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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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航空事故調査報告書 

 

所  属  個人 

型  式  セスナ式５２５Ａ型 

登録記号  ＪＡ０２１Ｒ 

事故種類  オーバーランによる機体の損傷 

発生日時  平成２７年６月１０日 １５時４６分ごろ 

発生場所  岡山県岡
こう

南
なん

飛行場 

 

平成２８年６月１０日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博（部会長） 

委   員  宮 下   徹 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  田 村 貞 雄 

委   員  田 中 敬 司 

委   員  中 西 美 和 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 個人所属セスナ式５２５Ａ型ＪＡ０２１Ｒは、平成２７年６月１０日

（水）､機体空輸のため、機長１名が搭乗して東京国際空港を離陸し、岡南飛

行場に着陸した際、滑走路をオーバーランして池の中に落ち、機体を損傷し

た。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、平成２７年６月１０日、本事故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２７年６月１５

日、１名の航空事故調査官を追加指名した。本調査には、事故機の設計・製造

国である米国の代表が参加した。原因関係者からの意見聴取及び関係国への意見

照会を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過 操縦室用音声記録装置（ＣＶＲ）､強化型対地接近警報装置（ＥＧＰＷＳ）

及びレーダー航跡の記録、機長の口述並びに飛行場内に設置されていたカメ

ラの映像によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

個人所属セスナ式５２５Ａ型ＪＡ０２１Ｒは、平成２７年６月１０日１４

時４１分、岡南飛行場へ機体を空輸す

るため、機長１名が搭乗し、計器飛行

方式により東京国際空港を離陸した。

同機は、吉備ＶＯＲの手前約１５nmに

おいて計器飛行方式から有視界飛行方

式に変更した。 

同機は、１５時４１分に西大寺
さいだいじ

（同

飛行場の北東６.７nmの目視位置通報

点）付近を高度約３,０００ft、速度

約２００ktで通過し、岡南フライト 
図１ 推定飛行経路 
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サービス*1から使用滑走路及び風の情報を入手した。その際、使用滑走路 

０９、風向０９０°、風速５ktであり、左ダウンウインドレグで通報するよ

うに要請された。機長は、着陸時の風が南の風４ktと記憶しており、どちら

の滑走路でも使用できると判断し、経路が短くて済む滑走路２７への着陸を

要求したところ、滑走路２７の２nm手前又はベースレグで通報するように要

請され、復唱した。 

機長は、ベースターンまでにアプローチ・フラップ（APPROACH FLAPS、 

２.７(4)参照）とし、着陸装置を下げてロックされていることを確認した。

機長は、最終経路に入るまでに１５５ktでランド・フラップ（LAND FLAPS、

２.７(4)参照）とし、最終経路で着陸前点検を実施し、対地高度５００ftま

でに点検を終了したと記憶している。ＣＶＲに「Five Hundred（５００ft)」

の自動音声が記録されていた１５時４４分５９秒、ＥＧＰＷＳの記録では、

同機はほぼ最終経路に入り、対地高度４５８ft、対気速度１６２kt、対地速

度１６５ktであった。 

機長は、失速を避けるため、計器に表示されているＶREF（２.７(4)参照）

にいつもどおり１０ktを加え、１１７ktで最終進入を行ったと記憶してい

る。ＥＧＰＷＳの記録では、１５時４５分１１秒、対地高度２０５ft、対気

速度１５５kt、対地速度１６０ktで「Too Low, Flaps｣（２.７(4)参照）の警

報の記録があり、ＣＶＲには１５時４５分１１秒及び同１６秒､「Too Low, 

Flaps」の自動音声が記録されていた。ＥＧＰＷＳの記録では、同機は最終進

入中に徐々に減速し、最後の記録である対地高度８７ftで、対気速度１４２

kt、対地速度１４７ktであった。 

同機が目標点標識の前方に主脚を接地させ、機首が下がっていくと、機長

は、滑走路中央標識上に鳥（トビ）を視認した。前方の

接地帯標識の手前に前脚が接地後、機長は、復行しよう

としたかどうかは覚えていないが、グランド・フラップ

（GROUND FLAPS、２.７(4)参照）にした後、スロットル

を少し進めたかもしれないと記憶している。鳥を避けて

右に少し向きを変えると、鳥はすぐに左側に飛び立ち、

機長は、スロットルのアイドルを確認し、ブレーキを踏

み込んだが、いつものような減速感が得られなかった。

ＣＶＲには、主脚接地の約３秒後からエンジン回転数が

低下していく音が記録されていた。 

図２ 推定飛行経路（詳細） 

 

同機は、ブレーキを踏み続けたまま過走帯端の灯火を右に避け、草地に入

り、２０～３０ktで滑走路の西側にある調整池の中に落ちて停止し、赤色灯

                                                                                          
＊1 「フライトサービス」とは、飛行場、ヘリポート、滑空場等で、航空機と飛行援助に関する通信を行うために開設さ

れている無線局のことをいう。 

写真１ 同滑走路

中央標識上の鳥

（平成27年6月11 

日撮影） 
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点灯時の警報音が鳴り始めた。 

機長は、グランド・フラップをテイク

オフ・フラップ（TAKEOFF FLAPS、２.７

(4)参照）に戻し、岡南フライトサービ

スに事故の発生を通報し、エンジンを停

止し、電源を切断し、バッテリーを機体

から取り外して機体を離れた。 

機長は、飛行前点検でブレーキを含む同機のシステムに異常がないことを

確認し、飛行中も同機のシステムに異常はなかった。 

 

本事故の発生場所は、同飛行場の滑走路西側に設置されている調整池（北

緯３４度３５分２５秒、東経１３３度５５分３１秒）で、発生日時は、平成

２７年６月１０日１５時４６分ごろであった。 

図３ ＥＧＰＷＳ及びＣＶＲの記録 

2.2 死傷者 なし 

2.3 損壊 航空機の損壊の程度 中破 

・胴 体  前部損傷 

・左主翼  前縁損傷、フラップ損傷 

・右主翼  フラップ損傷 

・前 脚  車輪脱落 

火災の発生なし 

2.4 乗組員等 機長  男性 ５４歳 

事業用操縦士技能証明書（飛行機）       平成１８年１０月３１日 

限定事項 セスナ式５００型         平成１９年１１月１２日 

計器飛行証明（飛行機）            平成 ５ 年 ６ 月２４日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                  平成２７年 ８ 月２０日 

特定操縦技能 操縦等可能期間満了日      平成２８年 ３ 月２８日 

総飛行時間                   ７,２１１時間１１分 

同型式機による飛行時間             １,２６１時間２１分 

2.5 航空機等 (1) 航空機型式：セスナ式５２５Ａ型 

製 造 番 号                第５２５Ａ－０３８０号 

製造年月日                平成１９年１２月１４日 

耐 空 類 別                   飛行機 普通 Ｎ 

総飛行時間                   ７５６時間２０分 

 

写真２ 事故後の同機 
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(2) 重量及び重心位置 

事故発生当時、同機の重量は１０,３９０lb、重心位置は２８２.９７in

と推算され、いずれも許容範囲（最大着陸重量１１,５２５lb、事故発生

当時の重量に対応する重心範囲２７６.４０～２８３.７３in）内にあった

ものと推定される。 

2.6 気象 岡南フライトサービスが１５時４５分に通報した風の情報は、１００°４

ktであった。 

事故関連時間帯における、岡南飛行場管理事務所の特別航空気象観測値

は、次のとおりであった。 

１５時５３分 風向 １１０°、風速 ５kt、卓越視程 ３０km、 

雲 雲量 １／８～２／８ 雲形 積雲 雲底の高さ 

３,０００ft、雲量 ５／８～７／８ 雲形及び雲底の高さ 

不明、気温 ２６℃、露点温度 １９℃、 

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.７７inHg  

2.7 その他必要な事

項 
(1) 事故現場の状況 

同飛行場は、標高０ftで、長さ１,２００ｍ、幅２０ｍの滑走路０９／

２７を有しており、滑走路２７の目標点標識より前方に勾配はほとんどな

い。滑走路の表面には全面にグルービング（排水のための溝）が施されて

いる。滑走路２７終端から続く６０ｍの過走帯があり、その先に約６０ｍ

の草地がある。さらにその先に東西９０～１３０ｍ、南北約１１０ｍの調

整池が設置してある。調整池の水深は調整することができ、本事故発生時

は約０.８ｍだった。 

機長の口述によれば、同機は、目標点標識の前方約３０ｍ（滑走路終端

を起点として約－８１０ｍ）に主脚が接地し、前方の接地帯標識の手前約

１０ｍ（同約－７６０ｍ）に前脚が接地し、滑走路中央標識の手前約８０

ｍ（同約－６８０ｍ）で鳥を避けて右に向きを変えた。 

滑走路上に同約－４８０ｍから両主脚のブレーキ痕があり、その始まり

は破線状に途切れ、アンチスキッド・システムが作動したことを示してい

た。ブレーキ痕は、同約－２１０ｍで右にわずかに向きを変え過走帯の終

端を通過していた。 

草地における前脚の痕跡は、ほぼ車輪の幅で草が押し倒されており、過

走帯から調整池に向かって真っすぐに続いていた。両主脚の痕跡は、車輪

の幅に地面が削られ、真っすぐに池まで続いていた。 

 

 

 

 

 

 

 

写真３ 前脚の痕跡       写真４ 右主脚の痕跡 
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図４ 推定着陸経路及びブレーキ痕 

 

(2) 損壊の詳細な状況 

前脚は、フォーク部分が破断され車輪が脱落していた。 

機体は、操縦室の床上まで浸水していた。機体前部の損傷としては、レ

ドーム及びノーズコンパートメント下面が座屈し、電子機器が水没してい

た。左主翼前縁に縦２.３cm横３.９cmの凹損があった。 

左のフラップはグランド・フラップ、右のフラップはテイクオフ及びア

プローチ・フラップの位置にあり、スピード・ブレーキは格納されてい

た。両フラップには、全体にしわ、３か所のヒンジのうち内側の２か所の

破断、内側にあるブラケットのリベット部からの破断、主翼上部への油圧

コネクターによる突き上げ痕、油圧管のエクステンション側コネクター部

分の破断があった。 

(3) 飛行場の監視カメラから推算される同機の速度 

飛行場に設置されている４台の監視カメラに撮影されていた同機の着陸

時の映像から、同機の対地速度を推算すると図５のとおりであった。 

図５ 同機の対地速度 
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(4) 飛行規程の記載 

同機の飛行規程に次の記載がある。（抜粋） 

① 第３－３章 通常操作 

着陸前 

1. ランディング・ギア  - - - - - DOWNしてロック 

2. フラップ       - - - - - LAND 

3. 与圧         - - - - - 差圧０をチェック 

4. オートパイロット及び 

ヨー・ダンパー    - - - - - OFF 

5. 対気速度       - - - - - ＶREF 

6. スピード・ブレーキ  - - - - - ５０ft.AGL（地上高）の

前に格納する。 

着陸 

1. スロットル      - - - - - IDLE 

2. ブレーキ       - - - - - 使用（前輪が接地後） 

（略） 

＜注 記＞ 

・アンチスキッド・システムの最大ブレーキ性能を得

るには、パイロットはブレーキ・ペダルに最も効果

的な圧力（調節せずに）を連続して作用する。 

（略） 

3. フラップ       - - - - - GROUND FLAPS 

フラップ／グランド・フラップ６０°／スピード・ブレーキ 

フラップは、フラップ・セレクト・ハンドルを使用して

UP(0°)、TAKEOFF AND APPROACH(15°)、LAND(35°)及びGROUND 

FLAPS(60°)位置に選択できる｡（略） 

GROUND FLAPS(60°)のフラップ位置は、着陸滑走時の空気抵抗

を増加させる。接地後、両側スロットルをアイドルに戻すと、フ

ラップはGROUND FLAPS(60°)を選択できる。選択するにはフラッ

プ・ハンドルを最後方ストップに操作する。フラップが38°を超

えると、スピード・ブレーキが自動的に展開する｡（以下省略） 

② 第４章 航空機の性能 性能一般 

着陸 

a. 着陸は、着陸形態でＶREFの対気速度で高度50フィートのポ 

イントまで3°の安定した進入角度で降下を実施。 

b. 進入中の両側発動機のスラスト設定は、ＶREFで３°の進入角

度を維持するように選択。 

c. 高度50フィートのポイントでIDLEスラストを確立し、機体が

停止するまでスロットルはこの設定を維持。 

d. 着陸姿勢への引き起こしは、通常の操舵
だ

率で実施。 

e. 前輪が接地した後直ちにブレーキを最も効果的にかけ始め、

着陸滑走中継続。グランド・フラップは、ブレーキ操作開始後

直ちに使用。（以下省略） 
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定義 

指示対気速度(KIAS); 対気速度計の読み（ノット）｡計器誤差は

ゼロと仮定する。 

ＶREF;  この対気速度は、フラップをLANDING位置にし、ラン 

ディング・ギアを下げた着陸時の高度50フィートの速

度（1.3ＶSO）に等しい。 

ＶSO;  着陸形態での失速速度、又は最小定常飛行速度。 

③ ＥＧＰＷＳの警報について 

音声アラートメッセージ“TOO LOW, FLAPS”に対応する操作とし

て、「必要に応じて、速やかにレベル・オフ、上昇を開始又はフ 

ラップを下す｡(このメッセージは機体が約245ftAGL未満に降下し、

対気速度は160KIAS未満で、フラップが35°位置にないことを示

す｡) 」との記載がある。 

また、音声ワーニング、コーション及びアドバイザリーに､

「“TOO LOW, FLAPS”２回の繰り返し」との記載がある。 

(5) 着陸性能 

事故発生時の同機の重量、気象（追い風又は向かい風５kt）及び標高

（０ft）を基に飛行規程の性能表から求めたＶAPP、ＶREF及び着陸距離は、

次のとおりであった。 

ＶAPP：１１２kt  ＶREF：１０６kt 

着陸距離：９４５ｍ（追い風） ８３７ｍ（向かい風） 

なお、性能表には、「ACTUAL DISTANCE」とあり、前提条件は、以下の

とおりとなっている。 

着陸装置     ： 下げ 

スラスト     ： ５０ftでアイドル 

対気速度     ： ５０ftでＶREF 

アンチアイス   ： オン又はオフ 

グランド・フラップ： 接地後 

ブレーキ     ： (4)②にあるとおり､「前輪が接地した後直ち

にブレーキを最も効果的にかけ始め、着陸滑走

中継続｡」 

(6) 鳥防除に関する情報 

同飛行場は、野鳥が多く生息する阿部沼及び児島湖に挟まれている。同

飛行場管理事務所は、鳥が嫌う音を一定間隔で発出する装置及び岡南フラ

イトサービス通信卓からの遠隔操作で爆発音を発生させて鳥を追い払う装

置を設置している。それらの装置を使用しても逃げない鳥がいる場合は、

職員が出向いて鳥を追い払う体制を取っている。また、同通信卓では、職

員が航空機の離着陸直前に双眼鏡を用いて滑走路及び進入離脱経路上に鳥

がいないことを確認している。 

本事故発生時、速度が速いビジネスジェット機が着陸するということで

３人の職員が双眼鏡を用いて確認していたが、着陸直前には滑走路上の鳥

を発見することができなかった。 
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３ 分析 

3.1 気象の関与 なし 

3.2 操縦者の関与 あり 

3.3 機材の関与 なし 

3.4 判明した事項の

解析 

(1) 制動装置について 

同機のブレーキは、滑走路及び過走帯上のブレーキ痕並びに草地での

痕跡の状況から、正常に作動していたものと推定される。 

事故後の同機のフラップは、左側がグランド・フラップ、右側がテイ

クオフ及びアプローチ・フラップの位置にあり、両フラップとも損傷を

受け、油圧管がエクステンション側コネクター部分で破断していた。ま

た、機長は、前脚接地後にグランド・フラップとし、事故後にテイクオ

フ・フラップに戻したと口述している。これらのことから、両フラップ

は、同機が接地後にグランド・フラップとなったが、調整池の中に落ち

た衝撃でいずれも損傷し、事故後にテイクオフ及びアプローチ・フラッ

プの位置に戻す操作によって、右のフラップはその位置まで戻ったもの

の、左のフラップはより損傷が大きく戻ることができなかったものと考

えられる。 

機長はスロットルを少し進めたかもしれないと口述しているが、ＣＶ

Ｒの記録から同機のエンジンの回転数は、接地後すぐにグランドアイド

ルまで低下したものと考えられる。 

(2) 同機の進入 

機長は、最終経路に入るまでに１５５ktでランド・フラップとし、最

終経路で着陸前点検を実施し、対地５００ftまでに点検を終了したと記

憶している。しかし、ＣＶＲ及びＥＧＰＷＳの記録によると､「Five 

Hundred」の自動音声が記録されたとき、同機がほぼ最終経路に入り、対

地高度４５８ft、対気速度１６２kt、対地速度１６５ktであった。ま

た、対地高度２０５ft、対気速度１５５kt、対地速度１６０ktで１回目

の「Too Low, Flaps」の警報の記録がある。このことから、対地高度 

２０５ftまでに着陸前点検を完了しておらず、その後にランド・フラッ

プに操作したものと推定される。 

対地高度５０ftにおける同機の対気速度は、図３にあるとおり、同機

の対気速度の減速率で減速したとすると約１３６ktであったものと推定

される。したがって、同機は、2.7(5)に述べた飛行規程の性能表から求

めたＶREFを約３０kt超過し、実際の着陸距離は、性能表で求めた着陸距

離を大きく超えていたものと推定される。 

ＶREFを超えると性能表で求めた着陸距離より長くなることを認識した

上で、短い滑走路に着陸する場合は、設定した進入速度の維持及び進入

速度維持が困難な場合の復行の判断が必要である。 

(3) 同機の接地後 

図５に示したように同機は、約１３１ktで接地したものと考えられ

る。飛行規程の通常操作では、前脚接地後にブレーキを使用し、その後

グランド・フラップとするようになっているが、機長は、前脚接地後に

グランド・フラップにしたものの、鳥を視認しその対応に追われ、前脚

接地後、約２８０ｍ走行してブレーキを使用し始めたものと推定され
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る。そのときの滑走路終端までの距離が約４８０ｍ、速度が約１１３kt

であったものと考えられる。接地後からブレーキ開始までは１５０ｍ当

たり約７kt、ブレーキ操作後は同約３０ktで減速したものと考えられ、

滑走路終端を通過した時点では約２５ktであった可能性が考えられる。

(2)に記述したように同機が対地高度５０ftでＶREFを大きく超えていたこ

とは、その時点でオーバーランとなる可能性があり、さらにその後ブ 

レーキ使用が遅れることでより深刻なオーバーランとなる状況であった

ものと推定される。 

同機のブレーキ使用開始が遅れたことについては、滑走路上で視認し

た鳥への対応に追われたことが関与した可能性が考えられる。同機が接

地した状況では、ブレーキ使用を何よりも優先して行う必要があった。 

(4) オーバーランについて 

2.7(5)に記述したとおり、同機は、性能上、追い風５ktで９４５ｍの

着陸距離となり、１,２００ｍの同飛行場に着陸することは可能であった

が、余裕は２５５ｍであった。同機がオーバーランして池の中に落ちた

のは、性能表の前提条件を以下の点において逸脱していたことによるも

のと推定される。 

① ＶREFを約３０kt超過した速度で進入した。 

② ブレーキ使用開始が約２８０ｍ遅れた。 

(5) 着陸滑走路の選択について 

同機は、同飛行場に着陸する際、北東６.７nmの目視位置通報点西大寺

付近を高度約３,０００ft、速度約２００ktで通過し、使用滑走路及び風

の情報を入手して飛行経路が短くて済む滑走路２７を使用して着陸する

ことを決断したものと推定される。そのとき入手した風の情報は０９０°

５ktで追い風であったが、機長は、南の風４ktと記憶しており、横風で

あると思い違いをしていた可能性が考えられる。 

本件において同機が滑走路０９を使用した場合、進入経路が長くな

り、降下、減速及び着陸前点検を行う時間的余裕ができたものと推定さ

れる。また、着陸距離は、８３７ｍと滑走路２７を使用するのに比較し

て１０８ｍ短くなるものと推定される。さらに、接地後の速度も遅くな

り、不測の事態が生じても余裕を持って対処できたものと推定される。 

同機が着陸時に速度が過大であったことについては、機長が風の情報

を思い違いし、早く着陸することを優先して追い風となる滑走路を選択

し、高度及び速度の処理の時間的余裕を失ったことが関与した可能性が

考えられる。操縦に２人を要する航空機と比較し、１人で操縦、計器監

視、見張り等を行い安全に着陸するためには、できるだけ余裕を作るこ

とに重点を置くことが望ましい。本件においては、風の情報を正確に把

握し、着陸までの飛行経路を考慮した無理のない計画及び滑走路選択を

慎重に行うべきであったものと推定される。 

 

４ 原因 

本事故は、同機が着陸時に速度が過大であったこと、及びブレーキ使用開始が遅れたことにより、

滑走路をオーバーランして池の中に落ち、機体が損傷したものと推定される。 

同機が着陸時に速度が過大であったこと、及びブレーキ使用開始が遅れたことについては、機長が
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風の情報を思い違いし、早く着陸することを優先して降下計画に無理のあった追い風となる滑走路を

選択し、時間的余裕を失ったこと、及び滑走路上で視認した鳥への対応に追われたことが関与した可

能性が考えられる。 

 


