
航空事故調査報告書 

朝日航空株式会社所属 

セスナ式１７２Ｐ型ＪＡ３８８７ 

北海道札幌市

昭和６２年１０月２２日

平成元年１月１１日

航空事故調査委員会議決

委員長 武田 峻 

委 員 薄木正明 

委 員 西村 淳 

委 員 東 昭 

委 員 竹内和之

１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

朝日航空株式会社所属セスナ式１７２Ｐ型ＪＡ３８８７は、昭和６２年１０月２２ 

日、写真撮影のため札幌飛行場から札幌市街へ向けて飛行中、１１時５８分ごろ、札幌 

市東区の人家に墜落した。

同機には機長ほか同乗者２名が搭乗していたが、全員死亡した。

同機は大破したが、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１０月２２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１０月２２日～２５日 現場調査

昭和６２年１１月１３日 エンジン分解調査

昭和６２年１１月１７日〜昭和６３年４月 計器の詳細調査



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３８８７は、写真撮影のため、昭和６２年１０月２２日、機長ほか同乗者２名 

が搭乗し、札幌飛行場から札幌市街へ飛行する予定であった。

整備記録によれば、同機は、機長により飛行前整備点検を受けたが、異常は認めら 

れなかった。

機長が丘珠空港事務所に提出した飛行計画によれば、同機は、有視界飛行方式で札幌 

上空からの写真撮影を行い、帰投することになっており、所要時間４５分、持久時間 

で表された燃料搭載量は８時間であった。

その後、同機は札幌飛行場の滑走路３２を１１時５４分に離陸し、左旋回を行い札 

幌市街へ向かったが、事故に至るまでの飛行経過に関する複数の目撃者の口述は、以下 

のとおりであった。

墜落地点の北東約２００メートルの地点にいた目撃者によれば、同機は、対地 

約１００メートルぐらいの高度から南西に向かって降下し、建物の陰で見えなく 

なった。また、墜落地点の北東約１００メートルの地点にいた目撃者によれば、 

同機は、低い高度で南西の方向に飛行していたが、急に右に回って墜落したとの 

ことであり、さらに、墜落地点から約３０メートルの地点にいた目撃者によれば、 

同機は、対地約３０メートルぐらいの低い高度で飛行しており、そのとき、エン 

ジンの音が不規則で、機首が若干上向きになった途端、機首を下にして垂直に落 

下した。

事故発生地点は、札幌市東区北２３条東５丁目４１番地（付図参照）で、事故発生 

時刻は、１１時５８分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

搭乗者３名全員が死亡した。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

大破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

同機は、右主翼及び左主翼が脱落し、胴体は、尾翼付け根部分から下方へ折れ曲



がっていた。

プロペラは、脱落し、片方のブレードがほぼ中間位置から先端にかけて後方に湾 

曲し、その先端の約１０センチメートルがちぎれており、もう一方のブレードは、 

湾曲もなくほとんど損傷が見られなかった。機首部分は、エンジンにより計器板等 

が後方まで圧縮され、つぶれていた。車輪は、３輪とも脱落していた。

計器類は、計器指示等が読み取れないほど著しく損傷していたが、動力装置関連 

の計器及び操作装置の状況は、おおむね次のとおりであった。

回転計 ５００r.p.m

油温計 １６５度Ｆ

気化器温度計 ３２度Ｃ

外気温度計 －８度Ｃ

イグニッション・スイッチ ボース

スロットル・レバー 最前方から約３センチメートル手前

ミクスチャ フル・リッチ

燃料切り替え弁 ボース

キヤブレタ・ヒート・ノブ コールド

また、フラップはアップ位置、エレベータ・タブは中立位置にあった。

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

木造モルタル一部２階建の建物の１階建部分一部損壊

２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ２５歳

事業用操縦士技能証明書 第８９８７号

限定事項

飛行機陸上単発 昭和４５年５月２６日

第一種航空身体検査証明書 第１２５０２６３号

有効期限 昭和６３年４月２０日

総飛行時間 １，０１３時間００分

同型式機による飛行時間 ９２３時間３３分

最近３０日間の飛行時間 ４１時間３２分

２．６　航空機に関する情報



2.6.1　航空機

型式 セスナ式１７２Ｐ型

製造番号 １７２７４６０３

製造年月日 昭和５５年１２月１４日

耐空証明書 第大－６２－０２２号

有効期限 昭和６３年４月９日

総飛行時間 １，８６６時間１７分

１００時間点検（昭和６２年１０月

７日実施）後の飛行時間 １０時間１８分

2.6.2　エンジン

型式 ライカミング式Ｏ－３２０－Ｄ２Ｊ型

製造番号 Ｌ－１１５６６－３９Ａ

総使用時間 １，９０３時間４８分

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はシェルＷ－８０で、いずれも規 

格品であった。

2.6.4　重量及び重心位置

事故発生時における同機の重量は、事故後残がいの中から回収されたカメラ、レ 

ンズ、フィルム、書籍及び衣類等を含め総重量を測定した結果、約２，５００ポンド 

と推算され、最大離陸重量２，４００ポンドを約１００ポンド超過していたものと認 

められた。

なお、重心位置は、４４．８インチと推算され、最大離陸重量が２，４００ポンドの 

場合に対応する重心範囲３９．５～４７．３インチ内のほぼ中央にあったものと認め 

られる。

２．７　気象に関する情報

事故当日の千歳航空測候所丘珠空港出張所における気象観測値は、次のとおりであ 

った。

１１時００分

風向 ２２０度、風速６ノット、視程３０キロメートル、現在天気２５ＲＥＳＨ



（しゅう雨＊）、雲量１／８ 積雲 雲高１，０００フィート、雲量３／８ 積雲 

雲高２，５００フィート、雲量５／８ 積雲 雲高４，０００フィート、気温８度Ｃ、 

露点温度－２度Ｃ、ＱＮＨ３０．０５インチ／水銀柱

＊観測時にはないが観測時前１時間以内に観測された現象を示す。

２．８　医学に関する情報

機長及び搭乗者について血液検査をした結果、アルコール及び薬物反応は検出され 

なかった。

２．９　事実を認定するための試験及び研究

エンジン分解調査の結果は、次のとおりであった。

（１）エンジン外観

シリンダ・ヘツド、マグネト、キャブレタ及びスタータ等が破損していたが、 

これらは航空機の墜落時の衝撃によるものと考えられる。

（２）エンジン本体

クランクシャフト、カムシャフト、ピストン・ピン、ギアー等の慴動部には、 

焼き付き、かじり等の不具合は認められず、墜落時の衝撃によるものと考えら 

れるプロペラ・フランジの曲がり等を除き、エンジンの機能不良を示すような 

不具合は認められなかった。

（３）エンジン補機

キャブレタのスロットル・ボデイ・アセンブリは、取付けフランジ付近で破 

断し、バタフライ・バルブとシャフト・アセンブリが分離していたが、これら 

は墜落時の衝撃によるものと考えられる。また、フロート・アセンブリ、ポン 

プ・フランジ・アセンブリ等内部部品に異常は認められなかった。

キャブレタ・ボウル・アセンブリ及びノズル・ポンプ・デスチャージ・チュ 

ーブ・アセンブリ等に、通路のつまり、異物混入等の異常は認められなかった。

マグネトは、左右ともエンジンから外れて損傷が著しいため、点火時期等の 

機能確認はできなかったが、スパーク・プラグの焼け具合から、電気系統は正 

常であったものと推定される。



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　ＪＡ３８８７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、札幌飛行場を離陸して左上昇旋回を行い札幌市街上空に向かったが、 

その約３分後に緩徐な降下飛行に移行している。また、2.3.2項に前述した同機の 

プロペラ・ブレードの損傷状態から、墜落時の同機のエンジンは、出力が減少して 

いたものと推定され、これらのことから、当時の同機にエンジン出力の減少を伴う 

ような異常事態が発生し、同機は対地高度を取ることが困難となり、緩除な降下を 

余儀なくされたことが推定される。降下を余儀なくされたことについては、当時の 

同機の総重量が最大離陸重量を超過していたことの関与が考えられる。

3.1.4　同機が、降下しながら南西方向に飛行したことについては、その進行方向に 

公園（約２５０メートル×３５０メートル）があったことから、機長が水平飛行を 

維持できなくなった時点で、同公園への不時着を決意した可能性も考えられる。

3.1.5　同機は、公園の方向へ降下中、徐々に速度が低下し、この間高度保持のため、 

又は障害物を回避するため等の操作をきっかけとして失速に陥り、高度に余裕がな 

かったため回復できなかったものと推定される。

3.1.6　キャブレタ・ヒート・ノブは、事故後「コールド」の位置にあったことが確 

認されているが、このノブはその取付け位置からみて、墜落時の衝撃又は人体との 

接触によって動かされる可能性は少なく、また、離陸時には出力への影響があるた 

めキャブレタ・ヒータを使用しないのが通常であり、事故が離陸後間もなく発生し 

ていることから、墜落時に同ノブは、「コールド」の位置にあったものと推定される。

3.1.7　同機が離陸した札幌飛行場の当時の気象は、降雨後で、気温は８度Ｃであっ 

たが、このような気象状況下で、キヤブレタ・ヒータを使用せずにエンジン出力を



絞り、同空域を飛行した場合、同機のようなフロート式キャブレタ付きエンジンは、 

キャブレタ・アイシングによるエンジン出力の減少を生ずる可能性がある。また、 

目撃者の聞いた不規則なエンジン音も、キャブレタ・アイシングを生じた際のエン 

ジン音であった可能性がある。しかしながら、キャブレタ・アイシングの痕跡は残 

らないことから、その発生を明らかにすることはできなかった。

４　原因

本事故は、離陸後間もなくエンジンの出力が減少し、対地高度を維持することが困 

難となり、徐々に速度が低下し、高度保持のため、又は障害物を回避するため等の操作 

をきっかけとして、失速に陥ったことによるものと推定される。

なお、エンジンの出力減少の原因については、キャブレタ・アイシングの可能性が 

考えられるが、これを明らかにすることはできなかった。
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