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本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて 

 

本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおりと

する。 

 

① 断定できる場合 

・・・「認められる」 

 

② 断定できないが、ほぼ間違いない場合 

・・・「推定される」 

 

③ 可能性が高い場合 

・・・「考えられる」 

 

④ 可能性がある場合 

・・・「可能性が考えられる」 

・・・「可能性があると考えられる」 
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航空事故調査報告書 

 

所    属    中部日本航空連盟岐阜支部 

型    式  エラン／ディー・ジー式ＤＧ－５００エラン・オリオン型（上級滑空機、複座） 

登録記号  ＪＡ５０５Ｇ 

事故種類  不時着時の機体損傷 

発生日時  令和元年５月２日 １２時１７分ごろ 

発生場所  長野県松本市 

 

                                 令和２年７月１７日 

                           運輸安全委員会（航空部会）議決 

                           委 員 長  武 田 展 雄（部会長） 

委   員  宮 下   徹 

委   員  柿 嶋 美 子 

                           委   員  丸 井 祐 一 

                           委   員  宮 沢 与 和 

                           委   員  中 西 美 和 

 

１ 調査の経過 

1.1事故の概要 中部日本航空連盟岐阜支部所属エラン／ディー・ジー式ＤＧ－５００エラ

ン・オリオン型ＪＡ５０５Ｇは、令和元年５月２日（木）、レジャーのため

飛行中、焼岳の南斜面に不時着する際、機体を損傷した。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、令和元年５月３日、本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。 

本調査には、事故機の設計国であるドイツ連邦共和国の代表及び製造国で

あるスロベニア国の代表が参加した。 

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った。 

 

２ 事実情報

2.1 飛行の経過 機長の口述及び携帯用ＧＰＳ受信機の記録によれば、飛行の経過は概略次の

とおりであった。（文中丸数字は図中の番号に対応。） 

中部日本航空連盟岐阜支部所属エラン／ディー・ジー式ＤＧ－５００

エラン・オリオン型ＪＡ５０５Ｇは、令和元年５月２日１１時４４分ご

ろ、レジャーのため前席に機長、後席に同乗者を乗せて岐阜県高山市の

飛騨エアパーク（標高７１４ｍ①）の滑走路２８から飛行機曳航
えいこう

により

発航した。機長は、同乗者に山の景色を見せようと乗
のり

鞍
くら

岳
だけ

*1のうちの四
よ

ッ
つ

岳
だけ

周辺まで往復し１３時頃帰投する計画で飛行した。同機は発航後、

飛騨エアパークの東南東５km の高度約１,７００ｍで曳航機から離脱

                             
*1 乗鞍岳（のりくらだけ）は、飛騨山脈南部の剣ヶ峰（標高３,０２６ｍ）を主峰とする山々の総称であり四ッ岳、十

石山や安房山などは乗鞍岳を構成する峰である。 
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し、熱上昇風で上昇した後（②）乗鞍岳に向かい尾根沿いを飛行した。 

機長は、同機が十石山
じゅっこくやま

近辺において約２,５００ｍの高度（③）にな

り、北の焼岳方面に向かおうと先に進んだが、高度が低かったので上昇

風を得て高度を上げようと山の斜面に近づき、斜面を見ながら飛行し

た。その際、機長は斜面との間隔を維持することに集中していたため目

標にした焼岳から目を離した。同機は斜面に沿って飛んだところ強い下

降風に遭遇したが、機長はこれを安房峠の谷による下降風であり、谷を

過ぎれば上昇風になると考え、そのまま進んだ。同機は下降風が弱まっ

た地点に到達したが、ここまでにかなり高度を失っていたので、機長

は、上昇風帯であった元の場所に戻ろうと旋回し引き返した。この時、

時刻（UTC） 

図３ 推定飛行経路の断面図 

①

②
③  ④

⑤  

⑦

⑥

図１ 同機の推定飛行経路（機長より提供の携帯型ＧＰＳによる） 

焼岳 

②  

乗鞍岳 

図２拡大図へ 

飛騨エアパーク 

①

   ：上昇 

   ：下降 

風向 西北西 ２９２° 

風速 ７m/s 

（ウィンドプロファイラ 福井 

１２：１０高度１,７５６ｍ ） 

５ｋｍ 

N 

安房山
あぼうさん

２,２１９ｍ 

鞍部
あ ん ぶ

 ２,０２０ｍ 

高度約２,３００ｍ 

引き返した高度 

強い下降風  

不時着を決心  

高度約１,８００ｍ 

事故現場  

標高１,６８０ｍ 

十石山 ２,５２５ｍ 

四ッ岳 ２,７４５ｍ 

⑥  
⑦ 

④

③ 

⑤ 

安房山 

尾根を越える 

高度約２,５００ｍ 

図２ 同機の推定飛行経路（拡大図） 

焼岳 

十石山 

四ッ岳 

乗鞍岳 

安房
あ ぼ う

峠
とうげ

１,７９０

ｍ乗鞍岳と焼岳の

間で最低点の峠 

長野県 岐阜県 

高度 
ｍ 
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意外にも右前方に焼岳を視認したため、機長はいつの間にか焼岳を北方

に飛び越して引き返して南下しているものと思った。同機は再び下降風

に入って対地高度が下がり正面に山の斜面が迫ってきた。 

ＧＰＳの記録によると同機は十石山から焼岳のある北ではなく南東に

変針しており、十石山と安房山の間の鞍部上空を乗鞍岳の尾根の風上側

から風下側に越えて進んでいた（④）。尾根の風下側は－３m/s 程度の

強い下降風で、同機は急速に高度を失い、高度約２,３００ｍで下降風

を抜けたので、機長は引き返そうと旋回した（⑤）が再び下降風に入り

対地高度を失った。 

高度約１,８００ｍにおいて、機長は対地高度が低くなり、不時着す

るしかないと感じたが、着陸できそうな空き地はないため、傾斜の緩い

斜面に細い樹木が生い茂っている林を見つけ、同機を樹木に接触させて

減速して不時着しようと決心した（⑥）。同機は、樹木に接触し右翼及

び胴体を折損しながら、機首を下に向けて、樹木にぶら下がる形で静止

した。（標高１,６８０ｍ ⑦） 

機長は救助後に、発見された場所は岐阜県ではなく長野県であったこ

とを知らされ、はじめて尾根を越えて風下側の下降風帯に迷い込んでい

たことを認識した。機長はこの事実を知るまでは不時着地点は焼岳の西

斜面であると認識していた。 

 

本事故の発生場所は、長野県松本市安曇野上高地の焼岳南斜面（北緯３６

度１２分２８秒、東経１３７度３５分１７秒）で、発生日時は、令和元年５

月２日１２時１７分ごろであった。 

2.2 死傷者 なし 

2.3 損壊 航空機の損壊の程度：大破 

・主翼  右主翼折損 

・胴体  尾部折損 

2.4 乗組員等 機長 男性 ５９才 

  自家用操縦士技能証明書（上級滑空機）    ２００９年 ３月 ３日 

特定操縦技能審査（滑空機）   有効期限：２０２０年 ４月 ６日 

 操縦教育証明 （滑空機）          ２０１７年 ５月２４日 

第２種航空身体検査証明書     有効期限：２０２０年 ３月２４日 

総飛行時間                       ３６９時間２２分 

同型式機による飛行時間                     ７２時間５３分 

2.5 航空機等 航空機型式    エラン／ディー・ジー式ＤＧ－５００エラン・オリオン型 

図４ 事故現場 
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製造番号     ５Ｅ１７４Ｘ２６   製造年月日  １９９７年８月２９日 

耐空証明書  第２０１８－６１－０１号  有効期限  令和元年６月１６日 

事故当時、同機の重量及び重心位置は、いずれも許容範囲内にあった。 

2.6  気象 (1)  機長及び同クラブ員の口述によれば、同日の気象は、晴れ、視程良好、

朝のうちは雲量３／８程度であったがその後晴れて１／８程度になった。 

乗鞍岳や穂高岳上空には雲底２,７００ｍ前後の雲がありそれぞれ 

３,０２０ｍの乗鞍岳や３,１９０ｍの穂高岳の山頂は雲の中であった。 

(2)   飛騨エアパーク（事故現場の西約２５km）にて観測された風向風速は

以下のとおりであった。 

観測時刻 平均風向風速(１０分間)m/s 

１１:３０ 西 ６ 

１２:００ 北西 ８ 

１２:３０ 北西 ９ 

１３:００ 北北西 ６.５ 

(3)  当日の天気図 

(4)   当日の福井（事故現場の西約１２３km）（北緯３６度０３分３６秒、東

経１３６度１３分１２秒）における１２時１０分のウィンドプロファイ

ラより 

 

 

 
 

高度ｍ 風向 風速 m/s 

１,７５６ 西北西 ２９２° ７ 

１,４６４ 西北西 ２８２° ５ 

2.7 その他必要な

事項 

(1)  斜面風を用いるリッジソアリング 

滑空機の斜面風を用いるリッジソアリングについて、U.S. Department 

of Transportation FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION Flight Standard 

Service FAA-H-8083-13“GLIDER FLYING HANDBOOK”2003,p.9-19～9-20 

市川明夫／山 康博訳 「グライダーフライング ハンドブック」（鳳文

書林出版、平成２５年７月２０日 p.9-20～9-21）に次の内容が記載されて

いる。以下はその抜粋である。 

スロープまたはリッジソアリングとは風に向かった丘やリッジや山の

スロープに当たって発生する上昇風を利用して行うソアリングを言う。

スロープソアリングには、持ち上がっている地形と風の２つの要素が必

要である。 

スロープリフトの発生源は見て最もわかりやすい。地形に当たると、

風は縦か横、又はそれらを組み合わせた方向に曲がる。 

図５ 当日の天気図 
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リッジの上流側で流れが上に曲げられるのと同じようにリッジの下流

側で流れは下に曲げられる。[図６]この下降風は驚くほど強いことがあ

る。険しいリッジでは強風時

には２,０００fpm(１０m/s)

かそれ以上になることがあ

る。中程度の風においてさ

え、リッジ近くの下降風が非

常に強く、リッジの風上側に

抜けられないことがある。 

(2) 同機の諸元及び性能 

同機の飛行規程第１章概要に以下の記載がある。 

全幅２０.００ｍ時の翼面積は１７.６ｍ2である。 

同機の飛行規程第５章性能に以下の記載がある。 

５-３-２ 滑空性能 性能データ （翼
原文

長
ママ

：２０ｍ） 

翼面荷重 kg/m2 ３０ ３５ ４２.６ 

最良滑空比  ４３.５ ４３.８ ４４ 

事故当時の重量が５９１kgであることから翼面荷重３３.６kg/ｍ²であ

り、最良滑空比は約４３.７であった。 

(3) 同機の計器板 

同機の計器板には速度計、高度計、昇降計、コンパス、ナビゲーショ

ン、無線機、Ｇメーターなどが備え付けられている。ナビゲーションに

はＧＰＳと連動し方角並びに周辺の地図が表示される。機長はふだんか

ら磁気コンパスや

ナビゲーションを

見て飛ぶ習慣がな

かったため事故時

の飛行においても

これらの計器で自

機の位置や方角を

確認することはな

かった。 

(4) 代替着陸場について 

同クラブの運航要領には松本空港の無線の周波数の記載はあったが、

代替着陸場としての具体的な記載はなかった。尾根の風下側で高度が低

下し飛騨エアパークに戻れなくなった事例が過去になかったため、機長

及び同クラブ員は尾根を越えた先にある松本空港を代替着陸場とする準

備をしていなかった。 

  

 

 

 

 

 

 

 

磁気コンパス 

昇降計 

高度計 

無線機 

速度計 

昇降計(電気) 

Ｇメーター 

ナビゲーション 

図７ 同機の計器板 

約２５km 
約３０km 

事故現場 

松本空港 

図８ 飛騨エアパークと事故現場、松本空港の位置関係 

飛騨エアパーク 

５ ｋ

N 

図６ リッジソアリング 
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(5) 機長の経験 

同クラブは、ふだん航空自衛隊岐阜基地の滑走路を離着陸場として使用

している。同クラブは約２０年前から北西の季節風が吹く５月と９月の年

２回、それぞれ１０日間ずつ、飛騨エアパークへ遠征してリッジソアリン

グによる飛行を行っている。機長も８年前からこの遠征に参加し、これま

でに延べ５７日間７５回約６０時間飛行経験があった。 

同クラブ員の口述によると飛騨エアパークではまず乗鞍岳のエリアでリ

ッジソアリングによる飛行技術を磨き、徐々に北の方へ進出していく。機

長はこれまで乗鞍岳のエリアでの飛行経験はあったが、焼岳、穂高岳など

の北の方へ向かう経験はなかった。機長は、乗鞍岳や焼岳など主な峰につ

いては識別することができたが十石山、安房山などの峰については識別で

きず、周囲の景色から自機の位置や方角を把握することは困難であった。 

機長は乗鞍岳のエリアでの飛行経験から、尾根を越えて風下側に入ると下

降風帯に遭遇することは理解していた。 

 

３ 分析 

3.1 気象の関与 なし 

3.2 操縦者の関与 あり 

3.3 機材の関与 なし 

3.4 判明した事項

の解析 

 

(1) 気象状況 

① 事故発生日の風 

日本周辺では図５のとおり弱い西高東低の気圧配置であり、事故現

場周辺では弱い北西風（７m/s前後）が吹いていたものと考えられる。 

② 斜面風の様子 

図６のように、斜面の風上側にはリッジソアリングに適した斜面風

による上昇風が発生する。同機が飛行した地域の地形と事故発生関連

時間帯の風の状況から、推定される斜面による上昇風帯（赤色）及び

下降風帯（青色）を図９に示す。同機が乗鞍岳の西側を飛行している

ときは、上昇風帯の中であったものと推定される。しかし、同機が十

石山付近で尾根を越えたことから下降風帯に入ったため、高度が低下

したものと推定される。 

滑空機が、リッジソアリングを行う場合は、尾根の位置関係や風向

きなどから予想される上昇風帯及び下降風帯を認識し、常に上昇風帯

を飛行することが重要である。 

(2)  同機の飛行 

① 下降風帯への飛行 

機長は、十石山付近で北の焼岳方面に向かおうとしたが、斜面との

間隔を維持することに集中し、目標としていた焼岳から目を離し、磁

気コンパスなどの計器で方角を確認することもなかったため南東に変

針していることに気付かなかったものと考えられる。機長は、下降風

帯に入った際も安房峠付近の谷の影響であると誤認し、すぐに引き返

さずに進んだと考えられる。機長は、元の場所に戻ろうと旋回して引

き返した時に、右前方に焼岳を視認したため、いつの間にか焼岳を北

方に飛び越して南下していると勘違いした。図９に機長の口述による
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飛行中に機長がたどっていると思い込んでいた飛行経路を示す。機長

は自機の位置を見失い乗鞍岳の尾根を越え、風下の下降風帯に入った

ものと推定される。 

機長は安房峠を越えて焼岳の方面へ飛行したことがなく乗鞍岳から

焼岳へ向かう際、山の姿や地形に対する経験的知識が十分ではなく、

周囲の景色から自機の位置や方角が把握できなかったものと考えられ

る。初めてのエリアを飛行する際には事前に地図の読み込みや複座機

などで地形の慣熟をするなど十分な知識をもって臨むことが重要であ

る。 

② 飛行高度 

同機は、乗鞍岳の尾根を越える際に高度約２,５００ｍを飛行してい

た。この飛行高度は、近傍の峰である十石山の標高２,５２５ｍとほぼ

同高度である。2.7(1)の文献に書かれているとおり尾根の風下側には

強い下降風帯があることを考慮すると対地高度が不足していたものと

考えられる。機長は今回の飛行の目標としていた四ッ岳付近に到達し

た時点で、さらに進出するためには付近の上昇風帯で数回往復するこ

とにより、高度を獲得する必要があったものと考えられる。仮に高度

が十分獲得できなかった場合には、その地点から飛騨エアパーク方面

に引き返すことによって安全に帰投できたものと考える。 

リッジソアリングを行う場合は誤って尾根の風下に出てしまい下降

風帯に遭遇することも考慮し、高度を確保して飛行することが重要で

ある。 

③ 計器の確認 

同機は、磁気コンパス及び地図を表示するナビゲーションを搭載し

ており、これらを参照することで自機の位置や方角を確認できたが、

機長は磁気コンパスなどの航法計器を見て飛ぶ習慣がなかったことか

図９ 事故現場付近の地形と風から推定される斜面風 

焼岳が見えた際機長

が考えた飛行経路 

焼岳に向かおうと機

長が考えた飛行経路 

実際の飛行経路 



 

- 8 - 

ら、飛行方角の誤りに気付くことができなかったものと考えられる。 

特に野外飛行を行う場合は、周囲の景色のみに頼って飛行するので

はなく磁気コンパスなどの航法計器や地図を参照して自機の位置や方

角を正しく認識して飛行することが重要である。 

④ 代替着陸場について 

機長は自機の位置、方角を見失っていたが、もし正しく認識できて

いれば、同機の滑空比などの性能、当日の風向風速を考慮すると松本

空港へ向かうという判断もできたものと考えられる。滑空機は、常に

自身の飛行高度から、到達可能距離及び着陸可能な場所を考慮しなが

ら飛ぶ必要があることから、機長は尾根の風下側の下降風帯に誤って

行ってしまうことも考慮して、事前に松本空港の周波数や着陸方法な

ど準備しておく必要があった。 

⑤ 不時着 

機長は、目標から目を離して斜面に沿って飛行したため自機の位置

を見失い、乗鞍岳の尾根の東側の下降風帯に迷い込み、対地高度が低

下したため、その後の飛行を断念して林に不時着しようとしたものと

推定される。同機は、その際に樹木に衝突して大破したものと推定さ

れる。 

 

４ 原因 

本事故は、同機がリッジソアリング中に、風下側の下降風帯に入り込んで対地高度が低下したた

め、林に不時着しようとし、その際に機体が樹木に衝突し大破したものと推定される。 

風下の下降風帯に入り込んだことについては、機長が飛行経験のない地域の地形等についての知

識が十分でなかったこと及び方角などを計器で確認せずに飛行したことにより自機の位置が把握で

きなくなったことによるものと推定される。 

 

５ 再発防止策 

本事故の発生を受け、中部日本航空連盟岐阜支部は、以下の再発防止策をクラブ員に周知した。 

(1) 操縦者の地域への慣熟及び飛行高度の確保 

クラブ員に対し、事前の安全教育及び地域への慣熟にて機長に十分な知識があることを確認

する。そして運航要領に機長として飛行する条件を改訂し、各地域における安全高度を明確化

した。 

(2)  計器の確認 

クラブ員に対し、磁気コンパスなどの計器の使用の重要性を教育することとしクロスカント

リー飛行の際に積極的に使用できるようにする。 

(3)  代替着陸場の確保 

運航要領に代替着陸場として松本空港を考えるよう記載し着陸するための要領を設定した。 

 


