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我が国では今後とも高齢化が進み，ますます医療や福祉の対応が求められるが，一般に，一日の歩行数

の増加や社会への参加機会の有無が健康寿命の長期化に影響するということが知られている。そこで本研

究では，高齢者の交通目的の中でも大きな部分を占める私事交通，中でも自発的に行われる私事行動に着

目し，東京都市圏パーソントリップ調査データを用いて地域ごとにその発生原単位および交通手段等を把

握し，高齢者の交通を活性化させる基礎的資料を得ることを目的とする．結果，自発的な私事行動が全体

の私事行動を増加させることに寄与し，そこに地域差，年代差があることが確認された．  
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1，はじめに  

 

 (1) 研究背景・目的  

我が国は，総人口に占める65歳以上人口の割合が21%

を超える超高齢社会に突入した．しかも，今後も高齢化

率は増加の一途をたどると予想されているため，高齢者

トリップへの対応が必要不可欠であるとされている1)． 

当然，高齢化に伴う医療や福祉の対応，そうした施設

への交通手段の確保が求められるが，一般に一日の歩行

数の増加や社会への参加機会の有無が健康寿命の長期化

に影響するということが知られており，高齢者の外出機

会をいかにして増やして健康寿命を長く保つかも重要な

課題となっている．現在，集約型都市構造2)への転換が

議論されているが，あわせて高齢者の社会参加を促すた

めの仕組み作りも求められていると言えよう． 

本研究ではこうした状況を踏まえ，まず高齢者の行動

を分析し，その特徴を再確認する．次いで高齢者の自発

的私事交通を分析することで，前述の問題の解決に資す

る基礎的資料を得ることを目的とする．なお，具体的に

は東京都市圏パーソントリップ調査（以下，PT調査）

を用いて原単位比較等を行い，自発的私事交通の特性に

ついて分析する． 

(2) 研究の位置づけと方法 

外出行動に関する研究としては，個人の心理的要因属

性が大きく関わることから，意識調査の研究が多くなさ

れている．樋野ら3)は，特に予定の無い気軽に遊べる場

所を居場所と定義し，アンケートを用いて利用実態の把

握を行っており，高齢者になるほど外出行動を行うため

に必要な居場所と施設の重要性を明らかにしている． 

また，崔ら4)は買い物交通特性と利便性に着目し，アン

ケート調査を用いて買い物特性を明らかにした．その結

果，高齢者の不便度は移動時間と手段に敏感であり，特

に徒歩の場合は15分以上になると不便度が急増するため，

都市に多角的に施設を配置することを提言している．他

にも，柿沼ら5)はアンケート調査と巡回観察を用いた高

齢者の滞留行動の実態調査を行い，その結果，高齢者は

椅子や広い空間などの「座る環境」や休憩する場所を作

ることで滞留時間が長くなることを明らかにした． 

さらに，交通行動の分析に用いられるPT調査の研究

では，広域の交通計画立案と実態把握に用いられる研究

が多く見られた．例えば，澤井ら6)は買い物交通行動に

着目し，居住者の個人属性ごとに特徴を把握する事で買

い物行動の抱える課題を明らかにしている．寺山ら7)は

日常的な買い物交通を対象にログサムを用いて，高齢者，
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非高齢者のアクセシビリティを算出した．結果，買い物

のしやすさ，通院の困難である地区を定量的に示してい

る． 

このように，人々が外出行動を行うには目的地である

施設場所と，移動行動，時間が大きく関係していること

が分かる．しかし，これらの研究は意識調査を中心とし

ており，また既存のPT調査結果を用いた分析では，全

目的，私事交通を対象としたものは見受けられるが，自

発的な私事行動を目的に着目したものは見受けられなか

った． 

しかし，自発的私事交通そのものを調査項目にした

PT調査は存在しない．東京圏のPT調査でも「私事」交

通は「買い物」「食事・社交・娯楽」「観光・行楽・レ

ジャー」「通院」「送迎」「その他の私事」に区分され

ているに過ぎない．従って，ここでは日常的で,しかも

自発的な行動が中心であると思われる「食事・社交・娯

楽」を目的とした行動を主たる自発的私事交通とみなし，

その特徴を分析することとする． 

なお，今回分析に利用する第5回東京都市圏PT調査8)で

は，私事関連交通は2400万トリップで全トリップ数の 

10％に相当し，その中でも「食事・社交・娯楽」を目的

とする交通は240万トリップとなっている．  

 

２．東京都市圏における高齢者私事交通の実態 

 

平成20年に実施された第5回PT調査結果8)より，まず，

首都圏全域トリップ年齢階層別・目的別構成比を把握す

る（図-1）と，高齢者になるほど「自宅‐私事」「私

事」の構成比が大きくなることが分かる．高齢者にとっ

ては私事関連トリップが極めて重要であるといえよう．

次に「私事」「自宅‐私事」発生原単位（ここでは，発

生集中トリップ量を居住人口で割ったグロス原単位

（trip/人）を用いて比較を行う）を比較すると，「私

事」は年齢階層でそれほど大きな差は無い（0.3~0.45ト

リップ/人）ものの「自宅－私事」は高齢者の発生原単

位が極めて大きく（高齢者層06.~0.7トリップ/人，生産年

齢者層0.15~0.35トリップ/人），70~74歳が最も高い値を

示している．また，それぞれの経年変化9)10)を見てみる

と（図3-4），高齢者層では「自宅‐私事」「私事」の

交通とも年々増加し，特にこの10年で高齢者層の「私

事」交通原単位が大きく伸びていることが分かる．一方，

20-30代では「自宅‐私事」の原単位が下がっている． 

 

3． 東京都市圏「食事・社交・娯楽」交通の実態 

 

これまでの分析から，一般に高齢者は私事交通の構成 

比が高く，その私事交通原単位は経年的にも大きく増加 

していることが明らかとなった．次に，こうした私事関 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 東京都市圏全域の年齢階層別目的別トリップ構成 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 東京都市圏全域の年齢階層別「自宅－私事」「私事」交

通原単位 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 東京都市圏年代別「自宅―私事」原単位経年変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 東京都市圏年代別「私事」原単位経年変化 
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連交通の発生に地域差があるかについて分析する． 

東京都市圏の中ゾーン全151ゾーンを対象として，高

齢者（ここでは60歳以上）の「全私事」交通（以下，こ

こでは「自宅‐私事」交通と「私事」合わせたものを

「全私事交通」と称する）と「食事・社交・娯楽」交通

（以下，ここでは「自発的私事交通」と称する）のグロ

ス発生原単位を計算，XYグラフ上に表現すると図-5と

なる．なお，PT調査のデータ利用手引きよりトリップ

数が3400以下だと精度が担保出来ないため，ここではそ

うした少数のデータしかないゾーンを除外し，82ゾーン

を対象として分析する． 

高齢者の全私事交通グロス発生原単位は概ね0.8-1.1ト

リップ/人の間に分布し，中ゾーン単位で見ると1.4倍程

度のひらきがあることが分かる．自発的私事交通グロス

発生原単位は概ね0.06-0.12の間に分布しており，こちら

は2倍程度のひらきとなる．自発的私事交通の方が地域

差が大きいといえるであろう． 

また，両者の間には， 

Y(私事交通グロス発生原単位)=2.59X（自発的交通グ

ロス発生原単位）+0.739，相関係数がR=0.637 

という関係が見いだされた． 

この式は，自発的私事交通が増えると高齢者の全私事

交通が大きく増加することを示しており，自発的私事交

通が全私事交通の増加に大きく寄与するということを示

している． 

次に，自発的私事行動の性年齢階層別原単位を見てみ

ると（図-6），男性は高齢者層が高く，女性は30代と60

代がピークとなっている．また，「就業者」「就学者」

「主婦」「無職」の4つに職業を分類し，年齢別にその

構成を比較すると（図-7），主婦は30代からほぼ変化し

ない割合となっているが，生産年齢層は就業者が多く，

高齢者になるほど無職が高い値を示している．この職業

別・生産年齢層高齢者層区分別に発生時間帯別トリップ

数を見てみると（図-9，図-10），生産年齢者層就業者

が昼食時や夕食時などをコアタイムとして自発的私事行

動をとるのに対し，無職の高齢者の活動は昼食時に集中

する傾向がある．また，主婦層も高齢者層の方がやや遅

い時間帯（昼食時）に発生していることが分かる． 

さらに,高齢者の自発的私事交通を目的施設別にみて

その滞留時間を確認すると（図-11），どの施設でも8時

台から9時台に出かけたトリップの滞在時間が長く（約1

時間45分），特に，その時間帯の医療・厚生・福祉施設

へ出かけたトリップは2時間半近い滞在となっている． 

以上のことから，高齢者層の自発的私事行動は，午前

中を中心に行われ，昼食を軸とした展開が中心となって

いることが分かる. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-5 高齢者における自発的私事交通発生原単位と 

全私事交通発生原単位の関係 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-6 自発的私事交通 年齢階層別発生原単位 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 自発的私事交通の年齢階層別職業別トリップ割合 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-8 自発的私事交通の目的別高齢者・生産年齢者層別 

着目的施設 
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 図-9 自発的私事交通施設別滞在時間 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-10 生産年齢者層自発的私事交通の目的別時間帯別 

トリップ数 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-11 高齢者自発的私事交通の目的別時間帯別トリップ数 

 

4. 東京都市圏高齢者自発的私事交通の地域特性 

 

次に，分析対象とした東京都市圏の中ゾーン82ゾーン

についてその地域別の特徴を分析する． 

まず，82ゾーンそれぞれの自発的私事交通グロス発生

原単位を，高齢者層（60歳~69歳，70歳~79歳，80歳以上

の三区分）と生産年齢者層（20～59歳）に区分してXY

グラフ上にプロットし，それぞれの平均と標準偏差を用

いてグループ分けを行った（表-1）． 

それぞれ平均値+標準偏差を上回るゾーンを交通原単

位が大きいゾーン，平均値-標準偏差を下回るゾーンを

小さいゾーンと定義し，グループ分けを行った．グルー

プ1は当該年代の高齢者及び生産年齢者層ともに自発的

私事交通の発生が多いゾーンで，グループ2は該年代の

高齢者及び生産年齢者層ともに自発的私事交通の発生が

少ないゾーンである． 

グループごとに自発的私事交通の着施設及び代表交通

手段を集計すると（図-15，図-16），グループ1は文化

宗教施設及びその他の商業施設を着目的施設としている

のに対し，グループ2はスーパーや医療福祉施設に向か

う人が多い．また，グループ1は鉄道・バス・自転車な

どを利用するのに対し，グループ2は自動車の利用が他

の交通手段よりも圧倒的に高い値を示している． 

なお，発生原単位そのものは高齢者層でも，60代は生

産年齢者層の原単位と関係がみられる（各階層同じよう

な傾向を示すという意味で地域特性が反映されている可

能性がある）が，年齢層が上がるにつれ関連性が弱くな

ることが明らかとなった． 

 

表-1 151ゾーン各年代平均，標準偏差 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-12 60歳代と生産年齢者層の自発的私事交通原単位 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-13 70歳代と生産年齢者層の自発的私事交通原単位 

 

 

生産年齢者 60～69歳 70～79歳 80歳～ 高齢者計
平均 0.079 0.094 0.09 0.058 0.087

標準偏差 0.002 0.019 0.02 0.018 0.015
対象地域 82ゾーン 8２ゾーン 8２ゾーン 8２ゾーン 8２ゾーン
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図-14 80歳代と生産年齢者層の自発的私事交通原単位 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-15 グループ別着目的施設 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-16 グループ別年代別代表交通手段分担率 

 

5．まとめと今後の課題 

 

本研究の分析から，自発的私事行動に関して以下の結

果があげられる． 

・高齢者の交通行動として私事交通が大きな比率を占 

 

 

 

めていること，特に「私事」交通のこの10年の伸びが著 

しいことが再確認された． 

・ＰＴ調査の「食事・社交・娯楽」を目的とした行動 

を自発的私事交通とみなし，その特徴を分析した結果，

「全私事」交通及び「食事・社交・娯楽」交通の発生原

単位には地域差があるが，両者には一定の相関があるこ

とが確認された． 

・また，私事交通に関して，大きな原単位を示したゾ

ーンは鉄道などの公共交通が利用され，小さい原単位の

地域は自動車の利用率が高いことが判明した． 

今後は，自発的私事行動がどのような状況下でより多

く起こるのかというなど，ミクロな分析及び高齢者の原

単位が高く生産年齢層の原単位が低い地域を取り上げて

その理由を明らかにすることが必要であると考えられる． 
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