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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東亜国内航空株式会社所属川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ‐ＫＨ４型ＪＡ７５２７は、機長及 

び整備士がとう乗して昭和５１年１１月１５日１０時５０分ごろ、同社所属同型式機Ｊ 

Ａ７４７６と編隊を組み花巻空港から仙台空港に空輸中、岩手県胆沢郡金ケ崎町大字西 

根字北谷起４２番地（北上川右岸堤防の裏小段）に墜落して大破炎上した。

本事故により、とう乗者の２名は死亡した。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５１年１１月１５日～１７日　現場調査

昭和５１年１１月２９日、３０日エンジン、トランスミッション　分解調査

昭和５１年１１月２９日～１２月２７日警視庁科学検査所においてホッパタンク等の 

破断部に付着していた塗料の鑑定実施

昭和５１年１２月３日～１２月２０日警察庁科学警察研究所においてメインロータブ 

レード前縁の穴の成傷物体の鑑定実施

昭和５２年１２月１３日～昭和５３年２月１５日航空宇宙技術研究所においてメイン 

ロータブレードの過大なフラッピングについての試験研究実施



１．３　原因関係者からの意見聴取

原因関係者死亡

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ７５２７は、空輸のためＪＡ７４７６と編隊を組み１０時３５分ごろ花巻空港の滑 

走路０２から１番機に追随して離陸し仙台空港に向った。

以後、１番機のとう乗者の口述によれば次のとおりであった。

１番機は、高度１，５００フィートまで上昇し速度７０マイル／時、磁方位２１０度で飛行 

し、当該機はその左後方約３０メートルを飛行した。

１番機は、１０時３９分ごろ花巻ラジオに対し花巻空港の南５海里と位置通報を行っ 

た後ＶＨＦの周波数を社用周波数に切替えた。

北上市上空にて１番機の整備士は窓を開き後続の当該機を見たところ通常のとおり飛 

行中であることを確認した。

１０時４５分ごろ北上市上空を通過した付近から金ケ崎町に至る間、当該機は、出力 

の不足により、それまでの高度推定高度１，４００フィート、速度７０マイル／時を維持で 

きない旨１番機に無線連絡を行った。

その後１番機は、速度を３５マイル／時～４０マイル／時に減速して待ったが、２番 

機が追随して来ないので当該機を呼び出したが応答はなく、続いて花巻ラジオに問い合 

わせたが当該機の情報は得られなかった。

この間目撃者の口述によると、当該機は機首を南に向け低高度で鈍い音をたて、不安 

定な飛行状態で飛行し、機首を南東に向けた。

その後１０時５０分ごろ北上川右岸堤防の裏小段に機首を約１００度に向け、左傾斜 

約１３０度（背面姿勢）のやや機首下げ姿勢で墜落し炎上した。



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　１　１　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　０　０

２名とも火傷死

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　昭和２３年９月２３日生

所属　東亜国内航空株式会社

資格　事業用操縦士技能証明書（回転翼）第５３１８号

昭和４８年７月７日取得

限定事項　ベル４７型　昭和４８年７月７日

ヒューズ３６９型　昭和４９年５月３１日

第１種航空身体検査証明書第１１４５０３９４号

有効期間　昭和５１年６月１６日から昭和５２年６月１５日まで

総飛行時間　１，０００時間２８分

同型式機による飛行時間５９７時間３３分

最近９０日間の飛行時間１１２時間５９分

最近３０日間の飛行時間　５３時間０７分

最近７日間の飛行時間　１６時間３８分



２．６　航空機に関する情報

型式　川崎ベル式４７Ｇ３Ｂ‐ＫＨ４型

製造番号　第２１５５号

製造年月日　昭和４４年４月２８日

耐空証明書番号　第大‐５１‐０５８号

耐空証明書有効期間

昭和５１年５月２４日から昭和５２年５月２３日まで

総使用時間　３，１３５時間２８分

オーバ・ホール後の使用時間　８８７時間２１分

６００時間点検後の使用時間３０１時間２１分（昭和５１年５月１２日八尾空港にて 

実施、あわせてエンジン交換を実施した。）

前回定時点検後の使用時間３２時間３９分（１００時間点検、昭和５１年１１月３ 

日帯広空港にて実施した。）

エンジン

型式　ライカミング式ＴＶＯ‐４３５‐ＤⅠＢ型

製造番号　Ｌ‐２６５４‐５２

製造年月日　昭和４３年４月１５日

総使用時間　２，４３６時間１８分

オーバ・ホール後の使用時間３０１時間２１分

事故発生時の推定重量、重心位置

２，７７８．７２ポンド（許容重量２，８５０ポンド）、＋１．５９インチ（許容範囲－３．０

インチ～＋３．２インチ）

事故発生時推定左右モーメント差

当該機は左重３５４．７２インチ・ポンドで許容差５，６００インチ・ポンド以内であっ 

た。

燃料及び潤滑油の種類

航空用ガソリン１００／１３０及びモービルエアロオイル８０番であり、ともに規格品 

であった。

２．７　気象に関する情報

事故現場より約２６キロメートル北の盛岡地方気象台花巻空港出張所の観測値は次の



とおりであった。

１０時００分風向２７０度、風速３ノット、視程８キロメートル、弱いしゅう雪、雲 

量２／８層雲、雲高８００フィート、雲量８／８積乱雲、雲高２，０００フィート、気温 

２度Ｃ、露点温度０度Ｃ、ＱＮＨ２９．９５インチ、記事積乱雲の動向不明。

１０時４５分風向２７０度、風速８ノット、視程３キロメートル、弱いしゅう雪、雲量 

１／８層雲、雲高１，０００フィート、雲量７／８積乱雲、雲高２，０００フィート、　記事 

積乱雲の動向不明。

目撃者の口述によると事故時の気象は次のとおりであった。

天候は吹雪で西～北西の突風が吹き視程は悪かった。

２．８　通信に関する情報

当該機は、１番機と１０時４５分ごろ北上市上空を過ぎた付近から金ケ崎町に至る間 

社用周波数を使用し通信連絡を行ったが、音声には緊迫感はなかった。

又当該通信状況はたまたま近くを飛行中の東亜国内航空株式会社所属ＪＡ８７７６に 

も傍受されており、その通信内容は次のとおりであった。

ＪＡ７５２７（当該機）

「つけないのでスピードをゆるめてくれ」

ＪＡ７４７６（１番機）

「了解」、「１，２００フィート以下にしないように」

ＪＡ７５２７

「パワーが出ない一杯だ」、「パワーが一杯で上がれない」

２．９　航空機の損壊に関する情報

２．９．１　ランディングギャクロスチューブは左先端より地中に突きささっており、キャ 

ビン後壁は左上方から右下方に向けアコーデオン状に変形し、メインロータブレード、 

マスト、トランスミッション、エンジン、補機類等は破損及び焼損していた。

キャビン内にとう載していたと推定されるシートカバーの１部、とう乗者のカバン 

等及び左舷灯、左ホッパタンクが火炎を受けないで墜落地点付近に散在していた。

（残がい飛散略図参照）

２．９．２　メインロータハブダイナミックストップケーブルアッセンブリ（P／Ｎ４７‐

１２０‐１６８‐１、以下「ダイナミックストップケーブル」という。）が切断し、



メインロータハブスタテイックストップアッセンブリ（Ｐ／Ｎ４７‐１２０‐１３０

‐３、以下「スタテイックストップアッセンブリ」という。）がゆるんでいた。

２．９．３　メインロータブレード（白）のドラグブレスアウトボードクレビスを取り付け 

ているメインロータハブアンドブレードアッセンブリのボルト（Ｐ／Ｎ　ＡＮ１７６‐

３０Ａ、以下「ボルト」という。）がせん断離脱し、メインロータブレードドラッグ 

リンクイコライザホーン（Ｐ／Ｎ４７‐１２０‐２５９‐１、以下「イコライザホー

ン」という。）及びメインロータハブグリップホーン（Ｐ／Ｎ４７‐１２０‐１２６

‐５、以下「ハブグリップホーン」という。）が切損離脱しており、メインロータブ 

レード（白）が変位しメインロータブレード（赤）に接近した状態で機体残がいの下 

側にあった。

２．９．４　ピッチコントロールレバーアッセンブリとコレクテイブピッチコントロールベ 

ルクランク（Ｐ／Ｎ４７‐７２７‐１６０‐３）間のロッドは発見することができな 

かったが、その他の操縦系統のロッドはすべて発見され、テールロータコントロール 

ケーブルはすべて連結していた。

２．９．５　シンクロナイズドエレベータの左側部分は飛散し、ベントラルフインアッセン 

ブリ及びテールブーム後端に打こんがあった。

２．９．６　スイッチの位置は次のとおりであり、その他のスイッチは焼損していた。

イグニッションスイッチ　オフ

ミクスチャーレバー　リッチ

キャブヒートレバー　コールド

２．１０　火災及び消防に関する情報

当該機は墜落直後に出火したが、消防車両３台、警察車両４台が出動し、１１時００分

からＡＢＣ粉末４型消火器２本と放水による消火活動を実施し、１１時４１分鎮火した。

２．１１　事実を認定するための試験及び研究

２．１１．１　エンジン、トランスミッション、ターボスーパチャージャの外観及び分解調 

査を行ったが、これらについては焼損が著しいが次の事項を確認することができた。

２．１１．１．１　エンジン



(1)　各シリンダのフインの一部は折れ曲り、１番、３番、６番シリンダのロッカボック 

スカバーの取付部が破損していた。

５番シリンダのフインのすきまに溶けたアルミニューム合金が入り込んでいた。

(2)　エンジン下部は損傷程度が大きく、アクセサリギヤは露出し、一部脱落していた。

(3)　スパークプラグの電極の間隙は、３番シリンダの後部プラグを除いて総べて良好で 

あった。

ただし、３番シリンダの後部プラグは墜落の衝撃で取付部が変形したためか、取り 

外すことができず確認することができなかった。

(4)　ハーネスは焼失していた。

(5)　マグネットは左右とも著しく焼損していた。

(6)　各シリンダのロッカボックス内の状態には異常が認められなかった。

(7)　気化器はバタフライバルブの外は焼失していた。

(8)　左側シリンダ（１，３，５番）内は右側シリンダ（２，４，６番）に比べオイルによる汚れ 

が著しかった。これは墜落したとき機体の下側となったためと推定される。

(9)　各シリンダの吸排気バルブ、各ピストン及びリング、コネクチングロッド、クラン

クシャフト、カムシャフト及び軸受の状態には異常は認められなかった。

(10)　ハイドロリックタペットボディの摺動面に異常摩耗は認められなかった。

(11)　プッシュロッドは３番シリンダ吸気バルブのプッシュロッドを除き、両端の当り状 

態を含め異常は認められなかった。

３番シリンダ吸気バルブのプッシュロッドは曲っていたが、これは衝撃によるもの 

と推定される。

(12)　オイルフィルタは乾燥状態となっていたがエレメントには異状と思われる金屑等の 

付着はなく異常は認められなかった。

(13)　その他の歯車等機構部には異常は認められなかった。

２．１１．１．２　トランスミッション

(1)　アッパケースはロワーケースから外れ、左やや前方の約半分及びロワーケースは左 

前方を中心として約３分の２が焼失していた。

(2)　クーリングファンドライブシャフトは右側へ曲り、メインロータマストはトランス 

ミッション内アッパスパイダとの取付けボルト６本（全数）が切断し、焼ばめ個所が 

外れていた。

マストは機体前方から見て左後方に曲っていた。



(3)　アッパリングギヤ及びアッパスパイダは外れて脱落し、各ギヤ等は火炎を浴びて変 

色していたが部品の欠損はなかった。

(4)　フリーホイリングクラッチは火炎により変色、錯、スプリングの伸び等があるが、 

ローラに偏摩耗は見あたらず、レース及びギャのローラとの当り部にも異常摩耗は見 

あたらなかった。

なお、スプリング３２個中１９個は火炎を受けた形跡があり、２０個はほぼ正常の 

張りを示していたが、残り１２個は張りがほとんど無い状態であった。

(5)　セントリフュガルクラッチのライニングの摩耗度については異常が見られなかった 。

ライニングがシューから剝離していたが、これは火炎を受けたことによるものと推 

定される。

シューの状態及びドラム内面の当りには異常は見られなかった。

２．１１．１．３　ターボスーパチャージャ

(1)　現場調査では、タービンブレードとケーシングが当ったこん跡は認められなかった 

が、タービンロータを回したところタービンブレードがケーシングに接触し、タービ 

ンロータの回転は重かった。

これは、コンプレッサ部が焼失し、その溶解した金属がタービンロータのアウトレッ 

トシャフトに付着したことによるものと推定される。

(2)　タービンロータアッセンブリをケーシングから外し、タービンロータのシャフトベ 

アリングに注油したのちはタービンロータの回転は滑らかになった。またシャフトベ 

アリングには遊びはなかった。

(3)　ウエストゲートコントロールバルブのコントロール部は破損していたが、バルブ本 

体には不具合は見い出せなかった。

２．１１．２　メインロータブレード（赤）の前縁の打こんについての警察庁科学警察研究 

所の鑑定の結論は次のとおりである。

メインロータブレード（赤）の前縁に生じた打こんの成傷物体は弾丸ではなく、端 

部の直径が７～８ミリメートル程度の大きさの硬物体で、ブレードの上方から下方に 

向って生じたものと推定される。

２．１１．３　左ホッパタンク、同タンクふた、及び左舷灯のボルトに付着している塗料に 

ついての警視庁科学検査所の鑑定の結論は次のとおりである。

左ホッパタンクの金属面に付着している黄色塗料は同タンクを塗装してある暗い黄  

色塗料が擦過圧着したものと推定される。



左舷灯のボルトの先端に付着している塗膜はメインロータブレード表面の塗装が付 

着したものと推定される。

また左ホッパタンクふたに付着している塗料はメインロータブレート表面の塗装が 

付着したものと思われるが、確認するまでに至らなかった。

２．１１．４　メインロータブレードの過大なフラッピングについての航空宇宙技術研究所 

の試験研究の結論は次のとおりである。

誘導速度が回転翼面上で一様という仮定を導入した数値計算により次のことが明ら 

かになった。

(1)　失速をしていない場合 、通常の操舵並びに飛行条件下ではスタビライザをたたくほ 

ど過大なフラッピングは生じない。

(2)　回転速度が正規の値より低下しているとき 、後退側ブレードが失速状態に入る可能 

性は十分にある。このような飛行条件下では過大なフラッピングが生ずる可能性もま  

た十分にある。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　ＪＡ７５２７は、１番機に同乗していた整備士により、北上市上空において当 

該機が正常な位置に追随して飛行していたことが確認されていること及びこの時点ま 

でに当該機から何ら情報の連絡がなかったことから、花巻空港を離陸した後からこの 

地点までは正常に飛行していたものと推定される。

３．１．２　その後、当該機と１番機との間に行われた交信内容から、当該機は１０時４５分

ごろ北上市上空を通過した付近から出力不足のため、それまでの高度（推定高度１，４

００フィート）及び速度７０マイル／時を維持できなくなったものと推定される。

３．１．３　当該機は出力不足が発生した後、高度と速度を逐次低下させながら不時着が可 

能と思われる地域を通過しているが、これは不時着の決心が容易につかない状態にあ 

ったか、又はより良い不時着地を探索しながら飛行していたことによるものと推定さ 

れる。

なお、この間当該機は出力の低下を伴いながらも、かろうじて飛行しうる状態にあ 

ったものと推定される。



３．１．４　目撃者の口述によれば、当該機はその後北上川に沿って低速度でかつ不安定な 

飛行状態で南下したが、当該目撃者（墜落地点の北西約２００メートルの位置）の頭 

上付近において機首を南東方向に変向したことから、その機首方位にある同河川堤防 

付近に不時着を決心したものと推定される。

３．１．５　当該機の残がい調査から、当該機は上記旋回直後においてメインロータの回転 

速度の低下を来たし、メインロータブレードが失速状態となり過大なフラッピングを 

起し、ダイナミックストップケーブルが切断するとともに、スタティックストップア

ッセンブリを緩め、その結果メインロータブレード（赤）がベントラルフインアッセ 

ンブリ、テールブーム後端及びシンクロナイズドエレベータに接触し、シンクロナイ 

ズドエレベータを飛散させたものと推定される。（残がい飛散略図参照）

３．１．６　メインロータブレード（赤）がテールブーム後端及びシンクロナイズドエレベ 

ータに接触した時の衝撃でメインロータブレード（白）のドラグブレースアウトボー 

ドクレビスを取り付けているボルトがせん断離脱し、メインロータブレードボルト

（Ｐ／Ｎ４７‐１１０‐０２１‐３）を中心にメインロータブレード（白）が回転方 

向に変位したものと推定される。

上記メインロータブレード（白）の変位の発生と左旋回の終期の慣性により、機体 

はその平衡を失い急激に左へ傾斜したものと推定される。

３．１．７　残がい物件の飛散状況から考察すると、機体が急激に左傾斜となった際、イコ 

ライザホーン、ハブグリップホーンが切断して、メインロータブレード（白）がメイ 

ンロータブレードボルト及びハブをほぼ中心として上下左右に自由に運動できる状態 

となり、風防、左ホッパタンク及び左舷灯に接触してこれを飛散させたものと推定さ 

れる。

なお、メインロータブレード（赤）には上記接触物件との接触こんはなかった。 

（残がい飛散略図参照）

３．１．８　当該機の出力不足に陥ったことについては、残がい調査からキャブヒートコン 

トロールレバーがコールド位置にあったこと、ならびに事故当日１０時００分の花巻

空港における気象観測値は、天候弱いしゅう雪、気温２度Ｃ、露点温度０度Ｃであり、 

また１番機機長の口述によれば高度１，５００フィートの飛行経路上の天候はみぞれで 

あり、キャブヒートコントロールレバーを使用しなければ危険範囲に入るため、キャ 

ブヒートコントロールレバーをホット位置とコールド位置の中間位置に保持して飛行 

していたことから、キャブヒートコントロールレバーをコールド位置に保持していた



場合気化器若しくはエアフイルタに凍結を起す可能性が考えられる。

また当該機が出力不足について５～６分間１番機と通信連絡し、その内容は「つけ 

ないのでスピードをゆるめてくれ」「パワーが出ない一杯だ」「パワーが一杯で上が 

れない」と言っていたことから、エンジンの回転数が正常であるにもかかわらず徐々 

にマニホールドプレッシャが低下し、必要馬力が低下してきたことが考えられる。

これ等のことから、当該機はキャブヒートコントロールレバーをコールド位置にし 

たまま飛行したため、気化器若しくはエアフィルタに凍結を起し出力低下をきたした 

ことが考えられるが、気化器及びエアフィルタとも焼損しており、またキャブヒートコ 

ントロールレバーのコールド位置が機長により操作されたものか、墜落時の衝撃によ 

るものか確認することができなかったため、凍結の発生について明らかにすることは 

できなかった。

また、その他の原因としてスーパチャージャの故障、点火系統の故障も考えられる 

が、エンジン、トランスミッション、補機類、エンジンコントロール系統、操縦系統 

等の各部品の焼損が著しくその機能について確認することができなかった。

なお、イグニッションスイッチがオフ位置にあったことについては、同スイッチの 

位置及びその周辺の損傷状態から墜落の衝撃により変位してオフになったものと推定  

される。

３．１．９　コレクティブピッチコントロールのピッチコントロールレバーアッセンブリと 

コレクテイブピッチコントロールベルクランクとの間のロッドが発見されなかったこ 

とについては、ロッドと連結している部材がアルミニューム合金製であり、残がいの 

中にアルミニューム合金の溶解した大きな塊があったことから、この塊中にロッドが 

入ったため発見されなかっ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)　当該機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)　事故発生時の重量及び重心位置はいずれも許容範囲内にあったものと推定される。

(4)　当該機は離陸後北上市上空までは１番機に追随して飛行していたものと推定される。



(5)　当該機は編隊飛行中出力の不足が発生し、北上市上空を通過後、１番機にその旨通 

信連絡したものと認められる。

出力不足の原因として気化器若しくはエアフィルタが凍結したことの可能性が大き 

いが、またその他スーパチャージャ、点火系統の故障等についても残がいの焼損が著 

しいため解明することができなかった。

(6)　機長は、当該機の出力不足が発生した後不時着が遅れたのは、状況に応じた不時着 

地の選定及び不時着の決心が遅れたことによるものと推定される。

(7)　当該機は低速度でかつ不安定な飛行状態で南下したが、墜落地点の北西約２００メ

ートル付近で機首を南東方向に変向したことから、その機首方位にある北上川堤防付 

近に不時着を決心したものと推定される。

(8)　当該機は上記旋回直後においてメインロータの回転速度の低下を来たし失速状態と 

なり、メインロータブレードが過大なフラッピングを起し、メインロータハブダイナ 

ミックストップケーブルアッセンブリを切断するとともに、メインロータスタテイッ 

クストップアッセンブリを緩め、その結果メインロータブレード（赤）がベントラル 

フインアッセンブリ、テールブーム後端及びシンクロナイズドエレベータに接触して、 

シンクロナイズドエレベータを飛散させたものと推定される。

(9)　メインロータブレード（赤）の上記接触時の衝撃により、メインロータブレード 

（白）は、ドラグブレースアウトボードクレビスを取り付けているボルトがせん断離脱  

したため、メインロータブレードボルトを中心に回転方向に変位したものと推定され 

る。

上記メインロータブレード（白）の変位の発生と左旋回の終期の慣性により、機体 

はその平衡を失い急激に左へ傾斜したものと推定される。

(10)　機体が急激に左傾斜となった際、メインロータブレードドラッグリンクイコライザ 

ホーン及びメインロータハブグリップホーンが切断したため、メインロータブレード

（白）が風防、左ホッパタンク及び左舷灯に接触してこれを飛散させたものと推定さ 

れる。

(11)　以上の経過の後、北上川右岸堤防の裏小段に機首を約１００度に向け左傾斜約１３０ 

度（背面姿勢）やや機首下げの姿勢で墜落し炎上したものと推定される。



原因

本事故は、エンジンの出力不足の状態においてメインロータの回転速度が低下し、メ 

インロータブレードが失速し過大なフラッピングを起したため、メインロータブレード 

がテールブーム等を破壊し墜落したものと推定される。



残がい飛散略図




