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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

日本農林ヘリコプター株式会社所属ベル式４７Ｇ４Ａ型ＪＡ７６１４は、昭和５３年１１月 

８日１１時３０分ごろ、機長のみがとう乗して殺そ剤散布飛行中、エンジン不調に陥り、北海 

道足寄郡陸別町斗満国有林１５７林班と小班の林道に不時着し、ハードランデングして中破し 

たが、火災は発生しなかった。

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５３年１１月９日～１１日　現場調査

昭和５３年１１月１５日　エンジン分解調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５４年４月２日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ７６１４は、昭和５３年１１月８日、０９時５８分ごろ斗満場外離着陸場（以下「臨時 

ヘリポート」という。）を離陸して、殺そ剤散布を実施し、１０時５８分ごろ臨時ヘリポート 

に着陸した。その後、燃料を約５８ガロン補給し、殺そ剤を約１０３キログラムとう載して 

１１時１５分ごろ離陸した。

同機は、当初臨時ヘリポートの西側地域を、引続いて北西側地域の散布を、対地高度６０～

１００メートル、速度約４０マイル／時で実施中、突然エンジンの音が変わり、機首が振られ、 

微振動が発生したので、殺そ剤散布を中止した。このとき、機長は、エンジンの回転計、シリ 

ンダ温度計、油圧計等の指針がすべて緑色弧線内を指示しており、水平飛行が可能であったの 

で帰投できると判断し、臨時ヘリポートに向った。

その後、同機は、徐々に出力が低下し降下しだしたので、機長は、再度計器の指示をチェッ 

クしたところ、シリンダ温度計、油温計の指針は緑色弧線内を指示していたが、吸気圧力計は 

３０インチ、油圧計が０を指示していたため不時着を決意し、前方に見えたやや幅の広い林道 

（標高約４００メートル）に向け速度を減じつつ進入した。

このとき白煙が機内に入ったが、機長は、機体を水平の状態にして進入を続け、林道に不時 

着したが、ハードランデングとなり、機首を東に向けて停止した。

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

中破



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１４日生

事業用操縦士技能証明書　第５０６２号

取得年月日　昭和４９年５月２３日

限定事項　回転翼航空機ベル４７型、ヒューズ２６９型

第１種航空身体検査証明書　第１１６５１１６８号

有効期間　昭和５３年２月２０日から昭和５４年２月１９日まで

総飛行時間　１，６４８時間５１分

同型式機の飛行時間　１，３６５時間４３分

最近３０日間の飛行時間　４５時間２６分

最近７日間の飛行時間　１９時間５３分

２．６　航空機に関する情報

機体

型式　ベル式４７Ｇ４Ａ型

製造番号　７７６２

製造年月　昭和４６年６月

耐空証明書番号　第東５３‐０９０号

有効期間　昭和５３年５月１５日から昭和５４年５月１４日まで

総飛行時間　３，１５５時間２８分

前回オーバホール後の飛行時間　２７４時間１６分

前回のオーバホールは米国で実施し、昭和５３年５月日本農林ヘリコプター株式会社川越ヘ 

リポートで組立を行った。

昭和５３年７月２７日ハードランデングして機体が中破した。

昭和５３年７月３１日から昭和５３年８月８日まで損傷部品の交換を行った。

昭和５３年８月１１日修理改造検査合格

前回定時点検後の飛行時間　２５時間１３分（５０時間定時点検を昭和５３年１０月３１

日北海道広尾郡大樹町にて実施した。）



エンジン

型式　ライカミング式ＶＯ‐５４０‐Ｂ１Ｂ３型

製造番号　Ｌ‐３０５‐４３

総使用時間　３，３６８時間１６分

前回オーバホール後の使用時間　２７４時間１６分

前回のオーバホールは米国で実施し、昭和５３年５月日本農林ヘリコプター株式会社川越ヘ 

リポートで機体にエンジンの取付けを行った。

重量及び重心位置

同機の事故発生時の推定重量は２，７１５．６ポンド、推定重心位置は＋２．２２インチで、いず 

れも許容範囲（重量限界２，９５０ポンド、重心位置－３～＋３．０４インチ）内にあったものと推 

定される。

同機は、事故当時特殊装備品として散布装置（Ｋ‐５３１‐３００‐１０）を装着していた。

燃料及び潤滑油は、航空用ガソリン１００／１３０及び潤滑油Ｗ‐８０で、いずれも規格品 

であった。

２．７　気象に関する情報

事故当日の気象は、事故現場の東南東約１．１キロメートルにある陸別農業気象観測所の観測 

値によると、次のとおりであった。

１１時００分　天気晴、風向西南西、風速２メートル／秒、気温６．１度Ｃ。

１２時００分　天気晴、風向南西、風速３メートル／秒、気温７．０度Ｃ。

事故現場の気象は、機長の口述によると、次のとおりであった。

天気快晴、東寄りの風２～３メートル／秒。

２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

エンジンのクランクケースの潤滑油の油路は破損し、クーリングファンブレードは曲ってい 

た。

潤滑油は枯渇していた。

ランデングギヤクロスチューブは曲り、テールドライブシャフト及びテールブームは切断さ 

れ、テールロータは破損し、メーンロータブレードに打痕があった。



２．９　事実を認定するための試験及び研究

２．９．１　エンジン分解調査

分解調査をした結果、次の事項を確認することができた。

(1)　クランクケースの全てのシリンダ取付部に削れ傷が発生し、１番及び６番シリンダ 

の取付部に亀裂が発生していた。

クランクケースの２番シリンダ取付部が破損していた。

(2)　全てのクランクピンの表面が荒れており、また、６番のクランクピンは過熱により 

変色していた。

(3)　２番コネクチングロッドベアリングを除き、他のすべてのコネクチングロッドベア

リングのメタルは溶けて焼付いていた。

２番コネクチングロッドは曲って亀裂が発生しており、同ロッドの大端部及び同口 

ッドキャップの結合ボルト（以下「結合ボルト」という。）２本が破断していた。

６番コネクチングロッドは曲っており、同結合ボルト取付部及びボルト２本が破損 

し、過熱により変色していた。

(4)　全てのシリンダのスカート部に擦過傷が認められた。

(5)　２番ピストンの側面の一部が破損し、全てのピストンの側面に擦過傷が認められた。

(6)　その他の機構部には異常は認められなかった。

２．９．２　結合ボルトの結合時の長さ及び単体時の長さの測定結果は、次のとおりであった。

結合ボルトの番号
結合時の長さ

（ミリメートル）

単体時の長さ

（ミリメートル）

１番
上　５７．２６　５７．１５

下　５７．２４　５７．１６

３番
上　５７．２６　５７．１３

下　５７．２６　５７．１５

４番
上　５７．２５　５７．１６

下　５７．２４５　５７．１６

５番
上　５７．２１　５７．１３

下　５７．２４　５７．１６

６番

２番



（注）(1)　結合ボルトの単体時の基準長は、５７．１２５～５７．１５０ミリメートルであ 

る。

(2)　結合ボルトの結合時の基準長は、５７．２７７～５７．３０２ミリメートルであ

る。

(3)　結合ボルトは新型（Ｐ／Ｎ　ＬＷ‐１２５９６）であり、同ボルトの標準締 

付トルクは４０～６０フートポンドである。

(4)　２番及び６番は、破断していたため測定不能であった。

３　事実を認定した理由

３．１　解析のための試験及び研究

エンジンの分解調査の結果（２．９．１）、特にクランクケースの２番シリンダの取付部の破損 

が著しく、2番コネクチングロッドの大端部及び同ロッドの結合ボルトが破断していたことか 

ら、同ロッド及び同結合ボルトの破断面を調査した。その結果、同ロッドの破断面は、疲れ破 

壊によるものと認められた。また、同結合ボルトの破断は、同ロッドの破壊にともなう延性破 

壊によるものと推定された。

３．２　解析

３．２．１　事故当時の気象は、当該事故に関連がなかったものと推定される。

３．２．２　現場調査及び機長の口述から、ＪＡ７６１４は、臨時ヘリポートの北西側地域の殺 

そ剤散布を実施中、対地高度６０～１００メートル、速度約４０マイル／時で、突然エ 

ンジンが不調となったものと推定される。

ここで機長は、直ちに散布を中止し、各計器をチェックしたところ、全ての指針が緑 

色弧線内を指示しており水平飛行が可能であったので、帰投できると判断し、臨時ヘリ 

ポートに向ったものと推定される。その後、同機は徐々に出力が低下し降下しだしたの 

で、機長は、再度計器の指示をチェックしたところ、吸気圧力計が３０インチ、油圧計 

のみが０を指示していたことから、不時着を決意し、林道に向け速力を減じつつ進入し 

たものと推定され、この時においてコネクチングロッドがクランクシャフトに焼付きエ 

ンジンが停止し、白煙が機内に入ったものと推定される。

機長は、同機がオートローテーション着陸高度限界の安全範囲外でエンジンが停止し、



ロータ回転速度の急減傾向にある同機がコレクティブピッチレバー及びサイクリックス 

ティックを操作することにより異常姿勢に陥ることを危惧し、そのままの状態を保持し 

て不時着進入を行ったものと推定される。

以上の理由から、同機は、水平姿勢のままメインロータ回転速度が低下してハードラ 

ンデングとなり、ランデングギヤクロスチューブを曲げるとともにメインロータが過大 

なフラッピングを起し、これによりテールブーム及びテールドライブシャフトを切損し 

てショートシャフトを飛散させたものと推定される。

テールロータブレードの破損は、飛散したショートシャフトが接触したことによるも 

のと推定される。

３．２．３　現場調査及びエンジンの分解調査から、当該事故による損傷を除き、エンジン以外 

の不具合は認められなかった。

３．２．４　エンジンの分解調査の結果は２．９．１のとおりであり、２番コネクチングロッドベア 

リング以外の全てのコネクチングロッドベアリングがクランクシャフトに焼付き、破断 

した２番コネクチングロッドベアリングのみが焼付きを起していないことは、２番コネ 

クチングロッドが破断するまではエンジンの潤滑が正常に行われており、破断後はクラ 

ンクシャフトから分離して回転していなかったことによるものと推定される。

３．２．５　エンジン内部の破損状態に関する調査結果は２．９．１及び３．１のとおりであり、当該

エンジンが停止した経緯については、先ず２番コネクチングロッドが破断し、次いで同 

ロッドの結合ボルトが破断したことにより、同ロッドがクランクケースを破損し、当該 

破損部から潤滑油が飛散したため潤滑油が枯渴し、２番コネクチングロッドベアリング 

以外の全てのコネクチングロッドベアリングがクランクシャフトに焼付き、エンジンが 

停止するに至ったものと推定される。

３．２．６　上記の２番コネクチングロッドが疲れ破壊したことについては、同コネクチングロ 

ッドキャップを締付けている結合ボルト及びナットの締付けが緩んだためロッドがロッ 

ドキャッブをたたき、これによりロッドが疲れ破壊したことによるものと推定される。

３．２．７　前記結合ボルト及びナットの締付けが緩んだことは、オーバホール時に当該部位の 

締付けが不足していた可能性が推定され、次のことによりこれを傍証することができる。

２．９．２に記述した結合ボルトの単体時の長さの測定結果から、結合ボルトは基準長あ 

るいは測定誤差内で基準長に近いものであったと認められるが、結合時の長さは何れも 

規定値に達していない。従って、オーバホールの際、結合ボルト及びナットの締付けが 

全般的に不十分であったものと推定され、測定ができなかった２番及び６番ボルトにつ



いても同様であったものと推定される。

４　結論

(1)　機長は、適法な資格を有し、所定の身体検査に合格していた。

(2)　ＪＡ７６１４は、有効な耐空証明を有し、かつ定時及び日常点検は実施されていた。

(3)　事故発生時の気象は、当該事故に関連がなかったものと推定される。

(4)　同機のエンジンが停止した際、同機は、オートローテーション着陸高度限界の安全範囲外  

を飛行していたため、正常なメインロータ回転速度が維持できずに、ハードランデングした 

ものと推定される。

(5)　エンジンが停止したのは、２番のコネクチングロッドキャップの結合ボルト及びナットの 

締め付けが緩み、コネクチングロッドが疲れ破壊したことにより、クランクケースを破損し、 

その内部の潤滑油が枯渴し、２番以外のすべてのコネクチングロッドがクランクシャフトに 

焼付いたことによるものと推定される。

なお、結合ボルト及びナットの締付けが緩んだのは、オーバホール時にその締付けが不足 

していたことが起因していたものと推定される。

原因

本事故は、エンジンが停止した際、オートローテーション着陸高度限界の安全範囲外を飛行 

していたため、正常なメインロータ回転速度が維持できずにハードランデングしたことによる  

ものと推定される。

なお、エンジンの停止は、オーバホール時に２番のコネクチングロッドキャップの結合ボル 

ト及びナットの締付けが不足していたため、それが緩み、コネクチングロッドが疲れ破壊し内 

部の潤滑油が流出枯渇し２番以外のすべてのコネクチングロッドがクランクシャフトに焼付い 

たことによるものと推定される。


