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地域公共交通の輸送人員が減少を続けてきたなかで、近年では、デマンド交通（DRT）の導入事例が増

加している。しかし、DRTの停留所や経路、スケジュールの自由度を増すほど、単位時間あたりの乗合効

率が低下し、財政負担が過大になるケースもある。また、こうした自由度の高いデマンド交通は、タクシ

ーに類似した運行形態となる一方、公的支援により低廉な運賃で運行されることが多く、タクシーの事業

経営に深刻な影響を与えた事例もある。 
一般にタクシーの事業制度は、「流し」など利用者に選択性の低いビジネスを想定しているが、地方部

では、電話予約による「非流し」の営業が中心であり、本来、利用者の選択性が高いはずの市場では、柔

軟な運賃体系を設定することで市場を活性化できる可能性がある。そこで、本研究では、ちちぶ定住自立

圏で実証実験が行われている「回数券タクシー」を事例として、タクシーの運賃割引と定額運賃の導入に

よる需要の活性化と人口希薄地域におけるアクセシビリティ確保の可能性について検討する。 
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1. はじめに 

 

 乗合バスをはじめとした地域公共交通は、市民が日常

社会生活を送るうえで欠かせない諸活動を支える重要な

役割を担うと考えられる。しかし、わが国の乗合バスの

輸送人員は、1968年の年間 101億人をピークに漸減傾向

にあり、とりわけ地方部では、路線網の維持が困難にな

りつつある。こうしたなかで、近年ではデマンド交通

（Demand Responsive Transport；DRT）の導入事例が増加し

ているが、DRT は、停車地や経路、スケジュールの自

由度が増すほど、単位時間あたりの輸送効率が低下する

ため、財政負担が過大になるケースもある。また、自由

度の高い DRT は、タクシーに類似した運行形態となる

一方、公的支援を前提に低廉な運賃で運行されることが

多いため、タクシーの事業経営に深刻な影響を与える懸

念がある。 

他方で、タクシー自体を生活交通に活用する手法とし

て、交通不便地域におけるタクシーの相乗りを促す、山

口市の「グループタクシー」のような事例 1)はあるが、

対象者や回数を限定したタクシー運賃の補助（タクシー

券の配布等）が中心であり、タクシーの選択可能性を拡

げる施策の種類は少なく、既往研究も多くはない（例え

ば、早川 2)、偉士大ほか 3)）。しかし、先述のとおり、

自由度の高い DRT は輸送効率が低下するため、一般の

タクシーを活用したモビリティを提供する方が合理的な

場合もあり得る。 

 タクシー（一般乗用旅客自動車運送）事業は、2002

年 2月の規制緩和により、「利用者間に不当に差別的取

扱いをするものでなく、かつ、他の事業者との間に不当

な競争を引き起こすこととなるおそれがないと認められ

る」場合に、需要喚起を目的とした運賃の割引（営業的

割引）を設定することが可能になった（平成 13年 10月

26日国自旅第 101号通達）。しかし、都市部を中心に供

給台数が過剰となり、日車あたりの営業収入が減少した

地区（ブロック）が見られたことから、現行の「特定地

域及び準特定地域における一般乗用旅客自動車運送事業

の適正化及び活性化に関する特別措置法（タクシー適正

化・活性化法）」では、タクシー事業者は、ブロックご

との公定幅運賃に則ることが求められている。このこと

は、タクシーが「流し」や「駅待ち」といった利用者の

選択性が低い市場で提供されていることを前提に事業制

度が設計されていることに他ならない。しかし、DRT

が運行されているような地方部のタクシーは、電話予約

による「非流し」の営業が中心であり、むしろ利用者の

選択性が高い市場であると考えられる。したがって、地

方部では、安全を阻害しない範囲で多様な運賃体系を提

案することが、生活交通としてのタクシーの選択可能性

を拡げることにつながると考えられる。 
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 以上の背景を踏まえ、本研究では、埼玉県秩父地域の

ちちぶ定住自立圏における「回数券タクシー」実証実験

を事例として、人口希薄地域における生活交通としての

タクシーの選択可能性を向上させるために、運賃の割引

や定額制の設定がどのように寄与し得るのかを明らかに

する。加えて、タクシーの供給サイドに着目した分析を

行い、多様な運賃の設定がタクシー需要の増進や事業に

与えうる影響などについて検討する。 

 

2. 実証実験の概要 

 

 ちちぶ定住自立圏（埼玉県秩父市、小鹿野町、皆野町、

横瀬町、長瀞町）では、2011年 3月に「秩父地域公共交

通ビジョン」を策定した。同ビジョンにおける事業のひ

とつに『日頃の「お出かけ」がしやすくなるサービスの

改善（事業 2-1）』があり、路線バスや自治体バスのサ

ービスが行き届かない交通不便地域や移動困難者のモビ

リティ確保施策を提案することが求められている。「回

数券タクシー」実証実験は、その一環で開始されたもの

である。 

「回数券タクシー」は、ちちぶ定住自立圏内の登録さ

れた住所（自宅等）から、鉄道駅 3箇所（西武秩父駅、

秩父鉄道御花畑駅、同秩父駅）、大型小売店 2箇所（矢

尾百貨店、ウニクス秩父）、病院 2箇所（秩父市立病院、

秩父病院）の計 7箇所までの間に限り利用可能であり、

それ以外の区間では利用できない。券面料金は、自宅等

から最も遠い地点までのタクシー運賃（距離制運賃）を

算出し、その半額（100 円未満切り上げ）とした。また

上記の 7箇所までは、すべて同じ運賃で利用できる（利

用実績による月末締めの後払い方式）。なお、実証実験

にあたっては、秩父交通圏タクシー5 社のうち最多台数

を保有する秩父丸通タクシー株式会社の車両を発券（会

員募集）主体であるアイサーフ株式会社が通常のメータ

ー（時間距離併用制）運賃もしくは時間制運賃で借上げ、

券面料金との差額は、実証実験の実施経費で補填してい

る。 

 図-1は、2014年 4月～2015年 3月までの各月の利用者

数と収入の推移を示したものである。のべ利用者数は

420人であり、会員数（2015年 3月末時点で 53人）の増

加にしたがって毎月の利用者数も増える傾向にある。ま

た、2015 年 3 月末までの売上（券面金額の合計）は

569,000 円であり、通常のメーター運賃 1,042,130 円に対

する割合は 54.6％であった。しかし、同じ区間であって

も、メーター運賃は変動する場合があり、最も低廉な運

賃のみを採用した場合（下図の「最小メーター運賃」）

に対する割合は 61.4％となる。したがって、全ての利用

者を均すと、メーター運賃に対して概ね 4割引の料金で

利用されていることになる。また、高額な運賃に対して

時間制運賃（30 分あたり 2,980 円）が廉価である場合に

それを適用させると、メーター運賃に対する比率は

69.3%となった。 

 

図-1 「回数券タクシー」の利用状況 

 

3. 「回数券タクシー」の利用シーン 

 

 本研究では、会員（モニター）が「回数券タクシー」

をどのようなシーンで利用しているかを明らかにするこ

とを目的に、アンケート調査を実施した。調査対象は、

2015 年 2 月末時点で会員であった 51 人（主たる利用

者）であり、33人から回答があった（締切日：2015年 3

月 25 日）。ここで、アンケートの回答者を締切日時点

の利用頻度により 3区分する。「回数券タクシー」の利

用経験者（25 人）については、一ヶ月（30 日）平均で

1.1 回以上利用した「高頻度群」（14 人）と、それに満

たない「低頻度群」（11 人）とに分けた。また、「未

利用群」は 8人であった。 

まず、「回数券タクシー」の利用目的（表-1）に関し

ては高頻度群、低頻度群とも、通院や買物以外の「その

他」の目的で利用経験が相対的に大きくなっており、鉄

道駅での乗降が多い（但し、鉄道の端末交通としての利

用は少ない）。また、高頻度群では、通院目的が相対的

に多い傾向にある。 

表-1 「回数券タクシー」の利用目的 

通院 買物 その他 通院 買物 その他

利用経験あり 28.6% 21.4% 57.1% 18.2% 18.2% 72.7%
利用経験なし 57.1% 71.4% 35.7% 81.8% 72.7% 27.3%

（無回答） 14.3% 7.1% 7.1% 0.0% 9.1% 0.0%
n 14 14 14 11 11 11

高頻度群 低頻度群

 
 次に、各区分の平均年齢を表-2 に示す。高頻度群の

平均年齢が高い傾向にあるが、統計学的な有意差は認め

られなかった（Kruskal-Wallis 検定；p=0.06）。なお、会

員の平均年齢（主たる利用者）は、60.3歳（2015年 3月

9 日時点）であるが、高齢者交通施策としてのタクシー

券の配布対象年齢よりも低いことが分かる。他方で、会

員の身体機能に関して、階段の昇降可否（表-3）に着目

すると、高頻度群では「手すりを使わなくても昇降でき

る」割合が他の区分と比較して低いことが分かる（但し、

統計学的な有意差は認められなかった（Kruskal-Wallis検  
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表-2 「回数券タクシー」会員の平均年齢 

高頻度群（n=14） 低頻度群（n=11） 未利用群（n=8）

61.7 47.5 55.8
*単位：歳  

表-3 会員の身体機能（階段の昇降可否） 

高頻度群
（n=14）

低頻度群
（n=11）

未利用群
（n=8）

①ひとりで立ち止まらずに昇降できる 85.7% 100.0% 91.7%
②手すりを使わなくても昇降できる 64.3% 88.9% 73.9%

** p<0.01，* p<0.05  

表-4 活動項目と達成可能性 

高頻度群
（n=14）

低頻度群
（n=11）

未利用群
（n=8）

① 食料品の買物に出かけること 3.36 3.80 3.14
② 日用品の買物に出かけること 3.31 3.80 3.33
③ ふだん着る服の買物に出かけること 3.46 3.70 3.33
④ 移動販売で買物をすること 3.33 3.67 3.40
⑤ 宅配サービスで買物をすること 3.67 4.00 3.40
⑥ インターネットで買物をすること 3.25 3.40 3.00
⑦ 医師の診察を受けに出かけること 3.69 3.90 3.29
⑧ 銀行・郵便局等でお金をおろすこと 3.38 3.90 3.29
⑨ 家族や友人に会いに出かけること 3.54 3.90 3.14

*4点（ひとりで十分にできる）～1点（できない）の平均点  

定； p=0.43））。また、表-4は回答者個々の日常生活活

動の達成可能性について「ひとりで十分にできる」（4

点）、「ひとりで何とかできる」（3 点）、「誰かの助

けがあればできる」（2 点）、「できない」（1 点）の

4 段階で評価した平均値を示したものである。全ての項

目で統計学的な有意差（Kruskal-Wallis 検定）を認めるこ

とはできなかったが、食料品や日用品の買物、預貯金を

引き出すことに関して、高頻度群の得点が低い傾向にあ

ることが読み取れる。とくに、表-3 の階段昇降に関し

て「手すりを使わなくても昇降すること」が困難と回答

した会員は、食料品や日用品の買物を「誰かの助けがあ

ればできる」とする回答が多かった。他方で、預貯金の

引き出しに関しては「ひとりで十分にできる」という回

答が多かった。以上のことから、日常の外出に関して身

体的困難があり、それが買物など自由目的の外出に影響

している層が「回数券タクシー」の利用者、とりわけ高

頻度層に含まれる傾向が明らかになった。なお、表-4

に示した平均値では、高頻度群と同様に未利用群も相対

的に低くくなっているが、80 歳以上の高齢者が半数を

占めていることが背景にあると考えられる。 

 

4. タクシーの選択可能性向上に関する評価 

 

「回数券タクシー」実証実験による運賃の割引や定額

制の設定が、生活交通としてのタクシーの選択可能性向

上にどう寄与し得るのかを評価する。表-5 は、前章に

述べたアンケート調査で、実証実験に参加した理由を質

問した結果を集計したものである。その結果、高頻度群、

低頻度群ともに「安い料金で利用できる」ことが最も多

く挙げられていた。他方で、高頻度群では「同じ料金で 

表-5 実証実験に参加した理由（複数回答可） 

高頻度群
（n=14）

低頻度群
（n=11）

移動手段に困っていた 21.4% 0.0%
安い料金で利用できる 78.6% 45.5%
同じ料金で利用できる* 50.0% 9.1%
家族等に薦められた 14.3% 45.5%
ホームページで知った* 7.1% 45.5%
ポスター等を見た** 57.1% 0.0%

** p<0.01，* p<0.05  
表-6 実証実験による効果 

「回数券タクシー」実証実験による変化
高頻度群
（n=14）

低頻度群
（n=11）

① 外出頻度が増えた* 2.67 1.67
② 自家用車を運転しなくなった* 2.89 1.33
③ 誰かの送迎に頼らなくてよくなった** 3.64 2.22
④ 行きたい場所が増えた 2.50 1.67
⑤ 交通費が少なく済むようになった 3.67 3.10
⑥ 外出したいと思うようになった* 2.80 1.63
⑦ 誰かと一緒に出かけることが多くなった 1.70 2.00

数値：4点（そう思う）～1点（そう思わない）の平均点

** p<0.01，* p<0.05  

利用できる」ことや「移動手段に困っていた」ことを挙

げた回答が相対的に多く、前者に関しては、統計学的な

有意差も認められた（マン・ホイットニーの U 検定；

p=0.03）。また、表-6 は、実証実験による外出環境の変

化に関する質問の回答を得点化（4～1 点）したもので

あるが、高頻度群では「誰かの送迎に頼らなくてよくな

った」ことを肯定する回答が低頻度群よりも 1%有意で

多い（U 検定；p=0.00）事に加え、「自家用車を運転し

なくなった」も有意に多かった（p=0.01）。さらに、高

頻度群は「外出頻度が増えた」（p=0.02）、「外出した

いと思うようになった」（P=0.04）の各項目を肯定する

回答が低頻度群よりも有意に多いことが確認された。 

以上の結果から、タクシーが廉価かつ定額で利用でき

るようになったことで、自家用車の運転を控えたいシー

ンのほか、送迎に頼ってきたシーンでも、タクシーが生

活交通として選択されるようになり、外出への意欲や外

出頻度が高まるなど、外出機会を増進する効果をもたら

していると結論づけられる。実際に、アンケートに回答

した会員（33 人）のうち 4 人が「回数券タクシー」の

実証実験後、家族や知人等の送迎に頼る頻度が「減っ

た」と答えているが、そのすべてが高頻度層であった。

また、「食材を他人に買ってきてもらう事が無くなっ

た」とする、高頻度層の自由記述もあった。 

 さらに、「回数券タクシー」の利用者は，通常のタク

シー利用者と比較して長距離を利用する傾向にある。

2015年 3月末までの輸送実績では、1乗車あたりのメー

ター運賃の平均は 2,481 円であり、前年度の秩父交通圏

5社の平均値（1,722円＝埼玉県乗用自動車協会調べ）と

比較して大きくなった。「回数券タクシー」の券面料金

は、乗降可能な秩父市中心部の各地点から遠隔になるほ

ど割引率が高くなる。しかし、券面料金自体は高額にな

るため、鉄道駅や路線バスが利用可能である場合は、そ
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れらの運賃の方が廉価である。しかし、自宅近くに鉄道

駅がある会員でも、回数券タクシーが利用される場合も

あった（図-2）。地域内を縦断する秩父鉄道の駅構内は

バリアフリー化が進んでおらず、身体的に利用が困難だ

が、特段の介助を必要としない層が「回数券タクシー」

を選好するようになったと考えられる。 
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図-2 メーター運賃との比較と会員居住地分布 

 

５．供給サイドの分析 

 

 次に、「回数券タクシー」による運賃割引や定額制の

導入がタクシー事業者にどのような影響を与えているか

を考察する。1 章で述べたように、本実証実験の着想は、

いわゆる「流し」や「駅待ち」とは異なる、選択性の高

い市場が存在する場合に、その需要を喚起することによ

って、生活交通としてのタクシーの選択可能性を高める

ことにある。表-7 に示した「流し」モデルは市街地を

除き人口密度の低い秩父地域では成立にしにくい一方、

表-8に示した秩父交通圏 5社の営業実績を踏まえると、

秩父地域の現状は「駅待ち」モデルの営業となっている

と考えられる。とくに、秩父交通圏では、実働率が 50%

台後半と極めて少ない一方、実車率は 50%前後であるこ 

表-7 本実証実験の着想と「流し」「駅待ち」モデルとの比較 

「流し」モデル 「駅待ち」モデル 実証実験のねらい 

  

 

  

 

 

  

◆回送途中に他の乗客を乗

せることで実車率を向上

させるビジネスモデル。 

◆人口密度の高い都市部で

成立するが、秩父地域のよ

うな地方都市には馴染み

にくい。 

◆鉄道駅や車庫と目的地の

往復を主とする運用形態。 

◆地方部で行われる標準的

な姿であるが、回送距離が

長くなる。また、次の乗客

までの待機時間が長くな

り、実車率や実働率が低く

なる。 

◆鉄道駅や車庫での待機時

間が短縮され、回送距離の

減少による実車率の向上

や実働率の向上が図られ

る。 

 

乗 

降 

降 

乗 

駅・車庫 

乗 

降 

乗 

降 

乗

降 

降

乗

駅・車庫 

 

表-8 秩父交通圏タクシー5社の営業実績 

 
（一社）埼玉県乗用自動車協会資料より作成 括弧は対前年同月比 

とから、純粋な「駅待ち」より、むしろ利用者の呼び出

しに応じてその都度、車庫（営業所）から配車する形態

が多いと考えられる。 

 先述のとおり、「回数券タクシー」の利用者は、通常

のタクシー利用者と比較して長距離を利用する傾向にあ

り、表-7 に示した「実証実験のねらい」として想定し

た実車率の向上は図りにくいことになる。一方で、秩父

交通圏では、2013年度の実働率が 57.4％と低水準であり、

タクシー会社が車両を保有していても、実際に稼働して

いない車両や時間帯が多く存在している。こうしたなか

で「回数券タクシー」の利用に供した車両では実働 1日

あたり 1,455 円の収入があり、秩父交通圏における日車

収入 18,599 円（2013 年度）の 7.8％に相当する。同交通

圏における実働 1日あたりの輸送回数は 10.8回（同上）

と少ないことから、「回数券タクシー」により比較的長

距離の利用があった車両であっても、他の配車に対応で

きず利益の逸失が生じる状況にはない。また、「回数券

タクシー」利用者の 72.9％（306 トリップ）が片道のみ

を利用しており、通常のタクシーを含めた他の交通手段

を組み合わせて移動している。とくに、先のアンケート

では、「回数券タクシー」の運送事業者である秩父丸通

タクシーの利用頻度が実験前と比較して「増えた」とす

る回答が過半（19 人中 10 人）を占めており、「回数券

タクシー」による運賃割引や定額制の導入が一定の稼働

率向上と増収効果を認めることができる。但し、他社の

タクシー利用が先の高頻度層で「減った」とする回答も

多く（11人中 8人）、さらなる分析が必要である。 

 最後に、「回数券タクシー」による運賃の割引率と需

要への感度について分析を試みたい。先のアンケート調

査では、各回答者の回数券料金が変化するシナリオ（2

割値下げ、1 割値下げ、1 割値上げ、2 割値上げ、3 割値

上げ、4 割値上げ）を設定し、それぞれの利用頻度につ

いて「増えると思う（Ⅰ）」「変わらない（Ⅱ）」「減

ると思う（Ⅲ）」「利用しなくなると思う（Ⅳ）」の 4

段階で回答してもらった。そのうえで、各回答者が実際

に利用したメーター運賃の平均値に対する割引率（x）

を算出し、割引率 0.01（0.00≦x≦0.71）ごとにⅠ～Ⅳの

各回答の相対度数を求めた。そして、その結果を連続関 
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exp1
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   (1) 

T：相対度数、x：割引率、a, b：パラメータ 

 

表-9 パラメータ推定結果 

a 16.251 ** -13.187 **
b -5.881 ** 3.667 **

R
2 0.600 0.509

Ⅰ＋Ⅱ Ⅳ

** p<0.01，* p<0.05  
数とするために、(1)式に挙げたロジステッィク回帰分

析を行った結果が表-9 であり、(1)式に基づき現況再現

した結果が図-3 である。このとき、ⅠとⅡを合算した

相対度数曲線（Ⅰ＋Ⅱ）は、「回数券タクシー」実証実

験時と同等の（すなわち、増加した）利用頻度を維持す

ることが期待される割引率との関連を示しており、相対

度数が 0.5 となる割引率 R1≒0.36 が増加した利用頻度を

過半の回答者が維持できる値となる。一方で、「回数券

タクシー」の利用を止める（すなわち、運賃割引の効果

がなくなる）割引率と相対度数との関連は、Ⅳの曲線で

示されるが、相対度数が 0.5 となる割引率 R2≒0.28 を上

回れば、過半の利用者が「回数券タクシー」の利用を止

めずに済むことになり、運賃割引による需要増進やそれ

による生活交通としてのタクシーの利用可能性を維持で

きることになる。したがって、割引率（x）を概ね 0.28

≦x≦0.36 の範囲に設定することが「適正」であると考

えられる。しかし、現状の割引率は、2 章で述べたよう

に上記の範囲よりも高い値になっていることから、事業

化を検討するにあたっては割引率の縮小も検討する必要

がある。 

 

図-3 タクシー需要に対する割引率の感度分析 

 

 

６．さいごに 

 

 本研究では、埼玉県秩父地域における「回数券タクシ

ー」実証実験を事例に、生活交通としてのタクシーの選

択可能性を向上させるために、運賃の割引や定額制の設

定がどのように寄与し得るのかを分析した。その結果、

タクシーが廉価かつ定額で利用できるようになったこと

で、送迎に頼らない外出が可能になることや自家用車の

運転を控え、タクシーが移動手段として選択されるよう

になることが分かった。また、日常の外出に関して身体

的困難があり、それが買物などの活動に影響している層

が「回数券タクシー」の高頻度利用者には多く含まれて

いたが、これらの層の外出意欲や外出頻度が高まるなど、

外出機会を増進する効果をもたらしていることが明らか

になった。 

一方で、「回数券タクシー」による運賃割引や定額制

の導入で、タクシーの輸送回数や稼働率の向上が図られ

ることも示されたが、他のタクシー事業者や他の交通手

段に与える影響などは、今後深めていかなければならな

い課題である。また、運賃の割引率と需要への感度につ

いて分析した結果、適正と考えられる割引率の範囲を推

定することができたが、現行の「回数券タクシー」の割

引率は、それよりも高水準であることから、事業化を検

討するにあたり課題となることが分かった。 

 

最後に、本研究は、公益財団法人交通エコロジー・モ

ビリティ財団 ECOMO交通バリアフリー研究助成を受け

て実施したものである。この場を借りて感謝申し上げる。 
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