
東邦航空株式会社所属
川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ‐ＫＨ４型ＪＡ７５０１

に関する航空事故報告書

昭和５０年７月２４日

航空事故調査委員会議決（空委調第６８号）

委員長　岡田實

委員　山口真弘

委員　諏訪勝義

委員　上山忠夫

委員　八田桂三

１．　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東邦航空株式会社所属川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ‐ＫＨ４型ＪＡ７５０１は、昭和５０年５月１７ 

日１８時ごろ福島県郡山市逢瀬町の臨時ヘリポートにおいて、エンジンを始動した直後、メイン・ 

ローター・ブレードの先端がテール・ブームの最後尾の上部構造材に接触し、機体は中破した 

が人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年５月１８日～１９日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

昭和５０年７月２日　意見聴取



２．　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ７５０１は、昭和５０年５月１７日福島県郡山市への機体空輸のため、機長と整備士１名 

が乗組み、１４時に調布飛行場を離陸し、１６時ごろ郡山市二保臨時ヘリポート（標高９８０メ 

ートル）に着陸した。

同機は、同夜当該ヘリポートにけい留される予定であったが、１６時４０分ごろから風が一段と 

強くなってきたので、機長は同地でのけい留が危険であると判断し、同機を同地の南々東約６ 

キロメートルにあるう畠臨時ヘリポート（標高５５０メートル）に移動させることに決心した。

同機は、１７時ごろ二保臨時ヘリポートを離陸し、１７時１０分ごろう畠臨時ヘリポートに 

着陸したが、同地域でも風が徐々に強くなってきたので、同地での夜間けい留も断念し、同機 

を更に別のけい留地へ移動させることに決心した。

その後機長は、同機を二の沢臨時ヘリポート（標高４２０メートル）に移動させるため、１８ 

時ごろサイクリック・コントロール・ステイックを中立の位置でロックし、機首を風向にほぼ 

正対した状態でエンジンを始動させた。数秒後、ローターの回転速度が約５０ＲＰＭに達した 

ころ、突然機体に衝撃を感じたので、機長は直ちにエンジン停止の操作を行い、その後、２枚 

のメイン・ローター・ブレードのうちの１枚がテール・ブールの最後尾の上部構造材に接触し 

たことを知った。

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　０　―　０

重傷　０　―　０

軽傷　０　―　０

なし　１　―



２．３　航空機の損壊の程度

中破

２．４　乗組員に関する情報

機長　昭和１９年１０月１９日生

所属　東邦航空株式会社

事業用操縦士技能証明書　第２３０６号（昭和４３年２月１６日）

同限定事項　ベル４７　アルウェットⅡ・Ⅲ

第１種航空身体検査証明書　第１１３５１１２６号

同有効期限　昭和５１年２月１５日

総飛行時間　３，２４６時間１６分

同型式機による飛行時間　２，７００時間

最近３０日間の飛行時間　１７時間１４分

２．５　航空機に関する情報

航空機の型式　川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ‐ＫＨ４型

製造年月日及び製造番号　昭和４３年３月１９日　３１３２

耐空証明書番号　東５０‐０３９

同有効期限　昭和５１年４月２０日

総飛行時間　２，８４２時間２０分

オーバー・ホール後の飛行 
時間

４７２時間４４分

２．６　気象に関する情報

事故発生当時の気象は、機長の口述によれば次のとおりであった。

曇、風向及び風速西北西２０～２５ノット、突風３５ノット、気温１５℃、

なお、事故現場の西北西約３０キロメートルにある福島地方気象台若松測候所から入手した 

情報によれば、当時の風向及び風速は次のとおりであった。

１７時　北西の風６．２メートル／秒（約１２ノット）

１８　北西の風７．６メートル／秒（約１５ノット）

瞬間最大風速１３．５メートル／秒（約２６ノット

１９時　西北西の風６．５メートル／秒（約１３ノット）



２．７　航空機又はその部品の損壊に関する情報

（機体）

テール・ブームの最後尾の上部構造材２本折損

テール・ブームの最前部の上部構造材１本下方にわん曲

テール・ローター・ドライブ・ヨーク破損

テール・ローター・ドライブ・シャフト最後部のカップリングから脱落

メイン・ローター・コントロール・ロッド（白側）わん曲

（メイン・ローター・ブレード）

メイン・ローター・ブレード（白側）　先端から約２０センチメートルの間の前縁に打痕

及びすり傷

２．８　その他必要な事項

２．８．１　事故現場であるう畠臨時ヘリポートは、郡山市の西方約１３キロメートルにある標 

高５５０メートルの丘陵の頂部に位置し、その東側は、郡山市の平野部となっているが、西側は 

標高１，０００メートル級の山脈となっており、その西側は猪苗代湖となっている。

これ等地形的な影響によって、特に西からの強風時には局地的な吹き下しの風が発生し易いこ 

とが考えられる。

２．８．２　ＪＡ７５０１のメイン・ローター機構には、メイン・ローターの約１００ＲＰＭ以下 

の低回転時において、メイン・ローター・ブレードとテール・ブームとの接触を防止するため 

の任意装備品であるダイナミック・フラップ・リストレイント・バンパー（ＫＳＭ．Ｎо．１７０） 

（以下「リストレイント・バンパー」という。）が装着されていた。さらに、メイン・ローター 

・ブレードの先端と、その直下にあたるテール・ブームの最後尾の上部構造材との静止時にお 

ける間隔は、上記リストレイント機構の作動時には約６０センチメートルであり、不作動時に 

は約３０センチメートルである。

３．事実を認定した理由

３．１　解析のための試験及び研究

ＪＡ７５０１に装着されていたリストレイント・バンパーを調査した結果、当該リストレイン



ト機構の作動時期に直接関連する２本のスプリングは、いづれも張力の規正値（６２４～７３８ 

グラム）を大巾に下回る値（約２２０グラム）であり、事故当時その効果を十分に発揮し得な 

かったものと考えられる。

３．２　解析

ＪＡ７５０１は、有効な耐空証明を有しており、事故発生までの間機体、エンジン及びシステ 

ム等は、前述のリストレイント・バンパーのスプリング張力の低下を除き正常な状態にあった 

ものと認められる。

事故発生当時の風向及び風速は、気象観測機関からの情報及び機長の口述から西北西の３０ 

ノット前後の突風を含む強風であったものと推定される。

機長は、エンジンを始動した直後、ローターの回転速度が約５０ＲＰＭに達した時、機体に 

衝撃を感じたと口述しているが、この時点で同機のメイン・ローター・ブレードの先端がテー 

ル・ブームの最後尾の上部構造材に接触したものと推定される。

この接触は、当時の西からの突風まじりの強風が当該事故現場の地形的影響によって吹き下 

しとなったことが考えられることから、この吹き下しの突風によって同機の低速回転中のメイ 

ン・ローター・ブレードが押し下げられ、かつ下方にたわみを生じたことにより発生したもの 

と推定される。

また、同機に装着されていたリストレイント・バンパーがメイン・ローターの低速回転中 

（１００ＲＰＭ以下）にその効果を発揮し得なかったことについては、同リストレイント機構 

のスプリング張力が低下していたことにより、メイン・ローターの低速回転時において、メイ 

ン・ブレードの回転面の傾きを抑制するバンパーが外れたことによるものと推定される。

上記不具合の発生によって、メイン・ローター・ブレードの回転面の傾斜角は増大されると 

ころとなり、また、これによってメイン・ローター・ブレードの先端からテール・ブームまで 

の最後尾の上部構造材の距離は、当時のメイン・ローター・ブレードが零ピッチであり、しか 

も低速回転中であったことから、この状態にほぼ適合するとみられる前述の２．８．２の計測値を 

引用すれば、約６０センチメートルから約３０センチメートルにまで狭められたことになる。

従って、当該事故は上記の理由により、メイン・ローター・ブレードの先端とテール・ブー 

ムの上面との間隔が狭められた状態において、低速回転中のメイン・ローター・ブレードの先 

端がテール・ブームの最後尾の上部構造材に接触したものであるから、若し、リストレイント

•バンパーが外れなければ、当時の状況下にあって、メイン・ローター・ブレードにたわみ等 

が生じても、メイン・ローター・ブレードの先端はテール・ブームの最後尾の上部構造材に接



触しなかったものと推定される。

４．　結論

(1)　機長は、適法な資格を有していた。

(2)　ＪＡ７５０１は、有効な耐空証明を有していた。

(3)　同機に任意装着されていたリストレイント・バンパーは、スプリングの張力が規定値以下 

であり、その機能は不十分であったと認められる。

(4)　事故発生時同機のリストレイント・バンパーは、機能上の不具合により、メイン・ロータ 

ーの低速回転時に外れたものと推定される。

(5)　事故発生当時の風は突風を含む機首方位からの強風であり、更にこの風は地形的な影響に 

よって吹き下しとなったことが考えられる。

(6)　同機のメイン・ローター・ブレードの先端とテール・ブームの最後尾の上部構造部との接 

触は、低速回転中にリストレイント・バンパーが外れたことによりテール・ブームの上面と 

の間隔を狭められたメイン・ローター・ブレードが当時の突風によって押し下げられ、かつ、 

下方にたわんだことによって発生したものと推定される。

原因

本事故は、ＪＡ７５０１のメイン・ローター・ブレードの先端がテール・ブームの最後尾の上 

部構造材と接触したことによるものであり、この接触はエンジン始動直後の低速回転中に、リ 

ストレイント・バンパーが外れた状態でメイン・ローター・ブレードが突風によって押し下げ 

られ、かつ、下方にたわみを生じたことにより発生したものと推定される。

なお、当該事故は当時同機に任意装備されていたリストレイント・バンパーが機能を発揮す 

れば防止できたものと推定される。


