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１．はじめに 

 

近年、アジアの多くの大都市において、LRTを始

めとした軌道系交通システムの導入が進んでいる。 

アジアの大都市の１つ、タイ・バンコクにおいて

は、１９９９年１２月に高架式軌道系交通システム

（Bangkok Transit System（以下 BTS））が開通した１）。

開通以前は、バンコクにおけるマストランジットと

言えば、世界一とも言われる交通渋滞の影響を直接

受けてしまうバスのみと言える状況であり、そのよ

うな状況下において、BTSの開通、また、バンコク

初の地下鉄の整備も進んでいるなど、定時性、安全

性に優れたこれらの交通機関は人々の交通行動に大

きな影響を与えていくことが想定される。 

このように都市に新たに導入されたシステムに

対し、端末交通手段としてはどのような交通手段が

考えられ、また、その端末交通手段を、変化する交

通体系にいかに組み込み、有効なものにするかとい

うことに関し議論していくことは、交通結節点整備

を検討する際には必要不可欠である。 

上記のように新たな交通機関整備が進み、早急の

対策が必要であることから、本研究ではバンコクを

対象エリアとする。そのバンコクで数多く見られ、

特に短距離トリップにおいて多くの人に日常的に用

いられている交通手段にバイクタクシーというもの 
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が存在する。バイクタクシーは、乗客を１人しか運

ぶことはできないが、混雑した路上で大型車よりも

有利に走行し、door-to-doorに近いサービスを提供で

き、細い路地でも走行できるという利点を兼ね備え

ており、非常に複雑な街路構造となっているバンコ

ク都心部においてはマストランジットに対する端末

交通手段としての可能性を有していると考えられる。 

しかしながら、バイクタクシーに関しては利用者

特性、選択要因など、様々な面で明らかになってい

ない点が多い。 
 

２．過去の研究と本研究の位置付け 

 

タイを始めとした発展途上国における交通行動

の特色の１つとして、交通行動に関して所得差によ

り違いが見られるということが挙げられる。太田２）

は、クアラルンプールやマニラでの調査から低所得

者は高所得者と比較しトリップ数が少なく、公共交

通を利用する傾向にあることを示している。また、

古谷ら３）はバンコク首都圏でのパーソントリップ調

査結果（1995）に基づき、共分散構造モデルを推定

することにより、所得階層間にモビリティ格差があ

るということを示し、林ら４）は、台湾・高雄都市圏

PT調査を用い、交通特性に関し調査した結果、交通

手段選択要因に関し、自動車・バイク所有や免許保

有が強く関わっていることを把握し、そして、所得

は、自動車・バイク保有に強く影響を与えるので、

手段選択にも強い影響を及ぼすということを示した。 

また、発展途上国における各国のバイクタクシー

を初めとしたパラトランジットの運行特性に関して

は既に理解が進んでいるが５）、利用者特性に関して

の研究はあまり行われていない。この原因としては、

研究の多くが、大規模調査に基づいたものであるた



  

め、所得階層間に違いがあるということは確認でき

たとしても、特に低所得者を中心に日常的に用いら

れているはずのパラトランジットを用いた移動に関

して調査が及んでいないことが考えられる。 

そこで、本研究ではバンコクのバイクタクシーを

取り上げ、利用者特性を示すことを目的とする。 

 

３．研究の概要 

 

本研究では、バンコクで行ったアンケート調査結

果を集計し、初めに、バス、BTSの端末交通手段の

実態を全体的に把握した上で、次に、バイクタクシ

ー利用者の特性を、利用距離、利用時間、という点

から示した。 

 

４．調査について 

 

（１） 回答者の所得分布 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

調査は 2002年 12月の平日 3日間にかけて、バン 

コクのビジネスエリアであるシーロムロードにおい

て、シーロムロードへ来訪する過程の最後の交通手

段として、バス、BTSを用いた回答者に対して、そ

の BTS、バスの端末交通手段として、徒歩やバイク

タクシーなど、どのような交通手段を用いて、来訪

したかを街頭聞き取り調査した。獲得総数は 501票

（男性 205票、女性 296票）。 

また、回答者の所得分布は図１のようになり、平

均所得は 13900バーツであった。バンコク首都圏パ

ーソントリップ調査による平均所得は 16900バーツ
２）であり、今回の調査結果はそれよりも低いものと

なった。これは、今回の調査のサンプル層は 20代の

若年層が多いこと、高所得者の多くは自家用自動車

を保有し、移動する際には自家用自動車で移動し、

バスなどの公共交通をあまり利用しないということ

が原因として考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 表１はシーロムロードへ来訪する過程において、

最後の交通手段として、バス、BTS（降車駅：Sala 

Daeng）を用いた回答者の端末交通手段選択状況を

示す。徒歩移動のみという回答者が最も多く、そし

て、バイクタクシーも端末交通手段として比較的多

く利用されている。そして、バスなどの固定路線を

走行する交通手段を乗り継ぐ移動も多く見られる。 

 

５．バイクタクシーの利用者特性 

 

 ここからは、バイクタクシーを端末交通手段とし

て用いた回答者の特性を、所得階層を低所得階層（0

～10000 バーツ）、中高所得階層（10001 バーツ～）

の２階層に分け[1]、短距離移動と考えられる端末交

通手段を徒歩移動のみとした回答者と比較すること

により考察を行っていく。なお、学生は所得がない

ことからサンプルから除いた。 

（１） 利用距離に関する特性 

 

 

 

 

 

 

 

 

スカイトレイン、バスの端末交通手段 人数（人） 全体に占める割合

バイクタクシー 79 15.8%

徒歩 198
徒歩＋ボート 19
徒歩＋バス 111
徒歩＋バス＋ボート 4
徒歩＋ミニバス 40
徒歩＋バン 8
徒歩＋バン＋ボート 2
徒歩＋ＢＴＳシャトルバス 2
Kiss & Ride 20
Park & Ride 15
タクシー 2
トゥクトゥク 1

総計 501 100%

76.6%

7.0%

0.6%

表１ 回答者の端末交通手段選択状況 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

0-300 300-
600
600-
900
900-
1200
1500-
1800
>3000
距離（ｍ）

分
担
率
（
％
）

徒歩

バイクタクシー

図２ 低所得者層に関する距離別手段分担
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図１ 回答者の所得分布 



  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ここでの距離は、バイクタクシー又は徒歩による

移動距離であり、徒歩ならば自宅からバス停、BTS

駅までの距離、バイクタクシーならば、乗車し、降

車するまでの距離である。低所得者層、高所得者層

のいずれも 1km前後を境に、短距離の場合は徒歩移

動、長距離の場合はバイクタクシー移動の分担率が

高くなっており、所得の違いによる差はあまり見ら

れない。このことから、自宅からバス停又は駅まで

の距離は手段選択要因となっている可能性が高いと

考えられる。 

 

（２） 利用時間帯に関する特性 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 バイクタクシー利用者に関し、低所得者の利用時

間帯分布はなだらかな曲線であり、7 時台から 9 時

台の 3時間にわたり利用が多い。一方、高所得者で

は、6 時台から 7 時台の 2 時間にかけて利用者が多

く見られる。また、徒歩移動者に関しても低所得者

の利用時間帯分布はなだらかな曲線を描き、高所得

者では 7時台をピークとし、バイクタクシー利用者

と同様の傾向が見られる。また、低所得者の移動時

間帯が高所得者の移動時間帯よりもやや遅く、分布

がなだらかであるのは、高所得者は定められた時刻

に業務が開始されるような職に就いている可能性が

高いことが原因として考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

低所得者層では 6時から 9時台まで時間が経つに

つれバイクタクシーの分担率が上昇していく傾向が

みられる。一方、中高所得者層においては、バイク

タクシー利用の分担率は 6時台をピークに 9時台ま

で減少していく傾向がうかがえる 

 

（３）端末交通手段としての特性 
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図４ バイクタクシー利用者に関する所得別利用時間帯分布
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図５ 徒歩移動者に関する所得別移動時間帯分布
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図６ 低所得者層に関する時間帯別手段分担率
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図７ 中高所得者層に関する時間帯別手段分担
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図３ 中高所得者層に関する距離別手段分担 

図８ BTS駅における端末交通手段別所得者構成割合
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図 8と図 9を比較すると、BTS利用者の方が高所

得者の構成割合が高いことがわかる。そして、特に

BTSの端末交通手段としてバイクタクシーを用いた

回答者には中高所得者が多い。このことは、バイク

タクシーを利用し、そして BTSに乗り継ぐというこ

とは、それ相応の費用を要することになるので、低

所得者には負担がかかるということが原因となって

いるものと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図 10と図 11より、徒歩移動者に関しては利用距

離帯の構成割合はバス停・BTS駅において全体的な

傾向の違いはあまり見られないが、やや BTS駅の方

が遠くまで広がっている。また、バイクタクシー利

用者に関しても BTS 駅の方が比較的遠くまで広が

っている。これらから、BTS駅の方がバス停に比べ

利用勢圏が広がっている可能性が高い。 

７．まとめと今後の課題 

 今回の調査により、バイクタクシー利用者に関し、 

・ 利用距離は所得階層によらず同程度であり、徒

歩移動とバイクタクシー利用の境は 1km前後で

ある。 

・ 徒歩移動とバイクタクシー利用に関し、手段分

担率は時間帯、所得階層により異なる。 

ということなどの特性を確認することができた。今

後は、手段選択要因を把握し、運行特性に関しても

調査を行い、需要側と供給側の両側面からバイクタ

クシーの特性を把握し、途上国の交通結節点整備の

あり方に関して検討していく予定である。 
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補注 
[1] 1995 UTIM/BEIP Home Interview Surveyでは 0～10000バ

ーツを低所得者層、10001～25000を中所得者層、25001～を

高所得者層と定義し、各所得層間において、平均乗用車保有

台数などの項目において５％水準で平均値に差があるとさ

れているので、本研究でもこの世帯所得分類を用いた。 
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図１０ バス停・ＢＴＳ駅における 

バイクタクシー利用者の利用距離帯の構成割合 
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図１１ バス停・ＢＴＳ駅における 

徒歩移動者の利用距離帯の構成割合 

図９ バス停における端末交通手段別所得者構成割合 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

バイクタクシー 徒歩

構
成
割
合
（
％
）

>10000

0-10000（バーツ）


