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国際航空ネットワークにおける空港の運営形態選択と外部不経済1 

髙橋 達 

 
要約 

本論では、⼆国間の航空ネットワークに空港運営による外部不経済を導⼊し、両国の空港
の運営形態（⺠営・公営）の選択競争を分析する。航空会社、空港、政府による多段階ゲーム
を分析した結果、限界外部費⽤の⼤きさにより、ナッシュ均衡が変化する。特に、限界外部
費⽤が⼤きいとき、両国が公営を選択する均衡が成⽴する⼀⽅で、この均衡は⺠営化により
パレート改善される場合がある。すなわち、両国が外部不経済の内部化を意図して公営化を
選択したにも関わらず、⺠営化の⽅が社会的には望ましいという、囚⼈のジレンマ的状況が
⽣じてしまう。 
 
1．はじめに 

本論では、⼆国の政府が価格⽀配⼒を持つ空港の運営形態を戦略的に決定する状況を想定
し、空港運営による外部不経済が各国の運営形態の選択に与える影響を分析する。空港の⺠
営化は 1980 年代後半にイギリスにおいてはじめて実施され、その後も欧州、アジアなどの主
要空港を中⼼に進展している。空港⺠営化の⽬的として、航空系と⾮航空系の⼀体化経営に
よる効率化、サービス⽔準の向上、空港施設の投資資⾦の確保などが指摘される（Graham, 
2011）。理論的には、空港の⺠営化には⼆つの不効⽤が伴う。⼀つは独占的価格設定である。
空港⺠営化の対象となるのは⼤規模の国際空港であることが多く、地域独占の状況にある。
したがって、独占企業は超過価格により、市場の効率性をゆがめる。⼆つ⽬は環境負荷によ
る外部不経済である。航空機騒⾳、地域⼤気質汚染などの環境負荷は空港の運営に伴う外部
不経済であり、依然として重要な問題である。⺠営空港は規制がなされない限り、外部費⽤
を内部化しない。 

空港の⺠営化に関する理論研究の多くが、⺠営空港は独占⼒を⾏使する結果、社会的損失
につながることを⽰している。（Basso, 2008; Basso and Zhang, 2008; Lin, 2013 など）。⼀⽅
で、Mantin (2012) と Matsumura and Matsushima (2012) は、⼆国間の国際航空ネットワー

                                                  
1 本論⽂は、筆者が早稲⽥⼤学⼤学院商学研究科に提出した学位申請論⽂の⼀部を加筆修正
したものである。なお、当該学位論⽂は 2019 年に早稲⽥⼤学リポジトリに登録されている
が、ISBN は付与されていない。 
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クにおいて、空港⺠営化が⾃国の社会的余剰を改善することを⽰した。彼らの分析では、⼆
国が同時に空港の運営形態を決める場合、ナッシュ均衡では両国は⺠営化を選択する。しか
し、この均衡は、両国が公営化をする場合と⽐較して、両国の余剰は⼩さく、囚⼈のジレン
マが⽣じている。Mantin (2012) と Matsumura and Matsushima (2012) を拡張した研究と
して、輸送の費⽤を取り込んだ研究（Matsushima and Takauchi, 2014）、国内線のネットワー
クを導⼊した研究（Lin and Mantin, 2015; Kawasaki, 2016）がある。 

環境負荷がある場合に公営企業の⺠営化が経済に与える影響に関する研究も複数なされて
いる。（Kato, 2006; Naito and Ogawa, 2009; Kato, 2011; Pal and Saha, 2015 など）。これらの
研究は主に、⺠間企業と公営企業の混合寡占市場を対象として、⼀国内における⺠営化政策
を分析しており、国家間の戦略的相互依存関係を考慮していない。 

本論では⼆国間航空ネットワークに航空機騒⾳などの空港運営による外部不経済を導⼊し、
両国の空港の運営形態の選択を分析する。航空会社、空港、政府の多段階ゲームを⽤いた分
析の結果、限界外部費⽤の係数によりナッシュ均衡が変化することが⽰された。特に、限界
外部費⽤の係数が⼤きいとき、両国が公営を選択することがナッシュ均衡となるが、必ずし
も社会的の望ましいと限らず、場合によっては両国が⺠営化する⽅が、社会的余剰を改善す
ることも明らかにした。 
 
2．基本設定 

⼆国（� � �1� 2�）間の国際航空ネットワークを考える。各国には 1 つの国際空港があり、⼆
つの航空会社（�� � �1� 2�）が空港間の往復交通（トリップ）を供給している。 

各国の代表的消費者の効⽤関数は、 

 �� � �����
�

� 1
2�����

�
�
�

� ��� � � 1� 2  

で与えられている。ここで、� � � は需要の規模のパラメーターである。 ��� は航空会社 � 
が輸送する � 国の旅⾏者数（輸送量）であり、需要関数の傾きが 1 になるように測られてい
る。両国の代表的消費者にとって、航空会社の輸送サービスは完全に代替的と仮定している。
そして、 �� は合成財の数量である。 

各国の代表的消費者の予算制約は、 

 ���
�

��� � �� � ��� � � 1� 2�  

ここで、�� は航空会社 � のチケット価格、�� は � 国の代表的消費者の所得である。合成財
の価格は 1 に基準化している。 
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 航空会社 � が直⾯する逆需要関数は、 

 �� � � � ∑ ���
2 .  

ここで、�� � ∑ ����  である。 
 航空会社は � 国の空港において旅⾏者 1 ⼈あたり �� の着陸料を⽀払う。航空会社の運航
費⽤はゼロと仮定すると、航空会社 � の利潤（��）は、 

 �� � ��� ����
�

� ��.  

各国の消費者余剰（���）は、 

 ��� � 1
2��� � ���

�
��� �

�∑ ��� ��
8 � � � 1�2.  

空港は離着陸サービスを航空会社に供給する。離着陸サービスの⽣産費⽤がゼロと仮定す
ると、各国の空港の利潤（Π�）は、 

 Π� � �����
�

� � � 1�2.  

空港周辺における環境負荷には航空機騒⾳や地域⼤気質汚染などが指摘される。例えば、
航空機騒⾳の影響を⾦銭的に評価した既存研究（Thanos, Bristow and Wardman, 2014; Brandt 
and Maennig, 2011 など）において、騒⾳レベルに関する限界外部費⽤が逓増することを⽰
されている。そこで、騒⾳レベルは輸送量に⽐例すると仮定して、外部費⽤は輸送量に依存
する凸関数として、以下のように表す2。 

 ��� � ���∑ ��� ��
2 � � � 1�2.  

ここで、�� は限界外部費⽤の係数であり、外部費⽤の影響度を表すパラメーター (� � �� � 2） 
である3。 

航空会社 1（2）の利潤は 1 国（2 国）の社会的余剰に含まれ、空港の利潤もその運営形態
に関わらず所在国の社会的余剰に含まれるとする。これらを踏まえると、各国の社会的余剰
は、 

                                                  
2 空港周辺の航空機騒⾳は⼀般的に時間帯補正等価騒⾳レベルなどのエネルギーベースの指
標で評価される。この指標は航空機騒⾳の発⽣時間帯に応じた加重を⾏いつつ騒⾳エネルギ
ーを合計したものである。離着陸量が多いほど、騒⾳エネルギーも⼤きくなるので、本論で
は騒⾳レベルが輸送量に⽐例すると仮定する。 
3 �� の上限は輸送量が⾮負の値にとどめるために要請される。 
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 ��� � ��� � �� � Π� � ���,  � � �,2.  

 両国の政府は空港の運営形態として⺠営（�）と公営（�）を選択する。⺠営空港の⽬的は
空港の利潤の最⼤化であり、公営の⽬的は⾃国の社会的余剰の最⼤化である。 

ゲームは以下のステップで進められる。最初に、両国の政府は他国の空港の運営形態を所
与として、⾃国の空港の運営形態を同時に決定する。次に、両国の空港が他国の着陸料を所
与として、その⽬的を実現する着陸料を同時に決定する。最後に、両国の航空会社が所与の
着陸料の下で利潤を最⼤化する輸送量を決定する。以下では、このゲームを逆向き帰納法に
より解く。 
 
3．航空会社の問題 
 ⼆つの航空会社は輸送量を通じた競争（クールノー競争）をしている。航空会社 � の利潤は、 

 �� � ��� ����
�

� �� � �� � ∑ ���
2 ����

�
� ��.  

航空会社 � は、各空港における着陸料 ��, (� � �,2) と他の航空会社の輸送量 ��� を所与
として、利潤を最⼤にする輸送量を決定する。⼀階の条件より、航空会社 � の輸送量、チケ
ット価格は 

 �� � 2�� � ∑ ��� �
3 , �� � � � 2∑ ���

3   

である。消費者にとって⼆つの航空会社は完全に代替的なので、各航空会社の輸送量、チケ
ット価格は等しい。また、航空会社 � の利潤、各国の消費者余剰、外部費⽤は、 

 �� � 2�� � ∑ ��� ��
9 , ��� � 2�� � ∑ ��� ��

9 ,  

 ��� � ����� � ∑ ��� ��
9 .  

各国の空港の利潤は、 

 Π� � � 4���� � ∑ ��� �
3 , � � �,2. (1) 

各国の社会的余剰は、 

 ��� � 4�� � ∑ ������ � 2���� � 2�� � ����� � �� � 2��������
9 , � � �,2. (2) 
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4．空港の問題 
4.1 ⺠営空港と公営空港が設定する着陸料の⽐較 

⺠営空港は利潤最⼤化を⽬的とし、公営空港は⾃国の社会的余剰の最⼤化を⽬的とする。
したがって、⺠営空港は(1)式の⼀階の条件を、公営空港は(2)式の⼀階の条件を解くことでそ
れぞれが設定する着陸料が得られる。 

他国の空港の着陸料（���）を所与とした、各運営形態の下での � 国の空港の着陸料を 
������ � ����, �� � �, � とする。⺠営空港の反応関数は、 

 ����� ���� � � � ���
2 . (3) 

 公営空港の反応関数は、 

 ����� ���� � �� � ������ � ����
��� � ��� . (4) 

(3)式、(4)式より、空港の運営形態が⺠営であっても、公営であっても、反応関数は他国の空
港の着陸料の減少関数である。つまり、両国の着陸料は戦略的代替関係にあることがわかる。
さらに、各運営形態の下での着陸料を⽐較すると、以下の命題 1 が導かれる。 
 
命題 1 
 他国の空港が設定する着陸料, � ���, を所与とする。⺠営空港が設定する着陸料, ������ ����, 
と公営空港が設定する着陸料, ����� ����, を⽐較すると、限界外部費⽤の係数, ��, により場
合分けができて、 
(i) � � �� � �.� ならば、������ ���� � ����� ����, 
(ii) �� � �.� ならば、������ ���� � ����� ����, 
(iii) �.� � �� � 2ならば、����� ���� � ����� ����. 
 

この命題の直観的な解釈を⽰す。公営空港は⾃国の社会的余剰の最⼤化を⽬的としている
ので、所与の他国の着陸料の下で、その国内において効率的な着陸料を設定する。⼀⽅で、
⺠営空港の⽬的は利潤最⼤化であるが、それに伴う市場の失敗が⼆つある。第⼀は、独占で
ある。⺠営空港は価格⽀配⼒を持つので、設定される着陸料は効率的な⽔準に⽐べ⾼くなる。
第⼆は、外部不経済である。⺠営化空港は環境負荷による社会的損失を内部化しないので、
設定される着陸料は効率的な⽔準よりも低くなる。したがって、そのどちらが優勢になるか
により、⺠営空港の着陸料は過⼤にも過少にもなりうる。 

命題 1 は、他国の空港の着陸料を所与したとき、限界外部費⽤の係数, ��, の⼤きさに応じ
て、⺠営空港が設定する着陸料が所在国における効率的な⽔準よりも⾼すぎるのか、低すぎ
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るのかを⽰している。具体的には、� � �� � ��� の範囲では、独占による価格⽀配⼒の影響が
相対的に⼤きいため、⺠営空港の着陸料は効率的な⽔準に⽐べて過⼤である。�� � ��� のと
き、独占による価格⽀配⼒と外部費⽤の影響が釣り合い、⺠営空港と公営空港の設定する着
陸料は同じ⽔準である。��� � �� � 2 の範囲では、空港運営による環境負荷が相対的に深刻
となり、⺠営空港の着陸料は効率的な⽔準と⽐べて過⼩である。 
 
表 1 各運営形態の下で実現する着陸料、旅⾏者数、航空チケット価格 

運営形態 着陸料 旅⾏者数 航空チケット価格 

��� �� �
3 2�

9  ��
9  

��� �� �1 � 4���
7 � 4�  2�

7 � 4� �3 � 4���
7 � 4�  

��� �� 3�
7 � 4� 2�

7 � 4� �3 � 4���
7 � 4�  

��� �� �1 � 4���
� � 8�  2�

� � 8� �3 � 8���
� � 8�  

 
表 2 消費者余剰、航空会社の利潤、空港の利潤、外部費⽤、社会的余剰 

運営形態 
消費者余剰、 

航空会社の利潤 
空港の利潤 外部費⽤ 社会的余剰 

��� �� 2��
81  4��

27  8���
81  8�2 � ����

81  

��� �� 2��
�7 � 4��� 4�1 � 4����

�7 � 4���  8���
�7 � 4��� 8�1 � ����

�7 � 4���  

��� �� 2��
�7 � 4��� 12��

�7 � 4��� 8���
�7 � 4��� 8�2 � ����

�7 � 4���  

��� �� 2��
�� � 8��� 4�1 � 4����

�� � 8���  8���
�� � 8��� 8�1 � ����

�� � 8���  

 
4.2 他国の空港の運営形態を所与とした空港の運営形態の選択 
 他国の空港の運営形態に応じて、⾃国の空港はどの運営形態を採⽤するべきだろうか。以
下では、他国の空港の運営形態を所与として、1 国の空港の運営形態の選択について検討す
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る。 
空港の運営形態の組み合わせには、両国ともに⺠営の場合, 、⼀⽅が⺠営で他⽅が⺠

営の場合,  、その逆の場合, 、両国ともに公営の場合, , がある。両国間で
空港周辺の環境負荷が対称である、つまり、  であると仮定し、それぞれの運営形
態の組み合わせの下での配分を計算する。表 1 はそれぞれの運営形態の組み合わせごとに決
まる  国の着陸料、旅⾏者数、航空チケット価格を⽰している。また、表 2 は各運営形態の
組み合わせごとに決まる  国の消費者余剰、航空会社の利潤、空港の利潤、航空機騒⾳によ
る環境負荷、社会的余剰を⽰したものである。以下では、他国の空港の運営形態を所与とし
たときに、⾃国にとって効率的な空港の運営形態を分析する。 
 
4.2.1 他国の空港が⺠営である場合 
 他国の空港が⺠営であるとする。表 3 は、⾃国の空港が⺠営の場合と公営の場合の結果の
⽐較である。限界外部費⽤の係数により  と  の場合に分けて分析す
る。 
  の場合を考えよう。4.1 において議論したように、この範囲においては、⺠営
空港の独占的な価格設定が、空港運営の外部費⽤に⽐べて着陸料決定において⽀配的である。
そのため、⺠営空港が設定する着陸料は公営空港よりも⾼い。航空会社は着陸料を旅⾏者に
転嫁するので、⺠営空港においては、航空チケット価格が⾼くなり、公営空港よりも誘致で
きる旅⾏者が少なくなってしまう。この結果、消費者余剰と航空会社の利潤は⺠営空港の⽅
が⼩さい。⼀⽅で、⺠営空港は利潤最⼤化を⽬的として着陸料を設定するので、空港の利潤
は公営よりも⼤きい。また、⺠営空港の⽅が誘致できる旅客数が少ないので、騒⾳による環
境負荷も公営よりも⼩さく抑えることができる。これらの効果を合わせると、社会的余剰は
⺠営空港の⽅が公営空港よりも⼤きくできる。 

次に、  の場合を考えよう。この範囲においては、⺠営空港の独占的な価格設定
より空港運営による外部費⽤の⽅が着陸料設定における影響が⼤きい。このとき、公営空港
は外部費⽤を内部化するため、⺠営よりも⾼い着陸料を設定する。航空会社は、この着陸料
を航空チケット価格に転嫁するので、公営空港におけるチケット価格は⾼くなり、誘致でき
る旅客数は⺠営空港に⽐べて少なくなってしまう。したがって、消費者余剰と交通会社の利
潤については、  の場合と逆の関係となる。⼀⽅で、⾼い着陸料設定により、公営
空港の利潤は増加し、騒⾳による環境負荷は抑制される。これらの効果を合わせると、公営
空港は⺠営空港よりも⾃国の社会的余剰を⼤きくできる。 

まとめると、他国の空港が⺠営である場合、⺠営空港の独占的な価格設定の影響が相対的
に⼤きければ、⾃国の空港も⺠営を選択することが望ましい。⼀⽅で、空港運営の外部費⽤
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が相対的に⼤きいならば、⾃国は空港を公営化することが望ましい。 
 
表 3 他国の空港が⺠営であるときの⺠営空港と公営空港の結果⽐較（� � �） 

� の区間 � � � � ��� ��� � � � � 

着陸料 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

旅客数 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

航空チケット価格 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

消費者余剰 ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 

航空会社の利潤 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

空港の利潤 Π���� �� � Π���� �� Π���� �� � Π���� �� 

外部費⽤ ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 

社会的余剰 ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 
 
4.2.2 他国の空港が公営である場合 
 他国の空港が公営であるとする。表 4 は、⾃国の空港を⺠営と公営で運営した場合の結果
の⽐較である。他国の空港が⺠営である場合と同様、� � � � ���  では、������ �� �
������ �� 、��� � � � � では ������ �� � ������ �� である。したがって、他国の空港が公
営である場合でも、⺠営空港の独占価格の影響が⽀配的であれば、⺠営を選択し、外部費⽤
の影響が⽀配的であれば公営を選択することが望ましい。4.2.1 での議論も合わせると、以下
の命題が成⽴する。 
 
命題 2 
 ⼆国の空港周辺における環境負荷は対称的であるとする。他国の空港の運営形態を所与と
した場合、⾃国の空港の最適運営形態は限界外部費⽤の係数, �, により場合分けができて、 
(i) � � � � ��� ならば、他国の運営形態に関わらず、⺠営を選択することが望ましい。 
(ii) � � ��� ならば、他国の運営形態に関わらず、⺠営と公営は無差別である。 
(iii) ��� � � � � ならば、他国の運営形態に関わらず、公営を選択することが望ましい。 
 

命題 2 は⺠営空港に起因する市場の失敗の影響の相対的な⼤きさに応じて、⾃国の⽀配戦
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略が変化することを⽰している。⺠営空港による独占価格の影響が⽀配的である場合、⺠営
は公営の⽀配戦略となる。⼀⽅で、外部費⽤の影響が⽀配的である場合、公営は⺠営の⽀配
戦略となる。それぞれが釣り合う場合、⺠営と公営は、無差別となる。 
 
表 4 他国の空港が公営であるときの⺠営空港と公営空港の結果⽐較 

� の区間 � � � � ��� ��� � � � � 

着陸料 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

旅客数 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

航空チケット価格 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

消費者余剰 ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 

航空会社の利潤 ����� �� � ����� �� ����� �� � ����� �� 

空港の利潤 Π���� �� � Π���� �� Π���� �� � Π���� �� 

外部費⽤ ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 

社会的余剰 ������ �� � ������ �� ������ �� � ������ �� 
 
5. 空港の運営形態の決定 

空港の運営形態の決定について議論する。両国の政府は他国の空港の運営形態を所与とし
て、⾃国の空港の運営形態を決定する。以上の議論を整理すると、命題 3 が成⽴する。 
 
命題 3 

⼆国の空港周辺における環境負荷は対称的であるとする。1 国と 2 国が空港の運営形態を
同時に決定するとする。このとき、ナッシュ均衡は限界外部費⽤の係数, �, により場合分け
ができて、 
(i) � � � � ��� ならば、両国ともに⺠営を選択することがナッシュ均衡である。このと

き、������ �� � ������ ��であり、両国が公営を選択する⽅が⺠営を選択するよりも
社会的余剰は⼤きい。 

(ii) � � ��� ならば、どの運営形態の組み合わせおいても社会的余剰は等しく、全ての組
み合わせがナッシュ均衡である。 
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(iii) �.� � � � ���√�
� ならば、両国ともに公営を選択することがナッシュ均衡である。この

とき、������ �� � ������ ��であり、両国が⺠営を選択する⽅が、公営を選択するより
も社会的余剰は⼤きい。 

(iv) ���√�
� � � � �ならば、両国ともに公営を選択することがナッシュ均衡である。このと

き、両国の社会的余剰がナッシュ均衡よりも同時に⼤きくなる運営形態の組み合わせ
は存在しない。 

 
証明 

命題 2 が⽰すように、戦略間には⽀配関係が存在するので、(i)から(iv)の場合におけるナ
ッシュ均衡は明らかである。以下では、均衡がパレート効率であるかを検討する。両国とも
に⺠営である場合と公営である場合の社会的余剰の差は 

 ������ �� � ������ �� � 8���1 � �√7 � 8���1 � �√7 � 8���1 � ���
81�� � 8��� .  

したがって、� � � � � �.� において、������ �� � ������ ��、� � �.� において、������ �� �

������ ��、�.� � � � ���√�
�  において、������ �� � ������ ��、 ���√�� � � � � において、

������ �� � ������ �� である。（証明終わり） 
 

命題 3 の解釈を⽰す。 � � � � �.� においては、両国が空港を⺠営化することがナッシュ
均衡である。この範囲においては、⺠営空港による独占的価格設定が空港運営の外部費⽤よ
りも着陸料決定において⼤きく働く。この場合、両国が空港を公営化すれば、より低い着陸
料を設定でき、両国は社会的余剰を改善可能である。しかし、両国に空港を公営化する誘因
は存在しない。これは両国の着陸料は戦略的代替関係にあるためである。他国が空港を公営
化する場合、⾃国は⺠営化を維持すれば、他国よりも⾼い着陸料が設定でき、空港の利潤を
増加させることができる。この結果、⾃国の社会的余剰も増加する。⼀⽅、⾃国の空港が公
営化しても、他国が⺠営を維持すれば、空港の利潤が⼤きく減少するため、社会的余剰は減
少する。このように、⺠営空港が公営空港を不利にする「搾取効果」が存在するため、両国は
空港の公営化をできず、空港の運営形態の選択において囚⼈のジレンマが⽣じる。したがっ
て、空港運営の外部不経済がある場合であっても、⺠営空港による独占価格の影響が⽀配的
であれば、Mantin (2012) と Matsumura and Matsushima (2012) の主要な結果は維持され
る。 
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 � � ��� において、⺠営空港の独占価格の影響と外部費⽤の影響が丁度釣り合っており、両
国の政府にとって、⺠営と公営のいずれも無差別である。したがって、全ての運営形態の組
み合わせがナッシュ均衡である。 

 ��� � � � ���√�
�  においては、両国が空港の公営化することがナッシュ均衡となる。しかし、

この場合でも、両国が空港を⺠営化すれば社会的余剰を改善可能である。この範囲では、空
港運営の外部費⽤の影響が⽀配的であり、公営空港は⺠営空港よりも⾼い着陸料を設定する。
両国が空港を⺠営化すれば、着陸料を低く抑え、旅⾏者誘致を増やすことができため、社会
的余剰を改善できる。しかし、両国に公営から⺠営に変更する誘因は存在しない。他国が空
港を⺠営化し、⾃国は公営を維持すると、他国よりも⾼い着陸料設定により⾃国の空港利潤
が増加し、結果的に社会的余剰も⼤きくできる。⼀⽅、⾃国が空港を⺠営化しても他国が公
営を維持すれば、空港利潤が⼤きく損なわれ、社会的余剰が減少してしまう。このような⺠
営空港が公営空港から搾取される構造が存在するため、両国とも⺠営を選択することができ
ず、この場合でも囚⼈のジレンマが⽣じる。 

 ���√�
� � � � � においても、両国が空港を公営化することがナッシュ均衡である。この場合、

両国が同時に空港を⺠営化しても、社会的余剰は改善されない。 
 
6. 結論 
 本論は、⼆国間の航空ネットワークのモデルに、空港周辺の環境負荷による外部不経済を
導⼊し、空港の運営形態の選択による国家間競争を分析した。主な結果は以下の通りである。
第⼀に、⺠営空港が設定する着陸料は、限界外部費⽤の係数によって、公営空港より⾼くも
低くもなりうる。係数が⼩さい場合には独占的価格設定の影響が⽀配的となり、⺠営空港の
着陸料は過⼤となる。⼀⽅で、係数が⼤きい場合には、外部不経済の影響が⽀配的であり、
⺠営空港の着陸料は過少となる。 

第⼆に、両国の環境負荷が対称であるとき、効率的な運営形態も限界外部費⽤の係数によ
り決定される。他空港の運営形態に関わらず、係数が⼩さいときは⺠営化が、係数が⼤きい
ときは公営が望ましい。 

第三に、両国が空港の運営形態の同時選択する場合、ナッシュ均衡は独占的な価格設定と
外部費⽤の相対的な⼤きさに依存する。独占的価格設定が⽀配的である場合、両国が⺠営化
することが均衡となる。しかし、この均衡は両国が公営化する組み合わせにパレート⽀配さ
れている。⼀⽅で、外部費⽤の影響が⽀配的である場合、両国が公営化することが均衡とな
る。この均衡も社会的に効率的とは限らず、限界外部費⽤の係数によっては、両国が⺠営化
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に移⾏することで、社会的余剰が改善されうる。この空港公営化における囚⼈のジレンマ構
造を明らかにした点が本論の貢献である。 
 以上の結果は、両国の着陸料が戦略的代替関係にあることから⽣じている。この関係の下
では、⼀⽅の空港が着陸料を引き下げると、もう⼀⽅は引き上げることで他空港の利潤を「搾
取」できる。そのため、⺠営空港の独占的価格設定が問題であるにも関わらず⺠営化が望ま
しい場合や、外部費⽤の内部化を⽬的とした公営化がかえって過⼤な料⾦設定を招く場合が
⽣じる。このことは、国際的な航空ネットワークにおいては、航空政策や環境政策が相互依
存するため、⼀国単独では最適政策を選択できず、国際的に協調した枠組みの重要性が⽰唆
される。 

最後に、本論の課題を⽰す。本論では両国の環境負荷が対称の場合のみを分析した。しか
し、実際には、空港周辺における住宅の分布や環境負荷への受容度は国や地域により異なる
と考えられる。そのため、限界外部費⽤の係数が⾮対称の場合を分析するにより、より現実
的な政策設計に向けた知⾒を得ることが可能である。しかし、これは今後の課題とする。 
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