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 本章では、これまでの内容を踏まえて、事故等事例を見ていきます。 

 第 3章で記述したように、ARC事故等は操縦士の操作に起因するものが大部分を占めています

が、特に、 

（１）単独飛行の見極め等に問題点が見られた事例 

（２）訓練飛行における強風(乱気流)への不適切な対応に起因する事例 

（３）一般的な飛行における航空機に関する知識不足等が起因する事例 

を中心に、その関与要因、原因、再発防止策を振り返ります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

第４章 事例紹介 

発生日時 2022年（令和 4年）3月 21日 09時 58分ごろ 

型  式 アレキサンダー・シュライハー式ＡＳＫ１３型 

事故概要 同機は、単独飛行訓練のため操縦練習生のみが搭乗して岐阜県海津市木曽川 

滑空場から発航し、同滑空場へ着陸した際にハードランディングとなり、 

操縦練習生が重傷を負った。 

１回目の飛行(教員同乗) 

 

教員同乗による飛行 単独飛行を許可 操縦技量が安定 

同機の飛行状況 操縦訓練生の操作 操縦教員の指示・判断 

 

単独飛行実施に係る技量認定基準 

複数の操縦教員又は一人の場合は複数回 
で実施して訓練生の技量の安定性も含め 
て確認する。 
しかし今回は一人の教官が一回の見極め
で許可した。（規定の失念） 
 

２回目の飛行へ 

１．ハードランディングにより操縦者が重傷を負った事例 

図９ 2回目推定飛行経路 
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本事例の調査報告書は当委員会ホームページで公表しています。(2023（令和 5）年 1月 27日公表) 

https://jtsb.mlit.go.jp/aircraft/rep-acci/AA2023-1-2-JA2151.pdf 

再発防止に向けて 

・練習生に単独飛行を行わせる際の技量認定について、規則を関係者に改めて周知し、手 

順どおりに技量認定が行われるようにする必要がある。 

・操縦教員が状況に応じた適切な指示を行うための方法を検討することが望ましい。 

【原因】 

ふだんより高い経路で着陸進入し、ダイブブレーキが全開であったことで降下率が大き 

くなったため、また、速度及び進入経路の修正に集中して機首の引起し操作が遅れたため、 

ハードランディングしてバウンドし、２回目に接地した時の衝撃により負傷したものと推

定される。 

 

事故時の同機の飛行状況 

単独飛行訓練 ピストから監督 

第 3旋回終了高度 180m 
（目標高度よりも 30m 高い）

cv 

ダイブブレーキ少し展開 

ダイブブレーキ全開 ダイブブレーキ指示 

クラブによる進入継続 

速度、進入経路修正に集中 進入経路がずれる 

引起し操作せず 

ダイブブレーキ全開のまま 

高度 5m（機首引起しの目安） 

1回目の接地（バウンド） 

ダイブブレーキ閉じ指示 

2回目の接地（バウンド） 背中強打（重傷） 

ダイブブレーキ閉じる 

3回目の接地（地上滑走） 

機体停止 

操縦訓練生の操作 操縦教員の指示・判断 

 

第 4旋回終了高度 150m 
（30m高いまま） 

降下率高いまま進入 

２回目の飛行（単独飛行） 

https://jtsb.mlit.go.jp/aircraft/rep-acci/AA2023-1-2-JA2151.pdf

