
百里飛行場に関する考察
一首都圏国際線空港容量の観点から－

野村　尚司ヵンタス航空日本支社マーケテイング本部

Accor’dingtotheresearchconductedbytheJapaneseMinistryofLand，ln打astruCtureandTransportandotherpublicorganizations，there

WillnotbeenoughavailableaircraftslotsforinternationaltrafficoutofNaritaAirportandHanedaA汀pOrtbytheYear2017，despitethe

increasedcapacityaftertheplannedairportdevelopmentbytheYear2010．

Underthe stagnantprogress ofgovernmenttalkbetweenJapanandUSinrelationtothecommercialuseofYokotaAirBaselocatedin

WeSternTokyo，theuseoftheHyakurlAirBaseoftheJapaneseSelf‾DefenseForce，SO‾CalledHyakuriAlrpOrt，isthesolefacilitywhichis

abletoabsor・bmarketdemandto／＆omthecapitalareaoりapan，aSaSeCOndarYairport．Ithaspotentialnotonlyforinternationaltra用C，

butalsoforLowCostCamer（LCC）Operations，inadditiontoplanneddomesticoperations．Itislocated65km最・OmNarlta，andableto

utilizefacilitiesofNarita，aVOidingrlSkofcostincreaseifconstruCtedbyownaJTangement．

1．はじめに

2007年5月16日にアシ■ァ・ケ〇一トウェイ戦略会議

より発表された「アシ■ァゲートウェイ構想」の中、

「最重要項目10」のトッ70に航空自由化に向

けた航空政策の転換が謳われた。そこには

「成田・羽田の発着枠については戦略的・一

体的に活用し国際ネットワークを拡充」、また

「首都圏空港（成田空港・羽田空港）の容量

拡大に向けて、可能な限りの施策を検討」

とある。

だが国土交通省等の試算によると2010年

の羽田新滑走路、また成田B滑走路北側進

展完成後、容量不足が2015－17年には再び

顕在化するとの研究結果が報告されている。

この状況下、首都圏空港の更なる容量拡大

へ向けた努力は喫緊の課題といえる。

成田・羽田の容量不足を補うため、ここ

で首都圏におけるセカげリー（補助的な役割を

持つ）空港が重要な役割を果たすこととな

ろう。セカンタ○リー空港は首都圏中心地から比

較的遠い場所に存在することに起因するアク

セスの不便性、また比較的小規模な後背地の

航空市場といった特性を有するものの、首

都圏の旅客・貨物需要を吸収する補助的役

割として期待されていると考えられる。

筆者はこの前提を踏まえ首都圏第三空港

の建設が具現化しない状況下、在日米軍横

田基地と航空自衛隊百里基地の民間共用化

に着目した。本稿ではアシ÷ァゲートウェイ構想と

の関連を中心に進めるため国際線関連に重

心をおきつつ、また現在整備中で2009年度

末までに運用開始予定の百里飛行場民間共

用化（1）（以下、百里飛行場）に関し考察す

ることとする。

2．国際線首都圏空港容量と百里飛行場の

位置付け

2・1首都圏空港の定義とは

首都圏空港の定義とは何であろうか。ア

シ○ァ・ケ→一トウェイ構想では「首都圏空港（成田空

港・羽田空港）」、また国土交通省でも「成

田・羽田」との見解（2）が出されている。つ

まり成田空港と羽田空港は「首都圏空港」

である。では現在、関東圏に位置する在日

米軍横田基地（横田飛行場）と航空自衛隊百

里基地（百里飛行場）における民間共用化が

実現した場合、それらの位置付けはどうな

るのだろうか。

2007年6月21日に発表された国土交通省

交通政策審議会航空分科会答申では、「自

衛隊基地である百里飛行場、米軍基地であ

る横田飛行場については、それぞれの地域
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の航空需要に対応し、首都圏の航空需要の

一翼を担う役割を果たすものとしてその活

用を図ることが適当である。このため、百

里飛行場については、引き続き共用化に向

けた整備を進める。」（下線は筆者による）

とある。つまり横田・茨城両飛行場は首都

圏のセカンタ予リー空港としての役割を期待され

ていると理解することができる。

しかし両飛行場とも本稿執筆時点で国際

線容量に関して国による具体的発表は無い。

2・2首都圏国際線空港容量の再逼迫シナリオ

国土交通省の研究（加藤、2006）による

と、2015年には成田・羽田空港の発着枠に

対し約140回／日が不足するとの結果が示さ

れている。

これは以下の3つの推計モデルに基づき計

算されている。（A）1996～2004年の日本発

国際便における提供座席数の年平均伸び率

を用いる方法（B）IATAが推計した2004～

2008年の旅客の平均伸び率を用いる方法

（C）ICAOの推計をへ〇一スにした2004～2015年

の旅客の平均伸び率を用いる方法。また同

研究では国際線の首都圏集中を緩和するた

め発着発着枠に余裕のある地方拠点空港に

国際線の移管するシナリオも検討され、国際航



空路線の適切な設定と需要の誘導により、

1日当たり約100便程度の発着需要を分散さ

せることができ、国際空港容量不足の緩和

に寄与できると想定している。しかし低め

のトスでも地方拠点空港を含めた主要6空港

合計で1日あたり100～250便分が不足とな

る、としている。

つまり、2010年に予定される成田・羽田

の容量増加後、5年後の2015年のうちに首

都圏における国際線容量は再び限界に達す

るとの予測結果となった。

一方、東京都の試算では羽田空港に関し

て2017年までに国際・国内を合算した空港

容量は限界に達するとの見解が発表されて

いる。「さらに近年航空1トヒヾスに対するニース～

の多様化により、航空機の小型化及び運航

の多頻度化（中略）この傾向が進み1機あた

りの旅客数が（試算の前提条件である）200

人よりも少なくなった場合、空港容量は推

定よりも早く不足することになる」、との

見方を示している。

また前述で触れた交通政策審議会答申で

も、「おおむね10年後（2017年）には再度、

空港容量は限界に達することが予想され

る」との見方が示された。

以上、3着の空港容量推計から判断する

と今後8年から10年で首都圏の空港容量は

再び限界に達すると推測される。

3．首都圏飛行場民間共用化

本邦における首都圏飛行場の民間共用化

に関してみていきたい。

3・1横田基地軍民共用化の検討（3）

国土交通省の説明（4）によると、横田基

地共用化のロードマッ7Dとして、「日米両政府＝

の課長級で構成されるスタディークOJトデを設置

しこれまでに計7回の会合を開催（2007年10

月までに検討終了予定）。両政府＝は検討結

果に基づき協議、軍民共同使用に関する適

切な決定を行う予定」とあった。しかし、

10月中旬に在日米軍再編に絡む米軍横田基

地の「軍民共用化」構想をめぐって、今月

内に予定されていた共用化の条件整備につ

いての日米合意が見送られる公算が大きい

ことが報道された（朝日新聞、2007年10月

17日）。さらに、関係者は「米側の態度は

硬い。短期間で結論が出るような感触はま

ったくない」（朝日新聞、前掲）としている。

以上の状況から本稿執筆時点では具体的7D

ランは示されておらず、横田民間共用化に関

して進展を期待するものの具体化には程遠

い状況である。

3・2百里飛行場民間共用化

百里飛行場の民間共用化へ向けての具体

的一歩は1993年の茨城県が行った調査「百

里飛行場民間共用化可能性調査」に始まっ

た。1996年には第7次空港整備5箇年計画が

閣議決定（後に7箇年計画に変更）され、

2000年に運輸省（当時）において12年度事業

つまり、現状では国際定期便就航を前提

とせず空港整備が行われていると理解する

のが妥当である。

空港運用時間は午前8時から午後9時まで

の13時間が想定されており、開港時国内定

期便が1日12往復であることを考え合わせ

ると、定期便では1時間約1便（出発と到着

では、のべ約2便）の航空機しか発着しない

こととなる。ターミナルの駐機スホ山ットが4ポシ予ション

ある計画を考え合わせると、国際チャーター便

などを含めた臨時対応便を受け入れる余力

は大きい。しかし首都圏とはいえ、東京都

心より約95キロ離れた場所に位置しアクセス上の

不便感は否めない（7）。

図－1百里飛行場の事業概要（抜粋）2007年10月現在

開港時期 平成 2 1年 度 （2009年 度） 開港 予定

滑 走路
計　 2本

（長 さ2 ，700 m X 幅 4 5m 、 クロースやトハD テレル方 式）

馬主機 スホヤット
計　 4スポ ット

（中型機 （B 767クラス）：1スポ ット、小型 機 （B 737クラス）：3 スポッり

就航 想 定路線
国 内線 ：札幌 、大阪 、福 岡 、那覇 の 4路線 （1 日 12往 復 を想定 ）

国 際線 ：チャート便 な どの 不定期 便 に も対応

C IQ 国 際チャーター便就航 時 には 出張対 応 の予定

運 用時 間 午 前 8時 か ら午後 9時　 （環境アセスル ト時の 想定 ）

出典：茨城県空港対策課を基に筆者補足

費（1億円）が予算化された。2005年には国

による本格的な土木工事が開始され、2007

年には新滑走路の整備に着手している。現

在、2009年度末までの完成・開港を目指し

整備が続いている。

2007年10月現在、百里飛行場の事業概要

は図¶1のとおりである。現在はあくまで

も国内定期便対応空港としての整備計画

（5）となっている。

また、国際定期便に関しては「首都圏に

おける国際空港機能は基本的に成田空港が

その役割を担っており、羽田空港における

チャーター便設定による部分的開放は暫定措置

としてはあるもののその原則に変更は無い。

このような実態を踏まえて、国際チャーター便

の活用など、今後の需要の動向を見ながら

その可能性を検討していきたい」、という

のが茨城県企画部空港対策室の見解（6）で

ある。
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4外国における諸例

諸外国において首都圏（後述するフランクフルト

に関しては大都市圏）空港はどうなってい

るのかを、ロンドン・フランクフルトり、十ンコクを例とし

てみていきたい。

4・1ロント◆ン

ルドン圏には5つの空港が存在する。（図

－2参照）70ライマリー空港（8）の巨スロー空港やがト

ウイツタ空港は主にハ70としてネットワーク型のと予シ○ネ

スモデルを展開するレがシーキヤ押（従来型の大手

航空会社）が展開。一方スタンステッド空港や炉ト

ン空港といったセカンタ÷リー空港ではローコストキ†け

（以下、LCC）が都市間単純運航を中心とし

た短距離運航を主に行っている。ロンドン・シテ

ィ空港はルドン中心地より10キロの距離にあり

と寸シ予ネス旅客を中心とし、短い滑走路（1508メ

ートル）のため国内線と近隣諸国へのフライトとな

っている。


