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研究成果の概要（和文）：日本とインドネシアで走行している自転車タクシーについて、運営シ

ステムや走行環境などを比較し、その特徴や課題を整理した。また、インドネシアでは車道と

側道で交通機関のすみ分けがきちんとされていることが、市民の日常的な乗り物として機能し

ている要因であることを明らかにした。さらには、日本で自転車タクシーが本格的に活躍する

ための条件や持続的な運営に向けた課題として、走行エリアの制約解除、運行効率の向上など

を指摘した。 
 
研究成果の概要（英文）：The purpose of this study is to clarify the suitable urban 
conditions for bicycle taxi running in the urban area. Through the comparative studies 
about the present conditions of bicycle taxi between Japan and Indonesia, the 
characteristic and issues are pointed out. By making the field survey in Yogyakarta City, 
citizens are very friendly for using bicycle taxi, and the sideroad on the main street 
is well functioned for bicycle taxi’s running and waiting passengers. In the future, 
this kind of road system should be applied to urban area in Japan where the bicycle taxi 
is operated as a dairy transportation for citizens. 
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１．研究開始当初の背景 

モータリゼーションの進展やライフスタ
イルの多様化に伴い、都市の中心部に流入す
る自動車の総量は年々増加している。全地球

的に環境への関心が高まる中、クルマの利用
を削減し、電車やバスなどの公共交通や自転
車の利用を促進するための施策や社会実験
に取り組んでいる都市も多いが、依然として



クルマ中心の社会からの脱却は進んでいな
いのが現状である。 

このような社会的背景の中、排気ガスを発
生しない自転車タクシーが注目されている。
1997 年にベルリンで運行が開始されたベロ
タクシーは、CO2を排出しない交通手段として
市民や行政の支持を得て、現在では約 80 台
が市民や観光客の足として活躍している。日
本では 2002 年の京都での運行を皮切りにそ
の後、東京、大阪、名古屋をはじめとした大
都市だけでなく、喜多方、長崎、那覇など全
国の地方都市にまで拡大している。 

一方で、アジアの都市に目を転じると、例
えばインドネシアのベチャ、ベトナムのシク
ロ、インドのリキシャなど、多くの自転車タ
クシーが見られる。自動車が増えた大都市で
はこれらが活躍する空間がなくなり、運行台
数も減少傾向にあるが、地方都市では依然と
して、通勤通学や買い物など日常の交通手段
として幅広く利用されており、市民にとって
欠かせない乗り物となっている。 
 
２．研究の目的 
以上の背景を踏まえ、本研究では公共交通

としての自転車タクシーを取り上げる。 
自転車専用道の整備水準が高く市民の足

として広く親しまれているヨーロッパや、長
年自転車タクシーが利用されてきたアジア
とは異なり、わが国で自転車タクシーを運行
するためには様々な障害がある。特に歩行者
が多い都心部では、自転車タクシーと歩行者
との棲み分けができずに、走行空間が限定さ
れているケースも多いのが実情である。そこ
で、本研究では、日常的な移動手段として自
転車タクシーの普及を図っていくことを前
提とし、自転車タクシーの走行に適した都市
構造を解明するとともに、その実現に向けた
適切な施策を示すことを目的とする。 
 
３．研究の方法 
本論では、日本のベロタクシーとインドネ

シアのベチャを研究対象として取り上げた。
まず、日本で運行されている各事業者のホー
ムページ等を基に情報収集を行い、運行形態
に特徴のある都市（函館、仙台、喜多方、横
浜、新潟、敦賀、名古屋、彦根、大田、那覇）
において事業者やドライバーへのヒアリン
グ調査及び走行環境の実地調査を行った。イ
ンドネシアについては、2008 年 7 月にスラバ
ヤ、ソロ、ジョグジャカルタの 3都市で、走
行空間特性調査と交通量調査を行った。以上
の基礎的な比較調査より、ベロタクシーとベ
チャについて、車両、運営システム、走行空
間などの比較を行い、その特性を整理した。 

次いで 2008 年 10 月にジョグジャカルタ市
で実施した利用者及びドライバーへのアン
ケート調査より、ベチャの利用実態を把握す

るとともに、交通量調査、走行空間の実測調
査などを総合して、ベチャの走行に適してい
る都市空間について整理した。 
最後に、まちづくりに活かすことのできる

自転車タクシーの特性を踏まえて、自転車タ
クシーが活躍するために必要な課題を整理
しその条件を明らかにした。 
 
４．研究成果 
(1)ベロタクシーとベチャの比較 
①車両の特性 
ベロタクシー（velotaxi）の「velo」とは

ラテン語で「自転車」を意味する言葉である。
日本では 2002 年の運行開始以降、20 都市以
上で運行されている。車両は全長 3,050mm、
全幅 1,100mm、全高 1,750mm で、定員２名の
座席は後部にあり、客席とポリエチレン製の
ボディとが一体となっている。ボディ、シャ
ーシフレームともに 100％リサイクルが可能
となっており、環境にやさしい乗り物のコン
セプトを車両自体が体現している。また、営
業時は総重量が 300kg 近くに達するため、電
動アシストモーターが装備されている。ドラ
イバーは電動アシストや 21 段階で調節可能
な変速ギヤを走行条件の変化に対応して効
果的に使用しながら走行する。 
一方、インドネシアのベチャは 1930 年代

後半から急速に普及した。首都ジャカルタで
は自動車交通の妨げになるという理由から
営業が禁止されているが、ジャワ島やスマト
ラ島などの地方都市においては依然として
市民の足として活躍している。全長 2,000mm、
全幅 1,000mm、全高 1,600mm と、ベロタクシ
ーと比較すると長さが 1ｍほど短いが、幅と
高さはほぼ同じ大きさである。座席は前方に
あり、ベロタクシーのような機械的な装備は
一切なく、すべて人力に頼った車両である。 
②運営システム 
日本におけるベロタクシーの運営体制を

図 1に示す。日本国内では、ＮＰＯ法人環境
共生都市推進協会（東京）が、ベルリンにあ
るベロタクシー本部（Velotaxi GmbH Berlin）
から総代理店として公式に認定を受け、各地
域での運営団体と業務提携を結び、管理・サ
ポートにあたっている。各地でベロタクシー
の運行管理を行っている団体はＮＰＯ法人、
株式会社、有限会社、財団法人など多種多様
である。最も多いのはＮＰＯ法人で、ベロタ
クシーの運行を通じて環境まちづくりに寄
与することを目的とした団体や、ベロタクシ
ーを観光資源として位置づけ、観光まちづく
りに活用することを目的とした団体が多い。
また、収支的にベロタクシー単独での事業を
成立させるのが難しいため、車体に掲載する
ラッピング広告の収入に依存しているのが
現状である。そのため広告代理店がベロタク
シーの運営にも関与しているケースがある。 



ベロタクシーベルリンGmbH

ベロタクシージャパン
（ＮＰＯ法人環境共生都市推進協会）

ベロタクシー
名古屋

ベロタクシー
広島

各都市事業
者（20都市）

包括提携

地方自治体、警察など

業務提携

事前協議

車両

スポンサー

広告料

 

図 1 日本におけるベロタクシーの運営体制 

 
図 2 に示すように、ジョグジャカルタ市に

おけるベチャの運営体制は、ベチャの運行を
ビジネスとする会社（以下「ベチャ会社」と
表記）と個人事業主の 2パタンに分けられる。
ベチャ会社はに所属するドライバーは会社
に車両賃借料（約 3,000 ルピア/日）を支払
い、営業活動を行っている。個人事業主の多
くは中古の車両を購入し、自ら保有しており、
運賃収入のすべてが自分の収入になる。 

車両製造工場
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図 2 インドネシアにおけるベチャの運営体制 

 
③走行空間 

ベロタクシーは軽車両扱いのため、自転車
が走行できる空間は基本的には走行可能で
ある。ただし、乗客を乗せて営業活動すると
いう特性から、実際には警察や地元行政機関
などとの取り決めによって、歩道は走行せず
に、必要に応じて歩道内ではドライバーが押
して動かしているのが実情である。地域によ
っては都市公園内での営利活動が条例等で
認められていないといった理由などで公園
内の走行ができないケースもある。  

一方、ベチャはドライバーが走行できる場
所はどこでも走行可能である。基本的には道
路上では自動車交通と同格の運用がなされ
ており、車線変更や右折も自動車と同様に行
っている。待機場所も車道、歩道だけでなく
中央分離帯などに乗り上げて停めているケ
ースが見られる。 
 
(2) ベチャの利用実態 
①乗客の利用状況 

ジョグジャカルタ市でのアンケート調査
は 2008 年 11 月にベチャ利用者（有効回答

数：160）、ドライバー（有効回答数：161）
の双方に対して行った。 
図 3 に示すように利用者が支払う運賃は 5

千～1万ルピア（約 40～80 円）が半数以上を
占め、平均約 7,900 ルピア（約 63 円）であ
った。乗車時間は 5分以内が 9割近くを占め
ており、比較的短い距離を低料金で利用して
いる人が多い。毎日又は週 5～6 回利用して
いる多頻度利用者が 3割近く、少なくとも週
1回以上利用している人も6割を超えており、
日常的な移動手段となっていた。利用する理
由については、他の移動手段より早いと回答
した人が 28.0％と最も多く、次いで荷物が多
いからと回答した人が 21.1％となっていた。
買い物などで手軽に頻繁にベチャを利用し
ている傾向がうかがえる。 
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図 3 利用者に対するアンケート調査結果 

 
②ドライバーの労働環境 
図 4に示すように、車両を保有しているド

ライバーは 38.8％で、その車両購入費は 30
～50 万ルピア（約 2,400～4,000 円）が半数
近くを占め、多くは中古で購入しているもの
と推察される。客がない時間は座席での昼寝
や、他のドライバーとの雑談など、のんびり
過ごしているケースが多く、実労働時間は短
い。そのため 1日の平均実車回数が 5回以下
とした人が 86.3％も占めている。1日の収入
は、2～3 万ルピア（約 160～240 円）と回答
した人が 4 割弱で最も多く、平均収入も約
22,000 ルピア（約 180 円）と、収入面からみ
た労働条件は非常に厳しいと言える。 
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図 4 ドライバーに対するアンケート調査結果 

 
③利用者及びドライバーの評価と要望 
図 5に示すように、利用者の評価はおおむ



ね高い。特に車両については、数十年使用し
ている中古品が多く、乗り心地も決して良い
とは思えない中で「快適性」が最も高かった。
一方でドライバーは走行環境や安全性には
一定の評価をしているものの、収入と勤務時
間といった労働条件についての評価は低か
った。特に収入については他の項目とは大き
な差があり、不満の大きさが見て取れる。 

②道路空間の断面構成と機能分担 
マリオボロストリートの断面構成を図 7に

示す。通りは「中央車線(幅員約 7ｍ)」とそ
の両側の「側道(幅員約 5ｍ)」及び外側にあ
る「アーケード(幅員約 3ｍ)」で構成されて
おり、以下に示すような機能分担が明確にな
されている。 
西側の側道は、前述したようにベチャやア

ンドンの待機場所や客の乗降場所として利
用されており、バイクや自動車は走行できな
い。マリオボロストリートは南向きの一方通
行だが、側道では北向きに向かうベチャは逆
走することが可能である。このように、西側
側道は「低速車専用・駐停車」ゾーンとして
の役割を果たしている。一方、東側の側道は
交通量の最も多いバイク等の「二輪駐車」ゾ
ーンとなっている。ところどころにベンチ等
が配置されており、来街者の「休憩」ゾーン
としても機能している。中央車線部分は主に
バイクや自動車が通過する一方通行・二車線
の「車道」ゾーンとして機能しており、南向
きに通過するベチャやアンドンも走行して
いる。このように全体としては、側道と車道
が段階的に明確な役割分担を果たしている。 
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図 5 ベチャに対する利用者とドライバーの評価 

 
今後の施策については、利用者、ドライバ

ーともに「距離に応じた定額制料金」が最も
意見が多かった。ベチャの料金は完全に交渉
性となっていることからトラブルも多く、メ
ータータクシーのような距離による料金設
定を望む声が高いものと推察される。利用者
からは快適性を重視した新車への要望が高
い一方で、ドライバーからはモーター付きな
どより速度を出せる新車への要望が高く、車
両に対する要望は対照的であった。 

以上のように、走行速度や進行方向によっ
て使用する道路が明確に区分されているこ
とで、ベチャの走行環境が良好に保たれてい
る。特に商業空間と近接的な関係にある側道
では、場所を選ばず駐停車が可能で、客の乗
降をスムーズに行える点が、その存在価値を
高めている。加えてこのような断面構成が約
1km に わたって続いていることによって、来
街者はマリオボロストリートのどの場所へ
も容易に到達でき、どの場所からも帰ること
ができる。交通手段のスピードに応じた機能
分担が図られている点、加えてアクセス・イ
グレスに優れた道路構成になっている点が、
ベチャの走行環境・駐車環境を向上させてい
ると考えられる。 

 
(3)走行環境からみた都市空間特性 
①交通量の推移と車両の滞留状況 

2008年7月にジョグジャカルタ市のメイン
ストリートであるマリオボロストリート
(Jl.Malioboro)において早朝(7 時台)、午前
(10 時台)、午後(13 時台)、夕方(16 時台)、
夜(19時台)の5つの時間帯において交通量調
査を実施した。時間帯別でベチャの交通量を
見ると、図 6に示すように早朝から徐々に交
通量が増え、午後の時間帯がピークとなり、
その後夕方から夜にかけて徐々に減ってい
くという傾向にある。実車・空車別で見ると
早朝は空車の方が多いが、それ以外の時間帯
はいずれも実車が空車を上回っている。昼間
の時間帯には買い物目的での利用が多いこ
とが予想され、市民の日常的な足として広く
利用されていることが分かる。 
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図 7 マリオボロ St.の断面構成と使われ方 
 
(4) まちづくりに活かせる自転車タクシー
の特性 
①走行可能空間の多様性 
自転車タクシーの最大の特徴は全幅が 1ｍ

強で、わが国の狭い道路空間での走行時にお
いてそのサイズを最大限に活かせるという
点である。喜多方では蔵の街並みが続く表通図 6 ベチャの実車・空車別交通量 



りから 1本入った裏路地をあえて走行するこ
とで、一般の観光ルートではあまり見ること
のできない蔵の裏側を見てもらっている。松
島でも渋滞する国道を避けて幅が 2ｍ程しか
ない裏道を走行している。自転車と同じ扱い
のためほとんどの一方通行道路でも逆走す
ることができ、都市内道路については階段状
の道路以外はほとんどで走行が可能である。 
また、自転車タクシーは排出ガスを全く出さ
ないことから、多くの人が集まる都市空間、
例えば歩行者天国の中や公園内での走行に
適している。那覇市の目抜き通りである国際
通りにおいて毎週日曜日の午後に実施され
ているトランジットモールでは、コミュニテ
ィバスとベロタクシーのみが走行可能とな
っている。このように自転車タクシーは歩行
者優先の都市空間内での移動を補完する重
要な公共交通機関としても位置づけること
ができる。 
②乗車目的の多様性 

日本で走行しているベロタクシーは、単一
移動を目的とした従来型のタクシーと、案内
ガイド付き観光バスの両方の良さをあわせ
もつのが特徴である。運行当初はこの２つが
大きな乗車目的と考えられていたが、ドライ
バーと乗客の距離の近さ、すなわち乗車した
際にドライバーとの間で必ず何らかのコミ
ュニケーションが発生するというベロタク
シーならではの特性が新たな利用形態を生
み出している。 

その一例が子どもの送り迎えである。福岡
では子どもの塾への送迎に利用したことが
口コミとなって保護者の間に浸透していっ
た。ドアツードアで利用でき、若いドライバ
ーが家から塾まで付きっ切りでボディガー
ドの役割を果たしてくれることが評判とな
り、現在では夕方の時間帯は子どもの利用が
ほとんどを占めている。 

もう一例は高齢者の通院・買い物利用であ
る。例えば家を出て病院で診察を受け、帰り
に市場に寄って買い物をして 1時間ほどで戻
るというケースである。一般タクシーとの違
いは、時間単位での貸し切り利用ができる点
と、何よりドライバーとの会話を楽しみなが
ら利用できるという点である。那覇ではわざ
わざ用事がないのにドライバーとのコミュ
ニケーション目的で定期的に利用する高齢
者もいるということであった。子ども、高齢
者いずれにも共通するのは、タクシーでは利
用できない超近距離でも利用可能な点、また
ドライバーと乗客との関わり方を活かした
利用がされているという点にある。 
③ドライバーが担う重要な役割 

自転車タクシーのドライバーになるには
普通自動車免許又は自動二輪免許の所持以
外に特に制約条件はない。乗客とドライバー
との間の距離は、他の移動手段とは比較にな

らないほど近いのが特徴であり、ドライバー
の接客次第で利用者の評価にも大きく左右
される。そのため、各事業者はドライバーに
対して走行技術はもちろんのこと、観光案内
情報やコミュニケーション術に至るまで幅
広い分野について研修を行っている。 
喜多方では営業開始から 4年ほどが経過す

る中で、徐々に市民との信頼関係が築かれて
いった。日常的に高齢者や子ども達と触れ合
う機会が多くなり、地域の安全安心にもドラ
イバーが一役買っている状況が見て取れる。
このように、本来は脇役であるはずのドライ
バーが、観光や安全安心など様々な面におい
て地域に溶け込んだ人的資源としても機能
している。 
 
(5)持続的な事業継続に向けた課題と方策 
①運行効率の向上 
全国でも松島、喜多方、宮島、石見銀山な

ど多くの観光地においてベロタクシーが運
行されている。ただし観光地は季節や曜日に
よって来街者の数に増減があるという弱点
もある。利用者の多くが週末や気候の良いシ
ーズンに偏りがちで、閑散期の利用客をいか
に増やしていくかが課題である。北九州市の
門司港地区では、近隣のスーパーが閉店した
生活不利便地域と中心市街地との間を結ぶ
移動手段として自転車タクシーの活用が考
えられる。特に車を持たない高齢者をはじめ
とした交通弱者にとっては、自転車タクシー
が身近で利用しやすい乗り物になり得るポ
テンシャルを持っている。観光地と生活不利
便地区が隣接した特性を活かして、平日は住
民の利用、週末は門司港レトロ地区での観光
利用といった効率的な運用が可能となる。  
②関連施策との連携 
既にベロタクシーが運行されている都市

の事例を見ると、基本的な料金は通常のタク
シーよりも高いケースが多く、料金的にも時
間的にも一般タクシーには勝てないのが現
状である。すなわち、高齢者などの生活の足
として活用する場合、サービス提供料金のコ
ストをどう下げていくかが課題で、そのため
には地域コミュニティ施策、福祉施策、交通
施策など様々な分野の取り組みとセットで
考えていくことが求められる。商店街からの
バックアップ等によって、自転車タクシー事
業と中心市街地の活性化の両方が達成され
るような仕組みの検討も必要である。 
③走行エリアの制約解除 
ベロタクシーは自転車が走行できる空間

は基本的には走行可能であるが、実際には警
察などとの取り決めによって、歩道は走行せ
ずに、必要に応じて歩道内ではドライバーが
押して動かしているという状況である。また、
公園内についても、ほとんどの都市で走行が
認められていない。北九州市の門司港レトロ



地区は海峡プラザ周辺や海岸沿いなど、歩行
者専用の空間が多く整備されており、各観光
スポットへの主要な動線となっている。した
がって当地区で車道しか通れないような基
準で観光コースを設定した場合、観光資源を
活かせないルートになってしまう恐れがあ
る。歩行者の安全確保を前提に、歩行者専用
空間においても自転車タクシーが走行でき
る空間を設定していくことが求められる。 
④広告収入の確保 

ベロタクシー事業者の収入の大半が車両
に貼られるラッピング広告である。広告は１
年や半年といった長期の契約から、イベント
や選挙啓発などスポット的なものまである。
広告料金は例えば全面に貼付した場合（工賃
別）、広島では月額約 26 万円、敦賀では月額
約 22 万円である。広告料金の下限が 1 日当
たり 6,000 円（月額約 18 万円）に設定され
ているのも影響し、値下げすることが難しく、
特に地方都市では、各事業者は広告の確保に
苦労しているのが現状である。 

また広告が付いていないと走行できない
制約があるため、仙台では保有する 9 台中 4
台は広告のない状況が続き、運行できずに車
庫に眠っている。他の地区でも、電力会社や
大手スーパーなどが社会貢献的な見地から
環境にやさしいベロタクシーへの支援とい
う形で広告を掲載しているケースが多く、景
気悪化の影響で、これらの協力的な企業が今
後も永続的に広告を出してくれるかは不透
明である。各地で芽生えたベロタクシーの芽
をこれ以上摘み取らずにすむためにも、地域
企業や行政による支援体制を充実させ、定期
的な広告収入が得られるように図っていく
こと、あわせて地域の実情に応じて柔軟に広
告料金を設定できるような制度への転換を
検討することが必要であると考えられる。 
 
(6)おわりに 
 本研究ではまず日本とインドネシアで走
行している自転車タクシーについて、その運
営システムや走行環境などを比較すること
によって、双方の特徴や課題を明らかにした。
日本のベロタクシーと比較すると、インドネ
シアのベチャは歴史的にも過去何十年にわ
たって利用されてきた乗り物であり、都市内
を走行するにあたり大きな制約となる条件
も特にないことが明らかとなった。 

次いで、ジョグジャカルタ市におけるアン
ケート調査から、ベチャが日常的に広く親し
まれており、市民生活に密着した乗り物とし
て機能している一方で、特に収入面や勤務時
間の面でドライバーは厳しい労働環境に置
かれていることなどが明らかとなった。 

さらに、交通量調査や空間実測調査から、
マリオボロストリートの車道と側道では、
車・バイク・ベチャの棲み分けがされており、

ベチャが走行しやすい環境が整っているこ
とを明らかにした。バイクや歩行者があふれ
た雑踏の中でも、このような使い分けがシス
テマティックに機能していることが、ベチャ
の走行環境を良好なものにし、市民からも幅
広く支持されている理由と考えられる。 
国内では台数の多い都市でも 10 台程度の

営業で、既に業務を停止した都市もある。市
民に広く認知され、日常的な移動交通手段と
して確立するには様々なハードルがあり、解
決すべき問題も多い。世界が目指す低炭素社
会を実現するために、自転車タクシーは最も
効果的な交通手段であることは疑いようも
ない。そのためにも、自転車タクシーが活躍
するための条件整理や、走行に適した都市構
造のあり方について、さらなる研究を展開し
ていくことが今後の課題である。 
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