
航空事故調査報告書

読売新聞社所属

メッサーシュミット・ベルコウ・ブローム式ＢＯ１０５Ｃ型ＪＡ９６０４ 

福岡県北九州市小倉南区

昭和６３年１１月６日

平成元年１０月４日

航空事故調査委員会議決

委員長 武田 峻 

委 員 宮内恒幸 

委 員 東 昭 

委 員 竹内和之

１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

読売新聞社所属メッサーシュミット・ベルコウ・ブローム式ＢＯ１０５Ｃ型ＪＡ

９６０４（回転翼航空機）は、昭和６３年１１月６日、報道取材から帰投中乱気流に 

遭遇し、一時的に操縦が困難となったため、北九州空港への帰投を断念し、北九州市 

小倉南区朽網の埋立地に不時着した際、ハード・ランディングした。

不時着の時刻は、１４時００分ごろであった。

同機には、機長ほか２名が搭乗していたが、負傷者はなかった。

同機は中破したが、火災は発生しなかった。

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、昭和６３年１１月７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１名の調査官を指名した。



1.2.2　調査の実施時期

昭和６３年１１月８日～１１月９日 現場調査

昭和６３年１１月１８日 機体機能調査

1.2.3　原因関係者からの意見聴取 

意見聴取を行った。

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ９６０４は、昭和６３年１１月６日、報道取材のため、機長、整備士及び写真 

部員の３名が搭乗し、１２時５５分北九州空港（以下「空港」という。）を離陸して、 

空港の南南東約３０海里の耶馬渓及び深耶馬渓の紅葉を取材した後帰路についた。

機長は、１３時５０分ごろ、空港手前約８海里の行橋上空で飛行場管制所から着陸 

の許可を得たが、このときの同機の高度は約１，５００フィート、速度は約１１０ノッ 

トであった。

その後の飛行状況について、機長によれば次のとおりであった。

ＪＡ９６０４は徐々に高度を下げ、 刈田上空を約１，０００フィート、速度約

１００ノットで通過した後、同高度を速度約９０ノットで巡航していた。

空港の南東約２．７海里の地点で、機長はいつもの操作手順の習慣のとおり、 

安定増大装置（以下「ＳＡＳ」という。）を「スタンバイ・モード」にするため、 

センタ・コントロール・パネルのピッチ及びロールのエンゲージ・スイッチを押 

した。その直後、突然、機体が垂直に沈下したように感じるとともに機体後方か 

ら『ドドドドド』というような音が聞こえた。機体が激しく振動し、サイクリッ 

ク・スティックが右左に動いた。前進速度も減少したように感じたが、速度計に 

よる確認はしていない。また、機首が上がって、そのときはサイクリック・ステ 

ィックが腹部に当たるほどになったことを覚えている。

このような状態となったため、とっさにコレクティブ・ピッチ・レバーを最低 

位置まで下げたところ、沈下は穏やかになったのと同時に、横振動は減少したが、 

サイクリック・スティックは最初ほどではないが不規則に動いており、機体は右 

に旋転していた。旋転を止める操作をしたが、すぐには止まらず、２旋転目の後



半でだんだん舵が効いてきたように感じた。このような異常な状態は機体に何ら 

かの不具合が生じたことによるものであり、飛行の継続は不適当と判断し、下方 

の埋立地の草地（空港の南東約２海里）に不時着を決心して、オートロテイショ 

ン操作に入った。オートロテイション時の速度は、６０～７０ノットであったと 

記憶している。不時着予定地に近づいて、少し早めに減速のためのフレアを行っ 

た。速度約３５ノットで更にフレアを行い、機体を水平に戻して接地操作を行っ 

たが、バウンドして再度着地した（付図－１参照）。

着地後、エンジンを停止するとともにすべてのスイッチを切って不具合の徴候 

がないことを確認した後、再度、バッテリ・スイッチを入れ、無線機により不時 

着した旨飛行場管制所に連絡した。

なお、異常な状態が発生した直後、コレクティブ・ピッチ・レバーを下げたと

きからＮｒ（メイン・ロータ回転数） とＮ2（パワー・タービン回転数）指示は針

割れ状態にあり、Ｎ2指示はグリーンの限界以下に下がっていなかったと思う 。

また、Ｎｒが１０３パーセント以上で点滅する警報パネルの警報灯は、時々点 

滅していたのを確認したが、１０８パーセントを超えると鳴るはずの警報音は聞 

いていない。トルク計については定かでないが、着陸後バッテリ・スイッチをオ 

フにするまで警報灯は点灯していなかった。着陸までエンジンは正常に機能して 

いたと思う。

また、左前席に搭乗していた整備士によれば、

機体が沈下し同時に機体後方でドンというような濁った音を聞いた。とっさに 

エンジン計器を見たが回転計（Ｎｒ及びＮ2計）は、針割れ状態ではあったがグリ 

ーン内であり、その他の計器についても異常を認めなかったとのことであった。

さらに、後席にいた写真部員によれば、

機体が沈下する際の音には気が付かなかった、また沈下の程度は書類が浮き上 

がるぐらいであったとのことであった。

不時着の時刻は、１４時００分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

なし

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度



中破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

機長席の天井風防ガラス 破損（3.1.5項及び別添写真参照）

前席左ドアの風防ガラス 破損

左スキッドのクロス・チューブ

取付部の胴体外板 変形

右後方胴体外板 変形

テール・ブーム取付部外板 変形

スポイラ（胴体後下面） 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ５２歳

定期運送用操縦士技能証明書 第９７９号 昭和４３年９月６日

事業用操縦士技能証明書 第２３５４号 昭和４３年５月１７日

限定事項回転翼航空機

ヒューズ式２６９型 昭和４３年５月１７日

ベル式４７型 昭和４３年１２月５日

ヒューズ式３６９型 昭和４５年２月２０日

ＭＢＢ式ＢＯ１０５型 昭和５０年６月６日

第一種航空身体検査証明書 第１４３６０００５号

有効期限 平成元年１月３１日

総飛行時間 ８，９２０時間２５分

（うち回転翼航空機 ２，５０６時間２５分）

同型式機飛行時間 ８２６時間５５分

最近３０日間の飛行時間 ４時間３０分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機



型式 メッサーシュミット・ベルコウ・ブローム式BO105C型

製造番号 Ｓ１５０

製造年月日 昭和５０年１月２９日

耐空証明書 第東６２－８５８号

有効期限 平成元年３月１８日

総飛行時間 ３，４０５時間３５分

定時点検（１００時間点検、昭和６３年１０月１１日実施）後の飛行時間 

１３時間３５分

2.6.2　エンジン

No.1エンジン　型式 アリソン式２５０－Ｃ２０Ｂ型

製造番号 ＣＡＥ８３３３５７

製造年月日 昭和５５年８月１５日

総飛行時間 １，３４０時間１０分

No.2エンジン　型式 アリソン式２５０－Ｃ２０Ｂ型

製造番号 ＣＡＥ８３５２９０

製造年月日 昭和５８年３月３１日

総飛行時間 １，３２６時間１５分

2.6.3　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は約２，０３０キログラム、重心位置は３．１６０メートル 

と推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量２，４００キログラム、事故当時の重 

量に対応する重心範囲３．０９８～３．３８７メートル）内にあったものと認められ 

る。

2.6.4　燃料及び潤滑油

燃料は航空燃料ジェットＡ－１、潤滑油はＭＩＬ－Ｌ－２３６９９（モービル）で、 

いずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

事故現場の北西約４キロメートルにある、福岡航空測候所北九州空港出張所の気象 

観測値は、次のとおりであった。



観測時間 １３時００分 １４時００分 １５時００分

風向（度） ２８０ ２８０ ２６０

風速（ノット） ７ ９ １０

視程（キロメートル） １０以上 １０以上 １０以上

天気 晴 晴 晴

雲量 ２／８ １／８ ２／８

雲形 積雲 積雲 積雲

雲高（フィート） ３，５００ ２，５００ ３，５００

雲量 ５／８

雲形 積雲

雲高（フィート） ３，５００

気温（度Ｃ） １９ ２０ ２０

露点温度（度Ｃ） ７ ８ ８

ＱＮＨ（インチ/水銀柱） ３０．１０ ３０．０８ ３０．０８

記事

風向変動 ２３０／３６０ ２００／３４０ ２２０／３２０

また、同所の自記風向、風速記録計に、当日の最大瞬間風速として１４時１０分に 

２０．１ノット、風向２７０度が記録されている（付図－３参照）。

２．８　その他の必要な事項

安定増大装置（ＳＡＳ）について（同機の追加飛行規程抜粋）

（１）名称及び型式

安定増大装置（ＳＡＳ） Ferranti FAS 2

（２）機能

安定制御のため、ピッチ軸とロール軸の２軸の系統が用いられている。各 

々の軸の系統は、ジャイロ・アンプリファイアとサーボ・アクチュエータと 

から構成されている。コントロール・パネルは、センタ・パネル上に配置さ 

れている（付図－４参照）。

ジャイロのローテーション・レートの読み取り及びアクチュエータの位置 

信号の計算から安定増大を行う。アクチュエータは、パイロットのコントロ



ール信号によりメイン・ロータのコントロール・ロッドを付加的に作動させ 

る。

（３）通常操作

①装置の操作

（ａ）サーキット・ブレーカがＳＡＳ　ＩＮになっているか点検する。

（ｂ）トグル・スイッチをSTDBYにし、ROLL STDBY及びPITCH STDBYの表 

示照明が点灯しているか確認する。

（ｃ）ジャイロが安定するのに必要な許容時間は10秒である。

（ｄ）ROLL ＯＮ又は／及びPITCH ＯＮの押しボタン・スイッチを押す。各 

STDBY表示の消灯及び各ＯＮ表示の照明を確認する。

（ｅ）サイクリック・スティックのＳＡＳ－DISENGAGEボタンを押すと同時に、 

ＯＮ表示からSTDBY表示に照明が変わるのを確認する。

②装置の連動解除

（ａ）トグル・スイッチをOFFにする。

（ｂ）表示が消灯しているのを確認する。

（ｃ）ＳＡＳのサーキット・ブレーカを抜く。

（４）非常操作

ＳＡＳが故障した場合、サイクリック・スティックのＳＡＳ－DISENGAGE 

ボタンを押すか、コントロール・パネル・トグル・スイッチをOFFにするか、 

又はＳＡＳサーキット・ブレーカを抜くことによって装置はOFFとなる。

２．９　事実を認定するための試験及び研究

同機の操縦系統、油圧系統、ＳＡＳ系統及びエンジン等について、調査を行った。

（１）操縦系統（サイクリック・コントロール、コレクティブ・コントロール、アンチ 

トルク・コントロール及びテール・ロータ・ドライブの各系統）及び油圧系統 

について、作動確認を行ったが、異常は認められなかった。

（２）ＳＡＳ系統について、地上及び飛行試験で、機能試験及び作動試験を行った 

が、異常は認められなかった。

（３）エンジンのコンプレッサを分解調査した結果、No.1エンジン・コンプレッサ 

にＦＯＤ（Foreign Object Damage）が認められたが、同機の出力に影響を及ぼ 

すほどのものではなかった。



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　ＪＡ９６０４は、有効な耐空証明を有し、所定の整備点検が行われていた。

3.1.3　調査結果及び機長等の口述から、同機は、事故発生まで機体及びエンジンに 

異常はなかったものと推定される。

3.1.4　2.7項の気象資料から、当時同機が飛行していた空域は、乱気流が存在しうる 

気象状況であったものと認められる。

3.1.5　3.1.4項及び機長等の口述による飛行の経過の内容から、同機は乱気流に遭遇 

し、この際、機長が操縦席から浮き上がり、機長の頭部の真上約１３センチメート 

ルの天井のアクリル系プラスチック製風防ガラスにヘッド・セットを装着した機長 

の頭部が当たって、同風防ガラスが破損したものと推定される。

3.1.6　同機が乱気流に遭遇し、機長が天井の風防ガラスに頭をぶつけるほど操縦席 

から浮き上がったことから、同機の姿勢は大きく乱れ、また、一時的に操縦が困難 

な状態となったものと推定される。

機長が天井の風防ガラスに頭をぶつけるほど操縦席から浮き上がったことについ 

ては、４点式シート・ベルトを十分に締めていなかったことによるものと考えられ 

る。なお、機長及び整備士の聞いた機体後方からの異音は、同機が乱気流に遭遇し 

たことに伴う機体回りの空気流の突然の変化により生じたものであったことが考え 

られるが、これを確認することはできなかった。

3.1.7　同機が一時的に操縦が困難な状態となった際、コレクティブ・ピッチ・レバ 

ーを下げたところ、異常な状態から回復できたことから、機長は、このような異常 

な状態は機体に何らかの不具合が生じたものであり、飛行の継続は不適当と判断し、 

下方の不時着適地にオートロテイションによる不時着を行った際、接地操作が適切



でなかったため、同機はハード・ランディングし、中破したものと推定される。

3.1.8　機長の口述によれば、ＳＡＳのエンゲージ・スイッチを押してＳＡＳ系統を 

「スタンバイ・モード」に切り替えようとしたとのことであるが、ＳＡＳ系統を「スタ 

ンバイ・モード」に切り替えるためには、サイクリック・スティックのＳＡＳ－DISE 

NGAGEボタンを押す必要があり、また、ＳＡＳ系統を切り離すためには、トグル・ 

スイッチをOFFにする必要があることから、機長の行った操作は、記憶違いによる 

誤操作である。

しかしながら、これらのことは本事故に関連はなかったものと認められる。

４　原因

本事故は、同機が飛行中乱気流に遭遇し機長が操縦席から浮き上がったことから、 

一時的に操縦が困難な状態となったが、機長は、この状態を機体の不具合によるもの 

と判断してオートロテイションによる不時着を行った際、接地操作が適切でなかった 

ため、ハード・ランディングしたことによるものと推定される。



付図－１推定飛行経路図



付図－２
地上天気図

昭和６３年１１月６日１５時



付図－３

自記風向及び瞬間風速記録



付図－４

ＳＡＳ　コントロール・パネル



写真

破損した機長席天井の風防ガラス


