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本報告書の調査は、株式会社日本航空インターナショナル所属JA8083他

７件の航空事故に関し、航空・鉄道事故調査委員会設置法及び国際民間航

空条約第１３附属書に従い、航空・鉄道事故調査委員会により、航空事故

の原因を究明し、事故の防止に寄与することを目的として行われたもので

あり、事故の責任を問うために行われたものではない。

航空・鉄道事故調査委員会

委員長 佐 藤 淳 造



Ⅰ 株式会社日本航空インターナショナル所属 ＪＡ８０８３
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航空事故調査報告書

所 属 株式会社日本航空インターナショナル

型 式 ボーイング式７４７－４００Ｄ型

登録記号 ＪＡ８０８３

発生日時 平成１６年８月３１日 １５時５２分ごろ

発生場所 岩手県花巻市上空

平成１７年 ７ 月２７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

株式会社日本航空インターナショナル所属ボーイング式７４７－４００Ｄ型ＪＡ

８０８３は、平成１６年８月３１日（火 、同社の定期１０１４便として、新千歳空）

港から東京国際空港へ向けて巡航中の１５時５２分ごろ、岩手県花巻市上空、高度

３９,０００ftにおいて、機体が動揺し、その際、客室乗務員１名が重傷を負い、同

１名が軽傷を負った。

同機には、機長ほか乗務員１３名、乗客５４６名計５６０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

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１６年８月３１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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1.2.2 本事故に関し、気象に関する専門的事項調査のため、次の専門委員が任命

された。

元防衛大学校地球科学科教授 理学博士 原田 朗

（平成１６年１１月９日任命）

1.2.3 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。

1.2.4 調査の実施時期

平成１６年 ９ 月 １ 日～同１７年 １ 月２８日

飛行記録装置、操縦室用音声記録装置等の記録の解析

平成１６年 ９ 月 ２ 日～同１６年 ９ 月２４日 口述聴取

平成１６年１１月 ９ 日～同１７年 １ 月２８日 気象に関する解析

1.2.5 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

株式会社日本航空インターナショナル（以下「同社」という ）所属ボーイング式。

７４７－４００Ｄ型ＪＡ８０８３（以下「同機」という ）は、平成１６年８月３１。

日、同社の定期１０１４便として、新千歳空港から東京国際空港へ向けて飛行して

いた。

東京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：新千歳空港、移動開始時刻：１５時００

分、巡航速度：５０４kt、巡航高度：ＦＬ３９０、経路：ＴＯＢＢＹ（位置

通報点）～Ｙ１０（航空路）～ＴＬＥ（阿見ＶＯＲ／ＤＭＥ 、目的地：東京）

国際空港、所要時間：１時間１０分、持久時間で表された燃料搭載量：３時

間２４分、代替空港：名古屋空港

同機の操縦室には、副操縦士がＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦士）とし

て左操縦席に、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

右操縦席に着座し、新千歳空港を１５時２３分に離陸した。

その後の主要な飛行経過は、飛行記録装置（以下「ＤＦＤＲ」という ）の記録、。
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管制交信記録並びに運航乗務員及び地上運航従事者である気象情報担当直 の口（注１）

述によれば、概略次のとおりであった。

2.1.1 ＤＦＤＲ及び管制交信記録による飛行の経過

同機は、１５時４３分ごろ、フライト・レベル（以下「ＦＬ」という ）３９０。

の巡航高度に達した。

１５時４６分ごろ、 同機は、新千歳空港の同社のオペレーション（以下

「航務課」という ）に、ここまで揺れのないことを。

通報した。

同５２分１２秒ごろ、 同機は、花巻空港から真方位約３２０°、距離約８

nmの花巻市上空付近でロール角の変化が始まった。

同５２分１７秒ごろ、 同機は、札幌管制区管制所（以下「札幌コントロー

ル」という。）に対し、ライト からモデレー（注２）

ト のタービュランスに遭遇、ＦＬ３５０へ降下（注２）

を要求する旨を通報した。これに対して、札幌コン

トロールは、同機に、スタンバイすることを指示した。

同５２分１８秒、 同機のオートパイロット（以下「ＡＰ」という。）は、

ＶＮＡＶ ＰＴＨ モード（高度又はパスを維持して

飛行するモード）からＡｌｔｉｔｕｄｅ Ｈｏｌｄモ

ード（高度を維持して飛行するモード）に変更された。

同５２分３９秒 同機の垂直加速度は、約＋１.８Ｇから約＋０.１４

～４２秒、 Ｇの幅で変化が記録されていた。

同５２分４０秒ごろ、 札幌コントロールは、同機に対して、降下してＦＬ

３５０を維持することを指示した。

同５２分５７秒、 同機は、ＶＮＡＶ Ｓｐｅｅｄ モード（選択した速

度で上昇又は下降するモード）に変更しＦＬ３５０

へ降下を開始した。

同５４分１９秒ごろ、 同機は、札幌コントロールに対して、花巻ＶＯＲ／

（注２）ＤＭＥ上空、ＦＬ３９０でモデレートからシビア

の乱気流に遭遇したことを通報した。

その後、同機は飛行を継続し、１６時３８分ごろに東京国際空港に着陸した。

（注１ 「気象情報担当直」とは、同社の本社ビル内にあるオペレーション・コン）

トロール・センター（以下「ＯＣＣ」という ）に配置され、２００４年４。

月３０日に改訂されたＯＣＣ気象直ＳＯＰ（Standard Operation Procedure、

以下「気象直ＳＯＰ」という ）に基づき業務を実施する担当者。

（注２ 「ライト 「モデレート 「シビア」とは、タービュランスの強さを表す用） 」 」
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語で、同社では、タービュランスの強さに応じてＴＢ「０～７」の数字で表

す場合もある。別添（同社のＯＭ「タービュランスの強さの判定 ）参照」

（付図３、４参照）

2.1.2 運航乗務員及び地上運航従事者である気象情報担当直の口述

2.1.2.1 運航乗務員

(1) 機長

今回のフライトは、副操縦士が、機長昇格訓練のラインＯＪＴ最後のフ

ライトで、東京国際空港と新千歳空港を往復するものであった。往復とも

副操縦士が、左席でＰＦ業務を行った。

東京国際空港では、新千歳空港に着くころ台風１６号（以下「台風」と

いう ）の影響が強く出るというブリーフィングを受けた。客室乗務員（以。

下「ＣＡ」という ）へのブリーフィングは副操縦士が行い、台風の影響及。

び揺れに関する情報を伝え、心構えなど通常以上に念入りに行っていた。

東京国際空港を離陸後、上昇中及び巡航高度のＦＬ４１０でも大きな揺

れはなく、機上気象レーダーに反応するような顕著な雲はなかった。

新千歳空港への降下に関しては、高度１０ ０００ftぐらいから、台風の,

影響を受けて大きな揺れがあった。

新千歳空港は台風による強風の影響を受けていて、１０１４便の出発を

遅らせるということであったので、航務課で次の出発まで待つこととなっ

た。

１２時４５分ごろから１０１４便の出発について航務課の担当者と協議

、した。航務課の担当者は、１４時３０分ごろ出発させたい意向であったが

気象情報などを参考に１５時００分出発とし、巡航高度はＦＬ３９０とし

た。１４時過ぎに飛行機に搭乗した。

新千歳空港を離陸し、上昇中揺れもなくＦＬ３９０で巡航に入った。シ

ートベルト着用サインは、上昇中に消灯した。機上気象レーダーには、雲

もなく何も映っていない状況でコックピットからは地表が見えた。

花巻ＶＯＲに差し掛かるころ、新千歳空港の航務課に今まで揺れていな

いという状況をＡＣＡＲＳ（航空機用データ通信システム）でダウンリン

クした後に、花巻市上空辺りで、突然うねるような揺れが始まった。副操

縦士は、すぐシートベルト着用サインを点灯した。揺れの状況は、ピッ

チの変化が６°ぐらいまで行ったり来たり、ロールの変化については、

。２５°ぐらい変化したように感じた。高度変化は、１００ftぐらいだった

札幌コントロールに、タービュランスに遭遇したのでＦＬ３５０に高度を

変更したい旨のリクエストをした。札幌コントロールからは、若干のスタ
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ンバイをかけられたが許可が得られた。

降下を開始してからＦＬ３８０ぐらいで、ほとんど揺れが収まった。

ＦＬ３５０に降下後に、ＦＬ３９０でモデレートからシビアのタービュラ

ンスに遭遇したことを、再度、札幌コントロールに通報し、東京国際空港

に向かった。その日の夜、客室乗務員が肋骨を骨折していたことについて

報告を受けた。

(2) 副操縦士

新千歳空港の航務課のＪ－ＯＰＳ （運航支援統合システム、以下（注３）

「ＯＰＳ」という ）の端末には、１０１４便の飛行経路にタービュランス。

情報がなかったので、巡航高度を往路の巡航高度に近いＦＬ３９０に選定

した。

１５時２３分に新千歳空港を離陸し、ＦＬ３９０で巡航に入ったが、全

く揺れはなかった。

花巻市上空で突然大きな揺れを感じ、晴天乱気流に遭遇したと思い、そ

の瞬間にシートベルト着用サインを点灯し、直ちに、タービュランスに遭

遇したこと及びＦＬ３５０へ降下のリクエストを機長から札幌コントロー

ルに対して行ってもらった。タービュランスのレベルでＴＢ５～６であっ

た。

風や温度の変化などに、特に注意するようにしていたが、突然大きな揺

れに遭遇するまで、顕著な風の変化、温度の変化はなかったと思う。

ＡＰをエンゲージしての巡航であったが、揺れの感じは、バンクが２０°

以上、ピッチは５°～６°ぐらいであった。速度も大きく上下したと記憶

している。ＡＯＭ(Aircraft Operating Manual)に従い、ＡＰはそのままエ

ンゲージして、いつＡＰが外れてもよいように、操縦桿に軽く手を添えて

いた。ＡＰの動作については、気流の変化に対して、飛行機が大きく姿勢

を崩そうとするのを、正常な水平飛行に戻そうという動きを続けていたの

で、ＡＰの動作に逆らう必要はないと判断した。

ＦＬ３９０から降下を続け、ＦＬ３５０で再度巡航に入った。巡航に入

った段階で、再度コックピット内のスイッチ、計器、その他のモニターを

行い、飛行機そのものに異常がないことを確認し、私から客室内の状況を

先任客室乗務員（以下「ＳＵ」という ）に確認した。ＦＬ３５０では、揺。

れもなくなったので、その時点でシートベルト着用サインを「オフ」にし

た。

2.1.2.2 気象情報担当直

事故当日は、エンルート（航空路）及びターミナル（空港）担当として、航空
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路及び空港周辺の気象情報を収集し解析するとともに航空機からのタービュラン

ス情報（他社便を含む ）をモニター装置で監視し、必要に応じて監視空域を飛行。

中の航空機に対してタービュランス情報を通報する業務を２名で実施していた。

Ｊ－ＰＩＲＥＰ に入力されたタービュランス情報は、監視空域を飛行中の航（注４）

空機に対して通報するものと認識している。

航空路の担当者が、昼食の休憩に入った時間ぐらいに、東北地方でタービュラ

ンス情報があったので、航空路担当者に代わり当該空域を飛行中の航空機に、そ

れらの情報を送った。休憩から戻ってきた航空路担当に、この件を口頭で伝え空

港担当としての業務についた。

１４時５９分、他社便のタービュランス情報（花巻市上空、ＦＬ３９０、ライ

トからモデレート）がＪ－ＰＩＲＥＰにＴＢ４として入力されたが、この情報を

各空港の航務課及び１０１４便に通報したかどうか記憶になく、書類などに記録

することもしていない。

（注３)「Ｊ－ＯＰＳ（Japan Air Lines Operation System)」とは、Ｊ－ＰＩＲＥＰ

（Japan Air Lines Pilot Report)、Ｊ－ＭＥＴＳ （Japan Air Lines（注５）

Meteorological System)などのシステムを横断的に結び飛行計画作成、ブリ

ーフィング、飛行支援、空港支援など航空機運航の全フェーズにわたり支援

するシステム：2.10.2参照

（注４ 「Ｊ－ＰＩＲＥＰ」とは、パイロット・レポートによるタービュランス情）

報を入力し表示するシステム

（注５ 「Ｊ－ＭＥＴＳ」とは、航空機の運航に必要な気象情報を世界各地より収）

集し、航空用に加工して表示するシステム

2.1.3 事故当時の揺れに関するＣＡの口述

(1) 前方客室（Ｌ１担当ＳＵ、Ｒ１担当ＣＡ）

突然身体が浮くような揺れで、動けない状態であった。横に揺れたよう

、な、縦に揺れたようなおかしな揺れであった。動けるような状態ではなく

。カートを押さえながら、足元を踏ん張ってアームレストにつかまっていた

、足は、浮き上がっていないが、カートと一緒に、身体が浮き上がる感じで

飛行機が、ジェットコースターのように落ちるようであった。

シートベルト着用サインが点灯した直後の揺れの方が大きかった。

(2) ２階客室（Ｕ１担当ＣＡ、Ｕ２担当ＣＡ）

最初「ガタガタ」と横に揺れ、急に「ドン」と縦に揺れがきた。身体と

カートが浮いてしまう、座る暇もない大きな揺れだった。ヘッドレストに

つかまり、弾みながらカートを戻した。

(3) 中央客室（Ｌ２担当ＣＡ、Ｌ３担当ＣＡ）
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最初の揺れのときに、身体が浮き上がるような「ファッ」とした揺れが

あり、シートベルト着用サインが「ポン」と点灯した。もう一度大きな

「ファッ」とした揺れがあり、特に足が床から離れるというほどの揺れで

はないが、身体が浮くような感じの揺れであった。特に横に揺れたという

感覚はなかった。周囲のＣＡは、動くこともできず、座り込んで、カート

を押さえていた。

(4) 後方客室（Ｒ３担当ＣＡ、Ｌ４担当ＣＡ、Ｌ５担当ＣＡ）

「カタカタ」と揺れがきて、カートが両脇のアームレストに「ゴンゴ

、ン」ぶつかるようになった。足を踏ん張りつつ、揺れをしのごうとしたが

揺れが急に激しくなってきたので、シートのアームレストにつかまり、体

勢を低くした。負傷したＲ３担当ＣＡは、アームレストから手が振り解か

れ、カートと一緒に身体が２回浮き、同じカートで機内サービスしていた

Ｒ５担当ＣＡは乗客に身体を支えられたため、浮かなかった。

また、Ｌ５担当ＣＡは、揺れた際にポットの熱い飲み物を浴びた。

事故発生時刻は、同機のＤＦＤＲの記録から１５時５２分ごろであった。

（付図１、１０参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

ＣＡ１名が重傷を負い、同１名が軽傷を負った。

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

2.4.1 運航乗務員

(1) 機 長 男性 ５２歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ４ 年１１月１２日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成 ４ 年１１月１２日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１７年 ２ 月２６日

総飛行時間 １０,５１５時間５９分

最近３０日間の飛行時間 ３６時間１１分

同型式機による飛行時間 ５,１９３時間０５分

最近３０日間の飛行時間 ３６時間１１分

(2) 副操縦士 男性 ３８歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成１４年１１月１５日
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限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成 ６ 年 １ 月１４日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１６年 ９ 月２６日

総飛行時間 ４,４０８時間２０分

最近３０日間の飛行時間 ４５時間４３分

同型式機による飛行時間 ４,４０８時間２０分

最近３０日間の飛行時間 ４５時間４３分

2.4.2 ＳＵ及びＣＡ

ＳＵ及び負傷したＣＡの総乗務時間は、次のとおりであった。なお、他の９名

のＣＡの総乗務時間は、約１,３００～１,８００時間であった。

(1) Ｌ１担当ＳＵ 女性 ４２歳

総乗務時間 １３,１９１時間

(2) Ｒ３担当ＣＡ 女性 ２６歳

総乗務時間 １,４７４時間

(3) Ｌ５担当ＣＡ 女性 ２７歳

総乗務時間 １,７９１時間

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７４７－４００Ｄ型

製 造 番 号 ２５２１３

製造年月日 平成 ３ 年 ３ 月１５日

耐空証明書 第９９－０２８号

有効期限 平成１１年１月１３日から整備規程（事故当時の社名：日本航

空株式会社）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 ２８,７２０時間５２分

定期点検(C ､ 15 10 5 )後の飛行時間 ２,１１５時間００分点検 平成 年 月 日実施

（付図２参照)

2.5.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は５２１,５２０1b、重心位置は１８.４％ＭＡＣと推算

され、いずれも許容範囲（最大離陸重量５９５,０００1b、事故当時の重量に対応

する重心範囲１６.１～２８.４％ＭＡＣ）内にあったものと推定される。
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２.６ 気象に関する情報

2.6.1 全般的気象状況

８月３１日１５時のアジア地上天気図によると、同月３０日の夜間に日本海を

北東に進み、同月３１日正午ごろ津軽海峡を通過して北海道に上陸した台風は、

同日１５時には温帯低気圧となって、旭川東北東７０km付近を３５ktで北東に進

んでいた。その低気圧から延びる寒冷前線は、東北地方南部の太平洋沿岸から東

海地方に達し、東北地方北部には弱い雨域があった。

８月３１日１５時の気象衛星画像の広域雲解析情報図(TSAS1)によると、東北地

方の太平洋側から中南部にかけて雲頂高度２０,０００～４０,０００ftの雲が観

測されているが、積乱雲は観測されていなかった。

（付図６、７参照）

2.6.2 上層の気象状況

８月３１日０９時の２００hPa（高度約３９,０００ft）天気図における日本上

空の偏西風帯には、朝鮮半島西側及び本邦東方の１７０°Ｅ付近に気圧の谷があ

る。なお、これらの気圧の谷は、同２１時には経度約５°東に移動していた。

。 、また、２００hPa面のジェット気流の中心軸（以下「ジェット軸」という ）は

朝鮮半島の北部から日本海北部及び沿海州南辺上空を通って樺太北部付近に向か

、っており、東北地方上空付近は、気圧の尾根の西側における南西流の下にあって

ジェット気流の偏西風帯の南側にあった。なお、台風による影響は、２００hPa天

気図には現れていない。

(付図８参照)

2.6.3 風の状況

台風通過後における東北地方の上層の風向及び風速は、事故発生場所に近く風

上側に位置する酒田気象観測所の局地気象監視システム（ＷＩＮＤＡＳ に）（注６）

よると、次のとおりであった。

＼ １,５７９ｍ ２,１７１ｍ ２,７６２ｍ時間 高度

１２時 ２６３°７４kt ２６５°７２kt ２６７°６４kt

１３時 ２７５°６０kt ２７７°６０kt －－

１４時 ２６９°５４kt ２６３°５２kt ２６９°５８kt

１５時 ２７９°４１kt ２６１°４５kt －－

１６時 ２７８°３５kt ２７７°３５kt －－

（注６ 「局地気象監視システム（ＷＩＮＤＡＳ 」とは、ウィンドプロファイラ） ）
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（ドップラ・レーダーの一種）を使用し風の鉛直分布を測定するシステム

2.6.4 国内悪天予想図及び空域悪天情報

(1) 国内悪天予想図

８月３１日０６時の観測値を初期値にした９時間予想図（同１５時の予

想）では、北海道南部にある台風の中心部分には、積乱雲とそれに伴う高

度４０,０００ftに達する並又は強の乱気流が予想され、台風の中心部周辺

の北海道から東北地方北部を含む地域には高度３５,０００ftに達する並の

乱気流が予想されていたが、晴天乱気流の予想はなかった。

(2) 空域悪天情報

新千歳航空測候所は、本事故発生時刻の前の１１時４０分、１３時５０

分及び１５時２５分に、奥羽山脈の東側７０～１００nm、高度２,０００～

９,０００ftの空域に並から強の乱気流が予想されるとの空域悪天情報（以

下「ＡＲＭＡＤ」という ）を発表していた。また、東京航空地方気象台は、。

１５時０５分に、蔵王山の東側、高度２,０００～９,０００ftの空域に並

から強の乱気流が予想されるとのＡＲＭＡＤを発表していた。しかし、東

京航空地方気象台及び新千歳航空測候所からは、高高度の乱気流を予測し

て発表されたＡＲＭＡＤはなかった。

（付図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）及び米国ハネウェル社製操縦室用音声記録装置（パーツナンバー：９８０

－６０２２－００１、以下「ＣＶＲ」という ）が装備されていた。。

ＤＦＤＲには、同機が新千歳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。同機は、東京国際空港に着陸後も運航を継続し、本件が航空事故に該当する

と判明した時点で、２時間以上経過していたため、事故発生時の記録は上書き消去

されていた。

時刻の照合については、管制交信記録に記録されたＮＴＴの時報と、ＤＦＤＲに

記録された管制機関と交信時のＶＨＦ送信機のキーイング信号を対応させることに

より行った。

また、解析には、これらのデータとともに、ＤＦＤＲの記録に含まれていないデ

ータ及び正常な値として記録されなかったと考えられるデータを補うため、航空機

状態監視装置（以下「ＡＣＭＳ」という ）のデータを使用した。。



- 11 -

（付図３、５参照）

２.８ 医学に関する情報

負傷したＣＡ２名が、東京国際空港到着後病院で診断を受けたところ、事故当日

の２０時２０分ごろ、ＣＡ１名が骨折していることが判明した。ＣＡの口述による

と負傷時の状況は、概略次のとおりであった。

(1) Ｒ３担当ＣＡ（女性）

負 傷 し た 場 所：Ｅコンパートメントの座席番号５２～５５番付近

負傷の部位・程度：右第１０肋骨骨折、臀部打撲傷

負 傷 時 の 状 況：カートを押さえて、アームレストを下からつかんでし

ゃがんでいた。腕がアームレストから外れ、お尻はアー

ムレストより高いぐらいに浮いた。最初身体が浮いたと

きには機首の反対側を向いていたが、２回目に身体が浮

いて落ちたときには機首側を向いていた。２回浮いて落

。ちたが、いつ肋骨をアームレストに打ったか分からない

(2) Ｌ５担当ＣＡ（女性）

負 傷 し た 場 所：Ｅコンパートメントの座席番号６０番付近

負傷の部位・程度：右上腕部熱傷（Ⅰ度）

負 傷 時 の 状 況：揺れ始めて、突然縦揺れがきて身体が浮いた。ポット

の蓋を押さえていたが、もう１回身体が浮き、ポットの

蓋から手が離れ、蓋が飛び散った。カートと自分が着地

したときに横揺れがきて、熱い飲物を浴びた。

（付図１０参照）

２.９ 機体の動揺と外気に関する情報

2.9.1 乱気流による機体の動揺

ＤＦＤＲの記録によると、事故当時同機はＡＰで巡航中であった。同機のロー

ル角は、１５時５２分１２秒ごろ、＋(右)側に変化が始まり、同５２分１４秒ご

ろ約＋８°となり、同５２分４２秒ごろまで約＋８°～－(左)６°の範囲で変動

していた。

垂直加速度は、同５２分１３秒ごろ、約＋０.５５Ｇに変化し、更に約＋１.３１

Ｇへと変化した。その後垂直加速度は、約＋０.５～＋１.３Ｇの間で変動し、同

５２分３９秒ごろ最大値約＋１.８Ｇとなり同５２分４２秒ごろ最小値約＋０.１４

Ｇとなった。垂直加速度が最大及び最小値を記録した時間帯に、ピッチ角は、約

＋（上向き）６°から約＋４°に減少し、更に変動を続けている。

一方、機首方位の変化は、同５２分１２秒ごろから垂直加速度が最小値を記録
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した時間までに約２０４°～２０８°の範囲で変動した。

気圧高度は３９,０００ft前後で推移していたが、同５２分４０秒ごろ約

３８,８００ftとなり、同５２分４２秒ごろ約３９,０００ftに変化した。

2.9.2 ＤＦＤＲ等に記録された風向、風速及び外気温度等

(1) 同機のＡＣＭＳに記録された外気温度（Static Air Temperature、以下

「ＳＡＴ」という ）は、１５時４８分２２秒ごろまで約－４４.３℃で推。

移していたが、同５２分０７秒ごろ約－４１.５℃を記録し同５３分０９秒

ごろまでに約７℃に及ぶ変動が記録されていた。

(2) 同機は、機首方位を約２０５°～２０６°として、風向約２４０°～

２５０°、風速約６０ktの風を受けて巡航していた。同５２分１２秒ごろ

から垂直加速度が最小値を記録した同５２分４２秒の約３０秒間に、同機

が受けた風向と風速は、約２１５°～２５０°、約２５～６０ktの範囲で

変動していた。

（付図３、４、５参照）

２.１０ その他必要な事項

2.10.1 事故前の他機からのタービュランス情報

事故当日、花巻市上空、ＦＬ３９０でライトからモデレートのタービュランス

に遭遇した他社便の情報が、１４時５９分に同社のＪ－ＰＩＲＥＰにＴＢ４とし

て入力されたが、テレタイプ回線により各空港の航務課に通報されなかった。こ

のため新千歳空港の同機の運航乗務員には伝えられなかった。

2.10.2 ＯＰＳについて

(1) タービュランス情報の監視

自社及び他社の各航空機から通報されたタービュランス情報は、Ｊ－

ＰＩＲＥＰに入力されＯＣＣの運航管理者及び気象情報担当直により常時

監視されている。しかし、同社の各空港の航務課には、タービュランス情

報を常時監視する担当者などは配置されていない。

(2) ＯＰＳの機能

タービュランス情報は、各空港の航務課に設置されているＯＰＳ端末か

ら確認することができ、航空機が飛行する経路上に重ねて表示することが

できる。更に気象情報を重ね合わせることにより、ＯＰＳ端末の画面上で

飛行経路上の気象状況及びタービュランス情報を確認することができる。

(3) タービュランス情報の伝達

気象直ＳＯＰによると、ＯＣＣに通報されたタービュランス情報が同社
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の判定基準においてＴＢ３以上と判定された場合は、ＯＣＣの気象情報担

当直及び各空港の航務課からそれぞれ管轄する監視対象空域を飛行する航

空機に対して、ＡＣＡＲＳ又はカンパニー無線により通報することとなっ

ていた。また、ＯＣＣのＯＰＳを経由し各空港の航務課に別系統（テレタ

イプ回線）で通報できるようになっていた。

しかし、ＯＣＣに通報されたタービュランス情報は、気象直ＳＯＰにお

いて各空港の航務課にテレタイプ回線で通報されるように明確に業務整理

されておらず、気象情報担当直それぞれの判断でテレタイプ回線により通

報されるようになっていたが、2.10.1に記述した事故前の他機からのター

ビュランス情報は通報されなかった。

2.10.3 気象直ＳＯＰに記述されている業務内容は、以下のとおりである。(抜粋)

(1) エンルート関連業務

① エンルート概況の作成とＪ－ＯＰＳへの入力

② ＲＥＣＯＭＭＥＮＤ ＦＬＴ ＬＥＶＥＬ（エンルートガイダンス）の

Ｊ－ＯＰＳへの入力

③ ＡＣＡＲＳにて受信したＰＩＲＥＰの処理

④ 運航中の航空機に対するＴＵＲＢ情報等の気象情報の提供

(2) ターミナル関連業務

① 地上天気概況の作成とＪ－ＯＰＳへの入力

② 空港別地上天気ガイダンスの作成とＪ－ＯＰＳへの入力

③ 大規模イレギュラーが予想される気象現象（大雪・台風・雷雨等）につ

いての情報収集

2.10.4 晴天乱気流について

晴天乱気流については 「航空気象予報作業指針 （気象庁、２００４年３、 」（注７）

月９日改正）によると、概略次のように記述されている。

深い気圧の谷の近傍やジェット気流及び前線帯に伴って発生することが多く、晴

天乱気流の発生しやすい上層パターンとして、主に次のように一般的なモデルが示

されている。なお、事故当時の上層パターンに類似性の低いものは省略した。

(1) ジェット軸近傍での上層トラフの寒気移流に伴う晴天乱気流

(2) 上層のリッジに伴う晴天乱気流

(3) 上層で分流パターンが形成中に発生する晴天乱気流

(4) 合流するジェット軸に伴う晴天乱気流

（注７ 「航空気象予報作業指針」とは、気象庁から発行され、航空気象業務の予）
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報作業に必要な資料や基準値などが示されている。

2.10.5 山岳波について

山岳波がもたらす乱気流については、「ＡＩＭ－Ｊ（Aeronautical Information

Manual-Japan)」(Effective for 2004 July 1～December 31)によると、概略次の

ような主旨が記述されている （８－２３頁要約）。

山頂高度付近に逆転層か静的安定度の高い層があり、山脈に直角に近い風向で風

速が強いときに山岳波が発生する。日本でも日高山脈、奥羽山脈から九州に至る山

脈の風下側で山岳波が発生している。その波動は、圏界面 付近まで乱気流を（注８）

及ぼすケースもあり、山脈の風下側１００nm位まで影響することがある。

） 。（注８ 「圏界面」とは、対流圏の上端とその上の成層圏との境界面のことをいう

、平均的な高さは、赤道付近では１６～１８km、中緯度付近では１０～１２km

、極側の高緯度では８～１０kmぐらいである。なお、事故当時の圏界面高度は

約１６km（５５，０００ft）であった。

2.10.6 タービュランス遭遇時に関する規定について

タービュランスに遭遇した場合の航空機の操作要領について同社のＡＯＭ「Aircraft

Operating Manual」(Rev.58 OCT 20,2004)には、次の記述がある。(抜粋)

Operation in Severe Turbulent Air

General

・Severe Turbulenceに遭遇した場合、AutothrottleをDisconnectした上で、

ひきつづきAutopilotを使用する。

（中略）

・Severe Turbulence中では、速度が大きく、かつ時として急激に変化するこ

とがあるが、速度の変化に追従する操作を行ってはならない。

Flight with Autopilot in Severe Turbulence

・AutothrottleをDisconnectし、上昇、降下中はVertical Speed Mode、水平

飛行中はAltitude Hold ModeをSelectする。

Note：Severe Turbulence中では大きな姿勢変化を伴う操作、および速度変化

に追従する操作は望ましくないので、Speedに追従するMode（FLCH、VNAV

SPD)は使用してはならない。VNAV PTH Modeは、大きなSpeed Variation

に遭遇した場合、Mode Changeを起こすことがあるのでSevere Turbulence

中の使用は望ましくない。
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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、所定の整備が行われていた。

３.３ 気象状況について

(1) 東北地方の天気は、全体に曇り又は晴れで、積雲、層積雲又は高積雲が観

測されていたが、2.6.1に記述したように乱気流の原因となるような積乱雲は

なかったものと推定される。

(2) ジェット気流の近傍には、乱気流の発生しやすい場所があるが、同機は、ジ

ェット軸から離れたところを飛行しており、2.6.2及び2.10.4に記述したよう

なジェット気流に直接対応した乱気流の影響は受けなかったものと推定される。

(3) 台風は、北海道中部を通過し８月３１日１５時に温帯低気圧となった。

2.6.2で記述したように上層の大気の流れは、一様な南西流の偏西風帯の中

にあり、台風が変化した温帯低気圧による影響が同機の飛行高度に及ぶことは

なかったものと推定される。

（付図６、７、８、９参照）

３.４ 晴天乱気流又は山岳波による影響について

同機が遭遇した乱気流をもたらした気象状況には、次に示す状況がそれぞれ考え

られる。

(1) 2.1.2.1で記述した運航乗務員の口述を総合すると、同機は雲のない状況で

突然大きな揺れを感じ、晴天乱気流に遭遇したと理解される。この晴天乱気

流については、２００hPaの等圧面天気図によると同機は、2.10.4に記述した

晴天乱気流の発生しやすい気流分布を示す気圧配置の中を飛行してはいない

が、上層の雲のない所で起きる一般的な晴天乱気流と考えられる。

(2) 2.6.3で記述したように、奥羽山脈の山頂高度の風は概ね西寄りの風で山岳

波が発生しやすい状況であり、2.10.5で記述したようにその波動が高い高度

まで達し、晴天のもとで乱気流をもたらした可能性も考えられるが、乱気流

をもたらした気象状況の特定については、局地気象監視システムによる観測

資料からは明らかにはできなかった。

３.５ 事故当時の機体の動揺について
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3.5.1 ＤＦＤＲ記録等による機体の動揺と乱気流の関係

同機は、ＦＬ３９０付近において、１５時５２分１２秒ごろ動揺が始まり、同

５２分３９秒から同５２分４２秒の間に最も激しく機体が動揺した。同機が遭遇

した大気は雲のない状態であったが、2.9.2(1)で記述したように外気温度の変動

を伴っており局所的な大気の擾乱が起こっていたと推定され、これにより機体が

動揺したものと考えられる。

3.5.2 操縦操作に関するＤＦＤＲの記録

ＤＦＤＲの記録によれば、同機は、ＡＰがエンゲージされていた。また、2.1.2.1

(2)に記述したように副操縦士の口述から、同機は、本事故発生時ＡＰで飛行中で

あったと推定される。この操作は、同社のＡＯＭの「Operation in Severe Turbulent

Air」(Rev.58 OCT 20,2004)に準拠していたものと認められる。

3.5.3 機体の動揺と負傷

乗務員が最初に突然揺れを感じたのは、ＤＦＤＲの記録及び乗務員の口述から

同機のロール角及び垂直加速度が変化し始めた１５時５２分１２秒から同５２分

１３秒の間と推定される。その後も同機の動揺は継続し、垂直加速度が最も大き

く変化した同５２分３９秒から同５２分４２秒の間に、後方客室で機内サービス

中であったＣＡが負傷したものと推定される。

3.5.4 タービュランス遭遇時の通報から降下指示までの時間

2.1.1に記述した飛行の経過によると、同機が最初に降下の通報をしてから同機

が降下の指示を得るまで２０数秒の時間を要したが、これは札幌コントロールが同

機に降下を指示するために必要な調整時間であったと推定される。

（付図３、４、５及び別添参照）

３.６ について飛行高度の選定等

(1) 運航乗務員の口述によると、同機が、新千歳空港へ向かう巡航高度ＦＬ

４１０では、ほとんど揺れのない状態であった。

復路は、往路から約３時間経過していたが、新千歳空港のブリーフィング

時には、天候は回復傾向であること、同機の飛行経路上に他機からのタービ

ュランス情報がなかったこと、また、2.6.4で記述したようにＦＬ３５０以上

の高度に晴天乱気流の予想はなかったことから、巡航高度を往路に近いＦＬ

３９０を選定したものと推定される。

(2) 同機がタービュランスに遭遇する約１時間前に、ほぼ同じ地点を飛行して

いた他社便のタービュランス情報が１４時５９分に同社のＪ－ＰＩＲＥＰに
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、ＴＢ４として入力されていた。しかし、同機の飛行に参考になるこの情報は

2.10.1で記述したように新千歳空港離陸前の同機に伝達されていなかった。

この情報が同機に伝達されていれば、同機の飛行高度、飛行コースに変更

、の処置がとられる可能性があり、同機が、飛行経路上で遭遇した強い揺れを

避けることができた可能性が考えられる。

３.７ タービュランス情報の伝達業務について

本事故に関し、Ｊ－ＰＩＲＥＰに入力された事故発生空域におけるＴＢ４の情報が、

同社のＯＣＣから新千歳空港の航務課及び航空機に伝達されなかったことについては、

タービュランス情報を各空港の航務課へ通報する処理について、気象直ＳＯＰに明確

に規定されていなかったことが関与したと考えられる。

本事故のように気象の影響などにより出発時間が変更され、ブリーフィングが終了

後も航空機がまだ地上にいる場合には、新たなタービュランス情報が入力されること

があることから、同社は、航空機の運航のフェーズにかかわらずタービュランス情報

の伝達業務について規定上の明確化を図ることが必要であると考えられる。

また、同社は、タービュランス情報の伝達業務に関しＯＣＣを始め関係者の教育と

連携の確保に努める必要があるものと考えられる。

３.８ タービュランスの強さの判定基準について

(1) 各運航会社で有するタービュランス情報は、運航会社の枠をこえ運航会社間

で食い違いのないよう、タービュランスの強さの判定について用語を極力統一

するとともに、その情報を共有化し相互に利用できるよう各運航会社ではシス

テムが運用されている。

(2) 2.10.1で記述したように、他社便のタービュランス情報（モデレート）が同

社のＪ－ＰＩＲＥＰにＴＢ４として入力されていた。同社の判定基準では、タ

ービュランスの強さが用語又は数字で表されていることから、ＴＢ４のタービ

ュランスの強さが理解されていたものと推定される。しかしながら、タービュ

ランスの判定基準の用語は運航会社によって若干異なっており、タービュラン

スの強さを数字で表わしていない運航会社もある。数字で表されない判定基準

の用語を有する運航会社においては、数字で表されたタービュランスの強さが

正確に理解されないおそれがある。このため、我が国の各運航会社間でタービ

ュランス情報を容易に情報交換し活用出来るよう、運航会社ごとに異なってい

るタービュランス判定基準の用語を更に統一することが望ましい。

４ 原 因



- 18 -

本事故は、同機が晴天のもとで飛行中、予測されていなかった乱気流に突然遭遇

し、機体が激しく動揺したため、ＣＡのうち１名が重傷、１名が軽傷を負ったこと

によるものと推定される。

５ 参考事項

５.１ 同社は、平成１６年９月１５日付けで、ＯＣＣ気象直ＳＯＰを改訂するとと

もに、各空港の航務部の関係者等に対し 「ＤＩＳＰＡＴＣＨ ＣＩＲＣＵＬＡＲ」、

を発行し、下記の事項について確実に伝達するよう周知した （抜粋）。

(1) タービュランス情報を入手した際の処理

① ＯＣＣ運航管理室及び気象情報担当

ＯＣＣで入手したタービュランス情報を入力するとともに、国内全空港

へ当該情報を送付する。

② 空港地上運航従事者

自空港にて入手したタービュランス情報を入力するとともに、ＯＣＣ及

び国内全空港へ当該情報を送付する。

(2) タービュランス情報の乗員への伝達について

① ＯＣＣ運航管理室及び気象情報担当

巡航中の便のうち、タービュランスがあった空域を飛行しようとする便に

対して、ＡＣＡＲＳ・カンパニーラジオを使用してタービュランス情報を伝

達する。

② 空港地上運航従事者

出発前の便及び巡航高度に到達前（ＴＡＸＩ中・上昇中）の便のうち、

タービュランスがあった空域を飛行しようとする便に対してタービュラン

ス情報を伝達する。また、降下中の便に対して、到着空港のタービュラン

ス情報を伝達する （出発空港においては、ブリーフィング終了から便出発。

までの間にも新たな情報が入ることがあるので、ブリーフィング終了後に

入手した情報についても確実に乗員に伝達すること）

５.２ タービュランス情報の自動送信機能について

同社はＴＢ３以上の情報について、Ｊ－ＰＩＲＥＰに反映されたタイミングで国内

全空港に自動配信されるように、平成１７年１月１９日システムを改修した。
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付図１ 推定飛行経路図 
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付図２ ボーイング式７４７－４００Ｄ型三面図 
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付図３ ＤＦＤＲの記録－１ 
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付図４ DFDR の記録－２ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

付図５ ＡＣＭＳの記録 
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T
E

C
H

O
P

＝
L
IG

H
T

C
H

O
P
と

同
じ

よ
う

な
揺

れ
方

で
は

あ
る

が
、

そ
れ

よ
り

強
い

揺
れ

で
あ

る
。

機
の

高
度

お
よ

び
、

も
し

く
は

飛
行

姿
勢

に
変

化
を

感
知

で
き

な
い

程
度

の
ガ

タ
ガ

タ
し

た
早

い
B

U
M

P
Y
な

揺
れ

方
を

言
う

。

L
IG

H
T
 C

H
O

P
＝

高
度

お
よ

び
も

し
く
は

飛
行

姿
勢

に
変

化
を

感
知

で
き

な
い

程
度

の
規

則
的

で
わ

ず
か

な
凹

凸
道

を
走

る
よ

う
な

リ
ズ

ミ
カ

ル
で

B
U

M
P

Y
な

揺
れ

方
を

言
う

。

「
C

H
O

P
」
と

は
揺

れ
方

の
違

い
で

あ
り

、
下

記
の

よ
う

な
揺

れ
方

を
指

す
。

＜
揺

れ
方

の
違

い
に

基
づ

い
た

表
現

用
語

＞

機
は

激
し

く
揺

れ
動

き
操

縦
不

能
と

な
る

。
構

造
的

な
破

壊
を

生
じ

る
恐

れ
が

あ
る

。
E
X

T
7

E
X
T
R

E
M

E
E
X

T
R

E
M

E

実
施

は
不

可
能

搭
乗

者
は

座
席

ベ
ル

ト
も

し
く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

激
し

く
押

し
付

け
ら

れ
、

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
跳

ね
回

る
。

歩
行

は
不

可
能

。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
が

大
き

く
急

変
す

る
揺

れ
。

IA
S

に
大

き
な

変
化

が
あ

る
。

機
は

短
時

間
に

せ
よ

操
縦

不
能

と
な

る
。

S
E
V

6
S
E
V

E
R

E
S
E
V

E
R

E

実
施

は
ほ

ぼ
不

可
能

M
O

D
P

5
M

O
D

E
R

A
T
E

P
L
U
S

実
施

は
困

難
搭

乗
者

は
座

席
ベ

ル
ト

も
し

く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

あ
き

ら
か

に
締

め
付

け
ら

る
感

じ
を

受
け

る
。

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
動

き
回

る
。

歩
行

は
困

難
。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
に

中
程

度
の

変
化

は
生

じ
る

が
、

機
は

常
に

コ
ン

ト
ロ

ー
ル

可
能

な
状

況
に

あ
る

。
IA

S
に

変
化

が
あ

る
。

M
O

D
4

M
O

D
E
R

A
T
E

M
O

D
E
R

A
T
E

実
施

に
は

非
常

に
慎

重
さ

を
要

し
、

一
時

的
で

は
あ

る
が

実
施

を
見

合
わ

せ
る

場
面

も
あ

る
。

L
G

T
P

3
L
IG

H
T
 P

L
U

S

実
施

可
能

で
あ

る
が

注
意

を
要

す
る

。

L
G

T
2

L
IG

H
T

支
障

な
く
実

施
出

来
る

搭
乗

者
は

座
席

ベ
ル

ト
も

し
く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

わ
ず

か
に

締
め

付
け

ら
れ

る
よ

う
に

感
じ

る
。

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
多

少
動

く
こ

と
が

あ
る

。
歩

行
は

ほ
と

ん
ど

支
障

な
い

。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
（
P
IT

C
H

,R
O

L
L
,Y

A
W

の
３

軸
）
に

短
時

間
、

軽
度

の
不

規
則

な
変

化
を

生
じ

る

L
G

T
M

1
L
IG

H
T
 M

IN
U

S

L
IG

H
T

地
上

に
い

る
と

き
と

ほ
ぼ

同
じ

よ
う

な
状

態
機

体
の

変
化

は
な

い
S
M

T
H

0
S
M

O
O

T
H

S
M

O
O

T
H

機
内

サ
ー

ビ
ス

機
内

の
変

化
機

体
の

変
化

電
文

略
語

数
字

用
語

/
口

頭
IC

A
O

/
F
A

A
基

準

判
定

基
準

乱
気

流
の

強
さ

の
表

現

T
u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
分

類
と

そ
の

判
定

基
準

表

カ
ン

パ
ニ

ー
ラ

ジ
オ

や
A

C
A

R
S

を
利

用
し

て
社

内
に

お
い

て
T
u
rb

u
le

n
c
e
通

報
を

行
う

場
合

、
T
u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
判

定
お

よ
び

用
語

の
使

用
は

下
表

に
従

っ
て

行
う

も
の

と
す

る
。

1
.T

u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
判

定

M
O

D
E
R

A
T
E

C
H

O
P

＝
L
IG

H
T

C
H

O
P
と

同
じ

よ
う

な
揺

れ
方

で
は

あ
る

が
、

そ
れ

よ
り

強
い

揺
れ

で
あ

る
。

機
の

高
度

お
よ

び
、

も
し

く
は

飛
行

姿
勢

に
変

化
を

感
知

で
き

な
い

程
度

の
ガ

タ
ガ

タ
し

た
早

い
B

U
M

P
Y
な

揺
れ

方
を

言
う

。

L
IG

H
T
 C

H
O

P
＝

高
度

お
よ

び
も

し
く
は

飛
行

姿
勢

に
変

化
を

感
知

で
き

な
い

程
度

の
規

則
的

で
わ

ず
か

な
凹

凸
道

を
走

る
よ

う
な

リ
ズ

ミ
カ

ル
で

B
U

M
P

Y
な

揺
れ

方
を

言
う

。

「
C

H
O

P
」
と

は
揺

れ
方

の
違

い
で

あ
り

、
下

記
の

よ
う

な
揺

れ
方

を
指

す
。

＜
揺

れ
方

の
違

い
に

基
づ

い
た

表
現

用
語

＞

機
は

激
し

く
揺

れ
動

き
操

縦
不

能
と

な
る

。
構

造
的

な
破

壊
を

生
じ

る
恐

れ
が

あ
る

。
E
X

T
7

E
X
T
R

E
M

E
E
X

T
R

E
M

E

実
施

は
不

可
能

搭
乗

者
は

座
席

ベ
ル

ト
も

し
く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

激
し

く
押

し
付

け
ら

れ
、

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
跳

ね
回

る
。

歩
行

は
不

可
能

。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
が

大
き

く
急

変
す

る
揺

れ
。

IA
S

に
大

き
な

変
化

が
あ

る
。

機
は

短
時

間
に

せ
よ

操
縦

不
能

と
な

る
。

S
E
V

6
S
E
V

E
R

E
S
E
V

E
R

E

実
施

は
ほ

ぼ
不

可
能

M
O

D
P

5
M

O
D

E
R

A
T
E

P
L
U
S

実
施

は
困

難
搭

乗
者

は
座

席
ベ

ル
ト

も
し

く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

あ
き

ら
か

に
締

め
付

け
ら

る
感

じ
を

受
け

る
。

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
動

き
回

る
。

歩
行

は
困

難
。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
に

中
程

度
の

変
化

は
生

じ
る

が
、

機
は

常
に

コ
ン

ト
ロ

ー
ル

可
能

な
状

況
に

あ
る

。
IA

S
に

変
化

が
あ

る
。

M
O

D
4

M
O

D
E
R

A
T
E

M
O

D
E
R

A
T
E

実
施

に
は

非
常

に
慎

重
さ

を
要

し
、

一
時

的
で

は
あ

る
が

実
施

を
見

合
わ

せ
る

場
面

も
あ

る
。

L
G

T
P

3
L
IG

H
T
 P

L
U

S

実
施

可
能

で
あ

る
が

注
意

を
要

す
る

。

L
G

T
2

L
IG

H
T

支
障

な
く
実

施
出

来
る

搭
乗

者
は

座
席

ベ
ル

ト
も

し
く
は

シ
ョ

ル
ダ

ー
ハ

ー
ネ

ス
に

わ
ず

か
に

締
め

付
け

ら
れ

る
よ

う
に

感
じ

る
。

固
定

さ
れ

て
い

な
い

物
品

は
多

少
動

く
こ

と
が

あ
る

。
歩

行
は

ほ
と

ん
ど

支
障

な
い

。

高
度

お
よ

び
、

ま
た

は
飛

行
姿

勢
（
P
IT

C
H

,R
O

L
L
,Y

A
W

の
３

軸
）
に

短
時

間
、

軽
度

の
不

規
則

な
変

化
を

生
じ

る

L
G

T
M

1
L
IG

H
T
 M

IN
U

S

L
IG

H
T

地
上

に
い

る
と

き
と

ほ
ぼ

同
じ

よ
う

な
状

態
機

体
の

変
化

は
な

い
S
M

T
H

0
S
M

O
O

T
H

S
M

O
O

T
H

機
内

サ
ー

ビ
ス

機
内

の
変

化
機

体
の

変
化

電
文

略
語

数
字

用
語

/
口

頭
IC

A
O

/
F
A

A
基

準

判
定

基
準

乱
気

流
の

強
さ

の
表

現

T
u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
分

類
と

そ
の

判
定

基
準

表

カ
ン

パ
ニ

ー
ラ

ジ
オ

や
A

C
A

R
S

を
利

用
し

て
社

内
に

お
い

て
T
u
rb

u
le

n
c
e
通

報
を

行
う

場
合

、
T
u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
判

定
お

よ
び

用
語

の
使

用
は

下
表

に
従

っ
て

行
う

も
の

と
す

る
。

1
.T

u
rb

u
le

n
c
e
の

強
さ

の
判

定

別
 

添
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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」




