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１．パーソントリップ調査データの特徴と
活用場面
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1-1.パーソントリップ調査データの特徴

 パーソントリップ調査による『⼈の動きデータ』は、他の調査
データにない特徴をもつ！
 世帯・個⼈属性がわかる

⇒例）免許を持たない⾼齢者の動き、⼦育て⼥性の動き
 ⽬的別にわかる

⇒国勢調査でわからない、買物、通院、送迎等の動き
 交通⼿段別にわかる

⇒道路交通センサスや⼤都市交通センサスではわからない、⽬
的別の移動⼿段の選択状況、⾃転⾞・徒歩の動き

 出発・到着時刻がわかる
⇒ある時刻にどこにどんな⼈がどれだけいるか、移動中なのか

 出発・到着した施設種類がわかる
⇒ある時刻にどの⽤途の建物にどれだけの⼈が滞在しているか 4
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1-2.都市交通マスタープラン策定以外への活用

 パーソントリップ調査による『⼈の動きデータ』は、都市
交通マスタープランの策定以外にも、以下の使い道で
本領発揮！
 ⼈々の様々な動きから⾒えてくる課題のあぶり出し

⇒現在もしくは将来的に顕在化が想定される課題を整理し、施策の
ターゲットや実施場⾯・内容の明確化に活⽤

 具体的な計画・施策⽴案の基礎資料、施策評価・効
果計測、⾒直しのための詳細データとして
⇒施策実施効果の想定・推計に活⽤し、施策実施の判断、事後評
価、⾒直しに活⽤

 環境・防災・福祉等の他部局の施策のヒントとしても
⇒交通・まちづくり部局以外でも、現状把握・課題整理、施策検討
等に活⽤してもらうことで、データの必要性・有効性をアピール

5
copyright 計量計画研究所



２．課題抽出のための現況分析(例)
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7
都市圏交通計画の新しい課題
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2-1.高齢化の進展がもたらす都市交通の課題
～高齢者の移動手段をどう確保していくか

 ⾼齢者の⾃動⾞利⽤が⼤幅に増加する⼀⽅、徒歩分担率は⼤
きく低下⇒交通事故増加や歩かないことによる健康問題の懸念
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 免許を持たない⾼齢者、特に駅から離れた地域の居住者は外出
率が低く、バス・⾃転⾞・徒歩の割合が⾼い⇒引きこもる懸念

8

67

63

51

61

0 20 40 60 80 100

東京区部

駅から1.5km圏内

駅から1.5km圏外

都市圏計

東
京
区
部
以
外

83

82

77

81

0 20 40 60 80 100

東京区部

駅から1.5km圏内

駅から1.5km圏外

都市圏計

東
京
区
部
以
外

20

17

9

17

10

8

9

9

8

15

30

16

1

1

3

1

17

20

21

19

44

39

27

38

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

凡例

東京区部

駅から1.5km圏内

駅から1.5km圏外

都市圏計

東
京
区
部
以
外

23

16

7

14

5

3

2

3

24

45

68

48

2

2

2

2

18

13

8

12

28

22

13

20

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

凡例

東京区部

駅から1.5km圏内

駅から1.5km圏外

都市圏計

東
京
区
部
以
外

65歳以上免許なし 65歳以上免許あり

外
出
率

交
通
手
段
分
担
率

2-1.高齢化の進展がもたらす都市交通の課題
～高齢者の移動手段をどう確保していくか
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2-1.高齢化の進展がもたらす都市交通の課題
～高齢者の移動手段をどう確保していくか

 中⼼市街地に居住する⾼齢者は、他地域に⽐べ1⼈1⽇あた
り買物トリップ数が多く、しかも徒歩の割合が⾼い
⇒まちなか居住による社会参加拡⼤の可能性

居住地の違いによる高齢者の買い物行動特性
（一人一日当たりトリップ数）
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2-2.子育て中の女性の交通行動からみた課題
～子育てしやすいまちと交通の姿とは
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 ⼦供のいる⼥性は、⾃動⾞・⾃転⾞の利⽤割合が⾼い
 就業⼥性は⾃動⾞分担率が⾼く、⾮就業⼥性は徒歩も多い
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2-2.子育て中の女性の交通行動からみた課題
～子育てしやすいまちと交通の姿とは
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2-3.中心市街地来街者の現況把握
～活性化のためどのように人を呼び込んでいくか

資料）宮崎県：「宮崎都市圏パーソントリップ調査」
12

 中⼼市街地来街者の年齢や⽬的を把握し、課題を整理
 特に通学、業務、買物、私⽤⽬的や、若年層の減少が顕著
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銀座

2-4.目的別時刻別滞留人口による商業地の特性
～今はいつどんな人が集まる商業地か、これからどんなまちにしていくか
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資料：東京都市圏PT調査図 ゾーン別時刻別性・年齢区分別私事目的滞留人口

 銀座は午後に⼥性が男性の3倍滞在、⾼齢者は⽇中駅東側に多い

大手町
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2-4.目的別時刻別滞留人口による商業地の特性
～今はいつどんな人が集まる商業地か、これからどんなまちにしていくか

 H10からH20にかけて、私事先(買物先など)滞留⼈⼝が増加
 特に⼥性は⼀⽇を通して増加する中、特に⼣⽅以降が顕著で
あり、H20には、39歳以下の若い世代が男性よりも多い

 男性は⼥性よりは増加幅が⼩さいが同様の傾向で増加
 丸ビル(H14.8⽉)、オアゾ(H16.8⽉)、新丸ビル(H19.4⽉)
等の⼤規模複合施設の開業が相次いだことが要因と想定
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【S63】 【H10】 【H20】
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資料：東京都市圏PT調査図 ゾーン別時刻別性・年齢区分別私事目的滞留人口の変化

【S63】【H10】【H20】
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３．施策の検討や評価、計画の見直しへ
の活用(例)

15
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3-1.持続可能な望ましい都市構造の検討例
～さいたま市

都市計画の目標の設定

将来都市構造の設定

将来都市構造の評価項目の設定

都市構造の比較

望ましい都市構造の選定

定量的な評価のための
基礎データとして

PT調査を活用

16

 さいたま市では、将来に向けて持続可能な都市構造を打ち出
すため、複数の将来都市構造を⽐較検討

 定量的な評価を⾏うための基礎データとしてパーソントリップ調
査のデータを活⽤

 検討結果は、「都市計画マスタープラン」の改訂に活⽤
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3-1.持続可能な望ましい都市構造の検討例
～さいたま市

17
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都市計画の目標
評価指標

（素案）

シナリオ

都市構造Ａ 都市構造Ｂ 都市構造C
経
済

広域的な商業業務機能の
強化

都心への集中

トリップ数
○

（32万トリップ）

○
（32万トリップ）

○
（32万トリップ）

産業力の強化 混雑度1.25以上の
道路延長割合

○
（34.1％）

－
（34.4％）

△
（35.2％）

交流を軸とした活力・魅
力の強化

都心へのアクセス

15分圏域人口
○

（99万人）

－
（97万人）

△
（94万人）

社
会

安全で安心できる生活 三次医療施設15分
カバー人口

○
（85万人）

－
（82万人）

△
（78万人）

交通事故損失額 ○
（460億円/年）

－
（ 464億円/年）

△
（ 468億円/年）

多様性のある地域コミュニ
ティ

地域の年齢階層

構造への影響

○
（集約的に住むことで年齢の偏り

が生じにくくなる）
－

△
（低密に広がると、郊外部で高齢
化した市街地が形成される恐れ）

誰もが都市機能を享受で
きる環境の充実

鉄道駅から1.5km
圏域人口割合

○
（78.8%）

－
（71.8%）

△
（65.5%）

アメニティの向上と歴
史・文化の保全

緑・オープンスペー
スの確保しやすさ

△
（高密なため、オープンスペース

が確保しにくくなる恐れ）
－

○
（オープンスペースが確保しやす

い）

健全な財政の維持 インフラの維持管理
費への影響

○
（集約的に住むことで公益施設に

アクセスし易い）
－

△
（郊外部では公益施設にアクセス

しにくくなる恐れ）

環
境

自然環境の保全・活用 主要な自然資源へ
の影響

○
（市街化調整区域に残された自然
が保全され、水と緑のネットワー

ク形成に寄与）

○
（市街化調整区域に残された自然が
保全され、水と緑のネットワーク形

成に寄与）

△
（市街化調整区域に残された自然
が保全され、水と緑のネットワー

ク形成に寄与）

都市活動の低炭素化 自動車から排出され
るCO２量

○
（1,407t-CO2）

－
（1,422t-CO2）

△
（1,440t-CO2）

良好な生活環境の形成 自動車のNOx,SPM
排出量

○
（NOx:2,599kg,SPM:235kg）

－
（NOx:2,627kg,SPM:235kg）

△
（NOx:2,663kg,SPM:238kg）

18

 都市計画の⽬標に対応した評価項⽬を設定し、複数の将来シ
ナリオを⽐較（⾚枠が、パーソントリップ調査のデータを活⽤した
指標）
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3-2.都市計画道路の見直し ～さいたま市

19

 さいたま市では、前述の都市構造の検討と併せて、都市計画
道路網の⾒直し検討を実施

 将来交通量推計の基礎データとしてパーソントリップ調査のデー
タを活⽤

copyright 計量計画研究所



3-2.都市計画道路の見直し ～さいたま市

 都市計画道路の検討ケースを
複数設定し、各ケースにおける
⾛⾏速度・移動時間・CO2排
出量を⽐較することで道路ネット
ワークの評価を実施

20
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3-3.公共交通計画への活用
～柏市コミュニティバス導入検討への活用例

 柏市ではＰＴ調査データを現況分析、将来課題分析に活⽤。
 利⽤者数の想定の際に、ＰＴ調査の発⽣原単位、分布交
通量、分担率なども参考に設定することもある。
 利⽤者の想定では、都市交通マスタープランの検討に⽤いた予測モデ
ルを活⽤し、他の交通⼿段から公共交通への転換をシミュレーションを
⾏った事例もある

交通問題・課題の検討

計画代替案の設定

計画代替案の評価

計画の策定

現況交通実態分析 現況集計結果

シミュレーション

［ ］ＰＴ調査データの活用

※発生原単位
※分布交通量など
※分担率

利用者数の想定など

バスの利用実態
駅別端末交通手段
既存路線バスの運行本数・・など

21
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3-3.公共交通計画への活用
～柏市コミュニティバス導入検討への活用例

 PT調査データを活⽤し、現況分析として市内各地域からどの
駅を利⽤しているかを把握

資料）柏市：「第１回柏市コミュニティバス運行調査検討会議資料」
22
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3-3.公共交通計画への活用
～柏市コミュニティバス導入検討への活用例

 前述のトリップ数と路線バス等の運⾏本数データとの関係を分
析し、必要なサービス⽔準検討の参考にすることも考えられる

資料）柏市：「第１回柏市コミュニティバス運行調査検討会議資料」
23
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４．立地適正化計画・地域公共交通網
形成計画策定への活用(例)

24
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4-1.立地適正化計画策定への活用(例)

 都市機能誘導区域、居住誘導区域の設定への活⽤が考えられる

copyright 計量計画研究所
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 都市機能誘導区域と居住誘導区域の設定にあたっては、都
市機能（施設）と居住地の分布等の機能配置や交通サー
ビスの実態に加え、実際の⼈の⾏動範囲の把握が重要。

4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
①誘導区域設定に向けた実態データ活用の考え方

26
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4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
①誘導区域設定に向けた実態データ活用の考え方

【評価項⽬①〜③】
 メッシュ⼈⼝、各種施設
の分布がわかるGISデー
タ、交通ネットワークデー
タなどが該当

【評価項⽬④】
⼈の活動の実態を評価するための情報というのは、パ
ーソントリップ調査で従来から把握してきた情報

居住地域別に⼈がよく活動する場や、その場所への交
通⼿段をアンケートで尋ねる等の⽅法も可。

①居住地②目的施設
③交通サービス

都市構造

④人の活動

27
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4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
②拠点・都市機能誘導区域の現況把握

28
出典：前橋市立地適正化計画 検討資料

 拠点や都市機能誘導区域ごとの性格（どんな⽬的、どんな交通⼿段で、ど
のような⼈が、何時ごろにどの程度集まってきているか、など）を把握可能
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 ⽬的別に、拠点へ集中するトリップの発地をゾーンやメッシュ単位で把握可能

29

4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
② 活動の場と活動圏域の分析事例

出典：群馬県PT調査（補完調査）

日常的な買物（人/週）

1～2000
2000～4000
4000～6000
6000～8000
8000～10000
10000～

不定期の買物（人/週）

1～400
400～800
800～1200

1200～1600
1600～2000
2000～

イオンモール⾼崎周辺

けやきウォーク周辺

SMARK周辺 イオンモール太⽥周辺

不定期での買物先

出典）群⾺県PT調査（補完調査）

⽇常的な買物先
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4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
③居住地と機能集約の関係

30

イオンモール⾼崎周辺

けやきウォーク周辺

SMARK周辺

イオンモール太⽥周辺
出典：群馬県PT調査（補完調査）

 拠点や都市機能誘導区域へは、どこから訪れているか把握可能であり、実
効性のある区域設定に活⽤できる。
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4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
④公共交通を考慮した居住誘導区域の設定

31
出典：群馬県PT調査（本体調査）
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 ⽴地適正化計画では、居住誘導区域設定にあたって、駅やバス停からの徒
歩圏（800mなど）で設定することが多い。

 PT調査を使えば、その都市の実質的な徒歩圏がわかり、実効性のある区域
設定に活⽤できる。

最頻値は
200m最頻値は

400m

全体の8割は
1000m以内

全体の8割は
500m以内
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拠点Ａ

：交通サービスからみて拠点にアクセスしやすい地域

：実際に拠点に行っている人の居住地

交通サービスは便利だが、拠点Ａに行く人は少ない
（案１）居住誘導区域に含めず、交通サービスを縮小。
（案２）居住誘導区域に含め、居住促進

交通サービスは不便だが、
拠点Ａにいく人が多い地域
（案）居住誘導区域に含め、交通サービス強化

4-1.立地適正化計画策定への活用(例)
⑤地域課題に応じた誘導区域の設定と施策の方向性

32
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4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

33

 地域の現状、公共交通の概況、移動特性、ニーズ等の把握への活⽤が基本
 将来予測結果の計画案評価への活⽤や、既にマスタープランが策定済の場合、
関連計画の整理での活⽤等が考えられる

資料）地域公共交通網形成計画及び地域公共交通再編実施計画作成のための手引き（入門編）

地域の現状、公共交通の概況、
移動特性、ニーズ等の把握

上位・関連
計画の整理

将来予測結果の
計画案評価への

活⽤

copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

34

 地域の現状把握への活⽤についての⼿引き上の記載

資料）地域公共交通網形成計画及び地域公共交通再編実施計画作成のための手引き（詳細編）copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

35

 将来予測結果の計画案評価への活⽤についての⼿引き上の記載

資料）地域公共交通網形成計画及び
地域公共交通再編実施計画
作成のための手引き（詳細編）
「第４章 将来の公共交通を考
える手法について」
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4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

36

 群⾺県パーソントリップ調査
 ⾃分でクルマが使えない⾼齢者の外出率は２〜４割と著しく低い

図 自分でクルマが使える高齢者の外出率
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図 自分でクルマが使えない高齢者の外出率
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4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

37

 群⾺県パーソントリップ調査
 ⾃分でクルマが使えない⾼齢者の多くは、送迎に頼っており、公共交通が必要

0 

0 

0 

0 

1 

1 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

2 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

48 

44 

39 

48 

50 

51 

39 

63 

49 

51 

62 

61 

83 

60 

51 

68 

41 

55 

55 

58 

48 

63 

52 

51 

100 

41 

30 

55 

68 

75 

37 

64 

72 

89 

58 

77 

63 

2 

2 

2 

2 

2 

1 

3 

0 

2 

1 

2 

5 

0 

2 

2 

0 

5 

0 

3 

0 

6 

1 

1 

4 

0 

0 

6 

2 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

19 

22 

23 

17 

24 

19 

29 

3 

28 

16 

5 

11 

3 

9 

8 

10 

34 

17 

18 

30 

21 

21 

21 

8 

0 

0 

6 

0 

0 

0 

2 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

23 

24 

27 

24 

17 

21 

24 

27 

15 

23 

23 

14 

8 

26 

31 

12 

16 

24 

15 

11 

21 

9 

19 

32 

0 

35 

49 

36 

29 

25 

50 

26 

25 

11 

32 

23 

28 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

都市圏計

前橋市

高崎市

桐生市

伊勢崎市

太田市

館林市

渋川市

藤岡市

富岡市

安中市

みどり市

榛東村

吉岡町

下仁田町

甘楽町

玉村町

板倉町

明和町

千代田町

大泉町

邑楽町

足利市

沼田市

上野村

神流町

南牧村

中之条町

長野原町

嬬恋村

草津町

高山村

東吾妻町

片品村

川場村

昭和村

みなかみ町

自
分

で
ク

ル
マ

が
使

え
な

い
人

鉄道 バス 自動車（運転） 自動車（同乗） 自動車（不明） バイク 自転車 徒歩 その他

75 

74 

72 

77 

74 

75 

73 

80 

79 

79 

78 

76 

76 

79 

74 

79 

77 

77 

67 

75 

68 

74 

78 

76 

90 

62 

79 

69 

80 

80 

66 

80 

78 

77 

91 

72 

78 

8 

8 

8 

8 

11 

9 

8 

7 

6 

8 

7 

11 

14 

10 

11 

8 

10 

6 

9 

10 

11 

9 

6 

10 

0 

24 

11 

10 

7 

11 

3 

10 

6 

5 

4 

19 

9 

3 

2 

4 

3 

2 

3 

3 

3 

3 

2 

3 

3 

1 

1 

4 

5 

5 

3 

8 

3 

4 

5 

3 

6 

1 

1 

3 

10 

3 

4 

3 

7 

7 

13 

1 

3 

5 

4 

5 

5 

3 

4 

4 

6 

1 

4 

3 

2 

3 

1 

0 

1 

0 

3 

2 

4 

2 

7 

4 

4 

1 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

3 

0 

1 

1 

0 

0 

1 

8 

9 

9 

8 

8 

7 

9 

7 

6 

7 

8 

6 

4 

7 

9 

6 

6 

7 

9 

8 

10 

6 

8 

6 

9 

13 

7 

9 

8 

5 

24 

2 

8 

2 

0 

6 

7 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

都市圏計

前橋市

高崎市

桐生市

伊勢崎市

太田市

館林市

渋川市

藤岡市

富岡市

安中市

みどり市

榛東村

吉岡町

下仁田町

甘楽町

玉村町

板倉町

明和町

千代田町

大泉町

邑楽町

足利市

沼田市

上野村

神流町

南牧村

中之条町

長野原町

嬬恋村

草津町

高山村

東吾妻町

片品村

川場村

昭和村

みなかみ町

自
分

で
ク

ル
マ

が
使

え
る

人

鉄道 バス 自動車（運転） 自動車（同乗） 自動車（不明） バイク 自転車 徒歩 その他

サンプル少

n=1006405

n=160974

n=164320

n=60002

n=92489

n=92867

n=34927

n=44156

n=33810

n=25838

n=32589

n=23276

n=5689

n=7187

n=5397

n=7717

n=15392

n=7165

n=5346

n=5485

n=14207

n=14344

n=73889

n=25715

n=1181

n=1800

n=1726

n=9191

n=2776

n=6327

n=2752

n=2338

n=7008

n=2810

n=1491

n=3156

n=11068

n=225044

n=41601

n=46052

n=14902

n=17922

n=16195

n=8913

n=8932

n=6052

n=5535

n=5629

n=4092

n=1496

n=1416

n=1048

n=1075

n=2987

n=1231

n=796

n=709

n=3039

n=2298

n=18147

n=5945

n=11

n=247

n=463

n=1529

n=472

n=806

n=1290

n=264

n=1367

n=314

n=302

n=258

n=1709

図 自分でクルマが使える高齢者の分担率 図 自分でクルマが使えない高齢者の分担率

出典：群馬県PT調査（本体調査）copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

38

 前橋市地域公共交通網形成計画
 バスの利⽤実態を踏まえた上で、バスの幹線軸を設定

図 代表・端末別のバストリップ数（群馬県PT調査）
図 バス交通網再編イメージ

（第2回前橋市地域公共交通再生協議会）copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

39

 熊本地域公共交通網形成計画(H28.3)／第2章 地域の現状等

copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

40

 熊本地域公共交通網形成計画(H28.3)／第2章 地域の現状等

copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

41

 熊本地域公共交通網形成計画(H28.3)／第3章 上位計画等の整理

copyright 計量計画研究所



4-2.地域公共交通網形成計画策定への活用(例)

42

 熊本地域公共交通網形成計画(H28.3)／第4章 公共交通の現状等
 PT調査で把握していた、公共交通利⽤者の意向を活⽤

copyright 計量計画研究所



５．環境・防災・福祉等の施策検討への
活用(例)

43
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5-1.環境負荷推計への活用

 PTデータは、⾃動⾞だけでなく、鉄道やバス、徒歩・⼆輪を含
めマルチモーダルな都市交通施策の環境評価に活⽤可能
 CO2削減効果は、「⼿段分担」、「移動距離」、「⾛⾏性」の変化で決
まるが、都市交通施策の効果は、主に「⼿段分担」の変更で発現

 「⼿段分担」を扱えるデータはPTデータのみ
 低炭素都市づくりガイドラインで提案されている評価⼿法や、
国⼟交通省で開発中のコンパクトシティ評価ツールでは、PT調
査で構築する「交通モデル」がベースに使⽤されている
 低炭素都市づくりや集約型都市構造化を評価する際に、PTデータを
活⽤することが有効

 既存のPTデータを活⽤して、まずは現況把握や計画策定に利
⽤することが可能

44
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5-2.帰宅困難者対策への活用

 滞留人口と移動人口の概念

①滞留人口 ：ある時刻に、自宅もしくは自宅以外の施設にいる人口

②移動人口 ：ある時刻に、トリップ中と推定される人口

45

3:00 7:30 8:20 13:20
13:40

18:30 19:2014:50
15:10

①滞留

②移動

自宅 勤務先 勤務先 自宅用務先

 1日の移動を時間経過に着目し、何時にどのゾーンに何人いるかを集計

 個人属性(居住地、性・年齢・職業)、滞留施設、交通目的、交通手段別に把握可能

7:00
自宅

8:00
移動中

12:00
勤務先

13:30
移動中

18:00
勤務先

19:00
移動中

22:00
自宅

15:00
移動中

14:00
用務先
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5-2.帰宅困難者対策への活用

46
図 東京都市圏居住者の時刻別状況別人口 ［資料：H20東京PT］※ゾーンは計画基本ゾーン

外出中

在宅中 外出人口最大
(12時)

移動人口最大(8時)

 PT調査データを活⽤し、時刻ごとに滞留場所別⼈⼝を集計
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5-3.津波防災まちづくり計画への活用
～高知都市圏での検討例

凡例

～25人

25人～50人

50人以上

夜３時 昼１１時

出典：津波防災まちづくりの計画策定に係る指針（第１版）、平成25年6月、
国土交通省 都市局 都市安全課・街路交通施設課、協力：日本都市計画学会・土木学会

 PT調査データから、時刻別・施設種類別の滞留⼈⼝・移動⼈⼝を推計し、
津波避難ビルのカバーエリア内(外)⼈数のきめ細かい把握が可能

 さらに、都市計画基礎調査等の街区別・施設別データを⽤いて、施設別の
滞留⼈⼝を推計し、詳細な計画⽴案に活⽤可能

47
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5-4. 他データとの組み合わせ分析の例
（健康・医療・福祉～歩いて暮らせるまちづくりの評価）

48

身体活動の促進における交通の役割
（2012 年7 月）／アクティブリビング・リ

サーチ（カルフォルニア大学サンディエ
ゴ校）

出典）健康・医療・福祉のまちづくりの
推進ガイドライン（技術的助言）・参考
資料／国土交通省

copyright 計量計画研究所



5-4. 他データとの組み合わせ分析の例
（健康・医療・福祉～歩いて暮らせるまちづくりの評価）

49
出典）健康・医療・福祉のまちづくりの推進ガイドライン（技術的助言）・参考資料／国土交通省copyright 計量計画研究所



5-4. 他データとの組み合わせ分析の例
（健康・医療・福祉～歩いて暮らせるまちづくりの評価）
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出典）健康・医療・福祉のまちづくりの
推進ガイドライン（技術的助言）・本編
／国土交通省
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６．まとめ
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６．PT調査データ活用のまとめ
例⽰したテーマ 活⽤したデータの例

課題抽出のための分析(例)
・⾼齢者の移動⼿段の確保

・⼦育てしやすいまちと交通の姿

・中⼼市街地来街者特性の経年変化に
基づく活性化の⽅向性

・来街者の属性分析の経年変化と
今後のまちづくりの⽅向性

年齢階層別・居住地別・免許有無別代表交通
⼿段分担率、外出率、⽬的別原単位
性別・世帯属性別・職業有無別代表交通⼿段
分担率、時刻別着⽬的別トリップ数
年齢階層別⽬的別中⼼市街地着トリップ数の
経年変化
性別年齢階層別・⽬的別・時刻別滞留⼈⼝の
経年変化

施策の検討・評価、⾒直し(例)
・都市構造評価指標の算出
・都市計画道路の⾒直し

・コミュニティバス導⼊検討

都⼼着トリップ数、⾃動⾞⾛⾏台キロ
将来交通量配分結果(⾛⾏速度、移動時間、
CO2排出量)
駅端末⼩ゾーン間OD

⽴地適正化計画策定への活⽤ 拠点、都市機能誘導区域ことの特性把握
⽬的別拠点と後背圏

地域公共交通網形成計画策定への活⽤ 代表交通⼿段別⽬的別OD
公共交通整備ケースの将来需要予測
都市交通マスタープラン(公共交通施策)

環境・防災・福祉等の施策検討への活⽤ ⾃動⾞⾛⾏台キロ(CO2排出量)
時刻別・滞留場所別帰宅困難者数
時刻別・施設種類別滞留⼈⼝、移動⼈⼝

copyright 計量計画研究所
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