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本報告書の調査は、大阪航空株式会社所属JA4277他５件の航空事故に関

し、航空・鉄道事故調査委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属書

に従い、航空・鉄道事故調査委員会により、航空事故の原因を究明し、事

故の防止に寄与することを目的として行われたものであり、事故の責任を

問うために行われたものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造
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航空事故調査報告書

所 属 個人

型 式 パイパー式ＰＡ－４６－３５０Ｐ型

識別番号 ＪＡ１２１Ｇ

発生日時 平成１６年１２月２５日 １２時２４分ごろ

発生場所 調布飛行場

平成１７年 ３ 月 ９ 日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造（部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 松 浦 純 雄

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

個人所属パイパー式ＰＡ－４６－３５０Ｐ型ＪＡ１２１Ｇは、平成１６年１２月

２５日（土 、レジャー飛行のため、機長及び同乗者２名の計３名が搭乗して八尾空）

港を離陸し、調布飛行場に着陸しようとした際、１２時２４分ごろ、滑走路手前の草

地に接地し、機体を損傷した。

搭乗者の負傷 なし

航空機の損壊 機体 大破 火災発生なし

１.２ 航空事故調査の概要

主管調査官ほか１名の航空事故調査官が、平成１６年１２月２６日現場調査を、同

日、平成１７年１月５日及び６日口述聴取を実施した。

原因関係者から意見聴取を行った。
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２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

個人所属パイパー式ＰＡ－４６－３５０Ｐ型（通称：マリブ・ミラージュ）ＪＡ

１２１Ｇ（以下「同機」という ）は、平成１６年１２月２５日、レジャー飛行のた。

め、機長が左前席に、同乗者Ａが右前席に、同乗者Ｂが中央右席に着座し、有視界飛

行方式により、八尾空港を１１時０５分離陸した。三重県津市上空、横須賀市上空を

経由し、給油のため調布飛行場に着陸しようとした際、滑走路手前の草地に接地して

機体を損傷した。

本事故に至るまでの経過は、機長及び同乗者の口述並びに同機と調布飛行場管制所

（以下「調布タワー」という ）との交信記録によれば、概略次のとおりであった。。

同機は、１２月２５日、機長及び同乗者２名の計３名が搭乗して、八尾空港～

調布飛行場～大島空港～八尾空港の３レッグをそれぞれ交代して操縦する予定だ

った。

機長は、当日１０時ごろに八尾空港に到着し、整備を委託している会社から同

機の飛行前点検及びエンジン試運転の結果、異常がないとの報告を受けた。また、

機長は出発前に外部点検を実施し異常がないことを確認した。

機長は、調布飛行場への着陸は初めてでもあり、出発前から調布飛行場の滑走

路長が８００ｍであることから、同機の定置場であり、いつも着陸している八尾

空港の滑走路長１,４９０ｍと比較して短いと意識していた。また、今回の飛行

は、３名搭乗し、搭載燃料も１００galであり通常より着陸重量が重いと意識し

たことから、調布飛行場に着陸する際には接地帯標識より手前の指示標識付近に、

いつもよりは低速で接地しようと考えていた。機長は、出発前に同機の重量及び

重心位置並びに着陸距離及び着陸地上滑走距離の性能について確認しなかった。

同機は、１１時０５分、八尾空港を離陸し、三重県津市付近上空で高度約

１５,５００ftに到達し同高度で名古屋空港上空、富士山の北側上空を飛行した

後に降下を開始し、横須賀ＶＯＲ、荏田ＮＤＢを経由して調布飛行場へ飛行した。

機長は、調布飛行場の約１２nm手前で調布タワーと交信を行い、使用滑走路は

３５、風は０１０°、２ktである等の通報を受けた。その後、登戸ポイントで調

布タワーからライト・ダウンウィンド・レッグへ飛行することの通報を受けたが、

その後、直接ライト・ベース・レッグへ進入することの通報を受けた。このころ、

脚下げ操作を行い、プロペラ・レバーをフルフォワードにセットした。
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ライト・ベース・レッグを飛行中、調布タワーから「着陸支障なし、風１１０°

、４kt」の通報を受けた。このころ、同機は、高度約１,０００ft、速度約９０kt

エンジン吸気圧１５inHgだった。

同機は、最終進入コースへ旋回して、機長は、フラップ・レバーを１０°にセ

ットした。滑走路３５進入端からの距離約１nm、高度約５００ft、速度８０kt、

エンジン吸気圧１２inHgだった。

同機は、ＰＡＰＩ（進入角指示灯）に従って降下した後、機長は、指示標識を

接地目標にして、滑走路末端からの距離約０.５nmでフラップ・レバーを１０°

から３６°にセットした。このころ速度約８０kt、エンジン吸気圧１２inHgだっ

た。機長は、フラップ位置指示器を確認せずに着陸しており、また、確実に３６°

にセットしたかどうか覚えていないが、事故後に同乗者Ａからフラップは２０°

であったことを聞いた。

機長は、可能な限り低速で着陸しようとスロットルを徐々に絞り、調布飛行場

の手前の林と調布飛行場の境界付近でアイドルとした。その後、２～３秒して失

速警報が作動した。作動後すぐに左へ傾き、左主脚が接地した後、右主脚と前脚

が強く接地した。前のめりの状態で滑走路上に停止した。風はほとんどなく操縦

に影響はなかった。

同乗者Ａが、ミクスチュア、電気系統を「オフ」にした。

同乗者Ｂは、中央右席に左を向く格好で横座りし、速度計を見ていたが、ベー

ス・レッグから最終進入への旋回終了ごろにおいて同機の速度計は約７０ktを指

示していていつもより進入速度が遅いと思っていた。また、同乗者Ａも計器は見

ていなかったものの進入速度がいつもより遅いと思っていた。しかしながら、両

名ともに機長が十分な操縦経験を有していると考えていたことから、操縦操作に

関してアドバイスなどは行わず、また、操縦操作及び管制との交信をすべて機長

に任せていた。

同機は、滑走路進入端上空でエンジン出力をアイドルにすると接地目標まで延

びずに沈下する傾向があり、機長及び同乗者２名ともに、同機の通常の着陸手順

として接地後にスロットルをアイドルにしていた。

事故発生地点は、調布飛行場の過走帯付近で、発生時刻は１２時２４分ごろであっ

た。

（付図１参照）

２.２ 航空機乗組員等に関する情報

機 長 男性 ５３歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機） 昭和４７年１２月１５日
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限定事項 陸上単発機 昭和４７年１２月１５日

第２種航空身体検査証明書

有効期限 平成１７年 ５ 月２１日

総飛行時間 ８８１時間５３分

最近３０日間の飛行時間 ４時間４６分

同型式機による飛行時間 ５３時間３０分

最近３０日間の飛行時間 ３時間３４分

（上記時間は、機長の口述による ）。

２.３ 航空機に関する情報

2.3.1 航空機

型 式 パイパー式ＰＡ－４６－３５０Ｐ型

総飛行時間 ２５５時間０１分

2.3.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は４,０９２lb、重心位置は１３９.０inと推算され、いず

れも許容範囲（最大着陸重量４,１２３lb、事故当時の重量に対応する重心範囲

１３８.９～１４７.０in）であったものと推定される。

2.3.3 航空機各部の損壊の状況

右主翼 主桁破断、変形、取付部破損

エンジンマウント 変形

前脚 破損

プロペラ 破損

防火壁 変形

2.3.4 燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００、潤滑油はフィリップスＸＣ２０Ｗ－５０であった｡

（付図２及び写真１、２参照）

２.４ 気象に関する情報

調布飛行場の事故関連時間帯の観測値は、次のとおりであった。

12時00分 風向 ０２０°（可変３３０°～０６０° 、風速 ５kt、卓越視程）

１５km、雲 雲量 １／８～２／８ 雲形 積雲 雲底の高さ

３,０００ft、気温 １０℃、露点温度－３℃、
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高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.９６inHg

12時28分 風向 ０７０°（可変０１０°～１４０° 、風速 ４kt、卓越視程）

１５km、雲 雲量 １／８～２／８ 雲形 積雲 雲底の高さ

３,０００ft、気温 １０℃、露点温度－２℃、

高度計規正値（ＱＮＨ） ２９.９４inHg

２.５ 事故現場に関する情報

事故現場は、調布飛行場の滑走路３５進入側の過走帯付近であり、同過走帯の手前

約２０ｍの草地に左主脚タイヤの接地痕が、同過走帯の手前約１０ｍの草地に右主脚

タイヤ及び前脚タイヤの接地痕があり、それぞれ草地と過走帯の境界まで走行した痕

があった。

また、同機は滑走路３５進入端から約６０ｍの滑走路中心線付近で停止しており、

過走帯上６０ｍ及び滑走路上約６０ｍの計約１２０ｍにわたって蛇行したプロペラ及

び胴体下部の接触痕があった。

草地は、ほぼ平坦であったが、前脚及び右主脚が接地した付近から過走帯までやや

登り傾斜になっていた。

また、同機のフラップ位置について確認したところ、フラップ・レバーは２０°の

位置に設定され、フラップも２０°の位置であった。

（付図１参照）

２.６ その他必要な事項

2.6.1 同機の着陸性能

同機の着陸性能について、本事故発生直後の調布飛行場の状況を前提として、同

機の飛行規程により求めた結果、着陸距離は約６６０ｍ（約２,１７５ft 、着陸地）

上滑走距離は約３５０ｍ（約１,１５０ft）であった。

2.6.2 調布飛行場の滑走路長等

調布飛行場の滑走路長は８００ｍ、過走帯の長さは両側それぞれ６０ｍであった。

また、接地帯標識は長さ２２.５ｍで滑走路進入端から１５０ｍの位置から、指

示標識は文字の縦の長さ１８ｍで滑走路進入端から６ｍの位置から設置されていた。

なお、滑走路３５側のＰＡＰＩは、角度３°で、滑走路進入端から９８ｍの位置

に設置されていた。

また、調布飛行場の南側には林があり、林と調布飛行場の境界から滑走路進入端

まで距離約３００ｍであった。
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2.6.3 同機の着陸手順及び失速

同機の飛行規程には、着陸手順及び失速について、以下のとおり規定されていた。

ａ. 通常手順

着陸は、随意のフラップ・セッティングで行う。通常はフル・フラップを

使用する。希望する進入角を維持するのに必要な出力とフル・フラップと

を用いて、８０～８５ＫＩＡＳで最終進入コースを降下する（フラップを

上げているときには９５ＫＩＡＳ 。対地５０ft.を通過したら、出力をア）

イドルまで絞る。通常の着陸を行い、地上滑走中、必要に応じてブレーキ

をかける。

ｂ．短距離着陸

短い滑走路又は障害物が近くにある滑走路へ着陸を行うには、第５章の性

能表「着陸地上滑走距離」又は「５０ft.障害物越え着陸距離」に従い、

フル・フラップを使用した短距離着陸手順を用いること。通常３°の降下

角（約４００ft./m.）となるように出力をセットし、フラップを完全に下

げて７８ＫＩＡＳで最終進入コースを降下する。障害物を越えたら出力を

アイドルまで絞り、フレアー位置まで７８ＫＩＡＳを維持するように機体

姿勢を調整する。接地後、ブレーキを一杯に使用する。

失速

マリブの失速特性は一般的なものである。失速速度に近づくと、失速速度より

も５～１０ＫＴＳ早く作動する失速警報ホーンによって示される。また、失速

の前には機体の軽いバフェッティングとピッチングも伴う。

パワー・オフ、脚下げ、及びフル・フラップでの最大重量における失速速度は

５８ＫＩＡＳである。脚上げ及びフラップ・アップでのこの速度は６９ＫＩＡＳ

に増加する。失速時の高度損失は、飛行形態及び出力にもよるが、７００フィ

ート程度である。

なお、パワー・オフ、脚下げ及びフラップ２０°での最大重量における失速速度

を性能表から求めると、６２ＫＩＡＳであった。

３ 事実を認定した理由

３.１ 機長は、適法な航空従事者技能証明及び有効な航空身体検査証明を有してい

た。
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。３.２ 同機は、有効な耐空証明を有しており、所定の整備及び点検が行われていた

３.３ 機長の口述及び2.6.2に述べたことから、機長は、同機による着陸は、通常、

接地と同時にエンジン出力をアイドルとしていたが、事故時には進入中に徐々にスロ

ットルを絞って減速し、滑走路進入端の手前約３００ｍ付近でスロットルをアイドル

としたものと推定される。

このことは、機長は、調布飛行場への着陸は初めてであり、離陸前及び飛行中に同

機の着陸距離及び着陸地上滑走距離を確認せずに、同機の定置場である八尾空港の長

さ１,４９０ｍの滑走路等と比較して調布飛行場の滑走路長８００ｍを感覚的に短い

と意識していたため、接地目標を接地帯標識ではなくその手前の指示標識付近に設定

し、かつ、低速で着陸しようとしたことによるものと推定される。

なお、2.6.1に述べたように同機の事故時の形態では着陸距離は約６６０ｍ、着陸

に必要な地上滑走距離は約３５０ｍと調布飛行場の滑走路長８００ｍ以内であったも

のと推定される。

、３.４ 機長は、飛行前に同機の重量及び重心位置を確認しなかったと述べているが

2.3.2に述べたとおり、同機の事故時の重心位置は、許容範囲内であったものの、前

方重心位置限界に近かったものと推定される。

３.５ 機長及び同乗者の口述並びに機体調査から、事故発生当時、機長はフラップ

３６°を使用して着陸しようとしていたが、事故時の同機のフラップは２０°であっ

たものと推定される。フラップ２０°であったことについては、機長は、最終進入コ

ースに入ってからフラップ・ダウン操作を実施しており、フラップ・レバーを１０°

から一気に３６°にセットしようとしたものの、フラップ・レバーが３６°の位置に

セットされず中間の２０°にセットされたこと、また、機長がフラップ位置指示器を

確認しなかったことからフラップ３６°にセットされなかったことに気付かなかった

ものと推定される。

３.６ 機長は、スロットルを徐々に絞り、アイドルにした後に失速警報が作動し、

その直後に接地したと述べている。このことから、同機の最終進入速度は、飛行規程

に規定された通常着陸の進入速度８０～８５kt、短距離着陸の同速度７８ktを維持さ

れず、パワー・オフ、脚下げ及びフラップ２０°での最大重量において失速警報が作

動する速度約６７～７２ktまで徐々に減速していたにもかかわらず、機長はエンジン

出力を増加させなかったことから更に減速して、同機は沈下率が増大したものと推定

される。
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また、同乗者は２名とも進入速度がいつもより遅いと感じていたものの、機長に対

してアドバイスはしなかったものと推定される。しかしながら、本事故のような運航

形態の場合、機長が責任を持って安全運航に努めなければならないことはもちろんの

ことではあるが、機長と同資格以上の技能証明を有する者が同乗している場合は、同

乗者も計器等を監視し、着陸態勢が整っていること等を確認し、必要であれば機長に

適切にアドバイスすることも有効であるものと考えられる。

３.７ 機長及び同乗者の口述並びに事故現場の状況から、同機は、進入中に沈下率

が増大したことにより滑走路進入端の手前の草地に接地したものと推定される。その

際、左主脚、右主脚、前脚の順で接地して、前脚及び右主脚が草地のやや登り傾斜の

所に強く接地した衝撃により、右主翼等を損傷し、また前脚を破損して前のめりとな

り、その状態で過走帯及び滑走路を約１２０ｍ走行して滑走路上で停止したものと推

定される。

３.８ 機長は、使用する滑走路の滑走路長が短いと感覚的に意識したものと推定さ

れるが、飛行前には、必ず、重量及び重心位置並びに着陸距離等を確認して性能及び

操縦特性を理解した上で、接地帯標識を接地目標として、適切な進入速度を維持し、

チェックリストを使用してフラップ位置等を確認して着陸することや、また、同目標

を過ぎて接地したときには、躊躇することなく、着陸復行して着陸をやり直すこと等

の基本操作を徹底する必要がある。

４ 原 因

本事故は、同機が着陸しようとした際、機長が接地の目標を指示標識付近に設定し、

適切な進入速度を維持せずに減速操作を続け、滑走路進入端の手前約３００ｍでスロ

ットルをアイドルとしたため、滑走路進入端の手前で沈下率が増大して、草地に接地

し、機体を損傷したことによるものと推定される。

なお、沈下率が増大したことについては、機長は、フラップ３６°を使用して着陸

しようとしていたが、フラップ３６°にセットされなかったことに気付かずにフラッ

プ２０°で着陸したことが関与したものと推定される。
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約 10m 

前脚タイヤ走行痕 

左主脚タイヤ走行痕

停止位置 

プロペラ及び胴体下部接触痕 

右主脚タイヤ走行痕 

PAPI：３° 

（滑走路進入端から 98m)

接地帯標識 

（滑走路進入端から 150m) 

指示標識

付図１ 事故現場見取図 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

拡大図    
 
 
 
 
 
 

調布飛行場

風向 １１０°風速４kt 
（調布タワーの通報による。） 

約 140m 

約 20m
約 10m

60m（過走帯）

滑走路進入端 

約 60m 

約 300m 

ｽﾛｯﾄﾙ:ｱｲﾄﾞﾙ

推定飛行経路
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付図２ パイパー式ＰＡ－４６－３５０Ｐ型三面図 
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写真１ 事故機 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 事故機（後方） 

 



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 事実を認定した理由」に用いる解析の結果を表す用語は、

次のとおりとする。

①断定できる場合

・・・「認められる」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」


