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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。 
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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 

 

所      属  中華航空公司（台湾） 

型      式  ボーイング式７３７－８００型 

登 録 記 号  Ｂ１８６６７ 

インシデント種類  緊急の措置を講ずる必要が生じた燃料の欠乏 

発 生 日 時  平成３０年７月８日 １２時３６分ごろ 

発 生 場 所  富山空港の北約１５nm、高度約９,６００ft 

 

                              令和２年１月１０日 

                        運輸安全委員会（航空部会）議決 

                         委 員 長  武 田 展 雄（部会長） 

                         委   員  宮 下   徹 

                         委   員  柿 嶋 美 子 

                         委   員  丸 井 祐 一 

                         委   員  宮 沢 与 和 

                         委   員  中 西 美 和 

 

１ 調査の経過 

1.1 重大インシデン 

トの概要 

中華航空公司所属ボーイング式７３７－８００型Ｂ１８６６７は、平成３０

年７月８日（日）、同社の定期１７０便として、富山空港への着陸を３回試み

たが、気流の影響により着陸を断念し、中部国際空港に目的地を変更した。  

同機は中部国際空港への飛行中、残燃料が少なくなったため、緊急事態を宣言

して、１３時１０分中部国際空港に着陸した。 

1.2 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１２号に

規定された「緊急の措置を講ずる必要が生じた燃料の欠乏」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、平成３０年７月８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１名の航空事故調査官を指名した。また、平成３０年７月

２０日、１名の航空事故調査官を追加指名した。 

本調査には、重大インシデント機の運航を管轄する台湾の代表が参加した。  

設計・製造国であるアメリカ合衆国に重大インシデント発生の通知をしたが、  

その代表等の指名はなかった。 

原因関係者からの意見聴取及び関係国等への意見照会を行った。 

 

２ 事実情報

2.1 飛行の経過 運航乗務員及び東京管制区管制所（以下「東京ＡＣＣ」という。）の航空管制  

官（以下「管制官」という。）の口述、飛行記録装置（ＦＤＲ）の記録並びに管    

制交信記録及びレーダー航跡記録によれば、飛行の経過は概略次のとおりであっ

た。 
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中華航空公司所属ボーイング式７３７－８００型Ｂ１８６６７は、平成 

３０年７月８日０９時０９分（日本標準時、以下同じ。）、機長がＰＦ*1とし

て左操縦席に、副操縦士がＰＭ*1 として右操縦席に着座し、台湾桃園国際

空港（台北）を離陸した。運航乗務員は、富山空港に進入する前に、富山

空港の気象情報を入手してアプローチブリーフィングを行い、滑走路２０

又は０２のどちらへの着陸にも対応できるよう準備を行った。 

同機は、１回目の進入で滑走路０２への周回進入を行った。同機は、高

度約４００ft で突風の影響を受け降下率が同社のＦＯＭ（Flight 

Operation Manual）に規定された安定した進入の基準（Stable Approach 

Criteria）を超えたため、１２時００分００秒、復行（Go Around）した。

復行時の同機の残燃料は、ＦＤＲの記録によると、約８,６００lb であっ

た。 

同機は、２回目も滑走路０２への周回進入を行った。同機は、高度約  

１００ftで進入速度が基準を超えたため、１２時１４分４０秒、再び復行

した。復行時の同機の残燃料は、約７,３００lbであった。 

その後、３回目の進入が復行となった場合に予想される残燃料が代替空

港までの燃料と最終予備燃料を加えた量以上であったこと及び風の状況が着

陸の制限値以内であったことから、同機は滑走路２０へ３回目の進入を行っ

た。しかし、同機は、高度約１,０００ft で強い追い風の影響を受け降下

率が基準を超えたため、１２時２７分４７秒、再び復行した。復行時の同

機の残燃料は、約６,０００lb であった。同機は、富山空港への着陸を断

念し、富山飛行場管制所（以下「富山タワー」という。）に中部国際空港（以

下「中部空港」という。）への目的地変更を伝えた。富山タワーは、東京Ａ

ＣＣと交信することを指示した。管制交信記録では、富山タワーと交信す

る同機の通信は、明瞭であった。 

１２時３１分３５秒、同機は東京ＡＣＣを呼び込み、中部空港への目的

地変更を要求した。 

１２時３３分０４秒、東京ＡＣＣは同機にレーダー識別を行った旨と同

機の位置が富山ＶＯＲ／ＤＭＥ（ＴＯＥ）の北１２nm である旨を伝え、  

ＦＬ*2１５０への上昇を指示した。 

１２時３６分１１秒、同機は東京ＡＣＣに緊急通信（緊急信号 PAN-PAN, 
PAN-PAN, PAN-PAN で始まる通信）を行い、中部空港への管制承認を要求し

た（図１及び図２の①参照）。運航乗務員によると、この緊急通信を行う前

に東京ＡＣＣに残燃料の状況が厳しいと伝えたが、それに対する明確な応

答はなかった。一方、管制交信記録では、この緊急通信の前に行ったとされ

る交信の記録は確認できなかった。また、この時の同機からの緊急通信は、

音声が小さくこもった状態で、さらにバックノイズが重なり音声が不明瞭

であった。東京ＡＣＣは交信内容を聞き取れず、コールサイン（便名）を

聞き直した。同機はコールサインを伝え、中部空港への管制承認を要求し

た。この時、再送された同機の通信は、コールサイン及び管制承認の要求 
                             
*1  「ＰＦ」及び「ＰＭ」とは、２名で操縦する航空機における役割分担からパイロットを識別する用語である。ＰＦは、

Pilot Flying の略で、主に航空機の操縦操作を行う。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  「ＦＬ」とは、標準大気の圧力高度で高度計規正値を２９.９２inHg にセットしたときの高度計の指示（単位は ft）

を１００で除した数値で表される高度である。日本では通常１４,０００ft 以上の飛行高度はフライトレベルが使用さ

れる。例として、ＦＬ１５０は高度１５,０００ft を表す。 
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のみで、緊急信号は含まれていなかった。東京ＡＣＣは、繁忙な空域の状

況を考慮して他機との管制交信が落ち着いた後に管制承認の発出を行うこ

ととし、北日本方面から中部・関西方面への到着機の流れに乗せるため、

同機にはまず磁方位１４０°でレーダー誘導を開始した。 

運航乗務員は、この時、中部空港の位置が同機から南方向であったこと

から、磁方位１４０°の指示を受けたことに疑問を持った。なお、同機の

フライトログ（出発前に計画された飛行経路）では、代替空港である中部

空港への飛行経路は、磁方位１４０°の飛行指示と反対方向の小松ＶＯＲ

ＴＡＣ（ＫＭＣ）経由であった。 
１２時３６分４９秒、同機は、２回目の緊急通信を行い、残燃料が少ない

ため、中部空港へのショートカットを要求した（図１及び図２の②参照）。 

管制交信記録では、この時の同機からの緊急通信も、音声が小さくこもっ

た状態で不明瞭であった。東京ＡＣＣは、緊急信号を認識せず、中部空港ま

での同機の希望経由地点を聞き返したが、同機からは送信内容の再送が要求

された。東京ＡＣＣは、再度、磁方位１４０°を指示した。同機は、了解した

旨を返信した。 

運航乗務員は、残燃料が少ない状況で中部空港の方位と異なる磁方位  

１４０°の飛行指示を受け、その飛行指示が山岳地帯上空に向かう飛行で

あったことから、不安を感じていた。 

東京ＡＣＣは、同機からの通信が全体的に聞こえにくく不明瞭な部分が

あったため、良好な通信状態となるよう、１２時３７分２９秒、同機に対して

ＦＬ２３０への上昇を指示した。 

１２時４１分２９秒、同機の飛行管理コンピューター（ＦＭＣ）で計算され

た中部空港へ直行した場合の到着時の残燃料が、最終予備燃料に近くなった

ため、同機は３回目の緊急通信を行い、残燃料が切迫していることを伝えた。

管制官は、この通報で同機が緊急事態であることを認識し、同機に対し緊急

事態の詳細を確認した。この時の同機からの通信は明瞭であった。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

富山空港 

中部国際空港 

推定飛行経路 

松本 VOR/DME 

小松 VORTAC 

 

 

図１ 推定飛行経路図 

①緊急通信(12:36:11) 

②緊急通信(12:36:49) 

③遭難通信(12:42:40) 

エンルートチャート＊３ 

*3 航空局発行航空路誌より抜粋 
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１２時４２分４０秒、同機は遭難通信（遭難信号MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY

で始まる通信）を行った（図１及び図２の③参照）。東京ＡＣＣは、同機に対

し管制上の優先権を与え、中部空港方面への直行を指示した。 

運航乗務員は、緊急通信を行う前にＦＯＭで規定されているミニマム

フューエル（MINIMUM FUEL）（2.7(3)に後述）の通報を行ったかどうかにつ

いては、記憶にはなかった。管制交信記録では、同機が富山空港から中部空

港へ飛行する間、同機からのミニマムフューエルの通報については、確認す

ることができなかった。 

同機は、管制上の優先権を得たまま、１３時１０分、中部空港に着陸した。

着陸後の同機の残燃料は、２,４８０lbであった。 
本重大インシデント発生場所は、富山空港の北約１５nm、高度９,６００ft（北

緯３６度５３分１４秒、東経１３７度１２分４１秒）で発生日時は、平成３０年

７月８日１２時３６分ごろであった。 

2.2 負傷者 なし 

2.3 損壊 なし 

2.4 乗組員等 (1) 機長 男性 ４６歳 

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）      ２０１０年４月１０日 

限定事項 ボーイング式７３７型      ２０１４年４月１０日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                  ２０１８年７月３１日 

航空英語能力証明 レベル４     有効期限：２０１９年９月１６日 

図２ ＦＤＲの記録 

日本標準時 

Remaining Fuel (lb) 

8,604 

2,274 

5,936 
6,000 

7,300 
8,600 

Final Reserve Fuel      2,274 

Trip(14,699) + Taxi(550) Fuel      15,249 

Min cont(1,190) + ATC(739)+ Wx(739) Fuel 

RJGG Landing 

2,480 

Alternate Fuel 

#1 Go around 

FUEL ON BOARD 

3,662 

2,668 

#2 Go around 
#3 Go around 

②緊急通信（２度目） 

①緊急通信（１度目） 

③遭難通信 
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総飛行時間                    ９,８０８時間０９分 

同型式機による飛行時間            ４,５２６時間５２分 

(2) 副操縦士  男性 ３４歳 

事業用操縦士技能証明書（飛行機）       ２０１８年１月２日 

限定事項 ボーイング式７３７型       ２０１８年１月２日 

計器飛行証明                 ２０１８年１月２日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                 ２０１９年６月３０日 

航空英語能力証明 レベル５    有効期限：２０２３年１２月４日 

総飛行時間                      ５０５時間５９分 

同型式機による飛行時間             ２２８時間１７分 

2.5 航空機等 (1) 航空機型式：ボーイング式７３７－８００型、 

製造番号：６１７７７、製造年月日：２０１７年２月２３日 

耐空証明書                第１０７－０２－０３７号 

有効期限                  ２０１９年２月２３日 

定期点検（Ａ８整備、２０１８年６月２５日実施）後の飛行時間 ７４時間３５分 

(2) 本重大インシデント発生時における機体重量及び重心位置は許容範囲内

であった。 

2.6 気象 (1) 富山空港の重大インシデント関連時間帯の航空気象定時観測気象報（ＭＥ

ＴＡＲ）は、次のとおりであった。 

12時00分 風向 ３６０°、風速 ９kt、卓越視程 １０km以上、 

雲 雲量 ＦＥＷ（１／８～２／８）、雲底の高さ １,０００ft 

雲量 ＳＣＴ（３／８～４／８）、雲底の高さ ９,０００ft 

気温 ２８℃、露点温度 ２２℃、 

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.９２inHg 

(2) 富山県の天気概況 

本重大インシデント発生当日、富山地方気象台が発表した富山県における

天気概況は以下のとおりであった。 

前線が西日本から北日本に停滞しています。 

県内は、曇り又は晴れとなっています。 

引き続き前線が本州付近に停滞し、大気の状態が非常に不安定となる見込

みです。このため、曇りで時々晴れますが、夜のはじめ頃まで雨や雷雨とな

る所があるでしょう。 

2.7 その他必要な事項 (1) 同機の飛行計画 

飛行方式：計器飛行方式、出発地：台湾桃園国際空港（台北）、 

移動開始時刻：０８時５０分、巡航速度：４５９kt、 

巡航高度：ＦＬ３７０、経路：（略）～ＫＭＣ（小松ＶＯＲＴＡＣ）～ 

航空路Ｖ３０～ＵＲＵＳＩ（ウェイポイント）～ＮＡＮＡＯ（同左） 

目的地：富山空港、所要時間：０２時間５５分、 

持久時間で表される燃料搭載量：０４時間３１分、 

搭乗者数：１５５名、代替空港：中部国際空港 

(2) 同機の搭載燃料量 

同機の出発前の実際の搭載燃料量は、ＦＯＭの規定により要求される最

低搭載燃料量を満たしていた。実際の搭載燃料量は、次のとおりであっ   

た。 
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・目的地までの燃料（TRIP）             ：１４,６９９lb 

・目的地から代替空港までの燃料（ALTERNATE）    ： ３,６６２lb 

・使用を見込まない最終予備燃料（FINAL RESERVE）  ： ２,２７４lb 

・不測の事態を考慮した燃料（MIN CONT）       ： １,１９０lb 

・管制指示による予備燃料（ATC）          ：   ７３９lb 

・気象条件による予備燃料（WX）           ：   ７３９lb 

・運航者判断による予備燃料（EXTRA）        ：     ０lb 

・地上走行の燃料（TAXI）              ：   ５５０lb 

合計                       ：２３,８５３lb 

(3) 同社のＦＯＭ（Flight Operation Manual） 

同社のＦＯＭには、以下の内容が規定されている。この規定は、国際民

間航空条約（ＩＣＡＯ）附属書の規定に準拠している。 

5.13.3 低燃料状態 

A. （略） 

B. 特定の空港に着陸するための推定残燃料が最終予備燃料に近い場 

合、航空機の燃料供給は遅延をほとんどまたは全く受け入れられな 

い状態に達している。機長は、さらなる遅延を避けるためにミニマム

フューエル（MINIMUM FUEL）を宣言しなければならない。 

C. 最寄りの空港に着陸するための残燃料が最終予備燃料より少なく 

なることが明らかになったとき、メイデイ、メイデイ、メイデイ   

フューエル（MAYDAY、MAYDAY、MAYDAY FUEL）と管制機関に宣言する

必要がある。 

 

３ 分析 

3.1 気象の関与 なし 

3.2 操縦者の関与 なし 

3.3 機材の関与 なし 

3.4 判明した事項の 

解析 

(1) 富山空港への着陸の試み 

同機が１回目の復行を開始した時の残燃料は約８,６００lbであり、２回

目の復行を開始した時の残燃料は約７,３００lbであった。このことから、

１回の進入で消費される燃料は約１,３００lb であったと推定される。 

２回目の復行後、同機は３回目も復行した場合に予想される残燃料が代

替空港までの燃料と最終予備燃料を加えた値以上であったこと及び風の状

況が着陸の制限値以内であったことから、３回目の進入を試みたものと考

えられる。１回の進入で約１,３００lbの燃料を消費すると見込まれること

から、運航乗務員は３回目の進入で着陸できなかった場合、残燃料が約 

６,０００lbとなることは予測できたものと考えられる。 

残燃料が約６,０００lb の状態は代替空港までの燃料と最終予備燃料を

加えた値とほぼ等しいものであり、中部空港に着陸した際に、残燃料が最終

予備燃料に近い状態となったものと推定される。 

(2) 緊急通信 

① 同機の１度目及び２度目の緊急通信 

同機は、目的地空港である富山空港での３回目の復行後に東京ＡＣＣ

を呼び込み、中部空港への目的地変更を要求した。その約５分後に、緊急

通信を行っている。さらに、その約４０秒後に２回目の緊急通信を行い、
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中部空港へのショートカットを要求している。このときの同機の残燃料

は約５,２００lbであり、同機は遅延がほとんど又は全く受け入れられな

い状況であったものと考えられ、この状態は３回目の復行を行った時点

から継続していたと考えられることから、３回目の復行を行った以降の

早い時点で、ＦＯＭの規定に従いミニマムフューエルを宣言すべきで

あったものと考えられる。 

② 緊急通信の認識 

同機からの１度目及び２度目の緊急通信に対して、東京ＡＣＣは同機か

らの通信が不明瞭であったため、冒頭部分の緊急信号を認識することが

できず、１度目はコールサインを、２度目は中部空港までの経由地点を聞

き返した。しかし、その後の同機と東京ＡＣＣの交信において、同機から

緊急信号を含んだ通信がなされなかったため、東京ＡＣＣは緊急通信と

認識することができなかったものと推定される。１度目及び２度目の緊

急信号に続く通信の内容は、東京ＡＣＣに認識されていたことから、同機が

繰り返し緊急信号を伝えていれば、その時点で東京ＡＣＣは緊急通信である

ことを認識したものと考えられる。 

管制交信記録により、同機の通信の一部が不明瞭なものであったこと

が確認されている。このことは、それ以前の同機と富山タワーとの交信及

びそれ以後の東京ＡＣＣとの交信では明瞭な通信が継続して行われてい

たことから、無線装置等の不具合によるものではなく、高度、地形又は天

候等が複合的に影響して一時的に生じたものである可能性が考えられ

る。 

③ 低燃料状態での管制交信 

本重大インシデントでは、同機は残燃料が厳しい状況と判断して、緊急

通信及び遭難通信を行っている。同機の行った遭難通信については、運航

乗務員が同機の燃料が厳しい状況に東京ＡＣＣの注目を向けるために

行ったものと考えられる。しかし、同機の行った緊急通信及び遭難通信で

は、ＩＣＡＯの規定に準拠した同社のＦＯＭの低燃料状態に規定された

「ミニマムフューエル（MINIMUM FUEL）」及び「メイデイ、メイデイ、メ

イデイフューエル（MAYDAY、MAYDAY、MAYDAY FUEL）」とは異なる「PAN-

PAN, PAN-PAN, PAN-PAN」及び「MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY」が使用されて

いた。管制交信においては、常に正確かつ迅速なコミュニケーションが行

われる必要があることから、国際標準及びこれに準拠したＦＯＭに従っ

た用語を使用するべきである。 

(3) 着陸時の同機の残燃料 

同機の富山空港から中部空港への実際の飛行経路は、同機のフライトロ

グで計画された小松ＶＯＲＴＡＣ（ＫＭＣ）経由の飛行経路とは異なるもの

であった。飛行経路上の距離を計算すると、松本ＶＯＲ／ＤＭＥ（ＭＢＥ）

経由の経路は計画された経路よりも距離が短かった。 

同機の中部空港への飛行に遅延はなかったものと考えられ、同機の着陸

後の残燃料も最終予備燃料を下回っていなかったことから、同機は燃料欠

乏状態には至らなかったものと推定される。 
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４ 原因 

本重大インシデントは、同機が緊急通信を行い残燃料が最終予備燃料に近い状態で代替空港へ着陸し

たものと推定される。 

同機の残燃料が最終予備燃料に近い状態で代替空港へ着陸したことについては、目的地空港で複数

回の着陸を試みた際に相当量の予備燃料を消費したことが関与した可能性が考えられる。なお、同機の

着陸時の残燃料は最終予備燃料を下回っておらず、燃料欠乏状態ではなかったものと推定される。 

 


