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１ 概要
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航空重大インシデントの概要

ピーチ・アビエーション株式会社所属エアバス式Ａ３２０－２１４型ＪＡ８０２Ｐは、平成２６年４月２８日

（月）、同社の定期２５２便として、新石垣空港を出発し、那覇空港の滑走路１８への精測レーダー誘導に

よる進入中、高度が低下したことから、１１時４７分ごろ、那覇空港の北約 ４nm（約 ７ ㎞）地点で、機長

は、水面への衝突を回避するための緊急操作として、進入復行を行った。

その際、強化型対地接近警報装置が警報を発出した。その後、同機は１２時１０分、那覇空港に着陸

した。

同機には、機長ほか乗務員５名及び乗客５３名の計５９名が搭乗していたが、負傷者はいなかった。

同機の機体に損傷はなかった。

所 属 ： ピーチ・アビエーション株式会社

型 式 ： エアバス・インダストリー式A320-214型

登録記号 ： JA802P

発生日時 ： 平成26年4月28日 11時47分ごろ

発生場所 ： 那覇空港の北約 4 nm（約 ７ ㎞）
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２ 事実情報
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予定降下開始点 約 ３ ｎｍ
（５.６ km）

X

実際の降下開始点約 ５.７ ｎｍ

(１０.５ km）

X

7654321

その後
復行操作をした
11：47：35

最低高度
RA ２４１ ft
（７２ ｍ）

11：47：37

同機は、PAR進入中、高度１,０００ｆｔを維持すべき段階で下図のとおり飛行した。

接地目標点からの距離 （ｎｍ）

予定径路
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降下を止める操作
（VSノブを押した 11：47：26）

降下を始める操作
（VSノブを引いた11：46：28）

2.1 同機の飛行経路

高度 １，０００ ft
（約 ３００ ｍ）

VＳノブ

VＳ窓

毎分９００ｆｔの降下率
〇 ノブを回して所望の
昇降率をプリセットする。

（ＶＳ窓に数値が表示される）

◎ ノブを引くと、上昇降下
を開始する。再度、
押すと水平飛行する。
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X X

7654321

復行操作

接地目標点からの距離 （ｎｍ）

予定径路
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降下停止の操作
（11：47：26）

降下開始の操作
（11：46：28）

2.2 降下中の注意喚起、操縦席内の警報、管制指示等

“Maintain 1000, maintain 1000. 

You are too below for safety approach”
（1000 ft を維持して下さい。1000 ft を維持して下さい。
安全な飛行には低過ぎます。）
（11：47：25 ～31）

EGPWS “Too Low Terrain ”
（11：47：26）

EGPWS
“Terrain Terrain Pull-Up” ,“Pull-Up” ,“Pull-Up”
（11：47：32 ～ 36）

副操縦士 “Too Low”
（11：47：16 ～ 22）

低高度警報 LA 発出
（11：47：09）

高度 １，０００ ft
（約 ３００ ｍ）

予定降下開始点 約 ３ ｎｍ
（５．６ km）

実際の降下開始点 約 ５.７ ｎｍ

(１０.５ km）

（着陸誘導管制所）
（操縦席）
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2.3 気象に関する情報 （付図４ p.80、 2.6.2 p.15)

乗務員の口述では、最終進入中ずっと雲中飛行（外は真っ白）であったとのことだった。

定時飛行場実況気象（那覇空港12：00） <重大インシデント発生は11：47ごろ>

風向160°風速12kt、

卓越視程 4,500m、RWY18 滑走路視距離1,800m 変化なし、 しゅう雨

雲 雲量 FEW 雲底の高さ 700 ft、 雲量 BKN 雲底の高さ 1,000 ft、

雲量 FEW 雲底の高さ 2,000 ft、 高積雲

気温23℃、露点温度 21℃、 高度計規正値（QNH）1012 hPa

那覇空港

地上天気図
平成26年4月28日09：00 JST

那覇空港

レーダー合成図（レーダー強度）
平成26年4月28日11：40 JST
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2.4 精測レーダー誘導による進入 (2.8.2 p.17)

（Precision Approach Radar : PAR 進入）
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ＰＡＲ進入：最終進入中の航空機に対して精測レーダー（ＰＡＲ：Precision
Approach Radar）により垂直及び水平方向の位置について指示又は情報の通報を
行って誘導する進入方式

・航空局が管制業務を提供する空港では那覇空港のみで実施

着陸誘導管制業務：着陸誘導管制所において計器飛行方式により飛行する航空機に
対して実施する、着陸のためのレーダー誘導を行う管制業務

2.5 同社のPAR進入の手順 (2.9.2 p.18)

8 9 10 11 1276543210

①
・フラップ「１」
・フラップ「２」

RWY18

RWY18 接地点からの距離 （nm)

高度 1,000ft

④
降下開始

③
・フラップ「フル」
・チェックリスト

②
・着陸装置下げ
・フラップ「３」

X
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機長

・総飛行時間 約 9,400 時間
・A320飛行時間 約 665 時間
・久しぶりのPAR進入
・事前にPAR進入を自習
・同型機でのPAR進入は初めて

8

副操縦士

・総飛行時間 約 5,600 時間
・A320飛行時間約 1,400 時間

ファイナル管制官 調整管制官 パターン管制官

ＰＡＲ画面 ＡＲＴＳ画面

2.6 乗務員に関する情報 (2.4.1 p.13)

本重大インシデント発生時

〇ファイナル管制官

ファイナル訓練生、 ファイナル監督者

〇パターン管制官

〇調整管制官

が配置されていた。

2.7 管制官に関する情報 （那覇着陸誘導管制所） (2.19.2 p.43)
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2.8 PAR進入中の管制交信 (p.83 付図７ 参照)

方位、高度に関する指示、情報通報を一方送信
（航空機側からの応答不要）

○副操縦士 → “ECAM MEMO”

副操縦士がChecklist を読み上げる。

○副操縦士 → “Landing Checklist Completed”

○ 機長 → “LANDING NO BLUE “  （GREEN表示）

・最終項目 ECAM MEMO は機長が ECAMを確認する。

・左側の項目を読み上げ、確認した上で、右側の確認行為を読む。

那覇着陸誘導管制所

2.9 ランディング・チェックリスト (2.11.4 p.25)

ECAMの表示
（着陸形態でない場合、BLUE(青色）で表示される） 9
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2.10 同機の計器盤
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PFD （Primary

Flight Display）
ND （Navigation

Display）

GPWS ボタン

着陸(LDG)時の
ECAM MEMO 表示位置

FCU （Flight

Control Unit）

速度ノブ
(SPD)

方位/経路ノブ
(HDG/TRK)

昇降率／飛行経路角ノブ
(VS/FPA)：VSノブ

高度ノブ
(ALT) 

VS窓ＡＬＴ窓

(p.19 図３)
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2.11 PFD (Primary Flight Display) の表示 (2.10.2 p.20)

11

電波高度 気圧高度

ＡＴの
モード

ＡＰ/ＦＤ
の垂直方向
モード

ＡＰ/ＦＤ
の水平方向
モード

ＡＰ、ＦＤ、
ＡＴ使用状況

昇降率機首方位

PFD

FMA

高度維持
モード

方位維持
モード （１０秒間）

VS -900

ALT

VS -900

モードが変わった場合のＦＭＡの変化の一例

(p.20 図４)

(p.20 図５)
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2.12 EGPWS（強化型対置接近警報装置）

同機には、ＧＰＷＳ（対地接近警報装置）にEnhanced function

（強化機能）が加えられた ＥＧＰＷＳ が装備されていた。

ＥＧＰＷＳは、地形データを有しており、自機の位置情報と比較することにより、
前方の地形等に対する注意報や警報を、ＮＤへの表示と音声の鳴動により効果

的に発することができる。

EGPWSのアラートレベルは２段階

 Caution（注意報）

 Warning（警報）

“Too Low Terrain ”

“Terrain Terrain Pull-Up” ,“Pull-Up” ,“Pull-Up”
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悪天時のＰＡＲ画面の一例

雨域や雲のエコー

航空機のターゲット

航空機のターゲット

航空機のターゲット

グライドパス

LSC (Lower Safety Cursor)
滑走路進入端からレーダー安全圏下限を示す線
でグライドパスより０.５度低い角度の直線

航空機のターゲット最終進入コース

船舶及び地上施設
等のエコー

実際のＰＡＲ画面の一例

2.13 ファイナル管制官がモニターするPAR画面

（Ｐ.47 写真2-1、2-2）
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水平方向の偏位

2,000
1,000

2,000

4,000

3,000

1,000

3,000

0（feet）

1
（nm） 4 5 6 7 8

④ ②③
①

⑤

ファイナルコース

アジマス表示（水平方向の表示）

③
④

①

1（nm） 2 3 4 5 6 7 8 9

2,000

1,000

500

0（feet）

2,500

⑤

②
1,500

グライドパス（３°）

エレベーション表示（垂直方向の表示）

グライドバス会合点

ＬＳＣ (Lower Safety Cursor)
レーダー安全圏の下限を示す線

航空機ターゲット

同一高度ライン
（Constant Elevation Lines）

（注）実際のＰＡＲ画面では表示されない

高度

滑走路

接地点からの距離

32 9

2.14 PAR画面表示の概要

（Ｐ.46 図14）
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最終降下開始（グライドパス会合）点

最終降下開始高度 (1,000 ft)

上限

レーダー安全圏下限 (750 ft)
（実際のPAR画面には表示されない）

3.00°

TD（Touchdown Point）：接地点
TH（Threshold）：滑走路進入端

250ft

1,000ft

2.15 レーダー安全圏 （ファイナル管制官のPAR画面）

※管制機がレーダー安全圏から逸脱した場合、管制機にその旨通報しなければならない（管制方式基準）

（Ｐ.48 図15）
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2.16 低高度警報：ＬＡ （パターン管制官のARTS画面）

パターン管制官卓（ＡＲＴＳ画面）には低高度警報（LA）を発出する機能が組み込まれている。
ＬＡが発出した場合ＡＲＴＳ画面では、赤字の「ＬＡ」が表示され、ブザー音３回に続き"LOW ALTITUDE
WARNING"の音声警報が鳴動する。

APJ 252
006 A320
18 01 26Ａ

LA ＬＡの表示

区間Ａの航空機については、ＬＡ監視対象 → ＬＡが発出した場合の手順は規定
区間ＢとＣの航空機については、ＬＡ監視対象外 → ＬＡが発出した場合の手順は未規定

9 10 11 1287654210RWY18

1,000ft

RWY18 接地点からの距離（nm)

ファイナル管制官 パターン管制官

3

（注）管制が移管される位置は
気象状況等によって変わる。

区間
Ｃ

区間Ｂ 区間Ａ

区間Ａ、Ｂ及びＣを飛行する管制機に対して
パターン管制官席でＬＡが発出、鳴動する

0.81nm

接地点 区間Ｂ及びＣを飛行する管制機は、管制方式基準上のＬＡ監視対象外であり、ＬＡ発出時の
管制官の対処手順が規定されていない。

最終進入

（Ｐ.53 図18）

（Ｐ.50 図16）
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３ 分 析
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 最終進入開始時
• 副操縦士はチェックリストの実施 とファイナル管制官との交信でワークロードが高い状況
• 機長が同機のＶＳノブを引いたが、副操縦士はこの操作に気づかなかった。

 同機の高度が下がり始めた。（3.4.2 p.55）

 機長
• レーダー誘導に集中しており、同機の高度には注意を向けていなかった。

 副操縦士
• チェックリストの実施を優先、ＡＰにより１,０００ft を維持していると思い込み、高度計を
チェックすることはなかった。（3.4.3 p.55）

• ファイナル管制官の交信が続き、チェックリスト完了までには時間がかかった。
 同機の高度低下が継続した。（3.4.4 p.56）

 副操縦士
• チェックリストの完了後、同機の高度が下がっていることに気付き、機長に警告

 機長
• 同機が降下していたことを認識すると、すぐにＶＳノブを押して降下を止める操作を実施

（3.4.5 p.57）

 ＶＳノブ操作と同時刻にＥＧＰＷＳのTERRAIN報が発出
 ほぼ同時に管制官から「高度１,０００ft維持の指示」
 機長は、水面への衝突を回避するための緊急操作として進入復行を開始したと推定される。

（3.4.6 p.57）

重大インシデントに至る飛行の経過



Japan Transport Safety Board

19

● 機長

・ 同型式機では初めてとなる、久しぶりのＰＡＲ進入に対して的確に実施しようと意識した

機長は、ＰＡＲ進入の最終進入が始まる段階で更に意識し、グライドパス会合後の同機の

挙動のイメージを強く描き過ぎた可能性が考えられる。

・ その結果、機長はコールアウトすることなく、ＦＣＵパネルにあるＶＳノブに - 900 fpm の

降下率をプリセット操作し、これに引き続き、又はそれ以降のいずれかの時点で、降下開

始の意図なくＶＳノブを引いた可能性が考えられる。 （3.5.1 (3) p.59 ）

● 副操縦士

機長がVSノブの操作をコールアウトしなかったことから、その操作に気が付かなかったも

のと考えられる （3.5.2 p.59 ）

機長のＶＳノブの操作
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飛行の監視

● 機長及び副操縦士は、高度維持をＡＰに委ねており、高度１,０００ftという低高度を飛行している

ことへの警戒心が薄れていたこと、及び同機が意図せず降下することを全く想定していなかった

と考えられることから、ＦＭＡのモード及び高度計、昇降計等の基本計器に注意が向かなかった

ものと考えられる。 (3.6.2 p.60）

● 機長及び副操縦士の意識は、高度を維持して安全に飛行することよりも、ファイナル管制官から

のレーダー誘導及びチェックリストの完了を優先するものであったと考えられる。機長及び副操縦

士は、グライドパス会合前のこの段階では、安全に飛行するために、高度監視を優先タスクとし、

手動操縦時と同様、高度維持への警戒心を保った上で、ファイナル管制官のレーダー誘導に従

い、チェックリストの完了に努めることが必要であったと考えられる。 （3.6.3 （2） p.61 ）

● 同社では、どのような状況下でも常に、タスクの優先順位付けを行った上で、ＦＭＡの監視により

一層の注意を向けるよう更に教育、訓練の徹底を図る必要がある。（ 3.6.3 （3） p.62)
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 ファイナル監督者及びファイナル訓練生

• 同機の高度が下がり始めた後、高度に関する指示を発出せず

 同機の降下に気付かなかったものと考えられる。（3.9.1 p.65）

 ＰＡＲ画面で、ファイナル管制官がレーダー安全圏を下回って降下する管制機に瞬時に気付く

ことは容易ではなかったものと考えられる。（3.10.1 p.66）

 管制機が指示なく降下開始することを想定しておらず、高度監視についての注意が低下し、

同機のレーダー安全圏からの逸脱に気付かなかったものと考えられる。（3.10.2 p.67）

 那覇着陸誘導管制所

• 最終降下開始（グライドパス会合）前の管制機が指示なくレーダー安全圏から逸脱する

ような事態を想定せず、高度監視に十分注意を払うような教育、訓練を未実施（3.10.2 p.67）

 最終降下開始（グライドパス会合）前の管制機がレーダー安全圏を逸脱して降下する可能性

についてのリスク管理等が十分でなかったことが、結果的に同機の継続的な降下に関与した

と考えられる。（3.10.4 p.68）

管制機関の対応
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４ 原 因
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本重大インシデントは、同機が那覇空港の滑走路１８への精測レーダー誘導による進入
中、同機が降下を開始し、降下が継続したため、機長が、水面への衝突を回避するための
緊急操作を行ったことによるものと推定される。

同機が降下を開始したことについては、機長の意図しない操作によるものであったと考え
られる。同機の降下が継続したことについては、機長及び副操縦士が、同機の高度維持を
自動操縦装置に委ね、タスクの優先順位付けを適切に行わなかったため、高度監視につい
ての注意力が低下したことによるものと考えられる。

また、那覇着陸誘導管制所において、グライドパス会合前の管制機がレーダー安全圏を
逸脱して降下する可能性についてのリスク管理が十分ではなかったことが、結果的に同機
の継続的な降下に関与したと考えられる

原 因
（p.74）
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５ 再発防止策
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○ ＰＭのモニター業務を助け、ＰＭのワークロードを軽減することに繋がることから、プリセット時も

含め全てのＦＣＵパネルの操作時のコールアウト実施を規定化した。

○ どのような場合でも適切なタスクの優先順位付けを行い、常にＦＭＡを監視する体制の整った

操縦室環境の構築に努めるためのＣＲＭ訓練を社内の全運航乗務員に対して水平展開するこ

ととし、平成２８年度から実施することとした。

同社が講じた再発防止策

航空局が講じた再発防止策

那覇空港事務所は、今後もグライドパス会合前の管制機が管制官の指示なく降下を

開始するリスクがあることを想定に入れ、全管制官に以下を周知させた。

〇 ファイナル管制席での交信点検時に必ず「Maintain １,０００ft」を指示する。

〇 最終降下指示前に適宜「Maintain１,０００ft」を指示する。

〇 パターン管制席からファイナル管制席への注意喚起を実施する。

（p.74）

（p.76）



Japan Transport Safety Board

26

再発防止策のまとめ

意図せず降下を開始

降下の継続

操作時のコールアウトを規定化

タスクの優先順位付け、飛行状況の

監視の徹底を図る有効なCRM訓練

を水平展開する

（ピーチ社の対応）

（管制機関の対応）

継続的な降下に関与
リスクを評価し、管制機への

高度指示の徹底などを実施
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