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１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

中日本航空株式会社所属ベル式２１４Ｂ型ＪＡ９２０２（回転翼航空機）は、平成 

９年９月１８日１４時５５分ごろ、岐阜県揖斐郡春日村六合付近で吊り下げ資材の荷 

卸しのホバリング中、エンジンが停止したため、不時着したが、横転し機体を損傷し 

た。

同機には、機長ほか整備士１名計２名が搭乗していたが、死傷者はなかった。

同機は中破したが、火災は発生しなかった。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

航空事故調査委員会は、平成９年９月２４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。

1.2.2 調査の実施時期

平成９年９月２４日～２５日 現場調査

平成９年１０月７日～８日 エンジン分解調査



1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

ＪＡ９２０２は、平成９年９月１８日、吊り下げによる物資輸送を予定していた。 

同機は当日の朝、岐阜県揖斐郡谷汲村岐礼谷の場外離着陸場（以下「岐礼谷」とい 

う。）において、機長により飛行前点検が行われ、異常のないことが確認された。

その後、機長及び整備士が塔乗して岐礼谷を０８時２５分ごろ離陸、岐礼谷から南 

西約１２km、標高約３００ｍの位置にある同郡春日村六合大字高橋の場外離着陸場 

（以下「荷吊り場」という。）に０８時３０分ごろ着陸した 。

０９時１０分ごろから吊り下げによる物資輸送（以下「吊り下げ輸送」という。） 

を開始して、荷吊り場から南西約２km、標高約５７０ｍの位置にあるＮｏ．８０の荷 

卸し場（以下「荷卸し場」という。）に、高圧送電線の鉄塔建設資材を１６回吊り下 

げ輸送をして１０時２５分ごろ終了した。その後、昼食や他の現場での吊り下げ輸送 

を実施して、１４時２５分ごろ、再度、荷吊り場へ移動して、１４時３０分ごろから 

荷卸し場への吊り下げ輸送を開始した。この時の残燃料は約９００lbであった。５回 

目までは異常なく終了した。

その後、事故に至るまでの経過は機長の口述によれば、概略次のとおりであった。 

６回目、鉄塔建設資材の鉄パイプ２本（約１，８５０kg）を吊り下げて荷卸し 

場に到着した。

地上誘導員の手信号に従って資材の荷卸し位置を確認して、ホバリングに移行 

し、吊り下げ資材の荷卸しのため、搭乗整備士の機内通話による誘導に従い、ホ 

バリングから徐々に降下した。

搭乗整備士の吊り下げ資材と地面の高さを１ｍ単位で伝えるカウントが 「‥‥ 

５、４、３」と発唱されたころ、エンジンの「LOW RPM」警報音が聞こえ、機首 

が左に約３０度振られ、機体が沈みだしたので、コレクティブ・ピッチ・レバー 

を使用して、急激な沈下を防止し、吊り下げ資材の上に着地した。この間、吊り 

下げ資材を切り離す余裕はなかった。また、コーション・ライトの点灯の有無に 

ついても定かな記憶はない。着地後、機体は左の谷側方向に横滑りをして、ゆっ 

くりと左側に横転を始め、左側面を下にして止まった。

なお、吊り下げ輸送してきた鉄パイプが斜面に沿って傾いていたが、これは、



機首振れの後、吊り下げ資材の接地までの間に機体の中心が平坦地の南西端にず 

れたためと思う。

前席左側に搭乗していた整備士の口述によれば、概略次のとおりであった。

地上誘導員の手信号を確認するため窓から顔を出し、誘導員の手信号に従って 

ホバリングの細部位置に続いて、吊り下げ資材の荷卸しのためホバリングからの 

降下を機長に機内通話で伝えた。

吊り下げ資材と地面の間隔を１ｍ単位で機長に伝えるためのカウント・ダウン 

を始め、「‥‥５、４、３」と発唱したころ、エンジンの「LOW RPM」警報音が 

聞こえたので顔を機内に戻した。エンジンの音は、エンジンを停止した時のよう 

に聞こえなくなり、メイン・ローターの風切り音だけが聞こえていた。機体はシ 

ョックなく接地して、吊り下げてきた鉄パイプの上を谷の方に滑りながら傾きが 

徐々に大きくなり、左側面を下に横転した。

コーション・ライトの点灯については確認しなかった 。

荷卸し場で同機の誘導に当たった作業員の口述によれば、概略次のとおりであった。 

前回までと同じように手信号で吊り下げ資材を荷卸しする場所を示し、ヘリコ 

プターの左席に搭乗している整備士がよく見える場所に移動して、ホバリングへ 

の移行と降下を手信号で示した。降下を始め吊り下げ資材が接地しそうになった 

ころ、急にエンジンの音が小さくなり、資材を切り離すことなく、ヘリコプター 

は、吊り下げていた鉄パイプの上に着地し、パイプ上を傾斜に沿って滑り、その 

後谷側に横転し始めたので、危険を感じ回避した。

吊り下げ資材は、平坦地の端に接地したため傾斜に沿って横たわった。
メイン・ローターは地面に接触して間もなく止まった。この時エンジンの音は、 

聞こえなかった。

ヘリコプターは、機首を西側に向け、左側面を下にして停止した。

事故発生地点は、岐阜県揖斐郡春日村六合の山地で、事故発生時刻は、１４時５５分 

ごろであった。

（付図１、２及び写真１参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

死傷者はなかった。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

2.3.1 損壊の程度

中破



2.3.2 航空機各部の損壊の状況

胴体 破損

エンジン 損傷

メイン・ロータ・ブレード 破損

ランデングギア・クロスチューブ 損傷

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２.５ 乗組員に関する情報

機長 男性 ５２歳

事業用操縦士技能証明書（回転翼航空機） 第３１６４号

昭和４５年６月２日

限定事項 陸上単発ピストン機 昭和４５年６月２日

陸上単発タービン機 昭和５３年５月１８日

ベル式２０４型 昭和５７年３月２６日

ベル式２１４型 昭和６２年４月２４日

第１種航空身体検査証明書 第１８４７００２２７号

有効期限 平成１０年３月２日

総飛行時間 ９，０９１時間５５分

最近３０日間の飛行時間 ４９時間１０分

同型式機による飛行時間 ８３６時間０５分

最近３０日間の飛行時間 ００時間００分

２.６ 航空機に関する情報

2.6.1 航空機

型 式 ベル式２１４Ｂ型

製造番号 ２８０３６

製造年月日 昭和５３年４月２１日

耐空証明書 第大－８－４６７号

有効期限 平成９年１０月２７日

総飛行時間 ７，７６８時間０４分

定期点検（100時間点検、平成9年8月27日実施）後の飛行時間 ５５時間５５分



2.6.2 エンジン

型 式 ライカミング式Ｔ５５０８Ｄ型

製造番号 ＬＥ－３１９５３

製造年月日 昭和５４年１２月３１日

総使用時間 ４，３８９時間３４分

前回オーバーホール後の使用時間 ２，６６２時間２０分

定期点検（100時間点検、平成9年8月27日実施）後の飛行時間 ５５時間５５分

2.6.3 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は１３，１００lb、重心位置は１４１．２１inと推算され、 

いずれも許容範囲（最大重量１３，８００lb、事故当時の重量に対応する重心範囲 

１４１．２１～１４３．２７in）内にあったものと推定される。

2.6.4 燃料及び潤滑油

燃料は航空燃料ジェットＡ－１、潤滑油はＥＸＸＯＮ・２３８０であった。

２.７ 気象に関する情報

2.7.1 機長、同機に搭乗していた整備士及び現地で誘導にあたった作業員の口述に 

よれば、事故当時（１５時００分ごろ）の同地の天候は、概略次のとおりであった。

風は南風で２～３m/s、天候は晴れ、視程１０km以上で良好、気温約２８℃

2.7.2 事故現場の東約８kmに位置する岐阜地方気象台揖斐川地域気象観測所におけ 

る事故関連時間帯の観測値は、次のとおりであった。

13時00分 風向風速 西南西１m/s

14時00分 風向風速 西南西２m/s

15時00分 風向風速 北西２m/s

２.８ 事実を認定するための試験及び研究

2.8.1 事故現場の調査

事故現場は、北側が山手となる山腹に樹木を伐採して設定した高圧送電線の鉄塔 

工事現場で、その広さは東西約５０ｍ、南北約６５ｍで、中央付近に荷卸し場とし 

て約１２ｍ四方の平坦地が設定されていた。

調査時には機体が回収され、事故現場には残っていなかったが、この平坦地の南 

西端から約１０ｍ南側の斜面にメイン・ロータによると推定される地上痕跡があり、 

この間の南北の傾斜は約３０度であった。



事故発生時に吊り下げ輸送された鉄パイプに、同機のスキッドによると推定され 

る接触痕がパイプ上とフランジ部にあった。

同機は、荷卸し場へ磁方位約９０°から進入してホバリングに移行し、横転した 

時の機首方向は磁方位約２７０°であった。

（付図１、２及び写真１参照）

2.8.2 機体調査

胴体は、横転したため左側面のカーゴ・ドア及びドア・ポスト、ドア・ローラの 

トラックが損傷していた。

エンジンは、後方からパワー・タービンを手回ししたところ、拘束もなく円滑に 

回転したが、スタータ・ドライブ・アッセンブリを手回ししたところオイル・ポン 

プ及びコンプレッサ・ロータ・タコメータ・ドライブ（Ｎ₁）は回転しなかった。

また、エンジン内部ギヤの損傷を示す多数の金属片がマグネチック・プラグとオ 

イル・フィルターに付着しているのが確認された。

メイン・ロータ・ブレードは、表面が破損してコア材が一部飛散していた。特に 

白ブレードの前縁の損傷が大であった。また、ヨーク部が下方に曲げられ（屈曲） 

変形していた。

左側エレベータが波状に変形し、前縁が翼端から約２５cmで破断していた 。

ランデングギア・クロスチューブは、前後とも限界以上に開いていた。

（写真１参照）

2.8.3 エンジンの分解調査

エンジン停止の原因を調査するため、分解調査を実施した。調査は、エンジン本 

体及びアクセサリ・ギヤボックスに区分して実施し、その結果の概要は、次のとお 

りであった。

（1）エンジン本体については、エンジン・インレット・セクション、コンプレ 

ッサ・セクション、ガス・プロデューサ・セクション、コンバスタ・タービ 

ン・セクションに分解して、目視検査を実施した結果は異常は認められなか 

った。

なお、スタータ・ドライブ・アッセンブリの手回し点検に、異常は認めら 

れなかった。

（2）アクセサリ・ギヤ・ボックス内部ベベル・ギヤ・アッセンブリのスパー・ 

ギヤ（P/N 2-080-016-04 S/N 36457）が４つの破片に分断されていた。

このため、ベベル・ギヤとのスプラインのかみ合いが外れ、アクセサリ・ 

ギヤボックスのＮ₁ギヤ・トレインが駆動力を失い、フューエル・コントロ



ールのＮ₁軸、オイル・ポンプ及びフューエル・ブースタ・ポンプが駆動さ 

れない状態であった。

（3）同スパー・ギヤの破断については、電子顕微鏡による破断面の調査から疲 

労破壊であり、その起点はいずれもスプラインの歯元付近と推定されたが、 

破面観察範囲内に材料欠陥及び材料的な異常は認められなかった。

（4）疲労破壊に至った原因を推定するため、設計要因、製造要因、組立要因、 

運転要因の観点から分析を実施した。

各要因から不具合は確認されなかった。

（5）破断したスパー・ギヤの特徴としては、スプライン側からギヤ側へと亀裂 

が進展していることであり、スプライン部に力が作用して、このような破壊 

形態となったと考える。また、当該機について特徴的なのは、ベベル・ギヤ 

の歯面が通常のオーバーホール品と比較して、著しく磨耗していたことであ 

る。

前（4）項のとおり種々の要因があげられるが、調査結果から、それらが単 

独要因としてスパー・ギヤ破損に至ったとは考えにくく、互いに複合した結 

果と考えられる。

（付図３、付図４及び写真２参照 ）

２.９ その他参考となる事項

過去に当該スパー・ギヤが含まれるアクセサリ・ドライブギヤ・アッセンブリのべ 

ベルギヤに関連する事故が発生し、エンジンの製造者であるアブコ・ライカミング社 

は、事故発生後、改修されたギヤボックスに交換する旨のサービス・ブリティンNo.5 

508-0022（昭和５７年６月１１日付）及びギヤボックスのベベル・ドリブンギヤを点 

検し、改修されたものに交換する旨の同サービス・ブリティンNo.5508-0032(昭和 

６１年１２月９日付)を発行している。

サービス・ブリティンNo.5508-0022（昭和５７年６月１１日付）に関しては、耐空 

性改善通報（TCD-2281-83 昭和５８年５月１９日付）が発行されている。

同機については、これらはいずれも処置されていた 。

同アクセサリ・ギヤボックス（Ｓ／Ｎ ＴＲ７９Ｋ０１１）の使用状況

総使用時間 ３，９３５時間０３分

前回オーバーホール後の使用時間 ２，６０３時間１０分

ベベル・ギヤ(P/N 2-080-013-03)使用時間 １，１４４時間２６分

スパー・ギヤ(P/N 2-080-016-04)使用時間 １，７６９時間１４分



３ 事実を認定した理由

３.１ 解析

3.1.1 機長は、適法な航空従事者技能証明及び有効な航空身体検査証明を有してい  

た。

3.1.2 同機は、有効な耐空証明を有し、所定の整備及び点検が行われていた。

3.1.3 事故当時の気象は、本事故に関連がなかったものと推定される。

3.1.4 同機が荷卸し場でホバリングに移行して間もなく、エンジンの低回転警報音 

が作動し、エンジン音が低下して、かつ、機首が約３０度左に振られたことについ 

ては、エンジンが停止したためと推定される。

3.1.5 エンジンが停止したことについては、2.8.3で述べたとおり、エンジン分解 

調査の結果からベベル・ギヤ・アッセンブリのスパー・ギヤが破断したため、ア 

クセサリ・ギヤボックスのＮ₁ギヤ・トレインが駆動力を失い、オイル•ポンプ、 

フューエル・ブーストポンプ及びフューエル・コントロール系統が駆動しない状態 

となったためと認められた。

3.1.6 エンジン分解調査結果（2.8.3項）のとおり、スパー・ギヤの破断部の電子 

顕微鏡による調査結果から疲労破壊と推定され、破面観察範囲内に材料欠陥及び材 

料的な異常は認められず、設計要因、製造要因、組立要因、運転要因の観点からの 

分析結果からも不具合は確認されなかったこと及びベベル・ギヤの歯面が通常の 

オーバーホール品と比較して著しく磨耗していたことから、ベベル・ギヤに磨耗が 

発生し、スプライン部のギヤかみ合い状態が変化して、負荷分布の変化と振動がス 

パー・ギヤに作用したため、同ギヤに亀裂が生じ、亀裂が進展して破断に至ったも 

のと考えられる。

ベベル・ギヤが著しく磨耗していたことについては、アクセサリ・ギヤボックス 

内の振動が大きくなったためと推定されるが、この振動の発生原因については特定 

できなかった。

3.1.7 機体が横転したことについては、機体の破損状況、事故現場の痕跡及び機長 

の口述から、着地位置が約３０度傾斜した吊り下げていた鉄パイプ上であったため、



傾斜に沿ってスキッドが滑り、そのフランジ部で滑りが止められた反動も加わった 

ことによるものと推定される。

3.1.8 吊り下げ資材の鉄パイプが荷吊り場の平坦地南西方向の端にずれ、傾斜した 

鉄パイプ上に着地したことについては、エンジンが停止したことにより機首振れが 

発生し、機長がこの振れを修正して、コレクティブ・ピッチ・レバーを使用して軟 

着地する間、低高度においてのエンジン停止であったことから、吊り下げ資材を切 

り離し、機体を平坦地の中央方向に戻す時間的余裕がなかったためと推定される。

４ 原因

本事故は、同機が鉄パイプの荷卸しのためのホバリング中、エンジンが停止したた 

め、不時着した際、横転したことによるものと推定される。

なお、エンジンが停止したことについては、アクセサリ・ギヤボックス内の振動が 

大きくなりベベル・ギヤに著しい磨耗が発生したため、燃料コントロール系統のスパ 

ー・ギヤに荷重分布の変化が生じ、同ギヤが疲労破壊に至ったためと推定される 。

５ 参考事項

中日本航空株式会社の採った処置

事故直後、同型式機(２機)の同ギヤを、新製品に交換した。

また、当該エンジンの分解調査を依頼した川崎重工業株式会社から再発防止策と 

して、同社に対して、次のような提案があった 。

過去に本スパーギヤの類似破断例はないが、再発防止を図るには定期的な 

点検の必要があると考える。予防整備の観点から、目安として８００時間毎 

でのスパー・ギヤの点検を推奨。点検項目として、①ベベル・ギヤ及びスパ 

ー・ギヤの歯面とスプラインの外観目視検査。②スプラインの非破壊検査。 

③スパー・ギヤ・フィレットＲの点検。④ギヤの歯面磨耗が著しい場合は 、 

ギヤボックスの関連軸心アライメント計測を行う 。

そのため、中日本航空株式会社は、これらの提案に基づき、今回の破損個所 

は、過去に発生したアクセサリ・ドライブギヤ・アッセンブリのべベル・ギヤ 

（P/N 2-080-013-03）（付図４－６参照）とは異なった箇所であるが、昭和６１年 

１０月２１日に社内の技術通報(E0-H-86-004)により指示した同ベベル・ギヤ



（P/N 2-080-013-03）の使用時間１，２００時間を、今回、スパーギヤを含めてベ 

ベル・ギヤ・アッセンブリ（P/N 2-080-060-07）として、８００時間に変更したほ 

か、上記点検項目を含めて、点検内容及び間隔を次のとおり変更又は設定した 。

技術通報（E0-H-97-009 平成９年１２月１５日）

エンジン・チップ・ディテクター点検 ・・・・・・・・２５時間毎（←１００時間） 

エンジン・オイル・フィルター点検 ・・・・・・・・・・５０時間毎（←１００時間） 

エンジン・オイル分光分析点検 ・・・・・・・・・・・・・・２５時間毎（従来通り） 

アクセサリ・ギヤボックス振動点検 ・・・・・・・・・・５０時間毎（今回設定）



付図１ 事故現場



付図２ 事故現場概略図



付図３ エンジン・アクセサリ・ギア連結機構



付図４ アクセサリ・ギア・ボックスの詳細



付図５ ベル式２１４Ｂ型三面図



写真１ 事故機



写真２ 破損したスパー・ギア


