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航空重大インシデント（接近）調査報告書

１. 所 属 日本エアコミューター株式会社

型 式 日本航空機製造式ＹＳ－１１Ａ型

登録記号 ＪＡ８７８１

２. 所 属 個人

型 式 セスナ式Ａ１８５Ｆ型

登録記号 Ｎ１８５ＧＷ

発 生 日 時 平成１５年８月９日 １２時４５分ごろ

発 生 場 所 鹿児島県沖永良部島の南約４nmの海上上空

平成１６年 ４ 月２１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８月９日、日本エアコミューター株式会社所属日本航空機製造式ＹＳ－

１１Ａ型ＪＡ８７８１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８月９日（土 、同社の定期０３１便として鹿児島空港を離陸）

して、巡航飛行を行った後、与論空港に向けて降下を行っていた。一方、相手機であ

る個人所属セスナ式Ａ１８５Ｆ型Ｎ１８５ＧＷは、レジャー飛行のため、那覇空港を

離陸し福岡空港に向けて巡航飛行を行っていた。
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１２時４５分ごろ、鹿児島県沖永良部島の南約４nmの海上上空において、ＪＡ

８７８１が高度約４,３００ft 約１,３１０ｍ を降下中に 高度約４,５００ft 約（ ） 、 （

１,３７０ｍ）を水平飛行中のＮ１８５ＧＷと互いに接近したが、双方ともに回避操

作は行わなかった。

ＪＡ８７８１には乗務員５名、乗客６５名の計７０名が搭乗しており、Ｎ１８５Ｇ

Ｗには機長のほか１名の計２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８月９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。また、平成１５年８月１２日、１名の航空事故調

査官を新たに指名した。

1.2.2 調査の実施時期

平成１５年８月１０日及び１５日 口述聴取及び機体調査

平成１５年８月１４日～１１月１２日 飛行記録装置等の記録の解析

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

日本エアコミューター株式会社（以下「同社」という ）所属日本航空機製造式。

ＹＳ－１１Ａ型ＪＡ８７８１（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、ＪＡ８７８１、ＹＳ－１１型

飛行計画 計器飛行方式、鹿児島空港発、与論空港着

発生日時 平成１５年８月９日１２時４３分

発生場所 鹿児島県与論空港北東約１７nmの上空
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飛行状態 降下中

高度 ４,３００ft、磁針路 ２１９°、真対気速度 ２３０kt

気象状態 有視界気象状態、視程 １０km

自機と雲との関係 雲下

高度計規正値 ２９.６１inHg

相手機 上部赤色、下部白色の高翼プロペラ単発固定翼機

発見時の相手機の位置及び距離 １０時の方向、水平距離 約３００ｍ

上方、高度差 約１５０ft

最接近時の相手機の位置及び距離 ０９時の方向、水平距離 約２００ｍ

上方、高度差 約２００ft

接近の態様 対面

回避操作の有無 自機 なし、相手機 なし

なお、相手機については、３.１に述べるように、個人所属セスナ式Ａ１８５Ｆ

型Ｎ１８５ＧＷ（米国籍、以下「Ｂ機」という ）であったものと推定される。ま。

た、Ｂ機の機長からの異常接近報告はなかった。

2.1.2 飛行記録装置の記録、レーダー航跡記録、管制交信記録等による飛行の経過

平成１５年８月９日、Ａ機は、同社の定期０３１便として、鹿児島空港を１１時

０８分に離陸し、計器飛行方式（以下「ＩＦＲ」という ）により高度１０,０００。

ftで与論空港に向けて飛行した。なお、鹿児島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：ＩＦＲ、出発地：鹿児島空港、移動開始時刻：１１時００分、巡

航速度：２１０kt、巡航高度：１２,０００ft、経路：鹿児島ＮＤＢ～永良

部ＮＤＢ～与論ＶＯＲ／ＤＭＥ、目的地：与論空港、所要時間：１時間３８

分、持久時間で表された燃料搭載量：３時間１３分、搭乗者数：６９名

Ａ機は、１２時３６分ごろ、巡航高度から降下を開始し、１２時４２分ごろ、永

、 。良部ＮＤＢ上空を高度約６,５００ftで通過して 与論ＶＯＲ／ＤＭＥに向かった

、 、 （ 「 」 。）Ａ機は １２時４３分ごろ 那覇管制区管制所 以下 那覇コントロール という

から与論空港への進入許可を受け、高度３,０００ftに向けて降下を継続した。

一方、Ｂ機は、レジャー飛行のため、那覇空港を１１時４８分に離陸し、有視界

飛行方式（以下「ＶＦＲ」という ）により高度４,５００ftで福岡空港に向けて飛。

行した。なお、那覇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：那覇空港、移動開始時刻：１１時００分、巡航

速度：１１０kt、巡航高度：４,５００ft、経路：永良部ＶＯＲＴＡＣ～鹿



- 4 -

児島ＶＯＲＴＡＣ～福岡ＶＯＲＴＡＣ、目的地：福岡空港、所要時間：５時

間３０分、持久時間で表された燃料搭載量：１５時間００分、搭乗者数：２

名

その後、Ｂ機は、飛行経路上にある沖永良部空港に離着陸する航空機の情報を取

得するため、鹿児島飛行援助センターの沖永良部空港担当通信席（以下「鹿児島Ｆ

ＳＣ」という ）と通信を設定し、１２時４３分ごろ、永良部ＶＯＲＴＡＣから南。

西約１５nmの海上上空を高度４,５００ftで通過したことを通報した。

１２時４５分ごろ、Ａ機は、永良部ＶＯＲＴＡＣから南西に約１０nmの海上上空

において高度約４,３００ftを降下中、付近を高度約４,５００ftで水平飛行してい

たＢ機と接近し、すれ違った。

その後、Ａ機は、１２時５３分に与論空港に着陸した。一方、Ｂ機は、１２時５０

分ごろ沖永良部空港直上を、１２時５６分ごろ同空港の北１０nmの海上上空をそれ

ぞれ通過したことを鹿児島ＦＳＣに通報し、１６時５２分に福岡空港に着陸した。

、 、 。なお Ｂ機は 高度約４,５００ftを北東へ向かってＶＦＲにより飛行していた

高度３,０００ft以上で高度２９,０００ft未満をＶＦＲにより北東へ向かって飛行

する場合、航空法で規定している巡航高度は、１,０００ftの奇数倍に５００ftを

加えた高度、例えば３,５００ft、５,５００ft等である。

（付図１、２、３及び写真１、２参照）

2.1.3 飛行の経過に関する運航乗務員の口述

(1) Ａ機の機長

Ａ機の機長によれば、飛行の経過は、概略次のとおりであった。

当日、左操縦席で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。

永良部ＮＤＢ通過後、那覇コントロールから与論空港への進入許可を

受け高度３,０００ftまで降下中、永良部ＮＤＢの南西約１０nmの海上

上空で、簡易型航空機衝突防止装置（以下「ＴＣＡＤ」という ）が左。

前方のほぼ同高度の位置に相手機を表示した。ＴＣＡＤの表示から接近

が非常に迫っていると思い、それまでの指示対気速度約２２０～２３０

ktを約２００ktに減速して、前方及び左前方を目視により捜索したが、

相手機は発見できなかった。当時の気象状態は、飛行視程が１０㎞以上

はあったと思うが、もやがかかっており、与論島はまだ視認できず、水

平線も見えなかった。また、当時の磁針路は約２１９°であった。その

後、ＴＣＡＤが、水平距離０.７nm以内、高度差３００ft以内にいる相

手機を探知したときに作動する警報音を発した。高度約４,３００ftを
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降下中に、ジャンプシートに搭乗していた整備士が相手機を最初に発見

し、ほぼ同時に、私と副操縦士も相手機を１１時方向上方に視認した。

このときの相手機との水平距離は約３００ｍ、高度差は約１５０ftで、

自機が降下していたため、相手機に対して危険は感じなかったし、回避

操作はしなかった。相手機は、上半分が赤で下半分が白の高翼、単発エ

ンジンの機体でほぼ反方位で飛行していた。その後、相手機は、左側ス

。 、ライディング・ウインドーの上部を後方に移動して行った 最接近時は

０９時方向で水平距離が約２００ｍ、高度差は約２００ftであった。最

初に相手機を発見したのは、１２時４５分ごろで、最接近したときはそ

の２、３秒後であった。また、背景に雲はなかったが、相手機の機体番

号は確認できなかった。

(2) Ａ機の副操縦士

Ａ機の副操縦士によれば、飛行の経過は、概略次のとおりであった。

、 （ ）当日 右操縦席でＰＮＦ 主として操縦以外の業務を担当する操縦士

。 、の業務を行っていた 那覇コントロールから進入許可を受けた約２分後

ＴＣＡＤの警報音が鳴り、相手機方向を左前方に表示したので、前方と

左前方を注視していた。当時は、もやがかかっている状況で、与論島及

び水平線は見えなかった。

１２時４５分ごろ、機長側のウインドシールドの真中付近に相手機を

視認した。このとき、相手機との相対距離は、２００ｍくらいで、既に

自機が下であり、回避操作は必要ないと思った。

その後、相手機は左方向にすれ違って行った。相手機の登録番号は確

認できなかった。

相手機発見時の磁針路は約２１９°、指示対気速度は約２００ktで、

通常より小さ目の降下率で降下していた。機体のピッチ角は０°又は

－２.５°くらいだった。

相手機は、機体の形状から、セスナ系統ではないかと思った。また、

上部が赤色、下部が白色のツートンカラーに見えた。

なお、当時、通信を設定していた那覇コントロールから、事前の交通

情報はなかった。

(3) Ｂ機の機長

Ｂ機の機長によれば、飛行の経過は、概略次のとおりであった。

那覇空港を離陸後、沖縄進入管制所（沖縄アプローチ）と通信を設定

して上昇し、那覇ＶＯＲＴＡＣと永良部ＶＯＲＴＡＣを結ぶ直行経路上

を永良部ＶＯＲＴＡＣへ向け、高度４５００ftで水平飛行した。飛行,
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中、主として、前方を注視していたが、ＹＳ－１１Ａ型機は視認しなか

った。与論空港が経路付近にあることは知らなかった。航空交通管制用

自動応答装置（以下「ＡＴＣトランスポンダー」という。）はコード

１２００、高度計規正値は２９.６２ にセットしていた。対地速度inHg

は約１０５ktであった。

永良部ＶＯＲＴＡＣの南西約２５nmの海上上空で、沖永良部空港に離

着陸する航空機に係る交通情報を取得するため、鹿児島ＦＳＣの無線周

波数に切り替え、適宜、位置通報を行った。その後、鹿児島ＶＯＲＴＡ

Ｃ経由で福岡空港へ向けて飛行した。この間、那覇コントロールとは通

信設定をしていない。また、Ｂ機は、航空機衝突防止装置等を装備して

いなかった。

本重大インシデントの発生場所は鹿児島県沖永良部島の南約４nmの海上上空で、発

生日時は平成１５年８月９日１２時４５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 空港及び飛行場の航空気象の観測値

本重大インシデント発生場所の北東約１０nm（約１８km）に位置する沖永良部空

港における本件関連時間帯の定時航空実況気象通報式（ＭＥＴＡＲ）は、次のとお

りであった。

12時00分 風向 ３００゜、風速 ８kt、卓越視程 １０km以上、

、 、 、雲 ＦＥＷ １,５００ft 気温 ３０℃ 露点温度 ２４℃（ ）注１

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.５９inHg

13時00分 風向 ２６０゜、風速 ６kt、風向変動 ２１０°～３２０°、卓

越視程 １０km以上、雲 ＦＥＷ １,５００ft、気温 ３０℃、

露点温度 ２５℃、高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.５９inHg

（注１） ＦＥＷは、雲量が〝少し″の意。

2.4.2 航空機乗組員等の口述
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、 、(1) Ａ機の機長によれば 本重大インシデント発生場所における当時の気象は

次のとおりであった。

視程 約１０km、もや

、 、(2) Ｂ機の機長によれば 本重大インシデント発生場所における当時の気象は

次のとおりであった。

有視界気象状態、もや

２.５ 航空保安施設に関する情報

本重大インシデント当時、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

Ａ機と那覇コントロ－ル及びＢ機と鹿児島ＦＳＣとの交信は、それぞれ通常どおり

行われていた。

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、アライドシグナル社製飛行記録装置（パーツナンバー：９８０－４１２０

－ＨＱＸＳ、以下「ＤＦＤＲ」という ）が装備されており、本重大インシデント発。

生当時の飛行記録が正常に記録されていた。

また、Ａ機には、１２０分間の録音が可能なサンドストランド社製操縦室用音声記

録装置（パーツナンバー：９８０－６００５－０７６、以下「ＣＶＲ」という ）が。

搭載されていたが、Ｂ機と接近した後も運航を続けており、本重大インシデント発生

当時の音声は上書き消去されていた。

なお、Ｂ機には、ＤＦＤＲ及びＣＶＲは搭載されていなかった。

２.８ ＴＣＡＤに関する情報

Ａ機には、ライアン・インターナショナル社製９９００Ｂ型ＴＣＡＤが搭載されて

いた。Ａ機に係る飛行機運用規定には、概略次のとおり記載されている。

同ＴＣＡＤは、ＡＴＣトランスポンダーの応答信号を受信して、当該応答信号を発

信した他機の位置を検知して、当該機との高度差（１００ft単位 、距離（０.１nm単）

位）及び方向（８方向）を視覚表示する。また、視覚表示のほかに、他機を水平距離

１nm以内、高度差５００ft以内で探知した場合、及び水平距離０.７nm以内、高度差

３００ft以内で探知した場合には、それぞれ異なる音声による警告を発するものであ

る。
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２.９ 航空機の灯火に関する情報

、 、 、 、Ａ機は 本重大インシデント発生当時 Ａ機に係る飛行機運用規定に従い 検氷灯

衝突防止灯及び航空灯を点灯していた。

２.１０ 事実を認定するための試験及び研究

2.10.1 Ａ機の航跡の推定

航空管制用レーダーの記録には、約１０秒ごとにＡ機の位置及び高度が記録され

ていた。これら情報を基にＡ機の航跡を作成し、本重大インシデント発生当時の約

１０秒ごとの位置及び高度を推定した。

（付図４参照）

2.10.2 Ｂ機の航跡の推定

航空管制用レーダーの記録には、Ｂ機の位置及び高度は記録されていなかった。

Ｂ機については、飛行計画、交信記録の位置通報及び関係者の口述を基に航跡を作

成し、本重大インシデント発生当時の１分ごとの位置及び高度を推定した。

（付図４参照）

2.10.3 ＤＦＤＲ記録によるＡ機の回避状況の解析

Ａ機に搭載されていたＤＦＤＲには、気圧高度、対気速度、磁針路、ＶＨＦ送信

、 。機キーイング信号 垂直加速度及び経過時間の計６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機の規正値であった

ＱＮＨ（２９.６１inHg）で補正した。また、管制交信記録に記録されたＮＴＴの

時報及び管制交信部分とＶＨＦ送信機キーイング信号とを対応させ、日本標準時と

の時刻の照合を行った。

Ａ機は、Ｂ機と互いに接近してすれ違うまでの１分間、降下率は約９００～

７７０ft／min、対気速度は約２２６ktから約２１８ktに徐々に減速しており、Ｂ

機と互いに接近してすれ違う直前は約２１８ktを維持していた。また、磁針路は、

約２２２°から約２３４°を維持しており、垂直加速度は、０.９４～１.１１Ｇで

あった。

2.10.4 航空重大インシデントが発生した空域

本重大インシデントが発生した場所は、鹿児島県沖永良部島の南約４nmの海上上

空で、永良部ＶＯＲＴＡＣから南西に約１０nmに位置する航空交通管制区内であっ

た。
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2.10.5 Ａ機及びＢ機の高度計規正と両機の相対高度差

Ａ機は、那覇コントロールと通信設定した際に受領したＱＮＨ２９.６１inHgに

より、一方、Ｂ機は、那覇空港を離陸する際に同空港ＡＴＩＳから入手したＱＮＨ

２９.６２inHgにより、それぞれ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１０ftの指示値の差が生じていたことになる。な

お、2.10.1及び2.10.2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。

２.１１ 管制機関等による交通情報の提供

管制交信記録等によれば、本重大インシデント発生当時、那覇コントロールは、Ａ

機と通信を設定しており、Ｂ機とは通信を設定していなかった。また、鹿児島ＦＳＣ

は、本重大インシデント発生当時、Ｂ機と通信を設定しており、Ａ機とは通信を設定

していなかった。

那覇コントロール及び鹿児島ＦＳＣは、Ａ機及びＢ機に対し、それぞれ相手機の交

通情報を提供していなかった。

なお、Ａ機と交信を行っていた那覇コントロールの航空管制官は、航空管制用レー

ダーの画面上にＢ機の情報は表示されていなかったと述べている。

２.１２ 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赤色の線及び後部側面に赤色で

登録記号が描かれていた。主翼の上面は赤色及び白色の放射線状の模様、主翼前縁は

赤色、主翼下面は白色に塗装されていた。また、垂直尾翼は赤地に黄色、白色等の模

様が描かれており、水平尾翼は赤色であった。

Ｂ機の機体の形状は、高翼で単発の固定翼機であった。

（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

2.1.2に述べたように、Ｂ機は、８月９日１１時４８分に那覇空港を離陸し、有視

界飛行方式により、１２時４３分ごろ永良部ＶＯＲＴＡＣの南西約１５nmの海上上空

を同ＶＯＲＴＡＣに向けて、また、１２時５０分ごろ沖永良部空港直上をいずれも高

度約４,５００ftで通過したものと推定される。
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Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある相手機の特徴（色、形）は、２.１２

に述べたＢ機の塗色及び機体の形状とほぼ一致しているものと認められる。

Ａ機の機長が提出した異常接近報告書にある本件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。

これらのことから、当該相手機はＢ機であったものと推定される。

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 気象の状況

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状況は、有視界気象状態

であったものと推定される。視程は、もやがかかっており、１０km程度であったも

のと推定される。

３.３ 解析

3.3.1 衝突の可能性

航空管制レーダー記録によれば、Ａ機は、永良部ＮＤＢ通過直後の１２時４２分

１９秒ごろから、同ＮＤＢから南西に約９nmの海上上空を通過した同４４分３７秒

ごろまで、飛行経路中心線から左右約０.５nmの範囲内で針路変更に伴い蛇行した

後、ほぼ飛行経路中心線に沿って飛行しており、同ＮＤＢから南西に約１０nmの海

上上空を同４４分５０秒ごろ高度約４,３００ftで通過していた。また、Ａ機のＤ

ＦＤＲ記録によれば、この間、Ａ機は約９００～約７７０ft／minで降下を続けて

いたものと推定される。

一方、Ｂ機は、2.1.2及び３.１に述べたように、１２時４３分ごろ永良部ＶＯＲ

ＴＡＣの南西約１５nmの海上上空を同ＶＯＲＴＡＣに向けて、また、１２時５０分

ごろ沖永良部空港直上をいずれも高度約４,５００ftで通過したものと認められる

ことから、１２時４５分ごろ永良部ＶＯＲＴＡＣから南西に約１０nmの海上上空を

高度約４,５００ftで同ＶＯＲＴＡＣに向け、対地速度約１０６ktで通過したもの

と推定される。

、 、また Ａ機の機長の口述及び2.10.1に述べた航空管制用レーダー記録の解析から

Ａ機のＴＣＡＤが相手機の情報を表示したときは、両機が互いに接近してすれ違う

約２０秒前でＡ機の高度は約４,６００ft、Ａ機のＴＣＡＤが警告音を作動したと

きは、同約８秒前でＡ機の高度は約４,４００ft、両機が互いに接近してすれ違っ
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たときは、Ａ機の高度は約４,３００ftであったものと推定される。2.1.3(1)に述

べたＡ機の機長がＢ機を視認したときのＡ機の風防ガラス上の位置は、Ａ機の機長

のアイ・レベルを基準とし、上方に約１３°、機軸線から左に約４０°、最接近時

では上方に約１５°、機軸線から左に約９０°と推定され、このときの両機間の高

度差は約２００ftであったことから、Ｂ機は、Ａ機の経路から約２００ｍ南東側へ

概ね平行する経路上を永良部ＶＯＲＴＡＣに向け、高度約４,５００ftでほぼ水平

に飛行していたものと推定される。

これらのことから、高度約４,３００ftを降下中のＡ機と対面して概ね平行する

経路上を高度約４,５００ftで水平飛行中のＢ機が、１２時４４分５３秒ごろ、永

良部ＶＯＲＴＡＣの南西約１０nm(沖永良部島の約４nm南）の海上上空において、

最接近時の両機の水平距離約２００ｍ、高度差約２００ftですれ違ったものと推定

される。

両機の接近に伴いＡ機のＴＣＡＤが警告音を作動し、Ａ機の運航乗務員が脅威を

感じたものであると推定されるが、このときの両機の飛行方向及び位置関係を勘案

した場合、両機は約２００ｍの水平間隔で概ね平行する経路を飛行していたこと、

及びＡ機はＢ機より約２００ft低い高度を降下中であったことから、両機の飛行経

路は、衝突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、両機は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

Ａ機の機長及び副操縦士によれば、Ａ機は、Ｂ機に対して回避操作を行っていな

いと述べている。また、Ａ機のＤＦＤＲ記録のうち、気圧高度、対気速度、磁針路

、 、及び垂直加速度の各パラメーターは 両機が互いに接近してすれ違うまでの１分間

顕著な変化は記録されていなかった。

Ｂ機の機長は、Ａ機を視認しておらず、回避操作は行っていないと述べている。

、 、 、 。また Ａ機の機長は Ｂ機を視認後 Ｂ機は回避操作を行っていないと述べている

これらのことから、両機とも回避操作を行わなかったものと推定される。

3.3.3 管制機関等の対応

本重大インシデント発生場所は、管制区内であったが、ＶＦＲにより飛行してい

たＢ機が管制機関等と通信を設定することを求められている空域ではなかった。こ

のため、Ｂ機は、経路上に位置する沖永良部空港に離着陸する航空機に係る情報を

取得するため、任意で鹿児島ＦＳＣと通信を設定したが、那覇コントロールとは通
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信を設定しなかったものと推定される。また、本重大インシデント発生当時、2.10.1

に述べたこと及び管制交信記録から、那覇コントロールの航空管制用レーダーの画

面上には、Ａ機の情報は表示されていたが、Ｂ機の情報は表示されていなかったも

のと推定される。これらのことから、那覇コントロールは、Ｂ機の情報を把握して

おらず、Ａ機に対しＢ機に係る交通情報を提供し得なかったものと推定される。な

お、那覇コントロールの航空管制用レーダーの画面上にＢ機の情報は表示されてい

なかったことについては、Ｂ機の機体下部の増槽タンクとＡＴＣトランスポンダー

・アンテナの取付位置の相対関係のため、Ｂ機から発信されたＡＴＣトランスポン

ダーの応答信号が増槽タンクに遮られ、本重大インシデントの発生空域を覆域の一

部としている八重岳航空路監視レーダーのアンテナに到達しなかった可能性が考え

られるが、その原因を特定することはできなかった。

また、Ｂ機が任意で通信を設定した鹿児島ＦＳＣは、沖永良部空港に離着陸する

航空機に係る位置情報は把握し得るものの、同空港周辺における、同空港に離着陸

しない航空機に係る位置情報は当該機と通信を設定しなければ把握できない。この

ことから、鹿児島ＦＳＣは、本重大インシデント発生当時、通信を設定していなか

ったＡ機の沖永良部空港周辺における位置情報は把握しておらず、Ｂ機に対してＡ

機に係る交通情報を提供し得なかったものと推定される。

（写真２参照）

3.3.4 その他

2.1.2で述べたように、Ｂ機は、航空法で定められた東行きの巡航高度を飛行し

ておらず、西行きで飛行する場合の巡航高度を飛行してい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２００ｍで、高度差は約２００ft

と推定されるが、3.3.1及び3.3.2で述べたように両機の飛行経路は、衝突コースには

なく、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

回避操作は行われておらず、また、その必要もなかったことから、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で述べたように、両機の間で衝突又は接触の危険性が発生する可能性

はなかったと考えられることから、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。
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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 日本航空機製造式ＹＳ－１１Ａ型（Ａ機）三面図 
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付図３ セスナ式Ａ１８５Ｆ型（Ｂ機）三面図 
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写真１ Ａ機（ＪＡ８７８１） 

 
 

写真２ Ｂ機（Ｎ１８５ＧＷ) 

 

ATCトランスポンダー・アンテナ 
増槽タンク 



≪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」




