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重大インシデント調査報告書 

 

所      属  日本貨物航空株式会社 

型      式  ボーイング式７４７－８Ｆ型 

登 録 記 号  ＪＡ１１ＫＺ 

インシデント種類  水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２月１８日 １６時２７分ごろ（日本標準時）（ア

メリカ合衆国東部標準時０２時２７分ごろ） 

発 生 場 所  ニューヨーク Ｊ・Ｆ・ケネディ国際空港（アメリカ合衆国） 

の南南西約１７km、高度約４８０ft 

 

１ 調査の経過 

 

１．１ 重大インシデントの概要 

日本貨物航空株式会社所属ボーイング式７４７－８Ｆ型ＪＡ１１ＫＺは、平成３

０年２月１８日（日）、同社の定期１５９便として、シカゴ・オヘア国際空港を００

時０８分（アメリカ合衆国中部標準時）に離陸し、ニューヨーク・Ｊ・Ｆ・ケネディ

国際空港の滑走路０４ＲへのＩＬＳによる進入中、所定の降下経路から逸脱し、高度

が低下したことから、０２時２７分（アメリカ合衆国東部標準時。特記した場合を除

き、以下同じ。）ごろ、ニューヨーク・Ｊ・Ｆ・ケネディ国際空港の南南西約１８．５

km 地点で進入復行を行った。 

 同機は、エンジン回転数を増加させ、一旦、機首上げ姿勢をとり、降下率が減少し

たものの、上昇するための十分な推力が確保できず、再び、機首下げ姿勢となり降下

率が増大したが、機長が水面への衝突を回避するための緊急操作を行ったことにより

同機は上昇に転じ、その後、０２時３５分同空港に着陸した。機長が緊急操作を行っ

た直後、強化型対地接近警報装置が警報を発出した。 

 

１．２ 重大インシデント調査の概要 

本件は、航空法施行規則（昭和２７年運輸省令第５６号）第１６６条の４第５号に

規定された「飛行中において水面への衝突又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、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。 

 本重大インシデントは、アメリカ合衆国内で発生したものであるが、発生国（国家

運輸安全委員会）が本重大インシデントを Serious Incident に該当せず、原因調査

を行わないと判断したことから、国土交通省航空局が日本貨物航空株式会社の協力を
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得て原因調査を行った。  

２ 事実情報 

 

２．１ 飛行の経過 

 本重大インシデントに至るまでの同機の飛行の経過は、日本貨物航空株式会社から

入手した機長及び副操縦士の口述、飛行記録装置（以下「ＦＤＲ」という。）の記録

等によれば、概略は次のとおりであった。 

日本貨物航空株式会社所属ボーイング式７４７－８Ｆ型ＪＡ１１ＫＺは、平成３０

年２月１８日、機長及び副操縦士の計２名が搭乗し、同社の定期１５９便としてシカ

ゴ・オヘア国際空港からニューヨーク・Ｊ・Ｆ・ケネディ国際空港（以下「同空港」

という。）に向けて飛行し、同空港への進入を開始した。 

 操縦室には機長がＰＦ※1として左操縦席に、副操縦士（機長資格操縦士）がＰＭ※

１として右操縦席に着座していた。 

 機長及び副操縦士は、進入前のランディング・ブリーフィングにおいて、同空港の

気象情報及び滑走路０４Ｌ、滑走路０４Ｒともに同機の着陸性能に問題がないことを

確認した。 

 機長によれば、進入中の同空港周辺の気象状況は、低い雲に覆われていて、雲中飛

行に近い状態であったことから、同空港、海面、灯火等は視認できなかった。 

 同機は、着陸後の滑走路から駐機場までの地上走行距離が短い滑走路０４Ｌへの着

陸をターミナルレーダー進入管制所※2に要求し、滑走路０４Ｌへの着陸の予定である

旨の通報を受けた。 

 ０２時２３分２７秒、同機は、ＩＬＳ進入方式０４Ｒ（以下「同進入方式」という。）

の最終進入フィックス（ＦＡＦ）であるＥＢＢＥＥ（滑走路０４Ｒ接地点から南西６．

１nm）の正横付近のダウンウインドを気圧高度※3（以下「高度」という。）約７，４０

０ft で飛行中、ターミナルレーダー進入管制所からＩＬＳ進入方式による滑走路０

４Ｒへの着陸に変更する予定である旨の通報を受け、０２時２３分３３秒、同機は了

解し進入を継続した。 

 副操縦士は、機長からＦＭＣ※4の滑走路変更入力の指示を受け、ＦＭＣに”ＩＬＳ 

０４Ｒ”の入力を開始した。   

                                                                                                                                                       
※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 「ターミナルレーダー進入管制所」とは、ターミナルレーダー進入管制業務及び進入管制業務を行う機関である。 
※3 「気圧高度」とは、ニューヨーク・Ｊ・Ｆ・ケネディ国際空港のＱＮＨにより補正した高度である。なお、ＱＮＨとは、

気圧高度計規正値のひとつであり、通常 inHg 単位で提供される。米国では平均海面上 18,000ft 未満は、最寄りの飛行経

路上の地点のＱＮＨにセットする。 
※4 「ＦＭＣ」とは、運航乗務員の入力した飛行計画データを使用し、最適な飛行を行うためピッチ、ロール及びエンジン推

力を計算するシステムである。 
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 同機が引き続きダウンウインドを飛行中の０２時２４分１８秒、ターミナルレーダ

ー進入管制所から同進入方式の中間進入フィックス（ＩＦ）であるＺＥＴＡＬ（滑走

路０４Ｒ接地点から南西１１nm）に直行した後、Localizer※5（以下「ＬＯＣ」とい

う。）Course に会合し、高度１，５００ft まで降下するよう指示を受け、副操縦士は

指示どおり復唱した。 

機長はこの管制指示に対し、ＺＥＴＡＬに直行する場合、最終進入コースをオーバ

ーシュートしないようＺＥＴＡＬ到着手前で右旋回を開始し、ＺＥＴＡＬ～ＥＢＢＥ

Ｅ間で最終進入コースに会合することとなるため、副操縦士に対しＦＭＣに表示され

ているＺＥＴＡＬのウェイポイントを消去し、新たにＥＢＢＥＥまでの最終進入コー

スの延長線を描くよう指示し、副操縦士は機長の指示どおり行った。その直後、機長

はＨＤＧ ＳＥＬ※6を使用して飛行方位を”３２３”にセットした。 

０２時２６分００秒、ターミナルレーダー進入管制所は同機に対し、滑走路０４Ｒ

へのＩＬＳ進入のために高度１，５００ft を維持すること及び飛行場管制所※7 に通

信移管することを指示した。 

０２時２６分１５秒、機長はＨＤＧ ＳＥＬを使用して飛行方位を”３４２”にセ

ットし、同機はＺＥＴＡＬの南東約９km からＥＢＢＥＥ方向に飛行した。 

 ０２時２６分１６秒、同機がＥＢＢＥＥから南約１０ｋｍのベースレグを高度約１，

７６０ft で飛行中、機長はＥＢＢＥＥに近づいたと思い、自動操縦装置※8（以下「Ａ

Ｐ」という。）のＡＰＰモード※9をＡＲＭ（待機状態）※10にした（①：本章における

丸数字は、図 1推定飛行経路及び付図１ＦＤＲの記録の丸数字に対応している。）。 

０２時２６分１７秒、同機は、高度約１，７００ft を降下中、一旦、機首上げ姿勢

に変化し降下率が減少したが、Glide Slope※11（以下「ＧＳ」という。）の誘導電波を

捕捉（②）し、Primary Flight Display※12（以下「ＰＦＤ」という。）のＧＳポイン

ター※13が上方からセンターに移行した直後、Ｇ／Ｓモード※14に切り替わり、０２時

２６分２３秒から機首下げ角が深くなり、降下率が大きくなった。この時の降下率は

                                                                                                                                                       
※5 「Ｌｏｃａｌｉｚｅｒ」とは、滑走路に対する方位情報を示すシグナルである。 
※6 「ＨＤＧ ＳＥＬ」とは、飛行針路を設定するスイッチである。 
※7 「飛行場管制所」とは、飛行場管制業務を行う機関である。 
※8 「自動操縦装置」とは、設定した針路、高度、速度を自動的に調整し飛行するシステムのことである。 
※9 「ＡＰＰモード」とは、Ｇｌｉｄｅｓｌｏｐｅ及びＬｏｃａｌｉｚｅｒ誘導電波を基に進入するモードである。 
※10 「ＡＲＭ（待機状態）」とは、Ｇｌｉｄｅｓｌｏｐｅ及びＬｏｃａｌｉｚｅｒの誘導電波を捕捉させる状態にすることで

ある。 
※11 「Ｇｌｉｄｅ Ｓｌｏｐｅ」とは、ＩＬＳ進入において降下角を示すシグナルである。 
※12 「Ｐｒｉｍａｒｙ Ｆｌｉｇｈｔ Ｄｉｓｐｌａｙ（ＰＦＤ）」とは、飛行高度、姿勢、速度、計器進入システム等の各

パラメーターを表示させるディスプレイである。 
※13 「ＧＳポインター」とは、補足したＧｌｉｄｅｓｌｏｐｅの誘導電波の位置をＰＦＤ上に示したものである。 
※14 「ＧＳモード」とは、Ｇｌｉｄｅｓｌｏｐｅの誘導電波を補足し降下するモードである。 
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－１，７００fpm を超えていた。ＬＯＣポインター※15 はＰＦＤの左側に偏位してい

た。 

０２時２６分２１秒、副操縦士は、同機がＥＢＢＥＥから南４km 付近（ＦＤＲによ

ると南９．５km 付近）の地点を高度約１，６００ft で通過した時、同進入方式では

ＥＢＢＥＥを高度１，５００ft で通過しなければならないので何かおかしいと感じ

たが、そのことを機長に伝えなかった。 

０２時２６分２６秒、同機はＥＢＢＥＥから南約９km でＥＢＢＥＥの通過高度で

ある１，５００ft を通過した（③）。高度１，５００ft 以下に降下する際、同機の現

在位置及び通過高度の確認は行われなかった。 

 同時刻、同機は飛行場管制所から滑走路０４Ｒへの着陸が許可された。 

同機が高度約１，５００ft を通過したあたりから、ＧＳポインターは徐々に上方

に移行しはじめ、高度約１，０５０ft で最上部に達し、同機がＧＳ３°パスより低い

位置を飛行していることを示し続けていた。 

ＦＤＲの記録（付図１）によれば、同機はＧＳ３°パスの下方を飛行しており、同

機が高度約１，５００ft を通過した時、ＧＳ３°パスは同機の上方約１８００ft に

あった。 

 ０２時２６分３６秒、高度１，３４４ft で着陸装置・レバーが「ダウン」に操作さ

れ（④）、０２時２６分３７秒、高度１，３１２ft でフラップ・レバーが「２０°」

にセットされた（⑤）。 

 ０２時２６分５６秒、同機の高度が約１，０５０ft となった時、ＧＳポインターは

最上部に達した（⑥）が、これに反し同機の機首は下がり続け、降下率も大きかった

ことから、副操縦士は、”Stop Descent”（降下停止）をコールした。その直後の０２

時２７分００秒、ＦＭＡ※16の Pitch Mode ＧＳ上にアンバーラインが出現し、また、

ＥＩＣＡＳ※17の注意報である、ＥＩＣＡＳ Caution Message ”ＡＵＴＯ ＰＩＬＯ

Ｔ”が発出されたため（⑦）、０２時２７分０７秒、高度約８００ft で副操縦士は”

Go Around”（進入復行）をコールした。 

 ０２時２７分１０秒、機長は直ちにＡＰを解除し、高度約７４０ft でマニュアル

により進入復行操作を開始した（⑧）。この時、同機は”Go Around”する旨を飛行場

管制所に通報しなかった。 

 機長は、進入復行操作に際し、スラスト・レバー※18のＴＯＧＡ※19スイッチを押し

                                                                                                                                                       
※15 「ＬＯＣポインター」とは、補足したＬｏｃａｌｉｚｅｒの誘導電波の位置をＰＦＤ上に示したものである。 
※16 「ＦＭＡ」とは、設定している飛行モードをＰＦＤ上に表示させる機能である。 
※17 「ＥＩＣＡＳ」とは、エンジンの状況の表示及び各機能の警報を行うシステムである。 
※18 「スラスト・レバー」とは、エンジン推力を調整するレバーのことである。 
※19 「ＴＯＧＡ」とは、離陸及びゴーアラウンド時に使用するスラスト・レバーの位置である。 
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たつもりであったが、ＴＯＧＡモードは使用されておらず、手動でスラスト・レバ

ーを操作し、操縦桿を引いた。この時、副操縦士はＦＭＡの表示を見て、スラス

ト・レバーがＴＯＧＡモードに入っていないことを認識したが、機長がスラスト・

レバーを前方に進めていたことから進入復行操作に入ったものと思い、アサーショ

ン（主張的会話）は行わなかった。 

進入復行中、着陸装置・レバー及びフラップ・レバーは操作されず、着陸装置は

ダウン、フラップは２０°のままであった。  

同機は、エンジン回転数Ｎ１※20を増加させ、一旦、機首上げ姿勢をとり、降下率

が減少したものの、上昇に転じることができず、０２時２７分１５秒ごろから再

び、機首下げ姿勢となり降下率が増大した。 

付図１のＦＤＲの記録によれば、機長がこの進入復行操作を開始してからその後

の水面への衝突を回避するための緊急操作を行うまでの同機のスラスト・レバーの

角度は４１．９°～５５．７°、エンジン回転数Ｎ１は３６．５％～６５．２％、

機首角は－０．７°～＋３．９°で、同機のバンク角は右旋回で最大２３．９°が

記録されていた。また、オート・スロットルはＳＰＤモード※21の状態であった。 

機長及び副操縦士は、同機の高度約８００ftからＦＭＡのＧＳの表示が消えてい

たため、副操縦士は、高度約６００ftで機長の指示により飛行場管制所にＧＳの運

用状態の確認を行ったが、その後も降下が継続した。 

０２時２７分２０秒、同機が高度約５８０ft を降下中、飛行場管制所から「lower

（高度が低い）」と警告され、３，０００ft まで上昇し高度を維持するよう指示を受

けた（⑨）。同機は進入に際し、進入復行高度を設定しなかった。 

０２時２７分２３秒、同機は高度約４８０ft で機長が水面への衝突を回避するた

めの緊急操作として、エンジン回転数Ｎ１をさらに増加させたとともに、操縦桿を引

いたことにより機首上げ姿勢となり、５秒後、機体は上昇に転じた。その後、０２時

３５分同空港に着陸した。 

機長が緊急操作を行った直後の０２時２７分２４秒、高度約４８０ft でＥＧＰＷ

Ｓ（強化型対地接近警報装置）※22が警報”GLIDE SLOPE”を発出した（⑩）。 

同機の最低高度は、４４８ft が記録されていた。 

 本重大インシデントにおいて、同機が飛行場管制所から指示を受け、機長が水面へ

の衝突を回避するための緊急操作を行った場所は、同空港から南南西へ約１７km（北

緯４０°２８′４５″、西経７３°４８′１７″）の地点で、発生日時は平成３０年

                                                                                                                                                       
※20 「エンジン回転数（Ｎ１）」とは、エンジンのファン、低圧コンプレッサー及び低圧タービンの回転速度のことで、 

当該機ではエンジンの最大推力付近の回転数３，４３０ｒｐｍを１００％として表示する。 
※21 「ＳＰＤモード」とは、運航乗務員がＭＣＰ（※27 参照）に入力した速度の値に基づき飛行するモードである。 
※22 「ＥＧＰＷＳ」とは、飛行中、前方の地形などに対する接近について運航乗務員に対し注意喚起や警報を、ＮＤへ   

の表示と自動音声により発する装置のことである。  
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２月１８日０２時２７分２３秒であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１  推定飛行経路 

 

２．２ 人の負傷 

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 ５５歳 

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）    平成１８年１０月１６日      

限定事項 ボーイング式７４７-４００型注）  平成２０年 ８月１８日 

第１種航空身体検査証明書 

 

① 02:26:16 APP ARM 

③ 02:26:26 1,500ft 通過 

④ 02:26:36 着陸装置下げ操作

⑤ 02:26:37 フラップ 20 操作 

⑥ 02:26:56 ポインター最上方 

青破線は、管制指示による一般的な経路 

紫線は GS 電波定格通達範囲 

 
⑨ 02:27:20 飛行場管制所 

⑦ 02:27:00 EICAS"AUTOPILOT" 

⑧ 02:27:10 Go Around 

② 02:26:17 GS Capture 

⑩ 02:27:24 EGPWS"GS" 

"lower" 
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有効期限                 平成３１年 ４月３０日 

総飛行時間                  １５，７２１時間５４分 

最近３０日間の飛行時間                 ５５時間０４分 

同型式機による飛行時間                  ４，３３２時間２８分 

最近３０日間の飛行時間               ５５時間０４分 

 (2)  副操縦士    男性 ５１歳 

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）     平成１７年１１月１６日 

限定事項 ボーイング式７４７-４００型注）  平成１８年１１月２２日 

第１種航空身体検査証明書      

有効期限                                 平成３１年 ４月２７日 

総飛行時間                                  １６，１７９時間０４分 

最近３０日間の飛行時間                           ８０時間４７分 

同型式機による飛行時間                        ５，７７６時間２０分 

最近３０日間の飛行時間                           ８０時間４７分 

   注）限定する型式が「ボーイング式７４７－４００型」である場合、ボーイン 

グ式７４７－８Ｆ型が含まれており同機の操縦が可能である。 

 

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７４７-８Ｆ型 

製 造 番 号                          ３６１３６ 

製造年月日                                         平成２２年３月１７日 

耐空証明書                     第２０１３－０５５号 

有 効 期 限   平成２５年１０月３１日から整備規程の適用を受けている期間 

耐 空 類 別                        飛行機 輸送Ｔ 

総飛行時間                    １８，６７６時間４１分 

定期点検後(Ｃ点検、平成２９年４月１５日実施)の飛行時間３４４０時間３４分 

 （付図２ ボーイング式７４７－８Ｆ型三面図、写真１ 重大インシデント機参照） 

 

2.5.2 重量及び重心位置 

本重大インシデント発生当時、同機の重量は６８３,５００lb、重心位置は２３.

６％ＭＡＣ※23 と推算され、いずれも許容範囲（最大着陸重量７６３，０００lb、

重大インシデント発生当時の重量に対する重心位置１４．８～３２．４％ＭＡＣ）

                                                                                                                                                       
※23 「ＭＡＣ」とは、空力平均翼弦のことで、後退翼など翼弦が一定でない場合に、翼の空力的な特性を代表する翼弦 

のことをいう。３３．０％ＭＡＣとは、この空力平均翼弦の前縁から３３．０％の位置を示す。 



      

 

- 8 - 
 

内にあったものと推定される。 

 

２．６ 気象に関する情報 

 本重大インシデントが発生した当時の同空港で観測された気象情報は以下のとお

りだった。 

 METAR 

  KJFK 180651Z 00000KT 6SM BR BKN007 OVC043 01/01 A2997 RMK AO2 SNE21 SLP149 

P0000 T00060006 

（０６時５１分（注）観測 無風 視程 ６陸里（約９．６km） もや 雲量が５／

８以上の雲底高度７００ft 雲量が全天の雲底高度４，３００ft 気温摂氏１度、

露天温度摂氏１度 気圧高度計規正値２９．９７inHg） 

 （注）アメリカ合衆国東部標準時０１時５１分 

 

２．７ 重大インシデント現場に関する情報 

2.7.1 同空港の概要 

  同空港はアメリカ合衆国北東部の大西洋岸に位置し、空港標高が１３ft で、図

１に示したとおり、４本の滑走路を有している。 

  本重大インシデント発生当時、同機が着陸を指示された滑走路は０４Ｒで、長

さは２，５６０m、着陸時の磁方位０４４°、接地帯標高は１２ft である。なお、

同機が当初着陸を予定していた滑走路０４Ｌ/２２Ｒから東側に９００m 離れた位

置に平行に設置されている。同機が着陸を指示された滑走路０４ＲはＩＬＳ進入、

ＬＯＣ進入及びＲＮＡＶ進入ができる。 

 

2.7.2 滑走路０４Ｒへの進入 

同機が実施したＩＬＳ ＲＷＹ０４Ｒ進入は、中間進入フィックス（ＩＦ）で

あるＺＥＴＡＬから磁方位０４４°で進出し、最終進入フィックス（ＦＡＦ）で

あるＥＢＢＥＥを高度１，５００ftで通過し最終進入経路に乗る。ＤＡ※24２１２

ftに降下し、滑走路が視認できれば、降下を継続して着陸する。ＤＡまで降下

し、滑走路が視認できなかった場合や着陸の安全が懸念される場合には、進入復

行を開始し、高度８００ftまで上昇し、続いて右旋回して磁方位０９９°の針路

で進んだ後、Ｖ４４を経由してＶＯＲ／ＤＭＥ（ＤＰＫ）まで進み高度４，００

０ftで待機する方式である。   

なお、同社の空港資料によれば、同空港の北約１８km にラガーディア空港、西

                                                                                                                                                       
※24 「ＤＡ」とは、ＩＬＳ進入を行う場合の進入限界高度である。 
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約３７km にはニューアーク・リバティ国際空港が位置していることから、世界に

おいても混雑した空域の一つに分類されており、同空港への進入に際しては、ター

ミナルレーダー進入管制所から高い降下率による降下が期待される。 

 

2.7.3  空港の除雪作業 

機長及び副操縦士は、同機の着陸後、滑走路０４Ｒの西側において少なくとも３

０台以上の除雪車両が作業を実施していたと述べている。 

このことについて、同機の駐機後、副操縦士が過去に別の空港で除雪車両の影響

によりＧＳの疑似電波を捕捉した経験があることを機長と共有し、今回の事態の

発生も機体等の問題ではなく、除雪車両の影響によるＧＳの疑似電波により進入

復行に至った可能性があることについて話し合った。 

同空港当局によれば、同機が進入復行を行った時間帯、除雪車両が航空保安無線

施設に電波干渉するような状況は確認させておらず、また、同機が進入復行を行う

５分前頃に、除雪車両が周辺の誘導路に存在したが、その位置はＧＳアンテナに影

響を与えない場所であった。 

 

２．８ 航空保安無線施設に関する関連規定（ＧＳ電波定格通達範囲） 

 ＧＳの性能について、アメリカ合衆国（ＦＡＡ）が発行した Order 6760.16E 

"SITING CRITERIA FOR INSTRUMENT LANDING SYSTEMS"に次の内容が記述されてい

る。（抜粋） 

（仮訳） 

第３章 ＩＬＳグライドスロープ 

１．概要 

 f．円滑な導線での着陸進入について 

 （中略）グライドスロープの標準有効範囲は開始点から 10nm の距離であり、かつ 

ローカライザーコースの両サイドそれぞれ 8 度に広がった水平範囲である。 

 

 （参考）航空法施行規則には以下のとおり規定されている。（抜粋） 

（設置基準） 

第９９条 法第３９条第１項（法第４３条第２項において準用する場合を含 

む。）に規定する航空保安無線施設の位置、構造等の設置の基準は、次のとお 

りとする。 

（中略） 

六 ＩＬＳにあっては、次の性能、構造等を有するものであること。 

ハ グライドスロープ装置は、次の性能、構造等を有するものであること。 
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（中略） 

  (八) グライドスロープ装置から発射された電波の水平電界強度は、次に 

示す定格通達範囲内（（中略））において、毎メートル四〇〇マイク 

ロボルト以上であること。 

 

 

 

 

備考 

一 定格通達範囲は、斜線で示される部分とする。 

（略） 

 

２．９ ＤＦＤＲ及び操縦室用音声記録装置に関する情報  

  同機には、ＤＦＤＲ及び操縦士室用音声記録装置（以下「ＣＶＲ」という。）が装 

備されていた。 

本重大インシデント発生後もＤＦＤＲ及びＣＶＲが取り卸されることなく同機の 

運航が行われたが、２５時間記録可能なＤＦＤＲには、本重大インシデント発生当時

の記録が残されていたが、２時間の記録時間であるＣＶＲには、本重大インシデント

発生当時の記録は残されていなかった。 

 

２．１０ 運航乗務員の訓練及び審査並びに技量管理 

 同社では、運航乗務員にかかる訓練及び技能審査を、同社の教官及び査察運航乗務

員が同型式機及び自社の模擬飛行装置（シミュレーター）を使用して実施していた。 

(1)  機長 

 機長は、平成２７年９月の機長昇格技能審査から、本重大インシデント発生

までに同社の規定に従い、定期訓練及び定期審査を受けていた。 

また、平成２８年１月にシミュレーターを使用したＣＡＴ－Ⅰ機長初期審査

を受け、以降、上記定期審査に併せＣＡＴ－Ⅰ機長定期審査を受けていた。 

これらの審査の総合評価（良、可、不可の３段階）は「良」であったが、付さ

れた所見には以下の主旨のものがあった。 

・コンフィグレーションの確立が遅れ気味である。（定期技能） 

・単純なフライトに走りがちで、標準（基準・ＳＯＰ）から乖離しがちな運航 

が見受けられる。（定期路線） 

・ギア操作のタイミングが不適切（定期技能） 

(2)  副操縦士 

Ｒ グライドパス 

水
平
投
影
図 



      

 

- 11 - 
 

副操縦士は、平成２３年１２月の機長昇格技能審査から、本重大インシデン

ト発生までに同社の規定に従い、定期訓練及び定期審査を受けていた。 

また、平成２４年１０月にシミュレーターを使用したＣＡＴ－Ⅰ機長初期審

査を受け、以降、上記定期審査に併せＣＡＴ－Ⅰ機長定期審査を受けていた。 

これらの審査の総合評価はすべて「良」であり、特に所見はなかった。 

 

２．１１ ＣＲＭ（Crew Resource Management） 

(1)  同社では、運航乗務員に対してＣＲＭ（導入）訓練を実施し、シミュレータ

ーを使用したＬＯＦＴ訓練及びＣＲＭ座学訓練を定期的に実施しており、機長

及び副操縦士も定期訓練として毎年受講していた。また、ＣＲＭ座学訓練では

年度ごとにＣＲＭスキルに関したケーススタディを実施する等、ＣＲＭ／ＴＥ

Ｍ教育・訓練にも取り組んでいる。 

当該ＬＯＦＴ／ＣＲＭ訓練は、国際民間航空機関（ＩＣＡＯ）が１９９８年に

発行した「ICAO DOC-9683 Human Factor Training Manual」等に準拠し実施し

ている。同 Manual には次の内容が記載されている。以下は、その抜粋を要約し

たものである。 

・ＴＥＭ(Threat and Error Management)MODEL では、スレット（Threat）とは

運航を複雑にし、エラーを誘発する様々な要因で、適切に対応しないと安全

マージンを減少させてしまう脅威のことであり、エラー（Error）とは、組織

若しくは運航乗務員の意図又は予期から逸脱することにつながる運航乗務員

の作為若しくは不作為のことであると定義されている。 

・それらスレット（Threat）、エラー（Error）に適切に運航乗務員が対応出来

ないと事故が発生する。スレット（Threat）、エラー（Error）が運航の安全

に影響を与えないように対抗措置講じていくのがＴＥＭの概念である。 

・運航乗務員は、効果的に TEM を実践するためにＣＲＭスキルの発揮が求めら

れる。ＴＥＭの第一防御線では 安全運航を脅かすスレットを認識し対抗措置

を講じることである。第二防御線としては発生してしまったエラーを早く発

見し修正操作を行うことである。最後の防衛線として、エラーが発生しＵＡ

Ｓ（Undesired Aircraft States/望ましくない航空機の状態）に陥ってしまっ

た場合は機体を正常な状態に回復させるための緊急操作を実施することにな

る。 
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図２ スレットアンドエラーマネージメント（ＴＥＭ）、ＣＲＭスキルモデル 

（日本貨物航空株式会社提供） 

 

(2)  アメリカ合衆国連邦航空局（ＦＡＡ）が１９９２年に発行した"Crew Resource 

Management：An Introductory Handbook"に次の内容が記載されている。以下は、

その抜粋を要約したものである。  

・操縦室内での情報交換が重要であること、有効なコミュニケーションのために

は、懸念や助言は積極的にはっきりと表明することが重要である。 

    ・副操縦士が機長に意見を言うことを躊躇したために、不安全事象につながった事例

が多数あり、他人の行動に対して疑問を持ち、必要に応じて説明を求めることが重

要である。 

 

２．１２ ＰＦＤ及びＮＤの表示 

 同型機の両操縦席正面計器板には、統合計器であるＰＦＤがあり、その中央寄り側

には航法に有効な地図表示機能などを持った Navigation Display※25（以下「ＮＤ」

という。）がある。 

 図３は、同空港の滑走路０４ＲへのＩＬＳ進入の状況をイメージしたＰＦＤ、ＮＤ

の表示例である。 

                                                                                                                                                       
※25 「Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｄｉｓｐｌａｙ」とは、飛行針路、飛行予定経路周囲のフィックスや無線施設の位置等を表

示させるディスプレイである。 
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 ＰＦＤに表示される昇降率は、白色の基線と一直線のとき０fpm で高度を維持して

いることを示しており、設定高度２，０００ft に対し気圧高度２，０００ft が示さ

れている。ＦＭＡに表示されている”ＬＯＣ”（緑字）、”Ｇ／Ｓ”（緑字）はＬＯＣ

及びＧＳの誘導電波を捕捉していることを示している。  

ＮＤには、ＩＬＳ進入方式（ＲＷＹ０４Ｒ）の最終進入コースと中間進入フィック

ス、最終進入フィックス及び滑走路が表示されている。△マークは航空機の現在位置

を示しており、この時の航空機はＺＥＴＡＬとＥＢＢＥＥのほぼ中間地点を飛行中で

あることを示している。また、画面中央の”１０”（白字）は、航空機の現在位置か

ら”１０”横の白色の基線までが１０nm であることを示している。 

 

 図３ ＰＦＤ及びＮＤの表示イメージ 

 

図４及び図５は、本重大インシデント発生当時の機長側及び副操縦士側のＰＦＤ及

びＮＤの表示を再現したものである。（図４及び図５は機長側）。 

(1)  ＧＳ誘導電波を捕捉した時の表示（図１の②の位置） 

ＰＦＤに表示される昇降率は、－１，７００fpm を示しており、気圧高度は約 

１，７４０ft、機首方位（磁方位）は３２６°、ＧＳポインターはセンターに位

置し、ＬＯＣポインターは左に大きく偏位していることを示している。 

ＮＤには、ＩＬＳ ＲＷＹ０４Ｒの最終進入コース（桃実線）とＦＡＦ（ＥＢＢ

ＥＥ）が示されている。△は現在位置を示しており、この時、同機はＦＡＦの南

約１０km を機首方位（磁方位）３４２°に向け右旋回中であることを示してい

る。 

また、ＦＭＡに表示されている”Ｇ／Ｓ”（緑字）はＧＳの誘導電波を捕捉し

FMA 設定高度 風向風速 

電波高度 
オートパイロット 

指示対気速度 

LOC 

気圧高度 

昇降率 設定機首方位 

ILS 進入コース（実線） 

（滑走路） 
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ていることを示し、”ＬＯＣ”（白字）はＬＯＣがＡＲＭ（待機状態）であるこ

とを示している。なお、Ｇ／Ｓの緑線囲み線はＧ／Ｓモードに変化したことを

操縦士に注意喚起するために１０秒間表示される。 

 

図４ ＰＦＤ及びＮＤの表示（ＧＳ誘導電波を捕捉した時） 

 

(2)  ＧＳポインターが最上方に偏位した時の表示（図１の⑥の位置） 

ＰＦＤに表示される昇降率は、－１，３００fpm を示しており、気圧高度は約

１，０８０ft、機首方位（磁方位）は００２°、ＧＳポインターは最上方に偏位

し、ＬＯＣポインターは引き続き左に大きく偏位していることを示している。 

ＮＤには、ＩＬＳ ＲＷＹ０４Ｒの最終進入コース（桃実線）とＦＡＦ（ＥＢ

ＢＥＥ）が示されている。△は現在位置を示しており、この時、同機はＦＡＦの

南約９km にあり、機首方位（磁方位）を００３°にセットしＥＢＢＥＥ方向に

向け飛行中であることを示している。 
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図５ ＰＦＤ及びＮＤの表示（ＧＳポインターが最上方に偏位した時） 

 

２．１３ 会社、その他の規定等 

2.13.1 管制指示の遵守 

同社の OPERATIONS MANUAL（以下「ＯＭ」という。）に次の記載がある。 

  第２章飛行の実施２－１－２業務一般⑤ 

⑤ 管制指示の遵守 

      運航乗務員は、管制指示を遵守する。また、安全の確保および確実な管制指 

示の実施のため、管制指示の内容を相互に確認するとともに、疑義が生じた場 

合および指示に従えない場合は、再確認あるいは変更を求める等の措置をとる。

（以下、省略）  

 

2.13.2 ＩＬＳ着陸手順 

同社の飛行機運用規程（Ｂ７４７－４００Ｆ／８Ｆ ＡＯＭ）に次の記載がある。 

着陸手順 – ILS (NP.9.1) 

 （仮訳）  

PF PM 

初めに 

・Radar Vector の場合 

  ・HDG SEL 

    ・Pitch mode（as needed） 

・Enroute to FIX の場合 
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・LNAV or other roll mode 

・VNAV or other pitch mode 

Flap Extension Schedule に従って”

FLAPS __"を Call する。 

Flap Leverを指示された位置にSetす

る。 

Localizer Intercept Heading にて以下を確認する。 

 ・ILS が Tune され、Identify されていること。 

 ・LOC 及び G/S ポインターが表示されていること。 

APP mode を ARM にする。  

WARNING：LNAVを使用してFinal Approach CourseにInterceptする場合、

LocalizerをCaptureせずParallelに進入することがある。その場合、

LocalizerをCaptureしないまま、Glide Slopeに従って降下しないよう注意

する。 

必要に応じて、LNAV、HDG SEL又は

HDG HOLDを使用して、Final 

Approach CourseにInterceptする。 

 

LocalizerをCaptureしたことを確認する。 

Final Approach Course Heading を確認する。 

 “GLIDESLOPE ALIVE”と Call する。 

Glideslope Aliveにて以下をCallす

る。 

 ・”GEAR DOWN” 

 ・”FLAPS 20” 

 

 Landing Gear LeverをDNにSetする. 

Flap Lever を２０に Set する。 

Speedbrake Lever を ARM に Set する。  

Glideslope Captureにて、Landing 

Flap“FLAPS__”をCallする。 

Flap Leverを指示された位置にSetす

る。 

MCPにMissed Approach Altitudeを

Setする。 

 

”LANDING CHECKLIST”と Call する。 LANDING Checklistを実施する。 

Final Approach FIX (LOM,MKR,DME)にて通過高度を確認する。 

ApproachをMonitorする。 

500ft Radio Altitude にて、Autoland Status を確認する。 
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2.13.3 降下、進入時の速度及び降下率 

同社のＡＯＭに次の記載がある。 

Ａｉｒｓｐｅｅｄ ａｎｄ Ｄｅｓｃｅｎｔ Ｒａｔｅ ｄｕｒｉｎｇ  

Ｄｅｓｃｅｎｔ ａｎｄ Ａｐｐｒｏａｃｈ 

降下、進入時の速度および降下率に関して、以下が強く推奨される。 

5,000 ft 以下での最大速度は 300 KIAS とし、最大降下率は 2,500 fpm とす

る。滑走路高、2,000 ～ 1,000 ft の間の最大降下率は 1,500 fpm とし、滑走

路高1,000 ft以下での最大降下率は1,000 fpm とする。 

 

2.13.4 スタビライズド・アプローチ  

同社のＡＯＭに次の記載がある。（抜粋） 

 Ｓｔａｂｉｌｉｚｅｄ Ａｐｐｒｏａｃｈ  

Stabilized Approach とは、原則1,000 feet AFE までにLanding  

Configuration を確立して、安定したAirspeed、Descent Rate、 

Vertical/Lateral Flight Path を維持し、進入・着陸することをいう。 

Circling Approach、Delayed Flap Approach の場合、またはATC Restriction 

等で1,000 feet AFE までにStabilized Approach を確立できない場合は、500 

feet AFE までにStabilized Approach を確立する。上記高度までにStabilized  

Approach を確立できない場合、または上記高度以降安全な進入・着陸に疑義が 

ある場合、躊躇なくGo-around しなければならない。 

Stabilized 状態とは以下に示す状態のことをいう。 

・機体が適切なFlight Path を飛行していること。 

・Airspeed はTarget Speed の -5kt 以上 +10kt 以下であること。 

・Landing Configuration が整っていること。 

・Sink Rate が1,000 fpm 以下であること。もし、1,000 fpm を超えるSink 

Rate となるApproach が要求されている場合、事前にBriefing 等で確認す

ること。 

・機体のConfiguration に適切なEngine Thrust Setting であること。 

・すべてのBriefing およびNormal Checklist を完了していること。 

・ILS Approach では、Glide Slope およびLocalizer は1 Dot 以内にあるこ 

と、またはExpanded Scale 以内にあること。 

上記に示す状態を継続的に満たさなくなった場合、Go-around しなければ 

ならない。 

特別なApproach Procedure やAbnormal Condition のため上記に示す状態 

からのDeviation が必要な場合は事前にBriefing 等で確認する。 
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2.13.5  進入復行手順 

同社のＡＯＭに次の記載がある。 

(1)  Ｇｏ－Ａｒｏｕｎｄ 

進入、着陸を続行した場合に、その後の安全が懸念される場合は、躊躇なく 

Go-Around しなければならない。 

着陸の安全が懸念される場合には、PM も機長 / 副操縦士によらず、”GO  

AROUND” とCall する。 

PM による”GO AROUND” のCall があった場合でも最終的な判断はPIC が行 

う。 

(2) Ｇｏ－Ａｒｏｕｎｄ ａｎｄ Ｍｉｓｓｅｄ Ａｐｐｒｏａｃｈ Ｐｒｏｃ

ｅｄｕｒｅ 

（仮訳） 

ＰＦ ＰＭ 

”GO AROUND”と Call する。  

同時に 

・TOGA SWITCHをPushする。 

・”FLAP20”とCallする。 

Flap Lever を２０に Set する。 

 

Go-Around AttitudeにRotateすること、ThrustがIncreaseすることを確認

する。 

 適切なGo-Around Thrustが得られて

いることを確認し、必要に応じ調整

する。 

Altimeter により Rate of Climb を確

認し、”GEAR UP”と Call する。 

Altimeter により Rate of Climb を確

認し、”POSITIVE RATE”と Call する。

Landing Gear Lever を UP に Set する。 

400ft Radio Altitude以上でRoll 

Modeを確認又はSelectする。 

Missed Approach AltitudeがSetされ

ていることを確認する。 

Missed Approach Route に沿って飛行していることを確認する。 

（以下、省略） 

 

2.13.6  進入復行の通報 

(1) ＡＩＰ ＪＡＰＡＮ ＥＮＲ１．５に次の記載がある。 
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 2.2  計器進入 

 2.2.1  進入許可 

2.2.1.3  進入許可が発出されたのち、当該計器進入方式に公示された又

は管制官から事前に通報された進入復行方式に従って飛行するための管制

許可は不要であるが、管制機関等に対する速やかな通報が必要である。 

 

(2) 進入復行の通報に関し、「Aeronautical Information Manual-JAPAN」（公益社

団法人 日本航空機操縦士協会）には、次のように記述されている。（抜粋） 

６９１．〖復行の通報とその後の指示〗 

ａ．パイロットは進入中に復行を行う場合は、その時の位置に関係なく速や

かに管制機関にその旨通報しなければならない。復行の通報は「ゴーアラウ

ンド」に加えてその後の飛行方法についてもパイロットの意図を伝えるべき

である。 

 

2.13.7  本重大インシデント発生後の機長からの報告 

(1)  機長と副操縦士による状況の確認 

機長及び副操縦士は、同機の駐機後、本重大インシデントで起こった事象に

ついて話し合い、副操縦士が過去に別の空港で除雪車両の影響によりＧＳの

False Beam（疑似電波）を捕捉した経験を共有したことで、機長も着陸後に確

認した滑走路(着陸帯)周辺の除雪車両が複数存在していたことが、今回も疑似

電波を発生させ、進入復行に至った可能性があること、機体等の問題ではない

ことを話し合った。また本事象についてはＯＭを参照して報告カテゴリーを確

認し OMS S-8-2 2②「会社が報告を求めるもの」(1)12)”Go Around を実施し

た場合”の Air Safety Report に該当すると判断した。なお機長はニューヨー

クの委託先地上運航支援者に対しては「Operation Normal」とのみ、報告した。 

機長は本重大インシデント発生の翌１９日、会社から貸与されている電子携

帯端末（以下、「貸与携帯端末」という。）を用いて本事案に関する Air Safety 

Report を作成し、同日２３時４０分（日本標準時）（アメリカ合衆国東部標準

時０９時４０分）、貸与携帯端末から E メールにより乗員部長及び乗務管理チ

ーム宛 Air Safety Report を送信した。乗員部長はＥメールが送達された翌日

の２月２０日９時ごろ（日本標準時）（アメリカ合衆国東部標準時１９日１９

時ごろ）に同報告の受領を確認した。 

なお、機長は Air Safety Report の送信先メールアドレスがわからず所属

乗員部の管理職に送付先を確認しているが、その確認に時間を要していたため

会社への Air Safety Report の提出が遅れることとなった。 
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(2)  書類の提出（会社への報告） 

機長が書類を提出すべき事項について、同社のＯＭ及びOperations Manual  

Supplement（以下「ＯＭＳ」という。）に次の記載がある。 

2-4-3 書類の提出 

② 機長は必要に応じ、8-19「機長報告書」に定める報告書を所属する乗

員部長に提出する。 

8-20 機長報告書 

 機長は、飛行勤務中に発生した事項のうち、必要とされる事項につい

て、飛行終了後すみやかに、乗員部長に機長報告書を提出しなければなら

ない。 

  報告すべき事項、報告要領等については、S-8-2に定める。 

 S-8-2 機長報告書等による報告事項、報告要領、処理要領等 

(8-19 機長報告書関連） 

1. Captain Report（抜粋） 

機長は、以下に定める事態が発生した場合、Captain Report として報告

すること。 

当該報告については、その内容に基づき監督官庁に報告または通報される。 

なお、下記①(1)～(5)および②(2)～(17)に掲げる項目については

Captain Report として報告するとともに、所定の様式による報告書（Airway 

Manual「航空事故/重大インシデント報告書」参照）を併せて提出すること。 

② 航空法第 76 条の２、航空法施行規則第 166 条の４の定めによる

以下の事態（異常接近及び重大インシデント） 

電話

報告 

(6) 飛行中において地表面または水面への衝突、または接触を回

避するため運航乗務員が緊急に操作を行った事態 

○ 

 

２．Air Safety Report（抜粋） 

  機長は以下に示す通常とは異なる運航状況が発生した場合、Air Safety 

Report として報告すること。ただし、前記１．Captain Report の対象とな

るものを除く。 

①監督官庁が報告を求めるもの 

(1) 航空法施行規則第 221 条の２第３号及び第４号にて、会社と

して監督官庁への報告が定められた次に掲げる事態であっ

て、航行中に発生もしくは発見したもの 

電話

報告 

16) ＧＰＷＳの警報に基づく回避操作 
(注１)以下のＧＰＷＳの警報が作動した場合は報告すること 

○ 
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「OBSTACLE,OBSTACLE,PULL UP」、～（省略）～「GLIDE 

SLOPE」（注２）、～（省略）～「TOO LOW,TERRAIN」 

（注２）公示された飛行方式または管制指示に従って適切に

飛行していた場合を除く 

②会社が報告を求めるもの 

(1) 運航の安全に係る下記の事項 

当該事項は会社として提出を求めているものであり、その内

容に応じて社内で処理される 

ただし、1)、3)、5)、6)、12)、14)、15)の項目については、

特に報告の必要があると判断した場合とする 

電話

報告 

12) Ｇｏ Ａｒｏｕｎｄを実施した場合 － 

３．報告の要領（抜粋） 

② 報告は、飛行終了後速やかに行うものとする。報告書は運航管理チー

ム（FAX：番号省略）にコピーを送付の上、乗員部長に本紙の提出を行う。 

 

３ 分析 

 

３．１ 運航乗務員の資格等 

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

有しており、定められた訓練及び審査を受けていた。 

 

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 

２．６に記述したとおり、本重大インシデント発生当時の同空港の気象状態は、卓

越視程は約９．６km あったが、雲底は７００ft と低くかった。 

 また、２．１に記述したとおり、機長によれば、同空港への進入中は、同空港、海

面、航空灯火等は視認できなかったと述べており、同機は進入中において、雲中飛行

となっていた可能性が考えられる。 

 機長及び副操縦士が、自機の位置を把握できていなかったこと、同機の高度が低下

していることに気づくのが遅れたことについては、本重大インシデント発生当時の気

象状態が関与した可能性が考えられる。 
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３．４ 飛行の経過 

3.4.1 着陸滑走路の変更による影響 

２．１に記述したとおり、同機はターミナルレーダー進入管制所からＩＬＳ進入

方式による滑走路０４Ｒへ変更する旨の通報を受け、これを了解し進入を継続し

た。 

   機長及び副操縦士は進入前のランディング・ブリーフィングにおいて、滑走路０

４Ｌ、滑走路０４Ｒともに同機の着陸性能に問題がないことを確認していたこと、

着陸滑走路を変更する旨の通報を受けた時の同機の高度は約７，４００ft とそれ

以降着陸のための準備が集中するフェーズであったが、平行滑走路かつ同一の進

入方式（ＩＬＳ進入）への変更であったことから、滑走路変更に大きな負担を感じ

ず対応可能と考え受け入れたものと考えられる。 

しかしながら、滑走路変更に伴うＦＭＣデータの変更入力というワークロード

の増加によって、その後の進入降下中にＮＤ等による自機の位置把握に意識が向

かわず、その結果、自機の位置把握が不十分な状態でＧＳ電波定格通達範囲（水平

面）の外でＡＰのＡＰＰモードをＡＲＭにし、ＥＢＢＥＥから南約１０km、高度約

１，７００ft でＧＳポインターがオンパスとなった時、それが精度の保証されて

いないＧＳの誘導電波による可能性があることを認識できなかったものと考えら

れる。 

 

3.4.2 管制指示への対応 

 ２．１に記述したとおり、同機はターミナルレーダー進入管制所からＺＥＴＡＬ

に直行した後、Localizer Course に会合し、高度１，５００ft まで降下するよう

指示を受けた。 

これに対し、副操縦士は指示どおり復唱したが、機長は副操縦士にＦＭＣに表

示されているＺＥＴＡＬのウェイポイントを消去し、新たにＥＢＢＥＥまでの最

終進入コースの延長線を描くよう指示し、機長はＨＤＧ ＳＥＬを使用して飛行

方位を”３２３”にセットしたが、その後、飛行方位を”３４２”にセットし、同

機はＺＥＴＡＬの南東約９km からＥＢＢＥＥ方向に向けて飛行したものと推定さ

れる。 

機長が管制指示どおりではなくＥＢＢＥＥ方向に飛行しようとしたことについ

ては、２．１に記述したとおり、ＺＥＴＡＬに直行する場合、ＺＥＴＡＬの手前で

右旋回を開始しなければ最終進入コースに適切にアラインすることができないと

思い、ＥＢＢＥＥの少し手前の最終進入コースに会合しようとしたこと、ターミナ

ルレーダー管制所から飛行場管制所に通信移管することの指示を受けたことによ

りＥＢＢＥＥに直行する必要があると考えたことが可能性として考えられる。 
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副操縦士は管制指示に対し指示どおりに復唱したことにもかかわらず、機長の

指示によりＦＭＣに表示されているＺＥＴＡＬのウェイポイントを消去し、新た

にＥＢＢＥＥまでの最終進入コースの延長線を描いたものと考えられる。副操縦

士は、管制指示どおりではない機長の指示に対し、確認する必要があったものと考

えられる。 

副操縦士はＦＭＣデータの変更入力に集中し、その間も管制通信へ注意力を傾

けなければならないなど、一時的にワークロードが高い状態であったこと、機長の

指示どおりＦＭＣにＥＢＢＥＥまでの最終進入コースの延長線を描いたことで管

制指示の記憶が曖昧となり、ＥＢＢＥＥに向かう指示だったと思い込んだ可能性

が考えられる。 

管制下において飛行する航空機は、管制指示を遵守することが安全運航の原則

である。独自の解釈や過去の経験に委ねてはならない。2.13.1 に記述したＯＭの

記載にあるとおり、もし、当該指示に従えない状況であったならば、管制機関に変

更を求める等の措置をとるべきである。 

 

 3.4.3  ＧＳの誘導電波を捕捉した時の状況 

２．１に記述したとおり、機長は最終進入フィックスであるＥＢＢＥＥに近づい

たと思い、ＡＰのＡＰＰモードをＡＲＭにしたと述べている。 

しかしながら、この時の同機の位置はＥＢＢＥＥから南約１０km のベースレグ

上であったと推定され、機長及び副操縦士のＮＤには、図４に示したように、ＥＢ

ＢＥＥからの同機の位置等が表示されていたと推定される。このことから、機長及

び副操縦士は、自機の位置の把握は可能であったものと考えられる。 

０２時２６分１７秒、同機は、高度約１，７００ft を降下中、ＧＳの誘導電波

を捕捉し、ＰＦＤのＧＳポインターが上方からセンターに移行した直後、Ｇ／Ｓ

モードに切り替わり、０２時２６分２３秒から機首下げ角が深くなり、降下率が

大きくなった。この時、同機の降下率は約－１，７００fpm と速度１６０kt、Ｇ

Ｓ３°パスで進入した場合の降下率（－８００fpm）の２倍以上の降下率で降下

していたものと推定される。 

また、付図１に示したように、ＧＳ ＤＥＶ（ｄｏｔ）が０付近（オンパス）

となった時、ＧＳ３°パスは同機の上方約１、８００ft にあったものと推定され

る。 

これらのことから、同機は精度の保証されていないＧＳの誘導電波を捕捉し降

下したものと考えられる。 

 同機がＧＳの誘導電波を捕捉した位置は、図１（②）のとおり、ＧＳの電波定格

通達範囲（水平面）の外でかなり離れた位置であったものと推定され、このことが、
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同機が精度の保証されていないＧＳの誘導電波を捕捉したことに関与した可能性

が考えられる。 

  副操縦士は、ＦＭＣデータの変更入力に集中し、その間も管制通信へ注意力を傾

けなければならなかったことで、一時的にワークロードが高い状態であったもの

と考えられ、ＰＭとして、自機の位置及び高度のモニター、機長の操縦のクロスチ

ェック等が十分にできていなかったものと考えられる。 

  また、０２時２６分２１秒、副操縦士は同機がＥＢＢＥＥから南４km 付近の地

点を高度約１，６００ft で通過した時、同進入方式ではＥＢＢＥＥを１，５００

ft で通過しなければならないので何かおかしいと感じたと述べている。しかしな

がら、副操縦士はそのことを機長に伝えることなく自身のみで状況把握に努め、

その間、同機はＥＢＢＥＥの通過高度の１，５００ft を通過し、降下を継続した

ものと推定される。 

図１に示したとおり、この時の同機の実際の位置はＥＢＢＥＥから南９．５km 付

近の地点であったと推定されるが、この時点で、副操縦士が疑問に感じたことを機

長に伝えていれば、また、飛行場管制所に自機の位置を確認していれば、精度の保

証されていないＧＳの誘導電波と認識できる機会となった可能性があり、その後

の同機の降下を停止することの判断ができた可能性があったと考えられる。 

ＩＬＳ進入において、運航乗務員は疑似電波や精度の保証されていないＧＳの

誘導電波の可能性に注意を払わなければならない。 

ＧＳ誘導電波、降下経路が正しいことを確認するためには、高度と距離（ＤＭ

Ｅからの距離、ＦＭＳによる滑走路末端からの距離）、ＦＡＦ通過高度、対地速

度及び降下率、可能な場合は地上物標等の確認などから自機の位置及び高度のモ

ニター、これらのクロスチェックを頻繁に行うことが重要である。 

 

3.4.4  ＩＬＳ進入手順 

 2.13.2 に記述したとおり、同社のＡＯＭでは、ＩＬＳ着陸手順として、次のと

おり定められている。 

(1) ＡＰのＡＰＰモードをＡＲＭにした後、最初にＬＯＣの誘導電波を捕捉した

ことを確認しなければならないとされている。 

しかしながら、本重大インシデント発生当時の同機は、ＬＯＣの誘導電波を

捕捉する前にＧＳの誘導電波を捕捉したものと考えられる。 

機長は、ＡＰのＡＰＰモードをＡＲＭにした時、同機の位置がＥＢＢＥＥに

近いものと認識していたと述べており、直後、同機がＧＳの誘導電波を捕捉し

た時、その誘導電波が精度の保証されていないＧＳの誘導電波である可能性を

疑わず、降下を継続したものと考えられる。 
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ＩＬＳ進入を行う場合、Localizer Course からオフセットした状態でＬＯ

Ｃよりも先にＧＳを捕捉すると Localizer Course からオフセットした状態で

ＧＳ上を降下することとなる。 

この場合、オフセットしたＧＳと地表面及び障害物との垂直間隔設定が保

証されておらず、降下中の航空機と地表面及び障害物との安全間隔が保てな

くなることがある。   

したがって、同社は、ＩＬＳ進入中は、ＡＯＭのＩＬＳ着陸手順に定める

とおり、最初にＬＯＣの誘導電波を捕捉したことを確認しなければならない

こと、ＧＳの誘導電波が先に捕捉される場合があり、その誘導電波が疑似電

波や精度の保証されていないＧＳの誘導電波の可能性があることについて運

航乗務員をはじめ同社関係者に再確認させる必要がある。 

(2) 最終進入フィックスにおいて通過高度を確認する前に、ＰＦはＧＳポイン

ターが動き出したことを確認し”ＧＥＡＲ ＤＯＷＮ”、”ＦＬＡＰＳ ２

０”をコールし、ＰＭは着陸装置・レバーをダウンに、フラップ・レバーを

２０°にセットしなければならないとされている。 

しかしながら、同機の着陸装置・レバーが「ダウン」に操作され、フラッ

プ・レバーが「２０°」にセットされたのは、最終進入フィックスの通過高

度以下となったそれぞれ高度１，３４４ft 及び高度１，３１２ft であったも

のと考えられる。 

また、ＰＦはＧＳの誘導電波を捕捉した時点で、ランディング・フラップ”

ＦＬＡＰＳ ”をコールし、ＰＭはフラップ・レバーを指示された位置にセッ

トしなければならないとされているが、フラップ・レバーは２０°のままであ

ったものと考えられる。  

(3) 2.7.2 に記述したとおり、ＩＬＳ ＲＷＹ０４Ｒの進入復行方式は、ＤＡま

でに滑走路を視認できない場合や着陸の安全が懸念される場合には、高度８０

０ft まで上昇し、続いて右旋回して高度４，０００ft に上昇しなければなら

ない。 

同社のＡＯＭのＩＬＳ着陸手順によれば、進入復行する場合には、最終進入

フィックス（ＦＡＦ）までにＭＣＰに進入復行高度を設定することが定められ

ており、本重大インシデント発生当時には、進入復行高度の４，０００ft を設

定しておく必要があったものと考えられる。 

しかしながら、機長及び副操縦士の口述及びＦＤＲの記録から、同機は進入

復行高度を設定しないまま進入していたものと考えられる。 

  

3.4.5  Stabilized Approach の確立 
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２．１に記述したとおり、高度約１，７００ft を降下中の同機の降下率は約－

１，７００fpm であった。この値は、速度１６０kt、ＧＳ３°で進入した場合の降

下率（－８００fpm）の２倍以上の降下率であった。 

2.13.3 に記述したとおり、同社のＡＯＭでは、ＩＬＳ進入における降下率につ

いて、高度２，０００～１，０００ft の間は、最大降下率１，５００fpm が強く推

奨されている。また、Stabilized Approach の定義では、原則１，０００ftＡＦＥ

までに Landing Configuration を確立して、安定した Airspeed、Descent Rate、

Vertical/Lateral Flight path を維持し進入着陸することとされており、

Stabilized Approach を確立できない場合は、躊躇なく Go Around しなければなら

ないとされている。しかしながら、本重大インシデント発生時、同機が１，０００

ft を通過した時点では Landing Configuration は確立できておらず、また、

Localizer 誘導電波も捕捉できていなかったことから、同機は直ちに進入復行する

必要があったものと推定される。 

  

3.4.6  進入復行時の状況 

２．１に記述したとおり、０２時２７分１０秒、機長はＡＰを解除し、高度約７

４０ft で進入復行操作を開始したものと推定される。 

機長の口述によると、この時、機長はスラスト・レバーのＴＯＧＡスイッチを押

したつもりと記憶していたが、ＦＤＲの記録によるとＴＯＧＡモードに切り替わ

った記録はなく、また、副操縦士はＦＭＡを見て、ＴＯＧＡモードに入っていない

ことを認識していたことから、ＴＯＧＡモードは使用されていなかったものと推

定される。 

機長はＴＯＧＡスイッチを押したが押す力が弱かったこと、副操縦士の”Stop 

Descent”のコールに続いて、その直後から短時間にＦＭＡの Pitch Mode ＧＳ上

にアンバーラインが出現し、さらにＥＩＣＡＳ Caution Message ”ＡＵＴＯ Ｐ

ＩＬＯＴ”が発出されたことにより、機長は一時的に強いストレス状態となり、自

分の意図が操作となって現れなかった、又は意図した操作と異なった操作となっ

たこと、そして事後の振り返りでＴＯＧＡスイッチを押したと思い込んだ可能性

が考えられるが、そのことを明らかにすることはできなかった。 

進入復行操作開始後、同機はエンジン回転数Ｎ１が増加し、一旦、機首上げ姿勢

をとり、降下率が減少したものの、オート・スロットルがＳＰＤモードのままで、

手動でスラスト・レバーを操作し推力を得ようとしたが、スラスト・レバーの前方

への角度が不十分であったため同機が上昇するために必要なエンジン回転数Ｎ１

が得られなかったこと、また、操縦桿を引く機首上げ操作も不十分であったことか

ら、同機は上昇に転じることができず、再び機首下げ姿勢となり降下率が増大した
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ものと考えられる。なお、進入復行後、脚上げが行われなかったこと、進入復行操

作開始後から同機が右旋回に入り、バンク角が最大２３．９°となったことも関与

した可能性が考えられる。 

2.13.5 に記述したとおり、同社のＡＯＭでは、進入復行手順として、”Go Around”

のコールと同時にＴＯＧＡスイッチを押すことが定められている。本重大インシ

デント発生時において、副操縦士はスラスト・レバーがＴＯＧＡモードに入ってい

ないことを認識した時点で、機長に対しアサーションしなければならなかった。 

また、2.13.6 に記述したとおり、進入復行の際は、管制機関等に対して速やか

に通報することが求められている。また、進入復行の通報「ゴーアラウンド」に加

えてその後の飛行方法についてもパイロットの意図を伝えるべきであると記述さ

れている。 

しかしながら、同機は進入復行した際、飛行場管制所に進入復行する旨通報して

いなかったものと推定される。 

進入復行を通報することにより、管制機関等から、その後の最適な飛行経路ある

いはヘディング及び高度の指示を受けることができるため、速やかに進入復行す

る旨を通報することが重要である。 

   

3.4.7  進入復行後の降下継続 

２．１に記述したとおり、０２時２７分１０秒、高度約７４０ft で同機は進入

復行を行ったが、上昇するための十分な推力が確保できず、０２時２７分１５秒ご

ろから再び、機首下げ姿勢となり降下率が増大したものと推定される。 

この降下は、０２時２７分２３秒、高度約４８０ft で機長が緊急操作を行い、

５秒後に機体が上昇に転じるまで継続していたものと推定される。 

2.13.5(2)に記述したとおり、ＡＯＭの進入復行手順では、ＰＦがＴＯＧＡスイ

ッチを押した後、ＰＦ及びＰＭは推力の増加を確認し、その後もＰＭは進入復行の

ための適切な推力が得られていることを確認し、必要に応じ調整すること、また、

高度計により上昇率を確認し、”POSITIVE RATE”とコールし、着陸装置・レバー

を上げることが定められている。 

 ＦＤＲの記録によると、この降下の間、同機のスラスト・レバーは後方に移行し、

エンジン回転数Ｎ１が低下するとともに、機首角はマイナス（－）に向かっていた

ものの修正のための操縦操作は行われず降下が継続したものと推定され、機長及

び副操縦士は、エンジン回転数Ｎ１の計器、ＰＦＤの姿勢指示計、高度計、速度計、

昇降計等の飛行計器を適切にモニター（監視）できていなかったため、同機の降下

が継続していることに気付かなかったものと考えられる。 

また、副操縦士は、高度約６００ft で機長の指示により飛行場管制所にＧＳの
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運用状態を確認していたこと、高度約４８０ft で飛行場管制所からの指示により

緊急操作が開始されるまで、機長による緊急操作は取られなかったことから、機長

及び副操縦士は、空港のはるか手前で同機が水面に接近するという切迫しつつあ

る状況を認識できていなかったものと考えられる。 

このため、同機の進入復行後に降下が継続している状況において、適切な回復操

作が実施されず、同機は降下を継続したものと考えられる。 

 

 3.4.8  空港の除雪作業の影響 

同機の駐機後、機長及び副操縦士は、副操縦士が過去に別の空港で除雪車両の影

響によりＧＳの疑似電波を捕捉した経験を共有したものと考えられる。 

機長及び副操縦士は、同機の着陸後、滑走路０４Ｒの西側において多くの除雪車

両が存在していることを目撃し、過去の経験と重ね合わせて、今回の事態も疑似電

波により生じた可能性があることを話し合ったものと考えられる。 

しかしながら、機長及び副操縦士が多くの除雪車両を目撃したのは、同機の着陸

後であったこと、同空港当局によれば、除雪車両が滑走路近傍の誘導路に存在して

いた時期は、同機が進入復行を行う５分前頃、すなわち同機がＧＳの誘導電波を捕

捉する前の高度約１０，０００ft を降下中のことであり、また、除雪車両が存在

した場所もＧＳアンテナに影響を与えない場所であったことから、除雪車両の存

在がＧＳ電波に影響を与えた可能性は低く、本重大インシデントの発生に関連は

なかったものと考えられる。 

 

３．５ 運航乗務員の訓練及び審査並びに技量維持及び向上 

 ２．１０に記述したとおり、機長及び副操縦士は、社内規定に従って訓練及び審査

が実施されていた。 

  機長の審査の総合評価は「良」であったが、所見には、コンフィグレーションの確

立が遅れ気味であること、単純なフライトに走りがちで、標準（基準・ＳＯＰ）から

乖離しがちな運航が見受けられること、ギア操作のタイミングが不適切であることが

付されており、本重大インシデント発生時の操縦操作にも関連する内容であったと考

えられる。 

 本重大インシデント発生時における機長の操縦操作は、付された所見が十分に是正

されていなかったことを示しており、審査における評価に対するフォローアップが適

切ではなかった可能性が考えられる。 

同社は、審査における評価に対するフォローアップを適切に実施するなど、運航

乗務員の技量の維持及び向上を図る必要がある。 

  



      

 

- 29 - 
 

３．６ ＣＲＭ 

(1) 2.11.1(1)に記述したとおり、ＴＥＭを実践していくうえで重要なことは、安

全運航を脅かすスレットを早期に認識することである。そのためにはＣＲＭスキ

ルの構成要素であるモニター（監視）が重要になる。 

 有効なモニターやクロスチェックによって運航乗務員は、安全マージンを脅か

す可能性のある事象を早期に発見し、対処しなければならない。 

顕在化している積乱雲や誘導路の閉鎖等のスレットは発見し認識しやすいが、

精度の保証されていないＧＳの誘導電波のように常時存在しない潜在的なスレ

ットは予見しづらく対応が遅れエラーが発生しやすい。 

本重大インシデントでは、精度の保証されていないＧＳの誘導電波という潜在

スレットに対して、ＰＦＤのＧＳポインターの動きやＮＤ上でのＦＡＦまでの距

離等をクロスチェックできておらず、状況認識上重要な要素である機位の確認に

支障をきたしていたものと考えられる。 

その結果、最初にＧＳ電波を捕捉した時にはそれが精度の保証されていないＧ

Ｓの誘導電波であるという認識には至らず、ＡＰを使用したまま深い降下に至っ

たものと考えられる。また、ＰＭの主たる業務は飛行状態のモニター（監視）で

あるが、低高度での滑走路変更のため進入直前までＦＭＣへのデータ入力作業に

追われていたこと及び管制通信にワークロードを割かれたことでＮＤのクロス

チェックが疎かとなり同機とＦＡＦとの位置関係の確認がとれていなかった可

能性が考えられる。 

(2) 次のエラーマネージメントの段階では発生してしまったエラーを早期に発見

して修正を行うことが重要になる。本重大インシデントでは精度の保証されてい

ないＧＳの誘導電波を捕捉してしまうというエラーを如何にして早く機長に認

識させることがポイントであったものと考えられる。 

副操縦士は、同機がＥＢＢＥＥから南４km 付近（実際にはＥＢＢＥＥから南９．

５ｋｍ付近）の地点を高度１，６００ft で通過した時、同進入方式ではＥＢＢＥ

Ｅを高度約１，５００ft 以上で通過しなければならないので何かおかしいと感じ

たと述べている。 

しかしながら、副操縦士はそのことを機長に伝えることがなかった。 

2.11(2)に記述したとおり、有効なコミュニケーションのためには、懸念や助言

は積極的にはっきりと表明することが重要であるが、本重大インシデント発生時、

副操縦士は、CRM スキルの Inquiry（懸念を表明する）を発揮することができてい

なかったものと考えられる。その結果、同機は降下を継続しＵＡＳに陥っていっ

たものと考えられる。 

(3) 次のＵＡＳ Management の段階では、エラーが修正されることなくＵＡＳまで
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陥ってしまった際に必要な行動（Action）がＵＡＳ Management である。ＵＡＳ 

Management で重要なことは、望ましくない航空機の状態からの迅速な回復操作で

ある。 

  同機の高度が約１，０５０ｆｔとなった時、ＧＳポインターは最上部に達した

が、これに反し同機の機首は下がり続け、降下率も大きかったことから、副操縦

士は、”Stop Descent”のアサーションを行ったものと考えられる。その直後、

ＥＩＣＡＳ注意報であるＥＩＣＡＳ Caution Message”ＡＵＴＯ ＰＩＬＯＴ”

が発出されたため高度約８００ｆで副操縦士は”Go Around”のアサーションを

行ったものと考えられる。 

機長は、副操縦士のアサーションに対して”Manual Go Around”を宣言し進入

復行操作を開始したが、スラスト・レバーの前方への角度及び操縦桿を引く機首

上げ操作が不十分であったため、同機は上昇に転じることができず、同機は降下

を継続したものと考えられる。 

ＵＡＳ Management で重要なことは迅速な回復操作であるので、本重大インシ

デント発生時、機長は TOGA モードを使用し進入復行操作を行う必要があったも

のと考えられる。 

(4) 2.11.(1)に記述したとおり、同社では、運航乗務員に対してＣＲＭ（導入）訓

練を実施し、シミュレーターを使用したＬＯＦＴ訓練及びＣＲＭ座学訓練を定期

的に実施しており、機長及び副操縦士も定期訓練として毎年受講していた。また、

ＣＲＭ座学訓練では年度ごとにＣＲＭスキルに関したケーススタディを実施す

る等、ＣＲＭ／ＴＥＭ教育・訓練にも取り組んでいた。 

これらの訓練は、ヒューマンエラーに起因する航空事故等を防止するため、運

航中の航空機の状況認識及び分析、その認識された状況に対する適切な判断及び

措置、運航乗務員及び関係者による意思疎通や運航乗務員が協力して機長のリー

ダーシップのもとでチームとして機能が発揮されるなどＣＲＭスキルの向上を

目的としている。 

 しかしながら、本重大インシデント発生時、機長及び副操縦士は、適切に飛行

計器のモニター（監視）を行わないまま、精度が保証されていない誘導電波を捕

捉し進入降下していることや進入復行後に推力が確保できず降下が継続してい

ることに気付かなかったことから、状況認識ができていなかったものと推定され

る。 

また、副操縦士は、同機がＥＢＢＥＥから南４km 付近の地点を高度１，６００

ft で通過した時、同進入方式ではＥＢＢＥＥを１，５００ft で通過しなければ

ならないので何かおかしいと感じたのに機長に伝えなかったこと、スラスト・レ

バーがＴＯＧＡモードに入っていないことを認識したのに機長に対しアサーシ
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ョンしなかったことなど、機長及び副操縦士間の意思疎通や連携が適切にとれて

いなかったために情報が共有されず、チームとして正常に機能が発揮していなか

ったものと推定される。 

これは、これまで同社における運航乗務員に対するＣＲＭ／ＴＥＭ教育・訓練

において、機長及び副操縦士にＣＲＭ／ＴＥＭのスキルが十分に定着するに至っ

ていなかったことによる可能性が考えられる。 

  同社は、運航乗務員が適切にＣＲＭを実践する能力を定着させるため、同社の

ＣＲＭ教育・訓練を改善し訓練の効果を高める必要があると考えられる。 

特に本重大インシデント発生時のような潜在スレットや突発的に発生するス

レットに対する対応能力を向上させる必要があるものと考えられる。また、同社

では過去に発生した不安全事象を網羅的に検証し、それらをＣＲＭ／ＴＥＭ教

育・訓練の内容に反映させていくことも有効であると考えられる。 

 

３．７ 機長の報告 

 2.13.7（１）に記述したとおり、機長は、同機の駐機後、ＯＭを参照して報告カテ

ゴリーを確認し、本事象は、2.13.7（２）に記述した OMS S-8-2 2②「会社が報告を

求めるもの」(1)12)”Go Around を実施した場合”の Air Safety Report に該当する

事態と判断したものと考えられる。 

 このことについては、機長及び副操縦士が本事象は CAUTION MSG やＥＧＰＷＳ等に

よる進入復行ではなく、ＧＳの疑似電波を受信したことにより進入復行に至った可能

性があり機体等の問題ではないと話し合ったことにより、本事象は特別な事象ではな

いと認識した可能性が考えられる。 

 しかしながら、２．１に記述したとおり、０２時２７分２３秒、機長は飛行場管制

所からの指示をきっかけに緊急操作を行い進入復行したものであったと考えられる

こと、また、直後にＥＧＰＷＳが警報”GLIDE SLOPE”を発出していることから、

2.13.7（２）に記述した OMS S-8-2 1②(6)”飛行中において地表面または水面への

衝突、または接触を回避するため運航乗務員が緊急の操作を行った事態”の Captain 

Report に該当する事態であった可能性について、十分に考察すべきであったものと

考えられる。 

 また、2.13.7（２）に記述したとおり、ＯＭ及びＯＭＳには、機長は、発生した事

項が Captain Report、Air Safety Report のいずれかに該当する場合は、すみやか

に、乗員部長に機長報告書を提出しなければならないこと、報告の要領として、機長

報告書は運航管理チームにファクシミリでコピーを送付の上、乗員部長に本紙の提出

を行うことが定められている。 

 しかしながら、機長は運航管理チームにコピーを送付せず、乗員部長に機長報告書
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を送付したのは本重大インシデント発生の翌１９日２３時４０分（日本標準時）（ア

メリカ合衆国東部標準時０９時４０分）で日本の深夜であったことから会社で本事象

発生の情報が共有されたのは本重大インシデント発生からほぼ２日が経過した２０

日９時ごろ（日本標準時）（アメリカ合衆国東部標準時１９日１９時ごろ）となった

ものと考えられる。 

 機長がＯＭ及びＯＭＳに従いすみやかに機長報告書を運航管理チーム及び乗員部

長に送付し、会社で情報共有されていたならば、早い段階で本事象は重大インシデン

トとなる水面への衝突を回避するための緊急操作を行った事態の可能性があると判

断できたものと考えられ、その結果、ＣＶＲの取り卸しなど同機への指示ができたも

のと考えられる。 

 同社は、運航乗務員に対し、ＯＭ及びＯＭＳに定める報告方法により機長報告書

（Captain Report、Air Safety Report）をすみやかに適切な報告先に提出すること、

報告カテゴリーの判断については十分考察し、判断に迷う場合や疑義が生じた場合は、

時間にかかわらず会社と協議することを徹底させる必要がある。 

 

４ 原因 

 

 本重大インシデントは、同機がニューヨーク・Ｊ・Ｆ・ケネディ国際空港の滑走路

０４ＲへのＩＬＳによる進入中、所定の降下経路から逸脱し、高度が低下したことか

ら進入復行を行ったが、上昇するための十分な推力が確保できず、再び、機首下げ姿

勢となり降下率が増大したため、機長が水面への衝突を回避するための緊急操作を行

ったことによるものと考えられる。 

 同機が進入復行を行った際、上昇するための十分な推力が確保できず、再び、機首

下げ姿勢となり降下率が増大したことについては、機長が自動操縦を解除して手動操

作に移行した後の進入復行操作において、ＴＯＧＡモードが使用されず、手動でスラ

スト・レバーを操作し推力を得ようとしたが、スラスト・レバーの前方への角度が不

十分であったため、同機が上昇するために必要なエンジン回転数Ｎ１が得られなかっ

たこと、また、操縦桿を引く機首上げ操作が不十分であったことによるものと考えら

れる。 

 スラスト・レバーの前方への角度及び操縦桿を引く機首上げ操作が不十分であった

ことについては、機長及び副操縦士がこれらに関係する計器を十分にモニター（監視）

できていなかったことによるものと考えられる。 

 

５ 再発防止策 
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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、本重大インシデントの発生後、以下の措置を講じた。 

(1) 運航乗務員への周知及び報告の徹底 

本重大インシデント発生後、全運航乗務員に対し、事象の周知（再周知を

含む。）並びにＯＭ及びＯＭＳに定められた機長の報告の範囲及び手順に関し、

周知文書を発行した。 

(2) 同社の分析結果に基づく以下の対策を策定し、運航乗務員及び関係者への 

教育を実施した。 

・進入復行手順が正しく行われなかったことに係る対策 

・スタビライズド・アプローチに係る基本方針明確化に係る対策 

・ＬＯＣ捕捉後にＧＳを捕捉させる手順に係る対策 

・管制通信に対する確認の徹底に係る対策 

・ＴＥＭを意識したブリーフィングの確立に係る対策 

(3) 機長の報告に係る体制の構築 

(4) サービス・ブリテン（ＳＢ）の採用によるソフトウェアの改修 

 同社は、機体製造者がＬＯＣ誘導電波を捕捉する前にＧＳ誘導電波を捕捉

することを防止する新しいソフトウェアをインストールするために発行した

ＳＢを採用し改修することを決定した。この改修は、平成３０年１２月末日

までに同社が保有する全機について改修する予定。  

(5) (4)の改修に伴いＡＯＭブリテンを発行し、ソフトウェアの改修を周知する

とともに、2.13.2 に記述したＡＯＭのＩＬＳ着陸手順を改正した。 

  



付図１　ＦＤＲの記録
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付図２ ボーイング式７４７－８Ｆ型三面図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真１ 重大インシデント機 

 

単位：m 

68.4 

76.3 

19.4 



       

 

- 36 - 
 

本報告書で用いた主な略語は、次のとおりである。 

 

ＡＰ       ：Auto Pilot 

ＡＴＩＳ     ：Automatic Terminal Information Service 

ＣＡＴ      ：Category  

ＣＧ       ：Center of Gravity 

ＣＲＭ      ：Crew Resource Management 

ＣＶＲ      ：Cockpit Voice Recorder 

ＤＡ      ：Decision Altitude 

ＤＦＤＲ    ：Digital Flight Data Recorder 

ＤＭＥ      ：Distance Measuring Equipment 

ＥＧＰＷＳ    ：Enhanced Ground Proximity Warning System 

ＥＩＣＡＳ   ：Engine Indicating and Crew Alerting System 

ＦＡＡ      ：Federal Aviation Administration 

ＦＡＦ     ：Final Approach Fix 

ＦＤＲ      ：Flight Data Recorder 

ＦＭＡ      ：Flight Mode Annunciator 

fpm        ：feet per minute 

ＧＳ      ：Glide Slope 

ＨＤＧ      ：Heading 

ＩＣＡＯ     ：International Civil Aviation Organization 

ＩＦ      ：Intermediate Fix 

ＩＬＳ      ：Instrument Landing System 

ＬＯＦＴ    ：Line Oriented Flight Training 

ＭＡＣ      ：Mean Aerodynamic Chord 

ＮＤ       ：Navigation Display 

ＯＭ       ：Operations Manual 

ＯＭＳ      ：Operations Manual Supplement 

ＰＦ       ：Pilot Flying 

ＰＦＤ      ：Primary Flight Display 

ＰＭ       ：Pilot Monitoring 

ＳＯＰ     ：Standard Operation Procedures 

ＳＰＤ      ：Speed 

ＴＥＭ     ：Threat Error And Management 

ＴＯＧＡ     ：Take Off Go Around 
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ＵＡＳ     ：Undesired Aircraft States 

ＶＯＲ      ：ＶＨＦ Omni directional Radio Range 

 

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） 


