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１．はじめに 

高度成長時代以降の相次ぐ新規道路建設や高速道路

の拡張を初めとする道路網整備や都市開発は，県政の

財政悪化，土地値段の高沸，住宅環境の悪化をまねい

ており，さらには，増え続ける自動車事故や道路交通

渋滞，CO2排出量増加による地球環境の破壊など，ハー

ド面での解決も限界になりつつある． 
そうした中，ソフト的対策の一つである，各個人が

環境に優しい交通へ自発的に変容するモビリティマネ

ージメント（以下，MM）の有効性が多くの事例にて示
されてきており，MM導入による運輸部門における温室
効果ガスの削減効果に大きな期待を寄せられている． 
本稿では，各企業が継続的に取り組める事業モデル

として，三つの特徴を持つMM社会実験について紹介す
るとともに，社会実験に際して情報提供ツールとして

用いられた，P-DRGSコンソーシアム1）にて開発中のナ

ビゲーションシステム『PRONAVI』の情報提供による
被験者の行動変化について分析し報告する． 

２．ＭＭ社会実験 

ここ名古屋都市圏において，通勤目的の自動車利用

は24.3%を占めており2），朝夕の道路交通混雑に大きな

影響を与えている．そのため通勤目的トリップにおけ

る自動車利用の見直しが，公共交通利用促進，道路交

通円滑化，ひいては環境負荷低減に与える効果は大き

い． 
このような問題意識の中，民間事業者の通勤・業務

交通における公共交通利用を推進し，CO2排出量低減を

目標としたMM社会実験を実施した． 
本社会実験には三つの特徴がある．一つ目は，調査

ツールとしてWebのみ利用した調査と，WebとGPS携 
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帯端末を併用した調査の二通りの調査方法で行うこと，

二つ目に被験者の行動変容をより促すための交通エコ

ポイントの導入，そして三つ目に行動プラン作成の際

に，情報提供ツールとして最適経路案内システムを利

用していることである．一つ目については，従来，We
bでの調査とGPS携帯端末を使った調査，それぞれ個別
のMM実証実験にて有効性が検証されてきたが，同一の
実験において両調査の効果を比較した例については，

あまり行われてきていない．また二つ目に関して，交

通エコポイントの有効性は倉内ら3)によって実証済みで

はあるが，これを特定のMMに援用した例はない．さら
に，情報提供ツールの活用について，本ツールでは単

なる経路案内のみならず，時間帯別，曜日別に過去の

蓄積された旅行時間を加味して最短経路及びCO2排出量

を提示できるため，本社会実験の主旨である環境負荷

低減により適した情報提供が可能となり，MM効果の増
大が期待できるであろう． 
本稿は，上記三つの特徴のうち，三つ目の情報提供

での効果について主に分析する． 

（１） 社会実験の概要 

本社会実験は，愛知県内に本社を置く株式会社デン

ソーの従業員75名を対象に，調査期間中の通勤・業務
交通行動の調査を行い，個人の交通行動の変化につい

て評価を行った． 
実施期間は表－１にある通り，全行程二週間かけて

行い，調査のためのツールとしては名古屋大学が独自

で開発したWebで入力・管理できるMM支援のための 
 

表－１ 調査概要 

実施期間 2007年2月5日～2月16日 
被験者 社員75名（男性:55名，女性:20名） 
調査方法 ・Webのみ:34名 (MMシステムのみ利用) 

・PP端末:39名 (MMシステムも併用) 
調査項目 <両システム> 

個人属性 
<MMシステム> 
移動日時，移動目的，  
出発・目的地，出発・到着時刻， 
交通手段と手段別所要時間 

<PP端末> 
 移動目的，交通手段 
 （時間，位置情報は自動取得） 

 



『MMシステム』と，羽藤らによるプローブパーソン調
査4)で主に活用されているGPS携帯端末（以下PP端末）
の二通りを用いた．  

（２） 調査の流れ 

調査ではまず，被験者に事前MM調査期間に通常の交
通行動をしてもらい，各自MMシステム（もしくはGPS
携帯端末）にその交通行動をトリップ毎に記録する．

それを四日間繰り返す．四日間終了後，事前調査行動

結果を自動でHP上に表示する（表－２）．結果には，
個人及び参加者平均のCO2排出量，カロリー消費量，交

通手段別総移動時間量が表示され，同時に行動結果を

もとに作成する環境に優しい交通行動プランのための，

各個人毎のアドバイスも表示される． 
次に行動プラン作成期間中に，事前MM調査結果，及
び行動プラン作成アドバイス，最短所要時間経路を案

内する情報提供ツール『PRONAVI』を参考にし，事後
MM調査のための交通行動プランを自ら作成する． 
その後，事後MM調査期間中に，作成した行動プラン
になるべく従うよう交通行動を実行し，すべての調査

完了後に，CO2排出量とカロリー消費量について個別評

価，アドバイスを行う． 
表－２ 調査スケジュール 

調査名称 調査期間 実験内容 

事前MM調査 2/5～2/8 通常の交通行動の登録 

行動プラン 
作成 2/9～2/12 

通常の交通行動から 
環境に優しい交通行動を 
行うプランの作成 

事後MM調査 2/13～2/16 行動プランに基づいた 
実際の交通行動の登録 

（３） MMシステムの概要 

今回の社会実験は，表－１にある二種類のMM調査方
法にて実施しているが，その両方において行動プラン

作成に利用するのが『MMシステム』と経路情報提供ツ
ール『PRONAVI』である． 
前者MMシステムは，Webサイト上で交通行動の入力，
修正，閲覧が可能なシステムで，IDとパスワードによ
って各個人を判別する．主な機能は表－３に示す． 
調査方法は，先に述べたように交通行動記録の際に

MMシステムのみを利用するものと，PP端末を利用す 

表－３ MMシステムの主な機能 
ログイン，ログアウト 個人情報管理 
個人属性の入力，修正，閲覧 
事前・事後交通行動の入力，修正，閲覧 
行動プランの入力，修正，閲覧 

交通行動入力 

入力データのCO2計算，カロリー計算，DB登録 
事前交通行動の評価，及びアドバイス 
行動プラン入力後の評価 

評価・ 
アドバイス 

事後交通行動後の総合行動評価 
外部連携 PRONAVIへのリンク 

るものと二通りあるが，その方法の違いを以下に示す

（表－４）．ただPP端末利用者は，事前事後の交通行
動入力に関してはPP端末のみで完結するが，行動プラ
ン作成時は，PP端末にはプラン作成機能が装備されて
いないため，代わりにWebサイトからMMシステムを使
って入力を行わなければならない．この点については，

今後のPP端末によるMM実施の際の課題にもなるであろ
う． 

表－４ 調査方法の違い 
項目 ＭＭシステム PP端末 

交通行動調査機器 Web(パソコン) GPS携帯 

調査機器利用方法 Webサイトから 配布された 
携帯端末から 

交通行動入力 選択，数値入力 選択のみ 

行動プランの作成 MMシステム利用 MMシステム利用 

行動軌跡の収集 
（位置情報） なし あり 

実施可能人数 参加人数制限なし 人数制限あり 

表－４から分かるように，二つの調査方法には，そ

れぞれ特徴がある．会社や自宅パソコンを利用し，Web
サイト上からIDとパスワードのみあれば簡単にアクセ
スできるMMシステムは，サーバの許容範囲であればM
Mへの参加人数に制限はなく，入力もプルダウン形式の
選択方式と所要時間を入力するための数字入力，マウ

スによるボタンクリックのみで利用でき，被験者の増

加に対しても柔軟に対応が可能である（図－１）．た

だ，毎日入力が必要となる被験者の負担を軽減するた

めに簡単な入力のみのシステムとなっているため，行

動軌跡や正確な行動時間は記録されない．そのため，

被験者の記憶に依存する部分が強く，厳密な意味で正

確なデータとは言えない． 
一方，PP端末での調査では，端末上のアプリケーシ
ョンを立ち上げ，ボタンの調査のオンオフと，カーソ

ルボタンによる目的選択操作のみで利用でき，行動時

間や位置情報，サーバへのデータ通信はすべて自動で

処理され，正確な位置情報による行動データの取得が

可能となる．ただ，PP端末利用での実験には特殊な携
帯端末用アプリケーションのインストールが必要なた

め，利用できる携帯端末も数機種と限定される．した

がって，携帯端末を被験者に配布して行うことが必要

となり，大規模な社会実験には不向きであろう． 
これら調査方法の違いによるMM効果の比較について
も，詳しく分析する必要があるが，紙面の都合上，本

稿ではこれらについて詳細な分析はせず別稿にて検証，

報告する． 



 

（４） PRONAVIの活用について 

本実験の中で行動プラン作成時に情報提供ツールと

して『PRONAVI』を利用していることは先に述べた．
このPRONAVIは，プローブカーデータを活用した，最
短所要時間経路を案内するマルチモード経路案内シス

テムで，蓄積された過去のプローブカー情報やリアル

タイムプローブ情報の活用による自動車利用経路の探

索機能，さらに探索された経路におけるCO2排出量も算

出される特徴を持つ5)．そのため，CO2排出量削減のた

めの自動車通勤ルートを検索する際に，このアプリケ

ーションが有効活用できると考えられる． 
図－２は今回の実験参加者数とPRONAVI利用者数の
内訳である．被験者全体の男性は約4割，女性で5割がP
RONAVIを利用していることがわかる．また，PRONA
VI利用者の年齢層を見てみると，30代と40代に利用者
が多いことがわかる． 
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被験者男性
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図－２ 全参加者とPRONAVI利用者の年齢層内訳 

３．ＭＭ社会実験の効果 

本社会実験終了後のCO2排出量の比較を図－３に示す．

この結果は，被験者の通勤トリップのみ抽出し，集計

を行っている． 
図よりCO2排出量について事前，事後で全体約20%の

348.8 kg-CO2 が削減されており，一人一日あたり1.15 
kg-CO2/人日の削減量であった．また，調査方法別に事
前と事後の削減割合を見てみると，PP端末を使って調
査を行った参加者（PP端末あり）が19.1%の削減，MM
システムのみ（PP端末なし）で20.8%の削減で，若干
MMシステムの方で削減量が多かったが，おおむね同量
の削減量であった．これにより調査方法の違いによる

削減量の影響はさほどないと考えられる． 

0 500 1000 1500 2000

事後

事前

kg-CO2

PP端末なし PP端末あり 全体

図－３ CO2排出量比較 

また図－４より，事前と事後で徒歩と自転車，鉄道

の利用が増加し，自家用車の同乗なし（一人乗り）が

著しく減ったことで，MMの効果が表れたと言えよう．
また，自家用車の同乗有り（複数での相乗り）が増え

たことから，MMの実施により車での単独通勤者の交通
手段変更の可能性が高いことを示している．  
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図－４ 交通手段別 トリップ時間の増減 

４．PRONAVIによる情報提供 

PRONAVIをMMのための情報提供ツールとして利用
した場合の効果について検証する．PRONAVIの利用に
ついては先に述べたとおりで，誰がいつどのような検

索を行ったかは，サーバに蓄積された利用履歴を解析

することによりデータを得ることができる．また，実

際の被験者の行動経路は，PP端末利用者のGPSプロッ
トデータを用い，事前，事後の行動トリップとPRONA
VIのトリップを比較することができる． 
（１） 経路変更率とPRONAVI利用者の比較 

事前行動と事後行動で被験者がどれくらいの経路を

変更したのか，以下の式を用い経路変更率を求めた． 

経路変更率(%) 100×
−

=
∑

∑∑

b

b

a

ba

b

b

trip
L
trip

L
trip

L

,  (1) 

図－１ MMシステム実行画面 



bL   事前行動のトリップ長 

baL    事前と事後行動の重複トリップ長 
btrip  事前行動のトリップ回数 
atrip  事後行動のトリップ回数 

式(1)により，PP端末を利用した被験者全体と，PRO
NAVIを利用した人，PRONAVIを利用しなかった人，
合計477トリップについて比較した（表－５）．全体の
変更率34.73%に対し，PRONAVIを利用した被験者が，
47.35%と高くなっており，利用しなかった人に比べ2
0%以上の開きがあった． 

表－５ PRONAVI利用者の経路変更率 

対象被験者 経路変更率(%) 
全体 34.73 

PRONAVI利用なし 26.23 
PRONAVI利用あり 47.35 

次に，PRONAVIを利用した人のうち，前後の行動ト
リップとPRONAVIの検索結果トリップを比較し，PRO
NAVI推薦経路を参考にしたかどうかについてさらに詳
しく調べるため，式(2)を用いて経路一致率を求めた． 

経路一致率(%) 100×
×

= ∑
pronavi

pronavi
ba

Ltrip
L

, (2) 

pronaviL  PRONAVIで検索した経路の距離 
pronavi
baL  PRONAVIとの重複区間長 

trip   トリップ回数 

今回の実験では，1) 事前と事後でデータが揃ってい
ること，2) PRONAVIで通勤ODを検索している人，3)
 公共交通経路は除く，を条件として，7人の合計83ト
リップについて一致率を計算した（表－６）． 

表－６ PRONAVI検索結果との一致率 

被験者 事前 事後 
A 24.51 % 21.60 %
B 39.22 % 66.81 %
C 21.65 % 27.72 %
D 5.75 % 4.43 %
E 80.17 % 98.28 %
F 0.00 % 54.75 %
G 3.80 % 3.80 %
全体 30.42 % 41.89 %

表－６を見ると，PRONAVI推薦経路を参考にした
と思われる被験者が3人，経路を確認したが明らかな
影響が現れていない者が4人という結果になった．こ
の影響の現れていない4人は，すでに現行ルートが被
験者自身熟知している最適ルートであると考えられ，

PRONAVI推薦経路が毎日の通勤に影響を及ぼすほど
の効果はなかったためと考えられる． 
ただ，被験者BやE，Fのように，PRONAVIの情報提

供により通勤行動に影響を与えた例も確認でき，PRON
AVIの情報提供効果について有効性を示した． 

（２） 考察 

以上の結果から，今回の実験では，PRONAVI利用者
が全体的に事前と事後で大幅に経路変更していたこと

がわかった．また，PRONAVIが推薦する経路を参考に
したと考えられる被験者は少数ではあるが確認でき，

実験においてPRONAVIを自発的に使用した被験者ほど，
実験への参加意志が強く，試行錯誤的により良い経路

を探索している可能性が考えられる． 

６．まとめと今後の課題 

本研究では，名古屋都市圏でのMM社会実験を通して，
WebシステムとGPS携帯を利用した実験について内容と
効果を紹介するとともに，情報提供ツールの一つとし

てPRONAVIを用いた場合の情報提供効果を比較し，そ
の効果を分析した．これにより，社会実験の効果，及

びPRONAVIの情報提供内容の効果については，少数で
はあるが確認できた．ただ，そもそも経路比較が可能

なGPS携帯利用被験者がわずか39名であり，さらに事前，
事後と通勤データが揃っており，なおかつPRONAVIを
利用した被験者のトリップのみを対象としているため，

総サンプル数が少ないことによるデータの偏りもその

要因の一つとなっている可能性は否めない． 
今後の課題として，今回の分析では，単純に比較で

きない直行直帰の出張トリップや寄り道トリップ，PR
ONAVIで検索されなかった鉄道トリップをPRONAVIと
の比較分析対象外としたが，本来PRONAVIの特徴の一
つとして，突然の出張や公共交通ルートとの比較を目

的とした利用が多いと考えられるため，それらについ

ても分析対象となるよう検討し，PRONAVI利用に関す
る選択モデルの検討も進めていく．  
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