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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東亜国内航空株式会社所属の日本航空機製造式ＹＳ‐１１型ＪＡ８６８０は、昭和５０年５ 

月２８日１１時３４分６２１便として大阪国際空港を離陸した直後、作動油系統の不具合のた 

め１１時４２分大阪国際空港に着陸したが、滑走路から逸脱し、機体は大破し誘導路上に停止 

した。火災は発生しなかった。

同機には乗客１８名および乗組員４名がとう乗していたが、人員には異常なかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年５月２８日～２９日　現場調査

６月３日 ＣＶＲ聞取り

６月１１日～１２日 ＦＤＲ読取り

６月１８日～１９日 作動油系統，ブレーキ系統の分解検査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

昭和５０年９月１１日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８６８０は昭和５０年５月２８日１１時３４分６２１便として乗客１８名および乗組員

４名がとう乗し、大阪国際空港を滑走路３２Ｒを用いて離陸した。

離陸後、機長は脚を上げ高度約２００フィートでフラップを上げた時点で、作動油油量計の

指示が急減していることに気付いたため、副操縦士は機長の指示によりハイドロリック・バイ

パス・バルブを”ＢＹ　ＰＡＳＳ”位置にした。

副操縦士の口述によると、ハイドロリック・バイパス・バルブを操作した時点で、作動油油 

量計の指示値は約５パーセント、常用作動油圧力計の指示値は３，０００ＰＳＩ、非常用作動油 

圧力計の指示値は３，１００ＰＳＩであった。

機長は着陸を決意し、高度約１，０００フィートで、作動油漏洩のため滑走路３２Ｌのダウン 

ウインド・レグを要求し、管制塔の許可を得て滑走路３２Ｌのダウンウインド・レグに入った 

が、管制塔から他機が進入中であるため滑走路を横切ってライト・ダウンウインド・レグに入 

るよう指示があり、滑走路３２Ｒのダウンウインド・レグに入った。この間に、機長および副 

操縦士は着陸に関する打合せを行い、フラップを使用しないで着陸することを決定した。副操 

縦士の口述によると、作動油系統の圧力は、着地直前まで、常用、非常用共に約３，０００ＰＳＩ 

であった。

機長はベース・レグでフリー・フォールにより脚をおろし、脚がダウン・ロックされているこ 

とを確認し、１１時４２分フラップを使用しない状態で着陸した。

接地点は機長の口述によると、滑走路末端から約３００メートルの位置であった。着地速度 

はＪＡ８６８０にとう載されていたＦＤＲによると、約１２０ノットであった。着地後、副操縦 

士は機長の指示により、ロー・ストップ・レバーを”ＧＲＯＵＮＤ”位置にし、非常用ハイドロ 

リック・ポンプを作動させた。機長はビロー・ローストップ・ライトの点灯を確認し、ひき続 

き機体が直進していることを確認して非常用ブレーキ・ハンドルを引いた。

ＪＡ８６８０はスキッドし、右主車輪（２個）は滑走路３２Ｒ末端から約８２０メートルの 

位置で破裂し、ひき続き左主車輪（内側のみ）は約８５０メートルの位置で破裂した。

車輪が破裂した後、ＪＡ８６８０は右に偏向を始めたため、機長は右発動機の出力を増加し 

たが、偏向は止まらず、滑走路からの逸脱にそなえ緊急処置として燃料および電源を緊急遮断 

した。

同機は誘導路Ｃ‐４付近で滑走路から逸脱し、偏向を続けながら逸走し、排水溝を横切り、



その際前脚、右主脚、左右プロペラ及び右発動機を破損し、誘導路Ａ‐４上で停止した。

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　４　１８

２．３　航空機の損壊の程度

大破

２．４　航空機以外の物件の損壊

Ｔ‐１‐３型誘導案内灯　破損　１灯

２．５　乗組員に関する情報

機長　昭和１３年１０月２５日生

技能証明 定期運送用操縦士

No.１５１９

限定事項 飛行機陸上多発

日本航空機製造式ＹＳ‐１１型

総飛行時間 ５，２６２時間１５分

同型機飛行時間 ３，９０４時間０４分

第１種航空身体検査証明書 第１１３９０３９６号

副操縦士 昭和２６年１０月５日生

技能証明 事業用操縦士

No.５１９０

限定事項 飛行機陸上多発



日本航空機製造式ＹＳ‐１１型

総飛行時間 １，０５２時間００分

同型機飛行時間 ７２８時間４５分

第１種航空身体検査証明書 第１１４５０２０１号

２．６　航空機に関する情報

型式 日本航空機製造式ＹＳ‐１１型

耐空証明書番号 第東４７‐２６２号

総飛行時間 １８，７１３時間０８分

オーバーホール後の使用時間 １，３６５時間２９分

重量および重心位置 ４４，０００ポンド， ２３．４パーセント

２．７　気象に関する情報

事故当時の大阪航空測候所の観測値は次のとおりであった 。

時刻 １１：００ １１：３０ １２：００

風向 ２３０° ２３０° ２１０°

風速 ３ＫＴ ３ＫＴ ６ＫＴ

雲量 １／８ １／８ １／８

雲形 積雲 積雲 積雲

雲高 ４，０００Ｍ ４，０００Ｍ ４，０００Ｍ

気温 ２３℃ ２３℃ ２４℃

露点温度 ９℃ ８℃ ９℃

気圧 ２９．８６ＩＮＨｇ ２９．８６ＩＮＨｇ ２９．８５ＩＮＨｇ

視程 １０ＫＭ １０ＫＭ １０ＫＭ

ＪＡ８６８０とＯＳＡＫＡ　ＴＯＷＥＲとの管制交信記録によると着陸前約２分（１１時３９

分５４秒）の風は２４０度１０ノットであった。



２．８　飛行場及び地上施設に関する情報

大阪国際空港の二本の平行滑走路に関する情報は次のとおりである。

Ａ滑走路（３２Ｒ） １，８２８ｍ×４５ｍ

アスファルトコンクリート舗装

上り勾配平均 ０．２６０％

着陸帯幅 １５０ｍ

標高 １５．０ｍ

Ｂ滑走路（３２Ｌ） ３，０００ｍ×６０ｍ

アスファルトコンクリート舗装

上り勾配平均 ０．１５７％

着陸帯幅 ３００ｍ

標高 １４．１ｍ

２．９　通信に関する情報

ＪＡ８６８０とＯＳＡＫＡ　ＴＯＷＥＲ　との交信は正常に行われていた。交信の内容は管制交信

記録テープおよびＪＡ８６８０にとう載されていたＣＶＲの記録によると次のとおりであった。

１１：３３：５０

ＴＷＲ ＪＤ６２１，ＷＩＮＤ　２１０　１０．

ＣＬＥＡＲＥＤ　ＦＯＲ　ＴＡＫＥ　ＯＦＦ．

ＪＤ６２１ ＪＤ６２１　ＣＬＥＡＲＥＤ　ＦＯＲ　ＴＡＫＥ　ＯＦＦ．

１１：３５：２０

ＪＤ６２１ ＯＳＡＫＡ　ＴＯＷＥＲ，ＪＤ６２１，ＲＥＱＵＥＳＴ　ＬＥＦＴ

ＤＯＷＮＷＩＮＤ　ＤＵＥ　ＴＯ　ＨＹＤＲＡＵＬＩＣ　ＬＥＡＫ　ＯＶＥＲ．

ＴＷＲ ６２１　ＲＯＧＥＲ，ＥＮＴＥＲ　ＬＥＦＴ　ＤＯＷＮＷＩＮＤ．ＣＡＬＬ

ＤＯＷＮＷＩＮＤ．

ＪＤ６２１ ＪＤ６２１，ＲＯＧＥＲ．

１１：３６：２８

ＴＷＲ ＪＤ６２１，ＴＨＩＳ　ＴＩＭＥ　ＣＬＥＡＲＥＤ　ＴＯ　ＣＲＯＳＳ　ＯＶＥＲ

ＦＩＬＤ　ＡＮＤ　ＥＮＴＥＲ　ＲＩＧＨＴ　ＤＯＷＮＷＩＮＤ　ＲＵＮＷＡＹ

３２Ｒ　ОＶＥＲ．



ＪＤ６２１ ＪＤ６２１，ＲＯＧＥＲ．

１１：３８：２５

ＴＷＲ ６２１，ＲＥＰＯＲＴ　ＴＵＲＮＩＮＧ　ＢＡＳＥ，ＷＩＮＤ　２５０　５

ＫＮОＴＳ．

ＪＤ６２１ ＪＤ６２１，ＣＨＥＣＫ　ＢＡＳＥ．

１１：３９：５４

ＪＤ６２１ ＯＳＡＫＡ　ＴＯＷＥＲ，ＪＤ６２１　ＴＵＲＮＩＮＧ　ＴＯ　ＢＡＳＥ，

ＧＥＡＲ　ＤОＷＮ　ＡＮＤ　ＬОＣＫＥＤ　ОＶＥＲ．

ＴＷＲ ６２１，ＣＬＥＡＲＥＤ　ＴＯ　ＬＡＮＤ　ＲＵＮＷＡＹ　３２Ｒ，ＷＩＮＤ

２４０　１０，ＹОＵＲ　ＴＲＡＦＦＩＣ　ＪＬＤＣ８　ＩＳ　４　ＭＩＬＥＳ

ОＮ　ＦＩＮＡＬ　ＡＰＰＲОＡＣＨＩＮＧ　３２Ｌ．

ＪＤ６２１ ＪＤ６２１，ＣＬＥＡＲＥＤ　ＴＯ　ＬＡＮＤ　３２Ｒ，ＵＮＤＥＲＳＴＡＮＤ．

２．１０　航空機およびその部品の損壊の状況

前脚 取付部が破損し離脱

左主脚 内側車輪破裂

右主脚 ドラック・リンクの取付部が破損し後方に折曲り

内側車輪破裂

外側車輪破裂

左プロペラ ブレード先端部が後方に湾曲

右プロペラ ブレード先端部が後方に湾曲

右発動機 コンプレッサー・ケースに亀裂

ナセル下面破損

胴体 前部下面破損

ストリンガー変形数ヵ所

主翼 右主脚ドラッグ・リンク取付部前桁破損および後桁変形

作動油系統 (1) 左ハイドロリック・ポンプのケース・ドレン・ラインのフラップ

・ウエル内のコネクターが外れていた。

(2) (1)のコネクターの近くのクランプが３個折損していた。



２．１１　人の生存、死亡または負傷に関係ある捜索、救難および避難等に関する情報

乗客は客室乗務員の誘導により右カーゴ・ドアから脱出した。機長および客室乗務員は乗客 

が全員脱出した後、右カーゴ・ドアから脱出した。副操縦士は機体が停止した直後、右スライ 

ド・ウインドから脱出し、火災の発生がないことを確認した後、右カーゴ・ドアから脱出した 

乗客の誘導にあたった。

２．１２　飛行記録装置および音声記録装置に関する情報

ＪＡ８６８０には飛行記録装置がとう載されており、事故発生まで正常に作動していたが、 

ＶＨＦキーイングを記録する配線はなされていなかった。当該飛行記録装置による記録の事故 

当時の部分は付図２のとおりである。また、ＪＡ８６８０には音声記録装置がとう載されてお 

り、事故発生まで正常に作動していたがトラック４（エリア・マイク）は雑音が多く、聴取は 

ほとんど不可能であった。

２．１３　事実を認定するための試験および研究

ブレーキおよび作動油系統の分解検査または機能試験を行った。その結果は次のとおりであ 

った。

(1)　ブレーキ系統

作動試験および分解検査の結果異常なかった。

(2)　作動油系統の漏洩試験

破損個所を閉塞して行った結果異常なかった。

(3)　左ハイドロリック・ポンプ

分解検査の結果、ピストン１個が折損し、サプライ・ポートとケース・ドレン・ポートが 

ポンプ内で連通される状態であった。

２．１４　その他必要な事項

(1) ＪＡ８６８０による地上の痕跡は付図１のとおりである。

(2) 事故後の作動油系統の計器指示値等は下記のとおりであった。

ハイドロリック・オイル・リザーバー・サイト・ゲージ 指示なし

作動油圧力計 常用系統 １，０００ＰＳＩ

非常用系統 ２，５００ＰＳＩ

ハイドロリック・バイパス・レバー ＢＹ‐ＰＡＳＳ



アンチ・スキッド・スイッチ ＯＮ

非常用脚下げハンドル 使用

フラップ ０°

非常用フラップ・ハンドル 不使用

３　事実を認定した理由

３．１　解析

作動油のリザーバーは容積が２９リットルで、これは次のように割当てられている。

常用作動油 １５．７リットル

非常用作動油 ７．８リットル

膨張余積 ５．５リットル

作動油油量計は常用作動油１５．７リットルに対しその量を百分率で指示するようになってい 

る。従って作動油油量計が０パーセントを指示した場合でも、非常用作動油はその系統に異常 

がなければ７．８リットル残っている。ハイドロリック・バイパス・バルブは作動油油量計の指 

示が急減した時点で”ＢＹ　ＰＡＳＳ”位置に切替えられ、その時点では作動油油量計の指示は 

５パーセント、常用作動油圧力計の指示は３，０００ＰＳＩ、非常用作動油圧力計の指示は３，１００ 

ＰＳＩであった。

その後約６分経過した着地直前の時点で、作動油圧力は常用、非常用共に約３，０００ＰＳＩで 

あった。

従って非常用作動油系統には異常なく、非常用作動油７．８リットルは、ブレーキを操作する 

まで確保されていたと推定される。

上記の理由により、着地後常用ブレーキを使って制動することも可能であったと推定される。

非常用ブレーキは、常用ブレーキが不作動の場合の予備であるが、ＪＡ８６８０の着陸は、 

非常用ブレーキの使用のみで行われ、常用ブレーキは使用しなかった。

作動油系統の故障時またはフラップを使用しない着陸は、可能な限り長い滑走路を用いるべ 

きであり、大阪国際空港の場合には長さ幅共に大であるＢ滑走路を選ぶことがのぞましかった 

と認められる。作動油が急減したことは、左ハイドロリック・ポンプのケース・ドレン・ライ 

ンのコネクターが外れたことと左ハイドロリック・ポンプのピストンが折損し、左ハイドロリ 

ック・ポンプのサプライ・ポートとケース・ドレン・ポートがポンプ内で連通され作動油がケ



ース・ドレン・ポートに流動できる状態となったこととが重って発生したために生じたものと 

推定される。

左ハイドロリック・ポンプのピストンの折損、ケース・ドレン・ラインのコネクターの外れ 

およびクランプの折損の発生原因は決定できなかった。

左外側主車輪のみ破裂しなかったことがＪＡ８６８０の偏向を大きくした要因となったと考 

えられる。

４　結論

(1) ＪＡ８６８０は適法な耐空証明書を有していた。

(2) 機長および副操縦士は適法な資格を有していた。

(3) 事故当時の風は２４０度、１０ノットであった。

(4) ＪＡ８６８０は作動油油量計の指示は離陸後脚およびフラップを上げた時点で急減して

いたため、バイパス・バルブを”ＢＹ　ＰＡＳＳ”位置にした。

(5)　作動油圧力はブレーキを使用した時点で常用および非常用系統共に約３，０００ＰＳＩあり、 

いずれの系統も使用可能であったと認められる。

(6)　作動油系統の故障の際、フラップを使用しない状態で大阪国際空港のA滑走路に着陸したが、 

この場合はＢ滑走路を選ぶことがのぞましかったと認められる。

(7)　接地後、ロー・ストップ・レバーをＧＲＯＵＮＤ位置にし、非常用ハイドロリック・ポンプ 

を作動させ、常用ブレーキの使用の可否を試みることなく、非常用ブレーキのみで制動した。

(8)　右主車輪および左主車輪（内側のみ）が破裂したため、右への偏向が大きくなった。

(9)　ブレーキ系統の不具合は見出せなかった。

(10)　作動油が急減した原因は、左ハイドロリック・ポンプのドレン・ラインのコネクターが外 

れたことと、左ハイドロリック・ポンプのピストンが折損したことが重って発生したことに 

よるものと推定される。

(11)　左ハイドロリック・ポンプのピストンの折損およびケース・ドレン・ラインのコネクター 

が外れたこと、ならびにケース・ドレン・ラインのクランプが折損した原因は決定できなか 

った。



原因

本事故は、作動油系統の油漏れ状態における着陸に際し、常用ブレーキの使用を試みること 

なく直ちに非常用ブレーキを使用し、かつ、非常用ブレーキの操作に適切を欠いたため、車輪 

が破裂し、滑走路を逸脱したことによるものと認められる。

参考

航空局は、当委員会における事実調査の結果に基づき、昭和５０年６月９日付で、油圧系統 

の作動油が漏洩又は流出する不具合を防止する耐空性改善通報（ＴＣＤ‐１２１０‐７５）を発行 

した。







付図１



付図２


