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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

松栄電気商会所属富士重工式ＦＡ－２００－１８０型ＪＡ３４５６は、昭和６２年 

８月２２日、訓練飛行の目的で機長のみが搭乗して、１１時３７分調布飛行場を離陸し、 

八丈島空港へ向かったが、八丈島周辺海域で消息を絶った。飛行可能時間経過後、陸海 

空からの捜索が行われたが、同機及び機長は発見できず、昭和６３年１１月３０日現 

在行方不明である。

１．２　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８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を指名した。

1.2.1　調査の実施時期

昭和６２年９月３日 事実調査



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３４５６は、昭和６２年８月２２日、訓練飛行の目的で、出発地調布飛行場、 

経由地　荏田ＮＤＢ、横須賀ＮＤＢ、大島ＶＯＲＴＡＣ及び三宅ＮＤＢ、目的地八丈 

島空港、有視界飛行方式、飛行時間２時間００分、持久時間で表された燃料搭載量５ 

時間００分との飛行計画を機長が調布空港事務所に提出した後、機長のみが搭乗して、 

１１時３７分同飛行場を離陸した。

その後、同機の事故に至るまでの飛行経過については、機長が関係機関等と行った 

交信記録によると、およそ次のとおりであった。

同機は、１３時３２分ごろ、御蔵島上空を５，０００フィートで通過し、八丈島到着予 

定時刻は１４時１０分ごろである旨を八丈島飛行場対空通信局（以下「八丈レディオ」 

という。）に通報した。その際、同レディオから八丈島空港の気象情報等を受信する 

とともに八丈島へ１０マイルの地点で通報するよう連絡を受けた。

１３時５２分ごろ、同機は八丈レディオからの現在位置についての問い合わせに対 

して、八丈島の北東１５マイルと答えた。

１４時０１分ごろ、同機は八丈レディオに対し八丈島の北方５マイルの位置通報を 

行い、同レディオから、同機が第二番目の着陸機であるとの情報を受けるとともにそ 

の地点で待機するよう連絡を受け、これを了解した。

その際、八丈レディオからの島影が見えているかとの問い合わせに対して島の付近 

にあると思われる雲がうっすらと見えている旨答えている。

１４時０３分ごろ、八丈レディオは同機の高度について問い合わせを行ったところ、 

同機は２，０００フィートと答えた。引き続き、八丈レディオはヘリコプタが１，０００ 

フィートで飛行しているので高度２，０００フィートを維持するよう連絡を行い、同機 

は了解した。その後、八丈レディオは、１４時０５分ごろから１４時１８分ごろにか 

けて、交通情報に関する送信を含め、合計２２回の呼び掛けを行ったが、同機から応 

答はなかった。

１４時１８分ごろ、同機からの八丈レディオに対する不明瞭な送信があったが、八 

丈レディオからの位置についての問い合わせに対しては応答はなかったので、１４時 

２１分ごろ、八丈レディオは八丈島空港から離陸して東京国際空港に向け飛行中のＮ 

Ｈ８３２便（八丈島空港１４時１７分発、全日空定期便）に対して通信の中継を依頼 

した。同機は、このＮＨ８３２便からの位置及び高度の問い合わせに対して、八丈島 

の北東５マイル、高度１，０００フィートと答えている。



１４時２５分ごろ、八丈レディオは八丈島周辺をパトロール飛行中のＪＡ９０６８ 

（警視庁ヘリコプタ）に通信の中継を依頼し、八丈レディオ及びＪＡ９０６８は同機 

への呼び掛けを継続したが、１４時３７分ごろＪＡ９０６８は、同機から現時点で調 

布飛行場へ引き返すことを決心した旨及び残燃料は片方が半分、もう片方は４分の１ 

である旨を受信した。なお、この通信は八丈レディオでは受信されていない。

引き続き、同機はＪＡ９０６８から高度を上げて東京ＡＥＩＳ（航空路情報提供局） 

と交信するよう連絡を受け、これを了解した。

１４時５６分ごろ、同機は東京ＡＥＩＳから現在の位置及び調布到着予定時刻の問 

い合わせに対して、現在三宅島の南東１０マイル、高度３，０００フィート、調布到着予 

定は１６時１０分ごろと答えた。

１５時５７分ごろ、同機は東京ＡＥＩＳに対して、調布まで帰る燃料がないので三 

宅島あたりに降りたいとの通報を行った。続いて、同機は同ＡＥＩＳからの現在位置 

及び高度についての問い合わせに対して、高度２，０００フィート、三宅島と大島の 

間と思うが、現在自機の飛行位置を見失っている旨答えた。

１６時０１分ごろ、同機は、東京ＡＥＩＳに対して、三宅ＶＯＲ／ＤＭＥが受信で 

きないため大島ＶＯＲを受信している旨を通報した。

１６時０７分ごろ、同機は、東京ＡＥＩＳからの三宅島レディオ及び大島レディオ 

と連絡がとれたかとの問合わせに対して、両レディオとも呼んでも応答がない旨答え 

た。

さらに、同機は同ＡＥＩＳからの現在位置の問い合わせに対して、大島から１６０ 

度、横須賀から１７０度の地点で、高度は２，０００フィートであると答えた。

１６時０９分ごろ、同機は東京ＡＥＩＳからの、正確な現在位置を知るために東京 

アプローチ（１１９．１ＭＨＺ）と連絡をとるようにとの要請に対して、東京アプロ 

ーチを呼んでも応答がない旨答えた。

１６時１４分ごろ、同機は東京ＡＥＩＳに対して、燃料が、あといくらもないので、 

どうしても大島に降りたいが連絡がとれるかとの通報を行った。同ＡＥＩＳから、先 

程同機が通報した大島から１６０度、横須賀から１７０度の地点は八丈島付近である 

旨通報を受け、機長は、とんでもない所に来てしまったと答えている。

１６時２３分ごろ、同機は八丈レディオに対して、燃料が少ないため八丈島に近け 

れば降ろして欲しい旨通報し、同レディオから八丈島空港の現在のトラフィックの状 

況及び気象情報等の提供を受けた。続いて、同機から現在ヘディイングを２７０度に 

とっているが、ひょっとしたらまずいかもしれないので、もう少し北へ向けて飛んで



みるとの通報を行っている。

１６時２４分ごろ、同機は八丈レディオに対して、燃料が切れてエンジンが停止し 

たとの通報を行った。次いで同レディオから現在位置確認のための問い合わせに対し 

て、横須賀インバウンド１０度、大島へ３４０度ラジアル、現在ノースへ向けて降下 

中と答えた。

１６時２７分ごろ、同機は八丈レディオに対して、現在ノースに向かって高度６００ 

フィート、島も何も見えないとの通報を行った。同レディオは救難調整本部への連絡 

を行う旨通報するとともに、ＥＬＴ（航空機用救命無線機）が装備されていれば発信 

するよう呼び掛けたが同機からの応答はなく、同機は消息を絶った。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

機長が行方不明

２．３　乗組員に関する情報

機長 男性 ５６歳

自家用操縦士技能証明書 第５４１９号 昭和４８年９月２８日

限定事項

飛行機陸上単発

第三種航空身体検査証明書 第２３７１０４４６号

有効期限 昭和６３年７月２２日

総飛行時間 約７００時間（推定）

２．４　航空機に関する情報

2.4.1　航空機

型式 富士重工式ＦＡ－２００－１８０型

製造年月日 昭和４４年４月２２日

製造番号 ＦＡ－２００－３３

耐空証明書 第東６１－５５１号

有効期限 昭和６２年１２月１６日

総飛行時間 １，５４５時間

（昭和６２年２月２６日現在）



2.4.2　エンジン

型式 ライカミング式IO-360-B1B型

製造年月日 昭和４３年８月１６日

製造番号 Ｌ－５６６９－５１Ａ

総使用時間 １，５３９時間０９分

（昭和６２年２月２６日現在）

2.4.3　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は７８３キログラム、重心位置は２，４３１ミリメートル 

と推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量１，１５０キログラム、事故当時の重量 

に対応する重心位置２，３６４～２，６３１ミリメートル）内にあったものと認めら 

れる。

２．５　気象に関する情報

2.5.1　一般天気概況

当日０９時００分　日本海北部には低気圧があり、ゆっくり東へ進んでいた。

また、停滞前線が黄海から対馬海峡、東北地方を通り三陸沖にのびていた。

当日１５時００分　停滞前線は中国地方から中部、関東地方南部まで南下してい 

た。

当日２１時００分　前線は１５時００分とほぼ同じ位置に停滞し、この前線に伴 

う活発な雲域は、九州北部から中部地方と関東北部にあった。関東地方は雲が多く、 

所々で一時雨となっていた。

2.5.2　調布飛行場及び大島、三宅島、八丈島各空港の当該事故関連時間帯の気象観 

測値は、次のとおりであった。

観測場所 調布飛行場

観測時間 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00

観

風向（度） 360 330 VRB 360 360 10 80

風速（kt） 6 4 4 3 4 2 1

視程（km） 4.5 5 7 7 6 6 6

雲量 6/8 1/8 6/8 7/8 3/8 4/8 1/8



測

諸

元

雲形 積雲 積雲 高積雲高積雲層積雲層積雲層積雲

雲高（ft） 3,000 3,000 10,000 10,000 5,000 5,000 5,000

雲量 7/8 7/8 7/8 5/8 6/8

雲形 層積雲高積雲 高積雲高積雲高積雲

雲高（ft） 5,000 8,000 10,000 10,000 12,000

気温 26度C 27度C 28度C 29度C 29度C 29度C 30度C

露点温度 23度C 23度C 22度C 23度C 23度C 22度C 22度C

QNH（インチ） 29.77 29.76 29.73 29.74 29.73 29.72 29.72

観測場所 大島空港

観測時間 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00

観

測

諸

元

風向（度） 200 190 200 220 210 190

風速（kt） 15 12 12 13 15 15

視程（km） 10 10 8 8 8 8

雲量 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8

雲形 層雲 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲

雲高（ft） 1,000 1,500 1,800 1,500 1,800 2,000

雲量 3/8 6/8 6/8 3/8 3/8 3/8

雲形 高積雲 巻雲 巻雲 高積雲高積雲高積雲

雲高（ft） 15,000 12,000 15,000 15,000

気温 29度C 30度C 30度C 29度C 30度C 30度C

露点温度 25度C 25度C 25度C 25度C 25度C 25度C

QNH（インチ） 29.76 29.76 29.75 29.75 29.74 29.73



観測場所 三宅島空港

観測時間 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00

観

測

諸

元

風向（度） 240 240 240 250 240 250

風速（kt） 16 12 14 16 14 16

視程（km） 10 10 10 10 10 10

雲量 4/8 4/8 4/8 3/8 2/8 1/8

雲形 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲

雲高（ft） 1,500 1,500 1,700 1,300 2,000 2,000

雲量 3/8 3/8 4/8 7/8 7/8

雲形 巻雲 巻雲 積雲 巻雲 巻雲

雲高（ft） 2,000

気温 29度C 30度C 30度C 30度C 29度C 29度C

露点温度 25度C 24度C 25度C 25度C 25度C 25度C

QNH（インチ） 29.80 29.80 29.79 29.78 29.76 29.76

観測場所 八丈島空港

観測時間 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00

観

測

諸

元

風向（度） 250 250 240 250 250 250 250 250

風速（kt） 14 14 14 13 14 13 12 12

視程（km） 30 30 25 20 20 20 20 25

雲量 7/8 7/8 7/8 7/8 7/8 7/8 6/8 6/8

雲形 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲 積雲

雲高（ft） 1,300 1,200 1,200 1,000 1,000 900 800 800

気温 28度C 29度C 29度C 29度C 29度C 28度C 28度C 28度C

露点温度24度C 25度C 25度C 25度C 25度C 25度C 25度C 25度C

QNH（インチ）29.88 29.87 29.86 29.86 29.85 29.74 29.84 29.84

２．６　通信に関する情報

ＪＡ３４５６が八丈レディオ、東京ＡＥＩＳ及び航空機との間で行った 

交信内容は、別添のとおりであった。



２．７　航空保安施設に関する情報

事故当時、荏田ＮＤＢ、横須賀ＮＤＢ/ＶＯＲ/ＤＭＥ、大島ＮＤＢ/ＶＯＲＴＡＣ、 

三宅ＮＤＢ/ＶＯＲ/ＤＭＥ（以上いずれも２４時間運用）及び八丈ＮＤＢ（運用時間 

０８００～１８００）は、正常に運用されていた。

２．８　人の生存、死亡又は負傷に関する捜索、救難及び避難に関する情報

救難調整本部は、昭和６２年８月２２日１６時２８分、東京飛行場管制所からＪＡ 

３４５６がロスト・ポジションである旨の第一報を受け、直ちに関係機関に通報すると 

ともに、情報収集活動を開始し、１６時３８分調布空港事務所発出の警急通報（DESTRE 

SFA/SHORTAGE FUEL）及び東京ＡＥＩＳからの情報等の内容から、当該機の遭難はほぼ 

確実と判断、直ちに関係機関と捜索区域決定のための調整に入った。

その後、６日間にわたる海上保安庁、海上自衛隊及び警視庁の船艇延べ２３隻、航 

空機延べ３０機等が出動し大島及び三宅島周辺海域並びに大島八丈島間の海域で合同  

の捜索が行われた。８月２４日には八丈島周辺３０海里の海域まで捜索区域を拡大、 

設定して捜索が行われたが、同機及び機長は発見されなかった。８月２７日１８時１ 

７分以降は、同機の捜索活動は、関係機関の通常業務による捜索に移行した。

２．９　その他必要な事項

ＪＡ３４５６は、無線電話装置（出力８ワット）、ＶＯＲ（超短波全方向式無線標識） 

受信機を１台、航空交通管制用トランスポンダ（モードＡのみ）を１台装備していた。

なお、ＡＤＦ（自動方向探知機）及びＥＬＴは装備していなかった。

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おり、また、 

友人の口述によれば当該飛行経路についても経験があって、健康状態も良好であっ 

たとのことであり、これらから事故に関連あるとみられる事項を見いだすことは 

できなかった。

3.1.2　同機は、有効な耐空証明を有し、所定の整備が行われていた。



また、整備記録から、事故に関連あるとみられる事項を見いだすことはできな 

かった。

3.1.3　同機が当初八丈島空港にアプローチしていたと推定される１３時ごろから 

１４時過ぎまでは、八丈島空港は有視界気象状態であったが、当時の気象は次第 

に悪化しつつあり、事故当時の八丈島空港は計器気象状態であったものと認めら 

れる。

3.1.4　同機と八丈レディオとの交信内容から、機長は最初に位置通報を行った時 

点において、既に自機の飛行位置を誤認していた可能性が考えられる。

3.1.5　同機は、１６時２７分の最終交信時の交信内容から、この時点まで飛行し 

ていたものと認められ、八丈レディオの電波到達範囲内の空域において燃料が枯 

渇して不時着したものと推定される。

3.1.6　機長は同機を操縦したのは初めてであり、同機の無線航法装置としては機 

長が以前操縦していた飛行機には搭載されていたＡＤＦ装置は装備されておらず、 

ＶＯＲ装置のみが装備されていたが、これは機長が以前に操縦していた飛行機に 

搭載されていたものとは異なる型式のものであった。

このことから、機長は同機の無線航法装置の操作に不慣れであったことが考え 

られる。

４　原因

本事故は、同機は有視界飛行方式により調布飛行場から八丈島空港へ向かったが、 

自機の飛行位置を見失って飛行している間に燃料が枯渇して、八丈レディオとの交信 

可能範囲内の地点において行方不明になったものと推定される。

なお、機長が自機の飛行位置を見失ったことについては、当時の気象が次第に悪化 

の傾向にあったこと及び同機にＡＤＦ装置が装備されておらず、機長が同機の無線航 

法装置に不慣れであったことの関与が考えられる。



別添　関係機関等との交信記録







































付図

航空保安無線施設等関係位置図


