
〜要旨〜
　IoT の普及に伴ってシェアリングエコノミーが急速に拡大する中、本論ではシェアリングエコノミー
が都市や、まちづくりにどのような影響をもたらすのかについて、先人の言葉を手がかりとして考察
する。シェアリングエコノミーによる効率性の向上が都市のシステムに大きな影響があることを、移
動のシェアリングを例に確認し、続いて現在の都市計画の潮流の中で、シェアリングエコノミーの考
え方がどのように扱われているかを示す。さらにシェアリングエコノミーの特性である、ネットワー
クや信頼、互酬性が、ソーシャルキャピタルと深く関係していることから、ソーシャルキャピタルを
軸として、シェアリングエコノミーがまちづくりに有効な仕組みとして機能するための条件を考察す
る。最後に、現在のコロナ禍において、今後のシェアリングエコノミーとまちづくりの可能性につい
て私見を述べる。
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1　はじめに
「社会に対する愛情－これを都市計画といふ」
　これは、戦前・戦後を通じて、日本の都市計

画界のイデオローグ（石田, 2004）であり、日本

の都市計画に多大な影響を与えた石川栄耀先生

が、戦後に中学生の社会科副読本として出版さ

れた「私たちの都市計画の話」の結びとして書

かれた言葉です。都市計画・まちづくりは、こ

のような社会に対する愛情が言語化され、形と

なったものであり、まちづくりには社会に対す

る愛情が欠かせないことを示しています。そう

ならば、シェアリングエコノミーとまちづくり

を考えるときに、シェアリングエコノミーには

「社会に対する愛情」があるのかを問う必要が

あります。私は、シェアリングエコノミーには

社会を改善するポテンシャルがあると確信して

いますが、社会に対する愛情がなく、個人の経

済的な利益のみを追求したシェアリングエコノ

ミーがあるとしたら、それは都市や地域に対す

る害悪になりうると考えます。シェアリングエ

コノミーがまちづくりに与える影響を考えると

きには、社会に対する愛情を育むことが最も重

要であると言っていいでしょう。

2　都市計画とシェアリングエコノミー
（1） 都市計画
　本稿をお読みの皆さんは “ 都市計画・まちづ

くり ” に対してどのようなイメージをお持ちで

しょうか。興味・関心は多くの方がお持ちと思

いますが、具体的なイメージとしては千里ニュー
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タウンや多摩ニュータウンの様な大規模ニュー

タウンの計画や、ブラジリアやキャンベラといっ

た、高度に計画された都市を思い浮かべる方も

おられるでしょう。また、東京をはじめとして

多くの都市では再開発が行われ、地区のデザイ

ンや高度なマネジメントの導入など、日々の生

活のいたるところで都市計画にかかわるダイナ

ミズムを感じ取ることができます。

　都市計画学会のウェブサイト 1）によると都市

計画は「現実の都市空間を操作し、目標とする

都市空間を実現する技術体系」として定義され

ています。これは土木や建築、造園といった工学・

農学的技術だけでなく、地理・歴史・経済・法律・

芸術・生態系など様々な分野の知見を用いて総

合的に社会に働きかけることで、社会問題を解

決し、よりよい生活を達成する環境を構築する

技術と考えられます。相互に影響を及ぼしあう

都市の理想と現実を、現実の都市空間に存在す

る都市施設・制度を整備・運用していく一連の

営みが都市計画であり、まちづくりだと言える

でしょう。

（2） シェアリングエコノミーと都市計画
　本論の主題であるシェアリングエコノミーは、

様々な資源を個人間で共有することで、より効

率的な資源の利用を促し、利便性の向上だけで

なく様々なメリットを社会にもたらすと期待さ

れるものです。シェアリングエコノミー協会の

ウェブサイト 2）より、現在どのようなサービス

が提供されているかを確認します。現在、大別

して

①　空間のシェア（民泊、駐車場、会議室など）

②　モノのシェア（フリマ、レンタルサービス

など）

③　移動のシェア（カーシェア、ライドシェア、

シェアサイクル）

④　お金のシェア（クラウドファンディングな

ど）

⑤　スキルのシェア（家事・介護・育児・知識・

料理教育・観光など）

が存在しています。都市計画・まちづくりは、

先ほど述べたように、現実の空間や制度を適切

に操作することで、理想とする都市を実現する

ものです。その際に空間をつなぐ移動のシステ

ムは都市計画においては重要な要素です。適切

なモビリティ（移動性）のデザインによって情

報交換や交流のためのコスト・バリアを低下さ

せ、人の営み（経済活動（お金））の活性化を促

します。幸福な生活と経済（お金）的安定・充

足は不可分であり、地域の経済（お金）的な発

展は都市計画においては重要な視点です。さら

に都市構造は健康や働き方に影響し ,育児支援

や高齢者介護などの施設整備には都市計画は大

きな役割を持っています。このようにシェアリ

ングエコノミーの対象とされている分野は、都

市計画の主な対象と重なるところが多く、シェ

アリングエコノミーは都市計画と深く関係する

と考えられます。移動手段が変化するにつれて、

都市構造や産業が変化してきたように、シェア

リングエコノミーの拡大によって都市に大きな

変化が起きる可能性は高いと考えられます。

　シェアリングエコノミーについての私の基本

的な認識は、拙論「ライドシェアリングは都市

と移動の再構成をもたらすのか（佐々木 , 2017）」

で示したように、近代以前では空間、モノやス

キルのシェアを通じてコストを低減するだけで

なく、コミュニティの発展や人間関係の構築な

どを促進する生活の知恵であった、というもの

です。近代化・都市化の中で、個人はコミュニティ

から切り離され、切り離された「個人」はシェ

アリングのための調整や情報共有のコストが増

大したため、家庭内などの限定された状況以外
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では、シェアリングという活動は忘れ去られた

ものだと考えています。しかし近年の ICT の進

展にって登場した IoT のプラットフォームを通

じて、個人が直接つながったことが転換点にな

り、保有する様々な資源の状態が共有可能になっ

たと考えます。新しい形のネットワークが、新

しい形のコミュニティを形成するのならば、シェ

アリングエコノミーはまちづくりに大きな可能

性を与えてくれるものになるでしょう。

3　シェアリングエコノミーの物理的影響
（1） シェアリングによる移動の変革
　シェアリングエコノミーの普及と進展は、そ

れがコミュニティ形成を介さないとしても、既

存の都市がもっているシステムに多大な影響を

もたらします。例えば、「自家用自動車による移

動」という交通システムを考えてみましょう。

インターネット上の地理情報システムの提供す

る航空写真は、ある時間断面での都市・地域の

状態を示していますが、多くの車は道路上を走

行しているのではなく道路外に停車しています。

平成 22 年の道路交通センサスによると車一台当

たりの平均の一日の走行距離は 32.3km、都道府

県道の平均走行速度は 33.1km/h です。これから

車一台の平均の一日の走行時間は約 59 分となり

ます。つまり日本において、自家用車は平均的

には一日のうち、23 時間はどこかに停まってい

ることになり、一台当たりおおよそ 12.5m2 程度

の面積が占有されていることを意味しています。

例えば、移動手段としての自動車がシェアリン

グの導入によって効率化が図られ、1 台の自家用

車の平均使用時間が約 2 倍になれば、登録・保

有台数を半分にしたとしても同等の移動距離を

確保することができます。東京都を例にすると、

自家用乗用車登録台数の半分にあたる 133 万台

を路外に停めることは約 16.6 平方㎞の面積とな

り、おおよそ三鷹市全域に相当します。稼働率

を 2 倍にすることで、乗用車を半減できたとし

たらこの面積が新たに利用可能になることを意

味します。このほかにも自動車の稼働率を上げ

る方法としては、乗車人員を上げるという方策

があります。同じく平成 22 年の道路交通センサ

スによると、平均輸送人数は 1.30 人です。これ

を他の条件を固定したままシェアリングによっ

て 2.60 人にすることができれば、自動車の走行

台数を半減することができます。この場合は、

走行距離も半減することになりますので、道路

上のクルマの台数は大幅に削減され、渋滞の緩

和につながりますし、保有台数を大きく削減す

ることも可能でしょう。このようにシェアリン

グによる効率向上は都市計画に大きなインパク

トをもたらす可能性を示しています。

　そこで、利用時間が 2 倍になるための条件を

考えてみます。例えば通勤で自動車を用いてい

るケースを想定します。空間を横軸方向に 1 次

元的に表して、縦軸に時間をとって一日の生活

を時空間上に表したのが図 1 です。図中太い線

で示したのが、ある個人の一日の移動の時空間

上の軌跡です。自宅を朝出て、職場に移動して、

職場で夕方まで勤務したのちに自宅に戻る、と

いう生活パターンを示しています。点線となっ

ているのが自動車での移動を表します。このと

き、図中のグレーで示されたひし形が、職場に

自動車を停めている間に自動車のシェアリング

が可能な時空間の領域を示します。移動軌跡や

ひし形の外形は、空間と時間の比ですから速度

を表しています。図中には示しませんでしたが、

自宅での滞在を表す縦方向の実線においても、

自宅到着後から翌日の出勤時間までに、自宅滞

在軌跡を一つの対角線とした同様のひし形が描

けます。ただし、自動車は個人の移動軌跡上に

あるため、シェアして利用する人の移動軌跡も
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一度はひし形の対角線上にあわせる必要があり

ます。

　ライドシェアのように移動時に同乗するとな

ると、通勤時間を大幅に増やしたり変更したり

することを想定しない場合には、自宅と職場の

間の点線の周辺の濃い色のエリアにのみに限定

されます。保有ではなく乗り捨て型のシェアリ

ングを導入した際には、空間的な自由度は増し

ますが、通勤・帰宅は起点と終点が固定されて

いることから、その周辺に車両が存在すること

が必要条件になります。これらを考え合わせる

と、意外と稼働率を上げていくことが難しいこ

とがわかってきます。

　乗車人員の増加や稼働時間を増加させるには、

この範囲の中で可能なマッチングがどれだけあ

るか決まります。移動の半数程度を占める通勤・

通学では、利用可能性が不安定であるのは望ま

しくありません。そのために、いかに数多くの

マッチング機会を求める人と車を集められるか、

さらにその状態を時間的にも安定的に維持でき

るかが、この仕組みを安定して利用するために

は重要になります。家族間での自動車のシェア

リングが容易な理由は、自宅という空間上の点

を共有することにあります。

　私たちの研究では、同乗型のライドシェア

リングを行うためには、真の需要と供給を明

確に可視化することは難しく（Yotsutsuji et.  

al, 2016）、それを時間的にも安定的に提供する

ことはさらに厳しいと考えられます。H30 東京

都市圏 PT 調査によると、首都圏では約 1,000 万

を超える通勤トリップがありますが、これに毎

日対応できるようなサービスを設計することは

大変です。一方既存の高頻度の大量輸送機関は ,

安定して高確率でマッチングできることから、

巨大なライドシェアリングシステムと言えます。

通勤等を公共交通システムに依存することは妥

当な方策と考えられます。

（2） シェア型自動運転車両の導入
　この 10 年で自動運転の研究と実装が大きく進

みました。さらに自動運転車両をライドシェア

に利用することで、先ほどのマッチングの問題

はかなり改善されると考えられます。マッチン

グが難しい理由の一つに、人の移動軌跡を時空

間上で重ねる必要を指摘しました。自動運転車

両は、ドライバーなしで移動できるため、空間

上で人の移動軌跡を重ねる必要がなくなり、ひ

し形の時空間上の制約はなくなりマッチングの

自由度は非常に高くなることが予想されます。

これは既存の公共交通への大きな脅威と考えら

れています。なぜならば、自由度が大きくなっ

たシェア型自動運転車両は、一台一台の車両の

ことは考える必要のないクラウド的扱いができ

ますので、位置が固定された巨大なライドシェ

アシステムである既存公共交通と類似の性質を

持つことになります。

　ここで、すでにライドヘイリング（自家用車

を用いた送迎サービス）が普及しているアメ 

リカのデータで、実際どの程度の効率化がある

のかを検討してみます。乗車効率の点において
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図 1 自家用車のシェアリング可能な時空間
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Uber などの Transportation Network Company 

（TNC）の 1 トリップ当たりの平均乗車人数は、 

既存のタクシーのデータなどを基に、運転手を 

含めて1.66 と想定されています（SFCTA, 2017）。

ライドヘイリングは自動運転に近い状態での

サービスを提供していると考えられることから、

これらの数値は参考になると思いますが、乗車

効率がそれほど向上していません。ここから自

動運転を取り入れたとしても乗車効率にそれほ

ど大きな向上は無い可能性があります。とする

とシェアリングによって利便性を向上し、既存

の公共交通からの利用移転が起きると、バンクー

バー市が図 2 を用いて危惧するように、都市の

交通システムに大きな負担となることが予想さ

れます。

（3） シェアリングの効果と都市計画
　都市計画の目的には生活の向上があることは

当初に述べました。そのような視点からは興味

深いことも示されています。ニューヨーク市に

おける Ridesourcing（TNC によるサービスの

別称）の利用を 2014 年と 2017 年と比較した研

究（Palombo et. al, 2019）では、マンハッタン

では既存のタクシーによる移動を半数程度置

き換え、さらに低所得者層が多く住む区域では

Rideresourcing による移動が大きく増加し、タ

クシーを含めた自動車での移動回数が 3 年間で

46% の増加となったとの報告でした。この研究

では、特に郊外部でタクシーの利用が難しい低

所得層の多く住む地域で、Ridesourcing によっ

てモビリティが向上していると報告されていま

した。こういった Ridesourcing の正の側面は重

要であり、弱者のモビリティ向上は都市計画の

主要なテーマであり、Ridesourcing によってモ

ビリティが向上する可能性は十分検討に値する

ものです。

　日本においては地方部の自動車を使えない高

齢者などの問題がそれに該当すると考えられま

す。地方部の公共交通が衰退した理由は、先の

シェアリングの思考実験からは、自分の出勤・

帰宅する時間と空間に公共交通がマッチングで

きないという問題と考えられます。一方、自家

図 2 電気自動車と自動運転は都市問題の解決につながらない 

（出所）バンクーバー市交通局資料（2018）
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用車はそれを常にかなえてくれる交通手段なの

です。公共交通のマッチングの確率を高めるた

めには移動の時空間を集約する必要があります。

これは現在進められているコンパクト＆ネット

ワーク型の都市計画とマッチしていますが、一

定以上の集約がなされたときには鉄道等の大量

輸送機関を高頻度で走らせることが空間利用の

効率性を高めます。よって通勤・通学に限定す

ると、ライドシェア・ライドヘイリングが普及

するのは、移動の目的地、出発地と時間が高密

度過ぎず、低密度過ぎないという条件下でのみ

可能になると思われます。

　ここでは筆者が以前考察した移動についての

みを取り上げましたが、他のシェアリングでも

モノやスキルも場所に依存するものについては、

同じ性質を持つと考えられます。その意味では、

集約化し密度が一定以上のまちづくりが、シェ

アリングエコノミーを活用する素地となると考

えられます。

4　シェアリングエコノミーコンセプトの都
市計画的展開

　まちづくりでは主に公共空間の計画・デザイ

ンとマネジメント考えることになりますが、公

共空間は当初からシェアの対象であり、シェア

リングエコノミーとまちづくりの親和性は非常

に高いと考えられます。例えば、都市公園は様々

な人が憩い・集い・楽しむ空間であり、さらに

は災害時に避難する空間でもあり、生物多様性

を維持するための役割も持っています。このよ

うに都市公園は人だけでなく様々な機能もシェ

アする空間です。道路空間は、自動車専用道、

車道・歩道・自転車道など、その上を走るもの

の大きさや速度によって専用化が進んでいまし

たが、近年はそのような道路空間もニューヨー

クのブロードウェイの歩行者空間化などにみら

れるように、道路を通行する機能だけではなく

人が滞留して交流する空間として活用すること

が進められています。例えばシェアを明確に意

識した道路の設計技法であるシェアードスペー

スは、ヨーロッパで先進的に取り入れられ、信号、

図 3 シェアードスペースの事例 

（出所）名古屋都市センターNUIレポート（2017）
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道路標識、道路標示、交通安全施設などを撤去

し、歩車道を一体化して舗装の視認性で区分し、

複数の移動手段が一つの空間をシェアするもの

として広く取り入れられています（NUI レポー

ト, 2018、エルファディングら , 2012）。ここでは、

物理的に歩行者空間と自動車空間を分離するよ

りも安全で快適な移動空間が構築されており、

まさにシェアリングエコノミーのコンセプトに

合致していると考えられます。バルセロナの都

市計画では、道路は、「安全、健康、効率、持続

性、公平性を考えた移動空間」、「レジリエンス、

健康、持続性、都市環境を考えた環境空間」、「社

会的包摂、QoL、公平性、セキュリティを考え

た公共空間」として、各種目的がシェアリング

コンセプトで一体的にデザインされていること

が描かれています。

　ただし、シェアードスペースに関しては、日本

の旧来の商店街はそもそもシェアードスペース

であるとの指摘がなされ、Wikipedia の Shared 

Space の項目には戸越銀座の写真が掲載されて

います（図 4）。 キャプションには、 東京の多

くの街路は、明確な政策意図を持たずにできた

シェアードスペースである、と書かれています。

狭い商店街を通過する自動車は、近隣住民であ

ると想定され、商店街を利用する人とは十分な

信頼関係が醸成されていることから、無理な走

行はなされずに、事故などが発生することなく、

車道・歩道の整備より効率的で安全な環境が保

たれてきたと考えられます。

　このように、当初からシェアリングスペース

であった道路をはじめとした様々な公共空間や

施設は、現在シェアリングを基本的な考え方と

して改善がなされています。1980 年代以降の都

市計画においては、都市空間では伝統的なコミュ

ニティの価値を見直し、職住近接、ヒューマン

スケール、多様な居住などが重視されるように

なりました。そこでは空間だけでなく、目的や

時間、主体などがシェアされる空間になり、シェ

アリングエコノミーのコンセプトと整合するも

のとなっています。例えば、丸の内仲通りでは、

旧来ビジネスに特化した建物と街路にオープン

カフェなどが設置され、従来のビジネス目的の

人以外に、買い物や観光客など異なる目的の人々

が空間をシェアし、魅力の高い空間に生まれ変

わったことを知る人も多いと思います。

5　グレシャムの法則　―悪貨は良貨を駆逐
する―

（1） シェアリングエコノミーとエニウェア
　前章で述べたように、 シェアリングエコノ

ミーは、もともとソーシャルキャピタルの醸成

されたコミュニティの中で生活の知恵として存

在し、コミュニティと切り離されることはなかっ

たと考えられます。私たちのライドシェアの研

究（佐々木ら, 2013）の発端は、山間地の集落で

高齢者にインタビューを行った際に、ボランティ

アベースのライドシェアが限定的ではあります

図 4 戸越銀座 

（出所）Wikipedia
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が移動手段として機能しており、コミュニティ

の中での互酬性によって継続する仕組みになっ

ていることに気づいたことでした。一方、近年

のシェアリングエコノミーにおいても、シェア

リングを通じて人的なネットワークの重要性の

側面は強調されていますが、シェアリングエコ

ノミーの利点として、経済的な合理性だけが強

調されている面があるように感じられます。イ

ンバウンド需要の取り込みを目的とした民泊で

は、収益を上げることが主眼になったことから

多くの問題が噴出し、2017 年には民泊新法が

制定されたことは記憶に新しいと思います。コ

ミュニティにベースがあるシェアリングエコノ

ミーは、生活や関係性の安定が担保されたうえ

で、様々なコストを下げるための施策として機

能しますが、オンラインのシェアリングエコノ

ミーは、ややもすれば 1 円でも安いものが良く、

それを提供している人との関係は不要で、ス

マートフォンで予約から決済まで済ませること

で何のコミュニケーションの必要もないシェア

リングになっている面も否めません。そうする

と、民泊においては、住環境や近隣に配慮する

ための面倒なルールは単なるコスト増加として

とらえられ、コストだけを考える利用者によっ

て、周囲に配慮した民泊は駆逐される可能性が

高まります。このような現象は民泊に限らない

と考えられます。そのような考えを持つ人は、

究極的には保有せずすべてをシェアリングして

いつでも移動できるようにし、オンラインネッ

トワーク上で生きていくということになるのか

もしれません。これは Goodheart（2017）の提

示した 地域やコミュニティに縛られずに生きて

いく「エニウェア（どこでも）」的指向と考え

られます。そのような指向の人が増えたときに

コミュニティ、さらにはコミュニティの集合体

である都市はどうなるのでしょうか。都市や地

域を活性化するのには地域に対する愛着が重要

なことが指摘されています（例えば鈴木・藤井 , 

2008）。エニウェア的指向の人は個人の利益を求

めて移動することが基本的な態度であるため、

コミュニティを育てるという長期的な視点は無

いと考えられます。コミュニティにおけるソー

シャルキャピタルがまちづくりにおいて重要だ

と指摘されていることから考えると（例えば河

上 , 2005）、シェアリングエコノミーによって、

エニウェア的思考が肥大したとしたら、まちづ

くりにとっては悪影響が大きくなるでしょう。

（2） シェアリングエコノミーがソーシャル
キャピタルを育てる

　シェアリングエコノミーにおいて人的ネット

ワークやその上のソーシャルキャピタルが大切

であるという指摘は、当初より指摘されてきま 

した（ボッツマン・ロジャース, 2010）。ソー

シャルキャピタルを最初に指摘したパットナム

は、 「孤独なボウリング（パットナム、柴内訳、

2006）」の中で、ソーシャルキャピタルが衰退す

る要因として、労働環境の変化、居住環境の変化、

テレビの普及、世代変化を挙げています。また

パットナムはソーシャルキャピタルの構成要素

として信頼、互酬性の規範、ネットワークを上

げています。まちづくりに関わるシェアリング

エコノミーには、人的ネットワークがベースに

あることは間違いなく、その仕組みを適切にデ

ザインすることによって、信頼と互酬性の規範

を埋め込むことができれば、シェアリングでな

いエコノミーよりも、ソーシャルキャピタルを

醸成することができると考えられます。 我々の

研究 （佐々木ら, 2013）でもライドシェアリン

グの報酬の有無やその渡し方、ドライバーを知っ

ているかどうかが利用意向に影響したように、

信頼と互酬性が仕組みを回すためにも重要です。
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その経験からは、ソーシャルキャピタルを醸成

する仕組みを作るためには信頼と互酬に関係す

る評価システムが大切であると考えます。より

具体的には、相手に感謝を伝える仕組みと、そ

の感謝の気持ちが他人にも伝わる仕組みとも言

えます。現在いくつかのシェアリングエコノミー

は、匿名の平均値による評価を用いていますが、

この匿名性に基づく平均的評価は、個人を平均

値として扱うことから、個人の信頼と互酬性が

担保されるとは考えにくく、匿名性が高く、個

性のない大衆的指標であると考えられます。信

頼と互酬性がシェアリングエコノミーの仕組み

に適切に埋め込まれ、それによってソーシャル

キャピタルと地域に対する愛着・愛情を醸成で

きたならば、社会的排除の無いまちづくりや弱

者にやさしいまちづくりにとって、シェアリン

グエコノミーは非常に有効なものになると期待

されます。

6　おわりに
　本論が出版されるであろう 2020 年夏、多くの

方はこの半年あまり、社会に大きな変化があっ

たことを感じていると思います。本論を書いて

いるときにも、様々なメディアを通して世界的

な識者が、ポストコロナ・ウィズコロナの世界

を語っています。また、日々の暮らしや働き方

においても、ニューノーマル、新生活様式といっ

た言葉が飛び交っており、これまであまり進ま

なかったリモートワークが標準的となり、人と

の接触を避けて会議をオンラインですることに

違和感を持たなくなった人も多いのではないで

しょうか。そのように人との接触を避けること

が推奨される中で、「シェアリングエコノミーと

まちづくり」について書くことの難しさを感じ

ていました。そこで最後に、現在のコロナ感染

症の流行を踏まえてシェアリングエコノミーと

まちづくりのこれからについての意見を示して、

この論を閉じたいと思います。

　シェアリングという仕組みは、他人との空間

や物などの共有がその根幹であるため、感染予

防の視点から見ると、一見脆弱な仕組みに見え

ます。一部ではシェアリングから保有への回帰

が始まったとも報道されており、移動空間を共

有する公共交通機関を避け、自家用車による通

勤・通学の増加が指摘されていました。このよ

うな状況下ではシェアリングエコノミーは廃れ

ていくのでしょうか。私はこのコロナ禍は、経

済的利益のみを追求したシェアリングエコノ

ミーが淘汰されていく機会になると考えていま

す。現在の状況下では、他人との信頼や互酬の

関係性を持つ人の間では、お互いに相手を尊重

して感染リスクを下げる行動を率先的に行うこ

とができると考えられ、感染のリスクを最小限

にできるものと思います。一方、そうでないシェ

アリングエコノミー、つまり信頼と互酬性の無

いシェアリングエコノミーでは、相手に対する

尊重や配慮などは無いことから、感染リスク低

減行動を率先して行うことはなく、感染の増大

につながり、利用は減ってゆくものと思います。

つまりこのコロナ禍においても、なお継続され

るシェアリングエコノミーの条件は、信頼や互

酬の仕組みがうまく機能していることが必要と

考えます。そのような仕組みが考えられた時に

は、お互いを思いやる中でソーシャルキャピタ

ルが醸成されることは疑いなく、さらに「社会

に対する愛情」が育まれ、まちづくりや都市計

画にとって必要な仕組みになっているに違いあ

りません。
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【注】

1）https://www.cpij.or.jp/

2）https://sharing-economy.jp/
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