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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  日本エアコミューター株式会社 
型 式  ＡＴＲ式４２－５００型 
登 録 記 号  ＪＡ０７ＪＣ 
インシデント種類  滑走路からの逸脱 
発 生 日 時  令和２年１月８日 １０時０１分ごろ 
発 生 場 所  奄美空港 

 
                               令和４年２月２５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 中 西 美 和 
                           委 員 津 田 宏 果 

 
１ 調査の経過 

1.1 重大インシデ

ントの概要 

日本エアコミューター株式会社所属ＡＴＲ式４２－５００型ＪＡ０７ＪＣ

は、令和２年１月８日（水）、奄美空港の滑走路０３に着陸した際に滑走路から

逸脱し、自力走行できなくなった。同機には、機長ほか乗務員２名、乗客１８

名、計２１名が搭乗していたが、負傷者はいなかった。 

1.2  調査の概要 本件は、航空法施行規則の一部を改正する省令（令２国土交通省令８８）に

よる改正前の航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第３号の

「滑走路からの逸脱（航空機が自ら地上走行できなくなった場合）」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、令和２年１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２名の航空事故調査官を指名した。本調査には、重大インシ

デント機の設計・製造国であるフランス共和国の代表及び顧問が参加した。 
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 

 

 

 

機長及び副操縦士の口述、飛行記録装置（ＦＤＲ）及び操縦室音声記録装置

（ＣＶＲ）の記録並びに奄美飛行場対空援助局（以下「レディオ」という。）

との交信記録によれば、飛行の経過は概略以下のとおりであった。 

日本エアコミューター株式会社所属ＡＴＲ式４２－５００型ＪＡ０７

ＪＣは、令和２年１月８日、鹿児島空港－奄美空港－喜界空港－奄美空港

－徳之島空港－沖永良部空港－那覇空港を同社の定期便として運航する

予定であった。 

運航乗務員は、初便の鹿児島空港出発前に気象状況を確認した際、前線

通過後に北西風が強まると予想した。 
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同機は、０７時２９分に 

鹿児島空港を離陸し、０８ 

時２８分に奄美空港の滑走 

路２１に北西風を受けなが 

ら正常に着陸した。 

その後、同機は、喜界空 

港へ飛行した後、同社の定 

期３８３０便として、喜界 

空港の滑走路２５を０９時 

５３分に離陸し、巡行高度 

２,０００ftで奄美空港に向けて有視界飛行方式で飛行した。同機には、

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

していた。 

機長は、奄美空港着陸のために、フラップ３５°及び進入速度１０５kt

で滑走路０３への進入を計画した。機長は、着陸前ブリーフィングを実施

したが、横風着陸に関する内容は含まれていなかった。 

同機が０９時５４分３１秒にレディオと通信を設定した際にレディオ

から受領した風は、風向３２０°、風速２８kt及び最大瞬間風速３８ktで

あった。機長は、受領した風の平均風速の横風成分が同社の飛行機運用規

定（ＡＯＭ）に定められた制限値以下であることから、着陸可能と判断し

て進入を継続した。その後、同機が滑走路０３の右ベースレグをレディオ

に通報した際に、レディオは滑走路上に障害となるものがないことを伝え

るとともに、風向３２０°、風速２８kt 及び最大瞬間風速４０kt と伝え

た。同機は、高度約１,４００ftで機長により自動操縦装置が解除され、

フラップが３５°にセットされた。機長及び副操縦士は、Landing 

Checklist を実施し、対地高度１,０００ft で Stabilized Approach

（2.6(6)参照）であることを確認した。対地高度１,０００ft以下におい

て、同機の速度が、変化する風の影響を受けて変動していた中で、進入速

度１０５ktから－５ktあるいは＋１０ktを超えて複数回変化したことか

ら、副操縦士は、その都度ＡＯＭに規定されたデビエーション・コール

（2.6(7)参照）として「Airspeed」とコールした。 

 機長は復行も考えたが、自身の修正操作によって Stabilized Approach

の要件を満足できていると判断して進入を継続した。 

                                                   
*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。 

図１ 重大インシデント機 
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０９時５９分３７秒、同

機の高度が約８５０ftの時

にレディオは、同機に対し

て風向３１０°、風速２７

kt及び最大瞬間風速３８kt

と送信した。 

副操縦士は、高度３００ 

ft 付近において速度に対す 

るデビエーション・コール 

を行うとともに、同機が最 

終進入経路に対して左に外 

れていくのを認識した（図 

２①、図３①及び図４①参 

照）。 

同機は、高度２５０ft付 

近から右に経路を戻しながら飛行し、滑走路末端付近を対地高度約５０

ft、左へのバンク角約４°、機首方位約０２３°で、ほぼ最終進入経路上

を飛行しながら通過した。 

 

同機は、対地高度約３０ft 付近から右ラダーペダルが踏み込まれ（図

４②参照）、対地高度約２０ft からエレベーターが機首上げ方向に操作さ

れた（図４③参照）。同機は、エンジン推力がフライトアイドルの状態で、

滑走路０３末端から約４００ｍのほぼ滑走路中心線上に、ラダーペダルが

ほぼ中立位置、左へのバンク角約２.６°及び機首方位約０２９°で左主

輪から接地した。その約１秒後に全ての脚の Weight on wheels*2（ＷＯＷ）

が地上モードになった。 

                                                   
*2  「Weight on wheels」とは、前脚及び両主脚にかかる荷重で作動するセンサーからの信号によりＦＤＲに記録される

主脚あるいは全ての脚についてそれぞれの接地状態を示すデータのことをいう。主脚の接地状態については、両主脚に

荷重がかかっている場合に「ＧＮＤ」が記録される。全ての脚については、全ての脚に荷重がかかっている場合に「Ｇ

ＮＤ」と記録される。 

図２ 推定航跡図（１） 
（注：距離は滑走路末端からの距離を表す。） 

停止位置 

滑走路０３末端 
風向：３１０° 

風速：２７kt 

（最大：３８kt） 

約６８０m 

約７９０m 

① 

図３ 推定航跡図（２） 
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機長及び副操縦士は、機長が「YOU HAVE CONTROL」*3とコールしたと記

憶していたが、このコール及び副操縦士の「I HAVE CONTROL」のコールは、

ＣＶＲに記録されていなかった。ＣＶＲには、接地とほぼ同時に「エルロ

ンしっかり左」という機長の声が記録されていた。 

接地の約１秒後、機長は自身でプロペラピッチの状態を計器で確認した

後、リバース操作を行った。なお、機長のリバース操作に際して、副操縦

士による「TWO LOW PITCH」（2.6(8)参照）のコールはＣＶＲに記録されて

いなかった。 

このころから同機の姿勢は右に傾き始め、同機の操縦輪の左への操作量

は増加したが（図４④参照）、同機の右へのロール角は約５°まで増加し

（図４⑤参照）、機首方位が約０１９°まで変化した。また、いずれかの

主脚のＷＯＷが、一時的に空中モードになった（図４⑥参照）。 

接地から約３秒後、リバースを使用した状態のまま、機長は右ラダーペ

ダルを最大まで操作した（図４⑦）。同機の機首方位は、接地から約４秒

後に０１１°（図４⑧参照）まで変化した後、滑走路中心線方向に変化を

始めた。機長は、右ラダーペダルの操作を継続するとともに、前輪ステア

リング及び右ブレーキのみを使用した（図４⑨参照）。なお、前輪ステア

リングの作動状況はＦＤＲに記録されていない。 

副操縦士は、機長が操作していた操縦輪の操作量を維持するように操

作するとともに、操縦桿を機首下げ方向に操作した。同機の姿勢は傾きが

小さくなったものの、接地の約６秒後まで右に傾いた姿勢が継続した。副

操縦士は、機長から操縦輪及び操縦桿の操作を移管された後、同機が左に

進んでいくことに気づいていたが、機長による進行方向の修正は、十分に

可能と思っていた。 

しかしながら、同機は、滑走路縁標識*4を越えて滑走路左側の草地に進

入して停止し、自力走行できなくなった。 

奄美空港は２３時２４分まで閉鎖され、定期便計３７便が欠航となっ

た。 

                                                   
*3  接地後、同社では、「YOU HAVE CONTROL」及び「I HAVE CONTROL」とコールすることによって、左席に着座したパイ

ロットは、前輪ステアリング・ホイールによる進行方向のコントロールを開始するとともに減速操作を行い、右席に着

座したパイロットは主翼の水平維持のための操縦輪操作並びにブレーキ及び前輪ステアリングの効果を高めるための

操縦桿操作を行う。 
*4  「滑走路縁標識」とは、精密進入用滑走路及びその他の滑走路のうち境界が明確でない滑走路において、滑走路両 
側の長辺に沿って表示される滑走路の境界線を示すための標識である。 
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 本重大インシデントの発生場所は奄美空港（北緯２８度２５分４５秒、東

経１２９度４２分４０秒）で、発生日時は令和２年１月８日１０時０１分ご

ろであった。 

2.2  損壊 なし 

図４ ＦＤＲの記録 
*:MAG TRACK は、FDR に真方位で記録された 

トラック（TRUE TRACK）に磁気偏差を修正 

したものである。 
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2.3  乗務員等 (1) 機長 ４９歳 

   定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）      平成２２年８月１３日 

    限定事項 ＡＴＲ式ＡＴＲ４２／７２型   平成２７年１２月９日 

     第１種航空身体検査証明書            

    有効期限                    令和２年８月４日 

     総飛行時間                  １２,３７３時間４５分 

    最近３０日間の飛行時間                   ６２時間４４分 

   同型式機による飛行時間               １,４５０時間３６分 

    最近３０日間の飛行時間             ６２時間４４分 

(2) 副操縦士 ４４歳    

    事業用操縦士技能証明書（飛行機）       平成１９年５月１０日 

     限定事項 ＡＴＲ式ＡＴＲ４２／７２型  平成３０年１１月１６日 

     計器飛行証明                         平成１９年１２月５日 

     第１種航空身体検査証明書             

    有効期限                    令和２年５月３１日 

   総飛行時間                      ７,１２５時間３６分 

    最近３０日間の飛行時間                   ５０時間 ２分 

   同型式機による飛行時間                  ７３８時間１３分 

    最近３０日間の飛行時間             ５０時間 ２分                    

2.4  航空機等 (1)  航空機型式：ＡＴＲ式４２－５００型、製造番号：１４０８ 
製造年月日：平成３１年１月１４日  

耐空証明書： 第２０１９－００３号 
有効期限：整備規程（日本エアコミューター株式会社）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：１,４６３時間９分 
(2)  本重大インシデント発生時、同機の重量は３２,１９８lb 及び重心位置

は２４.９％ＭＡＣ*5と推算され、いずれも許容範囲内にあった。 

2.5  気象 (1) 本重大インシデント発生時間帯の奄美空港の定時観測気象報（Ⅿ報）*6に

よれば、同空港は有視界気象状態であり、風向及び風速は以下のとおりで

あった。 

    ０９：００ 風向 ３１０°（風向変動２７０°～０１０°）、 

          風速 １３kt、最大瞬間風速  ２５kt、 

最小瞬間風速 ０３kt 

１０：００ 風向 ３１０°、風速 ２７kt、 

最大瞬間風速 ３９kt、最小瞬間風速 １４kt 

(2) 滑走路０３接地帯付近（滑走路末端の内側約３３０ｍ、滑走路中心線の

西北西約１０５ｍ）に設置された風向風速計によって観測された本重大イン

シデント発生時間帯の６秒おきの風向及び風速は、以下のとおりであった。 

 

 

 

 

                                                   
*5  「ＭＡＣ」とは、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翼弦を表す。２４.９％ＭＡＣとは、この空力平均翼弦の前縁から２４.９％の位置を示す。 
*6  「定時観測気象報（Ｍ報）」とは、定時飛行場実況気象通報式で、飛行場内にのみ発表される場内報のことであり、

風向は磁方位で通報される。なお、風向及び風速は１０分間の平均の風向及び風速であり、観測前１０分間に平均風速

を１０kt以上上回る瞬間風速がある場合に最大瞬間風速が示され、最小瞬間風速も最大瞬間風速に続いて示される。 
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表１ 接地前後の風向及び風速（風向は真方位） 

時刻 瞬間風向

（°) 

瞬間風速

(kt) 

横風成分 

(kt) 

10:01:00 ３１４ ２６ ２５ 

10:01:06 ３１０ ２３ ２２ 

10:01:12（接地） ３２６ ２１ １８ 

10:01:18 ３１３ ２６ ２５ 

10:01:24 ３１３ ２４ ２３ 
 

2.6  その他必要な 

事項 

(1)  重大インシデント現場の状況 

奄美空港は、奄美大島北東部 

の海岸沿いに位置しており、空 

港の西から北西方向は丘陵地帯 

となっている。滑走路は、磁方 

位０３０.７５°／２１０. 

７５°、長さ２,０００ｍ及び幅 

４５ｍの 1本で、滑走路縁標識の

外側７.５ｍまでアスファルトコ

ンクリート舗装が施されている。 

 現地調査時、滑走路上に残さ 

れていたタイヤ痕から、同機は 

滑走路０３末端から約６８０ｍ 

の地点で滑走路縁標識を越えた 

後、草地に進入し、滑走路０３ 

末端から約７９０ｍの地点で停 

止していた。 

(2)  航空機の作動点検 

   現地調査において、制動装       

置、ラダー及び前輪ステアリング

の作動点検を実施したところ、い

ずれも不具合は確認されなかっ

た。 

(3)  奄美空港の気象特性 

福岡管区気象台福岡航空地方 

気象台奄美航空気象観測所によ 

れば、冬季（１２月～２月）、 

冬型の気圧配置（西高東低）の 

ときには、北北西の風向が顕著 

になる。また、西から北北西の 

風が、風速１５kt 以上になった 

場合、突風が出現することが多 

い。 

(4) 同機の離着陸時の最大横風値 

同社のＡＯＭには、乾いた滑             

走路に離着陸する場合の最大横風値は３０kt で、着陸決定後の一時的な超

過は許容すると記載されている。 

図５ タイヤ痕 

（図３③参照）

（図３④参照） 

（図３⑤参照） 

（図３⑥参照） 
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    また、横風値が最大値以内か否かを判断するにあたり、同社は通報され

た平均風速値を用いている。 

(5) 進入着陸時における風の適用 

同社のオペレーションズ・マニュアル（ＯＭ）Supplement 「第２章 運

航の方針、２－３ 運航の実施」に進入着陸時の風の適用について、概略以

下の記載がある。 

① 対地高度５００ft までに管制機関等から通報された最新の地上風

が、ＡＯＭに定められた風速の制限以内であること 

② 対地高度５００ft以降は、通報値に関わらず、通常の操作によって

安全に着陸できると運航乗務員が判断できる状態にあること 

(6) Stabilized Approach 

同社のＯＭ Supplement及びＡＯＭによれば、Stabilized Approachとは、

進入及び着陸において不安全要素を排除し、安全かつ安定した着陸を確保

するため、航空機が対地高度１,０００ft以降、フレアー操作開始まで正常

に進入し、着陸できる位置にあることをいう。 

また、ＯＭ Supplementは、ＰＦは適切な計画及び操縦を行い、ＰＭは的

確かつ積極的なモニター及びチャレンジ（ＰＦに対する注意喚起など）を実

施し、Stabilized Approachを確立しえないと判断したとき、あるいは

Stabilized Approachの要件を継続して満足できない場合には、復行を行う

と規定している。 

 一方、ＡＯＭは、運航乗務員が、ランディング・チェックリストを対地高

度１,０００ft（周回進入においては対地高度５００ft）までに完了し、対

地高度１,０００ftでStabilized Approachであることを確認し、対地高度

５００ftでStabilized Approachが継続していることを確認することを規定

している。 

(7) デビエーション・コール 

同社のＡＯＭには、スタンダード・コールアウト*7として対地高度   

１,０００ft以下で実施するデビエーション・コールが、進入方式毎に規定

されている。本重大インシデント発生時のように滑走路を視認して進入及

び着陸を行う場合、速度が進入速度から－５kt若しくは＋１０ktを超えて

変化したり又はＶＲＥＦ*8未満になったりしたとき、降下率が１,０００fpmを

超えたとき、バンク角が３０°を超えたとき又は対地高度１００ft未満で

ピッチ角が＋６°を超えたとき、ＰＭはデビエーション・コールを実施す

る。なお、ＡＯＭは、降下率及び速度がデビエーション・コールの基準を継

続的に超過してはならないと規定している。 

 

 

 

 

                                                   
*7  「スタンダード・コールアウト」とは、同社のＡＯＭによれば、Critical Phaseにおいてすべての運航乗務員が飛行

状況に関して正しい認識を持ち、離陸及び着陸を継続できるかどうかの判断とそれに伴う操作を正確に行うために必

要なコールアウトである。 
*8  「ⅤＲＥＦ」とは、同社のＡＯＭによれば、Final Approach Speedのことであり、ⅤmＨＢ３５（Minimum High Bank  

Speed：フラップ３５°使用時、バンク角が２７°に制限される速度）又はⅤMCL（着陸進入における最小操縦速度のこ

とで、全発動機作動で着陸進入中、その速度で臨界発動機が突然不作動になった際、当該発動機が不作動の状態で飛行

機の操縦が維持でき、５゜以下のバンク角で、直線飛行を保持できる最小速度）のいずれか大きい速度のことである。 
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(8) 接地後の操作 

同社のＡＯＭ 第３章 通常操作 ３－１５ LANDING及びFlight 

Technical Guide*9（ＦＴＧ）2-2 NORMAL PROCEDURE 2-2-19 LANDINGに接地 

後の操作について概略以下の記述がある。（ＦＴＧのみに記載されている内

容には下線を付した。） 

ＰＦ ＰＭ 

 

 

 

▶ パワー・レバーをグラウンド・アイ

ドル位置にする。 

 

 

▶ 必要に応じてリバースを使用 

７０kt以下はブレーキを併用し、４

０ktまでにはパワー・レバーをグラ

ンド・アイドル位置に戻す。 

「YOU HAVE CONTROL」とコール 

▶パワー・レバーをグラウンド・アイ

ドルにできる状態であることを確認

する。 

 

▶計器でプロペラピッチの状態を確

認し、状況をコールする。 

（例：TWO LOW PITCH） 

 

 

 

 

「I HAVE CONTROL」とコール 

注意事項 

主翼の水平維持及び方向維持のため、接地後速やかにＣＭ２*10は操縦輪を

保持する必要がある。 

ＣＭ１*10 ＣＭ２ 

▶ 前輪ステアリング*11を使用して進

行方向をコントロールする。 

▶ 必要に応じてブレーキを使用す

る。 

 

 

“CHECK” 

▶ 操縦輪を風上側に傾けた状態を維 

持する。 

 

 

▶７０ktをアナウンスする。 

“SEVENTY” 

なお、設計・製造者が作成したFlight Crew Operating Manual（ＦＣＯ

Ｍ）の通常操作では、操縦輪及び操縦桿の操作の授受を副操縦士が７０ktを

コールした後に行うように記載されている。しかしながら、同社は、同型式

機が滑走路長１,２００ｍ、滑走路幅３０ｍの空港にも就航していることを

考慮し、滑走路幅３０ｍ未満の滑走路での離着陸を目的として設計・製造者

が作成した手順を同型式機が就航するすべての空港に対して準用し、着陸

後、前輪が接地すると直ちに操縦輪及び操縦桿の操作の授受を行ってＣＭ

１が前輪ステアリングを操作できるようにＡＯＭで規定している。 

(9) 着陸距離 

同機が滑走路面からの高さ５０ftを通過後、両パワー・レバーがグラウ

ンド・アイドル位置で通常のブレーキシステムを使用して完全に停止する 

                                                   
*9 「Flight Technical Guide」とは、同社が、実運航および教育訓練の標準化を図ることを目的とし、操縦操作等に関

する基本要領について、飛行機運用規定を補足するものである。 
*10  「ＣＭ１」及び「ＣＭ２」とは、パイロットを着座位置によって識別する用語である。左操縦席に着座するパイロッ

トがＣＭ１及び右操縦席に着座するパイロットがＣＭ２である。 
*11  同型式機は、地上においてラダーペダルによる前輪ステアリング操作を行う機能を有しておらず、ＣＭ１が左操縦

席の左に装備された前輪ステアリング・ハンドルを使用して前輪ステアリング操作を行う。 
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までの距離は、本重大インシデント発生時の同機の推定着陸重量、フラップ

位置、通常のブレーキシステムの使用、滑走路の状態及び気象状況から、約

５９０ｍと推算される。  

(10) 横風着陸 

① 同社のＡＯＭには横風での離着陸操作に関する記述はなく、ＦＴＧに

概略以下のような記載がある。 

a) 同型式機は、慣性があまり大きくないため、外乱に反応しやすい。 

b) 横風着陸では、De-Crab*12 操作やWing Low*13 操作において機体を横

滑りさせないで接地させることが重要である。 

c) 接地後は、主翼の水平維持及び方向維持のため、ＣＭ２は速やかに

風上側に操縦輪を取り、保持する。 

d) 着陸滑走中の前輪ステアリングの効果を維持するため、エレベータ

ーを機首下げ方向に維持する。 

② 設計・製造者が作成したＦＣＯＭには、横風での着陸について、概略

以下の記載がある。 

a) ＰＦは、着陸前ブリーフィングにおいて 
通報された横風の状況に関して自身の能力 
を評価し、復行又は目的地変更の準備をし 
なければばらない。 

b) 運航乗務員は、Stabilized Approachの 
基準を厳密に順守しなければならない。 

     c) 最終進入中、運航乗務員は風向及び風速 

の変化に特に注意を払い、高いレベルの連 

携を維持する必要がある。 

d) 航空機の機首を風上側に振り、横風成分を打ち消すことによって翼

を水平にした状態で最終進入経路上を飛行するCrab方式進入（図６参

照）を推奨する。 

e) ＰＦは、フレアー及びDe-Crab操作を遅くとも対地２０ftで開始す

る。 

f) 着陸滑走中、ＰＦは、飛行機が滑走路方位を維持するようにラダー

ペダルを操作する。 

g) ＰＦは、方向維持向上のため、操縦桿を機首下げに維持する。 

h) ＰＦは、主翼を水平に保つために風上側にエルロンを維持し、減速

に従いエルロンの操作量を増加させる。エルロン操作量の不足は、横

風突風が風上側の翼を持ち上げ、飛行機の接地力を減らして飛行機を

風上側に向けることがある。（風見効果） 

i) ＰＦは、ブレーキを操作し、横風の影響を受ける時間を短くする。

減速に伴ってラダーの効果が減少した場合、非対称ブレーキも方向制

御に使用することができる。 

                                                   
*12 「De-Crab」とは、横風時の Crab 進入（2.6(10)②d）参照）に引き続く着陸において、Crab 状態を解消することで

ある。 
*13  「Wing Low」とは、横風時の進入において、飛行機が滑走路中心線の延長上から横風によって流されないよう、風上

側の翼を下げて進入する方式である。 

図６  Crab 方式進入 
（概念図） 



 

- 11 - 

 

j) 速度７０kt未満においては、飛行機が完全に停止するまで、ＣＭ１は

前輪ステアリングで方向を制御し、ＣＭ２は風上側にエルロンを取り、

エレベーターを機首下げ方向に維持する。 

また、製造者が作成したFlight Crew Training Manual（ＦＣＴＭ）には

「BE PREPARED FOR CROSSWIND LANDING」と題した項目があり、同社のＦＴ

Ｇに転載されている。 

(11) 訓練 

機長は、シミュレーターによる教官定期訓練において３０ktの横風の中

での着陸訓練を実施しており、副操縦士は、シミュレーターによる定期訓

練において横風３５ktでの着陸をＰＭとして実施していた。 

 

３ 分析 

3.1  気象の関与 あり 

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) 気象状況 

本重大インシデント発生時間帯の奄美空港の気象状況は、有視界気象状

態であったものの、突風を伴った北西風が吹いていたと認められる。 

(2) 進入の可否 

同機は、レディオと通信を設定した際に受領した平均風速の横風成分及

び高度８５０ft までに受領した平均風速の横風成分が、同社のＡＯＭに規

定された離着陸時に適用される最大横風値である３０kt 以下であったた

め、着陸のための進入を行ったものと推定される。 

(3) 最終進入経路上の飛行 

本重大インシデント発生当時、同空港では、突風を伴った北西風が観測さ

れており、ＦＤＲにも頻繁なピッチ角、ロール角及び垂直加速度の変化が記

録されていたことから、同機の進入は、乱れた気流の中で行われたものと推

定される。 

対地高度１,０００ft 以下において、同機の速度が、乱れた気流によって、

目標とする進入速度からＡＯＭに規定された基準値を超えて変化したこと

から、副操縦士によるデビエーション・コールが行われた。しかしながら、

機長及び副操縦士は、機長の修正操作によって Stabilized Approach の要

件を満足できると判断していたため、進入を継続したものと考えられる。 

副操縦士の口述及びＦＤＲの記録から、高度３００ft 付近から同機は最

終進入経路を左に外れていった後、高度２５０ft 付近に達するまでの初め

の約５秒間、操縦輪の右方向への操作がＦＤＲに記録されていたが（図４⑩

参照）、左へのロール角が継続してＦＤＲに記録されていた（図４⑪参照）。

この間の飛行状況は、最終進入経路から継続的に逸脱する状態であり、同機

は Stabilized Approach の確立には至っていなかったと考えられる。また、

上述した逸脱を修正するために、同機が行った高度２５０ft 付近からの機

首方位の約２５°風下側への変更は（図４⑫参照）、最終進入時の修正量と

しては大きなものと考えられる。さらに、本重大インシデント時は、乱れた

気流の中での進入であったことから、修正の程度を大きくしないために同

社のＯＭ Supplement Stabilized Approach に記載されているとおり、ＰＦ
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は、より適切な計画及び操縦によって進入を行うことが安全な着陸のため

に必要であったと考えられる。 

一方、ＰＭは Stabilized Approach の確実な遂行のため、同機の最終進入

経路からの逸脱の程度が小さいうちにＰＦに対して助言を行い、的確かつ

積極的なモニター及びチャレンジを実践することが必要であったと考えら

れる。 

また、本重大インシデント時のようにＡＯＭに規定された制限の値に近

い状況で進入及び着陸を行う場合、ＰＦは、事前に予想される事態を十分に

検討したうえでブリーフィングを実施し、ＰＭと共通認識を確立するとと

もに、ＰＭに対して的確かつ積極的なモニター及びチャレンジを行うよう

に促しておくことが重要であると考えられる。 

(4) 滑走路逸脱 

同機は、対地高度３０ft 付近から De-Crab 操作が行われ、対地高度２０

ft付近からフレアー操作が開始されたものと推定される。同機は、機首方

位が滑走路方位に対してやや左に向いていたが、滑走路０３末端から約  

４００ｍのほぼ滑走路中心線上に所定の速度で接地していることから、機

長の所望どおりの接地であったと考えられる。 

しかしながら、接地前から De-Crab 操作のための右ラダーペダルの操作

量が減少し、左主輪から接地した時にはラダーペダルがほぼ中立位置であ

ったことから、同機は風見効果によって機首方位が左に変化したと考えら

れる。また、操縦輪は、接地後も風上（左）側に操作されていたが、接地の

約２秒後に右への傾きが最大約５°となり、接地の６秒後まで右に傾いた

姿勢が継続していたことから、横風に対する操縦輪の操作量が十分でなく、

風見効果に左への偏揺れが加わり、接地から約４秒で機首方位が約１８°

風上側に変化して０１１°になったと考えられる。 

機長及び副操縦士は、機長が「YOU HAVE CONTROL」とコールしたと記憶し

ていたが、ＣＶＲには記録されていなかった。一方、「エルロンしっかり左」

という機長の声が、接地とほぼ同時にＣＶＲに記録されており、機長は「YOU 

HAVE CONTROL」の代わりに、操縦輪及び操縦桿の操作を移管する意図を込め

て「エルロンしっかり左」とコールした可能性が考えられる。しかしながら、

ＣＶＲに副操縦士の応答が記録されていないことから、機長の意図は副操

縦士に直ちに明確には理解されなかった可能性が考えられる。また、機長は

「エルロンしっかり左」と発声した後も操縦桿に機首下げ方向への入力を

接地の約３秒後まで継続し、機長の操縦桿への入力がなくなったころから

副操縦士が操縦桿に機首下げ方向への入力を加えたと考えられる（図４⑬

参照）。 

これらのことから、接地後の操縦輪及び操縦桿の操作の移管が明確な形

では行われず、機長と副操縦士の操作の分担があいまいとなった状況が生

じていたと考えられる。 

機長は、操縦桿に対する機首下げ方向への入力をやめた後、前輪ステアリ

ングによる進行方向の制御を試みたと考えられる。しかしながら、同機の姿

勢が右に傾いていたこと及び図５のタイヤ痕から、前輪の接地面が小さく

なり、ステアリングの効果を得るための十分な荷重が前輪にかかっておら

ず、前輪ステアリングは機長が所望する効果を発揮しなかった可能性が考

えられる。 
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 また、機長は、右ブレーキのみを使用して同機の進行方向を変えようとし

たが、同機はすでに滑走路縁標識に接近しており、滑走路逸脱を回避できる

状況ではなかったと考えられる。 

 上述したことから、同機は、接地直後からの左への偏向の修正が遅れたた

め、滑走路を逸脱して草地で停止し、自走不能になったと推定される。 

 なお、機長は自身でプロペラピッチの状況を確認し、リバース操作を開始

したが、同社のＡＯＭにはＰＭがプロペラの状況をコールアウトした後にリ

バース操作を開始することと規定されている。本重大インシデント発生時の

着陸距離は約５９０ｍと推算され、滑走路長に対して十分に余裕があったと

考えられること、また、同機が接地直後から左に偏向していたことから、機

長は、接地後の同機の挙動に多くの注意を傾け、リバース操作よりも、適時

のラダー操作等による方向維持のための操縦を優先する必要があったもの

と考えられる。 

(5) 教育・訓練 

同社は、横風着陸における注意点をＡＯＭには記載せず、ＦＴＧに記載す

るとともに、設計・製造者作成のＦＣＴＭの内容を同ＦＴＧに転載してい

た。一方、設計・製造者が作成したＦＣＯＭ及びＦＣＴＭに記載された横風

着陸に関する情報は、設計・製造者が同型式機の安全な運航を考慮した上

で、必要な情報として記載されていると考えられることから、同社は、設計・

製造者から提供される情報の取り扱いについて、より慎重に検証する必要

があったと考えられる。 

また、最大横風値での着陸に関する訓練は、シミュレーターを使用する定

期訓練において選択科目として扱われており、毎年実施されるものではな

い。同型式機は、着陸滑走においてＣＭ２が操縦輪の風上側への操作及び操

縦桿の機首下げ方向への操作を実施することとなっており、ＣＭ１とのコ

ーディネーションが重要と考えられることから、同社は訓練に使用するシ

ミュレーターの実機特性再現性について評価したうえで、最大横風時を含

めた横風での着陸にかかわる訓練（ＣＭ１とＣＭ２のコーディネーション

も含む）の機会を多く設定することが必要と考えられる。 

 

４ 原因 

本重大インシデントは、同機が左からの横風を受けて着陸した際、接地直後からの左への偏向の

修正が遅れたため、滑走路を逸脱して草地で停止し、自走不能となったと推定される。 

 

５ 再発防止策 

同社及び設計・製造者は再発防止のため、次の対策を講じた。 

(1) 同社 

① 規定類の改訂 

a ＯＭ Supplement に突風が報じられている場合の着陸に関して、平均風速の横風成分がＡＯ

Ｍに定める最大横風値の規定を満たすことに加え、突風の横風成分が最大横風値の１.５倍を目

安として進入を継続するか、または、進入を中止して着陸復行を行うかを判断するように規定し

た。 

b 設計・製造者がＦＣＯＭの着陸滑走中の通常操作を改訂したことを受け、ＡＯＭを改定した。 

c ＡＯＭに「OPERATIONS IN WIND CONDITIONS」を新設し、ＦＣＯＭの内容を反映した。 

d ＦＴＧの横風時の離着陸に関する記載内容を改定した。 
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② 当該運航乗務員 

a 機長 

   座学、シミュレーターを使用した訓練及び審査並びに路線訓練及び審査 

  b  副操縦士 

   座学及びシミュレーターを使用した訓練並びに路線訓練及び審査 

③ その他のＡＴＲ型式機限定保有の運航乗務員 

a 設計・製造者の推奨する横風着陸操作の知識及び技量の定着を図るため、座学及びシミュレー

ターを使用した訓練の実施。 

    b Stabilized Approach の適切な運用について座学を実施。 

(2) 設計・製造者 

     着陸滑走中の通常操作の手順を見直し、ＦＣＯＭを改定した。 

 ① 接地後の減速は、ブレーキ操作が主体であることを明確化した。 

 ② 接地後、前輪が接地した後にパワー・レバーをグラウンド・アイドルとし、必要に応じてリバ

ースを使用するように明確化した。 

 


