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本研究では、パーソントリップ調査データを用いて、1日の主たる活動目的が日常的または非日常的な

買い物である回答者を抽出して、それぞれのトリップチェイン内における買い物行動の特性を比較分析し

た。その結果、日常的、非日常的な買い物のそれぞれについて、代表的な4通りのトリップチェインの形

態別に活動連鎖パターンや交通行動パターンにみられる特徴を明らかにできた。さらに、「自宅から活動

拠点までの近接性」と「活動目的地群の広域性」の2指標を用いて、1日の活動空間の大きさを計測した結

果、日常的な買い物に比べて非日常的な買い物は、活動拠点が自宅から離れた場所にあり、活動目的地群

が分散していることがわかった。また、居住地や年齢、利用交通手段、主活動に付随する活動目的などに

よって活動空間の大きさは異なっていた。 

 

     Key Words : trip chain, shopping behavior for grocery and non-grocery, activity space, person trip  

survey 

 

 

1. はじめに 

 

(1) 本研究の背景と目的 

 わが国では人口減少・少子高齢化が急速に進行したこ

とにより、通勤・通学トリップの占める割合は低下する

一方で、買い物や娯楽などの自由目的のトリップは比重

を増している。とりわけ、買い物行動は日々の生活を営

む上で必要不可欠な活動の1つであるが、近年では買い

物難民の発生などの様々な問題が顕在化しており、買い

物交通の維持・確保は、まちづくりを進める上で大きな

課題となっている。こうした課題に対応するためには、

まず買い物行動の特性を適切に分析、把握することが求

められる。 

 その際には以下の点に留意することが必要と考えられ

る。まず買い物行動は、一般的には、食料品などの生活

必需品を購入する日常的な買い物と、衣服や家電製品な

どの買い回りを伴う非日常的な買い物に大別され、その

行動様式には大きな違いがみられる。また、個人の交通

行動の意思決定はトリップ間の相互関係に大きく影響を

受けており、トリップの連鎖(トリップチェイン)を考慮

して1日の行動が実行されている。このため、個人の交

通行動を的確に評価するにはトリップチェイン単位で分

析を進めることが重要であると従来から指摘されている
1), 2)。 

 そこで本研究では、神戸市域を対象として、日常的、

非日常的な買い物について、トリップチェイン単位にそ

れぞれの行動特性を把握するとともに、両者の比較分析

を行なう。具体的には、第5回近畿圏パーソントリップ

調査(以後、PT調査と呼ぶ)データから、日常的な買い物、

および非日常的な買い物を主たる活動としている回答者

をまず抽出する。そして、日常的・非日常的な買い物に

ついて、トリップチェインの形態別に、チェイン内にお

ける活動の連鎖パターン、および交通行動パターン(移

動距離・利用交通手段・外出時間)にみられる特徴を明

らかにする。最後に、日常的・非日常的な買い物別に個

人の1日の活動空間の大きさを定量化し、それらを規定

する要因を抽出する。 
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(2) 既存研究 

 買い物交通行動に関する研究は数多く存在しているが、

特にトリップチェインに着目した研究としては、例えば、

前川・倉内3)は、平日に実施された松山都市圏PT調査デ

ータを用いて、買い物行動を含むトリップチェインを

「拠点型買物」「寄り道型買物」「回遊型買物」に分類

し、セグメント別に買い物目的地の選択モデルを構築し

ている。李ら4)は、他の活動目的に付随する買い物行動

を対象として、購入品目別に買い物目的地の選択モデル

を構築し、その差異を明らかにしている。Su et al. 
5)
 は、

平日の交通行動データを用いて、ネスティッドロジット

モデルを適用し、自宅から買い物先、買い物先から自宅

までの交通手段の選択モデルを構築している。一方、

Limanond et al. 
6)
 は、「ツアー数の選択」「同行者の選択」

「ツアータイプの選択」「買い物目的地・交通手段の選

択」の5段階の意思決定構造を仮定し、選択モデルを構

築している。そして、平日と休日では移動距離に対する

抵抗やツアーパターンが異なることを明らかにしている。 

 こうした一連の研究の中で本研究は、PT調査データ

を用いて、日常的または非日常的な買い物を主たる活動

目的としているトリップチェインをそれぞれ抽出し、チ

ェイン内の活動連鎖パターンと交通行動パターンにみら

れる差異を明らかにしている。また、このトリップチェ

インをもとに個人の1日の活動空間の大きさを計測し、

個人属性やトリップ属性が及ぼす影響を統計的に検証し

ている。 

 

 

2. 分析対象地域と使用データの概要 

 

(1) 分析対象地域の概要 

 分析対象地域は、図-1に示す、兵庫県神戸市であり、

人口は約154万人(2015年現在)、総面積は552.6km
2である。

市域全体は、臨海部の「垂水区」「須磨区」「長田区」

「兵庫区」「中央区」「灘区」「東灘区」と、六甲山系 

 

 

図-1 分析対象地域(兵庫県神戸市) 

の背後に位置する「西区」「北区」の、計9つの区から

構成されている。臨海部の各区は、住居に加えて商業施

設や娯楽・レジャー施設が集積している他、様々な企業

や教育・研究機関が立地しており、比較的高密度な市街

地が形成されている。一方、西区・北区は、大規模な住

宅団地や工業・流通・産業団地などが存在しており、低

密度な市街地となっている。 

 図中に示された大規模小売店舗の分布をみてみると、

臨海部では、須磨区・垂水区を除けば、概ね人口密度の

高い地区(鉄道沿線)で密集して立地しているのに対して、

西区・北区では鉄道沿線に沿った住宅団地内あるいはそ

の周辺部に比較的点在していることがわかる。 

 

(2) 使用データの概要 

 使用データは、第5回近畿圏PT調査データ(2010年実施)

における神戸市居住者の交通行動データである。本調査

では、平日と休日で同規模の調査が実施されており、総

サンプル数は、平日33,949サンプル、休日24,977サンプ

ルが得られている[1]。これらのサンプルのうち、1日の

行動の起終点がいずれも自宅であるサンプルが平日・休

日ともに98%以上を占めている。そこで本研究では、自

宅発着の平日33,304サンプル、休日24,527サンプルを用

いることとする。なお、PT調査の発着点は郵便番号ゾ

ーンとなっているため、以降の分析では活動目的地はゾ

ーン単位であることに留意する必要がある。 

 

 

3. トリップチェインと主活動の定義 

 

 本研究では、図-2に示すように、トリップチェインは

自宅を中心とした1日の一連の活動と定義し、自宅から

自宅までのトリップの連鎖である「ツアー」と、自宅を

除く到着施設である「ストップ」から構成されるものと

する7)。また、トリップチェイン内で最も滞在時間の長

い活動を「主活動」と定義する。 

 すべての主活動を対象として、上位4つのトリップチ

ェインの形態とその構成比を求めたものが図-3である。 

 

 

図-2 トリップチェインの定義 
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これをみると、平日・休日ともに自宅と主たる活動先を

往復する1ストップ－1ツアーがそれぞれ61.8%、59.7%と

最も多くなっている。また、上位4つのトリップチェイ

ンの形態で、平日・休日のそれぞれで全体の90.2%、

90%を占めていることから、本研究ではこれら4通りの

形態に着目して分析を行なう。 

 図-4 a)b)は、抽出した主活動のサンプル数を示したも

のである。平日では、主活動が勤務である回答者が最も

多く、次いで登校、買い物の順となっている。一方、休

日では娯楽が最も多く、次いで日常的な買い物(食料品

など)、非日常的な買い物(衣服・家電など)の順となって

いる。本研究では、このうち、平日の「買い物」、休日

の「非日常的な買い物」を主活動とするトリップチェイ 

 

 

図-3 代表的なトリップチェインの形態と構成比 

 

a) 平日 

 

b) 休日 

図-4 抽出した主活動と主活動のサンプル数 

ンを分析対象とする。なお、平日のデータでは日常的な

買い物と非日常的な買い物が区別されていないため、平

日の買い物の詳細な活動目的を判別することができない。

しかしながら、平日の「買い物」と休日の「日常的な買

い物」を目的とした回答者の交通行動を比較すると、類

似した傾向を示していたため8)、本研究では平日の「買

い物」を「日常的な買い物」として分析を進めることと

する。この結果、分析対象としたサンプル数は、日常的

な買い物で3,323サンプル、非日常的な買い物で2,089サ

ンプルとなった。 

 

 

4. トリップチェイン内の活動の連鎖パターン 

 

(1) トリップチェインの形態の構成 

 図-5 a)b)は、4通りのトリップチェインの形態につい

て、それらの構成を示したものである。主活動が「日常

的な買い物」である場合、1ストップ－1ツアーが59.8%

と最も多く、次いで2ストップ－1ツアー、3ストップ－1

ツアーの順となっている。「非日常的な買い物」につい

ても各形態の順位は同じであるが、「日常的な買い物」

よりも1ストップ－1ツアーの割合が低く、複雑なトリッ

プチェインを形成する傾向がみられる。 

 

(2) 主活動の発生位置 

 図-6 a)b)は、1ストップ－1ツアーを除く3通りのトリッ

プチェインの形態を対象として、形態別にチェイン内で

の主活動の発生位置をみたものである。主活動が「日常

的な買い物」の場合、2ストップ－1ツアー、3ストップ

－1ツアーでは、食料品などの購入品を持ち運ぶ必要が

あるためトリップチェインの後半に主活動を行なう割合

が70%以上となっているが、2ストップ－2ツアーでは一

度自宅に戻ることができるため、主活動の発生位置に顕

著な差はみられない。一方、「非日常的な買い物」では、

いずれのトリップチェインの形態においても主活動の発

生位置に顕著な差はみられず、「日常的な買い物」と比 

 

 

a) 日常的な買い物   b) 非日常的な買い物 

図-5 トリップチェインの形態の構成 
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較すると主活動が1ストップ目に行なわれる割合が高く

なっている。 

 

(3) 主活動に付随する活動目的 

 表-1 a)b)は、主活動に付随する活動目的の上位3つを

トリップチェインの形態別に示している。主活動が「日

常的な買い物」の場合は、トリップチェインの形態にか

かわらず「買い物」や「娯楽」が付随する活動の上位を

占める。一方、「非日常的な買い物」の場合は、「日常

的な買い物」が付随する活動として最も多く、次いで

「娯楽」と「非日常的な買い物」が多くなっている。 

 

 

a) 日常的な買い物 

 

b) 非日常的な買い物 

図-6 主活動の発生位置 

 

表-1 付随する活動目的(上位3つ) 

a) 日常的な買い物 

 

b) 非日常的な買い物 

 

 

 

5. トリップチェイン内の交通行動パターン 

 

(1) トリップチェインの総移動距離 

 図-7 a)b)は、トリップチェインの形態別にチェインの 

総移動距離について距離帯の構成を示したものである。

主活動が「日常的な買い物」の場合についてみてみると、

ストップ数が増加するにつれて移動距離が長くなる傾向

にある。また、2ストップ－1ツアーと2ストップ－2ツア

ーを比較すると、2ツアーの方が移動距離は長くなって

いる。一方、「非日常的な買い物」についてみてみると、

いずれのトリップチェインの形態においても「日常的な

買い物」よりも移動距離は長くなっている。 

 

(2) トリップチェイン内の利用交通手段 

 図-8 a)b)は、トリップチェインの形態別に利用交通手

段の構成を示したものである。主活動が「日常的な買い

物」の場合、1ストップ－1ツアーでは、回答者の大半が

往路・復路で同一の交通手段を利用しており、徒歩の利

用比率が最も高くなっている。その他のトリップチェイ

ンの形態をみると、ストップ数・ツアー数が増加するに

つれて、チェイン内で複数の交通手段を利用する比率

(図中の複数モード)が高まる。一方、主活動が「非日常

的な買い物」の場合には、いずれのトリップチェインの

形態においても自動車の利用比率が最も高く、徒歩の比

率は低い。また、「日常的な買い物」と同様にストップ

数・ツアー数が増加するにつれて、チェイン内で複数の

交通手段を組み合わせる割合が増加する。 

 

 

a) 日常的な買い物 

 

b) 非日常的な買い物 

図-7 総移動距離帯の構成 
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a) 日常的な買い物 

 

b) 非日常的な買い物 

図-8 利用交通手段の構成 

 

a) 日常的な買い物 

 

 

 

 複数の交通手段を利用している回答者に着目し、交通

手段の組み合わせパターンを示したものが図-9 a)b)であ

る。「日常的な買い物」についてみてみると、徒歩とそ

の他の交通手段(自動車・バス・自転車)を組み合わせる

パターンが多くなっている。一方、「非日常的な買い物」

についてみると、日常的な買い物と同様に徒歩と他の手

段を組み合わせる傾向がみられる。また、日常的な買い

物と比較すると、いずれのトリップチェインの形態にお

いても「徒歩＋鉄道」のパターンが多くなっており、2

ストップ－1ツアーではその比率が48.5%となっている。 

(3) 外出時の移動・活動時間の配分 

 ここでは、主活動別・トリップチェインの形態別にチ

ェイン内の移動時間、および主活動とそれに付随する活

動の滞在時間を明らかにする。図-10 a)b)は、「移動時

間」「主活動・付随する活動の滞在時間」の平均値を示

したものである。なお、2ストップ－2ツアーについては、

ツアー間における自宅での平均滞在時間も合わせて図示

している。これをみると、以下のことがわかる。 

 主活動が「日常的な買い物」の場合には、ストップ数

が増加するに従って、外出時間(移動時間+活動先での滞

在時間)が長くなっている。活動先での滞在時間をみる

と、いずれのトリップチェインの形態においても主活動

の滞在時間は付随する活動よりも約2~3倍長くなってい

る。また、移動時間はストップ数の増加とともに長くな

る。「非日常的な買い物」についてみてみると、ストッ

プ数と外出時間の長さの関係は、日常的な買い物と同様

の傾向を示しているが、「非日常的な買い物」の方が

「日常的な買い物」よりも活動先での滞在時間が長くな

っている。 

 また、2ストップ－2ツアーの自宅での滞在時間をみる

と、いずれの主活動においても1時間未満であることか

ら両ツアーが比較的連続して行なわれている様子が窺え

る。 

 

 

a) 日常的な買い物 

 

b) 非日常的な買い物 

図-10 移動時間と活動先での滞在時間 
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b) 非日常的な買い物 

図-9 交通手段の組み合わせパターンの構成 
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6. 1日の活動空間の大きさの計測とその要因分析 

 

(1) 活動空間の大きさの計測方法 

 本研究では、活動空間の大きさを、Susilo and Kitamura
9)

が提案した手法により計測することとする。この手法で

は、個人の 1 日の活動空間の大きさを二次モーメント

(Second Moment)により計測する。図-11 は、二次モーメ

ントによる活動空間の大きさの概念を示したものである。

図に示すように、活動空間の大きさは「活動拠点までの

距離」に依存する指標 IHと「活動目的地群の空間的な

広がり」に依存する指標 ICによって表現される。これ

らの指標は以下のように定式化されている。 

XC=
1

N
∑ Xn

N
n=1 , YC=

1

N
∑ Yn

N
n=1        (1) 

IH=(Xh-XC)
2
+(Yh-YC)

2
       (2) 

IC=∑ {(Xi-XC)
2
+(Yi-YC)

2
}N

n=1   (3) 

ここで、式(1)の XCと YCは、活動目的地群の中心座標で

あり、活動目的地 n (n=1, …N)の座標(Xn, Yn)の平均値であ

る。IHは、式(2)に示すように居住地の座標(Xh, Yh)から式

(1)の活動目的地群の中心座標(XC, YC)までの距離の二乗で

表される。ICは、式(3)に示すように、活動目的地群の中

心座標(XC, YC)からそれぞれの活動目的地(Xn, Yn)までの距

離の 2乗の和をとったものである。 

 本研究では IHを「活動拠点と自宅の近接性」、ICを

「活動目的地群の広域性」と呼ぶこととする。なお、

PT 調査では、活動目的地はゾーン単位で集計されてい

るため、トリップチェインの中に内々トリップが含まれ

るサンプルでは、両指標値を算出することができない。

そこで本研究では、以下の方法により同一ゾーン内での

起点・終点を求めて指標値を便宜的に算出している。す

なわち、まず各ゾーン内に 10 個のランダムポイントを

作成する。次いで、一様乱数を用いて、作成した 10 点

から任意に 2点を取得し、それらの座標値を用いて IH、

ICを求める。なお、内々トリップが含まれないサンプル 

 

 
図-11 活動空間の大きさの概念 

についても、ゾーンの代表点(トリップの起点あるいは

終点)は、ゾーンごとに作成した 10 点(ランダムポイン

ト)から無作為に 1点を抽出している。 

 また、1 ストップ－1 ツアーの場合には、IHは単に主

活動地点までの距離の 2乗となり、ICは常に 0となる。 

したがって、以降の分析ではIHは1ストップ－1ツアーと、

その他の3形態(2ストップ－1ツアー、3ストップ－1ツア

ー、2ストップ－2ツアー)にわけて求め、ICはその他の3

形態についてのみ算出することとする。 

 

(2) 活動空間の大きさの算出結果 

 表-2は、「活動拠点と自宅の近接性( IH )」と「活動目

的地群の広域性( IC )」の中央値を主活動別・トリップチ

ェインの形態別に示したものである。これをみると、い

ずれのトリップチェインの形態においても日常的な買い

物に比べて非日常的な買い物は、自宅から活動拠点まで

の距離が長く、活動目的地群の広がりが大きい。また、

トリップチェインの形態別にみると、1 ツアーではスト

ップ数の増加とともに IHは大きくなるものの、ツアー

間では必ずしもその傾向はみられない。一方、ICはスト

ップ数・ツアー数が増加するにつれて大きくなる。すな

わち、複雑なトリップチェインを実行するほど活動目的

地が分散する傾向にある。 

 

(3) 活動空間の大きさの要因分析 

 ここでは、日常的・非日常的な買い物のそれぞれにつ

いて、数量化 I 類を適用して、1 ストップ－1 ツアーと

その他の 3形態別に「活動拠点と自宅の近接性( IH )」と

「活動目的地群の広域性( IC )」の要因分析を行なう(ただ

し、ICは、その他の 3形態の場合のみ分析する)。目的変

数は IHまたは ICの値であり、説明変数は「個人属性(居

住地・年齢など)」「トリップ属性(チェインの形態・付

随する活動目的・利用交通手段など)」を用いる。 

a) 日常的な買い物 

 図-12は、1ストップ－1ツアーにおける IHの要因分析

の結果を示したものである。レンジ・偏相関係数は「利

用交通手段」「居住区」の順に高く、「年齢」による影

響はほとんどみられない。各カテゴリスコアについてみ

ると、西区・北区(郊外住宅団地)の方がその他の区(臨海

部の既成市街地)よりも自宅から活動先までの距離が長 

 

表-2 IHと ICの中央値の比較 

 

 
施設 1(X1, Y1) 

自宅(Xh, Yh) 

1 トリップ目 

施設 2(X2, Y2) 

施設 3(X3, Y3) 4 トリップ目 

3 トリップ目 

2 トリップ目 

活動拠点 

(XC, YC) 

IH 

IC 

日常的な買い物 非日常的な買い物

1ストップ‐1ツアー 0.77 13.13

2ストップ‐1ツアー 1.13 12.20
3ストップ‐1ツアー 1.84 5.95
2ストップ‐2ツアー 0.72 10.47

2ストップ‐1ツアー 0.56 3.34

3ストップ‐1ツアー 1.59 9.38
2ストップ‐2ツアー 1.74 19.72

I H

I C
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図-12 日常的な買い物の IHの要因分析(1ストップ－1ツアー) 

 

 

図-13 日常的な買い物の IHの要因分析(3形態) 

 

 

図-14 日常的な買い物の ICの要因分析(3形態) 

 

くなっている。その一方で、徒歩・自転車を利用すると

活動先までの距離が短くなる。 

 図-13は、その他の 3形態について IHの要因分析の結

果を示したものである。レンジ・偏相関係数は「利用交

通手段」が最も高く、次いで「付随する活動目的として

の買い物の有無」「居住区」の順となっている。また、

1 ストップ－1 ツアーと同様に「年齢」の寄与度は低く

なっている。レンジ・偏相関係数が比較的高い変数のカ

テゴリスコアに着目すると、西区・北区の方がその他の

居住区よりも活動の拠点が自宅から遠くなる傾向にある。

トリップ属性に関する変数に着目すると、主活動である

日常的な買い物に同じ買い物が付随する場合には、自宅

周辺が活動の拠点になりやすい。「利用交通手段」は、

徒歩のみで移動する場合には活動拠点が自宅から近くな

り、自動車や鉄道を利用すると自宅から離れた場所で活

動が行なわれる傾向にある。 

 図-14 は、3 形態における ICの要因分析の結果を示し

たものである。レンジ・偏相関係数は「利用交通手段」

が最も高く、次いで「付随する活動目的としての買い物

の有無」「居住区」の順となっている。各カテゴリスコ

アについてみてみると、西区・北区居住者の方がその他

の区よりも活動目的地群の広がりは大きくなる傾向にあ

る。トリップ属性に関する変数に着目すると、付随する

活動が買い物である、すなわち買い物行動が連鎖する場

合には、活動目的地群の広がりは小さくなる。また、そ

の広がりはトリップチェイン内の移動手段が徒歩の場合

に最も小さくなる一方で、自動車のみ、あるいは自動車

や鉄道に徒歩を組み合わせた場合には広くなっている。

特に、自動車や鉄道に徒歩を組み合わせて利用した場合

は、最初の目的地に近い駐車場あるいは鉄道駅に向かい、

その周辺を徒歩で回遊していると想定される。この場合

には、徒歩のみで自宅周辺を回遊するよりも、鉄道駅や

駐車場所の周辺で活動範囲が広がる可能性を示している。 

 

 以上を勘案すると、居住地が活動空間の大きさに与え

る影響は大きく、郊外部の居住者は既成市街地の居住者

に比べて、活動拠点が自宅から遠く、活動目的地群の広

がりが小さいことがわかった。その一方で、高齢者と非

高齢者の間では活動空間の大きさには顕著な差はみられ

なかった。 

 徒歩のみで外出する人は、自宅周辺の狭い範囲で活動

しているのに対して、自動車のみ、あるいは自動車また

は鉄道に徒歩を組み合わせて利用している人は、自宅か

ら離れた場所で活動を行ない、その活動範囲が広くなる

(徒歩で目的地群の間を移動していたとしても)ことが明

らかとなった。 

 

 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

徒歩のみ

自転車のみ

自動車のみ

その他

2.90

2330

0.47

利用交通手段

定数項

サンプル数

重相関係数

1.27 0.13

0.22 0.02

5.15 0.43

居住区

年齢

0.86 

-0.40 

-0.11 

0.11 

-1.85 

-1.02 

3.30 

1.83 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

2ストップ-2ツアー

それ以外

1ストップ目

2ストップ目以降

徒歩のみ

自動車のみ

徒歩＋自動車

徒歩＋鉄道

その他

有り

無し

7.32

799

0.20

1.38 0.01

1.36 0.02

13.32 0.17

買い物（付随） 3.62 0.07

定数項

サンプル数

重相関係数

2.15 0.04

0.29 0.01

トリップチェインの形態

主活動の発生位置

利用交通手段

居住区

年齢

1.52 

-0.62 

0.14 

-0.15 

1.27 

-0.11 

-0.94 

0.42 

-6.05 

4.92 

2.30 

7.27 

0.83 

-2.27 

1.35 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

2ストップ-2ツアー

それ以外

1ストップ目

2ストップ目以降

徒歩のみ

自動車のみ

徒歩＋自動車

徒歩＋鉄道

その他

有り

無し

1km未満

1km以上

10.52

799

0.16

買い物（付随）

自宅から主活動までの
距離

定数項

サンプル数

重相関係数

7.08 0.07

1.44 0.01

3.48 0.03

16.75 0.12

トリップチェインの形態

主活動の発生位置

利用交通手段

居住区

年齢

4.32 0.04

0.18 0.00

3.58 0.02

3.07 

-1.26 

-0.09 

0.09 

3.29 

-0.29 

-2.41 

1.07 

-9.15 

5.17 

3.57 

7.61 

3.35 

-4.43 

2.65 

0.79 

-0.64 
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b) 非日常的な買い物 

 図-15は、1ストップ－1ツアーにおける IHの要因分析

の結果を示したものである。レンジ・偏相関係数は「利

用交通手段」が最も高い。また、日常的な買い物とは異

なり、「年齢」の影響が大きくなっている。各カテゴリ

スコアについてみてみると、西区・北区居住者の方が他

の区の居住者よりも、非高齢者の方が高齢者よりも自宅

から活動先までの距離は長くなっている。さらに、鉄道

利用者は、他の交通手段を利用している人に比べて自宅

から活動先までの距離が長い。 

 図-16 は、3 形態における IHの要因分析の結果を示し

たものである。レンジ・偏相関係数をみると「利用交通

手段」が最も高く、次いで「付随する活動の目的」「年

齢」「居住区」の順となっている。各カテゴリスコアを

みると、個人属性については、西区・北区居住者の方が、

また非高齢者の方が、活動の拠点は自宅から離れる傾向

にある。トリップ属性に関する変数に着目すると、トリ

ップチェインが 1ツアーで、主活動がチェインの後半に

行なわれると、活動の拠点は遠方になる傾向がみられる。

その一方で、鉄道に比べると、徒歩のみや自動車のみを、

あるいは自動車と徒歩を組み合わせて利用し外出する場

合に、また日常的な買い物が主活動に付随するときには

自宅から活動拠点までの距離は短くなる傾向がみられる。 

 図-17 は、3 形態における ICの要因分析の結果を示し

たものである。レンジ・偏相関係数は「自宅から主活動

までの距離」が最も高く、次いで「主活動の発生位置」

「利用交通手段」の順となっている。各カテゴリスコア

をみると、個人属性については、高齢者の方が非高齢者

よりも活動目的群の広がりは小さくなる傾向にある。ト

リップ属性に関する変数に着目すると、自宅から主たる

活動先までの距離が短く、その活動がトリップチェイン

の前半に行なわれ、付随する活動が日常的な買い物にな

ると、活動目的地群の広がりは小さくなる。また、チェ

イン内で自動車のみを利用する場合は活動の目的地群の

広がりが最も大きく、逆に自動車、鉄道に徒歩を組み合

わせる場合には、活動目的地群の広がりは小さくなる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

特に後者の場合には、日常的な買い物と同様に、目的地

近くの鉄道駅や駐車場の周辺を徒歩で回遊していると想

定されるが、目的地群の広がりは、自動車のみを利用し

た場合に比べて小さくなる。すなわち、最初の目的地周

辺の比較的限られた範囲で活動を行なっていることが窺

える。 

 

 以上のことを勘案すると、主活動が非日常的な買い物

の場合には、非高齢者と高齢者の活動空間の大きさに顕

著な差がみられ、高齢者の活動範囲は狭く、自宅周辺で

あることがわかった。また、居住区による影響は日常的

な買い物と同様に大きかった。さらに、非日常的な買い 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

徒歩のみ

自動車のみ

鉄道のみ

その他

89.44

1030

0.29

183.80 0.27

11.64 0.03

50.01 0.09

定数項

サンプル数

重相関係数

利用交通手段

居住区

年齢

7.41

-4.23

-40.40

9.61

-77.94

-8.29

105.86

-60.65

図-15 非日常的な買い物の IHの要因分析 

(1ストップ－1ツアー) 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

2ストップ-2ツアー

それ以外

1ストップ目

2ストップ目以降

徒歩のみ

自動車のみ

徒歩＋自動車

徒歩＋鉄道

その他

日常的な買い物

娯楽

その他

54.46

597

0.32

定数項

居住区

年齢

サンプル数

重相関係数

利用交通手段

付随する活動 64.73 0.17

100.65 0.20

49.00

37.84

0.12

0.12

トリップチェインの形態 39.94 0.09

主活動の発生位置 21.86 0.07

25.16

-12.68

-41.28

7.71

-35.05

4.88

-8.86

13.00

-30.10

-17.76

-16.29

70.55

28.37

-25.34

39.39

2.02

図-16 非日常的な買い物の IHの要因分析(3形態) 

説明変数 カテゴリー スコア レンジ 偏相関係数

西区・北区

西区・北区以外

65歳以上

65歳未満

2ストップ-2ツアー

それ以外

1ストップ目

2ストップ目以降

徒歩のみ

自動車のみ

徒歩＋自動車

徒歩＋鉄道

その他

日常的な買い物

娯楽

その他

4km未満

4km以上

44.52

597

0.37

トリップチェインの形態

主活動の発生位置

居住区

年齢

定数項

サンプル数

重相関係数

自宅から主活動までの
距離

68.32 0.30

利用交通手段

付随する活動 17.60 0.07

41.43 0.13

33.85 0.15

2.85 0.01

18.49 0.06

1.15 0.00

-0.77 

0.39 

-15.58 

2.91 

2.50 

-0.35 

-13.72 

20.13 

-0.90 

11.26 

-30.17 

-24.28 

-10.27 

-7.95 

9.65 

2.68 

-34.56 

33.76 

図-17 非日常的な買い物の ICの要因分析(3形態) 
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物に付随する活動が日常的な買い物であり、徒歩のみで

移動する場合には、自宅近辺で活動を行なう傾向がみら

れた。また、鉄道や自動車に徒歩を組み合わせて利用す

ると自宅から離れた場所が活動の拠点となるものの、活

動の範囲が降車した駅あるいは駐車場所の周辺である

(特に、自動車の場合に顕著)ことがわかった。その一方

で、自動車のみで外出する場合には、鉄道利用時よりも

自宅と活動拠点までの距離は短くなるものの、活動の範

囲は広くなる傾向がみられた。 

 

 

7. おわりに 

 

 本研究では、PT 調査データを用いて、日常的な買い

物、および非日常的な買い物を主たる活動としている回

答者を抽出した。そして、トリップチェイン内の活動の

連鎖パターンや交通行動パターンにみられる特徴を主活

動間で比較した。さらに、主活動別に個人の 1日の活動

空間の大きさを計測し、その要因分析を行なった。得ら

れた成果は以下のとおりである。 

1) いずれの主活動においてもトリップチェインの形態

は 1 ストップ－1 ツアーが最も多くなっていた。しかし、

非日常的な買い物は日常的な買い物に比べて、複雑なト

リップチェインを形成する傾向がみられた。また、日常

的な買い物はチェインの後半で行なわれるのに対して、

非日常的な買い物ではその発生位置に顕著な差はみられ

なかった。 

2) 日常的な買い物の方が非日常的な買い物よりも移動

距離は短く、徒歩の利用比率は高くなっていた。また、

いずれの主活動においてもトリップチェインが複雑にな

るにつれて複数の交通手段を組み合わせて外出する傾向

がみられた。移動時間と活動先での滞在時間をみたとこ

ろ、非日常的な買い物の方が日常的な買い物よりも移動

時間・滞在時間ともに長くなっていた。 

3) 「活動拠点と自宅の近接性( IH )」と「活動目的地群

の広域性( IC )」の 2指標を用いて活動空間の大きさを計

測した結果、日常的な買い物に比べて非日常的な買い物

は、活動の拠点が自宅から離れたところにあり、活動目

的地群が分散していることが明らかとなった。また、居

住地や年齢、トリップチェインの形態、主活動の発生位

置、利用交通手段などによって活動空間の大きさは異な

ることがわかった。 

 

 

 本研究では、神戸市域を対象として主活動が日常的あ

るいは非日常的な買い物について、トリップチェインの

形態に着目して、1)活動連鎖パターン、2)交通行動パタ

ーン、3)活動空間の大きさを分析してきたが、域内にお

ける商業施設の立地形態・交通サービス水準の違いによ

ってそれらの特性は異なる。したがって、今後は、異な

った都市規模、都市構造をもつ地域においても、同様の

分析を進めていきたい。 

 

補注 

[1] 第 5回近畿圏 PT調査データでは、集計データとし

ての精度を高めるために、調査票に不備があるデータに

対して、ゾーンの按分処理やモデルによる交通手段の補

完作業によって、サンプルデータを補正している。本研

究で使用したデータは、個人単位に交通行動を分析する

ため、筆者らが補正されたデータをオリジナルのサンプ

ルデータに復元したものである。 
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