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は　じ　め　に

　中国は２００９年に自動車の生産と販売の両面で
世界第１位の座につくことになった。長く「世
界の工場」として機能してきた中国は，その過程
でGDPをあげていき，今や「世界の市場」とし

て一大消費国になろうとしている。沿海部を中心
とする都市地域では既に「大衆消費社会」に
入っており，その波は内陸部や周辺農村部に広
がりつつある。それとともに，耐久消費財の世帯
における普及も広がり，「三種の神器」として７０
年代の自転車，腕時計，ミシンから，８０年代の
冷蔵庫，白黒テレビ，半自動洗濯機を経て，９０
年代ではカラーテレビ，全自動洗濯機，ビデオ
プレイヤーと高度化していった。そして２０００年
になると，今や住宅，自動車，大画面薄型テレ
ビという高額の商品に取って代わりつつある１）。
　本稿は大衆消費社会の象徴としての個人自動車
（マイカー）の各世帯への普及の実態を，マイ
カー購入者を対象とした質問票調査を通して観
察し，中国大衆消費社会形成の一断面を明らかに
しようとするものである。そのために，先ず中国
自動車市場の発展をマイカーの普及という視点か
ら分析し，その後に実態調査の分析に入る。

I．　中国自動車市場の発展

１.　生産と販売

　２０１０年の中国自動車生産台数は１,８２６.４万台
で，０９年に続いて，日本（２０１０年９６２.５万台）お
よび米国（同７７３.７万台）を大きく上回って，世
界第１位の座をしめた。０８年が９３０万台，０９年
が１,３７９万台であるので，前年比で見れば０９年が
４８.３％増，１０年が３２.４％増という驚異的な伸び
である。このような生産の伸びを反映して，中
国の自動車市場の規模も大きく拡大し，０９年の
新車販売台数は国家目標を大きく上回る前年比
４６.２％増の１,３６４万台に達しており，米国（０９年
１,０４２万台）および日本（同４６０万台）を抜いて
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世界第１位の座につくことになった２）。そして，
２０１０年の販売台数は，１,８３０.８万台（出荷１,８０６.１
万台－輸出５６.６万台＋輸入８１.３万台）と引き続
き高い伸びを示し，米国（同１,１７７.２万台）およ
び日本（同４９５.６万台）を引き離して，販売面で
も世界第１位の座を保持している。０８年には生
産と販売で共に２位であった中国が，０９年，１０
年と続いて世界最大の生産・販売国に躍進した
ことになる。中国はまさに世界の自動車産業を
牽引する自動車大国に成長したといえる。
　拡大を牽引しているのは乗用車で，２０１０年の
乗用車生産台数は前年比３３.８％増の１,３８９.７万台
（国内生産１,３５７.５万台，KD生産３２.２万台），販
売台数は３３.１％増の１,３７５.７万台（同１,３４３.７万
台，同３２.０万台）であった。自動車全体に占め
る乗用車の構成比は，生産・販売（出荷）とも
に全体の７６.１％に達している３）。

２.　マイカー保有の伸び

　図１は自動車及び個人自動車（マイカー）保

有台数を示している。０８年の中国の自動車保有
台数は５,１００万台，そのうち車種別では，バス・
乗用車３,８３９万台（７５.３％），普通トラック１,１２６万
台（２２.１％），その他自動車１３５万台（２.６％）と
なっている。また所有者別では個人所有の自動
車（マイカー）が３,５０１万台（６８.７％），政府・法
人所有が１,５９８万台（３１.３％）で，個人所有が７
割近くになる。１９９６年における個人所有の割合
は２６.３％，９８年時点では３２.１％であり，７割近く
が政府や法人所有であったことを考えれば，こ
の１０年間で政府・法人所有から個人所有へ中国
自動車の所有形態の主流が逆転したことになる。
これは，中国政府が９６年に各地方に対して自動
車保有や使用に関わる規制を撤廃するようにした
こと，さらに２０００年以降に自動車税の改革等を
実施して自動車購入や自動車の使用負担の軽減
に取り組んだことなどによって，個人の自動車
購入が拡大したことによるといわれている４）。
　さらに詳細に見れば，図１に示すように，０８
年の個人保有の自動車（３,５０１万台）のうちバ
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図１　自動車及び個人自動車（マイカー）保有の伸び

出所：『中国汽車工業年鑑』（中国汽車技術研究中心・中国汽車工業協会），フォーイン『中国
自動車市場トレンド』（フォーイン，２００９）より作成



ス・乗用車が２,８８０万台（８２.３％）で，普通ト
ラックが５９６万台（１７.０％）となっており，個人
保有のバス・乗用車は，個人保有自動車の８２％，
全保有自動車の５６.５％となる。また，０８年の中
国の自動車保有台数（５,１００万台）は，米国（２.５
億台）や日本（７,５００万台）には及ばないもの
の，０７年時点で世界第３位であったドイツ
（４,４００万台）を抜いて，世界第３位の座につい
た。このままいけば日本を抜いて第２位の自動
車保有国になる日も間近である。
　しかし人口が１３億人，世帯数が４億世帯とい
う巨大な中国市場においては，自動車保有台数
が激増しているといっても，人口や世帯当たり
で見れば未だ保有率は相対的に低い水準にある。
図２は人口／世帯当たりの自動車及び個人自動
車（マイカー）保有率の推移を示している。そ
れによれば，２０００年代中期より保有率は大きく
向上し，０８年では人口１００人当たり自動車保有
率は３.８０台，そのうちマイカー保有は１００人当た
り２.６０台となっている。これには所得水準が極
めて低い，したがって保有率も極めて低い農村
部をも含んでいるために，それを除いた都市部

のマイカー保有率を推計すれば，都市部１００世帯
当たりマイカー保有率は８.８台と，この数年間の
伸びは凄まじい。図示されてはいないが，この
ところの都市部でのマイカーの普及を反映して
か，従来主流であった二輪車の普及に陰りが見
えてきた。すなわち，都市部１００世帯当たりの二
輪車の保有台数は，９６年の７.９台から２０００年の
１８.８台，０５年の２５.０台と好調に増加してきたが，
０６年の２５.３台をピークにその後年々下降してい
る。これは特に都市部において，二輪車から自
動車への購入の移行が小規模ながら起こり始め
ていると云える。
　中国は，国全体としては未だ自動車保有率は
非常に低い水準にあるとは云え，特に都市部にお
いてはマイカー時代の到来を感じさせほどに個人
自動車の普及が進んでいる。その主要因は第１
に人々の所得の向上であり，第２に様々な自動
車インフラの整備，そして既に述べたような政府
による自動車産業振興策である。図３に示すよう
に，０８年の１人当たりGDPは２２,７００元（約３,６００
ドル），都市部１人当たり可処分所得は１５,８００元
（約２,５００ドル）である。９８年における都市部の可
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図２　人口／世帯当たり自動車保有台数
出所：図１に同じ



処分所得は５,４００元であったので，この１０年間で
約３倍になっており，こうした実収入の伸びが
都市部の富裕層を中心にマイカー時代に突入さ
せることになったとみることができる。
　自動車インフラについては，例えば自動車道
路は，２０００年から２００７年の間に１４０万 kmから
３５８万 kmへと２.６倍に，そのうち高速道路は１.６
万kmから５.４万kmへと３.３倍に延長整備されて
いる。この間の運転免許所持者数も増加の一途
をたどり，２００８年では１,２２８万人で，人口比では
９.２％となる。

３.　車種クラス（セグメント）別販売傾向

　図４は，国産車の車種クラス別の出荷台数の
推移を示している。①Ａ（ミニ）は１.３リットル
未満の民族系メーカーやスズキの Altoなど（０８
年平均販売価格３.７５万元）のセグメント，②Ｂ
（スモール）は１.３～１.６リットルのセダンやクー
ペで，トヨタの Vitz（Yarisi），ホンダの Fit，
VWの Poloなどコンパクトカー（同７.５１万元）
のセグメント，③Ｃ（ロワーミディアム）は
１.４～２.２リットルのセダンやクーペで，トヨタ
の Corollaや Prius，ホンダの Civic，VW の

Santanaなど（同１０.６５万元）がこれに入る。④
Ｄ（アッパーミディアム）は１.８～２.８リットル
のセダンやステーションワゴンで，トヨタの
Camryやホンダの Accord，VWの Passatなど
（同１９.８万元），カンパニーカーの需要が比較的
に大きいセグメント，⑤Ｅ（エグゼクティブ）
は２.０～４.０リットルのトヨタの Crown，BMW

の BMW３や BMW５など（同３８.６３万元）の高
級車セグメント，⑥B-MPV（ＢベースのMPV）
は１.３～１.８リットルの乗貨両用車などで，スズ
キの Wagon Rなど（同４.７２万元）のセグメント
で，⑦ C-MPV（Ｃベースの MPV）は１.６～２.２
リットルの日産の Livina Geniss，VW の Golf 
Touranなど（同１０.３５万元）のセグメント，⑧
MPVは２.０～３.０リットルのワンボックスバン
で，ホンダの Odysseyなど（同２０.９３万元）の
セグメント，⑨ SUVは２.０～４.０リットルの２輪
ないし４輪駆動車で，トヨタ Land Cruiser，ホ
ンダ CR-V，三菱 Pajeroなど（同２７.７９万元のセ
グメント）が入るセグメントである５）。
　出荷台数は０５年以降，特に０９年には政府によ
るインセンティブ効果を反映してＣ（ロワーミ
ディアム）や B-MPV（Ｂベースの MPV）とい
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図３　１人当たり GDPと可処分所得の伸び
出所：『中国統計年鑑』（中国国家統計局，各年版）より作成



う「小型車」以下のタイプが大きく伸びている。
その結果，０９年時点での出荷台数構成比は，高い
順にＣ（３８.３％），B-MPB（２０.０％），Ｂ（１３.３％）， 
 Ｄ（１１.９％）となり，Ａ（４.５％），Ｂ，Ｃという 

比較的に低価格の車で過半数を占めている。し
かし，輸入車を含めた車種クラス別の販 

売高（０８年）は，高い順にＣ（２７.６％），Ｄ
（２１.９％），SUV（１８.３％），Ｅ（１２.０％）となっ
ており，Ｄ，Ｅ，Ｆ（５.２％）といった高級車に比較
的に高額の SUV（１８.３％）や MPV（４.２％）を
加えると６２％となる。このように，出荷台数
ベースでは比較的に低価格の車が多く出ている
が，販売高ベースではＣ（ロワーミディアム）
以上の高級車の占める比率が高い６）。

II．　マイカー購入者の購入と使用の実態

１.　調査の概要と回答者の属性

　既に述べたように，０８年の都市部１００世帯当
たりマイカー保有率は８.８台であるとはいえ，こ
こ数年間のマイカーの普及は凄まじく，都市部
を中心にモータリゼーションの波が押し寄せて
いる。数年前は一部の富裕層のみに限られてい
たマイカー保有が今や一般的になりつつある。
マイカーの普及は，日本や米国において経験し
たように，大衆消費社会の成立・進展の象徴で
あった。その意味でマイカー時代を迎えた現代
中国のマイカー保有者の購入と使用の実態を観
察することは，成立・進展期にある中国の大衆
消費社会の実相を知る上で重要と思われる。し
かしその全体像を正確に捉えるには相応の大規
模な調査が必要となる。今回われわれが行った
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図４　車種別国産乗用車出荷台数

注）凡例の括弧内数字は平均販売価格（万元，２００８年）を示す。フォーイン『中
国乗用車市場トレンド』（フォーイン，２００９）１６頁。

出所：次のデータをもとに作成。フォーイン『中国自動車調査月報』２０１０年３月号
（第１６８号）１頁



調査は，中国での共同研究者や大学院院生をは
じめとする人々を通して，彼らの友人や知人の
なかでマイカーを購入し利用しているユーザー
に対して行われた。したがって，調査対象者は
かなり限定的であり，比較的に高学歴で都市に
居住するアッパーミドル層ということになる。
調査は２００９年末から２０１０年３月にかけて実施さ
れ，４２３票が回収された７）。
　上記のような調査対象者がもつ制約から，こ
の調査結果で中国のマイカー購入者の全体像を
正確に読み解くことはできないが，都市に居住
する高学歴の一部の中間層の実相を把握し，大
衆消費社会をリードするアッパーミドル層の意
識と行動の一端を明らかにすることができると
考える。
１）　居住都市，性別，結婚，年令，家族数

　回答者の居住する都市は，①天津（２９.６％），
②済南（２１.７％），③北京（１６.１％），④寧波
（１０.４％），⑤大連（１０.２％），⑥貴陽（４.３％），
⑦維坊（４.０％），⑧その他（３.８％）となってい
る。性別では男性（６５.６％），女性（３４.４％），
結婚では既婚者（８１.２％），未婚（１８.８％）で既
婚者が８割を超える。
　年令では，①２０才未満（０.２％），②２０－２４才
（８.３％），③２５－２９才（２５.２％），④３０－３４才
（２７.９％），⑤３５－３９才（１８.１％），⑥４０－４４才
（１０.２％），⑦４５－４９才（６.２％），⑧５０－５４才
（３.６％），⑨５５－５９才（０.２％）で，２５才～４４才
が全体の８割以上を占める。家族数では①１人
（１.４％），②２人（１４.５％），③３人（５８.８％），
④４～５人（１９.０％），⑤６人以上（６.３）と，３
人世帯の核家族が約６割である。
２）　職業，学歴，住宅

　４２３名の回答者の職業は，①労働者（１０.６％），
②公務員（１３.０％），③科学技術教育専門家
（１４.２％），小中学教師（６.６％），私営企業経営
者（１３.５％），外資企業経営者（５.２％），外資企
業職員（１５.６％），国有企業経営者（２.４％），国

有企業職員（５.７％），その他（１３.２％）であっ
た。学歴は，①小中学（３.８％），②高校・職業
学校（１２.４％），③専門学校（２１.９％），大学
（４２.０％），大学院以上（２０.０％）と，大学卒業
以上が６割以上を占める。
　現在居住している住宅は，①昔から住む住宅
（１３.６％），②賃貸の住宅（８.６％），③政府企業
等の社宅（３９.９％），④個人で購入した家
（２７.２％），⑤その他（１０.７％）であった。
３）　年収，世帯収入

　年収については４２１人から，世帯収入について
は４２２名から回答がなされた。個人の年収につい
ては９段階の回答肢で聞いたが，その結果は以
下のように６段階に集約できる。すなわち①２
万元未満（１２.６％），②２－３万元未満（２０.０％），
③３－５万元未満（２７.１％），④５－７万元未満
（１３.１％），⑤７－１１万元未満（１１.２％），⑥１１万元
以上（１６.２％）であった。
　世帯収入についても９段階の回答肢で回答して
もらったが，以下のように７段階に集約すること
ができる。①３万元未満（５.９％），②３－５万元
未満（１６.８％），③５－７万元未満（１４.９％），④
７－９万元未満（１６.４％），⑤９－１１万元未満
（１１.４％），⑥１１－１５万元未満（１２.３％），⑦１５万
元以上（２２.３％）。
４）　購入自動車のブランドおよび排気量

　購入した自動車については，①新車（８８.３％）， 

②中古車（１１.７％）の割合で，新車が９割近く
を占めている。年収や世帯収入別に見ると，低
い収入クラスで中古車購入者が多く，世帯収入
３万元未満で３４.８％， ３－５万元未満で
２２.１％， ５－７万元未満で１４.８％であった。ま
た，ブランド別では，①欧州系（２５.６％），②米
国系（１０.４％），③日本系（２９.２％），④韓国系
（７.３％），⑤民族系（２４.８％），⑥その他（２.６％）
で日本系，欧州系，民族系の順に高かった。
　次に購入した車の排気量は，表１に示すよう
に，１.１－１.６リットルが最も多く，全体の５４％
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を占め，次いで１.８－２.０リットルが２８％で，２.０
リットル未満の小型車ないしベーシックカー・
クラスが９割近くを占め，アッパーミドル・ク
ラスのマイカーの保有の実態を反映している。
加えて，表１は購入時期と排気量の関係を示し
ている。０８年以降は１.６リットル未満の小排気量
車が比較的多く購入されており，特に０９年では
政府による小型車への税の優遇措置やインセン
ティブ政策の効果が考えられる。逆に，早い購
入時期では比較的に大きな排気量の車が購入さ
れているようであり， ２変量の順位相関係数ρ
は－０.１６（１％で有意）であった。このことは，
数年前までは２リットル以上の中・大型車が主
流であったが，今やミドル層を取り込む形で中
国自動車市場が新たな発展の段階に入っている
ことを示していると云える８）。また，世帯収入と
購入時期の順位相関係数ρは－０.２２（１％で有
意），世帯収入と排気量では０.４４（１％で有意）
で，年収との間にも同様な関係が見られた。し
たがって，年収や世帯収入が高い人ほど，購入
時期は早く，かつ大きな排気量の車を購入して
いることになる。

２.　購入決定と使用状況

１）　購入の目的と動機，および購入にあたっ

ての選択基準

　マイカー購入の目的を１位と２位に分けて聞
いた。１位の目的には，①仕事（４２.１％），②通
勤（１７.０％），③家族送迎（２１.０％），④旅行・
ドライブ（１７.３％），⑤その他（２.６％）があがっ
ており，「通勤」を含めれば「仕事」関連を目的
にマイカーを購入した人は６割を占める。２位
には，旅行・ドライブ（４１.５％），家族送迎
（２９.０％），通勤（１５.９％）が上位にあがってい
る。購入目的（１位）と職業との関連を見れば，
特に外資系を除く民間企業や国有企業の経営者
達は「仕事」目的をあげており，前者は８８％，
後者は７０％の経営者が，「仕事」を１位にあげて
いる。また，年収との関係を見れば最も高い
「１１万元以上」の人々はその８割近く（７６.５％）
が「仕事」を目的にマイカーを購入している。
したがって，全体としては，通勤を含めた仕事
が優先で，副次的に家族の送迎や旅行等への利
用も可能であるという理由でマイカーが購入さ
れているようである。ただ，２割以上の人が「家
族の送迎」を第１位の購入目的にあげており，
職業別では小中学教師の４割近く（３９.３％） 

が，次いで外資系企業経営者（３１.８％）や国有
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表１　購入時期と排気量
（度数，％）

合　計３.０以上２.５－３.０未満２.０－２.５未満１.８－２.０未満１.１－１.６１.０以下購入時期
６０３４１０１５２４４０５年以前 １００.０％５.０％６.７％１６.７％２５.０％４０.０％６.７％
２５１０２７１４１０５年 １００.０％４.０％  .０％８.０％２８.０％５６.０％４.０％
３２１１２１４１３１０６年 １００.０％３.１％３.１％６.３％４３.８％４０.６％３.１％
７１２０７２３３７２０７年 １００.０％２.８％  .０％９.９％３２.４％５２.１％２.８％
９３０２４２５５８４０８年 １００.０％  .０％２.２％４.３％２６.９％６２.４％４.３％
１２６２１１１２９７２１１０９年 １００.０％１.６％  .８％８.７％２３.０％５７.１％８.７％
４０７９８３６１１３２１８２３合　計 １００.０％２.２％２.０％８.８％２７.８％５３.６％５.７％

注） n ＝４０７



企業経営者（３０.０％），科学技術教育専門家
（２８.３％）などの比較的に高学歴の人々が，高い
割合で「家族の送迎」をマイカー購入の第１目
的にあげている。これは特に「一人っ子」に対
する塾や学校への送り迎えの必要性を反映して
いるようである。
　購入目的とは別に購入の動機を７つの回答肢
から２つまでを選択してもらった。その結果，
①仕事で必要（５５.１％），②車の運転が好き
（３０.６％），③家族を喜ばす（１８.８％），④同僚の
影響（１３.５％），⑤親戚兄弟の影響，（５.２％），
⑥社会的地位（４.３％），その他（９.３％）となっ
ており，「仕事のため」という動機が多数を占め
る。
　マイカー購入にあたっての選択基準を１～３
位まで順位をつけて聞いてみた。結果は表２の
通りである。評価点で判断すれば，①価格，②
ブランド，③安全性の順に高く，多重回答では
価格を７１％の人が，ブランドを５６％が，そして
③安全性を４５％が選択基準にあげている。「乗り
心地」や「デザイン」よりも「安全性」により
重点がおかれていることは，現代中国のマイ
カー購入者が示す特徴の一つと云えるかもしれ
ない９）。
　選択基準１位と購入ブランドの関連を見ると，
「価格」を選択基準１位にあげている購入者の

３５％は「民族系」を購入しており，「ブランド」
を１位にあげている人の購入ブランドは，①欧
州系（４１％），②日本系（２７％），③米国系（１５ 

％）の順で高くなっている。
２）　最新購入時期，購入経験，購入までの期間

　マイカーの最新の購入時期は，①２００５年以前
（１４.６％），②０５年（６.１％），③０６年（７.８％），④
０７年（１７.３％），⑤０８年（２２.６％），⑥０９年
（３１.６％）で，かなり以前に購入した人もいる
が，０８年以降が過半数を占める。前述のように，
０９年の政府による購入誘導政策の効果も少なか
らず影響していることがうかがえる。
　今までの購入経験を尋ねたところ，「初回」
（７４.９％）が圧倒的に多いが，「２回」（１７.３％）
や「３回以上」（７.７％）と複数回の経験者も２
割以上存在する。購入経験が複数回にわたる購
入者は比較的に年収や世帯収入が高く，例えば
世帯収入との順位相関係数ρは０.１８（１％で有
意）であった。
　マイカーの購入を計画してから実際に購入を
するまでの期間では，①半年以内（２０.２％），②
半年－１年未満（２８.８％），③１－２年未満
（２７.６％），④２－３年未満（１４.５％），⑤３－５年
未満（３.８％），⑥５年以上（５.０％）で， １年以
内が半数を占めるが，長い時間をかける人々も
かなり多い。これは中国では現金での購入が主
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表２　購入自動車の選択基準
（度数，％）

評価点ケース％３位２位１位選択基準
２.９０７０.６９.９３９１５.３６１４６.９１９８価格
１.９８５５.５７.１２８３１.１１２４１９.４８２ブランド
０.８２２９.６１３.０５１１１.０４４７.１３０デザイン
０.８８３８.４２３.２９１１１.０４４６.４２７乗り心地
０.０８ ２.８１.０４１.５６.５２購入先
１.４０４４.８１４.３５６１８.３７３１４.２６０安全性
０.２８１４.２１０.７４２２.５１０１.９８アフタサービス
０.３１１５.２９.９３９４.８１９１.４６維持費経済的
０.３１１４.９９.９３９４.３１７１.７７故障少ない
０.０４ １.４.８３.３１.５２その他

１００.０３９２１００.０３９９１００.０４２２合　計
注）評価点は１位に５点， ２位に３点， ３位に１点を与えた時の相対評価である。ケー

ス％は多重回答処理での応答者数に対する％を示す。



流であるために，購入資金を捻出するうえであ
る程度の期間が必要となるためであろう。
３）　購入先，購入先選択理由，代金の支払

い，保険加入，点検・修理先

　マイカーの購入先としては，①専売ディー
ラー（７２.０％），②専売ディーラー以外の車販売
店（１４.５％），③自動車修理工場（１.０％），④中
古車店（３.１％），⑤知人等（８.３％），⑥その他
（１.２％）で，７割以上が専売ディーラーから購入
している。「専売ディーラー以外の車販売店」
は，複数メーカーの車を併売している「自動車
市場」のような販売店の集積市場を含んでいる
が，１５％と意外に少なかった。これは，そうし
た交易市場が容易に利用できない都市に住んで
いるサンプルが多かったことにもよる。また，
「知人等からの購入」も４２３人中３５人（８％）も
いた。
　購入先を選択した理由を３択までの多重回答

で尋ねたところ，①専売ディーラーで信用でき
る（応答者数に占める割合７２.４％），②近くて便
利（同１３.１％），③服務員の応対が良い（同
１５.４％），④他店より安い（同１４.５％），⑤アフ
ターサービスが良さそう（同３８.２％），⑥ローン
が利用できる（同４.８％），⑦技術水準高そう
（同７.１％），⑧友人・知人の紹介（同１８.１％），
⑨広告で名前が知れている（同７.６％），⑩その
他（同１.９％）であり，応答者の７割以上が「専
売ディーラーで信用できる」をあげていた。購
入先と購入先選択理由は表３に示されている。
専売ディーラーでの購入は，その理由として， 

９割以上の人が「ディーラーで信頼がある」を
あげ，次いで約半数が「アフターサービスが良
さそう」をあげている。専売ディーラー以外で
の自動車販売会社で購入した人は，「ディー
ラーで信頼がある」，「他店より安い」，「アフ
ターサービスが良さそう」，「近くて便利」など
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表３　購入先と購入先選択理由（多重回答）
（度数，％）

計その他知人等から
購入中古車店自動車

修理工場

専売ディーラー
以外の
車販売店

専売
ディーラー

購入先選択
理由

３０５　　２　　５　　０　　２　  ２４　２７２特約ディーラー
で信頼ある ４０.０％１４.３％   .０％５０.０％３９.３％９０.１％

 ５５　　０　　５　　３　　３　  １５　  ２９近くて便利
   .０％１４.３％２３.１％７５.０％２４.６％  ９.６％

 ６５　　０　　４　　３　　１　  １４　  ４３服務員の対応
よい    .０％１１.４％２３.１％２５.０％２３.０％１４.２％

 ６１　　２　　８　　７　　１　  ２１　  ２２他店よりも安い ４０.０％２２.９％５３.８％２５.０％３４.４％  ７.３％

１６１　　１　　２　　２　　０　  １８　１３８アフタサービス
良い ２０.０％  ５.７％１５.４％   .０％２９.５％４５.７％

 ２０　　１　　１　　０　　０　　４　  １４ローン利用可能 ２０.０％  ２.９％   .０％   .０％  ６.６％  ４.６％

 ３０　　０　　０　　２　　０　　４　  ２４技術水準高そう
   .０％   .０％１５.４％   .０％  ６.６％  ７.９％

 ７５　　０　  ２６　　７　　０　  １２　  ３０知人の紹介あり
   .０％７４.３％５３.８％   .０％１９.７％  ９.９％

 ３２　　１　　０　　１　　０　　５　  ２５広告で名前知れ
ている ２０.０％   .０％  ７.７％   .０％  ８.２％  ８.３％

８　　２　　２　　１　　０　　０　　３その他 ４０.０％  ５.７％  ７.７％   .０％   .０％  １.０％
４２０　　５　  ３５　  １３　　４　  ６１　３０２計

注）パーセンテージと合計は応答者数を基に計算。



をあげている。自動車修理工場での購入は，７割
以上の人が「近くて便利」をあげている。中古
車店での購入は，７割以上が「知人の紹介」をあ
げ，知人等からの購入では「友人知人の紹介」
を除けば，「他店より安い」という理由が多くあ
がっている。
　次に代金の支払い方法では，①自己資金で全
額支払い（６７.９％），②自己資金と家族からの借
金で全額支払い（１８.５％），③自動車ローンの利
用（１１.５％），④その他（２.２％）で，９割近くが
全額現金払いでマイカーを購入しており，自動
車ローンの利用者は約１割と少ない。支払い方
法についての，年令別，年収や世帯収入別の差
異を想定したが，著しい差異はなかった。
　自動車事故任意保険の加入については，①加
入（７９.７％），②未加入（７.０％），③加入予定
（１０.９％），④加入予定なし（２.４％）で，８割近
くが既に加入済みであり，「今後も加入予定な
し」はわずかであった。０６年より強制保険が導
入されているとはいえ，強制保険の賠償限度額
は低いので，事故が多発する中で任意保険への
加入が求められている。回答はこうした状況を
反映している。

　定期点検や修理先については，①購入先専売
ディーラー（６２.３％），②購入先以外の専売
ディーラー（１５.１％），③自動車修理工場
（２０.６％），④その他（２.０％）で，専売ディー
ラーでの点検修理が８割近くを占める。購入先
で点検修理を行う割合が比較的に高いが，中古
車販売店や知人から購入した人の多くは，自動
車修理工場で点検修理を行っている。
４）　マイカー保有の経済的負担度，購入後の

感想

　マイカー保有の経済的負担は，①非常に大き
い（６.０％），②大きい（２５.９％），③普通（５０.１ 

％），④あまりない（１３.２％），⑤全くない
（４.８％）で，「経済的負担がある」は全体の３２％
に上る。表４はそれを世帯収入別に示している。
世帯収入５万元未満では過半数が「経済的負担
あり」と訴え， ５－７万元では４割台，７－１１万元
では３割台に，そして世帯収入が１１万元以上に
なると，「負担あり」世帯は少なくなり，「負担
なし」の方が「負担あり」の割合を超えるよう
になる。当然のことながら，マイカー保有によ
る経済的負担は世帯収入と関係しており，順位
相関係数ρは０.４２（１％で有意）であった。年
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表４　世帯収入別経済的負担感
（度数，％）

合　計全く負担ない余り負担ない普　通やや大非常に大世帯収入
２２     ０  ２  ８  ６  ６３万元未満 １００.０％  .０％ ９.１％３６.４％２７.３％２７.３％
７１     １  ２   ２７   ３２  ９３－５万元未満 １００.０％１.４％ ２.８％３８.０％４５.１％１２.７％
６２     ４  １   ３０   ２３  ４５－７万元未満 １００.０％６.５％ １.６％４８.４％３７.１％ ６.５％
６９     ２  ９   ３６   ２０  ２７－９万元未満 １００.０％２.９％１３.０％５２.２％２９.０％ ２.９％
４８     ２  ７   ２３   １４  ２９－１１万元未満 １００.０％４.２％１４.６％４７.９％２９.２％ ４.２％
５２     ２   １３   ２７  ９  １１１－１５万元未満 １００.０％３.８％２５.０％５１.９％１７.３％ １.９％
９３     ９   ２１   ５８  ４  １１５万元以上 １００.０％９.７％２２.６％６２.４％ ４.３％ １.１％
４１７ ２０   ５５　２０９　１０８   ２５合　計 １００.０％４.８％１３.２％５０.１％２５.９％ ６.０％



収との相関も世帯収入よりやや低かったが，同
様に有意であった。
　次に，マイカーを保有して良かったと思う点
を尋ねた。複数回答したケースもあったので，
多重回答処理を行ったところ，①仕事効率化
（応答者数に対する割合３０.７％），②生活が豊か
になる（同４４.０％），③優越感を感じる（同
９.８％），④その他（同４.０％），⑤特にない（同
１６.２％）で，「生活が豊かになった」や「仕事が
効率的になった」という回答が多かった。

３.　購入や使用にあたっての購入者の意見

１）　意見の概要

　われわれは最後に自家用車の購入や使用につ
いての購入者の意見を聴取すべく，２１のステー
トメントをあげて，それに対する賛否の程度を，
「大いに反対」「やや反対」「どちらとも云えな
い」「やや賛成」「大いに賛成」の５点尺度で聞
いた。２１のステートメントには，第１に自動車
価格，自家用車の維持費や任意保険料等の経済
的負担についての意見（３問），第２に購入後の

自家用車の利用の仕方や生活の変化について
（６問），第３に購入後の満足について（３問），
そして第４に豊かな暮らしに向かっての趨勢や
今後の自動車の普及について（３問），さらに第
５に道路網等のインフラ整備による自動車利用
の便宜性の向上と自動車利用がもたらす負の側
面についての意見（４問），加えてメーカー系
ディーラーの評価（２問）が入っている。
　結果を概括的にとらえるために，それぞれの
ステートメントに対する肯定の程度を平均値と
標準偏差で示したのが表５である。「大いに反
対」に１点，「大いに賛成」に５点が与えられて
いるために，平均値はステートメントに対する
回答者の肯定の強さを示している。それによれ
ば，「自動車の普及は地球環境に良くない」
（４.３２），「公共交通機関の拡充を優先すべき」
（４.３０），「自家用車の保有は今後ますます増加す
る」（４.２４），「自家用車は４S店などのメーカー
系ディーラーで購入した方が良い」（３.８８），「５
年先の暮らしは今よりもっと良くなる」（３.７４）
で非常に高く，反対に「自動車の保有は豊かな
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表５　各項目の平均値
標準偏差平均値度　数
１.０６３.１０４２３価格高い
１.１９３.４３４２３維持費高い
１.１２３.４８４１９保険料高い
 .９０３.６３４１９生活習慣変化
 .９８２.９８４２０優越感感じる
 .９０３.２８４１８周囲と差異化
１.０２３.１４４２３仕事通勤用
 .９２３.６４４２０旅行ドライブ多い
１.０５２.７０４２２豊かな生活の象徴
１.０２３.５１４１６豊かになった
 .９２３.７４４２２一層豊かになる
 .８１４.２４４２２車保有増加する
 .８５３.６４４２０性能 &乗心地満足
 .９１３.３６４２２購入先応対に満足
 .８０３.６３４２１自家用車生活満足
 .８９３.８８４２２ディーラーで購入推奨
 .９３３.６０４２１ディーラーで点検修理推奨
１.０７３.６４４２３自動車利用一段と便利
１.１４３.１５４２３免許取得体制整備
 .８５４.３２４２３地球環境に悪い
 .９０４.３０４２２公共交通拡充を優先

注）各項目に対する「大いに賛成」～「大いに反対」に５～１点を配
点した平均点。



生活の象徴である」（２.７０）や「自家用車をもつ
ことによって優越感を感じる」（２.９８），「自動車
の価格はかなり高い」（３.１０）等で非常に低く
なっている。事実，「自動車の普及は地球環境に
良くない」「公共交通機関の拡充を優先すべき」
「自家用車の保有は今後ますます増加する」等は
８０％以上の回答者が肯定している。それに対し
て，「自動車の保有は豊かな生活の象徴である」
は否定派が肯定派よりも多い。しかし，これは
あくまでも既に自動車を保有しており，その多
くが都市部に住む比較的に高学歴の人々の意見
であることに留意する必要がある。
　標準偏差の大きさは意見の多様性を示すが，
「自家用車の保有は今後ますます増加する」「自
動車の普及は地球環境に良くない」「公共交通機
関の拡充を優先すべき」は変動係数も小さく，
意見の一致度が高いことを示している。同様に
「自家用車のある生活への満足度」「自家用車は
メーカー系ディーラーで購入した方が良い」
「購入した自動車（性能や乗り心地）の満足度」
等も変動係数の低さからみて，人々の間でかな
り一致した意見になっている。反対に，「自動車
教習所も増え運転免許の取得体制が整ってきた」
「自動車の維持費はかなり高い」「自動車の価格
はかなり高い」は変動係数が相対的に高く，意
見の一致度はそれほど高くないと云える。
　０８年の都市部１００世帯当たりマイカー保有率
は８.８台で，このところの伸びには凄まじいもの
があるが，都市部の世帯保有率は１割にも満た
ず，それほど高いとは云えない。したがって，
マイカー保有者にベブレン流の顕示性や優越感
を想定したが１０），「優越感を感じる」については
肯定派が２９％に対して，否定派が２７％と拮抗し
ていたが，「自動車保有は豊かさの象徴」につい
ては肯定派が２２％に対して，否定派が４２％もい
て，顕示的消費の対象としての自動車の特性は
明確には認められなかった。
　今回の調査対象となったマイカー保有者の意

見を概括すれば，次のようになる。マイカーの
性能や乗り心地に満足しており（肯定派６２％），
車のある生活にも満足している（５８％）。車での
旅行やドライブも多く（６０％），生活スタイルも
変化してきた（５６％）。生活は以前に比べて豊か
になり（５６％），今後もますます豊かになると思
う（６３％）。道路網の拡充等で自動車利用が一段
と便利になった（６４％）。したがって，マイ
カー保有は今後ますます増大する（８６％）。しか
し，自動車の増加は地球環境に悪い（８７％）の
で，公共交通の拡充を優先しなければならない
（７９％），と思っている。
２）　ブランド別の満足度とマイカーのある生

活への満足度

　マイカーの性能や乗り心地に対する満足度の
平均点は，５点満点表示で３.６４であった。購入し
た自動車のブランド名を大括りであるが尋ねて
いるので，ブランド別の満足度の平均点を求め
ると，以下のようになった。すなわち，①欧州
系３.７４，②米国系３.７３，③日本系３.７０，④韓国系
３.７９，⑤民族系３.００，⑥その他３.６５（平均値の差
の検定は１％水準で有意）。ここでは韓国系，欧
州系，米国系，日本系の順に高かったが，何れ
も３.７以上で僅差であった。それに比べれば民族
系とその他は，前４者とは満足度にかなりの差
異が認められた。
　次にマイカー購入者が自家用車のある生活に
どの程度満足しているかを，「非常に満足してい
る」という言明に対する賛否で尋ねたところ，
大いに賛成（１１.９％），やや賛成（４６.３％），ど
ちらとも云えぬ（３６.１％），やや反対（４.３％），
大いに反対（１.４％）であった（５点満点表示
３.６３）。マイカーのある生活に対する保有者の満
足は，何によって説明されるのであろうか。そ
れをみるために自家用車のある生活への満足度
を従属変数とする回帰分析を試みた。独立変数
としては，最終的には「価格が高い」「維持費が
高い」「保険料が高い」「自動車保有による生活
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のスタイルや習慣の変化」「優越感を感じる」
「専ら仕事や通勤に使っている」「自家用車で旅
行やドライブに出ることが多い」「自家用車保有
は豊かな生活の象徴」「５年前に比べ生活は大変
豊かになった」「購入車の性能や乗り心地に満足
している」「インフラの整備で自動車利用が一段
と便利になった」「自動車の普及は地球環境に良
くない」の１２変数が投入された。
　車体価格や維持費や保険料が高いことは「満
足度」に対してマイナスの効果をもつであろう
し，生活スタイルの変化や優越感は「豊かな社
会」の到来とともに人々の感情や行動にポジ
ティブに影響を及ぼす重要な駆動要因である。
また，自家用車での通勤や仕事への利用は便宜
性や快適さを一層増幅させることに貢献すると
ともに，自家用車の保有は家族や友人とのドラ
イブや旅行の機会をつくることを通して人々の
満足度を高めることになるであろう。そして急
速な経済発展により人々の暮らしが豊かになり，
自家用車の保有者はまさにそのような社会発展
の恩恵にあずかってきた人々であるために，そ
れ自体が彼らの満足度をより一層高めることに
なるはずである。さらに購入した自動車の性能
や乗り心地の良さは直接に自家用車のある生活
の満足度を高めることに貢献するであろうし，
道路網等の諸種のインフラの整備による自動車
利用の便宜性の向上もまた同様に自動車利用者
の満足度を高めることに貢献する。これに対し

て，自家用車増加の地球環境への悪影響は「満
足」に対してマイナスの効果が想定される。
　表６に示すように，ステップワイズ法では最
終的に７つの変数が回帰式に取り込まれた。Ｆ
値は２９.１で高度に有意であり，調整済み決定係
数は０.３２８である。自家用車のある生活への満足
度を説明するうえで最終的に採択された変数は，
「価格高い」「購入した自動車の性能や乗り心地
に満足している」「自動車保有による生活のスタ
イルや習慣の変化」「５年前に比べ生活は大変豊
かになった」「自家用車の増加は地球環境に悪
い」「インフラの整備で自動車利用が一段と便利
になった」「優越感を感じる」の７つであった。
標準化回帰係数βを見れば，購入した車の性
能・乗り心地が最も強く満足度に影響している
ことがわかる。車体価格が高いことは，想定通
り満足度に対してマイナスの効果が示された。
しかし地球環境への負荷については，予想と異
なって満足度に対してプラスの値となった。ほ
とんどの回答者が「自動車の普及は地球環境に
良くない」や「公共交通機関の拡充を優先すべ
き」意見への賛意を表明しており，回答者間の
意見の一致度は非常に高い。マイカー保有者は，
自動車保有による便宜性や快適性とそれがもた
らす環境問題への負の効果を明白に認識してい
る。しかし，この負の効果の認識が「自家用車
のある生活への満足度」に対しては表れていな
い。われわれは，自動車の普及の地球環境に対
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表６　回帰分析（ステップワイズ）結果

有意確率t値標準化
回帰係数回帰係数

.００７２.７１０.６６５（定数）

.０００８.６２５.３７４.３５６性能 &乗心地満足

.０００３.５５６.１６３.１４６生活習慣変化

.００３３.０２０.１３５.１０８豊かになった

.０１４２.４５７.１０６.１０２地球環境に悪い

.０２０２.３３５.１０７.０８７優越感感じる

.０４３－ ２.０３３－ .０８６ － .０６４　価格高い

.０４７１.９９６.０８７.０６６自動車利用一段と便利
注）従属変数：自家用車のある生活への満足度　決定係数 R２＝０.３２８，

F値＝２９.０８（有意確率０.０００）



する負荷が「満足度」にマイナスに影響すると
予想したが，順位相関分析（０.１４：５％水準で
有意）や回帰分析において，結果は予想に反し
てプラスの影響を示した。自家用車の普及がも
つ環境への負の効果はほとんどの人が一般的な
意見として認識しているものの，自家用車のあ
る生活への個人的な満足度に対する阻害要因に
までにはなっていないようである１１）。
３）　マイカー保有者の購入と使用をめぐる意

識と行動

　中国中間層のマイカー保有をめぐる意識と行
動の実態を把握するために，種々の意見表明を
生み出す幾つかの潜在因子を探るために因子分
析を行った。共通性を斟酌して最終的には１７の
意見が投入された。結果は表７に示している。
こうした意見を生み出す共通因子として５つが
抽出された。それらは回転後の因子負荷量から，
次のように解釈することができる。①因子１は
「経済因子」ともいうべきもので，車体価格，維
持費，保険料が高いという意見に代表される。
②因子２は「満足因子」ともいうべき因子で，
以前に比べて生活が豊かになったし，今後も一
層豊かになると思っており，マイカーの性能や

乗り心地にも満足していて，自家用車のある生
活に満足している。まさに大衆消費社会の到来
を満喫している程度を示す因子といえる。③
「環境問題意識因子」とでもいうべき因子で，今
後自動車保有が一段と加速するため，自動車保
有は地球環境に悪い影響を与える。したがって，
今後公共交通の拡充を優先していく必要がある
と思っている。この因子は，マイカーの普及が
環境に負の効果を及ぼすという主張に関与して
いる。④「優越性因子」とも名付けられる因子
で，マイカー保有は豊かな社会の象徴であり，
マイカー保有により生活スタイルも変化してき
たし，何よりもマイカー保有によって優越感を
感じる，そうした意味をもつ因子である。⑤
「ディーラー志向因子」で，ディーラーでの購入
や点検修理を強く推奨する意見に関連している。
　では，どういう属性をもつマイカー保有者が
何れの因子とどのような関連をもっているので
あろうか。それを見るために，われわれは因子
スコアを推計し，各属性グループ別に因子スコ
アの平均値を算出した。表８はその一部を示し
ている。職業別では，満足因子と環境意識因子
で平均値に有意な差が認められ，学歴別では満
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表７　回転後因子負荷量
共通性５４３２１
.６１８.０６９.２２２.１０１.０５０.７７５価格高い
.８１９－ .０１２.１２５.２２０.００９.８９９維持費高い
.７２４.０４１.１０９.１６０－ .００３.８５１保険料高い
.３１４.２３０.５２１.２５６.２９９.２１１生活習慣変化
.５４９.１５９.７２１.１６６.１８６.１３３優越感感じる
.２６４.１４２.４９４.１７１.２４９.２０１周囲と差異化
.３５５.０４０.５４８.０３８.３３２－ .０６２豊かな生活の象徴
.４９１－ .０７１.４０３.３４４.６１７－ .０１１豊かになった
.４１６.１２１.３４６.３８６.６２１－ .００３一層豊かになる
.３３９.１９５.２２７.５３６.４３２.１５２車保有増加する
.４８８.３６６.１８０.１９９.６４８.０５８性能 &乗心地満足
.３２１.３６８.１０９.１７０.４９４－ .００２購入先応対に満足
.４２４.３３７.３６６.３３５.６２３.０１６自家用車生活満足
.５５９.７２８.２０４.３４８.３３６.０５９ディーラーで購入推奨
.５４８.７１６.２７０.２８３.３３５.００３ディーラーで点検修理推奨
.５４１.２７１.１５６.７２８.３１０.１８２地球環境に悪い
.６４２.２７４.１８２.７９３.２９９.０８４公共交通拡充を優先

１.７４２.１０２.３０２.７２２.３１因子寄与
４９.５０４５.１０４０.２４３３.５７１５.８１累積寄与率

注）因子抽出法：最尤法，回転法：プロマックス法 



足因子，環境意識因子，ディーラー志向因子で
有意な差が識別された。大学卒以上の高学歴グ
ループは満足因子も高く，それでいてマイカー
保有が地球環境に大きな負荷を与えていること
を懸念している（図５参照）。そしてディーラー
への志向が高いようである。世帯収入別では満

足因子，環境意識因子，優越因子，ディーラー
志向因子で有意となっている。図６は，世帯収
入別にみた満足因子と環境意識因子の平均スコ
アの散布図を示している。７万元以上の世帯収
入をもつ層は満足因子でプラスをとり，マイ
カー生活を満喫しているが，７万元未満の層は
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表８　因子スコアのグループ別平均値

第５因子第４因子第３因子第２因子第１因子
０.２０５０.１０８０.２１１０.００３－０.１２２北京

都　市

－０.１２４－０.０４８－０.０６４－０.１９４０.２３７天津
－０.００９－０.００９０.０９００.１８２－０.０２８済南

**０.１７０*０.１９２**－０.４２７**０.０８７**０.０５５寧波
０.０４８０.１３１０.２０７０.１４２－０.１３１大連
０.３６５－０.２４８０.１７９０.２３６－１.０４８貴陽
－０.３５１－０.６０２－０.８６４－０.５５２０.６０５維坊
－０.４３９０.１２２０.２６７０.１７８－０.３４２その他
－０.３８５－０.２２０－０.１３１－０.３３３０.００３労働者

職　業

０.１８８０.０３００.１１２０.０３７０.０３４公務員
０.００３０.０５５０.０７３０.１１７－０.０１３科技教育専門家
０.０７１０.０６１０.１３７０.１１３０.０１２中小学教師
０.１１５０.２１１*－０.３３４*０.２９３－０.１７１私営企業経営者
０.０２０－０.０７５０.４６００.３２１０.１００外資企業経営者
－０.１０５－０.１３１－０.０８３－０.２１５０.１８６外資企業職員
０.３６３－０.０８３０.００９０.１３７－０.２８７国有企業経営者
０.２９２０.１１７０.２８９０.０３５－０.１２１国有企業職員
－０.１２１－０.００６－０.０７６－０.１５９－０.０２６その他
－０.２６４－０.０４７－０.１９８－０.３４２０.０８０小学・中学

学　歴
－０.１９４－０.１７３－０.１６３－０.１６７－０.０４８高校・職業学校

*－０.０７２－０.０５０*－０.２３３*－０.１８５－０.１３７専門学校
０.００９０.０２５０.０９４０.１０２－０.０１０大学
０.２１６０.０９６０.１６２０.１３００.１７２大学院以上
－０.０５２－０.６０９－０.３９３－０.７１７－０.２０６３万元未満

世帯収入

－０.３８５－０.１２７－０.１７６－０.２２７０.１３２３－５万元未満
－０.０１８０.０４９－０.０８９－０.２２０－０.０１７５－７万元未満

**０.１４６*０.１７３**０.２２０**０.３１２０.０６４７－９万元未満
０.１９０－０.０１６０.２６００.１５００.０７６９－１１万元未満
０.１５００.１４８０.３１３０.０９００.０４１１１－１５万元未満
０.０２２－０.０１０－０.２１１０.１１６－０.１６３１５万元以上
－０.１４０－０.０４７－０.１５２－０.１３００.０７８価格

選択基準

０.１６１０.１５９０.１４６０.２７８０.０１２ブランド
－０.０４２０.３２９－０.０３７０.１１２－０.３４８デザイン
０.１２５０.４１９０.０８４０.３１４０.１０３乗り心地
－０.３４９**０.０１９*０.５６３**０.３９０*－０.００３購入先
０.１７０－０.３１５０.３３２－０.０１８－０.２３５安全性
０.１９６－０.６２０－０.５９１－０.９５８０.３１５アフタサービス
－０.０４３－０.１００－０.３９５－０.０１３－０.６３５維持費経済的
０.１９５－０.３８９０.１２６－０.５６００.８４２故障少ない
－０.２２７０.５５７０.６０１０.３５９０.９６７その他

注）**1％水準で有意，*5％水準で有意



「満足」にまで至っていない。そうした層は環境
意識も低い。他方で，「１５万元以上」のグルー
プも環境意識因子でマイナスの値をとっている
が，それをどのように説明すればよいのであろ
うか。
　購入基準（１位）別に見ると，購入にあたっ
て乗り心地，デザイン，ブランドを重視する
人々は優越因子でプラスの高いスコアをとって

おり，反対にアフターサービス，故障，安全性，
維持費を重視する層は他人との「差異化」にも
それほど関心をもたず，優越感も感じていない
ようである。

結びにかえて

　このところの高い経済発展によって，特に都
市部を中心に成立した中国大衆消費社会は今や
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図６ 世帯収入別平均因子スコア（因子２＊因子３）

図５　学歴別平均因子スコア（因子２＊因子３）



周辺の中小都市部へと広がっている。われわれ
は先に中国における大衆消費社会の成立プロセ
スを検証する過程で中国７都市の消費者に対す
るアンケート調査を実施した。その中で耐久消
費財の保有状況や購入希望についての意向を調
査した。それによれば，自家用車の保有状況は
６.７％であった。これは，われわれの調査都市が
中国においても最も高い成長を遂げていた沿海
部の大都市を多く含んでいるために，当時の中
国政府発表の都市部での自動車普及率（２００５年
で３.４％）よりも高くなっていたが，他の耐久消
費財の普及率に比べれば非常に低く，多くの人
にとっては自動車は高嶺の花であったと云える。
事実，自動車は「最も購入したい耐久消費財」
として住宅に次いで第２位に上がっていた。３０
歳未満（４０％）で最も高く，３０歳代（３３％），４０
歳代（２８％），５０歳代（２２％），６０歳代（１０％）
と年令が上がるにつれて低くなっているものの，
自動車保有への要求は非常に高かった１２）。
　既に見たように，都市部での世帯当たり個人
自動車保有率は０８年には８.８％となっており，０５
年の３.４％を大きく超えている。マイカー保有者
に対する今回の調査の回答者の年令分布は，２０
代（３３.７％），３０代（４６.０％），４０代（１６.４％），
５０代（３.８％）となっており，自動車保有への欲
求が非常に強い年令層の割合が高くなっている。
その意味で，「自家用車保有後の生活のスタイル
が大きく変化した」（反対９.６％に対して賛成
５５.６％，平均値３.６３）や「家族や友人との旅行
やドライブが多くなった」（反対９.１％に対して
賛成６０.４％，平均値３.６４），そして「自家用車の
ある生活に非常に満足している」（反対５.７に対
して賛成５８.２％，平均値３.６３）などの意見の平
均値は相対的に高く，肯定的な意見が多いこと
はよく理解できる。
　しかし他方で，「自動車の保有は豊かな生活の
象徴である」（反対４２.４％に対して賛成２２.２％，
平均値２.７０）や「自家用車をもつことによって

優越感を感じる」（反対２７.２％に対して賛成
２９.１％，平均値２.９８）は相対的に低く，予想と
は若干異なる結果であった。このことは，最近
の自動車の普及が急速であるために，自動車は
最早特別視し得るものでなくなっているのか，
あるいは今回の回答者は大学や大学院修了者が
６２.０％と学歴が非常に高く（大学卒４２.０％，大
学院卒２０.０％），したがって職業的にもかなり選
ばれた人々（科学技術教育専門家や教師：
２０.８％，外資企業職員１５.６％，企業経営者
２１.１％）であるという回答者の特性によるのか
の何れかであろうが，後者の影響がかなり大き
いものと考えている。
　多くの回答者は「５年先の暮らしは今より
もっと良くなる」と予想するとともに，「自家用
車の保有は今後ますます増加する」と考えてい
る。このような中で，「自家用車のある生活への
満足度」や「購入した自動車（性能や乗り心地）
の満足度」は高く，回答者の間での意見の一致
度も高い。しかし，他方でほとんどの回答者が
「自動車の普及は地球環境に良くない」や「公共
交通機関の拡充を優先すべき」意見への賛意を
表明しており，回答者間の意見の一致度は非常
に高い。自動車保有による便宜性や快適性と，
それがもたらす環境問題への負の効果を明白に
認識している。しかし回帰分析の結果をみると，
今回のサンプルでは，この負の効果が回答者の
「自家用車のある生活への満足度」に直接に影響
を及ぼしてはいないようである。自家用車の普
及がもつ環境への負の効果，従って公共交通機
関を優先的に拡充すべきという意見は，ほとん
どの人々が一般的な意見として強く認識しては
いるものの，自家用車のある生活への個人的な
満足度に対する阻害要因にまでにはなっていな
い。加えて，４S店などメーカー系の専売ディー
ラーの利用が中国においても既に一般化してお
り，そこでの自動車の購入や点検修理を推奨す
る意見は，それを利用していない自家用車の保
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有者のなかにも見られた。このことは，自動車
の購入や点検修理に関する専売ディーラーの役
割ないしステイタスが人々の中に広く定着して
きたことを示していると云える。
　最後に，マイカー保有者の購入と利用をめぐ
る意識と行動が， ５つの潜在因子を抽出するこ
とによって明らかにされた。それらは，①経済
因子，②満足因子，③環境問題意識因子，④優
越性因子，⑤ディーラー志向因子である。この
５つの潜在因子を通して，マイカー保有者も彼
らがおかれた立場や状況によって，マイカー保
有をめぐる意識と行動には差異があることが示
された。
　しかしながら，マイカー保有者についての本
稿での分析は，限られたサンプルに基づいてい
るために，当然のことながらその全体像を捉え
るには至っていない。その意味で本稿は，マイ
カー時代に突入しようとする中国個人自動車市
場の消費者の一断面を明らかにしたに過ぎない。

〔本稿は科学研究費補助金「中国の大衆消費社会の成
立進展過程における都市・農村地域の消費実態調査研
究」（基盤研究（B）課題番号２３４０２０２４，研究代表者　
李 海峰教授）による研究成果の一部である。〕

注

１） 中国の大衆消費社会については，李 海峰『中国
の大衆消費社会』（ミネルヴァ書房， ２００４）を参
照。主要耐久消費財の普及（三種の神器）につい
ては，周 政毅（監修）『中国を制す自動車メー
カーが世界を制す』（フォーイン，２００９）， １６ペー
ジ，参照。三種の神器の変化を，８０年代（冷蔵庫，
カラーテレビ，洗濯機）， ９０年代終わり以降（マイ
ホーム，マイカー，パソコン）と見る見方もある。
畢 滔滔「自動車─流通チャネルとブランド構築の
接点」山下裕子編『ブランディング・イン・チャ
イナ』（東洋経済新報社，２００６）１７３ページ。

 ２） 中国政府は２００９年３月に自動車産業振興策を打
ち出したが，そのうち①１.６ℓ以下の小排気量乗用
車の購入税の引き下げ，②微型バス（乗貨両用車）
の新規購入や農用車等から軽型トラックへ買い換
える農民に対する一次的なインセンティブの提供
（自動車下郷），③旧型車の廃車更新のための補助
金の引き上げ，④自動車購入を抑制する不合理な

規制（新車登録の数量規制，登録車種規制，各地
方の地域保護措置，他地域からの車両の走行費用
徴収等）の撤廃等の措置により，即効的とはいえ
国内自動車需要を刺激するうえで大きな成果を上
げた。この自動車産業振興策は，これまでマイ
カーの購入に消極的，あるいは曖昧な態度をとっ
てきた中央政府の方向転換を示すものであり，初
めて中央政府が個人による自動車購入をインセン
ティブの支給までを用意して奨励したものとして
注目された。（周 政毅（監修）『中国を制す自動車
メーカーが世界を制す』（フォーイン，２００９），
２５–２６ページ）。

 ３） 中国研究所編『中国年鑑２０１１』（中国研究所，
２０１１）１５７ページ，参照。

 ４） フォーイン『中国自動車産業２０１０』（フォーイ
ン， ２０１０）７０–７１ページ。

 ５） ここでの車種クラスはフォーインのセグメント
分類にしたがっている。ほかに最高級車の F（ラ
グジャリー）とスポーツ・カーのセグメントがあ
る。詳しくは次を参照。周 政毅（監修），前掲
書， ２４６–２４７ページ（資料編）。

 ６） 車種クラス別販売高は次を参照。フォーイン
『中国乗用車市場トレンド』（フォーイン， ２００９）
１６ページ。

 ７） われわれは，このサンプルから都市部居住者
（４０４名）を抽出して，単純集計を中心に概括的な
報告を行った。藤原貞雄，米谷雅之，李 海峰，張 
文勝「中国都市部自動車購入者の意識と行動：
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