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運営形態毎の特徴と課題

運営手法 A 現状の経営・運営形態を維持 
B 運営権事業として移行

① FIAC と関係なく独立性の強い運営主体となっ
た場合（北九州空港の有する独自性を重視）

②２空港の SPC構成企業間での資本関係が強い
場合（福岡空港との連携を重視）

運営面の特徴 

路線誘致活動、空港利用促進は、従来通り自治体が中心。 路線誘致活動、空港利用促進は SPCが中心だが、先行事例から、一定の支援も検討

将来像実現に向けて 
想定される課題 
（競争性、投資など） 

・路線維持拡大のためには、他空港に引けを取らない財政出動が必要 
・福岡空港の容量が大幅に増加した際、補完的役割の低下が想定 
・運営権移行した他空港の活性化により、相対的な地位の低下が懸念 
・空港島全体の開発は、それぞれの事業単位での取組みが基本 
・航空系収支は国だが、今後、他空港との関係により更新投資が遅れる懸念 
・地上ハンドリング人員不足対応が困難 

・福岡空港の容量が大幅に増加した際の影響が懸念。 
・地元との新たな信頼関係の構築が必要。 

・先行する福岡空港の経営状況により、投資環境な
ど同空港の経営が優先され、北九州空港が劣後す
る懸念

・主要な民間企業が既に空港運営権事業に多く参画しており、北九州空港自体に魅力がないと、競争による
優れた提案、多様な事業者の参画が促されない。 
（民間の需要創造施策、投資意欲（関連事業、付帯事業を含む）の確認が必要） 
・SPCによる先行投資が不透明

期待できる点 
・インフラ施設維持管理面など、国が持つノウハウを活用できる 
・ビル・駐車場の一体経営が実現すれば、現状よりも利用促進策の提案幅が
拡大する可能性。 

・福岡空港以外との空港連携による活性化が期待。 
（落札した事業者による） 

・福岡空港との一体的な路線誘致が期待
・ハンドリング等、人員融通面でのサポートが期待 
・地元企業で、地域事情に精通しており、効果的な
利用促進策、アクセシビリティ向上が期待

その他 先行事例（高松空港・仙台空港など）の民間委託による効果と、福岡空港の
動向等を注視する必要。 

※年間需要規模300万人程度は必要との声も聞く。 
※アクセス・成長性・24時間・滑走路・雇用が北九州空港のポイントとの声も聞く。 

※どの運営手法となっても、将来像実現に向けては、3,000m 級滑走路が必要となる。 
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