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１．はじめに 

 

平成 8 年 12 月、「経済構造の変革と創造のための行

動計画」が閣議決定された。これを受け運輸省（現国土

交通省）では、従来の運輸行政の転換を行い、交通事業

全般の需給調整規制を原則として廃止することとした。

その後、平成 14 年 2 月 1 日より、乗合バス事業におい

ても需給調整規制が廃止された。これによって、事業の

新規参入は自由化され、収益性の高い地域でのサービス

の多様化が図られる一方で、退出の自由化による不採算

路線からの事業撤退等が行われ、公共交通空白地域とな

ってしまう場所がある。 
そこで、路線バスの代わりとして、自治体が主体と

なって運営し、交通不便地域の解消や公共施設への交通

手段の提供などを目的としたコミュニティバスの運行に

対する要望が全国的に高まった。北九州市においても、

小倉南区及び八幡西区で合計 6 つのバス路線が平成 15
年 3 月 31 日までに廃止となり、路線バスの代わりとな

る公共交通機関の確保が求められた。 
これに対して北九州市内では、バス路線廃止地域及

び高台で道路幅員が狭く公共交通の確保が困難な地域に

おいて、乗合タクシー「おでかけ交通」を運行し始めた。

「おでかけ交通」は、地元商店街、交通事業者、北九州

市の３者協力の運行形態を敷いており、運営は楽ではな

い。そこで、より多くの乗客を獲得するためのルート検

討等の運行計画が非常に重要となる。 
本研究では、現在運行している「おでかけ交通」及

び今後新たに計画される「おでかけ交通」の運行計画へ

の利用を目的として、「おでかけ交通」の第1号である 
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枝光地区における現状について、アンケート調査の結果

を基に利用者の選択行動等について高台地区の特性の一

つである標高に着目して分析し、考察を行う。 
 

２．研究対象と調査概要 

 

（１）枝光地区と「おでかけ交通」の概要 
枝光地区は北九州市八幡東区の高台に位置し、近傍

のJR鹿児島本線の枝光駅と住宅地との高低差は、最大

約100ｍである。過去には、製鉄所に近接した住宅地と

して栄えた地区であるが、近年は新日鐵の縮小等の影響

により、人口の流出入が停滞し、住民の減少や高齢化が

進んでいる地区である。その結果、人口約17,000人に対

し、高齢者数が約5,000人であり、高齢化率は全国平均1
9.1％、北九州市平均21.9％に比べると、29.6％と非常に

高くなっている。また、車社会の到来以前に市街地とし

て形成された地区であり、多くの住宅が斜面地に位置し

ているため、狭隘な生活道路が多く、バス等の公共交通

機関が乏しい。 
枝光地区における「おでかけ交通」は、平成12年10

月31日より運行が開始され、９人乗り（運転手含め10人 

乗り）のジャンボタクシー２台により、日・祝日を除く

毎日、５ルートの運行が行われている。運行ルートの内、 

もっとも短い運行間隔は、20分間隔であり、もっとも長

い運行間隔は２時間間隔である。運行時間帯は、朝の８

時台から夕方の18時台までであり、高台に位置する住宅

地と約70軒が立ち並ぶ枝光本町商店街の間を結んでいる。

つまり、こうした運行ルート及び運行時間帯は、通勤通

学者の利用ではなく、買い物、通院者を対象としている。

また運賃は、どの区間を乗車しても１人一律100円とな

っている。 

 

（２）商店街アンケート調査 

枝光地区枝光本町商店街において、来訪者を対象に

アンケート調査を行った。調査目的は、枝光本町商店街

までの交通手段選択基準に影響を与える可能性のある要

因を見つけ出すことで、調査項目は、性別、年齢、住所、

商店街までの交通手段等である。アンケート回答者は

283人であった。 



（３）地域住民アンケート調査 

アンケート調査票を枝光地区の約6600世帯に配布し、

記入後、回収する形で行った。調査目的は、「おでかけ

交通」を利用する可能性が殆ど無い人を除いた“利用可

能人数”を算出することで、調査項目は性別、年齢、住

所、職業、自動車所有有無、買物及び通院時の目的地等

である。また、回答者は1794世帯、2932人であった。 

 

３．調査の集計結果 

 

（１）商店街アンケート調査 

図－１に示すように、回答者の交通手段の殆どが

「おでかけ交通」または徒歩であり、それ以外の交通手

段のサンプル数は、合計しても全体の10％に満たないほ

ど少なかった。そこで今回は、「おでかけ交通」と徒歩

について分析を行う。 

さらに図－２に示すように、回答者の95％以上が50

歳以上であり、商店街来訪者の殆どが50歳以上であるこ

とがわかった。よって、以下の分析は50歳以上を対象と

する。 
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 ここで、“回答者宅から枝光本町商店街までの距離”と
“回答者宅から最寄りのバス停までの距離”の差を“距離

の差”、回答者宅と枝光本町商店街の標高差を“標高差”

とする。図－３に距離の差と「おでかけ交通」選択者の

割合の関係を、図－４に標高差と「おでかけ交通」選択

者の割合の関係を示す。図－３より、距離の差が大きく

なると「おでかけ交通」選択者の割合が大きくなる傾向

にあり、1km程度又はそれ以上では徒歩は殆どいない。

図－４より、標高差の場合も同じ傾向にあり、標高差が

50ｍを超えると徒歩は殆どいない。よって、これらの要

因が商店街付近までの交通手段選択の要因となっている

と考えられる。またその他にも、性別（利用者の割合：

男性 33％、女性 57％）、年齢（利用者の割合：50歳以

上70歳未満 40％、70歳以上 63％）も要因として考えら

れる。 
 

 

距離の差
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図－３ 距離の差 

 

標高差
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図－１ 交通手段 

図－４ 標高差 

 

（２）地域住民アンケート調査 

 本研究では、過去の調査１）より得られた「おでかけ

交通」利用者の特性より、「職業を持っている人及び学

生」、「自動車を所有している」、「買物と通院の目的

地が枝光本町商店街付近以外」という３つの“条件”の内、

いずれかに該当する人は「おでかけ交通」利用の可能性

が殆ど無いと考えた。 

 図－５に回答者の就労状況を示す。「おでかけ交通」

は買物や通院の人を対象として運行されており、職業を

持っている人及び学生は利用する可能性が殆ど無いと考

えられる。それらに該当する人の割合は43％であった。 

図－２ 回答者の年齢 
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表－１に自動車の保有状況を示す。過去の調査１）よ

り自動車を保有している人は商店街以外に買物に出掛け

ることがわかっている。これを見ると、20歳代から50
歳代までが50％を超える高い保有率であった。 

 

 

年齢 回答者数（人）
自動車

所有者数（人）
自動車

所有率（％）
１０歳以下 56 0 0
１０歳代 124 7 6
２０歳代 163 99 61
３０歳代 198 146 74
４０歳代 279 181 65
５０歳代 532 282 53
６０歳代 635 220 35
７０歳代 677 93 14
８０歳代 252 12 5
９０歳以上 16 0 0
合計 2932 1040 35  

 

 また、買物と通院の目的地が枝光本町商店街以外の人

は「おでかけ交通」を利用する可能性が殆ど無いと考え

られる。買物の目的地が枝光本町商店街の人は全体の3

4％であることがわかった。 

 

４．交通手段選択モデル 

 

本研究では、「おでかけ交通」と徒歩の２肢選択を

想定して、非集計分析であるロジットモデルを用いて交

通手段選択モデルを導出し、交通手段選択時の選択行動

の予測を試みた。２肢選択のロジットモデルにおける選

択率を式（1）に、ジャンボタクシーの効用確定項を式

（2）に、徒歩の効用確定項を式（3）に示す。ここで、

説明変数として用いる選択要因は、距離の差（ｍ）、標

高差（ｍ）、性別、年齢の４つとした。 
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図－５ 就労状況 

 距離の差と標高差は徒歩の効用としてい

（3）に代入した。性別と年齢はジャンボタ

用とし、男性の場合は１を、女性の場合には

70歳以上の場合は１を、50歳以上70歳未満の

をそれぞれ式（2）に代入した。定数は、式（

に１を、式（3）には常に０を代入した。 

表－１ 自動車保有状況 

 

５．最尤推定法の結果 

 

（１）モデル推定結果の検討 

本研究では、「おでかけ交通」及び徒歩

する各説明変数のパラメータを推定する方法

尤推定法を用いた。表－２に各パラメータの

さらに尤度比ρ2、的中率を示す。導出した

定基準を満たしているため、この結果を採用

 

（２）「おでかけ交通」選択率の実測値と

導出した交通手段選択モデルを用いて算

光地区全体における「おでかけ交通」選択率

その実測値を比較すると、どちらも54％とな

たモデルは、２肢間での「おでかけ交通」選

に表現していると考えられる。 

また、このモデルを用いて算出される、

「おでかけ交通」選択率の推定値と実測値の

６に示す。これらの相関係数は0.95となり、

「おでかけ交通」選択率を概ね推定できてい

れる。 

表－２ パラメータの推定結果 

距離の差 標高差 性別 年齢 定数

θ1 θ2 θ3 θ4 θ5

パラメータ -0.00423 -0.0527 -1.97 0.948 -4.09
t値 -4.33 -4.28 -3.01 2.32 -7.13

0.488 84

尤度比 的中
…（1）

）
…（2
）
…（3
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５．利用人数の推定 

 

導出した交通手段選択モデルを用いて、一日あたり

の「おでかけ交通」利用人数の予測を行う。初めに町丁

目、男女、年代別に「おでかけ交通」選択率を求め、次

に同様の分類で地域住民アンケートより利用可能人数を

求め、利用頻度、往復の利用状況を考慮した上で一日あ

たりの利用人数を予測する。予測利用人数を算出するた

めの式を(4)に示す。 

予測利用人数＝（「おでかけ交通」選択率） 

×（利用可能人数） 

×（1日あたりの利用回数） 

×（往復の係数） 

 

（１）「おでかけ交通」選択率 

町丁目、男女、年代別に「おでかけ交通」選択率を

求めた。すると男女、年齢により選択率に差があるが、

町丁目による差が最も大きいことがわかった。つまり、

距離の差及び標高差が大きいと選択率も高くなった。 

 

（２）利用可能人数 

回答者中から、前述した３つの“条件”に該当しない人

を利用可能人数とし、町丁目、男女、年代別に算出した。

ここで、全人口に対する利用可能人数は、アンケート回

答者中の利用可能人数を、回答者と人口の比で拡大して

求めた。すると、枝光地区全体の利用可能人数は2669人

となった。 

 

（３）利用頻度 

表－３に、地域住民アンケートより求めた一日あた

りの利用回数を男女別、年齢別に示す。アンケートでは

週に何回「おでかけ交通」を利用するかを質問し、一日

あたりの利用回数に換算した。 

 

 

男 女 男 女

0.285 0.351 0.370 0.430
単位は（回/日）

50歳以上70歳未満 70歳以上

 
 
（４）往復の利用状況 

「おでかけ交通」は全ての人が行き帰り両方利用す

るわけではないので、往復の利用状況を考慮する必要が

ある。そこで利用者数から延べ利用人数を算出するため

に、式(5)によって往復の係数とした。 

 
利用者数の合計

１２＋片道利用者数往復利用者数
往復の係数＝

××

 
 

式(4)より、予測利用人数を算出すると82

た。実際の利用人数は1日平均約400人なので、

実測値には差があった。これは、地域住民アン

おいて、枝光本町商店街で買物をすると答えた

より多く、利用可能人数が多くなったことが原

えられる。 

 

６．結論と今後の課題 

 

調査、分析により距離の差、標高差、性別

枝光本町商店街までの交通手段の選択に影響を

因であることがわかった。導出した交通手段選

を用いて得られる、全体の「おでかけ交通」選

定値と実測値を比較すると、どちらも54％とな

た、町丁目別の「おでかけ交通」選択率も概ね

ていた。よって、導出したモデルは２肢間での

選択を十分に表現していると考えられる。 

枝光地区における「おでかけ交通」の、１

予測利用人数は829人となり、実測値約400人と

った。その理由として、地域住民アンケートに

枝光本町商店街で買物をすると答えた人が実際

利用可能人数が多くなったことが挙げられる。

今後の課題として、利用人数をより精度良

る必要性が考えられる。そのためには、より正

可能人数を算出しなければならず、枝光本町商

物をする人数を正しく求める必要があると考え

加えて、今回挙げた利用する可能性が無い“条
“条件”の検討も必要である。 

 

参考文献 

１）北九州市，オリエンタルコンサルタンツ：

おでかけ交通事業（試行）調査業務委託報

01 

 

図－６ 「お出かけ交通」選択率の 

推定値と実測値の比較 
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