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This paper aims to develop travel behavior data collecting systems using GPS(Global Positioning System) 
and PHS(Personal Handyphone System) and to examine the systems’ applicability for travel survey for people. 
The detailed travel behavior data would be very useful to evaluate the effects of TDM strategies and ITS 
technologies. We developed travel behavior data collecting systems using GPS and PHS, and collected 
spatio-temporal data of car trip using GPS system and person trip using PHS system. For GPS data, we gave 
examples of day-to-day variability analysis of travel distance, time, velocity of commuting trips. We analyzed 
the probability of collecting trip data from PHS data. Some problems for further application to travel survey for 
people using these new systems are summarized. 
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１．はじめに 
都市交通計画において、人の一日の移動を正確に把握す

ることは最も基本的で重要な要素である。パーソントリッ

プ調査をはじめとする従来型のトリップ調査は、多くが調

査票記入形式により行われている。このような調査形式に

おいては、非定常的なトリップや短時間短距離のトリップ

の記入漏れ、出発・到着時刻に関する誤差、出発・到着地

の特定が困難などの問題が認識されている。また、一日の

全ての活動を記録してもらう活動日誌調査では、トリップ

調査と比較してトリップの記入漏れが少なく、また抜け落

ちたトリップでも修正可能な点が注目されている 1)2)。しか

し、回答者の負担はトリップ調査以上に大きくなってしま

う。また、トリップの移動経路までを調査することは、回

答者の負担や調査費用の面からも非常に困難である。分析

精度や予測精度を最終的に決定するのは、入力データの質

との兼ね合いであり、TDM 政策や ITS導入効果の評価の
ように、きめ細かい分析・推計を行うためには、従来にも

増して詳細で精度の高いデータの入手が不可欠となる 3)。 

ここで、GPS(Global Positioning System)や PHS
（Personal Handyphone System）等の高度情報機器が、
交通行動調査の分野で大きく貢献する可能性がある4)。GPS
やPHSの位置情報サービスを利用することで、現在地の位
置・時刻のデータを自動的に収集することが可能であり

（GPS は速度データも収集可能）、調査対象者に外出時に
携帯してもらうことで、トリップの出発・到着地、出発・

到着時刻、移動経路、旅行速度などの正確で詳細な時空間

データを容易に収集することが可能となる。GPSにより得
られる１秒ごとの位置と速度データは、TDM 政策や ITS

導入前後の自動車トリップの出発時刻の変更、経路変更や

速度変化の局地的な分析、情報提供下での経路選択行動や

駐車場探索行動の分析、観光交通の周遊行動の分析、走行

モードを考慮したより正確なNOｘ等排出量の算出などに有
効な情報を与えるものと考えられる。PHSの位置情報サー
ビスは、携帯性に優れることや、建物内でも位置データが

得られることから、活動場所の特定精度も向上し、詳細な

行動時空間データが得られる可能性がある。また、どちら

も自動的に時空間データを記録できることによって、調査

票記入形式の調査における回答者の負担が軽減され、一日

ではなく複数日の調査も容易になることが期待される。 

GPS を交通行動調査に適用した研究は、携帯型の GPS
を用いてパーソントリップデータ収集を試みた例があるが、

駆動時間や携帯性などに課題があることがわかっている 5)。

また一週間の自動車のダイアリーデータと同時に GPS デ
ータを収集し、両データのトリップ数や移動距離を比較し

た例があるが個人のトリップの日変動の分析までは行われ

ていない 6）。PHSの位置情報サービスについては、徘徊老
人の位置把握や、企業の外回り社員の管理などに活用され、

その有用性が報告されているが 7)、人の交通行動調査への適

用に着目した研究はまだ行われていない。 
従って本調査では、GPSおよびPHSを用いて一般の人々

を対象に詳細で精度の高い連続した複数日の交通行動デー

タを収集するために、安価で調査負担が小さいデータ収

集・分析システムを構築し、収集データの有効性をダイア

リー調査結果との比較により検討する。GPSは自動車トリ
ップデータ収集に適用し、出発時刻、経路、旅行時間、速

度の日変動の分析例を示す。PHSはパーソントリップデー
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タ収集に適用し、どれだけトリップデータが収集可能かど

うかを検討する。最後に、交通行動調査へ実際に適用する

上での知見や課題を整理する。 

 

２．GPSの概要とデータ収集システム 
（１）GPSの概要 8)9)10) 

 GPSは米国国防総省(DOD: Department of Defense)に
よって運用されている衛星測位システムであり、全天候の

もとで、24時間 1秒ごとに、地球上のすべての地点におい
て、緯度、経度、高度、時刻、速度の情報を提供する。測

位方法は、大きく「単独測位」、「DGPS（ディファレンシ
ャル GPS）」、「干渉測位」の 3 つに分類できる（表－１）。
高精度のデータを得ようとすれば、システム規模も大きく

なり、コストも高くなるため、人や自動車の OD データや
移動経路を把握する目的では、「単独測位」または「DGPS」
が適していると考えられる。また、各測位点における移動

速度のデータも時速 1m/s以下の精度で収集可能である。 
 GPSは人工衛星からの信号を受信して位置計算を行うた
め、金属、建物、樹木などの遮蔽物が存在する環境では位

置計算を行うことができない。よって建物内はもちろん鉄

道やバスなどの車内でも衛星からの信号を受信する可能性

は非常に低いため、人の交通行動時空間データを収集する

目的では、徒歩、自転車、自動車トリップのデータ収集に

利用可能であると考えられる。自動車については、車内の

フロントガラスの下部などでも信号の受信が可能である。 
（２）GPSデータ収集システム 

GPSを用いてトリップの時空間データを収集・分析する
ために必要な機器は、①衛星からの信号を受信し位置計算

を行うためのGPS受信機、②位置計算後のデータを保存す
るハードウェア（データコレクター）、③パソコンにおいて

データを表示・分析するためのGISソフトウェアである。
既製品を利用したシステム構築の可能性としては、 

● システム 1…GPS受信機とデータコレクターが一体型と
なったハードウェアを携帯してデータを収集・保存する。 

● システム 2…GPS受信機とノートパソコンを接続したも
のを携帯してデータを収集、ノートパソコンにデータを

保存する。 

という 2 つの方法が考えられ、どちらもデータ収集後にメ
インパソコンにデータを転送し、GIS ソフトウェア上で分
析を行うことになる（図－1）。 

 GPSを一般の人々を対象としたトリップ調査に適用する
際に要求される機能として、駆動時間、操作性、携帯性、

データコレクターの容量の問題が挙げられる 5)。システム 1
のような GPS 受信機とデータコレクター一体型のハード
ウェアを利用する場合、電源に乾電池を利用するため、長

時間の利用においては電池の交換や電源の on/off の操作を

必要とする等、駆動時間や操作性に問題があり、データを

保存するメモリーの容量も少ないため、一日あるいは複数

日のトリップ調査には適さない。また、大きさは手のひら

サイズのものが普及してはいるが、常に衛星が見える状態

で携帯する必要がある。 

 システム 2 は、自動車トリップのデータ収集専用となる
が、簡単な操作で複数日のトリップデータを継続して収集

でき、できるだけ安価なシステムの構築を目指した。GPS
受信機をノートパソコンに接続してパソコンにデータを保

存し、GPSとパソコンの電源を自動車のシガーライターか
ら取ることとした。さらにWindowsの自動処理ソフトウェ
アを利用して、パソコンのボタンを一つ二つ押すことで、

データが収集できる仕組みとした。これによって、簡単な

操作で、自動車乗車時のみパソコンとGPSに電源が供給さ
れ、パソコンのハードディスク容量の範囲内で連続して何

日間でもデータ収集を行うことが可能であり、操作性にも

優れるシステムが構築できたものと考えられる。 

 具体的に使用したGPS機器は、システム 1においては、
Trimble社製“GeoExplorerⅡ”であり、収集したデータを
パソコンに転送し、同社の“Pathfinder Office”ソフトウ
ェアによって、後処理ディファレンシャル補正を行った後

にASCIIコードのデータに変換する。さらに、独自のプロ
グラムにより GIS（MapInfo）用データに変換し、GISソ
フトウェア上で分析を行う。システム 2には、例えばSONY
社製“IPS-5000”、Garmin社製“GPS35”、Sirf社製“Smart 
Antenna”などの小型で安価な GPS 受信機を利用し、PC
カードやシリアルポートによりノートパソコンに接続する。

データは ASCIIコードで出力され、Windows95 のハイパ
ーターミナルなどの通信ソフトウェアを用いてパソコンに

データを保存する。これを独自のプログラムによりGIS用
データに変換し、GISソフトウェア上で分析を行う。 
ディファレンシャル補正には、基準局としての既知の地

点におけるGPS衛星測位データが必要である。独自に基準
局を設けても良いが、全国約 1,000 個所の国土地理院の電

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－１ GPSを用いたデータ収集システムの構成 

１．データ収集 
(GeoExplorerⅡ) 

２．データ転送 

３．ディファレンシャル補正 
 およびASCIIデータへ変換 

(Pathfinder Office) 
 
４．GIS用データへ変換 

(独自プログラム) 
 
５．データ表示・分析 
  (MapInfo) 

 １．データ収集 
 (GPSとノートパ
ソコンを接続) 

２．データ転送 

 
 
 
 
  ３．GIS用データへ変換 

 (独自プログラム) 
 
  ４．データ表示・分析 
    (MapInfo) 

システム１ システム２ 

メイン・パソコン 



子基準点におけるデータを利用して後処理ディファレンシ

ャル補正が可能である。“IPS-5000”はディファレンシャル
補正の機能を有しないが、“GPS35”や“Smart Antenna”
はリアルタイム・ディファレンシャル補正用に拡張可能で

ある。しかし、ビーコンや FM多重電波を利用する場合シ
ステムが大きくなり、簡単に着脱可能で車内への設置場所

にも支障がないシステムは別途開発が必要である。 
 
３．PHSの位置情報サービスの概要とデータ収集システム 
（１）PHSの位置情報サービスの概要 7) 

 PHSは、一つの基地局が半径 100m～500mの通話範囲
をカバーするマイクロセル方式を利用しているため、発信

者が使用している基地局を特定することで、半径数百mの
精度で発信者の位置を特定できる。PHS発信者が使用して
いる基地局アンテナの緯度・経度と時刻、または複数の基

地局の電界強度を利用して計算された緯度・経度と時刻の

情報を提供する仕組みとなっている。位置情報を得られる

範囲は、PHSのサービスエリア内に限られ、GPSのように
地球上どこでもというわけにはいかない。しかし、端末を

ポケットやバッグの中に入れておくだけでも基地局と通信

可能であれば位置データを得られ、携帯性に優れる。また

建物内や地下鉄構内等でも位置データを収集できる可能性

があり、さらに建物名や階数のデータまでも収集できる場

合もある。しかし、時速約 50km以上で移動中はデータ収
集の可能性は低く、位置特定に数秒かかるためにデータ取

得可能な時間間隔はGPSよりも大きいという特性がある。 
（２）データ収集システム 
  PHSの位置情報サービスを利用して、トリップの時空
間データを収集・分析するために必要な機器は、①位置情

報サービス対応の PHS 端末、②位置情報センターにアク
セスして位置データをダウンロードするためのホスト用パ

ソコンおよびPHS端末（または ISDN回線）、③パソコン
においてデータを表示・分析するGISソフトウェアである。
本研究では、（株）NTT移動通信網の「いまどこサービス」
に加入し、（株）富士通ソーシアルラボラトリのソフトウェ

ア「ポジションビュー」を利用することで、同時に複数人

の位置データを収集した。位置データの取得方法としては、

「位置問い合わせ型」、「位置定期取得型」、「随時自己申告

型」の３種類の方法が利用可能である。「位置定期取得型」

を利用することで、PHS端末を携帯した人の位置データを

定期的に自動的に取得することが可能である。「随時自己

申告型」を利用すると、PHS端末を携帯した人が任意に簡
単な操作をすることにより、時刻と位置データを通知する

ことも可能であり、OD データの収集に利用可能であると
考えられる。 
 システムの構成を図－２に示す。まず、位置情報センタ

ーからの呼び出しに対して、PHS端末は利用した基地局ア
ンテナの情報をセンターに通知する。センターでは IDから
検索される位置情報データを蓄積しており、PIAF（PHS）
または ISDN回線を利用してホスト用パソコンに定期的に
ダウンロードする。「ポジションビュー」ソフトウェアによ

りデータを保存し、独自プログラムによりGIS（MapInfo）
用データに変換してGIS上で表示・分析を行う。 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－２ PHSの位置情報サービスを用いたデータ収集システムの
構成 
 
４．GPSを用いた車両移動実態調査 
（１）調査目的 
 GPSを用いたトリップデータの収集確率や出発・到着地
の特定精度に関しては、既存研究においてある程度の知見

が得られている 5)11)。本調査では、一般の人々を対象に自動

車トリップの GPS データ収集と簡便な調査票記入形式の
調査を組み合わせて詳細で精度の高いトリップデータを収

集し、そのデータによって初めて分析可能となる交通現象

を検討することを目的とした。 
（２）調査方法 
 平成 11年 1月 26日（火）～2月 1日（月）の 7日間、
栃木県土木事務所への自動車通勤者 15 人（調査 1）、およ
び平成 11年 3月 15日（月）～3月 21日（日）の 7日間、
愛知県豊田市役所への自動車通勤者 28人（調査 2）を調査
対象者とした。調査数日前に調査対象者の職場にGPSデー
タ収集システム一式を運送し、調査対象者に調査方法、GPS

表－１ GPSおよびPHSにより収集可能なデータ特性と交通データ収集への適用分野の比較 
  

測位方法 データ収集可能条件 
水平位置
精度 

データ取得 
可能時間間隔 

データ収集に適した
交通手段 

交通データ収集への 
適用分野 

GPS 単独測位 衛星が見えること ～100ｍ 1秒 徒歩、自転車、自動車 OD、経路、速度 
 ﾘｱﾙﾀｲﾑDGPS 基地局データ必要 5～10ｍ 1秒 自動車 OD、経路、速度 
 後処理DGPS 基地局データ必要 5～10ｍ 1秒 徒歩、自転車、自動車 OD、経路、速度 
 干渉測位 基地局データ必要 数mm～ 1秒 自動車 OD、経路、速度、通行位置 

PHS  PHS基地局と通信可能 ～500ｍ 数秒 時速約50km以下 OD、経路、活動場所 

(位置情報センター)

(PHS) 
１．端末の呼び出し 

３．受信CS-ID情報通知４．位置情報の取得 
(基地局アンテナ) (PHS携帯者) (ホスト用パソコン)

２．基地局 ID通知 



システムの自動車への設置方法や操作方法についての説明

をした。調査対象者は、自動車乗車時にエンジンをかけて

からパソコンの開始ボタンを押す。約 30秒後にGPSデー
タの収集開始を確認してから出発してもらう。降車時には、

パソコンのボタンを 2 個所押してからエンジンを切る。同
時に道路交通センサスの OD 調査票を参考に、簡便な調査
票記入形式のトリップ調査票に、出発時刻、到着時刻、移

動目的、到着地の建物名などを記入してもらった。本調査

では、GPSは単独測位方式を用いた。なお調査 2において
は、調査終了後に調査に対する感想などを質問している。 
（２）GPSデータの分析例 
 既存研究において、一週間の自動車ダイアリー調査を行

い、トリップ数の日変動を分析した例がある 12）。ここでは、

GPSデータを利用することで、トリップ数のみならず移動
距離、旅行時間、経路、速度の日変動まで分析可能となる

例を示す。なお、分析には調査１のデータを用いる。 
 表－２は、ある調査対象者の一週間の通勤トリップおよ

び全目的トリップの移動距離と旅行時間を GPS データか
ら計算した結果である。GPSデータをGIS上に表示するこ
とで通勤トリップの経路は毎日同じことがわかり、移動距

離はほぼ等しいことがわかるが、旅行時間には 5 日間で 8
分の差があることがわかる。図－３は、表－２の通勤トリ

ップの旅行時間が最大となった 1/26（火）と、最小になっ
た 1/28（木）について、通勤トリップに関するGPSデータ
を速度で分類してGIS上に表示したものである。1/28（木）
は、図－３に示した地点で道路が混雑したためか、速度が

遅くなり時間がかかったことがわかる。このように、GPS
データから、詳細な移動軌跡を把握でき、トリップ単位で

の移動時間の日変動のみならず、細分化された道路リンク

ごとの速度の日変動まで把握することが可能となる。 
 図－４は、調査対象者全員について、それぞれ経路が同

一で出発時刻もほぼ等しい通勤トリップの平均旅行時間と

旅行時間の変動の大きさを示したものである。個々人で 3
～11分の差があることがわかり、同じ経路を利用していて
も日によって道路混雑状況が一定でないことがわかる。

TDM や ITS の効果を分析する際には、このような自動車
トリップの詳細な旅行時間、経路、速度に関するデータを

事前事後で収集することにより、正確で詳細な分析が行え

るものと考えられ、GPSは非常に有望なツールであると考
えられる。また、ある道路区間にGPSを設置した実験車を
走行させることで、時刻別の地点速度などの詳細な道路パ

フォーマンスを推計することなどにも適用可能である 13)14)。 
    
５．PHSの位置情報サービスを用いた個人交通行動調査 
（１）調査目的 
 本調査では、PHSの位置情報サービスを利用して、パー
ソントリップをどこまで把握することが可能かを検討する

ことを目的とする。 
（２）調査方法 
 既存研究において、一週間の活動日誌調査を行った例が

見られるが 15)、回答者の負担は非常に大きなものである。

本調査では、調査対象者の負担を軽くすることを目的とし、

外出時にただPHSを携帯することで、調査対象者が一切の
操作を必要とせず、最短５分間隔で位置データを自動的に

収集することができる「位置定期取得型」を利用した。平

成 11年2月 22日（月）～2月 28日（日）の 7日間、秋田
県秋田市の PHS サービスエリア内に居住する 13 世帯 30
人に対して一週間の行動データ収集実験を行った。同時に

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－３ 通勤トリップの速度の日変動 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－４ 通勤トリップの旅行時間の変動の大きさ 

表－２  GPS データによる通勤および全目的トリップの移動
距離と旅行時間 

 通勤 全目的 

 移動距離
（km） 

旅行時間
（分） 

移動距離
（km） 

旅行時間
（分） 

1/26(火) 14.02 32 27.67 48 
1/27(水) 13.93 30 27.61 49 
1/28(木) 13.94 24 27.56 41 
1/29(金) 13.87 28 50.44 81 
1/30(土) ― ― 26.38 40 
1/31(日) ― ― 55.63 102 
2/1(月) 14.47 32 32.83 65 
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活動日誌とトリップ調査を組み合わせた調査票にも記入を

お願いした。期間中のAM5：00～PM11：00の位置データ
を5分間隔で収集する設定とした。在宅時は、自宅内でPHS
の通信可能な一定の場所に充電器を設置し、その上にPHS
を置き、外出時に携帯してもらうこととした。ホスト用パ

ソコン側は、定期的に位置情報センターに電話をかけ、セ

ンターに蓄積されている位置情報をダウンロードする。 
（２）PHSデータ取得確率 
 表－３は 7日間の 30人のデータ取得確率と、活動日誌及
びトリップ調査票から在宅していると考えられる時間帯の

PHSデータの特性を示したものである。まず、データ取得
確率についてだが、調査対象者の居住地や活動場所などに

より非常にばらつきがあることがわかる。時速 50km以上
で移動中、PHSのサービスエリア外、もしくは PHSのサ
ービスエリア内だが建物の奥など電波の届かない場所にい

た場合に位置データを取得できなかった。在宅時は、一定

の場所にPHSが設置してあるにもかかわらず、複数のアン
テナ基地局にアクセスするため、表－３のように位置デー

タは一点には定まらず、最大で 500ｍ程の差となる場合も
ある。これは、PHSがアクセスするアンテナ基地局は、自
宅周辺のアンテナ基地局の設置状況、自宅でのPHSの設置
場所、アンテナ基地局の回線混雑状況に依存するため、調

査対象者によって自宅と PHS データが示す位置との差に
は、ばらつきがある結果となった。しかし、これらの位置

データを示した場合に在宅していると定義すれば、それ以

外の位置データが得られた時は外出していると解釈してよ

いものと考えられる。 
（３）PHSデータと調査票データのトリップ数の比較 
 図－５は、あるサンプルの 1日のPHSデータを時刻順に
線で結び時空間上に表現したもの、すなわち時空間パスを

示した例である。これと、調査票データから特定される時

空間パスとを比較して、PHSデータからトリップを特定し
た。表－４は、調査票データとPHSデータのトリップ数を

比較した結果である。既存研究において、活動日誌調査に

よりトリップ調査で抜け落ちたトリップを回復できること

が確認されているが、PHSデータから活動日誌でもさらに
抜け落ちたトリップを回復できることがわかる。しかし、

外出場所が自宅から近い場合には、PHSデータからは自宅
か自宅外かを判定できない。また、ごく短時間の活動時間

を行ったトリップチェインの場合に、今回のデータ取得時

間間隔ではその場所に立ち寄ったのか単なる通過点なのか

を特定できない場合があった。さらに、外出時にPHSを携
帯し忘れる場合も見られた。よってPHSだけでわかるトリ
ップ数は総トリップ数より少なく、平均して60％程である。 
 
６．交通行動調査へ適用する際のシステムの課題 
 今回の一連の調査を通して、本システムの改善方向、留

意点および今後様々な目的での交通データ収集へ適用して

いく際に、望まれる技術開発の方向性について記す。 
（１）GPSを用いた車両移動実態調査に関して 
 調査２においては、調査終了後に本調査に対する感想な

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－５ PHSデータから形成される時空間パス 

表－３ PHSデータ取得確率と自宅の位置の誤差 

自宅の位置の誤差(m) 自宅の位置の誤差(m) 世帯
NO 

個人
NO 

ﾃﾞｰﾀ取
得確率 

在宅時 
ｱｸｾｽ 
ｱﾝﾃﾅ数 

在宅時 
ﾃﾞｰﾀ数 最大値 最小値 平均値 

世帯
NO 

個人
NO 

ﾃﾞｰﾀ取
得確率 

在宅時 
ｱｸｾｽ 
ｱﾝﾃﾅ数 

在宅時 
ﾃﾞｰﾀ数 最大値 最小値 平均値 

1 1 96.8% 2 901 115 16 16 9 16 70.7% 4 671 232 26 41 
2 2 97.7% 6 888 153 8 79 10 17 65.5% 5 617 374 33 62 
3 3 76.7% 2 678 260 130 130 10 18 53.6% 4 468 374 33 48 
4 4 89.7% 3 758 256 75 119 10 19 96.5% 6 926 374 33 83 
5 5 81.3% 6 777 197 97 162 11 20 68.8% 11 319 225 20 181 
5 6 62.3% 9 546 197 41 163 11 21 45.9% 7 440 439 61 123 
6 7 73.7% 11 646 436 123 314 11 22 80.9% 15 732 439 20 133 
6 8 81.3% 9 756 436 41 272 11 23 64.9% 5 648 225 125 207 
7 9 72.5% 10 583 597 38 330 12 24 67.9% 1 575 25 25 25 
7 10 78.1% 11 677 597 38 328 12 25 84.0% 1 811 25 25 25 
8 11 94.5% 7 957 172 25 73 12 26 59.9% 2 538 125 25 25 
8 12 93.2% 8 827 172 25 71 13 27 97.0% 23 902 386 44 162 
9 13 91.6% 4 829 207 26 40 13 28 34.7% 12 273 266 44 167 
9 14 90.2% 6 875 232 26 84 13 29 33.4% 7 285 300 116 172 
9 15 34.1% 6 122 232 26 41 13 30 69.0% 6 621 300 79 177 
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どを質問したが、今後のシステムの改良の方向性を示唆す

る事項として、以下の結果が得られた。 
・ パソコンの電源を入れてから GPS データ収集を開始す
るまでの時間約 30秒を煩わしく感じる人もいた。 

・ ノートパソコンは、最も安価なＡ4 サイズのものをレン
タルして使用したが、大きいと感じる人や、置き場所を

取られ同乗を断る場合があった人もいた。 
・ シガーライターの接続部分が外れたり、パソコンがフリ

ーズしたために再起動した等、システム側の不良が原因

でデータが収集できなかったトリップもあった。 
今後、GPSとデータコレクター一体型の省電力で小型で

簡単に着脱可能なシステムの開発、またはパソコンにデー

タを出力可能なカーナビゲーションの普及が望まれる。 
（２）PHSを利用した個人交通行動調査に関して 
・ 外出時にPHSの携帯し忘れを防ぐ工夫が必要である。 
・ 在宅時にもPHSデータは一定の位置を示さないため、調
査前に自宅で取りうる全ての位置データを特定しておく

ことが有効である。 
今後、サービスエリアの拡大、基地局アンテナの高密度

化、位置特定方法の改良、位置取得時間間隔の短縮などを

希望する。 
 
７．結論 
 GPSおよび PHSを用いた交通行動時空間データ収集・
分析システムを構築し、本システムを利用して一般の人々

に対して交通行動調査を行い、詳細で精度の高い連続した

複数日の交通行動データを収集した。GPSは自動車トリッ
プデータ収集に適用し、簡単ではあるが詳細なトリップデ

ータから初めて可能となる分析例を挙げ、GPSデータの有
効性を示した。PHSはパーソントリップデータ収集に適用
し、データ取得確率にはばらつきがあるが、活動日誌で記

入漏れしたトリップを回復できることがわかった。最後に、

交通行動調査への実用に際しての改善方向や、望まれる技

術開発の方向性について整理した。 
 なお、これらのシステムを用いて得られるデータは、精

度、量、調査費用の間にトレードオフの関係が存在するた

め、調査目的に応じて適切なシステムの利用を検討するべ

きである。今後、情報通信関係機器のコストが下がること

で、調査費用の点は改善されることが予想される。また、

収集される膨大な量のデータのハンドリング、分析手法に

ついても今後検討の余地がある。高度情報機器を用いて得

られる交通行動データを有効に活用することで、21世紀に
向けて新たな都市交通計画の道が開ける可能性に期待する。 
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表－４ PHS位置データと調査票データによるトリップ数の比較 

世帯
NO 

個人
NO 

総ﾄﾘｯﾌﾟ
数 

(A)+(B) 

調査票 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 
(A) 

PHS 
で回復 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 
(B) 

PHS携
帯忘れ 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 

PHS 
だけで
わかる 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 

世帯
NO 

個人
NO 

総ﾄﾘｯﾌﾟ
数 

(A)+(B) 

調査票 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 
(A) 

PHS 
で回復 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 
(B) 

PHS携
帯忘れ 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 

PHS 
だけで
わかる 
ﾄﾘｯﾌﾟ数 

1 1 21 17 4 17 4 9 16 26 26 0 7 12 
2 2 9 7 2 2 7 10 17 16 13 3 3 13 
3 3 18 18 0 0 13 10 18 23 22 1 4 18 
4 4 18 18 0 6 12 10 19 9 8 1 2 7 
5 5 20 20 0 10 8 11 20 22 21 1 8 14 
5 6 27 25 2 6 6 11 21 42 39 3 17 5 
6 7 22 20 2 2 18 11 22 15 15 0 3 10 
6 8 0 0 0 0 0 11 23 18 16 2 0 6 
7 9 41 39 2 0 34 12 24 10 10 0 4 5 
7 10 17 17 0 0 16 12 25 4 2 2 0 2 
8 11 11 9 2 0 6 12 26 32 31 1 9 18 
8 12 19 19 0 0 12 13 27 6 4 2 4 2 
9 13 27 18 9 5 19 13 28 58 58 0 6 30 
9 14 4 4 0 1 3 13 29 23 22 1 0 17 
9 15 17 15 2 0 11 13 30 16 15 1 11 5 


