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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

ウエストドイッチェルフトウェルブンク社所有（朝日ヘリコプター株式会社運航）ウエスト 

ドイッチェルフトウェルプング式ＷＤＬ‐１型Ｄ‐ＬＤＦＭは昭和５４年４月２３日、神戸市灘 

区住吉浜田地先六甲アイランドにけい留中、１２時５５分ころマストマン（けい留マスト上で 

同船のけい留作業を行うグランドクルー）がマスト上においてマストカップリングのセイフテ 

ィピンの交換作業の際、同船がマストから離脱した。

その後、同船はグランドクルー１名及び報道関係者１名を乗せたまま北東方向に漂流して、 

六甲アイランドから距離約４５キロメートルの京都府亀岡市篠町浄法寺大日谷２５番地の湿地 

帯に１４時１０分ころ不時着した。

この事故により船体が中破し、とう乗者のうち報道関係者が重傷を負った。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５４年４月２３日～２７日　現場調査

昭和５４年５月１１日　マストカップリングの分解調査

昭和５４年５月１８日　マストカップリングの試験研究

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５４年６月１日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

Ｄ‐ＬＤＦＭは、機長、副操縦士及び報道関係者２名の計４名がとう乗して六甲アイランドへ 

空輸するため、昭和５４年４月２３日０７時０３分ころ浜松市舞坂町弁天島渚園のけい留場を 

離陸した。

同船は河和ＮＤＢ、鈴鹿市、奈良市、大阪ＮＤＢ及び堺市を経由して六甲アイランドに１１時 

５０分ころ着陸しけい留した。そのけい留の際、マストマンの作業が通常より手間どっていた 

ため、グランドクルーのチーフ（以下「チーフ」という。）がマストに登り、両者でけい留作業 

を行った。その際、チーフはマストカップリングのセイフティレバーのセイフティピンが屈曲 

していたのを発見し、マストマンにその交換を指示するとともに機長に対して結合終了のサイ 

ンを行って２人はマストから降りた。

機長は結合終了のサインでエンジンを停止し、とう乗者全員が降り、グランドクルー２名が 

乗り込みけい留中の船体保持の操作に当っていた。その間に報道関係者が４名乗組み通信機材 

等の積み替え作業を行って、１２時４５分ころ３名が降りた。その後の船体は、重量が軽くな 

るとともに、日射による温度上昇及び風速の増大も加わって動揺が激しくなっていた。そのた 

め、乗組みのグランドクルー１名がバラストを同船に懸架するため同船から降りた。

１２時５５分ころ、マストマンがマスト上に登ってマストカップリンクのセイフティレバー 

のセイフティピンを交換するため屈曲したセイフティピンを抜き取った時、同船がマストから 

離脱した。離脱時には同船から降りた上記グランドクルー１名が同船をとらえようとしたが、 

既に地上から２～３メートルまで浮揚していた。

同船はグランドクルー１名及び報道関係者１名を乗せたまま、西南西の風に流され上昇しな 

がら大阪国際空港の北側で高度約５，０００フィートに達し、さらに東北東に漂流を続けた。

同船の離脱後、関係者の要請したヘリコプターが１３時３０分ころ六甲アイランドに到着し、 

同船の副操縦士（以下「副操縦士」という。）及びグランドクルー１名が同乗して１３時４０分 

ころ離陸し、同船を追跡した。その間地上からは同船に対して無線通信により同船のエンジン  

起動を指示し、その手順を指導したが、エンジンは起動しなかった。

ヘリコプターが１３時４５分ころ大阪国際空港の南西約１キロメートルにさしかかった時、 

同船が同空港の北東約１０キロメートルを高度約３，１００フィートで北北東に向って漂流してい 

るのを、副操縦士が交信により知るとともに視認した。その後、副操縦士から同船に対してヘ 

リュームガスを抜くよう指示するとともに同船からはガス圧が１０ミリメートル（水柱高）で



ある旨の通報があった。

ヘリコプターは１４時００分ころ、大阪国際空港の北北東約１５キロメートルの地点高度約 

３，１００フィートにおいて同船に追いついた。

同船は、ヘリコプターからの指示で、遂次ヘリュームガスを抜くとともに降下しながら、さ 

らに北北東に約２．５キロメートル漂流し高度約２，５００フィートに降下した。その後、同船は、 

降下率を増大しながら漂流を続け、１４時１０分ころヘリュームガスを抜きつつ湿地帯に尾部 

から不時着し、方位約０９０度で停止した。

同船が不時着する直前（地上から２～３メートルの高さ）にとう乗の報道関係者が飛び降り 

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　―　１　０

軽傷　―　０　０

なし　―　１

重傷　背部打撲傷、第一腰椎圧迫骨折

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

なし

２．５　乗組員に関する情報

乗組員はとう乗していなかった。



２．６　航空機に関する情報

２．６．１　飛行船

型式　ウエストドイッチェルフトウエルブング式　ＷＤＬ‐１型

製造番号　第１００号

製造年月日　昭和４７年１２月１日

耐空証明書番号　第東５４‐０２８号

有効期間　昭和５４年４月１２日から昭和５４年８月３１日（航空法第１２７条但し書によ

り許可された期間）まで

総使用時間　５，６１６時間２１分

オーバーホール後の使用時間　３６５時間１６分

１００時間点検後の使用時間　４１時間００分

飛行船の主要寸度　全長　５６．０メートル

全巾　１６４メートル

全高　１８．９メートル

エンベロープの最大径　１４．２５メートル

けい留中のヘリウム・ガス圧（ハンガー内において）

最小　１５ミリメートル（水柱高）

最大　５５ミリメートル（水柱高）

理想　２５ミリメートル（水柱高）

ゴンドラ内の最大とう乗者数　８名

エンジン　型式　コンチネンタル式ＩＯ‐３６０‐Ｃ型

馬力　２１０馬力　２基

２．６．２　事故発生時の推定重量及び揚力

事故当時の重量は、４，８９１キログラム、揚力５，５５４キログラムと推算される。

２．７　気象に関する情報

六甲アイランドから西南西約１６．５キロメートルの兵庫県神戸市生田区中山手通にある神戸海 

洋気象台の事故当日の気象観測値は、次のとおりであった。



観測時刻
１２時００分　１２時５０分　１３時００分　１４時００分

観測諸元

風向　ＷＳＷ　ＷＳＷ　ＳＷ　ＷＳＷ

平均風速（メートル／秒）　６．４　６．４　６．５　７．２

瞬間最大風速（メートル／秒）　―　８．０　８．０　１３．０

気温（℃）　１９．２　２０　１９．４　２０

また、六甲アイランドから北東約２０キロメートルの大阪国際空港にある大阪航空測候所の 

事故当日の気象観側値及び高層気象の解析値は、次のとおりであった。

観測時刻
１１時００分　１２時００分　１３時００分　１４時００分観測諸元

天候　快晴　快晴　快晴　晴

風向　ＷＳＷ　ＳＷ　ＷＳＷ　Ｗ

風速（メートル／秒）　 ２．８　３．７　４．９　６．４

視程（キロメートル）　 ２５　２５　３０　３０

雲形　絹雲　絹雲　絹雲 積雲
絹雲

雲量　１／８　１／８　１／８ １／８
６／８

雲高（フィート）　不明　不明　不明 ３，０００
不明

気温 (℃)　 １９．３　２０．４　２１．５　２１．２

露点温度 (℃)　 ３．９　５．６　９．２　９．２

気圧（ミリバール）　 １，０２４．４　１，０２３．８　１，０２２．９　１，０２２．０

１１時００分から１４時００分までの高層気象解析値

高度３，０００フィート：風向２３０～２４０度

風速２５ノット

気温１３℃（１１時００分）、１５℃（１４時００分）

高度５，０００フィート：風向２３０～２４０度

風速２５ノット

気温１０℃（１１時００分）、 １２℃（１４時００分）



２．８　通信に関する情報

同船が離脱してから不時着するまでの間に、地上基地及び追跡のへリコプターから無線機

（使用周波数１６７．３３MHz ）を使用して、エンジンの起動指示、操作手順及び飛行船のガスぬ

き等について、交信が行われた。

２．９　航空機又はその部品の損壊に関する情報

２．９．１　エンベロープ

右側下面に３０センチメートル×４０センチメートルの裂傷。

尾部右側１３個所、左中央側面４個所の合計１７個所にピンホール発生。

２．９．２　ゴンドラ

前面上部左側の外板変形。

左側後方アウトリッガ周辺部外板裂傷。

アウトリッガ取付部鋼管２本変形、溶接部破断。

外周ハンドレール変形、溶接部破断

最前部下面パネル変形、着陸灯破損。

２．９．３　テイルグループ

ローワフィン前下方前縁パイプ及び整形ストリンガ４本損傷、リブ材５個所座屈。

ローワフィン中央部両面整形ストリンガ２本変形及び羽布５個所裂傷。

２．１０　その他必要な事項

２．１０．１　マストカップリングの機構及び作動

(1)　マストカップリングの機構は、付図１のとおりである。



（付図１）

（2）　リリーズ位置（フルオープン位置）においては、ジョーのボスがカムスロットのリリ 

ーズ位置にはまりこみ、スプリングの張力に抗してジョーがフルオープンの状態になっ 

ている（付図２参照）。

ジョーのフルオープン位置

（付図２）



（3）　コントロールハンドルをリリーズ位置からロック方向に回すとカムスロットの動きに 

より、同ハンドルが約１０度作動した点で、ジョーがスプリングの張力によりクローズ 

方向に押し出され始め、スプリングロックが効き始める（付図３参照）。

ジョーのスプリングロックの効き始める位置

（付図３）

(4)　コントロールハンドルを回すとリリーズ位置から約２１度作動した点で、ジョーがス 

プリングの張力で完全にロック方向に押し出され、スプリングロック状態になる。当該 

状態においてはジョーは、ノーズキャップスピンドルにそれぞれ約４．７ミリメートルは 

まりこんでいる（付図４参照）。

ジョーのスプリングロックが完全に効いた位置

（付図４）



（5）　コントロールハンドルがリリーズ位置から約３３度作動した点からジョーのボスはカ 

ムスロットのロック側にかかり始めるが、この時点でのジョーのノーズキャップスピン 

ドルにはまりこんでいる状態は、上記(4)と同様である（付図５参照）。

ジョーのボスがカムスロットにかかり始めた位置

（付図５）

（6）　コントロールハンドルがリリーズ位置から約６１度作動した点がロック位置（フルク 

ローズ位置）である。ロック位置においては、ジョーのボスがカムスロットのロック位 

置にはまりこみ、ジョーのスプリングロック状態がボス及びカムスロットにより固定さ 

れる状態になる（付図６参照）。



ジョーのフルクローズの位置

（付図６の１）

（付図６の２）



２．１０．２

同船のけい留作業はチーフがロープマン（船首の両側に端末が固定されたロープを操作し 

て船体を左右に移動させるグランドクルー）、ガイドワイヤーマン（船首のノーズキャップ 

スピンドルに固定されたガイドワイヤー（写真１３参照）をマストカップリングを通してそ

れを引張り、ノーズキャップスピンドル（写真１３参照）をマストカップリングに誘導する 

補助を行うグランドクルー）、マストマン及び操縦士を監督指揮して行う。

（写真１３）

３　事実を認定した理由

３．１　解析のための試験及び研究

同船の離脱に関して、マストカップリングの内部機構を確認するため、当該マストカップリ 

ングの分解調査を行った結果、次の事項を確認することができた。

３．１．１　マストカップリングの分解調査

(1)　セイフティレバー上面カム山手前の同レバーフィッティングスクリューホールの中心 

より約２０ミリメートル離れた個所に、長さ約１４ミリメートルのすり傷があり、その 

先端部は段付きの状態でめくれていた（写真１参照）。



（写真１）

(2)　セイフティレバーはプッシュへッド下部より 

約２５ミリメートルの個所から約２度曲げられ 

ていた（写真２参照）。

（写真２）

(3)　セイフティレバーのプッシュへッド下部より約２１ミリメートルの個所にある直径約 

４ミリメートルのセイフティピンホールの表面上部に、約１ミリメートル巾の当り傷 

があった（写真３参照）。



（写真３）

(4)　セイフティピンホールの裏面上部右寄りに、巾約２ミリメートル、深さ約１ミリメ

ートルの当り傷があった（写真４参照）。



（写真４）

(5)　セイフティレバーフィッティングスクリューは皿型の頭部で、首下からすぐにネジが 

きられており、ネジが約４山摩滅していた。また、ネジの摩滅している長さは、首下よ 

り約４ミリメートルであった（写真５参照）。



（写真５）

(6)　セイフティレバーフィッティングスクリューホールは直径約５．５ミリメートルで、直 

径約１１ミリメートルの座ぐりがなされているが、当該座ぐりの面が削られて荒れてい 

た（写真６参照）。

（写真６）



(7)　セイフティレバーを取り付けているハウジ 

ングには同レバー作動のための長さ約２５ミ 

リメートル、巾約５ミリメートルの切りかき 

があり、当該切りかきの同レバー接触面より 

同レバーの移動方向へ約９ミリメートルの個 

所に、巾約２ミリメートル、深さ約１ミリメ 

ートルの凹み傷があった（写真７参照）。

（写真７）

(8)　当該マストカップリングハウジングのマス 

トへの取り付け金具装着側に、セイフティピ 

ンを保持するための鉄製より線が装着されて 

いたが、当該より線は取り付け金具の先端よ 

り約２５ミリメートルの個所から切断されて 

おり、同ピンを保持することができない状態 

になっていた（写真８参照）。

（写真８）

(9)　ロックキーのセイフティレバーカム山に接 

触する先端部分が巾約３ミリメートルにわた 

り摩もうしていた（写真９参照）。

（写真９）

(10)　セイフティレバーを取り付けているハウジングの切りかきの部分にあった巾約２ミリ 

メートル、深さ約１ミリメートルの凹み傷と相い対するコントロールハンドルハウジン 

グに、若干凹み傷があった（写真１０参照）。



（写真１０）

(11)　４個のジョーのノーズキャップスピンドルにかみ込む側には、いづれもまくれがでて 

いた（写真１１参照）。

（写真１１）



また、当該かみ込み側の反対側には、下記のとおり強い摩もうの痕跡が見られた（写真 

１２参照）。

（写真１２）

No.１ジョー：巾約２５ミリメートルにわたり、摩もうの痕跡が見られる。

No.２ジョー：巾約３ミリメートルにわたり、摩もうの痕跡が見られる。

No.３ジョー：巾約３ミリメートルにわたり、摩もうの痕跡が見られる。

No.４ジョー：巾約２ミリメートルにわたり、摩もうの痕跡が見られる。

３．１．２　セイフティレバー及びハウジングの傷についての考察

(1)　セイフティレバー上面カム山の手前にあるすり傷の端部（同レバーフィッティングス 

クリュー方向）にロックキーの先端（ロック方向）が作動した位置は、同レバーがハウ 

ジング内に入り込み始める位置であり、その時のジョーのボスの位置はロックキーの先 

端（ロック方向）がセイフティレバーの上面に接触した時のジョーのボスの位置（コン



トロールハンドルがリリーズ位置から約２９度作動した点）とほぼ一致した。また、こ 

の時ジョーは完全にスプリングロックが効いている状態で、それぞれのジョーはノーズ 

キャップスピンドルに約４．７ミリメートルかみこんだ状態にあった（付図７の１及び７ 

の２参照）。

ロックキイがセイフティレバーの上面に接触した時のジョーのボスの位置

（付図７の１）



（付図７の２）

(2)　ハウジング及びセイフティレバーに傷を与えないようにするために、セイフティビン 

の代りに直径約２ミリメートルのアルミワイヤを使用して実験した結果、セイフティレ 

バーがハウジング内に入りこみ、アルミワイヤがハウジングに接触した位置は、コント 

ロールハンドルがリリーズ位置から約３０度作動した位置であり、ロックキーの先端 

（ロック方向）が、同レバーカム山手前のすり傷の端部（同レバーフィッティングスク 

リュー方向）から約５ミリメートル、同レバーのカム山方向に進んだ位置で接触してい 

た。また、この時ジョーは完全にスプリングロックが効いている状態で、当該ジョーの 

かみこみ代も(1)と同様であった（付図８の１及び８の２参照）。



実験時アルミワイヤがハウジングに接触した際のジョーのボスの位置

（付図８の１）

（付図８の２）



アルミワイヤが同レバーとハウジングとの間に一杯にかみこんだ状態での位置は、コ 

ントロールハンドルがリリーズ位置から約３１．５度作動した位置であり、ロックキーの先 

端（ロック方向）が、同レバーカム山手前のすり傷の端部（同レバーフィッティングス 

クリュー方向）から約１１ミリメートル、同レバーのカム山方向に進んだ位置で接触し 

ていた。また、この時ジョーは完全にスプリングロックが効いている状態で、当該ジョ 

ーのかみこみ代も(1)と同様であった（付図９の１及び９の２参照）。

実験時アルミワイヤがハウジングに一杯にかみこんだ際のジョーのボスの位置

（付図９の１）



（付図９の２）

(3)　セイフテイレバーのセイフティピンホールと同レバーを取り付けているハウジング及 

びコントロールハンドルハウジングにある傷がほぼ相互に相い対する位置は、コントロ 

ールハンドルがリリーズ位置から約３１度作動した位置であり、ロックキーの先端（ロ 

ック方向）が同レバーカム山手前のすり傷の端部（同レバーフィッティングスクリュー 

方向）から約６ミリメートル、同レバーのカム山方向に進んだ位置で接触していた（付 

図１０の１及び１０の２参照）。



セイフティレバー及びハウジングの傷が合致した時のジョーのボスの位置

（付図１０の１）

（付図１０の２）



(4)　ノーズキャップスピンドルとマストカップリングを結合し、セイフティピンの代りに 

(2)と同様にアルミワイヤを使用して、同アルミワイヤがセイフティレバーとそれぞれの 

ハウジングとの間に完全にかみこむ位置までコントロールハンドルを作動させて、チェ 

インブロックとマストカップリングの間に５５０キログラムまで測定可能のバネ秤を取り 

付け吊下げた状態でノーズキャップに負荷を加えて離脱状態を実験した結果は、次のと 

おりであった。

（イ）　アルミワイヤがセイフティレバーとそれぞれのハウジングに一杯にかみこんだ状態 

では、ノーズキャップスピンドルはマストカップリングから離脱しなかった。

（ロ）　アルミワイヤが一杯にかみこんだ位置（コントロールハンドルがリリーズ位置から 

約３１．５度作動した位置）から、約１６．５度（事故時の位置から約１９度）コントロール 

ハンドルをリリーズ方向に作動させた位置において、約４６０キログラムの負荷で同ス 

ピンドルは同カップリングから離脱した（付図１１の１及び１１の２参照）。

実験時約４６０キログラムの力を加えて離脱した際のジョーのボスの位置

（付図１１の１）



（付図１１の２）

（ハ）　アルミワイヤが一杯にかみこんだ位置から、約１９．５度コントロールハンドルをリリ 

ーズ方向に作動させた位置において、僅かな負荷で同スピンドルは同カップリングか 

ら離脱した（付図１２の１及び１２の２参照）。

実験時僅かな力を加えて離脱した際のジョーのボスの位置

（付図１２の１）



（付図１２の２）

(5)　セイフティレバーフィッティングスクリューは首下から曲げられていたが、このこと 

は同スクリューに強い力が作用したことによるものと推定される。その力のかかり方は、 

セイフティピンホールにセイフティピンがそう入されていることに気付かずに、コント 

ロールハンドルをロック方向に繰返し操作したため、セイフティレバーがハウジング内 

に入りこもうとして同ピンを屈曲し、ハウジングとセイフティレバーとの間にくい込み 

固定され、さらにロック操作により同スクリューを押し下げる状態となり、曲げられた 

ものと推定される。

３．２　解析

３．２．１

Ｄ‐ＬＤＦＭは、有効な耐空証明を有し、定時及び日常点検は規定どおり実施されており、 

現場調査の結果からも事故発生までは不具合な事項はなかったものと推定される。

３．２．２

マストマンがマスト上でロックする作業は、通常２～３分で終了するが当該けい留時にお 

いては約１０分経過しても終了しなかった。チーフがマストに登り、マストマンと２人でそ 

のけい留作業を行った。

この状況については３．１の試験研究の結果から次のとおりと推定される。



マストマンはマストカップリングのセイフティレバーにセイフティピンがそう入されたま 

まになっていることに気付かずそのままの状態でコントロールハンドルをロック方向に操作 

し、コントロールハンドルを約２９度操作したころから、セイフティレバーがマストカップ 

リングのハウジング内に引き込み始め、コントロールハンドルが約３０．５度操作されたころか 

らセイフティレバーのセイフティピンホールがハウジング内に引き込み始め、そう入されて 

いたセイフティピンが両側のハウジングに当りコントロールハンドルの操作が困難な状態に 

陥ったものと推定される。

マストマンはこのような状態からさらにコントロールハンドルを強くロック方向に操作し 

ようとして、時間を費していたものと推定される。

３．２．３

チーフはマストマンが手間どっている状況を見て、支援のためマストに登ってコントロー 

ルハンドルの操作を行ったが、チーフもセイフティレバーにセイフティピンがそう入されて 

いることに気付かず、マストマンとともにコントロールハンドルをさらにロック方向に操作 

したものと推定される。

３．２．４

上記操作によってセイフティピンは屈曲して両側のハウジングとセイフティレバーとの間 

にくい込み、セイフティピンホール及び両側のハウジングにセイフティピンによる痕跡（３．１ 

記述）を与えて固定された状態となり、さらに操作されることにより、セイフティレバーの 

フィッティングスクリューに負荷がかかり、このねじ部を圧して損傷（３．１記述）し、さら 

にこれを曲げた。また、セイフティレバーのカム部にロックキーによる損傷（３．１記述）を 

与えてコントロールハンドルがリリーズ位置から約３４度操作された位置で停止したものと 

推定される（付図１３の１及び１３の２参照）。この状態をチーフ及びマストマンはマスト 

カップリングが完全にロックしたと誤判断したものと推定される。



ロックキイの先端部がセイフティレバー上の傷の段付の部分まで来た時のジョーの位置

（付図１３の１）

（付図１３の２）

３．２．５

マストマンはチーフが指示したセイフティピンの交換のため、１２時５５分ころ同船が激 

しく動揺しているころマストに登り、屈曲したセイフティピンを抜いたとき同船がマストか 

ら離脱したと口述している。

これについては、３．１の試験研究の結果から次のとおりと推定される。

屈曲したセイフティピンがマストカップリングのハウジング内にくい込み固定された状態 

であったので、そのままの状態では抜き取ることができないため、マストマンはコントロー 

ルハンドルをリリーズ方向に固定された位置から約３．５度以上操作し、セイフティピンが自 

由に抜き取れる状態にしたものと推定される。



なお、キャップスピンドルがマストカップリングのジョーから離脱するには、ノーズキャ 

ップスピンドルに対するジョーの噛み込み代が約４．７ミリメートル以下と推定されることか 

ら、コントロールハンドルは上記の固定された位置から約１３度以上操作され、同船が標準 

重量より軽量であったこと及び約２０ノットの風による動揺と引張りのある状況下で、ノー 

ズキャップスピンドルが離脱したものと推定される。

３．２．６

チーフは同船がマストから離脱後、マストに登り、セイフティピンが抜かれた状態でコン 

トロールハンドルがロック位置にあったと口述しているが、これは同船の離脱後においてマ 

ストマンがコントロールハンドルをロック位置に操作したものと推定される。

その後、同船は上昇し、約２４０度２０ノットの風にのって漂流し、追随のヘリコプターか 

らの助言に従って操作し六甲アイランドから方位約４５度、距離約４５キロメートルの湿地 

帯に不時着したものと認められる。

４　結論

(1)　Ｄ‐ＬＤＦＭは、有効な耐空証明を有し、定時及び日常点検は規定どおり実施されており、 

事故発生までは異常なかったものと推定される。

(2)　マストマンは、同船が六甲アイランドにけい留の際、セイフティレバーにセイフティピン 

がそう入されているのに気付かずコントロールハンドルをロック方向に操作したものと推定 

される。そのため、セイフティピンがマストカップリングのハウジングにくい込み、けい留 

作業が手間どったものと推定される。

(3)　チーフは、マストマンのけい留作業が手間どっているためマストに登り、セイフティピン 

がそう入されていることに気付かず、両者でコントロールハンドルをロック方向に操作し、 

動かなくなった状態をロックされたと誤判断したものと推定される。

(4)　マストマンは、六甲アイランドにおいて同船をけい留した直後、屈曲したセイフティピン 

を交換するようにチーフから指示され、同船をけい留した後、約１時間後に再びマストに登 

り、屈曲したセイフティピンを抜き取るため、コントロールハンドルをリリーズ方向に操作 

したものと推定される。

そのため、マストカップリングのジョーが開き、ノーズキャップスピンドルがマストカッ



プリングから離脱したものと推定される。

(5)　離脱した同船は軽量で、約２０ノットの風にのり、グランドクルー１名及び報道関係者１ 

名がとう乗したまま、上昇し漂流したものと認められる。

その後同船は、約４５キロメートル漂流しヘリコプターからの助言により、湿地帯に不時 

着したものと認められる。

(6)　不時着の際、とう乗者1名が重傷を負い、船体は損傷した。

原因

本事故は、同船がけい留中、ロックが不完全な状態においてマストマンがセイフティピンを 

交換するため、コントロールハンドルをリリーズ方向に操作したことにより、ノーズキャップ 

スピンドルがマストカップリングから離脱して漂流し、不時着したことによるものと認められ 

る。

なお、ロックが不完全であったことについては、チーフ及びマストマンがセイフティピンが 

そう入されていることに気付かず、コントロールハンドルをロック方向に操作し動かなくなっ 

た状態をロックしたものと誤判断したことによるものと推定される。


