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１．はじめに

２０２４年１月２日，羽田空港で日本航空の旅客機（以下，
JAL機）と海上保安庁の航空機（以下，海保機）が滑
走路上で衝突する事故（以下，羽田空港事故）が発生し
た。報道（１）によれば，JAL機は炎上したが乗員／乗客
３７９名は全員脱出し，１４名が負傷したが死亡者や重傷者
は発生しなかった。この事故の緊急脱出については「奇
跡」的に成功したと国内外のメディアで報じられた（２）（３）

が，筆者は航空会社の安全推進部門で業務した経験か
ら，被害を最小限に抑えることに成功した要因は，厳し
い訓練に裏打ちされた運航乗務員や客室乗務員の適切な
判断や行動と，乗務員の指示に冷静に従った乗客の協力
的な行動による結果だと考えている。本稿では，過去に
発生した緊急脱出の事例との比較や緊急脱出に関する訓
練について検証を行い，成功要因を確認することとした
い。

２．背景

２－１ 緊急脱出の重要性
航空機の事故では，墜落など発生時に乗員／乗客の命

が失われてしまう場合もあるが，緊急事態発生後に着

陸，停止して，乗員／乗客が機体から脱出を行うことで
命が助かる場合も少なくない。このような場合には，安
全で迅速な緊急脱出を行うことで死亡者や重傷者の発生
を防ぎ，事故の被害を最小限に抑制することができるた
め，緊急脱出を行うための航空機の装備や乗務員による
緊急脱出の手順が非常に重要である。

２－２ 緊急脱出に関する要求事項
緊急脱出に関連する要求事項は，国連機関である

ICAO（International Civil Aviation Organization：国際
民間航空機関）によって，その標準が定められている。
航空機の耐空性（航空機の安全性を確保するために強
度・構造・性能についての基準を満たしていること）に
ついては ICAOが発行するAnnex８に航空機の設計及び
製造に関する標準として定められ，航空機の製造国の法
令等により，監督官庁（米国のFAA：Federal Aviation
Administration，欧 州 の EASA：European Aviation
Safety Agency 等）が航空機メーカーに対する監督指導
を行っている。また，航空機の運航における乗客の安全
確保に関しては，ICAO Annex６に標準が定められ，航
空機を運航する国の法令等により，監督官庁（日本の国
土交通省航空局等）が各航空会社の指導監督を行ってい
る。
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図１．安全ビデオによる「スライド下での援助」
（ANAの機内放映安全ビデオの場面）

① 航空機の耐空性に関する緊急脱出の要求事項
ICAO Annex８に基づき，日本では耐空性審査要領（４）

で，「航空機は，非常着陸の際に，航空機内にある者が
速やかに脱出できるような装備を有するものでなければ
ならない」と定められ，具体的には非常脱出口の型式，
数，配置やそこに取り付けられる非常脱出用スライド
（滑り台）の性能，非常用の照明設備，非常用脱出口ま
での通路幅等について規定されている。例えば，非常用
脱出口の型式，数，配置としては，乗客定員が４４人を超
える飛行機の場合，半数の非常口しか使用できない状況
下でも，全ての搭乗者が９０秒以内に脱出できることを，
模擬（デモンストレーション）で実証しなければならな
い。また，非常口の高さが地面から６ft（１．８m）を超
える機体の場合には，ドアを開けた時に１０秒以内に自動
で展開するスライドの設置が求められ，２５ノット（１２．９
m/s）の風が吹きつけても使用可能な状態で展開するこ
ととなっている。
② 航空機の運航面で緊急脱出に関連する要求事項
日本では運航規程審査要領細則（５）で，例えば緊急事

態発生時の機長の責任及び職務の範囲として，他の乗組
員，客室乗務員に対し緊急事態を克服するため適切な指
示を与えその職務を指揮統括し，旅客に対し必要に応じ
事態の状況を説明し安全のため必要な事項について指示
又は命令を行うことが定められている。
また，客室乗務員の職務，数，緊急の場合にとるべき

措置，訓練などについても定められている。例えば，客
室乗務員の職務としては，旅客に対する安全上の指示及
び説明，緊急避難に係る誘導などが求められ，数として
は非常脱出口の数及び位置，機内設備の取扱い，緊急時
の業務分担を考慮して，客席数５０席につき１名が必要と
されている。緊急事態が発生した際に旅客の安全を確保
するためあらかじめとるべき措置として飛行前に旅客に
対し緊急用具の使用方法及び格納場所などについて周知
すること，緊急事態が発生したあとの措置として各客室
乗務員の役割や機長の指示・命令の伝達に関することな
どが定められている。さらに訓練については，最初の乗
務を行う前に実施する初期訓練と，その後の知識及び能
力を確認するために年１回行う定期訓練の実施が求めら
れている。

２－３ 緊急脱出の成否に影響する諸条件
前述の通り，航空機は緊急脱出が必要になった場合に

おいても安全性が確保できるように設計，製造され，運
航面においても乗客の安全が確保できるように対応が図
られているが，実際に緊急脱出が行われた場合に死傷者

が発生するか否かは，事故発生時の諸条件によって大き
く影響される。その条件について整理しておく。
① 気象状況等
事故が発生した時が，明るい日中なのか，夜間なのか

によって，乗務員や乗客の視認性が変わり，避難の難易
度に影響を与える。また，雨や雪が降っていれば，脱出
用スライドを滑る速度に影響し，負傷者が発生するリス
クが高くなる。風の強さによってはスライドを展開，接
地させることができない場合も発生する。
② 事故の発生状況
緊急脱出を必要とする事態が発生した要因によって

は，前もって緊急脱出の準備ができる場合もあるが，突
然の事故発生により緊急脱出を迫られる場合もある。事
故の発生場所が空港内なのか外なのか，陸上への着陸な
のか川や海への着水なのかによって，消防当局等の現場
での消火や救助の開始時間に影響が生ずる。機体は損壊
していない状況なのか，胴体や脚に破損がある状況なの
かは避難時にスライドが適切に使用できるかどうかに関
係する。最も大きな影響を与えるのは，事故による火災
の発生の有無である。火災の規模，進展速度は乗客の脱
出に必要な時間の確保に直接的に影響する。
③ 地上援助者
脱出用スライドを用いて緊急脱出する際に重傷者が発

生する事故が少なくない。特に中大型機の場合には地面
から客室床面までの高さが高く，スライドを滑り下りる
際に勢いがついて，硬いコンクリートの地面に足腰を強
く打ち付けて骨折等の重傷者が発生する場合がある。航
空会社は「安全ビデオ」（図１参照）や「安全のしおり」
（図２参照）で，先に滑り下りた乗客がスライド下部で，
滑り降りてくる乗客を援助することをレクチャーし，事
故発生後の避難時にも客室乗務員が先に脱出する乗客に
スライド下での援助を依頼することになっているが，必
要な援助が行われず，重傷者が発生する事例がある。ま
た，消防職員など地上側の要員が脱出の援助を行えるか
否かも重傷者の発生数に影響を及ぼす可能性がある。
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図２．安全のしおりによる「スライド下での援助」
（ANA B７８７型機の安全のしおり）

図３．非常口の配置と使用した脱出用スライド
（報道記事を参考に筆者作図）

図４．スライドの傾斜角度の推定

３．検証

３－１ 羽田空港事故と過去の事故の比較
① 羽田空港事故の概要
２０２４年１月２日の午後５時４７分，羽田空港C滑走路
に着陸した日本航空５１６便（エアバスA３５０―９００型機）
と，同滑走路に進入した海上保安庁所属の航空機（ボン
バルディアDHC―８―３００型機）が衝突し，両機とも炎上
した。海保機の乗員６名中，５名が死亡し，１名が重傷
を負った。JAL機は，衝突後，滑走路上を約１０００m進
んで滑走路右側の草地に停止し，火災が発生した機体か
ら乗員１２名，乗客３６７名の計３７９名全員が，非常口から脱
出用のスライドを使用して緊急脱出し，死亡者や重傷者
は発生しなかった。
２－３で示した「緊急脱出の成否に影響する諸条件」

を羽田空港事故と照らし合わせると，事故の発生は夕刻
ではあったが緊急脱出に影響を与える視界の制約等はな
く，天候も良好で雨や雪による脱出用スライドの滑りへ
の影響はなかったと考えられる。事故は滑走路に着陸
後，突然発生したため，予め緊急脱出に備える準備はで

きなかった。衝突により火災が発生したため，８ヶ所の
非常口のうち，最前方の左右２ヶ所と最後方左側１ヶ所
の計３ヶ所の非常口しか使用できなかった（図３参照）
が，発生場所が空港内であったため，事故発生から４分
後には消防車が到着し消火活動が開始され，放水による
左翼や胴体部分の消火，冷却が行われた結果，爆発的な
炎上は発生せずに全員の緊急脱出に必要な時間を確保で
きた。

衝突時の機体損傷で機体前方の胴体が地面に接する状
態になったため，多くの乗客が脱出したと思われる前方
のスライドの傾斜角度は１２度程度となり，スライドを滑
り下りて負傷するリスクを軽減することにつながったと
推定できる。逆に後方のスライドの傾斜角度は６０度程度
となり，重傷者が発生するリスクが高かったが，このス
ライドから脱出した乗客は多くはなかったと思われる
（図４参照）。
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なお，緊急脱出に際して，スライドの下で援助する者
が配置されていたか否かは報道記事からは確認すること
ができなかった。
衝突の原因は，運輸安全委員会で調査が行われている

が，本稿では，火災が発生した旅客機から乗員／乗客の
全員が緊急脱出に成功した事実に着目し，緊急脱出に関
係する発生事象及び関係者の行動について調査を行っ
た。

② 事故発生から緊急脱出までの時系列と関係者の行動
運輸安全委員会による事故報告書が発表されていない

ので，事故の状況の詳細については明らかではないが，
報道記事（１）（６）（７）（８）（９）に掲載された乗務員への聞き取り
や乗客の証言を整理すると，事故発生から緊急脱出完了
までの時系列と関係者（運航乗務員，客室乗務員，乗客，
消防等地上支援者）の行動は，表１のようになる。

表１ 時系列と関係者の行動
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表２ 羽田空港事故と過去の事故の関係者の行動比較

③ 過去事例との比較
今回の JAL機の関係者がとった行動と，過去の事故

における関係者の行動を比較すると表２のようになる。

過去の事故事例では，関係者の不適切な行動が死傷者の
発生要因となっている場合があることがわかる。
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３－２ 航空会社の緊急脱出に関する訓練
航空会社の緊急脱出に関する訓練については，運航規

程審査要領細則（５）で，客室乗務員の訓練及び審査につ
いて詳細が定められているが，例えば全日本空輸㈱で
は，初期訓練（未経験者に対する基礎的知識付与訓練）
および定期訓練（客室乗務員の業務に係る知識及び能力
を再確認するために年１回行う訓練）の中で，非常脱出
口の操作，介助を要する者の脱出を含む非常脱出に関す
る座学，モックアップを使用した非常脱出の実地の訓練
を修了し，審査に合格することが求められている。
筆者は，ANAグループで実施されている全役職員対

象の緊急脱出研修（１８）に参加したことがあるが，客室乗
務員は，滅多に起こらない緊急事態を実際に起こるもの
として，お腹から出す大声を発して，乗客を落ち着か
せ，冷静に火災の発生状況を確認し，使用可能な非常口
を判断し，非常口を開けて脱出用スライドを展開し，押
し寄せる乗客をコントロールして迅速に緊急脱出させて
いた。様々な発生状況を想定し，迫真性を持って行われ
る訓練を繰り返し行うことで，実際に緊急事態が発生し
た場合にも冷静に対応できることを確信できた。羽田空
港事故では，元客室乗務員の専門家の意見として「訓練
の成果出た」と報道（８）されており，厳しい訓練を実施
していなければ，突然発生した緊急事態に対処すること
は困難であったと思われる。

４．結論

前項の検証より，羽田空港事故において死者や重傷者
を出すことなく緊急脱出が成功したことは「奇跡」では
なく，関係者の適切な行動の結果と考えられる。
運航乗務員は，事故発生直後に緊急脱出を判断し，客

室乗務員に指示を出すとともに，自らも乗客の避難誘導
を実施した。
客室乗務員は，パニックが発生しそうな客室で乗客を

落ち着かせ，火災の状況を正確に把握し，安全に脱出で
きる非常口のドアを開けて脱出用スライドを展開させ，
乗客に荷物を持たせずに安全に避難できる非常口に乗客
を誘導した。
これらの運航乗務員や客室乗務員の判断と行動が，今

回の緊急脱出で死亡者や重傷者を出さなかった鍵となる
成功要因であったと考えられる。航空会社において定期
的に行われている運航乗務員や客室乗務員の訓練は，滅
多に起こることがない緊急事態に，いつ起こっても対応
できる様に実施されており，今回の緊急脱出の成功は日
頃の厳しい訓練の成果であったと考える。

また，火災の発生と言う緊迫の状況下においてもパ
ニックを起こすことなく，客室乗務員の指示に従い，荷
物を持ち出さずに冷静に緊急脱出を行った乗客の協力的
な行動も重要な成功要因であった。
さらに消防当局の適切な消火活動も火災の進展を遅ら

せ，緊急脱出に必要な時間を確保するのに大きな役割を
果たしたと考える。

５．今後の課題

羽田空港事故においては，炎上した旅客機からの緊急
脱出は死者や重傷者を出すことなく成功したが，乗客の
証言からは「持ち込み手荷物を持ち出そうとした」事例
や「脱出時に乗客が撮影した画像」が報道された事例も
あった。また，脱出用スライドで滑り下りる際にスライ
ド下での援助が行われたか否かについては，報道記事で
は確認することができなかったが，特に地面から客室床
面までの高さの高い中大型機からの脱出においては，援
助者が適切に配置されることが重傷者の発生を防ぐため
に重要であり，雨や雪でスライドが滑りやすい状況下で
あれば更にその重要性が高まる。運輸安全委員会による
事故調査報告書が発表された段階で，より詳しい状況が
明らかにされると考えているが，現在は「安全ビデオ」
や「安全のしおり」で提供されているこれらの安全情報
を，乗客に確実に周知させ，緊急脱出時の注意事項を徹
底する更なる工夫が必要と考える。
また，ANAグループでは前述の様に全役職員を対象

にした緊急脱出研修が実施（１８）されている。航空機を利
用する機会の多い役職員に，このような訓練を行うこと
は安全意識を高め，万が一の事故の際に乗務員の指示の
下に乗客の避難誘導を援助することが期待できる。JAL
グループでも同様の研修が実施されており（１８），他の航
空会社でも同様な訓練を実施することは有効と考える。
さらに羽田空港事故は，胴体など主要構造が複合材料

で製造された航空機の最初の焼損事故であった。火災発
生時に，乗客全員が緊急脱出に必要な時間を確保する観
点から複合材料の構造がどのような影響を与えたのか
も，今後の検証が必要と考える。
運輸安全委員会による事故報告書が発表された段階

で，明らかになる事実も多いと思われるので，再検証を
行うことも有益であろう。
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