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航空事故調査報告書

所 属 全日本空輸株式会社

型 式 ボーイング式７４７－４００型

登録記号 ＪＡ８０９８

発生日時 平成１６年６月２８日 ２１時４８分(ＵＴＣ)ごろ

発生場所 ロシア連邦アルハンゲリスク付近上空

平成１７年 ６ 月２２日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造 (部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 加 藤 晋

委 員 松 浦 純 雄

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

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ボーイング式７４７－４００型ＪＡ８０９８は、平成１６

年６月２８日（月 、同社の定期２１０便として、フランクフルト国際空港から成田）

国際空港へ向けて高度約３３,０００ftで飛行中の２１時４８分(ＵＴＣ)ごろ、ロシ

ア連邦アルハンゲリスク付近上空において、機体が動揺し、その際、乗客１名が重傷

を負った。

同機には、機長ほか乗務員１８名、乗客３００名、計３１９名が搭乗していた。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

本事故は、ロシア連邦の領空で発生したものであり、ＩＣＡＯ条約によれば、事

故の発生国であるロシア連邦の航空事故調査当局が事故調査を行うものである。運

航国である我が国からロシア当局に対して事故発生の通知を行ったところ、ロシア
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当局から調査の全部委任があったために、ＩＣＡＯ条約 付属書１３ 第５章に基づ

き、我が国の航空・鉄道事故調査委員会が、調査を行うことになったものである。

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１６年６月３０日、本事故の調査を担当する

主管調査官ほか１名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 外国の代表、顧問

事故機の設計・製造国である米国に事故発生の通知をしたが、その代表等の指名

はなかった。

1.2.3 調査の実施時期

平成１６年７月 １ 日 口述聴取及び機体調査

平成１６年７月 ２ 日、９ 日、２０日 口述聴取

平成１６年７月 ３ 日

～平成１７年１月２１日 飛行記録装置解析

平成１６年７月１４日 口述聴取

平成１７年１月２１日 ロシア連邦より気象情報入手

1.2.4 原因関係者からの意見聴取

原因関係者から意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

全日本空輸株式会社（以下「同社」という ）所属ボーイング式７４７－４００型。

ＪＡ８０９８(以下「同機」という ）は、平成１６年６月２８日、同社の定期２１０。

便として、フランクフルト国際空港から成田国際空港へ向けて飛行していた。

成田空港事務所に通報された飛行計画の概要は、次のとおりであった。

飛行方式：計器飛行方式、出発地：フランクフルト国際空港、移動開始時刻：

１８時４５分、巡航速度：４９２kt、巡航高度：ＦＬ３３０、経路：ＷＲＢ

(無線施設)～ＵＭ８６４(航空路)～ＫＯＬＪＡ(位置通報点)～ＵＭ６１１(航

空路)～ＳＯＲＬＡ(位置通報点)～ＵＭ６０８(航空路)～ＢＡＬＴＩ(位置通報

点)～ＵＹ８４(航空路)～ＪＮＳ(無線施設)～ＵＭ８６６(航空路)～ＡＧＡＭＯ

(位置通報点)～Ａ３３３(航空路)～ＶＡＤＡＳ(位置通報点)～Ｒ３０(航空路)

～ＡＲＥＬＩ(位置通報点)～Ｂ１５２(航空路)～ＩＶＡＤＡ(位置通報点)～
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Ａ３３３(航空路)～ＵＨＨＨ(ハバロフスク空港)～Ｒ２１１(航空路)～

ＳＯＬＡＮ(位置通報点)～Ｂ３５８(航空路)～ＩＧＲＯＤ(位置通報点)～

Ｒ３４７(航空路)～ＧＴＣ(新潟VOR/TAC)～Ｒ２１１(航空路)～ＫＡＳＭＩ(位

置通報点 、目的地：成田国際空港、所要時間：１０時間３３分、持久時間で）

表された燃料搭載量：１２時間１６分、搭乗者数：３２９名

同機は、機長ほか乗務員１８名、乗客３００名、計３１９名が搭乗し、フランクフ

ルト国際空港を１９時０５分(ＵＴＣ、以下断りがない場合はＵＴＣで表す。)に離陸

した。同機の操縦室には、左操縦席に機長がＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦

士）として、右操縦席に副操縦士がＰＮＦ（主として操縦以外の業務を担当する操縦

士）として着座していた。

事故発生場所は、アルハンゲリスクの北西約８０km、高度約３３,１００ftで、発

生時刻は２１時４８分ごろであった。

飛行の経過は、飛行記録装置（以下「ＤＦＤＲ」という ）の記録並びに乗務員及。

び負傷者の口述によれば、概略次のとおりであった。

2.1.1 ＤＦＤＲによる飛行の経過

同機は、ＡＧＡＭＯを通過して航空路Ａ３３３を高度約３３,１００ft、機首方

、位約０５４°、速度マッハ約０.８４でオートパイロットを使用して飛行しており

２１時４８分３３秒までの飛行状態は安定していた。

同４８分３４秒から同５０秒までの間で、機体姿勢等に変化が発生し、その中で

も同３４秒から同３８秒までの間で、それ以降と比較して垂直加速度に大きな変化

が発生した。２１時４８分３４秒から同４８分５０秒までのＤＦＤＲ記録及び

ＡＣＭＳ(Aircraft Condition Monitoring System)記録を以下に示す。なお、垂直

加速度は、１秒間に８回記録されているため、その最大値と最小値を記載した。左

列は先に、右列は後に発生したものである。

垂直加速度 機首方位 速 度 上昇率 ピッチ角 ＳＡＴ 風向/風速時刻 高 度
(注１)

(Mach) (°/kt)21時 (G) (ft) (°) (°) (℃)(ft/min)

48:34 1.00 0.57 33,125 053 0.84 -224 3.3 243/14

48:35 1.68 0.93 33,193 053 0.85 -24 3.8

48:36 1.27 0.75 33,043 052 0.86 360 3.0

-48.2548:37 1.51 0.55 33,152 053 0.85 440 3.1

48:38 0.33 0.88 33,107 054 0.85 80 2.5 205/14

48:39 0.75 1.06 33,096 054 0.85 -336 3.1

48:40 0.81 0.97 33,098 054 0.85 -400 2.7
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-49.2548:41 0.85 1.10 33,131 054 0.84 -424 2.6

48:42 0.91 1.01 33,102 054 0.84 -400 2.5 219/17

48:43 1.00 1.24 33,090 053 0.85 -304 2.8

48:44 0.98 1.15 33,076 053 0.84 -64 2.6

-48.2548:45 1.12 0.95 33,079 054 0.83 160 2.7

48:46 0.99 0.76 33,110 054 0.83 208 2.5 227/24

48:47 0.90 0.70 33,076 053 0.82 -128 2.6

48:48 0.94 0.80 33,066 053 0.82 -392 2.7

-48.548:49 0.80 0.90 33,081 054 0.82 -624 2.8

48:50 0.90 1.04 33,057 053 0.82 -720 2.9 234/28

（注１ 「ＳＡＴ（Static Air Temperature 」とは、静温と呼ばれ、圧縮効果によ） ）

る温度の上昇を考慮しないもの。

2.1.2 乗務員の口述

(1) 機長

ブリーフィング終了後、定刻の１９時０５分ごろにフランクフルトを離陸

した。１時間ほどＰＦとして左操縦席に着座し、その後１時間４５分の休憩

に入った。休憩後は左操縦席にＰＦとして復帰した。

巡航中、天候は良く雲もなかったので、ウェザー・レーダーはオフにして

いた。しばらくして薄い層雲系の雲が見えてきたので、下を探るためにウェ

ザー・レーダーのチルトを５°ダウン、距離を４０nmにして経路上を探った

が、エコーなどはなかった。風向や温度の変化などもなかった。

層雲系の雲に入って大きな揺れが２度ほどあり、すぐにベルト・サインを

オンにした。揺れの程度はライトプラスで、よく経験する程度の揺れであっ

た。しばらく「コトコト」揺れており様子を見ていたが、それ以降、気流は

スムーズで層雲の下に出た。機体の状態は落ち着き、風向も特に変わりがな

いことを確認後、ベルト・サインをオフにした。揺れている間にオートパイ

ロットをオフにすることはなく、速度もオーバーすることはなかった。

客室乗務員に客席の状態を聞いたところ、チーフパーサー（以下「ＣＰ」

という ）から後方の化粧室付近で乗客が打撲を負った旨の連絡を受けた。。

負傷者は７３歳の女性で、打撲を負って痛がっていること、触診をしたが特

に異常はなく、骨折などの疑いはないようであるとのことであった。

その後、コクピットでＣＰから細かい状況について報告を受けた。カンパ

ニー無線で乗客の負傷について連絡をしておいて欲しいということと、負傷

者は今のところ落ち着いているとのことであった。また、負傷者からは車椅
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子の必要性はないということだったが、カンパニーから車椅子の手配と空港

医の診察の連絡を受けた。

成田到着後、負傷者は自力で歩いて降機し、１５時５０分（ＪＳＴ）発の

甲府行きのバスにどうしても乗りたいということで、空港内の診療所での診

察は受けなかったように聞いている。

(2) ＳＩＣ （機長職務代行者）(注２)

ブリーフィング時にＰＩＣ がキャビン・アテンダント（以下「ＣＡ」(注３)

という ）に対して、離陸して２時間後、６時間後、それと日本海上空の３。

ヶ所で揺れが予想されることを話していた。

私はＳＩＣとして乗務したが、フランクフルト路線は初めてなのでＯＪＴ

としての搭乗だった。離陸時にはＰＩＣと副操縦士が乗務し、その後は、か

なり頻繁に交替するパターンだった。離陸後１時間して私がＰＦとして左席

に座り、ＰＩＣが休憩に入った。ＰＩＣが休憩を終えて乗務するときに、私

は右席に移り、副操縦士は休憩に入った。

右席に座ってからほどなくして、前方に層雲系の雲が見えた。これは入る

と思い、ウェザーレーダーを入れ前方を調べたが、経路上にエコーはなかっ

た。経路より北側で遠くに積乱雲らしいものが写った。雲に入って直後、突

然、後ろが上がるような感じの「ドン」という揺れがあって、そのときに

ＰＩＣがコントロールを握って、ベルト・サインをつけた。オートパイロッ

トは使用したままだった。私の感覚では、１回目「ドン」ときて、５～６秒

後に２回目がきた。それから後は小さな揺れで、２０秒程度続いたと思う。

あまり揺れる場所ではないという認識だったので 「あれっ」と思った。、

強さとしては、１度目がライト・プラス、後の揺れはライト程度だった。

もう一度レーダーでエコーの有無を調べたが、何もなく、揺れは収まったの

で、キャプテンはベルト・サインをオフにした。

私は、エア・ツゥ・エアの周波数で、バータルの８０nm手前で、ライト・

プラスの揺れに遭遇したことを通報した。後ろから来ている全日空２０２便

を呼び出したが応答がなかったので、後続機に対する通報ということで、一

方送信をしたところ、我々の前方を飛行していて既にそこを過ぎたＪＡＬ機

からと、後続機のＪＡＬ機から返答があった。

時系列はどうだったか記憶にはないが、キャプテンがＣＡに乗客の様子を

聞いていた。私はＡＴＣを担当し、キャビン・インターホンのボリュームを

絞っていたので、話の内容は直接聞いていないが、後から聞いた話によると、

乗客の一人が化粧室で打撲したこと、骨粗鬆症だったことなどであった。

（注２ 「ＳＩＣ(Second-in-Command)」とは、機長が休息をとるために操縦）
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席を離れる場合の交替要員として、巡航中に限り、機長の職務を代行

する者をいう。

（注３ 「ＰＩＣ(Pilot-in-Command)」とは、当該飛行において、機長の権）

限及び最終責任を有する者をいう。

(3) 負傷者を主に看護したＣＡ

飛行前の機長からのブリーフィングでは、離陸後３０分、２時間後、８時

間３０分後に揺れがあるとのことであった。

食事のサービスが終了して、機内販売のため７番と８番ギャレーでセール

ス・カートの準備をしていた。突然フリーフォールのような感じで上下に２

度ほど大きく揺れたので、すぐにしゃがみギャレー内にあるバーにつかまっ

た。ベルト・サインはついていなかったが、取りあえず近くにあるＣＡシー

トに座った。座ったタイミングとほぼ同時にベルト・サインがつき、アナウ

ンスも始まった。その後１分も経たないうちに、ＣＰからのオール・コール

があり、キャプテンから揺れによる機内の状況についての問い合わせがあっ

たことと、この揺れは長くは続かない旨の連絡があったとのことであった。

ベルト・サインが消灯後、機内の点検を実施した。左サイドのキャビンと

化粧室を点検した。飲み物をこぼした乗客が１名いたが、毛布を使用してい

たので火傷はしていなかった。

その後、免税品の販売を始めるころ、後方の外国人の男性乗務員から、先

ほどの揺れで１名がけがをしたようだとの連絡を受け、その後の対応は私が

した。

負傷者によると、とっさの出来事なのではっきりは覚えてないが、先ほど

の揺れで、化粧室を出ようとしたときに、洗面台の出っ張りの部分で脇腹を

打撲して、とても痛くて息をするのもつらいということだった。湿布を勧め

たが、かぶれやすいのでいらないとのことであった。すぐＣＰに負傷者がい

ることを報告し、ＣＰはコクピットに報告していた。

ＣＰが負傷者にお願いして、９番、１０番のギャレー内で患部の確認をさ

せてもらった。腰痛予防用の簡単なコルセットをしていた。外傷、痣や腫れ
あざ

などはなかったが、触れると痛がった。再度湿布を勧めたがいらないという

ことであり、広めの席を勧めたが替わりたくはないということであった。症

状を見た限りでは、ドクター・コールを行うとか、救急車の手配が必要な状

況ではないと判断した。その後は、ＣＰと私とで３０分おきくらいに様子を

見るようにしていた。３時間ほど経ったころ、痛みは幾分ひいたが、痛いと

ころが広がったような気がするので湿布が欲しいとのことで、湿布を渡した。

到着２時間前の食事も全部食べたようで、特に具合が悪いようではなかっ
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た。最後に確認したときには、大分良くなったとのことであった。

成田に到着後、空港の診療所で診察を受けることを勧めたが、本人がどう

しても帰りのバスに乗りたがっており、普通に歩いていたので、無理強いは

しなかった。

2.1.3 負傷者の口述

時計を見なかったので時間は分からないが、ベルト・サインがついていないのを

確かめて最後尾の化粧室に行った。通路にワゴンなどはなかった。手を洗っている

ときにいきなり上下動というか、足が床から離れたかどうかは、はっきりしないが、

１回上へ浮き上がって、落ちた拍子によろけたというか、左の脇腹から背中にかけ

て壁にぶつかった。ぶつかった場所は、出っ張ったところではなくて壁だったと思

う。身体のあっちこっちをぶつけたと思うが、自分としては、一番ひどい脇腹だけ

しか記憶にない。つかまるところがないので、座席に戻ろうと思い化粧室を出た。

外に順番待ちの人が４～５人居て、床にしゃがんでいた。その人たちが、私に「立

ってちゃ駄目、早くしゃがんでしゃがんで 」と通路にしゃがむように言ってくれ

た。その人たちは、座席に座っている人たちに、手をつかんでもらっていた。私も

化粧室を出たすぐのところにしゃがみ込んで、揺れが収まったところで座席に戻っ

た。近くにＣＡは居なかった。

座席でコールを押してＣＡに来てもらい、化粧室で脇腹をぶつけた話をして、枕

を借りたと思う。チーフのような方がとても心配してくれて、その後、しばらくた

っても痛みが治まらないので湿布をもらった。

成田に到着後、空港の診療所で診察を受けて欲しいと航空会社の人に言われたが、

成田は入国手続きも、手荷物が出てくるのも待ち時間が長くて、とにかく早く横に

なりたい、早く帰りたい、もうこれ以上とても待てないと思ったものだから、骨粗

鬆症の治療のため通院している、かかりつけの医者に診てもらうからと言ってバス

で帰ってきた。

今までに２０回以上海外旅行をしているが、今回のようにいきなり揺れたのは初

めてだし、ひどく揺れたのも初めてだった。

（付図１、２、４－１、４－２、５参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

乗客１名が重傷を負った。

２.３ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ５３歳
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定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ６ 年 ４ 月１１日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成１５年 １ 月２９日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１６年１１月２５日

総飛行時間 １０,７５１時間３９分

最近３０日間の飛行時間 ６３時間０３分

同型式機による飛行時間 ８５４時間３７分

最近３０日間の飛行時間 ６３時間０３分

(2) ＳＩＣ 男性 ５５歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ５ 年 ６ 月 ８ 日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成 ２ 年１１月１４日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１６年 ７ 月１４日

総飛行時間 ９,７７１時間５１分

最近３０日間の飛行時間 ６３時間５７分

同型式機による飛行時間 ４,０７８時間２３分

最近３０日間の飛行時間 ６３時間５７分

２.４ 航空機に関する情報

型 式 ボーイング式７４７－４００型

製 造 番 号 ２５２０７

製造年月日 平成 ３ 年 ７ 月２３日

耐空証明書 第東－１０－４８７号

有効期限 平成１０年１０月１９日から整備規程(全日本空輸株式会社)の適

用を受けている期間

耐 空 類 別 飛行機 輸送Ｔ

総飛行時間 ５７,２８２時間２０分

定期点検( ､ )後の飛行時間 １,４６１時間４４分Ｃ点検 平成１６年３月７日実施

（付図３参照）

２.５ ＤＦＤＲ及び操縦室用音声記録装置に関する情報

同機には、米国フェアチャイルド社（現Ｌ３コミュニケーション社）製ＤＦＤＲ

（パーツナンバー：１７Ｍ８００－２６１）及び米国Ｌ３コミュニケーション社製操

縦室用音声記録装置（パーツナンバー：２１００－１０２０－００、以下「ＣＶＲ」

という ）が装備されていた。。
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ＤＦＤＲには、同機がフランクフルト国際空港を離陸してから、本事故の発生地点

と見られるところで乱気流に遭遇し、成田国際空港に着陸するまでの記録が残されて

いたが、ＣＶＲには、事故発生前後の記録は、上書き消去されていた。

２.６ 気象に関する情報

2.6.1 地上天気図

高気圧が大西洋方面から東ヨーロッパに張り出し、前面には前線が形成されてい

る。乱気流に遭遇したと見られる地点(以下「推定地点」という。)の西約２００km

には別の前線系が位置し、南北に連なっている。推定地点はこの前線の東側の暖域

に位置している。

(付図６参照)

2.6.2 ５００hPa解析図

東ヨーロッパに気圧の谷が位置し、推定地点は、この気圧の谷の前面で南風の場

となっている。推定地点の東にはブロッキング高気圧 が形成されている。上空(注４)

の寒気は気圧の谷を伴っており、推定地点周辺は比較的温暖である。

（注４ 「ブロッキング高気圧」とは、西方から東進してくる低気圧の進路を妨げ）

たり、そらせたりする高気圧のことをいう。

（付図７参照）

2.6.3 風・気温予想図

スカンジナビア半島南部からカスピ海にかけて、風の水平シヤーを伴う気圧の谷

が位置し、その北側には北緯６５°東経５０°付近に中心を持つ高気圧性循環が現

れている。推定地点はこの高気圧性循環の中にあり弱風域に位置していた。

（付図８参照）

2.6.4 国際悪天候予想図

推定地点の近くには温暖前線が位置しているが、その西側約３００kmの前線上に

雲頂高度ＦＬ３４０に達する積乱雲の領域を予想している。

推定地点の南、西、北西、北側でジェット軸に伴う乱気流域が予想されているが、

モデレートを超える乱気流は予想されていない。

圏界面高度は、ジェット軸の寒気側（西側、東側）でＦＬ３００以下、推定地点

はジェット軸の東側の高気圧性循環域（暖域）でＦＬ３５０と予想されている。

（付図９参照）



- 10 -

2.6.5 静止気象衛星画像

６月２８日１８ＵＴＣから６月２９日００ＵＴＣの間、雲頂高度３０,０００～

４０,０００ft、水平スケール約１００kmの雲域が、推定地点の西南西より雲域を

やや拡大しながら北上している。乱気流遭遇推定時刻に近い２１ＵＴＣにはその雲

域が推定地点を通過中でわずかにかかっている。

地上解析図から、この雲域は地上の温暖前線東側近傍の暖域で発生している。

（付図１０参照）

2.6.6 ロシアから提供された、推定地点から約８０km離れたアルハンゲリスク上空

、の６月２９日００ＵＴＣのデータによると、圏界面高度は約３６,０００ftであり

同機が飛行していた上下の高度帯における風は、ほぼ一定方向の南から吹いており、

風速も弱いものであった。

２.７ 医学に関する情報

負傷者は口述で身体のあちこちをぶつけたと述べており、帰国した翌日の診察の結

果、左背部打撲、第十肋骨不全骨折と診断され、その診断書が同社に提出された。

７月２６日に、負傷者の骨密度を測定した結果、ＹＡＭ の８１％であり、正常(注５)

とされる８０％以上で骨粗鬆症は改善されていた。

（注５ 「ＹＡＭ(Young Adult Mean)」とは、若年健常成人平均値のことで、骨密度）

が最大に達する２０～４４歳の骨密度をいう。

正常：８０％以上、骨量減少：７０～７９％、骨粗鬆症：７０％未満

２.８ その他必要な事項

2.8.1 同社のOPERATIONS MANUALには 「搭乗 旅客に傷病者等が発生した場合の措、

置」として次のように記載されていた。

① 傷病（負傷、発病等）

(1) 客室乗務員は、直ちに機長に報告するとともに応急手当を講ずる。

(2) 機長は、必要に応じ客室乗務員に以下のとおり指示する。

1) 旅客のなかに医師または医療関係者がいれば、その援助を求める。

2) 医師または医療関係者の指示に従い、必要な措置を行う。

(3) 医師等の援助が得られない場合、機長は地上関係先に対し、旅客の状況に

ついて医師の助言等を求め、その助言に基づき、適切な措置を行う。

(4) 機長は、必要に応じ、飛行計画を変更する等の措置をとる。事態が切迫し

た場合または仮死状態となった場合については適切な最寄りの空港に臨時着

陸を行う。
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2.8.2 同社のOPERATIONS MANUAL SUPPLEMENTには 「搭乗旅客に傷病者等が発生し、

た場合の対応について」として次のように記載されていた。

１. ドクターズキット等の取り扱いについて

以下（省 略）

２. 地上からのMedical Support（MedLinkサービス）について（国際線）

機内に急病者等が発生した場合で、医療関係者が機内にいない場合や、更に

専門的なアドバイス等を受けたい場合にはMedAire社へ無線等で連絡し、支援を

受けることができる。

以下（省 略）

３. 負傷者の発生状況等に関する地上への連絡について

飛行中、負傷者等が発生した場合は、到着後の対応のため、機長は発生状況

等を地上運航者に連絡する。

以下（省 略）

４. 救急車を緊急に要請する手順について

搭乗者に緊急の措置を要する重傷病者が発生し、機側に救急車を要請する場

合の手順を以下に示す。

以下（省 略）

2.8.3 CABIN ATTENDANT HANDBOOK (CABIN OPERATIONS MANUAL)には、Turbulenceに

遭遇した場合、以下のような対応を取るように記載されていた。

(1) 予期せぬ（連絡を受けていない）Turbulenceに遭遇した場合

客室乗務員は、重心を低くし倒れないように腰をしずめ、すぐに空席に座

る。空席がない場合などは、Galley HandleにつかまるかArmrestを下からつ

かむ。

(2) Turbulence遭遇後

機長からの連絡か座席ベルト着用サインが消灯後、客室乗務員は必要に応

じ客室状態の確認を行い、必要な対応をするとともに、確認結果を主客室乗

務員を経由して機長に報告する。

2.8.4 CABIN ATTENDANT HANDBOOK (CABIN OPERATIONS MANUAL)には 「傷病人の症、

状と処置 「機内で傷病者等が発生した場合の措置」として次のような記載があっ」

た。

一部抜粋

機内で見られる症状と予想される病名および応急処置
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予想される病名 機内で多く見られる症状 応急処置

脱臼 関節の変形。腫れ。激しい痛み。 もとに戻すことはしない方がよい。

関節運動が制限される。ショック 冷湿布。副木で固定。

捻挫 激しい痛み。腫れ。関節運動の障 冷湿布。副木で固定。

害になる。

骨折部が痛む、変形する。骨折線 骨折部を動かさない。副木をあてて

骨折 上が痛む。皮膚が紫色になり腫れ 固定。安静。(応急副木として新聞、

る。運動障害がある。 雑誌、傘なども使用できる。)

一部抜粋

傷病者が発生した場合の処置要領

機内で傷病者などが発生した場合、以下の要領で対応を行う。

① できる限りMedical SheetのMedical Information Formatの内容に沿って

必要事項を確認する。

以下（省 略）

② 機長に連絡し、機長から指示があった場合には、客室内の衛星電話などを

使用し、直接確認内容を地上に報告する。

③ 必要があれば医師または医療関係者の援助を求める。

④ 座席に余裕がある場合、当該者に隣接する旅客を他の座席に移動させる。

以下（省 略）

⑤ (省 略)

⑥ 必要に応じ、医師または救急車の手配を行う。

⑦ 到着後必要に応じ救急隊員および旅客係員にMedical Sheetを引き継ぐ。

以下省略

３ 事実を認定した理由

３.１ 機長及びＳＩＣは、適法な航空従事者技能証明及び有効な航空身体検査証明

を有していた。

。３.２ 同機は、有効な耐空証明を有しており、所定の整備及び点検が行われていた

３.３ 事故発生原因となる気象状況の解析
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(1) ＤＦＤＲ記録や、2.1.2(1)の機長の口述にあるように、風向や温度の変化が

ほとんどなく、ウェザー・レーダーにもエコーは写らなかったこと、更に先行

機から乱気流の通報がなかったことから、同機が遭遇した乱気流は、一時的で

局所的なものであったと推定される。

(2) ＳＡＴの顕著な変動がなく、また上層風の分布から、推定地点は強風域から

離れた高気圧性循環の中の弱風域であり、前線帯の存在は考えられない。この

ことから前線帯内部のＫ－Ｈ(Kelvin-Helmholtz)不安定 に起因する晴天乱(注６)

気流ではないものと考えられる。

(3) 下部成層圏で等温位面の傾斜が顕著になると、水平方向の温度傾度が大きく

なり風の鉛直シヤーが生成されるが、2.1.2(1)で機長が「層雲系の雲に入って

大きな揺れが２度ほどあり ・・・それ以降、気流はスムーズで層雲の下に出、

た」と述べていることから、当該乱気流は成層圏内部ではなく上部対流圏で発

生したものと考えられる。

(4) 推定地点周辺には、山脈は存在せず、上部対流圏や下部成層圏に伝搬するよ

うな山岳波が発生しやすい環境にはなく、更に推定地点周辺の上層風は弱かっ

たことから、当該乱気流は山岳波に起因するものではないと考えられる。

(5) ＳＡＴの変化量は約１℃であったことから、発達した積乱雲の直上を通過し

たとは考えられない。

気象衛星画像から、同機が通過前に直径約１００kmの雲域が推定地点を通過

しており、同機の通過時には、積乱雲通過後の上空に残った層状雲内部に大気

の擾乱が存在した可能性が考えられる。

（注６ 「Ｋ－Ｈ(Kelvin-Helmholtz)不安定」とは、密度と速度を異にする二種類の）

。流体が安定な成層をしているとき、その不連続面に生じる不安定のことである

３.４ ＤＦＤＲ記録によると、同機の揺れは約１７秒間続き、その中でも前半の約

５秒間の揺れが大きかったものと推定される。

乗務員は大きな揺れが２度ほどあり、２度目は１度目よりも弱かったと述べている。

０６時４８分３４秒に垂直加速度が０.５７Ｇとなり、同４８分３５秒に１.６８Ｇと

なったのが１度目の揺れであり、同４８分３６秒に０.７５Ｇとなり、同４８分３７

秒に１.５１Ｇとなったのが２度目の揺れであったと推定される。

その後の変化は、同４８分３７秒に０.５５Ｇ、同４８分３８秒に０.３３Ｇ、

０.８８Ｇ、同４８分３９秒に０.７５Ｇが記録されているが、それらの直後に大きな

プラスＧが発生していなかったことから、身体が浮き上がるような状況となったもの

の、その後、床に押さえ付けられるような状況になることはなかったと推定される。



- 14 -

３.５ 2.1.3によると、負傷者は「つかまるところがないので・・・」と述べている

が、手を洗う場合機体後方を向き、手摺りは後ろに位置することになるため、気付か

なかったと考えられる。

３.６ 機長及びＳＩＣの判断

機長が、機体動揺前にベルト・サインを点灯しなかった理由として以下のことが考

えられる。

(1) 2.1.2(2)(3)で述べたように、同機が出発前に得ていた情報では、推定地点

での揺れは予想されていなかったこと

(2) 同機の乱気流に遭遇するまでの飛行状態は安定しており、層雲系の雲に入る

前に、機長がウェザーレーダーで前方を探ったが、積乱雲の存在を示す顕著な

エコーは写らなかったこと

(3) 高高度で巡航しており、通常は大きく揺れる地域ではないと考えていたこと

これらのことから、事前に機体の動揺を機長が予測しベルト・サインを点灯するこ

とは、困難であったと推定される。

３.７ 機長及びＣＰ、ＣＡの対応

3.7.1 2.8.1で述べた「搭乗旅客に傷病者等が発生した場合の措置」(1)については、

ＣＰがコックピットに負傷者がいることを報告していた。また、ＣＰとＣＡが負傷

者の状況及び患部の確認を行った結果、触れると痛がるが、外傷、痣や腫れなどは

なく軽傷であると判断し、その旨を機長に報告したため、機長は(2)(3)(4)につい

ては、実施しなかったものと推定される。

3.7.2 2.8.2で述べた「搭乗旅客に傷病者等が発生した場合の対応について」も3.7.1

と同様に、ＣＰは負傷者が軽傷であると判断し、その旨を機長に報告したため、機

長は地上運航者へ負傷者の発生についての連絡は行ったが、それ以外の事項につい

ては実施しなかったものと推定される。

3.7.3 2.8.3(1)「予期せぬTurbulenceに遭遇した場合」と(2)「Turbulence遭遇

後」については、概ね正しい対応がとられていたものと推定される。

3.7.4 2.8.4「傷病人の症状と処置」については、負傷者の症状が「機内で多く見

られる症状」に具体的に当てはまらなかったため、ＣＰとＣＡは軽傷であると判断

し、応急処置は行わなかったものと推定される。その後も負傷者の様子を気遣い、

約３０分ごとに見回るなど適切に対応していたが、症状の悪化は見られなかったた
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めに、その後の処置は特に行わなかったものと推定される。

「傷病者が発生した場合の処置要領」については、概ね負傷者の症状に対応した

処置が取られていたものと推定される。

４ 原 因

本事故は、同機が巡航飛行中、層雲系の雲の内部に発生した局所的な乱気流に遭遇

し、同機に動揺が発生したため、最後尾の化粧室を使用していた乗客が、体勢を崩し

化粧室内の壁で脇腹を打撲し、負傷したことによるものと推定される。
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付図３ ボーイング式７４７－４００型 三面図 
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付図４－２ ＤＦＤＲ記録２ 
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（同社の OPERATION MANUAL SUPPLEMENT による） 

付図５ 乱気流強度判定基準 
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 付図６ 地上天気図 
（2004 年 6 月 28 日 12UTC） 
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付図７ ５００hPa解析図(6月28日12UTC)
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高気圧性循環

付図８ 風・気温予想図（250hPa）
(6月29日00UTC)

米国気象局
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付図９ 国際悪天候予想図 6 月 29 日 00UTC 

乱気流遭遇推定地点
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付図１０ 静止気象衛星画像（雲頂高度） 

2004.6.28.18UTC 

2004.6.28.21UTC 

2004.6.29.00UTC 

乱気流遭遇推定地点 

気象衛星「METEOSAT」による観測 



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 事実を認定した理由」に用いる解析の結果を表す用語は、

次のとおりとする。

①断定できる場合

・・・「認められる」

②断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」




