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 28代 

◦ 楊 舟（元パートリーダー） 

◦ 加藤 祐基（元チーフ） 

◦ 岡村 尚美（元副チーフ） 

◦ 川村 俊輔（元試験飛行係） 

◦ 岩瀬 正典（元パイロット） 

◦ 吉田 拓（元PM） 

 

 29代 

◦ 臼井 美結 （パートリーダー） 

◦ 橋本 奈奈  

◦ 森田 直人 （設計者） 

◦ 掛江 紘平 （試験飛行係） 

◦ 宇多田 悟志 （チーフ） 

◦ 五十幡 大地  

◦ 黒田 祐馬（企画長） 



 最外翼 
◦ リアスパレス 

◦ かんざし部変更 

 胴体パイプ大径化 

 片持ち 

 ブレーシングワイヤー作業（？） 

 



 リアスパーが外翼で止まる 
◦ 翼接合をフランジへ 

 外翼側→三日月 

 最外翼→ストッパーを兼ねたフランジ 



 外翼内径と最外翼外形の差がありすぎ 
◦ スリーホープからはカーボンかんざしはできない 

 主翼パートリーダーとの相談 
◦ バルサは嫌だ 
 径が大きいから巻く回数が増える 

 真円度がでるか疑問 

 湿気ではめあいが変わる 
 最悪試験飛行場でヤスリをかけるorパテを盛る 

◦ カーボンクロスの積層も避けたい 
 重量 

 積層による真円度 

 ヤスリによる真円度 



 アクリルパイプの中に発泡ウレタンを充填 
◦ 利点 

 湿気による膨張なし 

 軽く作ることができるかもしれない 

◦ 問題点 

 軽く作ることができなかった 

 真円度も疑問 

 制作手順の失敗 

 作業時間が長い 

 



 胴体パイプΦ100→Φ125 
◦ フレーム接着用治具の工具の対応している径が120まで… 

◦ 常人の手では回り切らない 

 フレーム接着の時回しづらい 

 かなり 

 今年はフレーム接着時のヤスリがけ時のたわみを減らすために
治具を増やした 

 摩擦が増える 

 常人の手では回り切らない 

 回しづらい 

 かなり… 



 フライング、ランディングワイヤーなし！ 
◦ 揚力が主桁取り付け部だけにかかる 

 今までの取り付け部で強度は持つのか？ 

 旋回時を想定した1.5Gの荷重を取り付け部にかける 

 



主翼に 
やらせました 





2012 OB 報告会 駆動部（フレーム・駆動） 

担当 28代 岩瀬正典 
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１．概要 

今年の駆動部はシャフトドライブからチェーンドライブに変更した。主な変更理由は事

項で述べる。チェーンドライブへの変更により、駆動パートとしても今期機体全体の目標

であった軽量化に成功した。チェーンドライブ変更初年度はチェーン落ちなどの問題に悩

まされる、というのはよく聞く話であるが、最終的な運用においては目立った問題はなか

った。 

 

２．駆動方式変更理由 

 当初はシャフトドライブ方式でのギアボックス改良を目指していた。しかし、今まで使

用していた速比 2、モジュール 1.5の傘歯車が廃番となったため、軽量化の達成が難しくな

り、駆動方式の変更を検討した。現在手に入る傘歯車は、軽いが TT向け人力飛行機の出力

にはふさわしくない低出力用のもの、TT向け人力飛行機の出力よりもはるかに高出力でも

耐えられるが重いもの、の二つに大別され、WASA の機体に使うためには後者を選択する

しかなく、ギアボックスの軽量化を図っても総重量が昨期より重くなってしまうことがわ

かった。他チームのチェーンドライブを見学した結果、メンテナンスのしやすさ、軽量化

の実現性などを加味し、さらに岩瀬が自転車部品に詳しかったことから、チェーンドライ

ブ採用を決定した。 

 

３．完成部品詳細 

３．１ 上駆動部（スライド 5の写真参照） 

 左上の写真がプロペラシャフトと一体となったものである。右下の写真がチェーンを掛

ける部分である。六角レンチで全て分解できる仕様にしてある。 

３．２ 下駆動部（スライド 6の写真参照） 

 左の写真が組みたてたものである。ロードバイクの BB部分を模倣している。通常は筒の

両端にネジが切ってあるが製作が困難なため樹脂製のベアリングユニットを圧入するプレ

スフィットというタイプを採用した。 

３．３ 設計図面（スライド 7） 

 上駆動部の設計図面である。ベアリング受け、スプロケット、軸の３つのパーツで構成

されている。 

 

４．加工について 

 学部 3 年までの学生が製作するため、特殊加工は限りなく少なくなるように設計を行っ

た。軽量化を徹底するために、肉抜き加工にワイヤー放電を用いることなども検討したが、

工賃が 3 万円程度かかることから実行しなかった。結果、すべての加工を旋盤とフライス

盤のみで行えるよう設計し、機械科の学生であれば誰でも加工できるものとなった。加工

は工作実験室にて常時 2人で行い、総加工時間は約 35時間であった。いくつか失敗し作り

直した部分もあるが、2人で丸 4日ほど作業すれば完成することがわかった。 

 

５．運用について 

 組立て解体は簡単に行えるようになった。テンショナーは試作段階ではチェーン落ちが

目立ったが、チェーンとの位置などを見直すことにより急制動時以外のチェーン落ちは防

げるようになった。試験飛行中も大きな問題はなかった。 

 

６．来期に向けて（まとめに代えて） 

 今期、チェーンドライブを採用したわけであるが、実用可能レベルの駆動部を製作する

ことに成功した。TT機の高出力においては、シャフトドライブは重量源となることなども

あり、来期も引き続きチェーンドライブを採用する方針である。下駆動部は、自転車パー

ツの規格が決まっているため、カーボンパーツを自作できるようになればフルカーボン化

が可能となり、－250g程度のさらなる軽量化を実現できると考えられる。さらに、28代パ

イロットが自費で購入した非真円スプロケットを導入し、脈動対策実験も実施する予定で

ある。 

 

※細かい事柄については、質疑応答の時間に対応する。 



OB報告会発表(駆動部)
28代 岩瀬正典

2012年9月12日水曜日
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今年の駆動部は

シャフトドライブからチェーンドライブに変更

軽量化に成功

運用に目立った問題はなし

2012年9月12日水曜日



駆動方式変更理由

モジュール1.5の傘歯車が廃盤に

シャフトドライブの場合に予想される重量増加

チェーンドライブのメンテナンス性の良さ,軽さ

etc…

2012年9月12日水曜日



駆動部写真(上駆動部)

2012年9月12日水曜日



駆動部写真(下駆動部)

2012年9月12日水曜日



上部駆動

2012年9月12日水曜日



加工について

特殊な加工は限りなく少なく

全て旋盤とフライス盤で加工

総加工時間　約35時間

2012年9月12日水曜日



運用について

テンショナーの位置,チェーンの長さの管理

急制動をかけるとチェーンが落ちる

2012年9月12日水曜日



来期に向けて

実用可能レベルの駆動部製作に成功

更なる軽量化が可能

TT機の高出力ではシャフトドライブは重い

非真円スプロケット導入実験

2012年9月12日水曜日



2013年度フレーム・駆動系パート

29代フレーム・駆動PL
臼井　美結



メンバー紹介

29代

 臼井　美結（ＰＬ）
 宇多田　悟志（チーフ）
 森田　直人（設計者）
 五十幡　大地
 掛江　絋平（ＴＦ係）
 黒田　祐馬（企画）
 橋本　奈奈

30代

 松田　国将
 生田　圭一郎
 中村　佳祐
 木村　徳夫
 飯田　真之
 朴　致済
 白石　航平
 小川　莉加
 福本　真桜



作業計画 

１０月　リアスパ
　　　　車輪取付部試作　　　　目白祭
　　　　主桁取付部試作
１１月　フランジ　　　　　　　荷重試験
　　　　主桁取付部　　　　　　理工展
１２月　車輪取付
　　　　フレーム接着
　　　　尾翼取付部
１月
２月　 駆動部
　　　 予備最外

３月　 ロールアウト３.１５　　試験飛行



各部品の改良

 主桁取付部
ホースバンドで胴体パイプに固定
…試験飛行でパイプに二度クラックが入る
→取付部を胴体パイプと一体化させる

 車輪取付部
径の小さい車輪を使用した二輪車
…安定感に欠ける
→径の大きな車輪を使用した三輪車

 操縦桿
接着剤と盛りのみでの固定
…回転試験中に破壊
→ウレタンを詰める事によって接着面積を稼ぎ、上か
ら積層



カーボンプレートの自作

 炉の構造
木箱の内壁に５０㎜グラスウールを張り付けたものを
炉として使用。

 プレート焼き
アルミ板の間にプレプリグを積層したものを置き、コ
ンクリブロックを乗せて圧をかける。
炉に厚手の毛布を掛ける。
徹底した温度管理。

 バルササンド→尾翼試験翼取付部に採用
 フランジ→主翼試験翼に採用



最後に

。


