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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東邦航空株式会社所属アエロスパシアル式ＳＡ３４１Ｇ型ＪＡ９１６４（回転翼航 

空機）は、昭和６３年６月８日、取材飛行に出発のため、東京都東京ヘリポート（以下 

「東京ヘリポート」という。）内をホバー・タクシ中、０６時５２分ごろエプロンにハー 

ド・ランディングした。

同機には、機長ほかカメラマン１名が搭乗していたが、死傷者はなかった。

同機は中破したが、火災は発生しなかった。

１．２　航空事故調査の概要

1.2.1　事故の通知及び調査組織

航空事故調査委員会は、昭和６３年６月８日、運輸大臣から事故発生の通報を受け、 

当該事故の調査を担当する主管調査官及び２名の調査官を指名した。



1.2.2　調査の実施時期

昭和６３年６月８日 現場調査

昭和６３年７月４日～９月２０日

フューエル・コントロール・ユニットの機能検査 

（フランスにおいて）

昭和６３年１０月１４日～平成元年３月８日

エンジン及びクラッチ・ユニットの機能検査 

（フランスにおいて）

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

ＪＡ９１６４は、昭和６３年６月８日、取材飛行のため、有視界飛行方式により東京 

ヘリポート（標高１６．４フィート）から出発し新宿を経由して同ヘリポートへ帰る所 

要時間１時間３０分の飛行を予定していた。

同機は、機長及び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。

同機は、０６時４７分ごろ機長及びカメラマンが乗り組み、エンジンを始動して異 

常がないことを確認し、次いでホパリングを行い、計器等の点検を実施した後、離陸 

位置に向かってホバー・タクシに移った。

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。

近くにほかの回転翼航空機が駐機していたため、ダウン・ウオッシュの影響を 

考え高度を高くとり、その後高度を下げながら、早歩き程度の速さで離陸位置に 

向かってホバー・タクシに移った。

高度約１０フィートで約１５０メートルぐらい直進したころ、エンジン音が変 

化するとともに機体の沈下があり、次いでロータ警報装置が鳴った。

反射的にコレクティブ・ピッチ・レバーを上げて沈下を止めようとしたところ効 

果がなく、前方のエプロンに滑走着陸を行ったが、ハード・ランディングとなった。

なお、エンジンは着陸後も回転し続けていた（付図参照）。



事故発生時刻は０６時５２分ごろであった。

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

中破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

スキッド 破損 

テール下部フェアリング 破損 

ＶＨＦアンテナ 破損 

テレビ中継用アンテナ 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

機長 男性 ３２歳

事業用操縦士技能証明書 第８２２３号 昭和５６年６月１８日

限定事項

回転翼航空機

ヒューズ式２６９型 昭和５６年６月１８日

ベル式４７型 昭和５６年１２月２１日

アエロスパシアル式AS350型 昭和６０年５月１６日

アエロスパシアル式SA341G型 昭和６２年５月６日

アエロスパシアル式AS355型 昭和６２年１１月２０日

第一種航空身体検査証明書 第１３５９０２５３号

有効期限 平成元年１月２１日

総飛行時間 １，９９８時間１５分

同型式機による飛行時間 ６９時間２５分



最近３０日間の飛行時間 ３２時間４５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SA341G型

製造番号 １０２２

製造年月日 昭和４７年９月１８日

耐空証明書 第東６２－６９６号

有効期限 平成元年１月２５日

総飛行時間 ４，８９２時間１５分

１００時間点検（昭和６３年５月４日実施）後の飛行時間 ３２時間３５分

2.6.2　エンジン

型式 ツルボメカ式アスターズⅢA型

製造番号 ３５７

総使用時間 ２，７２２時間２９分

１００時間点検（昭和６３年５月４日実施）後の使用時間 ３２時間３５分

2.6.3　重量及び重心位置

事故当時における同機の重量は１，７２７キログラム、重心位置は２．９９メート 

ルと推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量１，８００キログラム、重心範囲２． 

８０～３．１４メートル）内にあったものと認められる。

2.6.4　燃料及び潤滑油

燃料は、ジェットＡ－１、潤滑油はモービル・アブレックスＳターボ２５６で、 

いずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

（１）事故当日における気象状況は、機長によれば、天気 曇り、風 静穏、視程約 

５キロメートルとのことであった。

（２）事故当日の東京航空地方気象台東京ヘリポート出張所における気象観測値（ 

自記記録）は、次のとおりであった。



０６時５０分 風向１４０度、風速５ノット

０６時５０分～０７時００分の１０分間平均 風向１４０度、風速２ノット

（３）事故当日の東京航空地方気象台（東京ヘリポートの南南西約１２キロメート 

ル）における気象観測値は、次のとおりであった。

０６時００分 風 静穏、視程５キロメートル もや、雲量１／８ 積雲 雲高 

１２，０００フィート、雲量 ６／８ 巻雲 雲高不明、気温２１ 

度Ｃ、露点温度２０度Ｃ、ＱＮＨ２９．８１インチ／水銀柱

２．８　事実を認定するための試験及び研究

2.8.1　国内における調査

（１）エンジン

コンプレッサ・ブリード・エア系統の漏えい試験及びマグネチック・チップ・ 

デテクタの点検を実施した結果、異常は認められなかった。

（２）フューエル・コントロール・ユニット

フューエル・コントロール・ユニットのブリード・エア系統の点検及びフロ

ー・リミッタのダイヤフラムの点検の結果、異常は認められなかった。

また、駆動ギア等の点検の結果、異常は認められなかった。

（３）警報装置等

ローター警報装置、エンジン・アラーム・ライトの機能試験を実施した結果、 

異常は認められなかった。

（４）フリー・ホイール・ユニット

フリー・ホイール・ユニットの分解点検を実施した結果、異常は認められな 

かった。

（５）クラッチ・ユニット

外観点検の結果、異常は認められなかった。

（６）メイン・ギアボックス

出力軸、駆動ギア及び補機類を調査した結果、異常は認められず、また、 

オイル・フィルタについても異常は認められなかった。

2.8.2　製造国における調査

エンジン及びクラッチ・ユニットを製造者であるフランスのツルボメカ社及びア 

エロスパシアル社にそれぞれ送付し、フランス政府の調査官立ち会いのもとに調査 

を行った。



（１）エンジン

エンジンの運転試験を行った結果、当該エンジンには出力の劣化はなく、 

異常は認められなかった。

（２）フューエル・コントロール・ユニット

フューエル・コントロール・ユニットの機能試験及び分解検査の結果、異常 

は認められなかった。

（３）クラッチ・ユニット

クラッチ・ユニットの機能試験を行った結果、異常は認められなかった。

２．９　その他必要な事項

同機のロータ・タコメータの緑弧線は、３６０～４００rpmの間であり、ロータ警報 

装置は、ロータ回転が３６０rpm以下で作動する。

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　ＪＡ９１６４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　事故当時の気象は、事故に関連はなかったものと推定される。

3.1.4　機長及び同乗者によれば、同機は、高度約１０フィートを早歩き程度の速さ 

でホバー・タクシを実施し、約１５０メートル直進した時点で、突然エンジン音が 

変化するとともに、機体の沈下があり、次いでロータ警報装置が鳴ったとのことで 

ある。２．８項に記述した調査の結果、このことに関連すると考えられる機材の不具 

合は見いだせなかったが、何らかの一時的な機材の不具合により、主回転翼の回転 

数が低下したことが考えられる。



3.1.5　機長は、エンジン音が変化するとともに、機体の沈下があり、次いでロータ 

警報装置が鳴る間に、反射的にコレクティブ・ピッチ・レバーを上げて沈下を止め 

ようとしたと述べているが、この操作により、同機の主回転翼の回転数が更に低下 

するとともに、接地時に使用できるピッチ量が減少したものと推定される。この結 

果、同機が接地の際、ハード・ランディングし機体を損傷したものと推定される。

４　原因

本事故は、同機がホバー・タクシ中、何らかの一時的な機材の不具合により主回転 

翼の回転数が低下し機体が沈下したが、この際機長が反射的にコレクティブ・ピッチ・ 

レバーを上げたため、主回転翼の回転数が更に低下するとともに、接地時に使用でき 

るコレクティブ・ピッチ量が減少することとなり、ハード・ランディングに至ったこと 

によるものと推定される。
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