
AI2004-4

航空重大インシデント調査報告書

Ⅰ 海 上 自 衛 隊 大 村 航 空 隊 所 属 ＪＮ８２９３

中 日 本 航 空 株 式 会 社 所 属 ＪＡ８８２６

（接 近）

Ⅱ 個 人 所 属 超軽量動力機

平成１６年 ７ 月３０日

航空・鉄道事故調査委員会



本報告書の調査は、海上自衛隊大村航空隊所属JN8293と中日本航空株式

会社所属JA8826他１件の航空重大インシデントに関し、航空・鉄道事故調

査委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属書に従い、航空・鉄道事
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航空重大インシデント（接近）調査報告書

１. 所 属 海上自衛隊大村航空隊

型 式 三菱シコルスキー式ＳＨ－６０Ｊ型

機 番 号 ＪＮ８２９３

２. 所 属 中日本航空株式会社

型 式 ガルフストリーム・コマンダー式６９５型

登録記号 ＪＡ８８２６

発 生 日 時 平成１５年１０月２９日 １４時０３分ごろ

発 生 場 所 長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上上空
たかしま

平成１６年 ７ 月 ７ 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

平成１５年１０月２９日、海上自衛隊大村航空隊所属三菱シコルスキー式ＳＨ－

６０Ｊ型ＪＮ８２９３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２９日（木 、災害派遣（急患輸送）のため長崎空港を）

離陸し、対馬空港に向けて水平飛行を行っていた。一方、相手機である中日本航空株

式会社所属ガルフストリーム・コマンダー式６９５型ＪＡ８８２６は、洋上巡視飛行
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のため、福岡空港を離陸し東シナ海上空を飛行した後、福岡空港に向けて水平飛行を

行っていた。両機は、１４時０３分ごろ、長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上上
たかしま

空、高度約１,５００ft（約４６０ｍ）において互いに接近し、ＪＡ８８２６が右旋

回により回避操作を行った。なお、ＪＮ８２９３は回避操作を行わなかった。

ＪＮ８２９３には機長のほか４名の計５名が、ＪＡ８８２６には機長のほか３名の

計４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２９日、国土交通大臣から本重

大インシデントの通報を受け、本重大インシデントの調査を担当する主管調査官ほ

か１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３１日及び１１月１日 口述聴取及び機体調査

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

海上自衛隊大村航空隊所属三菱シコルスキー式ＳＨ－６０Ｊ型ＪＮ８２９３（以

下「Ａ機」という ）の機長から提出された異常接近報告書の概要は、以下のとお。

りであった。

自機の国籍登録記号及び型式 日本、ＪＮ８２９３、ＳＨ－６０Ｊ型

飛行計画 有視界飛行方式、長崎空港発、対馬空港着

発生日時 平成１５年１０月２９日１４時０６分

発生場所 佐賀県伊万里市北北西約１８nmの上空

飛行状態 水平飛行中

高度 １,５００ft、磁針路 ３４５°、真対気速度 １４０kt

気象状態 有視界気象状態、視程２５km
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自機と雲との関係 雲なし

相手機の見え方と太陽の関係 太陽は天頂

高度計規正値 ３０.０９inHg

相手機 白地に黒又は紺色のライン及び赤色のライン、固定翼機

相手機発見時の相手機の位置及び距離 ８時の方向、水平距離約６００ｍ

同高度

最接近時の相手機の位置及び距離 ８時の方向、水平距離約５００ｍ

同高度

接近の態様 針路が交差

回避操作の有無 自機：なし、相手機：右旋回

状況説明 相手機は左後方から接近し、右旋回で自機の後方へ回避

なお、相手機である中日本航空株式会社所属ガルフストリーム・コマンダー式

６９５型ＪＡ８８２６（以下「Ｂ機」という ）の機長からの異常接近報告はなか。

った。

2.1.2 飛行計画、飛行記録装置の記録、レーダー航跡記録等による飛行の経過

平成１５年１０月２９日、Ａ機は、災害派遣（急患輸送）のため、長崎空港を

１３時４７分に離陸し、有視界飛行方式（以下「ＶＦＲ」という。）により高度

１,５００ftで対馬空港に向けて飛行した。なお、長崎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：ＶＦＲ、出発地：長崎空港、移動開始時刻：１３時４０分、巡航

速度：１３０kt、巡航高度：ＶＦＲ、経路：北緯３３°０７′東経１２９°

４８′～北緯３３°３６′東経１２９°３３′、目的地：対馬空港、所要時

間：５０分、持久時間で表された燃料搭載量：４時間００分、搭乗者数：５

名

一方、Ｂ機は、洋上巡視飛行のため、福岡空港を１０時２８分に離陸し、ＶＦＲ

により巡視空域とした東シナ海上空に向けて飛行した。なお、福岡空港事務所に通

報されたＢ機の飛行計画は、次のとおりであった。

飛行方式：ＶＦＲ、出発地：福岡空港、移動開始時刻：１０時２０分、巡航

速度：１５０kt、巡航高度：ＶＦＲ、経路：北緯３２°５０′東経１２７°

５０′～北緯３２°２０′東経１２７°３０′～北緯３０°５０′東経

１２７°３０′～北緯３０°５０′東経１２８°００′～北緯３２°２０′

東経１２８°３０′～北緯３３°３９′東経１３０°１４′、目的地：福岡

空港、所要時間：４時間３０分、持久時間で表された燃料搭載量：５時間

００分、搭乗者数：４名
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Ｂ機は、東シナ海上空での巡視を終了した後、長崎県平戸市の上空から佐賀県東

松浦郡呼子町の北約２nmの海上上空に向けて高度約１,５００ftで飛行した。

１４時０３分ごろ、Ａ機が長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上上空を高度約

１,５００ftで水平飛行中に、付近を高度約１,５００ftで水平飛行していたＢ機と

互いに接近し、Ｂ機が右旋回を行った。

その後、Ａ機は、１４時３１分に対馬空港に着陸した。一方、Ｂ機は、１４時

２３分に福岡空港に着陸した。

（付図１、２、３及び写真１、２参照）

2.1.3 飛行経過に関する乗務員の口述

Ａ機及びＢ機の乗務員によれば、飛行の経過は、概略次のとおりであった。

(1) Ａ機の機長

当日、右操縦席で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。１３時４７分に離陸して、長崎県東彼杵郡川棚町の上空で対馬空
ひがしそのぎ かわたな

港までの最短距離のコースを選び、そのときの磁針路は３４５°であった。

、佐賀県伊万里市の西方からは高度１,５００ftで飛行した。また、高度計は

長崎空港のＡＴＩＳで入手したＱＮＨ３０.０９inHgで規正していた。機体

の灯火は、機体の下部と尾翼にある白色ストロボライトを点灯しており、航

空灯は点灯していなかった。

１４時０６分ごろ、高度１,５００ftで水平飛行中に、副操縦士から、左

後方から約５００ｍまで接近してきた航空機があったとの報告を受けたが、

高度１,５００ft、速度１４０ktを維持しながら、そのまま対馬空港に向か

った。

当時、右操縦席に着座しており、相手機は見ておらず、回避操作も行って

いない。また、通信は、海上自衛隊大村航空隊と設定しており、管制機関等

とは設定していなかった。

自機付近は、スカイクリアーの状態で、壱岐島が見えていたので、水平飛

行視程は２５km以上あると思った。太陽は、天頂に近い状態で、特に影響は

なかった。

(2) Ａ機の副操縦士

当日、左操縦席でＰＮＦ（主として操縦以外を担当する操縦士）の業務を

行っていた。長崎空港の滑走路３６から１３時４７分ごろ離陸した。高度計

は、長崎空港のＡＴＩＳで入手したＱＮＨ３０.０９inHgで規正していた。

航空交通管制用自動応答装置は１２００にセットしており、尾翼の頂部にあ

る白色ストロボライトを点灯していた。
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磁方位３４５°、速度１４０kt、高度１,５００ftで対馬空港に向け水平

飛行中、８時方向、水平距離約６００ｍ、同高度に、相手機の機首が自機に

向いた状態を視認し、衝突コース上にあると思った。しかし、その直後に、

相手機は、バンクをとり右旋回を始めたので、相手機の腹が見え、その後、

視界外になり見失った。このとき、既に回避の必要はないと思った。相手機

を視認してから見失うまでは一瞬の間で、見失った時点での距離は５００ｍ

くらいと感じた。相手機は白地で、機首付近に黒っぽいラインと赤いライン

が見えたが、機種は分からなかった。

相手機が右旋回したときに、相手機と水平線の位置関係により、同高度と

判断した。相手機の灯火点灯状況については記憶にない。

当時は、太陽は天頂より西にあったが、逆光は気にならなかった。飛行視

程は約２５km、本機付近は、スカイ・クリアーであった。

(3) Ｂ機の機長

福岡空港を離陸して東シナ海上空で巡視を行った後、長崎県平戸市の上空

から佐賀県東松浦郡呼子町の北約２nmの海上上空に向けて飛行中に、右操縦

席に着座していた整備士が、前方右側、水平距離約５nmに壱岐島方向に向か

っている白い航空機を発見した。このとき、自機の速度は１６０kt、高度は

１,５００ftで水平飛行中であった。当時、天気が非常に良く、視程も良好

であったが、距離もかなりあったので、ヘリコプターか固定翼機か分からな

かったが、旅客機ではないことは分かった。また、相手機の背景には、緑色

の山に所々白い建物があった。その後、相手機は、大型ヘリコプターである

ことが分かり、相手機の速度は約１４０kt、高度は自機より低いと思った。

また、着陸灯を点灯して様子を見たが、相手機の反応はなかった。

その後、進路権は相手機にあるので、念のために右に旋回した。旋回中に

相手機が見えるよう、速度１６０kt、高度１,５００ftを維持して、自動操

縦のまま２０°くらいのバンク角でゆっくり旋回し、相手機の後方に回り込

み、相手機が自分の正面よりも左へ遠ざかるのを確認して元のコースに戻し

た。自動操縦を切って手動操作で急激に旋回する必要性は全くなく、危険は

感じなかった。

最接近時は、右旋回中で、ヘリコプターの日の丸が見えて、上が白く下が

グレーで海上自衛隊機だと思った。機種は分かったが、機体に書かれた字が

読めるほどには近づいておらず、少なくとも５００ｍは離れていたと思った。

相手機は回避操作をしておらず、真っ直ぐ壱岐島の方へ飛行していたと思っ

た。当時は、太陽は西に傾いて、自機から順光で見やすい位置であった。高

度計は、福江飛行場対空通信局から入手したＱＮＨ３０.１２inHgで規正し
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ていた。また、自衛隊の訓練／試験空域を飛行したため、当時、航空自衛隊

の防空レーダー・サイトと通信を設定していたが、管制機関等とは通信設定

していなかった。

(4) Ｂ機の整備士

当日、飛行中は、右側操縦席に着座して、機外の見張りなどを行っていた。

当日予定していた最終の巡視コースを飛行した際、福江島の北から、それま

での高度１,０００ftから高度１,５００ftに上昇した。長崎県平戸市上空を

通過した後、長崎県北松浦郡鷹島付近で、２、３時方向、水平距離約５nmの

概ね同高度に、明らかにトラフィックであると分かる白い物が見え、機長に

報告し、機長もほぼ同時に視認した。

しばらく見ているうちに、ヘリコプターであることが分かった。その後、

このヘリコプターは、白地で黄色の線があり、自衛隊機であることが分かっ

たが、そのときは型式は分からなかった。そして、着陸灯を点灯した。また、

相手機の高度は、自機よりやや下に見えた。その後、接近しながら、しばら

く、相手機の様子を見ていたが、相手機は、こちらに気付いた様子は見せな

かった。機長は念のために避けると言って、高度１５００ftを維持しなが,

ら、自動操縦のまま右に旋回した。また、衝突の危険は全く感じなかった。

旋回後は、ほぼ東に針路を取った。最接近時の距離は５００～６００ｍ程度

であったと思った。

福岡空港に着陸後、相手機は、自衛隊のＳＨ－６０Ｊ型機であると思った。

本重大インシデントの発生場所は、長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上上空で、

発生日時は平成１５年１０月２９日１４時０３分ごろであった。

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 壱岐空港の航空気象の観測値

本重大インシデント現場の北東約１６nm（約３０km）に位置する壱岐空港におけ

る本重大インシデント関連時間帯の航空気象の観測値は、次のとおりであった。

13時00分 風向 ２７０゜、風速 ９kt、風向変動 ２３０°～３１０°、卓
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越視程 １０km以上、雲 雲量 １／８ 雲形 積雲 雲底の高さ

４,０００ft、気温 １８℃、露点温度 ７℃、高度計規正値

（ＱＮＨ） ３０.０９inHg

14時00分 風向 ３１０゜、風速 ７kt、風向変動 ２７０°～３５０°、卓

越視程 １０km以上、雲 雲量 １／８ 雲形 積雲 雲底の高さ

４,０００ft、気温 １７℃、露点温度 ６℃、高度計規正値

（ＱＮＨ） ３０.０８inHg

2.4.2 乗務員等の観測

(1) Ａ機の機長及び副操縦士によれば、本重大インシデント現場付近の気象は、

次のとおりであった。

天気 快晴、視程 約２５km、雲なし

(2) Ｂ機の機長によれば、本重大インシデント現場付近の気象は、次のとおり

であった。

天気 快晴、視程 約２５km、雲なし

２.５ 航空保安施設に関する情報

本重大インシデント発生当時、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。

２.６ 通信に関する情報

本重大インシデント発生当時、Ａ機は海上自衛隊大村航空隊と、また、Ｂ機は航空

自衛隊の防空レーダー・サイトと、それぞれ通信を設定していたが、両機とも管制機

関等とは通信を設定していなかった。

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

Ａ機には、飛行記録装置（以下「ＤＦＤＲ」という ）が装備されており、本重大。

インシデント発生当時の飛行状況が正常に記録されていた。

なお、Ａ機には、操縦室用音声記録装置（以下「ＣＶＲ」という ）は装備されて。

いなかった。

また、Ｂ機には、ＤＦＤＲ及びＣＶＲは装備されていなかった。

２.８ 機内持込機器に関する情報

Ｂ機には、洋上巡視の航跡を記録するため、ＧＰＳ（全地球的測位システム）によ

り自機の位置を記録する機器（以下「ＧＰＳ位置記録機器」という ）が持ち込まれ。
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ており、本重大インシデント発生当時のＢ機の１分ごとの位置が正常に記録されてい

た。

２.９ 事実を認定するための試験及び研究

2.9.1 航空管制用レーダー記録等による解析

航空管制用レーダーの記録には、本重大インシデント発生当時のＡ機及びＢ機の

位置並びに高度が、一部を除き、約１０秒ごとに記録されていた。これら情報を基

に、Ａ機及びＢ機の航跡を作成し、本重大インシデント発生当時の両機の位置及び

高度を推定した。

解析には、このほか、航空管制用レーダーの記録に含まれていなかった情報を補

うため、Ａ機のＤＦＤＲの記録及びＢ機のＧＰＳ位置記録機器の記録も使用した。

（付図４参照）

2.9.2 Ａ機のＤＦＤＲの記録の解析

Ａ機に搭載されていたＤＦＤＲには、位置、気圧高度、対気速度、機首磁方位、

加速度等のパラメーターが記録されていた。このうち、高度については、本重大イ

ンシデント発生当時、Ａ機が規正していたＱＮＨ３０.０９inHgで補正した。

Ａ機は、Ｂ機と互いに接近してＢ機がＡ機の後方を通過するまでの約１分間、気

圧高度は１,４５０～１,４８２ft、対気速度は１３８～１４４ktを維持していた。

機首磁方位は３４４°～３４６°を維持しており、前後方向の加速度は－０.０５

～０.００Ｇ、横方向の加速度は０.００Ｇ、垂直加速度は０.９０～１.００Ｇであ

った。

2.9.3 Ａ機及びＢ機が接近した空域

Ａ機及びＢ機が互いに接近した場所は、長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上

上空で、壱岐ＶＯＲ／ＤＭＥから南に約１６nmに位置する航空交通管制区内であっ

た。

2.9.4 Ａ機及びＢ機の気圧高度計規正と両機の相対高度差

Ａ機は、長崎空港ＡＴＩＳから入手したＱＮＨ３０.０９inHgにより、一方、Ｂ

機は、福江飛行場対空通信局から入手したＱＮＨ３０.１２inHgにより、それぞれ

気圧高度計を規正していた。したがって、高度計規正に伴う両機の高度計の間には、

約３０ftの指示値の差が生じていたことになる。

なお、2.9.1に述べた高度の推定において、この相対高度差は無視し得る程度の

ものである。
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２.１０ 管制機関等による交通情報の提供

本重大インシデント発生当時、２.６に述べたようにＡ機及びＢ機は管制機関等と

は通信の設定を行っていなかったことから、管制機関等による交通情報は両機に提供

されていなかった。

２.１１ Ｂ機の塗色及び機体の形状

Ｂ機の胴体は白地で、側面に機首から尾部にかけて灰色及び青の線及び機首付近に

赤地に青及び白色の模様が描かれていた。

Ｂ機の機体の形状は、高翼の双発固定翼機であった。

（写真２参照）

３ 事実を認定した理由

３.１ Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある相手機

Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある相手機は、次に述べることから、Ｂ機

であったものと推定される。

(1) Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある相手機を発見したときの位置及

び旋回方向は、Ｂ機の機長及び整備士が述べたＢ機の飛行経路及び旋回方向と

ほぼ一致していること

(2) Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある相手機の塗色は、Ｂ機の塗色と

ほぼ一致していること

(3) 2.1.3に述べたように、Ｂ機の機長及び整備士は、ＶＦＲにより、長崎県平

戸市の上空から佐賀県東松浦郡呼子町の北約２nmの海上上空に向けて高度

１,５００ftで水平飛行中、長崎県北松浦郡鷹島上空付近において右前方に海

上自衛隊のヘリコプターを視認し、その後、右旋回により回避措置を行ったと

述べており、これは、Ａ機の副操縦士の口述と一致していること

(4) Ｂ機の機長及び整備士が視認したと述べたヘリコプターの型式及び塗色は、

Ａ機の型式及び塗色と一致していること

(5) Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある本重大インシデント発生時刻及

び場所に該当する内容の飛行計画を提出した航空機は、Ａ機以外にはＢ機のみ

であったこと
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３.２ 一般事項

3.2.1 航空従事者技能証明及び航空身体検査証明等

Ａ機の機長、副操縦士及びＢ機の機長は、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。

3.2.2 気象状況

本重大インシデントの発生場所付近における当時の気象は、有視界気象状態で、

飛行視程は約２５km、両機の飛行経路付近に雲はない状況であったものと推定され

る。また、Ｂ機からＡ機を見た状況は、太陽の位置から、順光であり、視認を妨げ

る要因はなかったものと推定される。

３.３ 解析

3.3.1 衝突可能性の解析

(1) 航空管制用レーダーの記録及びＡ機のＤＦＤＲの記録によれば、Ａ機は、

長崎県北松浦郡鷹島の南西部の北約１nmの海上上空を１４時０２分３０秒ご

ろ通過した後、鷹島の北西約３nmを１４時０４分００秒ごろ通過していた。

また、この間、北北西に向けてほぼ直進しており、気圧高度１,４５０～

１,４８２ft、対気速度１３８～１４４kt、機首磁方位３４４°～３４６°

を維持していた。

一方、航空管制用レーダーの記録及びＢ機のＧＰＳ位置記録機器の記録に

よれば、Ｂ機は、鷹島の西約４nmを１４時０２分３０秒ごろ、鷹島の西約３

nmを１４時０３分２０秒ごろ通過し、この間、高度約１,５００ftで北東に

向けてほぼ直進していた。その後、Ｂ機は、緩やかに右に変針して東進し、

鷹島の北約１nmを１４時０３分５０秒ごろ通過した後、緩やかに左に変針し、

北東に向け鷹島の北東約１nmを１４時０４分２０秒ごろ通過しており、この

間、高度約１,５００ftを維持していた。

(2) これらのことから、針路を北北西に向けて高度約１,５００ftで水平飛行

中のＡ機と、針路を北東に向けて概ね同高度で水平飛行中のＢ機が、互いに

接近し、１４時０３分２０秒ごろ、長崎県北松浦郡鷹島の北西約２nmの海上

上空において、Ｂ機が、Ａ機の９又は１０時方向、水平距離約０.８nm（約

１,４８０ｍ）の位置で回避のための右旋回を開始して針路を東に向け、そ

の後、１４時０３分４０秒ごろ、Ｂ機がＡ機の５時方向、水平距離約０.４

nm（約７４０ｍ）の位置を通過したものと推定される。また、その際の最接

近時刻は１４時０３分３５秒ごろで、最接近距離は約０.３nm（約５６０

ｍ 、ほぼ同高度であったものと推定される。）
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また、Ｂ機が回避のための右旋回を行わないでそのまま直進したと仮定し

た場合、１４時０３分４５秒ごろ、両機は、ほぼ同高度で水平距離約０.１

nm（約１９０ｍ）以内に接近していた可能性が考えられる。

(3) 両機の飛行方向及び位置関係を勘案した場合、両機は、接近当初において

衝突コース又はこれに近いコース上にあったものと推定されるが、両機が接

近した際に、Ａ機は、直進を続け、一方、Ｂ機は、水平距離約４.８nm（約

８,９００ｍ）にＡ機を発見した後もＡ機を視認しながら直進を続け、Ａ機

を発見してから約２分後で両機の水平距離が約０.８nm（約１,４８０ｍ）と

なった１４時０３分２０秒ごろ、回避のための右旋回を開始したものと推定

される。この結果、その後の最接近時において、Ｂ機は、針路を北北西に向

けていたＡ機の後方約０.３nmの地点を針路を東に向け通過していたものと

推定される。したがって、Ｂ機は、直進するＡ機に対して十分な時間的余裕

をもって回避操作を開始し、以後、両機は衝突コース又はこれに近いコース

上にはなかったものと推定される。このことから、本重大インシデントにお

いては、両機が衝突又は接触の危険性がある程度に接近したものとは考えら

れず、また、Ｂ機が十分遠方からＡ機を視認していたことから、そのような

危険性が発生する可能性もなかったと考えられる。

（付図４参照）

3.3.2 両機の接近及び回避の状況

(1) Ａ機の機長は、Ｂ機に対して回避操作を行っていないと述べており、Ａ機

の副操縦士は、８時方向にＢ機を発見した直後に、Ｂ機は既に旋回している

ことから回避の必要はなかったと述べている。また、Ｂ機の機長は、Ａ機は

回避操作を行っていないと述べている。さらに、Ａ機のＤＦＤＲ記録のうち、

気圧高度、対気速度、機首磁方位及び加速度の各パラメーターについては、

両機が互いに接近してＢ機がＡ機の後方を通過するまでの１分間、顕著な変

化は記録されていなかった。これらのことから、Ａ機は、機軸線から左に約

１２０°の方向、水平距離約０.４nm（約７４０ｍ）にＢ機を発見したが、

Ｂ機は、既に、Ａ機の後方に向け旋回していることから、回避操作を行わな

かったものと推定される。また、Ａ機が、Ｂ機を発見した時点では、両機は

衝突コース又はこれに近いコース上にはなかったことから、回避の必要もな

かったものと推定される。

(2) Ｂ機の機長及び整備士は、２、３時方向約５nmにＡ機を発見し、その後、

Ａ機に対して自動操縦による右旋回で回避操作を行ったと述べている。Ａ機

の副操縦士は、Ｂ機を視認した直後に、Ｂ機はバンクをとり右旋回を始め、
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胴体下面が見えたと述べている。また、管制用レーダー記録等によれば、Ｂ

機は、鷹島の北西約２nm付近で緩やかに右に変針する以前の約１分間、高度

約１,５００ftで北東に向けほぼ直進しており、その後、Ａ機の後方を通過

した後も高度約１,５００ftを維持していた。これらのことから、Ｂ機は、

機軸線から右に約５０°の方向、水平距離約４.８nm（約８,９００ｍ）にＡ

機を発見し、その後もＡ機を視認しながら直進を続け、Ａ機を発見してから

約２分後で両機の水平距離が約０.８nm（約１,４８０ｍ）となった時点で、

通常操縦操作により緩やかな右旋回を行ってＡ機に対し回避措置を行ったも

のと推定される。

３.４ 危険度の判断

最接近時におけるＡ機とＢ機の間の水平距離は約０.３nm（約５６０ｍ）で、ほぼ

同高度であったものと推定される。また、3.3.1(3)で述べたように両機の飛行経路は、

接近当初において衝突コース又はこれに近いコース上にあったが、その後、直進する

Ａ機に対し、Ｂ機が、十分遠方からＡ機を発見し時間的余裕を持って回避操作を行っ

たものと推定され、回避操作をとる余裕のない状態で両機は衝突又は接触の危険があ

る程度に接近したとは考えられないこと、及び3.3.2(2)で述べたようにＢ機は、Ａ機

の動向を事前に十分に把握した上で、Ａ機を視認しながら通常操縦操作により緩やか

な右旋回により回避を行ったものと推定され、異常な回避操作により衝突又は接触を

避けたものではないことから、本重大インシデントにおいて、両機は異常な接近とは

ならなかった。

また、3.3.1(3)で述べたように、両機の接近の状況から、両機の間で衝突又は接触

の危険性が発生する可能性はなかったものと考えられ、本重大インシデントは、航行

の安全について特に問題のあった状況ではなく、国際民間航空機関（ＩＣＡＯ）が定

めた危険度の判定区分によれば「No risk of collision」に該当するものと判断され

る。

４ 原 因

本重大インシデントにおいては、航行の安全について問題となるような原因は認め

られなかった。
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付図２ 三菱シコルスキー式ＳＨ－６０Ｊ型三面図 
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付図３ ガルフストリーム・コマンダー式６９５型三面図 
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写真１ Ａ機 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

写真２ Ｂ機 
 



≪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」




