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Ⅰ は じ め に

交通政策の場では，個人の移動の確保や促進は生活の質向上に不可欠とされており，
そこに疑問の余地はない。それは，移動が日常的に多様な社会参加を促進させるもので
あり，時に個人のライフラインとなるためである。しかし，個人が実際に感じたり経験
したりする生活の質，すなわち個人の幸福感と移動との関係について，明確な指標や根
拠に基づいて議論されることは少なかった。例えば 1日のトリップ数の増加と個人の幸
福感には明確に関連があるのか，移動時間の短縮は幸福感を高めるのか，どのような移
動手段が幸福感を高めるのか，この部分が不透明なままである。つまり，施策により確
保・促進しようとする日常的な移動は，地域住民の幸福感を実際に高めているのか，ま
たどのような移動であれば幸福感を高めるのか，これを明確にする必要がある。折しも
2020年に入り世界中を混乱させた新型コロナウイルスの流行により，感染拡大を阻止
するためヒトの移動が制限される事態となった。多くの人にとってこの経験は，日常的
な生活における，移動のポジティブな効果，またはネガティブな効果をあらためて意識
するきっかけにもなったのではないだろうか。
幸福感を測る一つのアプローチとして，長きにわたり心理学分野から研究されてきた
主観的幸福感（subjective well-being : SWB）がある。この指標を用いることで，日常的
な移動と幸福感の間には，どのような関係性を確認することができるのだろうか。もし
十分な論拠をもって多様な移動コンテクストと SWB の関係性を実証できるとすれば，
地域交通政策の場において，政策目標に基づいた施策の方向性を SWB の指標からも明
確にすることが可能かもしれない。
交通行動研究では，個人の移動と SWB 間の関係性フレームワークを示した Ettema

et al.（2010）の論文掲載以降，上記関係性をテーマとする研究がようやく蓄積されつつ
ある。そこで本稿では 2010年以降の既存研究レビューを通して，日常的な個人の移動
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と SWB の関係性において何が明らかとなり，どの部分が未だ不明瞭なのかを整理する
ことを目的とする。そのため，まずⅡでは，上記議論の前提として必要となる SWB 研
究を概観する。続くⅢでは，日常的な移動と SWB との関係性把握を試みる既存研究の
類型化を試み，その類型に基づき上記関係性を示した代表的な 3つの概念図を紹介す
る。また，ここで示した概念図と実証研究の結果を結び付けて考察することにより，実
証研究によって明らかとなった点と未だ解明できていない点を整理し，Ⅳにより本稿で
の考察を通して得られた見解をまとめる。

Ⅱ 主観的幸福研究の概要

（1）主観的幸福とは
人は幸福を人生における究極の目標としていると考えられる。多くの人が幸福であり
たい，善い人生をおくりたいと考えているのではないだろうか。また，政策目標におい
ても，究極的には人々の幸福を満たすことを目指していると考えられる。つまりどのよ
うな政策代替案が人々の幸福の増進を最も実現できるのか，またはそのための生活の質
向上という観点が，評価の過程に大なり小なり含まれている。例えば所得などの金銭的
豊かさや，1国全体の付加価値の総額である GDP などはそれを測る代理指標ともいえ
1
る。
しかし，そもそも幸福とはどのような状態なのだろうか。幸福にはどのような要因が
影響するのか。そして幸福は時間経過とともにどのように変化していくのか。幸福研究
は長い間，哲学の中心的なテーマだったと言える。また，幸福の程度を測る実証研究は
心理学分野で長らく行われてき

2
た。さらに近年では，経済学をはじめ，政治学，社会学

など他分野からも学際的に研究されてきている。
しかし幸福は多くの議論により未だその定義は統一されていない。また，外部の代理
指標から幸福を捉えようとすることも複雑多数に絡み合う構成要素や要因に対して限定
的側面しか測れていない可能性が大きい。これに対して主観的幸福感（Subjective well-
being：以下 SWB）は，個人に「自分自身どの程度幸福だと感じているか」を直接的に
尋ねることから得られる。これは，研究者側が幸福を事前に定義せずに，直接的にその
当事者個人の経験からの判断に頼るというものである。ただし，ここで得られた SWB

単独で，多次元的な概念を含む人の幸福を測定できるものとは考えられていない。個人
の所得や健康状態，知識や技能，安全，環境の質，社会との関わりといった他の客観的
────────────
１ しかし本来的には，GDP は豊かさの程度を測定するために開発されたものではない。（村上・高橋
（2020）参照。）

２ 本稿では，実証分析により得られた幸福は幸福度，実証化以前の幸福については幸福感と表現してい
る。
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および主観的指標と合わせて幸福全体を測る必要がある。

（2）SWB の構成要素
心理学分野において SWB は，その測定に先立ち主に 3つの構成要素から成り立つと
考えられてい

3
る。

一つは認知的要素である。これは，生活全般に対する認知的な評価の部分であり，す
なわち個人がもつ何らかの基準（参照点）と比較して判断される幸福への自己評価であ
る（認知的 SWB）。これは生活満足感（life satisfaction）と表現される場合もある。ま
たは人生全体の満足感とも言い換えられる。さらに，仕事，消費，健康，家族・友人と
の関係，余暇など生活に関わる他の特定領域全般への自己評価もある（特定領域
SWB）。両者ともに認知的 SWB であるが，本稿では区別するために，前者の生活全般
への SWB を全体的 SWB と表現する。この全体的 SWB と特定領域 SWB は強い関連
性をもつとされてい

4
る。

もう一つの要素は，感情的要素である。これは，個人の喜びや充足感，楽しさといっ
た肯定的感情の存在と，一方で，悲しみ，怒り，失望などの否定的感情の不在という多
次元から判断される個人の感情反応部分に該当する（感情的 SWB）。主に感情的 SWB

は認知的 SWB より比較的短い期間で評価されている。
3番目の要素はエウダイモニア型幸福感である。これに対して先の 2つの要素はヘド
ニック型幸福感として区別されている。ヘドニック型は，個人の快楽面の充足や苦痛の
回避状態による幸福感を示しているのに対して，エウダイモニア型は，人生におけるよ
り高次の目標達成（個人的成長やより良い人間像を目指すこと）に向けた理性的な幸福
感を示してい

5
る。特に，Ryan and Deci（2001）は，自己決定理論による「自律（auton-

omy）」，「能力（competence）」，「関係性（relatedness）」の 3つの本質的心理ニーズが満
たされることが，エウダイモニア型幸福およびヘドニック型幸福双方を満たすと指摘し
てい

6
る。
例えば健康状態と幸福の関係性を捉えようとする場合，健康を維持できていることは
自分自身の健康状態への自己評価，つまり特定領域 SWB を高めることにつながる。し
かし，そのための日々のトレーニングやダイエットは苦痛を伴うものであるため，時に

────────────
３ De Vos et al.（2013）, Diener（2009）, Ettema et al.（2016）, OECD（2013）参照。
４ OECD（2013）, Schimmack（2008）参照。
５ より詳細な説明は，De Vos et al.（2013）, Diener（2009）, Frey and Stuzer（2002）b, Ryan and Deci（2001）
参照。

６ ここでの自律へのニーズとは，自分の行動に責任をもつ経験や，その行動の起源となる意志的な美徳を
重んじることであり，能力へのニーズとは，自ら環境をコントロールでき，自分を有能で影響力を持っ
た存在であると感じることであり，関係性へのニーズとは，家族や友人を含む社会環境の中で，愛情を
伴うつながりを感じていたいと思うことである。（Deci and Ryan（2006），Frey（2008）参照。）
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短期的な感情的 SWB は低下する。一方で，その人自身の達成感や個人の成長という観
点では，エウダイモニア型 SWB は高いということが考えられる。
SWB を何らかの政策評価に利用する際，または SWB への因果関係について議論す
る際には，上記 3つの SWB のどのアプローチによる結果なのか，またどの要素の
SWB を測定すべきなのかを十分に注意する必要がある。

（3）SWB の測定
SWB は，被験者に対して単一の質問ないし複数の質問に対して尺度をもって回答さ
せることで得られる。認知的 SWB への単一回答形式には，ギャラップ世界調査でも採
用されている「キャントリル階梯（Ladder of Life）」や世界価値調査で採用されている
「総合的な生活満足度」などがある。感情的 SWB では，「Delighted-Terrible」尺度があ
る。複数項目から測定される SWB の計測手法にも様々なものが開発されている。その
中でも先述した 3つの幸福感から代表的なものを示すと次の通りとなる。まず，ヘドニ
ック型の認知的 SWB の計測手法には，SWLS（Satisfaction with Life Scale）や PWI

（Personal Well-Being Index）がある。また，感情的 SWB の計測には PANAS（Positive
and Negative Affect Scale），SCAS（Swedish Core Affect Scale），SPANE（Scale of Posi-
tive and Negative Experience）がある。エウダイモニア型 SWB の計測手法には PWS

（Personal Well-Being Scale）や QEWD（Questionnaire for Eudaimonic Well-Being），FS
（Flourishing Scale）があ

7
る。基本的にこれまでの既存研究から，単一回答形式よりも複

数回答形式のほうが信頼性や妥当性の高さを確認できている。
しかし SWB のような主観的データは，個人の回答時点での判断に基づくためバイア
スが発生しやすい。回答結果は，回答者の回答能力や意欲に依存しやすく，また，調査
票の質問順，文言，評価尺度，調査時点の回答者を取り巻く状況や与えられた情報など
から影響しやすいという問題も確認されている。

（4）効用と SWB の関係
経済理論の中で効用とは個人の行動の結果，または顕示された選好から推測され，そ
の基数性や個人間の比較可能性は必ずしも必要とされな

8
い。Kahneman et al.（1997）で

は，このような個人の選択から推論される効用を決定効用（Decision utility）と呼んで
いる。そして個人の効用は，道具的目標（instrumental outcome）を満たすための，主に
は金銭的なベネフィットとコストのトレード・オフの結果であり，個人は予算制約のも
────────────
７ 本稿は，これらの測定手法の妥当性や信頼性などを議論することを目的とはしないため，詳細な説明と
考察はは控える。主に Diener et al.（1985）, Diener et al.（2010）, Mokhatrian（2019）, OECD（2013）, Väst-
fjäll et al.（2002）等を参照。

８ Frey（2008）, Frey and Stutzer（2002）a 参照。
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とで常に自分の効用を最大化していると仮定されている。しかし，個人が将来の効用を
合理的に判断できないことや，個人の行動の原動力が道具的目標のみに基づいていない
ことなどは心理学や行動経済学などから様々な指摘がされてき

9
た。

経済学においても，SWB を個人の効用の近似として扱っている研究があ
10
る。この場

合，この近似効用は，ベンサムなどが本来考えていた測定可能な基数性をもつ効用に立
ち返ったと言える。Kahneman et al.（1997）は，SWB で捉えようとしている効用を，先
の決定効用とは異なる経験効用（experienced utility）として区別している。そして，こ
の経験効用は，SWB の中でもヘドニック型を想定していると考えられる。Kahneman et
al.（1997）では，経験効用はリアルタイムの経験から述べられる瞬間効用（instant util-
ity）と，過去の経験から回顧的かつ総合的に述べられる記憶効用（remembered utility）
に分類している。主に認知的 SWB はこの記憶効用の考え方に基づくものである。しか
し，回顧的に評価される記憶効用の場合，感情経験の継続期間は完全に無視されてお
り，また特定の出来事の間に経験される最も強烈な感情（ピーク）や最後に経験された
感情（エンド）に大きなウェイトが置かれる傾向（ピーク・エンドの法則）があり，実
際の経験や瞬間効用の累積値からのバイアスが指摘される。
さらにエウダイモニア型 SWB は経験効用の考え方とも異なる。人は，結果（幸福な
状態という結果）のみではなく，そこに至るまでの条件やプロセス（個人の成長やより
良い人間像を目指すこと）も評価しているという観点から，Frey（2008）の指摘するプ
ロセス効用の概念に近いと考えられる。Frey（2008）では，プロセス効用は，効用の中
で道具的ではない要因に着目し，人は「自我の意識」を持っているという発想から生ま
れていると述べられている。自我の意識とは，自分は自分自身をどのように認知し，他
人が自分をどのように認知しているのかを自分自身気にかけているということであ

11
る。

その際に，プロセスが自分に関する重要なフィードバック情報を提供することから，プ
ロセス効用の存在を指摘している。しかし，このプロセス効用とエウダイモニア型
SWB の 2つを直接結び付けた議論は，検索範囲の限界はあるものの今のところ見当た
らない。

（5）SWB との関連因子
SWB の高さ（特にその多くが認知的 SWB となる）の関連因子については，多くの
実証研究からある程度の共通した傾向が得られてい

12
る。経済社会的指標と関わりのある

────────────
９ 例えば森川・倉内（2002）参照。
１０ Benjamin et al.（2012）, Dolan et al.（2008）, Frey（2008）, Kahneman and Kruger（2006）参照。
１１ Frey（2008）参照。
１２ こ こ で の 説 明 は Diener and Seligman（2009）, Dolan et al.（2008）, Frey and Stutzer（2002）a, OECD
（2013）を参照。
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要素からまとめると，所得や失業がまずあげられる。
特定の時期・特定の国において，SWB と個人の所得の関係は正の相関をもつものの，
ある水準を超えると SWB に影響を与えなくなることが確認されている。所得と SWB

の関係は両者の相関関係の低さから，他の観察されていない要素（個人特性や社会関
係）による影響の指摘もある。また，相対所得による影響も指摘されている。個人の参
照点は絶対所得にはなく，自分の過去の所得や社会の中でどの程度の水準にあるのかに
よって決まるためである。周囲と比較して所得が低いと SWB も低くなるだろう。ま
た，所得が上昇したとしても，それに伴い物質的な欲望なども高まり，所得の上昇に慣
れてしまうため（適応），同水準の幸福度を達成するためには，より高い所得が必要と
なる。これをヘドニック・トレッド・ミル効果とも呼び，何らかの生活の変化から幸福
度が影響を受けたとしても，それは個人の適応によって一時的なものになることを示
す。これは，所得以外でも，健康状態や環境などによる影響でも同様のことが指摘され
13
る。さらに所得と SWB の関係性については，これにより因果関係が明らかとなったわ
けではなく，そもそも幸福な人の所得が高いのか，所得が高いと幸福なのかも明らかと
はなっていない。これを明らかとするためには，同一個人を時系列に観察していく必要
がある。
多くの研究から失業は SWB に負の影響を与えることが明らかとなっている。そし
て，個人特性や所得水準などをコントロールしてもなおこの影響は確認されている。
Frey and Stutzer（2002）a では，失業が SWB に与える負の影響のうち 2/3は所得低下以
外の非金銭的コストによってのみでしか説明できないと指摘している。それは，失業に
より，自尊心の損失や抑鬱や不安という心理的コストと，働くべきだという社会規範が
ある中で生活上の立場が低下するという社会的コストの影響である。ここでも所得と同
様に，個人の参照点の影響から，周囲に失業者が増えると失業は SWB をそれほど低下
させない。一方，失業率が高まれば失業していない人にもその不安が高まることで，社
会全体の SWB も下がる可能性も考えられる。
その他，個人特性においては，性別や年齢，健康状態による影響もある。性別につい
ては，女性のほうが男性よりも SWB が高いことが確認されている。しかしその差は大
きくないという報告もある。年齢については，加齢とともに SWB は高くなり，年齢と
SWB は U 字型となるという研究が多い。そして U 字型の底となる年齢は 35歳～55
歳あたりと確認されている。健康状態は，身体的・心理的ともに SWB との強い関係性
が確認されている。しかしここでも身体的健康においては，経年による適応効果によ
り，時間とともに SWB への負の影響は和らいでくることが確認されている。またそも
そも幸福な人は健康状態が良いという逆の関係性も確認されている。
────────────
１３ Frey and Stutzer（2002）b, Kahneman and Kruger（2006）参照。
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人間関係や社会的関わりによる影響を捉えようとする研究もある。これらは既婚者で
あるのか，子供がいるのか，友人や家族との接触の程度，ボランティアといった活動参
加などの要素に代表される。例えば，既婚者であること，また友人や家族と会うことは
SWB にプラスの影響をもたらしていることが確認されている。しかし，ここでの結果
も，それぞれ観察されていない他の要素による影響や関係性の質にも依存し，また，そ
もそも幸福な人は人間関係や社会的関わりが良好であるという指摘もあり，その効果を
特定化することは難しい。
この他にも個人の安全性や学歴，環境の質，個人の性質（外交的か内向的か）など
様々な要素と SWB の関係性について研究されてきている。しかし，これら研究の多く
はクロスセクション・データである場合が多く，逆因果関係の可能性も多いにあり，
SWB への影響要因が明確に解明されているわけではない。また，ここでとりあげた各
要素は相互に強く関連する可能性が高く，各要素の SWB への影響を正確には観測でき
ない場合もある。これに加えて，その他観測できない要因による効果も十分に検討する
必要がある。

Ⅲ 日常的な移動と主観的幸福感の関係性の研究

（1）既存研究の類型
個人の交通行動（移動）は，仕事，健康，消費，人間関係などと同じく，人の生活に
関わる特定領域 SWB を構成する一領域として捉えることができる。かつ，交通は生活
に必要不可欠で幸福を高める活動参加を促進させるため，全体的 SWB にも影響するこ
とが考えられる。交通分野では，近年，ようやく個人の交通行動と SWB の関係性を
テーマとする多数の研究を確認できるようになった。特に，海外英文ジャーナルを中心
に検索すると Ettema et al.（2010）のフレームワーク論文掲載以降，交通分野において
も主観的幸福が 1つの研究テーマとしてとりあげられるようになってき

14
た。日本の論文

では，「CiNii Airticles」および「J-STAGE」で「交通，移動，主観的幸福，生活満足」
などのキーワードから検索すると，土木計画や都市計画の分野で多数，確認できるのみ
であ

15
る。そのため本稿では，2010年から 2020年までの主要な海外ジャーナル掲載の研

究を中心に整理する。なお，本稿では論文キーワードに SWB をとりあげている研究を

────────────
１４ 交通分野における 2010年以降のこれら研究蓄積は，2009年のスティグリッツ委員会によるスティグリ

ッツ・セン・フィトゥシの報告書による影響もあると考えられる。この報告書では，従来から存在する
経済実績を測る尺度は，主観的幸福の指標に補完される必要があるとの主張がなされている（Stiglitz et
al.（2018），村上・高橋（2020）参照）。

１５ 例えば，安藤（2014），橋本・厚海（2015），橋本・恒藤（2019），北川ら（2011），佐々木（2014），鈴
木ら（2012），弓場ら（2020）などがある。
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対象とする。ただし，移動による特定領域 SWB（移動満足感）や感情的 SWB のみを
対象としている論文，または特定の交通手段（例えば自家用車）や年齢層（例えば高齢
者），非日常的な移動目的（余暇移動）のみを対象としている論文は除外している。あ
くまでも通勤移動を含む日常的移動と SWB との関係性について，複数世代および複数
手段を含む形で分析を試みているものをとりあげる。
交通分野における査読付き海外ジャーナルを上記範囲で検索すると，交通と SWB の
関係性の解明を試みた研究には以下のように大きく 3つのテーマに分類できる。

Ⅰ．日常的な移動満足感（特定領域 SWB）または移動特性と SWB との関係性
Ⅱ．通勤移動の移動満足感（特的領域 SWB）または移動特性と SWB との関係性
Ⅲ．交通システムから起因する社会的排除（Social Exclusion）または交通による不利益
（Transportation Disadvantage）と SWB との関係性

Ⅰ型の研究は，移動手段や移動状況（目的や時間，サービスの質など），個人特性に
よる移動満足感への影響，および移動満足感を通じた全体的 SWB への影響を分析して
いるものが多い。ここで，移動満足とは，特定領域での満足または SWB に該当する。
また，消費者行動またはマーケティングなどで研究されてきた特定商品の繰り返し購入
や利用プロセスを通して得られる累積的顧客満足に類似するものと考えられ

16
る。ただ

し，1回の移動や 1日の移動には複数手段，すなわち複数サービスを利用することもあ
り，その点においては特定商品への満足のほうがより限定的とも考えられ

17
る。

移動満足の測定指標として Bergstad et al.（2011）は SWLS を参考に「SDTS（Satis-
faction with Daily Travel Scale）」を開発している。これは，被験者に日常的な移動につ
いて“完全に満足している”，“ネガティブな側面よりもポジティブな側面が勝っている
と思う”などの 5つの質問について“全く違う”から“全くその通り”までの 0～6点
の 7点尺度で回答させる手法により得られる指標である。また，Ettema et al.（2011）は
先の SDTS を発展させ，「STS（Satisfaction with Travel Scale）」を開発している。STS
は，SDTS のような移動満足感への認知的評価とともに，SCAS を参考にした感情評価
も加えられている。STS は，移動満足感を測る手法として，その後，多くの研究で用
いられてい

18
る。

Ⅱ型の研究は，日常的な通勤移動を対象とし，移動満足感または通勤移動の状況変化
がどのように SWB に影響するのか，これらの因果関係を解明しようとする研究であ

────────────
１６ Ettema et al.（2016）, Ettema et al.（2011）, Ettema et al.（2010）, Oliver（2010）参照。
１７ Bergstad et al.（2011）参照。
１８ Makhatarian and Pendyala（2018）参照。
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る。通勤移動は，仕事という本源的需要に対する真の派生需要として捉えても間違いな
い。そして，就業者にとって自由な意思決定の裁量が少ないほぼ強制的なもので，か
つ，1日のスケジュール上，規則的に発生し，個人の時間予算の一定割合を占める。そ
のため，通勤移動は従来から本源的目的である活動時間（仕事，睡眠，余暇など）を減
らすネガティブな要素，またはそれは業務に遅れることができないため個人のストレス
要因として考えられてきた。通勤移動の研究は，このマイナスの影響を減らすことを目
的に，通勤時間・距離の短縮，または道路や車内混雑，時刻の遅れ（信頼性）などの
サービス要素の改善とともに議論されてきている。
Ⅲ型の研究の焦点である社会的排除は，政策決定の場において排除の解消（社会的包
摂）が 1つの目標とされることもあ

19
る。この概念は，欧州において主に議論されてきて

いるものの，明確な定義があるとは言い難い。いくつかの議論を参考にまとめるなら
ば，社会的排除とは，特定の個人や集団の就業機会，教育機会，政治・社会参加の機会
の欠如，その他生活に必要不可欠なモノやサービスへのアクセス性の欠如状態を指す場
合が多い。そしてこれらの排除の状態（結果）は，個人の所得や安全性，教育水準やス
キル，心身の健康の程度，社会関係，政治的立場の低さなどと相互に関わりをもち，こ
のような個人にとって不利な要因の多次元性および蓄積性，時間・空間にわたり変化す
るダイナミック性（プロセス）の性質をもつものとして議論され

20
る。そして交通システ

ムは，空間アクセス性という観点から，機会の平等や必需品へのニーズの充足という点
において社会的排除に大きな影響を与える。もう一つの概念である Transportation Dis-

advantage（交通による不利益）は，先述した社会的排除の多様な要因の中から，交通
システムによる影響要因を抜き出し，主にモビリティやアクセシビリティとともに議論
されている。Transportation Disadvantage にも社会的排除と同様に明確な定義がない。こ
のような交通システムによる社会的排除や不利益な状態は，個人の SWB にどのよう
に，およびどの程度，影響しているのか，その関係性の研究がⅢ型となる。

（2）3つの概念モデルからみる日常的移動と SWB の関係性
日常的移動または交通システムと SWB との関係性を概念図に示した論文は，年代順
に Ettema et al.（2010），Delbosc（2012），De Vos et al.（2013），Reardon and Abdallah
（2013），De Vos and Witlox（2017），Makhtarian（2019），Chatterjee et al.（2020）が あ
る。
この中で Ettema et al. および De Vos and Witlox の論文は，主に移動満足感（特定領

────────────
１９ 青木（2018）では，社会的排除が社会問題化した 1990年代後半から多くの国で対策が検討されたとあ

る。
２０ Delbosc and Currie（2011）b, Lucas（2012）, Schwanen, et al.（2015）, Stanley et al.（2011）a，参照。
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域 SWB）と全体的 SWB の関係性に焦点を当てたⅠ型の研究の概念図となってい
21
る。

そして Chatterjee の論文は，通勤移動に対象を限定したⅡ型研究への概念図となってい
る。これら以外の論文は，日常的移動を対象に，先述した移動満足感とともに，それ以
外の要素（例えばモビリティやアクセシビリティ，他の生活領域の満足感，外部環境な
ど）を含む多角的要素を考察した内容となっており，ここで示される概念図は，Ⅰ型の
研究のみならず，Ⅱ型，Ⅲ型の研究に基づいた総合的概念図となっている。紙幅の都合
により全ての概念図をとりあげることができないが，第 1図には，最も初期の概念図と
なる Ettema et al. のもの，そして第 2図には，複数の論文において考察されている De

Vos et al. のもの，最後に第 3図では，通勤移動に限定して考察された Chatterjee のも
のをとりあげ

22
る。

（2）-1 Ⅰ型研究の概念モデル：Ettema et al.（2010）モデル
図 1は，日常的移動と SWB の関係性を概念上に整理した最初のものであると考えら
れる。これは，個人の交通行動の観点から，移動という特定領域 SWB（移動満足感）
から全体的 SWB への影響を表している。特定領域 SWB は，日々繰り返し行われる日
常的移動への累積的満足感に該当する。図 1では移動から SWB への影響プロセスを，
主に①移動経験の蓄積から得られる移動満足感（特定領域 SWB または STS），②移動
により促進される活動参加，③移動時間や時刻の信頼性から生じるストレス，の 3方向
から整理している。
まず①では，個人の移動時の経験が，移動の質的側面への認知的評価とともに，ポジ

────────────
２１ De Vos and Witlox の概念モデルは，Ettema et al. のものを拡張し，全体的 SWB から移動満足感（特定

領域 SWB）などの各要素へのフィードバックが時間プロセスとともに示されている。特に，個人の 1
回ごとの移動経験による短期的移動満足感が，中長期的には日常的な移動満足感（特定領域 SWB）に，
そして長期的には生活満足感やエウダイモニア型幸福感につながっていく関係性，またこれらの相互作
用の可能性を示している。

２２ Delbosc（2012）の概念モデルの特徴は，SWB に影響する各要素として，移動以外の領域別満足感（仕
事，人間関係，健康），そしてモビリティ，アクセシビリティ，交通インフラストラクチャー，個人特
性を含んでいる点である。領域別満足感は，職場，学校，病院，または各種サービスや友人・知人など
へのアクセシビリティとも関わりをもつ。また，モビリティとの関わりとして，「自由に移動できるこ
と」や肉体的動きを伴う移動（active transport：徒歩や自転車）も SWB や健康への満足に影響するこ
とを示している。さらに，交通と土地利用の関係や，交通システムから生じる外部性（大気汚染，騒
音，安全性）をインフラストラクチャー要素として，これらが交通システム利用者・非利用者を含めて
SWB やモビリティ，健康への満足感に影響することを示している。
Reardon and Abdallah（2013）では，明確な概念図が示されていない。また他の概念図のような個人

の交通行動からの概念図提示ではなく，交通政策の成果と個人の集計化された幸福（well-being）の関
係性をまとめている。この研究では，先の両者の関係性を，経済システムへの成果（交通インフラの改
善から得られる効率性，生産性，経済成長，雇用創出など），環境システムへの成果（交通システムか
ら生じる外部性としての環境問題，騒音，交通事故削減など），社会システムへの成果（交通システム
によるソーシャル・キャピタル向上や社会的排除をなくすこと），個人システムへの成果（徒歩などの
移動自体がもつ肉体的動き，移動に伴う心理的反応などによる心身の健康状態を高めること）の 4点に
分けて整理している。
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ティブ／ネガティブな感情評価を引き出すことを示している。移動の質的側面の認知的
評価とは，例えば移動時に経験されるサービス要素（移動時間，運行頻度，コストな
ど）について，他で経験した移動状況や個人の内的基準などから比較された評価であ
る。また，感情とは，移動時に経験する様々な事象による主観的で即時な感情反応のこ
とを指す。例えばポジティブな感情反応には，鉄道車両のデザインが洗練されていてワ
クワクすること，ネガティブな反応には，バス車内が非常に混雑していて不快に感じる
ことなどがあげられる。これらの感情反応または認知的評価は，移動時間や運行頻度，
コストといった移動の道具的要

23
素に加えて，例えば，車窓からの景色や他の乗客との交

流を楽しむといった非道具的要素の両者から得られる。そして，日常的移動への感情
的・認知的評価は，日々の経験が蓄積されて，ともに感情的 SWB と認知的 SWB を含
む移動領域 SWB（移動満足感）へとつながる。これが先述した STS に該当する。
②では，個人の活動参加は移動により促進されることから，移動による SWB への間
接的影響を示している。既存研究から明らかなように日々の活動参加の充実は全体的
SWB に影響する。さらに③のように移動自体は移動時間または移動距離，時刻の信頼
性などが移動主体にストレスを生じさせ，これは活動参加とも関連していることを表し
ている。例えば，移動距離が長いほど日々のストレスになることもあり，次の活動開始
時刻（例えば就業開始）が明確に決まっている場合，移動手段の遅れもまたストレスに
────────────
２３ 従来から交通経済および政策決定の場では，移動は派生需要であるという理解が一般的である。つま

り，移動は本源的目的をもつ活動に付随して生じる需要であり，目的遂行のための一手段として認識さ
れてきた。そのため，効率的な目的遂行のためには，移動時間や移動コストを道具的要素として，これ
らを最小化することが政策決定の場では重要視されてきた。

第 1図 移動と SWB の関係性の概念図 1 : Ettema et al.（2010）

出所）Ettema et al.（2010），Fig.1から一部追加作成。
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つながることもある。この 3つの流れが日々繰り返されることにより，個々の移動経験
が蓄積されて，領域的および全体的な感情的・認知的 SWB に影響を与えることを図 1

は示している。
図 1で強調される点は，ここでのヘドニック型 SWB（認知的 SWB＋感情的 SWB）
を通して得られる経験効用は，これまで交通手段選択モデルや費用便益分析などで用い
られてきた決定効用とは異なるということである。決定効用は，客観的に観察可能な行
動結果から推測されるため，個人の心理的な感情反応や非道具的要素は無視されがちで
ある。しかしここで示される移動領域 SWB は，個人の移動経験から得られる道具的要
素への認知的評価とともに，非道具的要素への感情評価からも影響を受ける。すなわ
ち，人々の最適な幸福感を目指す交通政策の議論の場では，移動コストや移動時間，運
行頻度といった移動属性のみではなく，移動主体が感じる安心感や快適性，清潔さ，楽
しさなどの非道具的な移動属性も重要な要素となることを指摘している。さらに移動自
体に伴う心理的側面であるストレスにも着目し，SWB 向上の観点から，交通サービス
の時刻の信頼性向上や空間的に離れた個々の活動間の移動距離短縮化を目指した政策実
行の意義も示している。
しかし図 1は，初期の研究であることから，移動領域 SWB と全体的 SWB の関係性
に主眼が置かれ，個人の移動と関係性が強いと考えられる他の生活領域（仕事，健康，
人間関係など）からの全体的 SWB への影響を明示できていない。また，①の道具的要
因に含まれる移動時間と③の移動時間や信頼性といった要素の分類は曖昧なところが残
されている。さらに 1回ごとの移動経験がどのように蓄積されて移動領域 SWB から全
体的 SWB を形成していくのか，すなわち時間プロセスを考慮するところまでは表しき
れていない。また Delbosc and Currie（2018）の指摘にもあるように，多様な移動手段
の提供や，まだ実現されていない移動可能性も考慮したアクセシビリティ向上による全
体的 SWB への影響までは示されていない。

（2）-2 Ⅰ・Ⅱ・Ⅲ型研究からの総合的概念モデル：De Vos et al.（2013）モデル
図 2は，日常的な交通行動が，ヘドニック型・エウダイモニア型の 2種類の幸福感

（特定領域のみならず全体的幸福感を含む）にどのように影響するのか，おおまかな時
間プロセスとともに 5つのアプローチからまとめられている。5つのアプローチとは，
❶目的地までの移動中の経験，❷移動により促進される活動参加，❸目的地へ向かうま
での移動中での活動，❹活動としての移動，❺潜在的な移動，である。❶は移動領域の
みに特定される移動者の受動的な経験要素であり，❷，❸，❹は活動から捉えられる移
動者の能動的要素，❺は個人の自律的移動可能性を高める能力やその妨げとなる制約に
よる要素である。図 2は，図 1では示されなかった時間プロセスを示しながら，各
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SWB から個人の活動パターン，居住地選択，個人の考え方へのフィードバックが加え
られている点，そして SWB をヘドニック型とエウダイモニア型に分割して示している
点が特徴的である。さらには新たな概念である“Motility（自動性）”が加わっている。
まず❶は，日々の移動経験から生じる短期間な個人の感情反応または移動満足感を，
ヘドニック型幸福感として位置づけている。これは図 1の①や③に該当するものと考え
られる。この移動満足感は，移動の際の手段，移動時間や距離，移動状況に依存する。
さらに移動経験から得られた満足感は，❷の個人の活動パターンに影響する。例えば，
移動者が普段の移動経路上でトラウマになるような怖い経験をした場合，または満足感
に大きく影響するようなクリティカル・インシデント（頻繁に生じる遅れなど）を経験
した場合，その際の経路・手段の変更や，移動や活動自体の抑制などの何らかの行動変
容を移動者にもたらす。また❶による移動満足感は，その後の活動の満足感にも影響す
ると考えられており，これを“スピル・オーバー効果”という。例えば，朝の通勤途中
で大幅な遅れを経験し，これにより生じた苛立ちなどのネガティブな感情が，その後の
仕事の満足感に影響を与えるような場合がある。さらに❶の移動中の経験は，一部，エ
ウダイモニア型幸福感に影響を与えていることも示している。例えばバス乗車時に，高
齢の方や妊婦の方に座席を譲る経験などはその一例ともなるだろう。しかし日常的移動
が短期的エウダイモニア型幸福感へ与える影響を検証する実証研究は，執筆時点におい
て確認できていない。
図 2の❷～❹の要素は，移動により実現できた自宅外活動による幸福感への影響を示
している。この 3つの要素は，短中期的なヘドニック型幸福感（生活満足感）およびエ
ウダイモニア型幸福感に影響する。ここでの❷は図 1の②に相当するものと考えられ
る。❷の自宅外での活動参加（例えば地域の趣味のサークル活動に参加することは日々
の楽しみとなるなど）は，ヘドニック型幸福感につながり，仕事や習い事といった活動
はエウダイモニア型幸福感にもつながる。一方で，嫌いな仕事や誰かの看病，苦痛を伴
う治療など個人にとって望ましくない活動の場合は両幸福感へネガティブに作用する。
さらにこのような移動目的は，❶の移動満足感にも影響を与える。例えばレジャー移動
であれば移動中の経験もまた好ましいものとなり，一方で通勤移動は一般的に満足感を
高めないものと考えられる。
❸は移動中に能動的にとられる活動である。移動中であっても読書をしたり，音楽を
聴いたり，SNS をチェックしたり，仮眠をしたりと多様な活動が可能である。これら
は，ICT の進展や時間効率性が求められる現代においてはより一層促進される。また友
人や乗客と会話をすることもあるだろう。多くの人は，この活動時間そのものを楽しみ
にしていたり，有効活用していたりする場合が多い。これら活動もまた 2種類の幸福感
に影響を与える。また同時に，これら活動は❶の移動満足感にもプラスに影響す
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る。
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❹は散歩やジョギング，サイクリング，ドライブといった屋外での移動自体が，個人
の活動そのものとなっている場合を示している。または気分転換にどこかに出かけるた
めに外食するという行為（飲食が主目的ではなく外出すること自体が本来の目的）もこ
こに含まれる。この場合，移動はそれ自体に価値があるものとして本源的需要となり，
もはや移動時間が短いほど望ましいということではなくなる。これら移動自体の活動も
また 2種類の幸福感に影響する。
❺は実際の行動，つまり移動行為として現れてはいない潜在的移動または移動可能性
を表している。これは“Motility（自動性）”とも表現されており，交通行動研究の中で
は主に，個人のモビリティ実現のための能力と解釈でき

25
る。この概念は，個人ごとでな

ぜモビリティの程度が異なるのか，その要因を理解することを目的に，先の能力ととも
────────────
２４ Ettema et al.（2012）では，通勤移動を対象に，公共交通機関内での活動による移動満足度（STS）への

影響を分析している。この研究では，往路復路ともに他の乗客との会話が STS に最も影響することが
確認できている。一方で，ITC 利用や娯楽，休息，勉強・仕事などの活動による STS へのプラスの影
響は確認できていない。

２５ この概念は，社会学者である Kaufmann が，モビリティ研究の視点を整理，拡張するために生物学の用
語を用いて生み出したものである。社会学から捉えたモビリティは，交通分野で重点的に議論される
“ヒトの空間的移動”のみではなく，ヒトを含むモノや情報などの，物理的空間や社会的空間（個人や
集団の地位や役割から構成される空間）を超える動きや変容も意味している。移動と SWB の関係性の
中で議論される Motility は，交通行動分析の観点からは，ヒトが物理的・社会的空間内を動ける能力と
定義され，Mobility capital とも呼ばれる。なお，ここでの説明は主に De Vos et al.（2013）, Kaufmann et
al.（2004）, Kaufmann and Widmer（2006）, Mokhtarian（2019）, Shliselberg and Givoni（2018）, Reardon and
Aballah（2013）を参考にしている。

第 2図 移動と SWB の関係性の概念図 2 : De Vos et al.（2013）

出 所）De Vos. et al.（2013），Fig. 1, Makhtrian and Pendyala（2018），Fig. 2.1, Makhtrian（2019），Fig. 4
を参照しながら一部追加記述。
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にモビリティ実現の障害となる時間・空間的制約さらに個人の社会的関わりにも着目し
ている。
Kaufmann（2004）は，Motility を「アクセス（access）」，「スキル（skill）・能力（com-

petence）」，「相応しさ（appropriation）」の 3つの構成要素から説明している。「アクセ
ス」とは，移動の際の金銭的，空間的，時間的に利用可能なオプション（移動手段の全
選択肢集合）または状況のことを指す。また「スキル・能力」とは，移動者個人がもつ
能力のことであり，移動に必要な“身体的能力”（自立した歩行可能の程度など），“獲
得能力”（自動車の運転能力や経路・乗換・料金・乗場などの交通情報に詳しい，探索
方法を知っている，言語能力など），“組織化能力”（旅程を立てる際に必要となる情報
を組み立てる能力）がある。「相応しさ」とは，個人の「アクセス」や「スキル・能力」
に対する個人の解釈の仕方やそれに基づく行動のことを指す。これら解釈や行動は，社
会との関わりから形成されてきた規範，価値観，または個人の習慣やニーズ，戦略など
により，行為の妥当性や適応性が判断されて行われる。例えば，買物の際に友人に車で
送迎を頼むことや，子供の通学に近所の人の車に乗せてもらうことは，近隣ではあまり
受け入れられない，または自身の価値観にはそぐわないため実際には頼まないといった
ことも「相応しさ」に該当する。
図 2内の Motility，すなわち，いつでも移動したいときに自律的に移動できるかどう
かの移動可能性は，エウダイモニア型幸福感およびヘドニック型幸福感に直接的・間接
的に影響する。例えば，高齢ドライバーの運転免許返納による精神的喪失感は幸福感へ
の直接的な影響の一例ともなる。さらに，Motility は個人の活動パターンにも影響する
ことにより，間接的にヘドニック型・エウダイモニア型幸福感につながる。このように
Motility の低下は，社会的排除（Social Exclusion）の問題や交通による不利益（Trans-
portation Disadvantage）につながりやすく，これらが個人の生活の質に影響することは
古くから議論されてき

26
た。つまり，Motility の低下により教育，就業，医療提供，人と

の交流の機会が減り，その結果，その人個人の SWB 低下に影響することは多岐にわた
る SWB 分野の研究結果から明らかである。これら❺の関係性を検証する研究の流れは
先述したⅢ型につながる。
図 2は，さらにより長期的視点からエウダイモニア型幸福感，またはヘドニック型幸
福感を捉えている。短・中長期的に繰り返し蓄積される移動主体者の経験は，移動領域
に限定されないヘドニック型幸福感やエウダイモニア型幸福感に影響する。
さらにこれら幸福感は，どのようなライフスタイルが，またはどこに住むことがより
幸福なのかといった個人の価値観や居住地変更の誘因となる。居住地選択は，家族との
────────────
２６ 主にはこれまで高齢者のモビリティ低下と生活の質との関係性において議論されることが多かった
（Alsnih and Hensher（2003）, Banister and Bowling（2004）, Metz（2003）参照）。
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関係性や，仕事，余暇，環境への考え方にも依存する。例えば，ワークライフバランス
を意識した場合に長距離通勤が日々負担に感じれば，より職場に近い地域へ転居する動
機につながる。もちろん，所得制約の影響は大きく，家族内調整なども必要となるた
め，実際に居住地変更は容易ではない。さらにこれまで獲得してきた地域ネットワーク
を失うというコストも発生する。仕事内容よりも家族との時間を重視するならば，居住
地を変えずに自宅近くの職場に転職することもあり得るが，これにより所得ややりがい
が減少することもある。そしてこの居住地選択（変更不可能な場合も含めて）は，居住
エリアの地域特性や家族内，地域コミュニティの関係性から先述した Motility につなが
る可能性もある。
図 2では，上記議論と照らし合わせると，ヘドニック型幸福感において時間軸が少し
曖昧な部分が残されている。ここではヘドニック型幸福感はエウダイモニア型幸福感に
比べると短期的な視点から捉えられている。確かに，ヘドニック型幸福感の一部である
感情的 SWB は，エウダイモニア型と比べると総じて短期的な視点から議論ないし分析
されることが多い。しかし，生活満足感などの認知的 SWB は必ずしも短期的な視点に
限定されるわけではない。例えば，“私は自分の人生に満足している”などの質問から
得られる認知的 SWB では，この場合，回答者は長期的視点の回答を求められている。
ヘドニック型幸福感とエウダイモニア幸福感は幸福の種類が異なるだけであり，両者は
短期的にも長期的にも同時に併存すると考えられる。

（2）-3 Ⅱ型研究の概念モデル：Chatterjee et al.（2020）モデル
Ⅱ型の研究は，通勤移動による移動満足感への影響分析のみならず，健康状態への影
響，他の生活領域（仕事や家庭，余暇など）への影響などを明らかにすることを目的
に，交通分野のみならず他分野にわたり比較的多く蓄積されてきている。Chatterjee et
al.（2020）は，これらの先行研究を整理することにより図 3をまとめてい

27
る。

図 3は，通勤移動経験から得られる短期的な移動満足感（特定領域 SWB）が，移動
後の他の生活領域の満足感に影響し，ここで蓄積された経験が長期的に全体的 SWB へ
影響する流れが示されている。すなわち，（1）移動中，（2）移動後，（3）長期的評価の
3つの時間幅から整理している。さらに図 2と同じく，全体的 SWB が価値観や態度を
含む個人特性，また生活状況（居住地，職場，家族）にまで影響する流れが示されてい
る。なお，図 3の感情的・経験的・認知的 SWB，およびエウダイモニア的 SWB はそ
れぞれ，図 2におけるヘドニック型 SWB，エウダイモニア型 SWB に相当するものと

────────────
２７ 表 1におけるⅡ型の研究の数は，対象論文を交通分野に限定し，また自家用車通勤のみを対象とした研

究や，通勤移動への個人の感情や態度，満足度のみを分析している研究を除外しているため，Chatter-
jee et al.（2020）でとりあげられている論文数よりも少なくなっている。
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考えられる。つまり図 3は，移動中の経験から得られる移動満足感（特定領域 SWB）
にエウダイモニア SWB の要素が含まれている点において図 2と共通している。しかし
図 3では，図 2と異なりヘドニック SWB もエウダイモニア SWB もともに長期的視点
からも捉えられている点で異なる。
特に，通勤移動と居住地選択の関係性における“通勤パラドックス”は有名である。
通勤時間短縮を試みる場合，長期的には居住地域変更の意思決定が伴う。従来からの都
市経済学の視点では，職場から，または職業機会がより多く得られる都心地域から，居
住地が空間的にどの程度離れるのかの個人の意思決定は，仕事から得られる賃金と居住
地の地代との均衡点で決まると考えられてきた。例えば，より安い住居費を求めて，ま
たはより広い居住スペースを求めて，都心から離れた郊外へ居住地を求めるということ
である。または，より高い所得機会を得るために職場近くの都心に住むということもあ
る。これら意思決定の結果，現在の居住地は個人にとって均衡点となり，制約条件の中
で最適解であると考えられるため，通勤時間自体は個人の幸福感にマイナスの影響をも
たらさないことが想定される。しかし，Stuzer and Frey（2008）は，この経済学の理論
に SWB を適用し，パネルデータ分析から通勤時間の SWB へのマイナスの影響を確認
している。つまり，通勤時間の長さが幸福度に負の影響をもたらしているにも関わら
ず，職場に近い居住地域に転居しないという，“パラドックス”状態を確認している。
このことは，移動者が通勤移動から生じる真のコストを正確に判断できていないことに
加えて，居住地変更に伴う取引コスト，または世帯全体の家族間調整，個人ごとの価値

第 3図 通勤移動と SWB の関係性の概念図 3 : Chatterjee et al.（2020）

出所）Chatterjee et al.（2020），Fig. 1から一部，表現を変更し作成。
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観や態度などの影響が考えられる。いずれにしても，図 3が示すように，通勤移動から
影響を受ける全体的 SWB は，個人特性（態度や価値観），生活状況（居住地，職場，
家族）へとフィードバックして作用することが想定される。
図 3では，日々繰り返される移動経験から個人の SWB は影響を受け，SWB の高低
により徐々に個人はライフスタイルも含めて通勤行動を変化させていくことが示されて
いる。このような図 3のフィードバックの流れ（点線矢印）は，図 2のヘドニック型・
エウダイモニア型幸福感からのフィードバックの流れ（点線矢印）とほぼ同じであるこ
とが確認できる。
図 3は，先の 2つの図と概ね類似する部分を確認できる一方で，先述したような通勤
移動の派生需要という特性から，移動自体をマイナス要素として捉えている点で若干異
なる。例えば，余暇移動のような移動自体から得られる楽しさや，移動により促進され
る活動参加による SWB へのプラスの影響については特に示されていない。つまり，移
動満足感が直接的に全体的 SWB に影響する可能性は示されていない。通勤移動は他の
生活領域の満足感に影響することを通じて，間接的に全体的 SWB に影響することが示
されている。これは図 1や図 2と大きく異なる。
さらに図 1, 2と異なり，楕円で示される要素は個人の主観的要素として，また四角
で示される要素は個人の客観的要素として区別している点が特徴的である。つまり，主
観的要素の部分は，分析者側が個人に実際に質問しなければ確認できない要素であり，
客観的要素は，実際の行動結果や個人特性，地域特性などからある程度識別可能な要素
である。さらに，短期的な心理的反応を感情的，より持続する感情反応を経験的と，両
者の表現を使い分けることで，分析対象期間に応じた感情的 SWB を区別できるように
している。

（2）-4 概念モデルと実証分析結果との整合性
表 1は，個人の交通行動と SWB の関係性把握を試みた実証研究を，Ⅰ，Ⅱ，Ⅲ型に
分類してまとめたものであ
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る。表 1では，研究対象地域とデータ，研究手法，SWB 測

定の種類，結果の概要を記載している。
表 1に掲載されている実証研究は，データの入手・整理のしやすさからクロスセクシ
ョン分析が最も多くなっている。しかし，近年ではパネル分析も行われるようになって
きた。さらに，SWB と各要因間の因果関係を確認するための構造方程式モデルや，変
数化しにくい複雑な移動状況と SWB との関連を確認するために Ettema et al.（2011）
────────────
２８ 主には Journal of Transport Geography, Journal of Transport Economics and Policy, Transportation, Transpor-

tation Research, Transport Policy, Travel Behaviour and Society に掲載された論文である。表 1にリストア
ップされた論文以外に，例えば Journal of Happiness Studies や Preventive Medicine にも該当の論文が存
在するが，本稿ではとりあげていない。
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のような仮想状況下による分析も試みられている。SWB の種類は，認知的 SWB（主に
は生活満足度）のみか，またはヘドニック型 SWB による分析に多くを占められ，ごく
一部，エウダイモニア SWB を取り入れて分析しているのものが存在する（Gao et al.
（2017），Mouratidis（2020），Stanley et al.（2011）ab）。対象地域は，主に欧州，特にスウ
ェーデンが多く，アジア圏では中国のみとなっている。また，Ⅲ型の研究は全てオース
トラリアとなっている。
まず，主にⅠ型の研究から，日常的な移動満足度が全体的 SWB に直接プラスに影響
することが実証分析でも確認できている（Bergstad et al.（2011），Friman et al.（2017））。
これはⅡ型の研究での通勤移動満足度においても同様の結果を得ている（Olsson et al.
（2013））。つまり図 1の①や図 2の❶，図 3の（1）→（3）への直接的影響が確認され
ていることになる。上記 3つの研究は全てスウェーデンが分析対象国となっている。し
かし一方で，図 3のように，このような直接効果を統計的に確認できていないものも存
在する（Gao et al.（2017），Mouratidis（2020））。両者はともに構造方程式モデルから因
果関係の把握を試みている。Gao et al. の研究は，先の北欧の研究とは異なり中国人の
特性に合わせた文脈や文言を用いた SWB 測定尺度を用いて調査を行っている。先の 3

つの分析結果と異なる原因として，分析手法の違いや国の文化特性，国民性，移動環境
の違いによる影響は大いに考えられる。また，Gao et al. の分析は，生活満足度（認知
的 SWB）が移動満足度に影響するという逆の因果関係を確認している。つまり，図 2

や図 3のように，生活満足度が移動満足度にフィードバックされる可能性が示される。
Mouratidis（2020）では，通勤移動満足度が居住地域，余暇，仕事の満足度に直接的に
プラスに影響することを確認している。これは概念図 3の（1）→（2）に該当する。そ
して他の特定領域 SWB を通じた生活満足度（認知的 SWB）への間接効果および総効
果を確認している。これは図 3の（1）→（2）→（3）の流れに該当する。
次に，移動サービスの質による移動満足度，認知的・感情的 SWB への影響は，Et-

tema et al.（2011）において確認されている。この種の分析では，移動サービスの質と
して移動時間が用いられているものが多い。主に通勤時間の長さは SWB にマイナスに
影響することが確認されている（Clark et al.（2020），Morris et al.（2015），Olsson et al.
（2013），Wheatley（2014），Zhu et al.（2019））。これらの結果は，図 1の主に③，図 2

の❶，図 3の（1）→（3）に該当する。この中で Olsson et al では，移動時間による感
情的 SWB や通勤満足度（STS）へのマイナスの影響を確認している。そして Zhu et al.

では農村地域や都市化率 70％以下の都市において同効果を確認している。Wheatley で
は，パネル分析から，共働き世帯において，男性の場合，60分以上の通勤時間は勤務
時間満足度や余暇時間量満足度にマイナスの関係が確認でき，女性の場合は 60分未満
であっても勤務時間満足度や職務満足度，余暇時間量満足度にマイナスに影響すること
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が確認できている。Clark et al. では，パネル分析において個人間での同効果を確認する
一方で，個人内での通勤時間の増加と SWB の関連性は確認できていない。また，通勤
時間と SWB の関係間には余暇時間の満足度が媒介することを確認している。
一方で，通勤時間と全体的 SWB の関連性を確認できていない研究もある（Sweet

and Kanaroglou（2016））。また，通勤時間ではなく通勤距離を用いて分析した Lorenz

（2018）では，通勤距離と認知的・感情的 SWB の関係性の統計的有意性を得ることが
できなかった。しかし同研究では，通勤距離の長さと，余暇時間満足度や家庭生活満足
度（特定領域 SWB）とのマイナスの関係性が確認できている。
移動手段ごとによる SWB の関係性については，自家用車の運転や公共交通移動より
も徒歩や自転車移動の満足度が高いことが確認できている（Friman et al.（2017），
Olsson et al.（2013），Clark et al.（2020））。これは主に図 1の①，図 2の❶，図 3の（1）
に関連する。さらに Friman の研究では，徒歩や自転車移動は，特定領域 SWB である
移動満足度を通じて認知的・感情的 SWB にプラスの関係性をもつことも確認できてい
る。また，Clark et al. では，バスによる通勤時間の増加は，仕事の満足度やメンタルヘ
ルスにマイナスに影響し，一方で徒歩通勤は，余暇時間の満足度にプラスに影響するこ
とを確認している。しかし中国を研究対象国とする Zhu et al. では，都市化率 50～70％
の地域において徒歩や自転車移動が SWB にマイナスに影響することが確認されてい
る。この結果の要因として Zhu et al. は，中国における道路建設優先の都市計画や歩道
および自転車専用レーンの未整備状況，大気汚染の影響を指摘している。
モビリティやアクセシビリティの代理指標である個人のトリップ数や移動時間，自宅
外の活動参加時間や活動参加数，または活動満足度などの要素と SWB との関連性を明
らかとする研究も存在する。これらは図 1の②，図 2の❷～❺，図 3の（2）→（3）に
関連する。Bergstad et al.（2011）では，自宅外活動の満足度がヘドニック型 SWB に大
きく影響することを確認している。つまり自宅外での活動に満足している個人は，
SWB もまた高い傾向にあることを示している。そしてこの影響度は統計的に確認され
た移動満足度の影響よりも大きい結果となっている。また，Morris（2015）では，1日
の日常的な移動時間と自宅外での活動参加時間が生活満足度（認知的 SWB）にプラス
の影響をもつことを確認している。活動時間の長さからも SWB へのプラスの影響が確
認できていることになる。しかし，同分析では，通勤時間の場合は，移動時間の長さが
生活満足度へのマイナスの影響を確認しており，先の結果とは逆となっている。ここか
ら，移動目的に応じて移動時間の生活満足度への影響の仕方が異なることを確認でき
る。また，自家用車での移動時間そのものが全体的 SWB にプラスの影響を与えている
ことも確認している。Sweet and Kanaroglou（2016）でも，女性の場合，日常的な活動
参加数と全体的 SWB のプラスの関係性を確認している。Delbosc et al.（2020）では，
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自宅外へのトリップ数（3日間の総数）は生活満足度（認知的 SWB）にプラスに影響
していることを確認している。ただし健康や所得，年齢などの個人特性による影響より
は相対的に小さい。さらに SWB が高いほどトリップ数も高まることも確認できている
（逆の因果関係）。また，ここでも通勤移動のトリップ数の場合，同効果は確認できてい
ない。
最後に図 2の❺で示される潜在的移動と SWB の関係性や，図 3の（3）で示される
移動者の所得や居住環境，身体的特性などから影響を受ける SWB の関係性については
第Ⅲ型の実証分析において検証されている。Ⅲ型の実証分析では，社会的排除や Trans-

portation Disadvantage（交通による不利益：以下 TD）に対して実証可能な数値化を試
み，これらリスクの高さと全体的 SWB はマイナスの関係にあることを示している
（Delbosc and Currie（2011）a, Delbosc and Currie（2011）b, Stanley et al.（2011）b）。特 に
Delbosc and Currie（2011）a では，TD の要素として抽出された身体的・精神的に移動が
困難なグループにおいて，社会的排除リスクや SWB 低下の影響を受けやすいことを明
らかにしている。Stanley et al.（2011）b では，社会的排除と心理的 SWB（エウダイモニ
ア SWB）との関連性を明らかにしている。一方で，Stanley et al.（2011）a では，社会的
排除と SWB の直接的な関係性は見出すことはできていない。しかし，1日あたりのト
リップ数の多さ，高所得，地域コミュニティへの愛着，自己成長感の強さ（エウダイモ
ニア SWB の一要素），家族や親類との接触率の高さは社会的排除リスクを低下させる
ことを明らかにしている。またこれに加えて，Stanley et al.（2011）b では，都市および
田園地域といった地域特性に関係なく，相対的な低所得，家族・親類との接触率の低
さ，低トリップ率，外向性の低さにより社会的排除のリスクが高まることが明らかとな
っている。そして，両地域ともに追加的トリップ数の価値は概ね近い値となっている
（約 A$20～24）。さらに Churchill and Smyth（2019）では，金銭的な移動コストの高さ
は全体的 SWB にマイナスに作用することも確認されている。
これら表 1にリストアップされた実証研究は，対象地域の多くが欧州に偏っているこ
と，そして，多くがクロスセクション分析であるため個人の移動と SWB の因果関係ま
では明らかとはなっていないこと，また，変数選択および SWB の測定手法を含めた分
析手法がそれぞれ異なることなどにより分析結果を単純に比較することが難しい。これ
ら限界を意識しつつ，表 1の実証研究から概ね次のような示唆が得られる。

•日常的な移動の質の向上は，個人の移動満足感を通して他の生活領域の満足感を高め
ることにつながり，少なくとも間接的に全体的 SWB 向上に貢献する可能性がある。
•移動満足感向上による全体的 SWB へのプラスの効果は，他の要因（所得，健康状
態，活動参加など）に比べると相対的に小さい可能性もある。
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•日常的な移動量と全体的 SWB の関係性は移動目的に依存する。
•全体的 SWB 向上という観点から，長時間通勤は多くの人にとって望ましくない。
•少なくとも都市内移動において徒歩や自転車移動の環境整備が進んでいる場合，これ
ら移動は他の手段と比べて全体的 SWB を高める可能性がある。
•全体的 SWB が高い人は，アクティブに多くの移動や活動参加をしている傾向がある
ことも同時に否定できない。（逆の因果関係）
•個人にとって好ましい活動の参加を促す移動（アクセシビリティの向上）は，全体的
SWB 向上に貢献する。
•交通システムによる社会的排除や TD は全体的 SWB 低下させる要因となる。

一方で，総合的モデルである図 2を参考にした場合，実証研究から未だ明らかとなっ
ていない部分も存在する。
まず，多くの実証研究がクロスセクション・データに基づいているということもあ
り，長期的な交通行動と SWB の関係性が十分に解明できていない。移動主体者が
SWB 低下を経験した場合，交通行動においてどのような調整行動をとるのか，または
適応反応が起こるのか，このような SWB 評価からの交通行動への影響は未だ十分に分
析されていない。例えば通勤時間の長さを利用して，この時間に車内で資格の勉強をし
たり，読書をしたりなど別の活動時間に充てて調整行動をとる場合，長期的には SWB

に影響を与えなくなることも考えられる。または，バス車両にデザイン性の優れたもの
を投入したことにより，一時的に移動満足感や SWB が高まったとしても，日々の利用
経験から真新しさに慣れることで期待値が上がり，他のサービス属性の劣る部分（運賃
やドライバーの態度など）に関心が移り，結果として SWB が低下することもある。こ
のようなヘドニック・トレッド・ミル効果の影響が大きいならば，SWB の低下や向上
は一時的現象の可能性が高く，これを交通政策の指標の一部として活用することの有用
性は低下する。また，図 2では SWB は居住地選択に影響を与えることを示しているも
のの，移動満足度を通してどのように居住地変更にまで影響するのか，実証の難しさか
らこのメカニズムの解明を試みる分析はまだ確認できていない。
また，分析の多くがヘドニック型 SWB に偏っており，日常的な移動とエウダイモニ
ア型 SWB の関係性が未だ十分に明らかとなっていない。主にⅢ型の研究において，個
人のモビリティやアクセシビリティによるエウダイモニア型 SWB への影響が一部，実
証されているのみである。特に，概念図 2に示されるように短期的な移動経験からも個
人のエウダイモニア型 SWB への影響があるのか，この部分を明らかとする分析は見当
たらない。
そして，徒歩や自転車移動のようにそれ自体が一部，運動や気分転換になっている場
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健
康
，

安
全
性
，
仕
事
等
）

・
移
動
満
足
度
は
生
活
満
足
度
に
有
意
に
影
響
し
な
い
。
生
活
満
足
度
は
移
動
満
足
度
に
強
く
影
響
す
る
。

・
エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B
は
生
活
満
足
度
，
仕
事
満
足
度
に
プ
ラ
ス
に
影
響
す
る
。

・
個
人
特
性
（
e.
g.
性
格
，
年
齢
，
性
別
な
ど
）
は
エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B
に
影
響
す
る
。

Ⅰ
D
el
bo
sc

et
al
.（
20
20
）

オ
ラ
ン
ダ

N
et
he
rla
nd
s
M
ob
ili
ty

Pa
ne
l（
M
PN
）

回
帰
モ
デ
ル
（
線
形
・

非
線
形
）

構
造
方
程
式
モ
デ
ル

（
1,
55
8）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
:
SW
LS
）

・
自
宅
外
へ
の
ト
リ
ッ
プ
数
（
3
日
間
）
は
SW
B
に
プ
ラ
ス
に
影
響
す
る
。
し
か
し
，
健
康
へ
の
自
己
評
価
，
所
得
，
年
齢
，

一
人
暮
ら
し
等
の
個
人
特
性
と
比
べ
る
と
そ
の
影
響
力
は
小
さ
い
。

・
ト
リ
ッ
プ
数
と
SW
B
の
関
係
の
非
線
形
性
を
明
確
に
確
認
で
き
な
か
っ
た
。

・
ト
リ
ッ
プ
数
と
SW
B
の
関
係
性
は
双
方
向
に
働
い
て
い
る
。

Ⅱ
O
ls
so
n
et
al
.

（
20
13
）

ス
ウ
ェ
ー
デ
ン

三
大
都
市
（
ス
ト
ッ
ク
ホ
ル

ム
，
ヨ
ー
テ
ボ
リ
，
マ
ル

メ
）
の
通
勤
者
を
対
象
と
す

る
郵
送
調
査

多
重
線
形
回
帰
モ
デ
ル

（
71
3）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
：（
SW
LS
））

•
感
情
的
SW
B
（
SC
A
S）

•
移
動
満
足
度
（
ST
S）

・
通
勤
満
足
度
は
通
勤
・
帰
宅
ど
ち
ら
に
お
い
て
も
認
知
的
・
感
情
的
SW
B
の
両
者
に
直
接
的
に
プ
ラ
ス
に
影
響
。

・
通
勤
時
間
の
長
さ
は
感
情
的
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
の
影
響
。

・
徒
歩
や
自
転
車
は
公
共
交
通
や
車
に
比
べ
て
通
勤
満
足
度
（
通
勤
・
帰
宅
）
が
高
い
。

・
通
勤
時
間
の
長
さ
は
通
勤
満
足
度
（
通
勤
・
帰
宅
）
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。

日常的な移動と主観的幸福感の関係性（毛海） （ 615 ）３６３



Ⅱ
W
he
at
le
y

（
20
14
）

イ
ギ
リ
ス

B
rit
is
h
H
ou
se
ho
ld

Pa
ne
l

Su
rv
ey
（
B
H
PS

:
19
93
-

20
09
年
の
デ
ー
タ
）

フ
ル
タ
イ
ム
で
の
共
働
き
世

帯
を
対
象

順
序
プ
ロ
ビ
ッ
ト
回
帰

モ
デ
ル
（
パ
ネ
ル
分

析
）

男
性
（
9,
99
8）

女
性
（
6,
84
6）

•
特
定
領
域
SW
B
（
認
知

的
SW
B
）

・
勤
務
時
間
の
満
足
度

・
職
務
満
足
度

・
余
暇
時
間
量
の
満
足
度

・
余
暇
利
用
の
満
足
度

・
女
性
は
男
性
よ
り
も
通
勤
時
間
が
短
い
。

・
男
女
と
も
勤
務
時
間
の
長
さ
は
全
領
域
の
満
足
度
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。
た
だ
し
男
性
は
勤
務
時
間
と
残
業
時
間
の
長
さ
に
お

い
て
，
職
務
満
足
度
に
プ
ラ
ス
に
影
響
。

・
公
的
機
関
の
専
門
職
に
従
事
し
て
い
る
女
性
は
，
通
勤
で
の
車
依
存
度
が
高
い
。（
88
.3
％
：
全
女
性
81
.0
％
，
全
男
性
78
.5

％
）。

・
男
性
の
場
合
，
長
い
通
勤
時
間
（
60
分
以
上
）
は
勤
務
時
間
満
足
や
余
暇
時
間
量
へ
の
満
足
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。

・
子
供
が
い
る
男
女
は
と
も
に
余
暇
時
間
量
の
満
足
度
が
低
い
。

・
女
性
の
場
合
，
中
程
度
の
通
勤
時
間
（
21
分
～
60
分
未
満
）
で
も
勤
務
時
間
や
職
務
満
足
度
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
（
し
か
し
，

19
99
-2
00
3
年
で
は
確
認
で
き
て
い
な
い
）。
ま
た
，
20
04
-2
00
9
年
で
は
余
暇
時
間
量
に
も
満
足
度
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。

Ⅱ
Lo
re
nz
（
20
18
）
ド
イ
ツ

G
er
m
an
So
ci
o-
Ec
on
om
ic

Pa
ne
l（
SO
EP
）
調
査

（
20
07
-2
01
3
年
の
デ
ー
タ
）

18
～
65
歳
の
就
業
者
（
自

営
業
者
は
除
外
）

固
定
効
果
線
形
回
帰
モ

デ
ル
（
パ
ネ
ル
分
析
）

（
約
60
,0
00
）

ブ
ー
ト
ス
ト
ラ
ッ
プ
法

を
用
い
た
媒
介
分
析

（
約
47
,0
00
）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
）

•
特
定
領
域
SW
B
（
認
知

的
SW
B
）
健
康
，
仕
事
，

世
帯
所
得
，
個
人
所
得
，

住
居
，
余
暇
時
間
，
家
庭

生
活

•
感
情
的
SW
B

（
SO
EP
調
査
デ
ー
タ
）

・
通
勤
距
離
の
長
さ
に
よ
る
認
知
的
SW
B
へ
の
効
果
を
確
認
で
き
な
か
っ
た
。

・
通
勤
距
離
が
長
い
ほ
ど
，
余
暇
時
間
と
家
庭
生
活
へ
の
満
足
度
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
す
る
。

・
通
勤
距
離
の
長
さ
は
感
情
的
SW
B
に
影
響
し
な
い
。

・
平
日
の
育
児
or
ケ
ア
労
働
時
間
は
，
余
暇
時
間
と
家
庭
生
活
へ
の
満
足
度
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
す
る
。
平
日
の
睡
眠
時
間
や

余
暇
時
間
は
，
余
暇
時
間
と
家
庭
生
活
の
満
足
度
に
プ
ラ
ス
に
影
響
す
る
。

・
通
勤
時
間
の
余
暇
時
間
満
足
度
へ
の
影
響
は
，
家
事
・
ケ
ア
労
働
，
余
暇
時
間
に
媒
介
さ
れ
，
通
勤
時
間
の
家
庭
生
活
満
足
度

へ
の
影
響
は
，
家
事
労
働
，
余
暇
時
間
に
媒
介
さ
れ
る
（
媒
介
効
果
）。

Ⅱ
Zh
u
et
al
.

（
20
19
）

中
国

C
hi
na

La
bo
ur
-F
or
ce

D
y-

na
m
ic
s
Su
rv
ey
（
C
LD
S
:

20
14
年
デ
ー
タ
）

チ
ベ
ッ
ト
と
海
南
省
を
除
く

省
と
直
轄
市
と
自
治
区

段
階
型
混
合
効
果
順
序

プ
ロ
ビ
ッ
ト
回
帰
モ
デ

ル （
13
,2
61
）

•
認
知
的
SW
B

（
C
LD
S
の
調
査
デ
ー
タ
）

・
平
均
通
勤
時
間
は
都
市
居
住
者
で
約
56
分
，
農
村
地
域
で
約
41
分
。

・
主
な
通
勤
手
段
は
都
市
も
農
村
も
徒
歩
。
都
市
33
％
，
農
村
57
.5
％
。

・
農
村
地
域
で
は
通
勤
時
間
は
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。
都
市
化
率
が
70
％
以
下
の
地
域
で
は
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。
70
％

以
上
の
都
市
で
は
有
意
で
は
な
か
っ
た
。

・
都
市
化
率
50
～
70
％
の
地
域
で
は
，
徒
歩
・
自
転
車
が
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。

・
都
市
戸
籍
者
は
農
村
戸
籍
者
に
比
べ
て
通
勤
時
間
に
よ
る
SW
B
へ
の
マ
イ
ナ
ス
の
影
響
が
有
意
に
確
認
。

Ⅱ
C
la
rk
et
al
.

（
20
20
）

イ
ギ
リ
ス

U
nd
er
st
an
di
ng

So
ci
et
y

（
U
K
H
ou
se
ho
ld
Lo
ng
itu
-

di
na
lS
tu
dy
（
U
K
H
LS
）

（
20
09
-2
01
4
年
の
デ
ー
タ
）

相
関
ラ
ン
ダ
ム
効
果
モ

デ
ル

（
パ
ネ
ル
分
析
）

（
26
,5
51
）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
）

•
特
定
領
域
SW
B
：
仕
事
，

余
暇
時
間
，
健
康

•
メ
ン
タ
ル
ヘ
ル
ス
（
G
en
-

er
al

H
ea
lth

Q
ue
st
io
n-

na
ire
:
G
H
Q
-1
2）

•
過
労
の
程
度

・
個
人
内
で
の
通
勤
時
間
の
増
加
は
SW
B
に
影
響
し
な
い
も
の
の
，
個
人
間
で
の
通
勤
時
間
の
増
加
は
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
に

影
響
。

・
個
人
内
で
の
通
勤
時
間
の
増
加
は
仕
事
，
余
暇
時
間
，
メ
ン
タ
ル
ヘ
ル
ス
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
し
，
過
労
に
プ
ラ
ス
に
影
響
。

・
個
人
間
で
の
通
勤
時
間
の
増
加
は
，
仕
事
，
余
暇
時
間
，
メ
ン
タ
ル
ヘ
ル
ス
，
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
。

・
通
勤
時
間
と
SW
B
の
関
係
は
，
余
暇
時
間
の
満
足
度
に
媒
介
さ
れ
る
。

・
バ
ス
で
の
通
勤
時
間
の
増
加
は
仕
事
満
足
度
や
メ
ン
タ
ル
ヘ
ル
ス
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
し
，
徒
歩
通
勤
は
，
余
暇
時
間
満
足
の

向
上
，
過
労
の
減
少
を
通
じ
て
SW
B
を
改
善
す
る
関
係
に
あ
る
。

・
在
宅
ワ
ー
ク
は
仕
事
や
余
暇
時
間
の
満
足
度
に
プ
ラ
ス
に
影
響
。

Ⅱ
M
ou
ra
tid
is

（
20
20
）

ノ
ル
ウ
ェ
ー

オ
ス
ロ

質
問
調
査

構
造
方
程
式
モ
デ
ル

（
1,
34
4）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
）

•
エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B

•
感
情
的
SW
B

•
特
定
領
域
SW
B
：
通
勤
，

仕
事
，
住
宅
，
居
住
地

域
，
人
間
関
係
，
余
暇
，

健
康

・
通
勤
満
足
度
は
，
居
住
地
域
・
余
暇
・
仕
事
の
満
足
に
直
接
影
響
（
直
接
効
果
）。
（
生
活
満
足
度
へ
の
直
接
効
果
は
な
い
）

・
特
定
領
域
SW
B
（
居
住
地
域
・
住
宅
・
余
暇
・
仕
事
・
人
間
関
係
の
満
足
度
）
は
生
活
満
足
度
に
直
接
影
響
。

・
通
勤
満
足
度
は
，
生
活
満
足
度
・
住
居
・
余
暇
・
人
間
関
係
に
間
接
的
に
影
響
（
間
接
効
果
）。

・
通
勤
満
足
度
は
，
生
活
満
足
度
・
居
住
地
域
・
住
居
・
余
暇
・
仕
事
・
人
間
関
係
に
総
合
的
に
影
響
（
総
合
効
果
）。

・
通
勤
満
足
度
は
感
情
的
SW
B
や
エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B
に
直
接
影
響
し
な
い
が
間
接
的
に
影
響
。
一
部
感
情
的
SW
B
と

エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B
へ
の
総
合
効
果
も
確
認
。

同志社商学 第７３巻 第２号（２０２１年９月）３６４（ 616 ）



Ⅲ
D
el
bo
sc
an
d

C
ur
rie
（
20
11
）a

オ
ー
ス
ト
ラ
リ
ア

V
ic
to
ria
n
In
te
gr
at
ed

Su
r-

ve
y
of
Tr
av
el
an
d
A
ct
iv
ity

（
V
IS
TA
）（

20
07
.
4-
20
08
.

6）
の
後
追
い
調
査

イ
ン
タ
ビ
ュ
ー
調
査

メ
ル
ボ
ル
ン

因
子
分
析

（
53
5）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
:
SW
LS
,P
W
I）

•
感
情
的
SW
B

（
PA
N
A
S）

•
交
通
に
よ
る
不
利
益

（
Tr
an
sp
or
tD
is
ad
va
n-

ta
ge
:
TD
）（
自
己
評
価
）

•
社
会
的
排
除

・
TD
を
示
す
18
の
質
問
か
ら
4
つ
の
因
子
を
抽
出
（
交
通
に
よ
る
TD
，
公
共
交
通
に
よ
る
TD
，
身
体
的
困
難
／
脆
弱
性

（
移
動
し
づ
ら
さ
），
他
者
へ
の
依
存
度
）。

・
4
つ
の
TD
の
次
元
か
ら
，
各
次
元
の
困
難
性
が
低
い
グ
ル
ー
プ
と
高
い
グ
ル
ー
プ
間
で
分
け
る
と
，
高
い
グ
ル
ー
プ
は

SW
B
（
PW
I）
が
低
い
傾
向
。

・
身
体
的
困
難
／
脆
弱
性
の
程
度
が
高
い
グ
ル
ー
プ
は
，
社
会
的
排
除
お
よ
び
SW
B
の
影
響
を
受
け
や
す
い
。

・
4
つ
の
TD
の
各
次
元
に
お
い
て
，
困
難
性
の
程
度
（
高
い
・
低
い
）
で
分
け
た
グ
ル
ー
プ
間
で
モ
ビ
リ
テ
ィ
（
ト
リ
ッ
プ
数

／
日
，
距
離
／
ト
リ
ッ
プ
，
時
間
／
ト
リ
ッ
プ
）
に
差
が
な
い
。
唯
一
，
身
体
的
困
難
／
脆
弱
性
の
グ
ル
ー
プ
の
み
差
が
確

認
。

・
他
者
へ
の
依
存
度
の
高
い
グ
ル
ー
プ
は
，
自
家
用
車
運
転
の
割
合
が
高
い
。

・
身
体
的
困
難
／
脆
弱
性
の
高
い
グ
ル
ー
プ
は
，
他
の
グ
ル
ー
プ
と
比
べ
て
，
社
会
的
排
除
の
ス
コ
ア
が
高
く
，
ネ
ガ
テ
ィ
ブ
な

感
情
的
SW
B
が
高
く
，
認
知
的
SW
B
が
低
い
。

・
身
体
的
困
難
／
脆
弱
性
の
程
度
が
高
い
グ
ル
ー
プ
は
，
退
職
し
た
高
齢
女
性
で
か
つ
健
康
に
問
題
の
あ
る
人
，
ま
た
病
気
の
人

や
障
害
を
も
つ
人
の
看
病
を
し
て
い
る
人
と
い
う
特
徴
を
も
つ
。

Ⅲ
D
el
bo
sc
an
d

C
ur
rie
（
20
11
）b

オ
ー
ス
ト
ラ
リ
ア

V
IS
TA
（
20
07
.4
-2
00
8.
6
）

の
追
調
査

イ
ン
タ
ビ
ュ
ー
調
査

メ
ル
ボ
ル
ン
大
都
市
圏

ラ
ト
ロ
ー
ブ
バ
レ
ー

1
元
配
置
分
散
分
析

メ
ル
ボ
ル
ン
（
53
5，

う
ち
郊
外
40
6）

ラ
ト
ロ
ー
ブ
（
14
8）

社
会
的
・
経
済
的
弱
者

へ
の
追
加
イ
ン
タ
ビ

ュ
ー
（
33
6）

•
認
知
的
SW
B
（
PW
I）

•
交
通
に
よ
る
不
利
益

（
Tr
an
sp
or
tD
is
ad
va
n-

ta
ge

;T
D
）（
自
己
評
価
）

•
社
会
的
排
除

・
SW
B
は
TD
に
も
社
会
的
排
除
に
も
該
当
し
な
い
グ
ル
ー
プ
が
最
も
高
く
，
TD
の
み
，
社
会
的
排
除
の
み
，
両
者
と
も
該

当
す
る
グ
ル
ー
プ
の
順
に
SW
B
が
減
少
。（
線
形
の
関
係
性
）

・
TD
該
当
者
の
中
で
，
失
業
お
よ
び
社
会
的
サ
ポ
ー
ト
に
乏
し
い
こ
と
に
よ
る
社
会
的
排
除
経
験
者
は
，
上
記
SW
B
の
線
形

の
関
係
性
を
確
認
。

・
社
会
的
排
除
該
当
者
の
う
ち
，
他
人
へ
の
依
存
度
の
低
さ
に
よ
る
TD
経
験
者
は
SW
B
の
上
記
線
形
の
関
係
性
を
最
も
強
く

示
し
た
。

・
社
会
的
排
除
単
独
は
，
TD
単
独
よ
り
も
SW
B
に
強
く
影
響
す
る
。

Ⅲ
St
an
le
y
et
al
.

（
20
11
）a

オ
ー
ス
ト
ラ
リ
ア

イ
ン
タ
ビ
ュ
ー
調
査

メ
ル
ボ
ル
ン
大
都
市
圏

一
般
化
順
序
ロ
ジ
ッ
ト

モ
デ
ル

（
44
3）

•
認
知
的
SW
B
（
PW
I）

•
感
情
的
SW
B

（
PA
N
A
S）

•
心
理
的
SW
B
（
PW
S：

エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア
SW
B
）

•
社
会
的
排
除

・
1
日
あ
た
り
の
ト
リ
ッ
プ
数
が
多
い
と
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
を
低
下
さ
せ
る
。

・
高
所
得
，
地
域
コ
ミ
ュ
ニ
テ
ィ
へ
の
愛
着
，
自
己
成
長
感
の
強
さ
は
，
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
を
低
下
さ
せ
る
。

・
家
族
や
親
類
と
の
接
触
率
が
低
い
ほ
ど
，
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
が
高
ま
る
。

・
追
加
的
ト
リ
ッ
プ
の
価
値
は
A
$1
9.
3。
こ
の
値
が
所
得
上
昇
と
と
も
に
低
下
す
る
。

Ⅲ
St
an
le
y
et
al
.

（
20
11
）b

オ
ー
ス
ト
ラ
リ
ア

V
IS
TA
（
20
07
.4
-2
00
8.
6
）

の
後
追
い
調
査

イ
ン
タ
ビ
ュ
ー
調
査

メ
ル
ボ
ル
ン
大
都
市
圏

ラ
ト
ロ
ー
ブ
バ
レ
ー

三
段
階
回
帰
モ
デ
ル

メ
ル
ボ
ル
ン
（
53
5，

う
ち
郊
外
40
6）

ラ
ト
ロ
ー
ブ
（
14
8）

社
会
的
・
経
済
的
弱
者

へ
の
追
加
イ
ン
タ
ビ

ュ
ー
（
33
6）

•
認
知
的
SW
B
（
PW
I）

•
心
理
的
SW
B
（
PW
S：

エ
ウ
ダ
イ
モ
ニ
ア

SW
B
：
自
己
成
長
・
自

己
受
容
・
自
律
性
・
環
境

制
御
性
・
他
人
と
の
良
好

な
関
係
・
人
生
の
目
的
）

•
社
会
的
排
除

・
社
会
的
排
除
の
リ
ス
ク
は
，
家
族
・
親
類
と
の
低
接
触
率
，
人
を
信
頼
し
な
い
傾
向
，
相
対
的
低
所
得
，
低
ト
リ
ッ
プ
率
，
外

向
性
の
低
さ
に
よ
り
高
く
な
る
（
メ
ル
ボ
ル
ン
の
デ
ー
タ
）。

・
SW
B
は
，
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
が
低
い
ほ
ど
，
コ
ミ
ュ
ニ
テ
ィ
へ
の
愛
着
が
強
い
ほ
ど
，
心
理
的
SW
B
（
環
境
制
御
性
，
他

者
と
の
良
好
な
関
係
性
，
自
己
受
容
）
が
高
い
ほ
ど
，
年
齢
が
高
い
ほ
ど
高
評
価
と
な
る
（
メ
ル
ボ
ル
ン
の
デ
ー
タ
）。

・
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
は
，
親
類
と
ほ
と
ん
ど
接
触
し
な
い
こ
と
，
相
対
的
低
世
帯
所
得
，
低
ト
リ
ッ
プ
率
，
外
向
性
の
低
さ
に

よ
り
高
ま
る
（
ラ
ト
ロ
ー
ブ
バ
レ
ー
の
デ
ー
タ
）

・
SW
B
は
，
社
会
的
排
除
リ
ス
ク
が
低
い
ほ
ど
，
コ
ミ
ュ
ニ
テ
ィ
へ
の
愛
着
が
強
い
ほ
ど
，
外
向
性
が
高
く
か
つ
高
齢
な
人
ほ

ど
高
く
な
る
（
ラ
ト
ロ
ー
ル
バ
レ
ー
の
デ
ー
タ
）

・
追
加
的
ト
リ
ッ
プ
数
の
価
値
は
，
A
$2
4.
4（
メ
ル
ボ
ル
ン
），
A
$1
9.
4（
ラ
ト
ロ
ー
ブ
バ
レ
ー
）
で
地
域
特
性
に
関
係
な
く
概

ね
近
い
値
と
な
る
。

Ⅲ
C
hu
rc
hi
ll
an
d

Sm
yt
h（
20
19
）
オ
ー
ス
ト
ラ
リ
ア

H
ou
se
ho
ld
,
In
co
m
e
an
d

La
bo
ur
D
yn
am
ic
s
in
A
us
-

tra
lia
（
H
IL
D
A
:
20
05
-

20
16
年
デ
ー
タ
）

二
段
階
固
定
効
果
回
帰

モ
デ
ル

（
パ
ネ
ル
分
析
）

傾
向
ス
コ
ア
マ
ッ
チ
ン

グ （
17
8,
48
0）

•
生
活
満
足
度
（
認
知
的

SW
B
）（

H
IL
D
A
の
調

査
結
果
：
単
一
項
目
）

•
Tr
an
sp
or
t
Po
ve
rty
（
年

間
家
計
所
得
に
占
め
る
交

通
費
：
10
％
以
上
）

・
全
国
的
で
か
つ
長
期
に
わ
た
る
デ
ー
タ
か
ら
，
Tr
an
sp
or
tP
ov
er
ty
（
TP
：
公
共
交
通
コ
ス
ト
単
独
・
車
の
ガ
ソ
リ
ン
コ
ス
ト

単
独
・
両
者
合
計
の
コ
ス
ト
）
は
SW
B
に
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
す
る
こ
と
が
確
認
。

・
都
心
か
ら
離
れ
た
郊
外
に
住
み
，
自
家
用
車
の
ガ
ソ
リ
ン
代
の
支
出
割
合
が
高
い
人
は
，
他
の
グ
ル
ー
プ
と
比
べ
て
SW
B
が

低
い
傾
向
に
あ
る
。

・
TP
は
，
精
神
的
健
康
（
M
H
I-
5
や
K
10
）
に
対
し
て
マ
イ
ナ
ス
に
影
響
す
る
こ
と
を
確
認
。
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合，このような活動自体による SWB への効果と，移動中の経験から得られる SWB の
効果とを利用データの特性から明確に区別して分析できていない。すなわち，図 2の❶
による効果なのか❸による効果なのか判別できていないことになる。徒歩や自転車移動
は移動満足度が高いという結果が得られているものの，これは移動満足度ではなく，活
動満足度である可能性もある。すなわちこのような移動は，本源的需要なのか派生需要
なのかその境界が曖昧となりがちである。通勤移動は派生需要であるものの，同時に運
動のために歩いて通勤している場合，それは一部，本源的需要にもなっている。これ
は，気分転換のために移動するといった場合，自家用車での移動においても公共交通に
よる移動においても同様のことが言える。
最後に，図 2の❺における Motility である移動手段の選択肢の多さや，今は利用しな
くても移動手段が存在することによる安心感，すなわちオプション価値とも表現される
が，これが SWB に与える影響については表 1に掲載の実証研究では確認できなかっ
た。

Ⅳ ま と め

本稿では，まずⅡで SWB 研究の概要をまとめた上で，Ⅲでは日常的な移動と個人の
主観的幸福感（SWB）の関係性について，交通行動研究における代表的な概念図と実
証結果を整理することから両者間の橋渡しを試みた。その中で，既存研究全体を通して
妥当と考えられる共通見解と未解明な部分を整理した。ここから日常的な移動量や質
は，直接的・間接的に SWB にプラスの影響を与えることを明らかにしてきた。この結
果は，個人の移動実績のみならず移動経験から得られる感情や認知的評価（移動満足
感）が，最終的に個人の幸福感につながることを意味している。そして主に概念図で
は，移動満足感を構成する属性に，移動時間や金銭的費用などの従来から実証分析で用
いられてきた道具的要素のみならず，移動中の安心感，楽しさ，清潔さ，快適さといっ
た個人の主観的な非道具的要素も含まれており，これら要素を含めて SWB への影響を
捉えていることが明らかとなった。
また，通勤移動は他の生活領域における活動満足度にマイナスの影響を与え，結果的
に SWB を低下させる要因となる可能性を明らかにしてきた。イギリスのパネル分析の
ように，共働き世帯において通勤時間の長さは，男女ともに他の活動領域への満足度に
マイナスに影響していることが確認されている。特に女性は，1時間未満の通勤時間で
あっても勤務時間や職務満足度に負の影響をもたらしている（Wheatley（2014））。女性
は子供の送迎や家事労働などにも時間を割く必要があり，十分な通勤時間や勤務時間を
確保しにくい問題がある。また，Clark et al.（2020）では，在宅ワークが仕事や余暇時
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間の満足度にプラスに影響していることを確認してい
29
る。近年の共働き世帯の増加を考

えれば，SWB 向上の観点から職住近接や在宅ワークの導入を含めた通勤時間削減はよ
り一層，重要な施策となるものと考えられる。しかしここでの SWB は主にヘドニック
型 SWB であることも注意が必要である。もし，エウダイモニア型 SWB で分析をする
と，異なる結果が得られるかもしれない。また通勤が不可避な業務があることは無視で
きず，さらに職場で働くのか在宅ワークかという働き方の違いによる業務の生産性につ
いての考察についてはここではとりあげていないため，通勤移動自体を完全に否定する
ものではないことは言うまでもない。
さらに，Ⅲ型の研究により社会的排除や TD が SWB 低下と関連性があることも明ら
かとなった。移動制約により達成できない潜在的移動ニーズと SWB の関係は，実際の
移動実績や客観的な指標（例えばバス停までの距離や運行頻度，自家用車保有や免許保
有率など）のみでは把握しにくい。例えば，このようなリスクの高いグループは，所得
水準，年齢，免許の有無，障害の程度など，ある程度客観的な指標により識別可能なグ
ループに限定されず，ケア労働をしている人，育児中の人，家族のスケジュールに時間
制限を受ける人，歩行や運転に不安を感じている人，女性や子供，高齢者のように夜間
移動が怖い人など多岐にわたる可能性が高い。このような TD はそれぞれ空間的・時間
的・個人の感じ方でも異質性が高く，また多くが比較的狭い地域コミュニティ内で記録
されない範囲で発生している可能性もあり，大規模調査などではその実態を把握しにく
い。また，Stanley et al.（2011）b の分析で一部明らかとなったように，これらリスクは，
ヘドニック型幸福感のみではなく，エウダイモニア型幸福感に影響することも十分に配
慮する必要があるだろう。例えば，その人の価値観や生き方に合わない移動はエウダイ
モニア型幸福感を低下させることにつながる。例えば，高齢ドライバーが事故の危険性
を感じながら無理に運転し続けることは，この幸福感による影響も大きい。より安全な
移動手段へモーダル・シフトをスムーズにさせるためにも，このようなエウダイモニア
型幸福感の十分な理解と配慮が必要となる。
また，本稿でのレビューを通して，派生需要としての移動と，本源的な需要となりう
る移動とを区別して議論することが重要であることが理解できる。先述した徒歩や自転
車移動，または気分転換となる自家用車の運転，公共空間として親しまれる公共交通な
どは一部，本源的需要ともなっている。これら移動は個人の SWB を高めることにもつ
ながり，例えば，客観的指標として主に利用される移動時間と SWB との関連性がマイ
ナスなのかプラスなのか判別がつかない。もし，真に派生需要としての移動であれば，

────────────
２９ 森川（2018）は，非就労者を含む日本のデータで分析した場合，20～30歳代の男女，70歳以上の男性，

既婚女性，未就学児の子供がいる女性はテレワークに肯定的な傾向が強いという結果が得られている。
また，通勤時間が長い男性ではテレワークに肯定的な傾向があるとしている。
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移動時間ゼロの状態が望ましいということにもなる。それは ICT やロジスティックス
の進展により本源的需要を満たすことができる場合，人の日常的な移動自体が長期的に
減少することが予測される。一方で，本源的需要となりえる移動は，これらが進んだと
しても減ることはない。もちろん，時間的・空間的同時性をもつサービス消費には移動
が必要となることは言うまでもない。本稿で得られた知見を基にすれば，地域住民の幸
福感を高めるためには，地域コミュニティ内での人との交流を促す質の高い移動は，よ
り促進されることが望ましいのではないだろうか。
なお，本稿では個人の交通行動の観点から，日常的移動と SWB の関係性の解明を目
的とする研究を対象にレビューを行っている。その際には，研究対象が感情的 SWB，
特定手段，特定グループに限定されるものは除外している。例えば，公共交通の移動満
足感向上による自家用車からのモーダル・シフトの考察や，高齢者の移動と健康（特定
領域 SWB）に関する研究については多数存在するもののとりあげていない。また，都
市空間などの外部環境と SWB の関係性に着目する研究は取り上げていない。当然なが
ら個人の SWB は交通インフラを含めて外部環境の影響を大きく受ける。例えば，移動
満足感（特定領域 SWB）は，道路上の安全性や，大気汚染や騒音，まちの景観やデザ
インなどから影響を受ける。そのため，本稿での考察はあくまで限定的なものとなる。
最後に，SWB は政策評価に有効性があるのか，これについては様々な議論がなされ
ているものの本稿では詳しく論じてはいない。当然ながら SWB は，観察されていない
要因による影響や，個人特性や文化，社会制度などによる影響，そして様々な回答バイ
アスなど方法論による問題が残されている。しかし，政策評価における金銭的価値が測
りにくい領域において，SWB から得られた知見は一部，補完されるものであると考え
30
る。特に，物質的豊かさがある程度満たされた先進諸国などの成熟した社会において
は，生活の質向上や地域コミュニティの健全性を捉えるためにも，個人個人の主観的な
幸福感は政策評価において重要な指標となりえる。その際に，どの種類の評価指標を用
いるべきか，それは SWB の構成要素の種類の選別においても同様であるが，その選択
は該当地域の政策目標に依存すると考える。

参考文献
1. Alsnih, R., and Hensher, D. A.（2003）The mobility and accessibility expectations of seniors in an aging

population. Transportation Research Part A, Vol.37, PP.903-916.

2. Banister, D., and Bowling, A.（2004）Quality of life for the elderly : The transportation dimension. Trans-
port Policy, Vol.11, PP.105-115.

3. Benjamin, D. J., Heffetz, O., Kimball, M. S., and Rees-Jones, A.（2012）What do you think would make

────────────
３０ 実際に，非市場成果を評価する方法として，SWB を費用便益分析に利用する研究も存在する（Stiglitz

et al.（2018）参照）。

同志社商学 第７３巻 第２号（２０２１年９月）３６８（ 620 ）



you happier? What do you think you would choose? American Economic Review, Vol.102, No.5, PP.2083-

2110.

4. Bergstad, C. J., Gamble, A., Gärling, T., Hagman, O., Polk, M., Ettema, D., Friman, M., and Olsson, L. E.

（2011）Subjective well-being related to satisfaction with daily travel. Transportation, Vol.38, No.1, PP.1-
15.

5. Chatterjee, K., Chng, S., Clark, B., Davis, A., De Vos, J., Ettema, D., Handy, S., Martin, A., and Reardon,

L.（2020）Commuting and wellbeing : A critical overview of the literature with implications for policy and
future research. Transport Reviews, Vol.40, No.1, PP.5-34.

6. Churchill, S. A., and Smyth, R.（2019）Transport poverty and subjective wellbeing. Transportation Re-
search Part A, Vol.124, PP.40-54.

7. Clark, B., Chatterjee, K., Martin, A., and Davis, A.（2020）How commuting affects subjective wellbeing.
Transportation, Vol.47, PP.2777-2805.

8. Deci, E. L., and Ryan, R. M.（2008）Hedonia, eudaimonia, and well-being : An introduction. Journal of
Happiness Studies, Vol.9, No.1, PP.1-11.

9. De Vos, J. Schwanen, T., Acker, V., and Witlox, F.（2013）Travel and subjective well-being : A focus on
findings, methods and future research needs. Transport Reviews, Vol.33, No.4, PP.421-442.

10. De Vos, J., and Witlox, F.（2017）Travel satisfaction revisited : On the pivotal role of travel satisfaction in
conceptualising a travel behaviour process. Transportation Research Part A, Vol.106, PP.364-373.

11. Delbosc, A.（2012）The role of well-being in transport policy. Transport Policy, Vol.23, PP.25-33.
12. Delbosc, A., and Currie, G.（2011）a Transport problems that matter : social and psychological links to

transport disadvantage. Journal of Transport Geography, Vol.19, No.1, PP 170-178.

13. Delbosc, A., and Currie, G.（2011）b Exploring the relative influences of transport disadvantage and social
exclusion on well-being. Transport Policy, Vol.18, No.4, PP.555-562.

14. Delbosc, A., Kroesen, M., Van Wee, B., and De Haas, M.（2020）Linear, non-linear, bi-directional? Test-
ing the nature of the relationship between mobility and satisfaction with life. Transportation, Vol. 47,

PP.2049-2066.

15. Diener, E.（2009）The science of well-being : The collected works of Ed Diener, Volume 37, Dordrecht,
Springer.

16. Diener, E. and Seligman, M. E. P.（2009）Beyond money : Toward an economy of well-being. The science
of well-being : The collected works of Ed Diener, Volume 37, ed. by Michalos, G., Diener, D., Glatzer, W.,

Moum, T., Spramgers, M. A. G., Vogel, J. and Veenhoven, R., PP.201-265, Dordrecht, Springer.

17. Diener, E., Wirtz, D., Tov, W., Kim-Prieto, C., Choi, D. W., Oishi, S., and Biswas-Diener, R.（2010）New
well-being measures : Short scales to assess flourishing and positive and negative feelings. Social Indicators

Research, Vol.97, No.2, PP.143-156.

18. Diener, E., Emmons, R. A., Larsen, R. J., and Griffin, S.（1985）The satisfaction with life scale. Journal of
Personality Assessment, Vol.49, No.1, PP 71-75.

19. Dolan, P., Peasgood, T. and White, M.（2008）Do we really know what makes us happy? A review of the
economic literature on factors associated with subjective well-being. Journal of Economic Psychology,

Vol.29, No.1, PP.94-122.

20. Ettema, D., Friman, M., Gärling, T., and Olsson, L. E.（2016）Travel mode use, travel mode shift and sub-
jective well-being : Overview of theories, empirical findings and policy implications. Mobility, Sociability,

and Well-being of Urban Living, ed. by Wang D. and He, S., PP.129-150, Berlin, Springer.

21. Ettema, D., Friman, M., Gärling, T., Olsson, L. E., and Fujii, S.（2012）How in vehicle activities affect
work commuters’ satisfaction with public transport. Journal of Transport Geography, Vol.24. PP.215-222.

22. Ettema, D., Gärling, T., Eriksson, L., Friman, M., Olsson, L. E. and Fujii, S.（2011）Satisfaction with
travel and subjective well-being : Development and test of a measurement tool. Transportation Research

日常的な移動と主観的幸福感の関係性（毛海） （ 621 ）３６９



Part F, Vol.14, No.3, PP.167-175.

23. Ettema, D., Gärling, T., Olsson, L. E., and Friman, M.（2010）Out-of-home activities, daily travel, and sub-
jective well-being. Transportation Research Part A, Vol.40, No.9, PP.723-732.

24. Frey, B. S.（2008）HAPPINESS : A revolution in economics, MIT Press［白石小百合訳，『幸福度をは
かる経済学』NTT 出版，2012年］．

25. Frey, B. S., and Stutzer, A.（2002）a What can economists learn from happiness research? Journal of Eco-

nomic Literature, Vol.40, No.2, PP.402-435.

26. Frey, B. S., and Stutzer, A.（2002）b Happiness and Economics : How the economy and institutions affect
human well-being, Princeton University Publishing［佐和隆光監訳，沢崎冬日訳『幸福の政治経済学：
人々の幸せを促進するものは何か』ダイヤモンド社，2005年］．

27. Friman, M., Gärling, T., Ettema, D., and Olsson, L. E.（2017）How does travel affect emotional well-being
and life satisfaction? Transportation Research Part A, Vol.106, PP.170-180.

28. Gao, Y., Rasouli, S., Timmermans, H., and Wang, Y.（2017）Understanding the relationship between travel
satisfaction and subjective well-being considering the role of personality traits : A structural equation model.

Transportation Research Part F, Vol.49, PP.110-123.

29. Kahneman, D. and Krueger, A. B.（2006）Developments in the measurement of subjective well-being.
Journal of Economic Perspectives, Vol.20, No.1, PP.3-24.

30. Kaufmann, V., Bergman, M. M., Joye, D.（2004）Motility : Mobility as capital. International Journal of
Urban and Regional Research, Vol.28, No.4, PP.745-746.

31. Kaufmann, V., and Widmer, E.（2006）Motility and family dynamics : Current issues and research agen-
das. Zeitschrift für Familienforschung, Vol.18, No.1, PP.111-129.

32. Lorenz, O.（2018）Does commuting matter to subjective well-being? Journal of Transport Geography,
Vol.66, PP.180-199.

33. Lucas, K.（2012）Transport and social exclusion : Where are we now? Transport Policy, Vol.20, PP.105-
113.

34. Makhtarian, P. L.（2019）Subjective well-being and travel : Retrospect and prospect, Transportation,
Vol.46, PP.493-513.

35. Makhtarian, P. L., and Pendyala, R. M.（2018）Travel satisfaction and well-being. Quality of Life and
Daily Travel, ed. by Friman, M., Ettema, D., Olsson, L. E., PP.17-39, Berlin, Springer.

36. Metz, D. H.（2003）Transport policy for an ageing population. Transport Reviews, Vol.23, PP.375-386.
37. Morris, E. A.（2015）Should we all just stay home? Travel, out-of-home activities, and life satisfaction.

Transportation Research Part A, Vol.78, PP.519-536.

38. Mouratidis, K.（2020）Commute satisfaction, neighborhood satisfaction, and housing satisfaction as predic-
tors of subjective well-being and indicators of urban livability. Travel Behaviour and Society, Vol.21,

PP.265-278.

39. OECD.（2013）OECD guidelines on measuring subjective well-being, Paris, OECD Publishing［経済協力
開発機構（OECD）編著，桑原進監訳，高橋しのぶ訳『主観的幸福を測る：OECD ガイドライン』
明石書店，2019年］．

40. Oliver, R. L.（2010）Satisfaction : a behavioral perspective on the consumer（2nd ed.）, M. E. Sharp, N.
Y.

41. Olsson, L. E, Gärling, T., Ettema, D., Friman, M., and Fujii, S.（2013）Happiness and satisfaction with
work commute, Social Indicators Research, Vol.111, No.1, PP.255-263.

42. Reardon, L., and Abdallah, S.（2013）Well-being and Transport : Taking stock and looking forward.
Transport Reviews, Vol.33, No.6, PP.634-657.

43. Ryan, R. M., and Deci, E. L.（2001）On happiness and human potentials : A review of research on he-
donic and eudaimonic well-being. Annual Review of Psychology, Vol.52, No.1, PP.68-78.

同志社商学 第７３巻 第２号（２０２１年９月）３７０（ 622 ）



44. Schimmack, U.（2008）The structure of subjective well-being. The science of subjective well-being, ed. by
Eid, M., and Larsen, R. J., PP.97-123, New York, Guilford Press.

45. Schwanen, T., Lucas, K., Akyelken, N., Solsona, D. C., Carrasco, J., and Neutens, T.（2015）Rethinking
the links between social exclusion and transport disadvantage through the lens of social capital. Transporta-

tion Research Part A, Vol.74, PP.123-135.

46. Shliselberg, R., and Givoni, M.（2018）Motility as a policy objective. Transport Reviews, Vol.38, No.3,
PP.279-297.

47. Stanley, J. K., Hensher, D. A., Stanley, J. R., Currie, G., Greene, W. H., and Vella-Brodrick, D.（2011）a

Social exclusion and the value of mobility. Journal of Transport Economics and Policy, Vol.45, No.2,

PP.197-222.

48. Stanley, J. K., Hensher, D. A., Stanley, J. R., Vella-Brodrick, D.（2011）b Mobility, social exclusion and
well-being : Exploring the links. Transportation Research Part A, Vol.45, No.8, PP.789-801.

49. Stiglitz, J. E., Fitoussi, J. P., and Durand, M.（2018）For good measure : Advancing research on well-
being metrics beyond GDP. Paris, OECD Publishing［経済協力開発機構（OECD）編著，西村美由紀訳
『GDP を超える幸福の経済学：社会の進歩を測る』明石書店，2020年］．

50. Sweet, M., and Kanaroglou, P.（2016）Gender differences : The role of travel and time use in subjective
well-being. Transportation Research Part F, Vol.40, PP.23-34.

51. Västfjäll, D., Friman, M., Gärling T., and Kleiner, M.（2002）The measurement of core affect : A Swedish
self-report measure derived from the affect circumplex. Scandinavian Journal of Psychology, Vol.43, No.1,

PP.19-31.

52. Wheatly, D.（2014）Travel-to-work and subjective well-being : A study of UK dual career households.

Journal of Transport Geography, Vol.39, PP.187-196.

53. Zhu, Z., Li, Z., Chen, H., Liu, Y., and Zeng, J.（2019）Subjective well-being in China : How much does
commuting matter?. Transportation, Vol.46, PP.1505-1524.

54．青木真美（2018）「公共交通支援はなぜ必要か」，同志社商学，Vol.69, No.5, PP.833-846.
55．安藤章（2014）「国土・都市政策における『幸福』指標の適用可能性に関する実証研究」，都市計画

論文集，Vol.49, No.3, PP.561-566。
56．北川夏樹，鈴木春菜，中井周作，藤井聡（2011）「日常的な移動が主観的幸福感に及ぼす影響に関す

る研究」，土木学会論文集 D 3（土木計画学），Vol.67, No.5, I_697-I_703。
57．佐々木邦明（2014）「交通不便地域の交通環境が個人の生活満足度に与える影響に関する基礎的研

究」，都市計画論文集，Vol.49, No.3, PP.411-416。
58．鈴木春菜，北川夏樹，藤井聡（2012）「移動時幸福感の規定因に関する研究」，土木学会論文集 D 3

（土木計画学），Vol.68, No.4, I_228-241
59．橋本成仁，厚海尚哉（2015）a「移動のしやすさと高齢者の主観的幸福感の関係性に関する研究」，都

市計画論文集，Vol.50, No.2, PP.162-169。
60．橋本成仁，恒藤佑輔（2019）「地域とのつながりに着目した高齢者の生活交通の利用と主観的幸福感

との関係に関する研究」，土木学会論文集 D 3（土木計画学），Vol.75, No.5, I_771-778。

61．村上由美子，高橋しのぶ（2020）「GDP を超えて：幸福度を測る OECD の取組（特集：サービスを

測る）」，サービソロジー，Vol.6, No.4, PP.8-15。
62．森川高行・倉内愼也（2002）「合理的選択の拡張とモデリングへのインプリケーション」，土木学会

論文集，No.702／Ⅵ-55, PP.15-29。
63．森川正之（2018）「長時間通勤とテレワーク」，RIETI Discussion Paper, 18-J-009, PP.1-24。
64．弓場雅斗，川端祐一郎，藤井聡（2020）「都市娯楽活動へのアクセシビリティが主観的幸福感に及ぼ

す影響に関する研究」，土木学会論文集 D 3（土木計画学），Vol.75, No.6, I_267-276。

日常的な移動と主観的幸福感の関係性（毛海） （ 623 ）３７１


