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１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

個人所属パイパー式ＰＡ－２８－１４０型ＪＡ３５２３は、平成１１年７月１３日、

慣熟飛行のため、粟国空港を離陸する際、１４時１１分ごろ滑走路を逸脱して、空港

境界柵及び排水溝側面に衝突し、機体を損傷した。

同機には、機長ほか同乗者３名計４名が搭乗していたが、うち同乗者１名が重傷、

２名が軽傷を負った。

同機は大破したが、火災は発生しなかった。

１.２ 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１１年７月１３日、本事故の調査を担当する主管調

査官を指名した。

1.2.2 調査の実施時期

平成１１年７月１４日～１５日 現場調査及び機体調査



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

ＪＡ３５２３は、平成１１年７月１３日、慣熟飛行のため、那覇空港から粟国空港

へ着陸し、到着約１時間後の１４時１１分ごろ、那覇空港に向けて離陸する予定であ

った。

粟国空港において、機長により那覇空港事務所へ通報された同機の飛行計画は、次

のとおりであった。

飛行方式：有視界飛行方式、出発飛行場：粟国空港、移動開始時刻：１４時００

分（ＪＳＴ：日本時間 、巡航速度１００ （真対気速度 、巡航高度：ＶＦＲ、） ）kt

経路： 、目的地：那覇空港、所要時間：２５分、飛行目的：トレーSAND ISLAND

ニング、持久時間で表された燃料搭載量：３時間、搭乗する総人数：３人

機長により出発前の点検が行われ、異常のないことが確認された後、同機には左前

席に機長、右前席に同乗者１名及び後席に同乗者２名の計４名が搭乗した。すなわち、

実際の搭乗者数は飛行計画と異なっていた。

同機は、１４時０８分ごろ、那覇空港事務所対空遠隔通信所から１４時００分の粟

国空港の定時航空実況気象通報（ＭＥＴＡＲ）を受領した後、粟国空港に着陸する定

期便を待ってから、０１滑走路端まで地上滑走を行って離陸を開始した。

その後、事故に至るまでの飛行の経過は、機長、同乗者及び目撃者の口述によれば、

概略以下のとおりであった。

1 機長の口述( )

粟国空港は、滑走路長が８００ｍであり、良く慣れている那覇空港の３,０００

ｍ滑走路に比較して短いと感じていたので、短距離離陸方式であるフラップ１段

（１０°）を出して離陸を行うこととした。エンジンの回転数を１,５００ まrpm

でブレーキを踏んだまま上げて、さらに通常どおり、２,３００ までスムーズrpm

に上げて、離陸滑走を開始した。

いつものローテーション速度である８０ ／ に達したので、操縦輪を引いmile h

て通常どおり機体を浮揚させた直後、右席の同乗者が右の方向舵ペダルを思い切

り踏み込んで機首を右に向けてしまい、外滑り状態に陥ったため、離陸上昇の継

続ができないと判断した。３００ｍくらい滑走路が残っていたので、過走帯まで

には、機体を停止させることができると考えて、離陸の中止を決断し、パワーを



絞り、さらに操縦輪を押し下げて機首を下げ、接地させて離陸の中止を行った。

車輪が滑走路に接地してから右席同乗者が、今度は逆の左方向舵ペダルを踏ん

でさらに足を突っ張ったため、方向維持が困難となり、左に偏向して滑走路脇の

草地へ入り、空港境界柵に衝突した。

この右席同乗者には、同日午前中の那覇から粟国への飛行時に方向舵ペダルに

足をかける癖があったので、足を乗せないように注意をし、さらに本飛行でも後

席に同乗するように頼んだところであったが、搭乗するときの成り行きで右席に

同乗してしまった。

2 右席同乗者の口述( )

事故機は、後席に着座した方が広いので、自分としてはその方がよかったので

あるが、往路に右席に座るように機長から指示を受け、当然復路においてもその

ままと思ったので前席に同乗した。右の方向舵ペダルは、絶対に踏んでいない。

機長から往路の時に方向舵ペダルに足を乗せないように注意されたこともない。

また、本飛行で機長から後席に乗って欲しいという要請はなかった。

機体が浮揚後、機首が右を向いたということもなかった。ただし、その後に滑

走路脇の草地を滑走しているときには、恐怖のあまり足を突っ張って、結果的に、

左の方向舵ペダルを踏んだかもしれない。

3 空港管理事務所付近で事故機を目撃した粟国空港管理事務所職員（事故機が浮( )

揚するまでの目撃者）の口述

管理事務所は、滑走路中央付近（滑走路末端から約４００ｍ）にあり、同機は、

管理事務所の前あたりで約１.５ｍくらいまで浮揚した。その後、同機は、建物

の壁の陰に入ったので見えなくなり、機長の通報で初めて事故の発生を知った。

4 後席同乗者２名の口述( )

右席同乗者が方向舵ペダルを踏んだり、体を突っ張った様子はなかった。

機長が右席同乗者に注意したこともなかった。また、機長が右席同乗者に後席

に搭乗してくれと頼んだことは、知らない。機体が浮揚後右を向いたかどうかは

覚えていない。

境界柵に衝突してからガソリンの匂いがしたので、気を失った右席同乗者を皆

で機外に引っぱり出した。

事故発生地点は、粟国空港滑走路１９の滑走路末端から南西の着陸帯付近であった。

事故発生時刻は、１４時１１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

左後席同乗者１名が重傷（頸椎捻挫 、右席同乗者及び右後席同乗者の２名が軽傷を）



負った。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

2.3.1 損壊の程度

大 破

2.3.2 航空機各部の損壊の状況

胴体部 破損

主 翼 破損

エンジン 破損

プロペラ 破断

降着装置 破断

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報

空港境界柵が約６ｍにわたって損壊し、支柱４本が倒壊した。

２.５ 航空機乗組員等に関する情報

機 長 男性 ４２歳

自家用操縦士技能証明書（飛行機） 第１３０８５号

限定事項 陸上単発機 昭和６２年５月２０日

第２種航空身体検査証明書 第２９２８００１３号

有効期限 平成１２年３月２９日

総飛行時間 １,１００時間１０分

同型式機による飛行時間 ６５８時間１０分

最近３０日間の飛行時間 ５時間２０分

２.６ 航空機に関する情報

2.6.1 航空機

型 式 パイパー式ＰＡ－２８－１４０型

製 造 番 号 ２８－２６１５８

製造年月日 昭和４４年７月１７日

耐空証明書 第大－１０－３２４号

有効期限 平成１１年８月２０日

総飛行時間 ５,８０４時間３５分

定期点検（100 10 12 20 ）後の飛行時間 ２１時間３０分時間点検 平成 年 月 日実施



2.6.2 エンジン

型 式 テキストロン・ライカミング式Ｏ－３２０－Ｅ２Ａ型

製 造 番 号 ＲＬ－５０５５７－２７Ａ

製造年月日 平成６年６月１３日

総使用時間 ４７９時間３８分

2.6.3 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は、機長の口述等によれば、燃料約７６ｌ搭載で約９５３

、重心位置は、８９ となり、いずれも許容範囲（最大重量９７５ 、重心範囲kg in kg

８８.４～９５.９ ）にあったものと推算されるが、後記2.9.1により、燃料は、in

計約１２７〓牛ﾚされていたと推定され、その場合、重量は、約１,０２２ となkg

り、最大重量を約５０ 超過していたものと推定される。kg

2.6.4 燃料及び潤滑油

燃料は、航空ガソリン１００／１３０、潤滑油は、エアロ・シェルＷ－１００で

あった。

２.７ 気象に関する情報

事故現場である粟国空港の事故関連時間帯の定時航空実況気象通報値及び特別航空

実況気象観測値は、次のとおりであった。

通 報 値 （時 ： 分） １４：００ １４：４９

風 向 ／風 速 （°／ ） ２８０°／ ９ ２９０°／９kt

卓 越 視 程 （ ） １０ 以上 １０ 以上km km km

現 在 天 気 晴 晴

FEW SCT雲 量

雲 雲 形 － －

雲 底 の 高 さ（ ） ２,０００ ２,０００ft

気 温 （℃） ３０ ３０

露 点 温 度 （℃） － －

Ｑ Ｎ Ｈ （ ） ２９.５７ ２９.５６inHg

２.８ 事故現場及び残がいに関する情報

2.8.1 事故現場の状況

同機は、粟国空港（標高11.6ｍ／38 ）の滑走路１９の滑走路末端から南西約ft

５０ｍの空港境界柵付近で、境界柵（高さ１.５ｍ、支柱間隔約３ｍ）内側にある



排水溝（深さ１.７ｍ、上辺２.７ｍ、底辺０.３ｍ）に機首がはまり込むようにし

て、機首を離陸方向と反対側の磁方位約２００°に向けて擱座していた。

また、滑走路内には、ブレーキ痕等の地上痕跡はなく、着陸帯の草地に左主脚車

輪を引きずったような車輪痕跡が２０ｍにわたって残っていた。

フラップは左右共０°の位置にあった。

機体の損傷状況、境界柵の破損状況及び排水溝側面のかき傷等の痕跡から、同機

は、左主輪が排水溝側面に衝突した後、左主翼が境界柵に衝突し、さらに機体が、

反時計周りにほぼ半回転して右主翼を境界柵に衝突させ、排水溝に落下したものと

推定された。この落下の際、前輪及び右主輪を破損したものと推定された。

（付図１及び写真１、２参照）

2.8.2 損壊の細部状況

主要な部分の損壊状況は、次のとおりであり、いずれも接地時または、衝突時に

生じたものと推定された。

1 胴体部( )

① 機首部は、右中央側面部を中心にして右にねじれており、大きく破損し、

プロペラが取付シャフト部分から脱落していた。受損部の形態から空港境

界柵の支柱に衝突したものと推定された。

② 胴体部下面は、機首から機尾にかけて機体進行方向とほぼ平行な擦過痕

があり、草汁が付着して一面緑色になっていた。

2 主翼( )

① 右主翼は、翼前縁中央部燃料給油口付近が破損し、燃料がすべて流出し

ていた。

② 左主翼は、翼端の後縁部が破断し、前縁部の１／３の外板がめくれあが

っており、燃料がすべて流出していた。

3 エンジン部( )

エンジンは、エンジン・マウントから脱落していたが、機能に異常は認め

られなかった。

4 プロペラ( )

プロペラは、機体から脱落して機体の下にあったが、２枚のブレードのう

ち１枚は前方に折れ曲がっていた。このことから、空港境界柵又は、排水溝

側面に衝突した時まで、プロペラは、異常なく回転していたものと推定され

た。

5 操縦装置( )

エルロン、エレベーターは固着、ラダーは、ケーブルがプーリーから脱落



していたが、いずれも衝突時の衝撃で損傷したものと推定された。

6 降着装置( )

① 前脚は、取付部付近から破断していたが、機体付近に落ちていたので、

機体が排水溝に落下した際の衝撃で破断したものと推定された。

② 右主脚は、車輪部分が破断分離し、ブレーキホースのみで車軸に付いて

いた。着陸帯草地の部分に右主脚車輪痕が無かったことから、排水溝側面

に衝突する時まで、その機能に異常はなかったものと推定された。

③ 左主脚は、車輪部分がストラット取付部分から破断した状態で機体の側

で発見された。

着陸帯に草地を引きずったような左主脚車輪の車輪痕跡が残されており、

排水溝側面にもかき傷が残されていたことから、左主車輪は、排水溝側面

に衝突した衝撃でほぼ破断し、機体が停止する際に分離したものと推定さ

れた。

なお、草地の車輪痕跡は、左ブレーキ・ペダルを踏んだために発生したのか、左

主脚車輪部分に何らかの不具合が発生したために残ったのか特定はできなかった。

２.９ その他必要な事項

2.9.1 同機の事故発生時の重量について

1 機長の飛行仲間の口述及び給油会社の伝票によれば、同機は、事故発生前( )

の平成１１年６月３０日に約１０６ｌを給油して、満タンとなっており、そ

の後の燃料使用状況と給油状況は、搭載航空日誌及び那覇空港事務所に通報

された飛行計画並びに給油伝票によれば以下のとおりであり、事故時の燃料

搭載量は、約１２７ｌとなったと推定される。

満タン－約１８９ｌ：単位ｌ

年 月 日 燃 料 給 油 量 燃 料 使 用 量 タンク残量

６月３０日 １０６ 約３３ 約１５６

７月 １日 － 約４５ 約１１１

７月 ３日 ２３ － 約１３４

７月 ３日 － 約２０ 約１１４

７月 ６日 － 約１６ 約 ９８

７月１０日 ４５ － 約１４３

７月１３日 － 約１６ 約１２７

（ ､ ､ 30ｌ ､ ､ﾀｸｼｰ 10 ､2l ｡）燃料消費量は 同型式機の平均及び機長の口述から 約 とし 燃料使用量には 時間 分 を加えた/h



2 同機は、事故発生前に那覇空港から粟国空港へ、機長他２名、計３名搭乗( )

で到着し、粟国空港にて１名の同乗者を加え、計４名が搭乗して離陸しよう

とした。この時の燃料搭載量（那覇空港離陸時：約１４３ｌ、粟国空港離陸

時：約１２７〓 から、粟国空港離陸時の同機の重量は、約１,０２２ とj kg

推算され、同機の最大重量（９７５ ）を超過していた可能性がある。kg

2.9.2 外気温度と性能の関係について

事故当時、外気温度は３０℃、大気圧は、２９.５７ であったことから、inHg

海面上標準大気（１５℃、１気圧＝２９.９２ ）の場合と比較して、エンジンinHg

性能及び機体の離陸性能が低下する。

2.9.3 離陸時の引き起こし速度について

パイパー式ＰＡ－２８－１４０型機のオーナーズ・ハンドブック（１９７９年７

月）によれば、離陸時に機首を引き起こす際の速度について、通常の離陸手順に

よる場合には５０～６０ ／ まで、障害物が無い場合の短距離離陸の場合にはmile h

フラップを２５°まで下げて５５～６０ ／ まで、それぞれ加速する等のことmile h

が記載されている。

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ており、所定の整備及び点検が行われていた。

3.1.3 調査の結果から、同機は、事故発生まで異常は無かったものと推定される。

3.1.4 ２.７から、風は、磁方位１０°の離陸方向に対して磁方位２８０°の風で

あったため、機首が右に偏向したとすれば、若干の背風となった可能性がある。

3.1.5 機長、同乗者及び目撃者の口述並びに着陸帯草地に残されていた左主脚車輪

の痕跡から、同機は、一旦滑走路から浮揚し、接地した後、左に偏向し、滑走路を

逸脱して空港境界柵及び排水溝側面に衝突したものと推定される。



3.1.6 同機は、次のことから浮揚時に失速に陥りやすい状態にあったものと推定さ

れる。

1 2.9.1に述べた重量超過の可能性があったこと。( )

2 2.9.2に述べたエンジン性能及び機体の離陸性能の低下があったこと。( )

3.1.7 機長は右席同乗者に右の方向舵ペダルを踏まれたと口述しているが、右席同

乗者はこれを否定しており、このことを含めて、離陸時にどのような操縦操作が

行われ、離陸中止に至ったかについては、明らかにすることはできなかった。

3.1.8 同機は、浮揚後、機長が、離陸を中止したものと推定される。その理由につ

いては、次の可能性が考えられるが、いずれであるか特定することができなかった。

1 機長が口述しているように、右方向舵ペダルを右同乗者に踏まれて、機首( )

が右に向いて横滑り状態となり、空気抵抗が増加して速度が低下し、上昇が

できないと判断したこと。

2 機長が、離陸上昇の継続ができないと判断して、離陸の中止を決定してか( )

ら機首下げを行ったと口述していることから、同機が相当の機首上げ状態と

なって失速に陥るおそれが生じたこと。

3 1 及び 2 が複合したこと。( ) ( ) ( )

3.1.9 離陸後、同機が機首を右に向けたとすれば、これについては、次のことから、

機首上げ時に大きなジャイロモーメントが生じたことによる可能性も考えられる。

1 最大重量を超過していたことから、大きな機首上げモーメントを必要とし( )

た可能性があること。

2 同機の離陸時の機首引き起こし速度は、通常（フラップ０°）５０～６０( )

／ （短距離離陸の場合、フラップ２５°で５５～６０ ／ ）であるmile h mile h

のに対して、口述によれば８０ ／ まで加速していたことから、引き起mile h

こし時、機首が大きく上がりやすくなっていた可能性があること。

3.1.10 同機に失速に陥るおそれが生じたとすれば、そのことには、次のことも関

与した可能性が考えられる。

1 機首が右に偏向して、若干の背風状態に陥ったこと。( )

2 機首が右に偏向して横滑り状態となり、空気抵抗が増加して速度が低下し( )

たこと。

3 機体調査の結果、フラップを使用していなかったものと推定されることか( )



ら、フラップ１０°に比較して失速速度が高くなったこと。

、( ) mile h4 機長の口述によれば、８０ ／ のローテーション速度で離陸したため

過大な機首上げとなったこと。

3.1.11 同機が、接地後、左に偏向したことについては、次の可能性が考えられる

が、特定することができなかった。

1 左方向舵ペダル又は、左ブレーキ・ペダルが踏み込まれたこと。( )

2 左の主脚が破損したこと。( )

3 接地時、横風に抗して滑走路に正対するため、一時的に左主翼が下がり、( )

かつ、片車輪接地時、横風の影響により、機首が左に振れたこと。

４ 原 因

本事故は、同機が離陸して浮揚した際、離陸が中止され、接地した後、左に偏向し

て滑走路を逸脱し、空港境界柵及び排水溝側面に衝突したことによるものと推定され

る。

同機の離陸が中止された理由を特定することはできなかった。

また、同機が接地後、左に偏向した理由を特定することはできなかった。










