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はじめに
　開港以来赤字続きという、地元に建設された佐賀空港について調べていたところ、関連ページに『北部九州三空港の連携』という聞き慣れない言葉がでてきて興味をもった。
　九州で唯一空港がなかった地元佐賀県にようやく１９９８年建設されたのが佐賀空港だ。しかし元々近隣に福岡空港や北九州空港があったため不要で無駄だといわれ続けてきた。確かに開港してからも集客数が予想よりも少なく、実際利用したときも閑散とした空港という印象があった。そこでその余力を活用できるという計画が『北部九州三空港の連携』というものだ。そこで本論文ではこの『北部九州三空港の連携』という計画について調べてみようと思う。
Ⅰ　北部九州三空港の連携とは

（1） 北部九州三空港の計画
　北部九州三空港の連携といっても実際は三空港がそれぞれ機能分割をすることを指している。現在福岡空港の容量が限界にきており、慢性的な混雑を回避し、今の福岡空港の利便性を存続させるために、まだ余力を残す近隣の北九州空港や佐賀空港に機能分担をして連携していこうという計画である。

（2） 佐賀空港
佐賀空港は、佐賀県佐賀郡川副町にある第三種空港。管理者は佐賀県。有明海の干拓地に作られた空港。九州で最後まで空港の無かった佐賀県に作られた空港である。
しかし、佐賀空港は無理やり作った感があり、近郊にある福岡空港のほうが運航本数も多く利便性が高いため、開港以来恒常的に利用者があまり多くなく、深刻な赤字となっている。このため、駐車場を無料としててこ入れを図っている。福岡空港は市街地にある上に航空機離発着回数が非常に多いという（運航側から見れば）危険な要素を抱えており、福岡空港の混雑緩和を目的として佐賀空港・福岡空港・新北九州空港の３空港を連携・分担させ検討すべきだとする主張もある。

九州国際案というものもあり、既存の佐賀空港を拡張し、成田、関西、中部に次ぐ国際空港として開港しようとする案もある。これにより、周辺の久留米市、大牟田市、大川市や佐賀の有明地区が発展すると予想される。また九州の主要都市である福岡、熊本、長崎へのアクセスも周辺の道路や鉄道を利用する事で1時間前後とすることができ、北部九州における経済効果が見込まれるとされている。佐賀空港からは福岡、熊本、長崎方面への道路アクセスが良好であるため、夜間貨物便が就航以後は、九州の空の物流拠点として存在感が高い。

（3） 福岡空港
福岡空港は中心市街地から至近距離に位置するアクセスに優れた空港として知られる。福岡市地下鉄空港線が乗り入れ、JR博多駅までは約５分（約５ｋｍ）。福岡市の都心天神までは約１１分（約１２ｋｍ）で結ぶ。福岡高速道路を利用すれば太宰府方面へも３０分程度で行ける。
ターミナルビルは国内線第一、第二、第三、国際線の４棟、貨物ビルは国内線、国際線の２棟がある。国内線は滑走路東側、１９９９年５月に開業した国際線ターミナルは滑走路西側に位置し、約１０分間隔で無料のシャトルバスを運行する。

福岡空港は２８００ｍ滑走路１本による運用のため、滑走路一本あたりの離着陸回数が第二種空港でもっとも多い。年間離発着数１４万回（国内線１２.６万回、国際線１.４万回）は、羽田、成田に次いで国内で３番目。

大都市圏拠点空港に次ぐ主要地域拠点空港と位置づけられ、国内路線の福岡～東京線は新千歳～東京線に次いで乗降客数が多い。大阪や名古屋への便数も多く、国内屈指とも言われる東海道・山陽新幹線と激しいシェア争いを続ける。

国内線の路線数は２６路線で、年間旅客数は１８００万人以上（乗客の降客の合計 ２００６年）。国際線もアジアを中心に充実している。国際線の路線数は２２路線(２００６年１月現在)で、年間旅客数は２２４万人（同上）。九州山口地域の空港輸送のシェアでは、国内旅客４７%、国際旅客９３%、国内貨物６３%、国際貨物９７%を占める（２０００年）。

現在九州の表玄関としての役割を果たしているが、もはや容量を超えており混雑や安全性を考えて新空港建設が必要との声もあがっている。
（４）　新北九州空港
2006年３月１６日に開港した。北九州空港の移転設置という形になるため、運用上は「北九州空港」として取り扱われる。

空港島は全長４１２５ｍ、全幅９００ｍ、面積３７３ｈａとなっており、現段階での滑走路（２５００ｍ）も将来延長することが可能な作りになっている。この空港島は、関門航路の浚渫土砂を処分する、苅田沖土砂処分場をそのまま流用している。
旧北九州空港が、山のそばで、かつ滑走路が短く（１６００ｍ）、大型ジェット機が離着陸できないため、新たに空港を建設したものである。

なお、2006年４月より新北九州空港を発着する便の航空券に旅客施設使用料として１００円が上乗せされている。国内線を対象とした旅客施設使用料の徴収は東京国際空港、中部国際空港に次いで３番目。

開港から１週間後の2006年３月２２日、スターフライヤーが５：３０発、羽田空港７：００着の早朝便を就航させ、全国の国内定期旅客便でもっとも早い始発便、もっとも遅い最終便が運航される空港となった。

周辺地域には、大分空港や山口宇部空港も開港しており、乗客の確保にどの空港も躍起になっている。また、福岡空港の逼迫が問題になっており、福岡空港の機能の分担としての役割も期待されている。

2006年８月２２日から２４時間運用を開始した。２４時間運用の空港としては国内で９空港目。九州では初めて。貨物専用航空会社ギャラクシーエアラインズの就航に合わせた対応だったものの、同社の就航は延期され、実際の就航は2006年１０月３１日であった。

Ⅱ　北部九州三空港と新福岡空港

（1） 二計画の関係

　現在の福岡空港の慢性的な混雑と安全性を考えて今の場所から移して新福岡空港を建設するという案が出ている。その代替案として現在進められようとしているのが、佐賀空港、新北九州空港、現福岡空港を連携させるという北部九州三空港連携の計画がある。

北部九州三空港の連携計画だ。
（2） 新福岡空港建設計画の背景
福岡空港は市街地にあるため、利便性に優れている反面、問題も多い。空港の南から進入あるいは南へ離陸するさいには、かつての香港の啓徳空港を思わせる様な市街地低空（博多区、大野城市、春日市）を航空機が頻繁に飛行するのは危険である。便数増大に伴い、騒音問題は市民生活に影響を及ぼすほど深刻化した。早朝深夜の離発着が規制されているため、深夜の航空貨物便の就航ができないなど、今後の発展を阻害する要因も大きい。現在の福岡空港は容量の面からも限界にきており、実際、２００６年現在までに３回の事故が発生している。ただし、市街地に突っ込む等の事故は現在のところない。
都心に近接していることは、一方で福岡市中心部に超高層ビルを建設出来ない理由になっている。航空法に定める制限表面による建造物の高さ制限により、ＪＲ博多駅周辺やキャナルシティ博多辺りでは４５ｍ、天神で７０ｍ程度、シーサイドももちで１５０ｍ程度など、空港から半径１６.５ｍに至るまで徐々に高さ制限が緩和され、２４ｋｍより外側で制限がなくなる。すなわち、福岡空港の存在により、都心で１０階程度、副都心で３０階程度のビルしか建てられない状況にあり、他の大都市とは異なる横長な都心部を形成する要因となっている。ちなみに、福岡市内で最も高い建築物はシーサイドももちにある福岡タワー（２３４ｍ）、最も高いビルは同じくシーサイドももちにあるJALリゾートシーホークホテル福岡（１４３ｍ）である。 また、九州大学箱崎地区の真上を飛行するなど、騒音等も否定できない。

さらにBSアナログ放送などの放送電波と干渉をきたし、電波障害を発生させるなど、福岡空港は市民にとって便利でもあるが迷惑もかけており、早期の対策が望まれている。

（３）新福岡空港建設の是非

上記のような安全性の問題や慢性的な混雑状況の中で、新空港建設の話が持ち上がっている。行政側も、国、福岡県、福岡市で構成する福岡空港調査連絡調整会議などを開催し検討を行なっているところである。福岡市は「福岡がアジアの交流拠点として、わが国の発展に貢献していくためには、福岡空港の需要を承継し、より高度な拠点機能を果たす代替空港が必要である」として、現在、新福岡空港建設の可能性を模索している。
しかし、どこに移転したとしても現在の高い利便性を維持することはできず、利用者からは福岡空港の存続を求める声も多い。2006年８月には新北九州空港が２４時間運用を開始したため、代替案として、佐賀空港、新北九州空港と連携させるという計画論が出ている。
　利便性とコスト面で考えるならば新空港建設よりも連携案の方がいいのではないだろうか。電波障害の問題を除けば深夜の貨物便の問題にしても機能分担によって解決できる。
Ⅲ　北部九州三空港の連携の妥当性

（１）　役割分担は可能か

　では実際に役割分担などの連携は可能なのだろうか。
　佐賀空港では北部九州三空港による機能分担を歓迎しており、準備として長崎・九州自動車道から佐賀空港への連絡道路や有明海沿岸道路の整備や東脊振トンネルの開通など、道路アクセスの充実をはかっています。機能分担を行うために不可欠な滑走路の延長もすでに土地確保済みです。このことからも後は福岡空港側の受け入れ次第になっている。
（２）　連携の具体性
　実際に連携するとなるとどのようなことが可能か。
　まず福岡空港では早朝深夜の離発着規制によって深夜貨物便を規制されているため、これを近くに民家のない北九州空港と佐賀空港に分配する。北九州空港は２４時間運行であり、佐賀空港は長崎、熊本などへのアクセスもしやすいため双方共にプラスになる。
　便数増大による福岡空港の慢性的な混雑を回避することにもなる。海外ではさびれた空港に到着するかわりに料金が割安になるというシステムがあるという。このようなシステムを日本でも適用してもっと空港需用の開拓を促進するべきではないだろうか。
Ⅳ　まとめ
一般的な空港論として、地方空港の建設には国がその費用の半分を負担する為に、地方自治体が安易な需要予想を基に計画、建設していると非難されている。地方空港の新たな建設は凍結すべきだとの意見もあるが、空港の建設には計画から着工、開港と10年がかりの事業であり安易に凍結すべき問題ではないだろう。むしろ、欲しがる自治体には一定の基準の下に建設を認める。

但し、開港後の運営には絶対の責任を持たせる。航空会社の参入、撤退も完全自由なものとする。利用の促進、乗り入れ撤退を回避させるための地方自治体の補助制度も自由というのはどうだろうか。

本来は空港が赤字の運営を強いられるという事は、その空港は必要ないと言えるだろう。
だが、たとえ赤字でもその地方自治体が必要だと認めれば、その赤字を補填する以上にその地方への経済効果なりがあるのか、近い将来期待できるのだろう。空港は社会、産業の基盤であり赤字でもその波及効果は期待できる。

　このような話が出ている以上、すでに建設済みの赤字空港をつぶして新たな空港を建設するのではなく、つぶさずに有効活用するべきである。
Ⅴ　補足
　日本の空港とは、航空運送の用に供する公共用飛行場を言う。
空港整備法の定義する空港には、以下の3種類があり、その名称及び位置は政令で定められている。

第一種空港 国際航空路線に必要な飛行場 

第二種空港 主要な国内航空路線に必要な飛行場 

第三種空港 地方的な航空運送を確保するため必要な飛行場 

上記の区分に該当しない飛行場は、「その他飛行場」という。ただし、自衛隊の設置する飛行場で空港の機能を果たすものは共用飛行場といい、空港整備法の適用を受ける。
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