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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

株式会社エースヘリコプター所属ベル式４７Ｇ４Ａソロイ型ＪＡ９２９６（回転翼 

航空機）は、平成６年８月４日、薬剤散布のため、山形県東置賜郡高畠町の場外離着 

陸場を離陸前進した際、高度が低下し、０６時２５分ごろ、同町深沼の水田内に横転 

した。

同機には機長のみが搭乗していたが、死傷はなかった。

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

航空事故調査委員会は、平成６年８月４日、本事故の調査を担当する主管調査官 

及び１名の調査官を指名した。

1.2.2　調査の実施時期

平成６年８月４日～５日 現場調査



1.2.3　原因関係者からの意見聴取 

意見聴取を行った。

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ９２９６は、薬剤散布のため、平成６年８月４日、山形県東置賜郡高畠町の水 

田において１７回の飛行を予定していた。同機は、山形県東置賜郡高畠町に設置され 

た亀岡場外離着陸場において、機長及び整備士により飛行前点検を受け異常のないこ 

とが確認された後、０４時４４分ごろ、機長及び整備士が搭乗して離陸し、同町内に 

ある深沼場外離着陸場（以下「作業ヘリポート」という。）に向かった。

その後、事故に至るまでの経過は、機長によれば、 次のとおりであった。

作業ヘリポート周辺の天候は高曇りで視程良好、南の風２～３ｍ／ｓであった 

ので、０４時４９分ごろ、同作業ヘリポートに南向きに着陸した。整備士を降ろ 

して薬剤３００ｌを補給中、現場にいた作業ヘリポート責任者からエンジンの排 

気熱で稲が傷むため北向きに離着陸するように依頼があったので、次回の飛行か 

らは北向きに離陸することとし、０４時５９分、作業ヘリポートを南向きに離陸 

して散布飛行を開始した。

同機は、散布飛行の２回目以降、農道に沿って北向きに離着陸していたが、７ 

回目ごろからは南の風が若干強くなり３～４ｍ／ｓとなっていた。９回の散布飛 

行を終了し、燃料を１７gal及び薬剤を３００ｌ補給した。

０６時２４分ごろ、１０回目の散布飛行のためホバリングに移行した際、ラダ 

ーペダルに若干の振動があり、作業ヘリポート付近に立っている旗のなびき具合 

で背風がやや強くなっていることを感じたので、北側への離陸に支障があるかを 

判断するため、約１分間ホバリングして状態を確認した。このとき、同機のトル 

クは赤マークの６５psiに近かったが、排気温度は緑マーク内であったので、離陸 

前進中の高度低下を考慮し、通常より高いホバリング高度から、高度を下げなが 

ら加速すれば転移揚力を獲得でき、離陸は可能であると判断した。

そのとき、作業ヘリポートから北約７０ｍの農道上に小型トラック２台を視認 

したので、万一の場合を考えて、離陸方向を左に約３０度変針し、トルクを赤マ 

ークの６５psi一杯まで使用して、ホバリング高度約２ｍから離陸前進を開始した。

同機は、離陸前進を開始したが、予想したよりも高度の低下が大きい上、加速 

もできないまま、約３０ｍ飛行し、スキッドと散布装置のスプレーブームが草丈 

約７０ｃｍの稲に接触した。同機はそのまま約１０ｍ前進しているうちに、前のめ



りとなってメイン・ロータ・ブレードが水田をたたき、右にほぼ１８０度旋転し、 

左側に横転した。

横転後もエンジンが作動していたので、燃料バルブをオフにするとともに全ス 

イッチを切った。その後、駆けつけた整備士等の支援を受けて操縦席から脱出し 

た。

同機が横転するまでは、機体及びエンジンに異常は感じられなかった。 

また、作業ヘリポート付近にいた整備士によれば次のとおりであった。

同機は、９回目の散布飛行が終了して作業ヘリポートに着陸後、燃料及び薬剤 

を補給した。その後、離陸のため作業ヘリポートで高さ約２ｍのホバリングを行 

い、離陸前進を開始したので離陸時間を作業記録用紙に記入するため、同機から 

目を離したところ、バシャバシャという音がしたので目を向けると、同機が水田 

の中に横転していた。

直ちに、現場に赴き、機長を救出するとともに、バッテリのコネクタを取り外 

した。

事故発生地点は、作業ヘリポートからほぼ北に約４０ｍ、山形県東置賜郡高畠町大 

字深沼字熊野５０９番地の水田で、事故発生時刻は、０６時２５分ごろであった。

（付図１参照）

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷はなかった。

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

メイン・ロータ部 破損 

テール・ロータ部 破損 

胴体部 破損 

スキッド 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報 

水田約０．５aに被害があった。



２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ４１歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 第６３０８号

昭和５１年６月９日

限定事項 陸上単発ピストン機 昭和５１年６月９日

陸上単発タービン機 昭和５５年６月４日

陸上多発タービン機 平成３年１２月２０日

第一種航空身体検査証明書 第１６１８０２９５号

有効期限 平成７年２月２７日

総飛行時間 ６，２３９時間２１分

同型式機飛行時間 ９４７時間３４分

最近３０日間の飛行時間 ５１時間５７分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ベル式４７Ｇ４Ａソロイ型

製造番号 第７６２５号

製造年月日 昭和４３年４月

耐空証明書 第東５－８５４号

有効期限 平成７年３月２日

総飛行時間 １３，５２３時間１４分

定期点検（100時間点検、平成6年8月3日実施）後の飛行時間 １時間３１分

2.6.2　エンジン

型式 アリソン式２５０－Ｃ２０Ｂ型

製造番号 第ＣＡＥ－８３５３０３

製造年月日 昭和５８年４月２６日

総使用時間 ２，１８１時間５５分

３００時間点検（平成6年1月28日実施）後の使用時間 ９４時間３５分

2.6.3　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は約３，１３０lb、重心位置は－０．９１inと推算され、い 

ずれも許容範囲（最大重量３，２００lb、事故当時の重量に対応する重心範囲-1.75 

in～＋1.35in）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ＭＩＬ－Ｌ－２３６９９Ｃ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　機長によれば、事故現場付近の気象は、次のとおりであった。

風向 南、風速 ３～４m／s、視程 １０km以上、天気 曇り、

雲 ８／８ 層積雲 ５，０００ft

2.7.2　事故現場の南東約２．５kmに位置する高畠町消防署の事故関連時間帯の観 

測値は、次のとおりであった。

風向 風速（ｍ/ｓ） 気温（℃） 湿度（％）

０４時００分 南東 ０．５ ２５．０ ６３．０

０５時００分 南東 ０．０ ２５．５ ６７．０

０６時００分 南東 ０．０ ２７．０ ７４．０

０６時２５分 南西 ２．５ ２７．５ ７８．０

０７時００分 南東 ０．５ ２８．０ ７８．０

2.7.3　事故現場の北々西約４．５kmに位置する南陽市消防署の事故関連時間帯の 

観測値は、次のとおりであった。

風向 風速（ｍ/ｓ） 気温（℃） 湿度（％）

０４時００分 南々東 １．２ ２５．１ ８９．０

０５時００分 南々西 １．４ ２５．２ ８５．０

０６時００分 西北西 １．７ ２８．５ ６５．５

０６時２５分 南々東 ２．５ ２８．８ ６６．０

０７時００分 南々東 ５．９ ２９．５ ７１．５

２．８　事実を認定するための試験及び研究

機体各部の状況は次のとおりであった。

（１）メイン・ロータ部

メイン・ロータ・ブレードは２本とも変形、破損しており、ロータ・へ 

ッド及びスワッシュプレートは破損していた。

（２）テール・ロータ部

テール・ブームは破断し、テール・ロータ・ブレードは、２本とも破損 

していた。



（３）胴体部

ドア、風防及び燃料タンクが破損していた。

（４）スキッド

左スキッドは中央部で破断していた。

（５）エンジン部

エンジンは外観上、損傷は認められず、チップ・ディテクタ、イグナイ 

タ・プラグ及びインジェクタ・プラグを点検したところ異常は認められな 

かった。また、アウトプット・シャフト及びＮ2タービン・ブレードを手回 

ししたところ、ひっかかりはなく円滑に回転した。

（６）操縦系統

操縦系統の作動を点検したところ異常は認められなかった。

（７）散布装置

スプレー・ブームが変形していた。

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　機長の口述及び調査結果から、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　同機は、離陸前進を開始したが、予想したよりも高度の低下が大きい上、加 

速もできないまま飛行し、スキッドとスプレー・ブームが稲に接触して前のめりと 

なり、メイン・ロータ・ブレードが水田をたたき、横転したものと推定される。

このことについては、最大重量に近い重量であるにもかかわらず、３～４m／s 

の背風状態から離陸前進を開始したことにより、前進中に対気速度が減少して揚力 

が低下したため、高度の低下を止めることができなかったものと推定される。

なお、背風状態からの離陸前進であったため、エンジンからの高温排気の影響に 

より、吸気温度が上がり、エンジンの出力が低下していたことも考えられる。



3.1.5　機長が、最大重量に近い重量であるにもかかわらず、３～４m／sの背風状 

態から離陸したことについては、安全に対する配慮を欠いたものと考えられる。

４　原因

本事故は、機長が、最大重量に近い重量であるにもかかわらず、３～４m／sの背 

風状態から離陸したため、高度が低下し、スキッド及びスプレー・ブームが稲に接触 

して前のめりとなり、メイン・ロータ・ブレードが水田をたたき、横転したことによ 

るものと推定される。



付図１　事故現場見取図



付図２　ベル式４７Ｇ４Ａソロイ型 

三面図



写真　事故機


