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1．はじめに 

(1)研究の背景と目的 

 人々にとって食料品や日用品などの日常的な買い物は、

日々の生活を営む上で必須である。しかしながら、近年、

自動車利用を前提とした大規模小売店舗の立地が急増する

とともに、従来からの地域に密着した小規模な小売店舗、

商店街などが著しく衰退したことによって、買い物交通行

動は大きな変化を遂げてきた。特に、高齢化が進み、この

ような商業環境の変化は、自動車を利用することができな

い高齢者の買い物行動を困難にするなど大きな社会問題を

生じさせている。 
 こうした買い物交通が抱える問題点を抽出するとともに、

問題の解決に向けた施策の立案や、施策による改善効果を

予測する上で、居住者による商業施設へのアクセシビリテ

ィを計測することが有効であると考えられる。そして、こ

のアクセシビリティを計測する際には、上述の買い物交通

における問題を考えたとき、以下の視点をもつことが重要

である。 
1) 地域特性による違い(商業施設の立地形態の違いであ

り、その典型例が既成市街地と郊外住宅団地である) 
2) 年齢による違い(高齢者と非高齢者の違いなど) 
3) 自動車の利用可能性による違い(免許の有無や自動車

の保有台数など) 
 一方、これまでアクセシビリティに関する研究は数多く

なされており、その計測方法も様々である。こうした中で

従来からその計測方法としては 1)、一定の時間内、距離内

に到達可能な活動機会数を数えた「累積機会数に基づく指

標」、活動機会の魅力度が距離とともに減衰する形で定式化

される「重力モデルに基づく指標」、行動選択モデルのログ

サム 2)による「確率効用理論に基づく指標」が挙げられる。 

 本研究で対象とする買い物交通においては、すでに述べ

ているように、地域特性や、居住者の年齢、自動車の利用

可能性といった個人属性を反映したアクセシビリティを計

測することが必要である。こうした観点から上記の3通り

のアクセシビリティ指標をみると、「累積機会数に基づく指

標」と「重力モデルに基づく指標」は簡便な手法であるが、

年齢や交通手段の利用可能性などの個人属性によるアクセ

シビリティの差異をみるためには、複数のセグメントに分

割し、分析する必要がある。また、個人属性に関する変数

間の影響度を考慮することが難しい。これに対して、「確率

効用理論に基づく指標」では、地域特性や個人属性を選択

モデル内で説明変数として取り込むことができるため、変

数間の影響度を考慮したアクセシビリティを算出すること

が可能である。さらに、目的地・交通手段の組み合わせか

ら成る選択肢の類似性を考慮することもできる。 
 そこで本研究では、神戸市の既成市街地と郊外住宅団地

を取り上げ、パーソントリップ調査(以下、PT調査)データ

をもとに、まず、ネスティッドロジットモデルを用いて目

的地・交通手段選択モデルを構築する。そして、この選択

モデルのログサムとして、両地域のアクセシビリティをそ

れぞれ算出し、地域特性や個人属性の違いが買い物交通に

おけるアクセシビリティに及ぼす影響を明らかにする。 
(2)既存研究と本研究の特徴 

 確率効用理論を用いたアクセシビリティに関する研究と

して、Niemeier3) は、多項ロジットモデルを用いて、勤務

地と交通手段の同時選択モデルを構築し、そのログサムか

らアクセシビリティを算出し、交通手段や目的地を変更す

ることによる通勤ラッシュ時のアクセシビリティの変化を

明らかにしている。Seo et al.4) は、活動目的別、交通手段

別、年齢別の目的地選択モデルからアクセシビリティを算
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出し、ツアー数との関係を考察している。国土交通省でも、

日本全国の地域公共交通の状況を統一的に比較する手法と

して、選択モデルから得られるログサムからアクセシビリ

ティを算出する方法を示し、その結果を取りまとめている
5)。また、寺山ら 6) は、地方都市を対象として、日常的な

買い物、通院交通を対象として目的地選択モデルを構築し、

高齢者・非高齢者別にアクセシビリティを算出し、移動困

難地区を抽出している。 
 本研究の特徴としては以下の諸点が挙げられる。 
 まず、既成市街地と郊外住宅団地、あるいは高齢者と非

高齢者(65 歳以上と未満)の間で、アクセシビリティを比較

できるようにするため、同一の選択モデル中でそれらの属

性別にモデルのパラメータを推定している。さらに、ネス

ティッドロジットモデルを適用し、目的地・交通手段選択

モデルを構築することによって、地域間、および地域内で

自動車の利用可能性が買い物交通におけるアクセシビリテ

ィに及ぼす影響を定量的に明らかにしている。 
 
2．分析対象地域と使用データの概要 

(1)分析対象地域にみられる特徴 

 本研究では、既成市街地として神戸市東灘区を、郊外住

宅団地として神戸市北区を分析対象とする。それぞれの対

象地域の特徴は、以下に示す通りである。 
1)既成市街地(神戸市東灘区) 

 東灘区は、神戸市の東端に位置している。域内には、鉄

道網として、東西に JR、阪神電鉄、阪急電鉄が、道路網と

して国道2号、43号が走っていることから地域外へのアク

セス性は優れている。また、2013年時点の人口は21万人、

高齢化率は 19.8%となっている。図‐1 は、2013 年時点の

食料品・日用品を取り扱う小規模・大規模小売店舗の立地

状況(1)、および交通網を図示したものである。また、図中

に示すゾーン区分については、PT調査データの最小区分で

ある郵便番号ゾーンを用いている。なお、本研究では生活

圏域や地理的特性を考慮して対象地域を「山麓部」「中心部」

「臨海部」の3地区に分割し分析を行うこととした。 
 商業施設の立地状況についてみてみると、大規模小売店

舗は中心部に多く立地しており、特に、阪神御影駅周辺や

JR住吉駅周辺がその集積地となっている。また、それぞれ

の地区には商店街が存在しており、このうち、甲南商店街

と岡本商店街が小規模小売店舗の集積地となっている。 
2)郊外住宅団地(神戸市北区) 

 北区は、神戸市の北端に位置している。当該地域は、神

戸電鉄、有馬街道が南北に縦断しており、その沿線上に住

宅団地が開発されている。そして、現在、区内には計 35
の住宅団地が存在しており、その多くが丘陵地に位置して

いる。2013年時点の人口は22.7万人、高齢化率は23.2%と

なっている。なお、北区の全人口のうち 81.8%が住宅団地

に居住していることから、本研究では北区内の住宅団地居

住者のみを分析の対象とする。図‐2 は、東灘区と同様に

商業施設の立地状況と交通網を図示したものである。本研 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
究では、生活圏域や地理的特性を考慮して北区を「南部」

と「北部」の2地区に分けて分析を行う。 
 商業施設の立地状況については、小規模・大規模小売店

舗ともにその多くが鉄道沿線上に立地している。また、南

部では、店舗面積 1 万 m2未満の店舗が集積しているのに

対し、北部では店舗面積 1 万 m2以上の店舗が分散して立

地している。 
(2)使用データの概要 

 本研究では、2010 年に実施された PT 調査(近畿圏)の結

果より、東灘区・北区における平日の買い物トリップのデ

北部

神戸電鉄有馬線

南部

0 3km

谷上駅

岡場駅

鈴蘭台駅

図-2 郊外住宅団地(神戸市北区) 
注)北部とは地図上で赤線より上部を指す。

：分析対象ゾーン
：大規模小売店舗(5,000m2未満)
：大規模小売店舗(5,000‐10,000m2)
：大規模小売店舗(10,000m2以上)
：小規模小売店舗

図-1 既成市街地(神戸市東灘区) 

注)山麓部は図中の赤線より北側を指し、傾斜が5%以上のゾーン 
である。臨海部は阪神線以南を指す。 

山麓部
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：分析対象ゾーン
：大規模小売店舗(5,000m2未満)
：大規模小売店舗(5,000‐10,000m2)
：大規模小売店舗(10,000m2以上)
：小規模小売店舗
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ータを用いた。ここで、東灘区、および北区を発地とした

買い物トリップの到着地ゾーンの内訳をみたところ、東灘

区では 86.3%が東灘区内に、北区では 89.0%が北区内に到

着していた。そこで本研究では、それぞれ区内に発着点を

もつトリップを食料品・日用品などの日常的な買い物交通

と考え、分析対象トリップとすることとした。その結果、

得られた分析対象トリップは、東灘区では952トリップ、

北区では853トリップとなった。 
 
3．回答者にみられる特徴と買い物交通行動の実態 

(1)回答者にみられる特徴 

 表‐1 は、既成市街地・郊外住宅団地別に高齢者、非高

齢者の運転免許、自動車・自転車の保有状況を示したもの

である。これより以下のことがわかる。 
 運転免許については既成市街地、郊外住宅団地ともに、

非高齢者の方が高齢者よりも保有率が高くなっている。ま

た、地域間で比較すると、高齢者・非高齢者ともに郊外住

宅団地の方が既成市街地よりも保有率が高くなっている。 
 自動車の保有台数についてみてみると、高齢者・非高齢

者を問わず、既成市街地よりも郊外住宅団地の方が保有台

数は多く、また、いずれの地域も非高齢者の方が高齢者よ

りも保有台数は多くなっている。特に、郊外住宅団地では、

既成市街地よりも自動車を複数台保有している割合が高く

なっている。 
 自転車の保有台数については、既成市街地では非高齢者

の7割以上、高齢者の約半数が少なくとも1台保有してい

る。その一方で、郊外住宅団地では、その多くが丘陵地に

位置しているため、非高齢者であっても半数以上が自転車

を保有しておらず、高齢者については 80.4%が自転車を保

有していない。 
(2)買い物交通行動の実態 

 図‐3 は、地域別にみた高齢者・非高齢者の利用交通手

段の構成を示したものである。既成市街地では、年齢に関

わらず、徒歩の利用率が最も高くなっており、次いで、自

転車、自動車の順となっている。公共交通については、高

齢者の利用率が若干高くなっているものの、その利用率は

10%にも満たない。一方、郊外住宅団地では、非高齢者に

ついては自動車の利用率が 56.5%と最も高く、高齢者につ

いては徒歩の利用率が 50%と最も高くなっている。また、

多くの住宅団地が丘陵地に位置していることから自転車の

利用率は低くなっている。公共交通については、既成市街

地と同様にほとんど利用されていない。 
 地域別に高齢者・非高齢者の平均移動距離を示したもの

が図‐4 である。ここで、移動距離はゾーンの中点間の直

線距離を用いている。また、内々トリップの距離について

は、ゾーンの大小を考慮し、それぞれのゾーンを正方形に

変換し、その一辺の長さを2で割った値を用いている。こ

れをみると、平均移動距離は郊外住宅団地よりも既成市街

地の方が短く、いずれの地域も非高齢者より高齢者の方が

短くなっている。これは、上述したように既成市街地の方 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
が、そして非高齢者より高齢者の方が徒歩の利用率が高く

なっていることが影響していると考えられる。 
 
4．目的地・交通手段選択モデルの構築 

(1)モデルの概要 

 ネスティッドロジットモデルを適用し、上位レベルが目

的地、下位レベルが交通手段という選択構造を仮定した、

選択モデルを構築する。本研究では、既成市街地と郊外住

宅団地居住者のアクセシビリティの比較を行うため、モデ

ルに投入する説明変数のパラメータは、既成市街地と郊外

住宅団地に分けて推定する。 
 既成市街地、郊外住宅団地ともに公共交通の利用者のサ

ンプルを十分に確保することができないため、これらのサ
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2台 20.9% 25.9% 12.8% 9.9% 14.4% 4.3%

3台以上 14.7% 22.7% 2.0% 5.2% 8.5% 1.1%
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表-1 回答者の自動車・自転車の保有状況 

図-3 利用交通手段の構成 

図-4 平均移動距離 
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ンプルは分析から除外した。また、郊外住宅団地について

は、同様にして自転車利用者のサンプルも除外した。した

がって、既成市街地では、徒歩、自転車、自動車のトリッ

プ、郊外住宅団地では徒歩、自動車のトリップを分析対象

とした。 
 各交通手段の選択可能性は、徒歩については、すべての

回答者に選択肢を与え、自動車については、運転免許を保

有せず、かつ自動車を1台も保有していない場合には選択

可能性を 0 とした。また、自転車については保有台数が 0
台の場合には選択可能性を0とした。 
 個人の目的地の選択肢集合については、出発地ゾーンご

とに同一の選択肢集合を定義し、交通手段別に設定するこ

ととした。まず、徒歩による目的地ゾーンの選択肢集合は、

すべての徒歩利用者の移動距離の累積 90%値が 1,400m で

あったため、出発地ゾーンから半径 1,400m 圏内のゾーン

を選択肢として与えた。自動車、自転車による目的地の選

択肢集合についても、同様に移動距離の累積90%値を用い

て、5,000m 圏内、2,000m 圏内のゾーンをそれぞれ選択肢

として与えることとした。 
 説明変数については、上位レベルの目的地の選択では、

共通変数として「大規模小売店舗の店舗面積」「小規模小売

店舗の件数」「ゾーン間距離」の3変数を用いた。また、高

齢者と非高齢者では距離に対する抵抗感が異なると考え、

「ゾーン間距離」のパラメータを年齢別に分けて推定する

こととした。一方、下位レベルの交通手段の選択では、徒

歩の選択肢固有変数として「定数項」を、自動車の選択肢

固有変数として「運転免許保有ダミー」「自動車の保有台数」

を、自転車の選択肢固有変数として「定数項」「自転車の保

有台数」「出発地ゾーンの傾斜」を用いた。ここで、「出発

地ゾーンの傾斜」は、ゾーンの中点から4方位のゾーンの

境界線までの最大標高を距離で除したものの平均値である。 
(2)推定結果 

 表‐2は、推定結果を示したものである。これをみると、

スケールパラメータが0から1の範囲に収まっており、か

つt値が1%で有意となっていることから仮定したツリー構

造は妥当である。また、修正済み ρ2値も 0.437 であること

から、本モデルは十分な説明力をもっているといえる。パ

ラメータの有意性をみてみると、すべての変数において1%
有意となっていた。各変数について、既成市街地と郊外住

宅団地を比較すると以下のことがわかる。 
 まず、商業施設に関する変数に着目すると、大規模小売

店舗の店舗面積、および両地域の小規模小売店舗の件数は

有意になっており、郊外住宅団地では、既成市街地に比べ

小規模小売店舗の件数のパラメータが小さくなっている。

このことから、大規模小売店舗に加えて、既成市街地では

郊外住宅団地に比べて小規模小売店舗の影響力が大きいこ

とがわかる。 
 「ゾーン間距離」のパラメータについては、高齢者、非

高齢者ともに、既成市街地の方が郊外住宅団地よりもその

絶対値が大きくなっている。すなわち、同じ距離帯であっ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ても、既成市街地の居住者は郊外住宅団地の居住者よりも

抵抗感が大きいことを示している。 
 下位レベルにおける変数のパラメータをみてみると、運

転免許保有ダミーと自動車の保有台数については、既成市

街地よりも郊外住宅団地の方がその値は大きくなっている。 
 既成市街地の自転車の固有変数についてみてみると、保

有台数が正の値、傾斜が負の値を示していることから、自

転車を保有し、出発地ゾーンの傾斜が緩やかであるほど自

転車の効用が高まることがわかる。 
 
5．買い物交通におけるアクセシビリティの評価 

 4．で構築した選択モデルから得られるログサムを用いて、

分析対象としたサンプルについてアクセシビリティを算出

した。ここでは、まず、既成市街地と郊外住宅団地のアク

セシビリティの比較を行う。次に、これらの地域において、

自動車の利用可能性がアクセシビリティに及ぼす影響を明

らかにする。 
(1)アクセシビリティの現況の比較 

1)地域間におけるアクセシビリティの比較 

 図‐5 は、両地域の高齢者と非高齢者のアクセシビリテ

ィの平均値を示したものである。この図より以下のことが

わかる。 
 まず、年齢による差異に着目すると、既成市街地、郊外

住宅団地ともに、非高齢者の方が高齢者よりもアクセシビ

リティは高くなっている。これは、4．(2)の推定結果が示

しているように、高齢者の方が非高齢者よりも距離に対す

る抵抗感が大きいことが反映されているためである。 
 次に地域間で比較すると、非高齢者については、郊外住

宅団地の方が既成市街地よりもアクセシビリティは高くな

っている。これに対して、高齢者については、両地域のア

クセシビリティに顕著な差はみられない。しかし、こうし

た地域間の比較結果については、後に述べるように既成市

街地、郊外住宅団地のそれぞれの地域に含まれる地区の特 

表-2 目的地・交通手段選択モデルの推定結果 
パラメータ

既成市街地 0.165 5.36 **

郊外住宅団地 0.104 3.78 **

既成市街地 -3.053 -4.65 **

郊外住宅団地 -1.513 -4.46 **

既成市街地 -3.448 -4.69 **

郊外住宅団地 -1.759 -4.30 **

既成市街地 1.227 4.28 **

郊外住宅団地 1.705 6.85 **

既成市街地 0.917 4.79 **

郊外住宅団地 1.346 7.23 **

既成市街地 0.409 4.31 **

郊外住宅団地 ‐ ‐

既成市街地 -2.050 -3.54 **

郊外住宅団地 ‐ ‐

0.509 5.69 **

0.181

変数

大規模小売店舗・店舗面積(m2) 共通

小規模小売店舗・件数

定数項(自転車) 共通

自転車保有台数

ゾーン間距離(m)

非高齢者

高齢者

定数項(徒歩) 共通

**: 1%有意

**

**

**

t 値

0.437

出発地ゾーンの傾斜(自転車)

スケールパラメータ

修正済み ρ 2

5.55

3.292 11.81

2.271 6.45

運転免許保有ダミー

自動車保有台数
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性が反映されている点に留意する必要がある。 
2)両地域における地区間の比較 
 図‐6a)、b)は、両地域における地区別の高齢者・非高齢

者のアクセシビリティの平均値を示したものである。これ

らより以下のことがわかる。 
 既成市街地については、高齢者・非高齢者ともに、商業

施設が集積している中心部のアクセシビリティが最も高く、

次いで、山麓部、臨海部の順となっている。これに対して、

郊外住宅団地では、高齢者・非高齢者ともに店舗面積1万
m2未満の店舗が集積している南部よりも店舗面積 1 万 m2

以上の超大型店舗が複数立地している北部の方がアクセシ

ビリティは高くなっている。 
 両地域における各地区間の比較をすると、非高齢者の場

合には、郊外住宅団地の北部のアクセシビリティが既成市

街地の中心部よりも高く、両地域を通じてアクセシビリテ

ィが最も高くなっている。これは上述のそれぞれの地区に

おける商業施設の立地状況を反映したものであり、自動車

の利用可能性が高い非高齢者にとっては、郊外住宅団地に

居住していても既成市街地の中心部以上のアクセシビリテ

ィを有している地区もあると推測される。その一方で、高

齢者については、非高齢者よりも自動車の利用可能性が低

いため、郊外住宅団地の北部に比べて既成市街地の中心部

のアクセシビリティは高くなっている。 
(2)自動車の利用可能性がアクセシビリティに及ぼす影響 

 既成市街地と郊外住宅団地のそれぞれの地域について、

自動車の利用可能性がアクセシビリティに及ぼす影響を把

握する。このため、まず、自動車を保有している人を対象

として、各世帯の自動車を0台とした場合のアクセシビリ

ティの変化を分析する。次に、既成市街地については、自

動車より自転車の利用率の方が高いため、自転車の利用可

能性がアクセシビリティに与える影響を明らかにするとと

もに、自動車の利用可能性の影響との比較もあわせて行う。

なお、ここでは自動車、または自転車保有者を対象として、

保有台数をそれぞれ0台とした場合を想定する。また、い

ずれの分析も、居住者の年齢構成や施設配置は現在のまま

とする。 
1)自動車の利用可能性による影響 

 図‐7 は、各世帯の自動車の保有台数を 0 台とした場合

におけるアクセシビリティの減少率を地区別・年齢別に示

したものである。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 まず、既成市街地と郊外住宅団地を比較すると、高齢者、

非高齢者ともに、既成市街地よりも郊外住宅団地の方がア

クセシビリティの減少率が大きくなっている。また、それ

ぞれの地域ごとにみると、郊外住宅団地では、南部よりも

北部の方が減少率は大きくなっている。これに対して、既

成市街地では、山麓部で減少率が最も大きく、次いで臨海

部となっており、中心部では最も小さくなっている。こう

した地区による減少率の違いは、自動車への依存度の大き

さを反映しているといえる。 
 次に、年齢による差異に着目すると、既成市街地の山麓

部と郊外住宅団地の北部では高齢者の方が非高齢者よりも

アクセシビリティの減少率は大きくなっており、特に既成

市街地の山麓部において年齢間に顕著な差がみられる。 
2)自動車と自転車の利用可能性による影響の比較 

 既成市街地において自動車の利用可能性と自転車の利用

可能性を変化させた場合の、高齢者と非高齢者のアクセシ 

図-5 アクセシビリティの地域間比較 
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図-6 アクセシビリティの地区間比較 
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図-7 アクセシビリティの変化(自動車0台) 
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ビリティの減少率を示したものが図‐8 である。これをみ

ると、高齢者、非高齢者ともに、中心部と臨海部において

は自転車を利用できなくなることの方が各世帯の自動車を

0 台にした場合よりもアクセシビリティの減少率は大きく

なっている。その一方で、傾斜地に位置する山麓部では、

自動車の利用可能性の変化の方がアクセシビリティに与え

る影響が大きいことがわかる。こうしたことから、中心部

や臨海部では自動車の利用の可否より、むしろ、自転車を

利用できるかどうかが、アクセシビリティに影響を及ぼし、

反対に山麓部では自動車の利用の可否の方がアクセシビリ

ティに影響を与えることが明らかとなった。 
 
6．おわりに 

 本研究では PT 調査データを用いて、買い物交通を対象

として、目的地・交通手段選択モデルを構築し、選択モデ

ルのログサムから既成市街地と郊外住宅団地居住者のアク

セシビリティを算出した。まず、以下に本研究の成果を要

約する。 
1) ネスティッドロジットモデルを適用することによって、

目的地・交通手段選択モデルを良好な精度で推定すること

ができた。そして、説明変数のパラメータを既成市街地と

郊外住宅団地に分けて推定することによって、大規模小売

店舗に加えて、既成市街地では郊外住宅団地に比べて小規

模小売店舗の影響力が大きいことがわかった。さらに、郊

外住宅団地の居住者よりも既成市街地の居住者の方が、ま

た非高齢者よりも高齢者の方が、移動距離に対する抵抗感

が大きいことが明らかとなった。 
2) 構築した選択モデルから得られるログサムを用いて個

人のアクセシビリティを算出した結果、既成市街地、郊外

住宅団地ともに、それぞれの地域に含まれるいずれの地区

においても、高齢者よりも非高齢者の方がアクセシビリテ

ィは高くなっていた。また、年齢別にみてみると、非高齢

者にとっては、郊外住宅団地でも自動車の利用圏内に超大

型店舗が複数立地している地区では、商業施設が高密度で

立地している既成市街地の中心部と同様に高いアクセシビ

リティが維持されていることが明らかとなった。その一方

で、高齢者については、既成市街地の中心部でアクセシビ

リティが最も高くなっていたものの、山麓部や臨海部では

郊外住宅団地よりも低くなっていた。 
3) 自動車の利用可能性がアクセシビリティに及ぼす影響

をみたところ、世帯内の自動車が0台になると、年齢を問

わず、既成市街地よりも郊外住宅団地でアクセシビリティ

が大幅に低下することがわかった。こうしたことから、今

後ますます高齢化が進行する郊外住宅団地ではアクセシビ

リティの確保が急務であることが確認できた。その一方で、

既成市街地では、自動車の利用可能性の低下がアクセシビ

リティに及ぼす影響は小さかったものの、その影響度は地

区間で異なり、また、自転車の利用の可否が自動車の利用

可能性よりもアクセシビリティに与える影響が大きい地区

も存在していることが明らかとなった。 
 最後に、本研究に残された課題としては、以下の諸点が

挙げられる。 
1) 交通手段の選択肢として自動車を取り入れているが、

「自分で運転する」「同乗させてもらう」の区別を行ってい

ない。しかし、買い物交通のアクセシビリティを考える上

で、世帯内・世帯間での送迎の可能性は重要な要因である

ことから、今後は、こうした送迎行動も考慮していきたい。 
2) また、サンプルが不足していたため、公共交通につい

て評価を行うことができなかったが、既成市街地の山麓部

や臨海部では少数であるがコミュニティバスの利用もみら

れる。したがって、今後はサンプル数を十分に確保し、モ

デルを再構築することで、このような施策によるアクセシ

ビリティの改善効果の計測などについても取り組みたい。 
 
[補注] 

(1) 大規模小売店舗(店舗面積 1,000m2 以上)に関するデー

タは「全国大型小売店総覧2012」から入手した。小規模小

売店舗(店舗面積 1,000m2未満)に関するデータは「i タウン

ページ」より入手した。 
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図-8 既成市街地におけるアクセシビリティの変化 
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