
資 料

カ ナ ダ太 平 洋 航 空 会社,ダ グラ スDC-8,CF-CPK

事 故 調 査 報 告 書*

概 要

カナダ太平洋航空会社のダ グラスDC-8,CF-CPK

は,同 社 の定期航空402便 と して,昭 和41年3月4

日16時14分(日 本標準時.以 下 同 じ.)香 港 を 離陸

し,東 京 に向 け飛行 した.

同機 は,19時16分 飛行高度14,000ftで 木更津上

空の待機経路に入 り,東 京国際空港の気象状態 の回復

を待 った.

その間一時は,台 北(代 替空港)へ 飛行 しようとし

たが,20時05分 東京国際空港の視程 が1/2マ イルお

よび滑走路視距離(以 下 「RVR」 とい う.)が3,000

ftとな った との東京国際空港 の管制機関か らの通報を

受 け,再 び引 き返 し,着 陸進入 のための降下を開始 し

た.

同機 は,精 測進入 レーダ誘導限界(以 下 「P.M」 と

い う.)通過の通報を受けて間 もな く,急 に飛行高が下

が り,進 入灯に接触 して数カ所 を破壊 し,最 後に滑走

路手前の防潮堤に激突 した後,滑 走路末端付近に投げ

出され大破炎上 した.

同機には,旅 客62名 および機長以下10名 の乗組員

が乗 っていたが,旅 客 および乗組員64名 が 死亡 し,

旅客8名 が負傷 した.

1. 技 術 調 査

1.1 飛行 経過CF-CPKは,カ ナダ太平 洋航空会

社の定期航空402便(香 港― 東京― バ ンクーバ)と し

て東京へ向け 昭和41年3月4日16時14分 香港 を 離

陸 した.

台北,鹿 児 島および大島を経て,19時08分 スペ ン

サ ・ビクタを高度25,000ftで 飛行 した後,徐 々に飛

行高度を下 げ,19時12分 ライス ・ビクタを高度18,000

ftで飛行,19時16分 飛行高度14,000ftで 木更 津の

待機経路に入 り,東 京 国際空港 の天候 の 回復 を待 っ

た.

同機は,19時42分,あ と15分 待 って天候 が回復

しなければ台北 へ着陸地を変更 したい旨を管制機関に

通報 したが,そ の10分 後 の19時52分,管 制機関か

ら東京 国際空港のRVRが2,400ftに なった との通報

を受 け,着 陸のための進入を行な うことを要求 し,進

入承認 を受 けた後,待 機経路内で高度3,000ftま で降

下 中,東 京国際空港の気象状態が悪化 したため進入 を

中止 して,19時58分 台北に飛行す るための管制承 認

を求 め,上 昇に移った.

管制承認に したがい,台 北 に向け館山方 向へ飛行 中

の同機は,20時05分 ごろ東京国際空港の管制機関か

ら東京 国際空港の視程が1/2マ イルお よびRVRが

3,000ftに な った との通報 を受 け,再 び木更津へ引返

す ことを要求す るとともに,飛 行高度11,500ftか ら

降下を開始 し,20時11分 飛行高度3,000ftで 木更津

上空に達 した後,捜 索誘導管制官の指示 に したがい,

順 調な飛行経路をと り進入を開始 した.

同機は,接 地点か ら8海 里,高 度1,500ftで “地上

風 は追風150°,5kt,滑 走路33Rに 着陸支 障な し.”

との通報を受 けた.

規定降下*は,20時12分58秒 ごろ接地点 から約5.3

海里 の地点で,高 度1,500ftか ら開始 されたが,そ の

ときのコースおよび降下角は ともに正常であ った.

同機 は,接 地点 よ り1海 里 の地点を過 ぎてか ら高度

がGCAグ ライ ドパ スよりやや下が ったので着陸誘導

管制官 は “20ft低 い.暫 時水平状態に もどれ.” と指

示 したが,同 機は約20ft低 い状態のままGCAグ ラ

イ ドパ スにほぼ平行に進入を続 けた.

同機 は,P.M.通 過後,灯 火 の輝度を下 げるよう要

求 し,そ の後間 もな く急に高度 を下げた後 ほぼ水平飛

行状態で,接 地点か ら2,800ftの 地点 に あ る進入灯

No.14に 最初 に主輪を接触 した.

続 いてNo.3ま での各進入灯 に順次接触 し,こ れ ら

を破損 または倒壊 した後,20時15分 ごろ前部胴体下

面 を防潮堤に激突 し,滑 走路33R末 端付近 に投げ出

され大破炎上 した.(第1図 参照)

1.2 人 員の死傷

航空機乗組員の遺体解 剖結果か らは,事 故原因に関
* 運輸省内に臨時に設置されたカナダ太平洋航空および,

BOAC航 空機事故技術調査団(団長防衛庁技術本部長

守屋富次郎氏)に よる標題報告の全文 * 最終着陸進入のための降下
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第1図 航空機および

連 があると認め られ る疾患,薬 物の影響等 は発見 され

なかった.

1.3 航空機の損害 航空機は,防 潮堤 との激突後

滑 走路33R末 端付近 に投 げ出され大破 して火災を発

生 し,No.1エ ンジン取 り付 け部分 か ら外側 の 左主

翼,尾 翼取 り付 け部付近 の後部胴体,エ ンジン,着 陸

装 置等を除 き,そ のほ とんどが焼失 した.

1.4 その他の損害 進入灯 および防潮堤の一部が,

航空機 との接触 または激突 によ り損壊を受 けた.そ の

損壊状況は,第1図 の とお りである.

防潮堤 の最 も損壊の大 きな部分 は,滑 走路33Rの

中心線の延長線 か ら西側へ,16mか ら36mに わたる

部分である.

1.5 航空機乗組員の情報

機長Cecil N. MCNEAL:57才,1959年4月8日 定

期 運送用操縦士(ATPL)AT-664号 の技 能証明書 を

受 け,ダ グ ラスDC-8の 操縦資格を有す るとと もに,

クラス1の 計器飛行 証明を有 していた.

1965年11月25日 ダグ ラスDC-8に よ る審査結果

は,ラ ンク5～1の うち,全 般"3"で “最終進入 お

よび着陸”の項 も"3"で 合格 した,身 体検査の最終

年月 日は1965年8月31日 で,1966年3月19日 まで

有効であ った.

総飛行時間は26,563時 間35分 で,ダ グ ラスDC-8

による飛行時 間4,089時 間26分 が含 まれ て い る.最

近 の90日 間の飛行時間 は,236時 間53分 であ った.
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注 単位:メ ー トル

□内は損 壊 した進 入灯 の状況 を示す

東 京 湾

地上施設の損壊状波

第1操 縦 士Charles F. K. MEWS:58才,1953年2

月19日ATPL AT-401号 の技 能 証 明書 を 受 け,ダ グ

ラスDC-8の 操 縦資 格 を有 す る とと も に,ク ラス1の

計 器 飛 行 証 明を 有 して い た.

1965年11局9日 ダ グ ラスDC-8に よ る審 査 誌果 は,

ラ ンク5～1の う ち,全 般"3"で “最 終 進入 お よ び

着 陸 ” の項 も"3"で 合格 した.身 体 検 査 の最 終年 月

日は1966年1月21日 で,1966年7月24日 ま で有 効

で あ った.

総 飛 行 時 間 は19,789時 間 総 分 で,ダ グ ラスDC-8

に よ る飛 行 時 間,3,071時 間19分 が 含 さ れ て い る.最

近 の90日 間 の飛 行 時 間 は,232時 間59分 で あ った.

第2操 縦 士Willam J. ROBERTSON:34才,1960年

10月3日ATPL VRA-812号 の技能証明書 を受 け,

ダグ ラスDC-8の 操縦資格 を有す るとともに,ク ラス

1の 計器飛行証明を有 していた.

1965年11月9田 ダグ ラスDC-8に よる審査 結果 は,

ランク5～1の うち,全 般"3"で “最終進 入および

着陸”の項 も"3"で 合格 した.身 体検査の最終年月

日は1966年2月28日 で,1966年9月16日 まで有効

であ った.

総飛行時間 は7,991時 間34分 で,ダ グ ラスDC-8

によ る飛行時間3,436時 間50分 が含 まれてい る.最

近の90日 間の飛行時間 は,255時 間25分 であ った.

3名 の操縦士の最近 の90日 間の飛行経歴 お よ び事

故前24時 間の行動の 調査か らは,事 故原因 に関 連が
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あると認め られ る不具合は発見 されなか った.

1.6 航 空機情報a)CF-CPKの 航空機型式 は,

ダグラスDC-8-43型 で あ って,そ の 製造年月 日は

1965年10月15日,製 造番号は45761で あった.

事故時までの総飛行時間 は,約1,792時 間 で あ っ

た.

同機は,1965年10月15日 付 け連続 式 の 有効な耐

空証 明書(No.10920)を 有 し,そ の整備は カナダ太平

洋航空の方式 により良好に行 なわれて いた.

b) 香港出発時 の重量 は251,000lb,重 心位置は30

%MACの 位 置で許容範囲内にあ った,香 港 出発時の

燃料塔載量は92,000lbで,翼 内タ ンクのみに塔載 さ

れた.

事故当時の航 空機 の重量は約193,736lb,重 心位 置

は26～27%MACの 位置にあ った と推算 され,許 容

範 囲内にあ った もの と認め られる.

c) 塔載燃料 は,A.S.T.M.ジ ェッ トA-1規 格品で

あった,

1.7 気象情報 当 日21時 の天気図(第2図 参照)

によると,発 達 中の低気圧が 日本海南部を東北に進行

中で,日 本全体 が大 きな低圧部 の中にあった.こ の低

気圧の中心か ら温暖前線がほぼ東 にの びてお り,そ の

一部は東 京湾 を横切 っていた.

前線の北側で は風弱 く小雨が降 ってお り,か な り広

い範囲にわた って視程が悪 く,東 京付近は霧 と煙 のた

めと くに悪 く概ね1/2マ イル以下であ った.

しか し,大 阪では19時 ごろか ら視程 が5マ イル以

上 に回復 し,福 岡では4日 の午後を通 じて2マ イル以

下 にはな らなかった.

事故 の前後におけ る東京国際空港の気象状態は,次

表 のとお りであ る.

また,東 京国際空港の気象台が行な ってい る東京 ボ

ル メ ッ ト無線電話通報は,毎 時10分 過 ぎてか ら東京,

大阪,福 岡等の定時または特別観 測および東京の飛行

場予報を,ま た,毎 時40分 過 ぎてか ら東京 の 照合観

測,大 阪,福 岡等の定 時または特別 観測お よび東 京の

飛行場予報を放送す ることとな ってお り,3月4日20

時05分 の東京の特別観 測結果 は,20時10分 か らの放

第2図 地上天気図(3月4日21時00分)
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送 にふ くまれ ていた.

1.8 航行援助施設 東京 国際空港 およびCF-CPK

の飛行に関連のあ った航行援助施設の事故当 日の運用

状況等は,つ ぎのとおりである.

東京 国際空港 最終飛行検査年 月 日 運 用 状 況 運 用 時 間

PAR(33L) 41年1月6日 運 用 中 24時 間

PAR(33R) 41年1月6日 運 用 中 24時 間

ASR 41年2月4日 運 用 中 24時 間

ILS(グ ライ ド・スロープ) 40年11月4日 飛行検査待* -

ILS(ロ ーカ ライザ) 41年2月15日 運 用 中 24時 間

NDB

羽田NDB(HM) 40年7月29日 運 行 中 24時 間

木更津NDB(KZ) 40年8月6日 運 用 中 24時 間

館 山NDB(PQ) 40年7月14日 運 用 中 24時 間

レ ン ジ

大 島 レンジ(XA) 40年6月15日 運 用 中 24時 間

VOR

東 京VOR(TYO) 41年1月29日 運 用 中 24時 間

木更 津VOR(KZO) 40年12月14日 運 用 中 24時 間

VORTAC

大島VORTAC(XAC) 41年1月6日 運 用 中 24時 間

1.9 通信CF-CPKが,台 北までの管制承認によ り木更津か ら館山に向け 飛行中,東 京国際空港の気象情報

の提供を うけた20時05分 ごろか ら事故発生 までの 間における東京国際空港管制機関との交信 内容は,つ ぎのと

おりである.

* 3月5日 東京国際空港のILS(グ ライ ド・スロープ)の 飛行検査 を実施 した結果は,合 格で あった.な お,同 日PAR(33

R)に ついて特別飛行検査 を実施 した結果は,異 常 はなかっ た.

** 進入 管制官

*** 捜索誘導管制官
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* 着陸誘導管制官
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1.10 飛行場および地上 施設

a) CF-CPKが 着陸 しようと した 滑走路は,33R

であった.

滑走路33Rは,長 さ3,150m,幅60mで,標 高は

2.5m,滑 走路勾配は0.2%以 下であ った.

滑走路33Rの 末端 か ら手前約90mに 防 潮堤があ り,

その頂 部は滑走路面 よ り約1m低 い.

b) 滑走 路33Rに 対 する照 明施設 は,つ ぎの とお

りであ った.

1) 距離3,000ftに わた るALPA型 の進入灯

2) 接地帯灯

3) 高輝 度の滑走路末端灯

4) 高輝 度の滑走路灯

5) 滑走 路中心 線灯

CF-CPKの 進入および着陸 に関連 の あ った照 明施

設 については,日 常夜間点検報告書,監 視盤 の表示状

況か ら,事 故 発生前 においては正常であ ったと認め ら

れる.

1.11 フライ ト・レコーダ フライ ト・レコーダは,

装 備 されていなか った.

1.12 航空機 の損壊

a) 防潮堤との激突後,滑 走路33R末 端付近 の地

上に投げ出 され破 断分離 した機体の分散状況 は,第1

図の とお りである.

b) 進入灯 との接 触によ り,進 入灯の塗料が付着 し

た航 空機の部分 は,つ ぎのとお りであ る.

No.1エ ンジ ンのノー ズ ・カウル,右 側 カウル・排

気 ノズル,エ ジ ェクおよびパ イロン外 側の主翼前縁

No.2エ ンジ ンの排気 レズルまわ りおよび前面イ ン

レ ット・ガイ ド・ベーン

左主脚の脚 ドア

主輪 タイヤ2個

左右内側 フラップ

内側 フラップに隣接す る胴体外板

c) 損壊航空機の調査結果

1. エ ンジンは,事 故現場における外観調査お よび

その後の分解調査の結果,4基 は低 出力か ら中出力程

度の推力でいずれ も正常 に作動 していた ものと認め ら

れた.

2. 着陸装置お よび フラップ は “下 げ”,主 翼 スラ

ッ トは “開”,主 翼スポイ ラーは “閉”の位置 にあった

ので,同 機は着陸形態にあ った もの と考 え られ る.

3. 機長席側の速度計のセクタ ・ギヤのきず の位置

か ら,防 潮堤との激突時 の機 の 指示対気速度 は,125

±15ktと 認め られた.

4. VHFナ ビゲー ション・システムは,No.1お よ

びNo.2と も東京国際空港 のILSを,VHFコ ミュニ

ケー ション ・システムの1コ は東京国 際空港のGCA

を,他 の1コ はカ ナ ダ太平洋航空社用を選 択 して い

た.

5. No.3燃 料流量計は,破 損時に14,3161bを 指

示 していた ことが確認 され た.

6. 機体構造 および操舵面 に,事 故の原因となるよ

うな欠陥があった形跡は,認 められなか った.

7. 操縦系統お よびその他の諸系統に,事 故 の原因

とな るよ うな機能不良を生 じた形跡は,認 め られ なか

った.

1.13 火災CF-CPKが,防 潮堤に激突 して滑走

路33R末 端付近に投げ出され た 際,燃 料 タ ンクが破

損 し,多 量 の燃料が一挙 に流 出 して これに引火 したも

の と認め られ る.

20時15分 ごろ東京 国際空港の管制機関か ら
,滑 走
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第3図 局地天気図(3月4日20時00分 および21時00分)

路33R末 端 付近 で航空機事故発生の通 報 を 受けた空

港 消防機関は,直 ちに出動 し,20時20分 ごろ現 場に

到 着 して消火および生存者救出活動 に入 った.

事故現場は広範囲 に機体各部が散乱 し,20～30カ 所

か ら火災が発生 していたが,そ の うち大 きな火点は中

央胴体部 および尾部胴体部付近であ った.

空港消防機関は,上 記火災状況か らさ らに空港外の

消防機 関の応援出動 を依頼 し,多 数の消防車両の応援

を得て21時 ごろ火災 を鎮火 した.

消火活動 には,フ ォーム,水 およびC.B.消 火液が

使用 され た.

1.14 生存状況 旅客 および乗組員72名 のうち,

事故時,中 央胴体部付近 に着席 していた旅客8名 が生

き残 った.

これ ら生存者は,事 故時の衝撃によ り脱落 した と推

定 され る前方 ドアまたは機体の裂け 目か ら脱 出した.

他の旅客お よび乗組員64名 は,激 突時 の衝撃 によ

る負傷 もしくは火災 による火傷またはこれ らの傷 が重

な って死亡 した.

1.15 試験および研究

a) GCA交 信記録テープを もとに,精 測進入 レー

ダの機械的許容誤差および管制官の人的誤差を考慮 し

て,CF-CPKの 飛行経路 の分析,検 討を 行 な い,第

4～6図 に示すよ うな結果を得た.

接地点か ら8海 里地点付近を通過後 の機の行動 は,

つ ぎのように推定 され る.

20時12分58秒,機 は5.3海 里地点(以 下接地点か

らの距離をい う.)付 近か ら対地速度約174ktで 規定

降下を開始 した.

3海 里地点付近 まで は,ほ ぼ一定の対地速度約174

ktで 降下飛行を続け,そ の後対地速度が漸減 し,2海

里付近で は約140kt,1海 里 付近 を過 ぎ て か らは約

114ktと なってい る.

1海 里付近を過 ぎて間 もな く,GCAグ ライ ド ・パ

スか ら20ft低 くな り,そ の ままグライ ド ・パ スにほ

ぼ平行な状態でP.M.を 通過 した.

第4図 時間一距離誤差包絡線と8浬 からP.M.付 近間の推定飛行径路
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GCA交 信 テープの記録は,航 空機 と着陸誘導管制

官 との灯火 に関する交信 で 終わ って い る.(交 信 テ_

プ記録 の最 後の語 は,管 制 官の了解 とい う返答であ
っ

た.)

“水平状態 に もどれ
,20ft低 い” と助言 した時点 ま

での機 の行動 は推定 できるが,そ の後については,交

信記録 テープか らは同機 の行動を再現す ることはでき

ない.

ただ,着 陸誘導管制官 の証言を考慮すれば,“了解 ”

と答えた時点(約3,900～3,600ft地 点 と推定 され る.)

まで は,機 は20ft低 いま まグライ ド ・パスにほぼ平

行 に降下を続 けていた もの と考え られ る.

したが って,機 の急激な降下は,3,900～3,600ft付

近(20時14分44秒 ごろ)か ら最初に進入灯に接 触 し

た約2,800ft(20時14分49～50秒 ごろ)の 間 に起 こ

った もの と判 断 され る.

b) 機か ら最後にな された,や や不明瞭な灯火 の輝

度 に関す る要 求の送信内容を,サ ウン ド・スペク トロ

グ ラフによ り分析 した.

音声分 析の結果 を総合 すると,こ の部分 の送信 内容

はつ ぎのよ うに判 断 され る.

"Eh…tower would you turn yo
ur la‥ah‥run-

way lights down"

なお,こ の送信 は極 めて聞 き と り難 く,こ れを20名

の外国人 の レーダ誘導管制官 および操縦士に聞かせた

結果 は,こ の分析の とお り聞 きとった者は8名 で,他

は,"Tower"と"Light down"以 外は ま ちまちで,

分か らぬと答え た者が大部分で あった.

c) フライ ト・シミュレータによる実験P.M.通

過直後の推定位置か ら進入 灯No.14に 接 触するよ う

な飛行が可能か否かにつ い て,日 本航空 のDC-8-33

型式 のシ ミュレー タお よび カナダ太 平洋航空のDC-8-

43型 式 のシ ミュレー タに よって実験 を行 な った結果,

そのような飛行経路を とるよ う操作する ことは容易で

ないが,必 ず しも不可能でない ことが 明 ら か に な っ

た.

2. 解析および結論

2.1 解析 航空機乗組員 の 資格 飛行経験,勤 務

状態,身 体状態 からは,事 故原因に関連が あると認め

られ不具合 は,発 見 されなか った.

CF-CPKは,飛 行状態および残骸 の調査結果か ら,

機 体,エ ンジ ン,装 備品お よび諸系統に損傷 または作

動不良 はな く,ま た,事 故発生時の指示対気速度 は,

速 度計のセク タ ・ギアの傷の位置か ら,125±15ktで

あ った ものと推定 され,進 入灯 と接 触するまで正常な

状態にあ った と判 断され る.

関連航 空保安施設 は,正 常に作動 して いた.

第5図 接地点からの距離

20時 ごろまで東京湾南部を横 切 っていた停滞性 の前

線 は,そ の ころか ら北 上 し始 め,事 故当時は横浜 と横

須賀 の中間 と木更津を結ぶ位 置にあった と推定 され る

(第3図 参照).

前線 の傾斜は,東 京 湾周 辺の地上気象観測値 および

東京 タワー と横浜マ リン ・タワーにおける気温 と風 の

観測値か ら約1/360と 推定 され,CF-CPKは この前

線面の高 さ約60mの 底部を,そ の最終進入過程で横

切 った もの と思われ る.

CF-CPKは,19時16分 木更津 の待機経路に入 り,

19時52分 第1回 の進入を行 な ったがこれ を断念 し,

一度代替空港の台北 に向かいかけたが,そ の約5分 後

に東京国際空港管制機 関 か ら視 程1/2マ イル,RVR

3,000ftに な ったとの通報を受 けて決心を変更 し,20

時07分 ごろ再 びGCAに よる進入を開始 してい る.

香 港を出発 して から約4時 間,待 機経路 に入 ってか ら

約1時 間,予 定代替空港への保有燃料 の関係 もあ り,

かつ,進 入を急 ぐことに同意 して い る こと か ら見 て

も,機 長 は不安定な気象状態における この機会 を生か

そ うと,着 陸を相当急いでいた ことが推察 され る.

最終進入のための降下中の同機 の運航 は,相 当め追

風 変化が あった もの とは考 え られ るが,タ ー ビ ュレン

スは感 じなか った との旅客 の証言 もあり,ス ムーズに

行 なわれてい るもよ うである.

対地速度は,は じめは174ktで やや速 く,3海 里付

近 から減速が始ま り,1海 里 を過 ぎて か ら114ktに
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注(1)P.M.を グライ ド・パ ス

(2)P.M.を ミ ドル ・マー カ

■:推 定飛行径路 に対す る

第6図 1海 里付近か ら

な っている.

は じめの対地速度がやや速か ったのは,経 路上 の追

風 と機長が着陸を急いで増速 していたた めと解 され,

この速度か ら正規の進入速度 にするための スロッ トル

レバの修正 と,低 空での追風の減少 に対す る操作が こ

の時期 で関連 して行 なわれ るこにな り,こ れ らの操作

の結果が1海 里を過 ぎてか らの20ftの 低い状態 とな

ったと も考え られる.い ずれにせよ,こ の間同機が グ

ライ ド・パ スをはずれ たのは,こ れ を除いては規定降

下開始時 と,3海 里 付近 との2回 のみで,い ずれも20

ft以 内であ り,着 陸誘導管制官の指示に応 じて機敏 か

つ正確 に修正 されている.こ れか ら見て もこの機長 の

操縦技能は,高 度の ものであ った ことが推察され る.

当時ILSは,グ ライ ド ・ス ロープについて は 飛行

検査待 ちであ ったが電波は出されてお り,翌 日の特別

飛行検査では2.52° で,正 常な状態 にあ った.ロ ー カ

ライザは正常に作動 していた.

同 日18時30分 ごろ,CF-CPKと 同様 にGCAに よ

る着陸進入を試 み,着 陸を とりや めて板付 に着陸地変

更 したホノルルか らの 日本航 空869便,浅 間機長 の証

言で も,同 機長 はILSを 参考 として 使用 したが,そ

のグ ライ ド・スロープは,GCAの 誘導 と一致 して い

た と述べている.こ の ことか らも結果的には,ILSは

正常な機能を果 た していたわけで,CF-CPKは19時58

分 ごろ社用無線通信 でILSを 参考 と してGCAに よ

る進入 を行な うと言 ってお り,残 骸調査で機が この周

波数 を選択 していた ことが 明 らかに されているので,

機 長は,当 然参考 としてILSを 使用 していた もの と

判 断され る.

事故翌 日実施 した 飛行検査の 結果,こ のILSグ ラ

イ ド・スロープは2.52° で,GCAグ ライ ド ・パ スは

2.66°であ った.い ずれ も2.5°±0.2°の範囲内にあ り,

かつ,両 者の差 は0.14° で許容誤差(0.2°)範 囲内であ

ったが,ILSグ ライ ド・スロープの 方 が や や低 く,

P.M.付 近ではGCAグ ライ ド ・パ スより20ft低 い

状態 は,ILSで はやや低 目の正常表示 内とな る.GCA

グ ライ ド・パ スに20ft低 い状態で も,そ のままそれ

を続 けてゆけば十分安全に接地 し得 た ものであ った.

CF-CPKが 着陸誘導管制官か ら20ft低 いとの助言 を

うけなが らパ スの修正を行なわず,急 激 な降下 に入 る

までグ ライ ド・パ スにほぼ平行に飛行 していた ことは,

機 長がILSの 指示 を見 ていて機 の高度を 確 認 してい

たとも判断 され,グ ライ ド ・パスにつ い て の 高 度 誤

認,そ の他何 らかの異常を示す もの と は 考 え られ な

い.

以上 よりして機 の この段階 までの飛行経過か らは,

事故 に直接関連 があると見 られ る事実は発見 されず,

したが って問題 は この直後 に起 こった急激な降下に集

約 され る.

着陸誘導管制 官は,そ の証言の中で “P.M.ま での

誘導を終えた後,再 度水平状態に もどれ,20ft低 い と

助言 し,次 いで機か らな された灯火の輝度を下げ られ

たいとの要求 に対 し,了 解 と答えて直ちに行 動を起 こ

し,そ のため,そ の間 レーダース コープか ら目が はな
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タイム スケール(対 地速度114ノ ットとして)

接 地 点 か ら の 距 離(フ イー ト)

上の高度200ftの 点とした場合

とした場合

分散範囲
の推定飛行径路

れたが,処 置を終え再び 目を戻 した ときには,高 低 指

示面上 には既 に急激 な降下の残像航跡のみが残 ってお

り,機 の影像 は水平線上の地上物件影像群の中に見 え

か くれ していたが,方 位指示面上 の機の影像はなお進

行 していたので,と っさに これ は低 く進入 して飛行を

続 けてい るものに思 った,と ころが その影像は防潮堤

付近でふ っと消え,そ こで初 めて異常状態の発生を知

った” と言 ってい る.現 実 には,こ の急激 な降下の直

後に進入灯 との接触が起 こり,着 陸誘導管制官か らの

連絡 により,タ ワの管制官が進入灯 および滑走路灯の

輝度 を下 げる操作を終え る前に,進 入灯 の電気 回路 は

既に切断 されて しま っていた.

したが って,事 故発生に直接的に結びつ くこの急激

な降下 は,20時14分44秒 ご ろ(約3,900～3,600ft

地点)か ら20時14分49～50秒 ごろ(約2,800ft地

点)の 間 に起 こった ものと推定 され る.

同機は,グ ライ ド・パ スよ り20ft低 い状態にあ っ

たのでILSの ミドル ・マーカの付近 でP.M.通 過の

通報を うけたが,ILSを 参考 と して使用 していた と考

え られ,か つ,東 京国 際空港を熟 知 して いた機長が こ

の時点 で位置 の判 断を誤 り,進 入灯 を滑走路灯 と誤認

す るな どとは到底考 え られ ない.し たが って.同 機が

進入 灯 に接触 した当初の状態 のみか ら判断すると.あ

たか も進入灯の位置に接地操作を行な ったよ うにもみ

られ るが,上 記の とお り全般 的な状況か らは.そ のよ

うなことは考え られない.

なお,前 記 浅間機長 の証言に よれば,同機長はGCA

により2度 着陸を試 み,再 度 これを断念 してい るが,

いずれの場合 も高度400ft程 度で進入灯 と滑走 路末端

灯を識別 してい る.1回 目は着陸灯 を全部点灯 して進

入 し,着 陸は可能 と判断 したが,霧 による乱反射のた

め接地後の滑走路におけ る方向維持 に不安 を感 じたの

で これ を断念 し,2回 目は着陸灯を左右翼灯 のみと し

たが,や は り乱反射が ひどいので断念 して板付 に着陸

地変更 を している.事故 当時のRVRは,浅 間機 長の進

入 当時 よ りもさらに悪化 していたが,生 存旅客 の証言

か らして も,少 な くともP.M.で は地上灯火が視認 さ

れていた ことは確実 と思 われ る.着 陸灯を点滅 してい

た との旅客証言 もあ り,灯 火 の霧 による乱反射 のため

確た る視界を得 るのに困難 を感 じていたであ ろ うが,

最後の交信でGCAの 周 波数を使用 しなが らTower

と呼 びか け,Lightと いいかけてRun way lightsと

いい直 してい ることか らも,機 長 は,こ の時点で は前

記浅間機長の場合 と同 じく,当 面 の接地 につ いて は特

に不安 はな く,そ の関心 は接地 のための操作 よ りも接

地後 の滑走路におけ る操縦 に移 っていたとも推察 され

る.

CF-CPKは,ほ ぼ1海 里 の地点 か らP.M.付 近の

間に前線底部を通過 していたと判 断され る.し たが っ

て,ウ イ ンド・シャに基づ く追風 の減少 または多少の大

気の乱れが あり得たか も知れない.し か しなが ら,20

ft低 い状態 のままなが らP.M.を 過 ぎ,グ ライ ド ・パ

スにほぼ平行 に飛行 を続 けて い た この 段階 で,機 に

100ft以 上 の高度の低下を起 こさせるよ うな気象要因
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が存在 した とは考え られない.

シ ミュ ー タ ・ス タデ ィで は,こ のよ うな急激な降

下 は通常の操作手順 では困難であ るが不可能ではない

ことを示 してお り,生 存旅客の証言に も機が進入過程

の終わ りに急に深い傾斜で降下 した ことが述べ られて

い るので,こ の間機首を下げた こと も示唆 され る.

したが って,全 般状況 よりしてこの降下は,機 長 の

意図による ものと判断せ ざるを得ず,機 長はP.M.を

過ぎ地上灯火 を確認 した この段階 で,そ の後の滑走路

における操縦 を考慮 し思い切 って低 く進入 することを

考え,こ の降下を行な ったのではないだろ うか.

なお,こ の間の時間的経過を推算すれば,降 下操作

が行 なわれたのは機か らの送信間 またはそれ以前であ

り,引 き起 こ し操作が行 なわれたのは,最 初 に進入灯

へ接触 したとき機がほぼ水平飛行状態 にあった ことよ

りして,管 制官が “了解” と答えたその直後の2な い

し3秒 以 内とな る.

しか しなが ら,こ の降下が機長の意 図に よるものに

せ よ,こ の機長の技能 よりして機が進入灯へ接触す る

までに高度低下 を した ことは,原 則的 には了解 しがた

い ことではある.こ の間の状 況を解明す る資料 は得 ら

れなか ったが,進 入灯への最初 の接触がわず かな もの

であ った ことをみれば,特 に他 の原因があ ったとは考

え られず,霧 のため錯覚 も起 こり得 る当夜 の気象状態

の影響が,こ の降下操作間に操縦判断を誤 ま らせた と

考えるのが妥当であろ う.

他機がすべて他空港に着陸地の変 更を してい る当夜

の気象状態 よりして,こ の着陸進入 操作が極めて困難

な状況下で行なわれ たことは,容 易に推察 され る.最

終段階におけるこの降下操作 も,老 練 な機 長のみがな

し得る一つ の着陸手段 として考え られな いことはない

が,こ の場 合の適正な手段 とはいい難 く,他 に何 らか

の不測 の要因があ ったにせよ,全 般的状況 よりして当

夜 のこの状況下における着陸進入 に対 する機長 の判断

それ 自体が,こ の事故 の主因 であった とい い得 よ う.

2.2 結 論

a) 調査結果CF-CPKは,香 港出発 か ら最 後の

交信を終 了するまで,正 常に飛行を続 けていた ものと

判断 される.

最後の交信終了直後,機 は急激 に降下 し,水 平飛行

状態で進入灯に接触 し,つ いで防潮堤 に激突 した後,

滑 走路上 に投げ出 され大破炎上 した.

全般 の状況よ りして,こ の降下は,低 く進入す る意

図に基づ く機長の操縦 によるもの と判断 され る.

進入灯 との接触 を起 こした高度の下が り過 ぎにつ い

ては,こ れを生ぜ しめた確た る原 因は発見 されて いな

いが,錯 覚 を生 じ得 るよ うな当夜 の霧 による視界不良

が,機 長の操縦判断を誤 ま らせ た結果 と考え られ る.

b) 推定原因 本事故 は,機 長が 困難な気象状況下

において,着 陸進入 の判断を誤 まった ことに よるもの

と推 定され る.
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