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3１ 序論 ２ ３ ４ ５
本研究の背景・目的，対象地概要

我が国におけるＣＯ２排出量（2008年度値）
出典：2008年度温室効果ガス排出量確定値（環境省）

サステイナブルな都市の実現 → 都市活動による環境負荷の低減

CO2（地球温暖化の要因）の削減 → 気候変動枠組条約第3回締約国会議（COP3）以来，重
要な課題として世界中から注目されている。

家庭部門
業務部門（オフィスや商業等）
運輸部門（自動車・鉄道等）

総CO2排出量

社会経済活動に起因

特に，地方都市において
環境負荷の増大が顕在化

自家用車の急速な普及
↓

市街地の郊外化
↓

公共交通機関を利用し難い
↓

自家用車の利用促進

悪循環



4１ 序論 ２ ３ ４ ５
本研究の背景・目的，対象地概要

我が国におけるＣＯ２排出量（2008年度値）
出典：2008年度温室効果ガス排出量確定値（環境省）

サステイナブルな都市の実現 → 都市活動による環境負荷の低減

CO2（地球温暖化の要因）の削減 → 気候変動枠組条約第3回締約国会議（COP3）以来，重
要な課題として世界中から注目されている。

家庭部門
業務部門（オフィスや商業等）
運輸部門（自動車・鉄道等）

総CO2排出量

社会経済活動に起因

特に，地方都市において
環境負荷の増大が顕在化

自家用車の急速な普及
↓

市街地の郊外化
↓

公共交通機関を利用し難い
↓

自家用車の利用促進

悪循環



5１ 序論 ２ ３ ４ ５
本研究の背景・目的，対象地概要

我が国におけるＣＯ２排出量（2008年度値）
出典：2008年度温室効果ガス排出量確定値（環境省）

サステイナブルな都市の実現 → 都市活動による環境負荷の低減

CO2（地球温暖化の要因）の削減 → 気候変動枠組条約第3回締約国会議（COP3）以来，重
要な課題として世界中から注目されている。

家庭部門
業務部門（オフィスや商業等）
運輸部門（自動車・鉄道等）

総CO2排出量

社会経済活動に起因

特に，地方都市において
環境負荷の増大が顕在化

自家用車の急速な普及
↓

市街地の郊外化
↓

公共交通機関を利用し難い
↓

自家用車の利用促進

悪循環



ＣＯ２削減対策 → それぞれの生活圏における都市構造のあり方により異なる。

6

まず，対象となる地域内でＣＯ２の排出構造を明らかにすることが不可欠。

大分市（中心部における自動車による交通渋滞が顕在化）

通勤により排出されるＣＯ２量の推計及び分析（町丁目単位）
→ ＣＯ２排出量からみた都市構造の実態と課題を明らかにする。

目的

１ 序論 ２ ３ ４ ５
本研究の背景・目的，対象地概要

← 至別府 至佐賀関 →
別府湾

大分駅

ジャスコ
光吉店

パークプレイス
大分

トキハ
わさだタウン

大分大学

← 対象地全域と分析対象外地域

・ Ｈ12年 国勢調査
調査区（以下，地域）数 534

・ 分析対象外
居住者がいない地域 21
データがない地域 13

・ 旧大分市において分析を行う。
野津原地区と佐賀関地区を除く
（Ｈ17年に大分市と合併）

500地域
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徒歩のみ分担率

徒歩のみ分担率（％）

鉄道分担率（％）

：地域 ：交通手段
：分担率(％) ：通勤人口(人)

10１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

自家用車分担率（％）

バス分担率（％）

Ｐi,j
Ｐi

Ａi,j ＝ ×100

Ａ Ｐ
i j

・大分駅周辺地域 ・・60％超

・大字宮崎 ・・・・・・・・・・36％
ジャスコ光吉店
ドッとあーるZONE大分 等が立地

・大字松岡 ・・・・・・・・・・23％
パークプレイス大分
東芝大分工場 等が立地

交通手段（9分類）
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鉄道分担率（％） バス分担率（％）

中心部周辺 比較的高い

鉄道とバスの分担率
徒歩，自家用車の分担率と
比較すると低い。

12１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

徒歩のみ分担率（％） 自家用車分担率（％）

自家用車分担率

郊外部 60％超
中心部から同心円状に高い

↓
郊外部では自家用車に過度
に依存している。

鉄道分担率

鉄道駅周辺 8％超

バス分担率
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15１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

Ｃi ＝
Σ (Ｐi,j × Ｕj × Ｄi,j )

Ｐi × Ｄi

n

j＝1

：地域 ：交通手段
：通勤人口1人1km当たりＣＯ２排出量（g‐CO2/人km）

：通勤人口（人）
：原単位（g‐CO2/人km）
：距離（km）

Ｃ
Ｐ
Ｕ
Ｄ

i j

ＣＯ２排出原単位1)2)

ＣＯ２排出量推計式

1) 国土交通省：国土交通白書，2002
2) 松橋啓介, 工藤祐揮, 上岡直見, 森口祐一：市区町村の運輸部門CO2排出量の推計手法に関する比較研究, 

環境システム研究論文集, 第32回, pp.235-242, 2004

(1) 住居系建物－大分駅 ・・・・・・自家用車

タクシー・ハイヤー
オートバイ
勤め先のバス

(2) 住居系建物－最寄鉄道駅 ・・・・バス，自家用車
(3) 住居系建物－最寄バス停留所 ・・自家用車
(4) 最寄鉄道駅－大分駅 ・・・・・・鉄道
(5) 最寄バス停留所－最寄鉄道駅 ・・バス
(6) 最寄バス停留所－大分駅 ・・・・バス

距離

↑ ＥＳＲＩ社製ＡｒｃＧＩＳ
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17１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

通勤人口1人1km当たりCO2排出量（g‐CO2/人km） 可住地面積1ha当たりCO2排出量（kg‐CO2/ha）

ロングヒルニュータウン

富士見が丘ニュータウン

緑ヶ丘団地 寒田団地等 敷戸団地等

大南団地ひばりヶ丘等

ウインヒルけやき台

中心部・・ＣＯ２排出量は40 g‐CO2/人km未満

郊外部・・・ＣＯ２排出量は140 g‐CO2/人km超

鉄道駅周辺・・ＣＯ２排出量は比較的少ない

高城台団地

大規模住宅団地分布

大規模住宅団地・・・ＣＯ２排出量は多い
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22１ ２ ３ 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析 ４ ５

CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係
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23１ ２ ３ 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析 ４ ５

CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係

最寄鉄道駅までの距離



24１ ２ ３ 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析 ４ ５

CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係

【Pearsonの相関係数 0.212*】

【Pearsonの相関係数 0.732*】 【Pearsonの相関係数 0.330*】

* 1％水準で有意

【Pearsonの相関係数 ‐0.122*】
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25１ ２ ３ 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析 ４ ５

CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係

【Pearsonの相関係数 0.212*】

* 1％水準で有意



26１ ２ ３ 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析 ４ ５

CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係

【Pearsonの相関係数 0.212*】

【Pearsonの相関係数 0.732*】 【Pearsonの相関係数 0.330*】

* 1％水準で有意

【Pearsonの相関係数 ‐0.122*】
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第１章 序論
本研究の背景・目的，対象地概要

第２章 通勤により排出されるCO2量の推計
通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

第３章 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析
CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係

第４章 地域の類型化による特性把握
地域の類型化・特性把握，課題の明確化

第５章 総括
まとめ，今後の課題



28１ ２ ３ ４ 地域の類型化による特性把握 ５

地域の類型化・特性把握，課題の明確化
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クラスター１と２のうち単位当たりＣＯ２排出量が多い地域 →

１ ２ ３ ４ 地域の類型化による特性把握 ５

地域の類型化・特性把握，課題の明確化

クロス集計表

半数以上の地域
→ ＣＯ２排出量120～160g‐CO2/人km

クラスター1及び2 
CO2排出量が少ない都市構造を形成している地域と考えられる

→ ＣＯ２排出量140～160g‐CO2/人kmの地域

・比較的中心部に近く従業地までの距離は短い
・自家用車の分担率が高い。
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本研究の背景・目的，対象地概要

第２章 通勤により排出されるCO2量の推計
通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

第３章 通勤により排出されるCO2と都市構造の関連分析
CO2排出量と人口分布・構成，距離，利用交通手段別分担率の関係

第４章 地域の類型化による特性把握
地域の類型化・特性把握，課題の明確化

第５章 総括
まとめ，今後の課題



34１ ２ ３ ４ ５ 総括

まとめ，今後の課題

通勤における利用交通手段の実態把握
特に郊外部において自家用車に過度に依存していることがわかった。

地域ごとにCO2排出量の推計→都市構造との関連分析
最寄鉄道駅までの距離が分担率及びCO2排出量に及ぼす影響が明らかになった。

地域の類型化によるCO2排出量からみた考察
都市構造上CO2排出量が少ないと考えられる地域において，CO2排出量が多い13地域を

抽出することができた。

これらの地域は自家用車の分担率が高い
↓

特に公共交通機関の利用を促進しなければならない地域であるといえる。
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36１ ２ ３ ４ ５ 総括

まとめ，今後の課題

通勤における利用交通手段の実態把握
特に郊外部において自家用車に過度に依存していることがわかった。
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特に公共交通機関の利用を促進しなければならない地域であるといえる。



37１ ２ ３ ４ ５ 総括

まとめ，今後の課題

国勢調査のデータを用いてCO2排出量の推計を行った
通勤における起終点や端末交通の通勤人口等の把握ができない → 仮定の上での推計
PT調査データや道路交通センサス等を用いた推計方法より精度が劣る可能性あり

↓
本研究で推計したCO2排出量を他の推計方法によるCO2排出量と比較する必要あり

大都市や地方都市によってCO2の排出構造に差があると考えられる
CO2排出原単位を全国的なものから→大分市のものにして推計を行わなければならない

CO2排出量を削減するためには，公共交通機関の分担率を高めることが考えられる
現状ではその分担率は低い
→ 料金や時間，利用環境が公共交通機関の利用に及ぼす影響を分析，調査

することが必要
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41１ 序論 ２ ３ ４ ５

本研究の背景・目的，対象地概要



通勤における起点
全建物用途のうち住居系建物の重心

42１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５ ６

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

← 住居系建物の重心分布

推計フロー



43１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５ ６

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

推計フロー

端末交通
公共交通機関を利用する人の多く
→ 運転免許を持っていない人であると考え

鉄道利用
徒歩，自転車，バス，自家用車

バス利用
徒歩，自転車，自家用車

家族（主に配偶者）に最寄鉄道駅または最寄バス
停留所まで送ってもらう（キスアンドライド）と仮定

通勤における終点
大分駅（大分地区の従業者数が全体の約65％を占める）

地域別通勤人口
他市区町村で従業している人口は地域ごとに把握できなかった

↓
大分市単位の集計を用いて，大分市の総通勤人口からそれを

除いた人口を，元の地域ごとの通勤人口割合で再配分する。



徒歩・自転車圏域
→ 鉄道駅及びバス停留所までの平均道路距離が2,000m未満

バス利用圏域
→ バス停留所までの平均道路距離が250m未満

自家用車圏域
→ 上記以外

徒歩，自転車，バス，自家用車を利用する通勤人口
→ それを端末交通とする通勤人口から除いたもの。

44１ ２ 通勤により排出されるCO2量の推計 ３ ４ ５ ６

通勤における利用交通手段の実態把握，CO2排出量の推計方法・結果

← 距離算出の例
（ＥＳＲＩ社製ＡｒｃＧＩＳ）

推計フロー
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CO2排出量と距離，利用交通手段別分担率，人口分布・構成の関係
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