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所 属：航空大学校所属

型 式：ビーチクラフト式Ａ３６型

登録記号：ＪＡ４２１８

発生場所：帯広空港

発生日時：平成１２年６月２１日 １１時５７分ごろ

１ 航空事故調査の経過

1.1 航空事故の概要

ＪＡ４２１８は、平成１２年６月２１日（水）、航空大学校帯広分校の操縦練習

生が単独で搭乗し、連続離着陸訓練を実施していたところ、１１時５７分ごろ、離

陸滑走中に脚が引込み状態となり、胴体下面で滑走しながら機体を損傷し、滑走路

上で停止した。

搭乗者の死傷 無し

航空機の損壊 中破 火災発生無し

1.2 航空事故調査の概要

主管調査官ほか１名の航空事故調査官が、平成１２年６月２２日～２５日に現場

調査、平成１２年８月６日～８日に飛行調査を実施した。

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

2.1 航空機乗組員等に関する情報

(1) 操縦練習生 男性 ２４歳

操縦練習許可書 宮総第１３２号

有効期限 平成１３年３月３１日

総飛行時間 ３４時間１０分

単独飛行時間 ３時間３０分

(2) 操縦教員 男性 ４９歳

制限付定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 第９０２８７号

昭和６１年８月１１日

限定事項 陸上単発機 昭和４７年９月８日

限定事項 陸上多発機 昭和４８年４月１０日

操縦教育証明（飛行機） 第７８０号
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昭和４９年２月２８日

総飛行時間 １３,６１０時間００分

総操縦教育飛行時間 ８,１７５時間００分

最近１年間の操縦教育飛行時間 ３３１時間２０分

同型式機による飛行時間 ６２８時間４５分

最近３０日間の飛行時間 ７４時間３５分

2.2 航空機に関する情報

2.2.1 航空機

型 式 ビーチクラフト式Ａ３６型

総飛行時間 ２,８４８時間４２分

事故当時の重量及び重心位置 同機の重量は、２,８５０lb、重心位置は、

７８.７inと推算され、許容範囲内と推定

される。

2.2.2 航空機各部の損壊の状況

主な部分の損壊状況は、次のとおりであり、いずれも当該部分が滑走路に接触

して生じたものと認められた。

(1) 胴体 キール損傷、胴体及びエアコン・コンデンサー・ドアの下面

外板に擦過痕

(2) 主翼 左翼端に擦過痕

(3) 主脚 車軸及びストラットに歪み

(4) プロペラ ブレード先端が湾曲（２枚が機体前方、１枚が機体後方）

2.3 気象に関する情報

帯広空港の事故関連時間帯における定時航空気象通報式は、次のとおりであった。

11時00分 風向 ＶＲＢ、風速 ０３kt、視程 １５km、

雲量 ＦＥＷ、積雲４,０００ft

気温 ２７℃、露点温度 １４℃、ＱＮＨ ２９.６６inHg

12時00分 風向 ＶＲＢ、風速 ０３kt、視程 １５km、

雲量 ＦＥＷ、積雲４,０００ft

気温 ２８℃、露点温度 １３℃、ＱＮＨ ２９.６５inHg

2.4 現場調査

2.4.1 現場の状況
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機体は、滑走路（長さ２,５００ｍ、巾４５ｍ）の３５側末端から約９３５ｍ

地点に、滑走路中心線の西側に機首を概ね２８０°に向け、脚が格納された状態

で停止していた。

また、同末端から約７８０ｍ地点から停止位置までの滑走路面に車輪、プロペ

ラ、両主脚のインナー・ドアー、胴体下部のアンチコリジョン・ライト及びエア

コンのコンデンサー等が擦過する等の地上痕跡が認められた。

（付図１、写真１及び２参照）

2.4.2 飛行の経過

事故に至るまでの経過は、操縦教員及び操縦練習生（以下「練習生Ａ」という。）

によれば、概略次のとおりであった。

(1) 操縦教員

当日、同機は航空大学校格納庫前の駐機場（以下「航大エプロン」という。）

において、練習生Ａ及び他の操縦練習生（以下「練習生Ｂ」という。）の

２名と一緒に飛行前点検を行ったが、異常は認められなかった。

最初の訓練は、練習生Ａが左の操縦席、私が右席及び練習生Ｂが後部席に

着座し、９時２０分に滑走路３５から離陸後、連続離着陸訓練（以下、タッ

チ・アンド・ゴーと言い「Ｔ／Ｇ」と略す。）を３回実施（１回当たり約

１０分）した。引き続いて、練習生Ａから練習生Ｂに空中で操縦席を交替させ、

Ｔ／Ｇを２回実施し、９時５５分ごろ航大エプロンへ戻った。

その後、練習生Ｂが単独で、１０時５分ごろに離陸し、訓練区域で空中操

作訓練を実施し、１１時５分ごろ航大エプロンに戻った。

引き続き、練習生Ａが単独で、１１時１３分ごろ離陸し、訓練空域で空中

操作訓練（１１時２０分ごろから約２０分間）を終え、続いてＴ／Ｇを実施

していた。２回目のＴ／Ｇの離陸滑走時に、胴体着陸状態となった。

私は、練習生Ａの単独飛行中、航空大学校の運航管理室（滑走路３５側末

端から直線で約１,７５０ｍの場所）で空中操作訓練時の交信傍受及び離

着陸状況の監視をしていた。

同機が２回目のＴ／Ｇで着陸した時は、同運航管理室の位置が接地点から

離れているため、細かなことまでは視認できなかったが、通常の着陸をし、

地上滑走していたと認識した。しかし、その後、同機が滑走路上で機首を約

９０ﾟ左に振った状態で停止しているのを見て、事故と気付いた。

(2) 練習生Ａ

事故となったＴ／Ｇの着陸進入時は、ベース・レグに入って間もなく管制

塔から進入継続の指示を受けた。その後、ギア・ダウン操作を行い、降下を
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開始した。降下中、ランディング・プロシージャ及びランディング・チェッ

クリストを実施し、ギア・スリー・グリーンを確認した。

ファイナル・ターン終了後、約３５０ft付近で、フラップをアプローチか

らフル・ダウンにした。進入パスは通常どおりで、スレッシュホールドを過

ぎてからスロットルをクローズした後、フレアーし、接地点標識を過ぎたあ

たりでメイン・ギアが接地した。滑走中に、Ｔ－４誘導路に航空大学校機が

いたのを記憶している。

接地後、通常どおりフラップ・アップ及びトリム・セット（４°）の操作

をした時、エアコン・ドア・エクステンドのアナウンシエーターが点灯して

いることに気付いたが、離陸操作時だったのでそのままにしておいた。

その後、スロットル・レバーによる増速操作をしようとしたころ（スロッ

トル・レバーに手をかけて増速しようとしたが、操作したかどうか覚えてい

ない。）、急にノーズが下がり、「ドン」という音と同時に水平線が上がり、

「カタ、カタ」とプロペラが曲がりながら回っているのが見えた。機速は、

ローテイション速度まで上がっていなかったと思う。また、ランディング・

ギア・コントロール・レバー（以下「ギア・レバー」と言う。）は、操作し

ていなかった。

その後、胴体でザーと滑るように進み、機首が左に回るように横滑りして

止まった。咄嗟に火災の可能性を考え、ミクスチャーをカット、バッテリー

等をオフにする非常操作を済ませ、機外へ脱出した。

なお、警報ホーンは、接地直前にストール・ウォーニングが鳴ったのを覚

えているが、それ以外は聞いていない。

事故発生地点は、帯広空港の滑走路上で、事故発生時刻は、１１時５７分ごろ

であった。

（付図２参照）

2.4.3 脚上げの仕組み及び事故直後における降着装置系統の初期調査

(1) 脚上げの仕組み

同型式機の脚上げ下げは、左席計器板下部右寄りにあるギア・レバーを操

作することにより行われる。

降着装置系統に異常がなく、ギア・レバーの操作も正常であれば、脚が下

げ位置から上げ位置になるためには、次の条件がすべて成立することが必要

である。

① ランディング・ギア・プリベンション・システム（以下「プリベンショ

ン・システム」という。）が解除されること
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② 両脚のランディング・ギア・セーフティ・スイッチ（以下「セーフティ

・スイッチ」という。）がエア・モードとなること

③ ギア・レバーがアップの位置であること

④ ①～③が成立した状態で、ギア・モーターを駆動させるため、ギア・レ

バーと連動するマイクロ・スイッチが接となり、電力が供給されて、ダイ

ナミック・ブレーキ・リレー（以下「ブレーキ・リレー」という。）がア

ップ側に切替わること

⑤ ギア・モーターに駆動用の電力が供給されること

(2) 事故直後における操作レバー等の位置

事故直後における操縦系統の操作レバー及びスイッチ等の位置は、航空大

学校帯広分校整備課の職員の口述によれば、次のとおりであった。

① ギア・レバー ： ダウン位置

② フラップ・レバー ： アップ位置

③ トリム ： ４°セット

④ プロペラ・コントロール・レバー： ＬＯＷ・ＲＰＭ位置

⑤ スロットル・レバー ： クローズ

⑥ ミクスチャ・レバー ： アイドル・カット・オフ

⑦ エアコン・スイッチ ： オフ（ブロワは「ＬＯＷ」位置）

⑧ 燃料セレクター・バルブ ： オフ

⑨ バッテリー・スイッチ ： オフ

⑩ オルタネーター・スイッチ ： オフ

⑪ マグネトー／スタート・スイッチ： オフ

（注）口述によれば、⑥以下のスイッチ等の位置は練習生Ａが脱出前に操作した。

(3) 事故後に実施した降着装置に関する機能等の調査

前記2.2.2における損壊状況を除く、事故後における降着装置の機能等に関

する調査結果は、次のとおりであった。

① 機械系統調査

ａ 構成部品の外観 ： 本事故の結果として生じた

と推定される軽微な変形を除

き原因に関与する異常なし

ｂ 脚のリトラクト・システム機能 ： 異常なし

ｃ 手動による脚の上げ及び下げ機能 ： 異常なし

② 電気系統調査

ａ システムの外観 ： 異常なし

ｂ アクチュエーター機能 ： 異常なし
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ｃ 電気回路及びスイッチ等の導通 ： 異常なし

ｄ 回路の絶縁状態 ： 異常なし

ｅ ウォーニング・システム機能 ： 異常なし

ｆ ライト及びアナウンシエーター機能 ： 異常なし

ｇ ブレーキ・リレー機能 ： 異常なし（2.4.6を参照）

（注）：ｅ及びｆの調査においてプリベンション・システムにも異常がな

いことを確認した。

③ スイッチ及びリレーの分解調査等

すべての調査終了後、ギア・レバーのマイクロスイッチ及びブレーキ・

リレーの分解調査等を行い、以下の結果を得た。

ａ マイクロ・スイッチ及びブレーキ・リレーを打撃し、スイッチが通電

状態となるかを調査したが、オフのままであった。

ｂ スイッチの連続切換えを行ったが、機能に異常は認められなかった。

ｃ 分解調査を行ったが、接点不良等は認められず、また、密閉式のため、水

分及び異物等の混入も認められなかった。

2.4.4 プリベンション・システムに関する調査

プリベンション・システムが解除されるためには、マニホールド・エアー・

プレッシャー（以下「ＭＡＰ」という。）が一定の値以上となるまで、スロット

ル・レバーが増速側に操作される必要がある。基準となるＭＡＰ値の例とし

て、高度３,０００ftにおいて、１７inHg以上であることとされている。

この値に基づけば、地上滑走中においては、同システムが解除されるために必要

なＭＡＰ値が、約２１.５inHg以上となることに相当する。

静止状態でエンジン運転を行ったところ、ＭＡＰが２１.５inHg以上になった

場合に、エンジン回転数は約２,２００rpm以上になることが確認された。なお、

通常の離陸時におけるエンジン回転数は、常用範囲上限の２,７００rpm付近まで

加速される。

また、通常の最終進入以降のスロットル操作において、滑走路末端上空を通過

するころ、アイドルまで絞り、その後、離陸操作に移るまで増速しないことから、

接地して約３００ｍ以上滑走した機速は、徐々に減速することがあっても、スロ

ットルを増速側に操作しない限り加速することはない。

これに対し、プロペラの損傷状況から判断すると、プロペラが地面に接触した

時、既にエンジンは、アイドル状態でなく、加速された状態であったものと推定

される。

したがって、プロペラが地面に接触する直前には、既にスロットルが増速側に
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操作され、プリベンション・システムが解除されていた可能性がある。

（付図１、２及び４参照）

2.4.5 セーフティ・スイッチ作動等に関する飛行調査

セーフティ・スイッチは、両主脚の緩衝支柱に設置され、機体に発生する揚力

の増減を脚の伸縮により感知するもので、本来は地上で誤ってギア・レバーをア

ップ位置にしても、脚が上がるのを防止し、同時にウォーニング・ホーン及びア

ナウンシエータで、注意喚起する「安全装置」である。

2.4.3(3)の細部調査において、不具合は発見できなかったことから、セーフテ

ィ・スイッチの作動状況を確認するため、同型機を使用して飛行調査を実施した。

本調査の主目的は、セーフティ・スイッチが、高速滑走において主翼に揚力が

作用し両主脚の緩衝支柱が伸びることでエアー・モードへ、逆に揚力が減少し同

支柱が縮むことでグランド・モードへ、それぞれ切替わるものであることから、

離着陸滑走中において、モードが切替わる時点の対気速度を計測し、事故時にお

ける同スイッチのモードが、いずれであったか推定することである。

その調査結果は、次のとおりであった。

(1) 同型式機による飛行計測値

本調査による計測値は、設定ケース毎に３～５回の飛行（シミュレート・

テイクオフ及び連続離着陸)を実施し、下表のとおり平均値として取りまと

めた。

その結果、事故時の設定（機体重量：２,８５０lb、セーフティ・スイッ

チの設定値：１９mm、フラップ：アップ）に該当する対気速度の計測値は、

離陸滑走中にエアー・モードに切替わる両脚の平均値が約５８kt、着陸滑

走中にグランド・モードに切替わる両脚の平均値が約５０ktであった。

飛行調査より得られた計測値

機体重量 ｾｰﾌﾃｨ･ｽｲ ﾓｰﾄﾞ切換時の対速度(kt)

ｯﾁ設定値 離陸滑走中 着陸滑走中 両脚の平均値

(lb) ) (mm) 右脚 左脚 右脚 左脚 離陸 着陸 差

3650 17 ７３ ７４ ７０ ６６ ７４ ６８ ６

3400 17 ５８ ６３ ５２ ５２ ６１ ５２ ９

17 ５１ ５８ ５０ ４７ ５５ ４９ ６

2850 19 ６０ ５５ ５６ ４４ ５８ ５０ ８

21 ５３ ６１ ４７ ４９ ５７ ４８ ９

ﾓｰﾄﾞの切替り Ground→Air Air→Ground G→A A→G

(注): 1、アンダーラインのデータは、事故時の設定に合わせて計測したもの。
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2、計測時の気象状態は、風向風速が事故時に近い「ＶＲＢ０１kt～

ＶＲＢ０４kt」の範囲で実施した。但し、事故時の設定に合わせ計測

した時は、風向風速が「０２０°／０８kt」であった。

(2) 計測値から考えられる傾向

① セーフティ・スイッチの設定値によるモード切替えタイミング

セーフティ・スイッチの設定値は通常１９mmであるが、調整可能な範囲

の上限値（２１mm）及び下限値（１７mm）において、モード切替え時の対

気速度がどのように変化するか調査した結果、セーフティ・スイッチの設

定値の差による変化には一定の傾向は見られず、滑走路面又は風等による

影響と推定されるばらつきが見られた。

② 機体重量等によるモード切替えタイミング

上表の計測値から推定して、機体重量は重いほどモード切替え時の対気

速度が増加する傾向がある。

③ 離陸及び着陸滑走中におけるモード切換えタイミングの差

離陸滑走中にグランド・モードからエアー・モード、逆に着陸滑走中に

エアー・モードからグランド・モードに切替わる対気速度には、ある程度

の差があり、離陸滑走中より着陸滑走中のほうが低速になる傾向にある。

(3) 事故時における同機の速度等

事故時における同機の対気速度等は、次の式により推算できる。

(kt)={(ﾌﾟﾛﾍﾟﾗ (rpm) ﾌﾟﾛﾍﾟﾗ (m) ﾌﾞﾚｰﾄﾞ ) 31} (kt)対気速度 回転数 × 打痕間の距離 × 数 ÷ ±風成分

（注）：１、同機のエンジン回転数はプロペラ回転数に等しい。

２、数字３１は定数。

３、風成分は、向風を(+)、追風を(-)とする。

① 事故時における同機の速度

上記の計算式に、2.4.4から想定される事故時のエンジン回転数（約２,

２００rpm～最大２,７００rpm）、プロペラ打痕間の距離（最初の接触か

ら１回転分の平均値０.２６ｍ）、ブレード数（３枚）及び風成分（向風

３kt）を代入した結果は、次のとおりであった。

ａ プロペラが地面を叩き始めた時の対気速度の推算値は、プリベンショ

ン・システムが解除されるＭＡＰ２１.５inHgに対応するエンジン回転

数、約２,２００rpmに対して約５８ktとなる。

ｂ エンジン回転数の常用範囲上限である２,７００rpmに達していたとす

れば約７１ktとなる。

なお、飛行規程によれば、事故当時の同機の重量２,８５０lbに対応す

るローテーション速度は、約６５ktであった。
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② 通常時の再離陸操作前における機速に対するプロペラ打痕間の距離

通常の最終進入時におけるスロットル操作において、滑走路末端上空を

通過する際に、エンジンはアイドル回転数（静止状態では約７００回転である

が、飛行を含む移動中はウインドミルが作用し回転数は上がる。）まで絞

ることから、接地から約３００ｍ以上着陸滑走中の機速（対気速度）は、

徐々に減速する。この減速状態から再離陸滑走するにはスロットル・レバ

ーを増速側に操作することとなるが、同操作を開始する直前における対気

速度及びエンジン回転数は、実運航における代表的な値として、前者が約

４５kt～５０kt、後者がほぼ ８５０rpmであった。これらの数値を上記の

計算式に代入して得たプロペラ打痕間の距離（プロペラのピッチ）は、次

のとおりであった。

ａ 代表的な値を対気速度が４５kt、及びエンジン回転数が８５０rpmと

した場合、プロペラ打痕間の距離は約５１cmとなる。

ｂ 代表的な値を対気速度が５０kt、及びエンジン回転数が８５０rpmと

した場合、プロペラ打痕間の距離は約５７cmとなる。

(4) 調査から考えられる事

上記(1)～(3)①の結果から、同機は、事故に至ったＴ／Ｇにおける着陸及

び離陸滑走中の対気速度が、５０kt以下にならずにセーフティ・スイッチが常

にエアー・モードのままであった可能性、又は着陸滑走中に一旦５０kt以下

となってセーフティ・スイッチがグランド・モードになり、スロットルを増速側に操作

して離陸滑走開始後に５８kt以上になった時点でエアー・モードになっていた

可能性が、それぞれ考えられる。

また、上記(3)②の結果から、通常時の再離陸操作前の機速のままプロペ

ラで滑走路面を叩き始めた場合、そのプロペラ打痕間の距離が、約５１～５７

cmになるものと考えられる。しかしながら、事故時の同打痕間の距離が、

２６cmであることから、エンジン回転数は、高速となっており、増速操作が

行われていたものと推定される。

（付図２及び４、写真２参照）

2.4.6 脚作動に関するブレーキ・リレーの調査

(1) ブレーキ・リレーに関する機能概要

脚上げは、プリベンション・システムが解除され、かつ、セーフティ・ス

イッチがエアー・モードにある条件を満足する場合、次の脚機構が作動して

行われる。

ギア・レバーをアップ位置に操作すると、ギアのアップ信号がブレーキ・
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リレーに伝達されてギア・アップ回路が形成される。この回路が形成される

と、ギア・モーターの駆動用の電力が供給開始され、同モーターに直結され

ているアクチュエーターが回転することによって、アクチュエーター・リト

ラクト・アームの作動により脚上げが行なわれる。

また、脚上げがアップ・リミットに達するとアクチュエーター・ウオーム

・セクター・ギアがオーバー・トラベル（過回転状態）にならないよう、同

アーム連結部に設置されているアップ・リミット・スイッチにより信号を遮

断し、ダイナミック・ブレーキの原理による逆起電力で、アクチュエーター

の回転を急速に停止させると同時に、ギア・アップ・ロックが掛かる。

(2) 事故直後のブレーキ・リレー状態に関する確認調査

ここでは、事故直後においてギア・レバーの位置がダウンであったが、ブ

レーキ・リレーは、ギアのアップ側又はダウン側のいずれの回路を形成した

状態で電源が遮断されていたかを確認した。

事故直後と同じく、ギア・レバーがダウン位置のままで、ブレーキ・リレ

ーにも手を加えない状態で、導通試験を行ったところ、ブレーキ・リレーの

ギア・アップ側の２箇所の端子間には導通があり、また、ギア・ダウン側の

２箇所の端子間には導通がなかった。このことから、事故当時、ブレーキ・

リレーは、ギア・アップ回路を形成していたものと推定される。

（付図４参照）

2.4.7 事故直後のギア位置（アップ）とギア・レバー位置（ダウン）の不一致に

関する調査等

2.4.6の調査において明らかにされた、「ギア・レバーがダウン位置にあって、

ブレーキ・リレーがアップ回路を形成している」という不一致については、次の

２つのケースが考えられる。

Ａ ギア・レバーのアップ操作が行われた場合（降着装置系統が終始正常

に作動した場合）

Ｂ ギア・レバーのアップ操作は行われなかったが、ギアがアップする何

らかの事象が生じた場合（同系統に一時的不具合が生じた場合）

これらに関する調査及び考察した結果は、次のとおりであった。

(1) Ａの場合

外部電源を使用して、事故直後のギア・レバーの位置に反するブレーキ・

リレーの状態が再現する可能性について調査した結果は、次のとおりであっ

た。

① 数回にわたりギア・レバーをアップ及びダウン位置に切替え、ギアを
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作動させた結果、ブレーキ・リレーは、ギア・レバーの位置に対応して

切り替わり、また、ギアの作動も整合していた。

② ギアの上げ及び下げ作動中（イン・トランジット・ライト点灯中）に

ギア・レバーを切換える操作をしたところ、同レバー操作に対応して、

ブレーキ・リレーの位置及びギアの作動は追従した。

③ バッテリー・スイッチをオンの状態でギア・レバーをダウンからアッ

プ位置に操作し、同スイッチをオフにした後、ギア・レバーをダウン位

置に操作したところブレーキ・リレーは、アップ回路のままであった。

このことから、③のようなギア・レバー及び電源の操作が行われると、

ギアがアップ位置にあってギア・レバーがダウン位置にあるという、前記

の不一致が発生する可能性があることが判明した。

(2) Ｂの場合

ギア・レバーが下げ位置のままで、ブレーキ・リレーがアップ回路を形成

する可能性については、以下の事象が考えられる。

① ギア・レバーのマイクロ・スイッチの不具合

地上滑走中、スロットルが増速側に操作されてプリベンション・シス

テムが解除され、かつ、対気速度が上昇して両脚のセーフティ・スイッ

チがエア・モードとなり、ギア・レバーと連動するマイクロ・スイッチ

が、何らかの不具合により接となり、ギアがアップしたことが考えられ

る。

そのことが起こる可能性のある例としては、次の場合が考えられる。

ａ マイクロ・スイッチに調整不良があり、振動を受けて接点が接とな

ったとき

ｂ マイクロ・スイッチの接点に水や金属片が付着し、結果的に接点が

接となったとき

しかしながら、2.4.3.(3)③ から、上記ａ及びｂが発生した可能性は

極めて少ないものと推定される。

② ブレーキ・リレーの誤作動

ギア・レバーの位置、セーフティ・スイッチのモード、プリベンショ

ン・システム解除の条件にかかわらず、何らかの理由によってブレーキ

・リレーが単独で誤作動を発生し、ダウン回路からアップ回路に切替わ

ったことが考えられる。

この場合、ブレーキ・リレーはソレノイドに電流が流れることによっ

て接点が切替わるようになっているため、電磁干渉により当該リレーが

作動することが考えられる。
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しかしながら、航空大学校における運用経験上、ギア・レバーを上げ

位置にしないのに脚がアップ位置になるという事象に関する機長報告等

はされておらず、また、事故当時現場付近に電磁干渉をもたらし得る磁

界が存在した可能性は少ないものと推定される。

（付図４参照）

2.5 その他必要な事項

2.5.1 同機のエアー・コンディショニング・システムについて

同機のエアー・コンディショニング・システム（以下「エアコン・システム」

という。）は、スイッチをオンにすると胴体下部にあるエクスターナル・マウン

テッド・コンデンサー（以下「コンデンサー」という。）のエアコン・コンデン

サー・ドアが下方に開き、自動的にコンプレッサー・クラッチがエンゲージされ

て作動する。

エアコン・システムを離陸時に作動させると、エンジン出力の低下を招くとと

もに、同ドアが開くことによって空気抵抗が増加するため、追加飛行規程では、

限界事項として、離陸中はエアコン・システムをオフにしなければならないとし

ている。このため、左主脚のセーフティ・スイッチがグランド・モードにあり、

かつ、同ドアが開いている場合は、エアコン・ドア・エクステンド・アナウンシ

エターが点灯し、注意を喚起するようになっている。

なお、仮に同ドアが開きぱなしで、かつ、左主脚のセーフティ・スイッチがグ

ランド・モードになっていても、スロットルがフル・オープンになった時点で、

同ドアが閉じられ、エアコン・システムは自動的にオフとなる。

３ 事実を認定した理由

3.1 練習生Ａの口述及び地上痕跡等から、同機が事故に至るまでの経過は、次のと

おり推定される。

(1) 同機は、操縦教員による監督の下、練習生Ａが単独搭乗してＴ／Ｇを実施し

ていた。

(2) 事故に至った着陸進入時、練習生Ａはギア・ダウン操作を行い、ギア・ダウ

ン表示装置のグリーン・ライトが３つとも点灯したのを確認した。

(3) その後、進入継続中にフラップがフルダウン位置に操作され、同機は、接地

点標識とＴ－４誘導路の間の滑走路に接地した。

(4) 接地後、フラップをアップ及びトリムセットの操作が行われたが、エアコン

は作動したままであった。
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(5) 同機は、離陸滑走へ移行するためスロットル・レバーを増速側に操作しよう

としたころ、プロペラが滑走路面を叩き、脚が引込まれた状態で、滑走路上を

滑走し停止した。

3.2 練習生Ａの口述、降着装置系統の細部調査結果及び地上痕跡を総合すると、同

機の脚は、着陸進入中にダウン状態でロックされ、正常に接地し、滑走路上を約

３００ｍ以上滑走したものと推定される。

なお、前記3.1(4)のエアコン作動に関し、練習生Ａが「着陸時にエアコンのアナ

ウンシエーターが点灯していた」と口述していることは、セーフティ・スイッチが

グランド・モードであったことを裏付けるものと考えられる。

3.3 2.4.4及び2.4.5(4)から、再離陸のためスロットルが増速側に操作され、プリベ

ンション・システムが解除されたものと推定される。

また、再離陸のため機速が増し、揚力の増加に伴い両脚のストラットが伸びセー

フティ・スイッチがエア・モードとなった可能性もある。

さらに、ギア・レバーと連動するマイクロ・スイッチについては、2.4.7(2)①の

考察のとおり、不具合を発生させる可能性が残されるものの、通常はギア・レバー

をアップ位置にしない限り、接とならないものと推定される。

3.4 同機の降着装置系統が正常に機能していたものと仮定すれば、上記3.3から、同

機は、Ｔ／Ｇの着陸から再離陸までの地上滑走中に、いずれかの時点でギア・レバ

ーがダウン位置からアップ位置に切替わり、再離陸のためスロットル・レバーが増

速側に操作されてＭＡＰが２１.５inHg以上となり、かつ、機速が増した段階で、ギ

アがアップする方向に動くこととなる。

なお、事故直後のギア・レバー位置が練習生Ａの口述どおり「ダウン」であった

にもかかわらず、脚が上がり、ブレーキ・リレーがアップ回路を形成していたとい

う、不一致に関しては、2.4.7(1)のとおり、バッテリー・スイッチをオフにした後、

ギア・レバーがダウン位置とされたことが考えられる。

3.5 同機の降着装置系統に一時的に不具合が生じ、意図しない脚上げになったもの

と仮定すれば、2.4.7(2)において挙げた例、あるいは他の予測できない事象が発生

したことが考えられる。しかし、このような事象は、事故後の調査結果、同機の運

用環境及び同型式機の運用経験から、発生した可能性は少ないものと考えられるが、

その具体的な可能性を推定することは困難であった。
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４ 原 因

本事故は、同機が、連続離着陸訓練の離陸滑走中に脚が引込まれたため、滑走路上

を胴体下面で滑走し、機体を損傷したことによるものと推定される。












