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航空事故調査報告書 

 
所 属  匠航空株式会社 

型 式  ロビンソン式Ｒ４４Ⅱ型（回転翼航空機） 

国籍登録記号  ＪＡ７１８Ｗ 

事 故 種 類  ハードランディングによる搭乗者の負傷 

発 生 日 時   令和６年５月１３日 １１時５７分頃 

発 生 場 所   熊本県阿蘇市 

 

 令和８年７月３日 
 運輸安全委員会（航空部会）議決 

 委 員 長  李 家 賢 一（部会長） 
  委   員  髙 野   滋 
 委   員  堂 園 正 人 
 委   員  早 田 久 子 
 委   員  津 田 宏 果 
 委   員  松 井 裕 子 
 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 匠航空株式会社所属ロビンソン式Ｒ４４Ⅱ型ＪＡ７１８Ｗは、令和６年５月 

１３日（月）、遊覧のため、熊本カドリードミニオン場外離着陸場から阿蘇中岳

火口までを往復する飛行中、ローター及びエンジンの回転数が低下したため阿

蘇市内の空き地に不時着を試みた際、ハードランディングした。 

同機には、機長ほか乗客２名の計３名が搭乗しており、３名とも重傷を負った。 

同機は大破したが、火災は発生しなかった。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、令和６年５月１３日、本事故の調査を担当する主管調査

官ほか２名の航空事故調査官を指名した。 

本調査には、事故機の設計・製造国であるアメリカ合衆国の代表及び顧問が

参加した。原因関係者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行った。 

また、中華人民共和国香港特別行政区は、自国民が重傷を負ったことから専

門家を任命した。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過 機長、乗客、目撃者及び同場外で待機していた同社の操縦士の口述によれば、

飛行の経過は概略次のとおりであった。 

匠航空株式会社所属ロビンソン式Ｒ４４Ⅱ型ＪＡ７１８Ｗは、令和６年 

５月１３日、遊覧飛行のため、機長が右操縦席に、乗客Ａが前部左席に、乗客

Ｂが後部左席に着座し、１１時５０分頃熊本カドリードミニオン場外離着陸

場を離陸した。なお、阿蘇中岳火口までを往復する遊覧飛行の飛行時間は

約７分間であった（図１ 参照）。 

同機は、阿蘇中岳火口に向けて上昇し、火口の上空に到着後、火口の周囲

を対気速度約９０ktで飛行し、同場外に向けて降下率約１,０００ft/min、

対気速度を約７０ktまで減速しながら降下を開始した。 
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図１ 推定飛行経路 

機長は、同場外への着陸に備え、コレクティブ・ピッチ・レバーを引き上

げて、降下率を小さくしながら減速を開始したところ、機体の左後方から

「ボン」という籠もった音が聞こえ、ほぼ同時にローター回転数が低下し

たことを知らせるＬｏｗ ＲＰＭホーンの鳴動及びエンジン回転数の低下

を認めた。機長がローター回転数計を確認したところ、約８０％を指示し

ていたため（エンジン停止時のローター回転数の制限：１０８～９０％、 

Ｌｏｗ ＲＰＭホーンが作動するローター回転数：９７％）、コレクティブ・

ピッチ・レバーを少し下げた。 

同機は、同場外への着陸に備

えていたため、対地高度が低く、

ローター回転数も低下してい

た。この状況から、機長は、オー

トローテーションには移行でき

ないと判断した。なお、対地高度

については、地表が斜面である

ことに加え、樹高が不ぞろいで

あるため一概に表すことはでき

ないが、機長によれば、樹木上端

と同機との垂直方向の間隔は約

４０ｍであった。また、機長は、

不時着の候補地として、同機の左側にある同場外と、右側にある空き地を

確認したが、同場外はコンクリート面であり、人員がいて、他の機体もある

ことから、着陸に失敗した場合は二次的被害を招くと考え、瞬時に右側の

空き地に向かうことを決断した（図２ 参照）。 

機長は、同機を空き地に着陸させたが、同機は「ドン」という体感を伴っ

たハードランディングとなった。なお、「ボン」という籠もった音を聞いて

から接地までは３秒程度であった。 

機長によれば、接地から数秒間の記憶はなかったが、同機が停止した後

に乗客を降ろすために自身のシートベルトを外したところ、機体が右に傾

いていたのか自然と機外に転がり出た。しかし、機長は、けがのため倒れた

まま動くことができなかった。なお、機外に出た際、エンジン及びメイン

図２ 不具合発生後の推定飛行経路 
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ローターは停止していた。その後、機長は同場外で待機していた同社の操

縦士に携帯電話で状況を報告した。 

本事故後、機長及び乗客２名は、阿蘇市内の病院に救急搬送され、その後

機長はドクターヘリで熊本市内の病院に搬送された。 

乗客によれば、同機は、降下中に警報が鳴り出した後、急な降下となり、

右旋回してからすぐに接地した。接地は警報から２、３秒後であった。  

また、接地後に体に痛みが生じた。 

本事故現場から北側約２００ｍにいた２名の目撃者によれば、同機は、

飛行中に「ドン」又は「バン」という音がした後、右に旋回して「ドン」と

いう音がしたので、同機が墜ちたと思った。接地は木立で見えなかったが、

すぐに本事故現場に向かい最初に到着した。目撃者２名は、本事故現場に

到着後、搭乗者の負傷状況を確認し、救急搬送が必要と考え消防署に通報

した。また、本事故現場に到着後ガソリンの臭いがしたが、エンジンは止

まっていたので火災の心配はないと思った。 

同場外の待機室内にいた同社の操縦士によれば、同機は、山頂側から降

下してきて、通常であれば同場外に向けて左旋回を開始する頃であったが、

右旋回しながら降下率が大きくなって見えなくなった。なお、同操縦士は

電話中であったため音は聞こえなかった。その後、１１時５８分頃に機長

から状況報告の電話があったが、同機の位置が分からなかったため、同操

縦士は、別の機体で離陸し捜索に向かったところ、すぐに同機を発見でき

たことから同場外に着陸し、その後、地上から警察署員及び消防署員を本

事故現場に誘導した。 

 

本事故の発生場所は、熊本県阿蘇市（北緯３２度５５分５５秒、東経１３１度  

０４分１９秒）で、発生日時は、令和６年５月１３日、１１時５７分頃であった。 

2.2 死傷者 機 長 重傷（胸椎破裂骨折） 

乗客Ａ 重傷（腰椎骨折） 

乗客Ｂ 重傷（左踵
しょう

骨骨折等） 

2.3 損壊 (1) 航空機の損壊の程度 大破 

(2) 航空機の主な損傷状況 

胴体外板及びフレーム ：損傷及び変形 

メインローター・ブレード ：全２本損傷 

テールコーン ：２か所で破断 

テールローター及び安定板取付部 ：破断及び変形 

降着装置及び同取付部  ：座屈及び損傷 

左ウインドシールド（風防）  ：破損 

エンジンの損壊状況等  ：2.7(3)で後述 

(3) 残骸の状況 

主な残骸の発見場所は、図３のとおりであり、同機が停止した位置を中心に

全周にわたり飛散していた。 
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図３ 主な残骸の発見場所 

2.4 乗組員等 (1) 機長 ５７歳 

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 令和元年１１月１日 

限定事項 陸上単発ピストン機 令和２年１０月１日 

特定操縦技能 操縦等可能期間満了日 令和８年５月１０日 

第１種航空身体検査証明書 有効期限：令和６年１２月２５日 

総飛行時間 ５,１９８時間４３分 

同型式機による飛行時間 ９６２時間３３分 

最近３０日間の飛行時間 １５時間２３分 

(2) 乗客Ａ ３３歳 

(3) 乗客Ｂ ３２歳 

2.5 航空機等 (1) 航空機 

航空機型式 ：ロビンソン式Ｒ４４Ⅱ型 

製 造 番 号 ：１４００１、製造年月日：平成２８年７月１３日 

耐空証明書 ：第大－２０２３－２７８号、有効期限：令和６年８月９日 

総飛行時間 ：１,９５２時間１０分 

(2) エンジン 

型 式：ライカミング式ＩＯ－５４０－ＡＥ１Ａ５ 

製 造 番 号：Ｌ－３６５３１－４８Ｅ、製造年月日：平成２８年３月７日 

装 備 基 数：１ 
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総使用時間：１,９５２時間１０分 

定時点検（５０時間点検）後の使用時間：１３時間１０分 

(3) 重量及び重心位置 

本事故発生時、同機の重量及び重心位置は、いずれも許容範囲内にあった。 

(4) 同機は、同場外での遊覧飛行のため、令和６年４月１日から、同場外で保管し

ていた。 

2.6 気象 (1) 同場外で待機していた同社操縦士の口述によれば、本事故現場付近の事故

関連時間帯の気象は、次のとおりであった。 

天気 晴れ、風向 北北東、風速 約５kt、視程 １０km以上 

(2) 本事故現場の北東約３km に位置する阿蘇乙姫地域気象観測所の事故関連

時間帯の観測値は、次のとおりであった。 

11時00分 風向 北北東、風速 ５.５m/s、気温 １７.５℃ 

12時00分 風向 東、  風速 ４.８m/s、気温 １９.４℃ 

2.7 その他必要な 

事項 

(1) 事故現場の状況 

本調査において、ドローンを使用して、空き地の接触痕及び同機の停止位

置の関係を確認した。 

同機は、最初に機首方位約７０°で空き地に接地して約５ｍスキッドで地

上を滑走した後、機首方位を約６０°左に向けて、胴体下面が接地した状態

で約５ｍ右へ横滑りをして停止していることを確認した（図４上 参照）。 

スキッドの接地痕と機首方位を左に向けた以降の胴体の接地痕は不連続

であり、不連続部の境界で機首方位が即時に左に向いたことを示していた。

なお、不連続部の境界付近には、地中を深くえぐった円弧状の接触痕が確認

された。また、同機のメインローター・ブレード１本の前縁側には、先端か

ら２２cmまで泥が付着していることを確認した（図４下左及び右 参照）。 

胴体下面が最初に接地したと思われる付近では、地表面がへこみ、水分を

含んだ土層に達していたため地表面の色が濃くなっており、胴体下面が強く

接触したことを示していた（図４下左 参照）。 

図４ 同機が接地した時の状況 
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(2) 同型式機の高度対速度包囲線図について 

高度対速度包囲線図とは、

ヘリコプターのエンジンが故

障したときに、オートロー

テーションで安全に着陸でき

るかどうかを示す図であり、

縦軸に対地高度、横軸に対気

速度を取り、回避すべき飛行

領域が明示される。同型式機

の飛行規程に記載された高度

対速度包囲線図は、図５のと

おりである。機長の口述から、

本事故時、同機は、図５の赤

丸で示す、対気速度約７０kt、対地高度（樹木上端との垂直間隔）約４０ｍ

（約１３０ft）以上を飛行中であったことから、回避領域外を飛行していた。

なお、同包囲線図は、密度高度*1が海面高度で、機体重量が２,５００lbs の

ときであり、実証された環境条件は、滑らかな固い地面への接地で、無風の

場合である。また、オートローテーションへの移行時にローター回転数が低

下している場合、ローター回転数を回復するために高度を消費する。 

(3) エンジンの損壊状況等 

① 同エンジンの概要 

同エンジンは、空冷式、水平

対向６気筒のピストン・エン

ジンであり、エンジンの外観

及び各シリンダーの番号は図

６のとおりである。 

ピストン・エンジンの動作

は、シリンダー内のピストン

が往復運動することで、燃料

と空気を吸い込み、圧縮して

燃焼し、力を発生して、最後に

排気する。この燃焼による力は、ピストンに連結されたコネクティング

ロッド（以下「コンロッド」という。）を介してクランクシャフトに伝え

るため、コンロッドの一端はピストン側に、もう一端はクランクシャフト

側に連結されている。図７の上段は、コンロッドを中心とした関連する構

成品を図示したものであり、下段に同機の状況を示す。コンロッドのピス

トン側は、ピストンに取り付けられたピストン・ピンと連結して往復運動

する。他方、クランクシャフト側は、クランクシャフトに取り付けられた

クランクピン・ジャーナルと呼ばれる偏心部分と連結し、コンロッドのピ

ストン側の往復運動を回転運動に変換してクランクシャフトを回転させ

る。また、クランクシャフトの回転運動は、トランスミッションを介して、

メインローター及びテールローターを駆動させる。 

 
*1 「密度高度」とは、空気密度を標準大気の空気密度と比較して同じ密度となる高度のことをいい、気圧高度に外気温

度の修正をしたものである。 

図６ 同エンジンの外観 

図５ 同型式機の高度対速度包囲線図 
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なお、コンロッドのピストン側は、クランクシャフト側と比較して大き

さが小さいことからスモールエンドという。 

スモールエンドの摺
しゅう

動
どう

部（摩擦を伴って動作する部分）にはスモールエ

ンド・ブッシング（以下「ブッシング」という。）が圧入されており、連

結したピストン・ピンとの摩耗を防いでいる（図７右上 参照）。 

図７ 同エンジンの構成品 

② 同エンジンの損傷状況 

本事故後の現地調査において、次を確認した。 

ａ エンジンの外観 

同エンジンの外観調査において、Ｎｏ.４シリンダーに隣接するクラ

ンクケースの上部に破孔が認められ、同破孔からＮｏ.４吸気ローラー

タペット*2が突き出しているのを確認した（図８ 参照）。 

 図８ クランクケースの破孔及びＮｏ.４吸気ローラータペットの状況 

ｂ オイルフィルター 

同エンジンのオイルフィルターを取り外して確認したところ、オイル

フィルターに多量の金属片が付着していることを確認した。同金属片

を、運輸安全委員会においてデジタル顕微鏡及び走査型電子顕微鏡

 
*2 「吸気ローラータペット」とは、ピストン・エンジンにおける吸気バルブの開閉を制御する部品の一種であり、クラ

ンクシャフトと同期するカムシャフトの回転運動を、吸気バルブの上下運動に変換する部品で、タペットの先端にロー

ラーが付いているもののことをいう。 
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（Scanning Electron Microscope。以下「ＳＥＭ」という。）を使用して

調査したところ、同金属片は０.５mm 程度のフレーク状の銅（又は銅を

主体とした合金）であることが確認できた（図９ 参照）。しかしなが

ら、現地調査の段階では、その発生源を特定することができなかった。 

図９ オイルフィルターに付着していた金属片 

③ 同エンジンの分解調査 

同エンジンのオイルフィルターから発生源が不明な多量の金属片が確

認されたことから、同エンジンの内部を詳細に調査するため、令和７年 

３月２４日から２５日までの間、同エンジンの設計・製造者であるライカ

ミング・エンジンズ社（以下「Ｌ社」という。）の施設において、同エン

ジンの分解調査（以下「分解調査」という。）を実施した。また、分解調

査において、更なる調査が必要と判断された一部のコンロッド等について

は、分解調査に引き続き、令和７年１０月６日までの間、Ｌ社の材料研究

所（以下「ラボ」という。）において、追加で調査した。なお、ラボにおけ

る調査については、2.7(6)で後述する。 

分解調査で判明した同エンジンの状況は、次のとおりであった。 

ａ 燃料システム 

  燃料システムの外観に損傷や汚染は認められなかった。 

ｂ 点火プラグ 

同エンジンには、点火プラグが各シリンダーの上下に１本ずつ、計 

１２本が取り付けられている。点火プラグを全て取り外して検査したと

ころ、Ｎｏ.４は上下の点火プラグが共にオイルで濡れ、金属粒子で汚

染されていた。 

ｃ 潤滑油系統 

オイルサクションスクリーン*3を取り外して検査したところ、オイル

フィルターに付着していた多量の金属片と同じような銅色の金属片が

確認された。 

オイルサンプ*4を取り外して検査したところ、Ｎｏ.４スモールエンド

の破片の一部及びオイルサクションスクリーンに付着していたものと

同じような多量の金属片が確認された（図１０ 参照）。  

オイルポンプをアクセサリー・ハウジングから取り外して検査したと

ころ、オイルポンプ内に金属粒子が存在し、オイルポンプ・ボディの合

わせ面とオイルポンプ・インペラに円形の傷が確認された。 

 
*3 「オイルサクションスクリーン」とは、エンジンオイルがオイルポンプに吸い込まれる前に、異物や金属片などの汚

れをろ過するための金属製メッシュフィルターのことをいう。 

*4 「オイルサンプ」とは、エンジンの最下部に取り付けられたエンジンオイルをためる容器であり、オイルタンクに相

当するもののことをいう。 
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図１０ オイルサンプの状況 

ｄ クランクシャフト 

クランクシャフトのフランジ*5に手で圧力をかけたが、クランクシャ

フトは回転しなかった。 

ｅ シリンダー 

全てのシリンダーを取り外して検査した。なお、Ｎｏ.３及び４シリ

ンダーは内部損傷により取り外しが困難であったため、ハンマーでたた

いて取り外した。 

Ｎｏ.１、２、５及び６シリンダーの排気バルブ、吸気バルブ、ピスト

ン及びシリンダー内壁は正常で損傷は認められなかった。 

Ｎｏ.３シリンダーの排気バルブ及び吸気バルブは正常であったが、

ピストン及びシリンダーの一部に二次的損傷が確認された。 

Ｎｏ.４ピストンはシリンダー内で固着しており、取り外すことがで

きなかった（図１１ 参照）。 

図１１ シリンダー及びピストンの状況 

Ｎｏ.４シリンダー内で固着していたＮｏ.４ピストンの内側から、シ

リンダーの内壁に沿って、垂直方向に伸びる２本の平行した擦過痕が確

認された（図１２ 参照）。 

図１２ Ｎｏ.４シリンダー内部の状況 

 
*5 「クランクシャフトのフランジ」とは、クランクシャフトの端部に設けられたエンジンの回転力をトランスミッショ

ンに伝えるための機械的接続点のことをいう。 
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また、Ｎｏ.４ピストンには、Ｎｏ.４スモールエンドに圧入されてい

たブッシングが本来の位置から移動したとみられる、次の痕跡が確認さ

れた。 

・Ｎｏ.４ピストン・ピンに研磨されたような痕 

・Ｎｏ.４ピストン・ピン孔の側壁アルミニウムの全周にわたって、

ブッシングとの接触による摩耗（図１３ 参照） 

図１３ Ｎｏ.４ピストンの状況 

ｆ コンロッド 

コンロッドの状況は、次のとおりであった（図１４ 参照）。 

Ｎｏ.１、２、５及び６：本事故による損傷は確認されなかった。 

Ｎｏ.３：対面側にあるＮｏ.４コンロッドの破断に伴う二次的損傷

による「ねじれ」が確認された。 

Ｎｏ.４：コンロッド中央部のビームが破断していた。また、スモー

ルエンドは大小複数の破片に砕け、同破片は、前述したオ

イルサンプ内のほか、クランクケースとクランクシャフ

トの間（図１５ 参照）など、エンジン内の複数箇所で確

認された。また、スモールエンドに圧入されていたブッシ

ングは、当該箇所には存在していなかった。なお、破損し

たスモールエンドの幅は、Ｎｏ.４シリンダーの内壁に

沿って、垂直方向に伸びる２本の平行した擦過痕と同じ

幅であった（前掲図１２ 参照）。 

６本のコンロッドの部品番号はＬＷ－１１７５０－Ｓで、製造単位を

示すロットコードは、次のとおりであった。 

Ｎｏ.１～３：Ｌｏｔ．Ｋ４６３ 

Ｎｏ.４～６：Ｌｏｔ．Ｋ４７５ 

図１４ コンロッドの状況 
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図１５ Ｎｏ.４スモールエンドの破片の状況 

ｇ クランクシャフト及びメインベアリング 

クランクシャフト及びメインベアリングには、オイル不足や潤滑異常

の兆候は確認されなかった。 

(4) 同種不具合及びその是正措置について 

① 同種不具合 

Ｌ社によれば、同型式エンジンにおいては、平成２７年１１月から平成

２８年９月までの間、ブッシングが損壊したことに起因する、エンジン

ケースを貫通するコンロッドの破損が５件発生した。なお、５件のエンジ

ンの使用時間は、短いもので約１８４時間、長いもので約６３１時間で

あった。 

また、同時期（平成２８年）に、８基の同型式エンジンにおいて、通常

の点検間隔における整備（オイル交換、オイルフィルター点検）時に、ブッ

シングの摩耗が発見され、Ｌ社に報告された。 

Ｌ社はこれらを調査し、同種不具合は、特定時期に出荷されたブッシン

グにおいて、コンロッドとの不適合により発生するとの結論に至った。 

Ｌ社によれば、ブッシングとコンロッドの不適合が同種不具合を発生さ

せる要因と不具合に至る過程は次のとおりである。 

・ブッシングの外径が正しく加工されておらず、ブッシングとスモール

エンドの接触面積が減少する。 

・接触面積の減少により、ブッシングとスモールエンド間の摩擦力が不

足し、エンジンを運転中にブッシングが本来の位置からずれる。 

・ブッシングがずれたことで、スモールエンドの内径側に急速な摩耗が

始まり、その結果、コンロッドにねじり力が加わる。 

・コンロッドへのねじり力により、コンロッドがビームに沿って破断し、

予期しないエンジンの停止及び完全な出力喪失につながるおそれが

生じる。 

② 是正措置 

Ｌ社は、同種不具合の是正措置として、平成２９年５月にサービスブリ

テン（Service Bulletin。以下「ＳＢ」という。）６３２を発行し、同年 

８月、手順及び注意事項を明確化したＳＢ６３２Ｂに改訂した（国内では、

アメリカ合衆国連邦航空局（ＦＡＡ）による耐空性改善命令（AD）2017-16-

11 に沿って、耐空性改善通報（TCD）9017-2017 が発行されている）。 

ＳＢ６３２Ｂの対象となるブッシングは、当時の部品供給業者から供給

された部品番号ＬＷ－１３９２３であり、そのうち、出荷時期が平成２７

年１１月１８日から平成２８年１１月１５日の間のものとされた。同様

に、対象となるコンロッドは、当該ブッシングが装着されていた、部品番
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号ＬＷ－１１７５０－Ｓを含めた３種類であり、出荷時期は、平成２７年

１１月２０日から平成２９年２月２日の間とされた。 

なお、同エンジンに装備されていたブッシングはＬＷ－１３９２３、 

コンロッドはＬＷ－１１７５０－Ｓであった。 

ＳＢ６３２Ｂには、コンロッドに関する確認手順及び点検項目が示され

ており、本事故に関連する点検は、スモールエンドに圧入されているブッ

シングに、約５４０lbs（約２４５kg）の力を加えてもブッシングが押し出

されないことを検査するもの（以下「プッシュアウト・テスト」という。）

である。 

また、Ｌ社は、同種不具合の追加是正措置として、令和２年３月１１日

にサービスインストラクション（Service Instruction）を発行し、改修さ

れたブッシング（部品番号：０１Ｋ２８９３９。以下「新ブッシング」と

いう。）の提供を開始した。 

なお、スモールエンドに既に装着されているブッシングに損傷や許容を

超える摩耗が確認された場合、新ブッシングに交換することとされた。ま

た、新ブッシングには、一端の縁に切り欠き加工がされているため、スモー

ルエンドからブッシングを取り外して部品番号を確認することなく識別

ができるようになっている（図１６ 参照）。 

(5) 同エンジンにおけるプッシュアウト・テストについて 

① ＳＢ６３２Ｂに従った点検の実施時 

同エンジンの航空日誌によれば、同エンジンは、平成２９年１２月１０

日に、国内の整備会社においてＳＢ６３２Ｂに従った点検を実施し、その

際のプッシュアウト・テストで異常は認められなかった。 

なお、同点検実施時における同エンジンの総使用時間は９８.９時間で

あった。 

② 分解調査時 

分解調査時に、スモールエンドが破損しているＮｏ.４コンロッドを除

く５本のコンロッドに対するプッシュアウト・テストを、Ｌ社の技術者に

よって実施した。 

プッシュアウト・テストの結果、Ｎｏ.１～３及び６は合格したが、  

Ｎｏ.５は、約４５０lbs で加圧したところでブッシングが押し出され、不

合格となった（図１７ 参照）。 

図１６ 新・旧ブッシングの対比 
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図１７ プッシュアウト・テストの状況（分解調査時） 

以上の調査結果から、次の部品をラボに送り追加で調査した。 

・Ｎｏ.４コンロッド ：本事故時に破損 

・Ｎｏ.５コンロッド ：分解調査時のプッシュアウト・テストに不合格 

・Ｎｏ.６コンロッド ：分解調査時のプッシュアウト・テストには合格

したが、Ｎｏ.４及び５コンロッドと同じロット

コードのため 

・オイルサンプ内で確認された金属片（前掲図１０ 参照） 

なお、分解調査時における同エンジンの総使用時間は１,９５２時間で

あった。 

(6) ラボにおける調査 

ラボにおける調査の結果は、次のとおりであった。 

なお、ラボにおいて、コンロッドの化学成分及び硬度が規格に適合してい

ること及び各コンロッドに次の刻印があることを確認した。 

 Ｎｏ.４ Ｎｏ.５ Ｎｏ.６ 

部 品 番 号 ＬＷ－１１７５０－Ｓ 

製造 年月 日 ２０１５（平成２７）年１２月２１日 

ロットコード Ｋ４７５ 

製 造 番 号 ０８１ ０７８ ０８７ 

部品供給元コード ７２４７ 

① Ｎｏ.４コンロッド 

ａ 外観 

Ｎｏ.４コンロッドは、スモールエンド及びビーム部で破損していた。

スモールエンドは、図１８に示す破片Ａ～Ｃに分断され、スモールエン

ドのブッシングを圧入する内径面には、ブッシングが移動したり、ピス

トン・ピンと直接接触したりしたことによる摩耗及び剝離が認められ

た。 

図１８ Ｎｏ.４コンロッドの状況 
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なお、スモールエンドの破損状況は、過去の同種不具合と一致するも

のであった。 

ｂ Ｎｏ.４スモールエンド破片の破断面 

前記 aで示した、破片Ｂの破断面をＳＥＭ画像で確認したところ、そ

の一部に疲労破壊の特徴を示す疲労亀裂の痕跡が確認された（図１９ 

赤枠 参照）。同疲労亀裂は、内径面側を起点として外径面側に向けて

進展していた。また、破片Ｂの破断面のうち、疲労亀裂領域から離れた

位置では、延性破壊*6の特徴を示すディンプル（Dimple）が確認された

（図１９黄枠 参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ｃ ビーム部の破断面 

ビーム部の破断面は粗く、隅角部の一部に熱による変色が認められた

（図２０ 参照）。また、破断面の外周部に認められたシェアリップ

（Shear lip：図２１黄矢印 参照）は、塑性変形を伴う破壊の特徴であ

り、元に戻る限界を超えて曲げられた（ねじられた）ことで破壊に至っ

たことを示している。なお、ＳＥＭ画像からは、破断面に過負荷による

破壊の特徴は確認されたが、疲労破壊の特徴は確認されなかった。 

これらのことから、ビーム部の破断はスモールエンドの破壊によって

引き起こされた二次的な破壊と考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
*6 「延性破壊（ductile fracture）」とは、材料に外力が加わり、弾性変形の限界（降伏点）を超えて、荷重を除いて

も元の形に戻らない塑性変形を伴いながら破断する現象のことをいう。破断面にはディンプルやシェアリップなどの特

徴が認められる。 

図２０ Ｎｏ.４ビーム部の破断面の状況 図２１ シェアリップ 

図１９ Ｎｏ.４スモールエンド破片の破断面の状況（破片Ｂ） 
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② Ｎｏ.５コンロッド 

Ｎｏ.５コンロッドのブッシングは、分解調査時のプッシュアウト・テ

ストで不合格となり、既に一部が抜けかけていたため（前掲図１７ 参

照）、プッシュアウト・テスト後に取り外した。 

Ｎｏ.５ブッシングに摩耗は認め

られなかったが、外径面には、スモー

ルエンドの内径面との接触を示す光

沢部と、接触していなかったことを

示す暗色部が混在していた（図２２

参照）。なお、ブッシングが圧入され

ていたスモールエンドの内径は規定

に適合していることを確認した。 

③ Ｎｏ.６コンロッド 

Ｎｏ.６コンロッドのブッシングは、分解調査時のプッシュアウト・テ

ストに合格し所定の位置に保持されていたため、ラボで取り外された。 

取り外しに要した荷重は５７０lbs であり、プッシュアウト・テストにお

ける規定値（５４０lbs）よりも高かったが、規格に適合したブッシングに

期待される目安の荷重よりも低い値であった。 

なお、Ｎｏ.６ブッシングに摩耗は

認められなかった。また、スモール

エンドの内径面との接触を示す外径

面の光沢部は、Ｎｏ.５ブッシングよ

りも多く確認された（図２３及び前

掲図２２ 参照）。 

④ オイルサンプの金属片 

図２４に示すように、オイルサン

プから複数の金属片を採取し、ラボ

へ送付した。そのうち４個の金属片をＥＤＳ*7で確認した。 

図２４ オイルサンプ内の金属片 

４個の金属片のうち、３個はブッシング（部品番号：ＬＷ１３９２３）

の規格であるリン青銅合金（銅を主成分とし、スズとリンを添加した銅合

金）であり、削り取られたＮｏ.４ブッシングであることが確認された。 

残りの１個は、Ａ３５６アルミニウム合金であることが確認された。な

お、同合金は、同エンジンのオイルサンプ、オイルポンプの本体及びカ

バー、燃料噴射機のアダプターなど、多くの部品に使用されている。 

 
*7 「ＥＤＳ（Energy Dispersive X-ray Spectroscopy：エネルギー分散型Ｘ線分光分析）」とは、電子顕微鏡に付属す

る分析手法で、試料に電子ビームを照射し発生する特性Ｘ線を検出することで、元素の種類と分布を特定する分析手法

のことをいう。 

図２２ Ｎｏ.５ブッシングの状況 

図２３ Ｎｏ.６ブッシングの状況 
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⑤ ラボにおける調査結果のまとめ 

Ｎｏ.４コンロッドは、スモールエンドが疲労破壊により損傷し、その

影響を受けたビーム部が過負荷により二次的な破壊に至った。 

スモールエンドが疲労破壊に至った原因は、ブッシングの外径が規格よ

りも小さかったため、運用中にスモールエンド内のブッシングが移動した

ことに起因した可能性が高い。 

同エンジンはＳＢ６３２Ｂの対象とされており、Ｎｏ.４コンロッドの

ロットコードＫ４７５は、規格不適合の疑義があるブッシングサイズを含

むコンロッドの組立品として報告されていた。なお、同エンジンは、ＳＢ

６３２Ｂに従った検査を実施し、プッシュアウト・テストに合格していた。 

このことから、Ｎｏ.４スモールエンドに圧入されていたブッシングは、

装着時には規格を満足していたものの、運用中に徐々に移動や摩耗が進行

し、最終的にコンロッドが破損した可能性がある。 

⑥ その他 

本事故は、ＳＢ６３２Ｂに従った検査を実施し、プッシュアウト・テス

トに合格したブッシングが、その後の運用中に破損した初めての報告で

あった。 

(7) 分解調査等の結果を受けたＬ社の対応 

Ｌ社は、分解調査等の結果を受けて、次の是正措置を採った。 

① ブッシングの検査対象の拡大 

ブッシングの検査対象を、従来の「特定の部品供給業者から供給されて

いた時期のもの」から、出荷時期を限定せず、新ブッシング（切り欠きあ

り）を除く全てのブッシングへと拡大した。 

また、これに伴い、次のＳＢを改訂し、発行した（別添 参照）。 

② ＳＢ６３０Ｂ 

令和７年６月１１日、ＳＢ６３０ＡをＳＢ６３０Ｂへ改訂し、シリン

ダーを取り外した際に実施するブッシングの検査対象を、新ブッシングを

除く全てのブッシングとした。 

③ ＳＢ２４０ＡＡ 

令和７年６月２４日、ＳＢ２４０ＷをＳＢ２４０ＡＡに改訂し、オー

バーホール、修理又は整備作業時に必ず実施する部品交換の対象に、新

ブッシングを除く全てのブッシングを追加し、ブッシングの状態を問わ

ず、全て新ブッシングに交換することを求めた。 
 

３ 分析 
(1) 同エンジンの停止について 

同エンジンは、機長の口述及び同エンジンの分解調査等の結果から、飛行中、予期せず停止した

ものと認められる。 

同エンジンが停止したことについては、Ｎｏ.４コンロッドが破壊したことによるものと推定さ

れる。また、Ｎｏ.４コンロッドの破壊メカニズムは、次のとおりと推定される。 

・Ｎｏ.４スモールエンド内に圧入されていたブッシングの外径が正しく加工されておらず、ブッ

シングの外径とスモールエンドの内径との接触面積が減少していた。 

・接触面積の減少により、ブッシングとスモールエンド間の摩擦力が不足し、運用中にブッシン

グが本来の位置から移動してスモールエンドの内径側に急速な摩耗が始まり、同スモールエン

ドが疲労破壊に至った。 
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・疲労破壊したスモールエンドの影響で、Ｎｏ.４コンロッドのビーム部にねじれが生じ、ビーム

部が過負荷により二次的な破壊に至った。 

Ｌ社は、規格に適合しない可能性のある全てのブッシングの交換要領について検討し、同種事案

の再発を防止する必要がある。 

(2) 同エンジン停止時の措置について 

機長の口述から、同エンジンが停止した際、同機は、高度対速度包囲線図（前掲図５ 参照）の

回避領域外を飛行していたものと考えられる。 

しかしながら、同機は、着陸に備えて降下率を小さくするためにコレクティブ・ピッチ・レバー

を引き上げており、メインローター・ブレードの迎え角が増大していた。このため、同エンジンが

停止した際には、メインローター・ブレードは空気抵抗の影響を強く受け、ローター回転数が急激

に低下したものと考えられる。その結果、同機は、高度対速度包囲線図の回避領域外を飛行してい

たものの、急激に低下したローター回転数をオートローテーションによって回復させるだけの高度

的余裕がなく、さらに、接地時の降下率を十分に減少させることもできなかったものと考えられる。 

なお、同エンジンが停止した直下付近には山の斜面に沿って深い森林が広がっており、また、飛

行経路の前方には家屋が点在していた。このことから、機長が瞬時に近傍の空き地を見付けて不時

着したことは、適切な判断であったものと考えられる。 

(3) 人員の負傷について 

同機は、飛行中に予期せずエンジンが停止したため、機長は、近傍の空き地への不時着を試みた

が、ローター回転数が急激に低下していたことから接地時の降下率を十分に減少させることができ

ず、大きな荷重を伴ってハードランディングし、機長及び乗客２名が負傷したものと考えられる。 

(4) 同機が接地してから停止するまでの状況について 

空き地に残された接触痕及び機体の損傷状況から、同機が接地してから停止するまでの状況は、

次のとおりと考えられる（前掲図４ 参照）。 

・同機は、機首方位約７０°で空き地にハードランディングした後、スキッドで地上を滑走した

（図４上(ⅰ)）。 

・同機は、ハードランディングに続いて地上を滑走した際、不整地の起伏に合わせて機体が上下

に変位し、これに伴いメインローター・ブレードが上下に加振された。 

・スキッドで約５ｍ地上を滑走したところで、上下に振れたメインローター・ブレードのうち  

１本の先端が地面をえぐるように接触し、同機は、その反動により機体が瞬時に持ち上がり、

続いて機首方位が左に約６０°変わり強めに再接地した（図４上(ⅱ)、(ⅲ)、図４下左及び右）。 

・強めに再接地した荷重でスキッドが外側に開いて座屈し、以後、胴体下面を地面に擦りながら

約５ｍ右へ横滑りして停止した（図４上(ⅳ)）。 

 

４ 原因 
本事故は、同機が飛行中、予期せずエンジンが停止したため近傍の空き地への不時着を試みたが、

ローター回転数が急激に低下していたことから接地時の降下率を十分に減少させることができず、大

きな荷重を伴ってハードランディングし、機長及び乗客２名が負傷したものと考えられる。 
同エンジンが予期せず停止したことについては、Ｎｏ.４コンロッドが破壊したことによるものと推

定される。 

Ｎｏ.４コンロッドが破壊したことについては、Ｎｏ.４スモールエンド内に圧入されていたブッシ

ングの外径が正しく加工されておらず、ブッシングの外径とスモールエンドの内径との接触面積が減

少していたため、運用中にブッシングが移動し、同スモールエンドに疲労破壊が生じたことによるもの

と推定される。 
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５ 再発防止策 

5.1 必要と考えられ

る再発防止策 

分析で示したとおり、同エンジンの設計・製造者（Ｌ社）は、規格に適合しな

い可能性のある全てのブッシングの交換要領について検討し、同種事案の再発

を防止する必要がある。 

5.2 本事故後に講じ 

られた再発防止策 

2.7(7)で示したとおり、同エンジンの設計・製造者は、分解調査等の結果を受

けて、オーバーホール等を実施する際に、全て新ブッシングに交換する対策を

採った。 
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別添 

同型式エンジンにおけるブッシングの不具合に関連するＬ社のＳＢ並びにＴＣＤ及びＦＡＡ ＡＤ 

 

１ ブッシング関連不具合覚知以前の関係ＳＢの状況 

番号 初版時期 主な目的・位置付け 主な内容 

SB240 昭和３３年 
（１９５８年） 

基本整備基準 
・オーバーホール、修理及び整備時の必須交換部

品を指定 
・ブッシング関連の記載なし 

SB480 
昭和６３年 

（１９８８年） 
異常の間接検知 

・オイル整備時にオイル内の金属片を識別 
・ブッシング関連の記載なし 

 
２ ブッシングの損壊に起因する不具合（平成２７年１１月～平成２８年９月）を受けたＳＢの発出、

改訂（本事故当時有効） 
番号 発出・改訂 時期 内容 同機における適用状況 

SB480 
480E 

→ 480F 
H29.5.25 

オイル整備時の確認対象にブ

ロンズ片を追加し、ブッシン

グ摩耗の兆候を検出 

本事故前のオイル交換時（本事故

発生の約１３時間前に実施）には、

ブロンズ片は確認されなかった。 

SB630 
初版発出 
A 改訂 

H29.5.25 
H29.6.13 

・シリンダー脱着時の確認 
・不適合ブッシングの再使用

防止 

非該当（シリンダーの脱着整備な

し） 

SB632 
初版発出 
A 改訂 
B 改訂 

H29.7.17 
H29.7.23 
H29.8.4 

特定ロット対策としたプッ

シュアウト・テスト 

プッシュアウト・テスト（本事故

発生の約１,８５３時間前に実施）

に合格したため、ブッシングは交

換されなかった。 

 
３ 本事故調査（分解調査：令和７年３月２４日～２５日）を踏まえたＳＢの改訂 

番号 改訂 改定日 改訂内容 意義等 

SB240 
240W 

→ 240AA 
R7.6.24 

必須交換部品に新ブッシン

グを除く全てのブッシング

を追加 
状態不問で全数新品と交換 

SB630 630A 
→ 630B 

R7.6.11 
シリンダー脱着時の検査対

象を、新ブッシングを除く全

てのブッシングに拡大 
限定的検査から網羅的検査へ変更 
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４ 発出されたＳＢと関連するＴＣＤ及びＦＡＡ ＡＤ 

SB 番号 
TCD 番号 
発行日 

FAA AD 番号 
発行日 

位置付け 

SB632B 
TCD 9017-2017  

H29.9.4 
AD 2017-16-11 

H29.8.10 
不適合ブッシング問題への直接是正措置 

SB630A 
SB480F 

TCD 10376-2024 
R6.11.22 

AD 2024-21-02 
R6.10.31 

平成２９年から令和５年にかけて、旧ブッシング

に関連する複数のインシデントが発生したことを

受けて、ＦＡＡは令和６年に、平成２９年に発出さ

れた二つのＳＢをＡＤとして発行し、それに沿っ

て TCD が発行された。 

SB630B 
SB480F 

TCD 10376A-2026 
R8.4.14 

AD 2026-04-11 
R8.4.8 

上記 TCD10376-2024/AD 2024-21-02 を廃止して

発行 
AD 2024-21-02 で要求されている措置を継続する

とともに、適用範囲（該当する出荷日範囲）を拡大 
 


