
AI2020-3 
 

 

航空重大インシデント調査報告書 
 

 

Ⅰ タイ国際航空所属 

ボーイング式７４７－４００型 

ＨＳ－ＴＧＸ 

地表面への衝突を回避するための緊急操作 

 

Ⅱ 日本航空株式会社所属 

ボーイング式７６７－３００型 

ＪＡ８９８０ 

発動機の破損（破片が当該発動機のケースを貫通した場合に限る。）に準ず

る事態 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

令和２年７月３０日 

 

運 輸 安 全 委 員 会 

Japan Transport Safety Board 



 

 

 

 

 

 

 

 

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  武 田 展 雄 

 

 

 

 

 

 

 

 



≪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

所 属 タイ国際航空

型 式 ボーイング式７４７－４００型

登 録 記 号 ＨＳ－ＴＧＸ

インシデント種類 地表面への衝突を回避するための緊急操作

発 生 日 時 平成３０年４月１１日 ２３時５２分ごろ

発 生 場 所 東京国際空港の北東約３.５nm、高度約３００ft

令和２年６月１９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

要 旨

＜概要＞

タイ国際航空所属ボーイング式７４７－４００型ＨＳ－ＴＧＸは、平成３０年４月

１１日（水 、同社の定期６６０便として東京国際空港に向けて飛行し、同空港滑走）

路１６Ｌへ進入中、２３時５２分ごろ、地表面への衝突を回避するための緊急操作と

して復行を行った。同機は、その後滑走路２２への進入及び着陸を要求し、翌日００

時０４分ごろ、滑走路２２に着陸した。

同機には、機長のほか乗務員１８名及び乗客３６５名の計３８４名が搭乗していた

が、負傷者はおらず、機体に損傷はなかった。

＜原因＞

本重大インシデントは、同機が東京国際空港滑走路１６Ｌへ進入中、地表面に接近

したため、同機が地表面への衝突を回避するための緊急操作を行ったものと考えられ



る。

同機が地表面に接近したことについては、機長が水平方向の飛行経路の修正に集中

し、降下経路に適切な注意を払わぬまま降下を継続したこと及び副操縦士が水平方向

の飛行経路をモニターすることに集中し、降下経路が低すぎることに気が付かなかっ

たことによるものと考えられる。



本報告書で用いた略語は、次のとおりである。

ＡＩＰ ：Aeronautical Information Publication

ＡＰ ：Auto Pilot

ＡＴＩＳ ：Automatic Terminal Information Service

ＣＶＲ ：Cockpit Voice Recorder

ＤＭＥ ：Distance Measuring Equipment

ＥＧＰＷＳ ：Enhanced Ground Proximity Warning System

ＦＡＦ ：Final Approach Fix

ＦＣＯＭ ：Flight Crew Operations Manual

ＦＣＴＭ ：Flight Crew Training Manual

ＦＤＲ ：Flight Data Recorder

ＦＭＳ ：Flight Management System

fpm ：feet per minute

ＧＰＷＳ ：Ground Proximity Warning System

ＨＤＧ ：Heading

ＩＬＳ ：Instrument Landing System

ＬＤＡ ：Localizer Type Directional Aid

ＬＯＣ ：Localizer

ＭＡＣ ：Mean Aerodynamic Chord

ＭＤＡ ：Minimum Descent Altitude

ＮＡＡＰ ：Noise Abatement Approach Procedure

ＮＤ ：Navigation Display

ＯＭ ：Operations Manual

ＰＡＰＩ ：Precision Approach Path Indicator

ＰＦ ：Pilot Flying

ＰＩＣ ：Pilot In Command

ＰＭ ：Pilot Monitoring

ＱＡＲ ：Quick Access Recorder

ＲＦＣＦ ：Runway Field Clearance Floor

ＶＯＲ ：VHF Omnidirectional Radio Range

ＶＯＬＭＥＴ ：Voice Language Meteorological Report

ＶＳ ：Vertical Speed



単位換算表

１ft ：０.３０４８ｍ

１kt ：１.８５２km/h（０.５１４４m/s）

１nm ：１,８５２ｍ

１lb ：０.４５３６kg

１気圧 ：１,０１３hPa、２９.９２inHg
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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

タイ国際航空所属ボーイング式７４７－４００型ＨＳ－ＴＧＸは、平成３０年４月

１１日（水 、同社の定期６６０便として東京国際空港に向けて飛行し、同空港滑走）

路１６Ｌへ進入中、２３時５２分ごろ（日本標準時、以下同じ 、地表面への衝突を。）

回避するための緊急操作として復行を行った。同機は、その後滑走路２２への進入及

び着陸を要求し、翌日００時０４分ごろ、滑走路２２に着陸した。

同機には、機長のほか乗務員１８名及び乗客３６５名の計３８４名が搭乗していた

が、負傷者はおらず、機体に損傷はなかった。

１.２ 航空重大インシデント調査の概要

本件は、航空法施行規則第１６６条の４第５号に規定された「飛行中において地表

面又は水面への衝突又は接触を回避するため航空機乗組員が緊急の操作を行った事

態」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。

1.2.1 調査組織

運輸安全委員会は、平成３０年４月１７日、本重大インシデント発生の通報を受

け調査を担当する主管調査官ほか３名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 関係国の代表

本調査には、本重大インシデント機の登録国及び運航者国であるタイ王国の代表

が参加した。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事故発生

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３０年 ４ 月１７日 レーダー航跡及び管制交信の確認

平成３０年 ４ 月２０日 口述聴取

平成３０年 ４ 月２５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

関係国に対して意見照会を行った。



*1 「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、ＦＬ３７０は高度３７,０００ftを表す。

。*2 「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。

*3 「ＱＡＲ」とは、Quick Access Recorderの略であり、ＦＤＲとほぼ同等の飛行データを蓄積できる記録装置

であり、運航者が独自のパラメーターを設定することも可能である。

*4 「ＡＴＩＳ情報」とは、飛行場等に発着する航空機を対象に提供される、当該飛行場の進入方式、使用滑走

路、飛行場等の状態、気象情報等に関する情報である。ＡＴＩＳ情報「Ｂ」については、2.6.2 参照。

*5 「ターミナル管制所」とは、ターミナル・レーダー管制業務及び進入管制業務を行う機関をいう。
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２ 事実情報

２.１ 飛行の経過

タイ国際航空（以下「同社」という ）所属ボーイング式７４７－４００型ＨＳ－。

ＴＧＸ（以下「同機」という ）は、平成３０年４月１１日、同社の定期６６０便と。

、 （ 「 」 。）して タイ王国のスワンナプーム国際空港から東京国際空港 以下 同空港 という

に向けて飛行し、同空港滑走路１６Ｌへの進入中の２３時５２分ごろ、地表面への衝

突を回避するための緊急操作として復行を行った。同機は、その後滑走路２２への進

入及び着陸を要求し、翌日００時０４分ごろ、滑走路２２に着陸した。

同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：スワンナプーム国際空港、移動開始時刻：

１８時２０分、巡航速度：５００kt、巡航高度：ＦＬ ３７０、目的地：東京
*1

国際空港、所要時間：５時間１９分、持久時間で表された燃料搭載量：７時

間３１分、代替空港：関西国際空港

本重大インシデント発生時、同機の操縦室には、機長がＰＦ として左操縦席に、*2

副操縦士がＰＭ として右操縦席に着座していた。*2

本重大インシデントに至るまでの同機の飛行経過は、ＱＡＲ 及び強化型対地接近
*3

警報装置（以下「ＥＧＰＷＳ」という ）の記録、管制交信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 概略次のとおりであった

2.1.1 ＱＡＲ及びＥＧＰＷＳの記録並びに管制交信記録による飛行の経過

18時44分30秒 スワンナプーム国際空港離陸後 同機の自動操縦装置 以下 Ａ、 （ 「

Ｐ」という ）がエンゲージされた。同機は、同空港において滑。

走路２２に着陸する直前までＡＰにより飛行していた。

23時31分46秒 同機は、ＡＴＩＳ情報「Ｂ」 の受領を付して、東京ターミナ
*4

ル管制所 入域管制席管制官（以下「東京アプローチ」という ）*5 。



*6 「ＶＯＲ Ａ（ｆｏｒ ＲＷＹ１６Ｒ／ＲＷＹ１６Ｌ）進入」については、2.9.1及び付図４参照。

*7 「ＵＭＵＫＩ」については、付図１及び付図３参照。

*8 「ＫＡＩＨＯ」については、付図１及び付図３参照。

*9 「ＤＡＲＫＳ」については、付図１、付図３及び付図４参照。

ＤＡＲＫＳアライバル」とは、ＤＡＲＫＳポイントに接続する標準計器到着方式である （付図１及び付*10 「 。

図３参照）

*11 「ＨＤＧ（モード 」とは、機首方位（ＨＤＧ:Heading）を設定して飛行するモードをいう。）
*12 「ＳＡＺＡＮ」については、付図１及び付図４参照。

*13 「ＦＡＦ」とは、Final Approach Fixの略であり、計器進入方式において最終進入セグメント開始点に設定

されるフィックスをいう。精密進入にあっては降下フィックスと同義。非精密進入にあっては、最終降下を開

始する地点を示す。またフィックス（FiX）とは、地表の目視、無線施設の利用、天測航法その他の方法によ

って得られる地理上の特定の位置をいう。

- 3 -

と最初の交信を行った。

同31分52秒 東京アプローチは、同機にＶＯＲ Ａ（ｆｏｒ ＲＷＹ１６Ｒ／

ＲＷＹ１６Ｌ）進入 （以下「ＶＯＲ Ａ進入」という ）による
*6

。

滑走路１６Ｌへの着陸であることを通報し、同機は復唱した。

同40分16秒 同機は、東京アプローチにＵＭＵＫＩ に接近中と通報し、Ｋ
*7

ＡＩＨＯ 通過後の経路を要求した。
*8

同40分20秒 東京アプローチは、同機に高度４,０００ftまで降下するよう
*9 *10

指示するとともにＫＡＩＨＯ通過後はＤＡＲＫＳ アライバル

で飛行するよう指示し、同機は復唱した。

同42分46秒 同機は、東京アプローチにＤＡＲＫＳアライバルの経路内（Ｋ

ＡＩＨＯからＤＡＲＫＳの間）で高度１,８００ftまで降下して

よいか確認した。

同45分11秒 東京アプローチは、同機にＤＡＲＫＳアライバル経由でのＶＯ

Ｒ Ａ進入を許可し、同機は復唱した。

同47分49秒 同機はＤＡＲＫＳを通過した。

同48分48秒 着陸装置レバーが「下げ」に操作された。

同49分01秒 ＡＰの水平方向のモードがＨＤＧ となった。
*11

同49分04秒 高度１,１００ftまで降下し、水平飛行に入った。

「 」 （ ）。同49分14秒 フラップが ３０ にセットされた 同機は着陸形態になった

その後、速度が１５０ktとなった。

同49分18秒 同機は、東京飛行場管制所飛行場管制席管制官（以下「東京タ

ワー」という ）に移管された。。

同49分31秒 東京タワーは、同機に、風向２００°、風速１２ktを通報し、

滑走路１６Ｌへの着陸を許可した。

同49分56秒 同機はＳＡＺＡＮ （ＦＡＦ ）を通過した後、右旋回を開始
*12 *13

し、ダウンウィンドレグに入った。ダウンウィンドレグの幅は約



*14 「ＶＳ（モード 」とは、昇降率（ＶＳ:Vertical Speed）を設定して上昇/降下するモードをいう。）

*15 「ＭＤＡ」とは、非精密進入における最低降下高度のことをいう。

*16 「TOO LOW TERRAIN」については、2.12.1(1) 参照。
ＮＯＴＡＭ」とは、航空の諸施設、業務、方式又は危険等の設定状況・条件の変更について運航関係者に*17 「

遅滞なく通知される航空情報の一つである。
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３.６nmとなった。

同50分12秒 ＡＰの垂直方向のモードのＶＳ が選択され 高度１,１００ft
*14

、

から着陸のための降下が開始された。

同50分40秒 左旋回しベースターンを開始した。

同50分57秒 ＭＤＡ （高度７６０ft）を通過した。
*15

同51分02秒 高度７１０ftを通過した。

同51分17秒 飛行場標高２１ftプラス５００ftである高度５２１ft 以下 飛（ 「

行場高５００ft」という ）を通過した。。

同51分24秒 東京タワーは、同機に「高度が低すぎる。滑走路１６Ｌは視認

できているか」と助言した。

同51分33秒 同機は、東京タワーに「見えない」と通報した。

同51分35秒 ＥＧＰＷＳ注意報“TOO LOW TERRAIN” が発出した（高度３０
*16

４ft 。）

同51分38秒 同機は、東京タワーに「復行する」と通報し、復行を行った。

同機の高度が最低値２８２ftを記録した。

同51分41秒 東京タワーは、同機に方位２００°及び高度３,０００ftへ上

昇することを指示し、同機は復唱した。

同53分53秒 同機は滑走路２２への着陸を要求し、許可された。

翌日00時04分20秒 同機は滑走路２２に着陸した。

(付図１及び付図２参照)

2.1.2 関係者の口述

(1) 機長

当日の体調は良好だった。

同社のオペレーションセンターにおいて出発の準備をして他の乗務員とと

もに使用予定の航空機に向かったが、機材故障により代替機による運航とな

るとの連絡を運航担当者から受けた。そのため、他の乗務員とともに、いっ

たんオペレーションセンターに戻り、代替機の到着を待った。代替機の到着

を待つ間に、副操縦士とともにディスパッチセンターに向かい、飛行計画の

変更、気象状況及びＮＯＴＡＭ の再確認等を行った。代替機の到着を待っ
*17



*18 「ＶＯＬＭＥＴ放送」とは、航行中の航空機に対し、音声放送によって気象情報を提供するものであり、Ｈ

Ｆを使用して広範囲に向けて行うものとＶＨＦによって局地的に行うものとがある（日本はＨＦのみ運用して

いる 。）

*19 「騒音軽減運航方式及び進入路指示灯図」については、付図５参照

*20 「ＦＭＳ」とは、Flight Management Systemの略であり、航法、性能、燃料監視及び操縦室内の表示に関し

て運航乗務員を補助するものをいう。

*21 「周回進入」とは、計器進入の方式に従って飛行場に近づき、飛行場又は滑走路等を視認したのち飛行経路

を変更し、着陸滑走路に向かって周回進入区域内を目視による飛行を行って着陸する進入のことをいう。

*22 「ＤＭＥ」とはDistance Measuring Equipmentの略であり、航空機から地上の無線局に電波を発し、その電

波が往復する時間を距離に換算する装置のことで、航空機から地上の無線局までの見通し距離を海里（マイ

ル）で表示する。例として４ＤＭＥとは航空機から地上の無線局の見通し距離が４nmであることを表す。
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たため、３時間遅れの出発となった。

同空港への飛行中、ＶＯＬＭＥＴ放送 により同空港の気象情報を入手し
*18

ようとしたが受信できなかったため 出発前に入手した運航用飛行場予報 Ｔ、 （

ＡＦ）の予想風から使用滑走路は滑走路２２と予想して副操縦士とアプロー

チブリーフィングを行った。

、 「 」 。同空港に近づき ＡＴＩＳ情報 Ｂ にて同空港の最新の情報を入手した

使用滑走路が滑走路１６Ｌ、進入方式はＶＯＲ Ａ進入であったため、該当

チャート（ ＤＡＲＫＳアライバル図 （付図３参照 「ＶＯＲ Ａ進入方式「 」 ）、

図 （付図４参照）及び「騒音軽減運航方式及び進入路指示灯図 （付図５」 」*19

参照 ）を準備し、航空保安無線施設とＦＭＳ の再設定を副操縦士に依頼）
*20

し、ＵＭＵＫＩまでに再ブリーフィングを実施した。ブリーフィングでは、

同空港には滑走路１６Ｌに着陸するための飛行経路が指定されており、定め

られたコースを飛行することが重要であることを副操縦士と確認し合った。

また進入において、ＰＦは機体外部を監視し滑走路を探すこと及びＰＭは機

体内部の計器モニターを担当することも確認した。

ＤＡＲＫＳアライバルからＶＯＲ Ａ進入にて同空港に進入した。

ＤＡＲＫＳ通過後、着陸装置を脚下げにして、高度１,１００ftまで降下

し、その後フラップを３０にセットし、着陸形態にした。雲底は高く飛行視

程は良好であったため、ＳＡＺＡＮ以降、ＭＤＡ（高度７６０ft）までは降

下せず高度１,１００ftで周回進入 を開始する計画を立てた。*21

ＳＡＺＡＮを通過した後、正面に滑走路１６Ｌを視認した。滑走路１６Ｌ

を視認したことを副操縦士に伝え、羽田ＶＯＲ／ＤＭＥから方位０９４°、

距離４ＤＭＥ を目安に右旋回し高度１,１００ft、速度１５０ktで周回進
*22

入を開始した。

ダウンウィンドレグでは、左側に滑走路１６Ｌを常に視認していた。この

時右前方に見えるはずの進入路指示灯（付図１①）は視認できなかったが、



*23 「安定した進入」については、2.10.3参照。
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左前方に地標航空灯台（付図１②）は視認することができた。地標航空灯台

の奥にある進入路指示灯（付図１③）は街明かりに溶け込んで視認できなか

った。

滑走路１６Ｌのファイナルレグ１nmの地点が高度３００ftになるようにＶ

Ｓモードを使用して着陸のための降下を開始した。その際滑走路までの距離

があったため浅い降下率を選択した。

進入路指示灯（付図１①）を見つけるために、副操縦士に機体内部の計器

モニターから外部に視線を移させた。左前方に進入路指示灯（付図１①）ら

しき灯火を視認し、お互いに同灯火であることを確認し合った。

指定されたコースから外れていることが分かったため、地標航空灯台（付

） 。図１② を参考にコースの内側に入るよう左旋回しベースターンを開始した

飛行場高５００ft通過時に、安定した進入 に係る規定に従いコールアウ
*23

ト手順を実施した。常に滑走路が視認できていたため、副操縦士のコールア

ウトに「チェック、コンティニュー」と応答し進入を継続した。

ベースターン中に東京タワーから「高度が低すぎる。滑走路１６Ｌは視認

できているか」との助言があった。

高度が低かったため滑走路１６Ｌの進入灯台（付図１④）は左前方のコン

テナ埠頭に視界を妨げられ視認することができず、滑走路１６Ｌも見失って

いた。

東京タワーに対して 見えない と通報したときに ＥＧＰＷＳ注意報 TOO「 」 、 “

LOW TERRAIN”が発出したため、地表面へ過度に接近したと判断し、地表面

への衝突を回避するため、復行を実施した。復行後は、滑走路２２への進入

及び着陸を要求して、ＬＤＡ Ｙ ＲＷＹ２２進入により滑走路２２に着陸し

た。

飛行終了後、起きた事象の内容を同社の運航担当責任者に報告した。

機長は、同空港への運航は何度も経験しており、滑走路２２と滑走路１６

Ｌを見間違えることはなかったが、ＶＯＲ Ａ進入は今回が初めてだった。

シミュレーターによる訓練経験もなかった。

(2) 副操縦士

当日の体調は良好だった。

離陸及び巡航中ともに順調なフライトであった。同空港のＡＴＩＳ「Ｂ」

を入手後、機長の指示に従い、同空港への進入のため、ＦＭＳの再設定を行
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おうとしたが、ＦＭＳの航法データベースにはＶＯＲ Ａ進入方式は登録さ

れていなかった。このためＤＡＲＫＳアライバルを入力した後は、その終点

であるＤＡＲＫＳの次にＳＡＺＡＮ及び滑走路１６Ｌのファイナルレグ１nm

。（ ）の地点にフィックスを作成し進入経路の目安となるようにした 図１参照

（ ） （ ）図１ ＦＭＳ再設定時の推定ナビゲーションディスプレイ ＮＤ 表示 イメージ

最終進入経路（ＤＡＲＫＳからＳＡＺＡＮ）飛行中に、左席の機長席から

は視認しにくい進入路指示灯（付図１①）を見つける手助けをすると機長に

伝えた。

ＳＡＺＡＮを過ぎ、右旋回してダウンウィンドレグに入ったとき、機長か

ら右前方に進入路指示灯（付図１①）が視認できるかと尋ねられたため、機

体内部の計器モニターから外部に視線を移したが、右前方には確認すること

ができなかった。しかし、左前方に同灯火らしきものを確認したため、ダウ

ンウィンドレグの幅が広いことに気づいた。この灯火は本来なら右側に見え

ていなければならないと機長にアドバイスし、再び機体内部に視線を移し計

器モニターを行った。機長は、指定された飛行経路（付図１青線）の内側を

飛行しようとして左旋回しベースターンを開始した。

飛行場高５００ft通過時、安定した進入に係る規定に従いコールアウト手

順を実施した。常に滑走路が視認できていたため「５００ft、スタビライズ

ド」とコールアウトした。

その後ナビゲーションディスプレイ（以下「ＮＤ」という ）上で飛行経。

路をモニターしていたところ、機長は滑走路１６Ｌの末端手前１nmの地点に

機体を会合させようとしていたが、機体が内側に入り込み過ぎていて経路を

修正するための空間的な余裕がなかったため、その地点に機体を会合させる

ことは難しいのではないかと機長に指摘した。

そのとき、東京タワーから「高度が低すぎる。滑走路１６Ｌは視認できて

DARKS

SAZAN

16L
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いるか」との助言があった。機長は指定された飛行経路の内側を飛行するこ

と及び経路を修正することに集中していたようだったが、その通報を受け、

滑走路１６Ｌを探し始めた。しかし、滑走路１６Ｌは左前方のコンテナに視

界を妨げられ視認できないようだった。機長は「見えない」と言い、そのこ

とを東京タワーに通報したときに、ＥＧＰＷＳ注意報“TOO LOW TERRAIN”

が発出し、地表面への衝突を回避するため、復行を実施した。

副操縦士は、同空港への離着陸の経験はあったが、ＶＯＲ Ａ進入は今回

が初めてであった。シミュレーターによる訓練経験もなかった。

(3) 東京アプローチ

同便の運航乗務員は、管制官への受け答えがしっかりしており、ＫＡＩＨ

Ｏ以降の飛行方式について確認することもあった。先のことを考えて飛行し

ており、同空港の方式についても理解しているとの印象を持った。ＤＡＲＫ

Ｓアライバルも機体をしっかりコントロールしていて、オーバーシュートさ

せることなく、ＶＯＲ Ａ進入へと移行していった。

東京タワーへの移管後もレーダー卓にて同機をモニターしていた。周回進

入に入るための北方向への右旋回の時期が早く、周回進入に入ってからの降

下の開始も早かったため低高度になっており、滑走路２２に向かっているよ

うな航跡であったため、隣席の管制官（調整卓）は、東京タワーへ「同機は

滑走路２２に行ってないか」と助言していた。

(4) 東京タワー

ＤＡＲＫＳを過ぎた辺りで東京アプローチから同機の管制移管を受けた。

周回進入を行うための右旋回が若干滑走路から遠いと思ったが、その時は

それほど気にならなかった。

その後ベースターンの時期が早かったことに併せて、同機の高度も下がり

、 、始めたので 着陸滑走路を滑走路２２と勘違いしているのではないかと思い

「高度が低すぎる。滑走路１６Ｌは視認できているか」と助言したところ、

「見えない」との通報があった。復行させようと進入管制調整席と調整して

いたところ、同機から「復行する」との通報を受けた。

滑走路２２に係る灯火は、優先着陸滑走路である滑走路１６Ｌと誤認させ

ないため、標準式進入灯は消灯させ、ＰＡＰＩ等滑走路０４側に切り替えら

れる灯火は滑走路０４側で点灯させていた （図２参照）。
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図２ 滑走路２２の標準式進入灯と滑走路０４／２２のＰＡＰＩ

本重大インシデントが発生した地点は、同空港の北東約３.５nm （北緯３５度３６、

分１７秒、東経１３９度４９分０６秒）の地点で、発生日時は、平成３０年４月１１

日、２３時５１分３８秒であった。

２.２ 人の負傷

、 、 、同機には 機長のほか乗務員１８名 乗客３６５名の計３８４名が搭乗していたが

負傷者はいなかった。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

同機に損傷はなかった。

２.４ 航空機乗組員に関する情報

(1) 機長 男性 ３９歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） ２０１５年 ８ 月 ６ 日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 ２００９年 ５ 月 ４ 日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２０１８年１２月１１日

総飛行時間 １０,７４６時間４５分

最近３０日間の飛行時間 ７５時間１４分

同型式機による飛行時間 ８,３４２時間４５分

最近３０日間の飛行時間 ７５時間１４分



*24 「ＭＡＣ」とは、Mean Aerodynamic Chordの略であり、空力平均翼弦のことをいう。翼の空力的な特性を代

、表する翼弦のことで、後退翼など翼弦が一定でない場合にその代表的翼弦長を表す。２２.７５％ＭＡＣとは

この空力平均翼弦の前縁から２２.７５％の位置を示す。
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(2) 副操縦士 男性 ３３歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） ２０１６年１２月 ９ 日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 ２０１４年１０月１７日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２０１８年 ７ 月１８日

総飛行時間 ４,００７時間２９分

最近３０日間の飛行時間 ８２時間２３分

同型式機による飛行時間 ３,５８８時間２８分

最近３０日間の飛行時間 ８２時間２３分

２.５ 航空機に関する情報

2.5.1 航空機

型 式 ボーイング式７４７－４００型

製 造 番 号 ２７７２５

製造年月日 １９９７年１１月１２日

耐空証明書 第１８４/２５６０号

有効期限 ２０２０年１１月１１日

耐 空 類 別 飛行機 輸送Ｔ

総飛行時間 ９２,６１８時間１７分

（付図７及び付図８参照）

2.5.2 重量及び重心位置

本重大インシデント発生時、同機の重量は５５４,０３９lb、重心位置は２２.７

５％ＭＡＣ と推算され、いずれも許容範囲（最大着陸重量６３０,０００lb、重
*24

大インシデント発生当時の重量に対応する重心範囲１３.０～３３.０％ＭＡＣ）内

にあったものと推定される。

２.６ 気象に関する情報

2.6.1 ＴＡＦ及びＭＥＴＡＲ

(1) 運航用飛行場予報（ＴＡＦ）

運航乗務員が出発前に入手していた本重大インシデント発生当日の１４時
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０５分に発表された同空港の運航用飛行場予報（ＴＡＦ）は、次のとおりで

あった。

１１日１５時から１２日２１時まで

風向２２０°、風速２６kt、卓越視程１０㎞以上、

雲 雲量ＦＥＷ 雲底の高さ２,０００ft、

雲量ＳＣＴ 雲底の高さ３,０００ft、

１１日１５時から１１日１９時に一時的に

風向２００°、風速３４kt 最大瞬間風速４５kt

１１日２１時から１１日２４時に徐々に

風向２１０°、風速１６kt（以下、略）

(2) 定時飛行場実況気象（ＭＥＴＡＲ）

（ ）本重大インシデント発生前後の同空港の定時飛行場実況気象 ＭＥＴＡＲ

は、表１のとおりであった。
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表１ 定時飛行場実況気象（ＭＥＴＡＲ）

観測時刻 ２３時００分 ２３時３０分 ００時００分 ００時３０分

風 向(°) １７０ １７０ １９０ １７０

風 速(kt) １４ １６ １３ １４

風向変動(°) － － － －

視 程 １０㎞以上 １０㎞以上 １０㎞以上 １０㎞以上

現在天気 － － － －

雲量 ＦＥＷ ＦＥＷ ＦＥＷ ＦＥＷ

雲形 積雲 積雲 積雲 積雲

雲底の高さ(ft) １,５００ １,５００ １,５００ １,５００

雲量 ＳＣＴ ＳＣＴ ＳＣＴ ＳＣＴ

雲 雲形 層積雲 積雲 積雲 積雲

雲底の高さ(ft) ３,５００ ２,５００ ２,５００ ２,５００

雲量 ＢＫＮ ＢＫＮ ＢＫＮ ＢＫＮ

雲形 層積雲 層積雲 層積雲 層積雲

雲底の高さ(ft) ５,０００ ６,０００ ６,０００ ５,０００

気 温(℃) １８ １８ １９ １８

露点温度(℃) １５ １４ １５ １５

高度計規正値(ＱＮ ２９.８１ ２９.８０ ２９.８０ ２９.７８

Ｈ)(inHg)

（付図６参照）

2.6.2 ＡＴＩＳ情報

本重大インシデント発生前のＡＴＩＳ情報は、表２のとおりで、同空港に関する

進入方式、離着陸滑走路、気象情報及び後述する滑走路の閉鎖情報等が含まれてい

た。



- 13 -

表２ ＡＴＩＳ情報

送信時刻 ２３時０５分 ２３時３１分 ００時０２分 ００時３１分

インフォメーシ Ｂ Ｃ Ｄ Ｅ

ョン

進入方式 ＶＯＲ Ａ ＶＯＲ Ａ ＶＯＲ Ａ ＶＯＲ Ａ

着陸滑走路／出 １６Ｌ １６Ｌ １６Ｌ １６Ｌ

発滑走路

気象情報 ２３時００分 ２３時３０分 ００時００分 ００時３０分

のＭＥＴＡＲ のＭＥＴＡＲ のＭＥＴＡＲ のＭＥＴＡＲ

閉鎖滑走路 １６Ｒ/３４Ｌ １６Ｒ/３４Ｌ １６Ｒ/３４Ｌ １６Ｒ/３４Ｌ

０５/２３ ０５/２３ ０５/２３ ０５/２３

２.７ フライトレコーダーに関する情報

同機には アメリカ合衆国ハネウェル社製の約２５時間記録可能な飛行記録装置 以、 （

下「ＦＤＲ」という ）及び約２時間記録可能な操縦室用音声記録装置（以下「ＣＶ。

Ｒ」という ）が装備されていた。。

同機は、本重大インシデント発生後もＦＤＲ及びＣＶＲが取り卸されることなく運

、 、航が継続され 発生時の記録が上書き消去されていることが明らかであったことから

ＦＤＲ及びＣＶＲは取り卸さなかった。

２.８ 同空港の滑走路に関する情報

2.8.1 同空港の概要

同空港は、飛行場標高が２１ftで、図３に示したとおり、４本の滑走路を有して

いる。これらの滑走路は、Ａ滑走路（滑走路１６Ｒ/３４Ｌ 、Ｂ滑走路（滑走路０）

４/２２ 、Ｃ滑走路（滑走路１６Ｌ/３４Ｒ 、Ｄ滑走路（滑走路０５/２３）とア） ）

ルファベット名で呼称される。

本重大インシデント発生時、同機が指示された着陸滑走路はＣ滑走路（滑走路１

６Ｌ）で、長さ３,３６０ｍ、幅６０ｍ、磁方位１５７°、滑走路１６Ｌ末端標高

２１.８ftである。



*25 「視認進入」とは、ターミナル管制所のレーダー管制下にあるＩＦＲ機が所定の進入方式によらないで飛行

場又は先行機を視認しながら行う進入のことをいう。

*26 「航空灯火」とは 「航空灯台 「飛行場灯火」及び「航空障害灯」のことである。、 」、

*27 「ＡＩＰ」とは、Aeronautical Information Publicationの略であり、国が発行する出版物である「航空路

誌」のことで、民間航空の運航に必要な諸施設、組織等に関する永続性をもつ情報を収録したものをいう。
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図３ 同空港の滑走路

2.8.2 滑走路１６Ｌへの進入/着陸に関する情報

南風運用時における滑走路１６Ｌへの進入は、ＶＯＲ Ａ進入又は視認進入 に
*25

より行われる。
*26

また同空港には 滑走路１６Ｌ及び１６Ｒへの周回進入のため 以下の航空灯火、 、

が設置されている （付図９及び付図１０参照）。

・ 旋回灯（Circling guidance lights）

周回進入中の航空機に滑走路の位置を示す灯火。航空黄の不動光。

・ 進入灯台（Approach light beacon）

着陸しようとする航空機に進入区域内の要点を示す灯火。航空白の閃光。

・ 進入路指示灯（Approach guidance lights）

離着陸する航空機にその飛行経路を示すための灯火。航空白の閃光。

・ 地標航空灯台（LANDMARK BEACON）

航行中の航空機に特定の一点を示すための灯火。航空白の閃光。

本重大インシデント発生時、これらの航空灯火は正常に運用されていた。

2.8.3 同空港の騒音軽減運航方式

ＡＩＰ RJTT AD 2.21 NOISE ABATEMENT PROCEDURESには、同空港の騒音軽減運
*27
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航方式について、以下の記述がある （抜粋）。

1.騒音制限

東京国際空港においては、以下の騒音軽減運航方式が適用される。

・優先滑走路方式

・優先飛行経路及び騒音軽減運航方式

・騒音軽減進入方式（NAAP）

2.優先滑走路方式

。（ 。）使用される滑走路は以下の通り 滑走路閉鎖時又は緊急事態発生時を除く

（中略）

3.優先飛行経路及び騒音軽減運航方式

航空機が緊急状態又は避けがたい事態にある場合及びＮＯＴＡＭに別段の定

めがある場合を除き、次の運航方式がすべての航空機に適用される。但し、航

空機の安全な運航を確保するために必要な操縦者の職務権限と責任の遂行を妨

げるものではない。

（離陸）

(中略）

（着陸）

1. 滑走路３４Ｒ（北風運用時）又は滑走路２３
　（南風運用時)を優先的に使用する。

2. 北風運用時において滑走路３４Ｒが使用できない場合、
　滑走路３４Ｌを使用する。

3. 南風運用時において滑走路２３が使用できない場合は、
　滑走路１６Ｌ、滑走路２２の優先順位により
　滑走路を使用する。

２３～０６時
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なお、騒音軽減飛行コース（付図９参照）は、本重大インシデントの発生を受け

て、平成３１年３月２８日に地標航空灯台の緯度経度及びダウンウィンドレグの幅

が追記された （付図１０参照）。

2.8.4 同空港の滑走路閉鎖に関する情報

本重大インシデント発生時に有効であった同空港に係るＮＯＴＡＭのうち、Ａ滑

走路（滑走路１６Ｒ／３４Ｌ）及びＤ滑走路（滑走路０５／２３）の閉鎖に関連し

たものは、以下のとおりであった。

(1) Ａ滑走路閉鎖に関するＮＯＴＡＭ

－ 適用期間：

４月１１日２３:００～４月１２日０６:００（日本時間）

－ 保守のため、滑走路１６Ｒ/３４Ｌ閉鎖

（ＮＯＴＡＭ番号Ａ１３４４/１８）

(2) Ｄ滑走路閉鎖に関するＮＯＴＡＭ

－ 適用期間：

４月１１日２３:００～４月１２日０６:００（日本時間）

－ 保守のため、滑走路０５/２３閉鎖

（ＮＯＴＡＭ番号Ａ１３４７/１８）

（離陸）

（着陸）

滑走路３４Ｒ
「ＩＬＳ Ｙ or ＬＯＣ Ｙ ＲＷＹ３４Ｒ」
(via ＫＡＩＨＯ)

「ＶＯＲ Ａ」(via ＤＡＲＫＳ ＡＲＲＩＶＡ
Ｌ)

空港の北部にある居住地域における航空機騒
音を軽減するため、航空機は最終進入への旋
回の間、付図に示すコース（付図９参照）に
沿って又はその内側を飛行しなければならな
い。

1. 住居地域における航空機騒音を軽減するため、脚下げは運航上可能な限り
遅く操作するものとする。

2. ２２時から０７時まではディレイド・フラップ進入方式によるものとす
る。

２３～０６時

滑走路１６Ｌ

（中略）

（中略）
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２.９ 同空港のＶＯＲ Ａ進入方式に関する情報

2.9.1 ＶＯＲ Ａ進入方式による滑走路１６Ｌへの周回進入

同空港のＶＯＲ Ａ進入方式は、付図３に示したＤＡＲＫＳアライバルから接続

しており、付図４に示したとおりである。航空機はＤＡＲＫＳを高度１,８００ft

以上で通過後、羽田ＶＯＲ／ＤＭＥ（ＨＭＥ）へ向けて方位２７４°で降下しなが

らＳＡＺＡＮを高度１,１００ft以上で通過し、滑走路１６Ｌを視認後、右旋回し

て周回進入（滑走路１６Ｌのダウンウィンドレグ）に入る。通常パイロットは周回

進入中、目視により経路を選定し、着陸滑走路に向けて進入を行うが、2.8.3に前

述したとおり、同空港では周回進入の経路に関して、騒音軽減飛行コース（付図９

参照）が公示されており、滑走路１６Ｌへの着陸のために航空機はこの経路に沿う

かその内側を飛行することが求められている。

周回中、着陸のための目視による降下を開始するまで適用される最低高度として

ＭＤＡが設定されている。本進入方式におけるＭＤＡは高度７６０ftである。

2.9.2 ＶＯＲ Ａ進入方式による滑走路１６Ｌへの着陸機会

ＶＯＲ Ａ進入方式による滑走路１６Ｌへの進入は、2.8.3に記述した同空港の騒

音軽減運航方式に従い、次の条件(1)及び(2)が当てはまる場合にのみ実施されてい

る。

(1) 南風運用のとき（各年の平均は、北風運用が約６割、南風運用が約４割）

(2) 優先滑走路方式が適用される深夜早朝時間帯（２３:００～０６:００）

かつ

・ 滑走路２３（Ｄ滑走路）が閉鎖されているとき

・ 視程、雲高、風向風速等の気象の現況及び予報が、ＶＯＲ Ａ進入を問

題なく実施できる状況のとき

なお、(1)及び(2)の条件が当てはまる場合であっても、パイロットの要求に基づ

き管制官が承認した場合又は管制官の判断により、滑走路２２への着陸又は滑走路

１６Ｌへの視認進入が実施される場合がある。

上記の条件に加え、深夜早朝時間帯（２３：００～０６：００）に同空港に到着

する定期便の絶対数は他の時間帯に比べて少ないことから、ＶＯＲ Ａ進入による

滑走路１６Ｌへの着陸機会は非常に少ないものになっている。平成３０年度におい

て、同空港の着陸回数は２２７,６３１回あった。そのうちＶＯＲ Ａ進入方式によ

る滑走路１６Ｌへの着陸は９０回であり、総着陸回数に占める割合は約０.０４％

であった。



*28 「ＯＭ」とは、Operations Manualの略であり、同社が航空運送事業を行うにあたり会社社員がその職務を

実施する場合の基本方針、実施方式、手続、基準等を定めたものであり、その適用にあたっては最優先として

扱われるべきものである。
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２.１０ 同社の操作手順に係る規定

2.10.1 ＰＭが行うモニタリング

同社のＯＭ にはモニタリングに係る規定として以下の記載がある （抜粋）
*28

。

8.9.7.5 Approach Procedure

Monitoring

（中略）

･ PM/PM must inform PF of abnormal deviations from the approach

procedure, altitude, rate of descent, speed and timing, and to

progressively follow the items of the briefing.

（仮訳）

8.9.7.5 進入手順

モニタリング

（中略）

・ＰＭ／ＰＭは、進入手順、高度、降下率、速度、タイミングから

の異常な逸脱をＰＦに知らせ、ブリーフィングの項目を順を追っ

てフォローする必要がある。

2.10.2 周回進入

(1) 同社のＯＭには、周回進入に係る規定として以下の記載がある （抜粋）。

8.9.7.7 Circling

（中略）

Circling Procedure

Normal Circling:

（中略）

･ After establishing contact for circling, the runway, or

approach lights used for landing, shall be well within sight

of the pilot throughout the whole circuit.

（中略）

･ The final descent shall be started no earlier than where it

fits into a normal approach angle.



ＦＣＯＭ（2.10.5参照）を補完し、同型機の操縦方法に関する実践的な情報をパイロッ*29 「ＦＣＴＭ」とは、

トに提供するためのマニュアルでありＦＣＯＭと併用し参照すべきもので、内容に矛盾がある場合はＦＣＯＭ

が優先するとされている。

エンジンの出力を自動的に制御する機能である。*30 「オートスロットル」とは、
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（仮訳）

8.9.7.7 周回進入

（中略）

周回進入の手順

通常の周回進入：

（中略）

・周回を行うための目視飛行を確立した後、パイロットは滑走路

又は着陸のために使用される進入灯を全経路を通して視認して

いなければならない。

（中略）

・最終降下は、通常の進入角に会合するより早く開始してはなら

ない。

(2) 同機のＦＣＴＭ には周回進入に関して以下の記載がある （抜粋）
*29

。

Circling Approach-General

（中略）

When intercepting the landing profile, disengage the autopilot,

disconnect the autothrottle and continue the approach manually.

（仮訳）

周回進入－一般

（中略）

着陸するための降下経路に会合するときは、ＡＰを解除し、オートスロッ

トル を切って進入をマニュアルで続行すること。
*30

2.10.3 安定した進入

同社のＯＭには安定した進入に係る規定として以下の記載がある （抜粋）。

8.9.9 Stabilized Approach

（中略）

An approach is stabilized when the aircraft is flown :
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along the desired flight path in landing configuration.･

with thrust setting not below minimum thrust required to maintain･

the desired flight path

･ at the approach speed between VREF and VREF+20 kt

･ while maintaining an acceptable rate of descent, and not exceeding

1,000 ft per minute

（中略）

（中略）Note:

For non-straight in visual approach and circling approach, a

go-around shall be made if the approach is not stabilized at

500 ft. It is the duty of both PF and PM to monitor that every

approach is stabilized and PM has to warn PF if not stabilized

at the specified height for the particular approach.

Callout Procedure

（仮訳）

8.9.9 安定した進入

（中略）

航空機が以下のように飛行するとき安定した進入となる。

・着陸形態で所望した飛行経路に沿っていること

・推力設定が所望した飛行経路を維持するために必要な最小推力を下回

らないこと

Approach
type

Approach 
condition

PM callout PF callout Action

（中略）

Circling 
pattern at 
500 ft

Stabilized "500 feet, 
stabilized”

"Checked, 
continue"

Continue 
Approach

Not 
stabilized 

"500 feet, 
non-
stabilized"

"Checked, 
go-around"

Go-around



航空機が着陸のために滑走路進入端を通過するときに基準とする対気速度である。*31 「ＶＲＥＦ」とは、
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・進入速度がＶＲＥＦ とＶＲＥＦ+２０ktの間であること
*31

・適切な降下率を維持しており、かつ１分あたり１,０００ftを超えない

ものであること

（中略）

注: （中略）

非直線視認進入及び周回進入に関しては、進入が飛行場高５００ftで

安定しないならば、復行が行われなければならない。全ての進入が安

定していることを監視することはＰＦとＰＭの義務である。個々の進

入方式に定められた高度において安定していないならば、ＰＭがＰＦ

に警告しなければならない。

コールアウト手順

2.10.4 タスクシェアリング

。（ ）同社のＯＭにはタスクシェアリングに係る規定として以下の記載がある 抜粋

8.11.2 Task Sharing

Flight Crew members shall perform their flight duties in accordance

with their assigned roles.

8.11.2.1 Guideline Procedure for Normal Situation

（中略）

PM shall always monitor all instruments while PF is flying.･

（仮訳）

8.11.2 タスクシェアリング

進入の方式 進入の状態 PM コール
アウト

PF コール
アウト

アクション

（中略）

安定 "500 feet, 
stabilized”

"Checked, 
continue"

進入継続

不安定 "500 feet, 
non-
stabilized"

"Checked, 
go-around"

復行

周回進入
経路上高
度500ftに
おいて



同型機の製造者の推奨する通常操作手順、非常操作手順、限界事項、性能、各システム*32 「ＦＣＯＭ」とは、

の説明等が記載されている。

*33 「運用限界」とは、運航乗務員が運航において、これを超えて操作又は運用してはならない限界である。
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運航乗務員は、割り当てられた役割に従って飛行任務を遂行しなければ

ならない。

8.11.2.1 通常時のガイドライン手順

（中略）

・ＰＭは、ＰＦの飛行中は常に全ての計器をモニターしなければなら

ない。

2.10.5 限界事項

同社のＦＣＯＭ には同機の限界事項に係る規定として以下の記載がある （抜*32 。

粋）

Limitations

Operating Limitations

（中略）

Autoflight

（中略）

The autopilot must be disengaged before the airplane descends more than 50

feet below the MDA unless it is coupled to an ILS glideslope and localizer

or in the go-around mode.

（仮訳）

限界事項
*33運用限界

（中略）

自動操縦

（中略）

ＩＬＳグライドスロープ及びローカライザーで自動進入しているか、又はゴー

アラウンド（復行）モードにある場合以外はＭＤＡマイナス５０ftの高度未満

に降下する前にＡＰを解除しなければならない。

２.１１ 騒音軽減飛行コース及び着陸するための降下経路の検証

騒音軽減飛行コース（図４参照）に沿って水平飛行の後、通常の降下角（３°）で
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（ 「 」降下して滑走路１６Ｌへ着陸する場合を想定した降下飛行経路 以下 想定降下経路

という ）を次の条件のとおり設定し、同機の推定降下経路との比較を行った （図５。 。

参照）

・ 図４①の地点（羽田ＶＯＲ／ＤＭＥから４.３ＤＭＥの地点）から騒音軽減飛

行コース上を飛行

・ 一般的な降下角（３°）で、滑走路１６Ｌ末端を高度７１.８ft（滑走路１６

Ｌ末端標高２１.８ftプラス５０ft）で通過するように継続して降下し、滑走路

１６Ｌに着陸

・ 高度１,１００ftにおける速度は１５０kt

・ 降下中の速度は１４４kt（機体重量５６０,０００lb、フラップ「３０」のＶ

ＲＥＦに相当）

・ 速度１５０ktから速度１４４ktへの減速に掛かる時間は考慮せず

図４ 同機の推定飛行経路と騒音軽減飛行コース
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図５ 想定降下経路と同機の推定降下経路との比較

２.１２ 同機のＥＧＰＷＳ

同機には、対地接近警報装置（以下「ＧＰＷＳ」という ）に機能が強化されたＥ。

ＧＰＷＳ（アメリカ合衆国ハネウェル社製 マーク Ⅴ パーツナンバー：９６５－０

９７６－００３－２１２－２１２、地形データベースバージョン：－４５８（発行日

）） 。 、 、２０１０年６月１日 が装備されていた ＥＧＰＷＳは 地形データを有しており

自機の位置情報と比較することにより、前方の地形等に対する注意報や警報を様々な

表示方法や音声により効果的に発することができる。

2.12.1 同機のＥＧＰＷＳデータの解析結果

本重大インシデント後、同機のＥＧＰＷＳを取り卸し、製造者にデータのダウン

ロード及び解析を依頼したところ、結果は以下のとおりであった。

(1) ＥＧＰＷＳのＲＦＣＦ機能

本重大インシデントでは、高度３０４ftにおいて、ＥＧＰＷＳのＲＦＣＦ

機能により注意報“TOO LOW TERRAIN”が発出していた。

ＲＦＣＦ機能とは、進入中において航空機が滑走路ごとにデータベースに

（ （ ）） 、登録されたＲＦＣＦ領域 RFCF Alert Area 図６参照 内に進入した場合

計器パネルにあるＧＰＷＳボタンの ＧＰＷＳ が点灯し 音声で TOO LOW「 」 、 “
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TERRAIN”が発出するものである。

図６ ＲＦＣＦ領域概略図

(2) ＥＧＰＷＳの地形データベース

同機のＥＧＰＷＳの地形データベースは、日本国内における人工建造物情

報は東京タワー（日本電波塔）に係るもののみが登録されていた。東京スカ

イツリーに係る情報はバージョン－４６０（発行日２０１１年２月２８日）

以降、その他の日本国内の人工建造物情報が登録されている地形データベー

スは－４８４（発行日２０１７年３月１６日）以降のバージョンであった。

－４８４以降のバージョンに更新されているＥＧＰＷＳにおいて同経路を飛
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行した場合の作動状況を解析したところ、飛行経路前方の人工障害物（東京

臨海風力発電所（風ぐるま （図７参照）に反応して、高度４３４ftにおい））

て警報“Obstacle Obstacle Pull-UP”が発出されたという結果を得た。

図７ ＥＧＰＷＳに記録されていた航跡

2.12.2 ＥＧＰＷＳのアラート発出時の対応

ＥＧＰＷＳのアラート発出時の対応は同社のＯＭに以下のように規定されてい

る （抜粋）。

8.3.5.3 Instructions

･ The P-i-C ensures, using all available resources that adequate

terrain clearance is maintained.

（中略）

･ When undue proximity to the ground is detected by any flight crew

member or by a ground proximity WARNING system, the PF ensures

that corrective action is initiated immediately to establish

safe flight conditions.

（仮訳）

8.3.5.3 説明



*34 「ＰＩＣ」とは、Pilot In Commandの略であり、飛行の機長職務遂行者をいう。
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・ＰＩＣ は、地形との適切な間隔を維持するために利用可能な全て
*34

のリソースを用いること。

（中略）

・地面への過度な接近が運航乗務員によって、またはＧＰＷＳによっ

て検知されたとき、ＰＦは安全な飛行状況を確立するために、即座

に修正操作を実施すること。

２.１３ 運航乗務員の教育及び訓練

同社では、同空港は運航乗務員の飛行場飛行要件に係る区分が区分Ｂ（空港運航手

順資料による自習）に位置づけられており、運航乗務員に同社が作成した空港運航手

順資料Operational Procedures at Tokyo International Airport(Haneda)により同空

、 、 、港に関わる一般的知識 離着陸時の優先滑走路 気象や深夜早朝時間帯の運航手順等

各種知識を自習することを求めており、シミュレーターを用いた訓練は行っていなか

った。

３ 分 析

３.１ 航空機乗組員の資格等

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 航空機の耐空証明書等

同機は有効な耐空証明を有しており、所定の整備及び点検が行われていた。

３.３ 気象との関連

気象は、本重大インシデント発生に関連はなかったものと推定される。

３.４ 飛行の経過

3.4.1 飛行前

2.1.2(1)に記述したとおり、機長及び副操縦士は同機の到着予定時刻に同空港の

Ａ滑走路（滑走路１６Ｒ/３４Ｌ）及びＤ滑走路（滑走路０５/２３）が閉鎖されて
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いることを2.8.4に記述したＮＯＴＡＭで確認しており、到着時に使用可能な滑走

路がＢ滑走路（滑走路０４/２２）及びＣ滑走路（滑走路１６Ｌ/３４Ｒ）であるこ

とを把握していたが、優先滑走路方式により滑走路１６Ｌが優先的に使用されるこ

とについては知らなかったものと考えられる。

3.4.2 ＶＯＲ Ａ進入開始前までの飛行（ＤＡＲＫＳまで）

2.1.2(1)及び(2)に記述したとおり、機長は、同空港のＡＴＩＳ情報入手前はＴ

ＡＦの予想風により着陸滑走路が滑走路２２であると想定してアプローチブリーフ

ィングを行ったが、ＡＴＩＳ情報「Ｂ」の受領後、着陸滑走路が滑走路１６Ｌ、進

入方式がＶＯＲ Ａ進入であることを確認したため、該当チャート（付図２、付図

３及び付図４）を準備してＦＭＳの再入力を指示するとともに、再ブリーフィング

を実施したものと考えられ、機長及び副操縦士は、同空港に着陸するまでに至る手

順確認は実施していたものと考えられる。

3.4.3 ＶＯＲ Ａ進入の最終進入経路の飛行中（ＤＡＲＫＳからＳＡＺＡＮまで）

2.1.2(1)に記述したとおり、ＳＡＺＡＮまでに着陸装置レバーを「下げ 、フラ」

「 」 、 。ップを ３０ にセットし着陸形態を整え 高度１,１００ftで水平飛行に入った

この時点までは機長の計画どおりに飛行していたものと考えられる。

3.4.4 周回進入（ＳＡＺＡＮから右旋回しダウンウィンドレグに入るまで）

2.1.2(1)に記述したとおり、機長はＳＡＺＡＮを通過し羽田ＶＯＲ／ＤＭＥから

距離４ＤＭＥを目安に右旋回を開始したと述べているが、実際には付図１に示した

とおり、同機は２３時４９分５５秒にＳＡＺＡＮを通過した後直ちに右旋回を開始

していた。これは機長が周回進入における目視による進入を行うため、滑走路１６

Ｌの見え方を頼りに右旋回を開始したものと考えられるが、この時、旋回開始地点

や滑走路と同機の位置関係をＮＤ上のＤＭＥ表示等で確認することは行わなかった

可能性が考えられる。２.１１に記述したとおり、羽田ＶＯＲ／ＤＭＥから４ＤＭ

Ｅの地点で右旋回を開始していれば、騒音軽減飛行コースの内側を飛行できたもの

と考えられる。機長は、ＰＭであった副操縦士に2.10.1に記述したモニタリングを

早い段階で適切に適宜行わせるために、あらかじめアプローチブリーフィング実施

時に羽田ＶＯＲ／ＤＭＥから４ＤＭＥで右旋回する旨を伝え、進入のイメージを共

有しておけば、旋回開始地点や滑走路と同機の位置関係等について、副操縦士から

適宜のサポートを受けられた可能性がある。

右旋回開始地点が滑走路から遠くなったことにより、ダウンウィンドレグの幅が

広くなった（約３.６nm）ものと推定される。
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3.4.5 周回進入（ダウンウィンドレグからベースターン開始まで）

3.4.4で述べたとおり、ダウンウィンドレグの幅が広くなったことにより、同機

の右前方にあると思っていた進入路指示灯（付図１①）が、実際には同機の左前方

に位置していたものと推定される。そのため、2.1.2(1)及び(2)に記述したとおり

機長及び副操縦士は、左前方に進入路指示灯（付図１①）が見えたことで2.8.3に

記述した騒音軽減飛行コースの外側を飛行していることに気づき、機長は騒音軽減

飛行コースの内側を飛行するために左旋回しベースターンを開始したものと考えら

れる。

、 、 、また2.1.2(1)及び付図１に記述したとおり 機長は ダウンウィンドレグに入り

２３時５０分１２秒、ＡＰのＶＳモードを使用して着陸するための最終降下を開始

したが、この時の同機の位置は１６Ｌの手前１nmの地点から直線距離でも４.６nm

離れた地点であり、この降下開始のタイミングは早すぎたものと推定される。これ

は、機長の計画していたダウンウィンドレグより幅が広くなってしまったことで明

確な降下計画を持てないまま、見込みで着陸のための最終降下を開始したことによ

る可能性が考えられる。2.10.2(1)に記述した同社の周回進入に係る規定には「最

終降下は、通常の進入角に会合するより早く開始してはならない 」とある。同機。

の実際の飛行経路と騒音軽減飛行コースは異なっているため正確な比較はできない

が、２.１１に記述したとおり、滑走路１６Ｌに一般的な降下角（３°）で着陸す

るためには、ダウンウィンドレグ飛行中は、高度１,１００ftを維持する必要があ

ったものと考えられる。

また、機長は降下を開始後、復行に至るまでの間、ＡＰのＶＳモードをセットし

たままであったが、2.10.2(2)に記述したＦＣＴＭの周回進入に係る規定に照らし

合わせると、着陸するための最終降下を開始した時点でＡＰを解除しオートスロッ

トルは切るべきであったものと考えられる。

2.10.5に記述したＦＣＯＭに規定されたＡＰの使用に係る限界事項に照らし合わ

せると、機長は遅くともＭＤＡマイナス５０ftとなる高度７１０ftに達するまでに

はＡＰを解除して、その後は手動操縦により降下中の操縦を行わなければならなか

ったものと推定される。副操縦士は同機の高度をモニターし、この高度に達したと

きにＡＰを解除することを機長に進言する必要があったものと推定される。

3.4.6 周回進入（ベースターンから復行まで）

2.1.2(1)及び(2)に記述したとおり、機長及び副操縦士は飛行場高５００ftに達

した際に2.10.3に記述した同社の安定した進入に係る規定に従い、コールアウト手

順を実施した。機長及び副操縦士は、同機が着陸形態で速度及び降下率も適切であ

り、滑走路１６Ｌも常に視認できていたため進入を継続したが、付図１に示したと
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おり、飛行場高５００ftに達した地点から滑走路１６Ｌの接地点までは直線距離で

も３.２nm（俯角１.５°）あり、操縦室から滑走路１６Ｌはかなり浅い角度で見え

たものと推定される。このとき、滑走路１６Ｌへの着陸のためには降下経路が低す

ぎ適切でないことを認識できていれば、同機は、飛行場高５００ftに達した地点で

2.10.3に記述した安定した進入の基準を逸脱していると判断して復行を行うことが

できたものと考えられる。

2.1.2(2)に記述したとおり、機長は、騒音軽減飛行コースの内側を飛行すること

及び滑走路１６Ｌのファイナルレグに同機を会合させることに意識が集中し、実際

の降下経路に適切な注意を払うことなく、ＡＰの降下率のセットを２００fpm～５

００fpmの間で変えながら降下を継続したものと考えられる。このため同機の降下

率が大きくなりすぎ、望ましい飛行経路から逸脱してしまう事態に陥ったものと考

えられる。

さらに機長は、飛行場高５００ftを通過したときから東京タワーから「高度が低

すぎる。滑走路１６Ｌは視認できているか」と助言されるまで、水平方向の飛行経

路の修正に集中していたために、一時的に滑走路１６Ｌの視認がおろそかになって

いたものと考えられる。2.10.2(1)に記述した同社の周回進入の規定に照らし合わ

せると機長は周回進入中、全経路を通して滑走路１６Ｌ又は着陸のために使用され

る進入灯を視認し続けることにより、滑走路との位置関係及び自機の飛行経路を把

握していなければならなかったものと考えられる。

2.1.2(2)に記述したとおり、副操縦士は、ＮＤ上で同機の水平方向の経路をモニ

ターし機長に指摘しているが、水平方向の飛行経路をモニターすることに集中した

ため、降下経路が低すぎることに気が付かなかったものと考えられる。2.10.4に記

述した同社のタスクシェアリングの規定にあるとおり、副操縦士はＰＭとしての役

割を認識し、全ての計器をモニターして自機の飛行経路を常に正しく把握したうえ

で、ＰＦである機長に対して必要な助言を行う必要があったものと考えられる。

2.1.2(1)及び(2)に記述したとおり、東京タワーから「高度が低すぎる。滑走路

１６Ｌは視認できているか」と助言されたときに、進入灯台（付図１④）は、同機

の左前方にあるコンテナ埠頭（付図１⑤）の照明や街明かりに溶け込み視認できな

くなっていたため、滑走路１６Ｌの位置も把握できなくなっていたものと考えられ

る。

機長は「見えない」と副操縦士に伝え、副操縦士が東京タワーにその旨を伝えた

直後にＥＧＰＷＳ注意報“TOO LOW TERRAIN”が発出し、機長は地表面へ過度に接

近したと判断し、2.12.2に記述した同社の規定に従い地表面への衝突を回避するた

めに即座に復行を行ったものと考えられる。
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３.５ 本重大インシデント発生時のＡＩＰの騒音軽減飛行コース図

2.8.3に記述したとおり、同空港の周回進入の経路に関しては騒音軽減飛行コース

が公示されており、航空機は、この経路に沿うかその内側を飛行することが求められ

ている しかしながら本重大インシデント発生時のＡＩＰの騒音軽減飛行コース図 付。 （

図９参照）では、滑走路１６Ｌのダウンウィンドレグの幅及び地標航空灯台の緯度経

度を明示していなかったため、運航乗務員が目視で飛行経路を選定する際、ばらつき

が生じやすかった可能性が考えられる。

３.６ ＶＯＲ Ａ進入方式について

2.9.2に記述したとおり、ＶＯＲ Ａ進入からの滑走路１６Ｌへの着陸機会は非常に

、 。少なく 運航乗務員が通常の運航で経験できる回数が極めて少ないものとなっている

同空港のＶＯＲ Ａ進入方式について未経験あるいは経験の乏しい運航乗務員は、

当該進入方式による飛行を行う際にはあらかじめ飛行のイメージを準備しておく必要

があると考えられ、このために視聴覚教材等を使用した学習や訓練を行っておくこと

が望ましい。

３.７ 同機のＥＧＰＷＳについて

2.12.1(2)に記述したとおり、同機のＥＧＰＷＳの地形データベースが、日本国内

における人工建造物情報が含まれているバージョン－４８４以降に更新されていた場

合、同経路の飛行においては、ＥＧＰＷＳは飛行経路前方にある東京臨海風力発電所

風ぐるま に反応して高度４３４ftでＥＧＰＷＳ警報“OBSTACLE OBSTACLE PULL UP”（ ）

を発出していたものと推定される。

しかし、同機のＥＧＰＷＳは、地形データベースが更新されていなかったため、Ｒ

ＦＣＦ領域に入域した高度３０４ftでＥＧＰＷＳ注意報は発出されたものの、進入中

に接近した地上障害物件に対するＥＧＰＷＳ注意報及びＥＧＰＷＳ警報は発出されな

かったものと推定される。

同社は、日本国内に就航している全ての航空機のアメリカ合衆国ハネウェル社製Ｅ

ＧＰＷＳに対して、日本国内の人工建造物情報が含まれている地形データベース（バ

ージョン－４８４以降）に更新する必要があったものと考えられる。また、地形デー

タベースの更新の要否を検討する基準及び手順を定め、自社の運航に関係する地形デ

ータベースの情報に不足が無いように期するべきである。
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４ 原 因

本重大インシデントは、同機が東京国際空港滑走路１６Ｌへ進入中、地表面に接近

したため、同機が地表面への衝突を回避するための緊急操作を行ったものと考えられ

る。

同機が地表面に接近したことについては、機長が水平方向の飛行経路の修正に集中

し、降下経路に適切な注意を払わぬまま降下を継続したこと及び副操縦士が水平方向

の飛行経路をモニターすることに集中し、降下経路が低すぎることに気が付かなかっ

たことによるものと考えられる。

５ 再発防止策

５.１ 重大インシデント後に講じられた再発防止策

5.1.1 同社が講じた措置

同社は、同様の事象の発生を未然に防ぐため、本重大インシデント後、以下の措

置を講じた。

(1) 同空港における運航乗務員の飛行場飛行要件に係る区分の改訂

同空港における運航乗務員の飛行場飛行要件に係る区分を区分Ｂ（空港運

航手順資料による自習）から区分Ｃ（オブザーバーとして運航を経験するこ

と又はシミュレーターにおいて教育を受けること）に引き上げた。

(2) 運航乗務員の訓練

運航乗務員に対してシミュレーターを用いて同空港のＶＯＲ Ａ進入を訓

練させることとし、訓練を受けていない運航乗務員は、ＶＯＲ Ａ進入を実

施することはできないこととした。

(3) 機長及び副操縦士に対する乗務復帰訓練及び審査

機長及び副操縦士に対してシミュレーターを用いて同空港のＶＯＲ Ａ進

入の追加訓練及び追加審査を実施した。

(4) 運航に関する措置

同社はＦＭＳの製造者であるアメリカ合衆国ハネウェル社に依頼しＶＯＲ

Ａ進入の最終進入コースから騒音軽減飛行コースに沿って滑走路１６Ｌに
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、 。（ ）着陸するためのＦＭＳ航法データを作成し ＦＭＳに登録した 図８参照

図８ 登録されたＶＯＲ Ａ進入方式用のＦＭＳのＮＤ表示（イメージ）

(5) ＥＧＰＷＳの地形データベース更新

日本の各空港に就航している全ての機体について地形データベースを更新

し、日本国内の人工建造物情報が含まれているバージョンの地形データベー

スに更新した。

また、同社はＥＧＰＷＳの地形データベース更新に係る規定を制定した。

5.1.2 航空局が講じた措置

航空局は本重大インシデントの発生後、ＡＩＰの騒音軽減飛行コースをより分か

りやすいものとするため、滑走路１６Ｌのダウンウィンドレグの幅及び地標航空灯

台の緯度経度の情報をこれに追記する改正を行った （付図１０参照）。

また、航空局は令和元年５月２９日に、同空港に就航している外国エアラインを

対象とした管制安全セミナーを開催した。その中で、本邦運航者がプレゼンテーシ

ョンを行い、その運航者が同空港への乗務経験が比較的少ない外国人運航乗務員の

ために作成したＶＯＲ Ａ進入に係る訓練教材を紹介した。
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付図１ 推定飛行経路
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付図２ ＱＡＲの記録
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付図３ ＤＡＲＫＳアライバル図

タイ国際航空ルートマニュアル使用

ＤＡＲＫＳアライバル
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付図４ ＶＯＲ Ａ進入方式図

タイ国際航空ルートマニュアル使用
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付図５ 騒音軽減運航方式及び進入路指示灯図

タイ国際航空ルートマニュアル使用



- 39 -

付図６ 気象情報

アジア地上天気図抜粋 平成３０年４月１１日 ２１時

東京国際空港
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付図７ ボーイング式７４７-４００型三面図

付図８ 重大インシデント機
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付図９ ＡＩＰ 騒音軽減飛行 図（抜粋）コース
（本重大インシデント発生時）
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付図１０ ＡＩＰ 騒音軽減飛行 図（抜粋）コース
（平成３１年３月２８日適用）

※ 付図９との主な相違部分を赤枠で追記した。
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別添

タイ王国からの意見
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