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モータリゼーションの進展により市街地の郊外への拡大が進む一方，郊外型大規模商業施設の影響など

により中心市街地では空洞化が進んでいる．また少子高齢化が急速に進んでいる状況にある我が国では，

都市のあり方として都市部を整理しつつ再整備，コンパクト化が求められるようになってきている．高齢

化社会で市街地再整備やコンパクト化の効果を検討するためには住民の現状の交通行動を把握する必要が

ある．そこで本研究では，移動手段の限られた高齢者を対象として，最も身近な活動である日常的な買物

行動と通院行動に着目し，居住環境からみた買物行動と通院行動に関する異同を定量的に分析し，居住環

境が交通手段と頻度に影響を与えていることを明らかにした． 

 

     Key Words :compact city， shopping behavior，hospital visit behavior，residental environment 

 

 

1． はじめに 

 

我が国ではモータリゼーションの進展により通勤や通

学，通院，買物等の様々な日常生活おいて自動車は必要

不可欠な交通手段となっている．そして自動車を利用す

ることにより生活行動範囲が拡大的に広がり，市街地は

郊外への拡大が進んでおり，都市機能は無秩序に拡散し

ている．また郊外では大規模商業施設が開業し，大型の

駐車場も兼ね備え多くの人々が自動車で買物に向かうと

いう形態となっている．一方で，旧来の中心市街地に存

在していた商店街といった場所は郊外型大規模商業施設

の影響により衰退が激しく，各地で「シャッター通り」

と呼ばれるなど，中心市街地の空洞化が進んでいる． 

そのような状況を打開しようと我が国では中心市街地活

性化法を策定し，国主導のもと各地で市街地の再整備及

びコンパクト化を行っている状況である．近年において

我が国は深刻な少子高齢化を迎えており，内閣府の平成

28 年度版高齢社会白書 1)によると 2015 年の高齢化率

26.0%から 2050 年には 38.8%に上昇し，実に 2.63 人に

1 人は高齢者になると予測されている．こうした高齢化

社会で中心市街地活性化法の効果を検討するためには高

齢者の交通行動を明らかにすることが必要であると考え

られる．これまで買物行動では，吉田ら 2)や木村ら 3)，

北詰ら 4)などによって議論されてきたが，その多くはモ

ータリゼーションによる郊外型大型商業施設の進出に伴

う交通状況の変化を背景とした，主に非日常的買物行動

に着目したものが多く．日常的な買物行動に着目した研

究は少ない．また，通院行動に関しては若菜ら 5)や松島

ら 6)によって議論されてきた．今回の研究では，高齢者

の日常的な買物行動と通院行動について，居住環境の違

いによってどのような異同がみられるかを定量的に分析

することを目的とする．行動様式には過去の経験則から

当たり前であると考えられるものが多いが，それらを定

量的に把握することが重要であると考える． 

 

 

2． 調査 

 

(1) 調査概要 

 本研究の対象地域は，福岡市の西区に位置する「九大

学研都市」エリアと東区に位置する「千早」エリアであ

る．図-1に調査地域を示す． 
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図-1 調査地域 

 

表-1 商業・病院施設の状況 

 

 

表-2 アンケート調査概要 

 

 

表-3 配布枚数と回収率 

 

 

この 2つの調査地域の JR駅周辺はいずれも近年土地

区画整理事業が実施され，住居と生活空間を緊密に再整

備した地域で，駅を中心に商業施設や病院などの施設が

集まっている．一方，2 つの JR 駅の郊外地域では従来

の郊外型の居住環境であり，これらの駅周辺地域及び郊

外地域を比較することによりコンパクト化した生活環境

を評価する目的でこの地域を選んだものである．ここで

表-1 にそれぞれの地域の商業・病院施設の状況を示す． 

 今回行ったアンケート調査概要を表-2 に示す．アン

ケートでは個人属性，買物行動及び通院行動について目

的地，頻度，利用交通手段， 所要時間などを質問した． 

3311 枚をポスティングにより配布し，郵送で回収した．

回収率は 32％である．それぞれの地域での配布枚数，

回収枚数，回収率を表-3に示す．  

 

3． 調査結果 

 

 九大学研都市駅及び千早駅から徒歩で所要時間 5 分

以内に居住している回答者を九大学研都市駅周辺，千早

駅周辺，それ以外の回答者を九大学研都市郊外，千早郊

外と区分する．次に高齢者と高齢者以外の区分について

は，アンケートの年齢の回答方法が年代で回答する方式

をとったため，60 代以上の回答者を高齢者，それ以外

を高齢者以外と区分する． 

 

(1) 買物行動 

 九大学研都市及び千早の各駅周辺地域と郊外地域に区

分し，それぞれの地域での利用交通手段を図-2 に示す．

両地域ともに駅周辺は徒歩の割合が大きく，郊外地域は

自動車の割合が大きい傾向となっている． 

図-3 に買物頻度を，表-4 に平均買物頻度を示す．両

地域ともに駅周辺のほうが買物頻度が高くなっている．

九大学研都市駅周辺の平均頻度は 4.20 回/週，九大学研

都市郊外の平均頻度は 3.14 回/週であり，平均頻度の違

いを検定すると 1％で有意差が認められた． 

 

図-2 買い物時の利用交通手段 

 

 

図-3 買物頻度 

商業施設数 一般病院数
一般

診療所数
歯科

医療所数
九大学研都市 13 7 27 15
千早 9 4 20 9

調査地域 福岡市西区「九大学研都市」，東区「千早」
調査時期 2015年11月24日(火)，26日(木)
配布枚数 3311枚
回答数 1048枚

回答率（％） 32%

調査内容

①年齢，職業などの個人属性
②買物行動
（目的地，頻度，利用交通手段，所要時間など）
③通院行動
（診療科，頻度，利用交通手段，所要時間など）

九大学研都市 千早 合計
配布枚数 1948枚 1363枚 3311枚
回収枚数 599枚 449枚 1048枚
回収率（％） 31% 33% 32%
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表-4 平均買物頻度 

 

 

 

図-4 買い物場所までの所要時間 

 

表-5 買い物場所までの平均所要時間 

 

 

また，千早駅周辺の平均頻度は 4.10 回/週，千早郊外

の平均頻度は 3.68 回/週であり，こちらも九大学研都

市と同様に平均頻度の違いで検定すると 5％で有意差

が認められた． 

 買い物場所までの所要時間を図-4 に，平均所要時

間を表-5 に示す．両地域ともに駅周辺のほうが所要

時間が短く，なおかつ 5 分以内で買い物場所に到達

していることから商業施設への利便性の良さが見て取

れる．九大学研都市駅周辺の平均所要時間は 4.05 分，

九大学研都市郊外の平均所要時間は 10.31 分であり，

平均所要時間の違いを検定すると 1％で有意差が認め

られた．また，千早駅周辺の平均所要時間は 2.96 分，

千早郊外の平均所要時間は 8.51 分であり，こちらも

九大学研都市と同様に平均頻度の違いで検定すると

1％で有意差が認められた． 

利用交通手段，買物頻度，所要時間からみると九

大学研都市，千早の両地域において駅周辺居住者は徒

歩利用，買物頻度の高さ，所要時間の短さから歩いて

気軽に買い物に行ける環境にあるといえる． 

  

(2) 通院行動 

 九大学研都市，千早それぞれの地域での通院の際に

利用する交通機関を図-5 に示す．駅周辺では徒歩・

鉄道の割合が高く，郊外では駅周辺と比べると自動車

の利用割合が高くなっていることが分かる．駅周辺居

住者は鉄道を利用し，大学病院などのより高度な医療 

 

図-5 通院時の利用交通手段 

 

 

図-6 病院までの所要時間 

 

表-6 病院までの平均所要時間 

 

 

表-7 交通機関別の平均所要時間 

 

 

機関で治療を受けている可能性が考えられる． 

次に病院までの所要時間を図-6 に，平均所要時間を

表-6 に示す．九大学研都市では駅周辺のほうが平均所

要時間が短くなっているが，千早では郊外のほうが平均

所要時間が短くなっている．平均所要時間の違いで検定

すると九大学研都市では 2％，千早では 5％で有意差が

認められた． 

交通機関別に区別した場合の平均所要時間を表-7 に

示している．ここで「徒歩・自転車」と「鉄道・自動

車・バス」に区別したのは，「徒歩・自転車」は比較的

近距離の移動であると考えられるのに対し，「鉄道・自

動車・バス」は遠距離の移動であると考えられるためで

ある．「徒歩・自転車」の平均所要時間は九大学研都市， 

九大学研都市
駅周辺

九大学研都市
郊外

千早
駅周辺

千早郊外

平均頻度(回/週） 4.20 3.14 4.10 3.68
有意差 ○ 1% ○ 5%

九大学研都市
駅周辺

九大学研都市
郊外

千早
駅周辺

千早郊外

平均所要時間(分） 4.05 10.31 2.96 8.51
有意差 ○ 1% ○ 1%

九大学研都市
駅周辺

九大学研都市
郊外

千早
駅周辺

千早郊外

平均所要時間(分） 18.9 25.5 23.2 18.9
有意差 ○ 2% ○ 5%

平均所要時間(分）
九大学研都市

駅周辺
九大学研都市

郊外
千早
駅周辺

千早郊外

徒歩・自転車 9.2 11.5 13.4 15.5
鉄道・自動車・バス 25.8 30.6 39.2 23.7
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図-7 通院頻度 

 

 

図-8 診療科 

 

千早ともに駅周辺のほうが短くなっており，病院へのア

クセスのよさがうかがえる．「徒歩・自転車」での平均

所要時間の違いを検定したところ九大学研都市，千早と

もに有意差は見られなかった．「鉄道・自動車・バス」

は「徒歩・自転車」と比べ，平均所要時間が長くなって

おり，20～40 分ほどであった．平均所要時間の違いを

検定したところ九大学研都市では違いは見られなかった

が，千早では 1%で有意差が認められた． 

 図-7 には通院の頻度を示している．どの地域におい

ても月に 1回の頻度で病院での治療を受けている人が最

も多くみられた．九大学研都市駅周辺での平均通院頻度

は 1.9回/月であり，九大学研都市郊外の平均通院頻度は

2.0 回/月であった．平均通院頻度の違いで検定を行った

が有意差は見られなかった．千早駅周辺では平均通院頻

度が 2.4回/月，千早郊外は 1.9回/月であり，こちらも九

大学研都市と同様に検定を行ったところ 10％で有意差

が認められた． 

 図-8 に診療科を示す．すべての地域で最も多くみら

れるのが内科であり，次いで歯科，眼科の順になってい

る．それぞれの地域において診療科の違いで検定を行っ

たところ，九大学研都市では 1％で有意差が見られたが，

千早では統計的な有意は見られなかった． 

4． 日常的買物行動における頻度及び交通手段・

商業施設同時選択のモデル 

 

 今回の研究では日常的な買物の行動に焦点を当て，そ

の頻度，交通手段，目的地を決定するモデルを構築した． 

 

(1) 交通手段決定モデル 

 交通手段決定モデルでは犠牲量モデルを用いる．図-9

はその概念を示し，各交通手段選択時の総費用をコスト

に換算し，一番総費用が低くなる交通手段を選択する構

造である．図-9 に示す時間価値分布は対数分布と仮定

し，各交通手段選択の総費用は徒歩による疲れや交通手

段に対する抵抗なども考慮する．総費用𝐶の計算式を(1) 

式から(3)式に示す． 

𝐶𝑤𝑎𝑙𝑘 = 𝑇𝑤𝑎𝑙𝑘・𝜔 + 𝐹𝑤𝑎𝑙𝑘・𝑇𝑤𝑎𝑙𝑘 −𝑚   (1) 

𝐶𝑏𝑖𝑘𝑒 = 𝑇𝑏𝑖𝑘𝑒・𝜔 + 𝑅𝑏𝑖𝑘𝑒 −𝑚      (2) 

𝐶𝑐𝑎𝑟 = 𝑇𝑐𝑎𝑟・𝜔 + 𝐹𝑐𝑎𝑟・𝑇𝑐𝑎𝑟 + 𝑅𝑐𝑎𝑟 −𝑚   (3) 

 

𝑇：自宅‐店舗間の所要時間（分） 

𝜔：時間価値（円/分） 

𝐹：疲れ（徒歩）や燃料代（自動車）など考慮した係数

（円/分） 

𝑅：交通手段選択時に感じる抵抗（円） 

𝑚：店舗の魅力度（円） 

 

図-9 犠牲量モデルの概念 

 

 

図-10 買物頻度決定モデルの概念 
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(2) 買物頻度決定モデル 

 図-10に買物頻度決定モデルの概念を示す．日常的な

買物行動は，一定期間内において多頻度で繰り返されパ

ターン化されていることから労働的な側面を持ち，効率

的な行動，つまり非効用最小化型の行動がとられている

と考えられる．そこで(4)式と(5)式に示す 2つの非効用

関数を仮定する． (4)式，(5)式の合計が買物場所i におい

て時間価値𝜔𝑥の人が感じる総非効用𝐷𝑖,𝜔𝑥,𝑚𝑜𝑑𝑒𝑖
となる．

これを頻度nで微分し，0となる頻度nが最適頻度 𝑛𝑠で

ある． 

𝐶𝑡𝑖,𝜔𝑥
= 𝐶𝑜𝑠𝑡𝑖(𝜔𝑥) ∙ 𝑛        (4) 

𝐶𝑠𝑚𝑜𝑑𝑒𝑖
= 𝐴𝑚𝑜𝑑𝑒𝑖

𝑛⁄      (5) 

 

𝐶𝑡𝑖,𝜔𝑥
：ある時間価値𝜔𝑥の人の自宅と店舗i の往復に関

わる非効用  

𝐶𝑜𝑠𝑡𝑖(𝜔𝑥)：犠牲量モデルで決定した交通手段の時間価

値𝜔𝑥の人の 1回あたりの総費用（円） 

𝐶𝑠𝑚𝑜𝑑𝑒𝑖
：mode（交通手段）が選択された時の購買品の

保存と運搬に関わる非効用 

𝐴𝑚𝑜𝑑𝑒𝑖
 ：交通手段別のパラメータ 

 

(3) 頻度及び交通手段・商業施設の同時選択モデル 

犠牲量モデル及び買物頻度決定モデルにより，店舗ご

とにある時間価値𝜔𝑥を持った人が選択する交通手段，

最適頻度，及びその選択を行った時の総非効用をそれぞ

れ求めることが出来る．本研究では，人は非効用が最も

小さい選択を行うと仮定しているため，ある時間価値

𝜔𝑥を持つ人は，店舗ごとの選択における総非効用を比

較し，最も小さい総非効用を取る店舗，交通手段及び頻

度の組合せを選択する．例えば店舗が 1～N まであるな

かで，店舗 X の総非効用が最小となった場合，時間価

値𝜔𝑥の人は店舗 X・交通手段𝑚𝑜𝑑𝑒𝑥・最適頻度𝑛𝑠𝑥の組

合せを選択するということになる．これを対象となる人

全体について行うことで推定が可能となる． 

 

(4) モデルの適用 

 (1)節から(3)節で説明を行ったモデルを用いて買物行

動を実測値と合うようにパラメータを推定する．頻度及

び交通手段・商業施設の同時選択を扱う都合上ある程度

のデータ数が揃わないとパラメータ推定が困難となる．

そのため今回データ数の少ない九大学研都市駅周辺では

推定を行っていない．九大学研都市駅周辺を除いた 3

地域で推定したパラメータの値を表-8 に示す．表-8 に

示している 3 地域で𝐴𝑤𝑎𝑙𝑘と𝐴𝑐𝑎𝑟を比較してみると

𝐴𝑤𝑎𝑙𝑘の値が小さくなっている．これより徒歩で買い物

をする人は自動車で買い物に行く人よりも頻度が多くな

ることがわかる．また，千早で駅周辺と郊外での交通手

段選択モデルパラメータである自動車利用の抵抗𝑅𝑐𝑎𝑟の 

表-8 パラメータの推定結果 

 
 

 

図-11 九大学研都市郊外における店舗・交通手段別に

集計した実測値と推定値 

 

図-12 千早駅周辺における店舗・交通手段別に集計し

た実測値と推定値 

 

 

図-13 千早郊外における店舗・交通手段別に集計した

実測値と推定値 

九大学研都市
郊外

千早駅周辺 千早郊外

143.44 26.90 10.39

2.99 0.89 2.60

0.23 0.61 1.41

2.20 0.72 1.33

45.13 41.39 41.50
20.07 20.59 15.44

μ 7.45 5.75 6.59
σ 1.16 0.66 0.08
μ 7.58 6.59 8.75
σ 1.10 1.11 0.97
μ 7.97 10.89 7.99
σ 1.10 0.31 0.05

パラメータ推定結果

地点

2乗誤差

時間価値分布
ω μ

ω σ

交通手段選択
モデルパラメータ

Fwalk

Rbike

Rcar

頻度決定
モデルパラメータ

Awalk

Abike

Acar

第 55 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 6 

値を比較すると郊外のほうが値が小さくなっており，自

動車を選択する割合が増えるであろうことが読み取れる．

それぞれの地域について，推定された各店舗の交通手段

別頻度分布の実測値と推定値を図-11 から図-13 に示す．

実測値と推定値に関して有意水準 20％で K-S 検定を実

施したところ，実測値と推定値に有意差はない結果が得

られた． 

 

 

5． まとめ 

 

 本研究は都市部における再整備やコンパクト化と高

齢者の生活環境との適合性を考えるために，都市部で集

約的に整備された生活空間を有する地域と従来の郊外型

の地域における買物行動と通院行動について調査した． 

 買物行動に関して，居住環境により，買物頻度，交通

手段，所要時間が異なることが示された．駅周辺に住む

高齢者は，徒歩により高頻度で買い物に行く割合が高く，

気軽に買い物に行ける環境であることがわかった． 

 通院行動に関して，駅周辺では利用交通手段として徒

歩の割合が高く，交通手段の限られた高齢者でも病院に

通いやすい環境であり，また鉄道の利用割合も高いこと

から，より設備の整った医療施設で治療を受けられる環

境にあるといえる．所要時間の面から考えると近距離の

施設を利用していると考えられる徒歩・自転車での所要

時間は駅周辺が短く，利便性の良さが見て取れた．通院

頻度は約 2.0 回/月 であり，診療科は内科，歯科，眼科

が多く見られた． 

 買物行動に関して，アンケートの集計結果をモデルに

適用，整合性を確認することで買物行動を定量的に表す

ことができた．ただし，今回の研究では九大学研都市駅

周辺のデータ数が少なくモデルに適用していないため，

さらなるデータの収集が必要である． 
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