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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

海上保安庁所属ビーチクラフト式２００Ｔ型ＪＡ８８２５は、昭和６２年２月１７ 

日捜索救難業務のため、福岡空港から長崎県茂木沖へ向けて飛行中０７時１８分ごろ、 

背振山系内の立拝山に墜落した。

同機には、機長ほか４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　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２月１７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２名の調査官を指名した。

1.2.2　調査の実施時期



昭和６２年２月１７日～２月２０日 現場調査

昭和６２年３月１１日～３月１３日 〃

昭和６３年１月１１日～１月１３日 エンジン分解調査

昭和６３年１月１８日及び１月２２日 プロペラ分解調査

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８８２５は、昭和６２年２月１７日漁船からの転落者の捜索救難業務のため、 

福岡空港から長崎県茂木沖へ飛行の予定であった。

同機は、当日同機に搭乗した整備士及び整備員並びに地上整備士の３名により所定 

の飛行前点検が行われ、異常は認められなかった。

機長が福岡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により 

福岡空港－唐津－平戸－野母崎－平戸－唐津－福岡空港と飛行することになっていた 

（付図１参照）。

飛行計画提出後、機長ほか４名が同機に乗り組んだが、その際地上整備士の口述に 

よれば、機長が右席に副操縦員が左席に搭乗していたとのことである。

同機は、０７時１４分ごろ滑走路１６から離陸し、右旋回を行った。

同機は０７時１５分ごろ海上保安庁福岡航空基地無線局に出発報告を行い、その後 

引き続いて航空基地からの捜索救難業務についての情報提供の通信に関連して、０７ 

時１７分ごろ巡視船艇の現場到着の事実について問い合わせを行った。他方、同機は 

それに先立つ０７時１６分ごろ、福岡飛行場管制所（以下「福岡タワー」という。） 

に現在位置は空港の南５マイル（約９キロメートル）、高度３，０００フィートで管制 

圏を離脱中である旨の通報を行い、福岡タワーから周波数の変更を許可された。

また、同機は同空港と事故現場を結ぶ線上の空港から約９キロメートルの位置で、 

背振山の方へ向かって飛行しているのが目撃されている。

その後、同機は、背振山からほぼ南南東に延びる稜線の東側を、ほぼ南南東に飛行 

して斜面に接近し、右主翼端から立木及び山肌に接触して右主翼端、右プロペラ等を 

脱落しながら同斜面の雑木林を約９０メートルにわたって切り倒し、墜落した。

墜落地点は、福岡市早良区大字板屋字立拝山９１林班内で、背振山山頂の南南東約 

１．５キロメートル、標高約９６０メートル、平均勾配約４０度の斜面であった(付図



１及び写真参照)。

事故発生時刻は、０７時１８分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

機長ほか４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

胴体 焼失

左主翼 焼失

右主翼 焼損、エンジン取付部より外側脱落

尾翼 破損

脚 焼損（右主脚は格納状態）

左エンジン 破損

右エンジン 主翼から脱落、プロペラ・シャフト破断

左プロペラ ブレード３枚湾曲

右プロペラ ブレード３枚湾曲

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

送電線１本 切断

雑木約６５０本 損傷

２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ３５歳

事業用操縦士技能証明書 第６１８０号 昭和５１年２月２６日

限定事項

飛行機 陸上多発 昭和５０年７月５日

飛行機 日本航空機製造式ＹＳ－１１型 昭和５５年４月２日

飛行機 ビーチクラフト式２００Ｔ型 昭和５５年１２月９日



飛行機 陸上単発 昭和５９年８月１６日

計器飛行証明 第３７５２号 昭和５２年１月１２日

操縦教育証明 第１１００号 昭和５９年１０月１日

第一種航空身体検査証明書 第１３２４０２３４号

有効期限 昭和６２年１０月１７日

総飛行時間 ５，３８１時間５８分

同型式機飛行時間 １，３８３時間１０分

最近３０日間の飛行時間 ５１時間２５分

昭和６０年４月１日福岡航空基地赴任後の飛行時間 約１，１５０時間

副操縦員 男性 ２３歳

事業用操縦士技能証明書 第９１９４号 昭和５９年４月１１日

限定事項

飛行機 陸上単発 昭和５８年８月１９日

飛行機 ビーチクラフト式２００Ｔ型 昭和６１年１０月３０日

第一種航空身体検査証明書 第１３２３００４８号

有効期限 昭和６２年９月２０日

総飛行時間 ６７８時間４７分

同型式機飛行時間 ４５３時間０５分

最近３０日間の飛行時間 ３９時間４５分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ビーチクラフト式２００Ｔ型

製造番号 ＢＴ－１９

製造年月日 昭和５６年９月１７日

耐空証明書 第大－６１－２８４号

有効期限 昭和６２年９月２５日

総飛行時間 ２，６４０時間２５分

１００時間点検(昭和62年1月

21日実施)後の飛行時間 ９０時間２５分



2.6.2　エンジン

2.6.2.1　左エンジン

型式 プラット・アンド・ホイットニー・エアクラフト

・オブ・カナダ式ＰＴ６Ａ－４１型

製造番号 ＰＣ－Ｅ８１４７８

製造年月日 昭和５４年１１月２７日

総使用時間 ２，６３０時間０５分

前回オーバーホール(昭和

60年1月28日実施)後の使用時間

６４０時間２５分

2.6.2.2　右エンジン

型式 プラット・アンド・ホイットニー・エアクラフト

・オブ・カナダ式ＰＴ６Ａ－４１型

製造番号 ＰＣ－Ｅ８１４９０

製造年月日 昭和５４年１１月２２日

総使用時間 ２，６３０時間０５分

前回オーバーホール(昭和

60年1月23日実施)後の使用時間

６４０時間２５分

2.6.3　プロペラ

2.6.3.1　左プロペラ

型式 ハーツエル式ＨＣ－Ｂ３ＴＮ－３Ｇ／Ｔ

１０１７８Ｂ－３Ｒ型

製造番号 ＢＵ１１０４５

製造年月日 昭和５５年１月１１日

総使用時間 ２，３５１時間４５分

前回オーバーホール(昭和

60年3月18日実施)後の使用時間

６４０時間２５分

2.6.3.2　右プロペラ

型式 ハーツエル式ＨＣ－Ｂ３ＴＮ－３Ｇ／Ｔ



１０１７８Ｂ－３Ｒ型

製造番号 ＢＵ９７１２

製造年月日 昭和５４年３月１３日

総使用時間 ２，７３０時間０５分

前回オーバーホール(昭和

59年11月5日実施)後の使用時間

７４０時間２５分

2.6.4　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は１３，８５０ポンド、重心位置は１９１．０インチと推算 

され、いずれも許容範囲(最大離陸重量１４，０００ポンド、事故時の重量に対応す 

る重心範囲１８８．３～１９６．４インチ)内にあったものと認められる。

2.6.5　燃料及び潤滑油

燃料はジェットＡ－１、潤滑油はエアロシェル・タービン・オイル５００で、い 

ずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

2.7.1　事故当日の福岡空港付近における午前の一般天気概況は、福岡航空測候所に 

よれば次のとおりであった。

当日０３時００分の地上天気図(付図２)によれば、能登半島付近に１，０２８ミ 

リバールの高気圧があって本州から九州東部を覆っていた。一方、東シナ海には 

前線上の波動があって、温暖前線が九州南部へ延びていた。

０９時００分の地上天気図(付図３)によれば、東シナ海に１，０１６ミリバール 

の低気圧が発生していた。

福岡空港では当日０３時２０分から雨が断続したが、０７時ごろからは連続し 

た雨になった。視程は、０８時までは１０キロメートル以上であった。雲は、０７ 

時ごろから雲量1/8、雲高３，０００フィートの積雲が発生していたが、シーリ 

ングは約１０，０００フィートであった。風は０７時は南南東７ノット、０８時に 

は風向が北北東に変わったが、風速は７ノットと弱い状態であった。

2.7.2　福岡航空測候所による事故当日の事故に関連する時間帯の気象観測値は、次



のとおりであった。

０７時００分

風向１５０度、風速７ノット、視程２０キロメートル、雨、雲量1/8 積雲 

雲高３，０００フィート、雲量3/8 層積雲 雲高４，５００フィート、雲量8/8 

高層雲 雲高１０，０００フィート、気温８度Ｃ、露点温度２度Ｃ、ＱＮＨ３０． 

１３インチ/水銀柱

０７時３０分

風向１４０度、風速４ノット、視程１５キロメートル、雨、雲量1/8 積雲 

雲高３，０００フィート、雲量8/8 高層雲 雲高１０，０００フィート、気温８ 

度Ｃ、露点温度３度Ｃ、ＱＮＨ３０．１３インチ/水銀柱

2.7.3　野母崎の北北東約４０キロメートルに位置する長崎海洋気象台長崎空港出張 

所による事故当日の事故に関連する時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。

０６時００分

風向１６０度、風速１２ノット、視程１５キロメートル、雨、雲量1/8 積雲 

雲高３，５００フィート、雲量6/8 層積雲 雲高４，５００フィート、雲量7/8 

高積雲 雲高１０，０００フィート、気温８度Ｃ、露点温度５度Ｃ、ＱＮＨ３０． 

１１インチ/水銀柱

０７時００分

風向１６０度、風速１３ノット、視程１０キロメートル、雨、雲量1/8 積雲 

雲高３，０００フィート、雲量6/8 層積雲 雲高４，５００フィート、雲量7/8 

高積雲 雲高１０，０００フィート、気温８度Ｃ、露点温度６度Ｃ、ＱＮＨ３０． 

０９インチ/水銀柱

2.7.4　事故当日、事故現場の北西約１．５キロメートル、標高１，０５５メートルの 

航空自衛隊背振山レーダ・サイトにおける事故に関連する時間帯の気象観測値は、 

次のとおりであった。

０７時００分

風向２１０度、風速４ノット、視程８キロメートル、雨、雲量8/8 層積雲 

雲高５，０００フィート、気温２度Ｃ

０８時００分

風向２２０度、風速２ノット、視程０、雨と霧で雲の中、気温２度Ｃ



2.7.5　事故当時、福岡タワーに勤務していた航空管制官の口述によれば、当時雲が 

全天を覆っており、背振山の稜線はぼんやりと見えていたが、その頂上付近は雲が 

かかった状態で見えていなかったとのことであった。

2.7.6　２．１項に前述した同機の目撃者の口述によれば、 ０７時１５分過ぎに自転車

に乗って県道を走っているとき爆音が聞こえてきた。

同機を真上に見たとき、空は今にも雨が降りそうで濃い灰色の雲に覆われており、 

その雲の下を飛行機は背振山の方に向かって一直線に飛行していた。そのうちに、 

同機は進行方向に立ち込めている雲の中に入り見えなくなったとのことである。

2.7.7　事故当日、事故現場の北北東約１．５キロメートル、標高約６００メートルの 

場所で、炎上した同機の煙を目撃していた者の口述によると、０７時３０分ごろは 

事故現場付近は小雨で雨雲が薄くかかった程度であったが、それから３０分後には 

全く視界が効かなくなっていたとのことであった。

２．８　医学に関する情報

2.8.1　機長及び副操縦員についての解剖所見は次のとおりであった。

機長の血中アルコール濃度は０．４０ミリグラム/ミリリットルであり、この値は、 

アルコールによる判断力鈍麻等の症状はきたさない値であった。副操縦員の血中ア 

ルコール濃度は０．１４ミリグラム/ミリリットルであり、この値はアルコールによ 

る症状を無視してよい値であった。

2.8.2　機長については家族の、副操縦員については同僚の口述によれば、 いずれも

薬剤は常用していないとのことであった。

（参考）航空法第７０条では、航空機乗組員は、酒精飲料又は麻酔剤その他の薬 

品の影響により航空機の正常な運航ができないおそれがある間は、その航 

空業務を行ってはならないと規定しているが、定量的には規定されていな 

い。また、道路交通法第６５条では、酒気帯び運転を禁止する旨規定して 

いるが、同法施行令第４４条の３において、身体に保有するアルコールの 

程度が血液１ミリリットルにつき０．５ミリグラム以上又は呼気１リットル 

につき０．２５ミリグラム以上を酒気帯びに該当すると定めている。



２．９　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 

同機が福岡管制圏を離脱した後の０７時１８分ごろ、福岡タワーは緊急用周波数

１２１．５メガヘルツの受信機に、衝撃を感じて発信する航空機用救命無線機からの信 

号を受信した。

同タワーは直ちに通信捜索を開始すると同時に、海上保安庁福岡航空基地にその旨 

を通知した。

海上保安庁も同基地、長崎海上保安部及び巡視船から通信捜索を開始した。

同機は、０８時２０分ごろ航空自衛隊第４３警戒群の地上捜索隊によって遭難が確 

認された。

２．１０　事実を認定するための試験及び研究

2.10.1　エンジンの分解調査

左右エンジンの分解調査の結果は次のとおりであった。

（１）　墜落時の衝撃によるものとみられる損傷を除き、アクセサリ・ギアボックス、 

コンプレッサ、コンバッション・チャンバ、タービン及びプロペラ・リダクショ 

ン・ギアボックスには、異常は認められなかった。

（２）　墜落時の衝撃によるものとみられる損傷を除き、フューエル・コントロール 

・ユニット、フューエル・ポンプ及びフロー・デバイダ・アンド・ダンプ・バル 

ブの内部機構には、異常は認められなかった。

（３）　上記のほか燃料系統、点火系統、潤滑系統及びブリード・エア関連系統には、 

墜落時の衝撃によるものとみられる損傷を除き異常は認められなかった。

2.10.2　プロペラ及びプロペラ・ガバナの分解調査

左右プロペラ及び左右プロペラ・ガバナの分解調査の結果は、次のとおりであっ 

た。

（１）　墜落時の衝撃によるものとみられる損傷を除き、ブレード、シリンダ、ピス 

トン及びハブの各アセンブリには、異常は認められなかった。

（２）　墜落時の衝撃によるものとみられる損傷を除き、プロペラ・ガバナの内部機 

構には、異常は認められなかった。

（３）　ピストン支持部の変形が著しく墜落時のブレードのピッチ角を推定すること 

はできなかったが、固着したピストンの位置からみて両プロペラは、墜落時、ロ 

ーピッチ（ピッチ角約２３度）に近い状態であったものと考えられる。



2.10.3　燃料検査

事故現場において採取した同機の燃料について検査を行ったところ、異常は認め 

られなかった。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　機長及び副操縦員は、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　同機は有効な耐空証明を有し、所定の整備及び点検が実施されていた。

3.1.3　同機は、調査結果から、事故発生まで異常はなかったものと推定される。

3.1.4　２．７項に前述した気象情報から、事故当時、福岡地方は全天雲に覆われてい 

たが、全般的に視程は悪くなかった。しかしながら、同機が飛行した背振山系東側 

近傍の天気は、降水現象等による視程障害現象が時々発生していたものと推定され 

る。

3.1.5　機長が飛行計画の作成に際し、付図１に示すような経路を選定したことにつ 

いては、当時福岡及び長崎地方は天気が全般的に雨で雲が多かったため、海岸線に 

沿った飛行を計画したものと推定される。

3.1.6　同機は福岡空港を離陸して管制圏離脱後、飛行計画に記載している経路を変 

更して背振山系越えの経路をとったと推定される。この理由については、機長から 

の報告がなかったため明らかではないが、機長が福岡空港周辺の地形・気象の特徴 

を熟知していたことから、捜索救難活動を迅速に行うため、一刻も早く現場へ急行 

するよう最短経路をとっても、有視界飛行状態を保持し飛行できると判断したこと 

によるものと推定される。

3.1.7　同機は、変更した経路上を有視界飛行状態を保持しながら飛行している間に、



背振山系東側近傍で時々発生していた降水現象等の視程障害現象に遭遇して、視程 

が著しく低下した状態で山に接近し、やや上昇中の状態で山頂付近の斜面に右主翼 

端が接触し、墜落したものと推定される。

４　原因

本事故の原因は、捜索救難業務のため現場へ有視界飛行状態で飛行中、視程障害現 

象に遭遇して、視程が著しく低下した状態で山頂付近の斜面に接触、墜落したことに 

よるものと推定される。



付図１
飛行経路図
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写真


