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１. EMASとは

2



3

2-1. EMAS 導入の背景
●：会社管理空港：４
●：国管理空港、
特定地方管理空港：２４

●：地方管理空港：５４
●：その他空港：７
●：共用空港：８

合 計：９７



2-2. EMAS 導入の背景
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空港の滑走路の両端には、オーバーランなどを想定し

た過走帯（原則６０メートル以上）があり、その先に滑走
路端安全区域（ＲＥＳＡ）が設けられている。「空港土木施
設の設置基準」では、ＲＥＳＡの全長を４０メートル以上と
定めていたが、国際基準の改正に合わせ、2016年に最
小９０メートル以上、標準240メートル以上とした（滑走路
１２００メートル以上の場合）。



3.メリット

5



4.状況
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5-1.課題
①材料の耐久性（耐候性）

3 箇月ごとのESCO 社の技術者により検査をお
こない、規格を満たしていないものについては、
交換が必要となる。ESCO 社の技術者による検
査が必要で、空港職員では検査不可能である。

②耐水性

雨水がジョイントから浸入して材料を劣化させる
ことから、ジョイントならびに端部をシールするとと
もに、水抜きパイプを設置することが必要となる。



5-2.課題

8

③軽量性

悪天候時に強風により飛ばされてしまう危険性
があるので、アンカーリング等の対策が必要とな
る。

④ コスト

EMAS の設置、点検・交換，再設置の費用を斟
酌すると、状況によってはRSA 用地を確保して人
工芝を施工することも検討する価値はある。また、
EMAS は高コストであるため、自主開発を検討す
る価値はある。



ご清聴ありがとうございました

日本の主なオーバーラン事故

日本航空羽田空港オーバーラン事故（1961年4月24日）
全日空機鹿児島空港オーバーラン事故（1966年9月18日）
日本航空伊丹空港オーバーラン事故（1969年4月4日）
全日空機宮崎空港オーバーラン事故（1969年10月20日）
全日空機大島空港オーバーラン事故（1977年9月8日）
南西航空石垣空港オーバーラン事故（1982年8月26日）
日本航空上海空港オーバーラン事故（1982年9月17日）
東亜国内航空機米子空港オーバーラン事故（1988年1月10日）
福岡空港ガルーダ航空機離陸事故（1996年6月13日）
全日空機下地島オーバーラン事故（2002年6月26日）
エアージャパン機成田空港オーバーラン事故（2003年1月27日）
日本エアシステム機青森空港オーバーラン事故（2003年2月20日）
全日空機庄内空港オーバーラン事故（2012年12月8日）


