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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

株式会社日本取材センター所属冨士重工式ＦＡ‐２００‐１８０型ＪＡ３７０７は、昭和５０ 

年２月１９日、福岡空港を離陸して北九州空港に向け飛行中、悪天候に遭遇し、有視界飛行の 

維持が不可能となり、築城レーダーの援助を要求し、その誘導により飛行中、１３時３６分こ 

ろ築城飛行場１５０度８マイル付近でレーダーから消えた。当該機は、２１日福岡県築上郡新 

吉冨村の山中に墜落しているのが発見された。

同機には機長の他１名の同乗者が乗組んでいたが本事故により死亡した。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年２月２２日～２６日　現場調査

４月１５日～１６日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

原因関係者死亡につき意見聴取を行わず



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ３７０７は、福岡からの人員輸送の目的で北九州空港を１１時３８分離陸して福岡空港 

に向った。当日の気象は悪く、当該飛行は１０時２５分と１１時０５分に提出した飛行計画を 

キャンセルした後の３回目の飛行であった。

飛行計画は、有視界飛行方式であり速度は１００ノット、経路は北九州と福岡の往復で、福 

岡には離陸後３０分に到着予定、北九州到着予定は１３時００分であり、搭載燃料は３時間 

３０分であった。

ＪＡ３７０７は、１２時０５分福岡空港に着陸した後、同乗者が左席に、機長が右席に乗組 

み１２時１２分北九州空港に向け同空港を離陸し、１２時１６分大宰府上空で位置通報を行っ 

た後福岡の管制圏を離脱した。

当該機は、北九州空港到着予定の１３時００分北九州タワーに対し「現在位置築城南西５マ 

イル、気象情報を要求する」と送信してきた。同タワーは「北九州空港はＶＭＣ（有視界気象 

状態）、風向風速３００度１４ノット、突風２８ノット、視程１０キロメートル、しゅう雨、 

雲高１，５００、ＱＮＨ３００１」と回答したところ飛行計画の３０分延長を要求してきたので 

これを了承した。

１３時１８分５２秒、ＪＡ３７０７は築城タワーに対し「只今田川市上空１，０００フィート 

で悪天候の中に遭遇しております。レーダーピックアップをお願いします。」と送信してきた。 

同タワーはこの要請を受けて築城レーダー（以下「レーダー」という。）の周波数を指示し、 

当該機はレーダーと交信を始めた。

レーダーは当該機に対しできる限り上昇しかつ有視界気象状態を維持するよう指示したが、 

当該機は有視界気象状態を維持することが困難な状況にあることを通報してきた。

１３時２１分４７秒、レーダーは残燃料の飛行時間の問い合せを行い、２時間の飛行が可能 

である旨の回答を得た。

１３時２３分０８秒、レーダーは当該機が高度２，８００フィート機首方位１３０度であるこ 

とを確認した。

１３時２４分２２秒、レーダーは気象状態を確認したところ、当該機から現在雲中飛行であ 

るとの回答があった。レーダーは左旋回機首方位８０度４，０００フィートへの上昇を指示し当 

該機は了解した。

１３時２５分３９秒、当該機から４，０００フィート到達の通報をうけた。



１３時２７分２７秒、レーダーは当該機に対し築城南西８マイルにあることを通報した後築 

城ＧＣＡ（以下「ＧＣＡ」という。）へ管制を移管し誘導を続行した。

１３時２９分２２秒、当該機から機首方位２４０度との通報があり、その確認を求めたとこ 

ろ、水平儀の工合が悪いこと及び現在は２７０度３，５００フィートであるとの通報があった。

１３時３０分０６秒、ＧＣＡは方向指示器の使用の可否を確認したところ、当該機から水平 

儀の調子はおかしいが高度計その他は一応作動しているとの回答を得た。１３時３１分、ＧＣＡ 

は当該機が再び右旋回を行っている航跡を認め、機首方位９０度を与えた。

１３時３３分、ＧＣＡは当該機が東方に向う航跡を視認したので現在の方向を維持するよう 

指示するとともに、じ後は左又は右の旋回指示のみで誘導するので方向指示器の確認は不要で 

ある旨を通報した。１３時３３分４５秒、ＧＣＡは当該機の航跡が南方（右旋回）へ向うのを 

視認したので、左旋回を指示したところ、１３時３３分５４秒、当該機から「しばらくお待ち 

ください。飛行機がおちつかなくなりました。エーアイシングも起してエー大変な状態になっ 

ております。どーぞ」との通報を最後に１３時３５分５０秒機影がレーダースコープから消失 

した。（別紙１）

同時刻ころ事故現場の西方２キロメートル付近にいた自動車整備士は、航空機を視認できな 

かったが、低空で急上昇急降下のような音を３回聞いたとのべている。また、現場の北東６００ 

メートル付近の山中で作業していた８名は、午後１時ころから雪が降り始め、強い南東の風が 

あり航空機は視認できなかったが、エンジン音はやや変った音で北西からきて南東に旋回して 

ゆき音が遠ざかったらドンという音がしたとのべている。

当該機は、標高２５０メートルの共有林に急角度で激突し、機長及び同乗者は死亡したが火 

災は発生しなかった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷
とう乗者

乗組員　その他
その他

死亡　１　１　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　０　０



２．３　航空機の損壊の程度

大破

２．４　航空機以外の物件の損壊

現場付近の樹木数本に損害を与えた。

２．５　乗組員に関する情報

機長　大正１４年１１月８日生

事業用操縦士技能証明　第９６４号（昭和３６年１０月２４日取得）

操縦教育証明　第３７６号（昭和４２年９月１８日取得）

第１種航空身体検査証明書　第１１６６０２８０号（昭和５０年９月１日まで有効）

総飛行時間

総飛行時間については記録がなく昭和４７年１月１日本田航空株式会社在職時の記録 

によれば４，５０１時間であった。

同型式機飛行時間　３５１時間

最近９０日間の飛行時間　１００時間

最近３０日間の飛行時間　２７時間

２．６　航空機に関する情報

型式　冨士重工式ＦＡ‐２００‐１８０型

製造年月日　昭和４９年４月２４日

製造番号　ＦＡ２００‐２４４

耐空証明書番号　第東４９‐０６８号　昭和５０年５月９日まで有効

総飛行時間　４０５時間３０分

前回定時点検（５０時間）後の飛行時間　４時間２０分

重量重心位置は何れも許容範囲内であった。同機は、シェル石油株式会社製航空用燃料 

１００／１３０及びシェル石油株式会社製Ｗ‐８０の規格品を使用していた。

同機の運用限界等指定書には計器飛行が認められていなかった。

左席の計器は、水平儀、定針儀、高度計、昇降計、ラジオ・コンパス、ローカライザー、速 

度計、旋回計、真空計があるが、右席には速度計、回転計、吸気圧力計、昇降計のほかエンジ 

ン計器がある。



２．７　気象に関する情報

１９日０９時には、１，０１５ミリバールの低気圧が山陰沖と四国南方海上とにあって、時速 

３５キロで東南東に進んでおり、非常に強い寒気を持つ気圧の谷をともなっていた。

北九州空港では、１０時２５分からしぐれ性の雨が降り出し、１０時４５分から４６分にか 

けて雷があり、風は北から南よりに変り雪が降り始め、気温が急に下り最低気象条件以下の気 

象状態になった。１１時から１２時にかけて天気は一時小康状態になったが引続き不安定で、 

１２時１０分から２０分には再び有視界飛行が困難な状態になり、その後も断続的にしぐれ性 

の雨が降った。

北九州各地の地上気象資料及び背振山レーダーによると、雨や雪の南縁は１３時には福岡、 

飯塚、築城の線上に、１４時には大分日田を結ぶ線に南下しており、１９日正午から１９日夜 

にかけて雨や雪が断続的に降り悪天が続いた。福岡の高層観測による０℃の高度は０９時で 

８５０ミリバール付近にあるので５，０００フィート以下の雲中や雨、雪の中では着氷の発生し 

易い気象条件になっていた。福岡航空測候所北九州空港出張所における観測値は次のとおりで 

ある。

１２時００分：風向風速２６０度１０ノット、視程１５キロメートル、しゅう雨、雲量８／８、 

雲形　積雲、雲高１，５００フィート、気温４℃、露点温度２℃、ＱＮＨ３００２。

１２時１０分特別観測：風向風速３３０度２４ノット、突風３４ノット、視程２キロメート 

ル、しゅう雨性のみぞれ、雲量８／８、雲形 積雲、雲高１，５００フィート。

１２時２０分特別観測：風向風速３５０度２０ノット、視程５キロメートル、しゅう雨、雲 

量４／８、雲形積雲、雲高１，２００フィート、雲量８／８、雲形積雲、雲高２，０００フィ 

ート。

１３時００分：風向風速２９０度１４ノット、突風２８ノット、視程１０キロメートル、し 

ゅう雨、雲量８／８、雲形　積雲、雲高１，５００フィート、気温４℃、露点温度３℃、ＱＮＨ 

３００１。

航空自衛隊築城基地気象隊による観測値は次のとおりである。

１３時：風向風速２５０度１３ノット、突風２０ノット、視程３．５キロメートル、雪あられ、 

雲量６／８、雲形積雲、雲高６００フィート、雲量８／８、雲形積雲、雲高１，０００フィ 

ート、気温２℃、露点温度－２℃、ＱＮＨ３００１。

１３時１０分特別観測：風向風速２６０度１２ノット、視程２．５キロメートル、しゅう性の 

みぞれ、雲量６／８、雲形　積雲、雲高６００フィート、雲量８／８、雲形　積雲、雲高１，０００フ 

ィート。



１３時５５分特別観測：風向風速２７０度１０ノット、視程４キロメートル、しゆう性のみ 

ぞれ、雲量５／８、雲形積雲、雲高６００フィート、雲量８／８、雲形積雲、雲高１，０００フィート

当該機長に対する福岡航空測候所北九州空港出張所における気象説明の状況は次のとおりである。

０８時３５分　毎日の定期的な説明

０９時４０分　風雪波浪異常乾燥注意報を伝達

１０時２０分　今日は一日中しぐれが続いて計器気象状態あるいは時々最低気象条件以下 

になるような気象であると説明（飛行計画をキャンセル）

１０時５５分　福岡航空測候所予報課に問い合せた後次のように説明した。

「７００ミリバールの上層天気図で気圧の谷が九州北部を通過中なので雷 

鳴があり、積乱雲も散在している。谷の通過後も後面に強い寒気があるの 

で大気は不安定で悪天が持続する」（飛行計画をキャンセル）

１１時１５分　１０時５５分の説明を繰返す。機長は福岡と北九州とも有視界気象条件で 

あることを確認する。当時の観測値は次のとおりである。

北九州空港１１時：風向風速２８０度１２ノット、視程８キロメートル、しゅう雨、雲量 

６／８、雲形　積雲、雲高１，５００フィート、雲量２／８、雲形　積乱雲、雲高１，５００フィ 

ート、気温２℃、露点温度１℃、ＱＮＨ３００４。

福岡空港１０時５５分：風向風速２９０度１５ノット、視程３０キロメートル、しゅう雪、 

雲量７／８、雲形　積雲、雲高３，５００フィート、気温５℃、露点温度－２℃、ＱＮＨ３００８。

当日シグメントは発表されていないが福岡航空測候所から空域悪天候情報（ＡＲＭＡＤ）が 

１１時３０分と１５時３０分に発表されその内容は次のとおりである。

ＡＲＭＡＤ１１時３０分／１５時３０分：レーダーによると雲中における雷電が航空路Ｇ‐ 

４（福岡と岩国の間）にあり、１５ノットで東に進行中でその強度に変化はない。

ＡＲＭＡＤ１５時３０分／１９時３０分：レーダーによると雲中における雷電が航空路Ｇ‐ 

４（福岡と岩国の間）、Ａ‐４（福岡と熊本の間）、Ｗ‐１０（熊本と松山の間）にあり、ゆ 

っくり東南東に進行中でその強度に変化はない。

２．８　航空機及び部品の損壊に関する情報

ＪＡ３７０７は、２７度の傾斜がある１０メートル位のくぬぎ等の共有林の標高２５０メー 

トルの地点に、対地９１度水平面に対し６７度の角度で激突しており、残がいは巾約１０メー 

トル長さ５メートルの範囲内にあった。（別紙２）

同機の機体は２６０度、エンジン部は２９０度を向きエンジンは地中に７２センチメートル



没し、操縦室内は破壊し座席も外れていた。後部胴体は、フラップ後縁付近のステップ取付部 

から水平安定板取付部まで圧縮し、垂直尾翼が操縦室の上にのしかかっていた。主翼は胴体か 

ら離脱することなく破損し、両翼の前縁部は圧縮していた。プロペラの片翼端には損傷はなく、 

他の翼端は前縁が約３センチメートル破損し両翼は後方にわん曲していた。

操縦室内の計器盤は破損していたが、回転計は２，６００、オルターネーター・エアノブは閉、 

AＤＦスイッチは接で周波数は２６１キロヘルツ（大分ＤＢ）であった。水平尾翼のエレ 

ベーター・トリムは最大の３０度機首上げになっていたが、座席内のチェーンは中間になって 

いた。

２．９　試験研究

２．９．１　昭和５０年２月２８日冨士重工業株式会社宇都宮飛行場において、ＦＡ２００‐１８０ 

ＪＡ３６６７を使用し、スロットル・アイドル、ピッチレバーを最低ピッチで急降下し、発動 

機の均合回転数を調査した。その結果、急降下中超過禁止速度（１５４ノット）に釣り合う回 

転数は約２，４４０であった。その他の釣り合回転数は次の通り。

回転数
釣り合速度（ノット）

第１回　第２回　第３回

２，０００　１２３　１２６　１２６

２，２００　１３９　１３９　１４３

２，４００　１５４　１５２　１５２

なお、その外スロットル開でスピンテストを行ったが、速度は１４０ノット以上にはならず、 

機首が上り始め手で押さえきれない状況であった。

２．９．２　レーダーの交信記録の音声分析を行い、音声の変容（声帯振動間隔変化率）から精 

神緊張状態の推移を調査した結果は次の通りであった。

築城レーダーと交信を始めたころの精神緊張度は高いが、２７分ころ航空機の位置が築城か 

ら８マイルと通報されたころは低下している。２９分ころ水平儀の調子がおかしいと疑惑を訴 

えたころは意識せずに第一回目の右旋回に入ったころで精神緊張度が高まっており、空間識失 

調の微候があらわれているようである。その後も高い精神緊張度が続いており、空間識失調の 

傾向が強くなっていったことが予想される。



３　解析

ＪＡ３７０７の残がいから回転計は通常の巡航は約２，０００であるが、２，６００を示してお 

り、機体の損壊状況及び遺体の損傷状況から超過禁止速度（１５４ノット）付近又はそれ以上 

で機首下げの急角度で激突したものと推定される。急角度での降下については、旋転を伴って 

おらず、また、速度も速いことからスパイラルに入り機首が下りすぎて速度が増加して急降下 

姿勢になり、回復できなかったものと推定される。現場付近の人々は、当時の強風降雪の気象 

状況下にあって、高回転、高速でスパイラル降下している当該機の異常音をきいたものと推定 

される。

推定航跡から、当該機はＧＣＡから指示された針路を当初は維持し、変針もしていたがその 

うち不安定となり、１３時２９分機長は意識しないうちに右旋回に入り、更に３１分にも報告 

することなく右旋回している。その後、回復したかにみえたが不安定で３３分５４秒の最後の 

送信時には右スパイラルに入ったものと推定される。

機長は有視界飛行についての経験は豊富であるが、計器飛行証明を保持していなかった。

計器飛行に際しては、計器のクロスチェックが極めて重要であるが、機長は教育証明を保持 

しており、右席操縦になれていることから、当日は右席で操縦しており、不馴れな計器飛行で 

ある上、右席には航法計器がないためクロスチェックは困難であったと認められる。

さらに有視界飛行の続行が困難となり、機長は北九州空港への帰投は不可能と判断し、築城 

へのレーダー誘導を要求したが、このような雪まじりの雲中飛行で、タービランスもある気象 

下にあって始めての飛行場に対し経験のないレーダー進入は容易ではなかったと認められる 。 

これらのことから、機長は空間識失調に入ったことが考えられ、初めの２回の右旋回はなんと 

か回復できたが、そのうち水平直線飛行の維持が困難となり除々に右バンクが深くなりスパイ 

ラルに入ったものと推定される。

機長は、１３時３３分５４秒最後の送信で「アイシングもおこして」とのべている。アイシ 

ングとしては発動機、翼、プロペラ、操縦室風防が考えられるが、ＦＡ‐２００の発動機はイ 

ンジェクション・タイプであり、キャブレター・アイシングはない。飛行規程には、エア・フ 

イルターの氷結により発動機の息つきが生じたと思われる時は、オルターネーター・エアノブ 

を引くよう記述されているが、当該飛行において機長はオルターネーター・エアノブを使用し 

ていなかった。このことから、発動機のアイシングはなかったと断定することはできず、発動 

機の息つきはあったかも知れないが翼、プロペラ及び操縦室風房に雪によるアイシングはあっ 

たと推定される。



機長は、１３時２９分２６秒水平儀が維持しにくいとのべており、１３時３０分５７秒には 

水平儀は何か調子がおかしいが高度計その他は作動しているとのべており、高度及び針路の報 

告も行っていることから、高度計及び定針儀等の計器は正常であったと推定される。水平儀に 

ついては維持しにくいとのべた後に、指示された針路に飛行することなく２回３６０度右旋回

しているが、いずれも旋回終了後しばらく針路は安定していること、真空計器としての水平儀 

と定針儀のうち定針儀は正常であったと考えられること、整備実施記録に故障修理の経歴がな 

いこと及び機長は計器飛行証明を保持していないことなどから、水平儀は故障していなかった 

と推定される。

４　結論

(1)　機長は適法な資格を有し、かつ有効な航空身体検査証明書を有していたが計器飛行証明は 

有していなかった。

(2)　ＪＡ３７０７は、有効な耐空証明を有しており、日常及び定時点検は規定どおり実施され 

ていた。

(3)　気象予報については、強い寒気があり大気は不安定で悪天候が持続すると説明され機長も 

了承していた。

(4)　北九州空港出発時の飛行場は有視界気象条件であったが、福岡からの帰途の経路は有視界 

飛行ができない気象状態となった。

(5)　機長は右席で操縦していた。

(6)　機長は有視界飛行の維持ができなくなり、計器飛行となりレーダー進入を行った。

(7)　機長は、レーダー進入の経験はなく始めてであった。

(8)　レーダー誘導の航跡は不安定であった。

(9)　機長は水平儀が維持しにくいとのべているが、故障していなかったものと推定される。

(10)　最後の送信でアイシングとのべているが、翼、プロペラ及び操縦室風防に雪が付着したも 

のと推定される。

(11)　最後の送信で大変な状態になったとのべているが、これは、操縦室風防等に雪が付着し不 

安定な飛行の後、右スパイラルに入ったものと推定される。

(12)　スパイラルに入ったのは空間識失調に入ったことが考えられる。

(13)　当該機は、対地９１度の急角度で旋転することなく、高速かつプロペラ多回転の状態で激



突した。

原因

本事故は、有視界飛行方式により飛行中に悪天候に遭遇し、アイシングの可能性がある雲中 

を未経験のレーダー進入を行っているうちに航空機の姿勢を保持できなくなり、スパイラルに 

入り回復できず山腹に激突したものと推定される。航空機の姿勢を保持できなくなったのは 

航空機がアイシングをおこし、機長は空間識失調に入ったことが考えられる。



別紙２　ＪＡ３７０７事故の現場断面図（５０．２．１９）
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