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採算の取れない路線バスなどの代替手段として導入されるオンデマンド交通だが，実際には利用者

の増加に伴い運行自治体の負担が増え，予定通りに運行されない可能性があるなどの側面がある．

そのため事業の持続性を保つためには，オンデマンド交通への需要の集中を防ぎコストを抑えて運

営する必要がある．本研究の目的は，時間帯別運賃などオンデマンド交通の運行形態の変更により

需要をマネジメントし，オンデマンド交通サービスの経済性の改善を検討する方法を提案すること

である．ケーススタディでは運賃パターンごとに需要数を算出し，それぞれのケースで必要な運行

車両数と予約受理率を算出した．その結果，運賃変更により時間帯ごとの需要の変動を抑えること

ができ，車両数を減らしても十分に事業を運営できる運行案について定量的な検討ができた． 

 

Key words: On-demand Transportation, Transportation Demand Management, Dynamic Pricing, 
Traffic Demand Forecasting, Simulation 

1  緒言 

日本では 2002年に施行された乗合バス事業におけ
る改正道路運送法により，事業合理化のため路線バ

スの不採算路線の廃止が進行した．その代替交通と

して注目されているのが，利用者が予約によって自

由に乗降場や乗車時刻を決定できるオンデマンド

交通である．路線バスと比較し，オンデマンド交通

には需要に応じて停車バス停や路線を柔軟に変更

しながら Door to Doorで運行できるというメリット
がある．また，オンデマンド交通は予約がある場合

のみの運行となるため乗客のいない車両を走らせ

る必要がないことや，路線バスに比べて運行時間が

短くて済むことなどからコスト削減の面でも期待

されてきた 1)．そのため，特に高齢者等交通弱者の

多い地域や，路線バス事業では採算が取れなかった

り適切なサービスを提供できなかったりする地域

でオンデマンド交通の導入が進められてきた． 

一般に路線バスでは利用者が増えるほど赤字が減

る．しかし実際に運行しているオンデマンド交通で

は，ある時間の予約数が増加すると，その分複数の

小型車両を動かしたり複数の運転手を待機させた

りしなければならないため運行経費が嵩んでしま

い，利用者の増加が逆に市町村の負担額を増加させ

てしまう場合がある 2)．そのため，特定の時間帯や

オンデマンド交通自体への需要を集中させること

なく，オンデマンド交通の需要数を最適化し経費を

抑えつつ運行する必要がある．そこで本研究では，

利用者の行動変容による移動形態の変化をシミュ

レートし，オンデマンド交通の需要をマネジメント

することで車両の稼働率を高め，地方オンデマンド

交通サービスの経済性の改善を検討できる方法の

提案を目的とする． 
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2  関連研究 

需要マネジメントの手段としては，海外のデマン

ド交通や航空，宿泊などの予約システムでダイナミ

ックプライシングが用いられている．海外の鉄道な

どではピーク時とオフピーク時で乗車料金が変わ

る時間帯別運賃を導入しているケースもある．Uber
タクシーでは，需要が多いと思われるエリアで乗客

を乗せた場合に報酬が上乗せされるシステムが導

入されており，ドライバーはアプリケーションを通

してその都度報酬の高いエリアを確認することが

できる 3)．このことにより，利益の最大化だけでな

く，突発的な事態が発生し需要が急増した場合でも

それらを賄えるような仕組みが整っていると言え

る．また，Peng Yeら 4)は Airbnbの予約システムに
おいて，予約時期や物件情報からある価格時に物件

が予約される確率を求め，ホスト（貸し手）にとっ

て最適な価格を提案するモデルの構築を行った．し

かし，これらの目的は期待収益の最大化であること

が多く，一つの交通手段への集中を防ぎ需要を分散

させることを目的とした動的価格設定の例はあま

りない． 
 

3  提案手法 

(1)概要 

本研究では，2つのシミュレータを組み合わせて

運賃を変更した際の需要への影響の予測を行うシ

ステムを開発する．図 1に開発するシステムの概

要を示す．例えば，需要を適切にマネジメントで

きる運賃体系は，オンデマンド交通の運行記録か

ら，時間帯ごとの乗車数を算出し，一日の中で需

要が多く（乗車数が多く）予約が取りづらい時間

帯を求めることなどから検討できる．運賃を引き

上げた時間帯では，利用者が別の時間帯や交通手

段に移行するため需要が減ると期待できる．そう

することで時間帯ごとの需要のばらつきが抑えら

れ，運行車両台数が削減でき，また他の移動手段

を持たない利用者が希望時間通りにオンデマンド

交通を予約できると考えられる． 
運賃を引きあげた場合のオンデマンド交通および

他の交通手段の時間帯ごとの需要数をⅠ需要予測シ

ミュレータによって求める．得られた需要をⅡサー
ビス水準シミュレータにインプットし，予約成立率

や運行車両台数が現状と比較してどれほど改善で

きるか検討する． 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 1 システムの概要 

 
Ⅰのように交通需要を推定する代表的な手法には集

計モデル法と非集計モデル法がある 5)6).集計モデル

法の代表的な手法として四段階推定法がある．四段

階推定法ではあるゾーン間の交通行動を ①発生・

集中交通量，②分布交通量，③手段別交通量，④配

分交通量の四段階に分けて考える．四段階推定法で

は 説明変数は各ゾーンの代表値であり，算出され

る交通量も各ゾーンの平均値である．非集計分析は，

個人の行動を確率論的に表現し，複数の選択肢の中

から一つの手段を選択する手法であり，分析単位は

個人である．そのため，個人ごとの行動の変化を確

認する際には，非集計モデル法が適していると言え

る．本研究では，(2)で説明する需要予測シミュレー

タにおいて，非集計モデルを用いて需要数を算出し

ている．  
 

(2)需要予測シミュレータ 

本稿では，非集計モデルの代表的なモデルの一つ

である多項ロジットモデルを用いて交通手段選択

シミュレーションを行い，各交通手段の需要数を出

力する． 
松尾 7)がオンデマンド交通導入時の住民のモビリ

ティ水準を求めるモデルとして作成したモデルを

各交通手段の需要数を求めるために使用する．需要

予測シミュレータに，実際の運行記録から定めた運

賃設定をインプットし，運賃変更後のオンデマンド

交通及び他の交通手段の交通分担率を出力する． 
a) 用いるデータ 
モデルの構築には，パーソントリップ調査データ，

国勢調査データ，経済センサス基礎調査データ，国

土数値情報のバス停データを用いている． 
パーソントリップ調査とは，年における人の移動

を把握するための調査で 10 年に一度の周期で実施
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されている．世帯と個人の属性に関する情報と一日

の移動情報をセットで記録し，移動した人の属性，

移動目的，移動場所，移動時間，移動時間をまとめ

て把握することが可能である． 
表 1にパーソントリップ調査項目の例を示す． 
 

表 1 パーソントリップ調査項目の例 

世帯属性・個人属性 トリップ特性 

住所 発・着地場所 

年齢，性別 発・着施設 

職業 発・着時刻 

就業形態 移動目的 

勤務先，通学先，通園先の所

在地 
使用した交通手段 

保有運転免許，または運転

免許有無 
手段ごとの所要時間 

自由使用の自動車の有無 乗り換え地点 

自動車の保有台数 
 

二輪車の保有台数 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

図 2 パーソントリップ調査ゾーン（左）と 大字
（右） 

 
また図 2に示すとおり，パーソントリップ調査デ

ータは左図のようなパーソントリップ調査ゾーン

ごとで記録されており，シミュレーションではこれ

らを右図のように大字間の移動に補完して用いて

いる．補完には国勢調査の性別年齢階級別大字別人

口データを用いている． 
その他，経済センサス基礎調査データは，大字別・

産業区分別の従業者数を用いて移動目的ごとの大

字選択確率を求めるために使用し，国土数値情報の

バス停データは，大字ごとのバス停数やバスの本数

などを求めるために使用する． 
b) 特性変数ベクトルの作成 
次に，パーソントリップ調査に記録されている個

人ごとのトリップデータをもとに作成する，交通手

段推定のための特性変数ベクトルについて説明す

る．今回用いる特性変数は以下の 10 種類である． 
 

表 2 特性変数  
変数 説明 

1 運賃 乗車距離や公共運賃，ガ

ソリン代などから算出 

2 乗車時間 各交通手段の速度から算

出 

3 アクセス距離 出発地から出発バス停ま

での距離 

4 イグレス距離 降車バス停から目的地ま

での距離 

5 待ち時間 交通手段ごとに設定 

6 自家用車保有 
（バイナリ変数） 

自家用車を持っていれば

1，その他は 0． 

7 家族自動車保有（バ

イナリ変数） 
家族が自家用車を持って

いれば 1，その他は 0． 

8 二輪車保有 
（バイナリ変数） 

二輪車を持っていれば

1，その他は 0． 

9 自転車圏内 
（バイナリ変数） 

目的地までの距離が自転

車で移動可能であれば

1，その他は 0． 

10 徒歩圏内 

（バイナリ変数） 

目的地までの距離が徒歩

で移動可能であれば 1，
その他は 0． 

 

 
3，4 のアクセス距離とイグレス距離は路線バスの

場合でのみ使用する変数であり，それぞれ出発大字

から出発バス停がある大字までの距離と到着バス

停がある大字から目的大字までの距離を表す．6-10
もそれぞれ特定の交通手段のみで使用する変数で

あり，いずれもバイナリ変数である．9，10 の自転
車，徒歩圏内変数については各個人の年齢によって

自転車で移動できる距離，徒歩で移動できる距離を

設定しており，移動距離がその範囲を超えていなけ

れば 1，超えていれば 0 となる．各トリップにおい

て，そのトリップを行った個人がそれぞれの交通手

段を用いた際の特性変数を記録する． 
c) 最尤検定による選好パラメータベクトルの推定 
次に，各特性変数の重み付けのための選好パラメ

ータベクトルの推定を行う．(1)で述べたとおり，本

稿では非集計モデルを用いて交通手段選択を行う．

非集計モデルでは各交通手段を選択する際に得ら

れる効用を算出し，個人は最も効用が高くなる手段

を選択するとする． 
効用は b)で示した特性変数ベクトル(𝑿!,#,$% )と，それ
ぞれの変数が手段選択にどれほど影響を及ぼすか

を表した選好パラメータベクトル(𝜷)の内積によっ

て式(1)のように定まる．また，自動車の保有状況や
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年齢などから，個人がそれぞれの交通手段を利用で

きるかを示す利用可能性(𝐴𝑣𝑎𝑖𝑙!(𝑚))を設定し，利用

可能性が 0の場合は，その手段の効用も 0になると
する．最尤検定では，パーソントリップ調査に記録

されている，各個人が実際に用いた交通手段の特性

変数から式(3)のように対数尤度関数を求め，この値

が最大となるような選好パラメータベクトルを算

出する．今回は，成田市パーソントリップデータの

60 歳以上の私用及び帰宅目的のトリップを用いて

最尤検定を行った． 
図 3 に今回用いた非集計モデルによる交通手段選

択の概要図を示す. 
 
        𝑉!,#,$% = 𝜷・𝑿!,#,$%         (1) 
 

𝛿!,#,$,%
& =

⎩
⎪
⎨

⎪
⎧ 0: (それ以外)

1:

⎝

⎜
⎛ 個人𝑖が目的𝑝のために，
出発地大字𝑜から目的地大字𝑑に，
交通手段𝑚で移動した場合 ⎠

⎟
⎞ (2) 

 

𝑙𝑛 𝐿(𝜷) =>𝛿!,#,$,%
& 𝑙𝑛

𝐴𝑣𝑎𝑖𝑙!(𝑚) ∙ expF𝜷 ∙ 𝑿!,#,$% G
∑ 𝐴𝑣𝑎𝑖𝑙!(𝑚') ∙ expF𝜷 ∙ 𝑿!,#,$%! G%!

(

!

			(3) 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

図 3 交通手段選択の概要図 
 
d) 選択確率の算出 
特性変数ベクトルと c)で求めた選好パラメータベ

クトル，各交通手段の利用可能性から個人𝑖が出発地

𝑜から目的地𝑑まで交通手段𝑚を用いて向かう確率

は式(4)のように表せる．式(5)はトリップ目的に応じ
て設定される大字ごとのパラメータ𝐴#，𝐴$から求め

られる土地選択確率である． 
式(4)と式(5)から，式(6)のように個人𝑖が各ゾーン間

を移動する際に交通手段𝑚を用いる確率が求められ

る． 
 

							Prob!(𝑚|𝑜, 𝑑) =
Avail!(𝑚) ∙ expF𝜷 ∙ 𝑿!,#,$% G

∑ Avail!(𝑚') ∙ expF𝜷 ∙ 𝑿!,#,$%! G%!
				 (4) 

 

Prob!(𝑑|𝑜) ≈ Prob!(𝑑) =
𝐴$

∑ 𝐴$$∈*
, 	Prob!(𝑜) =

𝐴#
∑ 𝐴##∈+

(5) 

𝑃𝑟𝑜𝑏!(𝑚|𝑂,𝐷)

= 	>>Prob!(𝑚|𝑿!,#,$% 	)Prob!(𝑑|𝑜)Prob!(𝑜)
$∈*#∈+

				   (6) 

 

需要予測シミュレーションでは，この確率をもと

にトリップごとに交通手段を選択し，その回数を記

録する． 

e) 解析単位 
本稿では，パーソントリップデータに記録されて

いる移動データを，その出発時間帯によって区切り，

10分ごとに需要数を記録した．それぞれの時間の前

後 15分（合計 30分）を出発時刻とするトリップデ

ータを抽出し，30分間の総トリップ数の 1/3分ラン
ダムでトリップを選び，当該時刻のトリップとする．

例えば，午前 9時 30分台のトリップであれば，午前

9時 15分から 45分までに出発しているトリップデ

ータからランダムで 10 分間分のトリップを抽出す

る． 
f) オンデマンド交通の非効用パラメータ 
 オンデマンド交通は，利用する際電話などで予約

を行う必要があったり，必ずしも希望時間通りに予

約ができない場合があったりするため，他の交通手

段より選択されにくい傾向がある．そのため，先行

研究 8)ではオンデマンド交通の効用を計算する際，

オンデマンド交通のみ特有の非効用パラメータを

可算する必要があるとしている．本稿でも，このパ

ラメータを導入している．自治体で運行しているオ

ンデマンド交通の運行実績データより得られる一

日の平均乗車数と，パーソントリップ調査データよ

り得られる一日の全移動数より，全交通需要に占め

るオンデマンド交通のシェア率を算出し，シミュレ

ーションによってオンデマンド交通が選択される

割合が，算出したシェア率に沿うよう非効用パラメ

ータを設定する．また，この非効用パラメータは，

オンデマンド交通の導入開始直後などではオンデ

マンド交通の認知度が低いため，値が不安定になる

と考えられるが，本稿ではオンデマンド交通が十分

に認知されており，利用数が定常状態にある場合の

データを用いて設定している． 
 

(3)サービス水準シミュレータ 

 石黒 9)が EVバスの配車用に作成したシミュレータ

をオンデマンド交通及びその他交通手段のサービ

ス水準検討のために使用する．図 4にサービス水準

シミュレータの概要を示す． 
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図 4 サービス水準シミュレータの概要 

 
需要予測シミュレータで求めたオンデマンド交通

の需要を出発時間順に並べ，さらに各トリップの出

発・目的大字をもとに出発乗降場と到着乗降場を設

定し，石黒が作成したサービス水準シミュレータに

インプットする． 
①出発時間と乗降場が記録されたデータと②各乗

降場間の移動時間表を用い，各車両の乗車定員や運

行車両台数，乗車までの待ち時間の上限といった値

を設定した上で，①に記録されたそれぞれの移動が，

実際のオンデマンド交通で予約として受け付けら

れた場合，どの車両によって受理できるか，そして

その際実際に発生すると考えられる待ち時間を記

録する．また，どの車両でも受理できない場合には

予約失敗と記録される．式(7)のように，全予約数か

ら失敗数を引いた予約成功数を全予約数で除し，予

約受理率を算出する．予約受理率や各予約で発生し

た待ち時間，運行に必要な車両台数などを現状と比

較し，運行状況が改善したかの検討を行う． 

													予約受理率 =	
受理できた予約数

入力された予約数
 													(7) 

 

a) 運行スケジュール作成アルゴリズム 
 インプットされた乗車時間・乗降バス停の記録を

もとに，オンデマンド交通の運行スケジュールを作

成する．運行スケジュール作成のアルゴリズムは図 

5のとおりである． 
 乗車・降車合わせて既に P 個の乗降場が並んでい

る運行スケジュールに n番目の予約を挿入する場合
を考える．まず，並んだ P 個のバス停列の最初から

順に n番目の予約の乗車バス停を挿入していく．そ
れを挿入箇所𝑖が Pを超えるまで繰り返す．乗車バス

停𝑖に挿入した後，𝑖以降の箇所に順に降車バス停を

挿入していく．この時，b)で示す時間的制約をクリ

アした𝑖, 𝑗の組み合わせのみを n番目の予約の挿入箇
所の候補として記録する．こうして得られた運行ス

ケジュール候補のうち，最も走行距離が短いものを

採用する． 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 5 オンデマンド交通運行アルゴリズム 
 
b) 制約条件 
 乗車・降車バス停の挿入箇所が候補として成立す

るかどうかは待ち時間などの時間制約と乗車定員

の制約から判断する． 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
図 6 予約挿入時の制約条件 

 
乗車定員制約では，予約挿入後の車両内の乗車人

数が乗車定員を超えていないかを判定する．時間制

約には待ち時間とゆとり時間の 2 種類を設定してい

る．待ち時間では上限を設定し，インプットデータ

に記録されている出発時刻（希望出発時刻）から待

ち時間の上限を超えない範囲で予約の挿入が行わ

れる．また，乗車バス停と降車バス停間の所要時間

と挿入した乗車時刻から，最も早い到着時刻を算出

し，そこに到着時刻の許容範囲であるゆとり時間を

加算する．今度はこの到着時間の上限を超えない範

囲で降車の挿入が行われる． 
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4  ケーススタディ 

(1)千葉県成田市について 

本稿では，千葉県成田市でケーススタディを行う．

成田市は令和 3年 3月時点で人口 131,263 人，高齢

化率は 23.7%である．成田市は現在，10の統計地区

に分かれており，その中でも成田地区・ニュータウ

ン地区・公津地区の 3地区で人口の 6 割以上を占め

ている．主要な医療施設や商業施設等もこの地域に

集中している． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 7 成田市の統計地区別地図 

 
(2)成田市オンデマンド交通 

成田市では 70 歳以上の高齢者を対象にオンデマン

ド交通を運行している． 
以下は成田市の現在の運行状況である.現状の運賃

は距離や乗車時間帯にかかわらず一律片道 500円で
あり，時間帯に依らず常に車両 7 台で運行している．

運行日は祝日を除く月曜から金曜で運行時間は

7:30-17:30の 10時間である．乗降場数は令和 3年 3
月時点で 934箇所ある． 
 

表 3 成田市オンデマンド交通の運行状況 

運賃 片道一律 500 円 

対象者 70 歳以上の高齢者 

運行日 月曜から金曜（祝日を除く） 

運行時間 7:30-17:30 

乗車定員 ４人×７台 

乗降場数 934 箇所（令和 3年 3 月時点） 
 

 
図 8に 2019年度の成田市オンデマンド交通の時間

帯別乗車数・予約不成立件数を示す．9時台，10時
台の乗車が多く，時間帯によって利用数に差がある

ことがわかる．また，乗車数の多い時間帯ほど予約

不成立件数も多い傾向がある． 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 8 成田市オンデマンド交通の利用状況(2019年度) 

 
(3)シミュレーション概要 

今回のシミュレーションでは，パーソントリップ

調査に記録されている個人のうち，オンデマンド交

通を利用できる 70歳以上の高齢者(n = 173)のトリッ
プを使用した．その中でもさらに，帰宅・買い物・

通院・その他私用目的であり，徒歩・自転車・路線

バス・タクシー・二輪車・自動車を用いたものを対

象としている．ここにオンデマンド交通の選択肢を

追加した上で，需要予測シミュレータにてそれぞれ

のトリップに対し 1000 回のシミュレーションを行

い，トリップごとにどの交通手段を選んだかを記録

した．解析時間は成田市のオンデマンド交通の運行

時間である 7:30-17:30である．また，サービス水準

シミュレータの待ち時間の上限は成田市オンデマ

ンド交通の運行記録から 5 分，ゆとり時間は 10 分
とし，需要予測シミュレータで得られたオンデマン

ド交通の需要数から．予約受理率や実際に発生する

と考えられる待ち時間を記録した． 
成田市の実際のオンデマンド交通運行実績データ

より，午前 9 時台と 10 時台の乗車数が多く，また

12 時台と 13 時台の乗車数が比較的少ないことが読

み取れた．そこで運賃設定を表 4のとおり 4 パター

ン設定した．Case1は現行のまま片道一律 500円で，
Case2から Case4では 9時台と 10時台の運賃を 500
円ずつ増やし，12時台と 13時台の運賃を 300円か
ら 100円ずつ値下げした． 
 

表 4 運賃設定 

Case1 現行（片道一律 500 円） 

Case2 9・10時台：1,000 円/12・13時台：300 円 

Case3 9・10時台：1,500 円/12・13時台：200 円 

Case4 9・10時台：2,000 円/12・13時台：100 円 
 

 
(4)パラメータ推定結果 
表 5 に，最尤検定によって推定された特性変数の

パラメータを示す．運賃や待ち時間など効用算出に

対しネガティブな影響がある場合，パラメータの符
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号は負になり，車の保有状況など効用算出に対しポ

ジティブな影響がある場合，パラメータの符号は正

になっている．また，オンデマンド交通の非効用パ

ラメータの符号も負になっている． 
 

表 5 パラメータ推定結果 
特性変数区分 パラメータ 
運賃(¥1,000 単位) -0.793 
乗車時間(10分単位) -0.286 
アクセス距離(km 単位) -0.437 
イグレス距離(km 単位) -0.208 
待ち時間(10分単位) -1.333 
自家用車保有ダミー 2.469 
家族自動車保有ダミー 1.898 
二輪車保有ダミー 1.492 
自転車圏内ダミー 1.274 
徒歩圏内ダミー 2.031 
オンデマンド交通非効用パラメータ -1.817 

 

 
(5)シミュレーション結果 
図 9に Case1 から Case4 のオンデマンド交通の需
要数を示す．9時台と 10時台の運賃を引き上げたこ

とで，その時間帯のオンデマンド交通利用者が他の

交通手段に移行したため，オンデマンド交通の需要

数は減少している．また，500円から 1,000円になっ
た場合の需要数の下がり幅が最も大きく，1,500 円
や 2,000 円と上がるにつれて，需要数の下がり幅は

減少していることがわかる． 
 

 
図 9 オンデマンド交通の運賃変更時の需要数 

 
図 10に時間帯別のオンデマンド交通の需要数を示

す．9・10時台の需要数の減少幅に比べ，12・13時
台の需要数の増加幅は少ない．そのため全体として，

需要数が減少している．現行では，時間帯によって

需要に大きなばらつきがあったが，運賃を変更する

ことによってそのばらつきが抑えられ，需要が比較

的平準化されたことがわかる． 
 

  
図 10 時間帯ごとのオンデマンド交通の需要数 

 
図 11に各運賃パターンの車両台数ごとの予約受理

率を示す．現行の 7 台ではどのパターンでも予約受

理率が 100％であったが，3 台以下になると現行と

Case4（9・10 時台：2,000 円/12・13 時台：100 円）

の条件では予約受理率が 90%を切る予測となった．

それ以外の 2 パターンでは車両数を 3 台にした場合

でも予約受理率がおよそ 90〜95％であり，運行が十

分可能であるといえる． 
 
 

 
図 11 車両台数ごとの予約受理率 

 
図 12に，各パターンの車両一台あたりの売上を示

す．オンデマンド交通の運行コストは自治体によっ

て異なるため，売上により評価した． 運行台数が減

少するほど一台あたりの売上は増加しているが，図 

11 に示した予約受理率と比較しながら限られた予

算の中で便益を大きくするオンデマンド交通の運

賃体系や運行車両数を検討できる． 例えば，Case3
の 3 台の場合などは予約受理率を高く保ったまま１

台あたりの売上は高い数値が示されていることが

読み取れる． 
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図 12 車両一台あたりの売上 

 

5  まとめ 

本稿では，利用者の行動変容による移動形態の変

化をシミュレートし，オンデマンド交通の需要をマ

ネジメントすることで車両の稼働率を高め，地方オ

ンデマンド交通サービスの経済性の改善を検討で

きる方法を提案し，ケーススタディを行なった． 
提案手法としては，非集計モデルを用いてオンデ

マンド交通を含む各交通手段の需要数を求めるシ

ミュレータと，そこから得られたオンデマンド交通

の需要から予約受理率や運行車両台数などを算出

するシミュレータの 2つを組み合わせた．シミュレ

ーションは，需要の多い時間帯の運賃を値上げし，

反対に少ない時間帯の運賃を値上げすることで，オ

ンデマンド交通の時間帯ごとの需要数のばらつき

を抑えるという挙動を示した．また，運賃変更によ

り，運行車両台数を現行の 7 台から 4 台や 3 台まで

減らした場合でも予約受理率を下げずに車両１台

あたりの売上を高く保つ運行を検討できた．今回は，

ある時間帯のオンデマンド交通の運賃が変更され

た際に，別の交通手段に需要が移行するシミュレー

タを作成したが，時間帯を跨いでの移行は考慮して

いない．今後は，運賃を変更することで需要が多い

時間帯から少ない時間帯へオンデマンド交通の利

用者が映った場合の時間帯ごとの需要数を検討す

る．またその際には，通院など時間的な制約の強い

目的の移動と，買い物等ある程度時間をずらすこと

のできる移動とを区別し，目的ごとに効用に違いが

生じるよう工夫が必要となる． 
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A Study on Transportation Demand Management by 

Fare Change for On-demand Transportation 

Nayu YUYAMA・Kazuo HIEKATA 

On-demand transportation is introduced as an alternative to unprofitable bus services, but in reality, the burden 
on municipalities increases as the number of users increases, and there is a possibility that the service will not 
operate as planned. Therefore, in order to maintain the sustainability of the project, it is necessary to prevent 
the concentration of demand on the on-demand transportation and to operate it at low cost. The purpose of this 
study is to propose a method to improve the economic efficiency of on-demand transportation services by 
managing demand through changes in the operation patterns of on-demand transportation services such as time-
based fares. In the case study, the demand was estimated for each fare pattern, and the required number of 
vehicles and reservation acceptance rate were calculated for each case. As a result, we were able to 
quantitatively examine the operation plan that can reduce the fluctuation of demand by time period by changing 
the fare and can satisfy the mobility demand even if the number of vehicles is reduced. 
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