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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

エアーリフト株式会社所属川崎バートル式１０７‐Ⅱ型ＪＡ９５０５は、昭和５０年６月２９

日１０時１２分ころ、徳島県美馬郡一宇村の送電線鉄塔敷地上空で、資材を吊りさげるための

ホバリング中、鉄塔に前部ローター・ブレードを接触させ同敷地に不時着 した。 機体は中破し

たがとう乗者４名は無事であった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年６月３０日～７月２日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

昭和５０年９月１日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

同機は当日、機長及び副操縦士のほか、整備士２名がとう乗し、機体に約９メートルの資材 

吊りさげ用のナイロン・ロープを装着して、０９時５７分一宇村の臨時ヘリポートを離陸して 

資材輸送に従事していた。

事故が発生したのは１４７号鉄塔敷地（標高約７００メートル）から他所への資材輸送（ウ 

インチ及び台棒）の２回目であった。１４７号鉄塔（地上高約６１メートル）の南西約１５メ 

ートルの位置に松の木（地上高約１５メートル）があり、同機は両者を左右前方、ほぼ等間隔 

に見る位置に南東方向から東南東よりに機首を向けて対地高度約１３メートル（前部ローター 

・ブレードの位置）でホバリングした。資材のおかれていた場所は鉄塔の西約９メートル及び 

松の木の北北東約１２メートルであった。

機長は、両者と前部ローター・ブレードとの距離を目測で確認しながら、機内に資材誘導係 

としてとう乗している整備士の助言により、ホバリング状態で徐々に前進をつづけたところ、 

異音と同時に激しい振動が発生した。

機長は鉄塔に前部ローター・ブレードが接触したものと判断し、同敷地に不時着した。（不

時着地は約１８度の傾斜地。）不時着時に、近くの立木を後部ローター・ブレードでたたき同ブ 

レードは損傷した。

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　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　２　２

２．３　航空機の損壊の程度

中破



２．４　航空機以外の物件の損壊

鉄塔　前部ローター・ ブレードとの接触部分の一部が変形。

立木　約２０本がローター・ ブレードとの接触により 折損。

２．５　乗組員に関する情報

機長 大正１０年３月１日生

事業用操縦士技能証明書（回転翼）第１９１５号

昭和４１年１月１０日取得

第１種航空身体検査証明書第１１７９０２０４号

有効期間 昭和５０年２月２４日から

昭和５１年２月２３日まで

総飛行時間 ６，３８０時間４５分

うちバートル型 ２，６３０時間４５分

最近３０日間の飛行時間 ４７時間３５分

副操縦士 大正１５年２月２０日生

事業用操縦士技能証明書（回転翼）第９１１号

昭和３６年８月１１日取得

第１種航空身体検査証明書第１１７８０２０１号

有効期間 昭和５０年２月２０日から

昭和５１年２月１９日まで

総飛行時間 ５，７２２時間４６分

うちバートル型 ４，９１５時間５４分

最近１ヵ月間の飛行時間 ３８時間５５分

２．６　航空機に関する情報

航空機型式 川崎バートル式１０７‐Ⅱ型

製造年月日 昭和４２年１月２７日

製造番号 第４０１１号

耐空証明書番号 第大５０‐０１２号

有効期間 昭和５０年４月１０日から昭和５１年４月９日まで



総飛行時間 ３，５９５時間２５分

事故発生時の同機の重量は約１３，１１３ポンドその重心位置は約２９２インチと推定される。

２．７　気象に関する情報

機長の口述によると事故当時の気象は西の風２～４ノット、視程良好、雲量５／８程度であ 

った。

２．８　航空機の損壊に関する情報

・　前部ローター

赤ブレード、緑ブレード及び黄ブレードが先端から約１５センチメートル～約４５センチメートル 

の位置で切断され破損した。破損した緑ブレード及び黄ブレードの一部が事故現場の北東約５０ 

メートル及び東南東約２００メートルの地点で発見された。

・　後部ローター

赤ブレード、緑ブレード及び黄ブレードが先端から約１センチメートル～約５センチメートルの 

位置で切断され破損した。また、赤ブレードはほぼ中間で折れまがっていた。

・　第２エンジン

立木の樹皮を吸入し損傷。

・　胴体

２ヵ所に約７センチメートルのき裂。

２．９　操縦士以外のとう乗者に関する情報

同機には機長及び副操縦士のほか、資材誘導係及び後方監視係として２名の整備士がとう乗 

していた。

資材誘導係は、客室のほぼ中央部下面にあるのぞき穴から下をのぞいて、同機がホバリング 

中に、地上の荷物がフックにかかったかどうかを確認し、インターホンで操縦士に助言又は連 

絡する役目であった。

また、後方監視係は、客室のほぼ中央部の左右側面にある丸窓から主として機体後方を監視 

して後部ローター・ブレードと障害物との間隔について、インターホンで操縦士に助言する役 

目であった。



３　事実を認定した理由

３．１　解析

同機の機体、発動機等は事故発生時まで正常な状態であったものと認め られる。

事故時の同機の重量及び重心位置は、ともに許容範囲内にあったものと認められる。

事故発生直前に同機がホバリングした左前方には高さ約６１メートルの鉄塔があり右前方に

は高さ約１５メートルの松の木があり、両者間の距離は約１５メートルで あった。 この鉄塔の

高さ約１３メートルの位置に約１メートルにわたり７ヵ所に前部ローター・ブレードの打痕跡 

が認められた。

右席の機長は資材誘導係の助言で地上にある資材を吊るため、鉄塔及び松の木を交互に眺め 

ながら同機を徐々に前進させ、また左席の副操縦士も前方を注視していたが、両者とも、まだ

鉄塔及び松の木と前部ローター・ブレードとの間隔はあると考えていたものと推定される。

同機にとう乗していた後方監視係は、事故発生時には客室の右側面の丸窓から松の木を監視し 

ていた。

同機は南東方向から東南東よりに機首を向け高度約１３メートルでホバリングを実施したが、 

地上の資材は第１回目の資材吊りあげ時よりも鉄塔寄りに置いてあり、同機が同資材直上で機 

首を南東に向けて垂直に吊りあげる場合、前部ローター・ブレードの先端と鉄塔との間隔は約 

３５センチメートルよりなく、また、同機が機首を東南東に向けて同様な吊りあげを行う場合、

前部ローター・ブレードの先端と鉄塔とが約１２０センチメートルほど重なる位置に あった。

４　結論

(1)　機長及び副操縦士は、ともに適法な資格を有していた。

(2)　航空機は、所定の耐空証明を有し、かつ整備されていた。

(3)　鉄塔には同機のローター・ブレードの打痕が認められた。

(4)　地上の資材は、鉄塔との関係において、垂直な吊りあげが不可能な位置にあった。

(5)　機長及び副操縦士は、鉄塔に注意を払っていたが、鉄塔とローター・ブレードとの間隔の 

目測を誤ったものと推定される。



原因

本事故は、資材吊りあげに際し、機長及び副操縦士が自機と鉄塔との間隔の目測を誤ったこ 

とによるものと推定される。

なお、資材は鉄塔との関係において垂直な吊りあげが不可能な位置にあった。


