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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

株式会社エアロスポーツ・プロモーションズ所有グローブ式Ｇ１０３ＡツインⅡア 

クロ型ＪＡ２４４１（滑空機）は、平成２年６月２４日、滑空訓練を終了して千葉県 

関宿滑空場に着陸進入中、１２時４０分ごろ、滑走路手前の牧草地に接地し、その後 

の滑走中、滑走路端にある排水溝を越えた際、機体を中破した。

同機には、機長ほか１名が搭乗していたが、死傷者はなかった。

１．２　航空事故調査の概要

1.2.1　事故の通知及び調査組織

航空事故調査委員会は、平成２年６月２４日、運輸大臣から事故発生の通報を受 

け、当該事故の調査を担当する主管調査官を指名した。

1.2.2　調査の実施時期

平成２年６月２４日及び２５日 現場調査



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

ＪＡ２４４１は、操縦練習生（以下「練習生」という。）の操縦訓練のため、練習 

生が前席に、操縦教員（機長）が後席に搭乗して、練習生が操縦し、平成２年６月２４ 

日１２時１６分、千葉県関宿滑空場の滑走路１８Ｂから飛行機えい航により発航した。

その後、事故に至るまでの経過については、操縦教員及び練習生によれば次のとお 

りであった。

同機は、高度約６００メートルでえい航から離脱し、滑空場西側で旋回の練習 

を実施した後、滑空場南端上空を通過して滑空場東側に移動し、着陸するため右 

２７０度旋回を行って高度を下げ、滑走路１８の左旋回場周経路のダウンウイン 

ド・レッグに入った。チェック・ポイント（滑走路端から約１００メートル入っ 

た予定接地地点の真横）を高度約２００メートルで通過した。この時ピストに対 

し着陸の旨を通報し、折り返しピストから着陸滑走路１８Ｄを指示された。

通常のベース・レッグへの旋回の開始位置になっても練習生が旋回を開始しな 

かったので、操縦教員が旋回を指示したが、開始時期がやや遅れ、かつ追い風も 

影響してベース・レッグは遠くなった。このためファイナル・アプローチが遠く 

ならないようベース・レッグを滑走路延長線に対して直角には滑空せず、内側に 

斜めにとった。ファイナル・アプローチへの旋回を浅いバンク角で早めに開始し、 

江戸川の水流の手前でファイナル・アプローチに入った。その時の高度は約５０

メートルであった。そこで操縦教員は、通常どおり高度に十分余裕のあるアプロー

チになったと判断し、 練習生にエアー・ブレーキの使用を指示し、練習生はこれ

を全開とした。しばらく進入を続けた後、操縦教員は、沈下率が大でかつ対地速度 

が少ないのを認め、この時初めて、向かい風が発航時よりもかなり強くなってい 

ることに気付き、このままでは滑走路に到達できないと判断し、水流の上（滑走路

端から約４００メートルの地点）を通過するころ、高度約２０メートルでエアー・

ブレーキを全閉とさせ、この時点で練習生から操縦を交替した。

それまでの間、同機の進入速度は通常の侵入速度の９５キロメートル／時を切

り気味で、おおむね９０キロメートル／時であった。



エアー・ブレーキを閉じた後、操縦教員は、やや低めのアプローチであるが、 

地面効果も期待でき、ギリギリで滑走路内に到達できるものと考えて、フレアー 

の開始を遅らせ進入を継続したが、同機は滑走路の手前約２０メートルの牧草地 

に接地した。

操縦教員は、同機の接地後の滑走中、丈の高い牧草に翼をとられないよう翼の 

水平の保持に努めるとともに、すぐ前方の滑走路端の排水溝（幅約３メートル、 

深さ約１メートル）に突っ込まないよう、タイミングを見計らって機首上げ操作 

を行った。

同機は、排水溝を越え、機首上げ姿勢で前輪を溝肩に接触させてこれを越え、バウ 

ンドして滑走路に接地し、更に約５０メートルほぼ直進して、機首を滑走路の方向か 

ら右に約１０度偏向して停止した（付図１及び写真１参照）。

事故発生時刻は、１２時４０分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

死傷者はなかった。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

中破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

胴体 後部破断（写真２参照）

前輪カバー 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２．５　乗組員に関する情報

操縦教員 男性 ４１歳

事業用操縦士技能証明書 第５２７８号

限定事項 滑空機 上級滑空機 昭和４８年６月５日

操縦教育証明 第３７９号

限定事項 滑空機 昭和４８年１０月３日



第一種航空身体検査証明書 第１４９１００５４号

有効期限 平成３年１月２４日

総飛行時間 ３４４時間１３分（発航回数２，６７２回）

同型式機飛行時間 ４時間０１分（発航回数８回）

最近３０日間の飛行時間 ２０分（上級滑空機 発航回数１回）

練習生 男性 １７歳

航空機操縦練習許可書 東第１１６７号

有効期限 平成２年１２月２０日

総飛行時間 ７時間３７分（発航回数２０回）

同型式機飛行時間 ６時間２６分（発航回数１７回）

最近３０日間の飛行時間 １時間４９分（上級滑空機 発航回数３回）

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 グローブ式Ｇ１０３ＡツインⅡアクロ型（付図２参照）

製造番号 ４３６０

製造年月日 昭和５８年３月２４日

耐空証明書 第８９－１１－２７号

有効期限 平成２年１０月１４日

総飛行時間 ６８９時間１５分（発航回数９９１回）

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は５５５キログラム、重心位置は４０．６センチメートル 

と推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量５８０キログラム、重心範囲２６．０ 

センチメートル～４６．０センチメートル）内にあったものと認められる。

２．７　気象に関する情報

操縦教員及び関係者によれば、事故当時の関宿滑空場の気象は、天気曇り、視程１０

キロメートル以上、風向南南東、風速約７メートル／秒であった。また、同機が発航

したころの風は、風向南、風速約３メートル／秒であった。



現場の南南西約１４キロメートルの位置にある熊谷地方気象台越谷地域気象観測所 

における、１２時００分及び１３時００分の風の観測値は次のとおりである。

１２時００分 風向 南南西、風速 ３メートル／秒

１３時００分 風向 南、 風速 ３メートル／秒

また、現場の南西約３キロメートルの位置にある庄和町消防組合本部における、１２ 

時００分及び１３時００分の風の観測値は次のとおりである。

１２時００分 風向 南東、 風速 ６メートル／秒

１３時００分 風向 南東、 風速 ５メートル／秒

２．８　その他必要な事項

関宿滑空場は、江戸川左岸河川敷に設置された、長さ約１，５００メートル、幅約 

２００メートルの非舗装の滑空場で、Ａ～Ｅの５本の滑走路に区分して使用している。 

滑空機用として使用しているＢ～Ｅの各滑走路には滑走路端から約８０メートル及び 

約１４０メートルの地点に、接地点標識が設置されている。

滑空場の北側は牧草地であり、丈約０．５メートルの牧草が生えていた。滑走路１８ 

Ｂ～Ｅの各滑走路と牧草地の間には、幅約３メートル、深さ約１メートルの排水溝 

（素堀）がある。また、滑走路１８Ｄの進入端の滑走路面は、隣接する牧草地よりも約 

０．３メートル高くなっている。

なお、この排水溝は昭和５３年１２月に設置されたが、その後、滑走路の手前に接地 

し、この溝で機体を損傷した事故が３件発生している。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　操縦教員は、適法な航空従事者技能証明及び有効な航空身体検査証明を有し 

ていた。また、練習生は有効な操縦練習許可書を有していた。

3.1.2　同機は、有効な耐空証明を有し、かつ、所定の整備及び点検が行われていた。

3.1.3　同機は、調査結果及び乗組員の口述から、事故発生まで異常はなかったもの 

と推定される。

3.1.4　同機は、チェック・ポイントを通過するまでは通常の高度で通常の経路を滑空

していたものと推定される。



3.1.5　同機のベース・レッグへの旋回の開始位置は、練習生の判断不良及びこれに 

対する操縦教員の指導の遅れにより遠くなったものと推定される。

3.1.6　同機はベース・レッグへの旋回は遅れたが、ベース・レッグを斜めにすること 

によって、ファイナル・アプローチを開始した時点で、高度はほぼ修正されていた 

ものと推定される。

しかし、ファイナル・アプローチに入って、練習生がエアー・ブレーキを過度に

使用したため、高度を下げ過ぎ、 同機は強い向かい風のもとで、滑走路に到達でき

なくなったものと推定される。

練習生が高度を下げ過ぎたことについては、操縦教員がファイナル・アプローチ 

に入る前に、風の状況を確認しなかったこと及び練習生のエアー・ブレーキの使い 

方に対する注意が不足していたことによるものと考えられる。

3.1.7　操縦教員は低空での地面効果を期待していたが、同機が滑走路手前において 

低空となった際、地面が丈の高い牧草で覆われていたため、十分な地面効果が得ら 

れず滑空距離の延伸ができなかったことが考えられ、このことが操縦教員の期待に 

反し、同機が滑走路に到達できなかったことに関与したことが考えられる。

3.1.8　乗組員によれば、 同機は、ほぼファイナル・アプローチを通じて、飛行規程

に記載されている通常の進入速度（９５キロメートル／時）よりも約５キロメートル 

／時少ない速度で進入したとのことであるが、このことは、僅かに滑空比を下げる 

こととなるものの、同機が滑走路に到達できなかったことへの影響は極めて少なか 

ったものと考えられる。

3.1.9　同機は、滑走路端の排水溝を越えた際、機体を損傷したものと推定される。

４　原因

本事故は、ファイナル・アプローチにおいて、エアー・ブレーキを過度に使用し高

度を下げ過ぎたため、強い向かい風のもとで滑走路に到達できなくなって、滑走路の

手前に接地したことによるものと推定される。
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付図２ グローブ式Ｇ１０３ＡツインⅡアクロ型三面図



写真１　事故現場

写真２　機体損傷状況


