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１．はじめに 

 

ＩＡＴＡの予測によれば 2020 年には世界の約半

分の航空市場を東南アジア地域が占めることになる

とされている．すなわちアジア各国の航空政策，空

港整備方策は今後の航空市場を大きく左右するとい

っても過言ではない．それを象徴するかのように，

近年アジア諸国では大空港の建設ラッシュであった．

1998年 7 月に香港チェックラップコック空港，1999

年 10 月に上海浦東国際空港が開港し，他にも 2004

年開港を目指し第二バンコク国際空港が建設中であ

る．そして今後我が国にとって最も大きく影響を受

けることになるのは，仁川国際空港の開港であろう． 

2001 年 3 月 29 日に開港した仁川国際空港は，

3,750mの滑走路２本を有し，空港面積 1,174haは関

西空港の 2倍以上にも及ぶ巨大空港である．ソウル

市の中心部から南西に 52km，空港高速道路を使用

すると約 50 分の距離に位置しており，Yongyu 島と

Yongjong 島の間を埋立て建設された海上空港であ

る．仁川国際空港は，空港機能だけでなく多目的な

役割を担うべく超近代的な空港として考えられてお

り，その役割の種類からペンタポート（エアポート，

ビジネスポート，テレポート，シーポート，レジャ

ーポート）として期待されている． 

仁川国際空港は，空港能力，地理的条件，背後圏

人口・経済力等から考えても，我が国の成田空港，

関西空港と並び，これからの北東アジアの国際ハブ

空港になりうる資質を有する空港であることは間違

いない．しかしどの空港が北東アジアの盟主たるハ

ブ空港として君臨するかは非常に複雑な問題である．

各国の空港整備政策や航空政策，各空港の経営方法

や財務状況，エアラインの空港選択等様々な問題が

絡み合っている． 

我が国では，航空政策と空港整備政策はある程度

切り離されて考えられることが多い．しかし韓国で

は空港整備あるいは空港経営と航空政策は密接に関

係している．すなわち仁川国際空港の地位向上とフ

ラッグキャリアの育成・競争力向上に対し政府とし

て支援する姿勢を取っている． 

今後の東アジアの航空市場に大きく影響する要素

は各空港と各国フラッグキャリアの競争力と各国の

航空政策である．そして空港の財務状況とフラッグ

キャリアの財務状況・アライアンス状況，各国政府

の航空協定締結状況から空港とエアラインの競争力

が判断されるものと考えられる．本稿は第一段階と

して仁川国際空港と関西国際空港の経営比較分析に

より，定性的な将来のシナリオ予測を行う． 

 

２．韓国の空港整備状況及び航空輸送動向 

 

韓国には仁川国際空港を含め 17空港が存在し，7

空港が国際空港となっている．また純粋な民間空港

は 5 空港のみであり，残りは軍との共用空港である．

空港管理者は仁川国際空港のみが仁川国際空港公社

（以下ＩＩＡＣ），その他の 16空港については韓国

空港公社（以下ＫＡＣ）となっている．ただし，Ｋ

ＡＣは管理・運営を行っており空港整備については

国が行う仕組みとなっている． 

国内ネットワークは 2001 年末時点で 16 都市 29

路線により形成されており，一日 230便が運航して

いる．そのうち韓国 1,2 の都市であるソウル，釜山

と最大の観光地である済州の３都市間，すなわち金

浦－金海，金浦－済州，金海－済州が運行回数の約

50%を占めている（金浦空港は仁川空港開港後国内

線専用空港となっている）．韓国の航空ネットワーク
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の特徴は，90%の国際旅客と 80%以上の国際旅客が

仁川，金浦といったソウル首都圏の空港に集中して

いることであり，日本と似た状況にある． 

韓国の航空輸送実績について，1970-2001 年まで

の旅客輸送実績を図-1 に，貨物輸送実績を図-2に示

す． 
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出典：Korea National Statistical Office 

図-1  航空旅客輸送実績
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出典：Korea National Statistical Office 

図-2  航空貨物輸送実績 

 

韓国の航空需要は 1980 年代に入ってから急速に

伸び始め，1988年にはソウル五輪を契機に海外旅行

が自由化された．直後の 1989 年から経済危機前の

1997 年までの年平均伸び率は国際旅客 8%，国際貨

物 9.7%，国内旅客 12.4%，国内貨物 10.8%となって

いる．1998年の経済危機に際しては特に旅客需要が

落ち込みを見せたが，それ以降は再び順調に増加し

ている．2001年時点で国内旅客，国際旅客が共に約

2,000万人程度でそれぞれ日本の約 1/4，1/2であり，

国内貨物は約 40万トン，国際貨物は約 180万トンで

それぞれ日本の約 1/2，3/4となっている．図-3には

同期間の日韓の名目ＧＤＰを示すが，経済成長と共

に航空輸送実績を伸ばしてきた我が国の歴史から見

ても今後の韓国の航空輸送の伸びは大いに期待され

るところであろう．実際韓国政府は，1998-2010 年

の間の航空旅客の年平均伸び率が 8.4%であると予

測している．ちなみに同時期の我が国の伸び率は

3.3%とされている． 
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出典：Korea National Statistical Office 

図-3  日韓の名目ＧＤＰの推移 

 

３．韓国の航空政策 

 

韓国の国内航空市場は小さく空港施設も不十分で

あったため，国内航空政策は航空利用者ニーズに合

わせたものではなく供給者すなわち政府の意図によ

るところが大きかった．そのため現在は，国内の均

衡ある発展を目指し，全国各地で空港整備が行われ

ているところである．さらに以前はソウル，釜山，

済州間路線でしか採算が取れなかった国内路線につ

いても 1999 年に国内航空運賃が完全自由化された

ことにより原価ベースの料金体系が可能となるなど，

国内航空市場についても競争環境が整い，今後の発

展が予想されるところである． 

しかし，韓国の航空市場の中心は国際航空市場で

ある．朝鮮戦争から 1988年までの韓国航空市場は大

韓航空の独占となっており，国を挙げて航空市場を

保護しつつ航空市場の拡大を目指したとされる．

1988年以降は，海外旅行の自由化もあり航空需要が

大幅に伸びる一方，アシアナ航空の市場参入により

これまで経験しなかった複数キャリア体制に移行し

た．1998年には米国とのオープンスカイ条約を締結

し，それ以降は国内エアラインの内部結束力の向上，

競争力の強化が求められるようになった．仁川国際

空港の開港により，より多くの外国エアラインが乗

り入れを行うが，当然エアライン間の競争が生じる

ことになる．韓国政府としては，国内エアラインの

競争力確保と国際航空ネットワークの持続的な拡大

には支援を行う姿勢を取るとともに，世界の主要各

国との航空協力を強化し，最終的には仁川国際空港

が北東アジア地域のハブ空港としての役割を担うこ

とを目指した政策支援を行う姿勢である．  



４．仁川国際空港と関西国際空港の経営比較 両空港とも営業利益が生じている一方で経常損失

が生じており，経営状況は極めて近い．ただし関西

国際空港については，直営事業を抱えている上，各

収入，支出単価が高いため営業収入も営業費用も大

きくなっていると考えられる．また経常損益の原因

は両空港とも初期投資に伴う支払利息である． 

 

前章まで韓国の空港整備状況や航空政策の動向を

紹介し，韓国においてはアジア内での空港間競争を

行えるだけの準備が整いつつあり，韓国政府として

仁川国際空港とフラッグキャリアの国際競争力向上

をある意味国家的戦略と考えていることが明確とな

った．日本国内では関西国際空港会社（以下ＫＩＡ

Ｃ）の経営状況に対する批判が強いためか，仁川国

際空港に対する評価は高い．時には北東アジアのハ

ブ空港は仁川国際空港だということが既成事実かの

よう言われることさえある．ここでは両空港の経営

比較を公正に行い，今後の競争力を定性的に予想す

る． 

表-2には仁川国際空港の財務状況予測を示す． 

 

表-2  ＩＩＡＣの財務状況予測 
（億ウォン）

分類 2003 2008 2019
航空系収入 2,463 3,197 5,811
非航空系収入 2,205 3,302 7,532
ＰＦＣ 1,506 2,082 3,358
収入計 6,175 8,581 16,702
Ｏ＆Ｍ費用 2,061 2,392 3,957
支払利息 4,016 3,544 -425
減価償却費 2,276 1,854 2,069
税 -
外貨債利益 -43 -2 -2
税引後当期利益 -2,221 789 7,680

出典：航空政策研究会

- 3,418

 まず，両空港の諸元の比較を表-1に示す． 

 2008 年には経常損益，当期損益がプラスに転じ，

2019 年には借入金の元利償還が完了する予測にな

っている．図-5にはこの予測の基礎となる航空需要

予測を示す． 

表-1  空港諸元比較 

仁川 項目 関空
3,750m×2本 滑走路 4,000m
1,174ha (4,744ha) 空港面積（最終） 510ha (1,300ha)
35.7万㎡ ターミナル面積 11.5万㎡

仁川国際空港公社 管理者 関西国際空港株式会社
約2,000万人 都市圏人口 約2,400万人
52km・40分 都心からの距離・時間 50km, 30分

高速道路，鉄道(2007) アクセス手段 道路，鉄道，高速船
24時間 供用時間 24時間
24万回 (41万回) 処理能力（発着回数） 16万回 (23万回）
2,700万人 処理能力（旅客） 2,500万人
270万トン 処理能力（貨物） 100万トン
12.6万回 実績（発着回数2002） 11.1万回
2,029万人 実績（旅客2002） 1,738万人
202万トン 実績（貨物2002） 78万トン
98% 国際旅客率 61%
53社 乗り入れエアライン数 53社
35ヵ国 就航国数 32ヵ国
118都市 就航都市数 72都市
12% トランジット率 14%（際内のみ）
出所：国際航空シンポジウム報告書，ＩＩＡＣホームページ，ＫＩＡＣ資料  
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出典：仁川国際空港パンフレット 

図-5  仁川国際空港の航空需要予測 

 

 財務状況が予測通りになるか否かは今後の需要次

第である．ＫＩＡＣも同様の予測を行ったが，需要

予測と実際との乖離により，現在も当期損失を出す

結果となっている．表-3に平成 2 年度当時のＫＩＡ

Ｃの財務状況予測を，図-6にその根拠となった需要

予測を示す． 

表-1を見ても両空港には大きな違いは見受けられ

ない．図-4には 2002年の両空港の経営指標の比較

を示す． 
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表-3  関西国際空港の財務状況予測 
（億円）

分類 1995 1999 2003
航空系収入 550 670 790
その他収入 640 780 820
収入計 1,190 1,450 1,610
支払利息 670 660 530
減価償却費 310 330 330
運営経費等 440 460 460
当期利益 -230 0 290
当期利益（実績） -359 -238 -167
＊当期利益（実績）の2003年度分は2002年度分で代用

出所：会計検査院資料より作成  図-4  両空港の経営比較 
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出典：会計検査院資料より作成 出典：ＩＣＡＯ資料より計算 

図-6  関西国際空港の航空需要予測と実績 図-8  フラッグキャリアの経営指標 

  

表-3  参考指標 仁川国際空港の経営状況は関西国際空港と似てお

り，今後の財務状況は航空需要に大きく依存してい

る．関西国際空港は大きな初期投資により経常損失

こそ出しているが，一方で営業利益が出ておりその

営業成績は悪いとは言えない．仁川国際空港は営業

収入の多くを航空系収入，施設使用料に依存してい

るため，関西国際空港以上に経営状況が航空需要に

左右されることになる． 

指標 ＫＡＬ ＡＡＲ ＪＡＬ
空港使用料／営業費用 9% 15% 20%
燃料費用／営業費用 18% 21% 16%
乗務員人件費／営業費用 3% 4% 6%
旅客収入／営業収入 59% 64% 79%
貨物収入／営業収入 30% 30% 15%

出典：ＩＣＡＯ資料より計算  

エアラインの経営戦略等も大きな鍵を握っている

が，仁川国際空港と国内フラッグキャリアの競争力

向上の両方を望めるのは，現状が続く仮定のもとで

あろう．すなわち，大きな国内市場を持つ日本の航

空政策次第では，国内市場での収入増加が見込める

関西空港の国際航空市場での競争力の向上が実現で

きる可能性がある．関西国際空港のポテンシャルこ

そが仁川国際空港の競争力を左右する一因となりう

ると考えられる． 

 

４．まとめ 

 

仁川国際空港の競争力は国際航空需要の確保と航

空関係収入に左右されるが，今後日本が関西空港の

国際競争力向上のための政策を検討すれば，その競

争力が低下する可能性がある．仁川国際空港の魅力

は図-7に示す着陸料の安さだが，空港収入の増加の

ためこれを上げることにより失う旅客と国内フラッ

グキャリアへの影響を考えれば，着陸料の値上げは

国家的戦略とは逆の結果となりかねない．フラッグ

キャリアの現状として，図-8 には 2000 年の大韓航

空，アシアナ航空，日本航空（参考）の経営指標を，

表-3にはその他参考指標を示す． 
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4) 関西国際空港株式会社(2003)：関空リポート 

5) Korea National Statistical Officeホームページ：

http://www.nso.go.kr/eng/index.shtml 

6) IIACホームページ：

http://www.airport.or.kr/Eng/home.js 

7) KACホームページ：

http://www.airport.co.kr/eng/index.asp 
出典：関空リポート 8) 仁川国際空港パンフレット 

図-7  着陸料の比較 9) 会計検査院，平成 12年度決算検査報告 
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