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1. はじめに 

松山市は、四国の北西部、愛媛県のほぼ中央に位置し、

四国最大の人口約 50万人を有する中核市である。そのま

ちづくりは、加藤嘉明が松山城を築城し、城を中心とし

た城下町が形成されたことに始まる。中心部には、松山

城のほか、日本最古と言われる道後温泉などがあり、日

本有数の観光地である。また、司馬遼太郎の小説『坂の

上の雲』の主人公、俳人正岡子規や秋山好古･真之兄弟ら

が生まれ育った地でもあり、まちなかには小説にゆかり

の地をはじめとした様々な歴史･文化資源が点在する。 

 

1.1 都市の課題について 

①歩いて暮らせるまちづくりの実現 

松山市は、今後の更なる少子高齢化の進展や社会保障費の増大などの社会情勢の変化に対応するため、

コンパクトで質の高いまちづくりを目指している。この実現には、中心市街地や郊外拠点への都市機能

の集約や住み替え促進、歩行者空間の創出、回遊性の向上、また、これらを支える公共交通のサービス

水準の向上といった様々な施策を一体的に実施することが必要となる。 

松山市では、「歩いて暮らせるまちづくり」として、徒歩や自転車など遅い交通に着目しながら、日本

に 17 都市しか残っていない路面電車や戦災復興時に広幅員に確保された街路空間などの既存ストック

を生かしたまちづくりを行っている。 

ロープウェー街や花園町通りでは、道路空間を再配分し、歩行者空間を拡大することで、市民や観光

客の回遊性を高め、空き店舗数の減少や通行者数の増加、沿線の地価の上昇につながっており、今後、

このような取組みをさらに推進、拡大していく必要がある。 

②歩いて暮らせるまちづくりを進める計画手法・合意形成手法の確立 

歩いて暮らせるまちづくりは、副次的に健康の増進や交流機会の増加など、社会全体で様々な効果が

期待できる一方、自動車交通を対象とした整備と異なり、費用便益比の算出手法などは確立されていな

いため、整備根拠が希薄になることが多い。また、用地買収を伴わない既成市街地の整備は、長年にわ

たり沿道店舗や沿道住民のライフスタイルが定着しているため、道路の使い方を変えることに、沿道の

不安は大きく、合意形成が難しい。そのため、整備根拠や事業実施の合理性、客観性に基づいた計画手

法や合意形成手法の確立が課題となっている。 

③歩いて暮らせるまちづくりを支える多様な公共交通サービス 

松山市の中心市街地は路面電車が走るほか、都市圏内は３線の私鉄郊外電車やバスが放射状に都心と

郊外を結んでいる。現状の公共交通網は、比較的充実しているものの、今後は、公共交通路線沿線の生

産年齢人口の減少が見込まれ、路線バス等の採算性の悪化が予測されるほか、運転手不足も相まって、

路線は縮小傾向となる。 

歩いて暮らせるまちづくりを進めるためには、徒歩や自転車など遅い交通が通行しやすい空間を整備

するだけでなく、徒歩や自転車の移動を補う多様な交通手段が必要になり、公共交通は、逆風の中、さ

らなる充実と維持を求められている。  

図 1.1.1 松山市の位置 
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1.2 松山スマートシティ推進コンソーシアムについて 

前項の課題を解決するため、関係する公民学が連携し、学のデータ分析力や、民の技術力・情報等を

活用しながら取り組みを推進できる体制を構築する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

データ駆動型都市プランニング推進： 

松山市、UDCM （松山アーバンデザインセンター） 

先進技術の導入： 

センシング機器（City Probe）の導入検討：復建調査設計株式会社 

都市データプラットフォーム（City Data-Spa）構築：株式会社日立製作所 

可視化ツール（CityScope）・シミュレーションツール（City Sim）の構築：日立東大ラボ（連携） 

調査・モデル構築・解析： 

復建調査設計株式会社 

データ提供： 

伊予鉄道株式会社、四国旅客鉄道株式会社 

次世代都市サービス（City Ride；次世代モビリティ）の導入検討： 

日産自動車株式会社 

調査研究協力： 

愛媛大学防災情報研究センター 

 

図 1.2.1 松山スマートシティ推進コンソーシアムの構成員 

公 
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データ提供 ▶東京大学大学院工学系研究科 

 社会基盤学専攻 教授 羽藤英二 
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2. 目指すスマートシティとロードマップ 

2.1 目指す未来 

2.1.1 「笑顔あふれる歩いて暮らせるまち」の実現 

豊かな都市空間の形成や最適化された次世代都市サービスを提供することにより、歩いて暮らせるま

ちづくりを推進し、市民の生きがいや健康の増進、低炭素・循環型のまち、観光地としての魅力向上、

交流促進による経済活性化、災害に強いまちを実現する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.1.2 データ駆動型都市プランニングの実装 

前述の「笑顔あふれる歩いて暮らせるまち」の実現のためには、従来は別分野として個々に検討・立

案・実行されていた事案や施策をサイバー上で重ね合わせ、都市全体として最適解を見出すことが有効

と考える。本プロジェクトは松山市においてサイバー空間である都市データプラットフォームと、都市

というフィジカル空間を高度に融合させた、Society5.0 を具現化する取組であり、都市活動の諸データ

を活用し、価値に変換するデータ処理・蓄積・伝達方法を整備することで知識集約型システムの構築を

行うものである。 

都市のあるべき将来像に向けた計画策定においては、計画精度の向上と十分な合意形成を可能とした

計画プロセスが求められ、先進的技術を用いた都市マネジメント手法の確立が必須である。 

 

  

図 2.1.1 将来イメージ 
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松山市では、様々なまちのデータを多分野に活用することで、都市空間の改変や住民行動変容を推進

することを目指している。この取組を実現するためには、（１）センシング技術を用いてまちの情報を収

集し、（２）都市データプラットフォームに蓄積し、（３）シミュレーションデータとして活用、あるい

は（４）データを可視化し理解促進／住民合意促進を行い、都市計画やサービス提供に反映することが

重要となる。 

 

これらのプロセスを通じてスマート・プランニングを実現し、サービス提供するまでの方法論を、本

プロジェクトでは “データ駆動型都市プランニング（Data-driven Urban Planning）”と定義する。そ

の構築には以下の４つのツールを実装する。 

 

（１）City Probe（都市データセンシング） 

（２）City Data-Spa（都市データプラットフォーム） 

（３）City Sim（シミュレーションツール） 

（４）CityScope（可視化ツール） 

 

データ駆動型都市プランニングの実行プロセスについて、以下図2.1.3を用いて述べる。比較のため、

従来の都市計画の流れを合わせて図化した（図の左、AsIs）。従来行われている大規模で長期に渡る検討

業務では、検討から立案、実行までを 5～10 年のスパンで実施する、いわゆるウォーターフォール型と

いえる。これに対し ToBe（めざす姿）では、各種センシング情報などを集約する都市データプラットフ

ォーム導入にて、数か月から 1 年という短いスパンでエリア内を細やかに検討～実行する業務形態が可

図 2.1.2 データ駆動型都市プランニングのイメージ 
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能となると考える。これはいわゆるアジャイル型と言われるものであり、ウォーターフォール型に加え

て、検討や維持・運用の場面で実施されるようになると考えている（以下図参照）。アジャイル型は、比

較的「短期間で」データを用いた現状把握、効果検証を「反復する」ことで、より検討を深めていくも

のと考えているが、これらは現時点の整理であり、今後都市データプラットフォームに蓄積される情報

が増え、年数を経ていくとウォーターフォール型の業務フローも変更になる可能性もある。 

 

 

 

 

2.1.3 市民参加まちづくりの展開 

松山市が、ロープウェー街や道後温泉本館周辺、花園町通りなど、都市空間の改変を通して、沿線地

権者や市民等との合意形成を経験してきた中で、最初に提示した案で合意形成が完結することはなく、

何度も整備案を提示しては、様々な声を聞き、その都度修正を繰り返す。その過程において、とりわけ

整備イメージの共有は難しい。言葉だけでは到底伝えきれないため、計画平面図などをテーブルに広げ

るものの、図面読解力のない方には十分に理解されず、担当者は説明に苦慮する。また、パース図や模

型を準備することで、整備後の空間情報をうまく伝えられたとしても、沿線の方々が、長年に渡りそこ

で培ってきたライフスタイルが公共空間の変化によってどう変わるかまではわかりにくく、お互いの思

いを共有できないまま、払拭できない不安や懸念が整備への抵抗になることや、これまでなかった民側

の新しいアイデアや期待が整備に反映されず埋没されるといったことが生じやすい。そこで、費用や労

力を要するものの、社会実験を実施し、整備イメージを体験、体感してもらってきた。 

このように、百見は一体験に如かずで、進められてきた都市空間改変での合意形成手法は、データ駆

動型都市プランニングにおけるデータの可視化を通して、そのツールや手法を見直し、拡充し、市民参

加のまちづくりに展開することが可能と考える。（図 2.1.4）  

図 2.1.3 都市計画業務イメージ 
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2.2 データ駆動型都市プランニングを支える先進技術 

(1) City Probe（センシング技術） 

スマートフォンに搭載されている GPS や加速度センサー、Wi-Fi などの受信機、ステレオカメラやレ

ーザーなどのセンシング機器を活用し、都市空間における人や車両などの移動・滞在情報を継続的にモ

ニタリングするための技術開発及び仕組みを構築する。 

また、センシング機器の実空間への実装や、移動体情報の収集のためのアプリケーション開発などを

目指す。 

 

(2) City Data-Spa（都市データプラットフォーム） 

City Probe で収集されたデータや自治体／企業等からの提供データを集約・蓄積し、スマート・プラ

ンニングや観光／防災／環境などの多分野にデータを活用するための、“都市データプラットフォーム

（City Data-Spa※）”を構築する。 

構造化／非構造化を問わずあらゆる企業データを一元的に管理する大規模なデータレイク（Data lake）

という既存の概念に対して、地域から湧き出すデータが触媒となって市民や地域企業の活動を活性化さ

せ多くの人が集まる、例えるなら温泉のような求心力と効用を持つ地域密着型の都市データプラットフ

ォームを目指すものである。 

 

※ City Data-Spa 

本コンソーシアムにおける都市データプラットフォームの愛称である。  

図 2.1.4 データ駆動型都市プランニングでの市民参加まちづくり手法の拡充イメージ 
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(3) City Sim（シミュレーションツール） 

現在は交通流シミュレーションおよび回遊行動シミュレーション、避難シミュレーションなど、個別

のシミュレーションツールが独立して存在するが、今後は広域と狭域の行動シミュレータの連動や複数

の交通手段を用いて移動する人の行動など、各種シミュレーションの連動を試みる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) CityScope（可視化ツール） 

都市データプラットフォームに取得/蓄積した各種データを活用する手段のひとつとして、情報の可

視化を想定している。2018 年度以降、松山市のまちづくりにおける各関係者との合意形成を支援するツ

ールとして、日立東大ラボの CityScope※を松山アーバンデザインセンターに設置し、実験的に活用して

いる。 

 

※ CityScope 

日立東大ラボで提唱するまちづくりにおけるデータ可視化ツール。 

 

  

図 2.2.1 シミュレーションの一例 
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図 2.2.2 CityScope を用いた可視化イメージ 

 

(5) City Ride（次世代モビリティサービス） 

モビリティサービスの情報体系を都市データプラットフォーム（City Data-Spa）に接続し、運行計画

の最適化や利用者への情報・サービス提供を行う次世代モビリティサービスの構築を目指す。利用者に

は、予約・情報ツールやサブスクリプションサービスを提供し、公共交通ネットワークを一体的なサー

ビスとして利用できるようにする。地域の人の移動を活性化させるために、自動運転技術を用いたモビ

リティサービスの導入を想定し、鉄道やバスによる大量輸送の成立が難しい発着地間の移動を支援する。

新たに導入するモビリティサービスと既往公共交通が連携した統合的な交通サービス体系を、交通行動

データとシミュレーションによる導入効果や交通影響の定量的評価に基づき構築する。 
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2.3 ロードマップ 
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2.4 KPI 

(1) スマートシティの目標に関する KPI 

表 2.4.1 スマートシティの KPI 

 

 

歩いて暮らせるまちづくりを進めていく上

で、ひとの活動やまちの魅力、まちを歩く楽し

さなどを評価する明確で効果的な指標が必要

になる。本取組では先進技術により効率的に取

得できる KPI の提案を目指し、次の６つについ

て検討する。 

 

 

 

 

 

 

図 2.4.1 歩いて暮らせるまちづくりの 6 つの KPI 

 

表 2.4.2 6 つの KPI の内容と目標値 

  ※重点区域は図 2.4.3 参照 

 

 

 

KPI KPI の説明 現状値 目標値 達成年度 

歩いて暮らせるまちづくりのKPIの
提案 

先進技術を用いて効率的で効果的な KPI
の算出手法を提案した数 0 6 R12 

KPI KPI の説明 現状値 目標値 達成年度 

外出率（％） 

人口に対する外出した人数（スマホのＧＰＳデータ、
公共交通の利用者数、カメラでの通行者数などから
推計） 
人の活動を示す指標 

－ 80.0 R12 

トリップ数 
（トリップ／人･日） 

外出した人が目的地まで移動する回数（スマホの 
GPS データからの算出を想定） 
人の活動を示す指標 

－ 3.0 R12 

中心市街地滞在時間 
（時間） 

重点区域外から来街した方が重点区域内に滞在する
時間（スマホの GPS データからの算出を想定） 
中心市街地の魅力を示す指標 

－ 現状値＋
0.5 R12 

歩行距離（km） 
外出した人が 1 日に徒歩で移動する平均距離（スマ
ホの GPS データからの算出を想定） 
人の活動を示す指標 

－ 現状値＋
0.5 R12 

市駅前広場の笑顔
（人） 

市駅前広場で歩く人の笑顔の数をカメラで観測 
人の活動及び楽しさを示す指標 

－ 現状値＋
500 R12 

中心市街地来街者の 
遅い交通分担率（％） 

重点区域外から区域内に来街する人のうち、徒歩・自
転車・公共交通の移動手段で来街する人の割合 
自動車から遅い交通への移動手段の転換状況を示す
指標 

－ 70.0 R12 
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図 2.4.3 重点区域図 

松山城 

道後温泉 

松山市駅 

JR 松山駅 
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3. 実証実験の位置づけ 

3.1 実証実験を行う技術・サービスのロードマップ内の位置づけ 

松山スマートシティ推進コンソーシアムでは、豊かな都市空間の形成や最適化された次世代都市サ

ービスを提供することにより、「笑顔あふれる歩いて暮らせるまち」を目指し、市民の生きがいや健康

の増進、低炭素・循環型のまち、観光地としての魅力向上、交流促進による経済活性化、災害に強い

まちの実現を目指している。 

この都市像の実現のためには、従来、別分野として個々に検討・立案・実行されていた事案や施策

をサイバー上で重ね合わせ、都市全体として最適解を見出し、実空間に落とし込むことが有効と考え

ている。当コンソーシアムでは、フィジカル空間とサイバー空間とが高度に融合されたシステム構築

の一つの方法論として、「データ駆動型都市プランニング」を掲げ、具体的なプロジェクトに取り組み

ながら、システムの実装を目指すものである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

具体的なプロジェクトとして、自動運転車両を想定した次世代モビリティサービス（City Ride）の

構築を目指している。この情報体系を都市データプラットフォーム（City Data-Spa）に接続し、運行

計画の最適化や利用者への情報・サービス提供を行うとともに、既存公共交通と接続することで、利

用者は一体的なサービスとして利用でき、また、地域公共交通の最適化を図る統合的な交通サービス

体系を構築するものである。 

 

  

図 3.1.1 データ駆動型都市プランニング イメージ 



3-2 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

2
0
2
0

2
0
2
1

2
0
2
2

2
0
2
3

-
2
0
2
5

2
0
2
6

-
2
0
3
0

運
営

体
制

デ
ー
タ
駆

動
型

都
市

プ
ラ
ン
ニ
ン
グ

先 進 的 技 術 の 実 装

1
|
C

it
y

P
ro

b
e

2
|
C

it
y

D
at

a-
S
p
a

3
|
C

it
y

S
im

4
|
C

it
yS

c
o
p
e

事 業 ･ 取 組 み

合
意

形
成

計
画

策
定

行
政

計
画

都
市

空
間

の
再

構
築

サ
ビ
ス

C
it
y

R
id

e

都
市
デ
ー
タ
活
用

事
業
体
の
検
討

都
市
デ
ー
タ
活
用
事
業
体
の
調
整
・
試
行

都
市
計
画
へ
の
適
用
実
証

計
画
検
討

W
S

実 証

計
画
検
討

基
本
設
計

検
討
･調

査
･

計
画
案
の
作
成

各
種
計
画
の
策
定

評
価

検
討
･

調
整

収
集

デ
ー
タ

調
整

プ
ロ
ト
タ
イ
プ

構
築

・
改

修

検
討

解
析

モ
デ
ル

検
討

・
作

成

機
能

改
修

バ ー ジ ョ ン ア ッ プ

関
係
者
追
加

関
係
者
追
加

分
野
拡
大

分
野
拡
大

他
都
市
展
開

計
画
手
法
確
立

実 装

改 修

各
種
計
画
の
検
証
、
見
直
し

効
果
検
証

実
装
・
検
証

施
工

実
証
実
験

実
施
設
計

運
行
実
験
計
画

実
装
計
画
の
立
案

運
行

実
験

実
験
準
備

機
能

追
加

機
能

追
加

検
討

機
能

追
加

検
討

デ
ー
タ
検

討
・
収

集

検
討

･調
整

提
供
先
／

実
証
計
画
検
討

ス
ク
ー
ル
事
業 実
証
・

評
価

実
証

検
討

関
係
先
調
整

W
S 実
証
・

評
価

検
討

･調
整

デ
ー
タ
検

討
･

収
集

改 修
改 修

機
能

追
加

事 業 ・ 取 組 

サ
ー
ビ
ス

 

図
3
.
1
.
1
 
ロ
ー
ド
マ
ッ
プ
内
の
位
置
づ
け
 



3-3 

3.2 ロードマップの達成に向けた課題 

3.2.1 データの取得について 

都市データプラットフォームには都市に関わる多くの情報を一定の情報鮮度で継続的に蓄積もしく

は情報連携すること、さらに扱える情報の範囲を広げていくことが都市計画などに役立つと考えている。

対象都市の情報として、松山市が保有している情報や、愛媛県、国が公開している情報については、デ

ータ化作業や分野間の変換などが必要になるものの継続的に取得する道筋はたてられると考える。 

一方で、民間事業者が業務にて取得している情報は各社の資産であるため、情報提供に関してはそれ

ぞれで考えが異なっている。利用の目的が公のものでピンポイントであれば協力いただける場合が多い

が、提供すること/情報連携することにメリットを感じていただけないとどのような情報であれ、継続

的な提供は難しいのが実情である。短期的な利用であれば、一般に公開している情報を自主的に確認し

取り込むのは有効と考え、実証実験ではこれを採用するが、情報更新タイミングを考えると長期的には

望ましくない。また、サービスとして販売している情報の活用も考えられるが、これも短期利用であれ

ば良いが、価格によっては長期的な利用は難しくなる。 

民間事業者にとってのデータ提供メリットを明確化するためにも、ビジネスモデルの仮説を共有し、

事業者に対して提供を希望する理由とその利用目的、利用者を明確した上で、協力いただけるよう対応

していく。なお、協力いただける場合、情報ごとに提供可能な範囲などの取り決めを個別に行うことが

必須であるが、この辺りのノウハウを共通化し、他へ展開できるよう提供実績を積み重ねていく。 

なお、個人の活動情報をまちづくりに生かすことを見据え、個人情報に関する取扱いについては国内

外の動向を注視することはもちろん、関係者内でよく議論する必要がある。 

 

3.2.2 データの標準化について 

取得する情報、提供する情報は分野によっては標準化されているものもあるが、システム毎に独自形

式のものも多い。業界や国によってガイドラインなどにより標準化されている情報については、都市デ

ータプラットフォームにデータ取得後に標準のデータ形式（都市データプラットフォームとして規定し

た形式）に変換し、保持する機能を設ける。また、都市データプラットフォームから提供する情報は標

準的な API連携にて実現予定であるが、国などで関連する取り組みが平行して行われているため、状況

を注視し、柔軟に対応できるよう取り組む。また、分野間データ連携などで議論されている語彙変換機

能（分野間での相互利用のため、同一のデータに対して分野間で異なる名称で表現されている項目を対

応させる機能）などについても、将来的な実装を検討していく。 
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3.3 課題解決に向けた本実証実験の意義、位置づけ 

今回の実証実験では、次世代モビリティサービスの導入に向けた運行実験を行い、その計画手法や              

計画案等の妥当性評価や改善点の抽出を行う。また、この運行実験にあわせて同時に開催を予定して

いる公共空間を活用したアクティビティ等と連携するとともに、プローブパーソン調査を実施（アク

ティビティ実施期間を含めた計 17 日間）して市民の行動を把握することで、アクティビティやモビ

リティに関する施策の効果を分析し評価を行う。 
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4. 実験計画 

4.1 体制 

実証実験にあたり、フィールド実証の企画・計画・準備・実施・評価を行う「フィールド実証ワー

キンググループ」に加えて、次世代モビリティサービスの将来像をシミュレーションしながら検討す

る「City Ride ワーキンググループ」の２つのワーキンググループを立ち上げ、それぞれのグループ

での技術課題等について具体的な検討を行うものとする。 

また、定期的に定例ミーティングを開催し、進捗確認や情報共有を図る。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

●フィールド実証 ＷＧ 【適宜】
(主)UDCM、松山市、復建調査設計
・フィールド実証の企画･計画
・フィールド実証の準備･実施
・フィールド実証の評価

● City Ride ＷＧ 【適宜】
(主)日産自動車、UDCM、松山市
・次世代モビリティサービス案検討
・課題抽出

(

進
捗
確
認
･
情
報
共
有)

◎定例ミーティング
(主)UDCM、松山市、復建調査設計、日立製作所、
日産自動車、日立東大ラボ

アーバンデザイン・
スマートシティスクール松山

Urban
Design
Week. 
（連携）

道後

松山駅

花園町

まちなか

モビリティ

（検証結果）

2021
アクティビティ

2022
ツアー

歴史

地域
デザイン

モビリティ
行動分析

図 4.1.1 検討体制図 
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2022年 2023年
8月 9月 10月 11月 12月 1月 2月

フィールド実証WG

UDCMスクール事業

City Ride ＷＧ

  

運行計画策定

車両調達
車両

運行実験

PP調査

フィールド実証

検証･評価 報告書作成

ＨＰ作成

広報･広告

2022年度
グループワーク

アクティ
ビティ

ツアー

報告書作成
評価

課題抽出

次世代モビリティ案検討

ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝSimモデル構築･修正

2021年度延期分

ふりかえり

の会

・
修了式

4.2 スケジュール 

本プロジェクトにおけるモビリティ走行のフィールド実証実験では、モビリティだけでなく、アク

ティビティやツアーと連動したモビリティサービスの検証を行うものである。 

そこで、今年度、松山アーバンデザインセンター（以下、「UDCM」という）で実施するスクール事業

「アーバンデザイン･スマートシティスクール松山」と連携し、このグループワークでのアクティビ

ティやツアー等のプログラム実施と、モビリティ走行のフィールド実証実験を同時期に行う。 

2022.10.14～10.23 の 10 日間を 「urban design week.」として、この２つの取組みを実施する社

会実験の期間とする予定である。 

この『urban design week.』に向け、企画、計画、準備等について、下図のスケジュールで実施す

る。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図 4.2.1 スケジュール 
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4.3 実証したい仮説 

①City Ride（自動運転車両を想定した次世代モビリティサービス）を展開する上で、利用状況に応じた

最適なモビリティサービスの運行計画案の提案ができること 

②市民のイベント等への参加において、アクティビティやツアーと連動したモビリティサービスを展開

することが、トリップや滞在時間などに行動変容をもたらし、このサービスの付加が、地域の活性化

や市民の移動の確保等に有意義であること 
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松山駅

まちなか花園町

しき線

そうせき線

道後そ-1

そ-6

そ-2

そ-3

そ-5

そ-4し-1

し-2

し-3
し-4

し-5

し-6

し-7

4.4 実験内容 

4.4.1 フィールド実証の運行計画 

【期間】   202２年 1０月 19 日（水） ～ 1０月 23 日（日）の 5 日間 

【運行時間】 9：００～13：００、14：00～18：00 

【呼び出し（予約）可能時間】 9：００～12：4０、14：00～17：40 

【運賃】 無料 

【乗車方法】 QR コードで呼び出しを行い，停留所で待つと運行車両「MATSUMOBI」が到着する．降

りたい停留所をスタッフに伝えて乗車する． 

【運行形態】 定路線型・デマンド型（非定時型）・乗合型 

• エレベータ型のサービスを想定する。 

• 運行路線や停留所は、あらかじめ指定する。 

• 車両は、利用者からの呼び出しにより配車される。 

• 定路線型であるため、途中の停留所を経由する。 

• 他の利用客の呼び出し、あるいは、車両の待機等により、車両が停留所にいる場合、利用者は呼び

出しを行っていなくても、その停留所から乗車可能とする。 

• 呼び出しを行っても、満車の場合は利用できない。また、停留所への先着を乗車の優先順位とする。 

【使用車両】 ジャンボタクシー（乗客数：最大 7 名） 3 台 （内、予備車両 1 台） 

【運行路線】 「しき線」「そうせき線」の２ループとする。（下図のとおり） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.1 運行ルート図 
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【停留所】 下表のとおり 

路線名 停留所名 備考 

A:しき線 し-1：JR 松山駅前 JR 貨物の敷地 

 し-2：コミセン前(東行き) 松山市総合コミュニティセンター 

 し-3：花園町通り（東行き） 民間コインパーキング 

 し-４：愚陀仏庵跡 民間コインパーキング 

 し-５：市役所前 松山市役所 

 し-６：花園町通り（西行き） 民間コインパーキング 

 し-７：コミセン前(西向き) 松山市総合コミュニティセンター 

B:そうせき線 そ-１：セキ美術館駐車場 セキ美術館 

 そ-２：上一万交差点 民間コインパーキング 

 そ-３：松山城駐車場 民間コインパーキング 

 そ-４：愚陀仏庵跡 民間コインパーキング 

 そ-５：ロープウェー街 民間コインパーキング 

 そ-６：愛媛大学 愛媛大学 

• 運行形態を考慮すると、呼び出し後の待機時間が長くなる可能性がある。 

• 路上停留所を避け、市有地や協力が得られる民有地、コインパーキングなどから適地を選定す

る。 
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4.4.2 情報ツール 

① 運行状況の可視化・位置情報提供ツール 

• ホームページ（urban design week.の特設サイト）で、アクティビティ、ツアー情報とモビリティの運行

情報を一体的に可視化し提供する。モビリティの位置情報は、（同乗するスタッフが持つスマートフォンの）

ＧＰＳ機能を用いて把握し、同ホームページ上にリアルタイムで可視化する。 

• 同ホームページのポップアップからリンクして、モビリティの予約（呼び出し）ができる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.2 情報提供ツール（しき線） 
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② モビリティ呼び出しシステム 

• モビリティの呼び出しを行う WEB アプリを構築する。 

• 利用者に予約完了を WEB や SMS で通知する管理ツールを構築する。 

 

【呼び出しのリンク】  

• urban design week.の特設サイトからのリンク 

• urban design week.のパンフレットに、呼び出しサイトへのリンクを QR コード等で表示 

• 現地の看板・サインに QR コード等で表示    など 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.4 urban design week.の特設サイトからのリンク 

 

 

図 4.4.3 呼び出し WEBアプリ 
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                                  図 4.4.6  停留所設置の QR コード 

図 4.4.5  urban design week. 

    パンフレットの QR コード 

 

【呼び出し方法】  

• スマートフォン（PC も可）から、図 4.4.4～4.4.6 のいずれかにアクセスする。 

• 出発地の停留所を選択して呼び出す。 

• 名前と携帯電話番号の入力は任意とする。 

• 携帯電話番号の入力があれば、SMS で予約完了通知や呼び出しのキャンセルを行う。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.7 呼び出し webアプリの乗車停留所選択画面 
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【運転手および管理者確認方法】  

• 同乗スタッフが管理ツールから、呼び出し状況を把握し、運転手に伝え配車を行う。 

※管理ツール：https://rsv.tfv.jp/rsv-mat-admin/ 

• 予約状況：現在の呼び出し状況を確認することができる． 

※一番上が最新の呼び出し状況なので，一番下から対応する． 

※利用者を乗せたら，乗車済みに変更する 

• 利用状況：既に利用済もしくはキャンセル済の呼び出し（予約）情報 

※操作を誤った場合には，戻すことができる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図 4.4.8 MATSUMOBI 呼び出し（予約）状況 

図 4.4.9 MATSUMOBI 乗車済状況 

https://rsv.tfv.jp/rsv-mat-admin/


 

4-10 

4.4.3 プローブパーソン調査 

『urban design week.』の実施にあわせ、1/14～1/23 の間、プローブパーソン調査を実施する。 

【調査期間】 

urban design week.期間の 10 日間と終了後 1 週間の計 17 日間（10/14～10/30） 

【モニター数】 

200 人程度 

【モニター募集の方法】 

• 特設サイトや UDCM 関連のホームページ、SNS での募集 

• 楽天インサイトでのモニター募集 

【謝礼】 

QUO カード 4,000 円分 

【参加条件】 

次の 1～3 をすべて満たすこと 

1. 15 歳以上 

2. GPS 機能のあるスマートフォン（iPhone(iOS14.0 以降)または Android(8.0 以降)）をお持

ちの方で、調査用アプリ「PP（プローブパーソン）」をダウンロードできる方 

3. 期間中に松山市内で開催される「urban design week.」や、その他「道後オンセナート」「堀之

内マルシェ」「まつやま花園日曜市」などの中心市街地での各種活動に 1 回以上参加いただける

方 

【GPS 取得方法】 

スマートフォンアプリ 『PP（プローブパーソン）』 

【取得情報】 

移動目的、移動手段、位置座標 
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4.4.4 広報・掲示等 

① ホームページ 

• UDCM のサブドメインに、『urban design week.』の特設サイトを立ち上げる。 

• その中で、アーバンデザインスマートシティスクールの活動とあわせて、モビリティのフィールド実証

に関する情報提供を一体的に行う。 

【特設サイト】 

https://urbandesignweek.udcm.jp 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.10 urban design week.特設サイトトップペーページ 

図 4.4.11 モビリティのフィールド実証情報サイト 

https://urbandesignweek.udcm.jp/
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② 広報･勧誘 

【広報】 

• 上記ホームページ及び松山市ホームページ 

• SNS（UDCM の Twitter、UDCM の FaceBook） 

• urban design week.のパンフレット 

【勧誘】 

期間中のアクティビティ、ツアー実施場所でのパンフレット配布 

 

③  車両掲示 

車両用マグネットシートで制作 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.4.12 MATSUMOBI車両 

 

図 4.4.13 MATSUMOBI車両用マグネットシート 
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④  停留所掲示 

看板等（各停留所に 1 基） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑤  配布物 

パンフレット 1,000 枚（urban design week.の統一パンフレット 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 4.4.15 urban design week.パンフレット（表面） 

図 4.4.14 停留所（市役所前） 
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図 4.4.12 urban design week.パンフレット（裏面） 
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5. 実験実施結果 

本章では、実験計画にもとづいて行った実証実験の実施結果について示す。具体的には、次世代モ

ビリティを想定した車両運行について、車両運行と実施したアクティビティの利用状況について含ま

れた人の行動調査結果であるプローブパーソン、今回の実証実験ルートを対象とした次世代モビリテ

ィサービスの検討結果を示す。さいごに、これらの結果にもとづいた早期実装を実現する上での課題

について整理したものを示す。 

5.1 車両運行 

車両運行に関しては、利用者アンケート、予約アプリ、運行実績の 3 つについてその結果を以下に

示す。 

5.1.1 利用者アンケート 

(1) 調査の概要 

フィールド実証として走行した運行車両「MATSUMOBI」の利用者を対象にアンケート調査を実施した。

その調査の概要について示す。調査は、2022年 10 月 19日（水） ～ 10 月 23 日（日）の 5日間を対象

とし、車両に同乗したスタッフがヒアリング方式で利用者に回答してもらい、アンケート用紙に記入す

る方法で実施した。回答者は、グループの代表者 1 名を対象とし、すべての方に回答してもらうことが

できその数は 75 人であった。代表者および重複を含むのべ利用者数は、129 人で、利用回数が 2 回以上

の重複した利用を除いたユニークな利用者数は 65 人であった。平均的な利用者数は、１日あたりで 25.8

人/日、１時間あたりでは、3.2 人/時間であった。（表 5.1.1、 図 5.1.1） 

 

 

名称 MATSUMOBI 利用者アンケート調査 

調査期間 2022 年 10 月 19 日（水）～23 日（日）の 5 日間 

9：００～13：００、14：00～18：00 の計 8 時間 

調査方法 車両に同乗したスタッフが利用者にヒアリング方式

でアンケート用紙に記入 

回答者数 ７５人（グループの代表者 1 名を対象） 

回答率 １００% 

のべ利用者数 129 人 

１日あたりの利用者数 ２５．８人/日 

１時間あたりの利用者数 ３．２人/時間 

 

表 5.1.1 利用者アンケートの概要 
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(2) 属性別利用者数 

属性別の利用者数の特徴について示す。（図 5.1.2、表 5.1.2） 

性別では男性の割合が多く、年代では 30 代が多かった。一般的には、公共交通の利用者層は高齢者に

多いが、今回の実験では、若い利用者が多い結果となった。 

 

 

 

 

 女性 男性 

10 歳未満 12 6 

20 代 14 11 

30 代 17 25 

40 代 5 14 

50 代 5 9 

60 代 3 8 

全体 56 73 

  

これは、デマンド型の運行方式で予約方法として、QR コードの読込に限定したため、60 代以上の高齢

者の方には、利用が難しかったものと考えられる。 
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42, 33%

40代

19, 15%
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14, 11%
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図 5.1.1 グループ数と利用者数 

図 5.1.2 性別年代別利用者数 

表 5.1.2 性別年代別利用者数 
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日別利用者数について示す。（図 5.1.3）日別では、最終日の日曜日が 50 名と最多の利用者数となっ

た。 

 

 

 

 

これは、「urban design week.」のアクティビティやツアー等のプログラム実施が最終の日曜日に多

かったことが要因と考えられる。 

路線別利用者数について示す。（図 5.1.4）路線別の利用者数では、しき線が 87名とそうせき線と

比較して多くなった。 
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図 5.1.3 日別利用者数 

図 5.1.4 路線別利用者数 
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時間帯別利用者数について示す。（図 5.1.5）時間帯別の利用者数では、日中の時間帯が多く 12 時

が最多で、16 時以降の利用者数は極端に少ない結果となった。 

 

 

 

これは、実施が秋季であり、日の入り時刻が早いことが考えられる。今回の実験では、日中に 1 時

間の昼休憩を設けたが、社会実装に向けては、松山中心部では、日中の時間帯を中心に走らせること

が望ましいと考えられる。一方、朝夕のピーク時は、中心部と郊外部の移動をサポートするような路

線が望ましいと考えられる。 

路線別時間帯別利用者数について示す。（図 5.1.6）路線別時間帯別の利用者数では、午前はしき線

の利用が多く、日中はそうせき線の利用が多く（絶対値としてはしき線の利用が多い）、夕方は、どちら

の路線も利用者が少なくなっていた。 

 

 

これは、日中にしき線と利用した人が、そうせき線に乗り継いで利用している人がいたためと考えら

れる。 
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図 5.1.5 時間帯別利用者数 

図 5.1.6 路線別時間帯別利用者数 
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乗車停留所別利用者数について図 5.1.7 に、降車停留所別利用者数について図 5.1.8 に示す。乗車停

留所別の利用者数では、JR 松山駅前、花園町通り、愚陀仏庵、セキ美術館前の利用者が多かった。傾向

としては、各路線の両端をつなぐ利用が多い傾向がみられた。降車停留所別の利用者数についても、同

様の傾向がみられた。 

 

 

 

 

 

これは、今回実施した２路線では、既存交通との重複を避けるため、短距離ループ型の路線にしたた

めと考えられる。 

目的別利用者数について示す。（図 5.1.9）目的別の利用者数では、「urban design week.」のプロ

グラム、観光・レジャーなどの非日常的な目的、業務などの義務的な目的を持つ利用者数が多かっ

た。 
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図 5.1.9 目的別利用者数 



 

5-6 

これは通常の目的では多くなる帰宅時の利用は少なく、中心部での回遊行動時の利用が多かったと考

えられる。 

乗車停留所までの交通手段別利用者数について図 5.1.10 に、降車停留所までの交通手段別利用者数

について図 5.1.11 に示す。乗車停留所までの交通手段別の利用者数では、アクセス（出発地から乗車停

留所までの交通手段）と、イグレス（主要な交通手段の後（降車停留所）から目的地までの交通手段）

とも徒歩での利用が多かった。また、2 番目には、MATSUMOBI との回答も多かったことから、乗り換えし

て MATSUMOBI を利用している方が数多くみられた。降車停留所から目的地までの交通手段別の利用者数

でも、同様の傾向がみられた。 

 

 

 

 

 

 

 

徒歩利用の多さは中心部での活動途中での利用が多いためと考えられ、MATSUMOBI の多さは、イベン

ト開催と MATSUMOBI との併用により、利用者のイベントへの高い参加意識が働き、乗り換えに対する抵

抗があまり大きくなかった結果と考えられる。降車停留所から目的地までの交通手段別の利用者数でも、

同様の傾向がみられた。 

 

(３) 利用実態、利用意向 

今回実験を行った MATSUMOBI の利用実態と同様のサービスの利用意向について以下にまとめる。 

呼び出し方法について示す。（図 5.1.12）呼び出しの方法としては、QR コードを用いた予約による呼

び出しがほとんどであった。 
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図 5.1.10 乗車停留所までの交通手段別利用者数 

図 5.1.11 降車停留所から目的地までの交通手段別利用者数 
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これは、停留所を設置していたことから、停留所で待つ人もある一定程度発生すると考えていたが、

その数は想定よりもかなり少ない数であった。呼び出し方法がわからない人は、利用自体をしていない

可能性があるかもしれない。 

乗車待ち時間について示す。（図 5.1.13）乗車までの待ち時間は、10分以下であった人が半数以上を

占めた。 

 

 

 

これは、デマンド型の予約システムを採用したこと、位置情報の提供により、利用の可能性を考慮し

たうえで、利用者が予約した結果、待ち時間が比較的短くなったと考えられる。ただし、この結果は、

あくまで乗車した利用者へのアンケートであるため、待ち時間が長くなると考えた利用者が諦めて別の

方法で移動した可能性があることを考慮しておく必要がある。 
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14%

30分以上

2

2%

図 5.1.12 呼び出し方法 

図 5.1.13 乗車待ち時間 
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グループ別利用者数について示す。（図 5.1.14）グループ別の利用者数では、約半数が単独での利

用であった。2 名以下の利用まで含めると全体の 85％以上を占めた。 

 

 

 

 

これはコロナ禍もあり、大人数での利用は少ないことから、利用者の利便性や選考を考慮すると小

さい車両での運行が望ましいと考えられる。 

運行方法のわかりやすさについて示す。（図 5.1.15）運行方法のわかりやすさでは、75%からわかり

やすいという回答を得た。 

 

 

 

 

QR コードでの呼び出しという従来あまり用いられていない方法であったが、ある程度許容されたと考

えられる。しかしながら、この結果は、乗車した利用者へのアンケートであるため、ちらしや停留所で

情報を入手したものの、利用方法が難しく利用を諦めた参加者がいる可能性があることを考慮しておく

必要がある。 

 

  

単独

37

49%

2名

28

37%

3名

8

11%

6名

2

3%

わかりや

すい

56

75%

わかりにくい

13

17%

わからない

2

3%

未回答

4

5%

図 5.1.14 グループ別利用者数 

図 5.1.15 運行方法のわかりやすさ 
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運行サービスの利用意向について示す。（図 5.1.16）運行サービスの利用意向については、利用し

たいと回答した人が 9割をこえた。 

 

 

 

 

これは有料であった場合でも利用したいと回答した人が 8 割を占めており、乗車した人の中では、

利用可能性が高いことがわかった。 

運行サービスの想定利用金額について示す。（図 5.1.17）サービスの想定利用金額については、100

円と回答した人が半数をこえた。また 200 円以上でも利用したいと回答した人が 3 割を超えているこ

とがわかった。 

 

 

 

サービスの提供方法によっては、有料の公共交通サービスであっても、利用される可能性があるこ

とがわかった。今回のようにまちなかで開催されるイベントと連動して運行サービスを提供すること

で、利用者の well-being に繋がる必要な投資はストレスなく行われるものと考えている。 

 

  

利用した

い（無料）

10

13%

利用したい（有料）

60

80%

未回答

5

7%

100円以下

1

1%

100円

42

56%

200円

18

24%

300円

5

7%

500円以上

2

3%

未回答

7

9%

図 5.1.16 運行サービスの利用意向 

図 5.1.17 運行サービスの想定利用金額 
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サブスクリプションの利用意向について示す。（図 5.1.18）サブスクリプション（月額定額制）の利

用意向については、利用意向ありと回答した人が約 8 割を占め、利用した人の中では、ニーズが高いこ

とがわかった。 

 

 

 

これは、今回実証実験で用いた路線が短距離のループ型であったことから、中心部での複数回にわた

る短トリップ利用や乗り換え利用では、その都度払いの場合、割高感があるためと考えられる。 

 

意向あり

59

79%

意向なし

8

10%

未回答

8

11%

図 5.1.18 サブスクリプションの利用意向 
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(４) 自由意見 

アンケート調査の自由回答記述について示す。（表 5.1.3）アンケート調査の各項目以外で、利用者

からもらった自由な意見については、以下のようなものがあった。サービス提供にあたり必要な情報と

しては、あと何分で車両が到着するかの待ち時間の予測情報や、現在地情報の追加などのコメントがあ

った。サービスのエリアについては、交通の結節点などに停留所の数を増やす、エリアの拡大、アーケ

ード内への走行などの意見があった。 

 

 

 

  

自由回答記述

14時05分ぐらいに予約しようとしたけど、サーバーが落ちてた

MATSUMOBIは電車やバスに比べて、自由度が高いのが良い（呼び出しができる、位置

が分かる）

QRコードが読みづらかった

バス、電車と乗り継ぎができたらよい

バス乗り場がわかりづらかった．

何分くらいで着くのかわかれば，もっと利用したい．

バルとか居酒屋とかをつなぐルートがあるとよい

プローブパーソン調査でモビリティを知った．

ルートを柔軟に変更して，目的地まで早くいきたい．

1方向のみでなく，双方向ありがよい．

愚陀仏庵停留所のQRコードが読み取りにくい．

メールで何分後に来るかわかるとよい．

もっと待ち時間を減らすなど，利便性があがれば，サブスクあり．

車両の現在地を見るページが見つけにくい
グーグルマップと比較して地図が見にくい

車両の現在地を見るページがわかりにくい（スクロールしないと見れない）

呼び出しから到着までのおおよその時間を通知するシステムがあれば利用しやすい．

残り何分で到着するのかわかると便利だと思った．

自分の位置も示してほしい

アーケードの中を走るとか，バスが走ってないルートを走行してほしい．

松山の観光地や見どころを巡る感じにしてほしい。（電車やバスと差別化できる）

セキ美術館の近くの会社との仕事で利用している．

電話での対応があったらいいかもしれない
グループでの利用とかも

停留所（松山駅）の場所が少し分かりづらかった。

停留所が増えれば，自由度が高くなり，利用しやすいと感じた．

市駅からJR松山駅の区間は需要がありそう

予約アプリの画面に詳しいMATSUMOBIの説明が欲しい

料金取るなら電車より安くしてほしい
位置情報が分かるのは良い

利用回数が多くなると，有料の場合，乗りたくなくなると思う．

表 5.1.3 自由回答記述 
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5.1.2 モビリティ呼び出しシステム 

構築したモビリティ呼び出しシステムの利用実績について集計した結果について示す。（図 5.1.19）

利用実績別の呼び出し件数では、呼び出しのうち、約 15％でキャンセルの扱いとなった。 

 

 

 

この原因として、大きく 2 つのケースが考えられ、１つは、呼び出し確定までにタイムラグがあり、

利用者が複数回呼び出してしまったもの、もう一つは、呼び出したもののループ状の経路を走行して、

停留所に向かうことから、乗車までに 20 分以上の待ち時間が発生した結果、利用予定者がすでにいな

かったものが考えられる。 

日別呼び出し件数について示す。（図 5.1.20）日別では、最終日の日曜日が 25 件と最多の呼び出し

件数となった。 

 

 

 

 

これは、「urban design week.」のアクティビティやツアー等のプログラム実施が最終の日曜日に多

かったことが考えられ、実際の利用者数と同様の傾向がみられた。 

 

  

利用あり

72

85%

キャンセル

13

15%

17 18
15

10

25

0

5

10

15

20

25

30

10月19日 10月20日 10月21日 10月22日 10月23日

図 5.1.19 利用実績別呼び出し件数 

図 5.1.20 日別呼び出し件数 



 

5-13 

利用実績別時間帯別の呼び出し件数について示す。（図 5.1.21）利用実績別時間帯別の呼び出し件

数では、日中の時間帯が多く 14 時が最多で、16 時以降の利用者数は少ない結果となった。 

 

 

 

 

これは、実施が秋季であり、日の入り時刻が早いことが考えられる。こちらも、実際の利用者数と

同様の傾向がみられた。キャンセルが 14 時台に集中した原因としては、午後の運行開始直後に呼び出

したものの予約が重複し、停留所に到着するまでの待ち時間が長かった可能性がある。 

 

乗車駅別の呼び出し件数について示す。（図 5.1.22）呼び出し時は、乗車する路線の方向別停留所を

選択することからそれに対応した呼び出し件数を集計した。呼び出し件数は、JR 松山駅前、愚陀仏庵跡、

セキ美術館前からの呼び出し件数が多かった。各路線の両端をつなぐ呼び出しが多い傾向がみられた。 
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図 5.1.21 利用実績別時間帯別呼び出し件数 

図 5.1.22 乗車駅別呼び出し件数 
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5.1.3 運行実績 

MATSUMOBI の車両運行実績について、以下に示す。運行期間の 2022 年 10 月 19 日（水） から 10 月

23 日（日）の 5 日間のうち、10月 19 日（水）については、スマートフォンのログデータの設定にミス

が生じていたため、GPSデータの収集ができなかった。よって、以下の分析は、GPSデータを収集できた

残りの 4 日間の運行実績について、以下に整理し考察を行った。 

路線別運行回数と車両台数について示す。（表 5.1.4）路線別運行回数では、しき線は、待機場所か

ら愚陀仏庵方面への運行が多く、そうせき線では、方向別での大きな違いはみられなかった。移動距離

はしき線とそうせき線で大きな違いはなく、日別でも極端な違いは見られなかった。車両台数では、日

曜日の日中にしき線で車両が満員となる事象が発生したことから、臨時便を出すことで一時的に 2 台で

の運行体制とした。 

 

 

 

 

路線別日別の周回時間について示す。（表 5.1.5）周回の所要時間については、路線別では、しき線

が平均 40 分程度に対して、そうせき線は 30 分程度であった。信号や混雑、利用者の乗降の影響で、距

離的に大きな差はないが、所要時間には差が出る結果となった。日別では、しき線の 10/23 で平均周回

時間が 42 分と最大となった。 

 

 

 

 

これは最終の日曜日は、利用者数が多かったことからその乗降による影響が大きいと考えられる。実

際の運行やシミュレーションでは、乗降や、渋滞の影響を考慮して行う必要があることがわかった。 

 

  

しき線 そうせき線
距離
(km)

運行回数
（JR松山駅）

運行回数
（愚陀仏庵跡）

車両
台数

距離
(km)

運行回数
（セキ美術館）

運行回数
（愚陀仏庵）

車両
台数

2022/10/20 77.7 11 13 1 73.2 13 13 1
2022/10/21 64.0 9 11 1 68.3 13 11 1
2022/10/22 71.1 10 13 1 62.7 11 11 1
2022/10/23 74.1 10 13 2 72.1 12 14 1

対象年月日

しき線 そうせき線
平均時間

(min)
周回数

平均時間
(min)

周回数

2022/10/20 39:24 5 32:00 10
2022/10/21 39:26 7 29:24 10
2022/10/22 36:43 7 27:48 10
2022/10/23 42:34 7 25:13 9

全体 39:32 26 28:42 39

対象年月日

表 5.1.4 路線別運行回数と車両台数 

表 5.1.5 路線別日別の周回時間 
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5.2 プローブパーソン 

(1) 調査の概要 

『urban design week.』の実施にあわせ、urban design week.期間の 10日間と終了後 1 週間の計

17 日間（10/14～10/30）にわたり、スマートフォンによるプローブパーソン調査を実施した。 参加

者は、245 名であったが、そのうち分析対象者は、調査期間中に平均して１トリップ/日以上ある１１

９名を分析対象とした。なお、１日あたりのトリップ数は、2.86 トリップ/日であった。 

 

 

名称 松山歩いて暮らせるまちづくり行動実態調査 

（プローブパーソン調査） 

調査期間 urban design week.期間の 10 日間と 

終了後 1 週間の計 17 日間（2022/10/14～10/30） 

調査方法 スマートフォンアプリ 『PP（プローブパーソン）』を利用し、 

移動目的、移動手段、位置座標を取得 

参加者数 245 人 

楽天インサイトからの応募者(221) 

特設サイトや UDCM 関連の HP/SNS からの応募者(24) 

分析対象 

119 人（５７７６人・トリップ） 

楽天インサイトからの応募者(101) 

特設サイトや UDCM 関連の HP/SNS からの応募者(18) 

※平均１日１トリップ以上を対象 

１日あたりのトリップ数 2.86 トリップ/日 

 

分析対象者の属性別の特徴について示す。性別では女性の割合が多く全体の約 70％、年代別では 40

代を中心に中年層が多くを占めた。これは、スマートフォンの操作が必要であること、楽天インサイト

からの募集を行ったことで、女性かつ、30 代、40 代の参加者が多くなったと考えられる。 

  
 

 

 つぎに、中心市街地内での活動や中心市街地を往復するトリップについて分析を行うため、松山中

心市街地のエリアを以下のように定義した。松山中心市街地の定義を図に示す。今回、MATSUMOBI が走

男性

34, 29%

女性

85, 71%

30未満

12, 10%

30代

32, 27%

40代

43, 36%

50代

24, 20%

60以上

8, 7%

表 5.2.1 プローブパーソン調査の概要 

図 5.2.1 属性別分析対象者 
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行した路線の停留所から 500m 以内を松山中心市街地とし、それ以外を郊外とした。さらに、トリップ

特性として分類を行うために、出発地と目的地がそれぞれ中心市街地か郊外かの組み合わせによっ

て、中心-中心、中心-郊外、郊外-中心、郊外-郊外の 4 つにトリップ特性に分類して、その割合につ

いて比較分析が行えるようにした。  

 

 

 

図に調査期間全体のトリップ特性の割合について示す。郊外でのトリップが 6 割以上なのに対して、

中心市街地内でのトリップは、10%程度にとどまっている。 

 

 

 

 

  

12.8% 11.5% 11.3% 64.4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

全体

中心-中心 中心-郊外 郊外-中心 郊外-郊外

図 5.2.3 トリップ特性の割合 

図 5.2.2 松山中心市街地の対象範囲 



 

5-17 

(2) イベント（urban design week.）の有無による比較 

プローブパーソン調査は、urban design week.実施期間の 10 日間とその終了後 1 週間の計 17 日間

（2022/10/14～10/30）行っていることから、urban design week.のイベント実施期間を『UDweek.』、

終了後 1 週間の期間を『平常時』として、イベントの有無による行動の違いについて比較を行った。  

イベントの有無で比較すると、urban design week.開催時のトリップ数の方が多い結果となった。  

 

 

 

 

トリップ特性の割合を比較すると、中心市街地内でのトリップが 11.8%から 13.4%と少しではあるが

増えていることがわかった。urban design week.の実施により、市街地内での活動が増加したことを計

測できた。 

 

 

 

 

  

2.62
3.02 2.86

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

平常時 UDweek. 全体

13.4%

11.8%

12.8%

11.5%

11.6%

11.5%

11.0%

11.9%

11.3%

64.2%

64.7%

64.4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

UDweek.

平常時

全体

中心-中心 中心-郊外 郊外-中心 郊外-郊外

図 5.2.4 イベントの有無別日平均トリップ数 

図 5.2.5 イベントの有無別トリップ特性の割合 



 

5-18 

性別ごとのイベントの有無で違いを比較すると、男性も女性も urban design week.開催時のトリッ

プ数が大きいことがわかった。男性では、特に多くなる傾向がみられた。  

 

 

 

つぎに、トリップ特性の割合を比較すると、中心市街地内でのトリップが男性、女性のどちらも増え

ていることがわかった。urban design week.の実施により、性別に関係なく、市街地内での活動数が増

加したことがわかった。 
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UDweek.

平常時

UDweek.
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性

中心-中心 中心-郊外 郊外-中心 郊外-郊外

図 5.2.6 イベントの有無別性別日平均トリップ数 

図 5.2.7 イベントの有無別性別トリップ特性の割合 
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年代ごとのイベントの有無で日別平均トリップ数の違いを比較すると、どの年代でも urban design 

week.開催時のトリップ数が大きいことがわかった。高齢者では、特にその傾向が強くみられた。  

 

 

 

つぎに、トリップ特性を比較すると、中心市街地内でのトリップの割合が 40 代をのぞくとどの年代

でも urban design week.開催時の割合が大きいことがわかった。urban design week.の実施により、年

齢に関係なく、おおむね市街地内での活動数が増加したことがわかった。 
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図 5.2.8 イベントの有無別年代別日平均トリップ数 

図 5.2.9 イベントの有無別年代別トリップ特性の割合 
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(3) モビリティの有無による比較 

urban design week.の実施期間のうち、前半の 5日間（10/14～10/18）は、モビリティ（MATSUMOBI）

の運行はしていないため『MOBI なし』として、後半の 5 日間（10/19～10/23）にモビリティ（MATSUMOBI）

の運行をしたため『MOBI あり』として、モビリティの有無による行動の違いについて比較を行った。  

なお、期間中の雨天はなく、気温も比較的安定していた（日平均 16～21℃）ため、特異日は設けず

に比較を行う。 

モビリティの有無で対象者を比較すると、MOBI ありのトリップ数の方が多い結果となった。  

 

 

 

 

トリップ特性の割合を比較すると、中心市街地内でのトリップが 12.4%から 14.2%と少しではあるが

増えていることがわかった。モビリティの運行により、市街地内での活動が増加する機会になったこと

を計測できた。 
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図 5.2.10 モビリティの有無別日平均トリップ数 

図 5.2.11 モビリティの有無別トリップ特性の割合 
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性別ごとのモビリティの有無で違いを比較すると、男性も女性もモビリティ運行時のトリップ数が

大きいことがわかった。女性の方が、特に多くなる傾向がみられた。  

 

 

 

つぎに、トリップ特性の割合を比較すると、中心市街地内でのトリップが女性では増加したが、男性

では減少していた。 
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図 5.2.12 モビリティの有無別性別日平均トリップ数 

図 5.2.13 モビリティの有無別性別トリップ特性の割合 
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年代ごとのモビリティの有無で日別平均トリップ数の違いを比較すると、30 代、40 代、50 代のモ

ビリティ運行時のトリップ数が大きいことがわかった。 

 

 

 

つぎに、トリップ特性を比較すると、中心市街地内でのトリップの割合が 60 以上をのぞくとどの年

代でもモビリティ運行時の割合が大きいことがわかった。モビリティの運行により、年齢に関係なく、

おおむね市街地内での活動数が増加したことがわかった。 
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図 5.2.14 モビリティの有無別年代別日平均トリップ数 

図 5.2.15 モビリティの有無別年代別トリップ特性の割合 
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5.3 位置情報の可視化 

実験計画通り、運行状況の可視化をおこなうため、ホームページ（urban design week.の特設サイ

ト）で位置情報提供を行った。モビリティの位置情報は、（同乗するスタッフが持つスマートフォン

の）GPS 機能を用いて把握し、同ホームページ上にリアルタイムで可視化した。（図 5.3.1 参照） 

当初、しき線、そうせき線の両路線について 1 秒ごとに位置情報の更新を行っていたが、アクセス

が集中する時間帯で、特設サイトの HP がダウンしてしまう状況が発生した。そのため、配信間隔を

10 秒ごとに変更し、路線別に分けて配信することでサーバーへの負荷を軽減する対策を行った。この

結果、一時的に、サーバーへの負荷は軽減されたが、最終日の最も利用者が多い日には、一時的にサ

ーバーがダウンする事象が再度発生した。今後の利用には、情報提供環境の増強を行う必要があるこ

とが分かった。 

また、位置情報の可視化は、配信用とは別に管理用にもページを作成した。管理用の画面では、一

度に全路線と車両が把握できるようにしたことで、予約状況と車両の配車状況について問題がないか

確認しやすくすることができた。（図 5.3.2 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 5.3.1 利用者への情報提供（しき線） 

：停留所 ：路線 
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図 5.3.2 位置情報管理者画面 ：停留所 ：路線 
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5.4 次世代モビリティサービスの検討 

新しいモビリティサービスの導入を検討する際、様々なサービス条件のバリエーションの中から、そ

の地域に最も適したものを選びたいが、各バリエーションについて車両運行実験を行うことは、時間や

コストの面から現実的ではない。このため、本プロジェクトでは、小規模な車両運行実験等の取得デー

タをもとにして、多様なサービス条件を適用した場合の導入効果や問題点をシミュレーションにより把

握するなど、シミュレーションを活用した計画手法の構築を目指している。本業務では、2020 年度に作

成したシミュレーションモデルに精度や機能面での改良を加えたものを用いた上で、バス型とタクシー

型という異なる運行方式間での比較や、今回実施した車両運行実験のように小規模なサービスエリアで

のモビリティ提供の効果や影響の把握において、本シミュレーションが有用であるかを確認する。 

5.4.1 サービス案のシナリオ検討 

前述の目的のため、運行実験の条件をベースとして、条件設定を変えたシナリオを用意し、比較評価

を行う。政策決定において重要な指標となる需要（及びそのもととなるサービス水準）、道路交通状況や

公共交通利用状況など既存交通へのインパクトを比較することを想定し、表 5.4.1 に示す運行方式と、

表 5.4.2 に示す複数のシナリオを設定した。 

 

表 5.4.1 想定する運行方式 

運行方式 路線 停留所 待機場所 予約方法 迎車方法 時刻表 乗合 

バス型 有 

(図 5.4.1) 

有 

(図 5.4.1) 

無 無 現在地から各

停留所を経由 

有 有 

タクシー型 無(走行する

道路はバス型

と同じ) 

有 

(図 5.4.1) 

有(JR 松山駅

１箇所) 

乗車時に配車を

依頼(オンデマ

ンド) 

待機場所から

直行 

無 無 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 5.4.1 路線・乗降場所 
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表 5.4.2 シナリオ設定 

シナリオ 運行方式 運行時間 料金 台数 

(参考)実験条件 バス型 9:00-18:00 無料 各路線 1台（計 2 台） 

① Bus30min バス型 6:00-24:00 無料 各路線 1台（計 2 台） 

② Taxi80veh タクシー型 6:00-24:00 無料 80 台（需要に対して少なめ） 

③ Taxi200veh タクシー型 6:00-24:00 無料 全需要に待ち時間なしで対応できる台数 

 

5.4.2 シミュレーションモデルの更新 

利用者アンケートの概要について、以下の表に示す。サービスシナリオの比較検討は、2020 年度に作

成した枠組み（図 5.4.2）に基づいてシミュレーションを実行し、導入効果や都市交通への影響を表す

指標値を算出する形で実施する。 

 

図 5.4.2 シミュレーションの構成 

 

2020 年度で特定された課題や今年度のシナリオに対応するため、以下のとおりシミュレーションモデ

ルに更新を加えた。 

(1) 行動（アクティビティ）シミュレーション 

2020 年度の検討に用いたアクティビティベーストモデル（個人の 1 日の移動・滞在行動をモデル化し

たもの）に対し、以下の改良を行った。 

【改良点】 

2020 年度のモデルでは、パラメータ推定用のプローブパーソン（PP）データ（2019（令和元）年度に

実施された JR 松山駅・松山市駅利用者のプローブパーソン調査データを使用）の偏りによって、公共

交通利用者の比率が大きめの結果が出るという課題があった。このため、今回は、市内の交通分担率の

傾向をより正しく反映していると考えられる松山都市圏パーソントリップ（PT）調査（2007（平成 19）

年度）のデータを用いて、選択肢別標本抽出法の考え方を援用し、2019 年度 PP データの偏りの影響が

補正されるようサンプルに重みづけしてパラメータ推定を行うことで、モデルを改良した。改良により、
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当該モデルを用いたシミュレーション結果（モビリティサービス未導入の場合）における各交通手段の

分担率が、2007 年度 PT 調査結果に近い分布になることを確認している。その他、トリップの出発・到

着時刻分布等についても、現況再現性が改善するよう改良を加えている。 

【未対応事項】 

本シミュレーションモデルは、日常生活行動の PP データに基づき作成しており、目的地選択に影響

する POI特性も、固定的な土地利用に着目して設定している（経済センサスの産業別従業者数等を利用）。

このため、イベントに伴う移動パターンの変化は表現できない。イベント・ツアーなどの実施による行

動変容を表現できるシミュレーションモデルへの改良は、今年度実施した PP 調査や運行実験結果等を

活用し、次年度以降に行うことを想定している。 

 

(2) 交通シミュレーション 

東京大学羽藤研究室で開発され、2020 年度の検討に用いた交通シミュレーションモデル（以下、

Hongo）を活用する。Hongo は、与えられた交通需要から自動車、バス、鉄道、歩行者といったエージ

ェントを生成し、それらをある決まりに従って移動させていくことで、道路の混雑状況や交通量など

を確認することができる。本年度はサービス案のシナリオ検討にあたり、以下の改良を行った。  

【改良点】 

2020 年度のモデルでは、タクシー型の車両について、待ち時間が発生する状況でのシミュレーション

ができなかった。（今回シナリオの③は可能であったが、②について計算できなった。）そこで、車両が

待機場所にいない場合は、個人が車両を予約待ちできるように改良を加えている。 

【未対応事項】 

タクシー型の車両について、現在のモデルでは乗合型の利用については表現できない。交通シミュレ

ーションモデルの改良は、次年度のプロジェクトで行うことを想定している。 

  



 

5-28 

5.4.3 入力データの整備 

シミュレーションモデルの作成及び実行に必要となる入力データは、基本的には 2020 年度に整備し

たデータを使用した（ネットワークデータ（公共交通関連データ、道路交通関連データ）、移動データ

（プローブパーソンデータ（JR 松山駅周辺行動実態調査（令和元年度）、松山市駅周辺生活行動調査（令

和元年度）））、政府統計データ（国勢調査、経済センサス）、都市インフラデータ（都市機能施設調査））。 

ただし、今年度のシナリオに合わせて、以下のデータを新たに整備した。 

・JR 松山駅、花園町通り周辺の実態に合わせた道路交通関連データの更新 

・運行実験における車両走行リンク 

・運行実験における車両走行経路 

・運行実験における乗降地リンク 

運行実験に合わせた車両走行経路と乗降地について、以下の図に示す． 

 
図 5.4.3 次世代モビリティの運行路線と乗降場所 

  

運行経路 

乗降場所 
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5.4.4 シミュレーションの実行 

 (1) 行動（アクティビティ）シミュレーションによる移動需要の生成 

サービス対象区域にアクセスする主要なエリアとして松山市内の図 5.4.4「全体範囲」に示す範囲を

計算対象区域とし、当該範囲内の居住者を想定して行動シミュレーションを行い、トリップの OD 表を

生成した。これらのトリップのうち、サービス対象区域を含む中心市街地（図 5.4.4「詳細範囲」）内の

トリップを抽出し、このうち 6:00-9:00 の時間帯に出発したものを、交通シミュレーションのインプッ

トデータとした。当該データは以下の情報により構成される。 

・出発地徒歩ノード番号、到着地徒歩ノード番号 

・出発時刻 

・交通手段 

・拡大係数（今回は 4とした） 

・出発地ノード緯度・経度、到着地ノード緯度・経度 

 

図 5.4.4 行動シミュレーション範囲 

 

シナリオ評価の前に、車両運行実験とほぼ同等の設定（表 5.4.2 参照）で行動シミュレーションを行

い、車両運行実験の結果（「5.1.1 利用者アンケート」に示したもの）と比較した。 

まず、1 日の利用者数のスケールは大きく異なる結果となった（図 5.4.5）。要因として、運行実験は

短期間での実施であったため、認知度が低い状況での利用であるのに対し、シミュレーションでは、鉄

道やバスと同様の交通サービスとして認知されて選択される状況を想定していることが考えられる。た

だし、現時点では鉄道と同等のサービス水準（LOS）への感度を仮定しており、新たなモビリティサービ

スに対する利用者の選好の特性が考慮されていないため、利用者数が過大に評価されている可能性もあ

る。この点について、今回取得した PP データ等を活用して、今後シミュレーションモデルの改良を検

討する必要がある。 

時間帯別利用者数（図 5.4.6）については、シミュレーションの方が、朝 9 時～10 時台や夕方 16 時
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以降の利用者が多い傾向がある。運行実験では、図 5.1.9 に示したように、「urban design week.」のプ

ログラムを乗車目的としている例が多いのに対し、シミュレーションでは、現状では日常生活行動のみ

をモデル化しており、イベントに伴う移動パターンの変化は表現できないことが、その主な要因と考え

られる。乗車/降車停留所別利用者数（図 5.4.8、 図 5.4.9）に関する両者の違いも、イベントを目的と

した移動の有無が影響していることが推察される。ただし、しき線とそうせき線に関する利用者数の比

率（図 5.4.5）や時間帯別利用者数の傾向（図 5.4.7）などは似た結果が得られており、現状のシミュレ

ーションモデルで、地域的な移動需要の特徴の違いはある程度表現できていると考えられる。 

 

(a)車両運行実験(1日あたり平均値) 

 

(b)行動シミュレーション結果 

図 5.4.5 路線別利用者数 

 

 

(a)車両運行実験(1日あたり平均値) 

 

(b)行動シミュレーション結果 

図 5.4.6 時間帯別利用者数 

 

 

(a)車両運行実験(1日あたり平均値) 

 

(b)行動シミュレーション結果 

図 5.4.7 路線別時間帯別利用者数 
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(a)車両運行実験(1日あたり平均値) 

 

(b)行動シミュレーション結果 

図 5.4.8 乗車停留所別利用者数 

 

 

(a)車両運行実験(1日あたり平均値) 

 

(b)行動シミュレーション結果 

図 5.4.9 降車停留所別利用者数 

 

(2) 交通シミュレーション 

行動（アクティビティ）シミュレーションによる移動需要の生成結果を加えて、シミュレーション

を実行した。その計算結果について、交通手段別の人や車両の移動状況（シナリオ③）、時間帯別リン

ク速度による道路混雑の状況（シナリオ②）を以下に示す。交通手段として、徒歩、自転車、自動車、

鉄道を考慮したシミュレーションが可能であることが確認できた。 さらに、時間帯別リンク速度を

可視化することにより、ミクロな交通状況の経過について把握可能であることも確認できた。 
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図 5.4.10 交通手段別の人や車両の移動状況（シナリオ③） 

 

 
図 5.4.11 抽出した次世代モビリティの走行状況（シナリオ②） 

 

 
図 5.4.12 リンク速度による道路混雑の状況（シナリオ②）  

運行路線 

乗降場所 

車両軌跡 

建物 
自動車 
鉄道・バス 
徒歩 
次世代モビリティ 
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5.4.5 シナリオ評価 

(1) 移動需要の生成結果 

バス型とタクシー型について、行動シミュレーションで生成したトリップデータ（図 5.4.4 の詳細範

囲で出発/到着するもの）の交通手段の概要を表 5.4.3 及び図 5.4.13に示す。サービスの提供エリアが

小さいこともあり、既存の交通手段に比べてモビリティサービス(MS)の利用者は非常に少なく、他の交

通手段へのインパクトはほとんどない。ただし、未導入の場合と比較すると、バス型、タクシー型とも

自転車利用が減少し、さらにバス型では車利用も減少している。一方、鉄道・バスの利用は、バス型、

タクシー型とも増加しており、MSが鉄道・バス事業者と利用者を取り合うのではなく補完的に機能して

いることが推察される。また、バス型とタクシー型を比較すると、待ち時間や所要時間の面で有利なタ

クシー型の方が、利用者を多く獲得していることがわかる。 

 

表 5.4.3 移動需要（トリップ）の交通手段（6:00-24:00） 

 バス型 タクシー型 未導入 

車 241,236 50.25% 241,760 50.55% 241,836 50.36% 

自転車 176,908 36.85% 172,648 36.10% 177,396 36.94% 

徒歩 31,620 6.59% 32,948 6.89% 31,832 6.63% 

鉄道・バス 29,508 6.15% 29,836 6.24% 29,196 6.08% 

MS 100 0.02% 120 0.03% 0 0.00% 

鉄道・バス+MS 668 0.14% 972 0.20% 0 0.00% 

 480,040  478,284  480,260  

 

図 5.4.13 移動需要（トリップ）の交通手段（6:00-24:00） 

 

つぎに、モビリティサービス利用者の乗車時刻分布を図 5.4.14 に示す。全体的にタクシー型の利用

者数の方が多く、特に朝（7-9 時台）及び夕方（16-18 時台）の利用者数に差があることがわかる。ま

た、図 5.4.15 は、サービスの運行時間が 6:00-24:00 の場合と運行実験条件（9:00-18:00）にした場

合の利用者数の比較を示しており、運行実験条件での利用者数は 6:00-24:00 の場合の 7 割程度に落ち

込むことが確認できる。ただし、図 5.4.14 において、バス型、タクシー型とも 7-8 時台及び 18-19 時

台の利用が多いと推計されており、運行実験条件に対して前後 2 時間ずつ延ばすことが、利用者獲得
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上重要であることがわかる。 

図 5.4.14 モビリティサービス利用者の乗車時刻分布 

 

図 5.4.15 モビリティサービス運行時間の違いによる利用者数の変化 
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(2) 交通シミュレーション結果 

6:00-9:00 の時間帯に出発したものを対象として、交通シミュレーション結果のシナリオ別比較評価を

行った。シナリオ別旅行時間、待ち時間、平均速度、稼働台数の比較を表 5.4.4 に示す。シナリオ①と

シナリオ②を比較すると、シナリオ②は自動車利用者の乗車時間や総移動時間が減少し、自動車の平均

速度が上昇していることがわかった。タクシー型の次世代モビリティの導入は、トリップとしての自動

車交通量の減少により、バス型よりも交通混雑を解消させると考えられる。つぎに、シナリオ②とシナ

リオ③を比較すると、シナリオ②は総移動時間が増加していること、待ち時間が長くなっていることが

わかった。これは、利用できる車両台数を限定すると、予約および乗車できるモビリティが少なくなる

ことで、利用者の乗降場所での待ち時間が増大していると考えられる。よって、利用者の観点からはシ

ナリオ③が望ましいが、車両投入台数が多くなることは、車両投入費、待機場所設置費、稼働率による

採算性等を考慮して決定する必要がある。また、効率性の高い運用を行うには、待機場を複数個所に設

置することや、相乗りを考慮するなど他のシナリオについて今後も検討する必要があると考えられる。 

 

表 5.4.4 シナリオ別旅行時間、待ち時間、平均速度、稼働台数の比較 

 

  

シナリオ ①Bus30min ②Taxi80veh ③Taxi200veh
自動車乗車時間(hr) 7308.3 7253.7 7222.3
公共交通乗車時間(hr) 2834.8 2940.0 2877.7
公共交通待ち時間(hr) 2252.4 2291.0 2200.8
徒歩アクセス時間(hr) 2308.0 2258.1 2275.6
次世代モビリティ乗車時間(hr) - 82.9 89.8
次世代モビリティ待ち時間(hr) - 37.6 15.1
総移動時間(hr) 14703.4 14863.1 14681.3
次世代モビリティ稼働時間(hr) - 237.8 345.5
次世代モビリティ稼働台数 - 80.0 138.0

自動車平均速度(km/h) 20.8 21.1 21.4
一人あたり次世代モビリティ待ち時間(min/人) - 28.2 6.5
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5.5 実証実験の実施および結果分析の整理 

今回実施した実証実験の実施内容については、以下のようにまとめることができる。（図 5.5.1） 

本節では、実施内容のそれぞれの項目ごとに分類した上で、本実験を通じて得られた成果・知見、

早期の実装を実現する上での課題、課題解決に向けた必要な方策についてそれぞれ整理を行った。 

 

 

図 5.5.1 実証実験の実施内容 

 

(1) 実証実験で得られた成果・知見 

実証実験の実施項目に合わせた形で、実証実験で得られた成果・知見について整理を行った。（表

5.5.1）本実証実験の成果として、施策検討に活用可能な行動データを収集することができ、モビリテ

ィとアクティビティを組み合わせた施策による行動変容も確認することができた。さらに、地域の課

題解決に向けたデータ駆動型のプランニング手法の試行を通じて、実現に向けた課題を抽出すること

ができたといえる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

①車両運行実験
・運行路線の実験計画と実施（定路線,デマンド型,乗合型）
・オンデマンド型予約システムの構築と運用

④地域の課題
・次世代モビリティサービス（バス型、タクシー型）導入に向けた運行
形態（定路線有無、時刻表有無、乗合有無）の違いによる公共交
通の利用状況や旅行時間などのシミュレーションを実施

②イベント連携（アーバンデザイン・スマートシティスクール松山2022）

・スクール活動によるアクティビティ創出
→市内をフィールドに「地域デザインミュージアム」を創出

Urban Design Week.（同時開催）

データ活用（過年度データの活用）

③プローブパーソン調査
・①モビリティと②アクティビティに関する市民の移動や座標データの収集

市
民
行
動
の
把
握

運
行
計
画
へ
の
反
映
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表 5.5.1 実証実験で得られた成果・知見の整理 

実証実験の実施項目 実証実験で得られた成果・知見 

① 車両運行実験 

（フィールド実証 WG） 

・モビリティサービスの提供や運

行路線の実験計画と実施 

・オンデマンド型予約システムの

構築と運用 

・利用者アンケート調査の実施 

・車両運行データの収集 

■実験実施から 

・実現可能性が高い専用ルート型、オンデマンド型サービス

の計画と実施 

・中心部低未利用地の停留所活用 

■アンケート調査から分析 

・若い年代の利用が多い 

・イベント参加目的の利用が多い 

・他交通手段との乗継は少なく、主に市街地内の移動に利用 

・有料での利用希望者も多い 

② イベント連携 

（松山アーバンデザインセン

ター） 

・スクール事業によるアクティビ

ティの創出 

※アーバンデザインスマートシテ

ィスクール松山 2022 との併催 

■実験実施から 

・中心市街地でのスクール事業によるイベント（プログラム）

実施とそれをつなぐモビリティ走行の実現 

・同時開催による市民の中心市街地内でのアクティビティと

回遊行動の創出 

③ プローブパーソン調査 

（フィールド実証 WG） 

・スマートフォンアプリによるモ

ビリティとアクティビティに関す

る行動データの収集 

■プローブパーソン調査結果から分析 

・モビリティサービスによるトリップ数の増加、中心市街地

内でのトリップ割合の増加 

・イベント開催によるトリップ数の増加、中心市街地内での

トリップ割合の増加 

■行動データから 

・今後実現性の高い次世代モビリティとアクティビティに関

する利用行動データの収集 

・収集した行動データはサービス検討シミュレーションのた

めのモデルパラメータとして活用可能 

④ 地域の課題 

（City Ride WG） 

・歩いて暮らせるまちづくり、及

びそれを支える公共交通サービス

の提供 

■シミュレーションによる運行実験の再現 

・地域的な移動需要の特徴の違いはある程度再現 

・利用者の規模、時間帯別・乗降停留所別のパターンは要改良 

■シミュレーションによる運行シナリオ評価 

・サービス方式の違いに対し、評価指標が感度をもつことを

確認 
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(2) 早期実装を実現する上での課題 

実証実験の実施項目に合わせた形で、実証実験で得られた成果・知見について整理を行った。（表

5.5.2） 

表 5.5.2 早期実装を実現する上での課題の整理 

実証実験の実施項目 早期実装を実現する上での課題の整理 

① 車両運行実験 

（フィールド実証 WG） 

・モビリティサービスの提供や

運行路線の実験計画と実施 

・オンデマンド型予約システム

の構築と運用 

・利用者アンケート調査の実施 

・車両運行データの収集 

■実験実施から 

・モビリティの違いを考慮した交通事業者間の棲み分け 

・アクティビティとモビリティをセットにした予約 

 ・エネルギー効率化や CO2 カーボンニュートラルへの対応 

■アンケート調査から分析 

・対象者を広げた利用意向の把握 

・利用者意見を踏まえた運行計画改善 

② イベント連携 

（松山アーバンデザインセ

ンター） 

・スクール事業によるアクティ

ビティの創出 

※アーバンデザインスマート

シティスクール松山 2022 との

併催 

■実験実施から 

・スマートシティに関する情報リテラシーの不足 

※データやシミュレーションを活用した取り組みにつなげ

にくい。 

③ プローブパーソン調査 

（フィールド実証 WG） 

・スマートフォンアプリによる

モビリティとアクティビティ

に関する行動データの収集 

・PP 調査による継続的な計測の仕組み 

・イベント連携効果の広域への影響 

・精度向上のための属性別時間帯別等の断面交通量、OD 交

通量データの収集 

④ 地域の課題 

（City Ride WG） 

・歩いて暮らせるまちづくり、

及びそれを支える公共交通サ

ービスの提供 

・今年度 PP データを活用したイベント実施効果やサービス

固有の選好について考慮できていない。 

・過年度データでのモデルパラメータを用いたシミュレー

ションにとどまったこと。 

・渋滞状況や待ち時間の再現性のシミュレーション入力デ

ータへの反映 

・シミュレーション計算の遅延（3時間分の結果を得るため

に 24 時間以上の計算時間がかかる） 

・サービス形態（バス型、タクシー型）限定的 

・事業性に対する評価ができていない。 
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(3) 課題解決に向けた必要な方策 

実証実験の実施項目に合わせた形で、課題解決に向けた必要な方策について整理を行った。（表

5.5.3） 

表 5.5.3 課題解決に向けた必要な方策についての整理 

実証実験の実施項目 課題解決に向けた必要な方策についての整理 

① 車両運行実験 

（フィールド実証 WG） 

・モビリティサービスの提供や

運行路線の実験計画と実施 

・オンデマンド型予約システム

の構築と運用 

・利用者アンケート調査の実施 

・車両運行データの収集 

■実験実施から 

・今後、需要拡大が想定されるタクシーの相乗りサービス

と路線バスの最適化 

・アクティビティとモビリティをセットにした予約システ

ムの開発 

・シミュレーションによるエネルギー消費量や CO2 排出量

の定量化 

■アンケート調査から分析 

・料金設定などのアンケート結果を踏まえたシミュレーシ

ョンの実施 

② イベント連携 

（松山アーバンデザインセ

ンター） 

・スクール事業によるアクティ

ビティの創出 

※アーバンデザインスマートシ

ティスクール松山 2022との併催 

■実験実施から 

・スクール事業の継続によるスマートシティの取組みの浸

透 

・データ活用に向けた教育プログラムの充実 

③ プローブパーソン調査 

（フィールド実証 WG） 

・スマートフォンアプリによる

モビリティとアクティビティに

関する行動データの収集 

・市民モニター制度の導入によるデータ提供型の行動デー

タ収集方法への展開 

・メッシュ型滞在人口データを用いた広域への影響把握 

・AI カメラを用いた属性別断面交通量、OD 交通量による精

度向上 

④ 地域の課題 

（City Ride WG） 

・歩いて暮らせるまちづくり、及

びそれを支える公共交通サービ

スの提供 

・今年度 PP データを活用したイベント実施効果やサービ

ス固有の選好の組み込み 

・PP調査での計測結果に基づくモデルパラメータの更新と

その自動更新方法の構築 

・渋滞や待ち時間を考慮した繰返計算による精度向上 

・時間帯の拡張（3 時間から 24 時間へ）のためのアルゴリ

ズム改良による計算の高速化 

・相乗りタクシー型などのより現実的なサービスや車両サ

イズや台数の違いによるシナリオ比較 

・サービス費用と料金×利用者数による事業可能性の検討 

 



 

6-1 

6. 横展開に向けた一般化した成果 

6.1 アクティビティとモビリティが連動した行動データの収集 

これまで、松山市では、道後温泉駅周辺、ロープウェー街、大街道入口、花園町通りといった比較的

小さなエリアの都市空間の再編により、にぎわいや憩いの場の創出に取り組んできたが、今回の社会実

験のように、複数のアクティビティをモビリティで繋いで実施する面的な事例はなかった。 

今回、こうした面的な取組みとして実施された社会実験について、段階の違い（イベント実施の有無、

モビリティの有無）による市民のトリップ特性や滞在時間などの定量的なデータは、中心市街地の活性

化や行動変容、移動確保策の評価に活用可能であることを示した。こうした知見は、他都市で同様の方

策について検討する際の行動データの収集、分析方法として有用である。（表 6.1.1） 

 

 

調査種別 項目 データ等 

次世代モビリティ

（MATSUMOBI）利用者

アンケート調査 

属性別利用者数 性別、年代、調査日別、路線別、時間帯別 

乗車停留所別、降車停留所別、目的別 

アクセス交通手段別、イグレス交通手段別 

グループ人数別 

利用実態 呼び出し方法、乗車待ち時間、運行方法のわかりやすさ 

利用意向 運行サービス、利用料金、サブスクリプションの導入 

自由回答 

モビリティ呼び出し

システムログ 

利用実績 全体 

属性別 日別、時間帯別、呼び出し乗車駅別 

運行実績データ 路線別方向別 運行距離、運行回数、車両台数 

路線別日別 周回数、周回時間 

プローブパーソン調

査 

イベントの有無 全体、性別、年代別のトリップ数、トリップ特性の割合 

モビリティの有無 全体、性別、年代別のトリップ数、トリップ特性の割合 

  

表 6.1.1 今回実証実験で収集したデータ一覧 
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6.2 モビリティサービスを評価するシミュレーションモデルの構築 

人の行動変容をもたらすモビリティ運行計画の策定には、社会実験によりモビリティを試験的に導入

することで、その効果を検証するという手法がこれまで一般的に行われてきた。しかしながら、これには

計画から社会実験の実施に至るまで、多くの時間とコストを要しているのが現状であり、検証に用いるこ

とができるケースが限定的である。 

そこで、人の行動や車両の移動に対するシミュレーションモデルを構築することで、社会実験を最小限

にしたモビリティ導入の効果検証が可能となることから、このシミュレーションモデル構築は、一般化に

向けた有用な取組みであると言える。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

本実証実験の交通シミュレーションに使用した入力データの一覧を表 6.2.1に示す。入力データは、

交通ネットワークや公共交通データに加えて、次世代モビリティの待機場所や車両に関するデータを

準備し、車両挙動や行動モデルのパラメータとこれらの入力データをベースに時空間上で動く人の需

要データからなっている。同様の入力データを整備すれば、他都市でも本モデルを使用したシミュレー

ションによる検討および評価が可能である。 

 

 

種類 大項目 小項目 主な属性 

交通ネッ

トワーク 

Node データ 自動車用 NodeID、緯度、経度 

歩行者用 

自転車用 

鉄道用 

公共交通の経路選択用 上記に追加して Node 種別 

Link データ 自動車用 LinkID、起点 NodeID、終点 NodeID、リン

ク長、所要時間、制限速度、車線数 歩行者用 

自転車用 

鉄道用 

次世代モビリティ用 

公共交通の経路選択用 上記に追加して Link 種別 

データ取得・整理 

データ蓄積 

シミュレーション 

評 価 

図 6.2.1 シミュレーションによる効果検証の流れ 

表 6.2.1 今回実証実験で使用した入力データ 



 

6-3 

歩行者と駅を接続するリ

ンク 

LinkID、起点 NodeID、終点 NodeID、リン

ク長、所要時間、制限速度 

Connectivity 

データ 

車線の接続関係 起点 Lane、終点 Lane、右左折ダミー、交

差点ダミー 線路の接続関係 

信号データ 信号の設置位置，信号現示 

公共交通 駅/停留所 鉄道駅，バス停，モビリテ

ィの乗降用 

StationID、名称、緯度、経度 

路線駅/停留所 路線別の Station RouteStationID、 RouteID、 StationID、

LaneID、Lane 内の位置、交通手段 

経路リンク 路線別の道路及び鉄道

Link 

RouteID、Name、linkID、起点の緯度、起点

の経度、終点の緯度、終点の経度 

車両 鉄道やバスのサイズ TrainID、RouteID、始発駅出発時刻、車両

サイズ 

時刻表 路線駅間の出発時刻 RouteID、公共交通 LinkID, 

起点RouteStationID,終点RouteStationID 

出発時刻、到着時刻、TrainID 

次世代モ

ビリティ 

車両 Mobilityの初期位置，サイ

ズ，営業時間 

MobilityID, TrainYardID、開始時刻、終了

時刻 

待機場 待機場所の位置やサイズ TrainYardID、Name、NodeID（道路ネットワ

ーク上のノード） 

需要 人の交通手段別の移動需

要（トリップ） 

出発地の歩行者用 NodeID、目的地の歩行者

用 NodeID、出発時刻、交通手段、拡大係数 

パラメー

タ 

経路選択 交通手段別の DRL モデル

パラメータ 

交通手段、所要時間、右左折回数、交差点

の数、乗換回数、料金、車線変更、選択肢

固有ダミー 

車両挙動 車種別の加減速モデルパ

ラメータ 

車両タイプ、車線変更先の前方ギャップに

関するパラメータ、車線変更先の後方ギャ

ップに関するパラメータ、加速パラメー

タ、減速パラメータ、自由流パラメータ、

追従パラメータ 
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6.3 アクティビティとモビリティが連動したシミュレーションへの今後の期待 

6.1 で収集した行動データと 6.2 で構築したシミュレーションモデルと整備した入力データを用い

ることで、来年度以降に向けて、以下の成果が期待できる。 

松山市では、今回の実証実験で得られたアクティビティ実施による影響をモデル内に組み込み、具体

個別の説明変数として取り込むことで、アクティビティと連動したモビリティのパラメータ値を推定

する予定である。この推定により、イベント（プログラム）の開催場所、時間帯、内容（イベントの種

類）等とモビリティのサービス形態、停留所や待機場所の設置位置等をシナリオとして設定すること

で、どこにどのような賑わいを創出することができるかのシミュレーション検討の実現を目指してい

る。 

こうしたモデルやパラメータは、松山だけでなく、同様のサービスの検討を行う他都市の事前計画検

討にも活用可能である。予算のかかる実証実験を行うことなく、机上で検討できることから、賑わいを

興すための計画ツールとして有用であると考えられる。 

さらに、精度の高い検討を行うには、他都市においても、実証実験を実施し、その都市のパラメータ

値に基づいたモビリティサービスやイベント（プログラム）の検討が必要である。こうした検討の際、

6.2 と同様、シミュレーションモデルを用いた数多くのシナリオ検討が可能であることから実証実験の

規模をそれほど大きくなく実施できることが期待できる。（表 6.3.1） 

 

 

モデル パラメータ データ等 

アクティビティモデル Type 活動の種類（目的に対応） 

Duration 移動時間（交通手段別） 

Fare 料金（交通手段別） 

Stay 滞在パラメータ（継続時間に対応） 

beta 減衰パラメータ 

経路選択モデル Type 交通手段 

・自動車，徒歩，自転車，公共交通ごとに 

Duration 所要時間（交通手段別） 

turn 右左折回数 ※自動車，徒歩，自転車のみ 

Crossing 交差点の数 ※自動車，徒歩，自転車のみ 

Transfer 乗り換え回数 ※公共交通のみ 

Fare 料金 ※公共交通のみ 

Lc 車線変更 ※車両のみ 

Beta 減衰パラメータ 

 

表 6.3.1 今後，推計および設定が必要なパラメータ一覧 
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7. まちづくりと連携して整備することが効果的な施設・設備の提案 

－ スマートシティの取組を整備に活用することが効果的な施設・設備 － 

 

(1) 都市空間の再構築等における市民参加型のまちづくり 

公共空間の整備や整備後の利活用等に向け、沿線の住民や関係者、あるいは市民が参加しながら進め

る次のようなまちづくりにおいて、スマートシティの取組を活用することにより、主催者側と参加する

市民との間の認識やイメージの違いを解消することで、議論の活性化や話題の焦点化に活用できる。 

・街路空間の再構築 

・駅前広場の整備 

・憩いや賑わい空間の創出 

など 

 

(2) 新しいモビリティサービスの導入や交通基盤の充実 

スマートシティの実現により、ビッグデータ（行動データ、交通ネットワーク，施設/建物データ）を

活用することで、例えば都市単位での人々の移動活動状況をマクロに再現、予測することが可能になる． 

その結果、移動手段（徒歩、自転車、自動車、公共交通，新しいモビリティサービスなど）や経路，

交通需要,公共交通に与える影響を把握し、新しいモビリティサービスの導入や交通基盤の充実，改変

の検討が可能になる。 

将来的には、次のような計画策定や事業性評価等への活用が期待される。 

■ 公共交通施策 

・自動運転車両導入時の収益性および乗降場所/待機場の設置個所や専用レーン設置に関する検討 

・鉄道やバスの存廃路線やデマンド型交通（シェアリングサービス含）など公共交通網最適化の検討 

・コロナ禍等の公共交通利用実態の経時的変化に対応した支援策の検討 

■ 交通基盤の運用 

・交差点改良や信号の運用見直しによる渋滞対策の検討 

・中心市街地への自動車流入制限やゾーンシステム等の導入検討 

・フリンジ駐車場の位置や駐車場配置適正化計画の検討 

■ 街路 

・街路空間再配分による周辺道路への影響評価や費用便益分析評価 

・歩道や自転車道も考慮した都市計画道路のプライオリティ評価 

■ 自転車施策 

・自転車ネットワーク計画の整備路線のプライオリティ評価 

・シェアサイクルの導入効果や既存交通に与える影響評価 

・交通結節点の駐輪場や自転車等放置禁止区域の検討 

■ その他 

・公共施設・民間施設の移転や大規模施設立地に伴うアクセス手段など移動行動の変容予測や駐車場

規模の検討 

 

・災害時（河川氾濫等）の避難行動シミュレーションによる避難所設置（規模や位置）の検討 
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・災害発生時の人の活動時空間分布や行動予測等に基づく、リアルタイムな防災タイムラインの更新

及びマネジメント 

・環境負荷（CO2 排出量）や市民の健康増進（歩数や血糖値）等を踏まえた歩いて暮らせるまちづく

りの実現 

・ミクロ交通シミュレーションに基づくマラソンやパレード、路上イベント等の円滑な交通規制の検

討 

・購買履歴データだけでなく人の活動パターンを踏まえたマーケティングへの活用 

・観光客の滞在時間や回遊行動データと観光型 MaaS の導入による最適な移動手段の提供や柔軟な料

金施策の実施 

など 
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