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１．はじめに 

「人の行動」を理解する上で，ダイナミックに

時々刻々と変化する人々の詳細な動きを把握するこ

とは必要不可欠である．都市圏内の人々の動きを把

握するものの1つとして，パーソントリップ調査（以

下，PT調査）がある．この調査は，住民の日々の行

動を詳細に把握するためのアンケート調査であり，

主に土木計画分野において都市圏マクロレベルでの

都市交通計画や鉄道網計画，防災計画，新規路線等

の需要予測などに用いられている1)2)．しかし，PT調

査は主として交通行動の起終点に関する調査である

ため，ミクロレベルの詳細な行動経路やある時間帯

における人々の位置までを把握することはできない．

さらに，データそのものの入手や加工に係るコスト，

時間的・空間的精度に関して課題があり，また都市

圏毎の調査集計であるためマスターデータでは都市

圏間のデータ整合性が低い．さらに，それらの特異

性の影響か土木計画分野以外において有効に活用さ

れている例はあまり見られない． 

こうした背景のもと，東京大学 空間情報科学研究

センターでは2008年7月より「人の流れプロジェク

ト」を立ち上げ，データ処理の共通基盤としての導

線解析プラットフォームを構築し，空間クリーニン

グサービスと時空間データ提供サービスを開始して

いる3)．このうち時空間データ提供サービスにおいて

は主要5都市圏におけるPT調査データを1分刻みで時

空間内挿処理を行い，各都市圏内の人の流れデータ 
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を構築し，同一フォーマットにてWeb上にて提供し

ている． 

本稿では，この時空間データ提供サービスの根幹

となるPT調査データ処理手法について5都市圏PT調

査データの違いを明確にし，断面調査データをミク

ロレベルの行動データに変換するための時空間内挿

処理手法について詳細に報告する．本稿が今後のPT

調査データを活用した様々な応用研究に寄与できる

ことを期待する． 

 

２．パーソントリップ調査データの概要と特徴 

PT調査は人の動きから都市を分析することを目的

とし，全国45都市圏の各地方整備局や交通計画協議

会を実施主体として10年毎に実施されている[1]．調

査は，調査区域内においてランダム抽出された5歳以

上の住民を対象として行われ，年齢や性別，職業，

現住所といった個人属性情報と，指定された1日の詳

細な交通行動について実態調査を行う．交通行動は1

つの目的における移動を1トリップとし，その起終点

所在地と出発到着時刻，交通手段を記載する．しか

し，このPT調査は人の動きを解析するという同一の

調査目的にも関わらず都市圏毎の独自のアンケート

調査票で実施されており，調査結果データ（以下，

マスターデータ）に関してもフォーマットおよびデ

ータの精度，品質に差がある．また，マスターデー

タ入手時に利用を希望する都市圏の実施主体毎に個

別の申請と許諾が必要であり，さらに，マスターデ

ータ入手後に各調査データ特有のデータクレンジン

グ処理に手間がかかるためデータ利用者にとって実

利用開始に至るまでに時間を要する． 

表－１に，東京，道央，中京，京阪神，北部九州

の5都市圏で最近実施[2]された第4回PT調査データの

概要を示す．調査年や調査回数は様々で調査日は基

本的に平日1日のデータであるが，都市圏によっては

休日の行動データも調査している場合がある．調査

範囲も調査主体が独自に定めた地域を対象に実施さ

れており，サンプル数に関してはその地域の人口の

おおむね3%前後となっている． 



表－１ 5都市圏 PT調査データの概要 

 

 東京都市圏 道央都市圏 北部九州都市圏 中京都市圏 京阪神都市圏 

調査主体 
東京都市圏 

交通計画協議会 

道央都市圏総合交

通体系調査協議会 

北部九州圏都市交通

計画協議会 

中京都市圏総合都市

交通計画協議会 

京阪神都市圏交通計画

協議会 

本稿で用いた 

調査データ 

（過去実施回数） 

H10・第4回 

（全5回[2]） 

H18・第4回 

（全4回） 

H17・第4回 

（全4回） 

H13・第4回 

（全4回） 

H12・第4回 

（全4回） 

調査曜日 平日 平日 平日 平日 平日・休日 

サンプル人数 

（人口抽出率） 

72万人 

（3%） 

10万人 

（4%） 

21万人 

（4.2%） 

26万人 

（2.8%） 

47万人 

（2%） 

調査範囲 

東京都・神奈川県・

埼玉県・千葉県・ 

茨城県南部 

北海道札幌市を中

心とした７市３町 

福岡県・ 

佐賀県(一部) 

愛知県・岐阜県・ 

三重県 

京都市・大阪市・神

戸市，大津市・堺市・

奈良市・和歌山市等 

 

表－２ 5都市圏 マスターデータの詳細比較 

 

 東京都市圏 道央都市圏 北部九州都市圏 中京都市圏 京阪神都市圏 

個人ID 不明 
住所コード＋バッチ番号＋

世帯番号＋個人番号 

住所コード＋世帯番号 

＋個人番号 

中ゾーン＋バッチ番号 

＋世帯番号＋個人番号 

市区町村コード＋ 

整理番号 

総トリップ数 

（平均ﾄﾘｯﾌﾟ） 

200万トリップ 

（2.7） 

23万トリップ 

（2.3） 

48万トリップ 

（2.3） 

71万トリップ 

（2.7） 

102万トリップ 

（2.1） 

サブトリップ 
トリップ毎に 

1から連番 

番号なし 

トリップ数も冗長 

番号なし 

トリップ数も冗長 

番号なし 

トリップ数も冗長 

番号なし 

トリップ数も冗長 

トリップ調査日 調査日不明 記載あり(平日のみ) 記載あり(平日のみ) 調査日不明 調査日不明 

トリップ時刻 
午前午後フラッグ 

12時間表記 

午前午後フラッグ 

12時間表記 
24時間表記 24時間表記 24時間表記 

ゾーンコード 

小ゾーン＋ 

地区コード 

（町丁目） 

町字ゾーン 
Cゾーン 

(町字集約レベル) 

・詳細ゾーン 

(自宅/勤務先) 

・町字ゾーン 

(それ以外) 

・町字ゾーン 

(自宅/勤務先[3]) 

・市区町村ゾーン 

(それ以外) 

総ゾーン数 21,967 7,518 6,716 
11,582  

12,919(域外含) 

36,310 

28,227(域外含) 

乗換地点コード 
鉄道駅・バス停・ 

空港・港湾・IC 

鉄道駅・バス停・ 

空港・港湾・IC 

鉄道駅・バス停・ 

空港・港湾・IC 

鉄道駅・バス停・ 

空港・IC 

鉄道駅・高速バス・ 

空港・港湾・IC 

移動目的コード 13種類 17種類 22種類 16種類 12種類 

交通手段コード 15種類 18種類 20種類 16種類 15種類 

年齢コード 17段階(5歳刻み) 実年齢記載 実年齢記載 15段階(5歳刻み) 不明(入手不可[3]) 

職業コード 16種類 13＋5種類 14種類 14種類 不明(入手不可[3]) 

住所コード 
詳細ゾーン 

（町丁目） 
細目ゾーンコード 

住所コード 

Cゾーンコード 
詳細ゾーン 不明(入手不可[3]) 

拡大係数 拡大係数 
拡大係数人口 

拡大係数トリップ 

拡大係数 

補正拡大係数 
拡大係数 

拡大係数 

補正後拡大係数 



３．5都市圏のPTマスターデータの解析処理 

（１）5都市圏間の比較解析 

PT 調査データは，調査主体である各交通計画協議

会等へ利用申請することでマスターデータを入手す

る．調査内容は 5 都市圏でほぼ共通しているものの，

前述の通り都市圏毎の独自フォーマットによる調査

のため，マスターデータの記述事項には細かい点に

おいて差異がある．表－２は各都市圏のマスターデ

ータを細部にわたって比較したデータである．入力

項目が同じであっても，都市圏毎にデータ型や精度

レベル，属性コード数などばらつきが大きく，利用

に当たっては都市圏毎の個別処理が必要である．本

研究ではこれらを踏まえ，各都市圏PT 調査の特色を

損なわないよう配慮し，統一すべきところは統一し，

個別対応すべきところはデータ特性を保持するよう

個別にマスターデータフォーマットの変換を行った． 

 

（２）時空間内挿実現のための処理フロー 

本研究の全体の流れを図－１に示す．まず，入手

したマスターデータの構造を解析するために，デー

タクレンジング処理を行い，5 都市圏におけるマス

ターデータの違いを詳細に把握する．次に駅コード

やゾーンコードの名称や住所名からジオコーディン

グを行い，起終点情報を経緯度情報に変換する．変

換した経緯度は起終点および乗換地点の位置情報し

かないため，その間の経路を特定するための最短経

路探索を行う．さらに特定した経路に対し，起終点

の時刻を用い時空間内挿を行う．以上の処理をすべ

てのサンプルデータに対し行うことで，ある時間断

面における全サンプル数の時空間位置を把握するこ

とが可能となる．ただし，出力された時空間内挿済

み経路は，各 OD の経路を最短経路にて補間してい

るため，尐なからず誤差が生じている点には注意さ

れたい．最後に，処理済みの全サンプルデータをデ

ータベーステーブルに格納し，Web-API 経由で公開

した．これら詳細な全体の処理フローについては，

関本ら 4)の論文を参考にされたい． 

 

（３）処理フォーマット統一化のためのデータクレ

ンジング処理 

表－３にデータクレンジング処理の種類と処理の

概要についてまとめる．また，今回のクレンジング

処理によって，実際に削除対象となったサンプル数

を表－４に示す．以下，詳細な処理内容について述

べる． 

(a） データフォーマット 

提供されるマスターデータは，5 都市圏とも数

字のみの固定長アスキーデータである[4]．PT デー

タを利用する際，まずこのアスキーデータの解読

作業を行う必要がある．データ仕様書を基に，デ

ータ項目，データ長，データ形式，文字列コード

を細部まで確認を行った．詳細を確認すると，今

回の 5 都市圏のマスターデータの中には，データ 

が右に 1 バイトシフトした誤データや個人情報保

護の観点から意図的に削除されているデータ（’9’

で埋めてある）も存在していた．また，大部分の

マスターデータが，起終点，乗換地点に，乗車・ 

 

 

表－３ 一括処理のためのデータ処理手法 

処理項目 処理内容 

(a） データフォーマット データフォーマットの統一 

(b）  表記の揺れ 

個人 IDの割り当て 

異なる調査日を統一 

不明な属性情報の修正 

(c）  エラーデータ 空白データ，時刻欠落， 

(d）  属性コード 
年齢のコード化，詳細ゾーン

丸め 

(e）  空路／海路処理 空路／海路データ削除 

(f）  バス停補間処理 バス停位置推定処理 

(g）  不連続処理 不連続トリップの処理 

(h）  停滞挿入 停滞データの挿入 

 

PTマスターデータ 

データクレンジング処理 

起終点の最短経路探索 

経路の時空間内挿処理 

ジオコーディング（駅・ゾーン） 

データベース登録 

図－１ マスターデータの処理フロー 



表－４ クレンジング処理により削除されたPTデータ数 

削除対象となるデータ H18道央 H17北部九州 H13中京 H12京阪神 

1) 発着時刻の不明・欠落であるデータ なし 4,719人 なし なし 

2) ジオコーディングが不可なデータ 21人 116人 21人 なし 

3) ゾーンコードが不明，または域外であるデータ 44人 3,611人 19人 4,310人 

4) 交通手段が空路・海路のデータ 391人 392人 165人 507人 

5) 鉄道の廃線・廃駅により補間が不可能なデータ なし 1,341人 1,369人 32人 

6) サブトリップが欠落している(不連続)データ なし 6人 4人 なし 

削除人数 456人 10,185人 1,578人 4,825人 

※東京都市圏に関しては，クレンジング処理後のデータを提供頂いたため詳細は不明である 

 

降車駅が記されているが，中京都市圏のように，

乗り換えのための経由駅は，乗車駅か降車駅のど

ちらかを記入すればよいマスターデータも存在す

る．こういったデータの性質やフォーマットの違

う各都市圏のマスターデータを，一括して処理す

るためにフォーマット統一化処理を行うことは，

誤データの利用を防ぐ上で非常に重要なことであ

る． 

(b） 表記の揺れ 

個人 ID に関しては，調査票毎に固有の規則に

より割りふられており，都市圏間においても独立

である．ただし，ID の重複防止やデータ桁数の

違いによるデータ容量増大を防ぐため，処理側で

一意に通し番号の再割り当てを行う． 

調査日に関しては，実際のトリップ日が記入さ

れている都市圏とトリップ日が未記入（あるいは

削除済み）の都市圏とがある．さらに，同じ都市

圏でもトリップ日が個人 ID 毎に異なっている場

合もある．これら異なる調査日に関して，本研究

では PT 調査データを“ある平日一日のデータ”

として一括に扱うため，平均的には調査日による

個人行動の違いはないと考え，調査データのうち，

一日目のデータを同年の調査実施月の“1 日”に

修正し，調査日が二日間に渡るデータに対しては，

二日目を同年の調査実施月の“2 日”と修正し，

データ管理の便宜上区別した．また，トリップ時

刻に関しても 12 時間表記と 24 時間表記の違いが

あるが，24 時間表記で統一して処理を行ってい

る．また，調査票によっては性別コードや職業コ

ードが未記入なものも存在するため，それらを不

明コード（99）等で置き換える必要がある． 

(c） エラーデータ 

各都市圏のトリップデータ中には，調査対象者

の入力ミス等により不整合なエラーデータや空白

データが尐なからず含まれており，各項目に対し

てエラー除去処理が必要不可欠である．本研究に

おいて確認されたエラーデータを以下に示す． 

・ 時刻・起終点が欠落したデータ 

・ トリップ起終点が不明なデータ 

・ 起終点，経由地点の時刻が不正なデータ 

・ サブトリップが繋がっていない不連続データ 

これらのエラーデータに対し，対象となる調査

対象者の実行動が確認できないため，本研究では

それらを含むサンプルデータを削除対象トリップ

として扱っている． 

(d） 属性コードの特徴と処理 

調査項目のうち，移動目的コードや交通手段コ

ード，職業コードについては，地域特性や時代背

景，経済状況により，各都市圏間および調査年度

別においてもコードが異なっている．例えば，交

通手段において，第 4 回道央都市圏 PT では，鉄

道のコードに関して“路面電車”，“地下鉄”，

“JR”と 3 つのコードに割りふられている．しか

し，第 4 回北部九州都市圏 PT では，“地下鉄・

モノレール”，“西鉄電車・筑豊電鉄”，“JR

在来線”，“JR 新幹線”の 4 つのコードに分類

される．また，北部九州において，S58 年実施の

第 2 回 PT 調査では，“地下鉄”，“西鉄”，

“路面電車”，“国鉄(在来)”，“国鉄(新幹

線)”の 5 つに分類されている．そのため，これ

らの分類コードは１つの分類集合に統一せず，都

市圏毎，調査年毎に，個別属性情報を持つことと

した．  

その他，調査票に記録されている個人情報のう

ち，年齢データには実年齢が記載されているもの

や 5 歳刻みにコード化されているものなど，各調

査票で記載方法が異なっている．本研究では，個

人情報保護の観点から年齢はすべて 5 歳刻みにコ

ード化し，個人の特定を困難にしている． 

(e） 空路／海路の処理 

人の一日の交通行動において，空路や海路を記

載したデータも若干存在する．ただこれらのデー

タは，調査都市圏外へのトリップであり，都市圏



内の人の動きを把握することにおいては，あまり

重要ではない．また，空路を利用した終点ゾーン

は，詳細な住所データではなく，都道府県名レベ

ルの荒いゾーンのため，起終点の位置精度に影響

を及ぼす．このことから，これらのデータも本研

究では削除対象トリップとしている． 

(f） バス停補間処理 

マスターデータ中のバス停留所の記載は，調査

調査対象者の思い込みによる名称と正式名称が違

うケースも多々あり，また地物名や交差点名での

記載，空白など表記の揺れが大きく，鉄道駅より

も精度も良くない．さらに，バス停留所をジオコ

ーディングするサービスや基盤データが全国規模

で整備されておらず，調査都市圏全体で経緯度へ

の変換率がかなり低い．そのため，本研究ではバ

スのジオコーディングを諦め，図－２のようにバ

ス停を挟むトリップの直線距離を所要時間で案分

し，その案分地点をバス停と仮定したのち経路探

索を行っている．ただし，特殊な例として，海を

迂回して長距離を走る高速バスや，道路のない山

間部などを迂回するバスを利用しているトリップ

は，案分地点周辺に道路が無い可能性が出てくる

ため，処理ミスとなる場合もあった．これに関し

ては手作業による修正になるため，今後の課題の

一つとなっている． 

 

図－２ バス停補間処理 

(g） 不連続トリップの処理 

調査票の中には，トリップ間で起終点情報が不

連続となるデータも僅かだが含まれている．直前

のサブトリップの終点と次のサブトリップの起点

の位置が明らかに異なっている場合である．これ

らのデータは目視にて修正することになるが，大

抵の場合は不連続時の行動が不明確なため，削除

対象トリップとなる．ただし，サブトリップ間の

経由地点において駅とバス停の位置が多尐離れて

いるが明らかに徒歩圏内の移動と思われるバス停

などを含むトリップに対しては，到着駅に吸着さ

せる，もしくはその間を徒歩によるサブトリップ

で補間するなど，位置の補正を手作業にて行った． 

 

(h） 停滞の挿入 

PT 調査は，行動時の起終点と交通手段に関する

データであり，非行動時つまりその場所に停滞し

ている情報はない．しかし，一日 24 時間の行動

をデータ化するためには，停滞を追加し１つの

“行動トリップ”として扱う必要がある．これに

より，調査対象者が一日のある時間帯において，

どこで何をしていたのか，詳細にデータ化するこ

とが可能となる． 

 

（４）位置特定のためのジオコーディング処理 

以上のデータクレンジング処理により，PT データ

を一定のデータ形式に補正した後，次に経路探索の

ためのジオコーディングを行う． 

PT データは，前述の通り，ゾーン化された起終点

間の移動を記したデータである．ゾーンの精度は都

市圏毎に異なっており，さらにそのゾーンコードは，

その代表点における住所表記であるため，経緯度に

よる時空間位置が把握できない．また，駅名，バス

停名に関しても同様である．そのため，それらを世

界測地系の経緯度に変換するための住所ジオコーデ

ィングを行う必要がある．本研究においては，ジオ

コーディングに東京大学空間情報科学研究センター

が提供する「CSV アドレスマッチングサービス 5)」

を利用している．ただ，PT 調査は都市圏毎に調査年

度も異なるため，最新の住所によるジオコーディン

グでは，近年の市区町村合併による住所変更や駅名

変更，廃線による廃駅などに対応できない．さらに，

住所の大字・字表記の揺れや通り名の変換など，必

ずしも一括変換に対応できない．そこで，本研究で

は，上記アドレスマッチングサービスにおいてジオ

コーディング不可能な住所に関しては，過年度版の

電子地図データや他社製の経緯度住所変換データ

（加除出版，アルプス，ゼンリン提供），デジタル

地図など用い，最終的には目視による手作業を含め

経緯度変換を行っている． 

ここで，マスターデータのトリップ起終点および

経由地点を示すゾーンコードについて住所レベルを

見てみると，都市圏によって様々であることが分か

る．丁目レベルまで記載された詳細ゾーンレベルも

あれば，町字を集約した C ゾーンレベルもある．ま

た，個人の住所やトリップ起終点情報のみ精度が高

く，経由地点は住所精度の低い市区町村レベルであ

るゾーンコードも存在する．本来であれば，統一さ

れたより詳細なゾーンコードレベルに各都市圏デー

タを揃えて内挿処理を行うべきであるが，本研究に

おいては，提供されるマスターデータ以外の情報は



記載されていないため，基本的にはマスターデータ

に記載のあるゾーンレベルで各都市圏処理を行って

いる．ただし，ゾーンレベルが時空間内挿後のデー

タの精度に直接影響を及ぼすことは関本ら 6)により

一部示されており，利用の際，注意が必要である． 

 

（５）ダイクストラ法によるトリップ経路の推定

と時空間内挿 

ジオコーディングされた起終点の経緯度情報をも

とに，個々のトリップ経路をすべて特定する．経路

が道路の場合は日本デジタル道路地図協会提供の道

路ネットワークデータ（以下，DRM）を用いてダイ

クストラ法で最短経路を求めた．経路特定後，調査

対象者の 1 分毎の位置を特定するために DRM を用

いて鉄道・道路ネットワーク形状に沿った形で時空

間の内挿処理を行った．時空間内挿について，交通

手段が鉄道の経路探索の場合，本来なら起終点を正

確な時刻表ベースで求めるべきである．しかし，都

市圏実施年度別の鉄道時刻表入手が難しいことと，

調査票の時刻自体も記入誤差を含むことから，乗降

車時刻に数分単位の精度は必要ないと考え，今回は

駅間所要時間ベースで探索を行っている． 

 

４．5都市圏PTデータの登録 

（１）時空間内挿処理結果の登録 

以上の手法を用いて，5 都市圏 PT マスターデータ

において時空間内挿処理を行い，結果をリレーショ

ナルデータベースに格納した．格納結果は，独自に

開発した Web-API を用いた簡単なプログラムを作成

することによってデータ利用が可能である．現在，

東京大学空間情報科学研究センターが提供する「人

の流れプロジェクト 3)」において Web サービスを立

ち上げ，多くの研究者にデータを利用して頂いてい

る． 

表－５に，今回処理を行った 5 都市圏の処理数と

データ容量についてまとめた．PT のトリップ数は，

サンプル数に比例しており，当然，それに関わる処

理量も増大する．東京都市圏 PT の場合，11 億レコ

ードの処理に，Xeon サーバ 2 台を要して 1 ヶ月近く

かかった．また，データ容量も数十から数百 GB も

膨れあがり，サーバの負担も大きく，今後，さらに

他都市圏を処理するためには，データ格納手法も検

討しなければならないであろう． 

 

（２）高速化のためのデータベース処理 

マスターデータは，サブトリップ毎に 1 レコード

が作られているが，本研究では，1 レコード 1 時空

間位置，となっている．つまり，1 レコードは，1 人

の調査対象者のある時間帯における位置情報を表す．

このため，例えば 10 万人の PT データであった場合，

60 分×24 時間×10 万人=1 億 4,400 万行という膨大な

データ量となる．本研究では，このようなデータの

検索効率を上げるために，各都市圏の 24 時間分の時

空間内挿済みデータを 1440 に分割し，1 分毎の時空

間データを 1 テーブルとして合計 1440 のデータベー

ステーブルを作成し格納している．これにより，1

つのテーブルのデータ量が，調査対象者数行（前例

でいうならば，10 万行）に押さえられ，Web-API の

検索速度の高速化を図ることができる． 

 

５．観測データとの比較による評価と可視化 

（１）観測地点の断面交通量による評価 

本研究では，マスターデータのサブトリップ単位

で OD 間の経路を最短経路で簡易的に推計している．

そのため実移動経路と一定の乖離がある点について

は注意が必要である．ただしデータ利用者の視点か

らは最短経路が明快な基準であることを重視し，推

計方法の追及というよりは，その乖離の程度を併記

していくことが重要と考えている． 

図－３に，観測データと本研究の経路推定結果と

の断面交通量の比較を示す．観測データは，平成 17

年度道路交通センサスの一般交通量調査データのう

ち，東京都内主要道 20 箇所（国道・県道）の平日自

動車類の 12 時間交通量を用いた．観測地点は東京丸

の内を中心として，おおよそ 5km 間隔に都内に広く

散らばるよう選択している．一方，本研究の推定交 

図－３ 観測地点別断面交通量の比較 

相関係数：0.49 



通量は，同観測地点を中心とし 400m 四方の道路上

に存在する自動車類を検索し，拡大係数をかけた数

を推定値として算出し比較を行った．400m という範

囲は，自動車が街路を 1 分間に時速 25km 前後で進

む平均的な距離と仮定し，1 分間隔の時空間内挿デ

ータにおいても取得可能な間隔である．結果を見る

と相関係数は 0.49 とやや弱く，推計値がやや過小評

価となっている．また，観測地点によって分散も大

きいことが分かる．これは，本来であれば走行しや

すい国道など幹線道路を進むところ，最短経路推定

によって，幹線道路以外の街路にも細かく配分され

たため，周囲に道路網が張り巡らされている観測地

点によっては，誤差が大きくなると推測できる．こ

の最短経路探索による推定誤差の問題に対しては，

最短経路という明解なアルゴリズムであるため二次

利用者の理解を得やすいという利点はあるが，上記

データ評価を見る限り，経路推定による精度低下も

否めないため，今後，よりサンプル数を増やすと同

時に他の断面観測データを用いて分析を行うととも

に，経路推定手法も何らか現実再現性の高いものに

置き換えることも考慮に入れる必要があると考える． 

（２）時空間内挿結果の可視化 

次に時空間内挿処理結果を可視化することにより，

人の流れの現状を確認する．本研究で作成したアニ

メーションは，ホームページ上でも確認することが

できる 3)．図－４(a)(b)(c) は，その時間断面図で平

日の朝 9 時の一人一人の位置を，交通手段別にドッ

トの色を変えて表現している．これらを確認するこ

とにより，時間の経過に伴う，人の時空間分布の変

化の様子を把握することが可能となる． 

 

６．まとめと課題 

本稿においては，人の流れを俯瞰するためのデー

タの高度利活用を目的として，5 つの都市圏を例に

パーソントリップ調査データの違いを明確にし，時

空間内挿処理を行った．内挿結果データは，東京大

学空間情報科学研究センター提供の「人の流れプロ

ジェクト 3)」サイトから登録申請することにより，

共同研究を通じて研究目的で貸与している．現在，

医療分野のパンデミックシミュレーションや交通分

野での交通シミュレーション，環境分野での環境負

荷影響評価シミュレーション，マーケティング分野，

情報科学分野の個人匿名化に関する研究など，様々

な分野にて人の動きデータの入力値として利用して

頂いている．ただし，本文中にもあるとおり，推定

経路に関してはあくまで各サブトリップ間の起終点

の最短経路探索による推計であるため，一定の実行

動経路との誤差が生じていることには注意が必要で

ある．今後，観測データと比較することによる誤差

の評価が定常的に行えるようなことも考えたい． 

今後，本稿の知見を生かし，全国都市圏の PT 調査

の整備を進めると共に，近年の情報技術の進展とと

もに研究開発が盛んに行われてきている人の行動を

詳細に把握できるプローブパーソン技術とPT 調査デ

ータの融合に関する研究 7)についても検討を行い，

今後，そういった様々な調査から得られるデータも

「人の流れ」データとして整備し，幅広い研究基盤

データの整備を行っていく予定である． 
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表－５ 5都市圏時空間内挿実現におけるデータ処理数とデータ容量 

 東京PT 道央PT 北部九州PT 中京PT 京阪神PT 

調査年 H10 H18 H17 H13 H12 

処理人数 72万 10万 21万 26万 47万 

処理トリップ数 200万 23万 48万 71万 102万 

データ 

レコード数 
11億 1億5千万 3億 3億8千万 6億3千万 

データサイズ 290 GB 41 GB 83 GB 107 GB 173 GB 



 

 

図－４(a) 東京都市圏の朝10時の人の流れの様子 

 

 

 

図－４ (b) 北部九州都市圏の朝9時の人の流れの様子 

 

 

 
図－４ (c) 中京都市圏の朝9時の人の流れの様子 

 

 

 

最後に，本研究で構築したデータは「人の流れプ

ロジェクト：http://pflow.csis.u-tokyo.ac.jp」ホームペー

ジにおいて公開しております（データ利用に関して

詳しくはホームページをご覧下さい）．皆様の研究

のお役に立てれば幸いです． 

 

 

[1] 現在は実施されていない都市圏もある． 

[2] 東京都市圏PT調査データは，第5回PT調査（H20年実施）

がもっとも新しいデータであるが，本研究開始時にはデー

タがまだ整備されていなかったため，他都市圏同様，第4回

調査データを利用している 

[3] 貸与を受けたマスターデータが，町字レベルのゾーンコー

ド記載の場合，個人属性情報は現在のところ入手不可能で

ある．ただし，市区町村・入力ゾーンレベルの記載データ

の場合，その限りではない． 

[4] 一部，中京都市圏PT調査の中で可変長のものも存在する 
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 5都市圏パーソントリップデータの比較と時空間内挿処理の実現* 

薄井智貴**・関本義秀***・金杉洋****・南佳孝*****・柴崎亮介*** 

都市圏内のミクロな人の動きを把握することを目的とし，我々は，2008年7月よりパーソントリップ調査（P

T）データをベースとした，人の流れデータの提供サービスを開始した．通常，PTデータは，都市圏のマクロレ

ベルでの都市交通計画や需要予測などに利用されているが，調査対象者の断片的なデータであるため，ミクロ

レベルでの利用には実利用までの難易度が高い．本研究では，PTデータの多面的活用に向けたデータクレンジ

ング処理手法と時空間内挿手法について，5都市圏PTデータのマスターデータを用い，都市圏毎のPTの違いを明

確にした上で適切な処理手法を提案し，実装した結果について報告する． 

 

 

Comparison of Person Trip Survey data in 5 major Metropolitan Areas and Implementation of Spatio-temporal 

Interpolation* 

By Tomotaka USUI**・Yoshihide SEKIMOTO***・Hiroshi KANASUGI****・Yoshitaka MINAMI***** 

・Ryosuke SHIBASAKI*** 

 

We have started data distribution services based on Person Trip(PT) Survey data for people flow on July 

2008 in order to determine micro people’s movement in urban area. Usually, PT Survey data has used 

transport demand forecasting and planning, however, it is difficult to process it. In this Paper, we propose the 

processing method for providing PT Survey data in 5 major Metropolitan Areas, and  report the result of implementation.
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