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日本航空株式会社所属

ボーイング式Ｂ－７４７－１００型ＪＡ８１０７

に関する航空事故報告書
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航空事故調査委員会議決（空委第１０号）
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委員　山口真弘
委員　諏訪勝義
委員　上山忠夫
委員　八田桂三

１　航空事故調査の経過

１．１　航空事故の概要

日本航空株式会社所属ボーイング式Ｂ－７４７－１００型ＪＡ８１０７は，昭和５１年７月１７日 

同社の定期４１１便（アンカレッジ，コペンハーゲン径由ロンドン行）として，旅客１８１名 

及び乗組員２３名がとう乗し，２１時０７分東京国際空港を離陸し上昇中，２１時１３分ころ 
千葉県守谷南方上空の高度８，５００～１１，０００フィートで強い雹と落雷に遭遇し，風防ガラ 

ス及び翼前縁等が損傷した。

機長は飛行の継続を断念して引返し，２２時０７分東京国際空港に着陸した。

本事故による人員の死傷はなかった 。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５１年７月１８日　事実調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５２年２月１４日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８１０７は，２０時５５分ブロックアウトし，２１時０７分滑走路３３Ｒから離陸し，

０７分３０秒東京デパーチャーと交信し，０７分４０秒レーダー・コンタクトした。

機長の口述によると，同機は離陸後すぐ雲に入り，レーダー誘導で上昇したが，稲妻が近く 

で光っており，針路０３０°高度６，０００フィートの時点では機上レーダーの全方向に積乱雲の 

エコーがあった。

機長はゲインを調整し，レーダーレンジを３０海里にし，コントアを使用しエコーを明確に 

し.エコーの薄い経路を選んだ。

同機は，１１分５０秒高度８，０００フィートを通過したころ，東京デパーチャーの指示で東 

京コントロールと交信した。

東京コントロールはレーダーコンタクトした後，同機に対し高度１５，０００フイートに到達 

したら報告せよと指示したところ返答はなく，１３分５０秒さらに高度２５，０００フイートま 

での上昇を指示したところ，同機から激しい積乱雲に遭遇したので暫く待ってほしいと通報し 

てきた。

１５分４０秒同機から「現在１４，０００フィート通過中だが，激しい積乱雲に遭遇し，機上 

レーダーは故障し風防ガラスにひびが入った。

飛行継続は困難なので東京への帰投を承認されたい」と要求してきた。

東京コントロールは承認を与え，帰投の誘導を行い，２４分４０秒東京アプローチとの交信 

を指示した。

同機は２５分１０秒東京アプローチと交信し，引続いて誘導をうけ，４５分１０秒御宿の東 

約２５キロメートルの地点で燃料放出を開始し，５１分００秒に完了した。

同機は５１分４０秒東京レーダーと交信し，その誘導をうけてＩＬＳコースにのった。

機長は，風防ガラスにひびが入り視界がきかないので，自動操縦装置を使用して進入したが， 

高度３００フィートで風防ガラスのひびの間から滑走路を視認できたので，手動に切換え２２ 

時０７分東京国際空港に着陸した。



２．２　人の死亡，行方不明及び負傷

死傷
とう乗者

乗組員 その他
その他

死亡　０　０　－

重傷　０　０　－

軽傷　０　０　－

なし　２３　１８１

２．３　航空機の損壊の程度

小破

２．４　航空機以外の物件の損壊

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長　１９２３年８月１８日生

定期運送用操縦士技能証明書第１２８７号

昭和４５年７月８日取得

第１種航空身体検査証明書第１２５８０

有効期間　昭和５１年５月１９日から昭和５１年１２月１３日まで

総飛行時間　１０，５２６時間

同型機飛行時間　２９６時間

最近３０日間飛行時間　５２時間

副操縦士　昭和４２年９月６日生

事業用操縦士技能証明書第２６５３号

昭和４４年４月１８日取得

第１種航空身体検査証明書第１１１２４６３３

有効期間 昭和５０年９月２９日から昭和５１年９月２８日まで

総飛行時間　３，２４５時間

同型機飛行時間　１４３時間

最近３０日間飛行時間　４２時間



２．６　航空機に関する情報

型式　ボーイング式７４７－１００型

製造年月日　昭和４６年１０月１５日

製造番号　２０３３２号

耐空証明書番号　４６－０１６号　昭和４６年１０月２８日

総飛行時間　１４，４０８時間０７分

前回点検後の飛行時間　２６０時間４２分

重量及び重心位置は，３５４，９２０ポンド，２３．４％で許容範囲内であった。

２．７　気象に関する情報

２．７．１　東京航空地方気象台による天気概況

１７日２１時には，台風９号が奄美大島の南西約１２０キロメートルの海上にあって北上 

中で，その東側では南の湿った気流を本州上に送り込んでいた。

一方梅両前線が日本海の低気圧から東南東に伸び，北陸北部，東北地方南部を経て東海上 

に達しており，この前線の北側では前日から引続き所々俄両になっていた。

レーダーによると群馬県東部から栃木県西部にかけて，１９時ころ高さ７．５キロメートル 

程度の雷雲とみられる強いエコーが発生したが，２０時ころには発達しながら時速約３０キ 

ロメートルで東南東に移動し，エコー頂高度は１０．５キロメートルに達していた。

２．７．２　東京航空地方気象台における観測値

２０時２６分　風向２４０°　風速１２ノット　視程１５キロメートル

雲量２／８　積雲　雲高２，５００フイート

〃　３／８　層積雲　〃　４，０００　〃　

〃　７／８　高積雲　〃　９，０００　〃

気温２８℃　露天温度２２℃　雷光が北方にあり。

特別観測２０時４１分　風向２７０°　風速１１ノット　視程７キロメートル　しゆう雨

雲量２／８　積雲　雲高２，５００フイート

〃　４／８　層積雲　〃　４，０００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　９，０００　〃

雷光が北方から北東方にあり。



２０時５６分　風向２７０°　風速１１ノット　視程４，８００メートル　しゅう雨

雲量２／８　積雲　雲高２，５００フイート

〃　１／８　積乱雲　〃　３，０００　〃

〃　４／８　層積雲　〃　４，０００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　９，０００　〃

気温２７℃　露点温度２３℃

積乱雲が北東にあり，雷光が北方から東方にあり，煙霧あり。

２１時２６分　風向２７０°　風速９ノット　視程４，７００メートル　しゆう雨

雲量２／８　積雲　雲高２，５００フイート

〃　１／８　積乱雲　〃　３，０００　〃

〃 　３／８　積雲　〃　３，５００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　９，０００　〃

気温２６℃　露点温度２２℃

積乱雲が北東にあり，雷光が北方から東方にあり，煙霧あり。

２．７．３　東京航空地方気象台による空域悪天候情報（ＡＲＭＡＤ）

当日のＡＲＭＡＤは次のとおりであった。

１５時４０分ＡＲＭＡＤ　１５４０／１９４０

雷電予報，新潟，富山，名古屋から大阪上空にあり，東に１０ノットで移動している。

２０時３９分ＡＲＭＡＤ　２０４０／００４０

雷電予報，群馬，栃木，茨城，埼玉，千葉上空にあり，東南東に１５ノットで移動し， 

強さの変化はない見込。

２．７．４　海上自衛隊下総航空基地における観測値

特別観測２０時１９分　風向０７０°　風速８ノット　視程１２キロメートル　雷電

雲量２／８　積雲　雲高１，５００フイート

〃　２／８　積乱雲　〃　２，０００　〃

〃２／８　層積雲　〃　３，０００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　９，０００　〃

２０時１８分北西７キロメートルに雷電あり，移動始めた。



２０時５５分　風向６０°　風速９ノット　視程１２キロメートル　雷電

雲量２／８　積雲　雲高１，５００フイート

〃　３／８　積乱雲　〃　２，０００　〃

〃　２／８　層積雲　〃　３，５００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　８，０００　〃

気温２２℃　露天温度２０℃

北西５キロメートルに雷電あり，東に移動中。

特別観測２１時１６分　風向３３０°　風速２１ノット＋３２ノット　視程１０キロメート

ル　雷電

雲量４／８　積雲　雲高１，２００フイート

〃　５／８　積乱雲　〃　２，０００　〃

〃　７／８　高積雲　〃　８，０００　〃

雷電が上空にあり移動不明，強いしゆう雨。

２．７．５　降雹情報

当日千葉県北部における降雹について千葉県庁農政課の調査によると，２１時０５分から 

約１０分間，柏市，我孫子市及び沼南町の一部に降雹があり，我孫子市では２１時００分か 

ら１時間に雹を含んだ降雨量は３２ミリメートルであった。

２．７．６　落雷停電情報

当日２１時２０分ころ千葉県北部における落雷停電について，電力会社の調査によると，

２１時２２分我孫子市に，２１時３２分に印旛郡印西町において停電があった 。

２．８　航空機及び部品の損壊に関する情報

風防ガラス（Ｒ－１及びＬ－１）に亀裂。

Ｒ－１はトリプレックス製で全面にひびが入り前方視界は全面的にきかず，Ｌ－１はシエラ 

シン製で外側のガラスが一部飛散して部分的な前方視界がきいたため，目視着陸が可能であっ 

た。

翼前縁の着陸灯破損。

機首部，エンジンカウル，主翼前縁，水平及び垂直尾翼前縁に多数のへこみを生じ，その最 

大のものは直径６インチであった。



２．９　通信に関する情報

交信記録によれば，同機と地上局との交信は正常に行われた。 

当日の関連部分の交信内容は次の通りであった。

１５’４０”　Ｐ　ＴＯＫＹＯ　ＣＯＮＴＲＯＬ，ＪＬ４１１．

Ｃ　ＪＬ４１１，ＧＯ　ＡＨＥＡＤ．

Ｐ　ＪＬ４１１，ＷＥ　ＰＡＳＳＩＮＧ１４０，ＷＥ　ＥＮＣＯＵＮＴＥＲＥＤ　ＨＥＡＶＹ　ＣＢ　ＡＮＤ　 

ＴＵＲＢＵＬＡＮＣＥ，ＷＥ　ＧＥＴ　ＩＮＴＯ　ＴＲＯＵＢＬＥ　ＯＮ　ＲＡＤＯＲ　ＳＹＳＴＥＭ， 

ＡＮＤ　ＣＲＡＣＫ　ＯＮ　ＷＩＮＤＯＷＳＨＩＥＬＤ，　Ａｈ，　ＳＯ　ＮＯＷ　ＷＥ 

ＣＯＮＴＩＮＵＥ　ＤＥＰＡＲＴＩＮＧ　ＴＯ　ＧＯ　ＡＢＯＵＴ　３８２　ＲＥＱＵＥＳＴ 

ＲＥＴＵＲＮＩＮＧ　ＣＬＥＡＲＡＮＣＥ　ＴＯ　ＴＯＫＹＯ　ＤＵＥ　ＴＯ　ＵＮＡＢＬＥ 

ＣＯＮＴＩＮＵＥ　ＦＬＩＧＨＴ．

Ｃ　ＪＬ４１１，ＲＯＧＥＲ　ＣＬＥＡＲ　ＴＯ　ＴＯＫＹＯ　ＶＩＡ　ＰＲＥＳＥＮＴ　ＰＯＳＩＴＩＯＮ 

ＤＩＲＥＣＴ，ＭＡＩＮＴＡＩＮ　ＦＬ１５０　ＯＶＥＲ．

注　Ｐ　パイロット

Ｃ　トーキヨーコントロール

２．１０　飛行記録装置及び音声記録装置に関する情報

ＪＡ８１０７は，サンドストランド社製Ｐ／Ｎ　１０１０３５－１の飛行記録装置及びコリンズ社製 

Ｐ／Ｎ　６４２Ｃ－１の音声記録装置を装備しており，いずれも事故による損害をうけなかった。

飛行記録装置の読取りから，同機は離陸後５分５０秒高度８，５００フイートで激しい積乱雲 

に突入したものと推定され，垂直加速度は約１分２０秒間最大１．７ｇ最少０．７ｇと変化してい 

た。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　乗組員は１８時５０分に集合し，運航管理者から気象情報等について飛行前の説明を

うけたが，実況気象は１８時３０分の情報で積乱雲はなく，雷電のＡＲＭＡＤは１９時４０分



までであり，ＰＩＲＥＰについても顕著な情報はなかった。

３．１．２　運航管理者は，積乱雲が大子付近の上空で３０，０００フイートまで発達しているとい 

うＰＩＲＥＰを，札幌線の５２０便（２０時１８分着）以降の便から入手したが，これら情報 

は航空機の着陸後３０分以上かゝっており，当該機への連絡は不可能であった。

３．１．３　当該機は２１時０７分滑走路３３Ｒから離陸し，レーダー誘導により東方に向って上 

昇し，２１時０９分２０秒北方への変針を指示され，１０分３０秒機首方位を０３０度にし 

たところで，機上レーダー上にエコーを発見した。

機長はこれらのうち強いエコーを避け，エコーの薄い部分を飛行したところ，１２分５０ 

秒から１４分１０秒の間に乱気流を伴う雹及び落雷に遭遇したものと推定される。

同機は降雹及び落雷により，エンジンのＮｏ．３とＮｏ．４は４７箇所の打痕があり，Ｎｏ．１とＮｏ．２ 

の２１箇所の打痕に比べて激しく，地上に及ぼした被害等からも局部的，短時間かつ激しか 

ったものと認められる。

３．１．４　当日の気象状況は，東京航空地方気象台の観測によると，２０時３０分に雷光，２０ 

時４１分特別観測で視程の低下と雷光について，２０時４０分にはＡＲＭＡＤが出され，気象 

は急変していた。

なお東京航空地方気象台には，東京管区気象台レーダーの分岐受像器があり，必要ある場 

合東京管区気象台と連絡して使用することはできる 。

この気象台レーダーは積乱雲及び雷電については観測通報していたが，特に激しい雹につ 

いては，狭い地域にしかも短時間に降るもので，判別したり予報することは困難で実施され  

ていなかった。

３．１．５　日本航空株式会社では，降雹被害を防止するため，（１）出発前の気象情報への細心の注 

意を払い，特に積乱雲の発生，その状況等を予測し，（２）同ルートのＰＩＲＥＰを活用し，正確 

かつ最新の情報を入手し，（３）機上レーダーを最大限に活用し，できる限り積乱雲を避けるよ

う指導していたが，気象の急変が予測以上でもあったこと等から，時間的に回避できなかっ 

たものと推定される。



３．１．６　同機は東京デパーチャーからレーダー・サービスの終了を伝えられ，東京コントロー 

ルと交信した直後事故に遭遇したが，東京コントロールは，昭和５０年９月１１日付 

ＮＯＴＡＭ　で気象情報は提供されないことになっていた。

４　結論

（１）　機長は適法な資格を有し，かつ有効な航空身体検査証明書を有していた。

（２）　ＪＡ８１０７は，有効な耐空証明を有し，かつ整備されていた。

（３）　乗組員が１８時５０分にうけた出発前の気象説明では，特に悪天候の情報はなかった。

（４）　レーダー誘導により東方に向って上昇した同機は，北方へ変計したところ機上レーダー 

にエコーを認めた。

（５）　レーダー・サービスが終了し，東京コントロールと交信し，識別された直後の１３分こ 

ろ，レーダー上のエコーの薄い部分を飛行したところ雹に遭遇した。

（６）　雹は局部的，短時間かつ激しかった。

（７）　運航管理者は，ＰＩＲＥＰを着陸後３０分以上経過しないと利用できなかった。

（８）　１９時４０分から２０時４０分までの間は関東地方に対するＡＲＭＡＤ雷電予報はなかっ

た。

(9)会社では，積乱雲を予測し，ＰＩＲＥＰを活用しかつ機上レーダーを最大限活用するよう

指導していた。 

原因

本事故は，計器気象状況下での上昇中，機長の予想を越える局部的気象障害に遭遇したこと  

によるものと推定される。


