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1. はじめに 

建設施工現場では，エネルギー使用量の約 7 割を建設車

両の軽油が占めているため 1)，省燃費運転の教育・指導が

燃費向上（CO2 削減）に効果的である．しかしながら車両

の燃費は，車両性能や作業状況・走行条件によって左右さ

れるため，教育前後の燃費を単純に比較するだけでは，省

燃費運転教育の効果を評価することは困難であり，教育前

から十分な省燃費運転を実施している優良ドライバーに

対しての評価も見誤る可能性が高い．このような背景から，

著者らはドライバーの省燃費運転実施状況のみを定量的

に分析・評価する手法 2) を提案しており，トンネル施工現

場のダンプトラックのドライバー2 名に対して，この省燃

費運転評価結果を用いた教育・指導を実施した．本報告で

は，この教育・指導による省燃費運転の改善効果について

紹介する．なお，工事現場では進捗状況によって建設車両

が入れ替わることが多いため，ダンプトラックの運行デー

タをスマートフォンへ転送する簡易に載せ替え可能なエ

コドライブ車載機を使用した．スマートフォンには，省燃

費運転マニュアル 3) に示される 6 項目の評価結果がリアル

タイムで表示される（写真-1）． 

2. 省燃費運転教育前の運転状況と教育・指導内容 

今回対象としたドライバー2 名は共にベテランであり，ダンプトラックは表-1 に示す同型車両（三菱ふそう，

PJ-FV50JX，写真-2 参照）である．また，スマートフォンで取得した運行データを分析すると，土捨場まで片道約

5km，1 日の土砂運搬回数は 11～12 回で，両者の作業内容に大きな違いは見られなかった．図-1に省燃費運転教育

前の評価結果を示す．ドライバーA の総合評価点は約 58 点，ドライバーB の総合評価点は約 48 点と両者には約 10

点の差が見られ，これに伴い燃費にも約 7%の差が見られる．標準的な運転では総合評価点が 50 点前後 2), 4)である

ことから，ドライバーA は教育を行う以前から省燃費運転が実施できている比較的優良なドライバーであり，ドラ

イバーB は標準的なドライバーであると判断される．なお，両者の点差の要因は図-1 より「早めのシフトアップ」

であると判断されるため，ドライバーB には「早めのシフトアップ（特に 3 速から 4 速へのシフトアップ）」，ドラ

イバーA には「グリーンゾーン（エンジン回転速度 1200～1500rpm）での走行」を心掛けるよう指導を行った． 

3. 省燃費運転教育後の評価結果 

図-2に，省燃費運転教育後の評価結果を示す．ドライバーB の結果を見ると，教育前に比べ「早めのシフトアッ

プ」の点数が増加しており，総合評価点で約 8 点，燃費で約 7%の改善が見られた．また，ドライバーA の「早め

のシフトアップ」のヒストグラムを見ると，グリーンゾーン（エンジン回転速度 1200～1500rpm）の頻度が増加し

ており，総合評価点で約 4 点，燃費で約 3%の改善が見られた． 

4. おわりに 

 本報告では，トンネル施工現場を運行するダンプトラックドライバー2 名に対して．スマートフォンで取得した

運行データから省燃費運転を評価した．これを基に個々の具体的な改善ポイントを教育・指導することで，省燃費

運転の点数および燃費が向上する結果が得られ，ドライバーからも改善点が分かり易いとの意見を頂いた． 
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写真-1 スマホ画面
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図-1 省燃費運転評価結果（教育前）

図-2 省燃費運転評価結果（教育後）
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