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航空重大インシデント調査報告書
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型 式 ユーロコプター式ＡＳ３５０Ｂ３型
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登 録 記 号 ＪＡ８４９Ｃ

インシデント種類 他の航空機が使用中の滑走路からの離陸

発 生 日 時 平成２４年１０月３１日 １１時１８分ごろ

発 生 場 所 屋久島空港滑走路上

平成２５年１１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 遠 藤 信 介

委 員 石 川 敏 行

委 員 田 村 貞 雄

委 員 首 藤 由 紀

委 員 田 中 敬 司

要 旨

＜概要＞

平成２４年１０月３１日（水）１１時１８分ごろ、株式会社ノエビアアビエーショ

ン所属ユーロコプター式ＡＳ３５０Ｂ３型ＪＡ３５ＢＢは、種子島空港へ向けて慣

熟飛行を行うために、屋久島空港滑走路３２に離陸のため進入し、既に着陸し同滑

走路を走行中であった日本エアコミューター株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ

－８－４０２型ＪＡ８４９Ｃが滑走路から離脱する前に、同滑走路から離陸した。

ＪＡ３５ＢＢには機長１名が、ＪＡ８４９Ｃには機長ほか乗務員３名、乗客３４名

の計３８名が搭乗していたが、両機とも負傷者及び機体の損傷はなかった。



＜原因＞

本重大インシデントは、着陸したＪＡ８４９Ｃが滑走路から離脱していないにもか

かわらず、滑走路に進入したＪＡ３５ＢＢが離陸したことにより発生したものである。

ＪＡ３５ＢＢが離陸したことについては、ＪＡ３５ＢＢの機長が滑走路上に航空機

はいないと思い込んだため、周囲の安全確認を行わないまま滑走路に進入したことで、

突然、滑走路上でＪＡ８４９Ｃと対面することとなり、冷静な判断ができなくなった

ことによるものと考えられる。

ＪＡ３５ＢＢの機長が滑走路上に航空機はいないと思い込んだことについては、エ

プロンで待機中に装備機器等の確認に気を取られたことで、管制交信、通信聴取及び

外部監視がおろそかになったことによるものと考えられる。



本報告書で用いた主な略語は、次のとおりである。

ＣＶＲ ：Cockpit Voice Recorder

ＤＦＤＲ ：Digital Flight Data Recorder

ＦＳＣ ：Flight Service Center

ＩＴＶ ：Industrial Television

ＰＦ ：Pilot Flying

ＰＭ ：Pilot Monitoring

ＲＥＰ ：Reporting Point

ＴＡＣＡＮ ：Tactical Air Navigation System

ＶＦＲ ：Visual Flight Rules

ＶＨＦ ：Very High Frequency

ＶＯＲ ：Very High Frequency Omni-Directional Radio Range

ＶＯＲＴＡＣ ：VOR and TACAN

単位換算表

１ft ：０.３０４８ｍ

１kt ：１.８５２km/h（０.５１４４m/s）

１nm ：１,８５２ｍ
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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１号に規定された「他の航空機が使用中

の滑走路からの離陸」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。

平成２４年１０月３１日（水）１１時１８分ごろ、株式会社ノエビアアビエーショ

ン所属ユーロコプター式ＡＳ３５０Ｂ３型ＪＡ３５ＢＢは、種子島空港へ向けて慣

熟飛行を行うために、屋久島空港滑走路３２に離陸のため進入し、既に着陸し同滑

走路を走行中であった日本エアコミューター株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ

－８－４０２型ＪＡ８４９Ｃが滑走路から離脱する前に、同滑走路から離陸した。

ＪＡ３５ＢＢには機長１名が、ＪＡ８４９Ｃには機長ほか乗務員３名、乗客３４名

の計３８名が搭乗していたが、両機とも負傷者及び機体の損傷はなかった。

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２４年１０月３１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 関係国の代表、顧問

航空重大インシデント機の設計・製造国であるフランス及びカナダに本重大イン

シデント発生の通知をした。カナダの代表の指名はなかったが、フランスの代表が

本調査に参加した。

1.2.3 調査の実施時期

平成２４年１１月 １ 日～ ３ 日 現場調査及び口述聴取

平成２４年１１月３０日 口述聴取

平成２４年１２月１１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。

1.2.5 関係国への意見照会

関係国に対し、意見照会を行った。



*1 「リモート」とは、ＦＳＣから遠隔運用される対空援助局のことである。ＦＳＣは、情報提供業務の中核機

関で、全国８カ所の空港事務所（新千歳、仙台、東京、中部、大阪、福岡、鹿児島、那覇）に設置されており、

航空管制運航情報官が対空通信施設を使用して、航空機の運航に必要な情報を提供し、また緊急時には警急業

務を実施するものである。

*2 「エアタクシー」とは、ヘリコプターが、通常、地面効果内の高度で２０kt未満の対地速度により飛行場面

の上を移動することである。

*3 「他飛行場援助業務用ＴＶ装置」とは、リモートが運用されている飛行場の滑走路、誘導路及びエプロンの

状況を視認できるように、ＦＳＣから遠隔運用されるＴＶ装置のことである。
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２ 事実情報

２.１ 飛行の経過

株式会社ノエビアアビエーション（以下「同社」という。）所属ユーロコプター式

ＡＳ３５０Ｂ３型ＪＡ３５ＢＢ（以下「Ａ機」という。）は、平成２４年１０月３１

日、屋久島空港（以下「同空港」という。）から種子島空港へ向けて飛行するために、

屋久島リモート*1（以下「同リモート」という。）から同空港滑走路３２に進入する

よう助言を受け、滑走路３２へエアタクシー*2を開始した。

Ａ機の飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：有視界飛行方式、出発地：同空港、移動開始時刻：１１時１５分、

巡航速度：１２０kt、巡航高度：ＶＦＲ、経路：ＤＩＲＥＣＴ、目的地：種子

島空港、所要時間：２０分、飛行目的：社用飛行、持久時間で表された燃料搭

載量：３時間３０分

Ａ機の機長は、右操縦席に着座していた。

一方、日本エアコミューター株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ－８－４０２型

ＪＡ８４９Ｃ（以下「Ｂ機」という。）は、鹿児島空港からの定期３７４５便として、

１１時１６分に同空港滑走路３２に着陸後、滑走路終端で反転し、エプロンに向けて

滑走路上を走行していた。

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：鹿児島空港、移動開始時刻：１０時４５分、

巡航速度：３３８kt、巡航高度：ＦＬ１４０、経路：ＳＯＧＩＥ（ＲＥＰ）～

ＨＫＣ（鹿児島ＶＯＲＴＡＣ）～ＡＭＭＯＮ（ＲＥＰ）～ＯＮＳＫＥ（ＲＥＰ）

～ＪＯＭＯＮ（ＲＥＰ）、目的地：同空港、所要時間：２３分、持久時間で表

された燃料搭載量：３時間５９分

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。

本重大インシデント発生に至るまでのＡ機及びＢ機の飛行の経過は、交信記録、

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

飛行場援助業務用ＴＶ装置*3（以下「ＩＴＶ」という。）の記録、並びにＡ機の機長、



*4 「ＱＮＨ」とは、航空機が空港にあるときに、気圧高度計がその空港の標高を指示するように高度計をセッ

トする値のことである。
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Ｂ機の機長、Ｂ機の副操縦士及び同リモート担当の航空管制運航情報官（以下「運情

官」という。）の口述によれば、概略次のとおりであった。

2.1.1 交信記録、ＤＦＤＲの記録及びＩＴＶの記録による飛行の経過

文中〔 〕内は、エプロン方向に向けられたＩＴＶ映像の記録を示しており、時

刻は後述の２.８のとおりである。

１１時１５分３０秒 Ａ機は、同リモートに離陸のための地上走行に関わる情報

を要求した。同リモートは、Ｂ機が最終進入経路上にいる

ため、滑走路３２の手前で待機するよう助言し、風、気温

及びＱＮＨ*4の情報を提供した。Ａ機は、ＱＮＨ及び滑走

路手前待機を復唱した。

〔同 １５分５６秒～Ａ機はエプロンでそのまま待機した。〕

同 １６分０２秒 Ｂ機は着陸した。

同 １６分２３秒 Ｂ機は、１６分に着陸した旨を同リモートに報告した。同

リモートは、Ｂ機に滑走路離脱を報告するよう要求し、Ｂ

機はこれを復唱した。

同 １６分４２秒 同リモートは、Ａ機に目視間隔を設定して滑走路３２に進

入するよう助言し、離陸準備ができたら報告するよう要求

した。Ａ機は、滑走路進入を復唱した。

〔同 １７分０６秒 Ａ機は、浮揚しエアタクシーを開始した。〕

同 １７分０９秒 Ａ機は、同リモートに離陸準備完了を報告した。

同 １７分１３秒 同リモートは、Ａ機に滑走路上で待機するよう助言した。

（～１７分１８秒）

〔同 １７分１４秒 Ａ機がＩＴＶの映像範囲外へ出た。〕

同 １７分１９秒 Ａ機は、同リモートに了解した旨を通報した。

Ａ機は、滑走路上に航空機がいるためエプロンに戻る旨を

通報した。 （～１７分２７秒）

〔同 １７分２０秒 ＩＴＶカメラの撮影方向が右に動き始めた。〕

〔同 １７分２６秒 Ａ機がＩＴＶの映像範囲内へ入った。ちょうど、Ａ機は滑

走路上に進入した時であった。〕

同 １７分３０秒 同リモートは、Ａ機に了解した旨を通報した。

同 １７分３５秒 Ａ機は、同リモートに滑走路から直接北東方向へ離陸する
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旨を通報した。

〔同 １７分４１秒 Ａ機は離陸した。〕

同 １７分４７秒 同リモートは、Ａ機にエプロンで待機することを言ってい

るのかどうかを確認した。Ａ機は、同リモートに滑走路上

に旅客機がいるために既に離陸した旨を報告した。

〔同 １７分５３秒 Ａ機がＩＴＶの映像範囲外へ。〕

同 １８分０４秒 同リモートは、Ａ機に到着機が滑走路から離脱するまで出

発できない旨を通報した。Ａ機は、同リモートに他機と滑

走路上で対面したので離陸した旨を報告した。

同 １８分５４秒 Ｂ機は、同リモートに滑走路離脱を報告した。同リモート

は、了解した旨を通報した。

同 １９分１７秒 同リモートは、Ａ機に現在の状況を要求した。Ａ機は、同

リモートに１.５nm北東、高度１,２００ftである旨を報告

した。

同 ２０分２３秒 同リモートは、Ａ機に５nmで通報するよう要求した。Ａ機

はこれを復唱し、同リモートに１７分に離陸した旨を報告

した。

2.1.2 関係者の口述

(1) Ａ機の機長

Ａ機は、慣熟飛行のため、鹿児島県十島村中之島（トカラ列島）の場外離

着陸場を離陸し、１０時１６分に同空港に着陸して、エプロンの北側に駐機

した。Ａ機の機長が同空港に飛来するのは、初めてのことであった。

Ａ機の機長は、種子島空港への飛行を行うため、出発予定時刻の約１０分

前に電話で福岡空港事務所に飛行計画を通報した。その後、飛行前点検、エ

ンジン始動を行い、計器等の確認を行った後、同リモートへ離陸のための情

報を要求した。同リモートから、滑走路手前で待機するよう助言を受けたが、

到着時に気流の乱れを感じたのでスポット上で待機することにした。同リ

モートからのＢ機に関する交通情報は、記憶になかった。

Ａ機の機長は、計器等の確認を行っていたところ、滑走路上を着陸滑走す

る白い航空機が右側の視界に入ったが、すぐにＡ機前方にある丘と木々に隠

れて見えなくなった。

その後、同リモートから「Taxi down runway32（滑走路３２へ進入してく

ださい）」という連絡があったが、再度離陸前の確認を行ったことと、気流の

乱れを考慮して慎重に操縦したことで、浮揚までに時間を要した。浮揚時点



*5 「停止位置標識」とは、航空機が滑走路に入る前に一時停止すべき位置を表す標識である。

*6 「滑走路距離灯」とは、滑走路を走行中の航空機に滑走路の終端までの残距離を示す灯火のことである。４

の表示は残距離約４,０００ftであることを示し、２の表示は残距離約２,０００ftであることを示す。
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で、航空機は既にエプロンに入っていると思った。

浮揚後、一旦機体を少しバックさせ、ゆっくり右へ向きを変え、滑走路へ

のエアタクシーを開始した。滑走路に進入する前に、誘導路上の停止位置標

識*5手前で、ダウンウインドからベース、ファイナルを見て、進入する航空

機がいないことを確認した。

誘導路のセンターラインに沿って滑走路上に進入し、滑走路３２方向であ

る左に機体を向けたところ、前方からＡ機側に地上走行してくるＢ機に気が

付いた。滑走路上に航空機はいないと思い込んでいたのと、滑走路上で他の

航空機と対面することは初めてだったので、大変驚き慌てた。

エプロンに戻ろうと、同リモートにその旨を通報したが、すぐに返答がな

く、この間にＢ機がますます接近してくる感じがした。気流があまり良くな

かったので、エプロンへの走行でもたつくより、このまますぐに離陸するほ

うがＢ機に迷惑を掛けずに済むと思い、滑走路から離陸する旨を通報し、Ｂ

機を避けるように右斜め方向に離陸した。

Ａ機の機長は、今年の７月から同型式機を操縦するようになり、それ以前

は単発ピストン機を操縦していた。ふだんは同型式機の別の機体を操縦して

いるので、Ａ機については１時間５０分の飛行経験しかなかった。Ａ機には、

ふだん操縦している機体と比べて、装備機器の仕様や配置の違いがあり、ま

た操縦性の違いもあるので、慎重な操縦が必要だった。

(2) Ｂ機の機長及び副操縦士

Ｂ機の機長及び副操縦士は、Ａ機と同リモートとの交信を聴取していたの

で、着陸前からＡ機の存在を知っていた。

滑走路３２へ着陸後、滑走路終端で反転しているとき、Ａ機が滑走路に進

入してくるのが見えた。Ａ機を待たせることになるため、早めに滑走路から

出ようと、走行速度を１６～１７ktくらいまで上げた。しかし、Ａ機が誘導

路と滑走路が交差する辺りにいるように見えたので、減速した。

Ａ機との間隔が不十分なのでこのままでは誘導路に入ることができないと

思い、Ａ機に後方へ下がってもらうよう要請しようとしたところ、Ａ機が、

同リモートにエプロンに戻る旨を通報した。ところが、同リモートからの返

答後、Ａ機は、北東方向へ離陸すると通報して、そのまま離陸した。

Ａ機の離陸時、Ｂ機は４と表示されている滑走路距離灯*6の手前におり、

Ａ機は２と表示されている滑走路距離灯の辺りから離陸したので、Ａ機との
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距離は滑走路上で約７００ｍであった。Ｂ機の機長及び副操縦士は、Ａ機が

滑走路から横方向へ離陸したので、危険は全く感じなかった。その後、Ａ機

と同リモートとの交信を聴取していたところ、Ａ機がこのまま種子島空港に

向かうと確信したため、エプロンに向かって走行した。

Ｂ機の機長は、リモートが運用されている他空港で、今回と同様にヘリコ

プターに進路を阻まれたケースに何度か遭遇したことがあり、その際はヘリ

コプターに後方へ下がってもらった。

(3) 同リモート担当の運情官

同リモート担当の運情官（以下「本件運情官」という。）は、８時４５分

から喜界・屋久島席（2.10.1に詳述）にて業務を開始した。

Ａ機の飛行計画は、移動開始予定時刻の約５分前に受信した。本件運情官

は、Ａ機のエンジンスタート等が視認できるようにＩＴＶを操作した。Ａ機

は、エプロンの北側のスポットで滑走路３２と同じ方向で駐機していた。

Ａ機から最初の呼び込みがあったときは、Ｂ機が最終進入経路上を飛行し

ていると判断したので、「RADIO ADVISES, hold short of runway32 due to

arrival traffic short on final runway32（レディオ・アドバイス、到着

機が滑走路３２への最終進入経路上にいるため、滑走路の手前で待機してく

ださい）」とＡ機に助言した。Ａ機は復唱したが、エプロン上で浮揚して

待っているように見えた。

Ｂ機が着陸滑走するのをＩＴＶで視認した直後、すぐにＢ機から着陸時刻

の通報があった。本件運情官は、Ｂ機が反転してエプロンに向かってくる間

にＡ機を滑走路内に入れて、Ｂ機が滑走路から離脱した後すぐにＡ機を出発

させようと考え、Ａ機に対して「RADIO ADVISES, make visual separation,

taxi down runway32（レディオ・アドバイス、目視間隔を設定して、滑走路

３２へ進入してください）」と助言した。

本件運情官は、Ａ機が滑走路に進入したのち、Ｂ機とは逆方向に滑走路上

を進むと思っていた。

移動開始してすぐに、Ａ機から「Ready（離陸準備完了）」と連絡があった

が、Ｂ機が滑走上にいるので、「Line up and wait（滑走路に入って待機し

てください）」と助言した。

Ａ機の移動に合わせてＩＴＶの向きを変えようとしたが、ＩＴＶの動き出

しが遅く、Ａ機がＩＴＶ映像から消えてしまった。すぐに、Ａ機から「ス

ポットに戻ります」と連絡があったが、なぜスポットに戻るのか理解できな

かった。スポットに戻ることは支障がなかったので、「Roger（了解）」と返

答した。その直後、Ａ機から連絡があり、「Northeast-bound（北東へ）」は
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聞き取れたが内容が不確実であったので、「エプロンで待機すると言うこと

でよろしいでしょうか」と確認したところ、「もう出発しました」と連絡が

あった。

この時間帯に、同リモートで交信していた他の航空機はなく、喜界リモー

トで交信する航空機もなかった。

滑走路上で到着機と出発機が輻輳する場合の取扱いは、定期便同士のケー
ふくそう

スはふだんから行っていたが、ヘリコプターが関わったケースは今回が初め

ての経験であった。なお、鹿児島ＦＳＣのリモートでは、ヘリコプターを扱

うことが少ない。

また、Ａ機が駐機しているスポットから滑走路３２終端方向が見えないこ

とを、知らなかったし、誰からも教わらなかったと思う。

ＩＴＶの画質が不鮮明なため、ヘリコプターの様子を視認したかったので、

かなりズームアップしていた。また、ＩＴＶの操作はモニター画面上のタッ

チパネルを使用して行うが、タッチパネルに触れてから、実際にＩＴＶが動

き出すまで少し時間を要する。

本重大インシデントの発生日時は、平成２４年１０月３１日１１時１８分ごろで、

発生場所は、同空港の滑走路上であった。

（付図 Ａ機及びＢ機の推定経路図、別添 ＩＴＶ映像解析・交信記録 参照）

２.２ 人の負傷

人の負傷はなかった。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

航空機の損壊はなかった。

２.４ 航空機乗組員に関する情報

(1) Ａ機の機長 男性 ３３歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機）

限定事項 陸上単発タービン機 平成１４年 ５ 月 ７ 日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成２５年 １ 月１５日

総飛行時間 １,８２９時間５７分

最近３０日間の飛行時間 ２８時間００分

同型式機飛行時間 ９６時間３５分
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最近３０日間の飛行時間 ２８時間００分

(2) Ｂ機の機長 男性 ６２歳

定期運送用操縦士技能証明書 昭和５３年 ６ 月１２日

限定事項 ボンバルディア式ＤＨＣ－８型 平成１８年 ５ 月２２日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成２５年 ５ 月２０日

総飛行時間 ２２,１１８時間１８分

最近３０日間の飛行時間 ６４時間２１分

同型式機飛行時間 ４,３０４時間０６分

最近３０日間の飛行時間 ６４時間２１分

(3) Ｂ機の副操縦士 男性 ３４歳

事業用操縦士技能証明書 平成１８年 ４ 月２８日

限定事項 ボンバルディア式ＤＨＣ－８型 平成１９年１２月２０日

計器飛行証明 平成１８年 ８ 月３０日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成２４年１２月 １ 日

総飛行時間 ３,４０４時間３３分

最近３０日間の飛行時間 ５４時間０２分

同型式機飛行時間 ３,０７５時間４９分

最近３０日間の飛行時間 ５４時間０２分

２.５ 航空機に関する情報

2.5.1 Ａ機

型 式 ユーロコプター式ＡＳ３５０Ｂ３型

製 造 番 号 ４２０１

製造年月日 平成１９年 ３ 月２３日

耐空証明書 第大－２０１１－５１５号

有効期限 平成２４年１２月２１日

耐 空 類 別 回転翼航空機 普通Ｎ

総飛行時間 ８２４時間１９分

定期点検(100時間点検､平成24年8月10日実施)後の飛行時間 ２０時間４５分

2.5.2 Ａ機の重量及び重心位置

本重大インシデント発生当時、Ａ機の重量は１,７１３kg、重心位置は、前後方

向の基準線から後方３,４０９mm、横方向で基準線から右３１mmと推算され、いず
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れも許容範囲（最大離陸重量２,２５０kg、重大インシデント発生当時の重量に対

応する重心範囲は、基準線から後方３,１７０～３,５００mm、横方向で左１９０～

右１５０mm）内であったものと推定される。

２.６ 運情官に関する情報

本件運情官 女性 ２２歳

航空管制運航情報業務技能証明書

対空援助業務 平成２４年 ８ 月 １ 日

２.７ 気象に関する情報

同空港における本重大インシデント関連時間帯の航空観測気象報は、次のとおりで

あった。

11時00分 風向 ３１０°、風速 １５kt、卓越視程 １０km以上、

雲 雲量 １／８～２／８ 雲低の高さ ３,５００ft、

雲量 ５／８～７／８ 雲低の高さ 不明、

気温 ２０℃、露点温度 １１℃、

高度計規正値（ＱＮＨ）２９.９５inHg

２.８ ＤＦＤＲ、操縦室用音声記録装置及びＩＴＶ映像に関する情報

Ｂ機には、米国ハネウェル社製ＤＦＤＲ（パーツナンバー：９８０－４７００－

０２７）及び操縦室用音声記録装置（以下「ＣＶＲ」という。）（パーツナンバー：

９８０－６０２２－０１１）が装備されていた。Ｂ機の２時間録音可能なＣＶＲは、

本重大インシデント発生後も運航が継続されたことにより上書きされていたことが明

らかだったため、取り下ろさなかった。

ＤＦＤＲの時刻は、ＤＦＤＲに残されていた交信時のＶＨＦ送信キーの記録と交信

記録に記録されたＮＴＴの時報を照合して特定した。

ＩＴＶ映像の時刻は、映像に映っていたＢ機の位置、ＤＦＤＲの記録、交信記録及

びＡ機の機長の口述から特定した。

２.９ 飛行場に関する情報

2.9.1 同空港における対空援助業務

同空港には、航空管制官又は運情官が配置されておらず、鹿児島ＦＳＣの運情官

が遠隔の対空通信施設を使用して、同空港及びその周辺を飛行する航空機に対して、

管制通報の伝達、飛行情報の提供等の対空援助業務を行っている。



*7 「インターセクションデパーチャー」とは、使用可能な滑走路の全長を使用しないで、滑走路末端以外の、

誘導路との交差地点から離陸滑走を開始する離陸の方法のことである。

- 10 -

2.9.2 滑走路及び誘導路

同空港は、長さ１,５００ｍ・幅４５ｍの滑走路（１４／３２）及び取付誘導路
とりつけ

１本を有している。

平行誘導路を有していないことから、着陸後及び離陸前の走行経路は次のとおり

となっている。

(1) 定期便（Ｂ機と同型式機）

着陸後の走行経路は、着陸滑走したのち、滑走路終端で反転、滑走路上を

着陸とは逆方向に走行し、誘導路を経由してエプロンに向かう。

離陸前の走行経路は、誘導路を経由して滑走路に進入したのち、滑走路上

を離陸とは逆方向に走行し、滑走路末端にて反転、離陸のための滑走を開始

する。

(2) ヘリコプター

離着陸は滑走路を使用して行うが、滑走路全長を使用する必要がないこと

から、滑走路上を離着陸と逆方向に走行することはない。離陸はインターセ

クションデパーチャー*7を行うので、通常は誘導路を経由して滑走路に進入

し、滑走路と誘導路の交差点付近からそのまま離陸する。

(3) 定期便（Ｂ機と同型式機）同士が輻輳する場合

定期便が到着した後に他の定期便が出発する場合は、エプロンが狭いため、

滑走路上で航空機の入替えを行うことが多い。通常、出発機は、事前に滑走

路の手前で待機し、到着機が着陸滑走して出発機の前方を通り過ぎたら、滑

走路に進入し、滑走路上を離陸とは逆方向に走行したのち滑走路末端で反転、

到着機が滑走路から離脱後、離陸のための滑走を開始する。

2.9.3 エプロンからの視認状況

エプロンの南北両側には低

い丘があり、その上に低い木

立が茂っている。このため、

Ａ機が駐機している場所から

Ｂ機が反転した滑走路３２終

端方向は視認できない。

Ａ機ホバリング時のアイレ

ベルを想定し、エプロン表面

から高さ約５ｍの地点から調査したが、滑走路３２終端方向は視認できなかった。

誘導路上の停止位置標識付近からは滑走路３２終端が視認できた。
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２.１０ 同リモートに関する情報

2.10.1 鹿児島ＦＳＣ

鹿児島空港事務所内で同リモート

を遠隔運用している鹿児島ＦＳＣで

は、同空港の他に、喜界空港、徳之

島空港、与論空港、沖永良部空港の

計５つのリモートを運用している。

ＦＳＣのリモート業務席は２空港

１席で運用されており、同リモート

を担当する運情官は、喜界・屋久島

席において、喜界リモートも同時に

運用している。

2.10.2 ＩＴＶ

(1) 目的

リモートによる対空援助業務では、運情官が直接目視によって情報を得る

ことができないため、ＩＴＶを導入し、滑走路上の障害物把握及び緊急時に

おける地上航空機の動静把握を行い、運航の安全性向上を図っている。

(2) 運用規程

ＩＴＶの運用について、運航情報業務処理規程*8Ⅳ対空援助業務（以下

「対空援助規程」という。）（Ⅲ）他飛行場援助に、次のように記述されてい

る。

（抜粋）

８ 他飛行場援助業務用ＴＶ装置の運用

（１）通則

ＴＶ装置は、他飛行場における滑走路上の障害物を視認しようとす

る場合および他飛行場において航空機が緊急な事態にある旨の情報を

入手した場合に、滑走路、誘導路、エプロンの状況を視認するために

補助的に運用する。

（２）運用の方法

ａ ＴＶ装置により他飛行場の滑走路上に障害物を視認した場合には、

空港管理機関にその旨を通報し、確認を依頼する。

ｂ ＴＶ装置により他飛行場において航空機が緊急な事態にあること

を視認した場合には、空港管理機関にその旨を通報し、確認の依頼
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をする。

ｃ ＴＶ装置により滑走路上に視認した障害物について航空機へ情報

提供する場合には、可能な限りａの確認を待って行うものとする。

（注：上記ａ、ｂの「空港管理機関」は、同空港の場合は屋久島空港管理

事務所（鹿児島県から屋久島町へ委託）のことである。）

本記述のとおり、ＩＴＶは、滑走路上の障害物を視認しようとする場合に

補助的に運用する機器であり、航空機の視認自体を目的とした機器ではない。

(3) 機器の概要

ＩＴＶは、全天候及び昼夜間対応で、ズーム機能、上下左右旋回などの機

能を有する汎用のカメラを使用している。カメラの操作は、タッチディスプ

レイ式でモニター画面上で行う。

リモート空港には各々２台のＩＴＶカメラが設置されており、業務席の

ＩＴＶモニター（１台）に２空港分最大計４台の映像を同時に表示できる。

本重大インシデント発生当時、

同空港のＩＴＶカメラは、１台は

エプロン方向に、他の１台は滑走

路３２の最終進入経路方向に向け

られていた。本件運情官は、喜界

リモートに関わる航空機はなかっ

たことから、エプロン方向に向け

られたＩＴＶカメラの映像をＩＴＶ

モニターに表示して業務を行って

いた。

(4) 機器の取扱い方法

鹿児島ＦＳＣでは、ＩＴＶの操作説明を記載したトレーニング資料はある

ものの、業務上の取扱方法が明文化されておらず、その運用は運情官個人の

判断に任されていた。

２.１１ その他必要な情報

2.11.1 運情官による飛行情報の取扱いについて

飛行情報の取扱いについて、対空援助規程（Ⅰ）通則に、次のように記述されて

いる。

（抜粋）

６ 飛行情報の取扱

（１）飛行情報業務は、飛行情報の提供及びこれに付随する助言を行うことによ

り航空機の航行を援助することを目的とする。
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（中略）

（３）飛行情報業務の原則

ａ 提供する情報は、運航情報官が直接視認したもの及び運航情報官、管制

機関、気象機関、航空機、空港管理事務所等の信頼できる機関から入手し

たものとする。

（中略）

（５）情報の提供

（中略）

ｂ 情報は、定められたもの、航空機から要求されたもの及び航行の安全に

必要と認められるその他のものを適宜提供する。

本記述及び2.10.2(2)の記述のとおり、ＩＴＶにより視認した航空機の情報は、

航空機が障害物とみなされる場合を除き、基本的に他の航空機に提供されない。

2.11.2 運情官が使用する用語について

(1) 対空援助規程（Ⅱ）飛行場対空援助に次のように記述されている。

（抜粋）

７ 情報提供要領

（７）情報提供の用語例等

（中略）

ｃ 航空機が進路権を有する他の航空機の安全に支障を及ぼすと認め

られる航行を行っている場合には、次の用語を用いてパイロットに

必要な措置を助言する。

ＲＡＤＩＯ ＡＤＶＩＳＥＳ， 〔措置〕

レディオ・アドバイス、 〔措置〕して下さい。

ｄ 助言は、管制用語等可能な限り慣用されている表現により行うも

のとし、その必要とする理由を出来る限り付するものとする。

例 Radio advises, hold short of runway for A-300 on final.

レディオ・アドバイス、Ａ－３００が最終進入中なので、滑

走路の手前で待機して下さい。

（以下略）

(2) 「Taxi down runway［滑走路番号］」

運情官が行う対空援助業務において、「滑走路［滑走路番号］へ進入して

ください」という意味で慣例的に使用されている用語である。

なお、管制業務処理規程*9Ⅲ管制方式基準（以下「管制方式基準」とい
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う。）には、航空機を使用方向と逆方向に滑走路上を地上走行させる場合の

用語として、「BACKTRACK RUNWAY［滑走路番号］（滑走路［滑走路番号］を

バックトラックしてください）」が規定されている。

３ 分 析

３.１ 航空従事者技能証明等

Ａ機の機長並びにＢ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。

３.２ 運情官の技能証明書

本件運情官は、必要な航空管制運航情報業務技能証明書を有していた。

３.３ 気象との関連

2.1.2(1)の口述によれば、Ａ機の機長は、到着時に気流の乱れを感じたとしており、

また離陸前も滑走路上の気流があまり良くなかったとしている。

２.７の記述及び交信記録のとおり、風向風速が北西の風で風速１５～１７ktであ

り、この風が2.9.3で記述した低い丘に当たり、その風下側となるエプロン、誘導路

及び滑走路上で多少の気流の乱れが発生していたものと考えられる。

３.４ Ａ機の状況

3.4.1 Ａ機の機長の操縦経験

2.1.2(1)の口述によれば、Ａ機には、ふだん操縦している同型式の機体と比べて、

装備機器の仕様や配置の違いがあり、また操縦性の違いもあるので、慎重な操縦が

必要だったとしている。

2.1.2(1)の口述及び２.４(1)の記述のとおり、Ａ機の機長の同型式機の飛行時間

は約９７時間であり、そのうちＡ機の飛行時間は１時間５０分であった。

Ａ機の機長は同型式機の経験がやや浅く、かつ、Ａ機とふだん操縦している同型

式機とでは装備機器の仕様及び配置並びに操縦性に差違があり、これらのことが同

機長の状況判断に影響を与えた可能性が考えられる。

3.4.2 Ａ機の機長の思い込み

2.1.1の記述及び2.1.2(1)の口述によれば、最初の交信において同リモートから
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Ｂ機に関する交通情報が提供されているが、Ａ機の機長は記憶になかったとしてい

る。Ａ機の機長は、同時に提供された、待機に関わる助言及びＱＮＨは復唱してい

ることから、同リモートからの通信を聞いていたものと推定され、計器及び装備機

器の確認に気を取られつつ同リモートと交信を行ったため、Ａ機の機長が必要と

思った情報しか記憶に残らなかったものと考えられる。

このことから、Ａ機の機長は、この時点でＢ機の存在を認識できなかったものと

考えられ、Ａ機の機長が初めて航空機に気付いたのは、スポットで待機中に、着陸

滑走する航空機が視界に入ったときであると推定される。

しかしながら、2.1.2(1)の口述によれば、滑走路上を着陸滑走する白い航空機が

右側の視界に入ったが、すぐにＡ機前方にある丘と木々に隠れて見えなくなったと

しており、Ａ機の機長の視界に入ったのが短時間であったこと、そして装備機器等

の確認に気を取られていたことにより、Ａ機の機長には着陸した航空機が強く印象

付けられなかった可能性が考えられる。

その後、同リモートから「RADIO ADVISES, make visual separation, taxi down

runway32, report ready」と助言されたが、最初の交信と同様に計器及び装備機器

の確認に気を取られつつ交信を行ったため、Ａ機の機長の記憶には、離陸のために

必要な「Taxi down runway32, report ready」の言葉しか残らなかったものと考え

られる。そして、再度、計器等の確認を行ったために浮揚までに時間を要したこと、

さらに着陸した航空機を気に留めていなかったことから、浮揚時には、着陸した航

空機が既にエプロンに入っており、滑走路上に航空機はいないと思い込んだものと

考えられる。

その結果、浮揚後、周囲の安全確認を行わず、すぐに「ready」と同リモートに

通報し、そのままインターセクションデパーチャーを行うつもりで滑走路に進入し、

Ｂ機と対面する形になったものと考えられる。

浮揚後、エアタクシーを開始する前に周辺を確認すれば、Ｂ機がエプロンに入っ

ていないことに気付いたと考えられ、また、2.9.3で記述したとおり、停止位置標

識付近から滑走路全体を確認すれば、Ｂ機の存在に気付いて余裕のある対応をとる

ことができたと考えられる。

3.4.3 滑走路でのＡ機の機長の判断

2.1.2(1)の口述によれば、Ａ機の機長は、滑走路上で他の航空機と対面すること

は初めてだったので、大変驚き慌てたとしている。

Ａ機の機長は、とっさの判断でエプロンへ引き返すことを考え、同リモートにそ

の旨を通報した。しかしながら、すぐに同リモートから返答がなかったこと、気流
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の乱れを感じていたのでエプロンへの引き返しに時間がかかりＢ機に迷惑が掛かる

と思ったこと、そしてＢ機がますます接近してくる感じがしたことで、Ａ機の機長

は更に慌てたことから冷静な判断ができなくなり、とっさの判断で離陸したものと

考えられる。

南側（逆方向）に移動するという選択もあったが、Ａ機の機長は大変慌てたこと

で思い付くことができなかったものと考えられる。

３.５ 本件運情官の状況

3.5.1 Ａ機への交通情報の提供

2.1.1の記述によれば、本件運情官は、Ａ機との最初の交信において、Ｂ機に関

わる交通情報を提供しているが、その後の交信において提供しなかった。

これは、本件運情官が、短時間の時間経過で状況が変わらず、またＡ機とＢ機が

互いに視認できるため、交通情報を省略しても支障はないと判断したことによるも

のと考えられる。

しかしながら、2.1.2(1)の口述及び2.9.3の記述のとおり、Ａ機が待機していた

スポット上では、Ａ機の機長がＢ機の動静を継続して視認できない状況であった。

2.1.2(3)の口述によれば、本件運情官はこの状況を知らず、誰からも教わらな

かったとしていることから、技能証明取得時の研修で教育されなかったものと推定

される。鹿児島ＦＳＣは、本件運情官がより丁寧な交通情報を提供できるように、

この状況を確実に教育するべきであったものと考えられる。

3.5.2 Ａ機への助言

2.1.2(3)の口述によれば、本件運情官は、Ｂ機が戻ってくる間にＡ機を滑走路に

入れ、Ｂ機が滑走路から離脱した後すぐにＡ機を出発させようと考え、「RADIO

ADVISES, make visual separation, taxi down runway32」とＡ機へ助言したとし、

これによりＡ機が誘導路から滑走路に進入したのち、Ｂ機とは逆方向に滑走路上を

進むと思っていたとしている。また、滑走路上で到着機と出発機が輻輳する場合、

定期便同士のケースはふだんから取り扱っていたとしている。

しかし、2.11.2(2)の記述のとおり、「Taxi down runway32」は「滑走路３２に進

入してください」という意味で対空援助業務において慣例的に使用されている用語

であり、必ずしも「使用滑走路とは逆方向に走行してください」という意味で使用

されている用語ではない。

定期便同士のケースの取扱いでこの用語を使用して特に支障がなかったのは、

2.9.2に記述したとおり、定期便であれば出発の為に必ず使用滑走路とは反対方向

に走行しなければならないことと、定期便の操縦士であれば輻輳するケースに慣れ
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ており、具体的な用語を使用しなくても共通の認識があったことによるものと推定

される。

2.1.2(3)の口述によれば、本件運情官は今回初めてヘリコプターが関わったケー

スを扱ったとしているが、定期便同士のケースと同様の用語を使用したことで、本

件運情官の意図がＡ機の機長に伝わらなかったものと推定される。

本件運情官は、ヘリコプターが誘導路前からのインターセクションデパーチャー

やエアタクシーを行うことなどの運航特性を考慮し、Ａ機に対してより具体的な用

語を使用すべきであったものと考えられる。

２.６の記述のとおり、本件運情官は業務経験が浅く、また2.1.2(3)の口述によ

れば、鹿児島ＦＳＣのリモート席ではヘリコプターを扱うことが少なかったとして

おり、本件運情官はヘリコプター取扱いに不慣れであったものと考えられる。しか

し、研修の段階でヘリコプターの特性に関わる知識を習得し、要領などでヘリコプ

ターの取扱いを明文化していれば、状況に応じた対応がとれたものと考えられる。

3.5.3 Ａ機への返答遅れ

2.1.2(3)の口述によれば、本件運情官は、Ａ機の移動に合わせてＩＴＶの向きを

変えようとしたが、ＩＴＶの動き出しが遅く、Ａ機がＩＴＶ映像から消えてしまっ

たとしており、その後すぐに、Ａ機から「スポットに戻ります」と連絡があったが、

なぜスポットに戻るのか理解できなかったとしている。

これらのことから、本件運情官は、Ａ機から「スポットに戻ります」と通報され

たが、業務経験が浅いためＡ機の意図を完全に理解できなかったこと、またＡ機が

ＩＴＶ映像から消えてしまいＡ機の動静を把握できなかったことから、Ａ機への返

答が遅れたものと考えられる。

3.5.4 ＩＴＶの取扱い

2.1.2(3)の口述によれば、本件運情官がＡ機を視認しようとＩＴＶを操作してお

り、本件運情官がふだんから地上航空機の動静を把握するためにＩＴＶを利用して

いたものと考えられる。

しかしながら、2.10.2(2)の記述のとおり、ＩＴＶは、滑走路上の障害物を視認

しようとする場合に補助的に運用する機器であって、航空機の視認自体を目的とし

た機器ではない。また、2.1.2(3)の口述のとおり、画質が不鮮明でかつ操作性が悪

く、さらに2.10.2(4)の記述のとおり、鹿児島ＦＳＣではＩＴＶの取扱方法が明文

化されていなかった。

直接目視によって情報を得ることができない運情官にとって、ＩＴＶを用いて航

空機の動静をタイムリーに把握することは非常に有用なことであると考えられるが、
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機能要件が低いＩＴＶに依存しすぎると、逆に航空機の動静を把握できなくなる可

能性が考えられる。

３.６ 本重大インシデントの危険性

2.1.2(1)の口述によれば、Ａ機の機長は、Ｂ機を避けるように斜め方向に離陸した

としており、2.1.2(2)の口述によれば、Ｂ機の機長及び副操縦士は、Ａ機が離陸した

とき滑走路上で約７００ｍ離れており、Ａ機が滑走路から横方向に離陸したので、危

険は全く感じなかったとしている。

また、２.７の記述及び2.1.2(2)の口述のとおり、Ａ機及びＢ機がお互いに視認で

きる気象状況であり、かつＢ機は何かあればすぐに停止できる速度で走行していた。

これらのことから、本重大インシデントにおける危険性はなかったものと推定され

る。

４ 原 因

本重大インシデントは、着陸したＢ機が滑走路から離脱していないにもかかわらず、

滑走路に進入したＡ機が離陸したことにより発生したものである。

Ａ機が離陸したことについては、Ａ機の機長が滑走路上に航空機はいないと思い込

んだため、周囲の安全確認を行わないまま滑走路に進入したことで、突然、滑走路上

でＢ機と対面することとなり、冷静な判断ができなくなったことによるものと考えら

れる。

Ａ機の機長が滑走路上に航空機はいないと思い込んだことについては、エプロンで

待機中に装備機器等の確認に気を取られたことで、管制交信、通信聴取及び外部監視

がおろそかになったことによるものと考えられる。

５ 再発防止策

５.１ 本重大インシデント発生後に講じられた再発防止策

5.1.1 同社の対応

同社は、Ａ機の機長に対して、次の教育指導を行った。

(1) 管制方式基準（Ⅲ）飛行場管制方式の再教育

(2) 航空法における操縦士の義務について

また、同社所属の全操縦士に対して、本重大インシデント事例について周知し討
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議を行わせるとともに、Ａ機の機長と同一の教育指導を行った。

5.1.2 航空局の対応

国土交通省航空局交通管制部運用課は、本事案を受けて、関係官署に対して、事

務連絡「他飛行場援助業務及び当該業務の現地専門研修について（平成２４年１２

月２６日付け）」により、機長の意向を確認すること、運情官の意図を的確に伝達

することの留意事項を周知し、また、現地専門研修の実技においてヘリコプターの

運航特性に係る研修を実施するよう指示した。

5.1.3 鹿児島空港事務所の対応

大阪航空局鹿児島空港事務所では、本重大インシデント発生後、航空機と齟齬が

発生しないような情報提供を実施するよう所属運情官に周知するとともに、研修の

充実の一環として、所属運情官が過去経験した特殊な事例を集約し共有する措置を

とった。

その後、5.1.2の事務連絡を受けて、研修体制の見直し及び業務運用要領の改正

を実施した。
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カメラの動きが
ヘリコプターを追えなかった

①　 11:15:21   JA35BB   TANEGASHIMA REMOTE, JA35BB.
↓   11:15:26   REMOTE   JA35BB, YAKUSHIMA REMOTE, go ahead.
↓   11:15:30   JA35BB   YAKUSHIMA REMOTE, sorry 35BB request taxi for departure, 
                         after airborn northeast-bound.
↓   11:15:38   REMOTE   JA35BB, roger, RADIO ADVISES hold short of runway32 due to arrival 
                         traffic now short on final runway32, wind 310 degrees 17 knots, 
                         temperature 20, QNH 2995 inches.
↓   11:15:56   JA35BB   2995,hold short of runway32 35BC.
　　...JAC3745 着陸11時16分02秒(DFDRによる)
     11:16:23   JAC3745  YAKUSHIMA REMOTE, JAC3745 down time AT 16.
     11:16:28   REMOTE   JAC3745 DOWN 16 Roger, report runway vacated.
     11:16:34   JAC3745  Roger, report runway vacated JAC3745.
↓　 11:16:42   REMOTE   JA35BB, RADIO ADVISES make visual separation, taxi down runway32, 
                         report ready.
↓　 11:16:51   JA35BB   Roger, taxi down runway32, report ready, 35BB.
　  ...通信終了の約10秒後(*2),浮揚...
②　 11:17:09   JA35BB   YAKUSHIMA REMOTE, 35BB, ready.
③　 11:17:13   REMOTE   JA35BB, roger line up and wait please.
④　 11:17:19   JA35BB   ah～roger…YAKUSHIMA REMOTE, sorry taxi back to spot due to on the 
                         runway traffic.　
⑤　 11:17:30   REMOTE   JA35BB, roger.
⑥　 11:17:35   JA35BB   ah～YAKUSHIMA REMOTE, sorry direct northeast-bound on the runway.
    ...JA35BB 離陸11時17分41秒(*3)　　　本重大インシデント発生
⑦　 11:17:47   REMOTE   JA35BB, え～日本語で申し上げます。え～エプロン上で待機するということ
                        でよろしいでしょうか。
     11:17:54   JA35BB   はい、もうdepartureいたしました。滑走路上に旅客機がいるため。
　　 11:18:04   REMOTE   JA35BB, え～日本語で申し上げます。え～出発機、あ～到着機がrunway 
　　　　　　　　　　　   vacateするまで出発することはできません。どうぞ。
　　 11:18:15   JA35BB   もう、あの～、滑走路上で一緒になってしまいましたので、どきました。
　　 11:18:26   REMOTE   JA35BB, ah～standby.
     11:18:54   JAC3745  YAKUSHIMA REMOTE, JAC3745, runway vacated. see you.
     11:18:59   REMOTE   JAC3745, roger see you.
     11:19:17   REMOTE   JA35BB, え～現在の状況を教えて下さい。
　　 11:19:21   JA35BB   え～現在15, あ～1.5nm north north、ah～correction northeast,
                         高度1,200フィートです。
　　 11:19:33   REMOTE   JA35BB, え～了解致しました。少々お待ち下さい。
　　 11:20:23   REMOTE   JA35BB, お待たせしました。え～report 5nm out.
     11:20:29   JA35BB   Roger, report 5nm out also airborne at 17.   
　　

交信内容発　信映像
位置

(*1)

(*1)(*2)(*3)(*4)： 
ITV映像の時刻は、映像に映っていたＢ機の位置、DFDRのデータ、交信記録及びＡ機の機長の口述から特定した。

日本時間
時:分:秒

JA35BB : Ａ機　　　　JAC3745 : Ｂ機　　　　REMOTE : 屋久島リモート

: Ａ機がＩＴＶの映像に映っていない時間帯(*4)

（映っていない時間約16秒）

※　上記画像は、ＩＴＶ映像から画像データを抽出して合成し、画質補正をしたものである。

別添　ＩＴＶ映像解析・交信記録

最初のＩＴＶ映像範囲 本重大インシデント発生時の映像範囲
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