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1. 目的 

福岡市では、都心機能の向上のため、新・福岡都

心構想で博多と天神を結ぶ回遊軸を設定し、活性化

を目指している 1)。2011 年 3 月に商業施設である JR

博多シティが開業し、博多地区での回遊が増え、天

神との回遊も増えると考えられる。しかし、歩行空

間の整備や、公共交通機関の案内が不十分であり、

各地区を回遊しやすいとは言い難い。そのため、そ

れらの整備や機能向上を行えば、回遊性が向上し、

都心の活性化につながると考えられる。 

斉藤ら 2)は、ある地区を対象とし、歩行による消

費者行動を捉えて大規模開発後の回遊人口の推計方

法を提案した。 

本研究では、アンケート調査を実施し、商業施設

開業が消費者に与える影響とともに、都心部におけ

る人々の回遊行動を分析し、歩行や公共交通機関を

用いた回遊性の向上のための方策を検討する。 

2. アンケート概要 

2.1. 調査対象地域 

 新・福岡都心構想では都心地区が設定されており

(図 1)、本研究ではその中でも天神・キャナル・博多

地区を調査対象地域とした。3 地区とも集客力や人

を引き付ける魅力を持った施設である。このように

今回選定した地区は地区内の移動に加え、地区間の

移動もあるため、回遊の可能性があるのである。今

回選定した 3 地区の距離は、天神・博多間が約 2.3km、

天神・キャナル間、キャナル・博多間が約 1.2km で

ある。 

 

 

 

 

 

 

 

2.2. 調査方法                     

 本研究では、福岡都心の来街者の回遊行動に着目

し、天神・キャナルシティ・博多地区でアンケート

調査を行い、JR 博多シティ開業前後で比較・分析を

する。アンケート調査の概要は表 1 である。 

 

3. 調査の分析結果 

3.1. 個人属性 

 性別では女性

が多く、約 7 割

で前後比較では

あまり変わらな

かった(図 2)。 

年代別では 20

代の人や 50 代、

60 代の人が多く、

前後比較ではど

の年代の人もほ 

ぼ同じ割合だっ 

た(図 3)。 

 居住地につい

ては、2010 年は

市内が 80%、市

外が 10%、県外

が 10%で、2011 年   図 4 居住地の割合 

は市内が 70%、市外が 10%、県外が 20%であった（図

4）。福岡市から来た人は 2 年間で変化はあまり見ら

れなかったが、2011 年と県外からの来街者が 10% 
図 1 対象地域 
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表 1 アンケート調査概要 
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ほど増加した。 

県外からの来街者は、九州内から 50%、九州以外

から 50%で、2 年間ともほぼ同じだったが、2011 年

は九州外からの人が若干増えた。その中でも九州内

からの来街者をみてみると、2 年間とも近隣の県か

らの来街者の割合が高かった。 

3.2. 都心地区内の回遊行動 

（１）都心地区内の回遊状況 

各地区の回遊を

見てみると、2010

年と 2011 年では違

いがみられる。2 年

間の人々の回遊行

動は図 5 と図 6 で

ある。ここで、図 5

と図 6 に示す「その

他」の地区はヤフ  

ードーム、マリノ

アシティなどであ

る。開業前のデー

タでは天神地区や

キャナルシティ地

区ではその地区内

を回遊している人

が多く、博多地区

を訪れている人は 

ほとんどいなかった（図 5）。それに対して博多地区

内の回遊は約 30%で、これは博多地区から天神地区

に行った人の割合とほぼ同じであり、博多地区は業

務地区が多く、施設の集客力もそれほど大きくなか

ったからであろう。次に JR 博多シティ開業後の調査

結果である図 6 をみてみると、博多地区内の回遊の

割合は 2010 年度と比べて約 2 倍に増えている。同時

に他の地区からの博多地区への来街者も増えている。

これは、博多地区が天神・キャナルシティ地区と同

等の集客力を持つ施設ができたことや九州新幹線が

全線開業したことで県外からも福岡を訪れやすくな

ったということが理由の 1 つだといえるだろう。 

 また、県外からの来街者は、開業前と比べて、都

心部の滞在時間が増加し、また、より多くの地区を

訪れているということが分かった。 

（２）各地区間回遊の移動手段 

 各地区間の

移動手段につ

いてみてみる

と、開業前では

どの地区間で

もバスでの移

動が最も多く

半分以上を占

めている。天

神・キャナルシ

ティ地区間で

は、2 地区間の

距離があまり

遠くないので

徒歩でも移動

も多かった。ま

た、開業後では、

開業前同じく 

バスでの移動も多かったが、天神・キャナルシティ

地区間では徒歩がバスと同等の割合で、キャナルシ

ティ・博多地区間の徒歩移動はバス以上で約 60%を

占めた。実際に徒歩で移動している人の中には、自

分でルートを選んで移動し、その途中で寄り道をし

ながら目的地に行く人も多く、県外から来る人のた

めにも徒歩のルート提案をすることでより回遊しや

すくなるのではないかと考える。また、徒歩以外で

も自家用車を使って移動する人にその他の交通手段

の提案をすることで渋滞解消や CO2排出といった環

境への負荷も減らすことができる。 

4. まとめ 

結果としては、博多地区を含めた都心地区の地区

内回遊や地区間回遊が増え、徒歩での移動が増えた。 

今後は、施設間のつながりといった各地区内の動

きや各地区間の動きの関連性を把握し来街者の回遊

行動の特性を分析し、回遊性の向上を目指す。 
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図 5 地区間の回遊行動(2010 年) 

図 6 地区間の回遊行動(2011 年) 

図 7 各地区の移動手段 


	headerL711: IV-058
	headerR711: 土木学会西部支部研究発表会 (2012.3)
	NextPage711: -711-
	headerL712: IV-058
	headerR712: 土木学会西部支部研究発表会 (2012.3)
	NextPage712: -712-


