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1）日本の航空ネットワークからみた福岡空港の現状と課題

資料）航空輸送統計年報

資料）空港管理状況調書

福岡空港の形成過程
航空ネットワーク展開の進展と福岡空港の拠点性の高まり

現在の航空ネットワークを形成する公共用飛行場を対象とした概ねの類型分け

大都市圏拠点空港

我が国の国内航空ネットワークは、羽田空港、伊丹空港を中心とした二眼レフ構造から、羽田空港を中心としつつも、主要地域拠点空港

（新千歳、福岡、那覇）などが新たにネットワークの核に加わり、多極構造へ拡大しました。また、国際航空ネットワークについては、特に東

アジア路線に対して、福岡空港の拠点性が高まってきました。

　主要地域拠点空港である福岡空港の日本の航空ネットワークからみた社会経済的な効果や役割等について整理・分析しました。

１．福岡空港の形成過程

　以下のフローにより検討を行いました。

①航空ネットワーク展開の進展

②地域発展への貢献

２．福岡空港が果たしている役割と効果

①国内航空ネットワーク展開とそれに伴う効果

②国際航空ネットワーク展開とそれに伴う効果

3．福岡空港が将来にわたって果たすべき役割とその課題

①航空や地域をとりまく新たな状況

②日本の航空ネットワークからみた福岡空港のまとめ

■国内航空ネットワーク ■国際航空ネットワーク（昭和62年10月）

■国際航空ネットワーク（平成16年10月）
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羽田、成田、関西、伊丹、中部

一般空港

福岡、新千歳、那覇、仙台、広島など

全国的な国内ネットワークの中心となる空港

国際交流拠点としての空港

地域拠点空港

　地域ブロックの中心空港
　大都市圏拠点空港に次ぐ重要な役割を果たしている空港

その他地方空港、離島空港、コミューター空港など
※印は主要地域拠点空港と呼ぶ場合がある。

※ ※ ※

昭和40年10月時点のネットワーク
（旅客数は昭和40年度実績）

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）

■国際航空ネットワーク（昭和62年10月）
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赤字：路線増

（10月ダイヤ）

（10月ダイヤ）
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宮崎県

大分県

熊本県

長崎県

佐賀県

福岡県
■九州内県別の人口
【総人口1,345万人】
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■九州内県別の県内総生産の割合
【総合計44.6兆円】
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資料）「国勢調査」
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片道料金 移動時間 運行本数
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注）平成15年6月現在。（　）は割引キップ（4枚綴）利用の場合［　］は上り線
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福岡市における商業施設の変遷
ベイサイドプレイス博多埠頭
ホークスタウン（福岡ドーム）
キャナルシティ博多
博多リバレイン（ショッピング・ホテ
ル・劇場等）
（劇場「博多座」・福岡アジア美術館）
ホークスタウン（商業施設）
マリノアシティ福岡

H3
H5
H8
H11

H12
H12

国内計

東京路線

九州地域と航空の係わり

ポイント①：九州地域は国土の西端に位置しており航空依存度が高い地域です。

ポイント②：九州地域と三大都市圏との移動距離は航空利用割合が高い距離帯に属しています。

■距離帯別交通機関分担率（平成１２年秋期１日（平日））

■九州地域－他地域間の旅客流動実績の割合■全国への航空と鉄道を利用した流動の割合

資料）全国幹線旅客流動調査

資料）平成14年度　旅客地域流動調査

資料：平成14年度　旅客地域流動調査

福岡都市圏とともに発展した福岡空港

ポイント①：福岡都市圏は九州における経済社会活動の中心として栄えています。

資料）日本道路公団九州支社ホームページ 資料）JR九州ホームページ

資料）航空輸送統計年表、2004（H16）年度は空港管理状況調書速報値

福岡県は、人口、県

内総生産で九州全

体の４割を占める。

ポイント②：九州各地からの福岡都市圏へのアクセス利便性が向上し、拠点性が高まっています。

■高速バスとJR九州によるサービスの向上

■福岡空港　国内路線の変化 ■福岡空港　国内航空旅客実績の推移

■JR九州管内の1日の新幹線・特急の本数増加

ポイント③：航空に対する基礎需要の高さと九州各地からの良好なアクセス利便性を背景に、福岡空港に全方位的な国内航空ネットワー

クが形成され、国内線旅客数は増加してきました。

国内路線（合計15路線：離島路線除く）
北 海 道：千歳
東　　北：仙台
関　　東：東京
北　　陸：新潟・小松
中　　部：名古屋
近　　畿：大阪
中国・四国：米子・出雲・高松・松山・高知
九州・沖縄：宮崎・鹿児島・那覇

国内路線（合計22路線：離島路線除く）
北 海 道：新千歳
東　　北：青森・仙台・花巻・福島
関　　東：東京・成田
北　　陸：新潟・富山・小松
中　　部：名古屋・松本
近　　畿：大阪・関西
中国・四国：米子・出雲・徳島・松山・高知
九州・沖縄：宮崎・鹿児島・那覇

昭
和
60
年

平
成
16
年

■福岡空港から主要空港までの路線距離
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福岡国際化の取り組み
第2ステージ 第3ステージ 第4ステージ

アジア太平洋博覧会開催
アジア太平洋子供会議開催

韓国経済危機

米国同時多発テロ

SARS流行
イラク戦争勃発

アジアマンス第1回開催

福岡空港と東アジアとのつながり

■福岡空港　国際路線の旅客数・貨物量推移

■国際旅客数前年比

資料）平成14年度　旅客地域流動調査

資料）空港管理状況調書
2004（H16）年は速報値

福岡空港が果たしている役割と効果

昭和60年の国際路線（合計7路線）
ソウル・釜山・上海・台北・香港
（ルクセンブルク）（ドバイ）

（　）は貨物便　10月ダイヤ

平成16年の国際路線（合計21路線）
ソウル・釜山・北京・済州・大連・成都・桂林・青島・上海・瀋陽・
武漢・西安・台北・香港・バンコク・ホーチミンシティ・マニラ・
シンガポール・ケアンズ・グァム・ホノルル

10月ダイヤ

■福岡市　主な国際化事業等

　国際線旅客数の対前年度比が全国平均を大き
く上回った昭和63年や平成元年には、多くの国
と地域が参加したアジア太平洋博覧会やアジア
マンスが開催されました。

H元

H元

H2～

H7
H12
H13

アジア太平洋博覧会
（37カ国・地域参加、入場者823万人）
アジア太平洋子供会議・イン福岡
（約40カ国・地域等から400人招へい）
アジアマンス
（アジア太平洋フェスティバル、
アジア・フレンド・コンサート、福岡アジア文化賞、
アジア・フォーカス、福岡映画祭）
ユニバーシアード福岡大会
九州沖縄サミット福岡蔵相会合
世界水泳選手権福岡2001

福岡市国際化推進計画（2003年6月策定）
福岡国際化の取り組み　第３ステージ（S62～H12）
昭和62年に福岡市基本構想の中で、「活力あるアジアの
拠点都市」を目標として掲げ、アジア太平洋博覧会をは
じめ、アジアを視野に置いた国際化施策に取り組み、サミッ
トを開催するに相応しい都市として認知されるなど一定
の成果が認められました。

資料）平成17年3月　時刻表

■羽田路線に対する生活圏別選択空港割合

■北部九州三空港における三大都市圏の時間帯別便数

ポイント①：北部九州地域の生活圏別に羽田路線の空港選択状況をみると、福岡県、佐賀県、長崎県対馬ではほとんどの利用者が福岡空港

を選択しています。

ポイント②：福岡空港は、首都圏をはじめとする三大都市圏に対して、朝夕のピークのほか、その他の時間帯においても安定した航空サー

ビスを提供しています。

資料）平成13年度　航空旅客動態調査

北部九州地域と三大都市圏との流動を支える役割
ポイント①：福岡のアジアとの歴史的なつながりやアジアを主とした国際化施策もあり、福岡空港の東アジア路線は大幅に拡充され、国際

線旅客数も順調に増加してきました。

近年は、米国同時多発テロやアジアに蔓延したSARSの影響を受け需要を下げていましたが、平成16年4月以降は回復傾向

にあります。

大坂（伊丹・関西）路線の時間帯別便数（到着）

0

1

2

3

4

5

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）

大坂（伊丹・関西）路線の時間帯別便数（出発）

0

1

2

3

4

5

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）
中部路線の時間帯別便数（出発）

0

1

2

3

4

5

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）

中部路線の時間帯別便数（到着）

0

1

2

3

4

5

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）
羽田路線の時間帯別便数（到着）

0

1

2

3

4

5

6

7

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）

羽田路線の時間帯別便数（出発）

0

1

2

3

4

5

6

7

6時 8時 10時 12時 14時 16時 18時 20時 22時

（便/時間）
福岡
北九州
佐賀



III 福岡空港の現状と課題 III福岡空港の現状と課題

092 093III-3-1 III-3-1

3.　日本の航空ネットワークからみた福岡空港3.　日本の航空ネットワークからみた福岡空港

福岡空港
北九州空港
大分空港
宮崎空港
鹿児島空港
熊本空港

佐賀空港
長崎空港

合計
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■福岡空港利用者の出発地・目的地分布 ■福岡空港のアクセス120分圏

ポイント③：福岡空港は全国主要都市との国内航空ネットワークや良好なアクセス利便性により、福岡都市圏をはじめ九州各地から全国への

移動時間の短縮に寄与しています。このため、福岡空港利用者の出発地、目的地は、山口県、広島県まで広範に及んでいます。

ポイント④：福岡空港から120分で到達可能な範囲は羽田空港や新千歳空港等と同程度であるほか、同範囲内の人口集積や経済規模は、

羽田、伊丹、中部空港に次いでおり、他の地域拠点空港を上回っています。

福岡都心から福岡空港を利用するこ

とにより、鉄道を利用するよりも30分

以上所要時間が短くなる県は31県で、

1時間以上短くなる県は27県です。

三大都市圏を除く地域と九州を結ぶ航空路線のほとんどが福岡空港に集中してい

ます。しかし、福岡空港の高いアクセス利便性により、福岡空港が持つローカル線

航空ネットワークによる時間短縮効果は広く九州各地に及んでいます。

〈事例検討結果〉

ここでは、例として富山ー福岡路線が及ぼす効果について検討しました。その結果、

九州各地から福岡空港を利用することで、富山との時間距離を大幅に短縮してい

ることがわかりました。

JR博多駅から各県庁所在地の代表的

なJR駅までの所要時間を鉄道のみの

場合と航空機も利用した場合で比較

しました。（平成16年10月ダイヤ） ※各地の出発地は各県庁所在地の代表的な JR駅とする。
※大阪、岡山、広島は富山との航空路線がないため鉄道のみを利用することとする。
※佐賀、熊本、長崎は富山との航空路線がないため、福岡空港を利用することとする。

資料）NAVINET.Ver2資料）平成13年度　航空旅客動態調査

福
岡
空
港
の
現
状
と
課
題

福
岡
空
港
の
現
状
と
課
題

九州・山口地域と全国主要都市との流動を支える役割

資料）航空輸送統計年報（平成15年度）

ポイント②：福岡空港から全国各地への輸送頻度・輸送実績は九州内の他空港に比べ群を抜いています。

■九州の主要空港の便数の比較

■九州の主要空港の地域別航空旅客輸送実績の割合

ポイント①：福岡空港の国内定期路線は26路線あり、都道府県ベースでは23県と直接結ばれています。また、航空路線で結ばれていない

県のうち、空港のない県や、航空路線の開設の必要性が低い隣接県・中国地方を除くと、今後、航空路線の開設が考えられる

県は、秋田、山形、和歌山、香川の4県のみです。
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福岡ー対馬路線の旅客数の推移

新千歳空港(3000m×2)
・東 ア ジ ア：5路線
・ハワイ・グアム：1路線
・オ セ ア ニ ア：1路線
・そ の 他：1路線

合計：8路線

仙台空港(3000m・1200m)
・東 ア ジ ア：6路線
・ハワイ・グアム：1路線

合計：7路線

成田国際空港(4000m・2180m)
・東 ア ジ ア：18路線
・東 南 ア ジ ア：12路線
・ハワイ・グアム：4路線
・北　　　　米：19路線
・ヨ ー ロ ッ パ：15路線
・オ セ ア ニ ア：11路線
・そ 　 の 　 他：16路線

合計：95路線

中部国際空港(3500m)
・東 ア ジ ア：11路線
・東 南 ア ジ ア：5路線
・ハワイ・グアム：4路線
・北            米：1路線
・ヨ ー ロ ッ パ：2路線
・オ セ ア ニ ア：3路線

合計：26路線

福岡空港(2800m)
・東 ア ジ ア：14路線
・東 南 ア ジ ア：6路線
・ハワイ・グアム：2路線
・オ セ ア ニ ア：1路線

那覇空港(3000m)
・東 ア ジ ア：3路線
・東南アジア：1路線

合計：4路線

広島空港(3000m)
・東アジア：5路線

合計：5路線

新潟空港(2500m・1314m)
・東 ア ジ ア：4路線
・ハワイ・グアム：1路線
・そ の 他：2路線

合計：7路線

関西国際空港(3500m)
・東 ア ジ ア：20路線
・東 南 ア ジ ア：10路線
・極 東 ロ シ ア：1路線
・ハワイ・グアム：3路線
・北　　　　米：6路線
・ヨ ー ロ ッ パ：7路線
・オ セ ア ニ ア：8路線
・そ 　 の 　 他：7路線

合計：62路線

合計：23路線
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福岡ー福江路線の貨物量の推移
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福岡ー対馬路線の貨物量の推移
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福岡ー福江路線の旅客数の推移

資料：平成９、11、13年度航空旅客動態調査

資料）航空輸送統計年報

資料）平成17年3月時刻表

資料）平成17年3月時刻表

資料：平成９、11、13年度航空旅客動態調査

九州・山口地域と東アジアを中心とした海外との流動を支える役割

■福岡の国際線路線数

■福岡－福江、対馬路線の旅客数と貨物量

■主要空港における運航頻度の比較（便／週）

■福岡－福江、対馬路線の利用目的

■福岡－福江、対馬路線の出発地・目的地の割合

ポイント①：福岡空港の国際定期路線は23路線で、成田空港、関西空港、中部空港に次ぐ規模ですが、欧州、北米方面等の路線はありません。

東アジア路線（14路線）は、中部空港の路線数（11路線）を上回っています。

福岡空港のアジア路線の運航頻度は、成田空港、関西空港、中部空港に次ぐ規模であり中部空港と同程度の路線もありますが、

成田空港、関西空港と比べると1／10～1／2程度です。

離島と本土との流動を支える役割

ポイント①：福岡空港の福江路線、対馬路線は、就航便数の増加、機材の大型化、ジェット化が図られ、利便性が向上しました。生活路線とし

て離島振興、島民生活の安定に寄与しています。

離島路線の利用者の利用目

的は「仕事」に次いで「私用」

の割合が高く、生活路線とし

てのニーズがあると言えます。

離島路線の利用者の出発地、

目的地は福岡県の占める割

合が高くなっています。また、

2番目に乗り継ぎが高くなっ

ており、福岡空港は離島と他

地域との流動も支えています。
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資料）定期路線については平成17年3月時刻表より作成
その他については九州地方整備局調べ

資料）空港管理状況調書（平成15年度）

■国際旅客・貨物取扱量の割合及びランキング（平成15年度）

ポイント②：福岡空港の国際線旅客、貨物の取扱量はともに成田空港、関西空港、名古屋空港に次ぎ全国第４位で、５位の新千歳空港を大

きく上回っています。

ポイント③：福岡空港から約２時間半で国内主要都市へ移動可能です。

国際線についても、国内線並みの所要時間で東アジアの主要都市へ移動が可能です。

日本の西端に位置する福岡空港からは、約２

時間半で国内主要都市へ移動可能であり、東

アジア方面の国際線においても同程度で北京、

台北まで移動可能です。東京からでは約２時

間半では韓国までにとどまっています。

その他
名古屋
関西
成田
その他自地域内
拠点空港

中国全体のうち

福岡空港23.7％

福岡
熊本
山口
大分
長崎
佐賀
広島
宮崎
鹿児島
外国
その他

福岡
49.2％

熊本
10.6％

山口
8.0％

大分
6.0％

長崎
5.9％

佐賀
4.8％

広島
3.9％

宮崎
3.9％

鹿児島3.2％ 外国1.7％
その他
2.9％

旅客数：829,392人

旅客数
829,392人

空港名
旅　客 貨　物

千人 トン割合 割合

1,659

1

2

36

21

41

50

57

1,868

88.8％

0.1％

0.1％

1.9％

1.1％

2.7％

3.0％

100％

51,853

0.0

0.0

2.0

0.0

89

4

1,458

53,406

97.1％

0.0％

0.0％

0.0％

0.0％

0.2％

0.0％

2.7％

100％

福 岡

北九州

佐 賀

大 分

熊 本

長 崎

宮 崎

鹿児島

九州計

2.2％

資料）空港管理状況調書（平成15年度）

■東アジア出国旅客の利用空港内訳（平成13年度）

■九州内の空港で取り扱う国際旅客・貨物の割合 ■福岡空港出国者の居住地構成（日本人）

ポイント④：九州の東アジア出国者の福岡空港利用率は84％と高く、関東地域における成田空港（85%）、近畿地域における関西空港（97%）、

中部地域における名古屋空港（80%）と同等となっています。また、福岡空港国際線利用者の出発地、目的地は九州各県のほ

か、山口県、広島県まで広がっています。

資料）「平成13年度国際航空旅客動態調査」より作成

資料）「平成13年度国際航空旅客動態調査」より作成
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福岡空港の内際トランジット利用者は年間約8万3千人（推計値）です。（国内線利用者の約0.5％）

福岡空港で乗り継ぐことにより、新たにその日のうちに到達可
能となる都市（平成16年10月ダイヤ）

ポイント⑤：居住地別の国際線利用者の出国空港構成をみると、福岡県をはじめ、山口県、佐賀県、長崎県、熊本県、大分県、宮崎県の利用

者の半数以上が福岡空港を利用しており、広島県と鹿児島県からも、福岡空港は年間約2～3万人の人々から利用されていま

す。

成田空港、関西空港の利用も1割から4割程度あります。

ポイント⑥：福岡空港は、国土の西端に位置し、国内主要都市との国内航空ネットワークと東アジアを中心とする国際航空ネットワークを

備え内際トランジットの優位性を持つことから、ターミナルの分離やダイヤ設定、運航頻度等に伴う課題が改善され、国際線

の一層の充実が図られればその優位性を活かせるものと考えられます。

■居住地別の国際線利用者の出国空港構成
福岡（569千人／年） 佐賀（65千人／年） 長崎（96千人／年） 大分（86千人／年）

熊本（141千人／年） 宮崎（64千人／年） 山口（110千人／年） 鹿児島（96千人／年） 広島（258千人／年）

福岡
72％

福岡
62％

福岡
50％

福岡
60％

福岡
27％

福岡
12％

東アジア
23％

EU
25％

NAFTA
35％

その他
17％

福岡
62％

福岡
51％

福岡
58％

名古屋1％

成田8％

関西
23％

関西
10％成田

13％

成田
19％

成田
18％

成田
18％

成田9％

成田9％

成田
20％ 成田

21％

関西
14％

関西
15％ 関西

28％

関西
15％

関西
38％

関西7％

関西
18％

宮崎
19％

長崎
17％

名古屋4％

名古屋8％

鹿児島6％

鹿児島
31％

広島3％

広島
38％

その他1％

その他1％ その他3％

名古屋2％
大分
9％

資料）国際旅客動態調査（平成13年度）

福岡
成田
関西
名古屋
大分

長崎
広島
宮崎
鹿児島
その他

参考：主要空港の内際トランジット利用者 ※推計方法　内際トランジット利用者＝
　　　　　　トランジット利用者割合（H13国内航空旅客動態調査：1日調査）×
　　　　　　年間国内線利用者数

●成　田　空　港：約48万6千人（推計値）（国内線利用者の約72.4％）

●関 西 国 際 空 港：約95万6千人（推計値）（国内線利用者の約12.3％）

●名 古 屋 空 港：約1万9千人（推計値）（国内線利用者の約0.3％）

例）

新千歳空港

仙台空港

新潟空港

小松空港

松山・鹿児島空港

那覇空港

桂林・武漢

成都・桂林・青島・武漢・西安・香港

北京・大連・成都・桂林・青島・武漢

北京・大連・成都・桂林・青島・上海・武漢・西安・香港

北京・済州・大連・成都・桂林・青島・瀋陽・武漢・西安・香港・台北

北京・済州・大連・成都・桂林・青島・瀋陽・武漢・西安・香港

到着地ルート例

富
山
空
港
発

出国空港から到着空港
までの所要時間

出国手続等
所要時間

ソウル
上海
香港
台北
成都
ソウル
上海
香港
台北
成都
ソウル
上海
香港
台北
成都
ソウル
上海
香港
台北
成都
ソウル
上海
香港
台北
成都

ー

1：30

1：30

1：30

1：30

ー

1：30

3：03

4：27

4：52

直行

福岡空港経由

成田空港経由
（羽田空港経由鉄道含む）

名古屋空港経由
（富山駅発名古屋駅経由）

関西空港経由
（富山駅発京都駅経由）

2：10

1：25
1：40
3：20
2：15
5：15
2：30
3：00
4：30
3：30
6：50
1：55
2：20
4：05
2：55

1：50
2：20
3：50
2：40

総合時間

2：10

4：25
4：40
6：20
5：15
8：15
7：03
7：33
9：03
8：03

11：23
7：52
8：17

10：02
8：52

8：12
8：42

10：12
9：02

■主要空港乗り継ぎ所用時間

■福岡空港が持つトランジットのポテンシャル

■各経済圏GDPの割合（2000）

■各国の人口と国内総生産（GDP）

■GDPの変化 ■世界の地域人口予測

ダイヤに関係なく、一定の乗り継ぎ時間（需要予測モデル）で計算

※ANAグループ同士の
　乗り継ぎ

資料）ANAホームページ

国内線→国際線

国際線→国内線

成田

80分

90分

関西

55分

60分

中部

60分

60分

福岡

70分

80分

出国空港
到着時間

福岡空港が将来にわたって果たすべき役割とその課題

ポイント①：日本の国内航空需要は今後も増加が予想されています。国際航空需要は、近年国際情勢の影響を受けて一時的な落ち込みが

みられましたが、特に東アジアの経済発展や観光・国際交流の増大を背景に今後も増加が見込まれていますので、長期的な観

点でこのことに対応していく必要があります。（40ページ参照）

ポイント②：東アジアのGDPは1990年から10年間で1.73倍と高い伸びになっています。また、アジアの2050年の人口は2000年の1.4

倍の約52億人に増加すると予測されており、今後の東アジアの経済発展が予想されます。

航空をとりまく新たな状況

83％

注）東アジアは、日本、中国、NIEs（韓国、台湾、香港、
シンガポール）ASEAN4（インドネシア、タイ、マレー
シア、フィリピン）の合計値。NAFTAはアメリカ合
衆国、カナダ、メキシコの合計値。EUはEU15カ
国の合計値。
資料）WDI ONLINE（世界銀行）、台湾データは世界の統計 資料）WDI ONLINE（世界銀行）、台湾データは世界の統計

資料）World Population Prospects :The  2004Revision

資料）世界の統計2003年データより

注）カッコ内は、2000／1990

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

12,000
（単位：10億米ドル）

EU NAFTA 東アジア

6,873
7,894

6,588

11,050

（1.15倍）

（1.68倍）

4,230

7,310
（1.73倍）

世界全体
1990年　21,885
⇒2000年　31,587（1.48倍）

1990年
2000年

オセアニア 北米 中南米

欧州 アフリカ アジア

資料）新しい国のかたち「二層の広域圏」を支える総合的な交通体系（最終報告）より
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九州新幹線

博多～鹿児島

博多～熊本

3：49

1：13

開業前

2:10

1:13

部分開業後
（H16.3.13）

1：18

0：30

全線開通後

長崎新幹線

博多～長崎 1：57

現　行

1：02

全線開通後
（フリーゲージトレイン）

至大阪

山陽新幹線

新鳥栖（仮称）
博多

武雄温泉

嬉野温泉（仮称）

新大村（仮称）
諫早

長崎

久留米

新大牟田（仮称）
新玉名（仮称）

熊本（仮称）

新八代

新水俣
出水

新八代～鹿児島中央
127km

川内

鹿児島中央

博多～新八代
130km

営業中の新幹線

整備計画中
着工区間標準軌新線（フル規格）

整備計画路線
未着工区間

ポイント①：新幹線や高速道路など高速交通体系の整備の進展により、九州各地から福岡へのアクセス利便性はさらに向上します。

ポイント②：海上・航空の複合輸送サービスなど新たな物流ネットワークが構築されつつあります。

■環黄海地域で取り組むべき重点課題

　１．地域限定版「東アジアFTA」の創設

　２．環黄海環境モデル地域の創出（世界の環境モデル地域）

　３．ニュービジネス創出のシステム構築（国境を跨いだ産業クラスターの育成）

　４．環黄海ブランド戦略の展開（環黄海内外からの観光客の集客）

　５．技術交流・人材育成プラットフォームの形成

ポイント①：東アジアでは様々な国際化施策が進展しています。

東アジア経済交流推進機構
　（日本、中国、韓国の3カ国の主要10都市の自治体と商工会議所により構成）

我が国における国際化施策（グローバル観光戦略）

地域をとりまく新たな状況

戦略１「外国人旅行者訪日促進戦略」：ビジット・ジャパン・キャンペーン等 

戦略２「外国人旅行者受入れ戦略」：他国に遜色ない国際空港・港湾、アクセスの向上等 

戦略３「観光産業高度化戦略」：旅行業における外国人旅行者向けツアーの企画・開発等 

戦略４「推進戦略」：政府においては関係府省が一丸となって推進、国及び自治体、民間企業等が官民一体となって推進する母体

「戦略推進委員会」の設置等

■日本の航空ネットワークからみた福岡空港のまとめ

　福岡空港は、九州・山口地域における社会経済活動の中心地にあり、九州域内各地との良好なアクセス利便性を備え、国内航

空ネットワークにおいては三大都市圏、全国主要都市及び九州北部の離島との流動を、国際航空ネットワークにおいては、主と

して東アジアとの流動を支えています。

　今後、航空需要の堅調な伸びが予想される中、大都市圏拠点空港等の整備進展や利用者の利便性等を踏まえると、国内航空輸

送では航空機の小型化、多頻度運航が進むと考えられ、また、東アジアの経済発展や海外の空港整備の進展等により国際的なビ

ジネス・観光需要などが高まり、九州域内のアクセス利便性の向上と相まって国際航空需要の一層の増加も見込まれます。

福岡空港の現状と航空や地域をとりまく新たな状況

　福岡空港の国内航空ネットワークについては、国内基幹路線である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

との高速移動の確保及び北部九州の離島とのネットワークの維持が求められます。

　また、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の交流増大の可能性をにらみ、東アジア諸国に近いという地

理的な特性等を活かし、東アジアを中心とした国際航空需要への対応を図るとともに、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国際航空ネットワークの拡充も期待されます。

福岡空港が将来にわたって果たすべき役割とその課題欧州

米国
国内各地

トラックで
陸上輸送（保税）

博多港に午前に到着する航空貨物は
午後には航空便で各地に配送される。

上海発、欧米直行便
と比較すると2日～
4日長くなるが、価
格は2割程度低く設
定されされています。上海

福岡

博多港

船舶（高速RORO船）
で海上輸送

羽田

成田・関西

国際航空貨物の輸送サービス

ホノルル

■1路線あたり往復便数

ポイント①：欧米では小型ジェット機による多頻度運航が進んでいます。

ポイント②：我が国の国内線においては小型ジェット機の割合が高くなってきています。また、羽田空港の再拡張による容量拡大とともに、

利用者の利便性等を踏まえた多頻度運航がさらに進むと考えられます。

ポイント③：日本や東アジアにおいて大規模空港の整備が進展しています。（51ページ参照）

資料）空港技術ノート2003-07（国土技術政策総合研究所）、航空輸送統計年報より作成
　　欧州国際線、アジア国際線、日本国内線は年間旅客数20万人以上、
　　米国国内線は年間旅客数30万人以上の路線を対象とした

日本国内線
ヨーロッパ国際線
アメリカ国内線

60.0

50.0

40.0

30.0

20.0

10.0

0

（往復）

20～30万人 30～50万人 50～100万人
路線規模（年間旅客数）

100～200万人 200万人以上

■旅客規模と機材構成（日本国内）
～100席
100～200席
200～300席
300～500席
500席～

200万人以上

100～２００万人

50～１００万人

30～50万人

20～30万人

0 20 40 60 80 100（％）

■旅客規模と機材構成（ヨーロッパ国際線）
100万人以上

500～1００万人

30～5０万人

20～30万人

0 20 40 60 80 100（％）

～70席
70～120席
120～200席
200～

～70席
70～120席
120～200席
200～

■旅客規模と機材構成（アメリカ国内線）
200万人以上

100～200万人

50～100万人

30～50万人

0 20 40 60 80 100（％）

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
■日便数全体の推移（ジェット機）

0 200 10001200600 800400 1400 1800（便）1600

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％


