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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日本航空機製造式ＹＳ－11Ａ型ＪＡ8765は、昭和62年７月25日、 

同社の定期395便として東京国際空港から高松空港へ向け出発しようとして誘導路Ｃ－２で 

待機していたが、天候が急変したため、出発を取りやめた。同機は駐機場へ引き返す途中、 

15時29分ごろ、誘導路Ｃ－３とＡ滑走路との交差点付近で、突風を伴う強風により機首が持 

ち上げられて約170度右へ回頭し、その際後部胴体が接地して損傷した。

同機には、乗客61名（幼児１名を含む。）及び乗組員４名が搭乗していたが、死傷者はなかっ 

た。

同機は中破したが、火災は発生しなかった。



１．２　航空事故調査の概要

１．２．１　事故の通知及び調査組織

航空事故調査委員会は、昭和62年７月27日、運輸大臣から事故発生の通報を受け、当 

該事故の調査を担当する主管調査官及び１名の調査官を指名した。

１．２．２　調査の実施時期

昭和62年７月27日 現場調査

１．２．３　原因関係者からの意見聴取

意見聴取を行った。

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ8765は、昭和62年７月25日15時05分ごろ同社の定期395便として、東京国際空港の駐機 

場Ｓ－11を出発し、誘導路Ｒ－１、Ａ－２経由誘導路Ｃ－２に向かった（付図－１参照）。

機長の口述によれば、

同機は誘導路Ｃ－２上で停止し、東京飛行場管制所（以下「タワー」という。）の離陸許可 

を待っていたとき、空港周辺の天候が急変したので15時11分ごろ離陸待機を続ける旨をタワー

に通報した後、同社の運航管理者と協議し、出発を取りやめ駐機場Ｓ－11に引き返すことに

した。

同機は、15時20分ごろタワーの地上滑走許可を得て、Ｃ滑走路経由で誘導路Ｃ－３に入り、 

15時25分ごろ同誘導路とＡ滑走路との交差点付近に差し掛かった際、風雨が強くなり、地上 

滑走が困難となってきた。

機長は危険を避けようとして、タワーの許可を得て同機を同地点に停止させるとともに、 

強風によって操縦不能となった場合、回転するプロペラによって空港施設を損壊させる可能 

性及び落雷した場合火災が発生する可能性がある等の判断からエンジンを停止し、天候の回 

復を待った。

とのことであった。

15時29分ごろ、同機は突風を伴った強風により機首が持ち上げられて約170度右へ回頭し、 

停止した。

その後、同機はけん引され、15時57分ごろ駐機場Ｓ－11に駐機した。



点検の結果、後部胴体下面が接地し、損傷していることが確認された。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷者はなかった。

２．３　航空機の損壊に関する情報

２．３．１　損壊の程度

中破

２．３．２　航空機各部の損壊の状況

後部胴体

フレーム下部 座屈及び破断

ストリンガ 座屈

後部圧力隔壁下部 座屈

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 男性 58歳

定期運送用操縦士技能証明書 第1868号 昭和48年10月９日

限定事項

日本航空機製造式ＹＳ－11型 昭和46年３月24日

第一種航空身体検査証明書 第13610639号

有効期限 昭和62年12月29日

総飛行時間 15,447時間23分

同型式機飛行時間 10,071時間34分

最近30日間の飛行時間 67時間41分

２．６　航空機に関する情報

２．６．１　航空機

型式 日本航空機製造式ＹＳ－11Ａ型



製造番号 2141

製造年月日 昭和45年６月３日

耐空証明書 第東47－270号

有効期限 昭和47年９月６日から整備規程の適用

を受けている期間

総飛行時間 37,085時間50分

２．６．２　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は53,540ポンド、重心位置はＭＡＣ27.4パーセントと推算され、 

いずれも許容範囲（最大離陸重量55,010ポンド、事故当時の重量に対応する重心位置 

ＭＡＣ24.4パーセント～34.3パーセント）内にあったものと認められる。

２．７　気象に関する情報

２．７．１　事故当日の本事故に関連する天気概況は、東京航空地方気象台によれば、次の 

とおりであった。

25日09時の地上天気図（付図－２参照）では、梅雨前線は関東地方北部、中部山岳地帯 

を通っていた。

22日に梅雨前線が北上後、関東地方南部の気温は異常に上昇しており、東京航空地方 

気象台では24日に、７月の最高気温としては昭和31年以降で最高の35.5度Ｃを記録し、 

25日も14時10分に35.0度Ｃを記録した。

22日以降、対流不安定による雷雨が西日本や東日本の広い範囲で発生しており、25日 

も関東地方に雷雨が発生した。

25日13時50分ごろ東京国際空港の北北西約20キロメートルの地点に発生した雷雲は、 

その後急速に発達しながら南下し、東京国際空港にも落雷、降ひょう及び突風を伴う強 

風を発生させ、16時50分ごろ木更津付近で消滅した。

東京航空地方気象台のレーダ・エコー図によれば、この雷雲は、14時40分ごろからエ 

コー域の南西端で次々と発生し、全体として南東に進み、強又は極強の領域が15時 

20分ごろから15時40分ごろにかけ東京国際空港付近を通過した（付図－３参照）。

２．７．２　事故当日、事故発生時間前後の風の状況は、東京航空地方気象台によれば、次 

のとおりであった。

なお、東京航空地方気象台は、風車型風向風速計を付図－１に示す空港内の２個所に 

設置しており、観測露場に設置されている風向風速計の記録を全滑走路を代表する風の



記録として使用している。

(1)　観測露場の風向風速計の記録（付図－４参照）によれば、14時50分ごろから15時08分 

ごろにかけて、風向は南東から東北東に反時計回りに漸次変化し、この間風速はおよ 

そ13ノット前後であった。

15時08分、風向が東北東から北北西に急変し、24ノットの突風を観測した。

15時20分、風向北、風速20ノット、 突風42ノットであった。このころから雨が降り

始めるとともに風が強くなった。

15時25分ごろ、落雷により当該機器が破損し、以後風向風速が観測されない状態と

なったが、その直前の記録によれば、風向北北西、風速30ノット、 突風57ノットであっ

た。

(2)　滑走路33側の風向風速計の記録も、前記観測露場の風向風速計によるものとほぼ同 

じ傾向を示していた。

15時25分、落雷により機器の一部が破損して風速の観測が不能となり、風向のみが 

観測されていた。

15時33分から37分にかけて、風向は北北西から東南東に反時計回りに変化した。

２．７．３　事故当日の東京航空地方気象台の気象観測値は、次のとおりであった。

15時00分（定時観測）

風向110度、風速13ノット、視程4,000メートル、天気 雷電、雲量４/８積乱雲 

雲高3,500フィート、雲量５/８高積雲雲高10,000フィート、気温31度Ｃ、露点 

温度25度Ｃ、ＱＮＨ29.81インチ／水銀柱　記事　北10キロメートルに雷電あり

15時20分（特別観測）

風向350度、最大瞬間風速42ノット、 最小瞬間風速５ノット、 平均風速20ノッ

ト、視程2,000メートル、着陸使用滑走路視距離（33Ｒ）1,800メートル以上、滑 

走路視距離（22）1,800メートル以上 （15Ｌ）800メートル、天気　観測時に弱又 

は並の雷電雨を伴う 雲量７/８積乱雲雲高3,000フィート、ＱＮＨ29.84インチ／ 

水銀柱

記事　ＤＣ－９型機の操縦士報告によれば、15時12分滑走路33Ｒに最終進入中、 

500フィート以下で風のシアー、北方５キロメートルに雷電あり、また、頭上 

には積乱雲あり

15時30分（定時特別観測）

風向330度、最大瞬間風速57ノット、 最小瞬間風速16ノット、 平均風速30ノット



（注） 風向風速については、15時15分から15時25分までの10分間の平均値

視程500メートル、着陸使用滑走路視距離（33Ｒ）800メートル、滑走路視距離

（22）700メール （15Ｌ）550メートル、天気 観測時に強い雷電ひょうを伴う

雲量８/８積乱雲 雲高900フィート、気温26度Ｃ、露点温度24度Ｃ、ＱＮＨ

29.88インチ／水銀柱

記事 頭上で雷電、気圧急上昇

２．８　その他必要な事項

同機には、サンドストランド・データ・コントロール社製ＦＡ－542型飛行記録装置、製造 

番号4656（以下「ＦＤＲ」という。）が搭載されており、ＦＤＲにはすべてのパラメタが良好に記 

録されていた。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　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。

３．１．２　ＪＡ8765は、有効な耐空証明を有し、所定の整備及び点検が実施されていた。

３．１．３　前述の２．７項気象に関する情報から、東京国際空港では15時20分ごろから15時 

40分ごろにかけ、激しい雷雨及び突風を伴った強風があったものと認められる。

３．１．４　ＦＤＲの記録によれば、15時29分ごろ機首方位約290度で停止中の同機は、突然 

機首が時計回りに回頭し、機首方位が約11秒間で約100度となっている。これは同機が 

北北西の突風を伴った強風を同機体の右側から受け、風見作用により時計回りに回頭し 

たものと認められる。

３．１．５　同機の後部胴体下面外板には、機軸にほぼ直角に擦過痕があり、また、誘導路 

Ｃ－３とＡ滑走路との交差点付近の路面には、上記機体の接触によるものとみられるジュ 

ラルミンの擦過痕があることから、同機は機首が持ち上げられて回頭した際、後部胴体 

が接地し、損傷したものと認められる。



４　原因

本事故の原因は、同機が強風により地上滑走が困難となり、エンジンを停止して誘導路に 

停止中、突風を伴う強風により機首が持ち上げられて右へ回頭し、その際後部胴体が接地し 

たことによるものと認められる。



現場見取図



付図－１



付図－２

７月25日９時　地上天気図



付図－３

空港気象レーダ・エコー図
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