
交通市場におけるコーディネーションに関する一考察
É

COORDINATION PROBLEMS IN TRANSPORTATION MARKET
É

松島格也ÉÉ

by Kakuya MATSUSHIMAÉÉ

1. はじめに

これまでの都市交通問題に関する研究は，いかに

して混雑を解消させるかに焦点を当てたものが多か

った．その一方で，市場参加主体を適切にマッチン

グさせることができないために公共交通市場が成立

しない事例が多く見受けられる．このような市場薄

の外部性の存在に焦点を当てた交通市場に関する研

究事例はそれほど多くない．本研究では，市場が薄

いために成立しない可能性を持つ交通市場を対象に，

適切にコーディネーションを行うことによって厚生

が改善しうる可能性について言及する．タクシー市

場，航空市場，バス市場といったあらゆる公共交通

市場において市場薄の外部性が働きうることを理論

モデルを用いて説明するとともに，市場薄の外部性

を克服しうる政策介入手段について考察する．

2. 市場厚の外部性

市場厚の外部性とは，市場に参加する主体が増え

ると探索費用が節減できることから生じる外部性で

ある．マッチング市場を考えた場合，市場参加者が

より頻繁にミーティング相手を探索するようになる

と，ミーティング相手と出会う確率も高くなる．そ

のような状況において他の参加者のとるべき戦略は，

自らも探索強度を高めてミーティング相手を探索す

ることである．このような現象はタクシー乗り場の

市場1)など，マッチング行動を含む多くの交通現象に

表れるものである．市場厚の外部性は，後に述べる
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戦略的相補性2)Ä6)の考え方と密接に関係している．

市場厚の外部性は市場参加主体による探索行動の

結果生じることが多い．Diamond7)を始めとした財

の交換過程を通じて貨幣の役割を説明する貨幣経済

学の分野における研究や，Mortensen8)による職の探

索モデルに関する先駆的な研究に始まる労働経済学

の分野における研究など，関連する多くの研究9)が

行われている．これら一連の研究においては，各主

体はマッチングを通じて効用を獲得し，そのために

必要な探索行動を各主体が行っている．

その一方で，市場参加者が減少することを通じて

外部的な不利益を被る場合，市場薄の外部性が生じ

ることになる．たとえばフェイス・ツゥ・フェイスの

コミュニケーションに着目した場合，ミーティング

相手を選別することから市場薄の外部性が生じうる

10)．より魅力的なミーティングを実現しようとすれ

ば，ミーティング相手を発券することは困難となる．

これはミーティング市場においてミーティングを取

引する相手が少なくなる外部性である．

(1) 戦略的相補性と調整の失敗

交通サービスを消費したいと考えている主体（需

要側）と，交通サービスを提供する主体（供給側）と

がマッチングされることにより成立する交通を考え

よう．交通サービス取引が行われるためには，双方の

主体がサービス取引市場に参加する必要がある．あ

る市場に関して，多くの供給主体が参加しているた

めに，需要側が当該市場を利用すれば容易にサービ

スを利用できると考えていると仮定しよう．そういっ

た憶測を需要側の主体が抱いている場合，実際に頻

繁にその市場を訪れてサービスを享受しようとする

であろう．同様に供給側の主体も当該市場を利用す
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図1.1 調整ゲーム

れば容易にマッチング相手である需要側の主体を見

いだすことが可能であると想定しているとする．こ

ういった予想をする供給側の主体もやはり当該市場

を頻繁に訪れる．

このような供給側と需要側によるマッチング相手

の市場参加状況に関する予想は，実際に双方の市場

参加者数を増加させる．すなわちより多くの主体が

市場に参加すれば容易にマッチング相手を見つけ出

すことができる．このような関係が成立するとき，当

該の市場における市場参加者の戦略間には戦略的相

補な関係が存在している．このような戦略的相補性

が働くマッチング市場ではポジティブフィードバッ

クメカニズム1)が働き，複数の均衡解が生じる可能

性がある．一方低い需給関係に関する予想も同じく

自己実現的である．供給側と需要側がともに低調な

マッチング相手の市場参加を想定する場合，両主体

とも当該市場を訪れないようになる．

(2) 調整の失敗

複数のナッシュ均衡解が存在する市場を想定した

場合，調整の失敗という外部性が生じうる．マッチン

グを対象として考えてみると，これは自らが望むマッ

チングの相手と必ずしもマッチングされないことか

ら生じる外部性のことである．図1.1に示すような

単純な調整ゲームを考えよう．よく知られているよ

うに純粋戦略のみを考慮した場合，このゲームには

(1,1)と (2,2)の２つのナッシュ均衡解が存在する．ま

た明らかに (2,2)の方がどちらの主体にとっても望ま

しく，パレート効率的な均衡解である．しかし，い

ずれの均衡解に達するかはそれぞれの主体の予想や

歴史的経緯に依存する．結果生じた均衡解がパレー

ト劣位な均衡解（このゲームのケースでは (1,1)）で

あった場合，調整の失敗が生じているという．

ミーティングを通じたコミュニケーションを考え

てみよう．異質な個人間でのランダムマッチングを

想定したゲームにおいては，通常複数の均衡解が生

じうる．マッチングが全く行われない均衡解，ある

特定のタイプの主体のみがマッチング相手の探索行

動を行う場合，全てのタイプの主体がマッチング相

手の探索行動を行う場合等，様々な種類の均衡解が

存在するが，ミーティングの形成が多いほどパレー

ト効率的な均衡解である．また，マッチングを行いた

くないと考えているタイプの主体に対してマッチン

グの申し込みを行ってしまう主体が存在するという，

非効率な状況が生じる．調整の失敗による外部性を

解決する一つの方法は個人に関する情報を提供する

ことである．情報提供が行われればミーティングを

行いたくないと考える相手とマッチングされるとい

う，調整の失敗に伴う非効率性は解消される．しか

し，社会全体でパレート劣位の均衡に陥るというマ

クロなレベルでの非効率性を解決するにはいたらな

いことが示されている11)．

3. 市場の失敗の解決手段

これまでに述べたような外部性が生じたり規模の

経済性が働く市場においては，市場メカニズムのみ

ではパレート効率的な均衡解が達成されない．すな

わち外部性や規模の経済性に起因する市場の失敗が

生じうる．市場が失敗する状況においては，政府の

果たす役割が重要となる．本節では市場の失敗を内

部化する方策について検討する．

(1) 外部性の内部化

市場において生じる外部性を内部化するために，

外部性が生じている部分に税金を課すことにより，

市場の失敗を解消する方法である．すなわち外部性

を生み出す生産要素にピグー税12)を課すことで市場

機構を補正するものである．交通問題において最も

顕著な例は混雑料金13)である．

道路利用者は通常自らの参加による他の道路利用

者への影響を考慮せずに行動する．ある主体が私的

便益を獲得するために当該の道路を走行するとその

結果社会的費用が増加し，他の主体へは負の影響を



及ぼす．結果として社会的限界便益が私的限界費用

と一致する水準まで交通量は増加する．通常社会的

限界費用曲線と私的限界費用曲線との間には乖離が

あり，均衡点においてはこの乖離に起因する死荷重

（デッドウェイトロス）が発生している．この死加重

を取り除き，社会的限界便益と私的限界便益とが一

致するように賦課すべき料金が混雑料金である．

混雑料金の導入により利用者は混雑料金分を余計

に負担する一方道路混雑が緩和されることにより便

益を得る．通常混雑料金による負担が混雑緩和の便

益を上回るため，利用者にとっての厚生は低下する．

しかし，混雑料金による料金収入がこの低下分を上

回るため社会全体で考えれば厚生が改善される．混

雑料金導入に伴って発生する料金収入の適切な使い

道を検討することが混雑料金導入のための重要な鍵

となる．

(2) 情報提供

市場がパレート効率的ではない状況にある場合，

何らかの形で市場参加主体へ情報提供を行うことに

よりその非効率性を解消できる可能性がある．情報

提供が交通行動に及ぼす影響については数多くの研

究が行われているが，それらの結論として必ずしも

情報提供が社会的に望ましい状況をもたらすとは限

らないことが指摘されている14)．ここではマッチン

グに関する情報提供の問題を考えてみよう．マッチ

ング相手を探索している状況で，当該主体は潜在的

に自らのマッチング相手となる主体に関する全ての

情報を持つわけではない．通常きわめて限定合理的

な判断のもとに探索行動を行っているであろう．そ

のため必ずしも当該主体にとって最適なマッチング

相手とマッチングできるわけではない．

そこで政府がマッチング相手に関する情報提供を

行うことにより，参加主体の探索行動を助けること

を考えよう．もし潜在的なマッチング相手に関する

完全情報が手に入ったとすると，当該主体にとって

最も望ましい相手を知ることができる．しかし，自

らにとって最も望ましい相手が分かったからといって

その相手と必ずマッチングできる保証はない．マッチ

ング相手の探索行動は，参加する主体がどのような

期待を持つかに影響される．もしある市場に参加す

る全ての主体が，他の主体が探索をほとんど行わな

いであろう，という期待を持っていたとすると，当

該主体に自ら探索行動を起こすインセンティブは存

在しない．なぜならば当該市場において自分一人だ

けが探索行動を行ったとしてもマッチング相手を見

つけ出すことは不可能だからである．このように情

報提供は必ずしも主体の交通行動へ望ましい影響を

もたらすわけではない．

以上の２つは外部性の内部化のための方策である．

一方で，直接的に政府が市場構造を変化させる方策

を導入することも考えられる．すでに述べたように，

外部性が存在するために戦略的相補性が働く市場に

おいては，通常複数の均衡解が存在する．いずれの

均衡に落ち着くかは，外部パラメータの初期条件に

よって決定される．いったん劣位の均衡に陥った場

合，自然にそこから抜け出すことは難しい．前節で

述べた外部性を内部化するためのピグー税の導入も

政府の役割の一つであるが，このような状態にある

場合によりパレート効率的な状態へ移行させるのが

政府のもつ大きな役割である．ここでいう政府の役

割としては，複数の均衡間での移動する場合と，根本

的に市場の構造を変化させる場合の２つが存在する．

(3) 複数均衡間の移動

前節で述べた外部性が存在する市場には，通常複

数均衡解が存在する．複数均衡のうちのパレート劣

位な均衡にロックインされている場合，市場メカニ

ズムを通じてパレート劣位の均衡から優位の均衡へ

移動するのは難しい．今，二つの安定均衡解（と一つ

の不安定均衡解）が存在する市場を考えてみよう．二

つの安定均衡解はパレート劣位な均衡Aとパレート

優位な均衡Bとに順位付けができると仮定する．さ

らに不安定な均衡解をCとしよう．この均衡を特徴

づける変数を tとし，各均衡における変数の値をそれ

ぞれ ti (i = A;B;C)とすると tA < tC < tBの関

係が成り立つとする．何らかの歴史的経緯により初

期状態の変数の値がパレート劣位な均衡Aと不安定

均衡解Cとの間にあると仮定しよう．このとき両主

体は互いに当該変数の値が減少するだろうと想定す



る．その想定は実現し変数の値は次第に減少して tA

まで達し，均衡Aに落ち着く．一方初期状態が tAよ

りも小さい場合，今度は逆に当該市場へ参加する主

体は変数が増加することを想定し，結局 tAまで達す

る．同様にして初期状態が均衡A以上の状態の場合

にはBの水準になることが分かる．すなわち，いった

ん安定均衡に落ち着くと多少その値から変化したと

してもその均衡から離れることはなく，そこから離

脱することはない．

そこで政府が何らかの施策を導入することにより，

よりパレート効率的な均衡へ移行させることを考え

る．ここでは政府が社会実験を通じてしばらくの間

強制的に当該変数の値を維持させる状況を考えよう．

いったん不安定均衡における変数の水準 tCより大き

な値まで当該変数が増加すると，以降は当該市場の

メカニズムに従って tBの水準まで増加し，もう一方

の安定均衡に落ち着く．いったん安定均衡Bに落ち

着くと，市場参加者の市場に対する想定が変化しな

いため，仮にその社会実験を終了したとしても再び

パレート劣位な均衡へ戻ることは難しくなる．

(4) 構造変化

行政的介入によるもう一つの市場の失敗を解決す

る手段は，市場構造そのものを変えてしまうことで

ある．たとえば，往路と復路の交通手段選択に手段

補完性の関係があるバス市場を考えよう．当該市場

においては，複数の局所解が存在する．大域的な最

適解は一つであり，大局的な観点から当該企業が行

動すれば利潤最大化を果たすことができる．しかし，

通常企業は近視眼的に行動する．仮にいま負の利潤

を獲得している状況だとすると，運行頻度を微小に

変化させても利潤の符号は変化しない．このケース

では複数の局所解の存在が市場の構造に大きなイン

パクトを与えている．

この場合政府のとりうる政策としてはどのような

ものがあるだろうか．企業に対する利潤規制は，社

会的厚生を増加させる可能性があるものの，複数の

局所解の解決にはつながらない．そこで，複数の局

所解が存在する要因となっている手段補完性自体を

解消することを目的とする交通手段の代替化戦略を

考えよう．具体的には往路・復路において自由に待ち

時間なしで利用できる交通手段が存在すると仮定す

る．このような交通手段としては自動車や自転車の

共同利用などが考えられ，往路（または復路）にバ

スを利用したとしても復路にバス以外の交通手段を

利用できる状況を想定している．復路（もしくは往

路）に利用できる代替交通機関が存在した場合，各

家計にとって往路の交通手段選択と復路の交通手段

選択の間には手段補完性が存在しない．したがって

複数均衡解は存在せず，利潤最大化を果たす最適運

賃及び最適運行本数は一意に決定される．

ただし，手段補完性に伴う規模の経済性を解消し

たとしても，資源配分上の非効率性の問題は依然残

されており，それを解消するための政策介入は別に

必要となることに注意する必要がある．
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