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ははじじめめにに  

当財団は、2011 年 4 月に財団法人中部空港調査会（2011 年 3 月をもって解散）から

航空・空港に関する調査研究事業を引き継ぎ、中部圏の航空・空港の発展に資する調

査研究を行っています。2011～2012 年度は「中部広域圏における国際航空旅客動態と

課題」、2013～2014 年度は「中部圏航空・空港政策の戦略調査」、2015～2016 年度は「大

交流時代に即した中部国際空港のあるべき姿～名古屋大都市圏の航空・空港の将来像

調査～」、2017～2018 年度は「中部国際空港の現状と目指すべき方向性～中部国際空

港の将来像調査～」、2019～2020 年度は「中部国際空港の開港効果～第 2 滑走路の実

現に向けて～」と題した報告書を取りまとめてきました。 

中部国際空港は、我が国の重要な国際拠点空港の 1 つであり、旅客輸送のみならず

貨物輸送の面においても、中部圏において重要な役割を担っています。しかし、滑走

路 1 本による 24 時間運用となっており、深夜時間帯における滑走路メンテナンス時間

の確保やアクシデントによる滑走路閉鎖などに備えるためには、2 本目滑走路の早期

実現が必要不可欠です。 

2021 年 5 月には、中部国際空港沖公有水面埋立事業について埋立承認がなされ、空

港西側に隣接する新たな埋立地の造成工事がスタートしました。また、2022 年 9 月か

ら 3 県 2 市（愛知県、岐阜県、三重県、名古屋市、常滑市）、経済団体（名古屋商工会

議所、一般社団法人中部経済連合会）と中部国際空港株式会社からなる「中部国際空

港 PI 推進協議会」により、住民・関係者等から幅広く意見を得ながら、具体的な整備

計画についての合意形成を図るパブリック・インボルブメントが実施されるなど、第

2 滑走路の早期実現に向けた動きが活発化しています。新型コロナウイルスからの回

復後の成長戦略を描くためにも、足下の航空需要だけにとらわれることなく、国際ゲ

ートウェーの一翼を担う 2 本の滑走路を備えた国際拠点空港として、2021 年 12 月に

地元の総意としてまとめられた「中部国際空港の将来構想」の実現に向けて、その支

援につながる調査研究を進めていかなければなりません。 

本調査研究を実施するにあたっては、「中部国際空港の将来像調査研究会」（座長：

慶應義塾大学 商学部 加藤一誠 教授）を設置し、学識者による調査、研究、審議をい

ただきました。また、研究会には、オブザーバーとして、中部国際空港株式会社さま、

ならびに、一般社団法人中部経済連合会さまに参加いただき、情報の提供、ご意見な

どを頂戴いたしました。ここに深く感謝を申し上げる次第です。 

本報告書が、中部国際空港の第 2 滑走路の早期実現への一助となれば幸いです。 

2023 年 6 月 

公益財団法人中部圏社会経済研究所 
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序序  章章  
 

中部国際空港には、滑走路処理容量を現在の約 1.5 倍にする第 2 滑走路の整備計画があ

る。これは、現在の空港用地の隣接地に、名古屋港から発生する浚渫土砂を処分する「中

部国際空港沖公有水面埋立事業」よって土地（西工区）を造成し、第 2 滑走路を配置する

ものである。ただし、西工区の埋立事業には、およそ 15 年を要する。 

このような状況において、近年は、アセット・マネジメントの点で問題が生じている。

中部国際空港は 24 時間運用が可能とはいえ、滑走路 1 本での運用となっており、深夜早朝

時間帯に滑走路を閉鎖してのメンテナンスが必要である。そのため、開港以来、完全な 24

時間運用は実現していない。しかも、2005 年 2 月の開港から 17 年を経過した滑走路の大

規模補修も喫緊の課題となっており、その補修に際しては、2 年間にわたって、毎日 6 時

間半も滑走路を閉鎖しなければならない。 

そこで、2021 年 7 月に、愛知県、岐阜県、三重県、名古屋市、名古屋商工会議所、一般

社団法人中部経済連合会、および中部国際空港株式会社の長で構成する「中部国際空港将

来構想推進調整会議」が設置された。そして、中部国際空港を取り巻く環境が変化するこ

とを踏まえて、地元の関係者が情報を共有し、空港の将来について具体的な検討・調整が

進められ、2021 年 12 月に「中部国際空港の将来構想」が公表された（中部国際空港将来

構想推進調整会議（2021））。そこでは、現空港用地内の誘導路を転用した代替滑走路（B

滑走路）を整備する暫定措置の計画も示されている。つまり、現実的な対策として、代替

滑走路ではあるものの、中部国際空港に 2 本目の滑走路の整備が予定されることになった。 

この代替滑走路整備の直接的な理由は、空港施設のメンテナンスにあるとはいえ、空港

容量は現在の約 1.2 倍となる。当然、空港インフラの効率的な利用あるいは空港経営とい

う観点からは、航空需要を拡大する努力が必要である。そこで、本調査研究会では、第 3

都市圏の空港を取り上げて、そこから中部国際空港の関係者への示唆を得ることとした。 

我が国の名古屋都市圏は、人口規模でみれば世界第 36 位（2019 年時点で 953 万人）で

あり、バンコク（1,035 万人（第 33 位））やソウル（996 万人（第 34 位））、さらには、ロ

ンドン（918 万人（第 37 位））、シカゴ（886 万人（第 40 位））と並ぶ世界的な大都市圏で

ある（World Urbanization Prospects（2018））。しかしながら、航空輸送の観点からは、コロ

ナ禍前の 2019 年における中部国際空港の旅客輸送実績は 1,346 万人（国内旅客：668 万人、

国際旅客：678 万人）、そして貨物取扱実績（郵便を含む）は 20 万トン（国内貨物：2 万ト

ン、国際貨物：18 万トン）であり、上記の 4 都市圏の空港が世界的な国際航空輸送拠点で

あるのとは対照的に、同空港は中規模国際空港と位置付けられている。例えば、イギリス

に拠点を置く航空サービス・リサーチ会社である Skytrax 社は、「通常、首都以外の都市に

位置し、主として短中距離路線が運航され、長距離国際路線の主要ハブではない空港」を

“Regional Airport”と定義しているが、中部国際空港はこのカテゴリーに分類されている。 
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序序  章章  
 

中部国際空港には、滑走路処理容量を現在の約 1.5 倍にする第 2 滑走路の整備計画があ

る。これは、現在の空港用地の隣接地に、名古屋港から発生する浚渫土砂を処分する「中

部国際空港沖公有水面埋立事業」よって土地（西工区）を造成し、第 2 滑走路を配置する

ものである。ただし、西工区の埋立事業には、およそ 15 年を要する。 

このような状況において、近年は、アセット・マネジメントの点で問題が生じている。

中部国際空港は 24 時間運用が可能とはいえ、滑走路 1 本での運用となっており、深夜早朝

時間帯に滑走路を閉鎖してのメンテナンスが必要である。そのため、開港以来、完全な 24

時間運用は実現していない。しかも、2005 年 2 月の開港から 17 年を経過した滑走路の大

規模補修も喫緊の課題となっており、その補修に際しては、2 年間にわたって、毎日 6 時

間半も滑走路を閉鎖しなければならない。 

そこで、2021 年 7 月に、愛知県、岐阜県、三重県、名古屋市、名古屋商工会議所、一般

社団法人中部経済連合会、および中部国際空港株式会社の長で構成する「中部国際空港将

来構想推進調整会議」が設置された。そして、中部国際空港を取り巻く環境が変化するこ

とを踏まえて、地元の関係者が情報を共有し、空港の将来について具体的な検討・調整が

進められ、2021 年 12 月に「中部国際空港の将来構想」が公表された（中部国際空港将来

構想推進調整会議（2021））。そこでは、現空港用地内の誘導路を転用した代替滑走路（B

滑走路）を整備する暫定措置の計画も示されている。つまり、現実的な対策として、代替

滑走路ではあるものの、中部国際空港に 2 本目の滑走路の整備が予定されることになった。 

この代替滑走路整備の直接的な理由は、空港施設のメンテナンスにあるとはいえ、空港

容量は現在の約 1.2 倍となる。当然、空港インフラの効率的な利用あるいは空港経営とい

う観点からは、航空需要を拡大する努力が必要である。そこで、本調査研究会では、第 3

都市圏の空港を取り上げて、そこから中部国際空港の関係者への示唆を得ることとした。 

我が国の名古屋都市圏は、人口規模でみれば世界第 36 位（2019 年時点で 953 万人）で

あり、バンコク（1,035 万人（第 33 位））やソウル（996 万人（第 34 位））、さらには、ロ

ンドン（918 万人（第 37 位））、シカゴ（886 万人（第 40 位））と並ぶ世界的な大都市圏で

ある（World Urbanization Prospects（2018））。しかしながら、航空輸送の観点からは、コロ

ナ禍前の 2019 年における中部国際空港の旅客輸送実績は 1,346 万人（国内旅客：668 万人、

国際旅客：678 万人）、そして貨物取扱実績（郵便を含む）は 20 万トン（国内貨物：2 万ト

ン、国際貨物：18 万トン）であり、上記の 4 都市圏の空港が世界的な国際航空輸送拠点で

あるのとは対照的に、同空港は中規模国際空港と位置付けられている。例えば、イギリス

に拠点を置く航空サービス・リサーチ会社である Skytrax 社は、「通常、首都以外の都市に

位置し、主として短中距離路線が運航され、長距離国際路線の主要ハブではない空港」を

“Regional Airport”と定義しているが、中部国際空港はこのカテゴリーに分類されている。 
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この背景の 1 つには、名古屋都市圏が我が国における第 3 都市圏であることに加えて、

高速鉄道（新幹線）に代表される陸上交通との激しい競争に直面していることが挙げられ

る。このような名古屋都市圏の置かれた現状は、韓国第 3 都市圏である大邱や台湾第 3 都

市圏である台中、ベトナム第 3 都市圏であるダナン、あるいは、イギリス第 3 都市圏であ

るバーミンガムと、多くの共通点を有している。すなわち、これらの国々では、第 3 都市

圏は第 1 都市圏と第 2 都市圏の間に位置しており（都市の空間的配置）、ベトナムを除いて

は、高速鉄道が発達しているために、第 1 都市圏および第 2 都市圏との間には、実質的に

国内航空輸送は存在しない（高速鉄道との競合）。 

このような背景の下で、本調査研究の主な目的は、我が国の 2 大都市圏に挟まれ、かつ

航空交通と陸上交通とが競合している名古屋都市圏（中部国際空港）について、特に、イ

ギリスの第 3 都市圏であるバーミンガム都市圏（バーミンガム空港）に焦点を当てながら、

都市（空港）の空間的配置と高速鉄道との競合の 2 つの観点から、その航空輸送の成長可

能性と限界について明らかにすることである。 

本報告書の構成は、以下の通りとなっている。まず第 1 章において、世界の第 3 都市圏

の中から、名古屋（日本）、大邱（韓国）、台中（台湾）、ダナン（ベトナム）、およびバー

ミンガム（イギリス）を取り上げ、それら空港における航空ネットワークを把握する。次

に第 2 章では、日本とイギリスに焦点を当て、主に、順位・規模法則の観点から、それら

両国における空港階層性を比較する。そして第 3 章では、イギリスの第 3 都市圏であるバ

ーミンガムに焦点をさらに絞り、バーミンガム空港の経営環境を検証する。第 4 章では、

以上の分析結果と課題をまとめる。最後に第 5 章において、中部圏のさらなる発展と空港

における中部国際空港の展望を述べる。 
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第第 11 章章    世世界界のの第第 33 都都市市圏圏ににおおけけるる航航空空ネネッットトワワーークク  

11..11  世世界界のの主主要要国国ににおおけけるる第第 33 都都市市圏圏  

以下では、本調査研究で分析対象とする第 3 都市圏について、国際連合（UN）から公表

されている World Urbanization Prospects（2018）に基づきながら、都市圏人口の観点から考

察する。表 1.1 は、世界の主要国を対象として、2019 年における上位 5 大都市圏の都市圏

人口を示したものである。都市圏人口とは、行政上の都市区域だけではなく、郊外地域も

含めた都市集積地域の人口のことであり、都市規模を表す最も一般的な指標と言える。同

表からは、日本の第 3 都市圏は名古屋、およびイギリスの第 3 都市圏はバーミンガムであ

るが、韓国と台湾、ベトナムに関しては、各々、大邱、台中、そしてダナンとはなってい

ない。 

ここで、Demographia World Urban Areas（2022）では、比較的高い人口密度で、人工的な

建物が連続する地域を、交通手段等で通勤可能な衛星都市や農村部も含めて、都市的地域

と定めており、World Urbanization Prospects（2018）よりも広範な定義となっている。

Demographia World Urban Areas（2022）では、表 1.2 に示すように、韓国におけるソウルと

仁川、台湾における台北、新北、および桃園は、同一の都市的地域となっている。同様に、

ベトナムに関しても、ハイフォンはハノイと、カントーはホーチミンと、同一の都市的地

域と判断できる。したがって、本調査研究では、韓国の第 1 都市圏はソウル、第 2 都市圏

は釜山、第 3 都市圏は大邱、台湾の第 1 都市圏は台北、第 2 都市圏は高雄、第 3 都市圏は

台中、そしてベトナムに関しても、第 1 都市圏はホーチミン、第 2 都市圏はハノイ、そし

て第 3 都市圏はダナンとする。 

これらの国の中では、アジア地域では、韓国、台湾、およびベトナムが、ヨーロッパ地

域ではイギリスが、第 1 都市圏と第 2 都市圏の間に第 3 都市圏が位置している上に、ベト

ナムを除いて、3 大都市圏が高速鉄道で相互に結ばれている。したがって、本調査研究で

は、我が国の比較対象として、韓国と台湾、ベトナム、特に、イギリスを取り上げること

とする。 
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表表 11..22  韓韓国国、、台台湾湾、、おおよよびびベベトトナナムムににおおけけるる実実質質的的なな上上位位 33 大大都都市市圏圏  

順位 
韓国 台湾 ベトナム 

都市圏 人口 都市圏 人口 都市圏 人口 
1 ソウル－仁川 12,726 新北－台北－桃園 9,221 ホーチミン－カントー 9,589 
2 釜山 3,467 高雄 1,532 ハノイ－ハイフォン 5,502 
3 大邱 2,221 台中 1,283 ダナン 1,064 

注）単位：千人 
出所）World Urbanization Prospects（2018）、および Demographia World Urban Areas（2022）より作成。 
 

11..22  分分析析対対象象 55 かか国国のの 33 大大都都市市圏圏とと高高速速鉄鉄道道  

図 1.1 は、高速鉄道が存在しないベトナムを除いた分析対象 4 か国について、上位 3 大

都市圏間の直線距離と高速鉄道による所要時間を示したものである。まず、我が国では、

東海道新幹線が東京から大阪までを結んでおり、東京駅から名古屋駅までは約 268km（所

要時間：94 分）、名古屋駅から新大阪駅までは約 137km（所要時間：47 分）となっている。

次に、韓国については、韓国高速鉄道（KTX）の幹線である京釜高速本線が、ソウルから

大邱を経由して釜山までつながっており、ソウル駅から東大邱駅までは約 236km（所要時

間：93 分）、東大邱駅から釜山駅までは約 94km（所要時間：38 分）となっている。そし

て、台湾においては、台湾高速鉄道が台北と台中、そして台中と高雄を結んでおり、台北

駅から台中駅までは約 131km（所要時間：47 分）、台中駅から左営駅（高雄）までは約 171km

（所要時間：50 分）である。 

 

図図 11..11  33 大大都都市市圏圏とと高高速速鉄鉄道道  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
注）ハノイ－ホーチミン間は直線距離で約 1,200km であり、ハノイ－ダナン間およびダナン－ホーチミン

間ともに約 600km である。 
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表表 11..22  韓韓国国、、台台湾湾、、おおよよびびベベトトナナムムににおおけけるる実実質質的的なな上上位位 33 大大都都市市圏圏  

順位 
韓国 台湾 ベトナム 

都市圏 人口 都市圏 人口 都市圏 人口 
1 ソウル－仁川 12,726 新北－台北－桃園 9,221 ホーチミン－カントー 9,589 
2 釜山 3,467 高雄 1,532 ハノイ－ハイフォン 5,502 
3 大邱 2,221 台中 1,283 ダナン 1,064 

注）単位：千人 
出所）World Urbanization Prospects（2018）、および Demographia World Urban Areas（2022）より作成。 
 

11..22  分分析析対対象象 55 かか国国のの 33 大大都都市市圏圏とと高高速速鉄鉄道道  

図 1.1 は、高速鉄道が存在しないベトナムを除いた分析対象 4 か国について、上位 3 大

都市圏間の直線距離と高速鉄道による所要時間を示したものである。まず、我が国では、

東海道新幹線が東京から大阪までを結んでおり、東京駅から名古屋駅までは約 268km（所

要時間：94 分）、名古屋駅から新大阪駅までは約 137km（所要時間：47 分）となっている。

次に、韓国については、韓国高速鉄道（KTX）の幹線である京釜高速本線が、ソウルから

大邱を経由して釜山までつながっており、ソウル駅から東大邱駅までは約 236km（所要時

間：93 分）、東大邱駅から釜山駅までは約 94km（所要時間：38 分）となっている。そし

て、台湾においては、台湾高速鉄道が台北と台中、そして台中と高雄を結んでおり、台北

駅から台中駅までは約 131km（所要時間：47 分）、台中駅から左営駅（高雄）までは約 171km

（所要時間：50 分）である。 

 

図図 11..11  33 大大都都市市圏圏とと高高速速鉄鉄道道  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
注）ハノイ－ホーチミン間は直線距離で約 1,200km であり、ハノイ－ダナン間およびダナン－ホーチミン

間ともに約 600km である。 
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さらに、イギリスに関しては、ウェスト・コースト本線がロンドンからグラスゴーまで

を結んでおり、ユーストン駅（ロンドン）からバーミンガム・ニューストリート駅までは

約 160km（所要時間：85 分）、バーミンガム・ニューストリート駅からマンチェスター・

ピカデリー駅までは約 110km（所要時間：45 分）となっている。現在、図 1.2 に示すよう

に、新高速鉄道（High Speed Two：HS2）の建設が進行中である。HS2 の建設計画は 3 段階

に分かれており、フェーズ 1 ではロンドン（ユーストン駅）からバーミンガム（新設のバ

ーミンガム・カーゾン・ストリート鉄道駅）までが、そしてフェーズ 2 では、当初は、バ

ーミンガムから 2 つの路線に分岐し、1 つはマンチェスターまでが、もう 1 つはリーズま

でがつながる予定であった 1)。HS2 は最高時速 360km で走行する計画であり、ロンドン－

バーミンガム間の所要時間は 45 分、バーミンガム－マンチェスター間の所要時間は 25 分

となる。 

図図 11..22  イイギギリリススのの高高速速鉄鉄道道（（HHSS22））計計画画 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

出所）Department for Transport（UK）より引用。 
 

 
1) HS2 については、 

Phase 1：London to the West Midlands 
Phase 2a：West Midlands to Crewe 
Phase 2b：Crewe to Manchester and West Midlands to Leeds 

の計画であったが、現時点では流動的となっている。ただし、ロンドン－バーミンガム－マンチェスター
間の建設には、影響はない。 
【参考】 

＊イギリス政府 HP（https://www.gov.uk/check-hs2-route） 
・Phase 1 と Phase 2a の「ルート」は確定 
・Phase 2b の「計画」は未確定（ただ、大きくは変わることはない） 
＊BBC NEWS（https://www.bbc.com/news/uk-16473296） 
・「リーズまでの路線は取りやめる（scrap）」という記述あり（2021 年 11 月時点） 
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このように、名古屋は東京起点で大阪までの約 3 分の 2（0.66／1）の地点に位置してお

り、同様に、大邱はソウル起点で釜山までの 3 分の 2 強（0.72／1）の地点に、台中は台北

起点で高雄までの半分弱（0.43／1）の地点に、そしてバーミンガムはロンドン起点でマン

チェスターまでの半分強（0.59／1）の地点に位置していることになる。これら 4 か国の中

では、イギリスの第 1 都市圏（ロンドン）と第 2 都市圏（マンチェスター）間の距離が最

も短く、これはほぼ東京－名古屋間の距離と同程度であり、その場合には、バーミンガム

はほぼ静岡に相当することから、バーミンガムが最も不利な状況にあると言える。 

 

11..33  分分析析対対象象 55 かか国国のの国国内内航航空空路路線線  

図 1.3 は、分析対象 5 か国における都市ベースの国内航空路線を示したものである。ま

ず、日本については、コロナ禍前の 2019 年時点で、70 都市間に 393 路線が開設されてお

り、同年 8 月の 1 か月間においては、名古屋（3,656 便）は、東京（18,162 便）、大阪（9,270

便）、札幌（6,572 便）、福岡（5,787 便）、そして那覇（4,501 便）に次いで、第 6 位の便数

となっている。 

次に、韓国に関しては、2019 年時点で、14 都市間に 38 路線が開設されており、同年 8

月の 1 か月間においては、済州（5,631 便）が最も多く、次いで、ソウル（4,140 便）、釜

山（1,029 便）、光州（558 便）、清州（541 便）、そして大邱（462 便）の順であり、大邱は

第 6 位となっている。なお、済州－ソウル間は、世界で最も便数が多い路線である。 

そして、台湾については、2019 年時点で、11 都市間に 36 路線が開設されており、同年

8 月の 1 か月間においては、台北（2,202 便）、澎湖（2,199 便）、金門（1,547 便）、台中（964

便）、そして高雄（955 便）の順であり、台中は第 4 位である。台湾の国内線は、澎湖や金

門をはじめ、離島路線が中心となっている特徴がある。 

さらに、ベトナムに関しては、2019 年時点で、22 都市間に 112 路線が開設されており、

同年 8 月の 1 か月間においては、ホーチミン（6,425 便）、ハノイ（4,309 便）、ダナン（1,767

便）、そしてニャチャン（863 便）の順であり、ダナンは第 3 位となっている。ベトナムは、

陸上交通が未発達である上に、南北に長い国土構造であることから、国内輸送では航空が

主流となっている。 

最後に、イギリスについては、2019 年時点で、42 都市間に 307 路線が開設されており、

同年 8 月の 1 か月間においては、バーミンガム（884 便）は、ロンドン（4,832 便）、ベル

ファスト（2,620 便）、エディンバラ（2,532 便）、グラスゴー（2,088 便）、マンチェスター

（1,523 便）、ジャージー島（1,201 便）、アバディーン（1,134 便）、サウザンプトン（894

便）、そしてガーンジー島（888 便）に次ぐ第 10 位の便数となっている。イギリスの国内

航空輸送は、ロンドンと北アイルランド、スコットランド、およびイギリス王室属領への

路線が中心となっている特徴があり、バーミンガムはイギリスの第 3 都市圏ではあるもの

の、国内航空輸送の観点からは、その市場規模は小さい。 
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さらに、イギリスに関しては、ウェスト・コースト本線がロンドンからグラスゴーまで
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図図 11..22  イイギギリリススのの高高速速鉄鉄道道（（HHSS22））計計画画 
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図 1.3 は、分析対象 5 か国における都市ベースの国内航空路線を示したものである。ま

ず、日本については、コロナ禍前の 2019 年時点で、70 都市間に 393 路線が開設されてお

り、同年 8 月の 1 か月間においては、名古屋（3,656 便）は、東京（18,162 便）、大阪（9,270
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便）、そして高雄（955 便）の順であり、台中は第 4 位である。台湾の国内線は、澎湖や金

門をはじめ、離島路線が中心となっている特徴がある。 

さらに、ベトナムに関しては、2019 年時点で、22 都市間に 112 路線が開設されており、
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図図 11..33  分分析析対対象象 55 かか国国のの国国内内航航空空路路線線 
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注）複数空港が所在する都市は、それら空港の国内旅客数を合計している。 
出所）CapStats より作成。 
 

11..44  分分析析対対象象 55 空空港港のの航航空空ネネッットトワワーークク  

図 1.4 は、分析対象 5 空港における航空ネットワークを示したものである。まず、中部

国際空港については、2019 年 8 月における便数の多い上位 5 空港は、札幌（613 便）、那覇

（413 便）、福岡（403 便）、上海（341 便）、そして鹿児島（258 便）であった。なお、名古

屋都市圏は国内路線が中部国際空港と名古屋飛行場（小牧）に分散されている。中部国際

空港については、鹿児島に次いで、東京（248 便）、そして仙台（234 便）と続いている一

方で、小牧に関しては、福岡（155 便）、青森（124 便）、花巻（124 便）、熊本（93 便）、高

知（93 便）、山形（62 便）、出雲（62 便）、そして新潟（31 便）であり、全て FDA（株式

会社フジドリームエアラインズ）による運航となっている。 

次に、大邱国際空港に関しては、2019 年 8 月における便数の多い上位 5 空港は、済州（462

便）、台北（133 便）、大阪（114 便）、ダナン（111 便）、そして東京（97 便）であり、済州

以外は、全て国際路線であった。同空港の国内航空市場は限定的であることから、国際航

空市場に対して、積極的な路線展開を行っている。 

そして、台中国際空港については、2019 年 8 月における便数の多い上位 5 空港は、澎湖

（468 便）、金門（421 便）、香港（207 便）、ホーチミン（93 便）、そしてマカオ（62 便）

であり、離島路線が上位 2 位を占め、3 位以下は国際路線であった。同空港は、地域航空

の拠点の 1 つになっている。 

 307路線（42都市）  便数（2019年8月）

ロンドン, 
4,832 

ベルファスト, 
2,620 

エディンバラ, 
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1,523 

ジャージー島, 
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サウザンプトン, 
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888 

ババーーミミンンガガムム, 
884 

その他, 
6,921 

11 
 

さらに、ダナン国際空港に関しては、2019 年 8 月における便数の多い上位 5 空港は、ホ

ーチミン（819 便）、ハノイ（645 便）、ソウル（510 便）、バンコク（240 便）、そして釜山

（188 便）であった。前述したように、ベトナムは高速鉄道が存在しない上に、南北に長

い国土構造であることから、第 1 都市圏であるホーチミンと第 2 都市圏であるハノイが上

位 2 位を占めており、これは他の 4 空港とは大きく異なる点である。近年、ダナンは観光

開発を積極的に推進していることから、国際路線がこれら 2 都市に続いている。 

最後に、バーミンガム空港については、2019 年 8 月における便数の多い上位 5 空港は、

ダブリン（292 便）、アムステルダム（282 便）、ベルファスト（268 便）、パルマ・デ・マ

ヨルカ（200 便）、そしてエディンバラ（186 便）であり、北アイルランドとスコットラン

ドへの国内路線や近距離国際路線に加えて、地中海のリゾート地であるパルマ・デ・マヨ

ルカへの便数が多い特徴がある。 
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図図 11..44  分分析析対対象象 55 空空港港のの航航空空ネネッットトワワーークク 
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出所）CapStats より作成。 
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11..55  分分析析対対象象 55 空空港港のの時時系系列列的的考考察察  

図 1.5 は、分析対象 5 空港における便数、国際便比率、および LCC（格安航空会社）    

シェアについて、2005 年から 2019 年までの時系列的推移を示したものである。 

図図 11..55  分分析析対対象象 55 空空港港ににおおけけるる各各種種指指標標のの推推移移  
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出所）CapStats より作成。 
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11..55  分分析析対対象象 55 空空港港のの時時系系列列的的考考察察  

図 1.5 は、分析対象 5 空港における便数、国際便比率、および LCC（格安航空会社）    
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まず、便数について、全体的な傾向としては、2008 年以降の数年間はリーマン・ショッ

ク、さらに中部国際空港に関しては、2011 年の東日本大震災に伴う便数の減少が観察され

る。ただし、中部国際空港は、2012 年以降は、LCC の新規参入によって、便数は増加に転

じている。大邱国際空港と台中国際空港については、各々、韓国高速鉄道（2004 年）と台

湾高速鉄道（2007 年）が開通した結果、例えば、大邱国際空港では、金浦国際空港行きの

路線利用率が激減し、2007 年に大韓航空とアシアナ航空が撤退するなど、大きな影響を受

けた。しかしながら、2014 年から 2018 年にかけて、6 時から 22 時までであった空港の運

用時間を、5 時から 24 時までへと 3 時間延長し、空港活性化に取り組んだ。その結果、2014

年以降、主に韓国系 LCC による新規路線の開設や既存路線の拡充が相次ぎ、現在では、韓

国における LCC 拠点の 1 つとなっている。ダナン国際空港に関しては、前述したように、

近年、観光産業の育成に積極的に取り組んでいることから、唯一、リーマン・ショックの

影響を受けることもなく、順調にその便数を増加させていることが分かる。バーミンガム

空港は、分析対象期間にわたって、中部国際空港とほぼ同じ 5 万便前後で推移しており、

このことからも、以下の分析では、中部国際空港の比較対象空港として、同空港を取り上

げる。2019 年の各空港における総便数は、中部国際空港は約 5 万 4 千便、大邱国際空港は

約 1 万 5 千便、台中国際空港は約 1 万 7 千便、ダナン国際空港は約 4 万 6 千便、そしてバ

ーミンガム空港は約 5 万 1 千便であった。 

次に、国際便割合については、全空港に共通して、上昇傾向にあることが観察される。

この背景としては、前述したように、第 3 都市圏にとって、第 1 都市圏および第 2 都市圏

との航空路線は、距離的な観点から、基幹路線とはなり得ないことに加えて、高速鉄道と

の競争が存在することが挙げられる。大邱国際空港と台中国際空港の国内路線については、

図 1.4 で示した通り、各々、済州島、そして澎湖諸島や金門島への離島路線の便数が大半

を占めている。中部国際空港の国際便割合は、ほぼ 35％前後で推移していたが、2019 年に

は 40％を超えている。大邱国際空港については、2015 年以降、韓国系 LCC が積極的に国

際線を開設した結果、国際便割合が急激に上昇している。台中国際空港に関しては、2011

年頃から国際便割合が急激に上昇したものの、その後は低下していることが観察される。

ダナン国際空港は、海外からの観光客獲得に向けて、2013 年頃から国際便割合が急激に上

昇していることが分かる。そして、バーミンガム空港は、分析対象期間中には 60％後半か

ら 80％へと緩やかに国際便割合が上昇しており、分析対象 5 空港の中では、最も高い国際

便割合となっている。したがって、2019 年の各空港における国際便割合は、中部国際空港

は約 40.6％、大邱国際空港は約 65.4％、台中国際空港は約 41.1％、ダナン国際空港は約

44.3％、そしてバーミンガム空港は約 80.4％であった。 

そして、LCC 比率に関しては、まず、大邱国際空港の急速な上昇が観察される。同空港

では、2013 年までは LCC は就航していなかったが、2014 年は約 1,500 便（約 25.8％）、2015

年は約 3,000 便（約 43.1％）、2016 年は約 3,500 便（約 46.8％）、2017 年は約 7,500 便（約
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69.2％）、2018 年は約 9,400 便（約 78.1％）、そして 2019 年は約 1 万 1,800 便（約 80.0％）

にまで増加している。ダナン国際空港についても、2005年のLCC便数は約400便（約6.3％）、

2010 年は約 1,900 便（約 20.1％）、2015 年は約 1 万便（約 41.1％）、そして 2019 年は約 2

万 5,700 便（約 55.8％）となっており、観光政策の推進に伴って、同空港の LCC への依存

度は高まっていることが分かる。台中国際空港に関しては、LCC よりも、離島路線を運航

する地域航空会社の比重が比較的高い。そして、中部国際空港の LCC 比率については、前

述したように、本邦 LCC の新規参入があった 2012 年の約 5.0％から上昇しており、2013

年は約 9.8％、2014 年は約 11.4％、2015 年は約 14.1％、2016 年は約 17.0％、2017 年は約

17.5％、2018 年は約 19.6％、そして 2019 年は約 22.5％となっている。最後に、バーミン

ガム空港に関しては、分析対象期間中には 6％台から 20％台へと、緩やかに上昇している。

同時に、中部国際空港とバーミンガム空港は、特に 2015 年以降、LCC 比率でも同様の傾

向を示していることが観察される。2019 年の各空港における LCC 比率は、各々、中部国

際空港は約 22.5％、大邱国際空港は約 80.0％、台中国際空港は約 14.4％、ダナン国際空港

は約 55.8％、そしてバーミンガム空港は約 21.5％であった。 

さらに、表 1.3 は、分析対象 5 空港における航空会社タイプ別の便数割合と上位 6 位ま

での就航航空会社の便数を比較したものである。各空港には異なった明確な特徴があり、

すなわち、中部国際空港はメインライン、大邱国際空港は LCC、台中国際空港はリージョ

ナル、そしてダナン国際空港はメインラインと LCC の割合が比較的高い一方で、バーミン

ガム空港に関しては、メインラインとリージョナル、レジャー、LCC の割合がほぼ均等と

なっている。 
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第第 22 章章    日日本本ととイイギギリリススのの比比較較  

22..11  順順位位・・規規模模法法則則  

22..11..11  順順位位・・規規模模法法則則のの概概要要  

順位・規模法則とは、そのメカニズムは解明されていないものの、順位と規模の間に一

定の関係があるという経験則をいう。すなわち、「ある 1 次元データを大きい順に並べた時

（x1, x2, x3, …, xn）、k 番目に大きなデータ（xk）が 1 番大きなデータ（x1）の 1／k になる」

という現象である。Zipf（1949）により法則として定式化された順位・規模法則は、その

後、多くの自然現象や社会現象でも観察されることが明らかとなった（Reed（2001）、

Newman（2005）、Clauset et al.（2009）、Arshad et al.（2018））。これらの研究では、例えば、

単語の出現頻度や学術論文の引用回数、地震のマグニチュード、あるいは、企業規模や所

得分布において、順位・規模法則の存在を明らかにしている。 

特に、社会科学分野では、経済地理学や都市経済学、地域科学の領域で、順位・規模法

則の存在が検証されてきた。その代表的なものとしては、都市人口の分布（Rosen and 

Resnick（1980）、Krugman（1996）、Eaton and Eckstein（1997）、Brakman et al.（1999）、Gabaix

（1999）、Ioannides and Overman（2003）、Soo（2005, 2014）、Giesen and Sudekum（2011）、

Nota and Song（2012））や、観光地への訪問者数の分布（Ulubaşoğlu and Hazari（2004）、Zhang 

et al.（2011）、Provenzano（2012, 2014）、Koo et al.（2012, 2017）、Yang and Wong（2013）、

Guo et al.（2016）、小西・西山（2019））等が挙げられる。 

以下では、都市人口における順位・規模法則について述べると、ある特定の国、あるい

は、ある特定の地域における都市人口とその順位がパレート分布に従うならば、都市人口

とその順位は、対数変換すれば線形関係になる（鈴木（1980））。この関係は、適合度に多

少の差異はあるものの、多くの国や地域において成立することが示されている（Isard

（1956）、Stewart（1958）、Berry and Garrison（1958）、Berry（1961）、鈴木（1982）、河邊

他（1988）、小島・幡谷（1995））。図 2.1 は、2019 年における我が国の 1,741 市区町村人口

について、それら人口と順位を対数変換した上で、線形回帰したものであるが、その傾き

は－1.38 であり、上位 1,000 市区町村に適用した場合には、その傾きは－0.95 となる。

Ioannides and Overman（2003）は、上位グループの都市はパレート分布に従うことを明ら

かにし、これを局所的ジップの法則（local Zipf）と定義している。後述するように、傾き

が－1 であれば順位・規模法則が当てはまることになるが、我が国の上位都市は、順位・

規模法則に従うと判断できるであろう 2)。 
 

2) 先行研究においては、例えば、Rosen and Resnick（1980）は、1970 年の 44 か国の人口規模上位 50 都市
について、順位・規模法則を検証した結果、パレート指数の範囲は 0.51～1.24、平均は 0.90、そして標準
偏差は 0.14 であることを示している。また、Eaton and Eckstein（1997）は、1925 年から 1985 年までの日
本のパレート指数は 1.03～1.11、そして 1876 年から 1990 年までのフランスのパレート指数は 0.97～1.11
であり、安定的に 1 の周辺であることを明らかにしている。このように、先行研究においては、パレート
指数を推定して、順位・規模法則の適用性を検証しているが、パレート指数は順位・規模直線の傾きに相
当し、国や地域における人口の集中度を表しており、人口の分散化が進むほど小さくなる。 
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第第 22 章章    日日本本ととイイギギリリススのの比比較較  

22..11  順順位位・・規規模模法法則則  

22..11..11  順順位位・・規規模模法法則則のの概概要要  

順位・規模法則とは、そのメカニズムは解明されていないものの、順位と規模の間に一

定の関係があるという経験則をいう。すなわち、「ある 1 次元データを大きい順に並べた時

（x1, x2, x3, …, xn）、k 番目に大きなデータ（xk）が 1 番大きなデータ（x1）の 1／k になる」

という現象である。Zipf（1949）により法則として定式化された順位・規模法則は、その

後、多くの自然現象や社会現象でも観察されることが明らかとなった（Reed（2001）、

Newman（2005）、Clauset et al.（2009）、Arshad et al.（2018））。これらの研究では、例えば、

単語の出現頻度や学術論文の引用回数、地震のマグニチュード、あるいは、企業規模や所

得分布において、順位・規模法則の存在を明らかにしている。 

特に、社会科学分野では、経済地理学や都市経済学、地域科学の領域で、順位・規模法

則の存在が検証されてきた。その代表的なものとしては、都市人口の分布（Rosen and 

Resnick（1980）、Krugman（1996）、Eaton and Eckstein（1997）、Brakman et al.（1999）、Gabaix

（1999）、Ioannides and Overman（2003）、Soo（2005, 2014）、Giesen and Sudekum（2011）、

Nota and Song（2012））や、観光地への訪問者数の分布（Ulubaşoğlu and Hazari（2004）、Zhang 

et al.（2011）、Provenzano（2012, 2014）、Koo et al.（2012, 2017）、Yang and Wong（2013）、

Guo et al.（2016）、小西・西山（2019））等が挙げられる。 

以下では、都市人口における順位・規模法則について述べると、ある特定の国、あるい

は、ある特定の地域における都市人口とその順位がパレート分布に従うならば、都市人口

とその順位は、対数変換すれば線形関係になる（鈴木（1980））。この関係は、適合度に多

少の差異はあるものの、多くの国や地域において成立することが示されている（Isard

（1956）、Stewart（1958）、Berry and Garrison（1958）、Berry（1961）、鈴木（1982）、河邊

他（1988）、小島・幡谷（1995））。図 2.1 は、2019 年における我が国の 1,741 市区町村人口

について、それら人口と順位を対数変換した上で、線形回帰したものであるが、その傾き

は－1.38 であり、上位 1,000 市区町村に適用した場合には、その傾きは－0.95 となる。

Ioannides and Overman（2003）は、上位グループの都市はパレート分布に従うことを明ら

かにし、これを局所的ジップの法則（local Zipf）と定義している。後述するように、傾き

が－1 であれば順位・規模法則が当てはまることになるが、我が国の上位都市は、順位・

規模法則に従うと判断できるであろう 2)。 
 

2) 先行研究においては、例えば、Rosen and Resnick（1980）は、1970 年の 44 か国の人口規模上位 50 都市
について、順位・規模法則を検証した結果、パレート指数の範囲は 0.51～1.24、平均は 0.90、そして標準
偏差は 0.14 であることを示している。また、Eaton and Eckstein（1997）は、1925 年から 1985 年までの日
本のパレート指数は 1.03～1.11、そして 1876 年から 1990 年までのフランスのパレート指数は 0.97～1.11
であり、安定的に 1 の周辺であることを明らかにしている。このように、先行研究においては、パレート
指数を推定して、順位・規模法則の適用性を検証しているが、パレート指数は順位・規模直線の傾きに相
当し、国や地域における人口の集中度を表しており、人口の分散化が進むほど小さくなる。 
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図図 22..11  都都市市人人口口のの順順位位・・規規模模法法則則 

（（11））全全市市町町村村                          （（22））上上位位市市町町村村  

 

 

 

 

 

 

 

ところで、Berry and Garrison（1958）や Berry（1961）は、順位・規模法則の適合度に応

じて、図 2.2 に示すように、国や地域を 3 つのパターンに類型化している。まず、都市人

口と順位が均衡し、すなわち、順位・規模法則の適合度のよい国を、ランクサイズ・パタ

ーンと呼ぶ。このような国は、高度に都市化され、外国への経済的依存度が低い場合が多

く、例えば、日本やイギリス、アメリカ等の先進国は、このパターンに類型化される。一

方、首位都市の人口規模が極端に大きい国は、プライメイト・パターンを示すことが多く、

経済発展の過程で、次第にランクサイズ・パターンに移行する。特に、外国経済への依存

度が高く、強力な中央政府によっ

て統治された首都が卓越した発展

途上国は、このパターンに類型化

されるが、例外的に、先進国であ

るフランスは、このパターンを示

す。最後に、規模の近い複数の大

都市が併存している国は、ポリナ

リー・パターンを示す傾向がある。

例えば、オーストラリアは、この

パターンを示す典型的な国の 1 つ

である（成田（1972）、笹田（1978）、

森川（1980）参照）。 

以下では、この順位・規模法則

を空港における旅客数に適用し、

日本とイギリスにおける空港旅客

数の規則性を検証する。 

 

 

図図 22..22  順順位位・・規規模模法法則則のの 33 類類型型 
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αr
ssr 1=                                （1） 

 

ここで、 

sr ：第 r 位の空港における旅客数 

r ：順位（r＝1, 2, 3, …） 

𝛼𝛼 ：パレート指数 

 

式（1）の両辺を対数変換して、 

 

)()()( 1 rLnsLnsLn r α−=                       （2） 

 

このように、空港における旅客数の対数（Ln（Sr））とその順位の対数（Ln（r））は線形

関係になることが分かる。Ln（r）と Ln（Sr）の散布図に対して、線形回帰（ランク・サ

イズ回帰）を行った時、𝛼𝛼＝1 であれば、順位・規模法則に従う。 

 

22..11..22  空空港港配配置置  

図 2.3 は、日本とイギリスにおける空港配置を示したものである。まず、日本について

は、2019 年時点で 97 空港あり、空港法に基づきながら、空港機能と設置・管理主体によ

って、「拠点空港」、「地方管理空港」、「共用空港」、および「その他の空港」の 4 つに分類

される（図 2.3（1）参照）。まず、拠点空港とは、国際航空輸送網、または国内航空輸送

網の拠点となる 28 空港が該当し、その内訳は、会社管理空港が 4 空港、国管理空港が 19

空港、および特定地方管理空港が 5 空港となっている。次に、地方管理空港とは、国際航

空輸送網、または国内航空輸送網を形成する上で、重要な役割を果たす空港であり、54 空

港が存在する。そして、共用空港には 8 空港あり、これは自衛隊が設置・運用する飛行場、

あるいは、在日米軍が使用している飛行場のうち、公共の用に供する空港をいう。最後に、

上記のいずれにも当てはまらない 7 空港は、その他の空港として区分されている。 

一方、イギリスには、2019 年時点で 50 空港存在し、イギリス民間航空局（UK Civil Aviation 

Authority：CAA）によって、それらの空港は 3 分類されている（図 2.3（2）参照）。すな

わち、グレーター・ロンドンの航空需要を支える 6 空港は「ロンドン地域空港群（London 

Area Airports）」、それ以外の 40 空港は「その他の連合王国空港（Other UK Airports）」、

および、連合王国には所属しないガーンジー代官管轄区やジャージー代官管轄区、マン島

に存在するガーンジー空港、オルダニー空港、ジャージー空港、およびマン島空港の 4 空

港は「非連合王国報告空港（Non UK Reporting Airports）」に分類されている。 
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図図 22..11  都都市市人人口口のの順順位位・・規規模模法法則則 
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空港、および特定地方管理空港が 5 空港となっている。次に、地方管理空港とは、国際航

空輸送網、または国内航空輸送網を形成する上で、重要な役割を果たす空港であり、54 空

港が存在する。そして、共用空港には 8 空港あり、これは自衛隊が設置・運用する飛行場、

あるいは、在日米軍が使用している飛行場のうち、公共の用に供する空港をいう。最後に、

上記のいずれにも当てはまらない 7 空港は、その他の空港として区分されている。 

一方、イギリスには、2019 年時点で 50 空港存在し、イギリス民間航空局（UK Civil Aviation 

Authority：CAA）によって、それらの空港は 3 分類されている（図 2.3（2）参照）。すな

わち、グレーター・ロンドンの航空需要を支える 6 空港は「ロンドン地域空港群（London 

Area Airports）」、それ以外の 40 空港は「その他の連合王国空港（Other UK Airports）」、

および、連合王国には所属しないガーンジー代官管轄区やジャージー代官管轄区、マン島

に存在するガーンジー空港、オルダニー空港、ジャージー空港、およびマン島空港の 4 空

港は「非連合王国報告空港（Non UK Reporting Airports）」に分類されている。 
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図図 22..33  空空港港配配置置図図 

（（11））日日本本                     （（22））イイギギリリスス 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

22..11..33  空空港港旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位・・規規模模法法則則のの検検証証  

（（11））国国内内旅旅客客数数  

表 2.1 は、2019 年における日本とイギリスの国内旅客数上位 20 空港を示したものであ

る。ここで、複数空港が存在する都市は、それら空港を合計した国内旅客数となっている。

すなわち、日本については、東京は成田国際空港（成田）と東京国際空港（羽田）の合計、

大阪は関西国際空港（関西）、大阪国際空港（伊丹）、および神戸空港（神戸）の合計、名

古屋は中部国際空港（中部）と名古屋飛行場（小牧）の合計、札幌は新千歳空港（新千歳）

と札幌飛行場（丘珠）の合計、そして宮古島は宮古空港（宮古）と下地島空港（下地島）

の合計となっている。イギリスに関しては、ロンドンはロンドン・ヒースロー空港（ヒー

スロー）、ロンドン・ガトウィック空港（ガトウィック）、ロンドン・スタンステッド空港

（スタンステッド）、ロンドン・ルートン空港（ルートン）、ロンドン・シティ空港（シテ

ィ）、およびロンドン・サウスエンド空港（サウスエンド）の合計、ベルファストはベルフ

ァスト国際空港（ベルファスト国際）とジョージ・ベスト・ベルファスト・シティ空港（シ

ティ）の合計、グラスゴーはグラスゴー国際空港（グラスゴー国際）とグラスゴー・プレ

ストウィック空港（プレストウィック）の合計、そしてラーウィックはサンボロー空港（サ

ンボロー）とティングウォール空港（ティングウォール）の合計となっている。 
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表表 22..11  国国内内旅旅客客数数上上位位 2200 空空港港（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 東京 76,025,590 11 長崎 3,275,270 
2 大阪 26,848,650 12 松山 3,054,961 
3 札幌 21,010,169 13 広島 2,821,076 
4 福岡 18,281,552 14 新石垣 2,515,210 
5 那覇 18,080,998 15 宮古島 1,895,490 
6 名古屋 7,618,685 16 大分 1,876,887 
7 鹿児島 5,663,539 17 高松 1,815,458 
8 仙台 3,462,344 18 高知 1,653,971 
9 熊本 3,321,313 19 小松 1,653,086 

10 宮崎 3,312,416 20 函館 1,632,697 
注）複数空港地域は、国内旅客数を合計している（東京（成田＋羽田）、大阪（関西＋伊丹＋神戸）、名古

屋（中部＋小牧）、札幌（新千歳＋丘珠）、宮古島（宮古＋下地島））。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 ロンドン 12,316,202 11 ニューカッスル 1,141,956 
2 ベルファスト 6,266,885 12 リバプール 959,324 
3 エディンバラ 5,333,844 13 ガーンジー 847,116 
4 グラスゴー 3,921,398 14 インヴァネス 816,547 
5 マンチェスター 2,474,452 15 マン島 806,764 
6 ジャージー 1,674,583 16 エクセター 441,853 
7 アバディーン 1,552,195 17 ニューキー 361,323 
8 ブリストル 1,377,577 18 イースト・ミッドランズ 344,339 
9 バーミンガム 1,332,124 19 リーズ・ブラッドフォード 318,364 

10 サウサンプトン 1,146,914 20 カーディフ 237,811 
注）複数空港地域は、国内旅客取扱数を合計している（ロンドン（ヒースロー＋ガトウィック＋スタンス

テッド＋ルートン＋シティ＋サウスエンド）、ベルファスト（ベルファスト国際＋シティ）、グラスゴ

ー（グラスゴー国際＋プレストウィック）、ラーウィック（サンボロー＋ティングウォール））。 
出所）UK airport data（CAA）より作成。 
 

日本については、東京の国内旅客数が最も多く、羽田（約 6,840 万人）と成田（約 760

万人）を合計した約 7,600 万人となっている。次いで大阪が多く、伊丹（約 1,650 万人）

と関西（約 700 万人）、神戸（約 330 万人）を合わせた約 2,680 万人となっている。そして、

札幌が約 2,100 万人（新千歳：約 2,070 万人、丘珠：約 30 万人）、福岡が約 1,830 万人、さ

らに那覇が約 1,810 万人と続く（表 2.1（1）参照）。このように、日本では、東京、大阪、

札幌、福岡、そして那覇の 5 都市に国内航空旅客は集中している。 

一方、イギリスに関しては、ロンドンの国内旅客数が最も多く、ヒースロー（約 490 万

人）、ガトウィック（約 340 万人）、スタンステッド（約 160 万人）、ルートン（約 120 万人）、

シティ（約 110 万人）、およびサウスエンド（約 10 万人）を合計した約 1,230 万人となっ
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図図 22..33  空空港港配配置置図図 

（（11））日日本本                     （（22））イイギギリリスス 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

22..11..33  空空港港旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位・・規規模模法法則則のの検検証証  

（（11））国国内内旅旅客客数数  

表 2.1 は、2019 年における日本とイギリスの国内旅客数上位 20 空港を示したものであ

る。ここで、複数空港が存在する都市は、それら空港を合計した国内旅客数となっている。

すなわち、日本については、東京は成田国際空港（成田）と東京国際空港（羽田）の合計、

大阪は関西国際空港（関西）、大阪国際空港（伊丹）、および神戸空港（神戸）の合計、名

古屋は中部国際空港（中部）と名古屋飛行場（小牧）の合計、札幌は新千歳空港（新千歳）

と札幌飛行場（丘珠）の合計、そして宮古島は宮古空港（宮古）と下地島空港（下地島）

の合計となっている。イギリスに関しては、ロンドンはロンドン・ヒースロー空港（ヒー

スロー）、ロンドン・ガトウィック空港（ガトウィック）、ロンドン・スタンステッド空港

（スタンステッド）、ロンドン・ルートン空港（ルートン）、ロンドン・シティ空港（シテ

ィ）、およびロンドン・サウスエンド空港（サウスエンド）の合計、ベルファストはベルフ

ァスト国際空港（ベルファスト国際）とジョージ・ベスト・ベルファスト・シティ空港（シ

ティ）の合計、グラスゴーはグラスゴー国際空港（グラスゴー国際）とグラスゴー・プレ

ストウィック空港（プレストウィック）の合計、そしてラーウィックはサンボロー空港（サ

ンボロー）とティングウォール空港（ティングウォール）の合計となっている。 
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表表 22..11  国国内内旅旅客客数数上上位位 2200 空空港港（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 東京 76,025,590 11 長崎 3,275,270 
2 大阪 26,848,650 12 松山 3,054,961 
3 札幌 21,010,169 13 広島 2,821,076 
4 福岡 18,281,552 14 新石垣 2,515,210 
5 那覇 18,080,998 15 宮古島 1,895,490 
6 名古屋 7,618,685 16 大分 1,876,887 
7 鹿児島 5,663,539 17 高松 1,815,458 
8 仙台 3,462,344 18 高知 1,653,971 
9 熊本 3,321,313 19 小松 1,653,086 

10 宮崎 3,312,416 20 函館 1,632,697 
注）複数空港地域は、国内旅客数を合計している（東京（成田＋羽田）、大阪（関西＋伊丹＋神戸）、名古

屋（中部＋小牧）、札幌（新千歳＋丘珠）、宮古島（宮古＋下地島））。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 ロンドン 12,316,202 11 ニューカッスル 1,141,956 
2 ベルファスト 6,266,885 12 リバプール 959,324 
3 エディンバラ 5,333,844 13 ガーンジー 847,116 
4 グラスゴー 3,921,398 14 インヴァネス 816,547 
5 マンチェスター 2,474,452 15 マン島 806,764 
6 ジャージー 1,674,583 16 エクセター 441,853 
7 アバディーン 1,552,195 17 ニューキー 361,323 
8 ブリストル 1,377,577 18 イースト・ミッドランズ 344,339 
9 バーミンガム 1,332,124 19 リーズ・ブラッドフォード 318,364 

10 サウサンプトン 1,146,914 20 カーディフ 237,811 
注）複数空港地域は、国内旅客取扱数を合計している（ロンドン（ヒースロー＋ガトウィック＋スタンス

テッド＋ルートン＋シティ＋サウスエンド）、ベルファスト（ベルファスト国際＋シティ）、グラスゴ

ー（グラスゴー国際＋プレストウィック）、ラーウィック（サンボロー＋ティングウォール））。 
出所）UK airport data（CAA）より作成。 
 

日本については、東京の国内旅客数が最も多く、羽田（約 6,840 万人）と成田（約 760

万人）を合計した約 7,600 万人となっている。次いで大阪が多く、伊丹（約 1,650 万人）

と関西（約 700 万人）、神戸（約 330 万人）を合わせた約 2,680 万人となっている。そして、

札幌が約 2,100 万人（新千歳：約 2,070 万人、丘珠：約 30 万人）、福岡が約 1,830 万人、さ

らに那覇が約 1,810 万人と続く（表 2.1（1）参照）。このように、日本では、東京、大阪、

札幌、福岡、そして那覇の 5 都市に国内航空旅客は集中している。 

一方、イギリスに関しては、ロンドンの国内旅客数が最も多く、ヒースロー（約 490 万

人）、ガトウィック（約 340 万人）、スタンステッド（約 160 万人）、ルートン（約 120 万人）、

シティ（約 110 万人）、およびサウスエンド（約 10 万人）を合計した約 1,230 万人となっ
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ている。次いでベルファストが多く、ベルファスト国際（約 400 万人）とシティ（約 230

万人）を合わせた約 630 万人となっている。そして、エディンバラが約 530 万人、グラス

ゴーが約 390 万人（グラスゴー国際：約 390 万人、プレストウィック：825 人）、さらにマ

ンチェスターが約 250 万人と続く（表 2.1（2）参照）。このように、イギリスでは、ロン

ドン、ベルファスト、エディンバラ、グラスゴー、そしてマンチェスターの 5 都市に国内

航空旅客は集中している。 

次に、図 2.4 は、2019 年の日本とイギリスの空港における国内旅客数とその順位を対数

変換した上で、その散布図と線形回帰を行った結果を示したものである。日本については、

①は全 82空港、②は国内旅客数が 10万人以上である上位 60空港を、イギリスに関しては、

①は全 41 空港、②は国内旅客数が 10 万人以上である上位 25 空港を取り上げている。 

図図 22..44  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと規規模模のの散散布布図図（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

（（22））イイギギリリスス  

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

 
注）上位空港とは、国内旅客数が 10 万人以上の空港である。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）および UK airport data（CAA）より作成。 
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日本およびイギリスともに、全空港を対象とした場合（図 2.4（1）①および（2）①）

では、国内旅客数の対数値を Y 軸に、国内旅客数が大きい順の順位の対数値を X 軸にプロ

ットした散布図において、順位が上位の空港はほぼ線形であるものの、順位が下位になる

につれて、急激なカーブで落ちている。その一方で、国内旅客数が 10 万人以上である上位

空港を対象とした場合（図 2.4（1）②および（2）②）では、全体的に直線に近くなって

いることが分かる。Gabaix（2009）が指摘するように、高い決定係数を示す直線回帰は、

日本とイギリスの空港における国内旅客数には、何らかの規則性、すなわち冪乗則が存在

することを示す明白な証左であると考えられる。 

ここで、図 2.4 に示したランク・サイズ回帰、すなわち、2.1.1.の式（2）をそのまま推

定した場合、バイアスを生じる可能性が指摘されている（Nishiyama et al.（2008）、Konishi 

and Nishiyama（2009）、González-Val（2012））。Gabaix and Ibragimov（2011）は、「ランクか

ら 1／2 を引くことによって、1 次の漸近バイアスに対応し、OLS の推定を改善する方法」

を提案しており、以下では、式（3）を推定した結果を、併せて記載する。 

 

rr urLnsLnsLn +−−= )
2
1()()( 1 α

                  （3） 

 

表 2.2 は、2019 年の国内旅客数を対象として、式（3）に基づくランク・サイズ回帰の推

定結果について、日本とイギリスの全空港と上位空港別に示したものである。国内旅客数

が 10 万人以上の上位空港を対象とした場合には、パレート指数は日本が－1.47、そしてイ

ギリスが－1.24 であり、1 から大きく外れている訳ではないが、これら両国における空港

の国内旅客数では、順位・規模法則が成立しているとは判断できない。 

表表 22..22  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるるラランンクク・・ササイイズズ回回帰帰のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 19.95 27.11*** 

0.57 82 
α -2.16 -10.41*** 

上位空港 
定数項 18.30 114.94*** 

0.94 60 
α -1.47 -29.91*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 

（（22））イイギギリリスス  

 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 17.91 20.47*** 

0.56 41 
α -2.17 -7.15*** 

上位空港 
定数項 16.38 74.59*** 

0.89 25 
α -1.24 -13.67*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 
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ている。次いでベルファストが多く、ベルファスト国際（約 400 万人）とシティ（約 230

万人）を合わせた約 630 万人となっている。そして、エディンバラが約 530 万人、グラス

ゴーが約 390 万人（グラスゴー国際：約 390 万人、プレストウィック：825 人）、さらにマ

ンチェスターが約 250 万人と続く（表 2.1（2）参照）。このように、イギリスでは、ロン

ドン、ベルファスト、エディンバラ、グラスゴー、そしてマンチェスターの 5 都市に国内

航空旅客は集中している。 

次に、図 2.4 は、2019 年の日本とイギリスの空港における国内旅客数とその順位を対数

変換した上で、その散布図と線形回帰を行った結果を示したものである。日本については、

①は全 82空港、②は国内旅客数が 10万人以上である上位 60空港を、イギリスに関しては、

①は全 41 空港、②は国内旅客数が 10 万人以上である上位 25 空港を取り上げている。 

図図 22..44  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと規規模模のの散散布布図図（（22001199 年年）） 
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注）上位空港とは、国内旅客数が 10 万人以上の空港である。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）および UK airport data（CAA）より作成。 
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日本およびイギリスともに、全空港を対象とした場合（図 2.4（1）①および（2）①）

では、国内旅客数の対数値を Y 軸に、国内旅客数が大きい順の順位の対数値を X 軸にプロ

ットした散布図において、順位が上位の空港はほぼ線形であるものの、順位が下位になる

につれて、急激なカーブで落ちている。その一方で、国内旅客数が 10 万人以上である上位

空港を対象とした場合（図 2.4（1）②および（2）②）では、全体的に直線に近くなって

いることが分かる。Gabaix（2009）が指摘するように、高い決定係数を示す直線回帰は、

日本とイギリスの空港における国内旅客数には、何らかの規則性、すなわち冪乗則が存在

することを示す明白な証左であると考えられる。 

ここで、図 2.4 に示したランク・サイズ回帰、すなわち、2.1.1.の式（2）をそのまま推

定した場合、バイアスを生じる可能性が指摘されている（Nishiyama et al.（2008）、Konishi 

and Nishiyama（2009）、González-Val（2012））。Gabaix and Ibragimov（2011）は、「ランクか

ら 1／2 を引くことによって、1 次の漸近バイアスに対応し、OLS の推定を改善する方法」

を提案しており、以下では、式（3）を推定した結果を、併せて記載する。 

 

rr urLnsLnsLn +−−= )
2
1()()( 1 α

                  （3） 

 

表 2.2 は、2019 年の国内旅客数を対象として、式（3）に基づくランク・サイズ回帰の推

定結果について、日本とイギリスの全空港と上位空港別に示したものである。国内旅客数

が 10 万人以上の上位空港を対象とした場合には、パレート指数は日本が－1.47、そしてイ

ギリスが－1.24 であり、1 から大きく外れている訳ではないが、これら両国における空港

の国内旅客数では、順位・規模法則が成立しているとは判断できない。 

表表 22..22  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるるラランンクク・・ササイイズズ回回帰帰のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 19.95 27.11*** 

0.57 82 
α -2.16 -10.41*** 

上位空港 
定数項 18.30 114.94*** 

0.94 60 
α -1.47 -29.91*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 

（（22））イイギギリリスス  

 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 17.91 20.47*** 

0.56 41 
α -2.17 -7.15*** 

上位空港 
定数項 16.38 74.59*** 

0.89 25 
α -1.24 -13.67*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 
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（（22））国国際際旅旅客客数数  

表 2.3 は、2019 年における日本とイギリスの国際旅客数上位 20 空港を示したものであ

る。ここでも、複数空港が存在する都市は、それら空港を合計した国際旅客数となってい

る。すなわち、イギリスについては、先述の（1）国内旅客数と同様であるが、日本に関し

ては、東京のみが該当し、成田国際空港と東京国際空港の合計となっている。 

表表 22..33  国国際際旅旅客客数数上上位位 2200 空空港港（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

順

位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 

1 東京 53,308,631 11 静岡 317,142 
2 大阪 24,826,099 12 北九州 302,919 
3 名古屋 6,784,217 13 岡山 298,988 
4 福岡 6,398,065 14 小松 234,449 
5 札幌 3,866,519 15 佐賀 202,663 
6 那覇 3,680,830 16 熊本 170,875 
7 鹿児島 411,671 17 茨城 168,943 
8 仙台 393,043 18 函館 167,880 
9 広島 345,496 19 新潟 137,713 

10 高松 336,972 20 富山 119,558 
注）複数空港地域は、国際旅客数を合計している（東京（成田＋羽田））。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 ロンドン 168,639,608 11 ベルファスト 2,466,671 
2 マンチェスター 26,892,471 12 カーディフ 1,417,109 
3 バーミンガム 11,313,302 13 アバディーン 1,360,548 
4 エディンバラ 9,400,122 14 ドンカスター・シェフィールド 1,341,777 
5 ブリストル 7,581,567 15 ボーンマス 799,792 
6 グラスゴー 5,560,791 16 サウサンプトン 634,394 
7 イースト・ミッドランズ 4,329,999 17 エクセター 579,852 
8 リバプール 4,084,651 18 ノリッジ 400,688 
9 ニューカッスル 4,056,996 19 ハンバーサイド 178,995 

10 リーズ・ブラッドフォード 3,673,845 20 ティーズサイド 126,492 
注）複数空港地域は、国際旅客取扱数を合計している（ロンドン（ヒースロー＋ガトウィック＋スタンス

テッド＋ルートン＋シティ＋サウスエンド）、ベルファスト（ベルファスト国際＋シティ）、グラスゴ

ー（グラスゴー国際＋プレストウィック）、ラーウィック（サンボロー＋ティングウォール））。 
出所）UK airport data（CAA）より作成。 
 

日本については、東京の国際旅客数が最も多く、成田（約 3,480 万人）と羽田（約 1,850

万人）を合計した約 5,330 万人であり、次いで、大阪が約 2,480 万人となっている。そし

て、名古屋が約 680 万人、福岡が約 640 万人、札幌が約 390 万人、さらに那覇が約 370 万

人と続く（表 2.3（1）参照）。このように、日本では、東京と大阪の 2 都市に国際航空旅
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客は集中している。 

一方、イギリスに関しては、ロンドンの国際旅客数が最も多く、ヒースロー（約 7,600

万人）、ガトウィック（約 4,310 万人）、スタンステッド（約 2,660 万人）、ルートン（約 1,700

万人）、シティ（約 400 万人）、およびサウスエンド（約 190 万人）を合計した約 1 億 6,860

万人となっている。次いで、マンチェスターが約 2,690 万人となっており、そして、バー

ミンガムが約 1,130 万人、エディンバラが約 940 万人、ブリストルが約 760 万人、さらに

グラスゴーが約 560 万人（グラスゴー国際：約 490 万人、プレストウィック：約 70 万人）

と続く（表 2.3（2）参照）。このように、イギリスでは、ロンドンに国際航空旅客は圧倒

的に集中している。 

次に、図 2.5 は、2019 年の日本とイギリスの空港における国際旅客数とその順位を対数

変換した上で、その散布図と線形回帰を行った結果を示したものである。日本については、

①は全 44空港、②は国際旅客数が 10万人以上である上位 21空港を、イギリスに関しては、

①は全 33 空港、②は国際旅客数が 10 万人以上である上位 22 空港を取り上げている。 

国内旅客数と同様に、日本およびイギリスともに、全空港を対象とした場合（図 2.5（1）

①および（2）①）では、国際旅客数の対数値を Y 軸に、国際旅客数が大きい順の順位の

対数値をX軸にプロットした散布図において、順位が上位の空港はほぼ線形であるものの、

順位が下位になるにつれて、急激なカーブで落ちている。その一方で、国際旅客数が 10

万人以上である上位空港を対象とした場合（図 2.5（1）②および（2）②）では、全体的

に直線に近くなっていることが分かる。決定係数は高く、すなわち、日本とイギリスの空

港における国際旅客数には、冪乗則が存在する。 

日本における国内旅客数の散布図（図 2.4）と比較して、第 6 位の那覇と第 7 位の鹿児

島との間には、大きな隔たりが観察される。この背景には、表 2.3（1）に示されている通

り、これら 2 空港における国際旅客数の大きな落差がある（那覇：約 368 万人、鹿児島：

約 41 万人）。その一方で、イギリスに関しては、ロンドンとそれ以外の空港との間に、大

きな隔たりがある。この背景としては、2019 年におけるロンドンの国際旅客数は、ドバイ

に次ぐ世界第 2 位の約 1 億 6,860 万人であることから、それ以外の空港と比較して、圧倒

的に多いことが挙げられる（表 2.3（2）参照）。 
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（（22））国国際際旅旅客客数数  

表 2.3 は、2019 年における日本とイギリスの国際旅客数上位 20 空港を示したものであ

る。ここでも、複数空港が存在する都市は、それら空港を合計した国際旅客数となってい

る。すなわち、イギリスについては、先述の（1）国内旅客数と同様であるが、日本に関し

ては、東京のみが該当し、成田国際空港と東京国際空港の合計となっている。 

表表 22..33  国国際際旅旅客客数数上上位位 2200 空空港港（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

順

位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 

1 東京 53,308,631 11 静岡 317,142 
2 大阪 24,826,099 12 北九州 302,919 
3 名古屋 6,784,217 13 岡山 298,988 
4 福岡 6,398,065 14 小松 234,449 
5 札幌 3,866,519 15 佐賀 202,663 
6 那覇 3,680,830 16 熊本 170,875 
7 鹿児島 411,671 17 茨城 168,943 
8 仙台 393,043 18 函館 167,880 
9 広島 345,496 19 新潟 137,713 

10 高松 336,972 20 富山 119,558 
注）複数空港地域は、国際旅客数を合計している（東京（成田＋羽田））。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港 旅客数 順位 空港 旅客数 
1 ロンドン 168,639,608 11 ベルファスト 2,466,671 
2 マンチェスター 26,892,471 12 カーディフ 1,417,109 
3 バーミンガム 11,313,302 13 アバディーン 1,360,548 
4 エディンバラ 9,400,122 14 ドンカスター・シェフィールド 1,341,777 
5 ブリストル 7,581,567 15 ボーンマス 799,792 
6 グラスゴー 5,560,791 16 サウサンプトン 634,394 
7 イースト・ミッドランズ 4,329,999 17 エクセター 579,852 
8 リバプール 4,084,651 18 ノリッジ 400,688 
9 ニューカッスル 4,056,996 19 ハンバーサイド 178,995 

10 リーズ・ブラッドフォード 3,673,845 20 ティーズサイド 126,492 
注）複数空港地域は、国際旅客取扱数を合計している（ロンドン（ヒースロー＋ガトウィック＋スタンス

テッド＋ルートン＋シティ＋サウスエンド）、ベルファスト（ベルファスト国際＋シティ）、グラスゴ

ー（グラスゴー国際＋プレストウィック）、ラーウィック（サンボロー＋ティングウォール））。 
出所）UK airport data（CAA）より作成。 
 

日本については、東京の国際旅客数が最も多く、成田（約 3,480 万人）と羽田（約 1,850

万人）を合計した約 5,330 万人であり、次いで、大阪が約 2,480 万人となっている。そし

て、名古屋が約 680 万人、福岡が約 640 万人、札幌が約 390 万人、さらに那覇が約 370 万

人と続く（表 2.3（1）参照）。このように、日本では、東京と大阪の 2 都市に国際航空旅
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客は集中している。 

一方、イギリスに関しては、ロンドンの国際旅客数が最も多く、ヒースロー（約 7,600

万人）、ガトウィック（約 4,310 万人）、スタンステッド（約 2,660 万人）、ルートン（約 1,700

万人）、シティ（約 400 万人）、およびサウスエンド（約 190 万人）を合計した約 1 億 6,860

万人となっている。次いで、マンチェスターが約 2,690 万人となっており、そして、バー

ミンガムが約 1,130 万人、エディンバラが約 940 万人、ブリストルが約 760 万人、さらに

グラスゴーが約 560 万人（グラスゴー国際：約 490 万人、プレストウィック：約 70 万人）

と続く（表 2.3（2）参照）。このように、イギリスでは、ロンドンに国際航空旅客は圧倒

的に集中している。 

次に、図 2.5 は、2019 年の日本とイギリスの空港における国際旅客数とその順位を対数

変換した上で、その散布図と線形回帰を行った結果を示したものである。日本については、

①は全 44空港、②は国際旅客数が 10万人以上である上位 21空港を、イギリスに関しては、

①は全 33 空港、②は国際旅客数が 10 万人以上である上位 22 空港を取り上げている。 

国内旅客数と同様に、日本およびイギリスともに、全空港を対象とした場合（図 2.5（1）

①および（2）①）では、国際旅客数の対数値を Y 軸に、国際旅客数が大きい順の順位の

対数値をX軸にプロットした散布図において、順位が上位の空港はほぼ線形であるものの、

順位が下位になるにつれて、急激なカーブで落ちている。その一方で、国際旅客数が 10

万人以上である上位空港を対象とした場合（図 2.5（1）②および（2）②）では、全体的

に直線に近くなっていることが分かる。決定係数は高く、すなわち、日本とイギリスの空

港における国際旅客数には、冪乗則が存在する。 

日本における国内旅客数の散布図（図 2.4）と比較して、第 6 位の那覇と第 7 位の鹿児

島との間には、大きな隔たりが観察される。この背景には、表 2.3（1）に示されている通

り、これら 2 空港における国際旅客数の大きな落差がある（那覇：約 368 万人、鹿児島：

約 41 万人）。その一方で、イギリスに関しては、ロンドンとそれ以外の空港との間に、大

きな隔たりがある。この背景としては、2019 年におけるロンドンの国際旅客数は、ドバイ

に次ぐ世界第 2 位の約 1 億 6,860 万人であることから、それ以外の空港と比較して、圧倒

的に多いことが挙げられる（表 2.3（2）参照）。 
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図図 22..55  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと規規模模のの散散布布図図（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

（（22））イイギギリリスス 

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

注）上位空港とは、国際旅客数が 10 万人以上の空港である。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）および UK airport data（CAA）より作成。 
 

表 2.4 は、2019 年の国際旅客数を対象として、式（3）に基づくランク・サイズ回帰の

推定結果について、日本とイギリスの全空港と上位空港別に示したものである。国際旅客

数が 10 万人以上の上位空港を対象とした場合には、パレート指数は日本が－1.88、そして

イギリスが－1.84 であり、1 から大きく外れている訳ではないが、これら両国における空

港の国際旅客数でも、順位・規模法則が成立しているとは判断できない。 

パレート指数（絶対値）の大きさを比較すると、日本とイギリスの全空港および上位空

港の全てにおいて、国内旅客数よりも国際旅客数の方が大きい。これは、国内旅客数より

も国際旅客数の方が集中度が高い、あるいは、国際旅客数よりも国内旅客数の方が分散化

が進んでいることを意味する。また、国内旅客数および国際旅客数ともに、全空港を対象

とした場合には、イギリスよりも日本の方が小さい一方で、上位空港を対象とした場合に

は、日本よりもイギリスの方が小さいことが観察される。 
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表表 22..44  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるるラランンクク・・ササイイズズ回回帰帰のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 18.41 38.49*** 

0.85 44 
α -2.54 -15.68*** 

上位空港 
定数項 17.28 65.82*** 

0.93 21 
α -1.88 -16.20*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 

（（22））イイギギリリスス 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 20.39 17.67*** 

0.64 33 
α -3.25 -7.54*** 

上位空港 
定数項 18.33 52.37*** 

0.87 22 
α -1.84 -12.13*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 

 

22..11..44  順順位位・・規規模模法法則則かかららのの乖乖離離度度  

以下では、Browning and Gibbs（1961）、成田（1972）、笹田（1978）、および徳岡（1982）

に従いながら、空港旅客数における順位・規模法則からの乖離度を検証する。 

ここで、第 r 位の空港（都市圏）の実績値を rP 、標準値を rP

とすると、第 R 位までの

空港（都市圏）について、 1PrPr


=• を仮定していることから、第 R 位までの旅客数（都
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図図 22..55  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと規規模模のの散散布布図図（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本  

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

（（22））イイギギリリスス 

①①全全空空港港                                ②②上上位位空空港港  

 

 

 

 

 

 

 

注）上位空港とは、国際旅客数が 10 万人以上の空港である。 
出所）空港管理状況調書（国土交通省）および UK airport data（CAA）より作成。 
 

表 2.4 は、2019 年の国際旅客数を対象として、式（3）に基づくランク・サイズ回帰の

推定結果について、日本とイギリスの全空港と上位空港別に示したものである。国際旅客

数が 10 万人以上の上位空港を対象とした場合には、パレート指数は日本が－1.88、そして

イギリスが－1.84 であり、1 から大きく外れている訳ではないが、これら両国における空

港の国際旅客数でも、順位・規模法則が成立しているとは判断できない。 

パレート指数（絶対値）の大きさを比較すると、日本とイギリスの全空港および上位空

港の全てにおいて、国内旅客数よりも国際旅客数の方が大きい。これは、国内旅客数より

も国際旅客数の方が集中度が高い、あるいは、国際旅客数よりも国内旅客数の方が分散化

が進んでいることを意味する。また、国内旅客数および国際旅客数ともに、全空港を対象

とした場合には、イギリスよりも日本の方が小さい一方で、上位空港を対象とした場合に

は、日本よりもイギリスの方が小さいことが観察される。 
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表表 22..44  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるるラランンクク・・ササイイズズ回回帰帰のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

（（11））日日本本 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 18.41 38.49*** 

0.85 44 
α -2.54 -15.68*** 

上位空港 
定数項 17.28 65.82*** 

0.93 21 
α -1.88 -16.20*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 

（（22））イイギギリリスス 
 係数 t 値 自由度調整済決定係数 観測数 

全空港 
定数項 20.39 17.67*** 

0.64 33 
α -3.25 -7.54*** 

上位空港 
定数項 18.33 52.37*** 

0.87 22 
α -1.84 -12.13*** 

注）t 値については、＊＊＊は 1％水準で有意を表す。 
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表 2.5 は、2000 年、2005 年、2010 年、2015 年、および 2019 年の 5 か年における日本と

イギリスの国内旅客数および国際旅客数を対象として、上記の式に基づきながら標準値を

求めた上で、実績値との乖離度を示したものである。さらに、都市圏の人口規模からみた

空港旅客数を評価するために、日本とイギリスにおける都市圏人口の順位・規模法則から

の乖離度も、併せて記載した。すなわち、都市圏人口の順位・規模法則からの乖離度と、

空港旅客数の順位・規模法則からの乖離度を比較することによって、名古屋都市圏の人口

規模からみた中部国際空港の旅客数を検証する。 

そして、図 2.6 は、空港旅客数および都市圏人口の順位・規模法則からの乖離度につい

て、主要な空港や都市圏の時系列的推移を示したものである。ここで、上記の式における

第 r 位の取り方によって、乖離度の結果は影響を受ける。以下では、空港旅客数は国内お

よび国際ともに 1 万人以上、都市圏人口は上位 10 位までを対象とした。 

名古屋とバーミンガムに着目すると、これらの図表からは、まず、名古屋は、都市圏人

口は順位・規模法則にほぼ従っているものの、空港旅客数については、国内および国際と

もに、標準値を僅かに下回っていることが観察される。次に、バーミンガムは、都市圏人

口は順位・規模法則の標準値を上回っているが、空港旅客数については、国内はほぼ従っ

ている一方で、国際は標準値を大きく下回っていることが分かる。 
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表 2.5 は、2000 年、2005 年、2010 年、2015 年、および 2019 年の 5 か年における日本と

イギリスの国内旅客数および国際旅客数を対象として、上記の式に基づきながら標準値を

求めた上で、実績値との乖離度を示したものである。さらに、都市圏の人口規模からみた

空港旅客数を評価するために、日本とイギリスにおける都市圏人口の順位・規模法則から

の乖離度も、併せて記載した。すなわち、都市圏人口の順位・規模法則からの乖離度と、

空港旅客数の順位・規模法則からの乖離度を比較することによって、名古屋都市圏の人口

規模からみた中部国際空港の旅客数を検証する。 

そして、図 2.6 は、空港旅客数および都市圏人口の順位・規模法則からの乖離度につい

て、主要な空港や都市圏の時系列的推移を示したものである。ここで、上記の式における

第 r 位の取り方によって、乖離度の結果は影響を受ける。以下では、空港旅客数は国内お

よび国際ともに 1 万人以上、都市圏人口は上位 10 位までを対象とした。 

名古屋とバーミンガムに着目すると、これらの図表からは、まず、名古屋は、都市圏人

口は順位・規模法則にほぼ従っているものの、空港旅客数については、国内および国際と

もに、標準値を僅かに下回っていることが観察される。次に、バーミンガムは、都市圏人

口は順位・規模法則の標準値を上回っているが、空港旅客数については、国内はほぼ従っ

ている一方で、国際は標準値を大きく下回っていることが分かる。 
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図図 22..66  空空港港旅旅客客数数とと都都市市圏圏人人口口のの順順位位・・規規模模法法則則かかららのの乖乖離離度度のの比比較較 

（（11））空空港港旅旅客客数数 

①①日日本本  

（（aa））国国内内旅旅客客数数                        （（bb））国国際際旅旅客客数数  
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22..22  空空港港間間構構造造分分析析  

22..22..11  空空港港間間距距離離とと空空港港階階層層性性  

吉村・山根（2004）は、都市の空間的配置における規則性について、都市規模と都市間

距離を明示的な変数として取り入れた実証分析を行っている。その中では、「自都市圏より

規模の大きい都市圏のうち、最も距離の近い都市圏」を直近大都市圏と定義した上で、自

都市圏規模と直近大都市圏距離との関係を中心に検証を行っている。その結果、日本の都

市間構造では、規模と距離が重要な規定要因になっていることを明らかにしている。吉村・

山根（2004）は、日本の直近大都市圏距離とその順位において、「順位・距離法則」という

べき規則性の存在を指摘している。同様に、日本とイギリスの直近上位空港距離とその順

位においても、「順位・距離法則」ともいうべき規則性が観察された（表 2.6、表 2.7、図

2.7、および図 2.8 参照）。 

表表 22..66  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる直直近近上上位位空空港港距距離離のの上上位位 2200 空空港港ペペアア（（22001199 年年））  

（（11））日日本本  

順

位 
空港ペア 

距

離 

順

位 
空港ペア 

距

離 

1 福岡－那覇 863 11 福岡－鹿児島 199 

2 東京－札幌 819 12 旭川－稚内 199 

3 大阪－福岡 479 13 仙台－秋田 175 

4 東京－大阪 405 14 名古屋－小松 174 

5 那覇－新石垣 396 15 仙台－新潟 159 

6 那覇－奄美 321 16 旭川－釧路 158 

7 喜界－南大東 305 17 鹿児島－屋久島 157 

8 東京－仙台 304 18 札幌－函館 133 

9 静岡－八丈島 238 19 福岡－対馬 129 

10 熊本－松山 204 20 新石垣－与那国 129 
注）単位：キロ・メートル 

出所）空港管理状況調書（国土交通省）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 アバディーン－エクセター 724 11 インヴァネス－ストーノーウェイ 155 

2 ロンドン－ベルファスト 523 12 エディンバラ－ニューカッスル 147 

3 インヴァネス－ラーウィック 336 13 ベルファスト－マン島 122 

4 ロンドン－ジャージー 281 14 アバディーン－インヴァネス 118 

5 ロンドン－マンチェスター 243 15 エクセター－ニューキー 117 

6 エディンバラ－ベルファスト 231 16 ニューキー－セント・メアリーズ 110 

7 イースト・ミッドランズ－ノリッジ 177 17 マンチェスター－バーミンガム 106 

8 カークウォール－ラーウィック 166 18 ストーノーウェイ－ベンベキュラ 102 

9 エディンバラ－アバディーン 157 19 シティ・オブ・デリー－アイラ 91 

10 ロンドン－ブリストル 157 20 ロンドン－サウサンプトン 86 
注）単位：キロ・メートル 

出所）UK airport data（CAA）、および Great Circle Mapper (http://www.gcmap.com/）より作成。 
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22..22  空空港港間間構構造造分分析析  

22..22..11  空空港港間間距距離離とと空空港港階階層層性性  

吉村・山根（2004）は、都市の空間的配置における規則性について、都市規模と都市間

距離を明示的な変数として取り入れた実証分析を行っている。その中では、「自都市圏より

規模の大きい都市圏のうち、最も距離の近い都市圏」を直近大都市圏と定義した上で、自

都市圏規模と直近大都市圏距離との関係を中心に検証を行っている。その結果、日本の都

市間構造では、規模と距離が重要な規定要因になっていることを明らかにしている。吉村・

山根（2004）は、日本の直近大都市圏距離とその順位において、「順位・距離法則」という

べき規則性の存在を指摘している。同様に、日本とイギリスの直近上位空港距離とその順

位においても、「順位・距離法則」ともいうべき規則性が観察された（表 2.6、表 2.7、図

2.7、および図 2.8 参照）。 

表表 22..66  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる直直近近上上位位空空港港距距離離のの上上位位 2200 空空港港ペペアア（（22001199 年年））  

（（11））日日本本  

順

位 
空港ペア 

距

離 

順

位 
空港ペア 

距

離 

1 福岡－那覇 863 11 福岡－鹿児島 199 

2 東京－札幌 819 12 旭川－稚内 199 

3 大阪－福岡 479 13 仙台－秋田 175 

4 東京－大阪 405 14 名古屋－小松 174 

5 那覇－新石垣 396 15 仙台－新潟 159 

6 那覇－奄美 321 16 旭川－釧路 158 

7 喜界－南大東 305 17 鹿児島－屋久島 157 

8 東京－仙台 304 18 札幌－函館 133 

9 静岡－八丈島 238 19 福岡－対馬 129 

10 熊本－松山 204 20 新石垣－与那国 129 
注）単位：キロ・メートル 

出所）空港管理状況調書（国土交通省）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 

（（22））イイギギリリスス  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 アバディーン－エクセター 724 11 インヴァネス－ストーノーウェイ 155 

2 ロンドン－ベルファスト 523 12 エディンバラ－ニューカッスル 147 

3 インヴァネス－ラーウィック 336 13 ベルファスト－マン島 122 

4 ロンドン－ジャージー 281 14 アバディーン－インヴァネス 118 

5 ロンドン－マンチェスター 243 15 エクセター－ニューキー 117 

6 エディンバラ－ベルファスト 231 16 ニューキー－セント・メアリーズ 110 

7 イースト・ミッドランズ－ノリッジ 177 17 マンチェスター－バーミンガム 106 

8 カークウォール－ラーウィック 166 18 ストーノーウェイ－ベンベキュラ 102 

9 エディンバラ－アバディーン 157 19 シティ・オブ・デリー－アイラ 91 

10 ロンドン－ブリストル 157 20 ロンドン－サウサンプトン 86 
注）単位：キロ・メートル 

出所）UK airport data（CAA）、および Great Circle Mapper (http://www.gcmap.com/）より作成。 
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図図 22..77  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと直直近近上上位位空空港港距距離離のの散散布布図図（（22001199 年年））  
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表表 22..77  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるる直直近近上上位位空空港港距距離離のの上上位位 2200 空空港港ペペアア（（22001199 年年））  

（（11））日日本本  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 福岡－那覇 863 11 仙台－花巻 144 

2 東京－札幌 819 12 旭川－女満別 140 

3 大阪－福岡 479 13 札幌－函館 133 

4 東京－大阪 405 14 名古屋－静岡 127 

5 那覇－新石垣 396 15 大阪－名古屋 125 

6 東京－仙台 304 16 札幌－旭川 117 

7 大阪－広島 234 17 函館－青森 116 

8 福岡－鹿児島 199 18 新石垣－宮古 115 

9 名古屋－小松 174 19 仙台－福島 110 

10 仙台－新潟 159 20 広島－高松 104 
注）単位：キロ・メートル 

出所）空港管理状況調書（国土交通省）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 
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（（22））イイギギリリスス  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 インヴァネス－ラーウィック 336 11 バーミンガム－ブリストル 137 

2 マンチェスター－エディンバラ 298 12 ベルファスト－マン島 122 

3 ロンドン－マンチェスター 243 13 アバディーン－インヴァネス 118 

4 イースト・ミッドランズ－ノリッジ 177 14 エクセター－ニューキー 117 

5 ジャージー－ボーンマス 177 15 ロンドン－リド 114 

6 グラスゴー－ベルファスト 176 16 マンチェスター－バーミンガム 106 

7 カークウォール－ラーウィック 166 17 ブリストル－ボーンマス 91 

8 エディンバラ－アバディーン 157 18 カーディフ－エクセター 74 

9 インヴァネス－ストーノーウェイ 155 19 ベルファスト－シティ・オブ・デリー 74 

10 エディンバラ－ニューカッスル 147 20 マンチェスター－リーズ・ブラッドフォード 70 
注）単位：キロ・メートル 

出所）UK airport data（CAA）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 

 

 

図図 22..88  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと直直近近上上位位空空港港距距離離のの散散布布図図（（22001199 年年）） 
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図図 22..77  国国内内旅旅客客数数ににおおけけるる順順位位とと直直近近上上位位空空港港距距離離のの散散布布図図（（22001199 年年））  
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表表 22..77  国国際際旅旅客客数数ににおおけけるる直直近近上上位位空空港港距距離離のの上上位位 2200 空空港港ペペアア（（22001199 年年））  

（（11））日日本本  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 福岡－那覇 863 11 仙台－花巻 144 

2 東京－札幌 819 12 旭川－女満別 140 

3 大阪－福岡 479 13 札幌－函館 133 

4 東京－大阪 405 14 名古屋－静岡 127 

5 那覇－新石垣 396 15 大阪－名古屋 125 

6 東京－仙台 304 16 札幌－旭川 117 

7 大阪－広島 234 17 函館－青森 116 

8 福岡－鹿児島 199 18 新石垣－宮古 115 

9 名古屋－小松 174 19 仙台－福島 110 

10 仙台－新潟 159 20 広島－高松 104 
注）単位：キロ・メートル 

出所）空港管理状況調書（国土交通省）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 
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（（22））イイギギリリスス  

順位 空港ペア 距離 順位 空港ペア 距離 

1 インヴァネス－ラーウィック 336 11 バーミンガム－ブリストル 137 

2 マンチェスター－エディンバラ 298 12 ベルファスト－マン島 122 

3 ロンドン－マンチェスター 243 13 アバディーン－インヴァネス 118 

4 イースト・ミッドランズ－ノリッジ 177 14 エクセター－ニューキー 117 

5 ジャージー－ボーンマス 177 15 ロンドン－リド 114 

6 グラスゴー－ベルファスト 176 16 マンチェスター－バーミンガム 106 

7 カークウォール－ラーウィック 166 17 ブリストル－ボーンマス 91 

8 エディンバラ－アバディーン 157 18 カーディフ－エクセター 74 

9 インヴァネス－ストーノーウェイ 155 19 ベルファスト－シティ・オブ・デリー 74 

10 エディンバラ－ニューカッスル 147 20 マンチェスター－リーズ・ブラッドフォード 70 
注）単位：キロ・メートル 

出所）UK airport data（CAA）、および Great Circle Mapper（http://www.gcmap.com/）より作成。 
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ける空港の階層構造を検証する。ここでは、直近上位空港を、「自空港より旅客数が多い空

港のうち、自空港に最も距離が近い空港」と定義する。例えば、2019 年の国内旅客数を取

り上げると、表 2.1（1）に示されている通り、東京（約 7,600 万人）、大阪（約 2,680 万人）、

札幌（約 2,100 万人）、および福岡（約 1,830 万人）の 4 空港は、那覇（約 1,810 万人）よ

りも、その国内旅客数は多い。この場合、これら 4 空港の中で、那覇に最も距離が近い空

港は福岡であることから、那覇にとっての直近上位空港は福岡となる（図 2.3（1）参照）。 

図 2.9 は、この直近上位空港という概念に基づきながら、日本とイギリスの空港階層構

造を描写したものである。同図からは、例えば、名古屋や福岡にとっての直近上位空港は

大阪であり、小松と静岡に対する直近上位空港は名古屋となる。同様に、バーミンガムや

リーズ・ブラッドフォード、リバプールにとっての直近上位空港はマンチェスターであり、

イースト・ミッドランズに対する直近上位空港はバーミンガムとなる。 

直近上位空港の概念は極めて単純ではあるものの、これら 2 か国の空港階層構造の一面

を表している。 
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ける空港の階層構造を検証する。ここでは、直近上位空港を、「自空港より旅客数が多い空

港のうち、自空港に最も距離が近い空港」と定義する。例えば、2019 年の国内旅客数を取

り上げると、表 2.1（1）に示されている通り、東京（約 7,600 万人）、大阪（約 2,680 万人）、

札幌（約 2,100 万人）、および福岡（約 1,830 万人）の 4 空港は、那覇（約 1,810 万人）よ

りも、その国内旅客数は多い。この場合、これら 4 空港の中で、那覇に最も距離が近い空

港は福岡であることから、那覇にとっての直近上位空港は福岡となる（図 2.3（1）参照）。 

図 2.9 は、この直近上位空港という概念に基づきながら、日本とイギリスの空港階層構

造を描写したものである。同図からは、例えば、名古屋や福岡にとっての直近上位空港は

大阪であり、小松と静岡に対する直近上位空港は名古屋となる。同様に、バーミンガムや

リーズ・ブラッドフォード、リバプールにとっての直近上位空港はマンチェスターであり、

イースト・ミッドランズに対する直近上位空港はバーミンガムとなる。 

直近上位空港の概念は極めて単純ではあるものの、これら 2 か国の空港階層構造の一面

を表している。 
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22..22..22  分分析析モモデデルル  

上記の分析結果を踏まえて、以下では、空港間の競合関係と補完関係を明らかにするた

めに、2 つの空港規模と 3 つの空港間距離を区別した上で、日本とイギリスにおける規模

と距離による空港間構造分析を行う。すなわち、空港規模については、「直近上位空港の旅

客数」と「地域拠点空港の旅客数」に、空港間距離に関しては、「直近上位空港までの距離」、

「地域拠点空港までの距離」、そして「最上位空港までの距離」に区別する。 

ここで、地域拠点空港については、日本は東京、大阪、名古屋、札幌、福岡、および那

覇とし、イギリスはロンドン、ベルファスト、エディンバラ、およびカーディフとする。

最上位空港に関しては、日本は東京、そしてイギリスはロンドンである。また、複数空港

地域については、旅客数が最も多い空港との距離とする。すなわち、日本の場合は、東京

は羽田、大阪は伊丹、名古屋は中部、札幌は新千歳、および宮古島は宮古であり、イギリ

スの場合は、ロンドンはヒースロー、ベルファストは国際、グラスゴーは国際、およびラ

ーウィックはサンボローである。 

分析モデルは、式（7）のように定式化する。 

 

εδγβα
nhrhrhnlnli ddsdsAs =

                     （7） 

 

ここで、 

si ：空港 i における旅客数（1 万人以上） 

snl ：空港 i の直近上位空港における旅客数 

dnl ：空港 i の直近上位空港までの距離 

srh ：空港 i の直近地域拠点空港における旅客数 

drh ：空港 i の直近地域拠点空港までの距離 

dnh ：最上位空港までの距離 

A ：定数項 

 

式（7）の両辺を対数変換して、 
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22..22..22  分分析析モモデデルル  

上記の分析結果を踏まえて、以下では、空港間の競合関係と補完関係を明らかにするた
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εδγβα
nhrhrhnlnli ddsdsAs =

                     （7） 

 

ここで、 

si ：空港 i における旅客数（1 万人以上） 

snl ：空港 i の直近上位空港における旅客数 

dnl ：空港 i の直近上位空港までの距離 

srh ：空港 i の直近地域拠点空港における旅客数 

drh ：空港 i の直近地域拠点空港までの距離 

dnh ：最上位空港までの距離 

A ：定数項 

 

式（7）の両辺を対数変換して、 

 

inhrhrh

nlnli

udLndLnsLn
dLnsLnALnsLn

++++
++=

)()()(
)()()()(

εδγ
βα

          （8） 

 

 

 

41



42 
 

22..22..33  分分析析結結果果 
表 2.8 は、2019 年における推定結果を示したものである。ここで、モデル 1 では、全て

の変数を考慮している一方で、モデル 2 においては、地域拠点空港に関する変数を除外し

ている 3)。そして、日本およびイギリスともに、旅客数が 1 万人以上の空港を対象とし、

日本に関しては、那覇以外の離島空港は除外している。 

全体的に、モデルの適合度は高いものの、モデル 1 では、特に、地域拠点空港に関する

説明変数が統計的に有意ではない。そこで、以下では、直近上位空港と最上位空港のみを

取り上げたモデル 2 を中心に、その推定結果の考察を行う。 

モデル 2 の推定結果からは、まず、日本については、国内旅客数および国際旅客数とも

に、直近上位空港の旅客数が多く、かつ遠いほど、自空港の旅客数は多くなることが分か

る。そして、東京が近いほど、自空港の旅客数は多くなる。次に、イギリスに関しても、

国内旅客数および国際旅客数ともに、直近上位空港の旅客数が多く、かつ遠いほど、自空

港の旅客数は多くなる。その一方で、日本とは異なり、ロンドンが遠いほど、自空港の旅

客数は多くなる。 

全体的に、直近上位空港については、日本およびイギリスともに、規模の観点からは補

完関係、距離の観点からは競合関係にあり、最上位空港に関しては、距離の観点から、日

本は補完関係、イギリスは競合関係にある。そして、日本の場合には、直近上位空港から

の距離が、イギリスの場合には、直近上位空港の旅客数が、自空港に対して、最も大きな

影響を与えると判断できる。 

以上のことから、このモデルは、規模と距離の観点からみた空港間の競合関係や補完関

係について、ある程度、説明していると言える。 

 

 

 

 

 

 

 
3) 実際には、日本とイギリスにおける国内旅客数および国際旅客数について、以下のモデルを推定した。 

モデル 1：直近上位空港 
モデル 2：直近上位空港距離 
モデル 3：直近上位空港、直近上位空港距離 
モデル 4：直近上位空港、直近上位空港距離、最上位空港距離 
モデル 5：直近上位空港、直近上位空港距離、地域拠点空港距離、最上位空港距離 
モデル 6：直近上位空港距離、地域拠点空港距離、最上位空港距離 
モデル 7：直近上位空港、直近上位空港距離、地域拠点空港、地域拠点空港距離、最上位空港距離 

さらに、日本の国内旅客数と国際旅客数については、那覇以外の離島空港を除外したモデル、イギリス

の国内旅客数については、ベルファストとロンドンデリー以外の離島空港を除外したモデル、そしてイギ

リスの国際旅客数に関しては、ベルファスト以外の離島空港を除外したモデルを検討した。 
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3) 実際には、日本とイギリスにおける国内旅客数および国際旅客数について、以下のモデルを推定した。 

モデル 1：直近上位空港 
モデル 2：直近上位空港距離 
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モデル 5：直近上位空港、直近上位空港距離、地域拠点空港距離、最上位空港距離 
モデル 6：直近上位空港距離、地域拠点空港距離、最上位空港距離 
モデル 7：直近上位空港、直近上位空港距離、地域拠点空港、地域拠点空港距離、最上位空港距離 
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22..33  空空港港間間旅旅客客流流動動分分析析  

22..33..11  分分析析モモデデルル  

以下では、日本とイギリスにおける空港間旅客流動量について、重力モデルによって検

証した上で、両国における国内航空の流動特性を比較する。重力モデルは、シンプルで適

用しやすい利点がある上に、分析対象が広範囲にわたる場合には特に有用であることから、

航空旅客や貨物流動の空間的秩序や法則性、拠点性を明らかにするために、これまで多く

の研究で用いられてきた（Harvey（1951）、Taaffe（1962）、Long（1970）、Wojahn（2001）、

Grosche et al.（2007）、Hwang and Shiao（2011））。 

図 2.10 は、日本とイギリスにおける空港後背圏を示したものである。まず、日本の空港

後背圏については、東京大学空間情報科学研究センターから公表されている大都市雇用圏

に基づいているが、これは、人口集中地区（Densely Inhabited District：DID）と市町村間の

通勤率を基準とした都市圏の定義である（金本・徳岡（2002））。次に、イギリスの空港後

背圏に関しては、英国国家統計局（Office for National Statistics：ONS）によって定義され

ている国際地域レベル（International Territorial Level：ITL）の ITL 2 と ITL 3 に基づく 4)。 

図図 22..1100  空空港港後後背背圏圏 

（（11））日日本本                                    （（22））イイギギリリスス 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
出所）東京大学空間情報科学研究センター（https://www.csis.u-tokyo.ac.jp/UEA/uea_map.htm）および Eurostat

（https://web.archive.org/web/20100531085554/http://ec.europa.eu/eurostat/ramon/nuts/pngmaps/uk2.png）
より引用。 

 
4) ITL については、ITL 1 は 12 地域、ITL 2 は 41 地域、そして ITL 3 は 179 地域が設定されているが、EU
離脱前の 2003 年から 2020 年までは、EU で利用されている統計のための地方区画の標準規格である地域

統計分類単位（Nomenclature of Units for Territorial Statistics：NUTS）の 1 部として機能していた。 
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ここでは、基本的要因として、空港後背圏の経済水準と人口、および空港間距離を、そ

してダミー変数として、各路線における LCC 参入の有無、競合する高速鉄道路線の有無、

および離島路線かどうかを取り上げた 5)。なお、複数空港地域は、各空港の旅客流動数を

合計している。すなわち、日本の場合は、東京は成田と羽田、大阪は関西、伊丹、および

神戸、名古屋は中部と小牧、札幌は新千歳と丘珠、そして宮古島は宮古と下地島の国内旅

客数を合計している。イギリスの場合には、ロンドンはヒースロー、ガトウィック、スタ

ンステッド、ルートン、シティ、およびサウスエンド、ベルファストは国際とシティ、グ

ラスゴーは国際とプレストウィック、そしてラーウィックはティングウォールとサンボロ

ーの国内旅客数を合計している。 

分析モデルは、式（9）のように定式化する。 

γ

βα ζεδ

)(

)exp()exp()exp()()( 321

ij

jiji
ij

D

CCCPPGG
AT =

              （9） 

ここで、 

Tij ：空港 i と空港 j の間の旅客流動数（1 万人以上） 

Gi ：空港 i の後背圏における経済水準（1 人当たり GDP） 

Gj ：空港 j の後背圏における経済水準（1 人当たり GDP） 

Pi ：空港 i の後背圏人口 

Pj ：空港 j の後背圏人口 

Dij ：空港 i と空港 j との間の距離 

C1 ：LCC ダミー 

C2 ：高速鉄道ダミー 

C3 ：離島路線ダミー 

A ：定数項 

 

式（9）の両辺を対数変換して、 

 

321ln)ln()ln(lnln CCCDPPGGAT ijjijiij ζεδγβα +++−++=       （10） 

 

22..33..22  分分析析結結果果 
表 2.9 は、2019 年における推定結果を示したものである。まず、モデルの適合度につい

ては、日本は多少低いものの、イギリスは良好である。 

次に、説明変数について、日本の GDP、距離、および高速鉄道ダミー、そしてイギリス

 
5) LCC に関するダミー変数として、各路線における LCC 参入の有無と LCC シェアを検討したが、推定結

果が良好であった LCC 参入の有無を採用した。 
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の距離、高速鉄道ダミー、および離島路線ダミーを除いて、全て 1％水準で統計的に有意

であった。 

そして、基本的要因（空港後背圏の経済水準と人口、および空港間距離）については、

人口の影響は日本の方が大きい一方で、GDP の影響に関しては、日本の符号条件が一致し

ていないものの、イギリスの方が大きかった。距離については、通常、国際航空では符号

がマイナスであるが、国内旅客では符号がプラスとなっていることから、日本は統計的に

有意ではないものの、距離が長い路線ほど旅客流動数が多い可能性を指摘できる。 

さらに、ダミー変数に関しては、イギリスの高速鉄道ダミーと離島路線ダミーは統計的

に有意ではないものの、日本およびイギリスともに、LCC 就航路線と離島路線の旅客数は

多い一方で、高速鉄道との競合路線では、旅客数は少ないことが観察される。ただし、イ

ギリスの方が LCC の参入効果（＋）は大きい一方で、高速鉄道が航空輸送に与える影響（－）

は日本の方が大きい。 

全体的に、このモデルは、日本とイギリスにおける国内旅客流動の実態を説明している

と判断できる。 

表表 22..99  空空港港間間旅旅客客流流動動分分析析のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

 日本 イギリス 
係数 t 値 係数 t 値 

定数項 lnA -3.62 -1.70* -32.15 -5.29*** 
GRP α -1.09 -1.93* 1.70 5.99*** 
人口 β 0.63 8.99*** 0.19 2.75*** 
距離 γ 0.06 0.43 0.49 1.89* 
LCC ダミー δ 0.66 3.73*** 1.72 7.40*** 
高速鉄道ダミー ε -0.34 -1.70* -0.11 -0.52 
離島ダミー ζ 1.21 3.73*** 0.28 0.82 
自由度調整済決定係数 0.46 0.70 
観測数 161 87 
注）t 値については、***は 1％、**は 5％、*は 10％水準で有意を表す。 
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図図 33..11  イイギギリリススのの主主要要都都市市 

第第 33 章章    ババーーミミンンガガムム空空港港のの経経営営的的考考察察  

33..11  イイギギリリススのの第第 33 都都市市圏圏  

33..11..11  ババーーミミンンガガムムのの概概要要  

図 3.1 に示すように、バーミンガム

は、ロンドンとマンチェスターのおお

むね中間地点に位置する。そして、表

3.1 に示すように、同市を中心とする

都市圏は、国内ではロンドン都市圏と

マンチェスター都市圏に次ぐ第 3 の都

市圏である。 

人口規模は異なるものの、2 つの人

口稠密地の間に位置する第 3 都市圏と

いう構図は、東京都市圏（東京－横浜）

と大阪都市圏（大阪－神戸－京都）の

間に位置する名古屋都市圏と類似する。 

なお、バーミンガムは、産業革命以降

の工業都市として発展してきた長い歴

史を有するため、図 3.2 に示す通り、

伝統的にイギリス国外の国籍を有する市民が他地域よりも多い。 

表表 33..11  日日本本ととイイギギリリススのの 55 大大都都市市圏圏 

（（11））日日本本 
国内順位 世界順位 都市圏 人口 東京までの距離 

1 1 東京－横浜 39,105 0 
2 19 大阪－神戸－京都 15,490 396 
3 39 名古屋 9,522 258 
4 232 福岡 2,280 880 
5 243 札幌 2,162 832 

（（22））イイギギリリスス 
国内順

位 世界順位 都市圏 人口 ロンドンまでの距離 

1 34 ロンドン 11,120 0 
2 194 マンチェスター 2,747 262 
3 202 バーミンガム 2,624 160 
4 280 リーズ・ブラッドフォード 1,903 272 
5 421 グラスゴー 1,264 554 

注）「人口」単位：千人、「距離」単位：キロ・メートル 
出所）Demographia World Urban Areas（2021）および Yahoo!地図（https://map.yahoo.co.jp）より作成。 
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表表 22..99  空空港港間間旅旅客客流流動動分分析析のの推推定定結結果果（（22001199 年年）） 

 日本 イギリス 
係数 t 値 係数 t 値 

定数項 lnA -3.62 -1.70* -32.15 -5.29*** 
GRP α -1.09 -1.93* 1.70 5.99*** 
人口 β 0.63 8.99*** 0.19 2.75*** 
距離 γ 0.06 0.43 0.49 1.89* 
LCC ダミー δ 0.66 3.73*** 1.72 7.40*** 
高速鉄道ダミー ε -0.34 -1.70* -0.11 -0.52 
離島ダミー ζ 1.21 3.73*** 0.28 0.82 
自由度調整済決定係数 0.46 0.70 
観測数 161 87 
注）t 値については、***は 1％、**は 5％、*は 10％水準で有意を表す。 
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図図 33..11  イイギギリリススのの主主要要都都市市 

第第 33 章章    ババーーミミンンガガムム空空港港のの経経営営的的考考察察  

33..11  イイギギリリススのの第第 33 都都市市圏圏  

33..11..11  ババーーミミンンガガムムのの概概要要  

図 3.1 に示すように、バーミンガム

は、ロンドンとマンチェスターのおお

むね中間地点に位置する。そして、表

3.1 に示すように、同市を中心とする

都市圏は、国内ではロンドン都市圏と

マンチェスター都市圏に次ぐ第 3 の都

市圏である。 

人口規模は異なるものの、2 つの人

口稠密地の間に位置する第 3 都市圏と

いう構図は、東京都市圏（東京－横浜）

と大阪都市圏（大阪－神戸－京都）の

間に位置する名古屋都市圏と類似する。 

なお、バーミンガムは、産業革命以降

の工業都市として発展してきた長い歴

史を有するため、図 3.2 に示す通り、

伝統的にイギリス国外の国籍を有する市民が他地域よりも多い。 

表表 33..11  日日本本ととイイギギリリススのの 55 大大都都市市圏圏 

（（11））日日本本 
国内順位 世界順位 都市圏 人口 東京までの距離 

1 1 東京－横浜 39,105 0 
2 19 大阪－神戸－京都 15,490 396 
3 39 名古屋 9,522 258 
4 232 福岡 2,280 880 
5 243 札幌 2,162 832 

（（22））イイギギリリスス 
国内順

位 世界順位 都市圏 人口 ロンドンまでの距離 

1 34 ロンドン 11,120 0 
2 194 マンチェスター 2,747 262 
3 202 バーミンガム 2,624 160 
4 280 リーズ・ブラッドフォード 1,903 272 
5 421 グラスゴー 1,264 554 

注）「人口」単位：千人、「距離」単位：キロ・メートル 
出所）Demographia World Urban Areas（2021）および Yahoo!地図（https://map.yahoo.co.jp）より作成。 
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特に、インドやパキスタン、バング

ラデシュをはじめとした南アジアから

の移民が約 25％を占めていることが、

大きな特徴と言える。 

 参考として、図 3.3 は、2019 年の東

海 3 県（愛知県、岐阜県、三重県）の

国籍別住民割合を示している。愛知県

（約 28.1 万人）は 2 番目に、岐阜県（約

6.0 万人）は 13 番目に、そして三重県

（約 5.5 万人）は 14 番目に、全国で外

国人居住者が多い。愛知県の上位 3 か

国は、ブラジル（22％）、中国（18％）、

ベトナム（15％）、岐阜県はフィリピン

（22％）、ブラジル（21％）、中国（20％）、そして三重県はブラジル（24％）、ベトナム（15％）、

中国（15％）となっている。この点に関しても、名古屋はバーミンガムと類似している 

図図 33..33  東東海海 33 県県のの国国籍籍別別住住民民割割合合（（22001199 年年））  

((11))愛愛知知県県                    ((22))岐岐阜阜県県                    ((33))三三重重県県  

出所）各県 HP より作成。 

 

33..11..22  ババーーミミンンガガムム空空港港のの概概要要  

バーミンガム空港は、2 大都市圏に挟まれた第 3 都市圏空港であり、航空と陸上交通が

競合しているという点で、中部国際空港と類似している。また、バーミンガム空港は、2014

年に滑走路の拡張を経験していることから、中部国際空港のロールモデルとなる事例と言

える。 

バーミンガム空港は、市の中心部から鉄道で 15 分程度と市街地からのアクセスに優れ

た空港である。表 3.2 に示すように、2019 年には旅客数で第 7 位にあり、中部国際空港と

ほぼ同規模である。国際線比率は、イングランドの他空港と同様におよそ 90％に達し、国

出所）Birmingham City Council（2011）より作成。 

図図 33..22  ババーーミミンンガガムムのの国国籍籍別別住住民民割割合合  

（（22001111 年年）） 
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際線比率の低いスコットランドや北アイルランドの空港と対照的な数字となっている。 

大手格付け機関である Moody’s Investors Service（2022）は、ヨーロッパの他空港と比較

して、バーミンガム空港の航空系イールドが低いと指摘している 6)。しかし、免税店の拡

大や小売店・飲食店の増加、駐車場サービスの強化等により、商業および非航空事業の強

化に注力した結果、コロナ禍前は非航空系収入が総収入の 60％近くを占めていた。 

表表 33..22  イイギギリリススににおおけけるる主主要要空空港港のの概概要要（（22001199 年年）） 
順位 空港 総旅客数 国際線比率 

1 ロンドン・ヒースロー空港（LHR） 80,126,320 94.0% 
2 ロンドン・ガトウィック空港（LGW） 46,432,630 91.2% 
3 マンチェスター空港（MAN） 28,356,074 90.7% 
4 ロンドン・スタンステッド空港（STN） 27,996,116 93.1% 
5 ロンドン・ルートン空港（LTN） 16,769,634 92.8% 
6 エディンバラ空港（EDI） 14,310,403 62.4% 
7 バーミンガム空港（BHX） 12,880,000 89.8% 
8 グラスゴー国際空港（GLA） 9,660,645 56.1% 
9 ブリストル空港（BRS） 8,698,581 84.4% 

10 ベルファスト国際空港（BFS） 6,286,403 37.5% 
出所）ACI（2019）より作成。 
 

バーミンガム空港当局は、勢力圏を 2 時間程度としており、1 時間圏域と 2 時間圏域の

人口は、各々、1,000 万人と 3,500 万人となっている 7)。 

バーミンガム空港は、1997 年にトレード・セール方式で民営化された。現在は、持株会

社である Birmingham Airport Holdings Limited を中心とする図 3.4 のようなグループ構造の

もとで運営されている。 

図図 33..44    ババーーミミンンガガムム空空港港ググルルーーププのの構構造造 

 

 

 

 

 

 

 

出所）Moody’s Investors Service（2022）より作成。 
 

 

 
 

6) 旅客 1 人に対する 1 キロ（もしくは 1 マイル）当たりの収入のこと。 
7) Birmingham Airport (2018), p.63 を参照のこと。 

Birmingham Airport (Finance) PLC Birmingham Airport Limited (BAL) Euro-Hub (Birmingham) Limited

Birmingham Airport Holdings Limited (BAH)

Birmingham Airport Operations Limited (BAOL)
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6) 旅客 1 人に対する 1 キロ（もしくは 1 マイル）当たりの収入のこと。 
7) Birmingham Airport (2018), p.63 を参照のこと。 

Birmingham Airport (Finance) PLC Birmingham Airport Limited (BAL) Euro-Hub (Birmingham) Limited

Birmingham Airport Holdings Limited (BAH)

Birmingham Airport Operations Limited (BAOL)
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表 3.3 に示した 2023 年 3 月時点の株式保有者の内訳から、地元 7 自治体（West Midlands 

District Councils）が約半分の株式を保有し、最大の株主となっていることが分かる。民間

投資家の株式保有割合には、オンタリオ州教職員年金基金（Ontario Teachers’ Pension Plan）

のようなオルタナティブ投資に取り組む年金基金も株式を保有していることが確認される

8)。背景には、長期間にわたって比較的安定した収入をもたらすという空港の特性が、年

金を運用する上での年金債務の存在と、潜在的に適合していることがあるだろう。 

表表 33..33  ババーーミミンンガガムム空空港港のの出出資資者者 
株式保有者 株式保有割合 

地元 7 自治体（West Midlands District Councils） 49.0% 
民間投資家（Ontario Teachers’ Pension Plan 等） 48.25% 
Employees 2.75% 

出所）Birmingham Airport (2018)および Inframation（https://www.inframationgroup.com）より作成。 

 

33..22  空空港港運運営営主主体体のの経経営営環環境境分分析析  

バーミンガム空港グループは民営化されており、エクイティ（自己資本）とデット（負

債）の両手法による資金調達が可能である。 

表 3.4 に示したバーミンガム空港グループの自己資本比率の推移から、近年、同グルー

プの資金調達において、負債の役割が高まっていることが分かる。もともと、公的主体の

有する空港を含めて、空港は負債（債券）によって資金を調達することが多く、ここでも

負債による資金調達に着目する。そこで、2022 年に公表された社債の格付け情報から、バ

ーミンガム空港の経営環境を概観する 9)。 

表表 33..44  ババーーミミンンガガムム空空港港ググルルーーププのの自自己己資資本本比比率率のの推推移移 
 2010 年 2011 年 2012 年 2013 年 2014 年 2015 年 

自己資本比率 57.3% 58.5% 58.7% 57.2% 49.5% 40.5% 
 2016 年 2017 年 2018 年 2019 年 2020 年  

自己資本比率 28.6% 20.2% 19.9% 19.9% 17.6%  
出所）S&P Capital IQ（https://www.spglobal.com/en/）より作成。 
 

信用格付けは、一定の基準の下で、国や企業、団体の負債の信用リスクを記号化したも

のである。格付けが引き下げられれば、負債の資本コストは上昇し、資金調達戦略に影響

を与える 10)。バーミンガム空港グループの債券は、図 3.4 に示すように、Birmingham Airport 

Holdings Limited が所有する金融会社である Birmingham Airport (Finance) PLC が発行し、空

港を運営する Birmingham Airport Limited が生み出すキャッシュフローで償還される。

 
8) オルタナティブ投資とは、伝統的な投資対象である上場株式や債券ではなく、｢代替的｣な投資対象資産

等へと投資すること。 
9) 格付けによる経営評価に関する概説は、手塚・加藤（2017）pp.215-219 を参照のこと。 
10) 一般に、格付けの低い債券ほど信用リスクが高く、この対価として利回りが高くなる傾向が見られる。

資本コストは、｢企業に対して、資金提供者が要求する最低限の期待投資収益｣と定義される（乙政（2019）
p.227 参照）。 
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Moody’s Investors Service（2022）では、表 3.5 に示した 6 つの大要因と、その中のサブ要因

を用いて民営空港に格付けを付しており、Birmingham Airport (Finance) PLC が発行する債

券も同様に評価される。 

表表 33..55  ババーーミミンンガガムム空空港港ググルルーーププのの格格付付けけ結結果果のの要要約約 

出所）Moody’s Investors Service（2022）、手塚・加藤（2017）に基づき作成。 
 

各要因には重みが設定されており、要因（6）「返済能力」に最大の 40％の重みが付けら

れているほか、（1）から（3）までの要因に 15％の重みが設定されている。 

Moody’s Investors Service（2022）に記された 2021 年 3 月時点の実績値と 2022 年 3 月時

点の予想評価を見ると、全部で 14 のサブ要因のうち、半数が A 以上の高い評価を受けて

いる。特に、1 から 4 までのサブ要因がいずれも A 以上であることから、料金設定の自由

度や所有権の安定、後背地からの空港アクセス等の面で、高い評価を受けていることが分

かる。 

これに対し、要因（2）「市場条件」のうち、サブ要因 5「競争条件」が B にとどまる。

これは、バーミンガム空港がロンドン・ヒースロー空港との競争や他モード（主に鉄道）

との競争にさらされており、それを脅威と判断されている。 

要因（3）「旅客の構成と趨勢」についても、同空港を出発・目的地とする旅客が多く、

旅客確保の安定性が高いことや、特定の航空会社に依存せずにネットワークが形成されて

いることから、2 つのサブ要因で A 以上の評価となっている。ただし、旅客増加率につい

ては、需要の変動が大きいことから、Baa の評価にとどまる。ここには、コロナ禍による

影響以外に、航空会社の撤退による旅客数の減少の影響がある。 

表 3.6 に示した旅客数の推移を見ると、前年と比較して、2018 年に僅かに旅客が減少し

ているが、主に、これは 2017 年のモナーク航空の破綻の影響である。同様に、2019 年の
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民間投資家（Ontario Teachers’ Pension Plan 等） 48.25% 
Employees 2.75% 

出所）Birmingham Airport (2018)および Inframation（https://www.inframationgroup.com）より作成。 

 

33..22  空空港港運運営営主主体体のの経経営営環環境境分分析析  

バーミンガム空港グループは民営化されており、エクイティ（自己資本）とデット（負

債）の両手法による資金調達が可能である。 

表 3.4 に示したバーミンガム空港グループの自己資本比率の推移から、近年、同グルー

プの資金調達において、負債の役割が高まっていることが分かる。もともと、公的主体の

有する空港を含めて、空港は負債（債券）によって資金を調達することが多く、ここでも

負債による資金調達に着目する。そこで、2022 年に公表された社債の格付け情報から、バ

ーミンガム空港の経営環境を概観する 9)。 
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自己資本比率 57.3% 58.5% 58.7% 57.2% 49.5% 40.5% 
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信用格付けは、一定の基準の下で、国や企業、団体の負債の信用リスクを記号化したも
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Moody’s Investors Service（2022）では、表 3.5 に示した 6 つの大要因と、その中のサブ要因

を用いて民営空港に格付けを付しており、Birmingham Airport (Finance) PLC が発行する債

券も同様に評価される。 

表表 33..55  ババーーミミンンガガムム空空港港ググルルーーププのの格格付付けけ結結果果のの要要約約 

出所）Moody’s Investors Service（2022）、手塚・加藤（2017）に基づき作成。 
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要因（3）「旅客の構成と趨勢」についても、同空港を出発・目的地とする旅客が多く、

旅客確保の安定性が高いことや、特定の航空会社に依存せずにネットワークが形成されて

いることから、2 つのサブ要因で A 以上の評価となっている。ただし、旅客増加率につい

ては、需要の変動が大きいことから、Baa の評価にとどまる。ここには、コロナ禍による

影響以外に、航空会社の撤退による旅客数の減少の影響がある。 

表 3.6 に示した旅客数の推移を見ると、前年と比較して、2018 年に僅かに旅客が減少し

ているが、主に、これは 2017 年のモナーク航空の破綻の影響である。同様に、2019 年の

51



52 
 

トーマス・クック航空や、2020 年のフライビーの破綻の影響も、旅客数の減少に反映され

ている。そして、Moody’s Investors Service（2022）が指摘するように、コロナ禍前に全体

の 17％を占めていたビジネス目的の移動は、コロナ禍において急減した。この点は各空港

に共通する現象であり、コロナ禍収束後に、安定したビジネス旅客需要がどの程度回復す

るかは、今後の空港の収益にも大きな影響を与えるだろう 11)。 

表表 33..66  旅旅客客数数のの推推移移 
 2010 年 2011 年 2012 年 2013 年 2014 年 2015 年 

旅客数 8,564 8,608 8,916 9,114 9,698 10,180 
 2016 年 2017 年 2018 年 2019 年 2020 年  

旅客数 11,639 12,982 12,455 12,646 2,866  
注）単位：千人 
出所）CAA Annual Airport Data より作成。 

実際の財務データからも、

旅客数が空港の収益性と密接

に連動していることが確認で

きる。収益性の代表的な指標

である ROA（使用総資本事業

利益率）や ROE（自己資本当

期純利益率）を見ると、図 3.5

の通りとなっており、表 3.6

の旅客数の推移と、おおむね

連動した動きをしていること

が確認される。 

要因（4）「設備および資金の増強能力」（サブ要因 9「旅客増加への対応能力」）につい

ては、A と評価されている。長期的な需要増加に対応するためには、大規模な投資が必要

となる可能性があるものの、短期的には大規模な投資は不要であることが示唆されている。

実際に、表 3.7 の設備投資に関する財務データからは、近年、有形固定資産が増加傾向に

あることが伺える。これは、直近の 10 年間に、インフラや乗客向けサービスの拡充に、3

億ポンドを投資したとする記述と一致する 12)。特に、国土交通政策研究所（2017）でも指

摘される通り、2014 年の滑走路延長（3,052m）と 2016 年のエアバス A380 用エア・ブリッ

ジの運用開始は、長距離路線の運航を可能にすることから、国際線誘致戦略に大きな影響

を与えている。また、表 3.7 からは、売上高を有形固定資産で除した有形固定資産回転率

も緩やかに向上していることから、有形固定資産が効率的に使用され、売上高の成長に貢

献していることも分かる。 

 
11) Moody’s Investors Service（2021）を参照のこと。 
12) Birmingham Airport（2018）p.63 を参照のこと。 
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出所）S&P Capital IQ（https://www.spglobal.com/en/）より作成。 

図図 33..55  RROOAA とと RROOEE のの推推移移 
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要因（5）「財務戦略の健全性」については、保守的な財務方針の実績が、今後も維持さ

れる見込みであること、負債水準が業界の平均的な負債水準であり、株主と債権者の間の

バランスに大きな問題がないことなどから、やや低いものの、Baa の評価を獲得している。 

一方、要因（6）「返済能力」に着目すると、2021 年 3 月の実績値で、サブ要因 11～14

がいずれも Caa の評価となるなど、返済能力に関する事項の評価は、他の要因と比較して

低くなっている。サブ要因 11「インタレスト・カバレッジ・レシオ」は、支払利息に対し

て、利息支払い前のキャッシュフローがどの程度であるかを示しており、利払い能力を見

る指標として使用される。2021 年 3 月の実績値では、コロナ禍の影響によるキャッシュフ

ローの減少の余波を受け、－1.3 倍と極めて低い水準となり、Caa の評価につながっている。

ただし、2022 年の予想評価では、3.5〜4.5 倍になり、Baa に改善する見込みである。サブ

要因 12「配当前キャッシュフロー／負債残高比率」は、負債残高に対して、返済の原資と

なるキャッシュフローの水準を示している。この数値も、2021 年 3 月の実績値では－9.5％

と極めて低い水準となっており、Caa の評価となっている。ただし、2022 年の予想評価で

は、8.5〜10％まで改善する見込みである。同様に、年間の元利返済額に対するキャッシュ

フローの倍率を現在価値法によって示すサブ要因 13「デット・サービス・レシオ」や、サ

ブ要因 14「配当後キャッシュフロー／負債残高比率」でも、2021 年 3 月の実績値の Caa

の評価から、2022 年の予想評価では、それぞれ Baa と Ba に改善するとしている。 

通常、以上で紹介した 6 つの要因のスコアからノッチ調整前の格付けが得られ、定性分

析を加えて、最終的な格付けが付される 13)。現時点の格付けは B2 であり、これは投資不

適格の水準にとどまる。しかし、コロナ禍に伴う需要の不確実性はあるが、2022 年の予想

格付けは、投資適格の Baa3 となっている。 

表表 33..77  有有形形固固定定資資産産とと有有形形固固定定資資産産回回転転率率のの推推移移 
 2010 年 2011 年 2012 年 2013 年 2014 年 2015 年 

有形固定資産 430.93 440.26 431.55 428.03 438.52 436.24 
有形固定資産回転率 0.24 0.24 0.24 0.25 0.26 0.28 

 2016 年 2017 年 2018 年 2019 年 2020 年  

有形固定資産 463.57 459.44 453.89 476.19 484.27  

有形固定資産回転率 0.29 0.32 0.34 0.35 0.33  
注）「有形固定資産」単位：100 万ポンド、「有形固定資産回転率」単位：回 
出所）S&P Capital IQ（https://www.spglobal.com/en/）より作成。 
 

33..33  地地理理的的アアププロローーチチにによよるるネネッットトワワーークク評評価価  

上述のように、バーミンガム空港では、特定の航空会社に依存しない路線ネットワーク

が形成されている。短距離路線や長距離路線、LCC の路線を中心とした路線構成となって

おり、バランスの取れたネットワークが形成されている。 

 
13) ノッチとは、同じ格付けの中での相対的な位置付けを表した単位のこと。上位の格付けに近い場合は

プラスの調整がなされ、下位の格付けに近い場合はマイナスの調整がなされる。 
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路線のレーダー・チャートを示す図 3.6 から、世界的観光地であるスペインやフランス

をはじめ、南ヨーロッパ地域への国際線が中心であるものの、ロンドン・ヒースロー空港

やマンチェスター空港と同様に、南アジア地域や西アジア地域への路線も開設されている。

これらの路線は、図 3.2 に示した通り、両地域からの移民による VFR 旅行が支えていると

言える 14)。また、西ヨーロッパ地域だけでなく、東ヨーロッパ地域へのネットワークも設

定されていることも確認される。 

図図 33..66  ババーーミミンンガガムム空空港港発発路路線線のの就就航航先先レレーーダダーー・・チチャャーートト（（22001188 年年）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
出所）OAG Analyser より作成。 
 

図 3.7 に示すように、国内線には 10 路線の

ネットワークがあり、スコットランド（エデ

ィンバラ空港（EDI）、グラスゴー国際空港

（GLA）、アバディーン空港（ABZ）、インヴ

ァネス空港（INV））や北アイルランド（ベル

ファスト国際空港（BFS）、ジョージ・ベスト・

ベルファスト・シティ空港（BHD））、もしく

は、マン島（マン島空港（IOM））等の王室属

領へ向かう路線に集中している。離島路線（ジ

ャージー空港（JER）、ガーンジー空港（GCI））

は短距離でも維持されている一方で、イング

ランド方面への路線は 1 路線（ニューキー空

港（NQY））のみである。これは、国内に充

実したネットワークを持つ鉄道との競合の影

響とみてよい。例えば、バーミンガムからロ

ンドンまたはマンチェスターまでは、特急列

 
14) VFR（Visiting Friends and Relatives）旅行とは、友人や親族訪問を目的とした旅行のこと。 

注）赤数字： 
各路線利用者数(BHX 発) 

出所）OAG Analyser より作成。 

図図 33..77  ババーーミミンンガガムム空空港港のの国国内内線線  

      ネネッットトワワーークク（（22001188 年年）） 
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車で約 90 分、カーディフまでは約 120 分、サウサンプトンまでは約 150 分となっており、

イングランド各地への鉄道移動は容易である 15)。さらに、前述したように、将来的にロン

ドンとマンチェスターやリーズを結ぶ高速鉄道（HS2）の建設が予定されていることから、

イングランド方面への路線を拡充することは容易ではない。しかし、HS2 開通後は、ロン

ドン中心部からバーミンガム空港間が約 40 分で結ばれ、スタンステッド空港よりも、ロン

ドン中心部への時間距離が短くなることから、ロンドン地域からの旅客の増加が見込まれ、

勢力圏のさらなる拡大が期待できる。 

 

33..44  統統計計的的アアププロローーチチにによよるるネネッットトワワーークク評評価価  

次に、旅客数の規定要因を定量分析により考察する。旅客数を分析する代表的なモデル

として、重力モデルが知られている。前述したように、このモデルを使用した先行研究は

数多あり、旅客数は出発地・目的地の GDP（経済規模）が大きく、距離が近いほど多くな

ることが明らかにされている。ここでも、バーミンガム空港発の全路線の実需要データを

使用し、重力モデルによる分析を試みた。 

表 3.8 には、同一の国からの路線の乗客数を足し合わせて分析した国別モデルと、路線

ごとに分析したモデルの分析結果をそれぞれ記している 16)。国別モデルでは、名目 GDP

が高いほど旅客が増えることが示唆されており、路線別のモデルでも、有意ではないもの

の、パラメータは正となっている。また、両モデルで有意となっていないものの、路線距

離が長いほど、旅客が減る可能性があることが示唆されており、おおむね先行研究と一致

した結果が得られている。また、分析結果から、LCC 比率が高いほど旅客が多くなること

や、国際線の主要乗継地への路線の利用客が多くなることが明らかになっている 17)。 

表表 33..88  重重力力モモデデルルのの推推定定結結果果（（22001188 年年）） 
モデル 国別 路線別 
被説明変数 ln（推定旅客数） ln（推定旅客数） 
 係数 t 値 係数 t 値 
定数項 8.07 2.15** 10.25 5.57*** 
ln（路線平均距離） -0.11 -0.80 -0.21 -1.06 
ln（名目 GDP） 0.38 1.98* 0.05 0.49 
LCC 比率 1.74 2.41** 0.01 3.32*** 
国際線主要乗継地ダミー 1.55 1.86* 1.80 3.29*** 
自由度調整済決定係数 0.27 0.12 
観測数 39 125 
注）t 値については、***は 1％、**は 5％、*は 10％水準で有意を表す。 
 

 
15) 例えば、ロンドン・ヒースロー空港へは、年間約 270 万人が流出している（国土交通政策研究所（2017））。 
16) 本分析では、出発地が全て同一地点であるため、出発地の GDP は変数に含めていない。 
17) 国際線主要乗継地ダミーは、国際線旅客数の世界の上位 20 空港を 1 とするダミーである。ACI（2019）
のデータに基づき、パリ＝シャルル・ド・ゴール空港をはじめとするヨーロッパ地域の主要空港に加えて、

ドバイ国際空港等の国際線の代表的な乗継地が含まれている。 
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をはじめ、南ヨーロッパ地域への国際線が中心であるものの、ロンドン・ヒースロー空港

やマンチェスター空港と同様に、南アジア地域や西アジア地域への路線も開設されている。

これらの路線は、図 3.2 に示した通り、両地域からの移民による VFR 旅行が支えていると

言える 14)。また、西ヨーロッパ地域だけでなく、東ヨーロッパ地域へのネットワークも設

定されていることも確認される。 
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第第 44 章章    結結論論とと今今後後のの課課題題  
 

本調査研究では、まず、都市の空間分布と高速鉄道との競合という 2 つの観点から、名

古屋の比較対象として、大邱（韓国）、台中（台湾）、ダナン（ベトナム）、およびバーミン

ガム（イギリス）を取り上げ、それら都市における空港の航空ネットワークを概観した。

次に、名古屋との類似性からバーミンガムに焦点を絞り、日本とイギリスの空港配置につ

いて、順位・規模法則の検証、空港間構造分析、および空港間旅客流動分析を行った。そ

して、中部国際空港との類似性から、さらにバーミンガム空港に焦点を絞り、その経営環

境を検証した。 

これまで、経済学の分野では、都市人口の空間分布に多く適用されてきた順位・規模法

則を空港の空間分布に適用した結果、日本とイギリスにおける空港の空間分布には、冪乗

則が確認された。中部国際空港については、国内旅客数はその順位に相当するものである

一方で、国際旅客数に関しては、その順位と比較して少なく、今後の潜在的な成長可能性

を示唆する結果となった。今後、滑走路の増設を推進する中で、さらなる国際旅客数の増

加に向けた取り組みが求められる。また、空港間構造分析からの結果からは、ある程度、

空港間の競合関係や補完関係が明らかとなった。中部国際空港に対する政策的含意として

は、今後、訪日外国人旅行者（インバウンド）の回復を見据えて、小松空港や富山空港を

はじめとした周辺空港、あるいは、成田国際空港や東京国際空港、関西国際空港等との連

携が挙げられる。さらに、空港間旅客流動分析からの結果からは、国内航空に関しては、

LCC の就航路線は旅客数が多いことから、今後、第 2 ターミナルをフル活用した LCC の

積極的な誘致が望まれる。 

先に指摘した通り、バーミンガム空港は、2 大都市圏に挟まれている第 3 都市圏空港で

あると同時に、航空と高速鉄道が競合しているという点からも、中部国際空港と類似した

特徴を有している。しかしながら、背後の人口規模は、中部国際空港と比較して約 4 分の

1 程度であり、それにも関わらず、路線の多様性を維持し、経営上のリスクも抑制してい

るところに、空港経営に対する視座を提供してくれている。鉄道との競争があるバーミン

ガム空港の国内線ネットワークが長距離路線や離島路線中心となっていたのと同様に、中

部国際空港の国内線は、時間面での優位性がある長距離路線が中心となっている。新幹線

や特急との競争に加えて、将来的には、リニア中央新幹線との競争も予想される。しかし、

リニア中央新幹線の開通後は、名古屋から東京（品川）までの所要時間が 40 分程度となり、

勢力圏の拡大も期待される。地理的視点からの分析から、バーミンガム空港のネットワー

クは特定の航空会社に依存せず、多様な目的地からなる路線ポートフォリオを組んでいる

ことが示唆された。さらに、滑走路拡張やエアバス A380 用エア・ブリッジの整備をはじ

め、長距離路線を運航する航空会社を誘致するための取り組みを進めていることが分かっ

た。また、自空港から就航していない地域へのネットワークを強化するために、ヨーロッ
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パや中東の大規模空港との接続にも力を入れていることも明らかにされた。統計的な視点

による分析からは、就航先の経済規模の大きさや路線距離の近さなどが、ネットワーク形

成の鍵となっていることが確認された。中部国際空港では、バーミンガム空港と同様に、

多様な目的地からなる路線ポートフォリオが組まれており、特定の航空会社に依存しない

ネットワークが形成されている 18)。 

今後の研究の 1 つの方向性としては、地方分権化の程度も、空港の空間的配置に影響を

与えると考えられる。すなわち、本調査研究で取り上げた日本やイギリス等の中央集権的

国家では、藤本（2003）が指摘するように、行政組織の地理的配置は基本的に都市の階層

性が観察され、企業もそれに影響を受けて立地する傾向がある結果、ビジネス旅客数もそ

れに影響を受ける。その一方で、アメリカやドイツをはじめとした地方分権型国家では、

行政組織の地理的配置と企業立地は異なり、空港の空間的配置、すなわち、空港間距離は、

必ずしも空港規模の重要な決定要因とはならない可能性がある。今後、中央集権的国家と

地方分権型国家の空港における空間分布を比較することは、本調査研究の成果を超えた知

見を得られる可能性があるであろう。そして、日本の国土計画や空間構造の観点からは、

繰り返しになるが、数年後に品川駅－名古屋駅間で開業予定であるリニア中央新幹線の影

響を考える必要がある。現在、東海道新幹線の最短所要時間は、東京駅から名古屋駅まで

は 1 時間 34 分、そして新大阪駅までは 2 時間 22 分であるが、時速 500km で走行可能なリ

ニア中央新幹線の開業後は、各々、最速で 40 分と 67 分へと大幅に短縮される。リニア中

央新幹線の全線開業によって、各都市間の連結性が一段と強まり、人口約 6,500 万人の巨

大経済圏が誕生する。リニア中央新幹線の開通とその空港勢力圏への影響をはじめ、この

ような研究の展開については、今後の検討課題としたい。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
18) 中部国際空港の国際線・国内線就航先の詳細は、公益財団法人中部圏社会経済研究所（2022）を参照

のこと。 
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18) 中部国際空港の国際線・国内線就航先の詳細は、公益財団法人中部圏社会経済研究所（2022）を参照

のこと。 
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第第 55 章章    展展望望－－中中部部圏圏ののささららななるる発発展展とと空空港港－－  
 

2023年 4月の国内旅客数は、2019年（2019年 2月 1週～2020年 1月 5週）と比べて 90.7％、

国際旅客数は 67.7％にまで回復した。そして、本邦航空会社 2 社の 2022 年度決算が出揃

い、ANA（全日本空輸株式会社）と JAL（日本航空株式会社）の営業収入は、ANA1.7 兆

円、JAL1.3 兆円となり、JAL は 2019 年度の水準にまで回復した。また、コロナ禍以前に

インバウンド旅客のおよそ 8 割を担っていたのは外国航空会社も含めると、北米線、ベト

ナム線および韓国線においては、コロナ禍前の水準、あるいは、それ以上に回復した。 

ただし、国際旅客数の構成については、コロナ禍前と比べると大きく変化している。日

本からの出国者数がコロナ禍以前と比べて大きく減少していることや、日本を経由地とす

る旅客が増加していることが特徴となっている。本邦航空会社は、これまで邦人のアウト

バウンド需要を重視して路線や便数を構築してきたが、このような傾向が続けば、今後の

戦略も変化せざるを得ないだろう。 

国際線を受け入れる空港に目を転じると、首都圏の 2 つの空港には国際旅客が戻り、福

岡空港や新千歳空港にも国際旅客が増加しているものの、全国的に等しく戻るところまで

はいっていない。しかし、中国路線の便数については、我が国全体で 20％を上回る程度し

か需要が戻っておらず、中国向けのインバウンド戦略をコロナ禍後に描いていた地域には

不十分な結果と映っている。中部国際空港にとっても、2022 年度の国内線は 2019 年度比

で 81％にまで戻っているものの、国際線の外国人旅客だけを見れば 16％しか戻っておらず、

回復というには道遠しというのが現状である。 

都道府県レベルでの、アジアの外国航空会社や旅行会社へのアプローチは復活している

が、コロナ禍以前とは異なる状況が生じている。空港の地上支援業務を担っているグラン

ドハンドリング（グラハン）や保安検査の要員が不足しているため、訪日外国人旅行者の

入国に手間取ったり、就航を断らざるを得なかったりするケースがあるからである。 

外国航空会社はまず日本の航空会社にグラハンを委託し、それをまたグラハン専門会社

や警備会社に再委託する。グラハン問題は 2019 年にはすでに顕在化しており、訪日外国人

旅行者が増えれば、このような事態が起こることは予想されたことであったが、コロナ禍

で仕事のないグラハン専門会社が人員を維持、拡充することは容易ではなかった。さらに、

グラハンや保安の従業者の年齢は若く、コロナ禍で先の見えなかった航空業界自体が忌避

されたことも大きい。 

そもそも、都道府県の訪日外国人旅行者の誘致には大別して 2 つの変数があり、そのイ

メージを示したのが図 5.1 である。1 つ目の変数は立地上のアドバンテージであり、ここ

には、経済的要因が有利に働くこと、有名観光地があること、古くから誘致に熱心である

ことなどが含まれる。経済的要因のひとつはアジアからの距離であり、アジアから近い九

州は有利、わずか 1 時間でも遠い東北は不利ということになる。当然、ツアーの価格も近
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図図 55..11  訪訪日日外外国国人人誘誘客客  

        （（イイメメーージジ））  

い方が安いし、飛行時間が少ない分、余裕をもっ

た旅程を組める。北海道のように観光資源が多け

れば、距離要因がマイナスであっても、多くの実

績を残す場合もある。 

京都や大阪に比べて観光資源に乏しく、九州に

比べてアジアから時間を要する中部空港はアドバ

ンテージが小さいとみるべきであろう。 

立地上のディスアドバンテージを補うのが、2

つ目の変数であるインセンティブである。インセ

ンティブとは外国航空会社や旅行会社に対する補

助金のことであり、自治体と会社との個別交渉で

金額や条件が決定されるため、一物多価になっている。会社は複数の空港に乗り入れてい

るため、各自治体の条件を比較して就航先を決めることになる。しかも、都道府県間の情

報の交流がないため、交渉能力のない自治体ほど会社のペースで交渉が進められ、多くの

インセンティブを支払うことになる。図 5.1 に示すように、同数の誘客であっても、立地

上のアドバンテージが小さい自治体ほど多額のインセンティブを要求される。その結果、

インセンティブを支出しないことを決めた自治体において、すぐに就航便の休止が発表さ

れた例がある。 

中部国際空港株式会社は、2 本目の滑走路の整備によって立地上のアドバンテージを改

善することが可能となる。なぜなら、実質的に 24 時間就航が可能で、限定的とはいえ容量

が拡大することになるからである。これを受け、愛知県、名古屋市を中心とする地元は、

今後どのような誘致戦略を描くのだろうか。 

コロナ禍を経て、誘客に関する地元の役割は拡大したとみてよい。まず、誘致戦略とし

て数から質への転換が考えられる。すでに 2023 年 3 月には「観光立国推進基本計画」が閣

議決定され、コロナ禍以前の観光公害などの反省もあり、観光業や観光地を持続可能とす

るため、計画の目標はこれまでの数から質へと変化した。この方針に沿って、LCC を中心

にした旅客の誘致は、グラハンや保安要員の受入能力に応じて受け入れるという方針に切

り替えることも考えられる。もともと、インセンティブは海外への資金の移転であり、無

条件に肯定できるものではない。訪日外国人旅行者が地元で消費することが輸出と同義で

あるため、多くの自治体はインセンティブの金額を上回る消費額があることによって、予

算の支出を肯定してきたように見える。しかし、雇用の観点からすれば、インセンティブ

自体は地元の雇用を生まず、消費に伴って雇用が創出されるという構造である。 

しかし、自治体間競争に加わって誘致を考えるのであれば、さまざまな手段が必要にな

る。基本となるのは、資源の磨き上げであることは論を俟たないし、量から質への転換を

決定しても、官民が一体となったターゲットを絞ったマーケティングが必要である。そし

インバウンド誘客　増加
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て、インセンティブが求められた場合であるが、空港が民営会社によって運営されていた

としても、地元自治体がインセンティブを支出する例が多い。しかも、今後のインセンテ

ィブには、グラハン従業者や保安検査員に対する相応のコストの支払いを含めることも考

慮すべきではないか。グラハンや保安検査の制度の見直しは国の役割が大きいとしても、

人員の養成には時間を要するし、需要変動の大きい航空という特性に合わせて人員を維持

するにもコストがかかる。すでに、グラハン従業者の労働条件を改善するための補助を行

っている自治体もある。そして、保安検査はそもそも航空会社の責任で実施してきたが、

世界では空港管理者がその主体になる例がほとんどである。地元は、こうしたことにも目

を配りつつ、グラハンを含めた空港の体制整備を含めた誘致戦略を描く必要がある。 
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て、インセンティブが求められた場合であるが、空港が民営会社によって運営されていた

としても、地元自治体がインセンティブを支出する例が多い。しかも、今後のインセンテ

ィブには、グラハン従業者や保安検査員に対する相応のコストの支払いを含めることも考

慮すべきではないか。グラハンや保安検査の制度の見直しは国の役割が大きいとしても、

人員の養成には時間を要するし、需要変動の大きい航空という特性に合わせて人員を維持

するにもコストがかかる。すでに、グラハン従業者の労働条件を改善するための補助を行

っている自治体もある。そして、保安検査はそもそも航空会社の責任で実施してきたが、

世界では空港管理者がその主体になる例がほとんどである。地元は、こうしたことにも目

を配りつつ、グラハンを含めた空港の体制整備を含めた誘致戦略を描く必要がある。 
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