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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

国際航空輸送株式会社所属セスナ式１５０Ｌ型ＪＡ３６４７は、昭和５５年１０月２２日

１３時５５分ごろ、埼玉県比企郡川島町本田エアポートにおいて連続離着陸訓練を実施中、着 

陸の際、ハードランデングし、機体は中破した。火災は発生しなかった。

同機には、機長の外同乗者１名がとう乗していたが死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５５年１０月２３日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５５年１２月４日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３６４７は、昭和５５年１０月２２日、連続離着陸訓練のため、機長（国際飛行クラブ 

員）及び同乗者１名がとう乗し、調布飛行場を１３時１８分に離陸し、埼玉県比企郡川島町本 

田エアポートに向った。

機長は、離陸に先だち、本田エアポートは風が強い旨知らされた。

機長は、本田エアポート上空に到達後、吹流しを確認し、直ちに滑走路３２を使用して連続 

離着陸を行い、引き続き２回目の連続離着陸を行うため場周経路に入った。

機長は、高度約５００フィートで最終進入経路に入り、風が少し強いと感じたのでフラップ 

開度１０度、対気速度を約８０マイル／時で降下進入した。

機長は、高度約１０フィートで接地操作に移り、機首を起し始めたが、接地直前、突然機体 

が持ち上げられバルーニング状態となり、約３００メートル前方滑走路上の地点に機首下げ姿 

勢で失速気味に前車輪から接地してバウンドし、次いで滑走路上にプロペラ擦過痕を残して再 

度バウンドした。

同機は、３度目の接地の際、プロペラが滑走路を擦過したがバウンドが止まったので、機長 

はエプロンまで地上滑走した後停止した。（付図参照）

機長は、同機が持ち上げられバウンドが止まるまでの間、スロットルレバーをアイドル位置 

のまま、操縦輪をバルーニング発生時の状態のまま保持していた。

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３５年２月１８日生

自家用操縦士技能証明書　第８８００号

昭和５５年２月８日取得

限定事項　飛行機陸上単発

第３種航空身体検査証明書　第３１６５２９３４号

有効期間　昭和５５年２月２７日から昭和５６年２月２６日まで

総飛行時間　７１時間４９分

同型式機飛行時間　１０時間５５分

最近３０日間の飛行時間　０時間４５分

２．６　航空機に関する情報

型式　セスナ式１５０Ｌ型

製造番号　第１５０７２６３１号

耐空証明書　第東５４‐４５７号

有効期間　昭和５４年１２月１０日から昭和５５年１２月９日まで

総飛行時間　３，８０６時間４３分

前回オーバホール後の飛行時間　１，０５８時間３３分

重量及び重心位置

事故発生時の同機の推定重量は１，５０８．２ポンド、推定重心位置は＋３４．６インチと推 

算され、いずれも許容範囲内にあった。

燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン８０／８７、潤滑油はＷ‐８０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、１４時００分に本田エアポートにおいて観測された気象情報は、次のとおりであ 

った。

天気快晴、風向３５０度、風速１８ノット、最大瞬間風速２５ノット、視程１０キロメートル以上。



航空自衛隊入間基地（本田エアポートの南西１８キロメートル）における事故当日１４時００ 

分の気象観測値は、次のとおりであった。

風向３４０度、風速２４ノット最大瞬間風速３１ノット、視程４０キロメートル、雲量1/8 

積雲雲高２，０００フィート、気温１８度Ｃ、露点温度５度Ｃ、ＱＮＨ２９．８５。

２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

プロペラ両先端部（約８センチメートル）　内側に湾曲

ノーズホイールフランジ　破損

エンジンマウント（後方）　屈曲

ノーズギヤ　前方に約１０度変位

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　ＪＡ３６４７の調査結果及び機長の口述から、同機は、事故発生時まで不具合はな 

かったものと推定される。

３．１．２　機長は、連続離着陸訓練の着陸に際して、風速が強いことを考慮し、通常より対気 

速度を多めに、また、フラップ開度を少なめにして降下進入したものと推定される。

３．１．３　本田エアポートにおける１４時００分の観測によれば、風速１８ノット、最大瞬間 

風速は２５ノットであり、風向はほぼ一定であったが、風速の変動が大きかった。事故発 

生の時刻から、同機が着陸の接地直前に急激な風速の変動に遭遇したことも考えられる。

３．１．４　同機が接地直前に持ち上げられバルーニング状態となったのは、急激な風速の変動 

に遭遇したことまたは機速がやや多めの状態で接地のための返し操作に適切を欠いたこと 

によるものと考えられる。

３．１．５　機長は、同機がバルーニング状態となった後、スロットルレバーをアイドル位置の 

まま、操縦輪をそのままの状態に保持していたため失速状態となり、機首下げ姿勢で前車 

輪から接地してボーポイズ状態に陥ったものと推定される。

３．１．６　同機の最初の接地速度を約５０マイル／時と推定すれば、その後ポーポイズ状態に

陥りバウンドが停止するまでの時間は２～３秒と推算され、この間の機長による回復操作 

は困難であ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)　ＪＡ３６４７は、有効な耐空証明を有し、事故発生時まで不具合はなかったものと推定さ 

れる。

(3)　機長は、気象の観測情報は入手していなかったが、風速の強いことを知り、これに対応し 

た着陸形態で着陸進入した。

(4)　事故当時、風速及び風速の変動は大きかったものと推定され、同機が接地直前、急激な風 

速の変動に遭遇したことも考えられる。

(5)　同機がバルーニング状態になったことは、接地直前急激な風速の変動に遭遇したためか、 

または返し操作に適切を欠いたことによるものと考えられる。

(6)　同機がバルーニング状態となった後、機長による回復操作が行われなかったため失速状態 

となり機首下げ姿勢で前車輪から接地し、ポーポイズ状態に陥ったものと推定される。

原因

本事故は、同機が着陸接地の直前、バルーニング状態となり、その際、機長の回復操作が行 

われなかったため、ポーポイズ状態に陥ったことによるものと推定される。
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