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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

ジャパンロイヤルヘリコプター株式会社所属アエロスパシアル式ＳＡ３１５Ｂアル 

ウェットⅢ型ＪＡ９４３５（回転翼航空機）は、平成５年６月５日、木材運搬のため奈 

良県吉野郡川上村において木材を吊り下げ飛行中、木材が杉林に接触し、１０時１５分 

ごろ同村の山の斜面に墜落した。

同機には、機長のみが搭乗していたが、死亡した。

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

航空事故調査委員会は、平成５年６月５日、本事故の調査を担当する主管調査官 

ほか２名の調査官を指名した。

1.2.2　調査の実施時期

平成５年６月５日～７日 現場調査

平成５年６月２１日～２２日 残がい及び機外荷物吊り下げ装置の調査



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ９４３５は、平成５年６月５日、０８時３０分から奈良県吉野郡川上村瀬戸の 

荷吊り場（標高約１，１５０メートル、以下「荷吊り場」という。）から同村瀬戸持池 

の荷卸場（標高約５７０メートル、以下「荷卸場」という。）へ、吊り下げによる木 

材運搬を約１００回行う予定であった。同機は同日朝、奈良県吉野郡東吉野村小川の 

係留地において整備士により飛行前点検を受けたが、異常は認められなかった。

当日朝、荷吊り場付近は霧が発生していたため、同機は天候の回復を待って０９時 

５７分ごろ機長及び整備士が搭乗して同係留地を離陸し、１０時０６分ごろ、荷卸場 

に到着した。荷卸場において、機体カーゴ・フックに２５メートルの吊り下げ用のワ 

イヤ・ロープを掛け、その先端にもう１個の荷吊り用フックを結合した後、各フック 

の作動点検を実施して異常のないことを確認した。同機はワイヤを吊り下げた状態で、 

１０時１１分ごろ機長のみが搭乗して荷卸場を離陸し、約１，２００メートル離れた荷 

吊り場へ飛行した。荷吊り場上空でホバリングを行い、地上作業員が吊り荷の木材を 

荷吊り用フックに掛け、１０時１３分ごろ荷卸場へ向かうため西の方へ飛行して行っ 

た。

その後、事故に至るまでの経過は荷卸場にいた整備士によれば次のとおりであった 。

１０時１４分ごろヘリコプタの音がして、同機は事前に計画されていた谷沿い 

の飛行経路と異なり、その北側の山の斜面に沿って降下してきた。吊り荷の木材 

が杉林にかなり近づいてきたため、無線により「ちょいアップ」と言ったが吊り 

荷の木材が杉林に隠れて見えなくなった。その直後、機体は一瞬停止したように 

見えた。次に、機体が右に３０度以上傾いたので異常事態と判断し、「荷物カッ 

ト」と無線で叫んだ。その後、機体は左に２０～２５度傾き、続いてメイン・ロ 

ータの回転面が円く見える程に前傾した後、跳ね上がるように左上向きに反転し 

た。「カット、カット」と無線で連呼し続けたが、同機は吊り荷を吊り下げたま 

ま川を挟んだ対面の杉木立の中に右に傾きながら機首から墜落した。

同機が杉林に接触するまでは、エンジン音に異常は感じられなかった。

また、荷吊り場で作業をしていた関係者によれば、同機が木材を吊り下げ荷吊り場 

上空約３０メートルでホバリングをしていた際、機体及び木材の吊り下げ状態は安定 

していた。同機が荷卸場の方向に向かった後、整備士が「カット、カット」と叫んで 

いる無線を傍受した。しばらくして、整備士から無線で同機が墜落したことを知らさ 

れたとのことであった。

機長は救急車で診療所に収容されたが、診療所収容時既に死亡していた。

事故発生地点は奈良県吉野郡川上村大字中奥の標高約５６０メートルの山の斜面で、



事故発生時刻は１０時１５分ごろであった。（付図１、２、３及び写真参照）

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

機長が死亡した。

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 破損

メイン・ロータ・ブレード 破損

テール・ロータ・ブレード 破損

降着装置 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

立木３６本に被害があった。

２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ４４歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 第７７４８号

昭和５５年４月１６日

限定事項 陸上単発タービン機 昭和５５年４月１６日

富士ベル式２０４Ｂ型 昭和６３年３月２４日

第一種航空身体検査証明 第１４７３０６１０号

有効期限 平成５年９月１４日

総飛行時間 ５，４９８時間１７分

同型式機飛行時間 ４４５時間５３分

最近３０日間の飛行時間 １３時間１２分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 アエロスパシアル式ＳＡ３１５ＢアルウェットⅢ型

製造番号 第２６６９号

製造年月日 昭和６１年６月２４日



耐空証明書 第大－４－７１７号

有効期限 平成６年２月２１日

総飛行時間 ４，１７７時間５０分

定期点検（200時間点検、平成5年5月9日実施）後の飛行時間 ４８時間２９分

2.6.2　エンジン

型式 ツルボメカ式アルツーストⅢＢ１型

製造番号 第１３４３号

製造年月日 昭和４６年３月３０日

総使用時間 ３，８７０時間１２分

前回オーバホール後の飛行時間 ２，３７０時間１２分

2.6.3　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は約４，５５０ポンド、重心位置は１１９．７インチと推算 

され、いずれも許容範囲（最大重量５，０７０ポンド、事故当時の重量に対応する重 

心範囲１０８．６～１２１．６インチ）内にあったものと推定される。

2.6.4　燃料及び潤滑油

燃料は航空燃料ジェットＡ－１、潤滑油はモービル２５６（ＭＩＬ－Ｌ－７８０８） 

で、いずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

2.7.1　本事故を目撃した整備士によれば、当時の事故現場付近の気象は次のとおり 

であった。

天気　曇り、風　なし、視程　約５キロメートル

2.7.2　事故現場の北々西約４４キロメートルに位置する奈良地方気象台における天 

気概況及び事故関連時間帯の気象観測値は次のとおりであった。

（１）天気概況

三陸沖に低気圧があって東に進んでいる。一方、対馬海峡付近に中心をも 

つ高気圧が西日本を覆っている。このため、奈良地方の天気は曇りで穏やか 

である。

（２）観測値

09時00分 風向 北、風速 ０．６メートル／秒、天気 曇り、 

視程１５キロメートル、気温 １７．３度Ｃ、



露点温度 １１．２度Ｃ、気圧 １，００６．８ヘクトパスカル

10時00分 風向 北西、風速 １．４メートル／秒、気温 １８．６度Ｃ、

露点温度 １０．２度Ｃ、気圧 １，００６．８ヘクトパスカル

11時00分 風向 北々西、風速 １．７メートル／秒、気温 １９．５度Ｃ、 

露点温度 １１．１度Ｃ、気圧 １，００６．５ヘクトパスカル

２．８　事実を認定するための試験及び研究

2.8.1　現場調査

同機の進入経路下で、荷卸場手前百数十メートル付近の斜面の上から下にかけて、 

高さ約２５メートルの杉林のうち１８本の樹木に先端から幹部に、吊り荷の木材あ 

るいはワイヤが順次に接触した痕跡が認められた。また、同機の墜落現場付近では 

１８本の樹木がメイン・ロータ・ブレード等により切断されていた。

2.8.2　機体調査

（１）胴体は大きく変形破損しており、右下側が強く押し潰されていた。

（２）メイン・ロータ・ブレードは３枚とも大きく折れ曲がり、ブレード成型用 

のウレタン材及び外板がはがれ飛び散っていた。

（３）テール・ブームは２ヵ所で破断分離し、右側水平安定板及びテール・ギア・ 

ボックスはテール・ブームから破断分離していた。

（４）スキッドは右側が寸断され、２本のクロスチューブは上側に曲げられいた。

（５）エンジンは墜落時に生じたと思われる損傷を除き、異常は認められなかっ 

た。

（６）操縦系統は墜落時に生じたと思われる損傷を除き、異常は認められなかっ 

た。

（７）テール・ロータ・ブレードは３枚とも破断分離して機体の周辺に散乱 

していた。この破断分離は墜落時に生じたものと推定される。

2.8.3　飛行経路の調査

同機が飛行した経路は、２．１項に述べた整備士の口述及び2.8.1項に述べた事故 

現場の調査から、当初計画されていた谷沿いの飛行経路が、付図２に示す経路に変更 

されたものと推定される。この飛行経路下における荷卸場までの勾配は前半約３０ 

度、中間から後半にかけて約１０度で、最終の１５０メートル付近の勾配は約３５ 

度と推算される。（付図３参照）

また、主操縦席から前下方を視認できる俯角は約５０度と推定され、同機が飛行 

した飛行経路からは、荷卸場手前約２５０メートル付近で荷卸場が視界に入り、約



１５０メートル付近で経路上の杉林は胴体の下面に隠れて見えなくなるものと推定 

される。

2.8.4　機外荷物吊り下げ装置の調査

同機は、機体カーゴ・フックに２５メートルのワイヤ・ロープを吊り下げ、その 

先端にもう１個の荷吊り用のフックが結合されていた。それぞれのフックを切り離 

す操作は、計器板にあるスイッチにより選択され、コレクティブ・ピッチ・レバー・ 

グリップのフック・リリーズ・スイッチを操作することにより電気的に行われる。 

電気により作動しない場合は、コレクティブ・ピッチ・レバーに取り付けてあるマ 

ニュアル・コントロール・レバーを操作することにより、機体カーゴ・フックを機 

械的に切り離すことができる。

フック・リリーズ・スイッチの機能試験及び電気配線の導通試験を実施した結果、 

異常は認められなかった。また、機体カーゴ・フック及び荷吊り用フックの作動点 

検を行ったところ、異常は認められなかった。なお、同機には吊り荷を計量し、１０ 

キログラム単位でデジタル表示される計器が中央計器板に装備されていた。

２．９　その他必要な事項

2.9.1　航空法上の許可について

本飛行に関し木材運搬に係わる、航空法第７９条ただし書及び第８１条ただし書 

の許可は取得されていなかった。

2.9.2　吊り荷について

同機が吊り下げていた吊り荷は、長さ約３．５メートルの檜の丸太１２本をワイヤ 

２本で玉掛けしたもので、総重量は約６５０キログラム（約１，４３０ポンド）であっ 

た。当日の荷吊り場の標高約１，１５０メートルにおける推定気温約１１度Ｃから事 

故時の推定総重量約４，５５０ポンドは付図４に示すとおり地面効果外ホバリン 

グ可能な重量であった。また、運航規程に定められている、その大気状態に応じた総 

出力の９５パーセント以内の出力で地面効果外ホバリングが可能な重量であった。

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　機体調査及び整備士の口述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。

3.1.4　当時の気象は、本事故に関連がなかったものと推定される。

3.1.5　2.8.4項に述べたように、同機の吊り下げ装置の機能に異常はなかったもの 

と認められる。

3.1.6　2.8.3項に述べたように、機長が飛行した経路は当初計画されていた飛行経路 

と異なっていた。当初計画されていた飛行経路では、荷吊り場と荷卸場の高度差約 

５８０メートルの高度の処理を経路の前半で行い、荷卸場への着陸に際しては、浅 

い進入角で着陸できるように計画されていた。一方、実際に飛行した経路では前半 

は当初の計画と同じであるが、中間から後半はゆるやかな勾配で、最後の約１５０ 

メートルは勾配が約３５度と、通常の進入角（約８度）に比べて急なものであり、 

長い吊り下げ装置を使用した飛行は非常に難しかったことが考えられる。

なお、このような飛行経路を飛行したことについては、当日の朝、霧で視程が悪 

く作業の開始が遅れていたため、時間を少しでも短縮したいという気持ちのあせり 

が関与した可能性が考えられる。

3.1.7　急な進入角で進入してきた同機は、荷卸場手前約１５０メートル付近で経路 

上の杉林が見えなくなってから、機長は吊り荷と杉林との間隔を十分に保持してい 

るものと思い込み、同機の進入角を更に深めたため、吊り荷が杉林に接触したもの 

と推定される。機長は直ちに杉林との接触から脱出を図ろうとしたことが考えられ 

るが、急な角度で降下していたため直ちに降下を止めることができず次第に深い接 

触となったものと推定される。

3.1.8　２．１項に述べた整備士の口述及び2.8.1項に述べている樹木に残された痕跡 

から、同機は当初、吊り荷が杉の先端と接触し、次第に杉の幹部との接触となって 

機体姿勢が大きく変化したことが認められる。この機体姿勢の立て直しに機長は精 

一杯で、吊り荷が切り離されないまま、バランスを失って墜落したものと推定され 

る。



４　原因

本事故は、同機が荷卸場への進入時、機長が吊り荷と杉林との間隔を保持している 

ものと思い込み、進入角を深めたため吊り荷が杉林に接触し、吊り荷が切り離されな 

いまま、機体がバランスを失ったことによるものと推定される。
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付図２　事故現場付近図
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付図４　地面効果外ホバリング性能



付図５　アエロスパシアル式ＳＡ３１５ＢアルウェットⅢ型

三面図



写真１　墜落現場

写真２　事故機



写真３　荷卸場付近

写真４　接触痕


