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本報告書の調査は、個人所属JA2201他６件の航空事故に関し、航空・

鉄道事故調査委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属書に従い、

航空・鉄道事故調査委員会により、航空事故の原因を究明し、事故の防止

に寄与することを目的として行われたものであり、事故の責任を問うため

に行われたものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造
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航空事故調査報告書

所 属 東邦航空株式会社

型 式 アエロスパシアル式ＳＡ３１５ＢアルウェットⅢ型（回転翼航空機）

登録記号 ＪＡ６１１７

発生日時 平成１７年 ８ 月２０日 １０時１１分ごろ

発生場所 山形県西村山郡西川町

平成１８年 ３ 月 ８ 日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

（ ）委 員 長 佐 藤 淳 造 部会長

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

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ＳＡ３１５ＢアルウェットⅢ型ＪＡ

６１１７は、平成１７年８月２０日（土 、物資輸送のため、機長のみが搭乗し山形）

県西村山郡西川町にある見附場外離着陸場を離陸し、大井沢大鳥池線歩道整備工事
おおいさわおおとりいけせん

の施工場所付近を輸送用ネットに物資を入れ輸送中、１０時１１分ごろ、同物資が

施工場所付近にいた主任技術者に衝突し、同技術者が死亡した。

同機には、機長のみが搭乗していたが負傷はなく、同機の損壊もなかった。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１７年８月２０日、本事故の調査を担当す

る主管調査官ほか１名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 外国の代表、顧問

事故機の設計・製造国であるフランス共和国に事故発生通知をしたが、その代
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表等の指名はなかった。

1.2.3 調査の実施時期

平成１７年 ８ 月２１日 現場調査、機体調査及び口述聴取

平成１７年 ８ 月２２日 口述聴取

1.2.4 原因関係者からの意見聴取

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

東邦航空株式会社（以下「同社」という ）所属アエロスパシアル式ＳＡ３１５Ｂ。

アルウェットⅢ型（通称：ラマ）ＪＡ６１１７（以下「同機」という。）は、平成

１７年８月２０日、大井沢大鳥池線歩道（以下「歩道」という ）整備工事 に関。 （注１）

する物資輸送のため庄内空港を離陸し、０９時００分ごろ見附場外離着陸場（以下

「見附場外」という ）に着陸した。。

その後同機は、物資及び人員の輸送を終了後、カーゴスリングに台付きワイヤー

（約２.５ｍ）と吊り針フック（約０.５ｍ）を装備し、輸送用ネット（以下「モッ

コ」という ）で約８００kgの石材（一辺が約３０cmの四角錐）を同工事の施工場所。

であるＡ路線付近に輸送するため、見附場外を０９時４９分に離陸した。その後同

工事の施工場所付近において、石材等の輸送を行う予定であった。

(注１)「大井沢大鳥池線歩道整備工事」とは、建設会社（以下「Ｓ社」という ）。

が山形県から受注したもので、それに伴う物資輸送等は、Ｓ社から同社が請

け負っていた。Ｓ社は、同工事の施工場所を２カ所に区分し、それぞれＡ路

線及びＢ路線と呼んでいた。

事故に至るまでの経過は、関係者によれば、概略次のとおりであった。

(1) 機長

見附場外に０９時００分ごろ着陸し、当日の物資輸送等に関する段取り及

び安全確認を、同社の整備士２名（以下「整備士Ａ 「整備士Ｂ」という ）」、 。

及び地上作業員（以下「連絡員Ｃ」という ）と口頭で行った。その際の打合。

せでは物資輸送等に関する予定を記述したものはなく、前日の夜聞いた内容

とほとんど同じで記憶できる程度の物資輸送等の予定 で、物資、人員及（注２）

び８００kgの石材を輸送した後、Ａ路線で石材の輸送を１８回ぐらい行うも
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のと認識していた。物資輸送等の予定は、Ｓ社の主任技術者（以下「技術者」

という ）が立てることになっていた。。

歩道整備工事に関する物資輸送等は、８月１８日から実施していた。同日

は、同工事作業開始前に工事関係者全員で工事全般の安全確認を行った。

物資輸送時の連絡は、同機の無線では技術者と直接交信できないため、見

附場外の整備士Ａに連絡することとしていた。また、技術者は、Ｓ社の無線

機等を使用して無線中継地点（以下「中継地点」という ）の地上作業員（以。

下「連絡員Ｄ」という ）に連絡し、更に同場外の連絡員Ｃに連絡することと。

していた。同工事場所付近を飛行しているとき同機の無線は、周辺の山の影

響等により整備士Ａと通信できない状態であったため、輸送時の物資の重量

などの情報を一方送信していた。

輸送の経路は、一度飛行して安全だと思った経路を毎回飛行していた。物

資の吊り上げ時の高度は、雑木をクリアする高度以上に取り、天狗角力取山
てんぐすもうとりやま

の山頂に向かって歩道を常に右に見て飛行していた。どの程度歩道と離れて

いたかはっきり分からないが、メイン・ロータの半径よりも離れていたと思

う。石材の輸送時に技術者は、立ち上がったり、うずくまったりしながら無

線機、携帯電話等で連絡しているのを毎回確認していた。石材の輸送はホバ

リング移動で行っていた。輸送を始めてからＢ路線付近に物資を輸送した記

憶はない。

天候は晴れ、外気温度は２５℃、風向は南西の弱い風（微風）であった。雲

は中層雲が５割程度、視程は１０km以上で良好であった。当時の気象状態が輸

送時の操縦操作に影響を及ぼすことはなかった。

１０時１１分ごろ、１１回目ぐらいの輸送中に何か引っ掛かったような感

触があったので、同機を少し回転させ確認すると技術者が倒れていた。

その時は、約５００kgの石材が入ったモッコを輸送していた。何か感触を

受ける前までは、技術者を右手、斜め前約３０ｍの直線距離に確認しながら

飛行していた。また、荷降ろし地まで数１０ｍの距離であったので視線を荷

降ろし地に向けたため、技術者は死角に入りどのような行動をしたか確認で

きなかった。

事故時の経路は、それまで飛行していた経路と同じ経路を飛行していると

思っていた。石材の梱包状態も良く、また、機体が、気流及び風の影響を受

けることもなく、ホバリングの安定性も良かった。

その後、石材を荷降ろし地に降ろし、技術者を確認するために技術者のも

とへ近づいた。状況を確認すると、技術者は全く動く気配がなかったので、

緊急であることを荷降ろし地の地上作業員に、手招きなどの動作で伝えた。
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技術者がヘルメットをかぶっていたかどうか分からない。輸送していた石材

、 、が衝突したと思い 事故現場で技術者を収容するにはドアマンが必要であり

また、事故処理のために見附場外との間を何度か往復することを考えると、

燃料を補給した方がよいと考え見附場外に戻った。この時の燃料の残りは約

１２０ℓであった。見附場外に戻る途中で救急車の手配及び同社へ事故発生の

連絡をした。

燃料補給後、整備士Ａを同乗させ事故現場に向かい、同機のスキッドの片

方が地面に接触するかしないかの状況で技術者を収容した。見附場外に戻っ

た時刻は、はっきり覚えていない。１０時５２分ごろ救急車が到着し、技術

者は病院に移送された。

(注２)物資輸送等の予定は、事故当日の工事関係者のメモ等によれば、下記のと

おりであった。

１回目、Ｂ路線の発電機付近まで物資を輸送後、見附場外へ戻ること

２回目、Ｓ社の無線機を技術者に渡すこと、また、地上作業員１名を天狗場外

離着陸場（以下「天狗場外」という ）から収容するため、ドアマンと。

して整備士Ｂが同乗し、見附場外へ戻ること

、 、３回目 見附場外から８００ の石材をＡ路線の荷降ろし地付近に輸送した後kg

石材等を輸送する予定となっていた。その内容は以下のとおりである。

・Ａ路線内での輸送（Ａ路線内の荷吊り上げ地から山頂付近の荷降ろし

地へ運び上げる）５回

・Ａ路線からＢ路線の発電機付近へ２回

・天狗場外からＡ路線へ１回

・Ａ路線内での輸送（Ａ路線内の荷吊り上げ地から山頂付近の荷降ろし

地へ運び上げる）１０ 回

(2) 整備士Ａ

当日は見附場外において、物資輸送等に関し機長と連絡員Ｃとの間の情報を

連絡する役割であった。連絡は口頭で行っていた。物資輸送等に関し、連絡員

Ｃはメモは持っていたと思うが、それを使用して打合せしたかどうか覚えてい

ない。私は、打合せ時に物資輸送等のメモを取った。

見附場外からＢ路線へ物資を輸送したとき及び天狗場外から地上作業員を見

附場外へ収容したときには、同機と連絡が取れていた。歩道整備工事施工場所

付近で輸送中、同機の無線は、見附場外と同機の間は通じなかったため、同工

事施工場所付近での同機の輸送状況については分からなかった。機長は以前に

も同じような物資輸送の経験があるとのことであった。

一度物資を違う場所へ輸送したらしく、連絡員Ｃから「その件を同機に伝え
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て欲しい」と連絡があったが、同機の無線が通じなかったため「手や手ぬぐい

等で、身振り手振りで伝えて欲しい」と連絡員Ｃに伝えた。

事故は、同機の無線を通じて機長から「技術者が負傷した」との連絡があっ

て知ったが、詳しい状況は分からなかった。同機が見附場外に着陸後、機長か

ら「燃料を補給して救助に行く」との話があり、補給後、技術者を収容するた

め私が同乗し事故現場に向かった。

技術者が倒れている現場付近の草地に降り、技術者を確認すると左頭部より

かなりの出血があり、右の耳からも出血があった。また、左腕が骨折している

状況も確認できた。

歩道上で地上作業員に手伝ってもらい技術者を機内へ収容し、見附場外に

１０時３０分ごろ着陸した。

事故当日、技術者から私の携帯電話に１０時１１分の着信履歴が残っていた

が、電話があったことには気付かなかった。また、留守番設定にしていたが、

録音はされてなかった。

(3) 連絡員Ｃ

見附場外で連絡員Ｄと整備士Ａとの間の物資輸送等に関する連絡係であっ

た。物資輸送等に関する段取り及び打合せでは、歩道整備工事の図面等を使用

しなかった。私は同工事現場に行ったことはない。

通常輸送が予定どおり実施されているときには、技術者から直接連絡が来る

ことはない。事故前の状況は、はっきり分からないが、輸送中、最初の段取

りと違った場所へ物資を輸送した、そのような内容の連絡が連絡員Ｄからあ

った。その旨を整備士Ａに伝えたところ、同機と連絡が出来ないとのことで

あったので、そのことを連絡員Ｄに伝えた。

(4) 連絡員Ｄ

中継地点で技術者及び連絡員Ｃとの物資輸送等に関する情報を中継する係で

あった。０９時００分ごろ、見附場外で無線機を使用し、技術者と当日の物資

輸送等の段取りを行った。その際メモを取りつつ連絡員Ｃが技術者と前日に打

合せた内容（メモ）と照らし合わせた。前日打合せた物資輸送等の段取りとほ

とんど同じで、当日特別に予定が変わったということはなかった。私は工事現

場に行ったことはない。

１回目の物資の輸送が終わったころ中継地点に移動した。中継地点では、技

術者と無線のテストを行ったが良好であった。その後、輸送中に物資の内容は

分からないが 「物資の輸送場所を間違えたか、何か忘れ物をしたようだ」と、

いった内容の連絡が技術者からあり、その旨を連絡員Ｃに伝えた。連絡員Ｃか

、 、 。らは 同機と連絡が付かないとのことであったので その事を技術者に伝えた
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技術者からは 「同機が燃料補給に見附場外に戻った際に機長と確認してほし、

い、若しくは確認する」などの連絡があり、同機が近づき音がうるさいためだ

と思うが技術者は無線機での連絡を中断した。その後、数分の後に「技術者が

けがをした」との連絡が地上作業員からあり見附場外に戻った。

技術者の携帯に、私と整備士Ａあてに１０時１１分の発信履歴が残っていた

が、私の携帯には、着信履歴は残っていなかった。技術者が携帯電話を使用し

たのは、無線機での通話が終了した後だと思う。

(5) 現場代理人

事故当日はＢ路線付近で作業をしていた。技術者は歩道整備工事の責任者で

同工事の施工について監督する立場であった。技術者を含む地上作業員は８月

１８日から天狗角力取山の宿舎に宿泊していた。

事故当日の同工事に伴う同機の物資輸送等の予定については、技術者が見附

場外の連絡員Ｄに連絡した。同工事及び物資輸送等の安全確認は、Ｔ.Ｂ.Ｍ

（Tool Box ｍeeting) 実施記録表を用いて実施した。また、荷吊り上げ及(注３)

び荷降ろし時の同機との連絡は、同社の安全運航ガイダンス に記載されて(注４)

いるシグナル（身振り）によって同機に装備されているカーゴミラーに向か

い実施していた。

「技術者がけがをしたので来て下さい」という連絡が入ったので走って行っ

た。行ってみると技術者が、倒れていた。技術者は作業服（長袖、長靴）を着

用し、ヘルメットは近くに落ちていた。ヘルメットをかぶっていたかどうか分

からない。モッコの石材が歩道上にいる技術者に衝突し、技術者が飛ばされた

と思った。その後、整備士Ａを同乗させて同機が技術者を収容にきた。技術者

は、ヘリコプターを使用した物資輸送等には熟練していた。

事故の前に同機が輸送してきた物資を、Ｂ路線で２回受け取った。その後、

天狗場外からＡ路線へ物資を輸送する予定であったと思う。天狗場外で待って

いた地上作業員からヘリ（同機）が来ないと連絡があった。技術者とは、携帯

電話、無線機で連絡を取っていた。実際の輸送が、予定と異なる輸送内容とな

っていたので、技術者は、誰かと連絡を取っていたのかもしれない。

(注３)「Ｔ.Ｂ.Ｍ」とは、作業前に作業予定、手順、安全の確認、留意点などに

ついて作業員同士が話し合うこと。

(注４)「安全運航ガイダンス」とは、ヘリコプターによる物資輸送作業が安全か

つ、円滑に進められるよう、現場の安全と飛行の安全管理を中心にまとめた

もので、同社が顧客向けに作成したものである。地上作業員は、同ガイダン

スに記述されている信号法により、ヘリコプターを操縦する機長と連絡を取

っている。
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(6) 荷降ろし地の地上作業員

荷降ろし地で旗を振って待っていると、事故のあった付近で同機が止まった

ように見えた。いつも通る場所と違う場所であった。同機は、いつもはもっと

迂回しているのでもっと近くに来ないと見えない。また、歩道の近くを上昇し

てきた感じで、高さも歩道に対して低かった。周囲の雑木は、高さが約１.５

ｍであった。

旗を振っていた場所付近に石材を降ろし、戻って行く途中ホバリングしてい

たので 「何かおかしい」と思っていたら、機長に手招きで呼ばれ、走って駆、

けつけた。

行ってみると、歩道上に技術者は倒れていた。気が動転していて良く覚えて

いないが、足は山の方を向いていた。携帯電話はケースから外れていた。無線

機は身体の近くにあった。ヘルメットに傷はなかった。頭部に石材がぶつかっ

た状況であった。

(7) 荷吊り上げ地の地上作業員及び歩道上で施工作業をしていた地上作業員

荷吊り上げ地では、モッコに入った石材を吊り針フックに掛け、離れて待機

した。同機は、石材を吊り上げ、地表から約５ｍのところで歩道の南側に離れ

たが歩道に近かったと思う。周囲の雑木は、高さが２.５～３ｍで中にはそれ

より高い雑木があった。

施工作業をしていると、歩道の方に同機の物資が寄ってきたのが、たまたま

歩道の前方に見えた。風はなく穏やかであった。

事故発生地点は、山形県西村山郡西川町天狗山地内の歩道上で、事故発生時刻は、

１０時１１分ごろであった。

（付図１、２及び写真１、２、３参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

Ｓ社の技術者１名が死亡した。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

航空機に損壊はなかった。

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報

な し

２.５ 航空機乗組員等に関する情報
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2.5.1 乗組員等

機 長 男性 ４７歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 昭和５４年 １ 月１０日

限定事項 陸上単発タービン機

アエロスパシャル式ＳＡ３１５ＢアルウェットⅢ型

昭和６１年 １ 月１４日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１８年 ４ 月２５日

総飛行時間 ８４７０時間４１分,

最近３０日間の飛行時間 ２３時間４０分

同型式機飛行時間 ２８３４時間３０分,

最近３０日間の飛行時間 ２３時間４０分

2.5.2 機長の物資輸送に関する飛行経験

機長は、事業用操縦士の技能証明書取得後、平成元年１０月１４日に物資輸送の

機長に命ぜられた。以後、主に北アルプス、南アルプス、中央アルプス、関東、東

北の山岳等で物資輸送に関する訓練を行った後、これらの山岳等において単独で物

資輸送作業に従事していた。

また、同社では物資輸送に関する訓練を行った後、物資輸送作業に機長として従

事するにあたり、業務審査を行っていた。

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 ２０２０－１３

製造年月日 昭和４３年

耐空証明書 第東－１７－０１５号

有効期限 平成１８年 ４ 月１２日

耐空類別 回転翼航空機 普通Ｎ又は特殊航空機Ｘ

総飛行時間 ２,４４９時間１３分

定期点検（400 ､ 17 3 30 ）後の飛行時間 １５５時間４０分時間点検 平成 年 月 日実施

2.6.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は４,０２５.３５1b、重心位置は１１８.１７inと推算さ

れ、いずれも許容範囲（最大離陸重量５,０７１.５1b、事故当時の重量に対応す



- 9 -

る重心範囲１０７.６４～１２０.５１in）内にあったものと推定される。

（付図３及び写真１参照）

２.７ 気象に関する情報

機長によれば、事故当時の事故現場の気象は、次のとおりであった。

天気：晴れ、視界：良好（１０km以上 、風向：南西、風速：微風、気温２５）

℃

２.８ 事故現場に関する情報

(1) 事故現場は、見附場外から西方約６kmの天狗角力取山の頂上から尾根沿いの

歩道を約２５０ｍ下った歩道上で、標高は約１,３５０ｍであった。事故現場

の歩道から周辺への見通しは、周囲に雑木もなく良好であった。歩道は、四角

錐の石材により道幅約１.５ｍで約１５cm／１.２ｍ（高さ／長さ）ごとの階段

状に石組みされていた。また、直線距離で、荷吊り上げ地点から約１４０ｍ荷

降ろし地点から約７０ｍ離れていたが、これらの地点から事故現場を見通せな

い状況であった。

なお、事故現場付近は、同機が着地できる平坦な場所ではなかった。

(2) Ａ路線には、荷吊り上げ地で同機の台付きワイヤーにモッコを掛ける地上

作業員として１名、そこから山頂に向かって、約２０ｍ離れた場所に歩道の

施工を行う地上作業員２名、また、荷降ろし地には、モッコを外す地上作業

員２名が配置されていた。さらに、歩道整備工事の責任者として技術者が、

荷吊り上げ地と荷降ろし地の間の歩道上に配置されていた。

(3) 地上作業員等の口述によると、技術者は足を北（山側 、頭を南（谷側 、身） ）

体と顔は西に向き、身体の左側を下にして歩道上に倒れていた。技術者が身に

付けていたと思われる、ケースから外れた携帯電話、ヘルメット、無線機、リ

ュックサック、眼鏡等が、倒れていた技術者の周辺に散乱していた。

（付図１、２参照）

２.９ 医学に関する情報

山形県寒河江警察署からの情報によれば、技術者の死因は、脳挫傷等であった。

２.１０ 人の生存、死亡又は負傷に関係のある捜索、救難及び避難等に関する情報

同機の機長は燃料を補給後、技術者を収容のため整備士Ａを同乗させ事故現場に向

かった。事故現場の歩道付近で技術者を機内へ収容し、１０時３０分ごろ見附場外に

着陸した。その後１０時５２分ごろ救急車が到着し１１時０１分ごろ同場外を出発し



- 10 -

た。同２７分に病院に到着したが、同３０分に死亡が確認された。

２.１１ その他必要な事項

2.11.1 航空法に係る許可について

本飛行に関し、航空法第７９条ただし書及び同法第８１条ただし書の許可は取

得されていた。しかし、同法第８１条ただし書の申請に関し本事故地点は、低空

飛行を行う経路及び高度について、申請された範囲に含まれていなかった。

2.11.2 物資輸送に関する許可申請及び飛行の指示について

(1) 同社の営業部は、顧客と契約した内容に基づき運航部に対し、物資輸送に

関する飛行依頼を飛行依頼書により行っていた。その際、航空法に係る許可

申請等の必要性の検討を行い運航部に報告していた。しかし、本事故発生地

点のＡ路線付近で輸送を行うことついては、追加及び新規の許可申請が必要

かどうか運航部との間で認識及び解釈に齟齬があり、許可申請を担当する運

航部へ輸送を行うことついて報告されていなかった。このため運航部は、同

法第８１条ただし書の必要な申請について、それまでの申請内容を変更する

ことなく運航していた。

(2) 運航部は、営業部からの飛行依頼書により飛行命令書(FLT ORDER SHEET)

を作成し、機長に対して物資輸送等に関する飛行を指示していた。

2.11.3 同機の飛行規程について

同機の飛行規程には 「別添 Ａ０．３ CARGO SLING 作業」に物資輸送に関す、

る記載がされていた。それらを抜粋すると、以下のとおりである。

１.作業員の訓練

CARGO SLINGの操作はその機体に十分な経験を持つ操縦士のみが行うこと。

CARGO SLING操作の経験のない操縦士は、教官が同乗しない単独での荷物空輸

飛行を行ってはならない。

地上作業者はそれぞれの新たな作業の前に、特に次の事項に関して操縦士と

十分に打ち合わせを行うこと。

－ 予想飛行経路による地上における作業員の位置

－ 退避する方向

－ 吊り上げ作業

－ 使用する手信号、あるいは無線指示

－ 保護器具：ヘルメット、手袋、眼鏡（必要により）

－ 補給のための往復飛行回数
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－ SLINGとNETの回収方法

（中 略）２.～３．

４.飛行時の注意

荷物をHOOKにかけた後、地上作業者はSLING CABLEの位置を点検してからその

場を離れる。

操縦士は作業員が離れたことを確認しなければならない。ついで荷物のつり

上げの合図を確かめる。

出力をゆっくりと上げて機体を荷物の真上に移動する。荷物を地上に引きず

ったり、あるいは他の障害物に打ちあてないように垂直離陸を行うこと。

家屋、車および人の上を飛行しないように注意する。

もし荷物が振れ始めたならば、速度を下げること。

進入は徐々に速度を下げながら風に正対させて行い、それから荷物の引きず

る危険を避けるため地上より十分な高さでホバリングに移る。

（以下 省 略）

2.11.4 同社の物資輸送に関する社内規程等について

同社の「物資輸送飛行作業基準書」並びに「ヘリコプター資材輸送における安

全対策書」及び「安全運航ガイダンス」には、本事故に関係すると考えられる事

項が記載されていた また 同社は 物資輸送に関する安全教育を顧客に対し ヘ。 、 、 「

リコプター資材輸送における安全対策書」及び「安全運航ガイダンス」を使用し

行っていた。一部抜粋すると、以下のとおりである。

(1) 物資輸送飛行作業基準書

１ 総 説

１－１ 全般

（中 略）

１－２ 操縦士の心構え

(1) 物資輸送飛行作業は単一性と連続性の反復飛行作業のため、機長

はややもすれば機械的感覚に陥り、ヘリコプターの操縦の粗雑を招

く恐れを常に持っている。従って当該飛行作業に従事する機長は強

、 、 。靱な体力 不屈の精神力と強い忍耐力 冷静な判断力が要求される

また、社外の作業関係者との共同作業となるため、飛行作業及び作

業関係者の安全性の確保を最優先とし、決して効率性、経済性を要

求するようなことがあってはならない。

（以下 省 略）

(2) ヘリコプター資材輸送における安全対策書
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(中 略）

Ⅶ. Ｔ.Ｂ.Ｍの完全実施

作業前に、作業担当者間による気象現状と予報、機体の状態、輸送先、

順位、荷降ろし場、荷造り等の全般について詳細な打ち合わせを行い、万

全の後に作業を開始する。

Ⅷ 具体的な安全対策

(中 略）

２．飛行ルート

搬送作業に当たっては、民家、通行車両、山林作業等の直上並びに農作

る。物への被害が回避できるコースを設定す

(中 略）

６．連絡・通信方法

円滑な安全作業には、ヘリコプター・ヘリポート・荷降ろし場・事務所

間の迅速な連絡体制が必要である。場合によっては作業無線をヘリコプ

ターに積み連絡体制を充実させる。

（以下 省 略）

2.11.5 技術者のヘリコプターを使用した物資輸送に関する経験

技術者は、Ｓ社に入社後、昭和６２年度からヘリコプターを使用した物資輸送に

関する業務に従事していた。また、Ｓ社は、同社の「ヘリコプター資材輸送におけ

る安全対策書」及び「安全運航ガイダンス」により安全訓練を関係者に対して行っ

ていた。

2.11.6 輸送中の連絡体制

(1) Ｓ社の無線機を使用した連絡体制は、連絡員として見附場外に連絡員Ｃ、

中継地点に連絡員Ｄ、歩道整備工事のＡ路線には技術者が配置されており、

施工場所付近と見附場外の間の連絡は、正常であった。

機長及び整備士Ａなどの口述によれば、８月１８日に物資輸送等が開始さ

れた当初から、Ａ路線及びＢ路線付近を飛行する時、同機の無線が通じにく

く、同機と見附場外との間での通信は正常に確保されない状態にあり、機長

と技術者の連絡は、適正に確立されていない状況であった。事故当日の輸送

中も同様な状況であった。

(2) 同社によれば連絡員等の業務内容は、概ね下記のとおりであった。

① 見附場外と荷吊り降ろし地間の連絡

② 地上作業員への輸送の開始及び終了の連絡
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③ 同機への燃料補給及び休憩の連絡

④ 機長から荷吊り降ろし地への連絡

⑤ 荷吊り降ろし地から機長への連絡

（付図１、２及び写真１、２、３参照）

３ 事実を認定した理由

３.１ 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。

３.２ 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。

、 。３.３ 事故当時の気象状態は 本事故の発生には関連はなかったものと推定される

３.４ 輸送時における同機の経路の選定

本事故時の同機の経路は、２.１(6)(7)に記述した口述から、地表からモッコまで

の地上高が低い状態で、歩道よりの経路を飛行していたものと推定される。このため

同機に吊り下げられていた石材が、技術者に衝突したものと推定される。

石材が、技術者に衝突したことは、２.１(1)に記述した機長の口述から、機長は、

同機の経路を歩道のやや南側に設定し、地表からモッコまでの地上高を、安全上十分

な距離であったと認識していたが、その安全間隔のとりかたは感覚的なものであった

と推定される。

このため機長は、安全間隔を常に意識的に確認し経路を適切に維持するとともに、

人の上を飛行しないなどの基本を徹底する必要がある。

３.５ 物資輸送及び輸送時の連絡体制について

2.11.6(1)に記述したように、物資輸送時の機長と技術者間の連絡は、適正に確立

されていなかった。このため物資輸送時の情報の伝達が途絶えていたと考えられる

、 、 。ことから 技術者等の負担が増加し 本事故の発生に関与した可能性が考えられる

よって同社は、物資輸送時における連絡体制を常に確立させることが必要である。

また、連絡員Ｃ及びＤを含む工事関係者の口述から、事故当時技術者は、輸送等

について無線機等で連絡を取っていたと考えられ、それに意識が集中し同機が近づい

てきたことに注意が向かず、技術者はヘリコプターを使用した物資輸送について経験
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はあったが、事故時には、同機を視認していなかったと推定される。

３.６ 物資輸送等に関する安全確認及び予定等の打合せ

(1) 2.5.2で記述したように、機長は物資輸送の経験があり、また、物資輸送作

業に従事するにあたり、機長として業務審査を受けていた。このことは、2.11.3

及び2.11.4で記述した物資輸送に関する関連の規程類についても、機長は把握

していたと考えられる。

しかし、これらの規程類には、打合せ時の安全確認について、何を使用し、

、 、どのように実施するか等の具体的なことが記述されていなかったため 機長は

規程類の事項を把握しつつも安全確認を一般的な注意として形式的に口頭で行

った可能性が考えられる。

また、本事故に関し見附場外で安全確認を行った際、機長以外に歩道整備工

事の現場を知る連絡員等がいなかったことによっても、安全確認が形式的に行

われた可能性が考えられる。

(2) 機長は、Ａ路線で輸送を開始してから事故の発生時まで同じ経路を飛行し、

Ｂ路線へ輸送した記憶がないと口述している。一方現場代理人によると、Ｂ路

線で物資を２回受け取ったと口述しており、また、輸送について「打合せと異

なる」などの情報が技術者から整備士Ａに連絡されていたことから、機長は、

輸送の場所、順序等について正確に記憶し把握していなかった可能性が考えら

れる。

これらのことから物資輸送等の予定を打ち合わせる際には、口頭だけで行わ

ず事前に物資輸送の予定表等を作成し、これらを基に確実に打ち合わせる必要

がある。

(3) 本事故のような輸送は単調な繰り返し作業になりやすいことから、機長は、

2.11.4に記述した「操縦士の心構え」を再認識する必要がある。また、工事関

係者全員が、物資輸送に関する規程類の理解をさらに深めるとともに、工事現

場を把握することが、2.11.4に記述したＴ.Ｂ.Ｍの完全実施に結びつき、安全

かつ確実な物資輸送ができると考えられる。

また、2.11.4に記述した物資輸送に関する社内規程類には、連絡員等に関す

る記述がないため、連絡員等に関する業務内容を明確に規定すべきである。

(4) 2.11.4で記述したように、同社は顧客向けに「ヘリコプター資材輸送におけ

る安全対策書」及び「安全運航ガイダンス」を作成し、顧客に対して安全教育

を行っていた。

技術者は、2.11.5に記述したように、ヘリコプターを使用した物資輸送につ

いて経験があり危険性についても認識していたものと考えられる。また、歩道
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整備工事の責任者であり、事故当日もＴ.Ｂ.Ｍを作業者全員で実施していたこ

とから同工事の危険性について認識していたと考えられる。

、 、 、さらに 技術者は 同工事の施工についても監督する立場にあったことから

同機の飛行状況についても監視していなければならなかったと考えられる。

３.７ 外部監視の徹底

事故当時の気象状態は、機長及び地上作業員の口述から、機長の操縦操作に影響を

与えるものではなかったと考えられる。また、同機の操縦席からは機体の構造上一部

視界を遮られるが、首を振る程度でほぼ全域を見渡せる構造となっている。

これらのことから機長は、技術者を視認したが飛行姿勢を正しく保持するため進行

方向に意識が向き、同機の近傍に対する注意配分が不足したものと推定される。

また、機長は、地上へ被害が及ばないよう、物資輸送については安全で適正な飛

行の経路を設定すべきであったと考えられる。

３.８ 負傷者の救助

事故現場付近は、同機が着地できる平坦な場所ではなかったため、機長は一人で技

術者を同機へ収容し輸送できないと判断し、見附場外にもどり燃料を補給後、ドアマ

ンとして整備士Ａを同乗させ事故現場へ向かったと推定される。

３.９ 航空法に係る許可申請について

2.11.1に記述したように、航空法に係る許可は取得されていた。しかし、本事故に

おける同機の飛行の経路は、許可が取得された範囲外で発生していることから、同社

は、物資輸送等の進捗状況に応じ申請内容等について変更があった場合には、速やか

に申請し許可を得なければならなかったものと考えられる。

また、2.11.2に記述したように、同社の営業部及び運航部の間で許可申請について

認識及び解釈に齟齬があり、適正に申請がなされなかったと考えられることから、各

担当部間で齟齬が生じないよう、同社の体制を見直す必要があると考えられる。

４ 原 因

本事故は、機長が同機の経路を適切に維持せず、技術者と安全上十分な距離をとっ

て飛行しなかったため、吊り下げた物資が技術者に衝突し、同技術者が死亡したもの

と推定される。
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なお、機長が、荷降ろし地の確認を行うとともに飛行姿勢を正しく保持するため進

行方向に意識が向き、同機の近傍に対する注意配分が不足したこと及び同社の物資輸

送時の連絡体制が確立されていなかったことが本事故に関与した可能性が考えられ

る。

５ 参考事項

同社の安全対策について

本事故後同社は、運航乗務員の安全意識の啓蒙と評価方法を再検討するとともに、

具体的な安全対策として下記について実施した。

(1) 適切な安全ブリーフィングの実施

作業関係者への安全ブリーフィング要領の見直しを行い、予め必要事項が記載

された所定の書式（PRE-FLIGHT BRIEFING CHECKLIST)に基づき業務に従事する操

縦士が行うこととする。

(2) 行政手続きの確実な実施及び現場作業における確認体制の確立

運航、営業、整備の各部門関係社員に対して、現場作業に関連して必要となる

行政手続きについて社内講習等を実施し、あらためて周知徹底を図る。

営業担当者は作業に従事する操縦士に対し、当該作業における作業内容並びに

行政手続き内容等について、予め書面（DAILY FLIGHT SCHEDULE)にてその周知を

図る。
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付図１ 事故現場見取図 
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付図３ アエロスパシアル式ＳＡ３１５Ｂ 
アルウエットⅢ型 
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写真１ 事故機 
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写真２ 事故機（モッコを外した状態） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

写真３ 事故機が輸送した石材 
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 事実を認定した理由」に用いる解析の結果を表す用語は、

次のとおりとする。

①断定できる場合

・・・「認められる」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」




