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航空重大インシデント調査報告書 

 

令和８年７月３１日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

委 員 長  李 家 賢 一（部会長） 

   委   員  髙 野   滋 

委   員  堂 園 正 人 

委   員  早 田 久 子 

   委   員  津 田 宏 果 

   委   員  松 井 裕 子 

  

所属 岡山航空株式会社 

型式､国籍登録記号 セスナ式Ｔ２０６Ｈ型、ＪＡ３５ＤＲ 

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 

航空法施行規則第１６６条の４第３号 

発生日時 令和５年１月１１日 １１時０６分１３秒 

発生場所 那覇空港滑走路１８Ｌ 

（北緯２６度１２分１８秒、東経１２７度３８分４４秒） 

 

１ 調査の経過 

重大インシデント

の概要 

同機は、令和５年１月１１日（水）、那覇空港滑走路１８Ｌ上を着陸滑走中に

機体姿勢が不安定となったことから復行を実施した後、同滑走路に着陸した。飛

行後点検でプロペラ・ブレード先端に損傷が発見された。 

同機には機長ほか３名の計４名が搭乗していたが、負傷者はいなかった。 

調査の概要 主管調査官ほか１名の調査官（令和５年１月１１日指名） 

意見聴取（原因関係者）及び意見照会（関係国）を実施 

 

２ 事実情報 

航空機等 

航空機型式：セスナ式Ｔ２０６Ｈ型  

製造番号：Ｔ２０６０８０７２、製造年月日：平成１１年８月２６日 

耐空証明書：第大－２０２２－４６５号、有効期限：令和５年１１月１日 

乗組員等 

機長 ５１歳 

事業用操縦士技能証明書（飛行機）                 平成１０年８月１７日 

限定事項 陸上単発機                      平成１９年１０月９日 

  特定操縦技能 操縦等可能期間満了日               令和６年１０月２８日 

第１種航空身体検査証明書                 有効期限：令和５年６月３０日 

総飛行時間                             ５,７８５時間１０分 

最近３０日間の飛行時間                        ２５時間０６分 

同型式機による飛行時間                        ６１６時間３５分 

最近３０日間の飛行時間                           １４時間２３分 
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気象 

(1) 同空港の本重大インシデント当日１１時００分の定時飛行場実況気象通報式は、次のとおりで

あった。 

風向 ０８０°、風速 ９kt、風向変動 ０５０°～１１０°、卓越視程 １０km以上、 

現在天気 弱い雨 

雲 雲量 １／８ 雲形 積雲 雲底の高さ ３,５００ft、 

   雲量 ５／８ 雲形 層積雲 雲底の高さ ５,０００ft、 

雲量 ７／８ 雲形 高積雲 雲底の高さ ９,０００ft 

気温 ２１℃、露点温度 １５℃、高度計規正値（ＱＮＨ） ３０.１６inHg 

(2) 滑走路１８Ｌ（滑走路真方位１７７.３０°、長さ３,０００ｍ、幅４５ｍ）進入端から南側へ

約３００ｍ、滑走路中心線の西側約１３０ｍ、地上からの高さ約１０ｍに設置された風向風速計

（図１参照）で観測した本重大インシデント関連時間帯の瞬間風向・風速の観測値及び２分間平

均風向・風速の観測値は表１及び表２のとおりであった。 

 

発生した事象及び関連情報 

(1) 飛行の経過 

同機は、海洋生物の調査飛行のため、０８時０８分頃、同空港を離陸した。 

調査飛行を終えた同機は、滑走路１８Ｌの東側場周経路を経由して同滑走路に進入した。着陸

許可発出時、那覇飛行場管制所の航空管制官（那覇タワー）から通報された地上風は０９０°／

８kt であった。最終進入中、同機は、進入速度７０kt、風上側（左）に少しの偏流修正角を取っ

たクラブ*3により、安定した状態で飛行した。 

機長は、左からの横風であったが風速は１０kt 程度であり、進入及び着陸に問題はないと感じ

ていた。接地間際の対地高度約１０～１５ft 地点で、同機の機軸を滑走路中心線に合わせウイン

グロー*4にしたが、横風が弱かったため、風下側に流されないようにするためのエルロン操作はほ

 
*1 「ＣＷ」とは、ある期間内の風向の振れ幅を時計回りにみたときの最大の振れとなった風向のことをいう。 
*2 「ＣＣＷ」とは、ある期間内の風向の振れ幅を反時計回りにみたときの最大の振れとなった風向のことをいう。 
*3 「クラブ」とは、横風を受けて飛行する場合に、横風で流されないように機首を進行方向より風上側に向けて飛行

することであり、この操作を、クラブをとるという。 
*4 「ウイングロー」とは、横風時の着陸において、機首を滑走路中心線と一致させ、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法である。 

*2 *1 

表１ 滑走路１８Ｌの瞬間風向・風速の観測値 

 

 

 

※風向は磁方位 

表２ 滑走路１８Ｌの２分間平均風向・風速の観測値 

 

 

※風向は磁方位 

※ 

※ 
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とんど必要がなかった。 

同機は、滑走路中心線上に機軸をまっすぐ保持し、パワーはアイドル、主翼はほぼ水平の状態

で進入し、１１時０６分１１秒、滑走路１８Ｌの目標点標識に左右のメインギアが同時に接地し

た（図１参照）。機長は、メインギアが接地した後、ノーズギアもすぐに接地させた。 

着陸滑走に移行した直後、左主翼が浮き上がり機体は右前のめりとなった。この時、どのよう

な操作を行っていたかについては、機長はとっさのことで記憶していないと述べている。 

機長は、着陸滑走の方向

保持が安定しなかったた

め、復行を決意し、パワー

を入れて復行した。機長

は、機体が右前のめりに 

なった時、プロペラ・ブ 

レードが滑走路に接触した

ような音や振動を感じなか

った。前席右側に着座して

いた同乗者（事業用操縦士

（飛）所持）は、機体が右

前のめりになった時、左後

方からの風であおられたよ

うに感じた。 

管制塔に設置された場内

監視用カメラ（ＩＴＶ）に

は、同機の着陸時の映像記

録が残されていた。同記録

によれば、同機は着陸後に、左主翼が持ち上げられ右前のめりになり復行していた。同記録によ

れば、同機が最も大きく右前のめりになった時刻は１１時０６分１３秒であった。 

１１時０６分３８秒、那覇タワーは、

復行した同機に対し、左ダウンウイ  

ド・レグを通報するように指示した。 

１１時０６分４２秒、機長は、この指

示をリードバックするとともに、復行し

たことを通報した。機長は、復行後、場

周経路を飛行中、機体に異常は感じな 

かった。同機は１１時１２分３１秒、滑

走路１８Ｌに着陸した。接地した地点

は、１回目の接地地点より約３０ｍ先で

あった。 

駐機場に停止した後、機長は、同機の飛行後点検を実施した際に、飛行前点検時には異常がな

かったプロペラ・ブレードに損傷があることを発見した。機長は、大阪航空局那覇空港事務所の

運航情報官にプロペラ・ブレードが滑走路と接触した旨を報告した。 

運航情報官による滑走路点検が行われたが、プロペラ・ブレードの接地痕及び欠損したプロペ

ラ・ブレードの破片は発見できなかった。 

(2) 航空機の損傷に関する情報 

Ｎｏ.１プロペラ・ブレード先端の欠損、Ｎｏ.２及びＮｏ.３プロペラ・ブレード先端の変形

（図３参照） 

図２ 重大インシデント発生時の状況 

（ＩＴＶの映像記録から） 

図１ 接地時の状況 
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(3) 風向風速制限 

同社の運航規程に基づき定められた Aircraft Operating Manual Cessna T206H によると、同機

の離着陸時の横風限界は、２０ktである。 

(4) 滑走路１８Ｌ側の目標点標識付近での気流の乱れについて 

重大インシデント発生場所付近の東側には、大阪航空局那覇空港事務所と旅客ターミナルビル

がある。同空港駐在の航空整備士によると、東寄りの風が吹いた場合、これらの建築物の影響

で、滑走路１８Ｌ側の目標点標識付近で気流が乱れることがあるとのことである。また、同空港

を拠点としている民間航空会社の運航乗務員も、旅客ターミナル側から風が吹く際、滑走路１８

Ｌ上の気流の乱れが顕著となると述べている。 

(5) 横風時の着陸滑走 

横風時の着陸滑走について、U.S.DEPARTMENT OF FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION Flight 

Standard Service “FAA Airplane Flying Handbook” 2021,p.9-18に次の内容が記載されている

（抜粋）。 

Crosswind After-Landing Roll 

Particularly during the after-landing roll, special attention should be given to 

maintaining directional control by the use of rudder or nose-wheel steering, while keeping 

the upwind wing from rising by the use of aileron. 

(omitted) 

While the airplane is decelerating during the after-landing roll, more and more aileron 

is applied to keep the upwind wing from rising. Since the airplane is slowing down, there 

is less airflow around the ailerons and they become less effective. At the same time, the 

relative wind becomes more of a crosswind and exerts a greater lifting force on the upwind 

wing. 

（仮訳） 

横風時の着陸滑走 

特に着陸後の滑走では、ラダー又はノーズホイールステアリングを用いて方向の保持に注意を払

いながら、エルロンを用いて風上側の主翼が上がるのを防ぐ必要がある。 

（中略） 

着陸滑走中、減速するにつれ、風上側の主翼が浮き上がることを防ぐため、エルロンを更に多く

使用していく必要がある。機体が減速していくため、エルロン周辺の気流が減少し、エルロンの

図３ プロペラ・ブレードの状況 
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効果は低下していく。同時に、相対風はより横風となり、風上側の主翼に大きな揚力を発生させ

る。 

(6) 過去の同種事例 

平成５年１０月２４日に、個人所属セスナ式ＴＵ２０６Ｇ型ＪＡ３９６８は、レジャー飛行の

ため、群馬県館林市の大西飛行場を離陸し、１１時１２分、山形空港に着陸し地上滑走中、機体

が右前方に傾き、右主翼及びプロペラ・ブレードが滑走路に接触して破損した航空事故が発生し

た（９５－４－ＪＡ３９６８）。 

 

３ 分析  

同機が着陸滑走中に右前のめりになった時、機長は、プロペラ・ブレードが滑走路に接触したよう

な音や振動を感じておらず、また、本重大インシデント発生後に行われた滑走路点検においても滑走

路上にプロペラ・ブレードの接地痕やプロペラ・ブレードの破片は見つからなかった。しかし、飛行

前点検時にはプロペラ・ブレードに異常はなかったこと及びＩＴＶの映像記録からは同機の機体姿勢

の推移から、同機は、着陸滑走中であった１１時０６分１３秒に右前のめりの状態となった時に、プ

ロペラ・ブレードを滑走路に接触させたものと推定される。 

同機が接地した地点付近は、ターミナルビルの陰になり、１０kt 程度で抑えられていた横風

が、本重大インシデント発生地点では、そのビルの影響がなくなり、気流が乱れ、横風が急に強

まった可能性が考えられる。 

同機は、接地の際に受けていた横風成分が弱く、風下側に流されないようにするためのエルロン操

作がほとんど必要なかったため、その後の着陸滑走において、横風が急に強まった時、風上側の左主

翼が浮き上がらないようにするためのエルロン操作が不十分となっていた可能性が考えられる。その

ため、左主翼が持ち上げられ右へ傾いたものと考えられる。機体が右へ傾いたことで、左主脚は地面

から離れ、右主脚と前脚の２点で機体を支えることとなって、同機は右前のめりになり、最終的にプ

ロペラ・ブレードが滑走路と接触したものと考えられる。 

  

４ 原因  

本重大インシデントは、同機が横風を受けながらの着陸滑走中に、エルロンの操作量が不足してい

たため、機体が右前のめりとなり、プロペラ・ブレードが滑走路に接触したものと推定される。 

エルロンの操作量が不足していたことについては、接地の際に横風成分が弱く、風下側に流されな

いようにするためのエルロン操作がほとんど必要なかったことで、接地後の着陸滑走中に横風を受け

た際に、風上側へのエルロン操作が不十分となった可能性が考えられる。 

 

５ 再発防止策  

(1) 必要と考えられる再発防止策 

横風時の着陸滑走について、操縦士は、以下のことに留意しなければならない。 

・両方の主脚にしっかりと荷重を乗せ続けるために、風上側にエルロンを常時使用してウィン

グ・レベルを保つようにすること。 

・ラダー又はノーズホイールステアリングを用いて方向の保持に注意を払うこと。 

・減速するにつれ風上側の主翼が上がることを防ぐため、エルロンを更に多く使用すること。 

・横風時に風上側の主翼が持ち上げられる傾向は、同機のような高翼機は、低翼機に比べて強い

ため特に注意を要する。 

(2) 本重大インシデント後に講じられた再発防止策 

同社は、本重大インシデント発生後、運航部長通達を発行し、以下の点について全運航乗務員

に対し周知した。 

① 横風着陸時における基本操作 
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② 運航全般における予測と準備 

③ 飛行場の風特性に対する着意 

 


