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1 はじめに

ライドシェアリングサービス市場では，都市内におい

て送迎サービスを提供するドライバーと送迎サービスを

求める人がマッチングされることでサービスの取引を行

うことができる．マッチングのために，近年欧米諸国を

中心に普及しているUberやLyftをはじめとするプラッ

トフォームが活用されている．ライドシェアリングサー

ビスを提供する者と利用する者がプラットフォームを通

じてマッチングされ送迎サービスを取引する市場では，

マッチング相手となる他者の行動が自らの交通行動の決

定に関与することより，市場取引には外部性が存在する
1)．一方，こういったプラットフォームサービスの登場

は，多くの一般市民が送迎サービス提供者として市場に

参入する機会を与えている．サービスの提供者と利用者

は共に都市内に居住している同一の集団に属する人々か

ら発生する 2) ため，フィードバックメカニズムにより

もたらされるライドシェアリングサービスの均衡に影響

を与える可能性がある．以上の問題意識の下に，本研究

ではライドシェアリングサービスが取引される市場均衡

モデルを構築し，ポジティブフィードバックメカニズム

に起因する均衡解を分析し，各種外生変数が市場均衡に

及ぼす影響を分析する．

2 モデル

ある都市内にN 人の個人が生活しており，各個人が

その都市内で利用可能な交通手段を選択し移動する．交

通手段選択の意思決定はある期間T ごとに行えるものと

する．ライドシェアリングサービスの提供者は自らも移

動する意思を持っており，同一目的地に移動する希望を

持つ他の主体（サービス利用者）を所有する車に乗車さ

せることによってサービスが成立する．交通手段選択に

先だって，はじめに自家用車を所有するかどうかに関す

る意思決定を行う．次に，自家用車を所有しない場合に
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は，「公共交通（P）」，もしくは「ライドシェアユーザー

（U）」の 2種類の交通手段から選択を行う．自家用車を

所有する場合には，「自家用車（G）」，「ライドシェアドラ

イバー（D）」の 2種類の交通手段から選択を行う．以上

より，選択できる交通手段の集合は，σ = {P,U,G,D}
である．各個人はこの 4種類の選択肢から得られる効用

から，最も望ましい交通手段を選択する．

いま，各個人が移動を行う過程を考えよう．期間 T 中

に複数回の移動を行う場合，各個人は移動していない

状態（非移動状態 H）と移動している状態（移動状態

M）を交互に繰り返す．また，個人がライドシェアリン

グサービスを利用する際には，非移動状態H において

移動の必要性が生じた場合に，必ずしも瞬時に移動が行

えるわけではない．ライドシェアリングサービス取引の

相手を探索し，マッチングされた場合に移動を行うこと

ができる．よって，非移動状態Hから移動状態M に移

行する間には，取引相手を探索する時間が必要となる．

この状態を探索状態Lと呼ぶこととする．個人 iが期間

T 中に移動の必要性が生じる状態が発生する確率を αi

で表し，平均 αのポアソン分布に従っているとする．

期間 T 内の任意の時刻 tにおいてライドシェアリング

市場に参加するドライバーの数を nD(t)，ユーザーの数

はnU (t)とする．探索状態Lにあるドライバー，ユーザー

の数をそれぞれ lD(t)，lU (t)とし，非移動状態Hにある

ドライバー，ユーザーの数をそれぞれhD(t)，hU (t)と表

すと，次式が成り立つ．なお，0 ≤ lD(t), hD(t) ≤ nD(t)

かつ 0 ≤ lU (t), hU (t) ≤ nU (t)である．

nD(t) = lD(t) + hD(t) (1-a)

nU (t) = lU (t) + hU (t) (1-b)

定常状態が実現すれば，実現するマッチング数mに関

してm = βlDlU = αhU = αhDが成り立つ．ここに，β

は探索状態Lにあるユーザーがマッチング相手を見つけ
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表 1: 均衡解
nσ uσ

公共交通 P 2,153.259 10.00

ユーザー U 2,831.743 12.08

ドライバーD 2,874.844 12.16

自家用車G 2,140.153 10.00

る確率である．いま，個人 iが各交通手段 σを選択し，

1回の移動を行った場合に得られる効用 Uσ,iは

Uσ,i = uσ + εσ,i (2)

で表される．右辺第 2項は連続的に分布する個人 iの選

好を表すパラメータである．自家用車G，公共交通P を

選択した場合の効用をそれぞれ次式で定義する．

uG = v − k

α
(3-a)

uP = v − cP (3-b)

vは 1回の移動をした場合に得られる効用を表しており，

どの交通手段を選択しても等しい．右辺第二項は 1回の

移動あたりの車の所有コストおよび公共交通を使用する

際に 1回当たりの移動にかかる費用を表している．kは

車を保有する選択をした場合に期間 T 中にかかる固定

費用を表しており，αは期間 T 中の移動頻度を表してい

る．次に，ライドシェアユーザー U を選択した場合に

得られる効用 uU，ライドシェアドライバーDを選択し

た場合に得られる効用 uDは次式で示される．

uU =
βlD

α+ βlD

(
v − p− γ

βlD

)
(4-a)

uD =
βlU

α+ βlU

(
v + p− γ

βlU

)
− k

α
(4-b)

pはライドシェアリングサービスで移動する場合にかか

る利用料金（送迎した場合に得られる収入）を， γ
βlD
は

マッチング相手の探索により発生する機会費用を，γは

時間価値を示すパラメータを表している．lD に関して

uU は増加関数である．若干の計算により各選択肢を選

択する人数ni (i = (U,P,D,G))を求めることが出来る．

各パラメータをN = 10, 000，α = 0.1，β = 0.0005，

v = 40.0，γ = 1.5，p = 20.0，k = 3.0，cP = 30.0，

x = 15.0，y = 15.0として数値計算を行った結果を表 1

に示す．図 1には，総人口N の変化に対する各交通手

段を選択する人数の割合の変化を示している．

都市の人数N が小さい場合には，ライドシェアリン

グ市場の参加者は減少し，誰も参加しないという均衡解

図 1: 都市の人数と各交通手段の選択人数の割合の関係

が得られる．これは，潜在的な市場参加者が少ないこと

に起因する．マッチングの規模の経済性が十分に働かな

いことで，機会費用が大きいままであるためため市場参

加者が減り，それによりさらに機会費用が大きくなると

いう負の循環が生まれ，最終的には利用者がいなくなる

という均衡解に達する．一方で，ある程度の都市の規模

に達することで，マッチングの規模の経済性による機会

費用の減少に起因して，ライドシェアリングの利用者が

増加する．また，N が増加するにつれてライドシェア

リングを利用する双方の探索者数 lU と lDは増加する一

方，その増加割合は逓減することが読み取れる．

3 おわりに

本研究では，参加者に関する規模の経済性と市場参加

者の有限性を考慮したライドシェアリング市場を分析

し，人口規模がある程度大きいこと，また初期時点であ

る一定規模の市場参加者を確保すること，移動頻度が中

程度であることが，ライドシェアリングサービス市場が

成立する条件として導かれた．
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