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思 い 出 の 記

窪田さんから、思い出の記ということで執筆の

依頼をいただきました。 しかし生来の筆不精と、

永い年月の経過と共に、思い出の種となる資料を

ほとんど無くしている現在、皆さんに見せられる

まとまったものはありませんので、誠に勝手なが

ら私の一人よがりの「苦しくも楽しくもあった旧

き思い出」として、以下思い出すままに文字にし

てみます。

私が初めてグライダーの練習に参加 したのは、

昭和16年の 8月 、中学 4年 (15歳 )の夏休みのこと

でした。現在、栗ケ崎海岸といって、その頃は大

変広い砂丘があって、防風林から波打ちぎわまで

は loOm tt Lあ り、砂丘の上から波打ちぎわに向

っての練習には充分の広さと長さを有していた所

でした。私はそこで合宿訓練に参加 しました。 2

週間海辺の炎天のもと、高等工業の学生さんの指

導を受け、機体の構造、操縦拝、ペタルの操作方

法、パチンコの引き方、号令の掛け方、地上滑走

の操作等々、砂丘独特の暑さに耐えながらも初め

ての経験への好奇心と不安の中で訓練を受け、終

り頃、高度 2m直線滑空くらいのところまでさせ

てもらったようです。初めての地上滑走の時、機

体がスタートする瞬間のショックが大きくて、非

常にこわい思いをしたこと、その時思わず操縦拝

を引いたり押したり、また左右へ動かして、正常

な機体の姿勢をたもてず、またペタルを右や左ヘ

踏んで進む方向が右左へぶれ、教官から何度も注

意されたものでした。

使用機体は当然プライマリーで、こんなもので

はたして飛べるかとか、身体全体がむき出しで、

風圧をまともに受ける感じなど、この時の体験は

今でも不思議なものを残しています。

その後学校にグライダー部が創設され、合宿に
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参加した同級生 3、 4人が中心になり5年卒業ま

で訓練しました。たいした力はつきませんでした

が、しかし大変よい勉強になりました。

昭和 18年 4月 、同志社高商へ合格し、登校した

時、森茂先輩から航空部の話と入部の勧誘を受け

(その頃学連には、飛行機操縦班、グライダー操

縦班、整備班の三つのコースがありました)、 ま

ずは飛行機操縦コースヘ入 りたいということで、

京大医学部へ行き、身体検査を受けたところ、運

よく?飛行機操縦班への許可をいただきました。

細かいことは覚えていませんが、 5月 初め、八

尾飛行場 ?へ集合し、新入生一同、飛行機乗 りと

しての、一通りの心構えの指導を受け、生れて初

めて三型練習機 (通称赤 トンボ)で飛行体験を致し

ました。場周飛行だったと思いますが、生来乗り

物に弱かった私は、この飛行で早速「酔って」し

まい、暫くはハイキガスの匂いになやまされ続け

ました。しかし、飛行機に乗ることにとりつかれ

た結果、週 3回の訓練には,と 楽ヽ しく通ったもので

す。私は岩倉の寮に入っていましたので、飛行場

へは朝 4時半頃起床、自分で弁当を作 り、徒歩で

出町柳まで出て、三条から京阪電車で乗 りついで

通いました。また電車内では必ず一番前 (運転手

の後)に立って、電車のゆれを飛行機のゆれと考

え、バランスを取りながら、心の中で飛行機を操

縦しているつもりで乗っていました。だから飛行

場への往復はいつも立ったまま、ひざ、腰でバラ

ンスを取 り、電車がカーブするときは、飛行機の

バンクのとり方と合わせていました。後の乗客は

変な男が乗っているなと思ったことでしょう。

その後訓練場が今の伊丹の大阪飛行場に変わり、

ここで単独飛行の許可をいただきました。 (昭和

18年の 8月 頃)
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単独飛行の許可をもらい、一人で飛行した時の

不安感、緊張感、飛行後の感激等大変なものでし

た。大げさにいうと人生の一転換を迎えたみたい

なものだったと思います。

合宿時の思い出としては、先輩諸兄に大変迷惑

をかけたことだけは、今でも覚えています。

昭和 19年、戦局が非常に逼迫し、学徒出陣の声

が盛んになり、私はまだ18歳の成りかけでしたが、

当時の訓練生と共に、第 3期特別操縦見習士官ヘ

応募し、 6月 1日 仙台陸軍飛行学校へ入校致しま

した。全国の学連出身 (操縦経験者)ばかりの入校

でした。

仙台での思い出は「海霧の恐さ、飛行機事故の

無惨さJを 見聞きしたことと、私自身の失敗談で

す。入校時他界 していた母の話「男は何時、何処

で一生を終るかも知れぬ、社会へ出たら必ず香水

を身につける様にJと の話を思い出し、香水を一

ビン持ってゆきました。軍隊では軍の支給品以外

私物は禁止、預ってもらうことになっていました

が、香水だけは提出せず、ベッドの下へかくして

置きました。入学早々に区隊付の方に見付けられ

たのです。教練から戻って来ると、区隊付の方か

ら呼出しが掛かり、「貴様の様な軟弱な者がよく

軍隊へ入つたJと いうことで、大変な見幕で叱ら

れ、また何か罰が加えられる様子、私は必死にな

って、「これは母の遺言で、何時、何処で死んで

も、いやな臭いを残さないためのものであって、

決して軟弱な根性で持っていたのではないJこ と

を説明し、ようやく許してもらいました。が、こ

れがまたたく間に隊中へひろがって一遍に本田の

名をおぼえられました。

19年の 8月 、私達は旧満州へ移動を命ぜられた

様で、 8月 20日 頃、仙台を出発、関釜連絡船で釜

山へ上陸、また鉄道で朝鮮半島を縦断して満州ヘ

入ることになっていました。ところが私はここ釜

山で食中毒にかかり、本隊より二日程遅れて、貨

物車であとから出発、国境で本隊においついて、

当時の通称南満州の媛中という所へ到着し、ここ

で教育訓練が再開されました。ここでの思い出は

12月 頃かと思いますが、隊員の失敗に対して罰と

して、上半身裸体で飛行場を全員 2周 させられ、

内二人程の人が、寒さのため、失神する事故が発

生し、早速兵舎へ連れ帰り、ペチカで暖めながら

全身マッサージをし、さらに口うつしにパイチュ

ーを飲ませて、無事蘇生させたことです。

その後、少し北にある錦県へ移動し、昭和20年

5月 で教育終了と同時に任官し、特攻隊へ編成さ

れ、益々特攻訓練が本格化してゆきました。

この年 7月 に入って、いよいよ私達の隊も沖縄

へ飛ぶ準備が始められた或る日、私は訓練飛行に

飛び立ったのですが、離陸上昇中、約 200mを超

え、第 1旋回へ入る頃、突然エンストをおこし、

プロペラが停止 しました。瞬間、「終わったかJ

と思いましたが、何とか不時着しようと考えまし

た。離陸上昇中エンス トしたら、旋回せずそのま

ま直進してあとの対処をする (そのまま直すぐ降

下して着陸する)よ う教えられていましたが、正

面に山があり、下には河が流れており、マニュア

ル通り対処できないとの判断で、逆方向に旋回し、

コーリャン畠へ不時着する決心をし、スピードメ

ーターとにらめっこしながら、失速しないよう操

作しながら、何とかコーリャン畑へ不時着するこ

とができました。コーリャンの茎は高さが 2m
以上あり、飛行機に対してやわらかい「ブレーキJ

の働きをしてくれたのでしょう、畦に車輪を引掛

けて、飛行機は、 トンボ反りにひっくり返りまし
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たが、私自身一切ケガもなく無事機体か為はい出

せました。機体は道路をふさぐかたちになりまし

た。附近で農作業をしていた中国人が私の事故を

飛行場へ連絡してくれたお蔭で、しばらくで応援

隊が到着しました。このことは運がよかったのか、

またグライダーの訓練のお蔭もあったのかわかり

ませんが、次の日一期先輩の方が、同じ故障で墜

落し、顔に大ケガをした事故もありました。後で

部隊長からほめられたおぼえがあります。

この後 8月 15日 、中支のバンプーで終戦を迎え、

上海へ集められることになり、途中、南京から常

ナ‖(上海との中間点)へ飛行した時のこと、自己の

飛行機を失った戦友を後部座席へ乗せて、飛行中、

突然エンジンが不調になり、パンパン息をつぎ出

し、プロペラの回転計が破損し、プロベラの回転

も不規則になりました。揚子江の両岸地帯は、水

田地帯で不時着できる場所がありません。今度は

私も終りかなと思いましたが、編隊から離脱し、

「エンジンよ何とかもどってくれ、ペラよ回つて

くれと心に念じながら、レバーをはげしく動作し

ましたら、どうにか調子が出てプロペラの回転も

弱いながら安定し出し、エンジンをだましだまし

飛行を続け、常州飛行場が見えた時は、本当に助

ったと思い、うれしくなり風向等関係なくそのま

ま飛行場へ降りました。接地したとたんエンジン

が止まってしまい、本当に九死に一生を得たので

す。あとで調べてみると、二つある 1次線の 1本

がエンジンからはずれていました。

今年は昭和の年号で73年になりました。振り返

つて見、思い起して見、よくぞ今日まで元気でい

られたなとの思いを深くしております。深く感謝

しながら終わらせていただきます。

霧ヶ峰式ハトK-14

イラスト 加藤 寛 (昭和46年卒)
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Another Solo for thc first tilne in 36 1ong yetts

各務原の航空自衛隊飛行場。立派な主滑走路と

誘導路に挟まれ、09側 から始まって10度ばかり、

すねたように北へふつた大戦時代の 1日滑走路場で、

意外に落ちついていた。「もうぼちぼち出してく

れてもええやないか」 (なぜか関西弁で愚痴って

いた)と 思い始めたのが、50回 を越える辺りだっ

たから。71回 目の今、当然という気持ちがあった

かもしれない (何 という自信過剰、倣慢、おごり

一―あの36年前の人尾はヤマ ドリでの初ソロ時の

あの緊張、あの初々しさはどこへ行ったのか ?)。

ヘリコプター離陸の為の待機が漸 く終わり、タワ

ーより練習再開許 |∫の無線が入り、即座に “準備

よし"。 ウインチの張 り合わせが終わり、いつも

のようにゆらゆらと動き出す。ふわつと浮き上が

り、引きたい気持ちをI「 えて加速を待つが、普段

より遅 く感じる、こらえきれずにじわっと引き始

め、やっといつもの引きを感じる。 (後で助教の

I氏 口く、“カトさん、ビビって合わせが遅れま

したね。索がたるんでましたよ")初期こそなめら

加 藤 芳 也

かな上昇を′し、がけるが、後半安
/TN高度を超えてか

らは明らかに普段よりは引いている。離脱間際に

なって、やや機首がフラフラしているのに後席か

ら注意がない。そこで突然後席が空っぽなのに気

づき、一瞬心細さを感じる。とにかく離脱。勝手

に手足が普段通りの動きをし、一旋回終わって、

一呼吸。なにか背中がスウスウして落ちつかない、

いつものようにあちこち眺めを楽しむ気持ちにな

らないし、60度 くらいの急旋回をしてやろうとい

う気にもならない。50過ぎのオジンが八尾のあの

頃に帰っている。バリオはず―つとマイナス。で

も、チェック進入高度までは余裕がある。「よ―

し、やったろやないかJと 深めのバンクで旋回、

切 り返してもう一回。高度計を見ると、230m。

もう一回は回れると思いつつ、手足は勝手にチェ

ックポイントに向かっている。降りることしか考

えてないcビストにレポート、我ながら一段と早

口になっている。その直後 “カトさん、スピード

は?"と 教官より無線が入る。いつもチェックに

昭和39年卒

「やつたぜベイビー!!」 着陸直後の筆者と G103A nЛ N Ⅱ ACRO
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入ったら、以降スピードは 100kmを切ってはい

けない、と耳たこになっているのに、時に守り切

れていないことは先刻ご承知である。ベースレッ

グ上から滑走路を呪み付ける。第 4旋回開始、こ

のバンクで何とか軸線が合いそう、スピードはオ

ーバーしていないかチェック、100kmを 少しオ

ーバー、気持ち引き気味で旋回持続。―一昨年末

の練習納めの日、一回目搭乗時、第 4旋回中の教

官の声、“カトさ―ん !外滑り、スピードが抜け

てるよ、死にますよ |"。 オーバーシュートにな

り、回り込もうと焦り、バンクそのままで、ラダ

ーだけを思いきり踏み込んでいた。搭乗後の注意

で、“地面近くでバンクを増すのは怖いものだか

ら足だけで軸線に合わそうとするのです。"と 言

われる(内心「怖いもんかJと 反発している。ホ

ント、オジンは厚かましい)―― アプローチに入

っていく。水平に戻す、ほぼ軸線上、エイミング

ポイントも接地点のやや手前にあるように見える。

「よ―し、このまま行け」と乗せて頂いているグ

ライダー様に命令、いやいや懇願している。「こ

のままフレヤーを利かせれば、どんぴっしゃりJ

と思ったのを読まれたかのように、機体がじわり

と右へ流れ始める。直そうか、いや、もう接地す

る、と思った瞬間少しひねられた感じで接地。ニ

ヤリとするのを感 じるが、もう一人の自分が、

「真っ直ぐ走れ」と気を引き締める。仲間が笑顔

で手をたたきながら走り寄ってくる。ブレーキを

かける。顔中くしゃくしゃになっているのが分か

る。

ソロに出た日の初回、期待感はあったけれど、

今日も駄目だろうなと思いつつ、凡ミスをやらな

いよう心がけつつ、まあ無難に終了、“よ―し、

今度はダミーブレイクでいきます。索の弛みを感

じたら、離脱、旋回して第 3旋回地点に向かいな

さい"と のご託宣。「よし、やったぞ」と力が入

る。パワーダウンをあらかじめ予測できているの

で不安感は無し、教官の腹積もりでは 150m位の

所でダミーブレイクの筈だったらしいが、離脱高

度は 100mチ ョイ、「低いなあ―Jと 思いながら

右旋回、ほぼ誘導路上をダウンウインドにする。

滑走路端まで引っ張って第 3、 4旋回をひとまと

めにしようと思っていると、後ろからしびれを切

らしたように、“低いよ、まわって"と 声あり。

確かに低いが、スリルがあって爽快。右へ大きく

舵を使い、又大きく戻して、フルダイブ。まあま

あ無事に着陸。搭乗後別な教官が耳打ち “カトさ

ん、あんなにダウンウインドを伸ばしては駄目で

すよ。接地点をオーバーしてもみんな喜んで機体

取 りに走りますからね。"う れしかった。

30過 ぎに大阪から瀬戸へ移つて来て以来、絶え

ず空は頭にあった。エンジン音がすれば必ず見上

げ、番組欄では飛行機物を探していた。飛行機ビ

デオを漁りまわった。どこかの元監督が時折、電

話をくれたり、賀状で、「岡山では云々、モータ

ーグライダーが云々Jと ひけらかすたび、血が踊

った。いったん再開すればのめり込むのは分かっ

ていたから、仕事、家族、ままにならない財布の

中身を無理やり頭の中に念じさせたその一方で、

結婚まもなく学連 OB対象の陸単訓練に欣喜雀躍

参加して北尾さんのおかげで免許を取らして貰っ

た頃はもっと金は無かったな―等と思っていた。

その頃から4半世紀も経つとさすがに熱は多少下

がっていたのは否定しない。

自宅で開いていたおばさん英語クラスのメンバ

ーの一人が休憩の時、ふと漏らした愚痴が耳に飛

び込んできた “うちのは出張が多くて家にいない
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のに、たまの休みもグライダーなんかに夢中にな

って家を空けているんですよ。だから私も自分の

したいことをしているんです。このクラスヘ来る

のもそうなんですよ。"“ グライダーですって ?"

と聞き返したのが始まりだった。ご主人のO教官

に紹介いただき、自衛隊の入門証を申請してしば

し、 4月 末に岡崎の中航連の訓練を見に行った。

ビジター体験搭乗で飛び上がり離脱した瞬間、再

開決定を依然逆らう今や少数派のもう一人の自分

に引導を渡したが、河川敷の狭さを実感し、ここ

ではソロに出るのは相当先になると思った。翌週

やはり0教官について各務原の門をくぐった。機

体についてランウエイに出た。広かった、八尾を

思い出した。そして試験飛行のバラスト代わりに

O教官に乗せていただき、決まり。

それまでその気はありながら踏み切らなかった

のに、人生後半も後半に入ってなぜ今頃、と我な

がら自問した。雑談でこのことを小耳に挟んだ知

人曰く、“加藤さん、もう後がないと知って今の

内に好きなことをやりたいと思ったんでしょう。"

「そう、人生のカウントダウンが始まっているの

はかなり以前より自覚していました。そうなんで

すよ。」かくして週後半のお天気情報に耳目をそ

ばだて、毎日曜日、時には祝日、土曜日も5時半

に起き、40kmを ぶっ飛ばし、若めの格好をし、

回りは全て先輩の中だけに言葉に注意する習慣が

突然人生に生まれた。ひたすら “ハイ、ハイ"を

繰り返す日々。でもね、“カトさん、いいですか、

翼端を取るときは前から取っちゃ駄目ですよ。あ

ぶないからね。"と 若手に言われた時の本音。「う

つせ―、俺はおまえが生まれるず―っと前にグラ

イダーをやっとんたんじゃい。」実際には “ハイ、

わかりました。すみません。"「何事も飛び上がる

ためには我慢できます。はい。J

練習は東端の機体置き場から旧滑走路までグラ

イダーを運ぶことから始まる。通例複座 2機、単

座 2ないし3機を持っていき、組み立てる。学生

時代はすでに組んであった機体を運んでいったの

で、手順が違い、何から手伝って良いか分からず、

当然ながら周 りのメンバーに手取 り足取り教えて

貰うことになる。見ているとベテラン達は自分の

頭でする事を判断し、指示を受けずに練習に必要

な雑事をこなしている。後輩を叱る罵声も聞こえ

ず、“カトさん、～してください"調である。と

はいえ、重大な結果につながるようなミスに対し

ては遠慮無くソフトな注意が飛んでくる。これが

民間のクラブかと奇妙な感じながら納得した。教

官、助教諸氏の教え方もソフトそのもの、北尾さ

ん、牧野さんの、時には痛みを伴う教えはここに

は無い。ぴしりと言われた方が場合によっては肝

に銘じる度合いが違うのではと感じたりする。

暖かい頃に始め、大汗をかいて、やっとの思い

で家までたどり着き、ビールを引っかけて物も言

わずにバタンキューの季節も過ぎ、ぎゅうぎゅう

着込んで目だけ出しているのもやがて終わり、後

2カ 月で 1年になる。この 1年はそれまでの 1年

より更に早く過ぎ去ろうとしている。一つのサー

マルに4機、 5機 と集まる日が巡ってくる。

36年ぶりに、スタートラインに危なげにもう一

度立っている。遠い遠い先にアメリカ、オース ト

ラリアが見えてくるかもしれない ?
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24年 目のグライダーーー社会人クラブで飛ぶ楽しさ―

日研日53年卒  土 肥 稔 治

「エルロン右一杯、左 ^杯J

「エレベーターアップー杯、ダウンー杯J

「ラダー右一杯、左一杯J

「ダイブブレーキロック確認J

「計器よしJ

「出発準備よしJ左手の親指を立てる。

私は、ピラタスB4の コックビットに座り、ベ

ランカに曳かれてゆつくりと伸びていく曳航索を

見つめながら、24年前、吉井川で H23Cの コッ

クピットに座っている自分を思い出した。

「出発 lJ

ベランカに曳航された機体は軽々と大空へ飛び上

がった。 5分程度の曳航後、ベランカは左右に翼

をふった。

「離脱J黄色いノブをひいた。

「何と大空は素晴しいものだ。」

私は、今、三重県教育委員会に勤務している。

偶然 (運命かも知れないが)、 勤務先へ二重県航

空協会の会長である西山先生 (すでに退職された

が、かつて高校の校長)が事務所へ来られ、上司

と話しているうちに、「この事務所にも学生の頃

グライダーをやっていたものがいる」という話題

になったそうだ。

西山先生が現役だったころ、二重県のある高校

でグライダー部の顧間をしておられたが、現在で

は、そのクラブもなくなり、何とか再開しようと

されていた矢先に、私の名前が出てきたと言う訳

である。

自衛隊明野飛行場で社会人クラブがグライダー

をやっていることは、噂で聞いたことがあるもの

翔友会便り



の、仕事の忙 しさもあり、空を飛ぼうなんて思っ

ても見なかった。40歳 を過ぎ、仕事にも、生活に

も何 とか余裕がでてきた私にとって、「グライダ

ーをやってみないか」という西山先生の言葉には、

忘れかけていた大空への憧れを思い出させるには

十分すぎる説得力があった。

さつそく、明野飛行場に見学に行き、ASK 13

に乗せてもらったところ、忘れていた24年前のあ

の感覚が身体中からわき出し、いっぺんにグライ

ダーの虜になってしまった。

また、同志社の先輩や後輩も入会していて、特

に後輩である中村悟志さんに教官として教えても

らえることも安心する部分であった。

三重県航空協会では、現在、ASK-13、 ASK-21、

ASW 20、 B4、 PW-5、 SF 25E、 曳航機ベランカ

の 7機を有し、主に日曜日に自衛隊明野飛行場で

活動している。

会員の中には、毎年オーストラリアのワイケリ

ーに行き、300kmや 500kmの クロスカントリー

を行なうなど幅広 く活躍しており、訓練の合間に

その話を聞くのも楽しみの 1つである。

私は、昨年の 6月 に訓練を再開したわけだが、

さすがに24年のブランクは大きく、舵が荒いとか、

すべっているとか、速度管理が甘いとか、課題は

山積みであったが、教官に悪い点を指摘されるこ

ともまた楽しみで、余裕を持って自分の技能を再

点検し、飛ぶことを楽しんでいる自分に驚いてい

た。

10数回の訓練飛行の末、単独飛行が許され、現

在は、Pw 5や B-4で ソアリングを楽しんでいる。

先日も、中学生の長男をASK-13の後に乗せて、

親子で空の散歩を楽しんだが、「あそこで野球 し

ているのが見えるか ?J「見える、見える !あ そ

この浜では潮干狩りをしているよ IJな ど、これ

まででは考えもつかない会話を自́、子と交すことが

出来たと同時に父親として少しは優越感を持つこ

とが出来た (そ う思っているのは本人だけかも)。

また、地上で喜々としてグライダーを押して走っ

ている子供の普段と違った部分を見ることができ

たことも、非常に喜しかった。

こうして、24年ぶりにグライダーを再開したわ

けだが、これからは、ゆっくり、あせらず、安全

に、グライダーをライフホビーと考え、いつかは、

オース トラリアで 5時間の滞空や 500kmを 飛ぶ

ことを目標に、息長く続けていきたいと思ってい

る。

そして、近いうちに県内の高校生にもグライダ

ーの楽しみを教える機会を作り、グライダースポ

ーッを広めていきたいと考えている。
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フ イン・デビューしました

翔友を御愛読の皆様こんにちは。私が大学院か

ら日本航空にパイロット訓練生として入社 して以

来、航空部から遠ざかることはや 5年。やっと4

年間の訓練を終えてライン運航の現場に副操縦士

としてデビューすることができました。今回は、

私の仕事環境を私個人の独断と大いなる偏見のも

とに紹介させていただきます.

私が乗務している機種は B747400で 、ハイテ

ク機またはツーマン機と言われているものです。

少し前に話題となった B777の次に最新鋭のこの

機体は、それまで機長・副操縦士・航空機関士の

3人で飛ばしていた在来ジャンボ機に新たにコン

ピュータを装備して航空機関士の代わりをさせた

ものでコックピットの計器は CRT(ブ ラウン管画

面)に なリグラスコックビットといわれています。

在来機では航空機関士が行っていたシステムの監

視と機器操作、パイロットヘの不具合の通知はこ

のコンピュータが受け持ちます。

飛んでいる路線は主に欧州路線です。ヨーロツ

パまでは12時間前後かかるので、機長 2人 と副操

縦± 1人 (マルチ編成)の 3人が 1人ずつ交代で休

憩を取りながら運航します。その他にハワイ線や

香港線と国内幹線も飛びますが、こちらは休憩な

しの 2人 (シ ングル編成)で運航します。国内線は

羽田空港を中心に新千歳空港、成田空港、伊丹空

港、関西新空港、小松空港、福岡空港、那覇空港

平成3年卒  松

1997年 7月 6日

」AL1 05便  羽田一伊丹
B7Z17-ZIZ16D」A8908

私の初舞台。

の間を 1日 で 2回から3回飛びます。

私が持っている各路線のイメージですが、国際

線は海外の主要な都市に行けて、短い滞在ながら

いろいろなものを見たり楽 しんだりできる反面、

欧州線は 1回の飛行が長く、時差があるため身体

はきついです。 (時差は西から東向きが辛い)ハ ワ

イ線は飛行時間が 8時間前後 (ジ ェット気流のた

め時間は季節や往路・帰路でかなり違う)に なる

のに交代なしで飛ぶ上、時差もあるのでかなりき

ついです。香港線は片道 4時間くらいで時差もな

いのですが、香港の周 りは障害物が多く混んでい

るので離着陸のワークロードが重く、かつ日帰 り

なので空港からも出られずじまいでやっぱり疲れ

ます。 (街の夜景と低高度での大きな旋回を伴う

最終進入は結構見物です。ただし、自分が操縦し

ていなければの話ですが)国内線は各飛行時間も

短く、地上にいる時間も40分から50分でかなり忙

しくなります。食事 (機内食の弁当)はいつも5分

くらいで食べています。しかし時差はないので身

体は楽です。

国際線は 1回 の飛行時間が長く、飛行経験に対

する離着陸経験が非常に少なくなります。国内線

では離着陸が多くなり、技量の維持向上に非常に

役立ちます。と、私が乗務している路線について

はこんな感じです。

私が日本航空に就職が決まった時に「これから

岡|田
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は一生合宿生活だJと周 りの人に言われ、また自

分でも言っていたのですが、ここで航空部の合宿

と比べて考えてみたいと思います。

ぐ桑縦について》

大型機はラダーをほとんど踏みません。踏む時

は横風時の離着陸の時と片側のエンジンが止まっ

た時です。もちろん旋回にラダーは必要なのです

が、大型機にはヨーダンパーという装置がついて

いて、通常の旋回に必要なラダーは勝手にコンピ

ュータがコントロールします。余談ですが、前出

の B777は、通常旋回時のエレベータ操作も自動

化され、エルロン操作のみで旋回できるそうです。

そして大型機にはパワー (エ ンジン出力)コ ントロ

ールがあります。グライダーは速度をビッチで、

降下角をスポイラー・ダイブブレーキで調節しま

すが、大型機では速度をエンジン出力で、降下角

をピッチで調節します。舵の重さは、大きなGが

機体にかかるのを防ぐため大型機ではわざと重 く

造られています。ちなみに操縦拝と操縦輪の違い

は慣れればあまり違和感はありません。

《運航の形態について》

合宿ではグライダーに乗るだけでなく、いろん

な仕事を交代でしましたが、今は飛行機に乗るの

が専門です。また、グライダーは訓練飛行または

自家用機の運航でしたが、今は定期航空運送事業

なので計器飛行方式(IFR)で少々天気が悪 くても

(雨 はもちろん季節によっては、雪の中や台風な

みの強風の中でも)時間を守ってかつ快適に飛行

機を飛ばす義務を負っています。また、決められ

たコースをいかに効率よく飛ぶかを追求すること

になります。自分の好きなように飛ぶことはあり

ません。

《コックピットでの立場について》

グライダーは 1人で飛ばせる機体のコックピッ

トに、訓練または自分の腕を磨 くために座ってい

ましたが、ライン運航では 2人いないと飛ばせな

い飛行機に副操縦士として乗務しているので、普

段は機長のサポート役として、自分に与えられた

仕事 (緊急時には機長に代 り無事機体を着陸させ

ることも含む)を責任を持って実施しながら、将

来機長になるために操縦や運航のマネジメントも

学ぶ訓練生的側面も持っています。つまり、雑用

をこなしつつ自分の仕事もして、必要ならば機長

に意見もし、かつ教えを請うという立場です。

《地上での過ごし方について》

宿舎で毎日行っていたミーテイングはありませ

んが、滞在先で食事 &一杯に出かけた時にいろん

な話をします。趣味の話や世間話もしますが、仕

事の話 (技術的な話、職場の話、航空業界の今後

や組合関係、会社への不平不満などなど)も けっ

こう本音で話したりします。残念ながら、客室乗

務員とは宿泊するホテルや乗務のパターンが違う

ので、最近ではめったに一緒に飲めません。

《家での過ごし方について》

学生時代は、合宿から帰ると学生生活 (講義や

実験・レポー トなど)が待っていましたが、今は

次のフライトの準備 (膨大な量のマニュアル類の

差し替え、路線の研究や下準備、こわ―いキャプ

テン対策!?な ど)や シュミレータ訓練、体力づ く

り(最近は主にゴルフ練習場通い!?)と忙しくして

います。

以上今私が感じるライン運航の現場の紹介を書

いてみました。日に日に変わり行 く業界の中で、

これからがんばって行きたいと思っています。
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OBの有 り さ――感謝をこめて一

3月 9日 (月 )、 出勤直後の 9時 5分、電話の向

こうから「航空部のKです」と弱々しい声。「途

中、何事も無ければ電話は要らないよ」と云って

前々日に送り出した全国大会出場の選手と機材を

運ぶ車からである。昨夜は、東名高速御殿場で宿

泊しているので、会場の妻沼に着くには早すぎる、

瞬間的にイヤな予感が全身を走る。

「事故を起こしました。車は大破して動きませ

ん」「で、ケガは|?J「幸いこちらも、相手にもケ

ガはありません……どうしたらよいでしょうか…

…車が無いと集合時間に遅れるし、出場にも差支

えるのですが・…・・」語尾はか細く消え入るような

声。「バカヤロウ IJと 叫びたい衝動をぐっと飲

みこんで、「場所は ?J「東名終′点の料金所の日前

ですJ「警察への連絡は?J「今、現場検証中です」

「相手の損害は ?J「軽微です」「現場検証が終わ

ったらJAFを 呼んで車の置ける場所迄牽引して

もらえ、その間に対策を考えておく」と指示して

電話を切る。

さて、困ったことになった。何から手をつけよ

う? 先ずは部長、監督に一報を入れ、次に学連
関西支部へ連絡、事情を説明し、対策はこちらで

考えるので、集合時間に遅れる許可を大会本部に

お願いしたいと依頼して一旦電話を置く。

さて、次に救援をどうするか? 東京に今年三
回目の降雪予報が出ている寒い日の朝、学生達が

寒さに震えながらオロオロしている姿が目に浮か

び、直後の腹立たしさから一転、早く何とかして

やらないと、風邪でもひかせたら競技どころでは

無くなるぞと可哀想になってくる。

真先にレンタカーの利用を考えたが、何せ遠隔

地、手配のしようも無い。この上は、東京在住

OBの力を借りる夕れこ手は無いと、 9時 30分、同

日召和39年卒 窪 田 昌 三

期の,烏 田氏に電話 してレンタカーの手配を頼む。

「よし分かった。何とかしてみようJと 短いが頼

りになる声。待つこと10分、「山上氏に救援を頼

んだ、彼が自分の車で現場に向かう、約 1時間で

到着するだろう」という回答。地獄に仏とはこの

ことだろう。“山上君、有難う"と 感謝しながら

学生の携帯電話に、「救援が向かう、山上さんか

らの連絡を待てJと 入れる。

やれやれ、あとは会場に着いてから、レンタカ

ーを手配すればイイヤと、ほっとしたところへ、

「OBの宮原です。話は聞きました。競技期間中

機材車が要るでしょう、バンで良ければ会社の車

を提供します」という電話。何ということだ、今

日は地獄に仏が二人居た。「有難いが、まさか会

社の車は借 りられないJと 辞退するのを、「上司

に頼んでみたところ、学生さんが困っているのな

ら貸してやれ、と許可をもらいましたので、遠慮

なく使って下さい。会社は川口市で妻沼へ行く途

中ですから、こちらで学生と連絡を取り、車を受

け渡ししますから、あとはご′さ配なく。では」と

一方的に電話を切ってしまった。 (結局この車を

一週間借 り続けることになる)。

何と云って感謝すればよいのだろう。今日ほど

OBのつながりの有難さを思ったことは無かった。

間髪を容れず反応してくれた鳥田一英氏 (昭和

39年卒 )、 妻沼迄の往復に九一日、仕事を放 り出

して走ってくれた山上皓太郎氏 (昭和39年卒)、 そ

して会社の車を提供してくれた宮原幸春氏 (昭和

49年卒)と 彼の懇願を聞き入れて下さった彼の上

司、川口金属工業 (株)の 山根 功部長には、感謝
の気持をどのような言葉にすれば伝わるのか、私

の乏しい語彙では見付からない。この誌上で心か

らの謝意を表する次第である。

難
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かつて日本の空を飛んだ国産の変わり型グライダー

昭禾日19年卒 牧 野 鐵 五 郎

現在日本の空を飛んでいるグライダーのなかで、

国産の現役グライダーは呆たして何機ぐらいある

のだろうか。恐らく十指に満たないのではなかろ

うか。

関西、関東の主な学連加盟校の現有機を見ても、

かろうじて法政の萩原式 H-23C3型 、日大の三

田式 3型改 1、 日飛ピラタス B4PCllAF型 があ

るだけで、そのほかは全て外国機で占められてい

る。

最近このような外国機主流の動きは、かつて航

空協会が、 ドイツからベルクフアルケを輸入した

のを皮切 りに、以後、たて続けにスカイラーク、

ボシアン、Ka 6な どが輸入されて瞬く間に日本

の空は外国機に覆い尽くされてしまった感がある。

振 り返ってみると、昭和 10年 (1935)に 、九帝七

型と朝日式一型ソアラーが建造され、それぞれが

飛行機曳航なども行い、やっとわが国の滑空界も

黎明期を迎えようとしていたとき、 ドイツから隻

脚、義足のヒル ト氏が、ゲツピングンー型、三型

を携えて来日し、日本各地で宙返りやキリモミな

どの各種妙技を披露したほか、テルミックによる

滑翔技術の指導をするとともに、設計製作の面で

も大きな刺激をあたえて、帰国した。

これにより、愈々本格的な活動期を迎えた我が

国の滑空界は、その後、戦争完遂を大前提とした

時代に突入し、航空界も国の要請に応えるために

国家的援助を受けて発展の道を歩みグライダーも

各製作所で競って製造されるようになった。

ちなみに昭和 16年 (1941)頃 の主なグライダー製

作所は

アカシヤ木工 (株 )

伊藤飛行機 (株 )

河合楽器製作所航空部

翔友会便り

(大阪、本社 )

(千葉、本社 )

(浜松、工場 )

日本小型飛行機 (株)    (東 京、本社 )
福田軽飛行機 (株)     (大 阪、本社 )

前田航研工業        (福 岡、本社 )

美津濃グライダー製作所   (大 阪、本社 )
などがあった。

ところで、昭和 16年 (1941)1月 発行の航空朝日

には “2600年度 (西暦に対し皇紀2600年の意味)日

本新機種特集"が掲載されていて、そのうちグラ

イダー部門の変わり型としては萱場式 A31無尾

翼グライダーが目を引く。

この機体が我が国のグライダー界に、いかほど

の貢献をしたかは別として、その斬新な設計には

大いに我々の関心を引くものがある。

つぎは、大久保式ハンググライダーで、これは

文字通り人間がグライダーにブラさがつて飛ぶス

萱場形無尾翼グライダー



タイルで、かつてのリリエンタール当時に戻った

ようなグライダーとも言えるし、現在のハンググ

ライダーの先駆者ともいえるであろう。

ハンググライダーでは、もう一機、頓所式 1型

がある。航空局試験所の頓所氏は、昭和 8年 ころ

から設計に取りかかり、数度の改修の末、昭和 12

年春に(1937)完成させた。同氏が書いた取扱い法

には、ハンググライダーの装着に始まり、離陸、

着陸、飛行中の操縦方法に至るまで詳しくのべら

れていて、その基本は今のハンググライダー操縦

法となんら変わるところはない。

大久保式ハンググライダー

頓所式 I型ハンググライダー

面白いことに、同機は、飛び Lがると風防が自

動的に閉まり、足も後方に入れるとカバーが閉じ

る仕組みと言うから、今の寝袋のようなところへ、

下半身を入れて飛ぶスタイルとそっくリー緒であ

る。

このほか、変わり型グライダーのなかでも、特

に注目されるのが、空研式2600型 水上滑空機 (天

風28号 )である。これは、元美津濃製作所の津野

藤吉郎氏の設計を東京滑空機製作所が、東京モー

ターボート倶楽部と帝国航空少年団の協力を得て

作りあげたもので、昭和 16年 9月 に東京戸田橋の
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翼
全

全

縦

平

上
翼

性 育ヒ

沈下速度(Jscc)

滑 空 比

水平速度 (kttЪ )

着陸速度 (km/h)

要 目

|

最良滑 最小沈下
空比時 速度時
075    063
21:1  19:1
57      43

34

主翼面積  90m2
昇降舵面積 18m]
方 向 it  0 9m2
自   量   25kg
搭 載 量  55kg
全備重量  80kg
翼 荷 重   6kg/m2

幅 90m
長 35m
高 09m
上ヒ  9 : 1

弦 10m
角 10°

面 Tl型
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漕艇コースで水上離水テストと、陸上ウインチ曳

航の両テストをおこなって、好成績を納めた。

翼端フロートは、水上テス ト中に破損したので

陸上テス トは、フロートなしの飛行となった。さ

らに珍 しいのは、双発の日立 HT3型 旅客機の

60%大の木製グライダーを製作して、試験飛行を

したものがある。大阪伊丹飛行場でのテストは、

学連の95式 1型中練で吉田教官が曳航し、グライ

ダー側は小田勇滑空士が操縦して 3回行われ、結

果はなかなか良好であつたと、言う。

以上述べた変わり型グライダーのほかにもプラ

イマリーでは、製作材料が全て竹という前田式

105型竹製紙張 リグライダーや、日本式カゲロウ

型グライダーのように、後部胴体は全部覆われた

福田。日立ΠT3型旅客機 60%研究用グライダー

幅

長

高

角

角

角

幅

比

翼

法

　

　

　

反

退

付

／

横

長

寸

翼

全

全

上

後

取

縦

縦

性 能
最小沈下速度

沈下速度  146″ s
水平速度 75 3klo Ol

滑 空 比 143

1640m=
2× 0963

1428
1032
1 182

0638

座席数

軍 座
降着装置

車 輪
最良滑空比時

lt下速度  171耐s
水平速度 99 5kn■ ■

滑 空 比 147

曳航速度 約130km/h
着陸速度 フラップなしの場合 61 km711

重 量
12150m  自  量
9120m     250kg
1250m 搭 載 量
5° 30′          100kg

o°     全体重量
2°              350kg

075   重′亡ヽ位置
878     (全 備 )

(空虚 )

翼

翼

板

舵

板

舵

（疋
　

定

積

　

助

安

降

安

向

平

　

直

面

主

補

水

昇

垂

方

重

速

比

速

速

耐
下
空
空
水

翼

沈

滑

滑

着

2600型水上滑空機 (天風28琥 )
製作者  東京モーターボート倶業部帝國航空少年国
設 計  津 野 藤 吉 郎
全  幅 13400m 水中舵面積  O Hm2
全  長 6600m 自   量 140 00kg
全 高 1450m搭 載 量 65 00kg
弦  長 1500m全 備重量 205 00kg
翼 断 面 Gё■580 補助翼面積  156m2
縦 横 比 10   水平尾翼面積 220m2
主翼面積 180m2  垂直尾翼面積 106m2

1138蛇 /r
090011■7s

15:1
52kll1/11

45klb711
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セカンダー的1生能を備えたのものあったし、セカ

ンダリーでは、アカシヤ積雲 5型のように、テー

パー翼を備え、紀元2600年記念の機体として、滑

翔も可能なほどの性能を備えた機体もあった。

ソアラーにいたつては日本鳳 2型のように片持

式、翼幅135m、 最良滑空比 1:26、 曲技飛行で

は、背面、横転までこなしたという今でも一寸考

えられないようなシロモノもあった。また、伊藤

式 C6型のように翼幅 17.2mガ ルタイプでスポ

日本式鳳二型(高性能ソアラー)

る祭胃彗T奨輝県毅曇忌モ栃範警慕を署

'i偲

虜:奪 f遭層暦房肇権権tiキ薬偉
されたる鳳型を原形として之に諸黙の改造を加へたものが本機である。

イラーつき、そのうえ、水バラストも備えている、

というスグレモノもあって滑空比 1:26な ら、今

でも練習用になら十分に通用するのではないだろ

うか。

一方、変わり型グライダーではないが、当時か

ら練習の効率化及び経済的見地からモーター・グ

ライダーも取り上げられていて、現に2～ 3種の

モーター・グライダーが開発されて、滑空の際の

プロペラの停止位置は空転、水平、垂直など、ど

を季iSEi靖 員]場を蓋桑
「
は1:,73貫 ir:|〔 57;i「

「
15賃 [

韓、背面飛行等 も既に試験済みである。又抗力板 を有 し垂直降下速度に 定の限
界がある。特に旋回操縦性能が優れ小 さな旋回半イSを 有する篤夏季のテル ミック

にある長距離飛行に最も適首するものと思ふ。
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量
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135m
66m
140m
13

160k8

235kg

16 4kg/m2

065m/s
l :26

70knν h
55klll n

機行

重

度

比

度

度

一［呻岬勢向

日
翼

最

最

滑

着

伊藤式 C-6型

本機は TC型 同様高1■能機であるが更に大形で操縦
者の視野は非常に良好になつてゐる。翼は中央翼、外翼

の三部分に分れ胴催には水バラス トのタンクを有する。

又翼にはスポイラーを有 し急降下や着 ltに使 してゐる。

作

幅

長
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王

伊藤飛行機
17200m
6820m
1350m2
17

17m2

全 備 重 量

最小沈下速度

滑 空 速 度

最 小 速 度

最 良 滑 空 比

180kg

235k8

055m/s
51～ 60km/11

45k■νЪ

l :26
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の条件が一番効率が良いか風洞実験までされたも

のもあったが、まだフェザリングの装置および空

中始動装置は開発されていなかったようである。

MGの主なものは、
日本式 蜂型 モーター・グライダー

光式研  2型      ク

光式  8-1型     ク

などで、このうち蜂型は

製作会社  日本小型軽飛行機 (株 )
製 作 年  昭和15～ 16年
座 席 数  1
プロペラ  木製固定ピッチ
性  能  最大速度 112キ ロ

光式研 2型モーターグライダー

離陸滑走距離 70メ ートル

滑空性能  滑空速度   716キ ロ

最少沈下速度 0 911ys

滑空比    1:22
となっている。

これを現代の DG 400MGと 比べると、

滑空性能  滑空速度   1loキ ロ

滑空比 1 :42

そこには、58年の歳月の流れが目に見えるように

感じられて、面白い。

いずれにしても、製作環境が、現在と全 く異な

るとはいえ、どの分野においても、試行錯誤もい

とわず、とにかく一歩でも前進した機体を、とい

幅

長

積

比

重

量

目
　
　
動
横
　
重

翼
全

主

縦
自
全

要

性 能
最小沈下速度
最良滑空比

滑空速度
着陸速度

奎 動 機
座  席
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1300m
695m
123n12

1375
210聰

300kg

103nゴ sec

186: 1

7 1kll1/h

60回h
25HP
1

空冷



う情熱が感じられて、あのまま続いていたら今の

我が国の滑空界も、もっと違った形の発展を遂げ

ていたのではなかったろうかと思うと、残念でな

らない。

日本式蜂型モーターグライダー

製作會社 日本小型飛行機株式會Tl
製 作 年 昭和十五年～十六年   用 途 滑空練習用、動力付滑空機
座  席  1           形 式 中翼片持草葉陸上機
嚢 動 機 アヴア( ヽヽ)空冷水平封向型 4氣筒嚢動機 (二衝程)28馬力 1基
プロペラ 木製2翼固定ピッチ プロペラ
構  造 全 木 製
主   翼 木製軍桁羽布張 り   胴 彊 木製張殻
尾   翼 木製張殻 (動翼は羽布張 り)
降 着 装 置 主 脚 草車輪    尾 脚 尾 檎
タンク容量 燃 料  10ι
計算性能 最 大 速 度 1 12kn1711  降着速度 62b1/11

費用上昇限度 3,000m   航綾時間 15時間

離陸滑走距離 (無風にて)70m
滑空性能 (嚢動機停止)   最小沈下速度
滑 空 速 度 71 6kln/h 滑 空 角

寸  法 翼    幅 1500m  全    長
水平尾翼々幅  300m   プロペラ直径
主 翼 縦 横 比 145

面  積 主  翼 (フ ラツプ補助翼共)155r
計算重量 自  量 236蛇      搭 載 量 84kg

全備重量 320kg(計算値 )

比   翼 荷 重 20 8kyr
馬力荷重 H41tgIP
翼 馬 力  18HP/111

0 9nVs

22: 1

756m
1500m

― 参考資料―

(1)翔友 7号

(2)翔友11号

(3)航空朝日2巻 1、 4、 9号

(4)航空朝日4巻 1、 6号
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フライ トシュ ヽヽヽ レーターで遊ぼ

高松空港を離陸して20分たったね。信太 (堺)の

VORま であと 5マ イル。先ほど関西アプローチ

が信太通過後高度5,000フ イー ト方位90度 と連絡

してきたね。この機体は ILSに 自動操縦で乗れる

が今日は練習のため自分で操縦して進入しよう。

ぼちぼち PL教団の L空 にきているな。ILSの ロ

カライザーの針が中央に寄 りだしたね。OK。 左

旋回、方位320度 、ランウェイ32レ フト。グライ

ドパスもゲットしたね。15マイルズフロムタッチ

ダウン。フラップダウン、ギアダウン。この雲の

中は少し揺れるね。oK。 雲底から抜けたね。あ

と10マ イル。アウターマーカー通過………。

これは実機での会話ではありません。そう、フ

ライトシュミレーターを操作 している会話です。

このパソコンによるフライトシュミレーターは

1979年 にサブロジック社がアップルコンピュータ

ー用に開発したものです。当初は風景も簡単なも

ので、計器パネルもコンパスで作図したようなも

のでしたが、途中でソフトの開発をマイクロソフ

セスナ R182で八尾 R/127にアプローチ

日研日40年卒  三 井 利 宏

卜社が引継ぎ、またパソコンの性能向上と相まっ

て初期の頃と比べると見違えるほど良くできたコ

ンピューターグラフイックにより、写真のような

臨場感あふれる画面が映し出されます。またこの

写真の計器パネルは操縦拝やエンジン出力の操作

データを基に計算を重ねることにより、実機で飛

んでいるのと同じような結果を表示するようにな

っていますので、非常に満足できる操縦感覚を与

えてくれます。空に興味のあるものであれば、こ

のシュミレーターを少しでも触れたらその魅力に

引き込まれ、やみつきになること請け合いです。

アメリカでは自家用の操縦訓練に取 り入れられ

ていると言われているほどですが、操縦感覚の慣

熟には十分利用できると思いますし、航法計器の

習熟にはこれで前練習ができますし、何より遊び

として楽しめます。

また、アドベンチャーゲームなるものが用意さ

れていて、出発空港から到着空港まで本場の英語

で高度・方位等が指示され、計器飛行が楽しめます。

ヽ
つ

B-737で 大阪ⅣW32Lに夜間アプローチ

翔友会使 り



このソフトには制作国のアメリカのデータは勿

論、日本の主要都市の地形、空港データ、航行援

助無線 (VOR/DME、 ILS、 NDB)の ほとんどのデ

ータが入つていますので、リアルタイムの有視界

飛行や計器飛行ができます。天候の悪い中、VOR

をたどって計器飛行をし、ILSに乗って進入して

いますと雲が晴れて滑走路が見えてきて着陸する

楽しみは格別です。

若き日の感激をパソコンの画面で再現しましょ

う。

ゴールデンゲートブリッジ上空をschweizer 2-32で ソアリング

翔友会便り


