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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

アサヒ・ソアリング・クラブ所属グローブ式グローブＧ１０９Ｂ型動力滑空機ＪＡ 

２４１７は、平成７年６月３日、レジャー飛行のため、千葉県東葛飾郡関宿町の関宿 

滑空場の滑走路１８Ａを離陸して上昇中、同機の離陸直前に滑走路１８Ｅからウイン 

チ曳航により発航した滑空機が高度を獲得した後、離脱され、落下中であった曳航索 

に接触し、同索が同機から外れず、１４時４６分ごろ、埼玉県北葛飾郡庄和町の江戸 

川右岸堤防外側の草地に墜落した。

同機には、機長ほか同乗者１名が搭乗していたが、２名とも重傷を負った。

同機は大破したが、火災は発生しなかった。

１．２　航空事故調査の概要

1.2.1　調査組織

航空事故調査委員会は、平成７年６月３日、本事故の調査を担当する主管調査官 

ほか１名の調査官を指名した。



1.2.2　調査の実施時期

平成７年６月４日～５日 現場調査

平成７年６月４日 調査飛行

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

ＪＡ２４１７は、平成７年６月３日、千葉県東葛飾郡関宿町平井字宮台１２３番地 

先の江戸川左岸河川敷の関宿滑空場において、レジャー飛行を行うため、機長及び同 

乗者が搭乗し、１４時４５分過ぎ、滑走路１８Ａ北端の離陸開始位置において、離陸 

準備を終了した。

この頃、関宿滑空場においては、滑空機３機がウインチ曳航により、滑空機専用の 

ＨＦ周波数を用いて滑空訓練を実施中であったほか、他の動力滑空機及び飛行機の２ 

機が、ＶＨＦ周波数を用いて着陸訓練を実施中であった。

これらの航空機のうち、アレキサンダー・シュライハー式Ｋ８Ｂ型滑空機（以下 

「Ｋ８Ｂ型滑空機」という。）は、１４時４５分ごろ、滑走路１８Ｅの北端から南に 

約２００ｍ入った位置からウインチ曳航により発航し、速度約９５km/h、上昇角約 

３０°で上昇中であった。

その後、事故に至った飛行の経過は、機長ほか関係者の口述をまとめれば、次のと 

おりであった。

機長は、離陸を開始する前に前方及び右方の安全確認を行ったが、Ｋ８Ｂ型滑 

空機については視認しなかった。

機長は、関宿フライト・サービスに対し、離陸準備が完了した旨を「2417 

Ready For Departure」と通報し、関宿フライト・サービスから「Clear」と応答 

を受けた。

ＪＡ２４１７は、Ｋ８Ｂ型滑空機が発航した約１０数秒後に、離陸滑走を開始 

した。

ＪＡ２４１７は、約２５０ｍを滑走して速度約４５ktで浮揚し、高度約１０ｍ 

に上昇した後、滑空場で定めている騒音対策のための飛行要領に従って、江戸川 

左岸堤防と右岸堤防の中間の経路を上昇するため、徐々に右に約１０°変針し、 

機首方位約１９０°、速度約６０ktで上昇を継続した。



Ｋ８Ｂ型滑空機は、発航後概ね５０秒を経過した頃、高度５７０ｍを獲得し、 

ウインチの手前約３００ｍ、滑走路Ｃと同Ｄの中間地点付近の上空で曳航索を離 

脱した。その後、滑空に移り、直進して滑走路南端上空を越えた後、左に旋回を 

行って滑空場から離れて行った。

ＪＡ２４１７は、高度約１００ｍを上昇中、ウインチにより巻き取られながら 

落下中であった曳航索に接触し、索が右主翼にからんで外れない状態となり、同 

機は、約４００ｍ先でウインチに繋がっている曳航索を牽引して飛行する状況と 

なった。

離脱後の曳航索を巻き取り中であったウインチ操作員は、同索を上方から下方 

に目を移して点検している時に事態に気付き、クラッチをニュートラル位置にし 

て曳航索の巻き取りを停止し、曳航索がウインチから引き出せる状態にした。

その後、ピスト長が事態に気付き、ウインチ操作員に対して曳航索の巻き取り 

を停止するよう指示するとともに、事態に気付いていなかった関宿フライト・ 

サービスの業務を実施していた者に代わってＶＨＦ周波数を使用して、ＪＡ 

２４１７に対し「モーターグライダー、索が引っ掛かったぞ。」と数回繰り返し 

て通報した。

機長及び同乗者ともに、自機が曳航索に接触したことには気付かなかった。

また、両名は、滑走路南端上空を通過した頃、自機に大きな横滑りが生じ、ラ 

ダーを操舵しても横滑りが制御できない等の操縦困難な状況となって、異常に気 

付いたが、その際に両主翼のエルロンを見た時にも曳航索を視認できず、また、 

ピスト長からの通報も聞き取れておらず、自機が墜落するまで、曳航索に接触し、 

索が外れないまま飛行していたことに気付かなかった。

機長は、滑空場に着陸しようと旋回を試みたが、左旋回は旋回を制御できず、 

右旋回は概ね可能であったので、緩徐な右旋回を開始した。

同機は、右旋回の途中、江戸川の水流の上空付近から、姿勢制御ができなくな 

り、バンク角が深まるとともに大きく機首を下げて急降下し始めた。

同機は、機長のエンジン出力の上げ下げ、その他の回復操作にもかかわらず、 

急降下していたが、江戸川右岸堤防を越えて水田地帯の上空に至り、機首方向が 

北北西に向いた頃、ほぼ水平姿勢になるまで姿勢を回復することができ、機長は、 

飛行方向前方の平地（右岸堤防の外側斜面の中段、幅約２５ｍの草地）に不時着 

することとした。

同機は、スポイラーを半開にして進入したが、接地前に、機体が後下方に引っ 

張られたような感じで数ｍ落下し、機長が不時着を意図した平地よりも約２ｍ低 

い、堤防と水田との間にある用水路の東岸の草地に墜落した。

同機は、接地時には、姿勢は概ね水平で、 機首は概ね北北東を向いていたが、



接地後、機首を概ね北北東に向けたまま、堤防と用水路の間の幅約５ｍの狭い草 

地を、堤防に沿って横滑りし、接地地点の約２０ｍ北の位置に、大破して停止し 

た。

事故発生地点は、埼玉県北葛飾郡庄和町小平１９３番地先の江戸川右岸堤防外側の 

用水路脇の草地で、滑空場のウインチ設置位置からは北西約３５０ｍの地点で、事故 

発生時刻は１４時４６分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷

機長及び同乗者が重傷を負った。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

大破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

プロペラ 破損

エンジン 一部損傷、マウント損傷

胴体 中央胴体 下部及び左右主翼取付け部損傷

後部胴体 破断分離

主翼 左右主翼 損傷

尾翼 左水平安定板 損傷

左エレベータ 損傷 

ラダー 損傷

着陸装置 左主脚 折損

右主脚 変形

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

機長 男性 ４１歳

自家用操縦士技能証明書（滑空機） 第１９６１４号

型式の限定 滑空機 動力 平成５年５月２１日

上級 平成５年７月２１日

第２種航空身体検査証明書 第２６３３１７０６号



有効期限 平成７年６月９日

総飛行時間 ４１４時間３３分

最近３０日間の飛行時間 ２２時間３７分

同型式機による飛行時間 １７３時間１７分

最近３０日間の飛行時間 ２２時間３７分

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 グローブ式グローブＧ１０９Ｂ型

製造番号 第６３８８号

製造年月日 昭和６０年９月３０日

耐空証明書 第９４－３３－０７号

有効期限 平成７年９月２４日

総飛行時間 １，３０７時間１３分

定期点検（100時間点検　平成7年6月2日実施）後の飛行時間 ０時間２５分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は約８４３kg、重心位置は約３１．０cmと推算され、い 

ずれも許容範囲（最大重量８５０kg、事故当時の重量に対応する重心範囲２７．１cm 

～４２．７cm）内にあったものと推定される。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料は航空用ガソリン１００／１３０、潤滑油はモービルＩＳＡＥ１０Ｗ－３０ 

で、いずれも規格品であった。

２．７　気象に関する情報

関係者によれば、事故当時の滑空場の気象は次のとおりであった。

天気 曇り、視程 概ね良好（もや）、風向 南、風速 約４m/s、

雲底の高さ約７００ｍ

また、滑空場の南々東約３５kmに位置する海上自衛隊下総基地における事故関連時 

間帯における航空気象観測値は、次のとおりであった。

14時00分 風向／風速 ２１０°／１２kt、視程 １０km、

雲 ３／８ 積雲 ２，０００ft ３／８ 高積雲 １０，０００ft

８／８ 巻層雲 ２０，０００ft、

気温／露点温度 ２５℃／１４℃、ＱＮＨ ２９．９７inHg



15時00分 風向／風速 １９０°／１２kt、視程 １０km、

雲 ２／８ 積雲 ２，０００ft ５／８ 高積雲 １０，０００ft

８／８ 巻層雲 ２０，０００ft、

気温／露点温度 ２５℃／１３℃、ＱＮＨ ２９．９７inHg

２．８　飛行場に関する情報

2.8.1　滑走路の運用

関宿滑空場では、長さ約１，５００ｍ、幅約１８０ｍの着陸帯（草地）を、東 

側から滑走路Ａ～同Ｅの５本の平行する滑走路に区分し、通常、滑走路Ａ及びＢを 

飛行機及び動力滑空機の離着陸に使用し、同Ｃ、Ｄ及びＥをウインチ曳航による滑 

空機の発航及び滑空機の着陸に使用している。

2.8.2　関宿フライト・サービス

関宿滑空場では、滑空場を使用する航空機及び滑空場付近を通過して航行する航 

空機に対して、航空交通情報の提供等を行い、安全かつ効率的な運航を支援するた 

め、関宿フライト・サービス（ＶＨＦ周波数１３０．６５MHzを使用する対空無線局） 

を運用している。

２．９　事故機の機体及び関連機材の調査

2.9.1　機体の調査

同機は、曳航索が右主翼端の後縁付近に食い込んで繋がっていたが、その他には、 

墜落による損傷を除いて機体、エンジンともに異常は認められなかった。

曳航索は、エルロンと翼端部との間隙を通って後縁から前方約４cmの位置まで入 

り込み、その箇所から、翼端方向に約１２cm食い込んでいた。（写真参照）

また、右主翼前縁には、翼端から約１７５cmの位置に、曳航索が接触した痕跡 

（幅約１cm、最大深さ約０．４cm）が認められた。

2.9.2　曳航索及びウインチの調査

(1)　曳航索

曳航索は、径５mm、単位長さ当たりの重量０．１kg/mの縒線（７×１７） 

（綱線）で、全長約１，８００ｍのうち、約１，２５０ｍを展張した状態から曳 

航を開始していた。

滑空機との連結点から約３ｍの箇所に、径約１．７ｍのパラシュートが装 

着されていた。

事故後にウインチから引き出されていた曳航索の長さは、ウインチから同機



までの部分が約４３５ｍ、同機からパラシュートのついた先端までの部分が約 

１１０ｍであった。

(2)　ウインチ

ウインチは、３速クラッチ切り替え方式で、滑空場の南端から約５０ｍ北、 

滑走路Ｃと同Ｄの中間位置に設置していた。

ウインチ操作は、滑空機の訓練を行っていた団体の人員（滑空機の操縦教育 

証明を保有）が行っていた。

ウインチ操作員は、事態に気付き、クラッチをニュートラル位置にして曳航 

索の巻き取りを停止し、索が引き出せるようにした後、操作席から降り、ウイ 

ンチのローラーの前方において、ワイヤ・カッター（鋏）により曳航索を切断 

してウインチから切り離すことを試みたが、曳航索は約５～１０km/hの速さで 

引き出されていて、容易には切断できず、切断する前に同機が墜落した。

なお、ウインチには、滑空機側で曳航索の離脱ができなくなった時に、ウイ 

ンチで曳航索を切断するための切断装置が装備されていなかった。

また、当該滑空場においては、運転中のウインチは回転灯を点灯して、滑空 

場の地上及び飛行中の関係者の注意を喚起することとなっているが、当該ウイ 

ンチの回転灯は、輝度が十分ではなかったので、点灯させていなかった。

２．１０　事故当時の滑空場の状況

2.10.1　事故機が離陸を開始する頃の他機の状況

滑空機については、Ｋ８Ｂ型滑空機が１４時４５分ごろ発航して上昇中であった 

ほか、アレキサンダー・シュライハー式ＡＳＫ－１３型滑空機（以下「ＡＳＫ－ 

１３型滑空機」という。）が、操縦練習生の初めての単独飛行のため、１４時３９ 

分に滑走路１８Ｅから発航し、着陸のため右場周経路のダウンウインド・レッグに 

入る頃であり、他の１機は、１４時４０分に着陸し、滑走路Ｅの脇に移動されて待 

機中であった。

滑空機のほかには、シャイベ式ＳＦ２５Ｃファルケ型動力滑空機（以下「ファル 

ケ型動力滑空機」という。）が、滑走路１８Ａに着陸するため、左場周経路のファ 

イナル・ターンにさしかかる頃であり、また、パイパー式ＰＡ－１８型飛行機が、 

滑走路１８Ｂに着陸するため、右場周経路のベース・ターンにさしかかる頃であっ 

た。

2.10.2　機長の滑空機の運航状況の把握

機長は、飛行を開始するに際し、同機とは別の周波数を用いて運航していた滑空 

機については、その状況把握を関宿フライト・サービスによる支援に依存していて、



自らは、ウインチ曳航により数機が訓練を実施しているという程度しか把握してお 

らず、直前にＫ８Ｂ型滑空機が滑走路１８Ｅから発航したことには気付いていなか 

ったと述べている。

2.10.3　関宿フライト・サービスの運用

事故当時、関宿フライト・サービスは、滑空機の訓練を行っていた団体の人員に 

より、ピストの脇で運用されており、事故時は、Ｋ８Ｂ型滑空機で単独飛行中の操 

縦練習生の操縦教員（スーパーバイザー）がその業務を実施していた。

なお、当該操縦教員は、２．１項で述べたＪＡ２４１７の離陸開始に関する同機 

と関宿フライト・サービスとの間の交信について、交信を行ったかどうか記憶がな 

いと述べているが、機長及び同乗者のほかに、ＶＨＦ周波数で交信があったのを聴 

取したと述べている者がいることから、当該交信はあったものと推定される。

2.10.4　事故機が離陸を開始した後の関係者の対応

当時、関宿滑空場の地上又は上空にいて、ＪＡ２４１７が離陸を開始したのを見 

た者（複数）は、Ｋ８Ｂ型滑空機の発航後の離陸開始のタイミングが早いと感じた 

が、当該機の機長は、当然Ｋ８Ｂ型滑空機を視認しており、離陸後、曳航索の落下 

空域を避けて飛行するだろうと考えていたと述べている。

関宿フライト・サービスの業務を実施していた操縦教員は、ファイナルを進入中 

のファルケ型動力滑空機及び間もなく着陸を行うＰＡ－１８型飛行機とＡＳＫ－ 

１３型滑空機に注意を向け、ＪＡ２４１７が浮揚した頃、ファイナルを進入中であ 

る旨を通報したファルケ型動力滑空機に対し、滑走路１８Ａへの着陸に支障がない 

旨を応答した後は、主としてＡＳＫ－１３型滑空機を見ていたと述べている。

ピスト長は、Ｋ８Ｂ型滑空機の上昇誘導に注意を集中していて、ＪＡ２４１７の 

離陸には気付かなかった、間もなくＫ８Ｂ型滑空機が曳航索を離脱すると思われる 

頃、同機が視界の中に入ってきて初めてこれに気付いたが、同機とＫ８Ｂ型滑空機 

を共に後方から見ているため、両機の間の距離が分からず、また、機長はＫ８Ｂ型 

滑空機を視認しているものと考えて、処置は取らなかったと述べている。

その他の滑空訓練参加者は、ＡＳＫ－１３型滑空機の初単独飛行に注目しており、 

いずれも離陸後のＪＡ２４１７の動向については見ていなかったと述べている。

２．１１　調査飛行

ＪＡ２４１７と同型式の動力滑空機、事故に関係したＫ８Ｂ型滑空機、ウインチ及 

び曳航索を使用して、それぞれ事故時と同じ滑走路から離陸（発航）する飛行を実施 

して、事故発生時の状況について調査した。



調査飛行においては、動力滑空機は安全のため、離陸開始のタイミングを事故時よ 

りも遅くし、離陸後も滑走路方向を直進して上昇したこと及び地上風が事故時と異な 

ってやや背風であったため、事故時の状況を正確に再現することはできなかったが、 

Ｋ８Ｂ型滑空機が発航後、高度５７０ｍを獲得するのに要する曳航時間、離脱後の曳 

航索が、ウインチに巻き取られながら、地面まで落下するのに要する時間及び事故機 

の操縦席からの視界等に関する資料を得た。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　機長は、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。

3.1.2　同機は、有効な耐空証明を有しており、所定の整備点検が行われていた。 

また、調査結果から、同機は、事故発生まで異常はなかったものと推定される。

3.1.3当時の気象は、本事故には関連がなかったものと推定される。

3.1.4　Ｋ８Ｂ型滑空機の飛行及び当該機が離脱した後の曳航索の落下（ウインチに 

よる巻き取りを含む。）に異常はなかったものと推定される。

3.1.5　機長は、飛行を開始するに際し、滑空場の他の滑走路において、同機とは別 

の周波数を用いて運航中の滑空機の状況を十分には把握しておらず、直前にＫ８Ｂ 

型滑空機が滑走路１８Ｅから発航したことに気付いていなかったものと推定される。

また、機長は、同機が離陸を開始した後においても、Ｋ８Ｂ型滑空機及び曳航索 

に気付かなかったものと推定される。

3.1.6　Ｋ８Ｂ型滑空機の発航に気付いていなかった機長は、同機の離陸準備の完了 

を関宿フライト・サービスに通報し、「Clear」との応答を受けて、同機の離陸は支 

障ないものと判断し、滑空機から離脱する曳航索が地面に落下するのを待つことな 

く、離陸を開始したものと推定される。

3.1.7　関宿フライト・サービスの業務を実施していた者は、他の航空機に注意が向 

き、その後の同機の飛行を継続しては見ていなかったと述べていることから、離陸



後、曳航索の落下空域に向かって飛行して行った同機に対し、適切な助言がなされ 

なかったものと推定される。

3.1.8　同機は、滑走路１８Ａを使用して離陸した後、Ｋ８Ｂ型滑空機及び曳航索を 

視認しないまま、騒音対策のための飛行経路を取るべく右に変針し、他の平行する 

滑走路を交叉して飛行したものと認められ、その際、滑走路Ｃと同Ｄの中間付近の 

上空で曳航索の落下空域を通過し、落下中であった曳航索に接触したものと推定さ 

れる。

3.1.9　2.9.1項で述べた、同機の右主翼前縁の曳航索との接触痕及び右主翼端へ 

の曳航索の食い込み状況から、同機の右主翼前縁に接触した曳航索は、パラシュー 

トのついた先端側の部分が、同機の後方下方にひきずられる状態となって、右主翼 

後縁部に接し、その後の同機の飛行に伴って、後縁での接触部が翼端方向に滑って 

移動し、エルロンと翼端との間隙に入り込んだ後、翼端に食い込み、同機から外れ 

ない状態になったものと推定される。

3.1.10　事態に気づいたウインチ操作員は、曳航索の巻き取りを停止し、曳航索 

がウインチから引き出せる状態にした後、曳航索の切断をワイヤー・カッター（鋏） 

により行おうとしたが、曳航索は約５～１０km/hの速さで引き出されていたため、 

同機が墜落する前に切断することはできなかったものと推定される。

また、ピスト長が、同機に対し、索が引っ掛かったと通報したが、この通報は、 

同機の操縦が困難となって、その対応に懸命になっていた機長には聞き取れなかっ 

たものと推定される。

3.1.11　同機は、当初の長さが約５００ｍで、ほぼ先端の位置（同機から約１１０ｍ） 

にパラシュートのついた曳航索をウインチから引き出しながら、右主翼端付近で牽 

引して飛行することとなり、操縦が困難になったものと推定される。

3.1.12　その後、同機は、右旋回中にウインチからの距離が大となり、ウインチ 

側の曳航索による負荷が増大してほぼ操縦不能となって、バンク角が深まるととも 

に急降下したものと推定される。

同機は、急降下した結果、ウインチ側の曳航索に弛みを生ずる等して、一時的に 

負荷が減少して操縦が可能となり、ほぼ水平飛行状態にまで回復でき、不時着を試 

みたものの、高度が低くなった時点では、曳航索が堤防等に接触する等して負荷が 

再び増加し、操縦不能となって墜落したものと推定される。



４　原因

本事故は、同機が、同機の離陸直前に、平行する他の滑走路からウインチ曳航によ 

り発航し上昇中であった他の滑空機に気付かないで離陸したため、上昇中、同滑空機 

から離脱して落下中の曳航索に接触し、その曳航索が右主翼端に食い込んで外れなく 

なり、操縦不能に陥り、墜落したことによるものと推定される。

５　参考事項

関宿滑空場及び関係団体が、本事故の発生に鑑み、同種事故の再発を防止するため 

に取った措置のうち主要なものは、次のとおりである。

・　ＨＦ周波数を使用している滑空機等とＶＨＦ周波数を使用している飛行機等と 

の間の相互の状況の確認をより確実とするため、滑空機へのＶＨＦ受信機の追加 

搭載の再徹底を図るとともに、ウインチにもＶＨＦ受信機を装備させることとし 

た。

更に、関宿フライト・サービスにおいては、可能な限り、ＨＦ周波数で行われ 

た交信等を、その都度、ＶＨＦ周波数で再送信することとし、情報提供を強化し 

た。

・　従来から実施していた、稼働中のウインチは回転灯を点灯することに関し、輝 

度の十分なものを、関宿滑空場側で用意し、滑空訓練を行う団体等に貸し出すこ 

ととした。

・　ウインチは、原則として、信頼性の高い索切断装置を装備することとし、未装 

備のウインチに改修を行うための検討を進めている。

・　関宿フライト・サービスの業務を行う要員に対する講習会を実施する等、支援 

能力の向上を図るとともに、使用する用語の適正化を図るため、用語例集の見直 

し、改善を行うこととした。

・　飛行を行う各種団体等が、随時、飛行を開始するに際し、その時点での関宿滑 

空場の状況、特に他団体の飛行活動の内容等を把握し易くするため、掲示板の活 

用等、情報提供（交換）の改善を図った。



付図１　推定飛行経路図



付図２　事故現場概略図



付図３　グローブ式グローブＧ１０９型

三面図



写真　事故機及び右主翼端部

その１　事故機

その２　右主翼端部

その３　右主翼端後縁部


