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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

日本フライング・サービス株式会社所属パイパー式ＰＡ－２８－１４０型　ＪＡ３５６２は，昭和 

５１年８月８日１５時００分ごろ，操縦教員（以下「機長」という。）と練習生２名がとう乗 

し，練習生の操縦で茨城県竜ヶ崎飛行場で連続離着陸訓練を実施中，着陸接地後滑走路を逸脱 

し，前脚フォークが破損して誘導路上に停止し中破した 。

この事故による人員の死傷はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５１年８月９日　現場調査

１．３　原因関係者からの意見の聴取

昭和５１年１２月２１日

昭和５１年１２月２５日
意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

事故当日，ＪＡ３５６２は空中操作及び連続離着陸訓練のため，機長外２名がとう乗し，練習 

生の操縦で１４時０５分調布飛行場を離陸し竜ヶ崎飛行場に向った。

途中で練習生は２回の失速訓練と１回の低速訓練を行った。

１４時５０分ごろ，同機は竜ヶ崎飛行場上空に到達した後，滑走路０８に対する左場周径路

に入り連続離着陸を行った後，第２回目の連続離着陸のため再度左場周径路に入った。

その後事故発生に至るまでの経過は次のとおりであった。

同機はダウンウインドレグを高度８００フィートで飛行し，次いでベースレグにエンジン回 

転速度１，８００ｒｐｍ　速度９０マイル／時で入った後，フラップを２段（２５度）下げとした。

同機はターニングファイナルでほぼ滑走路延長線上にのり，その後エンジン回転速度を

１，６００ｒｐｍ　，フラップを３段（４５度）下げとし速度８０マイル／時で通常の進入角で進入 

した。

練習生はファイナルの最終段階付近において高度約５メートル，速度７５マイル／時でスロ 

ットルをアイドルとし機軸を滑走路中心線に合わせて，徐々に機首起し操作に入った。

同機は高度約２メートルで一瞬右翼が下り機首がやや右へ偏向した後，右への傾きから回復 

したが，滑走路中心線に対し右１５度の方向に滑空した。

その後，同機は滑走路末端から約２７０メートルの滑走路上に機首を右に約１５度ふったま 

ま接地した。

接地後，練習性はフラップを上げ前車輪接地と同時に引続き離陸のためフルパワーとし，右 

足を踏み込んだところ同機は急激に右に偏向し，機首は滑走路中心線に対し右約４５度となっ

た。

機長がとっさに修正操作を行ったが，右主車輪が滑走路を逸脱し，滑走路右側端から約０．８

メートル逸脱した時点から機首が滑走路にほぼ平行となった。

機長は，なお離陸操作を継続して滑走を続けた処，群生した葦に右主翼が接触し，同機は右 

に偏向を始め左主車輪も滑走路から逸脱した。

機長はこの時点で離陸を断念しパワーをアイドルとしブレーキを使用した。

同機は葦の群生地帯を滑走中，前脚のフォーク部分が破断して分離し，右に約２７０度廻っ

た後，滑走路逸脱点から約２３０メートル先の誘導路上に機首を滑走路方向に向けて停止した。



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

重傷　０　－　０

軽傷　０　－　０

なし　３　－

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

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長　昭和２１年１１月６日生

上級事業用操縦士技能証明書　第２３８号

昭和５１年６月１日　取得

限定事項　飛行機陸上単発 

飛行機陸上多発

操縦教育証明書（飛行機）　第４５９号

昭和４４年３月１１日　取得

第１種航空身体検査証明書

昭和５１年７月９日に失効していた。

総飛行時間　５，６９４時間５８分

同型式飛行時間　１，６２０時間３０分

最近３０日間飛行時間　３９時間３０分

練習生　昭和１８年３月２７日生

操縦練習許可書　東第１３０６号

有効期間　昭和５１年２月１０日から昭和５２年２月９日まで



総飛行時間　２９時間２７分

同型式飛行時間　２４時間０２分

最近３０日間飛行時間　１１時間０４分

２．６　航空機に関する情報

型式　パイパー式　ＰＡ－２８－１４０型

製造年月日　昭和４４年７月３１日

耐空証明書番号　第東５１－０９４

有効期間　昭和５１年５月２０日から昭和５２年５月１９日まで

総飛行時間　３，３８７時間４４分

オーバホール後飛行時間　５７３時間２１分

２．７　気象に関する情報

機長の口述によれば，事故発生当時の気象は次のとおりであった。

天気晴れ　視程１０キロメートル以上　風向１３０度　風速５ノット　気温３０度Ｃ

２．８　航空機及び部品の損壊に関する情報

前脚フォーク　破断分離

前脚ストラット上部マウント　破断

前脚ストラット下部マウント　破断及び挫屈

左主翼端　へこみ

２．９　飛行場及び地上施設に関する情報

竜ヶ崎飛行場は，中央航空株式会社が管理する非公共用飛行場である。

滑走路は長さ８００メートル，幅３５メートル，アスファルト・コンクリート舗装で，着陸

帯は長さ９２０メートル， 幅６５メートルである。

同機が滑走路を逸脱し進行した着陸帯には，高さ約１～２メートルの葦が群生していた。



３　事実を認定した理由

３．１　解析

事故機及び整備記録の調査結果から，同機は事故発生までは正常であったものと認められる。

同機は，滑走路中心線に対し右約１５度に偏向したまま着陸したが，練習生が接地後左方向 

への修正操作を行うことなく，スロットルをフルにしながら，プロペラ後流による左への偏向 

を予想し，右ラダーペダルを踏み，かつその操作を急激に行ったため大きく右に偏向したもの 

と推定される。

同機の急激な右偏向後の機長の修正操作は，練習生の操作が予想外のものであり，機長はラ 

ダーペダルに足をそえていなかったため，その時機が遅れ，右主車輪は滑走路を逸脱したもの 

と推定される。

機長が滑走路に復帰するための操作をしたにもかかわらず同機が滑走路に復帰できなかった 

のは，ラダー，エルロンのみを使用しての左への修正力が，逸脱した右主車輪の接地抵抗によ 

って打ち消されたことによるものと推定される。

当該走行中，同機の前車輪は左修正操作のため左最大ステアリング角度約２２度となってお 

り，かつこの間フルパワー状態ですでに横すべり荷重を受けており，その後同機の右主翼が葦 

に接触したため同機に右への偏向が発生し，当該前車輪には更に大きな横すべりによる荷重が 

かかり，前脚フォークが破断分離したものと推定される。

同機が進行した着陸帯には葦が群生しており，飛行場管理が十分に実施されておらず，本事 

故発生に関与したものと推定される 。

４　結論

（１）　機長は適法な技能証明及び操縦教育証明書を有していたが，航空身体検査証明書は失効

していた。

練習生は，適法な操縦練習許可書を有していた。

（２）　航空機は有効な耐空証明を有し，かつ整備されていた。

（３）　同機が最終進入段階において，機首が右に約１５度偏向した際，機長は練習生に口頭に 

よる修生指示のみを行っただけで，この修正操作を行わなかった。

（４）　同機の着陸接地後行った練習生の操作は，機長の予想外のものであり，機長はラダーペ



ダルに足をそえていなかったため，機長の行った修正操作は遅れ，右主車輪が滑走路から 

逸脱したものと推定される。

（５）　同機が滑走路に復帰できなかったのは，左への修正力が逸脱した右主車輪の接地抵抗に  

よって打消されたことによるものと推定される。

（６）　同機の前車輪は，同機の右主翼が葦に接触した後，横すべりが大となり大きな荷重を受 

け，前脚フォークが破断分離したものと推定される。

（７）　着陸帯内の整備が十分でないことも本事故に関与したものと推定される。

原因

本事故は，当該機が滑走路を逸脱後，機長が滑走路へ復帰して離陸しようとしたため，同機 

が葦の群生した着陸帯に突込み，前脚フォークが破断分離したことによるものと推定される。

なお同機が，滑走路を逸脱したのは，練習生の不適切な操作に対する機長の修正操作が遅れ 

たことによるものと推定される。


