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はしがき

 

 オートバイの「3 ない運動」をご存知だろうか。昭和末期から平成初期にわたるま

で盛んに行われた社会運動のことで、未成年の青少年にオートバイを「買わせな

い」、「運転させない」、そして「免許を取らせない」ようにし、オートバイによる暴

走行為とそれに伴う交通事故を未然に防ごうとしたものである。「3 ない運動」の効

果の是非はともかくとして、これらの運動そのものが当時の日本におけるオートバイ

への批判的な感情を十分に表していると言っていいだろう。結果として、21 世紀に

入ってからのオートバイ、すなわち二輪車の市場は縮小と衰退の一途を辿ってしまっ

ている。二輪車を愛する者からすればなんとも悲しい話である。 

私は幼少のころから二輪車に対して興味を抱いていた人間であるため、昨今の二

輪産業の趨向には深い憂慮を覚えている。しかし私はゼミ活動を通して、産業組織論

と計量経済学こそが今苦境に立たされているこの二輪車産業に一筋の光を射し入るこ

とができるものであると気付くことができ、本論文の作成を決意した。 

 本論文作成にあたって二輪車市場を国内と限定したのは、データ利用可能性や市場

の定義、そして法や政策の違いによる煩雑さを考慮したからである。そして国内の二

輪車市場で取引されている二輪車を差別化された財と捉え、そのうえで需要者サイド

における研究と供給サイドにおける研究を行い、市場全体の分析とした。 

 需要関数の推定は産業組織論における実証研究としては非常に重要なものであるた

めに過去のゼミの先輩方も多く取り扱っており、真新しさは感じないと思われる。し

かしその中で二輪車市場を取り上げるのはおそらく自分が初めてであろうし、それ故

に非常に多くの知見をこの研究から得ることができると期待している。衰退傾向にあ

る市場であれば尚更のことである。  
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序章 

 

 二輪車市場は 1970 年代から 1980 年代にかけて大きなピークを迎えたが、現在は

斜陽化が否めない。規制強化、人口減少、若者の趣味の多様化などによって需要が低

迷したこと、そして HY 戦争で代表されるような激しい企業間闘争によってメーカ

ーが体力を摩耗させたことが可能性として挙げられる。 

この論文の目的は、二輪車市場における需要関数の推定と二輪車製造企業の競争

度推定を行うことで、現代の二輪車市場を分析し、これからの二輪車市場の在り方を

考察していくものである。 

 まず第 1 章では日本の二輪車市場が今直面している状況を紹介したのちに、これ

からの産業全体の展望を述べる。次に第 2 章、第 3 章、第 4 章では二輪車を差別化

された財と捉えた上で、差別化された財の需要推定における理論分析を行い、そして

その理論をもとにして現実に米国の二輪車市場を対象に行われた実証研究を紹介した

後に、国内二輪車市場を対象に実証研究を行う。第 5 章では二輪車市場の供給サイ

ドに着目し、推測的変動を算出することで競争形態を推察する。第 6 章で総括を行

う。 
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第 1 章 日本国内における二輪車産業の現況と展望 

 

 第 1 章では日本の二輪車市場における現状分析を行う。1.1 節では二輪車区分の現

況、1.2 節では二輪車市場を取り巻く環境について述べる。 

 

1.1 二輪車区分 

各二輪免許によって運転可能な二輪車は総排気量によって区分され、これは道路

交通法によって定められている。2016 年現在、日本国に存在している運転免許は

「原付免許」「小型二輪限定免許」「AT 小型二輪限定免許」「普通二輪免許」「AT 限

定普通二輪免許」「大型二輪免許」「AT 限定大型二輪免許」の 7 種類である。 

 

表 1-1 二輪免許区分 

  総排気量 

50cc 以下 
50cc 超 

125cc 以下 

125cc 超 

400cc 以下 

400cc 超 

650cc 以下 
650cc 超 免許

種類 
  

原付 〇         

  小型二輪 〇 〇       

普通二輪 〇 〇 〇     

大型二輪 AT 限定 〇 〇 〇 〇   

大型二輪 〇 〇 〇 〇 〇 

出所：本田技研工業ホームページ 

 

 また二輪車区分には以上の道路交通法によるものの他、道路運送車両法によるもの

が存在する。一般社団法人自動車検査登録情報協会によると「自動車の検査、登録、

届出、強制保険については道路運送車両法による分類」がなされている。この道路運

送車両法では、長さ 2.5m、幅 1.3m、高さ 2.0m 以下の大きさを持つ車体の内、総排

気量 50cc 以下の二輪車は「第 1 種原動機付自転車」、50cc 超 125cc 以下の二輪車は

「第 2 種原動機付自転車」、125cc 超 250cc 以下の二輪車は「二輪の軽自動車」と区

分される。またこれらの車体規格を超越した大きさの車体を持つか、250cc 超の総排

気量を持つ二輪車は「二輪の小型自動車」と区分される。 
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 また、二輪車のデザイン、設計は一様になされるものではなく、形状、用途によっ

て様々なタイプに分類される。この分類は法や客観的な数値を基になされているもの

ではなく、あくまでもメーカーと消費者が呼称する曖昧な区分である。そのため現存

する二輪車のタイプは無限に存在するということもできる。 

 用途によって二輪車のタイプを区分すると、オンロードバイク、オフロードバイク

の 2 種類に大別できる。オンロードバイクは舗装された道を走行するために設計さ

れた二輪車であり、オフロードバイクは舗装されていない道を走行することを考慮し

て設計されたものである。オンロードバイク、オフロードバイクはさらにそこから形

状、細かい用途ごとに区分される。この区分は多岐に渡るが、本論文では 8 つのタ

イプに限定する。つまりオンロードタイプを「スクーター」、「ネイキッド」、「ストリ

ート」、「オールドルック」、「スポーツ」、「ツアラー」、「クルーザー」の 7 つのタイ

プに分け、オフロードタイプは属する全ての二輪車を 1 種類の「オフロード」のタ

イプとしてみなすこととする。 

 スクータータイプの二輪車は原動機が座席の下に設けられており、運転手は前方に

あるスペースに足を置いて二輪車を運転する。構造上オートマチックトランスミッシ

ョンである車種が多い。またネイキッドタイプの二輪車はカウルを装備されていない

二輪車であり、エンジンや内部構造が剥きだしの状態である車種が多い。「スタンダ

ードタイプ」とも呼ばれており、他タイプの登場に伴うレトロニムとして区分されて

いる。ネイキッドタイプと形状をほとんど同じにしながらも市街地を走行するために

必要なエンジン性能を保ちながらその構造を単純なものにし、改造をしやすいよう設

計されたものを特にストリートタイプと呼称する。また部品自体は新しいが、その見

た目や構造が旧車と同様の特徴を持つものをオールドルックタイプと呼ぶ。エンジン

構造では空冷エンジンを持つものが多い。スポーツタイプの二輪車はネイキッドタイ

プよりもスポーツ性の高い二輪車であり、より前傾姿勢での乗車が必要とされる。長

距離走行には向いていない。そのためスポーツタイプの特徴を持ちながらも長距離走

行が比較的楽に行えるように構造や形状を変更させた二輪車も存在する。このタイプ

の二輪車をツアラータイプと呼称する。一方、クルーザータイプの二輪車は車高が低

く、小回りが利かないためスポーツ性は低いが、超長距離走行をするにはスポーツタ

イプやネイキッドタイプよりも優れているという特徴を持つ。直線状の道路をクルー

ジングするように走行できるためこの呼称がされており、乗車姿勢はネイキッドタイ

プよりもさらに後傾姿勢である。 
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1.2 近年の二輪車市場を取り巻く環境、市場背景 

 日本自動車工業会が発表した二輪車販売台数(国内末端販売店向け出荷台数)によ

れば、原付一種、原付二種、軽二輪、小型二輪を合計した二輪車は 1980 年には

2370036 台販売されていたが、その数は年々減少していき、2015 年には 372696 台

と 6 分の 1 以下の数にまで激減している。軽二輪、小型二輪は原付一種、原付二種

と異なりその販売台数ピークは 1985 年であったが、2015 年にはいずれも 3 分の 1

以下の数にまで減少している。 

 

図 1-1 二輪車販売台数(国内末端販売店向け出荷台数) 

 
出所：日本自動車工業会ホームページ 

 

 また図 1-2、図 1-3 は新規の二輪免許所得者数を表している。普通二輪、大型二輪

免許の新規所得者数自体はそれほど変化なく、主に原付免許所得者数が大きく目減り

していることが確認できる。しかし AT 小型二輪限定免許に関しては増加を続けてお

り、この排気量クラスの二輪車においては潜在的な需要が高まっていると言うことが

できる。 

  

0

500,000

1,000,000

1,500,000

2,000,000

2,500,000

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

原付1種 原付2種 軽二輪車 小型二輪車

(台数)

(年)



5 
 

図 1-2 新規免許所得者数の推移 

 

出所：警察庁「運転免許統計」 

 

図 1-3 新規免許所得者数の推移(AT 限定) 

 
出所：警察庁「運転免許統計」 

 

 また国内の二輪車メーカーは寡占状態にあり、輸入車を除けば国内市場はわずか 4

社によってそのほぼ全てを占有されている。その中でもホンダ、ヤマハ発動機のシェ

アが突出しており、この 2 社は二輪車市場において苛烈な競争を行っている。 
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図 1-4 各二輪車メーカーの 2013-2014 年売上高 

 
出所：業界 SEARCH.COM ホームページ 

 

 海外の二輪車メーカーでは米国のハーレー・ダビッドソン、ドイツの BMW、イタ

リアのドゥカティ、アプリリアなどが日本市場に参入している。ハーレー・ダビッド

ソンはクルーザータイプの大排気量バイクのみを生産しており、他の海外メーカーと

比較するとその販売量は一頭地を抜けている。 
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第 2 章 二輪車の需要推定に関する分析の概要 
 

 二輪車は各企業によって多種多彩な車種が開発、販売されており、消費者は全ての

二輪車に対して一様の評価をするのではなく、車種ごとに異なる評価を行う。このこ

とから二輪車は完全な同質財ではなく、差別化された財であると考えることができ

る。また差別化された財は、消費者が自らの効用を最大化するような財の組み合わせ

を選択するような消費行動が予測されるため、量的選択モデルよりも離散選択モデル

を用いることでよりよい説明を行えると考えることができる。 

 しかしながら差別化された財の需要推定においては量的選択モデルの推定と異なり

ある問題点が存在することが指摘されている。 

 一般的に、市場に𝑁𝑁種類の差別化された財が存在するとき、財𝑗𝑗の需要関数は 

 ln�𝑞𝑞𝑗𝑗� = 𝛼𝛼𝑗𝑗 + �𝜂𝜂𝑗𝑗𝑗𝑗 ln(𝑝𝑝𝑗𝑗) + 𝜖𝜖𝑗𝑗
𝑗𝑗

  

とモデル化される。このとき、𝑝𝑝𝑗𝑗は財𝑘𝑘の価格を、𝑞𝑞𝑗𝑗は財𝑗𝑗の需要量を表しており、𝜖𝜖𝑗𝑗は

誤差項である。また𝜂𝜂𝑗𝑗𝑗𝑗は財𝑘𝑘の価格に対する財𝑗𝑗の弾力性である。差別化された財では、

財𝑗𝑗の価格は他の財の需要量に影響をおよぼす。そのため上式における需要を推定する

ためには、𝑁𝑁2個の弾力性のパラメータを必要とする。市場における財の種類が増えれ

ば増えるほど推定すべきパラメータは増大し、需要推定を困難なものにする。 

 この問題を避けるため、Berry (1994) は財の特性に着目した需要関数モデルを構築

した。このモデルはロジットモデルと呼称されている。第 3 章ではこのロジットモデ

ルの研究、ならびに実証研究を行う。 

 第 3 章で分析した二輪車需要をもとに、第 4 章ではさらに発展させたモデルを用い

て、再度需要推定を行う。 

 また本論文においては、需要の価格弾力性の導出の他に、限界費用の算出も行う。 
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第 3 章 二輪車需要分析―ロジットモデル― 
 

第 3 章では、第 2 章で解説した差別化された財の需要分析にかかる問題点を克服す

るために Berry (1994) が発展させたモデルを 3.1 節で解説し、その後に 3.2 節で米国

の国内二輪車市場を対象にした先行研究によるロジットモデルの実証結果を参照する。

そして 3.3 節で、日本国内の二輪車市場を対象に実証分析を行う。 

 

3.1 Berry (1994) によるロジットモデル 

まず消費者𝑖𝑖の財𝑗𝑗に対する効用関数を以下のように定義する。 

 𝑢𝑢𝑖𝑖𝑗𝑗 = 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽�𝑖𝑖 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝜉𝜉𝑗𝑗 + 𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗 (3.1) 

このとき𝑥𝑥𝑗𝑗は観測される財の特性ベクトル、𝜉𝜉𝑗𝑗は観測できない財の特性ベクトル、𝑝𝑝𝑗𝑗は

価格である。また𝛽𝛽�𝑖𝑖 , 𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗は観測されない消費者特有の選好をあらわすパラメータである。

このとき𝛼𝛼は消費者間で不変であり、𝜉𝜉𝑗𝑗は製品特性に対する消費者の評価として考える

ことができ、𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗は消費者選好の分布を表す。また消費者が何も購入しないという選択

を取った場合、𝑗𝑗 = 0, 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽�𝑗𝑗 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝜉𝜉𝑗𝑗 = 0とする。 

 今、財の特性𝑘𝑘における消費者𝑖𝑖の嗜好パラメータを(3.2)式のように分解する。 

 𝛽𝛽�𝑖𝑖𝑗𝑗 = 𝛽𝛽𝑗𝑗 + 𝜎𝜎𝑗𝑗𝜁𝜁𝑖𝑖𝑗𝑗 (3.2) 

ここで𝛽𝛽𝑗𝑗は財𝑘𝑘における平均嗜好パラメータを表す。また𝜁𝜁𝑖𝑖𝑗𝑗は平均 0 であり、例とし

て特性、消費者間で独立かつ同一に標準正規分布するパラメータとしてあらわすこと

ができる。(3.1)式と(3.2)式を結合させて 

 𝑢𝑢𝑖𝑖𝑗𝑗 = 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽 + 𝜉𝜉𝑗𝑗 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝑣𝑣𝑖𝑖𝑗𝑗 (3.3) 

とおく。このとき 

 𝑣𝑣𝑖𝑖𝑗𝑗 = ��𝑥𝑥𝑗𝑗𝑗𝑗𝜎𝜎𝑗𝑗𝜁𝜁𝑖𝑖𝑗𝑗
𝑗𝑗

� + 𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗  

である。この𝑣𝑣𝑖𝑖𝑗𝑗はランダムな嗜好パラメータを捉える誤差項となり、平均 0 で不均一

に分散する。 

 そして財𝑗𝑗の平均効用水準を𝛿𝛿𝑗𝑗とおき 
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 𝛿𝛿𝑗𝑗 ≡ 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝜉𝜉𝑗𝑗  

と定義する。 

 今、消費者が持つ嗜好の評価はただ𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗にのみ組み込まれ、この項は消費者と選択肢

間で独立かつ同一な分布を示すと仮定される。さらにロジットモデルでは第 1 種極値

分布に従うと仮定される。つまりこのモデルにおいて𝛿𝛿𝑗𝑗のみが市場における財を区別

し、故に市場シェア、交差価格弾力性といった市場全体の需要の特徴は、𝛿𝛿𝑗𝑗によって

決定される。 

 消費者は最も高い効用を得ることができる財を 1 単位購入する。財𝑗𝑗を購入する観測

できない消費者集合は 

 𝐴𝐴𝑗𝑗(𝛅𝛅) = �𝒗𝒗𝒊𝒊�𝛿𝛿𝑗𝑗 + 𝑣𝑣𝑖𝑖𝑗𝑗 > 𝛿𝛿𝑗𝑗 + 𝑣𝑣𝑖𝑖𝑗𝑗 ,∀𝑘𝑘 ≠ 𝑗𝑗 �  

と定義される。 

 このとき、企業𝑗𝑗の市場占有率は𝒗𝒗𝒊𝒊が𝐴𝐴𝑗𝑗の範囲内となる確率である。 

 いま𝓈𝓈を離散選択における市場シェア関数とおく。𝒗𝒗の分布を𝐹𝐹(∙, 𝐱𝐱,𝜎𝜎),密度を𝑓𝑓(∙,𝐱𝐱,𝜎𝜎)

とすると、市場シェア関数は 

 𝓈𝓈𝑗𝑗(𝛅𝛅(𝐱𝐱,𝐩𝐩, 𝛏𝛏), 𝐱𝐱,𝛉𝛉) = � 𝑓𝑓(𝒗𝒗, 𝐱𝐱,𝜎𝜎𝑣𝑣)𝑑𝑑𝒗𝒗
𝐴𝐴𝑗𝑗(𝛅𝛅)

  

とおくことができる。また、市場における消費者の数を𝑀𝑀とし、財𝑗𝑗の生産量を𝑞𝑞𝑗𝑗とす

ると𝑠𝑠𝑗𝑗 = 𝑞𝑞𝑗𝑗/𝑀𝑀として観測される市場シェアを算出することができる。 

 モデルから予測される市場シェア𝓈𝓈𝑗𝑗と観測されている市場シェア𝑠𝑠𝑗𝑗は同じ値である

と考えることができるが、𝓈𝓈𝑗𝑗の関数形には価格と製品水準における需要の誤差の両方

が含まれており、また観測できない製品特性は価格と相関すると考えることができる

ため、𝓈𝓈𝑗𝑗の関数形における価格は内生性を持つ。パラメータ𝛼𝛼,𝛽𝛽は、𝑠𝑠𝑗𝑗と𝓈𝓈𝑗𝑗の差を最小

にするように決定される。 

 最終的には、ロジットモデルにおける財𝑗𝑗の市場シェア関数は個人の消費者の選択確

率と一致し、 

 
𝓈𝓈𝑗𝑗(𝛅𝛅) =

𝑒𝑒𝛿𝛿𝑗𝑗
∑ 𝑒𝑒𝛿𝛿𝑘𝑘𝑁𝑁
𝑗𝑗=0

 
 

となり、実証における推定式は以下の(3.4)式となる。 
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 ln�𝑠𝑠𝑗𝑗� − ln(𝑠𝑠0) = 𝛿𝛿𝑗𝑗 ≡ 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝜉𝜉𝑗𝑗 (3.4) 

 ロジットモデルは離散的選択モデルの代表的なモデルであり、非常に有用なもので

あるが、同時に大きな制約を抱えている。ロジットモデルの持つ制約について北野 

(2012) は IIA 性質を挙げている。この問題については 3.1.2 項で解説する。 

 

3.1.1 ロジットモデルにおける自己および交差価格弾力性の算出 

 ロジットモデルにおける価格弾力性は 

 𝜕𝜕𝑠𝑠𝑗𝑗
𝜕𝜕𝑝𝑝𝑟𝑟

𝑝𝑝𝑟𝑟
𝑠𝑠𝑗𝑗

= �−𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗�1− 𝑠𝑠𝑗𝑗�
𝛼𝛼𝑝𝑝𝑟𝑟𝑠𝑠𝑟𝑟

          
 𝑗𝑗 = 𝑟𝑟の場合

その他
 (3.5) 

として表すことができる。 

 

3.1.2 IIA 性質 

 IIA 性質とは財同士の代替関係における性質のことである。 

 今、適当な 2 財𝑗𝑗, 𝑙𝑙の市場シェアの比率は 

 𝑠𝑠𝑗𝑗
𝑠𝑠𝑙𝑙

=
𝑒𝑒𝛿𝛿𝑗𝑗

𝑒𝑒𝛿𝛿𝑙𝑙
 

 

であり、この比率は 2 財の平均効用、つまり品質や価格のみによって定まり、𝑗𝑗, 𝑙𝑙以外

の財の品質、価格の変化に依存しない。この性質を無関係な選択肢からの独立性とよ

び、IIA として知られている。 

 各財間の代替関係は一様であるとは限らず、例えば𝑙𝑙よりも𝑗𝑗と製品的な品質が近い

財𝑟𝑟における価格の変化は、𝑙𝑙よりも𝑗𝑗の市場シェアを大きく変化させると考えること

ができる。そのためこのような強い制約を持ったロジットモデルを用いることは、し

ばしば適当でないとされる。第 4 章で紹介する入れ子ロジットモデルはロジットモ

デルを応用させたものであり、IIA による問題を軽減させる。 

 

3.1.3 操作変数法 

ロジットモデルにおいては(3.4)式を最小二乗法によって推定することで、一応の

推定量を得ることができる。しかし推定式において価格はしばしば内生性を持つとさ

れ、その状況における最小二乗推定量は一致性を持たない。そのため操作変数法によ
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る推定を考慮せねばならない。 

 適切な操作変数を見つけることは困難を伴うものとされるが、その中で Berry et 
al. (1995) は、「自社が生産する他の財の特性の合計値」、「他社が生産する財の特性

の合計値」の 2 つが適切な操作変数となりえることを示しており、多くの実証研究

においてもこの 2 つの値が操作変数として用いられている。 

 

3.1.4 限界費用の算出 

 Berry (1994)は、限界費用は生産量に関わらず一定であり、製品の特性に関して線

形であるという仮定をおく。限界費用は 

 𝑐𝑐𝑗𝑗 = 𝑤𝑤𝑗𝑗𝛾𝛾 + 𝜔𝜔𝑗𝑗 (3.6) 

とおくことができる。 

 またロジットモデルにおいては∂𝓈𝓈𝑗𝑗/ ∂𝛿𝛿𝑗𝑗 = 𝑠𝑠𝑗𝑗�1− 𝑠𝑠𝑗𝑗�となるため、利潤関数の一階の

条件は 

 
𝑝𝑝𝑗𝑗 =

1
𝛼𝛼�1− 𝑠𝑠𝑗𝑗�

+ 𝑐𝑐𝑗𝑗 (3.7) 

となる。 

 (3.7)式に(3.6)式を代入すると 

 
𝑝𝑝𝑗𝑗 = 𝑤𝑤𝑗𝑗𝛾𝛾 +

1
𝛼𝛼

 
1

�1− 𝑠𝑠𝑗𝑗�
+ 𝜔𝜔𝑗𝑗 (3.8) 

としてロジットモデルにおける供給式を出すことができる。 

 

3.2 米国二輪車市場を対象にした先行研究―ロジットモデル― 

Kitano and Ohashi (2009) は、1980 年代に当時のロナルド・レーガン大統領によ

って行われた米国国内の二輪車産業保護政策が、ハーレー・ダビッドソン社のイノベ

ーションを誘発したかどうかを実証的に研究するため、当時の米国国内の大排気量二

輪車市場を対象に需要推定を行った。その際用いられたデータは 1983 年から 1987

年までにおいて年 3 回に区切られた時系列データであり、観測値の数は 785 であっ

た。彼らは推定手法にロジットモデルを用い、通常の最小二乗推定法(OLS)と操作変

数による 2 段階最小二乗法(2SLS)を行った。また彼らが用いた操作変数は Berry et 
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al. (1995) で提案された 2 種類の値と円ドル為替レートであり、その際用いた特性

は、「排気量」、「乾燥重量」、「前進速度」、「気筒」、「年齢」であった。またこの研究

では、ハーレー・ダビッドソン社におけるイノベーション効果が興味の対象であるた

め、変数としてハーレー・ダビッドソン社製の二輪車であれば 1 をとるダミー変数

(以下 HD)、そしてそのダミー変数とトレンド変数の積(以下 HD*T)、ダミー変数と

トレンド変数の 2 乗数(以下 HD*T2)との積が加えられた。推定方法と、得られたパ

ラメータを以下の表 3-1 に示す。 

 

表 3-1 Kitano and Ohashi (2009) による推定 

変数 OLS 推定結果 2SLS 推定結果 

価格 －1.23 (***) 
 

－12.60 (***) 
 

排気量 －0.89 (***) 
 

1.41  
 

乾燥質量 1.96 (**) 
 

10.78 (***) 
 

前進速度 0.36 (***) 
 

0.60 (***) 
 

気筒数 0.05  
 

0.02  
 

車齢 －0.03 (***) 
 

－0.06 (***) 
 

定数 －9.05 (***) 
 

－12.05 (***) 
 

HD －0.58 (**) 
 

1.11  
 

HD*T 0.49 (**) 
 

0.52 (*) 
 

HD*T2 －0.03  
 

－0.02  
 

(注)(*)は 10％水準、(**)は 5％水準、(***)は 1％水準で有意 

出所：Kitano and Ohashi (2009) より作成 

 

 表 3-1 からは、OLS 推定の結果が 2SLS 推定の結果よりもやや有意に推定されて

いることがわかる。またいくつかの変数においては推定されたパラメータの符号が入

れ替わっていることが分かる。符号が入れ替わった変数は「排気量」と「HD」の 2

つであるが、この変数における推定されたパラメータの有意性は OLS では強く推定

されているものの 2SLS では弱く推定されていることがわかる。 

 また Kitano and Ohashi (2009) では BLP モデルと呼称されるランダム係数ロジ

ットモデルを使用して需要推定を行い、一部の二輪車モデルを抽出してそれぞれの自

己および交差価格弾力性を算出した。下の表 3-2 ではその結果の一部を抽出して記
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す。なおここでの価格弾力性とは、「価格が 1%上昇したときの需要量の増分率(%)」

のことである。 

 

表 3-2 各二輪車モデルにおける自己および交差価格弾力性 

車 
排気

量(cc) 

FX 

SB 

FX 

WG 

XLH 

1000 

XLX 

1000 

KZ 

550 

CB 

650 

VF 

750 

FX 

SB 
1340 -9.476 0.046 0.036 0.032 0.006 0.006 0.006 

FX 

WG 
1340 0.050 -9.452 0.039 0.035 0.006 0.007 0.007 

XLH 

1000 
1000 0.025 0.026 -7.395 0.027 0.005 0.005 0.006 

XLX 

1000 
1000 0.018 0.019 0.022 -7.437 0.005 0.005 0.005 

KZ 

550 
553 0.011 0.011 0.014 0.015 -4.238 0.020 0.019 

CB 

650 
655 0.026 0.026 0.034 0.035 0.047 -4.792 0.047 

VF 

750 
748 0.044 0.045 0.054 0.056 0.072 0.073 -5.449 

出所：Kitano and Ohashi (2009) より一部抜粋して作成 

 
 排気量が大きくなればなるほど、自己、交差価格弾力性の双方が大きな値をとるこ

とが確認できる。 

 

3.3 国内二輪車市場を対象にした実証研究―ロジットモデル― 

 3.1 節で紹介したロジットモデル分析の理論、そして 3.2 節で触れた先行実証研究

の結果を踏まえ、3.3 節では国内二輪車市場を対象に独自の実証分析を行う。 

 

3.3.1 データ 

 使用したデータは月次データである。対象範囲は 2006 年 10 月から 2008 年 12 月
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までの 26 期間とした。収集したデータは、二輪車販売台数、二輪車新車小売価格、

二輪車製品特性、各種別における二輪車運転免許保有者数 1、現在数 2、であり、補

助的なデータとしてさらに CPI も用いることとした。二輪車価格は全て 2006 年時点

での CPI で実質価格に修正されている。 

 二輪車販売台数データは二輪車新聞が毎月発表している二輪車販売台数ランキング

から取得した。このデータは軽二輪車、小型二輪車の 2 種類毎に発表されていたた

め、後述の市場サイズの定義の問題から二輪車免許の種別となるように再分類した。

また 125cc 以下(原付 1 種、原付 2 種)の販売台数データは得ることができなかった。 

 次に二輪車新車小売価格、ならびに二輪車製品特性についてだが、国内メーカーに

よる二輪車については各二輪車メーカーのプレスリリース、GooBike ホームページ

やバイクブロスホームページの二輪車カタログからデータを取得し、逆輸入車に関し

ては各メーカーの逆輸入車を専売的に扱っている販売会社のホームページからデータ

を取得した。また海外メーカーによる二輪車については、各メーカーのプレスリリー

スやウェブ上に発表されているカタログ、海外メーカーの二輪車を専売的に扱ってい

る販売会社のホームページからデータを所得した。またハーレー・ダビッドソン社、

BMW 社、ドゥカティ社のデータについては専門サイトである VIRGIN HARLEY.c-

om，VIRGIN BMW.com，VIRGIN DUCATI.com が発表しているデータを取得し

た。また収集した二輪車の中には同一車種をタイプごとに分けて販売されているもの

が存在し、二輪車新聞の発表している販売データではそれらのタイプを 1 つの車種

としてまとめられていた(例：フォルツァのタイプ X とタイプ Z)。これらの車種はタ

イプごとに価格や特性値が若干異なっているが、すべて価格の低い(おそらく「スタ

ンダードな」)方のタイプのものとみなすことにした。また車齢については全て整数

であり、離散的な数値となっている。 

 市場サイズは警察庁が公表している各年版の「運転免許統計」に記載されている運

転免許の保有者数、現在数をもとに「当該二輪車を運転可能な消費者の数」を算出す

ることで定義した。しかし排気量別によって必要となる運転免許が異なるため、二輪

車市場は複数定義される。CPI は統計局ホームページが公表している月ごとの消費

者物価指数を利用した。 

                                                      
1 運転免許保有者数とは運転免許を受けている者の数であり、複数の運転免許を有し

ている者は上位の免許保有者としてカウントされる。 
2 運転免許現在数とは、各免許の当該免許が交付されている者の総数である。 



15 
 

 説明変数として使用する特性値は Kitano and Ohashi (2009) が用いていたものを

参考にして選出した。以下の表 3-3 にその概要を記す。 

 

表 3-3 説明変数 

変数名 説明 

price 価格(万円) 

age 車齢(年) 

drymass 乾燥重量(kg) 

water 水冷エンジンダミー 

oil 油冷エンジンダミー 

 

 Kitano and Ohashi (2009) で用いられていた変数のうち、総排気量、気筒数は選

出しなかった。これは、各変数は全て乾燥重量と正の方向に相関するものであると推

測することができるからである。Kitano and Ohashi (2009) でも気筒数や総排気量

の係数があまり有意に推定されることはなかった。また前進速度に関しても除外した

が、これは日本国土における地理的背景と法規制の問題に照らし合わせると前進速度

はあまり車体間で差はなく、また消費者需要に影響しづらいと考えたためである。ハ

ーレー・ダビッドソンダミーに関しては今回のメインとなる興味対象ではないため除

外した。独自に選出したエンジン冷却システムのダミー変数に関しては、空冷、水

冷、油冷のうち水冷ダミーと油冷ダミーの 2 つを採用した。空冷ダミーを除いたの

は完全な多重共線性を回避するためである。 

 表 3-4 で各変数の記述統計量を示す。 

 

表 3-4 各変数の記述統計量 

変数 最小値 最大値 平均値 

price 31.087 370.424 80.8658 

age 0 10 4.2894 

drymass 105 410 188.077 

water 0 1 0.527621 

oil 0 1 0.0163858 

観測値数 2183 
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 また、主要 5 社(ホンダ、ヤマハ、スズキ、カワサキ、ハーレー・ダビッドソン)別に

おける各変数の記述統計量は以下の表 3-5 の通りである。 

 

表 3-5 企業別各変数の記述統計量 

変数 企業 最小値 最大値 平均値 

price 

ホンダ 33.6057 141.548 64.9510 

ヤマハ 34.0704 140.042 66.7559 

スズキ 33.0653 161.885 63.5432 

カワサキ 35.7771 152.9774 61.5645 

HD 88.7287 370.424 178.770 

age 

ホンダ 0 10 5.58882 

ヤマハ 0 9 4.26897 

スズキ 0 10 4.13784 

カワサキ 0 10 5.18485 

HD 0 2 1.21374 

drymass 

ホンダ 111 269 169.058 

ヤマハ 106 272 172.617 

スズキ 106 237 169.273 

カワサキ 107 300 171.648 

HD 250 410 301.722 

water 

ホンダ 0 1 0.70459 

ヤマハ 0 1 0.45476 

スズキ 0 1 0.65517 

カワサキ 0 1 0.55679 

HD 0 0 0 

oil 

ホンダ 0 0 0 

ヤマハ 0 0 0 

スズキ 0 1 0.09283 

カワサキ 0 0 0 

HD 0 0 0 

(注)「HD」はハーレー・ダビッドソンの意 
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 ホンダ、ヤマハ、スズキ、カワサキの国内 4 社はどの変数においても差異は見られ

なかった。強いてその差を挙げるのであれば、ホンダは水冷式エンジンを多く製造し、

ヤマハは空冷式エンジンを多く製造し、油冷式エンジンに関してはスズキのみが製造

しているということである。ハーレー・ダビッドソン社は国内 4 社と大きく異なり、

より高価格、より大質量の二輪車を生産していることがわかる。また国内 4 社が製造

する二輪車と違い、ハーレー・ダビッドソン製の二輪車は毎年年式モデルを変更して

おり、古い年式のモデルが淘汰されるまでの期間が非常に短いことが分かる。 

 

3.3.2 需要推定結果 

 需要推定では OLS 推定と 2SLS 推定の 2 種類の推定を行った。また 2SLS 推定で

は操作変数として「自社が生産した他ブランドの特性の平均値」と「他社が生産した

ブランドの特性の平均値」の 2 種類を用いた。これは Berry et al. (1995) と Kitano 

and Ohashi (2009) にならってのことである。まず表 3-6 で操作変数を用いない OLS

の結果を示す。 

 

表 3-6 OLS 推定結果 

変数 推定パラメータ 

price －0.0058632 (***) 
 

age －0.029601 (***) 
 

drymass 0.0041839 (***) 
 

water 0.2792322 (***) 
 

oil －0.4094021 (***) 
 

    (注) (*)は 10％水準、(**)は 5％水準、(***)は 1％水準で有意 

 

 推定されたパラメータはいずれも 1%水準で有意であった。変数ごとの単位が異な

るため、表 3-6 における OLS 推定のパラメータと Kitano and Ohashi (2009) で行わ

れた OLS 推定のパラメータは単純に比較することができないが、符号やその有意性

については比較が可能である。概観的に見ると表 3-6 の結果のほうが Kitano and 

Ohashi (2009) の結果よりも有意性が増している。 

また係数の符号はどれも Kitano and Ohashi (2009) の結果と矛盾を起こすもので

はなく、経済学的理論において期待される符号である。 
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 次に、価格の内生性を考慮した 2SLS 推定を行う。表 3-7 はその結果を記したもの

である。 

 

表 3-7 2SLS 推定結果 

変数 推定パラメータ 

price －0.0145329 (***) 
 

age －0.0550954 (***) 
 

drymass 0.0100794 (***) 
 

water 0.2513628 (***) 
 

oil －0.3156757 (**) 
 

    (注) (*)は 10％水準、(**)は 5％水準、(***)は 1％水準で有意 

 

 変数の有意性はあまり変わらず、符号自体も変化はない。しかし price 以外の変数

のパラメータ変化と比較すると、price のパラメータは大きく変化していることがわ

かる。これは価格が内生性を帯びているために生じた結果であると推測することがで

きる。事実、Kitano and Ohashi (2009) における結果でも OLS 推定と比較して 2SLS

推定では価格にかかる係数のパラメータは絶対値で大きく推定されていることがわか

る。また Kitano and Ohashi (2009) では乾燥質量を表す変数も大きく推定されてい

るが、表 3-7 でも同様に大きく推定されていることがわかる。概ね先行研究と同様の

結果を得ることができたといえる。 

 最後に、各推定モデルによって算出された自己価格弾力性を以下の表 3-8 に記す。

ただし記載されている二輪車は推定に使用したものの一部を抜粋したものであり、ま

たそれぞれ 2008 年 12 月時点での販売シェアをもとに算出されたものである。 

 

表 3-8 ロジットモデルで推定した自己価格弾力性 

二輪車モデル 導入年 価格(万円) 
OLS 

弾力性 

2SLS 

弾力性 

フォルツァ Z 2008 67.20978 －0.39405 －0.97671 

WR250X 2008 71.07943 －0.41675 －1.03298 

W400 2006 60.99796 －0.35764 －0.88647 

TMAX 2008 91.64969 -0.53736 －1.33193 
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CBR600RR 2007 104.3788 －0.61199 －1.51692 

ストリートグライド 2007 258.5031 －1.51565 －3.75678 

ダイナローライダー 2007 197.3523 －1.15711 －2.86809 

ヘリテイジソフテイルクラシック 2007 236.0591 －1.38406 －3.43061 

ファットボーイ 2007 216.3646 －1.26858 －3.14439 

(注)価格はそれぞれ物価指数によってデフレートされた値である。 

 

 OLS 推定、2SLS 推定のいずれにしても、二輪車の価格と自己価格弾力性の絶対値に

は正の相関があることがわかる。また 2SLS 推定における自己価格弾力性は OLS 推

定におけるそれよりも絶対値で 2.5 倍ほど大きな値を取った。これは価格にかかる係

数の推定量の違いによるものであるが、Kitano and Ohashi (2009) が算出した自己価

格弾力性よりもいくらか小さい値を取った。 

 

3.3.3 限界費用の算出 

 この項では 3.1.4 項で解説したロジットモデルにおける限界費用の算出方法を用い

て、国内二輪車市場における各二輪車の限界費用を算出する。表 3-8 と同様の二輪車

を抽出し、表 3-9 でその結果を記す。表 3-9 では限界費用と並列してマークアップ率

もそれぞれ算出、記載した。 

 

表 3-9 各二輪車の限界費用とマークアップ率 

二輪車 価格(万円) 

OLS 

限界費用 

(万円) 

2SLS 

限界費用 

(万円) 

OLS 

マーク 

アップ 

率(%) 

2SLS 

マーク 

アップ 

率(%) 

フォルツァ 67.20978 －103.353 －1.60246 － － 

WR250X 71.07943 －99.4771  2.26954 － 96.80704 

W400 60.99796 －109.558  －7.8117 － － 
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TMAX 91.64969 －78.9067 22.83986 － 75.07918 

CBR600RR 104.3788 －66.1771  35.5692 － 65.92297 

ストリート 258.5031  87.94693 189.6933 65.97838 26.61853 

ダイナ 197.3523  26.79619 128.5426 86.42216 34.86643 

ヘリテイジ 236.0591  65.50298 167.2494 72.25144 29.14936 

ファット 216.3646  45.80844 147.5549 78.82812 31.80267 

 (注)価格はそれぞれ物価指数によってデフレートされた値である。 

  

多くの二輪車モデルでは限界費用が負の値を取るという結果になった。また限界

費用が正の値を取った二輪車でも、いくつかの二輪車ではマークアップ率が非常に高

い値を取った。例えば 2SLS 推定によって導き出された WR250X のマークアップ率

は 96.8%となっている。 

 これらの結果は明らかに現実の限界費用およびマークアップ率とは乖離している。

Nevo (2000) によるとロジットモデルでは市場シェアが小さいとき、価格の低いモデ

ルは弾力性の絶対値が小さくなるというバイアスが生じるとされている。表 3-9 では

低価格の二輪車ほど限界費用が小さく算出され、高価格の二輪車に関しては、限界費

用は高い値に、マークアップ率は低い値になっていることが確認できる。そのため表

3-9 で示された結果もこのバイアスが生じたことによるものであると考察できる。 

 また OLS 推定よりも 2SLS 推定のほうが、算出された限界費用、ならびにマークア

ップ率は改善されており、高価格帯の二輪車においてはどちらの値も現実に即した値

となっていることがわかる。このことは推定モデルにおいて価格に内生性が生じてい

ることの証左であり、そして 2SLS 推定モデルの適合度が OLS 推定モデルよりも高

いという推測の根拠となりうる。 
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第 4 章 二輪車需要分析―入れ子ロジットモデル― 
 

 第 3 章では Berry (1994) において解説されたロジットモデルを用いて、二輪車需

要分析を行った。しかし前述の通り、IIA 性質をはじめとした様々な問題がロジット

モデルには存在する。これらの問題を軽減し、さらにモデルの適合度を高めるため、

Berry (1994) はロジットモデルをさらに発展させたモデルを解説している。 

これははじめに各財をある程度まとまりのあるグループに区分けしたうえで、消

費者は財全体からグループを選択し、その後グループ内の財を選択するという前提を

置いたモデルである。このモデルのことを入れ子ロジットモデルと呼称する。入れ子

ロジットモデルにおいては、同一グループ内の財に関しては IIA 性質を残すもの

の、概観的にはロジットモデルよりもいくらか IIA 性質の影響を排除することがで

きる。第 4 章の目的はこの入れ子ロジットモデルを用いた二輪車の需要分析を行

い、第 3 章で推定した係数パラメータ、価格弾力性、限界費用と比較することであ

る。 

 

4.1 Berry (1994) による入れ子ロジットモデル 

入れ子ロジットモデルでは、市場における財をすべて漏れなく𝐺𝐺 + 1の相互排他的

なグループに分けている。このグループを𝑔𝑔 = 0, 1, … ,𝐺𝐺とし、グループ𝑔𝑔における財の

集合をℊ𝑔𝑔とする。消費者が財を購入しないという選択はグループ 0 に割り振られ

る。 

 いま、財𝑗𝑗 ∈ ℊ𝑔𝑔における消費者𝑖𝑖の効用は 

 𝑢𝑢𝑖𝑖𝑗𝑗 = 𝛿𝛿𝑗𝑗 + 𝜁𝜁𝑖𝑖𝑔𝑔 + (1− 𝜎𝜎)𝜖𝜖𝑖𝑖𝑗𝑗  

として表される。このとき𝜁𝜁𝑖𝑖𝑔𝑔はグループ𝑔𝑔の中のすべての財に共通する変数であり、

もしこの𝜁𝜁が極値分布する変数であるならば、[𝜁𝜁 + (1 − 𝜎𝜎)𝜖𝜖]もまた極値分布にしたが

うことがわかっている。𝜎𝜎は0 ≤ 𝜎𝜎 < 1の範囲の値をとり、1 に近づくほどグループ内

の財同士における効用の相関は 1 に近づき、逆に 0 に近づくと相関は 0 に近づく。 

 グループ𝑔𝑔の中における財𝑗𝑗の選択確率、つまり市場シェアは 

 𝓈𝓈�̅�𝑗/𝑔𝑔(𝛿𝛿,𝜎𝜎) =
𝑒𝑒

𝛿𝛿𝑗𝑗
1−𝜎𝜎

𝐷𝐷𝑔𝑔
 (4.1) 

となり、このとき 
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 𝐷𝐷𝑔𝑔 ≡ � 𝑒𝑒
𝛿𝛿𝑗𝑗
1−𝜎𝜎

𝑗𝑗∈ℊ𝑔𝑔

  

である。 

また財全体からグループ𝑔𝑔の財が選択される確率は 

 𝓈𝓈�̅�𝑔(𝛿𝛿,𝜎𝜎) =
𝐷𝐷𝑔𝑔

(1−𝜎𝜎)

∑ 𝐷𝐷𝑔𝑔
(1−𝜎𝜎)

𝑔𝑔
 (4.2) 

と導出される。ゆえに財𝑗𝑗の選択確率は(4.1)式と(4.2)式を掛け合わせて導出され、 

 𝓈𝓈𝑗𝑗(𝛅𝛅,𝜎𝜎) =
𝑒𝑒

𝛿𝛿𝑗𝑗
1−𝜎𝜎

𝐷𝐷𝑔𝑔𝜎𝜎 �∑ 𝐷𝐷𝑔𝑔
(1−𝜎𝜎)

𝑔𝑔 �
 (4.3) 

として求められる。このとき、消費者が何も購入しない選択のシェアは 

 
𝓈𝓈0(𝛅𝛅,𝜎𝜎) =

1
∑ 𝐷𝐷𝑔𝑔

(1−𝜎𝜎)
𝑔𝑔

  

となる。 

 よって市場シェアの対数を取ると平均効用の式として書くことができる。 

 
ln�𝑠𝑠𝑗𝑗� − ln(𝑠𝑠0) =

𝛿𝛿𝑗𝑗
1 − 𝜎𝜎

− 𝜎𝜎ln�𝐷𝐷𝑔𝑔� (4.4) 

(4.4)式は𝐷𝐷𝑔𝑔の値に依存しているが、今(4.2)式のグループシェアの対数を取ると 

 
ln�𝐷𝐷𝑔𝑔� =

ln��̅�𝑠𝑔𝑔� − ln(𝑠𝑠0)
1− 𝜎𝜎

 (4.5) 

とすることができる。このとき観測できる市場シェアを�̅�𝑠𝑔𝑔と置いている。 

 (4.5)式を(4.4)式に代入すると 

 
𝛿𝛿𝑗𝑗(𝐬𝐬,𝜎𝜎) = ln�𝑠𝑠𝑗𝑗� − 𝜎𝜎ln��̅�𝑠𝑗𝑗

𝑔𝑔
� − ln(𝑠𝑠0) (4.6) 

として(4.6)式を得る。 
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よって最終的な推定式は 

 ln�𝑠𝑠𝑗𝑗� − ln(𝑠𝑠0) = 𝑥𝑥𝑗𝑗𝛽𝛽 − 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 + 𝜎𝜎ln��̅�𝑠𝑗𝑗
𝑔𝑔
�+ 𝜉𝜉𝑗𝑗 (4.7) 

と表記することができる。このとき�̅�𝑠𝑗𝑗/𝑔𝑔はグループ𝑔𝑔内での財𝑗𝑗のシェアを表す。 

 

4.1.1 入れ子ロジットモデルにおける自己および交差価格弾力性 

 ロジットモデルと異なり、入れ子ロジットモデルにおいては、グループ内の財同士

の交差価格弾力性とグループの異なる財の交差価格弾力性は異なる値となる。北野 

(2012) は入れ子ロジットモデルにおける自己価格弾力性は(4.8)式で、交差価格弾力

性は(4.9)式と(4.10)式として導出できるとした。 

 ∂𝑠𝑠𝑗𝑗
𝜕𝜕𝑝𝑝𝑟𝑟

𝑝𝑝𝑟𝑟
𝑠𝑠𝑗𝑗

= −𝛼𝛼𝑝𝑝𝑗𝑗 �
1
𝜎𝜎
− �

1 − 𝜎𝜎
𝜎𝜎

� �̅�𝑠𝑗𝑗
𝑔𝑔
− 𝑠𝑠𝑗𝑗�, (4.8) 

 ∂𝑠𝑠𝑗𝑗
𝜕𝜕𝑝𝑝𝑟𝑟

𝑝𝑝𝑟𝑟
𝑠𝑠𝑗𝑗

= 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑟𝑟 ��
1 − 𝜎𝜎
𝜎𝜎

� �̅�𝑠𝑟𝑟
𝑔𝑔

+ 𝑠𝑠𝑟𝑟�, (4.9) 

 ∂𝑠𝑠𝑗𝑗
𝜕𝜕𝑝𝑝𝑟𝑟

𝑝𝑝𝑟𝑟
𝑠𝑠𝑗𝑗

= 𝛼𝛼𝑝𝑝𝑟𝑟𝑠𝑠𝑟𝑟 (4.10) 

(4.8)式では自己価格弾力性、つまり𝑗𝑗 = 𝑟𝑟の場合の価格弾力性を導出することがで

きる。(4.9)式と(4.10)式は交差価格弾力性を表しているが、(4.8)式では同一グループ

に属している財の交差価格弾力性を、(4.9)式ではグループの異なる財の交差価格弾

力性を導出することができる。このとき、(4.10)式はロジットモデルにおける交差価

格弾力性の導出式と同一のものである。 

 

4.1.2 操作変数法 

 ロジットモデルと同様、入れ子ロジットモデルにも操作変数法による推定を行う。

ロジットモデルで操作変数法による推定を行った理由は、価格に内生性が生じている

可能性が考慮されるからであり、つまり価格に内生性が存在しないのであれば操作変

数を用いない通常の最小二乗法推定を行うことで一致推定量を得ることができた。し

かし入れ子ロジットモデルでは価格の内生性如何にかかわらず必ず操作変数法による

推定を行う必要がある。なぜならば推定式である(4.7)式には�̅�𝑠𝑗𝑗/𝑔𝑔という項が含まれて

おり、これは内生性を持つからである。なお操作変数に用いる値はロジットモデルの
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ケースと変わらず、「自社が製造する他ブランドの特性平均値」と「他社が製造する

ブランドの特性平均値」の 2 種類である。 

 

4.1.3 限界費用の算出 

 Berry (1994) では、入れ子ロジットモデルにおける財の限界費用の算出について

も解説を行っている。財𝑗𝑗の選択確率は(4.3)式の通りであるが、さらに 

 ∂𝓈𝓈𝑗𝑗
∂𝛿𝛿𝑗𝑗

=
1

(1− 𝜎𝜎) 𝑠𝑠𝑗𝑗 �1 − 𝜎𝜎�̅�𝑠𝑗𝑗
𝑔𝑔
− (1 − 𝜎𝜎)𝑠𝑠𝑗𝑗�  

と発展させることができる。限界費用を𝑐𝑐𝑗𝑗として 

 𝑐𝑐𝑗𝑗 = 𝑤𝑤𝑗𝑗𝛾𝛾 + 𝜔𝜔𝑗𝑗  

と分解すると、入れ子ロジットモデルの供給式は 

 
𝑝𝑝𝑗𝑗 = 𝑤𝑤𝑗𝑗𝛾𝛾 + �

(1− 𝜎𝜎)
𝛼𝛼

/ �1 − 𝜎𝜎�̅�𝑠𝑗𝑗
𝑔𝑔
− (1 − 𝜎𝜎)𝑠𝑠𝑗𝑗�� + 𝜔𝜔𝑗𝑗  

として導出できる。 

 

4.2 国内二輪車市場を対象にした実証研究―入れ子ロジットモデル― 

 3.1 節で紹介した入れ子ロジットモデルを用いて、再度国内二輪車市場の需要分析

を行う。 

 

4.2.1 データ 

 使用するデータは 3.3.1 項で触れた二輪車の月次データと同一のものである。ただ

しロジットモデルと異なり、入れ子ロジットモデルでは適切なグループ分けが必要で

ある。本論文ではそのグループ分けを二輪車の「タイプ」によって行うこととした。 

 二輪車はその形状、機能、使用用途から多くのタイプに分類されるが、今回は「ス

クーター」、「ネイキッド」、「ストリート」、「オールドルック」、「スポーツ」、「ツアラ

ー」、「クルーザー」のオンロードバイク 7 種類、「オフロード」として分類されるオ

フロードバイク 1 種類の合計 8 種類のタイプ別を行った。この区分は相互排他的な

グループ分けである。 
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4.2.2 需要推定結果 

 以下の表 4-1 に入れ子ロジットモデルにおける推定結果を記す。 

 

表 4-1 入れ子ロジットモデル推定結果 

変数 推定パラメータ 

price －0.007722 (***) 
 

age －0.0009858  
 

drymass 0.0080045 (***) 
 

water 0.3558943 (***) 
 

oil －0.0035342  
 

ln��̅�𝑠𝑗𝑗/𝑔𝑔� 0.581064 (***) 
 

    (注) (*)は 10％水準、(**)は 5％水準、(***)は 1％水準で有意 

 

 推定パラメータはロジットモデル推定の結果と比較すると大きく変化したように見

受けられるが、価格の係数パラメータの絶対値はロジットモデルにおいて OLS 推定

で導出した値の絶対値よりも大きく、2SLS 推定で導出した値の絶対値よりも小さい

値となった。また変数の有意性についてもロジットモデル推定における結果と大きく

差異が生じており、price、drymass、water にかかる係数の推定パラメータは非常

に強い有意性を持つが、age、oil にかかる係数の推定パラメータは非常に弱い値とな

った。 

 またln��̅�𝑠𝑗𝑗/𝑔𝑔�にかかる係数は、(4.7)式の𝜎𝜎にあたる。推定されたパラメータは

0.581064 であり、これは理論から矛盾する値ではない。𝜎𝜎の値はグループ内の効用に

おける相関を表すものであり、推定された 0.581064 という値は、グループ内の財の

効用にはある程度の相関があることを示していると考えることができる。 

 また各二輪車モデルにおける自己価格弾力性は表 4-2 の通りになった。 

 

表 4-2 入れ子ロジットモデルで推定した自己価格弾力性 

二輪車モデル 導入年 価格(万円) 自己価格弾力性 

フォルツァ Z 2008 67.20978 －0.78198 

WR250X 2008 71.07943 －0.88787 

W400 2006 60.99796 －0.79618 
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TMAX 2008 91.64969 －1.19411 

CBR600RR 2007 104.3788 －1.33887 

ストリートグライド 2007 258.5031 －3.35745 

ダイナローライダー 2007 197.3523 －2.56105 

ヘリテイジソフテイルクラシック 2007 236.0591 －3.06976 

ファットボーイ 2007 216.3646 －2.81015 

 

 ロジットモデルで推定した自己価格弾力性と比較すると、概観的には自己価格弾力

性は弱い値になっている。しかしフォルツァ Z よりも価格の低い W400 の方が自己

価格弾力性は高い値になっていることから、Nevo (2000) が指摘した、価格の低い

財ほど弾力性は小さくなるというバイアスは緩和されていると考察できる。 

 

4.2.3 限界費用の算出 

 4.1.3 項で紹介した Berry (1994) をもとに、限界費用およびマークアップ率の算

出を行う。結果は以下の表 4-3 に記す。 

 

表 4-3 入れ子ロジットモデルで算出した限界費用とマークアップ率 

二輪車 価格(万円) 限界費用(万円) マークアップ率(%) 

フォルツァ 67.20978 1.635099 97.56717 

WR250X 71.07943 11.89677 83.26271 

W400 60.99796 5.370670 91.19533 

TMAX 91.64969 35.88195 60.84880 

CBR600RR 104.3788 47.37591 54.61156 

ストリート 258.5031 202.4891 21.66859 

ダイナ 197.3523 141.2720 28.41638 

ヘリテイジ 236.0591 180.1425 23.68752 

ファット 216.3646 160.3506 25.88869 

 

 フォルツァ Z、WR250X、W400 といった低価格車体はマークアップ率が 80%を超

え、特にフォルツァ Z はマークアップ率が 97%となるなど現実的でない数値が出て
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しまっている。しかしロジットモデルにおける推定で見られた負の限界費用は確認さ

れなかった。また高価格車体における限界費用およびマークアップ率に関しても、異

常な上昇や下落を確認されず、現実に即した値として算出することができた。このこ

とは、入れ子ロジットモデルの適合度の高さの証左であるということができる。 

 

4.3 考察 

 二輪車タイプによってグループ分けを行い、そのグループをもとに入れ子ロジッ

トモデルを組んで推定した場合では、需要推定ならびに限界費用算出をいずれも現実

的なものとして導出することができた。このことは、消費者は二輪車市場全体から自

らの嗜好に合った二輪車を購入するといった選択行動を取るというよりは、自らの嗜

好、または使用用途に応じた二輪車タイプを選択した後、さらにそこから自らの嗜好

に合った二輪車を購入するといった選択行動を取ると推測することができる。 
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第 5 章 二輪車市場での推測的変動の分析 
 

 第 3 章、第 4 章ではロジットモデル、入れ子ロジットモデルを用いることで二輪

車の需要推定を行い、国内二輪車市場の需要、および消費者行動を分析した。第 5

章では、第 3 章、第 4 章で得た結果を用いながら、二輪車市場における供給サイド

の分析を行う。具体的には、国内で寡占状態が続いている二輪車市場における競争状

態を分析する。 

 市場における競争状態の分析手法は多岐に渡るが、本論文では推測的変動を算出す

ることで、競争状態の分析を行う。5.1 節では推測的変動の概念、および算出につい

ての議論を行うための理論分析を行い、5.2 節で実証分析を行う。また第 5 章では一

時的に二輪車を差別化された財ではなく、同質財とみなして分析を行う。 

 

5.1 Brander and Zhang (1990) による推測的変動の理論分析 

Brander and Zhang (1990) をもとに、同質財の市場における推測的変動を解説す

る。 

単純化のため複占市場を考える。各企業の生産量を𝑞𝑞𝑖𝑖として𝑄𝑄 = 𝑞𝑞1 + 𝑞𝑞2とする。ま

た𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗のとき𝜕𝜕𝑞𝑞𝑗𝑗/𝜕𝜕𝑞𝑞𝑖𝑖 = 𝑟𝑟𝑖𝑖𝑗𝑗(𝑞𝑞𝑖𝑖)とおく。この𝑟𝑟𝑖𝑖𝑗𝑗(𝑞𝑞𝑖𝑖)を推測的変動項と呼ぶ。つまり推測

的変動とは、ある企業が生産量を 1 単位上昇させたときの他の企業の生産量の変化

量のことである。 

企業𝑖𝑖の利潤関数を 

 𝜋𝜋𝑖𝑖 = 𝑞𝑞𝑖𝑖𝑃𝑃(𝑄𝑄)− 𝐶𝐶𝑖𝑖(𝑞𝑞𝑖𝑖)  

と仮定する。このとき𝑃𝑃(𝑄𝑄)は逆需要関数であり、𝐶𝐶𝑖𝑖(𝑞𝑞𝑖𝑖)は企業𝑖𝑖における総費用関数で

ある。 

 ここで企業は数量競争を行っていると仮定する。利潤最大化の一階条件は 

 ∂𝜋𝜋𝑖𝑖
𝜕𝜕𝑞𝑞𝑖𝑖

= 𝑃𝑃(𝑄𝑄) + 𝑞𝑞𝑖𝑖
𝑑𝑑𝑃𝑃(𝑄𝑄)
𝑑𝑑𝑞𝑞𝑖𝑖

−𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖 

               = 𝑃𝑃(𝑄𝑄) + 𝑞𝑞𝑖𝑖
𝑑𝑑𝑃𝑃(𝑄𝑄)
𝑑𝑑𝑄𝑄

𝑑𝑑𝑄𝑄
𝑑𝑑𝑞𝑞𝑖𝑖

− 𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖 

             = 𝑃𝑃(𝑄𝑄) + 𝑞𝑞𝑖𝑖𝑃𝑃′(𝑄𝑄)
𝑑𝑑𝑄𝑄
𝑑𝑑𝑞𝑞𝑖𝑖

− 𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖 
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                    = 𝑃𝑃(𝑄𝑄) + 𝑞𝑞𝑖𝑖𝑃𝑃
′(𝑄𝑄)�1+

𝑑𝑑𝑞𝑞𝑗𝑗
𝑑𝑑𝑞𝑞𝑖𝑖

� − 𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖 

= 0                                 

 ここで、推測的変動を𝑟𝑟𝑖𝑖𝑗𝑗 ≡ 𝑑𝑑𝑞𝑞𝑗𝑗/𝑑𝑑𝑞𝑞𝑖𝑖と定義すると、 

 𝑃𝑃(𝑄𝑄) + 𝑞𝑞𝑖𝑖𝑃𝑃′(𝑄𝑄)�1 + 𝑟𝑟𝑖𝑖𝑗𝑗� − 𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖 = 0 (5.1) 

とおける。 

この(5.1)式における推測的変動項が 0 のとき、その企業はクールノー・プレイヤ

ーである。一方推測的変動項が－1 のとき、(5.1)式における左辺第二項が消え、価格

と限界費用が一致する。つまりその企業はベルトラン・プレイヤーである。また市場

に𝑛𝑛企業が存在するとき、推測的変動項が𝑛𝑛 − 1の値を取るのであれば、企業は共謀を

行っているということができる。つまり複占市場における企業が共謀を取っていると

判断できるのは、推測的変動項が 1 に近づいたときである。 
(5.1)式は、需要の価格弾力性𝜂𝜂(𝑄𝑄) = −(𝑑𝑑𝑄𝑄/𝑑𝑑𝑝𝑝)(𝑝𝑝/𝑄𝑄)と市場シェア𝑠𝑠𝑖𝑖を用いることで

(5.2)式に書き直すことができる。 

 
𝑟𝑟𝑖𝑖𝑗𝑗 =

(𝑃𝑃 −𝑚𝑚𝑐𝑐𝑖𝑖)𝜂𝜂(𝑄𝑄)
𝑃𝑃𝑠𝑠𝑖𝑖

− 1 (5.2) 

 このとき価格弾力性、限界費用、市場シェア、価格の情報があれば推測的変動を算

出することができる。 

 また以上の議論は複占企業を前提に置いているが、3 社以上の寡占市場においても

簡易に拡張を行える。 

 

5.2 Brander and Zhang (1990) による米国航空市場での推測的変動の計測 

 Brander and Zhang (1990) は、米国における航空市場を対象に、競争している路

線ごとにアメリカン航空、ユナイテッド航空の推測的変動を計測し、競争状態の分析

を行っている。また、その後全路線の推測的変動を加重平均したものを導出して航空

市場全体における競争状態の分析を行っている。 

 

5.3 国内二輪車市場における推測的変動の算出 
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 国内二輪車市場においては、ホンダ、ヤマハ、カワサキ、スズキといった国内二輪

車メーカーがその市場の多くを占めており、外国産車種ではハーレー・ダビッドソン

社の製造する二輪車が多くの生産を行っている。本論文ではこれらの企業の推測的変

動を計測する。 

 使用するデータのうち、市場シェア、二輪車販売データ、価格の情報は第 3 章と

第 4 章で用いたデータと同様のものを用い、また価格弾力性、限界費用といった情

報は第 4 章で入れ子ロジットモデルを用いて導き出したものを使用するものとす

る。 

 先行研究である Brander and Zhang (1990) に従い、推測的変動は市場ごとに算出

するものとする。このとき、市場は 2 つ存在する。それは総排気量 400cc 以下の二

輪車を対象にした市場と、総排気量 401cc 以上の二輪車を対象にした市場である。

これは、当該二輪車を運転可能な免許区分が異なり、潜在的消費者数、および市場定

義が異なっているからである。総排気量 400cc 以下の二輪車を対象にした市場を

「普通」、総排気量 401cc 以上の二輪車を対象にした市場を「大型」と呼称すること

とする。 

また第 4 章では二輪車タイプによってグループを分けて需要分析を行ったが、第 5

章でも、グループごとにおいてその推測的変動を算出するものとする。これは、本来

差別化された財である二輪車を同質財と捉えることによって生じる影響を小さくする

ためである。つまり異なるタイプの二輪車同士よりも同一タイプの二輪車同士であれ

ば、ある程度同質財と認めることができるからである。また各メーカーも二輪車市場

全体ではなく、同一排気量、同一タイプごとに存在する他社製品を競争相手と認識し

て競争を行っており、各メーカーはその戦略により、生産する二輪車のタイプを限定

したり、または拡張させたりといったことを行う。こういった設定は、Brander and 

Zhang (1990) の研究での「路線ごとに航空会社が競争している」という図式と一致

すると考えることができる。 

使用したデータの中で、どのくらいの二輪車がどのタイプに属しているかについ

ては、以下の図 5-1、図 5-2 で示すとおりである。図 5-1 は普通二輪市場について、

図 5-2 は大型二輪市場についてである。 

図 5-1 では、小排気量の二輪車ではスクータータイプの二輪車が最も販売の伸びが

ある市場であると確認できる。ホンダ、ヤマハ、スズキの 3 社はこのスクータータ

イプの二輪車において激しい競争を行っているが、カワサキはほとんどこのタイプの
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二輪車を製造していない。一方で、ネイキッド、スポーツ、ストリート、オフロード

といった、趣味性の高い二輪車において販売数を拡大させている。 

 

図 5-1 普通二輪市場における各社販売総量 

 
(注)「HD」はハーレー・ダビッドソンの意 

 

図 5-2 では、大排気量の二輪車における販売数を見ることができる。小排気量の普

通二輪市場と異なり、スクータータイプの二輪車の販売数はそれほど多くない。一

方、ネイキッドタイプ、クルーザータイプ、スポーツタイプといったタイプの二輪車

においては、各社が競争を激化させている。特にハーレー・ダビッドソン社は大排気

量のクルーザーのみ生産、販売を行い、このタイプの市場での地位を確保している。

また、カワサキも小排気量の市場の時と同様に、ネイキッドタイプ、スポーツタイプ

の販売量を拡大している。 

 

図 5-2 大型二輪市場における各社販売総量 
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(注)「HD」はハーレー・ダビッドソンの意 

  

 ここで、両市場の各タイプにおける、各社の推測的変動を計測する。以下の表 5-1

はその結果を表したものである。 

 

表 5-1 各二輪車メーカーの推測的変動 

 グループ ホンダ ヤマハ スズキ カワサキ HD 

普

通 

ネイキッド －0.61535 －0.47492 －0.16260 －0.34549 － 

スクーター －0.54555 －0.41229 －0.58604  2.32556 － 

クルーザー  0.00189 －0.48932 －0.30130 －0.04510 － 

スポーツ － － － －0.83963 － 

ツアラー － － －  1.57367 － 

ストリート －0.35699 － －0.07329 －0.30090 － 

オフロード  0.14252 －0.24070  0.13301 －0.01016 － 

オールド －0.40237 － －0.01618  0.33856 － 

大

型 

ネイキッド －0.87534 －0.73899 －0.72922 －0.79129 － 

スクーター － －0.66327 － － － 

クルーザー －0.77289 －0.73778 － －0.70182 －0.72527 

スポーツ －0.77501 －0.72654 －0.71760 －0.82481 － 

ツアラー －0.68950 －0.73294 － － － 
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ストリート － － － － － 

オフロード － － － － － 

オールド － － － － － 

(注)「HD」はハーレー・ダビッドソンの意。「－」は計測不能を表す 

 

 大型二輪市場においてはいずれのタイプにおいても推測的変動は－0.65 から－

0.90 の範囲に入っており、安定している。しかし普通二輪市場においてはその値に

ぶれが見られる。特にスクータータイプにおけるカワサキの推測的変動が非常に高い

値になっている。一般的に、推測的変動の値が正の方向に大きければ、その企業の市

場独占度が高いという結果になるが、スクータータイプはもとより、全体的にカワサ

キの市場独占度はホンダ、ヤマハと比較しても小さい。このことは現実的でない帰結

であるように思える。 

第 4 章で導出した二輪車の価格弾力性は、低価格車体になるほど小さくなるとい

うバイアスを持っていた。普通二輪市場は大型二輪市場と比較して、総排気量が少な

い二輪車を対象にしている。そして価格と総排気量には正の相関が認められるため、

普通二輪市場の二輪車は価格が低い。つまりこのバイアスは大型二輪市場よりも普通

二輪市場の分析において影響を及ぼすものと考えられる。 

ロジットモデルと比較すると、入れ子ロジットモデルにおけるバイアスはやや緩

和されているものの、弾力性の導出、限界費用の算出、推測的変動の測定において影

響をおよぼす。 

表 5-2 は、表 5-1 で見られた各タイプにおける推測的変動の加重平均を取ったもの

である。 

 

表 5-2 推測的変動の加重平均 

 ホンダ ヤマハ スズキ カワサキ HD 

普通 －0.29598 －0.40431 －0.16773  0.337064 － 

大型 －0.77819 －0.71990 －0.72341 －0.77264 －0.72527 

合計 －0.53708 －0.56211 －0.44557 －0.21779 －0.72527 

(注)「HD」はハーレー・ダビッドソンの意。「－」は計測不能を表す 
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 普通二輪市場においては、各社の推測的変動にはばらつきが見られるものの、ホン

ダ、ヤマハ、スズキは推測的変動が 0 から－1 の範囲に収まっていた。大型二輪市場

においては、各社の推測的変動は非常に近い値を取った。 

 さらに二輪車市場全体の推測的変動を導出するために、普通二輪市場と大型二輪市

場の推測的変動を加重平均すると、各社の推測的変動は－0.5 に近い値を取るように

なった。 

 

5.4 考察 

低価格帯二輪車の多い普通二輪市場における二輪車は前述のバイアスの影響で推

測的変動にぶれが生じていたが、一方で普通二輪市場において競争が激化しているタ

イプ、つまりネイキッドタイプにおいては国内 4 社すべてが、スクータータイプに

おいてはカワサキを除いた 3 社が、その推測的変動を 0 から－1 の間に収めている。

つまり、各社が丁度クールノー競争とベルトラン競争の中間的な位置で競争を行って

いるということができる。各タイプを合計した表 5-2 の結果からは、普通二輪市場に

おいては、企業はややクールノー・プレイヤーよりで、クールノー競争とベルトラン

競争の中間的な競争を行うと考えることができる。 

またバイアスの影響が少ないと予想される大型二輪市場においては、どのタイ

プ、どのメーカーの推測的変動も－0.7 前後の値に安定していた。特に図 5-2 と表 5-

1 で確認できるように、各社が特に販売数を増やしている二輪車タイプにおいては、

その推測的変動がより－1 に近い値となった。特にホンダのネイキッドタイプや、カ

ワサキのネイキッドタイプ、スポーツタイプなどは、同社が生産する他のタイプにお

ける推測的変動よりも、値は－1 に近い値となっている。 

さらに表 5-2 の結果では、すべてのタイプの加重平均をとった推測的変動は、各社

で全て－0.7 から－0.8 の間の値を取っていた。推測的変動が－1 に近づけば近づく

ほど企業はベルトラン・プレイヤーということができるため、二輪車市場、特に大型

の二輪車市場においては、企業はベルトラン・プレイヤーよりで、ベルトラン競争と

クールノー競争の中間的な競争を行っているという事ができる。 

 しかし本論文では一時的に二輪車を同質財とみなして競争形態の分析を行ったが、

実際の市場では各二輪車は製品の差別化をされていることにも注意が必要である。 
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第 6 章 結論と考察 
 

 本論文では、国内の二輪車市場を対象に、需要分析と供給分析を行った。需要分析

では二輪車を差別化された財と捉え、また消費者は離散的選択行動を示すと考えるこ

とができるため、ロジットモデル、入れ子ロジットモデルを用いて分析を行った。 

 二輪車はその潜在的な消費者数の数と比べ、その購入数は限りなく少ない。そのた

め観測できる財のシェアは非常に小さい値となってしまう。Nevo (2000) はロジッ

トモデルでの需要推定では、市場シェアが小さいとき、低価格の車体ほど弾力性の絶

対値は小さくなってしまうと述べた。そのためロジットモデルでの推定では、低価格

の二輪車ほどその弾力性の絶対値は小さな値となった。そのため限界費用、マークア

ップ率を算出した際、限界費用が負の値になったり、マークアップ率が 100%近い値

になったりといった現象が確認された。また IIA 性質により、任意の二輪車の需要

変化は、他の全ての二輪車の需要に均等な影響を与えるという結果を得ることができ

るが、このことは現実に即しているとはいえない。 

 そこで、ロジットモデルによる推定の他、入れ子ロジットモデルによる推定を行っ

た結果、限界費用が負の値になったり、マークアップ率が 100%近い値をとったりす

るといった効果は軽減された。このことは、入れ子ロジットモデルによる推定が、単

純なロジットモデルよりも適合度が高いことを示していると考察することができる。

また入れ子ロジットモデルでは、グループ内の財同士には IIA 性質が認められるも

のの、グループ間の財同士には IIA 性質は認められない。本論文ではこのグループ

分けを二輪車タイプによって行ったが、任意の二輪車の需要変化が、同タイプの二輪

車に対しては均等な需要変化を起こすが別タイプの二輪車に与える需要変化は異なる

と考えることは、ある程度現実に即したものであると考えることができる。そのた

め、後に導出した限界費用、マークアップ率も、単純なロジットモデルで導出したそ

れらよりもより現実に即した値となった。 

 また高価格帯の二輪車においては、弾力性、マークアップ率は安定しており、推定

の妥当性が確認できる。 

 しかしロジットモデル、入れ子ロジットモデルにおいては、価格にかかる係数は単

独なものと仮定していた。つまり、価格の変化がもたらす平均効用の変化は、すべて

の消費者について同一なものという前提をおいている。これは実際の消費者効用の観

点から考えると、現実からはやや乖離しているといえる。なぜならば個人の可処分所

得によって価格の変化が与える効用の水準は異なり、低所得者ほど大きく、高所得者
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ほど小さな効用変化を与えると考えるのが自然であるからである。このような議論を

踏まえ、消費者間で係数がランダムに変化するようロジットモデルを発展させた形が

ランダム係数ロジットモデルである。ランダム係数ロジットモデルを用いた需要推定

では、ロジットモデル、入れ子ロジットモデルよりも適合度の高い推定が行えるほ

か、ロジットモデルが抱えるいくつかの問題についても克服することが可能であり、

需要の価格弾力性、限界費用の導出はよりよいものになると考えることができる。 

 また供給分析では、二輪車市場を寡占市場と捉え、さらに二輪車を同質財としたう

えで各メーカーの競争状態を分析するために推測的変動を計測した。結果として、各

メーカーによる共謀は確認されず、企業はベルトラン競争とクールノー競争の中間的

な競争状態を継続していることが分かった。特に高価格の二輪車が多くなる、大型二

輪市場においてはその特徴が如実に表れており、各企業、各二輪車タイプでの推測的

変動は一定の値に収束しており、企業はベルトラン・プレイヤーに近いものであると

推測することができた。さらに販売台数を伸ばしている市場では、さらに推測的変動

の絶対値が大きくなり、企業はよりベルトラン・プレイヤーに近づいていくと推測で

きた。 

 しかしながら、本論文における競争状態の分析は二輪車を同質財と前提をおいての

ものであり、現実との乖離は存在すると考えることができる。また需要の価格弾力性

や限界費用といった数値は第 4 章での需要分析で得た結果を用いたものである。前

述のとおり、これらの値は低価格の車体ほど大きなバイアスが生じてしまっている。

ランダム係数ロジットモデルを用いた分析では、また異なる結果を得ることができる

かもしれない。 

 今回の分析ではいくつか興味深い点が確認できた。まず需要分析であるが、ロジッ

トモデル、入れ子ロジットモデルいずれにしても、推定した需要の価格弾力性は先行

研究である Kitano and Ohashi (2009) が推定した米国二輪車市場のケースよりもい

くらか小さかった。Nevo (2000) の指摘の通り、弾力性のバイアスが生じていると

推測することはできるが、そのバイアスを考慮したとしてもなお小さい値である。 

 これは米国に比べると日本国内での二輪車はより必需品として扱われているのでは

ないかという考察を可能なものにする。米国と比べ日本は土地が狭く、さらに密集し

ており、長距離走行ではなく短距離の移動が多くなる。またスペース、維持費といっ

た面からも、二輪車は四輪車よりも優れていることがわかる。事実、Kitano and 

Ohashi (2009) が分析した 1980 年代の米国における二輪車メーカーはハーレー・ダ

ビッドソン社のみであり、そのハーレー・ダビッドソン社は大排気量のクルーザータ
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イプの二輪車、つまり長距離走行専門ともいえる二輪車を販売していた。つまり、日

本国内における二輪車は趣味性の高い乗り物であるという認識は、米国に比べるとや

や低いのではないかと考えることができる。 

 競争状態の分析でも同様のことが伺える。小排気量のスクーターは趣味性よりも実

用性を重視した二輪車タイプであるが、このタイプの二輪車の販売台総数は全タイプ

の中で最も多い。またこのタイプの二輪車の多くは「AT 限定普通自動二輪免許」に

よって運転可能であるが、第 1 章で確認したように、この免許の新規取得者は年々

減少傾向にある。今後この区分の免許所得者を増やし、そして小排気量スクーターの

競争をさらに激化させながらより低価格の車体を増やし、多くの需要を生み出してい

くことこそが二輪車業界の課題であると考えることができる。  
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あとがき 

 

 高校時代までは勉強が嫌いだった。特に数学が大の苦手であり、赤点ギリギリの点

数を取ったことさえあった。だから経済学部に進学すると決めたときも、決してこれ

といって勉強したい事柄があったわけではなかった。 

日吉で必修の統計学、ミクロ経済学をしぶしぶ勉強するようになって、自分の心

情と感覚に変化があった。「あれ、この学問おもしろいぞ」それまでに自分が感じた

ことのない感覚であった。そのときの感覚はたぶん、微細な電気のようなものあった

のかもしれないけれど、そんなミクロンの好奇心が年月と心血をかけながら膨張し、

いまこうやって卒業論文として形に残ろうとしている。PC を叩いている自分になん

ともいえない達成感と気恥ずかしさが満ちているのが分かる。 

 卒業論文の題材としてバイクを選んだのも、そんなちょっとした感覚ゆえのことで

あった。「自分の興味のあるものを、自分の興味のある切り口で研究出来たら、さぞ

楽しいだろうなあ」という、安易な感覚である。 

 勿論、現実はそう甘くなかった。春の終わりに卒業論文の制作に取り掛かるも遅々

として進まず、それまで共に活動を続けてきたゼミの友人たちも 1 人 1 人とゼミを

去る中で、明日は我が身かと焦りを募らせた。また文献とデータを探すために国立国

会図書館に通いつめた。「欲しい資料があるならば複写を申し込めばいいじゃない

か」と言う友人に「複写はものすごくお金がかかるから嫌だ」と言ったことを覚えて

いるが、結局複写代金をはるかに上回る交通費をかける結果となってしまった。金銭

的にも、時間的にも、精神的にも追われる毎日であった。 

 しかしそんな毎日でも挫けず、諦めず卒業論文を完成させることができたのは、な

によりも 2 年間共に切磋琢磨しつづけてきたゼミ 17 期生、研究に穴が見つかれば即

座に鋭いコメントをしてくれたゼミ 18 期生、お忙しい中我々のために講義をしてく

ださったゼミ 16 期の紺野さん、そして厳しくも優しい、優しくも厳しい笑顔でご指

導を頂戴した石橋先生のご尽力があってのことであると今真摯に感じる。この 2 年

間、本当に様々なことを教わった。この場を借りて御礼申し上げたいと思う。 


