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１．はじめに 

1.1 研究の背景と目的 

 本研究で扱う乗合タクシーに関する背景と、本研究の目的

についてまず述べる。 

国内では地方部や郊外部を中心に、人口減少とモータリゼ

ーションの影響などを受けて路線バスの衰退が続いている

が、一方で高齢化が各地で進んでおり、自動車の運転ができ

ない高齢者などの移動手段の確保が大きな課題となってい

る地域も多い。そのような中で、運行時刻や経路を需要に合

わせて柔軟に変化させる乗合タクシーが、公共交通不便地域

の解消などを目的として近年多くの地域で導入されている。

しかし、運行時刻や経路を需要に合わせて柔軟に変化させる

乗合タクシーは、路線バスよりも運行形態が複雑であるため、

車両投入台数と待ち時間、そして需要の関係が複雑であり、

最適な料金などのサービス変数を設定することは容易では

ない。また、住民参加型で地域の公共交通を考える取り組み

が増えており、乗合タクシーの計画においても地域住民が主

体となることも考えられる。そこで本研究では、乗合タクシ

ーに関連する様々な指標の整理と、運行の様子の理解促進を

目的として、専門家以外でも分かりやすいような乗合タクシ

ーの運行シミュレーターを開発することを第 1 の目的とす

る。さらに、計画者の視点に立ち、シミュレーターを用いた

乗合タクシーの採算性検証方法や、料金設定や車両数の検討

を行う手法を提案し、実際の地域での運行計画を対象に計算

例を示すことを第2の目的とする。 

本研究では、運行シミュレーターの需要のインプット方法

が異なる2通りの活用方法を、二宮町、多治見市を対象にし

たケーススタディを通して示す。まず2章では二宮町を対象

にして、すでに運行が始まっているデマンドタクシーを対象

にシミュレーションを構築した。二宮町では、住民（利用者）

への運行の様子の説明と、効率的な利用を促進することを目

的として、需要を「予測」せず、複数の場合を見せて利用方

法を誘導するという目的を視野に入れてシミュレーション

を構築する。シミュレーションの提示により、需要そのもの

が変化する可能性に着目した活用法である。一方で3章では、

多治見市を対象にして、実際には運行されていない高利便性

の乗合タクシーを対象にした、採算性検証や料金設定や車両

数の検討を行う。多治見市の分析では、タクシー事業者や行

政といった計画者側の視点に立ち、利用意向調査を元にして

需要を「予測」し、その上でサービスの採算性の検証を行う。 

1.2 先行研究の整理と本研究の特徴 

 続いて本研究の特徴を、先行研究と比較しながら述べる。 

 運行時刻や経路を需要に合わせて柔軟に変化させる「乗合

タクシー」や「デマンドバス」といった公共交通の運行シミ

ュレーションとしては、坪内ら1)が自身の配車アルゴリズム

に対応した運行シミュレーターを開発している。しかし、シ

ミュレーターの目的はあくまで台数の検討が中心であり、運

行の様子を分かりやすく表現し多様な主体間での議論に用

いることは難しい。本研究で提案するシミュレーターでは

artisocのマップ出力やコントロールパネルの機能を活用し、

時間帯ごとに刻々と変わる運行の様子を分かりやすく可視

化するとともに、コントロールパネル上のスライドバーやボ

タンを用いて、台数や需要などを閲覧者が簡単に変更できる

ようにしている点が特徴である。 

 また、運行間隔が短く利便性が高いような乗合タクシーを

適用対象としている点も特徴である。現状の路線バスや、自

治体が高齢者等の移動手段確保を目的として運行する「コミ

ュニティバス」や「乗合タクシー」は、数時間に1本といっ

たような運行頻度の地域も少なくない。一方で、運転能力の

衰えた高齢者に対して免許の返納を促す取り組みが各地で

行われているが、そのような公共交通の利便性が低い地域で

は自動車の運転を辞めると大幅に移動の自由度が下がるた

め、高齢者が運転を続けようとする傾向がある。橋本ら 2)の

研究より、公共交通の利便性が高い地域ほど高齢者が自主的

に免許を返納する傾向があることが示されており、また「1

時間に2本以上のバスの運行があるか否か」が「公共交通が

充実していると感じるか否か」に大きな影響を与えるという

結果が得られている。そのため、数時間に1本といったよう

な運行頻度では自主的な免許返納の促進には不十分である

と考えられる。そこで本研究では、「公共交通の利便性が低

く運転を辞めれば移動の自由度が大幅に下がる」と思い消極

的に運転を継続している高齢者などでも、自動車に多額の費

用を費やしているという点に着目した。そこで、ある程度高

価格でも高利便性の乗合タクシーサービスを提供できれば、

そのような高齢者等の消極的運転者が、そのままの出費で移

動の自由度を下げることなく自動車の運転を辞められるの

ではないかと考えた。本研究では都市圏郊外部を対象にして、

運行車両数が多く待ち時間も10～30分程度と比較的短いよ

うな高利便性の乗合タクシーを検討できるようなシミュレ

ーターを構築し、採算性を検証するという点が特徴である。 



２．二宮町を対象にしたシミュレーション構築 

2.1 二宮町におけるデマンドタクシーの概要 

 神奈川県二宮町では、2013年10月からデマンドタクシー

「にのタク」の運行を開始している。対象となる住宅地域と、

駅や町役場、商業施設や公共施設などの指定施設を結ぶ移動

に利用可能であり、住宅地域内では数十メートル毎に細かく

設置されたミーティングスポットのうち希望する地点で乗

降できる。運行間隔は30分であり、乗車の目安の時刻が毎

時00分と30分に設定されている。午前9時30分発～午後

5 時発までの 16 便が設定されている。車両は一般タクシー

の車両を用いており、予約があった場合にのみ、タクシー事

業者が空車のタクシーをデマンドタクシーとして配車する。

運賃は個人で予約した場合には1乗車あたり400円であるが、

2人～4人のグループでまとめて同じ便に乗るという予約を

行うと割引になる「まとめて予約割」という制度がある。運

行経費は、タクシー事業者に乗車人数に関わらず1便当たり

の金額で町が支払いを行うことになっており、1台の乗車人

数が少ないほど、町が多くの金額を負担することになる。な

お、町からタクシー事業者に支払われる金額は、図1の運行

エリアのうち、対象住宅地と北側の「中央エリア」にある施

設を結ぶ場合と、対象住宅地と南側の「駅周辺エリア」にあ

る施設を結ぶ場合で、別の金額が設定されている。距離によ

る加算は行われない。また、同じエリア間を移動する場合で

あれば、乗降施設やミーティングスポットが異なる場合でも

「まとめて予約割」が使用できる。さらに、「まとめて予約

割」を用いた予約ではない場合でも、同じ時刻の便、同じエ

リア間の予約者が複数いた場合には、相乗りでの運行になる。

この場合には、「まとめて予約割」は適用されず、利用者の

方が支払う金額は相乗りしない場合と同じ400円である。 

 

 図1 二宮町デマンドタクシーの運行区域の案内図5) 

 

2.2 二宮町におけるシミュレーションの目的 

 二宮町におけるシミュレーションの目的は、「まとめて予

約割」の利用有無により、利用者数毎の行政負担がどのよう

に異なるかを検討することである。「まとめて予約割」の利

用により相乗りになる便が増えれば、個別に複数便で一人ず

つ利用するよりも1つの便を複数人で利用することで、必要

な便数が減るため、行政負担は減る可能性がある。一方で、

1台当たりの人数が同じであれば、偶然同じ便に個別予約し

た利用者が複数人居て相乗りとなる場合に比べると、「まと

めて予約割」の方が一人当たり運賃の割引をする分、行政負

担は増える可能性もある。そのため、利用者数、行政費用負

担と「まとめて予約割」の関係は単純ではない。利用者数に

より、「まとめて予約割」がどのように影響するかを検討し

ていく。また、シミュレーションを町の担当者の方や、運行

対象地域の方に見ていただき、相乗りの際の運行のイメージ

をつかむとともに、費用負担の変化について考える材料にす

ることを目指している。なお、需要は地域の方の呼びかけや、

地域の年齢構成の変化などにより大きく変わるものと考え、

需要を予測するということは行わず、あくまで様々な需要パ

ターンの時にどのような運行になるかを表現するにとどめ

ている。 

 

2.3 シミュレーションの構成 

artisoc を用いて構築した、二宮町で運行されているデマ

ンドタクシーの運行シミュレーションの構成について述べ

る。まず、利用者とタクシー車両をエージェントとして生成

し、タクシー車両は発車時刻になった場合に、利用者は各便

の到着予定時刻の5分前に、その利用者の出発地点に発生す

るように設定した。利用者の出発地点は、住宅地域内のミー

ティングスポットからランダムに決定される。到着地も同様

に、目的地として選択可能な施設群からランダムに選択され

る。利用者発生確率については、コントロールパネルで1日

の利用者数期待値の調整が可能である。コントロールパネル

で指定した値を変更しない限りは、時間帯に関わらず一様な

確率で利用者が発生するようになっている。Universe のル

ールにて、利用者発生とタクシー車両発生、および車両への

客の割り当てを行っている。タクシー車両エージェントのル

ールでは、乗降場所までのルートの計算を行っている。複数

の利用者を乗せる場合は、住宅地域の出口に最も近い利用者

を最後に拾うものとして、そこから順に最も近い客をその客

の直前に拾う、ということを繰り返して乗車順を決める。ま

た、同じ便で同じゾーン間の需要が、タクシー車両の定員で

ある4人を超える場合には、実際の運行でも原則として複数

の空車のタクシーが配車されることから、4人ごとに1台追

加の車両が生成され駅から出発するものとしている。

Universe および車両エージェントで行う処理のフローチャ

ートを図2と図3に示す。 

また、「まとめて予約割」ボタンを設定し、そのボタンを

押している状態では、すべての利用者が2～4人の組として



発生し、「まとめて予約割」を利用する状態となる。タクシ

ー車両も、その組ごとに1台が配車される。 

なお、二宮のシミュレーションにおける車両の運行経路に

ついては、以下の5点で現実の運行とは異なる可能性がある

ため、適用やシミュレーションを使った議論の際には留意が

必要である。 

(1) 経路はネットワーク上での最短経路を通るようなア

ルゴリズムを採用しているが、道幅など諸事情を踏ま

え、実際の運転手が異なるルートを取る可能性もある。 

(2) 所要時間は、平均時速 18km で計算しているが、実

際には所要時間が異なる場合もある。 

(3) 全てのタクシー車両は駅から出発するものとしてい

るが、実際には途中の道路を空車で運行中の車両が配

車される可能性もある。 

(4) 実際に利用者を迎えに行く順番は、タクシー会社のオ

ペレーターの判断なので、シミュレーターのアルゴリ

ズムの通りになるわけではない。 

(5) 帰り（各施設から住宅地へ）の輸送は表現していない。

また、出発地は富士見ヶ丘・松根地区だけを対象とし

ており、山西地区は含んでいない。 

 

図2全体(Universe)のルールのフロー 

 
図3 車両エージェントのルールのフロー 

続いて、アウトプットについて述べる。まずマップ出力と

して地図上にタクシー車両と利用者の動きを表現する。背景

地図には、OpenStreetMap (3を用いている。グラフ出力と

して、その時点までの行政の費用負担総額を示す時系列グラ

フを表示する。コントロールパネルにて、利用者の発生密度

を、1日当たりの利用者数の形で指定できる。図4にシミュ

レーション画面の例を示す。 

 

 

図4 シミュレーション画面の例 

 

2.4 行政負担額と利用者数の関係の分析 

1日当たり利用者数と行政の負担額の関係を、シミュレー

ション実験を通して測定した。測定は、利用者数の期待値を、

10人から80人の範囲まで10人刻みで変えながら、各水準

3回測定している。全員が「まとめて予約割」で利用した場

合と、個別予約で利用した場合の、1日当たり利用者数と町

の費用負担合計を同じグラフにまとめたものを図 5 に示す。

なお、費用負担額は1日の片道あたり（富士見ヶ丘・松根地

区から各施設へ）の合計金額である。 

まず、1 日当たりの利用者数が 60 人以下であるような比

較的需要が少ない状態では、「まとめて予約割」使用時の方

が費用負担は少なくなっている。これは、利用者が少なくタ

クシーが運行しない時刻もある状態では、先述の通り個別に

複数便で一人ずつ利用するよりも 1 つの便を複数人で利用

することで、必要な便数が減るためだと考えられる。この範

囲内では、完全に個別予約の場合と比べ、完全に「まとめて

予約割」で利用した場合には町の費用負担が半分程度に低減

される可能性もある。 

一方で利用者数が1日60人を超えるような状態では、「ま

とめて予約割」を使わなくとも、各便に複数人の利用客が居

る状態となるため輸送効率があまり変わらなくなり、「まと

めて予約割」で割引を行う分だけ行政の費用負担が増える可

能性が高まると言える。 



 

図5 行政負担額の比較 

３．多治見市を対象にしたシミュレーターとサービス案比較 

3.1 本研究で想定する乗合タクシー 

続いて、岐阜県多治見市の市之倉ハイランドという住宅団

地を対象として、現在は運行されていない高利便性乗合タク

シーサービスを想定して、その利用意向調査をもとにシミュ

レーションの構築と採算性の検証を行っていく。対象地域は、

岐阜県多治見市の中心市街地の南側に位置する、丘陵部の住

宅団地である。多治見駅や駅周辺の中心市街地までは自動車

で約15分程度である。中心市街地と市之倉ハイランドの間

には大型商業施設も立地している。団地の造成時に入居した

世代の高齢化が進んできており、60 代前後の人口が男女と

も多くなっている。この市之倉ハイランドの居住者を対象に

して、高利便性乗合タクシーサービスを想定して利用意向調

査を行うとともに、そのサービスを対象とした分析を行った。

ここで想定するサービスでは、図6に示す施設及び地区を結

ぶ運行を行なうものとした。対象施設と、対象地区内に 50

～100m毎程度に設置されたミーティングスポットから乗降

できるものとして調査と分析を行っている。なお、今後の分

析で扱うサービスは、全て1週間単位での定額制サービスと

する。 

 

図6 想定する乗合タクシーのサービス対象エリア 

(背景地図：Open Street Map3) © OpenStreetMap への協力者) 

3.2 利用意向調査の概要と結果 

 乗合タクシーの利用意向と、調査票記入日までの1週間の

地域内での自宅を発着地とする移動について伺う調査を行

った。一人1枚の調査票に回答していただく形で、1世帯当

たり 2 枚の調査票を入れた封筒を投函し、郵送で回収した。

配布期間は2013年10月28日～31日で、回答して頂ける

場合には11月10日までに投函していただくようお願いした。

配布部数は1080部で、ほぼ全戸への配布を行った。主な利

用者層と考えられる高齢の方の回答を得るため、3人以上の

世帯ではできるだけご年配の方に回答していただくようお

願いした。回収部数は、161世帯245人であった。また、利

用意向に関しては、平均的な待ち時間と1週間当たりの定額

料金の組み合わせを5つ提示し、それぞれ利用したいか否か

を回答していただいた。提示した5つのサービス水準を表1

に示す。 

 

表1 利用意向調査において提示したサービス水準 

 

 続いて調査結果の概要を述べる。それぞれの待ち時間、料

金の組ごとに利用意向を示した人の割合を図7に示す。最も

利用意向を示した人が多かった案3では、25%以上の人が利

用したいと回答している。 

図7 定額制サービスの利用意向 

 

3.3 需要モデルの推定 

 定額制サービスに加入するか否かを選択する 2 項ロジッ

トモデルを構築する。説明変数は待ち時間と料金とした。な

お、この 2 つの説明変数の他に、「高齢者ダミー」や「運転

への不安ありダミー」を変数として含めたモデルも推定した

が、それらの変数は有意にはならなかった。また、全てのサ

ービスに利用意向を示さなかった回答者が全体の 57%を占

めているため、それらの「全てのサービスに利用意向を示さ

なかった回答者」を「固定層」、「1つ以上のサービスに利用
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意向を示した回答者」を「選択層」として、選択層を対象に

したモデルを構築した。選択モデル推定に用いた選択層は

105人であり、各回答者が5水準について回答しているので、

525回分の選択結果を用いてモデルを推定している。モデル

を用いた利用者推計の際は、選択層割合 0.43 を対象人口

に掛けて、その選択層に対してモデルを適用する。効用の式

は、加入する場合の効用を𝑈𝑢𝑠𝑒、加入しない場合を𝑈𝑛𝑜𝑡𝑢𝑠𝑒、

平均待ち時間を𝑡 (分)、料金を𝑓 (円)としたときに、下式の

ようになるものとしてモデルを推定している。このモデルの

推定結果を、表2に示す。全てのパラメータが1%有意とな

っている。また、自由度調整済み尤度比は 0.43 となり、十

分に説明力があるモデルであると言える。 

 

𝑈𝑢𝑠𝑒 = 𝑏𝑡𝑡 + 𝑏𝑓𝑓 + 𝜀1 

𝑈𝑛𝑜𝑡𝑢𝑠𝑒 = 𝑏𝑐 + 𝜀2 

 

表 2 加入選択モデルのパラメータ推定結果 

変数名 パラメータ t 値 

待ち時間(分) −7.62 × 10−2** -3.11 

料金(円)  −1.25 × 10−3** -7.95 

定数項  −5.04** -5.22 

**：1%有意 

 

3.4 シミュレーションの構成  

まず、今回のサービス評価において仮定している運行方法

について述べる。対象とする運行エリアの特徴として、乗降

地となる地区や施設を全てつなぐような幹線道路網がほぼ

円形に近い形で走っているという点がある。そこで、この円

形に近いネットワーク構造を活かした分かりやすい運行ル

ールとして、各地区や施設間を右回りで巡回する車両と左回

りで巡回する車両をそれぞれ同じ台数だけ投入し、各地区内

は最短巡回路に近いルートを取るという経路選択方法を採

用した。ここで、乗降地がある地区全体や施設と、そこに至

るまでのアクセス路を含めた部分を「ネスト」と呼び、ネス

ト内は最短経路、ネスト外は車両ごとに右回りか左回りで次

のネストに向かうものとしている。図8にネスト入口とネス

トの範囲を示す。ネスト内の運行は、巡回セールスマン問題

の近似解法である nearest neighbor 法を使用し、ネスト出

口に最も近い客を最後に拾うこととして、そこから順に最も

近い客をその客の直前に拾うアルゴリズムを用いている。 

また利用者と担当車両との対応関係としては、右回りか左

回りのうち利用者の目的地に近い方の周回方向の車両で、利

用者発生後に最も早く来た車両に、定員を超えない範囲で利

用者が割りつけられるものとする。なお、車両はワゴン車タ

イプのジャンボタクシーを想定し、定員は8名と仮定してい

る。なお、車両定員はコントロールパネルで変更することが

可能である。ステップ毎の車両エージェントのルールのフロ

ーチャートを図9に示す。 

 

図8 ネスト入口とネストの範囲 

(背景地図：Open Street Map 3) © OpenStreetMap への協力者) 

 

 

図9 車両エージェントのルールのフローの概略 

 

利用者の発生確率については、発着施設（又はエリア）ご

と、時間帯ごと（1時間間隔）での利用者数期待値の表をイ

ンプットし、1時間あたりの利用者数期待値を1時間のステ

ップ数で割ってステップ毎の発生確率を算出している。中心

市街地内、および市之倉ハイランド内を発着する需要の発着

地点は、各エリア内のミーティングスポットの中からランダ

ムに選択されるものとしている。 

シミュレーションでの出力内容としては、利用者の発生と



乗合タクシー車両の動きを表現するマップ出力と、平均待ち

時間の時系列での推移を表す時系列グラフを表示する。マッ

プ出力では、車両、利用者、そして走行可能なルートを表示

する。コントロールパネルでは、「1方向当たり台数」「開始

/終了時刻」「車両定員」「繰り返し回数」の各項目が設定でき

るようになっている。さらに、選択モデルから需要を計算す

る形のシミュレーターの場合には、「待ち時間」「料金」を設

定することができるようになっている。また、背景地図には

第 2章の場合と同様にOpenStreetMap(3を用いている。図

10にシミュレーション実行画面の例を示す。 

 

 

図 10 シミュレーション画面の例 

 

3.5 サービス案の比較 

続いて、サービス案の比較を行う。比較対象とするサービ

スは、直接調査で利用意向を聞いた定額制サービス5組の中

から特に利用の少なかった案2，4を除いた案1，3，5であ

る。 

収入については、利用意向調査を元に算出した利用率を対

象地域の人口に掛けて推計を行った。支出については、シミ

ュレーションを用いて必要台数を推計し、1台当たり費用に

台数を乗じた値を費用の総額とした。また、1台当たり経費

は既存の乗合タクシーの事例 4)を参考に月 50 万円として推

計した。なお、この先の計算では、調査で人口比5%以上の

回答があった40～80代を対象に計算を行い、回答率および

利用意向を示した割合が共に低かった30代以下は、収入計

算時、および支出計算のためのシミュレーションでの需要計

算時の双方において算入しないものとする。 

続いて、シミュレーションを用いた必要台数の算出方法に

ついて述べる。ここでは、待ち時間、料金の組を仮定した上

で計算した需要をインプットして、実際に車両の運行をシミ

ュレーションし、各台数の場合で、実際はどの程度の平均待

ち時間になるかを算出する。その上で、仮定した平均待ち時

間を越えない、実現可能な最低台数を求める。 

待ち時間の測定に当たり、シミュレーション対象時間帯に

関しての検討を行った。サービスの条件として設定した「平

均待ち時間」という指標は、一定期間の利用者が経験する待

ち時間の平均値であるが、その集計時間幅の取り方により平

均値も異なると考えられる。図 11 に、提示した待ち時間を

超える前後の台数と思われる台数で、朝5時から夜の23時

までの運行をシミュレーションし、各時点までの平均待ち時

間を記録したグラフを示す。概ねどのグラフでも全時間帯の

およそ半ばか、それよりもやや早い時点で、それまでの平均

待ち時間が最大となっており、1日の平均値よりも午前中の

平均値の方が高いことが分かる。住宅地域を出発する移動は

午前中に多く、到着する移動は午後に多いという傾向がある

ため、午前中の平均待ち時間が提示した待ち時時間より長け

れば、提示した条件を出発時に満たしていないと感じる利用

者が多くなる可能性がある。そこで、ここでは1日の中で特

に平均待ち時間が長くなると考えられる午前 7 時～12 時ま

での平均待ち時間を基準値として用いる。 

なお、この基準値の取り方としては、待ち時間最大値や信

頼区間上限値など、様々な設定方法が考えられる。本研究で

は需要調査から一貫して平均待ち時間を使用しているが、他

の指標と利用意向および必要台数の関係について考えるこ

とも実際の運用上は必要だと考えられる。 

 

図 11 1 日の中での平均待ち時間の推移 

※縦軸は待ち時間（分）、横軸はステップ数を表す 

※ステップ数は時間に比例し、グラフの左端が 5時、右端が 23

時である 

 

各サービス案での需要を発生させて、午前 7 時～12 時ま

での平均待ち時間を10回測定し、平均値と標準偏差、95%

信頼区間上限を計算した。平均値が提示する時間を下回る前

後の台数での結果を、表4に示す。平均値が提示した待ち時



間を下回る台数は、案1と案3で各方向4台、案5で各方向

3台となっている。 

 

表 4 台数ごとの平均待ち時間の測定結果 

番号（提示時間） 案 1(10 分) 案 3(20 分) 案 5(30 分) 

台数 ３台 ４台 ３台 ４台 ２台 ３台 

平均 12.0 9.8 25.7 19.5 51.8 29.7 

標準偏差 1.1 1.2 3.1 3.6 6.4 5.5 

信頼区間上限 12.8 10.6 28.0 22.0 56.4 33.7 

 

 最後に、収入推計値と必要台数を組み合わせて、利益を算

出した。収支推計の全体のまとめを表5に示す。案3が最も

利益が大きくなり、また案5でも黒字になるという推計結果

となった。 

 

表5 収支計算の結果 

 案１ 案 3 案 5 

必要台数 各方向 4 台 各方向 4 台 各方向 3 台 

収入推計値 1,480千円 4,910千円 3,050千円 

支出 4,000 千円 4,000 千円 3,000 千円 

利益推計値 -2,520 千円 910 千円 50 千円 

 

４．まとめと今後の課題 

本研究では、乗合タクシーに関連する様々な指標の整理と、

運行の様子の理解促進を目的として、専門家以外でも分かり

やすいような乗合タクシーの運行シミュレーターを、artisoc

を用いて開発した。二宮町のデマンドタクシーを対象にした

運行シミュレーターでは、「まとめて予約割」の利用有無に

より行政負担がどの程度変わるかを、相乗りする場合の運行

の様子と合わせて表現できるシミュレーターを構築した。ま

た、計画者の視点に立ち、シミュレーターを用いて乗合タク

シーの採算性検証や、料金設定や車両数の検討を行う手法を

提案し、実際に多治見市で行った調査を元に計算を行い、想

定した乗合タクシーの採算性評価と、異なる料金・待ち時間

の案での収支の比較を行った。 

 今後の課題としては、運行方法の高度化・多様化と、需要

予測モデルの精緻化、そして運行経費算出方法の精緻化が挙

げられる。運行方法については、車両エージェントと

Universe のルールに記述できるものであれば、どのような

運行方法や配車方法でも表現が可能である。様々な運行方法

を実装して比較をすることや、時間帯に応じて使い分けるよ

うなシミュレーションも可能であると考えられる。需要予測

に関しては、待ち時間の平均値だけでなく、最大値など様々

な待ち時間分布の特徴量を組み合わせることや、個人の行動

特性を踏まえて定額制加入有無とトリップ頻度を同時推定

するようなモデルが考えられる。運行経費算出方法について

は、本研究では1台当たりの費用として人件費や車両関連費

用などを全て合算した概算値を用いているが、実際には運転

手の勤務時間や雇用形態、車両の所有形態や燃費などによっ

て大きく変化する可能性もある。また、人件費や車両関連費

用は車両運用や運転手の勤務シフトの組み方とも関係があ

る。運行方法と費用の関係をより総合的に扱うことも、今後

の課題といえる。 
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