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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川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ－ＫＨ４型ＪＡ７５６８ 

（回転翼航空機）は、平成７年５月２７日、機体空輸のため、同社所属同型式ＪＡ７- 

４２２及びＪＡ７４８８と編隊飛行にて鹿児島空港に着陸後、１１時２０分ごろ空港 

施設株式会社格納庫前エプロンに着地しようとした際、先に着地し冷機運転中のＪＡ- 

７４２２のメインロータ翼端部に同機のメインロータ翼端部が接触した。

両機には機長のみが搭乗していたが、死傷者はなかった。

両機は小破したが、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７年１月９日、本事故の調査を担当する主管調査官 

ほか１名の調査官を指名した。



1.2.2　調査の実施時期

平成７年５月２９日～３０日 現場調査

1.2.3　原因関係者からの意見聴取

原因関係者としてＡ機の機長とそれを誘導していた整備士から意見聴取を行なっ 

た。

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ７５６８（以下「Ａ機」という。）は、機体空輸のため、平成７年５月２７日、 

１０時５５分頃、機長のみが搭乗して、ＪＡ７４２２（以下「Ｂ機」という。）及び 

ＪＡ７４８８と編隊飛行（Ｂ機が長機）にて鹿児島新港場外離着陸場を離陸し、北東 

約２８kmにある鹿児島空港の誘導路Ｔ２に１１時１７分着陸した。

その後、事故に至るまでの経過については、Ａ機の機長によれば次のとおりであっ 

た。

誘導路Ｔ２に着陸後、誘導路をホバリング移動（高度２ｍ～３ｍ）し、空港施 

設株式会社格納庫前エプロンに到着した。

まず、Ｂ機がエプロンで待機していた整備士の誘導に従い着地した。

Ｂ機着地の数秒後、その右後方より他の整備士の誘導に従い、Ｂ機の右側に移 

動し、着地のためコレクティブ・ピッチ・レバーを下げ降下した。接地直前にバ 

ンという音がして機体が揺れたので、隣の機と接触した可能性があると思い、直 

ちにコレクティブ・ピッチ・レバーを上げて上昇し、右前方の安全な場所に移動 

した。少し横揺れしていたので、機体を安定させてから通常どおり着地した。 

また、Ｂ機の機長及びＡ機を誘導した整備士によれば、事故時の状況はそれぞれ次 

のとおりであった。

(1)　Ｂ機の機長

誘導員の誘導でエプロンへ着地した後、コレクティブ・ピッチ・レバーを 

最低にした状態でエンジンを冷機運転にし、計器にて機体に異常のないこと 

を確認した。Ａ機がホバリング移動で接近してくるのが見えたが、（Ｂ機の 

誘導員とは）別の誘導員が誘導していたので、問題ないと思い気にしなかっ 

た。さらに計器を確認していたところ、機体にゴツンという音と揺れを感じ 

たが、それほど気になるものではなかった。

外を見るとＡ機が離れて行き、ブレード先端の横から見た軌跡が上下に太



く見えた。しかし、当たった瞬間は見ていなかった。

(2)　Ａ機の誘導員

Ｂ機着地確認後、後続のＡ機に対し、右手でＢ機との横間隔が大丈夫であ 

ると思われる着地場所を指示した。Ａ機が着地場所上空に到着して高度約１- 

ｍでホバリングに入った際、地面の状態を確認し、安全を確かめてから、そ 

のまま着地するように誘導した。

着地寸前にパンという音がしてＡ機は左右に揺れだし、直ちに３ｍ～５ｍ 

上昇して少し離れた場所に移動した後、姿勢を立直し、ほぼ通常どおり着地 

した。

着地後、機体を点検したところ、メイン・ロータ・ブレードが損傷してい 

るのを確認した。

その後、ＪＡ７４８８は同エプロンのＡ機及びＢ機の後方に着地した。

事故発生地点は、鹿児島県姶良郡溝辺町麓２６９－１鹿児島空港に隣接する空港施 

設株式会社敷地内の格納庫前エプロン上で、事故発生時刻は、１１時２０分頃であっ 

た。（付図１及び２参照）

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

死傷者はなかった。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

両機とも小破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

両機のメイン・ロータ・ブレード 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２．５　乗組員に関する情報

(1)　Ａ機

機長 男性 ４４歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 第７１１１号

限定事項 陸上単発ピストン機 昭和５３年６月９日

陸上単発タービン機 昭和５８年４月２６日



第１種航空身体検査証明書 第１７２６００２２号

有効期限 平成８年２月１８日

総飛行時間 ３，９４８時間１４分

最近３０日間の飛行時間 ２３時間１５分

同型式機による飛行時間 １，１３０時間４９分

最近３０日間の飛行時間 １８時間１０分

(2)　Ｂ機

機長 男性 ４０歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 第７７７０号

限定事項 陸上単発ピストン機 昭和５５年５月１２日

陸上単発タービン機 昭和６０年１１月５日

陸上多発タービン機 平成５年３月１０日

第１種航空身体検査証明書 第１７２６００２３号

有効期限 平成８年２月１８日

総飛行時間 ３，５１９時間４２分

最近３０日間の飛行時間 １９時間０６分

同型式機による飛行時間 １，１３０時間２２分

最近３０日間の飛行時間 １９時間０６分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

(1)　Ａ機

型式 川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ－ＫＨ４型

製造番号 第２２０６号

製造年月日 昭和４９年３月１９日

耐空証明書 第東６－７８１号

有効期限 平成８年２月２日

総飛行時間 ５，７２７時間５８分

定期点検（耐空検査　平成7年2月3日実施）後の飛行時間 ２２時間２５分

(2)　Ｂ機

型式 川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ－ＫＨ４型

製造番号 第２０６０号

製造年月日 昭和４０年６月１５日

耐空証明書 第大－６－４４８号

有効期限 平成７年１０月１９日



総飛行時間 ８，５２８時間１０分

定期点検（耐空検査　平成6年10月20日実施）後の飛行時間 ２０時間４１分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、Ａ機の重量は、２，４１７lb、重心位置は２．２４inと推算され、いず 

れも許容範囲（最大重量２，８５０lb、事故当時の重量に対応する重心範囲－３．０ 

～＋３．８in）内にあったものと推定される。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はＭＩＬ－Ｌ－２２８５１Ｃであ 

った。

２．７　気象に関する情報

鹿児島空港の事故関連時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。

10時00分 風向 ０３０°、風速 ４kt、視程 ２５km、雲量2/8、雲高 不明、 

気温 ２３℃、露点温度 １３℃、ＱＮＨ ３０．０４inHg

11時00分 風向 ＶＲＢ、風速 ４kt、視程 ２５km、雲量2/8、雲高 不明、

気温 ２４℃、露点温度 １０℃、ＱＮＨ ３０．０４inHg

12時00分 風向 ３１０°、風速 ７kt、視程 ２５km、雲量2/8、雲高 不明、

気温 ２６℃、露点温度 ８℃、ＱＮＨ ３０．０３inHg

２．８　事実を認定するための試験及び研究

機体の損傷調査

(1)　Ａ機メイン・ロータ・ブレード

片側のブレードの先端から約２５cmの間に損傷があり、上面には変形、並び 

に下面には変形、傷及び塗装の剥がれがあった。また、当該ブレード先端のチ 

ッププレートが剥がれて、南南東の方向約８０ｍの地点に落下していた。（付 

図２及び写真参照）

(2)　Ｂ機メイン・ロータ・ブレード

片側のブレードの先端から約２５cmの間に損傷があり、下面には変形、並び 

に上面には変形、傷及び塗装の剥がれがあった。また、当該ブレードのチップ 

プレート先端が外側に、約５cm曲がっていた。（写真参照）



３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　両機の機長は、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　両機は、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　調査の結果から、Ａ機Ｂ機とも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　Ａ機は、２．８項で述べた機体の損傷調査から、ブレード先端の下面に多 

くの傷があり、また、Ｂ機のブレード先端の損傷は、逆に上面に多かったことから、 

Ａ機が着地しようとした際、接近し過ぎたためブレード先端が上から被さるように 

接触したものと推定される。

3.1.6　Ａ機がＢ機に接近し過ぎたことについては、Ａ機を誘導していた整備士の位 

置がＢ機に接近し過ぎていたこと、並びに同社規定の作業基準書にある地上誘導手 

信号を使用せずに明確な誘導を行わなかったこと及び航空機間の間隔保持に対する 

機長としての判断が不適切であったことによるものと認められる。

４　原因

本事故は、ホバリング移動から着地しようとした際、着地のための誘導方法及び航 

空機間の間隔保持に対するＡ機の機長の判断が不適切であったため、すでに着地して 

冷機運転中のＢ機と接近し過ぎ、ブレード先端を接触したものと推定される。



付図１　推定飛行経路図



付図２　事故現場見取図



付図３　川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ－ＫＨ４型

三面図



写真　メイン・ロータ・ブレードの 

破損状況


