
本田航空株式会社所属 
セスナ式Ｔ２１ＯＬ型ＪＡ３７６６ 
に関する航空事故報告書

昭和５５年１１月１２日

航空事故調査委員会議決（空委第４６号）

委員長　八田桂三

委員　榎本善臣

委員　諏訪勝義

委員　小一原正

委員　幸尾治朗

１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

本田航空株式会社所属セスナ式Ｔ２１０Ｌ型ＪＡ３７６６は、昭和５５年７月１８日１５時２８分 

ごろ、社内業務のため、機長及び同乗者１名がとう乗し、埼玉県比企郡川島町本田エアポート 

に着陸時に胴体着陸し滑走路上にかく坐し、機体は中破したが火災は発生しなかった。

本事故による人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５５年７月１９日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５５年１１月５日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３７６６は、昭和５５年７月１８日、機長及び同乗者１名がとう乗して、本田エアポート 

に向け１３時４５分岡山空港を離陸した。

同機は、神戸、大津、名古屋及び天竜を経たのち、秩父市付近上空、高度約１３，５００フィー 

トで横田アプローチに連絡し、本田エアポートの南東約８キロメートル、高度約１，０００フィー 

トまでレーダによる誘導を受けた。

誘導終了後、機長は、フラップを１０度下げたが、気象が悪化してきているため、本田エア 

ポートに着陸できないときは、浜松飛行場に目的地を変更するつもりで、脚下げ操作は本田エ 

アポートを視認後、実施しようと考えていた。

その後、機長は、フラップを２０度に下げ同エアポート滑走路３２に直線進入を行おうとした 

が、前方に雲を視認したので右へう回して雲を避けたのち、最終進入のコースに乗ったが、高 

度及び速度が低下したので更にパワーを加え、速度約８０ノットで進入した。この最終進入の 

間、機長は、受信機の雑音調整を行い、また、欧氏管がつまったので通気を行った。

機長はその後、フラップを更にフルダウンにしてパワーをしぼりながらフレア操作を行ったと 

ころ、着陸装置警報が作動したが、機長は、接地直前のためそのまま接地しようと考え胴体着 

陸を行い、その間、燃料コック、マスタスイッチをオフにした。

同機は、滑走路末端から約２４０メートル内側に接地し、約２７０メートル進んで、滑走路中心 

線より右側（約５メートル）に機首をやや左に偏向して停止した。

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　１　１



２．３　航空機の損壊の程度

中破

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長　昭和２５年５月２６日生

事業用操縦士技能証明書　第５０７８号

昭和４９年６月４日取得

限定事項陸上単発、陸上多発

計器飛行証明　第３１１１号

昭和４９年８月２２日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１３５２５５９号

有効期限　昭和５５年８月１９日

総飛行時間　２，７６５時間

同型式機飛行時間　１７時間５４分

最近３０日間の飛行時間　５４時間５９分

２．６　航空機に関する情報

型式　セスナ式Ｔ２１０Ｌ型

製造年月日　昭和５１年３月１９日

製造番号　２１０６１２３２

耐空証明書番号　第東５５‐０６２号

有効期限　昭和５６年４月２２日

総飛行時間　４４３時間４４分

事故発生時における同機の重量は２，９９６ポンド、重心位置は３９．５２インチと推算され、 

いずれも許容範囲（最大重量３，８００ポンド、重量２，９９６ポンド時の重心位置３７～５３イン 

チ）内にあったものと認められる。

とう載燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はエアロシェルＷ８０で、いずれも規格品 

であった。



２．７　気象に関する情報

事故当日の一般天気概況は、東京管区気象台によれば次のとおりであった。

当日１５時の地上天気図によると、北海道の東方には高気圧があって、南西に張出し東日本 

の一部をおおっていた。一方、能登半島の西には低気圧があって、東に進んでおり、中心から 

前線が紀伊半島付近と朝鮮南部を経て上海付近に伸びていた。このため、日本付近の天気は、 

本州中部と山陰地方では雨が降り、その他は大体曇りとなっていた。

事故現場から北西約２２キロメートルにある熊谷地方気象台の１５時００分の観測値は次の 

とおりであった。

天気雨、風向東、風速２．４メートル／秒、視程４キロメートル、気温２０度Ｃ。

事故現場から南南西約１８キロメートルにある入間飛行場の関連時間帯の観測値は次のとお 

りであった。

１５時０６分　風向０９０度、風速３ノット、視程１，５００メートル、滑走路視距離２，０００メ

ートル、霧雨、雲量６／８層雲雲高５００フィート、雲量７／８層雲雲高７００フィート、雲量８／

８層雲雲高９００フィート、もや。

１５時３５分　風向０９０度、風速４ノット、視程１，４００メートル、滑走路視距離１，４００メ 

ートル、霧雨、雲量５／８層雲雲高５００フィート、雲量７／８層雲雲高７００フィート、雲量８ 

／８層雲雲高９００フィート、もや。

関係者の口述によると、事故当時の本田エアポートの気象は、風静穏、視程４，０００メートル、 

シーリング約１，１００フィートで、弱い雨が降っていた。

２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

プロペラ先端がそれぞれ約２０センチメートル後方に湾曲。

胴体下面破損。

２．９　通信に関する情報

同機は、横田アプローチと１１８．３メガヘルツで、本田エアポートとは １２３．５メガヘルツで

交信し、大宮の手前から受信機に雑音が生じていたが、交信に支障はなかった。

２．１０　飛行場及び地上施設に関する情報

同機が使用した滑走路３２は、長さ６００メートル、幅２５メートルで、アスファルトコンク 

リート舗装であった。

事故当時の滑走路面の状態は湿潤であった。



３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　同機の調査結果及び機長の口述から、着陸装置位置指示灯及び着陸装置警報を含む機 

体、エンジン等は、事故発生時まで異常はなかったものと推定される。

３．１．２　着陸装置警報は、吸気圧（ＭＡＰ）１５インチHg以下で警報が作動するように規定ど 

おり調整されていたが、同機の進入角度は通常より小さく、パワーを残していたため作動せ 

ず、警報が作動したのは、吸気圧を１５インチHg以下にしぼった接地直前であったものと 

推定される。

３．１．３　機長は、気象悪化のため、本田エアポートを視認してから脚下げ操作を行うつもりで 

進入を続行したが、雲のう回、無線機の雑音調整及び欧氏管のつまりに注意が向けられ、脚 

下げ操作とその点検再確認を失念し、実施しなかったものと推定される。

４　結論

(1)　機長は、適法な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

(2)　ＪＡ３７６６は、有効な耐空証明を有し、事故発生時まで異常はなかったものと推定される。

(3)　機長は、脚下げ操作を失念し、胴体着陸したものと推定される。なお、失念したことにつ 

いては、当時の気象状況、無線機の雑音調整及び欧氏管のつまりに注意が向けられていたこ 

とが影響していたものと推定される。

(4)　着陸前の点検確認が確実に実施されなかったものと推定される。

原因

本事故は、機長が着陸に際し、脚下げ操作を失念したことによるものと推定される。


