
資 料
 DATUM

全 日本空輸株式会社ボー イング式727-200型,JA 8329お よび

航空自衛隊F-86F-40型,92-7932事 故調査報告書(1)*

       1. 技 術 調 査

 1.1 飛行経過

 1. 全 日空機**の 飛行経過

 全 日空機は,計 器飛行方式による飛行計画で東京国

際空港へ向け,昭 和46年7月30日13時33分 千歳飛

行場を離陸した.

 管制承認された同機の経路は,ジ ェットルー トJ10

L,函 館***NDB,ジ ェットルー トJ11L,松 島NDB,

ジェットルー トJ30L,大 子NDB,ジ ェットルー ト

J25L,佐 倉NDBお よ び木更津NDBを 経 由し

て東京国際空港に至る ものであ り,そ の巡航高度は

28,000フ ィー ト(約8,500メ ー トル)で あった.

 千歳飛行場18L滑 走路を離陸した同機は,千 歳タ

ー ミナル管制所のレーダ管制を受けて函館NDBの 北

東52キ ロメー トルの位置まで飛行 し,同 管制所から

以後は札幌管制区管制所 に連絡するように指示され

た.同 機は,13時46分 函館NDB上 空を高度22,000

フィー ト(約6,700メ ー トル)で 通過 し,松 島NDB

上空を14時11分 に通過する予定である旨札幌管制区

管制所に位置通報を行ない,つ いで13時50分****に

高度28,000フ ィー ト(約8,500メ ー トル)に 到達し

た旨同所に通報を行なった.そ の後,同 機は,フ ライ

ト・データ ・レコーダの記録からみて,訓 練機と接触

するまで,管 制承認に従ってジェットルー トJ11L

を高度28,000フ ィー ト(約8,5000メ ー トル),速 度

約487ノ ッ ト(マ ッハ約0.79=時 速約902キ ロメー

トル)で 水平定常飛行していた.

 2. 教官機および訓練機の飛行経過

 教官機および訓練機の2機 編隊は,訓 練飛行のため

有視 界 飛 行 方 式 に よ る飛 行 計 画 で,同 日13時28分 松

島飛 行 場 を 離 陸 した.訓 練 空 域 は,横 手 空域 の北 部 を

その 一部 と して 含 む 臨 時 の 空域*****で あ った.

 教 官 は,離 陸 前 に訓 練 生 に 対 し て,訓 練 空域 は盛

岡******で あ る こ と,基 本 隊形(ノ ー マ ル ・ フ ォー メ

ー シ ョン… … 第1図 参 照),疎 開隊 形(ス プ レッ ド ・フ

ォー メー シ ョン… …第2図 参 照),機 動 隊 形(フ ル イ

ド ・フ ォア ・フ ォー メ ー シ ョン… …第3図 参 照)お よ

び 単 縦陣 隊 形(ト レール ・フ ォー メー シ ョ ン)の 訓練

を 行 な った の ち松 島 飛行 場 へ 帰 投 し,自 動方 向探 知器

第1図 航空自衛隊の基本隊形

第2図 航空自衛隊機の疎開体形

* 運輸省内に臨時設置 された全 日空機接触事故調査委員

 会(委 員長山県昌夫氏)に よる標題報告(昭 和47年7

 月27日)の 全文.
** この事故調査報告書 において は,次 の とお り略称す

 る.(カ ッコ内は略称名を示す.)全 日本空輸株式会社

 (全 日空),全 日本空輸株式会社ボーイ ング式727-200

 型,JA 8329,同 社58便(全 日空機),同 上機長およ

 び副操縦士(全 目空機操縦者),航 空 自衛隊第1航 空団

 松島派 遣 隊(松 島派遣隊),航 空 自衛隊F-86F-40型,

 教官機02-7983(教 官機),同 上機操縦者(教 官),航

 空 自衛隊F-86F-40型,訓 練機92-7932(訓 練機),

 同上機操縦者(訓 練生).

 *** NDBと は,無 指向性無線標識施設をいう.
**** フライ ト・データ ・レコーダの記録は,離 陸後18分

   40秒 で高度28,000ブ イー トに到達 したことを示 し

   ている.
***** 「1.15関 連情報」参照
****** 臨時の空域を指すもの と考え られ る.
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第3図 航空自衛隊機の機動隊形

(ADF)に よる進入訓練を行 う予定 であること,編 隊

の無線電話の呼出符号はライラック・チャー リーであ

ることおよび訓練時間は1時 間10分 であることなど

を指示したが,経 路,高 度については説明をしなかっ

た.

 両機 は,松 島飛行場25滑 走路を離陸したのち,上

昇しながら左旋回して海上に出,石 巻市の東方から再

び陸上に入り,航 空路だいだい7(ア ンバーセブン)を

高度7,000フ ィー ト(約2,100メ ー トル)か ら8,000

フィー ト(約2,400メ ー トル)の 間で横切り,栗 駒山

の方向に機首を向けて上昇を続け,こ のころ両機間の

交信周波数を訓練用周波数に切り換えた.13時40分

ごろ,両 機は,築 館付近上空高度約12,000フ ィー ト

(約3,700メ ー トル)に 至 り,こ のころから疎開隊形

をとりながらさらに上昇した.そ の数分後,川 尻付近

上空に達 し,教 官機 は高度約25,500フ ィー ト(約

7,800メ ー トル),訓 練機は教官機の高度より約3,000

フィー ト(約900メ ー トル)高 い高度で機動隊形の編

隊訓練に入 り,北 上しな が ら左 右の旋回を くり返し

た.14時 ごろ,岩 手山付近上空において,教 官機は

180度 の右旋回を したのち若千の直進を行ない,さ ら

に左旋回を開始 し,訓 練機が教官機のこの行動に追従

した.

 3. 接触時およびその後の状況

 教官機が機動隊形の左旋回を続行 し,訓 練機が教官

機に追従していた時,全 日空機 と訓練機が接触 した

(接触直前の各機の飛行経路については 「1.16試 験 お

よび研究」参照).

 この接触により,全 日空機の水平尾翼,垂 直尾翼お

よび訓練機の右主翼,機 首底部が破壊 し,両 機は操縦

不能となり墜落した.全 日空機の搭乗者162名 は全員

死亡した.訓 練生は,訓 練機が接触後きりもみ状態に

なって墜落中,緊 急脱出のため射出レバーを引こうと

したが,手 がとどかず脱出できなかった.し かし,風

防(キ ャノピイ)が 離脱 しているのに気がついたので

安全ベル トをはずし,自 力で機体から脱出して落下傘

を開傘させ,国 鉄田沢湖線雫石駅から東南約300メ ー

トルの水田(雫 石町第14地 割字下長根35番 地)に 降

下 した.

 教官は,主 翼がとれきりもみ状態で墜落していく訓

練機と,白 煙のようなものを吹きながら約20度 の降

下姿勢で降下 していく全 日空機を認め,松 島飛行場管

制所に両機の接触を通報した.そ の後,教 官は,両 機

の遭難状況報告および捜索救難活動援助のため墜落現

場付近上空を旋回し,そ の状況などを同管制所に通報

していたが,14時47分 帰投命令を受け,同59分 松

島飛行場に着陸 した.

 1.2 人員の死傷

 この接触事故による人員の死傷は,次 のとおりであ

る.

 1.3 航空機の損害

 この接触後,全 日空機および訓練機は,そ れぞれ操

縦不能 となって大破 し,分 散落下 した.

 1.4 その他の損害

 全 日空機および訓練機が分散落下 した地点の家屋4

戸および田畑,山 林が損害をうけた.

 1.5 航空機乗組員情報

 1. 全 日空機乗組員

 (1) 機長 川西三郎 41歳

 昭和30年4月5日 に陸上自衛隊幹部候補生学校に

入隊し,同31年12月 に基本操縦学生となり,訓 練課

程終了後,第3,第10航 空隊等を経て,同36年4月

15日 に陸上自衛隊を退職 したが,こ の間L-19, L-21

LM-1, T-34の 各機を操縦した.

 昭和36年9月16日 に全日空 に入社 し,ダ グラス

DC-3,コ ンベアCV-440,フ ォッカーF-27各 機 の

副操縦士を経て,同41年3月28日 フォッカーF-27

の機長となり,同46年6月7日 ボーイング727の 機

長として発令された.

 昭和40年7月27日 付けの定期運送用操縦士技能証

明書第711号 を有 し,ダ グラスDC-3,コ ンベアCV-

440,フ ォ ッカーF-27お よびボーイング727の 操縦

資格を有していた.

 東京一札幌線に係わる機長の路線資格は,昭 和46

年6月7日 に取得 した.
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 昭和46年4月16日 か ら同年10月15日 まで有効な

航空身体検査証明書第1-113-0779号 を有しており,

視 力は,遠 距離視力が右1.5,左1.5で,近 距離視力

が右1.2,左1.2で あ った.

 総飛行時間は8,033時 間44分 で,そ のうちボーイ

ング727に よ るものは242時 間5分 であり,全 日空入

社後の機長飛行時間は4,353時 間34分 で あった.最

近3カ 月間の飛行時間は223時 間55分 で,す べてボ

ーイング727に よるものであった.

 (2) 副操縦士 辻 和彦 27歳

 昭和40年10月11日 に全 日空に入社 し,同43年10

月1日 にYS-11の 副操縦士 となり,同45年8月17

日にボーイング727の 副操縦士として発令された.

 昭和43年2月27日 付けの事業用操縦士技能証明書

第2310号 および同月29日 付 けの計器飛行証明書第

940号 を有し,YS-11お よびボーイング727の 操縦資

格を有していた.

 昭和46年4月16日 か ら同47年4月15日 まで有効

な航空身体検査証明書第1-113-0792号 を有しており,

視力は,遠 距離視力が右1.5,左1.5で,近 距離視力

が右1.2,左1.0で あった.

 総飛行時間は2,237時 間55分 で,そ のうちボーイ

ング727に よる ものは624時 間50分 で あった.最 近

3カ 月間の飛行時間は177時 間30分 で,す べて ボー

イング727に よるものであった.

 (3) 航空機関士 ドン・ミカエル ・カーペンター

30歳

 昭和45年2月19日 に全日空に入社 し,同年4月15

日にボーイング727の 航空機関士 として発令された.

 昭和45年3月7日 付 けの航空機関士技能 証明書第

483号 を有しているほか,米 国連邦航空庁の1966年

7月25日 付 けの事業用操縦士技能証明書第1637862

号および1968年11月25日 付 けの航空機関士技能証

明書第1886923号 を有 していた.

 昭和46年3月14日 から同47年3月13日 まで有効

な航空身体検査証明書第2-113-0003号 を有していた.

 総飛行時間は2,489時 間30分 であり,最 近3カ 月

間の飛行時間は206時 間55分 で,す べてボーイング

727に よるものであった.

 (4) 客室乗務員

 4名 の客室乗務員の入社年月日および客室乗務員発

令年月 日は,そ れぞれ次のとおりであり,社 内におけ

る緊急訓練を含めた定期審査には,い ずれ も合格して

いた.

氏 名 年齢 入社年月日 
客室乗務員
発令年月日

高橋雅子 22歳 昭和43年11月4日 昭和44年5月3日

杉 洋子 24歳 昭和44年2月3日 昭和44年5月3日

笹目晴代 23歳 昭和44年11月1日 昭和45年1月24日

下岡和子 23歳 昭和45年9月1日 昭和45年12月1日

 全 日空乗組員は,い ずれも最近の7日 間において1

暦 日以上の休養をとっており,ま た勤務時間および乗

務時間についてもいずれも規定内であった.

 2. 教官機および訓練機乗組員

 (1) 教官 一等空尉 隈太茂津 31歳

 昭和34年4月16日 に航空自衛隊に航空学生として

入隊し,同37年4月26日 基本操縦課程,同 年12月

23日 戦闘機操縦課程,同41年6月25日T-1ジ ェッ

ト練習機操縦教官課程,同44年10月6日 計器飛行教

官課程,同46年6月23日F-86Fジ ェット戦闘機操

縦教官課程をそれぞれ終了し,同 年7月1日 松島派遣

隊勤務を命ぜ られた.

 昭和37年4月26日 付けの防衛庁の航空従事者技能

証明書第5705号 を 有 し,同45年1月20日 防衛庁の

計器飛行証明書(緑)を 取得 し,同 年3月2日 防衛庁の

上級操縦士の資格を付与 された.

 身体検査証明は,昭 和45年12月10日 か ら同47年

1月17日 まで有効であり,視 力は,遠 距離視力が右

1.2,左1.2で,近 距離視力が右1.1,左1.0で あっ

た.

 総飛行時間は2,476時 間50分 で,そ のうちF-86F

によるものは728時 間50分 で あり,最 近3カ 月間の

飛行時間は71時 間25分 で,そ のうちF-86Fに よる

ものは46時 間30分 であった.

 (2) 訓練生 二等空曹 市川良美 22歳

 昭和43年3月21日 に航空自衛隊に航空学生として

入隊し,T-34, T-1, T-33の 操縦訓練を受け,同46

年5月8日 基本操縦課程を終了 し,同 年7月1日 松島

派遣隊勤務を命ぜられた.

 昭和46年4月30日 付 けの防衛庁の航空従事者技能

証明書第8965号 を有し,同 年5月8日 防衛庁の計器

飛行証明書(白)を 取得した.

 身体検査証 明は,昭 和46年4月15日 か ら同年10

月22日 まで有効であり,視 力は,遠 距離視力が右1.0,

左1.0で,近 距離視力が右1.1,左1.1で あ った.

 総飛行時間は266時 間10分 で,そ のうちF-86Fに

よ るものは21時 間 であり,最 近3カ 月間の飛行時間

は25時 間20分 で,そ のうちF-86Fに よるものは21

時間であった.

 教官および訓練生は,い ずれも最近の7日 間におい

て1暦 日以上の休養をとっており,ま た乗務時間につ

いてもいずれも規定内であった.

(注) 全 日空機乗組員の飛行時間は,千 歳飛行場を13時

  33分 に離陸 してからの ものを 含まない.ま た教宮お

  よび訓練生の飛行時間は,松 島飛行場 を13時28分 に

  離陸 してか らのものを含 まない.
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 1.6 航空機情報

 1. 全 日空機

 (1) 航 空機型式はボーイング式727-200型 であ

り,製 造年月 日は昭和46年3月2日,製 造番号は

20436,総 飛行時間は865時 間56分 であった.

 発動機の型式は,プ ラット・アンド・ホイットニ式

JT8D-9型 であり,総 使用時間は,第1発 動機が863

時間8分,第2発 動機および第3発 動機が865時 間56

分であって,第1発 動機は無煙燃焼室付発動機であっ

た.

 全 日空機は昭和46年3月22日 付 けの有効な連続式

耐空証明書第東45-492号 を有し,そ の整備は全日空

の方式により行なわれており,整 備記録からはこの事

故と関連があると認められる不具合は発見 されなかっ

た.

 (2) 千歳 飛行場 出発時の重量は157, 310ポ ンド

(71,356キ ログラム),そ の重心位置は16.9% MAC

の位置で,と もに許容範囲内にあった.

 事故時の重量は約150,000ポ ンド(約68,000キ ロ

グラム),そ の重心位置は約15.4%MACの 位置にあ

ったと推定され,と もに許容範囲内にあったものと認

められる.

 (3) 搭載燃料 は プラ ッ ト・アンド・ホイットニ

PWA 522E規 格品であった.

 2. 教官機

 (1) 航空機型式はF-86F-40型 であり,製 造年

月日は昭和35年11月16日,製 造番号はMITS 283,

総飛行時間は2,153時 間25分 で あった.

 発動機の型式はJ47-GE-27型 であり,総 使用時間

は1,450時 間40分,総 分解手入後の使用時間は134

時間25分 であった.

 教官機は昭和45年12月23日 定期検査を受け,そ

の整備は,航 空自衛隊の方式により行なわれていた.

 なお,同 機は事故当日13時28分 に松島飛行場を離

陸し,14時59分 同飛行場に着陸 したが,こ の飛行中

不具合は発生しなかった.

 (2) 松島飛行場 出発時 の重量は18,383ポ ン ド

(8,339キ ログラム),そ の重心位置は23.1% MAC

の位置で,と もに許容範囲内にあった.

 (3) 搭載燃料はJP 4で,MIL-P-5624G規 格品

であった.

 3. 訓練機

 (1) 航空機型式はF-86F-40型 であり,製 造年

月日は昭和34年11月24日,製 造番号はMITS 232,

総飛行時間は2,269時 間20分 であった.

 発動機の型式はJ47-GE-27型 で あ り,総 使用時

間は1,628時 間40分,総 分解手入後の使用時間は

36時 間40分 であった.

 訓練機は昭和46年5月4日 定期検査 を受け,そ の

整備は航空自衛隊の方式により行なわれており,整 備

記録からはこの事故と関連があると認められる不具合

は発見されなかった.

 (2) 松 島飛行 場 出発時 の重量は18,383ポ ン ド

(8,339キ ログラム),そ の重心位置は23.1% MAC

の位置で,と もに許容範囲内にあった.

 事故時の重量は約15,800ポ ンド(約7,200キ ログ

ラム),そ の 重心位置は約21.2%MACの 位置にあ

ったと推定され,と もに許容範囲内にあったものと認

められる.

 (3) 搭載燃料はJP 4で,MIL-P-5624G規 格品

であった.

 (注) 全日空機の時間は,千 歳飛行場を13時33分 に離陸

   してからのものを含まない.ま た教官機および訓練機

   の時間は,松 島飛行場を13時28分 に離陸してからの

   ものを含まない.

 1.7 気象情報

 事故発生当時の一般気象概況は,低 気圧が千島南方

にあり,そ れより寒冷前線が南西にのび三陸沖に達し

ており,一 方,太 平洋の高気圧が西方に張 り出し,日

本ならびに朝鮮半島,東 支那海方面をおおっていた.

東北地方は一部下層,中 層 の雲 が多いところもある

が,そ の他は一般に雲が少な く晴天であった.

 盛岡地方気象台,同 花巻空港出張所および同雫石気

象通報所の事故前後 の観 測値 は第1表 のとおりであ

り,事 故当時の雫石町付近上空の風向,風 速および気

温の気象庁による推定値は第2表 のとおりである.

 事故 当時雫石町付近上空は,教 官および訓練生の口

述によれば,視 程は良好で下層雲が少しある程度であ

り,ま た事故発生時から約30分 後 にジェットルート

J11Lを 飛行した航空機の操縦士の報告によっても,

雫石町付近上空は上記口述と同様であった.

 昭和46年7月30日14時3分 の推定接触位置付近

の高度28,000フ ィー ト(約8,500メ ー トル)か らみ

た太陽の位置は,方 位角244度42分,計 算高度53度

14分 であった.

 1.8 航空保安施設

 事故当時,全 日空機,教 官機および訓練機の飛行に

関連する航空保安施設の機能および運用状況は,正 常

であった.

 1.9 通 信

 1 全 日空機と千歳飛行場管制所,千 歳ター ミナル

管制所および札幌管制区管制所との交信は,こ れら管

制所の管制交信テープによれば,す べて異常なく行な

われており,ま た全 日空機 とこれら管制所との交信

は,テ ープの音声から判断して,接 触後を除きすべて
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第1表 気象観測表(昭 和46年7月30日)

第2表 雫石 町付近の風向,風 速 および気温の推定値

    (昭和46年7月30日14時 ごろ)

副操縦士が行なっていた.

 全 日空機が事故当時に135.9メ ガヘルツで発信 した

と認められる音声が付近を飛行中の他の航空機によっ

て傍受され,か つ,こ の音声は航空交通管制機関の交信

テープに録音されていた(そ の内容については 「1.16

試験 および研究」参照).

 なお,同 機の函館NDB上 空通過時からの管制交信

     資料1 全 日空機管制交信記録

       (函館NDB通 過時から)
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記録は,資 料1の とおりである.

 2 教 官機および訓練機と松島飛行場管制所との松

島飛行場離陸時までの交信は,同 管制所の管制交信テ

ープによれば,す べて異常な く行なわれていた.同 飛

行場離陸後事故発生に至るまでの両機間の交信は,訓

練用周波数を使用しており,録 音されていなかった.

 教官は,14時2分48秒 に緊急用周波数(243.0メ

ガヘルツ)で 「エマージェンシー」を連呼し,続 いて

松島飛行場管制所に事故の模様を通報したのち,帰 投

命令を受けるまで,両 機の遭難状況報告および捜索救

難活動援助のため,事 故現場付近上空で旋回しながら

緊急用周波数および局地管制主用周波数で松島飛行場

管制所と交信 したほか,他 の救 援機 とも連絡をとっ

た.

 なお,教 官の緊急送信か ら帰投命令受信に至るまで

の管制交信記録は,資 料2の とおりである.

      資料2 教官機管制交信記録

    (緊急通信送信時から帰投命令受信時まで)

(629)



58 日本航空宇宙学会誌 第21巻 第237号 (1973年10月)

(630)



資 料 59

 1.10 飛行 場 お よび 地 上施 設

 この 事 故 に 関連 はな か った.

 1.11 フラ イ ト ・レコ ーダ

 全 日空 機 に は,フ ラ イ ト ・デ ー タ ・レコー ダ(ユ ナ

イ テ ッ ド ・コ ン トロ ール 社 製,モ デルFA 542,製 造

番 号3954)が 装備 され て い たが,こ れ は 所 定 の装 着

部位(後 方 乗 降 口 階段 近 くの 右 側電 気 装 備 品 室 内胴 体

ステ ー シ ョン1240)か ら回 収 され た.同 レコー ダ は,

外 観上 全 く損 傷 を 受 けて お らず,ま た その 記 録 状態 も

良好 で あ った.

 な お,全 日空 機 は,コ ック ピ ッ ト ・ボ イ ス ・レコー

ダ を装 備 して い な か った.

 この フ ラ イ ト ・デ ー タ ・レコー ダ に は,指 示 高 度,

指示 対 気 速 度,機 首 磁 方 位 お よび垂 直 加 速 度 が 離 陸後

約30分25秒 間 記録 され て い た.こ れ ら記 録 値 は第4

図 に示 す とお りで あ る が,こ れ に よ る と,離 陸 後指 示

高 度 は通 常 の 率 で上 昇 して18分40秒 で28,000*フ ィ

ー トに達 し,そ の 後 同高 度 で 水 平 に 推 移 して い る.

この指 示 高 度 が28,000*フ ィー トに達 した 後 に お いて

は,指 示 対 気 速 度 が254ノ ッ トか ら漸 次 加 速 して離 陸

後24分 に310*ノ ッ トに達 し,以 後,310*ノ ッ トな い

し318*ノ ッ トで推 移 して い るほ か,機 首 磁 方 位 が189

度 な い し190*度,垂 直 加 速 度 が ほ ぼ1Gで 推 移 して

い る.

 離 陸 後30分 に垂 直 加速 度 が瞬 間 的 に1.1Gを 示 し,

その 直 後 に前 述 した とお り安 定 した 値 を示 して い た フ

ラ イ ト ・デ ー タ ・レコー ダ の各 記 録 値 は,第4図 にみ

(注) *は,同 値が フライ ト・デー タ ・レコーダか らの読

  みと り値をユナイテ ッ ド・コン トロール社の最終較正

  表 を用いて較正 した値であることを示す.
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第4図 全 日空機 のフライ ト・データ ・レコーダ記録

られるとおり一斉に乱れを示 し,同 レコーダの記録は

終わっている.

 この フライ ト・データ ・レコーダの記録から,全 日

空機は,離 陸後上昇を続け,28,000*フ ィー トに達 し

て水平定常飛行に移 り,同 記録値が瞬間的に1.1Gを

示 す時まで正常な飛行状態であったものと認あられ,

垂直加速度が瞬間的に1.1Gを 示 した以後は異常な飛

行状態になったと認められる.

 飛行状態が異常になったと認められた以後のフライ

ト・データ ・レコーダの記録の読みを図示すると,第

5図 のとおりである.図 中のハッハ数は,記 録にある

指示高度および指示対気速度ならびに第2表 の推定気

温から計算したものである.垂 直加速度は,約21秒

後に-3Gの 記録範囲を超え,以 後は記録されてい

なかった.

 教官機および訓練機には,フ ライト・データ ・レコ

ーダおよびコックピット・ボイス ・レコーダのいずれ

も装備されていなかった.

 1.12 航空機の損壊

 1. 航空機残がいの散布状況

 全 日空機および訓練機の残がいは,第6図 のとおり

主として東西約6キ ロメー トル,南 北約6キ ロメー ト

ルの範囲に散在していた.

 全 日空機の残がいは,左 水平尾翼および垂直尾翼の

小破片をのぞ く大部分が雫石駅から東へ2キ ロメー ト

 第5図 全 日空機の フライ ト・データ ・レコー ダ記録

     (接触後)

ル か ら3.5キ ロ メー トル,南 へ3.5キ ロメ ー トル か ら

5キ ロメ ー トル の 範 囲 に散 在 して い た.
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第6図 全日空機および訓練機の残がい散布状況
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 訓練機の残がいは,胴 体の大部分,左 主翼および尾

翼が雫石駅から西へ約1キ ロメー トルの地点に,右 主

翼が翼付根から破断分離して雫石駅から東へ約1.3キ

ロメー トルの地点にあった.

 訓練機の右主翼付根および胴体前部の小破片ならび

に全日空機の左水平尾翼および垂直尾翼の多 くの小破

片は,雫 石駅 か ら東 へ約4.6キ ロメー トル,西 へ約

0.5キ ロメー トルの東西に長さ約5.1キ ロメー トル,

幅約1キ ロメー トルの範囲に散在 していた.

 2. 航空機の損壊状態の調査結果

 全 日空機および訓練機の損壊状態の概略は次のとお

りである(第7図 の1な いし3な らびに第8図 の1お

よび2参 照.な お,こ れらの図には,該 当位置が正確

に判定できたもののみを記載した).

 (1) 全 日空機

 ア 左水平尾翼

 (ア) 安定板ステーション214付 近の上面外板上に

  赤色 の線が機軸 と40度 ないし43度 の角度で前桁

  か ら後へ内側に向かって約60セ ンチメー トルの

  長 さでついており,安 定板ステーション211付 近

  の下面外板上に赤色の線が機軸と約45度 の角度

  で前桁後方4セ ンチメー トルのところから後へ内

  側 に向かって6セ ンチメー トルにわたりついてい

  た.安 定板ステーション206付 近の前縁に赤色塗

  膜状の付着物があり,安 定板ステーション189か

  ら214付 近の上面外板上に機軸 と約40度 ないし

  45度 の角度で前記赤線と同方向の多 くの擦傷が

  あ った.

 (注) 訓練機のフラップ後縁上面には,内側から長さ約70

   センチメートル,幅 約6.5セ ンチメートルにわたって

   赤色の塗装がなされていた.

 (イ) 安定板ステーション190付 近で破断分離 した

  翼端側の破片に,訓 練機の右主翼フラップに使用

  されていたハネカム材 と同種の細片が付着してい

  た.
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第7図 の1 全 日空 機の損壊状態概略

第7図 の2 全日空機の左水平尾翼損壊状態概略

第7図 の3 全日空機の垂直尾翼損壊概略

第8図 の1 訓練機の損壊状態概略

第8図 の2 訓練機の右主翼下面損壊状態概略

(ウ) 安定板ステーション100付 近の後桁 フランジ

 は後方へ曲っていた.

(エ) 安定板ステーション100か ら180付 近 の構造

 は小破片となっており,こ れら小破片の大半には

 多 くの接触痕があった.

イ 右 水平尾翼

接触痕はな く,ほ ぼ完全な形で左水平尾翼翼根 と

 ともに垂直尾翼から分離していた.

ウ 垂 直尾翼

(ア) 後桁 の安定板ステーション230付 近にある上
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部方向舵作動筒取付枠等の左側に接触痕があり,

後桁より後方の安定板ステーション225よ り上の

部分が破壊 していた.

(イ) (ア)の破壊 した外板小破片に訓練機の機首と

 同色の赤色塗膜状の付着物があった.

(ウ) 右前桁の胴体との取付部付近の破断部は,垂

 直尾翼が右へ倒れる方向に曲っていた.安 定板ス

 テーション100付 近 の右側ストリンガにも同方向

 の局部挫屈があった.

(エ) 水平尾翼との取付構造は,左 水平尾翼に後曲

 げの力をかけた方 向にいち じるしく変形 してい

 た.

エ 左主翼

(ア) 主翼 ステーション100か ら300付 近の下面外

 板破片は,左 主翼が下曲げ荷重を受けた方向にい

 ち じるしく彎曲していた.

(イ) 主翼 ステーション500か ら600付 近の後縁よ

 りの下面外板破片のストリンガに,左 主翼が下曲

 げ荷重を受けた方向の局部挫屈痕があった.

(ウ) 主 翼ステーション600付 近 の下面外板破断部

 の局部挫屈痕およびこの部分の外板とス トリンガ

 を結合する鋲の頭部の変形は,下 曲げ荷重を受け

 たことを示していた.

(エ) 接触 したと認められる痕跡はなかった.

オ 右主翼

(ア) 下面ス トリンガの主翼ステーション500か ら

 760付 近にわたって右主翼が下曲げ荷重を受けた

 方 向の多 くの局部挫屈痕があった.

(イ) 接触 したと認められる痕跡はなかった.

カ 胴 体

(ア) 胴体 ステーション600か ら1100付 近の胴体

 構造は多 くの破片になっていて,こ れらの破片の

 大部分はそれぞれの該当位置を判別するのが困難

 であった.

(イ) 胴体ステーション530付 近 の上部ストリンガ

 に多 くの局部挫屈痕があった.

(ウ) 胴体ステーション660か ら720B付 近の左側

 胴体破片の窓付近の外板ストリンガに局部挫屈痕

 があった.

(エ) 胴体ステーション740か ら810付 近の左側胴

 体破片の窓の上部外板ストリンガに局部挫屈痕が

 あった.

(オ) 主脚支持 ビームの位置ならびに主翼の前桁お

 よび後桁の位置にある各胴体 フレームは,桁 等の

 直上で引っ張 り破断 していた.

(カ) 胴体 ステーション940か ら950C付 近の右側

 胴体破片の窓付近の外板ス トリンガに局部挫屈痕

  があった.

 (キ) 胴体 ステーション1120付 近の上部ス トリン

  ガに局部挫屈痕があった.

 (ク) 接触 したと認められる痕跡はなかった.

 キ 発動機

 3基 とも,そ れぞれ機体との取付構造のコーンボル

トが破断していたが,接 触および異常燃焼と認められ

る痕跡はなかった.な お,こ れらの落下地点は,相 互

に約70メ ー トル以内の場所であった.

 ク 計器等

 (ア) 無線磁気指示器(以 下 「RMI」 という.)

   第1RMIの 指示方位 は160度 を示 しており,

  自動方向探知機(以 下 「ADF」 という.)と 超短

  波全方向レンジ(以 下 「VOR」 という.)の 選択

  スイ ッチの第1ス イッチはVOR位 置 にあった

  が,容 易に動 く状態であり,第2ス イッチはADF

  位置にあった.

   第2RMIの 指示方位は205度 を示 しており,

  ADFとVORの 選択スイッチの第1ス イッチは

  破損分離 していて位置が不明で,第2ス イッチは

  ADF位 置 とVOR位 置 の中間にあったが,第2

  ス イッチは容易に動 く状態にあった.

 (イ) コース表示器(以 下 「CI」という.)

   第1CIの 指示方位は160度,コ ース指針(コ

  ー ス ・カーソル)は180度,コ ース ・カウンタは

  177度,方 位指針(ヘ ディング.カ ーソル)は205

  度を示 しており,方 位指針の選択つまみは破損 し

  ていた.

   第2CIの 指示方位は205度,コ ース指針は180

  度,コ ース ・カウンタは182度,方 位指針は205

  度を示しており,方 位指針の選択つまみは破損 し

  て いた.

 (ウ) ADF

   第1ADFが208キ ロヘルツ,第2ADFが270

  キロヘルツ付近の周波数を示 していた.な お,こ

  れ らの周波数に近いNDBと しては,210キ ロヘ

  ルツの宮古NDBお よび278キ ロヘルツの松島

  NDBが ある.

 (エ) 超短波航行用受信機

   第1受 信機は仙台VORの116.30メ ガヘルツ

  を,第2受 信機は松島タカンの114.30メ ガヘル

  ツを示 していた.

 (オ) 超短波無線電話送受信機

   第1受 信機は札幌管制区管制所または松島管制

  通信所の135.90メ ガヘルツを,第2受 信機は航

  空路用社用無線通信所の129.70メ ガヘルツを示

  していた.
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(カ) オー トパイロット・コントロール

  モー ド・セレクタスイッチはマニュアルの位置

 に,ロ ールアンドピッチ ・コントロールノブは不

 操作の位置に,方 位セレクタスイッチおよび高度

 保持スイッチは断(オ フ)の 位置にあった.な お

 これらは電源が断(オ フ)に なるといずれも上記

 の位置にある.

(2) 訓練機

ア 右主翼

(ア) 胴体 中心線からほぼ1.0メ ー トルの位置およ

 び1.3メ ー トルの位置で破断分離 し,こ の付近の

 桁,外 板等が破壊 していた.胴 体中心線から1.4

 メー トル付近の構造は,後 から前に変形するとと

 もに下から上に変形 していた.

(イ) 胴体中心線から約1.4メ ー トルの右主脚取付

 構造凹部には,訓 練機の右主脚カバーならびに全

 日空機の左水平尾翼の後桁前部外板,後 桁上部,

 後桁後部外板,後 縁材上部,昇 降舵桁上部および

 昇降舵外板の各細片が奥から順に入 っていた.な

 お,後 縁材上部の細 片は,昇 降舵 ステーション

 136か ら147付 近 に対応 した部位 のものであっ

 た.

(ウ) 右主翼下の燃料タンクには,接 触 したと認め

 られる痕跡はなかった.

イ 左主翼

(ア) 主翼 ステーション190付 近で破断分離 してお

 り,分 離 した部分は胴体に近接したところにあっ

 た.主 翼ステーション190付 近の破断部には上向

 きおよび下向き荷重による破損があり,翼 付根後

 桁 には下向き荷重による破損があった.

(イ) 接触 したと認められる痕跡はなかった.

ウ 胴 体

(ア) 左主翼および尾翼 とほぼ一体となっていた

 が,機 首特に底部の破損がいちじるしかった.

(イ) 機首底部の着陸灯,機 首パネルの破片等に全

 日空機の垂直尾翼に使用されていた青色塗膜と同

 色の付着物があった.

(ウ) 前 脚は,そ の取付部が破壊 し,胴 体から分離

 していた.

エ 尾 翼

(ア) 垂直安定板は胴体と一体となっており,左 右

 の水平安定板および動翼はそれぞれの取付部にお

 いて破断分離していたが,胴 体に近接したところ

 にあった.

(イ) 接触 したと認められる痕跡はなかった.

オ 発 動機

(ア) 胴体内の定位置にあって,接 触および異常燃

 焼 したと認められる痕跡はなかった.

 (イ) スク リーンには,全 日空機の尾翼フェア リン

 グに使用されていたファイバーグラスハネカム材

  と同種の細片が入っていた.

 (ウ) 圧縮機には,全 日空機の垂直尾翼に使用され

 て いたクランプ用ゴムシールと同種の細片が入 っ

 ていた.

 カ その他

 (ア) 計器類はいちじるしく破損していた.

 (イ) 風防射出装置は作動 しており,風 防は離脱し

  た状態にあったが.座 席射出装置は作動 していな

  か った.

 (ウ) タカ ン機器の配線が操縦室背後においてスパ

  ークにより溶融 していた.

 1.13 火 災

 火災は全日空機および訓練機のいずれにも発生 しな

かった.

 1.14 生存状況

 全 日空機には生存者はいなかった.

 訓練生は落下傘で脱出し,無 事着地 した.

 1.15 関連情報

 1 臨時訓練空域

 松 島基地の常設訓練空域としては,横 手,月 山,米

沢,気 仙沼および相馬の5カ 所の空域があった.

 事故当日,教 官機と訓練機の2機 編隊に割り当てら

れたのは,横 手空域内の北部をその一部として含む臨

時の空域であった.こ の臨時空域は,常 設の横手空域

を北に拡張し,こ れを南北に2分 した北側の空域であ

った(第9図 参照).

 この臨時空域は,事 故当日の朝,訓 練を行なう機数

の関係から設定されたものであり,午 後 も午前に引き

つづいて使用された.午 後の訓練は,横 手(2分 した

南側),月 山,米 沢の各空域にそれぞれ1個 編隊が,

気仙沼,相 馬の各空域にそれぞれ2個 編隊が割り当て

られたほか,こ の臨時空域に教官機と訓練機の2機 編

隊が割り当てられた.

 2 機動隊形とその飛行要領

 (1) 機動隊形

 この隊形は,戦 闘間の相互支援を基本 とした攻撃隊

形であり,編 隊における各機の関係位置は第3図 のと

おりである.

 なお,こ の機動隊形 の訓 練を行なっていた教官機

と,訓 練機の2機 編隊は,教 官機がこの隊形の編隊長

機の位置で指導にあたり,訓 練機がこの隊形の3番 機

の位置で訓練を受けていた.

 (2) 飛行要領

 機動隊形の標準的な飛行要領は,次のとおりである.

(637)



66 日本航空宇宙学会誌 第21巻 第237号 (1973年10月)

(638)



資 料 67

第9図 航空自衛隊の訓練空域
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ア 編 隊長機

 直進および一定のバンク角による左右の旋回を

等速,等 高度で行なう.な お,練 度が向上 した場

合には,高 度を変化させる場合もある.

イ 3番 機

 3番 機の位置を保持するための要領は,前 後の

修正を高度と速度の変換によって行ない,さ らに

必要な場合にはエンジンパワーを使用する.ま た

横間隔の修正は機軸を変化させることによって行

なう.

 旋回の要領は,内 側旋回の場合には,旋 回に入

ったならば3番 機は編隊長機 の真横 から後方10

度 の線まで近づき,こ の10度 の線に沿って編隊

長機の直上付近を通過 し外側にでるのであるが,

この際,旋 回の初期において適当な接近率を維持

するとこの10度 の線より前に出る傾向があるの

で,速 度を高度に換えて機速を減少させる.外 側

  にで たのちは,後 落しないように編隊長機に追従

  す る.

   外側旋回の場合には,旋 回に入 ったならば横の

  間隔を維持し,編 隊長機の真横から後方35度 の

  線 まで近づき,そ の後高度を速度に換え機速を増

  して内側に移行 し,所 定の位置に占位する.

 3 その他

 全 日空機は,千 歳飛行場駐機場を定時より45分 遅

れて,13時25分 地上滑走を開始(ラ ンプアウト)し,

同33分 離陸した.こ れは同機が当該飛行に先立ち,

東京国際空港から千歳飛行場へ全 日空の57便 として

飛行した際,東 京国際 空港の駐機場出発時にすでに

20分 遅延 しており,さ らに航空交通管制 の状況,使

用滑走路と駐機場との距離,航 路上の風向き,風 速等

の理由により25分,合 計45分 遅れて千歳飛行場に着

陸したためである.(未 完)
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