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ロッキード式Ｌ‐１０１１‐３８５‐１型ＪＡ８５１３

に関する航空事故報告書
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委員長　岡田實
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委員　諏訪勝義

委員　上山忠夫
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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ＪＡ８５１３は、定期３２ 

便として、昭和５４年１月１５日、大阪国際空港を離陸し東京国際空港へ進入中、１６時４９ 

分ごろタービランスに遭遇し、旅客１名及び客室乗務員２名が負傷し航空機の一部が破損した。

１．２　航空事故調査の概要

昭和５４年１月２４日、２９日、３０日　事実調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５４年４月２５日　意見聴取

２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８５１３は、１月１５日旅客３４２名（幼児１６名を含む）、乗組員１１名がとう乗し、



１６時１５分、計器飛行方式により大阪国際空港を離陸し、巡航高度１７，０００フィートで東 

京国際空港へ向った。

同機は１６時４３分大島ＮＤＢを通過し、その後東京ターミナル管制所によるレーダ誘導を 

受け付図１に示す経路を飛行した。機長は、ＡＴＩＳ通報（飛行場情報放送業務通報）により 

御宿ポイント付近、高度１０，０００フィートで並程度のタービランスの情報を、また、このこ 

ろ飛行中の他機からも、会社無線を通して東京国際空港へ進入中、１２，０００フィートから 

７，０００フィートの間でタービランスがあるとの情報を入手したので、１６時４４分ごろ、ス 

ペンサーポイントの手前で、タービランスを予測して、早目に座席ベルト着用のライトを点灯 

し、減速しながらレーダの誘導により降下していった。

１６時４９分ごろ、同機がウェストンポイント手前で左に旋回しながら、薄い雲の層を通過 

して、高度約１１，０００フィートに到達したころ、強いタービランスに遭遇した。

たまたまその時、化粧室を使用中の旅客１名及びベルト着用のライト点灯に伴う機内点検を 

終え、後部コートルームで着変え中の客室乗務員１名と後方化粧室を点検中の客室乗務員１名 

が天井等に頭を打ち負傷した。

７，０００フィートを通過後は同機の飛行状態も安定し、１７時００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　０

重傷　０　１　０

軽傷　２　０　０

なし　９　３４１

重傷者（旅客）　頸椎捻挫（３週間の入院加療）。

軽傷者（客室乗務員）　１．両胸鎖乳突筋挫傷、右後頭部、右側胸部、右臀部挫傷。

２．頸部捻挫。



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　昭和１３年４月３日生

技能証明　定期運送事業用操縦士　第９０９号

昭和４３年３月１２日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１８１７８０７号

有効期間　昭和５３年９月２４日から昭和５４年３月２３日まで

総飛行時間　８，７３６時間０８分

同型式機飛行時間　５８７時間

最近３０日間の飛行時間　４５時間

２．６　航空機に関する情報

型式　ロッキード式Ｌ‐１０１１‐３８５‐１型

製造年月日　昭和５０年４月２１日

製造番号　第１１１３号

耐空証明書番号　第５０‐００２号

有効期間　昭和５０年５月１９日以降

総飛行時間　８，４３３時間１５分

２．７　気象に関する情報

２．７．１　当時の気象状況は、日本海に発生した小さな低気圧が三陸沖へ東進し、大陸からの 

高気圧が張り出し始め、冬型の気圧配置への移行段階であった。

事故発生前の東京航空地方気象台の定時観測値は次のとおりであった 。

１６時２６分風向６０度、風速４ノット、視程１２キロメートル、煙霧、 雲量１／８

高積雲、雲高１２，０００フィート、 雲量７／８絹雲、雲高不明、気温８度Ｃ、露点温度２

度Ｃ、ＱＮＨ２９．８０インチ。



２．７．２　事故当日、東京航空地方気象台から発表された空域悪天情報（ＡＲＭＡＤ）は次の 

とおりであった。

（イ）　空域悪天情報１（１５日０９時３０分）

適用時間　０９時３０分～１３時３０分

秋田から新潟、小松、美保及び仙台から大子、東京、浜松、南紀、また東京から八丈 

を結ぶ空域でフライトレベル１００～３４０間に並から強程度の晴天乱流が予想され 

る。毎時２５ノットで東に移動。強度は変らない。

（ロ）　空域悪天情報２（１５日１３時３０分）

適用時間　１３時３０分～１７時３０分

美保から小松、新潟、仙台、大子、東京を結ぶ空域でフライトレベル１２０～３２０ 

間に並から強程度の晴天乱流が予想される。毎時２５ノットで東に移動。強度は変ら 

ない。

高知から南紀、浜松、東京、八丈を結ぶ空域でフライトレベル５０～１２０間に並 

から強程度のタービランスが予想される。毎時２５ノットで東に移動。強度は変らな 

い。

富士山の風下側でフライトレベル５０～２００間に並から強程度の晴天乱流が予想 

される。移動なし。強度は変らない。

（ハ）　空域悪天情報３（１５日１７時３０分）

適用時間　１７時３０分～２１時３０分

内容は空域悪天情報２とほぼ同じ。

２．７．３　東京航空地方気象台が入手した操縦士報告（ＰＩＲＥＰ）は次のとおりであった。

(1)　航空路Ｒ１９経由で雲上飛行中、名古屋ＶＯＲＴＡＣの東５０海里から諏訪湖の南 

東１０海里の間で、０６時２０分から０６時３０分（Ｚ）（日本時間１５時２０分から 

１５時３０分）まで、高度１４，５００フィートで並～強のタービランスに遭遇した。 

（ビーチクラフト‐３６）

(2)　大島と浦賀の間を高度１０，０００フィートで飛行中、０６時４１分（Ｚ）（日本時間 

１５時４１分）に並のタービランスに遭遇。（ＹＳ１１）

(3)　横田の１５マイル南、０６時１０分（Ｚ）（日本時間１５時１０分）、高度１０，０００ 

～１２，０００フィートで並のタービランス、横田の８マイル南、高度４，０００～１０，０００ 

フィートで弱いタービランス。（ＤＣ‐８）

(4)　新東京国際空港１１時０４分（Ｚ）（日本時間２０時０４分）、高度１１，０００フィ



ート並～強のタービランス。（Ｂ７４７）

２．７．４　高層観測による上空の前線に伴ったものとみられる鉛直シヤーの値は下表のとおり 

であった。

観測地　 高度　 時刻　 ０９００　１５００　２１００

仙台　Ｆ１８０／Ｆ２４０　９kt

Ｆ１４０／Ｆ１８０　１４kt

輪島　Ｆ１８０／Ｆ２４０　９kt　１３kt

Ｆ１４０／Ｆ１８０　１２kt　１１kt

館野　Ｆ１００／Ｆ１４０　９kt　１６kt　１１kt

八丈　Ｆ０６５／Ｆ１００　１２kt

２．７．５　富士山における事故当日０９時００分から１９時００分までの間の風向風速の観測 

値は次のとおりであった。

時刻　風向 （度）　 風速 （ノット）

０９００　２６０　２４

１０００　２６０　３８

１２００　２６０　５２

１３００　２６０　５１

１４００　２６０　５７

１５００　２６０　５３

１８００　２６０　５４

１９００　２６０　５９

２．８　通信に関する情報

２．８．１　同機が事故発生前に受領したＡＴＩＳ通報は下記のとおりである。

情報識別Ｗ、気象情報１６時３０分、風向７０度、風速０４ノット、視程１２キロメ 

ートル、煙霧、雲量１４雲高１２，０００フィート、雲量７／８雲高不明、気温８度Ｃ、露 

点温度２度Ｃ、ＱＮＨ２９．８０インチ。備考：１６時２８分ＤＣ‐９からの報告によれ



ば、御宿上空１０，０００フィートで並のタービランス。着陸滑走路３３Ｒ、ＩＬＳアプ 

ローチ、離陸滑走路０４／３３Ｒ。（１６時３３分吹込）

２．８．２　同機は、東京ターミナル管制所に対し、１６時４９分に強いタービランスに遭遇し 

た旨通報し、同５１分タービランス域を脱したことを通報している。（付図１参照）

２．９　飛行記録装置及び音声記録装置に関する情報

同機は、ＬＡＳ社製モデル２０９飛行記録装置（ＤＦＤＲ）及びフェアチャイルド社製Ａ‐ 

１００音声記録装置が装備されていた。音声記録については、時間が経過して当時の記録はな 

かった。

２．１０　航空機及びその部品の損壊に関する情報

(1)　後方１番化粧室酸素モジュール破損。

(2)　後方１番化粧室天井板破損。

２．１１　人の生存、死亡または負傷に関係のある捜索、救難及び避難等に関する情報

シートベルト未着用の旅客１名と客室乗務員２名は、突発的な激しい上下運動によって、固 

定物につかまる余裕もなく浮き上りほうり出されて負傷した。旅客に対しては患部を冷やす等 

の応急処置がなされ、同機が着陸後、救急車で病院に運ばれた。

３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　同機は、東京国際空港へレーダ誘導により進入中、ウェストンポイントの手前 

で左旋回中にタービランスに遭遇したものと推定され（付図１参照）、飛行記録装 

置の記録解析の結果、事故が発生したのは、１６時４８分３４秒から同３５秒の間で、

約１１，０００フィートの高度であった。事故発生時には、高度は約２秒間に上昇約２３ 

フィート、続いて降下約８９フィートの変化を示し、姿勢角も－１．２度、－２．６度、＋ 

０．１度と変化していた。また、機体の垂直加速度は約０．５秒間に＋１．０８１Ｇから－０．６３８ 

Ｇに変化しており、突発的に強いタービランスに遭遇したものと推定される。

３．１．２　事故当日１５時００分の地上天気図（付図２‐１参照）によれば、日本付近は冬型



の気圧配置に移行しつつあり、関東西部に発生した局地低気圧のため関東地方の天候回 

復は遅れていたが、早朝北日本を通過した気圧の谷は上空ではかなり強い寒気を伴い活 

発な前線を形成していた。この前線は２１時００分ごろ茨城県館野のほぼ７００ミリバ 

ール（１０，０００フィート）付近を通過しており、本事故の発生場所はその上空の前線 

付近と推定される。

０９時００分の断面図（付図３参照）によれば、館野上空には前線の下面が約１１，０００ 

フィートにあり、さらにその下方１０，０００フィート付近に弱い安定層がある。等温位 

線によれば関東地方（館野）では約１４，０００フィートから下層は不安定で、その上方 

２０，０００フィートまでは安定であった。

鉛直シヤーは１０，０００フィート付近で約１０ノット／１，０００フィートで並程度の 

タービランスの発生が予想される。

リチャードソン数を計算すると下記のとおりで、高度５，０００から１８，０００フィー 

トの間、特に５，０００から１０，０００フィートの間でタービランスが発生しやすいもの 

と推定される。

気圧面　８５０―７００　７００―５００　５００―４００　４００―３００

Ｒｉ　０．８　２．２　１０＋　３．６

１５時００分の断面図（付図２‐２参照）では、館野上空１３，０００から１８，０００ 

フィートの間で鉛直シヤーが特に大きい。１５日００００Ｚ、０６００Ｚ、１２００Ｚ 

の高層観測によれば、上空の前線に伴ったものとみられる強い鉛直シヤーが北西から南 

東方向に次第に高度が下がって現われており、事故当時、事故発生地点では非常に強い 

鉛直シヤーがあったものと推定される。

水平風シヤーは、関東地方ではやや大きい （８ＫＴ／°lat）が、強いタービランス

の基準値 （２０ＫＴ／°1at）に比して小さい。 （付図２‐３参照）

また、０９時００分から１９時００分までの富士山の観測値によれば、風向は一定してい 

るが、１２時００分ごろから風速が５０ノットを越えており、富士山による山岳波の発 

生したことも考えられる。

３．１．３　機長は、出発前の運航管理者によるブリーフィング及びＡＴＩＳ通報によりある程 

度のタービランスを予測し、１６時４４分ごろ、高度約１６，０００フィート、スペンサ 

ーポイントの手前上空でベルト着用のライトを点灯したものと認められる。



３．１．４　負傷者はいずれもベルトを着用しておらず、突発的に発生した強いタービランスに 

より固定物につかまる余裕もなく負傷したものと認められる。

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)　ＪＡ８５１３は、有効な耐空証明を有し、かつ整備されていた。

(3)　事故当日、日本付近は冬型の気圧配置に移行しつつあり、関東地方では活発な前線が形成 

され、前線の下面における鉛直シヤーが大きかった。さらに、７００ミリバール付近の風速 

増加により富士山による山岳波の発生が考えられ、大気は７００ミリバール以下が不安定、 

５００ミリバール以上が安定した状態であった。

(4)　機長は、タービランスを予測して高度約１６，０００フィート、スペンサーポイント上空付 

近でベルト着用のライトを点灯していた。

(5)　同機は、雲中を降下し、雲底の下を飛行中、機長の予期しない激しいタービランスに遭遇 

した。

(6)　負傷者は、いずれもベルト未着用であった。

原因

本事故は、同機が空港への降下進入中、激しいタービランスに遭遇したことによるものと認 

められる。



ＪＡ８５１３推定飛行経路図

定飛行経路図
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断面図



付図３
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