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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

長崎航空株式会社所属ブリテンノーマン式ＢＮ‐２Ａ‐２６型ＪＡ５２６１は、昭和５５年 

２月６日１２時３９分ごろ、同型式機の社内機長資格取得の訓練のため、操縦教員及び訓練生 

2名がとう乗して、長崎空港のＢ滑走路３２から離陸した。

同機は、その後、１２時５１分ごろＡ滑走路３６において２回目の連続離着陸における離陸 

の際、左エンジン停止プロペラフェザーの状態で浮揚し、機首が左へ偏向して滑走路の左約１５ 

度方向に飛行したが、上昇しないので離陸を断念し、滑走路左側の芝生上に不時着し機体を中 

破した。

本事故による火災は発生せず、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２月７日～８日　現場調査

昭和５５年２月２０日　機体調査（於調布）

昭和５５年９月２４日～２６日　飛行試験（於調布）



１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５５年１２月１２日　意見聴取

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ５２６１は、昭和５５年２月６日１２時３９分ごろ、同型式機の社内機長資格取得の訓 

練のため、左操縦席に訓練操縦士（以下「訓練生」という。）、右操縦席に操縦教員、左後席 

に他の訓練操縦士がとう乗して、訓練生の操縦により長崎空港のＢ滑走路３２において、離陸 

時の右エンジン停止による離陸中止訓練の後、両エンジンにより離陸した。

その後、同機は、Ａ滑走路３６において、右エンジンのパワーを吸気圧１２～１３インチ、 

回転数約１，５００rpm　（ノースラストに近い状態）として片エンジンによる着陸を行い、引き 

続いて両エンジンにより離陸した。

同機がフラップアップし速度約６５ノットで上昇中、高度約２００フィートにおいて操縦教 

員が左エンジンをミックスチャカットしてプロペラをフェザーとしたので、訓練生は、直ちに 

右エンジンをフルパワーにして上昇を継続した。

同機は、クロスウインドレグにおいて高度約５００フィートで水平飛行に移行し、増速して 

約９０ノットを保持し飛行した。その後、訓練生は、ベースレグにおいて長崎タワーからＡ滑 

走路３６での連続離着陸の許可を得て、フラップを２５度下げて降下を開始した。

同機は、ファイナルアプローチにおいて逐次減速して、Ａ滑走路３６末端（以下「滑走路末端」 

という。）を高度約５０フィート、速度約７０ノットで通過し、滑走路末端から１５０～２００ 

メートルの間に接地した。その後、訓練生は、左エンジン停止の離陸のため右エンジンをフル 

パワーにした直後、同機は、左次いで右続いて左へだ行しながら速度約５５ノットで滑走路末 

端から約５５０メートルの地点で浮揚した。

同機が浮揚後、さらに左へ偏向し、滑走路末端から約７６０メートルの地点で滑走路左側の 

芝生上に出た。その時点で、操縦教員が操縦を代って行い、訓練生に右ラダーを踏ん張れと指 

示した。

同機は、約３４５度方向へ高さ２～３メートルで水平飛行の状態となりながら逐次減速し、 

断続的にストールウォーニングホーンが鳴った。この時点で、操縦教員は、離陸を断念し、右 

エンジンのパワーを絞ったところ失速状態となり、僅かに左傾斜して滑走路左側の芝生上に出



てから約１８５メートルの地点に落着した。その後、約６５メートル滑走して誘導路に進入し、 

その地点から右へ約１０度偏向して約３０メートル滑走し、機首方位約３５５度で停止した。 

その後、操縦教員は、左エンジンを始動し地上滑走して駐機場に入り停止した。

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　０

重傷　０　０　０

軽傷　０　０　０

なし　２　１

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

操縦教員　昭和２３年８月５日生

事業用操縦士技能証明書　第４４０３号

昭和４７年９月１４日取得

限定事項　飛行機陸上多発　昭和５１年９月１３日

操縦教育証明　第７５１号

昭和４８年２月３日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１６２１３０３号

有効期間　昭和５４年９月２４日から昭和５５年９月２３日まで

総飛行時間　４，６７３時間１３分

同型式機の飛行時間　２３７時間５０分

過去９０日間の飛行時間　１７５時間２０分

過去３０日間の飛行時間　４５時間２０分



過去７日間の飛行時間　１１時間０５分

訓練生　昭和２８年９月２日生

事業用操縦士技能証明書　第６３６７号

昭和５１年９月１３日取得

限定事項　飛行機陸上多発　昭和５１年９月１３日

第１種航空身体検査証明書　第１１６２１２１５号

有効期間　昭和５４年３月８日から昭和５５年３月７日まで

総飛行時間　１，７４０時間１５分

同型式機の飛行時間　３５時間００分

過去９０日間の飛行時間　１５４時間４５分

過去３０日間の飛行時間　３４時間３５分

過去７日間の飛行時間　１３時間０５分

訓練生は、事故発生前に約２時間５０分の訓練を実施しており、その訓練内容は、空中操作、 

緊急時の処置（片エンジン飛行）、通常の連続離着陸及びＶＯＲ／ＤＭＥアプローチであった。

２．６　航空機に関する情報

航空機

型式　ブリテンノーマン式ＢＮ‐２Ａ‐２６型

製造番号　２０１２

製造年月日　昭和５３年１０月２０日

耐空証明書番号　第東５３‐６３５号

有効期間　昭和５４年３月２３日から昭和５５年３月２２日まで

総飛行時間　７０５時間１４分

最近の定時点検（５０時間点検）実施日　昭和５５年１月６日

定時点検後の飛行時間　３１時間３５分

左エンジン

型式　ライカミング式Ｏ‐５４０‐Ｅ４Ｃ５

製造番号　Ｌ‐１９１３３‐４０Ａ

製造年月日　昭和５３年１０月２０日

総使用時間　７０５時間１４分

右エンジン



型式　ライカミング式Ｏ‐５４０‐Ｅ４Ｃ５

製造番号　Ｌ‐１９１６０‐４０Ａ

製造年月日　昭和５３年１０月２０日

総使用時間　７０５時間１４分

事故発生時の推定重量及び重心位置は、それぞれ５，２１８．２ポンド、１．５３インチで、いずれ 

も許容範囲（最大重量６，２００ポンド、重心位置重量５，２１８．１ポンドでは１．５２～１．６インチ） 

内にあったものと推定される。

燃料及び潤滑油は、航空ガソリン１００／１３０及びモビルＷ８０で、いずれも規格品であっ 

た。

２．７　気象に関する情報

長崎海洋気象台長崎空港出張所における事故当時の気象観測値は次のとおりである。

１２時００分　風向３３０度、風速１０ノット、視程２０キロメートル、雲量４／８積雲雲高

１，５００フィート、雲量５／８積雲雲高３，０００フィート、気温５度Ｃ、露点温度４度Ｃ、 

気圧１，０２６ミリバール、ＱＮＨ３０．３１。

１３時００分　風向３３０度、風速１４ノット、視程１５キロメートル、しゅう雪、雲量

２／８積雲雲高１，７００フィート、雲量４／８積雲雲高３，０００フィート、雲量７／８層 

積雲雲高６，０００フィート、気温４度Ｃ、露点温度４度Ｃ、気圧１，０２５ミリバール、Ｑ 

ＮＨ３０．２９。

２．８　通信に関する情報

長崎タワーとＪＡ５２６１との事故発生当時の管制交信記録は次のとおりである。

１２時５０分５０秒

タワー　５２６１　ＴＯＷＥＲ．

ＪＡ５２６１　５２６１　ＧＯ‐ＡＨＥＡＤ．

タワー　ＲＥＱＵＥＳＴ　ＩＮＴＥＮＴＩＯＮ．

ＪＡ５２６１　５２６１ですえーと５２６１ただ今ちょっと滑走路から逸脱しました。

損傷内容ですが、今からちょっとチェックします。

タワー　５２６１は滑走路から出てますね。

ＪＡ５２６１　はい出てます。よろしく。



２．９　飛行場及び地上施設に関する情報

長崎空港Ａ滑走路は、方位１８０度及び３６０度、長さ１，２００メートル、幅３０メートルで、そ 

れぞれ長さ６０メートル、幅３０メートルの過走帯があり、アスファルトコンクリートで舗装 

されており、標高は２．３メートルである。

２．１０　航空機及びその部品の損壊に関する情報

脚

前脚取付部付近（ＳＴＡ１９）　損傷

前脚取付フィッティング及びブラケット　変形

左主脚レグ　底つき

左主脚フェアリング　変形

左主翼

上面スキン（ＳＴＡ２２．１～７９．３）　しわ

下面スキン（ＳＴＡ１７．０～６２．７）　しわ

リヤースパー　変形

リヤースパーウェブ（ＳＴＡ３４．５～６２．７）　破損

クロスイングメンバー（ＳＴＡ４９～６２．７）　破損、一部変形

フラップシュラウド（ＳＴＡ６０～６５）　破損

リヤーナセル及び内外ロアーパネルスキン　しわ

リヤーベイリブ（ＳＴＡ３４．５及びＳＴＡ４９）　変形

ファイヤーウォール　変形

左フラップ　折損

３　事実を認定した理由

３．１　解析のための試験及び研究

ＪＡ５２６１（修復後）を使用して、右片エンジンによる飛行において、対気速度及び横す 

べりとの組合せによる性能（降下率）データを得て、事故当時の離陸における性能を解析する 

ため、α（迎え角）β（対気横すべり角）計を装着して飛行試験を行った。

条件　高度　４，５００フィート



速度　５０ノット、５５ノット、６０ノット

横すべり角（左）　０度、５度、１０度

右エンジン　フルパワー

左エンジン　ノースラスト

フラップ　２５度

重量　約５，５６６．２ポンド

重心位置　約１．５５インチ

脚下げ　（固定脚）

試験結果

対気横すべり角０度の場合

約５８ノットで水平飛行

約５５ノットで降下率約４５フィート／分

約５０ノットで降下率約１２０フィート／分

対気横すべり角５度の場合

約６３．５ノットで水平飛行

約６０ノットで降下率約６０フィート／分

約５５ノットで降下率約１２５フィート／分

約５０ノットで降下率約１９０フィート／分

対気横すべり角１０度の場合

約６７ノットで水平飛行

約６５ノットで降下率約３０フィート／分

約６０ノットで降下率約９０フィート／分

約５５ノットで降下率約１６０フィート／分

約５０ノットで降下率約２２５フィート／分

ストールウォーニングホーンの鳴り始め速度　約４８ノット

３．２　解析

３．２．１　ＪＡ５２６１は、有効な耐空証明を有し、所定の定時点検を実施しており、調査の 

結果、事故発生まで不具合な事項はなかったものと推定される。

３．２．２　訓練は、社内機長資格を取得するための飛行訓練（予定訓練飛行時間約１０時間） 

であり、既に２時間５０分の飛行訓練（訓練内容　空中操作、巡航時の片エンジン飛行と



なった時の緊急手順、通常の連続離着陸及びＶＯＲ／ＤＭＥアプローチ）が実施されてい 

た。

３．２．３　操縦教員は、当該飛行訓練に際して、訓練生に対して訓練課目（Ⅴ１前後における片 

エンジンアウト、離陸上昇中における片エンジンアウト、片エンジンでの場周飛行、着陸 

進入及び片エンジンでの着陸失敗時の離陸・上昇）を説明するとともに片エンジンでの着 

陸失敗時の離陸・上昇についてトリムのセット、速度のチェック及び正確な針路保持を強 

調していた。

３．２．４　訓練生は、Ⅴ１前後における片エンジンアウトの手順、離陸上昇中における片エンジ 

ンアウト、片エンジンでの場周飛行・着陸を行い、続いて両エンジンでの離陸の訓練を実 

施した後、左エンジン停止プロペラフェザーでの場周飛行の訓練を行った。

３．２．５　同機は、ダウンウインドレグを高度約５００フィート、速度約９０ノットで左エン 

ジン停止プロペラフェザーの状態で水平飛行し、その後左旋回し、ベースレグにおいてフ 

ラップを２５度下げ速度約８０ノットで降下を行った。

同機は、高度約４００フィートでファイナルターンを行い、速度を約７０ノットに減速 

してファイナルアプローチに入りトリムをセットして降下し、滑走路末端を速度約７０ノ 

ット、高度約５０フィートで通過して通常の接地をしたものと推定される。

３．２．６　訓練生は、接地後、続いての離陸のため、フラップの２５度下げを確認し右エンジ 

ンをフルパワーとした。その際、同機が左へ偏向したので訓練生が右ラダー操作により修 

正したところ、左への偏向から急激に滑走路中心線の右へ偏向し、その後再び左へ偏向し 

た。

これは、訓練生が修正操作に円滑を欠き、オーバーコントロールしたことによるものと 

推定され、操縦教員が離陸滑走中の不安定な針路保持の状態を修正することなく放置した 

ことが関与していたものと推定される。

３．２．７　その後、同機は左へ偏向しながら浮揚したものと推定されるが、これは、訓練生の 

口述から、速度が約５５ノットとなった際通常（両エンジン作動時）の上げ舵操作を行っ 

たことにより迎え角を増加するとともに、その間に僅かな加速が残っていたこと及び地面 

効果の影響が加わったことによるものと推定される。

なお、試験研究の結果から、速度約５８ノットで水平飛行（対気横すべり角０度）が地 

面効果外で可能であることが立証されている。

３．２．８　浮揚直後、訓練生が右エンジンのみの推力であったことを考慮することなく通常の 

離陸上昇の機首上げ姿勢を維持したため、ストールウォーニングホーンがその後において



鳴った（試験研究の結果速度約４８ノット）ことから、同機は、逐次減速したものと推定 

されるが、地面効果の影響をうけ高さ２～３メートルでほぼ水平飛行となり、左へ偏向し 

ながら滑走路の左側芝生上に出たものと推定される。

３．２．９　同機が滑走路の左側芝生上に出た直後、操縦教員が操縦を代り、訓練生に右ラダー 

を踏ん張れと指示した。

操縦教員は、左エンジン停止のプロペラフェザーの状態のためエンジンの緊急始動がで 

きず、既に芝生上であるため姿勢変化により加速するには不整地への接地となる恐れがあ 

り、加速の手段のないまま、進行方向５００～６００メートル先の障害物（飛行場施設及 

び煙突）を越えようと上げ舵操作を試みたが上昇することができず、ストールウォーニング 

ホーンが断続的に鳴り、約４８ノット以下に減速してやや左横すべりの状態で水平飛行し 

たものと推定される。

３．２．１０　操縦教員は、芝生上に出た地点から約１８０メートル飛行した地点で飛行を断念し 

て右エンジンのパワーを絞った。

不時着の状況は、左主脚及び同取付部構造部材が右後方に負荷が作用した破損状態であ 

り、左主脚の突上げによる左主翼のリヤースパー及び同ハブの損傷状態並びに主翼上下面 

のしわの状態から、失速し左傾斜の左横すべりの状態で強い衝撃を伴う落下着陸であった 

ものと推定される。

なお、同機の落着地点に左主輪による長さ約１メートル、深さ約１０センチメートルの 

痕跡及び右主輪による接地痕跡があり、両痕跡を同機の進行方向に対して直角方向に計測 

した主輪内側幅が約３．４７メートル（両主輪内側幅約３．６メートル）であったことから、 

同機は、左横すべり角約１５度の状態で接地したものと推定される。

これは、訓練生が右ラダーを接地の際操作していたことにより、左横すべり角を増した 

ものと推定される。

３．２．１１　同機は、接地後、約２０メートル滑走する間に、芝生上の痕跡の状態から、一時 

左横すべり角が減ったが、その後左横すべり角を増し約３６メートル滑走して誘導路に達 

したものと推定される。同機が誘導路へ進入した後、右へ約１０度偏向して左横すべり現 

象が解消し、方位約３５５度へ約３０メートル滑走して停止した。

３．２．１２　操縦教員は、訓練生の左エンジン停止状態での離陸の際、不安定な離陸滑走及び 

浮揚に対して適切な修正操作を行わなかったものと推定される。

３．２．１３　操縦教員が左エンジン不作動の訓練を行うに際して、左エンジンをミックスチャ 

カットしプロペラフェザーとして行ったことは、異常状態の発生に対しての態勢として極



めて適切を欠いた飛行形態であったものと認められる。

３．２．１４　操縦教員が片エンジン停止の離陸訓練を実施させたことは、片エンジンによる離

陸性能については耐空性審査要領に要求されておらず、従って保障されていないものであ 

り、極めて配慮の欠けた訓練課目の選定であったものと認められる。

３．２．１５　飛行規程に「左エンジン停止時には飛行機の操縦性と性能に最も重大な悪影響が 

ある」と明示されている。

４　結論

(1)　操縦教員及び訓練生は、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)　ＪＡ５２６１は、有効な耐空証明を有し、所定の定時点検を実施しており、調査の結果、 

事故発生まで不具合はなかったものと推定される。

(3)　訓練生は、社内機長資格を取得するための訓練飛行として、当該事故以前に空中操作、緊 

急手順（巡航時の片発飛行）、通常の連続離着陸及びＶＯＲ／ＤＭＥアプローチの訓練を２ 

時間５０分実施していた。

(4)　操縦教員は、当日の訓練飛行実施に際して、訓練生に対し、訓練課目を説明するとともに 

片エンジンでの着陸失敗時の離陸・上昇についてトリムのセット、速度のチェック及び正確 

な針路保持を強調した。

(5)　訓練生は、左エンジン停止のプロペラフェザーの状態での着陸からの離陸において、フラ 

ップの２５度下げを確認し右エンジンをフルパワーとした。

(6)　同機は、訓練生のラダー操作がオーバーコントロールとなり、左、右、続いて左へ偏向し 

ながら離陸滑走したものと推定され、これは、操縦教員が針路保持の不安定な状況を修正す 

ることなく放置したことが関与していたものと推定される。

(7)　同機は、速度約５５ノットで訓練生の通常の上げ舵操作により左へ偏向しながら浮揚した 

ものと推定される。

(8)　同機は、浮揚直後、訓練生が右エンジンのみの推力を考慮することなく通常の機首上げ姿  

勢にしたため減速したものと推定されるが、地面効果が加わり高さ２～３メートルで水平飛 

行となり、左へ偏向しながら滑走路の左側芝生上に出たものと推定される。

(9)　同機が芝生上に出た直後、操縦教員が操縦を代り、訓練生に右ラダー操作を指示した。

操縦教員は、加速する手段のないまま前方障害物を越えようと上げ舵操作をしたが上昇で



きずに減速し、ストールウォーニングホーンが断続的に鳴ったまま、やや左横すべりの状態

で高さ２～３メートルで飛行したものと推定される。

(10)　操縦教員が飛行を断念し右エンジンのパワーを絞ったため、同機は失速し、左に傾斜し左

横すべりを増した状態で落下着陸し、主脚及び左主翼等を損傷した。

(11)　同機は、落着後、だ行しながら約５６メートル芝生上を滑走し、誘導路に進入した後、右 

に約１０度偏向して約３０メートル滑走して停止した。

(12)　操縦教員は、訓練生の離陸操作に対して適切な修正操作を行わなかったものと推定される。

(13)　操縦教員が左エンジン不作動の着陸訓練を行うに際して左エンジンをミックスチャカット 

し、プロペラフェザーとして行ったことは、極めて適切を欠いた飛行形態であったものと認 

められる。

(14)　操縦教員が片エンジン停止の離陸訓練を実施したことは、極めて配慮の欠けた訓練課目の 

選定であったものと認められる。

(15)　飛行規程に「左エンジン停止時には飛行機の操縦性と性能に最も重大な悪影響がある」と 

明示されている。

原因

本事故は、連続離着陸訓練において、左エンジン停止のプロペラフェザーの飛行形態で不安 

定な離陸滑走を行い、浮揚した直後上昇できない状態に陥り、芝生上に不時着して機体を損傷 

したことによるものと推定される。

なお、操縦教員が課した飛行状態による訓練は適切を欠いたものであり、また、同教員が課 

した片エンジンによる離陸訓練は配慮を欠いたものであったと認められる。


