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国際空港は，国際線と国内線の乗り継ぎ拠点としての役割を果たしている．特に，ハブ・アンド・スポーク
構造の航空ネットワークを前提とすれば，空港への需要は，空港のハブ機能としての役割の程度に大きく依存
する．このような，ハブ空港の機能は，航空サービスの利用者が，国内外の多様な都市へアクセスすることを
可能にするという意味で，航空サービスのプラットフォームとしての役割を果たしていると見ることができる．
ハブ空港が国内線と国際線をつなぐプラットフォームとしての役割を前提とするとき，国内線と国際線のそれ
ぞれの航空アクセスに対して，どれだけの利用料を課すかが，空港の価値を決定する上で，極めて重要な問題
となる．本研究では，二面市場モデルにより，空港のプラットフォームとしての役割を高めるための価格決定戦
略及び市場構造を明らかにすることを目的とする．
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1. はじめに

国際空港は，国際線と国内線の乗り継ぎ拠点として

の役割を果たしている．特に，ハブ・アンド・スポーク

構造の航空ネットワークを前提とすれば，空港への需

要は，空港のハブ機能としての役割の程度に大きく依

存する．このような，ハブ空港の機能は，航空サービス

の利用者が，国内外の多様な都市へアクセスすること

を可能にするという意味で，航空サービスのプラット

フォームとしての役割を果たしていると見ることがで

きる．例えば，直行便が存在しない Aという都市と B
という都市の間を移動する場合，X空港経由か Y空港
経由かといったように，いくつかの経由地を選択する

ことが可能になる．したがって，ユーザーは，A都市か
ら B都市へ移動するサービスのプラットフォームを選
択している．また，ハブ空港の間の囲い込み競争をプ

ラットフォームの間の競争と見ることができる．このよ

うに，都市Aから都市 Bへの移動サービスが提供され
るためには，国内線を運営する航空会社と国際線を運

営する航空会社が同じプラットフォームを利用してい

なければならない．さらに，一面（例えば，国内線）の

航空サービスが多ければ多いほど，もう一面（例えば，

国際線）の航空サービスがプラットフォームにアクセス

する価値が高まるという意味で，二面（two-sided）で
あると言われる5)．ハブ空港が国内線と国際線をつなぐ

プラットフォームとしての役割を前提とするとき，国

内線と国際線のそれぞれの航空アクセスに対して，ど

れだけの利用料を課すかが，空港の価値を決定する上

で，極めて重要な問題となる．市場の二面性は，両側

の経済主体が同時にそのプラットフォームを利用して

始めて価値が生じる．このとき，いわゆる「卵が先が

鶏が先か？」という問題が生じる．

航空サービスの場合，空港の直接的な利用者は航空

会社である．航空会社は，輸送サービス市場から利潤

を獲得している．したがって，航空市場は，空港サー

ビス市場と航空サービス市場という階層的な構造を有

している．この点において，航空市場の構造は，ただ

単純に売り手，買い手という二面の利用者を想定した

クレジットカード市場のような，基本的な二面市場モ

デル6)とは異なる．さらに，航空の場合には，国内線の

みの利用者，国際線のみの利用者も存在するため，単

純な二面市場モデルを適用することはできない．した

がって，航空市場のモデルでは，航空会社にとってのプ

ラットフォームとしての空港へのアクセス価値が，内

生的に決定するようなモデルを定式化する必要がある．

以上の研究背景に基づき，本研究では，二面市場モ

デルにより，空港のプラットフォームとしての役割を高

めるための価格決定戦略及び市場構造を明らかにする

ことを目的とする．以下，2.では，既存の研究概要を

レビューし，二面市場の定義及び既存のネットワーク外

部性の議論との関係について整理する．3.では，航空

会社と航空サービス利用者の間の市場を考慮せず，航

空会社がハブ空港へアクセスする価値が外生的に決定
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されるシンプルな二面市場モデルを定式化する．最後

に，4.では，本研究をとりまとめるとともに，今後の

課題について示す．

2. 本研究の基本的考え方

(1) 既存の研究概要

二面市場の特徴の一つは，2 つの異なるグループの
間に生じるネットワーク外部性に関連している．ネッ

トワーク外部性については，すでに膨大な研究が蓄積

されている1)−4)．一方で，二面市場の分析は，Rochet
and Tirole6)を嚆矢に，近年急速に研究の蓄積が進んで

いる5)−?)．多くの二面市場の例として，クレジットカー

ドやゲーム機，不動産のエージェント等が挙げられる．

Rochet and Tirole (2003)6)は，二面市場の性質が存在
する環境では，売り手と買い手の間にプラットフォーム

が存在するときのみ交渉が行えるため，コースの定理7)

の定理が成立しないことを示唆している．Caillaud and
Jullien (2003)9)は，結婚相談所，不動産エージェント
やインターネットの商店街のように，競争的なマッチメ

イカーについて分析している．そこでは，同質な売り手

と買い手を仮定し，競争的なマッチメイカーが間接的な

ネットワーク効果の結果，独占的なプラットフォームが

生じる場合と複数のプラットフォームが共存する場合が

内生的に導かれることを示した．Armstrong (2006)8)

は，独占的なプラットフォームと競争的なプラットフォー

ム及び競争的ボトルネックの 3つのケースのモデルを
定式化した．Hagiu (2006)10)は，Bertrand競争の下で，
プラットフォームの所有によるプラットフォーム企業

の利潤最大化行動によって，間接的なネットワーク効

果を内生化することができることを指摘している．ま

た，Caillaud and Jullien (2003)9)，Rochet and Tirole
(2003)6)とArmstrong (2006)8)は，相対的な需要の価格
弾力性がプラットフォームの価格構造に与える効果を明

らかにしている．二面市場と航空市場との関連性につ

いては，これまでに定型化された理論的枠組みを示し

た研究は存在していないものの，その重要性について

指摘した研究は存在する．例えば，Bergman (2004)11)

は，2 つの航空会社が同じ空港を利用する場合に乗り
継ぎを可能にするという点において，それが間接的な

ネットワーク効果を含む二面市場の構造を有している

ことを指摘している．Gillen (2010)12)は，乗客と航空
会社を同じ空港に集めることによって，空港の価値が

生まれるという点において，二面市場であると指摘し

ている．

(2) 二面市場と航空産業

Rochet and Tirole5)は，二面市場を以下のように定

義した．プラットフォームが用いられる取引量をV と表

そう．また，プラットフォームの一方の利用者に対して

課す取引あたりの料金を a1，もう一方の利用者に対し

て課す取引あたりの料金を a2と表す．プラットフォー

ムを通じた取引量 V が，プラットフォームが課すすべ

ての料金 a = a1 + a2 にのみ依存するとき，プラット

フォームの市場は，「一面（one-sided）」であると定義
される．すなわち，プラットフォームの用いた取引量

V は，2つの市場での料金の分配には影響を受けない
場合，市場が一面である．逆に，プラットフォームの総

料金 aを一定として，一方の料金 a1を変化させること

により，取引量 V が変化するとき市場は二面であると

呼ぶ．

しばしば二面市場の代表例としてクレジットカード

が挙げられる．クレジットカードの世界では，プラット

フォームの運営者が，クレジットカード取引のサービ

スのエンドユーザーに対して，

国際空港は，国内線と国際線を接続するハブ空港と

しての機能がある．空港の建設費用は，利用者からの

収益と航空会社からの着陸料収入によって償還される．

空港の収入は，その空港が国際線と国内線の乗り継ぎ

拠点として，どの程度利用されるかに大きく依存する

であろう．

しかし，航空ネットワーク産業では，プラットフォー

ムの運営者である空港事業者は，直接的に航空サービ

スのエンドユーザーに対して料金を課すわけではなく，

空港サービスの直接的利用者である航空会社に対して，

料金を課す．仮に，航空会社が規模に関して収穫一定

技術を有すると仮定すれば，

ICAO (International Civil Aviation Organization)
や IATA (International Aviation Transport Associa-
tion)は，空港の着陸料及び利用料が費用をベースとし
て決定されるべきであるとしている．しかし，空港の

二面市場という性質を考えれば，間接的なネットワー

ク効果が存在する中で，外部性をどう内部化するかと

いう視点で空港利用料が決定されるべきである12)．特

に，空港の場合，利用者の空港使用料よりもむしろ，航

空会社が支払う空港着陸料が主な収入源である．この

とき，空港は航空会社の間に生じる二面市場性がより

重要であると言える．

(3) メンバーシップ外部性

二面市場では，プラットフォームの利用に関する一

経済主体の意思決定行動が，他の経済主体の利得に影

響を与えるという意味で外部性の存在を前提としてい

る．Rochet and Tirole5)は，二面市場の既存の文献で
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図–1 モデルの時間的順序関係

は，利用の外部性（usage externality）とメンバーシッ
プ外部性（membership externality）を明確に区別して
いる．利用の外部性は，例えばクレジットカードのよ

うに，我々がクレジットカードを利用した場合に，利用

した商店は，利用料を支払わなければならない．この

ように，一つの取引に対して，利用料という形でエー

ジェント間で外部性を与える場合，利用の外部性と呼

ばれる．一方，メンバーシップ外部性とは，一方の潜在

的なプラットフォームの利用者が，プラットフォームを

選択する際に，もう一方のプラットフォームの利用者

の数を考慮に入れて，プラットフォームへの参加を決

定するときに生じる．メンバーシップ外部性では，プ

ラットフォームへ参加するかどうかといった事前の意

思決定に係わるものであり，支払ったメンバーシップの

料金は埋没費用（sunk cost）となる．航空市場の場合，
われわれはどれだけの頻度をある路線に運行するかと

いう問題よりもむしろ，ある都市間の路線を運行する

かどうかという問題に興味がある．したがって，以下

のモデルでは，純粋なメンバーシップ外部性が存在す

るモデルとして定式化する．

3. 基本モデル

(1) モデルの前提条件

空港の着陸料の設定，航空会社の運賃の設定，家計

の空港，航空会社の選択行動に関する相互依存的な状

況を分析するために，図-1に示すような 3段階モデル
を定式化する．国内の都市には国際空港がなく，海外

の都市へ行くためには，それぞれの都市にある空港か

ら別の国際ハブ空港（空港 A）までの国内便に乗る必
要があると仮定する．基本モデルでは，ハブ空港がた

だ一つしか存在せず，海外へ渡航するためには，すべ

ての家計は空港 Aを経由する必要があると考える．国
内都市の集合をMD = {1, · · · , i, · · · , I}，海外都市の集
合をM I = {1, · · · , j, · · · , J}と表す．国内都市 i ∈ MD

から空港Aまでの移動するのに，家計は時間費用 iεを

負担しなければならない．また，海外都市 j ∈ M I か

ら空港Aまでの移動するのに，家計は時間費用 jεを負

担しなければならない．

本研究では，国際ハブ空港 Aの着陸料設定問題を考

える．国内の都市に居住する家計は，海外の都市に渡

航すれば効用を得られるかという属性によって，差別

化されている．国内の都市 iに居住しており，海外の

都市 j に渡航することにより効用 uを獲得するタイプ

の家計を Hij と表す．問題の簡単化のため，海外都市

jから国内都市 iへの渡航は存在しないと仮定する．こ

の仮定により，以下の分析の一般性が失われることは

ない．任意の国内都市 iにおいて，海外都市 jに渡航す

ることによって効用を獲得する家計 Hij の人口は 1と
仮定する．したがって，国内都市 iの人口は J である．

まず，第一段階に，空港の運営主体が国際線と国内線

で差別化された着陸料を設定する．国内線の着陸料を

lD，国際線の着陸料を lI と表す．第二段階に，空港が

設定した着陸料を所与として，航空会社が運賃を設定

する．基本モデルでは，単純化のため，すべての航空会

社は，一つの路線のみを運行できると仮定する．すな

わち，すべての路線は，異なる航空会社によって輸送

サービスが提供されている．国内の都市 iと空港 Aを
結ぶ航空会社を LD

i ，海外の都市 j と空港 Aを結ぶ航
空会社を LI

j を表す．各国内線の航空会社 LD
i は，空港

Aと都市 iの間で，運行するかどうかを決定する．運行

する場合には，航空運賃 pD
i を決定する．同様に，各国

際線の航空会社 LI
j は，空港 Aと都市 j の間で，運行

するかどうかを決定する．運行する場合には，航空運

賃 pI
j を決定する．第三段階で，家計は，それぞれのタ

イプにしたがって，海外のある都市に渡航するが，い

ずれの空港を経由して渡航するかを決定する．以上の

3段階モデルを後向きに解くことによって，部分ゲーム
完全均衡解を求める．

(2) 家計の行動

国内都市 iに居住する家計 Hij が，海外の都市 j に

渡航することによって得られる効用を線形効用関数を

u(pD
i , pI

j )

=

{
u − pD

i − pI
j − (i + j)ε 空港 A経由で渡航

0 渡航しない
(1)

を用いて表す．pD
i , pF

j は，それぞれ，国内都市 iから

空港Aまでの航空運賃，空港Aから海外都市 jまでの

航空運賃を表す．したがって，国内都市 iに居住する家

計Hij が海外都市 j にトリップを行うための条件は，

pD
i + pI

j ≤ u − (i + j)ε (2)

である．

(3) 航空会社の航空運賃決定行動

空港Aと国内都市 iを結ぶ路線（路線 i）の利用者数

を ni，空港 Aと海外都市 j を結ぶ路線（路線 j）の利

用者数を nj と表す．路線 iの利用者数は，国内都市 i
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に居住する家計のうち，任意の海外都市にトリップを

行うすべての家計の数の合計である．また，路線 j の

利用者数は，任意の国内都市から海外都市 j にトリッ

プを行うすべての家計の数の合計である．一路線を運

行するための固定費用を f（国内線，国際線共通），空

港が設定する国内航空便の着陸料を lD，国際航空便の

着陸料を lI と表す．各路線への参入は競争的であると

仮定する．このとき，

πD
i = pD

i ni − f − lD = 0 (3)

πI
i = pI

i nj − f − lI = 0 (4)

が成立する．したがって，路線 iを運賃は，

pD
i =

f + lD

ni
(5)

pI
j =

f + lI

nj
(6)

と表される．

(4) 空港の着陸料設定問題

空港Aにおける国内線の就航都市数を rD，国際線の

就航都市数を rI と表す．このとき，空港 Aの利潤 πA

は，

πA = lDrD + lIrI − m (7)

と表される．

(5) 航空会社と家計行動の均衡

まず，着陸料 lD及び lI を所与として，空港の運賃設

定行動と家計の行動の均衡解を導出する．均衡状態に

おける国内都市 iに居住し海外都市へ渡航する家計の

うち，もっとも遠い（時間費用が最大となる）渡航海

外都市を j∗(i)と表す．また，均衡状態における海外都
市 j に渡航する家計の中で，もっとも遠い（時間費用

が最大となる）居住国内都市を i∗(j)と表す．各都市に
おける家計Hij の人口が 1であるから，

ni = j∗(i) (8)

nj = i∗(j) (9)

が成り立つ．したがって，均衡状態における各路線の

運賃は，

pD
i =

f + lD

j∗(i)
(10)

pI
j =

f + lI

i∗(j)
(11)

となる．

均衡状態では，国内都市 iに居住する家計Hij∗(i)は

海外都市 j∗に渡航するが，家計Hi(j∗(i)+1)は海外都市

(j∗ + 1)には渡航しない．したがって，均衡状態では，
任意の iについて，

f + lD

j∗(i)
+

f + lI

i∗(j∗(i))
≤ u − (i + j∗(i))ε (12)

f + lD

j∗(i) + 1
+

f + lI

i∗(j∗(i) + 1) + 1
> u − (i + j∗(i) + 1)ε (13)

が満足しなければならない．ここに，式 (13)の左辺は，
家計Hi(j∗(i)+1)が，仮に海外都市 (j∗(i) + 1)に渡航し
た場合の航空運賃を表し，右辺は，渡航から獲得され

る効用から時間費用を差し引いた間接効用を示してい

る．式 (12)及び (13)から，(
1

j∗(i)
− 1

j∗(i) + 1

)
(f + lD)

+
(

1
i∗(j∗(i))

− 1
i∗(j∗(i)) + 1

)
(f + lI) < ε (14)

が導かれる．左辺は，家計Hi(j∗(i)+1)が海外都市 j∗(i)+
1に渡航した際の規模の経済から生じる効果を表し，左
辺は追加的に発生する時間費用を表す．渡航が行われ

る海外都市の閾値は，追加的な時間費用とスケールメ

リットのトレードオフによって生じることが分かる．

4. おわりに

国際空港は，国際線と国内線の乗り継ぎ拠点として

の役割を果たしている．特に，ハブ・アンド・スポーク

構造の航空ネットワークを前提とすれば，空港への需

要は，空港のハブ機能としての役割の程度に大きく依

存する．このような，ハブ空港の機能は，航空サービ

スの利用者が，国内外の多様な都市へアクセスするこ

とを可能にするという意味で，航空サービスのプラッ

トフォームとしての役割を果たしていると見ることが

できる．ハブ空港が国内線と国際線をつなぐプラット

フォームとしての役割を前提とするとき，国内線と国

際線のそれぞれの航空アクセスに対して，どれだけの

利用料を課すかが，空港の価値を決定する上で，極め

て重要な問題となる．本研究では，航空ネットワーク

のハブアンドスポーク構造から生じるネットワークの

外部性が存在する場合，空港の運賃設定行動が航空会

社の運賃設定及び家計のトリップ行動に与える影響に

ついて分析を試みた．
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