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1　航空事故調査の経過

1.1　航空事故の概要

日本アジア航空株式会社所属ダグラス式ＤＣ－８－６２型ＪＡ８０３１は、昭和５９年４月１９ 

日、同社定期２９２便（台北－那覇）として那覇空港の滑走路１８への着陸進入中、１２時２４ 

分ころ着陸復行したが、同滑走路末端から約３５０メートル手前の進入路指示灯に接触した 

後上昇し１３時０４分着陸した。同機には旅客１２３名（幼児１名を含む）乗務員８名計１３１ 

名が搭乗していたが、死傷者はなかった。

同機は小破したが、火災は発生しなかった。

1.2　航空事故調査の概要

1.2.1　事故の通知及び調査組織

航空事故調査委員会は、昭和５９年４月１９日運輸大臣から事故発生の通報を受け、当該事 

故の調査を担当する主管調査官及び１名の調査官を指名した。なお昭和６０年３月１日人事



異動により主管調査官を指名変更した。

当該事故に関し専門の事項の調査のため、次の２名の専門委員が航空事故調査委員会に置 

かれた。

防衛大学校教授 中山章

気象資料の解析のため

科学技術庁航空宇宙技術研究所飛行実験部長 別府護郎

飛行性能の解析のため

1.2.2　調査の実施時期

昭和５９年４月２０日～２１日 現場調査

昭和５９年１０月２９日～６０年７月３１日 気象資料の解析

昭和５９年１２月２４日～２６日 現場再調査

昭和６０年１月１０日～７月３１日 飛行性能の解析

昭和６０年５月１６日～５月３１日 ＦＤＲの衝撃試験

1.2.3　原因関係者からの意見聴取

原因関係者として機長及び副操縦士から昭和６０年８月５日意見聴取を行った。

2　認定した事実

2.1　飛行の経過

ＪＡ８０３１は、同社定期２９２便（台北－那覇）として、旅客１２３名、乗務員８名（うち 

１名はライン・モニタ）が搭乗し、昭和５９年４月１９日１１時２５分、右席の副操縦士の操縦 

により、台北中正国際空港を離陸し、航空路Ｒ－８３、高度ＦＬ２９０で那覇に向かった。同機は 

１１時４８分ボルド（位置通報点）において那覇コントロールと交信を始め、那覇空港の視程 

は４００メートルであるとの情報を入手した。同機は承認を得てビシス（位置通報点）の４０ 

海里手前から降下を始めた。同機は１２時０５分ビシスを通過するころ、ＡＴＩＳ（飛行場情報 

放送業務）により「風向風速２００度／１２ノット、視程５キロメートル、雲　5/8　1,000フィー 

ト、4/8　2,000フィート、7/8　8,000フィート、気温／露点温度２４度Ｃ／２２度Ｃ、ＱＮＨ 

２９.７１インチ／水銀柱、滑走路１８ＰＡＲ」との情報を入手した。その後沖縄アプローチと交 

信し、レーダー・ベクターにより雲中飛行で降下進入を続けた。同機は薄い雲の中を高度1,000 

フィートで水平飛行に移り、１２時１７分那覇の北約２０海里の地点で那覇ＧＣＡと交信を始



め、その後１２時２１分８海里の地点（接地点からの距離以下同じ）でＧＣＡファイナル・コン 

トローラーに引継がれた。当時ＧＣＡから入手した風向風速は２４０度５ノットであった。

同機は６海里付近で脚を下げフラップ３５度とし、４海里付近で降下を始めるとともにフ 

ルフラップ５０度にしたところ、ややバルーニング気味となり降下率が少なくなった。当該進 

入中同機がＧＣＡから入手した情報は約４海里の地点で風向風速が３１０度３ノット、２～３海 

里の地点では３３０度４ノットであり、いずれも「グライドパスより高い。」であった。

運航乗務員は高度７００フィートで雲の下に出て滑走路の半分位手前部分、進入路指示灯及 

びＶＡＳＩＳの手前２灯の白灯（他の灯火の色は不明）を視認した。機長は高度５００フィート

で、５００とコールし副操縦士は「スタビライズ」と答え、高度３６３フィートで機長は「アプロ

ーチ・ミニマム」とコールし、副操縦士は「チェック」と答え、次いで高度２６３フィートで 

は機長の「ミニマム」のコールに対し、副操縦士は手前のＶＡＳＩＳ、進入路指示灯及び滑走 

路の進入末端付近を視認して「ランディング」と答えた。その直後雨が激しくなり、レイン・リ 

ムーバルは入れていたが進入路指示灯がぼやけてきたので、機長は「アイハブ」とコールし

て副操縦士と操縦を交代した。そのころ航空機関士は高度２００フィートのコールを行った。 

その後さらに雨が激しくなり進入路指示灯もＶＡＳＩＳも視認できなくなったので、機長は

「ゴー・アラウンド」とコールし、エンジン出力を増大して復行操作を行った。副操縦士及び 

航空機関士によるとその時の高度は約５０フィートであった。出力がゴー・アラウンドＥＰＲ1.81 

まで加速し切らないうちに同機は軽いショックをうけ、第２エンジン計器の指示が低下し、 

航空機関士は第２エンジン故障と報告した。時刻は１２時２４分ころであった。副操縦士は主 

車輪が滑走路についたかと思ったと述べていたが、同機の第２エンジン下部が、接地点から 

約６７０メートル手前の進入路指示灯と接触した。また運航乗務員は当該進入中に機体の沈み 

は感じなかったと述べている。

なおＧＣＡは１２時２３分１１秒に「Turn right １８８、 again １８８、on course、on

glide path、2 miles from touch down report runway in sight , on glide

path,同２３秒に「１８８ on course , turn right heading １９０, on course ,

going below glide path slowly, adjust rate of descent」 同２８秒に「slightly

left of course, right heading １９０, very slightly left of course ,

below glide path, adjust rate of descent, １ mile from touch down,

同３８秒に「Now guidance limit （高度２１５フィート）、 take over visually

if runway not insight, execute missed approach, wind 330—8, acknowledge ,

と送信したが同機からの応答はなかった。



進入路指示灯と接触した同機は機首を左に変針しつつ上昇し、その間にフラップ２３度に、 

次いで脚を上げた。同機は高度９００フィート位に達したころ、エンジン故障チェックリス 

トによる点検を行い、同エンジンを停止した後、レーダー誘導により2,000フィートまで上 

昇するとともに会社周波数を通じて滑走路の点検を依頼した。１２時３３分風向の変化に伴い、 

滑走路１８は閉鎖され、１２時４５分滑走路３６の運用が開始された。その後同機は高度300 

フィートでローパスを実施し、地上から脚及びエンジンの目視点検をうけ、第２エンジンカ 

バーが外れていること以外異常のないことが確認された。

同機は高度3,000フィートまで上昇した後、１２時５６分緊急着陸を要求し、ＩＬＳにより滑 

走路３６に１３時０４分着陸した。同機は駐機場まで自力で滑走し１３時１０分所定の位置に停 

止した。

2.2　人の死亡、行方不明及び負傷

なし

2.3　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

小破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

第１エンジン

第１段フアン・ブレードに破片による損傷

第２エンジン

エンジン・インテーク・カウルは下半部が変形分離前方及び後方エンジン・カウリン

グはヒンジ部から脱落

エンジン排気ノズル及びスラスト・リバーサは取付部から脱落

アクセサリ・ギヤ・ボックス破損

左翼フラップ

内側フラップ一部欠損

外側フラップ進入路指示灯部品がくいこみ破損

2.4　航空機以外の物件の損壊に関する情報

滑走路１８側末端から３５０メートルまでに進入路指示灯９バレット（１バレット５灯）が



設置されており、その滑走路から１番離れたものから３バレットが損壊した。先端部バレッ 

ト（滑走路表面からの高さ２.５メートル）は灯柱コンクリート架台が曲損し、灯器ゴムトラ 

ンス函とも飛散、２番目のバレット（高さ２.１５メートル）は灯柱コンクリート架台がひび割れ 

し灯器及びゴムトランス函とも飛散、３番目のバレット（高さ１.８５メートル）は灯器１灯が飛 

散し、さらにこれら３バレット間のケーブルが切損していた。

2.5　乗組員その他の関係者に関する情報

(1)機長 男性 ４４才

定期運送用操縦士技能証明書 第１５７９号

昭和４７年２月５日取得

限定事項 ＤＣ－８型 昭和４７年８月４日 取得

Ｂ－７４７型 昭和５０年９月１１日 取得

第１種航空身体検査証明書 第１２５４２７７０号

有効期限 昭和５９年６月２３日

総飛行時間 ８,８１７時間

同型式機による飛行時間 ３,５１３時間

最近３０日間の飛行時間 ５４時間

(2)副操縦士 男性 ３３才

事業用操縦士技能証明書 第４９５７号

昭和４９年３月２２日取得

限定事項 ＤＣ－８型 昭和５６年１月９日 取得

第１種航空身体検査証明書 第１２５４１６７８号

有効期限 昭和５９年６月３０日

総飛行時間 １,１８０時間

同型式機による飛行時間 ８７７時間

最近３０日間の飛行時間 ２１時間

(3)航空機関士 男性 ２９才

航空機関士技能証明書 第２０６２号

限定事項 ＤＣ－８型 昭和５６年７月１日 取得

第２種航空身体検査証明書 第２２５４０８２７号

有効期限 昭和６０年３月３１日



総飛行時間 １,２８６時間

2.6　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ダグラス式ＤＣ－８－６２型

製造番号 第４５９５３

製造年月日 昭和４３年４月４日

耐空証明 第東５８－２７４ 昭和５８年８月１７日

総飛行時間 ４７,７７８時間

オーバホール（昭和５５年１２月１日）後の飛行時間 ６,３７６時間

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は２１８,０００ポンド、重心位置は２６.７％ＭＡＣと推算され、いず 

れも許容範囲（最大着陸重量２４０,０００ポンド、事故当時の重量に対応する重心範囲１９％ 

～３１％ＭＡＣ）内にあったものと認められる。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料はジェットＡ－１、潤滑油はモービルＭＪＯ－２でいずれも規格品であった。

2.7　気象に関する情報

(1)　那覇航空測候所による天気概況は次のとおりである。

西日本に中心をもつ低気圧に伴う寒冷前線は、南西諸島沿いにのび、台湾南部に達し 

ていた。このため沖縄本島地方は、当日の明け方から雨となり、午前８時過ぎから午後 

２時ころにかけて時々強いしゅう雨及び一時的な悪視程現象があった。



(2)　同所の観測値は次のとおりである。

観測時間 11：48 11：56 12：10 12：25 12：37

風向/風速（度/ノット） 200/12 200/12 220/10 変動/05 300/12

視程（メートル） 400 5,000 8,000 800 R1,100 4,000
R1,600

天気 強いしゅう雨 強いしゅう雨 しゅう雨 強いしゅう雨 しゅう雨

雲量 5/8 4/8 7/8 5/8 4/8 7/8 5/8 3/8 7/8 5/8 7/8 5/8 7/8

雲形 CU CU AC CU CU AC CU CU AC CU CU CU CU

雲高（100フィート） 020 
010 080

020
010 080

015 
007 080 007 010 007 010

気温/露点（度） 24/22 24/23

ＱＮＨ（インチ）（水銀柱） 29.71 29.69

記事
風向変動 
250-350

（注）　Ｒ：ＲＶＲ 滑走路視距離

ＣＵ：積雲

ＡＣ：高積雲

(3)　同所の自動記録計による記録値は次のとおり。

ア．風向風速

観測時間 12：00 12：10 12：20 12：30 12：40

観測地点 
（滑走路36側/18側）

36 18 36 18 36 18 36 18 36 18

風向　（度） 200 200 220 210 220 290 270 310 330 330

風速　（ノット） 12 07 10 10 07 09 09 14 14 14

イ．降雨量（測定地点は滑走路の中央付近）

12：00－12：10 （１０分間） 0.0 ミリメートル

12：10－12：20 （ 〃 ） 0.0 〃

12：20－12：30 （ 〃 ） 5.5 〃

12：30－12：40 （ 〃 ） 4.0 〃

12：40－12：50 （ 〃 ） 0.0 〃

12：50－13：00 （ 〃 ） 1.0 〃

１０分間最大降雨量は１２：２５－１２：３５に９.０ミリメートル、１時間最大降雨量は



１２時－１３時に10.5ミリメートル、降雨強度の最大は１２時２９分の７６ミリメートル／時 

間であった。

(4)　１２時００分に同所から出された悪視程に関する飛行場情報は次のとおりである。

「活発な寒冷前線が接近しており、１３時から１４時にかけて当空港を通過する見込みです。 

当空港では、この前線に伴う発達した積乱雲の影響で時折強い雨と共に突風が南西の２７ 

ノット内外、視程は４００メートル、雲底は４００フィートに下がる見込みです。」

(5)　ＪＡ８０３１の復行前に着陸したＤＣ－８機長（１２時１１分着陸）及びＢ－７４７機長

（１２時１４分着陸）によると、いずれもグライドスロープ上はほぼスムースで風は余り 

なかったとのことである。Ｂ－７４７機長は１,０００フィートでフラップをおろし始めた 

ころ雨が瞬間的に激しくなったので出力を加えたとのことである。

2.8　航空保安施設に関する情報

同空港にはＰＡＲ，ＡＳＲ，ＶＯＲＴＡＣ及びＮＤＢがあり、滑走路３６に対してはこれらの他 

にＩＬＳが設置されていた。

昭和５９年４月２４日滑走路１８に対するＰＡＲ及び関連航空灯火についての飛行検査を行 

った結果、破損部を除きいずれも良好でその誤差は許容範囲内であった。なお当該機が進入 

した滑走路１８へのＰＡＲの決心高（誘導限界）は２１５フィートであり、同社の運航規程に定 

められている最低気象条件は高度２６３フィート、ＲＶＲ１,２００メートルである。

2.9　飛行場及び地上施設に関する情報

滑走路３６／１８は２,７００メートル×４５メートル、過走帯が両側に６０メートル×４５メー 

トルのいずれもアスファルトコンクリート舗装であり、滑走路３６側には進入灯が滑走路末 

端から７５０メートル、滑走路１８側には進入路指示灯が、同末端から３５０メートル設置され 

ている。滑走路１８側は９バレット（１バレット５灯）あり、４バレットは陸上の過走帯に 

５バレットが海中に設置されており、１番外側のバレットの高さは滑走路面から２.５メート 

ルである。

2.10　飛行記録装置及び音声記録装置に関する情報

同機にはユナイテッド・データコントロール社製ＦＡ－５４２型Ｓ／Ｎ４６２８飛行記録装置 

（以下ＦＤＲという。）及びコリンズ社製６４２Ｃ－１型Ｓ／Ｎ９４７操縦室用音声記録装置（以 

下ＣＶＲという。）が装備されていた。両装置とも機体後部に設置されており回収されたが、



ＣＶＲは同機が進入路指示灯と接触した後約４０分間飛行して着陸したため、事故当時の録音 

は消去され、当時の情況を知ることはできなかった。

ＦＤＲのすべてのパラメーターは明瞭に記録されており、同装置は正常に作動していた。 

ＦＤＲの読み取りは、ＦＤＲ本体を機体に装着する前に測定した較正データを用いて行ない、 

高度についてはＱＮＨ　２９.６９インチ／水銀柱で補正した。なお、時間軸については同機が進 

入路指示灯に接触したと考えられるときの垂直加速度が振れるところ、機首方位が急激に変 

化するところ、高度記録が最低となる位置、対気速度が振れるところの各打刻位置とそれぞ 

れの最終打刻位置との距離がほぼ一致したため、この位置を接触時と考え０秒とした。その 

記録は別添１のとおりである。

2.11　試験及び研究

2.11.1　ＦＤＲの衝撃試験

ＦＤＲの高度を読み取った際、事故機が進入路指示灯に接触したと思われるときの高度 

の打刻の１個がその前後の打刻から大きく変位しており、又この時間に対応する垂直加速 

度の記録も大きく振れていた。この大きな高度の変位は、気象学的には考えにくく、その 

原因として同機が進入路指示灯に接触した際ＦＤＲ本体に衝撃が加わったことによるもの 

と考えられる。このためＦＤＲの衝撃試験を次の要領で行った。

同機のＦＤＲ本体を台車に乗せ、垂直加速度、機首方位、対気速度、高度の各キャリブ 

レーション用の信号を接続して作動状態とし、ＦＤＲ本体の上下、左右、前後方向に自動 

記録加速度計を取り付け、異なった強度の衝撃を加えた。

この結果、ＦＤＲ本体に衝撃を加えると、サーボ・モータを用いて記録する垂直加速度 

及び機首方位の記録については大きな針とびは見られなかったが、ベローズ内に空気を導 

いて記録する対気速度と高度の記録は、衝撃の強度に比例してかなり大きい針とびを起こ 

すことが判明した。

同機の接触時と思われるときに記録された垂直加速度とほぼ同等な衝撃をＦＤＲ本体の 

上下方向に加えた場合、高度についてはほぼ同程度の打刻の変位が認められたため、大き 

く変位した１個の打刻については事故当時の高度を正確に記録されているとは認めがたく、 

ＦＤＲの高度記録はこの１個の打刻を除外した。

2.11.2　地面効果の修正

ＦＤＲの記録から求めた対気速度及び高度については、地面効果による誤差の修正を行 

なった。その結果は別添１のとおりである。



地面効果による高度の修正値（△ｈ）、速度の修正値（△Ｖ）は下式により求めた。この 

式は次の文献より引用した。

引用文献：Analysis of Flight Test Measurements in Ground

Effect by E.K. Purks & R. C.Wingrore

Presented at the １１th Annual Symposium of the Society of

Flight Test Engineers, Atlanta, Georgia, August 

27－29, 1980





地面効果修正の計算は次のようにして行なった。

まず、ＦＤＲで示される高度ｈＦの点を取り出す。

その時の加速度をａｇ速度をＶＦとする。

ＣＬを次式により求める。

(1)、(2)式を用いて（ただし、ＣＬは上の計算値を用いる）ｈを種々変化させて△ｈ、

△Ｖを求める。

この中からｈ＋ＺＷ－△ｈ＝ｈＦとなる△ｈ、△Ｖを取り出し

このｈＦ＋△ｈ、ＶＦ＋△Ｖが地面効果の修正された高度、速度とした。

この計算を１秒おきに読み取られたｈＦについて行なった。

なお姿勢角の変化については、機首上げ１０度でも約２フィート位の影響しかないので 

水平として計算した。

2.11.3　気象学的考察

接触事故が発生したと思われる１２時２３分～２４分の那覇空港滑走路１８末端から北２ 

マイル以内、高度２００フィート以下の風及び雨を中心に那覇航空測候所、沖縄気象台（滑 

走路１８末端から６０度４.５キロメートル）の観測資料及びレーダーエコー図（レーダーサ 

イトは滑走路末端から１１５度１３.３キロメートル）等を用いて検討を行った。（別添２参 

照）

その概要は次のとおりである。

(1)　当日、スコール線が沖縄本島に到来する前に南西諸島を中心に対流雲（積乱雲）が 

盛んに発達していた。この不安定域は沖縄本島を中心にして南西から北東の走向をも 

ち、幅は約１５０キロメートルと推定される。この不安定域へスコール線が３１０度の方 

向から進んで来たため、１０時、１１時のスコール線は不安定域の対流雲と明瞭に分離 

できるが、１２時には不安定域の対流雲と一緒になり、その幅は広くなっている。これ



らの対流雲の中にはマクロバーストやマイクロバーストを伴ったものが観測されてい 

た。

(2)　１２時２３分～２４分ごろには、スコール線に伴うガスト前線はＲ／Ｗ１８末端と温度

計設置点である滑走路中心部付近の間にあったと推定される。この前線の位置から推 

測すると、事故の発生した頃には、事故地点付近では前線面はかなり低い高度にあっ 

たと思われるが、その高度を気象学的に推定することは困難である。その前線面の上 

下の風は地上観測値から推測すれば上側の暖気域の風は南より約１０ノット、下側の寒 

気域の風は北より約１４ノットと考えられ、また、ＦＤＲの記録から高度約４５０フィー

ト付近に降下率及び垂直加速度に若干の変化が見られ、その後に降下率が増大してい 

ることから、概ね、この高度付近に前線面があった可能性が考えられる。

(3)　１２時１０分からガスト前線の通過までの間に、Ｒ／Ｗ１８の北側をマイクロ・バー

スト（注）が通過したと推測される。このマイクロ・バーストからの吹き出し流により、 

ガスト前線の寒気域の平均風３１０度１４ノットは、一時的に３６０度２０ノット程度に 

変化したものと考えられる。

（注）本文のマイクロバーストの定義、積乱雲の雲底下からの吹き出し流が水平に発 

散した風速の和が１０メートル／秒以上であって、横の広がりが４キロメートル以 

上をマクロバースト、４キロメートル以下をマイクロバーストという。

Fujita, T. T.(1981):Tornadoes and Downbursts in the Contex of

Generalized Planetary Scales.

Jorn. of Atmos. Sci . Vol.38 PAGE 1511-1534

J . McCarthy et al(1983) : JAWS Data Collection , Analysis

Highlights, and Microburst Statistics .

21st Conference on Radar Meteorology. Amer . Met.

Soc. PAGE 596-601

(4)　同機がミニマム通過後遭遇した激しい降雨は、12時29分に観測された降雨強度 

76ミリメートル／時の降雨に相当する降雨域に入ったものと思われる。

(5)　同機には11時56分に観測された29.71インチ／水銀柱が通報されていたが、12時 

25分には29.69インチ／水銀柱が観測され、この時の気圧1,006ミリバール、気温 

24度Cを用いて計算すると、接地点付近では19フィートだけ高度はみかけ上高くな 

ることになる。

(6)　Ｒ／Ｗ３６側はガスト前線の南側の暖気域内にあり、２００度の風が吹いていた。この



風がガスト前線の走向２２０－２３０度に変わり始めたのはガスト前線が通過する約３０ 

分前（１１時５８分ころ）であり、その後Ｒ／Ｗ３６に近いところにマイクロバーストＭ 

が発生したため風は急激に変化していた。当事、ＧＣＡからの風の通報はＲ／Ｗ３６の 

ものが用いられていた。

（注）昭和６０年４月１日からＲ／Ｗ１８の風も利用でき、それぞれ運用されるように 

なった。

2.11.4　着陸復行時における飛行シミュレーションについて

2.11.3の気象状態の検討から、同機が着陸進入時に遭遇したことが考えられるウインド 

シアー等を、気象学的考察からだけでなく、ＦＤＲの記録等を用いて飛行シミュレーショ 

ンを行い検討した。

しかし同機にはＤＦＤＲは搭載されておらず、垂直加速度、機首方位、対気速度、高度の 

情報しか利用できず、さらにＣＶＲも利用できなかったため着陸復行の時期、高度をはじめ 

操縦操作等は機長や運航乗務員の口述による他はなく、また計算範囲が低高度であるので、 

高度や速度についても地面効果の修正が必要となる。従って口述や地面効果の修正などの 

精度の問題が入り、不確実要素が多い。

このような諸条件による計算であるので、進入開始から接触時点までは航空機のバンク 

等は考えず、垂直平面内の二次元運動のみを考え、接触後は第２エンジンの推力が失われ、 

機首方位は変わるが時間的変化はそれほど大きくないので、同じく垂直平面内の運動と仮 

定して計算を行った。また、計算を行う時間範囲（幅）を広げると操縦操作などの不確 

実性の影響が大きくなり、垂直平面内の二次元運動のみとした仮定にも問題が生じるので 

飛行シミュレーションは、同機が進入路指示灯に接触数秒前に行った着陸復行開始後の 

約１０秒間についてのみ行った。なお着陸復行開始前に同機が遭遇したと考えられる降 

雨強度は７０～８０ミリメートル／時程度、当時の対気速度は約１４０ノットであり、雨滴に 

よる飛行性能の低下は小さいと考えられるので、これを無視し、風の影響のみを考えた。 

また、計算範囲が高度５０フィート以下であるので風の垂直成分は０とした。

計算方法は、ＦＤＲの垂直加速度と高度を用い慣性速度を算出し、これとＦＤＲの対気速 

度から風の変化を算出した。しかし上述のような不確実要素及び仮定が入っているので、 

その結果は必ずしも定量的なものではない。

同機が高度５０フィートから着陸復行を開始したものとして、初期条件を二三変えてシ 

ミュレーション計算を行ったところ、進入路指示灯に接触した時点での追い風成分を１０ 

ノットと仮定した場合、着陸復行開始直後の２～３秒間の追風成分はほとんど０でその変



化も少なく、接触前約３秒から接触後約３秒の間に追い風成分が約十数ノット増加したも

のと推定された。

また、ウインドシアーがないとき高度５０フィートから標準方式による着陸復行を行っ 

ったものと仮定して計算を行ったところ、高度低下は約十数フィートであるものと推定 

された。

3　事実を認定した理由

3.1　解析

3.1.1　機長及び他の運航乗務員は適法な資格を有し、所定の航空身体検査に合格してい 

た。

3.1.2　ＪＡ８０３１は有効な耐空証明を有し、かつ所定の整備が行われていた。

3.1.3　機長、副操縦士及び航空機関士の口述並びに機体の調査から、同機は進入路指示 

灯に接触するまで機材上の異常を示すものはなかった。

3.1.4　気象について

(1)　同機が接地点から約８マイルの地点を高度１,０００フィートで飛行中ファイナル・コン 

トローラに引継がれた１２時２１分ころ、ＧＣＡからの風の情報は２４０度５ノットであ 

り、次いで１２時２３分ころ２～３マイルの地点を高度７００フィート付近を降下中 

ＧＣＡから入手した情報では３３０度４ノットで背風であった。（マイクロバーストＭの 

影響による2.11.3参照）また１２時２５分の空港測候所の観測値はバリアブル５ノッ 

トで風速は弱かった。これは当時風の情報はＲ／Ｗ３６の風向風速計を利用していたも 

のであり、Ｒ／Ｗ１８の最終進入経路上の実際の風向、風速はかなり異っていたものと 

考えられる。

(2)　試験研究2.11.3にあるように、同空港の滑走路の両端にある風向風速計と滑走路中 

心部にある温度計の変化及びレーダーエコー図の変化等から事故当時の１２時２４分こ 

ろスコール線に伴なうガスト前線がＲ／Ｗ１８付近にあったものと推定される。

接触点付近においては、その前線面の高度はかなり低いものと思われるが、その高 

度を気象学的に推定することは困難である。しかし前線面の上側の暖気域の風は南よ 

り約１０ノット、下側の寒気域の風は北より約１４ノットと考えられ、またＦＤＲの記 

録から高度約４５０フィート付近に降下率及び垂直加速度に若干の変化がみられその後



は降下率が増大していることから、概ねこの高度付近に前線面があった可能性が考え 

られる。

１２時１０分からガスト前線の通過までの間にＲ／Ｗ１８北側をマイクロバーストが 

通過したと推定される。このためＲ／Ｗ１８の最終進入経路上において風向・風速の変 

化が生じたものと考えられる。

(3)　その際強雨にも遭遇しているが同機が遭遇した降雨域の降雨強度は空港で１２時２９ 

分に記録された７６ミリメートル／時に近いものと推定され、この程度の降雨強度では 

当時の迎え角、対気速度等の飛行状態の下では、降雨のみによる飛行性能に及ぼす影 

響は小さいものと考えられる。

(4)　同機が那覇コントロールと最初の交信を行った１１時４８分ころの同空港の視程は、 

最低気象条件（１,２００メートル）以下の４００メートルで、機長はホールディングが必要 

だと判断したが、その後１２時の気象情報を入手した時は５,０００メートルとなってい 

た。同機はＧＣＡの誘導で降下し、高度７００フィートで雲の下に出た時に飛行場の一 

部を視認できたが、その約１分後に強い降雨により視程は再び悪化しており変わり易 

い天候であったと推定される。

3.1.5　ＧＣＡ進入について

(1)　同機のＧＣＡ進入時には、運航乗務員の口述によれば降下開始直後グライドパスか 

ら逸脱しているとＧＣＡから指適された以外にはＧＣＡからの指適の記憶はなく、機 

体の沈下を感ずることもなく、またタービランスもなかったとのことである。

ＦＤＲの記録によると降下率は、降下開始時にバルーニング気味であり、最初の２０ 

秒間は約３６０フィート／分、次の３０秒間は約９００フィート／分、その次の９秒間は 

６００フィート／分、最後の２３秒間は約８４０フィート／分となっている。ＧＣＡからの 

送信も降下を始めた２２分２５秒ころは「グライドパスより高い。」であったが、接地点 

から２海里付近の２３分０５秒ころから「オングライドパス」となり、接地点から１海 

里に近づく２３分２５秒ころから「グライドパスより低い。」となっていた。

これは当時高度約４５０フィート付近に存在していたと思われる前線面を同機が横切 

り、上側の暖気域の２００度約１０ノットから下側の寒気域の３１０度約１４ノットに変った 

ことによるものと推定される。（２.１１.３参照）

またその間の速度は１３８－１４０ノットとほぼ一定であり、当該進入中の降下率は通 

常よりやや大きく、若干の変動はあったが、概ね安定していたものと推定される。

(2)　ＧＣＡ進入の最終段階について



同機が接地点から１.５海里付近（高度約３５０フィート）のころ及び約１海里を通過

するころの２回、ＧＣＡはグライドパスより低いとの送信を行ったが、運航乗務員は 

これらについて記憶はなかった。また次いで「Guidance Limit ......」との送信に

ついても明確には記憶していなかった。これはそのころコックピット内はレイン・リム 

ーバルの騒音下で、アプローチミニマム（高度３６３フィート）次いでミニマム（高度 

２６３フィート）におけるコールアウトが行われており、続いて高度２００フィートにお 

ける高度警報音に次いで航空機関士のコールアウト及び操縦交代のコールが行われて 

おり運航乗務員の注意がこれら一連のコールアウト、滑走路の視認及び操縦操作に集 

中していたため、聞きもらしたものと推定される。

3.1.6　着陸復行について

機長は、同機がすでにグライドパスより低くなっていることに気付かないまま、気象の 

急変に伴い高度２００フィートを過ぎたころ操縦を交代し、さらに気象が悪化したので着陸 

復行しているが、連航乗務員の「着陸復行といった時は高度５０フィートかその前後であ 

り、ゴーアラウドＥＰＲの1.81まで上らないうちにショックを受けた。」と述べていること 

から進入路指示灯と接触の６～７秒前に復行を開始したものと思われる。しかし、その時 

はすでにミニマム以下であり、強雨域に入り地表面又は水面を引続き視認することにより 

航空機の位置の確認ができなくなれば、直ちに復行すべきところ、操縦交替直後のことで 

もあり、復行開始の時期が遅れたものと推定される。

また、復行操作開始前から同機が遭遇した強雨はマイクロバーストを伴っていたもの 

と推測され、そのマイクロバーストにより復行開始直後の２～３秒間は追風成分はほとん 

ど０でその変化も少なかったが接触前約３秒から接触後約３秒の間に追風成分を約十数ノ 

ット増加させたものと考えられ、その復行に対する影響は復行時の高度ロスを約十数フィ 

ート増加させたものと推定される。（２.１１.４参照）

4　結論

4.1　解析の要約

4.1.1　乗組員の口述及び機体の調査から、同機は接触するまで機体及びエンジン等に異 

常はなかった。

4.1.2　同機はＧＣＡと那覇空港の北約２０海里で交信を始め、８海里付近からＧＣＡファ



イナル・コントローラーに引継がれた。

4.1.3　ＧＣＡからの風の情報は、当時Ｒ／Ｗ３６のものを利用していたので着陸進入中の実 

際の風は、かなり異っていたものと考えられる。

4.1.4　当時ガスト前線がＲ／Ｗ１８付近にあり、同機が横切った前線面の高度は４５０フィ 

ート前後と考えられ、またこれに伴って発生していたマイクロバーストがＲ／Ｗ１８の 

北側を通過していたものと推定される。そのため最終進入経路上においては風向風速の 

変化の影響をうけたものと考えられる。

4.1.5　当時降雨強度記録によると７６ミリメートル／時の強雨があり、同機はミニマム通

過後これに相当する降雨域に遭遇したものと推定される。

4.1.6　ＧＣＡによる進入中において、乗務員は機体の沈下もタービランスも感じなかっ 

たと述べている。

4.1.7　ＦＤＲの記録によると進入中の降下率はやや大きく、また若干の変動はあったが速 

度は一定でほぼ安定していた。

4.1.8　ＧＣＡの送信内容によれば、同機は降下開始時にはグライドパスより高かったが 、

その後オングライドパスに戻りファイナルの終わりころにはグライドパスより低くなっ 

ていた。

4.1.9　運航乗務員はＧＣＡ進入の最終段階において一連のコールアウト、滑走路の視認 

及び操縦操作等に注意が集中し、ＧＣＡのグライドパスより低いとの情報を聞きもらし 

たものと推定される。

4.1.10　機長は同機が強い降雨域に入ったので操縦を交替し、その後さらに気象が悪化した 

ので着陸復行したが、その時期が遅れたものと推定される。

4.1.11　その時遭遇した強雨はマイクロバーストを伴っており、着陸復行中に約十数ノ 

ットの追風成分の急増をうけ、復行時の高度ロスを約十数フィート増加させたものと推 

定される。

4.2　推定原因

本事故の原因は、機長がＧＣＡ進入において、高度２００フィート以下の最終段階で強雨域 

に遭遇し着陸復行したが、その時期が遅れ、かつマイクロバーストによる低高度のウイン 

ド・シアの影響をうけたことによるものと推定される。



5　参考事項

ダウンバーストによる低高度ウインド・シアについて、現在米国で盛んに研究が進められ、 

我が国でも運航の安全に関連して航空関係者の間で関心を集めている。

この気象現象は比較的短時間内に局地的に発生するもので、その有効な観測システムは世 

界的にも未だ確立されていない現状である。

現在、ウインド・シア検出システムの開発については運輸省の支援のもとにメーカーが技 

術開発基金の補助をうけて、昭和６０年度から３年計画で「ウインド・シア検出警報システ 

ムの研究」としてその開発に着手している。

また、上記の開発が円滑に進むよう気象庁、航空局、メーカー等の間で適宜情報交換を行う 

こととしている。





別添１



昭和５９年４月１９日の那覇空港でのＪＡ８０３１の事故当時の気象




























