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はじめに 

筆者は、フィリピンの地方都市バギオでの留学の際に、ジプニー

と呼ばれる乗り合いバスが庶民の足として活躍している姿に触発さ

れて、帰国後は、大学のゼミで、フィリピンにおける交通問題につ

いて探求している。フィリピンでは、公的機関の提供するフォーマ

ルな交通手段の不足や深刻な交通渋滞を背景としながら、私有の

中型バン車両が事実上の公共交通バスとして機能するジプニーが

発達してきた。ここでは、ジプニーの有用性や直面している課題に

焦点を当てて論じる。 

 

経済成長と都市集中 

フィリピンは現在急速に発展している国家の一つである。2024 年

第 2 四半期の国内総生産は、前年同期比でプラス 6.3％であり、日

本の 0.7%よりも大幅に高い。また、東南アジア諸国と比較しても、

2020年〜2023年の成長率は 6か国中最も高い。また、人口は 1億

900 万人（2020 年）であり、2015 年から約 800 万人増加した。都市

化も進んでおり、人口の 50％以上が都市部に住んでいる。マニラ

首都圏（NCR）の人口密度は、全国平均の約 60 倍（21,765 人/平方

キロメートル）であり都市への人口集中が著しい(PSA 2022 & 2024)。 

 

経済発展に伴う交通渋滞 

都市への人口集中とそれに伴う地価上昇から、都市圏は郊外へ

拡大している。都市の拡大は、多方面に多大な影響を与え、地域の

持続可能な発展を脅かしている。特に問題視されているのが交通

問題だ。急速な都市化により渋滞が慢性化している。特にマニラ首

都圏は「世界で最も渋滞の多い都市」と呼ばれるほどで、1 日当たり

の経済損失は 38 億ペソ（99 億円）だという（JICA 2022）。人に関し

て、2020年の移動距離は 2012年の 0.96倍と横ばいだが所要時間

は 2.72 倍となっている。また、車両での移動（PDU）も、距離は横ば

いだが所要時間は2.76倍である（表1）。何も対策を行わない場合、

2027年には公共交通機関の割合が減少しCO2排出量が7000トン

増加する。輸送コストが約2倍になることからも対策が重要だ。 

 

 
図1：マニラ首都圏の移動需要：2012年と 2020年での比較 

（JICA 2022） 

実際、私が留学で滞在していた地方都市バギオも、人口の集中

が顕著であり、昼夜を問わず、交通の渋滞や交通機関の混雑ぶり

が著しかった。また、その背景に、公共交通機関の不十分な展開が

あったと言えよう。 

 

公共交通機関の区分とパラトランジット 

公共交通機関を「不特定多数の人々が、所定の運賃を支払えば

自由に利用できる交通機関」と定義すると、規模と制度の 2 つの面

から分類することができる。規模では、バスや鉄道等のマストランジ

ットとその対極で個人移動を対象にするタクシー、さらに、両者の間

の中間的存在として、小中型の車両を用いるパラトランジットに分類

できる。また、制度の面ではフォーマルとインフォーマルに分けら

れる。パラトランジットは、先進国・発展途上国のどちらにも存在する

が、先進国では地方自治体などが手掛けるフォーマルなもの、発

展途上国ではインフォーマルなものがほとんどである（図2）。 

 

図2：公共交通機関の区分 

（平林由梨恵ほか 2013をもとに筆者作成） 

  

さらに、パラトランジットには、路線固定型と需要応答型がある。

路線固定型は、バスのように経路やスケジュールが固定されており、

フィリピンでは UV エクスプレスやジプニーがこれに当てはまる。需

要応答型は、経路やスケジュールが固定されていない柔軟型であ

り、トライシクルがその例である。目的地は、運転手または車両に乗

り込む最初の乗客によって事前に決定される（Phun & Yai 2016）。 

 

フィリピン独自のパラトランジットであるジプニーと課題点 

 フィリピンの代表的なパラトランジットは、ジプニーという中大型の

バン車両を改造した乗合バスだ。車両ごとに独自性があるカラフル

な装飾が施されており、車両そのものがフィリピンの文化といえる。

路線上のどこでも乗降可能であるのが大きな特徴である。1 日あた

り約 4,000 万人の人の移動を担い、マニラ首都圏だけでも、900 以



上の路線に対して 43,000 以上のフランチャイズが発行されている

（Changing Transport 2018）。 

 

写真1：バギオ市内のジプニー（筆者撮影） 

 

パラトランジットとしてのジプニーは、小規模な運営形態による柔

軟性が強みで、交通機関の空白を埋めることができる。また、車両

が小さいため、狭い道や混雑した街路で小回りがきく。常夏の東南

アジアの人々にとって、目的地のすぐ近くまで歩かずに移動できる

ことは魅力的だと考えられる。実際、バギオでも、こうした有用性の

ため、多数のジプニーが運行されており、筆者も大変お世話になっ

た（写真 1）。経済的観点からすると、豊かな人々はタクシーの利用

に流れるが（写真２）、ジプニーの方は、低価格の運賃で、庶民の

足として機能していることになる。 

 

写真２：バギオ市内のタクシー（筆者撮影） 

 

 一方で、過度な乗客の奪い合いと事故の多さ、悪質な労働条件

や整備維持水準が欠点である。マニラで実施されたアンケート調査

から、パラトランジットは、自家用車や LRT/MRT といったマストラン

ジットよりも、不便、安価、不快、危険だというイメージを持たれてい

ることも明らかになった（佐藤ほか 2012）。 

 

公共交通車両近代化プログラム（PUVMP） 

 交通問題解決のため、運輸省は公共交通車両近代化プログラム

（PUVMP）を開始した。これは、従来のジプニーやその他の公共交

通用車両を変革することで、安全性、効率性、環境への影響に関す

る問題に効果的に対処する取り組みである。政府は、PUVMP によ

って、ドライバーと事業者が安定した尊厳ある生活を続け、通勤客

が迅速で安全かつ快適に移動できることを期待している。主な目的

は、道路を使用する公共交通機関として最も利用されているジプニ

ーの車両の近代化と業界の再編だ。インセンティブ制度を導入し、

年間約10万台の電動トライシクルと 20万台の電動ジプニーの採用

を目標としている（Agaton, et.al. 2020）。 

 

写真3：電動ジプニー（Edu Lopez, Newsbytes.PH） 

 

ところが、PUVMP は様々な要因から計画通りに進んでいないの

が現状である。伝統的なジプニーの経営者やドライバーは、改良に

伴う経済的負担を懸念している。また、ジプニーの文化的側面から

の議論も表面化している。既存のジプニーの外観には多彩な装飾

で運営者のアイデンティティが反映されているが、電動ジプニーの

大半は簡素化されたデザインであるためである（写真3）。 

 

おわりに 

 地理的な適応性や利便性の高さから、パラトランジットは、今後、

公共交通機関の利用を促進し、交通問題を解決に導く可能性があ

る。制度の構築や運営組織の改善、車両の近代化により、既存の

デメリットを減らすことで、さらに便利・安全・快適な交通手段となる

はずだ。 
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