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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

株式会社アジアヘリコプターコーポレーション所属アグスタ式Ａ１０９ＡⅡ型ＪＡ 

９９４９（回転翼航空機）は、平成２年５月１４日、同型式機の販売を目的とする試乗 

飛行のため１６時２５分札幌飛行場を離陸したまま消息を絶ち行方不明となった。

同機は、翌１５日、札幌市藻岩山の北側斜面に衝突しているのが発見された。

同機には、機長ほか５名計６名が搭乗していたが、全員死亡した。

同機は大破したが、火災は発生しなかった。

事故発生時刻は１４日１６時４８分ごろと推定される。

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２年５月１５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

平成２年５月１５日～１７日 現場調査

平成２年８月２４日 計器分解調査

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ９９４９は、平成２年５月１４日、札幌での試乗飛行のため、機長、整備士１ 

名、株式会社アジアヘリコプターコーポレーション社長及び札幌までの同乗者２名計 

５名が搭乗し、１０時３３分東京ヘリポートを離陸、途中燃料補給等のため花巻空港 

を経由して、１５時２０分札幌飛行場に着陸した。この間における同機の飛行は順調 

に行われた。

機長は、１６時１３分に有視界飛行方式、速度 １３０ノット、飛行経路 札幌飛 

行場－札幌市－札幌飛行場、所要時間 ３０分、持久時間で表された燃料搭載量 １ 

時間とする旨の飛行計画を東京航空局丘珠空港事務所に提出した。

同機は、機長、社長及び試乗者４名計６名が搭乗し、１６時２５分札幌飛行場を離陸 

した。なお、機長と推定される者が離陸に先立ち１６時１０分ごろ、新千歳航空測候所 

丘珠空港出張所で、同飛行場が有視界気象状態であること及びその状態が今後１５分 

ぐらい続くであろうことを確認している。

その後同機は、到着予定時刻の１６時５５分になっても札幌飛行場に到着せず、東京 

空港事務所救難調整本部は、関係機関の協力を得て直ちに捜索救難業務を開始した。

同機は、翌１５日０６時１３分、捜索中のヘリコプタによって札幌市藻岩山山頂（ 

標高５３１メートル）の北西約２００メートルの北側斜面（標高約４２０メートル、 

札幌飛行場の南南西約１１キロメートル）に衝突しているのが発見された。

藻岩山の北側山麓にあるバラ園（標高１５０～１８０メートル）及び藻岩山ロープ 

ウエーの山麓駅（標高約６０メートル）で、１４日１６時３０分ごろから１７時ごろ 

にかけて、飛行中のヘリコプタの音を聞いた者及びヘリコプタを目撃した者（以下「 

目撃者等」という。）がいる。調査の結果、当時この付近を有視界飛行方式で飛行し 

ていた航空機は、同機以外にないので、目撃者等がその音を聞き又は目撃したという 

ヘリコプタは、同機であるとみられるが、その当時の模様は口述によれば要旨次のと 

おりである。



（目撃者等Ａ：バラ園）

１７時前ごろ、低高度を飛んでいるようなヘリコプタの音が、東の方向から聞 

こえてきた、その音は南の方向へ移動していた。そのうち、バリッという音がした 

後、木の折れるようなボキッという音がして、その後は音が聞こえなくなった。

小雨が降っていたが午後４時ごろから強くなってきた。雲の高さは４０～５０ 

メートルぐらいで視程は１００メートル程度だった。

（目撃者等Ｂ：バラ園）

１６時４５分に仕事に取りかかり少しして東の方向でヘリコプタのグォーとい 

う音がして南の方向へ移動していった感じがした。その後バリバリとすごい音が 

したので「今、雷が落ちたわ」と隣の人に話しをしたが、それっきり音が聞こえ 

なくなった。

午前中は、パラパラと雨が降っていた。午後からは、合羽を着なければ仕事が

できない状態で、 特に１６時ごろから雨が強く降っていた。

音を聞いた当時は一番雨が強く、薄暗くなっていた。

（目撃者等Ｃ：バラ園）

ラジオを聞きながら仕事をしていたところ、国会中継が終わり相撲の放送に変 

わった（ＮＨＫによると１６時５１分）、その１０分ぐらい前にゴーという飛行 

機の音がしたので、雨が降っているので見えないだろうと思ったが見上げたとこ 

ろ、東の方向で霧の中にヘリコプタがポッカリと見えた。機首は、藻岩山に向いて 

いた。こんなに低くて----と思った。

その後、ガーンという音がしたが、その音は、バラ園で行われていた工事の音 

だなと思った。

当時、雲が低く、雨が降っていた。

（目撃者等Ｄ：山麓駅）

１６時３２分ごろヘリコプタが山麓駅から北１００～２００メートルあたりの 

上空を北東方向から南西方向（藻岩山の方向）に向かって飛行しているのを見た。 

エンジン音がおかしいとか機体から煙が出ていたといった不自然なことはなく、 

間もなく濃霧の中に消えて行った。単に通り過ぎたという感じだった 

（付図１、２参照）。

事故発生時刻は、１６時４８分ごろであったと推定される。



２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

搭乗者６名全員が死亡した。

２．３　事故現場の状況

事故現場は、藻岩山山頂の北西約２００メートルの山林内で、標高は約４２０メー 

トル、斜面の平均勾配は約３０度で、その地質は大半が岩石である（付図２、付図３ 

及び写真参照）。

同機は、機首を西北西に向け転覆した状態で、木々に支えられて停止していた。

同機の尾部下方の斜面が、北々東から南々西方向に向け長さ約１７メートルにわ 

たって削られている。この削られた部分の下部が衝突地点と推定される。

破損した機体の部品等が機体の周りに散乱していたが、その大部分は推定衝突地点 

の上方の斜面に集中していた。

推定衝突地点から北々東に斜面に沿って約３２メートル下ったところに生えている 

３本の樹木（各々直径約２０センチメートル）が高さ約１３メートルのところでほぼ 

水平に切断されていた。

２．４　航空機の損壊に関する情報

2.4.1　損壊の程度

大破

2.4.2　航空機各部の損壊の状況

胴体 破損

フライト・コントロール系統 破損

トランスミッション及びロータ 破損

エンジン 破損

２．５　航空機以外の物件の損壊に関する情報 

山林に若干の被害があった。

２．６　乗組員に関する情報

機長 男性 ４２歳

自家用操縦士技能証明書 第１６７０号

限定事項 飛行機 陸上単発機 昭和４０年８月３日



事業用操縦士技能証明書 第２３７９号

限定事項 回転翼航空機 陸上単発ピストン機 昭和４３年６月４日

陸上単発タービン機 昭和５１年５月２８日

陸上多発タービン機 昭和５７年１２月７日

第一種航空身体検査証明書 第１４２４０２８０号

有効期限 平成２年５月３０日

総飛行時間 ６，２９７時間０１分

同型式機による飛行時間 １７１時間３９分

最近３０日間の飛行時間 １３時間２９分

２．７　航空機に関する情報

2.7.1　航空機

型式 アグスタ式Ａ１０９ＡⅡ型

製造番号 ７４３２

製造年月日 平成元年２月８日

耐空証明書 第東１－４７２号

有効期限 平成２年９月２６日

総飛行時間 １０６時間０９分

輸入再組立（１００時間点検を含む。

平成元年９月２３日完了）後の飛行時間 ９０時間４４分

2.7.2　エンジン

ＮＯ．１

型式 アリソン式２５０－Ｃ２０Ｒ／１型

製造番号 ＣＡＥ－２９５１８３

製造年月日 平成元年２月２８日

総使用時間 ９０時間４４分

ＮＯ．２

型式 アリソン式２５０－Ｃ２０Ｒ／１型

製造番号 ＣＡＥ－２９５１２６

製造年月日 昭和６３年７月３１日

総使用時間 １０６時間０９分

１００時間点検（平成元年９月２３日実施）後の使用時間

９０時間４４分



2.7.3　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は２，４４３キログラム、重心位置は３，３３７ミリメートル 

と推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量２，６００キログラム、事故当時の重量 

に対応する重心範囲３，２４２～３，４６３ミリメートル）内にあったものと認めら 

れる。

2.7.4　燃料及び潤滑油

燃料は航空用燃料ジエットＡ－１、潤滑油はエクソン・ターボオイル２３８０（ 

ＭＩＬ－Ｌ－２３６９９）でいずれも規格品であった。

２．８　気象に関する情報

2.8.1　事故当日、１１時３０分に札幌管区気象台が発表した北海道地方の天気概況 

は、次のとおりであった。

「秋田沖には前線を伴った低気圧があり、東へ進んでいます。午前９時の道内の 

天気は、曇りで太平洋側を中心に雨が降っています。これから今夜にかけての道内 

の天気は、太平洋側で降っている雨が次第に北部へもひろがり、今夜は全道的に曇 

り時々雨でしょう。また、太平洋側の海上海岸では霧の所がある見込みです。」 

（付図４参照）

2.8.2　事故当時の石狩地方（注 札幌市を含む。）の天気概況は、札幌管区気象台 

によれば次のとおりであった。

「１５時現在、低気圧が秋田沖にあって東北東に進んでおり、道内の天気は、ほぼ 

全域で雨が降っていました。１６時から１８時にかけての「ひまわり」の観測による 

と石狩管内は、低気圧に伴う厚い雲域に覆われており「レーダー」及び「アメダス」の 

観測では、札幌付近は雨となっていました。また、札幌管区気象台の観測によると、 

視程は１５時には１５キロメートルでしたが、１７時から１０キロメートル未満と 

なり１８時には４キロメートルになりました。」 

（付図５参照）

2.8.3　札幌管区気象台（事故現場の北約４キロメートル）の気象観測値は、次のと 

おりであった。



観測時刻（時分） １５００ １８００

風向（１６方位） 北 北々西

風速（ｍ／ｓ） １．４ ２．０

視程（ｋｍ） １５ ４

現在天気 弱いしゅう雨 弱いしゅう雨

雲量（１０分量） ８ ５

雲形 積雲 層雲

雲量（１０分量） １０ １０

雲形 高積雲 積雲

気温（度Ｃ） １３．２ １１．３

露点温度（度Ｃ） ９．７ １０．３

海面気圧（ｍｂ） １００７．７ １００７．５

2.8.4　新千歳航空測候所丘珠空港出張所（事故現場の北北東約１１キロメートル） 

の航空気象観測値は、次のとおりであった。

観測時刻（時分） １５００ １６００ １７００ １７２７ １８００

風向（度） 変動 ３５０ ３６０ ３２０ ３１０

風速（ノット） ３ ２ ２ ４ ３

視程（ｋｍ） １０ ８ ５ ３．５ ５

現在天気 弱い雨 弱い雨 弱い雨 弱い雨 弱い雨

雲量（８分量） １ １ ２ ３ ２

雲形 層雲 層雲 層雲 層雲 層雲

雲高（フィート） １，５００ ７００ ７００ ４００ ４００

雲量（８分量） ６ ３ ８ ４ ４

雲形 乱層雲 層積雲 乱層雲 層雲 層雲

雲高（フィート） ３，５００ ２，５００ ３，０００ ７００ １，１００

雲量（８分量） ７ ８ ８ ８

雲形 高層雲 乱層雲 乱層雲 乱層雲

雲高（フィート） ７，０００ ３，５００ ３，０００ ３，０００

気温（度Ｃ） １２ １２ １１ １１

露点温度（度Ｃ） １２ １２ １１ １１

ＱＮＨ（インチ/水銀柱） ２９．７７ ２９．７６ ２９．７６ ２９．７６



2.8.5　気象についての目撃者等の口述の要旨は、２．１項のとおりである。

2.8.6　藻岩山山頂に所在する展望台兼レストハウスの複数の従業員によれば、 同山

頂付近の事故当日の天気の概要は次のとおりであった。「午後からは曇りでそれほ 

ど天気は悪くなかったが、１５時過ぎごろから崩れだし、時々小雨が降り霧が出て 

きて、１６時４５分ごろには霧のため視程は１０メートル未満となった。」

２．９　通信に関する情報

同機は、離陸の際札幌飛行場管制所と交信を行ったのみで、その後交信はなかった。

離陸の際の交信状況は、良好であった。

２．１０　医学に関する情報

機長の解剖及び血液検査等の結果、操縦に影響を及ぼすようなアルコール及び薬物 

の検出はなかった。

２．１１　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、到着予定時刻（１６時５５分）を過ぎても札幌飛行場に到着しないので、東京 

空港事務所救難調整本部は、関係機関の協力を得て直ちに捜索救難業務を開始した。

北海道警、防衛庁、海上保安庁及び札幌市消防局による捜索が行われ、同機は翌１５ 

日０６時１３分ごろヘリコプタにより発見され遭難が確認された。

２．１２　事実を認定するための試験及び研究

2.12.1　事故現場における機体の調査

事故現場における機体調査の結果、衝突時に生じたと推定される以外の損壊は見 

られなかった。主要部分の損壊状況は次のとおりであった。

（１）胴体

（ア）機首部は、つぶれて原型を留めていなかった。左席側の計器は破損が 

ひどく、ほとんどが計器板から脱落し破損していた。右席側の計器は、 

計器板に装着された状態であったが変形・破損していた。

（イ）テール・ブームは、ほぼ中央部で折損していた。

（ウ）前脚は脱落、破損していたが、左右の主脚は格納されていた。



（２）フライト・コントロール系統

（ア）サイクリック・スティック、コレクティブ・ピッチ・レバー及びラダー

ペダルは根元部分で折損していた。

（イ）メイン・ロータ・ピッチチェンジ・リンクは、４本ともブレード側で 

破断していた。

（３）トランスミッション及びロータ

（ア）トランス・ミッションはマスト、メインロータ・ハブとともに機体から 

分離しており、ケースには亀裂が入っていた。エンジンとトランスミッ 

ションとの間のドライブ・シャフトは破断しており、その破断面はねじり 

による破断の様相を示していた。

（イ）メイン・ロータ・ブレードは４本とも破損していたがハブについていた。 

１枚のブレードの先端約５０センチメートルは、衝突地点手前の立木（ 

切断された３本の木の東側約５メートル）の枝にひっかかっていた。

（ウ） テール・ロータ・ブレードはテール・ロータ・ギア・ボックスととも

に機体の残がい付近に脱落していた。両ブレードはグリップに近い所で 

切断していた。

（４）エンジン

（ア）ＮＯ．１エンジンのカウリングが排気ガスにより焼損していた。

（イ） 両エンジンのスロットル・リンケージの位置は、フル・スロットルに

近い状態であった。

2.12.2　事故現場における計器の指示等

（１）エンコーダ高度計

右席（機長席）側に装備されているエンコーダ高度計は、ＱＮＨ２９．

７８５インチに規正され、指針が２，０００フィートを指示していた。

（２）高度計

左席側に装備されている高度計は、ＱＮＨ２９．３２インチを示しており、 

規正値設定ノブが折損していた。

（３）電波高度計

指針は１１５フィートを指し計器板に固着していた。またＤＨ（決心高） 

セッティングは、１８０フィートであった。



（４）右席側速度計

指針は９８ノットを指示していた。

（５）左席側速度計

指針が９８ノットを指示していた。

（６）デュアル・トルク・メータ

ＮＯ．１エンジンの指針が７３％、またＮＯ．２エンジンの指針が７５％ 

を指示し計器板に強く圧着していた。

（７）トリプル・タコメータ

ＮＯ．１エンジンのＮ2の指針が１１７％及びＮＯ．２エンジンのＮ2の指 

針が１２１％を指示し計器板に圧着していた。ＮRの指針は軸からはずれて 

いた。

（８）ラジオ・マグネチック・インジケータ

右席側及び左席側ともに機首方位２１１度を指示して固着していた。

（９）時計

機体装備の時計（電源が切れると作動が停止する機構になっている）は、 

１６時４８分２６秒で停止していた。

2.12.3　計器の機能及び分解調査

（１）エンコーダ高度計

機能調査の結果、高度計の指示とエンコーダ信号は一致していたが、指針 

の指示は約５００フイートプラス側にシフトしていた。このシフトは、同機 

の衝突の際、衝撃により空盒及び空盒の変位拡大装置部分に変形を生じたこ 

とよるものと推定される。

（２）高度計

分解調査の結果、空盒及び空盒の変位拡大装置部分に変形を生じており、 

これらは同機の衝突の際、衝撃により生じたものと推定される。

（３）電波高度計

機能検査のために検査架台に取り付け作業中、指針が０フィートにもどっ 

た。これは指針がなにかにひっかかていたものと推定されるが、その原因を 

明らかにすることはできなかった。



（４）右席側速度計

指針は９８ノットを指示していたが、内部機構では０ノットであった。 

また軸に対して指針の取り付けが非常にゆるい状態であった。これは衝突の 

際、衝撃により生じたものと推定される。指針を０ノットにセットし機能検 

査をしたところ、０～２００ノットの間で規定上の許容値（±２～±２．８ 

ノット）を越える－２０～＋１８ノットの誤差を示した。これは衝突の際、 

衝撃により空盒部分に変形が生じたことによるものと推定される。

（５）左席側速度計

指針は、軸からはずれていた。

指針を０ノットにセットし機能調査をしたところ、０～２００ノットの間 

で規定上の許容値を越える－５～－２５ノットの誤差を示した。これは衝突 

の際、衝撃により空盒部分に変形が生じたことによるものと推定される。

（６）デュアル・トルク・メータ

内部が破壊していた。

（７）トリプル・タコメータ

内部が破壊していた。Ｎ2及びＮRは電源が絶たれるとスプリング力で指針 

が０に戻る構造となっているが、Ｎ2のスプリングは高回転を示す位置で拘 

束されており、またＮRのスプリングは取付部がはずれていた。

2.12.4　衝突直前の上昇角度

２．３項に述べた木の切断位置から推定される同機の通過位置及び推定衝突地点 

から、この間における同機の上昇角度は約１０度と推定される（付図３参照）。

２．１３　その他必要な事項

2.13.1　新千歳航空測候所丘珠出張所によれば、同機の着陸した１５時２０分から 

離陸した１６時２５分の間に同出張所に出頭した者は２名であった。その内の１名 

は、１６時１０分ごろ取り急いだ様子で出頭し、ドアーを開けながら札幌飛行場が 

有視界気象状態であること及びその状態が今後１５分ぐらい続くであろうことを口 

頭で確認しただけで気象資料等も閲覧せず、また、航空気象情報受領申請（届）簿に 

署名しないまま出て行ったとのことである。他の１名は、航空気象情報受領申請（届） 

簿の署名から地元航空会社の職員であることが確認されているので、前記の１６時 

１０分ごろ同出張所に出頭した者は、同機の機長であったものと推定される。



2.13.2　機長の札幌市上空の飛行経験

機長の札幌市上空の飛行経験は、機長の飛行記録のはっきりしている昭和４４年 

９月１３日から事故の前日までについては、平成元年６月２日に浦河場外離着陸場 

（位置 札幌飛行場の南西約１６０キロメートル）から札幌飛行場、札幌飛行場から 

花巻空港に飛行した際のもののみである。

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、所定の整備及び点検が行われていた。

3.1.3　２．３項に述べた事故現場の状況、2.12.2項（８）及び2.12.4項から、同機は 

バンクなし、上昇角約１０度、機首方位約２１０度（磁方位）で藻岩山の北側斜面 

に衝突したものと推定される。

3.1.4　前項に述べたように同機の飛行姿勢に異常はなく、また上昇しながら衝突し 

ていると認められること及び機体調査の結果から、同機は事故発生まで異常はな 

かったものと推定される。

3.1.5　2.13.1項に述べた機長と推定される者の気象情報の確認状況から、機長は予 

定飛行経路の気象状態を十分に把握していなかったものと推定される。

3.1.6　2.13.2項の機長の飛行経験から、機長は札幌市の地形を十分に把握していな 

かったものと推定される。

3.1.7　２．８項の気象に関する情報及び目撃者等の口述から、当時札幌市の平野部は 

低い高度に雲が増加し、かつ視程が低下しつつあり、札幌市の南西に位置し平地から 

山岳地帯にさしかかる地点に突出する藻岩山は中腹から雲に覆われていたものと 

推定される。



3.1.8　低い高度に雲が増加し、かつ視程が低下しつつある気象状況下で試乗飛行し 

ているうちに、札幌市の地形を十分に把握していなかった機長が、藻岩山を覆って 

いる雲の中に入ってしまい、同山の北側斜面に衝突したものと推定される。

４　原因

本事故は、低い高度に雲が増加し、かつ視程が低下しつつある気象状況下で試乗飛 

行しているうちに、札幌市の地形を十分に把握していなかった機長が、藻岩山を覆っ 

ている雲の中に入ってしまい、同山の北側斜面に衝突したものと推定される。



付図１ 札幌飛行場及び事故現場周辺図



付図２　推定飛行経路図
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付図６　アグスタ式Ａ１０９ＡⅡ型

三面図



写真１　事故現場

写真２　切断された３本の木


