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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

日本フライングサービス株式会社所属パイパー式ＰＡ－２８－１４０型ＪＡ３２４３は昭和５０ 

年７月１３日１３時０８分ごろ機長及び同乗者３名が乗組みレジャー飛行を終了し、那覇空港に 

着陸の際、滑走路を逸脱して機体は中破した。本事故による人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年７月１３日～７月１５日 現場調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５０年９月１６日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

機長及び同乗者３名は、日本フライングサービス株式会社所属のＪＡ３２４３をレジャー飛行 

の目的のためチャーターした。

同機は、那覇空港を１１時２８分に離陸し、沖繩本島の南部、中部を経由し、慶良間諸島上 

空を飛行した後、着陸のため那覇空港西方よりタワーの許可を得てベース・レッグへ約１１０マ 

イル／時で進入し、フラップを２５度に下げ８５マイル／時に減速し、高度約５００フィートで 

最終旋回を終了し、次いで滑走路１８への着陸態勢に入ったが、その後、事故に至るまでの経 

過については、機長、同乗者及び地上での目撃者の口述ならびに滑走路面の同機の痕跡から次 

のとおりであった。

最終進入において高度がやや低めであったので、パワーを２，１００ＲＰＭまで増加し、高度約 

４００フィートで通常の降下角になったので以前の１，８００ＲＰＭにもどした。同機はタワーから 

風は１５０度の１３ノットとの情報を受け、滑走路末端を通過し、徐々にパワーをしぼったが、 

返えし操作でバルーニング状態となり、滑走路末端から約４００メートル付近で接地し、再び浮 

き上り３回バウンドした。最初の接地点から約３９０メートルの滑走路上にプロペラで路面をた 

たいた痕跡を残しながら右に偏向を始め、約６０メートル地上滑走して滑走路から逸脱し、機 

首を右にふり、着陸帯上に機首下げの状態で南東に向き停止した。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷
とう乗者

乗組員 その他
その他

死亡　０　０　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　１　３

２．３　航空機の損壊の程度

中破



２．４　航空機以外の物件の損壊

なし

２．５　乗務員に関する情報

機長　昭和１８年６月２９日生

定期運送用操縦士技能証明書　第１８０２号

昭和４３年１０月４日取得

第一種航空身体検査証明書　第１１４０１２２０号

有効期間　昭和５０年４月２１日から同５０年１０月２０日まで

総飛行時間　４，２４０時間２５分

うちパイパーＰＡ－２８　０（当該事故の飛行時間は含まない。）

最近３０日間の飛行時間　５３時間５８分

２．６　航空機に関する情報

航空機型式　パイパー式ＰＡ－２８－１４０型

製造年月日　昭和４０年２月４日

製造番号　２８－２０６６８

耐空証明書番号　第東４９－５０６

有効期間　昭和５０年２月２０日から同５１年２月１９日まで

総飛行時間　４，３３４時間５４分

２．７　気象に関する情報

那覇航空測候所の１２時５６分の観測値は次のとおりであった。

風１８０度１０ノット、視程４５キロメートル、雲量３／８積雲、雲高２，０００フィート、気温

３１度Ｃ、露点温度２６度Ｃ、ＱＮＨ２９．９１

２．８　通信に関する情報

同機と那覇タワーとの交信は良好に行われていた。

２．９　飛行場及び地上施設に関する情報

同機が使用した滑走路１８は、長さ２，７００メートル、幅４５メートルでアスファルト・コン



クリート舗装であった。

２．１０　航空機又はその部品の損壊に関する情報

プロペラの両端がそれぞれ約２５センチのところで後方にわん曲

エンジン・マウント破損

前輪支柱及びタイヤ破損

３　事実を認定した理由

３．１　解析

事故機の調査結果、機長及び同乗者の口述から、機体、発動機等は事故発生時まで正常な状 

態であったものと認められる。

同機は、接地寸前に浮き上りバルーニング状態となったが、これは機長がまだパワーを残し 

ていて機速がやや大きく、かつ、返えし操作のタイミングが早かったことによるものと推定さ 

れる。

同機は最初バルーニング状態をおこし、滑走路の末端から約４００メートル付近で三点接地 

のような姿勢で接地してバウンドしたが、機長はバルーニングから最初の接地までの間、その 

ままの姿勢を保持してパワーを加えなかったと口述しており、同機はその後さらに３回のバウ 

ンドをくり返えしていることから、同機はポーポイズになったものと推定され、機長のバルー 

ニング後の操作は適切でなかったものと推定される。

なお、機長の本事故機種での飛行経験は、初めてのものであった。

４　結論

（１）航空機は、所定の耐空証明書を有し、かつ整備されていた。

（２）機長は適法な資格を有していた。

（３）機長の本事故機種での飛行経験は初めてであった。

（4）機長の返えし操作のタイミングが早かったため、バルーニング状態となり、その後の操作 

も適切でなかったため、ポーポイズに入ったものと推定される。



原因

本事故は、機長の着陸時における早期の返えし操作及びその後の操作が適切でなく、ポーポ 

イズに入ったことによるものと推定される。


