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個人所属グラザー・ディルクス式ＤＧ－４００型（動力滑空機、単座） 

ＪＡ２４２５の航空事故調査について 

（経過報告） 

 

 

令和８年１０月１日 

運輸安全委員会（航空部会） 

 

 

 運輸安全委員会は、令和７年１０月１２日、千葉県野田市関宿
せきやど

滑空場付近において個人所属グ

ラザー・ディルクス式ＤＧ－４００型（動力滑空機、単座）ＪＡ２４２５が着陸時に機体を損傷

した航空事故について、令和７年１０月から原因を究明するための調査を進めてきたところであ

るが、これまでの調査で得られた情報を基に、更に分析を進めるとともに、原因関係者からの意

見聴取及び関係国への意見照会を行う必要がある。このため、本調査については、本航空事故が

発生した日から１年以内に調査を終えることが困難であると見込まれる状況にあることから、運

輸安全委員会設置法第２５条第４項の規定に基づき、以下のとおり本調査の経過を報告する。 

 なお、本経過報告の内容については、今後、新たな情報の入手等により、修正されることがあ

り得る。 

また、本調査は、本航空事故に関し、運輸安全委員会設置法及び国際民間航空条約第１３附属

書に従い、航空事故及び事故に伴い発生した被害の原因を究明し、事故等の防止及び被害の軽減

に寄与することを目的として行うものであり、本航空事故の責任を問うために行うものではない。 

 

１．航空事故の概要 

個人所属グラザー・ディルクス式ＤＧ－４００型ＪＡ２４２５は、令和７年１０月１２日

（日）、関宿滑空場に着陸する際、滑走路手前の草地に右主翼、胴体及び尾部が接触し、胴体

外板、右主翼等を損傷し、大破した。 

 

２．調査の概要 

運輸安全委員会は、令和７年１０月１２日、本航空事故の調査を担当する主管調査官ほか

１名の航空事故調査官を指名した。現時点までに関係者からの口述聴取、プロペラ停止装置

の調査、航空機の設計・製造者からの情報収集等を実施した。 

本調査には、事故機の設計・製造国であるドイツ連邦共和国の代表及び顧問が参加してい

る。 

 

３．判明している主な事実情報 

（１）飛行の経過 

同機は、機長が機体所有者から同機の譲渡を受ける前の試乗のため、１１時４０分頃、

関宿滑空場のＢ滑走路（図３参照）を北から南に向けて離陸した。機長は、高度約    

２,５００ft でエンジンを停止させた。なお、機長の口述によれば、エンジンを停止した

際の同機のフラップ設定は０°、対気速度は約１００km/h であった。同機の飛行規程に

よれば、空中でのエンジン停止及びエンジン格納の際には、フラップ０°、対気速度  

９０km/h に設定する旨の記載がある。同機は自動プロペラ停止装置を備えており、エン
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ジンを停止させると自動でプロペラが垂直位置で停止し、プロペラとエンジンが自動で

格納される設計であるが、この時はプロペラが垂直位置で停止しなかったため、格納さ

れなかった。 

機長は次に、手動プロペラブレーキによる格納を試みたがエンジンを格納することは

できなかった。機長はエンジンが格納できない旨を無線でピスト*1（指揮所）担当者（機

体所有者）に伝えた。これに対し、ピストからは「速度を増してプロペラを回転させ、

プロペラが垂直位置に達した時点で機首上げ操作により速やかに減速するとともに、手

動ブレーキを使用してプロペラを垂直位置に停止させる方法を試してみてはどうか」と

のアドバイスがあった。機長はこの方法を５、６回試みたが、プロペラを垂直位置で停

止させることができなかった。 

エンジンの格納を試みている間に同機の高度は低下し、ダウンウインド・レグでは通

常よりも滑走路に近い位置を飛行し、高度約８００ftとなっていた（図２の①参照）。機

長は、これ以上エンジンの格納を試みると更なる高度の低下につながると考え、エンジ

ン格納を断念し、エンジンを展開したままＢ滑走路に着陸することを決心した。 

同機は、ベースターン手前の滑走路末端のアビーム（真横）位置（図２の②参照）を高

度約４００ftで通過し、進入経路を短縮する意図でベースターンを通常より早めに開始

し、そのままファイナルターン（図２の③参照）を行った。しかし、この旋回でオー   

バーシュートしたため、機長は右バンク角を約４５°まで増加させ、コースを修正しよ

うとした。この際、右主翼が滑走路手前の地面に接触し、その後、同機の尾部及び胴体

が地面に接触して同滑空場北側の草地で停止した。機長の口述によれば、着陸時、ラン

ディングギアは格納された状態であり、フラップは０°のまま又は少し下げた位置で 

あった可能性があるとしている。同機には、機長のみが搭乗していたが、死傷はなかっ

た。 

 

 

 

 
*1 「ピスト」とは、滑空場及びその周辺の飛行状況について運航中の滑空機等と情報交換し、滑空場を安全かつ

円滑に運用するための施設である。 

図１ 事故機 
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 （２）死傷者 

なし 

 

（３）航空機の損壊 

 大破：胴体外板に亀裂、右主翼根元部に亀裂、尾部の折損、水平安定板取付部の折損

及び水平安定板の脱落 

図２ 推定飛行経路（口述による） 
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（４）気象 

ピスト担当者の口述によれば、本事故発生当時の風は、ほぼ無風であった。機長の口

述によれば、上空では西風が吹いていた。 

 

（５）事故後におけるプロペラ停止装置の機能確認 

事故後、地上において自動プロペラ停止装置によるプロペラ停止及びエンジン格納の

機能確認並びにプロペラブレーキ及び関連部品の整備・調整状況の確認を実施したとこ

ろ、異常は認められなかった。 

 

４．今後の調査 

   本航空事故の原因及び本航空事故に伴い発生した被害の原因の究明並びに事故の再発防止

策の検討のため、これまでの調査で得られた情報を基に、更に分析を進めるとともに、原因

関係者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行う必要がある。 

   当委員会は、これまでの調査、分析等によって得られた結果を踏まえて、引き続き本航空

事故の原因等の調査を進める。 

図３ 機体の損傷状況及び滑走路の配置 


