベル4)
19

マイカーなし
東京の男性
賛成する傾向

マイカーあり
愛知の男性
賛成する

20

・交通行動と性・居住地・免許保有・自家用車保有が
AVsの賛否意識(レベル4)に影響しているかを重回帰分析

男性、送迎時間の長い人はAVsに賛成

市民アンケート調査 レベル４賛否意識の規定因

賛否意識　Level 4 β t p
(定数) 19.44 0
性別 ( 男=0, 女=1) -0.125 -3.566 0.000 ***
年齢 0.027 0.785 0.433
居住地 (東京=0, 愛知=1) 0.050 1.206 0.228
自動車保有(保有=1，非保有=0) -0.041 -0.989 0.323

総運転回数／週 0.012 0.241 0.810

総運転時間／週 0.016 0.378 0.705

送迎回数／週 -0.036 -0.660 0.509

送迎時間／週 0.093 1.820 0.069 *

同乗回数／週 -0.002 -0.044 0.965

同乗時間／週 -0.054 -1.121 0.263
調整済み R二乗 = .017

β：標準化係数，t：t値，p：有意確率(両側)

実証実験の前後で
賛否意識は変わるか？

：モニターと住民

22

「中山間地域における道の駅等を拠点とした
自動運転サービス実証実験」

国土交通省 2017年度実証実験概要

国土交通省HPよりhttp://www.mlit.go.jp/road/ITS/j-html/automated-driving-FOT/index.html

対象：乗車モニター・近隣住民・AVsのドライバー

23

国土交通省HPより

実証実験実施地域(2017年度)

http://www.mlit.go.jp/road/ITS/j-html/automated-driving-FOT/index.html
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項目 事
前

事
後

基本属性 （年齢/性別/職業/居住地/外出時の困難など） ○

運転免許等保有状況・運転状況
(返納の有無・運転頻度・自信・事故経験・自家用車保有有無など)

○

外出状況・送迎状況 （送迎される頻度・相手・目的毎の外出頻度など） ○

運転動機 （好きなときに使える、運転が好きなど19項目） ○

地域のバスへの満足度・認知 (サービスへの満足度など) ○

自動運転車両による公共交通に対する賛否意識・信頼 （自動
運転を用いた公共交通の導入への賛否/利用したいか/自動運転技術は信頼で

きるか/「社会的仕組み」を作る行政や企業は信頼できるか）

○ ○

リスク認知 （クルマ、徒歩など各交通手段へのリスク認知） ○ ○

実験への参加状況・満足度 （乗車回数/サービスの満足度など） ○

自動運転への期待/懸念 （渋滞の解消/交通事故の削減等） ○

実験車両の乗り心地 （ヒヤリがあったか等） ○

実験の前後で
比較する項目

実証実験アンケート調査 設問
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実験前後の意識変化：モニターと地域住民

4.30
4.08

3.42
3.60

4.40
4.22

3.83
3.73

3.84

3.30

3.00
3.15

3.82

3.26
3.11 3.17

1.00

1.50

2.00

2.50

3.00

3.50

4.00

4.50

5.00

AVs賛否意識 AVs利⽤意図 AVs技術信頼 AVs⾏政信頼

ス
コ
ア
：
５
段
階
尺
度

Changes of psychological factors by monitor / neighbours, and results of t‐tests before and after 
the FOT

モニター事前 モニター事後 地域住⺠事前 地域住⺠事後

***
***

*** ***

***

n=883n=890 n=887n=888 n=448n=447n=450 n=450

モニター：
4指標全てが

事後に
有意に活性化

モニター以外の
地域住民：

AVs技術信頼
のみ有意に向上

総じて地域住民の
Avsに対する意識は
モニターより低いが、

少なくとも実験後に
下がってはいない

26

AVs
賛否意識

AVs
利用意図

Avs
技術信頼

AVs
行政信頼

GFI=0.975
CFI=0.966

RMSEA=0.162

賛否意識・利用意図・技術信頼・組織信頼の関連を検証

4指標の構造分析

技術への信頼
のみならず

行政への信頼も
重要！

AVsの事故報道で
人々の意識は変わるか？
：Uber歩行者死亡事故の報道影響

事故の概要

• Date: Sunday 18th March 2018
• Victim: 49-year-old woman Elaine Herzberg

• Location: in Tempe, Arizona
• walking her bike across the street.

事故の概要
報道・警察発表によれば、この女性は灯火のない夜間の暗闇を、

事実上、自動車専用道路である中央分離帯のある片側2車線
の道路を、まず2車線を横断し、中央分離帯の茂みを突っ切り、

更に反対側の2車線を渡り

「闇の中をロービームで走行

して来た」車が、

自転車を押し歩きしている自分を

認めて止まるという判断の下に、

堂々とその前に登場した

クルマはノーブレーキ､運転席の

Uberオペレーター前方不注視、

物体接近の警告などもなかった

https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Pages/HWY18MH010-prelim.aspx

Uber 事故の状況

• 歩行者が横断した地点には横断歩道は無く，最寄りの横断
歩道は衝突地点から北へ360 feet(約100m)のところにあり
，横断歩道を使うようにとの警告サインがあった．

• 自動走行実験車両にはオペレーターとして44才の女性のみ
が乗っていた．

• Uber自動走行実験車両にはコンピュータ制御モードと手動
モードの2モードがあり，各種センサーが設置されているほ
か，全部で10個の車載カメラが搭載されていた．ボルボの市

販車両には，通常，自動ブレーキ付きの衝突回避システムと
，ドライバーへの警告システム，道路標識情報が搭載されて
いるが，コンピュータ制御モードでは全て使えない状況にあ
った．
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このUberの自動運転死亡事故

のマスコミ報道
AVsへの

社会的受容に影響する?

Uber歩行者死亡事故の報道

この交通事故のニュースは世界中で報道された．

事故の起きた米国アリゾナ州の2018年3月18日(日)午後9:58(GMT-7)は，

英国標準時の2018年3月19日(月) 午前4:58(GMT)であり

日本では2018年3月19日(月) 午後1:58(GMT+9)である．

■マスコミ報道の例 （UK時間)

3月19日16:51 (米国時間3月19日午前9:51) 最も早い報道：Uber社のtwitter 「
Our hearts go out to the victim’s family. We’re fully cooperating with 
@TempePolice and local authorities as they investigate this incident.」

3月19日16:56「Uber Halts Autonomous Car Tests After Fatal Crash in Arizona」
英国経済専門通信社Bloomberg

3月20日 「Uber halts self-driving car tests after death」 BBC

英国のテレビや新聞報道は未確認，しかし通常インターネットが最も早く掲載可能．

テレビや新聞報道はインターネットと同時か，より遅いタイミングと考え
られる．

UK市民の事故報道接触は，早くて3月19日(月)夜 と仮定

85 
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254 

537 

28 

86 

0

100

200

300

400

500

600

Fri. 16th Sat. 17th Sun. 18th Mon. 19th Tue. 20th Wed. 21th Thr. 22th

n

Number of respondents by date in March 2018 (UK time)

AVs の社会的受容 WEB調査 in UK

Residents at Greater London (500) and West Midland (500) 
Gender and age were divided equally

Total sample size: 1,000

Uber fatal accident
Sunday night (USA time): 

‐‐‐‐‐19th daytime in UK

Before the accident After the accident

Uber歩行者死亡事故とサンプル

% before
n=349

after
n=651

Gender Male 52.4 48.7
Female 47.6 51.3

Age 20's 13.8 23.3

30's 20.9 19.5

40's 20.6 19.7

50's 24.4 17.7

60's 20.3 19.8

Area West Midlands 44.4 53.0

London 55.6 47.0
Driver's license Having 78.8 81.4

Not having 21.2 18.6
Car ownership Owner 67.3 71.0

No owner 32.7 29.0

事故後に20代
若干多い

事故後に50代
若干少ない

その他は
概ね大差なし

AVsのレベル

• AVsのレベルは，レベル毎の設問の直前に教示

• レベル毎の設問は，最後に設置 (バイアス避けるため)

4.9

29.8

43.3

11.5

10.0

18.6

16.0

2.3

7.7

2.3

11.5

2.0

24.4

6.3

32.0

46.2

15.4

12.9

22.7

19.0

5.4

11.8

3.4

13.2

2.8

18.7

0 10 20 30 40 50

Via physical demonstration

Via online demonstration

Via TV news

Via other TV programme

Via TV commercial

Via newspaper/magazine

Via social media

Via workplace/school

Via conversation with family/friends

Via demonstration experiment

Via survey like this

Other access

No access

after
n=651

before
n=349

***: p<.01
** : p<.05
*  : p<.1

*

**

**

**

AVs情報・実証実験に触れた経験

家族・友人との会話
職場や学校での会話
→事故後に話題に?

No access
事故後に少ない

→事故報道を見た?
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0.

5.

10.

15.

20.

25.

30.

35.

40.

Year of most cars be able to drive themselves
on road network 

Level 3 before

Level 3 after

Level 4  before

Level 4  after

Level 5 before

Level 5 after

(%)

いつAVsが実現する？ レベル毎

レベル5の実現
事故後に遅く?

Before_car_Driver

Before_car_Pedestrian

Before_LV3_Driver

Before_LV4_Driver

Before_LV3_Pedestrian

Before_LV4_Pedestrian

Before_LV5_Pedestrian

Before_Walking

Before_Bicycle

Before_Motorcycle

Before_BusBefore_Train

Before_Airplane

Before_Flood
Before_NPP

Before_Texting_while_
Walking

Before_Texting_while_D…

Before_Learner_Driver

Before_Elderly_Driver

Before_Cancer

Before_Influenza

Before_AIDS

Before_Kidnapping

Before_Storm

Before_Personal_Assaul
t

Before_Terrorism

After_car_Driver

After_car_Pedestrian

After_LV3_Driver

After_LV4_Driver

After_LV3_Pedestrian

After_LV4_Pedestrian

After_LV5_Pedestrian

After_Walking

After_Bicycle

After_Motorcycle

After_Bus
After_Train

After_Airplane

After_Flood
After_NPP

After_Texting_while_W
alking

After_Texting_while_Dri
ving

After_Learner_Driver

After_Elderly_Driver

After_Cancer

After_Influenza

After_AIDS

After_Kidnapping

After_Storm

After_Personal_Assault

After_Terrorism

1.5

2

2.5

3

3.5

4

4.5

1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5

more
↑

Ignorance

↓
less

less← Fear →more

●: AVs / ordinary car before the accident

●: AVs / ordinary car after the accident

●: Other hazards / travel modes before the accident

●: Other hazards / travel modes after the accident

リスク認知マップ

恐ろしさ
のみ事故後に

増加

恐ろしい恐ろしい

わからないわからない

●：AVs 事故前
●：Avｓ 事故後
●：他のハザード 事故前
●：他のハザード 事故後

心理尺度
Factors Measurements (Options, definition of end scale)

Social acceptance
toward AVs
AVs社会的受容

Please answer the following questions about your understanding of autonomous vehicles. Please
tell us how much you agree with the following statements about level 3 (partly automatically
drive themselves). (LV3, LV4, LV5,respectively)

Individual acceptance: I agree with the adoption of autonomous vehicles.
Societal acceptance: I think autonomous vehicles will be accepted by society.
(Strongly disagree=1 <‐‐‐> Strongly agree=5, 5 point scale)

Risk perception of
AVs

AVsリスク認知

Please imagine yourself as a driver. Please answer the following questions about autonomous
cars. (LV3 & LV4, respectively)

Risk perception of AVs LV3 as Driver Fear: I think autonomous vehicles are frightening
Risk perception of AVs LV3 as Driver Unknown: I know a lot about autonomous vehicles

Risk perception of
ordinary cars

車リスク認知

Please answer the following questions about cars as a driver / as a pedestrian.
Risk perception of cars as Driver Fear: I think cars frighten me
Risk perception of cars as Driver Unknown: I know a lot about cars

Risk perception

各ハザードのリ
スク認知

Please answer your image about the following. Please answer intuitively.
Risk perception of walking Fear: I think walking is frightening
Risk perception of walking Unknown: I know a lot about walking
(Strongly disagree=1 <‐‐‐> Strongly agree=5, 5 point scale)

[Hazards] Bicycle / Motorcycle / Bus / Train / Airplane / Flood / Nuclear power plant / Texting while
walking / Texting while driving / Learner drivers / Elderly diving / Cancer / Influenza / AIDS /
Kidnapping / Storm / Personal assault / Terrorism

Trust (reliability)

信頼

Please answer the following questions about reliability of autonomous vehicles.
Technological reliability: Do you think that autonomous vehicle technology is reliable?
Administrative reliability: Do you think that the institutions which are responsible for
administering, regulating and insuring autonomous vehicles are reliably carrying out their
functions? (Unreliable=1 <‐‐‐> Reliable=5, 5 point scale)

自身の
AVs賛否意識
AVs導入に同意する?

他者の
AVs賛否意識認知
社会はAVs受け入れる?

技術への信頼
AVs技術は信頼できる?

行政企業の
意図への信頼

AVs管理運営・規制を担う行政機関
や企業は信頼できる?

自身の
AVs賛否意識

AVs利用意図

技術への
信頼

行政企業の
意図への信頼

他者のAVs
賛否意識認知

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

未知性

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

未知性

事故前
ダミー

リスク認知
Risk perception

信頼
Trust
(reliability)

AVs利用意図
Behavioural intention 
to use AVs

社会的受容レベル
(賛否意識)
Level of acceptance

仮説モデル

Individual 
acceptance of

LV3 AVs

Behavioural
intention to use 

LV3 AVs

Trust in AV 
technology

Trust in 
administrative 
organization

GFI=0.820
CFI=0.666

RMSEA=0.270

***: p<.01, **: p<.05

Societal 
acceptance of

LV3 AVs

Risk perception
LV3 as a driver

fear

Risk perception
LV3 as a driver 
ignorance

Risk perception
LV3 as a pedestrian

fear

Risk perception
LV3 as a pedestrian

ignorance

Before 
the accident
DUMMY

β=‐.18**

β=‐.19**

β=‐.17***

β=.08***

β=.14***

β=‐.17*** β=.23***

β=.14***

β=.16**

β=‐.10***

β=.23***

β=.08***

レベル3 の推定結果

自身の
AVs賛否意識

AVs利用意図

技術への信頼
行政企業の
意図への信頼

他者の AVs
賛否意識認知

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

未知性

事故前
ダミー

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

未知性

LV3

他者の
AVs賛否意識認知低減

他の人のAVs受容度
下がるかも．．

ドライバー・歩行者
目線で「おそろしさ」増加

AVsはおそろしい

自身の賛否意識

差無し

AVs利用意図

差無し

信頼

差無し

Individual 
acceptance of

LV4 AVs

Behavioural
intention to use 

LV4 AVs

Trust in AV 
technology

Trust in 
administrative 
organization

GFI=0.813
CFI=0.700

RMSEA=0.254

***: p<.01, **: p<.05

Societal 
acceptance of

LV4 AVs

Risk perception
LV4 as a driver

fear

Risk perception
LV4 as a driver 
ignorance

Risk perception
LV4 as a pedestrian

fear

Risk perception
LV4 as a pedestrian

ignorance

Before 
the accident
DUMMY

β=‐.12***

β=.08***

β=.10***

β=‐.22*** β=.28***

β=.13***
β=‐.07***

β=.28***

レベル4 の推定結果

自身の
AVs賛否意識

AVs利用意図

技術への信頼
行政企業の
意図への信頼

他者の AVs
賛否意識認知

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

未知性

事故前
ダミー

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐4 ドライバー目線

未知性

LV4

技術への信頼 低減

AVsの技術は
信頼できない．

行政企業の
意図への信頼

差無し

Uber歩行者死亡事故の車両は，レベル4に該当
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Individual  
acceptance of

LV5 AVs

Behavioural
intention to use 

LV5 AVs

Trust in AV 
technology

Trust in 
administrative 
organization

GFI=0.982
CFI=0.984

RMSEA=0.070

***: p<.01, **: p<.05

Societal 
acceptance of

LV5 AVs

Risk perception
LV5 as a pedestrian

fear

Risk perception
LV5 as a pedestrian

ignorance

Before 
the accident
DUMMY

β=.13**

β=‐.24**

β=.13***

β=.25***

β=‐.10***

β=‐.13***

β=.26***

レベル5 の推定結果

自身の
AVs賛否意識

AVs利用意図

技術への信頼
行政企業の
意図への信頼

他者の AVs
賛否意識認知

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

おそろしさ

リスク認知
LV3‐5 歩行者目線

未知性

事故前
ダミー

LV5

他者の
AVs賛否意識認知低減

他の人のAVs受容度
下がるかも．．

歩行者目線で
「おそろしさ」増加

AVsはおそろしい

本研究の成果1
44

米国で起きたAVs歩行者死亡事故のマスコミ報道が

UK市民に与えた影響を把握

• 事故報道の後，AVs情報取得者が増

• 事故報道の後， LV5実現時期の見込みが遅くなった

• リスク認知マップにより，AVsに対するリスクイメージ
を明らかにした

• 事故後にリスク認知「おそろしさ」のみ有意に変化

• 賛否意識，利用意図，信頼，リスク認知間の関係性
把握

いわゆる「自分事」
ではない

本研究の成果2
45

• 事故報道前後で「自身のAVs賛否意識」は変化無し

• Lv3,Lv5で「他者のAVs賛否意識認知」のみが低減

社会はAVsを受け入れなくなるだろう

• Lv3,Lv5でリスク認知「おそろしさ」のみが増加

AVsはおそろしい 未知性は変化無し

• Lv4で「技術への信頼」のみ低減 意図への信頼は変化無し

• Lv5のモデルで良好なFIT

今後の課題
46

■本研究では，事故情報への接触を直接問うていない

• 事故情報への接触度を考慮した調査分析の必要性
“No information access”を除外した分析必要?

■継続的調査分析について

• 事故報道後の人々の意識の差は継続するのか?

• 事故で変化した意識は，元に戻るのか?

■サンプル属性について

• 事故との関与度による意識差はあるか? 地域､家族
構成(子どもなど)etc

AVsの事故報道で
意識が変わりやすい人は

どのような人か？

：ドイツでの調査データより
Target：Japan citizens

1000 samples
(Tokyo500・Aichi500)

Date：
2017.1.6-2017.1.10

調査概要

Target：UK citizens

1000 samples 
(London500・West 

Midlands500)
Date：
2018.3.16-2018.3.22

対象：一般市民 Japan/UK/Germany
調査手法： WEBアンケート調査

UK (2018)Japan (2017)

Questions on LV5 
are available in the
UK and Germany’s

survey

48

年齢(20‐60), 性別均等割り付け

Germany (2018)

Target：Germany citizens

1000 samples
(Berlin500・Nordrhein-

Westfalen500)
Date：
2018.11.28-2018.12.7
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ドイツ市民への調査項目(AVs事故の影響)
49

■ウーバー死亡事故

2018年3月18日に発生したウーバーのAVsによる死亡事故を知っていますか

（前の質問に回答が「はい」の場合）いつニュースを知りましたか

あなたがウーバー死亡事故の報道を触れたメディアをお答えください

ウーバー死亡事故があなたのAVsに対する賛否意識に影響を与えたと思いますか

ウーバー死亡事故が社会のAVsに対する賛否意識に影響を与えたと思いますか

■テスラ死亡事故

2018年3月23日に発生したテスラのAVsによる死亡事故を知っていますか

（前の質問に回答が「はい」の場合）いつニュースを知りましたか

あなたがテスラ死亡事故の報道を触れたメディアをお答えください

テスラ死亡事故があなたのAVsに対する賛否意識に影響を与えたと思いますか

テスラ死亡事故が社会のAVsに対する賛否意識に影響を与えたと思いますか

Uber死亡事故を知っていたドイツ人
50

Uber歩行者死亡事故を知っていたのは54.7%

事故直後, 
23.6

事故の1

日後, 24.3
事故の3

日以内, 
15.0事故の一週間以

内, 5.1

その後, 
3.8

覚えてい

ない, 28.2

%n=547

59.2%

7.7%

3.3%

15.2%

41.1%

3.1%

4.6%

3.3%

0% 20% 40% 60% 80%

テレビのニュース

その他テレビ番組

テレビのCM

新聞・雑誌

ネットニュース・…

仕事・学校

家族・友人との…

その他

年代別 Uber事故にアクセスしたメディア

%

n=547

いつ知った？

どのメディアで知った？

Uber死亡事故を知ったメディア(年代別)
51

■年代別：どのメディアで知ったか

0 50 100 150 200 250 300 350

テレビのニュース

その他テレビ番組

テレビのCM

新聞・雑誌

ネットニュース・SNS

仕事・学校

家族・友人との会話

その他

年代別 Uber事故にアクセスしたメディア

20代 30代 40代 50代 60代

n=547

Uber死亡事故を知っていたドイツ人?
52

Y: Uber歩行者死亡事故を知っていた(1)か否(0)か

従属変数Y: Uber事故の認知(知っている1，知らなかった0)

調整済みR2=0.056 β t p
(定数) -0.564 0.573

年代 0.086 2.717 0.007 ***
性別(1：男性，0：女性) 0.100 3.034 0.002 ***
運転免許(1：保有，0：非保有) 0.006 0.152 0.879

自動車保有(1：保有，0：非保有) 0.101 2.689 0.007 ***
世帯年収※ 0.085 2.532 0.011 **
リスク認知_LV3_Pedestrian_Fear -0.023 -0.396 0.692

リスク認知_LV3_Pedestrian_Unknown 0.033 0.474 0.635

リスク認知_LV4_Pedestrian_Fear 0.040 0.507 0.613

リスク認知_LV4_Pedestrian_Unkown -0.013 -0.174 0.862

リスク認知_LV5_Pedestrian_Fear 0.105 1.604 0.109

リスク認知_LV5_Pedestrian_Unkown 0.079 1.106 0.269

AVs技術への信頼 0.023 0.478 0.633

AVs行政企業への信頼 0.007 0.157 0.875

　β：標準化係数，t：t値，p：有意確率，*: p< .1, **: p< .05, ***: p< .001

　※世帯年収は，0を0，～10,000EURO刻みで1，2，3．．．と指標化

Uber死亡事故報道でAVs賛否意識変わった？
53

16.5

7.3

13.6

10.7

36.5

35.4

20.0

30.7

13.4

15.9

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

自身のAVs賛否意識に影響

社会のAVs賛否意識に影響

AVs事故がドイツ市民の賛否意識に与える影響

1全くそう思わない 2_ 3どちらとも言えない 4_ 5とてもそう思う

n=1,000

自分のAvs賛否意識よりも
社会のAVs賛否意識の方が変わった

のではないかと認識している

Uber死亡事故で意識変わったドイツ人?
54

To be continued…

β t p β t p
(定数) 10.824 0.000 *** 13.620 0.000 ***
年代 -0.017 -0.569 0.569 -0.025 -0.789 0.430

性別(1：男性，0：女性) -0.083 -2.605 0.009 *** -0.044 -1.347 0.178

運転免許(1：保有，0：非保有) -0.042 -1.193 0.233 -0.028 -0.770 0.441

自動車保有(1：保有，0：非保有) 0.071 1.936 0.053 * 0.072 1.923 0.055 *
世帯年収※ -0.056 -1.742 0.082 * -0.017 -0.520 0.604

リスク認知_LV3_Pedestrian_Fear 0.064 1.121 0.262 0.013 0.230 0.818

リスク認知_LV3_Pedestrian_Unknown -0.055 -0.815 0.416 0.096 1.401 0.161

リスク認知_LV4_Pedestrian_Fear 0.121 1.573 0.116 0.061 0.780 0.436

リスク認知_LV4_Pedestrian_Unkown 0.037 0.496 0.620 -0.021 -0.281 0.779

リスク認知_LV5_Pedestrian_Fear 0.114 1.786 0.074 * 0.166 2.542 0.011 **
リスク認知_LV5_Pedestrian_Unkown 0.053 0.761 0.447 -0.008 -0.114 0.909

AVs技術への信頼 -0.108 -2.282 0.023 ** -0.121 -2.496 0.013 **
AVs行政企業への信頼 0.018 0.385 0.700 0.033 0.702 0.483

　β：標準化係数，t：t値，p：有意確率，*: p< .1, **: p< .05, ***: p< .001

　y1の調整済みR2 =.120，y2の調整済みR2=.078

y2：Uber事故による

社会の賛否意識変化認知
y1：Uber事故による

自身の賛否意識変化

Y: 自身／社会の賛否意識の変化(の認知)
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番外：私たちはどのようにクルマを
受け入れてきたのか

：クルマの社会的受容の新聞・TV番組分析

未公表のためスライド配布をご容赦ください

56

ありがとうございました。


