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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 ＪＡ４０２Ａ

発生日時 平成１９年７月１２日 １４時２６分ごろ

発生場所 御前崎の南約１００kmの海上上空

平成２０年 ２ 月２２日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 後 藤 昇 弘（部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 遠 藤 信 介

委 員 豊 岡 昇

委 員 首 藤 由 紀

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ＪＡ４０２Ａは、平成

１９年７月１２日（木 、同社の定期１２６便として、那覇空港を１２時５９分に離）

陸し、東京国際空港へ向けて巡航中、１４時２６分ごろ、御前崎の南約１００kmの

海上上空、ＦＬ３９０において、機体が動揺し、ギャレー内にいた客室乗務員１名

が転倒し、右肋骨を折る重傷を負った。

同機には、機長ほか乗務員１３名、乗客５１３名計５２７名が搭乗していた。

航空機の損壊はなかった。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１９年７月１３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。
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その後、平成１９年７月２０日に航空事故調査官１名を追加指名した。

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１９年 ７ 月１３日及び２０日 口述聴取

平成１９年 ８ 月２０日及び２２日 口述聴取

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。

ＪＡ４０２Ａ（以下「同機」という。）は、平成１９年７月１２日、同社の定期１２６

便として、那覇空港から東京国際空港へ向けて飛行していた。

同社のオペレーションコントロールセンターから国土交通省福岡航空交通管制部

。航空交通管理センターに入力された同機の飛行計画の概要は、次のとおりであった

、飛行方式：計器飛行方式、出発地：那覇空港、移動開始時刻：１２時３５分

巡航速度：４９５kt、巡航高度：ＦＬ４１０、経路：ＡＬＣ

（奄美ＶＯＲＴＡＣ）～ＰＯＭＡＳ（位置通報点）～Ｙ５７４（ＲＮＡＶ経

路）～ＳＨＩＢＫ（位置通報点）～Ｙ５７（ＲＮＡＶ経路）～ＪＥＲＩＤ

（位置通報点）～Ｙ５７３（ＲＮＡＶ経路）～ＮＪＣ（新島ＶＯＲＴＡＣ）

～Ｖ１８（航空路）～ＯＴＡＫＩ（位置通報点 、目的地：東京国際空港、）

所要時間：２時間０２分、持久時間で表された燃料搭載量：３時間５０分、

代替空港：成田国際空港

同機には、機長ほか乗務員１３名、乗客５１３名計５２７名が搭乗していた。

同機の操縦室には、機長がＰＮＦ（主として操縦以外の業務を担当する操縦士）

として左操縦席に着座し、副操縦士がＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦士）

として右操縦席に着座していた。

那覇空港離陸時には、風向・風速制限が、副操縦士が離陸の操縦を担当できる基

準を超えていたため、機長がＰＦ、副操縦士がＰＮＦとして１２時５９分に離陸し



*1 「エコー」とは、大気中の降水粒子などによって散乱され、レーダーで受信された電波またはその画像をい

う。
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たが、上昇中に機長がＰＮＦ、副操縦士がＰＦとなった。

その後の、事故に至るまでの同機の飛行経過は、飛行記録装置（以下「ＤＦＤＲ」

という ）の記録、管制交信記録、並びに運航乗務員、客室乗務員（以下「ＣＡ」と。

いう ）及び運航管理者の口述によれば、概略次のとおりであった。。

2.1.1 ＤＦＤＲの記録及び管制交信記録による飛行の経過

同機は、１２時５９分に那覇空港を離陸し、１３時２４分ごろから巡航高度ＦＬ

３９０を維持して飛行していた。１４時２５分ごろから、垂直加速度が徐々に振れ

始め、その振れ幅が大きくなっていた。１４時２６分０１秒に、同機は、機上気象

レーダー（以下「レーダー」という ）に写ったエコー による影響を避けるため、。 *1

予定飛行経路から右方向５nmに迂回することを、東京管制区管制所関東南Ｂセクタ

ーに要求し許可を得た。

同機が右旋回を開始してから降下までの主な動きを以下に示す。

時 間 気圧高度 マッハ ピッチ角 ロール角 機首方位 風向/風速 温度 横方向 垂直加速度(G)

（JST) (ft) (°) (°) (°) (°)/(kt) (℃) 加速度(G)数

14:26:17 38,988 0.868 ＋1.93 ＋1.93 057.7 -53 ＋0.022 1.005 1.082

特記事項 右旋回を開始

14:26:21 38,989 0.882 ＋1.85 ＋8.62 058.7 ＋0.038 1.011 1.071

14:26:26 38,984 0.882 ＋1.58 ＋12.83 060.8 270/32 -53 ＋0.019 1.117 1.016

14:26:29 39,083 0.894 ＋1.41 ＋12.66 062.6 -0.108 0.766 1.664

14:26:30 38,812 0.837 ＋1.14 ＋11.25 063.1 248/49 -0.110 1.378 1.584

14:26:31 38,963 0.863 ＋1.23 ＋6.68 064.3 ＋0.048 1.045 1.543

14:26:32 39,026 0.825 ＋1.05 ＋2.99 065.4 -43 ＋0.038 1.504 1.183

14:26:34 39,160 0.793 ＋0.35 －0.18 065.6 237/68 ＋0.047 0.306 0.583

14:26:39 39,267 0.849 －0.09 ＋10.37 065.4 ＋0.022 0.764 0.856

14:26:52 38,989 0.875 ＋2.37 ＋8.26 068.2 261/39 -40 ＋0.065 1.130 1.561

特記事項 １４時２７分２６秒ごろＦＬ３９０からの降下を開始

(注) １.ロール角：＋は右、－は左

２.横方向加速度：＋は右、－は左

３.垂直加速度：１秒間に８回記録されているため、その記録の最大値と最小値を発生

順に示した。

（付図１、３参照）



*2 「緑色」のエコーは降水量が１～４mm/hを示す。

*3 「黄色」のエコーは降水量が４～１２mm/hを示す。

*4 「赤色」のエコーは降水量が１２mm/h以上を示す。
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2.1.2 運航乗務員

(1) 機 長

当日の飛行は、羽田空港と那覇空港往復の乗務だった。羽田で実施した出

発前ブリーフィングにおける天気概況のポイントは、本州南岸の梅雨前線と

沖縄に接近中の台風４号との影響で、両空港近傍では上昇降下中は少し揺れ

るという認識で飛行計画の承認を行った。

羽田から那覇への飛行においては、上昇中は予想したほどの揺れはなかっ

た。巡航高度ＦＬ３８０で本州南岸に近いところでは、前線に伴う雲に入っ

たがほぼスムーズな飛行だった。雲のトップは４０,０００ftぐらいで、帰

りはＦＬ４１０で雲の直上を飛行するよりもむしろ雲中の方が気流が安定し

ているかもしれないと考えた。

那覇空港で実施した出発前の機内ブリーフィングでは、往路とほぼ反対の

経路を飛行するため、気象の影響は、ほぼ同様であることをチーフパーサー

（以下「ＣＰ」という ）に伝えた。。

離陸後しばらくは、台風の影響で予想どおり揺れたが、７分後にはシート

ベルト着用サイン(以下「ベルトサイン」という。)をオフとし、巡航高度

ＦＬ３９０では、揺れはなく雲に入ることもなく飛行を継続できた。降下開

始の約２０分前から前線に伴う雲が見えてきたので、レーダーで確認したが、

ルートを変更しなければならないような顕著なエコーは見当たらなかった。

ＣＡには、間もなく雲に入るが大きな揺れはないだろうとの連絡をした。そ

の後、雲に入ったが大きな揺れはなく順調に飛行できた。また、ＡＣＡＲＳ

(Aircraft Communication Addressing and Reporting System)によって会社

から情報収集を行い、降下中においても大きな揺れはない旨の情報を得た。

副操縦士は、降下開始の約５分前に、乗客に対してプリコーション・アナ

ウンスを行った。早くから見えていたものだが、飛行ルートの左側約５nmに、

緑色 の弱いエコーがあった。レーダーのレンジは１６０nmで、チルト（上*2

*3 *4下）角は－２°だった。レンジとチルトを変えて探査したが、黄色 や赤色

の強いエコーはなかった。このままのコースで飛行しても問題ないと判断し

たが、エコーの風下を通過するので、念のために右に約５nmデビエーション

することを副操縦士に提案した。管制にその旨を要求し許可を得て右旋回を



*5 「Ｒ２」とは、ＣＡの担当配置をいう。後記する「Ｌ１ 「Ｌ２」等についても同様にＣＡの担当配置であ」、

る。
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開始して間もないころに瞬間的な強い揺れに遭遇した。この時の状況は、航

空機が上昇気流に「バーン」という感じで煽られ、すぐにベルトサインをオ

ンとした。その時の高度変化を正確には把握できなかったが２００ft以上は

上げられたと思う。同時にスピードが上がったので、副操縦士はエンゲージ

したままのオートパイロットを操作して下げる対応をした。次に高度が下が

る状態となって、高度低下が収まるころにはスピードが減ってきて、ピッチ

変化もあったため瞬間的にスティックシェーカーが作動した。この時の揺れ

の長さは、強い揺れを含んで１０秒程度だったように思う。

揺れの後すぐにＣＰに対して、着席したままで客席の状況を確認するよう

に指示した。最初の報告では、乗客には問題はないがＲ２ 担当のＣＡがギ
*5

ャレー床面に胸を強打したらしく、呼吸が苦しい状態にあるとのことだった。

その後ベルトサインをオフにした後の報告で、胸を強打したＣＡは普通に呼

吸ができるようになったが、酸素ボトルを使用したい旨の報告があったので

許可した。また、同ＣＡは、歩ける状態ではなく降機の際には車椅子が必要

とのことだったので、地上に対して準備を依頼し、その後の対応を他のＣＡ

に一任して、通常どおり羽田空港に着陸した。

(2) 副操縦士

当日は、７時３０分ごろショーアップし、機長とＰＯＢＳ(Pilot Oriented

Briefing System)にてブリーフィングを行った。本州の南岸に梅雨前線が

停滞しており、房総半島の南から南東方向に強いエコーがあるが、今回の飛

行ルートにはかかってないことを確認した。上空のウインドシアーについて

は、顕著なものが天気図には現れていないので、巡航中は大きな揺れはない

ものと判断した。

往路は、計画どおりＦＬ３８０で飛行し、一時的にライトマイナス程度の

揺れはあったが高度変更をすることもなく那覇に到着した。

那覇到着後は、那覇ステーションコントロールの端末を使用して、復路の

天候を確認した。梅雨前線に関わるエコーは、房総半島の南で黄色から一部

に赤色があったが、出発前とそれほど変わっていなかった。ＦＬ４１０を飛

行した場合には、本州南岸の梅雨前線付近で雲頂に近い高度の飛行になり揺

れが予想されたため、雲中を飛行した方がむしろ揺れが少ないと判断し、

ＦＬ３９０に高度変更をすることとした。

那覇空港を機長がＰＦとして１２時５８分に離陸し、上昇中にオートパイ
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ロットをオンとした時点でＰＦを引き継ぎ、１０,０００ftを超えたころベ

ルトサインをオフにした。本州南岸に近づくにつれて、薄い雲に入って行っ

たが揺れはなく順調な飛行だった。レーダーをレンジ１６０nm、チルト角

－２°で、紀伊半島の上空から東海地方の南岸に、緑色の弱いエコーが点在

しているのが見えた。また、新島から約２０nm西のルート付近に緑色のエコ

ーが二つ写っていた。このような状況は、出発前に確認した状況とあまり変

化しておらず、エコーを結んだ線が梅雨前線の前線面であろうと判断した。

その後、降下指示がきたので、ＪＥＲＩＤ（位置通報点）からＴＡＥＲＵ

（位置通報点）の間で、ＡＣＡＲＳにより確認したところ、出発時と同じで

３１,０００ftにライトタービュランスがあるのみだった。レーダーを、レ

ンジ８０nm、チルト角－２°で確認したところ、降下開始のころに前線を通

過すると思われたので、降下開始約５分前に揺れに関するキャビン・アナウ

ンスを行った。その後、ランディング・ブリーフィングの際に、ルートの左

約５nmにあるエコーは緑色で弱いものであるが、若干左からのクロス・ウイ

ンドの影響で、揺れる可能性があるので、右側に５nmデビエーションするこ

とを決めた。針路を０７０°にセットしてターンを開始したころタービュラ

ンスに遭遇した。タービュランスの最初の兆候は、巡航スピードのＭ０.８６

が増えはじめ、正確には計器を見てはいないがＭ０.８８ぐらいになったの

でスピード・インターべンションで０.８５にした。その操作をしたかしな

いかの時に下から突き上げるような「ドン」という揺れに遭遇し、機長がす

ぐにベルトサインをオンにした。高度は定かではないが、その時の読みでは

３９,２００ftを少し超えたように思った。その後すぐに下げられ高度は戻

ったが、エアスピードが減ってスティックシェーカーが一時的に「ガタガ

タ」と３回ほど作動した。失速したような感じではなく、オートパイロット

がピッチを下げて高度を回復したという感じだったと思う。すぐにキャビン

の状況確認を行った。その後は徐々に揺れも収まり、新島に向けて飛行し降

下を開始した。十分落ち着いた後にベルトサインをオフとし、再度キャビン

の状況をＣＡに確認させた。報告によると、乗客に問題はないがＲ２担当Ｃ

Ａが転倒して呼吸が苦しい状況なので酸素ボトルを使用したいとの要求があ

り機長がそれを許可した。その後もＲ２担当ＣＡはＣＡシートに着席できる

状態ではないこと、救急車の必要はないが降機の時に車椅子が必要であると

の報告があり機長が地上に連絡した。その後のＣＡからの報告では、ＣＡシ

ートには座れない状態なので乗客用のシートに寝かせているが、このままで

着陸に支障ないかとの連絡があり、支障なしの許可を機長がした。その後、

着陸１０分前に安全確認のチェックを行い羽田に１５時０２分に着陸した。
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負傷したＣＡは、車椅子で降機し空港内の診療所に行き肋骨骨折と診断された。

2.1.3 ＣＡ

(1) Ｌ１担当ＣＰ

那覇空港での飛行前ブリーフィングは、私が機内アナウンスにより行い、

飛行高度、到着地の天候及び降下開始ごろから軽く揺れる可能性があるとい

う内容であった。

実際の飛行においては、離陸後５分ぐらいは台風の影響もありかなり揺れ

ていたが巡航高度に達してからは揺れることもなかった。

機内サービスが終わって、１４時２０分ごろ運航乗務員からアナウンスが

あり、５分後ぐらいに降下を開始すること、降下を開始すると梅雨前線を通

過するので揺れが予想されること、ベルトサイン点灯時には速やかに着席す

ること、の指示であった。アナウンスの７分後ぐらいに突然大きな揺れがき

て、すぐにベルトサインがオンとなったため、ＣＡシートに着席すると同時

に機内アナウンスを実施した。揺れは最初に下に押しつけられ、シートに着

席後にもう一度押しつけられる揺れがあって、その後もライトプラスからモ

デレートの揺れがしばらく続いた。

ＣＡシートに着席後、オールコールにより他のＣＡの着席確認をした際に、

Ｌ２担当ＣＡから連絡がありＲ２担当ＣＡがギャレーで倒れているとのこと

であった。また、機長からは、ベルトサインがオフになったらキャビンの状

況を報告するよう指示があったので、この時にＲ２担当ＣＡがギャレーで負

傷して横たわっていることを連絡した。

ベルトサインがオフになったのは、揺れてから約１０分後で、その時にＲ２

担当ＣＡの症状について、ぜいぜいして息がしにくい状況であるという報告

と、酸素ボトルを使用していることの報告を受けた。Ｒ２担当ＣＡは、ＣＡ

シートに座れる状態ではなかったので、２０列のＤＥＦＧ席に横にさせて着

陸した。

(2) Ｒ２担当ＣＡ

沖縄出発前のブリーフィングでは、特に気象等の揺れに関する情報や注意

事項はなかったように記憶している。

機内サービスやセールスを終え、売上集計作業をＧ４（４番ギャレー）と

Ｇ５（５番ギャレー）の間で私とＬ２、Ｌ３担当ＣＡの３人で行っていた。

後方に向かって立っていて、左手に携帯用の機内販売集計機器を持ち、右

手で販売物品収納ボックスの扉を中腰になって開けたときに突然大きく揺れ

た。始めは体が右側（左通路側）によろけた。この時扉のノブを持ったまま
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だったので扉が開いた状態となり、中の物品が飛び出てお客様に迷惑がかか

ってしまうので閉めようとしたとき、また大きく揺れて今度は左（右通路

側）に飛ぶように倒れ、その際に床に胸を強打した。

付近にいた他の二人はバーに掴まり空いた手で私を支えてくれた。その後

も「コトコト」する軽い揺れは続いて、ベルトサインがオンになる音は聞こ

えたが、胸を打って普通の呼吸ができず、下半身が痛くて立てなかったため

自分のＣＡシートに戻ることさえできなかった。この状況はＬ２担当ＣＡに

より機長とＣＰに通報され、他のＣＡが手当をしてくれたが治らなかったの

で、機内備え付けの酸素ボトルを使用した。

その後は、降下を開始することから、最寄りの２０列のＤＥＦＧの座席に

横になり、酸素ボトルもそのまま使用していた。

着陸後は、乗客の降機後車椅子で降機し、羽田の空港内のクリニックに行

ったが、レントゲンを撮る必要から空港近くの病院に行ってレントゲンを撮

り、肋骨が骨折していることが分かった。

(3) Ｌ２担当ＣＡ

那覇では、機長とＣＰが打ち合わせを行い、私たちはＣＰから「同じルー

トを飛行するので、上昇中は先ほどと同じように揺れるだろう、また東京方

面も梅雨前線の影響で揺れが予想される」という説明を受けた。実際のフラ

イトは、上昇中は思っていたほど揺れず、約１０分後にベルトサインがオフ

になり、巡航中も特に揺れはなかった。

降下開始前に運航乗務員から揺れに関するアナウンスがあった。その時は

Ｇ４で作業していたのだが、ちょっと「カタカタ」と揺れたので「あ、揺れ

るかな」と思ったときに 「ドン」と大きく下に押さえつけられる揺れがあ、

った。それから体が浮くと思い、前にあるバーに掴まり振り返るとＧ４とＧ５

の間にＲ２担当ＣＡが倒れていて、みぞおちの辺りを押さえ「胸を打った」

と言ってうずくまっていた。数秒後２回目の大きな揺れが来た。その間、私

はかがんでＲ２担当ＣＡを押さえていた。ベルトサインがオンとなってしば

らくしてから、ＣＰからインターフォンのオールコールで状況確認があった

ので、Ｒ２担当ＣＡが負傷した旨を報告した。また、症状が過呼吸のように

見えたので、Ｌ３担当ＣＡが落ち着かせようとしていた 「動けるか」の問。

いかけには「動けない」という返事だった。うずくまっている状況だったの

で、ギャレー内に横にさせた。１０分後ぐらいにベルトサインがオフになっ

たので、酸素ボトルを取りに行き、使用に当たっての許可を機長から得た。

機長から救急車が必要かとの問い合わせがあったが、本人に吐き気やめま

い、出血もなく、酸素吸入後は大分落ち着いたように見えたので、本人にも
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確認の上、車椅子のみを要求することにした。

それから着陸のためのベルトサインがオンとなったが、Ｒ２担当ＣＡは椅

子に座れない状況だったので、２０列ＤＥＦＧの４座席を使用して横たえ、

その状態での着陸の許可を機長から得た。着陸後は地上の職員が迎えに来た。

(4) Ｌ３担当ＣＡ

巡航に移ってからはベルトサインがオンとなることもなくスムーズだった。

飛行前に降下を開始したら揺れるという情報があったかどうかは記憶にな

い。

キャンディを取りにＧ４に行くと、Ｌ２担当ＣＡとＲ２担当ＣＡがいて、

売上集計作業を行っていたので手伝った。それを終えて、上方にあるストー

ウェッジからキャンディを取ろうとしたとき、突然「ガン」という大きな揺

れが来た。下に押しつけられる揺れで、立っていられず、とっさに目の前に

あったバーを握った。すぐにベルトサインがオンになった。すると次に体が

持ち上げられて、すぐにまた下に押しつけられた。

私はＧ５にいてそばのＲ２担当ＣＡの方を向いていたが、今までに経験し

たことのない大きな揺れだったので、その瞬間は周囲の状況は見えなかった。

ふと見ると、Ｒ２担当ＣＡは胸を強打して痛みを訴えうずくまっていたが、

症状が過呼吸のように見えたので、ギャレー内に寝かせ、背中をさすって落

ち着かせるようにした。Ｒ２担当ＣＡのいたところは、ちょうどバーがない

場所だった。インターフォン対応は全てＬ２担当ＣＡが行った。揺れから約

１０分後、ベルトサインがオフになったので、Ｌ２のＣＡシートにある酸素

ボトルを取りに行ってＲ２担当ＣＡに使わせた。打撲した胸の痛みのため

ＣＡシートに着席できる状態ではなかったので、２０列ＤＥＦＧ座席に寝か

せた状態で着陸した。

上記以外の後方担当のＣＡは 「コトコト揺れだし嫌な予感がしたので、ラバト、

リー待ちの乗客に対して、空いている席に座って待つように対応した」と述べて

いた。

2.1.4 運航管理者

当日は、午前５時から１３時３０分までの早番勤務で、当該便の運航管理者とし

て勤務していた。

当該便は、東京－那覇空港往復の連続乗務であり、７時９分に飛行計画をＰＯＢＳ

に登録した。その飛行実施計画は、飛行高度を４１,０００ft、代替空港を成田空

港、特に迂回の必要を認めなかったので標準ルートとしたが、燃料搭載に関しては、

エンルート上に発生するエコーを避ける可能性があると考えたので、１５分間分の
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エクストラフューエルを搭載し、機長承認を７時５７分に得た。

当日の天気概況は、台風が沖縄の南にあり、梅雨前線が日本の東海上から本州の

南岸に延びていた。高層天気図等によれば特に問題のない気象状況であり、飛行ル

ートはこの前線の雲にはかからないであろうと判断した。ただしこの予想は、過去

の天気図、天気予想図、現時点までの気象レーダー画像及び衛星雲画像、２４時間

先までの風の予想データを使ったものであり、当該予想に基づき、実際の飛行時間

帯より何時間も前に飛行計画の作成を行っている。

従って、実際の飛行のフライトウォッチは、その後に出された天気図、衛星雲画

像、気象レーダー画像、ＰＩＲＥＰ(Pilot Report)等の情報を基に飛行計画作成時

に予想した気象との相違を見極めつつ行っている。当時の気象は、０３ＵＴＣ

（１２ＪＳＴ）の衛星雲画像によると四国沖に明瞭な雲があり、九州付近にまで延

びて東進していたが、沖縄から四国沖ぐらいまでは、ルート上のほとんどの部分で

雲に入らずに飛行できると考えていた。また、０３ＵＴＣの気象レーダー画像によ

ると点在したエコーが確認でき、悪天予報図で悪天域の東進を予想していたが、実

際には同予報図に示すほど雨域が存在していた訳ではないこと、高い積乱雲も中に

はあるが、迂回することで大きな揺れには至らないであろうと考えた。当日の揺れ

についても、運航中の航空機から弱い揺れの情報はあったが、それ以上の顕著な揺

れ等に関する情報はなく、同機の機長からも飛行計画変更の要請はなかった。

本事故の発生場所は、静岡県御前崎の南約１００km付近の海上（北緯３３度４５

分５８秒、東経１３８度１６分４４秒）上空、ＦＬ３９０で、発生時刻は平成１９

年７月１２日１４時２６分ごろであった。

（付図１、２、３及び参考参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

ＣＡ１名が重傷を負った。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

航空機の損壊はなかった。

２.４ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ５４歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ６ 年１０月１２日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成１５年 ８ 月２９日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１９年１０月 ３ 日
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総飛行時間 １５,７２５時間１２分

最近３０日間の飛行時間 ５４時間５２分

同型式機による飛行時間 ２,２８８時間５９分

最近３０日間の飛行時間 ５４時間５２分

(2) 副操縦士 男性 ３８歳

事業用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ７ 年 ４ 月１４日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成１７年 ７ 月２６日

計器飛行証明 平成 ７ 年１１月２２日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１９年１０月１６日

総飛行時間 ５,４５４時間５８分

最近３０日間の飛行時間 ７４時間１５分

同型式機による飛行時間 １,２６１時間２１分

最近３０日間の飛行時間 ７４時間１５分

２.５ 航空機に関する情報

2.5.1 航空機

型 式 ボーイング式７４７－４００型

製 造 番 号 ２８２８３

製造年月日 平成１０年 １ 月１０日

耐空証明書 第 東－９－７８６号

有効期限 平成１０年２月１３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 ３１,３０７時間２８分

定期点検(A整備､ )後の飛行時間 １１７時間５２分平成19年6月25日実施

（付図４参照)

2.5.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は５２６,８００1b、重心位置は２２％ＭＡＣと推算され、

いずれも許容範囲（最大離陸重量５９９,６００1b、事故当時の重量に対応する重

心範囲１３～３３％ＭＡＣ）内にあったものと推定される。

2.5.3 燃料及び潤滑油

燃料は航空燃料ジェットＡ－１、潤滑油はＡＩＲ ＢＰ ＢＰＴＯ ２１９７であ

った。
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２.６ 気象に関する情報

2.6.1 天気概況と国内悪天予想

(1) ７月１２日９時に発表されたアジア地上天気図によると、梅雨前線が日

本の東から関東をとおり、東海及び九州北部に延びていた。

一方、沖縄の南には台風４号があり、日本の南東海上には太平洋高気圧

があった。

(2) ７月１２日９時２９分に発表された当日９時から１５時まで有効な国内

悪天予想図によると、梅雨前線の南側に悪天域があり、４２,０００ftまで

の積乱雲と乱気流等の予想がされていた。

2.6.2 気象衛星画像と広域雲解析情報図及び気象レーダー（東海地方）

(1) ７月１２日１４時の衛星雲画像によると、紀伊半島から東海沖にかけて白

く輝いた団塊状の対流雲が写っていた。なお、当該対流雲域は、１１時ごろ

から東海沖において急速に発達し始めていた。

(2) ７月１２日１４時に発表された広域雲解析情報図によると、雲頂高度

４０,０００ftから４５,０００ftの雲と雲頂高度４８,０００ftに達する積

乱雲が表示されていた。

(3) ７月１２日１４時の東海地方の気象レーダー画像では、上記（１）の対流

雲域に対応する降水域が観測されていた。また、事故発生付近では３２mm/h

以上の強雨域となっており、この強雨域の上空の１１kmにおいては、反射強

度が緑色（３０～４０dBZ）のエコーが点在していた。

（付図５、６、７、８、９参照）

２.７ ＤＦＤＲ及び操縦室用音声記録装置に関する情報

同機には、米国ハネウェル社製ＤＦＤＲ（パーツナンバー：９８０－４７００－

００３）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。。

ＤＦＤＲには、同機が那覇空港を離陸してから、東京国際空港に着陸するまでの

記録が残されていた。

ＣＶＲは、２時間記録されるがそれ以上の記録は上書きされる。同機の事故は、

発生当日夜に判明したため事故発生時のＣＶＲ記録は上書き消去されていた。

時刻の照合については、ＤＦＤＲに記録された同機と管制機関との交信時の

ＶＨＦ送信機のキーイング信号と、管制交信記録に記録されたＮＴＴの時報とを対

応させることにより行った。
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（付図３参照）

２.８ 機上気象レーダー

同機に装備されたレーダーは、べンディックス社（現ハネウェル社)製 ＲＤＲ－

４Ａ型 Color Weather Radar Systemで、事故発生後の飛行において機器の不具合は

認められなかった。

２.９ 医学に関する情報

、負傷したＣＡは、都内病院にて診察を受けたところ右膝打撲、右肋骨骨折と判明

約１ヶ月間の通院と加療が必要との診断を受けた。

３ 事実を認定した理由

３.１ 機長及び副操縦士は、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 悪天の状態

同機の運航に影響を及ぼした空域の気象状態は、太平洋高気圧の西側縁辺流が台

風４号により強化され、南からの温暖で湿潤な風が梅雨前線の南側に吹き込み、不

安定な状態となって積乱雲群が広がっており、衛星雲画像によると、白く輝いた団

塊状の対流雲として写っていた。これらの積乱雲は、その縁が明瞭に確認できる事

から成熟期にあったものと推定される。

また、本事故の発生地点はこの積乱雲群の南側縁辺部付近であり、ＤＦＤＲ記録

からも西よりの風が南西の風へ変化し風速も３０kt以上強くなり、気温も急上昇して

いたことから、同機が梅雨前線の南側で発達した積乱雲群による大気の擾乱の影響

を受けたものと推定される。

３.４ 機体の動揺と運航乗務員の対応

2.1.2の運航乗務員の口述によると、運航乗務員は降下開始の２０分前ごろレンジ

を１６０nm、チルト角－２°としてレーダーを操作し、紀伊半島上空から東海沖及び

予定飛行経路上近くの左側及び房総半島の南側に数個の緑色のエコーを確認していた。

その後も運航乗務員はチルト角を変えるなどの操作を行い、降下開始手前付近におい

てはレンジを８０nm、チルト角－２°で探査していたが、レーダーで捉えられる強度
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のエコーがなかったため、直接飛行に影響を及ぼすほどの乱気流はないと判断したも

のと推定される。

しかしながら、同機が通過予定の経路上には顕著なエコーはなかったものの、点在

するエコーを結んだ線上を飛行すること、及びアナウンスから既に約７分が経過して

おり、強い動揺の約２分前から垂直加速度が徐々に振れ始め、振れ幅が大きくなって

いたことから、右方向（エコーの風下側）への回避に加えて、ベルトサインをオンに

する選択肢もあったものと考えられる。

なお、同機が飛行中にレーダーにより捉えていたエコーは、地上で観測された高度

１１kmにおけるエコー（緑色 ３０～４０dBZ）と同じものであったと考えられる。

３.５ ＣＡの揺れに対する認識

那覇空港では、ＣＰからＣＡに対して、機内アナウンスにより揺れに関する情報が

伝えられていた。Ｌ２担当ＣＡは「東京方面も梅雨前線の影響で揺れが予想される」

との説明を受けたと述べているが、Ｒ２担当ＣＡは「揺れに関する情報や注意事項は

なかったように記憶している 、及びＬ３担当ＣＡは「降下を開始したら揺れるとい」

う情報があったかどうかは記憶にない」と述べているように、揺れに関する情報が正

確に伝わっておらず、揺れに対する認識に個人差があった可能性が考えられる。

ＣＡは、旅客の安全を守ることや緊急事態での迅速な対応が求められることから、

常に正しい情報を入手することを心掛け、それぞれが共通の認識を持って乗務するこ

とが必要である。

３.６ 乱気流により機体及びＣＡが受けた影響

(1) 同機は、2.1.1で記述したＤＦＤＲの記録及び2.1.2の運航乗務員の口述か

ら、本事故発生前後は自動操縦装置で水平直線飛行から右旋回を開始してい

た。その右旋回開始直後からマッハ数が増える傾向を示したため、副操縦士は

スピードを減じる操作を行ったが、その後もマッハ数は幾分増える傾向を示し

ていた。

(2) ２６分２９秒、垂直加速度が０.７６６Ｇから１.６６４Ｇと大きく変化し、

最大値を記録した。次に、２６分３０秒に、気圧高度が３８,８１２ftへと

２７１ft降下し、続く２６分３１秒には、ロール角が＋６.６８°となり

、４.５７°浅くなった。ここで、２６分２９秒と２６分３０秒との間において

気圧高度が２７１ft降下しているが、当該時間帯の詳細なＧの変化は、２６分

２９秒の１秒間の垂直加速度データは０.７６６、１.６６４Ｇで、２６分３０

秒の１秒間の垂直加速度データは１.３７８、１.５８４Ｇで、２６分２９秒の

はじめの数値である０.７６６Ｇ以降は、２６分３０秒でも１Ｇ以上で推移し

ていたと推定される。
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(3) 同機は、２６分２９秒に強いプラスの垂直加速度を受けて持ち上げられ、

２６分３２秒にスティックシェーカーが作動した。そのころからマッハ数は減

速傾向を示し、それに伴いピッチ角は下がり、２６分３４秒には、ピッチ角＋

０.３５°、ロール角－０.１８°でマッハ数が最低値の０.７９３、垂直加速

度も０.３０６Ｇの最低値を示し、ロール角もこの間、プラスからマイナスへ

と大きく変化した。２６分３９秒にはマッハ数、ロール角も旋回開始時の数値

に戻りピッチ角－０.０９°を示しつつ最高高度である３９,２６７ftに達し、

その後は徐々に収束されていった。

このことは、同機が持ち上げられつつ姿勢が大きく変化する中、自動操縦に

より飛行が制御され通常の状態に戻っていったものと推定される。

(4) 以上に述べたことから、Ｒ２担当ＣＡは、２６分２９秒から２６分３１秒の

間において２６分２９秒の最初の強い垂直加速度を受けた時に体が右側に傾む

いてバランスを崩し、次の２６分３１秒までの間に変化した垂直加速度や横方

向加速度の影響を受けて、左に飛ぶように倒れたものと推定される。この時当

該ＣＡは、左手に機内販売用の機器を持ち、右手でギャレーのドアノブをつか

んだ状態の中腰で、ギャレー内の物品の飛散を防ごうとしたため、身をかばう

こともできずに転倒し胸を床に打ち付け負傷したものと推定される。

３.７ 運航乗務員に対する地上支援と負傷者への対応

運航管理者は、2.1.4で記述したように、飛行計画時の気象予想とその後の気象情

報を比較検討しつつ、運航中の航空機からの最新の気象情報等も加味して、運航中

の航空機に対してＡＣＡＲＳや無線機を使って最新の情報提供を行っており、その

体制も確立されていることから、当日のフライトウォッチは適正に行われていたも

のと推定される。

運航管理者は、エンルート上にエコーが発生することを予想したので、そのエコー

を避ける可能性を考慮して１５分間余分の燃料を搭載することを計画した。しかし、

当時は他の航空機からの乱気流情報もなかったこと、積乱雲等の発生予想はあったも

のの飛行に影響する時間帯でのレーダーエコー等からは、予定経路上での顕著なエコ

ーが見られなかったことから、同機が遭遇した気流の擾乱を予測し、注意喚起するこ

とは困難であったものと推定される。

なお、負傷者への対応については、2.1.3に記述したように、機内での負傷者への

処置及び、機長への連絡、到着地における地上職員との連携等は、適切に対応でき

ていたものと推定される。

４ 原 因
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本事故は、同機が、ベルトサインがオフの状態で巡航中に乱気流に遭遇した際、

客室乗務員１名が中腰で作業をしていたために転倒し、重傷を負ったことによるも

のと推定される。



付図１ 推定飛行経路図 
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付図２ 事故発生時の負傷者（ＣＡ）の位置 
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付図３ ＤＦＤＲ記録 
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付図４ ボーイング式７４７－４００型三面図 

単位：ｍ 

70.7

64.9 

19.06 

- 20 -



 
 

-
25
-
 

付図５ アジア地上天気図（ＡＳＡＳ）

平成１８年７月１２日０９時 
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付図６ 国内悪天予想図（ＦＢＪＰ） 
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付図７ 広域雲解析情報図（ＴＳＡＳ１） 
平成１９年７月１２日１４時 
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付図８ レーダー観測データエコー強度及びレーダ

ー毎直交座標レーダーエコー強度図（ＣＡＰＰＩ） 
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付図９ 気象衛星画像 
平成１９年７月１２日 １４時 
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≪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」




