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1．はじめに 

自動運転タクシー(Autonomous Taxi：AT)の展開

に伴う都市交通や都市環境の新たな可能性が議論

されている．ATはドライバーの人件費が削減でき，

特に大都市部では大きな需要も見込めるため，現

在のタクシーと比較して料金を大きく低下させら

れる可能性がある¹⁾．また，モーダルコネクトで都

市交通サービスを向上できるポジティブな側面と，

現在の都市鉄道と競合して鉄道事業社の経営を圧

迫するネガティブな側面がある．そこで，より良

い都市交通計画を策定するため，各交通機関の将

来需要推計の準備が必要となっている． 

SPデータの効用関数に自動運転車(AV)を組み

込んだ研究は数多く存在することがGkartzonikas 

et al.²⁾で示されている．SAV (Shared Autonomous 

Vehicles)を対象としたSP モデルの開発もBansal 

ら³⁾やKruegerら⁴⁾, Haboucha et al.⁵⁾によってSPモデ

ルの推定が試みられている．近年ではAVやSAV

の受容性が利用意向に強い影響を与える研究も数

多く発表されている(例えば谷口綾子⁶⁾)．これらの

知見ではAVに好意的な属性は，教育レベルの高

い被験者，運転に自信のない高齢者，運転機会の

少ない被験者などが，性別は論文によって異なる

結果が報告されている．また，確認的因子分析に

よって受容性への影響因子を特定する研究も数多

くみられる(例えばEtminani-Ghasrodashti R. et al.⁷⁾). 

これらの研究ではいずれもATの成功は消費者の

受容性意思が左右するとされている． 

2．調査票の概要 

 本 SP 調査は東京 23 区在住の楽天インサイト会

員 1000 名を対象とした Web 調査である．内訳は

男女共に 500 人ずつ，20~60代以上を 10歳刻み 5

区分で 200人ずつである．調査実施期間は 2022年

3月 18日から 21日，SP調査のサンプル数は 1000 

 

表-1 ATの受容性の年代別・男女別割合 

 

人×6パターンの水準設定で計 6000サンプルが得

られた．内訳は私事トリップと業務トリップで

3000サンプルずつである． 

 調査票はⅠ)個人属性，Ⅱ)ATの説明，Ⅲ)休日・業

務トリップでの交通機関選好，Ⅳ)AT の受容性と

相乗り意向で構成した．AT への受容性の質問は

Hulse et al.⁸⁾を参考にした． 

3．自動運転への受容性の基礎分析 

 受容性のクロス集計結果を表-1 に示す．表中の

カッコ内は Hulse et al. の結果である．ポジティブ

と条件付きポジティブが概ね 40％，判断できない

が 40％，ネガティブと条件付きネガティブが 20％ 

となった．全体の傾向は，Hulse et al.⁴⁾と概ね類似 

しているが，未知の新技術に対して前向きな回答

がかなり存在する結果となった． 

4．SPモデルの推定結果 

(1) ロジットモデルの効用関数の設定 

ロジットモデルの効用関数は以下に設定した． 

𝑉𝐵𝑢𝑠  =  𝛽1𝑇𝐵 + 𝛽3𝐶𝐵 + 𝛽4𝑊𝑎𝑖𝑡𝐵 + 𝛽5𝑊𝑎𝑙𝑘𝐵                    (1𝑎)          

𝑉𝑅𝑎𝑖𝑙 = 𝛽1𝑇𝑅 +𝛽3𝐶𝑅 + 𝛽4𝑊𝑎𝑖𝑡𝑅 + 𝛽5𝑊𝑎𝑙𝑘𝑅 + 𝐴𝑆𝐶𝑅   (1𝑏)                                                     

𝑉𝐴𝑇 = 𝛽1𝑇𝑆(1 − 𝑀𝑆) + 𝛽2𝑇𝑆𝑀𝑆 + 𝛽3𝐶𝑆 + 𝛽4𝑊𝑎𝑖𝑡𝑆 

  +𝛽5𝑊𝑎𝑙𝑘𝑆 + 𝛽6𝑃𝑠 + 𝛽7𝐶𝑃𝑠 + 𝛽8𝐶𝑁𝑠 + 𝛽9𝑁𝑠 + 𝐴𝑆𝐶𝑠   (1𝑐) 

𝛽1~𝛽9:パラメータ，𝑇𝑖:交通機関 i の所要時間， 

𝑀𝑆 :マルチタスキング可能な AT(図− 3 の✰✰) 

の場合のダミー(1or0)，𝐶𝑖:交通機関 i の費用，𝑊𝑎𝑖𝑡𝑖:

交通機関 i の待ち時間， 

𝑊𝑎𝑙𝑘𝑖:交通機関 i の徒歩時間， 

𝑃𝑠: AT のポジティブな受容回答結果のダミー変数，

𝐶𝑃𝑠: AT のややポジティブな受容回答結果のダミー変数，

𝐶𝑁𝑠: AT のややネガティブな受容回答結果のダミー変数， 

𝑁𝑠: AT のネガティブな受容回答結果のダミー変数 

𝐴𝑆𝐶𝑖:交通機関 i の定数項 

(2) モデルの精度の概要 

SPモデルの推定結果を表-2に示す．尤度比は

positive 20.4(19) 23(11) 17.8(28) 24.5 19.5 19.5 23 15.5

cond．positive 20.4(18) 19.6(17) 21.2(19) 23.5 26.5 17.5 14.5 20

uncertain 40(43) 39.4(51) 40.6(35) 33 37.5 44 43 42.5

cond．negative 5.3(7) 4.4(9) 6.2(4) 6 5 3 6 6.5

negative 13.5(3) 13.4(3) 13.6(2) 13 11.5 15.5 12 15.5

その他 0.4(11) 0.2(12) 0.6(8) 0 0 0.5 1.5 0

数値：％表示

60代
以上

質問内容 全体 男性 女性 20代 30代 40代 50代



0.2以上で一定の精度は出ており，受容度に応じ

てのパラメータの変動がみてとれる． 

(3) 受容性が AT の選択確率に与える影響 

 表-2 に示した SP モデルを用いて受容性が選択

確率に与える影響をみたものを図-1に示す．受容

性が ATの選択に相当強く影響するのがわかる． 

(4) 受容性別価格弾力性 

SP モデルを用いて推計した全パターンの料金

に対する平均弾性値を表-3に示す．受容性が高い

層は選択確率が高いため弾性値は小さくなり移動

距離が長くなるにしたがって弾性値は大きくなる． 

5．AT の需要曲線 

 図-2 に示した受容性を考慮した AT の需要曲線

(SPdata)の導出過程を以下に示す．まず 3交通機関

(バス，鉄道，現在のタクシー)の効用関数を導出す

るために各交通機関のLOSデータとパラメータを

用いる．LOSデータは，東京 23区内での計画基本

ゾーン間の OD ごとに作成した．タクシー料金は

距離制運賃とする．各交通機関のパラメータは表

-2に示したものを用いる．パタメータに LOSを乗

じて各交通機関(バス，鉄道，AT)の効用関数，選択

確率を ODごとに算出した(8022OD間)．  

図-2の現在のタクシーの需要曲線は H30PT調

査より推定した交通機関選択モデルを用いてシミ

ュレーションし，タクシー運賃を 9段階で下方に

変動させたときの軌跡を描いたものである．横軸

は 2人乗りを想定した台数とした．なお，内内交

通量は考慮できていない． 

6．おわりに 

 本稿では，ATの受容性に着目した需要分析を行

った．受容性の基礎集計では，生産年齢層や高所

得者層の受容性が高い傾向にあり，先行研究の成

果と概ね一致した．交通機関選好の SPモデルに受

容性カテゴリーをダミーとして組み込んだ推定結

果は受容性が AT の選択に有意に大きな影響を及

ぼすことを示した．料金に対する受容感度も被験

者の受容性の高低によって大きく異なることを示

した． 需要弾力性は短距離トリップで小さな値を

示した． これは距離が短いほど，よりタクシー利

用者の需要が高いため，運賃に対する感度が低い 

表-2 受容性を考慮した SPモデルの推定結果 

 

 

図-1 業務トリップの受容度別料金感度 

表-3 AT 料金の弾性値 

 

 

図-2 AT と現在のタクシーの需要曲線 

ことが原因と考えられる．価格弾力性は価格の変

化率に対する需要の変化率のため，ATに対する受

容性が高いほど，より非弾力的な傾向にあること

が図-1からもみてとれる． 
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パラメータ t値
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-0.00193 -8.98

-0.044 -2.05

-0.028 -2.98

positive 1.24 11.58

cond．positive 0.886 8.28

cond．negative -0.151 -0.739

negative -1.06 -6.08

1.71 13.2

0.781 5.96

AT内でのマルチタスキング時の時間評価値(円/分) 10.74

sample-size 3000

調整済み尤度比 0.27

ASC_RAIL

ASC_AT

説明変数

業務トリップ

普通の時間価値(円/分) 16.55

Time(分)：バス、鉄道、AT(✰ )の所要時間

Time_Ms(分)：ATのマルチタスキング時(✰✰ )の所要時間
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