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１．はじめに 

 
近年、自動車保有台数は増加の一途を辿っており、自

動車は生活に欠かせない乗り物となっている。しかし、

過度な自動車利用により、道路混雑や環境問題、交通事

故などの様々な問題も少なくない。こうした過度な自動

車利用から公共交通や徒歩、自転車への交通行動変容を

目指し、一人一人個別的なコミュニケーション型のプロ

グラムとして、TFPが提案されている。 

従来型のTFPのデータ取得は、紙によるアンケートが

ベースで、被験者にトリップダイアリー、交通手段別の

利用頻度や移動距離等を回答してもらう自己申告制であ

るため、自分の行動をよく見せようと意図的に行動を記

入することが可能であることや、被験者の記憶による長

期間のデータ収集であり、記憶の曖昧さに基づく報告漏

れや、記入ミス等も発生することまた、個人に対して個

別的なプログラム提案が必要であり、多くの被験者への

適用が困難であること、など、精度・継続性・規模の観

点等で問題を有している。 

そこで、本研究では、交通行動をより正確にとらえる

ため、精度の高い位置情報の取得が可能なGPS携帯電話

を用い、プローブパーソンシステムと連動した「プロー

ブ型TFPシステム」を構築するとともに、愛媛県松山市

での適用事例から、プログラム提案前後における、詳細

かつ長期間の行動変容データ並びに環境改善効果の取

得・評価を目的とする。 
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２．プローブ型TFPシステムの構築 

 

図－１に構築したTFPシステムのフローを示す。 

データ取得には、地域や移動手段を問わずに精度の

高い位置情報が取得可能なGPS携帯電話を用いたプロー

ブパーソン調査を実施する。被験者は、GPS携帯電話を

持って行動し、移動開始、移動手段変更時、到着時に携

帯電話を操作する。移動開始時にGPS携帯電話で、出発

地、目的地、移動目的、移動手段を選択し、トリップ情

報を登録する。移動手段を変更する際は、変更する移動

手段を選択する。移動中は、約10秒間隔でGPS位置情

報を取得する。 

GPS携帯電話によるプローブパーソン調査により取得

したデータ（トリップ）から、トリップ毎のCO2排出量、

カロリー消費量を算出し、交通行動の状況を被験者に提
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図－１ TFPシステムのフロー 



示する。また、モニター平均値、１日の理想カロリー消

費量を提示することにより環境にやさしい交通行動を促

す。（図－２） 

１日単位の行動を考慮し、被験者の想起できなかった

新たな移動手段を提案する。提案をするにあたり、取得

したデータ（トリップ）をどうしても自動車を利用しな

ければならない「車利用固定トリップ」、自動車やバイ

クから他の移動手段に変更できる可能性がある「転換候

補トリップ」、自動車、バイク以外の移動手段で移動を

行っている「公共交通利用者等トリップ」の３つに分類

する。「車利用固定トリップ」は、混雑時間帯に混雑エ

リアを通過している出勤トリップに対して、出発時刻の

調整の提案を行う。「転換候補トリップ」については、

出発時刻の調整及び、他の移動手段への変更を提案する。

「公共交通利用者等トリップ」については、環境やさし

い交通行動ができているとみなし提案を行わない。交通

行動の提案に際しては、変更によるCO2排出量、カロリ

ー消費量、所要時間の増減、提案経路についてもあわせ

て提供する。 

被験者は、自分の交通行動、提案に対して意見と反省

を行う。そして、CO2排出量の目標値を設定する。被験

者には、設定した目標に対する達成度を日々提示し、目

標達成意識を高揚させ、達成感を与え、持続的に取り組

めるようにする。 

 

３．適用事例の概要 

 

開発したTFPシステムの一部
．．
を、小坂交差点（愛媛県

松山市の国道11号と国道33号（松山南環状線）が交わ

る交差点）渋滞緩和対策検討業務の一環として開催され

たワークショップの参加者10名に適用した。被験者の

詳細は表－１の通りである。 

表－１ 被験者の詳細 

被験者数 
行政関係者 ５名 

一般    ５名     計10名 

最終有効行動 

データ送信者 
８名 

 
図－３に調査実施フローを示す。調査は、事前にアン

ケート調査を行った後、交通行動診断前2005年10月

24日（月）から2005年11月６日（日）までの14日間

にわたりプローブパーソン調査を実施し、ワークショッ

プ時に、参加者ごとにCO2排出量、カロリー消費量、自

動車乗車時間、トリップ数の日平均、累積、また、モニ

ターの平均値との比較を提示した。また、提案がある場

合は、提案アイコンを表示し、移動手段の変更、出発時

間の変更を促した。そして、その診断結果をもとに、も

う少し“環境に配慮した行動”ができないだろうかとい

う意識のもとで、自分の日頃の交通行動を振り返りなが

ら、一人ひとつの目標を設定し、再度、2005年11月28

日（月）から2005年12月11日（日）までの14日間プ

ローブパーソン調査を行った。その後、交通行動提案前

後のCO2排出量、カロリー消費量、自動車乗車時間、ト

リップ数の変化、目標に対する評価を被験者に提示し、

事後アンケートを実施した。 

 

４．プローブ型TFPによる行動変容と環境改善等効果 

 

（１）交通手段分担率の変化 

交通行動診断前後における１日あたりの総トリップ

の代表交通手段分担率を図－４に示す。 

事前の自動車分担率 53.8％であったが、事後は

43.2％に減少し（11％減少）、徒歩、自転車に転換した。 

 

（２）CO2排出量削減等の効果 

図－５に交通行動提案前後の CO2 排出量、カロリー

消費量、自動車乗車時間、トリップ数を示す。 

図－２ 画面イメージ 
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ＣＯ２排出量が、さらに 0.29  kg削減できるぞぃ！
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2006年4月27日(木)の交通行動を提案！！

登録情報変更 / ログアウト登録情報変更 / ログアウト

もぐじぃの

エコ交通行動診断
いしとび さんの マイページです。

◇スタートボタンを押すと、
今日の行動と、提案の行動の
経路を見ることが出来ます

事前アンケート 8月上旬 

交通行動診断前プローブパーソン調査 
（2005年10月24日～11月6日） 

10下旬 
～11月上旬

プローブパーソン調査結果の提示・診断 
・CO2排出量、カロリー消費量の日平均、累積 

・CO2排出量のモニター平均値との比較 

・年齢、性別、運動量をもとに算出した１日の理想カロリー消費量と比較 
・自動車移動時間の日平均、累積の算出 

・提案アイコンの提示 

11月下旬 

目標の設定 

交通行動診断後プローブパーソン調査 
（2005年11月28日～12月11日） 

プローブパーソン調査結果の提示・診断 
・CO2排出量、カロリー消費量の変化 

・自動車移動時間の変化 

・目標に対する評価 

・移動手段分担率の変化 

事後アンケート 

12月下旬 

12月下旬 

図－３ 調査実施フロー 

11下旬 
～12月上旬



 

図－４ １日あたり総トリップの代表交通手段分担率 

 

 
図－５ 交通行動提案前後の評価指標 

 

CO2 排出量は 3.4kg から 3.1kg へと１日あたり 0.3kg、

約 9％削減した。また、自動車乗車時間は１日あたり２

分、トリップ数は１日あたり0.3回減少した。カロリー

消費量は 144.3kcal から 177.8kcal と 33.5kcal、約

23％増加した。 

 

５．プローブ型TFPシステムの評価 

 

図－６、図－７にプログラム実施後、被験者に行っ

たアンケート結果を示す。 

アンケートにおいて、「設定した目標について今後

も継続して実行できるか」の問いに対して、継続できな

いと答えた人はいなかった。 

また、プログラム実施後の車を利用する際の意識の

変化について質問したところ、「環境への影響を意識す

るようになった（ややそう思うを含む）」と回答した人

が５名、「健康への影響を意識するようになった」と回

答した人が４名、「渋滞への影響を意識するようになっ

た」と回答した人が４名で、ほぼ半数の人に意識の変化

がみられた。それぞれについて意識するようになったと

回答した６名に、「少しでも車を控えようと思うように

なったか」との問いに対して、「そう思わない」と回答

した人はいなかった。 

このシステムを利用することにより、行動変容や環

境への改善効果があっただけでなく、意識変容効果もあ

ることが確認できた。 

 

図－６ 継続意識の有無 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－７ プログラムによる意識の変化 

 

６．まとめ 

 

本研究においては、GPS 携帯電話を用いたプローブパ

ーソンシステムと連動した「プローブ型TFPシステム」

を構築するとともに、構築したシステムの一部を利用し、

その効果を把握することを試みた。 

その結果、GPS 携帯電話を用いることで精度の高い交

通行動を把握することができ、それにより、詳細な交通

行動を提案することが可能となった。また、目標を設定

し、交通行動を提案することにより、交通行動変容や環

境への改善効果があることを確認することができた。そ

して、事後アンケートにより意識変容効果も期待できる

ことがわかった。 

今後は、より興味を持って取り組めるシステム構成

とし、本来の目的でもある、多くの被験者に対して構築

したシステムを本格的に適用していく。 

また、誰にでも参加可能であり、即時診断が可能な

TFP システムの構築や、多様な取り組み環境で対応可能

なシステムを目指したい。 
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