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１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

全日本空輸株式会社所属ロッキード式Ｌ－１０１１－３８５－１型ＪＡ８５０８は、 

昭和６３年１月１８日１７時３２分ごろ、同社の定期７７９便として千歳飛行場の滑 

走路３６Ｒに着陸の際、滑走路に接地して浮き上がった後、滑走路左側端付近に接地 

して滑走路を斜めに地上滑走し、右側に逸脱して機体の一部を損傷し停止した。

同機には、乗客１７１名（幼児５名を含む。）及び乗組員１１名計１８２名が搭乗し 

ていたが、死傷者はなかった。

同機は中破したが、火災は発生しなかった。

１．２　航空事故調査の概要

1.2.1　事故の通知及び調査組織

1.2.1.1　航空事故調査委員会は、昭和６３年１月１８日、運輸大臣から事故発生の 

通報を受け、当該事故の調査を担当する主管調査官及び３名の調査官を指名した。



1.2.1.2　当該事故に関し、専門の事項の調査のため、次の２名の専門委員が任命

された。

飛行性能の解析

日本大学理工学部教授 川幡長勝

科学技術庁航空宇宙技術研究所飛行実験部主任研究官 坂井紀穂

1.2.2　調査の実施時期

昭和６３年１月１９日～１月２１日 現場調査

昭和６３年１月２２日～４月２２日 飛行記録装置による記録の解読

昭和６３年１月２５日～４月２２日 操縦室用音声記録装置による記録の解読

昭和６３年４月６日～９月２日 飛行性能調査

1.2.3　原因関係者からの意見聴取 

意見聴取を行った。

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

(1)　ＪＡ８５０８は、事故当日の昭和６３年１月１８日、同社の５４２便（鹿児島 

－大阪）、１０１便（大阪－那覇）及び１０４便（那覇－大阪）として、事故時とは別 

の運航乗務員により運航された後、引き続き同社の７７９便（大阪－札幌）として運 

航するための点検等が行われた。

大阪航空局大阪空港事務所に提出された同機の飛行計画は、計器飛行方式、出発 

地大阪国際空港、移動開始時刻１５時２０分、巡航高度フライト・レベル３３０、 

航路名古屋ＶＯＲＴＡＣ、Ｖ３１、青森ＶＯＲ/ＤＭＥ、Ｖ１３、千歳ＶＯＲ/ＤＭＥ、 

着陸地千歳飛行場、離陸後千歳飛行場の上空に到着するまでの所要時間１時間１５ 

分、巡航高度における真対気速度４８６ノット、代替飛行場東京国際空港、持久時 

間で表された燃料搭載量４時間４０分であった。

同機の運航乗務員は、大阪国際空港の同社運航管理室に１４時２０分ごろ出頭し、 

気象等のブリーフィングを受けた（「２．７　気象に関する情報」参照）。

同機は、大阪国際空港を１５時３２分離陸し、フライト・レベル３３０で飛行計



画どおりの飛行を続けた。

秋田上空を通過後、同機がＡＥＩＳ（航空路情報提供業務）を聴取したところ千歳 

飛行場の状況は着陸最低気象条件未満であったので、同社千歳運航管理室（以下「運 

航管理室」という。）と連絡をとったところ、運航管理室から、積乱雲が現在上空を通 

過中であり、強いしゅう雪で滑走路視距離が６００メートル程度で現在は着陸でき 

ないが、この雲が通過すれば再び滑走路視距離が１，２００メートルくらいにまで回 

復する見込みである旨の情報を受けた。また、出発前の大阪国際空港の運航管理者 

からの気象ブリーフィングでも冬型の気象配置が強まりつつあり、現在天気は良好 

であるが、到着するころには一時的に強い降雪が予想されるとの情報を得ていたの  

で、千歳に向け飛行を継続した。

その後、千歳のＡＴＩＳ（飛行場情報放送業務）を聴取したが、航空気象観測値が 

頻繁に変わっている状態であった。

(2)　１６時４４分３０秒、同機は千歳ターミナル管制所と交信しているが、この際 

同機はフライト・レベル１６０に降下中である旨を通報し、同管制所から進入順位 

は４番目であるとの情報を受けている。その後、同機は千歳ＶＯＲ/ＤＭＥに向け飛 

行中、同管制所からＩＬＳ最終進入コースへのレーダ誘導を受け高度２，０００フィ 

ートまで降下した。

１７時０７分５１秒、着陸最低気象条件未満となったため、同管制所から意向を 

尋ねられた機長は千歳飛行場の南海上上空・高度６，０００フィートでの待機を要求 

し許可された。

１７時１６分１０秒、高度６，０００フィートで待機中の同機へのいつまで空中待 

機が可能かとの同管制所からの問に対し、同機は１７時５０分まで可能と答えた。

１７時２３分５４秒、着陸最低気象条件以上になり、同機は同管制所から滑走路 

３６ＲへのＩＬＳ最終進入を許可された。機長は自動操縦装置による進入を計画し 

て副操縦士及び航空機関士にブリーフィングしている。

１７時２５分５９秒、同機は同管制所から最終進入コース上１５海里を飛行して 

いる旨の助言を受け、飛行場管制所（以下「タワー」という。）と交信するよう指示 

された。この間に千歳ターミナル管制所が管制下の全航空機に対して行った一方送 

信による情報の提供は次のとおりであった。

１６時４４分４６秒：１６時４２分観測の千歳の気象は風３２０度の６ノット、

卓越視程１，０００メートル、しゅう雪、滑走路視距離１，６００メートル、



積乱雲 雲量 7/8 雲高 ２，５００フィート、全方向に積乱雲

１６時４７分１６秒：滑走路３６Ｒのブレーキング・アクションはプアと報告さ 

れている。

１６時５７分４６秒：ボーイング式７４７型機から高度６００フィートで滑走路 

が視認できたとの報告があった。

１６時５９分３２秒：ＱＮＨは２９８３に変更

１６時５９分５２秒：１６時５５分観測の千歳の気象は、風３４０度の８ノット、 

卓越視程１，１００メートル、滑走路視距離１，４００メートル、しゅう雪、 

雲量 ７/８ 積乱雲 雲高 ２，５００フィート、全方向に積乱雲

１７時００分１９秒：卓越視程７００メートル、滑走路視距離１，４００メートル、 

強いしゅう雪、鉛直視程５００フィート

１７時０５分３２秒：１７時０４分観測の千歳の気象は、風３４０度の９ノット、 

卓越視程６００メートル、滑走路視距離８００メートル、強いしゅう雪、 

鉛直視程４００フィート

１７時０７分３２秒：卓越視程５００メートル、滑走路視距離６５０メートル

１７時１５分１２秒：卓越視程５００メートル、滑走路視距離５５０メートル

１７時１９分１０秒：卓越視程６００メートル、滑走路視距離７５０メートル

なお、この間運航管理室からも社用無線で同機に対して必要に応じて気象につい 

ての情報が伝えられた。

また、１７時ごろ運航管理室から滑走路上の積雪は約２センチメートルであり、 

ブレーキング・アクションはプアとの着陸機からの報告があったこと及び１７時 

２２分ごろ滑走路は公式にはプアであるが、ジャンボ機（１６時５７分千歳飛行場 

に着陸した日航５１７便）からはミディアムぐらいという報告があったことが伝え 

られた。

(3)　１７時２６分２０秒、同機はタワーに連絡し、千歳ＮＤＢの真横の位置で通報 

するように指示され、また、滑走路は３６Ｒ、風は３５０度の６ノットとの情報を 

受けた。

１７時２８分１３秒、タワーは、管轄下の全航空機に対してＱＮＨは２９８４で 

あるとの一方送信を行った。

１７時２８分５８秒、同機は千歳ＮＤＢを通過した旨通報し、タワーから着陸許



可及び風は３６０度の１４ノットとの情報等を受けた。

１７時３０分５９秒、同機はタワーから風３６０度の１４ノットであるとの情報 

を受け、現在高度５００フィートである旨を通報した。

(4)　その後の状況は、機長によればおおむね次のとおりであった。

自動操縦で進入中、高度５００フィートでまだ地上が視認できなかったので副操 

縦士に前方をよく注視するよう指示した。高度約４００フィートで進入灯を視認し 

た旨の副操縦士のコールを聞き自分でも確認した。引き続いて進入角指示灯、滑走 

路灯を視認した旨の副操縦士のコールと同時に自分でも確認し、進入状況及び機体 

姿勢が正常なことを確認しつつ進入を継続した。高度約２３０フィートで速度の減 

少がみられたので擾乱があると判断し、自動操縦から手動操縦に切り替えた。点灯 

していた着陸灯の明かりが吹き付ける雪に反射してハレーションぎみであったが、 

滑走路進入端を通過したころ、前方視程が低下し一瞬着陸復行を考えた。しかし、 

また滑走路が見え機体の姿勢が安定していたので問題はないと判断して、着陸を決 

心した。

航空機関士からの対地高度３０フィートのコールのとき、滑走路灯の位置から判 

断して滑走路の中心線から右側にずれていたので、修正操作のため左にバンクをと 

ったが予期したとおりの効果が得られなかったので更に深く左にバンクをとった。 

機首が左に向くのを確認し、直ちにバンクを戻したとき滑走路の左側に接地したの 

を感じたが、引き続き機体は少しバルーニングしたようだった。再接地後、機首が 

右に向き滑走路の右側に逸脱し、機体は誘導路Ｅ－６の標識近くを通過した。機体 

の立て直しに専念したが、誘導路Ｅ－６の標識近くを通過してから、２～３回の大 

きなショックを感じた後、同機は停止した。なお、この間低高度であるので機体へ 

の副次的損傷の可能性を考えて着陸復行すべきではないと考え、着陸することのみ 

を考えた。

停止後、火災の発生を防ぐためエンジンを停止しＡＰＵも火災発生の配慮から使 

用しなかった。

(5)　同機の進入中の状況については、副操縦士によればおおむね次のとおりであっ 

た。

最終進入において、機長から外をよく注視するよう指示を受け、高度約４００フ 

ィートで進入灯を視認した。引き続いて進入角指示灯、滑走路灯を視認をしたが、



この間進入角及び進入経路は正常であった。航空機関士が対地高度５０フィートを 

コールしたころ、滑走路進入端通過の確認のため高度計等を見て再度外部に目を向 

けたときには、同機は滑走路の右側に位置しており機長は左バンクの修正操作を行 

っていた。

(6)　同機は進入端から約７５０メートルの滑走路上に接地した後、滑走路左側の着 

陸帯上空をバルーニングし、再び滑走路左側端付近に接地し、滑走路を斜めに地上 

滑走し滑走路から右側に逸脱して、進入端から約１，８００メートル、滑走路右側端 

から約３７メートルの位置に停止した（付図１参照）。

ＪＡ８５０８が停止した時刻は、１７時３２分ごろであった。

２．２　人の死亡、行方不明及び負傷 

死傷者はなかった。

２．３　航空機の損壊に関する情報

2.3.1　損壊の程度

中破

2.3.2　航空機各部の損壊の状況

右主翼前縁Ｎｏ．６スラット及び同取付部 破損

右主翼前縁Ｎｏ．７スラット及び同取付部 破損

右主翼前縁Ｎｏ．７スラット・アクチュエータ 折損

右主翼前縁先端部 変形

第３エンジン下部 破損

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

滑走路灯 ２基破損

滑走路距離灯 １基破損

誘導案内灯 １基破損

２．５　乗組員に関する情報

機長 男性 ５４歳



定期運送用操縦士技能証明書 第６００号 昭和３９年２月２９日

限定事項

飛行機陸上多発 昭和３９年２月２７日 

ダグラス式ＤＣ－３型 昭和３９年２月２７日 

フォツカー式Ｆ－２７型 昭和３９年２月２７日 

ヴィッカース式バイカウント型 昭和３９年２月２７日 

日本航空機製造式ＹＳ－１１型 昭和４４年３月２６日 

ボーイング式７２７型 昭和４５年７月９日 

ロッキード式Ｌ－１０１１型 昭和５３年１２月４日

第一種航空身体検査証明書 第１３１７０２８９号

有効期限 昭和６３年３月３１日

総飛行時間 １６，３４１時間４１分

同型式機飛行時間 ３，９１５時間２５分

最近３０日間の飛行時間 ４９時間０５分

副操縦士 男性 ４２歳

定期運送用操縦士技能証明書 第２９９２号 昭和６１年２月２５日

限定事項

飛行機陸上多発 昭和４７年１０月１１日 

日本航空機製造式ＹＳ－１１型 昭和４９年１月１９日 

ボーイング式７３７型 昭和５０年１２月１８日 

ロッキード式Ｌ－１０１１型 昭和５９年３月５日

第一種航空身体検査証明書 第１３１７０１２２号

有効期限 昭和６３年１月２３日

総飛行時間 ５，７４４時間４２分

同型式機飛行時間 １，７０１時間３５分

最近３０日間の飛行時間 ５７時間２５分

航空機関士 男性 ３４歳

航空機関士技能証明書 第１２６９号 昭和５０年６月２１日

限定事項

ボーイング式７２７型 昭和５０年６月２１日



ロッキード式Ｌ－１０１１型 昭和５３年１０月３１日

第一種航空身体検査証明書 第１３１７００８２号

有効期限 昭和６３年６月２９日

総飛行時間 ６，３４３時間００分

同型式機飛行時間 ４，４８５時間４０分

最近３０日間の飛行時間 ４２時間４０分

８名の客室乗務員は、昭和６２年１月９日～６３年１月１６日の間にそれぞれ定期 

緊急訓練を受講していた。

２．６　航空機に関する情報

2.6.1　航空機

型式 ロッキード式Ｌ－１０１１－３８５－１型

製造番号 １０９９

製造年月日 昭和４９年１１月１９日

耐空証明書 第４９－０１０号

有効期間 整備規程（全日本空輸株式会社）の適用を受けている期間

総飛行時間 ２７，９３９時間１１分

定時点検後の飛行時間

１３回目のＣ2点検（昭和６３年１月１６日）後 １０時間３４分

2.6.2　重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は３２３，８００ポンド、重心位置は２３．９パーセント 

ＭＡＣと推算され、いずれも許容範囲（最大着陸重量３５８，０００ポンド、事故当 

時の重量に対応する重心範囲１３．０～３４．２パーセントＭＡＣ）内にあったもの 

と認められる。

2.6.3　燃料及び潤滑油

燃料はジェットＡ－１、潤滑油はエッソ・ターボ・オイル２３８０で、いずれも 

規格品であった。

２．７　気象に関する情報



2.7.1　千歳航空測候所による事故当日の気象は次のとおりであった。

（１）天気概況

北海道付近は、上空約５，０００メートルに氷点下４０度Ｃ以下の強い寒気が入 

り、冬型の気圧配置が続いていた。

１８時現在の北海道の天気は、太平洋側を除き雪が降っており、海岸地方を中 

心に季節風がやや強くなっていた。

千歳飛行場の天気は朝のうち弱い雪が降ったが、午前中は晴れ間の多い天気で 

２～３メートル/秒の風が吹いていた。

昼過ぎから北～北西の風が４～７メートル/秒となり、また、札幌気象レーダの 

観測で見ると日本海で発生した雪雲が午前中は石狩湾から南東～東南東に進んで 

いたものが、南東～南南東へと進行方向を変え、また、強さも増して千歳上空に 

入ってきた。このため、千歳飛行場では１５時３５分から雪が降り始めた。

１５時～２１時までの降雪量は１０センチメートルであった。

なお、同日の地上天気図（１５時００分及び２１時００分）は付図２及び付図３ 

のとおりであった。

（２）千歳飛行場の航空気象観測値

別添１のとおり。

（３）自記風向風速記録

付図４及び付図５のとおり。

風向風速計は滑走路１８及び滑走路３６の進入端付近に設置されているが、滑 

走路１８の進入端付近の風向風速計の記録が全滑走路を代表する風の記録として 

使用されていた。

（４）降雪状況

（ア）降雪時刻

しゅう雪が前日から継続し、０時１５分に止んだ。

しゅう雪が０６時３０分に降り始め、０７時１０分に止んだ。 

しゅう雪が０８時１５分に降り始め、０８時４０分に止んだ。 

しゅう雪が１５時３５分に降り始めた。

（イ）降雪の深さ

００時～０３時 ０センチメートル（＊）

０３時～０９時 ０センチメートル（＊） 

０９時～１５時 なし



１５時～２１時 １０センチメートル

２１時～２４時 １センチメートル

（注）＊時間内に降雪はあったが、観測時には測定器上に積雪がない場合である。

2.7.2　運航乗務員に対するブリーフィング

大阪国際空港において、同社運航管理者が当該７７９便の運航乗務員にブリーフ 

ィングした当日の気象情報は、次のとおりであった。

（１）天気概況

０３時００分及び０９時００分の地上天気図では、西日本及び北海道が冬型の 

気圧配置の中心であったが、東海上の低気圧の発達と高気圧の張り出しで冬型の 

気圧配置の中心が東日本及び北海道を含む地域に移り更に強まっている。

千歳飛行場は冬型の気圧配置にあり、ブリーフィング時の１４時の定時航空実 

況でも千歳飛行場は天気が良く、１２時の千歳飛行場の予報では、１４時から１６ 

時で風向３２０度、風速１２ノット、卓越視程４，５００メートル、しゅう雪と報 

じられていた。しかし、上層０９時の８５０、７００ヘクトパスカル解析図では、 

今後強い寒気と北～北西の風が予想され、このため強いしゅう雪が強く流れ込む 

可能性があり一時的悪化も予想される。

（２）大阪国際空港（出発空港）、千歳飛行場（目的空港）及び東京国際空港（代替空港） 

の実況及び予報のブリーフィング

（ア）大阪国際空港 １４時００分

風向３３０度、風速１４ノット、卓越視程１０キロメートル以上、雲量 

２/８ 積雲、雲高３，５００フィート、気温７度Ｃ、露点温度－１度Ｃ、 

ＱＮＨ３０．１２インチ/水銀柱

記事　積乱雲北西から北東にあり

（イ）千歳飛行場 １４時００分

風向３２０度、風速１３ノット、卓越視程１０キロメートル以上、雲量 

２/８ 積乱雲、雲高３，０００フィート、気温－５度Ｃ、露点温度－１６ 

度Ｃ、ＱＮＨ２９．７４インチ/水銀柱

記事　積乱雲北西から北東にあり

０９時００分から翌日の０９時００分までの予報

風向３２０度、風速１３ノット、卓越視程１０キロメートル以上、雲量 

３/８ 積雲 雲高３，０００フィート、雲量１/８ 積乱雲 ３，０００フィー



ト

１２時００分から２４時００分までの断続的な変化

視程３，０００メートル、しゅう雪、雲量7/8 積乱雲 雲高２，５００フィ

ート

１４時００分から１６時００分までの漸移的な変化

風向３２０度、風速１２ノット、卓越視程４，５００メートル、しゅう雪

（ウ）東京国際空港 １４時００分

風向３４０度、風速２５ノット、最大風速３５ノット、視程１０キロメー 

トル以上、雲量１/８ 積雲 雲高３，０００フィート、雲量６/８ 巻雲、気 

温９度Ｃ、露点温度－５度Ｃ、ＱＮＨ２９．８１インチ/水銀柱 

代替空港として問題はない。

２．８　航空保安施設に関する情報

千歳飛行場滑走路３６Ｒには、進入灯、進入角指示灯、滑走路灯、滑走路末端灯、 

滑走路距離灯及びＩＬＳが設置されており、当時正常な運用状態にあった。

２．９　通信に関する情報

同機と、航空交通管制機関及び運航管理室との交信は、通常どおり行われていた。

２．１０　飛行場及び地上施設に関する情報

2.10.1　同機が着陸した千歳飛行場滑走路３６Ｒは、長さ３，０００メートル、幅

６０メートルである。同空港の標高は８９フィート（２７メートル）であり、滑走路

３６Ｒの接地帯の標高は８７フィートである。

2.10.2　東京航空局千歳空港事務所により発行された雪氷状況に関する情報につい

てのノータムのうち、関連部分は次のとおりである。

（１）０６時４０分における滑走路１８Ｌ／３６Ｒの雪氷状況

積雪等の状態 積雪なし

測定計によるブレーキング・アクション グッド

スノー・バンクの状態 高さ 最高０．５メートル未満

間隔 最小７０メートル以上

総合的な予想（３時間後） 大きな変化はないと思われる。



（２）１６時４５分における滑走路１８Ｌ／３６Ｒの雪氷状況

積雪等の状態

１８Ｌ進入側の１，０００メートル 積雪８ミリメートル ドライ・スノー 

中央の１，０００メートル 積雪１０ミリメートル ドライ・スノー

３６Ｒ進入側の１，０００メートル 積雪１０ミリメートル ドライ・スノー 

積雪又は凍結の割合 １００％

滑走路面の状況 表面は平らである。

スノー・バンクの状態

高さ 最高０．５メートル未満

間隔 最小７０メートル以上

測定計によるブレーキング・アクション プア

総合的な予想（３時間後） 不明である。

２．１１　飛行記録装置及び操縦室用音声記録装置に関する情報

同機には、米国ロッキード・エアクラフト・サービス社製２０９型飛行記録装置（以 

下「ＤＦＤＲ」という。）及び米国フェアチャイルド社製Ａ１００Ａ型操縦室用音声記 

録装置（以下「ＣＶＲ」という。）が装備されていた。

ＤＦＤＲ及びＣＶＲとも無傷の状態で回収された。

ＤＦＤＲ記録のうち、同機が千歳ＮＤＢの真横を通過後の記録を付図６に添付する。

ＤＦＤＲに記録されていた表示時刻を航空交通管制機関との交信時に使用するスイッ 

チのキーイング時刻と照合した結果、ＤＦＤＲの記録は約２０秒の遅れを生じていた:。

ＣＶＲには、同機の事故前約２１分間の地上機関との交信及び操縦室内における音 

声が記録されていた。事故後同機に地上電源を接続したときＣＶＲが再始動し、タワ 

ー及び運航管理者等との交信が記録されていた（１８時３０分３３秒～１８時４０分 

２０秒）。ＣＶＲ記録のうち、記録開始時から事故に至るまでの記録を別添２に添付し 

た。ただし、操縦室内音声については当該事故に関連すると考えられる時間帯の記録 

のみを示した。

２．１２　人の生存、死亡又は負傷に関係のある捜索、救難及び避難等に関する情報 

同機からタワーに滑走路逸脱の通報直後、機長は火災予防のためエンジンを停止し 

た。次いで機長は、乗客及び乗員に異常がないことを確認し、タワーに状況を説明し 

た。



機長は機体の状態から、夜間降雪中にエスケープ・スライドを使用して乗客を機外に 

脱出させるより通常のタラップ車によるのが適当と判断して、同社の運航管理室にタ 

ラップ車の手配を要請した。機体前方乗降口付近の除雪が行われた後、Ｌ１にタラッ 

プ車が取り付けられ、１８時３０分～１８時４０分に乗客全員がバスにより、空港タ 

ーミナルに無事到着した。

２．１３　その他必要な事項

2.13.1　同機の飛行機運用規程から抜粋した雪氷滑走路における離陸及び着陸限界

（積雪による制限／ブレーキング・アクションによる制限）は次のとおりである。

（１）積雪による制限

滑走路上の積雪が以下に該当する場合は離着陸を行ってはならない。

○深さ１３ミリメートル以上のスラッシュ

○深さ５１ミリメートル以上のウェット・スノー

○深さ７１ミリメートル以上のドライ・スノー

（２）ブレーキング・アクションによる制限

ブレーキング・アクションがベリ・プア以下（滑走路摩擦係数測定装置によ 

る測定値が０．１９以下）の場合は離着陸を行ってはならない。

2.13.2　着陸最低気象条件について

雲中、雨中、雪中等における進入・着陸時においても、所定の方式で降下進入し 

滑走路に接近できるが、最後の着陸の段階では滑走路を目視して着陸操作を行わな 

ければならない。この際には、計器による飛行から目視による飛行に移行して着陸 

するまでの間滑走路を視認できる視程が必要となる。このための着陸最低気象条件 

が空港／飛行場ごとに滑走路及び進入方式別に公的機関により設定されており（ス 

テイト・ミニマ）、各航空会社はこのステイト・ミニマを下回らない範囲で更に機 

長の資格、経験等に合わせて会社の着陸最低気象条件（カンパニイ・ミニマ）を設 

定している。

千歳飛行場の滑走路３６Ｒに対するステイト・ミニマは、計器着陸（ＩＬＳ）の場 

合、決心高度、すなわち進入限界高度は２８７フィート（ＭＳＬ）で滑走路視距離は 

８００メートルである。なお、当該機長のカンパニイ・ミニマはステイト・ミニマ 

の値と同じであった。



２．１４　事実を認定するための試験及び研究

2.14.1　ＤＦＤＲの関係各パラメタの記録及び着陸帯に残された同機の痕跡から求 

めた同機の進入端付近から停止するまでの航跡は、付図１に示すとおりである。

2.14.2　事故後、同機の操縦系統、油圧系統及びブレーキ系統の各機能の確認試験 

を行った結果、いずれも正常に作動することが確認された。

また、同機に装着されていたタイヤ１０本について、その状況を観察した結果、 

接地面の軽度の擦過痕及び地上の物件（滑走路の灯器類）との接触によると思われる 

損傷を除き、異常は認められなかった。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

3.1.1　運航乗務員は、適法な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

3.1.2　同機は有効な耐空証明を有し、所定の整備点検が行われていた。

3.1.3　同機の調査結果から、事故発生まで同機には異常はなかったものと推定され 

る。右主翼前縁部及び第３エンジン下部の損傷は、地上との接触により生じたもの 

と認められる。

3.1.4　同機の飛行に関連する航空保安施設の機能及び運用状況は正常であったと認 

められる。

3.1.5　ノータムによると、１６時４５分における滑走路１８Ｌ／３６Ｒの雪氷状況は 

ドライ・スノーで積雪は８～１０ミリメートル、千歳航空測候所の観測記録による 

と、１５時～２１時までの降雪量は１０センチメートルであったこと等から、事故 

当時の積雪は２．５センチメートル程度と推定される。また、１６時４５分における 

千歳空港事務所の測定計によるブレーキング・アクションはプアであったが、１６ 

時５７分に着陸したボーイング式７４７型機の機長からの情報では、ミディアムく 

らいとのことであった。



同機の飛行機運用規程は、深さ７１ミリメートル以上のドライ・スノーの場合、 

又はブレーキング・アクションがベリ・プア以下の場合は離着陸を行ってはならな 

い旨規定している。したがって、同機の着陸は、この基準に照らして問題はなかっ 

たものと認められる。

3.1.6　千歳飛行場は、当日１６時ごろからしゅう雪と強いしゅう雪が周期的に変化 

し、それに応じて滑走路視距離も着陸最低気象条件以上になったり未満になったり 

というように変化していた。同機の進入中の１７時０７分には卓越視程５００メー 

トル、滑走路視距離６５０メートルとなって着陸最低気象条件未満となったので、 

同機は進入を中止し高度６，０００フィートで待機していた。その後、１７時２２ 

分に再び卓越視程８００メートル、滑走路視距離１，２００メートルに回復し同機は 

進入を再開したが、その後同機の着陸まで地上で観測された気象は着陸最低気象条 

件以上の状態が継続していた。

運航乗務員は、高度約４００フィートで進入灯を、続いて進入角指示灯及び滑走 

路灯を視認して進入を継続しており、その後高度約２３０フィートで自動操縦から 

手動操縦に切り替えている。

3.1.7　ＤＦＤＲの記録によると、同機は手動操縦に切り替えた後、滑走路中心線の 

延長の左に偏位し、次いで右、左、右と偏位した後停止している。この間のバンク 

角は右に約８度、次いで左に約２３度、右に約２８度となっている。このことは、 

機長が「点灯していた着陸灯の明かりが吹き付ける雪に反射してハレーションぎみ 

であったが、滑走路進入端を通過したころ、前方視程が低下し一瞬着陸復行を考え 

た。しかし、また滑走路が見え機体の姿勢が安定していたので問題はないと判断し 

て、着陸を決心した。」と口述しているように視程が良好でない状態において、進入 

中に機長が自機と滑走路中心線との関係の把握に困難をきたし、修正操作中、姿勢 

判定のための外部の手掛かりを失いオーバー・コントロールになったことによるも 

のと推定される。

3.1.8　事故当時、滑走路上空２，５００フィートには積乱雲が存在しており、この積 

乱雲からの降雪を伴う下降気流が存在したことが推定される。また、自記風向風速 

計より、滑走路１８の進入端側では１７時２８分には３２６度の１０～１１ノット、 

３０分には００３度の１４ノット、３２分には３２８度の１２ノット、また、滑走



路３６の進入端側では１７時２８分には３２３度の１６ノット、３０分には０２４ 

度の１３～１４ノット、３２分には００８度の１０～１１ノットと記録されており 

風向風速の変動が認められる。

これらのことから、当時大気の状態が乱れていたことが考えられ、このことが

3.1.7に前述した事象に関与したことが考えられる。

４　原因

本事故の原因は、夜間の強いしゅう雪下で視程が良好でない状態において、進入中 

に機長が自機と滑走路中心線との関係の把握に困難をきたし、修正操作中、姿勢判定 

のための外部の手掛かりを失ったことによるものと推定される。また、当時の大気の 

状態が事故の発生に関与したことが考えられる。



推定航跡図



付図１



地上天気図（１８日１５時００分）　付図２



地上天気図（１８日２１時００分）　付図３



付図４

滑走路１８進入端付近の風向風速計　自記記録紙



付図５

滑走路３６進入端付近の風向風速計　自記記録紙
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