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本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて 

 

本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおりと

する。 

 

① 断定できる場合 

・・・「認められる」 

 

② 断定できないが、ほぼ間違いない場合 

・・・「推定される」 

 

③ 可能性が高い場合 

・・・「考えられる」 

 

④ 可能性がある場合 

・・・「可能性が考えられる」 

・・・「可能性があると考えられる」 
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航空重大インシデント調査報告書 

 

所      属  個人 

型      式  ダイヤモンド・エアクラフト式 

ＨＫ３６Ｒスーパーディモナ型（動力滑空機・複座） 

登 録 記 号  ＪＡ３６ＨＫ 

インシデント種類  発動機の継続的な出力の損失 

発 生 日 時  令和元年１２月２１日 １２時１１分ごろ 

発 生 場 所  松山空港 

 

令和３年１２月１７日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

委 員 長  武 田 展 雄（部会長） 

委   員  宮 下   徹 

委   員  柿 嶋 美 子 

委   員  丸 井 祐 一 

委   員  中 西 美 和 

委   員  津 田 宏 果 

 

１ 調査の経過 

1.1 重大インシデ

ントの概要 

ダイヤモンド・エアクラフト式ＨＫ３６Ｒスーパーディモナ型ＪＡ３６ＨＫ

は、令和元年１２月２１日（土）、松山空港からの離陸上昇中に、エンジン出力

が低下したため、同空港に引き返し、平行誘導路に着陸した。同機には機長及び

同乗者１名が搭乗していたが、負傷者はいなかった。 
1.2 調査の概要 本件は、航空法施行規則の一部を改正する省令（令２国土交通省令８８）によ

る改正前の航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第７号中に規

定された「飛行中における発動機の継続的な出力の損失」に該当し、航空重大イ

ンシデントとして取り扱われることとなったものである。 

運輸安全委員会は、令和元年１２月２１日、本重大インシデントの調査を担当

する主管調査官ほか１名の航空事故調査官を指名した。 

本調査には、重大インシデント機の設計・製造国であるオーストリア共和国に

重大インシデント発生の通知をしたが、その代表等の指名はなかった。 

原因関係者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過  機長及び同乗者の口述によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

ダイヤモンド・エアクラフト式ＨＫ３６Ｒスー

パーディモナ型ＪＡ３６ＨＫは、令和元年１２月

２１日、機長ほか同乗者１名が搭乗し、松山空港

の滑走路１４から離陸した。離陸上昇中、滑走路

上約５０ftにおいて、突然、エンジン出力が低下

し振動が発生した。振動の強弱は、周期的に変動

した。機長は燃料ポンプを操作したが、エンジン

出力は回復しなかった。機長は、同機の性能を考慮し、同空港に引き返すこ

とにした。同機は、滑走路３２に着陸するため、左１８０°旋回を開始し

図１ 同機 
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た。機長は、旋回中に管

制官に着陸許可を要求

し、管制官は緊急事態と

判断して即座に着陸を許

可した。その後、機長は

同機の高度が下がり滑走

路には到達できないと判

断して、平行誘導路に着

陸した。 

同機は左に傾いた状態

で強く接地し、左主翼端

及び尾輪を損傷した。同

機が着陸して停止後、エ

ンジン出力の低下及び振動は回復していた。 

機長及び同乗者によると、離陸前のエンジン点検を含めて離陸後に振動が

発生するまでエンジン不調の前兆はなかった。 

 

本重大インシデントの発生場所は、松山空港（北緯３３度４９分１９秒、東経

１３２度４２分３６秒）で、発生日時は、令和元年１２月２１日１２時１１分ご

ろであった。 

2.2 負傷者 なし 

2.3 損壊 尾輪の変形、左主翼の翼端に擦過痕及び翼端灯の破損 

2.4 乗務員等 (1) 機長  ７３歳  

自家用操縦士技能証明書（滑空機）           昭和４２年１０月１８日 

  限定事項 動力滑空機             平成１０年７月２４日 

特定操縦技能 操縦等可能期間満了日        令和２年３月８日 

第１種航空身体検査証明書             有効期限：令和２年５月２２日 

総飛行時間（滑空機）                         ４,０４７時間 

同型式機による飛行時間                       １,１９０時間 

2.5 航空機等 (1) 航空機 

航空機型式：ダイヤモンド・エアクラフト式ＨＫ３６Ｒスーパーディモナ型、 

製造番号：３６３４９、製造年月日：平成３年１１月６日 

耐空証明書                 第２０１９－４９－０１号 

   有効期限                   令和２年１月１８日 

耐空類別                    動力滑空機 実用Ｕ 

   総飛行時間                  ２３,９１１時間１５分 

重大インシデント当時、同機の重量及び重心位置は、いずれも許容範囲内

にあった。 

(2) エンジン 

エンジン型式：ロータックス式９１２Ｓ２－０１型、製造番号：９５６３６４８、 

製造年月日：平成２７年１１月４日、装備日：平成２７年１２月５日 

総飛行時間：３５１時間２５分 

2.6 その他必要

な事項 

(1) 同機のエンジンのフロート式キャブレター（図３参照） 

同機のエンジンは、４ストローク水平対向４気筒のピストンエンジンであ

り、２式のフロート式キャブレターが左右に装備されている。フロート式キ

 

図２ 推定飛行経路図 

国土地理院地図 

Ｎ 
推定飛行経路  
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ャブレターは、フロートチャン

バーにためられている燃料を空

気と混合させて適切な混合気を

作り、エンジンに供給してい

る。右キャブレターからはエン

ジン右側にある１番及び３番シ

リンダーに、左キャブレターか

らはエンジン左側にある２番及

び４番シリンダーに混合気が供

給される。 

各キャブレターのフロートチャンバー内にそれぞれ２つある発泡ゴム製の

フロートは、フロートチャンバーに固定されているピンをフロート内のイン

サート(案内管)に通すことで位置決めされ、浮力によりフロートチャンバー

内の燃料に浮いた状態を維持しながら燃料液面の変動に応じて上下に動く。

フロートの上下動は連動するフロートブラケットを介してフロートニードル

バルブを開閉し、これによってフロートチャンバーへの燃料供給量が調整さ

れてフロートチャンバー内の燃料液面高が一定に保たれる。（図４参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

同機のエンジンを着陸後に点検したところ、左キャブレターのフロート１

つが燃料の中に沈んだままであった。（図５参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

燃料の中に沈んだままであった異常フロート側のピンに曲がりや異物の付

着などはなかった。（図６参照） 

現地調査において、点火プラグの状態を確認した結果、電極に著しい異常

はなかった。左キャブレターから燃料が供給されるシリンダーの２番及び４

番下側点火プラグの電極周辺が湿った状態であった。 

左キャブレターの２つのフロートを新品に交換後、試運転及び機体姿勢を

変化させながら地上走行を行ったが、エンジン不調は再現されなかった。 

フロートニードルバルブ 

フロートブラケット 

フロート 

フロートチャンバー 

図３ 同機のフロート関係図 

図５ 同機キャブレターのフロート 

（左キャブレター） （右キャブレター） 

沈んだままの 
フロート 

ピン 

液面棒 

図４ 燃料増減時の動作図（イメージ） 

燃料増加時 燃料減少時 

燃料供給 燃料供給停止 

液面棒 
インサート 
ピン 

フロート 

フロートブラケット
の回転軸 

フロートニードルバルブ フロートブラケット 
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(2) 燃料検査 

同機の燃料を抜き取り、成分分析を行った。成分分析の結果、燃料に異常

はなかった。 

(3)  フロート調査 

a.  外観 

燃料の中に沈んだままであった異常フロートと左キャブレターで正常に

動作していたフロート（以下「正常フロート」という。）の外観を比較し

た。（図７参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・  異常フロート 

フロートチャンバーのピンを通すインサートの両端及び液面を指示す

る棒（以下「液面棒」という。）に白色物質が付着していた。特にイン

サートの下穴と液面棒には白色物質が多く付着していた。 

・  正常フロート 

インサート両端に異常フロートのような白色物質は見られないが、液

異常フロート 

正常フロート 

白色物質 

白色物質 

図７ フロートの比較 

フロートチャンバー内部 左ピン拡大写真 
図６ 左キャブレターのフロートチャンバー 
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面棒にわずかに白色物質が付着していた。 

b.  非破壊検査 

非破壊検査として、Ｘ線ＣＴ検査を行った。 

・ 発泡体部 

両方のフロートの発泡体内に異物が見られるが、分布に偏りはなかっ

た。また、両方の発泡密度に差はなかった。 

・ インサート（図８、図９参照） 

フロートのインサートは、一体部品であり、肉厚は約０.３mm であっ

た。異常フロートのインサートは、Ｓ字状に歪んでいた。歪み幅はＣＴ

画像の計算によると０.２mm であった。さらに、異常フロートインサー

トは上穴側の端部の形状変化が顕著であり、上穴端部に全周にわたるク

ラックが発生していた。 

正常フロートのインサートはストレートであり、クラックは発生して

いなかった。下穴付近に形状変化があった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

c. 光学顕微鏡観察（図１０、図１１参照） 

光学顕微鏡を使用して、外観の観察を行った。 

・ 発泡体部 

発泡体部を拡大観察したところ、両方のフロートで部分的に凹凸が見

られた。異常フロートの上穴周囲に透明～白色の付着物が見られ、その

一部が発泡体表面をなぞるように線状に伸びて下穴までつながってい

図９ 異常フロートのインサートの歪み 

形状くびれ 

上穴側 

下穴側 

上穴側 

下穴側 

形状歪み 

全周にクラック 

外周 3.05 mm 
厚さ 0.3 mm 
長さ 20.5 mm 

外周 3.05 mm 
厚さ 0.3 mm 
長さ 20.5 mm 

異常フロート 正常フロート 

図８ インサート形状（Ｘ線ＣＴ画像） 
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た。更に、下穴と液面棒も透明物質が線状につながっていた。 

・ インサート穴及び液面棒 

異常フロートの上穴周辺には透明～白色の物質、下穴周辺及び液面棒

には白色の付着物が見られた。色調の違いは付着形状の違いや空気の包

含量の違い等によるものと推測され、同等の物質と考えられる。なお、

この物質はインサート内壁には付着していなかった。 

インサート穴の内径は、以下のとおりであった。 

d. 浮揚異常の再現実験 

異常フロート及び正常フロートを燃料に浮かべる実験を行った。フロー

トチャンバーのピンは、製造者からの情報によると直径２±０.０４mm で

あることから、２mm のピンで代用した。この結果、異常フロート及び正常

フロートの両方が、燃料に浮かんだ。 

再現実験は、水平に静止した状態で行われた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

e. 質量変化 

２日間、両フロート全体を燃料に浸した後、表面を軽く拭き取って、燃

料に浸す前後のフロートの質量変化を測定した。その結果は、以下のとお

りであった。 

部位 異常フロート 正常フロート 

上穴 ２.４２ mm ２.４１ mm 

下穴 ２.２５～２.３１ mm ２.４３ mm 

図１０ 発泡体表面の凹凸（代表的な部分） 

図１２ ピンに通した状態（数時間変化なし） 

異常フロート 正常フロート 

図１１ 透明～白色物質の付着状態（異常フロート） 

上穴側 下穴側 

液面棒 
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  f.  白色物質の成分分析 

異常フロートの穴周辺に付着した白色物質の成分を特定するため、元素

分析、赤外線吸収スペクトル分析（FTIR）及び熱分解による質量分析

（GCMS）を行った。白色物質は上下穴及び液面棒に付着していたが、代表

試料として下穴周辺のものを用いた。 

その結果、白色物質の主成分は、炭

素･酸素であり、接着剤等に使われる

成分が検出された。エンジン製造者に

よると、接着剤は製造過程では使用さ

れておらず、接着剤を使用する整備方

法も設定されていない。 

(4) 同機のエンジン整備マニュアル 

同機のエンジン整備マニュアルには、

フロート点検について、以下の内容が記載されている。 

・２００飛行時間又は１年点検で、フロートの重量点検を行う。 

・１つのキャブレターに取り付けられている２つのフロートの合計重量の最

大値は７ｇである。 

なお、同機のエンジン整備マニュアルには、フロートの整備に接着剤を使

用する整備作業は規定されていない。 

(5) 同機のエンジン整備実績 

同機のエンジン整備記録によると、同機のエンジン整備は、エンジン整備

マニュアルに設定されている飛行時間ごとに行われていた。 

機長によると、フロートチャンバーの清掃をした際、フロートの沈みのア

ンバランスがあったことがあり、これはフロートの合わせ目から燃料がしみ

込んだことによるものと考え、フロートの合わせ目に接着剤を塗布したこと

があったとのことであった。 

試料 
計測質量（g） 

乾燥 全没後 

異常フロート 3.0902 3.1728 

正常フロート 2.8730 2.9102 

 

３ 分析 

3.1 気象の関与 なし 

3.2 操縦者の関与 なし 

3.3 機材の関与 あり 

3.4 判明した事項

の解析 

 

 

 

 

 

 

(1)  エンジン不調の要因 

左キャブレターのフロートを新品に交換した後に実施した試運転でエンジ

ン不調が再現されなかったこと、燃料の成分分析で異常がなかったこと及び

点火プラグの確認で電極に点火不良となるほどの著しい異常がなかったこと

から、燃料系統及び点火系統はエンジン不調の要因ではないと考えられる。 

(2)  フロートの動作不良 

燃料にフロートを沈めた後（全沈後）の正常フロートと異常フロートの質

量は、異常フロートが約０.２６ｇ重かった。しかし、フロートの浮揚異常の

再現実験において、異常フロートも燃料に浮揚することが確認されたことか

図１３ 白色物質の元素組成 
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ら、異常フロートの質量が大きかったことは、エンジンに不調をきたしたフ

ロートの動作不良（浮揚異常）の要因ではなかったものと考えられる。 

異常フロートでは、インサートに変形及び亀裂が発生していたこと並びに

白色物質により下穴の内径が狭くなっていることが確認された。離陸上昇時

などに、機体姿勢が傾くことにより、エンジンに固定されたフロートチャン

バーは機体姿勢と同様に傾くが、フロートは液面同様に水平を保とうとする

ため、フロートチャンバーに対して傾きが発生する。（図１４参照）このと

き、フロートのインサートの変形及び亀裂等により、インサートとフロート

チャンバーのピンとの間隙が狭くなり、フロートのスムーズな上下動が阻害

されたものと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

異常フロートのインサートの変形は、製造時や整備作業時の不適切な取り

扱い等により、何らかの外的な力が加わったことによるものと考えられる

が、これを特定することは出来なかった。 

(3)  エンジン不調 

同機は、離陸上昇中に突然エンジン出力が低下した。離陸上昇中にこのよ

うなエンジン不調が発生したのは、それまで液面変化に対応してスムーズに

動いていた異常フロートの動作が、機体が傾いたことにより一時的に固着し

たため、適正に燃料流入量の制御ができなくなったものと考えられる。 

すなわち、エンジン不調までスムーズに動いていた異常フロートが一時的

に固着したことにより、フロートチャンバー内の燃料が少なくなっても異常

フロートが下がらず、フロートブラケットがフロートニードルバルブを狭く

したままの状態となってフロートチャンバー内の燃料液面が過度に低下した

ため、シリンダーへの燃料供給が行われなくなりエンジン出力の低下が始ま

ったものと考えられる。 

フロートチャンバー内の燃料液面がシリンダーに燃料を供給できない位置

まで下がると、今度はフロートチャンバーにわずかに燃料が供給され続ける

ことによって、燃料液面はシリンダーに燃料を供給できる位置まで再度上昇

し、これが繰り返されたものと考えられる。これにより、エンジン出力の低

下とともに発生した振動の強弱が周期的であったものと考えられる。 

このように、キャブレター内部のフロートの動作不良が発生して、キャブ

レターから適切に燃料供給されなくなり、エンジン不良が発生して継続的な

図１４ フロートチャンバー及びフロートの動き 

フロートの変化 
上昇中の姿勢 

フロートチャンバー 

の変化 

フロート 

液面棒 

インサート 

ピン 

水平時 

フロートニードルバルブ フロートブラケット 
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出力の損失に至ったものと考えられる。 

(4)  フロートの沈み 

本事案発生後に異常フロートが沈んでいたことが確認されている。同機の

着陸は、機体損傷を伴うほど強い着陸であったことから、着陸時に異常フロ

ートが下方向に移動し、再び固着した可能性が考えられる。 

同機が着陸して停止した後、エンジン不調は解消していたことから、キャ

ブレター内の２つのフロートの１つが沈んだ状態となった場合であっても、

１つのフロートで燃料調整を行うことが可能であり、エンジンは正常に動作

したものと考えられる。 

(5)  エンジン整備 

異常フロートに付着していた白色物質は、フロートの沈みのアンバランス

を解消しようとして使用された接着剤が付着したものと考えられる。キャブ

レターの点検において、フロートの沈みの異常なアンバランスなどの、整備

マニュアルに修理方法が記載されていない不具合が発見された場合には、自

己判断による修理方法を用いず、使用可能な良品と交換するか、あるいは製

造者へ問い合わせを行い、その指示に従って修理作業を行うことが、航空機

の安全性を確保する上で重要である。 

 

４ 原因 

 

本重大インシデントは、同機の離陸中、エンジンの左キャブレターから適切に燃料供給されなかっ

たことにより、エンジン不調が発生して継続的な出力の損失に至ったものと考えられる。 

左キャブレターから適切に燃料供給されなかったことについては、キャブレター内部のフロートの

インサートが変形していたことにより、フロートの動作不良が発生したことによる可能性が考えられ

る。 


