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航空事故調査報告書 

 

  令和８年８月２１日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

 委 員 長  李 家 賢 一（部会長） 

委   員  髙 野   滋 

委   員  堂 園 正 人 

委   員  早 田 久 子 

委   員  津 田 宏 果 

委   員  松 井 裕 子 

 

所属 個人 

型式、国籍登録記号 セスナ式１７２Ｍラム型、ＪＡ３７４８ 

事故種類 着陸時の機体損傷 

発生日時 令和７年１０月９日 １４時５８分頃 

発生場所 福井県坂井市 福井空港 

（北緯３６度０８分３８秒、東経１３６度１３分２５秒） 

 

１ 調査の経過 

事故の概要  同機は、令和７年１０月９日（木）、同空港に着陸した際、ポーポイズが発生

し、前輪から強く接地して防火壁等が損傷した。 

同機には、機長である操縦練習生１名が搭乗していたが、負傷はなく、防火壁

等及びプロペラ・ブレードを損傷したものの火災は発生しなかった。 

調査の概要 主管調査官ほか１名の調査官（令和７年１０月９日指名） 

意見聴取（原因関係者）及び意見照会（関係国）を実施 

 

２ 事実情報 

航空機等 

航空機型式：セスナ式１７２Ｍラム型 

 製造番号：１７２６５９２３、製造年月日：昭和５０年１０月２日 

 耐空証明書：第大－２０２４－６５７号、有効期限：令和８年３月２７日 

 本事故発生時の飛行では、フライト・データ・モニタリング（ＦＤＭ）機器としてアクションカメ

ラが搭載されており、機内外の様子を撮影した記録が残されていた。 

乗務員等 

(1) 操縦練習生（機長） ６９歳 

航空機操縦練習許可書                    有効期限：令和８年３月１８日 

総飛行時間                              ２２３時間４６分 

最近３０日間の飛行時間                         １時間４５分 

同型式機による飛行時間                        １９９時間１０分 

最近３０日間の飛行時間                         １時間４５分 

(2) 操縦教員 ５５歳 

事業用操縦士技能証明書（飛行機）                   平成４年３月１８日 

限定事項 陸上単発機                      平成１０年７月２４日 
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特定操縦技能 操縦等可能期間満了日                 令和８年５月３日 

操縦教育証明（飛行機）                      平成１１年５月１７日 

第１種航空身体検査証明書                 有効期限：令和８年８月２１日 

総飛行時間                             ７,７８７時間２２分 

最近３０日間の飛行時間                        １０時間５１分 

同型式機による飛行時間                       ３,１２１時間１２分 

最近３０日間の飛行時間                         ９時間００分 

気象 

同空港の本事故関連時間帯の風向及び風速の観測値は、次のとおりであった。 

15時00分 風向 ３５０°、風速 １８kt 

発生した事象及び関連情報 

(1) 飛行の経過 

同機は、単独飛行による操縦練習のため、操縦練習生が機長として左操縦席に着座して、有視

界飛行方式により同空港へ飛行していた。 

操縦練習生は、着陸のため滑走路３６に直線進入を開始し、フラップ３０°、対気速度７０～

７５ktで進入した。同機が滑走路進入端を対気速度約７０ktで通過した後、操縦練習生が徐々に

スロットルを絞りながらフレアー操作を開始したところ、同機は降下角が小さくなって滑走路上

を低高度で飛行するフローティング状態となり、対気速度６０～６５ktで滑走路中央標識近くま

で飛行して、１４時５８分に着陸した。 

同機の着陸は、アクションカメラの映像記録によると、対気速度約６０kt、エンジン回転数約

１,３００rpmで、前輪と主輪がほぼ同時に接地してバウンドした後、ポーポイズ（縦揺れを伴

い、イルカが飛び跳ねるような動きのバウンドを繰り返す状態）が発生して前輪から接地するバ

ウンドを繰り返し、大きく跳ねた後の６回目の接地でプロペラ・ブレード先端部が滑走路面に接

触した。その後、同機は小さくバウンドして再び同部位が滑走路面に接触した後、大きく右に偏

向しながら滑走して滑走路の右端付近で停止した。 

なお、同映像記録によると、最初の接地から同機が停止するまでスロットル操作が行われた様

子は確認できず、機体停止時のエンジン回転数は接地時と同じ約１,３００rpmであった。同機が

停止した後、操縦練習生がスロットルを改めて操作した時、回転数は約６００rpmに低下した。 

図１ 映像記録に基づく推定着陸経路 

 

(2) 機体の損傷状況（中破） 

前脚の脚柱取付部を中心に防火壁が損傷したほか、前部胴体下部フレーム、外板等が変形し、

プロペラ・ブレード（２枚）が損傷した。また、前輪のタイヤがパンクしていた。 

 

 

 

停止位置 

推定進入航跡 

風向 ３５０° 

風速 １８kt 

 ：接地点 
推定滑走軌跡 

プロペラ・ブレードの接触痕 
滑走路（１８／３６） 
１,２００ｍ×３０ｍ 
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図２ 事故後の同機        図３ 損傷した防火壁（前脚の脚柱取付部） 

 

(3) 着陸時の操縦操作に関する操縦練習生の口述 

① 本事故が発生した飛行において、同機に不具合はなく、全て正常な状態であった。 

② フレアーの際、スロットルはアイドルまで絞った。 

③ 同機がフローティングした際、姿勢を保持していれば着陸できると思った。 

④ ポーポイズの経験はないが、過去に何度か接地でバウンドした経験があり、その時はすぐに

収束したことから、バウンドしてポーポイズが発生した際、いずれ収束すると思い着陸復行は

行わなかった。 

(4) 通常着陸手順の指導について 

操縦教員は、操縦練習生に対して同機の通常着陸手順を以下のように指導していた。 

① 最終進入でフラップを３０°に下げた後は、対気速度６０～６５ktを維持して進入する。 

② 滑走路進入端を通過して対地高度約３０ft付近でスロットルをアイドルにする。 

③ 航空機の沈み（降下率）に応じて機首を起こし、接地姿勢に移行する。 

また、留意事項として、「着陸操作の全てのレグにおいて、着陸に疑問を感じたら着陸復行を行

うこと」と、座学及び操縦練習において繰り返し指導しており、本事故当日に操縦練習生を見

送った際も、「疑問を感じたら着陸復行するように」と出発直前に念を押していた。 

(5) 同機のエンジン出力について 

同機は、固定ピッチ・プロペラが装備されており、エンジンの出力はスロットルを操作して回

転数を変えることで設定する。 

令和７年２月２８日に実施された整備の記録によると、同機の地上で静止した状態でのアイド

ル回転数は６００rpmであった。また、飛行中のアイドル回転数（着陸時）は、操縦教員による

と、８００～９００rpmとのことであった。 

 

３ 分析 

(1) 機体の損傷について 

同機は、着陸の際にバウンドしてポーポイズが発生しており、前輪から先に接地するバウンド

を繰り返す中で、前脚の脚柱取付部の防火壁に過大な荷重が加わったため、防火壁が損傷すると

ともに、前部胴体下部フレーム、外板等が変形したものと認められる。また、これらの損傷に加

えて前輪がパンクしたことで、接地した状態では前傾姿勢となって、回転するプロペラ・ブレー

ドの先端と滑走路面の間隔が減少したため、６回目及び７回目の接地ではプロペラ・ブレードが

滑走路面に一時的に接触したものと考えられる。 

(2) 着陸時のバウンドについて 

同機は、接地した際のエンジン回転数が約１,３００rpmであったことから、操縦練習生はフレ

アーにおけるスロットルの操作が不十分で、アイドルまで絞っていなかったものと推定される。 
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同機は、滑走路進入端の通過速度が約７０ktと、操縦教員が指導していた進入速度よりも大き

く、エンジンがアイドル出力になっていなかったため、フレアーでの対気速度が通常より大き

く、かつ減速が小さかったものと推定される。このため、同機は揚力が減らずにフローティング

し、減速が小さかったことで明確な沈みが発生しないまま小さい降下角で滑走路上を飛行する状

態が長く続いたものと考えられる。また、明確な沈みが発生しなかったことで、操縦練習生は沈

みに応じた機首上げ操作を行えなかったものと考えられ、同機は適切な接地姿勢に移行しないま

ま、小さい降下角で、前輪と主輪がほぼ同時に接地する三点接地になってバウンドしたものと考

えられる。 

同機にポーポイズが発生したことについては、バウンドして再浮揚したとき、操縦練習生が操

縦輪を引いて機首を支えることができなかったため、同機は浮揚中に機首が下がって主輪より先

に前輪が接地する変則的な接地となって再びバウンドし、その後同様な接地とバウンドを繰り返

したものと考えられる。 

(3) 着陸の判断について 

着陸時にフローティングが長く続いた場合や、バウンドして前輪から接地するような場合は、

直ちに着陸復行を行い、改めて着陸をやり直すことが望ましい。 

本事故が発生した飛行において、同機がフローティングした際に操縦練習生が着陸を継続した

ことについては、フレアーの際にスロットルをアイドルに絞ったものと誤認し、姿勢を保持して

いれば減速して沈みが生じ、通常のフレアー操作になると予測したことによるものと推定され

る。また、ポーポイズに陥っても着陸を継続したことについては、バウンドがいずれ収束すると

考えたことで、着陸継続の許容範囲内と判断したことによるものと推定される。そのため、操縦

練習生は着陸を継続することに違和感や疑問を持たず、着陸復行を行う判断に至らないまま、制

御困難な状態に発展して着陸復行の機会を失したものと推定される。ポーポイズに陥った際に、

操縦練習生が許容範囲内と判断したことについては、着陸において許容できる範囲の諸元や挙動

の認識が不十分であったこと及びポーポイズの危険性が十分に理解されていなかったことによる

ものと考えられる。 

初心者が自発的に危険を認識することは難しいため、未経験者に対して基礎から教育を行う操

縦練習では、ポーポイズ等の危険な状況に陥りそうな場合に違和感や疑問を持つ感覚を養う指導

が必要である。そのため、操縦教育を行う者は、練習生に対して、着陸における危険な状態につ

いて、その原因及び結果を具体的に教育するとともに、危険の兆候を認識する指標として、着陸

時に許容できる範囲の諸元や挙動を数値や具体的な条件などで示し、その基準を逸脱したら危険

であるという危機感を会得させることに留意した指導が必要である。 

 

４ 原因 

本事故は、同機が着陸した際、最初の接地でバウンドした後ポーポイズが発生したため、バウンド

を繰り返す中で、前脚の脚柱取付部に過大な荷重が加わったことにより、機体が損傷したものと認め

られる。 

同機が最初の接地でバウンドした後ポーポイズが発生したことについては、最終進入速度が大きめ

であったこと及び接地に際しスロットルをアイドルとしていなかったことにより、対気速度が減速せ

ず、適切な接地姿勢に移行しないまま接地したことによるものと推定される。 

 


