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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

個人所有ムーニー式Ｍ２０Ｋ型ＪＡ３９９４は、昭和６２年１２月９日１１時２０ 

分ごろレジャー飛行を終え、調布飛行場に着陸の際、バウンドを繰り返し、前脚、プ 

ロペラ等を損傷した。

同機には機長ほか２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１２月９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。

1.2.2　調査の実施時期

昭和６２年１２月１０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

ＪＡ３９９４は、昭和６２年１２月９日機長ほか２名が搭乗して１０時１４分ごろ 

八丈島空港を離陸し、有視界飛行方式により三宅島、大島及び横須賀を経由して調布 

飛行場に向けて飛行した。

機長の口述によれば、同機は、調布飛行場に着陸のため１１時１５分ごろ登戸上空 

で脚を下げ、速度約１００ノット、高度約１，０００フィートで滑走路３５に正対し、 

徐々に高度を下げ、その後フラップをフルダウン（３３度）として速度約７５ノットで 

滑走路３５に進入した。機長は、同滑走路進入端付近でスロットルをアイドルとした 

後フレア操作を行い、接地点標識付近に接地したが、機体がバウンドしたため、あわ 

てて操縦輪を前へ押さえたとのことである。

同機は、バウンド後、滑走路３５の接地点標識の約４０メートル前方の地点に機首 

下げ姿勢で２回目の接地をした際、プロペラ・ブレードの先端が滑走路面に接触し、 

さらに小さなバウンドを２～３回繰り返した後、滑走路上(滑走路３５終端の手前約 

２００メートルの地点)に停止した。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

なし

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

前脚 ショック・ディスク変形

プロペラ 両ブレードの先端から約２０センチメートルの部分が後方へ湾曲

防火壁 エンジン・マウント取付部周辺に変形



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 ６４歳

自家用操縦士技能証明書 第１０６１２号 昭和５７年９月４日

限定事項

飛行機陸上単発

第二種航空身体検査証明書 第２３７２０４９８号

有効期限 昭和６３年９月１９日

総飛行時間 ６１８時間３５分

同型式機の飛行時間 ６９時間３５分

最近３０日間の飛行時間 ５時間３５分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ムーニー式Ｍ２０Ｋ型

製造番号 ２５－０７２２

製造年月日 昭和５７年１１月３日

耐空証明書 第東６２－１３２号

有効期限 昭和６３年５月１１日

総飛行時間 ４５２時間１９分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は２，７６９ポンド、重心位置は４７．１インチと推算され、 

いずれも許容範囲(最大着陸重量２，９００ポンド、事故当時の重量に対応する重心 

範囲４２．８～４９．３インチ)内にあったものと認められる。

２．７　気象に関する情報

東京航空地方気象台調布空港出張所の事故当日の気象観測値は、次のとおりであっ 

た。

１１時００分 風向７０度、風速１ノット、視程７キロメートル、ちり煙霧、



１２時００分

雲量1/8 層積雲 雲高５，０００フィート、気温９度Ｃ、露点 

温度２度Ｃ、ＱＮＨ３０．２９インチ/水銀柱

風 静穏、視程７キロメートル、雨、雲量6/8 層積雲 雲髙 

４，５００フィート、気温９度Ｃ、露点温度２度Ｃ、ＱＮＨ３０． 

２９インチ/水銀柱

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　ＪＡ３９９４は、有効な耐空証明を有し、所定の整備及び点検が行われていた。

3.1.3　同機は、調査結果から、事故発生まで異常はなかったものと推定される。

3.1.4　事故当時の気象は、事故に関連はなかったものと推定される。

3.1.5　機長によれば、進入は正常であったが、最初に接地した際バウンドしたとの 

ことであり、同機がバウンドしたのは、着陸時における機長のフレア操作が適切で 

なかったことによるものと推定される。

3.1.6　機長によれば、機体がバウンドしたため、あわてて操縦輪を前へ押さえたと 

のことであり、同機が最初に接地したとみられる地点から約４０メートル前方にプ 

ロペラ痕があることから、同機は最初のバウンド後、機長のこの操作により、前傾 

した姿勢で前車輪から滑走路面に接地したものと推定される。

４　原因

本事故の原因は、着陸時、同機がバウンドした後の機長の回復操作が適切でなかっ 

たことによるものと推定される。


