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航空重大インシデント（接近）調査報告書

１．所 属 エアーニッポン株式会社

型 式 ボーイング式７３７－５００型

登録記号 ＪＡ８５９６

２．所 属 海上自衛隊第４航空群

型 式 川崎ロッキード式Ｐ－３Ｃ型

機 番 号 ＪＮ５０７４

発生日時 平成１５年１０月７日 ０８時３４分ごろ

発生場所 八丈島空港の西南西約８.３nmの海上上空

平成１６年 ９ 月 ８ 日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造（部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 松 浦 純 雄

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

１ 航空重大インシデント調査の経過

１.１ 航空重大インシデントの概要

本件は、平成１５年１０月１１日、エアーニッポン株式会社所属ボーイング式７３７

－５００型ＪＡ８５９６の機長から国土交通大臣に対して、異常接近報告書（航空法

第７６条の２及び同法施行規則第１６６条の５の規定に基づく報告）が提出されたこ

とにより、航空重大インシデントとして取り扱われることとなったものである。

同機は、平成１５年１０月７日（火 、同社の定期８２１便として、東京国際空港）

を０８時０１分に離陸し、計器飛行方式により八丈島空港へ向けて飛行し、０８時

３０分ごろ、同空港の滑走路０７へ着陸するため進入中であった。
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一方、海上自衛隊第４航空群所属川崎ロッキード式Ｐ－３Ｃ型ＪＮ５０７４は、海

上自衛隊の厚木飛行場を０７時５７分に離陸し、海上自衛隊所属の救難ヘリコプター

の移動支援のため、有視界飛行方式で硫黄島飛行場へ向け、八丈島西方海上を高度約

１,０００ftで飛行していた。

ＪＡ８５９６は、八丈島空港の西南西約７.９nmの海上上空において航空機衝突防

止装置の回避指示が作動し、これに従って回避操作を行った。この回避中に、両機は

０８時３４分ごろ、同空港の西南西約８.３nm付近の海上上空において接近した。

ＪＡ８５９６には機長ほか乗務員４名及び乗客５７名計６２名、ＪＮ５０７４には

正・副操縦士ほか乗務員７名計９名が搭乗していたが、両機とも負傷者及び機体の損

壊は発生しなかった。

１.２ 航空重大インシデント調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１５年１０月１１日、国土交通大臣から本重

大インシデントの通報を受け、調査を担当する主管調査官ほか３名の航空事故調査

官を指名した。

1.2.2 調査の実施時期

平成１５年１０月１４日及び１５日 口述聴取及び機体調査

平成１５年１０月１３日～平成１６年４月２日 ＤＦＤＲ解析

1.2.3 原因関係者からの意見聴取

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

2.1.1 異常接近報告書の概要

エアーニッポン株式会社所属のボーイング式７３７－５００型ＪＡ８５９６（以

下「Ａ機」という ）の機長から平成１５年１０月１１日に提出された異常接近報。

告書の概要は、次のとおりであった。

自機の国籍登録記号及び型式 ＪＡ８５９６、ボーイング式７３７－５００型

飛行計画 ＩＦＲ、東京国際空港発、経路 館山～八丈島、
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最初の着陸地八丈島空港

発生日時 平成１５年１０月７日 午前８時３３分

発生場所 八丈島ＶＯＲ／ＤＭＥ（ＨＣＥ）からの磁方位

２４３°６nm

飛行状態 降下中

高度１,０００ft、磁針路０６３°、速度１５０kt

気象状態 計器気象状態

自機と雲との関係 雲中

交信中の管制機関の名称及び周波数 八丈ＲＡＤＩＯ、１１８.７MHz

（注１）相手機の見え方と太陽の関係 その他

トランスポンダー 搭載、使用中

高度計規制値 ３０.０６inHg

相手機 Ｐ－３Ｃ

接近の態様 針路が交差

回避操作 自機 あり、相手機 （記載なし）

なお、相手機である海上自衛隊第４航空群所属川崎ロッキード式Ｐ－３Ｃ型ＪＮ

５０７４（以下「Ｂ機」という ）の正操縦士からの異常接近報告はなかった。。

（注１ 「その他」とは、順光または逆光以外の状態である。）

2.1.2 レーダー航跡記録、飛行記録装置の記録、管制交信記録等による飛行の経過

平成１５年１０月７日、Ａ機は、東京国際空港を０８時０１分に離陸した。東京

空港事務所に通報されたＡ機の飛行計画は、次のとおりであった。

飛行方式：計器飛行方式、出発地：東京国際空港、移動開始時刻：０７時４５

分、巡航速度：３９０kt、巡航高度：ＦＬ１５０、経路：ＫＺＥ（木更津

ＶＯＲ／ＤＭＥ）～ＵＲＡＧＡ（位置通報点／ウラガ）～ＰＱＥ（館山ＶＯＲ

／ＤＭＥ）～ＢＡＦＦＹ（位置通報点／バフィー）～Ｂ５８６（航空路）～

ＴＥＭＡＲ（位置通報点／テマー）～ＨＣＥ（八丈島ＶＯＲ／ＤＭＥ 、目的）

地：八丈島空港、所要時間：３０分、持久時間で示された燃料搭載量：３時間

４２分、搭乗者数：６２名

Ａ機は、０８時２２分に、八丈島空港の飛行場対空通信局（以下「八丈レディ

オ」という ）と最初の通信設定（以下「イニシャル・コンタクト」という ）を行。 。

い、八丈島空港に、ＶＯＲ／ＤＭＥ ＲＷＹ０７アプローチで進入する旨を告げた。

０８時２８分に、八丈島ＶＯＲ／ＤＭＥ（ＨＣＥ （以下「ＨＣＥ」という ）の上） 。

空通過を八丈レディオに通報し、着陸のため、ＨＣＥから基礎旋回を開始するまで

の出経路（以下「アウトバウンド・コース」という ）に乗った。。
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一方、Ｂ機は、厚木飛行場から硫黄島飛行場へ移動する救難ヘリコプターの移動

支援任務を受け、八丈島の南方空域までの天候偵察を行うため、海上自衛隊厚木飛

行場を０７時５７分に離陸した。厚木航空基地隊運航隊に提出されたＢ機の飛行計

画は、次のとおりであった。

飛行方式：有視界飛行方式、出発地：厚木飛行場、移動開始時刻０７時４５分、

巡航速度：２５０kt、巡航高度：ＶＦＲ、経路：北緯３３°４０′東経１３９°

４０′～北緯３４°１０′東経１３９°４０′～北緯３３°４０′東経１３９°

４０′～北緯３３°１０′東経１３９°４０′～（途中省略）～ＯＸ（硫黄島

ＮＤＢ 、目的地：硫黄島飛行場、所要時間：７時間３０分、持久時間で示さ）

れた燃料搭載量：１１時間２０分、搭乗者数：９名

Ｂ機は、離陸後南下を続け、ＨＣＥの北西約１０nmの位置に到達し、０８時３１

分ごろに八丈レディオとイニシャル・コンタクトを行った。このときＢ機は高度約

９９０ftで飛行していた。

両機の飛行記録装置等の記録及び管制交信記録によると、０８時３２分以降の両

機の接近から回避に至る状況は、次のとおりであった。

なお、Ａ機がＶＦＲ機と呼び掛けているのはＢ機のことである。また、文中の(a

1-b1)等の記述は、付図１における、ある時刻のＡ機、Ｂ機のそれぞれの位置を示

す。

０８時３２分０３秒ごろ Ｂ機は、ＨＣＥの北西１０nmを高度１,０００ftで

飛行中である旨を八丈レディオに通報するととも

に、航空交通情報及びＱＮＨを要求した(a1-b1)。

同３２分２６秒ごろ 八丈レディオは、Ｂ機に対し、定期便のボーイング

７３７が０８時２９分にＨＣＥ上空を通過後、基礎

旋回開始点に向け飛行中であること及びＱＮＨが

３０.０６inHgであることを告げた。

同３２分４３秒ごろ Ｂ機は、八丈レディオに対してＶＦＲを維持して高

度１,０００ft以下で飛行する旨を告げた。このこ

ろ、Ｂ機は、ＨＣＥの西約７.３nmの位置であった

(a2-b2)。

同３２分５８秒ごろ Ａ機は、八丈レディオに対して基礎旋回終了を通報

した。このころ、Ａ機は、ＨＣＥの南西約１０.２nm

の位置で、高度は約２,４６０ftであった(a3-b3)。

同３３分１５秒ごろ Ａ機は 「ＶＦＲ機はこの後南に向かわれるのでし、

ょうか。機首方位を教えてください」と呼び掛けた。

このころ、Ａ機は、ＨＣＥの南西約９.７nmの位置
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で、高度は約１,８８０ftであった(a4-b4)。

同３３分２４秒ごろ Ｂ機は、針路１５０°を維持する旨を通報した。こ

のころ、Ｂ機は、ＨＣＥの西約５.８nmの位置で、

高度は約１,０５０ftであった(a5-b5)。

同３３分２９秒ごろ Ａ機は、八丈レディオに対して 「ぶつかりそうな、

ので、針路を西に向けてもらってください」と要求

した。このころ、Ａ機は、ＨＣＥの南西約９.５nm

の位置で、高度は約１,６１０ftであった。この通

信後、Ｂ機は西への変針を開始した(a6-b6) （その。

後通信の錯綜があり交信内容の聞き取れない状態が

約１４秒間続いた ）。

同３３分４３秒ごろ Ａ機は、Ｂ機に対して 「Ｂ機、針路を２７０°に、

向けてもらえますか」と要求した。このころ、Ａ機

は、ＨＣＥの南西約８.６nmの位置で、高度は約

１,３３０ftであった。

これに対して、Ｂ機は、「Ｂ機、了解、針路２７０°」

と応答した。このころ、Ｂ機は、ＨＣＥの南西約

５.６nmの位置で、高度は約１,０９０ftであった(a

7-b7)。

同３３分５９秒ごろ Ａ機の航空機衝突防止装置（以下「ＴＣＡＳ」とい

う。）のレゾリューション・アドバイザリー(Resolution

Advisories、以下「ＲＡ」という ）が作動した。。

このころ、Ａ機は、ＨＣＥの南西約７.９nmの位置

で、高度は約１,０２０ftであった(a8-b8)。

同３４分０３秒ごろ Ａ機は 「 」と通報した。このころ、Ａ、 ＴＣＡＳ ＣＬＩＭＢ

機は、ＨＣＥの南西約７.７nmの位置で、高度は約

１,０６０ftであった(a9-b9)。

同３４分１９秒ごろ Ａ機のＴＣＡＳのＲＡが解除された。このころ、Ａ

機は、ＨＣＥの南西約７.２nmの位置で、高度は約

１,４２０ftであった(a10-b10)。

同３４分３０秒ごろ Ａ機は、八丈レディオに対して「 が作動ＴＣＡＳ ＣＬＩＭＢ

し、現在２,０００ftを上昇中で進入復行経路に入

る」旨を通報した(a11-b11)。

同３４分３６秒ごろ 八丈レディオは、Ａ機に対して、少し待つように助

言し、Ｂ機に対して、現在位置を通報するよう要求
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した。

同３４分５３秒ごろ Ｂ機は、現在位置がＨＣＥの南西１０nmで、高度

１,０００ftを維持する旨を通報した。このころ、

Ｂ機は、ＨＣＥの南西約９.５nmの位置で、高度は

約７４０ftであった(a12-b12)。

2.1.3 飛行の経過に関する運航乗務員の口述

(1) Ａ機の機長

自分は左操縦席に搭乗し、ＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦士）の

業務を行っていた。八丈島空港へＶＯＲ／ＤＭＥ ＲＷＹ０７による進入の

ため５,０００ftでＨＣＥ上空を通過後、降下を開始し、方位２２８°のア

ウトバウンド・コースに乗った。

基礎旋回を開始した時点で高度は３,１００ftぐらいだったと思うが、八

丈レディオとコンタクトしているＶＦＲ機が八丈島の１０nm北西を高度

１,０００ftで飛行していることを知った。

最終進入経路（以下「ファイナル」という ）上でＨＣＥから１１.５nmの。

位置から最低降下高度８００ftまでの降下を開始した。そして、ＶＦＲ機が

八丈レディオとのコンタクトを終わった後に、副操縦士が「基礎旋回終了

１０nm」とレディオに通報したが、そのときはＨＣＥまでの距離が１０nmを

切っていた。

はっきりとは憶えていないが、ＥＨＳＩ 上で１０時半の方向６～７（注２）

nm付近にＴＣＡＳのトラフィックがあったが、それはＥＨＳＩ上では八丈小

島の北西側であり、その辺りは気象レーダー画面上では雲のエコーが強く、

有視界気象状態（以下「ＶＭＣ」という ）維持は難しい状況にあると思わ。

れたことから、先ほどのＶＦＲ機だとは思わなかった。

ＥＨＳＩ上のトラフィック・マークが自機マークに近づいてきた。副操縦

士が八丈レディオ経由でＶＦＲトラフィックのコースを確認したら、直接

ＶＦＲ機から１５０°と返答があった。自機は６３°で進入していたので、

１５０°だとほぼ直角に経路が交わると判断し、八丈レディオ経由でＶＦＲ

機に西に変針するよう依頼したが、うまく意思が伝わらなかった。それで、

自分が直接ＶＦＲ機に至急２７０°に変針するよう依頼した。２７０°とし

た理由は、①気象レーダー等の情報から、ファイナル上には雲があり、ＶＦＲ

機がＶＭＣを維持して飛行するのは困難であったこと、②２７０°方向であ

れば、ＶＦＲ機がＶＭＣを維持して自機との間隔を取ることができること、

③ＶＦＲ機がそのままの針路で飛行した場合、自機の進入復行経路と重なる
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こと等であった。そのときは直接的な危険はないと判断したが、ＥＨＳＩ上

ではＶＦＲ機が更に接近してきたので、自機の降下率を減少して相手機の高

度を見ていた。こちらが１,０００ftで降下を止めたところで、相手機の高

度がマイナス２（相手機が２００ft下方）と表示された。その後ＴＣＡＳが、

マイナス０１（相手機が１００ft下方）を表示した。マイナス０１ならもう

ＴＣＡＳのＲＡが作動するはずだと思っていたら、ＴＣＡＳのＲＡが作動し

た。それが上昇指示だったので、すぐ進入復行経路に入った。

ＲＡの上昇指示に応ずる回避操作は、ＥＨＳＩ画面上のＴＣＡＳ表示を見

ていたのでピッチ角・バンク角とも記憶にないが、上昇姿勢を取った後は進

入復行点を過ぎていて八丈島の三原山も気になっていた。このとき一度バン

ク角３５°を超えたことを示すアラートが鳴った。

ＥＨＳＩ画面上のＴＣＡＳディスプレイ・レンジは１０nmであった。画面

上ではＶＦＲ機の四角形のマークが左上から近づいてきて、ＲＡが作動した

後、三角形の自機マークの頂点と一部重なり、右下に移動した。なお、トラ

フィック・アドバイザリー（Traffic Advisories、以下「ＴＡ」という ）。

は作動しなかった。

高度計規正値は、八丈レディオの通報値にセットしていた。積雲系の雲の

トップは４,５００ftであった。ＶＯＲ進入のためのアウトバウンド・コー

スの途中までは所々で海面が見えていたが、その後は雲中で、１,０００ft

まで降下してＲＡに従うとともに進入復行したが、その間は島も海も見えな

かった。

（注２ 「ＥＨＳＩ」とは、航空機の針路やＴＣＡＳ情報等が表示されるデ）

ィスプレイ式計器のことである。

(2) Ｂ機の正操縦士

自分は右操縦席に搭乗し、ＰＮＦ（主として操縦以外の業務を担当する操

縦士）の業務を行っていた。八丈島への民航機の時刻表は承知していた。ア

プローチ・パターンについては地図に転記してあり、それを見て把握できる

ようになっていた。

０８時２５分ごろセンサー・マン に八丈島付近のトラフィックをチ（注３）

ェックさせたところ、トラフィックはなかった。０８時３０分ごろ、ＨＣＥ

の１０nm北西で八丈レディオとイニシャル・コンタクトを行った。時刻表で

は０８時３０分が民航機の着陸時間なので、民航機は既に着陸しているのだ

ろうと思った。イニシャル・コンタクトでは、着陸した民航機の離陸時期と、

最新のＱＮＨが知りたかった。このとき得た情報は「エアーニッポン株式会

。 、社の定期便（以下「ＡＮＫ機」という ）のＨＣＥ上空通過は０８時２９分
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ＱＮＨは３０.０６inHg」ということで、滑走路方向やアプローチ方向に関

する情報は含まれていなかった。ＡＮＫ機はまだ着陸しておらず、風向を考

えると滑走路方向は０７になるので、アウトバウンド方向は南西だと思った。

そして、ＰＦであった副操縦士が「このままの機首方位で行きます」と言っ

たので、それを了承した。我々が八丈島南側を南東に飛行して行った場合、

ＡＮＫ機はアウトバウンドして約１２nmのところで右旋回してファイナルに

入るだろうから、それは０８時３４～３５分になるだろうと思った。それで

我々が八丈島空港の南に到達するころは、相手機がアウトバウンドからファ

イナルに向いたころで、ファイナルに入ってくる前にそこを通過することが

時間的に可能で、進入の支障にはならないだろうと思った。そのときの自機

の高度は１,０００ftで、八丈レディオにもそれは通報した。ＡＮＫ機の

「ベース・ターン・インバウンド」というボイスは聞いた記憶がない。

３２～３３分ごろに、センサー・マンの方から 「１時方向１０nmにスコ、

ーク 」の報告があり、これはまだアウトバウンド中のＡＮＫ機だろう（注４）

と思った。そのとき、ＡＮＫ機が既にインバウンド・コースに入っていると

はまだ思わなかった。そのうちに、ＡＮＫ機が「ぶつかりそうなのでヘディ

ングを西に向けてもらってください」と無線を出したので、副操縦士が自機

を１５°くらいの右旋回に入れて変針を開始した。そのままだと変針に時間

がかかるので、自分がすぐに操縦桿を取って３０°のバンクに入れた。その

最中に、ＡＮＫ機が「ＶＦＲ機の針路を２７０°に向けてもらってほしい」

旨無線を出した。八丈レディオからこちらに「２７０°に変針せよ」との指

示は来ないと思ったので、自分が直接「右旋回で２７０°方向に針路を変更

する」旨無線を出した。そして３０°バンクを確立した後に操縦を副操縦士

に任せた。そのときの速度は計器指示で２２０ktだった。針路が２６０°に

なったころに、センサー・マンが「スコーク、前方１nm」と報告した。見上

げると、雲間に自分の右上を左に上昇旋回している相手機の腹部が１時方向

に一瞬見えた。相手機の針路は北東方向のようだった。その後に「ＲＡが作

動したので進入復行する」という無線が入ってきた。その後、相手機が進入

復行経路に入った後、またファイナルに戻ってくると予想したので針路を南

に変え７００ftまで高度を下げた。

１０nm北西の位置で待機しなかったのは、雨域の中で待機するよりも通過

した方が安全と判断したためである。島の東側は雨域でベッタリだったが、

西側はそうでもなく、空港は見えていた。空港上空を通過するという選択は

しなかった。理由は、高度を３,０００ftはとらないと空港両側の山が気に

なるが、そうすると雲中飛行となるためである。当時、飛行経路として空い
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ていたのは島の南側を南東に抜ける経路だけだった。

（注３ 「センサー・マン」とは、レーダー業務を担当する乗務員のことで）

ある。

（注４ 「スコーク」とは、質問信号に対する応答情報としてレーダー・ス）

クリーン上に表示されるものをいう。

(3) Ｂ機のセンサー・マン

自分は、正操縦士から、民間機の位置を探知するよう指示を受けており、

計４回、Ａ機のスコークを捕らえていた。１回目は、自機がイニシャル・コ

ンタクトを実施したころで、１時方向１３nmであった。２回目は、それから

しばらくしてで、１時方向１０nmであった。３回目は、自機の機首方位が

２７０°になる前ころで、２時方向５nm以内であった。４回目は、自機の機

首方位が２７０°になったころで、１２時方向１nmであった。しかし、１回

目と３回目は正操縦士が八丈レディオ等との交信に専念していたので報告で

きず、報告できたのは２回目及び４回目だけであった。

Ａ機及びＢ機は、Ａ機がＴＣＡＳの指示に従い回避操作中に、０８時３４分０９秒

ごろ、同空港の西南西約８.３nm付近の海上上空において最接近した。

（付図１、２、３及び写真１、２参照）

２.２ 人の負傷

Ａ機及びＢ機ともに負傷者の発生はなかった。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

Ａ機及びＢ機ともに航空機の損壊はなかった。

２.４ 気象に関する情報

2.4.1 重大インシデント発生場所の北東約１４㎞に位置する八丈島空港の関連時間

帯の航空気象観測値は、以下のとおりであった。

観測時間（時：分） ０８：００ ０９：００

風向（°） ０４０ ０６０

風速（kt／最大瞬間風 ２１ ２０

速）

卓越視程（㎞） １０以上 １０以上

現在天気 弱いしゅう雨 弱いしゅう雨
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雲量 １／８ １／８

雲形 積雲 積雲

雲底の高さ（ft） ８００ ８００

雲量 ４／８ ５／８

雲 雲形 積雲 積雲

雲底の高さ（ft） １,２００ １,３００

雲量 ７／８ ７／８

雲形 積雲 積雲

雲底の高さ（ft） ２,０００ ２,０００

気温（℃） １９ １９

露天温度（℃） １７ １７

高度計規制値（ＱＮＨ） ３０.０６ ３０.０６

(inHg)

2.4.2 乗務員等の観測

(1) Ａ機の機長

積雲系の雲の雲頂高度は４,５００ftで、アウトバウンド・コースの途中

までは所々で海面が見えていたが、その後は雲中となり、１,０００ftまで

降下したが、島も海も視認できなかった。

(2) Ｂ機の正操縦士

八丈島の西側、高度１,０００ftでは、風は北東の風２０kt以上、視程は

１０㎞以上であった。雲量１／８～２／８の雲の雲底高度は低かったが、有

視界飛行方式を維持して飛行するには支障はなかった。それより高い高度で

は、雲量３／８～４／８の積雲系の雲で、雲底高度は１,２００～１,３００

ftであった。層雲系の雲によるシーリングは２,０００ftくらいだった。

ＱＮＨは３０.０６inHgであった。

２.５ 航空保安施設に関する情報

本重大インシデント当時、Ａ機及びＢ機の飛行に関連する航空保安無線施設、航空

管制用レーダー施設及び航空無線通信施設は、いずれも正常に運用されていた。

八丈島空港の南南西約５㎞に設置されている洋上監視レーダーの記録には、２,３００

ft以上の高度のＡ機の航跡のみが記録されていた。Ｂ機の航跡は、八丈島南方約６０

㎞にある青ヶ島上空のもののみが記録されていた。

２.６ 通信に関する情報
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本重大インシデント当時、Ａ機及びＢ機は八丈レディオと通常どおりの交信を行っ

ていた。

２.７ 飛行記録装置及び操縦室用音声記録装置に関する情報

(1) 飛行記録装置

Ａ機には、米国ローラル社製飛行記録装置（パーツナンバー：Ｓ－８００－

２０００－００、以下「Ａ機のＤＦＤＲ」という ）が搭載されており、本重。

大インシデント発生当時の飛行記録が、ＴＣＡＳの作動状況を含め正常に記録

されていた。このＤＦＤＲには、ＶＨＦ送信機キーイング信号等に関するパラ

メーターが記録されていた。このため、管制交信記録に記録されていたＮＴＴ

の時報及び管制交信部分とＶＨＦ送信機キーイング信号とを対応させ、日本標

準時との時刻の照合を行った。

一方、Ｂ機には、飛行記録装置（以下「Ｂ機のＤＦＤＲ」という ）が搭載。

されており、本重大インシデント発生当時の飛行記録が正常に記録されていた。

このＤＦＤＲは、ＶＨＦ送信機キーイングに関するパラメーターを記録するも

のではなかった。ＤＦＤＲの時刻規正は、Ｂ機の乗務員が、日本標準時に合わ

せた時計を基にＢ機に搭乗したときに実施していた。日本標準時に合わせたタ

イミング、時計自体の精度等により、１秒程度の誤差はあると考えられたが、

誤差の記録がなく補正できないこと、及び１秒以内の精度であれば解析に大き

な影響はないと判断したことから、時刻補正は行わなかった。

(2) 操縦室用音声記録装置

Ａ機には１２０分間の録音が可能な米国ローラル社製操縦室用音声記録装置

（パーツナンバー：２１００－１０２０－００）が搭載されていたが、Ｂ機と

接近した後も運航を続けており、本重大インシデント発生当時の音声は上書き

消去されていた。

Ｂ機には、３０分間の録音が可能な操縦室用音声記録装置が搭載されていた

が、Ａ機と接近した後も運航を続けており、本重大インシデント発生当時の音

声は上書き消去されていた。

２.８ 航空機衝突防止装置に関する情報

Ａ機には、米国ロックウェル・コリンズ社製ＴＴＬ－９２０型ＴＣＡＳが搭載され

ており、正常に作動していた。システムのバージョンは７であった。Ｂ機には、航空

機衝突防止装置又はそれに準ずる装置は搭載されていなかった。

２.９ 航空機の灯火に関する情報
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Ａ機は、本重大インシデント発生当時、衝突防止灯、航空灯及び着陸灯を点灯して

いた。

Ｂ機は、本重大インシデント発生当時、衝突防止灯及び航空灯を点灯していた。

２.１０ 航空重大インシデントが発生した空域

本重大インシデントが発生した場所は、八丈島空港の西南西約８.３nm付近の海上

上空で、八丈島ＮＤＢを中心とする半径１５nm以内に設定されている航空交通管制区

（下限は７００ft）の内側であった。

２.１１ 事実を認定するための試験及び研究

2.11.1 Ａ機及びＢ機の高度計情報の規正

両機は、それぞれの高度計を、本重大インシデント発生当時に八丈レディオが通

報した高度計規正値３０.０６inHgに規正して飛行していた。

2.11.2 Ａ機及びＢ機の航跡

両機のＤＦＤＲに記録されていた位置情報に基づいて、両機の航跡を推定した。

ただし、両機のＤＦＤＲの性能に基づき、Ａ機については１秒ごとの位置、Ｂ機に

ついては４秒ごとの位置を求めた。

Ｂ機のＤＦＤＲは、Ａ機のものと異なり、位置情報については、慣性航法装置か

らの位置信号をＧＰＳ信号で補正する型式のものではないため累積誤差を有してい

た。このため、八丈島に設置されていた洋上監視レーダーがとらえたＢ機の青ヶ島

上空における航跡情報を基に、累積誤差の補正を行った。

2.11.3 Ａ機のＤＦＤＲ記録によるＡ機の回避状況

Ａ機は、Ｂ機と接近する前、機首方位０６３°、降下率約１,２００ft/mim、指

示計器速度約１５０kt（対地速度約１３５kt）で飛行していた。ＴＣＡＳのＲＡが

作動した０８時３３分５９秒の約３秒前に、機首方位はそのままで１,０２８ftで

水平飛行に移行していた。ＲＡが作動して約３秒後、Ａ機は、上昇率約１,６００

ft/mimで上昇を始めていた。このときのピッチ角は約１４°、垂直加速度は最大

１.３４Ｇであった。右旋回は、ＲＡ作動の約１３秒後から始まり、バンク角は最

大で３９°（１秒間）であった。

（付図４参照）

2.11.4 Ｂ機のＤＦＤＲ記録によるＢ機の回避状況

Ｂ機は、Ａ機と接近する前、高度は９００～１,０００ft、指示計器速度は約
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２２０ktで飛行していた。Ｂ機の機首方位はＡ機と接近する約１分前から右旋回に

より約１４０°から約２６０°まで変化していた。この間のバンク角は最大で３９°

（４秒間 、垂直加速度は最大で１.５０Ｇであった。）

（付図５参照）

２.１２ その他必要な事項

2.12.1 ＴＣＡＳ画面に表示される相手機の方位及び距離の正確性

ＩＣＡＯの第１０付属書「航空通信 4.3.2.1.3 距離及び方位の正確性」に、

「距離は、１４.５ｍ以上の分解能で計測されねばならない」と記述されている。

方位については、4.3.2.1.3の勧告の中に「トラフィックの表示に使用される相

対方位の計測誤差は、実効値で１０°を超えるべきでない」と記述されている。

2.12.2 Ｂ機の乗務員

(1) Ｂ機の乗務員は９名で、その構成は、戦術航空士、正・副操縦士、センサ

ー・マン、機上整備員等であった。

Ｂ機の指揮官は戦術航空士で、操縦席から離れた後方にある自分の卓につ

いており、飛行に関することについては、正・副操縦士にその判断を任せて

いた。

(2) Ｂ機のレーダーは、捜索レーダーのように全方位をスキャンして航空機の

情報を得るものではなく、センサー・マンの操作によりレーダーのチルト角

を変更して相手機を捜索する型式のもので、スコークとして得られる情報は、

相手機の位置（方位と距離）及びトランスポンダー・コードであり、高度情

報は含まれない。

また、上記の捜索形式のため、航空機のような高速移動体の刻々の位置を

追跡するのには適さない。

(3) 本重大インシデントが発生するまでの１年間で、海上自衛隊第４航空群に

おいては、異常接近事案に関する安全教育を６回実施しており、Ｂ機の乗務

員もこれに参加していた。そのうちの２回の教育では、ＴＣＡＳの概要に関

する教育が行われていた。

2.12.3 八丈島空港における航行援助

飛行場対空通信局の設置されている飛行場はレディオ空港と総称され、八丈島空

港もこれに該当する。レディオ空港では、航空機の航行を援助するための情報提供、

管制承認の中継などの業務が提供される。この業務は、原則としてその飛行場及び

その周辺を航行する航空機に対して行われる。その飛行場に離着陸し、若しくは周
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辺を通過する航空機には次の情報のうち必要なものが提供される。

① 気象情報

② 使用滑走路、飛行場の状態

③ 交通情報

④ 航空保安施設の障害の状況

⑤ その他航空機から要求された情報

本重大インシデントが発生した当時、八丈島空港においては、上記の情報は航空

管制通信官から提供されていた。航空管制通信官による航空管制上の指示は行われ

ないため、情報を提供された操縦士自身が、飛行に関する判断を行う必要があった。

３ 事実を認定した理由

３.１ 航空従事者技能証明及び航空身体検査証明

Ａ機の機長及び副操縦士並びにＢ機の正操縦士及び副操縦士は、適法な航空従事者

技能証明及び有効な航空身体検査証明を有していた。

３.２ 気象の状況

本重大インシデント発生場所付近の当時の気象は、八丈島空港の航空気象観測値並

びにＡ機の機長及びＢ機の正操縦士の口述から判断すると、積雲系の雲によるシーリ

ングは約２,０００ft、雲頂高度は約４,５００ftであったものと考えられる。Ａ機が

約１,０００ftまで降下したとき八丈島や海面を視認していないこと、八丈島空港で

雲量１／８、雲底高度８００ftの積雲が観測されていることから、本重大インシデン

ト発生場所付近では、１,０００ft付近に積雲系の雲があったものと考えられる。

このため、Ａ機は雲中、Ｂ機は雲下を飛行し、最接近のころにＢ機からＡ機を視認

したとき以外は、互いを視認することができなかったものと推定される。

３.３ 衝突の可能性

3.3.1 両機の航跡変化

Ａ機は、０８時３３分５９秒にＲＡが作動して約１３秒後から右に針路変更を開

始しており、一時バンク角は最大で３９°（１秒間）になっていた。一方、Ｂ機は、

Ａ機のＲＡが作動する約３０秒前にＡ機から「西に針路変更してほしい」旨要請を

受けて右への針路変更を開始していたが、このときの最大バンク角は３９°（４秒

間）であった。
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両機の回避操作中に航跡が交差した。Ａ機とＢ機の航跡は付図１及び６のＹ点で

最初交差するが、先にＢ機が同３４分０３秒ごろにＹ点を通過したものと考えられ

る。Ａ機の通過はその約１４秒後と考えられる。

3.3.2 両機の高度変化

Ａ機は、降下中に、ＥＨＳＩ画面上でＶＦＲ機が接近してきたので、自機の降下

率を減少して降下を継続していたが、ＲＡが作動した０８時３３分５９秒の約３秒

前に１,０２８ftで水平飛行に移行していた。そして、ＲＡが作動した約３秒後か

ら上昇を開始しており、このときの上昇率は約１,６００ft/mimであった。

Ｂ機は、Ａ機のＲＡが作動する約１５秒前からＡ機と最接近するまでの間は、

９００～１,０００ftの高度で飛行していた。

3.3.3 両機とも回避操作を行わなかった場合の衝突可能性

両機とも回避操作を行わず、ＲＡ作動から約４４秒前の０８時３３分１５秒にお

ける針路、速度で飛行した場合は、両機の航跡は付図１のＸ点で交差するが、Ｂ機

が先にＸ点に到達し、その時刻は同３４分０２秒ごろとなる。このときＡ機は付図

１の(a9)付近である。Ａ機のＸ点到達時刻は同３４分５５秒ごろとなり、Ｂ機の到

達時刻とは約５３秒の差がある。

このことから、両機とも回避操作を行わず、同３３分１５秒の状態を維持して飛

行した場合は、Ｂ機がＡ機の前方を北西から南東に横切ることにはなるが、接近し

て衝突する可能性はなかったものと考えられる。

３.４ 両機の接近及び回避の状況

3.4.1 Ａ機

Ａ機は、着陸のため進入中、ＴＣＡＳの情報に基づいて、Ｂ機を目視で確認しよ

うとしても、雲中飛行していたので確認することができず、ＥＨＳＩ画面上でＢ機

の接近状況を把握するしかない状況であったものと推定される。Ａ機は、自機が基

礎旋回を開始したころからＲＡが作動して回避操作を行ったころまで、Ｂ機の飛行

状況をＥＨＳＩ画面上で、継続して把握していたものと推定される。また、最終進

入経路に左から進入してくるＢ機との異常な接近状況になるのを回避するため、当

時入手していた情報や八丈島との位置関係を考慮し、利用可能で迅速な方法として、

そのとき使用していた八丈レディオ周波数により、Ｂ機に対して２７０°方向へ針

路変更するよう依頼したものと推定される。

Ａ機は、最終進入経路を飛行しており、Ｂ機がそれを横切る位置関係にあったこ

とから、Ｂ機が針路を変更したことについては、進路権に従ったものと考えられる。
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しかしながら、Ｂ機は、２７０°方向へ針路を変更したが、降下を伴ったものでは

なくバンク角も深いものでなかったことにより、結果的に両機は更に接近すること

になったものと推定される。

Ａ機は最終進入経路上を機首方位０６３°で降下していたが、Ａ機の機長は、Ｂ

機が接近してくるのを認識していたため降下率を減少させ、ＲＡが作動した０８時

３３分５９秒の約３秒前には１,０２８ftで水平飛行に移行していたものと推定さ

れる。ＲＡが作動して約３秒後、Ａ機は上昇指示に従い上昇を開始し、ＲＡが作動

して約１３秒後からは右に旋回を開始していた。これは、上昇指示が出たのでまず

上昇を開始したものの、Ａ機の機長が口述で述べているように、進入復行点を過ぎ

たものと思い、三原山が近いと認識していたため、そのまま進入復行経路に入った

ためと推定される。このときのピッチ角は約１４°、垂直加速度は１.３４Ｇ、バ

ンク角は３９°（１秒間）であった。Ａ機が旅客機であり、通常の旋回時のバンク

角が２５°～３０°ということを考慮すると、回避操作は、通常よりは大きな操作

によるものであったと考えられる。

一般にＴＣＡＳで使用される相手機への距離や方位は、2.12.1に記述した正確性

に該当するものが使用されているが、自機又は相手機の動きによっては、表示画面

上の相手機の位置が大きな誤差を含むことがある。ＴＣＡＳ画面に表示された相手

機の位置情報のみに基づいて、回避操作を行うことや、他機に対して回避を依頼す

ることについては、慎重に判断することが必要である。

3.4.2 Ｂ機

Ｂ機は、０８時３２分過ぎに八丈レディオからの情報で、Ａ機がアウトバウンド

・コース上にいることを知った。しかし、正操縦士は、センサー・マンに対しては、

以後、Ａ機の動きを継続して追跡することを要求していないことから、操縦士席に

いた両操縦士は、Ａ機の明確な相対位置を把握していなかったものと考えられる。

ＲＡが作動した約４４秒前に、Ａ機の機長がＢ機に対して「機首方位を教えてほ

しい」旨無線で申し入れているが、Ｂ機のＤＦＤＲの記録によれば、その時点のＢ

機の機首方位は１４１°であったものと推定される。ＲＡが作動した約３０秒前に

Ａ機の機長が「西に針路を変更してほしい」旨無線で申し入れた時点のＢ機の機首

方位は１４４°であったものと推定される。ＲＡが作動した約１６秒前にＡ機の機

長が「針路を２７０°にしてほしい」旨無線で申し入れた時点では、Ｂ機は既に右

旋回を開始していたとＢ機の正操縦士は述べているが、この時点のＢ機の針路は

１６７°であったと推定される。その後Ｂ機は右へのバンク角を深め、ＲＡ作動時

点では機首方位２０４°となっていたものと推定される。Ｂ機の飛行高度はＤＦＤＲ

記録によれば、９００～１,０００ftの間を変動しており、特にＡ機にＲＡが作動
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した同３３分５９秒ごろから同３４分０５秒までの間は、５０～７０ft降下をし

ていたと推定される。回避操作中のＢ機の最大バンク角は３９°（４秒間 、最大）

垂直加速度は１.５０Ｇであったが、作戦時に多用されるバンク角は３９°以上と

いうことを考慮すると、特に急激な操作ではなかったものと考えられる。

Ｂ機の両操縦士が、２７０°方向に旋回したとき降下旋回していれば、回避した

ことにより高度差が大きくなり、それが、３.５に述べるＡ機のＲＡの高度しきい

値以下とならないので、Ａ機のＴＣＡＳがＲＡを作動させることはなかったと考え

られる。

3.4.3 両機のＤＦＤＲ記録による解析

両機のＤＦＤＲ記録を基に解析すると、両機の最接近は０８時３４分０９秒ごろ

で、相対距離は、斜め距離で約３２０ｍ、高度差は約８０ｍであったものと考えら

れる。このときＡ機は高度約１,１９０ftを右上昇旋回中で機首方位は０６４°、

Ｂ機は高度約９３０ftを右水平旋回中で機首方位は２３０°であったものと考えら

れる。相対位置は、Ｂ機がＡ機の右斜め後方下方であったものと考えられる。

（付図６参照）

3.4.4 ＥＨＳＩ画面上の両機の動き

Ａ機の運航乗務員は、最接近までの間、Ｂ機を視認することはできず、ＥＨＳＩ

画面上でＢ機の水平位置と高度を把握していた。最接近の状況については、

ＥＨＳＩ画面上で相手機の高度がマイナス０１（相手機が１００ft下方）となっ

た後に、ＲＡが作動し、その約３秒後にＡ機は上昇を開始したことにより、3.4.3

で述べたように、最接近時には、約２６０ft（約８０ｍ）の高度差となったと推

定され、また相対距離は、約３２０ｍであったと推定される。ＥＨＳＩ画面上で

の相手機の水平位置は、最接近時における相手機との水平方向の位置関係を把握

するためには、十分な精度を有するものではないため、Ａ機の機長は 「ＶＦＲ機、

の四角形のマークが左上から近づいてきて、ＲＡが作動した後、三角形の自機の

マークの頂点と一部重なり、右下に移動した」と述べているように、ＥＨＳＩの

表示からは、衝突コースに近い状態で相手機とすれ違ったように感じられたもの

と考えられる。

３.５ Ａ機のＴＣＡＳでＲＡが作動した理由

Ａ機が１,０２８ftで水平飛行していたときにＴＣＡＳがＲＡを作動させたが、こ

の高度でのＴＣＡＳの感度レベル は３（適用される高度は、１,０００～（注５）

２,３５０ft ）で、ＴＡ及びＲＡの作動条件は次のとおりであった。。
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距離しきい値(nm) 高度しきい値(ft) 距離接近時間しきい値(秒)

ＴＡ ０.３３ ８５０ ２５

ＲＡ ０.２０ ３００ １５

（しきい値とは、ＴＣＡＳが相手機との衝突の脅威の評価を行う際の判断基準とし

て、あらかじめ設定された値のことである ）。

Ａ機は０８時３３分５６秒までは降下を続けるとともに、ＲＡが作動するまで機首

方位０６３°で飛行していた。同３３分１５秒の時点では、Ａ機のＴＣＡＳは、その

ときの針路、速度で飛行した場合、Ａ機とＢ機の航跡が交差する点（付図１のＸ点）

に両機が到達する時刻の間に約５３秒の時間差があることから、ＴＡ及びＲＡを作動

させなかったものと考えられる。その後、Ｂ機が右旋回でＡ機に接近し、同３３分

５９秒に、接近状態がＴＡ及びＲＡの距離しきい値及び高度しきい値以下になったた

め、Ａ機のＴＣＡＳが、ＲＡを作動させたと考えられる。

（注５ 「感度レベル」とは、ＴＣＡＳによる不必要な警報の低減を図るため、高）

度に応じて定められた感度のことである。感度レベルは２から７まであり、

高高度ほど感度を高くして、早めに警報を出し、高速で飛行している場合に

余裕をもって回避できるように設定されている。

３.６ Ａ機の最終進入経路付近におけるＢ機の飛行要領について

2.1.3(2)に記述したように、ＶＦＲで飛行中のＢ機は、ＩＦＲで最終進入中のＡ機

の飛行経路を横切ろうとしていた。進路権については、航空法第８３条に基づく同施

行規則第１８３条において 「着陸のため最終進入の経路にある航空機及び着陸操作、

を行っている航空機は、飛行中の航空機、地上又は水上において運航中の航空機に対

して進路権を有する」と規定されている。

Ｂ機は、０８時３２分２６秒ごろには、八丈レディオから、定期便のボーイング

７３７が着陸のため基礎旋回開始点に向け飛行中である旨の通報を受けており、ま

た、同３２分５８秒には、Ａ機から八丈レディオへの基礎旋回終了の通報があった

と推定されることから、これらの情報を入手した後は、最終進入経路を横切る飛行

を行うべきではなかったと考えられる。

Ｂ機は、Ａ機の進入状況についての不十分な情報及び進路権に対する不十分な認識

に基づいた判断により、Ａ機の最終進入経路を横切って飛行を継続しようとしたもの

と考えられる。

Ｂ機の能力と当時の気象条件を考慮すると、Ｂ機は島の西側等で、高度を下げれば、

ＶＭＣを維持して待機が可能な十分な能力を有していたと考えられるので、Ａ機が進

入を終了するまでの間、進入の妨害とならない空域において待機するなどの方策を取
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るべきであったと考えられる。

さらに、Ｂ機は、事前に民航機の時刻表により、０８時３０分ごろに八丈島空港

に着陸する定期便の航空機があることを把握していたと推定されるが、そのような

情報を得ている場合には、飛行中にかかる航空機との遭遇の可能性を知ったときに

最終進入経路を横切らずにその手前で待機することについても、併せて事前に検討

しておくべきであったと考えられる。

３.７ 危険度の判断

本重大インシデントにおいては、３.２、３.３及び３.４で記述したように、Ａ機

はずっと雲中であったためＢ機を視認できなかったが、Ｂ機の状況はＥＨＳＩ画面で

継続して把握しており、接近した後のＡ機の回避操作はＲＡに従い行われたと推定さ

れる。また、Ｂ機は、Ａ機からの進路変更要求に対して、高度を大きく変更すること

なく進路のみを変更していたと推定される。

３.３で述べたように、両機が回避操作を行わず、ＲＡ作動から約４４秒前の０８

時３３分１５秒における進路、速度で飛行した場合は、Ａ機とＢ機の航跡が交差す

る点（付図１のＸ点）に両機が到達する時刻の間に約５３秒の時間差があることか

ら、両機は、衝突コース又はそれに近いコースにはなかったものと推定される。ま

た、Ｂ機がＡ機からの進路変更要求に対して進路を変更してから最接近までの間に

ついては、両機がそのままの進路及び速度で飛行した場合は、Ａ機とＢ機の航跡が

交差する点（付図１及び６のＹ点）に両機が到達する時刻の間に約１４秒の時間差

があることから、この場合も、衝突コース又はそれに近いコースにはなかったもの

と推定される。このような両機の飛行状況からは、差し迫った衝突又は接触の危険

性があったとは考えられず、本重大インシデントにおける両機の接近は、異常な接

近ではなかったと判断される。

しかしながら、Ｂ機は、センサー・マンがレーダーによりＡ機を追跡していたも

のの、センサー・マンが「スコーク、前方１nm」と告げた後、雲間にＡ機を一瞬視

。認しただけで、Ａ機の飛行状況について十分には把握していなかったと推定される

また、Ｂ機の飛行高度は、ＤＦＤＲ記録によれば、９００～１,０００ftの間を変動

しており、特にＡ機にＲＡが作動した同３３分５９秒ごろから同３４分０５秒まで

の間は、５０～７０ft降下をしていたと推定される。このときの降下は、最接近時

の両機の高度差を大きくすることにつながるものであったが、Ｂ機の正操縦士は、

Ａ機の飛行状況を把握していなかったことから、意図して行われたものではないと

考えられる。さらに、Ａ機の機長は、最接近までの間、Ｂ機を視認することはでき

ず、ＥＨＳＩ画面上でＢ機の水平位置と高度を把握していたが、Ｂ機が旋回しなが

らＡ機に接近してきたため、Ａ機においてＲＡの作動が、通常は最接近の約１５秒
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前のところ、１０秒前となり、Ａ機は、その約３秒後に上昇を開始したと推定され

る。Ａ機の機長は、ＲＡが作動する前からＲＡの作動を予想しており、作動後は迅

速に対応したと考えられるが、あらかじめ予想することができない場合には、ＲＡ

の作動から航空機の上昇開始までは、さらに数秒を要することも考えられる。

これらのことから、両機の飛行状況及び乗務員の対応状況によっては、本重大イ

ンシデント時よりも更に接近した飛行経路となり、また、回避が十分に行われない

こととなった可能性が考えられる。

このため、本重大インシデントは、急迫した危険は避けられたものの、衝突又は

接触の危険が発生する可能性はあったと考えられ、国際民間航空機関（ＩＣＡＯ）

が定めた危険度の判定区分の「Safety not assured」に該当すると判断される。

４ 原 因

本重大インシデントは、Ａ機及びＢ機が互いに相手機を視認できない気象状態に

おいて、Ｂ機が、八丈島空港に着陸のため最終進入経路上を飛行していたＡ機の前

方を左方向から横切ろうとした際に、Ａ機の機長が、ＥＨＳＩ画面上でＢ機を発見

し、八丈レディオと同じ無線周波数でＢ機に右旋回をすることを要求し、Ｂ機がこ

れに応じて右旋回を行ったところ、Ａ機の位置及び高度を十分に把握していなかっ

たため、両機が更に接近したことによるものと推定される。

なお、Ａ機の機長が、ＴＣＡＳのＲＡ指示に従って回避操作を行ったことから、

接近状況は解消されたものと推定される。

５ 所 見

本重大インシデントは、Ａ機が着陸のため最終進入経路上を飛行していた際に、

Ｂ機がその最終進入経路を横切るように飛行したことを発端として発生したもので

ある。

着陸のため最終進入の経路にある航空機は進路権を有することから、飛行中にかか

る状況が予想される場合には、進入の妨げにならない空域で待機するなどの適切な方

策を講じることが必要であり、防衛庁は自衛隊機の乗務員に対してこれを周知して、

この種事案の再発を防止することが必要である。















写真１ Ａ機（同型式機）

写真２　Ｂ機（当該機）

 

- 27 - 



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 事実を認定した理由」に用いる解析の結果を表す用語は、

次のとおりとする。

①断定できる場合

・・・「認められる」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」




