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本研究は、神戸市内の高齢化が進んでいる郊外住宅地を対象として、居住者へのアンケート調査を実施

し、居住者のモビリティを制約する要因と生活交通行動の実態を把握することによって、生活交通の維

持・確保の観点から対象地域が抱えている問題を把握することを目的として行った。この結果、高齢者は

徒歩や自転車利用に対する負担感が大きく、自動車利用（自分で運転・同乗）の自由度も低くなっていた。

また、二項ロジスティクス回帰分析を適用し、歩行時・自転車利用時や運転時の負担、自動車利用のため

の時間調整の必要性が外出行動の制約に及ぼす影響を定量的に示した。さらに、生活交通行動の実態をみ

ると、モビリティを制約する要因が多い高齢者は、外出頻度は多いものの、自動車の利用割合が低く、移

動距離が短くなっていた。 
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1. はじめに 

 

 わが国では、昭和30年代に高度経済成長期を迎え、大

都市部での住宅難を解決するために、全国各地の郊外部

において大規模な住宅地が数多く開発されてきた。これ

らの多くは、短期間のうちに急速に開発され、同世代が

一斉に入居したため、近年、居住者の高齢化が深刻な問

題となっている。また、地区内の近隣センターの衰退や

公共交通サービス水準の低下が相次いでいるため、自動

車を利用することができなくなった高齢者にとっては、

日常生活における移動が困難な状況になっている1), 2)。 

そこで本研究では、神戸市内で高齢化が進んでいる郊

外部の住宅地を対象として、居住者へのアンケート調査

を実施し、居住者のモビリティを制約する要因と生活交

通行動の実態を把握することによって、生活交通の維

持・確保の観点から郊外住宅地が抱えている問題を明ら

かにする。 

 

 

2. 調査対象地域とアンケート調査の概要 

 

(1) 調査対象地域の概要 

 調査対象地域は、図-1に示す神戸市西区の西神戸ニュ

ータウンである。当該地域は、神戸市西区の押部谷地域

に位置しており、「桜が丘中町（1～6丁目）」「桜が丘

西町（1～6丁目）」「桜が丘東町（1～6丁目）」「秋葉

台（1～3丁目）」の合計21の町丁目から構成されている。

1971年から入居が開始されており、2013年時点での総人

口は11,866人、高齢化率は26.6%となっている3)。住宅構

成については、戸建て住宅の割合が85%と高く、桜が丘

東町3丁目のみに集合住宅が存在している。 

 地域内の公共交通サービスとしては、最寄駅は神戸電

鉄粟生線の木幡駅と栄駅となっている。また、神姫バス

によって西神中央、押部谷栄方面へのバスが運行されて

おり、バス路線は対象地域内を概ねカバーしている。し

かしながら、いずれも朝・夕のピーク時を除くと、運行

本数は少ない。 

 商業・医療施設の立地状況については、域内には家電
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を取り扱う大規模小売店舗（店舗面積1,000m
2以上）が1

件立地している他に、食料品・日用品を取り扱うスーパ

ーが1件と、小規模な店舗が3件立地している。医療施設

については、一般診療所が域内に3件、周辺に4件立地し

ている。 

 

 

(2) アンケート調査の概要 

 筆者らは、対象地域内の居住者を対象に、個人・世帯

属性と交通手段の保有状況、買い物、通院、娯楽・余暇

活動などの生活交通行動の実態、生活交通の利便性から

みた住環境に対する評価意識、などを把握することを目

的としてアンケート調査を実施した。本調査は、地域内

の4,398世帯から無作為に抽出した1,000世帯に調査票を

配布し、351世帯（回収率35.1%）計518名から回答を得

た。 

 回答者の属性をみると、男女比はほぼ1:1であり、男

性が46.7%、女性が53.3%となっていた。また、回答者の

56.9%が65歳以上の高齢者であった。 

 図-2は、年齢（65歳未満・以上）・男女別に職業構成

を示したものである。これをみると、男性は、65歳未満

では就業者（会社員・自営業）の割合が68.4%と最も高

くなっているが、65歳以上では、無職の割合が83.4%と

最も高くなっている。一方、女性は、年齢にかかわらず

家事労働の割合が最も高くなっており、65歳未満では就

業者もみられる。 

 図-3は、年齢・男女別に世帯人数の構成を示したもの

である。65歳未満では男性・女性ともに7割以上の回答

者が世帯人数が3人以上となっている。これに対して、

65歳以上では2人世帯の割合が男性では57.0%、女性では

55.3%とそれぞれ最も高く、世帯人数が1人の回答者は65

歳以上の女性で高くなっている。このように、高齢者の

方が、世帯人数は少ないことがわかる。 

 

 

 

 

 

 

3. 居住者によるモビリティの制約要因 

 

(1) 歩行時と自転車利用時の制約 

 図-4は、歩行時の負担を4段階で尋ねた結果を年齢

（65歳未満・以上）・男女別に示したものである。これ

をみると、高齢になるにつれて、負担を感じる割合が高

くなり、男性よりも女性の方がその傾向が顕著である。

また、65歳以上では「補助具があれば外出できる」「負

担が大きく1人で外出することが難しい」と回答してい

る割合が65歳未満に比べて、若干高くなっていることか

ら、高齢者の身体能力の衰えが窺える。 

 図-5は、世帯での自転車の保有率を示したものである。

対象地域内は急傾斜であるため、回答者の大半が自転車

を保有していない。また、属性別にみると、年齢にかか

わらず、女性の保有率は男性よりも低くなっている。 

 図-6は、自転車の利用時に感じる負担を5段階で尋ね

た結果を示したものである。65歳未満・以上ともに、男

性よりも女性の方が、自転車を利用する際に負担を感じ

る割合が高くなっている。特に、65歳以上の女性のうち、

35.6%が「負担である」と回答している。先の図-5に示

した男女の自転車保有率の差異は、こうした利用時の負

担感の差も影響していると考えられる。 

 

(2) 自動車利用時の制約 

1) 自分で運転 

 図-7は、回答者の運転免許の保有率を示したものであ

る。65歳未満では、男女ともに回答者の8割以上が運転 
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免許を保有している。一方、65 歳以上では、男性の保

有率が 87.4%であるのに対して、女性の保有率は 54.3%

に留まっている。65 歳未満の女性の免許保有率が高い

ことから、今後は、65 歳以上の女性の保有率も現在よ

りも大幅に増大することが予想される。 

 図-8 は、世帯での自動車の保有台数を示したもので

ある。年齢・性別にかかわらず回答者の大半が世帯で自

動車を少なくとも 1 台以上保有している。また、65 歳

未満では男女ともに複数台保有している割合が高く、65

歳以上では 0 台の割合が 65 歳未満よりも高く、男性よ

りも女性で高くなっている。 

 図-9は、運転する際に他の運転者との時間調整が必要

かどうかを5段階で尋ねた結果を示したものである。い

ずれの年齢・性別においても、他の運転者との時間調整

が「必要でない」と回答している割合が最も高くなって

いるものの、時間調整が「必要である・やや必要である」

とする回答も3割程度存在している。 

 図-10は、運転の際に感じる負担を5段階で尋ねた結果

を示したものである。65歳以上の方が65歳未満よりも

「負担である・やや負担である」とする割合が若干高く、

男性よりも女性の方が負担を感じる傾向にある。 

 図-11は、運転免許を保有していた人が運転をやめる

割合を年齢別に示したものである。これをみると、55歳

前後から運転をやめる人が現れ、75～79歳程度でその割

合が急激に増加していることがわかる。 
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2) 同乗 

 図-12 は、送迎を頼むことができる人数の構成を示し

たものである。男性よりも女性の方が、送迎を頼むこと

ができる割合が高くなっている。また、男女ともに、高

齢になると送迎を頼むことができる人数が 0人と回答し

ている割合が高くなっている。 

 さらに、送迎を頼むことができる平均人数を算出した

結果、65歳未満では男性が 1.4人、女性が 1.8人、65歳

以上では男性が 1.1人、女性が 1.4人となっていた。 

 また、送迎を頼むことができる人の内訳をみたところ、

年齢・性別を問わず回答者の大半が、現在同居している

家族内に送迎者がおり、同居していない家族、友人・知

人の送迎者はほとんどいなかった。 

 図-13 は、同乗させてもらう際に送迎者との時間調整

が必要かどうかを 5段階で尋ねた結果を示したものであ

る。これをみると、年齢・性別にかかわらず半数以上の

回答者が「必要である」「やや必要である」と回答して

おり、同乗させてもらう際の時間調整の必要性が高いこ

とがわかる。 

 

(3) 外出可能な時間帯の制約 

 本アンケート調査では、平日・休日別に買い物、通院、

娯楽活動のために外出することができる時間帯を尋ねて

いる。 

 図-14、15 は、時間帯別に、外出することができる回

答者の割合を平日・休日ごとに示したものである。 

 平日についてみてみると、65 歳以上では男性・女性

ともに 9 時から 18 時頃までの外出可能割合が高くなっ

ており、特に 10時から 12時の間は 9割近くの回答者が

外出することが可能である。一方、65 歳未満では、男

性は就業者が多いことから昼間時はその割合が低くなっ

ており、19 時以降の夜間が活動の中心となっている。

これに対して、女性は 65 歳以上と類似した傾向を示し

ている。 

 休日についてみてみると、年齢・性別にかかわらず 9

時から 17 時頃までが活動の中心となっている。また、

18時以降は 65歳未満の回答者の方が 65歳以上の回答者 

 

 

 

 

 

 

よりも外出可能な割合が高い。 

 

 

4. 交通手段別にみた外出時の制約要因の 

影響分析 

 

 ここでは、二項ロジスティクス回帰分析を適用して、

徒歩、自転車、自動車（自分で運転）、自動車（同乗）
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図-11 運転をやめる割合 図-12 送迎を頼むことができる人数 

図-13 送迎者との時間調整の必要性 

図-14 平日の外出可能時間 

図-15 休日の外出可能時間 
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の4つの交通手段に関して、外出時における制約要因の

影響を分析した。ここで取り上げた要因は、アンケート

調査で回答者に尋ねた、歩行時の身体的な負担感、自転

車利用時の負担感、自分で運転する際の負担感、自分で

運転あるいは同乗時の時間調整の必要性、の計4通りの

定性的な要因である。 

 

(1) 徒歩 

 目的変数は、身体的な負担により、歩いて出かけるこ

とをあきらめたことが「あった・ややあった」場合を1、

「あまりなかった・なかった」場合を0とした二値デー

タを用いる。 

 説明変数は、「階段の昇り降りに負担を感じることが

ある」「負担を感じるが補助具（杖など）があれば外出

できる、あるいはそれ以上の負担を抱えている」を、そ

れぞれダミー変数（該当する：1、該当しない：0）とし

て用いる。 

 表-1は、推定結果を示している。なお、表中には各変

数のオッズ比も示している。モデル全体の適合、および

各変数のパラメータは有意水準1%を満たしており、ま

た、各変数の符号も整合性が取れており、良好な推定結

果を得ることができた。 

 各変数のオッズ比は、「階段の昇り降りが負担」が

19.1、「補助具があれば外出できる、あるいはそれ以上

の負担を抱えている」が30.1となっている。したがって、

階段の昇り降りに負担を感じる人よりも、補助具などを

使用して外出しなければならない人の方が、歩いて外出

することをより一層あきらめる傾向にあると解釈するこ

とができる。 

 

(2) 自転車 

 目的変数は、身体的な負担により、自転車を利用して

出かけることをあきらめたことが「あった・ややあった」

場合を1、「あまりなかった・なかった」場合を0とした

二値データを用いる。 

 説明変数は、自転車の利用が「やや負担である」「負

担である」を、それぞれダミー変数（該当する：1、該

当しない：0）として用いる。 

 表-2は、推定結果を示している。なお、表中には各変

数のオッズ比も示している。モデル全体の適合、および

各変数のパラメータは有意水準1%を満たしており、ま

た、各変数の符号も整合性が取れており、良好な推定結

果を得ることができた。 

 各変数のオッズ比は、「自転車の利用がやや負担」が

9.2、「自転車の利用が負担」が34.8となっている。した

がって、自転車の利用に負担を感じる人の方が、自転車

を利用して外出することをより一層あきらめる傾向にあ

ると解釈することができる。 

(3) 自動車（自分で運転） 

1) 運転の負担 

 目的変数は、身体的な負担により、自分で自動車を運

転することをあきらめたことが「あった・ややあった」

場合を1、「あまりなかった・なかった」場合を0とした

二値データを用いる。 

 説明変数は、自動車を運転することが「やや負担であ

る」「負担である」を、それぞれダミー変数（該当す

る：1、該当しない：0）として用いる。 

 表-3は、推定結果を示している。なお、表中には各変

数のオッズ比も示している。モデル全体の適合、および

各変数のパラメータは有意水準1%を満たしており、ま

た、各変数の符号も整合性が取れており、良好な推定結

果を得ることができた。 

 各変数のオッズ比は、「運転がやや負担」が5.8、

「運転が負担」が10.2となっている。したがって、自動

車の運転に負担を感じる人の方が、自動車を運転して外

出することをより一層あきらめる傾向にあると解釈する

ことができる。 

 

2) 他の運転者との時間調整 

 目的変数は、他の運転者との時間調整がつかず、自分

で自動車を運転することをあきらめたことが「あった・

ややあった」場合を1、「あまりなかった・なかった」

場合を0とした二値データを用いる。 

 説明変数は、他の運転者との時間調整が「やや必要で

ある」「必要である」を、それぞれダミー変数（該当す

る：1、該当しない：0）として用いる。 

 表-4は、推定結果を示している。なお、表中には各変

数のオッズ比も示している。モデル全体の適合、および

各変数のパラメータは有意水準1%を満たしており、ま

た、各変数の符号も整合性が取れており、良好な推定結

果を得ることができた。 

 各変数のオッズ比は、「他の運転者との調整がやや必

要」が5.0、「他の運転者との調整が必要」が6.4となっ

ている。したがって、他の運転者との時間調整が必要な

人の方が、自動車を運転して外出することをより一層あ

きらめる傾向にあると解釈することができる。 

 

(4) 自動車（同乗） 

 目的変数は、送迎者との時間調整がつかず、同乗させ

てもらうことをあきらめたことが「あった・ややあった」

場合を1、「あまりなかった・なかった」場合を0とした

二値データを用いる。 

 説明変数は、送迎者との時間調整が「やや必要である」

「必要である」を、それぞれダミー変数（該当する：1、

該当しない：0）として用いる。 

 表-5は、推定結果を示している。なお、表中には各変
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数のオッズ比も示している。モデル全体の適合、および

各変数のパラメータは有意水準1%を満たしており、ま

た、各変数の符号も整合性が取れており、良好な推定結

果を得ることができた。 

 各変数のオッズ比は、「送迎者との調整がやや必要」

が4.3、「送迎者との調整が必要」が5.5となっている。

したがって、送迎者との時間調整が必要な人の方が、同

乗させてもらい外出することをより一層あきらめる傾向

にあると解釈することができる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. 生活交通行動の実態 

 

 ここでは、性別・年齢別に日常における自動車利用の

形態を明らかにする。さらに、日常的な買い物、非日常

的な買い物、一時的な通院、定期的な通院、娯楽・余暇

活動の5つの移動目的について、それぞれ最もよく利用

する施設への利用交通手段、移動距離、外出頻度を示す。 

 

(1) 自動車の利用形態 

 まず、日常生活における自分で運転する割合を性別・

年齢別に算出した結果、65歳未満では男性が89.6%、女

性が77.9%、65歳以上では男性が84.4%、女性が46.8%と

なっており、65歳未満より65歳以上の方が、男性よりも

女性の方が、運転する割合が低くなっていた。特に、65

歳以上の女性でその割合が極端に低くなっていた。 

 また、運転している回答者を対象として、その利用回

数をみたところ、65歳未満では男性が14.4回/月、女性が

19.9回/月であるのに対し、65歳以上では男性が21.9回/月、

女性が21.7回/月となっており、高齢になると運転する割

合は低下するものの、運転の頻度は多くなっていた。こ

れは、高齢者の方が外出可能時間が長いことや、就業者

が少ないこと、などを反映していると考えられる。 

 次に、同乗させてもらう割合を性別・年齢別に算出し

た結果、65歳未満では男性が65.2%、女性が79.1%、65歳

以上では男性が56.0%、女性が72.5%となっており、65歳

以上よりも65歳未満の方が、男性よりも女性の方が、同

乗させてもらう割合が高くなっていた。 

 同乗させてもらう回答者を対象として、1カ月あたり

のその利用回数を算出すると、65歳未満では男性が3.2

回、女性が3.1回、65歳以上では男性が2.7回、女性が4.4

回となっていた。65歳以上の女性の回数が特に多くなっ

ているが、これはこうした女性の運転する割合が低いこ

とを反映していると考えられる。 

 図-16 は、回答者の自動車の利用形態を分類し、その

構成比を示したものである。ここで、自動車の利用形態

としては以下の 4通りが考えられる。 

①運転○・同乗○：自分で自動車を運転しており、かつ

同乗させてもらっている 

②運転○・同乗×：自分で自動車を運転しているが、同

乗させてもらっていない 

③運転×・同乗○：自分で自動車は運転していないが、

同乗させてもらっている 

④運転×・同乗×：自分で自動車を運転しておらず、か

つ同乗させてもらっていない 

 これをみると、65 歳未満の男性・女性、および 65 歳

以上の男性は「運転○・同乗○」の割合が最も高くなっ

ている。これに対して、65 歳以上の女性は「運転×・

同乗○」の割合が 36.6%と最も高くなっている。また、

偏回帰係数 オッズ比

階段の昇り降りが負担 2.949 76.8 ** 19.1

補助具があれば外出できる、あるいは
それ以上の負担を抱えている

3.404 40.7 ** 30.1

定数項 -2.631 167.9 **

サンプル数 463

χ
2 108.25 **

Wald統計量

**: p<0.01, *: p<0.05

偏回帰係数 オッズ比

自転車の利用がやや負担 2.214 20.3 ** 9.2

自転車の利用が負担 3.549 55.9 ** 34.8

定数項 -3.050 71.1 **

サンプル数 265

χ
2 76.19 **

**: p<0.01, *: p<0.05

Wald統計量

偏回帰係数 オッズ比

運転がやや負担 1.765 16.9 ** 5.8

運転が負担 2.322 13.6 ** 10.2

定数項 -2.140 147.5 **

サンプル数 380

χ
2 25.23 **

Wald統計量

**: p<0.01, *: p<0.05

偏回帰係数 オッズ比

他の運転者との調整がやや必要 1.617 25.7 ** 5.0

他の運転者との調整が必要 1.864 23.1 ** 6.4

定数項 -2.036 117.3 **

サンプル数 375

χ
2 38.51 **

Wald統計量

**: p<0.01, *: p<0.05

偏回帰係数 オッズ比

送迎者との調整がやや必要 1.457 14.9 ** 4.3

送迎者との調整が必要 1.705 19.0 ** 5.5

定数項 -2.398 58.0 **

サンプル数 330

χ
2 25.66 **

Wald統計量

**: p<0.01, *: p<0.05

表-1 推定結果（歩行時の身体的な負担感） 

表-2 推定結果（自転車利用時の負担感） 

表-3 推定結果（自分で運転する際の負担感） 

表-4 推定結果（自分で運転時の時間調整の必要性） 

表-5 推定結果（同乗時の時間調整の必要性） 
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この割合は 65 歳未満の女性においても高い。さらに、

65 歳以上では、男女ともに「運転×・送迎×」の割合

が 65歳未満よりも高く、それぞれ 6.6%、15.9%となって

いる。 

 

 

(2) 移動目的別にみた利用交通手段の構成 

 図-17は、5つの移動目的について、最もよく利用する

施設までの利用交通手段の構成を、年齢・男女別に示し

たものである。これをみると、いずれの移動目的におい

ても、65歳以上の方が65歳未満よりも、徒歩の利用比率

が高く、自分で運転の利用比率が低くなっており、特に

日常的な買い物や一時的な通院でその傾向が顕著である。

また、非日常的な買い物、定期的な通院、娯楽・余暇活

動では、65歳以上のバスの利用比率が高い。さらに、65

歳未満・以上ともに性別による差はほとんどみられない

が、娯楽・余暇活動において、男性は公共交通、女性は

徒歩、同乗の利用比率が若干高くなっている。 

 

 

 

 

(3) 移動目的別にみた平均移動距離 

 図-18は、5つの移動目的について最もよく利用する施

設までの平均移動距離を、年齢・男女別に示したもので

ある。これをみると、娯楽・余暇活動以外の移動目的で

は、65歳未満よりも65歳以上の方が移動距離が短くなっ

ており、特に、非日常的な買い物においてその差が大き

くなっている。また、すべての移動目的において、65歳

以上の女性の移動距離が最も短くなっている。 

 

 

(4) 移動目的別にみた外出頻度 

 図-19は、5つの移動目的について最もよく利用する施

設への平均外出頻度（回/年）を、年齢・男女別に示し

たものである。これをみると、いずれの属性においても

日常的な買い物での外出頻度が最も多くなっている。ま

た、65歳以上の方が65歳未満よりも比較的外出頻度は多

く、特に一時的な通院や娯楽・余暇活動においてその差

が大きくなっている。65歳未満の男性は、就業者が多い

ことから、娯楽や余暇を除いては、その他の属性よりも

生活交通の頻度は少なくなっている。 

 

 

6. おわりに 

 

 本研究では、西神戸ニュータウンの居住者を対象とし

て実施したアンケート調査結果をもとに、居住者のモビ

リティを制約する要因と生活交通行動の実態を明らかに

してきた。得られた成果を要約すると以下のとおりであ

る。 
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図-17 利用交通手段 

図-18 平均移動距離 

図-16 自動車の利用形態 
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1) 歩行時、自転車利用時の負担は高齢になるにつれて

大きくなり、男性よりも女性の方が負担が大きくなって

いた。また、対象地域内は傾斜地であるため、回答者の

大半が自転車を保有していなかった。 

2) 高齢者の方が非高齢者よりも運転免許の保有率、保

有台数ともに低く、特に高齢女性の保有率が低くなって

いた。また、年齢・性別にかかわらず他の運転者との時

間調整の必要性を感じている人が一定の割合で存在して

いた。さらに、男性よりも女性の方が運転することに対

して負担を感じていた。 

3) 同乗の利用環境をみると、男性よりも女性の方が送

迎を頼むことができる人数が多くなっていた。また、回

答者の半数以上が送迎者との時間調整が必要であった。 

4) 二項ロジスティクス回帰分析を適用し、交通手段別

に外出時における制約要因の影響を分析した結果、歩行

時・自転車利用時の身体的な負担や運転時の負担感が大

きくなるほど、また他の運転者や送迎者との時間調整が

必要であるほど、外出することをあきらめる傾向にある

ことが示された。 

5) 生活交通行動の実態をみると、高齢者では自動車

（自分で運転・同乗）を全く利用しない層が存在し、特

に女性でその割合が高くなっていた。また、高齢者の方

が非高齢者よりも徒歩による外出が多くなり、自分で運

転して外出する割合が減少し、移動距離は短くなってい

た。その一方で、外出頻度は高齢者の方が多くなってい

た。 

 こうした分析を通じて、高齢者の生活交通を維持・確

保するうえで、以下の問題点が挙げられる。 

 対象地域内の高齢者は、外出可能時間が長く、外出頻

度が多いにもかかわらず、自動車利用の自由度が低いた

めに、到達することが可能な目的地が限られている。こ

うしたことから、今後、さらに高齢化が進行することを

踏まえると、これまで自動車で到達することができた目

的地に対して、自動車を利用しなくとも到達できるよう

なバスルートの再編や、施設と連携した送迎バスの運行

などの、サービスの改善・提案が必要であると考えられ

る。 

 最後に、本研究に残された課題としては以下の諸点が

挙げられる。まず、モビリティの制約要因別に、目的地

の分布や移動距離帯別の利用交通手段など、より詳細に

生活交通行動の実態を分析し、その影響を明らかにする

ことが必要である。また、こうした分析を踏まえて、高

齢者の生活交通を維持・確保するための施策を提案する

ことが必要である。 
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