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本報告書の調査は、本件航空重大インシデントに関し、運輸安全委員会

設置法及び国際民間航空条約第１３附属書に従い、運輸安全委員会により、

航空事故等の防止に寄与することを目的として行われたものであり、本事

案の責任を問うために行われたものではない。

運 輸 安 全 委 員 会

委 員 長 後 藤 昇 弘



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる分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 分 析」に用いる分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」

・・・「可能性があると考えられる」
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航空重大インシデント調査報告書

１．所 属 全日本空輸株式会社

型 式 ボーイング式７７７－２００型

登録記号 ＪＡ８９６９

２．所 属 株式会社ジャルエクスプレス

型 式 ダグラス式ＤＣ－９－８１型

登録記号 ＪＡ８２９４

発生日時 平成２１年３月２０日 ０９時２１分ごろ

発生場所 大阪国際空港の滑走路３２Ｌの最終進入経路上

平成２２年１０月２２日

運輸安全委員会（航空部会）議決

委 員 長 後 藤 昇 弘（部会長）

委 員 石 川 敏 行

委 員 遠 藤 信 介

委 員 首 藤 由 紀

委 員 品 川 敏 昭

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、航空法施行規則第１６６条の４第２号に規定された「他の航空機が使用中

の滑走路への着陸の試み」に該当し、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。

全日本空輸株式会社所属ボーイング式７７７－２００型ＪＡ８９６９は、平成２１

年３月２０日（金）、同社の定期１８便として、大阪国際空港から東京国際空港へ向

け出発のため、誘導路Ｗ２上で待機し、滑走路３２Ｌからの離陸の順番を待ってい

た。

一方、株式会社ジャルエクスプレス所属ダグラス式ＤＣ－９－８１型ＪＡ８２９４
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は、同社の定期２２００便として、大阪国際空港の滑走路３２Ｌへの着陸許可を受け

たが、ＪＡ８９６９が同滑走路へ進入していたため、０９時２１分ごろ、航空管制官

の指示により復行した。

ＪＡ８９６９には機長ほか乗務員１０名、乗客３９６名の計４０７名が、ＪＡ

８２９４には機長ほか乗務員５名、乗客１６１名の計１６７名が搭乗していたが、両

機とも死傷者はなく、航空機の損壊もなかった。

１.２ 航空重大インシデント調査の概要

1.2.1 調査組織

運輸安全委員会は、平成２１年３月２０日、本重大インシデントの調査を担当す

る主管調査官ほか２名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 外国の代表、顧問

航空重大インシデント機の設計・製造国であるアメリカ合衆国に本重大インシデ

ントの通知をしたが、その代表等の指名はなかった。

1.2.3 調査の実施時期

平成２１年 ３ 月２１日 現場調査及び口述聴取

平成２１年 ３ 月２３日 口述聴取

1.2.4 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 事実情報

２.１ 飛行の経過

全日本空輸株式会社（以下「同社」という。）所属ボーイング式７７７－２００型

ＪＡ８９６９（以下「Ａ機」という。）は、平成２１年３月２０日０９時１２分ごろ、

同社の定期１８便として出発のため、大阪国際空港（以下「同空港」という。）１０

番スポットから滑走路３２Ｌ（以下「３２Ｌ」という。）に向けて誘導路Ｃ１付近を

地上走行中であった。なお、Ａ機には、出発の遅延を指示する出発制御時刻



*1 「出発制御時刻：ＥＤＣＴ（Expected Departure Clearance Time）」とは、繁忙空域等の交通流制御を目的

として、航空交通管理センターが制御対象空域を飛行予定の出発機に対して、管制指示として発出する、離陸

が可能となる時刻である。

- 3 -

（ＥＤＣＴ）*1０９時１２分が付加されていた。

Ａ機の飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：計器飛行方式、出発地：大阪国際空港、移動開始時刻：０９時００

分、巡航速度：４３７kt、巡航高度：ＦＬ３３０、経路：ＡＳＵＫＡ（位置通

報点）～Ｙ２９１（ＲＮＡＶルート）～ＳＨＴＬＥ（位置通報点）～（省略）

～ＷＥＳＴＮ（位置通報点）、目的地：東京国際空港、所要時間：０時間４３

分

本重大インシデント発生当時、Ａ機の操縦室には、機長がＰＦ（主として操縦業務

を担当する操縦士）として左操縦席に、副操縦士がＰＭ（主として操縦以外の業務を

担当する操縦士）として右操縦席に着座していた。

株式会社ジャルエクスプレス所属ダグラス式ＤＣ－９－８１型ＪＡ８２９４（以下

「Ｂ機」という。）は、仙台空港を０８時０６分に離陸し、３２Ｌへ進入中であった。

Ｂ機の飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：計器飛行方式、出発地：仙台空港、移動開始時刻：０７時５５分、

巡航速度：４４５kt、巡航高度：ＦＬ２８０、経路：ＧＯＣ（大子ＶＯＲＴＡＣ）～

（省略）～ＸＭＣ（河和ＶＯＲＴＡＣ）～ＯＨＤＡＩ（位置通報点）～

ＫＯＤＡＩ（位置通報点）～ＹＡＭＡＴ（位置通報点）～ＩＫＯＭＡ（位置通

報点）、目的地：大阪国際空港、所要時間：１時間０８分

本重大インシデント発生当時、Ｂ機の操縦室には、機長がＰＦとして左操縦席に、

副操縦士がＰＭとして右操縦席に着座していた。

一方、同時刻ごろ、同社所属エアバス･インダストリー式Ａ３２０－２００型ＪＡ

８３９６（以下「Ｃ機」という。）は、同社の定期１８１便（移動開始時刻：０９時

１５分）として、大分空港へ出発のため、１１番スポットにて地上走行開始の準備中

であった。

また、同社所属ボーイング式７６７－３００型ＪＡ８３５７（以下「Ｄ機」とい

う。）は、同社の定期４４２便として、松山空港を０８時４０分に離陸し、Ｂ機に先

行して３２Ｌへ進入中であった。

本重大インシデントに至るまでのＡ機、Ｂ機、Ｃ機及びＤ機の状況は、管制交信記

録、レーダー航跡記録、Ａ機及びＢ機の飛行記録装置（以下「ＤＦＤＲ」という。）

の記録、Ａ機の操縦室音声記録装置（以下「ＣＶＲ」という。）の記録並びに運航乗

務員及び航空管制官（以下「管制官」という。）の口述によれば、概略次のとおりで



- 4 -

あった。

2.1.1 管制交信記録、レーダー航跡記録、ＤＦＤＲの記録等による飛行の経過

０９時１２分０８秒 飛行場管制席管制官（前任者）はＡ機に、滑走路３２Ｒ

（以下「３２Ｒ」という。）を横断し、３２Ｌ手前で待

機するよう指示した。

同 １２分１２秒 Ａ機は、管制指示を復唱した。

同 １４分４９秒 “前任者から交替した飛行場管制席管制官”（以下「タ

ワー」という。）が管制業務を開始した。

同 １５分２５秒 Ａ機は、誘導路Ｗ２（以下「Ｗ２」という。）上で出発

待機中の先行出発機の後方で停止し、待機した。

同 １７分３０秒 Ａ機は、先行出発機が３２Ｌ上へ移動したため、停止位

置標識手前まで移動し、停止した。

同 １７分５２秒 タワーは３２Ｌに進入中のＤ機に、着陸を許可した。

同 １９分４０秒 Ｃ機は、３２Ｒに向けて地上走行中に、タワーと通信設

定し、「All Nippon one-eight-one with you, ready for

departure（ANA181、離陸準備完了です）」と通報した。

同 １９分５３秒ごろ ３２Ｌに着陸したＤ機が、Ｗ２の３２Ｌ会合地点付近を

通過した。

同 １９分５５秒 タワーはＣ機に、「All Nippon one-eight-one, confirm

ready for departure?（ANA181、確認します、離陸準

備完了ですか）」と離陸準備完了の再確認を求めた。

同 １９分５８秒 管制交信記録によれば、Ｃ機は、「All Nippon one-eight-

one, affirmative（ANA181、そのとおりです）」と回答

した。

Ａ機のＣＶＲ記録によれば、Ａ機は同時刻に、

「Affirmative, All Nippon-one-eight（そのとおりで

す、ANA18）」と送信した。

同 ２０分００秒 タワーはＣ機に、「All Nippon one-eight-one, runway

three-two-right, line up and wait（ANA181、32Rに

進入し、待機して下さい）」と３２Ｒへの進入を許可し

た。

同 ２０分０３秒 管制交信記録によれば、Ｃ機は、「Three-two-right,

line up and wait, All Nippon one-eight-xx（32Rに

入って待機します、ANA18xx）」と復唱した。（送信最後
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のコールサインの末尾番号が不明瞭）

Ａ機のＣＶＲ記録によれば、Ａ機は同時刻に、「Three-

two-left, line up and wait, All Nippon one-eight

（32Lに入って待機します、ANA18）」と送信した。

同 ２０分０７秒 タワーはＢ機に、３２Ｌに航空機がいる旨を通報すると

ともに、進入継続を指示した。

（送信終了／同２０分１４秒）

同 ２０分１２秒 Ａ機は、３２Ｌに向けて移動を開始した。

同 ２０分１４秒 Ｂ機は、進入継続の管制指示を復唱した。

同 ２０分１８秒 タワーはＤ機に、出発機があるため３２Ｒ手前で待機す

るよう指示した。

同 ２０分２０秒ごろ Ａ機は、Ｗ２の停止位置標識を越え、３２Ｌに進入した。

同 ２０分２１秒 Ｄ機は、誘導路Ｗ８（以下「Ｗ８」という。）を使用し

て滑走路を離脱し、３２Ｒ手前で待機する旨を応答した。

同 ２０分２６秒 タワーはＣ機に、「All Nippon one-eight-one, traffic

4 mile for runway three-two-left, wind 350 at 8,

runway three-two-right, cleared for take-off（ANA

181、32L到着機が滑走路から4マイルの地点にいます、

風向350°、風速8kt、32R、離陸支障ありません）」と離

陸を許可した。

Ｄ機は、着陸滑走を終え、Ｗ８への右旋回開始直前で

あった。

同 ２０分３２秒 Ｃ機は、「All Nippon one-eight-one, three-two-right,

cleared for take-off（ANA181、32R、離陸支障な

し）」と離陸許可を復唱した。

（送信終了／同２０分３４秒）

同 ２０分３３秒ごろ Ｄ機は、３２Ｌからの離脱を完了した。

同 ２０分３５秒 タワーはＢ機に、３２Ｌへの着陸許可を発出した。

Ｂ機は、３２Ｌ進入端から約３.３nm（約６.２km）、Ａ

機から約３.５nm（約６.５km）の位置であった。

同 ２０分４２秒 Ｂ機は、滑走路上に航空機が見えることを通報し、着陸

許可の正否確認を求めた。

同 ２０分４７秒 タワーは、Ｂ機に送信待機を指示し、Ｃ機に離陸許可の

取消しとその場での待機を指示した。

同 ２０分５２秒 Ｃ機は、管制指示を復唱した。
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同 ２０分５３秒 Ａ機は、３２Ｌにアライン（正対）した。

同 ２０分５４秒 タワーはＢ機に、復行を指示した。

同 ２０分５７秒 Ｂ機は、復行指示を復唱した。

同 ２０分５９秒 Ａ機は、３２Ｌ上に停止した。

タワーはＡ機に、その場での待機を指示した。

同 ２１分００秒 Ｂ機は、高度約９００ftとなり、上昇を開始した。

このとき、Ｂ機は、３２Ｌ進入端から約２.５nm（約

４.７km）の位置であり、Ａ機からの距離は約２.７nm

（約５.０km）であった。

同 ２１分０２秒 Ａ機は、管制指示を復唱した。

（付図１－１ 推定走行経路図、付図１－２ Ａ機の３２Ｌ進入及び視認状況、付

図２ Ａ機及びＢ機のＤＦＤＲの記録、付図３－１ ボーイング式７７７－

２００型三面図、付図３－２ ダグラス式ＤＣ－９－８１型三面図、別添１ 管

制交信記録及びＡ機のＣＶＲ記録 参照）

2.1.2 飛行の経過に関する運航乗務員の口述

(1) Ａ機の機長

我々は、タワーから３２Ｌ手前での待機指示を受け、Ｗ２で出発待機中の

Ｂ７７７の後方に待機した。Ｂ７７７が離陸後、同社のＢ７６７（Ｄ機）が

着陸してきた。その後ろにも、遠方に進入機（Ｂ機）を確認した。

タイミング的にＤ機の着陸後に出発できるか、Ｂ機の後になるか、どちら

でもおかしくないタイミングだと思った。ＰＭともそういう話をしたかもし

れない。そのころタワーから「All Nippon one-eight, are you ready?」

（ANA18、離陸準備完了ですか）と聞かれた。そのタワーの音声は、明瞭度

はあるが、ちょっと遠いように感じた。それを受けて、ＰＭがはっきりと、

大きな声で「All Nippon one-eight, ready」という内容で応答し、ヘッド

ホンからのモニター音にも大きく入っていた。タワーからは「All Nippon

one-eight, line up and wait」と指示があり、ＰＭが、かなり大きな声で

はっきりと復唱した。大事な部分なので、特にしっかり復唱しているんだな

と思った。その送信は、ヘッドホンからのモニター音にも明瞭に入っていた。

ヘッドホンに入ってこないと送信してないのはすぐ気付く。我々以外に出発

機はいないと思っていたし、この復唱にタワーから訂正もなかったので、こ

れはもう間違いない、到着機の前に我々を入れてくれると確信して、最終進

入経路のＢ機を確認し、チェックリストを終え、できるだけ早めにアライン

した。なお、管制指示もＰＭの復唱も、「runway three-two」と言ったのは



*2 「出域管制席」とは、ターミナル管制所の管制席のひとつで、主に計器飛行方式による出発機や同方式によ

る進入復行機の管制処理を行う。
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覚えているが、「right」か「left」かは覚えていない。

着陸したＤ機が３２Ｌから出ようとするころ、これがクリアになったらす

ぐ離陸許可がくると思い、離陸準備をしていた。そのとき、タワーがＢ機に

３２Ｌへの着陸許可を出した。ＰＭと私は「えっ」と驚いた。私はＰＭにす

ぐ確認するよう言ったが、その前にＢ機がタワーに「Confirm」と確認した。

タワーは、「うっ」としばらく間合いがあって、順番は忘れたが、Ｂ機に復

行を指示、３２Ｒの同社のエアバス（Ｃ機）に離陸許可の取消しを指示、我

々にもその場での待機を指示した。このとき初めて３２Ｒに出発機がいて、

コールサインがＡＮＡ１８１ということを知った。Ｗ２で待機中は南向きで、

３２Ｌにアラインするまではずっと、３２Ｒは後方になる。なお、この時点

で、離陸許可は得ていない。私が考えたのは、タワーか我々が間違えて、何

か行き違いが生じたなということだった。

Ｂ機の復行後、我々とＣ機の離陸順位の入れ替えがあり、通常どおり離陸

した。タワーからは関西出域管制席*2管制官への周波数変更を指示されたが、

何のコメントもなかったので、管制官が何か間違ったのだろうと思った。

３２Ｌ手前で待機している間、待たされていらいらしたという感覚はな

かった。プッシュバック、地上走行、３２Ｒの横断、それぞれの段階の待機

指示で少しずつ遅延が重なり、Ｗ２で待機するまでにはＥＤＣＴの０９時

１２分を既に過ぎていたが、同空港では通常の範囲内の遅延だった。我々が

３２Ｌに入ったとき、速やかに離陸許可をもらえたとして、Ｂ機との間隔を

別に危険とは感じなかった。

(2) Ａ機の副操縦士

Ｗ２で出発待機中、我々の前方で待機していたＢ７７７が離陸し、Ｄ機が

着陸してきたとき、次の到着機（Ｂ機）が目測で３２Ｌから５～６nmの距離

の最終進入経路上にいた。口には出さなかったが、ＰＦと一緒に左側を見て

二人ともＢ機を認識していたと思う。ここで入れてくれないかなと思ってい

るところに、Ｄ機が我々の前を通過したころ、聞かれても不思議ではないタ

イミングで、タワーから「All Nippon one-eight, are you ready?」と聞か

れ、私が「All Nippon one-eight, ready」と答えた。既にＥＤＣＴを過ぎ、

結構時間が経過していたので、タワーはすぐ出られるかという意味で聞いて

きたと感じた。タワーからは「All Nippon one-eight, line up and wait,

three-two-left」ときて、入れてくれるんだと思い、私が「All Nippon one-



*3 「サイドトーン」とは、ヘッドホンから聞こえてくる話者自身の声をいう。
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eight, line up and wait, three-two-left」と復唱し、ＰＦはパワーを上

げて比較的素早い動きでラインアップした。我々が３２Ｌにラインアップし

て、ＰＦがフットブレーキをかけたころ、Ｄ機が３２Ｌを出ようとしていて、

我々に離陸許可がくるなと思っていたら、タワーがＢ機に３２Ｌへの着陸許

可を出した。私は「えっ」と思い、ＰＦも「えっ、なんで、おかしいだろ」

というような意味のことを言った。タワーに確認しようと思ったときに、先

にＢ機がタワーに滑走路に飛行機がいる旨を通報した。タワーは一瞬絶句し

たようだったが、そのうちに落ち着いた声で、Ｂ機に復行を指示した。

我々としては「All Nippon one-eight」で２回復唱して、タワーから訂正

がなかったので、３２Ｌへのラインアップは間違いなく我々に来たと思って

いた。タワーが着陸許可を出すときは滑走路を目視確認すると思うので、間

違えてＢ機に着陸許可を出したんだなと思った。そして、Ｂ機が復行し、次

は我々の離陸許可だと思って待っていると、タワーが３２ＲにいたＣ機に離

陸許可の取消しと待機指示を出したので、あれ、あの飛行機も絡んでいるの

かなと思った。そこで初めて、Ｃ機が我々の右斜め前方の３２Ｒにいて、そ

の便名が１８１便であることを知った。タワーが「18（one-eight）」と

「181（one-eight-one）」という類似コールサインのことも含めて混同した

のかなと思った。続けて、我々にも待機指示があった。

この事案発生までＣ機の管制交信は聞いていない。また、３２Ｌ上で待機

指示を受けるまでに「Cleared for take-off」という言葉は聞いてない。

通信状況は、管制承認伝達席管制官、地上管制席管制官（以下「グラウン

ド」という。）と比較すると、タワーはやや聞きにくかったような気がする。

例えば便名をはっきり切りながらしゃべるというようなタイプではなかった

と思う。ただ、聞き直したり、ボリュームを上げたりするほどではなかった。

一連の管制交信を通じて混信の認識はない。プレス･トーク･スイッチ（送

信スイッチ）を使用している限り、送信中は他機と混信しても気付かないが、

普通は前後に時間差がついてどちらかが気付く。ただ、全く同時にしゃべり

始めて、同時に終われば、パイロット側は分からない。送信スイッチを押し

間違えたとすると、Ｃ機の管制交信がヘッドホンを通して自分の耳に入るの

で気付くし、私の送信音声が、ＰＦのヘッドホンからのモニター音に入って

いたし、私も自分の送信のサイドトーン
*3
が聞こえていたので、それはない

と思う。接触不良があってもサイドトーンの様子で気付く。



*4 「入域管制席」とは、ターミナル管制所の管制席のひとつで、主に計器飛行方式による到着機の管制処理を

行う。
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(3) Ｂ機の機長

ＭＩＤＯＨポイント手前で、関西入域管制席*4管制官から飛行場管制席周

波数（以下「飛行場周波数」という。）への変更を指示された。ＰＭが飛行

場周波数に切り換え、管制官からは「進入を継続して下さい」又は「了解」

程度の応答だったと思う。３連休の初日のせいか、トラフィックが混んでい

て、個人機か使用事業系のフライトが多かったようだ。そのときの飛行場管

制は、ヘリコプターらしいフライトに、高度、飛行内容、現在地などを確認

したり、高度変更の通報を指示するなどにかなり労力を割かれているようで、

そんな中で滑走路や航空機の状況を把握するのはかなり大変だなという印象

を受けた。

我々は進入を継続し、３２Ｌから４.５nm付近で着陸許可を受けたが、そ

のとき、３２Ｌに入る大型民間機（Ａ機）を視認した。同空港は繁忙空港な

ので、離陸滑走中の航空機がいたり、尾部をこちらに向け離陸態勢にある航

空機がいるときに、着陸許可が出ることはよくあるが、その航空機は３２Ｌ

に入る途中で真横を向いていた。私は疑問に思い、ＰＭに「出発機がいる

ぞ」と伝えたが、ＰＭもやはり同じ疑問を感じたと思う。ＰＭは、３２Ｌ上

に飛行機がいる旨を通報するとともに、着陸許可の確認を行った。タワーは、

当該出発機に対してだと思うが、離陸許可を取り消した。そして、当該出発

機と思うが、管制指示を復唱した。続いてタワーは、我々に復行を指示し、

我々もその指示に従い、復行を開始した。

通信状態は、混信やノイズが入るという状況はなかったと思う。他の航空

機同士が同時送信すると非常に聞きづらくなり、すぐ気付く。

(4) Ｂ機の副操縦士

３２Ｌから５nmの地点をタワーに通報したとき、進入を継続するよう指示

があったと思う。４nm前後で着陸許可を受けたが、３２Ｌに入る機体が見え

たので、ＰＦから「Confirm（管制官に確認）」と指示があり、私が「Confirm,

cleared to land? Traffic in sight on the active（滑走路上に航空機が

いますが、着陸は支障ないですか）」とタワーに確認した。タワーは、出発

機に対して離陸許可を取り消し、続いて我々に復行を指示した。

５nm地点で進入を継続するよう指示があったとき、Ｄ機との間隔が若干タ

イトとは感じたが、当該機の３２Ｌ離脱も見えたので、おそらく着陸できる

なと思っていた。そこへ３２Ｌに入る機体が見えたので、ああ、着陸は無理
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だ、という認識を持った。

(5) Ｃ機の機長及び副操縦士

３２Ｒに向かって誘導路Ｅ１を走行しているころ、グラウンドからタワー

への周波数変更を指示された。その時点で離陸準備が整っていたので、タ

ワーと通信設定し、「Ready（離陸準備完了）」を通報した。そこでタワーか

ら離陸準備の再確認を求められ、もう一度「Ready」と回答した。

その後、３２Ｒにラインアップするよう指示され、ラインアップを完了す

るまでの間に、離陸許可を受けた。それで、離陸出力にはまだしていないが、

間もなく３２Ｒにラインアップしようとするころ、３２Ｌに進入している到

着機（Ｂ機）から滑走路に航空機（Ａ機）が入っているという通報があり、

このまま着陸してよいのかという内容の管制交信を聞いた。少し間があって、

タワーが我々に離陸許可の取消し及び滑走路上での待機を指示した。

我々は、少なくとも離陸許可を受けるまでは、Ａ機の送信は全く聞いた記

憶がない。なお、自分が送信している間は、他機が送信してもそれは聞こえ

ない。また、全体の管制交信を通して、音声はクリアで、送受信に何ら異常

は感じなかった。

2.1.3 飛行の経過に関する管制官の口述

(1) タワー

Ｄ機が３２Ｌに着陸し、後続の３２Ｌ到着機（Ｂ機）の前に３２Ｌ出発機

（Ａ機）は出せないなと判断しかけているところに、３２Ｒ出発機のＣ機が

呼び込んできた。出発機を出すときは、到着機との間隔を考えながら離陸許

可を出し、出発機同士は、関西出域管制席管制官に引き継ぐための前後の間

隔を３２Ｒ、３２Ｌの別なく設定して出す必要がある。Ｃ機は、出発の順番

としては、３２Ｌ側で待機していた２機（Ａ機及びその後続出発機）に次い

で３番目だったが、到着機との間隔を考えると３２ＲのＣ機を１番で出した

方が全体の処理効率が良いと判断し、Ｃ機を３２Ｒにラインアップさせ、離

陸許可を出した。Ｄ機は３２Ｒを横断することになるため、３２Ｌ及び３２

Ｒを目で追いながら、Ｂ機との絡みで、Ｄ機の３２Ｌ離脱を確認するととも

に、Ｃ機との絡みで、Ｄ機を３２Ｒ手前で待機させることに最も注意を払っ

た。それで、Ｄ機の３２Ｌ離脱を確認し、３２Ｌの最終進入経路を見て、Ｂ

機に着陸許可を出した。そのとき３２Ｌには目を配ったが、Ｗ２の機体（Ａ

機）を見たかは覚えていない。これに対しＢ機から、「Confirm, cleared to

land? Traffic in sight」という内容で着陸許可の確認を求められた。

はっと見たら３２Ｌに航空機（Ａ機）が入っていた。運航票を確認したら、



*5 「ＴＤＳ（タワー表示装置：Tower Display Subsystem）」とは、関西国際空港のターミナルレーダー情報処

理システム（ＡＲＴＳ／Automated radar terminal system：レーダーによって得られる航空機の情報をコン

ピューター処理し、表示画面上に航空機の便名、飛行高度、対地速度など、管制に必要な情報を表示するシス

テム）の構成要素の一つで、管制塔内で使用される表示装置をいう。
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その便名が同社１８便だった。自分は同社１８１便（Ｃ機）と交信していた

が、あそこに同社１８便（Ａ機）がいたんだと思い、驚いた。Ｂ機には復行

させるしかないと考えたが、その前に出発機を止める必要があると思い、Ｃ

機には動いていなかったのでその離陸許可を取り消し、Ｂ機には復行を指示

した。続けて、Ａ機も３２Ｌに入っているということは、Ａ機が何か間違っ

たんだと思い、勘違いして離陸する可能性があると思い、待機を指示した。

私は、前任者から０９時１０分過ぎくらいに飛行場管制席を交替したと思

う。前任者から引き継いだとき、Ａ機は既に３２Ｌ手前にいて、その存在は

確認していたと思う。事案に絡んだ４機以外にも航空機がいて、それぞれを

確認のため目で追っていたと思うが、詳しくは覚えていない。Ａ機への３２

Ｌ手前の待機指示は、前任者が出したので、飛行場管制席を交替してからＡ

機に３２Ｌ上での待機を指示するまで、Ａ機とは一度も交信していない。ま

た、Ｃ機からの復唱も含め、それまでの管制交信には混信などの違和感は全

くなかった。違和感があれば、何かしら措置する。

私が飛行場管制席を交替したとき、既に３２Ｌに離陸順番待ちの出発機が

Ａ機も含め何機かいた。到着機も出発機も連続する時間帯で、特に３２Ｌ出

発機は、エプロンからＷ２に向けて数珠つなぎに並んで順番に離陸していく

ので、Ａ機の意識として、ずっと待たされていたという意識はないと思う。

私が初めて交信したとき、特段いらいらした様子は感じなかった。

類似コールサインについて、Ａ機とＣ機がふだん同一時間帯にいたという

記憶はない、あったら気を付けている。Ａ機は羽田空域の交通流制御の対象

機のために遅れて、大分スケジュールからずれていたのだと思う。

飛行場管制席の交替については、通常、引き継ぐ管制官は、事前にＴＤＳ
*5

及び目視により取り扱い航空機の概況を把握するとともに、飛行場管制席の

交信内容を暫時（数十秒から数分）傍受する。そして、ある程度状況把握で

きた段階で、着席中の管制官に交替する旨を伝える。着席中の管制官は引き

継ぐ管制官に、ＴＤＳ及び目視により航空機の指差し確認をしながら、それ

ぞれの指示や許可内容を伝える。引き継ぐ管制官は、すべてを把握できた段

階で「了解、交替します」と伝え、遅滞なくマイクのジャックを差し込み、

業務の引継ぎを完了する。なお、離席した管制官も引継ぎに問題がなかった



*6 本件への航空法施行規則第１６６条の４第２号の適用は、滑走路手前での待機を指示されていたＡ機が停止

位置標識を越えて滑走路に進入していたところに、到着機のＢ機に着陸許可が発出されたことから、Ａ機が使

用中の滑走路への着陸の試みに該当することとなったものである。
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ことを確認するまでは、暫時状況を見守る。事案発生時の引継ぎも通常どお

り行った。

(2) グラウンド

地上管制席は、滑走路方向に向かって飛行場管制席の右隣にある。

飛行計画上の移動開始時刻は、Ａ機が０９時００分、Ｃ機が０９時１５分

で、１５分の時間差があるが、Ａ機にＥＤＣＴ０９時１２分が付加されたた

め、たまたま２機が同一周波数に同時にいたということになる。

事案発生直前の到着機は、３２Ｌ到着機のＤ機とＢ機の２機で、Ａ機の出

発は、この２機着陸の後になるという状況だった。この前までが結構、到着

機が連続している状況だったので、合間を縫って、３２Ｒ及び３２Ｌから出

発機を出していくという状況だった。

タワーがＢ機に着陸許可を出したとき、私が見たら、Ａ機が３２Ｌに

「グーッ」と入っていったので、「入っているよ」と私が言った。それと同

時にＢ機からも「Confirm」がきたと思う。タワーがＢ機に復行を指示した

地点は、３２Ｌから４nm付近だったと思う。

当時の視認状況は、最終進入経路方向は見えていたし、空港周辺が見づら

い状況ではなかった。

本重大インシデント
*6
の発生場所は、同空港の３２Ｌの最終進入経路上、３２Ｌ進

入端から約３.３nm（約６.２km）の位置（北緯３４度４４分、東経１３５度３０分）

で、発生時刻は、平成２１年３月２０日０９時２１分ごろであった。

（付図１－１ 推定走行経路図、付図１－２ Ａ機の３２Ｌ進入及び視認状況、別添

１ 管制交信記録及びＡ機のＣＶＲ記録 参照）

２.２ 航空機乗組員等に関する情報

2.2.1 航空機乗組員に関する情報

(1) Ａ機の機長 男性 ４７歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成１６年 ２ 月２０日

限定事項 ボーイング式７７７型 平成１３年 ５ 月 ７ 日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成２１年 ８ 月３１日
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総飛行時間 ８,３０３時間３２分

最近３０日間の飛行時間 ７５時間１６分

同型式機による飛行時間 ４,５３３時間５１分

最近３０日間の飛行時間 ７５時間１６分

(2) Ａ機の副操縦士 男性 ４１歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成１１年 ６ 月１１日

限定事項 ボーイング式７７７型 平成１１年 ６ 月１１日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成２１年 ８ 月２０日

総飛行時間 ７,６９８時間３５分

最近３０日間の飛行時間 ５３時間３１分

同型式機による飛行時間 ４,８８７時間５０分

最近３０日間の飛行時間 ５３時間３１分

2.2.2 管制官に関する情報

タワー 女性 ３５歳

航空交通管制技能証明書

飛行場管制業務

大阪飛行場管制所 平成１２年１０月 ６ 日

航空管制等英語能力証明書

有効期限 平成２４年 ３ 月 ４ 日

身体検査合格書

有効期限 平成２１年 ６ 月３０日

２.３ 気象に関する情報

同空港の航空気象観測値は、次のとおりであった。

09時09分 風向 ０１０°、風速 １５kt 最大２５kt、最小８kt、

風向変動 ３３０°～０３０°、卓越視程 ４０km、

雲 雲量 ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ １,５００ft、

雲量 ＳＣＴ 雲形 積雲 雲底の高さ ２,５００ft、

雲量 ＢＫＮ 雲形 積雲 雲底の高さ ４,５００ft、

気温 １４℃、露点温度 ８℃、

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.９０inHg

10時00分 風向 ３６０°、風速 １５kt、卓越視程 ４０km、

雲 雲量 ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ １,５００ft、
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雲量 ＳＣＴ 雲形 積雲 雲底の高さ ２,５００ft、

雲量 ＢＫＮ 雲形 積雲 雲底の高さ ３,０００ft、

気温 １４℃、露点温度 ８℃、

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.９１inHg

２.４ 通信に関する情報

本重大インシデント発生当時に飛行場管制席、Ａ機及びＣ機が使用した通信機器の

機能及び整備履歴を調査した結果、不具合は認められなかった。

２.５ 飛行場及び地上施設に関する情報

(1) 滑走路

同空港は、滑走路２本を有しており、東側に長さ１,８２８ｍ、幅４５ｍの

１４Ｌ／３２Ｒ（以下「Ａ滑走路」という。）が、西側に長さ３,０００ｍ、幅

６０ｍの１４Ｒ／３２Ｌ（以下「Ｂ滑走路」という。）がある。地磁気偏差

（7°02′W／2008年）を考慮した両滑走路の磁方位による方向は、約１４２°／

３２２°である。両滑走路の中心線間の距離は、３０８ｍである。

(2) 滑走路の運用方法

２本の滑走路は長さが異なるため、Ａ滑走路はプロペラ機、並びに最大離陸

重量がＢ７３７－８００及びＡ３２０以下のジェット機（ＭＤ－９０及び

ＭＤ－８１を除く。）に、Ｂ滑走路はそれ以外のジェット機に、それぞれ使用

されることとなっており、それぞれが出発、到着の双方に使用されている。

(3) 管制塔及びＷ２の位置関係

Ｗ２の停止位置標識は、管制塔から磁方位約１７０°の方向、距離約

１,６００ｍの位置である。

(4) Ｗ２及びＡ滑走路の位置関係

Ｗ２の停止位置標識の手前で待機する航空機は、磁方位約１７５°のほぼ真

南を向くことになり、ほぼ真後ろになるＡ滑走路は、３２Ｌに進入するまで視

認できない位置関係にある。

（付図１－１ 推定走行経路図、付図１－２ Ａ機の３２Ｌ進入及び視認状況 参

照）

２.６ ＤＦＤＲ及びＣＶＲに関する情報

Ａ機には、米国フェアチャイルド社（現Ｌ３コミュニケーションズ社）製のＤＦＤＲ

（パーツナンバー：Ｓ８００－３０００－０２）及び米国Ｌ３コミュニケーションズ

社製のＣＶＲ（パーツナンバー：２１００－１０２０－００）が、またＢ機には、米
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国サンドストランド社（現ハネウェル社）製のＤＦＤＲ（パーツナンバー：９８０－

４１００－ＤＸＵＳ）及びＣＶＲ（パーツナンバー：９８０－６００５－０７６）が

装備されていた。

両機の２５時間以上記録可能なＤＦＤＲ及びＡ機の２時間記録可能なＣＶＲには、

本重大インシデント発生当時の記録が残されていたが、Ｂ機の３０分記録可能な

ＣＶＲは、本重大インシデント発生後も運航を継続したため上書き消去されていた。

ＤＦＤＲ及びＣＶＲの時刻照合については、管制交信記録に記録されたＮＴＴの時

報、ＤＦＤＲに記録されたＶＨＦ送信キーイング信号及びＣＶＲに記録されていた管

制交信の音声記録を対応させることにより行った。

（付図２ Ａ機及びＢ機のＤＦＤＲの記録、別添１ 管制交信記録及びＡ機のＣＶＲ

記録 参照）

２.７ 航空機の走行経路等の推定

同空港では、関西国際空港のターミナルレーダー情報処理システムが運用されてお

り、周辺空域を飛行中の航空機は空港監視レーダー及び二次監視レーダー（以下

「ＡＳＲ／ＳＳＲ」という。）が、また、空港面内の航空機は高分解能の空港面探知

レーダー（以下「ＡＳＤＥ」という。）が捕捉し、航空機の位置情報等を記録してい

る。

Ｂ機の位置はＡＳＲ／ＳＳＲ情報に、Ｄ機の走行経路はＡＳＤＥ情報に、それぞれ

基づき、付図１－１に記載した。Ｃ機の走行経路については、３２Ｒに進入し、停止

するまでの情報を取得できなかったことから、管制交信記録及び口述内容に基づき推

定し、付図１－１に記載した。

Ａ機の走行経路は、ＤＦＤＲの記録に基づき、付図１－１及び同１－２に記載した。

（付図１－１ 推定走行経路図、付図１－２ Ａ機の３２Ｌ進入及び視認状況、付図

２ Ａ機及びＢ機のＤＦＤＲの記録 参照）

２.８ 管制交信

2.8.1 管制交信の送信要領及びタワーの送受信状況

(1) 送信要領

管制交信における送信速度については、国土交通省航空局（以下「航空

局」という。）が定めた航空保安業務処理規程 第５管制業務処理規程 Ⅲ 管

制方式基準（以下「管制方式基準」という。）（Ⅰ）総則 ５ 電話通信には以

下のように記述されている。（抜粋）

【送信要領】

(10)b 送信に当たっては、次の点に留意する。



- 16 -

(a) 各語を明確に発音する。

(b) 送信速度は通信状況により適宜調整するものとするが、無線電話

においては１分間１００語を超えない平均した速度を維持する。通

報内容を記録する必要があると認められるときは、送信は記録でき

るように少し遅い速度で行う。数を送信するときは、受信者にとっ

て了解し易いように前後に少し間隔を置く。

(2) タワーによる送信状況

管制交信記録による本重大インシデント発生直前のタワーの送信状況は、

以下のとおりであった。

① ０９時１９分５５秒の送信：All Nippon one-eight-one, confirm ready

for departure?

約３秒間に９語とカウントされ、１分間約１８０語に相当する速度で

あった。また、すべて明瞭な発音で記録されていた。

② 同２０分００秒の送信：All Nippon one-eight-one, runway three-two

-right, line up and wait.

約３秒間に１３語とカウントされ、１分間約２６０語に相当する速度で

あった。また、「All ～ line up」の送信部分は、ほぼ区切ることなく連

続して発音されて明瞭度が低い状態で記録されていた。

③ 同２０分０７秒の送信：Janex two-two-zero-zero, traffic on the

active runway three-two-left, continue

approach and we have departure from runway

three-two-right.

７秒間に２４語とカウントされ、１分間約２０６語に相当する速度で

あった。また、すべて明瞭な発音状態で記録されていた。

2.8.2 Ａ機のＣＶＲ記録による情報

(1) ＣＶＲ記録（０９時１９分４０秒～同２０分０５秒）

09:19:40-09:19:44 Ｃ 機：Osaka Tower, All Nippon one-eight-one

with you, ready for departure.

09:19:43-09:19:48 機 長：xxxん～ん、ファイナルはxxx。

09:19:44-09:19:47 タワー：All Nippon one-eight-one, Osaka Tower,

roger.

09:19:54-09:19:59 機 長：ん～ん、ファイナルは～、ああ、いるか、

いるな。

09:19:55-09:19:58 タワー：All Nippon one-eight-one, confirm ready
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for departure?

09:19:58-09:20:00 副操縦士：Affirmative, All Nippon one-eight.

09:20:00-09:20:03 タワー：All Nippon one-eight-one, runway three-

two-right, line up and wait.

09:20:03-09:20:04 機 長：ラジャー。

09:20:03-09:20:05 副操縦士：Three-two-left, line up and wait, All

Nippon one-eight.

（「xx」は、音声不明瞭の部分を示す。また、下線部は、線種ごとに音声

が重複した部分を示す。）

(2) 管制交信の記録状況

(1)に記述したＣ機及びタワーの送信音声の記録状況は、良好であった。

しかし、管制交信記録による０９時１９分５８秒及び同２０分０３秒のＣ機

の送信は、Ａ機のＣＶＲには記録されていなかった。

(3) 音声の重複

(1)に記述したとおり、０９時１９分４３秒の機長の音声は、Ｃ機の０９

時１９分４０秒の送信の「Ready for departure」の部分及びタワーの０９

時１９分４４秒の送信の全体と重複していた。また、０９時１９分５４秒の

機長の音声は、０９時１９分５５秒のタワーの送信全体と重複していた。

（別添１ 管制交信記録及びＡ機のＣＶＲ記録 参照）

２.９ 事実を認定するための試験及び研究

管制交信における混信の有無を確認するため、以下のとおり試験及び研究を行った。

(1) 信号強度差による混信状況

通信機器メーカーにおいて、複数の送信機から同一周波数で同時に送信した

ときの受信音声を確認したところ、以下の結果が得られた。

① 受信信号に信号強度差がない場合、受信側では受信状況が不明瞭になり、

送信内容を聞き取れないことがあった。

② 受信信号に大きな信号強度差がある場合、信号強度の大きな信号のみが表

面上聞こえるように感じるが、詳細に聞き取りを行うと他の信号が混在して

いることが分かった。現象的には、信号強度の小さい信号が大きい方にうず

もれたように聞こえる状況が生じた。

(2) 管制交信記録による混信の確認

管制交信記録の０９時１９分５８秒及び同２０分０３秒にＣ機が送信した音

声記録を大音量により再生した結果、明らかにＣ機とは異なる微弱な音声が混

在していることが判明した。ただし、Ｃ機の送信は明瞭に記録されており、一
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般的な音量では、混信を感知できるような状態ではなかった。

また、同２０分０３秒のＣ機の送信の最後の部分は、コールサインの末尾番

号が不明瞭な状態が記録されており、ごく一瞬の混信、又は送信終了直前に送

信スイッチを切ったような状態であったが、送信全体の混信を想起できる状態

ではなかった。

(3) Ａ機及びＣ機による同時送信

Ａ機のＣＶＲによる記録と管制交信記録の音声とを比較した結果、０９時

１９分５８秒及び同２０分０３秒のＡ機及びＣ機による２回の送信は、いずれ

も全く同時に始まり、同時に終了し、送信全体が混信した状況であった。

（別添１ 管制交信記録及びＡ機のＣＶＲ記録 参照）

２.１０ その他必要な情報

2.10.1 コールサインの一時変更

管制方式基準（Ⅰ）総則 ５ 電話通信には、複数の航空機の無線電話呼出符号

（コールサイン）が類似し、混同の可能性がある場合（以下「類似コールサイン状

態」という。）の措置として、以下のように記述されている。（抜粋）

【無線電話呼出符号】

(7)ｆ 航空機局の無線電話呼出符号の一時変更

(a) 交信中の航空機の無線電話呼出符号が他の航空機の無線電話呼出符

号と類似し、混同のおそれがあると判断される場合は、混同のおそれ

が解消するまでの間、当該航空機の無線電話呼出符号を一時的に変更

することができる。

★類似コールサインがありますので、あとで通知するまであなたの

コールサインを〔新しい無線電話呼出符号〕に変更します。

CHANGE YOUR CALL SIGN TO〔new airacraft identification〕UNTIL

FURTHER ADVISED DUE TO SIMILAR CALL SIGN.

(b) 無線電話呼出符号の一時変更は、当該無線電話呼出符号の後に、数

字又はアルファベットの一文字を付加して行うものとする。

〔例〕All Nippon 203 → All Nippon 203 Alpha

JA 3314 → JA3314 Bravo

Golf Charlie Delta → Golf Charlie Delta One

(c) 無線電話呼出符号の変更に際しては、関連航空機が混同しないよう、

変更しようとする航空機の位置、高度等を付加して通報するものとす

る。
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2.10.2 本重大インシデント発生以前の航空局による類似コールサイン対策

平成１３年１月３１日、静岡県焼津市付近海上にて発生した日本航空株式会社

（当時）の定期９０７便による航空事故を受けて、航空局は、平成１３年６月、

「類似性を有する航空便名に係る取扱要領」を定め、その別添として示した類似

コールサインの定義「航空機の便名の類似性に係る指針」に基づき、同年７月、各

管制機関に類似コールサインの報告を指示するとともに、同報告に基づき、関係す

る航空会社には、便名の変更その他必要な措置の検討と実施を指示することとした。

さらに平成１９年３月には、類似コールサインの定義を一部見直すとともに、各

空港の出発機及び到着機のうち、ダイヤ上で２０分以内にある類似コールサインに

ついては、各航空会社に対して、可能な限り変更するよう指示することとし、同年

４月１日から実施した。

なお、本重大インシデントにおいて類似コールサイン状態を引き起こした便名の

数値が２桁と３桁の組合わせは、それまで航空局が対策を講じてきた類似コールサ

インの定義に該当していなかった。

３ 分 析

３.１ 一般事項

3.1.1 航空従事者技能証明等

Ａ機の機長及び副操縦士は、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。

3.1.2 航空交通管制技能証明書等

タワーは、必要な航空交通管制技能証明書及び身体検査合格書を有していた。

3.1.3 気象との関連

本重大インシデント発生当時の気象状態は、本件の発生に関連はなかったものと

推定される。

３.２ 解析

3.2.1 類似コールサイン状態（Ａ機はANA18、Ｃ機はANA181）の発生と認識

(1) 発生状況

2.1.1に記述したとおり、Ａ機は、０９時１５分２５秒からＷ２上で待機
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していたが、３２Ｒに向けて地上走行中のＣ機が同１９分４０秒にタワーと

通信設定したことにより、Ａ機とＣ機が同時に飛行場周波数に存在すること

になり、同社に所属する航空機同士でコールサイン番号が「18（one

eight）」と「181（one eight one）」の１字違いの類似コールサイン状態が

発生したものと認められる。

(2) タワーの認識

管制交信記録及び2.1.3(1)の口述によると、タワーは、前任者から交替後、

Ｂ機に着陸許可の正否確認を求められてＡ機の運航票を見るまで、Ａ機との

交信によりコールサインを認識する機会がなく、また、自らもＡ機のコール

サインを確認していなかったことから、類似コールサインの存在に気付いて

いなかったものと考えられる。

(3) Ａ機の運航乗務員の認識

2.1.2(1)及び(2)の口述によると、Ａ機の運航乗務員は、タワーがＣ機に

離陸許可の取消しと待機を指示するまで、類似コールサインの存在に気付い

ていなかったものと考えられる。

(4) Ｃ機の運航乗務員の認識

2.1.2(5)の口述によると、Ｃ機の運航乗務員は３２Ｒからの離陸許可を受

けるまでＡ機の送信を聞いた記憶がなかった。また、管制交信記録によると、

Ｃ機がタワーと通信設定した０９時１９分４０秒から、同２０分５９秒にタ

ワーがＡ機に待機を指示するまでの間、Ａ機に係る管制交信が行われておら

ず、Ｃ機は飛行場周波数でＡ機のコールサインを聞く機会がなかった。これ

らのことから、タワーがＡ機に待機を指示するまで、Ｃ機の運航乗務員は、

類似コールサインであるＡ機が同時に飛行場周波数を聴取していると認識す

ることができなかったものと推定される。

3.2.2 タワーがＣ機に滑走路進入許可（All Nippon one-eight-one, runway three-

two-right, line up and wait）を発出したときの状況

(1) 管制処理の判断

2.1.3(1)の口述によると、タワーは、出発の順番では３番目だったＣ機の

離陸順位を１番にした方が全体の処理効率が良いと判断し、Ｃ機を３２Ｒか

ら離陸させた後に、先行着陸機のＤ機に３２Ｒの横断、その間に後続到着機

のＢ機に３２Ｌへの着陸を許可、続いて３２Ｌ側で待機していたＡ機の離陸、

その後続出発機の離陸の順位で処理しようとしていたものと考えられる。

(2) Ａ機からの送信を聞き取れなかった状況

管制交信記録、並びに２.９(2)及び(3)に記述したとおり、Ａ機及びＣ機
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の同時送信により発生した２回の混信について、タワーは、Ａ機の送信は聞

き取れずＣ機の送信のみが明瞭に聞き取れたこと及びその受信状態により、

混信に気付くことは困難であったものと推定される。

タワーが混信に気付くことが困難であった状態については、２.９(1)に記

述した受信信号の信号強度差がある混信が発生したことによるものと考えら

れる。信号強度差が発生した原因については、機材の一時的な不具合や電波

の伝搬状況の変化等が考えられるが、特定できなかった。

(3) Ｃ機に滑走路進入許可を発出したときの状況

(2)に記述したとおり、タワーは、Ｃ機の離陸準備完了が確認できたこと、

及びＡ機からの送信は聞こえなかったことから、Ｃ機に滑走路進入許可を発

出したものと考えられる。また、タワーは、Ａ機からの送信が聞こえなかっ

たことから、Ａ機の管制許可の取り違えを訂正することはできなかったもの

と推定される。

さらに、3.2.1(2)に記述したとおり、タワーは、Ｃ機に滑走路進入を許可

したとき、Ａ機という類似コールサインの存在に気付いていなかったことか

ら、両機に注意喚起するとともに、送信要領に注意を払うなど、管制許可の

取り違えを防止するための適切な対応ができなかったものと考えられる。

3.2.3 Ａ機がＣ機への滑走路進入許可を自機への管制許可と誤認して３２Ｌへ進入

したときの状況

(1) Ｃ機によるタワーとの通信設定を聞き逃した状況

2.8.2(1)及び(2)に記述したとおり、Ｃ機のタワーとの通信設定に係る管

制交信については、Ａ機のＣＶＲに明瞭に記録されており、Ａ機の運航乗務

員が当該管制交信を聞き取れていれば、Ｃ機という類似コールサインの存在

に気付くことができたものと考えられる。しかし、2.8.2(3)に記述したとお

り、Ａ機の機長は、自分の音声が当該管制交信と重複していたため、聴取に

意識が向いていなかった、又は聞き取れなかったものと推定される。また、

Ａ機の副操縦士は、音声の重複により聞きづらかった、又は聴取に意識が向

いていなかったため、当該管制交信を聞き取れなかったものと推定される。

(2) Ｃ機への離陸準備完了の再確認を聞き間違えた状況

2.8.2(1)及び(3)に記述したとおり、機長の音声がタワーからＣ機に離陸

準備完了の再確認を求めた送信全体と重複したため、Ａ機の副操縦士は、こ

の送信を断片的に「All Nippon one-eight ･･」「Ready」と聞き取った可能

性が考えられる。また、2.1.1及び2.1.2(2)の口述によると、その送信時機

は、Ａ機が待機中のＷ２と３２Ｌとの会合地点付近をＤ機が通過した直後で
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あり、Ａ機の副操縦士が正に滑走路進入許可の発出を期待したタイミングで

あったこと、及びそのコールサインが類似コールサインであったことから、

Ａ機の副操縦士は、すぐ出発できるかという意味で、自機へ離陸準備完了の

確認があったと誤認した可能性が考えられる。なお、Ａ機の機長は、自分の

音声と送信との重複状況から送信を聞き取れなかったこと、及び2.1.2(1)の

口述によると自機以外に出発機はいないと思っていたことから、副操縦士が

応答したことにより、タワーが自機を呼んだと判断したものと考えられる。

(3) 滑走路進入許可を誤認し３２Ｌへ進入した状況

(1)に記述したとおり、Ａ機は、類似コールサイン状態に気付いていな

かったことから、離陸準備完了の確認に引き続き、Ｃ機への滑走路進入許可

を「All Nippon one-eight, runway three-two-left」と誤認して応答した

ものと考えられる。

この誤認には、2.8.1(1)及び(2)②に記述したとおり、滑走路進入許可発

出に係る送信は、その速度が管制方式基準に記述された送信要領に比較して

速かったこと、及び「All Nippon one-eight-one, runway three-two-right,

line up」の部分が区切ることなく連続して発音され明瞭度が低かったこと

から、Ａ機の運航乗務員が正確に聞き取れなかったことが関与した可能性が

考えられる。

そして、2.1.2(1)及び(2)の口述によると、混信した２回のＡ機の副操縦

士による送信は機長のヘッドホンからのモニター音に入っており、副操縦士

自身も送信のサイドトーンが聞こえていたため、タワーがこの送信を聞き取

れていないとは思いもしなかったこと、3.2.2(3)に記述したとおり、その送

信に対してタワーがＡ機の管制許可の取り違えを訂正できなかったこと、並

びに2.1.2(2)の口述及び２.９(3)によるとＡ機自らも混信に気付くことがで

きなかったことから、Ａ機は自機への滑走路進入許可の発出に疑問を抱くこ

となく、３２Ｌへの進入を開始したものと考えられる。

(4) Ａ機が離陸操作を開始しなかった状況

Ａ機のＣＶＲ記録、並びに2.1.2(1)及び(2)の口述によると、Ａ機の

ＣＶＲにはＣ機への離陸許可発出（０９時２０分２６秒）に係る管制交信が

記録されていたにもかかわらず、Ａ機の運航乗務員は、自機への離陸許可と

取り違える可能性のあった類似コールサインのＣ機への離陸許可を記憶して

いなかった。これは、Ｄ機の３２Ｌ離脱完了の時点（同２０分３３秒ごろ）

で自機への離陸許可が発出されるという期待を持っていたため、３２Ｌに進

入中のＢ機を意識しつつも、Ｄ機の動きを目で追いながら離陸準備に集中し

ており、Ｄ機の３２Ｌ離脱完了の前に発出されたＣ機への離陸許可を自機へ
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の許可とは認識せず、記憶に留めなかったことによる可能性が考えられる。

Ｃ機への離陸許可を自機への許可と認識しなかったＡ機の運航乗務員は、当

該送信には応答せず、Ｄ機の３２Ｌ離脱完了のタイミングを待っていたこと

から、離陸操作を開始しなかったものと考えられる。

3.2.4 タワーがＢ機に着陸許可を発出し、その後にＡ機の３２Ｌ進入に気付いた状

況

(1) Ｂ機への着陸許可発出時の安全確認

2.1.3(1)の口述によると、タワーは、３２Ｌ及び３２Ｒを目で追いながら、

Ｄ機の３２Ｌ離脱を確認し、３２Ｌの最終進入経路方向を見て、Ｂ機へ着陸

を許可したが、３２Ｌに進入したＡ機には気付いていなかったものと推定さ

れる。

タワーが３２Ｌに進入したＡ機に気付いていなかったことについては、機

体が動いていたＤ機、Ｃ機及びＢ機の方向を視認することによって滑走路の

安全を部分的に確認したものの、管制交信記録及び2.1.3(1)の口述のとおり、

それまでタワーがＡ機とは一度も交信しておらず、自らが指示を出していな

いＡ機が動くことを想定していなかったため、移動を開始したＡ機を確認し

なかったことによるものと考えられる。

付図１－２に記述したとおり、タワーからＷ２上のＡ機の機体を右斜め後

方から視認した状況は、停止位置標識手前での待機時（同図①）とＤ機の

３２Ｌ離脱完了時（同図②）では、その磁針路の変化を基に比較すると、機

体側面が長く変化して見えることから、タワーがＢ機へ着陸を許可する直前

に３２Ｌ全体の安全を確認していれば、Ａ機の移動状況を認識し、着陸許可

の発出を取りやめることができたものと考えられる。

(2) Ａ機の３２Ｌ進入に気付いた状況

2.1.1並びに2.1.3(1)及び(2)の口述によると、タワーは、Ｂ機に３２Ｌへ

の着陸を許可したとき、グラウンドに「入ってるよ」と助言されると同時に、

Ｂ機に着陸許可の正否確認を求められた時点で、３２Ｌに進入したＡ機に気

付いたものと推定される。

(3) Ａ機の３２Ｌ進入に気付いた後の管制処理

2.1.1及び2.1.3(1)の口述によると、タワーは、３２Ｌに進入したＡ機に

気付いた時点で、Ｂ機に復行指示を発出するに当たり、Ｃ機が離陸してＢ機

と空中で接近する可能性があると判断し、先にＣ機に離陸許可の取消し及び

地上待機を指示した後、Ｂ機に復行を指示したものと考えられる。

続いて、３２Ｌに進入したＡ機にも待機を指示したが、タワーはそれまで
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混信などの違和感を感じていなかったことから、事態を理解できないまま、

Ａ機が離陸してＢ機と空中で接近する可能性を回避するため、待機を指示し

たものと考えられる。

３.３ 再発防止策

本重大インシデントは、類似コールサイン、管制交信の混信を始め、様々な要因が

複雑に絡み合って発生したものと推定されるが、個人の能力や集中力には限界がある

ことから、管制官、運航乗務員の双方が日々の訓練やブリーフィングの段階から、基

本動作の励行を重視するとともに、チーム行動による相互補完を念頭に人的ミスの防

止に努める必要がある。

しかし、ヒューマンファクターに起因するミスの発生を人的努力によって完全に防

止することは困難であり、現在航空局によって導入が予定されている滑走路状態表示

灯（ＲＷＳＬ）等のハード面における支援システムの整備が有効に機能するものと考

えられる。滑走路誤進入防止対策を始め、様々な事案対策について、積極的なハード

面におけるシステム整備の促進が望まれる。

3.3.1 管制官による状況把握と安全確認

管制官は、次々に状況が変化する繁忙状態で、常に航空機の状況を正確に把握し、

適切に処理するために、先を読みながら、一つ一つの作業を迅速に処理していくこ

とが求められるが、滑走路の安全を確認するためには、繁忙下であっても、出発方

向の滑走路末端から進入端方向に確実に目を運び、安全を確認するという基本動作

を励行すべきである。また、在空機や滑走路を使用中の離着陸機のみならず、少な

くとも停止位置標識手前に位置する出発機については、通信設定前、又は管制席交

替後の管制官自身が未交信の対象機であっても、コールサイン等の情報を確認して

おく必要がある。

3.3.2 運航乗務員による確実な管制交信内容の把握

2.8.2(1)及び(3)、並びに3.2.3(1)及び(2)に記述したとおり、０９時１９分４３

秒及び同１９分５４秒のＡ機の機長の音声は、Ｃ機による送信の一部、及びタワー

による２回の送信の全体と重複しており、これらの送信の聴取の障害となった可能

性があると考えられる。

確実な管制交信内容の把握は、安全運航の基本である。特に離陸を間近に控えた

ような重要な局面においては、運航に直接必要のない発声や行動は控えるよう配慮

する必要がある。これは、安全確保のための運航乗務員同士や客室乗務員との情報

伝達、行動等を制限するものではなく、やむを得ず音声や何らかの作業が管制交信
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と重複することにより、その内容を機長及び副操縦士の双方が正確に把握できな

かった場合は、直ちに管制官に確認すべきである。

3.3.3 管制交信における基本

本重大インシデントは、３.３の冒頭に記述したように、複数の要因が複雑に絡

み合って発生したものと推定されるが、０９時２０分００秒のタワーの送信につい

て、コールサイン及び滑走路名称を区切って明瞭に発音し、かつその送信速度を受

信者が容易に聞き取れる適切な速度に調整することによって、それを聞いたＡ機の

運航乗務員が自らの聞き間違いの可能性を感じて、タワーに確認を行うことができ

た可能性があると考えられる。

2.8.1(1)及び(2)①、③に記述したとおり、タワーの送信は、管制方式基準に記

述された送信要領の速度に比較して速い送信速度であっても、明瞭な発音状態で

あったものと推定される部分もあり、必ずしも送信速度のみが強調されるべきでは

ないと考えられる。しかし、管制官は、少なくとも自分の送信内容を受信者が理解

することによって管制交信が成立するという基本を念頭に置き、管制交信を行う場

合は、受信者が容易に聞き取れるように、発音や送信速度等に配慮すべきである。

3.3.4 類似コールサイン状態に対する心構え

本重大インシデントにおける類似コールサイン状態は、2.1.2(1)及び2.1.3(2)の

口述によると、交通流制御及び管制処理上の遅延が重なったことにより発生した。

このように予期し得ない要素がその発生要因となることがあるため、管制官、航空

機の運航乗務員の双方が類似コールサインによる管制許可や指示の取り違えの危険

性を常に念頭に置く必要がある。そして、飛行場管制業務において、類似コールサ

インがある場合には、管制官は関連機に類似コールサインの存在を周知し、注意喚

起するとともに、関連機もコールサインの確実な聴取に努める必要がある。また、

関連機同士が長時間同一周波数に留まるような管制業務においては、2.10.1に記述

した管制方式基準によるコールサインの一時変更の措置も有効である。

なお、コールサインを聞き間違いやすい状態は、必ずしも類似した数値や文字の

使用が原因とは限らず、通信状態、送信速度、発音の癖などによって、異なる数値

同士であっても同一に聞こえ、その構成要素となり得るため、管制官は、3.3.3に

記述したとおり、管制交信時には常にその基本を念頭に置くことが重要である。

３.４ 本重大インシデントにおける危険性

Ｂ機が復行したときのＡ機との距離は、2.1.1に記述したとおり約２.７nm（約

５.０km）であり、視程は良好であったものと推定される。
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本重大インシデントに関する、ＩＣＡＯの「滑走路誤進入防止マニュアル」（Doc

9870）による危険度の区分は、「Ｃ（衝突を回避するための十分な時間、及び／又は、

距離があったインシデント）」に相当するものと認められる。

（別添２ 滑走路誤進入の危険度の区分 参照）

４ 結 論

４.１ 分析の要約

第３章に述べた、本重大インシデント発生に関する分析を要約すると、以下のとお

りである。

(1) Ａ機及びＣ機が同一時間帯に同一周波数に存在することにより、類似コール

サイン状態が発生した。

(2) タワーはＡ機のコールサインを確認していなかったこと、Ａ機はＣ機とタ

ワーとの交信を聞き取れていなかったこと、及びＣ機のタワーとの通信設定以

降にＡ機に係る管制交信がなく、Ｃ機はＡ機のコールサインを聞く機会がな

かったことから、３者のいずれも、類似コールサイン状態が発生したことを重

大インシデントが発生するまで気付かなかったものと考えられる。

(3) Ａ機が待機中のＷ２と３２Ｌとの会合地点付近をＤ機が通過した直後、Ａ機

が滑走路進入許可の発出を期待したタイミングで、タワーがＣ機へ離陸準備完

了の再確認を行ったものと考えられる。

(4) Ｃ機への離陸準備完了の再確認の送信は、Ａ機が滑走路進入許可を期待した

タイミングであったこと、及び類似コールサインであったことから、Ａ機が、

直ちに出発できるかという趣旨で自機に離陸準備完了の確認があったと誤認し

た可能性が考えられる。

(5) タワーのＣ機への離陸準備完了の再確認に対し、Ｃ機に加えＡ機も送信し、

混信が発生したが、タワーはＣ機の応答しか聞こえなかったものと推定される。

(6) タワーが、混信したＡ機及びＣ機の送信のうち、Ｃ機の応答しか聞き取れな

かったのは、受信信号の信号強度差の発生によるものと考えられる。なお、そ

の受信状態から、タワーが混信に気付くことはできなかったものと考えられる。

(7) タワーは、Ｃ機の離陸準備完了が確認できたこと、及びＡ機からの送信に気

付かなかったことから、Ｃ機に滑走路進入許可を発出したものと考えられる。

(8) 出発させてもらえると誤認していたＡ機は、Ｃ機への滑走路進入許可を、さ

らに自機への滑走路進入許可が発出されたと誤認したものと考えられる。
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(9) 滑走路進入許可に対し、Ｃ機に加えＡ機も復唱したが、再度同時送信による

混信が発生し、タワーは、Ｃ機からの復唱しか聞き取れておらず、混信にも気

付かなかったことから、管制許可の取り違えを訂正することはできなかったも

のと推定される。

(10) Ａ機の２回の混信した送信は、機長のヘッドホンのモニター音には入ってお

り、副操縦士もサイドトーンが聞こえていたため、タワーが復唱を聞き取れて

いないとは思いもよらず、２回の復唱も訂正されなかったことから、自機への

滑走路進入許可の発出に疑問を抱かなかったものと考えられる。

(11) Ａ機は、Ｄ機の３２Ｌ離脱時の離陸許可を期待し、３２Ｌに進入中のＢ機を

意識しつつも、Ｄ機の動きを目で追いながら離陸準備に集中していたため、Ｃ

機への離陸許可を自機への許可と認識することなく、当該送信に応答せず、Ｄ

機の３２Ｌ離脱のタイミングを待っていたことから、離陸操作を開始しなかっ

たものと考えられる。

(12) タワーは、それまで一度もＡ機と交信しておらず、自らが指示を出していな

いＡ機が動くことを想定していなかったことにより、移動を開始したＡ機を確

認しなかったことから、滑走路進入許可を得たと誤認したＡ機が３２Ｌに進入

したことに気付かず、Ｂ機に着陸許可を発出したものと推定される。

(13) タワーは、Ｂ機及びグラウンドから指摘された時点で、初めて３２Ｌに進入

したＡ機に気付いたものと推定される。

４.２ 原因

本重大インシデントは、３２Ｒ出発機のＣ機に発出された滑走路進入許可を、３２

Ｌ手前で待機していたＡ機が自機への管制許可と誤認し、３２Ｌに進入したところに、

タワーがＡ機の３２Ｌ進入に気付かず、Ｂ機に３２Ｌへの着陸を許可したため、Ｂ機

が３２Ｌに着陸を試みる状況となったことにより発生したものと推定される。

タワーがＡ機の３２Ｌ進入に気付かなかったことについては、それまでタワーは一

度もＡ機と交信しておらず、自らが指示を出していないＡ機が動くことを想定してい

なかったため、移動を開始したＡ機を確認しなかったことによるものと考えられる。

Ａ機が、Ｃ機への滑走路進入許可を自機への管制許可と誤認し、３２Ｌに進入した

ことについては、滑走路進入許可の発出を期待したタイミングで離陸準備完了の確認

及び滑走路進入許可発出の送信を聞いたこと、そのコールサインが類似コールサイン

であったこと、並びにＡ機による２回の復唱に対しタワーから訂正がなかったことに

よるものと推定される。

Ａ機による２回の復唱に対し、タワーから訂正がなかったことについては、タワー

がＡ機の送信を聞き取れずＣ機の送信のみを明瞭に聞き取れたこと及びその受信状態
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により２回の混信の発生に気付くことができなかったことによるものと推定される。

５ 参考事項

５.１ 航空局による対策

5.1.1 一連の管制トラブル事案等を踏まえた再発防止策

航空局は、平成２１年３月に本重大インシデントを含め、管制トラブル事案等が

相次いだことから、同年３月２７日に緊急先任航空管制官会議を招集し、再発防止

に向けた議論、確認を行うとともに、その後の対応方針を取りまとめた。

また、外部有識者（管制アドバイザリーチーム）による助言を受けて、平成２１

年７月、再発防止に向けた具体的施策として、以下のとおり取りまとめ、可能なも

のから順次対策を実施していくこととした。（抜粋）

Ⅲ 具体的施策

１ エラー発生の防止とリスクの低減

（１）基本動作の再確認と徹底

（２）エラー要因の排除・提言

（３）専門的知見の活用

（４）支援システムの導入

（５）システム・機器の改善

２ エラーに対する耐性のある業務態勢の構築

（１）管制官個人のリスクマネジメント力の向上

（２）チーム力の強化

（３）関係者との連携の強化

5.1.2 類似コールサイン対策

航空局は、本重大インシデントの発生に関与した類似コールサインが、それまで

対策を講じてきた類似コールサインの定義に該当していなかったことから、類似

コールサインの定義を一部見直し、平成２１年８月、以下の指針に基づき、各管制

機関及び各航空会社に対策実施を指示した。

航空機の便名の類似性に係る指針（抜粋）

１．類似性が認められ混同の恐れがあるため、変更が必要と考えられる便名

（３）便名の数字部分が２桁又は３桁の場合、２字が同一の並びで共通してお

り、かつ他の便名と共通しない数字が同一便名内における他の数字と共通
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する便名

例 ＡＡＡ１３ ＢＢＢ１３３ ＣＣＣ１１３

ＡＡＡ１２ ＢＢＢ１２２ ＣＣＣ１２１

ＡＡＡ１３ ＢＢＢ１３１ ＣＣＣ３１３

ＡＡＡ２３ ＢＢＢ３２３ ＣＣＣ２２３

注１ 例として掲げている便名については、同一運航者名同士の場合も含むと

する。

また航空局は、類似性を有する航空便名の解消を目的として、航空局関係官署、

同社及び株式会社日本航空インターナショナル（以下「日本航空」という。）の協

力を得て、平成２１年８月３１日から平成２２年３月３１日までの間、具体的対策

の試行運用を行った。そして、平成２２年３月までに総括した試行運用の評価結果

を踏まえ、平成２２年４月１日から１年間の実施期間を目途とし、以下のとおり、

類似コールサイン対策に係る暫定運用を開始した。（抜粋）

類似コールサインに係る暫定運用方式

２ 運用方式

(1) 航空会社は、選定されたコールサインについて、あらかじめ定められ

たアルファベット又は数字「０」を付加した上で飛行計画を提出する。

それに基づき、全運航過程において当該コールサインで管制通信を行う。

(2) アルファベット又は数字「０」が付加される対象便については、別表

に掲げるものとする。（別表添付省略）

(3) 航空会社又は管制機関からアルファベット又は数字「０」が付加され

る対象便の変更要望、もしくはスケジュール変更等により類似コールサ

インの組み合わせに変更があった場合は、事前に管制課が運用課と調整

を行った上で、別表の変更日を確定し、変更が適用される前々月の２０

日までに、関係者に通知する。

５.２ 航空会社による類似コールサイン対策

5.2.1 同社による類似コールサイン対策

同社及び関連会社（ＡＮＡグループ）は、安全管理規程に基づき、平成２１年４

月、各部署が参画する「類似便名対策プロジェクト」を設置し、類似コールサイン

の解消に向けた独自の活動を進めるとともに、5.1.2に記述した、航空局及び航空

会社等による類似コールサイン対策に取り組んでいる。（ＡＮＡグループ「安全飛

行」の抜粋）

６. ＡＮＡグループ類似便名プロジェクトの活動

プロジェクトでは、類似コールサインの原因となっている便名について、以
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下に示す３つの重点分野（フェーズ）と達成目標（ステップ）を設定し、エ

ラーを起こしにくい仕組みを構築していきます。

フェーズ ステップ

フェーズ Ⅰ ステップ Ⅰ

運航に携わる者が類似便名の存在 類似便名情報を運航乗務員に提供するための暫定

を認識し、注意する 的な施策を講じる

ステップ Ⅱ

類似便名情報を運航乗務員に提供するための恒久

的な施策を講じる

フェーズ Ⅱ ステップ Ⅲ

類似便名を極力減らす 羽田新滑走路の運用開始による増便に備え、可能

な限り類似便名の増加を防止する施策を講じる

フェーズ Ⅲ ステップ Ⅳ

【別途設定】 類似便名問題をより抜本的な観点から削減・解消

類似便名を抜本的に削減・解消す する方策実施の要否、並びに取り組み方針につい

る て検討する

なお、ＡＮＡグループでは、類似便を効率的に抽出する方法として、同グループ

会社に所属する機長が独自に開発した「Luicyプログラム」というソフトを活用し

ている。同ソフトは、ＡＮＡグループ及び他社便の便名データ（約２,５００便）

に対し、便同士の時間帯、場所の重複を検索し、管制ミスが発生しやすい類似性の

ある便名を抽出することができる。また、中･長期的視点から拡張性も含んでいる。

5.2.2 日本航空による類似コールサイン対策

日本航空及び関連会社は、5.1.2に記述した、航空局及び航空会社等による類似

コールサイン対策に取り組むとともに、運航乗務員から類似便名に関する情報を収

集し、注意を要する便については、乗員ブリーフィングにおいて「Company Notice」

を利用し、総計２１６便を対象に注意喚起を図っている。また、可能であれば便名

の変更措置も実施している。
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付図１－１ 推定走行経路図

09:20:35 
09:20:33(D 機)32L 離脱を完了

09:17:30

09:19:53

09:20:26 

09:20:42 

09:20:47 

09:20:54

09:21:00

09:17:30（A機）  W2停止位置標識手前で停止 

09:19:53（D機）  W2（A機）直前を通過 

09:19:55（タワー）C機に離陸準備確認 ⇒（A機／C機）同時に応答 

09:20:00（タワー）C機に32R進入許可を発出 ⇒（A機／C機）同時に復唱 

09:20:12（A機）  32Lへ移動を開始 

09:20:26（タワー）C機に32R離陸許可を発出 

09:20:35（タワー）B機に32L着陸許可を発出（進入端との間隔：約3.3nm）

09:20:42（B機）  タワーに32L着陸許可の正否確認 

09:20:47（タワー）C機に離陸許可の取消、待機を指示 

09:20:54（タワー）B機に復行を指示 

09:20:59（タワー）A機に待機を指示 

09:21:00（B機）  復行を開始（A機との間隔：約2.7nm） 

重大インシデント発生 

C 機の推定走行経路

09:20:33
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付図１－２ Ａ機の３２Ｌ進入及び視認状況 
 
 

32L

W2
停止位置標識

B1

Ａ機

磁針路約176度

磁方位
約170度

約6度

① 09時17分30秒～同20分12秒：停止位置標識手前の待機中

タワー視認方向

･

32L

W2
停止位置標識

B1

Ａ機

磁針路約232度

約62度

② 09時20分33秒ごろ：Ｄ機の32L離脱時

磁方位
約170度

タワー視認方向

B1

③ 09時20分35秒：Ｂ機への着陸許可発出時

タワー視認方向

磁方位
約170度

磁針路約240度

32L中心線

磁方位約322度

約70度

約82度
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Ｂ機進入方向

W2

Ａ機
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付図２ Ａ機及びＢ機のＤＦＤＲの記録 

 

W2 で停止

JST(hh:mm:ss)

 32L, LINE UP AND WAIT, ANA18. AFFIRMATIVE, ANA18. |

GOING AROUND, JEX2200. | 

JEX2200, CONFIRM CLEARED TO LAND? 

WE HAVE TRAFFIC IN SIGHT ON THE ACTIVE. 

ANA18

(A 機)

JEX2200

(B 機)

B機に32L着陸許可発出 
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付図３－１ ボーイング式７７７－２００型三面図 
 
 

単位：ｍ

60.93

63.73

18.51
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付図３－２ ダグラス式ＤＣ－９－８１型三面図 
 
 

9.04

32.87

45.06

単位：ｍ

 



JST A機のCVR記録

 09:14:17

 09:14:31

 09:14:49

09:17:49

09:18:01

PF：　xxxん～ん、ファイナルはxxxx
(音声終了 09:19:48)

 09:19:44
PF： ん～ん、ファイナルは～、ああ、いるか、

　　　 いるな。　　　　　　(音声終了 09:19:59)

PM： Affirmative, All Nippon one-eight.
                                   ( 送信終了 09:20:00)

 09:20:03 PF：　ラジャー。　　　　(音声終了 09:20:04)
PM：　Three-two-left, line up and wait,
           All Nippon one-eight.

 (送信終了 09:20:05)

TWR： All Nippon one-eight-one, runway three-two-right, line up and wait.TWR： All Nippon one-eight-one, runway three-two-right, line up and wait.

              (送信終了 09:19:58)
TWR： All Nippon one-eight-one, confirm ready for departure?

C機　： All Nippon one-eight-one,

 09:20:00 (送信終了 09:20:03)

C機 ： Three-two-right, line up and
 09:20:03

(送信終了 09:20:05)

             three-two-left, QNH two nine nine zero.

 09:14:42               continue, Janex two-two-zero-zero.

D機　： Osaka Tower, All Nippon four-four-two, one four mile on final,

 09:14:22～09:14:30

B機　：　Report five DME, runway three-two-left, two nine nine zero,

32L出発1機との交信（送信1回、受信1回）

　　　　　nine nine zero, runway three-two-left, report five DME. 09:14:11

TWR：　Janex two-two-zero-zero, Osaka Tower, report five DME, runway

            one-eight. 09:12:12

TWR： All Nippon one-eight, Osaka Tower, cross runway three-two-right, hold

A機　： Cross three-two-right, hold short of runway three-two-left, All Nippon

 09:14:05              information Echo,  runway three-two-left.

32L出発2機／32R出発1機／32L到着2機との交信　(送信8回、受信10回)

TWR： All Nippon four-four-two, Boeing triple seven departing, caution wake

D機　： All Nippon four-four-two, runway three-two-left, cleared to land.

C機　： Osaka Tower, All Nippon one-eight-one with you, ready for departure.

            at one three.

            affirmative. (送信終了 09:20:00)

                                                                                                     ( 送信終了 09:19:44)

 
09:12:04             right.

            short of runway three-two-left. 09:12:08

管制交信記録

           wait, All Nippon one-eight-xx.... 

 09:17:52

 09:19:40

 09:19:55

との交信   (送信18回、受信18回)

別添１　管制交信記録及びＡ機のＣＶＲ記録

D機　： All Nippon four-four-two will check Foxtrot, report five DME.

B機　：　OsakaTower, Janex two-two-zero-zero, one eight miles on final.

D機　： All Nippon four-four-two will check Foxtrot, report five DME.

B機　：　OsakaTower, Janex two-two-zero-zero, one eight miles on final.

 09:19:43

 09:19:54

TWR：  All Nippon one-six-seven-three, ready for departue ?　　 (タワー交替)
32L出発1機／32L到着1機／32R出発1機／32R到着1機／VFR取材2機 09:14:52～09:17:47

 09:18:09～09:19:08

 09:14:35

D機　： Tower, All Nippon four-four-two, now four-point-five DME.

            turbulence, runway three-two-left, cleared to land, wind three six zero

VFR取材1機／32L出発1機／32R到着1機との交信（送信7回、受信6回）

 09:19:58

TWR： All Nippon four-four-two, Osaka Tower, information Foxtrot, QNH two

A機　： Osaka Tower, All Nippon one-eight, holding short of runway three-two-

 09:12:16～09:14:04

TWR： All Nippon one-eight-one, Osaka Tower, roger.           (音声終了 09:19:47)
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JST A機のCVR記録管制交信記録

PF:　ラインアップ、ファイナルは1機インサイ

　　　 ト。　　　　　　　　  (音声終了 09:20:09)

PM：　はい、xxx continue Check-List xxx
　　　　xxx complete xx.(音声終了09:20:17)

 09:20:14
 09:20:18

            departure.

 09:20:22 PM：　xxx O.K. xxx (音声終了 09:20:24)

(機内アナウンス)皆様xx xxx もう一度xx xxx
(音声終了 09:20:38)

PF：　あれ？えっ、ちょっと待って。

                             (音声終了 09:20:43)
 09:20:42

 09:20:52
 09:20:53 PF：　ウチですよね。

 09:20:54
 09:20:56 PF：　ゴーアラウンド。

 09:20:57
 09:20:59
 09:21:02

 09:21:27

 09:21:48

 09:21:23

 09:21:37              one-two-zero point four-five, Janex two-two-zero-zero.

 09:20:32
 (送信終了 09:20:34)

 09:20:35

 09:20:32
 (送信終了 09:20:34)

 09:21:23
            Ground on point seven, good day.

 09:20:21             three-two-right.

            take-off.                                                                             ( 送信終了 09:20:31)
 09:20:26

 09:20:38

TWR： Janex two-two-zero-zero, runway three-two-left, cleared to land, wind

C機　： All Nippon one-eight-one, three-two-right, cleared for take-off.

 　　　　 wind three five zero at eight, runway three-two-right, cleared for

B機　： Janex two-two-zero-zero, confirm cleared to land ? We have traffic in
            sight on the active.

 09:20:07
TWR： Janex two-two-zero-zero, traffic on the active runway three-two-left,TWR： Janex two-two-zero-zero, traffic on the active runway three-two-left,

 09:20:06

 09:20:08

 09:21:19 09:21:19

TWR： All Nippon four-four-two, hold short of runway three-two-right for

D機　： All Nippon four-four-two, taking Whisky eight, holding short of runway

                                                                                                   　(送信終了 09:20:14)

TWR： All Nippon one-eight-one, traffic four mile for runway three-two-left,

TWR： Janex two-two-zero-zero, go around.

B機　： Going around, Janex two-two-zero-zero.

            clearance, hold position.

D機　： All Nippon four-four-two, roger, cross three-two-right, switch to

TWR： Good day.
TWR： Janex two-two-zero-zero, excute missed…, follow missed approach

            Ground one-two-one decimal seven.
TWR： All Nippon four-four-two, cross runway three-two-right, contact

TWR： Roger, make ……, stand by, All Nippon one-eight-one cancel departure

C機　： All Nippon one-eight-one, hold position.

　　　　 continue approach and we have departure from runway three-two-right.

B機　： Runway three-two-left, continue approach, Janex two-two-zero-zero.

 09:21:28

 09:20:47

TWR： All Nippon one-eight, hold position.

B機　： Contact Radar… Kansai Radar one-two-four-five…… one-two-four…

A機　： All Nippon one-eight on three-two-left, hold… hold position.

 09:20:28

　　　　　 course and contact Kansai Radar one-two-zero point four-five.

            three five zero at one four.                                             ( 送信終了 09:20:40)

A機　： All Nippon one-eight, hold.. hold position.

- 37 -



JST A機のCVR記録管制交信記録

 09:21:54
 09:21:58

・

・

・

・

・

・

・

・

・

・

・

注１

注２

A機　： はい。

TWR： All Nippon one-eight、了解しました、ｔhree-two-left上でお待ちください。

A機のCVR記録による管制交信以外の機内の音声記録については、C機がTWRと通信設

定した時刻から、A機が滑走路上での待機指示を復唱した時刻までを記載した。

xxx　   ： 内容が判別できない部分

B機（JEX2200）： Janex two-two-zero-zero
C機（ANA181） ： All Nippon one-eight-one
D機(ANA442)  ： All Nippon four-four-two

PM     ：  A機副操縦士

滑走路32R        ： Runway three-two-right
滑走路32L        ： Runway three-two-left
誘導路W8         ： Whisky eight

A機がTWRと通信設定したときからの関連する航空機の交信のみを記載し、その他の交信
は、対象機数と送受信回数のみを記載した。

A機(ANA18)    ： All Nippon one-eight

TWR  ： Osaka Tower  (118.1MHz)
PF      ：  A機機長
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危険度
の区分

説　明*

A
A serious incident in which a collision is narrowly avoided.

かろうじて衝突が回避された重大インシデント

B

An incident in which separation decreases and there is significant
potential for collision, which may result in a time-critical
corrective/evasive response to avoid a collision.

間隔が狭まってかなりの衝突の可能性があり、衝突を回避するために迅速な
修正／回避操作を要する結果となり得たインシデント

C

An incident characterized by ample time and/or distance to avoid a
collision.

衝突を回避するための十分な時間、及び／又は、距離があったインシデント

D

An incident that meets the definition of runway incursion such as
the incorrect presence of a single vehicle, person or aircraft on the
protected area of a surface designated for the landing and take-off of
aircraft but with no immediate safety consequences.

車両一台、人一人又は航空機一機が、航空機の離着陸用に指定された保護
区域内に誤って進入したことなど、滑走路誤進入の定義に合致するものの、
直ちには安全に影響する結果とはならなかったインシデント

E

Insufficient information or inconclusive or conflicting evidence
precludes a severity assessment.

不十分な情報又は決定的ではないか、若しくは矛盾している証拠により、危
険度の評価ができない

* 第１３付属書の「インシデント」の定義を参照

別添２　滑走路誤進入の危険度の区分

表６－１　　危険度の区分表

ＩＣＡＯの「滑走路誤進入防止マニュアル」（Doc 9870）に記載されている危険度に関する
区分は、下表のとおりである。（仮訳）
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