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平成１６年１１月２６日

航空・鉄道事故調査委員会



本報告書の調査は、個人所属JA3550他２件の航空重大インシデントに関

し、航空・鉄道事故調査委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属書

に従い、航空・鉄道事故調査委員会により、航空事故の防止に寄与するこ

とを目的として行われたものであり、本事案の責任を問うために行われた

ものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造
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航空重大インシデント調査報告書

所 属 個人

型 式 ランズ式Ｓ－７クーリエ－Ｒ５０３Ｌ型（超軽量動力機、複座）

識別番号 ＪＲ０２９３

発生日時 平成１６年７月４日 １１時４７分ごろ

発生場所 埼玉県鴻巣市

平成１６年１１月１０日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造（部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 松 浦 純 雄

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

１ 航空重大インシデント調査の経過

１.１ 航空重大インシデントの概要

本件は、航空法施行規則第１６６条の４第７号に規定された「飛行中における発動

機の継続的な停止」に該当し、航空重大インシデントとして取り扱われることとなっ

たものである。

個人所属超軽量動力機ＪＲ０２９３は、平成１６年７月４日(日)、地上滑走訓練の

ため、操縦者１名が搭乗し、埼玉県鴻巣市内の東京エアーフィールド場外離着陸場に

おいて１１時４５分ごろ滑走を開始したが、浮揚したためにそのまま離陸上昇し、

１１時４７分ごろ、同場外離着陸場に引き返そうと左旋回した際、エンジンが停止し

たため、同市内の畑に不時着した。

搭乗者の負傷 なし

航空機の損壊 機体 小破 火災発生なし
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１.２ 航空重大インシデント調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１６年７月５日、本重大インシデントの調査

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１６年 ７ 月 ６ 日 現場調査

平成１６年 ７ 月 ８ 日 機体調査及び口述聴取

平成１６年 ８ 月１２日 エンジンの分解調査

1.2.3 原因関係者からの意見聴取

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

個人所属超軽量動力機ＪＲ０２９３（以下「同機」という ）は、平成１６年７月。

４日、地上滑走訓練のため、操縦者１名が搭乗し、埼玉県鴻巣市内の東京エアーフィ

ールド場外離着陸場（以下「鴻巣場外」という ）において、１１時４５分ごろ滑走。

を開始したが、浮揚したためにそのまま離陸した。その後、上昇し、鴻巣場外に引き

返そうと左旋回したところで、突然、エンジンが停止したため、操縦者はエンジンの

再始動を試みたが、再始動せず、同機は鴻巣場外の北北東約７００ｍの畑に不時着し

た。

本重大インシデントに至るまでの経過は、操縦者の口述によれば、概略次のとおり

であった。

当日、１０時ごろに鴻巣場外に到着し、同機の組立てを始め、１１時ごろには

組立てを完了した。

その後、飛行前点検として外観を点検し、エンジンを始動した。

この機体は尾輪式なので操縦に慣れるために、尾輪のみが浮くまでの高速地上滑

走の訓練を始めた。フラップを一段階下げて、滑走を開始し、エンジンの回転数

約４,０００rpm、速度約２５～３０mphで尾輪が浮揚したところで停止する訓練

だった。

はっきりと覚えてはいないが、当日、６回目の地上滑走の訓練だったと思う。
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それまでは無風だったが、滑走中に突風が吹いて機体が浮揚してしまった。そ

れから停止すると滑走路先の水路に突っ込んでしまうと思い、スロットルを一杯

にして離陸した。そのときの回転数は約５,０００rpm、速度は５０mphだったと

思う。

離陸後、場周経路を飛行して引き返そうと、５００ftまで上昇してクロスウィ

ンド・レッグからダウンウィンド・レッグへ旋回したところで、エンジンが突然

停止し、プロペラも停止した。エンジンを再スタートさせるためにスターターを

約７、８秒間ずつ２回使用したがエンジンは始動しなかった。このとき、プロペ

ラは回った。ラジエーター液の温度計とかは見ていない。

徐々に速度が低下したので、失速しないように機首を下げて約４５～５０mph

まで回復させて飛行し、また、スターターを使用したがエンジンは始動しなかっ

たので、不時着することを決定した。周りを見ると、荒川の前方に刈り取った後

の麦畑が見えたので、そこに不時着することにした。スターターを使用している

ころに地上から無線で、速度に注意するようアドバイスがあったので、失速しな

いように速度に注意し、不時着した。

着陸後の滑走途中にあぜ道があり、そこを横切った際に前脚を損傷したようだ

った。

６回目の滑走を始める前が１１時４５分ごろだったので、エンジンが停止した

のは１１時４７分ごろだったと思う。

同機は、クラブの仲間から平成９年１０月ごろに購入した。購入以降、滑走の

訓練等のためおおよそ１５０時間ぐらいエンジンを運転していたが、エンジンの

オーバーホールは実施していない。

前回、今年の４月１８日に鴻巣場外に来て、キャブレターの清掃を行い、点火

プラグの点検、ラジエーター液量の確認を行い異常がないことを確認した。また、

そのとき、オイルを補給した。ラジエーター液の交換は４年前に行ったと思う。

本重大インシデント発生地点は、鴻巣場外の東南東約２００ｍ地点の上空、高度約

１６０ｍで、発生時刻は、１１時４７分ごろであった。

（付図１参照）

２.２ 航空機の損壊に関する情報

2.2.1 航空機各部の損壊の状況

右主脚及び左主脚 折損

胴体羽布 破損

カウリング 破損

（写真１、２参照）
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２.３ 航空機乗組員等に関する情報

操縦者 男性 ４８歳

総飛行時間 約２００時間

最近３０日間の飛行時間 ０分

同型式機による飛行時間 約３０分

最近３０日間の飛行時間 ０分

（上記時間は、操縦者の口述による ）。

２.４ 航空機に関する情報

2.4.1 航空機

型 式 ランズ式Ｓ－７クーリエ－Ｒ５０３Ｌ型（舵面操縦型）

総飛行時間 不明

（付図２参照）

2.4.2 エンジン

型 式 ボンバルディア・ロータックス式５８２ＵＬ型

製 造 番 号 ４１０５３８９

総使用時間 不明

2.4.3 燃料及び潤滑油

燃料は自動車用レギュラーガソリン、潤滑油はカストロールＴＴＳオイルであっ

た｡

２.５ 気象に関する情報

2.5.1 操縦者によれば、鴻巣場外における重大インシデント発生時の気象は、次の

とおりであった。

天気 晴れ、視程 良好、無風

2.5.2 鴻巣場外の北北西約６kmに位置する埼玉県央広域消防本部の重大インシデン

ト関連時間帯の気象観測値は、次のとおりであった。

11時51分 天気 晴れ、風向 東北東、風速 ２.７m/s、気温 ２７.８℃

２.６ 重大インシデント現場に関する情報

本重大インシデントの発生地点は、鴻巣場外（約１８０ｍ×５０ｍ）の東側場周経
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路のダウンウィンド・レッグ、高度約１６０ｍであった。不時着地点は、鴻巣場外の

北北東約７００ｍの畑で、同機は、機首を北北西に向けた状態で停止した。

２.７ 事実を認定するための試験及び研究

2.7.1 エンジンの分解調査

同機のエンジンはシリンダーを２個有し、各シリンダーのピストンにはピストン・

リングを各２本装着していた。同機のエンジンの分解調査により判明した事実は、

以下のとおりである。

(1) 前方シリンダー

ピストン・ヘッドの上面には、カーボンが堆積していた。

下側のピストン・リングは、吸気側の一部を残し４分の３周にわたってピ

ストンに固着しており、ピストン・リング及びリング溝の固着していた部分

にカーボンが付着していた。

また、ピストンの側面の上側及びシリンダー内面には、ピストンとシリン

ダー内面との間で生じた摩擦痕があった。

(2) 後方シリンダー

ピストン・ヘッドの上面には、カーボンが堆積していた。

下側のピストン・リングは、吸気側の一部がピストンに固着しており、ピ

ストン・リング及びリング溝の固着していた部分にはカーボンが付着してい

た。

また、ピストンの側面の上側及びシリンダー内面には、ピストンとシリン

ダー内面との間で生じた摩擦痕があった。

（写真３、４参照）

2.7.2 同機のキャブレター内部を調査したが、エンジンの停止の原因となる不具合

は認められなかった。

２.８ その他必要な事項

(1) 本飛行に関し、操縦者は、同機による地上滑走の訓練を行っているうちに意

図せずに浮揚したために飛行したものであったが、地上滑走の訓練については、

機体についての航空法第１１条第１項ただし書、操縦者の技量についての同法

第２８条第３項及び場外離着陸場についての同法第７９条ただし書の許可の取

得は不要とされている。

(2) 同機に搭載されていたエンジンのメンテナンス・マニュアルでは、シリンダ
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ー・ヘッド及びピストン・ヘッドの堆積物の点検及び除去を、５０エンジン運

転時間ごとに実施するよう規定されているが、操縦者が同機を購入して以来、

この点検は行われていなかった。

(3) 同機は、過去に（財）日本航空協会より、ランズ式Ｓ－７クーリエ－Ｒ５０３

Ｌ型ＪＲ０２９３として登録を受けていたが、操縦者によれば、操縦者が同機

を購入したときには、エンジンは既に、登録時のボンバルディア・ロータック

ス式５０３ＵＬ型（空冷式）からボンバルディア・ロータックス式５８２ＵＬ

型（水冷式）に換装されていたとのことであった。

３ 事実を認定した理由

３.１ 同機は、操縦者が鴻巣場外において地上滑走の訓練中、意図せずに同機が浮

揚したことから離陸し、飛行中、エンジンが停止し、再始動できなかったため、不時

着したものと推定される。

３.２ エンジンが停止したことについては、2.7.1に記述した同機のエンジンの分解

調査から、ピストンにカーボンが堆積することでピストン・リングがピストンに固着

し、ピストンとシリンダーの間の潤滑効果が失われて摩擦が増加し、温度が上昇して、

ピストンに素材の熱膨張が生じ、一時的にピストンがシリンダーに強くこすれて動き

が拘束されたため、エンジンの継続的な停止に至ったものと推定される。

３.３ ピストン・リングがピストンに固着したことについては、２.８(2)に述べた

とおり、操縦者が同機を購入してから本飛行に至るまで、ピストン・ヘッドのカーボ

ンの除去が適切に実施されなかったことで、ピストン・ヘッドにカーボンが堆積し、

時間経過とともに、ピストン・リングにもカーボンが付着する状況が生じたことによ

るものと推定される。

このような事態の発生を未然に防止し安全を確保するために、エンジンの運転実績

を記録し、これを基にマニュアルに従って適正に点検・整備を行うことが求められる。

４ 原 因

本重大インシデントは、同機のエンジンのピストンにカーボンが付着し、ピストン・
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リングがピストンに固着したまま使用されていたことにより、ピストンとシリンダー

の間の潤滑効果が失われて摩擦が増加し、温度が上昇して、ピストンに素材の熱膨張

が生じ、同機の飛行中に、ピストンがシリンダーに強くこすれて、一時的に動きが拘

束されたため、発動機の継続的な停止に至ったことによるものと推定される。

エンジンのピストン・リングがピストンに固着したことについては、ピストン・ヘ

ッドのカーボンの除去が、適切に行われなかったことが関与したものと推定される。
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付図１ 推定飛行経路図 
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付図２ ランズ式Ｓ－７クーリエ－Ｒ５０３Ｌ型 三面図 
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写真１ 重大インシデント機 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 不時着地付近 
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写真３ 前方シリンダーのピストン 
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写真４ 後方シリンダーのピストン 
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 事実を認定した理由」に用いる解析の結果を表す用語は、

次のとおりとする。

①断定できる場合

・・・「認められる」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」




