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第５回交通政策審議会 航空分科会 基本政策部会 

 

平 成２５年 ３月１２ 日（火） 

国土交通省（中央合同庁舎３号館） 

１ １ 階 特 別 会 議 室 

 

【事務局】  それでは定刻になりましたので、ただいまから第５回交通政策審議会航空

分科会基本政策部会を開催させていただきます。ご出席の皆様方には、大変お忙しいとこ

ろをお集まりいただきまして、まことにありがとうございます。 

 私、事務局を務めさせていただきます航空局航空戦略課の野口でございます。どうぞよ

ろしくお願いいたします。 

 本部会の議事につきましては、原則として報道関係者に限り公開とさせていただきまし

た上で、議事録については、内容について委員の皆様及びヒアリングにご出席の皆様にご

確認をいただいた後、会議資料とともに国土交通省のホームページにおいて公開すること

となっておりますので、あらかじめ、その旨ご了承願います。 

 それから、恐れ入りますが、報道関係者の方々、これ以降の写真撮影はご遠慮いただき

ますので、どうぞよろしくお願いいたします。 

 続きまして、お手元にお配りしてございます資料の確認です。議事次第、委員名簿、配

席図、資料１：成田国際空港株式会社提供資料、資料２：新関西国際空港株式会社提供資

料、資料３：中部国際空港株式会社提供資料、資料４：宮城県提供資料、資料５：加藤委

員提供資料、資料６：花岡委員提供資料、参考資料１「基本政策部会 ヒアリングの進め

方について」、参考資料２「地方公共団体へのアンケート結果（概要）」をお配りしてござ

います。ご確認いただきまして、資料の不足等ございましたら事務局までお申しつけくだ

さい。 

 なお、卓上のマイクの使用方法ですが、ボタンを押していただくとマイクに赤いランプ

がつきますので、お話しください。終わりましたら、もう一度ボタンを押して電源を切っ

ていただきますようお願いいたします。また、マイクは２名様で１台となっております。

ご不便ですがご了承ください。 

 本日の出席者につきましては、時間の関係上、お手元の配席図にてかえさせていただき

ます。 
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 それでは本日は、第２回の部会において、委員の皆様にご了解いただいたお手元の参考

資料「基本政策部会 ヒアリングの進め方について」に挙げた論点に従って、第３回、第

４回に続き、３度目の関係者へのヒアリングを行いたいと思います。 

 それでは以後の進行は、家田部会長にお願いしたいと思います。家田部会長、どうぞよ

ろしくお願いします。 

【家田部会長】  皆さん、おはようございます。今日は早くからお集まりいただきまし

て、ありがとうございます。 

 今日は特に成田国際空港、それから新関西国際空港、中部国際空港並びに宮城県の方々

がお出でいただきまして、どうもありがとうございます。 

 早速議事を始めさせていただきたいと思います。 

 事務局からお話がいっているところではあると思いますけれども、この基本政策部会は、

ここまで国土交通省がとってきた航空に関する政策、空港に関する政策、こういったあた

りについて、まずここまでやってきたことをレビューして、どのような成果になっている

のだろうか、あるいはこれからどんな展開が望まれるのだろうかというあたりをまず整理

するというところを第一の目標にしているところでございます。そして、それを踏まえて、

これから先の方向性というようなものを定めていこうという趣旨でございます。そういう

意味で、今日は４つの部署からお客様にお出でいただいて、お話を承る。並びに私どもの

委員のメンバーからも意見の開陳がある。こういう場でございます。どうぞよろしくお願

いいたします。 

 それで、本日の進め方ですけれども、まず、空港関係の会社から夏目さん、安藤さん、

川上さんの順でお話を賜る。それぞれ１０分ずつを予定してございます。どうかひとつご

協力のほどをよろしくお願いいたします。多分１０分じゃ語り切れないがところ多いと思

うんですが、なるべく質疑の時間をたくさんとって、その場の質疑の中で詳しくまたご説

明いただくというような方針でお願いしたいと思います。これが前半でございます。 

 その後は、今度は宮城県の遠藤さんからお話を賜って、当初予定では、この後、委員の

プレゼンというように考えていたんですが、その先の地方公共団体からのアンケート結果

の報告というのが宮城県のお話とも密接に関連するところがございますので、宮城県さん

のお話の後、ただちにアンケート結果の報告もやってしまい、それから、加えて、加藤委

員と花岡委員の順でそれぞれ１０分ずつお話を賜るというふうにします。 

 その後、質疑ということでございます。質疑はそれぞれ前半の部と後半の部で３０分か
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ら４０分くらいを予定してございますが、なるべく皆さんのご協力を賜って、円滑に進め

させていただきたいと思います。 

 それでは進めさせていただいてよろしいでしょうか。 

 それではまず、成田国際空港株式会社の夏目社長からお願いしたいと存じます。 

【成田国際空港（株）（夏目様）】  おはようございます。夏目でございます。どうぞよ

ろしくお願いします。 

 大変限られた時間なので、今後の戦略を中心にポイントをかいつまんで説明させていた

だきます。それでは、座らせていただきます。 

 まず、１枚目めくっていただきたいと思います。会社の概要を簡単にまとめたものでご

ざいます。左側にありますように、当社、２００４年、９年前に従来の公団運営から国１

００％の特殊会社という形に改組しております。 

 右側に主な事業内容、４つの柱でございます。民営化以後、このリテール事業、空港内

の免税売店だとか小売・飲食業を中心に非航空収入の増に大変力を入れてまいりました。

ちなみに非航空収入が民営化当時の２００４年度に対しまして、本年度２０１２年度の見

込みでは、約１.５倍という形に伸びております。民営化当時、航空と非航空収入の割合が

６６対３４、３分の１ぐらいが非航空収入であったものが、今年度の見込みでは、５３対

４７と半々を目指しております。今、４７％まで非航空収入が伸びておるという状況でご

ざいます。 

 次のページが運用実績推移、お客様のご利用状況でございます。最近５年間、赤の実線

が本年度２０１２年度でございます。左側が国際線の発着回数と航空旅客数。上にまとめ

てありますが、震災等の影響から発着回数は、ほぼ回復しております。国際線の旅客数に

ついても、外国のお客様が減少したものの回復傾向。日本人はほぼ回復しておるというこ

とで、昨年、累計の旅客数が８億人を超えたということでございます。 

 右側が国内線の発着回数と旅客数でございますが、この下の旅客数に顕著にあらわれて

おりますように、ＬＣＣ２社、７月、８月に就航を開始しまして、大幅に国内線の旅客数

が伸びておるということでございます。 

 最近の懸念事項としては、中国線が尖閣問題等で９月から出国旅客数が減少しておりま

す。１１月は対前年６６％まで減少している。１月も７４％、２月８３％という形で影響

が長期化していることが心配事項でございます。 

 次のページが成田国際空港のネットワークでございます。上段にありますように、成田
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国際空港、アジアと北米をつなぐ結節点に位置しておりまして、世界３５カ国３地域、９

９都市と結ばれているネットワークが強みということでございまして、しかも、後ほど出

てまいりますが、バランスのとれた豊富なネットワークということでございます。さらに

３大アライアンスが成田空港を東アジアの拠点空港と位置づけておりまして、ネットワー

クを展開しているということでございまして、３大アライアンスがバランスよく就航して

いるということが特徴であり、強みであると考えております。 

 そのバランスのよさが次のページでございます。アジアの主要空港の路線ネットワーク

と比較したものでございまして、真ん中が成田空港でございます。韓国７％、中国本土１

２％ということで、アジア路線が４４％ということになっておりまして、北米のオレンジ

色が１７％、黄色のヨーロッパが９％という形で、各方面に大変バランスがいい。左上に

ありますソウルの仁川空港は、日本１９％、中国本土２５％、アジア路線が７６％、ヨー

ロッパが６％、北米が８％。右側のシンガポールのチャンギ空港にいたりましては、アジ

ア路線が８５％ということで、北米路線はほとんどないという状況でございます。非常に

各方面にバランスがとれているということでございます。 

 次に中期経営計画。これまでの会社の経営戦略を簡単にまとめたものでございます。真

ん中のピンクが現在進行形の現在の中期経営計画でございます。下段にあります２０１２

年度末、空港容量２７万回化に向けまして、左側にありますような空港機能の充実、利便

性の向上等の３つの重点施策を推進してまいりました。経営目標としては、営業利益３５

０億。以下ここにありますような目標でございまして、現時点、大体目標は達成している

ということでございます。営業利益も、震災がございましたが３４０億程度は確保できる

のではないかと考えておりますし、長期債務は、１年前倒しで達成しているという状況で

ございます。 

 現在は、新中期経営計画をつくっているということで、６ページ目、次のページをご覧

いただきたいと思います。今日のメインの今後の経営戦略でございます。オープンスカイ

を迎えて、成田空港の戦略の基本を簡単にまとめたものでございます。 

 左側に航空業界の状況。需要が伸びる、ＬＣＣが台頭、航空会社の競争激化。皆様のご

案内のとおりでございます。そうした中で成田空港を取り巻く環境でございますが、オー

プンスカイの進展。この３月末に空港容量２７万回に伴いまして、成田もいよいよオープ

ンスカイが適用になるということでございますし、来春、羽田が再々国際化して、昼間の

時間帯の発着枠が拡大する。アジアの主要空港が著しく成長してくるということで、一言
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でまとめてありますが、成田空港を取り巻く空港間競争がさらに激化しているということ

で、競争力の強化、そして何よりも航空会社そしてお客様から選ばれる空港になるという

ことが我々の最大の経営課題だと考えております。 

 選ばれる空港になるために３つの柱、使い勝手のよい空港づくり、空港コストの低減、

お客様に対する利便性・快適性の向上ということで、使い勝手のよい空港づくりはまず空

港容量の拡大、ＬＣＣ専用ターミナルの整備等、カーフューの弾力的運用。カーフューと

は離発着の運用時間の制限でございまして、成田は内陸空港でありますので、騒音問題の

関係で、開港以来、地元と大変重い約束をしているところではありますが、このカーフュ

ーについて弾力的運用を目指したいということであります。 

 空港コストの低減は以下のとおりで、一番下にありますようにネットワークをさらに拡

充していき、東アジアの国際拠点空港として揺るぎない地位を確立していきたいと考えて

おります。 

 次のページが使い勝手のよい空港づくりの基本であります空港容量拡大の推移、そして

ＬＣＣの受け入れについてでございます。現在が上の真ん中辺にありますように、２０１

２年度末、駐機場が増設、新誘導路が３月７日に計画どおり完了しまして、この年度末に

２７万回になる。そして、右にありますように、オープンスカイが実現し、最速で２０１

４年度まで３０万回対応の施設整備が可能ということで、２０１４年度に最速で３０万回

対応にするということでございます。 

 ＬＣＣの受け入れについて、左下にございますように、成田空港、ＬＣＣモデルに合致

するような場所にということで専用ターミナルをつくる。すなわち、滑走路との距離だと

か、あるいは専用スポットの関係だとかいうことで、現在、貨物ビルで使っているところ

を半分取り壊して、限られたスペースに専用ターミナルをつくるということで、とにかく

低廉で機能的な専用ターミナルを２０１４年度中の完成を目指して、今、整備に入ってい

るという状況でございます。 

 次に、成田空港の先ほど申しましたカーフューについてでございますが、使い勝手のよ

い空港に向けて、航空会社から非常に強い要望がある点でございます。現状は２２時台も

制限がかかっておりまして、Ａ・Ｂ両滑走路それぞれ１０便までという形になっておりま

す。２３時から朝の６時までは原則として離発着禁止。やむを得ない場合というのは、成

田空港において、こういうことがあったときには例外的に認めるということで、原則禁止

で厳格に運用しております。 
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 それを右側にありますように、ブルーのところを弾力的に運用できないかということで、

やむを得ない事情、航空会社の努力ではカバーできない、特に出発空港。今度は出発空港

での悪天候などによって遅延だとか玉つきでおくれた場合は、弾力的な運用を認めるとい

うことで、現在、国とともに地元に理解を得るべく説明中で、このオープンスカイ、３月

末に合わせたいということで、鋭意努力している途中でございます。 

 次のページが使い勝手のよい空港づくりのＬＣＣの状況でございますが、成田空港、左

側にありますように、現在、２０１３年２月５日現在、６社１０路線が就航しております。

２００８年１２月、ジェットスターが皮切りでございまして、４番、５番が先ほど申しま

した本邦のＬＣＣ２社が就航開始した。右側が発着回数の推移でございまして、現時点で

は、国際線・国内線合わせまして、９％弱のＬＣＣの割合、実績ベースでございます。 

 次のページが使い勝手のよい空港づくり、多様な航空ニーズに応えるためのビジネスジ

ェットの受け入れと専用施設でございます。昨年の３月３１日にビジネスジェット専用施

設を供用開始しております。月平均、まだ１０回から２０回程度のご利用ということでご

ざいます。昨年１０月、ＩＭＦの世界総会があったときは、月５２回、ご利用いただきま

した。この２月が２５回ということで、まだまだ利用状況が芳しくないということで、Ｐ

Ｒの必要性を感じているところでございます。 

 次のページが選ばれる空港になるための空港コストの低減に向けた取り組みでございま

して、国際線の空港使用料金の見直し、着陸料の改定でございます。目的は、来るべきオ

ープンスカイを控え、ネットワークを拡大し競争力を強化するためということで、また低

騒音機の導入を今まで以上に促進するということで、そういう目的で平均５.５％引き下げ

るということでありますし、また手荷物取扱施設の使用料の区分見直し、機材の多様化に

合わせる区分見直しと料金引き下げをこの４月に実施する予定でございます。さらにこの

４月には、国際線の着陸料の増量割引を実施することにいたしております。目的は今、述

べたのと同じでございます。着陸重量が前年同期比で増加した場合、増加重量に対して５

０％割り引くということで、オープンスカイを迎え、新規会社に参入していただきたい、

あるいは新規路線増便を促進していきたいということで増量割引制度を導入することにい

たしております。 

 最後でございますが、お客様、利用者に対する利便性・快適性の向上、成田の一つの大

きな課題であります。入場ゲートについて非常に厳しい身分証明書等の提示だとかトラン

クの点検等を行っておりますが、それをノンストップで入場していただけないかというこ
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とで、実証実験をこの３月１８日から実施することにいたしております。警備ご当局と協

議の上、安全の確保と利便性・快適性の向上の両立に向けた高度な警備システムを導入し

ていくということで、実証実験を予定しているところでございます。 

 以上でございますが、今月末に迫ったオープンスカイの進展、内外のＬＣＣの台頭など

を我々としては大きなチャンスと捉えまして、使い勝手のよい空港になるよう機能強化、

施設整備を着実に進めるとともに、空港使用料の見直しなどによって空港コストの低減、

そしてお客様の利便性・快適性の向上に取り組み、選ばれる空港を目指して、グループ一

丸となって取り組んでいく考えでございます。 

 以上でございます。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 それでは、引き続きまして、新関空会社の安藤社長からお願いしたいと存じます。 

【新関西国際空港（株）（安藤様）】  新関西国際空港の安藤でございます。どうぞよろ

しくお願いいたします。座らせていただきます。 

 レジュメに沿ってご説明させていただきたいと思いますが、最初の１ページですけれど

も、まず新関空会社というのは、昨年の４月１日に新しく会社がスタートいたしまして、

７月１日に国管理空港である伊丹と統合いたしまして、今、関空と伊丹の２つの空港を運

営しているというスタンスであります。 

 背景となります現状認識でありますけれども、そこにありますようにアジア・太平洋地

域というのが今後、世界最大の航空市場になる。これはＧＤＰとリンクするわけですが、

最大のマーケットになりますということで、こういったまさに空港・航空産業というのは、

成長産業であるということです。そのためにもアジアの成長を取り込むためのまさに窓口

になるわけなので、非常に重要な産業であると認識しております。 

 一方で、航空業界の動向ですが、やはりオープンスカイの進展とかＬＣＣの台頭等々、

あるいは業界の再編、大変な激烈な競争をしている中にありまして、航空業界のビジネス

モデルも大きく変革をしてきているという状況であります。 

 それに合わせて、我々、空港間競争もまさに都市間競争として激化していまして、特に

アジアの新興国においては、国家戦略として空港の整備・拡張を行っているということで

あります。いろいろお話を聞きましても、常にオーバーキャパシティーの状況にして、空

港が国の成長の阻害要因になってはいけないといった考え方から新興国としてはどんどん

拡大はしている。我々のこういう先進国のモデルとは違うと思いますけれども、そういっ
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た形で行っているということです。 

 そういう意味では、我々も航空業界のビジネスモデルが大きく変革している中にあって、

空港業界においても航空会社の競争力強化を念頭に置いたビジネスモデルの変革が必要で

あると認識しています。下に絵が書いてありますが、空港と航空会社というのは、極めて

重要なパートナーであるという認識で、両者がまさに一体となって航空需要の拡大を図っ

ていこうという戦略をとる必要があると認識しています。 

 ２ページに新関空会社の経営戦略として、昨年の７月に発表いたしましたものを書いて

おりますが、目指す空港像といたしましては、アジアのリーディングエアポートを目指そ

うということで、その基本コンセプトは、「空を変える。日本が変わる。」ということで、

空港のビジネスモデルの変革をいたしましょうということであります。 

 ３つのキーワードといたしましては、カスタマーズアイ、シナジー、クリエイティブ。

クリエイティブは先進的取り組みですが、カスタマーズアイの概念の中には、先ほどちょ

っと申しましたが、エアラインとか、あるいは商業ビルのテナントの方々がカスタマーズ

だという認識をしっかり持つ必要がある。利用されるお客様は当然なんですが、やはりエ

アラインも重要なカスタマーズであるということを強調しております。 

 ３ページ目でございますけれども、今後の具体的なステップといたしまして、現在、補

給金をいただいているわけですが、ステップ１といたしまして、補給金によらない自立し

た経営を目指す。それは事業価値の極大化を図っていきます。そしてステップ３ですが、

完全民間運営化ということで、運営会社をコンセッションという形で民間にバトンタッチ

をするという大きな３つのプログラムを今、進めているところであります。２０１４年度

の３カ年計画ですが、２０１４年度の成長目標といたしまして、そこに書いてありますが、

大体現在の２割から３割増の水準ということで、かなりアグレッシブな計画を立てている

ということであります。 

 ４ページ目でございますけれども、戦略的成長プログラムといたしまして、中期経営計

画ということで、新関空モデルを打ち立てましょうということであります。そこで申し上

げましたように、日本初の試みといたしましては、土地保有と運営の分離。今回、関空会

社のほうは土地保有と運営会社を分離した形になっています。それと民間主導を徹底する

という形になっています。それと今回、伊丹と関空ということで、複数空港の運営にトラ

イしている。それと伊丹については、もともと国管理空港でございましたので、商業ビル

が地元自治体と民間が持っている形ですが、これを本年中に１００％子会社化いたします。
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そういう意味では、商業ビルと航空系が一体運営されるという形になります。 

 それで、先ほど申し上げましたコンセッションを目指していくということでありまして、

そこでいろいろ下に新しい取り組みとして、こういった項目が書いてあるということです。

カスタマーズアイ、それとそのベースとなります料金戦略。とにかくこれは高い、高いと

言われている料金を下げましょうという考え方です。 

 ２つのツインエンジンといたしましては、ＬＣＣターミナルとフェデックスの貨物ハブ。

これをツインエンジンでスタートしようとしております。それと基本的な考えとしては、

ローコストオペレーションにやっぱり徹するということがポイントだと考えています。加

えて環境先進空港を目指しましょうと。それと国際事業展開。これをどんどん図っていこ

うというのが大きな柱であります。 

 ５ページ目に戦略的成長プログラムの５つの成長戦略プログラムと１１のプロジェクト

ということで、これが今、同時並行的に走っております。この中で一番やはりベースとな

りますのが右上にあります料金戦略ということですが、国際線の着陸料を１１年振りに

５％引き下げました。そのほか増量割引として、これは３年間の増量割引を行う。あるい

は深夜早朝の着陸料を大幅に下げる等々試みています。 

 ６ページ目がその中心になっているツインエンジンの１つのＬＣＣターミナルですが、

これは昨年１０月２８日にまさにこういったＬＣＣビジネスモデルにマッチしたローコス

トターミナルというものをつくりまして、左下に書いていますが、いろいろＰＳＦＣ等々

も大体５割から６割ぐらいの水準にすることによりまして、ＬＣＣビジネスが成立するよ

うにエアラインと空港がタイアップして、このビジネスの拡大に取り組んでいるというこ

とであります。 

 ７ページ目が貨物ハブということで、これは今年の１月１７日に貨物上屋の整備の着工

が始まりまして、フェデックスが北太平洋地区のハブにするということであります。アジ

アから荷物を集めまして、関空を経由して、アメリカ及びヨーロッパに運ぶ。その逆もあ

りますけれども、現在フェデックスが３８便就航しているのですが、来年以降は大幅に増

加していくという形になります。 

 ８ページ目が、先ほどちょっと申しましたが、料金戦略ということで、現在、従来はＡ

というところでありますけれども、増量割引等々を適用いたしますとＣの水準まで持って

いくことによって、ネットワークの拡大を図っていこうという考え方であります。 

 ９ページ目は、関空は遠い、遠いとよく言われていますので、アクセスの改善というこ
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とでありまして、都心部から大体１,０００円で行けるような形で今、取り組んでいるとこ

ろであります。 

 １０ページが、ＬＣＣがどんどん成長していますので、やはり早朝・深夜便のアクセス。

これをしっかりカバーしなきゃいけないということで、ほぼこの夏ダイヤをカバーする形

で早朝・深夜便の増便を図っております。 

 １１ページが伊丹空港の運用見直しということで、従来、プロペラ枠の問題がありまし

たけれども、低騒音化が進んでいるということで、ジェット機でも飛んでもいいんじゃな

いですかということで、この夏ダイヤから来年２５便、再来年２０便という形で伊丹の運

用の拡大が図られつつあるというところであります。 

 １２ページが、これもＬＣＣでありますけれども、今、関空については、日本では最大

のＬＣＣ拠点になっています。実際アジアのＬＣＣも飛んでくるということであります。

ジェットスターの拠点化も行われるということでありますので、第３ターミナルというＬ

ＣＣの専用ターミナルについて、第２に続きまして、整備を検討しているところでござい

ます。 

 １３ページは環境先進空港ということで、これは今回、関西イノベーション国際戦略総

合特区に指定されまして、そこに下にありますような太陽光、風力、水素燃料電池です。

水素が基本的に一番ベースなんですが、そういった形で環境先進空港に変えていくという

取り組みがスタートしたところであります。 

 それで最後になりますが、１４ページ、コンセッションの推進について、少しこちらの

ほうから付言させていただきたいと思います。現在、伊丹につきましては、ターミナルビ

ルと空港が別経営資産になっていますので、これをＭ＆Ａすることで１００％化するとい

うことでありますので、個別空港の上下一体経営は極めて大事であると考えています。ま

た、民営化をしていくこと、あるいは複数空港の運営ということもとても大事な話ではな

いかと思います。国家財政がなかなか余裕のない中、キャッシュフローが見込まれるこう

いったインフラについては、やはりそこに民間資金をしっかり導入していくという観点も

極めて大事なポイントだと認識しています。また、国民の１,４００兆と言われる金融資産

をそういったリスクマネーに還流させていくということもとても大事な意味があるのでは

ないかと思います。 

 今回、関空と伊丹を統合いたしまして、従来はコンペティターという関係だったんです

が、やはり我々の目線としては、関西全体の航空需要を拡大するためには、関空、伊丹が
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どういう位置づけにあったらいいかという、そういった考え方に変わってきております。

そういう意味では神戸についても将来的にはやはり３空港が一体で運営していくことが望

ましいと私自身は考えています。 

 今後の課題といたしましては、今回、コンセッションに向けまして、我が国ではまさに

これだけの大きなコンセッションは初めてでありますので、リスク分担の問題ということ

で国と民間とのグローバルスタンダードにのっとったリスク分担というのを考えていかな

いといけないということであります。それと現在、検討していただいています官民インフ

ラファンドにつきましても、民間資金を呼び込むためにとても大事なものだと考えますの

で、ぜひこういった話は進めていただきたいと考えます。 

 １５ページでございますけれども、今後のさらなる展開といたしましては、海外空港経

営への参画ということでありまして、航空インフラの国際展開への取り組みというものを

官民挙げてやはり取り組んでいく必要があるのではないか。ほかの海外のエアポートを見

ていましても、もうほんとうにアフリカも含めて、南米も含めまして、複数のこういった

コンセッションに参画しています。そういう意味では日本からのＯＤＡ資金がかなり出て

いるわけでありますから、建物を建てて終わりというわけではなくて、その後の空港運営

に対しても官民挙げて参画していくということを検討していく必要があるのではないかと

考えています。 

 さらに最後ですが、陸海空の交通インフラの連携ということでありまして、我々といた

しましても、シー・アンド・エア・アンド・トラックといった観点で議論をしないといけ

ないということでありまして、関西で言えば、国際コンテナ戦略港湾というのが認められ

ましたので、阪神港との連携といったことも進めていくことが必要ではないか。そういう

意味では広域交通、物流基盤のオーソリティーの一元化ということも、今後大きな検討課

題になっていくのではないかと考えています。 

 私からのご説明は以上でございます。 

【家田部会長】  安藤さん、どうもありがとうございました。 

 それでは引き続きまして、中部国際空港の川上社長からお願いいたします。 

【中部国際空港（株）（川上様）】  中部国際空港の川上でございます。私どもの空港の

セントレアの現況と取り組みについて、ご報告させていただきます。 

 会社の概況でございますけれども、１９９８年に会社が設立されまして、右のパイチャ

ートにありますように、民間が５０％を出資しております。株主が１,０００名を超える形
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で、これは民間の創意と活力を空港経営に生かそうという趣旨で、こういう構成になって

おります。実際に開港したのは２００５年２月でございまして、ちょうどこの２月で満８

周年を迎えたというまだ若い空港でございます。 

 次のページでございますが、私どものネットワークでございます。国際線については、

２６都市２７３便でございますが、そこに内訳が書いてございますが、中国、台湾、韓国

でネットワークの３分の２を占めるということで、東アジアがセントレアのコアマーケッ

トという形になっております。 

 空港としてネットワークを充実していく上で、１つは成長を続ける東南アジア、まだま

だインドネシアやマレーシア等の空白路線、それから既に路線があっても供給量が足りな

い、常に満席の状態というところがございますので、東南アジアへの供給量を増やしてい

きたい。それから国際長距離路線でございまして、何でもかんでもというわけではなくて、

かつて就航していたアメリカの西海岸、オセアニア、それから花形のパリ路線、この辺を

復便ということで航空会社に働きかけをしているところでございます。 

 ４ページ目でございますが、国際線・国内線の旅客数と貨物量でございまして、棒グラ

フは便数でございます。折れ線グラフが旅客数ということで、セントレアは、愛知万博あ

るいは地元の経済が自動車産業を中心にして活況を呈している時期にスタートをいたしま

して、大変高い発射台から出ました。２００８年後半のリーマンショック以降、ご覧のと

おり便数、旅客数とも大きな落ち込みを示したわけでございますけれども、その後、徐々

にいろんな努力を積み重ねて回復してまいりまして、今年の国際線が４５０万人、国内線

が４６５万人というところでございます。ただ、実際には開港二、三年は国際線・国内線

合わせて１,２００万人の旅客があったわけですが、最近、リーマンショック以降は９００

万人前後というところでございます。まずは１,０００万人の旅客回復というのが大きな目

標でございます。後ほど述べますが、ＬＣＣの就航に期待するところが大きくあります。 

 それから貨物でございますが、これもなかなか景気を反映している。それから基本的な

輸送の構造、フォワーダーの各社が成田あるいは関空にファシリティーを構えている、物

流のルートもできているということで、なかなか中部で発生した荷物を中部から出すとい

うことがこれは開港当時からかなわないということで、それによって供給がついていかな

いという負のスパイラルに陥ったというのが貨物の実情でございます。現在、有力なフレ

ーター会社について、最終詰めをしているところでございまして、国際の長距離便のフレ

ーターを私どもの空港から飛ばしていただくということで、何とかこの負のスパイラルを
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断ち切りたいということで努力しているところでございます。 

 ５ページ目の決算でございますが、ご覧のように２００９年３月期、２０１０年と赤字

が２期続きまして、１１年以降、何とか３期連続の赤字は避けたいということで、全グル

ープ挙げて努力してまいりまして、おかげさまで今期も含めて３期連続の黒字が達成でき

そうであります。今期は何とか増収増益で最終利益も２桁に乗せたいというところで頑張

っているところでございます。 

 売り上げを見ていただきますと、２００８年３月期から２０１１年に約１００億の売り

上げ減があったわけでございますけれども、この間、償却の減少はもちろんございました

が、固定費の減あるいは非航空系収入の確保ということで、何とか黒字体質に転換を図っ

ているというところでございます。 

 次に私ども空港の取り組みでございますけれども、中期経営戦略というのを２０１０年

度から１４年度の５カ年にわたって策定いたしました。これを毎年毎年ローリングしなが

ら、具体的な実施策を決めていくという形で回しております。ここにありますように、空

港運営の基本であります安全・安心というのをベースにしながら、４つの軸で戦略を立て

ておりまして、魅力ある空港、競争力ある空港、先進的な空港、そして健全で活力ある空

港ということで取り組んでいるところでございます。 

 次のページでございますが、具体的な取り組みを幾つかご紹介したいと思います。最初

にエアポートセールスで、これはどの地域でもやっておられることですが、特に自治体、

それから経済界等のバックアップも得ながら、エアポートセールスを積極的に展開してい

るところでございます。自社単独分も含めて、大体月に２社ぐらいはエアラインに接触を

しております。 

 その下にありますのがインバウンド旅客への対応強化ということで、これはどこのエア

ラインに行きましても、その地域の需要の規模とそれからアウトバウンド・インバウンド

のバランスというのが求められるわけでございます。残念ながら、中部地区というくくり

では、海外では全く通用しないということがございまして、ここにあります右下に龍の絵

が書いてございますが、これは能登半島を龍の頭に見立てて、しっぽが三重県までカバー

する、中部９県のエリアをカバーするプロジェクトでございます。従来の点のＰＲからエ

リアとして中部全体を売っていこうということで、去年、取り組みがスタートしておりま

す。左下にありますように、中部経済連合会の三田会長が会長を務めておられまして、こ

のプロジェクトに参画するメンバーも自治体、観光業界、運輸業界、航空会社等々を含め
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て約４００社という、かつてこの地域では例のない規模と厚みと広がりを持ったプロジェ

クトでございます。 

 その次のページですが、空港としても、この昇龍道プロジェクトというのは大変重要だ

という認識をしておりまして、いろんな取り組みをしております。ソフトの面、ハードの

面でこの昇龍道を特に外国人観光客に浸透していくということで取り組みを進めていると

ころでございます。 

 それから１０ページ目、ＬＣＣでございますけれども、エアアジア・ジャパンが第２拠

点としてこの３月末から、ジェットスター・ジャパンが就航先として３月末からそれぞれ

セントレアから就航することになります。私どもは、国内線からスタートしていますので、

国内需要の活性化というのが１つと、それから、先ほど来申し上げております昇龍道プロ

ジェクトを、これは主として中華圏を対象としております。ＬＣＣの場合に４時間圏内で

飛ばせるところということで、この昇龍道のエリアが対象に入ってくるということで、か

なり強い味方になるのではないかと思っております。 

 加えて、空白の路線でございますけれども、それぞれエアアジアグループ、ジェットス

ターグループがございますので、こういうところへもアプローチしながら空白路線を埋め

ていくという、いろんな意味でこのＬＣＣの活用というのが私ども空港のポイントになっ

てくるという認識でございます。 

 それから１１ページ目でございますが、これは貨物の点でございまして、中部地区は自

動車に次ぐ次世代産業として航空宇宙産業、既に特区にも認定されています。ボーイング

７８７、残念ながら、今、不幸な状況にございますけれども、ここの輸送拠点として名古

屋地区で生産される機体構造部品のボーイング７８７の３５％の部品は、船でセントレア

の港湾地区、埠頭に運ばれ、そこから専用道路を通って、専用貨物機に搭載されるという

ことでございます。生産ピッチが上がってまいりますので、それに対する受け皿として、

右にありますドリームリフター・オペレーションズ・センターというのをこの４月から稼

働するという段取りでございます。一日も早く原因究明と対策が打たれればと祈っており

ます。 

 それから非航空系収入、その次のページでありますが、やはり航空旅客だけではなくて、

地域の皆様から愛され親しまれる空港づくりということで、航空旅客以外で大体年間５０

０万人の方が私どもの空港に遊びに来ていただけます。こういう形から発生する商業収入

も含めて、収益基盤の確保あるいはそれを原資にしたエアラインの誘致等々に充てている
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ところでございます。 

 ちなみに右にあります去年の１０月の国際航空宇宙展では、ブルーインパルスの飛行も

ございまして、１日で９万人以上の方が来港されるという記録をつくっております。その

ほかにも音楽やアイアンマンレース等々、大体毎週何かイベントをやっておりまして、私

ども会社のにぎわい創出グループというのがございまして、９名の人間がいろいろ知恵を

絞っていろんな誘客策を考えているということでございます。 

 １３ページ目でございますが、商業エリア、去年の秋から今年の２月にかけて大規模リ

ニューアルをいたしまして、アジア発あるいは中部地区発のブティックがリニューアル完

成オープンしたところでございます。あわせてウェブも２月に改訂いたしまして、非常に

シンプルで見やすい、お客様の興味に合わせた動線をつくるということで、スマートフォ

ンにも対応したウェブのリニューアルを実施しております。 

 それから１４ページ目でございますが、空港全体のチームワークでＣＳということで、

右にありますとおり、まずエクセレントエアポートというアワードをいただきました。そ

れからＡＳＱ、これは２０１１年度ですが、昨夜、２０１２年度の結果が公表されまして、

２年連続でＡＳＱのアワードを受賞したところでございます。 

 左にありますように、お客様にとっては空港のスタッフ一人一人が空港の顔ということ

で、ＣＩＱ、航空会社、それからテナントさん、警備会社等々を含めて、３５の事業者で

ＣＳ空港連絡会というのを組織しておりまして、ここでお客様のいろんな声を共有する、

あるいはキャンペーンを打つ、優秀な活動をした人を表彰するというふうな取り組みをし

ております。 

 最後になりますが、中部空港の前の臨空都市も事業者がいよいよ本格進出してまいりま

して、空港も含めたこのエリア全体が活況を呈するというところになってきております。 

 いろいろご説明申し上げましたが、特に今年は先ほどのＬＣＣや昇龍道やドリームリフ

ター・オペレーションズ・センター、商業エリア等々を含めて、これまで取り組んできた

ことの成果をしっかり出して、新たな成長につなげる年だという認識で方針を策定してい

るところでございます。 

 ありがとうございました。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 それではこれから、後ろの都合もございますので、１０時４０分まで、今の３つのご報

告につきまして質疑としたいと思います。一問一答でやっていますと間に合いませんので、
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何人かの人に続けざまに質問なりしていただいて、お答えいただく。それを２回くらい繰

り返せたらと思います。一つ一つは時間の都合もございますので、なるべく手短にご質問

いただいて、またお答えもなるべく手短にということで、ご協力お願いいたします。 

 どうぞご質問のご希望の方は、この名札を上に立てていただくようにして、発言をリク

エストしていただきたいと思います。いかがでしょうか。 

 上村さん、まず１番目ですね。続けてほかの方も上げておいてくださいね。上村さん、

それから荒木さん、それから加藤さん、それから田邉さん、その順でお願いしたいと思い

ます。それからそちらで。続けて、ここまでご発言いただきたいと思います。上村さんか

らどうぞ。 

【上村委員】  上村でございます。新関西国際空港と、そして成田国際空港の２社につ

いてなんですけれども、まず、新関西国際空港、コンセッションのお話、いろいろ出てい

ました。非常に興味深くお聞きしました。３ページ目のところに、この下のところですが、

２０１４年の成長目標というのがあります。安藤社長、金融マンでご専門でいらっしゃる

わけなんですが、コンセッションに持っていく前提条件としては、数値としてはこの２０

１４年の成長目標というようなものでいいと考えられるのか、いや、もっとＥＢＩＴＤＡ

も上げていく、当然売り上げも収益力も上げていくというようなことが前提条件と考えて

いらっしゃるのか。私見で結構ですので、前提条件についてのお考えをお聞きしたいと思

います。 

 もう一つなんですけれども、次は成田空港についてなんですが、今朝の新聞にもありま

したが、ＬＣＣが成田の到着が何か１秒おくれただけでもだめだった、到着できなかった

というような記事が載っておりました。いろいろ今、鋭意弾力的運用についてもお考えと

いうことなんですが、ぜひこれは地元の理解、国との協議いろいろあると思うんですけれ

ども、やはりまだ成田空港は１００％国所有のもので、国民的なやはり共有財産でもあり

ますので、歴史的ないろんな成田を取り巻く経緯は理解できるんですけれども、ぜひ弾力

的な運用については、特に時間的な運用については、国民的な理解というふうなものもあ

わせて地元に、ともに訴えていくべきではないか。そういったものを背景にぜひ地元とも

粘り強く交渉いただきたいと思うんですけれども、その点をお聞かせいただきたいと思い

ます。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 
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 すいません、ちょっと待ってくださいね。川上さんがちょっと後ろの都合がございまし

て、川上さんへのご質問の方を先にしていただこうと思っていますが。上村さんに続いて、

川上さんへのご質問の方、大変恐縮ですが挙手でお願いします。 

 じゃ、木場さん、どうぞ。 

【木場委員】  おはようございます。木場でございます。 

 セントレアさんは開港当初に１回取材させていただいたのですが、一番特徴的に思って

いるのは、非航空系の取り組みに非常に力が入っているところでした。結婚式を挙げられ

たりとか温泉があったりとか、ほかに例を見ない取り組みがございましたけれども、２つ

質問があります。 

 １つは、まずエクセレントエアポートを受賞されたということで、これはどういった指

標で選ばれたかということを教えてください。どういう観点で選ばれたのかというところ。 

 もう一つは、空港というのは、空港単独ではなくて、ここの昇龍道のように、地域の中

にある空港という位置づけは非常にこれから大事な取り組みだと思っております。昇龍道

ということもおそらく会長が熱烈なドラゴンズファンだからかな、と思いながら見ていた

のですが、このあたりの連携の成果や手ごたえみたいなところを教えてください。お願い

します。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 加えて川上さんへのご質問、ございますか。よろしいですか。 

 それじゃ、まず川上さんからお答えいただきましょうかね。 

【中部国際空港（株）（川上様）】  まず、エクセレントエアポートですが、これはＡＣ

Ｉ、国際空港評議会が５年連続でここのＡＳＱというエアポート・サービス・クオリティ

ーという評価で上位を受賞した空港ということで選定されました。２２７空港中１４空港

が選ばれたということで、そういう意味では、５年で１回ぐらいのアワードだと理解して

おります。 

 それから昇龍道の件、昇龍道といっても首都圏の方はあまりなじみがないかもしれませ

んけれども、さっき申し上げましたように、非常に大きな取り組みになっておりまして、

実は先週も金沢で昇龍道の推進協議会がございました。２００名ぐらいの地域の方が参加

されて、この昇龍道をどう売っていくかということについて、昇龍道１００選であるとか、

それからアクセスのいろんな切符を発売していくとか、それからもう一つ重要なんですが、

これは当初は中華圏ということでスタートいたしましたが、実は東南アジア、ベトナムや
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タイやシンガポール等々でも龍は大変縁起のいい生き物だということになっておりまして、

先週の会議でも従来中国部会、台湾部会とあったんですが、新たに東南アジア部会を立ち

上げるということで、中部地方に来られると、昇龍道一色になっております。空港も龍の

オブジェがお迎え、おもてなし、お見送りということで、大変な飾りつけをやっておりま

すので、一度ご覧いただきたいと思います。 

【家田部会長】  ありがとうございます。木場さん、よろしいでしょうか。 

【木場委員】  どうもありがとうございます。 

【家田部会長】  じゃあ、川上さん、どうもありがとうございました。もしご都合のお

時間になりましたら、どうぞお願いしたいと思います。 

 それじゃあ、荒木さん、どうぞ。 

【荒木委員】  荒木でございます。ありがとうございます。成田国際空港様に２つ、新

関西国際空港様に１つ質問させていただきたいと思います。 

 まず、成田国際空港様への質問は、前々回の私どもの会合でＬＣＣの事業者の方にいろ

いろお話をいただきました。その際に空港のアクセス向上というところを皆様ポイントと

して挙げられておられたのですが、今、夏目社長様のご説明によると、あまりそのアクセ

ス改善についてハイライトされていなかった。既に色々向上されているからということな

のかもしれませんが、その点についてのご認識について教えていただければと思います。 

 もう一点はビジネスジェットについてでございますけれども、先ほどのご説明をいただ

いたところ、まだ利用回数というのがあまり伸びてきていないということで、これはどう

いう風にしたら改善できるのか、あるいは更に採算性が良くなるのか教えていただければ

と思います。非常に取り組みとしては素晴らしいのだと思いますし、収入源の多様化とい

うところで興味深く拝見させていただいているのですが、その点についてご説明いただけ

ればと思います。 

 それから新関西国際空港様にご質問は、複数空港を一体化することのメリットは何かと

いうところです。これも前回か前々回か、前の会合で先生方が一般論としてではあるけれ

ども、複数の空港は別々に運営した方がいい、何故ならば、競争をすることによってそれ

ぞれ空港として強くなるからだというようなご発言があったのですが、それに対するカウ

ンターアーギュメント（反論）だと思いますけれども、何かコメントございましたらお願

いしたいと思います。よろしくお願いいたします。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 
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 続けて加藤さん、どうぞ。 

【加藤委員】  おはようございます。成田さんとそれから関空さんに１つずつですけれ

ども。 

 成田さんに、以前、ノウハウを持っておられるので、空港経営の国際展開ということで

海外に出ていくということを聞いたことあるんですけれども、その件はどうなっているの

か。お聞かせください。 

 それから関空さんのほうですけれども、私の見落としかもしれませんけれども、伊丹の

長距離便のペリメータの撤廃があったような気がするのですけれども、どうなっているの

でしょうか。２つの空港が統合したという意味は、エアラインが環境制約の中で飛びたい

ところに飛ばすということだろうと思いますので、事業収益の最大化ということを考える

と伊丹の利用法は、重要です。そのあたりどうなっているのかをお聞きしたいと思ってい

ます。 

 以上、２点です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 田邉さん、どうぞ。 

【田邉委員】  田邉でございます。興味深い話、どうもありがとうございました。 

 １つ目の質問は、荒木さんにとられてしまったんですが、関空の方にお答えいただきた

いんですけれども、学識経験者の方で複数空港を持つというのは空港間競争が失われてし

まうというようなことを言われて、論文等でも空港を複数持つことによる規模の経済性で

あるとかというのは希薄であって、わりと独占力を狙って料金を高どまりさせるために持

つというパターンがヨーロッパにおいて複数空港を持つというということが研究等でも出

ているので、そうではなくて、実際的に複数空港を持つことによって、こういうコストダ

ウンであるとか、経営戦略上初めてできるようなことが何かあるのかという点についてお

聞かせください。 

 もう１点は、３社様に共通するんですが、かなり国管理空港のことを意識しているんで

すけれども、空港本体と非航空系を両方持つことによって初めてできるコストダウンであ

るとか、新しいサービスといったものがどういうものがあるのかということをどう認識さ

れているのかという点と、そういった非航空系収入で賄うことができるのは、ある程度マ

スのある大規模空港だけで、小さな空港ではできないようなことであるのか。こういった

ことについてお聞かせいただければと思います。 
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 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 続けて大橋さん、どうぞ。 

【大橋委員】  ありがとうございます。どの会社さんも国際的な空港間競争というのは

非常に重要だというお話で、その中で空港コストを低減させるということが重要だという

ご指摘があったと思うんですけれども、とりわけ成田空港さんのほうで具体的な数字が出

ておりまして、国際線の空港使用料金を見直されるんだと。平均で５.５％引き下げという

お話があったんですけれども、これによって旅客及び貨物がどれだけ物量で見てインパク

トが出るのか。あるいは多分空港間の物流あるいは旅客のフローが変わるというお話だと

思うんですけれども、どういうところと今、非常に競争があって、そこからどれだけ寄せ

てこられるのかと。あるいは新しい需要を喚起するという点もあると思うのですけれども、

そこのあたり、フローがどう変わるのかというところを教えていただけると。このような

着陸料等をどれだけ変えると、どれだけのインパクトがある。最終的にはどれだけの費用

対効果が出てくるのかという話もできてくるのかと思って、大変興味深く伺いました。 

 ２点目は既にほかの委員の方からご指摘があった点に絡むのですが、空港経営の国際展

開ということが新関西国際空港様のほうからございましたけれども、端的に言って、日本

の空港経営において、我が国の強みというのは一体どこにあるんでしょうかということを

１点お聞かせいただければと思います。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 便乗しまして私もちょっとだけ加えさせてもらおうと。さっき何人かの委員から出てい

る伊丹とそれから関空が一緒がいいのか違うほうがいいのかというのは、前回、これはご

本人もいろんな本にお書きになっているからおわかりのとおり、中条先生が伊丹の収入を

関空につぎ込むなんてとんでもない話だと。競争し合ったほうがいいんだと。こういう話

がありまして、それに関連してのご質問でございましたけれども。 

 ２つの空港がそれぞれやるのと一体でやるのとどっちが安いか高いか、競争があってい

いんだ、悪いんだだけじゃなくて、一緒になると、こんなようなことができますよと。で

きないことができるようになるようなビジョンがもしあれば伺いたい。それからついでな

がら、安藤さんから阪神港との連携というお言葉がございましたけれども、これはあんま

り具体的に私は印象がわからなかったんですが、ちょっと補っていただけたらと存じます。 

 それじゃあ、以上につきまして、それぞれからお答えいただきたいと思いますが、まず、
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夏目さんからお願いいたします。 

【成田国際空港（株）（夏目様）】  どうもありがとうございます。それでは幾つかご質

問いただきましたので、簡潔にお答えしたいと思います。 

 まずカーフューの弾力的運用につきまして、これは開港以来、昭和５３年から３５年間

にわたる地元と、国、私どもがしている重い約束でございまして、現在、先ほどご説明し

ましたように、とにかく２３時台あるいは５時台の離発着を、やむを得ない理由、航空会

社ではいかんともしがたい理由については認めてくださいと。１分でもおくれたらもうだ

めよと。出発空港で欠航になってしまうわけです。非常にお客様に迷惑をかけるというこ

とになります。今までは成田空港で大量に雪が降るとか悪天候の場合は認められるんです

が、出発空港の悪天候だとかそういう場合の事情は認めないということになってきている

んです。厳格に運用してきているんです。したがって、もう２３時以降の着陸になりそう

なときは欠航となってしまいます。これをそういうやむを得ない理由の場合は認めてくだ

さいということなんですが、それに騒音下に住んでいる住民の方々を中心に大変に強い反

対意見が出ております。 

 したがって、現在、周辺の自治体の首長さんをはじめとして、議会の方々あるいは住民

の方々に４８回にわたる説明会を実施して、ご理解を得るべく最大限の努力をしています。

首長さん方は、成田が置かれた状況、今こういうことがもうそろそろ必要だねということ

はわかってはいるんですが、しかし、住民の方々の大変強い反対があって、大変苦慮して

いるという状況でございまして、私どもは国と一体となって、そういうやむを得ない場合

の欠航を何とかなくしていきたいということで今、最大限の努力中ということでございま

す。何とか前へ進めていきたいと思っています。 

 それから２つ目のＬＣＣのアクセスの向上についてでございますが、これにつきまして

は、既にスカイアクセス線という鉄道が２００９年に開通しまして、現在たしか日暮里か

ら３６分で結ばれるという形で格段と鉄道アクセス整備が進んでおります。それからまた、

ＬＣＣの就航に伴いまして、都心と空港を結ぶ高速バスが運行を開始して、これが片道１,

０００円ということで、京成バス系列の会社とか地元のバス会社系列２社がいわゆる格安

バスを運行しております。アクセスが非常に大事なので、関係者とさらに努力をしていき

たいと考えております。 

 ビジネスジェットの利用回数は、まだまだやっぱり私どものＰＲ不足もあるんではない

かと思いますし、やはりもうちょっと経済全体が勢いを増してくれば、またこういう需要
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も増えてくるんではないかと思っております。さらにＰＲに努めていきたいと考えており

ます。 

 それから国際展開、海外事業展開についてでございますが、当社は１６年前の１９９７

年からアジアの空港を対象にして、空港の経営とか管理とか運営にかかわるプロジェクト

に参画しております。具体的には、国交省やＪＩＣＡ等の発注によるものの受託を受けて

いまして、現在まで２０件の業務実績があります。 

 さらに今、ベトナムのハノイのノイバイ国際空港というところで、新しいターミナルを

つくっております。その新しいターミナルの供用開始に向けたマネジメント支援の仕事を

受注しておりますので、現在、専門家を派遣しておりますし、またベトナムでホーチミン

の地区にロンタイン新空港というのを建設することになっておりまして、その調査もＪＩ

ＣＡの準備調査ということで、４社の一角として参画しております。限られた人材ではご

ざいますので、今はベトナム案件に集中しておりますが、海外空港への研修など人材育成

に努めて、これから積極的に海外事業展開にも力を入れていきたいと考えているところで

あります。 

 それから空港コストの低減、使用料金の見直しによってということでございますが、や

はり空港コストにつきましては、着陸料だけ比較しますと、日本の空港は、アジアの例え

ばソウルに比べますと倍ぐらいだとよく言われます。為替の関係もあるんですが、今回の

料金引き下げによりまして、そうは言っても２倍を切るぐらいのところまでしか下がりま

せんが、いずれにしてもアジアの拠点、国際巨大空港との競争を絶えず意識して、着陸料

については競争力のある料金設定というものをさらに努力していきたいと思います。 

 ２００４年に民営化して、２００５年に２１％、着陸料を当時、引き下げているんです。

そして今回、平均で５.５％引き下げているということで、着陸料の引き下げを努力して、

アジアの巨大空港との競争に打ちかっていきたいと考えております。 

 私のところは以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 では、安藤さん、お願いいたします。 

【新関西国際空港（株）（安藤様）】  すいません、非常にたくさん、ご指摘いただきま

してありがとうございました。 

 最初の２０１４年度の成長目標についてでありますけれども、基本的にこの目標という

のは、コンセッションとは関係なく、我々の成長をどういう形の目標として出していくの
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か。企業価値を上げるためにどうするんだという数字が出ています。そういう意味ではＥ

ＢＩＴＤＡ、６００億円ぐらいが出るような会社にみんなで頑張りましょうという形であ

りまして、先ほど申しましたが、チャレンジングな計画を立てて、この目標に向かって動

いているということであります。 

 その結果として、こういった数字が出るとすれば、コンセッションも当然可能になって

くる。当然経営の自立化もできますので、補給金もいただかなくても済むような水準にな

りますから、コンセッションの議論ができるということになります。ですから、その段階

でＥＢＩＴＤＡが例えば５５０とか、わかりませんけれども、どういう水準であろうと、

それはむしろ企業のコンセッションの価値が変わってくるということでありますけれども、

我々一番大事なのは、コンセッションというのは４０年とか５０年の長期にわたりますの

で、新関空会社が将来にわたってちゃんと成長トレンドがしっかり築けているかどうかと

いうことでありまして、そのときの単年度の数字というよりは、今後の１０年、２０年、

５０年先の価値がどうなる、要するにＥＢＩＴＤＡがどうなっていくのかと。そういった

成長トレンドを投資家に対して示すことがとても大事であると認識しております。 

 それと、長距離便の撤廃についてですが、現在、運用制限されていまして、今、議論を

しています。伊丹のほうで長距離便、どういう形で飛ばしたらいいのかということであり

まして、これにつきまして、まだ関係する方々あるいはエアラインも含めまして議論して

いますけれども、基本的には弾力化をしていこうということで、伊丹についても先ほどの

プロペラ枠の弾力運用と合わせまして、従来なかなかできなかったんですが、今の大きな

枠の中で活性化していきましょうという方向が出されてきているということであります。 

 それと空港本体とビルとの連携、一体化というのがほんとうに意味があるのかというご

質問がございましたけれども、我々の考えは、やはりネットワークを拡大する。要するに

低料金。非常に高いと言われています着陸料及びバゲージ・ハンドリング・システム、そ

のほかすべて高いんですけれども、そういったものを海外と競争するためにも、ある程度

一生懸命それを引き下げることによって空港のネットワークを拡大していくといいますか、

顧客の利便性を上げることによって、飛行場を利用されるお客様を増やしていく。そうい

った方々が増えることによりまして、商業ビルやホテルで、いろんなお土産の買い物や食

事をしていただいたりして、そこで収益が上がるという考え方です。その上がった収益を

空港部門のインセンティブにさらに回していくことによって、さらにネットワークの拡大

を図っていく。こういった好循環をとることがとても大事であると認識しています。 
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 そういう意味では、商業ビルの経営主体が別であるということになりますと、こういっ

た好循環の回転ができない形になります。要するに航空系で収益をしっかり上げなければ

いけないということになりますから、なかなかそういった高いと言われている諸コストの

引き下げができないということになります。ですから、むしろこれはやはり一体で進めて

いくことが望ましいのではないかと考えています。そういう意味では、着陸料を引き下げ

ることによって、ただ、これも当然既存の着陸料を引き下げるということももともと大事

なんですが、やはり増量割引という考え方です。プラスアルファになる分については、思

い切ってそこに対してインセンティブを与えることによって、ネットワークの拡大を図っ

て、商業ビルでの収益を上げていくということがベースではないかと考えております。 

 それと空港経営の国際展開につきましては、成田さんもセントレアさんも我々もそうな

んですが、やはりこれだけの混雑空港を含めまして、安全管理に対する運営ノウハウをし

っかり持っています。そういう意味では、アジアの新興国がどんどん今、拡張したり、あ

るいは新設しているわけですが、ハードだけではなくて、我々の運航管理ノウハウといっ

たものをしっかり提供していくということがこれからの我々に大事な課題ではないかと。

要するに新幹線もそうですが、単なるハードではなくて、運航マニュアル等々、こういっ

たものについて、我々非常に最先端だと思いますので、こういったものをむしろこれから

の新興国に対して提供していくという観点が必要ではないかと考えています。 

 それと複数空港一体化のメリットということで、非常にこれはむしろ競争させるほうが

いいんじゃないのという考えもあるかもわかりませんが、特に関西では、非常に小さなエ

リアで３つの空港があるわけですね。そこがほんとうにじゃあ競合していることがいいの

かということですが、やはりどうしてもそれぞればらばらであると、大きな考え方として

は、部分最適な考え方になります。伊丹を活性化するにはどうしたらいいのか、あるいは

関空を活性化するためにはどうしたらいいのか、神戸を活性化するためにはどうしたらい

いのかということで、個別になるわけですが、じゃあそれがほんとうに関西全体の航空需

要の拡大につながっているかどうかという観点です。 

 今回、伊丹と関空を一緒にしたことによりまして、まさに懐１つになっているわけで、

我々としては、２つの空港を運営する中にあって、それぞれの空港の価値拡大をするため

に、それによって全体の会社としての企業価値も拡大するためにはどういう方策があるの

か。あるいは伊丹について、拡大することによって、関空がどれだけ棄損するかというこ

ともわかるわけですからそういうことも配慮して、お客様にとって、伊丹と関空の位置づ
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け、あるいは神戸の位置づけをどういう形にすることによって、お客様の利便性が拡大す

るのかという観点を中心に考えていくことになりますから、それはひいては関西全体の航

空需要の拡大につながると考えています。 

 それとこれから国管理空港の民営化ということも議論されてきますが、要するに都市型

空港あるいは海上空港あるいは地方空港といった複数のいろんな違う形態の空港を経営す

ることによりまして、そのノウハウ自体も取得できますし、それが先ほどの海外へのイン

フラ輸出のベースにもなります。人材の強化も含めてそういうことができるわけですから、

やはり離れた場合の複数空港の運営ということも、これから我々の大きな戦略として、考

えていく必要があるのではないかと考えています。 

 最後の阪神港との連携ですが、現在、阪神港については、国際コンテナ戦略港湾であり、

また、神戸港と大阪港の両埠頭会社が再来年までに統合されますが、現在でも九州から電

子部品が船で運ばれて神戸港に来て、神戸港からトラックで関空に行って、関空から空で

飛んでいくという部品があります。こういったものも、関空にも泉州港がありますので、

むしろ泉州港の関空会社の専用施設に直接揚げて、そこから航空機で運ぶということがと

ても大事ではないかと。要するにコストの削減ということでいけば大事だと思います。 

 そういう意味では、今、我々議論していますのは、泉州港の関空会社の専用施設につき

ましても、要するにプロですから阪神港の港湾運営会社に全部一括運営委託をしてもいい

んじゃないかと。そういう意味では、今回はシー・アンド・エアということですが、シー・

アンド・エア・アンド・トラックということで、やっぱり３つの業態がいろんな連携をす

ることによって、これも関西全体のこういった貨物需要の拡大というものを図ることがで

きるのではないかという考え方を今、検討しているところであります。 

【家田部会長】  どうぞ、夏目さん。 

【成田国際空港（株）（夏目様）】  ちょっと一言だけ補足させていただきますが、航空

系と非航空系を両方持っているメリットについてですが、航空系収入は、基本的には着陸

料収入が基本です。これは今、機材の小型化とか低騒音化が進んでおりまして、例えば２

００４年度、平均着陸重量が２８７トンあったものが現在では２４３トンぐらい、１５％

ぐらい平均重量が下がっています。したがいまして、重量で着陸料が決まりますので、重

量が下がれば航空系収入が伸びないわけです。だから発着回数は増えても、発着回数ほど

航空系収入が増えないという構造に今なりつつあります。 

 したがって、発着回数が増えることによって、お客様を増やして、そのお客様が商業施
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設でお金を落としていただく非航空系収入を伸ばして、そして経営体力を強化して、そし

て着陸料を引き下げ、さらに国際競争力を上げるための着陸料引き下げの原資に回して競

争力をつけていきたいという形で、非航空系収入の持つ経営上の比重が非常に高くなって

いるということを１点、補足させていただきます。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 ほかにもいろいろと議論したいところだし、伺いたい点も多々あるんですが、時間の都

合もございますので、前半の３社からのご説明と質疑はここで終了させていただきたいと

思います。 

 重ねまして、３名の社長さんたち、どうも本当にありがとうございました。 

 それでは早速、後半の部に入りたいと思います。後半、まず初めに、宮城県の土木部次

長の遠藤さんからお話をいただきたいと思います。よろしくお願いいたします。 

【宮城県（遠藤様）】  宮城県の遠藤でございます。昨日で東日本大震災から２年を迎え

ました。震災直後からご出席の委員の皆様をはじめ、全国の方々から多くのご支援を頂戴

いたしました。この場をお借りいたしまして、改めて深く御礼申し上げます。 

 本日は、本県が震災復興の象徴の一つとして取り組んでおります仙台空港の民営化につ

きまして、ご報告の機会をいただきましたので、その概要を説明させていただきたいと思

います。着座にて失礼いたします。 

 それでは、お手元の資料の２ページをお開きいただきたいと思います。仙台空港の概要

でございます。仙台空港は東北で唯一の国管理空港ということで、３,０００メートルと１,

２００メートルの滑走路を有しております。現在、海外７都市、国内８都市、国内につき

ましては１日４５往復の便が就航しております。また、仙台空港には仙台駅から最速で１

７分で到達いたします仙台空港アクセス鉄道がございます。仙台空港の施設といたしまし

ては、仙台空港ビル株式会社、それから貨物を扱います仙台エアカーゴターミナル株式会

社、そして今申し上げました仙台空港鉄道株式会社がそれぞれ配置されております。 

 次のページをご覧ください。旅客の動向ですが、平成１８年度に３３９万人を記録いた

しまして、その後、世界的な経済不況等によりまして利用者数が減少しております。２３

年度は３月１１日に発生しました東日本大震災によりまして激減しておりまして、１８５

万人まで減少しております。 

 次をご覧ください。４ページです。貨物ですが、貨物も旅客と同様に平成１２年度に２

万４,０００トンを記録しましてからどんどん減っております。昨年度は、やはり東日本大
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震災の影響もありまして、最盛期のほぼ１０分の１まで減っております。 

 次の５ページですが、仙台空港の被災状況について簡単に触れます。大体３メートルぐ

らいの津波が押し寄せまして、ターミナルの１階部分がすべて水没しております。この辺

の写真はすべて震災直後の状況でございます。 

 次のページをご覧ください。実は３月１６日に米軍の皆さんが仙台空港に支援にいらっ

しゃいまして、それで「トモダチ作戦」というのを展開されていますが、実は建設会社の

皆さんの努力によりまして、３月１５日までに滑走路が啓開された関係で米軍が着陸でき

たということがあります。そういう意味では、建設業の方々の目立たない力によって仙台

空港が動き出したということがございます。 

 ７ページをご覧ください。そういった米軍の活躍、自衛隊の支援もございまして、左側

上でございますが、震災から１カ月後の４月１３日には、滑走路とエプロンがこのような

形で元通りきれいになっております。１番機が出発しております。それから７月２５日に

は国内定期便が復活いたしまして、国際臨時便も再開。それから震災からほぼ半年という

期間で空港ビルが完全復旧しております。国際定期便も再開しておりまして、今現在は、

先ほど申し上げたような形で、すべての便が復活しております。アクセス鉄道も半年で全

線運行再開をしました。 

 震災で２３年度に非常に需要が落ち込んだわけですが、８ページに書いてありますよう

に、震災前と比較いたしますと、２４年度４月から１２月という意味での比較ですが、国

内線はほぼ１００％復活しております。残念ながら、中国便の復活がなかなかおくれてい

るということもありまして、国際線は７０％ということで、全体で申し上げますと９６％

ぐらいまで旅客数が復活しております。 

 ９ページでございますが、震災需要もありまして、いろいろ航空会社の皆さんのご努力

によりまして、今後、仙台空港を利用する便数が徐々に増えていくということが確実にな

っております。現在、４５往復ですが、今年の９月時点では６１往復まで増えてまいりま

す。これは仙台空港開港以来、最高の便数になるということになります。 

 次のページをお開きください。仙台空港につきましては、現在、ＬＣＣについて就航が

ございませんが、ピーチ・アビエーションさんによりまして、４月１２日から仙台―関西

空港線が初就航されることになりました。東北では初めてとなるＬＣＣの就航ということ

になります。それから左下でございますが、１０年ほど休止しておりましたが、仙台―ホ

ノルル線が１０年振りに復活いたします。航空会社は違うんですが、ハワイアン航空によ
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る就航で、６月２６日から週３往復で復活するということになっております。また海外空

港との友好協力協定も締結させていただいておりまして、昨年は長春、それからグアムの

両空港と姉妹空港の締結をさせていただいております。 

 次の１１ページをお開きください。ここからが今日ご報告をさせていただく内容の本題

になると思います。震災を受けまして、仙台空港のみならず仙台空港の周辺の地域につき

ましても、津波により壊滅的な打撃を受けております。やはり仙台空港が活性化していか

なければ、その周辺地域の活性化もあり得ないということで、私ども知事を先頭に仙台空

港の民営化に向けて精力的に動きを進めているところでございます。 

 そういった動きにつきましては、国の動きと連動しているということがあるんですが、

昨年の２月に官民共同によります仙台空港等活性化検討会及び臨空地域等活性化検討会を

立ち上げまして、さらにその下に３つの部門別の研究会を立ち上げながら、官民共同でさ

まざまな視点からの経営改革及び民営化に向けた検討を進めてきているところでございま

す。基本的には、下に書いてございますが、滑走路、駐車場、旅客ターミナル、貨物ター

ミナル、そしてアクセス鉄道という５つの事業体を一体化させた中で、全体最適の民営化

もしくは経営改革がなされればということで検討を進めている次第でございます。 

 次のページをお開きください。そういった検討の中で、昨年の１０月に「仙台空港の経

営改革に関する宮城県基本方針」というものを策定しております。抜粋でございますが、

仙台空港のあるべき姿を「多くの旅客や貨物でにぎわう空港」、「東北地方の復興と発展を

牽引する空港」、「民間の力を活用した地域と共に発展する空港」といたしまして、そのた

めの戦略として、「民間の経営手法による抜本的な空港経営改革」を行う。それから「民間、

国及び地域が一体となった空港経営」を行うということを掲げ、将来的には、先ほど申し

上げました仙台空港の過去最大の旅客及び貨物量の２倍になります年６００万人と年５万

トンの取扱量を目標としております。 

 次のページをお開きください。しかしながら、そういったものを実現していくためには、

空港運営権者となる民間と国、そして私たち県を含めた地域が一体となって、いわゆる三

位一体で進めなければ、この空港の経営改革がなし得ないと見ております。 

 民間の方につきましては、先ほど申し上げた民間の知恵をフルに生かしていただく空港

経営をしていただく。先ほど５事業と申し上げましたが、今のところ、先ほど申し上げた

５事業の全体最適化も行っていただければということ。それから国におかれましては、空

港運営権者の経営戦略を極力尊重していただく。それから私ども県の意向を空港経営改革
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の制度設計や事業者選定において反映していただくということもお願いしていきたいと思

っています。また、私ども県をはじめ地元自治体、地域については、関係者間との対話及

び調整を継続しながら、いわば空港経営がスムーズに行くような周辺環境の整備、環境づ

くりをしなくてはならない。従来もやっていますが、エアポートセールスを中心とする航

空需要の喚起・創出についてもサポートしていかなければならないと考えております。 

 次のページでございますが、いわゆる復旧にとどまらない新しい宮城・東北の創出に向

けた再構築という意味で、少しごちゃごちゃ書いてございますが、大きくはピンクで囲ん

でおります４つの部分について、仙台空港が真に魅力のある空港となっていくための一つ

の重要な要素と考えております。 

 まずは航空ネットワークの拡大です。先ほどお話しいたしましたＬＣＣを中心とする航

空ネットワークの拡大がまず必要であろう。そのためにも民間の知恵が必要ではないかと

見ております。それから右肩上ですが空港の利便性、顧客満足度の向上のためにも、航空

ネットワークの拡充と連動いたしまして、非航空事業も含めまして、民間の知恵をフルに

生かしていただければということ。もう一つは、右側の下になりますが、地域との連携・

協調の仕組みづくりとして、しっかり仙台空港を中心とした地域づくりが進むというよう

な枠組みも必要であるし、また、やはり騒音対策とかいろんな問題もございますので、周

辺環境対策や地域の空港経営への理解の醸成も合わせて行っていく。 

 連携関係といたしましては、特に政令指定都市であります仙台市、東北各県の連携、そ

れから地元自治体であります名取市、岩沼市との連携も必要でありますし、また、航空会

社及び旅行会社等との連携を密にしながら、従来にはなかった仙台空港の姿をこのような

形で創出できればと考えているところでございます。 

 最後になりますが、まだ東日本大震災からの復興・復旧につきましては、道半ばでござ

います。そういった意味では、引き続き、ご参席の皆様をはじめ全国の皆様からご支援を

頂戴できればということをお願い申し上げまして、私からの説明を終わらせていただきま

す。ありがとうございました。 

【家田部会長】  どうもありがとうございます。 

 続いて、これは地方公共団体へのアンケートの結果というのが、今の仙台空港とも関連

する面がありますので、事務局からさっとご説明お願いしたいと思います。 

【航空戦略課長】  それでは、一番下にございます参考資料２「地方公共団体へのアン

ケート結果（概要）」という資料がありますので、ご覧いただきたいと思います。 
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 実は今回、宮城県以外にも複数の地方公共団体の方にお声掛けしたのですが、今、議会

が忙しい時期で、うまく都合をつけてきていただいた宮城県には非常に感謝しております

が、そういう状況でございますので、幅広く地方公共団体の方々がどういう意見を持って

いらっしゃるかということをアンケート形式にいたしまして聞いてみました。その結果の

概要をまとめましたのが以下の３枚の資料でございます。 

 詳細につきましては、後ろの２ページ、３ページにございますけれども、時間の都合も

ございますので、１ページのまとめというところで、最大公約数的なところをご説明させ

ていただきたいと思います。 

 まず、ヒアリングの視点の１点目ということでございますけれども、国際的な需要の取

り組みということにつきましては、地方側の取り組みの例といたしましては、国際チャー

ター便の誘致活動をやっている。それから観光中心路線でもビジネスの利用を促進するよ

うなさまざまな取り組みを行っているというような回答がございました。 

 それから国や事業者への要望の例ということですけれども、こちらにつきましては、特

に国管理空港について、もう少し地方も関与した形での柔軟な着陸料の設定ができるよう

にならないかという意見。それからビジットジャパンキャンペーンとの連携をもう少しい

ろいろ強めてほしいというような意見もございました。 

 そのほかここには書いてございませんけれども、早朝・深夜の運航体制の整備ですとか、

ひとつ下にありますけれども、ＣＩＱ体制の充実なども関連するかと思います。 

 ２つ目でございます。事業者の競争力向上と利用者の利便向上という点でございますけ

れども、地方側の取り組みの例といたしましては、地方空港の着陸料軽減でありますとか

機体購入の支援あるいはアクセス交通の２次交通手段の確保。こういったものに取り組ん

でいるという回答がございました。要望の例といたしましては、先ほどのＣＩＱが重なる

ほか、新規就航等への国の着陸料の軽減、先ほど会社管理空港の点からご説明ありました

ような形でのいろんなインセンティブのようなことについて検討できないのかというよう

なご意見がございました。 

 それから空港経営のあり方でございます。左側の地方の取り組みの例といたしましては、

空港の隣接地を活用いたしました企業の誘致に取り組んでおりますとか、あるいは先ほど

の中部の例なんかにありましたけれども、観光推進における広域的な連携を図っていると

いうような回答がございました。 

 国等への要望の例といたしましては、空港経営改革については地域の実情に見合った制
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度設計をしてほしいということで、これは今般また法案を再提出することになりますけれ

ども、その点には配慮した形で進めたいと考えているところでございます。さらには空港

を核とした地域活性化というものについて、そういう観点から何かしらの支援ができない

のか。あるいは空港老朽化対策等への国の支援については、着実にお願いしたいというよ

うなご意見などがございました。 

 それから地方ネットワークの維持整備の方策ということにつきまして、地方公共団体の

取り組みの例といたしましては、ＬＣＣ等の誘致をしていますとか、あるいはリージョナ

ルジェット就航の働きかけなどそういう取り組みをしているということがございました。 

 国等への要望の例といたしましては、既存のさまざまな支援制度を維持拡充してほしい

ということ。それから地方ネットワークの需要に見合った小型機材の開発を進めてほしい、

あるいはそういう導入を積極的に事業者側でも進めてほしいですとか、あるいはそういう

事業者間でうまくいろんな部品ですとか、そういったものを融通できて協力し合うような

体制というのがうまく構築できないものかというようなご意見などもございました。 

 さらに一番下ですが、多様な主体の連携といたしましては、やっぱり協議会での関係者

横断的な枠組みを活用することが重要であろうということと、いろんな観光振興ですとか

そういった多様な場で空港のプレゼンスそのものを強化していただきたいというようなご

意見などがございました。 

 おおむね以上でございます。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 当初の予定では、この後、加藤委員と花岡委員からのお話しいただいてから質疑と思っ

たんですが、後で時間がつらくなることもありますので、ここで今、課長からお話があっ

たアンケートも頭に置きながら、特に遠藤さんへのご質問をまずはお受けしたいと思いま

す。いかがでしょうか。 

 じゃ、金谷委員から、続けてどうぞお願いしたいと存じます。 

【金谷委員】  金谷でございます。ありがとうございます。 

 宮城県様の、仙台空港の経営改革に関する先進的な意欲的な取り組みというのは、かね

てから承知しているところでございますけれども、今後、仮にこれがコンセッションとい

うか、民間事業者による運営というステージに至ったときに、宮城県さんとして空港の運

営、経営への関与というのは、どういう視点で考えておられますでしょうか。ちょっとそ

の点をお教えいただければと思います。 
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 それからあともう１点、これは事務局さんに確認でございますけれども、この地方公共

団体へのアンケートというのは、大体どの時点で幾つぐらいの地方公共団体にアンケート

をとられたのかということをご教示いただければと思います。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 続けて大橋委員、どうぞ。 

【大橋委員】  どうもありがとうございました。資料の１３ページ目、１４ページ目ぐ

らいにかかわるところなんですけれども、ＰＦＩを用いた民間の経営手法を生かした形で

機動的、柔軟な経営を行うと。伺いたい点は２点ありまして、１点はこういうふうな形を

行うことによって、地域の活性化につながるんだと。具体的にどういうふうな形で地域の

活性化に民間のものを導入することによってつながっているのかという事例等をちょっと

教えていただければ、大変参考になるなというのが１点。 

 ２点目は、他方でこういうふうな形をとることによって、実は空港経営を行う際の関係

者が増えるわけですから、そのコーディネーションというのは、ない場合に比べればそれ

は関係者が増えればコーディネーションは大変になると思うんですけれども、こういうふ

うなことをスムーズに、もしこういうふうなコーディネーションについて、問題等、もし

ご懸念とか、あるいは将来に向けての課題とかございましたら、ご紹介いただければと。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 続けて鎌田委員、どうぞ。 

【鎌田委員】  鎌田です。ありがとうございました。１点、伺いたいんですけれども、

ＰＦＩで民間の手法を取り入れるというお話だったんですけれども、１１ページ目になる

んですか、経営一体化で５事業でやっていくというお話なんですけれども、具体的に民間

の企業がＰＦＩで参入してくるときに、どういうところにビジネスチャンスを見出すとお

考えになっていらっしゃるのか。要するに、もうからなきゃ入ってこないと思うので、ど

ういうところに民間企業がビジネスチャンスとしてうまみがあると想定されているのかと

いうのを伺いたいと思います。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 続けて佐藤委員、どうぞ。 

【佐藤委員】  今、ほとんどお２人の方が聞かれたのと同じですけれども、民間の知恵

と書いていらっしゃいます。具体的にもう何か進めていることがおありになるか。民間っ
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てどこの部分を民間に期待しているかって、もう少し具体的にお話しいただくと、これか

らのことが見えやすいと思いましたので、その点をお願いしたいと思いました。 

 それと、このアンケートの結果で、アクセスバス等２次交通の確保ということが話題に

なっていますけれども、当然それぞれの空港でいろいろ考えていらっしゃることだと思う

んですね。何がネックになっていて、できていないのか。経済的理由なのか何かわかりま

せんけれども。何を課題だと思っていらっしゃるのかわかれば、教えていただきたいと思

いました。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 ほかの委員はよろしいですか。上村委員どうぞ。 

【上村委員】  先ほどのお話の中で、いろいろ研究会が立ち上がっていて、特区を活用

した高次サービス可能な物流拠点の整備という研究会のまとめの中で何か特筆するような、

どんな特区を利用しようとなさっておられるのか教えていただきたいと思います。 

 それからもう一つは、ＰＦＩを使ってのコンセッションということなんですが、今の段

階でどの程度、財務を含めて、いろんな前提条件整えようとしていらっしゃるのかという

段階のお話を聞かせていただきたいと思います。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 平田委員、どうぞ。 

【平田委員】  ありがとうございます。今回、仙台空港さんのお話を聞いたときに、ほ

かの空港さんと違う点って、目立つのがアクセス鉄道まで含めて５事業の全体最適化とい

うところが大変興味深いんですけれども、具体的にアクセス鉄道まで入れたときに、空港

全体としてビジネス力が上がることは何があるのかという具体的なご議論がもしあればご

参考までにお知らせください。 

【家田部会長】  ありがとうございます。よろしいでしょうか。 

 ちょっと私からも追加なんですけれども、１３ページの資料で三位一体みたいな図があ

りまして、地域・国・民間とあって、大いに結構ということなんですけれども、ここで言

っている国というのは、ここに書いてあるように、いわば航空行政としての国ですよね。

国管理空港ということだからそういうことになるんだろうと思うんだけれども。その一方

で地域というのは、（県）と書いてあるわけで、要するに、地べた行政のほうは県だ、地域
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だということですよね。個々の小さな空港だったらそれは県くらいがいいところだと思う

んだけれども、仙台というのは、さっきも遠藤さんがおっしゃったとおり、広域の東北圏

のハブ中のハブという格好ですよね。そうすると、地べたのほうの行政というのも、どう

も県というくらいじゃちょいと小さいなという感覚がありますよね。経済団体なんかもも

っと大きいじゃないですか。仙台の団体ということじゃなくて、東北の団体でやっている

わけですよね。 

 そうすると、一方で国土形成計画の中で広域地方計画を持っているように、それがどれ

ほど有効かどうかは別にして、地べた側のニーズなり地域づくりなり地域間の連携関係を

つくるというような種類の行政をどういうふうにして仙台空港のほうに生かすかというあ

たり、なかなか県としてのお考えというのは言いにくいかもしれないんで、遠藤さんの長

年のご経験の中での感覚で結構ですけれども、ちょっと触れていただけたらと思います。 

 以上でよろしいでしょうか。じゃあ、たくさんあって恐縮ですけれども、どうかよろし

くお願いいたします。 

【宮城県（遠藤様）】  たくさん頂戴いたしましたので、すべてにお答えできているかど

うかわかりませんが。 

 まず、金谷委員から頂戴したコンセッションの空港への我々の運営への関与ですか、そ

ういう視点はどうかということですが、空港運営権者が民間になれば、その方たちに運営

全体を委ねるということが前提になると思うのですが、これは後ほどの質問に対するお答

えにも関連するのですが、やはり空港というものは非常に特殊な性格がございます。それ

は、一方で利便施設でありながら迷惑施設であるということで、地元の自治体の皆様と我々

県とで常にどういった形で迷惑をかけないで進めるか、もしくは利便性を共に享受できる

かということをやってきていますので、ちょっと表現が悪いのですが、民間の方が独善的

に経営をなされますと、その辺が欠如するおそれがありますので、空港経営における収益

拡大に直接つながるものではありませんが、その方たちがうまく地元の方々と協調してい

けるような仕組みをつくらせていただきたい。 

 そのためには私たちが相当関与させていただかないと、なかなかその辺は立ち行かない

のかなと思います。むしろ、民の視点でうまくいって、いろいろ経営が改善されて向上す

れば、その利ざやというか上がりで地元に還元をしていただくというようなこともありま

すので、そういう地元の声を代弁しながら、私どもは民間の運営権者と交渉を進めなけれ

ばならないというふうに今のところは思っております。よろしいでしょうか。 
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 それからあと、地域の活性化についての事例ということですか、大橋委員が言われたん

ですけれども。今のところ、多分実例的なものを私どもがお示しするということはできな

いかと思うのですが、先ほどご説明申し上げましたように、仙台空港周辺の地域は津波に

よりまして、壊滅的な打撃を受け、全く市街地がなくなっております。唯一仙台空港が残

ったような形になっておりまして、いわば仙台空港の活性化に連動して、周辺の地域が住

居系ではないのですが、いわゆる新たな企業とか新たなビジネスチャンスを求めるための

適地として空いてまいりますので、そこをうまく連携させながら、お互いＷｉｎ－Ｗｉｎ

の関係と言うのでしょうか、地域も活性化し、空港も活性化するという形が創出できれば

というのが今の我々の考えであります。 

 それから、関係者間のコーディネートということで、これは家田部会長の最後の質問に

も関係するかと思うのですが、１３ページをご覧いただければと思います。実は左側に既

存組織が果たしてきた役割の再整理という部分があります。これについては、ちょっとご

説明申し上げなかったのですが、結構ございまして、利用者利便向上協議会という法定協

議会や周辺対策協議会とか、あと仙台商工会議所、東北経済連合会などの経済団体が参画

する仙台空港国際化利用促進協議会など幾つかございます。あと地元の自治体の皆さんと

環境対策を協議するための組織もございまして、そういったものをまた再編していきなが

ら、先ほどのご質問のお答えになるんですが、空港運営権者との間でいろいろと話し合い

をしていくような場をつくっていければと思っております。そういう意味では、県がすべ

て手を引くということではなくて、これからますます我々の役割が重要になっていくのか

なというのが現在の認識でございます。 

 それから、５事業によるビジネスチャンスについてのお話ですが、実は仙台空港アクセ

ス鉄道というのは、第三セクターで私ども県が中心になって設立したわけですが、先ほど

お話ししましたように、空港の需要が減っているために、空港利用者の減少に連動して鉄

道の利用者が減っていると。しかも赤字がちょっと累積したということで、昨年度ですが、

いわゆる上下分離ということで、土地や橋脚といった下の施設の所有権を分離しまして、

鉄道会社は車両を持って運営だけする身軽な状態にしております。そういった意味では、

あまり重荷にならない形で鉄道も含めて民間の運営者の方に運営していただくと、列車ダ

イヤの融通性・柔軟性も含めて、最適化を図れるのではなかろうかというふうには考えて

います。ただ、ＪＲ線とも乗り入れをしていますので、そういった意味ではいろいろ調整

が必要なのですが、そういうことも逆にメリットに捉えていただければと私どもは考えて
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いるところでございます。 

 それからコンセッションを行うときに、どういった形で知恵を使うかというご質問があ

ったと思います。当然ですが、やはり我々エアポートセールスとかいろんなものをしなが

ら、航空路線の拡大とか利用拡大を図っているわけで、空港ビルの利用形態一つとっても、

なかなかフル活用になっていない。滑走路自体も多分仙台空港の容量を考えますと、今の

年間３００万人とかそういうオーダーではなくて、私どもが考えている年間６００万人を

優にクリアできるかなと思っています。そういう意味では、海外で空港経営に参画されて

おります商社の方とか、また当然エアラインの皆さん、いろんな実績がございますので、

そういった方々に仙台空港の経営改革及び民営化については、数多く興味を示していただ

いております。実は我々もそういう方々に仙台空港を運営していただきますと、今までと

違った空港の姿が創出できるのではなかろうかと思っております。 

 それから特区につきましては、先ほど申し上げたとおりで、仙台空港だけが一人勝ちす

るのではなくて、その周辺地域を例えば仙台空港及び周辺地域活性化特区などとして認定

をいただき、企業誘致の優遇税制とかそういう優遇措置を講じていただきますと、派生的

な意味での地域の活性化が加速してまいりますので、知事をはじめ我々としましては、民

営化への動きが動き始め、加速されれば、そういったことも視野に入れながら、連動して

取り組んでいきたいということであります。 

 また財務関係についての前提条件の整理というご質問ですが、今、当然ですが、空港に

ついては、滑走路のほうは国でお持ちになられてのコンセッション。ただ、空港ビルとか

その中にありますエアカーゴターミナル部分については、民間の方への譲渡ということが

１つ考えられると思います。そういった意味では、私どもが運営権者の方に譲渡していく

際、どういった形で資産価値が算定できるかということとか、いずれ民営化していくとき

に運営権者の方々に譲り渡す部分での貨幣価値について、あらかじめ我々も別途検討して

進めさせていただいているのが今の状況でございます。 

 それからアクセス鉄道のメリットというお話がございました。先ほどお答えしたとおり、

鉄道会社は車両やレールは所有していますが、土地や橋脚、駅舎は所有しないで、その運

営だけを行っていますので、そういう意味で決定されるのは運営権者の方がなんですが、

できれば私どもは、アクセス鉄道も含めて運営していただけると非常によろしいのではな

いかなというところが今の考えでございます。 

 よろしいでしょうか。以上でございます。 
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【家田部会長】  どうもありがとうございます。 

 加えて、ご発言、ご質問ございますか。鎌田さん。 

【鎌田委員】  すいません、お答えいただきましてありがとうございます。ちょっと質

問し忘れてしまったので、１点伺いたいんですが、仙台空港は震災から復旧されたという

ことなんですけれども、例えばそういうノウハウを積極的に今後、ほかの空港とかほかの

国とかに展開していくというか、知識を移転していくとかいう取り組みとかというのは考

えていらっしゃらないんでしょうか。 

【宮城県（遠藤様）】  あまりこういう被害を受けることは望まないわけですが、先ほど

申し上げましたように、もし津波であったり、地震であったり、いろんな災害で空港が被

害を受けたときに、いかに早期に空港機能を復旧していくかということについてのノウハ

ウは、今回の東日本大震災の経験で蓄積されたと思っております。ですから、万が一ほか

の空港で同じような被災があれば、私どもはそういった経験なり教訓をお伝えすることは

できると思いますが、これから民営化に向かって進むという部分については、まだ未知数

の部分で、これからだと思いますので、うまくいって仙台空港の民営化が成功事例として

皆様に取り上げていただけることになれば、これは私ども宮城県のみならず日本として、

こういう地方空港、中小空港の成功事例として全国に発信することは可能ではないかと考

えております。 

【家田部会長】  坂本さん、どうぞ。 

【坂本委員】  おそらく宮城県の方が今日ここに来られたのは、国管理空港をコンセッ

ションで民営化していくというときに、大規模な都市圏の空港というのはおそらく買い手

があるでしょう。では、多くの地方空港がどうなるか。そうした問題に地元自治体がどの

ような考えを持っているかをお聞きしたいということだろうと思うんです。民営化を検討

する際、受け皿になるのは自治体になる可能性が高い。すでに、お話があったとおり、県

で様々な支援を考え、そのために地元関係者による協議会もおつくりになられているとい

うことだろうと思うんです。 

 例えば収益力の高い都市部の大きな空港ですと、黙っていても企業が入ってくる可能性

はある。航空会社や商社が関心を持っているようです。そのあたりは国交省も想定してい

る。地方空港の場合、経営に参画する民間企業があるとすれば、やはり地元の企業や経済

界などになるでしょう。地元の企業や自治体が空港経営に参画する可能性があるのかどう

かをお尋ねしたい。 
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【宮城県（遠藤様）】  これはなかなか難しいご質問だと思います。実際にどういったプ

ロセスでもって運営権者が決定されていくかということについては、申しわけないんです

けれども、第一義的に国で選定されるというスキームになっておりますので、私どもは、

先ほど申し上げましたように、できるだけ県の意見を選定スキームの中で反映させていた

だきたいというのが希望です。 

 ご懸念のとおり、多分東北の場合ですと、仙台空港以外はすべて県管理の地方空港にな

っていますので、ややもしますと、ほかの県の皆さんは仙台空港が一人勝ちするんではな

かろうかとうい懸念はお持ちかもしれません。ただ、そこは実は山形県との話になるので

すが、山形県の場合ですと、羽田便はお持ちなんですが、それ以外の便数について非常に

少ないということもありまして、実は私どもが仙台空港アクセス鉄道を立ち上げるときに、

山形県からの出資もいただいております。なぜかというと、山形県から鉄道なり高速バス

なりを利用して、山形空港ではなくて仙台空港を利用していただこうということで県のほ

うもそういった認識でおられる。青森、秋田まで取り込めるかどうかというのは別ですが、

少なくとも隣県の間でそういう調整を図りながら、決して仙台空港が一人勝ちにならない

ような取り組みを進めていきたいというのが私どもの考えでございます。 

【家田部会長】  よろしいでしょうか。ありがとうございます。 

 それじゃ、遠藤さんにお話を伺うのはここまでとさせていただきたいと思います。どう

もありがとうございました。 

 それでは引き続きまして、今日は２人の委員から話題提供をいただけるというふうに予

定してございますので、加藤委員、それから花岡委員の順で、ざっと１０分程度でご説明

いただいて、その後、相互に意見交換としたいと思います。 

 加藤さんからお願いします。 

【加藤委員】  それでは、幾つかの視点をデータをお見せしながら提供させていただこ

うと思っております。ここに経営者の方がおられるので、まず、リスクの話を出しており

ます。３ページでございますが、これは世界のインフラのデフォルト率でございまして、

破綻リスクを業種別に分けてあります。これを見ますと、Toll Roadsと Other 

Infrastructureというのが我々に直接関係するところですけれども、この破綻リスクが極

めて小さいということで、世界のインフラの中では安全資産と言われております。 

 ４ページでございますが、これはアメリカの空港の格付けです。格付けに対しまして、

皆さんの中にはご批判があろうかと思いますけれども、これは７０年、８０年間、それな
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りに実績があって、格付け企業が存続しています。一つの基準で幾つかの経営状況を見ら

れるという意味で、便利な経営指標でございます。 

 アメリカの空港の場合は、シングルＡが中央値になりまして、金融危機の後も変わらな

い分布をしております。なぜか、ということになるわけですが、５ページでございますが、

アメリカの空港は、公有でございまして、地方政府が持っている。それにより、地方債と

して発行されるということが大きく影響している。 

 ６ページでございますが、これはいわゆる民営空港の格付けでございますが、明らかに

アメリカの空港と比べて下にあり、有名なＢＡＡも当時は投資不適格のところにあったと

いうことになるわけです。リスクという点からすると、当然のことながら純粋な民営の空

港は破綻のリスクが高いとみられるわけでございます。 

 それを説明するために格付け基準を２つ持ってまいりました。この基準は長い間公表さ

れておりませんでした。それがウェイトを含めて２０１１年に公表されました。７ページ

でございます。なぜ、アメリカの空港の格付けが高いかというと、市場条件の旅客数とか

後背地、これが５０％のウェイトを占めていることなんです。すなわち旅客数が多ければ

格付けが高くなるということで。最初の市場条件が決めてしまうということになるから、

大規模都市にあると当然格付けが上がる。それから２番目のシェアとか伸び率、ここがお

そらく経営のうまさということになるんでしょうけれども、そのウェイトは大きくないと

いうのが空港の評価の特徴でございます。 

 ８ページでございます。これはアメリカ以外の空港ですが、主に民営空港の格付け基準

です。一番下に信用度指標のウェイトが４０％もあります。民営かパブリックかで、基準

が変わってしまうということなんですね。すなわち完全民営になりますと、おもに経営指

標で評価され、先ほどのような結果が出てしまうということでございます。 

 つまり、市場からの資金調達という点からすると、金利が低いのは民よりも公であると

いうことがここから出てくるわけでございます。 

 次でございます。エアラインはご承知のとおり非常に経営が厳しいので、サウスウエス

トでも投資適格ぎりぎりのところにあるということです。そのほかのエアラインでは、ユ

ナイテッドは破綻から改善しているということになります。 

 １１ページは、航空会社一覧でございますが、ここからもわかるように経営は極めて厳

しい。すなわち民営の航空会社と民営の空港ということであれば、格付けの低いところ同

士の契約ということになってしまうわけです。 
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 それから顧客でございますが、航空局がとっておられるデータで、航空旅客動態調査と

いうのがあります。 

 １３ページからあるのですが、特におもしろかったのが１６ページです。出発時間帯別

の年収というのがあります。一番所得の高い人々が動いているのは夜なんですよね。夜に

使えない空港というのは、それだけ機会を逃しているということを物語っているわけです

ね。局もこういう興味の深いデータを持っておられるので、ぜひともこれを使っていただ

きたいと思います。 

 それから１７ページでございます。これはワシントンの３つの空港の客単価を示してお

ります。１８ページに書いてございますように、ボルティモアはＬＣＣ空港でございます。

ダレスは主に国際と国内。それからレーガン・ナショナルは主に国内と国際です。営業収

入の単価を見ていただきますと、ＬＣＣ空港は単価が低いんですね。低単価を量や頻度で

カバーするというのがＬＣＣで、量が少なければ当然ＬＣＣ中心の空港の収入は減ってし

まうということです。 

 １９ページでは格付け会社がどう見ているかということです。ムーディーズはＬＣＣに

対して親和的といえます。だからＬＣＣ空港になれば、運賃が安いと客が来るから格づけ

を上げるという傾向です。Ｓ＆Ｐは逆の傾向があるように見え、ＬＣＣに対して厳しい見

方をする。これはサウスウエストフロリダ空港ですが、観光もビジネスも多い空港の格づ

けの状況でございます。 

 ２１ページは、インフラストラクチャージャーナルというデータベースから抽出しまし

て、世界のコンセッションの平均値をとったのです。これが２００５年からの平均です。

一番下ですけれども、空港ですと、コンセッションは４.４億ドルぐらいが世界平均となり

ます。だから関空さんは非常にチャレンジングで、これがうまくいけば、世界の中でも画

期的なんじゃないかということでございます。 

 それから次が港格の問題です。２３ページです。先ほど来、話が出ていますが、ここで

地方管理空港の視点を提供させていただきます。地方管理空港というのは、これは国土計

画からしますと、いわゆる公平性基準でできたものです。だから最初から効率性は考えら

れていません。つまりもうかるということを考えてないわけです。それを今になって赤字

空港という話になっているわけですけれども、若干、後出しじゃんけん的なんです。 

 ２５ページに、その収支です。航政研でやりました地方管理空港にご協力いただいたア

ンケートなどをもとに、全国の収支を試算しました。フローベースではこういう形になり
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ます。神戸は初期効果で大きな黒になっていますが、今はもっと減っているでしょう。実

際、黒字になるのは岡山と富山だけです。民営になるのかと言われれば、地方管理空港は

厳しいと言わざるをえません。 

 その次に福島の事例を持ってまいりました。これは北大の田村亨先生が座長としてまと

められた報告書でございます。福島の旅客数は２０万人ぐらいです。 

 ２７ページに収支があります。いろいろな収支のとり方があるので検討しまして出しま

したけれども、収入と支出を見ますと、１桁違います。すなわち既に着陸料は４分の１に

なっており国が言っておられます着陸料を下げて、というような余裕はもうないわけです。 

 それで経費を削減して、削減して、ここまで来ておられます。その結論が２８ページに

あります。ここまで言うのは、どうかと考えたのですけれども民間は難しいだろう。もっ

と節約して県がやっていってほしいという提言が昨年に出たところでございます。一つの

例でございます。 

 ２９ページはアメリカの中規模空港の収入内訳を見ております。日本ではすぐ非航空系

収入と言うんですが、かなり多様でございまして、アメリカの場合は、駐車場がかなり大

きいウェイトを占めている。岡山で駐車場料金をとられるようになったというのは、一つ

の方向ですけれども、駐車場がない場合、多様化や非航空系収入の極大化というのは厳し

いんじゃないか。アンカレッジは、今は貨物で使われているので貨物の収入が多くなって

いるわけです。 

 最後、まとめです。所有形態の議論よりもむしろ利用者志向の視点で議論をしたほうが

いいということです。 

 ちょっと時間が過ぎまして、申しわけございません。ありがとうございました。 

【家田部会長】  どうもありがとうございます。 

 それでは引き続きまして、花岡委員からお願いしたいと思います。 

【花岡委員】  花岡でございます。今日は３点、航空自由化の話とそれに関連したＬＣ

Ｃの話、最後に航空需要の話をいたします。 

 １枚めくって航空自由化の潮流です｡自由化については皆さんご存じだと思いますが、航

空会社がここに書いてあることを自分たちで決められるようになる仕組みでして、大きく

２つに分けて、２国間ベースで自由化していく米国型オープンスカイと、市場を統合して

いくヨーロッパ型があります。そのほかに、１国対ＥＵのような多国間というのも増えて

いまして、米国・ＥＵ間だけではなく、アジアでもシンガポール、ベトナム、マレーシア、
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インドネシアがＥＵと協定を結んでおります。その一方でアジアでも、市場統合という形

で、ＡＳＥＡＮ域内で自由化が進んでいる状況です。 

 次のスライドは自由化の種類でして、これから「第７の自由」などの用語を使っていき

ますので、わからなくなったらこちらをご参照ください。第７の自由は３国間輸送で、第

９の自由はカボタージュです。 

 次に行きます｡アジアの場合、ＡＳＥＡＮ域内で首都間が自由化を始めていまして、例え

ばシンガポール―クアラルンプール路線では、２００８年末の前まではシンガポール航空

とマレーシア航空の２社寡占だったのです。自由化をした後に、一気にＬＣＣが３社入っ

てきて、需要もこのグラフにあるとおり伸びたという現実があります｡やはり自由化をする

と、潜在需要が顕在化することが、ＬＣＣの登場によって実現していることがわかります。

その一方で中国は、ＡＳＥＡＮとの多国間ＯＳを結んでおりまして、ＡＳＥＡＮに対して

第３、第４の自由を開放しています。 

 日本のオープンスカイはアメリカ型でして、すべて２国間ベースでの自由化をやってい

ます。現在２３カ国で締結されておりまして、先日の委員会の資料によりますと９１％の

需要が既にＯＳ締結国ではありますが、あくまで２国間ベースなのが日本の状況です。 

 日本のＯＳの実質的な効果については、来月の４月から成田の発着枠が増えて、これに

よってようやく出てくるかなという程度で、今まで首都圏の発着枠が足りなかったことが

ネックになっていたというのが実情です｡これから自由化の効果が出てくることを期待し

たいのですが、その一方で、羽田空港と成田空港の競争がありますので、成田空港として

は羽田空港に奪われている分をいかに増やしていくかという戦略も必要になってくると思

います。 

 航空自由化についてのまとめですけれども、航空自由化というのは競争促進ですので、

不採算路線や低需要路線の切り捨てになりかねないことが起きるわけです。それに対して、

アメリカとＥＵはそれぞれＥＡＳ、ＰＳＯを設定して、不採算・低需要路線をどのように

維持するかというスキームを持っているのですが、こういった制度が日本には離島に対し

てはあるのですけれども、離島以外の低需要路線にはないのです｡それぞれ一長一短ありま

すが、こういった制度を導入していく必要があるということです。これについての詳しい

話は前回、屋井先生がお話になったと思います。 

 あと、日本では自由化の議論ではカボタージュの話がすぐ出てくるのですけれども、Ｅ

Ｕにおいて、他国の航空会社によるカボタージュの実行事例というのは、権利があっても
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実際はほとんどなくて、実は第７の自由の方が重要なのです。３国間輸送を解放すること

が需要増加に大きなインパクトをもたらすことがＥＵで証明されていますので、このこと

を今後の自由化において考える必要があると思います。 

 ３番目の米国型と欧州型については、これは効果の違いがあると思うのですが、まだ検

証されていないので、今後研究ベースで実証していく必要があります。 

 第７、第９の自由と実質的所有と実効的支配については関係があります｡例えばエアアジ

ア・ジャパンとジェットスター・ジャパンは、それぞれ実質的所有は全日空、日本航空で

はあるのですけれども、実効的支配がほんとうは誰なのかという問題があります｡アジア諸

国で展開しているエアアジアとジェットスターの合弁会社は、株式の所有という意味では

５０％未満となっていますけれども、実効的支配は実際エアアジアであり、ジェットスタ

ーなんですね。そういったことが今、日本でも起きていると考えると、実はもうカボター

ジュが実現していると考えてもおかしくないのです。航空法の中で、この問題をどうとら

えていくかが今後の課題になると思います。 

 次にＬＣＣについてですけれども、ＬＣＣについては皆さんよくご存じだと思います｡

いろんなビジネスモデルがありますが、サウスウエストが始めたオリジナルのビジネスモ

デルを幾つか部分的にやっているのがＬＣＣだと言えます。現在、多様化、ハイブリッド

化が進んでいて、ここに並べた特徴をすべてやっているのはライアンエアぐらいだと言わ

れています。ここではウィキペディアの定義を引用していますが、このウィキペディアを

書いたのは私です。２００６年ごろに書きました。 

 世界のＬＣＣの動向ですが、以降のスライド、９、１０、１１ページを先に見てくださ

い｡９ページのＬＣＣの関係ですけれども、まずＥＵでは、１９９８年頃からＬＣＣが登場

して、このころはまだシェアがすごく低かったのですね。ＥＵの市場統合は１９９７年に

完了しました。これ以後になってＬＣＣがどんどん出てきて、特にライアンエアとイージ

ージェットが第７の自由を駆使して、ＥＵのＬＣＣシェアが伸びてきました。 

 東南アジアについては、２００４年にエアアジアが爆発的に便数を増やしまして、それ

がもう顕著にあらわれているということで、やはり一つの大きな強いＬＣＣの行動によっ

て状況は変わってきているわけです｡ＬＣＣ全体がというよりも、ある強力なキャリアが出

てきたことで状況が変わっているのです。 

 そういった意味では、北米は競争しながらもなだらかに増えています｡北東アジアがどう

なるのかというのはこれからの話です。 
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 次の１０ページについては、路線の便数ごとにＬＣＣのシェアがどうなっているかを示

していて、それを二、三年ごとに追ったグラフです｡赤い線の２０１１年を見ると、北米は

低頻度のところはそんなにシェアがないのですけれども、ＥＵや東南アジアでは、１便あ

るいは１便未満の路線にも入っています｡つまり、これはＬＣＣが自分で新しい需要を開拓

していることを意味します。大手キャリアが飛んでないところに路線をはって、どんどん

自分たちで需要をつくっているということがＥＵや東南アジアでは起きているのです。 

 １１枚目に行きますと、上の図のユニットコストは有名なデータで、大手レガシーとＬ

ＣＣではユニットコストが大きく違います｡ＬＣＣがローコストと言われる所以がここに

あるわけです。おもしろいのはイールドのほうで、イールドというのは座席キロ当たりの

収入ですけれども、エアアジアとマレーシア航空を見ていただくと、エアアジアが６.６で

マレーシア航空が６.４です。つまりＬＣＣの方がイールドが高いのです。これは２０１０

年に逆転しています。マレーシア航空は長距離便を運航しており、長距離便が多くになる

とイールドが自然に下がりがちになりますけれども、それにしてもアジアのＬＣＣも実は

運賃が上昇傾向にあります｡ジェットスターはレガシーよりイールドが全般的に高いのが

実情で、ＬＣＣは安い安いと言いながらも、実は参入後何年かたってくると、運賃が上が

ってくるのは世界的な状況です。 

 そういった状況を踏まえながら８ページに戻りますと、ここでは国際線の需要の話をし

ているのですけれども、オープンスカイ締結国や首都圏発着枠の増加によって、日本への

インバウンド需要は確実に増えると思います。これはもう自信を持って言い切れますし、

そういった予測を持って各航空会社も動いていると思います。 

 北米と欧州は既に航空市場が成熟しつつありますが、アジアはこれから中間所得層が伸

びてくるので、彼らがＬＣＣを使って移動します。そういった調査をつい先日、ベトナム

の空港で私自身が実施しまして、結果も出ており、明日、日本航空協会で講演するのです

が、その話も含める予定です。アジアの航空需要の顕在化は、中間所得層の支持にあると

いえます。 

 まとめになります。ＬＣＣのまとめが１２ページでして、東南アジアと日本を比べます

と、大きくは欧米モデルと似ているのですが、自由化に関しては市場統合と２国間という

違いがありますし、新規需要についても所得増に伴う新規需要と、日本の場合はどちらか

というと初期効果という形の新規需要が大きいという点が異なります｡さらに、日本は高速

鉄道との競争が激しいです。 



 45

 最後に国内線の需要ですが、需要予測の課題として、第２回の資料が１４ページ以降に

ありますので、後ほど見ていただきたいのですけれども、新幹線開通の影響というのは無

視できません。これは日本だけではなくて、ヨーロッパでも中国でも韓国でも台湾でもど

こでも起きています。新幹線の値段の方が高くても乗るのは、人間の交通行動原理として

そういうものがあるんだろうなということです。つまり、空港へのアクセスと空港での待

ち時間を嫌っている人が相当数いると考えられます。また、日本から他国に出ていくアウ

トバウンド需要というのは、人口と景気と平均所得だけでは説明できなくなっているとい

うのが第２回の部会での説明だったと思います。 

 次の点は、イベントリスクの話です。これは私自身がいろんなデータを見て思うところ

ですが、イベントリスクに航空需要が脆弱なのは事実ですけれども、実際はイベントが終

了してから、しばらくすれば需要は大体戻っています。よって、イベントリスクを取り除

いた上で、需要がどう変わるかを需要予測で考えなくてはいけないでしょう。 

 そのほか、平均所得が年々下がっていますが、特に低所得者層が日本で増えていると言

われています。あと国内観光と近隣アジア観光との競争で、これは円高の影響もあったん

ですけれども、例えば沖縄に行くより、東南アジアに行ったほうがトータルのパッケージ

料金では安いということが事実としてあったため、アジアに行ってしまう。その結果、国

内の観光に行かないということもあると思います。 

 あとＩＴ活用の影響。これに対しては様々な意見があります｡ビデオ会議、テレビ電話、

スカイプなどで出張の必要性がなくなっているという人もおりますし、逆に増えていると

いう人もいるんですけれども、確実に何らかの影響があるのは間違いないでしょう｡さらに

可処分所得用途の多様化の影響です｡観光需要が顕著に減っていることが第２回の資料に

書いてありますが、観光需要がほかの支出と競争していると思われます。 

 以上のようなことを考えながら、今後、人口も減って、ＧＤＰも変わらない状況で、ど

うやって需要予測をしていくかについて、これから真剣に考えなくてはいけないと思って

います。 

 以上です。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 それじゃ、ここから１０分ほど意見交換の時間に使いたいと思います。今日はせっかく

ゲストの方々にもお出でいただいていますので、もしよろしかったら、議論に参加してい

ただけたらと思います。お２人の委員に対して質問なり、コメントなりございましたらお
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願いしたいと思いますが、いかがでしょうか。 

 今日はやや経済的な面が多かったと思いますけれども、まず皮切りに竹内先生からどう

でしょう。 

【竹内部会長代理】  よろしいですか。ご説明ありがとうございました。ご質問をそれ

じゃ、それぞれの加藤委員と花岡委員に１つずつお願いしたいんですけれども。 

 まず加藤先生のほうは、２１ページのところで非常に興味深いコンセッションの平均的

な数字を出していただきましたが、もし調べていらっしゃるのならば、この平均から見て、

日本で上回る空港、下回る空港というようなものがデータがあれば、どうなっているのか。

日本の相対的な位置を知りたいというところが１点ご質問です。 

 それから花岡委員に、これはむしろご意見を求めたいということかもしれませんが、Ｌ

ＣＣのお話があって、よく言われているとおり、日本のＬＣＣでは初期効果というのが非

常にあり、今、これまで飛行機に乗ったことのない人が乗り出したということでわりと調

子よくいっているんだと思います。しかしどうしても人口は有限ですから、いつかはそれ

が尽きる。そうなったときに日本のＬＣＣというのはその意味でほかのものと非常に違う

ような状況が出てくるのではないでしょうか。そのときＬＣＣというのはどうやって生き

残っていけるのか。その点、何かご意見があれば伺いたい。 

 その２点をお願いしたいと思います。 

【家田部会長】  加えていかがでしょうか。どうぞ、お願いします。 

【柳川委員】  今のご質問に関連するんですけれども、まず加藤先生のほうでもＬＣＣ

の話が出てきていました。収益性や定着するかというところで、かなり難しい可能性もあ

るということでしたが、このあたり、将来性に関して、むしろどういう方向に成長の芽が

あるとお考えかというのを少し教えていただきたいのと、それから地方空港の話がありま

したけれども、確かになかなか収益は厳しいんですけれども、そのときになかなか民間が

直ちにやるのは難しいということなんですが、そうだからといって、じゃあ地方自治体が

運営することがベストだとも言い切れないと思うんで、ちょっとそのあたりの説明のとこ

ろ、追加補足していただければと思います。 

 それから関連して、花岡先生のところで、ＬＣＣの将来性なんですけれども、当初は安

い価格でもだんだん値上がりしていくというご指摘があって、興味深いお話だったと思う

んですけれども、これをどういうふうに捉えるかということですよね。ある種の価格戦略

の修正と捉えるのか、もう少し単に価格戦略だけではなくて、いろんなサービスも含めて
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対応を変えてきているんだというふうにも理解できると思うんです。そうすると、先ほど

のご質問にもあったように、日本の将来ということを考えたときには、ある種、日本に適

応したＬＣＣのモデルみたいなのがこういうところからだんだん出てくるというふうにも

考えられると思いますので、そのあたり、ちょっとご意見を追加していただければと思い

ます。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 佐藤さん、どうぞ。 

【佐藤委員】  すいません、加藤先生のところで非常に興味深かったのは、駐車場収入

が意外に大きくて、それが全体とミックスした場合に非常によくなっているという話があ

ったんですけれども、日本はどちらかというと、駐車場を無料にして飛行機に乗ってもら

うという戦略でずっと来たような気がするので、その辺、少し変化があらわれているのか、

日本でももっとこういうことをやるべきなのかというお話をひとつお伺いしたいのと、そ

れから花岡先生のところで、需要予測を見ると、低所得者層とかいろいろあって、必ずし

もあんまりいい方向に向かないような感じの数字になってはいるのですが、実際のところ、

今、ＬＣＣのブームもあって、非常に伸びているような感じも一方でしているんですけれ

ども、ブームとしておさまったときにどうなるかというふうに考えていらっしゃるのかと

いうのをもうちょっと教えていただけたらと思います。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 ほかにどうでしょうか。空港の駐車場なんて、空港そのものの駐車場より周辺の農家が

やっている駐車場のほうが多かったりしますね。その辺、利益が外にリークしているのか

もしれないね。ほかにいかがでしょうか。夏目さんほか、もし何かありましたら、ご遠慮

なくと思いますが、ございませんか。 

 じゃあ、私から、花岡先生に聞くのがいいかな。ぜひご意見を聞きたいんだけれども、

どうも日本のエアラインビジネス、あるいは空港のことをやっている社長さんたちの前で

言うのも何だけれども、空港のビジネスにしても、外国がこんなことをやっていますねと

か、ＬＣＣというのはどこかの国でこんなになったからどうだ、それが日本になるとどう

だといって、研究者も含めて、所詮海外を見ている。海外を引き写して日本に移したとき

にどうなるかということでビジネスを展開している面が強いように思いますけれども。 

 どうもそこのところ、一歩打開して、我が国固有の知恵なり工夫なり、あるいはほかの

交通モードでも培ってきたようなノウハウなり根性なり、そんなものを打ち出していきな
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がら、航空産業なり航空輸送産業なり何なりをやっていかないと所詮後追いの二流国とい

う感覚が否めないんですけれども。あえて強く言っているんだけれども。 

 花岡先生からすると、どうしてそういう羽目になっているのか、それを打開するには一

体どうしたらいいのか。つまり小手先の知恵じゃなくて、根本のところで次の躍進を図る

にはどうしたらいいと花岡先生はお考えになっているか。その辺、何かちょっとご意見、

賜れればと思います。 

 ほかにございませんか。よろしいですか。 

 じゃあ、加藤先生、花岡先生という順でお答えいただきましょうかね。 

【加藤委員】  たくさん質問をいただきまして、ありがとうございます。 

 竹内先生の質問で、日本との比較ですけれども、ここには５３年と書いてあるんですけ

れども、一般的には２０年とか３０年と言われていますので、収入の２０倍から３０倍と

いうのが一般的です。日本でという話なんですが、日本でそういうのはやっていないんで

すが、航空政策研究会で試算したときに、旅客が大体２００万前後になれば損益分岐点を

上回るんですね。これは既に空港のあり方検討会でもっとやられているのでしょうけれど

も、旅客数がそれぐらいあれば、かなり楽にやっていけるということじゃないかと思いま

す。 

 それから２番目ですが、柳川先生からのＬＣＣのご質問です。花岡先生の話にもあった

んですけれども、ＬＣＣの運賃が安いということがかなり強調されているのですけれども、

過去、運賃はアメリカでも上がっていく方向にあるわけです。競争すると運賃が収束する

とか、ＬＣＣのシェアが高い路線では、みんなで運賃を上げていくというパターンが見ら

れるわけです。今日本でやっているのは、議会対策でこれだけ来ましたよとか、そのため

にこれだけ使っていますよという対策をしている。これは最後のご質問と関係しているの

ですが、日本流のＬＣＣモデルを考えるのであれば、既存のエアラインのいい面でも悪い

面でもあると思うんですけれども、地元と一体化するとか、地元にコミットするという日

本式のモデルができないかと思っております。それをやらないのがＬＣＣなんでしょうけ

れども。 

 それから３つ目、地方空港の説明です。先ほど福島の場合は、いろんな事柄を検討しま

した。総合委託も含めて検討したのです。補助金が少なくてすむようにして民間にやって

もらうという方法も考えました。それがヒアリングをしていくうちに現実的ではないとい

うことがわかりまして、こういう結論になったということでございます。 
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 それから４番目、駐車場でございます。佐藤さんからのご質問です。これもアンケート

をとったときに、車を置くのにお金を払うのがばからしいという地方の常識といいますか、

パーセプションがありました。空港も含めて交通行動にはパーセプションの問題が大きい

のです。例えば，関空が遠いかというと、通勤時間が短い関西の人にとって１時間は遠い

のですが、通勤時間が長い関東の人にとっては遠くないと思うのと同じです。地方の方に

無理矢理お金を出せと言っても無理でしょうから、岡山のように、ビジネス客がいるとか、

ある程度人口規模があって、そういうお金を出してもいいという人がいるところは駐車場

の料金が取れる。お金を出してもいいという人がいなければ、かえって違法駐車が増える

だけです。だから非常に難しいのではないかと思います。 

 それから家田先生から話がありましたけれども、空港の内外の駐車場のシェアは、動態

調査に載っておりまして、大体駐車場料金が高いところほど空港内の駐車比率が下がって

くるのです。我々の動きは、経済原則的です。 以上でございます。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 続けて、花岡先生、お願いします。 

【花岡委員】  皆さんからいただいたご質問は大体共通しているように思いましたので、

まとめてお答えしようと思います。ご質問の中心はＬＣＣが将来どうなるかということだ

と思います。初期効果と書きましたけれども、初期効果というのはどこの国でもありまし

て、これがどこまで続くかということなんですが、日本に関しても少なくとも３年、長く

て５、６年ぐらいは続くんではないかと思っています｡低価格に対して敏感な層がどの国で

も確実にいます｡それは別に航空に限らず、あらゆる需要に対して、低価格を好む人たちが

おりますので、確実にその需要を掘り起こしていただけると思います。 

 それ以降の話ですが、アメリカは多分そこで止まってしまったと思うんですね。ＬＣＣ

の座席数シェアが思ったほど伸びていない。サウスウエストも、実はＬＣＣオリジナルモ

デルと言いながら、自分のモデルからすぐに脱却してしまったのですけれども、その理由

はやはりサービスが重要だという認識になったわけです。代理店販売もいまだにアメリカ

では多く、欧州ＬＣＣのライアンエアやイージージェットはほぼ１００％ネット予約です

けれども、実はアメリカはそうでもないといったところがありまして、やっぱり国によっ

て状況は違います。 

 柳川先生からご質問をいただいた価格戦略だけではないということに通じるのですけれ

ども、価格戦略だけで行けるのは初期効果があるところまでで、それ以降に差別化するた
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めには、どこかでサービスを考えなくてはいけない。 

 ここを考えるときには、家田先生からご質問を頂いた、どのように日本型を考えればい

いかというところですけれども、そこは正直、「日本型」という呼び方をしてしまうと実は

答えが難しくなります｡日本の中でも、ＬＣＣ各社が固有のものを考えなくてはいけないの

です。ヨーロッパでライアンエアとイージージェットは有名ですが、サービスの内容は大

きく違いまして、イージージェットはビジネス客の中で低運賃を好む人たちを狙っている

というのがもともとの戦略で、ライアンエアはとにかく安い運賃を好む旅客を狙っていま

す｡最初から彼らはすみ分けをしていたのです。セカンダリー空港を徹底的に使うというの

も、実は、世界的にこれをやっているのはライアンエアくらいです。サウスウエストもや

っていますけれども、サウスウエストも徐々にプライマリー空港を利用する戦略に変えて

います｡よって答えとして、日本式というサービスがあるとは思いますけれども、各社固有

のもの、これが我々のサービスだというものを見つけていかないと、将来は生き残れない

のではないかと思います。 

 これから４、５年した後、おそらくＬＣＣとネットワークキャリアの間で、カニバリゼ

ーションと言われるお客の共食いが確実に始まると思います｡ここ数年、都市間の鉄道の需

要は実はそんなに下がっていない中、航空は下がっています。資料の１５ページに示して

ありますけれども、鉄道は人キロではそんなに下がっていなくて、航空だけが下がってい

る｡このように高速鉄道に奪われているという仕方がない面はありますが、ＬＣＣが参入し

て航空需要が増えた後に、航空業界全体で国内需要を失わない施策を考えていかなくては

ならないと思います。あまり具体的なことが言えず申しわけありませんが、そういったと

ころだと思います。 

 以上です。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 ご協力のおかげで、あと若干の時間が残っていますので、その若干の時間で、今後の進

め方についての話にしたいと思います。 

 参考資料１にヒアリングの進め方がありますので、これからの状況につきまして、事務

局から簡単にご説明いただけますでしょうか。 

【航空戦略課長】  その前に、先ほどご質問いただいた件について、答えていない点が

幾つかありましたので、簡単にお話しさせていただきたいと思います。 

 まず金谷委員からのご質問で、アンケートの実施時期等についてでございますが、宮城
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県以外の出席がかなわないとわかった先月下旬から始めまして、空港のある都道府県全部

にアンケートを送付しました。うち７割くらいの方からご回答いただいております。 

 それから佐藤委員からアクセスの話がございました。これはいろんなものがあると思い

ます。例えば先ほど駐車場の話が話題になりましたけれども、地方空港でいうと、かなり

無料の駐車場を利用している方が多いというのは、特に田舎に行けば行くほどそういう傾

向がございまして、そうなると、結構利用客があってもアクセスバスですとか公共交通は

経済面からなかなか成立しないということが課題になっているところがあります。そこも

最近、乗り合いタクシーですとかいった形でうまく工夫してやっている動きがあります。 

 それからルート面ですけれども、最寄りの大都市にだけ直行バスがあって、あとはタク

シーで行ってくださいというようなことが多かったりするんですけれども、むしろ観光需

要の取り込みということからすると、観光地にダイレクトに行けるような、もう少し路線

も増やしてはどうかというような話も出てくることはあります。ただ、これもなかなか地

元の観光地の旅館がお客さんへのサービスとして、ダイレクトでバスを出したりすること

もありますから、そういうものとの兼ね合いもあるんで、地域全体でそういうところはど

う考えていくかということがあろうかと思います。 

 あと３つ目はダイヤ面でありまして、ある程度、規模の大きなところは通常の空港のダ

イヤとは別に、ある程度の頻度で２次交通が利用できるというのはありますけれども、な

かなか便数が少なくなってくると、航空便のダイヤに合わせてということになりますので、

例えば非航空系収入をどうしていくかというようなことを考えると、そういう面をどうし

ていくかという課題があります。 

 回答は以上でございます。 

 それで、今回までの５回で、これまでの航空行政のフォローアップとそれからヒアリン

グということを行ってまいりましたけれども、いろんなご意見をいただきましたので、今

後、事務局でこれを整理いたしまして、またそれに対して必要な資料等もご用意いたしま

して、次回以降、議論いたしまして、論点を整理していく感じにしたいと思います。よろ

しくお願いいたします。 

【家田部会長】  そうすると、ヒアリングについては一段落して、ここまでのをまとめ

てみて、それを中心にディスカッションを深めていくということでよろしいですか。 

 皆さん、そういう進め方でよろしいですか。ありがとうございます。 

 それじゃ、おかげさまでご協力を賜りまして、ほぼ定刻で終わることができました。あ
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りがとうございました。 

 それから、ゲストスピーカーの４名の方々、どうもご苦労さまでございました。ありが

とうございました。それから、花岡先生と加藤先生、話題提供をありがとうございました。 

 それでは、以上で閉会にしたいと思います。私の司会を事務局にお返しいたします。 

【事務局】  ありがとうございます。 

 事務局から連絡事項をお伝えします。 

 本日の議事概要につきましては、委員の皆様及びヒアリングにご出席の皆様のご了解を

得ました後に、後日、国土交通省ホームページに掲載することとしております。 

 また、次回、第６回の開催日時は、追って事務局からご連絡いたします。 

 それでは、本日の部会はこれにて終了させていただきます。どうもありがとうございま

した。 

 

── 了 ── 


