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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

個人所属セスナ式Ｔ２１０Ｍ型ＪＡ３７７２は、平成３年４月１２日、試験飛行中、 

主脚が下がらなくなり、その状態で１５時０８分ごろ仙台空港に緊急着陸して滑走路 

上にかく座した。

同機には機長ほか３名が搭乗していたが、死傷者はなかった。

同機は中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　事故の通知及び調査組織

航空事故調査委員会は、平成３年４月１２日、運輸大臣から事故発生の通報を 

受け、当該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３年４月１２日～１４日 現場調査

平成３年６月２０日 着陸装置の試験



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

ＪＡ３７７２は、株式会社ジャムコが２００時間点検及び耐空検査の受検を請け 

負っており、耐空検査を受検する前の社内試験飛行のために平成３年４月１２日、 

機長及び整備士３名が搭乗して０９時４６分仙台空港を離陸し、高度７，５００ 

フィートで花巻空港に向かった。

同機は花巻空港に近づいて、高度を下げる目的で脚を下げ、高度３，０００フィート 

まで降下して一旦、脚を上げた。同機は、花巻空港上空においてＶＯＲ及びＡＤＦ 

装置の試験を行い、次いで脚を下げＩＬＳ装置の試験のため同空港にＩＬＳ進入して 

からローパスした。

その後の状況は機長及び整備士によれば次のとおりであった。

ローパスした後、１０時４０分ごろ脚の上げ操作を行ったところ脚がダウン・ 

ロックしていることを示すグリーン灯は消灯したが、アップ・ロックしたことを 

示すアンバ灯が点灯しなかった。また、ハイドロ・パワー・パックの電動ポンプ 

が作動し続けている音が聞こえた。脚下げ操作を行ってもグリーン灯は消灯した 

ままで、同電動ポンプも作動し続けたのでサーキット・ブレーカを抜いて同電動 

ポンプの作動を止め、仙台空港へ向かった。１１時１５分ごろ古川市上空で、 

株式会社ジャムコに状況を報告し、その指示に従い非常用ハンド・ポンプで脚 

下げを試みたがグリーン灯は点灯しなかった。１１時２０分ごろ、ハイドロ・ 

パワー・パックのハイドロ油量を点検したところ、補充を必要とするラインより 

約１センチメートル上の位置まで油量があった。その後、脚の上げ下げ操作を 

したり、ハイドロ・パワー・パックの付近をたたいてみたりしたが状況は変わら 

なかった。１２時００分ごろに、仙台空港で２回のローパスを実施し、地上から 

確認してもらったところ、前脚は下げ位置、左主脚は格納、右主脚は途中で停止、 

脚ドアは左主脚だけが閉じているように見えているとのことであった。その後、 

非常用ハンド・ポンプの操作などを実施した後、１２時４０分ごろに３回目の



ローパスを実施して、地上から確認してもらったところ、前脚は下げ位置、左右 

主脚は途中の位置、脚ドアはすべて開いていたとのことであった。その後、燃料量 

を確認しながら、機体姿勢や　速度を変化させたり、ハイドロ・パワー・パック 

の付近をたたいたりしてみたり、非常用ハンド・ポンプによる脚下げを試みたが 

依然としてグリーン灯は点灯しなかったのでこのまま着陸せざるを得ないと判断  

し、仙台空港に緊急着陸の要請をした。

同機は、仙台空港の滑走路１２に着陸し、滑走中に左右主脚が上がり接地点より約 

２００メートル滑走して滑走路上にかく座した。

搭乗者４名は機体が停止した後に、直ちに脱出した。

事故発生時刻は、１５時０８分であった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

死傷者はなかった。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

中破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

左主脚ドア及び同アクチュエータ 破損

胴体下面 一部変形

トランスポンダ・アンテナ 破損

タイ・ダウン・リング 破損

左水平尾翼 変形

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 男性 ４０歳

事業用操縦士技能証明書 第８１７１号 昭和５６年４月１４日

限定事項 飛行機 陸上多発機 昭和５６年４月１４日

陸上単発機 昭和５６年１１月１９日

ビーチクラフト式３００型 平成元年７月３１日



第一種航空身体検査証明書 第１４７３０２２８号

有効期限 平成３年１０月３１日

総飛行時間 ６，８４６時間５０分

同型式機飛行時間 ８時間００分

最近３０日間の飛行時間 １１時間３０分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 セスナ式Ｔ２１０Ｍ型

製造番号 ２１０６１６５８

製造年月日 昭和５２年１月１１日

耐空証明書 第東２－０２５号

有効期限 平成３年４月５日（2.8.2項参照）

総飛行時間 １，２１６時間２５分

定期点検（２００時間点検、平成３年４月１１日実施）後の飛行時間

１時間４０分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は３，２７０ポンド、重心位置は４３．４インチと推算され、 

いずれも許容範囲（最大離陸重量３，８００ポンド、事故当時の重量に対応する 

重心範囲３８．８インチ～５１．４インチ）内にあったものと認められる。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はエアロシェルＷ１００（ＭＩＬ

－Ｌ－２２８５１Ｃ）で、いずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

事故当日の仙台空港の気象観測値は、仙台管区気象台仙台航空測候所によれば次の 

とおりであった。

14時00分 風向１２０度、風速１０ノット、視程４５キロメートル、雲量１／８ 

巻雲 雲高８，１００フィート以上、気温１３度Ｃ、露点温度２度Ｃ、 

ＱＮＨ３０．０６インチ／水銀柱



15時00分 風向１２０度、風速０８ノット、視程４０キロメートル、雲量１／８ 

巻雲 雲高８，１００フィート以上、気温１３度Ｃ、露点温度３度Ｃ、 

ＱＮＨ３０．０５インチ／水銀柱

16時00分 風向１３０度、風速０８ノット、視程４０キロメートル、雲量１／８ 

巻雲 雲高８，１００フィート以上、気温１２度Ｃ、露点温度３度Ｃ、 

ＱＮＨ３０．０５インチ／水銀柱

２．８　その他必要な事項

2.8.1　セスナ式Ｔ２１０Ｍ型の着陸装置は同機のサービス・マニュアル等によれば 

以下のようになっている（付図１参照）。

（１）計器盤にある脚レバーを操作するとハイドロ・パワー・パックが作動し、脚 

上げ及び脚下げが行われる。

前脚は、前方に上げられエンジン下部の前脚室に格納される。

主脚は、後方へ上げられ胴体下部に格納される。

（２）すべての脚にアップ・ロック及びダウン・ロック機構がある。

（３）すべての脚にドアがついており脚上げ及び脚下げ、いずれの場合もドアが 

先に開いてから脚が作動し、アップ・ロック又はダウン・ロックが掛かった後、

ドアが閉じるという作動順序になっている。

（４）ハイドロ・パワー・パックは、ハイドロ・ポンプ／電動モータ、プレッシャ 

・スイッチ、リザーバ及びコントロール・バルブ等から構成されている。

プレッシャ・スイッチにより、システムの油圧が１，１５０ｐｓｉ以下になる 

とハイドロ・ポンプが作動し、１，５００ｐｓｉに達すると停止する。また、 

コントロール・バルブは脚レバー操作により電気的に制御される。

非常用ハンド・ポンプはハイドロ・ポンプの故障などにより電気的にシステム 

の油圧があげられない場合に人力によって油圧を上げて脚を下げるシステムで 

ある。

（５）機体が地上にある状態（グランド・モード）で不用意に脚上げされることが 

ないように、前脚にセイフティ・スイッチが装備されている。機体の浮揚等に 

よって前脚の荷重が軽減してストラットが一定の長さに伸長し、セイフティ・ 

スイッチがオン状態（フライト・モード）になるとハイドロ・パワー・パック 

の作動が準備される。



（６）脚位置指示灯のグリーン灯は全ての脚がダウン・ロックしている時に点灯し、 

アンバ灯は全ての脚がアップ・ロックしている時に点灯する。脚がアップ又は 

ダウンの途中では両方とも消灯している。

2.8.2　飛行の許可について

同機の耐空証明は有効期限を過ぎており、同機は東京航空局から耐空証明検査の 

一環としての飛行の許可を受けて試験飛行を行っていた。

２．９　事実を認定するための試験及び研究

2.9.1　事故現場における機体の調査

（１）左主脚はほぼ格納位置にあった。脚ドアは正常の開位置より開いた状態で 

ドアの下端が滑走路に接触し、滑走路とのこすれによって生じたとみられる 

損傷を受けていた。

ドア・アクチュエータのリテイニング・リングが外れ、ロッド及びグランド 

（ふた）がシリンダから抜けてドアにぶらさがっていた（写真２参照）。

（２）右主脚はほぼ格納位置にあった。脚ドアは正常な開位置にあって、下部が 

損傷をうけていた。

（３）前脚はダウン・ロックされ正常な状態であった。

（４）胴体後部下面が滑走路と接触し、トランスポンダ・アンテン及びタイ・ダウン 

・リングが破損し、その周辺の胴体下面が変形していた。

（５）左水平尾翼は先端部が接地し、ほぼ中央部から先が上に曲がっていた。

（６）ハイドロ油リザーバの油量は計量棒の先端以下まで減少していた。

（７）以上の外は損傷及び不具合は見られなかった。

2.9.2　着陸装置の試験

機体をジャッキ・アップして、脚が地面から離れた状態にして次の試験を行った。

（１）加圧試験

ロッド及びグランドが抜けていた左主脚ドア・アクチュエータを部品を 

交換せずに再組立てして機体に取り付け、脚下げ及び脚上げの各々の状態で、 

ハイドロ系統にリリーフ・バルブ作動圧力の１，８００ｐｓｉで圧力を加えて、 

油漏れの点検を行った。その結果特に異常は認められなかった。



（２）正常状態での作動試験

（１）に続いて、通常のハイドロ油圧で脚の上げ及び下げ操作を行った。 

その結果特に異常は認められなかった。

（３）左主脚ドア・アクチュエータのリテイニング・リングを取り外しての作動試験 

ａ　脚下げ状態から脚上げ操作を実施したところ、前脚はアップ・ロックした 

が主脚は左右とも途中までしか上がらなかった。

脚ドアは開いた状態で、左ドア・アクチュエータのロッドは抜けかかり 

付図２（２）に示すような状態となった。ハイドロ・ポンプ・モータは作動 

し続けた。ドアが開く時、ハイドロ油が若干量漏洩したがドアが開となった 

後は漏洩は無かった。

ドアは上部が機体構造に当たり、開いっぱいの状態であった。

ハイドロ・ポンプ・モータのサーキット・ブレーカを抜き、同モータを 

止めて、非常用ハンド・ポンプを使用したが状況に変化は無かった。

ｂ　脚上げ状態から脚下げ操作を行ったところ、前脚はダウン・ロックしたが、 

左右主脚は途中までしか下がらなかった。

脚ドア及びドア・アクチュエータ状況並びに非常用ハンド・ポンプを使用 

した時の状況は上記ａと同じ状況となった。

2.9.3　作動試験結果についての考察

リテイニング・リングを取り外して行った作動試験において生じた状況は、同機 

が花巻空港上空をローパスした後に脚上げ操作を行った時に発生した状況及び事故 

現場における機体調査において見られた同機の状況とほぼ一致している。

ドア・アクチュエータのロッド及びグランドが付図２に示す位置まで抜け出すと、 

アクチュエータの圧力側と戻り側が通じてハイドロ油は系統内を循環する状態と 

なる。

この状態では油圧が主脚をアップ・ロックできる圧力までには上昇せず、ハイドロ

・ポンプが作動し続けたものと推定される。

非常用ハイドロ・ポンプの使用によっても状況が変化しないのは同じ理由による 

と推定される。



2.9.4　リテイニング・リングに関する調査

（１）外れたリテイニング・リングをアクチュエータに再取付し、指で回した 

ところ軽く回った。リテイニング・リング及びシリンダのリング溝の寸法を 

計測したところ次のとおりであった。

ａ　リテイニング・リングの寸法

外径が規格の最小寸法より小さかった。

外れたリテイニング・リング 外径 １８．８ミリメートル

規格（ＭＳ１６６２５－１０６８） 外径 最大１９．６５４ミリメートル

最小１９．２７３ミリメートル

ｂ　シリンダ溝の寸法（内径については１０点、巾については３点を計測した 

値の平均値を示す。）

シリンダ内径及び溝の内径は図面寸法の範囲内であったが、溝の巾が図面 

寸法より大きかった。

（　）内は航空機製造者の図面寸法を示す。

測定値

シリンダ内径 ：Ａ １７．４６ミリメートル

（17.43~17.53）

溝の内径 ：Ｂ １８．６０ミリメートル

（18.54 ~ 18.64）

溝の底部分の巾 ：Ｃａ １．１７ミリメートル

（0.99 ~ 1.07）

溝の切り出し部分の巾：Ｃｂ １．２６ミリメートル

（0.99 ~ 1.07）

（２）同ドア・アクチュエータはサービス・マニュアル及びその内容を改訂する 

航空機製造者発行のサービス・ニュース・レターＮｏ．８５－５４（１９８５年 

１１月２７日付け）により、定時点検時に外観の状態を目視点検することが 

定められている。平成元年３月３１日に別の修理会社により機体の１００時間 

点検が行れた際に同アクチュエータにオイル漏れが認められ、その際にオイル 

・リングが交換されているが、リテイニング・リングを交換した記録はない。



（３）同リテイニング・リングは同型式機の製造番号２１０５９２００～２１０６ 

２２４１までの機体に使われており、それ以後の製造番号の機体については、 

アクチュエータの端末をねじ込み式のフイッティングに変更している。リテイ 

ニング・リングをフイッティングに変更することについて航空機製造者の技術 

指示等は発行されていない。

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　当時の気象は本事故に関係はなかったものと推定される。

3.1.3　機長は「花巻空港をローパス後に脚上げ操作を行ったところダウン・ロック 

を示すグリーン灯は消灯したが、アップ・ロックを示すアンバ灯が点灯せず、また、 

ハイドロ・パワー・パックの電動ポンプが作動し続けた」旨述べているが、これは 

２．９項の機体調査及び作動試験の結果から脚上げ時に左脚ドアー・アクチュエータ 

のリテーニング・リングが外れて、ロッド及びグランドが付図２（２）に示す位置 

まで抜け出したことによるものと推定される。

3.1.4　機長はその後脚レバーによる上げ及び下げ操作並びに非常用ハンド・ポンプ 

による下げ操作を何度か行っているが、前脚はアップ・ロック又はダウン・ロック 

したものの、油圧が充分に上昇せず、主脚はアップ・ロックもダウン・ロックも 

しなかったものと推定される。

3.1.5　同機は前脚はダウン・ロックしたが、主脚はダウン・ロックしていない状態 

で緊急着陸したので、接地後の地上滑走中に主脚が引っ込み、滑走路にかく座した 

ものと推定される。



3.1.6　リテイニング・リングがはずれたメカニズムは明らかでないが、同リングの 

外径が規格の寸法より小さかったこと及びシリンダのリング溝が図面寸法より 

大きかったことが同リングがはずれたことに関与したことが考えられる。

なお、同リングの外径がやや小さかったことについては使用によるへたりが、 

また、溝の巾が大きかったことについては使用による拡大がそれぞれその理由 

として考えられる。

４　原因

本事故は、脚上げ操作時に左主脚ドア・アクチュエータのリテイニング・リングが 

外れ、ロッド及びグランドが抜け出したことにより油圧が充分に上昇しなくなり、 

その後主脚がダウン・ロックできなくなったことによるものと推定される。



付図１　脚作動システムの概要



付図２　ドア・アクチュエータの作動状況



付図３　セスナ式Ｔ２１０Ｍ型　三面図



写真１　事故現場の状況

写真２　破損した左側ドアとロッド


