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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

日本フライングサービス株式会社所属パイパー式ＰＡ‐２８‐１４０型ＪＡ３７３８は，昭 

和５１年１１月２８日，乗組員２名と同乗者１名がとう乗し，調布飛行場を０９時２４分に離 

陸し富山空港に向け飛行中，立山連峰上空で１２時０３分４１秒以降消息を絶ち，行方不明と 

なった。

当該機は，昭和５２年９月１０日，立山連峰大汝山（標高３，０１５メートル）東方の雪溪 

（富山県中新川郡立山町芦峅寺ブナ坂国有林１２１のイ林小班（通称立山御前谷雪溪）標高約 

２，６２０メートル）で発見されたが，機体は大破し，とう乗者は全員死亡していた。火災は発 

生していなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５１年１２月２日及び１２月６日～８日　事実調査

昭和５２年９月１１日～１４日　現場調査

昭和５２年９月１３日　エンジン分解調査



１．３　原因関係者からの意見聴取

原因関係者死亡

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

昭和５１年１１月２８日，ＪＡ３７３８は，機長が大宮，高崎，軽井沢経由で調布飛行場か 

ら富山空港に至る所要時間３時間，とう載燃料5時間の有視界飛行方式による飛行計画を調布 

空港事務所に０９時０１分ごろ提出した。当該機は前席左側に機長，前席右側に乗組員Ａが， 

後席左側に同乗者Ｂがとう乗して調布飛行場を０９時２４分に離陸した。

同機は１１時０６分５０秒に松本ラジオと高度１３，０００フィート（地点不明）で交信し， 

富山空港の気象情報（１０時現在）を入手した。松本ラジオとの交信は約４分間行われ，１１ 

時１１分ごろ打切られた。

同機は１１時４４分００秒に富山ラジオと交信を開始し，高度１３，０００フィートで「ケン 

岳上空」である旨通報し，６秒後「鷲岳上空」と訂正通報した。しかし，１１時５２分ごろ富

山ラジオからの現在位置及び高度の質問に対し，同機から高度１２，０００フィート，機位不明 

の返答があった。その後同機から１１時５９分３１秒に高度１１，５００フィート，機首方位

２６０度で雲中を降下中である旨が，さらに１２時０１分２０秒に機首方位２７０度で降下中 

である旨の通報があったが，それ以降富山ラジオの送信に対し返答はなく，１２時０３分２２

秒から同２８秒までの間，操縦室内における声が傍受されたが，１２時０３分４１秒に当該機 

の発信音がと絶えて消息不明となった。

昭和５２年９月１０日，立山連峰大汝山東方の通称立山御前谷雪溪の斜面（傾斜約２２度） 

にほぼ垂直に墜落し大破している当該機が発見された。

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　２　１　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　０　０

死因は墜落時の全身打撲による重要臓器障害。



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

機長　大正１４年１１月６日生

自家用操縦士技能証明書（陸上単発）第６５６９号

昭和５０年１０月１７日取得

第３種身体検査証明書第３１３７１５００号

有効期間　昭和５１年１１月１１日から昭和５２年１１月１０日まで

総飛行時間　約２００時間（推定）

乗組員Ａ　昭和５年１０月２７日生

自家用操縦士技能証明書（陸上単発）第６５７７号

昭和５０年１０月３１日取得

第３種身体検査証明書第３１３７１５１６号

有効期間　昭和５１年１１月２０日から昭和５２年１１月１９日まで

特殊無線技士（丙）ＡＺＴ５９

昭和５０年７月１８日取得

特殊無線技士（レーダ）ＡＺＫ７４３

昭和５０年７月２２日取得

総飛行時間　約４００時間（推定）

２．６　航空機に関する情報

型式　パイパー式ＰＡ‐２８‐１４０型

製造年月日　昭和５０年１月２２日

製造番号　２８‐７５２５１５７

耐空証明書　第東５１‐１３１号

有効期間　昭和５１年６月２１日から昭和５２年６月２０日まで

総使用時間　５８３時間５５分



最終５０時間点検後の使用時間　０時間

発動機

型式　 ライカミング式Ｏ‐３２０‐Ｅ３Ｄ型

製造番号　 Ｌ‐４０９６６‐２７Ａ

製造年月日　 昭和５０年１月２２日

総使用時間　 ５８３時間５５分

プロペラ

型式　センセニッヒ式７４ＤＭ６‐０‐５８型

製造番号　Ａ‐４０２１２

製造年月日　昭和５０年１月２２日

総使用時間　５８３時間５５分

重量及び重心位置

事故発生時のＪＡ３７３８の推定重量は１，９４０ポンド，推定重心位置は８７．７２インチ 

と推算され，いずれも許容範囲内にあったものと推定される。

２．７　気象に関する情報

２．７．１　事故当日の１２時ごろの天気概況は次のとおりであった。

オホーツク海には発達中の低気圧が，また日本海東部にも低気圧があり，一方高気圧が 

バイカル南東に，別の高気圧が上海の南にあって九州から中部地方に張り出してきたため日本 

付近は冬型の気圧配置になっており，大平洋沿岸では西の風が強く快晴のところが多いが，日 

本海沿岸は季節風が強く，能登半島～若狭湾あたりから中部山岳地帯まで雲が見られ，山岳部 

では雪となっている。輪島では雄大積雲が１２時００分に観測され，過去１時間内ににわか雨 

が，過去３時間内に雷が観測されている。またノア５号衛星からの写真によると，富山付近に 

しま状の雲が見られ，これは乱気流を伴う可能性の多い上層雲と推定される。



２．７．２　調布飛行場及び富山空港における気象観測値は次のとおりであった。

観測地点及び時刻　調布　富山

０９：００　０９：００　１０：００　１２：００観測諸元

風向（度）／風速（ノット） １３０／３　１７０／７　１８０／１０　１９０／６

視程（キロメートル）　 ＣＡＶＯＫ

（卓越視程１０ 

キロメートル以 

上，５，０００フィ 

ート未満に雲が 

ない。

降水，雷電が 

ない。）

２０　２０　２０

現在天気　 しゅう雨　しゅう雨

雲形　 積雲　積雲　積雲

雲量（８分法）／雲低 

（フィート）　

１／６００　１／５００　１／６００

３／３，０００　４／２，５００　３／１，５００

６／４，５００　７／４，０００　６／４，０００

気温（℃）／露点（℃）　６／１　５／２　７／１　８／０

高度計規正値（インチ）　２９．７８　２９．８７　２９．８６　２９．８２

２．７．３　事故当日，０９時００分の輪島における高層観測値は次のとおりであった。

高度（フィート）　 気温（℃）　 露点（℃）　 風向（度）　 風速（メートル／秒）

１０，１６８　－１５．４　－１６．６

１０，４６３　　　　　２４８　２２

１０，７９１　－１６．３　－１７．５

１１，６４４　－１７．５　－１８．７

１２，０３８　　　　　２５７　２０

１２，３００　－１９．４　－２０．５

１３，１２０　－２０．３　－２１．５

１３，２４５　－２０．５　－２１．８　２６２　３１

２．８　航空機及び部品の損壊に関する情報

損壊の主なものは次のとおりであった。

主翼　アコーデオン状に圧縮変形していた。

胴体　エンジンマウンドが下側に曲げられ，倒立したエンジン上におおいかぶさるように前



後に圧縮されていた。

尾翼　スタビレータ及び垂直尾翼は全面的に座屈変形していた。

プロペラ　１枚のブレードは後方にほぼ直角に曲り，他のブレードもやや後方へ曲っていた。

エンジン　真空ポンプ取付部が破損していた。プロペラ取付けボルト６本のうち，３本がナッ 

ト締付け部分で折れていた。

主脚　前脚は折れこんでいたが，主脚は胴体にとりついたままで破損はしていなかった。

主車輪カバーは破損していた。

燃料セレクタ　左タンク位置でレバーは折損していた。

計器類　水平儀及びエンジン回転計は破損していた。

当該機の事故後の計器指示等は次のとおりであった。

定針儀　２８°

ＡＤＦ指針　２０８°

ＡＤＦチューニング　３５５ＫＨＺ

ＶＨＦ　ＳＷ　「ＯＮ」

ＶＨＦチューニング　１２２．７０ＭＨＺ

エンジン回転計　約２，７００ｒｐｍ

昇降計　＋３３０ｆｐｍ

トランスポンダ　ＯＮ（モードＡ）

ＳＱ　１４００

ミクスチャ　ＲＩＣＨ（ＦＵＬＬ　ＲＩＣＨより１．５～２cm引き）

スロットル　前方一杯

２．９　航空保安施設に関する情報

事故当日，富山ＮＤＢ（３５４ＫＨＺ）及び松本ＮＤＢ（２７６．５ＫＨＺ）は正常に運用さ 

れていた。

なお，航空自衛隊小松基地のレーダも正常に運用されていたが，当該機に関する情報はなかっ 

た。

２．１０　通信に関する情報

２．１０．１　事故当日１１時０６分５０秒から１１時１１分ごろまでの間，当該機は松本ラジオ



と高度１３，０００フィート（地点不明）で交信し，富山空港の１０時００分現在の気象情報を 

入手した。

２．１０．２　１１時４４分００秒以降，当該機と富山ラジオとの間に１２２．７ＭＨＺで交信が行 

われたが，当該機からは１２時０１分２０秒の送信が最後となり，その後１２時０３分４１秒 

までの間の機内における会話等が傍受された。

ＪＡ３７３８と富山ラジオとの交信記録に対する知人の証言から，当該機の交信はすべて乗 

組員Ａが行っていたものと認められる。

交信内容は次のとおりである。

交信時刻

時　分　秒

交信者　交信内容

１１：４４‐００　ＪＡ３７３８　 Toyama　 Radio　.　 This　 is　 JA 3738,　 over　.

１１：４４‐１２　〃　JA3738,ケンダケ,over　ケンダケ　altitude

13,000　富山　estimate　0250　,　over.

１１：４４‐３２　ラジオ　（復唱）Favourable　R/W　21,wind　210　degrees

10　knots　QNH　2986.　Report　reaching　10

mi1es　 out　 of　Toyama　.

１１：４５‐０５　ＪＡ３７３８　 JA 3738　,　 Roger　.　 Will　 report　 10　miles　,

over　.

１１：４６‐１０　ラジオ　JA3738,　Toyama　,ケンダケでしょうか,ツルギ

ダケでしょうか,どうぞ。

１１：４６‐１８　ＪＡ３７３８　3738,失礼いたしました。これ鷲岳,鷲岳ですね。

どうぞ。

１１：４６‐２０　ラジオはい了解しました。現在trafficはございません。周

辺のtrafficからのreportはございません。１０マイ

ルに達しましたらreport下さい。どうぞ。

１１：４６‐４６　ＪＡ３７３８　 3738,　 Roger.　 Will　 report　 10　miles　.

１１：５２‐２０　ラジオ　JA3738,　Request　your　present　position

and　altitude　,　over　.

１１：５２‐２５　ＪＡ３７３８　JA3738,ただいま12,000　,神通（不明）を



交信時刻

時　分　秒

交信者　交信内容

飛行しております。ちょっと位置がわかりません。どうぞ。

１１：５２‐４８　ラジオ　はい了解しました。神通川の湾のところから入ってく

る川でEast側,東側には常願寺川,それから西側には 

庄川がございます。その中間の川にそって空港があり 

ます。ですから富山湾に出まして,それから神通川を 

たよりに入ってきたらよろしいかと思います。どうぞ。

１１：５３‐２１　ＪＡ３７３８　3738,　了解しました。今現在あのー富山上空の雲

の状態はどうでしょうか。どうぞ。

１１：５３‐２９　ラジオ　はい了解しました。全般的に雲がかかっております。

しかしながらsouth　-　east方向はかなり雲はなく青空 

が見えております。全般的にその他は雲が覆っており 

ます。なお,東側の方からだんだん天気が悪くなって 

低い雲がきておりますんでご注意下さい。South　-east 

方向は青空が見えております。どうぞ。

１１：５４‐２０　ラジオ　3738,　Toyama,了解されましたでしょうか。

１１：５４‐２１　ＪＡ３７３８　3738　,　了解いたしました。

１１：５４‐３０　ラジオ　3738　,それから,なお当空港5マイルnorth以遠

から10マイルにわたって航空路R-17が走ってお 

ります。最低高度は7,000フィート,それから

abeam　 Toyamaから新潟まで　 10,000 フィートに

なっておりますので,これもご注意下さい。

１１：５４‐５１　ＪＡ３７３８　3738　,　了解いたしました。

１１：５０‐２８　ラジオ　3738,　Request　your　present　altitude　,

over　.

１１：５９‐３１　ＪＡ３７３８　3738　,　now　1,000　,11,500　フィート，

heading　260度でいまin　cloudしてdescendして 

おります。

１１：５０‐４２　ラジオ　はい了解しました。11,500フィート,260度,

了解しました。

１２：００‐５０　ラジオ　JA3738,　Toyama　.日本語で申し上げます。現在



交信時刻

時　分　秒

交信者　交信内容

航空路には11,000以下のtrafficはございません。 

できましたら高度を下ろすのを海の方向でお願いしま 

す。まわりに山がある関係上,海の方向でdescending 

して下さい。湾内を確認されましたら,こちらに 

reportして下さい。どうぞ。

１２：０１‐２０　ＪＡ３７３８　3738,あのーheadingただいま270度で降下し

ておりますが,この方向でいいんでしょうか。どうぞ。

１２：０１‐２３　ラジオ　はい了解しました。海の方向はnorth側です。えー

270度になりますとwestですのでnorth側heading

020及び　030の方向へ向ければよろしいかと思い

ます。どうぞ。

１２：０２‐４２　ラジオ　JA3738,　Toyama　,　We　have　0300　Toyama

weather　,　ready　to　copy　.

１２：０２‐４６　（プレストーク音）

１２：０２‐４８　ラジオ　0300　Toyama　now　visibility　20　km,cloud

1/8　6　hundred　3/8　15　hundred　6/8　4

thousand　Toyama　QNH　2982　.

１２：０２‐５０　（プレストーク音）

（傍受内容）

１２：０３‐１８　「…（不明）だね」「…（不明）ですね」

１２：０３‐２２　「あげて,あげて」

１２：０３‐２６　「山,山,だめだ」

１２：０３‐２８　（女性の悲鳴）

１２：０３‐４１　（最後のプレストーク音）

２．１１　医学に関する情報

金沢大学医学部において機長及び乗組員Ａの死体解剖を行った。その結果，成傷方法につい 

ては両者とも墜落時に操縦輪，計器盤などの鈍体に強打してできたものと推定された。また下 

記事項から，接地時に機長が操縦していたものと推定される。



１　機長側のラダーペダルが両方とも切損している。

２　機長の靴の裏にペダルによる変形がある。

３　機長に左の股関節脱臼がある。

４　機長に手指の骨折がある。

なお，両者とも飲酒によるアルコールは検出されなかった。

２．１２　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

事故当日，ＪＡ３７３８が富山ラジオと通信途絶した１２時０３分以降富山ラジオは直ちに 

通信捜索を実施し，１３時３０分に捜索救難本部が運輸省大阪空港事務所に設けられ，捜索救 

難業務が開始された。捜索は翌１２月２日１７時００分まで行われたが当該機の消息は得られ 

なかった。当該期間における捜索状況は下記のとおりであった。

１　海上保安庁の巡視船により富山湾一帯の海上捜索が行われた。

２　北緯３６度以北で，東経１３７度と国鉄大糸線に囲まれた山岳地域を，航空自衛隊小 

松救援隊のヘリコプタ（延べ６機）及び飛行機（延べ１２機）により空中捜索が行われ 

た。

３　富山県警に捜査本部が置かれ情報収集活動が行われ，機体発見まで業務は継続された。

当該機は，昭和５２年９月１０日，大汝山東方の雪溪で雪質調査中の名古屋大学大学院生２ 

名によって発見され，直ちに立山の室堂警備派出所に通報された。

２．１３　事実を認定するための試験及び研究

２．１３．１　当該機に装着されていたエンジンを分解したところ，事故によると推定される損 

傷を除き，異状は認められなかった。

点火栓の燃焼状態は良好であった。

２．１３．２　 損傷したエンジン回転計の指針は，ほぼ２，７００ｒｐｍの位置に停止しており，

回転計内部構造の停止位置は約２，６００ｒｐｍの位置であった。

高度計，速度計 ，昇降計及び旋回計は内部機構が破損しており，墜落時の衝撃による指針の

痕跡は認められなかった。

２．１３．３　マグネトスイッチは「ボスオン」位置にあった。



２．１３．４　失速警報装置の電球のフィラメントが若干のびていた。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　事故当日の日本付近の気象は冬型の気圧配置となっており，調布から飛騨山脈に至 

る経路上は雲のない好天気であったが，飛騨山脈以西は雲頂が１３，０００～１４，０００フィー 

トの積雲形の雲が覆っており，山岳部は降雪していたものと推定される。また同地域に雄大積 

雲や雷も観測されており，風速のシヤの大きな，あるいは乱気流を伴った上層雲が存在してい

たものと推定され，当時の天候が有視界飛行方式による飛行の継続に困難な状態であったもの 

と推定される。

機長は，出発前に関連地点の航空実況気象通報をチェックしたものと推定されるが，経路上 

の気象については気象台調布出張所で確認をしておらず，当該経路上の気象は，機長が予期し 

た以上の悪い状態であったものと推定される。

３．１．２　当該機が富山ラジオと交信し，「鷲岳上空」と通報した地点は，当該機の飛行の時 

間的経過から，鷲岳のかなり手前であったものと推定され，位置を誤認していたものと推定さ 

れる。

富山ラジオとの交信記録から，当該機は雲中飛行を行い，降下を続行していたことが認めら 

れ，このことは，当時機長が飛行時間によって位置の推測を行い，すでに飛騨山脈を通過した 

ものと誤判断し飛行していたものと推定される。

３．１．３　当該機は，積雲形の雲に覆われた山岳地上空で雲中を徐々に降下していたことから ， 

乱気流に遭遇したものと推定される。

３．１．４　傍受された当該機の機内における会話等から，当該機は雲中を降下中，前方に山を 

視認し，急激な回避操作を行ったものと推定され，その結果当該機は異常姿勢に陥り，その回 

復操作の過程で墜落したものと推定される。



３．１．５　当該機の失速警報灯は，フィラメントの状態から，作動していたものと推定され，こ 

のことから，当該機は失速して墜落したものと推定される。

３．１．６　残骸状況から，当該機はほぼ垂直に墜落したものと推定されるが，残骸調査及び交 

信記録の内容から，事故発生まで当該機のエンジン及び機体等に異常はなかったものと推定さ  

れる。

３．１．７　交信記録の内容及び墜落前の失速警報灯の作動の事実等から，原因に関与するアイ 

シングの存在はなかったものと考えられる。

４　結論

(1)　機長及び乗組員Ａは適法な資格を有し，有効な航空身体検査証明書を有していた。

(2)　ＪＡ３７３８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)　当該地域の事故当時の気象は，雲頂が１３，０００～１４，０００フィートの積雲に覆われ， 

山岳部は降雪中であったと推定され，有視界飛行方式による飛行の継続に困難な状態であっ 

たものと推定される。

(4)　当該機の交信記録及び飛行の経過から，機長は飛行時間によって位置の推測を行い，位置 

を誤判断して飛行していたものと推定される。

(5)　当該機は，雲中を降下中，乱気流に遭遇したものと推定される。

(6)　当該機は，雲中を降下中，前方に山を視認し，急激な回避操作により異常姿勢に陥り，回 

復操作の過程で墜落したものと推定される。

(7)　当該機の失速警報灯のフィラメントの状態から，当該機は，失速して墜落したものと推定 

される。

(8) 当該機は，ほぼ垂直に墜落したものと推定されるが，事故発生まで当該機のエンジン及び 

機体等に異常はなかったものと推定される。

(9)　原因に関与するアイシングの存在はなかったものと考えられる。



原因

本事故は，悪天候状態の山岳地上空において，機長が位置誤認の状態のまま雲中を降下して 

山に接近し，急激な回避操作によって異常姿勢に陥り，失速して墜落したものと推定される。


