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本研究では，より効果的なMM動機付け情報を検討するため，動機付け情報におけるフレーミング効果

の存在を検証するとともに，特に態度変容効果が見込める動機付け情報の種類と，それに対応する個人属

性とを探索的に分析した． その結果，最もクルマ抑制行動意図を高める動機付け情報は，事故2ネガ「あ

なたが亡くなったり人をあやめたりすると，残された家族・友人は？」であった．また，公共交通ポジテ

ィブフレームとクルマネガティブフレームの動機付け情報の比較を行ったところ，複数の情報で有意な差

が示され，フレーミング効果が存在することを検証した．このうち，コストと事故の動機付け情報はクル

マネガティブフレームの方が，健康と中心市街地に関する動機付け情報は公共交通ポジティブフレームの

方がクルマ抑制行動意図が高いことが示された．  
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1. はじめに 

 

過度な自動車利用に起因する社会問題を緩和するため

の交通施策モビリティ･マネジメント(以下，MM) は，豪

州や欧州を中心に取り組まれているが，近年，我が国に

おいても国土交通省総合政策局の施策や地方自治体の交

通計画に位置づけられ，事例が積み重ねられている 1) 2) 3)．

実務として MM を実施する際は，その地域の課題に合

わせて様々な技術要素を組み合わせ，実情に合うプログ

ラムとする必要があるが，中でも人々の行動変容を導く

ために重要なポイントとして，1)動機付け(なぜクルマ

を控えなければならないかを理解してもらう)，2)代替

手段の情報提供(クルマの代替情報となり得る公共交通

や徒歩・自転車等の詳細情報提供)，そして 3)行動プラ

ンの策定(自ら交通行動変容のシミュレーションを行う

ことで行動変容のハードルを下げる)の三点が指摘され

ている 4)．特に，MM による行動変容プロセスの最初に

位置づけられる「動機付け」の巧拙は，MMの成否を左

右すると言えよう． 

我が国での MM の動機付けは，多くの事例において，

主に紙媒体のリーフレットを用い，クルマの環境負荷が

公共交通よりも高いこと(環境)，クルマ移動の消費カロ

リーが公共交通よりも少ないこと(健康)，クルマのコス

トは維持管理費も考慮すると人々が想像するより高いこ

と(コスト)，交通事故に遭う確率は人々が想像するより

高いこと(事故)の 4 つの情報を提供することで実施され

てきたと言う経緯がある 5)(個別のデータは地域によって

改変されることもある)．この状況を受け，藤本らは，

どの動機付け情報がどのような人に効果的なのかを定量

的に示すため，首都圏の自動車利用者に MM の動機付

け情報を網羅的に提示し，その効果を「心の変化尺度」

指標を用いて比較している 6)．その結果，動機付け情報

によって心が動きやすい「心柔らか群」と，何を提示し

ても心が動きにくい「心頑(かたく)な群」が存在するこ

と，心頑な群にはBMI(Body Mass Index：肥満度の簡易指

標)が高い人が多く，主観的幸福感が低い人が多いこと

を報告している．さらに BMI の高い人に「クルマは肥

満につながるので控えましょう」と言った健康に関する

第 54 回土木計画学研究発表会・講演集

 2098

302



 

 

 

動機付けを提供することは逆効果の可能性があることを

報告している．この理由として藤本らは，BMI の高い

人は自分の肥満傾向を気にしており，それを直接的に指

摘することになる「クルマは健康に悪い(肥る)」という

情報に対して心理的防御，つまりリアクタンスが生起し

た可能性があると述べている．このように，例えば「健

康を気にしている人には健康の動機付け情報が効果的で

ある」とは必ずしも言えないことが示されているのであ

る． 

ここで，藤本らの既往研究 6)では，提示した全ての動機

付け情報が「クルマ利用の負の効果を強調し，クルマ利

用を否定する」という方向で統一されていた．例えば同

じ「クルマ利用と公共交通利用の消費エネルギー比較を

示したグラフ」であっても，そのキャッチコピーが「ク

ルマは健康に悪い」と，「公共交通は健康によい」とで

は受け手の状況によっては動機付け効果が異なる可能性

も考えられる．このように，もし情報そのものが同じ場

合でも情報提示の枠組みのちがいで動機付け情報の効果

に差異があるとしたら，それはフレーミング効果 7)とし

て説明可能であると考えられる．フレーミング効果とは，

一つの意思決定問題においても意思決定者の心的構成，

すなわち，フレーミング(framing)が異なると，その意思

決定が異なった結果となる現象を言う．つまり，先に述

べた例では「クルマは健康に悪い」は「クルマネガティ

ブフレーム」，「公共交通は健康によい」は「公共交通

ポジティブフレーム」という枠組みで動機付け情報を捉

えているということになる． 

一方で，例えば健康の動機付け情報では公共交通ポジ

ティブフレームの方が効果的だったとして，交通事故や

環境など他の動機付け情報も同様であるとは限らない．

マイカー利用に伴う交通事故の帰結としての悲惨さを訴

える方が，公共交通の安全性を訴えるよりも人々の心を

動かす可能性もあろう．つまり，「クルマネガティブフ

レーム」と「公共交通ポジティブフレーム」のどちらが

効果的かは，動機付け情報の内容如何で異なる可能性が

ある． 

 よって本研究では，より効果的な MM 動機付け情報

を探るため，動機付け情報におけるフレーミング効果の

有無をクルマ抑制行動意図を指標として検証することと

した．具体的には，これまで我が国で実践された MM

の動機付け情報のうち効果的と思われる 11 種類を選定

し，それぞれに対して「クルマネガティブフレーム」と

「公共交通ポジティブフレーム」のキャッチコピーをつ

けた動機付け情報を作成するとともに，関東地方在住の

自動車利用者に提示し，クルマ抑制行動意図により評価

してもらうことにより，その動機付け効果を明らかし，

フレーミング効果の存在を検証することを目的とする． 

2. フレーミング効果の概要と本研究の仮説 

 本章では，本研究における基本的な視点となるフレー

ミング効果の概要と，1 章に述べた問題意識を受けて措

定した本研究の仮説を示す．  

 

(1) フレーミング効果 

人によって，あるいは，同一人物であっても状況によ

って，状況を理解する主観的解釈，すなわち，意思決定

フレームが異なるという事態は往々にして生じうるもの

と考えられる．例えば，カーネマンとツベルスキーは，

「アジアの病気」と題した寓話の中で人々の選択が選択

肢の「フレーム」によって変化することを示した 7), 8)．

具体的には，この病気への対策として，600 人中 200 人

が「助かる」等とポジティブなフレームで確定事象と確

率事象を提示したときと，600 人中 400 人が「死亡す

る」等とネガティブなフレームで確定事象と確率事象を

提示したときでは，期待値は同一であっても，ポジティ

ブ・フレームではリスク受容的な選択肢(確定事象)を，

ネガティブ・フレームではリスク回避的な選択肢(確率

事象)を選好する傾向が強いことが示されている． 

このように，状況を理解するフレームの相違により，

意思決定にも差が見られることは，フレーミング効果と

呼ばれている 7)． フレーミング効果は一般に，リスク選

択フレーミング（アジア病気問題に代表されるリスク選

択におけるフレーミング），属性フレーミング（選択肢

の属性に関するフレーミング），目標フレーミング（そ

の意思決定の目標に関するフレーミング）の三つに分類

される 9), 10), 11)．本研究で対象とするフレーミングはこの

うちの「属性フレーミング」に分類されるものである． 

1章に述べたように，本研究では MMの動機付け効果

を検証するため，このフレーミング効果の概念を用いて

「クルマネガティブフレーム」「公共交通ポジティブフ

レーム」という二つの異なるフレームで動機付け情報を

作成し，その差を検証することとする． 

 

(2) 本研究の仮説 

本研究では，以下の仮説を措定し，検証するとともに，

より効果的な MM 動機付け情報の提示方法をフレーミ

ング効果の観点から探索的に分析する． 

MMの動機付け情報には，提示するフレームの差異に

よって動機付け効果が異なる(フレーミング効果を有す

る)ものが存在する．  

 

3. 調査概要 

 本章では，仮説検証とより効果的な MM 動機付け情

報の探索的分析のための調査概要について詳述する． 

(1) 調査対象と調査方法 
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調査対象者は，WEB 調査会社にモニター登録された

人の中で，週平日 5 日のうち，3 日以上自家用車を運転

する関東在住の 20 才代～60 代の男女とした．なお，自

動車利用者の閾値を平日 5 日のうち，3 日とした理由は，

H22 年度全国都市交通特性調査集計結果 12)における東京

都市圏・京阪神都市圏の平日自動車分担率が 40%未満と

いう値を参考にして，都市圏の平均的なクルマ利用は平

日 5日のうち 2日であると便宜的に仮定し，それよりも

1 日多くクルマを利用している人々を対象とすることと

したためである．なお，調査対象者の居住地は，東京

23 区(500 名)と北関東の茨城・栃木・群馬の 3 県(500 名)

とし，合計 1000 サンプルに調査を行った．これは，公

共交通が発達した地域であるにもかかわらず自動車を利

用している層が居住していると考えられる東京 23 区内，

そして公共交通が不便で自動車を利用せざるを得ない北

関東で MM の動機付け効果に差異がある可能性を考慮

して設定したものである．調査は，調査会社に委託し，

WEB によるアンケート調査として 2016 年 7 月 6 日～7

月 11日に実施した． 

  

 (2) 動機付け情報の作成と被験者への割り付け 

動機付け情報の作成にあたって，まずは，藤本らの既往

研究 6)を参考に，環境・コスト・事故リスク・健康・中

心市街地の衰退・子供の成長など，計11種類の動機付

け情報を選定した．次に，1つ1つの動機づけ情報にお

いて，クルマネガティブフレームとして，クルマをネガ

ティブに表現するキャッチコピー（例：図-1）と，公共

交通ポジティブフレームとして，公共交通をポジティブ

に表現するキャッチコピー（例：図-2）の2種類を考案

し，合計で22種類の動機づけ情報を作成した．キャッ 

 

表-1 作成した動機づけ情報の一覧 

チコピーを表-1 に示す（ただし，環境 2 ポジのみ，公

共交通について直接的に言及していないが，便宜的に公 

共交通ポジティブフレームに分類した）．動機づけ情報

の構成は，上部にわかりやすく動機付けの内容をまとめ

たキャッチコピーを掲載し，その下にキャッチコピーの

エビデンスとなるグラフ情報や，詳述する文言(いわゆ

るボディコピー)を掲載する形式とし，文字のサイズや

フォントは全て統一した．また，回答の際に順序効果や

セレクティビティバイアスが発生することを防ぐため，

1,000 サンプルの被験者をアンケートパターン A を回答

するグループ，パターンBを回答するグループに500サ

ンプルずつ男女・年代・地域別に均等に割り付け，ネガ

ティブ動機づけ情報・ポジティブ動機づけ情報を織り交

ぜて調査を実施した（表-2）． また，アンケートパタ

ーン A、B ともに，提示する動機付け情報の順序による

バイアスを除去するため，提示順をランダムに設定した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 動機づけ情報の例：環境 1ネガティブフレーム 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 動機づけ情報の例：環境 1ポジティブフレーム 

 

表-2 アンケートの割付と掲載した動機づけ情報の一覧 

項目名 

動機づけ情報のキャッチコピー 

ポジティブ ネガティブ 

1)  環境1  
地球温暖化防止は公共交通で決ま

り？ 

交通手段のうち，地球温暖化の主

犯は，クルマ？ 

2)  環境2  
エアコン・TV…我慢しなくても

OK？ 
本当のエコはクルマを控えること 

3)  コスト  バス・ 電車のほうがお得？ クルマは金食い虫？ 

4)  事故1  
バス電車なら，事故に巻き込まない

巻き込まれないかもしれない 

クルマを使うと，命を落としたり

人をあやめたりするかもしれない 

5)  事故2  家族・友人と安心安全な暮らしを！ 

あなたが亡くなったり人をあやめ

たりすると，残された家族・友人

は？ 

6)  健康1  バスや電車は，健康にいい クルマ利用は，健康に悪い 

7)  健康2  バス・電車・徒歩で痩せる クルマは太る 

8)  子供1  
クルマを控えると，あなたの子供が

いい人になるかもしれない 

クルマばかり使っていると，あな

たの子供が傲慢な大人になるかも

しれない 

9)  子供2  
クルマをやめると，あなたの子供の

友達が増えるかもしれない 

クルマ依存は，あなたの子供の友

達を減らすかもしれない 

10)中心市街地  
バス・電車・徒歩であなたのまちが
元気になるかもしれない 

クルマにばかり乗っていると，あ
なたのまちが廃れていくかもしれ
ない 

11) 地域愛着  
バス・電車・徒歩で「地域をますま
す好きになる」かもしれない 

クルマばかり使っていると「地域
を好きでなくなる」かもしれない 

 パターンA パターンB 

地域別割付 東京23区250名 北関東250名 東京23区250名 北関東250名 

掲載した 

動機づけ 

情報 

環境1ポジ 環境2ネガ 環境1ネガ 環境2ポジ 

コストポジ 事故1ネガ コストネガ 事故1ポジ 

事故2ポジ 健康1ネガ 事故2ネガ 健康1ポジ 

健康2ポジ 子供1ネガ 健康2ネガ 子供1ポジ 

子供2ポジ 市街地ネガ 子供2ネガ 市街地ポジ 

地域愛着ポジ N=500 地域愛着ネガ N=500 

出典：国土交通省ＨＰ

交通手段のうち地球温暖化の主犯は，クルマ?
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出典：国土交通省ＨＰ

地球温暖化防止は公共交通で決まり?
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(3) アンケート調査項目 

本研究では，個人属性として，性別や年収，子供の有

無等，個々のライフステージに関わる基本的な設問に加

えて，肥満度の簡易指標BMIを計測するためH27全国PT

調査において採用された身長体重，運動習慣・飲酒習慣

の有無や最近の健康診断でのメタボ診断結果など，身体

的な特徴や習慣を聞く項目を設けた． 

 動機付け情報の効果計測に当たっては，「へぇ，と思

った」「印象深いと思った」といった感情的な心の動き

から，「クルマを控えようと思った」というクルマ抑制

行動意図，「バス･電車などの公共交通をもっと使おう

と思った」というバス電車利用促進行動意図など，さま

ざまな指標での計測が可能であり，それらを網羅した調

査票を検討した．これら五つの尺度の信頼性分析結果よ

り， 全ての指標の平均を用いたとしてもクロンバック

の信頼性係数αはいずれも > 0.8と許容範囲内であ 

った．しかしながら，交通施策としてのMMを鑑みると， 

交通渋滞問題(クルマ抑制)と，地域公共交通の活性化問

題(公共交通利用促進)とは例えば自転車や歩行の利用促

進が絡むか否かといった差異があり，政策目標が完全に

一致するとは限らないことから，それぞれ別に分析を行

うこととした．ただし，「心の変化尺度(表-3)」のみ，

2)と3)の尺度の平均値を用いることとした．その他の尺

度については表-3に示す通りである． 

また，動機付け情報の例として，環境2，事故2，健

康1の公共交通ポジティブフレーム，クルマネガティブ

フレームの情報を図-3から図-8に示す． 

 

表-3 アンケート調査項目一覧 

 

 

 

項目

名 
質問文 

個人 

属性 

身長・体重，  

家族構成 

育児または要介護者の有無 

職業の有無・就業形態 

世帯年収（１００万円単位で区切り） 

自動車免許の有無，自由に使えるマイカーの有無 

運動習慣・飲酒習慣の有無 

最近の健康診断でのメタボ診断結果 

最寄りバス停・鉄道駅名と自宅との距離 

動機付

け情報

の効果

計測尺

度 

【情報の認知度】 
1)この情報を知っていた 

【心の変化尺度】 
2)この情報は印象深い情報だと思った， 
3)この情報を見て，少しでも「へぇ，そうなんだ」と
思った， 

【クルマ抑制行動意図】 
4)この情報を見て，「マイカーを控えよう」と少しで
も思った 

【バス電車利用促進行動意図】 
5)この情報を見て，「バス・電車を使ってみよう」と
少しでも思った 

動機付け情報の効果計測尺度は，全て 
1：全く思わない～7：とてもそう思う までの7件法． 

図-6 動機付け情報：事故 2ネガ 図-4 動機付け情報：環境 2ネガ

XXXXXXXXX 

図-8 動機付け情報：健康 1ネガ 

図-7 動機付け情報：健康 1ポジ 図-3 動機付け情報：環境 2ポジ 図-5 動機付け情報：事故 2ポジ 

出典：群馬県警察HP「交通事故犠牲者の手記」
https://www.police.pref.gunma.jp/koutuubu/01kouki/syuki.html

交通事故リスク②
ポジティブ

家族・友人と
安全安心な暮らしを！

残された大事な家族・友人は

大きな悲しみや辛さを味わうことになります。

クルマは便利ですが、凶器にもなり得ます。
高齢なご両親・ご友人・小さなお子様がいる方、

大事な人達のことを考えてみてください。

クルマを使いすぎてはいませんか？

あなたが亡くなったり、
人をあやめたりすると、
残された家族・友人は？

残された大事な家族・友人は

大きな悲しみや辛さを味わうことになります。

クルマは便利ですが、凶器にもなり得ます。
高齢なご両親・ご友人・小さなお子様がいる方、

大事な人達のことを考えてみてください。

クルマを使いすぎてはいませんか？

出典：群馬県警察HP「交通事故犠牲者の手記」
https://www.police.pref.gunma.jp/koutuubu/01kouki/syuki.html

交通事故リスク②
ネガティブ

出典：国土交通省ＨＰ

エアコン・TV…我慢しなくてもOK？

55
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2
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1日5分アイドリングストップ

1日10分クルマを控える

リサイクルに出す

包装の少ない買い物をする

ＴＶを1時間減らす

照明をこまめに消す

冷暖房を1℃調節する

削減できるCO2量(kg/世帯・年)

エコ活動別による1年間のCO2削減量

環境負荷②ポジティブ

出典：国土交通省ＨＰ

本当のエコは，クルマを控えること

55
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121
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2

32

0 100 200 300 400 500 600 700

1日5分アイドリングストップ

1日10分クルマを控える

リサイクルに出す

包装の少ない買い物をする

ＴＶを1時間減らす

照明をこまめに消す

冷暖房を1℃調節する

削減できるCO2量(kg/世帯・年)

エコ活動別による1年間のCO2削減量

環境負荷②ネガティブ

出典：JCOMMホームページMM関連資料集

バスや電車は，健康にいい

102
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クルマ利用 公共交通利用

15キロ離れた場所に行く時の消費カロリー（kcal）

健康指標① ポジティブ

出典：JCOMMホームページMM関連資料集

クルマ利用は，健康にわるい
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クルマ利用 公共交通利用

15キロ離れた場所に行く時の消費カロリー（kcal）

健康指標① ネガティブ
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 4. 調査結果  

 

 本章では，本研究で措定した仮説検証とより効果的な

MM動機付け情報の探索的分析結果について詳述する． 

 

(1) 心の変化尺度・行動意図の平均値と標準偏差，信

頼性分析 

表-4に各動機付け情報の1)認知度，2) 3)心の変化尺度，

4)クルマ抑制行動意図，5)バス電車利用促進行動意図の

平均値と標準偏差，信頼性分析結果を示す． 

まず，1)認知度については，コストや事故の情報は比

較的知られており，次いで環境や健康の情報の認知度が

高いことが示された．中心市街地や地域愛着の認知度は

低く，子供に関する情報は本研究で提示した動機付け情

報の中では最も認知度が低いことが示された． 

次に，藤本ら6)の提案する心の変化尺度である2)，3)の

尺度については，事故2ネガの動機付け情報が最も高く，

子供・中心市街地・地域愛着の動機付け情報は比較的低

い水準となっていた．クロンバックの信頼性係数αを見

ると，1)，2)，3)の三尺度では概ね0.7以上，2)，3)の二尺

度では0.9前後と十分な値が得られている． 

4)クルマ抑制行動意図，5)バス電車利用促進行動意図

については，全体的に2)，3)の心の変化尺度よりは低い

値になっている．これは，その動機付け情報が印象的で

「ほぅ」と思ったとしても，それが直ちに行動意図の活

性化につながるわけでは無いことを示していると考えら

れる．最も行動意図の値が高かった動機付け情報は，ク

ルマ抑制行動意図，バス電車利用促進行動意図のいずれ

も，事故2ネガ「あなたが亡くなったり、人をあやめた

りすると、残された家族・友人は？」であった． 

認知度と心の変化尺度，行動意図の水準を考え合わせ

ると，認知度の高い環境，コスト，事故の動機付け効果

が高い傾向にあった．この理由としては，環境，コスト，

事故といった認知度の高い情報は「聞いたことがある」

「既に知っていた」ことから容易に納得できる一方で，

認知度の低い子供，中心市街地，地域愛着などの動機付

け情報は「へぇ，そうなんだ，知らなかった」と意外に

思って動機付けられるというよりもむしろ，「それ，本

当？」と懐疑的に受け止める傾向が高かった可能性も考

えられる． 

なお，4)クルマ抑制行動意図と5)バス電車利用促進行

動意図の信頼性係数を見ると(表-4右端)，いずれも0.9を

超える高い値が得られたため，ほぼ同様の傾向があると

判断し，以降の分析においては紙幅の都合によりクルマ

抑制行動意図の結果のみを示すこととする． 

 

M SD M SD M SD M SD M SD

環境1ポジA 4.17 1.79 4.03 1.62 4.01 1.64 0.82 0.92 3.35 1.62 3.35 1.68 0.95

環境1ネガB 4.29 1.79 4.01 1.69 4.03 1.68 0.85 0.94 3.46 1.70 3.52 1.71 0.96

環境2ポジB 3.32 1.74 4.15 1.69 4.21 1.68 0.71 0.93 3.49 1.67 3.45 1.69 0.94

環境2ネガA 3.88 1.78 4.00 1.65 3.99 1.67 0.79 0.92 3.41 1.69 3.33 1.68 0.93

コストポジA 4.04 1.88 3.80 1.61 3.86 1.67 0.78 0.92 3.22 1.66 3.28 1.68 0.96

コストネガB 5.02 1.71 4.10 1.68 4.10 1.65 0.72 0.90 3.42 1.63 3.41 1.64 0.94

事故1ポジB 4.03 1.77 3.85 1.62 3.89 1.65 0.83 0.92 3.31 1.64 3.35 1.65 0.95

事故1ネガA 5.03 1.72 4.17 1.69 4.06 1.73 0.78 0.89 3.30 1.64 3.25 1.65 0.95

事故2ポジA 4.20 1.65 4.02 1.61 3.90 1.63 0.85 0.91 3.32 1.64 3.22 1.63 0.95

事故2ネガB 5.51 1.55 4.36 1.68 4.21 1.68 0.72 0.90 3.52 1.66 3.51 1.65 0.94

健康1ポジB 4.34 1.74 4.02 1.63 4.09 1.61 0.79 0.92 3.40 1.66 3.49 1.67 0.94

健康1ネガA 4.06 1.80 3.82 1.64 3.82 1.66 0.81 0.90 3.22 1.64 3.23 1.67 0.95

健康2ポジA 4.35 1.73 3.95 1.60 3.99 1.64 0.78 0.91 3.27 1.62 3.34 1.70 0.92

健康2ネガB 4.13 1.75 4.11 1.64 4.11 1.63 0.78 0.93 3.37 1.68 3.43 1.69 0.93

子供1ポジB 2.81 1.67 3.81 1.74 3.90 1.77 0.78 0.94 3.13 1.63 3.25 1.66 0.94

子供1ネガA 2.90 1.76 3.77 1.77 3.87 1.77 0.78 0.91 3.15 1.65 3.16 1.68 0.96

子供2ポジA 2.70 1.65 3.65 1.77 3.81 1.76 0.77 0.91 3.04 1.64 3.08 1.65 0.96

子供2ネガB 2.79 1.67 3.73 1.72 3.80 1.74 0.79 0.92 3.08 1.66 3.17 1.67 0.94

中心市街地ポジB 3.34 1.73 3.86 1.68 3.93 1.66 0.82 0.92 3.20 1.63 3.29 1.68 0.95

中心市街地ネガA 3.08 1.76 3.70 1.76 3.78 1.76 0.82 0.92 3.02 1.62 3.05 1.67 0.97

地域愛着ポジA 3.00 1.67 3.65 1.67 3.74 1.68 0.82 0.92 3.10 1.64 3.17 1.67 0.96

地域愛着ネガB 2.80 1.69 3.51 1.72 3.69 1.75 0.79 0.94 3.00 1.62 3.08 1.62 0.96

（N=サンプル数，M=平均値，SD=標準偏差，α=信頼性係数）

4），5）
の信頼
性係数

α

表-4　動機付け情報の認知度 1)，心の変化尺度 2) 3)，クルマ抑制行動意図 4)，

バス電車利用促進行動意図 5)の平均値と標準偏差，信頼性分析結果

A
Ｎ＝500

B
N＝500

2）この情報は印
象深い情報だと

思った

1) この情報を
知っていた

3）この情報を見て
少しでも「へぇ，そ
うなんだ」と思った

4）この情報を見
て、「マイカーを

控えよう」と少しで
も思った

5）この情報を見
て、「バス・電車を
使ってみよう」と

　　少しでも思った

2），3）
の信頼
性係数

α

1）～3）
の信頼
性係数

α
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(2) 公共交通ポジティブフレーム vs. クルマネガテ

ィブフレーム と個人属性との関連分析 

次に，フレームによる動機付け効果の差を検証すると

ともに，個人属性による差異を分析する． 

表-5，表-6に公共交通ポジティブフレームとクルマネ

ガティブフレームの平均値の差のt検定結果，ならびに

個人属性別の動機付け効果の平均値とその差のt検定結

果を示す．なお，3章(2)に述べたとおり，本研究では順

序効果やセレクティビティバイアスを可能な限り除去す

るため，被験者をAB二つのグループに分け，ネガティブ

情報・ポジティブ情報を織り交ぜて調査を行った．つま

り，グループAの対象者とグループBの対象者は全く別の

動機付け情報について評価を行っていることになる．こ

のため，本研究では，性別や年代別などの個人属性毎に

全ての動機付け情報を網羅的に分析することができない

点に留意が必要である． 

a)全調査対象者(グループAB別) 平均値の差のt検定 

 本研究では，グループAとBに対象者をランダムに分け，

各動機付け情報について，公共交通ポジティブフレーム

を一つのグループに，クルマネガティブフレームを別の

グループに提示している．よって各動機付け情報につい

てグループ毎の比較を行うことで，全体としてのフレー

ミング効果の有無を検証することができる．表-5左端に

示すとおり，クルマ抑制行動意図のスコアの平均値の差

のt検定結果として，「コスト」「事故2」「健康1」

「中心市街地」の4つに統計的に有意な差異が示された． 

 

表-4のクルマ抑制行動意図の平均値と合わせてみると，

コスト・事故2はクルマネガティブフレームが，健康1・

中心市街地は公共交通ポジティブフレームの方が，クル

マ抑制行動意図を統計的有意に活性化していると言える．

これらの結果より，「MMの動機付け情報には，提示す

るフレームの差異によって動機付け効果が異なる(フレ

ーミング効果を有する)ものが存在する．」という本研

究の仮説は検証された． 

 ただし，本研究の調査分析の枠組みでは，どのような

タイプの動機付け情報がポジティブ・ネガティブどちら

のフレームに適しているのか一般化することは難しい．

本研究で選定した動機付け情報は，これまでの事例で蓄

積されてきたものから効果が見込めそうなものを経験的

に抽出したに過ぎず，動機付け情報のタイプとフレーム

との関係の整理，一般化は今後の課題としたい． 

b)男女別 平均値の差のt検定 

 各動機付け情報のクルマ抑制行動意図の値を男女別に

見ると(表-5)，環境の4つの動機付け情報，コストポジ，

事故1ネガ，事故2，健康の4つ，子供1ネガ，子供2ポジ，

中心市街地ネガ，地域愛着ポジの15個について，女性の

方が統計的有意，あるいは有意傾向に高いことが示され

た．既往研究6)においても，男性より女性の方が「心の

変化」の度合いが高いことが示されており，既往研究を

追試する結果となった．女性の方が行動意図が高い理由

は定かでは無いが，一般に女性の方が共感性が高いと言

われることが影響している可能性もある． 

 

ｔ値 Ｎ 男 女 ｔ値 Ｎ 非メタボ メタボ ｔ値
Ｎ

非メタボ
Ｎ

メタボ

環境1ポジA 500 3.19 3.51 -2.19 0.01 ** 250 3.48 3.22 1.46 0.07 * 264 127

環境1ネガB 500 3.32 3.60 -1.82 0.04 ** 250 3.45 3.54 -0.48 0.31 267 128

環境2ポジB 500 3.32 3.65 -2.20 0.01 ** 250 3.54 3.15 2.13 0.02 ** 267 128

環境2ネガA 500 3.26 3.56 -1.97 0.02 ** 250 3.47 3.46 0.06 0.48 264 127

コストポジA 500 3.11 3.34 -1.54 0.06 * 250 3.39 3.07 1.73 0.04 ** 264 127

コストネガB 500 3.38 3.46 -0.55 0.29 250 3.33 3.59 -1.44 0.08 * 267 128

事故1ポジB 500 3.25 3.36 -0.74 0.23 250 3.25 3.39 -0.81 0.21 267 128

事故1ネガA 500 3.18 3.41 -1.56 0.06 * 250 3.39 3.23 0.88 0.19 264 127

事故2ポジA 500 3.20 3.44 -1.62 0.05 * 250 3.42 3.21 1.18 0.12 264 127

事故2ネガB 500 3.39 3.64 -1.73 0.04 ** 250 3.47 3.59 -0.69 0.24 267 128

健康1ポジB 500 3.30 3.50 -1.30 0.10 * 250 3.36 3.45 -0.50 0.31 267 128

健康1ネガA 500 3.00 3.44 -3.05 0.00 *** 250 3.36 3.02 1.88 0.03 ** 264 127

健康2ポジA 500 3.05 3.50 -3.12 0.00 *** 250 3.33 3.15 1.04 0.15 264 127

健康2ネガB 500 3.25 3.49 -1.57 0.06 * 250 3.33 3.41 -0.44 0.33 267 128

子供1ポジB 500 3.09 3.16 -0.52 0.30 250 3.03 3.23 -1.18 0.12 267 128

子供1ネガA 500 3.01 3.28 -1.88 0.03 ** 250 3.21 3.09 0.64 0.26 264 127

子供2ポジA 500 2.93 3.14 -1.42 0.08 * 250 3.13 3.00 0.72 0.24 264 127

子供2ネガB 500 3.07 3.10 -0.16 0.44 250 2.96 3.23 -1.48 0.07 * 267 128

中心市街地ポジB 500 3.16 3.23 -0.47 0.32 250 3.09 3.36 -1.53 0.06 * 267 128

中心市街地ネガA 500 2.90 3.14 -1.69 0.05 ** 250 3.16 2.89 1.52 0.06 * 264 127

地域愛着ポジA 500 3.00 3.20 -1.36 0.09 * 250 3.23 3.02 1.20 0.12 264 127

地域愛着ネガB 500 2.99 3.00 -0.11 0.46 250 2.91 3.11 -1.10 0.14 267 128

（*:有意傾向，**:5%水準で有意，***:1%水準で有意）

0.14-0.11

0.04-1.71

0.151.05

0.420.19

0.32-0.46

0.04-1.71

0.17-0.94

0.47-0.08

0.03-1.89

0.24-0.72

0.03-1.87

有意確率
（片側）

表-5　クルマ抑制行動意図の平均値の差のt検定結果（全体・性別・メタボ別）

男  VS.  女
公共交通ポジティブフレーム

VS.

クルマネガティブフレーム

有意確率
（片側）

メタボ　VS.　非メタボ

**

**

有意確率
（片側）

**

**
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c)メタボ･非メタボ別 平均値の差のt検定 

 同様に，メタボ・非メタボ別に見ると(表-5)，環境2 

ポジ，コストポジ，健康1ネガについては統計的有意に，

環境1ポジ，中心市街地ネガについては有意傾向に，非

メタボの方がクルマ抑制行動意図が高いことが示された．

これより，「クルマ利用は健康にわるい」と言い切る健

康1ネガの動機付け情報は，特にメタボの人には効果が

薄い可能性が示された．表-4の平均値を合わせてみると，

「バスや電車は，健康にいい」という公共交通ポジティ

ブフレームの方がクルマ抑制行動意図を活性化しており，

MMの実務で同様の動機付けを行う際は，こちらを使う

方がベターである可能性が示された． 

一方で，コストネガ，子供2ネガ，中心市街地ポジに

ついては，メタボの方がクルマ抑制行動意図が高い傾向

が示された．この理由については，本研究の枠組みで説

明することは困難であり，今後の課題としたい． 

d)東京23区居住・北関東居住別 平均値の差のt検定 

 次に，居住地別に見ると(表-6)，全ての動機付け情報

において，東京23区在住の人の方が北関東在住の人に比

べ統計的有意にクルマ抑制行動意図が高いことが示され

た．本研究の調査対象者は全員，平日3日以上自動車を

使う人々であるが，公共交通網の整備された都市部の方

が交通行動変容の可能性が高いことが改めて示されたと

言える． 

e) 子供(乳幼児・小学生)有無別 平均値の差のt検定 

 子どもの有無別に見ると(表-6)，環境2，子供1ポジ，

子供2ポジにおいて統計的有意に，環境2ネガ，事故2ポ

ジ，子供1ネガにおいて有意傾向に，子供のいる人の方

がクルマ抑制行動意図が高いことが示された．地球環境

問題は現時点で大人である人々よりも，将来大人になる 

子供の方が大きな影響を受けるであろうことから，子供

のいる人の方が子供の将来を憂えて環境に関する動機付

けに反応した可能性が考えられる．また，子供のモラル

や友達関係に関して，子供のいる人の方が反応するとい

う結果は妥当であると考えられるが，特にバス電車ポジ

ティブフレームでのみ有意な差が示されたことは，MM

の実務として子供のいる人を対象としたコミュニケーシ

ョンを実施する際に有意義な知見となると考えられる．

「クルマばかり使っているとあなたの子どもが傲慢な大

人になるかもしれない」と言われるよりも，「クルマを

控えるとあなたの子どもがいい人になるかもしれない」

と言われる方が効果的なのである．ただし，子供のいる

人のクルマ抑制行動意図の平均値を合わせてみると，子

供1ポジ，子供1ネガ，子供2ポジ，子供2ネガの順にわず

かではあるがスコアが高くなっている．本研究では，同

一人物にこの4種の動機付け効果を問う調査設計となっ

ていないため，子供に関するどの動機付けがどのフレー

ムで効果的かを検証することは，今後の課題としたい． 

f)年代別 平均値の差のt検定 

年代別に一元配置分散分析を行った結果を表-6に示す．

環境1ネガ，事故1ポジ，事故2ネガ，健康1，健康2ネガ，

子供1ポジ，地域愛着ポジに統計的有意差が，コストネ

ガ，子供2ネガに有意傾向の差が示された．一対比較の

結果，有意差あるいは有意傾向が示された年代を表-6中

の黄色いマーキングで示す．いずれも60代と20代・30代

の若い世代で差異があり，60代の方がクルマ抑制行動意

図が高いことが示された．この理由は定かでは無いが，

リタイアする割合の高い高齢者の方が，それ以外の世代

よりも時間的制約が少なく，比較的交通行動変容が容易

であることが一因である可能性も考えられる． 

北関東 東京 ｔ値 N なし あり ｔ値
Ｎ

なし

Ｎ

あり
20代 30代 40代 50代 60代

Ｎ

20代

Ｎ

30代

Ｎ

40代

Ｎ

50代

Ｎ

60代

環境1ポジA 3.05 3.65 -4.24 0.00 *** 250 3.31 3.52 -1.06 0.15 413 87 3.36 3.12 3.23 3.43 3.63 0.22 76 106 107 112 99

環境1ネガB 3.24 3.69 -2.99 0.00 *** 250 3.45 3.50 -0.25 0.40 400 100 3.12 3.49 3.33 3.43 3.85 0.06 * 75 109 107 104 105

環境2ポジB 3.24 3.74 -3.40 0.00 *** 250 3.41 3.79 -2.02 0.02 ** 400 100 3.41 3.62 3.24 3.40 3.73 0.22 75 109 107 104 105

環境2ネガA 3.13 3.70 -3.82 0.00 *** 250 3.30 3.48 -1.84 0.03 ** 413 87 3.55 3.25 3.33 3.35 3.65 0.42 76 106 107 112 99

コストポジA 2.84 3.60 -5.28 0.00 *** 250 3.20 3.32 -0.62 0.27 413 87 3.20 3.14 3.19 3.11 3.49 0.48 76 106 107 112 99

コストネガB 3.19 3.64 -3.17 0.00 *** 250 3.42 3.41 0.04 0.48 400 100 3.17 3.44 3.36 3.29 3.74 0.15 75 109 107 104 105

事故1ポジB 3.13 3.48 -2.39 0.01 *** 250 3.29 3.37 -0.44 0.33 400 100 3.07 3.43 3.15 3.13 3.69 0.04 ** 75 109 107 104 105

事故1ネガA 3.07 3.52 -3.12 0.00 *** 250 3.26 3.47 -1.09 0.14 413 87 3.29 3.01 3.36 3.29 3.56 0.21 76 106 107 112 99

事故2ポジA 3.12 3.51 -2.67 0.00 *** 250 3.27 3.56 -1.54 0.06 * 413 87 3.22 3.08 3.34 3.33 3.62 0.10 76 106 107 112 99

事故2ネガB 3.30 3.73 -2.93 0.00 *** 250 3.53 3.47 0.31 0.38 400 100 3.20 3.51 3.45 3.43 3.90 0.07 * 75 109 107 104 105

健康1ポジB 3.14 3.66 -3.61 0.00 *** 250 3.43 3.28 0.81 0.21 400 100 3.15 3.44 3.33 3.24 3.77 0.08 * 75 109 107 104 105

健康1ネガA 2.99 3.46 -3.22 0.00 *** 250 3.18 3.41 -1.20 0.12 413 87 3.20 2.98 3.21 3.13 3.63 0.07 * 76 106 107 112 99

健康2ポジA 3.00 3.54 -3.80 0.00 *** 250 3.22 3.51 -1.48 0.07 * 413 87 3.26 3.05 3.21 3.33 3.53 0.31 76 106 107 112 99

健康2ネガB 3.08 3.66 -3.86 0.00 *** 250 3.37 3.36 0.07 0.47 400 100 3.21 3.57 3.13 3.19 3.70 0.05 * 75 109 107 104 105

子供1ポジB 2.89 3.36 -3.23 0.00 *** 250 3.05 3.42 -2.02 0.02 ** 400 100 2.92 3.45 3.07 2.88 3.23 0.08 * 75 109 107 104 105

子供1ネガA 2.82 3.48 -4.56 0.00 *** 250 3.09 3.39 -1.53 0.06 * 413 87 3.20 2.91 3.22 3.03 3.41 0.22 76 106 107 112 99

子供2ポジA 2.77 3.30 -3.71 0.00 *** 250 2.97 3.36 -2.01 0.02 ** 413 87 3.11 2.79 3.06 2.98 3.28 0.30 76 106 107 112 99

子供2ネガB 2.82 3.34 -3.54 0.00 *** 250 3.04 3.25 -1.12 0.13 400 100 2.95 3.35 2.97 2.84 3.27 0.12 75 109 107 104 105

中心市街地ポジB 2.93 3.47 -3.76 0.00 *** 250 3.20 3.18 0.12 0.45 400 100 2.97 3.33 3.09 3.15 3.37 0.43 75 109 107 104 105

中心市街地ネガA 2.79 3.26 -3.27 0.00 *** 250 2.98 3.21 -1.18 0.12 413 87 3.05 2.80 3.02 2.96 3.31 0.25 76 106 107 112 99

地域愛着ポジA 2.85 3.36 -3.47 0.00 *** 250 3.08 3.23 -0.79 0.22 413 87 3.16 2.81 3.11 3.02 3.46 0.07 * 76 106 107 112 99

地域愛着ネガB 2.78 3.22 -3.06 0.00 *** 250 3.09 3.03 0.32 0.38 400 100 2.84 3.06 2.93 2.94 3.17 0.67 75 109 107 104 105

（*:有意傾向，**:5%水準で有意，***:1%水準で有意）

年代別で平均値を比較（Tukeyの一対比較）

表-6　クルマ抑制行動意図の平均値の差のt検定と一元配置分散分析の結果（居住地別・子供の有無別・年代別）

有意確率

（片側）

居住地（東京か北関東か）で

平均値を比較

子供（乳児・幼児・小学生）の有無で

平均値を比較

有意確率

（片側）

有意確率

（片側）
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(3) 動機付け情報の効果に影響する要因分析 

次に，どの動機付け情報でどのような人のクルマ抑制

行動意図が活性化したかを検証することを試みた．本稿

では，4章(1)(2)の分析結果より，グループAから個人属  

性の差異により特徴が見られた情報として健康1ネガ，

健康2ポジ，子供2ポジの3つを，グループBからクルマ

抑制行動意図の活性化の程度が高かったコストネガ，事

故2ネガ，健康2ネガ，健康1ポジ，個人属性の差異によ

り特徴が見られた子供1ポジ，の5つの動機付け情報を選

定した．なお，先に述べたとおり，グループAとBは回

答者が異なるため，それぞれ別個に分析する必要がある． 

まず，各動機付け情報を読了した後のクルマ抑制行動

意図を従属変数とし，性別，年齢，BMI，居住地，子供

ダミー，世帯年収を独立変数とした重回帰分析を行った．

その結果，どの動機付け情報においても「居住地」の標

準化係数が他と比べて10倍程度の水準で大きい値となり，

有意であった．つまり，北関東に居住している人は東京

23区に居住している人に比べ，クルマ抑制行動意図が活

性化しづらいことが統計的に有意に示されたと言える．

ただし，モデルのFITは良好とは言えなかった(R2 = .05程

度)．この居住地の影響で他の要因の影響がかき消され

ている可能性があるため，居住地ダミーを除いた分析を

行うこととした． 

表-7に8種の動機付け情報のクルマ抑制行動意図を従

属変数に，性別，年齢，BMI，子供ダミー，世帯年収を 

 

 

独立変数とした重回帰分析結果を示す．これらより，コ

ストネガB「クルマは金食い虫？」，事故2ネガB「あな

たが亡くなったり人をあやめたりすると，残された家

族・友人は?」，健康1ポジB「バスや電車は，健康にい

い」，健康1ネガA「クルマ利用は，健康に悪い」，健

康2ポジA「バス・電車・徒歩で痩せる」，子供2ポジA

「クルマをやめると，あなたの子供の友達が増えるかも

しれない」の6種の動機付け情報は，年齢が高くなるほ

どクルマ抑制行動意図が統計的有意に高くなることが示

された．また，コストネガB「クルマは金食い虫？」で

は，世帯年収も有意傾向となり，世帯年収が多い人ほど

クルマ抑制行動意図が高くなる傾向が示された．また，

事故2ネガB「あなたが亡くなったり人をあやめたりす

ると，残された家族・友人は?」，健康1ネガA「クルマ

利用は，健康に悪い」と健康2ポジA「バス･電車・徒歩

で痩せる」は，男性ダミーがネガティブに，年齢がポジ

ティブに統計的有意となり，女性であるほど，また年齢

が高いほどクルマ抑制行動意図が高くなる傾向にあるこ

とが示された． 健康2ネガB「クルマは太る」は，男性

ダミーがネガティブに有意傾向となり，女性であるほど

クルマ抑制行動意図が高くなる傾向が示された．子供1

ポジB「クルマを控えると，あなたの子供がいい人にな

るかもしれない」は子供ダミーが統計的有意となり，子

供がいる人ほどクルマ抑制行動意図が高くなることが示

された．最後に，子供2ポジA「クルマをやめると，あ

β t β t β t β t

(定数) 5.01 0.00 5.70 0.00 5.96 0.00 6.55 0

男性ダミー -0.03 -0.64 0.26 -0.08 -1.55 0.06 * -0.05 -1.05 0.15 -0.12 -2.52 0.01 ***

年齢 0.10 2.11 0.02 ** 0.12 2.36 0.01 *** 0.10 2.12 0.02 ** 0.13 2.73 0.00 ***

BMI -0.02 -0.30 0.38 -0.03 -0.63 0.26 -0.06 -1.10 0.14 -0.04 -0.93 0.18

子供ダミー 0.02 0.49 0.31 0.01 0.26 0.40 -0.01 -0.23 0.41 0.08 1.61 0.05 *

世帯年収 0.07 1.54 0.06 * 0.03 0.66 0.25 0.04 0.84 0.20 -0.03 -0.76 0.22

β t β t β t β t

(定数) 5.81 0 5.81 0.00 5.22 0.00 5.00 0.00

男性ダミー -0.13 -2.85 0.01 *** -0.07 -1.39 0.08 * -0.01 -0.28 0.39 -0.06 -1.17 0.12

年齢 0.12 2.48 0.01 ** 0.06 1.27 0.10 0.03 0.55 0.29 0.10 2.04 0.02 **

BMI -0.02 -0.36 0.72 -0.01 -0.20 0.42 -0.02 -0.30 0.38 -0.02 -0.35 0.36

子供ダミー 0.08 1.74 0.08 * 0.01 0.20 0.42 0.09 1.93 0.03 ** 0.11 2.31 0.01 **

世帯年収 0.05 1.07 0.28 -0.01 -0.25 0.40 0.05 1.14 0.13 0.06 1.41 0.08 *

（β：標準化係数，P：有意確率（片側），*:有意傾向，**:5%水準で有意，***:1%水準で有意）

独立変数

R2 0.03 0.01 0.002 0.014

表-7　8種の動機付け情報のクルマ抑制行動意図を従属変数に，

性別，年齢，BMI，子供ダミー，世帯年収を独立変数とした重回帰分析結果

P

健康1ネガA健康1ポジB

P

P

子供2ポジA子供1ポジB

P

P

事故2ネガB

健康2ネガB

P

コストネガB

P

健康2ポジA

P

従属変数

独立変数

R2 0.005 0.01 0.01 0.03

従属変数
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なたの子供の友達が増えるかもしれない」は，年齢と子

供ダミーがそれぞれポジティブに統計的有意，世帯年収

が有意傾向となり，年齢が高いほど，また子供がいる人

ほど，世帯年収が多い人ほどクルマ抑制行動意図が高い

ことが示された． 

なお，各モデルのFITは非常に低い水準となっており，

クルマ抑制行動意図の活性化には本研究で取り扱ってい

ない他の要因が大きな影響を及ぼしていることが予想さ

れる．本研究の分析は，MMの動機付け効果を高めると

いう目的で，どの動機付け情報をどのようなフレームで

どのような属性の人に提示するかを検討する材料とする

ためのものであり，FITの向上は今後の課題としたい． 

 

5. おわりに 

 

(1) 本研究の成果 

本研究では，より効果的なMM動機付け情報を検討す

るため，動機付け情報におけるフレーミング効果の存在

を検証するとともに，特に態度変容効果が見込める動機

付け情報の種類と，それに対応する個人属性とを探索的

に分析した． その結果，以下の知見が示された． 

まず，各動機付け情報の動機付け効果を，心の変化尺

度6)，クルマ抑制行動意図，バス電車利用促進行動意図

の指標を用いて定量化した．クルマ抑制行動意図におい

ては，事故2ネガ「あなたが亡くなったり人をあやめた

りすると，残された家族・友人は？」，環境2ポジ「エ

アコン・TV．．．我慢しなくてもOK？」，環境1ネガ

「交通手段のうち，地球温暖化の主犯は，クルマ？」，

コストネガ「クルマは金食い虫？」，環境2ネガ「本当

のエコは，クルマを控えること」，健康1ポジ「バスや

電車は，健康にいい」の順で効果があることが示された． 

また，クルマ利用促進行動意図に関して，公共交通ポ

ジティブフレームとクルマネガティブフレームの動機付

け情報の比較を行ったところ，コスト，事故2，健康1，

中心市街地の4つの情報で有意な差が示され，フレーミ

ング効果が存在することを検証した．このうち，コスト

と事故2の動機付け情報はクルマネガティブフレームの

方が，健康1と中心市街地の動機付け情報は公共交通ポ

ジティブフレームの方がクルマ利用抑制行動意図が高い

ことが示された．  

次に，個人属性別の分析より，女性，非メタボ，東京

23区在住，子供あり，60代の人々は，それ以外の人より

もクルマ抑制行動意図が高いことが示された． 

さらに，動機付け効果が期待できる情報，あるいは何

らかの特徴のある情報に絞った要因分析より，コストネ

ガ「クルマは金食い虫？」は年配の比較的年収の高い層

に，事故2ネガ「あなたが亡くなったり人をあやめたり

すると，残された家族・友人は？」は年配の女性層に，

健康1ポジ「バスや電車は，健康にいい」は年配の層に，

健康1ネガ「クルマ利用は健康に悪い」は年配の女性で

小学生以下の子供がいる層のクルマ抑制行動意図を高め

る可能性が示された．同様に，健康2ポジ「バス・電

車・徒歩で痩せる」は年配の女性で小学生以下の子供が

いる層に，健康2ネガ「クルマは太る」は女性層に，健

康1ポジ「バスや電車は，健康にいい」は子供のいる層

に，子供2ポジ「クルマをやめると，あなたの子供の友

達が増えるかもしれない」は年配で小学生以下の子供の

いる比較的年収の高い層に有効である可能性が示された． 

これら本研究で得られた成果をMMの実務に応用する

ことで，社会的に望ましい交通行動変容を促すための，

より効果的な動機付けが可能となることが期待される． 

 

(2) 今後の課題 

本研究で用いた動機付け効果の指標は，心の変化尺度

や行動意図など，意識の変化すなわち態度変容を計測す

るものであった．MMの目標は行動変容であることから，

今後は行動変容につながる効果的な動機付け情報を，タ

ーゲットの個人属性とともに模索していきたい． 

 同様に，本研究で実施したWEBアンケート調査では，

どういう理由で車を運転しているのかを問う運転動機13)

交通手段への態度14)，内閣府の調査で用いられているソ

ーシャル･キャピタル15)などの心理指標も問うている．

これらと動機付け情報の効果の関連性検証についても，

今後の課題となる． 

また，本研究では，動機付け情報の効果を定量化する

とともに，その情報で心の動きやすい個人属性を検証す

ることができた．一方で，心の動きにくい人々(既往研

究6)の心頑な群)である男性，メタボ，北関東在住，子

供無し，若年・中年層にどのような対応が可能であるか

についての知見は得られていない．実務的には，心頑な

群よりもまず，コストパフォーマンスのよい心柔らか群

を対象としたMMを検討することが現実的であるのかも

しれない．しかし，心頑な群の態度行動変容が困難であ

るからと言って，座して何もしないのは愚挙であるよう

にも思われる．例えば，居住地の公共交通インフラが整

備されていない北関東だからMMは難しい，とも考えら

れるが，まずは比較的容易に行動変容可能な心柔らか群

にアプローチするとともに，公共交通インフラ整備と情

報提供に力を注いである程度の整備状況になった折に，

心頑な群にアプローチするなど，段階的な対応も可能か

もしれない．あるいは， 心頑な群のメインターゲット

は勤労世代でもある若年・中年男性であると考えられる

ことから，事業所におけるMMを通じて，会社の方針と

してMMに取り組んでもらうという方法も有効かもしれ
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ない．他にも，ソフト施策のみでの行動変容は困難であ

ろうから，税制や罰金等の金銭的施策，法的措置とも連

携したコミュニケーションが有効となる可能性もある．

いずれにせよ，心頑な群への対応については，今後の検

討課題となろう． 

さらに，本研究で提示した動機付け情報は，リーフレ

ットやポスターなどの紙媒体での提供を前提とした内容

であったが，例えばワークショップや講演会，TVの動

画，ラジオや口コミなど，他の媒体を用いる際の動機付

け効果についても，今後模索していきたい． 
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ANALYSIS ON FRAMING EFFECT OF MOTIVATIONAL INFORMATION FOR 

MOBILITY MANAGEMENT 

—FOCUSED ON CAR USER’S BEHAVIORAL INTENTION TOWARD CAR USE 

REDUCTION 

 

Ayako TANIGUCHI, Sen FUJIMOTO and Satoshi FUJII 

 
In this study, we verified the existence of the framing effect in a motivational information for Mobility Manage-

ment to induce car use reduction by questionnaire survey through internet, and conducted an analysis to explore more 

effective motivational information. We also analysed the data exploratory by focusing which type of individual are 

more motived to reduce car use. As a result, it was shown that the most effective motivational information to induce 

car use reduction was “traffic accident which emphasis on car’s negative aspect: If you die or you kill a person by 

traffic accident, how do your remaining family and friend manage to their life?". We also conducted a comparative 

analysis of motivational information between "car negative frame" and "public transport positive frame". The result 

showed that there were significant differences at a several information, then the exsistence of framing effects were 

confirmed. The effective frame to induce car use reduction was different by motivational information, the info about 

cost and traffic accident were more effective in case where negative frame, however, the info about health and central 

city decline were more effective in case where positive frame.  
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