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1　航空事故調査の経過

1.1　航空事故の概要

個人所有ビーチクラフト式Ｆ３３Ｃ型ＪＡ３７３６は、昭和６０年６月８日曲技飛行中１０ 

時３８分ごろ、鳴門海峡飛島灯台の東北東約８００メートルの海上に墜落し、水没した。

同機には、機長のみが搭乗していたが、行方不明になった。

1.2　航空事故調査の概要

1.2.1　航空事故調査委員会は、昭和６０年６月８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。なお、人事異動に 

伴い昭和６１年４月１日主管調査官を交替させた。

1.2.2　調査の実施時期

昭和６０年６月８日～１０日 現場調査

1.2.3　原因関係者からの意見聴取



原因関係者としての機長からの意見聴取は、同人が事故で行方不明になったため行われなかった。

2　認定した事実

2.1　飛行の経過

個人所有ビーチクラフト式Ｆ３３Ｃ型ＪＡ３７３６は、昭和６０年６月８日八尾空港を出発 

し、開通式を挙行中の大鳴門橋上空において曲技飛行を実施した後、徳島飛行場へ着陸する 

予定であった。

機長は、事故当日９時１０分ごろ八尾空港事務所に飛行計画を提出した。同計画によると、 

同機は、有視界飛行方式、洲本鳴門経由、目的地徳島飛行場、巡航速度１５０ノット、搭載燃 

料の持久時間３時間、八尾空港離陸予定時刻９時５０分、徳島飛行場着陸予定時刻１１時２０ 

分で、搭乗者は機長のみであった。また、祝賀飛行を目的とした曲技飛行については、機長 

は昭和６０年６月５日付けの許可書（阪空運第３９０８号）を取得していた。

同機は、９時５７分八尾空港滑走路０９を離陸し、右旋回で南西に向かい、１０時０１分八 

尾飛行場管制所と交信して同管制圏から離脱した。

同機は、１０時２０分ごろ大鳴門橋東方上空に到達した。当時大鳴門橋付近の空域には取 

材のため航空機が約１０機飛行していた。現場付近の取材機の機長の口述及び大鳴門橋開通 

式の観客が撮影したビデオによれば、同機の大鳴門橋上空飛来以降の飛行経過の概要は、次 

のとおりである。

同機は、航空機相互間の通話用周波数１２２.６ＭＨｚの周波数で曲技飛行を開始する旨の通 

報を行ったが、取材機からしばらく待って欲しいと要望されたので、南方で待機すると応答 

して大鳴門橋の南方に向かった。

同機は、１０時２５分ごろから大鳴門橋の南側で曲技飛行を開始し、１０時３０分ごろには 

大鳴門橋上空で宙返り、横転及び急旋回等を実施した後同橋上空から南西に向かって上昇離 

脱した。その後同機は左上昇旋回を行い同橋の方向に変針し、１２２.６ＭＨｚの周波数で高度

3,000フィートからきりもみに入る旨送信した。その後同機は、機首をほぼ垂直上方に向 

けた状態で高度約2,800フィートまで上昇した後、機首をほぼ真下に向けて急降下しつつ横 

転に近い右旋転状態に入った。

同機は、ほぼ２回転したところで旋転速度がやや遅くなり、急角度で海面に突っ込み、約 

１５秒後に水没した。墜落地点は、鳴門海峡にある飛島灯台の東北東約８００メートルの海 

上で、事故発生時刻は１０時３８分ごろであった。



2.2　人の死亡、行方不明及び負傷 

機長が行方不明になった。

2.3　航空機の損壊に関する情報

同機は、水没したため損壊の状況は不明である。

なお、事故現場に浮遊していた左操縦席、右燃料タンクのリザーバ、ＶＯＲアンテナ及び 

内装材の一部等が揚収された。

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 ５１歳

自家用操縦士技能証明書 第２０４８号 昭和４１年９月１０日取得

限定事項 陸上単発 昭和４１年９月１０日

陸上多発 昭和５６年１２月４日

計器飛行証明 昭和５３年１２月２３日

回転翼航空機 ロビンソン式Ｒ２２型 昭和５８年１１月２２日

第３種身体検査証明書 第３２５３０９１２号

有効期限 昭和６０年１０月２６日

総飛行時間 ２,３１８時間２７分

同型式機飛行時間 １７０時間４９分

最近３０日間の飛行時間 ３時間２５分

2.6　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ビーチクラフト式Ｆ３３Ｃ型

製造年月日 昭和５０年６月３日

製造番号 第ＣＪ－８９号

耐空証明 第大－５９－２６９号

有効期限 昭和６０年１０月４日



総飛行時間 １,４２１時間０５分

前回１００時間点検後の飛行時間 ２０時間２０分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は２,５７０ポンド，重心位置は７９.５インチと推計され、いずれも 

許容範囲（Ａ類としての最大重量２,８００ポンド、事故当時の重量に対応する重心範囲 

７８.５～８１.０インチ）内にあったものと認められる。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はＷ－８０であり、いずれも規格品であっ 

た。

2.7　気象に関する情報

事故現場の南南西約１３キロメートルに位置する海上自衛隊徳島航空基地における観測値 

は、次のとおりであった。

１０時３４分 風向東北東、風速１.５メートル／秒、視程２５キロメートル、曇り、雲

量１/８積雲、雲高450メートル、雲量４/８層積雲、雲高1,350メートル、 

雲量７/８高積雲、雲高3,000メートル

１０時４２分 風静穏、視程２５キロメートル、曇り、雲量１/８積雲、雲高450メート 

ル、雲量３/８層積雲、雲高1,350メートル、雲量７/８高積雲、雲高3,000 

メートル、気温２１度Ｃ、露点温度１５度Ｃ、ＱＮＨ２９.５９インチ／水銀柱

2.8　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

本事故の発生時には、大鳴門橋開通式が挙行されており、これの海上警備等のため、海上 

保安庁の巡視船艇６隻及び消防船１隻が同海面付近に出動していた。

同機の墜落を目撃した巡視船艇は、直ちに急行し約５０秒後に墜落地点に到着したが、同 

機が接水後約１５秒で水没したため、海面上に機長を発見できず、同機の残した浮遊物を揚 

収したのみであった。

その後連日海上保安庁のヘリコプタ及び巡視船艇等により捜索活動が継続されたが、機長 

は発見できず、６月１６日以降捜索活動は打切られ、一般しょう戒に併せての捜索に移行し 

ている。

2.9　その他必要な事項



徳島空港事務所よりＪＡ３７３６の曲技飛行の実施について、その日時、空域及び高度等を記 

載したノータムが昭和６０年６月６日発行された。

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　ＪＡ３７３６は、有効な耐空証明を有し、所定の整備点検が行われていた。

3.1.3　当時の気象は、事故に直接関連はなかったものと推定される。

3.1.4　同機の事故直前の曲技飛行を撮影したビデオによれば、同機は、機首をほぼ垂直

上方に向けて上昇し、その後頂点から機首を真下に向けて急降下しており、当時付近を 

高度３,０００フィートで取材飛行していた操縦士の口述によれば、同機の急降下に移る 

際の高度は、約２,８００フィートと推定される。

同機は、約５秒間の急降下の後、横転に近い右旋転を開始し、約５秒間でほぼ２回転し 

ている。

同機は、ほぼ２回転したところで旋転速度がやや遅くなったが、その後も旋転が残っ 

たまま急角度で突っ込んでおり、これは、機長がこの時点で旋転を止め、かつ機首を水 

平に立て直そうとしたことが考えられる。

3.1.5　機長は、事故直前にきりもみに入る旨送信しているが、ビデオによれば、同機は 

ほぼ垂直に上昇した後、頂点から垂直に降下しつつ横転に近い旋転に入っており、これ

はいわゆるきりもみではないものと考える。

このため、同機は増速するとともに高度の低下をきたし、機長はこの間ほぼ２旋転し 

た後回復操作を行ったとみられるが、高度に余裕がなく、海面に突入したものと推定さ 

れる。

4　原因

本事故の原因は、機長が、きりもみを実施しようとしたが、旋転を伴った垂直降下になり、 

回復操作が間に合わなかったことによるものと推定される。


