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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

社団法人農林水産航空協会が所有し、インペリアル航空株式会社がリースしたヒューズ式

２６９Ｃ型ＪＡ７５７３は、昭和５０年１０月１日１１時５５分ころ、山形県東置賜郡川西町大 

字下小松字大堤下の場外離着陸場（以下「臨時ヘリポート」という。）を北向きに離陸上昇中、 

操縦困難に陥り、臨時ヘリポートから北東約８０メートルの田んぼに不時着して機体が大破し 

た。本事故による人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５０年１０月１日～３日　現地調査

１０月１６日　機体の傾斜に伴う薬剤の移動試験及び重心位置の横方

向の各種バランス状態における飛行試験

１０月２１日 操縦系統調査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

昭和５１年１月１７日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ７５７３は、昭和５０年１０月１日０６時３０分ころから、大堤下臨時ヘリポートを使 

って、山形県東置賜郡川西町の松林に、対松毛虫有機燐系殺虫剤デプレックス乳液（以下「液 

剤という。）の散布を５２回行った。

機長及び整備員の口述を総合すると次のとおりである。当該機は５３回目の散布に先立って、 

液剤散布装置（Ｗ／Ｄ　 ＡＧＲＩＣＵＬＴＵＲＡＬ　ＳＰＲＡＹ　ＫＩＴ）の左右液剤タンクに、合計２００リットル 

の液剤をとう載し、燃料を補給（１５ガロン）して計２０ガロンとなった。

さらに、５２回目の飛行において、機長が液剤散布のＯＦＦスイッチを操作したが、散布が 

停止しなかったので整備員にその旨告げて点検の結果、液剤散布スイッチのＯＦＦ側の電らん 

のヒューズが切断していたので、その取替作業が行われた。その間、機長はとう載液剤面を点 

検し、右液剤タンクに約１００リットル、左液剤タンクに約８０リットルあったことを視認し 

た。

これは臨時ヘリポートが西方向（駐機の右方向）にやや下り勾配になっていたことによる。

すべての準備が終了した１１時５５分ころ、機長はパワー及びピッチをあげて、機体を右に 

傾斜した状態で、対地高度約１メートルのホバリングで飛行に支障のないことを確認した。

その後、機長はパワー及びピッチを増して前進上昇を行った。上昇経路上の地表は約１／２０ 

の上り勾配であったが、当該機はその地表から約１．５メートルの高度を保持し、遂次右に傾斜 

を増し、かつ、僅かに右に経路を偏しつつ約３０メートル飛行した。その間、機長は右への傾 

斜を修正しようとして、サイクリック・スティックを左に操作するとともに、後方に操作した 

が、右への傾斜が直らないばかりか、サイクリック・ステックに不規則な振動が発生した。

機長はサイクリック・スティックを左後方の限界まで操作したが、右傾斜及び振動が止まら 

ないので、西方向（進行右方向）の田地に不時着を決心し、右のテール・ローター・コントロ 

ール・ペダル（以下「ペダル」という。）を操作した。

機体は右に傾斜したまま、機首を約７５度右に偏し、その方向に約３６メートル進んだ地点 

で、機長が前方約４５メートルにコンバイン及び作業員２名を視認し、これを避けるため左の 

ペダルを一杯操作した。

機首は左に約２０度変針し、機体は右傾斜の機首下げ姿勢のまま、機軸に対し左前方に約３０ 

メートル進んだ。その間、機体で稲干し用棒（約２メートル）２本を切断し、３本を倒して後、



右スキッドが接地して跳ね上がり、次いで、その反動で機体が左傾斜となり、続いて左スキッド 

の先端から接地し、左スキッド先端部が切断した。その時、メイン・ローター・ブレードがテ 

ール・ブームと接触し、これを切断飛散させた。その後、機体は右廻りとなり、機首を上方に 

向けて停止した。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷
とう乗者

乗組員 その他
その他

死亡　０　－　０

重傷　０　－　０

軽傷　０　－　０

なし　１　－

２．３　航空機の損壊の程度

大破

２．４　航空機以外の物件の損壊

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長　大正９年３月３１日生

所属　インペリアル航空株式会社

事業用操縦士技能証明書（飛行機）　第９８７号

昭和３７年５月９日取得

事業用操縦士技能証明書（回転翼）　第１０８０号

昭和３７年５月９日　取得



限定事項　ヒューズ式　２６９型

昭和４０年６月２９日

ベル式　４７型

昭和３７年５月９日

第１種航空身体検査証明書第１１４２０３０５号

有効期間　昭和４９年１１月６日から昭和５０年１１月５日まで

総飛行時間　１１，８７２時間１９分

同型式機による飛行時間　２１３時間４５分

最近３０日間の飛行時間　１４時間２９分

うち同型式機の飛行時間　７時間３９分

２．６　航空機に関する情報

型式　ヒューズ式２６９Ｃ型

製造番号　第１１４０３７８号

製造年月日　昭和５０年２月３日

耐空証明書　第東５０－０７２号

有効期間　昭和５０年５月７日から昭和５１年５月６日まで

総使用時間　１７９時間１８分

重量及び重心位置

重量は２，０２３．８８ポンドで、事故当時の縦方向の重心位置は＋９９．７ 

インチとなり、機長及び整備員の口述から機体の右傾斜は約１０度以内 

であり、計算上右液剤タンク１０７リットル（左液剤タンク７３リット 

ルで両液剤タンクは約１００ミリメートルのパイプで連接されている。） 

以上、即ち１７リットル以上左液剤タンクから、右液剤タンクに移動して 

いたものと推定される。

同機は、当時特殊装備品として飛行規程に記載されている薬剤散布装置を装着していた 。

燃料及び潤滑油は、１００／１３０、Ｗ８０でいずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

関係者の証言によると、北の風１～１．５メートル／秒程度で、天気は晴であった。



２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

メイン・ローター：３枚とも屈曲大破

ドループ・ストップ　３カ所とも切損

プッシュプル・ロッド　屈曲

マスト・サポート・チューブ：切断

キャビン：　キャビン左前面　凹み損傷

キャビン風防　左側３カ所破損

着陸装備：　左ドア　ストリップ　切断

ステップ　左右　取付部切断

左スキッド先端　切断

テール・ブーム：３カ所で切損

テール・ブーム・サポート・ストラット２本切断

テール・ローター：ドライブ・シャフト１カ所切断

ブレード　緑ブレード破損

コントロール・ロッド　切断

ホリゾンタル・スタビライザー：数カ所に凹み損傷

バーチカル・スタビライザー：先端部に凹み損傷

散布装置：左液剤タンク　破損

スプレー・ブーム　左右　屈曲

スプレー・ブーム・サポート取付部　切断

スプレー・ブーム・サポート・ストラット左右４本切断

２．９　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

当該機が不時着大破した後、機長は右側バブルを破壊して自力で脱出した。

２．１０　事実を認定するための試験及び研究

２．１０．１　当該機の離陸前における液剤タンクの液剤量は左が約８０リットル、右が約１００リ 

ットルであったと機長が口述していることから、当時の当該機の傾斜角を推定するため、同型 

式機及び同型散布装置を使用して測定した。その結果によれば、機体の右傾斜角度は約１．５度



であった。

２．１０．２　液剤ポンプを作動し、散布スイッチ・オフの状態（バイパス・パイプから両液剤タ 

ンクに還送する状態。）の機体を右傾斜角約３０度で右横滑り状態での約５０メートルの飛行 

において、液剤の移動現象を目視及び映画撮影によって観測した結果、左液剤タンクから極め 

て僅かに右液剤タンクに液剤が移動するに過ぎないことが認められた。またこの実験の結果、 

液剤ポンプを作動している場合には、左右両液剤タンクへの還送量が大きいので、機体を傾斜 

しても単位時間での液剤の移動量は、ポンプの不作動時よりも極端に僅少であることが認めら 

れた。

２．１０．３　当該機に液剤２００リットル（左右液剤タンク間のパイプ内液剤約２０リットルを含 

む。）をとう載した際における右横方向の許容限界値（＋３．７５インチ）となるための左右液 

剤タンクの液量及び機体の傾斜角の測定を行った結果、液剤タンクの容量は、左が約１４リッ 

トル、右が約１６６リットルと計算され、その機体傾斜角は右に約１３度と計測された。（液 

剤ポンプ停止の場合。）

なお、液剤ポンプ作動時においては、機体の傾斜角を極端に増大しなければ上記液剤量は移 

動しないものと推定される。

２．１０．４　事故機が臨時ヘリポート（右傾斜角約１５度の状態。）から、ホバリングに入って右 

傾斜角が増加したと想定して、液剤ポンプはエンジン・ドリブン・ポンプのため、作動時の計 

測ができないので、液剤ポンプを作動させないで液剤の移動量及び所要時間を測定し、ポンプ 

作動時の移動量を推定するための目安となる値を求めた結果は次のとおりである。

右傾斜角　液剤移動量　所要時間

１．５度→５度　約１３リットル　約９．３秒

１．５度→９．２度　約３５リットル　約２０秒

１．５度→１２．７度　約６３リットル　約２５．４秒

（目撃者の口述では事故機の最大傾斜角は約１０度以内であった。）

２．１０．５　事故当時において、事故機が離陸後、操縦不能に陥った地点までの所要時間を測定す 

るため、事故時の機長を同乗させ、再現飛行を５回行い、その平均計測値を求めた結果は次の 

とおりである。



ホバリング時間　平均約８秒

ホバリングから約３０メートル前進した地点までの時間

平均約３秒

計平均約１１秒

離陸時にはポンプが作動しているため、約１１秒の間には当初の左液剤タンク約８０リット 

ル、右液剤タンク約１００リットルの液剤量には殆んど変化がなかったものと推定される。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　機長の勤務状態及び身体状態からは、当該事故に関連があると認められる事項は見出

せなかった。

３．１．２　ＪＡ７５７３の残がいの調査結果からは、不時着時における衝撃による破壊及びメイ 

ン・ローター・ブレードによるテール・ブームの切断破壊以外の不具合な事項は発見されなかった。

３．１．３　機長の口述によれば、離陸のためのホバリング時において、約８秒間にわたり点検し 

た結果、当該機には異常がなく、かつ、操縦上も不具合がなかったものと認められる。

３．１．４　当該機のホバリング時に、機体が右傾斜していたことは、飛行試験においても明白なよ 

うに、横方向の重心位置が右方向にあったことが明らかである。重心位置の算定（機長は左席 

にとう乗）から、左液剤タンク７３リットル、右液剤タンク１０７リットルで横方向の重心位 

置が±０である。従って当該飛行時の左右液剤タンクの液剤の差は３４リットル以上の不均衡 

があったものと推定される。

３．１．５　当該機がホバリングを行っていた際の右傾斜角は、駐機時の右傾斜角よりも僅かに深 

い状態であったが、１０度以上ではなかったと機長及び整備員の口述があった。

この状態での横方向の重心位置については、次の試験結果から許容限界内にあり、操縦上に 

影響を及ぼす事項はなかったものと推定される。

（１）機体が右傾斜角１０度で液剤ポンプが不作動の場合における左右液剤タンクの液剤量の差 

は、約１００リットル（左から右への移動液剤量約４０リットル）の不均衡となり、液剤の 

移動する時間は約２０秒以上を要する。

この場合の横方向の重心位置は＋２．０９９インチ（右）となる。



これは、縦方向の重心位置＋９９．７インチにおける横方向の重心位置の許容限界（＋３．７５ 

インチ）にあった。

（２）当該機のホバリング時間が約８秒であったため、液剤ポンプが作動していない場合の傾斜 

角１０度に応じた液剤の移動量（約６０リットル）よりも、液剤ポンプが作動している場合 

には、試験結果から極端に僅少であったものと推定される。

３．１．６　目撃者の証言及び機長の口述によると、当該機は離陸上昇に移ったが、余り前傾姿勢

をとらず、ゆっくりした速度で前進上昇したが、間もなく右に傾斜するので、機長は左にサ 

イクリック・スティックを支えたが、右への傾斜がなおらないので遂次スティックを左に操作し、 

遂に左限界に達し、かつ、後方にも操作限界まで操作した。その間、サイクリック・スティ 

ックに不規則な振動が発生し、遂次振動が増大した。

これは、離陸上昇経路が約１／２０の上り勾配であり、かつ、機体重量が２，０２３．８８ポンド 

（最大重量２，０５０ポンド）であるため、機長は水平飛行での加速ができない状況を承知し 

ていたので、機首の前傾を十分に行えず、速度をつけるよりも、コレクティブ・ピッチ・コ 

ントロール・レバーを操作して上昇することに努めたものと推定される。

その際、機長はパワー・アップ操作よりピッチ・アップ操作を一瞬優先して行ったため、 

メイン・ローター・ブレードの回転速度が徐々に低下する結果となり、それに伴って高度の 

低下及び機首の下るのを支えるため、サイクリック・スティックを後方に操作し、横方向の重心位 

置が右方向にあったため、サイクリック・スティックを左に支えていたが、さらに左に支え 

る操作量が増大し、終にはサイクリック・スティックが左後方の操作限界に達するとともに、 

振動が発生し、機体の姿勢保持が困難な状態に陥ったものと推定される。

３．１．７　機長は、離陸上昇を断念して、上昇経路の右方向の約１メートル低い田んぼに不時着 

を決心し、離陸上昇時のパワー（約２５インチ）で、サイクリック・スティックを左後方限界 

に保持したまま、右ペダルを操作し、さらに、危害防止のため左ペダルを操作した結果、機 

体は右傾斜の機首下げの姿勢で機軸に対して左前方に進み、右スキッドが接地し、その反動 

ではねあがり、左傾斜のさらに機首下げの姿勢となって、左スキッド先端とキャビン左前下 

面が接地したものと推定される。その間、右スキッドの接地の直前に機体が稲干し用棒（約

２メートル）に接触し、左スキッド先端が接地の際に切断し、メイン・ローター・ブレード 

が右スキッド又は左スキッドが接地した際、反動で下方に湾曲してテール・ブームに接触し、 

これを切断するとともに、直接地面とも接触してブレードを破損したものと推定される。



４　結論

（１）機長は適正な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

（２）ＪＡ７５７３は、有効な耐空証明を有しており、定時及び日常点検は規定どおり実施され

ていた。

（３）ＪＡ７５７３の機体は、事故発生まで不具合な事項があったとは考えられない。

（４）事故発生当時の気象状況は当該事故に直接関連がなかったものと推定される。

（５）離陸前における状態でのＪＡ７５７３の重量は、２，０２３．８８ポンドで、重心位置は、縦 

が＋９９．７インチで横が－０以上＋２．０９９インチ以下で、いずれも許容限界内にあったも 

のと推定される。

（６）ＪＡ７５７３が右傾斜のホバリングを行ったが、液剤の移動があったとしても、重心位置

はすべて許容限界内にあり、操縦可能の状態であったものと推定される。

（７）ＪＡ７５７３の前進上昇に際して、機長のピッチ・アップ操作がパワー・アップ操作より

優先して行われたため、メイン・ローターの回転速度が徐々に低下し、振動が発生するとと 

もに、機体の姿勢保持が困難な状態に陥ったものと推定される。

（８）機長が離陸を断念して不時着を決心し、右方向に変針操作して田んぼに接地するまで、サ 

イクリック・スティックを左後方限界に保持していたが、機体は右傾斜の機首下げの姿勢で、 

機軸に対し左前方に飛行する状態であったものと推定される。

（９）その後、機体は右スキッド、左スキッドの順に接地し、左スキッド先端を切断するととも 

に、メイン・ローター・ブレードでテール・ブームを切断したものと推定される。

原因

本事故は、機長が不適切な離陸上昇操作を行ったことにより、メイン・ローターの回転速度 

の低下をきたし、操縦困難な状態に陥ったことによるものと推定される。


