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ＡＮＡウイングス株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ－８－４０２型 

ＪＡ８５４Ａの航空重大インシデント調査について 

（経過報告） 

 

 

令和８年７月３０日 

運輸安全委員会（航空部会） 

 

 

運輸安全委員会は、令和７年８月２０日、稚内空港において、車両が走行していた滑走路へ、

ＡＮＡウイングス株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ－８－４０２型ＪＡ８５４Ａが着陸のた

め進入した航空重大インシデントについて、令和７年８月から原因を究明するための調査を進め

てきたところであるが、これまでの調査で得られた情報を基に、更に分析を進めるとともに、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う必要がある。このため、本調査について

は、本航空重大インシデントが発生した日から１年以内に調査を終えることが困難であると見込

まれる状況にあることから、運輸安全委員会設置法第２５条第４項の規定に基づき、以下のとお

り本調査の経過を報告する。 

なお、本経過報告の内容については、今後、新たな情報の入手等により、修正されることがあ

り得る。 

また、本調査は、本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、航空重大インシデントの原因を究明し、航空事故等の防止に寄与するこ

とを目的として行うものであり、本事案の責任を問うために行うものではない。 

 

１．航空重大インシデントの概要 

ＡＮＡウイングス株式会社所属ボンバルディア式ＤＨＣ－８－４０２型ＪＡ８５４Ａは、

令和７年８月２０日（水）、ＡＮＡ４８４１便として新千歳空港を１０時２５分に離陸し、稚

内空港において、車両が走行していた滑走路へ着陸のため進入した。その後、最終進入経路

上を飛行していた当該機を視認した車両が滑走路から退避した後、当該機は着陸した。 

 

２．調査の概要 

本件は、航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第２号中の「他の航空機

等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。 

運輸安全委員会は、令和７年８月２１日、航空重大インシデント発生の通報を受け、本航

空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、同月

２２日に担当調査官１名を追加指名した。現時点までに関係者からの口述聴取、飛行記録装

図１ 重大インシデント機 図２ 同車両 
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置等の記録の解析、気象に関する情報収集、同社の運航規程に関する情報収集等を実施した。 

本調査には、航空重大インシデント機の設計・製造国であるカナダの代表及び顧問が参加

している。 

 

３．判明している主な事実情報 

（１）飛行の経過 

同機は、定期４８４１便として、令和７年８月２０日１０時２５分、新千歳空港を離

陸し、稚内空港（以下「同空港」という。）へ向かって計器飛行方式で飛行していた。機 

長がＰＦ*1として左操縦席に、副操縦士がＰＭ*1として右操縦席にそれぞれ着座していた。

このとき、同空港への進入は、滑走路０８からの進入を計画していた。 

１０時５６分５４秒、同機は、同空港西側の積乱雲を回避するため、滑走路２６への

進入を考えていることを、東京管制区管制所（以下「東京ＡＣＣ*2」という。）の航空管

制官に無線で連絡した。 

１１時０５分５２秒、

同 機 は 、 高 度 約    

１９,０００ft におい

て、東京ＡＣＣに対して

計器飛行方式による飛

行の取消しを通報し、有

視界飛行方式による飛

行へ変更した。（図３ 

参照） 

１１時０５分５６秒、

東京ＡＣＣの航空管制

官は、同機が当該周波数

から離れ、通信周波数を

変更することについて

許可した。 

１１時０６分０７秒、東京ＡＣＣの航空管制官は、同機が同空港から西２２nmの位置

で計器飛行方式を取り消したことを稚内飛行場対空援助局（以下「稚内レディオ*2」とい

う。）の航空管制運航情報官（以下「運航情報官」という。）に通報した。 

稚内レディオの運航情報官は、当時の風向風速の状況から滑走路０８からの進入を前

提にしつつも、滑走路２６からの進入の可能性も考慮しながら、想定される同機の進入

経路を監視していた。 

１１時１５分頃、同機は、同空港に着陸する航空機として、同空港から半径９km（航

空交通情報圏）に入るまでに稚内レディオの運航情報官に無線連絡を行い、使用滑走路

 
*1 「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

る。ＰＦは、Pilot Flying の略で、主に航空機の操縦を行う。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。 
*2 ＡＣＣの航空管制官は、主として、計器飛行方式により航空路を飛行する航空機及び空港において離着陸を

行う航空機に対し、管制許可、承認、指示等を行う。一方、レディオの運航情報官は、主として、離着陸に必要

となる使用滑走路情報、その状態、気象情報、航空交通情報等を提供するとともに、計器飛行方式により空港に

進入する航空機又は空港から出発する航空機に対し、ＡＣＣの航空管制官が発出した管制許可及び承認の内容

を伝達する。 

図３ 推定飛行経路 

稚内空港 

計器飛行方式 

取消し 

約 19,000 ft 

 

同空港から 

半径９km 

の位置 
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情報、その状態、気象情報、滑走路上の航空機や車両に関する情報を含む航空交通情報

を入手する必要があったが、連絡を行わず、これらの情報を入手しないまま着陸進入を

継続した。（図３ 参照） 

１１時１５分４１秒、空港管理者の車両は、鳥防除作業（同空港における鳥防除作業

は、航空機への鳥衝突を防止するため、通常、航空機離着陸に先立ち実施されている。）

のため、稚内レディオから滑走路進入許可を得て、同空港の駐機場から誘導路に向けて

走行を開始した。（図４の① 参照） 

１１時１６分０４秒、同車両は、滑走路に進入し、同滑走路及びその周辺の鳥の状況

を確認しながら同滑走路を西へ走行した。（図４の② 参照） 

１１時１６分４０秒、同車両は、１８０°反転し、東に走行を続けた。（図４の③ 参

照） 

１１時１７分４８秒、同車両の運転手は、滑走路２６の最終進入経路上に航空機の灯

火を確認し、直ちに退避するため、同車両を１８０°反転させる操作を開始した。（図４

の④ 参照） 

１１時１７分５４秒、同車両は、滑走路本体舗装面を離れ、滑走路ショルダー*3へ移動

した。（図４の⑤ 参照） 

１１時１８分０３秒、同車両は、滑走路ショルダーから滑走路北側の保安道路に進入

した。（図４の⑥ 参照） 

１１時１８分０８秒、同車両は、滑走路中心線から７５ｍに位置する滑走路停止線を

越えて退避した。（図４の⑦ 参照） 

同機の進入経路を監視していた稚内レディオの運航情報官が滑走路２６の最終進入経

路の方向を振り向いた時、着陸間近の同機を視認したため、直ちに視線を滑走路の方向

に戻し、同車両の位置を確認した。 

１１時１８分１１秒、同機は、稚内レディオの運航情報官に無線連絡を行うことなく

同空港の滑走路２６に着陸した。（図４の⑧ 参照） 

同機が滑走路２６の最終進入経路に正対した際、機長及び副操縦士は、進入角指示灯

が点灯していなかったことの共通認識を持っていたと述べている。その上で、稚内レデ

ィオに直ちに点灯依頼を行っても点灯までに時間を要すると考え、このまま目視による

着陸を行った方が安全であると判断した旨を述べている。また、同車両については、視

認していなかった旨を述べている。 

１１時１８分１３秒、稚内レディオは、同車両に滑走路から退避するよう指示した。 

 
*3 「滑走路ショルダー」とは、滑走路の舗装面の両側に設けられる、滑走路の支持力を補完し、航空機が滑走

路を逸脱した場合に航空機の損傷を軽減するための舗装された部分のことをいう。 

図４ 同機と車両の走行経路及び位置関係 
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１１時１８分３０秒、同機は、

同車両が退避した保安道路の前

の滑走路上を着陸滑走しながら

通過した。（図４の⑨及び図５ 

参照） 

１１時１９分４４秒、同機は、

１９分に着陸した旨を稚内レデ

ィオの運航情報官に通報した。 

 

 

 

 

（２）負傷者 

なし 

 

（３）航空機の損壊 

なし 

 

（４）気象 

同機が進入着陸した当時の、同空港の定時飛行場実況気象(METAR)及び特別飛行場実況

気象(SPECI)、並びに同空港周辺の降水及び発雷の状況は、以下のとおりであった。 

METAR 

11時00分 風向 ０５０° 風速 ４kt、卓越視程 １０km以上、弱い雷雨 

雲 雲量１/８ 雲形 層雲 雲底の高さ １,５００ft、 

雲量１/８ 雲形 積乱雲 雲底の高さ ２,０００ft、 

雲量３/８ 雲形 積雲 雲底の高さ ２,５００ft、 

雲量５/８ 雲形 積雲 雲底の高さ ６,０００ft、 

気温 ２４℃、露点温度 ２１℃、高度計規正値 ２９.６２inHg､ 

備考 稚内空港西方約２０kmに弱い雷活動、東進中 

SPECI 

11時19分 風向 ０７０° 風速 ３kt、 

卓越視程 ４,９００ｍ（北東～東方向１０km以上）、雷雨ともや 

雲 雲量１/８ 雲形 層雲 雲底の高さ １,０００ft、 

雲量２/８ 雲形 積乱雲 雲底の高さ ２,０００ft、 

雲量３/８ 雲形 積雲 雲底の高さ ２,５００ft、 

雲量５/８ 雲形 積雲 雲底の高さ ６,０００ft、 

気温 ２３℃、露点温度 ２１℃、高度計規正値 ２９.６２inHg 

備考 稚内空港南方約５km に弱い雷活動、東進中 

 

 

 

 

 

図５ 車載カメラの映像 
（保安道路から滑走路に向かって撮影） 
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同機が計器飛行方式を取り消し、有視界飛行方式による飛行に変更した１１時０５分

頃は、稚内空港のすぐ南西に強い降水及び雷が観測されていた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．今後の調査 

本航空重大インシデントの原因の究明及び事故等の再発防止策の検討のため、これまでの

調査で得られた情報を基に、同機が稚内レディオとの通信を行うことなく、同車両が走行し

ている滑走路に進入した経緯、悪天候下において計器飛行方式を取り消し、有視界飛行方式

に変更して飛行した経緯等に係る分析のほか、原因関係者からの意見聴取及び関係国への意

見照会を行う必要がある。 

当委員会は、これまでの調査、分析等によって得られた結果を踏まえて、引き続き本航空

重大インシデントの原因等の調査を進める。 

図６ 降水ナウキャスト・雷の状況（上） 

雷ナウキャスト（下） 


