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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

個人所有セスナ式Ｐ２１０Ｎ型ＪＡ３８７１は、平成３年１２月１６日１３時５１ 

分、空輸のため岡南飛行場を離陸して宮崎空港に向け飛行中、日向灘上空において 

１５時４７分ごろ、宮崎ターミナル管制所との無線連絡を最後に消息を絶ち行方不明 

となった。

同機に対する捜索活動が行われたが、発見されなかった。

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、平成３年１２月１９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

平成４年３月１１日～１３日 事実調査



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３８７１は、平成３年１２月１６日、５０時間点検を行うため岡南飛行場から 

宮崎空港へ空輸する予定であった。

機長が岡南飛行場管理事務所を経由して岡山空港出張所に通報した飛行計画は、有 

視界飛行方式、出発地：岡南飛行場、出発予定時刻：１４時００分、経路：高松～高 

知～清水、目的地：宮崎空港、巡航速度：１５０ノット、所要時間：２時間００分、 

持久時間で表された燃料搭載量：５時間００分であった。

同機は機長のみが搭乗して同飛行場を１３時５１分に離陸した。

その後、同機は１４時３８分に土佐清水の２０海里手前、高度１０，５００フィー 

トで福岡管制区管制所（以下「福岡ＡＣＣ」という。）と交信を行い、福岡ＡＣＣか 

らトランスポンダ・コード１１７１を送ってくださいとの要求にしたがってトランス 

ポンダを作動させた。１４時４７分清水ＶＯＲＴＡＣ上空を通過し、福岡ＡＣＣから 

高度を下げる了解を得て降下した。その後事故に至るまでの経過は、機長が管制機関 

と行った交信記録等によれば次のとおりであった。

同機は、降下の途中１４時５１分、高度３，５００フィートを通過時に「現在 

雲中を降下中で、引き続き２，５００フィートまで降下します。」と交信し、 

１４時５２分高度２，８００フィートのところで、福岡ＡＣＣからレーダ・カバ 

レージ外になりますとの連絡を受け、これを了解した。

その後、４６分経過した１５時３８分、同機は再び福岡ＡＣＣを呼び出し、 

レーダ・モニタ・サービスを要求した。福岡ＡＣＣはトランスポンダ・コード 

１１７１を要求したが、レーダ上に機影が見られなかったため、同機に対し同機 

の位置とこれからの飛行経路を要求したところ、１５時４１分、同機は「磁針路 

２７０度で自機の位置が分かりません」と答えた。また、福岡ＡＣＣから高度を 

聞かれ８，０００フィートと答えた。

福岡ＡＣＣはトランスポンダ・コードを変更して１１７３を送ってくださいと 

要求し、１５時４２分、同機が清水ＶＯＲＴＡＣの西３５海里、高度７，４００ 

フィートにあり、ＱＮＨは３０２４であると連絡したところ、同機は「それでは 

宮崎への針路をお願いします。」と要求した。福岡ＡＣＣは、宮崎への磁針路は 

２４０度と連絡し、同機はこれを了解した。

１５時４３分、福岡ＡＣＣは、現在高度及び現在の針路で有視界気象状態を維 

持できますかと問い合わせたところ、同機は「現在雲の中に入っております。高 

度を上げたいと思います。」と答えた。福岡ＡＣＣはこれを了解した。

１５時４４分、福岡ＡＣＣはレーダ・モニタを続けているので宮崎ターミナル



管制所（以下「宮崎Ｔ/Ｃ」という。）と周波数１２１．４メガ・ヘルツで交信す 

るよう指示したところ、同機は「了解した１２０．１」と答えたので福岡ＡＣＣ 

は１２１．４ですと連絡した。

１５時４６分３０秒、同機は宮崎Ｔ/Ｃを１２０．１メガ・ヘルツで呼び出した 

ので、宮崎Ｔ/Ｃは周波数を１２１．４メガ・ヘルツに変更するよう要求し、同機 

はこれを了解した。

１５時４７分１０秒、同機は宮崎Ｔ/Ｃにレーダ誘導を要求した。

１５時４７分２０秒、宮崎Ｔ/Ｃは同機に、宮崎空港へのレーダ誘導を要求し 

ているのですかと問い合わせたところ、同機は「宮崎空港です」と答えたので、 

トランスポンダ・コードを０３０２に変更して送って下さいと要求し、同機はこ 

れを了解した。

１５時４８分１０秒、宮崎Ｔ/Ｃは、同機が宮崎の北東５２海里の位置にある 

こと及び宮崎への磁針路は２２０度で、ＱＮＨは３０２５であることを連絡した 

が応答がなく、その後数度の呼びかけが行われたが応答がなかった。

１５時４９分００秒、宮崎空港の北東約５２海里の日向灘上空、高度約 

１１，０００フィートのところで宮崎Ｔ/Ｃのレーダから同機の機影が消えた。 

同機に対する捜索活動が行われたが、同機は発見されなかった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

機長が行方不明となった。

２．３　乗組員に関する情報

機長 男性 ４５歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機） 第１５７９９号

限定事項 陸上単発機 平成２年１０月４日

第２種航空身体検査証明書 第２１０１１５４５号

有効期限 平成４年１０月１６日

総飛行時間 ３００時間００分

（航空身体検査証明申請書の記録による）

同型式機による飛行時間 ５０時間未満

（機長が同機を所有してから最初の５０時間

点検を行うための飛行であったことによる）

最近３０日間の飛行時間 不明

機長は、我が国において約２０６時間の訓練を行った後、米国において自家用操 

縦士技能証明を取得し、我が国の技能証明に切り替えている。



２．４　航空機に関する情報

2.4.1　航空機

型式 セスナ式Ｐ２１０Ｎ型

製造番号 第１８２２号

製造年月日 昭和５５年１１月１３日

耐空証明書 第大－２－７２７号

有効期限 平成４年３月１２日

総飛行時間 ６２６時間１０分

（耐空証明申請書の記録による）

2.4.2　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はモービルＷ１００で、いずれも 

規格品であった。

２．５　気象に関する情報

2.5.1　事故当日、気象庁が発表した天気概況は、次のとおりであった。

アムール河中流には前線を伴った発達中の低気圧があって、東へ進んでいる。一 

方、日本の東には高気圧があって、東へ移動しており、その一部が日本付近を覆っ 

ている。

北海道と沖縄の一部で雨が降っている他は大体晴れている。

また、四国沖では波が高くなっており、気温は全国的に平年より２度から５度高 

くなっている。（付図１参照）

2.5.2　雲画像情報図及びレーダーエコー合成図の情報

当日０９時００分及び１５時００分の雲画像情報図及びレーダーエコー合成図に 

よれば、日向灘から豊後水道にかけて、雄大積雲が１０ノットの速度で北上してい 

る。（付図２及び３参照）

2.5.3　当日１５時００分ごろ日向灘付近上空を飛行した全日空機の機長によれば事 

故現場付近の気象は次のとおりであった。

１４，０００フィート以上は晴天であったが、この高度以下では積乱雲が発達 

しており有視界飛行は無理だと思った。ときどき雷電が見られた。

2.5.4　当日の捜索救難のため１８時００分～１８時４０分の間飛行した海上保安庁 

鹿児島航空基地の操縦士によれば次のとおりであった。

宮崎沿岸から東方の太平洋上はシーリング７００～１，５００フィートで、全 

天がほぼ雲に覆われており、その中に積乱雲の塊が散在していた。



当時の事故現場付近は積乱雲に覆われており、５０％以上が降雨域で、その中 

の視程は極端に悪かった。

2.5.5　事故関連時間帯の飛行場及び各空港における航空気象観測値は、次のとおり 

であった。

（１）岡南飛行場

観測時刻（時：分） １３：００ １４：００ １５：００ １６：００

風向（度） ０８０ ０８０ １７０ １１０

風速（ノット） ４ ５ ３ ６

視程（キロメートル） ７ ８ ９ ９

天気 煙霧 煙霧 煙霧 煙霧

雲

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

１／８

巻雲 

高さ不明

１／８ 

巻雲 

高さ不明

１／８

層積雲 

６，０００

１／８ 

層積雲

６，０００

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

３／８ 

巻雲 

高さ不明

３／８ 

巻雲 

高さ不明

気温（度Ｃ） １４ １４ １３ １２

ＱＮＨ（インチ水銀柱） ３０．３７ ３０．３７ ３０．３７ ３０．３５

（２）高松空港

観測時刻（時：分） １３：００ １４：００ １５：００ １６：００

風向（度） 変動 変動 変動 ０８０

風速（ノット） ４ ５ ４ ６

視程（キロメートル） ７ ７ ７ ７

天気 もや もや もや もや

雲

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

１／８ 

積雲 

３，０００

１／８ 

積雲 

３，０００

１／８ 

積雲 

４，０００

１／８ 

高積雲 

１２，０００

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

４／８ 

巻雲 

高さ不明

４／８ 

巻雲 

高さ不明

３／８ 

巻雲 

高さ不明

４／８ 

巻雲 

高さ不明

気温（度Ｃ） １３ １３ １２ １１

ＱＮＨ（インチ水銀柱） ３０．３６ ３０．３６ ３０．３５ ３０．３５



（３）高知空港

観測時刻（時：分） １３：００ １４：００ １５：００ １６：００

風向（度） 変動 変動 ２３０ ３００

風速（ノット） ３ ３ ２ ３

視程（キロメートル） １０以上 １０以上 １０以上 １０以上

雲

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

１／８ 

積雲 

３，０００

１／８ 

積雲 

３，０００

１／８ 

積雲 

３，５００

１／８ 

積雲 

３，５００

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

３／８ 

層積雲 

５，０００

３／８ 

層積雲 

６，０００

６／８ 

層積雲 

５，０００

３／８ 

層積雲

４，５００

気温（度Ｃ） １９ １９ １８ １７

ＱＮＨ（インチ水銀柱） ３０．３２ ３０．３２ ３０．３１ ３０．３１

（４）宮崎空港

観測時刻（時：分） １３：００ １４：００ １５：００ １６：００

風向（度） ０３０ ０３０ ０３０ ０４０

風速（ノット） １３ １３ １４ １６

視程（キロメートル） １０以上 １０以上 １０以上 １０以上

雲

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

１／８ 

積雲

２，５００

１／８ 

積雲

２，５００

１／８ 

積雲 

２，５００

１／８ 

積雲

２，５００

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

４／８ 

層積雲

４，５００

４／８ 

層積雲

４，５００

５／８ 

層積雲

４，０００

７／８ 

層積雲

３，５００

雲量

雲形

雲底の高さ（フィート）

７／８ 

高積雲

１３，０００

７／８ 

高積雲

１３，０００

６／８

高積雲

１３，０００

７／８ 

高積雲 

１３，０００

気温（度Ｃ） １８ １８ １８ １８

ＱＮＨ（インチ水銀柱） ３０．２７ ３０．２７ ３０．２５ ３０．２５

２．６　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

東京救難調整本部は、１２月１６日１６時０３分福岡ＡＣＣから、同機の機影が宮 

崎空港のレーダ上から１５時４９分に消え、無線の連絡が途絶えたとの通報を受け、 

同本部は関係機関に通報するとともに捜索救難活動を開始した。



その後１２月１９日までの間に、宮崎、大分、愛媛各県の警察及び消防員延べ 

２８５名、海上自衛隊、航空自衛隊、海上保安庁及び民間の船舶延べ１４隻、航空機 

延べ４０機が捜索を実施したが手掛かりは得られなかった。

同本部は、１２月１９日１７時２４分をもって捜索活動を打ち切った。

２．７　その他必要な事項

2.7.1　同機の装備について

同機はキャビン与圧機であり、ＶＯＲ受信装置、機上ＤＭＥ装置、ＡＤＦ受信装 

置、ＩＬＳ受信装置、Ｒ－ＮＡＶ装置、自動操縦装置及びウエザー・レーダ装置を 

装備している。

2.7.2　同機の諸記録について

同機は宮崎空港にある航空機整備会社において５０時間点検を行うための空輸中 

であり、搭載用航空日誌、機体記録及び整備記録等を搭載のまま行方不明になっ 

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。

3.1.2　同機は、有効な耐空証明を有し、所定の整備が行なわれていた。

3.1.3　２．５項に述べた気象情報から、事故当時の日向灘から豊後水道一帯には雄 

大積雲があって、その一部は積乱雲に発達中で気流が乱れており、凍結高度は約 

９，０００フィートであったものと推定される。

3.1.4　前記の気象状態から、機長は清水ＶＯＲＴＡＣ上空を通過したのち、有視界 

飛行方式で宮崎空港へ向かって飛行中、雲を避けて降下している間に雲中飛行とな 

り、自機の位置が分からなくなったことが考えられる。



3.1.5　同機はＶＯＲ受信装置、機上ＤＭＥ装置、Ｒ－ＮＡＶ装置等を装備していた 

にもかかわらず、自機の位置が分からなくなったことから、機長はこれらの装備品 

の使用方法に習熟していなかったものと推定される。

3.1.6　２．３項に述べたように、機長は飛行経験が少なく、また、計器飛行証明を 

有していないことから、雲中飛行を行うために必要な知識、技能及び経験は十分で 

なかったものと推定される。

このことと、２．１項に述べたように機長はかなりの時間にわたって管制機関と 

の交信のための操作をも行いつつ雲中を飛行していたことから、その間機長は自動 

操縦装置に依存して飛行していたことが考えられる。

3.1.7　同機は、宮崎Ｔ/Ｃから宮崎空港への磁方位の情報を得た後、雲から出よう 

として上昇中、宮崎Ｔ/Ｃのレーダから機影が消えたことについては、3.1.3項から 

前項までに述べたことから、次のことにより同機が墜落したことが考えられる。

（１）上昇中、航空機に着氷が発生して操縦不能になった。

（２）激しい乱気流に遭遇して操縦不能になった。

3.1.8　有視界飛行方式により飛行する場合、有視界気象状態を維持することが困難 

になるような状況が予測されるときには経路を変更するか、あるいは、管制機関等 

に飛行状況を通報し、所要の気象情報を得て判断を適切に行うべきであり、機長の 

気象判断は適切を欠いていたものと推定される。

４　原因

本事故は、有視界飛行方式により飛行中に雲中飛行を行い、着氷又は激しい乱気流 

に遭遇し、操縦不能となったことによるものと考えられる。



所見

本事故機は、キャビン与圧機で自動操縦装置、Ｒ－ＮＡＶ装置等を装備した高性能 

の小型機であるが、機長はこれらの装置の理解等が不十分なまま、自動操縦装置に依 

存して雲中飛行を行っていたことが考えられる。

計器飛行証明を有しない操縦士がこのような雲中飛行を行うことは、極めて危険な 

ことであり、有視界気象状態を維持して飛行するという基本原則の遵守を改めて認識 

する必要があると考えられる。事故機のような高性能の小型機は、近年自家用機とし 

てかなり運航されてきており、このような事故の再発防止のため関係者に対する注意 

喚起が望まれる。



付図１－ａ　地上天気図（０９時００分）



付図１－ｂ　地上天気図（１５時００分）



付図２－ａ　雲画像情報図（０９時００分）



付図２－ｂ　雲画像情報図（１５時００分）



付図３－ａ　レーダーエコー合成図（０９時００分）



付図３－ｂ　レーダーエコー合成図（１５時００分）



付図４　セスナ式Ｐ２１０Ｎ型

三面図


