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【要　旨】

　日本航空の 会社更生手続 は開始 か ら 1 年 2月余 で 終結 した 。 そ して ，目本航空 は上場廃止か ら 2 年半で

来上 場 を 果た した 。 こ の 様 に 再生 は短 期 間 で 終 わ っ た が，こ こ で 公 的 資 金 注 入 や 債 権 放 棄，そ して 経費効

率化等 の 内部努力が 果た した 役割 は大 き い 。 こ れ ら は財務体質や 経営成績 を 改善し，キ ャ ッ シ ュ
・フ ロ ー

創出力 も向 ltさせ た 。 そ し て ，種 々 の 経営指標 に お い て も全 日空 よ り良 い もの に した。しか し，ユ ニ ッ ト

コ ス トを み れ ば，ま だ 外国航 空 会社 の そ れ よ り も高 く，リス ク耐 性 を 強 め る た め に は ま だ ま だ コ ス ト削減

が 必要 で あ る。ま た ，成長領域へ の 戦略的投資を どの 様 に 行 っ て い くの か とい う課題 が残 る 。

キ ーワード　 公 的支援，債 権 放棄，財産評 定，ユ ニ ッ トコ ス ト

1． は じめ に

　経営破綻 した 日本航空 の再生に は，企業再生支

援機構 の 支援 と裁判所 の 会社更生 手続 を併用す る

とい う手法が採 られた 。 そ して ，
一

時は 2 次破綻

も懸念された 日本航空だ っ たが，再生 は順調 に進

み ， 会社更生手続 きは 2011年 3月 28 日に終了 し

た の で あ る 。 そ して ，そ の 後 も 2012年 3月期 に

は連結営業利益が 過去最高 とな る 2，049億円を，

また翌 2013年 3 月期 に は 前年度 に次 い で 過去 2

番 目と な る 1
，
952 億円を計上 する と い っ た 様に 業

績は 急速 に回復 した の で あ る 。

　日本航空 の 航空機勘定 を利用 した 利益調整に つ

い て 調べ た棄 田 ［2012］の 中で 「稲盛 会長 は利益

調整を是 と しな い が， 日本航空に は引き続き利益

調整を行 う動機が存在する 。 そ の 為，今後新生 日

本航空 が ど の よ うな会計政策を と る の か 等 の 注視

が 必 要」 だ と し た 。 そ こ で 本稿で は ， V 字回復

を し て短期間で 再生 を果た した 日本航空 に つ い て ，

そ の 時に 関わ っ た会計政策 ・処理 等 の 確認 を 行い，

そ れ ら が損益 ・財務に与えた影響を明らか に す る 。

そ して，そ れ らを踏まえ なが ら 日本航空が今後更

に 発 展 して い くた め に解決 しな ければな らな い 経

営課題等に つ い て 考察を行 う。

H．会計処 理 とそ の 根拠

　 日本航空 （日本航空 及 び連動子会社） の 第 60

期 （2009年 4 月 1 日〜2010年 1月 19 日）の 税引

前 当期純損失 は， 2，010，283百万 円で あ っ た （図

表 1 参照 ）。
こ の 主 な 要因は，特別損失 に財産評

価 損 1β44，133百万 円，退 職給付 引 当金 繰入 額

303，081百万 円，そ して関係会社事業損失引 当金

繰入 17，793百万円が計上 された こ とで あ る 。

　 しか し， 翌 61期 （2010年 1 月 20 日
〜2010 年

ll月 30 日） に は ， 特別利益 に 退職給付 制度改訂

益 154，378 百万 円を計上 し，税引前当期純利益 は
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　　 　　 　　 図表 1 税金等調整前当期純利益
・
損失

179，190百万円 とな っ た 。 また，次の 連結会計年

度 （2011年 3月 31 日ま で ）にお い て は ， 特別利

益 に債務免除益 583，707百 万 円を計上 して，税金

等調整前 当期純利益が 622，802百万円と V 字回復

して い る。

　以下に， これ らに 関す る会計処理 とそ の根拠等

に つ い て確認す る 。

1．財 産 評 価

　 2009 年 10月 に JAL 再生 タ ス ク フ ォ
ース が行 っ

た デ ュ
ーデ リ ジ ェ ン ス で は，実質債務超過額は約

7，600億円で あ っ た 。 しか し ， 2010年 1月の 事業

再生計画 に お け る債務超過額 （2010 年 3 月見込

み） は 8，676 億円と され た 。 そ して ，会社更生 法

に基 づ く財産評定書で は，2010年 3 月末時点の

債務超過額は 9，592億 円とな っ た
〔］｝

。 こ の様 に債

務超過額が膨 らん だ原因の ひ とつ に財産評価が あ

る。

　企 業再生 支援機構で は ， 事業者等か ら事業再生

に関す る相談を受 け た 時に プ レ デ ュ
ーデ 1丿ジ ェ ン

ス を実施す る こ と に な っ て い る が，そ の 時は資産

を原則 と して 時価 に よ り評定 し ， 継続使用 しな い

資産に つ い て は処分価額 に よ り評定する こ と もで

き る こ と に な っ て い る （「企業再生支援機構 の 実

務運用標準』「別紙 1 再生 計画 に お ける財産評定

基準」 （以下，「財産評定基準」 と い う）の No．2

評定 の 原 則）。 また会社更生法で は ，更生 手続 き

開始後遅滞な く財産の 価額を評定す る こ と に な っ

て お り，
そ の 評定は更生手続き開始時の 時に お け

る時価に よ る もの と され て い る （第 83 条）。

　そ の為 ， こ れ らに よ り評定 を行 っ た 日本航空 は ，

第 60期 に単体で 1，344，133百万 円の 財産評価損を

特別損失 に計上 した 。 日本航空 とそ の 連 結子会社

の 第 59 期 と第 60期 の 貸借対照表を比較する と ，

航空機，建物，貯蔵品，土地，機械及 び 装置等 に

簿価 の 切 り下げが大き い の が分か る 。
こ の 中で 航

空機 の 簿価 （純額） は ， 第 59 期 に 700，370 百万

円で あ っ た もの が ，第 60 期 に は 334
，
459 百万 円

と前期の 半分以下 に な っ て い る
（2）

。

　上記の様な 資産の評価損計上を後押 し した の は，

法人税法第 33 条第 3 項 の 規定 で ある 。
こ れ に よ

る と，会社更生法の 規定 に従 っ て行 う評価換え を

して 帳簿価額を減額 した場合，そ の 減額 した部分

の 金額 は 損金 の 額 に 算入 で きる こ と に な っ て い

る
CS）
。そ して ，評価損等 に よ っ て 生 じた 欠損金が

繰 り越 され る こ と に な っ て い る こ と （同法第 57

条及 び 附則第 14条） も こ れ を更 に後押 しした も

の と考え られる 。

2．退 職 給 付

　2009 年夏， 日本政 策投 資銀 行 （DBJ） が 緊急

融資を実行する条件 と して ，日本航空 に年金の 減

額 を要求 し た こ と か ら，日本航空 の 年金問題が 浮

上 しだ 4〕
。 そ して ， そ の 後財務省 も年金 問題の 解
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　　　　　　　図 表 2　
“
未認識数理 計算上の 差異

”
残高

決を支援 の 前提 と い う立場をと っ た の で ある。

　日本航空 で 問題 とな っ た の は 確定給付型 の 退職

給付 制度で あ る
〔

  確定給付 型 の 退職給付 は ， 掛

け金 と約束 した利回 りの 運用益 を定年後 に受け取

る仕 組み に な っ て お り， 日本航 空 の 場合 は こ の 設

定 された運用利率が実際の 運用利率よ り高い ため ，

毎期
“
数理計算差異

”
を発生 さ せ た の で ある （図

表 2 参照）。

　企業再生 支援機構の 「財産評定基準」の No ．22

退職給付引当金 1 に よ る と， 未認識過去勤務差異

及 び 未認識数理計算上 の 差異 に つ い て は評定時に

認識 して 計上 又は取 り崩す こ と に な っ て い る 。

　 こ れ に よ り日本航空 は，2010 年 1月期 に 未認

識 の 数理 計算上 の 差異 を認識 し 303，081百万 円 の

退職給付引当金繰入額を計上 して い る 。

3．引　当　金

　企業再生支援機構 の 「財産評定基準」 No．23
　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 ■　　　■　　　■　　　■　　　■　　　ロ　　　■　　　’　　　　　　　■

そ の 他の 引当金 2 で は ，「関係会社の 整理又 は余
ロ　　コ　　　　　　　　　　　　　　の
剰人 員 の 整理 等事業再構築等 に 要す る費用 の 見積

額で ， 他 の 資産等の 評定額に反映 され な い 額は事

業再生計画 に基づ き 「関係会社支援損失引当金』

「事業再構築引当金 』等 の 名称に よ り」（注 ：傍点

は筆者）計上す る こ と と な っ て い る 。

　 そ して ， 日本航空は 2011年 3 月期 に 「更生計
　 　 　 　 　　　 　　　 ロ　　 ゆ　 　 　　　 　

画に 伴 う施設 の 撤去等の 事業 リス トラに関す る費

用 に 備え る た め，合理的に 見積 もっ た額」 （『有価

証券届出書』 p．　88，但 し，傍点 は筆者）を事業再

構築引当金 と して ，流動負債 に 8，267 百万円，固

定負債に 1
，
332e

’
万 円計上 して い る 。

　又， こ れ と は 別 に 日本 航 空 は 2010．1 期 に

17
，
793 百万 円，2010．ll期 に 5，942百万円を関係

会社事業損失 引当金 と して繰 り入 れ て い る 。 尚，

こ れに つ い て は 2012．3 期に そ の 約 80％ に 当た る

18，356 百万円を戻 し 入れ して い る 。

皿．個別項 目の 状況

　 こ こ で は ， V 字 回復時 に 行わ れ た 会計処理 や

対策等が財務諸表に与えた影響 に つ い て概観す る 。

1．有利子 負債の 状況

　航空運送事業を行 う航空 会社 は ， 膨大な設備投

資を基盤 に 成立す る装置産業 （資本集約型 産業）

の ひ とつ で ，航空機 に代表 される 固定資産は 常 に

更新を必要 と し，そ の更新に は多額の 資金が必要

と な る 。 固定資産購入に要す る 支払い を営業活動

に よ るキ ャ ッ シ ュ
・フ ロ

ー
で 賄 えれば資金を調達

す る 必 要はな い が ， 図表 3 の 様 に経営破綻ま で は

営業活動 に よ る キ ャ ッ シ ュ
・ フ ロ

ーで 固定資産取

得の ため の支出を賄 い切れ て い なか っ た 。 そ の 為 ，

資金 を調達 してい るが ， 日本航空は 07．　3期 と 08．

3 期 に 株式発行に よ る収入が あ り， そ の 期に お い

て は長期借入 ・社債の 額 は少な くな っ て い る 。
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　　　 図表 3　キ ャ ッ シ ュ
・

フ ロ ーと 固定 資産取得 に よ る支出の 割合

　09．3期以 降 の 全 日空の 有利子 負債残高 は 9，000

億円前後で推移 して い る の に対 し， 日本航空 は 09．

3 期に 808，767 百万円で あ っ た もの が経営破綻後

債権放棄や利益 の 積み上 げ等に よ っ て 13．3期に

は 160，145百万円と大 きく減少 して い る。

2．有形固定資産の 状況

　図表 4 は有形固定資産 の 償却割合を示 して い る

が ，
こ れか ら経営破綻前 ま で は 日本航 空 の 有形 固

定資産の 方が全 日空 の有形固定資産 よ り償却割合

が進ん で い た こ とが分 か る。

　 日本航空 に お け る有形固定資産の償却方法は定

額法で，耐用年数 は航空機 8〜27 年，そ の 他 2〜

65 年 とな っ て い る 。

一
方，全 日 空 で は償却方法

は 同 じ定額法 で ，耐用 年数は航空機 17〜20 年，

そ の 他 3〜50 年とな っ て い る 。
こ こ で ，全 日 空 が

2011 年 3 月期 ま で 使用 用 途 （主 に 国内線 に使用

壷 　JAL

−■ト 　 ANA

す る の か，乂 は国際線 に使 うの か） によ っ て航空

機 の 耐用年数を定 め て い る （こ れ は現在 も大筋 同

様 で あ る と思われる）の に対 し，日本航空は 1998

年 3月期よ り機種毎に耐用年数 を定め て い る 。

　 もし同型機種で ，日本航空 の 耐用年数が全 日空

の 耐用 年数よ り長 く，ま た 図表 4 の様 に償却割合

も日本航空の方が全 日空よ り進ん で い る とす れば ，

日本航空 の 機体 の 方が全 日空 の 機体 よ りも使用 年

数が長 い とい う こ とにな る。 そ して例 えば，耐用

年数 が 27年 と 20年の機体で使用年数が 同じ 15．3

年 とす れ ば，耐用年数が 27 年の 機体の 簿価 （未

償却残高） は耐用年数が 20 年 の もの に 比 べ て 約

1．84倍になる
 

。

3．給与の状況

　航 空運 送事 業を行 う航 空会社 の 特徴 は，装 置産

業 （資本集約型産業）で あ る と共 に労働集約型産
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　 　　 　　 　　 　　 図表 4　有形固定資産 の 償却割合
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　 　 　 　 　 　 図 表 5 平 均 年 間 給 与 の 変 化 （01．3 期 を 100 と し た 場 合 ）

業で もあ る とい う こ とで あ る 。 航空会社 の 従業員

の 中でパ イ ロ ッ トや整備±等は ライ セ ン ス （技能

証明）を取得 しな ければな らな い が，そ の ラ イ セ

ン ス を取得す るた め に は長 い 時間 と多額 の 費用 が

必要で あ る 。 しか し， ラ イ セ ン ス を取得す れ ば

（航空業界 の 中で ）需要 の あ る 特殊技能 を有 した

こ と に な り， 過去 の 歴史な どか ら専門的な ス キ ル

を持た な い
一

般労働者よ り賃金は 高 くな る 。

　 日本航空 で は 2006 年度 か ら基 本給 の カ ッ トを

実施 し，又， 2009年度冬季か らは
一時金の 支給

を凍結 して い るの で ， 給与水準は経営破綻前か ら

低下傾向に な っ て い た 。 図表 5 は Ol．3 期を 100

と して 各期を比較 した もの であ る。
こ れを見る と，

全 目空 は 10 ポイ ン ト以上減少 して お り，給与所

得者平均 とほぼ同 じ減少幅とな っ て い る。しか し，

日本航空 は新人事賃金 制度導入等 に よ り約 30 ポ

イ ン トの 減少 と全 日空 ・給与所得者平均よ り大き

な減少幅 とな っ て い る 。 そ して ， 日本航空 の 平均

年間給与は全 日空 の そ れ よ りも低 くな っ た 。

4．退 職給付の状況

　 日本航空の 企業年金は基金型確定給付企業年金

及 び厚生年金基金か らな っ て お り，確定給付企業

年金 の給付を減額す る場合 （規約 の 変更）は ， 加

入者の 三 分 の 二 以上 の 同意が必要で ある （「確定

給付企業年金法施行規則」第六 条，
一

， ロ ）。 又 ，

厚生年金 の 給付水準を引き下げ る場合 （給付設計

の 変更）は ， 全受給者等の 三 分 の 二 以上 の 同意が

必要で ある （「厚生年金基金設立認可基準」第三 ，

七，〔5胆 し書 きイ）。 そ して ， 規約 の変更 に つ い

て は厚生労働大臣 の 認 可が必要で あ る （「確定給

付企業年金法」第十六 条）。

　 日本航空 で は OB ・OG か ら規約変更 の 同意 を

得る の に 難航 した が，2010年 1月 12 日 （時点）

に退職者の 三 分の 「 超 ，現役社員の 九割超 の 同意

を取 り付 け ，
2 月 18 日 に 厚生 労働省 に 改定 申請

を行 っ た 。 そ して ，3 月 17 日付で 同省か ら認可

を受け て い る 。
こ れ を受 け て ， 日本航空 は 2010

年 11 月期に 退職給付制度改訂益 を 154，378 百万

円計上 した 。

IV．財 務諸表 へ の影 響

　公的資金が注入され，また営業費用が 削減 され

た こ と に よ り当座資金 が増え，当座比率 は 09．3

期 の 52．9％ か ら 12．3期 は 130．5％ に ， そ して 13．

3 期 に は 149．8％ と上昇 し た
。 自己 資本比率 も債

権放棄や当期利益 の積み上げに よ り有利子負債が

減少 した こ と に よ り ， 09．　3 期 の 10％ が 12．3 期

35．7％，13。3期 46．4％と上昇 して い る 。

　日本航空 や全 日空 の 様な定期航空会社 は，例え

ば予約状況の多寡に よ っ て 運 航 の 可否を決定す る

とい っ た 様な臨機応変な 対応は とれな い 。 そ の 為，

ダイ ヤ が 決定すれ ば燃油費や 空港使用料等は固定
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　　　　　　　　　　　　　　図表 6　営業利益率

費化す る 。 また，労働集約型産業で あ る為 ， 他 の

業界に 比べ て 固定的な支出 （固定費） の 割合が高

くな る
。 今回 の 新人事賃金制度等に よ る人件費の

減少 ， 年金制度改正 に よ る年金費用の 減少 ， 財産

評定 に よる減価償却費 の 減少，そ して 債権放棄に

よ る金利負担の 減少等 は ， 損益分岐点を 1，000億

円以 上 引 き下 げ る財務効 果が あ る とい う報告
CT）

もあり，これは そ れだけ利益の 出やすい体質に な っ

た と い う こ とを意味して い る 。

　図表 6 は営業利益率の推移を示 した もの で あ る

が ， 経営破綻後は大 き く改善 し ，
2 期連 続で 10％

を超 え て い る
（B）

。

　繰越欠損金 によ る法人税負担の 減少は，それ だ

け当期純利益 に影響 （プ ラ ス の 効果）を及ぼ す こ

とに な るQ こ れ は営業活動 に よ るキ ャ ッ シ ュ
・フ

ロ
ーに 対 して も，それだ けキ ャ ッ シ ュ

・フ ロ
ーを

押 し上 げ る効果が あ る。そ の 他，債権放棄に よ る

金利負担の減少 も，そ の 分だ けキ ャ ッ シ ュ
・フ ロ

ー

を押 し上げ る こ と に な る 。

V ．成長 へ の 課題

　 日本航空 の ユ ニ ッ トレ ベ ニ ュ
ー〔9〕

は，経営破

綻後不採算路線 の 運 休や減便 ・機材 の ダ ウ ン サ イ

ジ ン グ等を行い ，
一

方，旺盛 な需要があ る路線に

つ い て は増便 ・増席をす るな ど して確実に収益を

上 げ られ る路線構成 に転換 を図 っ た こ と に よ り，

13 円台後半を キ
ープ して い る。図表 7 は ユ ニ ッ

トコ ス トの 推移 を 示 して い るが ， 経営破綻 に伴 う

経費 削減 の 諸施策を実施 した結果，ユ ニ ッ トコ ス

トが大き く低下 して い る の が分か る 。
こ れ らか ら

日本航空 の 好業績は ユ ニ ッ ト レベ ニ ュ
ー

が上が っ

た た めで はな く，ユ ニ ッ トコ ス トが低下 した結果

で ある と い う こ とが分か る 。

　「2012〜2016年度 JAL グル ープ中期経営計画』

（以下，「中期経営計画」 と い う）の期間中に費用

効率化 目標 の 残 り 400 億 円
〔1°）

を営業費用 削減 で

達成 した とす る と，ユ ニ ッ トコ ス トは 目標の 11．0

円を達成す る
。

し か し
， 外国航 空会社の ユ ニ ッ ト

コ ス トを見れ ば ， 10 円以上 の と こ ろは Lufthanse ，

KLM ．　 Qantas，　 Air　lndia，　 Korean 　 Airlines位

で あ る 。 又 ， 燃油費を除い た ユ ニ ッ トコ ス トで も ，

8 円以上 の と こ ろ は Lufthanse と Qantasの み で

あ る
〔11）

。 こ れ らか ら考え る と， 日本航空 の ユ ニ ッ

トコ ス トは 「中期経営計画」 の 目標を達成 して も

まだ まだ高く ， 決 して リス ク耐性が強 い とは言え

な い 。 そ の為，「中期経営計画」の 目標を達 成す

る こ とは勿論の こ と，更な る費用 削減 を実施 し，

ユ ニ ッ トコ ス トを 外国航空 会社 の 平 均的な値
“2）

ま で 下 げ な けれ ば ，外国航空会社 の 進 出や LCC

の 台頭に も負けず ， またイ ベ ン トリス ク に も耐え

得 る航空会社に はな らな い もの と考え られ る。

　公 的資金注入や 債権放棄に よ り， 又 ， 費用効率

化等の 内部努力の 甲斐 もあ っ て 日本航空の財務体

質や経営成績は改善 し， キ ャ ッ シ ュ
・フ ロ

ー
創出

力 も向上 した。 しか し，社外に は 「公的支援 に よ
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　　 　　 　　　 　　図表 7　 ユ ニ ッ トコ ス トの 推移

る再生で 競争環境が歪ん だ」 とい う意見 もあ る 。

そ し て，国土 交通省 は，公的攴援の趣 旨に適合 し

た再生が確実に 図 られる こ とを目的と して ， 「・…・・

投資 ・路線計画に つ い て 報告を求め ， そ の 状況を

監 視す る 」 と共に 「・・…・羽 田等の 混雑空港の 発着

枠 の 配 分や，……施設利 用 の 調整 等を通 じて ，健

全 な競争環境 を図る」 こ と に した 。 又，「……地

方路線 の 拡充や地域 の 航空会社 に 対す る支援等 の

地域の 航空需要 の 拡大を通 じた地域の 活性化 対策

に つ い て，検討 を行 う よ う要 請」 し た の で あ る
〔L3）

。

こ れ を受 けて 日本航空 は ， 北海道 エ ア シ ス テ ム

（HAC ） の 子会社化 や地方路線を再開す る考え を

明 らか に した 。 しか し ， 2014 年看iの 羽 田空港 国

際線増便枠は 日本航空 に 5 枠，全 日空 に ll枠 と

い う傾斜配分が された の で あ る 。 こ の様 に，今後

利益 （余力）を運賃競争力や商品競争力 の拡大に

直接向け られな くな る可能性があ る 。

VI． ま と め

　以上 ， V 字 回復 を果た し た 日本航空 の 再生 に

つ い て 見て きた が，

　（D　企 業再生 支援機構の 「財産評定基 準」， 会

　　社更生法及び法人税法等の 規定が破綻処理 に

　　大 きな役割を果た した

　  　公的資金注入 や債権放棄が 日本航空の 再生

　　 を ス ム
ー

ズ に した

こ とが確認 で きた 。 短期間で ス リム な体質に なれ

た こ と や 信用補完が 成さ れ た こ と に加え て ，再生

期間中， 大きな イ ベ ン トが無か っ た こ と ， 為替相

場が 円高で あ っ た こ と ， そ して ケ ロ シ ン価額が比

較的安定 し て い た こ と等 々 も幸 い
（t4）

し， 日本航

空 の 再生 は成功 し，財政基盤等は強 くな っ た が

　（3） 「中期経営計画」の 目標を達成 して もユ ニ ッ

　　 ト コ ス トは 外国航空会社 の そ れ よ りもま だ 高

　　 く， リス ク耐性を強め るため に は更な る費用

　　削減 が 必要 で あ る

と考え られる 。 また ， 再生 で で きた余力を こ れか

らどの 様に戦略的投資や社会貢献な どに配 分 して

い くの か 等 も今後の 経営 （財政）基盤 強化 ， 弱体

化 に影響を与え るの で こ れ ら に つ い て も引 き続 き

注視が必要で あ る 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　以　上

　　 　　　 　　 　　 〈注〉

（1 ）　管財人は 2010年 6 月 30 日 の 定例記者会見で 「……

　 事業再生 計画 に 比 して 債務超 過額 が 約 1，000億円

　 増加
……

。 こ れ は リス ク耐性の 高 い 収 益 構造 を 構

　 築 す るた め ， よ り踏 み込 ん だ 路 線
・路 便 の 見 直 し

　 や資産査 定 の再評 価 等 に よ る も の……」 と述 べ て

　 い る。

（2）　 日 本航空 グ ル
ープ は，2009 年 4 月 1 日 か ら

　 2009 年 12月 31 日 まで に 航空機 を 19機購入 し，

　 14機売却 して い る。

（3 ） 債務 の 免除 を受 け た場合 に つ い て は ，法人 税 法

　 第 59条 に 規 定 が あ る。

（4 ） 2009年 5 月 12 日配 達 指 定 の 手 紙 で は，「
……
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　　2009年度 に 金融機関 か ら の 追 加融資を確保す る

　　た め……，退 職給付債務 を 1，600 億円削減 す る年

　　金制度改定を前提 と した 2009年度事業計画 に よ っ

　　て 金融機関に 理 解 を 求め て い る 」 と述 べ られ て い

　 　 る 。

（5 ）　 日本航空 は 2005年 10月 1 日よ り，そ れ まで の

　　確定給付 型 の 制度 に 加 え ， 確定 拠 出 年 金 と退職 金

　　前払 に移行で き る制度を導入 した。

（6）　 目本航空 の 09，3期 の 償却割合 は 0，565。 こ こ で

　　耐用年数を 27 年 と す る と，使用年数 は 27 年 x

　　O．565 ≒ 15．3 年 と な る。そ の 時の 簿価 （未償却残高）

　　を耐用年数 20 年 の 機体 と比 べ る と，（P − （P／27）

　　xl5 ．3）／（P
−

（P／20）× 15，3）≒ 1．84 倍 とな る 。

（7 ）　醍醐聰 『日本航空再生 の 現状 と展望
一

健全 な

　　拡大均衡路線 に 向 け て
一

』 日 本航 空 学習会，

　　2011年 10月 28 日，等を参照 。

（8 ）　 「中期経営計画」で は t 「景気変動や イ ベ ン トリ

　　ス クを吸収 し うる収益力 ， 財務基盤 と し て ， 『5

　　年連 続営業利益率 10％ 以 上 ， 2016年度末自己資

　　本比率 50％ 以上』 を 達成す る」 こ とを 目標 と し

　　て い る 。

（9 ）　ユ ニ ッ トレ ベ ニ ュ
ー

（コ ス ト）＝航空輸送 セ グ

　　メ ン ト収 入 （営 業費 用 ）／有効座 キ ロ

（10）　「中期経営計画 ロ ーリ ン グ プ ラ ン 2013」 で は，

　　中期期間中の 費用効率化 目標 500 億 円の う ち，

　　2012 年度 に 100 億 円を 達 成 し た こ と に な っ て い

　　る 。

（11）　国上 交通 省航空 局 『（補足 説 明） 公 租 公 課 の あ

　　 り方及 び地方航空ネ ッ トワ
ー

クの 維持方策 に つ い

　　て 』 資料 2，2頁，平成 25年 4 月，を参照。

（12）　上掲資料 29社 の 相加平均 は 7．9 円。燃油費を

　　除 い た 相 加 平 均 （26社） は 5．6 円。

（13）　国土 交通 省航 空 局 『日本航 空 の 企業再生 へ の 対

　　応 に つ い て 』 2012年 8 月 ID 日，を参照。

（14）　 こ の 点 に つ い て は，乗 田 ［2013］を参照 され た

　 　 い o
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5678 囗 本航空 HP （http：〃 wwwjal ．co ．jp／）
全 日空 HP （http：〃 ana ．co ．jp／）

国土 交通省 HP （http：／／www ．mlit ．go．jp／）
国 税 庁 HP （http：／／www ．nta ．go．jp／）
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