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경북 문경시 봉명산 헬리콥터 추락

◦ 운영자: ㈜홍익항공(항공기사용사업 업체)

◦ 제작자: 일본 가와사끼 社

◦ 형식 / 일련번호: BK117-A (헬리콥터) / 1004

◦ 등록부호 / 제작년월: HL9227 / 1984.11.

◦ 발생장소: 경상북도 문경시 문경읍 고요리 봉명산 (8부 능선)

(36°43′10.96″N, 128°08′20.10″E, 해발고도약 595미터)

◦ 발생일시: 2022.12.2.(금), 12:53경 (현지시각)1)

개요

2022.12.2. 12:50경 HL9227 헬리콥터는 화물2)을 하기예정지로 운반하기 위하여

사고지점인 봉명산 8부 능선으로 비행하였다. 화물 상공에 도착하여 제자리비행
을 하면서 카고후크를 지상으로 내렸다. 지상에서 대기중이던 로드마스터는 카고
후크를 잡고 조종사에게 무선으로 보고하였다. 
  공사업체 직원이 잡고있는 화물 실링바에 로드마스터가 카고후크를 체결하
려고 하는 순간 갑자기 강한 바람이 불었고, 헬리콥터는 상승·전진하면서 카

고후크가 2개의 실링바 고리 중 1개에만 연결되면서 약 4~5초 후 헬리콥터

가 우측으로 기울어진 상태로 지상에 추락하였다. 조종사는 제자리비행 중 바

람이 배풍으로 변하여 상승 후 재진입을 시도하였다고 진술하였다.

  당일 홍익항공 소속 HL9227 헬리콥터는 봉명산 트래킹로드 조성사업3)에서

사용하고 남은 화물을 하기예정지로 운반4)하기 위하여 기장 1명이 비행하였다.

1) 본 보고서의 모든 시간은 한국표준시간(국제표준시간+9)이며, 정확한 시간을 확인할 수 있는 자료가 
부재하여, 관계자의 진술에 의거한 시간 임.

2) 문경시와 계약하여 문경시산림조합에서 진행한 봉명산 트래킹로드 조성사업에서, 사용하고 남은 목

재데크 계단 지지용 철재
3) 봉명산 트래킹로드 조성사업은 문경시가 문경시산림조합과의 공사계약으로 진행한 사업으로 

2022.6.27.~12.13까지 완료 예정이였음.
4) 봉명산 트래킹로드 조성사업 수행에 필요한 화물을 운송하기 위하여 문경시산림조합과 ㈜홍익항공

간의 계약(2022.10.20.~12.13)에 의거하여 목재데크 계단 지지용 철재를 헬리콥터로 운반
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이 사고로 인명피해는 없었으며, 헬리콥터는 대파되었다.

1. 사실 정보

1.1 비행 경위

2022.12.2. 8:30경 HL9227 헬리콥터는 봉명산 트래킹로드 조성사업에서 사용

하고 남은 화물을 하기예정지로 운반하기 위하여 기장, 정비사 및 로드마스터가

탑승한 상태로 포항에서 이륙하여 문경으로 비행하였다.

9:25경 문경제4주차장에 도착하여, 기장은 정비사, 로드마스터, 공사업체 직원과

함께 당일 작업 내역, 안전 및 주의사항 등을 전달하는 회의를 진행하였다. 운반

하여야 하는 화물들은 각각 300~500kg 정도의 무게였으며, 봉명산의 3개 지역에

분산되어 있어서 순서대로 운반 작업을 하기로 하였다. 회의를 마친 후 로드마스

터 및 공사업체 직원 3명이 화물 운반 작업 지역인 봉명산 정상 작업 현장 1번

지역으로 이동하였다.

[그림 1] 문경 화물 운반 작업 지역
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11:11경 작업 현장 1번 지역에 도착한 로드마스터는 기장과 도착 확인 통화 후

운반 예정인 화물의 실링바 체결 상태 확인 등 작업 준비를 하였다.

11:30경 기장은 연료가 180kg정도 탑재되어 있는 것을 확인하고, 문경제4주차

장으로부터 이륙하여 작업 현장 1번 지역으로 비행하였다. 작업 현장 1번 지역으

로 진입 시 깃발을 확인한 결과 북서풍 약 5~7kts의 바람이 불고 있었다. 작업

현장 1번 지역으로부터 화물을 하기예정지로 4번 운반 후, 연료가 70kg 정도로

줄어들어 문경제4주차장으로 가서 200kg까지 급유하였다. 다시 작업 현장 1번 지

역에서 3번 더 화물을 운반하고 난 후, 작업 현장 2번 지역에서 화물을 1회 운반

하였다.

로드마스터는 작업 현장 2번 지역에서 작업을 마친 후, 공사업체 직원 1명은

하산시키고, 공사업체 직원 2명과 함께 작업 현장 3번 지역으로 이동하였다. 도착

후 로드마스터는 기장에게 무선으로 도착 완료를 통보하였고, 공사업체 직원 2명

과 함께 화물의 실링바 체결상태를 확인하였다.

HL9227 헬리콥터는 작업 현장 2번 지역으로부터 화물을 운반한 후, 사고 지점

인 작업 현장 3번 지역으로 비행하여, 북동쪽 방향으로 진입하였다. 기장은 진입

당시 느낌으로 4~5kts정도의 배풍성 바람을 느꼈다고 진술하였다.

헬리콥터가 화물 상공에서 제자리 비행하면서 카고후크가 내려오고 있었으며,

로드마스터는 무전기를 이용하여 카고후크가 내려오는 높이를 기장에게 통보하였

으며, 내려 온 카고후크를 잡고서 기장에게 무전기로 통보하였다. 이 당시 공사업

체 직원 1명이 로드마스터 옆에서 화물 실링바 고리를 잡고 있었으며, 또 다른

공사업체 직원 1명은 아래쪽 계단에서 출입을 통제하고 있었다.

로드마스터가 공사업체 직원이 잡고 있는 화물 실링바 고리에 카고후크를

체결하는 중에 갑자기 아래에서 위쪽방향(서쪽에서 동쪽방향)으로 강한 바람

이 불었고, 카고후크가 1.5 ~ 2m 상승하였다. 로드마스터는 카고후크를 놓쳤

으며, 카고후크가 실링바 고리 2개 중 1개에 걸리면서 화물이 딸려 올라가

버렸다. 로드마스터가 무전으로 보고하려 하였으나, 헬리콥터는 우측으로 기
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울어진 상태로 지상으로 추락하고 있었다.

기장은 제자리비행 중 로드마스터가 카고후크를 잡았다는 무선 교신을 들은

직 후 갑작스런 좌측 배풍의 돌풍을 감지하였다. 기장은 상승 후 재 진입하기 위

하여 조종간(Collective)을 위로 당기는 순간 카고후크에 무엇이 걸린 느낌을 받아

서 후크의 잠금해제(Release)를 하는 순간 바로 앞에 나무가 보이고, 주 회전날개

(Main Rotor Blade)가 나무를 치는 소리가 들렸다. 좌측은 낭떠러지이고, 아래쪽

에는 지상 직원이 있어서 조종간(Cyclic)을 앞쪽 및 오른쪽으로 밀었으나 헬리콥

터가 우측으로 90˚ 기울어지면서 지면에 추락하였다.

기장은 다친 곳이 없었고 정신도 정상인 상태여서 엔진 및 모든 스위치를 끄고

창문을 통하여 헬리콥터로부터 탈출하였다.

1.2 인명피해

당일 HL9227 헬리콥터에는 기장 1명이 탑승하고 있었고, 지상에는 화물

작업을 위하여 3명이 있었으나, 본 사고로 인한 인명피해는 없다.

1.3 항공기 손상

HL9227 헬리콥터는 대파되었다.

항공기 동체와 테일붐이 분리되었고, 동체는 우측으로 90˚ 기울어진 상태로

지면에 놓여 있었으며, 테일붐은 동체의 배면 쪽에 놓여 있었다. 동체의 대부분

은 구겨진 상태이다.

주회전 날개 및 꼬리날개가 로터헤드로부터 분리되었다.

카고후크는 헬리콥터와 분리되어 화물이 있던 장소로부터 약 5m 우측에
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놓여 있었다.

 

[그림 2] 사고 헬리콥터 잔해

1.4 인적 정보

기장(남, ‘64년생)은 사업용 조종사 자격5), 제1종 항공신체검사 증명6) 및 항

공무선통신사 자격증명7)을 보유하고 있었다.

기장은 국토교통부로부터 ’22.3.28. BK117기종 정기 운항자격심사(지식 및

기량)를 받아 합격하였다8).

1.5 헬리콥터 일반정보

HL9227 헬리콥터는 일본 가와사키사의 BK117-A 형식이며, 1984.11.12.에

제작9)되어 1991.3.14. 홍익항공이 도입하였다.

5) 자격번호: 12-006683, 자격취득일: 2014.6.18., 해기종 한정:BK117(2007.9.11)

6) 발급 번호: 122-33138, 유효기간: 2023.7.31., 제한사항: 자격업무 수행 시 교정안경 혹은 렌즈를 착

용하고 예비안경을 휴대할 것

7) 자격번호: 05-34-7-0004, 자격취득일: 2005.11.28.
8) 국토교통부 항공운항과-2396(2022.3.30.)

9) 일련번호: 1004
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HL9227 헬리콥터는 유효한 등록증명서10), 표준감항증명서11), 운용한계지정

서12), 무선국검사증명서13) 및 무선국허가증14)을 유효기간 내에 유지하고 있

었다.

사고 당일까지 HL9227 항공기 기체의 총 운용시간은 6264:05분이고, 항

공기 연료는 JET A-1을 사용하였다. 항공기 기체, 엔진 등 일반정보는 [표

1]과 같다.

HL9227 헬리콥터에 장착된 엔진은 미국 Lycoming 사의 터보샤프트 엔진

2대가 장착되어 있었으며, 사고 당일까지 1번(좌측) 엔진은 6179:20분, 2번

10) 등록증명서 번호: 2008-012, 등록기호:HL9227, 형식:BK117, 일련번호:1004, 발행일: 2008.1.7.

11) 감항증명번호: AS07077, 분류: 사용사업용, 발행일: 2012.2.6.

12) 지정번호: ASOL07077, 감항분류: 헬리콥터(수송), 발행일: 2007.7.27.
13) 허가번호: 46-1987-10-0000003, 발급일: 2021.7.16. 차기검사: 2023.2.24. 

14) 허가번호: 46-1998-10-0000010, 허가일자: 1987.2.24. 유효기간: 무기한.

항공기 기체

제작국 일본 제작사 가와사키(Kawasaki)

제작일자 1984.11.12. 일련번호 1004

항공기형식 BK117 도입일자 2000.6.22.

최대이륙중량 2,850kg 총 운용시간 6264:05

엔 진

구분 No.1 엔진 No.2 엔진

제작국/제작사/형식 미국/Lycoming

일련번호 LE45090AE LE45089AE

제작일자 1990.4.2. 1990.4.2.
장착일자 2012.6.8. 2012.3.16.
총 사용시간 6179:20. 6174:05

주 기어박스

제작국/제작사 독일/MBB

장착일자 2022.8.26.

총 사용시간 45156:22

부품번호(P/N), 일련번호(S/N) 117-12005-01, KA0377

[표 1] 헬리콥터 일반정보
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(우측) 엔진은 6174:05분을 사용하였다.

사고 헬리콥터의 외부 제원은 [그림 3]과 같다.

[그림 3] 헬리콥터 외부 제원

1.6 기상 정보

사고현장을 측정한 기상자료는 없으며, 기상청 날씨누리의 지역별 기상(문경

시 유곡동15))자료에 의하면, 사고 시간 전후로 강수는 없었고 기온은 영상 2~3˚ 

15) 문경시 유곡동 기상관측소는 봉명산 정상으로부터 남쪽으로 약 11km 떨어져 있음.



사실정보 항공기사고 중간보고서

- 8 -

정도였으며 풍향은 서풍 방향 성분이고 풍속은 1.3m/s~5.0m/s로 가변적 바

람이 불었다. 계곡풍에 의한 풍향의 변동 가능성도 있었을 것으로 추정된다.

[그림 4] 기상청 날씨누리 기상

1.7 항행안전시설

해당사항 없음
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1.8 통신

해당사항 없음

1.9. 비행장 일반정보

HL9227 헬리콥터가 화물 운반을 위하여 이용한 임시 이․착륙장은 경상북

도 문경시 문경읍 하초리 235의 문경 제4주차장이다. 평지의 넓은 아스팔트

공간으로 풍향지시기가 설치되어 있다.

[그림 5] 임시 이․착륙장

1.10 비행기록장치

HL9227 헬리콥터에는 비행 자료 및 조종실 내 음성을 기록할 수 있는 비행

기록장치가 장착되어 있지 않았다. 항공안전법에 의거한 장착의무16)는 없다.

16) 항공안전법 시행규칙 제109조(사고예방장치 등) ① 법 제52조제2항에 따라 사고예방 및 사고조사

를 위하여 항공기에 갖추어야 할 장치는 다음 각 호와 같다. 다만, 국제항공노선을 운항하지 않는 

헬리콥터의 경우에는 제2호 및 제3호의 장치를 갖추지 않을 수 있다.

     제3호: 3. 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 항공기에는 비행자료 및 조종실 내 음성을 디지털 방식으

로 기록할 수 있는 비행기록장치 각 1기 이상

     제3호 라항: 라. 1989년 1월 1일 이후에 제작된 헬리콥터로서 최대이륙중량이 3천 180킬로그램을 초과하

는 헬리콥터. 이 경우 비행기록장치에는 10시간 이상 비행자료를 기록하고, 2시간 이상 조종실 내 

음성을 기록할 수 있는 성능이 있어야 한다.



사실정보 항공기사고 중간보고서

- 10 -

1.11 의학 및 병리학적 정보

음주 및 약물 복용 등 병리학적 요인은 확인되지 않았다.

1.12 화재

이 사고로 화재는 발생하지 않았다.

1.13 생존분야

 HL9227 헬리콥터의 탑승자는 기장 1명 이였으며, 기장은 다친 곳이 없어

서 엔진 정지 등의 조치를 취한 후 스스로 핼리콥터로 부터 나와서 하산하

였다.

지상에 있던 로드마스터 및 공사업체 직원 2명 모두 화물과의 충돌 없이

무사하였다.

1.14 시험 및 연구

위원회는 사고 기체의 연료와 오일의 시료를 채취하여 불순물, 수분 등 성

분을 분석하였다. 연료 시료 2종, 엔진 오일 시료 3종, 기어박스 오일 3종에 대해

분석을 하였고, 항공기 연료탱크에서 채취한 연료와 사고 이후 급유 차로부터

채취한 연료는 본래의 성분인 JETA-1과 유사한 성분으로 금속성분은 검출되

지 않았다.

사고 기체에서 채취한 엔진, 기어박스 오일은 총 14종 원소에 대한 성분분석

결과 항공기내에서 채취한 엔진 오일과 기어박스 오일에서 일부 원소가 검
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출되었다.

엔진 오일 시료는 보급 오일(MOBIL JET-2)의 규격기준에 크게 벗어나지 않은

것으로 확인되었고, 기어박스 오일 시료(MGB, IGB, Tail GB)는 금속성분의

관리기준이 제시되지 않아 금속함량의 적정여부는 확인되지 않는다.

또한 위원회는 해당 업체의 안전관리, 교육훈련, 화물운송절차 및 해당 비

행 중량 평형 등을 포함한 운항관리 분야 전반에 대한 조사도 함께 진행하

고 있다.

위 내용은 현재까지 진행된 사실조사를 근거로 작성하였으며, 일부에

대해서는 수정될 수 있다. 사고의 원인과 안전권고 사항은 아직 확정

되지 않았으며, 조사 완료 후 의견청취의 절차를 거쳐 최종보고서가

배포될 예정이다 .


