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はじめに 

 

福岡空港については、国、福岡県、福岡市が連携・協力して平成 15 年度から将来の混雑

問題等への対応策を検討する「総合的な調査」を実施しております。 

この調査にあたっては、基本的なところから段階を踏んで検討を進めることとしており、

検討の４つのステップに対応して情報提供とそれに対する意見収集を行うパブリック・イ

ンボルブメント（以下「ＰＩ」と略す）を実施いたしました。 

平成 17 年度は、福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ１）として「福岡空港の

現状と課題」や「空港能力の見極め」についてＰＩ活動を実施しました。平成 18 年度は、

ＰＩ（ステップ２）として「地域の将来像と福岡空港の役割」や「将来の航空需要の予測」

についてＰＩ活動を実施しました。また平成 19 年度は、ＰＩ（ステップ３）として「将来

需要への対応方策の検討」と「将来対応方策の評価の視点の検討」についてＰＩ活動を実

施しました。 

本年度は、最終ステップであるＰＩ（ステップ４）として、「対応案の比較評価」と「方

向性（案）」についてＰＩ活動を実施し、平成 21 年 月 日に終了いたしました。 

 

本書は、これまで実施してまいりましたＰＩ活動の実施結果をとりまとめたものです。 
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I  ＰＩ活動 

 

１．ＰＩプロセスと各ステップの実施期間 

 

表１ 各ステップのＰＩ実施期間 

ステップ 
ＰＩ実施期間（意見募集期間） 

（「寄せられた意見と考え方」に対する意見募集期間含む） 

ステップ１ 平成１７年７月２５日～平成１７年１０月２７日 

ステップ２ 平成１８年７月１０日～平成１８年１１月１４日 

ステップ３ 平成１９年９月１８日～平成２０年１月１０日 

ステップ４ 平成２０年９月２９日～平成２０年１２月２５日 

 

 

 

ステップ１ 課題と実現すべき政策的目標 

・ 福岡空港の現状と課題、空港能力の見極め、空港利用者の視点に立

った航空サービスの評価基準等について検討。 

 

ステップ２  対応策検討の前提条件  

・ 地域の将来像と福岡空港の役割、航空需要の将来予測について検討。 

 

ステップ３  評価の視点と検討すべき対応案  

・ 検討すべき対応案と対応案を評価する視点を検討。  

 

ステップ４  対応案の比較評価と方向性（案）  

・ 評価の視点に基づく対応案の比較評価と方向性（案）を作成。  

 

図１ 福岡空港の総合的な調査に係るＰＩのステップとテーマ 
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２．ＰＩ（ステップ１～ステップ４）活動内容 

 

（１）周知広報活動 

 

表２ 各ステップにおける周知広報活動と実施数（総括表） 

実施数量（実施回数または資料等配布数） 
実施手法 

ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４ 

新聞広告 6 回 5 回 3 回 2 回

雑誌広告 ― 2 回 2 回 ―

ラジオ広告 78 回 40 回 127 回 79 回

ラジオ放送 ― 8 回 2 回 1 回

テレビ広告 ― ― 54 回 67 回

テレビ番組 ― ― 2 回 4 回

チラシ配布 65,000 部 60,000 部 90,000 部 100,000 部

ポスター配布 1,100 部 1,100 部 1,100 部 1,100 部

行政だより 

配布等 

福岡県だより： 

約 200 万部 

市政だより：約 70 万部 

福岡県だより： 

約 200 万部

市政だより：約 70 万部

J:COM、FCV： 

約 52 万世帯

プエルト：約 6,800 部 

福岡県だより： 

約 200 万部 

市政だより：約 67 万部 

J:COM、FCV： 

約 56 万世帯 

福岡県だより： 

 約 200 万部

めるふく：約 5,000 件

市政だより：約 74 万部

J:COM、FCV： 

 約58万世帯

希望者へのニュ

ースレター送付 

520 部 667 部 737 部 775 部 

国際交流機関

広報誌 

― 

こくさいひろば： 

英 語 4,500 部 

中国語 2,000 部 

韓国語 2,000 部 

レインボー： 

英 語 5,000 部 

中国語 1,500 部 

韓国語 1,500 部 

こくさいひろば： 

英 語 4,500 部 

中国語 2,000 部 

韓国語 2,000 部 

レインボー： 

英 語 5,000 部 

中国語 1,500 部 

韓国語 1,500 部 

こくさいひろば： 

英 語 4,500 部 

 

 

レインボー： 

英 語 5,000 部 

中国語 1,700 部 

韓国語 1,700 部 

ホームページ 9,028 アクセス 
（H17/7/25～H17/10/31） 

10,279 アクセス
(H18/6/27～H18/11/14)

14,701 アクセス
(H19/9/10～H20/1/10) 

13,323アクセス
(H20/9/20～H20/12/25)
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表３ ステップ１の周知広報活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者または 
資料配布数 

新聞広告 

6 回 

5 紙（読売、朝日、毎日、西日本、日経）、 
全 5段広告 (6/26～7/13) 
1 回×5紙 5 回 
1 紙、全 5段広告（8/15） 

－

ラジオ広告 

78 回 

3 局（ＦＭ福岡、ＫＢＣ、ＲＫＢ）20 秒広告 
(7/20～8/23) 
1 本/日×25 日間×3局 75 本 
ｵｰﾌﾟﾝﾊｳｽ会場からﾗｼﾞｵ中継 (8/19,8/23,8/26) 

－

チラシ配布 
― ・県内 20 ヶ所（福岡空港および主要駅）街頭配布 

・県内市町村、中学校・高等学校・大学等配布 
65,000 部

ポスター配布 ― 県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配布 1,100 部

行政だより配
布等 ― 

・福岡県だより 1回（7/1 発行） 
・ふくおか市政だより1回（7/1 発行） 

福岡県だより： 

約 200 万部

市政だより： 

約 70 万部

ニュースレタ
ー配布 

― 
福岡空港調査連絡調整会議ニュース 配布 520 部

ホームページ 
― 

(6/24～) 9,028 アクセス
（7/25～10/31）

 

表４ ステップ２の周知広報活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者または 
資料配布数 

新聞広告 
5 回 

5 紙（読売、朝日、毎日、西日本、日経）、 
半 5段広告 (6/27～7/7) 各紙 1回 

― 

雑誌広告 
2 回 

2 誌 あんふぁん 1/3 広告（7/7 発行） 
ｱﾊﾞﾝﾃｨ福岡 1/2 広告（7/20 発行） 

あんふぁん：4.7 万部

ｱﾊﾞﾝﾃｨ福岡：14.5万部

ラジオ広告 
40 回 

2 局（ＦＭ福岡、ＲＫＢ）20 秒広告 
(7/6～8/3) （平日 20 日間） 
1 本/日×20 日間×2局 

― 

ラジオ放送 
8 回 

1 局（LOVE-FM）2～3 分 
(7/3～7/6、7/10～7/13) 1 本/日 
(英語、中国語、韓国語、フランス語) 

― 

チラシ配布 

― 

・20 ヶ所（福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀
県）の主要駅等）での街頭配布 (6/27～7/1、
7/7) 

・県内市町村、中学校・高等学校・大学等配布 

60,000 部

ポスター配布 ― 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配
布 

1,100 部

行政だより配
布等 

― 

・福岡県だより 1回（7/1 発行） 
・ふくおか市政だより 1回（6/15 発行） 
・J:COM 福岡、FCV 10 分広報番組 
 (8/11～8/17) 3 回/日×7日間×2局 

福岡県だより： 

約 200 万部

市政だより： 

約 70 万部 

J:COM、FCV： 

約 52 万世帯 
国際交流機関
広報誌 

― 

・こくさいひろば（（財）福岡県国際交流センタ
ー）1回（7月発行） 

・レインボー（（財）福岡国際交流協会） 
1 回（7月発行） 

こくさいひろば： 

英 語 4,500 部

中国語 2,000 部

韓国語 2,000 部

レインボー： 

英 語 5,000 部

中国語 1,500 部

韓国語 1,500 部
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表５ ステップ３の周知広報活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者または 
資料配布数 

新聞広告 
3 回 

3 紙 （西日本、読売、朝日） 
半 5段広告 (9/11) 各紙 1回 

― 

雑誌広告 

2 回 

2 誌 ぐらんざ 10 月号 1/2 広告 (9/20) 
 リビング福岡（中央・西・南・東） 
 「PICKUP まいたうん」面の 1枠 (9/22) 

ぐらんざ：160,000 部

リビング福岡： 

中央･西 222,850 部
南 201,530 部

東 83,700 部

ラジオ広告 

127 回 

1 局 （ＲＫＢ）20 秒 
(9/18～10/16) （平日のみ） 
合計 20 本 
1 局（ＬＯＶＥ－ＦＭ） 60 秒 
(9/20～9/30)  
(日本語＋英語、日本語＋中国語、日本語＋韓国
語) 合計 107 本 

― 

ラジオ放送 
2 回 

1 局 ＲＫＢ(9/18 10:30～) 1 回 
1 局 ＦＭ福岡（9/24 福岡県広報番組「福岡県

だより」内でのお知らせ） 

― 

テレビ広告 

54 回 

3 局 ＴＮＣ(9/23～9/29)15 秒ｽﾎﾟｯﾄ×16 本 
 ＦＢＳ(9/23～9/29)15 秒ｽﾎﾟｯﾄ×21 本 
 ＫＢＣ(9/23～9/29)15 秒ｽﾎﾟｯﾄ×17 本 
 合計 54 本 

― 

テレビ番組 

2 回 

2 局 ＴＮＣ「フレッシュ！ふくおか県」 
 (10/7 8:55～9:00) 5 分 
 ＦＢＳ「金曜トレビアン」番組内告知 
 (10/26 9：55～10：50)  30 秒 

― 

チラシ配布 

― 

・25 ヶ所(福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀 
県）の主要駅等)での街頭配布(9/10～10/2、
10/22) 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配 
布 

90,000 部

ポスター配布 ― 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配
布 

1,100 部

行政だより配
布等 

― 

・九州地方整備局港湾空港部情報誌「プエルト」 
2 回(10/1、11/1 発行) 

・福岡県だより １回（7/1 発行） 
・ふくおか市政だより 3 回(9/1、9/15、10/15
発行) 

・Ｊ：ＣＯＭ福岡、ＦＣＶ 10 分広報番組 
 (10/5～10/11) 3 回/日×7日間×2局 

プエルト:約 6,800 部

福岡県だより： 

約 200 万部

市政だより: 

約 67 万部 

J:COM、FCV： 

約 56万世帯

国際交流機関
広報誌 

― 

・こくさいひろば（（財）福岡県国際交流センタ
ー） 1 回（9月発行） 

・レインボー（（財）福岡国際交流協会） 
 1 回（英語版：7月号 中国語版、韓国語版：
7・8月号） 

こくさいひろば： 

英 語 4,500 部

中国語 2,000 部

韓国語 2,000 部

レインボー： 

英 語 5,000 部

中国語 1,500 部

韓国語 1,500 部

ホームページ 

― 

・ＰＩ(ステップ 3)の周知広報開始 (H19/9/10
～H20/1/10) 

・検索キーワード連動型広告への登録(Yahoo 
Overture 、Google Adwords) (9/10～12/10) 

14,701 アクセス
(H19/9/10～

H20/1/10)
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表６ ステップ４の周知広報活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者又は 
資料配布数 

新聞広告 2 回 2紙 （毎日、日本経済） 
 半5段広告 (9/20) 各紙1回 

― 

ラジオ広告 79 回 1局 ＬＯＶＥ－ＦＭ 
・ 40 秒×46 本（9/22～10/1）日本語＋英語、日本語
＋中国語、日本語＋韓国語 
・ 20秒×30本（10/19～10/25）日本語 
・ 120 秒×3 本（10/21～10/23）英語、中国語、韓国
語  

― 

ラジオ放送 1 回 1局 ＦＭ福岡 
（10/2 福岡県広報番組「福岡県だより」内でのお知ら
せ) 

― 

テレビ広告 67 回 3局 RKB（10/5～11、11/2～8）15秒ｽﾎﾟｯﾄ×21本 
 ＦＢＳ（10/5～11、11/2～8）15秒ｽﾎﾟｯﾄ×28本 
 ＫＢＣ（10/5～11、11/2～8）15秒ｽﾎﾟｯﾄ×18本 

合計67本 

― 

テレビ番組 4 回 4局 ＲＫＢ「ふくおか見聞録」 
 （10/25 11:25～11:30）5分 
 ＦＢＳ「金曜トレビアン」番組内告知 
 （10/10 9：55～10：50）40秒 
 KBC「FOR YOU」番組内告知 
 （11/4 13:55～14:00）60秒 
 RKB「宣伝上手」番組内告知 
 （11/4 10:50～11:00）30秒 

― 

チラシ配布 ― ・ 23 ヶ所(福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀県）の
主要駅等)での街頭配布(9/20～9/26)  
・ 県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配布 

100,000 部

ポスター配布 ― ・ 県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配布 1,100 部

行政だより配布
等 

― ・ 福岡県だより2回（9/1、11/1発行） 
・ 福岡県メールマガジン「めるふく」（10/3発行） 
・ ふくおか市政だより2回(9/15、10/15発行) 
・ J:COM福岡、FCV 10分広報番組 
  (10/31～11/6) 3回/日×7日間×2局 

福岡県だより：約200万部

めるふく：約5,000件 

市政だより：約74万部

J:COM、FCV： 

約58万世帯

国際交流機関
広報誌 

― ・ こくさいひろば（（財）福岡県国際交流センター）1回
（8月発行） 
・ レインボー（（財）福岡国際交流協会） 
 １回（英語版：9 月号 中国語版、韓国語版：9・10 月
号） 

こくさいひろば： 

英 語4,500部 

レインボー： 

英 語 5,000 部 

中国語 1,700 部 

韓国語 1,700 部 

ホームページ ― ・ PI(ｽﾃｯﾌﾟ 4）の周知広報開始 (9/20～12/25) 
・ 検索キーワード連動型広告への登録 
  (Yahoo Overture、Google Adwords) (9/22～12/25) 

13,323 アクセス
(9/20～12/25)
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（２）ＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動 

 

表７ ＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動と実施数（総括表） 

実施数量 
（上段：実施回数、資料配布数等） 

（下段：参加者数） 手法 

ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４ 

ＰＩレポート 50,000 部 60,000 部 75,000 部 100,000 部 

インフォメーシ
ョンコーナー 

3 ヶ所 
4,828 人 

(福岡空港 

 H17/8/17～H17/10/31)

4 ヶ所 
6,935 人 

(福岡空港 

H18/7/10～H18/11/14)

4 ヶ所 
3,253 人 

(福岡空港 

 H19/9/18～H20/1/10) 

4 ヶ所 
3,257 人 

(福岡空港 

 H20/9/29～H20/12/25)

説明会 
5 回 
235 人 

5 回 
243 人 

6 回 
192 人 

5 回 
209 人 

出前説明 
（*出前説明会及び要望に基

づく個別説明） 

4 回（個別） 

150 人 

11 回（個別） 

513 人 

25 回（出前説明会） 

1,178 人 

65 回（出前説明会）

3,658 人 

懇談会 
13 回 
227 人 

12 回 
175 人 

12 回 
178 人 

12 回 
166 人 

公開懇話会 ― ― 3 回 ― 

オープンハウス 
5ヶ所(2日/ヶ所)
1,629 人 

7ヶ所(2日/ヶ所)
1,925 人 

8ヶ所(2日/ヶ所) 
4,927 人 

10ヶ所(2日/ヶ所)
5,634 人 

福岡空港見学会 
5 回 
152 人 

4 回 
122 人 

1 回 
37 人 

― 
― 

シンポジウム ― 
1 回 
370 人 

― ― 

福岡空港 
意見発表会 

― ― 
1 回 

発表者 11 人 
一般参加者136人 

― 

市民意見交換会 ― ― ― 
1 回 

発表者 18 人 
一般参加者 96 人

パネル展示 ― ９ヶ所 ― ７ヶ所 

グループ 
ヒアリング 

― 
４回 
48 人 

― ― 
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表８ ステップ１のＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者または 
資料配布数 

ＰＩ 
レポート 

― ・県内 20 ヶ所（福岡空港および主要駅）街頭配布 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等配布 

50,000 部

福岡空港 
見学会 

5 回 第 1 回（8/17）、第 2 回（8/21）、第 3 回（9/4）、
第 4回（9/5）、第 5回（9/10） 

152 人

インフォメ
ーション 
コーナー 

3 ヶ所 ○福岡空港（8/17～） 
○福岡県庁（8/17～） 
○福岡市役所（8/17～） 

4,828 人
（福岡空港、 
10/31 現在）

ホームページ ― (6/24～) 9,028 アクセス
（7/25～10/31）

説明会 5 回 ○あいれふ（8/18） 
○イイヅカコミュニティセンター（8/22） 
○北九州国際会議場（8/29） 
○コミセンわじろ（8/30） 
○石橋文化センター（9/14） 

235 人

懇談会 13 回 ○交通事業者等（9/7 アクロス福岡） 
○航空関係事業者（9/8 空港ビル） 
○空港関連事業者（9/8 空港ビル） 
○利用企業等 
第 1回（9/9 あいれふ） 
第 2回（9/12 天神ビル） 
第 3回（9/12 天神ビル） 
第 4回（9/13 あいれふ） 

○空港周辺住民等 
第 1回（9/14 地元集会所） 
第 2回（9/16 地元集会所） 
第 3回（9/17 地元集会所） 
第 4回（9/20 空港ビル） 

○空港周辺自治体（9/9 あいれふ） 
○市民団体（9/10 アクロス福岡） 

227 人

オープン 
ハウス 

5 ヶ所（2
日/ヶ所） 

○天神地下街（8/19～20） 
○ＪＲ小倉駅（8/23～8/24） 
○ダイヤモンドシティ・ルクル（8/26～8/27） 
○西鉄久留米駅（8/26～8/27） 
○ジャスコ穂波店（9/2～9/3） 

1,629 人

経済団体そ
の他個別説
明 

4 回 ○9/2  福岡市内 
○9/13 福岡市内 
○9/15 福岡市内 
○9/15 福岡市内 

150 人
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表９ ステップ２のＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動の内容 

手法 
実施回数 

実施箇所 
実施場所・実施日 

参加者または 

資料配布数 

・20 ヶ所（福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀県）
の主要駅等）での街頭配布（7/10～7/16） 

・県内市町村、中学校･高等学校･大学等配布 
・インフォメーションコーナー等情報提供窓口へ
の設置 

60,000 部ＰＩ 

レポート 

― 

・ホームページ掲載（7/10～）※ＰＩレポート英語版

も掲載 

＿ 

シンポジウム 1 回 ○エルガーラホール（7/31） 370 人

インフォメ

ーション 

コーナー 

4 ヶ所 ○福岡空港（7/10～11/14） 

○福岡県庁（7/10～11/14） 

○福岡市役所（7/10～11/14） 

○九州地方整備局 

博多港湾・空港整備事務所 （8/1～11/14） 

6,935 人

(福岡空港 

7/10～11/14)

ホームページ ― ・ＰＩ(ｽﾃｯﾌﾟ 2)の周知広報開始 (6/27～11/14) 10,279 ｱｸｾｽ
(6/27～11/14)

○北九州国際会議場（7/25） 43 人

○アクロス福岡（7/26） 42 人

○のがみプレジデントホテル（8/1） 57 人

○くるみホール（8/9） 54 人

説明会 5 回 

○まどかピア（8/10） 47 人

懇談会 12 回 ○空港関連事業者 
第１回（7/21 福岡空港ビル）9団体 13 人参加 

第 2回（7/21 福岡空港ビル）8団体 10 人参加 

第 3回（7/24 福岡市役所）10 団体 10 人参加 

第 4回（8/2 福岡市役所）9団体 11 人参加 

第 5回（8/3 福岡市役所）7団体 8人参加 

第 6回（8/3 福岡市役所）12 団体 14 人参加 

○空港周辺住民等 
第 1回（7/18 福岡空港事務所）19 人参加 

第 2回（7/19 地元集会所）22 人参加 

第 3回（8/2 地元集会所）25 人参加 

第 4回（8/8 地元集会所）14 人参加 

○周辺自治体（8/2福岡市役所） 

12自治体1団体14人参加 

○市民団体（7/24 福岡市役所） 

 11 団体 15 人参加 

175 人

○三越ライオン広場 
（7/20～7/21、福岡市中央区） 

来場者 384 人
配布数 360 部

○イオンショッピングタウン大和 
（7/22～7/23、佐賀県佐賀市大和町） 

来場者 251 人
配布数 556 部

○リバーウォーク北九州 
（7/24～7/25、北九州市小倉北区） 

来場者 185 人
配布数 805 部

○イオンショッピングタウン穂波 
（7/29～7/30、飯塚市枝国） 

来場者 159 人
配布数 1,120 部

○THE MALL 春日 
（7/29～7/30、春日市春日） 

来場者 395 人
配布数 1,285 部

○ゆめタウン久留米 
（8/10～8/11、久留米市新合川） 

来場者 325 人
配布数 1,315 部

オープン 

ハウス 

7 ヶ所 

(2日/ヶ所) 

○福岡東サティ 
（9/16～9/17、糟屋郡志免町） 

来場者 226 人
配布数 992 部
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手法 
実施回数 

実施箇所 
実施場所・実施日 

参加者または 

資料配布数 

福岡空港 

見学会 

4 回 第 1回（8/5）33 人参加、第 2回（8/6）31 人参加、

第 3回（8/26）27 人参加、第 4回（8/27）31 人参

加 

122 人

パネル展示 9 ヶ所 ○福岡大学（7/10～14）配布数 45 部 

○北九州市立大学（7/10～21）配布数 37 部 

○九州産業大学（7/18～25）配布数 48 部 

○福岡市東区役所（9/4～8） 

○福岡市城南区役所（9/4～8）  配布数 

○福岡市博多区役所（9/11～15） 101 部 

○福岡市早良区役所（9/11～15） 

○福岡市西区役所（9/19～22） 

○福岡市南区役所（9/25～29） 

配布数 231 部

グループ 

ヒアリング 

4 回 ○中央市民センター（7/14）2 回 

○あいれふ講堂（7/15）2回 

48 人

○学校等（7/12、9/12）2回 170 人その他説明

会 

11 回 

○その他（8/18、21、22、23、9/2、9/7、9/9、9/14、

9/22）9 回 

343 人

 

 

 

表１０ ステップ３のＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動の内容 

手法 
実施回数 

実施箇所 
実施場所・実施日 

参加者または 

資料配布数 

・25 ヶ所（福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀県）
の主要駅等）での街頭配布（9/18～10/2、10/22） 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等配布 
・インフォメーションコーナーや公共機関の情報
提供窓口等への設置 

75,000 部ＰＩ 
レポート 

― 

・ホームページ掲載（9/18～）※ＰＩレポート英語版

も掲載 

＿ 

インフォメ
ーション 
コーナー 

4 ヶ所 ○福岡空港（H19/9/18～H20/1/10） 
○福岡県庁（H19/9/18～H20/1/10） 
○福岡市役所（H19/9/18～H20/1/10） 
○九州地方整備局博多港湾・空港整備事務所 
（H19/9/18～H20/1/10） 

3,253 人
(福岡空港
H19/9/18～
H20/1/10)

ホームページ ― ・ＰＩ(ステップ 3)の周知広報開始 (H19/9/10～
H20/1/10) 

14,701 アクセス
(H19/9/10～

H20/1/10)
[福岡市内] ○あいれふ 10 階講堂(9/20) 54 人

[福岡地区] ○まどかぴあ 大会議室(10/8) 47 人

[北九州地区] ○KMM ビル 4階会議室(10/3) 37 人

[筑豊地区] ○飯塚市市民交流プラザ(9/25) 10 人

 ○直方市中央公民館(11/12) 16 人

説明会 6 回 

[筑後地区] ○六ツ門ビル 2 階 六ツ門大学

(10/5) 

28 人

出前説明会 25 回 ○学校等 

○一般市民・自治体等 

○企業・経済団体等 

7 回、654 人

10 回、341 人

8 回、183 人
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手法 
実施回数 

実施箇所 
実施場所・実施日 

参加者または 

資料配布数 

懇談会 12 回 ○空港関連事業者 
第 1回(9/26 福岡市役所) 5 団体、5人参加 
第 2回(9/27 福岡市役所) 10 団体、11 人参加 
第 3回(10/1 福岡空港ビル) 10 団体、16 人参加 
第 4回(10/1 福岡空港ビル) 9 団体、13 人参加 
第 5回(10/9 福岡市役所) 9 団体、10 人参加 
第 6回(10/10 福岡市役所) 11 団体、15 人参加 
○空港周辺住民等 
第 1回(9/28 福岡空港事務所) 19 人参加 
第 2回(10/2 地元集会所) 21 人参加 
第 3回(10/10 地元集会所) 27 人参加 
第 4回(10/15 地元集会所) 16 人参加 
○周辺自治体（10/9 福岡市役所） 
12自治体、1団体、14人参加 
○市民団体（10/16 福岡市役所） 
9団体、11 人参加 

178 人

第 1回(10/24 吉塚合同庁舎) 17 団体、17 人参加 
第 2回(10/31 吉塚合同庁舎) 17 団体、17 人参加 

公開懇話会 3 回 

第 3回(11/ 7 吉塚合同庁舎) 17 団体、17 人参加 

[福岡市内] 
○三越ライオン広場 
（9/23～9/24、福岡市中央区） 

 
来場者 1,018 人
配布数 1,156 部

○ショッパーズモールマリナタウン 
（10/27～10/28、福岡市西区） 

来場者 640 人 
配布数 1,679 部

[福岡地区] 
○THE MALL 春日 
（9/29～9/30、春日市春日） 

 
来場者 834 人 
配布数 1,489 部

○福岡東サティ 
（10/6～10/7、糟屋郡志免町） 

来場者 427 人 
配布数 1,492 部

[北九州地区] 
○リバーウォーク北九州 
（9/29～9/30、北九州市小倉北区） 

 
来場者 417 人 
配布数 1,194 部

[筑豊地区] 
○イオンショッピングタウン穂波 
（10/13～10/14、飯塚市枝国） 

 
来場者 297 人 
配布数 1,296 部

[筑後地区] 
○ゆめタウン久留米 
（10/13～10/14、久留米市新合川） 

 
来場者 612 人 
配布数 1,510 部

オープン 
ハウス 

8 ヶ所 
(2日/ヶ所) 

[その他の地区] 
○ゆめタウン佐賀 
（10/6～10/7、佐賀県佐賀市兵庫町） 

 
来場者 682 人 
配布数 1,455 部

福岡空港 
見学会 

1 回 1 回開催(10/21) 中学生以上の方を募集 37 人

福岡空港 
意見発表会 

1 回 ○アクロス福岡 7 階（大会議室）（11/5） 発表者 11 人 
一般参加者 

136 人
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表１１ ステップ４のＰＩレポートに関する情報提供及び意見収集活動の内容 

手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者又は 
資料配布数 

・23 ヶ所（福岡空港や福岡県内及び県外（佐賀県）の
主要駅等）での街頭配布（9/29～10/11、11/13～
29） 
・県内市町村、中学校・高等学校・大学等に配布 
・インフォメーションコーナーや公共機関の情報提供
窓口等への設置 

100,000 部ＰＩレポート ― 

・ホームページ掲載（9/29～） － 
インフォメー
ション 
コーナー 

4 ヶ所 ○福岡空港（9/29～12/25） 
○福岡県庁（9/29～12/25） 
○福岡市役所（9/29～12/25） 
○九州地方整備局 
博多港湾・空港整備事務所（9/29～12/25） 

3,257 人
(福岡空港 
9/29～12/25)

ホームページ ― ・PI(ｽﾃｯﾌﾟ 4)の周知広報開始 (9/20～12/25) 13,323 アクセス
(9/20～12/25)

[福岡市内] 福岡市役所15階講堂(10/6) 77 人

[筑後地区] 久留米市役所くるみホール(10/10)  20 人

[北九州地区] 北九州国際会議場 21会議室(10/17) 40 人

[筑豊地区] のがみプレジデントホテル(10/22) 26 人

説明会 5 回 

[福岡地区] 大野城まどかぴあ 大会議室(10/29) 46 人

出前説明会 65 回 ○学校等 37 回、2,468 人 
○一般市民・自治体等 22 回、942 人 
○企業・経済団体等 6 回、248 人 

65 回、3,658 人

懇談会 12 回 ○空港関連事業者、空港利用企業・団体 
 第 1 回(10/8 福岡市役所) 11 団体、12 名 
 第 2 回(10/9 空港ビル待合室) 7 団体、10 名 
 第 3 回(10/9 空港ビル待合室) 9 団体、13 名 
 第 4 回(10/10 福岡市役所) 6 団体、8 名 
 第 5 回(10/15 福岡市役所) 5 団体、8 名 
 第 6 回(10/22 福岡市役所) 6 団体、7 名 
○空港周辺住民等 
 第 1 回(10/6 福岡空港事務所) 19 名 
 第 2 回(10/7 地元集会所) 14 名 
 第 3 回(10/14 地元集会所 24 名 
 第 4 回(10/20 地元集会所) 27 名 
○空港周辺自治体(10/15 福岡市役所) 
 9 団体、12 名 
○市民団体・NPO(10/21 吉塚合同庁舎) 
 7 団体、12 名 

166 人

[福岡市内] 

○三越ライオン広場 

（10/10～10/11、福岡市中央区） 

 

来場者 826 人 

配布数 1,500 部

○ショッパーズモールマリナタウン 

（10/25～10/26、福岡市西区） 

来場者 656 人 

配布数 1,274 部

○イオン福岡伊都ショッピングセンター 

（11/1～11/2、福岡市西区） 

来場者 487 人 

配布数 1,579 部

○イオン香椎浜ショッピングセンター 

（11/8～11/9、福岡市東区） 

来場者 1,004 人

配布数 1,454 部

[福岡地区] 

○THE MALL 春日 

（11/15～11/16、春日市春日） 

 

来場者 384 人 

配布数 1,210 部

オープン 
ハウス 

10 ヶ所 

(2日/ヶ所) 

○福岡東サティ 

（11/22～11/23、糟屋郡志免町） 

来場者 341 人 

配布数 1,099 部
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手法 
実施回数 
実施箇所 

実施場所・実施日 
参加者又は 
資料配布数 

[北九州地区] 

○リバーウォーク北九州 

（10/25～10/26、北九州市小倉北区） 

 

来場者 299 人 

配布数 1,573 部

[筑豊地区] 

○イオンショッピングタウン穂波 

（10/18～10/19、飯塚市枝国） 

 

来場者 457 人 

配布数 1,526 部

[筑後地区] 

○ゆめタウン久留米 

（10/12～10/13、久留米市新合川） 

 

来場者 739 人 

配布数 1,830 部

[その他の地区] 

○ゆめタウン佐賀 

（11/2～11/3、佐賀県佐賀市兵庫町） 

 

来場者 441 人 

配布数 1,389 部

市民意見 
交換会 

1 回 ○天神クリスタルビル（11/4） 114 名 

(うち 

一般入場者96名)

パネル等 
展示 

７ヶ所 ○福岡市早良区役所（9/29～10/3） 

○福岡市東区役所（10/6～10/10） 

○福岡市西区役所（10/14～10/17） 

○福岡市中央区役所（10/20～10/24） 

○福岡市博多区役所（10/27～10/31） 

○福岡市南区役所（11/4～11/7） 

○福岡市城南区役所（11/10～11/21） 

－ 
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３．寄せられたご意見 

 

（１）ご意見を寄せられた方の人数と件数 

 

表１２ ご意見を寄せられた方の人数と件数の推移 

項目 ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４ 

ご意見を寄せられた

方の人数 
1,426 人 1,352 人 2,655 人 8,018 人

ご意見の件数 3,115 件 3,921 件 7,933 件 28,557 件

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２ ご意見を寄せられた方の人数と件数の推移 
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ご意見を寄せられた方の人数 ご意見の件数
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（２）ご意見を寄せられた方の属性 

 

性別

74.0%

71.1%

56.7%

59.6%

21.2%

19.1%

30.1%

4.8%

9.8%

13.2%

8.7%31.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

男性 女性 無回答

 

図３ ご意見を寄せられた方の属性１－性別 

 

年齢

7.9%

13.5%

6.9%

8.9%

10.0%

18.2%

16.5%

17.5%

18.2%

14.2%

20.8%

20.3%

17.8%

15.9%

26.2%

26.4%

17.7%

15.7%

18.9%

17.0%

12.1%

10.5%

9.0%

6.7%

7.2%

5.4%

1.1%

2.3%

9.0%

1.0%

0.6%

6.6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

20歳未満 20代 30代 40代 50代 60代 70歳以上 無回答

 

図４ ご意見を寄せられた方の属性２－年齢 
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表１３ ご意見を寄せられた方の属性３－居住地 

ステップ1 ステップ2 ステップ3 ステップ4
北海道 5 0 2 7
青森県 2 0 0 0
岩手県 0 0 1 2
宮城県 0 0 3 1
秋田県 0 0 0 0
山形県 1 3 0 1
福島県 1 0 0 1
茨城県 5 3 0 7
栃木県 0 1 0 2
群馬県 0 0 0 2
埼玉県 15 18 5 31
千葉県 29 16 12 27
東京都 67 53 53 136
神奈川県 39 25 14 41
新潟県 3 0 1 2
富山県 0 1 0 0
石川県 0 0 1 1
福井県 0 0 0 2
山梨県 1 1 1 1
長野県 1 0 0 3
岐阜県 1 0 2 0
静岡県 2 1 2 2
愛知県 9 7 4 23
三重県 1 0 1 1
滋賀県 0 0 0 1
京都府 3 0 1 3
大阪府 18 9 14 25
兵庫県 8 6 5 8
奈良県 1 3 0 3
和歌山県 0 0 1 4
鳥取県 0 1 0 0
島根県 3 2 0 0
岡山県 0 0 1 3
広島県 1 0 1 7
山口県 32 17 7 31
徳島県 0 0 0 0
香川県 1 0 0 2
愛媛県 0 0 1 1
高知県 0 0 0 1
福岡県 1,113 1,085 2,178 6,662
佐賀県 16 34 91 178
長崎県 5 8 7 27
熊本県 5 10 27 79
大分県 8 11 6 30
宮崎県 2 3 2 11
鹿児島県 4 6 2 9
沖縄県 2 5 5 8
その他 2 0 2 2
無回答 20 23 202 630

1,426 1,352 2,655 8,018  
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航空機の利用頻度

4.4%

5.3%

6.6%

11.5%

22.7%

28.0%

29.6%

34.0%

28.1%

28.8%

26.8%

23.3%

28.0%

21.6%

18.4%

14.6%

7.9%

8.4%

5.0%

7.6%

6.1%

6.0%

4.5%

1.3%

1.8%

8.3%4.5%

7.1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

ない 数年に１～２回程度 年に5回未満

年に15回未満 年に30回未満 年に30回以上

無回答

 

図５ ご意見を寄せられた方の属性４－航空機の利用頻度 

 

職業

10.0%

7.8%

5.9%

4.8%

42.4%

44.2%

33.7%

31.2%

15.7%

11.2%

8.4%

5.0%

3.7%

5.8%

5.3%

3.6%

3.9%

6.7%

9.1%

6.1%

1.6%

3.3%

12.5%

28.1%

10.2%

9.8%

7.4%

7.5%

5.3%

4.9%

4.4%

1.2%

2.0%

8.3%

0.5%

1.0%

0.6%

0.9%

2.2%

1.9%

1.3%

1.7% 1.8%

1.1%

1.2%

1.1%

6.9% 6.9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

会社役員 会社員 公務員 農林水産業
自営業 自由業 専業主婦 派遣社員
学生・生徒 無職 その他 無回答

 

図６ ご意見を寄せられた方の属性５－職業 
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（３）意見記入はがき等各問の回答状況 

１）ＰＩの認知について 

 

何でPIを知ったか

25.1%

14.2%

11.8%

0.0%

4.9%

2.2%

6.2%

5.0%

1.1%

10.6%

17.9%

14.7%

17.1%

2.7%

24.8%

11.9%

12.0%

1.0%

5.1%

1.2%

6.9%

4.3%

4.1%

9.5%

12.3%

17.2%

10.7%

3.9%

25.9%

9.1%

11.6%

0.4%

7.5%

2.1%

5.1%

3.1%

18.0%

5.7%

8.4%

8.9%

12.8%

5.9%

19.8%

7.1%

11.8%

0.0%

9.1%

1.9%

10.1%

2.6%

6.5%

4.6%

9.4%

8.5%

29.0%

4.3%

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0% 35.0%

ＰＩレポートの街頭配布

配布チラシ・ポスター

新聞

雑誌

テレビＣＭ・ニュース

ラジオＣＭ・ニュース

ホームページ

インフォメーションコーナー

オープンハウス

福岡空港調査連絡調整会議ニュース

行政の広報誌（福岡県だより等）

周囲の人などからの伝聞（口コミ）

その他

無回答

ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４

 

図７ 何でＰＩを知ったか 
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２）ＰＩレポートについて 

 

どのPIレポートを読んだか

88.9%

9.0%

6.7%

89.0%

11.5%

6.9%

88.0%

13.0%

7.1%

88.5%

17.0%

5.3%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0% 80.0% 90.0% 100.0%

PIレポート

PIレポート詳細版

無回答

ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４

 

図８ どのＰＩレポートを読んだか 

 

PIレポートはわかりやすかったか

41.1%

23.2%

33.6%

37.2%

43.2%

46.5%

42.2%

48.5%

5.9%

14.9%

8.8%

8.4%

9.8%

15.4%

15.4%

5.9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

わかりやすかった 普通 わかりにくかった 無回答

 

図９ ＰＩレポートはわかりやすかったか 
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PIレポートの内容について

19.2%

13.7%

35.8%

36.9%

64.9%

49.0%

35.3%

36.1%

10.1%

10.3%

12.5%

20.9% 13.9%

12.3%3.9%

4.0% 2.0%

2.6%

1.3%

2.5%

10.7%

2.2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

興味深かった 少し興味深かった どちらでもない あまり興味が持てなかった 興味が持てなかった 無回答

 

図１０ ＰＩレポートの内容について 

 

 

３）参加した催しについて 

 

参加した催しの印象

11.8%

8.0%

16.0%

16.3%

24.3%

24.6%

25.2%

28.9%

34.8%

32.1%

33.0%

40.8%

7.6%

10.6%

6.0%

4.5%

3.2%

4.3%

3.6%

18.4%

19.3%

15.5%

5.5%

5.9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

ステップ１

ステップ２

ステップ３

ステップ４

満足 ほぼ満足 普通 やや不満 不満 無回答

 

図１１ 参加した催しの印象 
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参加した催し

7.6%

0.0%

7.5%

3.3%

5.8%

0.0%

8.6%

0.0%

62.6%

13.8%

4.7%

1.8%

7.4%

4.8%

8.9%

7.7%

3.6%

44.0%

8.9%

11.7%

0.6%

23.7%

2.0%

1.2%

5.9%

3.1%

35.3%

9.6%

30.7%

1.0%

12.7%

3.1%

5.4%

1.8%

33.0%

0.0%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%

説明会

出前説明会

懇談会

オープンハウス・パネル展示（大学）

見学会

意見発表会・シンポジウム・市民意見交換会

インフォメーションコーナー

その他

なし

ステップ１ ステップ２ ステップ３ ステップ４

 

図１２ 参加した催し 
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４）提供した情報について 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

福岡空港の現状と課題について         空港能力の見極めについて 

 

図１３ 知りたい情報は提供されているか（ステップ１） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

地域の将来像と福岡空港の役割について      将来の航空需要の予測について 

 

図１４ 必要な情報は提供されているか（ステップ２） 

 

 

 

 

 

 

 

 

無回答(91人)
6.4%

その他(207人)
14.5%

もっと知りたい情
報がある(385人)

27.0%

知りたい情報は
概ね提供されて
いる(743人)
52.1%

知りたい情報は概
ね提供されている

(742人)
52.0%

もっと知りたい情
報がある(339人)

23.8%

無回答(113人)
7.9%

その他(232人)
16.3%

十分に提供され
ていると思わない

(408人)

30.2%

必要な情報は十
分提供されてい

る(177人)

13.1%

必要な情報は概
ね提供されてい

る(521人)

38.5%

無回答(246人)
18.2%

n=1352

無回答(201人)
14.9%

必要な情報は概
ね提供されてい

る(602人)

44.5%

必要な情報は十
分提供されてい

る(216人)

16.0%

十分に提供され
ていると思わない

(333人)

24.6%

n=1352

N=1,426 N=1,426 

N=1,352 
N=1,352 
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17.4%

16.5%

49.8%

38.0%

17.6%

18.0%

6.1%

6.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

全ての視点(461人)

需給逼迫緩和の視点(439人)

利用者利便性の視点(1,321人)

環境・安全の視点(1,008人)

まちづくりや地域振興の視点(468人)

事業効率性の視点(477人)

その他(161人)

無回答(178人)

N=2,655

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

各方策の特徴や考え方はわかりましたか        関心のある評価の視点 

 

図１５ 各方策の特徴や考え方がわかるか、関心のある評価の視点は何か（ステップ３） 

 

わからな
かった
(382人)
4.8%

わかった
(2,641人)
32.9%

概ね
わかった
(3,506人)
43.7%

どちらで
もない
(573人)
7.1%

無回答
(391人)
5.0%

あまりわ
からな
かった
(525人)
6.5%

n=8,018

 

 
滑走路増設案の長所・短所 

わからな
かった
(255人)
3.2%

無回答
(383人)
4.8%あまりわか

らなかった
(444人)
5.5%

どちらでも
ない
(629人)
7.8%

概ねわ
かった
(3766人)
47.0%

わかった
(2541人)
31.7%

意見数：8,018
 

新空港案の長所・短所 

あまりわか
らなかった
(579人)
7.2%

わからな
かった
(225人)
2.8%

どちらでも
ない
(838人)
10.5%

無回答
(419人)
5.3%

概ね
わかった
(3,697人)
46.1%

わかった
(2,260人)
28.1%

n=8,018

 

 
将来の方向性選択のポイント 

図１６ 各方策の長所、短所など特徴がわかるか、方向性選択のポイントはわかるか 

（ステップ４） 

無回答(174人)
6.6%

わからなかった
(88人)

3.3%

あまりわからな
かった(172人)

6.5%

どちらでもない
(341人)

12.8%
概ねわかった
(1,273人)
47.9%

わかった(607人)
22.9%

N=2,655

N=8,018 

N=8,018
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４．寄せられたご意見に対する考え方 

（１）ステップ１ 

表１３ 寄せられたご意見に対する考え方（ステップ１） 

意見に対する考え方

分類

ＰＩについては、透明性、公正さを基本に、実施しています。今後、検討の段階、ステップに応じて、ＰＩを実施することになりますが、皆様からの意見を
踏まえつつ進めて参りたいと考えます。また、ＰＩレポートは、客観的な資料、データに基づき、整理、分析し作成しており、レポート作成に係る調査報告
等についても、福岡空港調査連絡調整会議のホームページ等で公開し、透明性を確保しながら作成しています。今後、ＰＩレポート等はよりわかりやす
い内容とするよう工夫するとともに、皆様の一層の信頼が得られるよう努力して参ります。

(主な意見に対する考え方）

1.ＰＩの取り組みに対する意見

　　今後の取り組みに期待する等の意見

　　ＰＩの取り組みへの懐疑的な意見

　　時間管理に関する意見

　　ＰＩの取り組みの広報強化などに関する意見

2.ＰＩの催し等に関する意見

　　催しの評価や拡充のための提案などの意見

　　ＰＩを縮小、やめるべきとの意見

3.ＰＩレポートに対する意見

　　興味深いとされるなどの意見

　　偏向的ではないかとの意見

　　わかりにくい、また、内容を充実すべき等の意見

4.その他

315 件 空港能力の見極めについては、その評価方法や現空港の能力の評価について概ねの共通認識が得られたものと考えます。今後は「将来の航空需
要の予測」を踏まえ、将来需要に対する現福岡空港の空港能力の見極めの検討を行って参ります。また、空港能力の評価に環境影響の視点を加える
ことについても今後検討して参ります。なお、安全性についてはその確保が大前提であり、「空港能力の見極め」以前の問題として、今後の検討に反映
させて参ります。
(主な意見に対する考え方）

1.運航の定時性、需給逼迫に伴う安全性の懸念と能力の限界を肯定する意見 １．今回の情報提供に即した意見が出されており、現空港の空港能力の評価について共通認識が得られたものと考えます。

　　空港能力の限界を肯定

　　需給逼迫に伴う安全性への懸念

　　運航の定時性への懸念

2.ピーク時以外の利用の可能性を尋ねる意見 ２．日中や早朝、深夜の時間帯については、実需要がピーク時より低いことや航空利用者の搭乗希望時間帯アンケート結果においても搭乗希望が落ち
込んでいる時間帯です。したがいまして、ピーク時以外の時間帯も含めて物理的に便を能力限界まで設定する考え方は採らず、福岡空港の利用者の
利便の確保に配慮しつつ空港能力を検討しました。

3.空港能力の評価には安全性や環境影響の視点が必要とする意見 ３．空港能力の評価は、滑走路処理容量及び利用者視点である航空サービス指標を基に評価しています。環境影響の視点を加えることについても今
後検討して参ります。なお、安全性についてはその確保が大前提であり、「空港能力の見極め」以前の問題として、今後の検討に反映させて参ります。

4.福岡空港の空港能力は現状のままで十分とする意見 ４．「将来の航空需要の予測」を踏まえ、現空港の空港能力の限界について検討して参ります。

5.現ターミナル施設、貨物施設の処理能力を検討すべきとの意見 ５．現空港の処理能力の見極めに当たっては、滑走路処理容量が最も問題となることから、これに焦点をしぼって検討しました。将来の施策の検討に
際しては、ターミナル施設、貨物施設の処理能力についても検討して参ります。

6.海外の空港と比較し、福岡空港の処理容量が少ないとする意見 ６．今回お示しした福岡空港の処理容量は、福岡空港の現状（ターミナル地区が空港の端部に位置等）を踏まえ、また、利用者ニーズに対応したダイヤ
設定にも配慮して、適正に算定されたものと考えます。

7.その他

263 件 　現在整備中の誘導路の直線化を進めていくとともに、今後、ターミナル施設のあり方等について検討して参ります。

(主な意見に対する考え方）
1.空港敷地の拡張や国内、国際ターミナルの統合化等大規模な改良の検討を求める意見 １．今後、これらの対応策の可能性を検討して参ります。

2.平行誘導路二重化等の有効活用方策の早期実現を求める意見 ２．平行誘導路二重化については、「将来の航空需要の予測」を踏まえ、整備の妥当性、緊急性等について、今後検討して参ります。

3.定期便以外の施設の移転を求める意見 ３．今後、使用事業者をはじめ関係者の意見も伺いながら検討して参ります。

4.費用対効果を問う意見 ４．

5.現空港の有効活用方策は投資効果等から不必要とする意見 ５．

6.平行誘導路二重化に伴う安全性を問う意見 ６．安全性についてはその確保が大前提であると考えますが、平行誘導路二重化が安全性の低下につながることはないと考えます。

7.その他

262 件

1.事故実態の公開や事故事例の分析を求める意見
2.安全面に関する懸念・不安を訴える意見

3.安全性が最重要であることや安全面の強化を求める意見

4.その他

ス
テ

ッ
プ
1

福岡空港の有効活用方策に関する意見 　平行誘導路二重化等の有効活用方策の早期実現を求める意見や施設の
老朽化に伴う改良を求める意見があったほか、国内、国際ターミナル施設の
統合や定期便以外の施設の移転を求める意見もありました。

  (主な意見の構成）

空港能力の見極めに関する意見 　運航の定時性への懸念、需給逼迫に伴う安全性への懸念と能力の限界を
肯定する意見がある一方で、ピーク時以外の利用の可能性を尋ねる意見が
ありました。また、能力の評価には安全性や環境影響の視点が必要との意見
もありました。

航空機の運航による周辺地域等への安全
性に関する意見

部品落下、過去の事故を踏まえ、市街地に存在する空港という問題意識か
ら、現空港の安全性に関する懸念・不安の意見や、事故実態の公開や事故
事例の分析を求める意見がありました。

１．福岡空港の総合的な調査に係るＰＩは、透明性、公正さを確保しながら、幅広く皆様に情報を提供し、それに対する皆様の意見を検討に反映していく
ことを目的として実施しています。また、福岡空港の総合的な調査の進め方に関しても、審議の過程や調査報告等をホームページで公開するなどして
います。
ＰＩへの取り組みの評価や取り組みについての広報等への意見を踏まえつつ、今後も工夫し、皆様の期待に応えられるよう、また、適切な時間管理の
もと進めて参ります。

２．ＰＩの催し等については、ＰＩの各ステップの内容に合わせ、多くの皆さんが参加しやすい方法を選定し、各ステップ毎に実施計画としてとりまとめ、公
表することとしていますが、今後の実施計画の作成に当たって意見を参考とさせていただきます。

３．ＰＩレポートについては、わかりやすさを旨としてとりまとめていますが、内容が広範にわたることからパンフレット版以外にその詳細版を、福岡空港連
絡調整会議のホームページ、福岡県、福岡市の情報窓口、福岡空港などのインフォメーションコーナー等でご覧いただくようにしています。今後も、情報
が皆様にわかりやすく伝わるよう努力していきたいと考えます。また、今回のＰＩレポートの内容については、「福岡空港の現状と課題」、「空港能力の見
極め」について、客観的な資料、データに基づき、整理、分析しています。このレポートの作成に係る調査報告等についても、福岡空港調査連絡調整会
議のホームページ等で公開しており、内容の取りまとめに関してもオープンに進めています。今後、より一層の皆様の信頼が得られるよう努力して参り
ます。

ＰＩに関する意見 395 件 　ＰＩの取り組みを評価する意見、ＰＲの強化や催し充実などへの意見など、肯
定的な意見が多く寄せられました。一方、ＰＩの取り組みやＰＩレポートについて
偏っているのではないかとの意見、レポートがわかりにくいなどの意見、時間
管理をしっかり行うべきとの意見もありました。

  (主な意見の構成）

意見

件数

　部品落下、過去の事故事例、現空港が市街地に存在することより、安全面について多くの関心が寄せられたことを踏まえ、今後の検討を進めて参り
ます。

  (主な意見の構成）

ステップ
の区分 概要

  (主な意見の構成）

費用対効果や投資効果については、今後検討して参ります。費用対効果や投資効果については、今後検討して参ります。
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意見に対する考え方

分類

210 件

　航空機騒音の実態、環境対策費・借地料については、今後とも可能な限り情報公開して参ります。
航空機騒音が生活環境に与える影響、環境対策費、借地料等に多くの関心が寄せられたことを踏まえ、今後、「現空港における滑走路増設の検討」、
「近隣空港との連携方策の検討」、「新空港の検討」を進めて参ります。

(主な意見に対する考え方）

1.航空機騒音に関する意見

  　環境対策費が多額であることやその情報公開を求める意見

  　生活環境に与える影響の実態の把握や公開を求める意見

 　騒音による生活環境への不安・不満を訴える意見

2.高さ規制に関する意見

  　高さ規制問題なし・景観上有利であるとする意見

  　高さ規制の緩和を求める意見

3.空港用地に関する意見

  　借地に関する疑問とその情報公開を求める意見

  　空港の収支の公開を求める意見

4.その他

212 件
　現空港の利便性については、ＰＩレポートの中でも「交通アクセスが便利な空港」とする一方、「ターミナルビルの一部に混雑が生じている」とのとりまと
めを行っており、概ねの共通認識が得られたものと考えます。空港へのアクセスやターミナルの利便性等が重要であることに配慮して今後の検討を進
めて参ります。

(主な意見に対する考え方）
1.空港アクセスに関する意見

　　空港へのアクセスは非常に便利
　　空港移転によるアクセス低下への懸念
　　現空港の国際線へのアクセスや道路事情に不満
2.ターミナルビルの使いやすさに関する意見

　　施設の混雑・旅客動線への不満や施設改善要望
  　ビルの分離への不満や集約化の要望
3.その他

151 件

福岡空港の国内航空ネットワークに関する
意見 89 件

現空港での滑走路増設や新空港に関する
意見 324 件

　「現空港における滑走路増設の検討」や「新空港の検討」の中で、その必要性、影響、実現可能性等について検討して参ります。

近隣空港との連携方策に関する意見
270 件

　「近隣空港との連携方策の検討」の中で、その効果等について検討して参ります。

福岡空港の将来像に関する意見
223 件

　今後の検討にあたって意見を参考とさせていただきます。

将来の航空需要予測に関する意見
214 件

　「将来の航空需要の予測」の検討の中で、将来人口や将来の交通ネットワークなどを踏まえ、検討して参ります。

その他 187 件

合計 3,115 件

　佐賀空港の有効活用や、新北九州空港の開港による福岡空港の需給逼迫
緩和を尋ねる意見がありました。

　東アジア路線の充実やそれへの期待感への意見がありました。一方で今年
秋のハワイ便の減便など、将来の路線転換を懸念する意見もありました。

件数 概要

２．ターミナルビルの使いやすさについて不満や要望があったことに配慮して、今後の検討を進めて参ります。

１．

２．

３．

　地域拠点空港としての機能を果たせるよう、今後の検討を進めて参ります。

　海外の経済発展方向や国内外エアラインの路線転換の動向、さらには、北部九州地域の都市戦略などを踏まえ、「将来の航空需要の予測」を進めて
参ります。

現空港の課題に関する意見
(周辺地域への騒音問題、建築物の高さ規
制等の都市問題及び空港用地)

　航空機騒音が生活環境に与える影響の実態の公開、環境対策費と借地料
を含めた空港収支の公開を求める意見がありました。また、騒音・安全への
不安、土地利用の規制緩和を求める等市街地に存在する空港であることを問
題として捉まえた意見もありました。

１．空港へのアクセスの利便性が重要であることに配慮して、今後の検討を進めて参ります。

現空港の利便性に関する意見(空港へのア
クセス及びターミナルの使いやすさ等)

　現空港へのアクセスについては高い評価を得ている反面、ターミナルビルの
使いやすさについては不満や要望がありました。

  (主な意見の構成）

ス
テ

ッ
プ
1

  (主な意見の構成）

ステップ
の区分

意見

ス
テ

ッ
プ
２
以
降

　将来の需要増を前提として、現空港での滑走路増設の検討や、現空港の安
全性に関する懸念等から新空港の必要性を求める意見がありました。一方で
新空港の必要性に対する疑問の意見もありました。

福岡空港の国際航空ネットワークに関する
意見

　福岡空港が有する福岡都市圏と三大都市圏を結ぶ幹線の機能充実や地方
路線の便数等のサービス向上など地域拠点空港としてのネットワーク強化を
求める意見がありました。

　最近の福岡空港の航空旅客の需要の伸び悩みや我が国の人口減少下の
なかでの将来航空需要への懸念がありました。さらに、新幹線等の開通に伴
う航空需要の変化などの意見もありました。

　今後の地域間交流や国際交流の視点から空港の機能の強化を求める意見
や、ハブ空港としての役割を求める意見がある一方、国際線や国内幹線路線
の一部を他都市へ移転すべきとの意見もありました。

　お寄せいただいた意見は、その内容が本調査において対応を検討できるものも一部ありますが、多くは日々の空港管理業務に関連するもので
す。当該業務への要望として受け止め、可能な限り対応して参ります。
　お寄せいただいた意見は、その内容が本調査において対応を検討できるものも一部ありますが、多くは日々の空港管理業務に関連するもので
す。当該業務への要望として受け止め、可能な限り対応して参ります。
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（２）ステップ２ 

表１４ 寄せられたご意見に対する考え方（ステップ２） 

意見に対する考え方
分類

地域の将来像に関する意見 439 件 　地域の将来像については、「地域の現状と課題」と「既存の将来ビジョン」から整理した論点について、具体的な取り組みを示しながら今後地域が目指すべき
将来像を提示しPIの取り組みを進めた結果、数多くの意見が寄せられました。地域の将来像については、広く市民等の方々に情報が伝わり、その内容につい
ても概ねの理解が得られたのではないかと考えています。なお、地域の将来像の各論点における主な意見に対する考え方については下記において説明して
おります。また、今後ともグローバル化、少子高齢化等、福岡・九州を取り巻く社会経済環境の変化にも十分注意を払っていく必要があると考えています。

1.今後のアジア地域においては高い経済成長・国際観光客の伸びが予想されており、東アジアに対し地理的近接性を持つ福岡・九州にとって、アジア地域との
関係が今まで以上に重要となると考えています。福岡はその拠点性を活かして九州の玄関口となり、増大する国際交流・国際物流を受け入れていくことが重
要であると考えています。

2.現在、国・地域において、子育て・医療等の労働生活環境面における抜本的な少子化対策が進められています。また、多彩な人材による生産性の維持向上
や九州のもつ温かいホスピタリィを活かした交流人口の拡大等に取り組んでいます。そのため、今後の少子高齢化社会においても、国内外の交流拡大によっ
て福岡･九州が活力を保っていくことが重要であると考えています。

3.地方分権の進展により地域の自立が求められる中、福岡の持つ高次都市機能の活用によって九州全体の魅力を高めるなど、福岡が九州のけん引役にな
ることが重要と考えています。また、九州のそれぞれの地域が、独自の魅力や競争力を養っていくことが重要であると考えています。

4.人々の価値観がモノの豊かさから心の豊かさを重視する傾向に変化しており、福岡・九州は、豊かな自然・歴史・文化等の財産や国内外及び域内を結ぶ利
便性の高い移動手段の活用により、バランスのとれた質の高い暮らしの実現を図っていくことが重要であると考えています。また、福岡・九州の持つ東アジアと
の長い交流の歴史等を活かし、国内外を問わず人々の交流を拡大していくことが重要であると考えています。

5.世界規模でのIT化が進む中、IT関連産業を活かした地域振興を図っていくことが重要であると考えています。また、近年、インターネットや電子メール等の急
激な普及拡大の中でも、航空旅客は増加傾向にあります。その理由としては、IT化により企業の生産性の向上や個人旅行の拡大等が進んでいることが考えら
れます。

6.厳しい財政状況の中でも地域が持続的に発展していくためには、効率的な行政システムへの移行による財政の健全化はもちろん、公共投資の「選択と集
中」の考えのもと、民間活力の導入等も図りながら、福岡・九州は、福岡の拠点性を活かした戦略的な社会資本形成を行うことが重要であると考えています。

7.地球規模の環境問題や資源制約等、環境重視の傾向が深まっていく中、福岡・九州は、都市の発展と環境への配慮が好循環した都市・地域を目指すことが
必要です。また、福岡・九州には、環境に関する優れた技術や取組み等が蓄積しており、これらを活かして、東アジア地域を中心に国際貢献を行うことも重要
であると考えています。

8.福岡･九州が持つ地域性を踏まえた将来像の具体的な検討の過程は、ＰＩレポート詳細版P11～P56に記載しています。

福岡空港の役割に関する意見 967 件  「福岡空港の現状と課題」をもとに、福岡空港に何が求められるかを整理したうえで、「地域の将来像」の実現に向けて必要な「福岡空港の役割」を提示しPIの
取り組みを進めた結果、数多くの意見が寄せられました。福岡空港の役割については、広く市民等の方々に情報が伝わり、その内容についても概ねの理解が
得られたのではないかと考えています。今後は、航空ネットワークの拡充や、空港容量の確保、利用者の利便性の向上、幅広い航空利用と安全・環境等への
配慮といった必要となる取り組みを進めていくことが重要であると考えています。

1.成長著しい東アジアの諸都市に対して日帰り交流できるほどの地理的優位性を活かして、福岡・九州は、グローバル化と少子高齢化が進む中でも地域の持
続的な発展を目指す必要があると考えています。そのため、福岡空港の国内外航空ネットワークを充実しながら、東アジアと福岡・九州を密接に繋ぐ役割が重
要であると考えています。

2.将来の航空需要に対応し、新規路線の開設や増便に応えられる空港容量を確保するとともに、旅行目的地、利用する時間など、多様化する利用者ニーズに
対応したサービスの向上が重要であると考えています。

3.福岡がもつ陸海空が密接に連携した交通拠点機能を活かし、いつでも希望する都市へ速く・安く・快適に移動できる交通体系を確保して様々な利用者の利
便性を高めていくことが重要であると考えています。

4.安全・環境等への配慮や効率的な整備・運営による財政負担軽減と利便性向上とを両立させることが重要であると考えています。また、防災や救急活動等
幅広い航空利用によって地域の自立的発展を支える役割も必要と考えています。

5.福岡空港の役割の具体的な検討の過程については、ＰＩレポート詳細版P57～P83に記載しています。

6.社会資本形成

　財政の健全化、高次都市機能の活用、効率的かつ効果的な社会資本形成に関する意見がありまし
た。その中には、財政への不安や既存ストックの有効活用に関する意見もありました。

7.環境重視

　地球環境や資源制約に関する意見や、循環型社会への対応に関する意見がありました。

4.地域と共存しながら、福岡・九州の自立的発展を支える空港

　安全の確保や騒音の軽減等環境への配慮を望む意見が数多くありました。また、空港施設の利便
性向上、効果的・効率的な整備・運営、幅広い航空利用等に関する意見もありました。

5.その他

　福岡空港の役割の重要性は増すとの意見や、福岡空港の役割の検討方法に関して意見がありまし
た。

2.サービス向上を促進し、航空需要を支える空港

　新規路線の開設や増便の促進、小型・多頻度化への対応とピーク時間帯における混雑解消や２４
時間化等、空港容量の確保に関する意見がありました。

3.福岡の交通結節点機能を活かし、速く・安く・快適な移動を支える空港

　福岡空港の現状を踏まえ、空港アクセスの利便性の確保に関して数多くの意見がありました。

　福岡空港は、九州の玄関口としてアジアを中心とした海外及び国内との交流を支えることが重要な
役割であり、今後その役割の重要性は増すとの意見が多く出されました。また、福岡空港の持つアク
セス利便性に関する意見、安全確保や環境影響の軽減に取り組む必要があるとする意見等、４つの
役割について数多くの意見をいただきました。

意見

ス
テ

ッ
プ
２

　これからの福岡・九州にとってアジアを中心とした海外とのつながりが重要であるとの意見、地方分
権時代には福岡が九州のリーダーとなり役割が増す等の意見が多く寄せられました。一方、九州にお
ける福岡の一極集中を懸念する意見、国･地方の財政状況を懸念する意見、提示した将来像は地域
の独自性が不足している等の意見も寄せられ、７つの将来像それぞれに対し、数多くの意見が寄せら
れました。

概要件数
ステップ
の区分

2.少子高齢化

　生産性の向上と交流人口の拡大に関する意見や、少子高齢化により将来の航空需要は減少する
など、少子高齢化と航空需要との関連に関する意見がありました。

1.グローバル化

　アジアを中心とした海外と福岡を結ぶ国際ネットワークの重要性に関して数多くの意見がありまし
た。また、福岡・九州の経済産業、交流等の様々な基盤強化に関する意見もありました。

（意見の構成）

（意見の構成）

3.地方分権

　自立した地域の形成に関する意見や分権型社会に関する意見がありました。その中には、今後九
州における福岡の役割が増していくとの意見や、道州制を見据えて考えるべきという意見、福岡一極
集中を懸念する意見がありました。

8.その他

　地域の将来像全般に関する意見や、地域の将来像の検討方法に関して意見がありました。

1.海外･全国と福岡を結び相互交流の拡大を支える空港

　新規路線開設等による、国内航空ネットワークの拡充や東アジアを中心とした各地域への国際航空
ネットワークの強化、さらにはハブ空港の取り組みに関する意見がありました。

4.価値観の多様化

　モノの豊かさから心の豊かさへなど価値観の転換に関する意見がありました。その中には、東アジ
アとの関係等国際的な観点も考慮するべきとの意見がありました。

5.IT化（高度情報化）

　今後IT化の進展で航空需要は伸びないのではないかなど、IT化と航空需要の関連に関する意見も
ありました。
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意見に対する考え方
分類

将来の航空需要予測に関する意見 1080 件 　将来の航空需要の予測については、予測の前提となる条件設定の根拠、予測手法や予測モデルの計算式等を示しながら、予測結果を提示しＰＩの取り組み
を進めてきました。その結果、「将来の航空需要の予測」について数多くの意見をお寄せいただき、市民等の方々への十分な情報提供が行われたとともに、需
要予測の前提条件や予測手法等についても、概ねの理解が得られたものと考えています。一方では予測の結果や精度の妥当性を問う意見もあり、このような
意見も含めた主な意見に対する考え方については以下に示しています。今後とも需要予測で前提としたことや実際の航空需要の動向については注目していく
必要があると考えています。

１．需要予測の前提条件や予測手法に関する意見
①将来の経済指標の設定や旅客数との相関に関する意見

　将来の経済指標の設定について、ＧＤＰの伸びは今後あまり期待できないとする意見や、ＧＤＰ
を複数ケース設定して極めて低い伸び率も用いており堅めの予測であるとする意見がありました。
また、ＧＤＰと全国の旅行回数（生成交通量）との相関関係やＧＤＰ以外の経済指標について問う
意見がありました。

①将来の航空需要の予測は、国内外の交通量推計に幅広く用いられている四段階推計法により実施しています。四段階推計法の第一段階として生成交通量
（航空のみならず鉄道や自動車を含む全国の旅客数の合計）を求めるに際し、過去の人口やＧＤＰと生成交通量との関係をもとに、将来の人口とＧＤＰを与え
ることにより将来の生成交通量の予測値を求めています。過去の生成交通量については、一人あたりＧＤＰ及び人口との高い相関が認められ、今回は、この
中で重相関係数が最大（0.984）となった1978年から2003年（当時最新値）を回帰期間とした場合のパラメーターを採用したことで、信頼度の高い推計値が得ら
れたものと考えています。また、将来のＧＤＰ等の設定については公的機関による将来見通しを参考にしつつ、大小幅のある３ケースを設定したことにより、経
済の伸展が小幅な場合の需要予測値も示しています。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ98、Ｐ107、Ｐ135）
　今回の需要予測において生成交通量推計の説明変数としたＧＤＰについては、企業等の活動である業務目的の交通と個人の活動である観光及び私用目的
の交通の両方の国全体の交通量との関係を表す指標として適当であると考えています。なお、寄せられた意見をもとに、生産活動から発生した付加価値のう
ち労働を提供した雇用者への分配額を指す「雇用者報酬」と「生成交通量」との過去の相関関係を確認したところ、重相関係数は最大で0.956となり、ＧＤＰとの
重相関係数より小さな値でした。

②今後増加が見込まれる後期高齢者が航空機利用に与える影響については、現時点ではこの影響の傾向や程度について将来を見通す客観的なデータが見
あたらないため、今回の予測の前提条件とはしていませんが、ＰＩレポート詳細版P110の「少子高齢化が中長距離旅行回数（生成交通量）に与える影響につい
て」に記載しているように、200㎞以上の中長距離旅行回数（生成交通量）における1990年から2000年にかけての年齢階級別の推移では、各年代の中で60歳
以上の方のトリップ数が最も大きな伸びを示していることが確認できました。この傾向を高齢者が増加する将来の年齢構成に当てはめた場合には、一人あた
りの旅行回数がさらに増加することとなりますが、このことについても今回の予測においての適用は控えています。なお、予測の条件として用いた将来人口推
計値は、公的機関による最新の予測値の中位推計を用いています。このように、予測の前提として用いる将来見通し等の条件については、客観的なデータを
用いるように努めていますが、今後とも設定した前提条件の動向について注目していく必要があると考えています。
　将来の発着回数は、将来の路線需要の規模に応じた機材構成（大型・中型・小型ジェット機、プロペラ機）を見込むことで求めていますが、今回の需要予測に
おいては、現状における路線需要の規模と便数・機材構成の関係が将来も続くものと想定しています。なお、福岡・羽田路線におけるこの10年間の実績では、
座席利用率はほぼ一定ですが旅客数の伸び以上に運航回数は増加しており、また、航空会社の保有機材の中・小型化傾向が更に伸展した場合には、今回
の予測値以上に潜在的な発着回数が増加することも考えられます。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ124、P157）
　また、今回は福岡空港の容量制約を前提としない潜在的な将来需要を予測しています。福岡空港の需給逼迫に対し、どのような対応案があるのかを考える
上では、発着回数の制約を前提にするのではなく、潜在的な需要を把握することが必要と考えています。

２．福岡空港の将来の航空需要予測の結果に関する意見
①ＧＤＰや都市部の人口増加が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　少子高齢化が懸念される中でも、福岡都市圏の人口は伸びることや、福岡と結ぶ路線が同様に
人口が伸びる都市であること、また、今後の日本の経済成長等から、将来の航空需要は伸びると
する意見がありました。

①全国及び市町村別の人口や、ＧＤＰ等の将来値については、客観的なデータを用いるように努める観点から、公的機関の見通し等を参考に設定し、将来の
航空需要を予測しています。これらの動向については、今後とも実際の福岡空港の利用状況とあわせて注目していく必要があると考えています。

②アジアの経済発展等が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　アジア諸国の経済発展に伴い交流人口が増えることや、地理的・経済的に結びつきが強い中国
等との間で、今後、ビジネスや観光での国際航空旅客が拡大していくとする意見がありました。

②今回の需要予測では、海外の経済発展については将来ＧＤＰの伸びとして反映しています。なお、アジア各国からの訪日については、査証（ビザ）発給の緩
和によっても影響されるものと考えられます。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ142）
　今後ともアジアの経済発展や査証発給の動向については実際のアジア方面からの福岡空港の利用状況とあわせて注目していく必要があると考えています。

③ＩＴ化や社会の成熟化が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　ＩＴ化の進展によりビジネス活動での出張が減少するあるいは増加するとの意見のほか、地方分
権など地域社会の成熟により国内（地域間）での人の移動が減少するとの意見もありました。一方
で、今後、経済成長が続いたとしても、日本と外国との交易関係が懸念されるとして、国際航空旅
客が伸びないとする意見もありました。

③将来の航空需要は、今回の需要予測で前提としている人口の変化やＧＤＰの伸びなどのほか、様々な社会経済状況の変化による影響を受けるものであ
り、今回の需要予測でも過去の社会経済の変化を客観的に分析し将来の予測に反映するよう努めていますが、客観的に把握するデータが不十分で、需要予
測モデルに反映することができないものについては、定性的な考察を行っています。ＩＴ化の進展で出張が減るといったことも考えられますが、一方で交流の拡
大から旅行回数は増えるという見方もあります。（参考：ＰＩレポート詳細版P161～P164）
　また、社会の成熟化については、航空の先進地域である欧米の事例を見た場合では航空需要は増加傾向にありました。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ122）
　今後の経済の動向については、客観的なデータを用いるよう努め、公的機関による将来見通し等を基に設定しています。日本と海外の交易関係について
は、今回の予測で直接的な反映はしていませんが、今後のビジットジャパンキャンペーンの伸展やアジア各国からの訪日の際の査証（ビザ）発給の緩和など、
交流拡大につながる動きが考えられます。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ142）

④原油価格高騰で運賃上昇の影響が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　近年の原油価格の高騰で航空運賃の上昇が航空需要に影響するとの意見がありました。

④一人当たり生成交通量と一人当たりＧＤＰの間には高い相関があり、この関係を用いて需要予測を行いました。原油価格の高騰については、航空運賃のみ
ならず経済活動全般に対して広範囲に影響を及ぼすものと考えられることから、今回の予測で設定した３ケースのＧＤＰ伸び率の中でもより低めの設定値にお
ける需要予測結果が参考になるものと考えています。
　なお、過去欧米ではオイルショックなど経済に影響を与える出来事が起こった後、一時的に航空旅客数の減少・横ばい傾向が見られましたが、その後は増
加に転じています。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ122）

⑤少子高齢化や人口減少の進展が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　少子化により今後、日本の人口が減少していることや、高齢化に伴い航空機利用が減少するこ
となどから、将来の航空需要が伸びないとする意見がありました。

⑤将来、日本の人口は緩やかに減少していくことが見込まれていますが、福岡市や福岡都市圏の人口は当面増加していくものと考えられており、福岡空港の
主要路線の相手先都道府県人口も当面増加が見込まれています。このことは、ＰＩレポート詳細版Ｐ97にも内容を記載しております。また、少子高齢化の進展
による影響については、200㎞以上の中長距離旅行回数（生成交通量）における1990年から2000年にかけての年齢階級別の推移では、各年代の中で60歳以
上の方のトリップ数が最も大きな伸びを示していることから、この傾向を将来の年齢構成に当てはめた場合には、一人あたりの旅行回数がさらに増加すること
も考えられますが、今回の予測ではこのような傾向を反映していません。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ110）

ス
テ

ッ
プ
２

（意見の構成）

意見
概要件数

ステップ
の区分

　国内総生産（ＧＤＰ）や都市部の人口増加 、アジアの経済発展等による交流の増加などから航空旅
客が伸びるとする意見などが寄せられた一方で、人口減少の進展や少子高齢化の影響、他の交通
機関との競合などから航空旅客はあまり伸展が期待できないとする意見なども寄せられました。ま
た、ＧＤＰや人口・機材構成、交通アクセスなど需要予測の前提条件に関する意見や、今回の需要予
測の精度等の意見も多く寄せられました。さらに、新北九州空港や佐賀空港による福岡空港の需給
逼迫緩和効果に関する意見も寄せられるなど、数多くの意見が寄せられました。

②将来人口、航空機材の大型化、福岡空港の容量など前提条件の設定に関する意見

　日本の将来人口予測値の設定や、後期高齢者（７５歳以上）の増加が航空機利用に与える影
響、福岡～羽田間での航空機材の大型化の可能性などについて問う意見がありました。また、福
岡空港の容量制約を前提として予測すべきとする意見もありました。
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意見に対する考え方
分類

⑥規制緩和等による航空サービス水準の向上が航空需要に影響を及ぼすとの意見

　航空自由化により、新規航空会社が参入することで航空需要が増大するとの意見や、航空運賃
の割引などにより更なる航空需要の増加を指摘する意見などがありました。
　また、将来、航空機の小型化が進み運航頻度が増大するとの意見がある一方で、多頻度運航に
よる現空港の空港能力不足や便数の制限を懸念する意見もありました。

⑥今回の需要予測では、運賃等のサービス水準については2004年時点のものとしています。将来、新規航空会社の更なる参入などで運賃の低下等が進め
ば、航空需要は増加することが考えられます。
　また、航空機の運航については現状における路線需要の規模と便数・機材構成の関係が将来も続くものと想定しています。航空機の運航については、将来
は小型化・多頻度化するといった見方もありますので、その場合は同じ旅客数でも発着回数が増加することになります。
　このような航空をめぐる状況の動向については、今後とも注目していく必要があると考えています。

⑦最近の旅客実績の動向を踏まえた観点からの意見

　近年の福岡空港の旅客数が横ばい傾向にあることや、一部の国際航空路線の運休・休止など
の影響から、将来の航空旅客が伸びないとする意見がありました。

⑦近年、福岡空港の旅客数は横ばい傾向にありますが、この要因としては大阪、南九州路線での新幹線、高速バスとの競合、米国同時テロ等による国際旅
客の一時的な低迷のほか、福岡空港の滑走路処理容量の制約による影響が考えられます。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ130）
　また、将来の航空需要の予測においては、航空と他の交通機関との競合を考慮して航空路線別の需要を2004年度の実績を起点として予測しており、近年の
福岡空港の旅客数減少を踏まえた将来需要の予測としています。
　需要予測では、潜在的な航空需要について極力客観的なデータに基づき計算をしていますが、航空会社は航空需要だけでなく、国内外の航空をめぐる様々
な要素（空港容量、テロ、伝染病、原油価格等）や経営状況等をも踏まえて路線の就航や廃止を判断するものであり、実際の需要は航空会社の便数設定等に
より増減の影響を受けるものと考えております。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ86）

⑧他空港や他の輸送機関の進展が航空需要に影響を及ぼすとする意見

　九州新幹線の全線開通や高速道路等の整備に伴う移動手段の多様化と利便性の向上から他
の交通機関へ航空旅客が移るとの意見や、現空港の容量限界により他の空港へ航空旅客が移る
との意見がありました。

⑧九州新幹線鹿児島ルートの全線開業など航空と他の交通機関との競合については需要予測上考慮しており、福岡・鹿児島路線の旅客数は大幅に減少す
ることが見込まれる予測結果となっています。また、北部九州と他の圏域との航空分担率の予測結果を考慮しております。（参考：ＰＩレポート詳細版P120、Ｐ
131）
　今回は福岡空港の容量制約を前提としない潜在的な将来需要を予測しています。福岡空港の需給逼迫に対し、どのような対応案があるのかを考える上で
は、発着回数の制約を前提にするのではなく、潜在的な需要を把握することが必要と考えています。

⑨その他需要予測に関する意見
３．今回の需要予測では、新北九州空港と佐賀空港のアクセス利便性を飛躍的に向上させた場合の福岡空港の需給逼迫緩和効果を試算したところ、福岡空
港の年間発着回数が0.2～0.7万回程度減少する結果となりました。この結果の評価については、「近隣空港との連携方策の検討」の中で、検討して参ります。
また、今回の需要予測では、福岡空港の需給逼迫に対して、近隣空港の利活用を含めてどのような対応案があるのかを考える上でまずは潜在的な需要を把
握することが必要と考えています。このため、福岡空港のみならず近隣空港についても発着回数の制約を前提にするのではなく、容量制約を与えずに潜在的
な需要を算出しています。

４．需要予測の精度等に関する意見
①需要予測の精度に関する意見

　過去の需要予測結果の中には、実際と大きく乖離したケースがあったことから、現在の需要予測
の精度自体の信頼性を疑問視する意見がありました。

①今回の需要予測は、より精度の高い需要予測を行うことを目的としてとりまとめられた「国内航空需要予測の一層の精度向上について」（国土交通省）に基
づき適切に実施しているものと考えております。
　なお、需要予測は将来の社会経済について前提条件を与えて計算するものであるため前提が変わると計算結果も変わります。国内外の交通量推計に幅広
く用いられている四段階推計法により実施しています。将来のＧＤＰ等の設定については公的機関による将来見通しを参考にしつつ、大小幅のある３ケースを
設定したことにより、経済の伸展が小幅な場合の需要予測値も示しています。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ92、Ｐ98）

②需要予測として提供される情報に関する意見

　福岡空港の需要予測としては、計算過程も含め丁寧な説明がなされており、また、予測に幅を持
たせてあるなど慎重で堅めな予測がなされていることなどから、提供される情報が妥当とする意見
がありました。一方で、提供される情報が専門的で分かりづらいとする意見や、予測結果を再現す
る際の具体的数字（モデル式・パラメーター）の資料について説明不足とする意見もありました。

②需要予測の内容については、ＰＩとして十分な情報提供を図る観点から、その概要をまとめたＰＩレポートと前提条件や計算の過程などより詳しい内容につい
ても解説等を加えながら掲載したＰＩレポート詳細版により提供しています。このことから、ＰＩにおける需要予測の情報提供については、概ね適切なものと考え
ていますが、今後も分かりやすく内容が充実したレポートを作成するよう努めて参ります。

③その他

　ＣＯ2発生量削減など地球環境問題からの分析や、他の交通手段のエネルギー効率に関する比

較調査が不十分とする意見がありました。また、他国（ヨーロッパなど）の航空事情や交通事情等
の調査が不十分とする意見もありました。

③将来の航空需要は、今回の需要予測で前提としている人口の変化やＧＤＰの伸びなどのほか、様々な社会経済状況の変化による影響を受けるものであ
り、今回の需要予測でも過去の社会経済の変化を客観的に分析し将来の予測に反映するよう努めていますが、客観的に把握するデータが不十分で、需要予
測モデルに反映することができないものについては、定性的な考察を行っています。地球環境問題から１人あたりのＣＯ２排出量の大きい自動車や航空機への

利用規制がされれば、一定距離未満の旅行は鉄道等への移行が考えられます。（参考：ＰＩレポート詳細版P161～P164）
　また、他国の航空事情等については、航空の先進地である欧米の航空旅客数とＧＤＰの関係についての事例を見た場合では、欧米においても航空旅客数
は経済成長とともに増加してきたことを確認しています。（参考：ＰＩレポート詳細版Ｐ122）

ＰＩに関する意見 285 件 　ＰＩについては、透明性、公正さを基本に実施しています。今回のＰＩでは、前回のステップ1でみなさんからいただいた意見等を踏まえ、広報の強化、県外（佐
賀県）におけるオープンハウスの開催、英語版ＰＩレポートの作成など、その内容を充実させたところです。今後もステップに応じて、ＰＩを実施していくことになり
ますが、その際には、みなさんからの意見を踏まえつつ進めて参りたいと考えております。
　また、ＰＩレポートについては、わかりやすく作成することとしておりますが、内容が広範かつ専門分野にわたることから、ＰＩレポートとりまとめにかかるデータ
や、参考事例などをとりまとめた詳細版を併せて作成し、みなさんに公開していくこととしております。今後ともわかりやすい内容になるよう工夫していくととも
に、みなさんから一層の信頼が得られるよう努力して参ります。

１．福岡空港の総合的な調査に係るＰＩは、透明性、公正さを確保しながら、幅広くみなさんに情報を提供し、それに対するみなさんの意見を検討に反映してい
くことを目的として実施しています。また、福岡空港の総合的な調査の進め方に関しても、審議の過程や報告の内容等をホームページで公開するなどしていま
す。ＰＩへの取り組みの評価や取り組みに関する広報等への意見を踏まえつつ、今後も工夫し、みなさんの期待に応えるとともに一層の信頼を得られるよう、適
切な時間管理のもと進めて参ります。

２．ＰＩの催し等については、ＰＩの各ステップの内容に合わせ、多くのみなさんが参加しやすい方法を選定し、各ステップ毎に実施計画として取りまとめ、公表す
ることとしていますが、今後とも実施計画の作成にあたっては、いただいた意見を参考とし、工夫して参りたいと考えております。

３．ＰＩレポートについては、わかりやすさを旨としてとりまとめていますが、内容が広範かつ専門分野にわたることからＰＩレポートのほか、ＰＩレポートとりまとめ
にかかるデータや、参考事例などをとりまとめた詳細版を作成し、ホームページや福岡県、福岡市の情報窓口、インフォメーションコーナーに配架するなどして
公開しております。今後ともみなさんの信頼を得られるよう、透明性を確保しつつ、また、わかりやすくお伝えできるよう努力して参りたいと考えております。

4.その他
有効活用方策など現空港に関する
意見

210 件 現空港の有効活用方策については、その実現性・効果等について今後検討して参ります。

近隣空港との連携方策に関する意
見

342 件 「近隣空港との連携方策の検討」の中で、その効果等について検討して参ります。

現空港での滑走路増設や新空港建
設に関する意見

397 件 「現空港における滑走路増設の検討」や「新空港の検討」の中で、その効果等について検討して参ります。

その他 201 件
3921 件

2.ＰＩの催し等に関する意見

　ＰＩの催し充実や実施のあり方などについての意見がありました。

（意見の構成）
1.ＰＩの取り組みに対する意見

　ＰＩの取り組みを評価する意見、ＰＲの強化への意見、ＰＩの取り組みについて偏っているのではない
かなどの意見がありました。

意見
概要件数

ステップ
の区分

新北九州空港や佐賀空港との連携の必要性や具体的な連携方策に関する意見がありました。

ス
テ

ッ
プ
２

現在の福岡空港の立地的優位性を評価し、現空港の有効活用を含めた現空港に関する意見があり
ました。

合計

ステップ３
以降に関
する意見

将来の航空需要の増大を前提として、現空港での滑走路増設や新空港の建設を求める意見があり
ました。一方、抜本方策の必要性を疑問視する意見もありました。

3.ＰＩレポートに対する意見

　ＰＩレポートの内容について、興味深いとされる意見がある一方、偏っている、わかりにくいなどの意
見がありました。

ＰＩの取り組みを評価する意見、ＰＲの強化や催し充実などへの意見、取り組みやＰＩレポートが偏って
いるのではないかとの意見、ＰＩレポートがわかりにくいなどの意見がありました。

３．新北九州空港、佐賀空港による福岡空港の需給逼迫緩和効果に関する意見

　近隣空港までの交通インフラ整備が十分ではないことから、アクセス利便性の向上は期待されず緩
和効果がないとする意見がありました。一方で北九州空港や佐賀空港の容量限界を検討すべきとの
意見や、その利活用について可能性の検討が十分ではないとする意見がありました。
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（３）ステップ３ 

表１５ 寄せられたご意見に対する考え方（ステップ３） 

意見に対する考え方

908 件 　近隣空港との連携方策については、「利用制限型」、「需要誘発型」それぞれの実現性や課題、問題点等について説明を行い、PIの取
り組みを進めた結果、様々なご意見を頂きました。
　連携方策については、PIレポートの内容について概ね理解が得られたものと考えておりますが、引き続き、ご質問等には丁寧にご説明
していくことが大事であると考えております。

（意見の構成）
1.利用制限型への意見（129件）

①国際線の利用制限について（74件）
　国際線を近隣空港に移すべきという意見が多数ありました。一方で、地域の経済発展、利用
者利便性等の観点から移すべきでないとする意見も寄せられました。

　世界的な航空自由化の流れの中、近隣空港に国際線を強制的に移すことや福岡空港への国際線の乗入制限を実施することは、非常
に困難です。
　仮に福岡空港への国際線等の乗入制限を実施した場合、多少の福岡空港の需給逼迫緩和効果があることが予測されます。しかし、PI
レポートにもありますように、近隣空港への路線や便が移転するかどうかは、航空会社の経営判断に委ねられており、北部九州地域か
ら減便や撤退につながる可能性があります。
　このため、北部九州地域の利用者利便性を著しく低下させるとともに、福岡空港の拠点性が低くなり、北部九州地域の発展への悪影
響に留意する必要があります。

②貨物、離島便等の利用制限について（43件）
　貨物や離島便、地方路線、不定期路線を近隣空港に移すべきという意見がありました。一方
で、貨物や離島便、地方路線、不定期路線を近隣空港に移しても混雑緩和効果が無く無意味
であるという意見や離島便を移すことは、福岡都市圏から離島への観光客減少につながり、離
島経済にマイナスであるという意見も寄せられました。

　航空自由化の流れのなか、不定期路線や地方路線についても、近隣空港への移設は非常に困難だと思われます。近隣空港への路
線・便の移転は航空会社の経営判断に委ねられており、福岡空港で利用制限を実施した場合、北部九州地域から減便や撤退の可能性
があります。
　仮に離島便の利用制限を福岡空港で実施した場合、島民にとって福岡市との往来が不便になり、大変な不便を強いることになります。
また、全国各地から福岡空港で乗り換えて離島に向かう観光客の減少も懸念され、さらに北部九州で離島路線が就航できなくなるおそ
れもあります。
　また、定期貨物専用便は、現在、福岡空港には就航していませんので、需給逼迫緩和効果はありません。

③自衛隊等の利用制限について（12件）
　米軍や自衛隊を近隣空港に移すべきという意見がありました。

　自衛隊や米軍については、本調査においては今後も現在の機能を継続することを前提にしております。
　なお、福岡空港における自衛隊や米軍の離発着回数は年間３０００回程度であり、仮にこれらを他に移転させたとしても需給逼迫緩和
効果はわずかしかなく、抜本的な解決にはならないと考えられます。

2.需要誘発型への意見（232件）
①近隣空港へのアクセス向上について（200件）
　バス路線の拡充やアクセス鉄道、高速道路の整備を要望する意見がありました。一方で、ア
クセス鉄道の設置について、採算性を懸念する意見もありました。

　バス路線の拡充やアクセス鉄道の整備により近隣空港への交通アクセスの利便性を飛躍的に向上させた場合の福岡空港の需給逼
迫緩和効果を試算しておりますが、その結果、福岡空港の需給逼迫緩和効果は国内旅客数の３～６％程度であることが分かっており、
抜本的な対応方策にはならないと考えられます。
　また、コスト負担や事業採算性の課題があります。

②利用者負担の軽減について（19件）
　近隣空港の着陸料の軽減や駐車場の無料化、近隣空港までのアクセス費用の軽減などによ
る利用者負担の軽減を求める意見がありました。

　国の設置管理する空港の着陸料については、航空行政に関する全体の収支バランスを踏まえ、告示により設定しております。このた
め、新北九州空港では、着陸料を個別に設定することは困難です。
　アクセス費用の低減については、佐賀空港で駐車場の無料化、新北九州空港で連絡橋の無料化など既に実施されております。

③路線･便数の拡充について（13件）
　近隣空港の路線・便数の拡充を求める意見がありました。

　国内航空運送事業については、平成１２年２月施行の改正航空法により、需給調整規制は廃止され、参入規制や運賃・料金規制等が
緩和されました。このため、航空路線・便の設定、減便、撤退は、各航空会社の経営判断に委ねられております。

　近隣空港との連携については、利用制限型は対応方策とはなりえず、需要誘発型でも需給逼迫緩和の効果がわずかであることから、
抜本方策とはなりえないと考えております。なお、抜本方策の効果が発現するまでには長期間を要することから、その間の対応方策は、
検討する必要があると考えております。
　また、各対応方策の事業効率性については、ステップ４で検討してまいります。

1,149 件 　福岡空港は、福岡都市部にある空港で、アクセス等の利用者利便性が良い半面、騒音や安全性、建築物の高さ制限など空港周辺地
域に大きな影響を及ぼしております。
　その点を踏まえつつ、現空港の滑走路増設の方策について説明を行ったところ、滑走路増設のメリットやデメリットについて多数の意
見を頂きました。このため、滑走路増設については、広く住民や航空利用者、関係者の方々に情報が広く伝わり、PIレポートの内容につ
いても概ねの理解が得られたのではないかと考えております。
　なお、皆様から頂いた多数の意見を参考に、ステップ４では比較評価してまいります。

（意見の構成）
1.滑走路増設の効果や影響に関する意見（666件）

①需給逼迫緩和の効果について（49件）
　混雑緩和のためにも滑走路増設が必要とする意見がありました。一方で、将来需要に対応で
きるか疑問を呈する意見がありました。

ステップ４では、滑走路処理容量をお示しし、需給逼迫緩和効果について検討する予定です。

②利用者利便性の確保について（155件）
　福岡空港はアクセスが良く、利用者の利便性が高い空港であるため、滑走路増設が望ましい
とする意見がありました。また、滑走路処理容量の増加により、路線数や便数が増えることに
よる更なる利便性の向上を求める意見がありました。

アクセスなどの利用者利便性については、ステップ４において各案を比較評価する予定です。

将来需要への
対応方策につ
いて

件数
意見

　国際線や貨物、離島便、自衛隊等を近隣空港に移設を求める利用制限型に関する意見や連絡バ
スやアクセス鉄道の設置、近隣空港の着陸料の軽減や近隣空港までのアクセス費用の軽減、近隣
空港の路線・便数の拡充などの需要誘発型に関する意見がありました。

分類

3.近隣空港との連携全般への意見（547件）
　新空港や滑走路増設が無駄な公共事業であるため、近隣空港との連携を図るべきという意見が
ありました。一方、近隣空港は不便で、市場原理を考慮すれば、近隣空港との連携は抜本的な対応
方策とはなり得ないという意見もありました。
　また、新空港や滑走路増設の効果発現までには時間が掛かるので、近隣空港との連携も組み合
せて検討するべきという意見もありました。

　現空港の利用者利便性の高さに関する意見や周辺への騒音や安全性を危惧する意見、建設費
や借地料、環境対策費の費用に関する意見、用地買収の困難性に関する意見などがありました。

近隣空港との連
携

現空港における
滑走路増設

ステップ
の区分

ス
テ

ッ
プ
３
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意見に対する考え方

③周辺環境への影響、安全性について（192件）
　周辺への騒音や安全性、滑走路増設による水害、周辺の自然環境の悪化、環境対策費の増
加を懸念する意見がありました。

　滑走路増設になった場合、現在より騒音区域が広がる可能性がありますが、その影響を予測する場合、将来機材の動向などを精査し
た上で検討する必要があります。
　また、滑走路増設にあたっては、現状と同様の安全性を確保することが前提であると考えております。

④都市開発への影響について（22件）
　建物の高さ制限などまちづくりへの影響に関する意見がありました。

福岡空港は、建物の高さ制限などまちづくりに大きな影響を与えており、この点についてもステップ４で比較評価する予定です。

⑤費用（建設、維持管理費）について（159件）
　新空港より建設費が抑えられるので滑走路増設が良いという意見がある一方でこれ以上莫
大な建設費用をかけるべきでないという意見がありました。また、現空港を残すことで毎年、借
地料、環境対策費が掛かることや滑走路を増設することによる借地料、環境対策費の増加を
懸念する意見がありました。

環境対策費や借地料等の維持管理費も含め事業効率性の視点の中で、ステップ４において比較評価する予定です。
なお、滑走路増設に伴う拡張用地については、買収を想定しており、概算事業費に含んでおります。

⑥用地・補償等について（89件）
　用地買収の困難性に関して懸念する意見がありました。

　現空港における滑走路増設については、用地拡張やターミナル移設が伴うため、多くの課題があります。現空港における滑走路増設
が選択された場合は、周辺地域の皆様と合意形成に努めてまいります。

　滑走路の延長や滑走路の間隔については、今後も詳細に検討する予定です。
　また、非精密進入の滑走路を増設する案においては、悪天候時には精密進入が可能な現滑走路を着陸用に使うことも想定しておりま
すので、運用の確実性については特段の問題は生じないと考えております。

供用中の空港での滑走路増設整備については、他空港の事例等から技術的には可能であると考えております。

1,805 件 　新空港については、新空港の費用やアクセス、自然環境への影響等の特徴について説明を行い、PIの取り組みを進めた結果、新空港
については多数の意見を頂きました。
　このため、新空港については、広く住民や航空利用者、関係者の方々に情報が広く伝わり、PIレポートの内容についても概ねの理解が
得られたのではないかと考えております。
　なお、皆様から頂いた多数の意見を参考に、ステップ４では比較評価してまいります。

（意見の構成）
1.新空港の効果や影響に関する意見（1,034件）

①需給逼迫緩和について（47件）
　航空需要は今後も伸びると予想されるので、混雑緩和のためにも新空港が必要になるという
意見がありました。

ステップ４では、滑走路処理容量をお示しし、需給逼迫緩和効果について検討する予定です。

②利用者利便性の確保について（296件）
　 現空港へのアクセスと比較して新空港へのアクセスに懸念があるといった意見がありまし
た。また、アクセス利便性の低下による需要への影響を指摘する意見もありました。

　新空港の候補地検討対象範囲は博多駅から３０ｋｍ、福岡都心部からアクセス時間を概ね１時間以内を想定し候補地の選出を行って
おり、今後、アクセスルート、時間、費用等の検討を行います。
　また、新空港については、ステップ４において現空港とのアクセス条件の違いによる需要への影響を検討する予定です。

③周辺環境への影響、安全性について（142件）
　 現空港の周辺への騒音や安全を懸念し、新空港建設を求める意見がありました。また、新
空港を建設した場合の周辺への騒音、安全等について配慮を求める意見がありました。

　周辺環境への影響、安全性について、今後ステップ４で比較評価する予定です。なお、新空港を検討する上での候補地ゾーンの選出
条件として、航空機騒音の影響を考慮し選出しております。具体的な滑走路配置についてはステップ４で検討する予定です。

④自然環境保全について（143件）
　 新空港における海上埋立による自然環境等への影響について懸念する意見がありました。

候補地ゾーンの周辺における自然環境の影響についてはステップ４で比較評価する予定です。

⑤費用（建設、維持管理）について（351件）
　 建設コストが高額になるため費用負担について懸念する意見が多数ありました。

　対応案として新空港が選択された場合、費用負担スキームについては構想・計画段階での検討を予定しております。
　なお、ステップ４では、参考として既存の海上新空港の事例について、費用負担の実例の紹介を行う予定です。

⑥用地・補償等について（27件）
　 漁業補償の困難性に関して懸念する意見がありました。

　候補地ゾーン周辺には、漁業権が設定されていることから、埋立にあたっては、漁業補償も想定しております。
　なお、対応案として新空港が最終的に選択された場合は、漁業関係者との合意形成に努めて参りたいと考えております。

⑦利用時間について（28件）
　 アジアとの交流、貨物輸送の拠点性の観点から24時間対応可能な空港が必要との意見が
ありました。

　新空港については、市街地に騒音がかからない配置が可能であることから、２４時間利用は可能と考えております。

　現在の福岡空港のウインドカバレッジは９９．８％程度（２００３年３月～２００５年２月実績値）であり、今後、ウインドカバレッジも考慮し
た上で、新空港の滑走路配置について検討を行いステップ４にてお示しする予定です。断層の危険性については、今回ステップ３にて考
慮しております。（詳細版P７３参照）
　なお、ステップ３では、湾内中央ゾーンは警固断層の存在、湾内東ゾーンは博多港の港湾機能への影響があることから、想定される課
題が少なく、現時点で実現可能性が高い「三苫・新宮」及び「志賀島・奈多」の２ゾーンについて特徴を整理しました。湾内２ゾーンについ
ては、ステップ４において上記の課題を整理する予定です。

各対応方策については、５つの評価の視点に基づき、ステップ４で長所、短所を整理した上で比較評価する予定です。

3.現空港の滑走路の増設全般への意見（283件）
　増設についてよくわかったとする意見が多数寄せられました。一方で、供用中の空港整備の困難
性に対する意見がありました。

　新空港については、アクセス利便性の低下や自然環境への影響、高額な建設費について懸念す
る意見がありました。
　一方、現空港の需給逼迫や福岡空港の役割、現空港の騒音、安全性から新空港の必要性に関す
る意見もありました。

2.候補地の選定について（246件）
　候補地ゾーンについてよくわかったとする意見がありました。また、横風の影響を懸念する意見、
断層の危険性について考慮すべきとの意見がありました。
　また、湾内案２案については、今後より詳細に特徴を整理してほしいという意見がありました。

3.新空港全般への意見（525件）
　長期的な観点等から新空港建設が必要との意見がある一方で建設コスト・環境の観点等から新
空港は不必要との意見がありました。

将来需要への
対応方策につ
いて

件数
意見

分類

2.滑走路の位置・規模について（200件）
　増設滑走路の延長を小・中型機用に短くする意見や長距離路線用に長くする意見、滑走路間の
間隔を空港の処理能力を上げるために広げる意見や周辺への影響を考慮して狭くする意見があり
ました。
　また、非精密進入の滑走路については、悪天候時での運用を懸念する意見がありました。

新空港

現空港における
滑走路増設

ステップ
の区分
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意見に対する考え方

1,085 件 　将来需要に対応するための方策が必要との意見が寄せられました。それらの意見を踏まえ今後各対応案の比較評価を行います。
　また、ステップ２で情報提供しました需要予測に関する意見が多数寄せられました。将来の人口やGDP等の将来値については、客観
的なデータを用いるとともに、将来計画として示されている交通ネットワーク等も考慮して需要予測を行っております。これらの動向につ
いては今後とも実際の福岡空港の利用状況と併せて注目していく必要があると考えております。

（意見の構成）
福岡空港は海外・全国と福岡を結ぶ拠点空港として今後も重要であると考えており、それを踏まえた対応が必要であると認識しておりま
す。

　現空港の有効活用方策については、ステップ１でお示しし、その後検討した結果、ターミナルの移設、統合には多額の費用を要するこ
とが判明しております。（詳細版P４参照）

利用者利便性については、評価の視点の１つとして考えております。

　ステップ２で実施した需要予測は、GDPと相関の高い全国生成交通量をベースに福岡空港の潜在的な利用者数を推計したものです。
また、推計に用いたデータはその時点で最新のものを使用し、将来のＧＤＰ等の設定については公的機関による将来見通しを参考にし
つつ、大小幅のある３ケースを設定したことにより経済の伸展が小幅の場合の需要予測値も示しており、算定の手法としては妥当と考え
ております。
　将来、日本の人口は、少子高齢化とともに、緩やかに減少していくことが見込まれておりますが、福岡市や福岡都市圏の人口は当面
増加していくものと予想されております。（ステップ２　詳細版Ｐ９７参照）
　予期せぬ事象による世界経済の変動や原油価格の高騰など、経済活動全般に広範囲に影響が及ぶものについては、その影響が
GDPの伸びの鈍化等で現れるものと予想されます。
　ただし、2001年以降、関西方面及び南九州方面を中心に新幹線などとの競合による旅客の減少や、2006年の新北九州空港の開港な
どによる影響があること、また、福岡空港はピーク時には既に容量限界で、増便によるサービスレベルの向上は困難な状況であることか
ら、実際の旅客数は頭打ちの状態になっていると考えられますが、これらについては、ステップ４において、さらに分析を行いたいと考え
ております。
　なお、GDP、将来人口や交通ネットワークなど、需要予測に影響を与えるような社会状況の変化については、今後とも注視するととも
に、計画案を絞り込む構想・計画段階において、需要予測を見直して精査していく必要があると考えております。

　新空港と同様に、滑走路増設案においても、国内線・国際線ターミナル統合案があります。なお、施設規模、配置等については、構想・
計画段階で詳細に検討していく予定です。

　九州新幹線鹿児島ルートの全線開業など航空と他の交通機関との競合、需要分散については、需要予測において考慮しており、福
岡・鹿児島路線で減少する旅客数の数値をお示ししております。（ステップ２　詳細版P１３１参照）
　また、航空機材は、現在、小型化の傾向にあり、今後のジャンボジェット機の退役や航空事業者の経営計画なども加味すると航空機の
大型化を想定するのは困難であると考えております。（ステップ２　レポートＰ７参照）

7.その他（192件）
その他 469 件

　空港能力や現空港の有効活用、需要予測の精度、他の交通機関の利用も含めた交通対策等、対
応方策全般に関する意見が多数ありました。

4.需要予測について（403件）
　 少子高齢化・燃料高騰・廃止、休止路線の増加等により将来の航空需要が伸びないとする意見、
需要予測の精度に関する意見が多数ありました。

6.総合的な交通対策について（39件）
　鉄道など他の交通機関の活用や航空機の大型化などの対応方策の検討が必要である旨の意見
がありました。

件数
意見

分類
ステップ
の区分

1.空港能力について（93件）
　アジアとの交流拠点にふさわしい空港として空港能力拡充が必要との意見、現空港の能力は限
界であるとの意見がありました。

2.現空港の活用について（108件）
　ターミナルビルの移設やエプロン増設が必要であるとの意見がありました。一方で、このような有
効活用方策では将来需要に対応できないとする意見もありました。

対応方策全般

3.利用者利便性の確保について（204件）
   アクセスや路線数など利用者の利便性を考慮した対応方策が必要との意見がありました。

5.ターミナル施設の機能・設備について（46件）
　国内線と国際線の統合やターミナル施設の充実を求める意見がありました。

ス
テ
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プ
３
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意見に対する考え方

1,839 件
　５つの評価の視点については、ステップ1で整理した「福岡空港の現状と課題」およびステップ２でお示しした「地域の将来像」から導かれる「福
岡空港の役割」に基づき設定・提示したものであり、今回のPIステップ3での取り組みの結果、多くの意見をいただきました。評価の視点について
は、市民等の方々へ広く情報を提供することができ、内容についても概ねの理解が得られたのではないかと考えております。
今後ステップ4では、各対応案を定性的・定量的に比較検討する「ものさし」として、今回お示しした５つの評価の視点に基づく評価項目を設定し、
各対応案の比較評価を行い、方向性（案）をお示ししていきたいと考えております。

（意見の構成）

1.評価の視点全般について（100件）

　今回お示しした５つの評価の視点について、概ね良いとする意見がありました。
その他、特定の視点に偏ることなく評価すべきとの意見、５つの視点の間で重み付けを
すべきとの意見等もありました。

　評価の視点のどれを重視するかについては、価値観等の違いにより、人によって様々な考え方があります。今後ステップ４で抜本的な対応方
策となり得るものの比較評価をするにあたっては、評価の視点はいずれも重要ですので、重み付けについては慎重に検討すべきと考えておりま
す。

2.需給逼迫緩和の視点について（115件）

　増加が予想される将来の航空需要に対し、しっかりと対応すべき、早急に対応すべき
という意見がある一方、今後の需要の伸び自体に疑問を呈する意見もありました。

　福岡空港の将来の航空需要については、ステップ２でお示ししたとおり、今後も増加し２０１０年代初期には滑走路処理容量に余力がなくなると
予想されております。福岡・九州が今後も地域として活力を保っていくためには、福岡空港の将来需要にしっかりと対応していくことが必要である
と考えております。

3.利用者利便性の視点について（434件）

　現空港の良好なアクセスについての意見や、新空港方策に決定した場合のアクセス
利便性低下を懸念する意見もありました。
その他航空路線・便数の拡充、乗り継ぎ利便性向上に関する意見がありました。また、
利便性と併せて環境への影響や安全面について言及する意見などもありました。

　ステップ４では、この利用者利便性の視点から、アクセス利便性を含め、航空路線・便数の拡充の可能性、乗り継ぎ利便性等について、各対応
案を比較評価していきたいと考えております。
また、環境への影響や安全面については、「環境・安全の視点」で比較評価していきたいと考えております。

4.環境・安全の視点について（405件）

　現在の福岡空港について、騒音問題や万一の場合の事故の危険性を懸念する意見
がありました。
これら現空港の環境・安全問題等から新空港が望ましいとする意見がある一方、建設
した場合の周辺環境への影響を懸念する意見もありました。

　ステップ１では「福岡空港の現状と課題」についてお示しし、ステップ２では、「福岡空港の役割」から導かれる「必要となる取り組み」の一つとし
て、「幅広い航空利用と安全・環境への配慮」をお示ししております。「環境・安全の視点」は、これを踏まえ設定しているものであり、方策の実施
によって、生活環境や自然環境、安全性の面で、どのような影響が考えられるのかについて、各対応案を比較評価していきたいと考えておりま
す。

5.まちづくりや地域振興の視点について（237件）

　今後のアジアとの交流増大など、福岡・九州の将来像・役割を見据えた上での評価を
求める意見がありました。
また、空港に対して今後の地域の活力の維持発展のための役割を求める意見や、福
岡一極集中を懸念する意見などがありました。

　グローバル化や地方分権などの今後の社会・経済の動向を踏まえた、「地域の将来像」とそこから導かれる「福岡空港の役割」については、ス
テップ２でお示ししたところであり、地域の持続的な発展のためには、福岡の国内外交流拠点機能の強化が重要と考えております。
　「まちづくりや地域振興の視点」では、各方策を実施した場合の福岡・九州にもたらす効果やまちづくりへの影響について、比較評価していきた
いと考えております。

6.事業効率性の視点について（510件）

　財政負担を懸念する意見や、現空港の環境対策費・借地料についての意見、財政負
担を小さくするために近隣空港との連携・現空港の有効活用を求める意見などがありま
した。
　一方、費用・期間がかかっても課題解決のために必要な整備を行うべきなどの意見
がありました。
また、費用に対する方策毎の効果が重要とする意見がありました。

　事業効率性の視点は、方策の実施に必要な費用に照らして、利用者が十分な効果を得られるか、また方策実施の困難性などを評価するもの
です。ステップ4では、各対応案についての滑走路処理容量などお示しし、費用の面に加え、それに対する効果の両面から各対応案の比較評価
を行っていく予定です。

7.その他（38件）

406 件 　ＰＩについては、透明性、公正さを基本に実施しております。今回のＰＩでは、ステップ１、ステップ２でみなさんからいただいた意見等を踏まえ、テ
レビＣＭの放送などによる広報の強化、新しい催しとして意見発表会や公開懇話会の開催など、その内容を充実させたところですが、今後とも工
夫して参りたいと考えております。
　また、ＰＩレポートについては、客観的かつわかりやすく作成することとしておりますが、内容が広範かつ専門分野にわたることから、ＰＩレポート
とりまとめにかかるデータや、参考事例などをとりまとめた詳細版を併せて作成し、みなさんに公開しております。今後ともわかりやすい内容にな
るよう工夫していくとともに、みなさんから一層の信頼が得られるよう努力して参ります。

（意見の構成）

　福岡空港の総合的な調査に係るＰＩは、透明性、公正さを確保することを基本として、幅広くみなさんに情報を提供し、それに対するみなさんの
意見をいただきながら検討を進めていくことを目的として実施しております。また、福岡空港の総合的な調査にかかる福岡空港調査連絡調整会
議や福岡空港調査PI有識者委員会の審議の過程や報告の内容等をホームページで公開するなどしております。ＰＩへの取り組みの評価や取り
組みに関する広報等への意見を踏まえつつ、今後も工夫し、みなさんの期待に応えるとともに一層の信頼が得られるよう進めて参ります。

　ＰＩの催し等については、ＰＩの各ステップの内容に合わせ、多くのみなさんが参加しやすい方法を選定し、各ステップ毎に実施計画として取りま
とめ、公表することとしております。今後とも工夫しながら、充実させていきたいと考えております。

　ＰＩレポートについては、客観性とわかりやすさを基本としてとりまとめておりますが、内容が広範かつ専門分野にわたることからＰＩレポートのほ
か、ＰＩレポートとりまとめにかかるデータや、参考事例などをとりまとめた詳細版を作成し、ホームページや福岡県、福岡市の情報窓口、インフォ
メーションコーナーに配架するなどして公開しております。今後ともみなさんの信頼を得られるよう、客観性・透明性を確保しつつ、また、わかりや
すくお伝えできるよう努力して参りたいと考えております。

28 件

その他 244 件
7,933 件合計

ステップ
の区分

意見
分類 件数 概要

ステップ
４に関す
る意見

評価の方法に関する意見
　評価の主体についての意見や中・長期的な観点から評価すべきとの意見、方策の組み合
わせを検討すべきとの意見がありました。

　ステップ４では、これまでいただいた意見等を踏まえ、評価項目を設定し、各対応案の比較評価を行って参ります。

ス
テ

ッ
プ
３

将来対応方策の評価の視点に
ついて

評価の視点については、主な意見として、今後の航空需要とその対応についての意見、現
空港における滑走路増設や新空港の場合のアクセス利便性や周辺環境への影響について
の意見、今後のアジアとの関係、福岡・九州の将来像を見据えた上での評価についての意
見、対応方策に要する費用についての意見等、５つの評価の視点について、意見がありまし
た。

PIについて

  周知広報などＰＲの強化や催しの充実などへの意見、ＰＩの取り組みを評価する意見、ＰＩレ
ポートがわかりにくい、特定の方策へ誘導しているように見えるなどの意見がありました。

1.PIの取り組みに対する意見（185件）

　周知広報などを強化すべきとの意見、ＰＩの取り組みを評価する意見、ＰＩの取り組みについ
て偏っているのではないかなどの意見がありました。

2.PIの催し等に関する意見（99件）

　ＰＩの催し充実や実施内容のあり方などについての意見がありました。

3.PIレポートに対する意見（122件）

　ＰＩレポートの内容について、わかりやすい、興味深いとされる意見がある一方、わかりにく
い、特定の方策へ誘導しているように見えるなどの意見がありました。
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（４）ステップ４ 

表１６ 寄せられたご意見に対する考え方（ステップ４） 

ステップ４ 抜本方策、
将来対応方
策について

滑走路増設案に
ついて

8,840 件 　滑走路増設は、滑走路処理容量の早期拡大や現在の高いアクセス利便性の維持、新空港に比べて小さ
い初期投資での需要増への対応などを重視した場合に優位な方策です。
　一方、福岡都心部での高さ制限や空港の利用時間など市街地に近接していることによる制約は継続する
等の課題があります。
　この点を踏まえ、滑走路増設の内容を説明したところ、滑走路増設の長所、短所について多くの意見を頂
きました。このため、滑走路増設については、住民や空港利用者、関係者の方々に情報が広く伝わり、その
内容について概ね理解が得られたものと考えております。

１．
① 代表案の選出について（251件）

　代表案として選出した西側配置改良案が最も良い案であるという意見やターミナル一体化などの
面から東側配置案が良いという意見がありました。

② 代表案の内容について（175件）

　西側配置改良案では、拡張面積が最も少なく、スポット数やエプロン面積、貨物ターミナル用地な
どが不足するのではないかという意見や、実際の運用に際し、算定した滑走路処理容量を確保する
ことは難しいのではないかなどの意見がありました。

③ その他（22件）
２．

① 発着需要への対応について（781件）

　需給逼迫を緩和するため、滑走路増設が必要だとする意見がありました。一方、滑走路の運用が
複雑であることや拡張する面積が少なく、スポット数やエプロン面積、貨物ターミナル用地などが不
足することから需要の増加に応じた対応について懸念する意見もありました。

② 事業期間について（292件）

　新空港と比較して早く需要増加への対応が可能であるという意見がありました。一方、用地買収な
どの長期化を懸念する意見もありました。
　また、工夫により工事期間を短縮すべきという意見もありました。

③ 将来の拡張性について（161件）
　更なる拡張は現実的に困難であることから抜本的な対策にならないという意見がありました。一
方、将来の更なる需要の増加は見込めず、将来の拡張の必要はないという意見もありました。

３．
① アクセス利便性について（1,663件）

　現在の高いアクセス利便性を維持できることを評価する意見がありました。

② 乗り継ぎ利便性について（ターミナル配置、設備含む）（84件）

　国内線と国際線のターミナルが分離しており、乗り継ぎが不便という意見がありました。

③ 利用時間について（170件）

　利用時間の延長や２４時間化を望む意見がありました。一方、夜間の需要は少ないことから24時
間化は不要という意見もありました。

④ 運航等の確実性について（65件）

　滑走路の運用が複雑であること等から遅延の発生を懸念する意見や増設滑走路が非精密進入の
ため悪天候時に現滑走路が閉鎖された場合、着陸困難となり、欠航が増えることを懸念する意見が
ありました。一方、ウインドカバレッジが高く欠航が少ないという意見もありました。

⑤ 航空路線・便数の拡充について（96件）

　発着便数を増加できるため、航空路線・便数を拡充できるという意見がありました。一方、ピーク時
に大幅な増便ができないため航空路線・便数の拡大は望めないという意見や、深夜貨物専用便が
就航できないことから域内の貨物が九州外に流れるという意見もありました。

　容量増等により、需要に応じた路線の拡充や増便が一定程度可能と考えております。
　また、ピーク時の増便可能数は新空港に比べ少ないものの、需要に応じた路線の拡充や増便が期待さ
れ、またチャーター便や季節便など、より多様なサービスの提供が期待できると考えております。
　なお、利用時間に制約があるため、深夜貨物専用便の就航は困難であると考えております。

　滑走路増設案では現状の高いアクセス利便性を維持できることが大きな特徴であると考えております。

　現状と同様に、国際線・国内線旅客ターミナルが分離していることから、連絡バス等によるターミナル間移
動が引き続き必要となります。

　利用時間については、航空機騒音による住民生活への影響を考慮すると、延長や２４時間化は困難であ
ると考えております。

　滑走路処理容量の増加に伴い、空港施設面での問題による遅延は、現空港に比べ緩和されると考えて
おります。また、2本の滑走路が配置されることにより、滑走路の維持補修工事や滑走路上での航空機の
故障時等、1本の滑走路が閉鎖された場合でも運用が可能となり、現状よりは運用可能性が高まると言え
ます。ただし、現滑走路が閉鎖された場合、増設滑走路が非精密進入用のため、気象条件が悪い場合等
には着陸ができなくなる可能性があります。
　ウインドカバレッジは、現状と同じです。

利用者利便性の視点について（2,078件）

　工事期間については約７年を見込んでおり、新空港に比べ早期に需要増加への対応が可能と考えており
ます。なお、早期整備の実現のためには用地買収や環境影響調査に対する、周辺地域の理解を得る必要
があります。
　また工事期間の短縮については、対応方策が滑走路増設に決定した場合には構想段階以降に検討する
必要があると考えております。

　２０３２年頃までの発着回数に概ね対応可能であることから、抜本的な対応方策と考えております。また、
更なる拡張は、周辺への影響が大きいため、現実的には困難であると考えております。

　　ターミナル地域の各施設は、現空港内の用地を最大限有効活用した整備を前提にしており、最小限の
拡張面積であると考えています。対応方策が滑走路増設に決定した場合は、構想段階以降で詳細な検討
を行うこととなります。また、算出した滑走路処理容量は、空域上の制約がないなどの仮定に基づき算定し
た試算値であり、実際の発着回数はこの試算と変わる可能性があると考えております。

　PIレポートの「将来発着回数の考察について」でお示ししているように、今後も需要は増加すると予想され
ますが、２０３２年頃までの需要に概ね対応可能と考えております。また、対応方策が滑走路増設に決定し
た場合、運用方法、ターミナル地域の施設規模、位置等については、構想段階以降で詳細な検討を行うこ
ととなります。
　なお、需要予測については、社会経済状況の変化や航空ネットワーク再編の動向などを踏まえ、構想段
階以降において改めて見直すこととなります。

　滑走路処理容量では、今回お示しした３案とも大きな差はありませんが、周辺への影響及び事業費・工期
の観点から、西側配置（滑走路間隔２１０ｍ）改良案が最も優位であることから、西側配置（滑走路間隔２１
０ｍ）改良案を滑走路増設の代表案としました。

意見に対する考え方

代表案の選出や内容について（448件）

件数分類 概要
 

意見

　アクセス利便性が高い空港であることや新空港と比較して少ない初期投資で済むことなどから、滑走路増
設が望ましいという意見がありました。一方、滑走路増設では市街地に近接することによる課題が解決でき
ない、長期的な需要への対応や長期的な視点に立ったまちづくりや地域振興の観点からは不十分な方策で
あるという意見もありました。

（意見の構成）

需給逼迫緩和の視点について（1,234件）
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４．

① 生活環境への影響について（819件）

　現空港周辺の航空機騒音が継続することを懸念する意見がありました。一方、現空港周辺用地を
買収することによって、少しずつ騒音問題を解決すればよいという意見もありました。
　また、航空機騒音の拡大区域に関する情報提供を求める意見もありました。

② 自然環境への影響について（147件）

　新空港と比較して自然環境への影響が小さいことを評価する意見がありました。
　また、埋蔵文化財などの保護を望む意見もありました。

③ 安全性の確保について（598件）

　万一の事故の場合の市街地への被害や２１０ｍ間隔の滑走路における複雑な運用を懸念する意
見がありました。

５．

① まちづくりへの影響について（259件）

　建築物の高さ制限や現空港の存在による土地利用上の制約、市街地の分断などを懸念する意見
がありました。一方、高さ制限によって超高層ビルがない点を評価する意見もありました。
　また、長期的な視点に立った福岡のまちづくりという観点から、空港のあり方を考えるべきとの意
見がありました。

② 福岡・九州にもたらす効果について（127件）

　空港が市街地に近接していることにより、福岡の発展に寄与することができるという意見がありま
した。一方、利用時間や物流機能などの制約を懸念する意見もありました。
　また、福岡･九州のビジョンを明確にし、その中で空港のあり方を考えるべきとの意見がありまし
た。

６．
① 費用と効果について（1,603件）

　新空港案に比べて初期投資が小さいことを評価する意見がありました。一方、継続して必要となる
環境対策費や借地料を懸念する意見もありました。

② 方策実施の難易度について（用地、周辺社会基盤への影響、運航（制限表面）条件含む）（412件）

　用地買収等にかかる周辺地域住民との合意形成が必要なことや工事実施に制約があることなど
から、方策の実現を懸念する意見がありました。

７．

抜本方策、
将来対応方
策について

滑走路増設案に
ついて

 
意見

ステップ４

意見に対する考え方
件数分類 概要

その他（1,115件）

環境・安全の視点について（1,564件）

まちづくりや地域振興の視点について（386件）

事業効率性の視点について（2,015件）

　航空機騒音については、騒音対策区域が拡大する可能性は小さいが、現空港周辺の騒音は残ると考え
ております。今後とも地域のご理解、ご協力により、周辺地域の環境対策を実施してまいります。
　また、航空機騒音の影響範囲の予測は、今後の機材動向等を踏まえた詳細な検討が必要であり、対応
方策が滑走路増設に決定した場合には、構想段階以降に実施することとなります。

　自然環境への影響については、構想段階以降で詳細に検討します。
　また、埋蔵文化財については、空港内の広範囲に存在しておりますので、対応方策が滑走路増設に決定
した場合、関係機関と調整し、保護に努めていくことになります。

　対応方策が滑走路増設に決定した場合、空港周辺地域の理解を得ながら、早期に事業が完了するよう
に努めていくことになります。また、現空港を運用しながらの施工であり、工事実施に制約がかかりますが、
他空港の施工実績等を踏まえ、設計・施工方法に工夫を施すことによって、運用の安全性を確保した施工
が可能であると考えております。

　飛行ルートは現状と変わらないと考えておりますので、これまでと同様に安全性確保を最優先に考えて運
用してまいります。また、滑走路間隔２１０ｍの実際の運用方法につきましては、対応方策が滑走路増設に
決定した場合、安全性の確保を最優先に効率性的な運用方法を更に検討していくことになります。

　現空港が存続するため、まちづくりに関する大きな変動要素は少なく、都心部での高さ制限が継続する
他、空港周辺での住宅系の土地利用への支障や道路網等の形成に問題が残ります。
　対応方策を決定するにあたっては、長期的な視点に立って、福岡のまちづくりに与える影響を考慮する必
要があり、対応方策が滑走路増設に決定した場合には、都市と空港の近接性を活かしたまちづくりを進め
ていく必要があると考えております。

　需要に応じた路線・便数の拡充への対応が一定程度可能となり、東アジアとの結びつきが強まるなど、経
済、文化、学術交流が進み、市民生活の向上や経済活動の活性化に寄与するものと考えております。な
お、詳細版の８１ページに滑走路増設が実現した場合の経済波及効果をお示ししています。
　グローバル化や少子高齢化、地方分権などの流れの中、福岡空港には、九州のけん引役となりうる福岡
の拠点性を活かしながら、九州における国内外との交流の玄関口として、九州全体の市民生活や経済の
向上・振興を促進する役割が求められていると認識しております。

　初期投資は新空港と比べて小さくなりますが、将来に渡って環境対策費や借地料の支払いが継続するこ
ととなります。
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ステップ４ 抜本方策、
将来対応方
策について

新空港案につい
て

10,220 件 　新空港は将来的にさらに需要が増えた場合への対応や利用時間の制約などの現空港の抱える課題の
解消、長期的な視点に立った計画的なまちづくりなどを重視した場合に優位な方策です。
　一方、対応方策が新空港に決定した場合には、自然環境の保全や多額の初期投資に対する資金調達方
法などについて更に検討が必要であると考えております。
　この点を踏まえ、新空港の内容を説明したところ、新空港の長所、短所について多くの意見を頂きました。
このため、新空港については、住民や空港利用者、関係者の方々に情報が広く伝わり、その内容について
概ね理解が得られたものと考えております。

１．

① 代表案の選出について（333件）

　代表案として選出した三苫・新宮ゾーンN61°E案が最も良い案であるという意見がありました。
　また、別の場所に新空港建設を求める意見もありました。

② 代表案の内容について（251件）

　横風用の滑走路の検討や予定地の観測データに基づく検討を求める意見や芦屋基地の空域との
関係を懸念する意見がありました。一方、滑走路間隔や滑走路長などの代表案の内容を評価する
意見もありました。

③ その他（28件）

２．

① 発着需要への対応について（546件）

　長期的な需要にも対応可能であることを評価する意見がありました。一方、将来の需要増加は見
込めず、新空港建設の必要はないという意見もありました。

② 事業期間について（178件）

　供用までに長期間を要することを懸念する意見や新工法の採用により工期の短縮を求める意見
がありました。
　一方、長期化するおそれのある用地買収や埋蔵文化財調査が必要ないことから、滑走路増設より
も早く供用できるという意見もありました。

③ 将来の拡張性について（125件）

　将来の拡張にも柔軟な対応が可能であるという意見やオープンパラレル滑走路を望む意見があり
ました。一方、将来の更なる需要の増加は見込めないことから将来の拡張の必要はないという意見
もありました。

３．

① アクセス利便性について（1,635件）

　現空港と比較してアクセス利便性が低下することを懸念する意見がありました。一方、他空港のア
クセスに比べ良好であり、また国際線を利用する場合は、現空港よりアクセス利便性が向上すると
いう意見もありました。

② 乗り継ぎ利便性について（ターミナル配置、設備含む）（64件）

　国内ターミナルと国際ターミナルが一体化するため、乗り継ぎ利便性が向上するという意見があり
ました。一方、福岡空港での乗り継ぎ需要は少ないことからその効果は小さいという意見もありまし
た。

③ 利用時間について（529件）

　24時間化により、貨物機能強化や深夜早朝便の利用が可能になるなど利便性が向上するという
意見がありました。一方、夜間の需要はあまり見込めず、24時間化は不要という意見もありました。

④ 運航等の確実性について（180件）

　横風による欠航を懸念する意見がありました。一方、空港施設面の問題による遅延の発生は解消
されるという意見もありました。

⑤ 航空路線・便数の拡充について（87件）

　滑走路増設よりも発着便数を増加できるため、航空路線・便数の拡充が可能であるという意見が
ありました。一方、将来の需要の増加は見込めず、航空路線・便数の拡充の必要はないという意見
もありました。

　工事期間の他、建設予定地および周辺における現況調査、環境影響評価、漁業補償、アクセス用地買収
などの期間が必要であり、滑走路増設案より長期間を要することが想定されます。
　このため、対応方策が新空港に決定した場合は、工事期間の短縮を今後検討していくこととなります。

　２０３２年頃までの需要に十分対応可能と考えていますが、将来的にさらに需要が増えた場合にも、更な
る拡張や施設増強など柔軟な対応が可能と考えております。また、対応方策が新空港に決定した場合は、
長期的な視点に立って、セミオープンパラレルなどの滑走路配置のバリエーションについて検討を行うこと
が可能であると考えております。

　博多駅から鉄道で１５分～２０分、福岡ICから車で概ね２０分を見込んでおり、国内線については現状より
アクセス利便性が低下すると想定されます。
　ただし、国際線については鉄道でのアクセスが可能となるため、利便性が向上すると考えております。

　国内ターミナルと国際ターミナルが一体化するため、乗り継ぎ利便性は向上すると考えられます。また、
三大都市圏と結ぶ航空路線のみならずアジア太平洋路線や国内地方路線、離島路線など多様な航空路
線を持つ福岡空港では、国際化の進展に伴う乗り継ぎ客の増加が考えられ、ターミナル一体化による乗り
継ぎ利便性向上の効果はあるものと考えております。

　２４時間利用可能となり、深夜・早朝便が就航すれば旅客にとっては選択の幅が広がるなど利便性の向
上に繋がるものと考えております。また、深夜貨物専用便の就航が可能となり、物流の効率化が促進され
るものと考えております。

　ウインドカバレッジについては、現空港より多少劣りますが、年間のウインドカバレッジを９８％以上確保
する滑走路方位を検討しています。なお、今後、対応方策が新空港に決定した場合は、現地における風況
調査を実施し、その結果をもとにウインドカバレッジ、滑走路位置、方位、横風用滑走路の必要性等のさら
なる検討を行うこととなります。
　また、空港施設面の問題による遅延はほぼ解消すると考えております。

　滑走路処理容量増等により、需要に応じた路線や便数の拡充が可能と考えております。
　なお、需要予測については、社会経済状況の変化や航空ネットワーク再編の動向を踏まえ、構想段階以
降において改めて見直すこととなります。

　現段階では既存資料をもとに検討を行い、その結果アクセス、事業費の面で比較的優位と考えられる、
三苫・新宮ゾーンN６１°E案を代表案としました。ただし、今後、対応方策が新空港に決定した場合は、現
地調査や更なる検討を行うことになるため、その結果によっては、代表案の位置が変更となる可能性があ
ります。

　今後、対応方策が新空港に決定した場合は、現地調査を行い、そのデータをもとにウインドカバレッジ、滑
走路位置、方位、横風用滑走路の必要性、また、芦屋基地の空域との競合などについて検討することとな
ります。

　PIレポートの「将来発着回数の考察について」でお示ししているように、今後も需要は増加すると予想され
ますが、２０３２年頃までの需要に十分対応可能で、更なる長期的な需要増加にも対応可能と考えておりま
す。
　なお、需要予測については、社会経済状況の変化や航空ネットワーク再編の動向などを踏まえ、構想段
階以降において改めて見直すこととなります。

代表案の選出や内容について（612件）

需給逼迫緩和の視点について（849件）

利用者利便性の視点について（2,495件）

意見に対する考え方
件数分類 概要

 
意見

（意見の構成）

　アジアへの玄関口として長期的な需要に対応できる新空港が望ましいという意見や現空港の課題解決や
まちづくりの観点から新空港が必要という意見がありました。
　一方、自然環境への影響を懸念する意見や多額の初期投資に比べあまり効果がないという意見、現空港
よりアクセス利便性が低下することを懸念する意見や現地における風況調査など更なる検討を求める意見
もありました。
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４．

① 生活環境への影響について（484件）

　現空港周辺の航空機騒音問題が解決できることを評価する意見がありました。一方、新空港周辺
の騒音問題発生を懸念する意見もありました。

② 自然環境への影響について（1,317件）

　埋立による自然環境への影響を懸念する意見や自然環境への影響を減らす対策を求める意見が
ありました。

③ 安全性の確保について（322件）

　飛行ルートが主に海上となり、更なる安全性の向上が図れることを評価する意見がありました。一
方、新空港予定地が海上であるため、地震への対策や横風による事故について懸念する意見があ
りました。

５．

① まちづくりへの影響について（421件）

　高さ制限の撤廃による福岡都心部の発展を望む意見がある一方、これ以上の発展に疑問を呈す
る意見もありました。
　また、現空港の跡地利用や新空港周辺の地域活性化に期待する意見がある一方、これに疑問を
呈する意見もありました。

② 福岡・九州にもたらす効果について（423件）

　アジアへの玄関口として新空港が必要という意見がありました。一方、玄関口としての新空港の役
割に疑問を呈する意見もありました。

６．

① 費用と効果について（2,148件）

　初期投資が多額であることを懸念する意見や新工法などによるコスト縮減を求める意見がありま
した。
　また、現空港の環境対策費や借地料がなくなるなど長期的に経済的であるという意見がある一
方、海上空港での地盤沈下や塩害を考慮した維持管理を懸念する意見もありました。
　また、滑走路増設に比べ高いコストに対し効果が小さいという意見もありました。

② 方策実施の難易度（運航（制限表面）条件含む）について（290件）

　新空港建設予定地の波が荒いことによる工事の困難性、漁業補償の困難性を懸念する意見があ
りました。一方、滑走路増設での用地買収の困難性に比べ事業進捗が容易であるという意見もあり
ました。

７．

将来対応方策
全般

1,222 件 　近隣空港との連携方策は、ステップ３において検討を行い、利用制限型は利用者利便性を著しく損ない、
航空自由化の流れからも実施困難であるため対応方策とはなり得ないこと、また需要誘発型も福岡空港の
需給逼迫緩和効果がわずかであるために抜本的な対応方策とはならないことがわかりました。
　レポートの将来発着回数の考察でお示ししているように、今後も需要が増加すると予想しており、何らか
の抜本的な対応方策が必要であると考えています。

　対応方策が新空港に決定した場合、初期投資が多額であるため、コスト縮減の検討を行うとともに、財政
面や資金調達の工夫を行っていく必要があると考えております。
　また、環境対策費や借地料が不要となることから、滑走路増設より供給者便益が大きくなると考えており
ます。
　なお、地盤沈下については既存の地質文献からすると今のところ考慮する必要はないものと判断しており
ますが、対応方策が新空港に決定した場合には、構想段階以降で現地調査も踏まえて詳細に検討していく
こととなります。

　新空港予定地は比較的波の条件が厳しい場所であると認識していますが、海上作業を行うにあたっての
大きな問題はないと考えています。
　また、漁業補償等に対する地元関係者の理解を得ながら早期に事業が完了するように努めていくことに
なります。

　利用時間帯等の制約がなくなり、東アジアとの結びつきが更に強まるなど、経済、文化、学術交流が一層
拡大するとともに幅広い航空利用への対応が期待され、市民生活の向上や経済活動の活性化に寄与する
ものと考えております。なお、詳細版の８１ページに新空港が実現した場合の経済波及効果をお示ししてい
ます。
　グローバル化や少子高齢化、地方分権などの流れの中、福岡空港には、九州のけん引役となりうる福岡
の拠点性を活かしながら、九州における国内外との交流の玄関口として、九州全体の市民生活や経済の
向上・振興を促進する役割が求められていると認識しております。

　都心部での高さ制限が緩和される他、新空港周辺地域では空港を活かしたまちづくりが可能となります。
なお、計画を進めるにあたっては新空港周辺地域の住民との合意形成が必要になると考えております。
　また、対応方策が新空港に決定した場合には、地権者や周辺住民、関係機関等の参画のもと、現空港の
跡地利用のあり方について検討を行う必要があります。

　飛行ルートが主に海上となるので、現空港に比べ、更なる安全性の向上が図られます。
　地震への対策については、今後、対応方策が新空港に決定した場合、現地の地質調査の結果を踏まえ
て、構想段階以降に詳細に検討し、安全性の確保に努めていくことになります。
　また、横風時の運航については、他空港同様、周辺の気象に留意し、安全を最優先に運航していくことと
なります。

　新空港の滑走路配置は騒音対策区域が市街化区域にかからないことを前提条件として検討しています。

　今回、既存資料をもとに検討を行いましたが、今後、対応方策が新空港に決定した場合は、現地調査を
行った上で、海域の埋め立てによる生物、水質等への影響や海浜変形などの自然環境への影響とその影
響を減らす対策について、構想段階以降で詳細に検討することとなります。

環境・安全の視点について（2,123件）

まちづくりや地域振興の視点について（844件）

事業効率性の視点について（2,438件）

その他（859件）

意見に対する考え方
件数分類 概要

 
意見

　近隣空港との連携を求める意見や現状のままでよいという意見がありました。

ステップ４ 抜本方策、
将来対応方
策について

新空港案につい
て
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ステップ４ 6,692 件 　滑走路増設は、滑走路処理容量の早期拡大や現在の高いアクセス利便性の維持、新空港に比べて小さ
い初期投資での需要増への対応などを重視する場合に優位な方策ですが、福岡都心部での高さ制限や空
港の利用時間など市街地に近接していることによる制約は継続する等の課題があります。
　一方、新空港は将来的にさらに需要が増えた場合への対応や利用時間の制約などの現空港の抱える課
題の解消、長期的な視点に立った計画的なまちづくりなどを重視する場合に優位な方策ですが、対応方策
が新空港に決定した場合には、自然環境の保全や多額の初期投資に対する資金調達方法などについて
更に検討が必要となります。
　この点を踏まえ、説明を行ったところ、将来の方向性選択のポイントについて多くの意見を頂きました。
　このため、将来の方向性選択のポイントについては住民や空港利用者、関係者の方々に情報が広く伝わ
り、その内容について概ね理解が得られたものと考えております。

１．

２．

３．

４．

５．

６．

　滑走路増設は、初期投資が新空港と比べて小さいですが、環境対策費や借地料の支払いは続くことにな
ります。また、対応方策が滑走路増設に決定した場合、用地買収については、空港周辺地域の理解を得な
がら、早期に事業が完了するように努めていくことになります。
　一方、新空港の初期投資は滑走路増設と比較して大きいですが、環境対策費や借地料が不要となり、滑
走路増設よりも滑走路処理容量は大きくなります。また、対応方策が新空港に決定した場合、漁業補償等
に対する地元関係者の理解を得ながら、早期に事業が完了するように努めていくことになります。
　事業方式については、対応方策決定後に詳細に検討を行う予定です。なお、詳細版の９１ページに参考
として空港整備事業の費用負担例をお示ししています。

　滑走路増設は、安全性については現状と同じと考えております。騒音については、騒音対策区域が拡大
する可能性は小さいと考えておりますが、今後とも地域のご理解、ご協力により周辺地域の環境対策を実
施してまいります。
　一方、新空港は、航空機の騒音区域が市街化区域に影響を及ぼさず、また飛行ルートが主に海上となる
ことから、更なる安全性の向上が図れますが、埋め立てによる自然環境への影響が考えられるため、配慮
が必要と考えております。

　滑走路増設は、東アジアとの結びつきが強まるなど、経済、文化、学術交流が進みますが、都心部での
高さ制限が継続する他、空港周辺での住宅系の土地利用への支障や道路網等の形成に問題が残ります。
　一方、新空港は利用時間等の制約がなくなり、東アジアとの経済などの交流が一層拡大するとともに幅
広い航空利用への対応が期待され、都心部での高さ制限が緩和される他、新空港周辺地域では、地域住
民の理解を得ながら空港のポテンシャルを活かしたまちづくりが期待されます。なお、現空港の跡地利用に
ついては、地域住民との合意形成を図りながら検討を進める必要があると考えています。

需給逼迫緩和について（1,291件）

　現在の福岡空港の、騒音問題や安全性を懸念し、これら現空港の環境・安全問題等を解決すべきと
いう意見がありました。一方、新空港を建設した場合の周辺の自然環境への影響を懸念する意見もあ
りました。

　現在の高いアクセス利便性の維持を希望する意見、新空港方策のアクセス利便性低下を懸念する意
見がありました。
　また、乗り継ぎ利便性の向上や24時間化について言及する意見もありました。

　福岡空港の需給逼迫は緊急の課題であり、早く対応をすべきという意見がありました。一方、長期的
な需要にも対応できるようにすべきという意見もありました。
　また、今後の需要の伸びに疑問を呈する意見や事業期間について長期化を懸念する意見もありまし
た。

利用者利便性について（1,262件）

　滑走路増設は２０３２年頃までの需要に概ね対応可能で、新空港より早く需要増加への対応が可能な方
策です。更なる拡張は現実的に困難であることから、将来の大幅な需要増加への対応は困難と考えており
ます。一方、新空港は２０３２年頃までの需要に十分対応可能で、長期的な需要にも対応可能な方策です。
滑走路増設よりも供用までに長期間を要すると考えております。
　需要予測については、PIレポートの「将来発着回数の考察について」でお示ししたように、今後も増加する
と考えていますが、社会経済状況の変化や航空ネットワーク再編の動向も踏まえ、構想段階以降において
改めて見直しを行うこととなります。
　事業期間については、用地買収や漁業補償等に対する周辺地域の理解を得られるように努めるととも
に、設計・施工方法についての更なる工夫の検討も含め、早期に事業が完了するよう努めていくことになり
ます。

　滑走路増設は、現状の良好な空港アクセスを維持することが可能な方策ですが、国内線・国際線のターミ
ナルが分離しているため乗り継ぎ利便性は低く、利用時間の制限が継続すると考えております。
　新空港は、２４時間の利用が可能となり、国内線・国際線ターミナルの一体化により乗り継ぎ利便性が向
上する方策ですが、アクセス利便性は現空港より低下することになります。

その他（729件）

　現在の高いアクセス利便性の維持や新空港に比べて小さい初期投資で需要増に早期に対応できることか
ら滑走路増設が優位な方策であるという意見がある一方、周辺への騒音影響問題や安全性、環境対策費
や借地料の継続、用地買収の困難性などを懸念する意見もありました。
　また、現空港の需給逼迫や利用時間などの現空港の抱える課題を解消できることから新空港が優位な方
策であるという意見がある一方、アクセス利便性の低下、自然環境への影響、初期投資が多額であることを
懸念する意見もありました。

意見に対する考え方
件数分類 概要

 
意見

将来の方向性選択のポイント
について

まちづくりや地域振興について（928件）

事業効率性について（1,403件）

　費用対効果を重視すべきという意見、現空港での騒音対策費や借地料の支出継続を懸念する意見
や財政負担を懸念する意見がありました。
　また、用地買収や工事実施の困難性を懸念する意見もありました。

　今後のアジアとの交流増大など、福岡・九州の将来像・役割を見据えた上で方策を選択すべきという
意見がありました。
　また、都心部での高さ制限や新空港方策に決定した場合の現空港跡地利用について期待する意見
や懸念する意見がありました。

環境・安全について（1,079件）

（意見の構成）
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ステップ４ 1,253 件 　福岡空港の総合的な調査は、福岡空港調査連絡調整会議等の議事を公開するなど、透明性を確保しな
がら進めてまいりました。また、これに係るＰＩについても、透明性、公正さを基本として、幅広くみなさんに情
報提供し、ご意見をいただくことを目的として、福岡空港調査ＰＩ有識者委員会の監視のもと実施してまいり
ました。
　今回のＰＩにおいても、より多くの方にＰＩ実施についてお知らせし、ご意見を収集するため、これまでのＰＩ
での実績やＰＩに関していただいたご意見等を参考として、効果的であると思われる手法を充実強化し、実
施したところです。
　また、ＰＩレポートについても、専門的かつわかりやすさを基本として、中立的なスタンスで取りまとめるとと
もに、専門的な疑問等にも答えられるよう、レポートのバックデータや参考事例などについて詳細版としてと
りまとめ、公表したところです。

１．

２．

３．

４．

83 件 　平行誘導路の二重化については、抜本的な対応方策が効果を発現するまでの間の方策として有効であ
ることから、事業実施に向けた検討を進める予定としております。

247 件

28,557 件

　ＰＩは、透明性、公正さを基本として、幅広くみなさんに情報提供し、ご意見を収集することを目的として実
施してまいりました。今回のＰＩにおいても、より多くの方にＰＩ実施についてお知らせし、ご意見を収集するた
め、これまでのＰＩでの実績やＰＩに関していただいたご意見等を参考として、効果的であると思われるテレビ
ＣＭの活用やＰＩレポートの大幅な増刷、街頭配布の充実など周知に努めるとともに、福岡空港ＰＩ有識者委
員会の監視のもと、催しについても工夫しながら、実施してまいりました。
　また、ＰＩ実施に関する情報はもちろんですが、福岡空港調査連絡調整会議や福岡空港調査ＰＩ有識者委
員会の審議内容や資料等についても公表するなど、高い透明性を確保しながら進めてまいりました。

　ＰＩの催し等については、これまでのＰＩでの実施やＰＩに関していただいたご意見等を参考として、効果的で
あると思われる手法の充実強化（テレビＣＭの活用による広報強化、ＰＩレポートの大幅な増刷や街頭配布
等の充実、オープンハウスや出前説明会の強化、市民意見交換会の開催など）を行ったところです。

　ＰＩレポートについては、客観性とわかりやすさを基本として、中立的なスタンスでとりまとめ、また、専門的
な内容や疑問等にも答えられるよう、レポートのバックデータや参考事例などについて詳細版としてとりまと
め、公表したところです。
　また、ＰＩレポートについては、ホームページに掲載するとともに、福岡県、福岡市の情報窓口、インフォ
メーションコーナーに配架するなどして、情報を入手しやすい環境を整え、みなさんの信頼が得られるよう
努めてまいりました。

（意見の構成）

　周知広報などPRの強化や催しの充実などへの意見、PIの取り組みを評価する意見、PIレポートがわかり
にくい、特定の方策へ誘導しているように見えるなどの意見がありました。

意見に対する考え方
件数分類 概要

平行誘導路二重化について

 
意見

PIの取り組みに対する意見（654件）

PIの催し等に関する意見（124件）

PIレポートに対する意見（426件）

その他（49件）

　周知広報などを強化すべきとの意見、PIの取り組みを評価する意見、PIの取り組みについて偏ってい
るのではないかなどの意見がありました。

その他 　

PIについて

　平行誘導路の二重化を早急に進めるべきとの意見がある一方、方策の実現や効果などを懸念する意見も
ありました。

　PIレポートの内容について、わかりやすい、興味深いとされる意見がある一方、わかりにくい、特定の
方策へ誘導しているように見えるなどの意見がありました。

　説明会をはじめ、PIの催し充実や実施内容のあり方などについての意見がありました。

合計

その他
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５．ＰＩ（ステップ１～ステップ４）活動のまとめ 

 

（１）ステップ１のまとめ 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ 1）の活動は、ＰＩ実施計画（ステップ

1）に則って、十分な周知広報の実施、多様で適切なＰＩ手法の選定、わかりやすい情報

の提供を実施し、収集したご意見とそれに対する考え方を公表してパブリック・コメント

を行うなど、中立、公平、適正な時間管理のもと実施できたものと考えております。 

また、情報が市民等に十分に周知され、市民等から幅広くご意見が収集されたと考えら

れることから、ＰＩ（ステップ 1）の目標は達成できたものと考えます。 

なお、寄せられたご意見の中には、「将来の航空需要予測に関する意見」や「近隣空港

との連携方策に関する意見」などＰＩ（ステップ 2）以降の内容についてのご意見も多く

見られました。ＰＩ（ステップ 2）以降の実施に際しては、「福岡空港の総合的な調査に

係るＰＩ（ステップ 1）に寄せられたご意見とそれに対する考え方」でお示ししたとおり、

今回寄せられたご意見等も踏まえ、皆さんが参加しやすく、ご意見を寄せやすいよう、さ

らに工夫して参りたいと考えます。 

 

（２）ステップ２のまとめ 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）の活動は、ＰＩ（ステップ２）実施

計画に則って、十分な周知広報の実施、多様で適切なＰＩ手法の選定、わかりやすい情報

の提供を実施し、寄せられたご意見とそれに対する考え方の公表を行うなど、中立、公正、

適正な時間管理のもと実施できたものと考えております。 

また、情報が市民等に十分に周知され、市民等から幅広くご意見が収集されたと考えら

れることから、ＰＩ（ステップ２）の目標は達成できたものと考えます。 

なお、寄せられたご意見の中には、「近隣空港との連携方策に関する意見」や「現空港

での滑走路増設や新空港建設に関する意見」などＰＩ（ステップ３）以降の内容について

のご意見も多く見られました。ＰＩ（ステップ３）以降の実施に際しては、「福岡空港の

総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）に寄せられたご意見とそれに対する考え方」でお

示ししたとおり、今回寄せられたご意見等も踏まえ、みなさんが参加しやすく、ご意見を

寄せやすいよう、さらに工夫して参りたいと考えます。 
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（３）ステップ３のまとめ 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ３）の活動は、ＰＩ（ステップ３）実施

計画に則って、十分な周知広報、多様で適切なＰＩ手法の選定、わかりやすい情報の提供

を実施し、意見収集期間の終了前に「寄せられたご意見とそれに対する考え方」の公表を

行うなど、中立、公正、適切な時間管理のもと実施できたものと考えております。 

また、情報が市民等に十分に周知され、市民等から幅広くご意見が収集されたと考えら

れることから、ＰＩ（ステップ３）の目標は達成できたものと考えております。 

なお、寄せられたご意見の中には、「将来需要への対応方策」についてのより詳細な情

報を求めるものや「評価の方法に関する意見」などＰＩ（ステップ４）の内容についての

ご意見も見られました。ＰＩ（ステップ４）の実施に際しては、「福岡空港の総合的な調

査に係るＰＩ（ステップ３）に寄せられたご意見とそれに対する考え方」でお示ししたと

おり、今回寄せられたご意見等も踏まえ、みなさんが参加しやすくご意見を寄せやすいよ

う工夫して参りたいと考えております。 

 

 

（４）ステップ４のまとめ 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ４）の活動は、ＰＩ（ステップ４）実施

計画に則って、十分な周知広報、多様で適切なＰＩ手法の選定、わかりやすい情報の提供

を実施し、意見収集期間の終了前に「寄せられたご意見とそれに対する考え方」の公表を

行うなど、中立、公正、適切な時間管理のもと実施できたものと考えております。 

また、情報が市民等に十分に周知され、市民等から幅広くご意見が収集されたと考えら

れることから、ＰＩ（ステップ４）の目標は達成できたものと考えております。 
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６．福岡空港調査ＰＩ有識者委員会の評価と助言、助言に対する対応 

平成１７年１１月２９日 

 

福岡空港調査連絡調整会議 御中 

 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会 

委員長  石 田 東 生   

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ１）の実施結果 

に関する評価等について 

 

 福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ１）の実施結果について、平成１７年１１

月１８日に当委員会を開催し、平成１７年１１月１６日に提出された「福岡空港の総合的な

調査に係るＰＩ（ステップ１）実施報告書」及び当委員会が行った実施状況把握に基づき、

下記の通り評価及び助言を行うことを決定したので通知します。 

 

記 

１ 評 価 

ＰＩ活動の実施については、ＰＩ実施計画（ステップ１）に則って、十分な周知広報の

実施、多様で適切なＰＩ手法の選定、分かりやすい情報の提供を実施し、収集した意見とそ

れに対する考え方を公表してパブリック・コメントを行うなど、中立、公正、適正な時間管

理のもと実施できたものと認められることから、適切なものであったと評価します。 

また、情報が市民等に十分に提供され、市民等から幅広く意見が収集されたと考えられる

ことから、ＰＩ（ステップ１）の当初の目標は達成されたと評価します。 

 

２ 助 言 

 １）周知広報について継続的な努力を行うこと。 

 ２）県外居住者や外国人などからも意見が収集できるよう検討すること。 

外国語による情報提供なども検討課題。 

 ３）女性や若年層に対する情報提供等についても検討すること。 

 ４）様々な意見の方が相互にコミュニケーションを図ることも大事であり、そのため   

の方法について検討することが必要。また、説明会や懇談会において多様な意見   

が出るような議事進行等の工夫を行うこと。 

 ５）福岡空港について市民等に興味を持ってもらうような手法を検討すること。 

６）「意見とそれに対する考え方」について、効率的なＰＩ実施という視点を踏まえ   

ながら、その着実な実施を検討すること。 
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添付資料 

ＰＩ実施状況把握活動報告 
 

・実施状況把握の実績 

日 時 場所 ＰＩ活動の種類 参加委員 

平成１７年８月１８日

19:00～21:00 

あいれふ１０階

会議室 

説明会 

（福岡市内） 

杉尾 政博 

 

平成１７年８月１９日

13:00～13:10 

天神地下街 オープンハウス 

（福岡市内） 

土井良 延英 

 

平成１７年８月２２日

19:00～20:30 

イイヅカコミュ

ニティセンター 

説明会 

（筑豊地区） 

土井良 延英 

平成１７年８月２６日

13:00～14:00 

西鉄久留米駅２

階ｺﾝｺｰｽ ｲﾍﾞﾝﾄｽ

ﾍﾟｰｽ 

オープンハウス 

（筑後地区） 

杉尾 政博 

平成１７年８月２９日

19:00～20:45 

北九州国際会議

場 

説明会 

（北九州地区） 

竹林 幹雄 

平成１７年８月３０日

19:00～21:15 

コミセンわじろ

５階 

説明会 

（福岡地区） 

石田 東生・山本 智子

平成１７年８月３０日

16:00 頃 

福岡空港第２タ

ーミナル 

インフォメーシ

ョンコーナー 

石田 東生 

平成１７年９月 ２日

17:00～17:30 

福岡空港第２タ

ーミナル 

インフォメーシ

ョンコーナー 

山本 智子 

平成１７年９月 ９日

10:00～12:00 

あいれふ１０階

会議室 

懇談会 

（利用企業等） 

杉尾 政博 

 

平成１７年９月１０日

10:00～12:00 

福岡空港 福岡空港見学会 石田 東生 

平成１７年９月１０日

14:00～16:00 

アクロス福岡６

階６０６会議室 

懇談会 

（市民団体） 

石田 東生 

平成１７年９月１２日

14:00～16:00 

天神ビル 懇談会 

（利用企業等） 

竹林 幹雄 

平成１７年９月１６日

19:30～21:30 

地域集会所 懇談会（空港周

辺住民等） 

山本 智子 

平成１７年９月１７日

10:00～12:40 

地域集会所 懇談会（空港周

辺住民等） 

土井良延英  

＜実施状況把握の回数＞ 

・ 説明会     ４回（参加委員５名：５回開催のうち４回に参加） 

・ オープンハウス ２回（参加委員２名：５ヶ所開催のうち２ヶ所に参加） 

・ ｲﾝﾌｫﾒｰｼｮﾝｺｰﾅｰ  ２回（参加委員２名：３ヶ所開催のうち１ヶ所に参加） 

・ 空港見学会   １回（参加委員１名：５回開催のうち１回に参加）    

・ 懇談会     ５回（参加委員５名：１３回開催のうち５回に参加） 

合  計   １４回（参加委員のべ１５名） 
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福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ１）における 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会の助言への対応について 

 

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ１）でいただいた助言について、以下の

とおり対応することとしています。 

 

（ＰＩ（ステップ１）実施結果に対する助言） 

○ 周知広報について継続的な努力を行うこと。 

○ 県外居住者や外国人などからも意見が収集できるよう検討すること。 

外国語による情報提供なども検討課題。 

○ 女性や若年層に対する情報提供等についても検討すること。 

○ 様々な意見の方が相互にコミュニケーションを図ることも大事であり、そのための

方法について検討することが必要。また、説明会や懇談会において多様な意見が出

るような議事進行等の工夫を行うこと。 

○ 福岡空港について市民等に興味を持ってもらうような手法を検討すること。 

○ 「意見とそれに対する考え方」について、効率的なＰＩ実施という視点を踏まえな

がら、その着実な実施を検討すること。 

 

（対応） 

・ 従来の周知広報に加え、女性や若年層、また、外国人への情報提供についても、予

算等勘案しつつ検討します。 

・ 議事の進行等参加者が相互にコミュニケーションを図るための方法について工夫し

て参ります。 

・ 幅広く市民の参加が見込まれるシンポジウムを開催するとともに、大学・他県での

情報提供等についても検討します。 
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平成１８年１２月２２日 

 

福岡空港調査連絡調整会議 御中 

 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会 

委員長  石 田 東 生   

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）の実施結果 

に関する評価等について 

 

 福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）の実施結果について、平成１８年１２

月８日に当委員会を開催し、平成１８年１２月６日に提出された「福岡空港の総合的な調査

に係るＰＩ（ステップ２）実施報告書」及び当委員会が行った実施状況把握に基づき、下記

の通り評価及び助言を行うことを決定したので通知します。 

 

記 

１ 評 価 

ＰＩ活動の実施については、ＰＩ実施計画（ステップ２）に則って、十分な周知広報の

実施、多様で適切なＰＩ手法の選定、分かりやすい情報の提供を実施するとともに、収集し

た意見とそれに対する考え方を公表するなど、中立、公正、適正な時間管理のもと実施でき

たものと認められることから、適切なものであったと評価します。 

また、情報が市民等に十分に提供され、市民等から幅広く意見が収集されたと考えられる

ことから、ＰＩ（ステップ２）の当初の目標は達成されたと評価します。 

 

２ 助 言 

  １）ＰＩで提供される情報については、市民等へ十分に情報が伝わるよう、より分かりや

すいＰＩレポートの作成等に努めること 

  ２）ＰＩ手法については、これまで実施された企画の結果を踏まえながら、情報がより広

く届くための工夫を行うこと 

  ３）懇談会等においては、参加者層に応じた情報提供に努めるとともに、一方的な説明に

ならないよう、双方向性も考えながら意見交換の促進に努めること 

  ４）専門的な知識が求められる事柄については、市民等の理解を高めるための工夫を行う

とともに、これまでに提供された情報も含め、必要に応じて丁寧な説明を行うこと 

 



44 

添付資料 

ＰＩ実施状況把握活動報告 
 

・実施状況把握の一覧 

日 時 場所 ＰＩ活動の種類 参加委員 

平成１８年７月１４日

16:00～18:00 

福岡市 

中央市民センター 

グループヒアリ

ング 

山本 智子 

平成１８年７月２１日

10:00～12:00 

福岡空港ビル３階 

待合室Ｄ・Ｅ 

懇談会 

（利用企業等） 

石田 東生・竹林

幹雄 

平成１８年７月２１日

13:00～14:00 

天神 

三越ライオン広場 

オープンハウス 

（福岡市内） 

石田 東生・竹林

幹雄 

平成１８年７月２１日

14:00～15:00 

九州産業大学 パネル展示 

（大学構内） 

石田 東生・竹林

幹雄 

平成１８年７月２４日

10:00～12:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（市民団体） 

杉尾 政博 

 

平成１８年７月２４日

14:00～16:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（利用企業等） 

山本 智子 

平成１８年７月２６日

14:30～16:20 

アクロス福岡 

１階円形ホール 

説明会 

（福岡市内） 

土井良延英 

平成１８年７月２９日

10:30～10:45 

ザ・モール春日 オープンハウス 

（福岡地区） 

土井良延英 

平成１８年７月３１日

13:30～ 

エルガーラ 

大ホール 

PI シンポジウム 杉尾 政博 

 

平成１８年８月 １日

14:30～16:00 

のがみﾌﾟﾚｼﾞﾃﾞﾝﾄホ

テル 

説明会 

（筑豊地区） 

山本 智子 

平成１８年８月 ２日

10:00～12:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（利用企業等） 

土井良延英 

平成１８年８月 ９日

14:30～ 

久留米市役所 

２階くるみホール 

説明会 

（筑後地区） 

杉尾 政博 

 

平成１８年８月１０日

14:30～16:00 

大野城市 

まどかぴあ中ﾎｰﾙ 

説明会 

（福岡地区） 

石田 東生 

＜実施状況把握の回数＞ 

・ 説明会     ４回（参加委員４名：５回開催のうち４回に参加） 

・ 懇談会     ４回（参加委員５名：１３回開催のうち４回に参加） 

・ オープンハウス ２回（参加委員３名：７ヶ所開催のうち２ヶ所に参加） 

・ パネル展示   １回（参加委員２名：９ヶ所開催のうち１ヶ所に参加） 

・ ｸﾞﾙｰﾌﾟﾋｱﾘﾝｸﾞ   １回（参加委員１名：４回開催のうち１回に参加） 

・ ＰＩシンポジウム１回（参加委員１名：１回開催のうち１回に参加） 

合  計   １３回（参加委員のべ１６名） 
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福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）における 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会の助言への対応について 

 

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ２）でいただいた助言について、以下

のとおり対応することとしています。 

 

（ＰＩ（ステップ２）実施結果に対する助言） 

○ ＰＩで提供される情報については、市民等へ十分に情報が伝わるよう、よりわかり

やすいＰＩレポートの作成等に努めること 

○ ＰＩ手法については、これまで実施された企画の結果を踏まえながら、情報がより

広く届くための工夫を行うこと 

○ 懇談会等においては、参加者層に応じた情報提供に努めるとともに、一方的な説明

にならないよう、双方向性も考えながら意見交換の促進に努めること 

 ○ 専門的な知識が求められる事柄については、市民等の理解を高めるための工夫を行

うとともに、これまでに提供された情報も含め、必要に応じて丁寧な説明を行うこ

と 

 

（対応） 

・ ＰＩレポートについては、さらにわかりやすく、見やすくするなどの工夫をすると

ともに、説明にあたっては、これまでに提供された情報も含め丁寧な説明に努めま

す。また、専門的な内容等についての理解を進めるため、Ｑ＆Ａ（ホームページ）

の積極的な活用等に努めます。 

・ ＰＩ手法については、従来実施の懇談会やオープンハウス等に加えて出前説明会の

充実を図るとともに、双方向性も考慮し、運営の工夫や意見発表会の実施、総合懇

談会の設置等を行います。 
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平成２０年１月２５日 

福岡空港調査連絡調整会議 御中 

 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会 

委員長  石 田 東 生   

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ３）の実施結果 

に関する評価等について 

 

 福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ３）の実施結果について、平成２０年１月

２１日に当委員会を開催し、平成２０年１月１８日に提出された「福岡空港の総合的な調査

に係るＰＩ（ステップ３）実施報告書」及び当委員会が行った実施状況把握に基づき、下記

の通り評価及び助言を行うことを決定したので通知します。 

 

記 

１ 評 価 

ＰＩ活動の実施については、ＰＩ実施計画（ステップ３）に則って、適正な時間管理の

もと中立・公正に、十分な周知広報の実施、多様で適切なＰＩ手法の選定、わかりやすい情

報の提供、及び収集した意見とそれに対する考え方を公表したものと認められることから、

適切なものであったと評価します。 

また、情報が市民等に十分に提供され、市民等から幅広く意見が収集されたと考えられる

ため、ＰＩ（ステップ３）の当初の目標は達成されたと評価します。 

 

２ 助 言 

  １）周知広報については、その目的に応じてより効果が得られるような時期や媒体を検討

すること     
  ２）ＰＩ手法については、継続的に実施してきた催しの改善や新たな試みにより市民相互

のコミュニケーションの実現など成果があったと認められるが、空港の利用特性を考慮

しつつ、市民等からより多くの意見を収集できるよう今後とも多様で適切なＰＩ手法の

選定に努めること 

  ３）市民等からの意見については、過去のステップに比べ意見の収集状況が良好になって

きたことが認められるが、さらに多くの市民等から意見を収集できるよう努めること 
    また、市民等へのＰＩの浸透に努めるとともに、その状況を勘案しながらＰＩの実施

をすること 
  ４）収集した意見のうちＰＩに反映したものについては、そのことが分かるよう情報提供

を行うこと 
また、寄せられたご意見に対する福岡空港調査連絡調整会議としての考え方を整理す

る際は、市民等へ誤解を与えることがないよう配慮すること 
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添付資料 

ＰＩ実施状況把握活動報告 

 

・実施状況把握の一覧 

 

日 時 場所 ＰＩ活動の種類 参加委員 

平成１９年 ９月２０日 

18:00～19:30 

あいれふ１０階講

堂 

説明会 杉尾 政博 

平成１９年 ９月２３日 

14:00～14:50 

天神 

三越ライオン広場 

オープンハウス 

（福岡市内） 

藤田 和子 

平成１９年９月２７日

10:00～12:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

山本 智子 

平成１９年 ９月２９日 

15:00～16:00 

ザ・モール春日 オープンハウス 

（福岡地区） 

石田 東生 

平成１９年１０月 １日 

14:00～16:00 

福岡空港第２ター

ミナルビル３階 

待合室Ｄ・Ｅ 

懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

竹林 幹雄 

 

平成１９年１０月 ２日 

16:00～17:00 

福岡市内 出前説明会 杉尾 政博 

平成１９年１０月 ３日 

18:00～19:30 

ＫＭＭビル４階会

議室 

説明会 

（北九州地区） 

山本 智子 

平成１９年１０月 ４日 

15:30～17:00 

福岡市内 出前説明会 藤田 和子 

平成１９年１０月 ９日 

10:00～12:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

竹林 幹雄 

平成１９年１０月１０日 

10:00～12:00 

福岡市役所 

１５階会議室 

懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

藤田 和子 

平成１９年１０月１４日 

10:00～10:30 

福岡空港第２ター

ミナルビル２階 

インフォメーション

コーナー 

山本 智子 

平成１９年１０月２４日 

14:00～16:00 

福岡県吉塚合同庁

舎 

公開懇話会 竹林 幹雄 

平成１９年１０月３１日 

14:00～16:00 

福岡県吉塚合同庁

舎 

公開懇話会 石田 東生 

 

平成１９年１１月 ５日 

13:00～16:00 

アクロス福岡大会

議室 

意見発表会 杉尾 政博 
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福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ３）における 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会の助言への対応について 

 

 

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ３）でいただいた助言について、以下

のとおり対応することとしています。 

 

（ＰＩ（ステップ３）実施結果に対する助言） 

○ 周知広報については、その目的に応じてより効果が得られるような時期や媒体を検討す

ること     

○ ＰＩ手法については、継続的に実施してきた催しの改善や新たな試みにより市民相互の

コミュニケーションの実現など成果があったと認められるが、空港の利用特性を考慮し

つつ、市民等からより多くの意見を収集できるよう今後とも多様で適切なＰＩ手法の選

定に努めること 

○ 市民等からの意見については、過去のステップに比べ意見の収集状況が良好になってき

たことが認められるが、さらに多くの市民等から意見を収集できるよう努めること 

   また、市民等へのＰＩの浸透に努めるとともに、その状況を勘案しながらＰＩの実施を

すること 

○ 収集した意見のうちＰＩに反映したものについては、そのことが分かるよう情報提供を

行うこと 

また、寄せられたご意見に対する福岡空港調査連絡調整会議としての考え方を整理する

際は、市民等へ誤解を与えることがないよう配慮すること 

 

（対応） 

・ 周知広報の効果の一層の向上及びＰＩの浸透を図るため、ＰＩレポート配布の強化

やテレビＣＭの活用、時期の検討など、実施段階において工夫していきます。 

・ ＰＩ手法については、手法の特徴やステップ３までの実施効果なども踏まえ、効果

的な日時設定を行うなど、工夫していきます。 

・ ＰＩにかかわるレポートなど、市民に対し情報提供する場合は、わかりやすく、誤

解を与えないよう、対応に努めます。 
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平成２１年１月２２日 

 

福岡空港調査連絡調整会議 御中 

 

福岡空港調査ＰＩ有識者委員会 

委員長  石 田 東 生

  
  

福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ４）の実施結果 

に関する評価等について 

 

 福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ４）の実施結果について、平

成２１年１月１９日に当委員会を開催し、平成２１年１月１６日に提出された

「福岡空港の総合的な調査に係るＰＩ（ステップ４）実施報告書（案）」及び

当委員会が行った実施状況把握に基づき、下記の通り評価及び助言等を行うこ

とを決定したので通知します。 

記 

１ 評 価 

ＰＩ活動の実施については、ＰＩ実施計画（ステップ４）に則って、適正な

時間管理のもと中立・公正に、十分な周知広報の実施、多様で適切なＰＩ手法

の選定、わかりやすい情報の提供、及び収集した意見とそれに対する考え方を

公表したものと認められることから、適切なものであったと評価します。 

また、情報が市民等に十分に周知され、市民等から幅広く意見が収集された

と考えられるため、ＰＩ（ステップ４）の当初の目標は達成されたと評価しま

す。 

 

２ 助言等 

  １）ＰＩ（ステップ４）実施報告書（案）について 
・寄せられたご意見について、とりまとめ方法の例示及びその傾向に関する

分類結果の適切な表記を行うこと 
２）今後の取り組みに対して 
・情報が市民等に十分に周知されたことは認められるが、そこからもう一歩

踏み込んだ、市民相互間での情報の共有や意見交換が促進されるＰＩ手法

の充実と継続的な取り組みに努めること 
   ・専門的な知識が求められる事柄については、今後とも市民等の理解を高め

るための工夫に努めること 
・海外からの利用者等も含め、今後も幅広い意見収集に努めること 

   以上について、構想段階以降にＰＩを実施する場合に留意すること  
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                                 添付資料 

ＰＩ実施状況把握活動報告 

 

・実施状況把握の一覧 

 

日 時 場所 ＰＩ活動の種類 参加委員 

平成２０年１０月８日 

10:00～12:00 

福岡市役所 懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

山本 智子 

平成２０年１０月９日 

10:00～12:00 

福岡空港ビル 懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

藤田 和子 

平成２０年１０月１３日 

午後 

ゆめタウン久留米 オープンハウス 

（筑後地区） 

竹林 幹雄 

 

平成２０年１０月１４日 

14:00～16:00 

福岡市内集会所 懇談会 

（空港周辺住民等）

竹林 幹雄 

 

平成２０年１０月１５日 

10:00～12:00 

福岡市役所 懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

杉尾 政博 

平成２０年１０月１５日 

14:00～16:00 

福岡市内ホテル 出前説明会 藤田 和子 

平成２０年１０月１７日 

14:30～16:00 

北九州国際会議場

21 会議室 

説明会 

（北九州地区） 

山本 智子 

平成２０年１０月２２日 

10:00～12:00 

福岡市役所 懇談会 

（空港関連事業者・

団体） 

石田 東生 

平成２０年１０月２２日 

17:00～18:30 

福岡市内大学 出前説明会 石田 東生 

平成２０年１０月２５日 

午後 

ショッパーズモー

ルマリナタウン 

オープンハウス 

（福岡地区） 

藤田 和子 

平成２０年１１月４日 

13:00～16:00 

天神クリスタルビ

ル 

市民意見交換会 杉尾 政博 

平成２０年１１月５日 

11:10～12:20 

福岡市内大学 出前説明会 山本 智子 

平成２０年１１月６日 

13:00～14:30 

福岡市内大学 出前説明会 杉尾 政博 
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II  福岡空港の総合的な調査 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・福岡空港の総合的な調査 ＰＩレポート ステップ１ 

・福岡空港の総合的な調査 ＰＩレポート ステップ２ 

・福岡空港の総合的な調査 ＰＩレポート ステップ３ 

・福岡空港の総合的な調査 ＰＩレポート ステップ４ 
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福岡空港調査連絡調整会議

将来も福岡空港が
たくさんの人々にとって、
便利な空港でありつづける
ためには何が必要なのか。

みなさん、一緒に
考えましょう。

福岡空港の今の姿や
能力について
いろんな角度から
調査してみました。

PIレポート  ステップ2についての予告

課題と実現すべき
政策的目標1

ステップ 対応策を検討する
ための前提条件2

ステップ 評価の視点と
検討すべき対応策3

ステップ 対応案の比較評価
と方向性（案）4

ステップ

福岡に来る
お客さんがどのくらい
増えるのかな

次のステップ2では地域の将来像と福岡空港の役割や、航空需要の将来予測などについて検討します。

福岡のまちは
どんなふうに発展
するのかしら

検討のステップ

ま　と　め

2005.7.PIレポートステップ1（パンフレット版）

国土交通省九州地方整備局（空港PT室）
〒810-0074　福岡市中央区大手門2-5-33
TEL.092-752-8601  FAX.092-724-2480
http://www.pa.qsr.mlit.go.jp

国土交通省大阪航空局（空港整備調整課）
〒540-8559　大阪市中央区大手前4-1-76
TEL.06-6949-6469  FAX.06-6949-6218
http://www.ocab.mlit.go.jp

福岡県（空港対策局空港計画課）
〒812-8577　福岡市博多区東公園7-7
TEL.092-643-3216  FAX.092-643-3217
http://www.pref.fukuoka.lg.jp

福岡市（総務企画局空港推進担当）
〒810-8620　福岡市中央区天神1-8-1
TEL.092-711-4102  FAX.092-733-5582
http://www.city.fukuoka.jp

http://www.fukuokakuko-chosa.org/
福岡空港調査連絡調整会議・関係行政機関

●福岡空港の現状と課題
　利用者から見ると

・重視する項目は、路線数、便数、アクセス、航空運賃という結果。便数の少ない路線が多い、利用したい
時間帯は朝夕にピーク。

　地域から見ると
・九州、福岡の経済発展を支えている福岡空港には、今後、成長する東アジアとの結びつきを深めていく

ことが期待される。また、航空機騒音や建物の高さ制限などの問題あり。

　日本の航空ネットワークから見ると
・国内外の空港整備の進展や東アジアの経済発展などを踏まえた航空サービスの維持・向上が必要。

　施設面から見ると
・駐機場、滑走路、誘導路等において混雑の原因となる課題あり。

●空港能力の見極め
　現在の福岡空港の能力
・福岡空港の年間処理容量は14.5万回という前提のもとでは、平成15年の実績13.6万回に対して約

0.9万回の余力があるものの、旅客の利用や航空機の運航には制約が生じはじめている。

　有効活用方策を施した場合の福岡空港の能力
・現空港敷地内で有効活用方策（平行誘導路二重化）を実施した場合、年間滑走路処理容量が14.9万回

になると見込まれ、滑走路処理容量や旅客の利用・航空機の運航の制約が若干緩和されるにとどまる
ことになる。

だから、将来のために
みんなで考えていく
必要があるんだね。

福岡空港では、
旅客の利用や
航空機の運航に
制約が出始めて
いるのね。

みなさんの意見をお待ちしています。
添付の「福岡空港調査（ステップ1）に対するご意見記入用紙」をご覧下さい。

福岡空港の総合的な調査福岡空港の総合的な調査
PIレポート ステップ1PIレポート ステップ1

PI
REPORT

1
Step



このパンフレットの主旨 福岡空港の概要
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■利用の状況
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資料）九州地方整備局資料

国内線 国際線

PI
REPORT 福岡空港ってどんな空港なのかな?PIレポートの『PI』って何？

ピーアイ

■福岡空港の概要

■路線の現況

アクセス状況

第二種空港（空港整備法）
国土交通大臣
353ha

（国有地65％、私有地32％、市有地3％）
1本（長さ2,800ｍ×幅60ｍ）
43機分
国内線第１～第３ターミナルビル
国際線ターミナルビル
国内線貨物ビル、国際線貨物ビル
普通車930台、大型車18台（国内線）
普通車897台（国際線）

空港の種類
設置管理者

滑 走 路
駐 機 場
旅客ターミ
ナ ル ビ ル
貨 物 ビ ル

面 積

駐 車 場

総合的な調査って何をするの？

『総合的な調査』では、パブリック・インボルブメント（PI）の手法を導入します。

「1日5万人」が利用しています。
年間約1,900万人（平成15年）の乗降客数がありました。
　（※JR博多駅の新幹線乗客1.8万人/日）

「交通アクセスが便利な空港」です。
福岡都心まで地下鉄で直結。
鉄道・高速バスの交通網で九州一円からアクセスできます。

「国内線と国際線の両方がある空港」です。
国内の25都市、国際線はアジアを中心に23都市と結ばれています。

福岡空港で将来、混雑問題が著しくなった場合、今の空港でどれくらいまで対応できるのか、将来
のために何が必要なのか、などを幅広く調査し、必要な対応案を考えます。

みなさんに調査内容などの情報を積極的に提供し、より多くの人の意見

を聞きながら、進めて行く方法のことです。

調
査
情
報

関
係
行
政
機
関（
国
・
福
岡
県
・
福
岡
市
）

総
合
的
な
調
査
の
実
施

検討のステップ PI

PIとは

「福岡空港はどんな空港で、
　どんな課題があるのかしら？」

「将来、わたしたちの地域はどんなすがたに
　なるのかしら？その時、空港はどんな役割
　を持つのかな？」
「将来の需要はどれくらいかな？」

「どんな対応案が考えられるの？」
「いくつもの対応案をどうやって
　比べたらいいの？」

「どの対応案を進めていけばいいのかな？」

み
　
な
　
さ
　
ん

総合的な調査の進め方

対応案の絞り込み

関係行政機関（国・福岡県・福岡市）による最終的な対応案の決定へ

第三者機関による
監視・助言

このパンフレットは
上の図のステップ1の
調査情報を
まとめたものです

1
ステップ

2
ステップ

3
ステップ

4
ステップ

●国内　25路線 　1日300回（発着）
●国際　25路線（23都市）　週334回（発着）
　（平成17年5月）●今の空港をどこまで活用できるか

●近隣の空港を活用できないか
●今の空港に滑走路を増やせないか
●新しい空港をつくって対応するか…など

福岡空港の将来の混雑問題などについて、
国、福岡県、福岡市が協力して、総合的な調査を行っています。

今の空港を
どこまで

活用できるの？
今回はステップ

1だよ



福岡空港の現状と課題 福岡空港の現状と課題
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福岡空港

資料）福岡空港利用実態調査
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出発地～空港
（アクセス時間）

空港内
（乗換え・手続き時間）

相手空港～目的地
（イグレス時間）

空港～空港
（飛行時間）

空港内
（乗換え・手続き時間）

旅行時間（移動のトータルの所要時間）

大阪→上海 1：00 0：071：30 1：301：55

0：05

福岡→上海 0：071：30 1：301：30

東京→上海 1：00 7時間12分

6時間02分
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（便数）

○サンプル数／日本人：ｎ＝2,538　外国人：ｎ＝1,064
　※外国人の対象／韓国、台湾、中国からの旅行者
○時間帯便数／週の中で最も便数が多い日曜日の便数

資料）福岡空港利用実態調査（外国人アンケート結果も含む）時刻表:2004.1

便数
日本人
外国人

0：050：05

0：07

利用者は福岡空港の国内線を
どう見ているの?

国際線の方はどうかな？

　アジアに近いという長所を生かし、東アジア
方面を中心とした直行路線を増やすとともに、
増便や便利なダイヤ編成により利便性を高め
ることが重要です。

■不満足な面（分析結果）

上海←→福岡での日帰り滞在時間
上海への直行便（出発便）数（週）

アジアは
近いんだよなぁ

日帰不可

日帰可

●利用者アンケートを実施したところ、利用者の重視する項目は「路線数」「便数」「アクセス」「航空運賃」という結果でした。

●利用者の満足度は他空港より高いのですが、路線別に見ると満足度の低い便数の少ない路線がたくさんあります。

●利用したい出発時間帯は、朝・夕の時間であり、この時間帯に増便できることが重要です。

●航空運賃を安くしていくためには、新規航空会社の参入などがいつでもできるように、空港施設に余裕があること

が重要です。

●国際線利用者（日本人）の満足度は、路線、便数において国内線より低くなっています。

●福岡空港はアジアに近くアクセスもいいので、東アジア方面への旅行時間は、他の空港より短くなっています。

●便数は東アジア路線でも、成田・関西空港と比べて少なくなっています。

●利用したい出発時間帯については、日本人が朝方にピークがあるのに対して、外国人は主に午後の時間帯となって

います。

20便以上（3,405票）
（羽田のみ1路線）

10～19便（1,975票）
（那覇など3路線）

4～9便（2,150票）
（伊丹など7路線）

3便以下（813票）
（小松など18路線）

0 20 40 60 80 100（％）

国内線利用の場合、利用者が重視する項目の回答割合 国内線利用者の満足度
国際線利用者（日本人）の満足度

路線別に見た「希望する時間帯に航空便がある」の満足度

福岡空港で利用したい出発時間帯
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大手航空会社

羽田路線の航空運賃

資料）各航空会社資料※2004年11月搭乗の普通運賃

資料）空港間比較調査

資料）空港間比較調査

資料）便数：時刻表2004.11（中部は開港時点）
距離：OAG Flight Guide

資料）時刻表2004.11など

資料）時刻表2004.11など

資料）空港間比較調査

資料）福岡空港利用実態調査、時刻表2004.1

福岡空港をよく利用する人

出発空港の母都市中心駅から目的空港の母都市中心駅までの最短の移動時間

利用したい出発時間帯と時間帯便数

0：07

行きたいところの
1日の便数が少ない

希望する時間に
便がない

遅れることがある

航空運賃が
もっと安くなれば

いいのだが
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福岡空港が
もたらす効果

高次都市機能から市民生活まで
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■成長するアジア経済圏と結びつきを強める九州経済

都市再生・まちづくり
●交流人口の拡大による
　都市再生・新たなまちづくり
●交通結節点としての機能

防災・国土形成
●地域の防災拠点としての役割

コンベンション・イベント
●賑わいを演出する国際的・
　全国的イベントの開催
●地域への波及効果が期待され
　る国際見本市や学会等の開催

雇用・税収の拡大
●新たな雇用の場の提供

カルチャー・文化
●日本・福岡の文化の紹介と
　東アジアの多様な文化の理解
●音楽・芸術等の振興

学術・教育
●質の高い研究・学術機関の立地
●修学旅行や留学等、国際的な
　人材の育成

■福岡空港がもたらす効果

経済・産業の振興

福岡市の都心に近く、全国の主要都市や東アジアと結ばれた福岡空港は、旅行や物流だけでなく、国際交流、雇用の
創出、防災への貢献などの点で、さまざまな効果をもたらしています。また、福岡空港による九州全体の経済波及効
果は年間約8000億円、雇用創出効果は約5.2万人です。

●東アジアは、いま世界経済の中で重要な地域として注目され、将来にわたって人口や経済、貿易の面で飛躍的な
伸びが予想されています。

●特に九州は歴史的・地理的に東アジアとの結びつきが強く、近年、貿易などの関係が強まっています。
●福岡空港には九州と東アジアとの結びつきを深めるための期待が寄せられています。

●福岡空港は福岡県だけでなく、九州、山口にかけた広い地域にとっても大切な空の玄関口となっています。
●農水産業や、半導体製品などの製造業が活発な九州地方。品物を早く運ぶために航空機が利用され、九州の経済
発展を力強く支えています。

アジアマンス

観光振興
●九州経済発展のカギ
　を握る�地域観光戦略

国際交流・地域間交流
●東アジアを中心とした国際
　交流
●日本各地と結ぶ地域間交流

九州と全国のアジア度比較

　世界の将来人口
では、アジア地域で
の大きな伸びが見
込まれています。
（2000年→2050年、
アジア人口1.5倍）

　九州は全国と比
較してアジア度が
高くなっています。

2000年 2010年 2020年 2030年 2040年 2050年

10.000

9.000

8.000

7.000

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000

0

60億人

54億人

93億人

37億人
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各地域の人口予測

資料）九州経済産業局
　　「九州アジア国際化
　　レポート2003」

資料）国土交通省資料

アジア度：世界各国に
対する数値のうち、
対アジアの占める割合

九州（2002年）

全国（2002年）

輸出額

輸入額
49.0

75.455.0

43.5

海外輸出
件数

在留外国人数

国際線数

外国人入国者数

66.3
74.0

55.1
48.1

91.7

88.1

92.6 52.8

アジア人口1.5倍に増加

　羽田空港の拠点性が高く、福岡空港も全方位的なネットワーク

が形成されています。

　福岡空港は、三大都市圏や全国主要都市と九州を結ぶ航空旅客の需要

を支えています。

国内の容量制約となっている羽田空港の整備や東アジアの主

要都市での国際空港の整備が進展しています。

平成16年10月時点のネットワーク
（旅客数は平成15年度実績）

●利便性の高い航空輸送をベース
とした先端産業・工場の立地
●航空輸送を活用した農水産業の
振興

九州・福岡を支える福岡空港の役割って何?

東アジアと福岡空港ってどんな関係があるの?

香港の百貨店に並ぶ「あまおう」

香港

台北

国内外ネットワークにおいて
福岡空港が将来果たすべき役割は？

●福岡空港の国内航空ネットワークについては、三大都市圏との安定した航空サービスの確保、全国各都市や九州
北部の離島とのネットワークの維持が求められています。

●国際航空ネットワークについては、今後の東アジア諸国間との交流が増大する可能性をにらんで、東アジア諸国
に近いという特性を生かし、国内線と国際線との乗継ぎ機能を強化し、新たな路線および便数増加も含めたネッ
トワークの拡充も期待されます。

東アジアの主要空港の整備状況と旅客数

資料）ACI（国際空港評議会）集計、各空港HPより作成

現在使用中の滑走路
現在整備・計画中の滑走路
2003年の旅客数（当時の空港名）
（同機乗り継ぎ旅客は1人と計算）
（記号一個＝500万人）

■国内航空ネットワークの形成

■三大都市圏や全国主要都市との流動を支える福岡空港

　国内航空輸送では航空機が小型化してきており、

旅客サービスの向上を意識した多頻度輸送が進ん

でいます。

■今後見込まれる航空機の小型化と
　多頻度運航化

■国内外の空港整備の進展

資料）航空輸送統計年報（平成15年度）

資料）航空輸送統計年報（平成15年度）

九州の主要空港の地域別航空旅客輸送実績の割合

日便数全体の推移（ジェット機）
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中型ジェット 小型ジェット

資料）時刻表（各年10月時点）

大型ジェット

平成元年

平成6年

平成11年

平成14年

104
14％

378
49％

284
37％

208
17％

588
48％

441
35％

300
19％

521
34％

724
47％

298
19％

504
32％

774
49％

福岡空港から
空輸されることにより、
新鮮なイチゴが東アジアの
食卓に届けられます。

福岡

おいしいね

とれたてが
一番
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資料）国土交通省大阪航空局「騒音調査年報」、「福岡空港事務所30年誌」、福岡市環境局「ふくおかの環境」
国土交通省「航空輸送統計年報」

国土交通省福岡空港事務所パンフレットに加筆

WECPNL値（加重等価平均感覚騒音レベル）
1日あたりの航空機騒音の大きさを表わすため、夕方の騒音は昼間の3倍、夜間は10倍というように時間帯によって
重みづけをし、換算した単位。
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国際線　217万人
国内線1,634万人

4本目
準備中

（2） （1） （2） （1）
2本目
準備中

（1）

（　）数字は滑走路の本数

（2）

2005.5

2005.6
空港線（博多駅）　平日ダイヤ

幹線空港（伊丹、新千歳、福岡、那覇）
福岡空港（2004/01ダイヤ）

幹線空港（伊丹、新千歳、福岡、那覇）
福岡空港（2004/01ダイヤ）
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福岡空港と周辺地域の関係は
どのようなものがあるの?

今の福岡空港には
どんな問題があるのかしら？

　福岡空港の騒音対策は、国土交通省・自治体・独立行政法人空港周辺整備機構・航
空会社などが協力しあって行っています。主に、機材改良・発着規制・運航方法を改
善する発生源対策や、防音工事・移転補償など空港周辺対策があります。

都心部の建築物への高さ制限

■福岡空港による航空機騒音

福岡空港の騒音対策区域福岡空港の騒音対策区域

航空機騒音と発着回数の推移

国内主要空港の旅客数（平成16年速報値） 国内主要空港の年間発着回数（平成16年速報値）

福岡空港のピーク時の発着間隔 参考：福岡市営地下鉄のピーク時の発車間隔
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円錐表面（空港から半径16,500m）

1／50の勾配

高さ制限：空港標点 +45m

水平表面（半径4,000m） 円錐表面（空港から半径16,500m）
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●空港が都市に近いため、航空機の飛行に影響しないよう、天神、博多などの市街地では建物の高
さ制限があります。
●周辺家屋の防音工事などの対策も実施されていますが、今後とも騒音被害を軽くするさまざま
な努力を続けていく必要があります。
●航空機の騒音問題を含め、環境対策事業費として年間約70億円（H16年度）が支出されています。
●空港用地の約1/3を民間から有償で提供していただいており、その借料として年間約84億円（H16
年度）を支払っています。

●福岡空港は、旅客数では羽田、成田、伊丹空港に次いで国内第４位、発着回数では羽田、成田
に次いで国内第３位の空港です。

●1本の滑走路の空港では、旅客数、発着回数とも国内で最も多い空港です。
●ピーク時には発着の間隔は2分を切る状況となっています。また、駐機場も窮屈な運用となっ
ています。

第一種区域
住宅の防音
工事など

第二種区域
移転補償
など

第三種区域
緩衝緑地帯
の整備など

↑
1／50の勾配
↑

筥松小学校
仲島公民館

発着回数

観測地点

東平尾2丁目

筥松小学校筥松小学校

仲島公民館仲島公民館

東平尾2丁目東平尾2丁目

約1分49秒に1回

着陸 離陸
到着 発車

約3分45秒に1回

6,229

3,122

1,932 1,7611,851
1,511 1,274 1,070

305,346

185,243
135,976

127,404
124,836

114,518
102,571

96,540

■運航・運用実態調査結果の概要～エプロンのステイ時間等～

スポットとは航空機が駐機する位置
※1）ステイ時間＝スポットに航空機がとどまっている時間
※2）クリアランス時間＝前の航空機がスポットから出て、次の航空機が入ってくるまでの時間
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＝大型ジェット（B747）クラス
＝B747を除く大型ジェットクラス
＝中型ジェットクラス
＝小型ジェットクラス
＝プロペラクラス



国際線ターミナルビル

駐車場

管制塔

国内第１
ターミナル

ビル

滑走路（2,800m×60m）

国内第2
ターミナル

ビル

西側駐機場

国内第3
ターミナル

ビル

地下鉄
福岡空港駅

0m 100m 200m 300m

自衛隊施設

（視界不良時）（視界不良時）

米軍施設

国内貨物ビル

国際貨物ビル

無線援助施設

電波の
発射方向

南側北側

本当はここを
通りたいんだけど
混んでるのは
イヤだしなぁ

早くバックして
出たいんだけどなぁ

前がつかえてて
通りにくいなぁ

北側に向けて離陸する出発機は、無線援助
施設から出る電波の妨げにならないように、
別の誘導路を走行することになります。し
かし、誘導路が急カーブで通れないため、
遠回りして別の誘導路を通っています。

南側からの到着機が滑走路の末端まで
走行するため、滑走路占有時間が長くな
っています。

出発機と到着機がすれ違うこ
とができないため、出発機は到
着機が通り過ぎるのを待つ必
要があります。

東側駐機場

駐機場

誘導路

誘導路

滑走路

ここが急カーブで
通れないから

遠回りになるんだよなぁ

誘導路の急カーブを
まっすぐにできないかなぁ

僕たちの気持ちを
聞いてください!!

本当はみなさんのために
より早く、より確実に
離着陸したいのに…

行きたい方向または
通りたい誘導路

実際に行ける方向または
通れる誘導路

滑走路 誘導路

福岡空港の現状と課題 福岡空港の現状と課題
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●旅客動線については、地下鉄駅に近い側に出発機能が集中しているため混雑しています。

●セキュリティーゲート（保安検査ゲート）が混雑しており、航空会社カウンター前、セキュリ

ティーゲート前の行列ができる場所が狭くなっています。

●地下鉄から航空会社カウンターまでの移動距離（特に第1ターミナルビル）、ゲートラウン

ジにおける移動距離、スポットによる利便性の違いがあります。

●第1ターミナルビルと第2、3ターミナルビルが分離されており、他社便の乗換客がビル外

に出なければならない等の不便があります。

福岡空港の施設には
どんな課題があるのかな？

旅客ターミナルビル

出発する大型航空機が待機で
きるよう背後の誘導路が駐機
場側に曲がっているので、飛行
機の滞留が起こります。

第2ビル航空カウンター前

ターミナルビル

駐機場（エプロン）
駐機場をもっと
広くできないかなぁ
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1日あたり398回

32回

26回

希望時間帯（ピーク時間帯）に増便でき
る空港施設の余力

新規路線を開設できる空港施設の余力

飛行機の遅延に影響を与える離着陸の
混雑時間

路線別に希望便の予約の取れない確率

■滑走路処理容量の基本的な考え方

1日の時間帯別発着回数

　時間当たりの滑走路処理容量は、滑走路の使用方向、出発機と

到着機の割合、大型機の混入率等により変動します。ここでは、日々

の定期便が安定して運航できるよう、幅広い条件に対応する数

値として、32回／時を代表値としました。

　1日当たりの滑走路処理容量は、朝夕のピーク時は32回／時、

その間は遅延が発生しない程度の使用状況を想定して26回／

時（ピーク時能力の8割程度）、早朝および深夜は現状程度の使

用状況を想定し、398回／日としました。

　年間の滑走路処理容量は、1日当たりの処理容量を365倍して

14.5万回と算出しました。

　なお、上記の前提のもとでは、実際の発着可能回数はこれより

多いことも少ないこともあります。

●現空港敷地内での有効活用方策として、国内線駐機場付近の誘導路を二重化し、混雑の解消
を図ることの効果を調べました。

有効活用方策を実施した場合の年間滑走路処理容量は、時間当たり処理容量33回／時をもとに、前ページで説明した考え方と同じやり方で、14.9
万回と算出しました。

到着機が滑走路から早く脱出

滑走路占有時間の短縮
＝ 滑走路処理容量の増加

32回／時⇒33回／時

今の空港をもっと有効に利用する
方法ってないのかしら？
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今の福岡空港の能力は
どうなっているのかな?

施設の改善ができたとしたら
能力はどのようになるんだろう？

■空港能力の評価

空港能力
滑走路処理容量 有効活用方策前

年間滑走路処理容量

有効活用方策後

評　価航空サービス指標

ピーク時増便可能数・可能率
・1997年から0回となっており最も需要が集中する時
間帯で既に増便が不可能となっています。

・（有効活用方策を施した場合）ピーク時増便可能数に変化は
ありません。

・したがって、最も需要が集中する時間帯の利用者に対しては、
混雑発生や満席により十分な航空サービスを提供できない
状況が継続します。

2003（平成15）年実績で約13.6万回の発着回数であ
り、福岡空港の年間滑走路処理容量14.5万回とい
う前提のもとでは、約0.9万回程度の余力があります。
しかし、過去のピークであった2001（平成13）年の発
着回数は14.3万回であり、近年発着回数の余力は極め
て低くなってきています。

福岡空港の年間滑走路処理容量が約3％向上し、
14.9万回になるという前提のもとでは、2003（平成15）
年の実績からみると約1.3万回、過去最高であった
2001（平成13）年の実績14.3万回に対しては、約０.6
万回の余力となります。

・日帰り可能な路線の増加可能数（朝夕のピーク時間帯の双方
に路線が就航できる数）は現在2路線です。2001年には
一度0路線となっており、近い将来再度0路線と
なる可能性があります。

・（有効活用方策を施した場合）日帰り可能な1日2便の路線増
加可能数は1路線増え3路線となります。

・現在利用時間15時間中11時間が混雑時間（1時間あたりの
滑走路処理容量の約8割を超える時間）です。

・特に朝に混雑時間が連続しており、遅延が生じや
すくなっています。

・（有効活用方策を施した場合）混雑時間が連続する状況がほ
とんど解消されず、混雑による遅延が発生・伝播しやすい状
況が継続します。

〈有効活用方策を施した場合の福岡空港の空港能力の評価〉
　現空港敷地内で有効活用方策（平行誘導路二重化）を実施した場合、滑走路処理容量や旅客の利用・航空機の運航の制約が若

干緩和されるにとどまることになります。

〈現在の福岡空港の空港能力の評価〉
　現在の福岡空港の空港能力としては、年間滑走路処理容量には若干余裕があるものの、旅客の利用や航空機の運航には制約

が生じはじめています。

過去（1993年） 現在（2003年）
有効活用方策前

（1時間あたりの滑走路処理容量が32回の場合）

現在（2003年）
有効活用方策後

（1時間あたりの滑走路処理容量が33回の場合）

6回・19%
ピーク時間数：0時間

0回・0%
ピーク時間数：2時間

0回・0%
ピーク時間数：1時間

(1日1便)
66路線･33%

(1日2便)
16路線･34%

(1日1便)
5路線･3%

(1日2便)
2路線･4%

(1日1便)
10路線･5%

(1日2便)
3路線･7%

1時間
（利用時間の7％)

11時間
（利用時間の73％)

10時間
（利用時間の67％)

インターネット予
約未導入であり現
在と予約環境が異
なるため比較デ
ータは作成してい
ません。

羽田路線については搭
乗率が90％以上とな
る便は前日に予約が取
れない確率が50％を
超えます。

（有効活用方策後の就航便数・搭乗率等不明のため評価対象から除きます。）

路線増加可能数・可能率

離 着 陸 の 混 雑 時 間

予 約 の 取 り づ ら さ

有効活用方策の実施
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13.6

2003
方策後

13.6

14.9万回

注）発着回数の実績は定期便以外の自衛隊機等の不定期を含む。

滑走路処理容量14.5万回

－



福岡空港調査連絡調整会議

将来も福岡空港が
たくさんの人々にとって、
便利な空港でありつづける
ためには何が必要なのか。

みなさん、一緒に
考えましょう。

福岡空港の今の姿や
能力について
いろんな角度から
調査してみました。

PIレポート  ステップ2についての予告

課題と実現すべき
政策的目標1

ステップ 対応策を検討する
ための前提条件2

ステップ 評価の視点と
検討すべき対応策3

ステップ 対応案の比較評価
と方向性（案）4

ステップ

福岡に来る
お客さんがどのくらい
増えるのかな

次のステップ2では地域の将来像と福岡空港の役割や、航空需要の将来予測などについて検討します。

福岡のまちは
どんなふうに発展
するのかしら

検討のステップ

ま　と　め

2005.7.PIレポートステップ1（パンフレット版）

国土交通省九州地方整備局（空港PT室）
〒810-0074　福岡市中央区大手門2-5-33
TEL.092-752-8601  FAX.092-724-2480
http://www.pa.qsr.mlit.go.jp

国土交通省大阪航空局（空港整備調整課）
〒540-8559　大阪市中央区大手前4-1-76
TEL.06-6949-6469  FAX.06-6949-6218
http://www.ocab.mlit.go.jp

福岡県（空港対策局空港計画課）
〒812-8577　福岡市博多区東公園7-7
TEL.092-643-3216  FAX.092-643-3217
http://www.pref.fukuoka.lg.jp

福岡市（総務企画局空港推進担当）
〒810-8620　福岡市中央区天神1-8-1
TEL.092-711-4102  FAX.092-733-5582
http://www.city.fukuoka.jp

http://www.fukuokakuko-chosa.org/
福岡空港調査連絡調整会議・関係行政機関

●福岡空港の現状と課題
　利用者から見ると

・重視する項目は、路線数、便数、アクセス、航空運賃という結果。便数の少ない路線が多い、利用したい
時間帯は朝夕にピーク。

　地域から見ると
・九州、福岡の経済発展を支えている福岡空港には、今後、成長する東アジアとの結びつきを深めていく

ことが期待される。また、航空機騒音や建物の高さ制限などの問題あり。

　日本の航空ネットワークから見ると
・国内外の空港整備の進展や東アジアの経済発展などを踏まえた航空サービスの維持・向上が必要。

　施設面から見ると
・駐機場、滑走路、誘導路等において混雑の原因となる課題あり。

●空港能力の見極め
　現在の福岡空港の能力
・福岡空港の年間処理容量は14.5万回という前提のもとでは、平成15年の実績13.6万回に対して約

0.9万回の余力があるものの、旅客の利用や航空機の運航には制約が生じはじめている。

　有効活用方策を施した場合の福岡空港の能力
・現空港敷地内で有効活用方策（平行誘導路二重化）を実施した場合、年間滑走路処理容量が14.9万回

になると見込まれ、滑走路処理容量や旅客の利用・航空機の運航の制約が若干緩和されるにとどまる
ことになる。

だから、将来のために
みんなで考えていく
必要があるんだね。

福岡空港では、
旅客の利用や
航空機の運航に
制約が出始めて
いるのね。

みなさんの意見をお待ちしています。
添付の「福岡空港調査（ステップ1）に対するご意見記入用紙」をご覧下さい。

福岡空港の総合的な調査福岡空港の総合的な調査
PIレポート ステップ1PIレポート ステップ1

PI
REPORT

1
Step



福岡空港調査連絡調整会議

地域や空港の将来の姿とこれからの福岡空港の
需要について調査しました。

福岡空港が将来も利便性が高く、
また地域の発展を支えていくには何が必要なのか。

みなさん、一緒に考えましょう。

PIレポート  ステップ3についての予告

課題と実現すべき
政策的目標1

ステップ 対応策を検討する
ための前提条件2

ステップ 評価の視点と
検討すべき対応案3

ステップ 対応案の比較評価
と方向性（案）4

ステップ

その対応案を
どんな方法で
評価するのかな…

次のステップ3では検討すべき対応案や、対応案を評価する視点について検討します。

福岡空港には、
どんな対応案が

考えられるのかしら…

検討のステップ

PIレポートステップ２　まとめ

2006.7.PIレポートステップ2

国土交通省九州地方整備局（空港PT室）
〒810-0074　福岡市中央区大手門2-5-33
TEL.092-752-8601  FAX.092-724-2480
http://www.pa.qsr.mlit.go.jp

国土交通省大阪航空局（空港企画調整課）
〒540-8559　大阪市中央区大手前4-1-76
TEL.06-6949-6469  FAX.06-6949-6218
http://www.ocab.mlit.go.jp

福岡県（空港対策局空港計画課）
〒812-8577　福岡市博多区東公園7-7
TEL.092-643-3216  FAX.092-643-3217
http://www.pref.fukuoka.lg.jp

福岡市（総務企画局空港推進担当）
〒810-8620　福岡市中央区天神1-8-1
TEL.092-711-4102  FAX.092-733-5582
http://www.city.fukuoka.jp

http://www.fukuokakuko-chosa.org/
福岡空港調査連絡調整会議・関係行政機関

�福岡の将来のために
空港のことを

みんなで考えていく
必要があるのね。

これからも福岡が
魅力あふれる街で
あり続けるための

空港の役割もいろいろ
あるんだね。

詳細版については、福岡空港調査連絡調整会議のホームページをご覧ください。
数に限りがございますが福岡県・福岡市の行政情報コーナーにも配置しております。

福岡空港の総合的な調査福岡空港の総合的な調査
PIレポート ステップ2PIレポート ステップ2

PI
REPORT

2
Step

１．はじめに
２．地域の将来像と福岡空港の役割
３．将来の航空需要の予測

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１
・・・・・・・・・・・・・・２

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・９

１．はじめに
２．地域の将来像と福岡空港の役割
３．将来の航空需要の予測

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１
・・・・・・・・・・・・・・２

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・９

福岡空港の混雑問題などについて、国、福岡県、福岡市が協力して、総合的な調査を行っています。
福岡空港で将来、混雑が著しくなった場合、今の空港でどれくらいまで対応できるのか、将来のために何
が必要なのか、などを幅広く調査し、必要な対応案を考えます。

みなさんの意見をお待ちしています。
添付の「福岡空港調査PI（ステップ2）に対するご意見記入用紙」をご利用ください。

●地域の将来像と福岡空港の役割
　地域が目指すべき将来像の実現と福岡空港の課題解決のために必要な福岡空港の役割は、次のとおり。
　　・海外・全国と福岡を結び相互交流の拡大を支える空港〔航空ネットワークの拡充〕
　　・サービス向上を促進し、航空需要を支える空港〔空港容量の確保〕
　　・福岡の交通結節機能を活かし、速く・安く・快適な移動を支える空港〔利用者の利便性向上〕
　　・地域と共存しながら、福岡・九州の自立的発展を支える空港〔幅広い航空利用と安全・環境等への配慮〕

●将来の航空需要の予測
　今回の需要予測の結果は以下の通りであるが、今後とも需要予測で前提としたことや北部九州の実際の
　航空需要の動向について、注目していく必要がある。
　　・国内航空旅客については、今後の日本の経済成長や福岡都市圏の人口増加等に伴い増加が見込まれる。
　　・国際航空旅客については、アジア諸国の経済成長や人口増加を背景に増加が見込まれる。
　　・福岡空港では、2010年代初期には滑走路処理容量に余力がなくなり混雑状況が拡大し、需要に十分応
　　えられなくなるものと予想される。

●将来の対応案の検討
　将来の対応案について、今後PIステップ3に向けて、どのような案が考えられるか検討を進め、PIス
テップ4で各案の評価を行う。
将来の対応策 近隣空港（新北九州、佐賀）との連携

現空港における滑走路増設
新空港建設
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次のページから
地域の将来像について、
この7つの論点から
考えてみます。

「地域の将来像と福岡空港の役割」って
どのようにして検討するの？

まずは地域の将来像についてだね。
どんな点（論点）を中心にして
考えていく必要があるのかな？

福岡空港の総合的な調査って
どのようにして進めるのかな？

PIステップ１では何が分かったの？

今回のステップ２では、「地域の将来像と福岡空港の役割」や
「将来の航空需要の予測」について皆さんに情報提供します。

調
査
情
報

関
係
行
政
機
関（
国
・
福
岡
県
・
福
岡
市
）

総
合
的
な
調
査
の
実
施

検討のステップ PI
「福岡空港はどんな空港で、
どんな課題があるのかしら？」

「将来、わたしたちの地域はどんなすがた
 になるのかしら？その時、空港はどんな
 役割を持つのかな？」

「将来の需要はどれくらいかな？」

「どんな対応案が考えられるの？」
「いくつもの対応案をどうやって
 比べたらいいの？」

「どの対応案がいいのかな？」

み
　
な
　
さ
　
ん

総合的な調査の進め方

検 討 の 流 れ

地域の将来像　７つの論点

①グローバル化
② 少子高齢化

③ 地方分権

⑤ＩＴ化（高度情報化）

⑥ 社会資本形成

⑦ 環境重視

④ 価値観の多様化

対応案の絞り込み

関係行政機関（国・福岡県・福岡市）による最終的な対応案の決定へ

第三者機関による
監視・助言

1
ステップ

2
ステップ

3
ステップ

4
ステップ

今度は
ステップ2
だよ（2005.7～2005.12）

終了

・ステップ１では、福岡空港の課題や空港の能力などについて調査しました。その結果、

福岡空港の年間滑走路処理容量は14.5万回と見込まれ、その前提のもとでは、平成

15年度の実績13.6万回に対して約0.9万回の余力があるものの、旅客の利用や航

空機の運航に制約が生じはじめていることが分かりました。

・また、現空港敷地内で有効活用方策（平行誘導路二重化）を実施した場合、年間滑走

路処理容量は14.9万回になると見込まれ、滑走路処理容量や旅客の利用・航空機

の運航の制約が若干緩和されることが分かりました。

●「福岡空港の役割」の検討にあたっては、まず「地域の将来像」を描きました。

●「地域の将来像」を描く際には、「地域の現状と課題」と「既にある様々な将来ビジョン（＊）」を整理し、それらの将来ビ

ジョンの実現に向けて行われている様々な取り組みを再認識することからスタートしました。そして、それら全体の

方向性を確認した上で、現在地域が目指している、また、地域が目指すべき将来像を描きました。

●そして、地域の将来像の実現に必要な「福岡空港の役割」を、PIステップ１で整理した「福岡空港の現状と課題」を考

慮して検討しました。
　（＊）この検討で使用した様々な将来ビジョンは、行政や経済界等が策定した「日本」・「九州」・「福岡県」・「福岡市」の将来ビジョンや総

　  合計画です。

【地域の現状と課題】
・東アジアの中の福岡・九州
・九州の中枢都市機能をもつ福岡
・福岡空港と空港周辺地域

【地域の将来像】
目標年次：概ね２０３０年頃まで
対象圏域：東アジア・日本・九州の中の福岡都市圏
　　　　　東アジア・日本の中の九州

【福岡空港の役割】

●「地域の現状と課題」と「既にある様々な将来ビジョン」から、７つの着目する論点を設定しました。

地
域
の

将
来
像
の
検
討

福
岡
空
港
の

役
割
の
検
討

【既にある様々な将来ビジョン】
・将来ビジョン（行政、経済界等）
・将来ビジョン実現に向けた取組み

【福岡空港の現状と課題】
・利用者からみた福岡空港
・地域からみた福岡空港
・日本の航空ネットワークからみた福岡空港
・施設面からみた福岡空港

1.はじめに 2.地域の将来像と福岡空港の役割

PIとは
パブリック・インボルブメントの略称で、みなさんに調査内容などの情報を積極的に提供し、より多くの人の意見を
聞きながら、進めて行く方法のことです。

ピーアイ



抜本的な『少子高齢化対策』
子育て・医療等の、労働・生活環境の向上

多彩な人材による
『生産性の維持向上』

・女性、高齢者、外国人も主役と
なる社会の創造

・国際貢献ができる高度な人材
（プロフェッショナル）の育成
・多彩な人材の活躍の場の提

供  等

地域がもつ温かい
ホスピタリティを活かした

『交流人口の拡大』
・観光、コンベンションの開催

等の振興
・国内外、域内を結ぶネットワー

クの充実
・安全・安心の社会環境の構築

高次都市機能を中心とした様々
な都市機能

地域経済を支える産業、魅力
ある観光資源など

福岡

九州

・高次都市機能の
 集積の活用
・国際交流の玄関口

福岡

九州
・東アジアへの地理的優位性の活用
・競争力のあるモノづくり拠点の創出
 （自動車、半導体産業等）
・魅力ある観光資源の活用、ネットワーク化

その他の地域 インド、ロシア、欧米など

・高い経済成長
・国際観光客数の増加 日本

東アジア

東アジアの成長を
取り込む「地域・
都市間競争」

・共生的な発展
・連携の強化

交流圏域
の拡大

国家間競争から
「地域・都市間競争」へ

・国際分業
・経済成長の取り込み
・交流の増大

東京、
名古屋、
大阪など

釜山、上海、
台北、香港、
広州など

○国境を越えた取り組み
　・FTA（自由貿易協定）　
　・地球環境問題　
　・アジア通貨構想
　・感染症（鳥インフルエンザ等）対策
　・テロ対策
　　　　　　　　等への対応

少子高齢化生 産 年 齢 人 口 の 減 少 ・都市への人口集中、地方の過疎化
・定住人口の減少による消費の低迷  等

福岡が九州のけん引役となり、福岡・九州は持続的に発展

・一国に匹敵する地域ポテンシャル
・高度化する多様なニーズ
・国内外の地域間で競争

『国際交流する地域』から『国際貢献できる地域』への展開
福岡：日本の中枢都市から、『東アジアを代表する交流拠点都市』へ

九州：日本の西端にある地域から、『東アジアの中核を担う地域』へ

・地域ニーズへ迅速、的確、主体的に対応
  できる効率の良い行政システムの構築
・先進的な規制緩和、国際貢献、国際的な
  企業活動などによる地域の発展

自立した地域社会の構築

▼九州とオランダとの比較

資料）「世界の統計2006」「日本の統計2006」総務省統計局
       「九州データ・ブック2006」西日本新聞社

項　目 九　州 オランダ 備　考

面積（km2）

人口（千人）

総生産（億ドル）

39,910

13,446

3,459

41,528（1.04）

16,105（1.20）

4,190（1.21）

九州：2004年
オランダ：2002年

九州：2000年
オランダ：2002年

2002年

※九州は、沖縄を除く。カッコ内は九州の数値に対する割合

・豊かな自然・歴史・文化等の福岡・九州の財産の活用
・国内外及び域内を結ぶ利便性の高い移動手段の活用

バランスのとれた質の高い暮らしの実現

様々な人々の幅広い交流

生活の力点：『モノの豊かさ』から『心の豊かさ』へ
価値観の多様化

海外旅行

国内観光旅行（避暑、避寒、温泉等）

ピクニック、ハイキング、野外散歩

陶芸

音楽会、コンサート等

オートキャンプ

観劇（テレビは除く）

スキー

スポーツ観戦（テレビは除く）

催し物、博覧会

0        10        20        30       40        50        60 (%)

10.9

18.7

8.2
27.8

55.3

9.0

11.8
23.3

10.3
5.0

9.6
12.3

7.7
6.9

8.8
19.5

7.1
19.7

33.4

2.4

旅行の潜在需要は
高い

潜在需要
参加率

※潜在需要は、参加希望率から
　実際の参加率を引いた数値

それで、今考えられている
「地域の将来像」って、どんなものなの？

●７つの論点ごとに、地域の課題解決や既存の将来ビジョン実現に向けて具体的に実施されている様々な取り組みを

整理して、地域の将来像としてまとめました。

　近年、国・地域間の垣根が低くなり、人・モノ・カネ・情報等の往き来が活発化する「グローバル化」が急速に進んでい
ます。経済的な成長の著しい東アジアの諸都市に対して地理的に近い福岡・九州は、その近さを活かし、今後の地域・
都市間競争の中で、それらの成長を取り込み、共生していくことが重要です。

2.地域の将来像と福岡空港の役割 2.地域の将来像と福岡空港の役割

①グローバル化

　日本全体では、少子高齢化により将来の働く世代の人口減少が予想されています。福岡・九州が今後も活力を保っ
ていくためには抜本的な少子高齢化対策はもちろん、福岡がけん引役となって九州の魅力を高めることで様々な人々
を引きつけ、「生産性の維持向上」や「交流人口の拡大」を図っていくことが重要です。

②少子高齢化

地域の将来像：成長する東アジアを中心とした国際社会と共生する地域

地域の将来像：国内外から多彩な人材を引きつける、多様な機会に充ちた地域

▼人口に対する年間入国者数の割合は、現在、
フランス１３０％、イタリア７０％に対して、
日本４％、福岡県７％と低い。
※写真はパリ（フランス）の街頭

　現在、日本では、国の権限・財源を地方に移す地方分権が進められており、今後、地域はそれぞれ自立していくこと
を求められています。福岡・九州は、自立した地域となるために、例えば東アジアへの近さを活かすなどして、独自の
競争力を養っていくことが重要です。

③ 地 方 分 権

　人々の価値観は「モノの豊かさ」から「心の豊かさ」を重視する傾向に変化してきており、余暇活動、とりわけ旅行に
対する潜在需要等は既に高い状況です。福岡・九州は、その豊かな自然・歴史・文化等を活用して多様な交流を促し、
バランスのとれた質の高い暮らしの実現を図っていくことが重要です。

④価値観の多様化

地域の将来像：地域性を活かして競争力のある自立した地域

地域の将来像：様々な人々が交流し、ゆとりと豊かさを実感できる地域

▼東アジアの中で国際貢献できる都市・地域と
　なっていくことが期待される

※写真は、ＥＵ本部があるベルギー・ブリュッセル
資料）国土交通省パンフレット

▼地域の文化・学術的な交流拠点となった
　九州国立博物館

九州の面積、人口、総生産は、オランダ一国とほぼ同じ規模であり、九
州はオランダ一国に匹敵する地域ポテンシャルを持っています。

▼余暇活動の潜在需要と参加率

資料）「レジャー白書2005」（財）社会経済生産性本部
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天神
浜玉町

唐津市

佐賀県

浜玉町

二丈町
志摩町

前原市

福岡市

２次圏

1次圏

九州大学伊都キャンパス

アイランドシティ
百道地区

九大病院地区

九大大橋地区
九大筑紫地区

吉井I.C 前原I.C

今宿I.C
古賀I.C

福岡I.C

多久I.C 佐賀大和I.C
太宰府I.C

周船寺I.C

天神

JR博多駅
福岡空港

　西九州自動車道

どこでも質の高い暮らしが創造され、国内外へ向けて情報発信

グローバルな規模で同時双方向の
交流が実現できる社会へ

効率的な社会システムの構築
『知識社会への転換』に向けた
競争力のある地域へ

地域振興

・情報基盤の整備、利活用の促進、情報技術の進展　など
・情報通信基盤は、市民生活に不可欠なものへ

ＩＴ化の進展

『最小の投資、最善の時期、効率的な手法』により、
『最大限の効果・便益』を地域へ

戦略的な社会資本形成
「選択と集中」による社会資本の形成によって、

地域の国内外での競争力の向上

・都市と環境の好循環による地域・都市の魅力の向上
・人々の質の高い生活水準の保持と豊かな自然環境の継承
・環境に関する先進的な技術・取り組みによる国際貢献

・行政の構造改革やスリム化などによる『財政の健全化』
・福岡がもつコンパクトで高次な『都市機能の活用』
・民間資本の活用や優れたノウハウの活用などの『民間活力の積極的な活用』

福岡 九州

好循環

・豊かな自然環境の活用と保全

・地域・都市の発展

好循環

高次都市機能の向上

豊かな自然環境
への配慮

安全安心の
社会環境の確保

2.地域の将来像と福岡空港の役割 2.地域の将来像と福岡空港の役割

　近年、世界規模でのIT化が進んでいます。福岡・九州は、今後もITの普及による効率的な社会システムの構築を目指
すとともに、福岡に集積しているIT関連産業を活かした地域振興を図り、質の高い生活と国内外へ情報発信が可能な
地域を目指すことが重要です。

⑤ＩＴ化（高度情報化）

①利用者の視点 ②地域の視点

③航空ネットワークの視点 ④空港施設の視点

地域の将来像：ITを活かして優れた知識を創造し、国内外に情報発信する地域

　現在、日本では国と地方の財政が逼迫しており、今後は「選択と集中」の考え方に基づく効率的・戦略的な社会資本
形成が必要です。福岡・九州は、とりわけ福岡の拠点性を活かした社会資本形成を行うことにより、地域の競争力を養
っていくことが重要です。

⑥社会資本形成

地域の将来像：戦略的な社会資本形成によりグローバルな競争力をもつ地域

　現在、地球規模の環境問題や近い将来の資源制約が今後の大きな課題となっています。福岡・九州は、地域の豊か
な自然環境の保全や地球的な環境対策に先進的に取り組み、都市の発展と環境への配慮が好循環した持続可能で魅
力的な地域を目指していくことが重要です。

⑦ 環 境 重 視

地域の将来像：都市の発展と環境への配慮が好循環した持続可能な地域

▼情報関連産業の研究開発拠点(福岡ソフトリサ ーチパーク）

資料）常滑市ＨＰ

　民間の資金やノウハウが活用
　された中部国際空港

戦略的な投資により新たな学術研究都市づくりを
目指す地域（九州大学学術研究都市構想）

福岡都心に
集積する
高次都市機能

▼博多湾に浮かぶ豊かな
　自然環境（能古島）

▼資源・エネルギーの有効利用
　を推進する良好な社会環境
　（（株）福岡クリーンエナジー東部工場）

▲

次に、「福岡空港の現状と課題」から
福岡空港にどんなことが求められるの？

●ＰＩステップ１の「福岡空港の現状と課題」をもとに、ここでは①利用者の視点、②地域の視点、③航空ネットワー
クの視点、④空港施設の視点の４つの視点から見て、福岡空港に何が求められるかを整理しました。

○利用者は旅行時間、目的地での滞在時間、運航頻度を
重視しています。

○利用したい時間帯は、朝・夕に集中しています。
○福岡空港の満足度は他空港より比較的高い状況にあ

ります。
○満足度の低い路線（便数の少ない地方路線など）も多

い状況にあります。

直行路線の維持・拡充、運航の多頻度化、多
様なアクセスの確保、運賃等の低廉化など
の利便性向上を図っていくことが求められ
ます。

次のページからは、これまで見てきた「地域の将来像」と
「福岡空港の現状と課題」をもとに、「福岡空港の役割」を考えていくよ。

○国内航空ネットワークにおいては、北部九州と三大都
市圏、九州・山口地域、離島との流動を支えています。

　（国内線旅客数は全国第４位、国内線貨物の取扱量は全国第3位です。）

○国際航空ネットワークにおいては、東アジアとの流動
を支えています。

　（国際線は旅客数、貨物の取扱量ともに全国第４位です。）

○基礎需要の高さと九州各地から福岡都市圏への良好
なアクセスにより、需要が増加し、航空ネットワーク
が形成されてきました。

国内外の空港整備の進展や東アジアの経
済発展等を踏まえて、福岡空港の東アジア
との近接性を活かしたさらなる国際・国内
航空ネットワークの充実が求められます。

○空港は周辺地域とともに歩んできました。
　（一部は民有地であり、地域と空港の歴史に対する理解が必要です。）

○福岡空港は地域経済と市民生活へ貢献しています。
　（九州全体へ年間約８千億円の経済波及効果がある他、市民の航空

利用、周辺離島等との連携、防災・報道活動等を支えています。）

○都市構造に影響を及ぼしています。
　（良好な都心とのアクセス、空港周辺への生産・流通機能の集積、都

心部の高さ制限等があります。）

○都市環境に影響を及ぼしています。
　（市街地に立地しているため、航空機騒音など周辺環境問題が生じ

ています。また、万一の事故が起こった場合の被害の大きさが懸念
されます。）

今後も、福岡・九州の経済活動や文化・市民
生活などを支えていくとともに、航空機騒
音等周辺環境対策や航空の安全確保に取
り組んでいくことが求められます。

○駐機場、滑走路、誘導路において能力を制約する課題
があります。

○福岡空港では混雑時間が増加し、ピーク時における
運航に制約が生じはじめています。

○国内線では、最も旅客数の多い金曜日では予約が取
りにくいなど、利用者への影響も生じはじめています。

○国際線では、観光利用の特性である曜日や季節によ
る変動がみられます。

○福岡空港の利用時間帯は騒音対策等の観点から7時
から22時までとなっています。

中・長期的な航空需要を満たし、繁忙期やピー
ク時間帯での利用者ニーズに対応できる
空港容量が求められます。

▼
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西安

ハノイ

チェンマイ

ダッカ

バンコク

ホーチミンシティ

プーケット
ペナン

クアラルンプール

シンガポール

ジャカルタ

デンパサール

南京

武漢

北京
天津 大連

青島
煙台

瀋陽

長春
哈爾浜

厦門

香港

広州
桂林

成都
重慶

グァム
サイパン

マニラ

セブ

コタキナバル

上海

杭州

高雄

海口

ポートモレスビー

ケアンズ

ゴールドコースト
ブリスベン

シドニー

メルボルン
オークランド

クライストチャーチ

ヌーメア
(ニューカレドニア)

ナンディ
(フィジー)

コロンボ

パース

交流の拡大が期待
される東アジア

アジア大陸に近い
福岡の特長を生かし、
密接に結ばれる
日帰り交流圏

国内

欧米、インド、ロシア等へ
の将来展開の可能性

主要な観光地であり就航実績
のあるオセアニア、ハワイ

東京からの
1,500km圏

5,000km圏

上海からの
1,500km圏

福岡からの
1,500km圏

台北

釜山
大邸

光州
清州

済州

ソウル
（仁川）
（金浦）

ポートランド

ロンドン

パリ
ヨーロッパ

インド

アメリカ

オセアニア

ホノルル
コナ

パペーテ
(タヒチ)

福岡空港就航都市

福岡空港に就航実績がある都市
東アジア、オセアニア、ハワイ地域で
成田空港、関西空港、中部空港の
いずれかに就航している都市
及び韓国の地方拠点空港

［福岡との交流が期待される都市］

ハワイ

福岡と東アジアは、
日帰りできるくらい
近いのね。

2.地域の将来像と福岡空港の役割 2.地域の将来像と福岡空港の役割

ここまでは「地域の将来像と福岡空港の役割」を見てきました。
次のページからは「将来の航空需要の予測」についてです。

福岡空港に求められる役割って
何だろう？

●これまでに見てきた「地域の将来像」の実現と「福岡空港の課題」の解決に向けて求められる「福岡空港の役割」を以

下の4つにまとめました。

■グローバル化と少子高齢化が進む中で、地域の持続的な発展を支えるため、現在福岡空港が持つ充実した国内航空ネ
ットワークも活かしながら、東アジアと福岡・九州を密接に繋ぐ役割が求められます。

福岡空港
の役割 1 海外・全国と福岡を結び

相互交流の拡大を支える空港
【必要となる取り組み】

航空ネットワークの拡充

■港湾が近接し、鉄道や道路も整備されている福岡のネ

ットワークを活かし、旅客だけでなく物流についても、

いつでも希望する都市へ速く・安く・快適に移動できる

交通体系を確保して、様々な利用者の利便性を高めて

いく役割が求められます。

■国際交流、物流、防災、救急活動等幅広い航空利用により、人々の暮ら

しに貢献し、アジアや国内における福岡・九州の自立的発展を支える

役割が求められます。

　また、空港の運用にあたっては、空港周辺地域の安全確保、環境影響

の軽減への取り組みや、効果的・効率的な整備・運営による財政負担

軽減と利便性向上の両立も求められます。

福岡空港
の役割 3 福岡の交通結節機能を活かし、

速く･安く･快適な移動を支える空港
【必要となる取り組み】

利用者の利便性向上

福岡空港
の役割 4 地域と共存しながら、福岡・九州の

自立的発展を支える空港
【必要となる取り組み】

幅広い航空利用と安全・環境等への配慮

■将来の航空需要に対応して、新規路線の開設や増便等を促進させる役割が求められます。また、世界的には、航空自由

化の流れの中で、機材の小型・多頻度化の傾向も見られます。

サービス向上を促進し、
航空需要を支える空港

【必要となる取り組み】

空港容量の確保
福岡空港
の役割 2

▼航空機材の小型化と多頻度化の傾向

▼防災、救急活動等を支える海上保安本部ヘリコプター

▼空港環境対策の体系

資料）第７管区海上保安本部HP

▼福岡の交通拠点機能の活用
充実した国内航空
ネットワークの活用

海外との交流
（観光・ビジネス・物流）

海上交通ネットワーク
の活用（博多港）

九州域内への陸上交通ネットワーク
の活用（観光・ビジネス・物流）

▼陸・海・空が密接に連携した福岡の交通体系

空
港
環
境
対
策

1.発生源対策

2.空港周辺対策

①機材改良（低騒音型機材の導入）
②発着規制（夜間運航の規制等）
③運航方法の改善（騒音軽減運航方式）

2006年4月20日現在
資料）福岡空港時刻表

福岡・東京・上海
それぞれからの

「日帰り交流圏」
（1,500km圏）
と福岡からの
5,000km圏

▼

資料）時刻表（各年10月時点）

資料）空港技術ノートVol.4（2002年度）

日本国内線の日便数の推移（ジェット機） 国内線の使用機材構成

500席以上300席以上500席未満
200席以上300席未満100席以上200席未満100席未満
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学術・教育

経済・産業の振興

▼福岡空港がもたらす効果
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ヨーロッパ
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航空

東京

福岡

東京

福岡

東京

福岡

新北九州空港

羽田空港

福岡空港

鉄道

３．将来の航空需要の予測 ３．将来の航空需要の予測

将来の航空需要って、どのように計算するの？

需要予測は、いろいろ前提条件を与えて
計算するんだね！

国内旅客はどうなるの？

●将来の航空需要は、国内旅客、国際旅客、国内貨物、国際貨物の４つに分けて計算します。

●今回は予測時点を2012年、2017年、20２２年、2032年に設定（※１）し、それぞれの時点で世の中の状況（※２）を想定し、

福岡空港を利用する旅客数や貨物量、発着回数を計算します。なお、需要予測は2004年度の実績を起点として計算します。

※１.2012年から2022年までの予測時点は、短・中期的な需要見通しをみるために設定しました。2032年は、長期
的な需要見通しをみるため設定しました。

※２.需要予測では、将来の社会経済条件がどうなるのか、前提条件を与えて計算するもので、前提が変わると計算結果
も変わります。特に将来のGDPについては、今回3つのケースを想定し、幅を持たせて計算しました。［詳P.94参照］

※3.航空需要の予測は他の交通量予測でも広く用いられている手法で行います。
※4.需要予測は、潜在的な航空需要を計算するもので、実際の需要は航空会社の便数設定等の影響を受けます。

需要予測の方法

●まず、航空だけでなく、鉄道、自動車を含めた交通手段による全国の旅客数（※1）を計算します。【①】→10ページへ

●次に、これを各地域間の旅客数に振り分けます。この時点で例えば福岡～東京間、あるいは北九州～東京間など

の地域間毎の旅客数（乗降）を計算します。【②】→11ページへ

●最後に、これを航空、鉄道、自動車の交通手段別の旅客数に振り分けます。また航空については旅客がどの空港・

どの路線を利用して旅行するのかを計算します。（※2）【③】→12ページへ

計算の流れ

解　説

国内旅客の需要予測の手順

●将来の旅客数は、将来の人口×将来の一人当たり旅行回数で計算します。

●将来の一人当たり旅行回数は一人当たり実質ＧＤＰと関係が深いことを利用して計算します。（※1）

●将来の人口は、国立社会保障・人口問題研究所「日本の将来推計人口」の予測結果を用います。

※1.一人当たり旅行回数と一人当たり実質GDPは下図に示すように比例する関係にあり、今後もこの関係が続くも
のとして将来の実質GDP予測値から将来の一人当たり旅行回数を計算します。［詳P.107「コラム5」参照］

※2.将来の実質ＧＤＰは「構造改革と経済財政の中期展望－200４年度改定(平成1７年1月20日 経済財政諮問会議)」（以
下、「改革と展望」と呼ぶ）、「日本21世紀ビジョン(平成17年4月)」の予測見通し等を用い、次の3ケースで計算します。

　　　ケースAは、構造改革等が進展した場合の経済成長を見込んだ場合の予測で、「改革と展望」の改革進展ケー
スにあたります。

　　　ケースBは、構造改革等が進展せず、生産性の向上等が進まない場合の予測で、「改革と展望」の非改革・停滞
ケースにあたります。

　　　ケースCは、将来の状況が変わることもあり得るので、「失われた10年」ともいわれる１９９０年代の日本経済
の停滞期と同等の状況が将来にわたって続くと仮定した場合の予測を行います。［詳P.98参照］

 【①】　全国の旅客数の計算

解　説

※1.ここでは各地域間距離が２００km以上の中長距離旅客流動を対象としています。［詳P.106参照］
※2.例えば福岡から福岡空港を利用して出発する旅客と、北九州から福岡空港を利用して出発する旅客は別々に計

算した上で、福岡空港の旅客数として足し合わせます。

解　説

▼一人当たり旅行回数と一人当たり実質ＧＤＰの相関関係
（1982年度～2003年度）

▼旅行回数と実質ＧＤＰの関係イメージ

▼日本の将来人口・年齢別人口▼日本の将来実質GDPと将来一人当たり実質GDP

将来GDPの伸び
率設定値

（年率 ％）

ビジネス

観　光
航空需要予測の対象

国内旅客

旅客数、発着回数

国内・国際貨物

貨物量

国際旅客

旅客数、発着回数

（全国の旅客数） (地域間の旅客数) （交通手段別に配分） （路線別に配分）
【①】 【②】 【③】

※一人当たり実質GDPは1995年暦年価格。航空利用の可能性のある都道府県庁所在
　地間のうち道路距離が200km以上の交通を対象。
資料）「旅客地域流動調査」「全国幹線旅客純流動調査」「国民経済計算年報」「国勢調査報告」

資料）「日本の将来推計人口（平成14年1月推計）」
       （国立社会保障・人口問題研究所）

資料）「国民経済計算」「構造改革と経済財政の中期展望－200４年度改定」
　　 （平成1７年1月20日 経済財政諮問会議）
　　 「日本21世紀ビジョン」（平成17年4月 「日本21世紀ビジョン」に関する専門調査会）

GDP増加

GDP増加

経済活動拡大

収入増

出張回数の増加

旅行回数の増加

年度
ケースA
ケースB
ケースC

2005
1.6
1.6
0.8

2006
1.5
1.4
0.8

2007
1.5
1.3
0.7

2008
1.6
1.2
0.7

2009
1.5
1.0
0.7

2010
1.6
1.0
0.7

2011
1.6
1.0
0.6

2012
1.5
1.0
0.6

2013-2020
2.0
1.0

0.3～0.6

2021-2030
1.5
1.0

0.1～0.3

2031-
1.5
1.0
0.1

▼

日本の将来人口は緩やかに
減少することが見込まれています。

（詳：「PIレポートステップ2詳細版」のことです。）
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３．将来の航空需要の予測 ３．将来の航空需要の予測

前提条件が変わると予測結果も変わるんだね！

●現状の地域間（※1）の旅客流動パターンを基本とし、これに将来の交通網整備や交通サービス水準向上の影響

を加味（※２）します。

●将来の交通サービス水準等については、基本的に2004年10月時点の実績データを用います。

●その上で、将来の地域毎の実質ＧＤＰ（GRP）と人口（※３）等を考慮し、地域間の旅客数を計算します。

解　説

●地域間の旅客数を、交通手段別の旅客数に振り分けます。また航空については、利用空港の路線別の旅客数に振り

分けます。具体的には所要時間が短く、料金が安く、頻度（便数）が多い交通手段・航空路線ほど多く配分されます。

●なお需要予測は、静岡空港、百里飛行場の開港や新幹線の開業、高速道路の開通なども考慮して行います。

●こうして得られた航空を利用する地域間の旅客数を集計し、福岡空港の総旅客数を求めます。

●最後に旅客数を航空機一機当たりの輸送人数（※1）で割ることで、空港の発着回数を計算します。

※1.旅客数と便数・機材構成の関係は、基本的に現在の関
係が続くと想定します。ただし、現在よりも機材は小型
化するという見方もあり、その場合は同じ旅客数でも
発着回数が増加することとなります。

※2.将来の需要は2012年度まで
に供用の見込まれる交通網
で計算します。ただし、ケース
Aの2032年度の予測には、
2013年度以降（整備時期未
定を含む）の交通網整備も見
込んで計算します。

※近年の福岡空港の旅客数の横ばい傾向については、他の交通機関との競合等によるものと考え
られます。［詳P.130「コラム12」参照］

○空港
　静岡空港、百里飛行場が2012年度までに開港　
○鉄道
　九州新幹線：博多～新八代（フル規格）が2010年度開業予定　など
○高速道路
　高規格幹線道路：2012年度までに供用予定の整備計画区間（九州・山

口地域についてはこれに加えて2012年度までに供用予定の地域高
規格道路及び一般国道も含む）

福岡県全体、中でも福岡市や福岡都

市圏の人口は今後も全国的に見て高

い水準での推移が見込まれています。

【③】　交通手段・路線別の旅客数の計算

【②】　地域間の旅客数の計算

解　説

国内旅客の予測結果

交通網設定条件

▼地域別の将来人口

▼福岡空港の航空路線と
　相手先都道府県別人口の増減

▼現状と将来の交通網

　将来の全国の中長距離旅客数は、ケースA
の場合、2004年度比で2012年度1.13倍、
2022年度1.37倍に増加すると見込まれます。
一方、ケースBの場合、2012年度1.10倍、
2022年度1.22倍に増加すると見込まれます。
ケースCの場合でも、将来旅客数は増加する
と見込まれます。
　このように、同じ計算方法を用いたとしても、
前提条件によって予測結果が異なる点に留意
が必要です。

▼全国の旅客数の予測結果（2004年度：1.00）

1
2
3
4
5
ー

羽　田
那　覇
名古屋
伊　丹
新千歳
その他

順位 路　線

合　計

810
136
135
105
68

379
1,633

旅客数（万人）
49.6
8.3
8.3
6.4
4.1

23.3
100.0

割合（％）
福岡空港の国内旅客数上位路線（2004年度）

※１.全国を480（福岡県85、その他九州177、その他全国218）の地域に分割します。
※２.ある地域間に交通網が整備されるとその地域間の交通利便性が増すことで、交通需要は増えます。そこで、将来

交通網整備が予定されている地域間では、その他の地域間よりも相対的に旅客数が増えることを反映した計算
を行います。

※３.将来、日本の人口は緩やかに減少していくことが予測されていますが、
福岡都市圏は人口増加が続きます。また、主要路線の相手先都道府県
別人口も増加が見込まれます。［詳P.97「コラム1」参照］

福岡空港の年間
国内旅客数（乗降）
予測結果

▼

福岡空港の年間
国内発着回数
予測結果

▼

資料）国土交通省九州地方整備局発行「社会資本整備に係わる九州ブロックの将来の姿」（平成16年3月）、
　　 みらいビジョン中国21策定委員会「みらいビジョン中国21“2004”」（平成16年７月）、
　　 「高速道路便覧」、JH公表資料、「連携具体化検討会議報告書」（佐賀空港機能強化推進期成会・平成16年3月）等

資料）「日本の将来推計人口（平成14年1月推計）」「都道府県の将来推計人口（平成14年3月推計）」「日本の市区町村別将来推計人口（平成15年12月推計）」
       （国立社会保障・人口問題研究所）

(2000年：1.00）

（2005年度は速報値）

バブル景気崩壊

新規航空会社参入

九州新幹線一部開業
（新八代～鹿児島中央）
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３．将来の航空需要の予測 ３．将来の航空需要の予測

福岡空港の国際旅客数は、これからアジア地域へ
仕事で出かける人 で々増えていきそうだね!!

●国内旅客の計算と同様に、現状の地域間（※1）の旅客流動パターンを基本とし、これに将来の交通網整備や交通サ

ービス水準向上の影響を加味（※２）します。

●その上で、将来の地域毎の実質ＧＤＰ（GRP）と人口等を考慮し、地域間の旅客数を計算します。

※１.国内の地域分割は国内旅客と
同様とし、海外の地域分割は
20方面（アジア９方面、アジア
以外11方面）とします。　

※２.国内旅客の計算と同様です。

※3.全国の出入国者数は、ケースA
では2004年度比で2012年
度1.4倍、2022年度2.5倍に
増加すると見込まれます。　

【②】　地域間の旅客数の計算

●将来の日本人出国者数は、将来の人口×将来の一人当たり出国回数で計算します（※１）。

●将来の人口は、国立社会保障・人口問題研究所「日本の将来推計人口」の予測結果を用います。

●将来の一人当たり出国回数は日本の一人当たり実質ＧＤＰに加え、海外の実質ＧＤＰ、為替レート（具体的には
円ドルレート）（※２）と関係が深いことを利用して計算します。

●一方、将来の外国人訪日者数は、日本の実質ＧＤＰ、海外の実質ＧＤＰ、為替レートと関係が深いことを利用して計算します。

【①】　日本と世界間の旅客数の計算

解　説

●地域間の旅客数を、利用空港の路線別の旅客数に振り分けます。国内旅客の計算同様、所要時間が短く、料金が

安く、頻度（便数）が多い空港ほど多く配分されます。

●直行便あるいは、他空港での乗り継ぎといった経路別の旅客数を空港ごとに集計し、福岡空港の総旅客数を求めます。

●最後に旅客数を航空機一機当たりの輸送人数（※１）で割ることで、空港の発着回数を計算します。（この点は国

内旅客の計算と同様です）

※1.旅客数と便数・機材構成の関係は、基本的に現在の関係が続くものと想定しますが、成田空港を参考に一部の方
面については旅客数の増加に応じた機材の大型化を考慮しています。

※2.国際旅客の予測は現状の就航路線がベースとなります。今後、路線の新設や廃止があれば、需要はその分増減します。
※3.中国については近年経済発展が目覚しく、将来福岡空港へ新路線が展開される可能性があります。［詳P.148「コ

ラム17参照］

【③】　路線別の旅客数の計算

解　説

▼日本人出国者数と一人当たり実質ＧＤＰの相関関係

▼アジア・米国の将来実質ＧＤＰ

※）一人当たり実質GDPは、2000年暦年価格。
資料）出入国管理統計年報（法務省）

※）アジアとは、韓国、中国、台湾、香港、シンガポール、マレーシア、フィリピン、タイ、インドネシア
　 の９カ国・地域。
資料）「世界経済の展望2005」（2004年11月、世界銀行）、
　　 「世界経済の潮流　2004年秋」（2004年11月、内閣府政策統括官室）

国際旅客はどうなるの？

●まず日本人・外国人別（さらに日本人については観光、ビジネス等の目的別）に日本と世界間の旅客数を計算しま

す。【①】→13ページ中段へ

●次に、これらを地域間の旅客数に振り分けます。この時点で例えば福岡～オセアニア間、東京～オセアニア間など

の地域間毎の旅客数（乗降）を計算します。【②】→14ページへ

●最後に、これらの旅客が乗り継ぎを含めてどの空港・どの航空路線を利用して旅行するのか（※１）を計算します。【③】→14ページ

※１.例えば福岡～オセアニア間では、直行便のほか乗り継ぎ(成田、関西等)という方法もあります。こうした複数の航
空経路がある場合、各航空経路がどの程度の割合で利用されるかを計算します。

計 算 の 流 れ

解　説

※１.将来の人口と将来の実質ＧＤＰは国内旅客の計算と同様の前提とします。（P10　※1～2参照）
※２.将来の海外諸国の実質ＧＤＰは、世界銀行や内閣府の予測結果を用います。また、将来の為替レートは、過去の実績

の平均値を用います。
※3.日本では訪日外国人の誘致活動としてビジット・ジャパン・キャンペーン（VJC）を積極的に実施していますが、そ

の影響は考慮していません。将来、VJC等の成果が現れた場合には、訪日外国人の数は今回の予測以上に増加す
ることになります。［詳P.142「コラム16」参照］

解　説

【①】 【②】 【③】(日本と世界間の旅客数) （地域間の旅客数） （路線別に配分）

国際旅客の需要予測の手順

国際旅客の予測結果

福岡空港の年間
国際旅客数（乗降）
予測結果

▼

福岡空港の年間
国際発着回数
予測結果

▼

（2005年度は速報値）

▼日本人・外国人別・方面別国際旅客数

（P11　※2参照）

米国同時テロ

SARS流行

九州

日本
全世界

オセアニア

福岡

福岡
関西 成田

オセアニア
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佐賀空港の
バス路線の設定
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※今回の航空貨物の予測は、旅客便の貨物室（ベリー）による貨物輸送を想定し、貨物専用便による輸送は見込んでいません。
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（　）はケースAとの差

前提
・静岡空港、百里飛行場の開港

・九州新幹線鹿児島ルートの全線開業

・2012年度までに整備の見込まれる高規格幹線�

  道路、地域高規格道路の供用

予測結果

ケース

ケースA
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構造改革等が進展した場合の経済成長
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３．将来の航空需要の予測 ３．将来の航空需要の予測

今後、実際にどのようになっていくのか
注目していく必要があるわね！

・新北九州空港、佐賀空港へのバス路線を大幅に拡
充する設定とします。

・ケース（A-1）のバス路線に加えて、新北九州空港へのアクセス鉄道が整
備されて、空港アクセスがさらに充実すると仮定します。

▼福岡空港、北九州空港、佐賀空港利用者の分布

▼福岡空港、新北九州空港、佐賀空港の国内旅客数予測結果 ▼福岡空港への需給逼迫緩和効果

＜＞

将来の福岡空港の航空需要予測結果は？

●将来の福岡空港の航空需要はいずれのケースも増加が見込まれ、2012年には国内線・国際線合計で年間乗降客数
1,993～2,135万人、年間発着回数15.3～16.1万回と見込まれます。また、2022年には年間乗降客数2,258～
2,783万人、年間発着回数16.6～19.2万回と見込まれます。
●なお、需要予測は、将来の経済情勢等いろいろと前提を設けて、潜在的な需要を計算するものであり、今後も前提条
件や実際の利用状況がどうなるのか、注目していく必要があります。

●新北九州空港と佐賀空港への交通アクセス利便性を飛躍的に向上させた場合の福岡空港の需給逼迫緩和効果を試算してみま

した。なお、開港したばかりの新北九州空港の利用状況や福岡空港への影響については、今後、注目していくことが必要です。

●また、試算におけるアクセス交通の設定は、事業主体や採算性を考慮したものではありません。

新北九州空港、佐賀空港のアクセス利便性が
向上した場合はどうなるの？

福岡都市圏を中心に
北部九州の多くの人が
福岡空港を利用して
いるんだね新北九州空港の

バス路線の設定

資料）平成15年度航空旅客動態調査（国土交通省航空局）を基に作成

●今回仮定した近隣空港のアクセス向上の各ケースでは、2012年時点で福岡空港の年間発着回数が0.2～0.7万回程度減少し、国内旅

客数は3～6％程度減少する結果となりました。今後、需給逼迫緩和方策について、PIステップ3以降で検討を進めます。

▼需要予測ケースと予測結果

▼福岡空港の年間（国内＋国際）旅客数の予測結果

▼福岡空港の年間（国内＋国際）発着回数の予測結果

空港アクセス向上の各ケース

福岡空港の需給逼迫緩和効果

ケース（A-1）

ケース（A-2）

2005年度は速報値

新北九州空港は開港したばかりなので、様子を見ていく必要があるね！
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実績　　　ケースA　　　ケースB　　　ケースC

現在（2005年）
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発着回数
（ケースA）
発着回数

（ケースB）
発着回数

（ケースC）
運用パター
ンからみた
1日あたりの
処理容量

①ピーク時間帯の発着回数の余力�
　→朝夕のピーク時間帯に増便の余力がどのくらいあるか

　［ 2005年；22回（朝7回、夕15回）　→　2012年；0回 ］

②新規路線開設の余力
　→新規に開設できる路線の枠（路線数）の余力はどのくらいあるのか

�［ 2005年；3路線　→　2012年；0路線 ］※
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③離着陸の混雑する時間
　→航空機の遅延が起こりやすい状態（発着回数が

　時間あたり処理容量32回／時の8割を超える時間）

　が１日の中で何時間発生しているか�

　［ 2005年；9時間　→　2012年；13時間 ］

実績　　　ケースA　　　ケースB　　　ケースC

時間あたりの滑走路処理容量の8割

注）発着回数の実績は、定期便以外の自衛隊機等の不定期便を含む

滑走路処理容量14.5万回（14.9万回）
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発着回数
（2005年）
運用パターンからみた
1日あたりの処理容量

■時間帯別発着回数

３．将来の航空需要の予測 ３．将来の航空需要の予測

需要予測の結果をあてはめると
将来の福岡空港の空港能力はどうなるの？

●福岡空港が将来どのような状況になるのか、需要予測結果に基づいて空港能力を評価しました（※1）。
●今回の需要予測によれば、2010年代初期には、年間滑走路処理容量に余力がなくなり、混雑状況が拡大し、需要に

十分応えられなくなるものと予想されます。
●今後とも、需要予測で前提としたことに変化がないかどうか、また、福岡空港の実際の利用状況がどうなるか、引き

続き注目する必要があります。

●福岡空港の滑走路処理容量については、1時間あたり32回（33回）と見込まれ、1日あたり398回（409回）、年間
で14.5万回（14.9万回）と考えました（※2）。

●今回の需要予測によれば、ケースA～Cのいずれの場合でも、2012年には年間の滑走路処理容量を超えるもの
と予想されます。

滑走路処理容量

●今回の需要予測によると、ケースA～Cのいずれの場合でも、2012年には1日あたりの発着回数が滑走路処理容
量（398回／日）を超えるものと予想されます。

●このため朝夕のピーク時間帯をはじめ、1日を通して発着回数を増やすことが困難となり、新たな路線の開設や
既存路線の増便に対応できなくなるなど、航空ネットワークの拡充が困難な状況となり、国内外との交流の支障
となります。

●また、1日を通して航空機の離着陸が混雑する時間帯が続き、遅延が起こりやすい状況となります。

●航空機の座席が旅客で埋まっている割合を座席利用率といいますが、旅客が増えると、航空会社は就航機材の大
型化や増便を行うため、座席利用率は通常60％～70％程度です。

●一方、福岡空港の将来需要に対して、滑走路処理容量以上に増便できないとすると、座席利用率は徐々に高くな
り、希望する便の予約をとることが難しくなっていきます。ここでは、羽田路線を例として将来どのくらい予約が
取りづらくなるのかの推定を行いました。

●福岡＝羽田路線の旅客数は、10年間で1.3倍に増加しまし
たが、需要の増加に応じた増便等によって、座席利用率は
60％～70％の間で推移し、平均では63％となっています。

●現状この程度の座席利用率であっても、利用希望者が多い
時間帯や曜日によっては、数日前から予約で満席になって
いる便が発生しています。

増便の可能性や混雑の状況

予約の取りづらさ

解　説

解　説

■時間帯別の発着回数

■年間の滑走路処理容量

羽田路線を例として、2005年11月の実績をもとに将来の月平均座席利用率を仮想的に推計しています。

※航空の利用希望者が便の提供座席数を月平均でも超過している状態

（　）書きは、有効活用方策として現空港で東側平行誘導路の二重化を実施した場合の滑走路処理容量�
 ※3．ピーク時；朝の９時～１１時台、夕１７時～１９時台の計６時間

※１．将来の福岡空港の空港能力を評価する指標として滑走路処理容量のほか、①ピーク時間帯の発着回数の余力、②新規路線開設の
余力、③離着陸の混雑する時間、④予約の取りづらさの4つの航空サービス指標を設定しました（PIレポートステップ1）。なお、今
回のレポートでは、各指標の示す内容に応じて名称の見直しをしています。

※2．滑走路処理容量の基本的な考え方�
　　 時間あたりの滑走路処理容量は、滑走路の使用方向、出発機と到着機の割合、大型

機の混入率等により変動します。ここでは、日々の定期便が安定して運航できるよ
う、幅広い条件に対応する数値として、32回／時（33回／時）を代表値としました。
１日あたりの滑走路処理容量は、朝夕のピーク時（※3）は32回／時（33回／時）、
その間は遅延が発生しない程度の使用状況を想定して26回／時（27回／時）（ピ
ーク時能力の8割程度）、早朝及び深夜は現状程度の使用状況を想定し、398回／
日(409回／日)としました。年間の滑走路処理容量は、１日あたりの処理容量を
365倍して14.5万回（14.9万回）と算出しました。�

　　 なお、実際の発着可能回数はこれより多いことも少ないこともあります。

※福岡空港と相手空港の双方から朝に出発して夕方に戻るといった日帰りが可能となるダイヤ設定を考慮し、朝夕ピーク時間帯に2
往復分の発着回数が確保できることを条件とした。
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福岡＝羽田路線の旅客数と座席利用率の推移

予約の取りづらさ
の目安

ほとんどの便で比較的容易に予約ができる。
予約が取れないと
いう利用者の反応
が出る。

ニーズの多い時間
帯の便はほぼ満席と
なり、予約を取る
ことが難しくなる。

全便でほぼ満席。
空港に行けば空
席待ちで時々席
が取れる。

座席利用率（％）
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福岡空港調査連絡調整会議

地域や空港の将来の姿とこれからの福岡空港の
需要について調査しました。

福岡空港が将来も利便性が高く、
また地域の発展を支えていくには何が必要なのか。

みなさん、一緒に考えましょう。

PIレポート  ステップ3についての予告

課題と実現すべき
政策的目標1

ステップ 対応策を検討する
ための前提条件2

ステップ 評価の視点と
検討すべき対応案3

ステップ 対応案の比較評価
と方向性（案）4

ステップ

その対応案を
どんな方法で
評価するのかな…

次のステップ3では検討すべき対応案や、対応案を評価する視点について検討します。

福岡空港には、
どんな対応案が

考えられるのかしら…

検討のステップ

PIレポートステップ２　まとめ

2006.7.PIレポートステップ2

国土交通省九州地方整備局（空港PT室）
〒810-0074　福岡市中央区大手門2-5-33
TEL.092-752-8601  FAX.092-724-2480
http://www.pa.qsr.mlit.go.jp

国土交通省大阪航空局（空港企画調整課）
〒540-8559　大阪市中央区大手前4-1-76
TEL.06-6949-6469  FAX.06-6949-6218
http://www.ocab.mlit.go.jp

福岡県（空港対策局空港計画課）
〒812-8577　福岡市博多区東公園7-7
TEL.092-643-3216  FAX.092-643-3217
http://www.pref.fukuoka.lg.jp

福岡市（総務企画局空港推進担当）
〒810-8620　福岡市中央区天神1-8-1
TEL.092-711-4102  FAX.092-733-5582
http://www.city.fukuoka.jp

http://www.fukuokakuko-chosa.org/
福岡空港調査連絡調整会議・関係行政機関

�福岡の将来のために
空港のことを

みんなで考えていく
必要があるのね。

これからも福岡が
魅力あふれる街で
あり続けるための

空港の役割もいろいろ
あるんだね。

詳細版については、福岡空港調査連絡調整会議のホームページをご覧ください。
数に限りがございますが福岡県・福岡市の行政情報コーナーにも配置しております。

福岡空港の総合的な調査福岡空港の総合的な調査
PIレポート ステップ2PIレポート ステップ2

PI
REPORT

2
Step

１．はじめに
２．地域の将来像と福岡空港の役割
３．将来の航空需要の予測

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１
・・・・・・・・・・・・・・２

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・９

１．はじめに
２．地域の将来像と福岡空港の役割
３．将来の航空需要の予測

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１
・・・・・・・・・・・・・・２

・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・９

福岡空港の混雑問題などについて、国、福岡県、福岡市が協力して、総合的な調査を行っています。
福岡空港で将来、混雑が著しくなった場合、今の空港でどれくらいまで対応できるのか、将来のために何
が必要なのか、などを幅広く調査し、必要な対応案を考えます。

みなさんの意見をお待ちしています。
添付の「福岡空港調査PI（ステップ2）に対するご意見記入用紙」をご利用ください。

●地域の将来像と福岡空港の役割
　地域が目指すべき将来像の実現と福岡空港の課題解決のために必要な福岡空港の役割は、次のとおり。
　　・海外・全国と福岡を結び相互交流の拡大を支える空港〔航空ネットワークの拡充〕
　　・サービス向上を促進し、航空需要を支える空港〔空港容量の確保〕
　　・福岡の交通結節機能を活かし、速く・安く・快適な移動を支える空港〔利用者の利便性向上〕
　　・地域と共存しながら、福岡・九州の自立的発展を支える空港〔幅広い航空利用と安全・環境等への配慮〕

●将来の航空需要の予測
　今回の需要予測の結果は以下の通りであるが、今後とも需要予測で前提としたことや北部九州の実際の
　航空需要の動向について、注目していく必要がある。
　　・国内航空旅客については、今後の日本の経済成長や福岡都市圏の人口増加等に伴い増加が見込まれる。
　　・国際航空旅客については、アジア諸国の経済成長や人口増加を背景に増加が見込まれる。
　　・福岡空港では、2010年代初期には滑走路処理容量に余力がなくなり混雑状況が拡大し、需要に十分応
　　えられなくなるものと予想される。

●将来の対応案の検討
　将来の対応案について、今後PIステップ3に向けて、どのような案が考えられるか検討を進め、PIス
テップ4で各案の評価を行う。
将来の対応策 近隣空港（新北九州、佐賀）との連携

現空港における滑走路増設
新空港建設
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PIステップ１、２ではそれぞれ何が分かったの？

福岡空港の総合的な調査って何？

調
査
情
報

関
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行
政
機
関（
国
・
福
岡
県
・
福
岡
市
）

総
合
的
な
調
査
の
実
施

検討のステップ PI

「どんな対応案が考えられるの？」
「いくつもの対応案をどうやって
 比べたらいいの？」

「対応案を比べたらどうなるのかな？」

み
　
な
　
さ
　
ん

総合的な調査の進め方

対応案の絞り込み

関係行政機関（国・福岡県・福岡市）による最終的な対応案の決定へ

第三者機関による
監視・助言

1
ステップ

1,426名から
3,115件のご意見を

頂きました。

1,352名から
3,921件のご意見を

頂きました。

2
ステップ

3
ステップ

4
ステップ

今度は
ステップ3よ

（2005.7～2005.12）終了

（2006.7～2006.12）終了

1.はじめに

今回のステップ3では、「将来需要への対応方策の検討」「将来対
応方策の評価の視点の検討」について皆さんに情報提供します。

「将来、わたしたちの地域はどんなすが
たになるのかしら？その時、空港はどん
な役割を持つのかな？」「将来の需要は
どれくらいかな？」

「福岡空港はどんな空港で、どんな課題
があるのかしら？」

●調査にあたっては、積極的に情報提供・意見収集を行うＰＩを４つの段階（ステップ）を踏んで実施します。

◆ＰＩステップ１及びステップ２では、インフォメーションコーナー、説明会、空港見学会などの活動やホームページを通じ、みなさん
に情報を提供し、その結果、みなさんからたくさんのご意見が寄せられています。
　　なお、ＰＩステップ１、ステップ２の提供資料及びみなさんからいただいたご意見とそれに対する考え方をまとめたＰＩ実施報告
書については、福岡空港調査連絡調整会議ホームページに掲載しています。

　　福岡空港調査連絡調整会議ホームページ　http://www.fukuokakuko-chosa.org/

ＰＩステップ１では、「福岡空港の現状と課題」「空港能力の見極め」についてまとめました。
●アンケート調査により、利用者は「直行便がある」「希望する時間帯に航空便がある」「空港まで早く到着できる」「航空運賃が

安く利用できる」の４項目を重視しており、福岡空港はこれらの項目で他空港より高い満足度であることがわかりました。
●建物の高さ制限や航空機の混雑などの課題があるとともに、年間滑走路処理容量は14.5万回と見込まれ、実績に対して

余力があるものの、旅客の利用や航空機の運航に制約が生じはじめていることがわかりました。
●現空港敷地内で有効活用方策（平行誘導路二重化）を実施した場合は、滑走路処理容量が14.9万回になると見込まれるこ

とがわかりました。
ＰＩステップ２では、「地域の将来像と福岡空港の役割」「将来の航空需要の予測」についてまとめました。

●地域がめざす７つの将来像とその実現に必要な福岡空港の４つの役割を導きました。
●２０１０年代初期には年間滑走路処理容量に余力がなくなり、混雑状況が拡大することで、需要に十分応えられなくなるこ

とがわかりました。

参  考
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1.はじめに

今の福岡空港ってどうなっているのかしら？

　福岡空港周辺は市街化が進んでおり、周囲に住宅密集地や事業所、福岡都市高速道路、国道３号さらには、丘陵
地が近接している状況です。

●福岡空港の面積は353ｈａありますが、そのうち約1／3にあた
る民有地109ｈａ、市有地７ｈａを借地しています。平成18年度の
借地料は約84億円でした。
●環境対策費は、騒音区域内の移転補償や防音工事にかかる費
用です。平成17年度では、環境対策費全体で約92億円、そのう
ち約85億円程度が移転補償費です。また、過去5年間の平均で
は年間の環境対策費全体で約60億円、うち移転補償費が約53
億円／年になります。
●福岡空港の平成17年度の個別収支は、国内空港全体の共通的
な経費を除いても歳出が歳入を上回る状況でした。

■福岡空港の個別収支について

※歳出は上記の他に空港別に区分できていない共通的な経費
（空港整備特別会計全体で1,266億円）があります。

住宅街

倉庫等
事業所

国道3号

競技場等

南東側丘陵地

福岡都市高速道路国際線ターミナル地域

国内線ターミナル地域

福岡空港用地形状

東

北 南

西

空港周辺で進む市街化

参  考

250

200

150

100

50

0

（億円）

約125億円

地方負担金収入
13億円

着陸料等収入
88億円

土地建物等貸付料収入
24億円

主な歳入

約221億円※
国有資産所在市町村交付金

6億円

環境対策費
92億円

※うち移転補償費
約85億円

空港整備事業費
39億円

土地建物借料
84億円

主な歳出

平成17年度　福岡空港　個別収支

福岡空港周辺図

16

空港の概要
空港面積：353ｈａ
滑 走 路：2,800ｍ×60ｍ
運用時間：24時間
利用時間：15時間（7：00～22：00）

34
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ケースA
「改革進展」

構造改革等が進展した場合の経済成長
を見込んだ場合

ケースB
「非改革・停滞」

構造改革等が進展せず、生産性の向上等が
進まない場合

ケースC
「失われた10年」

「失われた10年」ともいわれる1990年代の日本
経済の停滞期と同等の状況が続くと仮定した場合

1.はじめに

何もしなかったらどうなるの？

●福岡空港では、現在でもピーク時（朝9時～11時台、夕方17時～19時台の計6時間）における増便が困難となって
いるなど、制約が生じはじめています。
●ＰＩステップ２では、2010年代初期には年間滑走路処理容量に余力がなくなることが予想されています。
●何も対応策を実施しない場合、「海外・全国との相互交流の拡大を支える」「サービス向上の促進・航空需要を支える」
「速く・安く・快適な移動を支える」「福岡・九州の自立的発展を支える」といった、福岡空港が求められる役割を十分
に果たすことができなくなり、利用者の利便性や地域の将来像の実現に影響を及ぼすことが予想されます。

2012 2017 2022 2032 年度

25

20

15

10

5

0

発
着
回
数（
着
陸
回
数
×
２
）（
万
回
／
年
）

16.1 15.7
15.3

16.6
16.0 16.6

18.117.9

20.6

17.5
19.2

23.0

滑走路処理容量14.5万回
ケースA　　　
ケースB　　　
ケースC

【年間発着回数の予測結果】

ピーク時以外でも
増便できなくなる

新たな路線の開設が
困難になる

慢性的に遅延が
生じやすくなる

2010年代初期には、年間滑走路処理容量に余力がなくなる

このまま何もしないと…

福岡ヘノ直行便ガナイカラ
相互交流ニ不便ダネ…

いつも遅れるから予定より
早い便で行かなくちゃ…

希望する便が
もう予約でいっぱいじゃ…

このまま何もしないと、福岡空港は利用者にとって不便になるね。
地域の将来も心配だし、何か対応方策を考える必要があるね。

早く戻りたいのに、
日帰りできる便がないな…

14.1

10.7
8.7

13.7

1990 1995 2000 2005

13.9

2006
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1.はじめに

抜本的な空港能力拡充方策

対応方策にはどんなメニューがあるの？

　平成14年12月の交通政策審議会航空分科会の答申では、将来的に需給が逼迫する等の事態が予想されると

して、「既存ストックの有効活用方策」「近隣空港との連携方策」「新空港及び滑走路増設等の抜本的な空
港能力拡充方策」について、総合的な調査を進める必要があることが示されました。
　また、平成19年6月の同分科会答申においても、総合的な調査の結果を踏まえ、抜本的な空港能力の向上のた

めの施設整備を含め、将来需要に適切に対応するための方策を講じる必要があることが示されています。

　なお、「既存ストックの有効活用方策」については、平行誘導路の二重化をステップ1で検討しましたので、今
回は、3方策について検討します。

次のページから
それぞれの対応方策についてご紹介します。

■対応方策について

（1）「近隣空港との連携」
●混雑している福岡空港の需要を近隣空港（新北九州空港・佐賀空港）へ分散
させる案です。
　連携事例や上記３空港の位置関係から、福岡空港への乗入れ制限や近隣空
港へのアクセス向上策などを検討しました。

近隣空港へのアクセス向上など

（3）「新空港」
●現空港に替えて他の場所に新しい空港を造る案です。
　地形条件や運航空域、騒音の影響などから、滑走路が配置できる可能
性を検討し、候補地ゾーンを選出しました。

新空港建設

（2）「現空港における滑走路増設」
●現空港で滑走路を１本増やす案です。
　現滑走路の東側または西側に増設した場合の標準的な配置例につい
て検討するとともに、周辺の影響に配慮して滑走路間隔を狭くした場
合等の空港施設の配置などを検討しました。

滑走路増設

+
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施設使用料等を
値上げしました

これ以上はお断り！

羽田路線

小型機

長距離路線

国際線

ようこそ！
近隣空港

２．将来需要への対応方策の検討

●近隣空港との連携について、複数空港を運用している国内外の事例を参考に、北部九州地域における空港の位置関
係と利用特性を踏まえ、「利用制限型」と「需要誘発型」に分けて検討を行いました。

●福岡空港には、近隣空港までの距離が遠く、また利用者は福岡都市圏の居住者や来訪者が中心であるという特徴が
あります。

●「利用制限型」は、利用者にとって不便になり、北部九州の拠点としての機能が失われるなど、利用者や地域に大き
な負担を課すこととなるため、また現在の航空自由化の流れからも実現が困難であるため、対応方策とはなり得
ません。
●「需要誘発型」は福岡空港の需給逼迫緩和効果がわずかであるため、抜本的な対応方策とはなり得ません。

○福岡空港での利用制限を行うことで福岡空港からの需要の移転を図る手法です。

○利用制限の例として、国際線・長距離路線や小型機の乗入制限、高需要路線の便数制限、利用者への負担増加等が

考えられます。

□航空自由化の流れに逆行するものであり、航空政策として実現困難です。

　また、乗入制限や便数制限を実施した場合でも、市場原理の下で、利用を制限された路線や便が、福岡空港から近

隣空港に移ることは不確定です。

□近隣空港に路線や便を移すことは、福岡都市圏の利用者や地域にとって以下の点でマイナスが大きいです。

　・福岡都市圏の利用者にとって不便になる。

　・他地域との交流が縮小する。

　・北部九州の拠点としての機能が失われる。

○近隣空港の特性を活かした需要誘発を行うことで、福岡空港から需要の移転を促し、市場原理に基づいた近隣空

港の活用を図る手法です。

○需要誘発の例として、近隣空港のアクセス（ソフト）向上、アクセス（ハード）整備、利用者負担の軽減、マルチエアポ

ート（近隣空港の正規運賃同一化と手数料なしの空港変更）等が考えられます。

□福岡空港の需給逼迫緩和効果はわずかです。

□コスト負担、事業採算性が課題です。

（1）近隣空港との連携について

福岡空港での利用制限型

近隣空港での需要誘発型

「需要誘発型のイメージ」

「利用制限型のイメージ」
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▼都市の中心駅から空港までの道路距離

0 15 35 50 655 20 40 55 7010 30 45 60 8075 85
（km）

博多駅－福岡空港

大阪駅－伊丹空港

東京駅－羽田空港

大阪駅－神戸空港

大阪駅－関西空港

東京駅－成田空港

博多駅－佐賀空港

博多駅－新北九州空港

4km

14km

18km

39km

52km

71km

76km

82km

※インターネットルート検索より

福岡 新北九州 佐賀
2012 2022 2012 2022 2012 2022（年度）

2,500

2,000

1,500

1,000

500

0

旅
客
数（
万
人
）

1.8281.769

2.220

1.710

2.154
2.280

423
361

248 226
293

7434 75 8539 85
193

ケースA（改革進展）　　ケース（A-1）　　ケース（A-2）

ケース（A-1）

ケース（A-2）

上段：旅客数（万人／年度）
下段：発着回数（万回／年度）

1,828
14.0
1,769
13.8
1,710
13.3

福岡空港の
国内旅客
予測結果 2012年度

（59）
（0.2）
（118）
（0.7）

2022年度
2,280
15.8
2,220
15.7
2,154
15.5

（60）
（0.1）
（126）
（0.3）

（　）はケースAとの差

ケースA
（改革進展）

２．将来需要への対応方策の検討

　都市の中心駅から空港までの距離を比較した場合、福岡（博多駅）から、新北九州空港・佐賀空港までの道路距離は、首都圏や関
西圏に比べて長くなっています。

　国内航空運送事業については、平成12年2月施行の改
正航空法により、需給調整規制は廃止され、参入規制や運賃・
料金規制等が緩和されました。このため、近隣空港への航
空路線・便のシフト、減便、撤退は、各航空会社の経営判断
にゆだねられています。

　国際航空運送事業については、政府が掲げる「アジア・ゲ
ートウェイ構想」でも、日本が今後とも世界にとって魅力の
ある場となるには、海外の成長や活力を取り込むことが重
要であり、日本を更にオープンにする必要があると示され
ています。

　以上のことから、利用制限型の方策は、航空自由化の流
れに逆行したものであると言えます。

福岡空港の利用者は福岡都市圏からの利用者が中心です。

3空港別利用者数（居住地・旅行先計）（2003年、単位：人／日）
資料）平成15年度航空旅客動態調査を基に作成（新北九州空港開港前）

都市中心駅から空港までの距離の比較

福岡空港、北九州空港、佐賀空港利用者の分布

航空自由化について

福岡空港の特徴

▲福岡空港、新北九州空港、佐賀空港の国内旅客数予測結果 ▲福岡空港への需給逼迫緩和効果

●ステップ２では、将来の福岡空港の航空需要予測（ケースA「改革進展」）を基に、新北九州空港、佐賀空港へのバス路線を大幅に
拡充した場合（A-1）、さらにA-1に加えて、新北九州空港へのアクセス鉄道が整備された場合（A-2）の需要予測を行いました。
　その結果、2012年時点で福岡空港の年間発着回数は０．２～０．７万回程度、国内旅客数は３～６％程度減少し、近隣空港のアク
セス利便性向上による福岡空港の需給逼迫緩和効果はわずかであることが明らかになりました。

福岡空港の需給逼迫緩和効果

181

8,758

123

73

1,113

569 63

142
231

270
94

127

30

115

128 241143

144

352

580

316

291 189

163

74

173

176

1.666

158

福岡空港
北九州空港
佐賀空港

福岡都市圏

532
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２．将来需要への対応方策の検討

●現滑走路について、国際航空ネットワーク形成のためには滑走路長3,000mが望まれますが、抜本的な能力向
上方策である滑走路増設案に比べ優先度が低いため、現滑走路長2,800mはそのままとしました。
●増設滑走路は、国内線の大型機が離着陸できる2,500mを基本としました。
●滑走路間隔は、滑走路間に大型機を一時待機させても他の離着陸機に影響のない300mを基本とし、また滑走
路間に大型機が一時待機すると他の離着陸機に影響がありますが、国内最小の事例（整備中）である滑走路間
隔210mについても検討しました。

●進入方式は、悪天候時でも誘導電波を受けて着陸が可能な精密進入方式を基本としました。また、周辺地域への
影響を軽減するため、悪天候時には着陸が困難である非精密進入方式も検討しました。

　平行滑走路は一般的に、オープンパラレル滑走路とクロースパラレル滑走路

とに区分されます。

　オープンパラレル滑走路は、2本の滑走路の間隔を広くとり、それぞれの滑走

路を独立に運用できるようにしたものであり、一般的にターミナル地域を平行

滑走路の間に配置します。

　滑走路処理容量は、ターミナル配置により異なりますが、一般的に離陸・着陸

専用とした場合、滑走路１本の場合の１．６倍程度とされ、各々の滑走路を離陸・

着陸共用とした場合には２倍程度とされています。

　これに対しクロースパラレル滑走路は、２本の平行滑走路の間隔を狭くした

もので、空港の面積を狭くできますが、他の滑走路を利用する航空機の影響を

受けます。

　滑走路処理容量は、一般的に滑走路１本の場合の１．３倍程度とされています

が、ターミナル配置により異なります。

　オープンパラレル滑走路の国内事例としては、成田国際空港や東京国際空港

があり、クロースパラレル滑走路では、大阪国際空港（滑走路間隔300ｍ）や現

在整備中の百里飛行場（茨城空港）（滑走路間隔210ｍ）などがあります。

　現空港における滑走路増設案の検討にあたっては、空港南東部の丘陵地や都市高速道路などの周辺地域への影響、

利用者の利便性、建設事業費や滑走路処理容量など、考慮すべき事項が多数あります。また、増設滑走路長や配置間隔、

配置位置など多数の組合せが考えられ、配置案によっては考慮すべき事項が変化することから、様々な視点から総合

的に検討する必要があります。

　これらを踏まえ検討条件は、国内事例や現行基準を参考に設定しました。

滑走路増設案の検討条件

解説：平行滑走路について

【検討条件】
滑走路長� ⇒　現滑走路2,800m、増設滑走路2,500m
滑走路配置�⇒　平行滑走路（クロースパラレル）方式
滑走路間隔�⇒　300ｍまたは210ｍ
進入方式� ⇒　精密進入方式または非精密進入方式

（2）現空港における滑走路増設について

新千歳空港

クロースパラレル事例

大阪国際空港

百里飛行場　完成イメージ図

オープンパラレル事例）東京国際空港 写真出典：東京航空局、大阪航空局HP
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２．将来需要への対応方策の検討

　精密進入は、計器飛行による進入のうち、２種類の誘導電波（航空機に対する進入方向・降下経路）の指示を受ける

ことができる進入方式であり、悪天候時でも所定のコースに沿って正確に進入着陸できます。

　非精密進入は、計器飛行による進入のうち精密進入以外の進入をいい、進入方向もしくは位置情報のみ指示を受け

進入着陸するため、悪天候では着陸できません。

　航空法では精密進入と非精密進入に対して確保すべき進入区域、進入表面について規定されており、それぞれ平面

の大きさ、面の勾配が異なります。

　精密進入方式は悪天候等の視界不良時でも進入着陸可能ですが、非精密進入方式よりも、航空機の安全確保に必

要な着陸帯幅や進入区域が大きく設定されており、制限表面による周辺地域への影響が大きくなります。

解説：滑走路間隔の違いについて

解説：精密進入・非精密進入とは？

滑走路中心間隔が300mの場合、滑走路間に大
型機が一時待機しても、他の離着陸機に影響が出
ません。

滑走路中心間隔が210mの場合、滑走路間に大
型機を一時待機させると、滑走路を占有するため、
他の離着陸機に影響が出ます。

300m150m

75m 75m

75m

70m

滑走路（離着陸可能な状態）

B777ー300（全長74m）、
B747（全長70m）でも一時待機可能

他の離着陸機に影響が出ません。

（滑走路中心間隔300mの場合）

離着陸

離着陸
滑走路（離着陸可能な状態）

210m60m

75m

75m

滑走路（横断機がクリアになるまで離着陸不可）

他の離着陸機に影響が出ます。

（滑走路中心間隔210mの場合）

離着陸

離着陸
滑走路を占有

滑走路を占有

停止線

滑走路（横断機がクリアになるまで離着陸不可）

750m 1,200m

1／50
1／40

平面図

断面図

鳥瞰図

←進入表面勾配

←内側底辺

外側底辺→

1
5
0
m

3
0
0
m

60m

滑走路

精密進入用着陸帯

過走帯

非精密進入用着陸帯

60m

精密進入方式 非精密進入方式
300m
1／50

3,000m

300m

1,200m

150m
1／40

150m

750m

着陸帯幅
進入表面勾配
進入区域
長さ
内側底辺長
（着陸帯幅）
外側底辺長

3,000m
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徴

N
N

南東側丘陵地

２．将来需要への対応方策の検討

滑走路増設の配置の考え方

　滑走路増設案検討条件をもとに、配置を検討しました。

東側配置１（標準的な配置）
　・滑走路間隔300ｍ
　・増設滑走路長2,500ｍ(精密)
　・滑走路北端一致

・旅客ターミナルが国際線・国内線一体化。
・滑走路間に大型機が一時待機可能。
・滑走路処理容量が５つの配置の中で最大。

　これらは、現滑走路の東側または西側に滑走路間隔300m、長さ2,500mの精密滑走路を配置した場合（標準的

な配置）と、その配置の課題である周辺地域への影響を軽減するための配置を検討したものです。

　なお、周辺地域への影響の軽減、建設事業費の縮減等の観点と滑走路処理容量を踏まえ、増設滑走路の長さ（2,000

～2,500m）や配置についても今後詳細に検討を行っていきます。

※滑走路処理容量の算定においては、将来の機材動向、複数滑走路での管制処理の複雑性等を踏まえ、実際の運用に
即した検討が必要です。

周
辺
へ
の
影
響

東側配置２
　・滑走路間隔２１０ｍ
　・増設滑走路長２,５００ｍ(非精密)
　・滑走路北端一致

周
辺
へ
の
影
響

・滑走路間に大型機が一時待機できない。
・滑走路１本が非精密のため、着陸滑走路が

限定されるなど運用方法が限られ、東側配
置1より滑走路処理容量が劣る。

・空港用地拡張、丘陵地除去の規模が東側
配置1より縮小。

・南東側丘陵地除去の規模縮小。
・空港用地拡張の規模縮小。
・国内線旅客ターミナル地区の移転が必要。
・現行サービスレベルを維持するためには、

地下鉄の分岐または延伸が必要。

・大規模な南東側丘陵地の除去。
・大規模な空港用地拡張。
・国内線旅客ターミナル地区の移転が必要。
・現行サービスレベルを維持するためには、

地下鉄の分岐または延伸が必要。

東 側 配 置

周辺への影響を軽減するため
　・滑走路間隔300ｍ→210ｍ
　・進入方式　精密→非精密

国内線（移転）

地下鉄分岐
または延伸

300m

拡張

貨物 国際線・国内線

国内線（移転）

自衛
隊等

拡張拡張

現滑走路 2,800m

増設滑走路 2,500m

駅

駅

精密

除去

精密

南東側丘陵地国内線（移転）

地下鉄分岐
または延伸

210m

拡張規模縮小

貨物 国際線・国内線

国内線（移転）

自衛
隊等

拡張拡張

現滑走路 2,800m

増設滑走路 2,500m

駅

駅

非精密

除去規模縮小

精密
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N
N

N

２．将来需要への対応方策の検討

1,300m

　これらの中から、東側と西側への標準的な配置と、最も周辺地域への影響が軽減される配置として西側配置3（増
設滑走路：非精密、滑走路間隔210m）の３つを代表例とし、それぞれの特徴を整理しました。

西側配置１（標準的な配置）
　・滑走路間隔300ｍ
　・増設滑走路長2,500ｍ(精密)
　・滑走路北端一致

・福岡都市高速道路の付け替えが必要。
・大規模な空港用地拡張。

周
辺
へ
の
影
響

特
　
徴

西側配置２
　・滑走路間隔300ｍ
　・増設滑走路長2,500ｍ(精密)
　・滑走路北端1,300ｍ北側配置

・福岡都市高速道路の付け替えを回避。
・新たに、国道３号の付け替えが必要。
・大規模な空港用地拡張。

・滑走路間に大型機が一時待機可能。
・西側配置１より滑走路処理容量が劣る。
・空港用地拡張が配置の中で最大。

周
辺
へ
の
影
響

特
　
徴

西側配置３
　・滑走路間隔210ｍ
　・増設滑走路長2,500ｍ(非精密)
　・滑走路北端200ｍ北側配置

・福岡都市高速道路の付け替えを回避。
・国道３号の付け替えを回避。
・空港用地拡張規模は西側配置1より縮小。

周
辺
へ
の
影
響

特
　
徴

・旅客ターミナルは現状の通り分離配置。
・滑走路間に大型機が一時待機可能。
・滑走路処理容量は東側配置1より劣るが、

西側配置の中では最大。

・滑走路間に大型機が一時待機できない。
・滑走路１本が非精密のため、着陸滑走路

が限られるなど運用方法が限られ滑走
路処理容量が劣り、配置の中で最小。

・空港用地拡張規模は配置の中で最小。

西 側 配 置 

福岡都市高速道路を回避するため
　・滑走路北端を北側へ1,300ｍずらす

福岡都市高速道路と国道３号を回避するため
　・滑走路間隔　300ｍ→210ｍ
　・進入方式　　　精密→非精密
　・滑走路北端　1,300ｍ北側→200ｍ北側

国道3号

福岡都市
高速道路

300m

貨物 国際線

国内線

自衛
隊等

拡張拡張

駅

増設滑走路 2,500m 精密

現滑走路 2,800m 精密

拡張規模縮小

福岡都市高速
道路の付け替え

地下鉄

国道3号 福岡都市
高速道路

300m

貨物 国際線

国内線

自衛
隊等

拡張拡張

駅

増設滑走路 2,500m 精密

現滑走路 2,800m 精密

国道3号の
付け替え

国道3号 福岡都市
高速道路

210m

貨物 国際線

国内線

自衛
隊等

駅

増設滑走路 2,500m 非精密

現滑走路 2,800m 精密200m

地下鉄

拡張規模縮小

地下鉄
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２．将来需要への対応方策の検討

滑走路増設の代表的な配置の特徴って、どんなかしら？

滑走路増設の代表的な配置の特徴

東側配置（滑走路間隔300m）項　目

空港用地拡張が、他の2つの配置より大きい。現行サービスレ
ベルを維持するためには地下鉄の分岐又は延伸が必要。

・南東側丘陵地に制限表面が抵触し、除去が必要
・国内線旅客ターミナルの西側への移転が必要であるとと
もに、地下鉄の分岐または延伸が必要

・空港の東西両側で大規模な拡張用地の取得が必要

概ね7,500億円

（滑走路等の基本施設、ターミナル施設、用地買収費、補償工事

費、地下鉄整備費用など）

14年程度

南東側の丘陵地に抵触し、除去が必要。
住宅・事業所等に抵触し、移設が必要。

拡大する

約90ha（東側約40ha、西側約50ha）

国内線・国際線ターミナルが一体化し利便性が向上

国内線は現状程度、国際線は向上
現状と同じ

現状とほぼ同じ
現状とほぼ同じ

ターミナル配置

増設滑走路の進入表面
増設滑走路の転移表面
空港の水平表面
増設滑走路の延長進入表面

周辺既存施設への影響

空港用地拡張

概算事業費

工事期間
（別途、環境アセスメント、用地買収、埋蔵文化財調査
などの調査期間の考慮が必要）

事業の困難性

旅客ターミナル

航空機騒音

利便性

制限表面

社会環境

滑走路処理容量

建　　設

アクセス利便性 博多駅からの所要時間（地下鉄）
福岡ICからの所要時間

・現滑走路の300m東側に2,500mの精密滑走路を増設（滑
走路北端合わせ）

・南東側丘陵地が制限表面に抵触
・空港の東側西側への用地の拡張が必要
・国内線旅客ターミナルの移転が必要。西側の国際線ターミ
ナルに一体化、地下鉄の分岐または延伸が必要

配置の特徴

各案の配置

航空機の地上走行がシンプルであり、3つの配置の中では最も

滑走路処理容量が優れている

※概算事業費は、滑走路増設に伴う整備に要する費用です。滑走路増設案の場合には、別途環境対策費等の支出が必要となり
ます。（平成14～18年度実績の平均で環境対策費60億円／年、土地建物借料84億円／年、詳細は2ページ参照）。

　　なお、滑走路増設に伴い、現状より環境対策費が増加することが考えられます。

南東側丘陵地国内線（移転）

地下鉄分岐
または延伸

300m

拡張

貨物 国際線・国内線

国内線（移転）

自衛
隊等

拡張拡張

現滑走路 2,800m

増設滑走路 2,500m

駅

駅

精密

除去

精密
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２．将来需要への対応方策の検討

西側配置（滑走路間隔300m） 西側配置（滑走路間隔210m）

・都市高速に制限表面が抵触し、付け替えが必要
・空港西側で大規模な拡張用地の取得が必要であるが、東
側配置案より規模は小さい

・空港西側で拡張用地の取得が必要であるが、規模は3案
の中で最も小さい

概ね5,000億円

（滑走路等の基本施設、ターミナル施設、用地買収費、都市高速

道路付け替え等の補償工事費用など）

概ね2,500億円

（滑走路等の基本施設、ターミナル施設、用地買収費、補償工事

費用など）

10年程度 8年程度

拡大する

現状とほぼ同じ

・現滑走路の300m西側に2,500mの精密滑走路を増設（滑
走路北端合わせ）

・都市高速が制限表面に抵触
・空港西側への用地の拡張が必要

・現滑走路の210m西側に2,500mの非精密滑走路を増設
（滑走路北端を北側に200mずらす）
・都市高速や国道3号には抵触しない
・空港西側への用地の拡張が必要（規模小）

空港用地拡張が、他の2つの配置より小さい。

住宅・事業所等へ抵触し、移設が必要。

拡大する

西側で約30ha

国内線・国際線ターミナルが分離（現状と同じ）

現状とほぼ同じ
現状とほぼ同じ 精密進入を行わないため設定しない

空港用地拡張が、東側配置より小さい。
福岡都市高速道路2号線の付け替えが必要。

福岡都市高速道路2号線に抵触し、付け替えが必要。
住宅・事業所等へ抵触し、移設が必要。

西側で約60ha

国内線・国際線ターミナルが分離（現状と同じ）

現状と同じ
現状と同じ

現状と同じ
現状と同じ

旅客ターミナルが東西に分離し、航空機の地上走行が複雑とな

るため、滑走路処理容量は東側配置より小さい

増設滑走路が非精密進入であり、悪天候時の運用に制約がある。

旅客ターミナルが東西に分離し、かつ滑走路間に大型機の一

時待機ができないため、航空機の地上走行が複雑となり、滑走

路処理容量は3つの配置の中では最も小さい

　なお、周辺地域への影響の軽減、建設事業費の縮減等の観点と滑走路処理容量を踏まえ、増設滑走路の長さ（2,000～2,500m）や
配置についても、今後詳細に検討を行っていきます。

国道3号

福岡都市
高速道路

300m

貨物 国際線

国内線

自衛
隊等

拡張拡張

駅

増設滑走路 2,500m 精密

現滑走路 2,800m 精密

福岡都市高速
道路の付け替え

地下鉄

拡張規模縮小国道3号
福岡都市
高速道路

210m

貨物 国際線

国内線

自衛
隊等

駅

増設滑走路 2,500m 非精密

現滑走路 2,800m 精密200m

地下鉄

拡張規模縮小
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前 提 条 件

滑走路

誘導路
エプロン

旅客取扱い施設
道路・駐車場
貨物取扱施設
航空保安施設

その他

本数
滑走路長

滑走路間隔

施設規模

平行滑走路2本（クロースパラレル）
3,000m
300m
二重平行誘導路・エプロン誘導路等の設置
規模に見合う用地・スポット確保（国内・国際）

規模に見合う用地確保（国内・国際）

設置すべき施設と規模に見合う用地確保
給油・小型機施設などの規模に見合う用地確保

諸元対象施設 考え方
施設配置

右に示す図は前提条件から考えられ
る施設配置例です。

滑走路 3,000m

滑走路 3,000m

空港標点 300m

ターミナル

エプロン約
1
,5

0
0
m

約3,500m

２．将来需要への対応方策の検討

新空港方策の特徴と候補地ゾーン選出のための前提条件

新空港方策は、現空港に替えて他の場所に新しい空港を造る案です。
このことによって、騒音、借地、利用時間、建築物の高さ制限など、現空港が抱える問題と課題を解消することができます。
また、現空港跡地の有効利用により、新たな都市機能の付加や一体的な市街地形成が可能になります。
候補地ゾーン選出にあたって、以下のとおりに新空港の前提条件を設定しました。
　●滑走路長は、3,000mとしました。
　●滑走路処理容量、空港運用の柔軟性及び非常時などを考慮して滑走路は２本としました。
　●滑走路間隔は精密進入が可能な滑走路を300m間隔で配置しました。
これらの前提条件は、今後の検討により変更する場合があります。

候補地ゾーン選出までの流れ

新空港候補地ゾーンの検討
（1）候補地検討対象範囲の選定

検討対象範囲：博多駅から30km、福岡都市圏

1km２メッシュにより対象地域を選出

（2）検討対象メッシュの選出

選出条件
第1段階

地形条件
　地形起伏量
　水深

（起伏量150m以内）
（平均水深25m以浅）

社会環境条件
市街化区域面積比率
建物用地面積比率

1％以下
5％以下

検討対象メッシュ選出

選出条件
第2段階

空港用地を配置したときに、空港標点が配置可能で、かつ海上・沿岸域では制限表
面（水平表面片側・進入表面両側）の確保が可能なメッシュを選出（平均水深は
20m以浅に限定）

（3）候補地ゾーンの選出

候補地ゾーンの選出

候補地ゾーン
選出

気象、制限表面、運航空域、環境、航空機騒音等を考慮した候補地ゾーンの選出

検討対象候補地ゾーンの設定
検討対象とする候補地ゾーンの設定

選出条件

（3）新空港について
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前 提 条 件 施設配置

滑走路 3,000m

滑走路 3,000m

空港標点 300m

ターミナル

エプロン約
1
,5

0
0
m

約3,500m

２．将来需要への対応方策の検討

候補地検討対象範囲

　福岡空港の利用状況及び福岡都心部からの移動時間を考え、検
討対象範囲は都心部（博多駅）から30ｋｍ以内の福岡都市圏を基本
として検討を行いました。

検討対象メッシュ選出結果

●第１段階（検討対象メッシュの選出）
　　地形起伏量（150m以内）、平均水深（25m以浅）、市街化区域面積比率（１％以下）、建物用地面積比率（５％以下）

の４条件により、検討対象メッシュの選出を行いました。
●第２段階（空港標点を配置可能なメッシュの絞り込み）
　　空港用地を配置したときに、空港標点を配置可能なメッシュを選出しました。
　　なお、海上・沿岸部については、空港用地内の平均水深が20m以浅で、さらにこの段階では水平表面片側および

進入表面両側の確保が可能なメッシュとしました。
　　また、博多湾内の航路を含むメッシュは対象外としました。

第２段階選出結果第1段階選出結果
NN

空港
母都市中心駅
空港最寄りIC

新幹線
鉄道
高速道路
福岡都市圏

佐賀空港
（2,000ｍ）

佐賀駅

小倉駅

新北九州空港
（2,500ｍ）

0 10 20ｋｍ

JR鹿児島本線

東九州自動車道

ＪＲ日豊本線

北九州都市高速

福岡市営
地下鉄1号線

大分自動車道

九
州
自
動
車
道

西九州
自動車道

福岡都市高速

長崎本線

Ｊ
Ｒ
鹿
児
島
本
線

30ｋｍ

博多駅
福岡都市高速福岡都市高速 福岡空港

（2,800m）

九州自動車道

山陽新幹線

長崎自動車道
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1km

1
km

２．将来需要への対応方策の検討

検討対象候補地ゾーンの設定

　選出した検討対象メッシュのうち、まず、Ａ海域、Ｂ海域、Ｃ海域、D海域については、国定公園（特別地域）への抵触が
避けられないこと、周辺の山など適切な運航空域が確保できないことなどの理由からゾーン設定の対象外としました。
その他の海域と陸域については、メッシュの近接状況や沿岸部の地象（岩礁部、砂浜部）に着目して、検討対象10ゾー
ンの設定を行いました。

赤メッシュ（■）は空港標点（滑走路の中心となる点）が配置可能な範囲を示しています。
青メッシュ（■）は、赤メッシュに空港標点を設置した場合に大きさ約1.5km×約3.5kmの空港用地が及ぶ範囲を示しています。

補 足

300m滑走路3,000m×60m

滑走路3,000m×60m

空港標点

鳥
栖
市

小
郡
市

久留米市

基山町

福岡市

筑紫野市

太宰府市市

那珂川町

神埼市

大川市
江北町

白石町

大町町 八女市

太刀洗町

上陽市

星野村

黒木町

立花町瀬高町

高田町
山
川
町

矢部村

うきは市

朝倉市
東峰村

添田町

みやこ町
築上町

福智町直方市

鞍
手
町

岡垣町

芦屋町

遠
賀
町

水
巻
町

行橋市

苅田町

北九州市

中間市

嘉麻市

田
川
市

川
崎
町

大
任
町

香
春
町

赤
村飯塚市

筑前町

篠栗町

久山町

新宮町

古賀市

福津市

宗像市

宮若市
小
竹
町

須恵町

粕屋町

志
免
町

宇美町

春日市
大
野
城
市

桂
川
町

日田市広川町

柳川市

大
牟
田
市

筑
後
市

大
木
町

久
保
田
町

川
副
町

東
与
賀
町

佐賀市

多久市
小
城
市

前原市

志摩町

二丈町

唐津市

唐津市

伊万里市

武雄市

嬉野市

鹿島市

有田町

玄海町

吉
野
ヶ
里
町

み
や
き
町

N

糸島沖
ゾーン

陸域ゾーン

（前原地区）

陸域ゾーン
（糸島地区）

陸域ゾーン
（福津地区）志賀島・奈多

ゾーン 三苫・新宮
ゾーン

古賀・福津
ゾーン

湾内中央
ゾーン

湾内東
ゾーン

自然公園地域（玄海国定公園）

　第1種特別地域

　第2種特別地域

　第3種特別地域 

候補地として設定するゾーン（海上・沿岸域）

候補地として設定するゾーン（陸域）

候補地として設定しない海上・沿岸域�

A海域

B海域

D海域

C海域

しかのしま

みとま

陸域ゾーン

（宗像地区）
むなかた

まえばる
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3

3

八　女

佐賀空港

3

3
202

佐賀大和

広　川

さが

長崎自動車道

大分自動車道

九
州
自
動
車
道

久留米

博
多
駅

福岡都市高速道路
国道
九州自動車道
JR
私鉄
市営地下鉄
航路
警固断層

市街化区域

２．将来需要への対応方策の検討

検討対象10ゾーンについて、以下の基本的な候補地選出条件により、滑走路配置の可能性を検証し、候補地ゾーンを選
出しました。
■候補地ゾーンの基本的な選出条件
　① ウインドカバレッジ（許容横風分力２０ノットを超えない風の割合）が９５％以上確保されること。
　②必要な制限表面および適切な進入・出発経路が確保されること。
　③空港用地が玄海国定公園の特別地域に抵触しないこと、また制限表面による玄海国定公園内の地形等の改変が生じ
　　ないこと。
　④航空機騒音の影響が市街化区域に及ばないこと。
●陸域ゾーン（宗像地区・福津地区・前原地区・糸島地区）については、進入・出発経路と航空機騒音などの条件を満足でき
　ないため選出しませんでした。

候補地ゾーンの選出

■ウインドカバレッジの確保について
　航空機は風に向かって離着陸を行いますが、横風が一定限度を超える場合には離着陸ができません。一定限度（許容横風分力）

を超えない風の割合をウインドカバレッジと呼び、ウインドカバレッジが大きくなる方向に滑走路を配置することが必要です。空
港として最低限必要なウインドカバレッジはICAO ANNEX14（国際民間航空条約第１４付属書）において、許容横風分力20ノッ
ト、ウインドカバレッジ95％以上と勧告されています。

■ 制限表面、進入・出発経路の確保について
　航空機が安全な運航を行うためには、制限表面と適切な進入・出発経路を確保する必要があります。制限表面については、進入

表面と転移表面は両側、水平表面は少なくとも片側が確保されることを条件としました。また、精密進入方式を想定した進入経
路と安全な出発経路が確保されることも条件としました。

解 説

現空港

志賀島・奈多
ゾーン

しかのしま

0 5 10ｋｍ

糸島沖
ゾーン

古賀・福津
ゾーン

湾内中央
ゾーン

湾内東
ゾーン

三苫・新宮
ゾーン

みとま

N

■ゾーン表示について
　　表示した候補地ゾーンは、前段の検討メッシュで設定し

たゾーンと同じものです。新空港やその影響が表示範囲
全域に及ぶということを意味するものではありません。
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２．将来需要への対応方策の検討

3

3

3

3
202

佐賀大和

広　川

八　女

さが

長崎自動車道

大分自動車道

九
州
自
動
車
道

佐賀空港

久留米

博
多
駅

福岡都市高速道路
国道
九州自動車道
JR
私鉄
市営地下鉄
航路
警固断層

市街化区域

N

選出された6候補地ゾーンの検討

選出された海域６ゾーンについて、現時点での課題について整理しました。
●湾内中央ゾーンについては、必要な制限表面を確保しようとすると、警固断層の直上に空港島が位置します。
●湾内東ゾーンについては、市街地への騒音の影響を回避しようとすると、港湾機能へ影響を与えます。
●古賀・福津ゾーン及び糸島沖ゾーンについては、水深が深く、都心からも遠い位置にあります。

●現時点においては下図に示す「三苫・新宮」及び「志賀島・奈多」の２ゾーンの実現可能性が高いと考えられます。

三苫・新宮
ゾーン

現空港

志賀島・奈多
ゾーン

しかのしま

みとま

0 5 10ｋｍ

■警固断層について
　警固断層は筑紫野市付近から北西方向へ博多湾を横切る形で存在が確認されている活断層です。
　この断層は福岡市地域防災計画の中でも、県内主要活断層の一つとして記載されています。また、政府地震調査研究推進本部に
設置されている地震調査委員会の長期評価（H19.3.19）では、今後30年以内の地震（M7級）発生確率は最大6%と報告されて
います。これは、国内110ヶ所の主要活断層の中でも10番目に高い確率です。

解 説
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２．将来需要への対応方策の検討

志賀島・奈多ゾーン三苫・新宮ゾーン

周辺自然・都市環境

各　案

項　目

水深条件
15～20km程度利便性

ゾーン内赤メッシュの平均水深

博多駅からゾーン両端部までの直線距離

進入表面

転移表面

水平表面

法的規制等

周辺社会基盤への影響

配慮すべきと考えられる事項

空港用地面積

概算事業費

工事期間

建設上の留意点

国定公園への抵触状況

既存周辺施設移設等

制限表面

社会環境

自然環境

滑走路処理容量

建　　設

10～15km程度

確保可能

確保可能

約530ha

13年程度（漁業補償、環境アセスメント等の期間は含まない）

冬季の高波浪に対する護岸施工手順・越冬対策、強風による飛沫対策など

平均水深18m程度

利用時間の制限がないため、現空港における滑走路増設方策より滑走路処理容量は大きい

陸域に近接して滑走路を配置した場合、空港用地が普通地域に抵触する可能性あり

移設が生じない滑走路配置が可能

候補地ゾーン

N

N

沿岸部には
玄海国定公園や

市街化区域が拡がる
磯崎鼻

（60m）

対馬見山
（249m）

相島
（77m）

現空港

N

沿岸部には
玄海国定公園が

拡がる

磯崎鼻
（60m）候補地ゾーン

志賀島
（168m）

電波塔
（126m）

N

ゾ ーン の 特 徴

ステップ４に向けて

三苫・新宮ゾーンや志賀島・奈多ゾーンはどのような特徴があるの？

■新空港ゾーンについては、皆様方のご意見を踏まえ、ステップ４において詳細な検討を行います。
■具体的な空港配置について
　　ウィンドカバレッジ等を踏まえた滑走路方位や、航空機騒音、海浜変形等、周辺地域への影響の程度について検討

を行うとともに、ゾーンにおいて具体的な空港用地の配置を示します。
■ウインドカバレッジについて
　　現在の福岡空港のウインドカバレッジは99.8％程度（2003年3月～2005年2月実績値）であり、今後、滑走路の

配置方向の検討を行うにあたっては、ウインドカバレッジのより詳細な検討を行う必要があります。

沿岸部の地象は岩礁・海浜であり、玄海
国定公園及び市街化区域が拡がってい
る。ゾーン北側には相島、南側には磯崎
鼻、東側には対馬見山が存在する。

滑走路配置によっては、磯崎鼻や相島
が抵触する可能性あり（片側確保可能）

滑走路配置によっては、電波塔や志賀
島が抵触する可能性あり（片側確保可能）

自然海岸、藻場、漁場、貴重生物、自然景観など

概ね10,000億円
（護岸・埋立、滑走路等の基本施設、ターミナ
ル施設、アクセス施設、漁業補償費用など）

概ね11,000億円
（護岸・埋立、滑走路等の基本施設、ターミナ
ル施設、アクセス施設、漁業補償費用など）

沿岸部の地象は海浜であり、玄海国定
公園が拡がっている。ゾーン西側には
志賀島、東側には磯崎鼻や電波塔が存
在する。

0 5 10ｋｍ10ｋｍ 0 5 10ｋｍ

約5km

約
4km

約8km

約
5km

※概算事業費について
　概算事業費は、空港用地を海岸線付近の水深の浅い位置に配置した場合の金額であり、今後ステップ４に向けてさらに検討を深めていくことに

より、変更する場合があります。
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3．将来対応方策の評価の視点の検討

いっぱい対応案があるけど、どうやって選んでいくの？

●「評価の視点」の設定にあたっては、以下の検討フローに基づき、まず、ＰＩステップ１と２で検討した「福岡空港の現
状と課題」と「地域の将来像」から導かれた「福岡空港の役割」をもとに検討しました。

●まず、ＰＩステップ２で検討しました、「福岡空港の現状と課題」から福岡空港に求められるものについて、これらを主
なキーワードを中心に整理してみました。

将来対応方策の評価の視点の検討

「福岡空港の現状と課題」および課題解決に向けて福岡空港に求められるもの

福岡空港の現状と課題
（ステップ１）

評価の視点　検討フロー

福岡空港に求められるもの
（ステップ２）

○直行路線の維持・拡充
○多頻度化への対応
○多様なアクセスの確保
○運賃等の低廉化

①利用者の視点
○旅行時間や運航頻度を重視
○利用したい時間帯は朝・夕に集中
○アクセスを中心とした高い満足度

○福岡・九州の経済活動への対応
○航空機騒音等の環境対策確保への取

り組み
○航空の安全確保への取り組み

②地域の視点
○周辺住民とともに歩んできた
○地域経済と市民生活に貢献
○都市構造や都市環境への影響

○更なる国際・国内航空ネットワークの
充実

③航空ネットワークの視点
○国内航空ネットワークによる地域間流動
○国際航空ネットワークによる東アジアとの流動

○中・長期的な航空需要を満たし、利用
者ニーズに対応した空港容量確保

④空港施設の視点
○ピーク時間帯での能力の制約
○曜日･季節により航空需要が変動
○空港利用は7時～22時までに制限

福岡空港の現状と課題 福岡空港に
求められるもの

地域の将来像 福岡空港に
求められるもの

福岡空港の役割 評価の視点
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3．将来対応方策の評価の視点の検討

●次に、福岡・九州の目指すべき「地域の将来像」から福岡空港に求められるものについて、主なキーワードを中心に
整理してみました。

地域の将来像
（ステップ２）

福岡空港に求められるもの
（ステップ２）

「地域の将来像」および将来像の実現のために福岡空港に求められるもの

○東アジアとの旅客・貨物需要への対応
○航空・陸上・海上交通のネットワーク強化

①グローバル化
成長する東アジアを中心とした
国際社会と共生する地域

○福岡の国内外交流拠点機能の強化
○技術・文化・学術交流の増大への対応

②少子高齢化
国内外から多彩な人材を引きつ
ける、多様な機会に充ちた地域

○福岡の競争力を支える航空サービスの充実
○地方間とのネットワークの強化

③地方分権
地域性を活かして競争力のある
自立した地域

○海外・国内旅行の多様化への対応
○様々な利用者ニーズへの対応

④価値観の多様化
様々な人々が交流し、ゆとりと豊
かさを実感できる地域

○他の輸送機関とも連携した物流への対応
○情報に関する技術・人材交流への対応

⑤ＩＴ化
ＩＴを活かして優れた知識を創造し、
国内外に情報発信する地域

○効率化と運営コストの更なる低減
○効果を十分見極めた適切な設備投資

⑥社会資本形成
戦略的な社会資本形成によりグ
ローバルな競争力をもつ地域

○空港が周辺地域に与える環境影響の軽減
○環境に関する技術・人材交流への対応

⑦環境重視
都市の発展と環境への配慮が好
循環した持続可能な地域

これらの、「福岡空港に求められるもの」から、
福岡空港の役割が導き出されるんだね。

※文字の色は、次頁の「福岡空港の役割」に対応しています。
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3．将来対応方策の評価の視点の検討

●「福岡空港の現状と課題」および「地域の将来像」から導き出された「福岡空港の役割」を基に、PIステップ1、2で皆
様からいただいた評価に関する意見も踏まえつつ、将来対応方策を比較評価するにあたって基本となる５つの「評
価の視点」を設定しました。

将来対応方策の評価の視点の検討

福岡空港の現状と課題

福岡空港に求められるもの

地域の将来像

福岡空港に求められるもの

福岡空港の役割 必要となる取り組み

サービス向上を促進し、
航空需要を支える空港

海外・全国と福岡を結び
相互交流の拡大を支える
空港

福岡の交通結節機能を
活かし、速く・安く・快適
な移動を支える空港

地域と共存しながら、福岡・
九州の自立的発展を支え
る空港

航空ネットワークの拡充

○国内航空ネットワーク の拡充
○国際航空ネットワークの強化

利用者の利便性向上

○国際線・国内線の乗り継ぎ機能の強化
○国内航空ネットワークと九州域内交通ネットワー

ク間の移動性向上
○貨物輸送ニーズへの対応

幅広い航空利用と安全・環境等への配慮

○経済・文化・防災活動等への貢献
○安全性の確保
○生活環境や地球環境へ与える影響の軽減
○効果的な設備投資と効率的な運営

空港容量の確保

○将来の航空需要や小型・多頻度化への対応
○ピーク時間帯における混雑解消
○航空会社間の競争環境整備によるサービス向上

と運賃の低廉化の促進
○新規路線開設や増便の促進
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以降 ステップ４で実施予定ステップ3まで実施

どんな評価項目が
あるのかな？

経済や文化など、
いろんな交流を支えることが

できるかな？

今の利便性を維持
できるのかな？

飛行機の便数は
増やせるのかな？

将来の需要へ
対応できるかしら？

3．将来対応方策の評価の視点の検討

評価の視点
評
価
項
目
の
設
定

・滑走路の長さや配置の検討
・新空港案の具体の配置　　等

（
長
所
・
短
所
の
整
理
等
）

対
応
案
の
比
較
評
価

方
向
性（
案
）

利用者利便性の視点

福岡空港が将来にわたって国内外の航空ネ
ットワークにおける拠点性を発揮し、利用者
の利便性向上に資することができるか
例えば、
　・航空路線の拡充
　・アクセス利便性　など

環境・安全の視点

方策の実施によって、生活環境や自然環境、
安全性の面で、どのような影響が考えられ
るか
例えば、
　・自然環境への影響
　・安全性の確保　など

まちづくりや地域振興の視点

方策を実施した場合、まちづくりや地域の振
興にどのような効果を及ぼすと考えられるか
例えば、
　・まちづくりへの影響
　・福岡・九州にもたらす効果　など

事業効率性の視点

方策の実施に必要な費用に照らして、利用
者等が十分な効果を得られるか
例えば、
　・効果の発現時期　など

需給逼迫緩和の視点

福岡空港の需給逼迫の緩和に寄与すること
ができるか
例えば、
　・発着需要への対応　など

●将来対応方策を定性的・定量的に比較検討するため、今回示した評価の視点に対する皆様からのご意見等を踏まえ
評価項目を設定します。�

●現空港の滑走路増設や新空港の建設による抜本的な対応方策については、以下に示すような検討を行います。

●これらの検討結果や皆様からのご意見等を踏まえ将来対応方策の長所、短所を整理した上で比較評価し、今後の方
向性を示します。

・現空港の滑走路増設案については、空港の運用方法を踏まえた具体的な滑走路処理能力について検討するととも
に、増設滑走路の長さや配置について検討を行います。�
・新空港については、ウインドカバレッジや周辺地域への影響を踏まえて、候補地ゾーンの中に具体的な滑走路位置
を設定します。

ステップ4の検討内容（予定）



　なお、ＰＩステップ４では、現空港の滑走路増設や新空港についてさらに検討するとともに、評価項目を設定し、将来対
応方策の長所、短所などを整理した上で比較評価し、今後の方向性を示す予定です。

　現空港における滑走路増設は、周辺地域への影響や滑走路処理容量など多くの考慮すべき事項があります。ま
た、滑走路長や間隔など多数の組合せが考えられることから、標準的な滑走路配置と周辺地域の影響を軽減した
配置を例示し、それぞれの特徴を整理しました。

　新空港は、都心部からの距離や地形条件などから、検討対象ゾーンを１０ヶ所設定し、さらに気象、空域、自然環
境、航空機騒音などから６ゾーンを選出しました。 
　その中から、有力な「三苫・新宮ゾーン」及び「志賀島・奈多ゾーン」の特徴を整理しました。

　利用制限型は、利用者や地域に大きな負担を課すこととなるため、また現在の航空自由化の流れからも実現が
困難であるため、対応方策とはなり得ません。
　需要誘発型は、福岡空港の需給逼迫緩和効果がわずかであるため、抜本的な対応方策とはなり得ません。

・
・
・

2007.9.PIレポートステップ3
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○ステップ１ 

参考資料 

・各ステップの意見記入様式（用紙・ハガキ）
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○ステップ３  意見記入はがき 
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○ステップ４  意見記入はがき 
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