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安全対策の検証 

  2024-01-04 

Q:  表題はどういうことですか？  

A: 2024年 1月 2日に起きた JAL516便（ｴｱﾊﾞｽ A350-900）と海上保安庁の航空機（ﾎﾞﾝﾊﾞﾙﾃﾞｨｱ DHC-

8-300MPA）の衝突事故では、事故原因の１つとして海保機のﾊﾟｲﾛｯﾄが JAL516便が着陸しようと

する滑走路 34Rに侵入してしまったという実行ｴﾗｰが問題になっています。このｴﾗｰの要因として

は、管制官と海保機のﾊﾟｲﾛｯﾄの交信におけるｺﾐｭﾆｹｰｼｮﾝｴﾗｰが考えられます。ｺﾐｭﾆｹｰｼｮﾝｴﾗｰの詳細

がわかる管制音声記録は一部が公表され始めています。わが国では、2010年に福岡空港で類似の

重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄが起きていて、運輸安全委員会（JTSB）が原因分析するとともに航空局（JCAB）が

勧告にもとづいて対策を講じています。今回はこの対策を検証することにより、なぜ類似の事故

が再発してしまったのかを考えてみたいとと思います。 

 

図.1  JAL516便と海保機の衝突事故 

Q: どのような重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄですか？ 

A:  2010年12月26日、A社所属ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ737-400（A機）は福岡空港から釜山の金海国際空港へ向けて離

陸するために滑走路34に向かって地上走行していました。一方、B社のﾎﾞｰｲﾝｸﾞ737-400（B機）は

滑走路34への着陸許可を受けて福岡空港へ進入中でした。B機が最終着陸に入ろうとした時に、A

機はなぜか滑走路34に侵入してしまいました。そのことに気づいた航空管制は、B機に着陸復行

（Go-around）を指示しました。そのおかげで、両機は寸前で衝突を回避することができまし

た。A機には機長ほか乗務員5名、乗客147名の計153名が、B機には機長ほか乗務員4名、乗客103

名の計108名が搭乗していました。両機とも死傷者はなく、航空機の損傷もありませんでした。 

Q:  JTSBは、A機が誤って滑走路 34に侵入した原因をどのように分析したのですか？ 

A: 管制官とA機のﾊﾟｲﾛｯﾄの交信記録を調査しました。A機が滑走路34に侵入する直前に、管制官はﾊﾟ

ｲﾛｯﾄに「Roger, hold short of runway 34 via W8（了解、誘導路W8 経由で滑走路34 の手前で

待機してください）」と指示していました。A機のﾊﾟｲﾛｯﾄは「Runway 34 via W8（誘導路W8 経由

で滑走路34）」と復唱（Read-back）しただけで、そのまま滑走路34に侵入してしまいました。

JTSBは、A機のﾊﾟｲﾛｯﾄが管制官の指示の「hold short of」という部分を省いて復唱したことが滑

走路34に侵入してしまったｴﾗｰの要因と分析しました。 

Q:  JTSBは、「管制官が指示の中で「on」や「at」など待機すべき特定の地点を明示する用語ではな

く走行経路を明示する「via」を使用したことがA 機のﾊﾟｲﾛｯﾄの誤認を助長させた」とも分析し

ていますが、どう思いますが？ 
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A: この分析は、認定されている管制用語がﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀｰを考慮して慎重に審議された世界共通の用語

であることを JTSBが知らないという、根本的な知識不足を世界に露呈したといえます。管制用

語は英語と定められており、ICAOなど国際航空機関における審議を経なければ変更できません。

下図のように、ﾊﾟｲﾛｯﾄは「via W8」と誘導路を指示されるだけで容易に待機する位置をｲﾒｰｼﾞで

きます。A 機のﾊﾟｲﾛｯﾄの誤認を助長させた要因とはいえません。JTSBの分析が国際航空機関を納

得させられるとは思いません。 

 

図.2  LUAW Procedureの説明図 

Q:  JTSBは、分析結果にもとづいてどのように対処したのですか？ 

A: 「滑走路誤進入防止対策検討会議」で審議して、対策の１つとして管制官とﾊﾟｲﾛｯﾄ間のｺﾐｭﾆｹｰｼｮ

ﾝの齟齬を防止するための「管制交信に係るｶﾞｲﾀﾞﾝｽﾏﾆｭｱﾙ」を策定することが提言しました。 

Q:  JTSBの提言を受けて、JCABはどのように対処したのですか？ 

A: 「ATC ｺﾐｭﾆｹｰｼｮﾝ･ﾊﾝﾄﾞﾌﾞｯｸ」を作成して、滑走路誤進入防止や管制業務全般における管制交信の

指南として役立てるよう、管制官に配布周知しました。、AIP（Aeronautical Information 

Publication、航空路誌）に管制承認、管制指示または管制許可に対するﾊﾟｲﾛｯﾄの復唱要領を記

載して、待機指示については、「Holding」、「Holding short of」などの適切な用語を省略せ

ずに使用して復唱するよう平成 24年 5月 3日に公示しました。これに合わせて、管制方式基準

も改正して、ﾊﾟｲﾛｯﾄからの復唱の確認について規定を加えました。特に滑走路手前における待機

指示については、「Holding」、「Holding short」などの用語による復唱が得られない場合、ま

たは復唱内容が不明瞭な場合、待機指示の復唱を指示することとして、これに使用する管制用語

を新たに定めました。 

Q: 総じて、JTSBと JCABの重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄに対する対応をどう思いますか？ 

A: わが国の文化や国民性では、政府や当局のやり方を批判することは嫌われる傾向にあります。で

すか、安全問題ではそうも言っていられません。そのうえであえて JTSBと JCABの対応を批判す
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るとすれば、JTSBや JCABなどのわが国の航空当局は国際航空法ともいわれる ICAO Annexの主旨

をまったく理解できていないといえます。この重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄはすでに世界の航空界でよく知られ

ている安全問題です。わが国の航空当局がことさらに議論する余地はほとんどありません。航空

当局は何よりも世界の民間航空界に目を向けるべきでした。対策はすでに確立されています。 

Q: 航空当局のどのような点が「ICAO Annexの主旨を理解できていない」といえるのですか？ 

A: ICAO Annex 1～18のすべての冒頭に「人間の能力と限界を考慮すること（Human performance 

and limitations should be taken into consideration）」という規定があります。この規定

は、加盟国の航空当局による航空行政にも適用されます。わが国の航空当局はこの規定の意味を

理解できていないようです。 

Q: なぜ、そう言えるのですか？ 

A: わが国では、事故や重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄがあれば JTSBが事故原因を調査して、調査結果を学識経験者か

らなる審議会で審議し、JCABがｶﾞｲﾄﾞﾌﾞｯｸなどの出版物や行政通達で安全対策を運航の現場に周

知しています。ですが、運航の現場のﾊﾟｲﾛｯﾄや整備士、管制官などがこれらの安全対策を記憶し

て有事の際に行動できるとは限りません。ICAOや FAA、EASAなどの世界の航空当局は、このよう

なﾎﾞﾄﾑｱｯﾌﾟ思考（ﾏﾆｭｱﾙ主義）の航空行政を否定して、すでにまったく異なるﾄｯﾌﾟﾀﾞｳﾝ思考の航

空行政を提言しています。 

 

図.3  JCABが推奨する AIP（航空路誌） 

Q: 「まったく異なるﾄｯﾌﾟﾀﾞｳﾝ思考の航空行政」 とはどういうものですか？ 

A: それこそが、手段よりも目的を重視するﾄｯﾌﾟﾀﾞｳﾝ思考のﾘｽｸﾏﾈｰｼﾞﾒﾝﾄであるﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-（Human 

Factors）です。ICAOや FAA、EASAなどは、運航の現場が実践できない法規類やﾏﾆｭｱﾙではなく、

CRM訓練などの実践的なﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-訓練を航空会社に義務づけています。 

Q: わが国の航空界にもﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家がいて、ﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-が実践されていないのですか？ 

A: 一応、JTSBや JCAB、航空業界にはﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家がいることになっています。ですが、問

題は本物のﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家かどうかということです。弊社にいわせれば、わが国の航空界に

本物のﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家がいるとはいえません。ﾍﾞﾃﾗﾝのﾊﾟｲﾛｯﾄや整備技術者はいますが、ﾋｭｰ

ﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家とはいえません。多くの航空後進国も、人材不足で同じような体制をとってい

ます。欧米の航空先進国はこの状況を「うわべだけの法令遵守（Cosmetic Compliance）」と揶

揄しています。わが国の航空界に本物のﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家がいて、運航の現場に CRM訓練が徹

底されていれば、本年 1月 2日の衝突事故は防止できたはずです。 

Q: 本物のﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家がいない JTSBの原因分析は、適切ではないのですか？ 
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A: そう思います。A機のﾊﾟｲﾛｯﾄが誤って滑走路 34に侵入した要因を分析する際に、脳の情報処理に

焦点が当てられていません。 

Q: 「A機のﾊﾟｲﾛｯﾄの脳の情報処理」はどうだったと考えられますか？ 

A: 忙しい運航の現場では、ほとんどのﾊﾟｲﾛｯﾄは顕在意識ではなく潜在意識で情報を処理していま

す。潜在意識では、脳の短期記憶（Working Memory）がうまく機能しません。短期記憶とは、英

語名のようにあらゆる作業で活用されている記憶です。 

Q: 短期記憶がうまく機能しないと、どうなるのですか？  

A: 「Roger, hold short of runway 34 via W8」という長い管制官の指示を短期記憶で記憶できなく

なります。短期記憶は、情報の最新の部分、つまり後半の「runway 34 via W8」だけを記憶するこ

とになります。そうなれば、A機のﾊﾟｲﾛｯﾄは、管制官の指示を「誘導路 W8を通って滑走路 34に入

ってよい」と誤解してしまうことになります。 

Q: そうであれば、「A機のﾊﾟｲﾛｯﾄは長い管制官の指示を復唱すべきであった」とする JTSBの勧告は適

切ではないことになりますか？ 

A: そういうことになります。 JTSBの委員にﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-の専門家が参画しているといっても、上記の

ようなﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀ-分析はできなかったものと思われます。適切ではない分析結果と勧告にもとづ

いて立案した安全対策は、根本から見なおされなければなりません。 

Q: 「CRM訓練が徹底されていれば、本年 1月 2日の衝突事故は防止できた」ということですが、CRM

訓練ではこの問題をどのように教えて、訓練するのですか？ 

A: わが国の航空界で実施されている形だけの CRM訓練では教えられていません。本物の CRM訓練で

は、先ずﾊﾟｲﾛｯﾄと管制官に「Hold short of Runway XX」という管制指示が唯一の強制力をもつ

（Mandate）重要な指示であることを教えます。管制指示にはいろいろありますが、他の管制指

示はすべてﾊﾟｲﾛｯﾄに究極的な拒否権があります。次ぎに、A機のﾊﾟｲﾛｯﾄが誤認した「Line Up And 

Wait（滑走路に入って待機せよ）」という管制指示と区別する方策が考えられていることを教え

ます。それが、英語の頭文字をとって称されている「LUAW Procedure」です。ﾊﾟｲﾛｯﾄや管制官に

馴染みやすい名称で記憶させることにより、「Hold short of Runway XX」と明確に区別させる方

策です。「背景要因やｲﾒｰｼﾞ図（ｱﾅﾛｸﾞ情報）とともに知識を記憶させれば有事に現場で引き出し

やすくなる」というﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀｰの知識の応用です。 

Q: JAL516 便と海保機の衝突事故では国交省の管制部門と海上保安庁の言い分が違って混乱していま

すが、どう思いますか？ 

A: 「事故調査の目的は事故の再発防止であって、責任追及であってはなない」という ICAOの安全哲

学を想い起こせば、容易に解決できます。管制官は「滑走路に入ることを許可していない」と、海

保機の機長は「離陸を許可された」と主張していますが、どちらが正しいのかを判定することは意

味がありません。関係者の責任追及に終始していては真実を知ることはできません。弊社の分析

では、双方にｴﾗｰがあります。責任追及を避けて冷静にｴﾗｰ分析する必要があります。 

Q: 海保機の機長のｴﾗｰは聞きましたが、管制官のｴﾗｰとはどういうものですか？ 

A: CRM訓練では、「ｺﾐｭﾆｹｰｼｮﾝは相手が認識して納得できたことを確認して初めて成立する」と教えら
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れます。管制官は、海保機の機長が指示を認識して復唱したことを確認していません。海保機の機

長の復唱を確認しなければ、JAL516 便の着陸を許可すべきではなく、直ちに着陸復行を指示すべ

きでした。福岡空港の重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄでは、管制官がそれができて衝突を回避できました。 

Q: 御社は「JAL516 便のﾊﾟｲﾛｯﾄが海保機を視認して着陸復行すべきであった」と話していましたが、

管制官が着陸復行を指示していないのなら致し方なかったのではないですか？ 

A: そうではありません。前述のように、例外を除いて運航の最終決定権は管制官ではなくﾊﾟｲﾛｯﾄに

あります。管制官が着陸を許可していたとしても、ﾊﾟｲﾛｯﾄが必要と判断すれば何時でも着陸復行

できますし、そうしなければなりません。ﾊﾟｲﾛｯﾄが管制官の指示なしに着陸復行できるようにな

るには、CRM訓練が必要です。 

Q: 最新のﾏｽｺﾐ情報では「海保機は滑走路に入って 40秒間待機していた」ことが問題視されています

が。どう思いますか？ 

A: わが国の航空評論家はこの事実で「海保機のﾊﾟｲﾛｯﾄが離陸位置を間違えた」などと批評している

ようですが、本質とはまったく関係がありません。そもそも、海保機のﾊﾟｲﾛｯﾄは管制官の指示を

「Line Up And Wait（滑走路に入って待機せよ）」と誤認したのです。この指示は「離陸が許可さ

れれば直ちに離陸せよ」というもので、繁忙期には頻繁に出されます。海保機のﾊﾟｲﾛｯﾄが離陸許可

を待って滑走路内で 40秒間待機していたのは、指示の誤解を前提にすれば不思議なことではあり

ません。わが国のﾏｽｺﾐがこのようなことを大きく報じるようでは、わが国のﾏｽｺﾐの安全意識のﾚﾍﾞ

ﾙが疑われます。 

Q: これまでのお話を総合すれば、わが国の航空界の安全対策はかなり遅れているといえますね？ 

A: その通りです。現代の民間航空のｼｽﾃﾑは、ﾊｰﾄﾞ・ｿﾌﾄとも高度に発達して複雑です。わが国の航空

界は、残念ながら進歩についていけていません。特に、ﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀｰという先進的なﾄｯﾌﾟﾀﾞｳﾝ思考の

ﾘｽｸﾏﾈｰｼﾞﾒﾝﾄをほとんど理解できていません。弊社は変革に少しでも貢献したいと努力しています

が、別のﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀｰの要因でそれができていません。今般の事故を契機にわが国の航空界が意識

を根本的に変えられなければ、わが国の民間航空は信頼を大きく損なうことになります。 
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