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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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航空重大インシデント調査報告書 
 

所 属  朝日航空株式会社 
型 式  セスナ式１７２Ｓ型 
登 録 記 号  ＪＡ８０ＡＰ 
インシデント種類  着陸時において航空機の脚以外の部分が地表面に接触した事態 
発 生 日 時  令和４年１０月１８日 １１時５８分ごろ 
発 生 場 所  大阪府八尾市 八尾空港 

 

令和５年９月８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  島 村   淳 
委   員  丸 井 祐 一 
委   員  早 田 久 子 
委   員  中 西 美 和 
委   員  津 田 宏 果 

 

１ 調査の経過 

1.1 重大インシデン

トの概要 
朝日航空株式会社所属セスナ式１７２Ｓ型ＪＡ８０ＡＰは、令和４年１０月 

１８日（火）、教官である機長同乗による訓練生の連続離着陸訓練中、八尾空港滑

走路２７に着陸する際、機体姿勢が不安定となり復行を行ったが、機体後部下面

が滑走路面に接触した。 

同機には、教官及び訓練生が搭乗していたが、負傷はなかった。 

1.2 調査の概要 本件は、航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第３号中に規

定された「着陸時において航空機の脚以外の部分が地表面に接触した事態」に

該当し、航空重大インシデントとして取り扱われることになったものである。 

運輸安全委員会は、令和４年１０月２１日、本重大インシデントの調査を担

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。 

本重大インシデント機の設計・製造国であるアメリカ合衆国に航空重大イン

シデント発生の通知をしたが、代表等の指名はなかった。 

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 教官である機長（以下「教官」という。）及び訓練生並びに本重大インシデント

発生時に勤務していた八尾飛行場管制所の航空管制官（以下「八尾タワー」という。）

の口述によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

訓練生は、事業用操縦士技能証明取得のための訓練を行っていたが、横風で

の着陸に苦手意識をもっていたことから、教官との飛行前のブリーフィングに

おいて、次のような訓練計画を申し出た。なお、訓練生がこれまでの着陸で経

験した滑走路の横風成分の最大値は、５ktであった。 

・ 当日は、滑走路２７に対して右横風成分が約１０ktであり、横風着陸

を訓練する好機と捉え、着陸回数を多め（１０回）に計画すること。 
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・ 計画した１０回の着陸のうち、前半の５回を通常着陸とし、後半の５

回は、エンジン不作動時の着陸を模擬するため、ダウンウインド・レグ

でエンジンをアイドルとして進入する制限地着陸とすること。 

教官は、次のことを考慮した上で、訓練生が申し出た計画どおりに実施

することを承諾した。 

・ 約１０kt の横風成分であったが、同社が訓練の実施に関する標準的

な実施要領として制定した、ＳＴＰ：Standard Training Procedure に

定める、離着陸訓練時の横風制限値（１５kt）以下であったこと。 

・ 訓練生が実地試験を受験する冬季は、卓越風向*1が北風となることか

ら、実地試験に近い環境での着陸の訓練になること。 

同機は、訓練のため、教官が右操縦席に、訓練生が左操縦席に着座し、 

１０時３９分に八尾空港を離陸し、訓練空域での空中操作を実施後、１１

時ごろから八尾空港の滑走路２７を使用して連続離着陸訓練を開始した。 

同機は、連続離着陸訓練の後半に５回計画していた制限地着陸のうち、

４回目までは着陸進入角（以下「パス角」という。）が高く（滑走路に向首

した時点で、本来のパスよりも上に外れた状態）、そのうち２回は、訓練生

の判断により高度約２００ft で復行した。また、着陸した２回は、教官が

操縦をアシスト（後掲 2.7(4)参照）していた。 

訓練生は、後半５回目の制限地

着陸では、パス角が高くならない

ように修正したが、逆にパス角が

低くなり過ぎたため、アンダー

シュート（ベース・レグを内側に

飛行すること）気味の経路を飛行

してパス角を修正した（図１参

照）。 

この時、教官は操縦をアシスト

していた。当該着陸は、計画上の

最終着陸であったが、教官は、この着陸で訓練を終了させなければならな

いというプレッシャーは感じていなかった。 

訓練生は、これまで経験してきた制限地着陸の中でも特に低いパス角で

進入しており、ＳＴＰに接地点として指定された目標点標識に届かないこ

とを認識していたが、最終着陸であり、どうにか自分で着陸したいという

思いと、教官がアシストしていたため、この状況でも教官の技量で着陸で

きるかもしれないという思いから、復行することをためらい、復行の判断

を教官に任せて、着陸進入を継続した。 

同機は、パス角が低く、訓練生が機首位置を上げようとするので、教官

は、ベース・レグの後半から断続的に操縦装置を前方に押さえるように

（フォワードプレッシャー）アシストを継続していた。 

同機が滑走路末端を通過時の進入角指示灯（ＰＡＰＩ）は、パス角が低い

ことを示す赤４灯であり、教官は、接地点として指定された目標点標識に

届かないと判断した。しかし、教官は、接地点がずれたとしても、横風着陸

                                                   
*1 「卓越風向」とは、ある地点で月ごと、又は年間を通して一番吹きやすい風向のことをいう。 
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に苦労している訓練生が接地までを経験し、同パス角でどの辺りに接地す

るのかなどを把握することは訓練効果があると考え、進入を継続した。 

同機は、フレアを開始した際、沈下が少なく、一時的な水平飛行となるフ

ローティングとなったが、教官は、フローティング後も問題なく接地がで

きると考え、フローティングを維持した。 

教官は、フローティングが維持できなくなったところで接地操作を開始

したが、対地高度約２～３ｍで沈下が急激に大きくなり、機体のピッチ角

が通常より過大となったため、自らスロットルを前方に操作して復行した。

その際、「Ｉ Ｈａｖｅ」や「ゴーアラウンド」のコールアウトは実施しな

かった。同機は、復行操作後も機体の沈下が止まらず、上昇に転じる前に主

脚が接地し、その後浮揚した。この時、教官は、主脚が接地したのを認識し

たが、尾部が滑走路面に接触したことには気付かなかった。 

復行した位置は、目標点標識よりも手前で、滑走路のセンターラインよ

り左側（南側）であった。 

訓練生は、高度は覚えていないが、接地前に教官が復行し、その際、機体

後部側から何かが当たったような「パン、ゴン」という音を聞いた。 

この時の八尾タワーは、同機の後半５回の連続離着陸時の飛行場管制席

を担当していた。当時の風向は、３５０°～０１０°、風速は８～１３ktで

あり、時間がたつにつれて北風が強くなってきた。八尾タワーは、同機が

ベース・レグでフラフラする感じや復行が多かったので、操縦に苦労して

いるような印象を持った。同機の本重大インシデント時の進入は、それま

での飛行経路よりも少し内側に入り、交差する滑走路３１にアラインして

いるのか、滑走路２７にアラインしているのか分からないような状況で

あった。八尾タワーは、同機がタッチダウンの直前までフラフラしていた

ので、復行するかもしれないと思っていた。 

同機は、復行後訓練生が操縦し、１２時０４分に通常着陸で着陸した。 

同機の飛行後点検において、機体後部下面に擦過痕があること及びタイダウ

ンリング*2が付け根から破断して紛失していることが確認された。 

なお、同タイダウンリングは滑走路２７の目標点標識上で発見され、近傍の

滑走路面には、同機と接触したと思われる擦過痕が確認された。 

 

本重大インシデントの発生場所は、八尾空港滑走路２７上（北緯３４度３５分 

４６秒、東経１３５度３６分０９秒）で、発生時刻は１１時５８分ごろであった。 

2.2 負傷者 なし 

2.3 損壊 (1) 航空機の損壊の程度 小破 

(2) 航空機の損傷状況（図２参照） 

ラダー下部両側面：外板に亀裂（長さ左３.０cm、右４.５cm） 

胴 体 後 部 下 面：長さ３.９cm、幅２.８cm の擦過痕 

ラ ダ ー 下 面：長さ４.５cm、幅２.８cm の擦過痕 

タイダウンリング：付け根から破断 

左側、長さ３.２cm、高さ１.１cm の擦過痕 

右側、長さ２.０cm、高さ０.３cm の擦過痕 

                                                   
*2 「タイダウンリング」とは、強風時にスポットで駐機する際に、機体とスポットをロープ等で係留するために使用さ

れる機体側のリングのことをいう。 
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なお、左側の擦過痕は表面が粗く削られていた

が、右側の擦過痕は塗装が剝げた程度であった。 

図２ 航空機の損傷状況 

(3) 滑走路面の状況 

滑走路面の擦過痕は、滑走路２７の進入端から約２８０ｍ西側、滑走路の

センターラインから左（南側）約８ｍで確認された。また、同機のタイダウ

ンリングは、同擦過痕位置から約４７ｍ前方（西側）、滑走路のセンターライ

ンから左約１７ｍの目標点標識上で発見された（図３及び図４参照）。 

図３ 滑走路面の状況 
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滑走路面の擦過痕は全部で三つ

あり、最も手前（東側）のものは、

長さ約１４cm、深さ０.５cm であっ

た。残りの二つは、手前の擦過痕の

約４０cm 西側から、滑走路方位と

同一方向に２本がほぼ平行に残さ

れており、長さは左側（南側）が約

９５cm、右側が約８０cm で、共に

深さはなかった（図４参照）。 

2.4 乗組員等 (1) 教官 ５３歳 

事業用操縦士技能証明書（飛行機）        平成６年１２月５日 

操縦教育証明                 平成２０年１２月４日 

第１種航空身体検査証明書 有効期限       令和５年７月１５日 

総飛行時間                  ３,０７９時間４９分 

同型式機による飛行時間            ２,７２５時間５０分 

最近３０日間の飛行時間              ２０時間５７分 

(2) 訓練生 ２８歳 

自家用操縦士技能証明書（飛行機）        令和４年４月１２日 

第２種航空身体検査証明書 有効期限        令和９年５月５日 

総飛行時間                    ２１４時間４４分 

同型飛行機による飛行時間             １９４時間５０分 

最近３０日間の飛行時間               ３時間５９分 

2.5 航空機等 航空機型式：セスナ式１７２Ｓ型 

製 造 番 号：１７２Ｓ１０８４８、製造年月日：平成２０年１１月１７日 

耐空証明書：第大－２０２２－０２８号、有効期限：令和５年５月９日 

総飛行時間：３,４９５時間４９分 

本重大インシデント発生時、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。 
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2.6 気象 (1) 八尾空港の本重大インシデント関連時間帯の定時飛行場実況気象通報式

（ＭＥＴＡＲ）の観測値は、次のとおりであった。 

(2) 八尾空港の本重大インシデント関連時間帯の２分間平均風向風速の値は、

次のとおりであった。 
 

観測時刻（時：分） １０：００ １１：００ １２：００ 

風向（°） ３４０ ３２０ ３５０ 

風向変動 ３１０Ｖ０３０ ２９０Ｖ３５０ ３２０Ｖ０４０ 

風速（kt） ５ ９ １１ 

卓越視程（km） １０以上 

観測時刻（時：分） １１：４８ １１：５３ １１：５８ 

風向（°） ３６０ ０１０ ３６０ 

風向変動 ３２０Ｖ０２０ ０１０Ｖ０４０ ３２０Ｖ０４０ 

風速（kt） １１ ９ １３ 

最大風速（kt） １３ １５ １８ 

最小風速（kt） ７ ６ ９ 

滑走路直交風速（kt） １１ ９ １３ 

2.7 その他必要な 

事項 

(1) 訓練生の訓練状況 

訓練生は、令和３年５月、同社のパイロット養成課程に入学。自家用操縦

士資格を取得後、令和４年３月から事業用操縦士資格取得のための訓練を継

続中であった。 

(2) ＳＴＰについて 

ＳＴＰは、同社において、航空従事者技能証明に係る各種資格等を取得し

ようとする操縦士に対し、訓練の実施に関する標準的な実施要領を定め、訓

練の標準化と安全の確保を図ることを目的としている。 

ＳＴＰには、次のとおり記載されている（抜粋）。 

６－１－６ ＧＯ ＡＲＯＵＮＤ ＰＯＬＩＣＹ（以下「復行基準」とい

う。） 

進入および接地操作に不安を感じた場合や不適切な状態となった場合

は Go Around を行うこと。安全に着陸できない（Go Around すべき）状態

になったと判断した場合は直ちに“GO AROUND”と Callout し、Go Around

操作を実施すること。安全に着陸できないと判断する基準は以下の通りと

する。 

（中略） 

４．滑走路上において、センターラインより機軸が大きくずれた場合お

よび予想される場合。 

５．横滑り接地になった場合および予想される場合。 

６．返し操作時に６°以上の Pitch Up となった場合。 

７．高起こし、バルーニング、フローティング、高いバウンド、ポーポ

イズになった場合。 

（中略） 

１２．進入継続に不安や迷いがある場合。 

上記に限らず、安全な着陸が疑われる場合は Go Around しなければなら

ない。 

６－９－３ ＣＲＯＳＳ ＷＩＮＤ ＬＡＮＤＩＮＧ 

訓練機の着陸時最大横風実証値は２０Ｋｔである。訓練における横風制

限値は運航規程の基準により下記の通りである。 
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最終進入は、Threshold 付近までは適切な WCA*3を取り（クラブ *3法）、

Threshold 付近から風上側への Aileron を使用すると同時に機軸を合わせ

るように風下側のRudderも使用して横風修正を行う。（ウイングロー*4法） 

横風が特に強い場合はクラブ法とウイングロー法を併用する場合もあ

るが、接地に際してはクラブを残してはならない*3。 

（略） 

８－６－３ 制限地着陸（ACCURACY LANDING / 180 SIDE APPROACH） 

滑走路を不時着場とみなし、発動機不作動による不時着を想定する。 

（中略） 

〔実施要領〕 

（中略） 

５．進入進路は滑空角を判断し適宜設定する。 

６．Final において高度が高すぎる場合は緩やかな Slip を使用して高

度処理をしてもよい。 

７．指定された接地点（SPOT）から６０ｍを超えない範囲内に接地させ

る。 

(3) 同機の擦過痕とラダー位置の関係 

同機の胴体後部下面の擦過痕とラダー下面の擦過痕では、擦過痕の方向に

相違が確認できた。二つの擦過痕の方向を合わせるようにラダーを動かした

ところ、ラダーペダルの位置は、左ラダーペダルが約５cm前方となり、この

ときのラダー角は、左へ約１２°となった。また、機体の前後軸（機首方位）

と機体下面の擦過痕の角度は、左側から約８°であった（図５参照）。 

BRAKING ACTION 
横風制限（kt） 

TKOF、LDG（FLAP10°） LDG（10°～FLAPFULL） 

GOOD ２０ １５ 

（略） 

                                                   
*3 「クラブ」とは、横風を受けて飛行する場合に、横風で流されないように機首を進行方向より風上側に向けて飛行す

ることであり、この操作を、クラブをとるという。この時、進行方向と風上側に向けた機首との角度を「ＷＣＡ」（Wind 

Correction Angle：偏流修正角）という。接地時は、クラブを元に戻して機首を滑走路方位と一致させる必要があるが、

機首が滑走路方位まで戻りきれていないことを「クラブが残る」という。 

*4 「ウイングロー」とは、横風を受けて飛行する場合に、横風で流されないように風上側の翼を下げて、機首を滑走路

方位と一致させるように風下側のラダーを使用して飛行することである。 
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図５ 擦過痕とラダー位置 

(4) アシストについて 

アシストは、同社運航部長の通達である運航部サーキュラーＮｏ.１７ 

「着陸時における滑走路面への尾部接触の防止について（２０１９.２.１改

訂）」に、次のとおり規定されている（抜粋）。 

２．内容 

（中略） 

④進入・着陸時における訓練教官の行動指針 

ⅰ）コールアウト 

（中略） 

ⅱ）アドバイス 

コールアウト後、訓練生の修正操作が上手くいかない場合は、訓

練教官は適切なアドバイスを行い、訓練生に修正操作を行わせる。 

ⅲ）アシスト 

アドバイス後、訓練生の修正操作が上手くいかない場合は、訓練

教官はコントロールを補助して、訓練生と一緒に修正操作を行う。 

ⅳ）テイクオーバー 

アシストにより修正操作が上手くいかない場合は、訓練教官はコ

ントロールをテイクオーバーして単独で修正操作を行う。また、上

記１～３にかかわらず、危険な状態と判断した場合は、テイクオー

バーを行う。 

ⅴ）ゴーアラウンド 

（中略） 

※ ⅰ）→ⅱ）→ⅲ）→ⅳ）→ⅴ）と順番に行うことが望ましいが、

テイクオーバーやゴーアラウンドは上記順番にかかわらず、必要に

応じてどのタイミングでも実施すること。 

訓練生の口述によれば、ふだんから、アシスト中に教官が操縦装置を動か

しているのを感じたらそれに逆らわないようにし、その動きが終わったら再

び操縦装置を操作しており、本重大インシデント時も同様であった。 
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教官の口述によれば、アシスト時、訓練生が自分で操縦している意識がな

かったと感じており、どちらが操縦しているのか分かりにくい状態であった

ため、はっきりとコールしておくべきであったと思った。 

(5) 集合計器システムの飛行データ記録 

同機には、様々な飛行データを表示、記録することができる集合計器シス

テム（ＧＡＲＭＩＮ Ｇ１０００）が装備されている。同システムのフライ

ト・データ・ロギング機能は、挿入されたＳＤカードの容量１GB 当たり、約

１,０００時間の飛行データを記録することができる。 

なお、記録データがＳＤカードの容量に達した場合、同システムのソフト

ウエアのバージョンによって、上書きされるものと、記録が停止するものが

あり、同機のソフトウエアは後者であった。 

同機の集合計器システムに挿入されていたＳＤカードは、容量が２５６MB

であり、飛行データは、平成２８年１０月から平成２９年５月までのものし

か記録されておらず、本重大インシデント時の飛行データは記録されていな

かった。 

 

３ 分析 
(1) 滑走路面への接触 

同機は、フローティングからの着陸操作時に沈下が急激に大きくなり、機体のピッチ角が過大と

なったため復行を行ったが、復行操作後も機体の沈下が止まらず、上昇に転じる前に機体後部下面

が滑走路面に接触したものと考えられる。 

着陸操作時に、同機の沈下が急激に大きくなったことについては、フローティングの継続により

速度が低下したところに、着陸のための機首上げを行ったことで、同機は失速気味の落下着陸と

なった可能性が考えられるが、同機の飛行データ（速度、対地高度、ピッチ角、エンジン出力、風

向風速、時間履歴等）が記録されていなかったことから、明らかにすることはできなかった。 

同機と滑走路面の接触状況については、滑走路面及び機体の擦過痕の特徴から、最初にタイダウ

ンリング下面が接触して破断し、次にラダー下面及び胴体後部下面が接触したものと推定される。 

接触位置は、滑走路のセンターラインから風下側（左側）に約８ｍずれていたものと認められる。 

① 接触時のラダー位置について 

滑走路面にラダー下面が接触した時に、風下側にあたる左ラダーペダルが約５cm 前方にあった

ことについては、同機が右横風に対するウイングロー法で進入中であったためと推定される。 

② 接触時の機首方位について 

滑走路面に残る、胴体後部下面及びラダー下面と

の擦過痕は、滑走路方位とおおむね一致していたが、

胴体側の擦過痕は、機首方位に対して左側から約

８°の角度を持っていた。 

また、タイダウンリング自体に残る擦過痕は、左側

面の方が右側面よりも広範囲に存在しており、表面

も粗く削られていた。 

このことから、同機は、右にクラブが残った状態

で、左斜めに横滑りしながら滑走路面に接触したも

のと推定される（図６参照）。 
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(2) 復行の判断について 

同機は、フローティングになり、復行基準に該当する状態になっていたものと推定される。しか

しながら、教官は、フローティング後も問題なく接地ができると考えたこと及び、訓練生に着陸を

経験させたいと考えたことから、復行を判断することなく進入を継続したものと推定される。 

他方、訓練生は、当該進入が最終着陸であり、着陸したいという気持ちが強かったこと及び教官

がアシスト中であったため復行の判断を教官に委ねていたことから、復行を判断しなかったものと

考えられる。 

同機は、復行基準に該当する状態になった時点で復行する必要があったものと推定される。また、

復行基準には該当しないものの、同機は、次の時点においても復行を判断することができたものと

考えられる。 

① 滑走路末端を通過時の進入角指示灯（ＰＡＰＩ）が、パス角が低いことを示す赤４灯であっ

た時。 

② センターラインから風下側へ大きく（約８ｍ）ずれていると認識した時。 

③ 接地前にクラブが残っていると認識した時。 

(3) アシストについて 

アシストは、あくまで訓練生を操縦の主体として、教官が一緒に修正操作を行うものである。し

かし、今回、訓練生は、教官がアシストしていることを感じ取った以降は、教官が操縦することを

期待しており、教官は、訓練生と一緒に操縦することを意図していた一方、訓練生側に一緒に操縦

している意識はないようにも感じていた。また、アシストの開始及び終了時にコールアウトはなく、

このことから、教官はアシストしている意図であったが、訓練生は操縦の主体が教官に移行してい

るという認識になっていたものと考えられる。 

コールアウトがなく、訓練生と教官のどちらが主体性をもって操縦しているのかが曖昧なアシス

トは、訓練生がアシストに期待（依存）して、自己の技量を超えていても着陸進入を継続するなど

の弊害が考えられる。 

操縦に際しては、教官と訓練生のどちらが主体的に操縦しているかを明確にするために、たとえ、

僅かな修正であっても、アシスト時はコールアウトするとともに、アシスト時の操縦の主体はあく

まで訓練生であることを事前に教示することなど、アシストの目的や実施要領を明示する必要があ

る。 

(4) 集合計器システムの飛行データ記録について 

同機は、飛行データを記録する機能を有しているが、本重大インシデント発生当時、飛行データ

の記録は行われていなかった。飛行データの記録については、航空事故等の調査における飛行状況

の詳細な分析のほか、運航者が実施する教育ツールとして活用されている例もあり、同型機の安全

運航に寄与するものである。 

同社は、飛行データを常に記録できる状態を維持しておくことが望ましい。 

 

４ 原因 
本重大インシデントは、同機が訓練中、フレア開始後にフローティングとなり復行基準に該当した以

降も、復行を決心することなく進入を継続したため、着陸操作時に沈下が急激に大きくなり復行を行っ

たが、復行操作後も機体の沈下が止まらず、上昇に転じる前に機体後部下面が滑走路面に接触したこと

によるものと考えられる。 
復行基準に該当した以降も、復行を決心することなく進入を継続したことについては、教官が訓練生

の操縦をアシストする中で、訓練生に着陸を経験させたいという意図が関与したものと考えられる。 
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５ 再発防止策 

5.1 必要と考えら 

れる再発防止策 

(1) 分析で示したとおり、同社は、以下について再発防止策を検討する必要が

ある。 

① 復行基準に該当した場合は、復行すること。 

② 操縦のアシストについて、その目的や実施要領を明示すること。 

(2) 分析で示したとおり、同社は、飛行データの記録について、常に記録でき

る状態を維持しておくことが望ましい。 

5.2 本重大インシ 

デント後に講じ 

られた再発防止 

策 

本重大インシデント後、同社により講じられた措置 

(1) 同社全操縦士に対して、ゴーアラウンド・ポリシーを理解し、遵守するよ

う指示する運航部長通達を発出した（令和４年１０月１８日）。 

(2) 「アシスト」について新たに定義し、「学生訓練指導要領」及び「ＳＴＰ」

を改訂した（令和４年１１月２４日）。 

① 訓練生の修正操作が上手
う ま

くいかない場合は、訓練教官はコントロールを

補助して、訓練生と一緒に修正操作を行う。 

② アシストする場合は原則短時間とし、アシストの開始前及び終了後に

コールアウトすること。 

(3) 復行基準を見直し、新たに制定した（令和４年１１月２４日）。 

(4) 同社全操縦士に対して、フローティングに関する注意喚起の文書を発出し

た（令和４年１１月２４日）。 

(5) 同教官に対する再訓練を実施した（令和５年１月１０日完了）。 

(6) 整備通報（ＧＡＲＭＩＮ Ｇ１０００に装備するＳＤカード及び記録され

た飛行データの取扱いについて）を発出し、飛行データの記録について、次

のとおり要領等を定めた（令和５年４月４日）。 

① ＳＤカード ：容量を４GBとすること。 

② 飛行データ ：１暦年に１回以上ダウンロードし、ＳＤカードの空き容

量を、飛行データが記録可能な状態に維持すること。 

 


