
研究ノート

107

インドネシアにおけるライドシェアリングが社会・経済へ
与えた影響─ゴジェックの事例から─

ナディア ディアー プラウィタ1

富山　栄子2

要　旨
本研究では、ライドシェアリングサービスを提供するスタートアップ企業「ゴ
ジェック」を事例として取り上げ、それがインドネシアの社会と経済にどのよう
な影響を与えているのかを明らかにした。そのために、インドネシアでの交通機
関、インターネット及びライドシェアリングの現状について検討し、ライドシェ
アリングのビジネスモデルと仕組みを分析し、インドネシアにおけるライドシェ
アリングが社会・経済へ与えた影響と将来の課題について検討した。その結果、
ゴジェックはインドネシアの社会と経済に大きな影響を与えていることが分かっ
た。第 1に、社会への影響では利用者が毎日ライドアプリを利用するという行
動が見られた。第 2に、経済への影響ではドライバー・パートナーの所得が増
加し、ゴジェックと連携する店舗の売上に増加が見られた。第 3に、ゴジェッ
ク利用による消費の増加とドライバーの所得や店舗の売上の増加がインドネシア
の経済への貢献につながることが分かった。一方で、ライドシェアリングの存在
により発生した問題や将来の課題もあり、そうした問題の解決、改善、課題の予
想・対策が必要になることを論じた。

キーワード
ライドシェアリング、バイクタクシー、ゴジェック、インドネシア、シェアリングエ
コノミー

1 　はじめに

1．1　本稿の背景と研究目的
「シェアリングエコノミー1」や「スタートアップ企業」のような言葉が人口に膾炙して
いる。ニューヨーク大学スターン・スクール教授で、シェアリングエコノミー研究の第一
人者であるアルン・スンドララジャン教授［2016］は、シェアリングエコノミー（スン
ドララジャン教授は「クラウド（大衆）ベース資本主義」と呼んでいる）が社会、ビジネ
ス、雇用のすべてを変えると述べ、新サービスを提供する市場の創造、フルタイムの仕事
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の請負の仕事への代替、資産、スキル、時間等あらゆるものの最大限の活用、民間ネット
ワークが力を持つようになる等の例を挙げている。
ライドシェアリングもシェアリングエコノミーの一つである。ライドシェアリングは、

「自家用車の空き座席を利用して報酬を得たい個人（ドライバー）と、当該サービスを利
用して移動したい個人（ユーザー）とを、プラットフォームによるマッチングを通じて結
び付け、交通サービスを提供するサービス」（中村［2017］）である。有名なのは、ウーバー
やリフトである。米国のウーバーのサービスは、顧客が求めている「利用体験」を提供し
（東［2017］）、こうした人の移動ニーズへのサービスが自動車交通分野におけるイノベー
ションで、利用者の支持を得ている（中田2015）が、法律上の問題点や既成運送秩序と
の摩擦等の問題が指摘されている（渡辺［2017］、中田［2015］）。
一人あたりGDPが3,893US＄2の新興国インドネシアにおいて、「スタートアップ企業」

がホットな話題になっており、若者にとり魅力がある。インドネシアの政府もスタート
アップ企業は経済成長に影響があると認め、応援するプログラムを行った。インドネシア
のスタートアップ企業の中で、一番有名で成功している会社が「ゴジェック」である。「ゴ
ジェック」はライドシェアリングのサービスを提供する会社である。近年、日常的に使わ
れるアプリになってきた。ライドシェアリングの存在はドライバーやパートナーに新しい
雇用機会を提供している。また、消費者にとり便利で、使用量も増えると予測される。他
にも、小売店にとっては売り上げの向上にもつながると考えられ、インドネシアの経済に
貢献が認められる。一方、中村［2017］によると、「「ゴジェック3」などのライドシェア
リング企業の参入によって売り上げが激減した既存のタクシー業界が、ライドシェアリン
グに強く反発し、政府に圧力をかけ、最低運賃制や車両登録制などの規制を設けさせよう
という動きが出てきている。」という。
シェアリングエコノミーの研究で、「ゴジェック」はインドネシア発のスタートアップ

企業で重要なケースであるが、「ゴジェック」がインドネシアの社会や経済にどのような
影響を与えているのかをインドネシア語文献により詳細に明らかにした研究は少ない。そ
こで、本稿ではライドシェアリングサービスを提供するスタートアップ企業「ゴジェック」
を事例として取り上げ、それがインドネシアの社会と経済にどのような影響を与えている
のかを明らかにしていく。そのために、まず、インドネシアでの交通機関、インターネッ
ト及びライドシェアリングの現状について検討し、次にライドシェアリングのビジネスモ
デルと仕組みを分析する。最後に、インドネシアにおけるライドシェアリングが社会・経
済へ与えた影響と将来の課題について検討する。

2 　「ライドシェアリング」と「ゴジェック」

最初に「ライドシェアリング」と「ゴジェック」の定義を明確にする。「ライドシェア
リング」とは配車サービスを提供するアプリ上で、ドライバーと利用者をマッチングする
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サービスである4。「ライドシェアリング」という言葉から、自動車をシェアリングすると
いうイメージがあるが、「ライドシェアリング」はタクシーのようなサービスを提供して
いる。世界中で一番有名な「ライドシェアリング」のサービスはUber（ウーバー）だと
考えられる。
東南アジアではバイクの利用者が多く、ライドシェアリングシステムに「バイクタク
シー」のサービスも提供されている。「バイクタクシー」はオートバイを利用するタクシー
のような配車サービスである。乗客は後ろに乗る形になっている。インドネシアのような
東南アジアでは「バイクタクシー」が一般的に利用されている。
「ゴジェック（GoJek）」はインドネシア人が設立したライドシェアリングサービスを提
供している会社名である。世界的に有名な会社はウーバー・テクノロジーズであるが、東
南アジアではウーバーは成功できなかった。インドネシアの場合はローカル会社としての
誇りもあり、「ゴジェック」のサービスが急速に広がった。インドネシア国内では同じサー
ビスを提供する会社もあるが、市場占有率が高いのは、「ゴジェック」と「グラブ」の 2
社だけである。

3 　インドネシアにおける交通機関の現状

3．1　一般的な交通機関について
インドネシアの交通機関は他の国とほぼ同じである。例えば、バスや電車、船と飛行機
はインドネシアで一般的に利用されている。ただし、インフラの発展スピードはゆるやか
で、ジャワ島に集中しているので、交通機関にアクセスすることに困難を感じている人が
いる。そのため、個人用の自動車の必要性が高くなるが、 4輪車の価格が高いため、 2
輪車の利用が広がっている。

3 ．2 　インフォーマルな交通機関「バイク・タクシー」について
上記に触れたように、インドネシアでは 2輪車の利用が広がり、その 2輪車が交通機

関として使われている。それが「バイクタクシー」である。インドネシアでバイクタク
シーが現れたのは1970年代である。バイクタクシーは中部ジャワでは道路が悪いため、
人を運ぶサービスが必要になった。そうしたサービスが中部ジャワから近くの地域に広が
り、ジャワ島の西側にあるジャカルタまで広がってきた。便利で早いというメリットがあ
り、バイクタクシーは魅力的な手段として考えられている5。
ただし、1970年代のジャカルタの州知事はバイクタクシーを交通機関として認めてい
なかった（Palevsky［2019］）。2009年交通法第22条によると、2019年に至るまでバイク
タクシーはインフォーマルセクターとして現在まで存在している6。
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4 　インドネシアにおけるインターネットの状況

4．1　インターネットの普及について
ライドシェアリングの普及はモバイルアプリが実施された後、急成長したことから、イ
ンドネシアでのインターネットの普及に関係があると考えられる。インターネットが初め
てインドネシアに導入されたのは1990年頃である。また、1990年の中旬頃からインター
ネットの料金が安くなり、インターネットカフェも普及してきた（Lim ［2003］）。
世界と同様にインドネシアでもインターネットが改善された。インターネットを支える

インフラも構築され、ほぼインドネシア全土で利用できるようになった。世界銀行のデー
タによると、2018年時点インドネシアの人口は約2.67億人である7。その内、インドネシ
ア・インターネット提供者協会（APJII）の調査結果によると、2018年時点のインドネシ
アのインターネットユーザーは約1.7億人である。その人数はインドネシアの人口の約 6
割であり、2017年に比べると約10％増加している（p.6）。今後もインドネシアでのイン
ターネットユーザーは増加する見込みである。また、インドネシアの携帯電話所有率は人
口の133％であり、モバイルSNSユーザーは1.3億人で人口の48％である。インドネシア
のインターネットユーザーは1.5億人で人口の56％なので、ほとんどのインターネット
ユーザーは携帯電話でアクセスすることが明らかになっている（図 1）。

4 ．2 　インターネットの利用について
Kemp［2019］のインドネシアデジタルレポート『Digital 2019: Indonesia』の調査報

告によると、インドネシアのインターネットユーザーの60％はスマートフォンを利用し、
一日平均のインターネットの利用時間は約 8時間である。インドネシアで一番利用され
るSNSはYouTube（ユーチューブ）とWhatsAppである（p.33）。表 1は2018年の 1ヶ月
当たりの平均モバイルアプリのアクティブユーザー数のランキングである。2018年のス

図 1 　インドネシアのインターネットユーザープロファイル

出所： Kemp, Simon （2019） , Digital 2019: Indonesia, Hootsuite Inc ＆ We Are Social Inc, p.15
を基に筆者作成。
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マートフォン向けのアプリのダウンロード数は約50億回で、一番利用されるアプリのトッ
プ10のリストにライドシェアリングアプリ（ゴジェックとグラブ）が入っている（Kemp 
［2019］ p.31, 51）。

5 　インドネシアにおけるライドシェアリングの現状

5．1　ライドシェアリングの誕生について
インドネシアではバイクタクシーの料金がタクシーより安く、渋滞の時には、 4輪車
より早く目的地に着くので一般的に使われるようになってきた。バイクタクシーは住宅地
周辺などによく見られた。ただし、個人運営のため、必ずしもそのバイクタクシーは同じ
場所にあるとは限らないため、必要な時にバイクタクシーが見つからないこともある。ま
た、料金の基準もなく、地域について知らないお客に対して料金を高く設定することもあ
る8。
そのような問題を感じていたゴジェックのファウンダーNadiem Makarim氏が乗客とバ
イクタクシーをつなぎたいと考え、2010年、ゴジェックをバイクタクシーの予約コール
センターとして設立した。また、タクシーのように、料金も距離によって設定され、バイ
クに料金の計算メーターを付けた9。

2015年にゴジェックが投資を受けた結果、モバイルアプリを導入した。アプリにより、
ドライバーの位置も分かるのでより安心にバイクタクシーのサービスを利用できる。ま
た、ドライバーを待つ時間も短くなる。アプリの導入とともに、利用者数とドライバー数
が増加した10。図 2に示す通り、ゴジェックのドライバー数は2014年11月には309人で
あったが、2016年 3月には25万人に増加している。

表 1 　2018年 1 ヶ月当たりの平均モバイルアプリアクティブユーザー数ランキング

出所： Kemp, Simon 〔2019〕 , Digital 2019: Indonesia, Hootsuite Inc ＆ We Are Social Inc p.51
を基に筆者作成。
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5 ．1 ．1 　ライドシェアリングの普及
2014年にマレーシアのライドシェアリング会社「グラブ」が「グラブタクシー」をイ
ンドネシアに展開した。2015年にゴジェックのモバイルアプリが実施されたと同時にグ
ラブは「グラブバイク」のサービスを提供した。その 2つの会社の成功が見られた後、競
合他社も現れてきたが、現在、インドネシアで一番利用されているライドシェアリングは
ゴジェックとグラブである12。

2018年 9月現在ゴジェックはインドネシア全国の167都市で利用できる13。ゴジェック
のプレスリリースによると、2019年 8月現在、ゴジェックのドライバー数は約200万人で、
アプリのダウンロード数は約1.5億回である。 1日の平均取引数は約300万回で、 1カ月
の平均アクティブ・ユーザーは約2,900万人である14。
サービスエリアが広がることにより、ライドシェアリングのユーザーも増加し、日常の

生活にも一般的に利用されるアプリになってきた。Google, Temasek, Bain ＆ Company
の2019年調査レポート『e-Conomy SEA 2019 Report』によると、ASEAN諸国のライド
シェアリングサービスの利用価値が増加し（p. 14）、将来的にも増加する見込みである（図
3参照）。その一つの理由はフードデリバリーサービスの成長に関係がある（p.15）。

5 ．2 　「ゴジェック」の会社について
5．2．1　ビジネスモデル
ゴジェックには利用者向けとドライバー向けの 2つのモバイルアプリがある。基本的

に利用者が利用者向けのアプリで注文し、ドライバーがドライバー向けのアプリで注文を

図 2 　ゴジェックのドライバー数の推移

出所：Alamanda Shantika Santoso,〔2016〕p.9 より引用11。
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受ける。配車・配達のサービスの場合、ドライバーは利用者が位置する場所に出向き、目
的地まで送る15。フードデリバリー・買い物のサービスの場合、ドライバーは目的の店に
出向き、買い物した後、利用者に届ける16。
ゴジェックの支払い方法はいくつかあり、現金の場合は利用者から直接ドライバーに現

金を渡し、ゴジェックはドライバーのアカウントから手数料を引く。アプリ内のオンライ
ン決済を利用する場合は全部アプリを通して決算される。ゴジェックは会社としてアプリ
の運営をし、プロモーションや経営などを行っている。また、ゴジェックはバイクドライ
バーにジャケットとヘルメットも提供している（図 4）17。
こうしたライドシェアリングにより、インドネシアとドライバー、パートナー、店舗に
対して経済的な貢献が多く見られる。インドネシア大学経済・経営学部、人口統計学研究
所（Lembaga Demografi, Faculty of Economics and Business, Universitas Indonesia, 
2019）の研究によると、ゴジェックのインドネシア経済に対する経済効果は約440.6憶円
で、ゴジェックのパートナーは地域の最低賃金より高い所得を得ることで、生活の質も高
くなることが明らかになっている（Takwin et al ［2019］）。

5 ．2 ．2 　サービスの拡大・進化
2015年に初めてモバイルアプリを導入した時、ゴジェックは 3つのサービスを提供し
た。それはGo-Ride（配車サービス）、Go-Send（配達サービス）及びGo-Food（フード
デリバリー）である19。会社の成長とともにゴジェックはサービスの拡大もしてきた。
2019年のゴジェックのサービスは23サービスだったが、2020年にGo-Lifeのサービスの
内、成長しなかった 5つのサービスを中止した。2019年12月現在、ゴジェックは表 1の
17サービスを提供している（表 2）20。

図 3 　ASEAN諸国におけるライドシェアリング消費額（億米ドル）

出所：Google,Temasek, Bain ＆ Company 〔2019〕 e-Conomy SEA 2019 Report, p.64 より引用。
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ゴジェックでは配車・配達サービス以外、金融・エンターテインメント・日常的なニー
ズのサービスも提供している。特に、最近はゴジェックのオンライン決済サービス、Go-
Payが大きく成長してきた。現在Go-Payはアプリ内の決済だけでなく、契約のある店舗で
利用できるようになってきた。また、アプリ内のクレジットサービス、Pay Laterという
サービスもクレジットカードの所有率が低いインドネシアにとって便利であると考えられ

図 4 　ゴジェックのビジネスモデル

出所：近藤　哲朗［2018］note「ビジネスモデル2.0図鑑
　　　#全文公開チャレンジ」18図82に加筆修正して作成。

表 2 　ゴジェックのサービス

出所：ゴジェックのホームページを基に筆者作成。
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る。ゴジェックの共同CEO、Kevin Aluwi氏によると、ゴジェックは人・モノ・金をつな
げるアプリで「スーパーアプリ」を目指していると発表した21。
サービス拡大後、ゴジェックは他のASEAN諸国にも展開している。2019年にゴジェッ

クはGETという名前でタイに展開し、GO-Vietという名前でベトナムに展開した。また、
マレーシアとシンガポールではトライアルとして実施された22。

5 ．3 　ライドシェアリングで発生した問題
ライドシェアリングの普及により良い貢献がある一方、問題も発生してきた。2015年

にモバイルアプリが導入され、ユーザー及びドライバー数が急激に増加した結果、タク
シードライバーや他の交通機関のドライバーの対立が発生した。ライドシェアリングの存
在は他の交通機関のドライバーの収入を奪うことになった23。
また、ライドシェアリングのドライバーから会社への抗議もあった。多くの理由は会社
が設定した料金が低いからである24。他にも、ドライバーが利用者から悪い評価をされると
自動的にアプリを利用できなくなることもドライバーにとって不公平だと思われている25。
こうした問題を解決するため、会社と政府が努力している。料金の設定について政府は
新しい規制を発行した。新しい規制では最低・最高料金が設定された26。料金が設定され
たことで、ライドシェアリングと他の交通機関との競争がより公平的になると考えられ
る。また、ゴジェックではドライバーの代表と月に 2回話し合いが行われ、そこでドラ
イバーの意見や現場で感じた問題について話し合われている27。

5 ．4 　ライドシェアリングに対する規制について
上記に触れたように、ライドシェアリングの普及によりインフォーマルセクターであっ

たバイクタクシーを政府が認めるようになった28。また、料金に関わる問題を防ぐため、
政府が新しい規制を発行した。2018年に運輸省が発行した規制No.118（PM118 Tahun 
2018）では 4輪のオンライン配車について詳細に記載されている。また、2019年に運輸
省が発行した規制No.12（PM12 Tahun 2019）では 2輪車（バイクタクシー）のオンライ
ン配車について記載されている。運輸省の規制にはオンライン配車に満たなければならな
い条件、安全性、料金・手数料などについて記載されている。

6 　社会と経済に与えた影響について

6．1　所得に対する影響
ライドシェアリングは社会に影響を与えた。ドライバーやパートナーにとっては特に所
得の影響が一番大きいと考えられる。インドネシア大学経済・経営学部、人口統計学研究
所（Lembaga Demografi, Faculty of Economics and Business, Universitas Indonesia, 
2019）が2018年11月から2019年 1月まで、インドネシアの10大都市で実施したアンケー
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ト調査で、ゴジェックのバイクドライバー3,886人、自動車ドライバー1,010人、GO-
LIFEパートナー836人、店舗1,000店から回答を得た。同研究によると、ドライバーとパー
トナーの平均所得は地域の最低賃金より高いことが分かる（図 5）29。

また、87％の回答者はゴジェックのドライバー・パートナーになることで家族の福祉
を向上できると回答した（p.13）。仕事の面では自分の働く時間を自由に設定できるとい
うことはメリットであると82％のドライバー・パートナーが回答した（p.21）。
さらに、ゴジェック社が行うトレーニングを受けたことで、94％のパートナーが新し
いスキルを得たと回答し、100％の回答者がすでに持っているスキルがより高くなると回
答している。ゴジェック社もパートナーを評価するので、良い評価を受けるパートナーに
とっては仕事が認められ、パートナーの自信が高くなることにつながる30。ドライバーや
パートナーが、ゴジェックのパートナーになることで、経済的な影響だけでなく仕事の価
値や人生の意義にもつながっている31。

6 ．1 ．1 　小売店に対する影響
ドライバーだけでなく、Go Food（フードデリバリー）のパートナーの店舗にも影響を
与えている。同アンケート調査の結果では店舗の取引数が増え、55％のパートナーの店
舗が売上が増加したと回答している。Go Foodに登録することで新しい顧客が増えた。ま
た、ゴジェックのアプリを利用することで、店舗は売上が増加するだけでなくオンライン
決済をより運営しやすくなる。オンライン決済の利用はデジタルで記録され、決済しやす
いのでパートナーの店も満足している32。

Go Foodへの登録前と比べ、取引数が増加した店舗は93％である。また、取引数の増加

図 5 　ゴジェック会社のバイクタクシーパートナーの平均所得

出所：Walandouw, Paksi et al ［2019］ , The Impact of GOJEK on Indonesian Economy in 2018, 
Lembaga Demografi, Faculty of Economics and Business, Universitas Indonesia, p.10より引用。
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率で10％以上増加した店舗は74％で、10％以下の増加した店舗が26％である（図 6参照）。

6 ．1 ．2 　消費者に対する影響
Google, Temasek, Bain ＆ Companyの2019年調査レポート『e-Conomy SEA 2019 

Report』によると、2018年からフードデリバリーサービスは消費者の行動を変えた。当
初フードデリバリーサービスはサービスエリアが限られ、大都市にだけ利用されていた。
現在では大都市で毎日利用されるサービスになってきた。また、ASEAN諸国でのライド
シェアリングのフードデリバリーサービスの総販売額は2015年から2019年まで約90％増
加した33。このようにライドシェアリングの普及が利用者の消費者行動に影響を与え、
フードデリバリーのサービスの取引数が増えた。

6 ．2 　将来の課題
しかしながら、ドライバーはこうしたデジタルアプリの会社のパートナーとして、将来

的に問題があると考えられている （堺原 ［2019］）。なぜならば、ドライバーは社員ではな
く、残業代や年金などの一般的なメリットはもらえないため、長期的には難しい仕事だと
考えられる。更に、ドライバーの働く時間には柔軟性があるが、過労にもつながる可能性
がある。
それだけでなく、一般の人から見ると、ドライバーは歩道に集まることもよく見られ、
歩行者に迷惑をかけると考えられる。利用者やドライバーからのオーダーの詐偽もよくあ
るので、その対策も必要である。すなわち、「供給と需要の双方から悪意のある人をでき
るだけ排除し」信用を担保する必要がある（根来［2017］p.99）。

7 　むすび

本研究では、「ゴジェック」を事例として取り上げ、それがインドネシアの社会と経済
にどのような影響を与えているのかを明らかにした。

図 6 　Go Food登録前と比べた小売店の取引数の変化及び取引数増加率の動向

出所：Walandouw, Paksi et al ［2019］ , The Impact of GOJEK on Indonesian Economy in 2018, 
Lembaga Demografi, Faculty of Economics and Business, Universitas Indonesia pp.29-30より引用。

Go Food 登録前と比べた小売店の取引数の変化 Go Food 登録前と比べた小売店の取引数増加率の動向
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インドネシアの人口は東南アジアの中で一番多く、インターネットユーザーは過半数で
あり、今後も増える見込みがある。そのため、デジタル経済の市場として大きいと言われ
ており、ライドシェアリングの会社もそれを利用すると考えられる。また、ゴジェックは
ライドシェアリングのサービスから他のサービスを展開し、支払い方法を広く提供してお
り、利用者にとって利便性が高く、日常的に利用されるアプリになっている。
そのためゴジェックは社会と経済に大きな影響を与えていた。社会への影響では利用者
が毎日ライドアプリを利用するという行動が見られた。経済への影響ではドライバー・
パートナーの所得が増え、ゴジェックと連携する店舗の売上が増加した。これらはインド
ネシア経済に貢献することにつながる。ただ、将来的には課題も発生することが考えら
れ、改善しながらそれらの問題を予測し対策することが必要となる。

【注】
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