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１．はじめに 

 
航空輸送市場においては，ハブ・アンド・スポーク型ネット

ワークの進展や，国際化等に伴う需要の急激な伸びの結果，

世界各国の主要空港で，混雑と遅延が発生するとともに，新

規参入あるいは既存航空会社の増便が困難となっている．

これに対して，各国で滑走路の建設等の容量拡大が進めら

れつつあるものの，地元の合意形成の問題等もあり，完成

にはかなりの時間がかかると予想され，短期的に問題を解

決するのは困難となっている．一方で，世界的に航空輸送

市場の規制緩和が進み，マーケットメカニズムを活用した市

場の効率化が強く志向されている．したがって，短中期的に

見たとき，希少資源である混雑空港の発着枠をいかに効率

的に活用するかは，自由化された航空市場の極めて重要な

課題である． 
しかし，多くの混雑空港では，その発着枠が，行政による

指導・調整や関係者間の不透明な話し合い（例えば，スケジ

ュール調整会議等）によって決定されているのが実情であり，

効率的な配分がなされているかどうかには疑問がある．これ

に対し，混雑空港でのスロット配分方法として，競争入札制

度やピークロード・プライシング等がこれまでに提案されて

きている 1)．特に，競争入札制度は，入札を通した競争によ

って，発着枠の価値を高く評価する航空事業者が利用でき

る仕組みであるため，高い効率性が期待される方法であると

指摘され，また導入の実現可能性が比較的高いことから，多

くの国々で導入の検討がなされつつある 
以上の背景のもと，本稿では，競争入札制度を中心に，

混雑空港の時間発着枠配分に関する既往の研究成果をレ

ビューし，今後の研究課題について考察することを目的とす

る． 
なお，本研究で取り上げる時間発着枠の配分問題とは，

種々の技術的，経済的制約条件の下で，特定の空港にお

ける特定の一日の，航空機の発着する（できる）時間帯を，

各航空会社の各機材ならびに各運航路線サービスにどうや

って割り振るか，という問題を指す． 
 

２．混雑空港の発着枠配分に関連する既往の議論 
 
(1)混雑空港における発着枠配分の検討状況 

(a)我が国の検討経緯 
我が国では，国内航空サービスのハブにあたる羽田空港

等の混雑が深刻なことから，その発着枠の配分方式のあり

方が検討されてきた．検討の論点は，大きく分けると， 

①混雑空港の効率的な発着枠の利用 

②離島航路等の生活路線確保 

③新規参入企業の健全な運営 

という３点にまとめられると考えられる．航空市場の自由化の

流れの中で，①に示される効率化は重要な視点ではあるも

のの，②や③と両立させることが困難となる可能性もあること

から，国の支援のあり方や空港利用料なども含めたさまざま

な観点から議論が行われてきた． 

1998年の運輸政策審議会航空部会答申2)によれば，我が

国で検討された混雑空港発着枠の配分方式としては，表-1

のような方法が挙げられている． 

 
表-1 我が国で検討された混雑空港発着枠の配分方式 

配分方式 方法 

評価方式 効率性基準等の基準による総合評価により，配分

枠を決定する方式 

競争入札制

（オークショ

ン） 

運賃あるいは付け値を用いて参加企業が入札を

行い，最低（最高）となった企業が発着枠を手に入

れる方式 

抽選制 参加企業の抽選によって発着枠を決定する方式 

均等制 参加企業に均等に発着枠を配分する方式 

 
 ここでは，透明性，効率性を重視する何人かの論者から，

競争入札制の有効性が主張された 3)．だが，結局，2000 年
に発表された「混雑飛行場スロット配分方式懇談会」の報告
4)によれば，「競争入札制については現時点での導入が時

期尚早であり，まず評価方式を優先的に採用すること」という

結論が示された．最終的に，表-1 の「評価方式」に基づく配
分方式が採用されることとなった． 
 なお，ここで注意が必要なのは，我が国のスロット配分の

議論では，主に発着枠総数の航空会社間配分（各航空会社

の配分合計枠を決める問題）に重点が置かれ，時間帯と路

線配分については，航空会社等の間で行われるスケジュー

ル調整会議に委ねられることを前提としている点である． 
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(b)米国とEUにおける最近の議論 

米国と EU においても，混雑空港の発着枠配分問題は深

刻である．これらの国々における配分方式の概略は，文献

5)にまとめられている通りである．少なくとも現状では，米国

とＥＵでは，我が国と同様に，スケジュール調整委員会等に

より何らかの調整が行われているのが実情である．ただし，

EU では，競争入札制の導入可能性が現在検討されている

ところであり，2003 年に結論が出されることになっている 6)．

また，米国では，2001 年１月に FAA(Federal Aviation 

Administration)と TRB (Transportation Research Board)がジョ

イントで「混雑空港の容量と需要マネジメント」と題するワン

デーセミナーを実施する等，実務者と研究者を交えた具体

的検討が進められつつある 7)． 
 
(2)関連する既往の研究 

 混雑空港の混雑解消方策と発着枠配分に関しては，既に

数多くの研究がなされている． 

まず，混雑空港問題に関連する理論的あるいはモデル分

析としては，価格メカニズムをベースとする分析，具体的に

は，ピークロード・プライシングと競争入札制に関する研究

が挙げられる．混雑空港でのピークロード・プライシングに

関しては，かなり古くから理論的，実証的研究がなされてい

る8),9),10),11)．ただし，実務的な検討の対象となることがほとんど

ない（ただし，季節単位でのピークロード・プライシングは，

英国にて既に導入されている．）ため，近年は，ピークロー

ド・プライシングに関する研究は一部を除いてほとんどなさ

れていない 12)．一方で，競争入札制については，入札シス

テムの開発研究 13)はあるが，航空会社や利用者の行動を考

慮したモデルは見あたらない．ただし，旅客需要と各種制約

条件が所与の場合に，航空会社間のゲーム的な競争によっ

て，時間帯によらない一定の空港使用料が決定される，とい

うタイプのモデルは提案されている．例えば，Hong and 

Harker 14) や大橋・安藤15)は，航空会社間のNash的競争を

ベースとして，旅客，航空会社間の均衡モデルを構築し，各

航空会社の各経路の運航頻度，運賃ならびに各空港の着

陸料金等に関する分析を行っている．なお，規制緩和前の

米国にて，ゲーミングシミュレーションと思われる室内実験を

用いてスケジュール調整会議の効果を分析した研究もある
16)． 

一方で，定量的あるいは理論的な分析は行っていないも

のの，現実の空港政策に即した発着枠配分方式を提案した

り，配分方法間の比較をしたりする研究はいくつか発表され

ている．例えば，Zografos and Madas17)は，特に EUにおける
混雑空港の発着枠配分のあり方に問題意識を持ちながら，

EU と米国との比較を通して，どのような方法が望ましいかに
ついて考察を行っている．これと類似した研究として，中条
18)，高橋 19)が挙げられる． 
また，議論が早くから進められていた米国の混雑空港に

おけるスロット配分方式については，さまざまな実証的分析

がなされている．しかし，ここでは主に定性的な議論に終始

している 20),21)．なお，ピークロード・プライシングや競争入札

制度の導入には，二国間協定をはじめとする，さまざまな法

的な制約が存在することも指摘されている． 
 
３．混雑空港の混雑解消手法の概略 
 
本章では，Zografos and Madas17)の議論をもとに，混雑空

港を対象とした混雑解消のための需要マネジメント手法に

ついて整理する． 
 
(1)混雑空港の需要マネジメント手法 

Zografos and Madasは，既存の IATAガイドライン方式（関
係者間の自主的な調整によって，発着枠利用を決定する方

式．ここでは，発着枠にある程度既得権が認められるが，前

年の利用状況に応じて枠が回収される．）は， 
・配分プロセスの透明性が低い 
・希少資源の使用効率が低い 
・スケジュール調整会議等の恣意性が高く公平性が低い 
・政策目的が曖昧である 
・新規参入が困難となり市場の効率性が低下する 
といった点から見て，改めるべきであると主張する． 
そして，それに代わる混雑空港の混雑解消手法を，①行

政的な調整手法，②経済的な手法，③ハイブリッド型手法の

３つに分類して，それぞれのメリット，デメリットを定性的に分

析している（表-2）． 
 
表-2  Zografos and Madas17)で検討されている方法 

分類 交通需要マネジメント方策 

近隣空港等への強制的な転換 

大規模空港利用のバランス調整 

機材種類による利用制限 

行政や調整会議等による配分 

行政等による 

調整による手法

ハブ空港の移転 

ピーク・ロード・プライシング 経済的手法 

乗客への直接課金 

初期発着枠配分 

・発着枠競争入札 

・"First-come First-Served"アプローチ 

・抽選制 

ハイブリッド型 

手法 

二次的発着枠売買 

 
著者らの分析結果を整理すると以下の通りである 
①行政的な調整手法 
1) General Aviation(GA)の近隣空港への転換 
 混雑空港から他空港への利用転換を検討するとき，まず

検討対象となるのはGAである．これは，「多くの乗客を乗せ
る航空機は社会的にみてより重要」という考えが一般的なた



めである．だが，明らかに公平性に問題がある． 
2)混雑空港需要の近隣空港への分散 
 GAのみの転換は，通常の空港では GAの割合が少ない
ので効果は低い．だが，需要の相当量をうまく第二空港等

へ転換させることができれば，かなりの混雑解消効果が期

待できる．ただし，航空会社には他空港へ転換するインセン

ティブが低いので，関係者の合意が得られにくい． 
3)機材種別による混雑空港利用制限 
 例えば，滑走路がボトルネックの場合には，機材サイズを

揃えることにより容量拡大が期待できる．ただし，運航可能

な最大機材サイズを規定すると，逆に運行便数が増えて混

雑するという問題も起こりうる． 
4)時間帯毎の利用割当 
 例えば，１時間のうち 65%は定期便，25％はコミューター
便，15%は GA便のように割り当てる方式は，正しく割り当て
られれば混雑を解消できる可能性がある．だが，多くの場合，

割当がスケジュール調整会議で決められることになると予想

されるので，効率性や新規参入等の面で問題がある． 
5)ハブ空港の移転 
 もし特定の航空会社が，ハブ空港を別に設定できれば，

既存ハブ空港の混雑は軽減される．また，移転した航空会

社は，移転先のハブ空港をほぼ独占的に利用可能となり，

効率的な運用が可能となるというメリットもある．だが，既存会

社にハブ移転のメリットは小さい． 
 
②経済的な手法 
1)混雑料金（ピークロードプライシング） 
 時間帯によらない一定の滑走路使用料金では，混雑緩和

をあまり期待できないが，ピーク需要時間帯に高料金を課

す混雑料金には，ピーク需要分散の効果を期待できる．ま

た混雑料金には，(i)安全性を低下させない，(ii)特定利用者
を排除しないので公平性が高い，(iii)政治の影響を受けな
い，(iv)短期，長期の両方とも効果が期待できる，(v)道路等
他分野での実績がある，といった利点もある．ただし，誰が

課金するか，収入をどう使うかといった問題や，公共施設な

のに利用規制を行うことは違法だ，といった指摘がしばしば

なされる．また，１社がほぼ独占的に使用している空港では

時間枠間での内部補助が起こるので混雑料金を課しても意

味がないことや，１日中混雑していてピーク時間がない空港

では需要の平滑化は望めないこと，そもそも航空会社の価

格弾力性は低い，といった批判もある．さらに，正確な限界

費用を知ること，またそれに応じて料金を課すことは現実的

には困難なので，セカンドベストの料金体系を採用せざるを

得ないため，導入効果が薄れるという問題もある． 
2)利用者への直接課金 
 上記の混雑料金システムにおいて，航空会社を通じて間

接的に課金するのではなく，乗客に直接課金する方法も考

えられる．この方法の効果はかなり大きいことが期待される

が，乗客への料金システムの周知や，座席予約システム等

の変更コスト，公平性等に問題がある．また，それほど乗客

の価格感度は大きくない，という指摘もある． 
 
③ハイブリッド型手法（行政的な調整手法と経済的な手法の

両方の観点を取り入れた手法） 
1)初期配分について 
・発着枠の競争入札：完璧な競争入札が実行可能ならば，

理論的には効率的な手法である．だが，混雑料金と同様に

誰が取り仕切り，収入がどう使われるかには問題がある．ま

た，路線の発着空港が共に混雑する場合にどうやって入札

するのか，という指摘もある．  
・”First-come First-Served”アプローチ 
 空港容量には無関係に，とりあえず利用を希望する航空

会社には，それを許可してしまうという方式である．これによ

る追加的な遅延コスト等は，全利用者で負担することとなる．

混雑水準が比較的低ければ適用可能である． 
・くじ方式 
 とりあえず利用機会は平等だが，理論的根拠が薄いという

問題がある． 
2)二次的取引について 
 ハイブリッド型手法は，理論上あるいは実行上の問題から，

結局，事後的な取引と併用せざるを得ない．２次的取引には，

金銭による取引と単純交換があるが，いずれにせよ突拍子

もないスケジュールが実現する可能性があるなど，課題が

多い． 
 
(2)需要マネジメント方策の選択 

 混雑空港の混雑解消に向けた需要マネジメントには，以

上で示されているとおり，様々な方法が考えられる．それぞ

れの方法には一長一短が考えられ，対象とする空港の環境

条件や制度の制約等に応じた最適な対応策を検討しなけ

ればならない．また，実際の適用を考える際には，効率性だ

けでなく利用者間の公平性，離島航路の対応等についても

検討する必要があり，総合的に評価を行った上で，方策の

選択が行われる必要がある． 
 
４．今後の研究課題 

 
以上でレビューしてきたように，我が国のみならず，米国

や EUにおいても混雑空港に対する様々な検討がなされて
いる．だが，手法の選択を行う際，理論的モデル等を使用し

ない定性的な検討に終始している，あるいは根拠の薄い主

観的な提案が行われている，という印象がどうしても拭えな

い．特に，競争入札方式は，いずれの国（または地域）でも，

空港混雑解消の現実的な対応案の１つに挙がりながら，十

分な分析が行われないまま，導入に向けた議論が進められ

ている可能性がある．例えば，多くの論者が指摘されている



「入札制度は効率的」というのは，というのはどのような根拠

に基づくものなのかは必ずしも明らかでない．Zografos and 

Madasは，“入札が効率的に機能するための条件”として，(i)
長距離路線であること，(ii)路線に１つだけ混雑空港があるこ
と，(iii)対象枠が少ないことの３つを挙げている．だが，これ
らが，どういう根拠で導かれたのかについては疑問が残る．

当然，入札の対象者，入札の条件や範囲，方法等によって，

効率性は変化するはずであろう．また，入札システム導入が

利用者の利便性や公平性，あるいは新規企業の参入，退出

等にどのような影響を及ぼすかについて丁寧な分析が必要

であると思われる． 
いずれの発着枠配分方式が採用されるにせよ，提案され

ている各種手法の比較は，できうる限り科学的手法によって

行われるべきである．その意味で，混雑空港の発着枠配分

問題は，依然としてさらに研究者が取り組んで行くべき重要

課題であると考える． 
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