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1.     はじめにはじめにはじめにはじめに 
アジアには独自に発達したパラトランジットと呼ば

れる中間的交通手段

1)
が多く存在する．これらは交通

整備が未発達な途上国において渋滞をもたらす等のデ

メリット，低所得者の雇用機会創出の場である等のメ

リットの両面をもつ．今後途上国の交通について議論

するには，この両側面を考慮しながらパラトランジッ

トの利用の現状を知る必要がある．これまでジープニ

ーのターミナル構造研究

2)
等、特定のパラトランジッ

トに着目した研究，またパラトランジット全体に着目

し，比較しているもの

3)
は多くあるが，パラトランジ

ット利用者に着目した研究は少ない．そこで本研究で

は特定都市に存在するパラトランジット全体の利用実

態を調べ，より現実的に都市交通におけるパラトラン

ジットの位置づけを明らかにすることを目的とする． 
2.2.2.2. 研究の流れ研究の流れ研究の流れ研究の流れ    

本研究は JICAによるPTデータを使用し，マニラ・

ジャカルタを対象都市とする． JICAの定義に従いパ

ラトランジットを，マニラ：ペディキャブ，トライシ

クル，ジープニー，ミニバス，ジャカルタ： オジェ，

バジャイ，ミニバス，ベチャ，オムプレンガンとする．

まずパラトランジット全体を一つの交通手段とみなし，

PTデータからトリップ，あるいは人単位で利用の有無

に影響を及ぼす要因をCHAID分析により探る．次に

利用されたパラトランジットおよびその組み合わせを

明らかにするために，トリップごとに頻出パターンを

算出，それぞれの利用の特徴をCHAID分析により分

析する． 
3.3.3.3. パラトランジット利用有無に関する要因分析パラトランジット利用有無に関する要因分析パラトランジット利用有無に関する要因分析パラトランジット利用有無に関する要因分析    

パラトランジットの利用の有無を規定する要因を

CHAID分析により探った．CHAID分析とは，目的変

数とその影響要因の非線形関係や樹状構造をχ2検定に

より特定する手法である．パラトランジットと定義さ

れている交通手段を1度でも利用した場合を利用有り

とする．目的変数は利用有無とし，説明変数は個人単

位では年齢・性別・世帯収入・世帯規模・個人属性，

トリップ単位では移動時間・移動目的・出発地域・出

発時間とした．また全人数・トリップ数に対するパラ

トランジットの利用人数・トリップ数の割合はマニラ

で共に約60%，ジャカルタで30～40％である．分析の

結果，紙面には掲載していないが両都市とも個人単位

は年齢，トリップ単位では移動時間が最も強い影響を

与え，その分岐構造も似た結果となった．年齢には特

に利用の高い範囲が存在し，図 1，図 2にその結果の

一部を示す．13，14歳から急に利用が多くなり，17～
21 歳あたりの利用が両都市とももっとも多いことが

わかる．中学生～大学生の利用が多いといえる．  

 

図１ マニラ 個人単位分析結果(一部) 

 
図2 ジャカルタ 個人単位分析結果(一部) 

4.4.4.4. モードパターン別交通行動分析モードパターン別交通行動分析モードパターン別交通行動分析モードパターン別交通行動分析    

各移動手段の相互関連性を調べるために，一人の個

人が行った1日のすべての移動手段を時間軸に沿って

並べた「モードパターン」を分析する．表 1，表 2に
全トリップ数の上位90％のモードパターンを示す．こ

れより特定のモードパターンが上位を占め，またパラ

トランジットを含むモードパターンが非常に多いこと

が分かる．そこで上位90％のモードパターンを目的変

数とし，説明変数を年齢・性別・世帯収入・性別・世

帯収入・世帯規模・居住地・移動時間・移動目的・出

発時間・出発地域とし，CHAID分析を行った．ただし

組み合わせが同じモードパターン(トライシクル×ジー

プニーとジープニー×トライシクルなど)は同じパター 
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表1 マニラ モードパターン一覧(上位90％) 

 

 
図3  マニラ CHAID分析結果(第１分岐のみ)  

ンとして扱った． 
分析結果を図3，図4に示す．マニラでは移動時間，

ジャカルタでは移動目的が交通手段の利用に最も大き

な影響を与えることがわかった．移動時間によりモー

ドパターンの利用傾向に違いがあることが示されたが，

ジープニーに関しては 10 分以上の移動において偏り

なく一定の利用があることがわかった．紙面には掲載

していないが，次いで年齢，世帯収入が影響を与え，

マニラでの交通手段の選択要因はこの３要因で説明で

きることがわかった．一方，ジャカルタでは目的によ

って明確に分かれる結果となった．ベチャを含むモー

ドパターンは通学に，バイクを含むモードパターンは

私用など，特定の交通手段と目的に大きな関係が見ら

れた．これらの交通手段は一般に代表交通手段として

取り上げられることが少ない手段であり，このような

パラトランジットが交通行動に及ぼす影響は無視し得

ないことが明らかになった． 
5.5.5.5. 研究の成果と今後の課題研究の成果と今後の課題研究の成果と今後の課題研究の成果と今後の課題    

本研究では，アジアのメガ都市であるマニラとジャカ

ルタを対象としてパラトランジットの利用に対する影

響要因をCHAID分析により示した．利用の有無につ 

表2 ジャカルタ モードパターン一覧(上位90％) 

    

図4  ジャカルタ CHAID分析結果(第１分岐のみ)  
いては両都市とも類似した要因の影響を受ける一方，

種類別では，マニラとジャカルタでは交通手段選択に

関わる影響要因は異なっていた．マニラでは，ジープ

ニーは非常に利用しやすく重要であり，逆にジャカル

タでは一部の属性・条件下においてパラトランジット

は非常に重要なものであることが分かった． 
本研究では，利用者の視点からPTデータからパラ

トランジットの利用の有無，その種類選択要因を分析

したのみであるが，今後運行システムや交通混雑に関

する問題など他の要因も考慮しながら，パラトランジ

ットのありかたを議論する必要がある．また，今回の

分析では大量のデータを扱ったが，その効率的な分析

方法を検討する余地があるといえる． 
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順位順位順位順位 度数度数度数度数 %%%%

1 115638 24.6% walk

2 86408 18.4% Jeepney

3 64460 13.7% Tricycle

4 37517 8.0% Car

5 25009 5.3% Jeepney Jeepney

6 16150 3.4% Bus

7 15339 3.3% Jeepney Tricycle

8 12849 2.7% Tricycle Jeepney

9 10615 2.3% Taxi

10 9193 2.0% Pedicab

11 5536 1.2% Jeepney Jeepney Jeepney

12 5214 1.1% Bus Jeepney

13 4909 1.0% Jeepney Bus

14 4397 0.9% Jeepney Jeepney Tricycle

15 3813 0.8% Tricycle Jeepney Jeepney

16 3307 0.7% bicycle

89.40%
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