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アフターコロナにおいてレジャー需要はコロナ前の水準に回復すると予測される一方，

ビジネス需要はコロナ前の水準には戻りそうになく，レジャー需要獲得に強みを持つ

LCC が航空市場におけるプレゼンスを高める可能性がある．モデル分析から航空サー

ビスの品質に対する旅客の好みの分布幅が広いほど，LCC と FSC が両立しやすくなる

ことを見出した．アンケート調査から，ビジネス・レジャーに関係なく，好みの分布は，

短・長距離よりも中距離で幅が広いことが分かった．そのためアフターコロナにおける

中距離市場で LCC が成立・持続する可能性は十分にあると考えられる． 
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1．アフターコロナの航空市場 

 新型コロナウイルス感染症は，航空輸送需

要の構造変化をもたらし，特にテレワークの

浸透は，ビジネス需要を長期的に低下させる．

アフターコロナにおいてレジャー需要はコロ

ナ前の水準に回復すると予測される一方，ビ

ジネス需要はコロナ前の水準には戻りそうに

なく，レジャー需要の獲得に強みを持つ LCC
が航空市場におけるプレゼンスを高める可能

性がある．そこで，JAL・ANA は，アフター

コロナにおける市場戦略として，両社ともに

子会社 LCC を含んだグループ全体での市場

カバレッジを掲げている．そのポートフォリ

オは，横軸に路線長，縦軸に価格・品質を取

ると，図 1 のように示され，新たな成長エン

ジンの一つが中長距離 LCC である．しかしな

がら，中長距離 LCC のビジネスモデルは世界

的に見ても成功例が非常に少ない．そこで本

研究では，ビジネス需要が減少するであろう

アフターコロナの航空市場における中長距離

LCC の成立・持続可能性について考察を行う． 
 
2．中長距離 LCC の難しさと可能性 

 中長距離 LCC というビジネスモデルは，ど

うして難しいのであろうか？その答えの一つ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
は，長距離 LCC の費用構造に見出すことが出

来よう．図 2 は平均路線長とユニットコスト

の関係を示した散布図であり，×が FSC，△

が LCC である．FSC，LCC ごとに見て，それ

ぞれに路線長が長くなるほどユニットコスト

が低下することが分かる．また路線長が長く

なるほど，LCC と FSC のコスト差が小さくな

っている．長距離路線では，連続勤務時間の

関係から，目的地での乗務員の宿泊費をカッ

路線長 短 

図 1 アフターコロナにおける航空事業ポートフォリオ 

出所）ANA「事業戦略 2021」，JAL「REPORT2021」を参考に筆者作成 
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トすることが出来ないし，1 日に何度も離発

着するわけではないので空港での折り返し時

間を短縮することも出来ない．そのため長距

離路線では短距離路線よりも費用削減の余地

が小さいのである． 
 

 
 

一方で現在，中長距離 LCC が成功するため

のゲームチェンジャーとして期待と注目を浴

びているのが，それぞれ 7,400km/8,700km も

の航続距離を持つ A321LR/XLR である．世界

中の LCC が利用する小型機である A320 の長

距離バージョンであるため，LCC はパイロッ

トの訓練や機体整備の費用を抑えつつ長距離

運航が可能となる．中型機におけるゲームチ

ェンジャーとなったのが B787 で，燃費の良

さから長距離路線の運航コストを大きく下げ，

長距離 LCC の実現化に貢献している．わが国

でも A321LR は Peach とジェットスターが，

B787 は ZIPAIR が導入済である．さらに

ZIPAIR は，航空貨物の輸送を積極的に行って

いるが，もともと LCC は航空貨物を取り扱っ

てこなかった．LCC の機材は小さくて多くの

貨物を積めないし，くわえて貨物の荷役は，

LCC 運航の肝である空港での折り返し時間

短縮の障害となるからである．しかしながら，

B787 の貨物スペースは十分に大きいし，長距

離路線であれば 1 日に多くの便を飛ぶわけで

もないので，短距離路線ほど折り返しを急ぐ

必要もない．もともとはコロナ禍における収

入を少しでも増やそうとしての試みだったの

かもしれないが，アフターコロナにおいても

貨物の取り扱いは続けるべきであろう． 
また ZIPAIR は成田をハブ空港として東南

アジア，北米を結んでいるが，これまでは JAL
や ANA といった FSC が担ってきた東南アジ

アと北米を行き来する旅客の乗り継ぎ需要を

捕まえることが出来るかもしれない．中長距

離路線は空港での折り返し時間が短距離路線

ほどシビアでなく，フライト接続のための時

間的余裕を取ることが出来るので，短距離

LCC と中長距離 LCC をハブ空港で接続させ

るハブ・アンド・スポーク型のネットワーク

は今後，増加する可能性がある． 
 
3．中長距離 LCC 市場の持続可能性 

3.1 モデル分析 

Tirole (1988) で展開された製品の垂直的差

別化モデルを拡張しながら，航空市場に当て

はめることによって，中長距離 LCC 市場が成

立・持続する可能性について考察する． 
【仮定 1】 
ⅰ）独立した高品質企業 H と低品質企業 L が

あり，両社は①品質（□□，□□），②価格（□□，□□）の順に決定する（□□ > □□，□□ > □□） 
ⅱ）各消費者は財に対する品質評価指標□を持

ち，[□□ ,□□]に一様分布する（□□ > □□） 
ⅲ）各社の財を消費した消費者純便益を □□ = □□□ − □□，□□ = □□□ − □□と定義する 
ⅳ）消費者は少なくも 1 単位の財を市場で購

入する 
ⅴ）両社は少なくとも 1 単位の財を市場で販売

する 
【仮定 2】 
企業 H と L が財を生産する時の限界費用を□□，□□（□□ > □□かつ一定），固定費用は無しと

する 
【仮定 3】 
企業 H と L が財を生産する時の限界費用を□(□□) for □ = ℎ, □，固定費用は無しとする 
 

解析の結果，【仮定 1】と【仮定 2】を組み

合わせた場合でも，【仮定 1】と【仮定 3】を

組み合わせた場合でも，品質に対する消費者

の分布幅（□□ − □□）が狭い場合は，企業 H と

L が同質化する可能性が高くなる一方，分布

幅が広い場合は，両社が異質化する可能性が

高くなることが分かった． 
航空サービスの品質に対する消費者の分布

は図 1 に示され，短距離では低水準で，長距

離では高水準で，幅が狭くなり，中距離では

低水準から高水準まで幅広くなると考えられ

る．その結果，企業 H と L は，短距離では

LCC に，長距離は FSC に，同質化して収斂す

る一方，中距離では FSC と LCC が両立する
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図2 平均路線長とユニットコスト（2018年）
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可能性がある． 
 
3.2 アンケート調査 

航空サービス 6 要素（運賃・運航頻度・座

席の広さ・機内食・機内エンターテインメン

ト・マイレージポイント）に対する消費者の

重視度を路線長別に調査を行った（2023 年 3
月実施）．アンケート調査は WEB を通じて，

海外渡航経験を持つ全国 2,000 人に実施し，

各回答者には，短距離路線はソウル（所要時

間 2 時間），中距離路線はシンガポール（所要

時間 7 時間），長距離路線はフランクフルト

（所要時間 12 時間）へのビジネスもしくはレ

ジャートリップを想像しながら，6 要素に対

する重視度を 5 段階（重視しない 1 点～重視

する 5 点）で評価してもらった（回答者はど

ちらかの旅行目的［ビジネスもしくはレジャ

ー］，かつ全ての路線長［短・中・長距離］に

対して回答）． 
その結果が表 1 であり，まずは各サービス

要素に関する平均点を旅行目的別で比較する．

運賃については，全ての路線長でビジネス目

的よりもレジャー目的の方が平均点が高く，

レジャー客は運賃をビジネス客よりも重視し

ている．その一方で，運賃以外のサービス要

素の平均点は，全ての路線長でビジネス目的

の方が高いため，ビジネス客は，運賃がある

程度高くても，より高いサービス品質を求め，

反対にレジャー客はサービス品質をある程度

妥協しても，より低い運賃を求めていること

が示唆される．つぎに平均点を路線長別で比

較する．一部（ビジネス目的の運航頻度とレ

ジャー目的のマイレージポイント）でわずか

な逆転があるものの，それら以外は路線長が

長いほど平均点が高く，各要素の重視度も上

がる．そしてこの傾向はビジネス目的とレジ

ャー目的で共通である．さらに，ほとんどの

要素で平均点が 3 点台であることから，1 点

と 2 点を重視度低，3 点と 4 点を重視度中，5
点を重視度高とした上で，サービス要素別か

つ路線長別の重視度シェアを計算した．する

と，重視度中は，こちらも一部（運航頻度の

レジャー目的，座席の広さとマイレージポイ

ントのビジネス目的）に例外があるものの，

ほぼ全てのサービス要素・旅行目的において，

中距離のシェアが最大であった．これは，中

距離市場に対しては中間的な評価が厚く，す

なわち，消費者の好みの分布幅が短・長距離

よりも広いことを反映していると考えられる．

くわえてこの傾向は，旅行目的にかかわらず

一貫している．そのため，モデル分析の結果

と組み合わせると，LCC と FSC が両立する可

能性は，短・長距離路線よりも中距離路線で

高いと思われる． 
 

表 1 航空サービスに対する旅客の重視度 

重視度 平均 低 中 高 

サービス 

要素 

旅行 

目的 

路 

線 

長 

運賃 ビジ 

ネス 

短 3.79 15% 47% 39% 

中 3.87 12% 49% 39% 

長 3.93 12% 44% 44% 

レジ 

ャー 

短 4.26 5% 43% 52% 

中 4.29 4% 46% 51% 

長 4.39 4% 38% 58% 

運航頻度 ビジ 

ネス 

短 3.55 16% 62% 23% 

中 3.61 13% 64% 23% 

長 3.59 14% 60% 26% 

レジ 

ャー 

短 3.48 17% 67% 17% 

中 3.51 14% 67% 19% 

長 3.57 15% 61% 24% 

座席の 

広さ 

ビジ 

ネス 

短 3.53 16% 60% 24% 

中 3.77 10% 60% 31% 

長 4.02 7% 51% 42% 

レジ 

ャー 

短 3.38 22% 64% 14% 

中 3.67 10% 69% 21% 

長 3.98 7% 57% 35% 

機内食 ビジ 

ネス 

短 3.13 27% 58% 15% 

中 3.55 15% 63% 23% 

長 3.81 10% 57% 33% 

レジ 

ャー 

短 3.07 30% 59% 11% 

中 3.49 14% 69% 17% 

長 3.81 10% 59% 31% 

機内 

エンター 

テインメント 

ビジ 

ネス 

短 2.96 32% 55% 13% 

中 3.38 20% 60% 21% 

長 3.63 16% 55% 29% 

レジ 

ャー 

短 2.87 38% 55% 7% 

中 3.27 22% 64% 14% 

長 3.61 16% 58% 26% 

マイレージ 

ポイント 

ビジ 

ネス 

短 3.48 20% 53% 27% 

中 3.62 17% 52% 31% 

長 3.77 14% 48% 38% 

レジ 

ャー 

短 3.21 34% 53% 13% 

中 3.11 29% 55% 16% 

長 3.53 26% 50% 24% 

 
4．まとめ 

 アフターコロナにおける中長距離 LCC 市

場の成立・持続可能性については以下のよう

にまとめることが出来よう． 
1．アフターコロナにおいてレジャー需要はコ

ロナ前の水準に回復すると予測される一方，

ビジネス需要はコロナ前の水準には戻りそ

うになく，レジャー需要の獲得に強みを持

つ LCC が航空市場におけるプレゼンスを

高める可能性がある 
2．中長距離 LCC は，それに適した新型機が

現れたことによって，今後，拡大していく

可能性がある 



3．モデル分析とアンケート調査から航空サー

ビスの品質に対する旅客の好みの分布幅が

広いほど，LCC と FSC が両立しやすくな

り，そのような市場としては中距離市場が

当てはまると考えられる 
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