
はじめに

わが国の定期国内線旅客航空輸送分野 (以下, 航空分野) では, 航空規制緩和により, ����
年より価格規制が段階的に緩和され, ����年には全廃された｡ 本稿ではこの価格規制の緩和お
よび撤廃が, 航空運賃の決定や, 消費者余剰, 事業者利潤に与えた影響について検討を試みる｡

筆者は前稿１) において, ��年までのデータを用いて, 現実の規制運賃水準と, 航空事業者の
利潤極大化条件を満たす価格水準との乖離, および同じく消費者余剰極大化条件を満たす価格

水準との乖離を������ �������モデルにより推計し, 現実の規制運賃水準が消費者余剰極
大化条件を満たす価格水準よりも企業利潤極大化条件を満たす価格水準に偏したものとなって

いることを明らかにした｡ 推計にあたり, わが国では路線ごとの費用に関するデータが公表さ

れていないので, 航空会社ごとに全路線を一括した費用データを用いて推計を行った｡ そのた

め, 路線ごとのデータが必要となる需要規模別の分析が困難であった｡ しかし, 前稿ではこの

問題があるにも拘らず, 変数の変更を行わずに同一のモデル式で推計を行った｡ これは, 独占

利潤の発生を考慮すると推計結果の見方が先行研究とは大きく異なってくることになり, その

ことを明確にする必要があったからである｡ そのためには同一のモデルで推計する必要があっ

た｡

本稿では, 供給関数に座席利用率を導入し, 推計を試みることとする｡ このことにより, 従

来の方法では不可能であった, 路線ごとのデータを用いた需要規模別の分析が可能となる｡ ま
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た, これとの対比でイールド (距離あたり運賃) による分析が可能となる｡ 本稿では, こうし

た需要規模別分析を通じ, わが国航空市場における価格規制の緩和, 撤廃の影響をより詳しく

検討することとしたい｡

１. 航空市場の価格規制の撤廃

わが国の航空分野では, ����年に日本航空が国営企業として設立されて以来一貫して, 価格
規制として認可制が実施されてきた２)｡ 認可制とは, 航空事業者が価格変更のたびに運輸大臣

の認可を受けなければならない制度である｡ このような制度の下では頻繁な価格変更は極めて

難しく, 航空運賃は固定的にならざるを得ず, 航空会社同士の活発な競争を期待することは難

しい３)｡

近年の航空規制緩和４) は, 競争原理の導入によりわが国の定期国内線旅客航空輸送市場 (以

下, 航空市場) を効率化する目的のもとに行われている５)｡ 価格規制の撤廃により期待された

ことは, 自由で活発な価格競争が促進され航空市場が効率化し, その結果, 国際的に見て割高

なわが国の航空運賃が下落することである｡ この目的の実現のために, 長期に渡り続いてきた

認可制が, ��年に届出制へと緩和された｡ この措置により, 割引率��％までの割引運賃設定に
ついては認可を受ける必要がなくなり, 届出のみでの設定が可能となった｡ ただし, 正規運賃

の設定については引き続き認可を受ける必要があった｡ そのため, 各航空会社は正規運賃での

価格競争ではなく, 割引運賃での競争を活発化させることとなった｡ この届出制を利用して各

航空会社は, 早期購入者割引運賃制度や特定便割引運賃制度を開始した｡
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２) 日本航空設立から��・��体制期までの詳細は以下の文献を参照｡
日本航空調査室編 『日本航空��年史』 日本航空, ����年, ��‒��, ���‒���, ���‒���ページ｡
日本航空統計資料部編 『日本航空社史』 日本航空, ����年, ��‒���, ���‒���ページ｡
日本航空協会編 『日本航空史 昭和戦後編』 日本航空協会, ����年｡
伊藤良平 『日本航空史年表』 日本航空協会, ����年｡

３) ��・��体制に基づく規制の緩和が開始された新航空体制期の詳細は以下の文献を参照｡
日本航空統計資料部編, 前掲書, ���‒���ページ｡
日本航空協会編, 前掲書, ���‒���ページ｡
金本良嗣・山内弘隆 『講座・公的規制と産業４交通』 ���出版, ����年, ���‒���ページ｡

４) 近年の航空規制緩和の詳細については以下の文献を参照｡

総務庁編 『規制緩和白書』 大蔵省印刷局, ����年, ��‒��, ��‒��ページ｡
運輸省編 『運輸白書』 大蔵省印刷局, ����年, ���‒���ページ｡
経済企画庁総合計画局編 『規制緩和の経済理論』 大蔵省印刷局, ����年, ��‒��ページ｡

５) 国土交通白書の ｢交通政策の基本的考え方｣ の項目にも, ｢規制緩和は, 民間活動を可能な限り市

場原理に任せる, あるいは市場原理を可能な限り活用するという考え方に基づき実施するものである｡

これにより, 事業者間の活発な競争を通じて運輸頻度の増加, 価格の低下, さらには多様なサービス

がもたらされ, 消費者利益は増大する｡｣ (国土交通省 『国土交通白書 (平成��年度) 』 ぎょうせい,����年, ��ページ｡) と, 規制緩和の目的が明記されている｡

��������������������������������������������������



続いて��年には幅運賃制度が導入された｡ これは, 標準原価６) に基づいて決定された規制価

格を上限, そこから��％を下限とした一定の価格幅の中で, 航空会社に自由に価格設定するこ
とを認めたものである｡ これにより, 割引運賃だけでなく, 正規運賃も一定の価格幅の範囲内

において自由に設定することができるようになった｡

さらに����年にはこの価格幅に関する条項が撤廃され, 航空会社が完全に自由な価格設定を
行うことができるようになった｡ こうして, わが国国内航空分野の価格規制は撤廃された｡ し

かし, その結果は規制緩和の目的である自由な競争がもたらす効率的な航空市場の実現とはか

け離れたものとなっている｡

図１‒１は, わが国の全ての幹線の大手航空３社 (日本航空, 全日本空輸, 日本エアシステ

ム) の普通運賃の推移を示したものである７)｡ なお, 図示した全ての時期の全路線で３社横並
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６) 標準原価は, 国内航空路線の各路線の原価をもとに距離逓減的な標準原価曲線を導出し, 単位距離

あたりの標準的な原価を算出したもの｡

７) 幹線とは, 札幌, 東京 (羽田, 成田), 大阪 (伊丹, 関西), 福岡, 那覇を相互に結ぶ路線のこと｡

ローカル線とは, それ以外の路線のことである｡ 運賃等は以下の 『時刻表』 を参照｡

日本航空 『���時刻表』 日本航空, ����年３月‒����年６月｡
全日本空輸 『���時刻表』 全日本空輸, ����年３月‒����年６月｡
日本エアシステム 『���時刻表』 日本エアシステム, ����年３月‒����年６月｡

図１‒１ 大手航空３社の普通運賃の変化

出所：各航空会社 『時刻表』 より筆者作成
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びの価格設定が行われている８)｡ 路線ごとに３本の棒グラフを示した｡ 左が価格規制撤廃直前

の����年３月, 中央が価格規制撤廃直後の同４月, そして右が現在 (����年６月) の普通運賃
を示している｡ この図から, 全ての幹線において価格規制撤廃後に普通運賃が上昇しているこ

とがわかる｡ また, その後２年以上が経過しているが, 普通運賃は全く変更されないまま値上

げした水準で高止まっている｡ この図から価格規制の撤廃は, 消費者ではなく航空事業者に有

利に働いているように見える｡ このことを確かめるために詳細な検討を行いたい｡

航空市場の価格規制については, アメリカの航空自由化を例に多くの研究がなされている｡

アメリカでは����年代から航空自由化政策が進められ, ��年代初頭には航空市場は参入規制も
価格規制も撤廃された自由競争市場となった｡ わが国の航空規制緩和は, このアメリカの航空

自由化を手本として進められてきた｡ この航空自由化をめぐり, アメリカでは航空市場の価格

規制と規制の緩和・撤廃が及ぼす影響について多くの実証的な研究が試みられてきた｡ 代表的

なものに�������� ������(����), ������(����), ������ �������(����) 等があ
る９)｡�������� ������(����)��) は, 規制運賃として価格設定が固定化された下での航空事業
者の利潤極大化行動を分析した｡ また, 同じく規制運賃下での消費者の余剰極大化行動を, 待

ち時間の機会費用に関するフリークエンシーディレイの概念を導入して分析した｡ その結果,

当時のアメリカ航空市場における規制運賃水準は, 平均的な消費者が望む水準よりもはるかに

高い水準にあると結論付けた｡

これに対し������ (����)��) は, ����年のデータを利用した推計により, 規制運賃水準
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８) ����年６月の福岡－沖縄線に日本エアシステムは就航していない｡ それ以外の図示した全ての路線
においては全ての時期で３社が横並びの同一運賃で就航している｡
９) これらの他に, 次のようなものがある｡�������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������� ��������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������) ���������������������������������Ⅲ��������������������������������������������������������������������) �����������������������������������������������������������������������������������������������������������
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は消費者の利益を保護するものであると結論付けた｡ また, 当時の航空会社の利益率の低さを

指摘し, 航空事業社が規制運賃により過度な利潤を享受しているとは考えにくいと述べた｡

これら両者を中心とした航空市場をめぐる規制運賃論争に決着を着ける役割を果たしたのが������ �������(����)��) である｡ これは, 論争について中立的な立場からモデルを設定し,
規制により固定された価格水準から航空事業者と消費者のどちらが ｢利益を得るように決定さ

れていたのか｣��) を明らかにしようとしたものである｡
この������ �������モデルはその後, 航空市場の規制運賃水準についての分析に広く用

いられた｡ わが国の航空規制緩和をめぐる論議においても経済企画庁 (���������)��) に用いら
れ, 価格規制緩和推進の理論的背景のひとつとなった｡

しかし, ������ �������モデルのわが国への適用に際しては, データ上の問題が存在す
る｡ ������ �������モデルが初めて利用されたアメリカでは, 各航空会社の路線ごとの収
入や費用に関するデータが公表されており､ 同モデルはこれらのデータを用いて推計すること

が前提とされている｡ しかし, わが国では, 路線ごとのこれらのデータは公表されていない｡

そのため, 経済企画庁 (����,����) においても, モデルの適用に際して費用に関する部分に
ついては航空会社ごとに全路線を一括した費用データを用いた推計を余儀なくされ, 路線ごと

のデータが必要となる需要規模別の分析が不可能であった｡ そこで本稿では, 費用に関するデ

ータに代わり, 座席利用率のデータを利用することで, この問題の克服を試みたい｡

２. Olson & Trapani モデルへの座席利用率の導入������ �������モデルの理論式は, 次の３本からなる｡ ただし, 価格 (�), 旅客数
(�), 供給要因に関する座席数 (�), 需要要因に関する座席数����, 旅客あたり費用 (�),
座席あたり費用 (�), 総費用 (�), 企業利潤 ���, 消費者余剰 ����, 需要の価格弾力性��� ������ , 需要の座席数弾力性��� ������ , 座席数の価格弾力性��� ������ である��)｡
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��) �������������������������Ⅲ���������������������������� ������������������������������������������������������������������������) ������������������) 経済企画庁総合計画局編 『規制緩和の経済的効果』 大蔵省印刷局, ����年｡
経済企画庁総合計画局編 『規制緩和の経済理論』 大蔵省印刷局, ����年｡��) ������ �������モデルでは, 座席数 (�) が２つの異なった意味で用いられている｡ 供給要因に
関する座席数 (�) と, 需要要因に関する座席数 (��) の２つである｡ 需要要因に関する座席数 (��)
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需要関数��� ������� (�)
費用関数��� ������� (�)
利 潤��� ����������� (�)
理論モデルの特徴は, 次の２点にある｡ ひとつは, (�) 式のように, 需要関数の要因に座席
数����が加えられていることである｡ 航空産業の場合, 利用者が飛行機を利用しようと望ん
でも, その便が満席の場合は利用できない｡ そのため, 旅客数 (�) は, 価格 (�) だけでな
く座席数����にも依存すると考え, 需要関数の説明変数として, 座席数����が加えられてい
る｡

もうひとつの特徴は, (�) 式のように費用 (�) が, 旅客にかかる費用 (�・�) と座席にか
かる費用 (�・�) に分けられていることである｡ 航空産業の場合, 全ての飛行機が満席で運
行されるわけではない｡ 空席が存在したままでも飛行機は運行され, 空席であっても一定の費

用がかかることとなる｡ これを座席にかかる費用 (�・�) とし, 座席あたり費用 (�) に座席
数 (�) を乗じた値で表す｡ これに対して, 乗客が利用することによって, 座席にかかる費用
(�・�) に追加してかかる費用が存在する｡ これを旅客にかかる費用 (�・�) とし, 旅客あた
り費用 (�) に旅客数 (�) を乗じた値で表する｡ すると, (�) 式にあるように費用全体 (�)
は, 旅客にかかる費用 (�・�) と座席にかかる費用 (�・�) の和で示される｡
理論モデルは, 以上のように示されているが, この理論モデルに基づいた推計を行うために

は, 厳密には航空会社別路線別の運行便１便ごとのデータが必要となる｡ しかし, そのような

データを得ることは極めて難しい｡ ������ �������モデルが考案されたアメリカでは, わ
が国よりも詳細なデータが数多く公表されており, 国際的に見ても最もデータの公表が進んだ

国といえるが, それでも運行便１便ごとのデータを得ることはできなかった｡ アメリカで得ら

れる最も詳細なデータは, 航空会社別路線別の年間合計のデータであった｡ そこで, �������������は, 得られるデータでの推計が可能なように, 次のように実証用モデル (推計に付

すことのできるモデル) を作成し, 推計を行った｡������ �������は先ず, 需要関数と供給関数が全航空会社の全路線で同一の関数形を持
つと仮定した｡ また, 全航空会社の全路線の各弾力性係数を一定かつ同一と仮定した��)｡ これ

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���

は, 消費者余剰 (π�) を代理するものとして用いられている｡ ������ �������(����) では, 両
者は同一の記号で表されているが, 本論文では, 後者の需要要因に関する座席数を, 通常の座席数と

区別するために (��) と表記する｡��) すなわち, ��航空会社, ��路線としたとき, 各航空会社別路線ごとの個別需要関数は (�) 式より,�������(�,��) と表せる｡ 全ての航空会社の全路線の全便が全て同一の関数形を持つ仮定するという
ことは, (�������)�(�������)�(�������)�(�������)�･･･�(�������) の全ての路線の関数形が同一
と仮定するということである｡ この仮定に基づき, (�) 式の原形となる集計需要関数��������� ��� が得られる｡ 同様に, 個別供給関数�������(�) から, 同様の仮定に基づき, (�) 式
の原形となる集計供給関数�������が得られる｡
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らの仮定を置くことにより, 航空会社別路線別年間合計データでモデルを推計することが可能

となる｡ これらの仮定が採用されたのは, アメリカの国内線では, 全ての路線において便が異

なっても価格 (�) および需要量 (�) の変化率が大きく異なることはないと考えられたからで
ある｡ わが国の分析においても同様の理由からこの仮定は採用され, 経済企画庁 (����,����)
でも同様の方法で推計が行われている｡

この仮定のもとで次の (�), (�) 式で表される実証用モデルが導かれる��)｡������������ ���� (�)������������������� (�)
(�)式は需要関数である｡ 需要量は旅客数 (�) で示される｡ 旅客数 (�) は, (�) 式にある

ように, 価格 (�) および座席数 (�) に依存する｡ また, これらに加え発着空港県民所得 (�)
も説明変数として加えられている｡ 航空産業の場合, 路線の利用者の多くは, 発着地どちらか

に居住もしくは勤務している者の割合が高いと考えられるからである｡

(�) 式は供給関数である｡ 供給量は座席数 (�) で示される｡ 座席数 (�) は, 価格 (�) に
依存する｡ また, 座席数 (�) は費用にも依存するので, 固定費的な説明変数として用いられ
ている座席あたり費用 (�) が加えられている｡ さらに, 発着空港県民所得 (�), 市場の集中
度 (�) も説明変数として加えられている｡ 発着空港県民所得 (�) を加える理由は (�) 式と
同様である｡ また, 市場の集中度 (�) を加えるのは, 路線への参入企業が少ないほど, また,
企業の市場占有率が高いほど, 企業は独占的数量調整が可能となるからである｡ 市場の集中度

を表す指数としてハーフィンダール指数 (�)��) が用いられている｡ ハーフィンダール指数 (�)
は, 当該路線に�社が参入しそれぞれのシェアが ��������������の場合の市場の集中度を,��������� (�)
として捉えるものである｡ すると, 企業利潤の極大化条件は,������� ������ (�)
となり, 次の (�) 式が成立する場合, その価格水準は企業利潤を極大化するものとなる｡���� ������ (�)
次に消費者余剰����についてである｡ 消費者の効用関数 (�) , 支出しない貨幣の量 (�),

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���

��) ������ �������モデルでは, 推計にあたり距離の相違を考慮するために, 需要量 (�) には旅
客数に運行距離を乗じた運行キロ旅客数を用い, 座席数 (�) には座席数に運行距離を乗じた運行キ
ロ座席数を用いている｡ また, 価格 (�) には運賃を運行距離で除した運行キロあたり運賃を用いて
いる｡��) ���������������������������������������������������������������������������
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限界代替率��� ���������とし, 消費者余剰����を次式で示すこととする��)｡
消費者余剰����������������� (�)�������������モデルでは消費者余剰極大化を供給座席数����の極大化で代用する｡ ������ �������モデルでは消費者の費用を, 実費用である航空運賃価格と, 待ち時間の機会費用

との和として捉える｡ そして, これらの和が小さいほど消費者余剰は大きくなると考える｡ こ

こで問題となるのは, 待ち時間の機会費用をどのようにモデルに導入するかである｡ 消費者全

員の待ち時間の総和を計測することは困難であるため, ������ �������モデルでは, 待ち
時間の機会費用の極小化を供給座席数の極大化で代用する｡ なぜなら, 供給される座席数 (�)
が多いほど運行便数が多くなり, 消費者の待ち時間は少なくなると考えられるからである��)｡
すると, 消費者余剰極大化の条件は,������� (��)
であるので, 次の (��) 式が成立する場合, その価格水準は消費者余剰を極大化するものとな
る｡ ��������� (��)������ �������モデルは, 現実の価格水準が, (��) 式で示された消費者余剰を極大化
する価格水準と, (�) 式で示された企業利潤を極大化する価格水準とのどちらにより近い値と
なっているかを推計することにより, 当時のアメリカ航空市場の規制運賃水準が消費者と航空

事業者のどちらの利益となるように決定されていたかを明らかにしようとしたモデルである｡

以上が������ �������モデルの概要である｡ ただし, ������ �������(����) では
座席数が, 供給要因に関する座席数 (�) も, 需要要因に関する座席数����も区別なく (�)
で表されている｡ また, 消費者余剰についても言及されてはいるが, (�) 式のように数式とし
て明示されてはいない｡ これら２点はモデルの理解を容易にするために筆者が加えたものであ
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��) 消費者余剰の説明を簡便化するために, 貨幣の限界効率＝１とする｡ また, 効用関数�＝�(�)＋�
を想定する｡ なお, ������ �������(����) では消費者余剰は明示的に数式として表されてはい
ない｡ (�) 式は, ������ �������(����) により想定されている消費者余剰を筆者が数式として
示したものである｡��) ������ �������が推計を行った当時, 航空運賃は規制により固定されていたため, 消費者の費
用である航空運賃の価格と待ち時間の機会費用のうち価格はほとんど変化がなく, 待ち時間の機会費

用の変化が消費者の費用の変化の主要因であった｡ わが国でも��年までは運賃は規制により固定され
ていた｡ ����年には価格規制が撤廃されたが, 価格規制撤廃後も普通運賃は極めて硬直的に推移して
いる｡ そのため, わが国の推計に際しても待ち時間の機会費用の極小化, すなわち供給座席数の極大

化が重要な説明変数となっている｡ なお, ������ �������モデルでは価格 (�) は説明変数とし
て導入されており, 価格規制撤廃後の推計にも変更なく利用可能である｡
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るが, その他の点について変更は行っていない｡

筆者は前稿において, ������ �������モデルによる現実の価格水準と消費者余剰および
企業利潤の極大化条件を満たす価格水準との乖離の大きさを, 簡単に ｢乖離度｣ と表した｡ す

なわち, (��) 式で示された消費者余剰極大化条件を満たす価格水準と現実の価格水準との乖
離の大きさを ｢乖離度�｣, (�) 式で示された企業利潤極大化条件を満たす価格水準と現実の
価格水準との乖離の大きさを ｢乖離度�｣ と呼んだ｡ これらの乖離度はそれぞれ (��), (�)
式の右辺を移行し, 絶対値をとったものである｡

乖離度����������������� (��)
乖離度����������������������� (��)
前稿では, (��), (��) 式で示された乖離度の推計を試みた｡ �������������モデルが設

計されたアメリカでは, 路線ごとの収入や費用に関するデータが公表されており, そこから路

線ごとの座席あたり費用 (�) を推定することが可能である｡ しかし, わが国では路線ごとの
費用に関するデータが公表されていないため, 路線ごとの費用を明らかにすることができない｡

そこで前稿では座席あたり費用 (�) は, 航空会社ごとに全路線の総費用 (�) から座席にかか
る費用全体を推定し, 各航空会社の当年度の総座席数で除したものを用いた｡ その結果, 座席

あたり費用 (�) は, 航空会社ごとに全ての路線で同一の値とせざるを得なかった｡ なお, わ
が国のデータを用いた先行研究である経済企画庁 (����,����) でも, 同様の方式が採用され
ている｡ しかし, このような方法による推計結果では需要規模別の分析を行うことができない｡

また, 航空会社ごとに全路線で同一の費用関数を用いたため, どの路線でどの程度の収益があ

り, どの路線でどの程度の赤字が発生しているかを推計に反映させることができない｡ しかし,

価格規制の緩和, 撤廃が進むにつれ, 大都市幹線と不採算ローカル線との間の価格格差等は広

がっているように思われる｡ このことを明らかにするためには, 需要規模別の分析が極めて有

効であるが, そのためには座席あたり費用 (�) を, 入手可能かつ路線ごとの費用特性を表す
データで代用する必要がある��)｡

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���

��) 前稿では, これらの問題があるにも拘わらず, 変数の変更は行わずに推計を行った｡ これは, 前稿
では推計結果の判断について, 独占利潤概念を導入した場合の判断と, 先行研究による従来の判断と

を比較することが重要な論点であったからである｡ すなわち, 規制運賃水準が消費者余剰極大化条件

を満たす価格水準と企業利潤極大化条件を満たす価格水準との中点にある場合, つまり乖離度�と
乖離度�とが同じ大きさである場合, ������ �������(����) の評価では規制運賃は消費者と航
空事業者のどちらかの利益に特に偏したものではなく公平な運賃規制であると考えた (�������������������������)｡ しかし, 規制運賃水準が乖離度���となる水準に決定しない限り, 独占利
潤が発生し社会的総余剰は最大化されない｡ そこで前稿では, 乖離度�と乖離度�とが同じ大きさ
であっても, 乖離度���とならない限り適正な規制運賃水準が実現しているとは言えないことを指
摘した｡ この論点をより明確に表すために, 前稿では供給関数の変更は行わなかった｡ また, 前稿で
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������ �������モデルでは, (�) 式のように航空事業者の総費用 (�) を, 旅客にかか
る費用 (�・�) と座席にかかる費用 (�・�) に分けている｡ 旅客にかかる費用 (�・�) は旅客
が利用することにより発生する費用であり, 座席にかかる費用 (�・�) はその座席が空席で
運行された場合にも発生する費用である｡ 航空事業者がある路線の供給量を決定する場合, 当

該路線ではどの程度の収入が得られているか, 逆に, どの程度の無駄な費用が発生しているか

を考える｡ そこで, ������ �������モデルでは, 旅客にかかる費用 (�・�) の座席にかか
る費用 (�・�) に対する割合が, 航空事業者の供給量調整に重大な影響を与えると考え, 総
費用 (�) を旅客にかかる費用 (�・�) と座席にかかる費用 (�・�) とに分けて分析したので
ある｡

例えば, 旅客にかかる費用 (�・�) の座席にかかる費用 (�・�) に対する割合が大きい路線
は, 空席率の低い路線であり, この路線の収益性は高いと考えられる｡ そこで, このような路

線においては, 航空事業者は供給量を増大させようとする｡ 逆に, 旅客にかかる費用 (�・�)
の座席にかかる費用 (�・�) に対する割合が小さい路線は, 空席率の高い路線であり, この
路線の収益性は低いと考えられる｡ そこで, このような路線においては, 航空事業者は供給量

を減少させようとする｡ なお, 航空事業者が供給量を調整する方法としては, ①航空機を座席

数の多い (あるいは, 少ない) 機種へ変更する, ②便数を増便 (あるいは, 減便) する, とい

う２つの方法が考えられる｡ どちらの方法で供給量が調整された場合でも, その結果は座席数

(�) に反映される｡
しかし, わが国では路線ごとの費用に関するデータが得られないため, 路線ごとの旅客にか

かる費用 (�・�) の座席にかかる費用 (�・�) に対する割合を求めることはできない｡ そこで,
これらに代わり座席利用率 (�) を用いることとする｡ 座席利用率 (�) は, 旅客数 (�) を座
席数 (�) で除したものである｡ わが国でも, 旅客数 (�) と座席数 (�) に関しては, 各航空
会社別に路線ごとのデータが得られる��)｡ 座席利用率を�で表し, 次式のように示すこととする｡
座席利用率��� �� (��)

ある路線の座席利用率 (�) が高ければ, 当然その路線の空席率は低い｡ このような路線は,������ �������モデルにおける, 旅客にかかる費用 (�・�) の座席にかかる費用 (�・�)
に対する割合が大きい路線に該当する｡ このような路線では, 前述のとおり, 航空事業者は供

給量を増大させようとする｡ 逆に, ある路線の座席利用率 (�) が低ければ, 当然その路線の

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���

は, アメリカの航空自由化政策とわが国の航空規制緩和との比較も行ったが, これについてもモデル

の変更を行わずに求めた推計結果同士を比較することが望ましかった｡��) 運輸省運輸政策局情報管理部 『航空輸送統計年報』運輸省運輸政策局情報管理部統計課, ����‒��年｡
国土交通省総合政策局情報管理部 『航空輸送統計年報』 国土交通省総合政策局情報管理部交通調査

統計課, ����年｡
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空席率は高い｡ このような路線は, ������ �������モデルにおける旅客にかかる費用 (�・�) の座席にかかる費用 (�・�) に対する割合が小さい路線に該当する｡ このような路線では,
前述のとおり, 航空事業者は供給量を減少させようとする｡ このように, ������ �������
モデルにおける, 旅客にかかる費用 (�・�) の座席にかかる費用 (�・�) に対する割合による
供給量調整の分析は, 座席利用率 (�) を用いることにより代用が可能であると考えられる｡
そこで, 座席利用率 (�) を用いて供給関数である (�) 式を変形する｡ すると, (�), (�)

式で表された実証用モデルは,������������ ���� (�)������������������� (��)
となる｡ その結果, 乖離度は,

乖離度����������������� (��)
乖離度����������������������� (���)

となる｡ 本稿では, この (��)�(���) 式で示した座席利用率を導入したモデルから導出され
た乖離度�, �による推計を試みる��)｡
３. 座席利用率を導入したモデルによる推計

推計は, 最近の��年間について行った｡ ����年から����年までの��年間である｡ この推計期
間に, わが国の航空分野における価格規制政策は, 前述のとおり大転機を迎えた｡ 推計開始時

期の��年には, 価格規制は運輸大臣による認可制が採用されていた｡ この認可制が��年に届出
制に変更され, ��年には幅運賃制度が導入された｡ そして, ����年には価格規制が全廃された｡
このように, 今回推計を試みる��年間は, わが国航空産業の価格規制政策が, 保護政策から競
争政策へと最も大きな転換を遂げた期間である｡

調査対象は, わが国の国内線に定期就航している全ての航空便である｡ １路線に複数社が就

航している場合は, 就航している全ての航空会社をそれぞれ�サンプルとして採用している｡
例えば, ����年の東京－札幌線には, ４社が定期就航しており, それぞれのデータを得ること
が可能であるので, ４サンプルとなる｡ このようにして対象となった調査対象数は, 路線への

参入, 退出の影響により年ごとに違いがある｡ 調査対象数の最も多い年は��年で, 調査対象数
は���である｡ また, 最も少ない年は��年で, 調査対象数は���である｡ それ以外の年の調査対

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���

��) 航空市場は厳密には独占ではなく少数企業による寡占体制にある場合が多いが, �������������
(����) やその他多くの実証研究においても推計と簡便化のため寡占市場を独占市場とみなして分析
することが多い｡ この場合, 独占利潤とは寡占企業の超過利潤を含めた広義の意味で用いられる｡
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象数については表３‒１に示した｡

価格 (�) は, 運行キロあたり運賃である｡ これは, 運賃を
運行距離で除して得られる｡ 運賃は, 各航空会社 『時刻表』 お

よび��� 『時刻表』 から採取した��)｡ 運賃には, エコノミー
クラスの通常期直行便大人片道運賃を採用した｡ これは一般に

｢普通運賃｣ と呼ばれる運賃である｡ 航空運賃には, 正規運賃

と割引運賃とがあり, 正規運賃にはこの普通運賃の他に, 繁忙

期運賃, 閑散期運賃が設定される場合がある｡ 繁忙期運賃は普

通運賃より若干高く, 閑散期運賃は普通運賃よりも若干安いが,

どちらも設定期間は短く, １年の大部分は普通運賃が採用され

ているため, 推計では普通運賃を採用した｡ また, エコノミー

クラス運賃の他に各航空会社でビジネスクラス運賃やファース

トクラス運賃が設定されているが, 利用者のうちの何人がこれ

らのクラスを利用しているかについてのデータは公表されていない｡ しかし, これら上位クラ

スの座席数は, 国内線においては設置数が極めて少ない｡ また, これらの上位クラス運賃は一

般にエコノミークラス運賃の割増運賃として設定されており, エコノミークラス運賃の価格設

定の変動に伴って変動する｡ そのため, 推計ではエコノミークラスの普通運賃を採用している｡

なお, ������ �������等多くの先行研究においても, 価格にはエコノミークラス普通運賃
が採用されている｡

需要量 (�) は, 運行キロ旅客数である｡ これは, 旅客数に運行距離を乗じたものである｡
旅客数および運行距離は 『航空輸送統計年報』��) による｡
座席数 (�) は, 運行キロ座席数である｡ これは, 座席数に運行距離を乗じたものである｡

旅客数および運行距離は 『航空輸送統計年報』��) による｡
発着空港県民所得 (�) は, 発着空港の所在する都道府県の県民所得を用いた｡ 県民所得は

『県民経済計算年報』��) から採取した｡ 路線ごとに, 出発空港と帰着空港の所在する都道府県の

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���

��) 日本航空, 前掲書, ����年１月‒����年６月｡
全日本空輸, 前掲書, ����年１月‒����年６月｡
日本エアシステム, 前掲書, ����年１月‒����年６月｡
スカイマークエアラインズ 『スカイマーク時刻表』 スカイマークエアラインズ, ����年９月‒����
年６月｡

北海道国際航空 『エア・ドゥ時刻表』 北海道国際航空, ����年��月‒����年６月｡
日本交通公社 『���時刻表』 日本交通公社, ����年１月‒����年６月｡��) 運輸省運輸政策局情報管理部, 前掲書, および, 国土交通省総合政策局情報管理部, 前掲書｡��) 同上書｡��) 経済企画庁経済研究所編 『県民経済計算年報』 大蔵省印刷局, ����‒����年｡
内閣府経済社会総合研究所偏 『県民経済計算年報』 財務省印刷局, ����年｡

表３－１ 調査対象数

年度 調査対象数���� ������� ������� ������� ������� ������� ������� ������� ������� ������� ���

��������������������������������������������������



県民所得を採取し, これら２県の県民所得の合計値を発着空港県民所得 (�) とした｡ ただし,
東京国際空港 (羽田空港) 発着便については, 東京都以外の近郊他県からの利用者も想定され

ているため, 所在地である東京都の他に, 埼玉県, 神奈川県, 千葉県の県民所得も合算してい

る｡ 新東京国際空港 (成田空港) 発着便については, 国際線からの乗換利用者を除くと, 国内

線に限った場合, 利用者は千葉県近郊在住者がほとんどであると考えられる｡ また, 国際線か

らの乗換も, 成田空港－羽田空港間の乗換バスの充実等により分散化の傾向にある｡ そこで,

推計では成田空港については, 他の空港と同様に, 所在地である千葉県の県民所得を採用した｡

また, 大阪 (伊丹) 空港および関西国際空港については, 隣接する他府県にも空港が存在する

ため, 他の空港と同様に, 所在地である大阪府の県民所得を採用した｡

推計および検定の結果は, 表３‒２に示したとおりである｡ 左側から順に, 乖離度�・乖離
度�の値, ��������������������の推計値, それらの�値, (�) 式の決定係数 (�２) と�値,
(��) 式の決定係数 (�２) と�値を示した��)｡ 表３‒２に示したように, �検定の結果はおおむね
良好である｡ �検定はモデルの変数の有意性を個々に検定するものであるが, 多くの変数につ
いて５％の有意水準で有意な結果が得られている｡ 特に, 今回の推計で新たにモデルに導入し

た座席利用率 (�) が関係するα２については, 従来の座席あたり費用 (�) を用いた場合より
も, α２の�値が大幅に向上している��)｡ さらに, 複数の変数の有意性を一括して検定する�
検定については, 全ての年において５％の有意水準で有意となり, 比較的良好な結果が得られ

ている｡ これらの検定の結果から, 座席あたり費用 (�) に代わり座席利用率 (�) をモデル
に導入することが可能であるという仮定は受容されるものであると考えられる｡

図３‒１は, 表３‒２に示した乖離度�, 乖離度�の全線での��年間の推移を図示したもの
である｡ 図３‒１(a) は乖離度�の推移を示したものであり, 図３‒１(b) は乖離度�の推移
を示したものである｡ 前述のとおり, 乖離度���のときに消費者余剰は極大となり, 乖離度�の０からの乖離が大きくなるに従って消費者余剰は減少する｡ 同様に, 乖離度���のとき
に企業利潤は極大となり, 乖離度�の０からの乖離が大きくなるに従って企業利潤は減少す
る｡ また, 乖離度�≠�のときには, 幾許かの独占利潤が発生していることとなる｡
図３‒１(a) から, 調査を行った全ての年において乖離度�≠�となっており, 航空事業者

の独占利潤が発生し続けていることが明らかである｡ つまり, 少なくとも過去��年間に渡り,

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���

��) 推計結果を見ると, 全線の��年以降と小規模路線の��年以降の需要の価格弾力性β１が正の値とな

っている｡ 通常の右下がりの需要曲線を想定した場合, 需要の価格弾力性β１は負となるのが普通で

ある｡ 全線の正のβ１ は小規模路線の正のβ１ に起因するものと推測される｡ 小規模路線のβ１ が正

となっているのは幅運賃制度の導入された��年以降であり, 価格規制の緩和, 撤廃により独占運行路
線の多い小規模路線では航空事業者による独占的な調整が激化したために消費者は右下がりの需要曲

線に沿う行動を選択できず, β１ が正となっていると推測される｡ このことについての詳細な検討に

ついては次回の課題としたい｡��) 前稿の推計および検定の結果については, 拙稿前掲書を参照されたい｡

��������������������������������������������������



わが国の規制運賃は航空事業者の独占利潤を生み出す水準に設定されていたのである｡ また,

価格規制が撤廃された����年においても, 航空事業者の独占利潤は解消されていないことがわ
かる｡ 政府は規制緩和の目的として, 市場原理の導入による自由な競争の実現を挙げている｡

しかし, わが国の国内線航空市場では価格規制が撤廃された後も, 航空事業者の独占利潤が解

消しておらず, 競争原理に基づく効率的な航空市場は実現していない｡

また, 調査を行った��年間, 乖離度�はあまり変化していないのに対して, 乖離度�の変

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���
表３－２ わが国航空市場

全 線

年度 乖離度Ａ 乖離度Ｂ β１ β２ β３ α１ α２ α３ α４����������������������������������������
������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������������������������������

������������������������������������������������������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������������������������
‒������
‒������

������������������������������������������������������������
������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������

大規模路線

年度 乖離度Ａ 乖離度Ｂ β１ β２ β３ α１ α２ α３ α４����������������������������������������
������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
����������������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
���������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
����������������������������������������������������������������������

小規模路線

年度 乖離度Ａ 乖離度Ｂ β１ β２ β３ α１ α２ α３ α４����������������������������������������
������������������������������������������������������������

������������������������������������������������������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������������������������������������

������������������������������������������������������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������������
‒������
‒������

������������������������������������������������������������
������������
‒������������������������������������������������

������������
‒������
‒������������������������������������������

‒������������
‒������������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������
‒������

注) β１�はβ１の�値, (�)・�２ は (�) 式の決定係数, (�)・�は (�) 式の�値を示す｡ 他も同様｡
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動は激しい｡ このことは航空事業者が, 景気等の外的要因にあまり左右されることなく安定的

に毎年独占利潤を享受しており, 外的要因の変動は消費者余剰の減少に転化されているとも読

み取ることができる｡ そして, 乖離度�は, ��年まで徐々に縮小傾向にあったが, ��年以降
再び拡大傾向に転じている｡ ��年は, 幅運賃制度が導入され, 航空事業者の価格設定の自由度
が大幅に増大した年である｡ つまり, 消費者余剰は, 規制運賃下で徐々に増大傾向にあったが,��年の幅運賃制度の導入以来, 価格規制の緩和が進むに従って減少している｡

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���
の推計結果
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出所：(�), (��) 式の推計に基づき筆者作成
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図3‒1(a) 乖離度Ａの推移(全線) 図3‒1(b) 乖離度Ｂの推移(全線)

出所：推計に基づき筆者作成 出所：推計に基づき筆者作成

図3‒2(a) 乖離度Ａの推移(大規模路線) 図3‒2(b) 乖離度Ｂの推移(大規模路線)

出所：推計に基づき筆者作成 出所：推計に基づき筆者作成

図3‒3(a) 乖離度Ａの推移(小規模路線) 図3‒3(b) 乖離度Ｂの推移(小規模路線)

出所：推計に基づき筆者作成 出所：推計に基づき筆者作成
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さらに, この乖離度を, 路線の需要規模別に２つの集団に分けて推計してみる｡ 一方は, 年

間旅客数�������人以上の路線である｡ この集団を ｢大規模路線｣ と呼ぶこととする｡ この集

団の乖離度の変化を示したものが, 図3‒2(a), (b)である｡ もう一方は, 年間旅客数�������
人以下の路線である｡ この集団を ｢小規模路線｣ と呼ぶこととする｡ この集団の乖離度の変化

を示したものが, 図３‒３(a), (b) である｡ 両者の乖離度�の変化を比較すると, 大規模路
線の乖離度�は��年間ほとんど大きな変化もなく安定的に推移している｡ それに対して, 小
規模路線の乖離度�は大きく変化している｡ そして, 小規模路線の乖離度�は, 全路線の乖
離度� (図３‒１(�)) と同様に, 徐々に縮小傾向にあったが, 幅運賃制度が導入された��年
以降拡大傾向に転じている｡ そして, この小規模路線の乖離度�の推移は, 全路線の乖離度� (図３‒１(�)) の推移の振幅を一層大きくしたものといえる｡ すなわち, 規制緩和により大
規模路線での競争が激化すると, 各航空事業者は, 大規模路線においては利潤増大を目指すの

ではなく, 独占利潤を現状維持的に推移させ, 他社との競争の無い独占運行路線を中心とする

小規模路線において, 次節で述べる普通運賃の急騰等の手段により, 独占利潤の増大を図った

のである｡

なお, 本稿では実証用モデルの供給関数に, 需要規模別の推計が可能となるように座席利用

率を導入したが, 前稿の推計結果と比較して大きな相違や矛盾点は見られなかった｡ 前稿の推

計は本稿の推計に比べ調査対象数が少ないため, 両者の乖離度が全く同一の値となることはな

いが, 前稿の推計でも, 全線の乖離度Ｂはあまり変化していないにもかかわらず, 乖離度Ａは

価格規制の緩和が始まった��, ��年以降に大幅に拡大しており, 両者は傾向として同様の推移
を描いているといえる��)｡ このことから, 供給関数に座席利用率 (�) を導入した試みが, 少
なからぬ妥当性を持つことが明らかになったと考えられる｡ また, この点については, 次節の

イールド分析からも裏付けられる｡

４. イールドを用いた分析と推計結果の妥当性

航空市場の価格変動の実体を追う場合, イールド (�����) を用いた分析がしばしば行われ
る��)｡ そこで前節のモデル分析で調査対象とした����年から����年のわが国の航空分野におけ
る価格の変化を, イールドを用いて分析する｡ イールド (�����) とは, 距離あたり運賃のこ
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とであり, アメリカの先行研究では１マイルあたり運賃を指すことが多いが, 距離に用いる単

位にマイルを用いてもキロメートルを用いても, 同じ結果をもたらす｡ 本稿では, 距離単位に

キロメートルを用いることとし, イールドとは１キロメートルあたり運賃のこととする｡

イールドは運賃を運行距離で除すことにより得られる｡ 運賃は, 前節のモデル分析の場合と

同様に, 各航空会社 『時刻表』 および��� 『時刻表』 から採取したエコノミークラス普通運
賃を採用した｡ 運行距離は, これも前節と同様に 『航空輸送統計年報』 より採取した｡ 運行距

離の単位はキロメートルであり, 運賃の単位は円である｡ したがってイールドの単位は (円／

キロメートル) となる｡ 調査期間は, 前節と同じ����年から����年までの��年間で, 調査対象
も前節と同様, わが国の国内線に定期就航している全ての旅客便である｡

図４‒１は, ��年から����年までの全路線の平均イールドの推移を示したものである｡ 路線
は年ごとに参入や退出により若干の変化があるものの, その構成が急激に変化することはない｡

そのため, この程度の短期間における時系列分析の場合, イールドの変化はすなわち運賃の値

上げあるいは値下げによってもたらされると考えて差し支えない｡ 図４‒１を見ると, イール

ドは��年までは若干の低下傾向にある｡ それが, ��年以降, 急激に上昇していることがわかる｡��年は幅運賃制度が導入された年である｡ つまり, 価格規制の緩和過程において, イールドは
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図４‒１ イールドの推移

出所：各航空会社 『時刻表』, 運輸省・国土交通省 『航空輸送統計年報』 より筆者作成
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急上昇しているのである｡ すなわち, 幅運賃制度導入以降, わが国の国内線では, わずか５年

間で平均的に見て���倍近い普通運賃の値上げが行われたといえる｡
なお, ��年を境に若干の値下げ傾向から急激な値上げ傾向に転換するという図４‒１の軌跡

は, 全路線の乖離度�の推移を示した図３‒１(a) と同様の軌跡を描いている｡ このことから
前節の推計は, イールド分析の結果と一致しており, モデルへの座席利用率の導入の妥当性が

裏付けられている｡

次に, このイールドを, 座席利用率と有効競争者数を用いて分けて分析する｡ はじめに座席

利用率により分けて分析する｡ 図４‒２は, ��年から����年までの座席利用率の全路線平均の
推移を示したものである｡ 座席利用率は, 各路線・各航空会社ごとに, 旅客数 (�) を座席数
(�) で除すことにより得た｡ 旅客数 (�) および座席数 (�) は, 前節のモデル分析と同様に運
輸省 『航空輸送統計年報』 から採取した｡ 路線は年ごとに参入や退出により若干の変化がある

ものの, その構成が急激に変化することはない｡ そこで, 平均座席利用率についてもある程度

時系列的な分析が可能となる｡

図４‒２を見ると, 全路線平均座席利用率はこの��年で大幅に低下していることが分かる｡
これは, ��年に同一路線複数社就航が認められ, その後就航基準が年々緩和され, 他社との競
争が激化したためと考えられる｡

図４‒３は, 座席利用率��％以上の路線と, 座席利用率��％未満の路線のそれぞれの平均イ
ールドの推移を示したものである｡ これを見ると, 座席利用率の高い集団のイールドは��から��円／��周辺で安定的に推移している｡ これに対して, 座席利用率の低い集団のイールドは,��年から急落傾向にあったが, 運賃が認可制から届出制に緩和された��年からは逆に急騰傾向

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���
図４‒２ 座席利用率の推移

出所：各航空会社 『時刻表』, 運輸省・国土交通省 『航空輸送統計年報』 より筆者作成
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にある｡ 座席利用率の高い路線は, 大都市間を結ぶ幹線を中心とした, いわゆる黒字路線であ

る｡ これに対して, 座席利用率の低い路線は, 離島線や地方空港間を結ぶローカル線が中心で

あり, 赤字路線と呼ばれる路線はほとんどがこの集団に属する｡ すなわち, 利用者が多数存在

する競争の激しい大都市間路線では, ��年間に渡りイールドは大きな値上げも無く安定的に推
移している｡ これは, 競争の激しい路線での値上げは, 他社に利用者が流れることに繋がるた

め, 値上げがほとんど行われなかったことを示している｡ そして, 競争の激しい路線での低価

格運賃を維持するために, 座席利用率の低い路線の運賃が急騰することとなったのである｡

次に, 有効競争者数 (������������������) を用いて分析を試みることとする｡ 有効競争
者数����は, 当該市場あるいは当該路線における同規模の競争者の数を表す指数で, (�) 式
で示したハーフィンダール指数 (�) の逆数である��)｡ 例えば, ある路線に２社が参入してお
り, これら２社のシェアがそれぞれ���ずつである路線の場合, ハーフィンダール指数�����
となり, 有効競争者数������となる｡ このように, 有効競争者数はハーフィンダール指数
に比べ, 当該路線における競争者の数を直感的に印象付けることができる指数といえる｡ ハー

フィンダール指数と有効競争者数は逆数関係にあるため, どちらの指標を利用しても結果には

変化はない｡ なお, ハーフィンダール指数は, 最小値が０, 最大値が１であるのに対し, 有効

競争者数は, 最小値が１, 最大値が無限大である｡ 分析の焦点が企業同士の競争である場合に

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���
図４‒３ 座席利用率別のイールドの推移

出所：各航空会社 『時刻表』, 運輸省・国土交通省 『航空輸送統計年報』 より筆者作成
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は有効競争者数が用いられ, 分析の焦点が市場の独占度である場合にはハーフィンダール指数

が用いられることが多いようである｡ 本稿でもこれに習い, 市場の独占度が分析の焦点である

前節のモデル分析ではハーフィンダール指数を用いたが, 当節のイールド分析においては有効

競争者数を用いて分析を進めることとする｡

図４‒４は, わが国の全路線における有効競争者数の推移を示したものである｡ 有効競争者

数は, 前節のハーフィンダール指数の逆数を求めることにより得た｡ 図４‒４から, 有効競争

者数は, 前述の同一路線複数社就航基準の緩和に伴い, ��年より増加傾向にあることが分かる｡
この有効競争者数を用いて分けた２つの集団について分析する｡ 一方は, 有効競争者数���

以上の路線である｡ これらの路線は, 複数の航空会社が参入している競争の激しい路線といえ

る｡ 他方は, 有効競争者数が１の路線である｡ 有効競争者数は１が最小値であり, これに該当

する路線は１社のみが参入している独占運行路線である��)｡ 図４‒５はこれらの集団のイール
ドの推移を示したものである｡ 有効競争者数���以上の路線のイールドも, 有効競争者数１の
路線のイールドも, ��年まで若干の低下傾向にあり, その後ほぼ横ばいに推移している｡ ��年
までは, 両者はほぼ並行して推移している｡ しかし, 幅運賃制度が導入された翌年の��年以降,
有効競争者数１の路線のイールドは急騰している｡ これは, 有効競争者数１すなわち１社によ

る独占運行が行われている路線では, 価格規制の緩和を契機に運賃の値上げが行われたことを

示している｡ また, ��年間全体の推移を見ても, 全ての年において, 有効競争者数の少ない路

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���
図４‒４ 有効競争者数の推移

出所：各航空会社 『時刻表』, 運輸省・国土交通省 『航空輸送統計年報』 より筆者作成
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線のほうが高いイールドとなっている｡ つまり, 各航空事業社は競争の激しい路線では運賃を

低めに設定し, 他社との価格競争を行っているものの, 競争がない独占運行路線では割高な運

賃設定を恒常的に行っているのである｡ さらに, 価格規制が完全撤廃された����年には, 有効
競争者数���以上の路線においてもイールドの上昇が見られる｡ これらのことから, 価格規制
の緩和や撤廃は直ちに運賃上昇に結びついていることが分かる��)｡
結 び

わが国の航空分野では, 航空規制改革の一環として, ����年から価格規制の段階的な緩和が
行われ, ����年には価格規制が撤廃された｡ これは, 市場原理の導入により, 効率的な航空市
場を実現しようという目的に沿って行われたものである｡ しかし, 本稿での推計の結果, 価格

規制の緩和, 撤廃が進んだ後も, 現実の価格水準の, 消費者余剰極大化条件を満たす価格水準

からの乖離は縮小しておらず, 各航空事業者は自社に有利な価格設定をしていることが明らか

となった｡

分析にあたっては, ������ �������モデルを利用した｡ ただし, わが国では路線ごとの
費用に関するデータが公表されていないため, モデルの供給関数に座席利用率を導入し, 推計
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図４‒５ 有効競争者数別のイールドの推移

出所：各航空会社 『時刻表』, 運輸省・国土交通省 『航空輸送統計年報』 より筆者作成
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を行った｡ この座席利用率の導入により, 路線を需要規模別に２つの集団に分けて推計するこ

とが可能となった｡ このことから, イールドを用いた分析との比較も可能となった｡ なお, モ

デルへの座席利用率の導入は, 前稿の推計との整合性や, イールドを用いた分析との整合性か

ら, 少なからぬ妥当性を持つものと判断される｡ 路線を需要規模別に分けて推計した結果, 消

費者余剰の減少を示す乖離度�は, 競争の激しい大規模路線では安定的に推移しているのに
対し, 独占運行路線の多い小規模路線では価格規制の緩和, 撤廃が進むにつれて拡大しており,

消費者余剰が急速に減少していることが明らかとなった｡ また, イールドを用いた分析からも,

価格規制の緩和, 撤廃が進むにつれて, 特に座席利用率の低い路線や独占運行路線など競争の

少ない路線を中心にイールドが急騰していることが明らかとなった｡

これらの分析から, わが国航空市場では, 規制緩和の目的である完全競争的な市場の効率化

が実現しているとはいえず, むしろ寡占的な市場としての性格がより強まっているといえる｡

航空市場が寡占化しているのは, 価格規制の緩和, 撤廃により大手航空事業者の寡占的な価格

設定の自由度が高まったからである｡ 効率的な航空市場の実現のためには, 規制の緩和, 撤廃

と同時に, 独占禁止法の強化等, 公正な競争を促進するために必要な規制の再構築を行う必要

がある｡

補論：Olson & Trapani モデルにおける消費者余剰と需要関数との関係������ �������モデルの消費者余剰と需要関数との関係について, 原典では丁寧な解説
がなされていない｡ この点について理解を助けるために, 図を用いて説明してみたい｡ 図 5‒1

の (�) 図は, 企業利潤極大化条件を示した図である｡ 企業利潤極大化条件は (�) 式より,������� ������ (�)
である｡ そこで, 価格 (�) と座席数 (�) を平面にとりそこから垂直に企業利潤 (π) 軸をと

る｡ (�) 図の関数の形は (�)～(�) 図によって説明される｡ (�)～(�) 図は (�) 図をそれぞれ
の平面に分解したものである｡ (�) 図は価格 (�) と座席数 (�) の関係を, (�) 図は価格
(�) と企業利潤 (π) の関係を, (�) 図は座席数 (�) と企業利潤 (π) の関係を, それぞれ

示している｡ この (�)～(�) 図から, (�) 図で示した上に凸の３次元グラフが説明される｡ こ
うして企業利潤 (π) は価格 (�) と座席数 (�) の組み合わせから一点の極大点が決定される｡
この企業利潤極大点に対応する価格水準を��とする｡
他方, 消費者余剰極大化条件は (�) 式より,������� (��)

である｡ この関係は (�)～(�) 図から説明できる｡ (�) 図は, 需要関数���を示したもので

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���
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図５－１ Olson & Trapani モデルにおける消費者余剰と需要関数との関係
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ある｡ 価格��, 需要量��のときの消費者余剰は, ��の財を需要することにより得られる効用
(面積����) から, ��の財を需要するために実際に支払う金額 (面積����) を減じた, 面
積���で示すことができる｡ 需要量��を完全競争均衡点に対応する需要量水準とすると, 消
費者余剰は需要量��のときに最大となる｡ 例えば, 需要量が��より少ない�１の場合, 消費者
余剰は, �１の財を需要することにより得られる効用 (面積����) から, ��の財を需要する
ために実際に支払う金額 (面積����) を減じた, 面積����となる｡ この場合, 需要量��
のときの消費者余剰 (面積���) よりも, 面積���の分だけ少なくなる｡ 逆に, 需要量が��
より少ない�２の場合, 消費者余剰は, �２の財を需要することにより得られる効用 (面積����)
から, ��の財を需要するために実際に支払う金額 (面積����) を減じた, (面積���－面積���) となる｡ この場合, 需要量��のときの消費者余剰 (面積���) よりも, 面積���の分
だけ少なくなる｡ このように, 消費者余剰は, 需要量��のときに最大となる｡
(�) 図は, (�) 図を縦軸と横軸を反転し, 価格 (�) を横軸に示したものである｡ (�) 図と

同様に, 消費者余剰は価格��, 需要量��のときに最大となる｡
(�) 図は, 横軸に価格 (�) を, 縦軸に消費者余剰を表したものである｡ 消費者余剰は (�)�

(�) 図から明らかなように, 価格��で最大となる｡
(�) 図は, (�) 図と (�) 図を組み合わせたものである｡ 左側が (�) 図, 右側が (�) 図で

ある｡ それぞれの価格 (�) 軸は平行であり対応関係にある｡ 消費者余剰 (π�) 極大点の価
格��は社会的総余剰を最大化させる価格水準である｡ これに対し, 企業利潤極大点に対応す
る��は, 一般に��よりも高い水準に設定される｡ なぜなら, 航空事業者は寡占的価格支配力
を背景に, 完全均衡価格��よりも高い独占価格��を設定し, 独占利潤を得ようとするからで
ある｡ 政府は一般に��よりも低い水準に規制運賃��を設定し, 航空事業者の独占利潤を減少
させ社会的総余剰の損失を縮小しようとする｡ ��は前述のとおり社会的総余剰を最大化させ
る価格水準であるので, もし規制運賃が��＝��となる水準に設定されていれば, 社会的総余
剰が最大となる水準での規制価格の設定が実現していることになる｡ 換言すれば, 規制運賃が��≠��の場合は, 必ず独占利潤が発生しているのである｡

国内旅客航空分野における価格規制の撤廃についての計量分析 ���
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