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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？
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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
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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
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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
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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）
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1.8281.769

2.220
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423
361
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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
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569 63
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144
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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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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。



19

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




