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本研究では、自動車を保有するだけの資金力があり、自動車運転に不安を抱えながらも公共交通手段の

不便さから自動車を手放せないと考えている高齢者が、積極的に自動車を手放せるような代替プランとし

て、月額料金でのタクシー型サービスを提案し、そのサービスがどの程度のコストで成立可能であるかを

検討した。まず前半では、１ヶ月間の移動を記録したダイアリーデータ、及び道路交通センサスのオーナ

ーインタビューOD調査を用いて、自動車利用を単純にタクシーに置き換えるのに必要な費用を計算し、

現行の運賃であっても自動車保有コストと同程度のコストで転換可能な層が存在することを示した。続い

て後半では、無理のない範囲での相乗りによりコストをどこまで削減できるかという点と、低頻度のバス

サービスと並行して運行する場合の収支構造について、単純な１リンクのモデルを用いて考察を行なった。 
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1. はじめに 
(1) 背景と問題意識 
国内のバス路線は、モータリゼーションに伴いバス利

用が減少し、それに伴う減便がさらに利用の低下を招く

というような悪循環の中で、一部地域では採算が取れず

にバス路線が縮小・廃止されてしまうような状況が続い

ている。それに対して、行政が主体となり、コミュニテ

ィバスを始め様々な形で、運転ができない人の生活に必

要な最低限の交通手段を提供することが試みられている。 
一方で、バスサービスの確保が生活に必要な最低限の

サービス確保に留まっている状態では、自動車利用での

自由度の高い生活に慣れてしまった高齢者がバス等の公

共交通に転換すると、大きく生活の自由度が低下してし

まう可能性が高い。活動機会へのアクセスに自家用車が

不可欠だと考えている高齢者は都市圏郊外部でも存在し

ており1) 、そのような層は運転に不安を感じても、無

理に自動車を運転し続けてしまうことが懸念される。実

際に公共交通の利便性が低いような郊外部ほど、代わり

となる手段が少ないことから運転を続けたいという意識

が強い人が多い傾向があることも小住らの研究2)で示さ

れている。 
ここで、筆者らはそのような潜在的な公共交通利用者

が、自家用車の運転に危険を感じながらも自動車の購入

や維持管理費用として、状況によっては月間数万円ほど

の大金を支払っていることに着目し、既存の公共交通よ

りも圧倒的に自由度の高い公共交通サービスを提供する

ことで、この大きな資金を公共交通に振り向けられない

かと考えた。このようなサービスは、運転を断念したい

が、活動時刻の自由度を保ちたいという思いがあり、自

動車を保有するほどの資金力のある高齢者に対する選択

肢となる。さらに、既存バスサービスなどとも車両など

の固定費用がかかる資源を一部で共有することで、高額

サービス利用者の存在により資金が無い層に対して一定

補助額内で提供できるサービスの質も向上できる可能性

が考えられる。 
本研究ではこれらの考えを元に、この後述べるような



 

 2

タクシーのようなサービスを基本とした高品質・高価格

なサービスを想定し、その成立可能性を検討していく。 
 

(2) 対象とするサービスの概要 
本研究では、高齢者や運転が好きでない、又は不安を

感じるような方を主な利用対象者として、次に述べるよ

うな「月額制料金」で「地区内のタクシーが乗り放題」

かつ「乗合サービスも混合」という3つの特徴を持つ公

共交通サービスを提案し、その可能性を検討する。 
a)月額制料金設定 

既存のバスの延長ではなく、自動車の保有費用と

比較可能な長期の移動サービス全体の費用として捉え

てもらうことを目的に、月額制での料金設定を行なう。 
b)タクシー乗り放題 

このサービスに加入することで、現在自動車で行

っている移動を、地区内の近距離・中距離の移動つい

てはタクシーで、旅行など長距離の移動は駅までのタ

クシーと鉄道などの公共交通の組み合わせで置き換え

ることができる。タクシーに近い形で、出発時刻の制

約が緩く、自家用車に近い自由度を得られる。 
c)乗合サービスの混合によるコスト削減 
基本的にはタクシーを地区内で自由に利用できるも

のの、ある程度利用者が居る場合には、10分毎など利

便性を大きく損なわない範囲で同じ方向の需要をまと

め、乗り合いタクシー・バスとすることでコストの削

減が図れるものとする。 
 

(3) 先行研究の整理と本研究の位置づけ 
生活交通確保のための手段としてタクシーに着目した

研究としては、タクシー券配布による生活交通確保の事

例について偉士大ら(2012) 3) がデマンド交通と比較しつ

つ特徴を整理している。その中で、既存のタクシー運賃

補助制度は、デマンド交通に比べて対象者が狭く１人１

回当たり補助額が少なく済んでいるということを示して

いる。生活交通確保のための補助手段としてタクシー券

配布が活用できるということが示唆されているが、本研

究では行政による補助ではなく、利用者が基本的に全額

に近い額を賄う形を想定する。そして、その上でサービ

ス提供費用の推計や自動車維持費用との比較を行う。 
また、バスサービスを乗合タクシー等で補完するとい

う点の意義については、松島ら(2004) 4) の中でも述べら

れている。松島らは、家計が目的地への往復の手段を選

択する際に、往路と復路の交通手段が同じでなくてはな

らない（車両の問題から往路でバス、復路で自動車とい

う選択ができない）という技術的な制約が存在すること

で、片道でバスの方が効用が高くても、もう片方で公共

交通の利用が待ち時間が非常に長くなる等の問題で利用

できなければ、往復とも自動車になってしまうことに着

目している。その上で、その制約下でバス市場均衡モデ

ルを定式化し、バス市場に複数均衡解が存在することを

示している。またその上で、カーシェアリング、レンタ

サイクル、乗り合いタクシーなど、トリップチェーンの

他の交通手段に拘束されずに利用できるような手段の存

在により、バスの市場構造が変化しうると述べられてい

る。松島らの扱ったモデルは往復のトリップ選択である

が、月単位や年単位で自動車の保有を検討する際にも、

多数のトリップがバスで利用可能にも拘らず、少数のバ

ス利用不可能トリップの発生可能性を考えて自動車を保

有し、バスが選択されにくくなるということが考えられ

る。本研究では、バスでは待ち時間が非常に長くなるよ

うな一部のトリップはタクシーで代替できる、という安

心感を与えられるようなタクシー・バス統合型サービス

を考える。その上で、最高で（全てタクシー輸送の場合）

にどの程度のコストが掛かるのか、そしてそれをバス・

乗合タクシーといった乗合型交通と併用することでどの

程度コストの削減が可能かを検討する。 
 
(4) 本研究の目的と構成 
以上のような背景を踏まえて、本論文では①「自動車

利用を全てタクシー利用に置き換えることが、自動車維

持コストと比べて大差ない金額で可能である層が少なか

らず存在するか」、②「団地と駅や中心市街地などを結

ぶ利用など、線形に近いエリアでの輸送にて、相乗りに

よりどの程度コスト削減ができるか」という点の2点を

検証することを目的とする。 

本論文では、まず2章および3章において、目的①で挙

げられている自動車利用を全てタクシーに置き換えたコ

ストを算出する。続いて、4章において、目的②で挙げ

られている相乗りの効率について考察を行ない、5章に

結論および今後の課題を述べる。 
 
(5) データの特徴の整理 
 本研究では、1ヶ月の自動車利用をタクシー利用に置

き換えた際の運賃を考えるために、2章でダイアリー調

査を、3章で道路交通センサスのオーナーインタビュー

OD調査を用いた分析を行う。ここではまず、今回の目

的の中でこれらのデータを用いる理由について整理する。 
調査期間としては1日だけの移動を調査しているデー

タと、1ヶ月などの一定期間継続して調査しているデー

タがある。後者の継続しての調査の方が、個人内での日

ごとの変動を捉えられるというメリットがある一方で、

調査コストの制約下では前者の1日だけのデータを取る

方が大量のサンプルを得ることができる。また、移動の

調査単位として何に着目するかという観点で、個人、世

帯、自動車車両などに着目したものが挙げられる。 
 この調査期間と調査単位の観点からの、今回用いるデ
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ータの位置づけを、表-1に示す。2章で用いる柏市での

ダイヤリー調査データは、「個人単位/一定期間継続」

のものであり、3章で用いる道路交通センサスオーナー

インタビューOD調査は「車両単位/1日」として用いる。 
タクシーの利用は、基本的には個人単位または行動を

共にするグループ単位での移動になるため、個人単位か

つ月間でのタクシー運賃を求める分析をまず2章で行っ

た。一方で、タクシー移動に置き換えた際の運賃を、自

動車1台の保有費用と比較するという観点では、車両単

位のデータでの分析も必要である。また、1ヶ月単位で

の自動車にかかるコストとタクシー換算費用を考える上

では、一定期間継続したデータの方が望ましいが、高齢

者の自動車も含む十分なサンプル数があるデータは限ら

れている。そこで3章では、1日の分析ではあるが車両単

位でサンプル数の大きい道路交通センサスオーナーイン

タビューOD調査を用いた分析を行う。なお、本稿では

扱わないが、自動車の保有は一般に世帯単位での判断で

ある場合が多いと考えられるため、世帯単位での自家用

車への支出額、自家用車利用のタクシー換算料金の分析

や、それを踏まえた上での世帯単位での自動車保有意向

の把握も重要な課題だと考えられる。 
 
表-1 本研究で使用するデータの位置付け 

 1日 一定期間継続 

個人  2 章 

世帯   

車両 3 章  

 
2. ダイアリーデータでの月額タクシー運賃計算 
本章では、千葉県柏市への転居者を対象にして一定期

間内の全ての移動を記録したダイアリー調査のデータを

用いて、各個人の自動車移動を全てタクシーに置き換え

た際のコストを計算していく。 
 
(1) データの概要 

移動には個人内で日ごとの変動がある。そこで、月額

での自動車利用のタクシー運賃換算を行うには、長期間

のダイアリー調査のデータを用いることが望ましいと考

えた。そのような条件を満たすデータとして、ここでは

平成19～20年度科学研究費補助金・基盤研究(B)「スマ

ートモビリティネットワークの地域展開に関する研究」

の一環として実施された、柏市内の分譲住宅への転居者

を対象に転居前の2007年、および転居後の2008年のそれ

ぞれ2ヶ月間の交通行動を調べたダイアリー調査を用い

て、自動車利用をタクシーで代替した際の合計運賃を計

算した。なお、今回の分析では、2カ月間全ての自動車

移動をタクシーで置き換えることを考えるため、転居前

後の調査期間全体で参加しており、全てのトリップで所

要時間が計算できるサンプルのデータだけを用いた。調

査期間および本分析での有効サンプル数は表-2に示すと

おりである。 
表-2 調査期間および本分析での有効サンプル 

 転居前調査 転居後調査 

期間 2007/10/6～12/7 2008/10/6～12/5 

サンプル数 20 人 17 人 

 
なお、得られたサンプルの年齢構成と性別の分布は、

男女比はほぼ均等に近いが、年齢構成はマンションへの

転居者が対象であるため、大半が30代という結果になっ

ている。また、転居前のデータと転居後のデータで、サ

ンプル数が異なるのは、「全てのトリップで所要時間が

計算できる」という条件を片方だけで満たしていないサ

ンプルがあるためである。 
 

(2) 計算方法 

まず、自動車利用トリップを手段トリップ単位で抽出

し、その利用時間に仮定した平均速度（近距離での移動

が中心と想定し、時速21.6km=秒速6mとした）を掛けて

推定区間距離を算出した。そして、その距離に対応する

タクシー運賃を計算し、個人ごとに集計を行った。タク

シー運賃は、首都圏各都市でのタクシー運賃を参考に、

初乗り2kmまで710円で、以後約300メートルごとに90円
運賃が上がるものとみなし計算を行った。さらに、今回

使用した「距離」は直接距離を記録したデータではなく

所要時間から求めた推定区間距離であることから、上記

の運賃体系を厳密に適用した離散的な関数ではなく、同

じペースで連続的に上昇する連続関数として求めた。ま

た、迎車料金や、時間距離併用制運賃での時間加算に関

しては加算していない。具体的には、各自動車トリップ

の推定区間距離を ܮ[m]としたときに、コスト ܿ  は次の

式で算出した。 

 ܿ ൌ ሺܮ െ 2000ሻ ൈ ଽ
ଷ

        ሺܮ  2000 のときሻ         (1) 

 ܿ ൌ 710         ሺܮ  2000 のときሻ         (2) 
 
  また集計単位については、第一章(2)で述べたとおり、

自家用車の1ヶ月分のコストと比較するための、自家用

車1台の1ヶ月分の移動をタクシー換算した費用の算出を

目的としている。しかし、自家用車は通常は世帯で共有

する家庭も多く、家計の視点に立った際に、自家用車は

1人より多い人数の1ヶ月分の移動を支えていることにな

る。そこで、一人当たり自動車保有台数の指標（柏市に

近い千葉市での指標）から、一人当たり自動車保有台数

は0.5であることが分かっているので、平均で二人分の

タクシー換算費用を自動車と比べることが妥当でである

と考えた。ただ、本調査データは個人単位でのデータで
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あるので、二人分を算出する代わりに、一人の移動につ

いて2か月分を算出し、それを1ヶ月の自動車1台の利用

をタクシーに置き換えた際のコストとみなして算出した。 
 
(3) 結果と考察 

以上のような計算方法に基づいて、各個人の移動をタ

クシーで代替した際の費用2か月分を、階級ごとの割合

で示したものを図-1に示す。 

 
図-1 タクシー料金換算費用の分布 

  
 このデータでは転居先が駅前のマンションに限定され

ている一方で、転居前は駅前ではない地域も含めて多様

な地域に居住しているため、多くの被験者で転居により

公共交通の利便性が高まっている。そのため、転居後の

方が自動車利用が少なくなる傾向があり、タクシー運賃

換算も安くなる傾向がみられた。また金額面では、5万
円以下で代替が可能な層が少なからず存在することが分

かった。自動車保有にかかるとされている費用は、3～6
万円程度と考えられることから5) 、タクシー料金換算

が5万円以下となるような層は、自動車保有費用と同等

程度の額で代替が可能であると考えられる。 
なお、ここで扱ったダイアリーデータは、個々人の移

動を一定期間継続して取得できているというメリットが

ある一方で、個人と自動車の対応関係は明確ではない。

今回は、一人当たり平均自動車保有台数が0.5というこ

とを利用して、個人の2か月分のタクシー換算料金を自

動車保有コストと比較したが、自動車保有台数が世帯ご

とに異なる点や、また世帯構成員の間での利用の偏りも

考えられていない。より明確に自動車保有費用と比較す

るためには、車両単位で移動を捉えてタクシー料金換算

を行なうことが好ましい。次の章では、この考え方に基

づき車両ごとにタクシー料金換算した費用を示していく。 
 
3. センサスデータでの月額タクシー運賃計算 

(1) データの概要 

 本章では、自家用車の車両ごとでの移動距離を捉える

ことができるデータとして、平成17年度道路交通センサ

スオーナーインタビューOD調査を利用して、各自動車

の移動をタクシーで置き換えた際の費用を算出する。こ

こで用いるデータは1日だけの移動を捉えたものなので、

1日当たりの換算金額についてその分布と平均値を算出

した上で、月額相当金額に関する推計を行う。 

 (2) 計算方法 

区間距離からタクシー運賃換算料金を求める計算式は、

2章で述べたものと同じ式を利用している。先ほどと同

様に、迎車料金や時間加算に関しての考慮はしていない。

その上で、トリップごとに算出した料金について、調査

対象車両ごとに集計を行なった。また、道路交通センサ

スのデータでは全国の車両についてのデータがあるが、

今回はタクシー利用への転換可能性を考える上で特に実

現可能性が高いと考えられるような大都市圏を対象とし

て考える。さらにその中でも、都市圏内でタクシー運賃

の設定に大きな差が無い東京都市圏の1都3県を対象とし

て計算を行った。また、主な利用者として想定した65歳
以上の高齢者の移動を特に抽出して分析を行った。 
 
(3) 計算結果 

まずは、主たる運転者が65歳以上であるような自動車

について、1日当たりの自動車の移動距離をタクシー換

算した料金の分布を、平日、休日の場合それぞれについ

て、図-2、図-3に示す。 
なお、調査対象の自動車が調査対象日に使われていな

かった場合には「0円」となっている。また、タクシー

運賃換算で合計金額が4000円以下であるような車両は、

平日で7割程度、休日では7～8割程度あることが分かる。 
 

 

図-2  平日のタクシー料金換算費用の分布 
 

 

図-3 休日のタクシー料金換算費用の分布 
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 続いて、平日及び休日のタクシー換算料金の平均値

を表-3、表-4に示す。なお、長距離の移動を行なってい

るサンプルは非常に高額になってしまう傾向があり、ま

た先述の通り長距離の移動は全てタクシーで行なうので

はなく、より安価な公共交通手段に駅などで接続させる

ことを考えるため、今回検討するサービスの対象として

は不適切となる。よって、1日の移動のタクシー料金換

算が合計で1万円以上になる（約30km以上）サンプルは

除外した上での平均値（以下、高額除外平均値とする）

も合わせて算出した。 
最後に、月額料金についての計算を行なう。月額料金

の計算は、一般的な月間の曜日配置を想定して（平日の

平均値）×22＋（休日の平均値）×8 として計算を行

った。その結果を表-5に示す。 
 

 
 表-3 平日の平均値および高額除外済み平均値 

 平均値 高額除外平均値 

埼玉 ¥5,193 ¥2,055 
神奈川 ¥4,073 ¥1,851 
千葉 ¥5,611 ¥2,489 
東京 ¥2,448 ¥978 

 
表-4 休日の平均値および高額除外済み平均値 

 平均値 高額除外平均値 

埼玉 ¥4,950 ¥1,534 
神奈川 ¥3,224 ¥1,299 
千葉 ¥3,988 ¥1,598 
東京 ¥2,483 ¥770 

 
表-5 タクシー料金換算の月額（平均値より算出） 

 平均値 高額除外平均値 

埼玉 ¥153,837 ¥57,491 
神奈川 ¥115,389 ¥51,122 
千葉 ¥155,350 ¥67,545 
東京 ¥73,717 ¥27,682 

 
(4) 考察 
 以上の結果から、車両単位でのタクシーへの転換可能

性を考える。 
まず、月額での高額除外平均値では、自動車保有費用

と同程度となっている。よって、前章での分析結果と同

様に、自動車保有費用と同程度の金額にてタクシーに転

換できる車両が少なからず存在すると考えられる。なお、

今回の集計は65歳以上に絞って計算を行っているので、

高齢者を対象とした可能性の検討に過ぎないことは留意

すべきである。また、都道府県ごとの差異を見ると、特

に東京都が少額になっている。公共交通の利便性や活動

機会の密度が高い地区ほど、自動車の利用は少なくなる

と考えられるため、東京都が特に少額になるというのは

自然な結果だと考えられる。なお、今回の分析は1日分

の移動データで行ったため、月間の個人内変動が捉えら

れえいないことは課題である。 
 
4. 相乗り効率に関する考察 

(1) 低密度公共交通での供給関数概念の提案 

ここまでは、全て個別にタクシーに乗った際の運賃を

考えてきたが、本章では乗り合いによる効率化に関する

考察を行なう。ここでは、10分に1本ほど出発するよう

な高頻度の運行を仮定した場合に、何人ほどの人が利用

したすれば、1人当たりいくらで運行できるか、という

基礎的な関数（以下では供給関数と呼ぶ）を考える。 

このような供給関数は、交通工学における道路混雑や

需要が多い公共交通に適用されるパフォーマンス関数と

は対照的なものである。交通工学における道路のパフォ

ーマンス関数は、渋滞による時間コストの増大を反映す

る形で、あるリンクの利用者数が増えるほど、コストが

増大する形を取ることが一般的である。その流れを汲む

形で、同様に高密度の需要がある公共交通路線に関して

も、渋滞ではなく混雑による遅延や不快感などが利用者

数の増加に伴い増えていくという仮定により分析される

ことがある。しかしながら、需要が必ずしもそこまで多

くない地域公共交通の場合には、むしろ人数が多いほど

同一運賃で維持できる運行頻度が高くなり、また同一運

行頻度を維持するために必要な運賃が少なくなる。ここ

では、そのような減少関数となる性質に着目した基礎的

な供給関数を、単純化した状況下で具体的に求めていく。 

 

(2) 基礎的な供給関数の算出 

 まずは、空間/サービス提供/料金計算上のそれぞれに

関する仮定を述べる。 
空間については、図-4のような、ある限られた範囲の

住宅団地と、1～2kmほど離れた駅および中心市街地を

結ぶ線形の空間での移動を考える。一般的には、自動車

での日常移動の範囲は面的に広がっている場合も考えら

れるが、一方で地形的な要因などにより住宅地から最寄

りの活動機会が駅や市街地に集中していることもあり得

る。面的な近似を行う場合には、別途詳細な計算が必要

になるが、今回は線形で具体的な関数を求めていく。 

 
 図-4 線形での空間近似イメージ 

 
続いて、サービス提供の仮定としては、10分に1本の
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頻度で運行があり、1人でも利用者が居れば運行される

とする。また、往復で1運行とし、往路と復路いずれか

に利用者が居れば運行するものとする。以降での利用者

数は全て往復合計とする。またタクシー型の車両を想定

し、1台の車両の容量は4人とし、4人を超える場合は4人
毎に1台ずつその便だけ増車できるとする。また運行時

間は1日10時間で、全て運行すれば計60便になるとする。 
料金計算上の仮定としては、運行回数×1000円が全体

の費用となり、それを利用者で等分することとする。

1000円という数値は、効率化の度合いが分かりやすいよ

うに設定したものであるが、首都圏のタクシー運賃では

2～3km相当であるので先ほどの設定とも合致している。

また、1つの時刻に2台以上出発する場合には追加で使用

した分の運賃も加算する。 
実際の場面としては、団地の集会室に駅や市街地方面

へ行く利用者が集まり、10分毎に必要な台数だけタクシ

ーを呼び、料金は後で一括で請求が来て利用者が等分す

るような形態であれば、今回の仮定とほぼ同様の状態が

現実に成り立つ。また、タクシーが無限に1便単位で調

達できるという仮定も、大都市圏郊外などで深夜需要に

合わせたある程度多くのタクシーが存在し、昼間は駅前

に多くのタクシーが空車で待っている状況であれば、不

自然ではないと考えられる。 
計算は、利用者を各運行にランダムに割り振る計算を、

利用者数を5人から500人まで5人刻みで変えながら、各

10,000回繰り返し計算してその平均値を求め、それを繋

いでグラフ表示している。計算結果を、次の図-5に示す。 
なお、今回は往復1便あたりのタクシー料金が1,000円

としたが、1便あたり料金はこれを定数倍することであ

らゆる料金に適用できる。また10分間隔でのシミュレー

ションとしたが、この間隔を広げる場合には、同じ利用

者数でも間隔に比例して密度が大きくなるため、間隔を

n倍にした場合は、グラフでは利用者数がn倍と対応する。 

 

図-5 1日当たり利用者数と期待費用の関係 

 
この計算結果から、1日当たり100人程度の利用があれ

ば、半額にまで削減できることが分かる。 

 
(3) 並行サービスモデル  

続いて、今回提案している高品質サービスを低頻度運

行のバスなどと並行して提供することを考える。特に、

車両運用次第では低頻度のサービス単体を提供するより

も収支が良くなり得るということを示す。この分析の背

景には、高品質サービスの導入により既存の低頻度路線

バスから客が流れ維持が難しくなるという懸念がある。

低頻度サービスで採算が取れず、高品質サービスでは利

益が出る場合には、高品質サービスだけを手掛けるクリ

ームスキミングを行なう事業者が現れる可能性がある。

対策として、低頻度サービスと高品質サービスを運行す

る事業者を同一にするなど、地域単位で運行契約を入

札・認可するといったような形も考えられるが、一体で

運用した場合でも利用客がより少なくなった低頻度サー

ビスを維持する義務から全体の収支が悪化しうるという

懸念がある。ここでは、どのような場合に収支が改善す

るかについての条件を、(2)と同様に1リンクでのサービ

スで検討する。 
まず、表-6に示すように、サービスAとサービスBの2

種類を仮定して議論を進めていく。1往復10ݑ分かかる

ルートを、サービスAではݑ台が10分間隔で走り、サー

ビスBでは1台で10ݑ分間隔で走るものとする。 
 
表-6 各サービスの設定 

記号 運行頻度 価格 車両数 

サービスA 10分に 1本 高価 ( ) u 台 

サービスB 分にݑ10 1本 安価 ( ) 1 台 

 
また、状況としては、[1]サービスAだけが存在する場

合、[2]サービスBだけが存在する場合、[3]AB双方が非

協力で競争している場合、[4]ABが協力して車両運用を

効率化している場合の4通りを考えていく。協力時の車

両運用の仮定として、A/Bを共同で行なう場合には、サ

ービスBの運行される時刻の便は、サービスAとBの車両

を共有する。例えば、ݑ ൌ 6 の場合では、1時間に1本、

毎時00分の便はバス車両で運行し、その便はサービス

A/B利用者共に利用できる一方、毎時10,20,30,40,50分には

タクシー車両が運行され、その便にはサービスAの会員

だけが乗れるような形になる。 
ここで、表-7の表記を用いると、運賃収入から経費を

引いた収支を、上記の4通りについてそれぞれ

ܷ൫サービスAだけ൯、ܷ (サービスBだけ)、 ܷଵ (AB競
争時)、 ܷ ଶሺAB協力時ሻと置くと、次のように表せる。 

ܷ ൌ ሺ݊  ݊  ݊ሻ െ  ܥݑ
ܷ ൌ ሺ݊  ݊  ݊ሻ െ  ܥ

ܷଵ ൌ ሺ݊  ݊ሻ  ሺ݊  ݊ሻ െ ሺܥݑ   ሻܥ

0
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ܷଶ ൌ ሺ݊  ݊ሻ  ሺ݊  ݊ሻ െ ሼሺݑ െ 1ሻܥ   ሽܥ

 以上より、AB双方を提供する場合と、サービスBだけ

の場合の差額  ∆ܷ は、次のように計算できる。 
∆ܷ ൌ  ܷଶ െ ܷ ൌ ሺ݊  ݊ሻ െ ݊ െ ሺݑ െ 1ሻܥ  (1) 

ここで、サービスAが、Bとの競争状態でも採算が取れ

る、つまり 
ሺ݊  ݊ሻ െ ܥݑ  0                                (2) 

のとき、∆ܷと(2)式の左辺との差はܥ െ ݊なので、 
ܥ െ ݊  0                                         (3) 

であれば、∆ܷ  0 が必ず成り立つ。 
以上より、(3)式が成り立つ場合は、低頻度のサービ

ス単体を提供するよりも収支が良くなる。これは現実に

は、事業者の収支が改善することや、サービスを維持す

るための補助金が少なくて済むということに繋がる。

(3)の条件は、タクシー事業者へのヒアリングを参考に

は月額50万円程度、東京近郊のバス事業者の1ヶ月定ܥ

期券料金を参考にを月額1万円程度として考えると、

݊つまり高品質サービスに流出する客が50人程度まで

であれば満たされるので、これは現実的な値と言える。 
 
表-7 計算に用いる変数表記 
記号 対応する数値 

݊ サービスAしか利用しない層の人数※ 

݊ 
両方あればサービスAを利用するが、サービ

スBしか存在しない場合にはサービスBを利

用する層の人数※ 

݊ 
両方あればサービスBを利用するが、サービ

スAしか存在しない場合にはサービスAを利

用する層の人数※ 
݊ サービスBしか利用しない層の人数※ 
  サービスAの料金
  サービスBの料金
  サービスAに用いる車両1台当たり運行経費ܥ
 サービスA/Bに用いる車両1台当たり運行経費ܥ

 
5. 結論と今後の課題 

まず目的①の「自動車利用を全てタクシー利用に置き

換えることが、自動車維持コストと比べて大差ない金額

で可能である層が少なからず存在する」という仮説の検

証では、柏市でのダイヤリー調査、及び道路交通センサ

スオーナーインタビューOD調査を用いて1ヶ月の自動

車利用をタクシーに転換させた際の費用を推計した。そ

の結果、自動車維持保有費用と同程度のコストでもタク

シーに転換が可能である層が、ある程度存在するという

ことが分かった。続いて、目的②「団地と駅や中心市街

地などを結ぶ利用が多いなど線形に近いエリアでの輸送

にて、相乗りによりどの程度コスト削減ができるか」と

いう点に関しては、1リンクに近似できる単純な移動に

ついて、10分毎の運行でタクシー車両を1台毎にチャー

ターして料金を払う形態では、1日当たり100人程度の利

用があれば、半額にまで削減できることが分かった。ま

た、2段階のサービスを並行させるケースの基礎的な収

支分析から、車両運用の工夫により、低頻度サービスだ

けの場合と比べて、同時運用により収支が改善する可能

性が示唆された。 
今後の課題としては、対象地を限定して、実際の行動

パターン・道路ネットワーク上での利用の際にどこまで

相乗りによる効率化が出来るかという点を示すとともに、

高品質サービスに対して、利用候補者の中で自家用車か

らの転換意向がどれだけあるかを検証することが挙げら

れる。また、そのような意向の検証においては、個人や

車両単位での分析を行うだけでなく、意思決定の主体が

世帯単位である場合が多い点にも留意すべきだと考えら

れる。 
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