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航空事故調査報告書 

 
所 属  海上保安庁 
型 式  アグスタ式ＡＷ１３９型（回転翼航空機） 
国籍登録記号  ＪＡ９７４Ａ 
事 故 種 類  樹木への接触による機体損傷 
発 生 日 時  令和６年１０月２日 ０１時２２分 
発 生 場 所  沖縄県八重山郡竹富町 波照間空港滑走路西側の雑木林 

 

令和８年５月２２日 
運輸安全委員会（航空部会）議決 
委 員 長  李 家 賢 一（部会長） 
委   員  髙 野   滋 
委   員  堂 園 正 人 
委   員  早 田 久 子 
委   員  津 田 宏 果 
委   員  松 井 裕 子 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 海上保安庁所属アグスタ式ＡＷ１３９型ＪＡ９７４Ａは、令和６年１０月２日

（水）、波照間空港から石垣島への急患輸送に対応するため、新石垣空港*1を離陸

後、波照間空港の滑走路２１に進入する際、滑走路の西側にある雑木林の樹木に

接触し、機体を損傷した。 

同機には、機長、副操縦員ほか乗組員４名、医師１名の計７名が搭乗していた

が、負傷者はいなかった。 

同機は中破したが、火災は発生しなかった。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、令和６年１０月４日、事故発生の通報を受け、本事故の調

査を担当する主管調査官ほか２名の航空事故調査官を指名した。 

本調査には、事故機の設計・製造国であるイタリア共和国の代表及び顧問が

参加した。 

原因関係者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過 機長、副操縦員、機上通信員（以下「通信員」という。）及び機上整備員の口述

並びにＭＰＦＲ*2及びＦＬＩＲ*3の記録によれば、飛行の経過は概略次のとおりで

あった。 

 
*1 「新石垣空港」は、空港法施行令（昭和３１年政令第２３２号）の一部改正により、令和７年９月５日付けで「石垣

空港」に名称が変更されているが、本調査報告書では本事故時の名称を使用する。 

*2 「ＭＰＦＲ」とは、Multi-Purpose Flight Recorder の略で、飛行記録装置（ＦＤＲ）及び操縦室用音声記録装置   

（ＣＶＲ）の機能を持つ一体型記録装置のことをいう。 

*3 「ＦＬＩＲ」とは、Forward Looking Infra-Red の略で、同機の機首下面に装備された赤外線カメラ及びその構成品

のことをいう。ＦＬＩＲは、赤外線センサーを使用して熱放射（赤外線）を可視化するものである。 
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海上保安庁（以下「同庁」という。）所属（第   

十一管区海上保安本部石垣航空基地（以下「同基地」

という。）配備）アグスタ式ＡＷ１３９型ＪＡ９７

４Ａは、波照間空港（以下「同空港」という。）から

石垣島への急患輸送に対応するため、右操縦席に機

長、左操縦席に副操縦員、後部座席に５名が着座し

（図１ 参照）、令和６年１０月２日、０１時００分

頃、機長の操縦により新石垣空港を離陸し、対気速

度約１４０kt、気圧高度約１,０００ft で同空港に向け飛行を開始した（図

２ 参照）。なお、同機は高度保持と速度保持のオートパイロットを使用して

いた。 

図２ 飛行経路（ＭＰＦＲ） 

同空港までの飛行中、天候は曇りで視程は約１０km であったが、月の入り

後で星明かりもない暗夜であり、機長は「暗いな」と感じていた。ただし、地

形については、街明かりで把握できていた。 

副操縦員は、同空港まで約１０nm となったところで、機長に対して同空港

の使用滑走路が２１であること及び標高が４３ft であることを報告し、機長

はそれを了解した。 

なお、同空港では次の灯火等が点灯していた（各灯火等の詳細は、2.7(2)

で後述）。 

・滑走路末端識別灯（以下「末端灯」という。） 

・簡易型ＰＡＰＩ：Precision Approach Path Indicator（進入角指示灯） 

・滑走路と誘導路が交わる滑走路上（以下「接地目標地点」という。）に

置かれた、簡易式ヘリポート夜間灯火 

・同空港管理事務所の照明 

同機は、同空港まで約７nm の地点で着陸前点検を開始し、点検項目に従っ

て着陸灯を点灯した。また、機長は、着陸前のブリーフィングにおいて、滑

走路２１方向から進入して着陸することを伝えた。 

同機は、同空港まで約５nm の地点で、自動操縦装置を使用して気圧高度

５００ftまで降下を開始した。気圧高度７００ftを通過した頃、機長は、

着陸灯に照らされた前方視界が真っ白に見えたため、副操縦員に対して着

陸灯の消灯を指示し、以後、着陸まで着陸灯を消灯したままで飛行した。 

機長は、着陸灯を消灯したことで暗い周囲が見えやすくなった反面、末

端灯の白色せん光（フラッシング・ライト）がまぶしくて目障りに感じるよ

うになった。そのため、機長は、末端灯を機体の左側から受けることで機長

席が機体と副操縦員の陰になり、末端灯の影響を減ずることができると考

え、意図的に滑走路２１に向かって滑走路の延長線上の右側（西側）にずら

図１ 機内配置図 
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して飛行（以下「オフセット飛行」という。）することにしたと口述してい

る。なお、ＭＰＦＲの記録によれば、同機は同空港の約２nm まで接近した

以降、本事故時までオフセット飛行を行っていた（図３及び４ 参照）。 

 図３ 同空港から５nm圏内の飛行経路（ＭＰＦＲ） 

図４ 波照間島に接近時から本事故時までの飛行経路（ＭＰＦＲ） 

機長は、波照間島の海岸線を同機の直下付近に確認した際、海岸線から

接地目標地点までの距離を考慮し、間もなく着陸のための減速及び降下を

開始する必要があると考えた。その後、機長は、同空港灯火の見え方から、

同機は、速度が速すぎてパス角も高く、このままでは接地目標地点を越え

てしまうと考え、減速のためにサイクリック・スティックを手前に引き、コ

レクティブピッチ・レバーを下げた。その直後、機長は、同機が「スーッ」

と下方への大きな降下率を体感したため、コレクティブピッチ・レバーを

引き上げた。なお、機長は、コレクティブピッチ・レバーを操作していると

きに、前方の窓から樹木の葉のようなものを視認した。 

その後、同機は浮揚し、機長は、前方にエプロンを視認したためエプロンに

向かって前進させたところ、複数の乗組員から「左」と繰り返し言われた。    

しかし、機長は、その意味が分からなかった。その後、機長は、「左」が、同

機の左側にある接地目標地点に行くようにアサーションしていることを理解

し、乗組員の誘導に従い左へ移動後、接地目標地点に着陸した。同機は、着陸

後、エプロンまで地上滑走した。 

地上滑走中、機長は、副操縦員にアフターランディング・チェックリストを

指示し、副操縦員は同チェックリストを開始した。副操縦員は、チェックリス

トを終えたところで、機長に対し、同空港で一旦停止するかを確認したところ、

機長は、引き続き復路の急患輸送を実施する意思を示した。しかしながら、複

数の乗組員が、同機に通常とは違う大きな振動があること及び樹木に当たって

いると思われることから同空港でのエンジンの停止をアサーションしたため、

機長は、同空港でエンジンを停止した。 
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通信員は、同機のメインローター（以下「ＭＲ」という。）が停止したとこ

ろで自席の窓から視認できる範囲を確認し、ＭＲブレードが損傷していること

を確認したことから、ＩＣＳ*4を使った機内会話（以下「機内会話」という。）

で報告し、機長はそれを了解した。 

なお、急患輸送については、同庁の別のヘリコプターで実施した。 

 

本事故の発生場所は、同空港の滑走路２１の西側にある雑木林（北緯２４度０３

分４３秒、東経１２３度４８分２０秒）で、発生日時は、令和６年１０月２日、   

０１時２２分であった。 

2.2 死傷者 なし 

2.3 損壊 (1) 航空機の損壊の程度 中破 

(2) 航空機の主な損傷箇所は、次のとおりであった（図５ 参照）。 

・一次構造部材であるテールブームの左側面及び下面のパネルに、大修理

を要する次の損傷 

左側面パネル：へこみを含む幅約２００mm、高さ約６０mmの大きさの

損傷など全５か所に損傷 

下面パネル ：幅約４０mm、長さ約３００mmの打痕 

・ＭＲブレード ：全５枚損傷 

・左側のステップ：取付け部から破断し、本事故現場に脱落 

・ＦＬＩＲ   ：前面ガラスの破損等 

・各種アンテナ ：損傷 

その他、胴体の前部、左右面及び下面に多数の打痕並びに樹木の葉及び樹

液の付着を認めた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(3) 航空機以外の物件の損壊に関する情報 

本事故に伴い、樹木１６本の折損を確認した。また、同機が同空港のエプ

ロンに到着した後に撮影された画像には、機体後部左側のＨＦアンテナに、

切断された樹木（アダン）が絡みついていることが記録されていた（図６ 参

照）。 

 
*4 「ＩＣＳ」とは、Inter Communication System の略であり、ヘリコプターのように機内の騒音が大きい場合でも、

ヘッドセットやマイクを使用して、乗組員間の会話を確実に行うための装置のことをいう。 

図５ 機体の主な損傷状況 
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図６ 折損した樹木 

2.4 乗組員等 (1) 機長 ５２歳 

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機）   平成１０年４月２３日 

限定事項 陸上多発タービン機        平成１１年２月４日 

アグスタ式ＡＢ１３９型     平成２３年９月１２日 

 特定操縦技能 操縦等可能期間満了日 令和７年３月１４日 

計器飛行証明（回転翼航空機） 平成１３年５月１５日 

第１種航空身体検査証明書   有効期限：令和７年１０月１６日 

総飛行時間           ３,６６５時間１７分 

同型式機による飛行時間             ３０３時間３０分 

 最近３０日間の飛行時間             １２時間２０分 

(2) 副操縦員 ２６歳 

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機）    令和６年１月１６日 

限定事項 陸上単発タービン機        令和６年１月１６日 

 特定操縦技能 操縦等可能期間満了日 令和８年１月１６日 

第１種航空身体検査証明書 有効期限：令和７年２月２６日 

総飛行時間                   １４１時間００分 

同型式機による飛行時間              ９時間４０分 

 最近３０日間の飛行時間              ０時間００分 

2.5 航空機等 航空機型式：アグスタ式ＡＷ１３９型 

製 造 番 号：３１４８８、製造年月日：平成２５年７月２日 

耐空証明書：第大－２０２４－１９１号、有効期限：令和７年７月８日 

総飛行時間：３,１０２時間００分 

本事故発生時、同機の重量及び重心位置は、いずれも許容範囲内にあった。 

2.6 気象 (1) 機長の口述によれば、本事故関連時間帯の事故現場付近の気象は、次のと

おりであった。 

天気 曇り、風向 南西、風速 １５～２０kt、視程 約１０km、 

月齢 ２９.０、月の入り １８時１３分 

(2) 本事故現場の西南西約４km に位置する波照間アメダス観測所の本事故関

連時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。 
 

観測時刻（時：分） ０１：１０ ０１：２０ ０１：３０ 

風向 南 南 南 

風速（m/s） ５.４ ５.６ ５.６ 

最大瞬間風速（m/s） ８.５ ９.１ ８.７ 

気温（℃） ２７.８ ２７.９ ２８.１ 

降水量（mm） ０.０ 
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2.7 その他必要な 

事項 

(1) 同空港について 

同空港は地方管理空港であり、管理者は沖縄県で、同空港管理事務所が置

かれている。同空港は、波照間島の東側に位置し、標高は４３ft、滑走路は

０３と２１であり、滑走路長は８００ｍ、滑走路幅は２５ｍで、運用時間は、

０８時００分～１８時００分である。なお、本事故時、使用滑走路は２１で

あった。また、同空港は、非管制空港のため離着陸時の管制は行われていな

いが、同空港管理事務所に設置された受信機により、航空機からの一方送信

を受信することができる。ただし、同空港管理事務所から航空機に対して送

信することはできない。 

したがって、飛行中の航空機から同空港管理事務所に航空灯火の消灯を要

望する場合は、次の２つの方法となる。 

・航空機から同空港管理事務所に対して一方送信し、受信機で受信した同

空港管理事務所が対応する方法 

・航空機から同基地に無線通信を行い、同基地から電話で同空港管理事務

所に連絡する方法 

(2) 同空港の灯火等について 

本事故当時、同空港では次の灯火等が点灯していた（図７ 参照）。なお、

同空港には、滑走路の形状を示す滑走路灯や滑走路の中心線を示す滑走路中

心線灯などは設置されていない。 

図７ 同空港の灯火等 

① 末端灯 

末端灯は、着陸しようとする航空機に滑走路の末端の位置を示すため、

滑走路２１の進入端付近の両側に１灯ずつ設置されている。灯火は白色

で、２灯同時に１分間に１２０回発光する。 

末端灯の配光角*5は、垂直１０°、水平３０°であり、光軸は、滑走路

への進入方位に向かって外側に１５°向いている。 

末端灯の電源投入は、同空港管理事務所内の灯火運用盤で行うが、輝度

の調整はできない。 

② 簡易型ＰＡＰＩ 

簡易型ＰＡＰＩは、滑走路２１に向かって左側、進入端から内側（南側）

 
*5 「配光角」とは、光源から放射される光の広がりを示す角度のことをいう。 
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約８０ｍの位置に設置された、２灯がセットになった灯火であり、基準進

入角は３°に設定されている。進入する航空機が基準進入角で降下中は、

赤色と白色の灯火が各１灯見え、基準進入角よりも高い場合は２灯とも白

色に、基準進入角よりも低くなると２灯とも赤色に見える。 

副操縦員によれば、本事故時に視認した簡易型ＰＡＰＩは白色が２灯で

あった。なお、同基地における同型機の進入角は６°である。 

③ 簡易式ヘリポート夜間灯火 

簡易式ヘリポート夜間灯火は、夜間照明が未整備の場外離着陸場等に設

置される可搬式の灯火であり、高輝度ＬＥＤの集合ランプをアルカリ乾電

池で点灯する。同灯火には、境界灯（航空黄の不動光）と、境界誘導灯（航

空緑の不動光）があり、ヘリコプターが夜間に離着陸する際、接地点付近

に設置される。 

同灯火の取扱説明書によると、同灯火は、光源の中心を含む水平面から

上方最小限３０°までの全ての角度から視認可能とされている。ただし、

輝度の調整はできない。 

本事故時、同灯火は、接地目標地点を表示するために、同空港管理事務

所の職員によって、滑走路中央標識付近（滑走路と誘導路が交わる滑走路

上）に境界灯７個及び境界誘導灯６個が設置され、点灯していた。 

④ 同空港管理事務所の照明 

同空港管理事務所には、室内照明及び建物の周囲に設置された屋外照明

がある。本事故当時は、これらの照明が点灯しており、エプロンが照らさ

れていた。 

(3) 機長の指名について 

海上保安庁航空機運航安全規則（以下「同規則」という。）には、機長の指

名に必要な飛行経験が定められている。同規則の下位に位置づけられる同基

地の運航安全マニュアルには、同基地の管轄区域に多くの離島を抱えるとい

う地域特性を考慮し、同規則に定められた機長の指名に必要な操縦等の経験

に加えて、次の経験を有しなければならないとされている（抜粋）。 

・多良間空港、同空港及び離島ヘリポート（７か所）の離着陸経験 

・上記いずれかの空港等に、１８０日以内に１回の夜間離着陸経験 

同基地の記録によれば、機長は、機長の指名に必要な経験を有していた。 

(4) 同空港の着陸経験等について 

① 機長 

同基地の記録によれば、機長は、令和６年７月に同基地に着任後、訓練

及び急患輸送により、昼間の同空港への着陸を２回経験していた。また、

それ以前にも、昼間の同空港への着陸を８回経験していたが、夜間の同空

港への着陸経験は、これまでの勤務を通じてなかった。 

ただし、機長によれば、令和６年９月中旬、波照間島周辺における事案

に対応するため夜間に飛行した際、月明かりの環境下ではあったものの、

同島の島影や滑走路を視認していたため、同空港の夜間の経験はあるもの

と認識していた。 

② 副操縦員 

同基地の記録によれば、副操縦員は、令和５年１２月に同基地に配属後、

副操縦員認定訓練を終え、急患輸送を９回経験（昼間５回、夜間４回）し、

そのうち同空港への飛行経験は、昼間に１回であった。 



 

- 8 - 

(5) 海上保安庁航空機運用規程、アグスタ式ＡＷ１３９型（以下「運用規程」

という。）について 

① 着陸灯 

同機には、可動式の着陸灯が胴体下面の左右に各１つ装備されており、

センターペデスタルのスイッチで個別に点灯及び消灯ができ、照射方向も

調整できる。 

着陸灯の使用について、運用規程には次のとおりとされている（要約）。 

離陸時：離陸前点検において着陸灯を点灯する。 

着陸時：着陸前点検において着陸灯を必要に応じて点灯する。 

なお、本事故時、同機は着陸灯を点灯していなかった。 

② 副操縦員が行う業務（第０章 総則） 

副操縦員が行う業務について、運用規程には次の記載がある。 

副操縦員は機長の監督の下、運用規程に定めるＰＦ*6及びＰＭ*6 業

務を行う。 

③ 型式限定を有しない副操縦員の操縦（第０章 総則） 

型式限定を有しない副操縦員の操縦について、運用規程には次の記載が

ある。 

型式限定を有しない副操縦員は操縦訓練を除きＰＦ業務（操縦）は

実施できない。 

④ SCAN POLICIES（第３章 通常操作） 

SCAN POLICIES について、運用規程には次の記載がある（抜粋）。 

夜間着陸については、着陸のための降下開始以降、PFは滑走路又は

着陸帯の確認のためにアウトサイド・ビューを中心としたスキャニン

グを行い、PMは PFD *7を中心としたインストゥルメント・スキャンに

移行する。 

  ⑤ STANDARD CALLOUTS（第３章 通常操作） 

STANDARD CALLOUTS について、運用規程には次の記載がある（抜粋）。 

PM は、コールアウトを繰り返しても著しいデビエーションが続く

等、危険又は不安全な状況に陥るおそれがあると判断した場合は、操

縦のテイクオーバーを躊躇しないこと。 

⑥ 夜間飛行時における安全上の措置 

夜間飛行時における安全上の措置として、運用規程には次の記載がある

（抜粋）。 

夜間飛行時においては、BP *8が外部目標により姿勢や高度等の基準

を取り難く、計器による諸元監視が必須である。加えて業務飛行（急

患輸送など）を行う場合は、業務面にも注意を払わなければならない

ため、飛行に関する注意力が低下する傾向にある。夜間業務飛行時、

乗組員は次の事項に留意すること。 

(1) 夜間業務飛行時においては、BPは計器の監視等、飛行に専従する

こと。 

 
*6 「ＰＦ」及び「ＰＭ」とは、２名で操縦する航空機において役割分担によりパイロットを識別する用語であり、    

ＰＦは、Pilot Flying の略で、主に航空機の操縦操作を行う。ＰＭは、Pilot Monitoring の略で、主に航空機の飛行

状態のモニター、ＰＦの操作のクロスチェック及び操縦以外の業務を行う。 
*7 「ＰＦＤ」とは、Primary Flight Display の略で、航空機の主要飛行情報（姿勢、高度、速度、航法情報など）を統

合表示する画面のことをいい、パイロットの状況認識を支援する。 
*8 「ＢＰ」とは、Both Pilot の略であり、機長と副操縦員の両方のパイロットのことをいう。 
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(2) 全乗組員は、常に飛行していることを念頭に置き PIC *9がブリー

フィングを行った飛行諸元から、大幅に逸脱し、危険な状態に陥る

おそれがあると判断した場合は、ICS により BP に警告を行うこと

とする。本事項は業務飛行に優先するものであり、BPは直ちに諸元

等を再確認し、適切な措置を講じるものとする。 

⑦ 飛行場外離着陸場等における運用要領（暫定）として、運用規程には次

の記載がある（抜粋）。 

運輸安全委員会による事故調査報告書では、飛行場外離着陸場等に

おける運用で、これまで多くの事故が発生している。管理された飛行

場とは異なり、風の判断、適切な進入方向の誘導、他の航空機の情報

等に係る補助が少ない、又は全く得られない場合が多い。送電線、障

害物、不整な着陸地、樹木、ＦＯＤ *10、人等、飛行場では通常遭遇す

ることの無い危険が、多く存在することから、機長をはじめ乗組員は

高い状況認識と判断力が求められ、不測の事態を予測しなければなら

ない。 

(6) 同機のＭＰＦＲに記録されていた機内会話等について 

同機のＭＰＦＲには、本事故時の飛行前点検時からエンジン停止時までの

機内会話、機外通信、機外の音及び音声警報等（音声警報、音声メッセージ

及びオーディオ・トーン）が記録されていた。 

ＭＰＦＲに記録されていた、本事故前後の機内会話等は、表１のとおりで

ある。 

 
*9 「ＰＩＣ」とは、Pilot In Command の略であり、機長のことをいう。 
*10 「ＦＯＤ」とは、Foreign Object Debris 又は Foreign Object Damage の略であり、滑走路やエプロン上の異物、

またはそれによって航空機に生じる損傷のことをいう。 
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表１ 機内会話等 

(7) ＦＬＩＲの記録について 

同機のＦＬＩＲは、赤外線又は可視光による映像を表示し、記録できるシ

ステムであり、機首下面に装備されたカメラは、通信員席のＨＣＵ（Hand 

Control Unit）で上下左右に動かしたり、視野角を変更したりすることがで

きる。ＦＬＩＲの映像は、通信員席及びコックピットの前面ディスプレイに

表示できるが、本事故時は、通信員のみが映像を確認し、その状況を機内会

話で機長に報告していた。 
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図８は、同機が同空港に向けて飛行中、滑走路２１の北端付近を可視光画

像と赤外線画像で記録したものの比較であり、図８左側が可視光画像、右側

が高温箇所を黒色で表示した赤外線画像である。パイロットの目視による見

え方は可視光画像に近い見え方となるが、ＦＬＩＲの視野角は人間の視野角

とは異なるため、図８に示す滑走路の大きさや距離感などは、実際にパイ

ロットが見ていたものとは異なる。ＦＬＩＲに記録されていた可視光画像で

は、灯火は確認できるが、滑走路を確認することはできなかった。 

図８ ＦＬＩＲの記録（可視光画像と赤外線画像の比較） 

(8) 同機のＭＰＦＲ及びＦＬＩＲの記録 

図９及び１０は、同機のＭＰＦＲに記録されていた航跡図と機内会話等

に、ＦＬＩＲ（赤外線）の記録を併記したものである。 

図９は、同機が同空港の接地帯まで約５nm の位置から、滑走路２１のファ

イナルコースを横切るまでの飛行状況である。 

機長は、同空港の灯火について副操縦員に確認後、同空港を視認した旨の

発言をしているが、同機は、そのまま滑走路２１のファイナルコースを横切

り、それ以降、本事故時までオフセット飛行をしていた。また、機長は、同

空港を視認したと発言した以降、着陸灯を消灯していた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

同機が滑走路２１のファイナルコースを横切ってから本事故前までの飛

行状況を図１０に示す。 

図１０⑤及び⑥の位置において、機長と副操縦員は、滑走路２１のファイ

ナルコースから右側にずれていることについて会話している。なお、このと

き同機は、同滑走路の延長線の右側約２９０ｍ（滑走路幅の約１２倍の距離）

を飛行しており、エプロン西側の延長線に対しても約１７０ｍ右側であっ

た。 

図１０⑦の位置で、機長は末端灯がまぶしい旨の発言をしている。なお、

このとき同機は、滑走路２１の進入端を左側約１６°に見る位置であり、滑

図９ 接地帯まで５nmの位置から滑走路２１のファイナルコースを横切るまでの飛行状況 



 

- 12 - 

走路の進入方向に対して外側に１５°向いている末端灯のほぼ光軸上に

あった。 

同機が、波照間島上空に入った以降、徐々に滑走路方向に近接しているが、

機長と副操縦員の会話は、図１０⑨及び⑩のとおり接地目標地点についての

確認を継続していた。また、会話には「あれ、これ、こっち」などの指示代

名詞が使用されていた（前掲表１ 参照）。  

なお、オフセット飛行を開始する旨の機内会話は記録されていなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(9) 右席パイロットからの視界図について 

本事故時に、機長から見えていた地理的範囲を特定するため、同機の設計・

製造者であるレオナルド・ヘリコプターズ社において、右席パイロットのア

イ・ポイント（Eye point）からの視界図（以下「視界図」という）を作成し

た。視界図の作成手順は次のとおりである（図１１ 参照）。 

① 右席パイロットから、左右席の前方及び足元の窓を通して視認できる範

囲を投影（左右９０°より後方視界は除外） 

② 右席パイロットからの視界を遮る、前面の計器パネル、計器パネル上方

のグレアシールド（収納位置）、座席間のセンターコンソール、左右席のラ

ダー・ペダル及び機体のノーズの形状の範囲を投影 

③ 上記①及び②を合成したものに、ＭＰＦＲの記録から得られた特定の時

刻における、対地高度、ピッチ角及びロール角の影響を加味して地上平面

上に作図 

図１１ 右席パイロットからの視界について 

図１０ 滑走路２１のファイナルコースを横切ってから本事故前までの飛行状況 
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作成された視界図を、特定の時刻における同機の位置に、機首方位を合わ

せて重ね、同空港に着陸のために進入中の機長が視認できていなかったと思

われる地理的範囲を示した（図１２の赤色で示す範囲）。また、当該時刻前後

における機内会話を併記した。機長と副操縦員は、０１時２１分５３秒及び

０１時２２分０１秒の機内会話において、接地目標地点の場所を確認する会

話を行っている。視界図からは、その会話時以降、機長からは簡易式ヘリポー

ト夜間灯火の一部が視認できない地理的範囲にあり、エプロンについては常

時視界内にあった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(10) 同機のＭＰＦＲの記録 

同機のＭＰＦＲに記録された飛行データの記録は、図１３のとおりであ

る。 

飛行データの記録及びＦＬＩＲの記録から確認された、本事故時の主な事

象は次のとおりである。 

本事 故位 置 ：接地目標地点に向かって手前（北側）約２４０ｍ、滑走

路２１のファイナル・レグから右側（西側）に約１００

図１２ 右席パイロットからの視界図 
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ｍ逸脱した位置であり、ＦＬＩＲの記録から、同機は降

下後約２秒間、雑木林の中にあった。 

指示対気速度 ：進入中、約６０ktから０kt へ約７秒間で減速 

機首方向速度 ：雑木林内に降下後、約７kt で後進 

最大降下率 ：３,８０８ft/min 

ヨーレート ：雑木林内に降下後、約２１deg/s の右ヨー 

ピ ッ チ 角 ：本事故の約１８秒前から大きな機首上げとなり、最大で

２３.１° 

警報の作動 

オーバートルク ：断続的に合計約８秒間 

最大値 Ｎｏ.１エンジン：１６０.５％ 

Ｎｏ.２エンジン：１５９.１％ 

限界値 離陸時最大（５分間）１１０％ 

過 渡 時（５秒間）１２１％ 

ローター低回転 ：約１秒間 

最低値 ９６.６％ 

限界値 連続最小９８％、過渡時最小９５％ 

降下時の操縦操作 

サイクリック・スティック ：大きな引き操作（減速）の後、急な前

方操作 

コレクティブピッチ・レバー ：減速時に緩やかな下げ操作。降下率が

大きくなり始めてから、ほぼ一杯まで

上げ操作 

ラダー・ペダル ：降下中に右ペダルが最前方位置 

加速度 

垂直加速度 ：最大１.６３Ｇ（降下から上昇に移行した際に使用した

コレクティブピッチ・レバーの上げ操作と連動） 

前後加速度 ：前方０.４２Ｇ（サイクリック・スティックの引き操作の

後の急な前方操作と連動） 

左右加速度 ：右側０.３３Ｇ（降下後の右ヨーレートと連動） 
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図１３ ＭＰＦＲ（飛行データ）の記録 

(11) 本事故現場付近の状況について 

本調査において、本事故現場付近をドローンで撮影した。ドローンによる

画像の記録（以下「ドローン画像」という。）には、同機が接触したと思われ

る樹木が、切断、破断及び倒伏して、一部が枯死していることが記録されて

いた（図１４ 参照）。 

ドローン画像と地上から確認した樹木の切断等状況とを照らし合わせた

ところ、本事故現場の南側（同機の機首側）には、樹高が高く、しなやかな

細い幹を持った豆科のギンネムが、北側（同機の後部側）には樹高が低く、

幹が太いアダンが自生していることを確認した。 

ギンネムの切断箇所は地面から約４～６ｍと樹高の高い位置であり、同機

のダウンウォッシュの風圧を受け、地表面に沿って円弧状に倒伏している様

子が確認された。一方、アダンは、地表方向へ押し倒されて幹が破断し、破

断面には繊維の引き裂き痕が確認された。被害範囲はギンネムの被害範囲よ

り狭く、また、同空港に着陸後の機体に絡みついていた様子から、胴体の後
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部により押し倒されたことを確認した。なお、本事故現場付近の雑木林を滑

走路面から計測した高さは、約７～８ｍであった。 

図１４ ドローン画像と地上からの画像 

(12) 同機のＭＲ翼端の高さについて 

同機の三面図に示された、主脚の底面からＭＲ取付け部までの高さは約 

３.６ｍである。ただし、飛行中のＭＲは、操縦装置の入力によってフラッピ

ング*11し、ブレードの揚力及び遠心力によってコーニング*12するため、ＭＲ

の翼端はローターが停止しているときよりも高い位置となる。 

本調査において、同機のＭＲ翼端が樹木と接触したときのＭＲ翼端の高さ

を、レオナルド・ヘリコプターズ社において解析した。解析に用いたソフト

ウエアは、ＦＬＩＧＨＴＬＡＢ*13のモデルであり、本事故時のＭＰＦＲの記

録から解析に必要なパラメータを抽出した。なお、本事故時の機体姿勢は、

ＭＰＦＲの記録から機首上げ２°であった。 

解析の結果、本事故時、同機のＭＲ翼端の高さは、同機の脚下げした主脚

の底面から約４.２ｍであった（図１５ 参照）。 

図１５ 本事故時のＭＲ翼端の高さ 

 
*11 「フラッピング」とは、ローターヘッドにあるフラッピング・ヒンジ（同機の場合は、エラストメリック・ベアリン

グ）を中心とした、ローターブレードの上下方向の動きをいう。 
*12 「コーニング」とは、ＭＲブレードが、揚力及び遠心力によって上向きに反り、円すい形の経路を形成することをい

う。 

*13 「ＦＬＩＧＨＴＬＡＢ」とは、Advanced Rotorcraft Technology 社が開発した、航空機のモデリング及びシミュレー

ションを目的とするソフトウエアであり、回転翼機の航空力学解析に用いられる物理ベースの力学シミュレーション・

ツールのことをいう。 
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(13) バックサイドの特性 

高度を一定に維持して水平

飛行を行う際の速度と出力の

関係を示すグラフを速度－出

力線図という。なお、出力はト

ルクと回転数の積であり、ヘ

リコプターではメインロー

ターの回転数がほぼ一定のた

め、出力の変化はトルクの変

化によって決まる。 

図１６に示すように、ヘリ

コプターは、ホバリング時に

多くのトルクを必要とする。

このため、ホバリングから増速していくと、増速に伴い水平飛行に必要なト

ルクが減少していく。しかしながら、空気抵抗が速度の二乗に比例して増加

するため、高速になると空気抵抗の影響が急激に大きくなり始める。このた

め、ある速度からは、空気抵抗（抗力）が大きくなり、水平飛行に必要なト

ルクも増加していく。 

この「ある速度」、すなわち、水平飛行に必要なトルクが最も少ない速度よ

りも低速側の領域のことをバックサイドといい、他方、高速側の領域をフロ

ントサイドという。 

バックサイドにおいては、低速になるほど多くのトルクを必要とするた

め、トルクを一定のまま減速すると、水平飛行に必要なトルクが不足し、機

体が降下する特性を有する。また、減速する速度幅が大きいほど、水平飛行

に必要なトルクの不足分が大きくなり、降下率も大きくなる。 

本事故時、同機の重量及び当時の気温から得られたバックサイド領域は、

指示対気速度約８０kt以下であった。 

 

３ 分析 
(1) 機体の損傷について 

ＭＰＦＲ、ＦＬＩＲ及びドローン画像の記録から、同機は、同空港へ着陸のために進入中、滑走

路への進入経路から右側（西側）に約１００ｍ逸脱し、接地目標地点から約２４０ｍ手前にある同

空港西側の雑木林に降下し、樹木に接触したため、機体を損傷したものと認められる。 

また、ＭＰＦＲ及びＦＬＩＲの記録から、同機

は、本事故時に約７ktの後進及び約２１deg/s の

右ヨーを伴いながら、約２秒間、雑木林の中に

あったものと考えられる（図１７ 参照）。なお、

ＭＲブレードによって切断された樹木の高さ、本

事故時のＭＲ翼端の高さに関する解析結果及び

胴体後部付近で倒れ込むように破断していた樹

木の状況から、同機は、主脚がほぼ接地する対地

高度まで降下していたものと考えられる。 

同機のＭＲブレードの損傷が、翼端後縁側及び

下面側に確認されたことについては、同機が樹木

と接触した時、ＭＲブレードのピッチ角が高かったことを示している。このことから、機長は、降

図１６ 速度－出力線図とバックサイド 

図１７ 樹木との接触時の状況 



 

- 18 - 

下に気付いてコレクティブピッチ・レバーの上げ操作をしたものの、同機は、上昇に転じる前に雑

木林に降下し、ＭＲブレードが樹木に接触したものと考えられる。 

(2) 同機が滑走路への進入経路から逸脱したことについて 

同機のＭＰＦＲ及びＦＬＩＲの記録から、同機は、同空港の約２nm手前を通過した以降、滑走路

への進入経路を逸脱していたものと認められる。 

同機が、オフセット飛行をしていたことについて、機長は、末端灯の白色せん光のまぶしさを回

避するため、意図的に滑走路２１の延長線上の右側を飛行したと口述している。しかしながら、次

のことから、機長は、同空港管理事務所の照明又は同照明によって照らされたエプロンを、誤って

接地目標地点に設置されていた簡易式ヘリポート夜間灯火であると認識していたため、滑走路への

進入経路から逸脱した可能性が考えられる。 

・視界図から、機長は、エプロンは常時視認できていたが、簡易式ヘリポート夜間灯火について

は一時的に視認できていなかった。特に、機長が、「（接地点は）これでしょう」と会話してい

るとき、視界図では、簡易式ヘリポート夜間灯火の一部が視認できていない範囲にあり、機長

から常時視認できる灯火等は、同空港管理事務所の照明又は同照明によって照らされたエプロ

ンのみであった。 

・機内会話において、機長が「ちょっとずれた」と認識したとき、同機は、滑走路２１の延長線

から約２９０ｍ右側である一方で、エプロンの延長線からも約１７０ｍ右側であった。 

・オフセット飛行を開始する旨の機内会話は記録されていなかった。 

滑走路への進入経路からの逸脱は、障害物等への衝突の危険性があることから、滑走路への正し

い進入経路を飛行するため、同型機が装備する自動操縦装置を使用することが望ましい。 

(3) 同機が雑木林に降下したことについて 

ＭＰＦＲの記録から、同機が雑木林に降下する約１８秒前から同機の機首位置が高くなり、それ

に伴い、対気速度が約６０kt から０kt まで約７秒間で減速している。また、減速中にトルクは減少

しており、降下率は、最大で約３,８０８ft/min となっていた。これらのことから、同機が雑木林

に降下したことについては、バックサイドにおける急な減速が関与したものと推定される。 

(4) 着陸灯の使用について 

同機は、本事故時、着陸灯を点灯していなかったものと認められる。 

着陸灯を点灯していなかった背景要因は、暗夜において、着陸灯から広がる光や、ＭＲ下面で反

射した光が、機内からまぶしく感じ、幻惑する可能性があったためと考えられる。ただし、同機の

着陸灯は、機内から照射方向を変更することが可能であり、照射方向を変更することで、幻惑を軽

減できたものと考えられる。 

また、同機が着陸灯を点灯したまま波照間島上空に入ったとした場合、同機の正面に滑走路がな

いことや雑木林の上空を飛行していることなどを容易に認識することができたものと考えられる。

このことから、同機は、着陸灯を点灯していれば、本事故を回避できたものと考えられる。 

夜間の着陸進入時は、使用に適さない相当の理由がない限り、着陸灯を点灯する必要がある。 

(5) ＣＲＭについて 

本事故時は、深夜、暗夜、急患輸送、夜間における初めての同空港、といったスレット*14が同時

進行する状況下において、ＣＲＭスキルが適切に発揮できていなかったものと考えられる。 

特に、機内会話から、次のことが考えられる。 

・機長は、着陸時の進入経路が右にずれている、又は意図的にずらしていることに関し、意思決

定を明確に示していなかった。 

 
*14 「スレット（Threat）」とは、ＴＥＭ（Threat and Error Management）における不安全要素の一つであり、操縦士が

関与しない領域で発生し、運航を複雑にし、安全マージンを維持するために、操縦士に注意や対処を要求するもののこ

とをいう。スレットの例として、気象、運航上のプレッシャー、ＡＴＣ（Air Traffic Control）等がある。 
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・各乗組員は、同機の滑走路への進入経路に疑問を抱いていたものの、適時適切なアサーション

をしなかった、又は実施したものの、操縦士に対する警告とはならなかった。 

・機長と副操縦員間の会話に、「あれ」「これ」「こっち」などの指示代名詞を使用していた。この

ため、参照対象が曖昧となったり、情報量が不足したりすることで、共有認識にズレが生じ、

話し手と聞き手で「あれ」を指す場所が異なっていた。 
各乗組員は、夜間飛行における安全上の措置に示されたとおり、機長がブリーフィングを行った

飛行諸元から、大幅に逸脱し、危険な状態に陥るおそれがあると判断した場合は、機内会話により

操縦士に警告を行う必要があった。 

副操縦員は同型機の型式限定を有していないことから、運用規程（第０章）に定められていると

おり、通常の運航中は操縦を行うことができない。しかしながら、本事故時は、コールアウトを繰

り返しても著しいデビエーションが継続し、危険又は不安全な状況に陥るおそれがあると判断され

るところであり、緊急避難的判断として、運用規程（第３章）定められているとおり操縦をテイク

オーバーすることが望ましい状況であった。 

機長は、副操縦員が同型機の型式限定を有していない場合であっても、その操縦経験に照らし相

応の操縦能力を有していることを確認した上で、危険又は不安全な状況に陥るおそれが生じた場合

の対処手段の一つとして、副操縦員がテイクオーバーを躊躇しないように飛行前のブリーフィング

等において伝えておくことが望ましい。 

同基地は、ＣＲＭスキルの適切な活用（状況認識の共有、コミュニケーションの強化、ワークロー

ド管理、権威勾配の評価）について検討し、各乗組員に周知する必要がある。 

(6) 飛行場等の灯火について 

夜間飛行における着陸時、飛行場の灯火が幻惑されるほどまぶしい場合は、同灯火の輝度調整（輝

度調整ができない場合は消灯）を要求することが望ましい。 

同基地は、急患輸送等で使用する空港及び場外離着陸場については、必要に応じて灯火の輝度調

整等が可能となるように平素から調整しておくことが望ましい。 

 

４ 原因 
本事故は、同機が同空港に進入中、滑走路への進入経路から逸脱し、滑走路西側の雑木林に降下した

ため機体が樹木と接触し、機体を損傷したものと認められる。 
同機が滑走路への進入経路から逸脱したことについては、同空港管理事務所の照明又は同照明に

よって照らされたエプロンを、簡易式ヘリポート夜間灯火であると誤認していた可能性が考えられる。

また、進入経路から逸脱していたことを認識できなかったことについては、着陸灯を点灯していなかっ

たことが関与したものと考えられる。 
同機が滑走路西側の雑木林に降下したことについては、バックサイドにおける急な減速が関与した

ものと推定される。 
 
５ 再発防止策 

5.1 必要と考えられ

る再発防止策 

(1) 分析で示したとおり、同基地は、次について周知又は検討する必要がある。 

① 夜間の着陸進入時における着陸灯の点灯 

② ＣＲＭスキルの適切な活用 

③ 大幅な逸脱が修正されない場合における副操縦員（ＰＭ）によるテイク

オーバー 

④ バックサイドにおける飛行特性 

(2) 分析で示したとおり、滑走路への正しい進入経路を飛行するため、同型機

が装備する自動操縦装置を使用することが望ましい。 
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5.2 本事故後に講じ 

られた再発防止策 

(1) 本事故後、同庁により講じられた措置 

  ① 本事故発生を受け、各管区海上保安本部長に対し、次を含む「航空機事

故防止の徹底について」を発出し、周知した（令和６年１０月２日）。 

・離着陸を行う際は、付近の障害物を把握し、夜間においてはサーチライ

トを活用し、障害物がないことを確認して実施すること 

・運航に際しては積極的な情報共有、アサーションを実施し、ＣＲＭの実

践に努めること 

  ② 各管区航空安全推進本部宛てに、運航に際しては、積極的に情報共有を

行い、アサーションを積極的に実施することや、曖昧な表現を用いないこ

となどの指示を含む「推定される原因及び安全対策案」を周知した（令和

６年１２月２０日）。 

③ 本事故後、同庁による聞き取りにおいてＣＲＭに関する確認を行い、同

機内では意見を言いやすく、アサーションを妨げるような権威勾配はな

かったことを確認した。 

(2) 本事故後、同基地により講じられた措置 

① 本事故後の当面の対策として、次を実施した（令和６年１０月１２日）。 

・新石垣空港を離陸時に、着陸灯をハレーションの発生しない照射角に調

整して、着陸まで消灯しないこととした。 

・末端灯の消灯依頼を、当日の機長の判断により実施できるよう、同空港

管理事務所と調整した。 

・同空港に進入する際は、オフセット飛行をしないように、同空港から１

nmの位置に必ず通過するゲートを設定して飛行することとした。 

・通常操作におけるＳＣＡＮ ＰＯＬＩＣＩＥＳ及びデビエーションコー

ルを徹底した。 

② ①で示した当面の対策に、次を含めた「石垣航空基地 アグスタ１３９

夜間飛行場外離着陸場での離着陸要領」を策定した（暫定要領：令和６年 

１２月７日、本要領：令和７年８月２０日）。 

・着陸のために進入する際、進入経路を正確に飛行するためのＩＡＦ

（Initial Approach Fix）又はＩＦ（Intermediate Fix）を着陸点から

１～２nmの位置に、正しい進入角で降下を開始するためのＦＡＦ（Final 

Approach Fix）を着陸点から０.７nmの位置に設定した。 

・滑走路への進入経路からの逸脱を防止するため、着陸点、ＩＡＦ、 

ＩＦ及びＦＡＦをＦＭＳ*15に入力し、ＦＡＦの手前までは自動操縦装置

で飛行する。 

・バックサイドでの急激な減速を防止するため、ＦＡＦを対地高度   

５００ft、対気速度４０kt で通過後、着陸点を常時視認できる姿勢を維

持しつつ、進入角６°で降下する。その後、約２００ftで減速を開始し、

姿勢を安定させた状態で出力を増加しながら進入し、着陸する。 

・進入コースを逸脱した時のコールアウト手順、同コールアウトによって

も逸脱が修正されない場合にテイクオーバーを行う判断基準及び復行

要領を明示した。 

③ 同基地が急患輸送等で飛行する各場外離着陸場ごとに、ＩＡＦ、ＦＡＦ

等を記載したアプローチ・チャート（図１８ 参照）を新たに編さんした

 
*15 「ＦＭＳ」とは、Flight Management System の略であり、航空機の航法、性能管理、燃料計算などを統合的に管理す

るシステムで、パイロットの負担軽減と運航効率の向上を目的としているもののことをいう。 
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（暫定要領：令和６年１２月７日、本要領：令和７年８月２０日）。 

図１８ アプローチ・チャート（波照間空港滑走路２１の例） 

④ 同機機長に対して、次の教育及び訓練を実施した。 

・航空機の２名運用時における、ＣＲＭ及び空間識失調*16に関する座学及

び研修 

・実機における夜間離着陸訓練 

・対象者を選抜して例年実施する、空間識失調訓練及び緊急操作訓練への

参加 

 

 
*16 「空間識失調」とは、正常な感覚機能を有した者の空間識が混乱した状態をいう。具体的には、加速度による錯覚の

ように、地球に対する航空機の動きを正しく認知していない場合であって、視覚による錯覚、体性感覚による錯覚、平

衡感覚による錯覚などがある。東謙一・土屋正興／共著、「航空医学と安全」（鳳文書林、平成９年、p42） 


