
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

■社員のエンゲージメントを高めるチャンスにゼロ回答    

小枝人財本部長 これまでの交渉内容を踏まえて経営として
検討したが、これまで示した以上の回答を行う判断には至っ
ていない。貴組合が「上積み回答が無ければゼロ回答」と捉
えられていることはもちろん理解しているが、会社としては今
回、夏の賞与については、春の段階で 2.0 ヵ月という水準を
回答した。回答した時期、水準についての意見を聞き、要求
についても理解しているが、我々会社が安定的水準と考え
ている年間 4．0 ヵ月をベースにした 2.0 ヵ月という水準、こ
れをすでに答えているということは昨年度よりも、会社として
も一歩二歩進めて回答しているということで、この辺りはぜひ
理解してほしい。本日の団体交渉にいても引き続きこれまで
通り真摯に協議をしたい。 

佐藤委員長 本部長は JLU がゼロ回答と捉えていると認識
をしているということだが、私達 JLU だけではなく、職場の
JALFIO や JALEC 労組の仲間からも聞いている。みんな
の考えをまとめると実質的にゼロ回答となる。「これ以上の回
答はない、理解してほしい」と言われても、現状では理解で
きない。職場の声は、「やっぱり足りない」となる。今回の回
答ではないが、期末手当に 10 万円がプラスされ、先日支給
された。これをもってしても職場の生活実態を見ると、現状の
物価上昇や光熱費の値上げを受け、実質的に生活は切り
下げられ続けている。これから会社がエンゲージメントを高
めようという時に、私が言った「実質ゼロ回答」から変わって
いないというのが、職場の受け止め方だし、私が懸念してい
るのは、今回の回答は将来に禍根を残すことになり得るとい
うこと。エンゲージメントを上げるチャンスを失った。せっかく
7000 円のベアがあり、期末手当と特別金があった。ちょっと
ずつ会社が変わってきていると思った矢先に「やっぱり変わ
らないのか」という失望感に繋がる。若者達が離職を選ぶリ
スクが非常に高まると思うし、若者だけではなく仕事を辞めら
れる状況にある人がいれば、その人達もそういう選択をする
可能性が高まる。非常に残念。職場の受け止め方で伝えて
いない部分では、「今の回答だとやる気と安全が守れない。
労働環境が悪化しているので、それに関しては手当が欲し
いし、それを支えていくにはやっぱりお金が必要だ、それ相
応の対価が欲しい。現場の実情が経営者に伝わってないん
だなと感じた」そんな声も上がっている。それから一時金の
4.0 ヵ月を春に示すのは今までにはないとのことだが、「これ
は最低限のレベルだ」という受け止め方の大半。だから高い
不満度になっているし、失望していて、「これから組改もあっ
て拡大基調にある時に頑張れない」という声になっている。
あとは「稼働率が上がっているのだから、金を出すべき」とい
った声も多く寄せられている。大きく失望していると伝えたい。 

組合 組合の取り組みとして、ビラを作って M１前で配布して
いるが、羽田の組織改正によって、夜勤明けが遅くなり配れ
なくなった。一部置いていく。こちらに今言ったような職場の
声が書かれているからよく読んでおいて欲しい。 

■組合に寄せられた支店からの声を伝えておきたい 

組合 2 月に羽田発の福岡便が出発遅れで北九州に降りる
事例があり、新聞でも紹介されていた。北九州には A350 の
資格者がいないためタクシーで福岡の整備士が向かう。福
岡空港の 22 時制限は 1972 年に出来たもの。空港に対して
JAL から制度の改定や、運用の変更を求めているのか？ 

会社 沖合移転の話が現実味を帯びた事があったが、結局
また元に戻った。伊丹もそういう話があったが結局残った。
引き続き柔軟な運用を、という点では、「11 時 12 時にしろ」
ということじゃなく、「柔軟な運用に」とやってきたが、今回単
発的なことだったのに、結局もっと強固な方針が出てしまっ
た。「今後リクエストされてもぜったい駄目」と言われたので、
北九州の準備をしたということ。一昨日もあって、それで初の
ケースとして降りた。前回は準備も何もしてなかったので、大
変な事になってしまった。今回は準備をしていて、直ぐに地
上の人達も移動して前回よりは傷は浅かった。 

組合 昔と違って飛行機の騒音も少なくなっている、「少し変
えてくれてもいいのに」と思う。お客様も福岡に行こうと思っ
ているのに、北九州に降りるのはサービスとして迷惑な話、
事前に「この飛行機は北九州に行きます」と言えば、その場
で判断できるかもしれないが、今回は大丈夫だったのか？ 

会社 今回は事前にアナウンスをして 70 名ぐらいが翌日の
福岡行き振り替えたと聞いている。 

組合 福岡行きと行っておいて途中でダイバートした扱いに
するのは、だまし討ちだと思うし、それはフィロソフィーに反
すること。今後も正直にやってほしいし、引き続き 22 時運用
制限の問題は働きかけていってほしい。 

組合 支店からの資格拡張も要求している。今 ERJ の資格
を取る時は出張で静岡に行く。最終的に出張費がかかるの
なら、G コースもオンラインでできるし、どこから受けても変わ
らない。取り組みとして何か進んでいるか？ 

整本 今は JBZ と支店の人の貼り方について議論をしてい
て、その中で基地での拡張枠、毎年 200 ぐらい用意されて
いて、アサインしているけれど、そこで若干ミスマッチが発生
している。例えば、人を送り出すと羽田の資格者が足りない
ということで帰ってくる方、その羽田での資格を持ってないと
いうことであれば、やっぱり支店でも入り口は ZOOM ででき
るので、最後のファースト・セカンドだけ出張でやって羽田で
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即戦力の活躍ができれば、羽田からの人が送れるだろうとい
うような、議論をしているところ。まだ成果が出ないけれど、
色々なバリエーションを作っていきたいと思っている。 

組合 支店から拡張できるようにするということ？ 

整本 そう。その代わり、羽田からの応援はある程度必要だ
から、そこは皆さんに飲んでいただく必要があるけれど、戻
ってきても、しばらく資格が使えないというような状況になら
ないようにしなくてはいけないと思っている。 

組合 今は 5 ヵ年計画とか書かされている。そこに資格取得
の時期を書いても、結局大型組織改編や地方転勤とかで意
味がなくなる。地方からもちゃんと取れるようにしないと。整
備士としてのキャリアを考えた時に、若くして 2 機種ぐらいし
か取ってなくて、転勤させられて、帰ってくる時には、羽田の
同期たちは 3、4 機種持っているとなれば、どうかなと思う。 

整本 支店で拡張の意欲を持っている方の意欲を無にする
というのはもったいない話なので、そこは何らかの方法でで
きないか、全員の希望をかなえると、かなり出張を送らないと
いけない、そういうことをして行く必要があると認識をしている。 

組合 正直、今のこの羽田の勤務を考えた時に羽田で勉強
させるよりは、地方で時間があるところで勉強して資格取っ
て帰ってきてもらったほうがいいと思う。 

組合 5ヵ年計画の話もあるが、どう資格を取らせ、どう活躍さ
せるか、というビジョンが組織改編の度に変えられるというの
もあるけれど、支店を含め整備士一人ひとりの人生を通しで
見てくれる人が必要だという意見があった。そういうキャリア
についてどういう申し送りをされているのか？ 

整本 それがまさにJBZを作ったひとつの理由で、元々支店
の整備士を羽田/成田の背番号を付けてちゃんと見ているも
のと思っていたら、必ずしもそうではなかった。だから支店の
約 350 人、海外にもナショナルスタッフもいるし、その方々を
継続的に見ていく必要があるということで JBZ を設立してい
るので、そこを一気通貫で見ていきたい。5ヵ年シートとリンク
するかどうかは、また別の課題かと思う。 

組合 5 ヵ年シートを書いても、前回の組改のときにラインに
出されて、今回ドックに戻ってきて、書いたもの全部ご破算
になっているかわいそうな人もいる。 

整本 課題として認識しているので、シートのあり方含めて考
えなければならない。 

組合 入社 10 年目の人が、もう 3 回目の組織改編を経験し
ている。3 年ごとに組織改編しているから、5 ヵ年シートはもう
やめませんかと言っている。 

■SHOP からの声と子育て世代の組合員の要望も    

組合 数年前に専任エンジニアという役職を作った。専任エ
ンジニアは課長達の仕事の負担をカバーする役目という話
だったけれど、ショップにおいてはシニアの、それも部長や
センター長経験者がそれになっている。彼らが何をやってい
るかわからないという話がある。 

会社 それは専任エンジニアでなくて専任部長。例えば
NPZ の場合、事業をどうしていくかとか、結構大きなビジョン
を作っていく必要があって、課長補佐というより、センター長
の特命事項を受けて自ら動いていくという役目を持っている。
専任エンジニアは別でラインコントローラーとかやっている
人がそれにあたる。 

組合 時間年休が取れる様になって、5 日制限で細かく分
けられて、子育て世代からは重宝されている。保育園の送り

迎えとか、2～3 時間で取れるのはいい制度。今 5 日という
限があるけど、増やしてほしいという意見はないのか？ 

会社 法律で決まっているもの。 

組合 5 日以上にはできないもの？それを超えるとまずい？ 

会社 そう。ルールでそうなっているので。 

■組織改編から 2 週間、やる前から分かっていた問題も 

組合 組改の話は団交ではやりたくない、本当は一時金の
話をしたい。でも今、一番困っているのが組織改悪。現場の
声は「元に戻してほしい。今のやり方に全然マッチしてない」
ということ。要求に「永く安心して働ける～」とあるが、それと
逆行しているシフトを組まれているので、ものすごい反発が
大きい。ラインの 3 シフトは夜勤が一時間以上伸びた。その
分「休憩時間は 90 分にする」と言っても、90 分の休憩なん
か取れるわけがない。それは初めからずっと言っていたこと
で、やっぱり取れなかった。でも、組織長は「やってみてだめ
だったらちょっとずつ修正していく」と言う。実際、夜勤で休
憩取れるのは 10 分とか 30 分。でも、日本人の気質で、そん
なに長くは休まない、休めなくても自分から残業申請はでき
ないん。だから実体的に休憩が取れない状況になっている。 

組改前に働き方、ミッションが職場に示されて無いので、何
をやるのか分からない。3 シフトでは 「SR はあまりやらない
で NR、スコワークに特化する。定例作業は重整備で」という
話だったけれど、始まってみたら、その SR 作業も 3 シフトで
やっている。結局 NR、スコワークの方になかなか手が出せ
なくて、重整備に振っている。ライン 2 シフトでは、S2→S0

のう勤務があり、25 時終わりで 13：04 開始、これが非常に厳
しい。12 時間インターバルは確保しているが、家に帰って、
4 時、5 時に寝ることになる。そうすると、家族が起き始めるの
で 7 時ぐらいには起きてしまう。ほとんど寝ない状態で、13

時には働く。だから休み初日は、その疲れを抜くだけになる。
その翌日 1 日休んだらもう次のシフト。やっている人達は「も
う体が持たない」と言っている。特にシニアの人が。設備器
材も、会社は「揃えますよ」と言っていたけど、結局、人がラッ
プする時間帯では、人が多くて器材が足りなくなる。飛行機
も降りてこないから人が浮いてしまっている問題もある。 

組合 まず休憩時間について、ライン整備は何時から何時ま
で休憩というものはないけど、どうやって取らせていくのか？ 

整本 組改の話については、いろいろ状況は聞く。ただ、当
初設計した部分と、何がどう違っているのかがまだ分析でき
ていないものの、早めに手をつけなければならない領域もあ
るという認識はあるので、そこの分析をして、対策したい。た
だ、いろんな面で状況が厳しい。特に S 勤、2 シフトも伸び
ているし、変化はやっぱり大きいと思うので、働いている皆さ
んが、どこまでが慣れる領域で、どこまでがそれを超えてい
る領域なのか、を合わせて見ていく必要がある。今のお話に
あった、例えば、施設設備で何か足りないとかに関しては、
こちらも確認するけれど、組改の前に「こういうものを準備す
る」と言っていたものは、お互い確認をしていると思うので、
それが入ってないというのであれば、早急に手を打つ。ラッ
プで人が浮いていて、その時間仕事ができないという話、逆
に「ツールがあっても飛行機がないから」ということがあるかも
しれない。それは細かく見ていきたい。なので、今回、こうい
う話を聞く我々もまだ正確な状況の把握、それに対する分析、
その対応を完全に考えきれていないのが現状。だから別途、
労協でやった方が、生産的な話になる気がしている。 

以下、JLU ニュース８９３号に続く 
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