
東海大学所属
三田式３型改１ＪＡ２１０３
に関する航空事故報告書

昭和５３年１１月１６日

航空事故調査委員会議決（空委第３８号）

委員長　岡田實

委員　山口真弘

委員　諏訪勝義

委員　上山忠夫

委員　八田桂三

１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

東海大学所属三田式３型改１ＪＡ２１０３は、昭和５３年９月１８日１４時４０分ごろ操縦 

練習生（以下「機長」という。）が乗組み訓練飛行を終了し、埼玉県大里郡妻沼町妻沼滑空場 

の西側滑走路に着陸の際、滑走路から逸脱し東側滑走路に入り、当時離陸えい航中の他機のえ 

い航索に接触し中破した。

本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５３年９月１９日　現場調査

１・３　原因関係者からの意見聴取

昭和５３年１１月１６日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

東海大学体育会航空部は、昭和５３年９月１１日から９月２１日までの予定で、妻沼滑空場 

において合宿訓練を行っていた。

事故当日、機長は、午前午後を通じ５回の同乗飛行を行った後、同乗操縦教員から初めての 

単独飛行を許可され、１４時３２分西側猾走路１４からウインチえい航により離陸した。

同機は、高度２２０メートルでえい航索を離脱し、指揮所の指示で右旋回を行った後、通常 

の場周経路を経て最終経路に速度９０～１００キロメートル／時で進入した。

機長は、接地点を確認した後ダイブブレーキを全開にし着陸のための引き起こしを行ったが、 

通常より速い速度で通常の接地点付近に滑走路中心線よりやや右側に接地しバウンドし、二度 

目の接地時に機首がやや左に向いたが、翼を水平に保ったまま滑走路から逸脱し、中間緑地帯 

を越え東側滑走路に進入した。

当時東側滑走路では、操縦練習生と操縦教員が同乗した立教大学所属ＪＡ２２０６がウイン 

チえい航による離陸滑走中であったが、西側滑走路から進入してきた事故機がＪＡ２２０６の 

えい航索に接触したため、直ちにえい航索を離脱し約２００メートル前方の滑走路内に無事着 

陸した。

事故機は、接触したえい航索が左翼中央後縁部にくいこんだままの状態で機首を約１３０度 

右に回されながら約１メートル浮揚した後、機首を滑走路中央に向け東側滑走路の左側端に接 

地して停止した。（付図参照）

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　１　―



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３３年１０月２日生

操縦練習許可書　東第３０３号

有効期間　昭和５３年５月２３日から昭和５４年５月２２日まで

総飛行回数（時間）　８０回（７時間２７分）

最近３０日間の飛行回数　１７回（１時間２４分）

操縦教員（地上監督）　昭和２８年４月１日生

事業用操縦士技能証明書　第６８５９号

昭和５２年１１月９日取得

操縦教育証明　第４３１号

昭和５１年５月２１日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１３７１３５７号

有効期間　昭和５３年４月３日から昭和５４年４月２日まで

総飛行回数（時間）　３，４３２回（４０１時間３６分）

２．６　航空機に関する情報

型式　三田式３型改１

製造年月日　昭和４４年５月１５日

製造番号　第６９‐１７号

耐空証明書番号　第５２‐１４‐１３号

有効期間　昭和５３年２月１０日から昭和５４年２月９日まで 

総飛行回数（時間）　１６，６０２回（１，５２２時間１３分）



２．７　気象に関する情報

操縦教員の口述によると、事故当時の気象は晴、視程２０キロメートル以上、風向風速 

１４０°／１～２メートル／秒であった。

２．８　航空機及びその部品の損壊に関する情報

左翼中央部後縁約１メートル破損

機首部下部損傷

右翼端下部損傷

胴体尾部の一部湾曲

３　事実を認定した理由

３．１　解析

事故機の調査結果から、同機は、事故発生時まで正常な状態であったものと認められる。

事故発生当日の気象状況は、教官の口述から、変化がなく、１４時をすぎてから２回飛 

行した後の３回目の飛行で機長は気象状況を知っており、気象が当該事故に関連はなかっ 

たものと認められる。

目撃者及び機長の口述によれば、最終進入経路上の同機は通常の降下をしていたものと 

推定されるが、接地時の速度はやや速く、かつ返し操作のタイミングが遅れたためバウン 

ドしたものと推定される。

また、機長は、バウンドした後の接地時には機首が左に偏向していたとのべているが、 

これはバウンドした際機長は無意識に左バンクか左ラダーをとったものと推定される。

機長は、バウンドした後機首の偏向を修正することなく航空機の姿勢保持に専念してい 

たため、同機は直進し約４０メートル離れた東側滑走路内に進入したもので、これはバウ 

ンド後の機長の操舵が適切を欠いたものと推定される。

東側滑走路で離陸滑走を始めていたＪＡ２２０６にとう乗していた操縦教員の口述によ 

れば、事故機がやや速い速度で接地した後滑走路を逸脱したのを視認しており、その後Ｊ 

Ａ２２０６の浮揚と共に視界から同機が消えたが、通常の場合は東西滑走路の間にある緑 

地帯で翼端接地して停止するので、この場合も停止すると思い、同教員は、離陸を続け自 

機のえい航索離脱のため機体の姿勢保持に努めていたところ、えい航索にショックがあっ



たため直ちにえい航索を離脱して着陸した。

４　結論

(1)　機長は、適法な資格を有していた。

(2)　ＪＡ２１０３は、有効な耐空証明を有し、かつ整備されていた。

(3)　事故発生当時の気象状況は、当該事故に関連がなかったものと認められる。

(4)　機長は、初めての単独飛行であった。

(5)　同機は、接地のための機長の返し操作のタイミングが遅れ、かつ通常より速い速度で接地 

したためバウンドしたものと推定される。

(6)　バウンドした後の機長の操舵が適切を欠いたため、西側滑走路から逸脱し、東側滑走路に 

おいて離陸中の他機のえい航索に接触し、機体は損傷した。

原因

本事故は、機長が接地に際しバウンドした後の操舵に適切を欠いたため滑走路を逸脱し、隣接 

する他の滑走路で離陸中の他機のえい航索に接触したことによるものと推定される 。
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