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１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

個人所属アメリカン・チャンピオン式８ＫＣＡＢ型Ｎ３３ＲＹは、平成９年１０月 

２６日、静岡県庵原郡蒲原町の富士川場外離着陸場を離陸した直後にエンジン不調と 

なり、１０時３０分ごろ、同場外離着陸場付近の海岸に不時着した際、機体を損傷し 

た。

同機には、機長ほか同乗者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１０月２７日、本事故の調査を担当する主管調 

査官ほか１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１０月２７日～２８日 現場調査

平成９年１１月１４日 エンジン調査



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

Ｎ３３ＲＹは、平成９年１０月２６日、静岡県庵原郡蒲原町の富士川場外離着陸場 

（以下「場外離着陸場」という。）でレジャー飛行を行う予定であった。

事故に至るまでの飛行経過は、機長によれば、概略次のとおりであった。

０９時００分ごろ、場外離着陸場の格納庫から機体を搬出し、機体点検及び試 

運転を行ったが異常はなかった。その後、自分の操縦で１５分程度場周経路上を 

飛行したが、エンジンの調子を含め普段と変わったところはなかった。

１０時２０分ごろ、自分が前席、友人が後席に搭乗し、滑走路１８側端の誘導 

路で、グライダーが着陸する間に、エンジンの試運転を実施したが、異常は認め 

られなかった。グライダーが滑走路を離脱した１０時２８分ごろ、自分の操縦で 

離陸滑走を開始した。滑走路の約１／３の距離を滑走して正常に離陸した。

高度約２００ftに達したころ、エンジン出力が急に弱くなった。この時は既に 

滑走路の中央付近まで達しており、滑走路の残り距離も少なく、滑走路３６側端 

には側溝が横切っているため、着陸は危険だと判断した。左旋回で周回して着陸 

しようと試みたが、高度維持も困難な状況であった。このため、以前から何かあ 

ったら不時着する場所と決めていた海岸線に機首を向け、速度を制御してできる 

だけ地面近くで失速するように操縦した。

目標とした不時着地点で、高度約１ｍから失速状態で着陸した。最初に右主脚 

が接地し、その後数回バウンドし、機首が右へ約９０°回転して停止した。

スイッチ類をオフとし、後席の友人のシートベルトを外し、２名とも機外に脱 

出した。

場外離着陸場において同事故を目撃した飛行仲間によれば、概略次のとおりであっ 

た。

同機が滑走路の約１／３で離陸し、高度５０～６０ftに上昇したころ、エンジ 

ンのラフな音（離陸時の連続音ではなく、バラバラといったかぶったような感じ） 

がした。同機の方を見たら、滑走路３６側端より少し手前で薄い黒煙を出しなが 

ら上昇していた。東に向きを変えたので戻るのかなと思った。少し変針後に黒煙 

がひどくなり、水平飛行後降下し、不時着した。

事故発生地点は、静岡県庵原郡蒲原町向原５２６６－１の富士川場外離着陸場の滑



走路３６側末端から南東方向へ約６００ｍの富士川河口の海岸で、事故発生時刻は、 

１０時３０分ごろであった。

（付図１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

右主脚 折損

右主翼端 破損

プロペラ 損傷

胴体下面 破損

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 ４５歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機） 第２０６７５号

限定事項 陸上単発機 平成６年３月２９日

第２種航空身体検査証明書 第２７８３２２４７号

有効期限 平成１０年９月８日

総飛行時間 ４６９時間１９分

最近３０日間の飛行時間 ７時間４２分

同型式機による飛行時間 ７１時間３０分

最近３０日間の飛行時間 ３時間４８分

２.６ 航空機に関する情報

2.6.1 航空機

型 式 アメリカン・チャンピオン式８ＫＣＡＢ型

製造番号 ７４１－９５



製造年月日 １９９５年１月

耐空証明書（米国連邦航空局（ＦＡＡ）発行）

発行年月日 １９９５年１月２０日

（平成９年９月１７日航空法第１１条第１項ただし書による許可取得（東空検

第１１５５号））

総飛行時間 ２８１時間４８分

定期点検（１年点検、平成９年８月９日実施）後の飛行時間 ５時間４２分

2.6.2 エンジン

型 式 ライカミング式ＡＥＩＯ－３６０－Ｈ１Ａ型

製造番号 Ｌ－２６５９６－５１Ａ

製造年月日 １９９４年１１月２３日

総使用時間 ２８１時間４８分

定期点検（１年点検、平成９年８月９日実施）後の使用時間 ５時間４２分

2.6.3 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は１，７９０lb、重心位置は１６．２inと推算され、いず 

れも許容範囲（最大離陸重量１，８００lb、事故当時の重量に対応する重心範囲 

１３．３～１８．４in）内にあったものと推定される。

2.6.4 燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００、潤滑油はエアロシェルＷ１５Ｗ－５０であった。

２.７ 気象に関する情報

機長及び飛行仲間によれば、事故当時の気象は、次のとおりであった。

当日は快晴であり、事故当時の風は、風向指示器（吹流し）の目視観測によれ 

ば、風向１２０°、風速３～５ktであった。

２.８ 事実を認定するための試験及び研究

2.8.1 機体調査

（1）機首部

下部エンジン・カウリングが破損していた。

（2）胴体部

① 防火壁下部には、擱座時に受けた変形があった。

② 前方下部外板が破損していた。



（3）プロペラ部

２枚のブレード共、先端が後方に湾曲し、スピナーに擦過痕があった。

（4）脚部

① 右主脚は、胴体取付部付近で破断分離し、更に２分割していた。

② 車輪カバーは、左右共に破損していた。

（5）主翼部

右主翼は、翼端が脱落し、翼端リブが変形していた。

2.8.2 エンジン調査

（1）クランクシャフトを手回しした結果、拘束はなく円滑に回転し、補機等の 
駆動にも異常は認められなかった。

（2）点火系統を点検した結果、異常は認められなかった。

なお、Ｎｏ．１、２、４シリンダの点火プラグにカーボンの付着があった 

が、Ｎｏ．３シリンダの点火プラグには、カーボンの付着は認められなかっ 

た。

（3）燃料系統

① 燃料パイプに破損、閉塞はなかった。

② 採取した燃料に水分、異物の混入はなかった。

③ 燃料フィルターに異物等による目詰まりはなかった。

④ 燃料噴射ノズルを点検した結果、Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに 

異物による閉塞が認められた。

⑤ フューエル・インジェクタの取付けフランジ部に損傷が認められたが、 

これは、オイルサンプの取付けスタッドが後方に押し曲げられていたこと 

から、擱座によるものと推定される。

（4）Ｎｏ．１、２、４シリンダ用排気管の内壁にカーボンの付着があったが、 

Ｎｏ．３シリンダ用排気管の内壁には、カーボンの付着は認められなかった。

（5）燃料噴射ノズルについて

① ４本の燃料噴射ノズルの流量試験を実施した結果、Ｎｏ．３シリンダ用 

燃料噴射ノズルにはほとんど流量がなかった。

② Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに詰まっていた異物を取り出し、拡 

大鏡を使用して観察したところ、薄茶色で透明な固形物であり、その成分 

検査の結果、異物の主成分は、脂肪酸の塩（ステアリン酸、パルミチン酸 

塩）及びフタル酸エステルと認められた。

このうち脂肪酸の塩は、石鹸の成分であり、また、航空用のナトリウム



石鹸基グリース等の成分でもある。一方、フタル酸エステルは、可塑剤の 

成分であり、ガソリン運搬用のポリ容器等からガソリンに混入する可能性 

は考えられるが、これ自体が凝固する成分ではない。

（6）フューエル・フロー・トランスデューサについて（付図３参照）

同機は、１９９７年７月９日、米国において、ＦＡＡ承認のＳＴＣ（ 

Supplemental Type Certificate、ＳＥ４５９ＧＬ）に従い、ディジタル・ 

フューエル・フロー・メーター（燃料流量計）の取付け作業が実施された。

この燃料流量計の構成部品の内、フューエル・フロー・トランスデューサ 

の取付け位置は、ＳＴＣに記述された手順によれば、エンジン・フューエ 

ル・ポンプとフューエル・インジェクターの間に指定されていたが、同機へ 

のフューエル・フロー・トランスデューサの取付け位置は、フューエル・イ 

ンジェクターとフューエル・マニフォールドの間であった。

（7）フューエル・フロー・トランスデューサ出口側の付着物（写真２参照）

フューエル・フロー・トランスデューサの出口側に付着していた物質の成 

分検査の結果、2.8.2（5）②で述べたＮｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに詰 

まっていた異物の主成分と類似した成分であることが認められた。

2.8.3 現場調査

同機の不時着地点は、同場外離着陸場の滑走路３６側末端の東方約６００ｍの海 

岸で、その砂地には大小の石が混在していた。同機は既に撤去されていたが、不時 

着地点には右主脚が接触したと推定される長さ約２ｍの痕跡があり、その地点の石 

には右主脚の車輪カバーと同色の塗料が付着していた。同痕跡の前方約１８ｍの地 

点に同機のものと推定される痕跡があった。

２.９ その他必要な事項

同機は、米国の耐空証明を有しており、航空法第１２７条ただし書、同法第１１条 

第１項ただし書及び同法第７９条の許可を取得していた。

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、ＦＡＡが発行した有効な耐空証明を有し、所定の整備及び点検が行 

われており、日本国内で飛行するための航空法上の手続きも適法になされていた。

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認められる。

3.1.4 同機は、調査の結果から、当該離陸を開始するまでは、機体及びエンジンに 

異常はなかったものと推定される。

3.1.5 2.8.2（3）④及び（5）①で述べたように、Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに 

異物による閉塞があり、ほとんど流量がなかったことから、Ｎｏ．３シリンダの燃 

焼に異常をきたしたことがエンジン出力の低下につながったものと推定される。

また、2.8.2（5）②で述べたように、Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに詰まっ 

ていた異物の主成分は脂肪酸の塩が固形化したものであり、その他の燃料噴射ノズ 

ルには異物による詰まりは認められなかったこと、並びに2.8.2（3）②③で述べたよ 

うに、採取した燃料及び燃料フィルターに異物の混入が認められなかったことから、 

燃料に混入していた異物が堆積したことによる閉塞の可能性は少ないと考えられ、 

Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに突然異物が詰まったため、急激にエンジン出 

力が低下したものと推定される。

3.1.6 2.8.2（4）で述べたように、Ｎｏ．３シリンダ用排気管にカーボンの付着が認 

められず他の排気管にはカーボンの付着が認められたことについては、Ｎｏ．３シ 

リンダへの燃料供給が減少したため、他のシリンダへの燃料分配に変化が生じ、燃 

料過多となって濃混合気となり、黒煙を吐いたことによるものと考えられる。

3.1.7 2.8.2（6）で述べたように、フューエル・フロー・トランスデューサの出口側 

から採取した付着物の成分とＮｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズルに詰まっていた異 

物の成分との間に類似性が認められることから、Ｎｏ．３シリンダ用燃料噴射ノズ 

ルに詰まっていた異物は、フューエル・フロー・トランスデューサの取付け時にシ 

ール材として使用したと思われる物質の一部がはがれて燃料の中に混入したもので  

ある可能性が考えられる。

3.1.8 フューエル・フロー・トランスデューサの取付位置が、ＳＴＣに記述された 

手順どおりの位置であったとしたならば、燃料ラインに混入した異物は、フューエ 

ル・インジェクター内に位置する燃料フィルターで止まり、エンジン不調に至らな 

かった可能性が考えられる。



3.1.9 機長は、離陸後エンジン不調に陥ったため、不時着し、その際、機体を損傷 

したものと推定される。

なお、機長が、滑走路前方の障害物による危険性を判断して着陸をやめ、また周 

回して着陸するには高度に余裕がないと判断し、ちゅうちょせずに不時着場所へ直 

行したことは、以前から離陸経路上に不時着場所を選定していたことによるものと 

考えられる。

４ 原 因

本事故は、同機が離陸直後にエンジン不調となり、不時着した際に機体が損傷した 

ことによるものと推定される。

なお、同機がエンジン不調となったのは、フューエル・フロー・トランスデューサ 

の取付け方法が適切でなかったことによるものと考えられる。



付図１ 推定飛行経路図



付図２ アメリカンチャンピオン式
８ＫＣＡＢ型三面図



付図３ フューエル・フロー・
トランスデューサ取付位置図



写真１ 事故機

写真２ フューエル・フロー・
トランスデューサ出口側


