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2021 年現在、日本の総人口が既に人口減少へと転じている中、2045 年頃までは高齢者の絶対数は増加
傾向にあると推定されている。そして、免許返納問題や高齢者の自動車事故も社会問題化しており、高齢
者の安全な移動環境を整えることは高齢者のみならず社会全体として喫緊の課題である。その解決手段の
1 つとして、近年登場している自動運転や AI オンデマンドバス等の多様な次世代モビリティの活用が期
待される。本研究では web アンケート調査により、首都圏在住の 65 歳以上の高齢者を対象として移動手
段や目的、満足度等を調査した。その結果の分析から、高齢者に特徴的な通院・デイサービスに適した小
規模なデマンド型の移動手段や、買い物目的で 1 人での利用が可能な移動手段といったモビリティ像に加
え、新たな移動手段を導入する際に考慮すべき事項が明らかになった。
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1.　序論

(1)　研究の背景と目的
我が国の総人口が増加から減少へと転じる中、

2065 年の高齢化率 (65 歳以上の人口割合 ) は、概ね
4 割程度の水準に達し、今後の約 50 年間において総
人口は減少するにも関わらず、75 歳以上の超高齢人
口はむしろ増加する見込みである 1)。また都市部の
代表例として東京都の将来人口推計を見ても、2060
年には東京都の 3 人に１人が 65 歳以上、5 人に 1 人
が 75 歳以上となると推計されている 2)。

このように高齢者の人口と割合が増加し、その移
動についても増加が見込まれる中、免許返納による
高齢期の移動手段の減少や、高齢者の運転による自
動車事故が社会問題化している。高齢者の私事活動
では、自分で運転する自動車での 1 人 1 日当たりの
トリップ数が増加ており 3)、自動車の運転が高齢者
の外出を促し多様な活動を可能にしている実態もあ
り、高齢者の安全な移動環境を整えることは、高齢
者のみならず社会全体としての喫緊の課題である。

近年は、自動運転やデマンドバスなど、乗物や利

用方法など多様な次世代モビリティが登場してお
り、これらを活用して、高齢者の移動環境を整えて
いくことが期待される。

そこで本研究では、都市部に住む 65 歳以上の高
齢者に対して、移動手段別・移動目的別に移動中の
活動内容と満足度の関係を整理することで、今後都
市部での増加が見込まれる高齢者の移動ニーズを満
たす新たなモビリティの導入可能性を探る。

(2) 　既往研究について
高齢者の移動環境と満足度に関する研究について

は、大森 (2002)4) が高齢者・障害者の生活活動とア
クティビティアプローチの関係を整理し、生活パ
ターンを考慮した時空間アクセシビリティの分析や
送迎の可能性に関する分析、潜在交通需要の分析の
今後の展開について触れたうえで、高齢者・障害者
の生活の質を向上させるアクティビティについて明
らかにする必要性を述べている。橋本ら (2015)5) は、
高齢期の暮らしにおける幸福感の創出のためには、
必須活動や余暇活動の充実、移動のしやすさといっ
た要素が関わると想定し、バスサービスの向上など
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を通し各種活動を行うために移動がしやすい環境整
備を進めていくことが、高齢者が幸福感を感じて生
活できるために重要な要素であることを明らかにし
ている。神谷・西山ら (2011)6) は、高齢化の進む中
山間地域において、利用可能な移動の選択肢及び移
動制約に関する状況と日常の主観的満足度等との関
係を分析することで、日常の主観的満足度等に個人
の交通環境が反映されているかを検証し、移動手段
に対する満足度と生活活動満足度の関係性を論じて
いる。また高齢者ではなく学生を対象とした研究で
あるが、北川・鈴木ら (2011)7) は移動中の幸福感を
風景と紐づけてアンケート調査を実施し、移動時の
幸福感と生活における主観的幸福感に正の相関関係
があることを検証している。土井ら (2011)8) は、加
齢に伴い移動の価値観は安全・健康・環境重視へ向
かうこと、こうした価値観変化は道路ダイエット、
速度抑制、徒歩・自転車とクルマとの中間のパーソ
ナルな移動手段へのニーズを顕在化させることか
ら、移動手段と空間・インフラの共発展を促す統合
アプローチを示している。

以上のように、高齢者全体における移動需要や移
動環境と満足度の関係については既往研究により明
らかになっているが、自動運転やデマンドバス等の
新たな移動手段導入の方向性に関する議論は不足し
ている。筧ら (2019)9) は都市部に住む 18 歳 -65 歳を
対象として、移動中の活動内容と満足度が生活に及
ぼす影響の分析を実施した。その結果、自動運転導
入による満足度向上の効果が高いと考えられる移動
パターンについて、代表移動手段別・移動目的 ( 行
先での活動内容 ) 別に整理された。しかしながら、
外出頻度が高いものの免許返納等によって若年に比
べて移動手段の選択肢が減少する高齢者については
調査を実施していないことから、本研究においては
高齢者に着目して分析を実施する。

2.　調査概要

(1)　調査対象
移動時の移動手段や目的地における活動内容につ

いては、都市部・地方部、平日・休日、未成年・成
年・高齢者などの年齢階層別などによって傾向が異
なると想定される。本研究では、自動運転やデマン
ドバス等の新たな移動手段を社会へ導入する際に、
明確な回答が出ていない都市部での傾向を見ること
加え、近年外出頻度が増加傾向にあり、かつ免許返
納等で移動手段の選択肢が減少する可能性の高齢者
の傾向を見ることを念頭に、首都圏在住の 65 歳以
上の男女を対象として、平日・休日のうち 1 日の活

動内容について web でのアンケート調査を実施した
( 図 1、表 1)。サンプル数は合計 400 である。

調査項目は、表 1 に示すとおり、居住地、性別、
年齢などの基礎的な属性情報と、移動時の活動に
関する内容と満足度、行先での活動と満足度とし
た。活動内容についてはアクティビティダイアリー
(AD) 調査を参考に、活動の連続性が分析可能なよ
う、図 2 に示すよう活動の順を追って調査を行った。
調査は被験者の負担も考慮し、1 日の移動のうち、3
つ目までを回答してもらった。

(2)　移動中の活動内容の設定
移動中の活動内容としては、近年の高齢者に対

するスマートフォンの普及とコンテンツの充実に
より、通話、メールに加えて SNS、動画、ゲーム、
web 閲覧など飛躍的に幅が広がっており、スマート
フォン利用が移動中の満足度にも少なからず影響を
与えていると想定される。

移動中に実行可能な活動内容については、大森
(2014)4) が移動中のアクティビティの国際比較調査

調調査査⽅⽅法法 webアンケート調査(PC)
調調査査対対象象者者 ⾸都圏在住の65歳以上の男⼥

ササンンププルル数数))
合計約400サンプル
 ※性別(男性・⼥性)、年齢階層別(65〜69歳、70〜74歳
〜、75〜79歳、 80歳以上)に均等に割付

調調査査期期間間 2020年11⽉の平⽇・休⽇を含めた1⽇の調査

<<基基礎礎調調査査>> 居住地、性別、年齢などの回答者の属性

<<活活動動調調査査>>
移動時の活動に関する内容(移動開始・ 終了時刻、活動
内容、満⾜度など) ⾏先での活動に関する内容(活動開
始・ 終了時刻、活動地点、活動内容、満⾜度 など)

アンケート概要

主主なな調調査査項項⽬⽬

表 1.  アンケートの概要と主な調査項目

図 2.  調査における移動と活動内容のイメージ

図 1.  調査内容イメージ
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表 5.  新型コロナが高齢者の移動に与えた影響
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を行っており、その際に整理された活動内容を参考
にするとともに、最近のトレンドも踏まえて選択肢
を設定し、回答は最もあてはまるものを 1 つ選択す
る形式とした。自動車や自転車等の移動手段を選択
する際には、単独で移動する場合にスマートフォン
による活動等は不可能となるが、回答内容は必然的
に運転あるいは運転以外「何もしない」となるため、
設問の選択肢自体は移動手段毎に変更することなく
調査を実施した。

目的地における活動内容については、先に実施し
た若年層向けの調査項目 9) も参照し、高齢者特有の
活動内容を考慮して表 2 に示す選択肢を外出目的と
して設定した。

 (3)　移動中及び目的地の活動における満足度把握
本調査では、先の調査 9) と同様に、次に示すよう

に移動中の満足度 ( 乗り物の乗車時・歩行時の満足
度 ) と目的地の活動における満足度を把握した。

心理学の分野では、幸福を表す指標の一つとして、
人の主観的な幸福感を用いた研究が重ねられてお
り、主観的幸福感は、暮らしに対する個人の満足感
を反映する概念と説明されることもある。主観的幸
福感については、肯定的な感情 (positive aff ect)、否
定的な感情 (negative aff ect)、暮らし全体への認知的
な満足感の３つの要素により構成され、肯定的な感
情と否定的な感情は合わせて Aff ective SWB(AWB)、
暮らしの認知的な満足感は Cognitive SWB(CWB)
と呼ばれる。感情的幸福感 (AWB) は、瞬間的な感
情に起因し、その積分値は、認知的幸福感 (CWB)
にある程度の影響を与えるとされている。北川、鈴
木らの研究 (2011)7) において、同様の構成により、
日常的な移動時の幸福感が生活全般の幸福感に与え
る影響の検証を行っている。本研究においても感情
的な評価と認知的な評価の双方の観点から、質問項
目を設定し、乗り物や徒歩での移動中および目的地
での活動の満足度を評価する。

移動時の満足度については、感情的な満足度を測
る選択肢として、移動時の肯定的不活性 ( 心身が活
性化していない状態で感じる良い感情 ) と肯定的活
性 ( 心身が活性化した状態で感じる良い感情 ) に関
する質問と、認知的な満足度を測る選択肢を設定し、
当てはまる気分や感情を 7 件法で質問した ( 表 3)。
目的地での活動時の満足度については、「うまくいっ
た - 失敗した」といった認知的質問と、「うれしい -
悲しい」、「幸せな - 不幸な」といった感情の水準に
関する質問と、「積極的な - 消極的な」、「活発な - 退
屈な」といった感情の活性度に関する質問を設定し、
5 件法で質問した ( 表 4)。

表 3.  移動中の満足度に対する質問項目

表 4.  目的地の活動の満足度に対する質問項目

表 2.  目的地の活動内容の選択肢 ( 外出目的の一覧 )
外出⽬的 2019年度調査との⽐較

勤務 2019年度調査で3つに分類されていた項⽬を1つに統合

学校 2019年度調査と同項⽬(⽣涯学習等を想定)

外⾷ 2019年度調査と同項⽬

友⼈宅訪問 ⾼齢者の移動パターンを考慮し新たに追加

旅⾏ ⾼齢者の移動パターンを考慮し新たに追加

習い事 ⾼齢者の移動パターンを考慮し新たに追加

通院 ⾼齢者の移動パターンを考慮し新たに追加

デイサービス ⾼齢者の移動パターンを考慮し新たに追加

買い物 2019年度調査と同項⽬

運動 2019年度調査と同項⽬

その他 2019年度調査と同項⽬

3.　高齢者の移動に関する分析

本章では、2 章で示した調査で得られた結果のう
ちの 1 番目の移動について、主に統計的手法を用い
て分析し、高齢者の移動手段、移動目的、移動中の
活動内容と移動時・移動先の活動の満足度の関係か
ら、高齢者に相応しいモビリティ像を探る。

(1)　分析にあたってのアンケート回答項目の整理
a)　新型コロナウイルス感染症 (COVID-19) が高齢

者の移動に与えた影響
新型コロナウイルス感染症 (COVID-19、以下コ

ロナと表記 ) が高齢者の移動に与えた影響について
調査したところ、表 5 の結果が得られた。
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コロナ後に移動の頻度が減った高齢者は 35.0% で
あり、また移動手段の変化があったと回答した高齢
者は 9.5% であった。本調査は、直近 1 か月以内に
何らかの移動をした高齢者にアンケートを実施して
いるため、本結果を考えると移動頻度及び移動手段
のコロナによる変化は、ほぼ結果に影響を与えてい
ないと考えられる。一方で、コロナ禍で移動手段に
変化があった 38 名のうち、公共交通の利用を控え
たり、公共交通機関から車やタクシー、自転車、徒
歩に転換する事例が 24 件見られた。
b)　外出目的の再分類

必須目的として、勤務・学校を外出目的とするも
のを「必須目的 ( 通院以外 )」とし、外食・友人宅訪問、
旅行、習い事を「自由目的 ( 外食・旅行等 )」とした。

通院や福祉施設への通所であるデイサービスにつ
いては、必須目的とも考えられるが、東京都市圏交
通計画協議会の調査 3) でも行われているように、高
齢者の利用の多さを考慮して別項目「通院・デイサー
ビス」とした。同様に、買い物についても必須目的
か自由目的の区別がつかず、さらに回答者数も多い
ことから別項目「買い物」とした ( 表 6)。
c)　移動中の活動内容の再分類

移動中の活動内容は、アンケートにおいて詳細に
調査しているが、大きく「1 人で行う活動」「他人
と行う活動」「その他」に分類できる。したがって、
アンケートで調査した 22 の項目について、表 7 の
通りに 3 種類に分類した。
d)　移動手段の再分類

移動手段については、アンケートの段階で 11 項
目について調査を実施しているため、表 8 の通り「鉄
道」「バス」「自動車 ( タクシー含む ) 」「自転車」「徒
歩」「その他」の 6 種類に再分類した。
e)　満足度の再分類

2 章で示したように、移動中の満足度は感情的幸
福感 (AWB) と認知的幸福感 (CWB) に分類される。
そのため 7 件法のそれぞれの回答を低い順から 1 点
〜 7 点として点数化し、合計値を平均してに表 9 示
すとおり AWB と CWB の 2 種に再分類した。

アンケート回答項⽬(外出⽬的) 再分類後の外出⽬的

勤務
学校
外⾷

友⼈宅訪問
旅⾏
習い事
通院

デイサービス
買い物 買い物
運動
その他

必須⽬的(通院以外)

通院・デイサービス

⾃由⽬的(外⾷・旅⾏等)

その他

アンケート回答項⽬
(移動中の活動内容)

再分類後の移動中の
活動内容

SNS等(友⼈家族)

SNS等(ビジネス)

ゲーム

動画

インターネット

睡眠

読書

⾵景を楽しむ

⾞内広告

ビジネス資料、宿題

運動

飲⾷

⾳楽

ラジオ

運転

⼈間観察

通話(友⼈家族)

通話(ビジネス)

同⾏者との会話

同⾏者の世話

何もしない

その他

1⼈で⾏う活動

他⼈と⾏う活動

その他

表 6. アンケート回答項目における外出目的の再分類

表 7. アンケート回答項目における移動中の活動内容の
　再分類

表 8. アンケート回答項目における移動手段の再分類

アンケート回答項⽬(移動⼿段)
再分類後の移動中の

活動内容

鉄道 鉄道

路線バス

施設等の送迎バス

タクシー

乗⽤⾞(⾃らの運転)

乗⽤⾞(家族等による送迎)

⾃転⾞ ⾃転⾞

徒歩(補助具なし)

徒歩(補助具あり)

⾃動⼆輪⾞・原動機付⾃転⾞

その他
その他

バス

⾃動⾞(タクシー含む)

徒歩

アンケートにおける回答項⽬(満⾜度) 満⾜度再分類

移動中の気分_1.熱中した-退屈した

移動中の気分_2.ワクワクした-だるい

移動中の気分_3.のめりこんだ感じの-関⼼のない

移動中の気分_4.穏やかな-切迫した

移動中の気分_5.安⼼した-⼼配した

移動中の気分_6.くつろいだ-緊張した

移動中の気分_7.うまくいった-失敗した

移動中の気分_8.よい⽔準の-わるい⽔準の

移動中の気分_9.最⾼の-全然だめな

移動中の気分_10.時間を有効活⽤した-時間を無駄にした

感情的幸福感(AWB)
(平均値)

認知的幸福感
(CWB)
(平均値)

表 9. 満足度の再分類
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(2)　アンケート結果の統計解析
a) 外出目的と移動手段の選択の分析

χ 2 検定を用いて、外出目的と移動手段の選択に
関する分析を実施した。ここでは、利用者数が少な
いことからバス、自転車、徒歩、その他を除外して
いる。分析の結果、期待度数が 5 以上のものにおい
ては、必須目的 ( 通院以外 ) 及び自由目的 ( 外食・
旅行等 ) での徒歩、買い物目的での鉄道利用が有意
に少なくなっていた。その一方で、自由目的 ( 外食・
旅行等 ) の鉄道、買い物目的の徒歩が有意に多いこ
とがわかった ( 表 10、χ 2(6)=33.377、p<0.01)。
b)　移動手段ごとの移動時間の平均値比較

表 11 に、その他を除く移動手段ごとの移動時間
の平均を示す。その結果、鉄道 > 自動車 > バス >
徒歩 > 自転車の結果となり、徒歩を除くと高齢者に
おいては鉄道が長距離移動を、自転車が短距離移動
を担っており、自動車とバスは中距離の移動に用い
られていることが分かった。
c)　年代別の移動手段選択

χ 2 検定を用いて、65-74 歳と 75 歳以上で利用す
る移動手段 ( その他を除く ) を分析すると、バスは
75 歳以上の高齢者で有意に多く、一方で自動車は
65-74 歳で有意に多くなっていた。前項 b) でみたよ
うに、自動車とバスが中距離移動を担っていること
も考慮すると、本結果と合わせて高齢化に伴い免許
返納等で自動車利用が減少した場合には、代替手段
としてバスの利用へと転換される可能性が示唆され
る ( 表 12、χ 2(4)=19.549、p<0.01)。
d) 　年代別の移動目的

χ 2 検定を用いて、65-74 歳と 75 歳以上で移動目
的 ( その他を除く ) を分析すると、必須目的 ( 通院
以外 ) は 65-74 歳高齢者が、通院・デイサービスは
75 歳以上の高齢者が有意に多くなっていた。自由目
的 ( 外食・旅行等 ) 及び買い物は有意差は見られず、
年代によらず移動目的として重要であることが示唆
された ( 表 13、χ 2(3)=37.035、p<0.01)。
e)　移動中の活動内容と移動手段

χ 2 検定を用いて、移動手段別に移動中の活動内
容を分析すると、その他の活動を除いて、バスにお
ける他人と行う活動と、徒歩における 1 人で行う活
動が有意に少なくなっていた。一方で、自動車 ( タ
クシー含む ) では、1 人で行う活動と他人と行う活
動の両方その他の活動と比べて有意に多いという結
果が得られた。この結果より、中量輸送の公共交通
手段であるバスでは、他人と行う活動 ( 会話や通話
等 ) をする人が少ないことが分かった ( 表 14、χ 2 

(8)=61.289、p<0.01)。
f)　外出目的と移動中の活動内容

χ 2 検定を用いて、移動手段別に移動中の活動内

鉄道
⾃動⾞(タク
シー含む)

徒歩 合計

度数 11 5 3 19

調整済み残差 4.0a** -1.4 -2.0*

度数 12 14 6 32

調整済み残差 2.4* 0.3 -2.3*

度数 14 59 60 133

調整済み残差 -5.1** 1.2 3.1**

度数 9 10 10 29

調整済み残差 1.3 -0.8 -0.3

合計 度数 46 88 79 213

a. 1 セル (8.3%) は期待度数が 5 未満、最⼩期待度数は 4.10 
* p<0.05、 ** p<0.01

必須⽬的
(通院以外)

⾃由⽬的
(外⾷・旅⾏等)

買い物

通院・デイサー
ビス

表 10. 外出目的と移動手段     

表 11. 移動手段ごとの移動時間平均

度数
移動時間
平均値(分)

標準偏差

鉄道 79 62.28 43.51

⾃動⾞(タクシー含む) 125 34.96 48.95

バス 33 32.88 21.80

徒歩 106 20.05 34.27

⾃転⾞ 45 14.33 9.21

合計 388 33.88 42.18

表 12. 年代別の移動手段

表 13. 年代別の移動目的

表 14. 移動中の活動内容と移動手段

鉄道 バス
⾃動⾞(タク
シー含む)

徒歩 ⾃転⾞ 合計

度数 39 6 76 51 21 193

調整済み
残差

-0.1 -3.8** 3.0** -0.4 -0.4

度数 40 27 49 55 24 195

調整済み
残差

0.1 3.8** -3.0** 0.4 0.4

合計 度数 79 33 125 106 45 388

a. 0セル (0.0%) は期待度数が 5 未満、最⼩期待度数は 16.41
* p<0.05、 ** p<0.01

65-74歳

75-94歳

必須⽬的
(通院以外)

⾃由⽬的(外
⾷・旅⾏等)

買い物
通院・デイ
サービス

合計

度数 21 21 95 7 144

調整済み
残差

3.7** 0.0 1.9 -5.3**

度数 3 20 75 38 136

調整済み
残差

-3.7** 0.0 -1.9 5.3**

合計 度数 24 41 170 45 280

a. 0セル (0.0%) は期待度数が 5 未満、最⼩期待度数は 11.66
* p<0.05、 ** p<0.01

65-74歳

75-94歳

1⼈で⾏う
活動

他⼈と⾏う
活動

その他 合計

度数 32 13 34 79

調整済み残差 1.4 -0.6 -0.9

度数 14 2 17 33

調整済み残差 1.1 -2.0* 0.5

度数 55 35 35 125

調整済み残差 2.9** 3.4** -5.4**

度数 16 14 76 106

調整済み残差 -5.0** -1.7 6.1**

合計 度数 117 64 162 343

a. 0セル (0.0%) は期待度数が 5 未満、最⼩期待度数は 6.16
* p<0.05、 ** p<0.01

鉄道

バス

⾃動⾞(タク
シー含む)

徒歩
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容を分析すると、期待度数 5 未満及びその他の活動
を除き、必須目的 ( 通院以外 ) では 1 人で行う活動
が有意に多かった。一方で自由目的 ( 外食・旅行等 )
では、他人と行う活動が有意に多くなっており、買
い物及び通院・デイサービスでは特に有意差がな
かった ( 表 15、χ 2(6)=31.249、p<0.01)。
g)　移動中の満足度について

感情的幸福感 (AWB) と認知的幸福感 (CWB) につ
いて、それぞれの平均を表 16 に示す。

ここで北川、鈴木らの研究 (2011)7) において示さ
れたように、移動中の気分を肯定的不活性 ( 心身の
活性化していない状態で感じる良い感情、表 16 の
1-3 の平均 )、肯定的活性 ( 心身が活性化した状態で
感じる良い感情、表 16 の 4-6 の平均 ) 、感情的幸
福感 AWB(1-6 の平均 )、移動時認知 ( 認知的な移動
への満足感を表す指標、表 16 の 7-9 の平均 ) の 4
つに再度分類すると、表 17 の結果が得られた。高
齢者では、肯定的不活性よりも肯定的活性の方が点
数が高くなっていることから、高齢者では移動時に
心身が活性化した状態で良い感情を持っていること
が示された。
h)　移動中の活動内容と移動中の満足度

Kruskal-Wallis 検定により、移動中の活動内容別
に移動中の満足度に関してグループ間の検定を実施
すると共に、有意差があるものについては Dann-
Bonferroni の方法を用いて 2 群間の比較を実施した。

その結果表 17 に示すように、感情的幸福感 AWB
について移動中の活動内容によって有意差あること
が分かった。2 群間の比較においては、その他を除
くと 1 人で行う活動と他人と行う活動の 2 群に有意
差があり、また同時に平均順位は他人と行う活動が
1 人で行う活動よりも高くなっていた ( 図 3)。

このことから、移動中の活動においては 1 人で行
う活動よりも、他人と行う活動が満足度が有意に高
くなることが分かった。
i)　外出目的と移動中の満足度

前項 h) と同様に、Kruskal-Wallis 検定により外出

帰帰無無仮仮説説 テテスストト 有有意意確確率率 決決定定

1 ①感情的幸福感AWB の分布は ①活動内容
再分類 のカテゴリで同じです。

独立サンプルに

よる Kruskal-
Wallis の検定

0.001 帰無仮説を棄却
します。

2 ①認知的幸福感CWB の分布は ①活動内容
再分類 のカテゴリで同じです。

独立サンプルに

よる Kruskal-
Wallis の検定

0.151 帰無仮説を採択
します。

漸近的な有意確率を表示、有意水準は 0.05

表 18. 移動中の活動内容と移動中の満足度：仮説検定の
　要約

図 3.  移動中の活動内容と移動中の満足度：ペアごとの
  比較

表 15.  外出目的と移動中の活動内容
1⼈で⾏う活動 他⼈と⾏う活動 その他 合計

度数 14 0 10 24

調整済み残差 3.2** -2.3a* -1.1

度数 8 17 16 41

調整済み残差 -1.6 4.5** -1.9

度数 51 26 93 170

調整済み残差 0.0 -1.0 0.8

度数 11 5 29 45

調整済み残差 -0.9 -1.2 1.7

合計 度数 84 48 148 280

a. 1セル (8.3%) は期待度数が 5 未満、最⼩期待度数は 4.11
* p<0.05、 ** p<0.01

通院・デイサー
ビス

必須⽬的
(通院以外)

⾃由⽬的
(外⾷・旅⾏等)

買い物

平均値 標準偏差 最⼩値 最⼤値 度数

1.熱中した-退屈した 4.2875 0.87851 2 7 400

2.ワクワクした-だるい 4.185 0.81697 1 7 400

3.のめりこんだ感じの-関⼼の
ない

4.06 0.75354 1 7 400

4.穏やかな-切迫した 4.745 1.03569 1 7 400

5.安⼼した-⼼配した 4.635 0.97937 2 7 400

6.くつろいだ-緊張した 4.525 0.95481 1 7 400

7.うまくいった-失敗した 4.625 1.00094 2 7 400

8.よい⽔準の-わるい⽔準の 4.5175 0.91202 2 7 400

9.最⾼の-全然だめな 4.335 0.80274 2 7 400

10.時間を有効活⽤した-時間
を無駄にした

4.6 1.01616 1 7 400

感情的
幸福感
(AWB)

認知的
幸福感
(CWB)

①移動中の気分

表 16.  移動中の満足度の平均値

平均値 標準偏差 度数 最⼩値 最⼤値

肯定的不活性 4.18 0.70948 400 2 7

肯定的活性 4.64 0.89964 400 2 7

感情的幸福感AWB 4.41 0.69751 400 2 7

移動時認知 4.52 0.83119 400 2 7

表 17.  移動中の満足度に関する記述統計量
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よる買い物に利用可能なモビリティが考えられる。
一方で、買い物目的の移動時間は他の目的に比べて
短くなっている ( 表 20)。

従って具体的なモビリティ像としては、移動時間
が短く (10-20 分程度 ) 短距離移動が可能 (3-(2)-b))
で、1 人乗りで移動可能かつ荷物も運べる小型のパー
ソナルモビリティ等の移動手段が考えられる。導入
に際しては買い物目的であることを考慮し、行き先
となりうる商業施設等の目的施設とリンクすること
が重要であるが、住宅地の中にも乗降場所を設置 ( あ
るいは自宅から乗降可能 ) することも必要である。

(3)　高齢者向けモビリティで考慮すべき事項
a)　移動中の満足度を高める工夫

高齢者では、移動中に心身が活性化した状態で良
い感情を持っていることが分かった (3-(2)-g))。そ
れ故に、高齢者にとっては移動中の満足度を高める

表 20.  外出目的別の移動平均時間

度数
移動時間
平均値(分)

標準偏差

⾃由⽬的(外⾷・旅⾏等) 41 71.34 116.64

必須⽬的(通院以外) 24 37.92 25.83

通院・デイサービス 45 33.89 34.24

買い物 170 19.35 38.10

合計 280 30.89 58.28

帰帰無無仮仮説説 テテスストト 有有意意確確率率 決決定定

1 ①感情的幸福感AWB の分布は ①外出目的
再分類2 のカテゴリで同じです。

独立サンプルに

よる Kruskal-
Wallis の検定

0.208 帰無仮説を採択
します。

2 ①認知的幸福感CWB の分布は ①外出目的
再分類2 のカテゴリで同じです。

独立サンプルに

よる Kruskal-
Wallis の検定

0.001 帰無仮説を棄却
します。

漸近的な有意確率を表示、有意水準は 0.05

表 19.  外出目的と移動中の満足度： 仮説検定の要約

図 4.  外出目的と移動中の満足度： ペアごとの比較

目的と移動中の満足度に関してグループ間の検定
を実施すると共に、有意差があるものについては
Dann-Bonferroni の方法を用いて 2 群間の比較を実
施した。

その結果表 19 に示すように、認知的幸福感 CWB
について、外出目的によって有意差あることが分
かった。2 群間の比較においては、通院・デイサー
ビスと買い物間、通院・デイサービスと自由目的 ( 外
食・旅行等 ) 間のそれぞれに有意差があり、また平
均順位において通院・デイサービスが他の 2 つの外
出目的よりも低くなっていた ( 図 4)。

このことから、外出目的別では買い物や自由目的
( 外食・旅行等 ) に比べて通院・デイサービスを目
的とする移動中の満足度が有意に低くなっているこ
とが分かった。

4.　高齢者の移動需要に関する考察

3 章の結果を踏まえると、高齢者の利用を前提と
した自動運転やデマンドバス等の新たなモビリティ
導入に際しては、次の点が考えられる。

(1)　高齢者特有の外出行動に対する移動手段
年齢が高くなるにつれて需要の多くなる通院・デ

イサービス (3-(2)-d)) について、移動の負担軽減の
観点からドア・ツー・ドアで通院・通所先と自宅間
を結ぶことができ、かつ移動中に会話等の満足度が
高い活動が可能な移動手段の整備が考えられる (3-
(2)-h))、3-(2)-i))。移動手段別では、自動車 ( タクシー
含む ) 他人と行う活動は多くものの、中量輸送の公
共交通手段であるバスでは、他人と行う活動をする
人が少ないことから (3-(2)-e))、会話が可能なモビ
リティとしてはより小型の移動手段を検討する必要
がある。

従って、具体的なモビリティ像としては、換気等
の感染対策を施し、目的地に直接移動が可能なデマ
ンド交通等の小規模かつ短・中距離移動手段の導入
が考えられる。

(2)　高齢者の買い物目的に対する移動手段
買い物目的の場合、移動中の活動に特徴は見られ

ず (3-(2)-f))、さらに通院・デイサービスや必須目的
( 通院以外 ) に比べて移動満足度が高いので (3-(2)-
i))、乗合いではないパーソナルな移動手段も需要が
あると考えられる。その他、高齢になっても買い物
目的の移動は大きくは減らず (3-(2)-d))、買い物目
的では徒歩による移動も多いため (3-(2)-a))、高齢
化するにつれて負担が増加すると想定される徒歩に
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工夫が必要となる。高齢になり車からバス等の公共
交通へ転換する際に (3-(2)-c))、現状の公共交通手
段では活動の中でも満足度の高い他人と行う活動が
難しくなるという課題がある ( 3-(2)-e))。従って、
高齢者の QoL の低下を防ぐためには、バス等に変
わり、自動車やタクシーに近い新たな公共交通とし
てのモビリティ導入に加え、乗り物の中のレイアウ
トについては、向かい合わせの席を設置する等の考
慮が必要があると考えられる。
b)　モビリティ内の活動について

移動中の満足度が高くなる、他人と行う活動を新
たなモビリティにおいて保証する場合、それぞれの
外出目的に関わる移動平均時間 ( 表 20) も考慮して、
活動内容を吟味する必要がある。例えば通院・デイ
サービスであれば、平均時間は 30 分程度であるた
め、会話のような活動は適していると考えられる。
c)　小さく安価な移動手段の充実

3-(1)-a) において、コロナ禍で移動手段に変化が
見られた人においては、外出する場合に公共交通機
関ではなく車や自転車、徒歩へと転換する傾向が見
られた。一方で、今回分析対象としたデータではタ
クシー利用は 400 人 3 人と、高齢世代で利用が少な
いという結果も得られた。従って、コロナ禍に対応
した高齢者のモビリティの導入・普及では、小さく
かつ安価な移動手段も重要であると考えられる。

5.　結論

本研究では高齢者の移動実態として、移動手段や
移動目的別に移動中の活動内容と満足度の関係を分
析し、得られた結果を元に今後都市部での増加が見
込まれる高齢者の移動ニーズを満たす、新たなモビ
リティ像を明らかにした。その結果、特に高齢者に
特徴的に見られる移動としての通院・デイサービス
に対する小規模で短・中距離が移動できるデマンド
型のモビリティや、買い物に利用可能なパーソナル
モビリティが、新たに導入すべきモビリティ像とし
て得られた。さらに、新たなモビリティの導入にあ
たって、移動中の満足度を高める工夫や活動、小型
で安価な移動手段の充実等を考慮すべきであること

も分かった。本研究で得られた知見と、高齢者を対
象として導入可能な新たなモビリティ像を表 21 に
まとめる。

一方で、以上のような新たなモビリティ導入への
課題としては、モビリティの運営主体等についても
考慮する必要があることが挙げられる。本研究で示
したような目的別で新たに移動手段を考える場合
は、目的地となりうる施設等が主体となってモビリ
ティを運用することも考えられるため、ビジネスモ
デルの検討等も重要となる。

今後の展開としては、引き続き都市在住の高齢者
を対象として、導入を検討するモビリティに関する
要件 ( 車両サイズや定員、広さ、運賃、運行頻度、
コスト等 ) を定義し、内部で実施可能な行動 ( 会話
等の容易さ ) との関係を調査することで、高齢者の
需要に即しかつ採算性も含めたモビリティの導入要
件を明らかにしたいと考えている。

外出⽬的 具体的なモビリティ像

通院・デイサービス
買い物や⾃由⽬的(外⾷・旅⾏等)に⽐
べて通院・デイサービスを⽬的とする
移動中の満⾜度が有意に低い

ドア・ツー・ドアで通院・通所先と⾃宅間を結ぶ
ことができ、かつ移動中に会話等の満⾜度が⾼く
なる活動が可能な移動⼿段

買い物
 買い物⽬的では、徒歩による移動が多
く移動時間も短い

移動時間が短く(10-20分程度)短距離移動が可能
で、1⼈乗りの移動⼿段かつ荷物も運べる⼩型の
パーソナルモビリティ

移動中の活動においては、
1⼈で⾏う活動よりも、他
⼈と⾏う活動が満⾜度が有
意に⾼い

本研究で得られた知⾒

表 21. 高齢者に対して導入が想定される具体的なモビリティ像
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