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１．はじめに 

 

帯広市では「フレックスバス（愛称：フレ愛リ

ンリンバス）」の実証実験を実施している。フレッ

クスバスは、小型バス車両を使った需要応答型交通

を指す造語であり、ＤＲＴ（Demand Responsive 

Transport）の一種である。このタイプのバスシス

テムの先駆的な事例であるスウェーデンの「フレッ

クスルート」がベースになって、このような名称が

使われるようになったと推測される。 

このような DRT 型の小型バスによる乗合バスは、

乗降の順序や到着時間をあらかじめ運転手や乗客に

知らせる必要があるため、通常の路線バスにはない

予約・配車システムが必要である。 

 そのため、帯広市へのＤＲＴ導入にあたって、予

約・配車システムに関する先進事例調査を実施した。

具体的にはスウェーデンや我が国の先進事例の文献

調査や現地視察と関係者ヒアリングを行った。 

 これらの調査結果から、予約・配車システムシス

テムをⅠ）迂回路方式、Ⅱ）フレックスルート方式、

Ⅲ）フルデマンド方式の３形態に分類し、それぞれ

の特徴を整理し、帯広市のフレックスバスシステム

への導入について検討を行った。 

 帯広市の実証実験には、このような調査結果に基

づいて独自にⅡ）及びⅡ）とⅢ）の中間的なシステ

ムを開発し、実際の運行に適用する中で修正や改善

を加えるとともに、２つのシステムの作業性、経済

性などの検討を行い、最終的にⅡ）のシステムを 
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基本とした。 

本論文では、このような帯広市のフレックスバ

ス実証実験にあたって検討を行った予約・配車シス

テムについて、事例調査、開発経緯、システムの概

要、運転手やオペレーターからのヒアリング調査結

果、実際の所用時間と計算結果の比較等について報

告し、フレックスバスの予約・配車システムのあり

方について考察する。 

 

２．事例調査 

 

フレックスバスの予約・配車システムは、フレ

ックスバスの運行システムそのものであることから、

フレックスバスの分類ごとに記述する。 

また、帯広市は、バス車両（ミニバスを含む）

を使用し、ドアツードアサービスは行わない条件で

あった。このような条件で現在運行されているフレ

ックスバスは、大まかに以下の３種類に分類される。 

 

（１） 迂回路方式 

 東京の渋谷と代官山を結ぶ「東急トランセ」など

に代表される、基本ルート以外にデマンド対応の迂

回ルートを持つ、ルートデビエーション方式のデマ

ンドバスである。 

 迂回ルートのデマンド区間のバス停には、呼び出

しボタンが設置されており、ボタンを押すとデマン

ド区間の入り口にバスへ迂回を要請する表示が点灯

する。運転手が見て確認ボタンを押すと「まもなく

まいります」がバス停に表示されるシステム。 

 

（２）フレックスルート方式 

 秋田県鷹巣町の実験１）やスウェーデンのフレッ

クスルート２）の形態である。起終点、需要対応型

停留地点、出発時間が設定されているが、経路は自



由である。各戸から 150m 程度に配置された中間

停留所のうち、需要のある箇所だけを結んで起終点

を往復する。 

 電話による予約受付、乗降順序と到着時間の計算、

到着時間のコールバックなどの機能をもった予約セ

ンターが必要である。 

 

（３）フルデマンド方式 

高知県中村市において実施されている「中村ま

ちバス」３）の形態である。起終点や時刻表がなく、

経路も自由である。面的に配備された需要対応型停

留地点の間を需要にあわせて自由に運行する。 

起終点を持たないためバス車両の位置検知

（GPS）が必要であり、その時のバス位置とデマ

ンドの分布から短時間に、昇降順序、走行経路、到

着時間を計算し、リアルタイムに利用者や運転者に

運行情報を提供する高いレベルの情報通信機能をも

った予約センターが必要である。 

 

（４）予約配車システムの比較 

 各フレックスバスの予約配車システムについて比

較したものを表-1 に示す。主な予約システムの機

能としては、オペレーターの存在、昇降順序の検索、

到着時間の計算、コールバック（確認電話）の必要

性、運行スケジュールの運転手への連絡、最適経路

の検索、車両位置検知などが上げられる。 

 迂回路方式は、基本が路線バスであるため、予約

システムはいらないが、短い迂回路に需要が発生し

た場合には、需要の発生を運転手に知らせるシステ

ムと運転手が確認したことを利用者に知らせる必要

があり、簡易な方法で行っている。 

 フレックスルート方式とフルデマンド方式の違い

は、最適経路の選択と車両位置検知がフレックスル

ート方式にないことである。理由は、フレックスル

ート方式の場合、起終点があり出発時刻が固定され

ているので経路や利用者数が途中で変更されること

が極めて少なく、最適経路の選択や車両位置を検知

する必要が発生しないためである。 

一方、フルデマンド方式は、起終点もなく、出

発時刻が自由なため、途中でスケジュールが刻々と

変化しながらの運行である。その都度、経路や昇降

場所が変わるのを、運転者やオペレーターが短時間

に判断し、スケジュール管理することは人間の能力

的限界を超えており、情報通信技術によるサポート

は欠かせない。フレックスルート方式でも、利用客

が多い場合には、同様のケースが考えられる。 

 したがって、帯広市への予約・配車システムの開

発には、フレックスルート方式及びフルデマンド方

式を導入検討の対象とした。ただし、GPS を導入し

た場合、フレックスルート方式に新たな機材及びシ

ステムを加える必要があるため、費用や時間を考慮

してフルデマンド方式でも、車両検知機能は持たな

い方式とした。詳細を表-２に示す。 

 表-2 におけるシステム１はフレックスルート方

式、システム２は車両検知システムの無いフルデマ

ンド方式である。 

表-1 予約配車システムの比較 

 迂回路 フレックス 
フル 

デマンド 
オペレーター － ○ ○ 
昇降順序の検索 － ○ ○ 
到着時間の計算 － ○ ○ 
コールバック △ ○ ○ 
運転手への連絡 △ ○ ○ 
最適経路の選択 － － ○ 
車両位置検知 － － ○ 

○：機能を持っている  △：簡易な機能を持っている 

 

表-２ 帯広市への導入システム 

 システム１ システム２ 
オペレーター ○ ○ 
昇降順序の検索 ○ ○ 
到着時間の計算 ○ ○ 
コールバック ○ ○ 
運転手への連絡 ○ ○ 
最適経路の選択 － ○ 
車両位置検知 － － 

○：機能を持っている 

 

３．「フレ愛りんりんバス」の予約・配車システム 

 

（１）実験フィールドの概要と基本システム 

 帯広市中心街地の東側で、ＪＲ根室本線と十勝川、

札内川に囲まれた約８km２の地域で、約１万世帯、

人口２万人が居住している。当該地域は、市内でも

高齢者世帯が多い地域ある。道路は、300ｍ区画で

格子状に統一されている。 

 ここで運行されている「フレ愛りんりんバス」は、



小型低床バスが南エリアと北エリアにそれぞれ１台

ずつ配置され、１日に計36便が運行している。４） 

予約・配車システムの基本は、利用者が予約セ

ンターのオペレーターに電話で予約して、確認電話

（コールバック）をうけとり、所定の時間に所定の

停留所で、乗降するシステムである。（図-1） 

図-１ 予約・配車システムの基本 

 

（２）予約・配車システムの開発 

 「フレ愛りんりんバス」の予約・配車システムは、

表-２のような２つの種類のシステム開発を行った。 

技術的な開発目標は以下の２点である。「シス

テム１」については経度緯度座標からの経由順位算

出だけの開発だけですむが、「システム２」につい

ては両方の開発が必要である。 

■経度緯度座標から経由順位を算出 

■ノード・リンクデータから最適ルート選択 

 

ａ）システム２ 

システム２から開発を行った。システム２では、

以下のような考え方で経由順位を決めている。 
 
・起点、中間停留所、終点の座標をもとめる。 
・起点から座標距離を算出し近い順にソートし順路と

する。 
・運行範囲の絞りこみ 
・乗車停留所と降車停留所の順位付け 
・停留所の設定 
・ジグザグ運行回避の処理 

 

システム２によって算出した運行経路及び経由

順位を図-2に示す。図のようにサービスエリアの地

図上に停留所の番号が表示され、走行ルートが表示

される。画面右には、上から停留所の経路順位ごと

に、停留所番号、場所名、住所、利用者の名前、乗 

り・降りの記号が示される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 運行順位及び経路の表示（システム２） 

 

 本システムは、2003年11月～2004年１月の間、フ

レ愛りんりんバスの運行に実際に使用した。しかし、

以下のような問題点が指摘された。 
・バス停留所を利用者の意向を踏まえた形で選択でき

ない。 
・運行効率重視のシステムであったため、多少の非効

率でも利用者重視の選択ができない。 
・簡単にバス停の移動や増減ができない。 
・ルートの経路を選択した場合、基本となるノード・

リンクを常に新しいデータにしておく必要があるが、
コストと時間がかかりすぎる。 

・交通渋滞や除雪状況、利用者の意向などによって、
より柔軟な運行が求められた。 

・運転者の慣れもあり、ルート指定、そのものが意味
の無いものになった。 

 

ｂ）システム１ 

 システム２の課題をもとにシステム１は、オペレ

ーターと運転手の判断を反映できるシステムとした。

図-３に示すように、停留所の順番や到着時間は示

すが、走行ルートは運転手の判断で決めるほか、停

留所の順番もオペレーターが目視で判断して、手動

で簡単に順番を変え、同時に到着時間を再計算する

システムに変更した。 

 このようにオペレーターや運転手に判断を委ねる

ことによって、システム自体の構築も、極めて容易



で安価になった。 

 

図-３ 運行順位の表示（システム１） 

 

 2004年２月から本格的に稼働したシステム１は、

大きなトラブルもなく使用されており、オペレータ

ーからの評判も高い。 

 

（３）到着時間の誤差 

 フレックスバスの課題の１つに、到着時間が定ま

らないことが上げられる。フレックスバスの所用時

間の実測値とシステム１での計算結果と乗車人数の

関係を図-4に示す。 

 全体の傾向として乗車人数が増加すると、所用時

間も増加している。同じ人数でも実測値、計測値に

違いがあり、人数だけではなく地域や渋滞なども影

響があると考えられる。５人で最大約40分かかって

いるため、さらに乗車人数が増加した場合には、現

在の運行ダイヤに支障をきたす可能性がある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 輸送時間（所用時間）と乗車人数 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 実測値と理論値の差 

 

 図５は、28のサンプルごとに実測時間と計算時間

の差をとったもので、網かけの部分はマイナスをし

めし所用時間が短く、早く目的地に着いたことを示

している。また、最大の遅れでも７分程度である。 

 南廻りゾーンと北廻りゾーンの比較では、北廻り

ゾーンの遅れ時間が大きい。この理由は、交通渋滞

や需要の発生の仕方による影響と推測される。 

 

４．おわりに 

 フレックスバスは、どちらかというと需要密度の

低い地域で、サービスレベルを上げながら、コスト

も小さくしなければならないシステムである。その

ため、基本的に予約・配車システムも安価である必

要がある。 

 今回開発したシステム１は、比較的簡単なアルゴ

リズムで、安価に開発することができ、十分に機能

を果たしている。今後は、さらに精度や使い勝手の

向上を目指したいと考えている。 
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