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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７４７‐２００Ｂ型ＪＡ８１２５は、昭和５５年９月２０日００ 

時５３分（日本標準時、以下同じ。）ごろ、同社定期７８便として大阪国際空港からホノルル国際空港 

に向け高度３５，０００フィートで飛行中、西経１７４度北緯３０度付近の公海上においてタービラン 

スに遭遇し、旅客７名が負傷した。

１．２　航空事故調査の概要

１０月２日及び１０月６日　事実調査

１．３　原因関係者からの意見聴取

昭和５６年２月２３日　意見聴取



２　認定した事実

２．１　飛行の経過

ＪＡ８１２５は、昭和５５年９月１９日、定期７８便として旅客４１５名（幼児１名を含む。）、乗 

組員１７名がとう乗し、２０時０４分大阪国際空港を離陸し、ＮＯＲＴＨ　ＦＬＥＸＩＢＬＥ　ＴＲＡＣＫ 

ＲＯＵＴＥ（以下「ＮＦＴＲ」という。）経由　高度３５，０００フィートの管制承認を受け、ホノルル国 

際空港に向かった。

当時、ＮＦＴＲの南側東経１４７度北緯３２度付近には台風１６号があり、その影響による多少の 

揺れが予想されたが、殆ど揺れはなく、巡航状態に入ってからシートベルトサインはオフにされた。

なお、シートベルトサインをオフにした際、飛行中の気流の変化に備えベルトは常に締めておくよ 

う機内放送が行われた。

同機は、機上用気象レーダに薄いエコーが存在していたが、積乱雲系を示すエコーがない状態で飛 

行を継続した。

９月２０日００時５０分ごろ、西経１７４度北緯３０度付近、高度３５，０００フィートにおいて、 

機長は、軽度なタービランスを感知したので緊急シートベルト着用サインを送ったが、その直後ター 

ビランスに遭遇した。（付図１参照）

その際、客室後部の座席にいた旅客７名が肋骨骨折、打撲等の負傷を受けた。

その後、同機は、異常なく飛行を継続し、０３時０２分ホノルル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　０　６　０

なし　１７　４０８

重傷　旅客１名（９月２５日から４日間入院加療）

左第１２肋骨骨折、腸管麻痺

軽傷　肋骨骨折、胸部打撲、背部打撲、右手挫創等の負傷をした。

負傷者はすべて日本国籍であった。



２．３　航空機の損壊の程度

なし

２．４　航空機以外の物件の損壊に関する情報

なし

２．５　乗組員に関する情報

機長　昭和１０年１１月２５日生

定期運送事業用操縦士技能証明書　第５７３号

昭和３８年１０月２４日取得

限定事項　ＤＣ‐８　昭和４３年７月１２日取得

Ｂ７４７　昭和５４年８月２９日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１１２４６８９号

有効期間　昭和５５年５月３０日から昭和５５年１１月２９日まで

総飛行時間　１１，９８４時間

同型式飛行時間　４７８時間

最近３０日間の飛行時間　６４時間２４分

副操縦士　昭和２１年１２月４日生

事業用操縦士技能証明書　第３３２９号

昭和４５年１０月２３日取得

限定事項　ＤＣ‐８　昭和４９年５月１４日取得

Ｂ７４７　昭和５３年４月５日取得

第１種航空身体検査証明書　第１１１２３６９３号

有効期間　昭和５４年１２月２１日から昭和５５年１２月２０日まで

総飛行時間　２，６１６時間

同型式飛行時間　１，０９５時間

最近３０日間の飛行時間　１４時間２９分

２．６　航空機に関する情報

型式　ボーイング式７４７‐２００Ｂ型

製造年月日　昭和４９年１２月１０日

製造番号　２１０３０



耐空証明書番号　第４９‐０１１号

総飛行時間　２３，３２３時間２９分

前回Ｈ整備後の飛行時間　３，８６５時間４１分

機上用気象レーダは、事故発生当時、不具合はなく運用されていたものと認められる。

２．７　気象に関する情報

２．７．１　９月１９日０９時００分の静止気象衛星「ひまわり」の雲画像（付図１）によれば、西経

１７４度北緯３０度付近（以下「事故発生空域」という。）には、気圧の谷のため北東から南西 

に延びる雲の帯があった。

２．７．２　気象庁９月１８日２１時００分発表の９月１９日２１時前後に有効の悪天候予想図（付図 

２）によれば、事故発生空域に次の悪天候が予想されていた。

孤立的な積乱雲、並程度のタービランス、雷雲及びひょうが高度２，５００～３０，０００フィー 

トに存在する。

並程度の航空機着氷が高度１６，０００～３０，０００フィートに存在する。

２．７．３　事故発生の約４０分前に当該空域を高度３７，０００フィートで飛行した同社定期７６便は、 

タービランスに遭遇しなかった。

２．７．４　事故発生から約４０分後に当該空域を高度３７，０００フィートで通過した同社定期７４便 

の機長は、「雲頂３７，５００～３８，０００フィートの積乱雲群に遭遇し、明るくなりかかっていた 

ので目視と機上用気象レーダで回避しながら飛行した。雲の幅は、飛行時間にして５分以内で、 

弱いタービランスがあった」と述べている。

２．８　飛行記録装置及び音声記録装置に関する情報

ＪＡ８１２５には、サンドストランド社製５７３Ａのデジタル式飛行記録装置及びコリンズ社製 

６４２Ｃ‐１の音声記録装置が装備されており、当時正常に作動していたが、事故（旅客の重傷）は旅 

客の帰国後の診断によって判明したため、その間同機の飛行が継続され、当時の記録は、いずれも消 

去されていた。

２．９　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

客室乗務員は、タービランス発生直後、旅客の異常について調査し、軽傷者のうち３名から異常の

訴えがあり、そのうち手を挫創した１名に応急手当を行った。

なお、重傷者１名及びその他の軽傷者は、帰国後の診断によって判明した。



３　事実を認定した理由

３．１　解析

３．１．１　同機は、機長側の機上用気象レーダについてはレンジ１００マイル、副操縦士側について 

はレンジ３００マイルにセットしながら飛行していた。

３．１．２　同機は、同一経路を高度３７，０００フィートで先行中の同社定期７６便から気象情報等を 

得ながら飛行していたが、タービランスに関する情報はなかった。

３．１．３　同機は、機上用気象レーダに顕著なエコーが現われていない状態でタービランスに遭遇し  

たことから、当該タービランスは、機長にとっては予想外のものであったと推定され、また、機 

長その他の乗組員の口述から、タービランスの強度は並程度、持続時間は約１０秒と推定される。

３．１．４　同機が、３０，０００フィート以下において悪天候が予想される空域の上空３５，０００フィ 

ートを飛行していたこと及び気象に関する情報２．７．３及び２．７．４から、当該タービランスは、発 

達しつつあった積乱雲に伴うものによると推定される。

３．１．５　負傷者は、いずれも客室後部の座席にいた者であり、重傷者及びほとんどの軽傷者はシー 

トベルトを着用しないまま就寝中に座席から放り出されて負傷し、軽傷者の内１名は、シートベ 

ルトを着用していたが、たまたま手をシートベルトバックルにそえていたため手を挫創したもの 

と推定される。

４　結論

(1)　機長は、適法な資格を有し、所定の航空身体検査に合格していた。

(2)　ＪＡ８１２５は、有効な耐空証明を有し、かつ整備されていた。

(3)　同機は、高度３０，０００フィート以下において悪天候が予想される空域上空の高度３５，０００フ 

ィートを飛行中、機上用気象レーダに顕著なエコーが現れない状態でタービランスに遭遇したもの 

と推定される。

(4)　当該タービランスは、並程度であり、発達しつつあった積乱雲に伴うものによると推定される。

(5)　負傷した旅客は、いずれも客室後部の座席にいた者であり、シートベルトを着用しないまま就寝 

中の者が大部分を占めていた。



原因

本事故は、巡航高度を飛行中、機上用レーダに顕著なエコーが現れない状態で、並程度のタービラ 

ンスに遭遇したことによるものと推定される。
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