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はじめに

近年，時差出勤，ピーク料金制度等の交通需要

管理施策が着目されている．筆者らは，鉄道通勤需

要の時間的分散政策の効果を分析するために，家計

と鉄道企業の行動を考慮した均衡論的モデルを開発

し，両者の自由な行動の結果得られる市場均衡の非

効率性を示して， 施策や 施策の導入効果

を分析した ．

しかし，前稿では全ての通勤者の始業時刻を一時

点に固定しており，時差出勤やフレックスタイム制

などの効果を分析することができなかった．本稿で

は一般企業の始業時刻が複数個設定されているケー

スに対応できるようモデルを拡張する．さらに，一

般企業の始業時刻の設定により，社会的厚生がどの

ような影響を受けるかを分析し，時差出勤施策・フ

レックスタイム制度の効果を明らかにする．

なお，本稿では一般企業の業務時刻の設定が通

勤交通に及ぼす影響のみに着目し，一般企業の業務

効率に与える影響は考慮しない．これらの影響を取

り入れたモデルの構築は今後の課題である．

本研究の位置づけ

従来の研究の概要

欧米では 年代後半から，通勤交通の出発時

刻のピーク分散が議論されるようになり，出発時刻

選択行動に関する研究が進展した ．当初の単一

単一ボトルネックモデル から，複数のリンクを持
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つ道路網への適用がなされている ．さらに確率論

的モデルや ，動的シミュレーションも提案されて

いる ．近年では，動的交通量配分に関する理論的

な研究の進展も著しく，出発時刻・経路同時選択問

題に対する変分不等式による解法が提案され ，弾

性需要型動的均衡配分によるフレックスタイム制度

の効果分析の可能性が示唆されている ．

しかし，これらのモデルはいずれも道路を対象

とし，固定的なパフォーマンス関数を想定している．

鉄道システムの場合，各出発時刻の輸送力は一定で

はなく，鉄道企業の行動により供給されるという特

徴があり，これらの研究をそのまま適用することは

できない．筆者らは家計と鉄道企業の両者の行動を

明示的に考慮した均衡論的モデルを開発し 列車のス

ケジュール調整などの 施策や，時間帯別運賃

という 施策の効果を理論的に分析した ．

わが国でも 年代から，時差出勤やフレック

スタイム制度の導入が進められているが，関連研究

としては利用者のスケジュールコストの分析 ，およ

び実験的な導入事例の調査がほとんどである ．始

業時刻の変更が時刻別の交通サービスレベルに及ぼ

す影響を内生化した研究は限られており ，鉄

道を対象とするものは見られない．

鉄道通勤における時差出勤問題

鉄道通勤輸送問題に関わる主体として， 鉄道

企業， 通勤者， 一般企業，および 行政が挙

げられる．前稿で論じたように，通勤サービス市場

は時間的に差別化されている．すなわち，異なった

時刻の通勤需要に対して，異なる輸送サービスが供

給され，各時刻において通勤列車の混雑度が決定さ

れる ．

通勤者は一般企業が指定した始業時刻を念頭に



置き，鉄道企業が供給する輸送力に対して，各自の

効用を最大にするように出発時刻を選択し，どの時

刻の市場でサービスを購入するかを決定する．この

とき，自分が混雑率に対して感じる不効用は考慮す

るが，乗車した列車の他の利用者に与える外部不経

済を考慮せずに選択を行う．一方，鉄道企業は，通

勤輸送サービス市場を地域的に独占しており，独占

力を行使して，自らの利潤が大きくなるように時刻

別輸送力を決定する可能性がある．以上の独占力や

外部不経済性のため，市場均衡は社会的に見て最適

ではなく，行政は，運行スケジュールの規制

および時刻別運賃制度 により社会的厚生を

改善することが求められている

通勤者は，一般企業により設定された始業時刻

以前に通勤を行う必要がある．すなわち始業時刻の

指定により，各通勤者が参入できる市場の範囲が限

定される．このような市場の分割によって，上述し

た外部不経済や独占力の影響範囲が小さくなる可能

性がある．よって行政は一般企業の始業時刻をコン

トロールして，市場の分割を行うことにより，社会

的厚生を改善できる可能性がある

本研究の目的は，始業時刻の設定方法によって

鉄道通勤市場がどのように分割され，それが通勤者

間の外部不経済性や鉄道企業の独占力にどのような

影響を与えるかを分析することにある．また ・

施策と始業時刻の設定の組み合わせにより，望

ましい社会的厚生を実現する方法を明らかにする．

モデルの定式化

モデル化の前提

ベッドタウン駅と都心駅を連結している１本の通

勤鉄道を想定し，通勤需要は 人に固定されている．

また時刻にかかわらず所要時間は一定（ ）であると

仮定する．一般企業は 人の通勤者を

個のグループに分割し，それぞれ 人に対する始業

時刻を に指定する．またすべての通勤者の労働時

間は一律で に等しい．遅刻・早退は許されていな

いと仮定する．

グループの通勤者は始業時刻 以前の都心到

着時刻 を選択し，終業時刻 以降に退社時刻

を選択する．ここでは２つの時刻の選択が独立に行

いうることに着目し，前者の選択のみを取り上げて

議論を進める．時刻 に自宅を出発し時刻 に都

心に到着する時の効用 を，次式のように定義

する．

ここに は時刻 に都心に到着する列車の混雑度

で物理的制約 を越えない正数， はパラメータ，

（円／分）は自宅出発時刻のスケジュール費用

の勾配， （円／分）は終業時刻が遅くなること

に関するスケジュール費用の勾配， は時刻 に

都心に到着する列車の運賃である．上式の右辺第

項は混雑の不効用，第 項は最も遅いグループの始

業時刻 を基準として自宅出発時刻を計測したと

きのスケジュール費用，第 項は始業時刻 が

よりも早いことにより終業時刻が同じ時差だけ早く

なることのゲイン，第 項は時刻別運賃である．

通勤者の自由な出発時刻選択が許されている場

合，通勤がなされている時間帯では一定の均衡効用

水準 が得られ，始業時刻以前の通勤が行われて

いない時間帯における効用水準はこれよりも低いと

いう，裁定条件が成立する．すなわち，始業時刻が

に指定された グループの最早到着時刻を と

すると，始業時刻が同じ通勤者のグループごとに次

の条件が成立する．

時点 に到着する通勤者に対して提供される輸

送力を単位時間当たりの人数を用いて （人／分）

と表す．本研究では高密度で運行されている路線を

想定し輸送力を時間軸上の連続関数で近似する．時

刻 以前に到着する累積通勤者数を （人）とす

ると，次式が成立する．

鉄道企業は運賃規制を受けており，時間帯にかかわ

らず一定の運賃 が設定されていると仮定

する．また時刻別運賃の導入時には，基準運賃より高

く設定する時間帯と低く設定する時間帯を設け，総

収入に変化がないように運賃を設定すると仮定する．

このとき鉄道企業の行動は費用最小化行動として定



式化できる．鉄道企業の費用 が各時点の輸送力

の次式のような関数であり， であると仮

定する．

本問題では通勤需要を固定しているので，基準運賃

水準の違いは鉄道企業と通勤者の行動には影響せず，

両者の間の厚生の移転をもたらすに過ぎない．運賃

が無料（ ）の場合の通勤者の総効用を

と定義すれば，式 より次式のように計算

できる．

社会的厚生水準はこの通勤者の総効用から鉄道企業

の総費用を差し引いたものである．

市場均衡モデルの定式化

通勤者と鉄道企業の自由な行動によって実現す

る市場均衡解は，通勤者の裁定条件を満たすものの

中で，鉄道企業の総輸送費用 を最小化するもの

であり，以下の最適制御問題の解である．

　

　

計画モデルの定式化

鉄道企業は地域の通勤サービス市場を独占的に

コントロールできる．また通勤者は外部不経済を考

慮せず行動するため，上述した市場均衡解は社会的

に最適ではない．そこで，家計の自由な行動を許し

つつ行政が鉄道企業の運行スケジュール を規制

して，社会的厚生水準を改善することを考える．この

問題は，市場均衡モデルと同じ制約条件 ～

のもとで社会的厚生水準を最大化する問題となる．

裁定条件 より厚生水準は以下のように簡略化さ

れる．

計画モデルの定式化

以上の 施策により鉄道企業の独占力に起

因する非効率性は解決できるが，通勤者の自由な行

動に伴う外部不経済が発生する可能性がある．そこ

で 施策に加えて，通勤者の行動を強制的にコ

ントロールして社会的厚生の最適化を図る問題を考

える．すなわち混雑率 を裁定条件と関係なく自

由に定めることができる次のような最適制御問題と

して定式化される．

　

制約条件は式 ～ である．

なお，時刻別運賃 をあとに述べる式

のように設定することにより，ここで求めた解を通勤

者の最適化行動を通して実現することが可能である．

交通管理施策の効果

上述した つのモデルの定式化から，解の優劣

に関するいくつかの結論を直ちに導くことができる．

均衡モデルと 計画モデルは，同じ許容領域

で異なる目的関数を最大化している．それぞれの問

題で最適化された値は他方の問題での値に劣ること

はない．従って，以下の命題が成立する．

命題 均衡モデルにおける通勤者の総効

用 ，鉄道企業の総輸送費用 ，社会

的厚生水準 と 計画モデルにおける

の間に以下の関係が成立する．

計画モデルと 計画モデルはいずれも

社会的厚生水準を最大化するが，前者の許容領域は

後者の許容領域を完全に含んでいるため，前者の解

が劣ることはない．ゆえに次の命題が成立する．



命題 計画モデルの社会的厚生水準

と， 計画モデルの との間に以下の

関係が成立する．

モデルの解法

解法の考え方

上述した つの問題は，連続的な操作変数 ，

のほかに操作変数 を含んでおり，通常の最適

制御問題の解法を用いることは難しい．そこでここ

では， 各始業時刻の通勤者の最早到着時刻 に

要求される条件，すなわち市場分割パターンに関す

る条件を明らかにし， ある を所与として分割

された市場ごとに つの問題を通常の最適制御問題

の解法により解き， その結果を用いて の条件

を満足しているかをチェックする，という方法によ

り解を求めることとする．

市場分割パターンに関する条件

ここではまず，始業時刻の隣り合う つのグルー

プ （人）に着目する．この場合， 市場が

分割され， つのグループの通勤が つの時間帯で

別々に行われる場合と， つのグループの通勤が

混在して行われる場合の 通りを考えればよい．

市場が分割されている場合

の場合，すなわち時刻 を境に

つの市場が分割され，それぞれ つずつのグループ

のみが通勤する場合を考察する．

設定された時差が大きいか， が小さい場合に

は，図－ の のように となる．すな

わち グループの始業時刻 の後，通勤が行

なわれない時間帯をはさんで，時刻 から グルー

プの到着が起こる．

が大きい場合，図－ の のように，

となり グループの始業時刻 の直後か

ら グループの到着が起こる．この時，均衡モデル

と 計画モデルでは，図－ の のように時刻

の右側の混雑率が左側の混雑率を上回るパター

ンは安定的ではない．なぜなら，右側の混雑率が高い

場合には グループに含まれる通勤者は，時刻

以前に到着することにより自己の効用を高めること

が可能であり，式 の裁定条件の第 の式と矛盾

するためである．図－ の のように右側の混雑

率が高い場合には式 の裁定条件は満足され，到

着時刻を早めようとする通勤者は存在しないため安

定である．

計画モデルにおいては，後に示す式

から，最適解における輸送力と混雑率は同

じ項 のべき乗関数で与えられ，同様の

形状を持つ．よって時刻 をはさんで右側の混雑

率が高ければ，右側の グループの通勤者の一部を

左側へ移すことにより混雑率が小さくなり効用水準

の改善できると同時に，輸送力も小さくでき輸送費

の節約が可能である．つまり目的関数の更なる改善

が可能であるから，図－ の のパターンは最適解

になり得ない．

市場が分割されない場合

図－ の のように， となる場合

を考える．この場合 において

グループの裁定条件と グループの裁定条件が同時

に成立するから，結果として の全域

において裁定条件が成立する．したがって つのグ

ループの総人数 （人）をまとめて一つの

グループと考え， を始業時刻として つの最適制

御問題を解き，輸送力と混雑率を求めればよい．た

だし グループは，始業時刻が － だけ

早く設定されているので夕刻の帰宅が早くなるため，

計算された効用値に （円）を加算す

る必要がある．

市場分割パターンのチェック手順

以上のことから，まず を仮定し，

と の つの時間帯ごとの

部分問題を解く．その結果時刻 の右側の混雑率

が となればパターン ， ではないが左側の混雑

率より低ければパターン が生じる．右側の混雑

率が左側よりも高ければ のパターンとなるので，

つのグループをまとめて における問

題を解けばよい．なお，均衡モデルで が小さ

い場合，図－ の と の双方のパターンとも

実行可能な場合がある．この場合鉄道企業は両者の

総輸送費用を比較し，費用の小さい方を選択するこ

とになる．
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図 ２つのグループの混雑率の関係

なお， つ以上の始業時刻が設定されている場合

には，ここで述べた グループ間の安定性のチェッ

クを，各グループの相互間のすべての組み合わせに

ついて検討する必要がある．

分割された最適制御問題の解法

つの問題の目的関数はいずれも時間軸上の積分

関数で表され，時間帯ごとに分割可能である．そこ

で部分問題として，時間帯 において始

業時刻が である グループの （人）が通勤す

る状況を考える．

均衡モデルの部分問題

均衡モデルの部分問題は以下のようになる．

なお，式 は式 の裁定条件において

を考慮し， に関して微分することにより得られた

ものである．ポントリャーギンの最大値原理より次

式のような解析解を誘導できる．展開は前稿 と同

様であるため省略し，結果のみを示す．

ただし、上式は区間 にお

いて成立し，

である．この時、 グループに対する総効用 ，

総費用 ，及び社会的厚生水準 を以下の

ように求めることができる．

計画モデルの部分問題

この問題は，均衡問題と同じ制約条件 ～

のもとで当該時間帯における次の社会的総余剰

を最大化する問題となる．

ポントリャーギンの最大値原理を用いれば，時刻別

輸送力と混雑率は先の問題と同様に式 で与

えられる．ただし， と の値は，最早到着時刻

における混雑率が正の値を取るか否かによって つ

のケースがあり得る．

まず，図－ の の場合の グループの通勤時

間帯の長さ は次式により求められる．

ただし、 である。

の場合，図 の のように

の右側の混雑率は となり， は以下のように

与えられる．

一方、 の場合，図－ の の

ように の右側の混雑率が正の値を取る．この時，

次式を満足する の値を見いだす必要がある．この

値は陽な形では解けないが，効用関数と費用関数の



単調性より一意に定まる．

この時の は上式の の値を用いて，以下の式で与

えられる．

以上のどちらのケースにおいても， および の

計算値を用いて， グループに対する総効用 ，

総費用 ，及び社会的厚生水準 を一意に

求めることができる．すなわち，

となる．

計画モデルの部分問題

計画モデルでは通勤者の裁定条件 は不

要であり，制約条件 ～ のもとで，

を操作変数として当該時間帯の次の社会的厚生水準

を最大化する部分問題を考えればよい．

ポントリァーギンの最大値原理により，時刻別の輸

送力，混雑率は以下のように求められる．

以上の解を通勤者の行動に基づいて実現するために

は，都心到着時刻に関わらず効用水準が一定となる

ように時刻別の運賃 を設定すればよい．式

を式 に代入し， について解くことにより，

以下のような到着時刻に対して線形の運賃水準が得

られる．

ただし は定数であり，各グループからの総運賃収

入がそのグループに対する総輸送費用に等しいとい

う条件 より，以下の

水準に設定すればよい．

ただし，先の 計画問題と同じように， に

は つのケースがあり得る．まず，図－ の の場

合の グループの通勤時間帯の長さは次式により求

められる．

の場合，図－ の のパター

ンに該当し， グループに対する総効用 ，総

費用 は，

で与えられる．

の場合，図 の のように

の右側の混雑率が正の値を取る．このとき数値

計算により次式を満足する の値を見いだす必要が

ある．なお関数の単調性よりこの解は一意である．

以上の の計算値を用いて， グループに対する総効

用 ，総費用 は以下の式で与えられる．



以上のどちらのケースにおいても，社会的厚生

水準 は次式により求めることができる．

フレックスタイム制度の効果

図－ の のように市場が分割されていない

場合， 人はすでに 以前に到着

して始業時刻 まで待っている．彼らの始業時刻を

に変更しても到着時刻分布，交通混雑及び輸送

費用に影響を与えることはないが，夕刻の帰宅時刻

が早くなるためスケジュールコストが減少し，社会

的厚生は増大する．このスケジュールコストの節約

を最大限に行うには，到着時刻分布を計算した上で，

それに適合するように一般企業が個人ごとに異なる

始業時刻を設定すればよい．しかしそのような制度

の実行は困難であり，すべての通勤者の効用に差異

が生じるという点でも実際的ではない．

もし全員にフレックスタイム制度を適用すれば，

通勤者間の効用の均等条件を満足しつつ，スケジュー

ルコストを節約することができる．この場合の混雑

率と出発時刻分布は，図－ の のケースと同様

に計算できる．すなわちコアタイムの開始時刻を計

算上の始業時刻 と置き，全員を つのグループ

として解を求めればよい．ただし，通勤者は朝の到

着時刻と夕刻の退社時刻を同時に選択することにな

るため，スケジュール費用勾配として の代わりに

を代入して計算を行う必要がある．

時差出勤の効果に関する数値計算

パラメータ値の設定

先に述べたように，市場分割のパターンは端点に

おける混雑率の大小関係に依存しており，パラメー

タ値によってさまざまに変化するため，命題 ， の

ような一般的な知見を得ることはできない．従って

できるだけ実際に近いパラメータ値を設定した上で

数値計算を行い，知見を得ることとする．

ここでは大都市圏において郊外と都心を直結し

ている路線として大阪市営地下鉄四つ橋線を抽出し，

それに合わせてパラメータ値を設定する．すなわち実

績値に即して当該路線を利用する総通勤者数を

（人），通勤所要時間を （分）とする．

費用関数のパラメータは鉄道統計年報等のデータに

基づいて ， （円／分 と

設定する．効用関数のパラメータは，鉄道の乗車時

間・待ち時間・乗換などをネットワークで表現して確

率均衡条件を分析した家田らの研究 の中から，

大阪圏で地域特性が類似している南海高野線の実証

パラメータ値である を用いる．また朝と夕刻

のスケジュールコストは， （円／分），

（円／分）と設定する．

時刻別混雑率と輸送力のパターン

ここでは， に一斉始業している

（人）を 分割し，そのうちの の比率の通勤

者の始業時刻を （分）早めるという設定で計算を

行なった．図－ は一斉始業時刻の場合と ，

（分）のケースについて， つのモデルによ

る時刻別混雑率のパターンを比較したものである．

図－ には時刻別輸送力の計算結果を比較している．

このパラメータ値の場合，始業時刻分割後のパ

ターンは つのモデルで異なる．均衡モデルでは市

場が分割されない のパターンとなり，混雑率・

輸送力は一斉始業時と全く同じである． 計画モ

デルでは始業時刻付近の時間帯の輸送力が大きく設

定され，混雑率は緩和される．時差出勤導入時には

つのグループの通勤時間帯が分離されたパターン

が現れる． が実施されると， に比べ

て早い時刻により多くの輸送力が提供され，ピーク

からの分散が進んで最大混雑率が緩和される．時差

出勤導入時にはパターン となることがわかる．

表－ には，一斉始業時と始業時刻の分割時につ

いて， つのモデルの通勤者の総効用，総輸送費用，

および社会的厚生水準の値を比較している．これよ

り，命題 ， が成立することが確かめられる．始業

時刻の分割により通勤者の総効用は改善され，

モデルでは総輸送費用も削減できる． つのモデル

のいずれについても始業時刻の分割により社会的厚

生水準は大幅に改善される．

時差出勤施策による社会的厚生水準の変化

次に （分）に固定して始業時刻を早める

通勤者の比率（分割率： ）を変え， つのモデルによ

る社会的厚生水準の変化を調べた．その結果を図－
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に示す．図の右端は全員の通勤者がフレックスタイ

ム制度の適用を受ける場合の厚生水準を示している．

命題 ， が成立し， となっている．

均衡モデルでは分割率 が小さい間は一斉始業

（ ）と同じ輸送力，混雑率のパターンのままで

あり交通混雑の緩和効果はないが， の増加によるス

図 時差出勤による社会的厚生水準の変化

図 均衡モデルにおける時差出勤の効果

ケジュールコストの減少が社会的厚生水準の上昇に

つながる．しかし では市場が分割され（パ

ターン ），始業時刻を早めた通勤者 の混雑率

が高くなるため，スケジュールコスト負担増と合わ

せ一斉始業時よりも厚生は悪化する．

このように，均衡モデルでは始業時刻分割の効

果はスケジュールコストの変化のみに起因するため，

効果の大きさは限定される．上の計算例では

を行った場合の厚生水準 にははるかに及ばない．

モデルの は ， モデルの

は約 割の通勤者の始業時刻を早めることにより最

大の厚生水準が得られる．分割率 の違いによる厚

生水準の変化の幅は， の幅よりはかなり小

さいが， の差よりは大きい．すなわち時差

出勤は 施策ほどではないが，時差運賃制度よ

りも大きな効果を持っている． モデルに

おいては，フレックスタイム制度が完全に普及した

ときの効果は，時差出勤の効果を大きく上回る．し

かし均衡モデルではフレックスタイム制の効果は小

さく，時差出勤の効果を下回っている．

図－ 図－ 図－ は，時差の幅を 通り設定

し（ （分）），始業時刻を早める通
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勤者の割合 を変化させながら， つのモデルから得

られる社会的厚生水準の値をそれぞれプロットした

ものである．図中ではそれぞれの解が図－ のいず

れのパターンに該当するかも区別している．

これよりどのモデルにおいても，時差 が小さく，

も小さいうちはパターン となるが，時差が大き

くなったり が大きくなるにつれて市場の分割が生

じ，パターン ， の順に推移することがわかる．

なお，ある の値に対し，市場が完全に分割されてい

るパターン が生じている場合，それ以上大きな

時差を与えても逆効果となる．なぜなら混雑率の形

状が変化せずに時間軸上を平行に移動するだけであ

り混雑緩和効果がないにもかかわらず，スケジュー

ルコストが増加するからである．このような場合に

は逆に時差を小さくすれば，スケジュールコストが

減少し社会的厚生水準は改善できる．

図－ より，均衡モデルでは （分），

の時に が最大となる．市場の分割が発生しパター

ン となる領域では，時差が大きく分割率が大き

いほどスケジュールコストの増大が著しく，社会的

厚生水準は減少する．

図－ より， モデルにおいて が最大と

なるのは （分）， 程度の時でありそ

の時のパターンは である． がそれ以上大きい領

域では早い時間帯の混雑が大きくなるとともにスケ

ジュールコストが増加するため，場合によって一斉

始業のケースよりも悪化することがある．

モデルの場合，社会的厚生水準が最大とな

るのは （分）， の時であり，その時

のパターンは図－ の に相当している．図－ よ

り， がそれよりも大きい領域では社会的厚生水準は

悪化し，一斉始業の厚生水準を大きく下回ることも

あり得る．

政策的含意

以上の分析の結果，市場均衡の状況下では，時

差出勤の効果はスケジュールコストの節約分に限ら

れ，多くは期待できないことがわかった．また計算

例では， 施策の効果（ ）が時差出勤

や 施策の効果（ ）よりも大きかった．

よって 計画問題の解を実現することがまず重

要であり，鉄道企業に適切なダイヤを設定させるこ

とが，他の施策を行う上での基礎的な条件となる．

すでに 施策が導入され適切なダイヤ設定

が行われている場合には，時差出勤およびフレック

スタイム制の導入は魅力的な政策であり，時刻別運

賃制度などの他の 施策の効果を上回る効果が

期待できる．しかしその場合でも，始業時刻の分割

比率を適切に設定しなければ，現況よりもさらに状

況が悪化する場合もあり，時差の設定を慎重に行う

必要がある．

おわりに

本研究は鉄道通勤サービス市場に関する部分均

衡論的モデルを拡張し，始業時刻が異なる通勤者が

存在する場合の市場均衡解と社会的厚生の最適解を

明らかにした．これにより時差出勤やフレックスタ

イム制が鉄道通勤に及ぼす効果を金銭的に評価する

ことが可能となり， ， 効果との比較をす

ることができた．今後は，始業時刻の分散による一

般企業の業務効率の低下を考慮することが重要な課



題である．
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始業時刻の設定が鉄道通勤交通に及ぼす影響に関する研究

奥村　誠 ・永野光三・小林潔司

鉄道通勤サービス市場においては，鉄道企業の独占力と通勤者の出発時刻選択に伴う外部不経済のために，市

場均衡解は効率的ではない．本研究は始業時刻の分割が市場の分割をもたらし，独占力と外部不経済性の影響

力を変化させることに着目する．始業時刻の設定とその他の ・ 施策の組みあわせによる社会的厚

生の変化を分析し，時差出勤施策とフレックスタイム制度の効果を明らかにする．
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