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1．はじめに   2．2環太平洋アジア諸国における大規模空港開発   

中国、韓国をはじめとする衆太平洋アジア諸国は、国際競争  

力のある大規模拠点空港開発を重要度・緊急度の高い「国家プ  

ロジェクト」と位置付け、国家予算を大幅投入し、その整備を  

強く推進している。この理由は大きく分けて以下の2点がある。  

（1）成田。羽田空港整備の遅れ   

前節でも述べた通り、国際ハブ空港には国際線と国内線の連  

結も必要であるわけだが、成田は国際線のみ、羽田は国内線の  

みと言っても過言ではない。この東京に位置するこの二つの空  

港の乗り継ぎが極めて不便なことは問題である。また、両空港  

とも発着枠がほぼ埋まってしまった飽和状態にあるため、成田  

空港にとって変わろうと、整備を進めている。  

也）次世代航空機に対応 

21世紀初頭完成予定の超音速旅客蠍新鮎別の馳抗する空港  

は世界に6ケ所（そのうちアジアに1ケi殉必要と考えられている。  

この空港をスーパーハブ、グロ⊥パルハブという（現代用語の基  

礎知歳より）。この空港には多くの航空機が乗り入れることが予  

想されそれに伴い、より広大な敷地と施設整備の充実が必要  

となり、莫大な費用が発生するが、これによる経済効果もまた  

計り知れず、このスーパーハブ空港に選ばれるために、そこま  

での拡張を念頭に置いた開発計画を立てて整備を進めている。  

2．3ハブ空港の成立要因   

上記のように、アジアでは、40（氾m級の滑走路4本を抱える  

空港の建設計画が浮上するなど、太平洋地区の潜在的な航空需  

要を見込み、空港建設が盛んに行われている。いずれもアジア  

でのハブ空港として機能することによる経済効果を見込んだ計  

画であるが、ここ数年の厳しい経済情勢から予想ほど需要が伸  

びていないのが現状である。空港の建設計画だけが独り歩きし、  

施設の許容量が過剰になることを恐れ、運賃や使用料の値下げ、  

自国の客の囲い込みが発生する可能性が高い。すなわち、よほ  

ど運崖面や路線網に大きな差がない限り、いくら空港を大きく  

しても拠点にはなり得ない。ハブ空港の成立要因は以下のよう  

に考えられる。   

最も重要な要因は路線数と便数である。利用者は、他の条件  

近年、束アジアや東南アジア諸国（以降、環太平洋アジア諸国）  

で大規模国際空港の整備が進んでいる。それは、太平洋航空路  

線の需要が増大するという予測と、国際ハブ空港として機能す  

ることによる経済効果を見越してのことである。一方日本では、  

新東京国際空港（以韓、成田空港）の発着枠の少なさが取り沙汰さ  

れている例もあるように、グローバルスタンダードに見合った  

国際空港は日本に一つもない状態である。このままでは、日本  

の空港はアジアにおける国際航空ネットワークのハブとしての  

地位を失い、アジア、そして世界のローカル空港に成り下がっ  

てしまう危険がある。   

そこで本研究では、環太平洋アジア諸国において整備が進ん  

でいる大規模国際空港を対象として、最適な国際ハブ空港を数  

理的に評価し選定することを目的とする。またこの結果を用い  

て、日本の空港がアジアにおける国際ハブ空港として運営して  

いくためにはどの程度の拡張が必要なのかを明らかにすること  

により、今後の空港整備政策の指針を示す。   

2．アジアにおける国際ハブ空港   

2．1国際ハブ空港とは   

国際ハブ空港とは、国際線から国際線、あるいは国際線から  

国内線へと乗り継ぎをするための拠点となる空港のことを言う。  

また、ハブ仏u厨とは、自転車の車輪の中心部にある“こしぎ’  

のことを指し、スポークGpoke）からハブに、またハブからスポ  

ークに力が伝導することから、このような形態を持つ航空路線  

網をHubandSpokeSystem田SS）と言う。ここで注意してお  

かなければならないのは、航空会社がHSSを展開するにあた  

り、利用者の乗り換え待ち時間の短縮、さらには目的地までの  

旅行時間の短絡のために、ハブ空港に路線を集中させるだけで  

はなく、ある特定時間に自社便を集中させている点である。こ  

れにより、ハブ空港はますます離着陸スケジュールが過密にな  

るため、複数の滑走路やターミナルビルなど、設備が充実して  

いることが必要条件となる。  
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が一定ならば、なるだけ多くの路線・便数が集まる空港をハブ  

空港として選択するから、航空会社としてもそのような空港を  

ハブとして選択する。この路線数・便数は、当然ながら各空港  

の旅客・貨物需要に依存する。乗り継ぎ需要は路線数・便数と  

比例するので、その空港を起終点とする需要（ターミナル・ディ  

マンド）の大きさが決定要因となる。すなわち、ターミナル・デ  

ィマンドの大きい空港はハブ競争に有利であると言えるI2I。  

状では離着陸数を増やすことができないのである。よって、今  

後の需要増大に対し原田空港の対処しきれず、さらに他国の空  

港なら対処できるといった場合、他空港への便を増やすだけに  

留まらず、その空港を拠点とするために成田空港への便を減ら  

す恐れもある。実際、成田空港は滑走路処理能力が年間135万  

回であるのに対して、現在すでにその92％の124万回も離着陸  

している。成田空港に変わる日本の玄関として建設された関西  

国際空港もすでに滑走路処理能力の74％が離着陸していて、飽  

和状態になるのは目に見えて明らかである。韓国や香港も00％  

に近い利用率であるが、両空港とも拡張工事が進んでいて、数  

年後には滑走路処理能力が倍以上になる計画である。また、東  

南アジアの空港はすでに十分の滑走路処理能力を持っているが、  

滑走路処理能力の50％を満たない利用状況であるので、今後の  

需要増大にも十分に対応できると思われる。  

3．3今後の空港整備政策の指針   

全ての分析対象空港における拡張後の滑走路の長さや年間可  

能離着陸数等を入出力項目にすることにより、前節で記した離  

着陸数の制限に対する問題の評価をする。このことにより、今  

後どの程度拡張する必要があるのか、といった指針を示すこと  

ができると考えられる。   

また、日本の不景気が続いたらどうか、中国の需要が増えた  

らどうか、といった予想されうるい 

分析をする、シナリオ分析を行うことも必要であると考えてお  

り、現在分析中である。  

3．分析結果および考察  

3．1分析対象空港とデータ   

分析対象空港は、環太平洋アジア諸国における大規模国際空  

港である。取り扱うデータは、現在運営している空港のデータ  

だけでなく、拡張計画の実現後や新たに建設している空港の完  

成後のデ∵夕も用いて分析を行う。  

3．2現状の空港運営評価   

分析対象空港のある都市の中で、ターミナル・ディマンドが  

大きいのは東京である。このことから、成田鱒ハブ空港の候補  

として有力であると言える。   

そこで、まず1！柑8年の時点で稼動している分析対象空港に麻  

着陸している航空機の搭乗効率を調べるために、入力を離着陸  

数、出力を利用者数・貨物量として、DEAの計算してみた。結  

果は以下の表1の通り。  

表1：航空機利用効率性分析の結果  

4．おわりに   

成田空港は、現在の需要量の大きさや線乗効率の高さから、  

アジアの中心ハブ空港として最適である上言える。しかし、国  

内のどの空港も3∝旧m級の滑走路が1本しかなく、しかもはば  

飽和状態であるため、今後の需要増大に見合った拡張、もしく  

は新たな大規模空港の整備をしないと、近隣アジア諸国のいず  

れかの空港にハブ空港の地位を奪われ、日本の空港はアジアに  

おけるローカル空港となってしまう可能性があると言える。   

そこで、3．3節で述べた分析結果を当日の発表において詳しく  

述べ、これからの空港整備政策の指針を提示する。  
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が最も埋まっているのは、成田空港への離着陸匝であることが  

わかる。ターミナル・ディマンドの大きさと 

率の高さという2つの面から、成田空港のハブ化がいっそう進  

むことが予想される。しかし、この分析の入力項目である離着  

陸数において、他国の空港はどこも年間150万回以上であるの  

に対し、成田空港は年間124万回と小さな値である。このため  

に、参照集合にあまり選ばれていない。すなわち、成田空港は  

搭乗効率がよいので航空会社は乗り入れを希望しているが、現  
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