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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

海上保安庁第六管区海上保安本部広島航空基地（以下「広島基地」という。）所属のセスナ 

式１８５Ｃ型ＪＡ３３０３は、昭和５０年１２月１３日、操縦教員、練習生、整備員及び通信員の 

４名がとう乗して練習生の操縦で広島市観音新町４丁目の広島空港を離陸し、０９時４０分こ 

ろ第１回目の連続離着陸の着陸段階において、接地後、滑走路を逸脱して芝生上を進行したの 

ち、右主脚を切損して機体を大破しかく座停止した。

本事故による死傷者はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年１２月１３日～１６日　現地調査

１２月２４日～５１年１月２０日　右主脚の取付部の破断部調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５１年１月２３日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３３０３は、練習生が近日操縦技能試験を受けるのでその操縦練習のため、練習生が左操 

縦席に、操縦教員が右操縦席に整備員及び通信員が後席にとう乗して当日０９時３４分ころ広 

島空港の滑走路２１から離陸した。その後の経過についてはとう乗者の口述を総合すると次の 

とおりである。

練習生が滑走路端において離陸許可をうけた際、広島空港タワー（以下「タワー」という。） 

から通報された風向風速は２８０度の２ノットであった。

練習生は、離陸後タワーから連続離着陸の許可を得たのち、ベース・レッグにおいてタワー 

から風向２８０度、風速６ノットの通報をうけた。

練習生は、最終進入旋回を高度約５００フィートで実施し、最終進入経路においては、右の 

ウイング・ロー方式による横風修正を行いつつ８５マイル／時で着陸進入した。

練習生は通常のフレア操作を行い、滑走路端から内側約５００メートル付近に右主車輪から 

接地し、続いて尾輪及び左主車輪が接地し、軽いバウンドしたのち再び前記の順に全車輪が相 

次いで接地した。

その直後、機首が右に振られたので、練習生は接地時から支えていた左ラダーを更に操作し、 

機首の振れは一旦止りかけたが、再び急に機首が右へ大きく振れ出した。練習生はさらに左ラ 

ダーを操作（操作限界までは操作していなかった。）したが、機首の右への振れが止まらない 

ので復行しようとしてテイク・オフ・パワー位置までパワー・レバーを操作したが、操縦教員 

は直ちにこれを絞った。

その後、機体は左横滑り状態となり、滑走路上に左右の主車輪のタイヤ痕跡を残して、推定 

接地点から約３００メートルの地点で滑走路を逸脱した。

当該機は芝生上を更に約８０メートル進む間に機首が左に振れ始め右横滑りとなり、右主脚 

が折れ込む状態となり、その取付部が破断し、胴体右下面と右主翼を接地させて機首方位約 

１６５度でかく座停止した。



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　２　２

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

なし

２．５　乗組員に関する情報

操縦教員　昭和１８年３月２８日生

所属　第六管区海上保安本部広島基地

資格及び取得年月日

事業用操縦士技能証明書　第２８２８号

昭和４４年９月２２日　取得

操縦教育証明（飛行機）　第８０６号

昭和４９年９月４日

限定事項

飛行機　陸上多発　昭和４４年９月２２日

飛行機　陸上単発　昭和４８年１１月２日

第１種航空身体検査証明　第１１６６０４８０号

有効期間　昭和５０年１１月２日から

昭和５１年１１月１日まで

総飛行時間　３，６１０時間２５分

同型式機飛行時間　４５２時間２０分



最近３０日間の飛行時間　３６時間３０分

練習生　昭和２９年１月１日生

所属　第六管区海上保安本部広島基地

資格及び取得年月日

航空機操縦練習許可書　広第８号

有効期間　昭和５０年５月６日から

昭和５１年５月５日まで

単独飛行の技能のあることの証明

認定年月日　昭和５０年９月５日

総飛行時間　３３５時間２６分

同型式機飛行時間　１４８時間２５分

最近３０日間の飛行時間　３６時間３０分

２．６　航空機に関する情報

型式　セスナ式１８５Ｃ型

製造番号　１８５－０７７４

製造年月日　昭和３９年７月２１日

耐空証明書　第大５０－１２２号

有効期間　昭和５０年７月１４日から

昭和５１年７月１３日まで

総使用時間　５，６９２時間３２分

重量及び重心位置は３，１１０ポンド及び＋４４．７６インチで、いずれも許容範囲内にあったもの 

と認められる。

使用燃料及び潤滑油はシェル航空ガソリン１００／１３０及びエアロシェルオイル８０でいず 

れも規格品であった。

横風限界は機軸に対して横風角６０度～９０度の範囲内で１０マイル／時（８．７ノット）で 

ある。

２．７　気象に関する情報

広島航空測候所による１２月１３日の広島空港の気象実況は次のとおりである。

北東の弱い風は０６時４５分頃から北を経て西寄りに変り、８時頃からは風速も次第に増し、



１０時４０分頃２５．７ノットを観測し、視程は２５キロメートル以上で良好、雲は１／８～５／８の 

積雲で少なく、雲高は３，５００フィートであった。

また、事故前後の風の状況は次のとおりである。

事故発生前の０８時００分から０９時４０分までは、２４０度～３１０度、１０分間平均風速 

で２～７ノット、突風の最大１６．８ノット（０９時２５分頃）であった。

事故発生後の０９時４０分から１２時００分までは、２４０度～３６０度、１０分間平均風速 

で７～１６ノット、突風の最大は２５．７ノット（１０時４０分ころ）であった。

自記風向風速計による関連記録は別表１及び２のとおりである。

２．８　通信に関する情報

ＪＡ３３０３とタワーとの交信は良好であり、風向風速に関する交信内容は下記のとおりであ 

る。

時刻（Ⅰ） 発信者 交信内容

０９３４　３３０３　ＨＩＲＯＳＨＩＭＡ　ＴＷＲ　３３０３　ＲＥＡＤＹ　ＦＯＲ　ＴＡＫＥ－ＯＦＦ

ＴＷＲ　３３０３　ＲＯＧＥＲ　ＷＩＮＤ　２８０－２　ＣＬＥＡＲＥＤ　ＦＯＲ　ＴＡＫＥ－ＯＦＦ

０９３８．３０″　３３０３　ＨＩＲＯＳＨＩＭＡ　ＴＷＲ　３３０３　ＯＮ　ＢＡＳＥ　ＴＯＵＣＨ　ＡＮＤ　ＧＯ

ＯＶＥＲ

０９３８．３３″　 ＴＷＲ　３３０３　ＨＩＲＯＳＨＩＭＡ　ＷＩＮＤ　２８０－６　ＣＬＥＡＲＥＤ　ＦＯＲ　ＴＯＵＣＨ

ＡＮＤ　ＧＯ

２．９　飛行場及び地上施設に関する情報

滑走路は０３，２１で滑走路長は１，８００メートル、滑走路巾は４５メートルのアスファルト・コ 

ンクリート舗装である。

運用制限事項

滑走路０３での離陸、着陸、２１での着陸には１，６２０メートルが使用でき、滑走路２１での 

離陸には１，８００メートル使用可能である。

２．１０　航空機及びその部品の損壊に関する情報

エンジン及びカウリング

排気管は先端約２０センチメートルが損傷していた。

カウリングは右下面が擦傷していた。



胴体

右下面が前部から後方にかけて胴体中間付近が擦傷していた。

右側ステップは取付部から右後方に屈曲していた。

右主脚取付部のブラケット及び外板は破壊していた。

右主脚により、胴体下面の右主脚取付部から左後方にかけて凹み損傷が生じていた。

主翼

右主翼は機軸から約３．４メートル（ＳＴＡ１３６インチ）の部分で上方に約３０度屈曲してい

た。

左主翼の上部外板のＳＴＡ５０～１２０インチにかけて歪みが生じていた。

尾翼

右水平安定板の上面の中央部に歪みが生じていた。

エルロン

右エルロンはＳＴＡ１３６インチで上方に屈曲破損していた。

エレベーター

右エレベーターは上向きに湾曲していた。

プロペラ

一本はスピンナーの中心から約４５センチメートルの部分から先端にかけて、後方に約１８０ 

度湾曲していた。他の一本は同じく約８２．５センチメートルの部分から先端にかけて前方に  

約８０度湾曲し、先端部分は反対側に反っていた。

主脚

右主脚は胴体取付部から脱落し、タイヤがホイールと約２インチずれた（回転と逆方向のず 

れ）ため、エアー・バルブが剝離していた。また車輪の内側のタイヤとホイールの間隙に芝 

生がくわえ込まれていた。

左主脚はタイヤがホイールと約１インチ右車輪と同方向にずれて、車輪の外側のタイヤとホ 

イールの間隙に芝生がくわえ込まれていた。

２．１１　人の生存、死亡又は負傷に関係のある捜索、救難及び避難等に関する情報

当該機がかく座停止した際、とう乗者はすべて自力で脱出した。



３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　操縦教員と練習生の勤務状態及び身体状態からは、当該事故に関連があると認めら

れる事項は見出せなかった。

３．１．２　ＪＡ３３０３の残骸及び整備諸記録の調査結果からは、事故発生までは不具合な事項 

があったとは考えられない。

３．１．３　離陸前に練習生がタワーから受けた風は２８０度の２ノットであり、ベース・レッ 

グにおいてタワーから受けた風は２８０度の６ノットであった。

事故発生当日の広島航空測候所の自記風向風速計の記録によると、事故発生以前１０分間に 

おける風向は２４０度～３１０度、風速は２～７ノット、最大１６．８ノットであり、タワーから 

当該機に与えられた風に関する情報は、その時点における風向風速計に指示されていた数値で 

あったと認められる。

自記風向風速計によると、事故発生時刻（０９時４０分ころ）ころの風向は３１０度±１０度、 

風速は１１ノット±３ノットと記録されていることから、この時点の前後で風向風速が急変し 

ていることが認められる。

このことから、事故発生時ころには滑走路２１に対し右側約１００度±１０度から約１１ノッ 

ト±３ノットの風があったものと推定され、飛行規程による横風限界を超過する風があったも 

のと推定される。

３．１．４　目撃者及びとう乗者の口述によると、当該機はファイナル・アプローチにおいて、 

フラップを３０度下げてパワーを絞り、右ウイング・ローによる横風修正を行って約８５マイ 

ル／時（通常より約５マイル／時多い）で横風の変化に伴い主翼を多少左右にローリングさせ 

ながら、安定した降下をしていたものと推定される。（推定着陸滑走経路略図参照）

練習生は通常の返し操作を行って滑走路２１の滑走路端から約５００メートルの地点に右傾 

斜の着陸姿勢で、僅かに右主車輪が早く接地し、次いで尾輪と左主車輪が接地し、軽いバウン 

ドをしたが、続いて右傾斜の着陸姿勢で再び接地した直後、機首が右に振れかけたので練習生  

は左ラダーで修正操作を行い、機首の振れは止りかけたかに見えたが、続いて機首が更に右に



振れたことは、その時点で横風限界以上の予期しない風があったものと推定される 。

当該機が急に偏向し始めたと推定される地点（推定接地点から約３００メ ートルの地点）か 

ら左主車輪のタイヤの痕跡が約３５メートルにわたっており、その左側が濃くその間右主車輪 

の痕跡がないことから、その間、主として負荷が左主車輪にかかっていたものと推定される。 

その後（推定接地点から約３５０メートルの地点）両主車輪の痕跡が平行していた。

３．１．５　当該機の滑走路面に残した左右主車輪のタイヤ痕跡の間隔は、推定横滑り距離約８０

メートルの間に逐次縮少（最小間隔約１．８５メートル、ホイール・トレッド（左右主車輪の間 

隔）約２．３８メートル）して、そのタイヤ痕跡は滑走路２１に対して約３５度の交角で滑走路 

から芝生に入っていたことから、当該機は練習生の左ラダーによる修正操作にもかかわらず、 

機首は右に振れ、機首方位約２８０度で機軸に対し左約３５度の横滑り状態で滑走路から芝生  

に逸脱したものと推定される。

３．１．６　芝生内での左右主車輪のタイヤ痕跡の間隔は、逐次増加して滑走路から逸脱後、約 

４０メートル付近で両主車輪の痕跡がホイール・トレッドとほぼ一致して、その後再び痕跡の 

間隔が減少していることと、かく座した機首方位が約１６５度であったことから、当該機が芝 

生に入ってから以降、機首の振れが右から左へ変更し、約４０メートルの地点で進行方向と機 

首方位が一致し、その後、右横滑りの状態になったものと推定される。

その後、左主車輪の痕跡は逸脱後約６０メートルで、右の痕跡は約８０メートルで消滅して 

いることから、かく座の寸前において右横滑り状態のため、主として右主車輪に負荷が集中し、 

その間に右主車輪がパンクしたため、右主車輪の抵抗が急に増加し、右主脚の取付部に異常な 

力が作用して破損したものと推定される。

なお、右主車輪のパンクは、タイヤとホイールとのずれによるエア・バルブの切断のためと 

認められる。

３．１．７　操縦教員は、近日飛行試験を受ける練習生の教育のため右側操縦席に位置していた 

が、当該着陸に際して、横風限界を超過する突風に遭遇して機首の振れが急増した時、練習生 

が着陸復行のためパワーをアップしたが、適当でないと判断して急拠パワー・レバーを絞った 

ことは、当該機が滑走路逸脱直前でもあり、妥当な処置と考えられる。しかし、操縦教員とし 

ては、練習生の方向保持のための不十分なラダー操作に対して、ラダー及びブレーキによる補 

足修正が適切でなかったものと推定される。



また、操縦教員がこれらを行わなかった背景には、受験前の練習生の練度を過信していたこ 

とが推定される。

３．１．８　右主脚の取付部の構造破壊の検討の結果は次のとおりである。

右主脚には右斜め前方から荷重が加わり、右主脚柱の外側固定用のブラケットを支点とした 

モーメントによって、脚柱固定用ボルトがナットから抜け、その後、脚柱は機体下部の内側や 

や後方へ巻き込まれる過程でブラケットを破壊した。

これらの破壊を生ずるに必要な外荷重は、機体が通常の走行姿勢及び方向とは異った状態に 

あり、かつ、右主車輪のパンク後には比較的容易に発生すると考えられる。

４　結論

（１）　操縦教員及び練習生は適正な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

（２） ＪＡ３３０３は有効な耐空証明を有しており、定時及び日常点検は規定どおり実施されてい 

た。

（３）　ＪＡ３３０３は、事故発生まで不具合な事項があったとは考えられない。当時の状況下では 

右主脚の取付部構造の破損は起りうるものと推定される。

（４）　事故発生時の風向風速は、自記風向風速計の記録から当該機の着陸時の横風限界を超過す  

る状況にあったものと推定される。

（５）　当該機が着陸の際、横風限界以上の突風を受け、これに応じた練習生の不十分な操作に対 

する操縦教員の補足修正が適切でなかったものと推定される。

原因

本事故は、当該機が着陸の際、規定された横風限界以上の突風を受けて、方向保持が困難に 

陥ったことによるものと推定される。

なお、練習生の不十分な修正操作と、これに対する操縦教員の補足修正が適切でなかったこ 

とが関与しているものと推定される。



別表
(1) 風速記録

(2) 風向記録



推定着陸滑走経路図




