
－22－

はしがき

本稿の目的はアジア圏における格安航空会社とフル
サービスキャリアの関係性について寡占モデルを用いて
分析することである。アジア圏においてはフルサービス
キャリアの航空会社が格安航空会社を保有しているケー
スが多いが、格安航空会社とのコスト差、差別化の度合
がどのような影響を与えるのかを本稿は分析している。
また、格安航空会社の目的関数を単純な利潤最大化では
なく、利潤と消費者余剰の加重平均を考えることで、格
安航空会社の企業行動への影響を分析するだけでなく、
最適な消費者余剰へのウエートを考えることで、格安航
空会社間の現実面における違いの要因を考えている。

1．　はじめに

新型コロナウイルスの COVID‒19 の感染拡大は我が
国経済に重大な影響を及ぼすだけでなく、航空産業に甚
大な影響を与えている。我が国の代表的なフルサービス
キャリア（以下レガシーキャリア）である日本航空や全
日本空輸への影響も深刻であり、日本航空は 2020 年の
「通期の損失は2866億円に上る」ことが明らかになった。
売上は「前年比65.3％減の4812億円」となっている1。ア
ジア圏のレガシーキャリアも深刻な経営状況となってい
る。香港のキャセイパシフィック航空の2020年度の決算
は売上高が前年度に比べ、56.1％減の 469億 3400万香港
ドルとなり、利益は前年度の 16 億 9100 万香港ドルの黒
字に対して、216 億 4,800 万香港ドルの赤字となってい
る2。
レガシーキャリアの経営状況の悪化ばかりでなく、こ

こ数年、急激に拡大している格安航空会社（Low‒cost 

carrier，以下LCC）も例外ではなく、マレーシアのLCC
として有名なエアアジアは 2020 年度の「最終損益が 51
億リンギ（約1350億円）の赤字と」3なっている。新型コ
ロナウイルス発生前の 2019 年までの LCCのアジア圏に
おける台頭はめざましいものがあった。その代表格であ
るエアアジアは 2000 年代に就航し、2006 年にクアラル
ンプール国際空港に LCC 用のターミナルが開設される
と、そこをハブ空港として位置づけ、国内線ばかりでな
く、国際線を含め、拡大路線へと向かっていた。その中
で、2011年 7月に全日本空輸がエアアジアと成田空港を
ハブ空港とする共同出資会社であるエアアジア・ジャパ
ン株式会社を設立し、2012年より国内線および国際線の
就航を実現した。全日本空輸のホームページ上では「環
境変化や新たなビジネスチャンスをにらみ、成田空港を
拠点とした新たな LCC ビジネスについて検討を重ねる
中、既存のLCCブランドとの提携により短期間で新会社
を立ち上げることが最善である」と示されており、レガ
シーエアラインが LCC を子会社として保有することの
重要性が示されている4。しかし、2013年 6月に両社の提
携事業は解消され、全日本空輸は 2013 年 8 月に、同年
11 月 1 日付で社名をバニラ・エア5に変更することを発
表しており、成田空港を拠点としたLCC事業を継続する
ことの重要性を全日本空輸が認識していたことがうかが
える。エアアジアとの提携事業が破綻した要因として
「経営方針をめぐる対立」があげられ、エアアジアサイド
は「世界共通の販売・運営システムの使用」を求めただ
けでなく、「初年度からの黒字化」という高い目標を設定
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していたために、全日本空輸から派遣されていた経営陣
と対立し、更に搭乗率も不振であったために提携事業を
解消することになった6。エアアジアはその後、2014年に
中部国際空港をハブ空港として再参入を果たした。しか
し、2020 年 10 月に新型コロナウイルス感染症の流行拡
大に伴う経営悪化により全運行を停止、破産手続きを行
い、日本市場から撤退した。
日本市場に参入した外国系LCCは多数あるが、春秋航

空日本は、もとは中国の LCCの春秋航空などが出資し、
2012年に設立された。2020年度末には新型コロナウイル
ス感染症の拡大により、経営が悪化し、債務超過状態と
なったため、2021年 6月に日本航空が株式を取得し、日
本航空の子会社として再出発することになった。コロナ
下においてレガシーキャリア本体も経営が悪化している
にもかかわらず、LCC を子会社化しているのは LCC が
極めて重要な存在であることを示している。
表1はアジア圏のレガシーキャリアが保有するLCCの

一覧である。新型コロナウイルス感染症の拡大により経
営破綻しているケースもあるが、多くのレガシーキャリ
ア系の LCCは現在も経営が継続している。
ANA総合研究所（2017）によると、LCC は以下の 4

つに分類されることが指摘されている。
①　Ultra LCC 型　②ネットワーク拡大型
③　中型機材導入型　④　高付加価値追求型
Ultra LLC 型は「低コスト運航を徹底的に追求し、継

続するタイプ」となっている。この代表格はエアアジア
であり、手荷物の受託の有料化、事前座席指定の有料化、
飲料・軽食の有料販売、原則として機内への飲食物を持
ち込みの禁止を定め、人件費の削減等を通じて、低コス
ト低運賃を実現している。次にネットワーク拡大型は北
米のLCCに代表されるように “ポイント・ツー・ポイン
ト” 型の運航形態にこだわらず、ハブ空港とサブ・ハブ
空港を設定し、ビジネス需要を取り込むタイプである。
このタイプはエアアジアも該当する。エアアジアはクア

ラルンプール国際空港をハブ空港とし、更にマレーシア
国内にサブ・ハブを 3拠点保有している。海外では日本
だけでなく、タイではタイ・エアアジアを設立し、ドン
ムアン空港をサブ・ハブ空港として位置づけている7。
LCC の多くは飛行時間が 4 ～ 5 時間のケースが多いた
め、エアバスのA320 型のように座席数が 200 未満のも
のが主流である。しかし、中型機材導入型はボーイング
のB777 型機やB787 型機のような中型機（座席数が 300
～400台）を採用し、5時間～8時間の中距離の国際線に
就航するタイプである。この例としては表1のスクート、
ジェットスター、ZIPAIR などがあげられる。最後に高
付加価値追求型は座席にエコノミークラスばかりでな
く、ビジネスクラスやプレミアム・エコノミークラスを
設定し、機内食の提供やマイレージサービスなども行
い、レガシーキャリアと類似のサービスを提供するタイ
プである。この例としては日本航空のLCCのZIPAIRが
あげられる。高付加価値追求型は本稿のレガシーキャリ
アと代替性が高い状況と考えられ、Ultra LCC 型はレガ
シーキャリアとの差別化が大のケースと考えられる。
LCCに関する研究は多くなく、多くの研究はレガシー
キャリアのハブ・アンド・スポークに対抗する形でのポ
イント・ツー・ポイントの運航に限定した LCC の分析
が多い。Kawasaki and Lin（2012）は LCC がレガシー
キャリアのハブ・アンド・スポーク　ネットワークが存
在するもとでどのようなルートを選択するのが最適であ
るかを検討している。Lin（2012）はレガシーキャリアの
子会社である LCC が親会社の需要に与える影響や他の
レガシーキャリアとの競争関係を考慮に入れる中で、
LCCの最適なルートの選択を検討している。Lin（2015）
はハブ空港を保有するレガシーキャリアがノンストップ
サービスの LCC を子会社として設立した場合の影響を
分析している。Kawamori and Lin（2013）はレガシー
キャリアがポイント・ツー・ポイント型の LCC を企業
買収することのメリットについて理論的分析を行ってい
る。Fageda and Flores‒Fillol（2012）は米国と EU にお

6 出典：『東洋経済』「ANAの LCC子会社、就航 1年で
ケンカ別れ」2013年6月18日：https://toyokeizai.net/
articles/‒/14347

7 タイのバンコクではレガシーキャリアの空港としては
スワンナプーム国際空港がある。

表 1　レガシーキャリアが保有する LCC

レガシーキャリア レガシーキャリアが保有するLCC
シンガポールエアライアン スクート、タイガーエア（2016年スクートと合併）
タイ国際航空 ノックエア（2020年に経営破綻）
カンタス航空 ジェットスター・アジア航空
大韓航空 ジンエアー
キャセイパシフィック航空 香港エクスプレス
日本航空 ZIPAIR、春秋航空日本
全日本空輸 Peach Aviation
（出所）筆者作成
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ける地域航空会社と LCC がハブ空港と地方空港間の路
線において、米国では地域航空会社がほぼ独占してお
り、EUではLCCが優位な状況にあることに関し、実証
分析を行っている8。
LCC に関する分析は航空経済学におけるハブ・アン

ド・スポークとネットワーク外部性の関連の研究が多
い。本稿との関係では Lin（2012）が親会社のレガシー
キャリアと子会社のLCCの分析を扱っているが、あくま
で旧来型の分析となっている。
本稿の分析の特徴は LCC の目的関数を単純な利潤最

大化とせず、利潤と消費者余剰の加重平均としている。
このような目的関数は企業の社会的責任（Corporate 
Social Responsibility: CSR）の分野において Kopel and 
Brand（2012）やNakamura（2014）等の多数の研究で用
いられたものを応用している。しかも本稿では消費者余
剰へのウエートをもって、その水準が高い航空会社をコ
ンシューマーフレンドリーな LCC タイプであると考え
ている。更に、LCCが自ら最適な消費者余剰へのウエー
トの水準を決定することを特徴としている。また、親会
社のレガシーキャリアの完全子会社であるが、そのサー
ビスの水準は独自に決定している。具体的には LCC が
サービスの供給量を決定した後にレガシーキャリアが複
占型の数量競争を行う寡占競争モデルとなっている。こ
のようなモデル設定は親会社よりも子会社がそのサービ
スの水準をあらかじめ決定するのは不自然に見えるが、
新型コロナウイルスの感染拡大状況において、現実の航
空会社の動向を見ると、日本航空は子会社の LCC の
ZIPAIR の運航地域等をあらかじめ決定し、経営継続が
可能な状況を構築していることから、本稿の仮定の妥当
性を読み取ることが出来る。表 1のレガシーキャリアの
子会社の LCC も多くは存続し、営業を継続しているの
は、LCC のサービスの供給量を LCC 自ら決定する状況
として読み取ることが出来る。
本稿の分析は 3段階のゲームが行われている。第 1段

階では LCC が消費者余剰を重視するウエートの水準を
決定している。第2段階でLCCがサービスの供給量を決
定している。第 3段階でレガシーキャリアが同時手番で
サービスの供給量を決定している。このゲームの均衡概
念は部分ゲーム完全均衡である。従って、通常の手続き
に従い、第 3段階のレガシーキャリアのサービスの供給
量の決定から、バックワードに解くことになる。
本稿の以下の分析は第 2節においてモデルの基本構造

の解説であり、第 3節では分析となる。第 4節は最適な

消費者余剰へのウエートの水準決定とシミュレーション
分析を行い、レガシーキャリアとの限界費用の差と代替
性の水準が消費者余剰へのウエートの水準にどのような
影響を与えるかを分析している。

2．　モデル分析

国内の航空産業にはレガシーキャリアとして 2 企業
A，Bが存在し、両企業が供給する全体のネットワーク
の中で、あるサービス（例えば、東京からタイのバンコ
ク路線）の数量をそれぞれ、qA、qB とし、市場全体の
サービスの供給量は q≡qA＋qB とする。レガシーキャリ
アの企業 Bは完全子会社の LCC を保有しており、企業
Lとする。企業 Lが供給するサービスは企業A，Bと競
合する地域のサービスであるが、差別化されたものであ
り、その数量は l とする。需要サイドについては Singh 
and Vives（1984）に従い、連続的な需要者を考え、代表
的な需要者の効用関数は厳密な意味において凹で、q、l
に関して対称的な性質を満たしてしており、

u q l q l q ql l( , ) = + − + +( ) < <1
2

2 0 12 2g g  （1）

と与えられる。代表的な需要者は（1）で与えられた効用
関数をもとに消費者余剰（CS）を最大化するようにq、l
を選択する。レガシーキャリアの航空運賃をpとし、LCC
の航空運賃を pl とすると、消費者余剰は CS≡u（q，l）－
pq－pllとなる。消費者余剰に（1）を代入して、1階条件を
求めることで、レガシーキャリアの逆需要関数とLCCの
逆需要関数が以下のように与えられ、両市場は分離され
た市場であることを表している。

p＝1－（qA＋qB）－2γl，pl＝1－l－2γ（qA＋qB） （2）
γはレガシーキャリアとLCCの差別化の度合を表して
おり、γ＝0 であるときにはレガシーキャリアと LCC は
独立した市場と見なされる。具体的にはレガシーキャリ
アはフルサービスのビジネス需要や観光需要であり、
LCC はサービスがすべて有料化された観光需要のみと
考えることが出来る。γ＞0の状態はあるサービスにおい
て、レガシーキャリアとLCCは差別化しながら、競合し
ている状態を表している。（2）において逆需要関数が基
準化されていることからは l＞qi＞0（i＝A，B）、1＞l＞0
を満たしている。レガシーキャリア及び LCCの利潤は
　企業Ａ：πA＝pqA－cqA （3）
　企業Ｂ：πB＝pqB－cqB+（pll－cll） （4）

となる。レガシーキャリアの企業A、Bの費用関数は単
純化のため、限界費用が cで同一の費用関数となってい
る9。LCC はレガシーキャリアの企業 Bの完全子会社な

9 企業 A、B 間の限界費用の差はレガシーキャリアと
LCCの代替性の γよりも強く影響を与えるので、企業
間の費用関数は同一となっている。

8 北米の主要なレガシーキャリアは LCC 事業から撤退
し、ハブ・アンド・スポーク型の運航において、小規
模ルートは地域航空会社と提携しているので、当然の
結果である。
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ので、企業Bの利潤にpll－cllという形で入っている。レ
ガシーキャリアに比べ、LCCのコスト面に優位性を持つ
ので、c＞cl となり、一般性を失うことなく、cl＝0 を仮
定する10。また、1＞c＞0 を満たしている。
LCC の目的関数は企業の利潤と消費者余剰の加重平

均で考える。消費者余剰は

CS q q q q l lA B A B= +( ) + +( ) +( )1
2

22 2g  （5）

となり、LCC の目的関数を V（l）＝（1－α）πl＋αCS とす
ると、（5）を用いて、

V l p l q q q q l ll A B A B( ) = −( )( ) + +( ) + +( ) +( )1
2

22 2a a g  

 （6）
となる。LCCの特徴として、単純に費用面における優位
性ばかりでなく、その目的関数に消費者余剰を加えるこ
とで、需要サイドを重視したものとなっている。αの水
準が高いほど、需要サイドを重視したコンシューマーフ
レンドリーな LCCとなる。

3．分析

ゲームの構造は 3段階のゲームとなっており、第 1段
階では LCC が目的関数Vを最大化するように αを決定
する。第 2段階では LCC が目的関数Vを最大化するよ
うに l を決定する。第 3段階ではレガシーキャリアの企
業A、Bが同時手番で qi（i＝A，B）を決定する。ゲーム
の均衡概念は部分ゲーム完全均衡である。通常の手続き
に従い、第 3段階のレガシーキャリアの企業A、Bの qi
（i＝A，B）の決定から考える。（3）、（4）より 1 階条件を
求め、反応関数は

企業Aの反応関数： q q l c
A

B= − − + −
2 2

1
2

g  （7）

企業 Bの反応関数： q q l c
B

A= − − + −
2

1
2

g  （8）

となり、（7）及び（8）より、均衡のサービスの供給量は、

q c q c lA B= − = − −1
3

1
3

, g  （9）

となる。両企業の均衡のサービス量が正となるための条

件として、1－c3 －γl＞0 を満たしてなければならない。

（9）において、レガシーキャリアの企業 Bのみが子会社
の LCCのサービスの供給量に影響を受ける。
次に第 2段階の LCCの l の決定を考える。（9）を LCC

の目的関数の（6）に代入すると、

V l l c l c( ) = + −





+ −( ) − −( )





+ −( )3
2

1 1 1 2
3
1 2

9
1 22 2a g a g a

　　　V l l c l c( ) = + −





+ −( ) − −( )





+ −( )3
2

1 1 1 2
3
1 2

9
1 22 2a g a g a  （10）

となり、（10）の 1階条件を求めると、
∂ ( )

∂
= −( ) −( ) + −( ) − −( )( ) =

V l
l

l c3 3 2 1 1 3 2 1 02a g a g

となる。これより、LCCの目的関数を最大化する l は

l
c

* =
−( ) −( ) −( )

−( ) −( )
1 2 1 3
3 1 3 22

a g
g a  （11）

が得られる。（11）が非負となるための条件として、3－2γ

（1－c）＞0なので、α＜23を満たさなければならない。

（11）より α、γ、cの変化によるLCCの供給量に与える
影響を考える。

∂
∂

=
−( ) −

−( ) −( ) >l c*

a
g

a g
2 1 3

3 2 3 1
02  （12）

LCCが需要サイドを重視する αが上昇することは、消
費者余剰へのウエートが上昇するにつれ、LCCの供給量
が増大し、結果として航空運賃の低下と言う形で、消費
者余剰が増大するので、コンシューマーフレンドリーと
なる。この結果は当然の結果であるが、（9）から明らかな
ように親会社であるレガシーキャリアの供給量の減少へ
とつながる。
レガシーキャリアとの差別化の指標である γのLCCの

供給量に与える影響は

∂
∂

=
−( ) − −( ) +( )( )

−( ) −( )
>l c*

g
a g

a g

2 1 3 1 1

3 2 3 1
0

2

2 2  （13）

となる。

補題1　γの上昇（下落）はLCCの供給量の増大（減少）
となる。

γの指標がゼロ近傍を考えるとき、LCCの市場とレガ
シーキャリアの 2企業の市場は完全に分離した状態の市
場となるので、LCCはレガシーキャリアへの影響を考慮
しないので、供給量を抑制して、利潤増大を考える。一
方、γの指標が 1に近い状態ではレガシーキャリアとの
市場はほぼ同質的なので、LCCはレガシーキャリアへの
影響を考慮に入れ、供給量を拡大しようとする。本稿で
は LCCの企業Aへの生産量の影響はなく、親会社であ
るレガシーキャリアの企業 Bへの影響のみとなるため、
γの指標の水準に関係なく、補題の結果がもたらされる。
最後にレガシーキャリアの限界費用の変化が LCC の
供給量に与える影響は

∂
∂

=
−( )

−( ) −( ) >l
c

* 1
3 2 3 1

02

a g
a g  （14）

となる。レガシーキャリアの限界費用の増大は（9）から

10 理論分析においては費用関数についてこのような仮定
を置くことで、他の 2企業との限界費用の差の単純化
を可能としている。
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明らかなように自らの供給量の減少となるので、これを
読み込んで LCC は供給量の拡大を図り、これが（9）の
LCC の親会社である企業 Bの供給量のさらなる低下を
もたらしている。α、γの変化による LCC の親会社であ
る企業Bの供給量への影響は（12）、（13）よりそれぞれ負
となる。
次に LCCの親会社である企業 Bにとって、LCCが決

定した供給量を表す（11）が成立するもとで、α、γ、c の
変化による自らの利潤への影響を考察する。（11）が成立
するもとでの企業A、Bの供給量は（9）より、

q c q c c
A B
* *,= − = − −

−( ) − −( )( )
−( ) −( )

1
3

1
3

1 3 2 1
3 2 3 1 2g

a g
a g  （15）

となる。α、γ、c の変化による企業A、Bの供給量の変
化は（15）より以下の通りとなる。
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企業Aにおいて α、γの変化による供給量の変化はゼ
ロである。また、α、γ、c の変化によるレガシーキャリ
ア及びLCCのサービスの航空運賃への影響は（2）、（12）、
（13）、（14）、（16）を用いて
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となる。（17）において、α、γの変化によるレガシーキャリ
アの航空運賃への影響がゼロとなるので、企業Aは影響
を受けず、企業BはLCCの供給量の変化分と同じレベル
の供給量の減少が発生するので、航空運賃への影響がな
い。（18）においてレガシーキャリアの限界費用の増大はレ
ガシーキャリアの供給量の減少による航空運賃の上昇だ
けでなく、代替的なサービスを供給するLCCがレガシー
キャリアの供給量の減少を読み込んで自らの供給量を拡
大するためにより強い結果となっている。（19）の第1式は
（12）より得られる。（19）の第2式は、レガシーキャリアと
LCCの差別化の指標であるが、補題で示めされているよ
うに γの上昇は供給量の増大をもたらすが、γが 0近傍つ
まりレガシーキャリアと差別化の水準が大の場合、γの
上昇は LCCの航空運賃の下落となるが、γの水準が 1の
近傍では γの上昇はLCCの航空運賃は上昇につながる。

補題2　γの上昇は γの水準が0近傍（差別化の水準が大）

では航空運賃の低下をもたらし、γの水準が 1 近
傍では（同質性の水準が大）航空運賃の上昇をも
たらす可能性がある。

次に（20）より以下の補題が導出される。

補題 3　23＞α＞
3
5のもとではレガシーキャリアの限界費

用の上昇はLCCの航空運賃の低下をもたらし、35
＞α＞0 のもとではレガシーキャリアの限界費用
の上昇は LCCの航空運賃の上昇をもたらす。

（2）、（14）よりレガシーキャリアの限界費用の上昇は
LCC の供給量の増大により、航空運賃の低下をもたら
す。しかし、レガシーキャリアの限界費用の上昇は自ら
の供給量の減少を通じて、LCCの航空運賃の上昇をもた

らす。αの水準が高い状態の23＞α＞
3
5では、LCCは（12）

から明らかなように供給量拡大効果が大なので、価格低

下をもたらし、23＞α＞
3
5では後者のレガシーキャリアの

供給量の減少を通じての LCC の航空運賃の上昇効果が
大となる。
（12）～（14）、（17）～（20）を用いて、α、γ、c の変化に
よる企業Bの利潤への影響を考える。αの影響は
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となり、 p c qB−( ) ∂
∂

*

a
はLCCの供給量の増大を通じて直接

的に親会社のレガシーキャリアの供給量の減少による利
潤への負の効果となる。しかし、αの上昇によるLCCの

供給量の増大によるLCCの利潤増大効果 ∂
∂
l pl
*

*

a
が正とな

り、 ∂
∂
pl

*

a
は負となるため、（21）は不定となる。 ∂

∂
l pl
*

*

a
が

十分に大であるとするならば、（21）は正となる。

補題 4　pl＊－（1－γ2）－（p＊－c）γ＞0 が成立するとき、
LCC がコンシューマーフレンドリーな LCC であ
るほど、親会社の総利潤は増大する。

補題 4は代替性が高く（γが 1に近く）、レガシーキャ

11 日本航空の子会社の ZIPAIR は搭乗したマイル数に応
じて ZIPAIR POINT を付与しており、親会社の日本
航空のマイルとも交換できる。LCCではマイル制度は
あまり導入していないが、日本航空は ZIPAIR にレガ
シーキャリアに近いサービスを提供している。
　出典：https://www.jal.co.jp/jp/ja/jmb/zipair/
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リアの p＊－cが小であるならば成立する。具体的に考え
るならば、LCCがレガシーキャリアと比較的近いサービ
スを提供している状況において成立している11。
代替性の指標である γの親会社の総利潤へ影響を考え
る。
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（22）の右辺の第 2 項の p c qB−( ) ∂
∂

*

g は負であり、右辺の

第 4項の ∂
∂
l pl
*

*

g は正となる。右辺の第 3項は補題 2より、

γが 1 に近い水準であると仮定するならば、正となり、
LCC の利潤増大効果がレガシーキャリアの利潤減少効
果を上回るならば、（22）は正となる。つまり、LCCがレ
ガシーキャリアと近いサービスを提供しつつ、そのレガ
シーキャリアの同一性を目指し、その水準を上げるなら
ば、親会社の総利潤は増大する。
最後にレガシーキャリアの限界費用の上昇が自らの総

利潤への影響を考える。
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レガシーキャリアの限界費用の上昇は直接的には自ら
の供給量の減少と更に LCC の供給量の増大による供給
量の減少もあり、いずれも利潤に対して負の影響とな

る。しかし、35＞α＞0が成立すると仮定するならば、補

題2より ∂
∂
p
c
ll

*
*が正となり、LCCの利潤は増大する。LCC

の利潤増大効果がレガシーキャリア本体の利潤減少効果
を上回るならば、レガシーキャリアの限界費用の上昇は
親会社の総利潤に正の影響をもたらす。

補題 5　35＞α＞0が成立するとき、レガシーキャリアの

限界費用の上昇に伴う LCC の利潤増大効果が十
分に大であるならば、親会社の総利潤は増大す
る。

以上の補題 3～ 5より以下の命題が導出される。

命題 1　LCCの親会社である企業Bは α、γ、cが上昇す
るとき、レガシーキャリアとLCCの総利潤は増大

する可能性がある。

4  ．LCCの最適なαの決定とシミュレーション分
析

第1段階において、LCCは目的関数を最大化するよう
に αを決定する。従って、（11）を（10）に代入し、1 階条
件を求め、この 1階条件より αが求まるが、2通りの解
が存在する。一方の解は αがシミュレーション上で α＞
1となり、不適となるので、LCCの最適な αは以下の通
りとなる。

a
g* =

+ − −( )( ) −A c B
D

3 2 1 6  （24）

A≡－32（1－c＋c2）γ2＋24（c2－24（2＋γ）c）＋2 γ
B≡16（1－c）2γ2－12（1－c）γ＋12（2－c）c－3
D≡48（1－c）2γ2＋36（1－c）γ－36（2－c）c＋9

（24）において、LCCの最適な αについての特徴を理解
するために、レガシーキャリアの限界費用について c＝
0.1～c＝0.9までの間で、0.1ごとに数値を変え、それに対
して代替性の指標 γを γ＝0.9～γ＝0 間で 0.1 ごとに数値
を変え、そのもとでの最適な αの数値をシミュレーショ
ンする。
c＝0.1～c＝0.3では αが正となるケースが γの水準に対
して、限定的であるので、αが正となる範囲 γを小数点
第2位までの数値を示す。c＝0.1では1＞γ＞0.93であり、
γ＝・ 0.93 において、α＝・ 0.0042 となる。c＝0.2 では 1＞γ＞
0.87 であり、γ＝0.9 では α＝・ 0.1398、γ＝・ 0.87 において、α
＝・ 0.0343となる。c＝0.3では表2が示すように1＞γ＞0.69
であり、γ＝・ 0.69 において、α＝・ 0.0071 となる。0.17＞γ≥0
において αが正となる。1＞γ＞0.69 においては γの低下
とともに最適な αは低下するが、0.17＞γ≥0 では逆に上
昇している。この特徴は表 3 の数値においても同様な
ケースがある。
c＝0.4～c＝0.9では γの水準に対して αが正となるケー
スを示したのが表3である。γの水準の低下とともに αの
水準が低下するが、c＝0.4のケースに見られるように0.4
＞γ＞0.3を満たすある γより αの水準が上昇する。以下、
γを αの水準が上昇に転じる水準として考えるならば、c
＝0.5 では 0.3＞γ＞0.2 であり、c＝0.6 では 0.3＞γ＞0.2 で
あり、c＝0.7 では 0.2＞γ＞0.1 であり、c＝0.8 では 0.1＞γ
＞0であり、c＝0.9 では 0.1＞γ＞0である。
レガシーキャリアと LCC 間の限界費用の差が大であ
る場合、代替性の低下つまり差別化が進むほど、LCCは
コンシューマーフレンドリーな水準である αを低下させ

表 2　c＝0.3 における LCCの最適な αの推移

（出所）筆者作成
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る。これはレガシーキャリアと限界費用の差があり、あ
る程度差別化されたサービスを提供しているので、レガ
シーキャリアと市場区分された状態であるため、利潤最
大化を目指す方向となる。しかし、代替性が著しく低い
状態では、差別化の度合が大なので、レガシーキャリア
の供給量をほとんど考慮に入れる必要がなくなるので、
コンシューマーフレンドリーの水準である αを引き上げ
ることになる。

命題 2　LCCはレガシーキャリアとの限界費用の差が小
の場合、利潤最大化を目指すことになるが、その
差が大の場合、差別化が進むにつれ、αの水準を
低下させる傾向がある。LCCとレガシーキャリア
の差別化が大のもとでは αの水準は上昇する。

5．結論

本稿は旧来のレガシーキャリアと LCCの分析として、
レガシーキャリアは運行形態として、“ハブ・アンド・ス
ポーク・ネットワーク” 型であり、LCCは “ポイント・
ツー・ポイント” 型であることを前提として分析を行う
ケースが多い。しかし、アジア圏のLCCを見た場合、既
に説明したようにマレーシアのエアアジアはクアラルン
プール国際空港をハブ空港としてレガシーキャリアのマ
レーシア航空と同様に “ハブ・アンド・スポーク・ネッ
トワーク” を形成している。旧来の分析は北米のケース
を念頭に置いている場合が多く、アジア圏のLCCは北米
のLCCとは全く異なった特徴を持っている。そこで本稿
はLCCの目的関数を単純な利潤最大化ではなく、利潤と
消費者余剰の加重平均と考え、しかもLCCが自らの利潤
と消費者余剰のいずれかに重きを置くかを内生的に決定
している点が特徴となっている。
更にアジア圏のLCCの特徴として、香港のキャセイパ

シフィック航空、シンガポールのシンガポール航空、我
が国では全日空、日本航空などがLCCを子会社として保
有している。北米のレガシーキャリアはアメリカ国内の
LCCの地域航空会社と提携し、地域航空会社がハブ空港

と地方空港の間の路線を運航しているケースが多い。一
方、アジア圏はレガシーキャリアがLCCを保有する状況
は北米のレガシーキャリアとは異なる特徴である。この
特徴をモデル化したのが本稿の貢献のひとつである。し
かも、日本航空の完全子会社である ZIPAIR は成田国際
空港をハブ空港として、その就航先はハワイ、ソウル、
台北、シンガポール、バンコクとなっており、日本航空
の主要な路線と競合している。しかも、本体の日本航空
が新型コロナの影響で大幅減便している中で、ZIPAIR
の路線を親会社である日本航空は積極的に拡大してい
る。このような状況は本稿のように実質的にLCCがサー
ビスの供給量を先に決定し、その後親会社がサービスの
供給量を決定している状況と考えられる。このようなモ
デル構造の中で、LCC の親会社は LCC が消費者余剰へ
のウエートを高めた場合、自らのサービスの供給量の減
少は拡大するが、それ以上にLCCの利潤が増大すること
で、連結ベースで考えた総利潤は増大する可能性を示し
た。LCCが親会社のレガシーキャリアとの類似サービス
を提供するような代替性が高まることは、競合関係にあ
るので、レガシーキャリアの供給量減少をもたらすが、
それ以上にLCCの利潤拡大効果が大とするなら、グルー
プ全体としては望ましいことになる可能性も提示され
た。また、レガシーキャリアの限界費用の上昇も結果的
にLCCの利潤拡大効果が大とするなら、同様にレガシー
キャリアの全体の利益を拡大する可能性を示した。
LCC の消費者余剰へのウエートの水準決定において、
レガシーキャリアとの限界費用の差が大の場合、例え
ば、エアアジアのように手荷物の受託の有料化、事前座
席指定の有料化、飲料・軽食の有料販売、原則として機
内への飲食物を持ち込みの禁止に代表されるような差別
化が進むにつれ、LCCは消費者余剰へのウエートを低下
させることが示された。Ultra LCC 型の方向性を強める
ことは企業利潤にウエートを置く方向につながるという
のは極めて逆説的な結果であると考えられる。
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