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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

個人所属ホームビルト三河式ＨＡ－５００Ⅱ－Ｒ５３２Ｌ型超軽量動力機（複座）Ｊ 

Ｒ１１１１（（財）日本航空協会識別番号）は、平成８年９月２１日、レジャー飛行の 

ため、北海道空知郡南幌町の夕張川河川敷にある南幌場外離着陸場（以下「場外離着 

陸場」という。）を離陸し飛行中、１５時２５分ごろ、夕張川河川敷のコンクリート 

堤防に墜落した。

同機には、２名が搭乗していたが、右席に着座していた者が死亡、左席に着座して 

いた者が重傷を負った。

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８年９月２１日、本事故の調査を担当する主管調査 

官ほか１名の調査官を指名した。

1.2.2　調査の実施時期



平成８年９月２１日～２４日 現場調査

平成８年１１月２５日 左席に着座していた者からの口述聴取

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

ＪＲ１１１１は、レジャー飛行のため、平成８年９月２１日、場外離着陸場で飛行 

を行う予定であった。

なお、同機は、複座式の操縦装置を持つ機体であり、以後、事故当時に右席に着座 

していた者を「右席者」、左席に着座していた者を「左席者」という。

右席者は、所属する飛行クラブの格納庫に１２時過ぎごろ到着したが、風が少し強 

いため様子を見ることとし、そのまま格納庫で待機した。その後、右席者は、「風の 

様子を見よう」と場周飛行を行うこととし、同機の飛行前点検を実施した後、右席に 

着座し、左席にクラブ員１名を同乗させ、１４時５５分ごろから約１０分間の飛行を 

行った。

その後の事故に至るまでの経過について、左席者の口述の概要は、次のとおりであ 

った。

私は、他の飛行クラブに所属しており、当地での飛行は、今回の同乗飛行が初 

めてであった。

右席者は、同機より降りずにそのままで、私はクラブ員と入れ替わりに左席に 

着座した。当時の風は、場外離着陸場の脇にあるウインド・ソックス（吹き流し） 

から見て、風向は約３２０°、風速は約５～７m/sであった。

１５時１５分ごろ右席者の操縦で離陸し、８の字旋回飛行を行い、その後、タ 

ッチアンドゴーを行ったが、この時、横からの風のためか左主翼が下がりぎみで 

あった。

タッチアンドゴーの後、場外離着陸場上空を横切り、夕張川の上空付近で右旋 

回を開始した。この時の旋回半径は大きくなく、通常の半分以下ではなかったか 

と思う。旋回角度（バンク角）は、３０°を超え４０°に近い感じで、少しきつ 

いなという感じがあった。高度、速度については、その時に高度計や速度計を見 

ていないが、高度は約５０～１００ｍ、速度については、約６０～８０km/hぐら 

いだったと思う。



この旋回をする前までは通常の飛行であったが、右旋回を開始した後、「スー」 

と機首を下に向けて落ちていった。落ちていく時、河川敷のコンクリート堤防が 

ぐんぐんと近づいて見えてきた。落下の途中で気を失ってしまったので地面に衝 

突したところは覚えていない。

操縦については、離陸から事故時まで、全て右席者が行い、途中での操縦交代 

はなかった。

また、墜落現場付近にいた目撃者によれば、次のとおりであった。

同機が機首を下に向け、急降下するように落ちていったのが見えた。この降下 

の途中でエンジン音が再度高くなったので、再び上昇するのかなと思ったが、そ 

のまま落ちていった。地面への墜落は、駐車していた車に遮られて見えなかった。 

事故発生地点は、北海道空知郡南幌町南１３線西３番地先の夕張川河川敷のコンク 

リート堤防で、事故発生時刻は１５時２５分ごろであった。

搭乗者２名は救急車で病院に収容されたが、右席者は死亡、左席者は重傷を負った。

（付図１及び２参照）

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

右席者が死亡、左席者が重傷を負った。

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　航空機各部の損壊状況

プロペラ 破断

エンジン 脱落

胴 体 破損

主 翼 破損

２．４　乗組員に関する情報

右席者　男性　６４歳

（財）日本航空協会技量認定 No.８５（昭和５９年１２月２日）

型式の限定 舵面操縦型

総飛行時間 約６２時間

同型式機による飛行時間 約５０時間

最近３０日間の飛行時間 約１時間４０分



安全管理者 昭和５９年１２月８日付認定（No.85）

指導員 昭和６３年１２月８日付認定（No.85）

認定員 昭和５９年１２月２日付認定（No.85）

健康診断記録 平成９年４月１８日まで有効

（No.26990114）

上記飛行時間は、所属する飛行クラブでの飛行時間である。なお、所属するクラブ

以外での飛行時間を加えた総飛行時間については、記録はないが、飛行クラブ員によ 

れば、技量認定取得以来、数百時間に達しているのではないかとのことであった。

なお、右席者は、自家用操縦士技能証明（回転翼航空機、陸上単発ピストン機）も 

有している。

左席者 男性　５６歳

（財）日本航空協会技量認定 No.４５３５（昭和６３年１月２５日）

型式の限定 舵面操縦型

総飛行時間 約１１０時間

同型式機による飛行時間 ４時間１７分

最近３０日間の飛行時間 ０時間５７分

安全管理者 平成７年８月１０日付認定（No.4535）

健康診断記録 平成９年８月２０日まで有効（No.22356）

２．５　航空機に関する情報

2.5.1　航空機

型 式 ホームビルト三河式ＨＡ－５００Ⅱ－Ｒ５３２Ｌ型

製造番号 ０４０６０７

製造年月日 平成５年４月２日

総飛行時間 約２６５時間

2.5.2　エンジン

型 式 ロータックス５８２型

製造番号 ４１７２９６７

総使用時間 不 明

燃 料 混合燃料（５０：１）

2.5.3　重量

事故当時の同機の重量は、約３３０kgと推算され、同型式機の仕様書に記載され



ている最大重量３５０kg内にあったものと推定される。

２．６　気象に関する情報

事故現場の南東約９kmに位置する札幌地方気象台長沼地域気象観測所の事故関連時 

間帯の観測値は、次のとおりであった。

15時00分 風向　北北西、風速　５m/s、気温　２０．１℃

16時00分 風向　北、風速　５m/s、気温　１９．２℃

事故現場にいた飛行クラブ員によれば、事故関連時間帯の気象は、天気は晴、風向 

及び風速は、場外離着陸場に設置されたウインド・ソックス（吹き流し）から見て、 

風向は約３２０°、風速は４～７m/sで変動しており、平均約６m/sとのことであった。

また、事故現場付近のキャンプ場にいた人によれば、風のためテントがバタついて 

テントを張るのに苦労したとのことであった。

２．７　事実を認定するための試験及び研究

2.7.1　現場調査

墜落地点は、場外離着陸場より東側約２８０ｍ離れた夕張川河川敷のコンクリー 

ト堤防で、階段状に造られた同堤防には、墜落時に生じたと認められる右主車輪の 

接地痕を先頭に、長さ３０ｍに亘り、胴体、プロペラ及び主車輪の接地滑走痕が直 

線状に残されていた。機体の機首は、接地痕の方向とは異なり、ほぼ北側に向いて 

いた。

また、この接地滑走痕周辺には、プロペラ、主脚車輪等の破片が散乱していた。

（付図２参照）

2.7.2　機体各部の調査

機体各部に見られる破損及び破断は、その状況から見て全て墜落時の衝撃により 

生じたものと認められる。

（写真１及び２参照）

(1）　プロペラ・ブレード

３枚のブレード共に、回転中心より約３０～６０cmのところで破断していた。

(2） エンジン

エンジンマウント部から脱落していた。

プロペラを手回ししたところ、拘束はなく円滑に回転した。

点火プラグは、カーボン等の付着、焼き付きは見られず、正常に点火してい 

たと認められた。

キャブレタは、推力全開の位置にあり、内部動作機構を確認したところ、異



常は認められなかった。

(3)　胴体

機軸を構成するアルミ・パイプが主翼後部で破断していた。

操縦席のカウリング下部がつぶれ、また、操縦席を構成するパイプは、操縦 

席の前後ともに変形・湾曲または破断していた。

左主脚は、ほぼそのままの姿で残っていたが、右主脚及び前脚はタイヤ、ホ 

イール共に破損していた。機体周辺に散乱していた破片は、これらの破損破片 

である。

(4)　主翼

ウイング・ストラット・パイプの破損のため、右主翼が垂れ下がっていた。

また、左右翼端には、接地滑走時に生じた構造材パイプの破損及び擦過痕が 

認められた。

(5)　操縦系統

操縦系統は、リンク・ロッドまたはケーブルで各舵面につながれているが、 

ロッドの破損、ケーブルの破断はなく、舵面の動きも正常であり、異常は認め 

られなかった。

２．８　その他必要な事項

2.8.1　機体について

原型式の仕様によるエンジン及びプロペラは、ロータックス５３２型及びテネ 

シー製２枚プロペラである。しかしながら、同機に搭載されていたエンジン及び 

プロペラは、各々ロータックス５８２型及びワープドライブ製３枚プロペラに換 

装されており、（財）日本航空協会から機体の型式認定は取得されていなかった。

2. 8.2　航空法上の許可について

航空法第１１条第１項ただし書き、第２８条第３項及び第７９条ただし書きの 

許可は、エンジン及びプロペラを換装していたにもかかわらず、換装前の原型式 

であるホームビルト三河式ＨＡ－５００Ⅱ－Ｒ５３２Ｌ型、（財）日本航空協会識別 

番号ＪＲ１１１１で取得されていた。

また、右席者は上記各許可を取得していたが、左席者は取得していなかった。

2. 8.3　許容最大風速及び失速速度について

同機の座席後部に貼られた機体標識プレートには、以下のように示されている。 

許容最大風速　５m/s、失速速度　５５km/h

また、所属する飛行クラブの「安全管理規則」には、以下のように定められて 

いる。



運航規定－⑧－最低気象条件

１.　飛行は必ずＶ．Ｍ．Ｃ．で行い、その基準を超えるときは中止する。

・正対風で６m/sを超えるとき。

・突風度激しいとき。

２.　上空に危険が予想される攪乱気流があるときは、直ちに飛行を中止 

して状況の回復を待たねばならない。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　同機は、調査の結果から、事故発生まで機体及びエンジンに異常はなかった 

ものと推定される。

3.1.2　事故当時の風は、左席者及びクラブ員の口述から、風向は約３２０°、風速 

は約４～７m/sで変動しており、同機の許容最大風速にほぼ達していた可能性があ 

る。

3.1.3　同機は、旋回を開始した後に機首を下に向けて落ちていった、と左席者が述 

べていることから、同機が変動する強い風の風下側に旋回を行ったため、横風によ 

りバンク角が大きくなったまま背風を受け、失速に至ったものと推定される。

3.1.4　目撃者が、急降下の途中で同機のエンジン音が再度高くなったと口述してい 

ること、キャブレタが全開であったこと、及び接地滑走痕が３０ｍに亘り残されて 

いることから、同機は、失速回復操作を行ったが間に合わず、墜落したものと推定 

される。

４　原因

本事故は、同機が許容最大風速の近くで変動する風のもとで飛行したため、風下側 

への旋回時に失速し、回復操作を行ったが間に合わず、墜落したものと推定される。
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付図３　ホームビルド三河式

ＨＡ－５００Ⅱ－Ｒ５３２Ｌ型三面図



写真１　事故機（全景）

写真２　事故機（機首部）


