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１．航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

昭和４９年５月２日ホノルル国際空港からの日本航空株式会社所属のフェリーフライトのボ 

ーイング式７４７‐２００Ｂ型ＪＡ８１１３は，運航乗務員３名が搭乗し，東京国際空港に着陸し， 

駐機場に停止した後，地上職員が外側から左側の最前方ドアハンドルを操作した際，ドアが自 

動的に聞くとともに脱出用シュートが膨脹し，同職員はドアにおされパッセンジャーステップ 

から地上に転落し重傷を負った。

１．２　 航空事故調査の概要

昭和４９年５月２日　現場調査

５月７日～５月８日　試験及び研究

５月１０日　事実調査

８月２０日　事実調査

８月２０日　原因関係者からの意見聴取

１０月９日　原因関係者からの意見聴取



２．認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８１１３は，運航乗務員（機長，副操縦士，航空機関士）の３名が搭乗し，東京国際空港 

へ向けホノルル国際空港を離陸したが，乗客が搭乗していないので客室の左右の前方ドアーＬ 

‐１及びＲ‐１のみを自動モード（機内ドアハンドルを操作すると自動的にドアが開き脱出用  

シュートが膨張する。）にした。

同機は，東京国際空港に１３時２０分に着陸して駐機場Ｓ３に入りエンジンを停止した。

１３時２５分ごろ，空港グランドサービス株式会社（ＡＧＳ）の地上職員（２４才）がパッセン 

ツヤーステップを機体によせ，外側からＬ‐１を開けるためドアハンドルを操作した際，ドア 

が自動的に作動して聞くとともに脱出用シュートが膨張し，同職員はドアにおされ高さ約４．８ 

メートルのステップ上から地上に転落し重傷を負った。ステップの後方にいたもう１人のＡＧＳ 

職員（１８才）はスライドがとび出してくるのをみて，とっさに身をかわして無事であった。

本事故時，運航乗務員は操縦室で航法計器のデータ等を点検中であった。

２．２　航空機に関する情報

航空機型式　ボーイング式７４７‐２００Ｂ型

製造年月日　昭和４７年６月１２日

製造番号　２０５２９

耐空証明書番号　東４８‐１２０号

総使用時間　５，８９３時間０１分

前回点検後の使用時間　１１９時間０４分

同機の就航以来，ドアＬ‐１に関して当該事故に関連する不具合事項はなかった。

２．３　航空機の損壊の状況

ドアパワーレザーバーの圧力が０になっていてドアは完全に開いており，下面の内張の一部 

に損傷があった。

脱出用シュートは膨張し，その際，パッセンジャーステップに当り，シュートの一部が破れ， 

ななめ下方にたれ下っていた。

ガートバーは床の金具にかみ合っていた。

シャピンはエクステンドの位置にあった。



モードセレクターレバーはオートマチックモードの位置にあった。

２．４　事実を認定するための試験及び研究

脱出用シュート及び膨張用のボンベ等を取り外した後，当該ドアを自動モードにして外部ハ 

ンドルを操作したところ，ハンドル操作のまわし方によっては，ドアの機構が手動モードに切 

りかわらない場合があった。この結果ドアのエマージエンシー機構に不具合があると考えられた 

ので当該機構について検査を行ったところ，次の不具合が発見された。

(1)　当該ドアのディスアーミングケーブルに０．０６２インチのたるみがあった。

(2)　当該ドアのバスケットカムとカムホロワーの間隙は０．０６０インチあった。

この二つの不具合箇所に関して，(1)のたるみをなくし，(2)の間隙を０．０１４インチに調整して 

ドアの作動点検を行った。この結果(1)又は(2)の調整を行ったのみで自動モードから手動モード 

に切りかわることが確認された。

３．事実を認定した理由

３．１　解析

ＪＡ８１１３の搭乗者は運航乗務員のみであるので緊急脱出に備えて航空機関士は客室の左右 

前方ドアを自動モードにした。

客室乗務員が搭乗しているときは，駐機後同乗務員が機内からドアを自動モードから手動モ 

ードに切りかえた後，地上作業員が外部からドアを開くが，同機の運航乗務員は操縦室におい 

て引きつづき業務を行っておりＬ‐１ドアは自動モードのままであった。

ドアの外部ハンドルを引き出すことによりハンドルの動きはリンケージ及びディスアーミン 

グケーブルを介してエマージエンシー機構に伝えられ，同機構を不作動にすることにより自動 

モードから手動モードに切りかわる。このディスアーミングケーブルは，規定では手動モード 

の際にたるみがあってはならないことになっているが，調査の結果本ケーブルに０．０６２インチ 

ほどたるみがあることが発見された。このため，外部ハンドルを一ぱい引いてもエマージエン 

シー機構までハンドル操作が伝わらない状況にあったものと推定される。

また，外部からドアを開くときはドアの外部ハンドルを一ぱいに引き出すことにより，自動 

モードから手動モードに切りかわるが，ハンドルを一ぱいに引き出さないとその後のハンドル 

をまわす操作ができないように外部ハンドルの先にバスケットカムとカムホロワーが装着され



ている。当該ドアのバスケットカムとカムホロワーの間隙は規定の限界値に近い値を示してい

た。許容範囲０．０２０インチ ＋０．０５０インチ
－０．０１０インチ

すなわち０．０１０～０．０７０インチに対し実際の間隙

は０．０６０インチであった。このため，規定の許容範囲に入ってはいるが，試験結果から考える 

と，外部ハンドルを一ぱいに引き出さなくとも自動から手動に切りかわらないで，ハンドルを 

まわすことができる状態にあったものと推定される。

この場合，ディスアーミングケーブルにたるみがなければ，バスケットカムとカムホロワー 

の間隙が０．０６０インチあってもドアは手動モードになったものと考えられる。しかし，また， 

バスケットカムとカムホロワーの間隙が小さければディスアーミングケーブルにたるみがあっ 

ても外部ハンドルの操作時点で防げたものと考えられる。昭和４９年９月６日付けのボーイン 

グ社からのサービスブリテンによると，この間隙の許容範囲が，０．００５～０．０１５インチに修正 

された。

ＡＧＳの作業教本によると，地上職員が外部からドアを開くとき，まずドアハンドルを外方 

に一ぱい引き出し，それを横方向に９０度までまわした時点で次の確認をすることになってい 

る。

(1)　ドアの下面から床をのぞきガートバーが床上に残っていないかの確認。

(2)　ドアのヒンジのすき間からシャーピンが引込んでいることの確認 。

(3)　ドアのヒンジのすき間からハンマーローラーの位置が変っていることの確認。

当該地上職員は，ボーイング７４７のドア操作従事者として社内の認定を受けてから２年を経 

過し，多くの同型式機のドアを外部から開いていた経験を有しているが，点検するときは常に 

手動モードにきりかわっているので，自動モードになったままのガートバーやシヤピンを見た 

ことがなかった。また，社内における教育は，実機の自動モードにおけるガートバーやシヤピ 

ンの状態を示して行ったものではなかった。このため，当該地上職員がドアハンドルを外方に 

引き出し横方向に９０度まわした時点で一応の確認を行ったが知識の不足から確認が十分でな 

かったものと考えられる。

４．結論

(1)　ＪＡ８１１３が駐機場到着時左最前方Ｌ‐１ドアは自動モードの状態であった。

(2)　ディスアーミングケーブルにたるみがあり，バスケットカムとカムホロワーの間隙が

０．０６０インチであったためドアは外部からハンドル操作をしても自動モードから手動モード



にきりかわらなかったものと推定される。

(3)　自動モードになった状態についての実機による教育が行なわれず，その後も地上職員は自 

動モードになった状態のガートバー等を見たことはなかった。

(4)　地上職員の知識の不足から，ドアのモード確認が十分でなかったものと考えられる。

原因

本事故は，自動モードになっているドアを地上職員が外部から開けたとき，ドア機構の調整 

に不具合があったため，自動モードから手動モードに切りかわらず，また，同地上職員がこの 

状態の確認が十分でないまま操作を継続したことによるものと推定される。

所見

ドア機構の調整について定期的な点検を継続することはもちろん必要であるが，地上職員の 

訓練の際は，ドア操作及び確認方法の分りやすい教育資料を用いて教育することが望ましい 。


