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本報告書本文中に用いる分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 分 析」に用いる分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」 
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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」 

・・・「可能性があると考えられる」 
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航空事故調査報告書

所 属 個人

型 式 ムーニー式Ｍ２０Ｃ型

登録記号 ＪＡ３７８８

事故種類 着陸復行時の墜落

発生日時 平成２８年３月２６日 １６時１８分ごろ

発生場所 大阪府 八尾空港

平成２９年３月１０日

運輸安全委員会（航空部会）議決

委 員 長 中 橋 和 博（部会長）

委 員 宮 下 徹

委 員 石 川 敏 行

委 員 丸 井 祐 一

委 員 田 中 敬 司

委 員 中 西 美 和

要 旨

＜概要＞

個人所属ムーニー式Ｍ２０Ｃ型ＪＡ３７８８は、平成２８年３月２６日（土）１６

時１８分ごろ、八尾空港滑走路２７に着陸の際、バウンドし復行を試みたが上昇中に

失速しスピンに入り、滑走路南側ショルダーに墜落した。

同機には、機長ほか同乗者３名が搭乗していたが、全員死亡した。

同機は大破し、火災が発生した。

＜原因＞

本事故は、同機が着陸の際、接地後にバウンドし復行を試みたが、異常な機首上げ

姿勢での上昇となり、それが継続して速度が低下し、失速が間近に迫る状況でも回避

できなかったため、失速しすぐにスピンに入り墜落したものと推定される。

同機が異常な機首上げ姿勢での上昇となり、それが継続し、失速が間近に迫る状況



でも回避できなかったことについては、機長又は同乗者Ａが操縦していたが同機の操

縦できる範囲を超え、過大となった機首上げを抑え込むことができなかったこと等に

よる可能性が考えられるが、同機の搭乗者が全員死亡したことにより、特定すること

ができなかった。

また、同機の重量は最大重量を超過し、重心位置は最大重量に対応する後方限界よ

りも後方にあった。これらのことは、操縦性及び安定性等に影響し、接地後のバウン

ド、復行時の異常な機首上げ姿勢、低速飛行時の安定性の低下、失速及びスピンの発

生に関与した可能性が考えられる。



単位換算表

１ft ：０.３０４８ｍ

１in ：２５.４０mm

１kt ：１.８５２km/h

１lb ：０.４５３６kg

１nm ：１,８５２ｍ
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１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

個人所属ムーニー式Ｍ２０Ｃ型ＪＡ３７８８は、平成２８年３月２６日（土）１６

時１８分ごろ、八尾空港滑走路２７に着陸の際、バウンドし復行を試みたが上昇中に

失速しスピンに入り、滑走路南側ショルダーに墜落した。

同機には、機長ほか同乗者３名が搭乗していたが、全員死亡した。

同機は大破し、火災が発生した。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

運輸安全委員会は、平成２８年３月２６日、本事故の調査を担当する主管調査

官ほか１名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 関係国の代表

本調査には、事故機の設計・製造国である米国の代表が参加した。

1.2.3 調査の実施時期

平成２８年 ３ 月２７日～２９日 口述聴取、機体及び現場調査

同 年 ４ 月 ５ 日～ ６ 日 口述聴取、機体及び書類調査

1.2.4 原因関係者からの意見聴取

原因関係者からの意見聴取は、全員が本事故で死亡したため行わなかった。

1.2.5 関係国への意見照会

関係国に対し、意見照会を行った。

２ 事実情報

２.１ 飛行の経過

個人所属ムーニー式Ｍ２０Ｃ型ＪＡ３７８８（以下「同機」という。）は、平成

２８年３月２６日、慣熟飛行のため、機長が左操縦席で操縦し１１時００分岡南飛行
こうなん

場を離陸し、１２時００分八尾空港に着陸、燃料を補給した。同機は、機長が右操縦

席、同乗者Ｃが左操縦席並びに同乗者Ａ及び同乗者Ｂが後席に搭乗し、１４時３１分
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八尾空港を離陸、１４時４３分神戸空港に着陸した。同機は、機長が右操縦席、同乗

者Ａが左操縦席並びに同乗者Ｂ及び同乗者Ｃが後席に搭乗し、１６時０３分八尾空港

に向けて神戸空港を離陸した。

同機の飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：有視界飛行方式、出発地：神戸空港、移動開始時刻：１５時５５分、

巡航速度：１００kt、目的地：八尾空港、所要時間：０時間３０分、

持久時間で表された燃料搭載量：４時間００分、搭乗者数：４名

その後、事故に至るまでの飛行の経過は、レーダー航跡記録及び管制交信記録、並

びに八尾飛行場管制所飛行場管制席管制官（以下「八尾タワー」という 、同地上管。）

制席管制官（以下「八尾グラウンド」という 、目撃者及び機長の知人（以下「知人。）

Ａ」という ）の口述によれば、概略次のとおりであった。。

2.1.1 レーダー航跡記録による情報

関西ターミナル管制所のレーダー航跡記録を基にした同機の八尾空港及び神戸空

港間を往復した時の推定飛行経路は、図１のとおりであった。

2.1.2 管制交信記録による情報

(1) 岡南飛行場から八尾空港までの間

同機が八尾空港へ着陸する時の同機と八尾タワー及び八尾グラウンドとの

管制交信記録から、同機は、左ダウンウインドレグを経由して八尾空港に着

陸した。着陸後、指定されたスポットまでの経路が分からず、日本語で誘導

を受けていた。

(2) 八尾空港から神戸空港までの間

八尾空港を離陸してから神戸空港まで飛行している間の同機の交信者は、

図１ 推定飛行経路図（八尾空港及び神戸空港間）
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上記(1)の交信者と声が異なっていた。

なお、同機は途中の交信で自機の呼出符号を２回間違えたが、すぐに訂正

していた。

(3) 神戸空港から八尾空港までの間

神戸空港から八尾空港に飛行している間の同機の交信者は、上記(1)及び

(2)の交信者と声が異なっていた。ただし、最後の交信だけは異なっている

かどうか不明だった。

同機と神戸空港の飛行場管制席管制官（以下「神戸タワー」という ）及。

び八尾タワーとの管制交信の概要は以下のとおりであった。

16時01分20秒 同機が離陸準備ができたことを報告し、神戸タワーが

同機に左旋回の承認及び離陸許可を発出し、同機は復唱

した。

同07分30秒 同機が神戸タワーに南東５nm、管制圏の離脱を通報し、

神戸タワーが周波数の変更を承認した。

同11分54秒 同機が八尾タワーに浅香（ＡＳＡＫＡ）上空で着陸情

報を要求し、八尾タワーが着陸情報とともに左ダウンウ

インドレグでの通報を指示した。

同14分30秒 同機が八尾タワーに左ダウンウインドレグに入ったと

通報し、八尾タワーが風向２７０°風速６ktの情報とと

もに着陸を許可した。

同16分41秒 八尾タワーが風向２８０°風速５ktを一方送信した。

同18分09秒 同機が「Going around, Juliet Alfa Three Seven

Eight Eight.（復行、ＪＡ３７８８ 」と約１.８秒で一）

方送信した。

2.1.3 口述による情報

(1) 管制官（八尾タワーの口述を主に、八尾グラウンドの口述で補足した ）。

同機は、八尾空港の西５nmの浅香から管制圏に入り、滑走路２７に向けて

左ダウンウインドレグから進入した。同機は、接地したように見え、速度が

遅くこのまま止まるものだと思って見ていた。しかし、同機は、車輪が浮い

た後、機体が少し下がり、次に再浮揚するような姿勢となって、ちょうど管

制塔の正面で復行すると通報してきた。そして、エンジン出力が上がる音が

聞こえ、同機は、水平飛行するように滑走路上をしばらく飛行し、徐々に機

首を上げ始めた。ところが、機首の上がり具合が止まらず、機体の上面が見

え、失速するのではないかと思っていると、急にほぼ真下に墜落した。



*1 「クラッシュホン」とは、緊急事態発生時に管制塔から関係各部に一斉送信する緊急電話である。
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八尾グラウンドは、同機が墜落するとほぼ同時にクラッシュホン で事故
*1

の発生を消防及び航空管制運航情報官に通報した。通報している時に、八尾

グラウンドは、同機から煙が上がるのを見た。

(2) 目撃者Ａ（八尾空港にある事業者Ａの職員）

目撃者Ａは、南エプロンに駐機していた機体の飛行後点検及び燃料補給を

していた時に同機の墜落を目撃した。同機は離陸中と思って見ていたが、機

首上げ姿勢が大きく速度も遅いと思って見ていると、更に機首を上げ速度が

異常に遅かった。その後、姿勢が水平に戻ったものの高度が落ち始め、フラ

フラしていたが、突然、左に高速で旋転してスピンに入り墜落した。エン

ジン音は、離陸時の音が地面に落ちるまで続いていた。同機は、上面を目撃

者Ａに見せながら地面に落ち、２回の衝撃音があり炎が上がった。同機の最

高高度は、約１００ftだった。

(3) 目撃者Ｂ（八尾空港にある事業者Ｂの職員）

目撃者Ｂは、格納する機体の方へ牽引車で向かっていた時、格納庫の前で、
けんいん

誘導路Ａ３の東側約１０ｍを飛行中の同機を真横から目撃した。同機は機首

上げ姿勢が大きく速度も明らかに遅かったため、一緒にいた職員に「あのま

までは危ない」と言った。その後、姿勢が水平に戻ったが、沈下しつつゆっ

くりと前進しながら、左の主翼が失速したようにスピンに入り、ほぼ真っ逆

さまに墜落した。エンジン音は、高出力のときの音で異音は聞こえなかった。

しかし、離陸機であれば通り過ぎるところであるが、いつまでも同じような

場所から聞こえていたので違和感を覚えた。同機の最高高度は３０～４０ｍ、

機首上げの角度は約３０°だった。

目撃者Ｂは、本事故を目撃後、消火器を持って事故現場に駆け付けた。そ

の間に右主翼の付け根と客室の間に火が見えて、徐々にその火が大きくなり、

黒煙も出てきた。消防車がすぐに来て消火活動を始めた。

(4) 目撃者Ｃ（八尾空港にある事業者Ｃの職員であり、３人の同乗者の訓練教

官）

目撃者Ｃは、南エプロンに駐機していた機体の飛行の準備中に同機を目撃

した。同機は、上昇中だったが異常に高い機首上げ姿勢で失速直前という状

態だった。その直後、左に傾いて、機首から墜ちた。
お

(5) 知人Ａ（自家用機の所有会社Ｄの嘱託操縦士）

知人Ａは、機長から事前に、同機が八尾空港に立ち寄ることと、知人であ

る資格保有者３人（同乗者３人のこと）が知人Ａの所属事務所に先に行くと
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いうことを聞いていた。同乗者３人は計器飛行証明取得を目指している人た

ちとのことであった。事故当日、同乗者３人と事務所で同機の到着を待って

いた。その際、八尾空港、その他２空港の計器進入方式図を見せたところ、

３人とも初めて見たということから、知人Ａは、３人とも自家用操縦士の資

格は保有していても経験は少ないと感じた。やがて同機がもう１機とともに

岡南飛行場から飛来し、南エプロンに駐機した。知人Ａは、機長、同乗者３

人及び岡南飛行場から来た人を含む合わせて７～８人に対し、南エプロンに

格納庫が面している各事業者が保有する機体の説明をして回った。一通り見

終わって知人Ａは、同乗者３人に対し「同機に乗ってみますか」と促したと

ころ、機長も「そうですね。乗ってみますか」と言った。知人Ａは八尾空港

周辺の飛行のつもりだったが、同乗者３人は「私らは神戸をよく知っていま

す」と言った。知人Ａは、自分が右操縦席に搭乗することも考えたが、機長

は「あれからムーニーで８０時間乗りました。私が行きます」と言った。知

人Ａは、機長がムーニーで８０時間飛行し、熊本や那覇にも飛行した経験を

考慮して、その判断に異論を唱えなかった。知人Ａは、機長が関係各所への

連絡等で忙しくなることを考慮し、神戸空港との往復の飛行計画を提出する

のを手伝うことにした。知人Ａは、エプロンを離れ同機の飛行計画を直接八

尾空港事務所に提出し、その後、本事故が発生するまで同機を見ていない。

本事故の発生場所は、八尾空港内のＡ滑走路（０９／２７）南側ショルダー（北緯

３４度３５分４４秒、東経１３５度３５分３５秒）で、発生日時は、平成２８年３月

２６日１６時１８分ごろであった。

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

搭乗者全員（４名）が死亡した。

図２ 推定飛行経路図（詳細）
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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

胴 体 破損、一部焼損

主 翼 損傷

エンジン 胴体から脱落

プロペラ エンジンから脱落、

シャフト破断、２枚の

ブレード全て損傷

着陸装置 前脚損傷、左主脚のダウンロック機構損傷

２.４ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ４５歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機）

限定事項 陸上単発機 平成２６年１１月 ４ 日

第２種航空身体検査証明書

有効期限 平成２９年 ２ 月１６日

特定操縦技能 操縦等可能期間満了日 平成２８年１１月 ４ 日

総飛行時間 １３８時間４７分

最近３０日間の飛行時間 ４時間 ８ 分

同型式機（同機）による飛行時間 ４１時間５０分

（同機による飛行を開始した平成２７年２月１５日以降の総飛行時間は、

４２時間５７分であった。同機による着陸回数は５３回であった ）。

最近３０日間の飛行時間 ４時間 ８ 分

(2) 同乗者Ａ 男性 ４０歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機）

限定事項 陸上単発機 平成１５年 ５ 月２２日

陸上多発機 平成２５年１０月２４日

第２種航空身体検査証明書

有効期限 平成３０年 １ 月 １ 日

特定操縦技能 操縦等可能期間満了日 平成２７年１０月２４日

総飛行時間 ２７９時間４８分

最近３０日間の飛行時間 １時間２８分

写真１ 同機



- 7 -

同型式機による飛行時間 ０時間００分

（引込式着陸装置の飛行機の操縦は、平成２６年８月３日が最後であっ

た ）。

２.５ 航空機に関する情報

2.5.1 航空機

型 式 ムーニー式Ｍ２０Ｃ型

製 造 番 号 ２０－１２３４

製造年月日 昭和５２年７月２８日

耐空証明書 第大－２０１５－０７３号

有効期限 平成２８年 ５ 月１４日

耐 空 類 別 飛行機 普通 Ｎ

総飛行時間 ２,３３３時間１０分

定期点検 後の飛行時間 ３０時間３８分（１００時間点検、平成２７年３月１０日実施）

（付図 ムーニー式Ｍ２０Ｃ型三面図 参照）

2.5.2 重量及び重心位置

本事故発生時の同機の重量及び重心

位置を推算したところ、図３のとお

り、重量は２,６９１lbと最大重量

（２,５７５lb）を１１６lb超過し

た。重心位置は基準点（ノーズギアサ

ポートボルトの中心線）の後方

４９.５３inとなり、最大重量に対応

する後方限界（４９.００in）の

０.５３in後方にあった。

なお、八尾空港離陸時は、重量が

２,７２６lbと最大重量を１５１lb超

過していた。神戸空港離陸時は、重量が２,７０８lbと最大重量を１３３lb超過し

重心位置は最大重量に対応する後方限界の０.５２in後方にあった （2.10.1 参。

照）

２.６ 気象に関する情報

八尾空港における事故直後の特別観測気象報は、次のとおりであった。

16時21分 風向 ２７０°、２４０°～３１０°の間で変動、風速 ７kt、

図３ 重量及び重心位置
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卓越視程 ４０km、

雲 雲量 １／８ 雲形 積雲 雲底の高さ ３,５００ft、

雲量 ５／８ 雲形 不明 雲底の高さ 不明、

気温 １２℃、露点温度 －４℃、

高度計規正値（ＱＮＨ） ３０.０７inHg

２.７ 事故現場及び残骸に関する情報

2.7.1 事故現場の状況

事故現場は、八尾空港のＡ滑走路

と誘導路Ａ３との交点の滑走路南側

ショルダー付近である。同機は、機

首を北に向け、先端が舗装面との境

界から約１ｍ南側に離れていた。前

脚が胴体から脱落したエンジン後方

に潜り込み、機首の下面が草地に接

し、左主脚はダウンロック機構が損

傷して折れ曲がり、右主脚は展開し

ており、左に傾いていた。変形した

エンジンカウルは、脱落してエン

ジンの前方にあった。

機首の北東約７.５ｍに、スピナーを上に向けた状態の機体から脱落したプロペ

ラがあった。プロペラの下の舗装面に、長さ約４０cm、幅約１０cm、最大深さ約

２.６cmの三日月状のくぼみが生じていた。それを中心に直径約１ｍの範囲に白色

又は青色の擦過痕及び小さなくぼみが生じていた。その北約２ｍから北北東へ約

４.３ｍにかけて、幅約０.７ｍの範囲に白色の擦過痕があり、少量の左舷灯の破片

が落ちていた。プロペラの位置から右主翼先端を結ぶように直線状に草が押しつぶ

され、付近に右舷灯の破片が落ちていた。操縦席ドアは、脱落してエンジンの東約

４ｍの位置にあった。

操縦系統の操舵力伝達機構には、プッシュプルロッド及びトルクチューブが使用
そ う だ

されているが、エレベーター・コントロールロッドの接続及び作動状態に異常はな

かった。その他の操縦系統の作動状態は、機体とともに湾曲や屈折が生じていたた

め確認できなかった。フラップは、最も下げ（３３°）の位置にあった。昇降舵の

トリムは、全行程の中間付近にあった。着陸装置の操作スイッチは、脚下げ位置

だった。同機のスロットル、ミクスチャー、プロペラピッチの３つのコントロール

ノブは、全て破損し墜落時のコントロールノブの位置を特定できなかった。エン

図４ 事故現場の状況
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ジンの点火プラグは、正常な燃焼を行っていた痕跡があった。操縦席天井は、救助

活動のため切断されていた。

2.7.2 損壊の細部状況

(1) 胴体

胴体は、翼の後方約７０～

１７０cmの外板が右側を残して破

断し、後部が右側に折れ曲がり、

右側の外板が蛇腹状に屈曲してい

た。操縦席の床面は、足元から上

方に約６０°屈曲していた。客室

の右側部分及び右主翼付け根の前

面部分が火災により損傷し、特に

右操縦席の焼損が激しかった（写真２ 参照 。）

(2) 主翼

左主翼は、付け根の外側約１８０cmから翼端にかけて前方下からの衝撃で

外板が蛇腹状に屈曲するとともに上方へめくれ上がり、翼端の外板とともに

左舷灯が破損していた。右主翼は、前縁が付け根から翼端まで前方からの衝

撃により蛇腹状に屈曲し、翼端の外板とともに右舷灯が破損していた。外板

の継ぎ目には土が翼端側から付け根に向かって潜り込んでいた（写真３、写

真４ 参照 。）

(3) エンジン

エンジンは、下方のフレームが破断して胴体から脱落し、ケーブル類でつ

ながっているだけであったが、火災の影響をほとんど受けていなかった。

写真２ 操縦席床面の屈曲状況

写真３ 左主翼 写真４ 右主翼
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(4) プロペラ

プロペラは、シャフトが破断し、２枚のブ

レードは不規則に後方に屈曲していた。スピ

ナーの地面との衝突で平らに変形した面を地面

に接するように置いたところ、シャフトと地面

の角度は約６０°であった。エンジン前方右下

にあるオルタネーターによりリングギアが損傷

していた。その損傷位置とオルタネーターの位

置関係から、同機が地面に衝突した時の姿勢

は、ピッチ角約－１２０°、ロール角約３０°

となった（写真５ 参照 。）

(5) 着陸装置

前脚はフレームの取付部分が損傷していた。左主脚はダウンロック機構が

損傷していた。

２.８ 医学に関する情報

大阪府警察本部によると、搭乗者の死因は、右操縦席に搭乗していた機長が頭蓋内

気腫、左操縦席に搭乗していた同乗者Ａが脳挫滅、左後席に搭乗していた同乗者Ｂが

中枢性呼吸まひ、右後席に搭乗していた同乗者Ｃが失血であった。機長及び同乗者Ａ

の血液からアルコールは検出されず、薬物検査の結果は陰性であった。

２.９ 火災、消防及び救難に関する情報

(1) 航空保安協会職員の口述

クラッシュホンを取って外を見たら事故機が見えたので、すぐに２名で消防

車両に乗組み出動した。約３０秒で現場に到着し、風が西から吹いていたので

西寄りから車載の放水銃で約３０秒放水した。火の勢いが止まり、ハンドホー

スに切り替えて数分後には完全に消火した。

(2) 八尾市消防本部職員の口述

16時33分 救急医療用ヘリコプター（ドクターヘリ）要請

16時37分 八尾市消防本部救急隊現場到着

16時48分 ドクターヘリ八尾空港到着

16時55分 医師により同機の搭乗者全員の死亡確認

(3) シートベルトの状況

全てのシートベルトは、ロックされていた。

写真５ プロペラ
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２.１０ 事実を認定するための試験及び研究

2.10.1 重量及び重心位置の推算

本事故発生時の同機の重量は２,６９１lb、重心位置は基準点の後方４９.５３

inと推算される。条件は、以下のとおりである。

・ 自重 １,６２２lb

・ 搭乗者の重量 機長 １３４lb

同乗者Ａ １５２lb

同乗者Ｂ １５８lb

同乗者Ｃ ２５１lb

・ 燃料 八尾空港離陸時 ３１２lb

神戸空港離陸時 ２９４lb

本事故発生時 ２７７lb

・ 荷物 荷物室 ７０lb

後席 ２７lb

表１ 重量及び重心位置の推算

重量（lb） アーム（in） モーメント（in･lb）

自 重 １,６２２ ４４.２２ ７１,７２５

燃 料 八尾空港離陸時 ３１２ ４８.４３ １５,１１０

神戸空港離陸時 ２９４ ４８.４３ １４,２３８

本事故発生時 ２７７ ４８.４３ １３,４１５

前 席 八尾空港離陸時 ３８５ ３７.７５ １４,５３４

神戸空港離陸時 ２８６ ３７.７５ １０,７９７

本事故発生時 ２８６ ３７.７５ １０,７９７

後 席 八尾空港離陸時 ３３７ ７０.７０ ２３,８２６

神戸空港離陸時 ４３６ ７０.７０ ３０,８２５

本事故発生時 ４３６ ７０.７０ ３０,８２５

荷物室 ７０ ９３.００ ６,５１０

合 計 八尾空港離陸時 ２,７２６ ４８.３１ １３１,７０５

神戸空港離陸時 ２,７０８ ４９.５２ １３４,０９５

本事故発生時 ２,６９１ ４９.５３ １３３,２７２

2.10.2 カメラの映像による同機の進入角、速度及び高度の推算

(1) 進入角の推算

八尾空港滑走路２７に最終進入中の同機を南側から撮影していたカメラＡ
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の事故直前及び事故当日１２時ごろの映像（写真６及び写真７）から、同機

が最終進入経路上を目標点標識に向かって進入したと仮定した場合の進入角

を推算した結果は、事故直前が約５.３°、１２時ごろが約３.６°となった。

(2) 速度の推算

復行開始直後の同機をＡ滑走路

の南側から撮影していたカメラＢ

の映像（写真８）から、同機が滑

走路中心線上を飛行していたと仮

定した場合、同機の飛行距離とそ

れに係る時間を基に同機の復行開

始直後の速度を推算した結果は、

対地速度約５８ktとなった。

(3) 高度の推算

墜落直前の同機を北側から撮影

していたカメラＣの映像（写真

９）から、同機が墜落する前の最

も高い高度を推算した結果は、対

地高度約３８ｍとなった。

２.１１ その他必要な事項

2.11.1 同機の特徴に関する情報

知人Ａの口述によると、同機の特徴は

次のとおりであった。

知人Ａは、小型機から大型機まで

合計２万５千時間以上の飛行時間を有する操縦士で、ムーニーの操縦経験を約

写真６ 進入中の同機（事故直前） 写真７ 進入中の同機（１２時ごろ）

写真８ 復行開始直後の同機（連続

写真）

写真９ 墜落前の同機（連続写真）



*2 「ポーポイズ」とは、不適切な回復操作が行われたことにより、飛行機の前脚が主脚より先に接地し、飛行

機が、ネズミイルカ（ポーポイズ）が連続して空中にジャンプし頭から飛び込む動作に似た動きをすることを

いう。
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２０～３０時間有している。ムーニーは、シートが低く、ラダーペダルまでの

距離が長いため、前方が見えにくいと感じた。脚の緩衝装置にゴムを使用して

いるため、バウンドしやすい。一旦バウンドして滑走路を見ようと機首を下げ

るとポーポイズ になるため、機首を上げて速度を落として失速警報を鳴らし
*2

ながら着陸していた。上空でムーニーを失速させたことがあるが、完全な失速

に入ると左に傾きスピンに入った。

2.11.2 機長の経験に関する情報

知人Ａの口述によると、機長の経験に関する情報は次のとおりであった。

知人Ａは、機長と約３年前に知り合い、時々電話等で近況報告を行っており、

事故当日会ったのが４回目であった。前回、機長と会ったのが約１年前で、機

長が購入した同機の八尾空港での前所有者からの引渡しに立ち会った。

同機の操縦が難しいので、知人Ａの勧めにより、機長及び機長に同行した操

縦士は、岡南飛行場までの機体空輸前に、慣熟のための離着陸訓練を八尾空港

で行った。訓練の場合、機長席である左操縦席に被訓練者が座るのが一般的で

あり、その時も両者が交互に左操縦席に座り、その時の機長であった知人Ａは、

右操縦席に座り各５回の離着陸訓練に立ち会った。両者とも１回目はポーポイ

ズとなり知人Ａが復行を行ったが、最後には一人で着陸できるようになった。

後日、機長から、熊本空港で耐空検査を行ったこと、那覇空港まで行ったこ

となどの近況報告があった。

2.11.3 同乗者Ａに関する情報

(1) 目撃者Ｃによる同乗者Ａに関する情報

同乗者Ａは、八尾空港にある事業者Ｃにおいて、平成２５年９月から事業

用操縦士の資格取得のための訓練を始め、訓練として約９２時間飛行し、平

成２８年４月に航空局による実地試験の申請を行い、同５月に受験すること

を計画していた。操縦技量は普通であるが、過緊張の傾向があり何かを指摘
．．．

するとそれに一点集中する傾向があった。訓練は、固定脚のセスナ式１７２

型で行っていた。

(2) 訓練の記録による情報

同乗者Ａの事業用操縦士資格取得のための訓練は、５９回、１００時間で

計画されていた。事故発生日までの訓練進度は、３月５日に直近の訓練を受
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け、それまでに６４回、９２時間１１分の訓練を実施し、そのうち補習を

１７回受けており、５９回の計画のうち４７回まで終了していた。毎年の訓

練頻度は、平成２５年から平成２７年まで月に２回以上であったが、平成

２８年からは月に１回であった。操縦訓練指導記録には、訓練当初から直近

の訓練まで、過緊張の傾向があるとの指摘を受けていた。

2.11.4 機長が八尾空港に着陸した際の状況

事故当日、機長が左操縦席で操縦し管制交信を行う同機が、岡南飛行場から八尾

空港まで飛行した時に右操縦席に着座していた者の口述によると、八尾空港着陸の

状況は、次のとおりであった。

ＰＡＰＩの見え方は、同機がベースレグから最終進入経路に入った時は、白

３赤１、機体が安定した時は白２赤２、空港の敷地に入る手前で白１赤３、進

入端で白２赤２だった。

同機が接地したのは、Ｂ滑走路（１３／３１）を過ぎた辺りだった。前が見

にくいので目標点標識との位置関係は分からないが、ちょうどいい位置に着陸

したと思った。

2.11.5 燃料補給に関する情報

八尾空港において同機に燃料を補給した者の口述によると、同機は、事故当日

１２時１５分ごろ、機長からの指示で満載まで燃料補給を行った。

2.11.6 操縦に関連する情報

2.11.6.1 飛行規程の記載

(1) 通常操作

同機の飛行規程「 」に以第４章 通常の場合における各種装置の操作方法

下の記載がある （抜粋、原文ママ）。

4-2-5 失速

此の航空機の失速の特性は普通で昇降舵を下げ、出力を増すこ
こ

とにより素早く容易に回復する。

失速ウォーニングホーンで失速の接近の第一徴候があるが、そ

してこれにつづいて機首を下げたり空力的なバフェッティングや

操縦装置の効果が急激におとろえたり、そして又は操縦装置を一

杯引いているにも拘はらず急速に高度が下る。
かか

失速に近接したら昇降舵を下げ、出力を加えて失速から回復す

る。
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4-2-6 スピン

故意のスピンはこの航空機に許可されていない。然しながら失
しか

速の回復がおくれたり、釣合っていない操作によって失速のまま

であると航空機はスピンになるようである。スピンは失速と航空

機が螺旋状に降下しながら回る旋転とを加えたものである。
ら せ ん

WARNING: スピンが一旋転で回復するためには２０００ft以上の

高度を失う。だから低い高度の失速は大変危険である。

スピンの最初の１／４は翼は殆ど垂直に近い状態となる。大体
ほとん

１／２旋転では翼は水平になるが機首は殆ど垂直に近く下り、完

全に一旋転すると機首はいくらか上るがしかし水平線からは充分

下を向けている。

スピンの旋転速度は、その前半では航空機がどちらを向いてい

るのか判らないほど非常に早い。
わか

なお、同機の飛行規程に復行の手順に関する記載はない。

(2) 失速速度

同機の飛行規程「 」による第５章 性能 ５－４ 速度較正及び失速々度

と、フラップ及び着陸装置が下げの状態におけるパワーオフでの失速速度は、

４９kt（条件：重心位置は前方、出力はアイドル）とある。

2.11.6.2 参考文献の記載

(1) 復行操作に関し、一般財団法人航空振興財団発行「飛行機操縦教本 （平」

成２５年５月１日発行、改訂第３版）には、次の記載がある （抜粋）。

４.４ 着陸復行

（略）

(1) 着陸復行操作とその要領

着陸復行の手順、操作の内容について以下に説明する。

a. 方向を維持しながらフルパワーにして、ピッチは安全な上昇

姿勢を維持する。

スロットルを円滑に全開位置まで開くと同時に、機首を安全

上昇姿勢に保つために操縦桿を押さえ、機首が左右にふれない
かん

ようラダーで方向を維持する。この時機速と姿勢に注意しなけ

ればならない。



*3 「トリム調整」とは、独立した操作系統により舵面に働く空気力を調整し、操縦系統への操舵力軽減及び飛

行姿勢の安定を行うことをいう。
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b. 安全上昇を保持してトリム調整 を行う。*3

トリムはすでにファイナルアプローチの段階で着陸に適する

ように調整しているので、パワーおよび機速が増加すると操舵

圧は変化する。安全上昇姿勢を保持しながらこの圧を抜くため

にトリム調整を行う。

c. 安全高度、安全速度に達したならば脚をあげる。

トリム調整が完了し、安全な高度と速度に達したならば脚を

上げる。脚上げ操作は安全な上昇姿勢が確立され、機の沈みが

止まった後行うもので急いではならない。操作に際しては失速

におちいらないように機速に十分注意すること。

d. 一定高度（飛行規程で指示された高度）に達したならば、フ

ラップをアップする。

フラップを使用していたらフラップを上げる。フラップ上げ

に際しては制限高度と制限速度を厳守すること。フラップが上

がると揚力（および抗力）が減少して機首が下がり、高度も下

がろうとするので、操縦桿に十分なバックプレッシャー（操縦

桿を手前に引いて支える）を加え上昇姿勢を維持する。

e. 直線上昇にセットしてトリムの再調整を行う。

トリムを上昇諸元に再調整して、上昇姿勢を確立し、以後の

計画に従って飛行する。

、ゴーアラウンド（復行）は、すばやく連続操作を必要とするので

あわてすぎてピッチ姿勢と機速を乱しがちになる。あわてず落ち着

いて確実に正しい手順を守り、管制塔への報告は安全な姿勢を確立

してから行う。飛行機は脚下げ、フラップ下げの状態であるので、

フルパワーにすると機首を上げようとする傾向が強い。したがって

フライトコントロールを確実に保持して、まず飛行機姿勢の安定を

はかること。

(2) 重量及び重心位置並びに失速に関し、社団法人日本航空技術協会発行「航

」 、空力学 Ⅰ プロペラ機編 （平成１８年９月１５日発行、改訂第２版）には

次の記載がある （抜粋）。

第１４章 重量と重心位置

重量および重心位置の許容範囲は、機体強度や操縦性などの観点か
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ら厳しく制限され、これらを耐空性上の運用限界として示しているた

め、飛行準備段階において、全ての飛行状態でこれらが許容範囲内に

入ることを確認する必要がある。

14.4 搭載限界

搭載の仕方により、限界を超えることがある。このような場合は、

搭載重量を限界内に制限し、重心位置が許容範囲内に入るよう、重

量を減らす、あるいは搭載位置を変更する必要がある。

a. 制限重量

小型機では満席かつ燃料満載では離陸重量が制限重量を超過する

例が多いので注意が必要である。

（略）

c. 重心位置が最後方位置となる場合

満席状態では、重量だけでなく重心位置の後方限界を超す危険性

が極めて高くなるので、後部座席の搭乗者を１人降機させる。ある

いは、搭乗者の重量を厳密に測定して後部座席には軽量な人を着席

させる、などにより許容範囲内に納めるような工夫が必要となる。

重心位置が後方限界に近い場合、注意深い操縦をしている限り安定

性や操縦性は確保されるものの機首が軽くなるので、地上走行が不

安定となる・離陸時に過度の引き起こしをする傾向がある・低速飛

行時に安定性が低下する・失速を起こしやすくなる・スピンに入り

やすく回復も困難となる、などの傾向が強くなるので好ましくない。

（中略）

小型機における搭載に関しての重要な注意事項を以下にまとめる。

(ａ) 燃料を満載したときには、装備されている座席の満席搭乗、

および、荷物の制限重量までの搭載はできない。

(ｂ) 満席搭乗を行うと、燃料満載量が制限され、飛行距離・飛

行時間が短くなる。

(ｃ) 重心位置は飛行中の燃料消費を含めたすべての領域で許容

範囲内に入っていること。

(ｄ) 飛行中には、操縦している飛行機の重心位置がどのような

位置関係にあるかを確認し、重心位置が前方限界あるいは後

方限界に近い場合の操縦特性の違いをきちんと認識し、対応

すること。
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第１５章 失速の種類と最大飛行運動

15.1 失速の種類

失速は本質的には翼に対する迎え角が失速角を超過したときに発

生すること、エルロンは３舵の内最も早く効きを失うが、ラダーの

効きは最後まで残ること、エンジンが高出力のときほど失速速度は

小さくなるが失速時の姿勢及び高度の変化は大きくなること、重心

位置が後方にある場合には失速に入りやすく、かつ、回復が難しく

なること、などは共通の特性として理解しておかなければならない。

（中略）

高出力時のパワー・オン失速（Power-on Stall）は、失速速度は

パワー・オフの場合よりも小さいが、離陸直後の上昇段階で上昇中

に上昇角を大きくとろうとして機首を上げ過ぎたような場合に起き

やすい。この段階でエンジンを急激に絞る、あるいはエンジンが突

）、然故障を起こすと、急に回復が困難な完全失速（Complete Stall

あるいはスピンを起こす危険性がある。

さらに、重心位置が後方限界に近い場合には失速に近づいても機

首下げモーメントの発生は少なく、初期失速の時点での操作遅れは

回復が困難なフラット・スピンを起こす危険性がある。

フラット・スピン（Flat Spin）とは、水平きりもみともいい、

機体はほぼ水平のまま回転しながら急激な高度低下を起こすタイプ

のスピンである。このスピンは水平尾翼や垂直尾翼も失速状態とな

るため、昇降舵やラダーの効きも全く失い、操縦による回復ができ

なくなるもので、重心位置が後方にある場合や、多発機での片エン

ジン故障時の飛行などで起こしやすいので、特に注意が必要である。

2.11.7 航空法等の記載

(1) 特定操縦技能審査に関する航空法の記載（抜粋）

第７１条の３ 操縦技能証明を有する者は、航空機の操縦に従事するのに

必要な知識及び能力であつてその維持について確認することが特に必要

であるもの（以下この条において「特定操縦技能」という ）を有する。

かどうかについて、操縦技能審査員の審査を受け、これに合格していな

ければ、当該操縦技能証明について限定をされた範囲の航空機について

次に掲げる行為を行つてはならない。

一 航空機に乗り組んで行うその操縦
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第７１条の４ 前条第１項の規定は、操縦技能証明及び航空身体検査証明

を有する者で同項の期間内に同項の規定による審査に合格していないも

のが当該操縦技能証明について限定をされた範囲の航空機に乗り組んで

行う操縦の練習のために行う操縦であつて、当該操縦の練習が機長とし

て当該航空機を操縦することができる技能証明及び航空身体検査証明を

有する者の監督の下に行われるものについては、適用しない。

(2) 機長の出発前の確認に関する航空法及び同法施行規則の記載（抜粋）

航空法第７３条の２ 機長は、国土交通省令で定めるところにより、航空

機が航行に支障がないことその他運航に必要な準備が整つていることを

確認した後でなければ、航空機を出発させてはならない。

航空法施行規則第１６４条の１４ 法第７３条の２の規定により機長が確

認しなければならない事項は、次に掲げるものとする。

（略）

二 離陸重量、着陸重量、重心位置及び重量分布

2.11.8 ＰＡＰＩに関する情報

八尾空港の滑走路２７に設置されているＰＡＰＩは、進入端から２６３ｍ内側の

滑走路左側に設置してあり、４灯式で４.５°の公称進入角である。各灯火は、外

側からそれぞれ４°、４.３３°、４.６７°、５°より高い進入角で白色、低い進

入角で赤色に見える構造となっている。

３ 分 析

３.１ 乗務員等の資格

機長及び同乗者Ａ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。２.４(2)に記述したとおり、同乗者Ａの特定操縦技能の操縦等可能期間満

了日が過ぎていたが、2.11.7(1)に記述したことから、同乗者Ａは、本事故が発生し

た飛行において、当該機長の監督の下に行われる操縦の練習のための操縦を行うこと

が可能であったものと推定される。

３.２ 航空機の耐空証明等

同機は、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。
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３.３ 気象との関連

２.６に記述したとおり、本事故発生時の八尾空港の気象は、同機の飛行に影響は

なかったものと推定される。

３.４ 同機の運航状況

２.１及び2.11.5に記述したとおり、同機は、機長が左操縦席で操縦して１１時

００分岡南飛行場を離陸し、１２時００分八尾空港に着陸し満載まで燃料を補給した

ものと推定される。2.1.3(5)に記述したとおり、その後、エプロンにおける会話の成

り行きで、機長及び同乗者３名は、同機で神戸空港まで往復の飛行を行うことになっ

たものと考えられる。

２.１、2.1.1及び２.８に記述したとおり、同機は、機長が右操縦席、同乗者Ａが

左操縦席、同乗者Ｂが左後席、同乗者Ｃが右後席に搭乗し、１６時０３分神戸空港の

、滑走路２７から離陸した。2.1.1、2.1.2(3)及び2.1.3(1)に記述したとおり、同機は

離陸後左旋回して八尾空港に向かい、浅香から滑走路２７の左ダウンウインドレグに

入り着陸を試みたものと推定される。

３.５ 墜落の状況

2.1.3(1)に記述したことから、八尾空港への着陸を試みた同機は、一旦接地後、バ

ウンドしたものと考えられる。同機は、車輪が浮いた後、機体が少し下がり、次に再

浮揚するような姿勢となって、管制塔の正面で復行を通報し、その後、エンジン出力

が加えられたものと考えられる。2.10.2(2)に記述したとおり、復行開始直後の同機

の速度は、対地速度約５８ktであったものと考えられ、２.６に記述した風の情報か

ら対気速度は約６５ktであったものと考えられる。

2.1.3(1)～(4)に記述したことから、同機は、徐々に機首を上げ始めたが、その上

がりが止まらず、異常な機首上げ姿勢となり、速度は低下したものと推定される。そ

の後、姿勢は水平に戻ったが、沈下し始め、急に左旋転して墜落したものと推定され

る。2.10.2(3)に記述したとおり、同機が墜落する前の最も高い高度は、対地高度約

３８ｍであったものと考えられる。

上記墜落の状況は、着陸の際、接地後バウンドし復行を試みたが、低空において異

常な機首上げ姿勢となり、それが継続したため速度が低下して、2.11.6.1(1)及び

。2.11.6.2(2)に記述した失速となり、すぐにスピンに入り墜落したものと推定される

2.11.6.1(1)に記述したことから、このような墜落を防止するためには、安全な上

昇姿勢を維持することが重要であるが、それができずに失速に近接した場合は、昇降

舵を下げて失速を回避することが必要である。しかし、本事故では、復行時の姿勢維

持が適切ではなく、異常な機首上げ姿勢での上昇となり、失速が間近に迫る状況でも
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回避操作が行われなかった可能性が考えられ、失速しすぐにスピンに入り、低空で

あったことから姿勢を回復する余裕もなく、墜落したものと推定される。

2.7.1及び2.7.2に記述したことから、同機が地面に衝突したときの状況は、左に

ロール（前後軸周りの回転）しながら最初に左翼の先端が滑走路に衝突し、次にピッ

チ（左右軸周りの回転）角約－１２０°、ロール角約３０°の姿勢でスピナーがショ

ルダーに衝突してプロペラのシャフトが破断し、次にエンジン部分が下から上に押し

上げられて右主翼前縁全体が草地に衝突したものと推定される。2.1.3(2)に記述した

とおり、墜落後に２回の衝撃音が発生したことから、上記のように地面に衝突した後、

反動で機体が弾み、再度機体全体が草地に衝突して2.7.1の機体の状態となったもの

と考えられる（図５ 参照 。）

３.６ 機長の出発前の確認について

2.5.2に記述したとおり、同機の八尾空港離陸時は、重量が２,７２６lbと最大重量

を１５１lb超過し、神戸空港離陸時は、重量が２,７０８lbと最大重量を１３３lb超

過し重心位置が最大重量に対応する後方限界よりも０.５２in後方にあったものと推

定される。３.４に記述したとおり、同機が神戸空港までの往復飛行を機長及び同乗

者３人で行うことになったのは、エプロンにおける会話の成り行きで決定したものと

考えられる。その後、機長は、2.11.7(2)に記述した出発前の確認を十分に又は全く

行わないまま、神戸空港までの往復飛行を行ったものと考えられる。

重量超過があったこと、及び重心位置が最大重量に対応する後方限界よりも後方に

あったことは、2.11.6.2(2)に記述したとおり、操縦性及び安定性等に影響し、本事

故においては、接地後のバウンド、復行時の異常な機首上げ姿勢、低速飛行時の安定

性の低下、失速及びスピンの発生に関与した可能性が考えられる。

図５ 墜落の状況（概念図）
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３.７ 同機がバウンドしたことについて

2.10.2(1)及び2.11.8に記述したとおり、同機が滑走路２７の最終進入経路上を目

標点標識に向かって進入した場合、同機の最終進入は、約５.３°と八尾空港滑走路

２７のＰＡＰＩの公称進入角４.５°より０.８°深く、ＰＡＰＩの白灯４個が見える

ような深い進入角であった可能性が考えられる。

同機がバウンドしたことについては、2.11.6.2(2)に記述したとおり、同機の重心

位置が後方にあり低速飛行時の安定性が低下した状態で、上記のような深い進入角で

進入したことが関与した可能性が考えられる。

３.８ 機長の経験について

２.４(1)に記述したとおり、機長は、自家用操縦士技能証明を取得してから約１年

５か月経過し総飛行時間が１３８時間４７分であったが、同機による飛行開始後ほ

とんどの時間を同機で飛行していること及び同機による着陸回数が５３回であったこ

とから、同機の操縦にはある程度習熟していたものと考えられる。ただし、右席での

操縦経験については明らかにすることができなかった。

2.10.2(1)、2.11.4及び2.11.8に記述したことから、機長の操縦する同機が１２時

ごろ八尾空港に着陸した時、進入角は、最終進入経路に入った時に高く、途中で低く

なったものの着陸前には適切な進入角で着陸したものと推定される。このことから、

機長は、進入経路の高度を修正しながら進入して着陸したものと考えられる。

３.９ 同乗者Ａの経験について

２.４(2)及び2.11.3に記述したとおり、同乗者Ａは、自家用操縦士技能証明を取得

してから約１２年１０か月、総飛行時間が２７９時間４８分、八尾空港にある事業者

Ｃにおいて事業用操縦士の資格取得のための訓練を約９２時間受けていたことから、

経験が長く八尾空港にも精通していたものと推定される。

一方で、２.４(2)に記述したとおり、同機と同型式機の操縦経験がなく、同機の操

縦に慣れていなかったものと推定される。また、引込式着陸装置の飛行機を約１年８

か月の間操縦していなかったことから、引込式着陸装置である同機の復行の操作に慣

れていなかった可能性が考えられる。さらに、３.４に記述したとおり、同機による

飛行がその場の会話の成り行きで決まったことから、同乗者Ａは、同機の操縦法及び

特徴等について事前に学習しておく余裕がなく、十分な知識がなかった可能性が考え

られる。

2.11.3に記述したとおり、同乗者Ａは、実地試験を約２か月後に受験することを計

画していたこと、訓練頻度が月に１回に減少していたこと、直近の訓練まで一点集中

する傾向があるとの指摘を受けていたことから、操縦できる機会があればその機会を
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できるだけ利用しようと考えていた可能性がある。

３.１０ 復行までの管制交信者及び操縦者について

２.１及び2.11.4に記述したことから、同機が岡南飛行場から八尾空港間、八尾空

港から神戸空港間及び神戸空港から八尾空港間を飛行する際の管制交信者は、事故直

前の復行の交信を除き、いずれも左操縦席に着座していた機長、同乗者Ｃ及び同乗者

Ａであったものと推定される。

同機は右操縦席でも左操縦席でも操縦できるが、神戸空港を離陸してから八尾空港

で復行するまで操縦していたのは、２.１及び2.11.2にあるように通常機長席である

左操縦席に搭乗していたのは同乗者Ａであったこと、2.10.2(1)及び2.11.4に記述し

たとおり機長が操縦して着陸したときの進入経路と大きく異なっていたことなどから、

右操縦席の機長ではなく左操縦席の同乗者Ａであった可能性が考えられるが、特定す

ることはできなかった。

３.１１ 復行し墜落するまでの操縦の状況について

トリムはすでにファイナルアプ同機の復行時、2.11.6.2(1)に記述したとおり 「、

ローチの段階で着陸に適するように調整しているので、パワーおよび機速が増加する

と操舵圧は変化する 飛行機は脚下げ、フラップ下げの状態であるので、フルパ。」、「

」こと、さらに、重量超過及び重心ワーにすると機首を上げようとする傾向が強い。

位置が後方にあったことから、同機の機首上げ傾向を抑え込むには操縦桿を大きく前

に押さえる必要があり、操縦が難しい状況にあったものと考えられる。

2.7.1に記述した昇降舵のトリムが全行程の中間付近にあったことについては、最

終進入時からその位置であったのか、復行後に戻してその位置になったのか特定する

ことができなかった。

同機の復行時、異常な機首上げ姿勢での上昇となり、それが継続して速度が低下し、

失速が間近に迫る状況でも回避できなかったことについては、機長又は同乗者Ａのど

ちらかが操縦していたが、機首上げ傾向が強い復行時、重量超過及び重心位置が後方

にある状態でエンジン出力を加えられたことで操縦できる範囲を超え、過大となった

機首上げを抑え込むことができなかったこと等による可能性が考えられるが、同機の

搭乗者が全員死亡したことにより、特定することができなかった。

３.１２ 火災、消防及び救難活動について

2.1.3(1)～(3)及び2.7.2(1)、(3)に記述したことから、同機の火災は、墜落後、右

主翼付け根付近から漏れた燃料が排気管の熱等の何らかの火種により着火して発生し

たものと考えられる。
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２.９に記述した本事故に係る火災、消防及び救難に関する活動については、適切

な対応であったものと推定される。

４ 原 因

本事故は、同機が着陸の際、接地後にバウンドし復行を試みたが、異常な機首上げ

姿勢での上昇となり、それが継続して速度が低下し、失速が間近に迫る状況でも回避

できなかったため、失速しすぐにスピンに入り墜落したものと推定される。

同機が異常な機首上げ姿勢での上昇となり、それが継続し、失速が間近に迫る状況

でも回避できなかったことについては、機長又は同乗者Ａが操縦していたが同機の操

縦できる範囲を超え、過大となった機首上げを抑え込むことができなかったこと等に

よる可能性が考えられるが、同機の搭乗者が全員死亡したことにより、特定すること

ができなかった。

また、同機の重量は最大重量を超過し、重心位置は最大重量に対応する後方限界よ

りも後方にあった。これらのことは、操縦性及び安定性等に影響し、接地後のバウン

ド、復行時の異常な機首上げ姿勢、低速飛行時の安定性の低下、失速及びスピンの発

生に関与した可能性が考えられる。

５ 再発防止策

５.１ 事故後に国土交通省により講じられた再発防止策

5.1.1 航空局により講じられた措置

本事故の発生を受け、平成２８年３月２８日、航空局安全部運航安全課長及び同

航空機安全課長は、公益社団法人日本航空機操縦士協会会長、一般社団法人全日本

航空事業連合会会長、一般財団法人日本航空協会会長及びＮＰＯ法人ＡＯＰＡ－Ｊ

ＡＰＡＮ会長に対し、傘下会員である各運航者において、今一度、着陸の際の安全

手順等の再確認も含め、法令の遵守、機体の点検・整備の確実な実施、運航に関わ

る手順の遵守等を通じて、運航の安全確保について万全を期するよう、注意喚起を

促す文書（国空航第３３６６号、国空機第３６３２号 平成２８年３月２８日）を

発出した。

5.1.2 大阪航空局及び八尾空港事務所により講じられた措置

大阪航空局及び八尾空港事務所は、平成２８年４月、八尾空港に常駐する航空機
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を有する全ての運航者及び外来機の操縦士を対象に、合同で次の活動を行った。

(1) 運航者による安全確保に向けた自主点検の実施

・ ４月４～１０日を強化期間として、運航者を指導して、運航に関わる

手順、操縦士及び運航管理担当者による出発前の確認手順、整備状況の

確認手順、整備手順等の自主点検を行った。

・ ４月７～９日、運航者の点検状況を確認した。

(2) 安全講習会の実施

・ ４月２３日、八尾空港において、自家用操縦士６３名が参加する小型

航空機安全講習会を開催し、安全運航の徹底、事業許可の適切な取得等

を啓発した。

(3) 外来機への対応

・ ４月２３～２４日、八尾空港において離着陸する外来機に対し、安全

運航を再認識させるための指導を行った。
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付図 ムーニー式Ｍ２０Ｃ型三面図
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