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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東京大学運動会航空部所属三田式３型改１ＪＡ２１００は、昭和５５年１０月１６日０７時３８ 

分ごろ、操縦教員（以下「機長」という。」及び操縦練習生が乗組み、栃木県河内郡上河内村鬼 

怒川滑空場において滑空練習を実施中、ウインチの出力低下によりハードランデングし、機体 

を中破した。

本事故による人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５５年１０月１６日～１７日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５６年１月１６日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ２１００は、昭和５５年７月１６日、０７時００分ごろから鬼怒川滑空場において滑空練 

習を５回実施した。

６回目の飛行は、０７時３８分ごろ、同滑走路南端から北北西方向にウインチえい航によっ 

て離陸を開始した。

同機が通常よりやや長い地上滑走ののち、速度約６０キロメートル／時で浮揚し、高度約５ 

メートルになった時点で、機長は、急にウインチパワーが低下したのを感じ、離陸を断念して 

えい航索を離脱し、速度約６５キロメートル／時で着陸操作に移行した。

同機は、離陸地点から約２３０メートルの滑走路上に右傾状態で右主翼を接地して落着したの  

ち、約１００メートル滑走して機首を北西に向け左主翼端を接地し停止した。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

死傷
とう乗者

乗組員　その他
その他

死亡　０　―　０

重傷　０　―　０

軽傷　０　―　０

なし　２　―

２．３　航空機の損壊の程度

中破

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　昭和３０年１２月２１日生



自家用操縦士技能証明書（滑）　第７４０１号

昭和５２年９月１０日取得

限定事項　滑空機上級

操縦教育証明　第５０６号

昭和５４年４月１８日取得

第３種航空身体検査証明書　第３１７８１１４６号

有効期間　昭和５５年１０月１５日から昭和５６年１０月１４日まで

総飛行時間（発航回数）　１４６時間２６分（９５７回）

同型式飛行時間（発航回数）　４４時間３３分（３７７回）

最近３０日間飛行時間（発航回数）　９分（３回）

操縦練習生　昭和３５年４月２８日生

航空機操縦練習許可書　東第４２６号

有効期間　昭和５５年６月１０日から昭和５６年６月９日まで

総発航回数　１２回

２．６　航空機に関する情報

型式　三田式３型改１

製造番号　第６８‐１５号

製造年月日　昭和４４年３月１２日

耐空証明書　第５５‐１１‐２号

有効期間　昭和５５年４月１９日から昭和５６年４月１８日まで

総飛行時間（総発航回数）　１，５９３時間３８分（１７，１２０回）

前回定時点検後の飛行時間（発航回数）　１２時間３１分（１４４回）

最近の定時点検　昭和５５年７月１９日

２．７　気象に関する情報

事故発生当時の気象は、機長の口述によれば、天気雲、風向変動、風速２～３ノット、視程

２０キロメートルとのことであった。



２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

主輪ショックアブソーバ取付部鋼管　折損変形

主翼取付部下部胴体鋼管　折損変形

操縦系統ロッド　わん曲変形

２．９　その他必要な事項

２．９．１　ウインチ操作員に関する情報

ウインチ操作指導員　昭和３４年４月２７日生

日本学生航空連盟発航用ウインチえい航者資格第１２４６号

有効期限　昭和５６年７月２０日

自家用操縦士技能証明書（滑）　第９１２３号

ウインチ操作見習生　昭和３５年５月１２日生

ウインチ操作回数（単独操作）約３０回

但し事故当日まで当該ウインチの操作経験はなかった。

航空操縦練習許可書　東第４２５号

２．９．２　事故当時、ウインチにはウインチ操作見習生（以下「見習生」という。）が操作席に 

つき、その右側でウインチ操作指導員（以下「指導員」という。）が見習生の指導にあたっていた。

２．９．３　ウインチに関する事項

当該ウインチに使用されているエンジンは、米国クライスラー社製（７２年型４４０、排 

気量７，２００cc、３２０馬力、燃料ガソリン）で、小型貨物自動車の荷台に固定されていた。

クラッチ変速レバー（以下「変速レバー」という。）は、同荷台の操作席の左側に設置さ 

れており、指導員の位置からの視認は困難であった。

変速レバーの標示板には、上からＰ（パーキング）、Ｒ（リバース）、Ｎ（ニュートラ 

ル）、Ｄ（ドライブ）、２（セカンドギヤ）、１（ローギヤ）と標示されており、この範 

囲で操作が可能なものであった。

３　事実を認定した理由

３．１　解析



３．１．１　事故機の調査結果及び機長の口述から、同機は、事故発生まで不具合はなかったも

のと推定される。

３．１．２　当該練習に使用したウインチは、調査結果及びウインチ指導員の口述から、不具合 

はなかったものと推定される。

３．１．３　事故当時の気象状況は、事故発生に直接関連はなかったものと推定される。

３．１．４　当該離陸において、同機の滑走距離が通常より延びたことは、ピストより「出発」 

の指示を受けた見習生がクラッチ変速レバーを「２」に入れるべきところを誤って「１」 

の位置に入れ加速操作を行ったため、所要のけん引速度が得られなかったことによるもの 

と推定される。

３．１．５　機長は、浮揚直後の増速過程において、ウインチパワーの低下を感じ、離陸を断念 

し、直ちにえい航索を離脱して着陸操作を行ったが、低速度、低高度であったため、同機 

は、不十分な着陸態勢のまま失速ぎみに右傾して、急速に沈下し、ハードランデングした 

ものと推定される。

３．１．６　指導員は、えい航が開始された直後、加速が不十分であると判断し、見習生に手を 

そえて加速操作を行ったが、その際のエンジン音から当該加速操作がやや過大であると判 

断しそのあと若干パワーを絞ったが、指導員のこの操作は、えい航開始時における通常の 

変速レバー位置「２」に同レバーがセットされていることを前提としたものであったと推 

定される。

３．１．７　指導員の当該減速操作は、変速レバーが実際には「１」の位置に入っていたことに 

より、急激な減速をもたらしたものと推定され、機長が浮揚の直後に感じたウインチパワ 

ーの低下は、この時点で発生したものと推定される。

４　結論

(1)　機長は、適法な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

(2)　ＪＡ２１００は、有効な耐空証明を有し、事故発生まで不具合はなかったものと推定される。

(3)　ウインチには不具合はなかったものと推定される。

(4)　当時の気象状況は、事故に直接関連はなかったものと推定される。

(5)　同機の離陸滑走距離が通常より延びたことは、見習生がウインチ変速レバーを誤った位置 

に入れて加速操作を行ったため、所要のけん引速度が得られなかったものと推定される。

(6)　機長は、ウインチパワーの低下後、えい航索を離脱したが、低速度、低高度のため適切な



着陸操作を行うことができず、同機は、失速ぎみにハードランデングしたものと推定される。

(7)　機長が浮揚直後に感じたウインチパワーの低下は、えい航開始の初期において、指導員が 

変速レバーの誤った位置に入っていることを気付かずに行った加速操作がやや過大であった 

と判断しパワーを若干絞ったことによって発生したものと推定される。

原因

本事故は、ウインチ操作員の誤操作によりけん引速度が急激に低下したため、機長が離陸を 

断念し、低速度、低高度であったので適切な着陸操作を実施できないまま、同機が失速ぎみに 

ハードランデングしたことによるものと推定される。


