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１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要
株式会社日本エアシステム所属ボーイング式７７７－２００型ＪＡ８９７７は、平 

成９年１０月９日、同社の定期３１６便として、福岡空港から東京国際空港へ向け 

て飛行中、２１時５４分ごろ、館山ＶＯＲ／ＤＭＥの西南西約１８km、気圧高度約

１２，５００ft付近において乱気流に遭遇した。
同機には、機長ほか乗組員９名、乗客３８３名（うち幼児３名を含む。）及び操縦 

室のジャンプシート使用の同社職員１名計３９４名が搭乗していたが、客室乗務員１ 

名が重傷を負った。

１.２ 航空事故調査の概要
1.2.1 調査組織

航空事故調査委員会は、平成９年１０月１０日、本事故の調査を担当する主管調 
査官ほか２名の航空事故調査官を指名した。

1.2.2 調査の実施時期
平成９年１０月１０日～１１日 現場調査及び飛行記録装置の記録読み取り

1.2.3 原因関係者からの意見聴取
意見聴取を行った 。



２ 認定した事実

２.１ 飛行の経過

ＪＡ８９７７は、平成９年１０月９日、株式会社日本エアシステム定期３１６便と 

して乗組員１０名、乗客３８３名及び操縦室のジャンプシート使用の同社職員１名計 

３９４名が搭乗し、２０時５３分、東京国際空港へ向けて福岡空港を離陸した 。

その後、事故に至るまでの経過は、機長及び副操縦士によれば概略次のとおりであ 

った。

福岡空港を出発する際に確認した気象情報では、計画飛行経路上において運航 

の支障となる気象現象は予想されなかった。

離陸後の上昇及びＦＬ３７０での巡航は、静穏であった。

東京国際空港到着予定時刻の約３０分前に、ＡＣＡＲＳ（Aircraft 

Communication Addressing and Reporting System）により、「館山ＶＯＲ／ 

ＤＭＥ（以下「ＰＱＥ」という。）からＷＥＳＴＮにかけて、雲頂ＦＬ１６０の 

積雲があり、雲頂付近で、強度が「ＬＩＧＨＴ＋」のタービュランスがあり、注 

意を要する。」との情報を受信した。

知多半島の手前で、管制機関のＦＬ２５０への降下の指示により、降下を開始 

した。

大島ＶＯＲ／ＤＭＥの手前からレーダー誘導が開始され、針路１２０°で引き 

続き気圧高度１０，０００ftへの降下中、飛行方向前方の大島南東海上に、電光 

を伴った積乱雲を機上レーダー上でも認めた。また、ＡＣＡＲＳによる情報もあ 

ったため、ＦＬ１６０付近を通過するころ、通常より早めに、シートベルト着用 

サインを点灯した。

この積乱雲に接近する前に、管制機関からＰＱＥに直行するよう指示を受け、 

針路を東北東にとってＰＱＥに向かった。

ＰＱＥに向かって降下中、ＦＬ１５０で雲から出た後、前方に、雲頂約 

１３，０００ftの塔状の雲を視認した。その雲の状況は、夜間で、曇っていたの 

で、はっきりとは分からなかったが、機上レーダーにも映っていなかったので、 

積乱雲系の雲とは認められなかった。

気圧高度１０，０００ftへの降下中ではあったが、この雲を考慮し、一時、気 

圧高度１２，５００ftで水平飛行に移行した。

パーサーに対し、「少し揺れるかも知れない。」とインターホンにより注意を 

喚起した。

水平飛行に移って約２分経過したころ、雲頂をかすめる程度に雲中に入った際、 

乱気流に遭遇し、「どどっ」と、２回の大きな揺れを感じた。この時の状況は、



オートパイロットを使用中で、オートパイロットは「ＡＬＴ ＨＯＬＤ」及び 

「ＨＤＧ ＳＥＬ」モード、オートスロットルは「ＳＰＤ」モードで、速度は 

２９０ktから２７０ktに減速中であった。雲を回避し、客室内の状況を確認した 

ところ、乗客は全員シートベルトを装着しており無事であるが、客室乗務員は全 

員が保安業務を実施中で、腰等を打った者がいるとのことであった。

強度が並の乱気流に遭遇した旨、管制機関を通じ、ＰＩＲＥＰ(Pilot Report) 

を通報した。
その後、前方に機上レーダーに映る積乱雲系の雲があったので、管制機関に針 

路の変更を要求して回避操作を行った結果、東京国際空港に着陸するまで揺れは 

ほとんど無かった。

複数の客室乗務員によれば、概略次のとおりであった。

当日、機長、副操縦士及び客室乗務員の全員は、新千歳空港から乗務を開始し 

た。新千歳空港での出発前ブリーフィングで、機長から「天候は、概ね良好であ 

る。」と知らされた。当日の乗務区間は、新千歳空港～東京国際空港、東京国際 

空港～福岡空港及び福岡空港～東京国際空港であったが、最後の区間で乱気流に 

遭遇するまでの間は、揺れがほとんど無かった 。

最後の区間での機内サービスの終了後、シートベルト着用のサインが点灯され 

た。パーサーは、乗客にシートベルト着用を促すための機内アナウンスを行った 。 

そのアナウンスを受けて客室乗務員は、乗客の全員が着席し、シートベルトを装 

着していることを確認した。

その後、操縦室からパーサーに、「揺れる。」旨の連絡があったので、パー 

サーは、 同僚の客室乗務員にその旨を連絡するためのインターホンを鳴らした 。 

その直後に、大きな揺れがきた。同僚の客室乗務員全員がインターホンを取り上 

げられなかった。
その急激な大きな揺れのため、作業中の８名の客室乗務員全員が宙に浮き、落 

下した。その際、客室最後部の左側ドア付近を担当する客室乗務員１名が右手首 

骨折の重傷を負った。

揺れが収まってから、客室内の点検を実施し、乗客には異常はないが客室乗務 

員の中に負傷した者がいる旨、機長に報告した。

乗客の降機後、右手首骨折の客室乗務員と他の７名の客室乗務員は、空港近く 

の病院に行き、検査を受けた。骨折をした客室乗務員を除く７名は、それぞれ 

「異常なし。」の診断を受けた。

重傷を負った客室乗務員によれば、概略次のとおりであった。

客室後部のギャレーでの片づけ作業中、シートベルト着用のサインが点灯して 

いたことに気付き、揺れがきたので、自分の席に戻ろうとした時、インターホン



が鳴り、その受話器を取ろうと中腰の姿勢をとったが、そのまま倒れ込んでしま 

った。骨折しているかもしれないと思った。

同機は、２２時１５分、東京国際空港に着陸した。

事故発生地点は、館山ＶＯＲ／ＤＭＥの西南西約１８km、気圧高度約１２，５００ft 

付近の上空で、事故発生時刻は、２１時５４分ごろであった。

（付図１参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

客室乗務員１名が右手首骨折の重傷を負った。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

2.3.1 損壊の程度

小破

2.3.2 航空機各部の損壊の状況

客室乗務員が宙に浮き、落下したことにより、乗客用座席１席のアームレストが 

損傷した。

２.４ 乗組員に関する情報

機長 男性 ５２歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 第１８８５号

昭和４８年１２月１日

限定事項 陸上単発機 昭和４３年８月２８日

陸上多発機 日航製式ＹＳ－１１型 昭和４４年５月１６日

陸上多発機 ボーイング式７２７型 昭和４６年６月２５日

陸上多発機 ダグラス式ＤＣ－９型 昭和５８年６月１日

陸上多発機 ダグラス式ＤＣ－１０型 平成３年３月２２日

陸上多発機 ボーイング式７７７型 平成９年１月２４日

第１種航空身体検査証明書 第１７７３２８０８号

有効期限 平成１０年４月７日

総飛行時間 １３，２４７時間００分

最近３０日間の飛行時間 ５６時間３３分

同型式機による飛行時間 ３１６時間００分

最近３０日間の飛行時間 ５６時間３３分



副操縦士 男性 ４７歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 第２１６６号

昭和５１年３月５日

限定事項 陸上単発機 昭和４６年７月２日

陸上多発機 昭和４６年１０月６日
陸上多発機 日航製式ＹＳ－１１型 昭和４７年３月２２日

陸上多発機 ダグラス式ＤＣ－９型 昭和６１年１０月８日

陸上多発機 ボーイング式７７７型 平成８年１２月２５日

第１種航空身体検査証明書 第１７７３２７９１号

有効期限 平成１０年４月３日

総飛行時間 １３，９６３時間００分

最近３０日間の飛行時間 ３９時間５２分

同型式機による飛行時間 ２６１時間００分

最近３０日間の飛行時間 ３９時間５２分

２.５ 航空機の重量及び重心位置

同機の事故当時の重量は、４０３，０００lb、重心位置は２５．４％ＭＡＣと推算さ 

れ、いずれも許容範囲（最大離陸重量４５８，０００lb、事故当時の重量に対応する 

重心範囲１４．０％～４４．０％ＭＡＣ）内にあったものと推定される。

２.６ 気象に関する情報

2.6.1 天気概況

気象庁によれば、事故当日の２２時ごろの関東地方の天気概況は、次のとおりで 

あった。
１０月９日２１時の天気図によると、三陸沖には高気圧があって東北東に移 

動している。また、東シナ海北部には別の高気圧があってほとんど停滞してい 

る。
静止気象衛星の雲画像（赤外）によると、関東地方は、西の方から進んでき 

た上層の気圧の谷に伴う雲域にほぼ全域覆われている。また、房総半島沖、伊 

豆諸島付近にも雲域がある。これらの雲は、雲解析情報図で雄大（積）雲と解 

析されており、館山では２２時３０分から電光を観測している。また、伊豆諸 

島の大島では、２１時００分から電光を観測し、２３時３５分からは雷電も観 

測している。このことから、房総半島南部、伊豆諸島付近では一部、積乱雲ま 

で発達していると推定される。

２１時のレーダーエコー合成図では、これらの雲に対応して房総半島東岸に 

やや発達したエコーが見られる。このエコーにより、２２時から２４時までに、



房総半島の坂畑で１ミリ、黒原で１４ミリ、鴨川で２７ミリの雨量を観測した。 

また、同時間帯に、伊豆諸島の新島では３５ミリ、三宅島では１０ミリの雨量 

を観測した。

地上の風速は全般的に弱く、全域で５メートル未満である。また、風向は各 

地点で異なっており、卓越した風向は見られない。

（付図２～７参照）

2.6.2 事故現場の北東約１６kmに位置する海上自衛隊館山航空基地の事故関連時間 

帯の観測値は、次のとおりであった。

20時59分 風向 ３６０°、風速 ０２kt、視程 １５km、弱いしゅう雨性雨

雲３／８積雲 ３，０００ft、４／８ 高積雲 ８，０００ft 

気温 １８℃、露点温度 １５℃、ＱＮＨ １，０１７hPa

21時45分 風向 １８０°、風速 ０２kt、視程 １５km、弱いしゅう雨性雨 

雲５／８積雲 ２，５００ft

気温 １７℃、露点温度 １５℃、ＱＮＨ １，０１７hPa

21時59分 風向 ２１０°、風速 ０２kt、視程 １５km、弱いしゅう雨性雨

雲５／８積雲 ２，５００ft、６／８ 層積雲 ４，５００ft 

気温 １７℃、露点温度 １５℃、ＱＮＨ １，０１７hPa

22時59分 風向 １４０°、風速 ０２kt、視程 １５km、

雲５／８積雲 ３，０００ft

気温 １７℃、露点温度 １６℃、ＱＮＨ １，０１６hPa

23時25分 風向 １４０°、風速 ０３kt、視程 １５km、

雲６／８積雲 ３，０００ft、１／８積乱雲 ３，０００ft

気温 １７℃、露点温度 １６℃、ＱＮＨ １，０１６hPa

記事：弱い電光が23時25分から始まり、南西15kmから北東に移動中。 

また、南西15kmに積乱雲が存在し、北東に移動中。

2.6.3 事故現場の北北東約７５kmに位置する東京国際空港の事故関連時間帯の観測 

値は、次のとおりであった。

21時30分 風向 １１０°、風速 ０３kt、視程 ２０km、

雲１／８層積雲 ４，０００ft、３／８雲形及び雲底の高さ不明

気温 １９℃、露点温度 １４℃、ＱＮＨ １，０１７hPa

22時00分 風向 １４０°、風速 ０３kt、視程 ２０km、

雲２／８積雲 ３，０００ft、４／８ 層積雲 ４，０００ft 

気温 １９℃、露点温度 １３℃、ＱＮＨ １，０１７hPa 

記事：1254 MOD/TURB OVER HARIS B777



２.７ ＤＦＤＲ及びＣＶＲに関する情報

同機には、米国ALLIED SIGNAL社製980-4700-003型ＤＦＤＲ及び同社製890-6020-001型 

ＣＶＲが装備されていた。

両装置とも回収されたが、ＣＶＲについては、事故発生からＣＶＲの停止までに 

３０分間以上の時間が経過し、事故当時の記録は残されていなかった。

ＤＦＤＲの記録のうち、本事故の調査に使用した主要なデータを、グラフにして付 

図８に示す。なお、付図中の時刻は協定世界時（ＵＴＣ）で示している。

３ 事実を認定した理由

３.１ 解析

3.1.1 ２.６に述べた天気概況等から、事故発生時刻の２１時５４分ごろには、関 

東地方は、上層の気圧の谷の接近に伴う雲域にほぼ全域覆われており、房総半島沖 

及び伊豆諸島付近の雲は、雄大積雲であり、房総半島南部及び伊豆諸島付近では、 

一部が積乱雲に発達していたものと推定されている。

上記のこと及び運航乗務員が、機上レーダーには映らない塔状の雲を認め、その 

雲頂をかすめる程度に雲中に入った際に、乱気流に遭遇したと述べていることから. 

同機は、積乱雲ではないが、雲頂付近に乱気流を伴った発達中の塔状の雄大積雲に 

入ったことが考えられる。

3.1.2 ＤＦＤＲの記録によれば、２１時５４分１２秒ごろから同５４分３０秒ごろ 

の間に、垂直加速度に顕著な変化があったことが記録されており、そのうち２１時 

５４分２２秒ごろの－０．３Ｇ、同５４分２４秒ごろの＋１．５Ｇ、同５４分２５秒 

ごろの＋０．４Ｇ、及び同５４分２７秒ごろの＋１．５Ｇの記録から、短時間に上下 

方向に２回の大きな揺れがあったことが推定される。

同記録によれば、上記の大きな揺れがあったと推定されるころの対気速度は約 

２７０kt、気圧高度は概ね１２，６００ft、機首方位は約０７７°であった。

これらのことは、ＰＱＥに向かって気圧高度約１２，５００ftで東北東方向に水 

平飛行中、乱気流に遭遇したとする機長等の口述と符合することから、同機はこの 

ころ、乱気流に遭遇したものと推定される。

3.1.3 機長等の口述から、同機は、乱気流に遭遇する前に、シートベルト着用サイ 

ンが点灯されていたものと推定され、その後、操縦室からパーサーに、客室乗務員 

に対する揺れに関する注意喚起の連絡が行われたが、他の客室乗務員に伝わる前に 、



同機が乱気流に遭遇したものと推定される。その際、機体が激しく上下に揺れ、機 

内サービスの終了に伴うギャレーでの片づけ作業、乗客のシートベルト装着の確認 

等の保安業務を座席を離れて実施中であった客室乗務員の８名全員が、宙に浮くと 

ともにその直後に落下し、そのうちの１名が負傷したものと推定される。

４ 原 因

本事故は、同機が飛行中、乱気流に遭遇し、機体が激しく揺れた際、着席していな 

かった客室乗務員のうち１名が負傷したことによるものと推定される。

５ 参考事項

本事故に関し、株式会社日本エアシステムは、事前に予測しうる乱気流による搭乗 

者の負傷事故の防止を図るため、平成１０年７月１日付けで運航業務に関する情報等 

を収録したＦ.Ｏ.Ｉ.(FLIGHT OPERATIONS INFORMATION)の「シートベルトサイン操作 

及び客室乗務員の業務に関する統一見解について」に、①時間的余裕を考慮してシー 

トベルト着用サインを点灯させること、 ②運航乗務員と客室乗務員との間の情報交換 

をより一層充実させること等を内容とする改訂を加えた。



付図１ 推定飛行経路図
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