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本研究では，豊田市の高齢者に対するアンケート調査から，鉄道・バス・タクシーの乗り放題施策に対

する購入意向と，施策利用による外出頻度の増加，外出範囲の拡大について検討を行った．その結果，公

共交通が無料乗り放題になったとしても，利用しない人や，外出頻度・会話の頻度が低下する人の存在が

確認された．これは，現在自家用車を利用している人も多く，自家用車から公共交通への転換がうまくで

きない場合に活動が低下することを示唆している．公共交通乗り放題プランの購入意向のある属性は，比

較的若い高齢者，一人暮らしの高齢者，高齢者のみの世帯，バス停までの距離が長い高齢者，鉄道駅まで

の距離が長い高齢者，歩行可能距離が短い高齢者，バス・電車・タクシーの利用者となっていた．施策の

展開では対象を絞ることが必要となる． 
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1. はじめに 

 

(1) 研究の背景と目的 

 高齢化率は令和 47 年には 38.4%に達し，国民の約 2.6

人に 1 人が 65 歳以上の者となることが推計されている．

歩行可能距離が短く，自家用車の運転ができない高齢者

に対し，電車やバス，タクシーといった公共交通環境を

整備することは重要となる．鈴木ら 1)の研究では，500m

以下の歩行しかできない人が，60 代では 11.4%であるの

に対し，70 代では 21.3%，80 代では 39.4%になることを

示している（図-1）．自宅からバス停までの距離が

500m 以上ある場合，これらの人にとってバスは利用で

きない．Door to Door の施策やバス停までの移動のため

の施策が必要といえる．そこで本研究では，タクシーに

よる移動も含めた複数での交通モードの組み合わせに着

目した．タクシーでの移動が容易である場合，外出が困

難な高齢者が減少することが考えられる．高齢者のタク

シーでの移動を促進するうえで，運賃が大きな抵抗とな

る．全国で高齢者のためのタクシー運賃の割引制度が行

われている．例えば，秋田県秋田市では，65 歳以上の

高齢者に対し，運転免許の返納を条件にタクシー運賃が

1 割引になる制度を実施している．しかし，鈴木ら 2)の

研究では，1 割程度の割引では，利用の促進にならない

ことが示されている．また，運賃の割引率を 1 割引，3

割引，5 割引，7 割引と変化させた場合にも利用頻度が

増えない人の存在を確認している．タクシーの現在の利

用頻度と，5 割引になった場合の利用頻度の比較につい

て表-1 に示す．運賃の割引率が 5 割引になることで

53.8%(126 人)のタクシーの利用頻度が増えている．その

一方で，5 割引になったとしても利用頻度が増えない人

も 40.2%(94 人)存在する．これらの中には，タクシーよ

りも自家用車の方が便利だと感じている人や，健康状態

からタクシーですら移動できない人が含まれている可能 
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70代(N=122)

80代以上(N=71)

100m以下 100〜500m 500〜1000m 1000m以上  

図-1 高齢者の歩行可能距離 

 

表-1 現在のタクシー利用頻度と運賃 5割引の場合の頻度比較 

ほぼ毎⽇ 週3〜5⽇ 週1〜2⽇ ⽉に数⽇ 年に数⽇ 利⽤しない
ほぼ毎⽇ 2
週3〜5⽇ 1 2
週1〜2⽇ 2 2 2
⽉に数⽇ 10 8 16 3
年に数⽇ 5 8 35 35 11
利⽤しない 4 4 17 30 37

5割引きの利⽤頻度

現
在
の
頻
度

（単位：⼈）
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性がある．しかし，自由記述では「タクシー運賃が何割

引きになったとしても，もったいないと感じてしまう」

「割引になったとしても，料金はかかるので，新しくど

こかに行こうとは思わない」趣旨の意見が複数存在した．

運賃による高齢者の外出渋りを解消するためには，サブ

スクリプションの制度が必要である． 

 タクシーの乗り放題施策をみると，福岡市では 2015

年に，自宅と指定した 2か所が定額で乗り放題となるタ

クシー定期券を実施した．また，北九州市では，特定区

間が乗り放題になる定期券や，予め希望した区間が乗り

放題となる制度を実施している．また，JTB では群馬県

邑楽郡明和町を対象に，月のうち 7日間，自宅と任意の

2 地点間のタクシーが乗り放題となる商品を期間限定

(2019年 8月 1日～2020年 2月 29日)で売り出している 3)． 

JTB が企画したジェロンタクシーは，事前に指定した 2

地点の距離により，料金が異なる．例えば，ジェロンタ

クシーを用いない場合のタクシー運賃が「730-820 円」

の Aエリアと，「1,270-1,450円」の Bエリアを選択した

場合，月の料金は 12,800円となっている． 

 富山市では，高齢者の公共交通乗り放題施策が行われ

ている 4)．63歳以上を対象に富山地方鉄道の鉄道線・市

内電車・路線バスが乗り放題になるパスを販売している．

価格は年額 69,500円となっており，夫婦で購入すると 1

人 49,500円，免許返納した人は 59,500円となっている．

これらの施策について，年間乗り放題パスを最大 9,500

円割り引いて発行する社会実験で，パス購入者がコロナ

禍前の 2019年度と比べ 3.4倍と大幅に増加している 5)． 

本研究では，高齢者の活動の拡大を目的に，電車・バ

スだけでなくタクシーの組み合わせによる月額制の乗り

放題施策による高齢者の活動拡大の検討を行う． 

 

(2) 既存の研究 

 定額制の交通システムに着目した研究は以下のような

ものがある． 

藤垣ら 6)は，岐阜県多治見市の住宅地を対象とした意

識調査を実施し，タクシー定期券の損益分岐経費の推計

を行っている．こちらの研究では，乗降可能箇所として

ミーティングスポットを設定しており，本研究の外出促

進のための乗り放題システムとはやや異なる． 

藤垣ら 7)は，複数の交通機関を組み合わせた定額制の

料金を含む MaaS の需要評価を行っている．その結果，

運転に不安がある人や，駅から遠い人などの属性で

MaaS の利用意向を示していることを明らかとしている．

こちらの研究では，MaaS のサービスプランの一部とし

てタクシー利用も含まれているが，利用回数が制限され

ているものになっている． 

吉田 8)は，1 乗車あたりの定額制サービスである福島

県南相馬市の「みなタク」を例に，利用頻度モデルの構

築や，期待収入の推計を行っている．これにより，地方

小都市のタクシーの 1 乗車あたりの定額制サービスは 2

～3km の近距離を対象にすることで増収する可能性を示

している． 

 鈴木ら 9)は，秋田県秋田市を対象に，月額制タクシー

乗り放題施策の利用意向をアンケート調査により明らか

としている．購入意向モデルの結果，購入意向に対し

「購入金額」が大きく寄与していることを示している．

適用範囲 2km，適用時間 6時間(10時～16時)，待ち時間

30 分の月額制タクシー定期券を 2 万円/月で販売した場

合，25.8%の購入意向があることが推計し，この施策の

ためには，現行のタクシーで 1 台あたり 1 日 10 回の運

行増加が必要であることも示している． 

 川合ら 10)は，全国の路線バス・鉄軌道を対象に乗り放

題とした場合の料金の概算を行い，これらサブスクリプ

ション制度の受容性について検討している．この結果，

市町村単位でサブスクリプション制度を実施した場合に

は町村部で負担が多くなることや，路線バスと鉄軌道を

合わせた公共交通のサブスクリプションには国民 1人あ

たり年間維持管理費が 50,285円になること，全国の公共

交通が乗り放題となる施策では月額 8,000 円を境に受容

性が変化することなどを示している． 

高齢者の健康と交通との関係に関する研究は，以下の

ようなものがある． 

 活動状況や健康・健康寿命と都市・交通要因との関係

について分析を行った研究は以下のようなものがある． 

秋山・井ノ口 11)は，都道府県単位のデータ分析から，

自動車保有台数が多いほど健康寿命が長くなる傾向にあ

ることを示している．佐々木 12)は，アンケート調査から

公共交通を利用しての診療所や病院までのアクセシビリ

ティが悪い地区では，健康状態が悪いと回答する確率が

高まる傾向にあることを示している．張・小林 13)は，ア

ンケート調査の結果から，大都市では公園までの距離が，

その他地方政令都市ではバス停までの距離が健康関連

QOL に有意に影響していることを明らかとしている．

森ら 14)は，都道府県を対象としたデータ分析から，公共

交通利用分担率が高くなると，糖尿病や高血圧性疾患な

どの受療率が低いことや，年間医療費が低い傾向につい

て示している．一方で，公共交通利用分担率が高いほど

健康寿命や健康自覚期間の平均が小さくなる，想定とは

逆の傾向についても示されている．このことから，健康

寿命を構成する要素は様々であり，身体活動との関係は

一概には言えないこととしてまとめられている．谷本 15)

は，アンケート調査の結果から公共交通の利用が，階段

を手すりや壁をつたわらずに昇ることや，15 分くらい

続けて歩くことなどの運動機能の向上に有意に影響して

いることを示している．安東ら 16)は，病院職員へのアン

ケートおよび健康診断結果から，与謝の海病院では，バ
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ス利用頻度が中性脂肪や血糖値を下げる影響について示

している．内藤ら 17)は，二次医療圏レベルの平均自立期

間に対し，女性 65 歳のものでは認知症サポーターの割

合が高い方が自立期間が長いことや，男性 65 歳のもの

ではリハビリ療法士数が高い方が自立期間が長いことな

どについて示している． 

 

2. 調査の方法 

 

(1) 調査の概要 

本研究では，電車・バス・タクシー等の公共交通が乗

り放題になった際の高齢者の活動の拡大を把握すること 

 

表-2 アンケート調査の概要 

性別・年齢・家族構成・バス停までの距離・鉄道駅までの距離
歩⾏可能距離・階段上り降りの困難・免許返納の意思

各⽬的外出頻度・会話の頻度・会話の場所
外出増加の希望・乗り継ぎの困難

⾃家⽤⾞・バス・電⾞・タクシー・⾃転⾞・家族送迎・友⼈送迎
ふれあいサロン・⾼齢者クラブ・町内会・公園・コミセン
図書館美術館・中⼼市街地

外出頻度・会話頻度・外出範囲・各交通⼿段の利⽤頻度
⽬的別外出頻度・施設別外出頻度

購⼊意向・外出頻度の増加・外出範囲の拡⼤

参加意向・連絡先

〇基本属性

〇外出状況

〇交通⼿段や施設の利⽤状況

〇電⾞やバスやタクシーが乗り放題になった場合の⾏動

〇各種プランへの利⽤意向

〇乗り放題実証実験への参加意向

調査票配布概要
調査票配布対象：豊⽥市挙⺟地区12町丁⽬の⾼齢者
調査票送付⽇：2021年12⽉9⽇
調査⽅式：地域指定による郵送配布・郵送回収⽅式
調査票回収状況：463(11.5%)
※全⼾配布のため、⾼齢者が居住していない地域にも配布
アンケート設問内容

 
 

 

図-2 調査票配布町丁目 

を目的としている．豊田市挙母地区の 12 町丁目に対し

全戸配布のアンケート調査を実施した．調査票を配布し

た 12 町丁目は 4,034 戸(人口 6,646 人，高齢者人口 1,693

人)となっている．アンケート調査の結果 463 票の調査

票を回収した．回収率は 11.5%(配布地区に居住している

高齢者の中から 27.3%の回収)である．地域指定配布にて

全戸配布しているため，全体の回収率は低くなっている

が，居住している高齢者の約 3割から調査票を回収して

いる．アンケート調査の内容としては，基本属性や外出

の状況，交通手段や施設の利用状況，電車やバスやタク

シーが乗り放題になった際の行動，各種乗り放題プラン

への利用意向を質問している．また，乗り放題実証実験

のモニターを募集するために，実証実験への参加希望者

には連絡先も返送してもらっている．表-2 にアンケー

ト調査の内容を示す．また，図-2 に調査票配布町丁目

を示す．図中には鉄道駅の 500m バッファおよび基幹バ

ス 300m バッファも示す．調査票の配布町丁目は，高齢

化率がある程度高く，鉄道や基幹バスの利用可能性があ

るものを選定している． 

 

(2) アンケート回答者における基本特性 

 アンケート回答者における基本特性を表-3 に示す．

基本特性としては，性別・年代・家族構成・最寄りバス

停までの距離・最寄り鉄道駅までの距離・歩行可能距

離・階段の上り下りの困難を示す．性別では，男性が 

 

表-3 アンケート調査の概要 

男性 249 56.6% ⼀⼈暮らし 109 23.6%
⼥性 191 43.4% 配偶者 251 54.6%
65歳〜69歳 105 23.3% ⼦ども 149 32.4%
70歳〜74歳 130 28.9% 孫 37 8.0%
75歳〜79歳 104 23.1% 親 10 2.2%
80歳〜84歳 78 17.3% 兄弟姉妹 3 0.7%
85歳〜89歳 26 5.8% その他 8 1.7%
90歳〜94歳 7 1.6% 配偶者のみ 178 38.5%
95歳以上 0 0.0% ⾼齢者のみ 288 62.3%

2,000m以上 9 2.1% 2,000m以上 32 7.0%
2,000〜1,000m 27 6.2% 2,000〜1,000m 106 23.3%
1,000〜500m 93 21.4% 1,000〜500m 157 34.6%
500〜300m 111 25.6% 500〜300m 79 17.4%
300〜100m 129 29.7% 300〜100m 66 14.5%
100〜0m 65 15.0% 100〜0m 14 3.1%

1,000m以上 234 51.4% 困難 55 12.1%
1,000〜500m 121 26.6% やや困難 101 22.2%
500〜300m 44 9.7% あまり困難でない 132 29.0%
300〜100m 31 6.8% 困難でない 167 36.7%
100〜0m 21 4.6%
ほぼ歩けない 4 0.9%

性別・年代 家族構成

最寄り鉄道駅までの距離最寄りバス停までの距離

階段の上り下り困難歩⾏可能距離
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56.6%とやや多い．年代では 65～69 歳が 23.3%，70～74

歳が 28.9%と 74 歳以下で約半数を占めるが，75 歳以上

も 47.8%と後期高齢者の回答も十分に得られている．家

族構成は，一人暮らしの人が 23.6%，一人暮らしもしく

は配偶者のみの高齢者のみの世帯が 62.3%となっている．

最寄りバス停までの距離は 500m 以上の人が 29.7%，

500m 未満の人が 70.3%となっている．歩行可能距離は

1,000m 以上の人で 51.4%を占める．階段の上り下りは，

困難な人が 12.1%，やや困難な人が 22.2%となっている． 

 

 

3. 公共交通乗が無料乗り放題時の活動や意識 

 

(1) 公共交通無料乗り放題時の活動変化 

 仮に公共交通（電車・バス・タクシー）が無料乗り放

題に置き換わった場合の各種活動の頻度の変化や，公共

交通（電車・バス・タクシー）が乗り放題になった際の

交通手段の変化について示す．表-4 に現在の交通手段

から公共交通無料乗り放題に交通手段が置き換わった際

の外出頻度について示す．表-5 に現在の交通手段から

公共交通無料乗り放題に交通手段が置き換わった際の同

居家族以外との対面での会話の頻度について示す．  

 現在利用している交通手段から，公共交通（電車・バ

ス・タクシー）が無料乗り放題の施策に交通手段が置き 

 

表-4 公共交通乗り放題に置き換わった時の外出頻度 

ほぼ毎⽇ 週3〜5⽇ 週1〜2⽇ ⽉に数⽇ ⽉数⽇未満
ほぼ毎⽇ 51 60 32 22 11
週3〜5⽇ 7 31 24 20 6
週1〜2⽇ 4 16 18 16 7
⽉に数⽇ 3 7 10 4 2

⽉数⽇未満 13 23 22 16 10

増える 121 27.8%   平均外出頻度
同等 114 26.2%   現在  ：13.9⽇/⽉
減る 200 46.0%   乗り放題：11.4⽇/⽉

乗り放題時

現
在

 

 

表-5 公共交通乗り放題に置き換わった時の会話の頻度 

⾏ラベル ほぼ毎⽇ 週3〜5⽇ 週1〜2⽇ ⽉に数⽇ ⽉数⽇未満
ほぼ毎⽇ 60 33 22 21 9
週3〜5⽇ 5 51 25 21 13
週1〜2⽇ 3 22 34 14 8
⽉に数⽇ 5 18 22 7

⽉数⽇未満 3 8 12

増える 64 15.4%   平均会話頻度
同等 179 43.0%   現在  ：13.7⽇/⽉
減る 173 41.6%   乗り放題：10.5⽇/⽉

乗り放題時の会話頻度

現
在

 

換わった場合，外出回数が増えるのが 27.8%，外出頻度

が変わらないので 26.2%，外出頻度が減るのが 46.0%で 

ある．全体でみると，現在の外出頻度が 13.9 日/月であ

るのに対し，乗り放題施策に置き換わった場合には 11.4

日/月となっている．全体的に自家用車を利用している

人が多く，公共交通が無料で乗り放題になったとしても

自家用車の利用者は外出頻度が減少することが考えられ

る．なお，全体の外出日数は，ほぼ毎日:24 日/月，週 3

～5 日:16 日/月，週 1～2 日:6.0 日/月，月に数日:1.5 日/月，

月に数日未満:0日/月で計算している． 

 上記と同様に，同居家族以外の人との対面での会話の

頻度でみると，公共交通（電車・バス・タクシー）が無

乗り放題の施策に交通手段が置き換わった場合，会話頻

度が増えるのが 15.4%，会話頻度が変わらないのが

43.0%，会話頻度が減るのが 41.6%となっている．全体

でみると，現在の会話頻度が 13.7 日/月であるのに対し，

乗り放題施策に置き換わった場合には 10.5 日/月となっ

ている．同居家族以外との対面での会話は外出に付随す

ると考えられ，会話が減少する要因としては，上記外出

頻度と同様であると考えられる． 

 

(2) 公共交通無料乗り放題時の行動変化要因 

 ここで，公共交通（電車・バス・タクシー）が無料乗

り放題の施策に交通手段が置き換わった場合の外出頻度

や会話頻度の増減に影響する要因について分析を行う．

分析では数量化理論 I 類を用い，目的変数を外出頻度・

対面での会話の頻度の変化(増加がプラス)，説明変数を

各種属性や意識としている．「交通手段」は，当該交通

手段を週に 1日以上利用し，他の交通手段の利用が週に

1 日未満の人を「のみ」として集計している．これらの

結果について表-6に示す． 

これらの分析結果をみると，比較的若い年代で外出頻

度の増加がみられる．一方で，高齢層は外出頻度の低下

がみられる．また，最寄りバス停までの距離が長い人で

外出頻度の増加がみられる．さらに，歩行可能距離の短

い人やバス・電車・タクシーのみ，送迎のみの人で外出

頻度の増加がみられる．自家用車を利用している人は外

出頻度が増加せず，比較的若く活動的でありながらも自

家用車を持たない層への施策の展開が期待される． 

 ここで，仮に現在の交通手段に追加で公共交通（電

車・バス・タクシー）が無料乗り放題の施策になった場

合の交通手段の変化についてみる．ここでは，週に 1日

以上利用するものを「〇」，週 1日未満のものを「×」

として集計している．さらに，自家用車・バス・電車・

タクシー・送迎の組み合わせから，公共交通無料乗り放

題が追加される前後での交通手段について示している．

この結果について表-7 に示す．表-7 では，全体の組み

合わせのうち割合の高い一部を切り出して示す． 
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表-6 乗り放題に置き換わった際の外出頻度・会話の頻度への影響要因 

アイテム カテゴリー n ｶﾃｺﾞﾘｽｺｱ レンジ n ｶﾃｺﾞﾘｽｺｱ レンジ
男性 206 1.42 193 0.50
⼥性 142 -2.06 133 -0.73
65〜69歳 94 2.64 85 0.49
70〜74歳 106 -0.57 101 -0.63
75〜79歳 74 -0.57 68 -1.23
80〜84歳 53 -0.33 50 2.42
85〜89歳 15 -7.09 16 -2.37
90歳〜94歳 6 -3.59 6 3.74
⼀⼈暮らし 77 -2.48 71 2.34
⼀⼈暮らし以外 271 0.71 255 -0.65
⾼齢者のみ 147 -2.52 139 0.59
⾼齢者のみ以外 201 1.85 187 -0.44
⼦ども同居 108 -4.69 102 1.36
⼦ども同居以外 240 2.11 224 -0.62
100m〜0ｍ 53 0.73 49 0.15
300m〜100m 110 -0.63 107 0.96
500m〜300m 85 -1.68 78 0.56
1,000m〜500m 75 1.28 72 -1.85
2,000m〜1,000m 19 1.85 15 0.18
2,000m以上 6 6.95 5 -4.69
100m〜0ｍ 13 0.20 13 2.83
300m〜100m 49 -2.96 45 -2.99
500m〜300m 52 1.08 49 -2.25
1,000m〜500m 126 -0.01 117 0.91
2,000m〜1,000m 87 1.03 81 0.46
2,000m以上 21 -0.09 21 3.11
100m〜ほとんど歩けない 15 5.15 14 2.82
300m〜100m 18 1.10 18 -2.25
500m〜300m 29 -1.35 28 1.31
1,000m〜500m 87 2.60 78 -0.03
1,000m以上 199 -1.43 188 -0.18
階段の上り下りが困難 29 0.01 30 -3.21
階段の上り下りがやや困難 72 2.27 67 0.90
階段の上り下りがあまり困難でない 111 1.23 101 1.04
階段の上り下りが困難でない 136 -2.21 128 -0.54
乗り継ぎは問題なく⾏える 225 -0.10 213 -0.14
⼤変だが乗り継ぎを⾏える 90 0.10 82 1.30
乗り継ぎがある場合は利⽤しない 33 0.39 31 -2.45
⾃家⽤⾞のみ 173 -0.44 162 -1.06
バス・電⾞・タクシーのみ 15 1.04 14 5.46
送迎のみ 18 4.11 16 0.11
それ以外 142 -0.10 134 0.69
定数項 -3.32 -3.89
重相関係数
重相関係数の2乗

性別

年代

家族構成

最寄りバス
停までの

距離

最寄り鉄道
駅までの

距離

階段の
上り下り
交通⼿段
乗り継ぎ

交通⼿段

9.73 [1]

3.18 [10]

4.37 [7]

6.80 [3]

8.62 [2]

4.03 [8]

6.57 [4]
歩⾏可能

距離

6.11 [2]

2.99 [8]

1.02 [11]

1.98 [9]

5.64 [4]

外出頻度 対⾯での会話の頻度

0.366 0.361
0.134 0.130

6.09 [3]

5.06 [5]

4.25 [6]

3.74 [7]

6.51 [1]

4.48 [6]

0.48 [11]

4.55 [5]

3.48 [9] 1.23 [10]

 

 

表-7 公共交通が乗り放題になった際の交通手段の変化 

⾃○
バ×
電×
タ×
送×

<27.1%>

⾃×
バ×
電×
タ×
送×

<11.3%>

⾃×
バ×
電×
タ○
送×

<8.2%>

⾃×
バ○
電○
タ○
送×

<5.5%>

⾃○
バ×
電×
タ○
送×

<5.3%>

⾃×
バ○
電○
タ×
送×

<5.0%>

⾃○
バ×
電○
タ×
送×

<3.9%>

24.5% 2.1% 3.4% 2.4% 4.5% 1.3% 3.2%

[42.6%] [3.66%] [5.96%] [4.12%] [7.79%] [2.29%] [5.50%]

0.3% 8.2% 2.6% 1.3% 0.3% 1.6% 0.3%

[1.47%] [45.5%] [14.7%] [7.35%] [1.47%] [8.82%] [1.47%]

1.6% 0.0% 0.5% 0.5% 0.5% 0.3% 0.0%

[17.6%] [0%] [5.88%] [5.88%] [5.88%] [2.94%] [0%]

0.0% 0.5% 0.5% 0.3% 0.0% 0.5% 0.0%

[0%] [10.5%] [10.5%] [5.26%] [0%] [10.5%] [0%]

無料乗り放題になった時の交通⼿段

⾃○：⾃動⾞週1⽇以上利⽤、バ○：バス週1⽇以上利⽤、電○：電⾞週1⽇以上利⽤

[○○%]：現在の交通⼿段パターンのうち無料乗り放題時の交通⼿段パターンになる割合
《○○%》:現在の交通⼿段パターン全体に占める、当該現在交通⼿段パターンの割合
<○○%>:無料乗り放題時交通⼿段パターン全体に占める、当該交通⼿段パターンの割合

タ○：タクシー週1⽇以上利⽤、送○：家族送迎週1⽇以上利⽤

現
在
の
交
通
⼿
段

⾃○,バ×,電×
タ×,送×
《57.4%》

⾃×,バ×,電×
タ×,送×
《17.9%》

⾃○,バ×,電×
タ×,送○
《8.9%》

⾃×,バ×,電×
タ×,送○
《5.0%》

 

現在と乗り放題時で共に自家用車のみ利用する人が全

体の 24.5%となっている．この層は，仮に乗り放題にな

ったとしても自家用車のみを使う層である．その一方で，

現在自家用車のみ利用している人で，乗り放題時にタク

シーのみの人が 5.96%，バス・電車・タクシーの組み合

わせの人が 4.12%，自家用車とタクシーの組み合わせの

人が 7.79%となる．公共交通乗り放題により自家用車か

らの転嫁や，自家用車との併用もみられる．施策が実施

されたとしても自家用車のみを使う層以外には，外出促

進効果や交通手段の転換効果があると考えられる． 

 

(3) 有料乗り放題プランの利用意向 

 バス・電車・タクシーの交通手段の組み合わせの有料

プランに対する利用意向の把握を行う．バス・電車・タ

クシーの組み合わせについて，A～I の 9 つのプランを

作成した．各交通手段の組み合わせとして，バスは無制

限乗り乗り放題の 1 水準のみ，電車は無制限・月 32

回・利用なしの 3 水準，タクシーは無制限・月 16 回・

第 66 回土木計画学研究発表会・講演集

 5



 

 

利用なしの 3水準を設定し，さらに利用なし以外の 2水

準については，自宅から 3km 圏内での利用，2km 圏内

での利用，1km圏内での利用の 3水準の利用可能範囲を

設定した．さらに，これらの各プランについて，3 万円/

月，2万円/月，1万円/月の 3水準の購入金額を設定して

いる．これらの水準の組み合わせは，L9 直交表を用い

ている． 

 図-3 にアンケート表で記載した，プランＡの質問を

示す．各プランについて購入意向（購入したい・将来は

購入したい・購入したくない），購入時の外出頻度の増

加（増える・やや増える・増えない），購入時の外出範

囲の拡大（広がる・やや広がる・広がらない）を質問し

ている．ただし，9 つのプランすべてを質問することは，

回答者の負担となり正確な回答が得られないため，1つ 

 

バス 電⾞ タクシー

無制限 無制限 無制限
3km圏内

５千円/⽉

プランA

①プランAを購⼊したいと思いますか︖
１．購⼊したい ２．将来は購⼊したい ３．購⼊したくない

②プランAを購⼊した場合に、外出頻度が増えると思いますか︖
１．増える ２．やや増える ３．増えない

③プランAを購⼊した場合に、外出する範囲は広がると思いますか︖
１．広がる ２．やや広がる ３．広がらない  

図-3 有料乗り放題プランの例 

 

表-8 プランの利用意向・外出頻度や外出範囲の拡大 

プラン
バス
利⽤

電⾞
利⽤

タクシー
利⽤

タクシー
利⽤圏

値段

A 無制限 無制限 無制限 3km 5千円
B 無制限 ⽉32回 ⽉16回 2km 5千円
C 無制限 なし なし / 5千円
D 無制限 なし 無制限 2km 1万円
E 無制限 無制限 ⽉16回 1km 1万円
F 無制限 ⽉32回 なし / 1万円
G 無制限 ⽉32回 無制限 1km 3万円
H 無制限 なし ⽉16回 3km 3万円
I 無制限 無制限 なし / 3万円

プラン 現在購⼊
現在購⼊
将来購⼊

増える
増える

やや増え
る

広がる
広がる

やや広が
る

A 25.6% 77.5% 28.4% 76.4% 25.1% 75.2%
B 3.8% 45.6% 11.8% 60.3% 15.6% 59.4%
C 3.1% 32.3% 11.0% 41.1% 5.7% 37.1%
D 5.9% 35.6% 9.0% 47.4% 5.1% 46.8%
E 9.5% 43.8% 20.9% 64.0% 15.1% 59.3%
F 11.9% 32.7% 19.2% 53.4% 20.5% 53.4%
G 7.1% 18.2% 15.3% 41.7% 12.5% 40.3%
H 6.7% 19.0% 17.5% 51.3% 15.0% 50.0%
I 3.8% 15.4% 3.4% 31.0% 5.4% 28.6%  

の調査票では 3 つのプランの質問とした．1 番良いプラ

ンＡのみ全員に質問し，残りの 2 つは B～I のプランか

ら 2 つを配置した．4 つの票種を作成し，4 票種を合わ

せて 9つのプランを評価することとした． 

 表-8に 9つの各プランの水準の設定と，各プランの利

用意向・外出頻度の増加・外出範囲の拡大について示す．

1番条件の良いプラン Aについて現在から購入したいと

回答したのは 25.6%となった．将来も含めての購入意向

では 77.5%となっている．外出頻度の増加ではプラン A

に対して「増える」と回答したのは 28.4%，外出範囲の

拡大ではプラン A に対して「広がる」と回答したのは

25.1%となった．当然ではあるがプランによって購入意

向や外出頻度の増加，外出範囲の拡大には差がみられる． 

 ここで，表-9 にプランの購入意向の影響要因を示す．

ここでは，A～I のいずれかのプランに対し，「購入し

たい」「将来は購入したい」の購入意向がある人と，

「購入したくない」の購入意向が無い人とを分ける要因 

 

表-9 有料乗り放題プランの利用意向への影響要因 

アイテム カテゴリー n ｶﾃｺﾞﾘｽｺｱ レンジ
男性 203 0.07
⼥性 148 -0.09
65〜69歳 88 -0.56
70〜74歳 108 0.11
75〜79歳 76 0.31
80〜84歳 54 -0.17
85〜89歳 18 0.71
90歳〜94歳 7 1.38
⼀⼈暮らし 77 -0.34
⼀⼈暮らし以外 274 0.10
⾼齢者のみ 146 -0.78
⾼齢者のみ以外 205 0.55
⼦ども同居 113 -0.44
⼦ども同居以外 238 0.21
100m〜0ｍ 51 1.17
300m〜100m 112 -0.05
500m〜300m 84 -0.10
1,000m〜500m 77 -0.43
2,000m〜1,000m 21 -0.10
2,000m以上 6 -1.70
100m〜0ｍ 51 1.17
300m〜100m 112 -0.05
500m〜300m 84 -0.10
1,000m〜500m 77 -0.43
2,000m〜1,000m 21 -0.10
2,000m以上 6 -1.70
100m〜ほとんど歩けない 17 -0.62
300m〜100m 112 -0.05
500m〜300m 84 -0.10
1,000m〜500m 77 -0.43
1,000m以上 195 0.27
困難 33 0.44
やや困難 74 0.05
あまり困難でない 111 -0.05
困難でない 133 -0.09
乗り継ぎは問題なく⾏える 224 -0.10
⼤変だが乗り継ぎを⾏える 90 -0.02
乗り継ぎの場合利⽤しない 37 0.64
⾃家⽤⾞のみ 172 -0.27
バス・電⾞・タクシーのみ 14 -0.62
送迎のみ 18 0.32
それ以外 147 0.33
購⼊ 212 -0.189
⾮購⼊ 139 0.651
相関⽐
相関⽐の2乗

0.351
0.123

階段の
上り下り

0.53 [9]

交通⼿段
乗り継ぎ

0.74 [7]

交通⼿段 0.94 [5]

最寄りバ
ス停まで
の距離

2.86 [1]

最寄り鉄
道駅まで
の距離

2.43 [2]

歩⾏可能
距離

0.88 [6]

性別 0.16 [11]

年代 1.93 [3]

家族構成

0.43 [10]

1.32 [4]

0.64 [8]
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について分析を行う．目的変数を購入意向の有無，説明

変数を各種属性や意識とした数量化理論 II 類による分

析を行った． 

 利用意向に影響する要因としては，比較的若い年代で

購入意向がみられる．また，バス停までの距離が長い

人・駅までの距離が長い人や，歩行可能距離が短い人で

購入意向がみられる．これは，無料乗り放題施策利用の

外出頻度増加の要因(表-7)と同様の傾向である．一方で，

一人暮らし・高齢者のみ世帯の高齢者や，自家用車のみ，

バス・電車・タクシーのみの利用者で購入意向がみられ

る．これは，無料乗り放題施策利用の外出頻度増加の要

因(表-6)と異なる傾向である． 

 以上のように，プランへの購入意向と，プラン利用に

よる外出頻度の増加や外出範囲の拡大とは必ずしも属性

が一致しないことが示された． 

 

(4) 有料乗り放題プラン利用の価格感度 

 バス利用・電車利用・タクシー利用の水準設定による

プランの購入意向・外出頻度増加・外出範囲拡大の影響

分析を行うために，非集計での 2項ロジスティック回帰

分析を行った．目的変数を購入意向（購入したい・将来

は購入したい / 購入したくない），外出頻度の増加（増 

 

表-10 購入意向・外出頻度拡大・外出範囲拡大モデル 
⽬的変数：購⼊したい・将来は購⼊したい：1 , 購⼊したくない：0

変 数 bi SE bi* Wald
電⾞_無制限 0.771 0.225 0.385 11.720 0.001 **
電⾞_⽉32回 0.448 0.196 0.193 5.234 0.022 *
タクシー_無制限 0.430 0.269 0.215 2.554 0.110
タクシー_⽉16回 0.041 0.250 0.018 0.026 0.871
タクシー_3km 0.781 0.225 0.386 11.991 0.001 **
タクシー_2km 0.085 0.293 0.031 0.084 0.772
⾦額 0.000 0.000 -0.667 54.758 0.000 **
定数項 -0.471 0.217 4.712 0.030 *
bi:偏回帰係数 SE:標準誤差 bi*:標準偏回帰係数

⽬的変数：外出頻度 増える・やや増える：1 , 増えない：0
変 数 bi SE bi* Wald

電⾞_無制限 0.410 0.221 0.205 3.447 0.063
電⾞_⽉32回 0.419 0.217 0.178 3.712 0.054
タクシー_無制限 0.438 0.263 0.219 2.762 0.097
タクシー_⽉16回 0.471 0.257 0.206 3.373 0.066
タクシー_3km 0.579 0.235 0.286 6.049 0.014 *
タクシー_2km -0.115 0.307 -0.041 0.140 0.709
⾦額 0.000 0.000 -0.288 11.040 0.001 **
定数項 -0.227 0.237 0.915 0.339
bi:偏回帰係数 SE:標準誤差 bi*:標準偏回帰係数

⽬的変数：活動範囲 広がる・やや広がる：1 , 広がらない：0
変 数 bi SE bi* Wald

電⾞_無制限 0.444 0.228 0.222 3.810 0.051
電⾞_⽉32回 0.548 0.222 0.233 6.079 0.014 *
タクシー_無制限 0.365 0.269 0.183 1.845 0.174
タクシー_⽉16回 0.330 0.260 0.145 1.618 0.203
タクシー_3km 0.704 0.236 0.349 8.907 0.003 **
タクシー_2km -0.039 0.314 -0.014 0.015 0.901
⾦額 0.000 0.000 -0.280 9.816 0.002 **
定数項 -0.339 0.244 1.926 0.165
bi:偏回帰係数 SE:標準誤差 bi*:標準偏回帰係数

P値

P 値

P 値

 

える・やや増える / 増えない），外出範囲の拡大（広が

る・やや広がる / 広がらない）としてそれぞれ設定した．

説明変数を「電車_無制限ダミー」「電車_月 32 回ダミ

ー」「タクシー_無制限ダミー」「タクシー_月 16 回ダ

ミー」「価格_5 千円ダミー」「金額」とした．「金

額」は実際の金額(5,000 円・10,000 円・30,000 円)を設定

している．これらの結果について，表-10 に示す．また，

購入金額と購入意向・外出頻度増加・外出範囲拡大との

関係について，図-4 に示す．ここでは，プランの電

車・タクシーの利用水準ごとに示す． 

 購入意向では，電車の利用回数の水準設定によって，

購入率に差がみられる結果であった．一方で，外出頻度

増加や外出範囲拡大は，電車の利用水準やタクシーの利

用水準にて差がみられない．当初，電車・タクシーを使

える回数によって外出頻度が変化することや，タクシー

を使える範囲によって外出範囲が変化することを想定し

ていたが，ここでは差がみられない結果であった．これ 
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④電⾞32回/⽉+タクシー16回/⽉+タクシー3km圏内
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図-4 購入金額と購入意向・外出頻度・外出範囲との関係
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は，目的変数を「やや増える・増える」とあいまいにし

ていることや，まだ利用していない交通サービスについ

て質問しているため，回答が想像の範囲の中であること

などが理由と考えられる． 

 

 

4. おわりに 

 

 本研究では，豊田市の高齢者に対するアンケート調査

から，鉄道・バス・タクシーの乗り放題施策に対する購

入意向と，施策利用による外出頻度の増加，外出範囲の

拡大について検討を行った．その結果のまとめについて，

以下に示す． 

 鉄道・バス・タクシーの公共交通が乗り放題になるこ

とによって外出頻度が増える属性は，比較的若い高齢者，

最寄りバス停までの距離が長い高齢者，歩行可能距離が

短い高齢者，バス・電車・タクシー・送迎の利用者とな

っていた．また，公共交通有料乗り放題プランの購入意

向のある属性は，比較的若い高齢者，一人暮らしの高齢

者，高齢者のみの世帯，バス停までの距離が長い高齢者，

鉄道駅までの距離が長い高齢者，歩行可能距離が短い高

齢者，バス・電車・タクシーの利用者となっていた． 

 現在自家用車を多く利用している人は，公共交通が乗

り放題になったとしても各種活動が低下することが示さ

れた．ただし，施策の利用可能性のある人に絞った場合

には，各種活動が増加することも示された． 

 来年度に向けて，豊田市にて高齢者の公共交通乗り放

題実証実験を行う予定である．ここでは，一人暮らしの

高齢者や自家用車を使っていない高齢者を対象に，公共

交通の乗り放題による健康などへの寄与を調査する予定

である． 
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