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自動車や公共交通の所要時間等を提示するマルチモーダル情報は，代替手段の認識や手段選択の転換等

さまざまな効果をもたらす．本研究では，ITS（高度道路交通システム）の発展によって選択しなかった

手段の情報を到着後でも手に入れられるようになることを想定し，このような情報の有用性を示すことを

目的とする．その研究手法として，被験者が実際に自動車や公共交通で移動し，目的地到着後に非選択手

段を含めたマルチモーダル情報を確認する実験を行う．実験終了後に被験者が情報を享受することによる

満足度や支払意思額，次回の手段選択等についてアンケート調査から明らかにする． 事前に行なった実験

では満足度が高く，次回手段選択時の参考になると回答した人が多い一方で，支払意思額はやや低い結果

が得られた． 
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1．はじめに 

 

情報通信技術を活用した道路交通の効率化が進んでお

り，現在では，自動車交通の情報のみならず公共交通の

情報を含めたマルチモーダル情報を同一のデバイスで確

認することができるようなシステムも実用化されている．

また，マルチモーダル情報が得られるようになることで，

代替手段の認識をするようになり，情報がTDM（交通

需要マネジメント）手法の一つとして，交通手段転換を

促進させる役割を果たすようになることも想定される． 

マルチモーダル情報の既存研究にはさまざまなものが

ある．尾髙ら1)は広島市における「マルチモーダル情報

提供社会実験」において，アンケート調査から情報利用

者の行動や意識の変化について分析を行い，情報利用者

は非利用者よりも交通手段の変更が促されやすいことを

明らかにした．また，小川ら2)は通常・最長・最短の知

覚所要時間と利用経路を質問した上で，仮想的な所要時

間情報が与えられた場合の経路選択の変化を質問し，非

集計モデルを構築した．その結果としてドライバーはリ

スクを回避する傾向にあることや，リアルタイムで与え

られた情報を完全に信用せず，情報の受け取り方は社会

属性によって異なることを明らかにした． 

運転手の学習に関する研究として，中山ら3)は遺伝的

アルゴリズムを用いて運転手の学習過程を再現した．そ

の結果，運転手の思い込みによって経路選択が固定化さ

れることを示している． 

マルチモーダル情報による学習に関する研究として，

葛西ら4)はダイナミックパークアンドライドの室内実験

を行なったところ，運転手は現在提供されている所要時

間情報の瞬時値よりも自身の予測する所要時間に重きを

置いて経路選択を行なっていることを明らかにした．ま

た，目的地到着後に選択手段の所要時間情報を提供する

ことで，直近の経験だけでなく，比較的過去の経験も経

路選択に際して影響があることを明らかにした． 

このように，選択手段の情報を到着後に認識すること

による効果は明らかにされているが，非選択手段の情報

を把握するところまで範囲を拡大した研究は行われてい

ない．しかし現実の移動においては，「今回選択しなか

った手段を利用していたらどうだったか」，「自分の選

択した手段は最適であったか」という素朴な疑問を持つ

場面は少なくない． 

そこで本研究では”到着後”と”非選択手段を含むマル

チモーダル情報”に焦点を当てる．被験者が実験を通じ

て，到着後にマルチモーダル情報（以下，到着後情報）
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を享受することに対して，どの程度の満足度や支払意思

額を持っているか．また，次回の手段選択に与える影響

を明らかにし，到着後情報が持つ有用性を示すことを目

的とする． 

 

2．研究手法 

 

第1章で述べたように，本研究では実験を行う．実験

では，被験者が出発地から目的地まで実際に移動し，到

着後に利用した交通手段と利用しなかった交通手段に関

する情報を確認する．実験開始前と実験終了後に行うア

ンケート調査の設問内容を表 1に示す． 

 

表 1 アンケート調査の設問内容 

 実験開始前 実験終了後 

 

 

設問 

内容 

 
 

 個人属性 

 移動に関する意識 

 カーナビ・乗換案内ア

プリの使用頻度 

 予想所要時間・費用 

 手段選択を迷うODの

有無 

 到着後情報の満足度 

 到着後情報の支払意

思額 

 到着後情報の重要性 

 到着後情報の利用意

向 

 次回の選択手段 

 

被験者が自動車と公共交通での手段選択を迷うような

ODがある場合はそのOD（以下，被験者が設定したOD）

を出発地，目的地として実験を行う． 

このようなODがない被験者については，横浜国立大

学内（横浜市保土ヶ谷区常盤台）を出発地とし，相模大

野駅周辺（相模原市南区相模大野）を目的地としたOD

（以下，筆者が設定したOD）で実験を行う． 

また，情報の蓄積をしていく過程によって次回の手段

選択に与える影響を明らかにするため，実際の移動と実

験終了後アンケート調査はくり返し行う（図 1参照）． 

 

 

図 1 実験の流れ 

到着後に提供する情報は，(1) 所要時間，(2) 到着予測

精度，(3) 運賃・料金，(4) 快適さ・混雑，(5) 移動距離の

5種類とした（表 2参照）． 

また，実験ではパソコン等を用いて提示することを想

定しており，被験者は1つの画面で両手段の情報を比較

しながら見ることができる（図 2・図 3参照）． 

 

表 2 情報提供の名称と詳細 

項目名称 
提供される情報の詳細 

自動車 公共交通 

所要時間  実際所要時間  実際所要時間 

到着予測 

精度 

 カーナビ予測所要

時間と実際所要時

間との誤差 

 乗換案内アプリ予

測所要時間と実際

所要時間との誤差 

 

運賃・料金 
 ガソリン代 

 駐車料金 

 有料道路料金 

 鉄道運賃 

 バス運賃 

 

快適さ・混雑 
 イグレス徒歩時間 

 渋滞区間通過回数 

 アクセス徒歩時間 

 イグレス徒歩時間 

 電車内混雑 

移動距離 
 先着手段が目的地に到着した時刻における

もう一方の手段の現在地 

 

 

図 2 到着後情報の一例（所要時間） 

 

 

図 3 到着後情報の一例（快適さ・混雑） 

 

3．事前実験について 

 

本研究では実際の実験を行う前にも実験を行なった．以

下，事前実験，本実験と記して両者を区別する．事前実

験は 2014年 2月に計 4回行なった起終点と実際所要時

間を表 3に示す．カーナビや乗換案内アプリの予測精

度，情報に対する満足度の確認等を目的としている．な

実際に移動

く

り

返

し

く

り

返

し

情報提供・実験終了後アンケート調査

ーーーーーーーーーー

今回の実験を踏まえて、次回はどちらの手段を選択するか？

次回の実験では、

車を選択

次回の実験では、

鉄道を選択

鉄道車

1回目の実験では、被験

者が望む手段を選択

被験者の決定

被験者が設定した

ODで実験を行う

筆者が設定した

ODで実験を行う

実験開始前

アンケート調査

ーーーーーーーーーー

自動車か鉄道か

迷うODはあるか？

鉄道車

ある ない

どちらの手段を選択

することが多いか？

1回目の実験では、

車を選択

1回目の実験では、

鉄道を選択

P車

駅駅鉄道

出発地

出発地

徒歩 鉄道

車

分合計 61
あなたの予想： 62 分

目的地

徒歩

目的地

徒歩

分合計 50
あなたの予想： 46 分

P車

駅駅鉄道

出発地

出発地

徒歩 鉄道

車

目的地

徒歩

目的地

徒歩

混雑度：中

分徒歩 12
あなたの予想： 10 分

分徒歩 5
あなたの予想： 4 分

渋滞通過回数： 回3

徒歩 4 分

あなたの予想： 7 分
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お，事前実験のODは距離や端末手段に着目して設定し

ているため，本実験における筆者が設定したODとして

用いないものとする．また，事前実験ではくり返しの実

験は行なっていない． 

 

表 3 事前実験のODと実際所要時間 

起点 終点 
実際所要時間（分） 

自動車 公共交通 

横浜市 

保土ヶ谷区 

東京都 

中央区 99 91 

東京都 

中央区 

東京都 

多摩市 110 70 

東京都 

多摩市 

横浜市 

青葉区 41 81 

横浜市 

緑区 

東京都 

世田谷区 37 50 

 

被験者予想所要時間と実際所要時間の差，カーナビ・

乗換案内アプリ予測所要時間と実際所要時間の差をそれ

ぞれ図 4に示す． 

 

 

図 4 被験者の予想所要時間，カーナビ・乗換案内アプリの 

予測所要時間と実際所要時間との差 

 

このように，実際所要時間は被験者の予想やカーナ

ビ・乗換案内アプリの結果と大きく異なる場合がある．

よって出発前の情報だけでは，完全な情報を持っている

とは言えないことが分かる． 

続いて，今回の所要時間や運賃・料金が被験者の予想

通りであったか否かを尋ねたところ，図 5のようになっ

た．運賃・料金は概ね予想通りであった一方で，カーナ

ビや乗換案内アプリの到着予測精度については予想通り

でないとの回答も見られた．これは，カーナビの到着予

測には誤差があることや，乗換案内アプリでは乗換時間

を長めに見ていることから，早着するケースが見られた

ことが影響しているものと考えられる． 

 

 

図 5 被験者の予想通りの結果であったか否か（N=4） 

 

到着後情報を得ることによる満足度は図 6のようにな

った．所要時間，到着予測精度，運賃・料金，快適さ・

混雑に関する情報では多くが満足・やや満足と回答して

おり，情報の有用性が窺える結果となった．一方で，移

動距離に関する情報は，あまり満足でない・わからない

と回答した人が半数いるという結果であった． 

また，到着後情報が次回の手段選択時に参考になるか

を尋ねたところ，図 7のような結果が得られた．このよ

うに，到着後情報は次回手段選択にも影響を与えること

が言える一方で，移動距離に関する情報は参考になると

回答した人が半数しかおらず，満足度の設問と併せて提

示方法や提供内容に課題を残した． 

 

 

図 6 到着後情報を得ることに対する満足度（N=4） 

 

 

図 7 到着後情報は次回の手段選択の参考になるか（N=4） 

 

さらに，支払意思額を尋ねたところ，表 4のような結

果が得られた．ややばらつきがあるものの，本実験でも

0～100円程度が目安になると考えられる． 

 

表 4 到着後情報享受に対する支払意思額（N=4） 

 中央値 平均値 

1ヶ月あたりの 

支払意思額 77.50円 41.25円 
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4．おわりに 

 

本研究では，到着後にマルチモーダル情報を得ること

による効果を実験を通じて明らかにした．満足度や次回

の手段選択を明らかにし，到着後情報の効果が見られた．

一方で，支払意思額についてはやや低い結果となった． 

今後の本実験では，今回の事前実験では行わなかった

くり返し実験も行うことによってさらに効果を検証して

いく．また，実験のサンプル数を増やしつつ，数量化II

類や非集計ロジットモデル，CVM（仮想評価法）等を

組み合わせることによって分析を進めていく． 
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