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Eま じ め lこ

国際的視 点か らみ て.成熟期 に入 りつ ゝある日太の現状 には経済､技縮､

文化 などのきめ細い浸透活動のための-交通手段 (高速化) としてコ ミュ-

ターサ- ビスの位置づけがある｡言 うまでもな く大型練による幹線航空網の

整備に伴い､一 日行動圏 を日ざす中型機 による幹線空確 と地方空港及ぴ地力

空縫 どうし闇のサー ビスも整備 されつ ゝある｡けれ ども幹線空港､地方空港

の周辺地域又は余 り効率的でない地域 に於ける小型機 による補完サー ビスは

今 日尚.置去 りの状況 におかれている｡

この小型機 (へ I)コブターを含 む) によるコ ミュ-タ-サー ビスを考える

時､この地域への補完 サー ビスの イン/(ク トは大 き く､又別な意味 を含んで

くる｡企業誘致,先端産業の建設定着､地域作民就労の機会の均等､人 口の

増加等による新 しい地域社会の誕生が浮び上 る｡

ひるがえって 60年代の航空欣喜の展望は 50年代 に比べ明 るい見通 しであ

り､国内旋客の増加率等 も安定成長が予測 されている｡更に.国内線の航空

ネッ トワークの再編成時期 にある｡又 60年代はコ ミュ-タ-サー ビスの薫

あけ ともいわれてお り､各地 にコ ミューター空湾の建設が計画 されている｡

これ らのことは現制度的､技術的に多 くの問題を含んでいるにせよ､いずれ

はクリヤーされ る期待の上で､可能な限 り地方 自治体又は地域住民などによ

る民間団体の支接 によって実現 され る期待が大 きい｡

この様 な現状 をふまえて.横浜港北ニュータウン計菌の将来構想のひ とつ と

して,コ ミュー ターサー ビスの検 討はなおざ りに出来ないものであると忠

う｡

昭和 60年 3月

株 式 会 社 R .20
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. 調 査 の 目 的 と 方 法

1-1 調 査 の 目 的

未調査は､最近全国的に注目され､各地でシンポジウムや勉強会が

開かれているコミューター航空､つまり小型航空稜による交通輪送

手段の基礎的な知識､情報を把握 し､港北ニュータウン計画での

将来における可能性を､桔北ニュータウンの特性などを踏まえつ

つ､主として地元の立場からの検討を加え､現時点で考え得る措北

ニュータウン地区内での構想案を作成することを目的としている｡

このため未調査では主 として次のことを明らかにすることに努めて

いる｡

(l) コミューター航空とはなにか､その概要を把握 し､現実に航空会社

視察によってコ ミューター航空事業とその施設の実体を体験する｡

(2) 他の研究会､シンポジウム等を謁べ､今後の調査研究に役立たせ

る｡

(3) 措北ニュータウンにおけるコミューター航空事業用地利用を検討す

るため､その前提条件を整理すること｡

(4) 前提条件を受けて現時点で考え得る空港用地の基太的考え方 (構想

案)を整理する｡

(5) コ ミューター空権の実現に向けての今後の検討課題を整理する｡



現時点では港北ニュータウン計画全体の見直 しが検討され､地域内

施設等についても確定されていない部分も多く､今後の検討に待つ

べきものが多い｡

このため､未調査では､こうした不明点を残 したまま空港利用可能

と思われる区域の利用を提案し､可能性を模索 したものであり､こ

の意味においても提案された構想案は今後の検討のための出発点で

あり､ 1つのたたき台としての撞妾と考えられたい｡

1-2 調 査 の 方 法

未調査は､コ ミューター航空研究自体が近年太格化 し､熟をおび

てきたものであり､研究資料も少 く､全国各地で独自に研究会が

スター トした時期ということもあって､体系化された研究資料もな

いため､入手 しうる可能な限りの資料､文献､研究会報告書などを

基に調査作業を行った｡

括北ニュータウン資料 も以下のものを参考とし､更に現地調査､

その進行状況に応 じて､横浜市計画局措北ニュータウン建設部の

指導､助言を受ける形で実施した｡

･捲北ニュータウン土地利用計画図 1983年 10月版

･捲北ニュータウン関連法規制の手びき 1983年 2月版

･ "横浜の街づくり" 1983年 横浜市都市計画局

･横浜市土地区画整理事業施行地区位置図

･横浜21世紀プラン鉄道路線図 1983年

･横浜市高速鉄道路線図

･高速鉄道横浜環状線 横浜市

･捲北ニュータウン､新 しい暮らしと出逢う田園都市線

住宅 ･都市整備公団 ･港北開発局



2. コ ミュ ー タ ー 航 空 とは何 か

2-1 コ ミューター航空の背景

新 しい高速輸送のニーズとしての ｢コミューター航空｣研究が､全

国各地で脚光をあびてきている｡このことは戦後の民間航空史上

かってなかったことである｡このことは､全国総合開発計画におけ

る1977年 (昭和52年)の第三次全国総合開発計画 (三全治)

で地方定住構想をとりあげ "地方の時代叶実現の大テーマを捷案 し

たことと無縁ではない｡上下水道､冷暖房の設備や､教育､医療､

交通などの各種サービス､充実した食生活､さらにはレクレーショ

ンや娯楽設備などの整った大都市なみの生活水準をサービスしよう

というものである｡このような地域社会の生活を支える最低限の条

件を整えるには､表 ･食 ･住の問題も大事であるが､忘れてならぬ

ものは人や物の移動であり､涜通である｡地域社会の中での移動は

もちろん､地方都市相互の交流がその地域の活性化､存在に重要な

要素となってきている｡ひとつの地方都市が衣食住の問題について

は現在その都市自体で解決ができるとしても､より広範囲な文化社

会の中では孤立 し､その地域社会の発展､維持は不可能であり､

従ってその存在そのものも問題となるであろう｡

さらに､その移動に関 しても､単にある地点からある都市へ辿 りつ

くだけでなく､より早 く､より快適に､より安全にというように経

済性を重視 した交通手段の巽の向上も求められるようになって来て

いる｡

この､より良い移動可能性 (モビリティーと呼ぶ)は､地域社会の

発展､維持の具体的かつ有効な手段として様々に利用されてきた｡

かつては孤立 し､文化的にも置き去りにされた様な生活圏でさえも

今 日の高速交通網の恩恵に浴した地域は大都市との交流 と､地域社

3



会相互の交淀がなされ､その生活圏はひろがってきている｡東京を

例にとってみても､東京近郊の人間にとって､九州あるいは北海道

での会議や打合せを日帰りですませることなどは当り前の事となっ

てきている｡このことは日大における航空路網の賃的向上を示 して

いるものである｡

モビ1)テ ィーの量の拡大､箕の向上が進むと､地域社会自体も変化

せざるを得なくなってくる｡生活圏の拡大がそれに伴 う交通体系を

も拡大させ､交通体系の充実､向上により生活圏のひろがりをも可

能に してい く｡鉄道路線の拡大､道路の拡大により市場圏も拡大

し､かつては入手出来なかった様な遠隔地の生鮮食品が高速道路の

建設によって入手可能 となる｡さらには高速道路のみならず､航空

網の拡大､向上､ジェット化などにより､より遠 くの産物の入手も

可能となってきた｡このような生活圏の拡大にともない土地利用に

も変化がでてきた｡以前にはとても住居地域には適さなかった遠方

の地域も交通体系の拡大､質の向上により都市からの通勤圏に入る

こととなり､その土地が住居地域となり､都市もこのモビリテ ィー

による便利さからますます都市化が進むことになる｡

こうして道路､鉄道､航空交通システムの充実は都市の拡大や土地

利用の変化をもた らす一方､地域間の距鮭間を縮小する働きもあ

り､一般的には地域社会を活性化 し､繁栄をもたらしてきたことに

違いはないが､一方ではある地域の繁栄をよそに､取 り残される地

域が出来てきてしまっている｡

昭和 56年には高速道路は捻延長 3010キロメー ト)t'に達 した

が､その後の伸びは小さくなってしまっている｡ 日大の高速道路網

をみると確かに全国を縦断している東北､東海道､中国などの自動



車道はあるが､太平洋側と日大海側を結ぶ横断道は少なく東京から

新潟への関越自動車道 ぐらいのものである｡計画としては1995

年頃には高速道路の捻延長は7600キロメー トルに予定されてい

るが､現時点ではこの計画はまったく手がついていないということ

である｡特に難工事のなかった中国自動車道でさえ､車口当りの工

事費は30億円となっており､今日の経済的な鈍化傾向や財政難を

考えるまったく見通 しのつかない状態といえる｡高速鉄道網計画と

いえる新幹線についても現在の営業車口数は約 1900キロメー ト

ルで､整備5線を加えても3350キロメー ト)t'である｡東北新幹

線の上野開通はあるものの､今後の新幹線計画の実現はむずかし

い｡ちなみに上越新幹線の建設費は車口当り60億円と言われて

いる｡地方都市のなかには新幹線まで 1時間以上かかる地域が約

20もあるとされている｡国鉄のローカル路線の採算の悪化から

道路や鉄道に於ける地方の活性化は全 く希望を持てない一面であ

ろう｡

以上の様な高速道路､新幹線などの交通網から取 り残された地域が

日大全国には多 くある｡現実の問題として高速交通の必要性があり

ながら､いまだにその恩恵に浴さない地域社会ほどみじめなものは

なく､モビリテ ィー空白地域とか高速交通真空地帯などと呼ばれて

いる｡高速道路計画も､新幹線鉄道計画も実現不可能である個所が

非常に多いことから､真空地帯あるいは空自地域 と呼ばれるこれら

の地域は現実には交通網整備の代替を考え始めている｡つまり高速

道路整備が遅れているところは新幹線を,新幹線計画が進まないと

ころは道路整備を優先するとかである｡しかし､いずれも前述の様

に難 しい点では同様で､最近これらの地域社会で熱心に研究､提案

されているのが地方空港の整備､特に小型機によるコミューター航

空研究である｡航空網にはキロ当り30億も､60億もかかる道路



や鉄道は必要ない｡空の道があるではないか､という発想から出発

している｡

一方､高速交通空自地域ばかりでなく､大都市東京､大阪の周辺地

域をみてみると､関東各県と関西各県には羽田空穂と伊丹空港の雨

空括以外には国内線の空積は且あたらない｡これは両空港への他地

方空港からの乗入れが多 く､現在のままでは能力的に処理出来ず､

まして近距離の航空便などはとても受け入れられないということで

ある｡

つまり､羽田､伊丹の二大空括を中心に全国の主要都市が航空路が

集中している 什二眼レフ構造〝と称される日太の国内航空路の特色

のためである｡ところが最近は両空港周辺での交通量が増加 し､交

通渋滞がひどくなり､関東のある都市から羽田へのアクセス時間の

方が､航空機による地方都市への飛行時間の2倍も3倍もかかると

いった場合がでてくる｡そのような都市にとって地上交通の悪化も

解消できず､さりとて空桂もなく､その建設計画も立案出来ない状

態である｡地方都市と比べて政治的､経済的あるいは文化的にもっ

とも発達 しているはずの関東､関西地方にとっても航空交通の便利

さから置き去 りにされた都市があるというのが現実である｡

昨年 11月に大阪で行われたコミューターシンポジウム "近畿地域

航空シンポジウム付での資料 ｢空括空自地域の状況 (90分圏域

外)｣を参考にされたい｡



空港空白地域の状況 (90分圏域外)

近故地域航空シンポジウム資料より抜粋

数字は空自地域の人口(58年度/単位 千人 )

空自地域総人口 2,162万人

全 国 総 人 口 11.860万人

空白率 18 %

条 件 昭和58年 12月税在の高速道指摘

地軸 55年度平均走行速度

新中纏は除く



2-2 コミューター航空の課題

新 しい交通手段が開発されると､その交通手段は人々の生活の中に

浸透 し､生活そのものには無くてはならぬものとなり社会の中へ定

着 してゆく｡しかしそれもいつの日か､新 しく発生 した交通手段に

とって香えられるか､開発改良をかさね､新しい社会システムの

ひとつに変化してゆく｡このことは交通手段そのものが､単にエネ

ルギーの変革や技楯革新に支えられるものではなく､社会全体の

変化､経済の向上などの要素もその要因があることを忘れてはなら

ない｡さらに､こうして生まれた新しい交通手段が､新 しい社会や

経済の成長を加速させる役割を果していく｡

まず新しい交通手段が開発された時期は､その新 しさ､開発技術そ

のものの特異性などから､採算コスト的にはむづかしい状態となっ

ている｡ しかし開発技術がある水準を突破すると､研究面での実用

性､あるいは軍事的には役立ちうるということになり実用化の方向

に進む場合が多い｡次にある実用化されたケースからさらに需要が

増 し､設備投資や研究開発が盛んに行われ､交通体系として成立す

るようになる｡経済成長に支えられた設備投資の繰り返 しにより､

またこの設備投資が経済成長を助長する相互の働きによって､交通

手段としての順調な発展を遂げることになる｡まず第一に､採算性

の良いものから手がつけられネットワーク化が進むにつれ､従来の

発想からは採算性の悪い市場が残されてしまう｡

しかし.この採算性の悪い市場においても､この交通手段利用の要

望が大きくなり､人々の生活に浸透しているシステムであればある

ほど､採算性の悪い末端部分をも含めたネットワーク化を実現せざ

るを得なくなる｡そしてこのネットワークの充実が進み､将来の新

しい交通手段の誕生まで技術開発よりも経営を､薪親投資よりも利



用の効率化が続 くことになる｡やがて新しい社会となると､それに

即応 した新 しい交通システムの誕生となり､これが強力なライバル

となって苦 しい時代になってしまう｡しかし社会全体としては､

ネットワーク化の利用度は俵然として高いものがあるために､次の

時代の新 しい交通体系が完成するまで､ひき続き大きな役割を占め

続けることになる｡石炭時代の中心的交通手段であった鉄道や船舶

などが老成期を迎え､第二次世界大鶴後の石油時代には新 しい交通

システムとして自動車や航空機が生まれ､その成熟期に移ろうとし

ている自動車､航空枚においてさえも新しいネットワーク化が進ん

でいる｡ 日大においても､全国的に交通体系の幹線軸が完成されん

としている今日､以前の様な急成長は望めないにしても､幹線整備

から地方支線整備化-と移行する様相を呈するようになってきてい

る｡航空界においても､新 しい認識をもって､この交通システム

化､ネットワーク化に立ち向わなければならない｡

第 1回コ ミューター航空懇談シンポジウムの報告書によると､今

日､日大での航空サービスが受けられる地域は次ページの地図に示

される通 り､ジェット航空榛のサービスが受けられる地域､プロペ

ラ機によるサービスが受けられる地域に分けられるが､その分布を

みてまず気が付 くことは､東京､大阪の大都市圏周辺には航空機

サービス網がないことである｡ (巨大都市外縁地域 後述)



ジェットサービスの受けられる50km圏 {

コミューターサービス(プロペラ破)の受けられる30krnB 国

日本の航空サービス網

第 1回コミューター航空怒談シンポジウム報告書より抜粋
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昭和27年に､日本に民間航空が羽田で再開されて以来､航空交通

は順調に発展を鏡けてきた｡国民の所得向上､需要増を背景にした

航空稜の大型化､ジェット化による航空業界の生産向上などによ

り､航空交通の利用階居は国民各居に行き渡り､一部の外国の様な

国民の経済的所得別階居区分によって､利用する交通機関が異なる

ということもないといって良い｡このことは､航空交通の大衆化が

進んだことといえるのだが.現在の航空交通システムが全ての国民

の足となっているかというと､現実にはそうとは言いきれない｡

我国には現在77の民間空港 (共用空港を含む)がある｡約38万

平方メー トルの国土､約 12000万人の国民に77の民間空港が

適切であるか否かは､各々の国状により単純には比較出来ない問題

ではあるが､ 1空港当りの利用客の数が多い朝には､格段の低水準

であるという特徴がある｡特に東京､大阪の大串市圏に､定期便用

の空港がひとつづつしかないというのは､最悪の運行状況が想像さ

れ.我国の空港配置の不均衡性を物語っているといえよう｡

航空交通利用客の地域的分布をみると.当魚のことに空港に近い地

域に濃 く分布し､空港から遠い地域は空港便利用率は低い｡他の交

通捷関の利用率は高 く､空港までのアクセス交通の不便さが航空交

通の利用をにぶちせ､その地域の人々は航空交通の高速性の恩恵に

浴 していないといえる｡空港へのアクセス時間の短いことが､航空

交通の利用率に大きな影響を与えている｡

以上のことから､空港からのアクセス時間を高速交通利用で 1時

間､他の交通手段で2時間弱とLL実質的な路線距許で考えれば

60-70キロメー トルを空港利用寅区域と設定すると､だいたい

空港から半径 50キロメー トルの範囲がその地域と考えられる｡
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全国的にはこの地域に入らない地域の人口は約4 ,000万人弱と

見られており､全国民の約3分の1の人々が現在なお航空交通ネッ

トワークの外に置かれている｡これら約4 ,000万人の国民に航

空交通のサービスを提供することが本当の意味での航空交通の国民

交通化と認められることとなろう｡今日､コミューター航空研究が

叫ばれている地域のほとんどがこの地域のなかにあることも且のが

してはならない｡

それならばこれらの地域全てに空港を造れば問題は解決するかとい

うものでもない｡もちろんこれらの地域のなかにはアクセス交通の

強化によって空港への産経が短縮出来､空港の使われ方も一応の満

足のゆく利用がない訳ではないであろう｡ しかし将来の日本におけ

る総合交通体系としての位置づくりを全国民の合意のもとに､政策

目顔としての形成を図らねばならない｡空港がひとつ出来ても他の

空港間とのネットワーク体系がなければ､その捷能をはたすことは

出来ないことがそれを示 している｡

昭和 56年の運鳥政策審議会答申の航空交通の課題を整理すれば

次の3つにしぼられると考えられる｡

1. 国土の均衡ある発展をめざしての新 しい高速交通体系による

幹線交通の充実を目標とした地方空港の整備｡

2. 三大拠点空港 (新東京国際空港二期､東京国際空措沖合展開､

新関西国際空港新設)の整備｡

3. アクセス交通強化により航空交通利用圏の拡大と利便性の

向上｡

12
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以上の様に航空交通の役割としての基大目標は示されているが､地

域的な小規模な需要に対しても航空機による高速性と自動車による

利便性の相対的な関係は強 くなると思われる｡ならば.航空交通

サービスから且はなされた前述の約4,000万人の国民にどのよ

うに航空交通サービスを供給するか､国民交通としての航空交通の

確立をいかに企るか､21世紀に向けて今の時期に未完で取り親ま

なければならない課題 といえる｡

これら､航空交通圏からとり残された地域は ｢空白地域｣と呼ばれ

ているが､これも次の様に分類出来る｡

1. 巨 大 都 市 外 縁 地 域

巨大都市に距離的にも社会的にも近 く､深い関係を保ってい

る｡

巨大都市との間に鉄道､高速道路などの高速､大量輸送ネッ

トワークを形成 しているため､航空交通としては巨大都市の

空椿に全面的に依存している｡

港北ニュータウンにとっての東京､羽田空港あるいは成田空

港 との関係を思っていただけばよいと思う｡

地理的状況によっては､たとえ高速交通ネットワークがあっ

ても2-3時間のアクセスを必要とする場合もありうる｡

(空港に遠 く､かつ空港がない府県は茨城､栃大､群馬､

埼玉､山梨､静岡､三重､滋賀､京都､奈良などがある｡)

2. 地 方 空 自 地 域

県庁所在地は含まれない地域が多いが､その県庁所在地への

陸上交通ネットワークから遠く､大部分は整備新幹線から沿

線でもない｡

13



3. 牡 島 交 通 過 疎 地 域

現在では放鳥振興政策によって空港整備が進んだ雛鳥もある

が､なお多くの島々が残されている｡

現在 日大にあるコミューター航空と呼ばれるもののほとんど

はこの地域で鮭島間路線として運航 している｡

以上の地域への高速交通サービスの問題は､元来需要は小さいと見

込まれるだけに､新幹線､ジェット機という大量高速交通は成立 し

にくい｡そこで新 しい交通手段が考えられなければならないし､新

しい可能性が内在され､従来の高速交通整備政策では対応 しきれな

いのである｡

高速交通システムのなかで､自動車の高速道路利用は2時間以下､

鉄道は 1-4時間､そして航空機は鉄道の時間距錐で4時間以上と

言われているが､これ らに達するまでのアクセス時間を含めると､

実際これ以上のロス時間を見込まなければならないだろう｡県庁所

在地まで2時間以上､東京まで4時間､5時間以上という時間を必

要 とする地域は多 く､これ以上の時間がかかる遠い過疎地や雛鳥も

広 く存在 している｡これらの地域への高速交通､ジェット機､新幹

線､高速道路の計画の可能性は小さく､むしろ高速でも需要の小さ

な交通システムを考えだきなければならない｡ここで小型航空株に

よるコミューター航空輸送の検討が浮かび上ってくる｡

アメリカや酉ヨーロッパでのコミューター航空の検討は次回にゆず

るとするが､国土の広大なアメリカ､カナダ,オーストラリアなど

の小型機輸送の発達は特別としても､酉ヨーロッパの各国において

も近年普及 している小型稜による高速交通は注目に債する｡
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●国内挨

(芹科 日本航空)

単位 :積送美妓一人/年

利用率､年対比一%
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-3 コミューター航空の概要

海難救助､海上捜索などの海上保安航空や､警棄航空､消防航空など

の公共航空 といわれるもの｡-ングライダー､グライダーあるいは小

型自家用機をも含めたスポーツ航空｡大型ジェット機などによる旅客

輸送の定期航空､などと航空の定義はさまざまあるが､そのなかの

｢コミューター航空｣と呼ばれているものは簡単にいえば､小人数乗

りの小型航空機を使い､比較的近距錐の二地点を結び､必ず しも定期

運航にこだわらずに､乗客の要求に応じたフレキシブルな運航をする

航空旅客輸送の形態を示すといえるであろう｡

以下にその蒋徴を述べてみることにする｡

(1)不定期航空輸送事業

現在の航空関係の事業に関しては､日大では運輪大臣の免許を取得 し

なければならず､航空運送事業は航空法によって規定されている｡

大きくわけて2つあり､ひとつは定期航空輪送事業であり､日大舵

空､全 日空､東亜国内航空などを含めて6社ある｡

もう一方は不定期航空事業であり､これには遊覧飛行､貸切飛行､そ

れに二地点間輸送 (後述)が含まれる｡ (航空法第 100条､及び第

121条) 他にも空からの広告宣伝飛行､写真撮影飛行､あるいは

報道取材などの航空検便用事業などがある｡ (航空法第 123条)

では定期航空事業 と不定期航空事業の区別はというと､定期航空事業

は日本航空､全日空､東亜国内航空のような放客数の多少にかかわら

ず､定められたスケジュール通りに運航をしなければならない事業で

あり､不定期厳し空は一応のスケジュールは定められているものの､旋

客数の増減によっては増便､減便が自由にできる航空運送事業のこと

である｡
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7メl)カでのコ ミューター航空事業は､政府 によって同一路線を毎週

5往復以上の運航が確保 されなければならないとされている｡ 日大で

はこの定義は明確でなく､南西航空の那覇一多良間などは毎週火曜､

土曜の 2便 しか運航 されていない｡

~南 西 航 空 日寺 亥リ表

蕊;i.5ー# 髄掛.!帝 ､--plL嘉朝急襲簿冊 静譜盈真影
郡 市ー 粟 国 粟 国 - 那 斬
261】DHC 084509t5 262DHC093 5ー005
263DHC l625 655 土E3才Li 264 DHC 710 l740 土EliE杭

那 覇 - 実悪腰 三Ii考慮腰 一一 #Nu.8

瓦 G票 ー 与那国yONAGLM 烹NTG碧 一 気6.碧
701DHC99100950 702 DHC 005 040

705 DHC 235 315 70670台 DHC ー330 405707 DHC 415-~すす5 土PEIL DHC 5一〇 545 土書状

印は不定期路線
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日本航空株式会社

itE本金

637陪9.220万円

(使) 1717 55

27.10.21 A-E'

(不)28.5.26 ボーイ/グ767 101614

軒本金 (定) 9 1~ノー YS-llベル206B 191498

28.10,15 アユ.ロスノ､/7ルSA350

合 計

Ai-加国内航空株式会社 (使)28,2.14 客室突抜fi(女子のみ) 719 914

(不)28.ll.19 (段長) ( 2-18) DC-9-80YS-ll 836

ili本金 (定)37.2.14 (左那丑縦士) ( 224)(航空機Lkl-J=) ( 36) ベル204Bベル214Bヒューズ500 32311AS350BBKl17

flLIA西航空株式会社

ヂ【本金

1引道3.720万円

(定)- 地上取尺 199 32550_8.29 合 計

株式会社 (不) (男子) ( 29)(女子) ( 146)LC一
lj!j本金 50_8.29運航37i磯貝 63(機長) ( 21)

20倍円 総 計 437

日本近拒搬航空株式会社 (定) 地上職員 209 1至 l

49.3.3 巡航染粉BL 80 YS-1lYS-llA

Yi本金 (不)49.ll.1 L(横長) (52) DHC-6-300

(59年6月現在.日本アジ7航空のふ5月31日現在)

定期航垂会社の概要

航空年鑑 (昭和59年度)より抜粋
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(2)二地点間旋客輸送

日大ではコミューター航空を二地点間旅客輸送ともいうが､これは遊

覧飛行､広告宣伝飛行などのようなある特定の地点から出発 してその

地点へ帰る飛行と区別して "二地点間r'と呼ばれている｡又､小型棟

による地方都市間､地域間の少量輸送をすることから ｢地域航空｣と

いう呼び方もある｡

小型の航空機を使用すること.大型航空路線のネットワークのない路

線を運航するなど､手軽にどこにでも､バス並みに利用できることを

目的としていることから､50kmから250km以下の短い区間の

路線が多い｡長いものでも300k皿が限度である｡アメリカでは現

在､コミューター航空会社といわれるものは約250社あり､路線も

約5,000路線あるが､そのほとんどの区間は250km以下の距

離のものである｡また､大型の定期航空便の発着する大空港から周辺

都市などへの ''ァクセス輸送叶として､端末航空ネットワークを受け

持ち､定期航空企業と提携してこの近距幹旅客輪送を運航 しているコ

ミューター航空会社もある｡シカゴ･オヘア国際空港などのエプロン

に大型機と一括に小さなコミューター枚が駐機しているところなどは

日大の空格では見られない光景である｡

日大のコ ミューター航空企業の穣動実績は次の表を参考として添付

し､小型飛行機を使用 して行う二地点間旋客輪送に関する通達の概要

及び二地点間旋客輪送事業の歩みを下記に示す｡

20



58.12.27現在

新中央航空㈱ (稼働時間2.649:45)

便 数 客 数 座席数 利用率

新島-大島(47km)(大人5,780,小児4,050)新島-調布 (147km)(大人12.980,小児9,090)新島-竜ヶ崎 (217km)(大人16.060,小児ユ1.250新潟-佐渡(67km)(大人7_360,小児5,160) 139 752 i.215 62%

1,801 ll,558 16,209 7ユ%

5 40 45 %

2,619 13,282 23.571 56%

長崎航空㈱ (稼働時間3,765.'55)

便 数 客 数 座席数 利用率

長崎-壱岐(94km)(大人8,000,小児5,600)壱岐-対馬(76km)(大人6,500,小児4,550)長崎-上五島(76km)(大人6,500,小児4.550)上五島-福江(51km)(大人5,000,小児3,550) 2,823 17.171 26,215 65.5

250 1.077 2,145 50_2

3,860 29,358 40,705 72.i

16 52 144 34.0

日本内外航空㈱ (援働時間641●11)

便 数 客 数 座席数 利用率

鹿児島-薩摩硫黄島(139km)(大人ユ4.320,小児9.550)薩摩硫黄島-屋久島(67km)(大人9,550,小児6,690)屋久島-種子島(43km)(大人5.250,小児3,680)鹿児島-諏訪之厳島(268km)(大人21.960,小児15,370)種子島-奄兼大島(266km)(大人21,960,小児15.370) 208 1,266 1,920 65,9

171 1,050 1,670 62.9

1,579 ll,117 15.892 70.0

12 68 96 70,8

2 7 17 41.1

総 計

2地点間旅客積送実株 (昭和57年 会計年度)

全国地域航空システム推進協議会研究調査より抜粋



小型飛行橡を使用 しておこなう二地点間旅客鳥送についての概要

輸送区間 定期路線がない区間で､飛行経路上のいずれの点からも150

km以内に計器飛行方式 (IFR)によって着陸できる空港が

存在すること

事業者 (1) 定期航空運送事業老

(2) 定期航空運送事業者が経営基盤の安定性について責任を負い､

かつ当該事業者から運航･整備につき技術上の支援が受けられ

る老

(3) 地方公共団体が経営基盤の安定性について責任を負い､かつ定

期航空運送事業者から運航 ･整備につき技術上の支援が受けら

れる老

(4) 二地点間旅客輸送を的確に遂行するにたる経営基盤の安定性お

よび技術上の能力を有すると認められる老

飛 行 機 二地点間旋客輸送に使用する飛行棟は､次の各号のすべてに該

当するものであること｡

(1) 航空機耐空類別上の輸送T (航空運送事業用)又は､米国連邦

航空規則第 135章付鐘Aの基準 (30席以下 10席以上)､

もしくは航空局長もしくは地方航空局長がこれと同等と認める

基準に適合 していること｡

(2) 最大離着質量が､5,700キログラム以下の多発榛である

こと｡

(3) IFRによる飛行が可能であること｡

(4) 凍岩防止装置を装備していること｡ (沖縄県内で使用されるも

のを除く｡)

(5) 機上DME装置 1式以上及び次の装置を2式以上装備 している

こと｡

ただし､有視界飛行方式 (以下 ｢VFR｣という｡)による飛

行を行うものにあっては､イ及びホ以外の装置は 1式でよい｡
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ィ . VHF無線電話

ロ . ジャイロ式姿勢手旨示器

/＼ . 精密高度計

こ . ピトー管凍結防止装置付速度計

ホ . 方向探知機 (ADF)又はVOR点伝装置

飛行方式 (1)飛行方式はIFRによること｡

ただ し､離陸上昇又は降下着陸をIFRで飛行できない場合に

は､当該散瞳上昇又は降下着陸に係る飛行については､この限

りでない｡

(2)4の親定にかかわらず､次の各号のすべてに該当する場合には

VFRによることができる｡

ィ . 雲上又は空間の飛行でないこと｡

ロ . 出発飛行場 と目的飛行場との間の飛行場標点間直線距錐

が 110キロメートル以下であること｡

ただ し､航空保安施設等を利用することにより､適切な

経路が設定できると航空局長又は地方航空局長が認めた

場合は､当該距艶は150キロメー トル以下 とすること

ができる｡

ハ . 出発飛行場標点上空600メー トルの点 (以下 ｢A｣と

いう｡) と日的飛行場標点上空 600メー トルの点 (以

下 ｢B｣という｡)とを結ぶ直線ABを含む銘直面 と直

角に交わる直線ABを含む平面上に障害物が突出する場

合は､当該障害物から300メー トル以上の速さで､又

は当該障害物から水平距錐 10キロメー ト!L,以上蘇れて

飛行できる経路 (錐陸及び着陸のための飛行に係る部分

を除 く ｡)が設定できること｡
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操 簸 士 (1)捷長および横長以外の換旋士 (謝換楽士)を乗り組ませること

(2)横長は上級事業用操漢士資格をもち､多発機による500時間

以上の経験を含む2000時間以上の経験を肴し､航空局長ま

たは地方航空局長の認定を受けた老

(3)副操嬢士は事業用資格と計器飛行証明を右する老

琵蔑董萱の
(1)社内審査制度を定めること

制度 (2)査禁担当換簸士を定め､年に1回､航空局長または地方航空

局長の認定を受けること

客室乗務員 (1)客室数が 19度をこえる飛行榛には客室乗務員を乗り組ませ

ること

(2)客席数 19度以下の飛行棟であって､換簾重から客席を監視

できないか､乗降用 ドアを不用意に開けられないような措置

が講じられていない飛行棟には客室乗務員を乗り組ませるこ

と

運航管理と (1)主基地に運航管理担当者を配置し､飛行機の運航管理をおこ

整備 なうこと

(2)主基地に航空株の整備管理について十分能力のある書を配置

し,就航機種に対する整備作業と確認が支障なくおこなえる

整備従事書を配置すること

空航第207号､第457号 昭和 58年5月24日
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二地 点 間旅 客 掩 送 事 業 の歩 み

.昭和 31年 北 日本航空 (昭46年､東亜国内航空に統合)が札俊を基地

にしてDC3(32度)で阿寒国立公園一周観光コース周回

飛行を開始

･昭和32年 前記のコースは需要が少なく採算がとれなかったため､七

月､札幌一女満別間のビジネス旅客輪送を含めた観光客の穐

送をすることで二地点間旋客掩送が認可

･昭和34年 六月､横浜航空のセスナー80型水陸両用機による弟子屈一

阿寒間の観光遊覧区間運航が認可｡その後､弟子屈一朝路,

稚内一利尻､札幌一紋別と拡大､不定期航空運送事業による

二地点間旅客輸送の地歩が固まる

･昭和36年 三月､航空蕃議会は､ ｢小型飛行煉および小型へ1)コブター

による二地点間輪送の健全な発達を図るための方策｣と ｢大

型ヘリコプターによる貨物輪送事業の開発に関する方策｣を

答申

･昭和39年 四月､長崎航空の大村一対馬間の不定期航空運送事業が認

可｡その後､大村一福江.大村一福岡､壱岐一福岡の定期航

空運送事業の免許も得て運航するが昭42年十二月､定期路

線を全日空に移譲し､不定期路線も休止

.昭和43年 二月､二地点間旋客穐送の免許条件が設けられ､その実施

(貨物輸送および反復#鏡性を右しない貸切鳥送を除く)に

ついては航空局長の承認が必要となる
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･昭和49年 昭47年の航空審議会答申 ｢牡島･僻地の航空穐送を確保す

るための方策｣にもとづき､三月に日大近津鮭航空が設立さ

れ､十一月､横浜航空を合併し､札Ⅰ挽一稚内一利尻､函館一

奥尻､札幌一紋別､札幌一中標津､新潟一佐渡の運航を開始

･昭和52年 十月､日大内外航空がBN-2A7イランダー≡機で鹿児島

一薩摩硫黄島､薩摩礁黄島一屋久島､屋久島一種子島の三路

線の二地点間旅客穐送の認可を受ける

･昭和53年 三月､中央航空 (昭54年に新中央航空に事業承継)が7イ

ランダー三枚で､新島一大島､調布一新島､竜ヶ崎一新島の

三路線の認可を受ける

･昭和55年 一月､放鳥航空路線に対する通行税が10パーセントから

5パーセントに引き下げられる

五月､長崎航空がアイランダ-一棟とセスナ402型一棟

で､長崎一壱岐､壱岐一対馬の二路線の運航を開始

九月､二地点間旅客輸送実施承認の要件のうち､利用対女客

の拡大纏和と広告 ･宣伝の制限撤廃

十月､新 日太航空は､日大近産経航空が運航 していた新潟一

佐渡路線を継承､アイランダー一機を増棟 して運航開始

･昭和56年 四月､長崎航空は､長崎一上五島､上五島一福江の二路線を

増設｡さらに六月､長崎一壱岐､壱岐一対馬､長崎一上五島

の三路線の増便｡翌57年二月､GAF-N24Aノマ- ド

一機を増捷

･昭和58年 十二月,東亜国内航空の奄美路線を盤承 して､日大エ7コ

ミューター (七月設立)が ドルニエ228 二機で運航開始

(｢コミューター調査報告書｣より)
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(3)小型航空機による運航

第二次大戦後､7メ])カで4人から6人乗りの小型放客概による空の

タクシー (チャーター便)と呼ばれるものから発達 し､現在世界各地

に定期航空事業として普及 しつつあるものである｡

アメリカの場合は､客席数60庸以下､最大錐陸重量8 トン以下と親

御されている｡一般的には30度から40度の双発ターボプロップ機

が多い｡

日太では最大簾陸重量は5.7トン以下の多発棲､客席数が 10度を

超える航空棟には客室乗務員を乗り込ませること､客席数が 19以下

の航空機は､換濃度から客席が監我できるなどのことが義務づけられ

ている｡この場合の飛行方式は計器飛行が原則とされているが､客席

数9以下の航空旗による鹿客簸送事業 (不定期)の場合は-.イロット

1名で有視界飛行で運航されている｡

未来､族客輪送事業は大型機によって長産経区間運営 しなければ採算

が合わないとされてきたが､大型板による需要の少ない路線の運航は

さらに採算がとれなくなる｡近距姓区間､あるいは地方都市間などの

路線はそれほど需要が多 くないので､性能の良い中型株､小型機の方

が経済的に成立する可能性のある)レートもあるようである｡

日大の航空事業企業の所有株として運輪省に登鐘されている小型航空

機 (最大重量 5.7トン以下の飛行棲及びヘリコプター)は飛行機

277機､ ヘリコプター 343枚である｡ (昭和58年度)

7メリカではヘリコプターを使用棟材としたコミューター航空事業も

空港から周辺地域へのアクセス穐送手段として就航 している｡日東で

は (財) 日太航空協会副会長､伊藤良平氏が昭和43年に成田国際空
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港設置が決まった時から羽田一成田を患ぶへ l)コブタ一による国際線

と国内線乗客の乗#ぎ輸送を撞妾されている｡距鼓にして約65km

の地上交通には当時3時間を要したことから.小型捷あるいはヘ リコ

プターで30分程度にしたいと検討した｡現在では羽田､成田､新関

西といった大空港の大塊模な拡蛮工事あるいは新設工事の準備中であ

り､これらの三大空港周辺の近距離にある地方裁市や地域からの高速

7クセス輪送のネットワークを考慮することは重要なことで､しいて

はこれらの三大空港の機能も高める｡三大空港に小型練及びヘリコプ

ターの発着のための計画を組込むべきだと撞妾されている｡

昭和59年8月に横浜商工会議所から発表された､金沢沖の人工島に

r横浜国際室轄｣という壮大な空港計画もある｡遵輪省としては首都

圏でのこのような民間国鮫空港には否定的であるが､小型枚による地

域航空空港の場合はどうであろうか? まして､空港用地として広い

土地を必要としないへL)コブタ一による族客穐送は大いに期待されて

よいのではないだろうか｡現に筑波科学博へのアクセス交通として横

浜からのヘリコプター旅客掩送もケース･スタディといわれるが､今

春からスター トしている｡
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小 型 飛 行 磯 ヘ リ コ プ タ - 合 計

区 分 塚 働 時 間 対前年比% 柄成比% 倭 働 時 間 対前年比% 偶成比% 倭 働 時 間 対前年比% 耽成比%

56年 57年 56年 57年 56年 57年 56年 47年 56年 57年 56* 57年 56年 57年 56年 57年 56年 57年

不定 二地点糊旅客輸送 7.163ニ27 6.9ZT.'C6 116.9100.0 96.7 7.3 7.4 - 1.401:22 45.5111.4 1.3 1..4 7,163:㍗ 6,927.'06 99.4 96.7 3.6 3.6

遊 覧 2.794二19 2.716ニ15 97.2 2_3 2_9 1.258:22 4.052:26 4.117ニ37∫ 101_6 2.0 2.2

朋 建設協力 25,650.'3622.391ニ20 81.1 87.3 25.7 Z3.1 25.650.'36 22,391ニ20 81.1 87.3 12.9 ll.7

航空 そ の 他 2.4Ⅸ):20 2,016:44 82.3･2.5 2_1 3.196ニ27 4,655二26100,0145.7 3.2 4.8 5.646:47 6.672ニ10100.0118,2 2.9 3.5

計 12.408:06ll,660:Q5145.3 94.0 12.6 12.430.105二1028.448ニ08 87.6 94_5 30.2 29.3 42.513二16 40.108:13 99_1 94.3 21.4 21_0

於 広告宣伝 20.103:4219,619:53 96.4 97.6 20,4 20_9 4:05 154:39 3.7106.2 0.1 0,2 20.107:47 19,619:58 95.9 97.6 lO十〇 10.3

垂直写fE 13,101:00ll,373:18108.2 86,8 13.3 12.1 145二58 75.5 13.246:58 ll,5㌘:57107.8 87,0 6.7 6.0

斜 写 共 13,480二3413.885ニ22107.4103,0 13.7 14_8 1.685:44 1,878:59122.9111.5 1.7 1.9 15.166:18 15.764:21108.9103.9 7.7 8.3

用 薬剤散布 1,242ニ35 1.512:47105_3121.7 1.3 1.642.602二4041.057:54699:25 95.9 96.471.0 42.8 42.50.7 42.602:40 41.057:54 95_9 96.4 21.5 21_5

漁業協力 187:25 164.0 0.2 1,430:00 1.512:47 lュo.5105.7 0,7 0.8

恥 段凝訓嫌 33,049:4531,313:28101_8 94.7 33_6 33.2 985:26 156.8 1.0 34,035:ll 32,012:53102,8 94_1 17.2 16_8

報道取材 1,078:47 966:Ⅹ)loo_2 89.6 ト1 1.0 8,395二07 8,079:30125.8 96,2 8.4 8,3 9,473:54 9,045ニ50 122.3 95.5 4.8 4,7

非 視察調査 3.886;24∫ 2.537:32198.8 95.8 4.0 2.715.514:2g 13,894:31114.1 89_6 15.6 14.4 19,400:53 16.432:03124.7∫ 104.2 9.8 8.6
そ の 他 1.184:54 1_3 2.601:00 100,0 2.7 3.785:54 2_0

汁 85.942.'4782.393:39102_5 95.9 87.4 87.669,520:5468.365二58102.5 98_4 69.8 70.7 102,5 97.0 78.6 79.0

産業航空事業の稼働実横 (昭和57年)

全国地域航空システム推進協議会研究調査より抜粋



2-4 コミューター航空事業に使用される航空機

航空旗とひとロに言ってもその性能.形意また法律的な点からも意味

が違って区別される｡

｢人が乗り､航空の用に供することができる機器｣を航空法では航空

概といい､普通我々が旋行などに利用する飛行棲､ジェット機と呼ば

れるものか ら､回転葺威.空機つまりヘ リコプターと飛行船も含まれ

る｡この､普通飛行棟と呼ばれるものを法律的に言 うならば ｢推進装

置を持ち､固定票によって生ずる揚力によって飛行するもの｣とな

る｡

同じ航空機 といっても､それぞれが特徴ある性能を持っているのであ

れば､各地域の蒋敏に合わせた地域航空システムにマッチした.適切

な航空機材の選択もコミューター航空成立の "かぎ"となりうる｡

現在､世界のコミューター運航会社数及び保有棟数は下表のとおりで

ある｡

世界のコミューター捷保有状況

運航会社数 (X) 保有棟数 (X) 1社あたり平均

米 国 243社 (59.4) 2030棲 (60.4)

太 洋 州 55 (13.9) 454 (13.5)

ヨーロッパ 58 (14.7) 409 (12.2)

ア フ リカ 20 (5.1) 208 (6.2)

南 米 20 (5.1) 208 (6.2)

ア ジ ア 7 (1.8) 50 (1.5)

計 394 (100.) 3,359 (100) 8.5

資料 ｢コ ミューター調査報告書｣
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その中でも鞍にコ ミューター航空が世界で最 も発達 しているのは7メ

リカである｡そこで使用 されているコミューター航空捷封は､CAB

(民間航空委員会)の経済規則298項で ｢座席数は60席以下､ペ

イロー ド18,000ポンド(約8.2トン)以下｣と裁定されてい

るだけで､アメリカ以外の国々ではこれほどはっきりした定義は確立

されていない｡ したがって､以下に述べるコ ミューター航空機材につ

いては､米国の規定に従 うことにした｡

飛行機の巷類はジェッ ト捜､プロペラ捷- (ピス トン機.ターボプ

ロップ機に分けられる )-また大型機､小型捷などとも分けられる｡

これ ら鹿客機の一分野 となっているものでコ ミューター航空棟と呼ば

れるものがある｡ ｢コ ミューター｣とは英語の言葉通 りの意味では

｢定期券 を使 う人 々の｣ ということ､これほど手軽な航空機 といえ

る｡7メ])カにおいては.コミューター航空が運航 している路線の平

均区間距離は200キロメー ト)L'前後で､それに対 して大型旋客機に

よる幹線は約 1300キロメー トル､主要t=-カル線は約 500キロ

メー トルとなっている｡つまりコミューター横は最大でも300キロ

メー ト)L/以内の地二城をカバーできる機材 と言える｡

現在､世界のコミューター運航会社及び保有株数の6番可がカナダ､メ

キシコを含む北米地域に集中し､これらの地域でもっとも多 く使用さ

れている機雀は次の通 りである｡

A. DHC-6 ツインオッタ- 275棲 (8.2%)

座席数 20 (最大客席数)

滑走距鮭 高度50フィー ト

(15メー トル)までの距簾

鼓着陸性能 #陸 213メー トル 366メー トル

着陸 157メー トル 320メー トル

巡航速度 315キロ/時

価 格 約 2億 700万円

カナダ､デハ ビラン ドカニ
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沖縄故実で石垣一多良間一都覇と乗りついだ南西航空のコミューター

機材である｡これは他のコミューター棟と比べると.びっくりするぐ

らい短距社錐着陸性能 (STOI,=ShortTakel0ffaLanding)が優

れている｡このデーターは最大の重量を壊み､STOI,練としての能

力を最大に発揮させた時のものであり通常運行性能では､滑走原錐は

錐陸時約 260メー トル､着陸時約 290メー ト)I/となるが.この

データーを考えてもこの機種のSTOL性能の優秀さがわかる｡時速

に関 しては315キロ/時と遅いのはこのSTOL性能を優先したた

めに葺面鏡が広 くなり､その為にスピー ドが犠牲になっている｡ただ

この速度が遅いということはこの機の欠点とはなっておらず､カナダ

の森林警備用や､石油､鉱物資源の讃壷など上空からの地上の三日蓋に

は､はるかに重要な能力となっているそうだ｡

飛行榛は飛行中にスピー ドを落としすぎると失速して墜落するが､こ

のツイン･オッターは失速までの限度が107キロ/時と自動車なみ

のスビー ドまで落とせる｡これは高葺､翼の面鏡と関係 し､この性能

が着陸産経の短さとつながっている｡

またコミューター棟の場合､あまり長距離を飛ぶわけではないのであ

るから200キロメートル内外の飛行距離ならば時速500キロメー

ト)L'でも300キロメー ト)L,で飛んでも飛行時間としては大きな差は

でてこない｡

もうひとつの特徴は､客室に与圧システムがないということである｡

ジェット棟の様に高高度 (紋lo,000メー トル)を高速で飛ぶ捷

材には､上空に行けば行 くほど気圧が低くなるため､現在の旅客榛に

はたいてい横内を地上とほぼ同じ気圧に保つ与圧システム装置をつけ

ている｡コミューター棟の場合は高度はせいぜい 1.000メー トル

程度であり､この様なコストのかかる装置は必要ない｡
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B. セスナ402 (米国セスナ社)

座席数 9

錐着陸性能 社陸 677メートル

着陸 538メート)L'

巡航速度 386キロメートル/時

価 格 約7,100万円

特にこれといった特徴はないが､小型コミューター横として各国で倭

われている｡

航空旗は陸上､海上の乗物などと違って､座席数と捷体価格の関係は

逆になる｡電車､バス､あるいは船などは大量に旋客を乗せれば乗せ

るほど旅客 1人分のコストは安くなるが､航空株の場合は旅客 1人分

重くなった分の重量を空中に持ち上げるのに必要なエンジンパワー､

そのため大型になったエンジン､客席を支えるための機体構造の強化

など､そのための費用が加算された鈷果､価格は膨大なものとなって

しまう｡

5人乗り､9人乗 りの小型捷などは一人のパイロットで運べる旋客数

が少ないので効率は悪いが､短摩幹であればピストン絵送をしても充

分採算が合う｡実際にその様な使い方をされている｡

公共施設地図航空が那覇一慶良問間に就航させている｡

C.他にはビラツス･ブt)テンノーマンBN-2A 7イランダー

これは公共施設地図航空などが短距姓間に就航させている｡

D. '̂ィバーナバホ ･チーフテン

E.ェンプラエルEMZil110バンディランテという順になってお

り､上位5機種で全世界のおよそ3分の1を占めている｡
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コミューター機として代表的な15機種についてみると四発のDHC

-7を除いてすべてが双発プロペラ練である｡乗客数も10-30席

クラスが主流 となっていて､巡航速度は平均すると時速 380キロ

メー トル前後､客室も与圧なしが普通となっている｡

参考に現在世界中で使われている主なコミューター機のデータを､開

発中のコミューター機とあわせて添付する｡
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0褒2 主 /J現 用 コ ミュー ター槻
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慨租デハビランドカナタ' ド ル こ エ エン7'ラエル ブ リ テ ン ブ リ テ ン セ ス ナ セ ス ナ パ イ バ - ビ ー チ項目 DHC-6 DoZZ8-ZOO E‖B-110 ノ マ /BN-2B / - マ /BH-2T 402 404 ナバホ .チーフテン 899

型 式 双発ターボ7 亡ト′7 双発ターボ7●ロツ7' 双発タ-求7'ロツ7● 双発ピス トン 双発ターボ7●ロツ7' 双発ピス トン 双発ピス トン 双発ピス トン 双発タ-求7ロツ7

エ ン ジ ン PT6八一27 ギ十レッ ト PT6∧-34 ライカミング ア リ ソ ン コンチネンタ/コンチネンタルアブコライカミ PT6̂ -36
6ZOHPXZ TPE331-5715HPXZ 750rlPXZ 054054300HPX2 250B17C TS10-520E300HPXZ CTS10-520375nPX2 /グT10-54(卜J350HPX2 715HPXZ

東 客 数 ′兎 月 19/a 19/a 18/a 9/1 9/1 9/1 10/1 9/1 15/a

全 噸 19,8lrb 16,97 15,32 14,94 14,94 12,15 14,12 12,40 13,98

全 長 15.77ED 15,04 15,08 10.86 10,86 10,99 12,05 10,55 13,58

全 耗 5,94m 4,86 4,92 4,18 4,18 3,56 4,04 3,96 4,38

離 陸 敢 大 重 畳 5,670Kg 5,700 5,670 2,970 2,994 2,858 3,810 3,175 4,944

空 虚 重 畳 3,121Kg 3,086 3,515 1,730 1,869 1,687 a,188 1,915 2,620

杭 耗 距 錐 Kn 1,435 1,000 2,000 932 589 1,203 Zt778 1,640 1,339

進 航 速 皮Kn/h 337 332 341 254kn/h122KT265Kn/h143KT 386 404 409 456

馳陸必要滑走路艮 457m 747 807 338 396 677 800 847 808

竹陸必要滑走路艮 591付ー 915 868 299 329 538 655 573 851

与 圧 の 有 難 派 派 ,% 派 派 派 派 派 派

恨体価格(百万 ドル) 1.622 1.9 1.8 110,280千円 184.000千円

10席前後のコミューター機
南西航空 (樵)よりの資料



2-5 ヘリコプターによるコミューター航空事業

地域航空のための高速交通機関としてへl)コブダーを考えた場合､最

大の長所としては垂直建着陸ができるために滑走路がいちず空港用地

が狭 くてすむということにつきると思われる｡

難点は機体自体が高価なこと､所要馬力が大きい封に巡航速度は固定

葺機より遅 く､航続距離も小さい｡また旅客数を増やすために座席数

を多くすれば棲体が重 くなり､所要馬力がより必要となりコストがか

かるという悪循環をくりかえすことになる｡この座席数を増やすこと

が難かしいということが運航コスト(座席キロメー トルあたり)が固

定票機の2倍ぐらい高いということの大きな原因であり､また捷横が

複雑なためメインテナンス･コストも高くつ くことになってしまう｡

さらに心理的な要因としては､普通の飛行棟よりも危険な乗物と考え

られていることである｡しかし我国の様に山岳地帯が多く､高価な土

地と限られた空港をもつ狭い国土であることを考えた場合､広い空港

を必要としないヘ リコプターは運航経費が割高なことは否めないもの

の､狭 くて山岳地の多い日本の国土に適しており.自家用やビジネス

用､さらにはコミューター航空機としての極めて大きな発展の可能性

を秘めているのではないだろうか｡括北ニュータウン地域にとっても

コミューター航空手段としては用地的にも実現の可能性が高 く､企業

誘致などが進めば企業用へl)ポートとしての役割も考えられる｡

(1)ヘリポー ト

へ))コブタ-用の空港のことをへT)ポー トと呼んでいる｡

民間の飛行場は混雑の激 しい羽田空港以外は自由に妊着陸ができる

し､捷体が牡着陸できるだけのスペースがあれば､運輸省航空局の許

可を得て､臨時発着場を設置することができる｡
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A. 錐着陸地点の長さと幅

･ヘリコプターの捷体の仝投影面の1.2倍以上の広さ

(普通､回転葺が前方にあるときの最先端から足芸の境までの

1.2倍となる｡もちろんヘリコプターの機体の大きさによって

違ってくる｡)

ヘ リコプターは垂直発着陸できる性能が一番の特徴ではあるが､未

来､速度のある時の方が (尾部にある水平安定板､垂直安定板の効果

で)安定 しているため､鮭着陸に際しても進入角度をもたせるように

し､特に重い物の運搬などには回転票の転移揚力 (捷体が前進するこ

とで生まれる揚力)が必要となる｡そのために､妊着陸方向にある広

さの空間が必要となる｡

B. 鮭着陸の進入空間

ヘリコプターが姓陸の場合に必･要とされる空間は､へI)ポー ト端から

勾配が 10対1.着陸の場合の空間は同じくヘリポー ト端から勾配が

3対 1ときめられている｡従って､鮭陸方向には200メー トルにわ

たり､高さ20メー トル以上の建物や立大などの物があってはいけな

いし.同じ様に着陸方向には60メートル以内には高さ20メー トル

以上の建物などは建てられないことになる｡

社着陸方向ではない横の方向 (転移表面と呼ぶ)には勾配 1対1の角

度の範囲で制限がある｡つまりヘリポー トの端から10メー トル以内

には高さ10メー トル以上の電柱､立木あるいは建物などがあっては

いけないことになる.

つまり以上の条件さえそろえば､大阪の中之島にあるビルの屋上の

へl)ポートなども可能となるわけである｡

以前にも東京大手町のサンケイ新聞社の屋上から報道用ヘ リコプター

38



が鮭発着 したこともあ!)､将来のため屋上をヘリポー トに利用できる

様にと自社 ビルの清遊 をその様に設計 してある建物もあると聞いて

いる｡

ただ 日大の場合は巷心や､民家の多いところでのヘ リポー ト建設には

万が一の事故､禁書周題などによって反対の意見が多 く､太当に限ら

れた場所にしか許可 されていない｡ニューヨークやロンドンの大各市

でかなり自由な牲着陸運航ができるのとくらべると､日未の場合は住

民の同意を得なければならないことが､ヘリコプター運航がめんどう

なことの理由であるかもしれない｡

(2)ヘリコプターの棟体価格 と運航コスト

ヘ リコプターの場合､葺での揚力にたよらず､回転葺のみで揚力を与

えようとするため､固定票よりも構造的に複雑になり､したがって部

品も多 く必要 となり､機体重量も増 し､所要馬力を確保するために大

きなエンジンが必要 となる｡

だいたいの相場で､6人乗 りで2億-2.5億円､10人乗 りで5億

円 ぐらいと言われている｡

これに比べると固定票稜は.日大エ7･コミューター社 (昭和 58年

に東亜国内航空の子会社 として発足 した鹿児島県の建島路線エアライ

ン)が購入 した ドル二二 (19人乗 り)が5億円だったことを思え

ば､約2倍である｡

維持費､保険料なども固定票に比べると同じく2倍近い｡航空会社の

経費の大きな割合を占める燃料費についても､これも約2倍 といわれ

ている｡

この様なコスト高については､これまでヘリコプターの開発は軍が中

心となっておこなわれてきており､軍事用としての性能重視のために
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コストを無:祝されてきたこと､コミューター専用機としてのヘリコプ

ターの開発はされていなかったことによる｡

現在は民間用として､安全性とコストダウンに力を入れ､10年前ま

では3倍だったのが､今では2倍と縮められたのである｡

これからの 10年で1.5倍ぐらいまでは下げられるだろうという意

見も一部にはある様である｡これは最近開発のいちじるしい薪複合材

料の使用を､回転巽から枚体のあらゆる書6分の部品に採用 し､現在の

ヘ リコプターも以前のものと比べると重量で40%減､部品点数で

70%減という棟種も開発され､飛行機の開発より有効的に使われて

いる｡さらに複合材料.新材料の研究､開発､生産が進めば､価格も

量産とともに安 くなるであろうということである｡

(3)ヘリコプターの採算性

現在あるヘリコプターの性能をもとにしていえば､高速交通機関とし

てのヘリコプターが経済的に飛行練 (固定票)に対応できると判断さ

れる距錐は30キロメー トルから50キロメートル以内であろうとい

われている｡長距錐での採算性が悪いことは前述 したように燃費から

くるもので､同じ距難を飛ぶのに約2倍の燃費がかかるのでは長距離

になればなるほど採算は合わず不利になる｡

では30キロメー ト)L'から50キロメートルの短産経ではなぜヘ リコ

プターが有利になるかと言うと.錐着陸時の問題となる.

飛行稜でも牡着陸時には水平飛行以上の燃料を渦費 し.滑走路から上

空への定められた路線への上昇､また上空から滑走路へ進入するため

の航空管制のためのコースがかなり遠回りになることがある｡飛行機

の場合は最短コースを飛べず定められた進入コースを珪回するとなる

と､10キロメー トルや20キロメー トルはすぐに違ってしまう｡
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その点でヘリコプターは幹陸地点から着陸地点までほとんど直線コー

スを飛べるので､時間も燃料も飛行綾に比べて有利となる｡では自由

にヘリポー トをつ くり､自由に飛べるかというと､これも空には航空

路.航空管制といった問題があり､現在の航空管制のもとでは難かし

く､将来の親御硬和策が期待されるところである｡

(4)筑波科学博へのへ1)コブタ一による旋客輪送の開始

日太で現在､運輪省の認可を受けてヘリコプターの輪送事業を行って

いるのは 18社程度であるが､ほとんどが僻地への重量物運搬と一地

点から一回の飛行で建陸 した岡地点へもどってくる観光飛行､航空写

真撮影､農薬散布などであり､不特定の客の絵送については､チャー

ター便は認められているものの､ある地点からある地点までの二地点

間を料金を定めて､不特定の乗客を運ぶことは許可されていない｡

しかし､昭和60年3月より筑波で開かれる国際科学技爺博覧会への

交通手段として空からのヘリコプターによる乗客輪送便が開始され

た｡

日大最大のヘリコプター運航会社､朝日航洋 (末社東京､資大金 7億

2000万円)では､かねてから科学万博へのヘリコプタ一族客輸送

計画を企画 していたが､今回4地点より筑波会場までの運航を決定

し､同じ西武涜通グループ内企業の西武石貨店､西友などの各康行セ

ンターを窓口として搭乗予約受付を開始することになった｡

この不定期航路開設は将来のヘリコプターによる定期旋客籍送への

ケーススタディとして遵輪業界､特にコミューター研究者､地域航空

関係者の注目を集めている｡

A. 運航期間 昭和60年2月から10月までの9ヶ月を予定
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ヘリポー ト 科学万博会場近 くの筑波特設- リポー トを中心と

して東京､羽田､成田､新横浜の4地点からの日

東最初のへ])コブタ一による不定期廉客鳥送が実

現化 した｡

港北ニュータウンに関 していえば新横浜のヘリ

ポー トが将来の計画上､良い参考例として注目さ

れる｡

対女客及び穐送人員の予想

対象客としては企業団体をはじめ､一般個客までを見込み.主な

予想客としては.

羽田､成田ヘリポー トからは､外人客､VIP､

エアライン利用のツアー客｡

東京ヘリポー トからは､関東圏の企業､一般ツアー客.

VIP､マスコミ関係者｡

新横浜へ リポー トからは関西､中部圏の薪幹後利用の

企業関係書及び一般ツ7-客､などを対象 としている｡

輸送人員としては､科学万博の観客数を約2.000万人､うち

東京地区から万博会場へ向う観客数をおよそ1,635万人と予

謝 しています｡輸送計画としてはその2倍の3,270万人が鳥

送対象客数と考え､そのうちの約3%がヘリコプターを利用する

として約 100万人､朝日航洋としてはこれらのうち約20%が

この定期路線を利用するとして20万人を対鼻輪送人員として考

えている｡
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D. 使用機材 ベル212/412(客席 13度として運航)

最 大 速 度 259km/h

最大巡航速度 230km/h

航 続 距 錐 420km

座 席 数 15席

E. 輪送料金

コース 所 要 時 間 片道料金 (個人運賃)

東京 一 筑波 20分 13,800円

成田 一 筑波 20分 13,800円

羽田 一 筑波 25分 19,800円

新横浜一 筑波 25分 19,200円

羽田 一 成田 40分 24,100円

東京 一 成田 30分 19,600円

参考までにロンドンのヒースロー空港とガ トウイック空港の約42

kmを患んで運航 しているプl)ティッシュ･カレドニ7ン社の料金

は約8500円でキロ当り約220円である｡
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･ 了

1968年にベル社が P&WC社の

ツイソ′くック･エソジンPT6T-3を

装備した双発-リの開発を,カナダ

ま府から俵顛された｡す-(.に双発ク

ーピソ･-I)208型を自社開発して

いたベル社では,その経験をいかし

てこれに応じ試作したのが.ベル212

型である｡横棒は,205A (UH-1H

の民間型)を流用しているが,揚力

｡-クは205A型のものを改良し.

10̀ のねじりさげをもつp-ク羽根

の外側部約 15mの部分で.井原を

内側部のlI空に減じ,I-タを駆動す
ち.くワ-を節約するとともに,FZ-

ベル212/UH･1N
BELL212/UH-1N

メ.スラップ (竪音)も小さくして

いる｡またp-タの振動を低くする

た軌 羽板は,;ランスをとったあと

シールされている｡PT6T-3エンジ

ンは.2つのクー.iiシャフト･エン

ジンからなり,それぞれの歯率装置

から共通の減速歯車を通して1つの

出力軸を駆動する｡また各エンジン

lも 独立した於料系統と潤滑系統,

それぞれのオー/:ランニング･クラ

ッチをもっていて.正常作動状克巨で

は,各エ ソジソの出力は燃料系統を

自動的に制御して等しくされ.前記

クラッチに上って捻計 1,340shpに
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(般用へ))コプクー)

制御される｡もし一方のエ-/ジンが

故障しても.残る片側のエソジソが

自動的に作動して,30分間は900shp.

選炭的には 800shpの′(ワーを供給

できる｡そしてこの出力で,212型

は高度2,600rnにおいて最大離陸重

丑で巡航飛行ができる｡

ェ7タクシーやビジネス用.キャ

ビン内装を変えてカーゴ用や敷津用

などに上る般用-リコブクーで.氏

間および軍用型が考えられ座席掛 1

6-15である｡1970年10月FAAの型

式承認をうけ,イタ1)7の7タスク

社でも契約生産されて,70年からカ

ナダ軍用 (CH-135)TO故,米空軍用

79乱 海軍用および海兵隊用として

225枚,民間用約100枚が引き渡さ

礼.全生産横をほ約600機に達し,

中国でも8故使用している｡

〔データ:212型〕 回転釆直径14.69

m.胴体全長 1292m,全高453m.

自認2,517kg,捻並立5,080kg,発

動機 P&WCPT6T-3B1.800(減

格 1,350)shpxl,燃料容丑814+

6812.最大速度259km/h(140kt)/SL,

最大巡航速度 230km/h.最長上昇率

402m/mln,実用上昇限度 4.330m,

地面効果内ホバー限度 3,350m.航

読経難420km(227rtm),座席数15.

原型初飛行1968春 (和田)



7メリカ【VSA〕

ベ ル 412

BELLl12

ベル (BELL)

る主要な相違点としては.新型の回

転作動式操縦装置,複式べ71)ソグ

(般用へ1)コプクー) 付の短くて範囲なマスト,このマス

双発中型輪送-リコ7'クー,ベル

212の2枚羽板の揚力p-クを4枚

羽根にして.同型より巡航速度を37

-55kJn/h向上させベイT,-ドを埼

大するとともに,振動レベルを国際

規格機関が定めた3時間搭乗時の快

適基串以内におさめ,短音レベルを

FAA/lCAO の要求基準以下におさ

え.かつ洩力.7-タお上びその回転

作動する操縦系統の蒋命を5,000飛

行時間に延長することを目的にして.

開発中された212型の発展蚊｡

揚力.,-タの羽板は複合材料製で

空力的にすく･れた形状をもち.ソフ

ト･イソ ･プレーン式のF,-タのベ

ア1)-/タやダソ/くはすべてエラスト

マ梨の無給油式であり,羽板には解

氷装置がつく｡ また.212塾に対す
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トに連結するよう改修し吸収バワも

18shp増大したメイン･トラソスミ

ッン,ノIT.,固定式挽炎装匠やトラ

ンスミッションのJ{ィ.7ソ支持部も

わずかに改修されている｡

ベル社では.すでに206L型など

も4枚羽板の簸力｡-タに関する実

牧を行っている｡412型は,すでに

約60放資注し81年 1月から引渡しが

始まった｡朝日航洋でも使用中であ

る｡

〔データ〕 回転巽直径 14.02m,胴

体全長 12.92m,全高 4.32m,自重

2.753kg.捻El五 5,216kg,発動汝

P&WCPT6T-3B1,800(液絡 1.
308)shpxl,燃料容丑 814+681g.

最大速度259km/h(140kt),巡航速

度230km/h,最良上昇率 433m/mln.

実用上昇限度 4,330m.地面効果内

ホバ-限度 3,350m,航洗BE磨 420

也 (227nm),座席数 15,原型初飛

行1979.8.

航空情報 世界航空機年鑑84より抜粋





3. 日太 の コ ミュー ター航 空 研 究

3-1 日太国内でのコミューター航空計画

全国各地域から近距牡二地点間の航空輸送を望む声が高まり､地方自

治体も含めて熱心な研究が行われている｡東京､大阪などの大藩市中

心ではなく､地方都市間tあるいは周辺地域を岳ぶ航空網をつくろう

という運動が起っている｡次にその代表的なものを示す｡

(1)西瀬戸内経済圏のコミューター･ネットワーク構想

四国の高知県､愛媛県が中心に大分.宮崎､福岡､山口､広島な

どの7県が酉瀬戸地方一帯の､これら7県の諸都市を鈷ぷコミュ

ーター航空手島送ネットワークを検討している｡四国の交通条件の

悪さ､瀬戸内海の船舶による輪送の低能率性を小型航空機による

高速交通網によって解消しようとするものである｡

(2)兵庫県の ｢新地域航空絵送システム｣

兵庫県の中央を走る中国山脈のために南北の交通連絡が極めて悪

く､淡路島については明石海峡によって切り妊されている｡神戸

沖埋立地､日太海個豊岡市､瀬戸内海側姫賂市それに淡路島の

4ヶ所に小型空港を建設 し県内での高速交通ネットワーク､

コミュータ航空網をつくろうというもの｡

(3)紀伊半島コミューター航空構悉

紀伊半島の､東西の交通体系と南北のそれを考えてみると特に

三重県の南北の線は極端に交通速度が低 くなる｡津市､熊野市と

周辺市町村では空港建設などの問題を推進協議会で検討を始めて

いる｡
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和歌山県にしても､南紀の白浜､新宮市などの大阪や､名古屋へ

の連絡の悪さはひどく､過疎化は進む一方である｡南紀白浜空措

などは現在のYS-11用の滑走路を延長してジェット化を進め

ている｡

(4)他にも高知県の西南地区に空港を建設し､高知市や九州などとコ

ミューター航空網を岳び､後進地域の活性化を企図している｡

3-2 全国のシンポジウム.研究会

A.研 究 会 ｢全国地域航空システム推進協議会｣

･昭和58年 11月設立 会長 鎌田要人.鹿児島県知事

･全国にコミューター航空を開設するための共同研究棟関

･発足当時は全国 16の道府県と26の市町村が会員

･事務局は (財)日大航空協会

･昭和59年7月11日 59年度第 1回総会

東京 : 航空会館にて

1道､2県知事､23県､

21市､16町村が会員

B.調 査 団 ｢地域/コミューター航空ネットワークと地域開

発に関する訪米調査｣

･昭和59年 10月27日-11月 10日

･コーディネーター 福井医科大学教授 今野修辛
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C.シンポジウム ｢地域/コミューター航空の法規と運営｣

･昭和58年9月21日 東京､航空会館にて

･英国ショー ト･ブラザーズ社とゼネラル航空研究会の共催

･英国.米国､豪州､及びタイ国から5名の外国人講師によ

る研究成果の発表

･日東に対するコミューター航空掩送の必要性を強調

D.シンポジウム ｢第 1回コミューター航空急談シンポジウム｣

･昭和59年 1月6.7日 名古屋､キャッスルホテル

･主催 (財)石田科学経済研究財団 後援 愛媛県､中日新開

･テーマ ｢もうひとつの空､コ ミューター航空の明 日を

考える｣

･ (財)石田科学経済研究財団内､コミューター航空研究会

の二地点間籍送問題の研究成果発表

E.シンポジウム ｢第2回コミューター航空急談シンポジウム｣

･昭和59年 6月2日 愛知県､産業貿易館商館

･テーマ ｢もうひとつの空 - コミューター航空の現状

と展望｣

･日大における代表的コミューター航空会社による運行実隻

と経営実情の発表､ディスカッション

F.シンポジウム ｢近畿地方航空シンポジウム｣

･昭和59年 11月26日 大阪科学技佑センター

･主催 (財)大阪科学技舘センター

･後援 全国地域航空システム推進協議会
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G.シンポジウム ｢コミューター航空シンポジウム｣

第2の空の交通開発をめざして､米国におけるコミューター

航空に学ぶもの

･昭和60年3月8日 東京､航空全館

･主催 地域航空 ･開発研究会

･米国のコミューター航空の現状と我国への展望

･コミューター航空をめぐる行政について

･コミューター空港の整備と地域開発

･コミューター航空の事業と経営

3-3 日太のコミューター航空事業の現状

日太では昭和30年頃より観光遊覧飛行や､特定区間の小型旋客棟に

よる近距産航空輪送事業が発足したが､僅か数年の間にそのほとんど

が需要がなく採算がとれなかったために廃止になったリ､他の航空事

業に転換 されたりした｡錐島振興法による航空輸送事業も全日空､

東亜国内航空あるいは南西航空などで実施されたが､いずれもYS-

11(64座席)の大型機による定期路線である｡

現在わが国でコミューター航空エアラインとして東認されているもの

は4社あり､いずれも簾島間の二地点間航空籍送から出発 したものば

かりで内陸での二地点間航空企業は未だに発足していない｡運営状鴬

としてみると､純民営､民営に対して自治体が補助をしている､ある

いは第三セクター方式があるといえる｡以下その企業の特色を述べて

みる｡
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(1)長 崎 航 空 (秩)

長崎空港を基点として長崎県内の島々に､長崎一壱岐､壱岐一対島､

長崎一上五島および上五島一福江の4路線を運営 している｡地元住氏

の要望で長崎一小値賀.小僧寛一福岡それに上五島一福岡の新路線も

検討中であるといわれる｡発足当時は民間方式で運航を開始 したが､

後 に自治体の貿太参加 となった｡現在の会社資大金は長崎県が

-25.3%､地元市町村が3.5%､残りの71.2%が民間の出資

となっている｡第三セクター企業として順調な運営を行 っているコ

ミューター航空会社である｡ 使用枚材は､ノーマ ッド (16席)

2機､7イランダー (9席)3機の合計5機で運航 し､新路線もこれ

らで運航可能と考えている｡

(2)新 中 央 航 空 (秩)

東京の調布飛行場を中心に調布一新島 (東京より約 130キロの津

島)を患ぶ路線に3往復､別に佐渡一新潟空港を鈷ぶ路線4往復を運

航 している純民営の航空企業である｡

昭和 54年に新島を中心に3路線でスタートしたが､当初は赤字が揺

いたが､新島村民の協力を得て島への観光客輸送や､貨物絵送で今日

まで順調に発展 してきた｡

佐渡一新烏路線は快速船の就航により経営的には苦 しく､昭和57年

度は新島一調布路線は黒字であるのに全体としては欠損を出している

といわれている｡

7イランダー (9席) 5練で運航しているが､新島村民の努力を東京

都当局が高 く評価 し､空港整備法に基づく太格的な弟三種空港を新た

に計画していると聞 く｡
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(3)日本エアコミューター (秩)

東亜国内航空 (秩)が運営していた鹿児島県内の奄美諸島賂簸 (津島

路線)を､東亜国内航空の赤字粗放幼建策を契練に､別会社のコ

ミューター航空会社として昭和58年 12月に発足 したものである｡

東亜国内航空のバック7ップと地元の島々の自冶体の全面協力で運航

を開始したが経常収支は赤字であり､経営的な面では成功 しているよ

うである｡東亜国内航空時代はYS-ll(64座席)で運航 して

いたが需要 とのバランスが悪かったため発足時より小型の ドルこエ

Do228型に切替え. 1日4路線9優を運航している｡日木工7コ

ミューター (樵)はコミューター航空企業では最初の第三セクター方

式の企業で､資大金の60%は東亜国内航空 (秩)､残りの40%が

地元の自治体ということになっている｡

日本エ7コミューター (秩)は､連投省の新承認要件に基づいて設立

された企業であり､今後の成否が注目されている｡

(4)公共施設地図航空 (秩)

昭和57年に地元民.地元自治体と協力のうえ民間企業として飛行場

を建設 し､邦覇空港間を1日4往復の運航を始めた｡運航当初は 1万

人､58年度は2万4000人を籍送した｡ 飛行場造りから､新路

線の開拓など一企業としてユニークな活動をしている｡沖耗親実時に

幸運にもケラマ飛行場見学の捷会にめぐまれ､詳細は故実報債として

後述 したい｡
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(5)南 西 航 空 (秩)

南西航空 (樵)は沖縄県下の主要な島々を那覇空港を中心にジェット

機 (A-737)及びYS-11型棲により旋客輸送を運航している

定期航空会社である｡比較的需要の小さな島々との間にはデハビラ

ンドDHC-6 (19座席)の小型機を飛ばし､島々の足として放客

サービスを行っている｡この小型株による二地点間輸送部門の経常収

支は決 して良い状悪ではないが､他の路線とのバランスで経営を支え

ているといわれる｡同社は沖耗現実の対魚航空企業であり､後述の故

実報告を参考とされたい｡

尚､日大におけるコミューター航空の現状のデータを参考として,吹

ページに示す｡
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1hあた り畢 業 者 名 区 間 距離時間避雷 運賃 旅 客 輸 送 芙 粗 く人 ) I
l55年度 利用率 56年度 利用率(h)(時分)(円)(円/Kb) 57年度 利用率58年度利用率()円は客席数

E]本近距離 推 円-礼 又稚 内-利 尻 8978 0:250:20 7.0306,160 7979 4.5456.160 73%67 4.4375.8818.20910.40228.929 44兆59 3.8685.774 43,̀60 3.9786.630 44%56航 空 札 幌-函 館函 鐘-奥 尻 232182 1:030:40 9.90010.150 4356 7.3508.90126.956 5975 6368 8.30410.11928,065 5970 5.0426.76622.416 5066

南西航空 那 戦-粟 国那 覇-北大東那 覇-南大東 83386372 0:301:45◆30 6.46019.270 7850 13.6305.405 8271 14.4555.344 8269 14.0045.046 8270 14.5635,22114,5651.53617.5002.69131.23012,08499.390 8568674180298173
那 覇-多良間宮 古-多良間石 垣-多良間 362676912863 1.1:350:250■25 18.03015.7505.0905090 4844767 15.2251.86116.996 695078 14.9761,66817.182 674681 14.8721.62716.189 704578308173
石 垣-与那国 0:400:20 8.2605,090 46581 2.86533.072ll.895100.949 318279 2,89130.829ll,29898.643 228067 2.59231.444ll,52297.296

新中突航空 新 島-謁 布新 島-大 島新 潟-佐 渡 1474767 l o:450:200:25 12.9805.7807.360 88123110 12.3808826.51019.772 765955 ll.80686214.60527,2.73 745456 ll.5761,05813.80126,435 726556 13.82239010.33624,548 748147 仁 一(9'i

長崎航空 長 崎-上五島長 崎-壱 岐壱 岐一対 島 769476.51 0:250:300:250:20 7.7.0909.0207,0905.600 939693110 14.627i.15515,782 774863 23,29216.6971.4491.40742.845 6966473765 29.35817,1711.0775247.658 7266503669 28.73716.9579536346.710 6962433965 巨 イラ言ダ-'9'.)-了.州l ′′l

航 空 那 軒 -匿良問 40 0:15 3.770 94 - - - - - - 12.540 65

日本エアコミユ- 夕 - 奄 美-喜界島奄 美-徳之島奄 美-沖永良部奄 美-与 論 48141178238 0:150:350:400二50 4.8107.3209,68012.770 100525454 il4.7994.6 8 22.2951.14622,922 7057562861

日本におけるコミュ-ター航重 く路線不定期及び2地点間旅客積送)の現状

近親地域航空シンポジウム資料より抜粋



4. 沖 縄 コ ミュ ー ター航 空 視棄

葛奈は座長金子保氏以下 18名の港北ニュータウン･コミューター

研究会委員で､故実期間は昭和60年2月17日に羽田を出発し2月

20日に戻るまでの4日間であった｡

視案空港は､石垣島空港､多良間空港であり､沖耗県の都覇空港を中

心に､沖縄諸島､南西諸島に姓島間定期航空網をもつ南西航空の諸施

設を見学 した｡現実行程のなかで､今回の研究テーマであるコミュー

ター航空の代表的な使用機材であるデハビランドカナダDHC-6

ツインオッタ一に乗り､実際の建島間コミューター路汝を経験 した｡

短期間の視察ではあったが都覇においては南西航空株式会社の後藤

政弘常務取縮役､高橋正夫参与.大月宗男企画担当役員付､それに

国場追放企画室長諸氏のレクチャー及びディスカッションなども行っ
ケラマ

た｡加えて､公共施設地図航空の慶良問飛行場見学の捷会があったた

め､一部委員により､公共施設地図航空のコミューター棲､アイラン

ダーの塔乗 と慶良問飛行場の見学も行うことができた｡尚､参加コ

ミューター研究会調査員は下記の通りである｡

=】ミ ュ - タ 研 究 会 吉周 盃 旦 =各 招聖

(60.2.17)

氏 名 住 所 前 半;

金子 保 592.-2666

餅塚 戯 401.-9一21

田丸 孜治 592一一0085

小島 首治 911-3930

松沢 畦三 911-3247

森 正治 592.--TOSS

寺門 敏跳 381-3240

披講 幸吉 351-8368

金子三千男 59トー2652

佐野 蛮地 931.-4711

平野 正二 Ll71-9703

石渡 宗古 911.-3273

秋元 喜作 54トー1318

佐藤 孝昭 774--9418

丸山 等成 711-3496

fT1ヰ 鐘や 33トー7238

救甜 昂
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4-1 南 西 航 空 株 式 会 社

南西航空 (樵)は昭和42年6月20日に米国のエア･アメリカが運

航 していた現在の路線を引き継ぐかたちで発足 し､7月1日より運航

を開始 した｡運航開始当時は日大航空が50%､地元が50%の資大

金配分でスター ト､初年度の放客数は11万3千人､貨物が273

トンである｡昭和 58年度は旅客132万人､貨物も8,324トン

に増加 し､使用機材もCV-240空からYS-I1A型､さらに昭

和53年にはボーイング737-200型のジェット枚を導入就航さ

せ､国内第4番目の定期崩.空会社へと頗詞な成長をとげてきた｡北は

沖永良書B島から南は波照間島までの南西諸島13の島々を15の路線

で危ぶ一方､沖縄の観光産業の一貫を担うべ く､石室島に南西グラン

ドホテル石垣をオープンさせ､雄鳥における観光施設の充実にも力を

注いでいる名実ともに沖範の翼といえる航空全判二である｡同社 15路

線の うち8路線にコ ミューター機のデ-ビランドDHCl6ツイン

オッターを就航させ (昭和48年より)鼓島民の足としての責務を果

している｡DHC-6運航の路線は経済的には120%の利用率でな

ければ採算が合わないが､いわば島民の生活路線ともいえるものであ

る以上運賃値上げは容易には出来ないと考え､他の収益のあがる路線

で赤字路線をカバーしている｡小型ジェット機を運航する定期航空会

社がコミューター路線 (生活路線)をその一部で兼営 している世界的

にもめずらしい航空企業 といえる｡
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(1)石 垣 空 括

沖集の那覇から410キロ､宮古から170キロ西南の石垣島南佃に

位置 し､南西航空の八重山群島路線の中心空港である｡

年間乗降客数は60万人と第3種空括中 トップの実績であり､年々乗

降客が増えているため､太格的ジェット化空港の計商もある｡

名 称 : 石 垣 空 括

所 在 地 : 沖耗県石垣市真葉里947

市街中心より東4キロメー トル

設置管理者 : 沖耗県 (第3種空港)

路線 ･便数 ･捷種 : 南 西 航 空

那 覇 10便 (且747.YS-ll)

宮 古 2便 (YS-ll)

多良間 2便 (DHC-6)

与那国 4便 (DHC-6)

波照間 2便 (DHC-6)

開 港 : 供用開始は昭和50年5月10日､ジェット化は昭和

54年 (旧日東軍の海軍飛行場が前身で､民間航空機

の運航開始は昭和31年からである｡)

滑 走 路 : 長 さ1500メートル､幅45メー トル

航空保安施設 :無線施設NDB(無指向性無線競賂標識)

ビーコンとも呼ぶ

voR (超短波使用の全方向式無線擦議)

DME (距鮭測定装置)

飛 行 場 灯 台

進 入 角指示 灯

滑走路灯､滑走路末端畠別灯､滑走路中心線灯

誘 道 路 灯

風 向 灯
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付 属 施 設 : ターミナ)L'ビル : 総面積 1,735平方メー トル

(スナック､レストラン､売店など)

コントロール･タワー

消 防 署

南 西 航 空 - ンガ -

(2)多 良 間 空 捲

宮古島の西方67車t)に位置する多良間島南側にあり､南西航空の宮

古一石垣間の中盤点としての性格をもつ飛行場である｡

名 称 : 多 良 間 空 捲

所 在 地 : 沖耗東宮古都多良開村塩川脇阿真 1131

設置管理者 : 沖親展 (第3種空港)

路線 ･便数 ･機種 : 南 西 航 空

部 覇 週 2便 (DHC-6)

宮 古 遇5便 (DHC-6)

石 垣 週5便 (DHC-6)

開 港 : 共用開始昭和49年7月26日､昭和46年にアメリ

カ国民政府援助資金で緊急着陸用飛行場として建設さ

れた｡同年から不定期の民間航空機が就航 した｡

滑 走 路 : 長さ800メートル､幅25メー トル

航空保安施設 :･NDB(無指向性無線航路擦論)

･進入角指示灯

･滑走路末端識別灯

付 属 施 設 : ･ターミナル･ビル 165平方メー ト)I,(平屋建)

(簡単なスナック､売店のみ)

･空港管理事務所
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4-2 公 共 施 設 地 図 航空 (樵)

沖耗大島より35kmでありながら津島という-ンデのために地域社

会としての発展の遅れ､極度の遺顔イヒなどに苦しんでいたケラマ諸島

の島民の期待をうけて､公共施設地図航空が座間味村民の協力のもと

に設置したプライベイト飛行場 (非公共用)である｡公共尭設地図航

空株式会社は.地図作成のために航空機を飛ばす航空煉事業を目的と

して昭和40年に設立され､末社は東京の杉並､苧大金 1560万円

の会社である｡島民の足となっている他.美 しい慶良問諸島への観光

誘致を日的とし､アイランダー棲 (9人乗り).セスナ402(8人

乗り)などで､有視界飛行方法により運航されている｡

飛行場設置の外地島の概要は次の通りである｡

(a)母艦型海上空港

(b)ケラマ海峡､ザマミ内海.ゲルマ海に囲まれ､穣衝地帯となり､

騒音､公害等の項境間嶺が発生しない｡

(C)気流､風向が安定 し,航行の安全性が高い｡

(a)霧､モヤなどの気負障害がない｡

(e)周辺に航行障害物がなく視界の条件が非常によい｡

(f)地高差の少ない､片斜砂岩地質の長方型で､特に着陸帯長辺が

ぴったりで.建設費は安く､工期は短くてすむ｡

(g)飛行場島を含む磨良問諸島全域が2年前に国定公園に指定され､

世界的多鳥海景観地として脚光を約束される｡

(h)多くの島民は､この飛行場を待望､牡島蕪生へ大きな期待を持っ

ている｡

新通遠地行直前の旧基準で設立されたもので､昭和 63年 6月30日

までには10人乗り以上､計器飛行方式にしなければならないといわ

れている｡

尚.同社では鹿児島県枕崎市との協力で飛行場建設､枕埼一鹿児島空

港間にセスナによる航空路絵を計西中と聞く｡
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(1)慶 良 問 飛 行 場

名 称 : ケラマ飛行場 H級

所 在 地 : 沖耗県島尻都座間味村字慶留聞モカラク934番地

設置管理老 : 渋谷達妊 公共施設地図航空 (秩)

開括年月日: 昭和57年7月15日

運 行 時 間 : 日の出-日没

路線 ･便数 ･捷巷 : 邦覇4便 (7イランダー､セスナ402)

(不定機便としては粟国､伊江､南 ･北大東､

与論がある)

滑 走 路 : 長 さ800メー トル､幅30メー トル

舗装､転圧の上40mmコンクリー ト

航空保安施設 :･風向風速計

･対空通信施設 (地上局)

駐 挽 場 : 6機

付 属 施 設 ‥ ター ミナル兼事務所 鉄骨造平匡

一一一一㌢

公共悪賢航空 空のネットワーク 伊朗 吟
二地点間旅客輸送 -
貸切旅客輸送離島 一

東川(;b

l与

/-

1湾毛細

/̂% ･一 度 3
鹿 良 問 列 島

ltj雌 的
文仁

p=4'A前払
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(2)慶 良 問 飛 行 場 の 設 置 経 過

昭和47年- 座間味村より国､県へ空港設置の中人

昭和49年 3月 座間味村空港適地調査 (焦土大)

昭和54年 5月 座間味村田中村長を村役場に尋ね､石原英太郎代議士､

奥山日出男八丈島町長と-溝に飛行場作りの中人

昭和54年 6月 座間味村定例議会.慶良問飛行場設置賛成

// 8月11日 飛行場用地賃貸借契約 (料)

′′ 9月 1日 開発行為事前協議の申出

′′ 9月 1日 地形測量実施の伐採許可 (県令環 1363)

昭和55年 6月30日 開発行為事前協議申出承認 (県知事)

〝 7月21日 伐採に至る不始末を侵し､顛末､始末書撞出

′′ 9月24日 開発行為許可申請

昭和56年 3月26日 林地開発許可 (県令環469)

′′ 3月31日 白魚公園内工作物の新築等許可 (集合環 351)

′′ 3月31日 開発行為許可 (県手旨令第 1号)

′′ 6月 1日 仮工事請負契約 大部町 (右)玉金組

′′ 6月 8日 ケラマ飛行場設置許可申請 (運l絵大臣)

" 10月10日 白魚開発防災､取付道路工事着手

〝 11月20日 ケラマ飛行場設置官報昏示 (運輸省)

〝 12月 4日 好聴会開催 於座間味村村役場

昭和57年 2月10日 飛行場設置許可 (大阪航空局長)

′′ 2月10日 工事請負契約溶岩 (有限会社 玉金狙)

" 3月11日 地鎮祭 [起航式】

′′ 3月11日 法79条但書t場外妊着陸の許可 (那覇空事)

10日
′′ 6月11日
23日

昭和57年 6月26日

28日
〝 6月29日

30日

′′ 7月 9日

′′ 7月10日

大安昔 日 15日

一期工事中間検査 (沖残臭)

一期工事 検査合格 (沖親展)

(引続き第二期工事への届出)

飛行場 (第一期)工事完成換杢 (大阪航空局)

飛行場 (第一期)工事検査合格通知 (大阪航空局)

ケラマ飛行場供用開始の届出

ケラマ空括開括式
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アイランダー

糠別 けの旅客指送を目的として.偶発きれたISLANDERは世界180ヶ国で 13000鵠近 く

がif]?謀Lています｡無駄を省いたシンプルな構造をt,ち,2地古間の往復巡航にilえら

れる様に脚は固定式にするなど.運航上の トラ1ルやメンテナンスのhずらわLさを避

けています｡そしては群の赫先Tr性能 (STOL性)等,数々の特敵を有LI=JGエネ時代

のコミューター機です｡書類カ咽 でも新中央航空(株),長崎航空(抹).公非施設他国航空

(抹)と2地uPJi''J航空塙送に跡占的に使用さZLています｡軌 性能を向上させ1=タービン

アイランY- t'コミューター外で高いtT'価を持ています｡

性 能 諸 元

レシプロエンジン レシプロエンジン タービンエンジン.
260HP 300HP 32OHP

嵐 陳 FEj 篠 (50rL) 354m 338m 354rn

郡 懐 R7 錘 (50rL) 299111 299m 335m

光 速 ,垂 腔 72km̂ 72kF11爪 82km/h

J_ 才F 汁●(2エ/ジ/) 288m/m'n 349TT./mln 366m/mln

(1エノジン) 52m/m.n 69m/rTm 84m/rpm

｣_ fr rLt度

巡 航 速 IB:

全 r壬

金 柑

仝 端
や_ 川 l】

硝 石

･日45m 6004m 7260m

267)(m/h 274km/h 289km/h

35rt8ln(1086m)

LE9ft(149Llm)

)3rt9ln(LH8nl)

Iと.

9g,
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ビラツス･7IJテン/-マンBNl2A7イランダー

pTLATUSDRITTENINORMANI)N-2AISLANDER (軽輸送煉)

離島間の旅客輸送をEl的としてrJ円 などの派生塾や,水陸両用型,雪上

発された軽輸送機｡未来のコミュー 型もある｡また,ノイズ軽減を狙っ

クー輪送のほか.lY物鴨送,写井般 た〆クテ,T/ プp/tルサ付きの煉

影,空中がIl血.Jlラノユート降下, 体もテストされている｡

操縦訓疎など多用途な任務に任用さ 胴体は トラス的遠に近いセミモノ

九,両界T面に790kg入りのホッパ コックで,客室内に2席のペソチシ

-をつけた免罪型AG7イラt/ダー. -トが5列に並び.左脚2個.右側

床の強度を増して 8008の消火剤を l佃の大型 ドアで乗降する｡

搭載する消防型フアイ7ファイター 210hp 2基の原型か ら.主舞を

テハピランドカナダ DHC-6ツインオクー

DEHAVILLANDCANADADHC-6TWINOTTER (軽輪送機)

1964年 8月に発表されたェ7タク

シ1.コミ1-タ ･サIビスJTlの双

発軽輸送t&｡同社の岬発t.'ス トt/読

輸送機 DHC13オ･クーを誠礎として

閑尭さ九.ェ-/ノソをクー.iI7'pッ

-/'2進に換装し.塙送機としての安

全性と快適性とを向上させている｡

盤陛距離E100mの STOL性を持ちオ

メ-同様頑丈さと商い倍厨性,大搭

破瓜lJ:どの特徴をh'11fえている｡

オク-との用遠点は.主沢では只

佃を21m延長してフラップ面朗を

増し.ヒソ13 ,ポイソトを改めてフ

ラップの執事を市めている｡胴体は

機首にL/一ダーの装着が可徒で,そ

のうしろに手T'tr物コンパーノソトも

設けられた｡着陸装虻は杭輪式とな

り,主脚は坤支柱式に,また垂直尾

I.2rn延長して 260hp2基に改めた

傍畔長座型 BN-2A となり,1970年

からは 300hp型も作られている｡

現在 180か国で 1.000康以上が使

用され,ルー-ニ7でライセソス生

産中のほか.フィリピソでもノック

ダウン生産が行われている｡着陸韮

血を136kg増加し.各部を改良した

BN-2Bが現在の摂畔塾となってい

る｡80年にIiTl)ソソ250を搭載し

たクーピソ 17イラソダーが作られ

て,イギリスのほか,アメリカでも

型式証明を取得している｡

〔データ●BN-2A〕 全 怖 1494m

(延長異端 16ISM),全長 1086m

(-3S1202m).全市418m,界面切

3019m7(延長釆哨 3131ml).自gl
1,627kg.総盃丑 2.993kg,発動故

Lyc 0-510-E4C5260hpx2,燃料

容丑 5188(延長罪璃7L118)+2278x2

(輿下増槽).巡航速度 257km/h(1

39kt),海面上fI串296m/mln,契用

上昇限妊 4,022m,航続距離 1,153

km (6ZZnm),釆Jl/釆香l/9,原型

初飛行1965613

兆は伝統のlu]線型から後退角つきの

Ih線型に改められたo

しかし,原型が単発磯であること

から本格的な輸送蚊としてIi,胴体

が細 く有効スペースや快適性で同ク

ラスのスカイライナーに一歩を!実る｡

位初のノリ-ズ 100に対し.胴体

を延長し戯大部陸正l辻を約180kL;大

きくしたシリーズ 200.瓜大難陛正

血を増した/リーズ300が作られ

納入t&数は各 /リーズを合わせ.83

年4月現在8001決を超えている｡

〔デ-ク ー300〕 全暗 198m.全長

158m.全市57m.沢面もI1390m!.

自重 2.860kg,ペイ.,- ド約 2.000

J(g,痕大難陛取立5.670kg.発動故

P&WC PT6A-27652ehpx2.燃

料容丑 1.Jl708.巡航速度 328km/h

(177J{L)/1.520m′着陸速度113km/h

(61kL)/フラッ-/下げ,海面上昇率

L138m/mln.実用上月限度 7.600m.

hLHyL混 雑約1.300km(700nm).溢陸

距離 402m(STOL).着陸距離 320m

(STOL),乗員/乗客 2/15-20.原

型初飛行 1965519. (落合)
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沖縄コミュター航空視察記録写真

南西航空那覇ターミナル ･石垣島空港 ･多良間空港 昭和60年2月17日~20日
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ゲイト･ラウンジ

南西航垂ターミナル

南西航空B-737

(石垣重商へ)



石垣杢港全景

石垣空港ターミナル
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バゲイジ ･クレイム

バゲイジ ･ソーティング
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石垣空港ターミナル

アブH-チ道路



コントロール ･タワー全景
76



コントロール ･タワー内部
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南西航垂ハンガー

南西航垂 ･DHC-6

i)HC-6内部



. で ●
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ゲイト･ラウンジ

ゲイ ト･ラウンジからエプロンへ

南西航空DliC-6 (多良間垂港へ)

LJ
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多良間空港ターミナル

些 晦 よ ; .. . i -

:辛 汁- ■■1∫
I

il -i,J*

83



多良間より那宥空港到着

南西重荷バゲイジ ･クレイム

南西航空到着ロビー
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公共施設地図航垂

(那覇-ケラマ)

アイランダー (9席)

アイランダー内部

目

し



ケラマ飛行場全景

エプロンより滑走路



エプロンのアイランダー

公共航空ケラマ事務所
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エプロン全景

他の鳥への連絡船と船著者



滑走路端よりケラマ諸島をみる

ヌーディスト･ビーチ

l▲ー

J､～ V ㌦ 欝 凝 .L--1 - - 1
･よ 一日 諺. 仲 と i1

き_A-a ---. ≡.一 才p汚 ､≡賢

p買 鷲 三.-監 慧 禦 薮 ,;;:.-:-義
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滑走路端 (排水口)

貯水池 (海を汚さない為)

1
:/∵

∴



括北ニュータウンでの空捲計画

括北ニュータウンでの空港試妾を述べる前に､日東の空港についての概

要を少し整理 したいと思う｡

日大にある77空港は空括整備法によって次の4つに大別される｡

1.第 1種空括 国 際 室 捲 ･設置者は運輸大臣

･成田空括だけは

新東京国際空港公団

2.第 2種空港 主要国内空港 ･設置者は運輸大臣

(基皐空港) ･設置著は運輪大臣､

管理者が地方公共団体

3.第 3種空括 地 方 空 港 ･設置老は地方公共団体

4.そ の 他 共 用 飛 行場

(非公共飛行場として民間のプライベー トなもの､

地方自治体専用､それにへリポー トも含めること

とする)

以上の空権を鈷んだ航空ネットワークが日大の空にあるわけである｡

基幹空港間､基幹空港と地方空措､地方空轄間などとネットワークの組

み方が違うのは当然であるが､今後の空港.とくにコ ミューター航空と

して計画される空権に関 してはその地域が､コミューター稜による利

便性の高い航空サービスを受けることができなければ意味がないといえ

る｡次ページに日太の飛行場一覧表､及び現在の航空路図を添付する｡
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(58年12月31日現在)

種 別 恒 匠 増 理者l 名 称

(国際航空な飛行場) i空輸 大 臣 2 公 共 用新東京国際 1

第二唖空港行JB) 21 公 共 JFl

利尻,礼文,奥尻.中控津.紋別.(新女7Pi別), 女満別. 青森,

事花巻,大島.三宅見 事八丈島.佐波,官LLJ,福J｢.松本. 南紀白

演,鳥h,隠岐.*出雲,(新岡山),岡山.*対馬.福江,上玉出..

壱岐.(中値n),種子島,屋久島, (新地柴),奄美,首界.*徳之
島.,中永良郡,与論.粟国.久米島,南大東, 北大東. 伊江島,

*宮古.下地島.多山肌 (新石JLi).*石垣,泣照l札 与那国

防節庁長官 巨 象 札帆 書小払 '美保･事徳島

米 i叶 三′R

公 非 用

(調布は航空
法W,r79粂但iB
に2.⊆づ く機外
nE着陸場)

鹿部.ホンダエアポー ト,屯ケ鴫.大西,薩摩依,iIL臥 諏訪之瀬島,
阿見.ケラマ

ヘ リ.ポー ト ul 体 2 公 兆 用

･愛知相 子,京都消防.神戸ir=i防.)̂L-HttFff.福山Ll.i-;軌 山LMm野.柄 8

民 FTL.rJ 朝日 1 公 非 用
llll

(旺) (1) 7I/メ-ライ./は ｢公兆用飛行場爪IiZZにおける航空峻53苗による杵i'の軌と等に糊する沈子P｣に1る特疋別行椴
(2) = /,クは51:糊班の就航するjrt行切.ただし北九州J'上びIiil州土(4止 ElJ
(3) +印はジェット機の定湖陵の就航する飛行戦 く35)

(4) ( )は建設中のもの
(5)芯松重油は.荊高松空tLEの0り廿がLu始される時までrJjTl第二棚重油として.女満別.岡ljl.奄美および石iiI空掛 1.新女満
別.D洞山,新和染およびgr石垣空uLltのVtJIJがut】蛤される時までの間,折三価空港として扱われる

日本の飛行者一覧表
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地域間航空路のネットワークを考える上で､主たる航空路線のタイプを

述べると大きく分けて次の3つになると思われる｡

1.大都市圏塑 - 国際空港へのアクセス･タイプ

(羽田､成田､関西国際空積など)

2.地方都市圏型 - 基幹空港､あるいは地方空権へのアクセス･

タイプ及び地方都市間ネットワーク型

(仙台,名古屋､大分､鹿児島空港など)

3.地域間交通塑 - 地域空港間､放鳥間､企業 ･地方自治体 ･

プライべ-ト空港間ネットワーク型

(八丈島､種子島､石垣島､調布など)

以上の様に空港整備法による空港そのものの性格づけ､他の空港との路

線形成による空轄計画が重要となり､加えて威し空管制などによる制限を

考え合せると､ただひとつの空港建設計南では解決されない問題が山積

みされているといえる｡

新しい航空時代に向けての地域航空システム推進に関する動きは将来に

向けての交通体系の問題であり.空港建設にとっても大きな発想の転換

をせまられている｡今後各界､各居においても調査研究が盛んになると

予想されるが､地域航空自体が新しい概念であるために､計画にあたっ

ては現時点での規則などを基太として以下に計画上の留意点､親模など

をまとめた｡
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5-1 空 港 計 画 上 の留 意 点

地域空推計商を立案するにつき､次の事項などを詳細に検討の必要があ

ると思われる｡

1.どのような地域空港をつくるか - 目標､目的を確立する

利用方法

航空路線計西等

2.空捲運営 主体 は どうす るか - 洩模､運営方法等

3.空 港 用 地 の 技 瀬 的 検 討 - 適地調査

立地可能性

建設費等

4.調査､計酉､設計､建設の工程計商の立妾

5.資 太 調 達 は ど う す る か - 大空港の場合は国の空

港整備蒋別会計の制度

があるが､小型空権の

場合は蒋別会計に依存

するのはむずかしい

6.飛 行 場 設 置 許 可 を 取 る

7.空港建設後の空港の簸持運営をどうするか

8.二地点間航空を担当する航空輸送企業の在 り方
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空 擢 計 画 ･建 設 日捷 設定

必 要 性 ･可 能 性 見 通 し

勢力圏､利用形巷,需要構造

位 置 . 自 壊 年 次

上 位 計 画 と の 関 係

航空ネットワーク上の

位 置 づ け

地 方 自治 体 の意 向

航 空 会 社 の 意 向

地 元 企 業 の 意 向

･航空需要一路線.旅

客.貨物

･空域 条 件･自然条件･社全条件･環境条件･建設条件一工事費･開発効果･収支計頭

空港の技席的 ･鮭坊的評価一

立地可能性 ･経済的評価 ･

建 設 費 ･環 境

調 査 ･計 画 ･建設工程

基大計商･設計の実施飛行場設置申請

実施計南 ･設計 ･建設着手

空 痔 の 共 用 開 始
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気象 ･地質 ･地下水等

の 関 連 調 査 の実 施

埴 権 老 ･用 地 取 得

空 湾 セ ー ル ス

空 括 路 線 の 開 発

周 辺 整 備

空港計画フローチャー ト



5-2 空 権 の 規 模 と 施 設

空括及びその周辺地域は煉能別にみると次の施設に分けられる｡

a.航空棟の幹着陸棟能

- 着陸帯 ･滑走路 ･誘導路 ･エプロン

- 無線施設 ･照明施設 ･気象施設 ･管制施設

b.貨客取壊サービス棟能

- 旅客貨物ターミナルビル･道路 ･駐車場等

C.航空株に対するサービス捷能

- 整備 ･給油施設等

d.空港周辺環境保全練能

- 空港公園 ･簸地等

e.空 港 関 連 棲 能

- 関連産業 ･ホテル･先遣センター等

コミューター航空の空港としては空港整備法上の位置づけがいまだに

されていないが､将来､コミューター航空ネットワークが確立された

として､その地域のための空港がどの様なかたちで実現されるであろ

うかと､その制度上で考えた場合次の3つが考えられる｡

1.地域空港Aタイプ ･公共用飛行場

･第4種飛行場として位置づける

･第3セクターにより設置､運営､管理

2.地域空港Bタイプ ･公共用飛行場

･民間により設置､運営､管理

･不定期運航形態

3.地域空港Cタイプ ･公共用飛行場

･調布型の場外錐着陸場

概略の計算で滑走路長 800メートルの空港を作るという場合､付属施

設部分を含めて 300,000平方メートル (約90,000坪)､へ])ポー トの

場合は 2,000平方メー ト)t'(約 600坪)の空港用地が必要とされてい

るが､周囲の状況いかんによっては増減があるであろう｡
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5-3 計画にあたっての前提条件

a.空港計画地は現在の港北ニュータウン地域内に限る｡

b.高圧電圧線は現在の位置とする｡

C.主要計画道路の変更はしない｡

d.現在計画中､建設中の10m以上の建物は現在の位置とする｡

e.航空管制空域に関しては､現在のものが適応 しない可能性が強い

が､将来のコミューター行政､計画に期待する｡

f.風向に関しては今後のデーター収集による｡

参考に横浜気象台資料を添付する｡
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5-4 今 後 の 課 題

交通後進地域の振興対策として注目されているコミューター航空も大

都市周辺地域にとっても充分な研究調査が要求される｡

他の地域によるコ ミューター航空研究会の動向.二地点間航空計商､

あるいは航空法などの調査研究を点け､さらに.他のコミューター航

空事業の哉案などに漬橿的に参加することなどにより､事業運営前の

調査研究として､次の様な課題の解決に努力しなければならないと考

える｡

A.港北ニュータウンでのコミューター航空の性格づけ

他の空捲 ･コミューター空港とのネットワークの検討､利用客の

調査.旋客需要予軸などの周到な詣壷､研究を実施しなければな

らない｡

B.飛行場の整備と運営

(1)地元住民の合意のもとに飛行場あるいはヘ リポー トの設置､

運営を検討する.

(2)航空株の発着に支障のない用地の確保と必要最小限の施設規

模の算定｡

(3)気負条件.立地条件､飛行場への進入､建陸経路の確保

(4)航空棲使用事業及びスポーツ航空などの企画検討

(5)飛行場自体､あるいは周辺の利用計酉

C.需要親横に適合した航空挽材の選定及び運賃の設定

(I)それぞれの地域の特性に遺した枚封が選定されなければなら

ないが､港北ニュータウンにとっての最遠の航空練を研究､

選定する｡
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(2)運航状況によっての運賃設定も重要であるが､利用者との間

にも運賃についての調査､合意も検討の必要がある｡

D.事業運営に対する支援

コミューター航空事業あるいはコミューター空港の運営が成立す

るか否かは主要な空桂とのネットワーク路汝が組めるか香かにか

かっている｡これらの主要空港あるいは他の地域空港-の不定期

路線又は乗盤ぎなどの運航が､定期航空会社及びその他の関係機

関からの支援がなければ成立しないことは明白である｡

運営的には企業の採算が成り立たない場合の国､地方自治体ある

いは地元の助成措置が講じられるかということも重要である｡

穐送需要を予沸 し得る他の地域の県､市､町あるいは企業の協力

を積極的に図らねばならない｡

E.飛行場の多目的利用を考える

コミューター航空専用とは考えずに他の航空棟使用事業.自家用

機岳機場､スポーツ航空施設などを導入 し効率的な運用を考える

必要がある｡
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