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１．はじめに 

ローコストキャリア（以下，LCC）とは低費用を

武器とした格安航空会社のことで，欧米を中心に諸

外国で活躍している．日本においても，規制緩和が

進んだことによって LCC の参入増加が予想される．

しかし，航空政策の議論において，LCC の参入は十

分考慮されていない．本研究は LCC を考慮しつつ，

日本各地と東アジアを結ぶ国際航空市場を表現でき

るネットワークモデルを構築し，そのモデルを用い

てLCCの参入がわが国の航空市場に与える影響を分

析することを目的とする． 

 

２．モデル 

旅客の経路選択行動による需要関数とエアライン

の運賃決定行動による供給関数をもとに，両者の市

場均衡を表現可能なモデルを構築する． 
（１）旅客の行動 

旅客の行動原理は効用最大化とする．本研究では

ロジットモデルによる確率的経路選択を用いて，航

空需要を以下のように表す． 
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k
ijx ：出発地 i と到着地 j を結ぶルート k の交通量 

),( jiR ：出発地 i，到着地 j を結ぶルートの集合 

ijOD ：出発地 i，到着地 j に対応する交通量 
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ここで効用関数のパラメータは国土技術政策総合

研究所(2005)で推定されたものを用い，観光目的の

日本人, 業務目的の日本人, 外国人の主体別に設

定されている．さらに空港の便数制約を考慮するた

め，効用関数の一変数である所要時間に，空港混雑

に応じたフライト遅延時間を含めることとした． 

 

（２）エアラインの行動 

エアラインの行動原理は運賃設定を通じたベルト

ラン競争による利潤最大化とする．エアラインの利

潤最大化行動は以下のように示される． 
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最適解となるための一階の条件は次式である． 
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aπ ：エアライン a の利潤 

)(aL ：エアライン a が運航するリンクの集合 

l
ap ：エアライン a のリンク l における運賃 

l
ax ：エアライン a のリンク l における旅客数 

)( l
aa xC ：エアライン a の費用関数（空港使用料を含む） 

l
aMC ：エアライン a のリンク l における限界費用 

 ここで限界費用の設定に当たっては，Brander and 

Zhang(1993)の計測方法を用いる．また，常に需要を

満たすだけの供給が行われると考え，便数は旅客数

を所与の機材容量およびロードファクターで除した

ものとする． 

 

（３）市場均衡の計算方法 

市場均衡を計算するにあたり，旅客とエアライン

との間の均衡と，エアライン間の均衡とに分け，そ

れぞれの収束計算によって解を得ることとする．ア

ルゴリズムの概略を示したものが図 1 である． 

旅客数

便数
価格

①現状のOD交通量,価格,便数

④各リンク旅客数, 他エアライ
ンの便数・価格を所与として自
社の価格決定

②便数・価格から各リンク旅客数
を決定

③旅客数に合わせて便数決定繰り返し計算1：市場の均衡

繰り返し計算2：ベルトラン均衡
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図 1 市場均衡のアルゴリズム 



（４）モデルの対象 

データは 2005 年 10 月時点のものを使用する．国内

に 50 ゾーンを設定し，海外について全世界を 32 地

域に分割した上で，需要の多い 12 ゾーンを設定する．

このとき，ゾーン間のOD交通量は固定としている． 

 

３．シミュレーション結果 

（１）ケーススタディの設定条件 

構築されたモデルを用いて，日本と上海とを結ぶ

路線に限定したシミュレーション分析を行った．上

海線を選んだ理由は，2005 年時点で日本の 16 空港

と路線を持ち，多様な出国空港選択行動が含まれる

からである．具体的に検討したケースは，次の三つ

である． 

(a)ケース 0 （現状）：現状の運賃，便数，現状から

推定された一便当たりの旅客数を用いた基準ケース．

既存キャリア 2 社が路線を運航する． 

 (b)ケース 1 （参入制限なし）：既存キャリア 2 社

が路線を運航する中で，LCC1 社が全ての空港に参入

できる． 

 (c)ケース 2 （参入制限あり）：成田空港において容

量不足から乗入れが制限されている現状を反映する．

既存キャリア 2 社が路線を運航する中で，LCC1 社

が成田空港を除く全ての空港に参入できる． 

 

（２）ケーススタディの分析結果 

図 2 は LCC が一便以上就航する路線を比較したも

のである．これより LCC が，ケース 1 では成田，関

西，中部，福岡という特定の大規模空港のみに参入

すること，ケース 2 では関西，中部，福岡に加えて，

新千歳，新潟，仙台，岡山，広島という五つの地方

空港にも参入することがわかった．これは成田空港

に参入できない場合，旅客をハブ空港に集約する力

が弱まってポイントトゥポイント型ネットワークを

選択したことによる． 

表 1 は，現状のケース 0 を基準として LCC 参入

後の利用者便益ならびにエアラインの利潤に関する

分析を行った結果である．これより以下の四点が明

らかになった．第一に，いずれの場合も社会的余剰

は正であることがわかる．これは LCC の参入によっ

て生じる利用者便益が総利潤の減少額を上回ること

による．第二に，利用者便益はケース 2 の方が大き

いことがわかる．これはケース 2 では LCC がポイ

ントトゥポイント型ネットワークを選択したことに

よって，多くの路線に参入したことによる．第三に，

総利潤の減少額もケース 2 で大きいことがわかる．

これはLCCが成田空港に参入できないため利潤が減

ることと，既存キャリアがより多くの路線で LCC と

競合するために利潤を失うことによる．第四に，社

会的余剰はケース 1 の方がケース 2 より大きいこと

がわかる． 

  
 
 
 
 

利用者便益(億円）総利潤の差(億円）社会的余剰(億円）
ケース1-ケース0 16.8 -14.8 2.03
ケース2-ケース0 30.5 -29.7 0.76  
 

４．おわりに 

本研究は，日本各地と東アジアを結ぶ国際航空市

場を対象として，旅客およびエアラインの行動を考

慮したモデルを構築した．このモデルを用いて分析

した結果，LCC の参入によって正の社会的余剰が生

じることと，成田空港へLCCの参入を制限した場合，

制限しなかった場合と比べて，利用者便益が大きい

ことがわかった． 

今後はネットワークの拡大や，エアラインの機材

および旅客需要の変動ができるよう，モデルを拡張

する必要がある． 
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図 2 ケース 1 とケース 2 における参入路線 

(b) ケース 1 (c) ケース 2 

表 1 ケース 0 を基準としたケース 1 ・ケース 2 の比較


