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本報告書の調査は、有限会社ジャプコン所属JA3870他８件の航空事故に関し、

航空・鉄道事故調査委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属書に従い、

航空・鉄道事故調査委員会により、航空事故の原因を究明し、事故の防止

に寄与することを目的として行われたものであり、事故の責任を問うため

に行われたものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造
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航空事故調査報告書

所 属 有限会社ジャプコン

型 式 セスナ式Ｒ１８２型

登録記号 ＪＡ３８７０

発生日時 平成１８年 ２ 月 ８ 日 １４時４３分ごろ

発生場所 長崎県壱岐市

壱岐空港滑走路０２終端場外

平成１８年 ５ 月２４日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造（部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 豊 岡 昇

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

有限会社ジャプコン所属セスナ式Ｒ１８２型ＪＡ３８７０は、平成１８年２月８日

（水 、空輸飛行のため、岡南飛行場を１２時３７分離陸し、１４時４３分ごろ壱岐）

空港滑走路０２に着陸しようとした際、横風が強く接地が大幅に延びたため滑走路を

オーバーランして、機体は転覆した。

同機には、機長及び同乗者１名計２名が搭乗していたが、２名とも軽傷を負った。

同機は大破したが、火災は発生しなかった。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１８年２月８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。
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1.2.2 調査の実施時期

平成１８年 ２ 月 ９ 日及び１０日 現場調査及び機体調査並びに口述

聴取

1.2.3 外国の代表、顧問

事故機の設計・製造国であるアメリカ合衆国に事故発生の通知をしたが、その代

表等の指名はなかった。

1.2.4 原因関係者からの意見聴取

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

有限会社ジャプコン所属セスナ式Ｒ１８２型ＪＡ３８７０（以下「同機」とい

う ）は、平成１８年２月８日、空輸飛行のため、機長及び同乗者１名計２名が搭乗。

し、岡南飛行場を出発して壱岐空港を往復する飛行を予定していた。

大阪航空局岡山空港出張所に通報された飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：有視界飛行方式、出発地：岡南飛行場、移動開始時刻：１２時３０

分、巡航速度：１２０kt、巡航高度：ＶＦＲ、経路：鷲羽～Ｖ２８（航空路）

～ＤＧＣ（福岡ＶＯＲＴＡＣ）～Ａ５９５（航空路）～壱岐、目的地：壱岐空

港、所要時間：２時間００分、飛行目的：空輸、持久時間で表された燃料搭載

量：６時間００分、搭乗者数：２名

同機は、機長及び整備士により飛行前点検が行われたが、その際に異常は認められ

なかった。同機は、機長が左前席及び同乗者が右前席に着座し、１２時３７分、岡南

飛行場を離陸した。

その後、事故に至るまでの飛行の経過は、機長、同乗者及び目撃者の口述によれば、

概略次のとおりであった。

(1) 機長

私達は、２月７日壱岐空港への飛行を計画したが、同空港での横風がかなり

強かったので、飛行を取りやめた。

事故当日の２月８日は、前日に比べると風が弱かったことから、１２時にイ

ンターネット等で気象情報を収集した。
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同機は、機長が左席に同乗者が右席に着座して、１２時３７分ごろ岡南飛行

場を離陸した。離陸後、上空は冬型の天候で風が強く雲があったことから、有

視界飛行方式から計器飛行方式に変更して飛行した。

その後、飛行中壱岐空港の気象状態が気になり、カンパニー無線で１３時の

壱岐空港の定時飛行場実況気象を受信した。さらに、北九州空港上空付近を飛

行中、福岡飛行援助センターから壱岐空港の１４時の定時飛行場実況気象を受

信した。このとき、受信内容を聞いて風が強いと思った。

福岡空港上空付近を通過後、しばらくして降下を開始した時、雲底は６,０００

ftくらいで、雲の下に出たとき予想どおり風が強く機体があおられ始めた。

壱岐島から東へ２０nm、高度３,０００ftくらいで島が見えてきたため、計

器飛行方式から有視界飛行方式へ変更した。

その後、壱岐飛行場対空援助局（以下「壱岐レディオ」という ）から気象。

情報を受信した。壱岐島東１３nm上空で、使用滑走路０２のベ－スレッグへ向

かいフラップ１０゜、対気速度１３５ktで脚を下ろして、ベースレッグから最

終進入コースへ向かった。

最終進入中は、フラップを２０゜に下げ、対気速度を７５ktに設定した。

進入中風が強く機体は「グラグラ」と揺れ、乱気流により下から突き上げら

れ、さらに下へ押し下げられる感じだった。機体がこのとき、滑走路に対し横

向きの状態であったことから、横風がかなり強いことは感じていた。

滑走路０２進入端を通過時に機体は「グラグラ」とあおられていたため、滑

走路全長の中間地点付近で地上高３ｍくらいを飛行しているとき、同乗者から

着陸復行を助言されたが、一瞬風が弱くなり機体の揺れが止まったように感じ、

残り滑走路長に余裕があったことから着陸できると判断した。

機体は、接地時の速度が速かったのか、滑走路０２進入端から約７００ｍの

地点で、接地したときバウンドした。

接地後、フラップを上げブレ－キを掛けたが「スー」と地上を滑走して行っ

た。この間、ブレ－キ・ペダルを踏んでいる感じがなく、ブレーキが作動して

いる感じではなかった。このとき、エンジン・パワーを入れていたかどうかは

記憶にない。その後、地上滑走中もフラップを０°として、ブレーキを踏み込

んでいた。

風を考えて機首を左に向けようとしたが機体は右側へ流される感じだった。

岡南飛行場を出発する段階で、ブレ－キの作動点検を実施しており、機体に

異常はなかった。

(2） 同乗者

壱岐島東１３nmくらいで壱岐レディオと交信し、着陸のための使用滑走路、



- 4 -

飛行場の状態、気象情報及び最終進入コースでは、横風が強いから注意するよ

う助言を受けた。

最終進入では、壱岐レディオから「風向３００゜、風速１６kt、最大瞬間風

速２４kt、横風に注意して下さい」との情報を受け、対気速度を７５kt前後と

し、進入時の進入角は少し高めであったが、気流が悪くて機体があおられ、シ

ョート・ランディングして滑走路手前に落着することがあることから、接地点

をいつもより先に延ばしたと思う。進入時は大きく乱れることもなく安定して

いた。

滑走路０２進入端付近から、機体が大きく揺れ始めたため、予想していたと

おり横風による影響が出てきたと思った。横風と乱気流により機体が大きく

「ドーンドーン」と突き上げられたり押し下げられたり、また小刻みに「グッ

グッ、グッグッ」と機体があおられていた。滑走路０２進入端を通過後、機体

があおられ接地前の高度は、明らかに高くなった。

接地直前、機体は風にあおられ、滑走路の中間地点付近近くで、安定した着

陸ができない可能性があると思い、機長に対し着陸復行を助言したが、機長は

着陸操作を継続しており、滑走路上に停止できる残距離があったうえに、機体

を滑走路の中心線上にほぼ維持していたことから、停止できるだろうと思い機

長の判断に任せた。

機体は、突風にあおられながらようやく、滑走路の中間地点付近で接地し、

バウンドはしたが、これなら行けると思った。しかし、少し滑走した段階で、

機体が風にあおられて安定していなかったので滑走路を逸脱する可能性がある

のではないかと不安になり、私は再度着陸復行を助言した。

その後、機体は風にあおられ、対気速度は通常よりは速かったと思う。機体

の速度が減少せず、いつまで経っても機体が浮揚していて、地面に接地してい

るような感じはなく滑走路上を「ス－」と滑っているような感じであった。

機体は、滑走路終端まで滑って行った感じで、速度が落ちなかった。どうし

て速度が落ちないのだろうと思った。滑走路終端が近づき、着陸復行しようと

しても残距離がなかったので、停止するしか方法はなかった。

どうにか機体を停止させようとして、機長と一緒にブレ－キ・ペダルを踏み

込んだ。最後まで、操縦は機長が行っていた。

通常であればこのような横風の強い気象状態であれば飛行しないが、今回は

このような気象状態は事前に予測していたものの、どうしても当日壱岐空港へ

来なければいけない用事があった。

(3) 目撃者

同機は、滑走路０２進入端から約１,０００ｍの地点に接地した。
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本事故の発生地点は、同空港の滑走路０２過走帯を越えてから北へ約２０ｍの市道

下海１号線道路上であり、発生時刻は、１４時４３分ごろであった。

（付図１及び写真１、３参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

機長及び同乗者が軽傷を負った。

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 損傷

主翼（左右） 破損

尾翼 破損

主翼支柱（左右） 屈曲

前脚支柱 破断

プロペラ部 湾曲

主車輪 損傷

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報

滑走路２０進入端側空港場周柵の一部が破損倒壊していた。

２.５ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ２７歳

事業用操縦士技能証明書（飛行機） 平成１５年 ４ 月 ９ 日

限定事項 陸上単発機 平成１５年 ４ 月 ９ 日

計器飛行証明 平成１６年 ２ 月 ２ 日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１８年 ５ 月２１日

総飛行時間 ２,０３３時間５９分

最近３０日間の飛行時間 ３６時間２５分

同型式機による飛行時間 １９時間５５分

最近３０日間の飛行時間 ０時間２５分

(2) 同乗者 男性 ３３歳
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事業用操縦士（飛行機） 平成１２年 ２ 月 ８ 日

限定事項 陸上単発機 平成 ７ 年１１月 ６ 日

計器飛行証明 平成１６年 ５ 月３１日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１８年 ９ 月 ３ 日

総飛行時間 １,７４１時間３１分

最近３０日間の飛行時間 ５３時間３５分

同型式機による飛行時間 ３２時間２０分

最近３０日間の飛行時間 ３時間２０分

２.６ 航空機に関する情報

2.6.1 航空機

型 式 セスナ式Ｒ１８２型

製 造 番 号 Ｒ１８２０１４７５

製造年月日 昭和５５年 １ 月２２日

耐空証明書 第大１７－４７６号

有効期限 平成１８年１２月２３日

耐 空 類 別 飛行機普通Ｎ

総飛行時間 ２,２０１時間２５分

定期点検( )後の飛行時間 ３４時間２５分２００時間点検 平成１７年１１月２３日実施

（付図２参照）

2.6.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は１,２０３.３kg、重心位置は１６０.９cmと推算され、

いずれも許容範囲（最大離陸重量１,４０５.９kg、事故当時の重量に対応する重心

範囲１３８.９～２１３.２cm）内にあったものと推定される。

２.７ 気象に関する情報

2.7.1 天気概況等

(1) ２月７日２２時５０分に福岡管区厳原測候所が発表した壱岐・対馬地方の

天気概況は、次のとおりであった。

壱岐・対馬では、８日にかけて強風が吹き、沿岸の海域ではしけるでし

ょう。強風や高波に注意して下さい。

壱岐地方の風は、８日夜遅くにかけて強く以後も続くでしょう。西の風

でピークは７日夜遅くで、最大風速は陸上で１５ｍ、海上で１８ｍでしょう。
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(2) ２月８日１０時３５分に長崎海洋気象台が発表した長崎県地方の府県天気

概況は、次のとおりであった。

８日は、強い冬型の気圧配置が続くため、曇りで時々雪が降る荒れた天気

となるでしょう。

山地では雪が積もる所もあるでしょう。

2.7.2 壱岐空港の定時飛行場実況気象(METAR)及び特別飛行場実況気象(SPECI)は、

次のとおりであった。

13時00分 風向 ３００゜、風速 １８kt、最大瞬間風速 ３４kt、卓越視程

２０km、雲 雲量 ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ

３,０００ft、雲量 ＢＫＮ 雲形 積雲 雲底の高さ

４,０００ft、気温 ２℃、露点温度 －６℃、

高度計規正値（ＱＮＨ）３０.２９inHg

14時00分 風向 ２９０゜、風速 １８kt、最大瞬間風速 ２８kt、

風向変動 ２６０°～３３０°、卓越視程 ２０km、雲 雲量

ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ ３,０００ft、雲量

ＢＫＮ 雲形 積雲 雲底の高さ ４,０００ft、気温 ２℃、

露点温度 －６℃、高度計規正値（ＱＮＨ）３０.２８inHg

14時51分 風向 ３００゜、風速 １５kt、 最大瞬間風速 ２６kt、

卓越視程 ２０km、雲 雲量 ＦＥＷ 雲形 積雲 雲底の高さ

３,０００ft、雲量 ＢＫＮ 雲形 積雲 雲底の高さ

４,０００ft、気温 ２℃、露点温度 －７℃、

高度計規正値（ＱＮＨ）３０.３０inHg

2.7.3 事故発生直前（１４時３９分）に壱岐レディオから通報された地上風に関す

る情報は、次のとおりであった。

風向 ３００°、風速 １６kt、最大瞬間風速 ２４kt

横風に注意して下さい。

２.８ 事故現場及び残がいに関する情報

2.8.1 事故現場の状況

事故現場は、壱岐空港の滑走路０２過走帯を越えて、空港場周柵に隣接した、市

道下海１号線道路上であった。

同機は、道路をまたぎ機首を２００゜の方向に向け仰向けの状態で転覆しており、

機体の垂直尾翼を含む尾部は、道路路肩に駐車中のトラック荷台に覆い被さる状態
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となっていた。

滑走路は、アスファルト舗装で長さ１,２００ｍ、幅３０ｍで、滑走路全長には

幅２０ｍでグルービングが施されていた。また、滑走路０２/２０進入端には長さ

６０ｍ、幅３０ｍの過走帯が設置されていた。

滑走路０２過走帯に接して芝生が１１.５ｍ続き、その先、空港場周柵までの間

は約２５°の下り勾配で、長さ約３ｍの法面であった。

滑走路には、滑走路０２進入端より測って約１,０５０ｍの地点から、同機のブ

レーキ作動を示す左主車輪のタイヤ痕（滑走路中心線と平行）が、同機の転覆地

点まで約２２５ｍ残されていた。同約１,１１５ｍの地点から、ブレーキ作動を示

す右主車輪のタイヤ痕（滑走路中心線と平行）が、同機の転覆地点まで約１６０ｍ

残されていた。

また、同機がオーバーランした芝生及び法面には、同機が転覆した地点まで、走

行跡を示す主車輪のわだちが残されていた。

。転覆した地点には、空港場周柵（高さ２.２ｍ、長さ４ｍ）が破損倒壊していた

（付図１及び写真１、２、３参照）

2.8.2 損壊の細部状況

主な部分の損傷状況は、次のとおりであった。

(1) 胴体 前部変形、ノーズ・カウル損傷、垂直尾翼取付部及び

ドーサル・フィン部破損

(2) 主翼 左右翼根部破損、右翼破損及び左主翼下面損傷

(3) 尾翼 垂直尾翼破損

(4) 主翼支柱 右支柱中央部で屈曲

左支柱は、胴体取付付近で屈曲

(5) 前脚支柱 リトラクト・アクチュエーター部で破断

(6) プロペラ部 片側ブレード先端部が湾曲

スピナー頂部損傷

(7) 主車輪 左主車輪バースト及び右主車輪擦過痕

２.９ 火災及び消防に関する状況

壱岐市消防本部壱岐消防署壱岐空港支署は、壱岐レディオからのクラッシュホンに

よる通報で、１４時４４分事故の情報を受信した。

これを受け壱岐空港支署は、消防無線で壱岐市消防本部壱岐消防署に事故発生通報

を行い、空港用大型化学消防車に２名が乗務して、事故現場へ向かった。現場到着は、

１４時４５分くらいであった。
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壱岐消防署及び他の支署から、指揮車、タンク車２台、救助工作車、救急車２台、

化学車及び貨物搬送車が到着した。合計９台の消防車輌等並びに合計２０名の消防士

及び救急救命士が出動した。

その後、乗員２名を１５時１８分に２台の救急車でそれぞれ市民病院へ移送した。

現場での救助活動等は、１６時に終了した。

２.１０ その他必要な事項

2.10.1 同機の飛行規程によれば、フル・フラップでの進入速度は６５～７５kt、

離陸及び着陸の最大実証横風速度は、１８ktである。

2.10.2 同機の飛行規程によれば、フラップ４０゜、パワー・オフ、最大ブレーキ

使用、舗装した滑走路で無風時に最大離陸重量１,４００kg、気温０℃、滑走路末

端高度５０ft通過時の対気速度が６４ktの場合のグランド・ロールは、５７０ftで

ある。

2.10.3 壱岐空港の気象特性

壱岐空港の気象特性に関し、財団法人小型航空機安全運航センターの発行してい

る「エアポート・ヘリポート・ガイド」に次の記述がある。

冬季、西寄りの季節風が強く吹き、乱気流も多く発生する。

３ 事実を認定した理由

３.１ 機長及び同乗者は、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。

。３.２ 同機は、有効な耐空証明を有しており、所定の整備及び点検が行われていた

機長及び同乗者の口述並びに機体調査の結果から、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。なお、2.8.2に述べた機体の損壊は、

機体が法面を下り、空港場周柵を破損、倒壊させて転覆し、トラック荷台に覆い被さ

るまでの間に生じたものと推定される。

また、左主車輪のバースト及び右主車輪の擦過痕から、制動装置には異常はなかっ

たものと推定される。

３.３ 事故当時の現場付近の気象は、２.７で記述したとおり、冬型の気圧配置によ



- 10 -

り、３００゜の方向から風速１６ktで、最大瞬間風速は約２４ktの風が吹いていた。

このため、機長及び同乗者の口述のとおり、同機の着陸進入時、風が強く乱気流に

より機体は下から突き上げられ、下に押し下げられる状況であったものと推定される。

さらに、接地後も機体の速度が減少せず、いつまで経っても機体が浮揚していて、

滑走路上を滑っているような感じであったと述べていることから、乱気流を含む強い

横風が、同機の着陸に際しての操縦へ複雑に影響を与えたものと推定される。

３.４ 機長、同乗者及び目撃者の口述から、同機は、滑走路０２への進入中強い横

風と乱気流にあおられながらの飛行であったことから、同機は、ショート・ランディ

ング等となることを危惧して、滑走路中間地点近くをエイミング・ポイントとして進

入し、滑走路０２進入端から約７００ｍの地点に接地した際、バウンドしたものと推

定される。

その後、機体は浮揚したまま約３００ｍ飛行し、約１,０００ｍの地点に再接地し

たものと推定される。機体が浮揚したまま約３００ｍ飛行したのは、エンジン出力が

加わっていたことが関与した可能性が考えられる。

同機のタイヤ痕跡から、同機は、着陸滑走時左からの強い風があり、１,０５０ｍ

の地点から左主車輪ブレーキが、また、１,１１５ｍの地点から右主車輪ブレーキが

効きはじめたものと推定される。

、しかし、残余の距離が短い、滑走路０２進入端から１,０００ｍの地点に再接地し

１,１１５ｍの地点からの両主車輪によるブレーキ効果であったため、十分な制動が

得られず、過走帯及び芝生を通過して、法面を下り空港場周柵を破損、倒壊して仰向

けに転覆し、トラック荷台に覆い被さり機体を損傷したものと推定される。

３.５ 本事故は、機長が乱気流で強い横風の下、着陸を試みたが、接地点が大幅に

延びたにもかかわらず、着陸復行をすることなく進入を継続したことからオーバーラ

ンとなり、その後仰向けに転覆したため、機体を損傷したことによるものと推定され

る。

このような場合、機長は、着陸進入において、地上滑走中に機体を風下に流そうと

する横風の強さ、接地点及び着陸滑走距離等の諸般の状況を冷静に観察して、正確で

迅速な判断を下し、着陸復行する必要があった。

３.６ 同機は、空港の東約１３nmで壱岐レディオから気象情報を受け、また最終進

入時にも「風向３００゜、風速１６kt、最大瞬間風速２４kt、横風に注意して下さ

い」との情報を受けていた。さらに同機の飛行規程に記載されている「実証された最

大横風速度」が１８ktであることから、この状況下で着陸を試みることには無理があ
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ったと推定される。機長は、飛行前及び飛行中の気象確認においても目的空港の風の

状態について特に注意を払っていたが、同空港において強風が操縦に与える影響に関

する認識が十分ではなかったものと推定される。

このような場合、機長は、観測された地上風の数値のみだけではなく、着陸しよう

とする空港の地形の特性や、その影響による乱気流の存在等も考慮して着陸の判断を

するべきであった。

また、視程等に不安がある場合に予備の空港を準備するのと同じように、風が強い、

あるいは風が強くなりそうな場合にも予備の空港を予定しておく必要があった。

３.７ なお、機長が当該飛行を強行した背景には、次のことが関与したものと推定

される。

機長は、事故前日から壱岐空港の気象状況を確認し、その日は気象条件が悪かった

ことから飛行を中止した。さらに、事故当日も壱岐空港の気象状態について悪いこと

は認識しており、飛行中も気象情報を得ていたが、あえて強い横風で乱気流の下、当

該飛行を強行した。このことについては、機長がどうしても当日までに壱岐空港へ行

き、岡南空港へ帰投しなければならない用事があったことが関与したものと推定され

る。

４ 原 因

本事故は、同機が強い横風で乱気流の下、着陸を試みた際、接地点が大幅に延びた

ことによりオーバーランとなり、その後仰向けに転覆したため、機体を損傷したこと

によるものと推定される。

同機がオーバーランとなったことについては、滑走路中間地点を大きく越えた地点

に、通常より速めの速度で着地した際バウンドし、あまり減速されないまま残余の距

離が短い地点に再接地したためと推定される。
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付図１ 事故現場見取図 
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付図２ セスナ式Ｒ１８２型三面図 
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写真１ 事故現場 
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写真３ 事故機主車輪痕跡 
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解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 事実を認定した理由」に用いる解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」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

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」




