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開     会 

 

●航空企画調査室長 

大変お待たせいたしました。定刻になりましたので、ただいまから第４回航空分科会を

開催させていただきます。 

 委員の皆様方におかれましては、大変お忙しいところ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。 

 まず、お手元の資料の確認させていただきたいと存じます。テーブルの上に置いてござ

いますが、配席図をめくっていただきますと、本日のヒアリングのご出席者の名簿で、日

本通運さん、キヤノンさん、ＪＴＢさん、全国空港建設整備促進協議会さん、北海道さん

の方々のお名前でございます。クリップを取っていただきますと、議事次第がございます。

めくっていただきますと、配付資料の一覧がございます。資料が１から５までと、参考で

ございます。資料１が日本通運さんの資料、資料２がキヤノンさんの資料、資料３がＪＴ

Ｂさんの資料、資料４が全国空港建設整備促進協議会さんである静岡県の資料、資料５が

北海道さんの資料でございます。最後に、参考資料として今後のスケジュールがございま

す。以上、ご案内いたしました資料で抜けているもの等がございましたら、事務局に随時

おっしゃっていただければと思います。 

 それでは、議事に入らせていただきたいと存じますので、分科会長、議事についてよろ

しくお願い申し上げます。 

 

航空利用者等ヒアリング 

（１）物流関係企業 

日本通運株式会社、キヤノン株式会社 

 

●分科会長 

それでは、早速始めさせていただきます。今日は航空利用者等からのヒアリングという

ことで、まずは物流企業でございます日本通運、それからキヤノン。それぞれ１５分でご

説明いただいた上で、まとめて１５分ほど質疑応答を行うということにさせていただきま

す。その後、人流企業であるＪＴＢからご説明を１５分、質疑応答を１５分いただきまし

て、最後に、地方公共団体である静岡県、北海道からそれぞれ１５分のご説明をいただい

た後、まとめて１５分ほど質疑応答という形で進めさせていただきたいと思います。なか

なか厳しいスケジュールでございますので、よろしくご協力のほどをお願いいたします。 

 それでは、早速でございますが、日本通運のほうからご説明をお願いします。 

●日本通運株式会社 

日本通運の中谷でございます。どうぞよろしくお願いします。 

 本日は、私ども航空貨物業務に携わる者といたしまして、こういう機会をいただきまし

たことを感謝申し上げます。航空貨物は今や日本の産業を支える非常に重要な機能になっ

ております。増えることはあっても減ることはございません。既にグローバルな経済活動

の中に完全に組み込まれた機能でありまして、そのような仕事に携わっております。 

 初めに概況を簡単に説明させていただいて主題に入りたいと思います。まず、ページ８
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を開いていただきたいのですが、これは日本発の航空貨物輸出の貨物量の推移でございま

す。６９年から始まって２００５年まで、実にこの数量は、１００倍と書いておりますが、

実際には１２０倍でございます。この間、日本の経済はグローバル化が大きく進んだ時期

でありまして、それをそのまま反映しているということでございます。ちなみに、１９７

０年、左から２番目ですが、この年に現在主要な航空機になっておりますボーイング７４

７ジャンボジェット機が就航いたしました。 

 次に１１ページ目をお開きください。これはボーイング社がこれからの航空貨物の需要

の予測をしておりまして、ボーイング社は飛行機を売るという立場ですので多分に多目に

予測をするのですが、これからもこの航空貨物というのは大変高い成長率が予想されてお

ります。ただ、これはちょっと数字が大き過ぎると思います。例えば、国交省さんは、日

本の航空貨物の需要は２０１２年には現在の２５％増になるだろうという予測を立てられ

ております。こちらのほうがはるかに現実的かなと思っております。この辺が後ほどお話

しすることに関連いたします。航空貨物の役割は、運賃は高いけれども非常に速いという

こと。これが経済活動の中で有効に利用されて今このような形になっております。国際経

済の力をあらわす１つの指標にもなっているかと思います。 

 私どもの会社を１分ほど説明させていただきます。２ページ目をお開きください。私ど

も日本通運は『会社四季報』に、総合物流１位、世界最大級、国際複合輸送で実績、運送

一括受託でも首位級、先発の中国重視、このように書いてございます。これが私どもの会

社を端的に表現しているものと思っております。我々はもともとは国内の企業でございま

したが、随分早くから国際事業に進出をしております。私どもはグローバル・ロジスティ

クス・プロバイダーということを標榜しておりまして、世界規模で総合輸送、物流を展開

しているところでございます。現在、海外に３８カ国、１万４,０００名、そのうち派遣社

員が３％で、日本から４５０名が行っております。 

 ３ページ目ですが、私どもの仕事はどういう仕事をしているのかと申しますと、総合物

流です。航空輸送、海上輸送、トラック輸送、鉄道輸送、河川輸送、流通倉庫・保管倉庫、

通関業務。それらをすべてまとめてＩＴでつなげております。ここに利用運送と書いてご

ざいます。私どもは残念ながら航空機や海上で国際を行き来する船舶、または鉄道、河川

の船、こういうものは原則持っておりません。我々は利用運送業者です。これはいわゆる

フォワーダーという領域に属します。ただ、一部、この夏に全日空さんと日本郵政公社さ

んとでＡＮＡ＆ＪＰエクスプレスという貨物専用の航空会社をつくりまして開始しました

が、これを中国、またはアメリカへ現在運航しております。そのような例はございますが、

原則としてこの利用運送でございます。この航空貨物――海上貨物も一緒ですが、航空会

社と我々フォワーダー、輸送業者が一体となってこの仕事は完結するものでありまして、

我々はたくさんのお客様から貨物をお預りして、それをまとめて航空会社へ渡すというこ

とになります。 

 ４ページ目にお進みください。最近、このロジスティクスというものが非常に注目を浴

びておりまして、いろいろな企業の名前にもなっております。これは物流そのものです。

ご存じのように、ロジスティクスというのは元々は兵站という軍事用語でございまして、

言ってみれば後方支援です。ところが、これが非常に大事であるという意識が最近非常に

高まっておりまして、簡単に申しますと、必要な物を、必要な時に、必要な場所へ、必要
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な量だけ届けるということでございます。 

 ５ページ目。昨今、大きく世界的な物流に対する意識の変革が起こっております。以前

は、我々はただ物を運んでいればよいというものだったのですが、現在のお客様のニーズ、

メーカーさん、商社さんのニーズはＳＣＭ、Supply Chain Managementで、これが全くの主

流でございます。これに対応できない輸送業者は市場から転落してしまう。これは何を申

しているかといいますと、ここに簡単に書いてまいりました。メーカーさんは――後ほど

キヤノンさんがお話しになると思いますが、生産から販売までの全体最適を求めるという

ことです。一時代前は飛行機会社は飛行機を運航していればいい、我々は工場から空港ま

で物を運べばいい、通関をすればいいというものでした。ただ、メーカーさんの一番嫌う

余剰在庫というものがもし発生しますと、これは生産が過剰になってどこかに在庫がたま

ってしまうということ。これは金利もかかりますし、倉庫代も大変なものがかかったりい

たします。全体の中で最適なものを求める。これが現在のお客様のニーズでございます。

したがって、冒頭申しましたように、当社が総合物流にあくまでもこだわるというのは、

全体最適をすべてに渡ってできる、しかも、国内だけではなく、海外も含めてできるんだ

というところにございます。どこにも１点の無駄のない、高くても、商機を逸することな

く仕事をするのでしたら飛行機を使う。それも速い飛行機を使う。そのような必要がなか

った場合は船を使うとか、鉄道を使うとか、これにはいろいろなことがございます。要は、

全体最適を求めるということ。これが明らかにお客様のニーズであり、そこまで非常に多

様化して、高度化をしてきました。Supply Chain Management、ＳＣＭに対応できるか、で

きないかというのが非常に大きな我々の役割の見極めになっていると思います。私どもの

仕事はそういうことをしております。 

 次に、東アジアの国際物流の進展に対する見通しということですので、その辺の話をさ

せていただきます。日本ではこの１０年、１５年、２０年と大変大きな産業構造の変化が

起こっております。これは言うまでもなく、生産のアジアへのシフト、日本から生産機能

がだんだん薄れてきている。物流から見ますと、その結果どういうことが起きているのか

と申しますと、私どもの仕事は日本発と着ということだけを考えていてはすべて何もでき

ない。つまり、アジアから欧米への物流の増加ということ。つまり、日本を通らない物流

が非常に増えているということでございます。ただ、昨今は日本のメーカーさんも大分日

本への回帰、生産が回帰するということも見られていまして、若干ほっとするところです。

このままずっと進んだら、全く日本から生産がなくなってというようなことも心配いたし

ましたけれども、最近、キヤノンさん、シャープさん、松下さん、ソニーさん、皆さん非

常に大きな投資を日本国内の工場にされております。これには、私は若干ほっとするとこ

ろでございます。 

 そのような産業構造の変化の中で物流で何が起きているのかと申しますと、東アジアで

日本は、少なくとも１０年前までは完全な物流のハブ機能を有していたと思います。これ

がいろいろな要因、そのような生産の移転ですとかコスト競争力の問題。日本の社会コス

トは非常に高いので、したがって空港も港湾も高くならざるを得ない。そのようなことか

らハブの機能が低下してしまっている。産業において物流というものが非常に重要な機能

を持つという意味からいいますと、このハブ機能というのはやはり非常に大事なものでは

ないかと思っております。ただし、これの一番大きな要因は、当然物量に左右されるとい
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うことでございますので、例えば、航空会社も完全に貨物のあるところに運航する。これ

は当然であります。生産が中国に移ったとなりますと、今中国路線は大変な便数があるよ

うに当然需給の調整がなされるということ。それから、コスト高といったいろいろな要因

からもそういった需給調整の傾向が出ております。 

 その中で空港の話をさせていただきます。これについては、日本は非常に特殊な状況に

置かれております。１つには国土が非常に狭いということ。関東首都圏に一極集中である

ということ。この中で空港行政をずっと行われてこられたわけです。私個人的には、これ

はどうしても仕方がない、言ってみれば最善の方法で進んできた結果ですが、現在の我々

の仕事の中で空港は何がどうかと申しますと、仕事をする上で非常に効率が悪いと思いま

す。他の国は長期的な展開に非常に余裕があって、その長期的な計画が立てられる。ペー

ジ１９をご覧ください。これは東アジア、特に日本に関係のあるところだけを抜き取りま

したが、この他香港とかシンガポールとか、大きな空港がたくさんあります。これは上海、

北京、ソウル――ソウルは最近できました仁川空港で、それと成田を比較したものです。

圧倒的な旅客の取扱実績、貨物の取扱実績があります成田空港が、実に規模として、実質

４,０００メートル級の滑走路が今１本だけです。２００９年に現在の第２滑走路の北進が

３００メートル決まって、現在の２,１８０メートルが２,５００メートルになります。限

られた土地の効率利用という意味から、将来に大きくなりようがないということもまた仕

方のないことです。後ほど羽田とあわせてその辺の話をさせていただきますが、上海、北

京、ソウルと、将来計画を見ても非常に立派なもの、大きなものです。こういう計画が立

てられるということが、私は航空貨物の仕事に従事するものとして非常にうらやましくも

思います。ただ、これは日本が大変な状況を抱えた中で空港の行政がされているというこ

とでもございます。２０ページ目は韓国ソウルの仁川空港で、これは大変大きなものでご

ざいます。 

 それらの中で、東アジアをはじめとする国際物流の進展に対する見通しといいますと、

その結論といたしましては、完全に産業構造の変化とともに物流の構造も変わっている、

中国の重要性がどんどん増しているというところにあると思います。それにどうやって対

応していくかということです。 

 次に、航空及び空港を利用するに際し重視するポイントについてというご質問がござい

ますので、これにお答えいたします。私どもの仕事の場は空港でございます。これを機軸

として総合物流に対応するということでございます。首都圏の空港は、成田がこのように

非常に大きな貨物量を扱っております。ただし、２４時間空港ではございません。現在２

４時間の国際空港は中部と関西でございます。成田はもう既に首都圏の航空貨物の取り扱

いから見ますと若干飽和状態にございます。 

羽田が今度、２００９年に第４滑走路ができます。これにより国際化になり、２４時間

が可能であると。現在、中部と関空は２４時間可能といいましても、物量がないというこ

とと、ニーズが十分そろわないということから実際には２４時間の稼動はしておりません。

航空会社も我々も、夜中に１機、２機の飛行機を扱うために人員や設備を投入するわけに

はいきません。ただ、首都圏につきましてはもう既に飽和状態という中で、これはぜひ２

４時間空港ということに、私どもは非常に大きな期待をしております。ハブの地位が薄れ

ているという中で、成田と羽田をあたかも１つの空港のようにして大きな機能の向上を図
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って、我々はこれから対処していきたいと思っております。 

 いずれにしましても、物流は産業を支える重要な役割を担っているということです。空

港の機能は旅客と貨物という２つの機能を持っておりますが、それは同等の重要性を持つ。

とかく空港行政は、どう見ても旅客が優先といった場面も多々ございます。これからはぜ

ひ貨物の重要性というものを認識いただき、ご理解いただきたいと思います。それから、

輸送上の安全を確保すること、これは義務であり、仕事の基本として取り組んでおります。 

 以上、申し上げましたとおり、物理的ないろいろな問題を抱えた中で、最適なものを我々

は作っていくつもりであります。しっかり努力をいたしますので、行政はじめ、皆様のご

理解とご支援を切にお願いしたいと思います。以上でございます。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 それでは、次にキヤノン株式会社のほうにお願いをいたします。 

●キヤノン株式会社 

キヤノン貿易業務部の堀井と申します。よろしくお願いいたします。 

 それでは、本日は一荷主の立場として、キヤノンの物流ネットワークと航空輸送につい

てご説明いたしたいと思います。２ページ目に簡単な目次がございますが、まず、キヤノ

ンとその物流の概要について説明をさせていただいた後、航空輸送について述べさせてい

ただきます。 

 ３ページ目にパイチャートが２つございますが、右側がキヤノンの商品別の売上高を書

いております。欄外の細かい字をご覧になって頂くと具体的商品例が書いてありますので

わかり易いと思います。簡単に申し上げますと、複写機が３割、プリンターが３割、カメ

ラが３割で、あとの１割が、光学機器などとなっており、これは主にステッパーと呼ばれ

る半導体製造装置、液晶露光装置でございます。左側のチャートが地域別の売り上げでご

ざいます。日本の売り上げが全世界の２３％。ということは、８割を海外で売り上げてい

るという形態になっております。 

 ４ページ目。これがキヤノンのグローバルな物流ネットワークと物量そのものを表現し

た地図でございます。トータル物量は、海上輸送、航空輸送含めまして、４０フィートの

海上コンテナ換算で１年間１１万２,０００本で、これは去年の数字でございます。今年は

若干増えております。基本的な物流としましては、日本を含むアジアから欧米という流れ

で、全体の物流の７０％はそういう流れをしております。黄色い矢印が日本からの物流、

青の矢印が日本以外のアジア諸国からの物流をあらわしております。現時点では、日本以

外のアジア発の物量が日本発よりも多いという状態になっております。 

 次の５ページ目ですが、物量の推移をあらわした図でございます。私ども取り扱いの物

量全体としてはコンスタントに増えておりますが、青いバーは日本から出る物量でござい

ます。これは横ばい――若干増えてはおりますが、一時下がったこともございます。それ

に比べまして、黄色いバーは日本以外のアジア諸国から出る物量で、これは常に増えてい

るという状態です。下のほうに緑のバーがございますが、これは日本への輸入。但しほと

んどがアジア諸国からの輸入でございますから、これは実質的には黄色いバーと同じだと

考えれば、アジア諸国から出ているものが非常に増えているということでございます。 

 次が６ページ目です。物流の展開に関係がございます海外生産の展開について若干触れ
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させていただきたいと思います。キヤノンの最初の海外工場は１９７０年に台湾にカメラ

の工場を建設いたしました。その後、アメリカにタイプライターの工場、ドイツに複写機

の工場というように進出してまいりましたが、その当時は、変動相場制以降の円高対策と

して現地生産を開始しました。それが我々の海外生産展開の第１フェーズと見なすことが

できると思います。第２フェーズは８０年代の半ばで、貿易摩擦問題などに対処するため

に欧州での現地生産をフランスで始めました。その後、アメリカにも工場をつくりました。

アメリカについては、実際に貿易摩擦問題は起こらなかったわけですが、その懸念がござ

いました関係でアメリカにも現地生産として進出したということです。第３フェーズの海

外展開は１５０円を切るような円高になりました９０年のところで、コストダウンの目的

で、円コストからのシフトということでタイ及び中国に進出しました。最後の第４フェー

ズは２０００年以降ですが、中国へさらなる展開を進めるとともに、中国一辺倒のリスク

というものを考えまして、一部ベトナムに出ているというところが現在の状況でございま

す。 

 次に７ページをご覧いただきますと、この海外展開の結果によりまして、９０年代の後

半は海外生産比率は大体３０％。当初、そのうちの半分がアジア、半分が欧米という海外

生産でございましたが、徐々にアジアのポーションが高くなってきたということでござい

ます。２０００年以降は徐々に海外生産の比率が上がってまいりまして、４２％までいき

ました。その後４０％に戻っております。大きく変わっているのは、海外生産拠点の内訳

がほとんどアジアということになっております。欧米の生産ポーションが落ちているとい

うことです。海外生産比率に関しては、我々キヤノンは家電メーカーに比べればかなり低

いのではないかと思っております。 

 次のページに地図がございますが、これがキヤノンの海外生産拠点の図でございます。

アジアの工場の立地と物流インフラを書いてございます。□は工場、△は港とエアポート

です。えんじ色の□がカメラを生産している工場でございまして、これは主に空港から航

空出荷をしている工場でございます。グレーの□が事務機を生産している工場でございま

して、これは主に港から船で出すという物流になります。 

 次の９ページをご覧いただきますと、ここから航空輸送のことについてお話をさせてい

ただきますが、重量ベースで見ますと、航空貨物出荷の割合は去年の実績で７％でござい

ます。我々のトータル支払いの運賃の中で航空運賃がどのくらいの割合を占めるのかとい

うのが右のチャートでございまして、３７％になります。これはもちろん航空運賃のほう

が海上運賃よりも高いということで、品物によっても違いますが、私どもの２００５年の

状態では、全貨物を平均しますと、航空運賃は海上運賃の大体１０倍ぐらいになっている

かと思います。 

 次に１０ページでございますが、どういう基準で航空輸送という選択がなされるのかを

示した絵でございます。品物の形、価値、製品のライフサイクル、製品の特性といったも

のが判断基準で、航空輸送にすべきか海上輸送にすべきかが決定されます。基本的に小型

で高付加価値のものは運賃負担力が高いわけですから航空出荷、製品のライフサイクの短

いものは輸送期間の短い航空出荷というのが基本でございまして、デジタルカメラ、ビデ

オ、レンズ等は基本的には航空出荷ということです。一方、大型商品である複写機、プリ

ンター等の大量に出るものは海上輸送に頼っているということでございます。半導体製造
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装置というのが一番下にございますが、これはかなり大きい商品ですが、この品物の特性

上、輸送における温度管理、湿度管理、振動の制限がございますので、これは海上輸送に

適さないということで航空で輸送しております。もちろん航空輸送、海上輸送の例外とい

うものがございまして、新製品の立ち上げ時に生産が遅れてしまった場合とか、急激にマ

ーケットで需要が増えたといった場合にはもちろん、本来海上で輸送されるべき複写機や

プリンターでも航空出荷となることはございます。 

 次の１１ページをご覧いただきたいのですが、これは簡単に、私どもが日本の国内のど

の空港から航空貨物を出荷しているのかということを書いた図でございます。やはり成田

が一番多く、それから関空、福岡となっており、中部空港が新しくできましたが、ほとん

どまだ利用がないという現状でございます。 

 次の１２ページは、それぞれの空港まで私どもがどういう輸送手段で貨物を輸送してい

るのかということを示した地図でございます。キヤノンのカメラ、デジタルカメラの主な

生産拠点の大分を例にとって書いてございます。まず、大分から基本的にはトラック――

トラックをフェリーに乗せる場合もありますが、トラック輸送で成田、あるいは関空に運

んでいます。一番近いところは福岡に持っていきます。選択肢としては、まず福岡があれ

ば福岡がいいのですが、実際は福岡の便数の制限がございますので、多くは関空及び成田

に輸送しているというのが実情でございます。 

 その次の１３ページ。空港別の輸送コストの比較と書いておりますが、大分からアメリ

カのシカゴまでを例にとってみた場合の空港まで輸送する国内の輸送費プラス航空運賃の

トータルコストを比較したものです。大分という九州にある工場にもかかわらず、工場か

ら現地販売会社の倉庫までのトータル輸送コストでいきますと、成田が一番安いというこ

とになります。国内輸送コストは成田が、もちろん距離が遠いので一番高いのですが、航

空運賃が成田が一番安いので、結果的には、トータルコストとしては、九州から出すもの

でも成田空港から出荷したほうが経済的にはベストということになります。もちろん、リ

ードタイム及び環境面ではベストではないのですが、経済面では成田が一番良い選択肢と

いうことになります。 

 １４ページは、航空輸送利用に際して重要視するポイントというご質問に対しての私ど

もの回答ですが、航空輸送に限らず、輸送コストとリードタイムとが輸送面で一番重視す

るポイントでございまして、常に輸送コストの削減、リードタイムの短縮というものを追

求しております。加えて、航空輸送に関しましてはフライトの頻度が非常に重要な問題に

なります。それは就航航空会社の数、輸送キャパシティー、直行便の数――先ほどの日本

通運殿のお話にもハブ空港というお話がありましたが、ハブになりますと直行便がある。

直行便があると速い。ハブでないところは接続便になる。接続便になると遅いし、貨物の

ダメージの危険性が出てくるということで我々は直行便が欲しい、ということになります。

従いまして、直行便が飛べるような空港が近くにあるというのが一番の理想でございます。

あとは航空会社のサービスレベルですが、これは盗難とか貨物損傷等が少ないようにとい

うことでございます。ひと言で言ってしまうと、多くの飛行機が飛んでくるような空港が

あってほしいということでございます。 

 最後に、航空輸送に対する要望として、１５ページに書いてございますが、発着可能時

間の拡大。２４時間発着という空港が幾つかありますが、そこにフレーターがどれだけ就
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航しているかというフレーターの便数の問題があります。また、空港利用料の低減ですが、

我々荷主が直接空港の利用料を払うわけではございませんが、これが安くなることによっ

て航空運賃に還元されて、ひいては荷主の国際競争力の強化に資することになると期待し

ております。フレーターの発着便数に関しましてはやはりサプライチェーンの観点からい

きますと、一般的には多頻度少量出荷という傾向になってくるかと思われます。そのため

には便数が数多くあって、フレキシブルに出荷できる体制。また、便数が多いということ

はエアライン同士の競争があるということで、エアライン同士の競争があるということは、

運賃が荷主にとっては魅力的なものになってくるということで、やはり便数の多い空港と

いうことが望まれます。 

 次は空港へのアクセス機能の強化の問題ですが、海上空港がせっかくあるのですから、

我々はフェリーを使って国内輸送をするということもございますので、フェリーがそのま

ま海上空港に横づけされて、そこからすぐに空港上屋に搬入というようなことができれば

非常にリードタイムの短縮にもなりますし、環境面でもＣＯ２の排出量を抑えられること

もあるのではないかと思います。 

 最後に、成田空港への貨物の集中の問題ですが、先ほどの例でも申し上げましたが、私

どもの九州の工場でつくっているものを必ずしも成田の空港まで持ってくる必要はないわ

けですが、これは経済上の理由で、成田発着の航空機が多いのでマーケットが大きく、競

争原理の結果成田発の運賃が一番安いものとなっているということで、成田を利用してい

ます。時間もかかりますしＣＯ２の排出量も増えます。それでも成田に持ってくる必要が

あって持ってくるわけです。もしもっとより近い空港で、便数が豊富で、フリークエンシ

ーの問題、荷受地の多様性の問題が解決されますれば、我々は九州でつくったものを特に

成田へ持ってくる必要もなく、もっと近いところから出せるのではないかと思っています

ので、成田以外の他空港の有効利用ということも考えていただけたらと思っております。 

 以上、駆け足でございましたが、荷主としての見解でございます。どうもありがとうご

ざいます。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 時間が大分超過をしておりまして、質疑応答の時間は１５分と申し上げましたが、１５

分はとれないという状況で、５分ちょっとという感じになりますが、それを念頭に置いて

いただいてご質問をお願いいたします。どなたからでも結構でございますので、よろしく

お願いします。 

●委員 

キヤノンの堀井さんにお聞きしたいのですけれども、５ページで、日本への輸入がパー

ツや何かでまた増えてきつつあるということですが、これはさらにまた、ドッキングなり、

いろいろとコンポーネントして日本発海外へとなっていくのだろうと思うのですけれども、

質問としましては、これからも多少メーカーさんの一部が日本回帰、日本への生産という

ようなことが考えられるのかどうかということをお聞きしたいと思います。それからもう

一点、先ほどの１３ページで、成田のほうがトータル運賃が安いんだということですが、

大分キヤノンからの比率としては、成田に全部なのか、それともある程度福岡、中部、関

西と分けて量としては出していらっしゃるのか。比率をお聞きできたらと思います。 
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●キヤノン株式会社 

それでは、まず後の質問のほうから回答します。我々の現在の空港別の比率は、去年の

データですが、関西空港が６０％、成田が２５％、福岡が１５％でございます。大分から

出るものの割合です。今年は若干成田が多くなるかと思いますが、まだ関空が一番多いと

いう状況です。成田が一番安いのですが、リードタイムの問題等がありますので、実際は

関空が一番多いです。 

 次に、最初のご質問の生産の国内回帰の話ですが、キヤノンの場合、先ほどのグラフに

もありましたが、４２％の海外生産をピークとして、現在４０％となっております。新し

いトナーカートリッジの工場を大分に建てたり、デジタルカメラ用の第２工場を大分に建

て増ししたりということで、国内で生産できるものは国内ということで、国内回帰の現象

というのは実際にございます。従いまして、私どもに関しましては、海外生産比率が急激

に上がっていくということは当面ないのではないかと。 

●委員 

ほとんど同じ質問なのですけれども、今の国内回帰の件で、工場の立地にそういったア

クセス問題、特に空港を中心とした高速交通のアクセス問題が要因としてどのくらいある

のかというのが１つ目の質問で、２つ目の質問もまた今の○○委員の質問と同じなんです

けれども、１３ページのこの図で、今のお話によると、要するに、関空のほうが成田より

もコストベースといいますか、ペキュニアリーといいますか、そういう面でのコストは高

いけれども、リードタイム等を含めるとそれが逆転するという、そういう印象なんでしょ

うか。 

●キヤノン株式会社 

まず、関空と成田の話からいきますと、成田へ持っていくためには、午前中に出荷して、

次の日の夜便に乗せるというのがリードタイムでございます。関空の場合はそれが午後の

出荷で間に合うなど空港ごとのリードタイムの問題もございますので、安いからといって

全部が全部成田で運べるわけではないという理由がございます。 

 次に、空港のアクセスが生産拠点に関係があるかということですが、我々としてはある

一定の時間内で空港に運べるところという立地をとっていますが、確かに、空港へのアク

セス、空港そのもののキャパシティーが問題になることがあります。例えば、マレーシア

にカメラの工場がございますが、マレーシアからの便が細くて、我々が思ったような出荷

ができないというようなことがございます。ベトナム工場の場合生産品がプリンタのため

基本的には船での出荷ですが、ベトナムの航空のインフラがまだ未整備のために、航空出

荷となったときに非常に困るというようなこともあります。一度船で香港へ運んでから飛

行機で出さなければいけないというようなこともございます。ですから、アクセスそのも

のという意味でいうと、あるリーズナブルな時間で空港まで着ければ良いということで、

それほど重大なポイントではないと思います。 

●委員 

キヤノンさんのデータの１３ページと１５ページに関連するんですが、空港別に輸送コ

スト比較をしていただいたのですが、この国際航空運賃に占める空港利用料の構成割合と

いうのは、このコスト構造ではどの程度になるのか。多分おわかりにならないと思うので、

もしあれだったらどこかで調べていただくというわけにはいかないでしょうか。要するに、
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１５ページの中で空港利用料が高いとおっしゃっているわけですが、一体どの程度のイン

パクトが利用料にあるのか。もう一つは、利用料が高いから問題なのか、発着便数が少な

いから問題なのか。あるいは、その他に要望が５個ほどあるのですが、この中で一番重要

なのは一体何なのかということ。５分の１なのかもわかりませんが、重点としてはどこな

のかということが、もしおわかりであれば言っていただきたいと思います。 

●キヤノン株式会社 

私どもは空港利用料については、航空運賃の中に含まれているので、幾らぐらいなのか

は全くわかりません。 

●航空企画調査室長 

航空局のほうで調べまして、また後ほど。 

●キヤノン株式会社 

あと、重要なポイントとしては、直行便の便数が多く出る空港が成田以外にもっと欲し

いというのが一番メインの要望でございます。 

●委員 

日本通運さんに質問させていただきます。最後の４ページでおっしゃっていることは大

変重要なご指摘だと思います。成田空港周辺の今の状況、あるいは今後も、懸念といいま

しょうか、既に不経済も発生していますし、いろいろな不便が起こっているわけです。一

方で、航空貨物については、その将来値なり原単位なりをどう把握するかすらなかなか難

しい面を持っていると思うのです。資料の２０ページに仁川の例がありますが、私はこの

数字の見方がよくわからないのです。よく航空貨物で、平米当たり年間１０トン前後ぐら

いしか処理できないという数字があるわけですが、この仁川で、この数字を割ってしまう

と成田と３倍ぐらい大きな数字に、すなわち、貨物ターミナルの平米当たり処理ができる

という差が出てきています。ただ、定義がわかりませんので違うかもしれません。しかし、

一方で、今後どれだけ効率性を上げていくかというときに、空港側なのか、あるいはフォ

ワーダーさんなのか、エアラインさんなのか、いろいろな中で努力をされて効率性を上げ

なければいけないわけですが、どの部分の役割、あるいは効率性を上げるときに、どこが

もう少し頑張ると上がってくるのかというのを、どうお考えになっているのか。そこら辺

を若干でもいいですから教えていただけるとありがたいと思います。 

●日本通運株式会社 

わかりました。私はヨーロッパで通算２２年勤務をいたしまして、いろいろな空港を見

てまいりました。これはもちろん国土が狭いということにすべてが起因するんですが、大

抵どこの空港も空港の中に貨物施設がある。それはほとんど原則でございます。この１８

ページをご覧いただきたいのですが、成田です。本来でしたら空港の中で我々は一番効率

よく仕事をしたいのですが、そのスペースは全くないということで、結局、私どもはこの

周辺に、非常に高い土地なんですが、買い取りまして施設をつくっております。ほとんど

の業者がこのように分散しております。これらが我々にとっては非常に負担の高い投資に

なっております。本来でしたら空港の中で我々は仕事をしたいと思っております。仁川の

場合は十分な土地もありますので長期的な展望を図れる、計画を立てられるということ。

この数字も若干妥当性に欠けるところもございますが、要は、我々は幾らでもハブ機能と

して活用してもらえるのだぞという韓国側の意思表示だと、このように私はとらえており
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ます。以上です。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 時間も大分過ぎておりますが、何か特にございますでしょうか。よろしゅうございます

か。 

 それでは、物流関係のヒアリングについてはこれで終わりにさせていただきます。どう

も大変ありがとうございました。 

 

〔日本通運株式会社、キヤノン株式会社退席〕 

 

航空利用者等ヒアリング 

（２）人流関係企業 

株式会社ＪＴＢ 

 

●分科会長 

それでは、続きまして、ＪＴＢからのご説明をいただきたいと思います。よろしくお願

いいたします。 

●株式会社ＪＴＢ 

いつも大変お世話になっております。ＪＴＢで海外旅行を担当させていただいておりま

す山崎と申します。どうぞよろしくお願いいたします。 

 それでは、手前どもでご用意させていただきました書類に沿いましてご説明をさせてい

ただきます。私どもは、ご存じの方も多いかもしれませんけれども、全国津々浦々だとは

申しませんけれども、全国に事業会社を持っておりまして、グループ経営をいたしている

会社でございますので、その立場から地方の現状、あるいはアジアにおける日本の現状と

いった観点からお話をさせていただきたいと思います。 

 ２ページに目次がございますけれども、大体５番、６番、７番ぐらいで私どもの主張ら

しきものをさせていただく予定でございますので、ここは飛ばしていただきまして、３ペ

ージに移らせていただきます。まず、２１世紀は交流の時代と呼ばれておりまして、左側

の上の表はＷＴＯが発表しております今後の世界のツーリズムマーケットの見通しでござ

います。ご承知の方も多いと存じますけれども、２０１０年には約１０億人の方々、２０

２０年には１５億人という形で、世界の交流人口はどんどんウナギ登りに上がっていくと

いう予測になっております。右側の図は、その中でも日中韓に的を絞りました交流人口の

現在の図柄を示しております。中国の受け人口が２,０２５万人、一方、日本が６７３万人

ということで、国の上に数字が書いてございます。それから、それぞれの交流人口を矢印

で示させていただいておりますけれども、我が国を例にとりますと、中国へは３３９万人

を送り出し、中国からは６５万人の方に来ていただくといった形が２００５年の実態でご

ざいます。この総ボリュームは、まさにこの全体の交流人口の中でアジアのシェアがトッ

プになると言われておりまして、現在は北米をめぐる交流人口が一番多いとされておりま

すけれども、今後中国やインドなどを起爆剤にアジアのシェアがトップに躍り出るであろ

うという予測をされております。そういう意味でも、空港や航空の対策は必須と考えてお
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りまして、この青字で書いてございますように、交流人口を賄う空港や路線網の整備、そ

れから、アジアの中で生き残る強い体質の航空会社、そういったものが日本の海外旅行を

される方の期待でもあると言えるのではないかと考えております。 

 続きまして、４ページに参ります。その中で、海外旅行のマーケットトレンドはどうな

っているのかということで、左上に示しましたのは、いわゆる世代別の海外旅行の増減を

示しておりますけれども、一番わかりやすい赤で囲みましたところが大体４０歳から５０

歳代の方々で、これが過去１０年でどんどん上に押し上がっている。すなわち、海外旅行

に出かけられる比率が高まっている、シェアが高まっているということが見てとれると存

じます。そういうことで、中高年者出国者数の増加で、５０代以上の出国者の比率が３３.

９％とボリュームがアップしてきました。その下の表は、その中のリピーターの増加とい

うことで、渡航経験１０回以上の方々の比率が４７.３％になっております。ですから、１

回海外旅行に行っただけでは自慢できない社会になってきたと言えるのではないかと思い

ます。ということで、左下に書かせていただきましたように、旅なれた熟高年層が海外旅

行に求めるのは付加価値と独自性であるということです。これは私どものトレンドでござ

いますけれども、ヨーロッパが相変わらずの人気でございまして、その中でも中欧――い

わゆる旧東ヨーロッパ諸国へのご旅行のニーズが急速に高まっております。また、アジア

で申しますと、カンボジアなどの新しいディスティネーションが注目を浴びているという

ようなことで、今後のいわゆるリピーターが増えてきた海外旅行マーケットにおいては、

こういった付加価値や独自性が非常に重要になってくると考えております。 

 続きまして、５ページです。日本の国内観光市場というのはどのようになっているのか

ということで、下に枠で囲っておりますけれども、日本においては、０３年も０４年も国

内観光市場の消費額に占める日本人の消費比率は９割３分とか９割４分に達している。一

方で、一番上がオーストリアでございますけれども、オーストリアの国内観光市場におけ

るツーリズム消費量は５割以上が外国から来られた方の消費ということで、そういう意味

で申しますと、日本の国内のツーリズム消費額は、日本人マーケットに非常に依存度が高

いということが国際的には言えるのではないかと思います。ということで、少子高齢化に

突入している現在のことを考えますと、外国人に対する期待がますます高まっていくと言

ってよろしいのではないかと思います。地方の活性化はこういう外国の方の消費によって

活性化するという、そういう施策も必要ではないかと考えておりまして、そういう意味で

も国際交流の必要性は高いと考えております。 

 続きまして６ページです。そんな中で、日本から海外へ出られる方の地域間の格差とい

うのが１つの課題ではないかと考えておりまして、左の日本の地図、これはよく示される

地図でございますが、赤字のところが平均以上でございまして、その他の地域が、要は一

極集中と申しますか、３極集中ということが言えると思います。首都圏、中部、関西地区

の出国率が高くて、その他の地域が低いということで、真ん中の表では、東京は人口に対

しての出国者数が２５％に達しているのに引き比べて、上から２番目の青森は３.４７％し

かないということで、人口に対する出国者の数に非常に地域間格差が生じてしまっており

ます。これは成田や関空、中部空港へのアクセス至便エリアの出国者比率が高いことが一

方では言えるのではないかと思います。国際的に比較いたしましても、日本トータルで見

ましても、右下の表でございますが、日本の出国率は全人口に対しまして１３.６％です。
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それに比べますと、お隣の韓国は２０％を超えました。台湾は３６％。香港は、中国・マ

カオを除いても７１％で、中国やマカオを入れると１,０００％に達するという驚異的な数

字になっております。 

 続きまして７ページでございます。地域別に見てきたときに、それぞれの平均所得はど

うなっているのかというものを図に落としてみました。縦軸が１人当たりの所得というこ

とでございまして、右上のほうに東京がぽつんとありますけれども、東京はこの１人当た

りの所得が非常に高い。横軸が出国率でございますので、東京は２５％と申しましたけれ

ども、出国率も高い地域だということでございます。この真ん中の縦軸で赤線を引いてあ

りますのが平均と考えますと、この右側はまあいいかなと。左側のこの青枠で囲ったとこ

ろが出国率の低い地域ということで、その中でも今出国率の高い所得層と比肩するような

平均所得を持っておられます地方自治体がこれだけあるということでございまして、静岡

ですとか、北海道などもこの中に含まれております。こういった意味では潜在需要の高い

地域と言えるのではないかと思っております。そういう意味では、こういった方々のバイ

イングパワーを引き出すためにも、国際空港と、簡便に国際線に乗り継ぐための国内線網

の充実が必要ではないかと私どもは考えております。 

 続きまして８ページです。今度は話をアジアに移しまして、アジアのハブ拠点の比較と

いうものを出してみました。右上の図で緑の棒グラフと緑の線を見ていただきますと、こ

れが上海の浦東空港でございます。上海の空港に関しましては、年々旅客数が棒グラフで

増え、また発着回数も折れ線グラフが右肩上がりで増えているということで、今や、折れ

線グラフで申しますと、トップの香港、２位の成田に迫る勢いに達してきて、その発着回

数に引っ張られるようにして旅客数も増えてきているということが言えると思います。ま

た、乗り継ぎということで考えますと、左下の図が乗継旅客数の伸びをあらわすグラフで

ございますけれども、真ん中の香港の空港は乗り継ぎのお客様が年々増えていっておりま

す。それに比べると、成田空港はこの２００５年で微減、ソウルの仁川空港は微増という

傾向になっているということが読み取れると思いますが、今後、上海の浦東とソウルの仁

川が滑走路の増強計画を抱えておりますので、これが飛躍的な増加につながるのではない

かという予測が立つのではないかと思います。そういう意味では、発着回数の増設が鍵で、

発着回数の伸びの鈍化により、アジアのハブ機能が近隣諸国に移っていくと断言的に書い

てありますが、移っていく可能性があると私どもは心配をしております。 

 ９ページです。そのアジアのハブ拠点の比較で、先ほど来のプレゼンの中にもございま

したようですので、この青のところだけをお話しさせていただきますが、複数の４,０００

メートル級の滑走路と、運用時間の２４時間はグローバルスタンダードになりつつあると

いうことだと思います。また、乗り継ぎ時間、乗りかえ需要のことを考えますと、今の成

田、羽田、それから関空と伊丹のＭＣＴ――ミニマム・コネクティング・タイムのことで

ございますけれども、最低乗り継ぎ時間が、少し時間が必要だというのがビハインドにな

ってくる可能性があると考えております。 

 １０ページでございます。日本の空港はハブ拠点と言えるのかということでございます

けれども、結論は書いてございません。日本発の韓国経由海外という、仁川をハブとした

路線網が構築されているということだけを載せさせていただきました。この地図で見ます

と、仁川と日本各地が結ばれており、その仁川から、さらにビヨンドのヨーロッパ、北米、
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中国、中東アフリカ、アジア、オセアニアの路線がある。詳細に調べますと、これがまた

見事に乗り継げるように運航計画ができているということでございまして、大韓航空の収

益の１５％ぐらいが日本路線に依存しているとも聞いております。こういった戦略の中で、

我が国のハブ空港というのが非常に心配な状況にあるのではないかと思います。そういう

意味では、セントレアや関空のような２４時間利用を可能とする空港へのアクセスの整備。

アジアの例で申しますと、シンガポールでは「空港へ到着してからホテルのお風呂につか

るまで１時間です」というようなキャッチフレーズもございますので、こういった空港ア

クセスはやはり一緒に考えていかなければいけない。それから、国際空港として大量のボ

リュームを持ちます成田、関空での国内線の拡充というものも必要ではないかと思います。

それから、最後に、長距離運航可能航空機材の開発が今進んでおります。航空会社のイー

ルド経営などを見据えますと、今後、長距離離れた諸外国から日本を経由しない路線網が

構築されて、そこから日本に乗り継いで来られるというような、そういう流れが起きてき

てしまうのではないかという心配をしております。 

 続きまして１１ページでございます。実際に方面別の日本の座席供給数はどのようにな

っているのかと申しますと、簡単に矢印で示しました。太平洋線は少なくなっています。

ハワイ線は落ち込みました。アジア線は平行です。韓国線、中国線は上がりました。こう

いうことで、航空会社さんは高収益、非レジャー路線へのシフトを進めておられるように

見受けます。その逆に、レジャー路線が大幅に減ってきているということで、私ども旅行

会社の立場から申せば、その商材となります航空座席が恒常的な不足に陥る可能性がある

かなと心配をしているところでございます。 

 続きまして１２ページです。地方減便の実態を書かせていただきました。左上の表で見

ますと、各地域、北海道、東北等々、年々地方の便数は増えております。ところが、ここ

から韓国、中国線を除いたものが右下の図でございまして、韓国、中国線を除きますとほ

とんどの地域で航空座席が少なくなっている。中国、四国で上がっておりますのは、これ

はバンコクと台北への路線が築かれましたので、その分が上がっておりますけれども、概

して、一般的に地方の路線は中国、韓国線を除くと減りつつある。一方で、中国、韓国線

へのいわゆるシフトが始まっているということが言えると思います。 

 その中で、１３ページでございますが、地方からのチャーター便というのは非常に有用

性が増してきているという話でございまして、左上の図の赤線を見ていただきますと、こ

の赤線が東北における座席供給率です。出国者数に対しての座席供給率は２００５年で３

２％しかありません。右側は関東の首都圏でございます。２００５年を見ていただきます

と、１９.１％の出国者を支えているいわゆる座席供給数は５３４％ということでございま

して、おそらく地域は、この供給座席数に伴って出国者数が推移しておりますけれども、

この間を埋める為にチャーター便を使って出国者率を維持してきているということが言え

る。今後、それがますます有用になってくるであろうということが予測できるということ

でございます。チャーター便は、言うに及ばずダイレクトで目的地を訪問できる。消費者

のニーズによって活用できる。それから、２Ｗａｙをやることによって、２国間の交流の

増大で地域活性化へもつながるということでさまざまな効用がある。ちなみに、世界のチ

ャーター比率は、定期路線網に対して約１９％です。日本はまだわずか３.５％であります。

そういう意味ではポテンシャルは高いと言えると思います。 
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 １４ページです。チャーター便の実績推移でございますけれども、主にレジャーと言わ

れるところでチャーター便の実績が増えてきていますということを書かせていただいてお

ります。また、レジャー路線が減っているところや、定期便が未就航の路線もチャーター

ニーズが高いということで、そういう意味では、こういった地域のニーズにこたえるため

にも現行のルールを改善して、よりチャーターがやりやすい環境にしていただきたいと考

えております。 

 １５ページでございます。日本発着のチャーターの種類、ルールについて書かせていた

だいておりますけれども、オウンユース、アフィニティー、それからＩＴＣという３種類

のチャーターがございますけれども、ほぼ８割を占めておりますのがこのＩＴＣ、包括旅

行チャーターという、旅行会社が用機者となってお客様を募集するといったチャーターが

メインになっております。こうした８割を占めるＩＴＣのチャーターについて、消費者の

便宜の向上に向けて柔軟な運用ルールの検討が必要ではないかと私どもでは考えておりま

す。 

 また、１６ページに移らせていただきますが、その他にも課題がございまして、ＣＩＱ

の改善という意味では、こういったチャーターを頻繁に地域から出していくためには、Ｃ

ＩＱという手続きを一括で地方自治体に移管するなり、あるいは民営化という手段をとっ

て、手続を柔軟に対応できるようにしていただけないかと思いますし、また、アメリカ－

カナダ間や、ワールドカップのときの日本－韓国間がそうでございますけれども、プレク

リアランスと申しまして、事前に相手国で入国手続きを済ましてしまうような、そういっ

たものを適用して消費者便宜を図る必要もあるのではないかと考えております。また、２

番目には、航空会社と旅行会社が需要喚起をパートナーとしてやっていく必要もございま

して、赤字で書かせていただきましたように、航空券販売／航空会社の代理店という位置

づけから、旅行会社はお客様の代理店ということでこうした柔軟なチャーター対応を主体

的に行う存在にならなければいけないと思う一方、航空会社さんも経営合理化や生産体制

の効率化を進めていただいてこういったニーズにこたえていただきたいと考えております。

また、最後に、ビジネスジェットへの対応力強化というところでは、今後、欧米並みのビ

ジネスジェットの需要が増えてくるという予測の中で、そうしたビジネスジェットにも規

制緩和を講じていただきたいと考えておりまして、日本国籍運航に対する高コスト制度の

是正や空港関連の整備と制度の見直しを行っていただきたいと考えております。 

 最後に、１７ページは私どもで行っております１つの事例でございますけれども、私ど

もの東北の事業会社が、香港の政府や航空会社と協力をしまして２Ｗａｙで行いますチャ

ーターの、これはニュースでございます。２５本のチャーターを香港からとって、２Ｗａ

ｙで香港側から２,０００名、東北側から２,０００名を送り込むという計画をしている事

例を最後に申し添えさせていただきました。 

 長くなりましたが、以上でございます。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 まだ大分遅れぎみでございますので、質問時間は５分程度ということにさせていただき

ます。どなたからでも結構でございます。 

●委員 
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これはＪＴＢさんに対する質問ではなくて、航空局さんに対する質問になるかもしれな

いんですけれども、物流にしても、自分が乗客の立場でも、せっかく空港に着いているの

に、タクシングが結構のろのろと感じるんです。外国に行くともっとタクシングのスピー

ドが速いように感じるのですが、それは間違いなのでしょうか。何かそういうタクシング

の最高速度制限があるのかどうか。それから、外国の空港でタクシングで交通事故を起こ

したというのはあまり聞かないので、もう少し速度を増やせないものなのか。その辺のと

ころをお伺いしたい。 

●航空局長 

地上走行の速度規制というのはございません。ただ、多分ものすごく空港が混雑してお

りますので、その混雑のために飛行機が錯綜してスピードが出せないとか、あるいは、駐

機スポットがなかなか空かなくて、それを待つために調整するとか、そういうことでおく

れる場合が結構あるのではないかと思っております。 

●委員 

ということは、タクシング速度というのはキャプテンの裁量範囲でやっていらっしゃる

ということですか。 

●航空局長 

いや、管制官が管制塔から全部目で見てパイロットに指示して、どこにどういうふうに

つけなさいということでやるわけですけれども、そのときに混んでいると、飛行機が輻輳

すると少し待たされたり、前の飛行機が横断するのを待ったり、スポットがなかなか空か

ないのでゆっくり行くとか、そんなことがあるのではないかと……。 

●委員 

混んでいるときに、スポットが空いていないので待機しますというような場合はわかる

のですけれども、普通に走っている、前に何もないときのスピードが日本の場合は遅いな

と感じるんです。 

●分科会長 

ちょっとそれは航空局の側で調べていただいてということで。 

●航空局長 

はい、少し実態を調べさせていただきます。 

●委員 

今いろいろと教えていただいてよくわかったので、１つお聞きしたいのは、この圧倒的

に多い包括旅行チャーター、時間がなくておっしゃらなかったと思うのですが、柔軟な対

応ということで、どこに今問題があるのかを教えていただきたい。もう一つ、旅行社とし

てはどこの飛行機でもいいと思っているのか。やはり日本の、例えばＡＮＡがいいとか、

ＪＡＬがいいとか、いろいろとそういう系列化を今していて、マイレージのようにポイン

トをためたり、いろいろと考えていると思うのですが、そういうことと、韓国から出ると

いうのとでは何か、全く問題なく安いほう、便利なほうを消費者は選んでいるのかという

ことをお聞きしたい。その２点です。 

●株式会社ＪＴＢ 

まず、ＩＴＣのルールでございますけれども、技術的な細かいことは除きますと、簡単

に申しますと、ヨーロッパなどにご旅行される場合に、これは外航に対する規制でござい
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ますけれども、５０％ルールというものがございまして、その用機をした相手国、例えば、

オーストリア航空を用機いたしますと、オーストリアの国に５割以上は宿泊をしていただ

く。こういうルールになっております。現在、日本の海外旅行客の中で人気及び実績トッ

プのディスティネーションはヨーロッパでございますが、ヨーロッパについては、１カ所

に滞在したいというお客様よりも、周遊をされたいというお客様が非常に多うございます

ので、そういう意味では、日系は問題ないのですけれども、外国機材を用機するときにそ

ういった柔軟な回り方がなかなか組みにくいという問題。これが解消すればさまざまな商

品が私どもはつくれますのでありがたいというようなところが主なポイントでございます。 

 それから、２番目の航空会社の選別でございますけれども、これは、私ども自体は特に

こうだというものはございません。むしろ、やはりお客様の選ばれることだと考えており

ます。ただ、先生のご指摘のように、お客様の中にはやはり日本航空や全日空でご旅行さ

れたいというご希望は当然根強くおありになると思いますので、私どもは、そういう意味

では、地域からの直接の発着をこの両者の航空会社に維持発展をさせていただきたいとは

願っております。以上でございます。 

●委員 

大変いろいろな角度からの分析をご説明いただいて非常に参考になりました。１つだけ

質問させていただきますが、１１ページに座席供給量の推移というのがあります。私もと

きどきレジャーで利用する機会もあるのですけれども、いわゆる高収益の路線へどんどん

いって、レジャー路線が大幅に減るという実態が非常にあると思うのですが、これはエア

ラインからすれば儲かる方に移る。多分ビジネス客じゃないと儲からない。エコノミーの

お客だと、８割から９割入っていても儲からないというような話を聞いたことがあるので

すが、これはどういう事情なのか。エアラインの競争が激しくて、エコノミー、いわゆる

団体客に対しては非常にダンピングして、大幅に安い料金で、運賃でやっているのではな

いか。したがって、幾らお客が来ても儲からないという仕組みになってしまっているので

はないかと思うのですが、その辺の実態がどうなのか。その辺を改善するにはどうしたら

いいのか。その辺をお聞かせ願えればと思います。 

●株式会社ＪＴＢ 

非常に難しい問題で、レジャーのお客様だけで路線を維持していくためには、例えば、

ハワイがその代表格だと存じます。ビジネスのお客様はほとんどいらっしゃいませんで、

レジャーのビジネスクラス席利用はございますけれども、お仕事で移動される方は少ない

路線ですけれども、ここはある程度の供給量が保たれております。これはやはり地域から

も、あるいは成田、関空からも非常にたくさんの路線が維持できているのは、やはりそれ

なりの観光地としての魅力、これはおそらく相互にあると思います。相互の交流がきちん

と基盤としてあって、それが航空路線も支えているのではないかと想像しております。私

どもは素人で分かりませんが、おそらく飛行機のおなかの中にはいろいろな貨物も詰まっ

ているのではないか。そういう意味では、その２つが支えているのだろうと思います。し

かし、現在、効率化ということを考えていきますと中国路線に代表されますが、今ちょっ

と手元に数字がございませんが、これはたしか６０％ぐらいがビジネスのお客様で占めら

れている路線です。こちらに航空会社さんが他の路線から移すことによって間違いなく航

空会社の収益性は上がるだろうと。そういう意味では、効率経営の中でそういうシフトの
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チェンジが起こっているのではないかと想像しております。ただ、今後どうなるかという

のは私どもの申し上げることではありませんが、効率のいいフリート構成、いわゆる機材

構成にされて、そういった効率のいい機材でレジャー路線を運営していただければ、私は、

これは十分に路線の維持は可能ではないかと思います。 

●分科会長 

もう時間ですので、手短にお願いいたします。 

●委員 

チャーターの話が出ましたので。日本の場合はどちらかというと定期便へのステップみ

たいな形でチャーターが使われたりしています。今、ヨーロッパですと、ほとんどローコ

ストキャリアがチャーター部分のところを食ってしまって、マーケットとしてどんどん減

っているという状況もあり、プライス的にいうと、もうローコストキャリアでいけてしま

うと思うのです。一方、需要が少ないのだったら、そこはリージョナルジェットのような

小型機材を運航する会社がやっていく。マーケットによって色々な形が出てきているわけ

です。日本でこれから先も旅行会社のチャーターがある種のマーケットに必要とされてい

るというのでしょうか、それをどこら辺に求めておられるのかをお聞きしたいのです。例

えば、先ほどのハワイ、グアムのように定期便で減ってきているところも、まだチャータ

ーでカバーできるのだということなのか。あるいは、何か新しいマーケットをお考えなの

か。そこら辺を、手短で結構ですが、教えていただければと思います。 

●株式会社ＪＴＢ 

難しいご質問ですけれども、チャーター便にもやはり経済合理性というのは当然ござい

まして、いわゆる運航効率が悪いと申しますか、燃費効率の悪い機材では、やはりチャー

ターも今後お客様に受け入れられなくなってしまうだろうと。お客様はやはり価格合理性

を求められますので、私どもが定期路線を補う形でチャーターを積極的に用機して、お客

様に商品として加工して提供するためにも、全体的な経費の効率化というものを図ってい

ただいた上でないとそういう時代にはならないのではないかと心配しております。定期の

航空路線がないところに私どもとして主体的な役割を果たしたいとは考えておりますので、

今後私どもの内部でもチャーターの比率というのは徐々に増えていくと見込んでおります。 

●分科会長 

ありがとうございます。 

 もう時間も大分超過しておりまして、次の方々が控えておりますので、この辺までにさ

せていただければと思います。どうもありがとうございました。 

 

〔株式会社ＪＴＢ退席〕 

 

航空利用者等ヒアリング 

（３）地方公共団体 

全国空港建設整備促進協議会（静岡県）、北海道 

 

●分科会長 

 それでは、続きまして静岡県からのご説明をいただきたいと思います。よろしくお願い
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いたします。 

●全国空港建設設備促進協議会 

ただいまご紹介いただきました全国空港建設設備促進協議会の会長を仰せつかっており

ます静岡県知事の石川嘉延でございます。本日はこのような意見陳述の機会を設けていた

だいたことに対し、金本分科会会長はじめ、委員の皆様、そして国土交通省の関係の皆様

に御礼を申し上げます。 

 それでは、お手元にお届けしてある資料に沿って陳述をいたします。まず、２ページで

ございますが、これは空港の地域における一般的な役割を書いてありますけれども、もう

専門家の皆さんばかりでありますのでここは省略いたしまして、３ページでございます。

地域にとりまして、特に３ページの３段目のところに書いてあります、昨今の「時間価値

の高まり」、そして、ちょっと飛んで、「地域間交流・国際交流の増大」、これが非常に顕著

に見られるようになりまして、この２つを重視して、これをテコに、地域の振興にこの空

港の役割というのは非常に大きいというのが各地域とも実感しているところでございます。 

 ４ページに移りまして、そういう状態に対して、これまで一般空港の整備は時代の流れ

とともにいろいろと変化をしてまいっております。戦後、本格的に航空需要に対応するよ

うな状態になってまいりましたときには、当然のことながら羽田と伊丹への航空需要が非

常に多かったわけでありまして、ここの空港容量との関係で機材の大型化を図って能率を

上げる。そういうところへ当初は力点が置かれていたように思います。その後、時間価値

の高まりに従って逐次一般空港が整備をされ、国内航空ネットワークが全国展開をするよ

うになってまいりまして、それぞれの地域でこの国内ネットワークの効果がずっと実感さ

れてきているところでございます。そういう中で、昨今は時代の要請を受けて、バリアフ

リー化であるとか、安全・安心の一層の確保であるといった新たな課題も出てきておりま

す。また、相変わらず大都市圏と地方を結ぶ路線の便数の拡大など、非常に根強い要請が

ありますので、大都市圏域における航空容量の拡大が非常に求められている一方で、地域

間のネットワークの拡充や充実、これもあわせてやっていく必要も出てきているところで

ございます。特に昨今の傾向として、東アジアとの直接交流が非常に増大してきていると

ころでございます。昨今の一般空港の国際定期便における東アジアのシェアを見ますと、

９割に達しているという状態でございます。また、地方の空港を利用しての国際チャータ

ー便も非常に利用が拡大しているという状態でございます。また、先ほどもちょっと触れ

ましたけれども、３大都市圏の空港整備への期待が非常に高いわけでありまして、できる

だけ早く容量拡大をして、地方との路線の拡張、便数の増大、多頻度化の実現によって非

常に需要が伸びるという気配はあるわけでありますけれども、空港容量の関係でこれがな

かなかいかないということが、非常に地方にとってみますと課題であると感じている昨今

でございます。 

 ５ページを飛ばして、６ページです。そういう中で、空港の利活用において、本日３つ

の一般空港の例をご紹介いたしたいと思うわけでございます。まず最初に北九州空港でご

ざいます。これは２４時間運航が可能だということを利用しまして、現在、羽田空港との

間に早朝深夜便が運航されております。北九州を朝５時３０分の便で出発して、深夜２３

時３０分の便で帰る場合に東京で最大１６時間、また、東京出発の場合は北九州に最大で

１２時間滞在できる。そういうことが可能になってまいっております。したがって、従来
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であれば１泊していたところを、その夜のうちに帰宅することができるということになり

ます。今年、日本が野球のワールド・ベースボール・クラシックで優勝しましたが、ソフ

トバンクの王貞治監督がアメリカから帰国をして、成田に到着したのが夜の７時半。羽田

空港に移動して、その夜のうちに北九州空港経由で福岡まで帰ったという事例がございま

すけれども、このようなことが地域における航空機を利用した利便性の向上、そして、地

域の活力向上に今後とも大きく寄与するであろうとうかがえる好事例ではないかと存じま

す。 

 それから、２番目に佐賀空港でありますけれども、佐賀空港も、夜間貨物便の就航に力

を入れているところでございます。以前から全日空が佐賀空港と羽田空港、中部国際空港

との間で夜間貨物定期便を就航させておりましたが、今年の８月からさらに一歩進めて、

国際貨物も扱うことになっております。具体的には、佐賀空港で午前４時ごろに出発をい

たしますと、午前５時過ぎには中部国際空港に到着いたします。そこで行き先別に貨物を

積みかえて、午前９時ごろには仁川や台北に、午前１０時ごろには香港に到着可能だとい

うことでございます。こういう利点を利用して国際貨物便の取り扱いもするようになって

きている。夜間の国際航空貨物便は九州地区では初めてということで、貨物輸送所要時間

の大幅な短縮が可能となっておりますので、今後こういうことがまた地域の産業振興に大

きく寄与するものと期待をしているところであります。 

 最後に３つ目の仙台空港でありますけれども、仙台空港は仙台の中心部の仙台駅と空港

を結ぶアクセス鉄道の整備が進んでおりまして、今年度中の開業が見込まれます。そうい

たしますと、従来、仙台駅から空港までバスで４０分かかっておりましたのが、１７分で

アクセスできるということになりますので、この仙台空港が宮城県はもとより、東北地方

一帯に利用圏が拡大することになります。利便性が向上いたしますので、仙台空港の機能

も大変アップしていくことが可能になります。現実に、この仙台空港の国際線利用者の半

数以上が東北地方の在住者という実態を見ますと、この空港アクセス整備は非常に大きな

効用を今後発揮してくるものと期待しているところでございます。 

 こういうことを踏まえて、７ページで航空及び空港に関して６点ほど要請をいたしたい

と思います。まず第１点は、羽田空港の再拡張事業を早期に実現をしていきたいと存ずる

わけでございます。これが完成いたしますと、現状で１日１便しかないような路線の便数

拡大も期待できるわけでありまして、それにつれてお客も増えるということでございまし

ょうし、そういう潜在ニーズが大きい一般空港はたくさんあるわけでありますので、これ

が見込まれます。特に離島・過疎地域はこれへの期待が高いわけでありますので、今なか

なかここに入ってこられないような地域からの新規路線の実現なども待たれるところでご

ざいます。 

 それから、２点目でございますが、一般空港の中の多くのものが基本施設の整備・建設

後２０年とか３０年を経過しているわけでございます。また、一般空港の場合に、海岸沿

いや海上などに設置されている場合が多いわけでありますから、非常に老朽化の進行も激

しいという状態でございます。航空機の安全運航確保の観点から、滑走路等の改良や補修、

あるいは機器の更新等を計画的に、しかも、もう時機到来しているものがあるわけであり

ますから急がれるわけでございます。このために財源確保をぜひともお願いいたしたいと

思います。 
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 ３点目は安全・安心の確保でございます。飛行場は、地震、その他大規模災害のときに

復旧支援拠点として大変大きな機能を果たし得るわけであります。阪神・淡路大震災や中

越地震のときにもそのことが実感されたわけでございます。そういうことを考えますと、

今後飛行場の諸施設、滑走路、管制システム、あらゆるものを含めて耐震対策をきちんと

施すことが非常に重要になってまいります。そのことも急がれるし、そのためにもまた所

要の財源確保が非常に重要になってくるわけでございます。 

 次に８ページに移りますが、４点目として空港機能の高度化。一般空港においてもこれ

が望まれるところでございます。就航率の向上や空港アクセスの改善、あるいは、ますま

す必要になりますユニバーサルデザインの推進、観光振興との連携、物流機能の拡充など、

いろいろな観点から空港機能の高度化、整備が望まれます。また、積雪地域の空港におい

ては、就航率の確保のためには除雪が不可欠でありますけれども、これに大きな費用がか

かるわけでありますので、この除雪費用に対する一層の支援、経費援助というものもお願

いをする次第でございます。 

 ５点目は一般空港の国際化への対応ということでございます。先ほど佐賀空港の例を申

し上げましたし、また、一般空港全般でも、アジア地域を中心としてチャーター便とか、

細々ながらも定期便で大変交流が拡大をしているところでございます。その際に一番のネ

ックになっておりますのがＣＩＱの体制を整えるという点でございまして、昨今、国の行

財政改革の中での各省庁の定員削減のあおりがこの分野にも及んできているわけでありま

す。しかし、今後の国際化の進展に的確に対応することが各地域はもとより、我が国全体

にとっても極めて重要であるということを考えますと、このＣＩＱ体制の整備、拡充が的

確にできますように、ぜひ組織とか人員の拡充をお願いしたいということでございます。 

 最後に６番目でございますけれども、地域航空会社の支援でございます。大手航空会社

は大都市圏に拠点を持っておりますけれども、他の一般空港での運用には時間的な制約も

あって、早朝や夜間便などの就航実現がなかなか難しいと伺っております。先ほどご紹介

した北九州空港のように、一般空港を拠点とする地域航空会社の設立によって、一般空港

への夜間駐機が可能となって、早朝、夜間等の柔軟な運用が期待できるわけでございます。

将来的には地方都市間のリージョナル路線ネットワークの構築も十分期待されるところで

ありますので、地域航空会社の設立が順調にいけば、地域需要に沿った路線展開も可能と

なり、これが我が国の発展に大きく貢献し得ると思うわけであります。そこで、地域航空

会社の羽田空港への優先的な乗り入れや、航空機購入費の補助、着陸料の減免など、地域

航空会社の設立・運営への支援をお願いしたいと思います。このことも含めて、幾つかの

項目でこういう政策を実行する上での財源の確保ということも非常に重要なテーマになり

ますので、よろしくお願いいたしたいと思います。 

 最後に、静岡県知事として一言申し述べたいと思います。本県では、平成２１年３月の

開港を目指して富士山静岡空港の建設を行っております。これに対して、関係の皆様にこ

れまで多大なご支援をいただいてまいりました。この場をおかりして御礼を申し上げる次

第でございます。今後ともこの富士山静岡空港をはじめ、一般空港の整備に、地方は地方

なりに最大の努力を傾注しながら地域の振興・発展、ひいては日本の発展に貢献をしたい

という思いをみんな持っておりますので、今後とも関係の皆様のご支援をよろしくお願い

したいと思います。 
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 以上で私の説明を終わりとさせていただきます。ありがとうございました。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 次に北海道からのご説明をお願いいたします。 

●北海道 

北海道副知事の嵐田でございます。日ごろ航空機に非常に世話になってございます北海

道として、このような説明の場を設けていただき、心より感謝申し上げたいと思います。

時間も迫ってございますので、早速説明に入らせていただきます。 

 まず、１枚めくって、目次をご覧いただきたいと思います。資料は多うございますが、

簡単に説明していきます。大きくは４つでございまして、北海道の航空路線の状況と空港

が果たしている役割につきまして、観光客の出入り口、そして道内の交通手段としての空

港といった２点の視点でご説明させていただきます。３点目につきましては、空港の利活

用の促進といった面でご説明をさせていただきます。最後に、せっかくの機会なので要望

ということでございます。 

 次の１ページをご覧いただきたいと思います。北海道には１３の空港がございまして、

二種Ａが新千歳などの４空港、二種Ｂが２空港、三種が女満別などの６空港、そして、そ

の他の飛行場といたしまして、防衛庁との共用飛行場でございます丘珠空港がございます。 

 次の２ページは道内空港発着の路線網でございます。国内線では道外の都市を結ぶ路線

が、右の表の計のところに書いてございますけれども３８路線。国際線では新千歳発着が

１１路線、函館発着が２路線、旭川発着が１路線の計１４路線でございます。なお、離島

の３空港と丘珠を除く９つの空港は２,０００メートル以上の滑走路が整備され、羽田空港

までの直行便が運航されているところでございます。 

 ３ページは道内の航空路線網でございます。道内の航空路線網は大きく３つに大別され

まして、１つは日本航空関係でございまして、これはＨＡＣが７路線、ＪＡＬが１路線を

運航してございます。そして、全日空関係では子会社のエアーニッポンなどが９路線を運

航してございます。３つ目が、平成１６年８月に設立されました地域コミューター航空会

社としてエアトランセという会社がございまして、このエアトランセが４路線を運航して

ございます。表の中に小さい字で運航会社名を書いてございますので、後ほど路線と対比

していただきたいと思います。なお、新千歳－女満別、丘珠－釧路、そして丘珠－函館線

については複数の会社が運航されておりますことから、道内全体での路線数としては１７

路線、３６便が運航されておりまして、道民の足、すなわち道内航空ネットワークが充実

してきているところでございます。 

 ４ページでございます。大きな２つ目の柱でございます空港の地域における役割でござ

います。まず、観光客の出入り口としての空港という役割でございます。北海道が調査い

たしました観光入込客数調査によりますと、左の円グラフでございますけれども、平成１

７年度に北海道に来ていただいた道外観光客は約６３５万人となってございまして、来道

手段を交通機関別に見ますと、約８５％の５３９万人の方が航空機を利用していただいて

ございます。圧倒的に航空機を利用する観光客が多い状況となってございます。 

 次のページでございます。航空機利用者の来道目的といったものを調べてございます。

左が北海道全体の全路線、右が新千歳－羽田線でございます。来道目的を調査した結果に
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よりますと、左でございますけれども、約４６％が観光客、ビジネスが約３３％となって

ございます。何かとビジネス客が多いと思われている新千歳－羽田線におきましても、最

も多いのが観光客で４０％となっているところでございます。 

 次の６ページでございます。その来道者数の推移といったものを少し調べたものでござ

います。道外からの観光客につきましては、道内外から注目を集めてございます旭川の旭

山動物園人気といったものがございますものの、トータル数では近年横ばいの状況となっ

ております。しかしながら、訪日外国人来道者数、赤の折れ線でございますけれども、２

００５年度では全体の８.１％を占めておりまして、折れ線グラフを見ておわかりのとおり、

外国人比率は年々増加傾向にございます。 

 次のページでございますけれども、しからば、訪日外国人来道者数の内訳はどうなって

いるのかということでございます。２００５年度の来道者中８.１％を占める外国人は５１

万人でございますけれども、２００４年度の４２万人と比較しまして２０％の増加となっ

てございます。この要因といたしまして、１つには国でビジット・ジャパン・キャンペー

ンの事業を展開していただいていることが大きいと考えてございます。また、道内におき

ましても、行政、経済団体などが連携いたしまして海外プロモーション等を推進したこと

もありまして、東アジア－道内空港間の定期便、チャーター便の増加も著しいところでご

ざいます。特に台湾からの来道者数が全体の５３.９％、人数にして約２８万人でございま

して、香港と韓国を合わせた３つの国では全体の８４％、４３万人を占めているところで

ございます。 

 次の８ページは道内空港の国際定期路線の状況でございます。国際定期路線がございま

すのは１３のうち新千歳、函館、旭川の３空港でございまして、アジアを中心に１４路線

となってございます。なお、図にあります波線のアムステルダム線、ホノルル線は現在運

休中でございます。 

 次の９ページは道内空港の国際定期路線の状況でございます。今年は非常に特異な年と

いいますか、非常に活発に新規路線が開設された年でございます。黄色の色がついている

のが本年に新規就航した路線でございます。６月には函館空港と旭川空港はそれぞれソウ

ル線が就航し、結果、函館はユジノサハリンスク線に次ぐ２路線目となりまして、旭川初

の国際定期路線となったところでございます。また、新千歳空港につきましては、６月に

釜山線、７月には台北線に２社目が就航し、ダブルトラックとなったところでございます。 

 １０ページは新千歳空港の国際線実績でございます。左の図は新千歳空港の国際線利用

者の推移を示すものでございまして、２００３年は、皆さんご承知のとおりＳＡＲＳだと

か、あるいはホノルル線の運休といったことから落ちてございますが、２００４年以降は

東アジアを中心とした増便や、ケアンズ線の再開などから増加してございまして、２００

５年には過去最高の６２万人となったところでございます。今年に入ってからも新たな路

線が就航いたしまして、おそらく７０万人に達することは確実といった状況にございます。

右の図は国際線利用者に占める外国人比率の推移でございます。２００３年以降は半数以

上を外国人の方が占めている状況にございます。今後の需要見通しについてでございます

けれども、ご承知のとおり、韓国からの観光客などへのビザ免除措置の恒久化、そして、

中国人の訪日団体観光客に対するビザの発給対象地域が中国全土に拡大されましたことと、

それと、国が取り組んでいるビジット・ジャパン・キャンペーンと相まって、今後、特に
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韓国、中国からの観光客の増加が期待されているところでございます。なお、中国、東南

アジアのエアラインではさらなる新規路線の開設要望や、チャーター便の就航を予定して

いるという情報も聞いてございます。後ほどそれについての問題点に若干触れさせていた

だきます。 

 次に１１ページでございます。道内空港の国際線利用者数の推移でございます。いわゆ

る新千歳以外も含めた数字でございます。道内空港全体での国際線利用者数でございます

けれども、新千歳と同様に右肩上がりで増加を続けてございまして、２００５年では北海

道全体で９４万人を超えて、過去最高となってございます。また、道内の空港別チャータ

ー便の実績を見ますと、右の円グラフでございますけれども、２００５年に３,２７１便が

運航し、過去最高を記録してございます。空港ではチャーター便としては函館空港へのチ

ャーター便数がもっとも多く１,２１４便、次いで新千歳が９７３便となってございます。

なお、定期を含めたトータルでいきますと、新千歳は３,７９５便、函館は１,４１８便と

なってございます。 

 次の１２ページは道内における交通手段としての空港でございます。北海道は国土の約

２割を占める広大な地域でございます。北海道内の交通ネットワークの一翼を担う交通手

段として航空が大きな意味があると考えてございます。そういった役割を示す図でござい

ます。離島などの一部の例外を除きますと、同一都道府県内で航空路線網と言えるものが

あるのは実質的に北海道のみでございます。そこで、右側のグラフでございますが、札幌

と道内の主な地方都市間における所要時間を、航空機と鉄道や高速バスとを比較したもの

でございます。航空機の時間には実際の待ち時間、乗り継ぎ時間、実際の所要時間で整理

をしてございます。函館や釧路間の所要時間につきましては、最近のＪＲの高速化によっ

て１時間程度の差に縮まったところでございますけれども、稚内、あるいは利尻といった

ところの所要時間を見ますと、まだまだ航空機が圧倒的に優位な状況にございます。この

ように、航空機は他の交通手段に比べまして短時間で移動が可能なことから、広い北海道

におきましては欠かせない交通手段となってございます。 

 １３ページでございます。これは航空機の利活用の促進の取り組みでございます。左下

でございますが、本年１１月にはシンガポール、タイといったところを訪問してございま

す。それから、右のほうを簡単にご説明いたしますけれども、そういった利活用を促進す

るために、北海道には運航経費に対する補助といった制度を持ってございます。条件とし

ては、新たな航空会社で新たな路線を開設していただく会社に、３年を限度として助成を

しているところでございます。 

 次の１４ページは、逆にアウトバウンドの取り組みでございます。端的な言い方をしま

すと、海外旅行促進事業実行委員会を組織いたしまして、例えば、海外修学旅行セミナー

等を実施してございます。道内の高校、道立高校で３校、私立で２０校ぐらいが修学旅行

を海外旅行で組み立てているところでございます。 

 次の１５ページは新千歳以外の取り組みを整理してございます。後ほどご覧いただきた

いと思います。１６ページは北海道地域航空推進協議会、いわゆるコミューター的な取り

組みの状況でございます。これも説明は省略させていただきます。 

 １７ページからは航空及び空港に関する要望でございまして、この１７ページは新千歳

空港の国際線旅客ターミナルの状況でございます。左側の小さい円の下のほうにピンクの
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ところがございます。ここは平成４年７月から供用を開始してございますが、ボーディン

グブリッジは３機でございます。年間１９万人対応の施設規模で整備されたものでござい

ますが、昨年は、先ほどもご説明いたしましたとおり６２万人を超えており、非常に狭く、

利用者に不便をおかけしてございます。その状況は次の１８ページにございますが、ボー

ディングブリッジで相当時間待機しているといった状況にあるのが現在の千歳空港の国際

線旅客ターミナルでございます。こういった混雑を解消するため、１９ページでございま

すが、国に国際線ターミナルの整備を要望してきたところ、本年４月に国土交通省東京航

空局におきまして、この整備に向けた手続きが始まったところでございます。２００９年

度、平成２１年度中の供用開始予定と伺っております。ぜひ、その予定通りの開設を期待

しているところでございます。 

 ２０ページでございます。北海道のもう一つの問題として、空港施設の老朽化といった

ことがございます。先ほど石川会長からもご説明がございましたけれども、北海道は１３

の空港がございますが、積雪寒冷地で厳しい気象条件のもとにございます。更新に対する

費用等が多大となるといった課題がございます。 

 それと、次の２１ページでございますが、先ほど外国航路が非常に伸びているというこ

とでしたけれども、新千歳について１つ特殊な事情があるので、これだけは説明させてい

ただきたいと思います。これは、一部外国エアラインの新千歳空港の乗り入れに制限がご

ざいます。ご承知のとおり、左の図のように新千歳空港の隣には航空自衛隊千歳基地がご

ざいます。したがいまして、現在も中国、ロシア等の旧共産圏諸国の航空機については乗

り入れ時間の制限がございまして、右の白抜きの時間帯のみが乗り入れ可能となってござ

います。実は、現在中国から航空機の乗り入れ要望がございますが、このピンクのところ

の時間帯をあけることに非常に苦慮してございます。今後とも防衛庁等に働きかけをして

もらいたいと思いますけれども、絶大なるご支援のほどをよろしくお願いしたいというこ

とでございます。 

 ２２ページは、先ほどの石川会長の話にもありましたが、特に道内の空港の冬季就航率

が落ちているといった状況を表しているグラフでございます。 

 それから、２３ページでございます。もう一つ、北海道の特殊な事情なのかどうかわか

りませんが、先ほどご説明したＨＡＣという道内で運航している会社がございまして、要

するに、運航乗務員の確保に非常に苦慮しているということでございまして、本来であれ

ば１３往復できるだけの飛行機を持っているのですけれども、機長が１０名、副操縦士が

５名ということで、現在９往復という運航に制限されている。こういった課題がございま

して、今後、運航乗務員の確保等に向けまして、先生方のご支援を賜ればと思っていると

ころでございます。 

 最後に要望でございます。４点ございますが、くどくどとは申しませんが、１点目は就

航率向上に向けた効率化ということで、新千歳空港の３,０００メートルから３,５００メ

ートルへの滑走路の延長の問題と、稚内空港等の冬季就航率が特に悪い空港等の整備。２

点目は、老朽化している施設の更新等に対する財源確保。３点目は、先ほどもご説明いた

しました国際旅客ターミナルビルの早期完成といいますか、計画通りの実施。そして、一

部外国エアラインの乗り入れ制限等に対するご支援といったことでございます。 

 非常にはしょった説明で申しわけございませんが、北海道の状況でございます。今後と
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もひとつよろしくお願いいたします。 

●分科会長 

どうもありがとうございました。 

 あと５分しか残っておりませんが、質疑応答の時間にさせていただきたいと思います。

どなたからでも結構でございますので、ご質問がおありの方はお願いいたします。 

●委員 

２つともに関連はするのですが、北海道さんのほうにお伺いしたいと思います。最後の、

いわゆる老朽化への対応ですとか、維持・更新、あるいは改良ですとか、今後も非常に長

期間にわたって使っていく空港を，どのようにメンテナンスしていくかというのは，大変

重要な視点だと思うのです。一方で、それを考えるときに，財源確保は大変重要ですが、

財源確保のもとになる将来に対する計画というのでしょうか、どれだけ必要になってくる

かということをきっちりと示していく視点も大変重要だと思うのです。それを空港単位で

行うというのは、従来あるようでなかなか日本ではないという印象を持っているのですが、

北海道さんの場合ですと二種Ａがあり、Ｂがあり、三種があって、三種は北海道さんとい

う自治体の立場で運営されているということになります。その三種の空港あたりでは、そ

ういった長い将来にわたってどういう投資が必要になるかとか、どういう改修が必要にな

るかということを位置づけていくような計画を、空港単位でお持ちなのかどうか。あるい

は、そういうものが今後、三種だけではなくて二種もそうですが、必要になってこないの

かという、ここら辺についてお伺いしたいのです。石川会長さんにお伺いしたほうがいい

のかもしれませんけれども、お願いしたいと思います。 

●北海道 

北海道の公共施設等につきまして、この三種等も含めまして、今どんなことをやってい

るかというと、やはり財源等がかなり厳しい状況――国もそうですし、地方でもそうでご

ざいますが、少しでも使えるものは長くといったことは、空港に限らず、橋等も含めて今

北海道の中では検討してございます。それと、北海道から見ますと、拠点空港シフトには

なってございますが、そうは言いながら、昨年では、１０年前からは約６０億、その前は

１３０億ぐらいの空港整備事業の予算があったと思いますけれども、やはりそれをどこに

投資するかといったあたりは、我々はこれからきちんとアナウンスできるように頑張って

いかなければならないと思ってございます。具体的な計画とか何とかをつくっているとい

うことではございませんが、少しでも長寿命化といった視点でどんなことができるのかと

いうのは、トータルな公共施設として今検討しているところでございます。 

●分科会長 

その他に何かございますでしょうか。そろそろ時間でもありますが。 

 ございませんようでしたら、ちょうど時間でございますので、ここまでにさせていただ

きたいと思います。どうも大変お忙しい中ありがとうございました。 

 

今後のスケジュールについて 

 

●航空企画調査室長 

最後に、１枚紙を配らせていただいておりますけれども、今後のスケジュールというこ
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とで配らせていただいておりまして、年明けの２月１日に１５時から１７時ということで、

需要予測と首都圏の空港のあり方についてご審議いただきたいと思いますので、よろしく

お願い申し上げます。また、２月２２日と３月１６日もお願いしたいと思いますが、４月

以降の日程につきましては年明けに改めて日程調整をさせていただきますので、あわせて

よろしくお願い申し上げます。 

 どうもありがとうございました。 

●分科会長 

それでは、どうもありがとうございました。今後ともよろしくお願いいたします。 

 

閉     会 


