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１．１．空港能力の評価の考え方の整理空港能力の評価の考え方の整理

1-1 現状の空港能力の評価の考え方と課題整理
※現状の空港能力の検討において「空港能力」とは空港施設（滑走路、ターミナル等）の容量を指す。

時間的にきめの細かい空港能
力の評価が必要。
（福岡空港の利用特性を考慮）

時間的にきめの細かい空港能
力の評価が必要。
（福岡空港の利用特性を考慮）

利用者の視点に立った
空港能力の評価における考え方①

利用者の視点に立った
空港能力の評価における考え方①

「年間」の滑走路処理容量で空港
能力を評価している。

→ある時点に発生する「滑走路処
理容量の限界状態」が見えない。

「年間」の滑走路処理容量で空港
能力を評価している。

→ある時点に発生する「滑走路処
理容量の限界状態」が見えない。

現状の空港能力の評価の考え方①現状の空港能力の評価の考え方①

利用者が理解しやすい形での
空港能力の評価が必要
（空港能力が航空サービスに与える影
響について分かりやすく実感を伴う形
で表現）

利用者が理解しやすい形での
空港能力の評価が必要
（空港能力が航空サービスに与える影
響について分かりやすく実感を伴う形
で表現）

利用者の視点に立った
空港能力の評価における考え方②

利用者の視点に立った
空港能力の評価における考え方②

「年間」の滑走路処理容量で空港
能力を評価している。

→利用者や地元住民の立場から
は分かりにくい評価。

「年間」の滑走路処理容量で空港
能力を評価している。

→利用者や地元住民の立場から
は分かりにくい評価。

現状の空港能力の評価の考え方②現状の空港能力の評価の考え方②
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「空港の利用者が、旅行計画の段階から目的地に到着する段階までの一連
の旅行プロセスの中で提供を受けるサービス」
「空港の利用者が、旅行計画の段階から目的地に到着する段階までの一連
の旅行プロセスの中で提供を受けるサービス」

■ 航空サービスの定義と利用者の範囲

航空サービスとは航空サービスとは

福岡空港を利用する旅客（国際・国内）福岡空港を利用する旅客（国際・国内）

本検討で想定する利用者の範囲本検討で想定する利用者の範囲

（旅行プロセス例）

旅行計画・予約 アクセス
ターミナルビル内
（手続き） 搭乗･飛行･降機 ターミナルビル イグレス 目的地

1-2 航空サービス指標の概念整理

例：「予約の取りづらさ指標（前日に予約が取れない確率）」

→ 旅行計画策定というプロセスにおいて確実に搭乗券の予約がとれるという航空サービスの水準を評価する指標。

空港能力を、利用者が受ける航空サービスの水準で評価することが可能な指標。空港能力を、利用者が受ける航空サービスの水準で評価することが可能な指標。

航空サービス指標とは航空サービス指標とは

■ 航空サービス指標の定義
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２２．．航空航空ｻｰﾋﾞｽｻｰﾋﾞｽの現状及び利用者の現状及び利用者ﾆｰｽﾞﾆｰｽﾞの把握の把握（地域調査）（地域調査）

2-1 航空サービス指標の選定
福岡空港調査委員会において検討

■ 空港能力と関係ある利用者ニ－ズの抽出

 

利用者の評価の視点（利用者ニーズ） 

大項目 中項目（具体的な視点） 

空港能力との関係の 
考え方 

希望する時間帯に航空便がある 滑走路処理容量によって、増便が制限される可能

性がある。 

希望便の予約ができる 増便が制限された場合、搭乗率が上昇し予約が

取りにくくなる可能性がある。 

いつでも 

確実に行ける 

航空機の欠航・遅延がない 滑走路等の混雑によって、航空機の遅延が生じる

可能性がある。 

行きたいところへ行ける 

（直行便で行ける） 

滑走路処理容量によって、新規路線の就航が制

限される可能性がある。 
どこでも 

行ける 

日帰りができる 滑走路処理容量によって、日帰り可能な時間帯

の増便が制限される可能性がある。 

早く行ける 目的地に早く移動できる 

(福岡空港の乗継ぎ利便性が良い) 

出発地から目的地までの総所要時間が対象とな

り、全ての空港施設と関係がある。 

乗り継ぎ便の集中度によって乗り継ぎ時間が左右

される。 

安く 

利用できる 

航空運賃が安い 滑走路処理容量によって、航空会社間の競争や

新規航空会社の参入が制限され、航空運賃が高

くなる可能性がある 

快適に 

行ける 

待ち時間が少ない（ターミナル） 手続（検査）カウンターの処理容量と関係がある。
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 具体的な利用者の評価の視点 航空サービス指標（例示） 

計画・予約 ・希望便の予約ができる 

・行きたいところへ行ける 

（直行便で行ける） 

・希望する時間帯に航空便がある 

・日帰りができる 

・航空運賃が安い 

・目的地に早く移動できる 

(福岡空港の乗継ぎ利便性が良い) 

・予約の取りづらさ 

・路線増加可能率 

・ピーク時増便可能率 

・就航路線数 

・日帰り可能路線数 

・運賃単価 

・乗継時間 

空港施設内 ・待ち時間が少ない 

 

・検査（セキュリティーゲート）での待ち時間（ま

たは待ち行列人数） 

搭乗～離陸 

着陸～降機 

・航空機の欠航・遅延がない ・出発時刻の平均遅れ時間、遅れ発生率 

・離着陸の過密時間（遅れの発生要因） 

 

■ 航空サ－ビス指標（案）選定の流れ

空港能力の見極めに利用する
航空サ－ビス指標の選定
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■ 福岡空港調査委員会が検討した航空サ－ビス指標（案）一覧

（○空港能力の見極めに利用する指標 ●その他の現状と課題を表す指標）

● 少数便路線の状況（国内線）
● 毎日運航路線数（国際線）

・希望便の予約が出来る ● 便数が増加した路線数（国内線・国際線）
・航空機の欠航・遅延がない ● 満席便率

● 航空機材構成の状況（大型機材率、機材混在率）
● 就航率
● ピーク時平均離着陸間隔
○ ピーク時増便可能率（＊）
○ 予約の取りづらさ指標（国調査）
○ 離着陸の混雑時間

・行きたいところへ行ける ● 就航路線数（国内線・国際線）
・直行便で行ける ● 離島路線数
・日帰りができる 日帰り可能路線数（国内線・国際線）

○ 路線増加可能率
・行きたいときに利用できる ● アクセス１時間圏の人口
・空港まで早く行ける ● アクセスも含めた旅行時間（国際線）
・目的地に早く移動できる ● 国際線と乗り継ぎの良い国内線路線数
・国際拠点空港との乗り継ぎ利便性がよい ● 国内幹線と乗り継ぎの良い離島路線便数
・福岡空港の乗り継ぎ利便性が良い ○ ピーク時増便可能率（再掲）
・アクセス料金が安い ● 母都市からのアクセス料金
・航空運賃が安い ● 正規航空運賃、主な割引運賃額（料金、マイル単位料金）、運賃の多様性の状況等
・旅客サービス施設使用料が安い ○ ピーク時増便可能率（＊再掲）
・希望する航空会社の航空便がある ● 搭乗手続き（チェックインカウンター）の待ち時間
・待ち時間が少ない ● 検査（セキュリティーゲート）での待ち時間
・待ち時間を快適に過ごせる
・誰もが支障なく快適に移動できる
・ターミナルから直接搭乗できる
・待たずに駐車することができる
・事故なく安全に行ける ● 「事故なく安心して利用できる」ことに対する満足度
・セキュリティーチェックが高い

安全に（安心し
て）行ける

快適に行ける
● 「搭乗手続きや検査の待ち時間が少ない」ことに対する満足度

○ 待ち行列人数（待ち時間、待ち行列長さ、ゲート前混雑度）

どこでも行ける

安く利用できる

早く行ける

航空サービス指標（案）評価項目（利用者の評価の視点）

・希望する曜日、時間帯に航空便がある

いつでも確実に
行ける

○
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３３．．空港能力の評価方法空港能力の評価方法

3-1 空港能力の評価の概念

供給者の視点に立った指標（滑走路処理容量）に加え、利用者の視
点に立った指標（航空サービス指標）も併せて空港能力を評価する。
供給者の視点に立った指標（滑走路処理容量）に加え、利用者の視
点に立った指標（航空サービス指標）も併せて空港能力を評価する。

空港能力の評価の考え方空港能力の評価の考え方

利用者視点供給者視点

滑走路処理容量 航空サービス指標

空港能力

補完的に説明

供給者：空港管理者や航空会社 利用者：航空利用者
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3-2 空港能力の評価及び見極めの方法

供給者視点と利用者視点の双方の指標を用いて、需要に対する空港能力に
どれだけの余力があるか、また、どれだけの余命があるかを見とどけること

■ 空港能力の評価とは

空港能力

年

現空港

有効活用
方策実施後

有効活用方策に
よる能力増加

2004
現在

20xx 20xx 将来

将来の潜在的な
航空需要予測値

現在の余力

現在の余命
有効活用方策による

余命年数増加

空港能力を供給者視点と利用者視点の双方の指標を用いて決めること

■ 空港能力の見極めとは
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状態１：ピーク時間帯の発着回数が１時間あたりの限界容量に達した状態
状態２：１日あたりの発着回数が１日あたりの限界容量に達した状態
状態３：年間の発着回数が年間の限界容量に達した状態

状態１ 状態２ 状態３ さらに需要が増加
した状態

事象 ﾋﾟｰｸ時間帯の発着回数が1時間
あたりの限界容量に達する

一日あたりの発着回数が１日あた
りの限界容量に達する
(年間の限界容量に達するまでに
は余裕がある)

年間発着回数が容量に達する

・年間の回数が容量に達する

発着回数は既に容量に達
しているため、全体的に
搭乗率が上昇していく

1日の時間変動
（年平均）

・回数(回／時）
・搭乗率

・ﾋﾟｰｸ時間帯の回数が容量に
達する
・搭乗率にはまだ余裕がある

・ 一日の回数が容量に達する
・ 搭乗率も全体的に高まってい
る

・ 時間帯別の搭乗率が
上昇していく

1年の日変動

・回数(回／日）
・搭乗率

－ ・ 年間を通じると回数に変動が
ある

・ 日平均搭乗率が上昇
していく

需要の増加

■ 空港能力と限界状態の関係

② ④ ⑥

① ③ ⑤回/時 搭乗率
100%

回/時

搭乗率

時間帯6時 21時

1時間の回
数の限界
(発着容量)

回/時

時間帯6時 21時

1時間の回
数の限界
(発着容量)

搭乗率
100%

回/時

時間帯6時 21時

1時間の回
数の限界
(発着容量)

搭乗率
100%

回/日

▲1日の回数
の限界
(発着容量)

日1/1 12/31

搭乗率 搭乗率
100%

回/日

日1/1 12/31

▲1日の回数
の限界
(発着容量)

搭乗率
100%

回/日

日1/1 12/31

▲1日の回数
の限界
(発着容量)

搭乗率
100%

回/日
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■ 需給逼迫後の更なる需要増加による空港利用者や航空機運用への影響

滑走路混雑・誘導路
混雑・スポット混雑

旅客ターミナル内
混雑

需給逼迫

需給逼迫

空港において発生する変化

出発遅延・到着遅延
（代替指標：離着陸
の過密時間）

路線追加・増便可能
性の減少

（ピーク時増便可能
率、路線増加可能

率）

カウンター、セキュリティ
待ち時間増加（セキュリテ

ィ待ち時間）

旅客の快適性減少

旅客の時間価値損失、
快適性減少

乗客・荷主への影響

待合室混雑等による
快適性低下

旅客の時間価値損失・
快適性減少

路線・時間選択の減少
による機会損失

空港利用に対する
顧客満足度低下

新規エアライン参入可
能性減少等による
高料金の甘受

予約困難による代替交
通利用コスト、旅行取り
やめの機会損失（予約
の取りづらさ指標）
需給バランスの変化に
よる料金上昇

発着余力の減少

搭乗率上昇

需要増加と空港容量

旅客需要増加

発着回数増加

旅客の時間価値損失・
快適性低下

旅客の時間価値損失・
定時性低下･
快適性低下

駐車場待ち時間
増加

周辺交通輻輳・
交通機関混雑

駐車場混雑・アクセ
ス交通混雑

空港能力の評価のため
に用いる航空サービス
指標

旅客ﾀｰﾐﾅﾙや駐車場については、増床や立体化など容量増加
の対応が比較的しやすいことから、ここでは、滑走路処理容量を
中心とした指標を利用する。
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3-3 空港能力を評価する指標の構成

評価対象 具体的な評価方法

航空機の
運用しづら
さを対象

利用者が
感じる不便
益を対象

絶対
評価

相対
評価

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

• 処理容量に対する現在の発着回
数を示し、余力があるかどうかを
示す。

• ピーク時に何便増便できるかを
経年的な変化として示す。

• １日のなかで何便増便できるか
を経年的な変化として示す。

• 朝、夕の時間帯に何便投入でき
るかを経年的な変化として示す。

• ピーク時処理容量の約８割を超
える時間帯を混雑時間帯として
経年変化として示す。

• 予約の取りづらさを路線別に経
年変化として示す。

滑走路処理容量 • 年間の滑走路処理回数
の余力

ピーク時増
便可能数・
可能率

• ピーク時間帯に増便が可
能である発着回数の余力

路線増加可
能数・可能
率

離着陸の混
雑時間

• 1日1便の新規路線が就
航可能な発着回数の余
力

• 日帰りできる路線就航が
可能な発着回数の余力

航

空

サ

ー

ビ

ス

指

標
予約の取り
づらさ

• 希望便の予約の取りづら
さ

• 離着陸の遅延の原因とな
る混雑時間数

指 標
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■ 指標の適用範囲

指 標指 標

空港能力との関係（指標の適用範囲）

状態１～状態３のどの範囲で変化する指標

であるかを矢印で表示

空港能力との関係（指標の適用範囲）

状態１～状態３のどの範囲で変化する指標

であるかを矢印で表示

予約の取りづらさ予約の取りづらさ

状態１
（混雑時間帯における
発着回数が限界）

状態２
（ピーク日で１日あたりの
発着回数が限界）

状態３
（年間の発着回数

が限界）

路線増加可能数・可能率路線増加可能数・可能率

ピーク時増便可能数・可能率ピーク時増便可能数・可能率

離着陸の混雑時間離着陸の混雑時間

需要の増加

滑走路処理容量滑走路処理容量

航

空

サ

ー

ビ

ス

指

標

航

空

サ

ー

ビ

ス

指

標
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3-４ 指標を用いた空港能力の具体的な見極め方法

視 点 指 標

供給者視点

利用者視点

[航空ｻｰﾋﾞｽ
指標]

■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■

滑走路処理容量

ピーク時増便可能数・可能率

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

年

例）年間処理容量
限界時点の評価

状態1

20xx

現在

200x

状態2

20xx

状態3

20xx

ある時点での空港能力の評価ある時点での空港能力の評価
例）年間処理容量
限界時点の評価

■軽度 ■中度 ■重度
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４４．．現在の現在の空港能力の評価空港能力の評価

４-１ 滑走路処理容量を用いた空港能力の評価

■ 滑走路処理容量

年間の滑走路処理回数の
余力

年間の滑走路処理回数の
余力

処理容量に対する現在の発
着回数を示し、余裕があるか
どうかを示す

処理容量に対する現在の発
着回数を示し、余裕があるか
どうかを示す

【評価対象】 【評価方法】
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大阪航空局算出

■① １時間あたりの滑走路処理容量（１時間値）

現時点での滑走路処理容量

１時間当たりの滑走路処理容量は離着陸割合に応じて２３回～３９回／時

平成１５年調査の実績では、着陸割合（着陸回数／離着陸回数）は、早朝深夜を除き
３３％～６７％の範囲内で推移している。

現時点での滑走路処理容量⇒２３～３９便／時

代表値＝３２回／時
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九州地方整備局算出■②年間の滑走路処理容量の算出
（１）福岡空港の時間帯別の発着パターン

時間帯別発着回数

0

5

10

15

20

25

30

35

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

時台

回

Ｈ１４．Ｈ１５実態調査観測データ

福岡空港調査委員会が行った航空機の利用希望時間帯のアンケー
ト調査によると１０時及び１８時を含んだ前後３時間のピーク時間帯
に希望時間が集中している。また、福岡空港における時間ごとの需
要パターンにおいても、概ね１０時、１１時及び１７時．１８時の２時間
の時間帯がピークであり、最大限朝（９時台－１１時台）、夕（１７時
台－１９時台）それぞれの3時間の時間帯がピークであると需要の実
績からいえる。そして、両ピーク時間の間は少し需要が落ちて推移し
ている。この需要パターンは、福岡空港の位置や路線により定まり、
基本的に大きく変化することはないと考えられる。

日総発着回数３９０回

（２）１日あたりの滑走路処理容量の基本的な考え方

現在、ピーク時間においては、ほぼ需要が１時間値に達しており、
今後、需要が増加すれば、朝（９時台－１１時台）、夕（１７時台－１
９時台）のピーク時間帯計６時間全てで１時間値を超える状態が発
生すると考えられる。このような状態となった場合、福岡空港利用
者の利便性が大きく損なわれることになる。よって、この状態をもっ
て福岡空港の現実的な１日の処理容量とする。

また、朝、夕のピーク時間帯の挟まれた１２時台－１６時台は、航
空機の遅延が発生しやすくなる目安である滑走路処理能力の１時
間値の８割に相当する１時間あたり２６回、７時台～８時台、２０時
台－２１時台については、現状程度と考え日処理容量を算出する。

時間帯別発着回数

0

5

10

15

20

25

30

35

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

時台

回

２６回
３２回３２回



17

（３）１日の滑走路処理容量の計算方法

①朝（９時台－１１時台）、夕（１７時台－１９時台）のピーク時間帯６時間全てで３２回を１時間の値とする。

②１２時台－１６時台の５時間は、１時間値上限値３２回の約８割にあたる２６回を１時間の値とする。

③ 早朝の２時間（７時台、８時台）、と夜２時間（２０時台、２１時台）は、現状の回数を１時間の値とする。

①３２×６＝１９２ ②２６×５＝１３０ ③１５＋２４＋２３＋１４＝７６ ①＋②＋③＝３９８

福岡空港の利用者の利便性を損なうことなく、設定できる現実的な１日の滑走路処理容量の上限値は、３９８回と考える。

１日あたりの滑走路処理容量 ３９８回

（４）年間の滑走路処理容量の計算方法

１日の滑走路処理容量が３９８回であることから、年間の滑走路処理容量＝３９８回×３６５日＝１４５，２７０回となる。

したがって、年間の滑走路処理容量は約１４．５万回と考えられる。

年間の滑走路処理容量 １４．５万回

他の国内空港の滑走路処理容量について

①成田空港 暫定滑走路供用前 滑走路１本で年間約１３．５万回の実績

②関西国際空港 ２本目滑走路供用時点2007年で年間約１３万回強を想定

③羽田空港再拡張、４本の滑走路で年間約４０．７万回を想定
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国内及び東アジア地域の空港の発着回数の実績 参 考

空港名
年発着回数
（回／2003年実績）

滑走路

延長×本数
備 考

国内

東アジア

ｿｳﾙ（仁川） 133,789 3,750m×2
2008年4000m新設
４１万回想定

上海（浦東） 134,276 4,000m×1 2005年 3800m新設

北 京 235,861
3,800m×1

3,200m×1

2007年3800m新設
５０万回想定

福 岡 136,008 2,800m×1

新千歳 99,918 3,000m×2

成 田 171,739
4,000m×1

2,180m×1

2001年（暫定滑走路
供用前）13.5万回

羽 田 298,912
3,000m×2

2,500m×1

2009年 ４本目供用
で40.7万回を想定

伊 丹 115,176
3,000m×1

1,828m×1

関西国際 100,621 3,500m×1
2007年 2本目
4000m供用予定

名古屋 119,874 2,740m×1
2005年新空港（中部
国際 3500m新設）

那 覇 115,670 3,000m×1

空港名
年発着回数
（回／2003年実績）

滑走路

延長×本数
備 考

香 港 199,413 3,800m×2

ﾎ-ﾁﾐﾝ 45,095 3,045m×2

広 州 142,283
3,800m×1

3,600m×1

ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ
（ﾁｬﾝｷﾞ）

161,665 4,000m×2

ｼﾞｬｶﾙﾀ 186,686
3,600m×1

3,660m×1

2014年
4000m新設
２７万回想定

台 北 125､682
3,660m×1

3,350m×1

マニラ 159,709
3,717m×1

1,998m×1

ｸｱﾗﾙﾝ
ﾌﾟｰﾙ

139,947
4,124m×1

4,056m×1

ﾊﾞﾝｺｸ 214,140
3,700m×1

3,500m×1 

Ｈ１６年度国土交通白書、空港管理状況調書を元に作成
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滑走路処理容量

【指標にもとづく評価】

・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
がある。

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る。

福岡空港の年間発着回数の実績と滑走路処理容量

7.3
7.8

8.4
9.0

9.5

10.7

11.9

14.3
13.5 13.6
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16

1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 年

発
着
回
数
（
着
陸
回
数
×
２
）
（
万
回
/
年
）

滑走路処理容量14.5万回

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。
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４-２ 航空サービス指標を用いた空港能力の評価

■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率（1/3)

ピーク時間帯に増便できる発着回数の余力を表す指標

ピーク時間帯に増便が可
能である発着回数の余力

ピーク時間帯に増便が可
能である発着回数の余力

ピーク時に何便増便できるか
を経年的な変化として示す

ピーク時に何便増便できるか
を経年的な変化として示す

【評価対象】 【評価方法】

【指標算出の前提条件】
・現況のピーク時発着回数は、時刻表上に掲載されている国内線及び国際線の定期便を対象。
・不定期便は各時台に２回/時と仮定。
・週毎のダイヤとして設定される国際線は、平成15年時点で便数の最も多い日曜日を対象。
・時間処理容量は、32回/時。
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■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率（2/3)
【現況の指標】2003（平成15）年11月

【参考】1993（平成5）年11月

福岡空港の指標（時系列）福岡空港の指標（時系列）
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6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

時台

回
／
時

容量未達 容量到達 時間処理容量

時間処理容量32回/時

　　　［ピーク時］
増便可能数　 　 6回
増便可能率　　19％
ピーク時間数　　0時間

指標１：（１）ピーク時増便可能数

指標１：（２）ピーク時増便可能率

指標１：（３）時間処理容量到達時間数
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時間処理容量32回/時

［ピーク時］
増便可能数 0回
増便可能率 0％
ピーク時間数 2時間
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■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率（3/3)
【指標にもとづく評価】

・福岡空港のピーク時増便可能数・可能率は需要の増大と共に年々減少し、1999年時

点で0回・0%となった。

・現在、最も需要が集中する時間帯で増便することが既に不可能となっている。

・そのため当該時間帯の利用者に対し、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発生している。

図 指標１：ピーク時増便可能数・可能率
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率（1/3)
1日1便の新規路線が就航可能な発着回数の余力を表す指標
日帰り可能とするための路線の就航が可能な発着回数の余力を表す指標

1日1便の新規路線が就航可能な
発着回数の余力

1日1便の新規路線が就航可能な
発着回数の余力

日帰りできる路線就航が
可能な発着回数の余力

日帰りできる路線就航が
可能な発着回数の余力

1日のなかで何便増便できるかを経年的な変化として
示す。

1日のなかで何便増便できるかを経年的な変化として
示す。

朝・夕の時間帯に何便投入できるのかを経年的な変
化で示す。

朝・夕の時間帯に何便投入できるのかを経年的な変
化で示す。

【評価対象】 【評価方法】

【指標算出の前提条件】
・現況のピーク時発着回数は、時刻表上に掲載されている国内線及び国際線の定期便を対象。
・不定期便は各時台に２回/時と仮定。
・週毎のダイヤとして設定される国際線は、平成15年時点で便数の最も多い日曜日を対象。
・時間処理容量は、32回/時。
・時間帯処理容量は、9時～11時96回、17時～19時96回。
・日帰りできる路線は、朝、夕の時間帯で各々往復１便（計発着４回）があることとした。
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率（2/3)
【現況の指標】2003（平成15）年11月

【参考】1993（平成5）年11月

福岡空港の指標（時系列）福岡空港の指標（時系列）
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時台

回
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余力あり 余力なし 時間処理容量

　　　　　［全日］
路線増加可能数　5路線
路線増加可能率　3％

　　　　［9～11時］
路線増加可能数　2路線
路線増加可能率　4％

　　　　［17～19時］
路線増加可能数　  8路線
路線増加可能率　18％

日発着回数　388回/日 日処理容量　 398回/日
時間処理容量 32回/時
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日処理容量　 398回/日
時間処理容量 32回/時

日発着回数　266回/日 　　　　　［全日］
路線増加可能数　66路線
路線増加可能率　33％

　　　　［17～19時］
路線増加可能数　22路線
路線増加可能率　46％

　　　　［7～11時］
路線増加可能数　16路線
路線増加可能率　34％

指標２：（１）路線増加可能数

指標２：（２）路線増加可能率
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率（3/3)
【指標にもとづく評価】
・福岡空港の路線増加可能数・可能率は需要の増大と共に年々減少している。
・特に、日帰り可能な路線の増加可能数は、2001年には一度0路線となっており、近い
将来に再度0路線となる可能性がある。

・こうした日帰り可能な路線が新たに就航できなくなると、利用者に対し「いつでもどこ
でも行ける」という航空サービスの提供に制約がかかることとなる。

図 指標２：路線増加可能数・可能率
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(N=686)

(N=686)
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誘導路出発
遅延時間

■ 指標３：離着陸の混雑時間（1/3)
遅延が生じやすい混雑状況がどれだけ発生しているかを表す指標

【指標算出の前提条件】
・現況のピーク時発着回数は、時刻表上に掲載されて
いる国内線及び国際線の定期便を対象。
・不定期便は各時台に２回/時と仮定。
・週毎のダイヤとして設定される国際線は、平成15年時
点で便数の最も多い日曜日を対象。
・時間処理容量は、32回/時、その約８割を25回/時とし
た。

離着陸の遅延の原因となる
混雑時間数

離着陸の遅延の原因となる
混雑時間数

ピーク時処理容量の約８割を超える
時間帯を混雑時間帯として経年変
化として示す。

ピーク時処理容量の約８割を超える
時間帯を混雑時間帯として経年変
化として示す。

発着回数が容量の約８割（32×0.8≒25回）を超える
と誘導路出発遅延が生じやすくなる

誘導路出発遅延＝スポットアウト時刻－離陸時刻－平均誘導路通行時間（≧０）

注）誘導路出発遅延がマイナス（平均誘導路通行時間よりも早く通航）の場合、

誘導路出発遅延は「０」とみなす。

【評価対象】 【評価方法】

図 発着回数と出発時の誘導路出発遅延時間の関係（滑走路16使用時）

資料）『福岡空港運用実態調査データ』
（2003年2月3日～7日、2004年1月26日～27日（７日間））

容量の８割
（＝25回/時）

なお、航空機の出発準備ができているのにスポットアウトできない時間があるが、

これは加味されていない
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■ 指標３：離着陸の混雑時間（2/3)
【現況の指標】2003（平成15）年11月

【参考】1993（平成5）年11月

福岡空港の指標（時系列）福岡空港の指標（時系列）
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指標３：（１）混雑時間数

指標３：（２）運用時間15時間に占める混雑時間数の割合
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(N=686)
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発着回数（回/時：直前20分間×3）

便
数
シ
ェ
ア 5分未満

5分以上

10分以上

15分以上

誘導路出発
遅延時間

■ 指標３：離着陸の混雑時間（3/3)

図 指標３：離着陸の混雑時間

図 混雑時間の連続による遅延伝播のイメージ

10

混雑時間が連続していない
と、突発的な遅延等により１
時的に時間あたり発着回数
が増えても、すぐに吸収す
ることが可能

8 9 11 12 13 14

---

--- 10

混雑時間が連続していると、
突発的な遅延の影響が後ろ
の時間帯に伝播する可能
性がある

8 9 11 12 13 14

---

---

遅延 遅延
遅延

遅延 遅延

容量の８割
（＝25回/時）

【指標にもとづく評価】
・福岡空港の離着陸の混雑時間は1997年頃から発生しており、朝の時間帯で混雑時間が連続するケースも
生じている（運用時間１５時間中１１時間が混雑時間。）

【参考】
・容量の約8割を超えると、誘導路・滑走路の混雑による遅延が発生しやすくなる。また、着陸からスポット
インの間で混雑による遅延が発生する懸念がある。
・過密時間が連続すると、一度発生した遅延の影響が後の時間帯まで伝播する可能性が 高くなる。全国
的な航空ネットワークを有する福岡空港において混雑が原因で遅延が生じると、その影響は後続の便、
ひいては全国の空港に波及する懸念がある。
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■ 指標４：予約の取りづらさ（1/3)

希望便の予約の取りづらさを表す指標。

希望便の予約のとりづらさ希望便の予約のとりづらさ 予約のとりづらさを路線別に
経年変化として示す。

予約のとりづらさを路線別に
経年変化として示す。

【評価対象】 【評価方法】

【指標算出の前提条件】
・航空会社ＨＰから路線グループ別・時台別に前日・１週間前に予約が取れるか否かを
調査。合わせて同日の搭乗実績データを航空会社より入手し、「路線別時台別平均
搭乗率」と「前日又は１週間前に希望便の予約が取れない確率」の関係を路線グ
ループ別に整理・分析。
・“路線グループ別・時台別搭乗率”と予約の取りづらさの関係（24日間の実測値）を、
“路線別ピーク時間帯平均搭乗率”と予約の取りづらさの関係に適用。
・現況の路線別ピーク時台平均搭乗率は、2003年11月２週間の便別搭乗実績データ
と、2003年3月１ヶ月間の搭乗実績データをもとに推計。
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■ 指標４：予約の取りづらさ（2/3)
H15.11月 ある週の実績

福岡空港国内線全路線旅客数・搭乗率の曜日変動
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H15 旅客数

福岡－羽田（福岡発）

航空会社

資料を元に

九整局作成

全路線についてみると最も旅客数の多い金曜日で日平均搭乗率は約８０％となっている。特に福岡－羽田路線でみると福岡発で
は日平均搭乗率が９０％近くのこともある。
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■ 指標４：予約の取りづらさ（3/3)
【指標にもとづく評価】

・福岡空港の発着便を対象とした調査では、搭乗率が90%を超えるあたりから前日に予

約が取れない確率が急増している。また、曜日によっては、搭乗率も変動も大きく予約

がとれなくなる確率が高くなっている。

・現状では、指標２路線増加可能数で確認した通り、これまでは増便が可能であるため

需要の増大に応じた増便や機材の大型化により、搭乗率は60%から70%程度で推移し

ている。

・しかし今後、需要の大きい時間帯で増便ができなくなると、搭乗率が上昇するため当

該時間帯で予約が取れない確率も増加していくと予想される。

羽田路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%
≧90%
≧85%
≧80%
≧75%
≧70%
≧65%
≧60%
＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

図 「路線別時台別平均搭乗率」と「前日又は１週間前に
希望便の予約が取れない確率」の関係

図 福岡－羽田路線の搭乗率・提供座席数の推移

資料）『福岡空港運用実態調査データ』
（2003年11月、2004年1月、2004月3月、2004年8月、2004年11月）
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資料）「航空輸送統計年報」
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４-３ 現在の福岡空港の空港能力の評価

・今後、需要の大きな時間帯で増便ができ
なくなると搭乗率が上昇するため、当該
時間帯で予約が取れない確率も増加し
ていくと予想される。

予約の取りづらさ

空港能力 ・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る。 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る。

評 価

年間滑走路処理容量

滑走路処理容量

･現在運用時間15時間中11時間が混雑時間。

･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る。

･日帰り可能な路線の増加可能数は現在2
路線。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
ある。

･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
なっている。

評 価

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%を超える

11時間

(運用時間の
73％)

(1日1便)

5路線･3%

(1日2便)

2路線･4%

0回・0%

(ﾋﾟｰｸ時間数

：2時間)

現在

(2003年）

6回･19%

(ﾋﾟｰｸ時間数

：0時間)

ピーク時増便可能数・可
能率

(1日1便)

66路線･33%

(1日2便)

16路線･34%

路線増加可能数・可能率

－
(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
るため比較ﾃﾞｰﾀ
は作成していな
い)

1時間

（運用時間の

7％）

離着陸の混雑時間

過去

(1993年）
航空ｻｰﾋﾞｽ指標
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＜現在の福岡空港の空港能力の評価＞

福岡空港の平成１５年の航空機の発着回数は約１３．６万回であ
り、同空港の年間滑走路処理容量は１４．５万回という前提のもと
では、滑走路処理容量に約０．９万回の余力がある。

しかし、福岡空港の発着回数がピークとなる１１時台においては
１９９７（平成９）年からすでに増便できなくなっており、朝・夕のピー
ク時間帯に日帰りできる路線就航が可能な発着回数はあと２路線
分となっている。

離着陸の混雑時間は、滑走路の運用時間１５時間のうち１１時間
に達し、予約のとりづらさも、例えば羽田路線では、前日に予約が
とりづらくなるとされる搭乗率が８０％を超える便が１割以上となっ
ている。

以上のことから、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る。
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５．有効活用方策を施した場合の空港能力の評価５．有効活用方策を施した場合の空港能力の評価

５-１ 有効活用方策（案） 大阪航空局検討

平行誘導路の２重化

平行誘導路２重化のためのビルのセットバック
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５-２ 滑走路処理容量を用いた空港能力の評価

■ 有効活用方策について

滑走路処理容量の
増加が期待できる

東側平行誘導路の二重化を実施し航空機
の滑走路占有時間を短縮する。

大阪航空局算出■ 有効活用方策の効果
滑走路処理容量の検討結果 （回／時間）

１６運用 ３４運用 １６運用 ３４運用

最大 39 36 39 37

最小 33 23 33 26

離着陸同数 38 34 38 36

代表値 32 33

現状 有効活用方策実施後

■ （１）１時間当たりの滑走路処理容量

【現在の滑走路処理容量】

代表値 ３２回／時代表値 ３２回／時 代表値 ３３回／時代表値 ３３回／時

【有効活用方策実施後の滑走路処理容量】



36

（２）１日の滑走路処理容量の計算方法

①朝（９時台－１１時台）、夕（１７時台－１９時台）のピーク時間帯６時間全てで３３回を１時間の値とする。

②１２時台－１６時台の５時間は、１時間値上限値３３回の約８割にあたる２７回を１時間の値とする。

①３３×６＝１９８ ②２７×５＝１３５ ③１５＋２４＋２３＋１４＝７6 ①＋②＋③＝４０９回

福岡空港の利用者の利便性を損なうことなく、設定できる現実的な１日の滑走路処理容量の上限値は、４０９回と考える。

１日あたりの滑走路処理容量 ４０９回

③ 早朝の２時間（７時台、８時台）、と夜２時間（２０時台、２１時台）は、現状の程度とする。

３９８回／日３９８回／日 ４０９回／日４０９回／日

【 有効活用方策前 】 【有効活用方策後】

（３）年間の滑走路処理容量の計算方法

１日の滑走路処理容量が４０９回であることから、年間の滑走路処理容量＝４０９回×３６５日＝１４９，２８５回となる。

したがって、年間の滑走路処理容量は約１４．９万回と考えられる。

有効活用方策の実施により、一時間当たりの滑走路処理容量の代表値が３３回になる
との前提のもとでは

年間の滑走路処理容量 １４．９万回

１４．５万回/年１４．５万回/年 １４．９万回/年１４．９万回/年

【有効活用方策後】【 有効活用方策前 】

注）赤字は、有効活用方策を施すことにより増大する数
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【指標にもとづく評価】
・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る。 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る。

・有効活用方策を施すことにより、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 となる。

滑走路処理容量

福岡空港の年間発着回数の実績と滑走路処理容量

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。

有効活用方策
の実施

有効活用方策
の実施
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５-３ 航空サービス指標を用いた空港能力の評価

■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率（1/2）

有効活用方策後も、ピーク時増便可能数に変化はない。

有効活用方策前 有効活用方策後 変化

〃 可能率 ０％ ０％ ± ０％

ピーク時増便可能数 ０回 ０回 ±０回

（有効活用方策前） （有効活用方策後）
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　　　［ピーク時］
増便可能数　　0回
増便可能率　　0％
ピーク時間数　1時間
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時間処理容量32回/時

［ピーク時］
増便可能数 0回
増便可能率 0％
ピーク時間数 2時間

【現況】2003（平成15）年11月



39

■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率（2/2）
【指標にもとづく評価】

・福岡空港のピーク時増便可能数・可能率は需要の増大と共に年々減少し、1997年時
点で「０回・０％」となった。

・有効活用方策後もピーク時増便可能数に変化はない。

・したがって、有効活用方策を施したとしても、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す
る。

図 指標１：ピーク時増便可能数・可能率
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率（1/2）
有効活用方策により、新規路線（ １日１便）の路線増加可能数・可能率は、「５

路線・２％」増加する。

日帰り可能な路線（ １日２便）の路線増加可能数・可能率は、「１路線・３％」増

加する。

有効活用方策前 有効活用方策後 変化

路線増加可能数

〃 可能率

路線増加可能数

〃 可能率

３％ ５％ ＋２％

５路線 １０路線 ＋５路線

２路線 ３路線 ＋１路線１日２便

日帰り路線 ４％ ７％ ＋３％

１日１便

新規路線

（有効活用方策前） （有効活用方策後）
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　　　　　［全日］
路線増加可能数　5路線
路線増加可能率　3％

　　　　［9～11時］
路線増加可能数　2路線
路線増加可能率　4％

　　　　［17～19時］
路線増加可能数　  8路線
路線増加可能率　18％

日発着回数　388回/日 日処理容量　 398回/日
時間処理容量 32回/時
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　　　　　［全日］
路線増加可能数　10路線
路線増加可能率　 5％

　　　　［9～11時］
路線増加可能数　3路線
路線増加可能率　7％

　　　　［17～19時］
路線増加可能数　10路線
路線増加可能率　20％

日発着回数　388回/日 日処理容量　 409回/日
時間処理容量 33回/時

【現況】2003（平成15）年11月
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率（2/2）
【指標にもとづく評価】

・福岡空港の路線増加可能数・可能率は需要の増大と共に年々減少している。

・特に、日帰り可能な路線の増加可能数は、2001年には一度「０路線」となって
いる。

・これが有効活用方策を施すことにより現在の「２路線」から「３路線」へと１
路線増える。

図 指標２：路線増加可能数・可能率
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■ 指標３：離着陸の混雑時間（1/2）
有効活用方策により、混雑時間は、「１時間」減少する。

運用時間１５時間に占める割合は、「６％」減少する。

有効活用方策前 有効活用方策後 変化

（運用時間15時間に占める割合） ７３％ ６７％ －６％

混雑時間 １１時間 １０時間 －１時間

（有効活用方策前） （有効活用方策後）
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８割以内 ８割超過 最大容量 最大容量の８割

時間処理容量32回/時時間処理容量の８割（25回/時）

混雑時間　　11時間
運用時間の　73％

運用時間15時間
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時間処理容量33回/時時間処理容量の８割（26回/時）

混雑時間　　10時間
運用時間の　67％

運用時間15時間

【現況】2003（平成15）年11月
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■ 指標３：離着陸の混雑時間（2/2)
【指標にもとづく評価】

・福岡空港の離着陸の混雑時間は1995年頃から発生しており、2003年には朝から夕
方までのほぼ全ての時間帯で混雑時間が連続するケースが生じている（運用時間
１５時間中「１１時間」が混雑時間）。

・有効活用方策後も混雑時間が連続する状況はほとんど解消されない。（運用時間
１５時間中「１０時間」が混雑時間）。

・したがって、有効活用方策を施したとしても、混雑による遅延が発生しやすく、
またその影響が伝播しやすい状況が継続する。
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図 指標３：離着陸の混雑時間
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の実施
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５-４ 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

滑走路処理容量 評 価

年間滑走路処理容量 ・2003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る。 しかし、過去のピークであった２００１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る。

・（有効活用方策を施した場合）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年の実績からみると約１．３万回、過去最高であった２００１年の実績１４．３万回に対しては、約０．６万
回の余力 となる。

空港能力

航空ｻｰﾋﾞｽ指標 過去(1993年）
現在(2003年）
有効活用方策前

(32回/時）

現在（2003年）
有効活用方策後

(33回/時）
評 価

ピーク時増便可能
数・可能率

6回･19%

(ﾋﾟｰｸ時間数

：0時間)

0回･0%

(ﾋﾟｰｸ時間数

：2時間)

0回・0%

(ﾋﾟｰｸ時間数

：1時間)

・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
なっている。

・（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ない。

・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
状況が継続する。

路線増加可能数・可
能率

(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%

･日帰り可能な路線の増加可能数は現在
2路線。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
ある。

・（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現在の
１路線増え３路線となる。

離着陸の混雑時間 1時間

（運用時間の

7％）

11時間

（運用時間の

73％）

10時間

(運用時間の
67％)

･現在運用時間15時間中11時間が混雑
時間。

･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る。

・ （有効活用方策を施した場合）混雑時間

が連続する状況は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
況が継続する。

予約の取りづらさ －
(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
比較ﾃﾞｰﾀは作成していない

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%を超える

（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
ら除く）
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＜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＞

現空港の敷地内において有効活用方策として東側平行誘導路二重化等の整備を部
分的に実施した場合、年間滑走路処理容量が約３％向上し１４．９万回になると見込ま
れる。

この前提のもとでは、２００３（平成１５）年の発着回数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、０．６万回の余力
となる。

２００３年現在の需要に対しては、朝・夕のピーク時間帯に日帰りできる路線就航が可
能な発着回数は１路線増え３路線となるものの、福岡空港の発着回数がピークとなる１
１時台の増便には至らず、また、離着陸の混雑時間も１１時間から１０時間と１時間の
減にとどまる。

以上のことから現空港敷地内での有効活用方策を実施した場合、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となる。



（平成１６年度 国調査 九州地方整備局－１ ）平成１７年度 第一回福岡空港調査連絡調整会議

参考資料

航空利用者の視点に立った航空サービスの評価基準の検討

空港能力の見極め

（航空サービスに係る指標及び評価方法の検討）

（航空サービスの評価基準による現空港の空港能力の評価と見極め）

国土交通省九州地方整備局
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参考参考１１：：国内他空港の年間滑走路処理容量国内他空港の年間滑走路処理容量 （事例）（事例）

国内他空港の年間滑走路処理容量

羽田、成田、伊丹空港の年間滑走路処理容量は、日処理容量を365倍することで算出
されている。

なお、関西空港の年間滑走路処理容量は、“年間を通じた需要の波動を考慮”し、3500
回分（9.6日分の日処理容量に相当）が除外されている。

• 羽田：日処理容量（754回注１）×365日＝年間滑走路処理容量（27.5万回）
（滑走路３本 3,000m×２ 2,500m×１）

• 関西：日処理容量（448回）×365日＝年間滑走路処理容量（16万回）注２

（滑走路１本 3,500m×１）
• 成田：日処理容量（370回）×365日＝年間滑走路処理容量（13.5万回）
（滑走路１本 4,000m×１）

日処理容量（546回）×365日=年間滑走路処理容量（20万回）
（滑走路２本 4,000m×１ 2,180m×1 ただし暫定滑走路は年間6.5万回とする）

• 伊丹：日処理容量（370回）×365日＝年間滑走路処理容量（13.5万回）
（滑走路２本 3,000m×２ 1,828m×１）

注１）羽田空港の754回は公用機等の枠、特定時間枠を除く定期便の発着回数。
注２）関西空港の年間滑走路処理容量は、年間を通じた需要の波動を考慮し、端数分の3500回/年を除外してい
る。
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参考参考２２：航空サービス指標現況値の算出方法：航空サービス指標現況値の算出方法

■ 指標１：ピーク時増便可能数・可能率

前提条件

ピーク時発着回数は、時刻表に掲載されている国内線・国際線の定期便発着回数に、
不定期便２回/時を加算。

国際線は、2003年11月時点で発着回数が最も多い日曜日を対象。

時間処理容量は、32回/時。

算出方法（算出例）

ピーク時増便可能数
＝ 時間処理容量(回/時)－ピーク時発着回数(回/時)
＝ 32回/時 － 32回/時 ＝ ０回/時

ピーク時増便可能率
＝ １－（ピーク時発着回数(回/時)／時間処理容量(回/時)）
＝ １－(32回/時 － 32回/時） ＝ ０％
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■ 指標２：路線増加可能数・可能率

前提条件

日発着回数は、時刻表に掲載されている国内線・国際線の定期便発着回数に、不定期
便30回/日（＝２回/時×15時間/日）を加算。

国際線は、2003年11月時点で発着回数が最も多い日曜日を対象。

日処理容量は、398回/日。

時間帯処理容量は、96回/3h（9時～11時・17時～19時共通）。

算出方法（算出例）

路線増加可能数[１日１便] 
＝（日処理容量(回/日)－日発着回数(回/日)）／２
＝（398回/日 － 388回/日）／２ ＝ 10回/日／２ ＝ ５路線

路線増加可能率[１日１便] 
＝ １－（日発着回数(回/日)／日処理容量(回/日)）
＝ １－（388回/日 ／ 398回/日）＝ １ － 0.974 ＝ 2.6％

路線増加可能数[１日２便]※1

＝ MIN（路線増加可能数[9-11時]※2,路線増加可能数[17-19時] ※2）
＝ MIN（２路線 , ８路線） ＝ ２路線

路線増加可能率[１日２便]※1

＝ MIN（路線増加可能率[9-11時] ※3,路線増加可能率[17-19時] ※3）
＝ MIN（ ４％ , 18％） ＝ ４％

※1）朝夕のピーク時間帯(9-11時／17-19時)の路線増加可能数・可能率のうち小さい方
※2）路線増加可能数[3h] ＝時間帯処理容量(回/3h)－時間帯発着回数(回/3h)
※3）路線増加可能率[3h]＝１－（時間帯処理容量(回/3h)－時間帯発着回数(回/3h)）
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■ 指標３：離着陸の混雑時間

前提条件

時台別発着回数は、時刻表に掲載されている国内線・国際線の定期便発着回数に、不
定期便２回/時を加算。

国際線は、2003年11月時点で発着回数が最も多い日曜日を対象。

時間処理容量は、32回/時、その約８割を25回/時と仮定。

算出方法（算出例）

時台別発着回数が時間処理容量の８割(＝25回/時)を上回る時間数をカウント。

８,10～17,19時台の計11時間
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■ 指標４：予約の取りづらさ

前提条件

航空会社ＨＰから便別に前日・１週間前に予約が取れるか否かを調査(24日間)。
合わせて同便の搭乗実績データを航空会社より入手し、「路線別時台別平均搭
乗率」と「前日又は１週間前に希望便の予約が取れない確率」の関係を整理。

実態調査日：計24日間

平成15年11月 8-14日 （連続７日間）・・・全路線

平成16年 1月26～2月1日（連続７日間）・・・全路線

平成16年 3月17,19日 （２日間）・・・・・羽田路線のみ

平成16年 8月26日 （１日間）・・・・・全路線

平成16年11月 7-13日 （連続７日間）・・・全路線

上記を路線特性を踏まえ路線グループ別に整理(「搭乗率－予約確率対応表」)。

路線グループ 特徴

羽田 便数が多い。

伊丹・関西・名古屋 便数が多く新幹線と競合。

那覇 便数が多く他機関との競合なし。観光中心。

コミューター（天草・鹿児島等） 座席数の少ない機材のため、突発的に予約の取れない状況が生じやすい。

その他（上記以外） 便数が少ない。
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■ 指標４：予約の取りづらさ

羽田路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%
≧90%
≧85%
≧80%
≧75%
≧70%
≧65%
≧60%
＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

伊丹・関西・名古屋路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%
≧90%
≧85%
≧80%
≧75%
≧70%
≧65%
≧60%
＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

那覇路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%

≧90%

≧85%

≧80%

≧75%

≧70%

≧65%

≧60%

＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

コミューター路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%

≧90%

≧85%

≧80%

≧75%

≧70%

≧65%

≧60%

＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

その他路線

0% 20% 40% 60% 80% 100%

≧95%

≧90%

≧85%

≧80%

≧75%

≧70%

≧65%

≧60%

＜60%

7日以上前満席 2-6日前満席 前日満席 前日空席

図１ 「搭乗率－予約確率対応表」
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航空サービス指標の将来値は、将来の航空需要予測値からもとめる便数・
旅客数・搭乗率等をもとに算出

【将来の航空需要予測値と
将来の航空ｻｰﾋﾞｽ指標値との関係】【将来の航空ｻｰﾋﾞｽ指標値に係わる便数・旅客数・搭乗率等の算出ﾌﾛｰ】

参考参考３３：航空需要予測を用いた航空サービス指標将来値の算出方法（案）：航空需要予測を用いた航空サービス指標将来値の算出方法（案）

予約の取りづらさ

需要予測モデル

年間旅客数

月別時間帯別
潜在旅客数

機材投入基準

①時間帯別便数
（ ）仮想ダイヤ

②月別時間帯別
顕在旅客数

③月別時間帯別
搭乗率

日便数
潜在需要分布
【 ｱﾝｹｰﾄ】利用者

月別旅客数

月別変動
【 】TCSI分析

空港処理容量

旅客の代替行動
【 ｱﾝｹｰﾄ】利用者

路線増加可能率
ピーク時増便可能率
離着陸の混雑時間

ｾｷｭﾘﾃｨｰｹﾞｰﾄ検査(           )
での待ち時間

予約の取りづらさ

①時間帯別便数

②月別時間帯別

顕在旅客数

③月別時間帯別

搭乗率

本調査の中で検討

別調査の結果を活用

※月別旅客数
への案分

※旅客の希望
出発・到着時
間帯の算出

※変更・取りや
め等旅客数
の算出

１※ 日当たり便
数の算出 ※年間旅客数と機材サイズ

別便数の対応表

搭乗率と予約の取りづら
さの関係を定量化

旅客数と待ち時間の
関係を定量化

便数と空港処理容量の
関係を比較

将来の航空
サービス指標値

将来の航空
需要予測値
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参考参考４４：：朝、夕のピーク時間帯の検討朝、夕のピーク時間帯の検討

検討の結果、以下の理由により1日当たり滑走路処理容量算出の際のピーク時
間を朝夕各３時間とする。

朝のピークは潜在旅客・顕在旅客ともに概ね10時台の１時間であり（図２・図３）、
許容時間±１時間（図４）を考慮すると概ね３時間の幅を持つ

夕のピークは潜在旅客・顕在旅客・発着便数ともに17時～19時台±前後１時間程度
で概ね３時間の幅を持つ（図２・図３・図５）。なお、朝に比べピークが緩やかな
こともあり、許容時間が既に反映された上での時間と判断できる。
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図２ 福岡空港の時間帯別旅客数 (1/2)
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図２ 福岡空港の時間帯別旅客数(2/2)
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図３ 福岡空港出発又は到着希望時間帯分布（潜在旅客）

（福岡空港出発） （福岡空港到着）
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資料）地域調査のH15福岡空港利用者アンケートより
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図４ 希望便の予約が取れず時間変更をする場合の許容時間

（旅行目的別） （方面別）
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図５ 福岡空港の時間帯別発着回数の推移
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