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場調査及び口述聴取を実施した。

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実
２.１ 飛行の経過

航空重大インシデントに至るまでの経過は、操縦練習生、操縦教員及び目撃者の口

述によれば、概略次のとおりであった。

(1) 操縦練習生及び操縦教員

当日、操縦練習生（以下「練習生」という。）は、１３時ごろ国際航空輸

送株式会社（以下「同社」という。）に出向き、気象情報を入手し、操縦教

員（以下「教員」という。）とブリーフィングを行い、教員の指示で、飛行

計画を仙台空港事務所へ通報した後、機外点検を行った。

飛行計画書によれば、同社所属セスナ式１７２Ｐ型ＪＡ４１８３（以下

「同機」という。）は、仙台空港で訓練のための局地飛行を１４時２８分か

ら１時間３０分の計画で実施予定であった。

１３時から１４時ごろは、横風成分が１０kt前後であったため、練習生と

教員が同乗して訓練を行うこととし、１４時２８分、練習生が左席に着座し、

滑走路３０から離陸した。同滑走路で、タッチ・アンド・ゴー（１回）を行

い、その後、滑走路２７での訓練が可能であったため、滑走路２７で、訓練

を継続した。同滑走路では、タッチ・アンド・ゴー（３回）と、ロー・パス

（２回）を実施した。

教員は、１５時ごろには横風成分も弱くなり、練習生のそれまでの訓練効

果も十分であると判断し、練習開始からは通算４回目で当日としては初めて

の単独での離着陸訓練を実施させることとした。単独飛行を行うため、教員

は降機し、飛行計画を変更して練習生に対して次の訓練課題を与えた。

① 横風での着陸訓練を行うこと

② 慣れた滑走路３０での訓練を実施するが、もしも滑走路２７が使用可能な

場合は、滑走路２７を使用して訓練し、滑走路２７着陸後は、Ｂ４誘導路か

ら滑走路を離脱し、並行誘導路、Ｄ１誘導路及びＡ２誘導路を経由して同社

の格納庫前へ帰投すること

③ １回目は、ノーマル・ランディング（フラップ３０°）でのタッチ・アン

ド・ゴー、２回目は、ノー・フラップ・ランディング（フラップ０°）での

タッチ・アンド・ゴー、及び３回目は、ノーマル・ランディングでフル・ス
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トップを行い訓練を終了すること

１５時２５分ごろ、練習生は単独飛行のため、滑走路３０から再び離陸し、

前回同様、滑走路２７の利用が可能であったため、滑走路２７で、教員の指

示どおり、訓練を開始した。練習生は、ノーマル・ランディングでのタッチ

・アンド・ゴー（１回）とノー・フラップでのタッチ・アンド・ゴー（１

回）を実施した後、最後にノーマル・ランディングで、フル・ストップのた

め進入を行った。機体のスピードは、あまり意識していなかった。

着陸時には、左からの横風のため左主翼を少し下げながら、機軸は滑走路

のセンター・ラインに合わせて進入した。滑走路末端標識上空で、パワーを

アイドルにし、センターラインを保持しながら沈みを感じ、フレアーを少し

ずつかけて接地を待った。接地寸前で、それまで、風上側に取っていたエル

ロン（左翼下げ、右翼上げ）を中立に戻した。接地はあまりショックもなか

った。主輪が接地後、今まで引いていたコントロール・ホイールを中立に戻

して機首を降ろし、前輪を接地させた。

その際、練習生は、横風の時は、エルロンは風上側（左側）に取るという

意識が働き、エルロンを風上側に取った。同機は、スピードがある状態で、

機首が左側に向かい始めた。この時、練習生は、この時のエルロンの操舵量

については、慌てていたため記憶していなかった。

教員は、着陸時のエルロンの操舵量は、風上側の翼が浮き上がるようだっ

たら浮かないように取るよう指導していた。

練習生は、左側に向かった理由が分からないまま、機軸を滑走路のセンタ

ー・ラインに保持しようと、いったん、右ラダー・ペダルを踏んで修正しよ

うとしたが、タイヤのきしむ音を聞いて、機体が横転するとの不安にかられ、

右ラダー・ペダルを十分に踏まなかった。

同機は、左側に滑走を続け、練習生は、機軸を滑走路のセンター・ライン

へ合わせようとしたが、できないまま左側に見えたＢ５誘導路に入ろうとし、

左ラダー・ペダルを一杯に踏んだ。しかしながら、同機は、スピードが速か

ったため、方向をコントロールできないまま草地に進入して停止した。練習

生は、滑走路を逸脱する際、なるべく地上の灯火に衝突しないように意識し

たが、ブレーキは使用しなかった。

(2) 同機を管制塔で目撃した航空管制官

当時の風は２１０°～２２０°、１０kt程度であり、同機は、滑走路２７

の接地点標識付近に、概ね通常どおり接地し、滑走路及びＢ５誘導路付近で、

蛇行したように見えた。

（付図１、２参照）
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２.２ 航空機乗組員等に関する情報

練習生 男性 ３８歳

操縦練習許可書 仙総第 １ 号

有効期限 平成１５年 ３ 月３１日

総飛行時間 ２６時間２５分

単独飛行時間 １時間００分

最近３０日間の飛行時間 ５時間３５分

同型式機による飛行時間 ２６時間２５分

教 員 男性 ６１歳

事業用操縦士技能証明書（飛行機） 第２７９５号

限定事項 陸上単発 昭和４４年 ８ 月２１日

陸上多発 昭和４７年 ５ 月１３日

計器飛行証明（飛行機） 第２２７７号

昭和４７年 ５ 月１３日

操縦教育証明（飛行機） 第６２９号

昭和４５年１１月１８日

第１種航空身体検査証明書 第１３５８０１２０号

有効期限 平成１５年 ９ 月２５日

総飛行時間 １８,３３９時間００分

総操縦教育飛行時間 １２,０９４時間１５分

最近１年間の操縦教育飛行時間 ３７４時間５５分

同型式機による飛行時間 ２３４時間１０分

最近３０日間の飛行時間 ２７時間２０分

２.３ 航空機に関する情報

2.3.1 航空機

型 式 セスナ式１７２Ｐ型

製 造 番 号 １７２７５３５７

製造年月日 昭和５６年１０月 ６ 日

耐空証明書 第東－１４－４３７号

有効期限 平成１５年１０月２３日

総飛行時間 ２,４９５時間２６分

定期点検(50 ､ 14 12 21 )後の飛行時間 ７時間２０分時間点検 平成 年 月 日実施

事故当時の重量及び重心位置 重量は、１,８１４.０lb、重心位
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置は、３９.６４inと推算され、

許容範囲内と推定される。

（付図３参照）

2.3.2 エンジン

型 式 ライカミング式Ｏ－３２０－Ｄ２Ｊ型

総使用時間 ２,４９５時間２６分

2.3.3 航空機各部の損壊の状況

主な部分の損壊状況は、次のとおりであり、いずれも滑走路逸脱時に生じたもの

と認められた。

(1) 胴 体 エンジン下部カウリング変形

(2) 左 主 翼 翼端破損

(3) 降着装置 前脚フォーク部で破断、左主輪のフェアリング破損

(4) プロペラ ブレードの片方が後方に湾曲

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報

滑走路警戒灯 １個破損

２.５ 気象に関する情報

仙台空港の重大インシデント関連時間帯の航空気象観測値は､次のとおりであった｡

15時00分 風向 ２１０°、風速 ０８kt、視程 ５０km、

雲 ＦＥＷ ４,０００ft 積雲、

気温 ０７℃、露点温度 －０６℃、

気圧 １,０１２hPa、ＱＮＨ ２９.８９inHg

15時45分 風向 ２１０°（変動 １８０°～２４０°）、風速 ０８kt、

視程 ５０km、雲 ＦＥＷ ４,０００ft 積雲、

気温 ０５℃、露点温度 －０６℃、

気圧 １,０１１hPa、ＱＮＨ ２９.８８inHg

備考：風向風速は、滑走路２７／０９の中央における観測値である。

２.６ 現場の状況

重大インシデント現場は、Ｂ５誘導路付近の草地で、滑走路２７及び同誘導路上に

は、左側にカーブした同機の右主輪のスリップ痕があった。また、同誘導路ショルダ

ー上のスリップ痕は、緩やかに右側にカーブしていた。さらに、草地には、同機の全
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車輪の跡が残っており、前輪が、ハンドホールに衝突した際、前脚フォーク部を破断

し、左主輪は、滑走路警戒灯と衝突したものと認められる。機体周辺には、前輪及び

滑走路警戒灯が落ちていた。なお、同機は、自力走行できず機首をほぼ西南西に向け

て停止していた。

（付図２及び写真１、２参照）

２.７ その他必要な事項

2.7.1 同社が定めた「Ｃ１７２自家用操縦士訓練実施要領」(以下「訓練実施要

領」という。）の６．着陸、６－１正常（基本）着陸（Normal Landing）及び６－

３横風着陸（Cross Wind Landing）には、次のとおり記されている。（原文のまま

一部抜粋）

６－１ 正常（基本）着陸（Normal Landing）

（６） 接地後は、前輪が接地するまで昇降舵を上げのままラダーにより方向

を保持しブレーキを使用する。前輪が接地したら操縦桿を中立にし、フ

ラップを上げ、After Landing Checkを行う。滑走路から出るため方向

を変える場合はブレーキングで完全に行き足を止めてから方向を変える

ようにする。(後略)

６－３ 横風着陸（Cross Wind Landing）

（５） 接地１５ｍからリデュース・パワー、ゆっくり返し操作を行いながら、

風下側のラダーを踏んで機軸が滑走路のセンターラインに平行にする。

機軸がセンターラインと平行になったら風下側に流れ出そうとするのを、

風上側に傾けることでとめる。エルロンの量は風の強さによって常に違

うが、通常１０°以上のバンクを取ることはない。

エルロンを風上側にとると飛行機は風上側に向こうとするので、風下

側のラダーがさらに必要となる。つまり、引き起こしを始めたらラダー

は方向保持に、エルロンは横風に対して流されないように、エレベータ

ーは引き起こし操作というように三舵を分けて使う事になる。

（６） こうして水平飛行をするような引き起こしを続けているうちに機速が

減少して沈んでいくので飛行機は傾いている方の車輪、つまり風上側の

車輪から接地、次いで風下側の車輪、その後前輪の順に接地する。前輪

が接地する寸前にラダーを中立にし全車輪が接地したらエルロンは全部

風上側にとり、ラダーで方向保持をする。風が強ければ強いほど機首は

風上側に向こうとするのでラダーの使用には特に注意しなければならな

い。

行き足が止まったところでAfter Landing Checkを行う。
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2.7.2 練習生を単独飛行させる場合の基準は、「単独飛行に係る安全基準（飛行

機）平成９年１２月１８日付、空乗第２１０３号」（以下「安全基準」という。）

に定められており、同基準には、練習生の知識の確認、技能の認定、経験の確認の

ほか単独飛行を行う際の気象条件、直前の教官同乗飛行の実施等について定められ

ている。

安全基準に基づく、本重大インシデントの飛行に関連する項目については、以下

のとおりであり、練習生を単独飛行させるための条件は満たしていた。

(1) 当時の横風分力は、基準内の１０ノット以下であった。

(2) 練習生は、前回の単独飛行から、１週間以上（１２日間）飛行していなか

ったため、当日、教員同乗で飛行を行い、その後、単独飛行を実施した。

(3) 練習生は、単独飛行を３回実施する間に、教員同乗の飛行を５回実施して

いた。

(4) 着陸形態の経験

ノー・フラップ及びフル・フラップの着陸（５４回）、横風の着陸（１２

回）、パワー・オフ着陸及び模擬不時着（８回）及び失速からの回復操作

（５回）についても、経験を有していた。

３ 事実を認定した理由

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

調査結果から、同機は重大インシデント発生まで、機体及びエンジンには異常がなか

ったものと推定される。

３.２ 通常の横風時の着陸においては、滑走路進入端付近から、風上側へエルロン

を取り、風上側の主輪から接地し、その後、風下側の主輪を接地させる。接地後は、

機速の減少に伴い横風の影響が強くなるので、風上側へのエルロンの操作量を更に増

加させて、早めに前輪を接地させる。機軸に関しては、ラダー・ペダルを操作するこ

とにより方向保持に努めるものとされている。

しかしながら、練習生は、いったん機体の接地直前にエルロンを中立に戻した後に

着陸し、横風着陸後はエルロンを風上側へ取るとの知識から、エルロンを中立より風

上側へ過大に取り続けたと推定される。さらに､機軸を滑走路方向に戻そうと､右ラダ

ー・ペダルを踏んだものの、機体が横転するとの不安から、右ラダーの操作をエルロ

ンの操作量に応じて適切に行わなかったため、機体が風上側へ偏向したものと推定さ
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れる。

その後､練習生は、機軸を滑走路方向へ変針させるのをあきらめ､機体が十分に減速

しないまま左手にあるＢ５誘導路に入ろうと左ラダー・ペダルを一杯に踏んだため、

機体の前輪及び左主輪は浮いた状態で、右主輪がスリップしながら、右に傾いた姿勢

で滑走を続けて、誘導路へ曲がりきれず、滑走路から逸脱したものと推定される。

３.３ ３.２で述べた練習生の操縦操作に関しては、2.7.1で述べたとおり、同社の

訓練実施要領の６－３（６）には、「全車輪が接地したらエルロンは全部風上側にと

り、ラダーで方向保持をする。風が強ければ強いほど機首は風上側に向こうとするの

でラダーの使用には特に注意しなければならない」､また、６－１（６）には､「滑走

路から出るため方向を変える場合はブレーキングで完全に行き足を止めてから方向を

変えるようにする」との記述があるが、教員から操縦練習の指導を受けていた練習生

は操縦経験が少なかったため、これらの操作を適切に実施することができなかったも

のと考えられる。

また、同要領の６－３（６）の「エルロンは全部風上側にとり」との表現は必ずし

もすべての状況において適切なものではないが、教員は、エルロンを風上側に取る操

舵量は、風上側の翼が浮き上がるようだったら浮かないように取ると指導していたこ

とから、教員は、その点については認識していたものと推定される。

３.４ Ｂ５誘導路のショルダー上のスリップ痕が、緩やかに右側にカーブしていた

のは、練習生が、地上の灯火との衝突を避けようとして、右ラダー・ペダルを踏んだ

ことによるものと推定される。

また、草地に残った車輪跡から、機首をほぼ西南西に向けながら、機体の進行方向

はそれより左向きの南南西方向であり、同機は、左に滑りながら走行を続け、Ｂ５誘

導路付近の草地に進入して停止したものと推定される。

３.５ 機体が損傷したことについては、滑走路を逸脱し、ハンドホール及び滑走路

警戒灯と衝突した際等の衝撃によるものと推定される。

また、前脚フォーク部が破断したことについては、前輪の左側面がハンドホールに

衝突した際、前脚フォーク部に強い衝撃が加わったことによるものと推定される。
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４ 原 因

本重大インシデントは、練習生が、単独飛行による離着陸訓練において接地後、エ

ルロンを風上側へ取った際、エルロンと右ラダーの操作量が横風の強さに対して適切

でなかったため､機軸を滑走路方向に保持できないまま、機体は風上側へ滑走を続け､

十分に減速しないままＢ５誘導路に入ろうとしたが誘導路へ曲がりきれず、滑走路か

ら逸脱したことによるものと推定される。
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付図３ セスナ式１７２Ｐ型三面図 
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写真２ 当該機 

破損した滑走路警戒灯 

破損した前輪 

前輪フェアリング
の左側面が破損 

写真１ 当該機とハンドホール 

左主輪が乗り上げた
滑走路警戒灯の基台 

前輪が衝突した
ハンドホール 

右主輪が乗り上げた
ハンドホール 




