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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  個人 
型 式  ソカタ式ＴＢＭ７００型 
登 録 記 号  ＪＡ００７Ｚ 
インシデント種類  着陸時において航空機の脚以外の部分が地表面に接触した事態 
発 生 日 時  令和４年３月６日 １８時０６分ごろ 
発 生 場 所  大阪府八尾市 八尾空港 

 
                                令和５年１月２７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  島 村   淳 
                           委 員  丸 井 祐 一 
                           委 員  早 田 久 子 
                           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 
個人所属ソカタ式ＴＢＭ７００型ＪＡ００７Ｚは、令和４年３月６日（日）、

八尾空港Ａ滑走路に着陸する際、同滑走路上でバウンド*1を繰り返したのち復

行し、１８時１１分に同滑走路に着陸した。着陸後の点検において、プロペラ

ブレード先端の損傷及び滑走路上の擦過痕が確認された。 

同機には機長１名が搭乗していたが、負傷はなかった。 

1.2 調査の概要 本件は、航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第３号中に

規定された「着陸時において航空機の脚以外の部分が地表面に接触した事態」

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。 

運輸安全委員会は、令和４年３月７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、本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

代表及び顧問並びに同機エンジンの設計・製造国であるカナダ国の代表が参加

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 機長、八尾飛行場管制所航空管制官及び八尾空港事務所航空管制運航情報官

の口述並びに管制交信記録によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

   個人所属ソカタ式ＴＢＭ７００型ＪＡ００７Ｚ（以下「同機」という。）

は、令和４年３月６日１６時３７分ごろ、機長１名が搭乗して、操縦練習

として、有視界飛行方式で埼玉県内のホンダエアポートから大阪府内の八

尾空港に向け出発した。 

                                                   
*1 「バウンド」とは、航空機が着陸で接地した後、再び浮揚してしまう現象のことをいう。 
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 １７時５９分ごろ、機長は、八尾飛行場管制所の飛行場管制席を担当す

る航空管制官（以下「八尾タワー」という。）と通信設定を行い、滑走路 

２７への着陸を指示され、同滑走路の南側の場周経路*2に向けて飛行した。

同機は、八尾タワーから滑走路２７への着陸が許可され、同滑走路へ進入

中の飛行高度５００ft付近で気流の乱れに遭遇した。この気流の乱れは接

地直前まで継続していた。同機が着陸を許可されたときに八尾タワーから

通報された風は、３２０°方向から１１kt であり、本重大インシデント発

生直前（着陸許可時の通報から約２分後）にタワーから同機へ通報された

風は３２０°方向から８kt であった。 

機長は、指示対気速度８５ktを維持して同滑走路に設置されている適正

降下角（４.５°）の進入角指示灯（ＰＡＰＩ）に沿って進入し、滑走路上

の目標点標識*3を降下目標（Aiming Point）として着陸のための最終進入

を継続した。 

１８時０６分ごろ、機長は、接地のため、エンジン出力をアイドルに減

じ、機体の降下率を減じるために機首上げ操作を行った。しかし、同機は、

降下率が減少せず、通常よりも大きい衝撃を受けて接地をした後、再び浮

揚した。機長は、再浮揚した後の機体姿勢が安定していたのでそのまま着

陸できると判断し、エンジン出力をアイドルのまま着陸を継続した。 

その後、同機は、２～３秒間隔で３回のバウンドを繰り返し、最後に浮

揚した際に機体姿勢が乱れたため、機長は着陸を継続することは危険と判

断し、Ａ２誘導路の南付近で復行を開始した（図１参照）。機長は、バウン

ドが繰り返されている間に、１回、前脚から接地したと感じた。 

同機は、１８時０６分５８秒、復行した旨を八尾タワーへ通報後、再び

同滑走路に進入し、１８時１１分、同滑走路に着陸し、駐機場へ移動して、

エンジンを停止した。機長は、着陸後の機体の外観点検において、プロペ

ラブレード先端の損傷を確認したので、八尾空港事務所にその旨を通報し

た。 

通報を受けた同空港事務所の航空管制運航情報官が同滑走路の点検を

行ったところ、同滑走路面のＡ１誘導路付近に４か所（約４０cm間隔）の

擦過痕と滑走路中央付近に５か所（約４０cm 間隔）の擦過痕が確認され

た。 

 

本重大インシデントの発生場所（東側擦過痕の位置）は、八尾空港Ａ滑走路

上（北緯３４度３５分４６秒、東経１３５度３５分５８秒）で、発生日時は、

令和４年３月６日１８時０６分ごろであった。 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
*2 「場周経路」とは、有視界飛行方式で離着陸する航空機が飛行する標準の飛行経路のことである。 
*3 「目標点標識」とは、滑走路上の着陸目標点を示すもので、滑走路面上に表示されているものである。 
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2.2 負傷者 なし 
2.3 損壊 小破 

(1) プロペラブレード４枚：先端部の損傷（約３cm） 
(2) 前脚：車輪のずれ（左翼方向に傾斜）、着陸灯前面カバーの亀裂 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
                                                   
*4 「Flightradar24」とは、航空機位置情報・飛行経路が入手できるウェブサイトのことである。 

図２ プロペラブレード及び前脚の状況 

図１ 推定飛行経路図（推定位置情報は、Flightradar24*4の航跡による） 
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2.4 乗組員等 機長 ５１歳    

    定期運送用操縦士              平成３０年７月３日 

限定事項 陸上単発           平成１０年５月２９日 

エアバス式Ａ３２０型     平成２４年１２月６日 

       第１種航空身体検査合格証明書 

     有効期限                   令和４年９月２６日 

特定操縦技能審査（エアバス式Ａ３２０型）有効期限 

      令和５年５月２２日 

ソカタ式ＴＢＭ７００型機の操縦に必要な知識及び技量の確認日 

  令和４年２月２２日 

総飛行時間                 １０,４９６時間０８分 

     最近３０日間の飛行時間                   ６１時間０１分 

     最近９０日間の飛行時間                 １４９時間２７分 

    同型式機による飛行時間                  １１時間４４分 

      最近３０日間の飛行時間                    ４時間２０分 

     最近９０日間の飛行時間                    ４時間２０分 

2.5 航空機等 (1) 航空機型式：ソカタ式ＴＢＭ７００型 
製 造 番 号：３１３、製造年月日：平成１６年１１月２２日 
耐空証明書 第大－２０２１－０２０号、 

有効期限：令和４年４月１１日 
総飛行時間：２,１８０時間０６分 

(2) 発動機型式：Pratt & Whitney Canada式ＰＴ６-６４型 
製 造 番 号：ＰＥＣ-ＰＭ０１９５、製造年月日：平成１６年１０月２日 
総使用時間：２,１８０時間０６分 

 
本重大インシデント発生時、同機の重量は５,７５９lb 及び重心位置は  

２３.６％ＭＡＣ*5と推算され、いずれも許容範囲内にあった。 
2.6 気象 (1) 本重大インシデント発生時間帯の八尾空港の航空気象定時観測気象報

は、以下のとおりであった。 

18 時 00 分 風向及び風速 ３１０°１０kt、視程 １０km以上、 

雲 雲量 ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ ２,５００ft 

雲 雲量 ＳＣＴ 雲形 層積雲 雲底の高さ ６,０００ft 

気温 ７℃、露点温度 －４℃、 

高度計規正値（ＱＮＨ） １,０１６hPa 

(2) 同空港は、Ａ滑走路の南側に風向及び風速を計測するため機器を２か所

設置している（図１参照）。各計測器で計測された、当日１８時０５分から

１８時０７分までの間の６秒ごとの風向風速の観測値は、表１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。２３.６％ＭＡＣとは、この空力平均翼弦の前縁から２３.６％の位置を示す。 
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(3) 八尾タワーから機長に対して通報された地上風の情報では、平均風速を

１０kt以上上回る最大瞬間風速は報じられていなかった。 

2.7 その他必要な

事項 

(1) 滑走路上の擦過痕の状況 

滑走路２７上の二つの区域に擦過痕が認められた。 

東側の擦過痕は、滑走路中心線上に４か所認められた。４か所は約４０cm

の等間隔であり、擦過痕の幅は約３～２１mm、長さは約５０～１７０mm、深

さは最大約３mmであった。 

西側の擦過痕は、東側の擦過痕から約２００ｍ西側にあり、滑走路の中

心線から約２ｍ南側に５か所認められた。５か所は約４０cm の等間隔であ

り、擦過痕の幅は約２９～５２mm、長さは約２２０～２７０mm、深さは最大

約４mmであった。 

両者を比較すると、西側の擦過痕は、東側の擦過痕よりも削られている

部分が大きかった（図３参照）。 

なお、本重大インシデントが発生する前の滑走路点検では、滑走路上の

両擦過痕は認められていなかった。 

 

 

表１ Ａ滑走路の風向・風速の観測値 
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(2) 機長の同型機飛行経験 

機長は、同機の操縦を行うに当たり、国土交通省航空局が発出した「技能

証明に付された限定と同一の種類及び等級であって、操縦経験のない型式

の航空機を操縦しようとする場合等の教育訓練に関するガイドライン」（令

和２年６月２９日 国空航第１０５５号）で定められた訓練を、令和３年

１１月１日から令和４年２月１１日までの間に受けていた。同訓練の最終

日、機長は、所定の訓練を終了し、同訓練の実施者から同型機の操縦に必要

な知識及び技量を有しているとの確認を受けた。この訓練期間中、機長は、

八尾空港滑走路２７において６回の着陸（夜間着陸２回を含む。）を行って

いた。 

本重大インシデントが発生した飛行は、同訓練を終了した後、同型機に

おいて機長が行う初めての単独飛行であった。この飛行前に、機長は、重大

インシデント発生当日、同機所有者の操縦により行われた八尾空港からホ

ンダエアポートへの飛行に同乗し、同機の慣熟を兼ねて、飛行状況を観察

していた。この飛行におけるホンダエアポートへの着陸のための最終進入

は、おおむね３°の降下角で行われていた。 

なお、機長は、航空運送事業者において、エアバス式Ａ３２０型機の操縦

士として航空運送事業の定期便に乗務しており、同訓練終了日の翌日から

本重大インシデントが発生した日の前日までの約１か月間、エアバス式Ａ

３２０型機で飛行し、１４回の着陸を行っていた。このため、本重大インシ

デントにおける着陸の際に、機長は、大型機での着陸の影響を受けて着陸

のための機首上げ操作の開始が早くならないように意識していたと口述し

ている。 

(3) 本重大インシデント発生当日の日没時刻 

本重大インシデントが発生した日の日没時刻は、１７時５８分であった。

本重大インシデント発生時は薄暮の状態であり、日中に比べ、やや暗くな

っていたものの、完全に暗くなっている状態ではなかった。 

図３ 滑走路上の擦過痕の状況 
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なお、機長の口述によれば、本重大インシデント発生時において、滑走路

は、日中と比較して見えづらい状況であった。 

(4) 八尾空港の特性 

同空港のＡ滑走路は、長さ１,４９０ｍ、幅４５ｍ、磁方位９３°／２７３°

である。同空港に設置されている進入角指示灯（ＰＡＰＩ）が指示する進入

角は、滑走路２７側で４.５°、滑走路０９側で４.０°である。同滑走路に

は滑走路灯及び滑走路末端灯が設置されており、本重大インシデント発生

時、両灯火は点灯していた。 

また、同空港を拠点として飛行している操縦士の口述によれば、北西か

ら強い風が吹くと、滑走路２７で着陸する際、滑走路進入端を通過してか

ら接地までの間に航空機が大きく沈むという現象が発生することがある。 

(5) バウンドについて 

国土交通省航空局監修『飛行機操縦教本』（第４版、平成２５年）（以下

「教本」という。）によれば、バウンドは、飛行機が正しい着陸姿勢になる

前に接地したときに起こる（１２２ページ）とされている。そして、バウン

ドが発生した場合の修正法として、「大きなバウンド」の場合は直ちに復行

操作を行うとする一方、「軽いバウンド」でピッチ姿勢の急激な変化がない

場合には、方向を維持し、接地の衝撃を緩和するためにエンジン推力を加

えて、接地姿勢を確立するよう円滑に操作することによって着陸を継続す

ることができる（同ページ）とされている。 

なお、機長は、同機の着陸ではバウンドを経験していなかったものの、他

の小型機種ではバウンドに続く、復行の経験及び着陸を継続した経験を有

していた。最近の主たる飛行経験である定期運送事業における着陸時にも

バウンドを経験しているが、「軽いバウンド」と判断して着陸を継続し、異

常なく着陸していた。 

(6) 過去の同種事例 

① 平成２３年３月２４日、熊本空港滑走路０７に着陸を試みたセスナ式

１７２Ｓ型機ＪＡ３３ＵＫが、接地の際にバウンドし２回目の接地の際

にプロペラが滑走面と接触し、機体を損傷した。 

本事例の再発防止策の一つとして、滑走路進入端通過後に異常な沈下

を感じた場合や接地時にバウンドをしたような場合には、ちゅうちょす

ることなく復行できるよう、実機訓練も含めた適切な訓練が必要である

旨の提言が行われている。 

② 平成２３年２月１８日、八尾空港滑走路２７に着陸したフェアチャイ

ルド・スウェリンジェン式ＳＡ２２６－ＡＴ型ＪＡ８８２８が、急激な

気流の変化により滑走路末端を過ぎた後に急激に沈下したことにより、

激しく接地し、機体を損傷した。 

本事例の原因として気流の変化による揚力低下が指摘され、滑走路進

入端付近以降では、大きな沈下が始まった時点で、速やかに着陸復行を

行うべきであったとしている。 
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３ 分析 

(1) 最初の接地から復行するまでの経過 
同機が最初に接地してから復行するまでの状況は、図４のとおりであったと考えられる。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
東西２か所（図４②及び④）のプロペラブレードと滑走路上の擦過痕から算出した対地速度はと

もに約７８kt であった。東側擦過痕（図４②）から西側擦過痕（図４④）までの距離は約２００

ｍであり、上記対地速度で飛行した場合、プロペラブレードの１回目の接触から２回目の接触ま

で、約５秒となる。接地と浮揚の繰り返しは、２～３秒間の等間隔であったと機長は述べているこ

とから、同機は、東側擦過痕と西側擦過痕の間で、１回接地（図４③）し、浮揚したものと考えら

れる。 
一方、東側擦過痕（図４②）と滑走路上の目標点標識の間は約２１０ｍであり、接地と浮揚が繰

り返された回数及びその間隔から、最初の接地位置は、東側擦過痕（図４②）の東約１００ｍ（図

４①）であったと考えられる。このことから、最初にプロペラブレードが滑走路に接触したのは、

２回目の接地の際と考えられる。 
プロペラブレードの接触は、バウンド後に機首が下がった姿勢で接地したことにより発生した

ものと考えられるが、西側にある擦過痕が、東側の擦過痕よりも深く大きいことから、２回目のプ

ロペラブレード接触は１回目の接触よりも激しかったと考えられ、機長が認識していた前脚から

の接地は、復行直前の４回目の接地であったと考えられる。 
(2) バウンドが発生したことについて 

教本によれば、バウンドは、飛行機が正しい着陸姿勢になる前に接地したときに起こるとされて

いる。これは、機首上げ操作によって機体の降下率を適正値まで減ずることができない状態で接地

することを示しているものであり、この適正値よりも大きな降下率で接地することが、バウンドの

発生に関与していると考えられる。本重大インシデントにおいてバウンドが発生した状況に関し、

風の影響及び機長の操作の影響が、以下のとおり関与したと考えられる。 

① 風の影響 
空港全体として北西の風が吹いていた。 
Ａ滑走路における２か所の風向風速観測結果から、同機が最初に進入したときの滑走路２７

の接地点付近の風速は、西側の風向風速測定器で計測された風速より１～９kt 少なかったこと

図４ 接地状況（推定） 
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に加え、風向は、東側測定器で計測された値が、西側測定器で計測された値よりも４°～４３°

北側（機体正面からの風速が減少する方向への変化）となっていた（表１参照）。 
これは、北西からの風が格納庫等の建造物（図５参照）の影響を受けた局地的な変化である可

能性が考えられ、滑走路２７最終進入中の、建造物の風下とならない位置では、格納庫等の影響

を受けず、西側測定器で計測された値と同等の風が吹いていた可能性が考えられる。同機は、こ

の風速の減少及び風向の変化によって滑走路進入端を通過した後に揚力が減少したため、機首

上げを行ったにもかかわらず降下率が減らないまま通常よりも大きい衝撃のある接地に至った

可能性が考えられる（図５参照）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

このように、北西の風が強く吹く場合に滑走路２７で着陸を行う際、東西２か所の風向風速に

差異がある場合は、滑走路２７接地点付近で航空機が大きく沈む可能性がある。同滑走路へ着陸

する際は、着陸前に両方の風の状況を事前に確認することにより、接地間際に航空機が大きく沈

む可能性を予測でき、降下率を減じることができないまま着陸することを回避できる可能性が

ある。このため、北西～北方向からの風が強く吹く場合、着陸前に航空管制官に両方の風の状況

を確認することが推奨される。 
② 操縦士の操作 

着陸の接地における衝撃の大きさに関係する操縦要因は、主に飛行速度及び接地姿勢である。

擦過痕から算出した飛行速度及び本重大インシデント発生時の風の状況から、同機の飛行速度

は、接地時まで適正に維持されていたと考えられ、本重大インシデントにおける同機の接地に対

して、最終進入中の飛行速度の影響は少なかったと考えられる。 

一方、接地姿勢に影響を与える着陸操作については、次のような可能性が考えられる。 

着陸の際に、操縦士は、目視により降下率を減じるための操作の開始時期を判断し、その後の

降下率の調整は、滑走路やその周辺の地上物標の見え方の変化に応じて行われる。機長が直近の

１か月間に行っていた着陸経験は、大型機による標準的な進入角である３°の着陸を主に行っ

ていたと認められる。このため、機長の目視感覚は降下角３°の着陸に慣れていた可能性が考え

られる。八尾空港滑走路２７に対する最終進入経路の降下角は、標準的な降下角よりも大きい

４.５°であった。大きな降下角で着陸する場合、標準的な進入よりも航空機の機首が下向きと

図５ 空港の風の状況 
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なる。適切な接地姿勢を確立するためには、標準的な進入よりも大きな姿勢変化が必要となる

が、本重大インシデントでは所要の姿勢変化をする前に接地に至った可能性が考えられる。 

また、接地のための機首上げ操作の開始時期は大型機と小型機とで異なるほか、接地時の機体

姿勢も機種ごとに異なる。 

さらに、大型機と小型機とでコクピット位置や窓の大きさが異なるために、滑走路の見え方に

も違いが生じる。機長は、八尾空港の降下角が４.５°と大きいことや、大型機と小型機の機首

上げ操作の開始時期の違いについて意識していたものの、日中よりも滑走路が見えづらく滑走

路からの高さの判断が難しい日没後の環境下、これらの影響を受けて、同操作の開始が遅れた可

能性が考えられる。 

以上のことから、同機は、適正な接地姿勢が確立されず、降下率が減らないまま通常よりも大

きい衝撃で接地した可能性が考えられる。 

(3) バウンド後の接地姿勢の変化が認識できず着陸を継続したことについて 

2.7(5)にあるとおり、バウンドした場合の修正方法としては、復行するか、正しい接地姿勢を確

立し、接地の衝撃を緩和するためにエンジン出力を加える必要がある。機長はバウンド後の機体姿

勢が安定していたので着陸を継続したと口述しているが、バウンド後の最初の接地時にプロペラ

ブレードが滑走路に接触しており、機体は機首が下がった姿勢となっていたと考えられる。 

機長がこの機体の姿勢変化を認識できなかったことについては、日没後の薄暗い状況で滑走路

やその周辺の地物が見えづらく、高度や姿勢の判定が難しい状況にあったことにより、機首が下 

がっていることを認識できなかったことによる可能性が考えられる。 

また、最初にバウンドした後に着陸を継続したことについては、機体の姿勢が安定していると認

識したことに加え、機長が他機の操縦時において、バウンド後に着陸を継続し、異常なく着陸した

経験が影響していたことによる可能性が考えられる。 

(4) 着陸進入中や接地時に異常を感じた場合の対応 

教本で示され、本報告書で紹介している過去の同種事例①に対する当委員会からの提言にある

ように、接地後に大きくバウンドしたような場合や、過去の同種事例②のように滑走路進入端通過

後に異常な沈下を感じた場合には、ちゅうちょなく復行することが必要である。特に本事例のよう

に降下率が減らないまま通常よりも大きい衝撃で接地した後にバウンドが生じた場合、操縦士は、

速やかに復行することによってプロペラブレード等が滑走路面に接触する事態は回避できると考

えられる。操縦士は、このような場合の判断と対応操作を常に実践できるよう、日頃から、実機に

よる復行訓練や着陸時にバウンドが発生した場合の対処方法等の再確認を行うことが重要であ

る。 
 
４ 原因 

本重大インシデントは、同機が、強い北西風が吹く状況下で降下率が減らないまま通常よりも大き

い衝撃で接地してバウンドした後、適正な姿勢を維持できず機首が下がった状態で再接地したことに

より発生したものと考えられる。 
機首が下がった状態で再接地したことについては、バウンド後における機体姿勢の変化が適切に認

識されなかったことによるものと考えられる。 
 
５ 再発防止策 

操縦士は、降下率が減らないまま通常よりも大きい衝撃で接地した後にバウンドが生じた場合は、

ちゅうちょすることなく復行することが必要である。 
 


