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航 空 事 故 調 査 報 告 書

エ ー ル フ ラ ン ス 航 空 所 属 Ｆ Ｇ Ｓ Ｐ Ｄ

平成２２年 ７ 月３０日

運 輸 安 全 委 員 会



本報告書の調査は、本件航空事故に関し、運輸安全委員会設置法及び国

際民間航空条約第１３附属書に従い、運輸安全委員会により、航空事故及

び事故に伴い発生した被害の原因を究明し、事故の防止及び被害の軽減に

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。

運 輸 安 全 委 員 会

委 員 長 後 藤 昇 弘



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる分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 分 析」に用いる分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」

・・・「可能性があると考えられる」



エ ー ル フ ラ ン ス 航 空 所 属 ＦＧＳＰＤ
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航空事故調査報告書

所 属 エールフランス航空

型 式 ボーイング式７７７－２００型

登録記号 ＦＧＳＰＤ

発生日時 平成２１年３月５日 ０８時１９分ごろ

発生場所 新潟空港の南東約２１km上空

平成２２年 ６ 月２５日

運輸安全委員会（航空部会）議決

委 員 長 後 藤 昇 弘（部会長）

委 員 遠 藤 信 介

委 員 石 川 敏 行

委 員 首 藤 由 紀

委 員 品 川 敏 昭

１ 航空事故調査の経過

１.１ 航空事故の概要

エールフランス航空２７６便としてパリのシャルル・ド・ゴール国際空港を離陸し

た同社所属ボーイング式７７７－２００型ＦＧＳＰＤは、成田国際空港へ向けて降下

中、平成２１年３月５日（木 、０８時１９分ごろ、新潟空港の南東約２１㎞、高度）

約３０,６００ftにおいて機体が動揺し、後部ギャレーの客室乗務員２名が重傷を

負った。

同機には、機長ほか乗務員１５名、乗客２６１名の計２７７名が搭乗していた。

機体に損傷はなかった。

１.２ 航空事故調査の概要

1.2.1 調査組織

運輸安全委員会は、平成２１年３月５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。
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1.2.2 外国の代表

本調査には、事故機の登録国及び運航者国であるフランスの代表、並びに設計・

製造国である米国の代表が参加した。

1.2.3 調査の実施時期

平成２１年 ３ 月 ５ 日 機体調査及び口述聴取

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。

1.2.5 調査参加国への意見照会

調査参加国に対し、意見照会を行った。

２ 事実情報

２.１ 飛行の経過

エールフランス航空（以下「同社」という ）所属ボーイング式７７７－２００型。

ＦＧＳＰＤ（以下「同機」という ）は、平成２１年３月４日、同社の定期２７６便。

として、パリのシャルル・ド・ゴール国際空港から２１時５５分（時刻は日本標準時。

以下、特記のない限り同じ ）に成田国際空港へ向けて離陸した。。

提出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：シャルル・ド・ゴール国際空港、移動開始

時刻：２１時１５分、巡航速度：４８３kt、巡航高度：フライトレベル

（ＦＬ）３１０、経路： 略）～ＩＧＲＯＤ（位置通報点）～Ｒ３４７（航空（

路）～ＮＩ（佐渡ＮＤＢ）～Ｒ３４７（航空路）～ＧＴＣ（新潟ＶＯＲＴＡ

Ｃ）～Ｒ２１１（航空路）～ＬＡＰＩＳ（位置通報点）～Ｒ２１１（航空

路）～ＧＯＣ（大子ＶＯＲＴＡＣ）～（以下略 、目的地：成田国際空港、所）

要時間：１０時間５８分

事故当時、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、副操縦士（以下「ＦＯ」という ）がＰＦ（主として操。

縦を担当する操縦士）として右操縦席に、第２副操縦士（以下「第２ＦＯ」とい

う ）がオブザーバー席に着座していた。。

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 ）。
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及び操縦室用音声記録装置（以下「ＣＶＲ」という ）の記録、管制交信記録並びに。

運航乗務員及び客室乗務員の口述によれば、概略次のとおりであった。

2.1.1 ＤＦＤＲ及びＣＶＲの記録並びに管制交信記録による飛行の経過

同機は、シャルル・ド・ゴール国際空港を離陸後、飛行計画に従って飛行を継続

し、平成２１年３月５日０７時５０分ごろ、ＩＧＲＯＤをＦＬ３７０で通過した。

０８時００分２８秒 東京管制区管制所（以下「東京コントロール」という ）。

は同機に、ＧＴＣに直行するよう指示した。

同 １４分４２秒 東京コントロールは同機に、ＡＧＡＮＯ（位置通報点）を

ＦＬ３００以下で通過するよう高度制限を付してＦＬ

２８０への降下を指示し、機長はその指示を復唱した。

同 １５分ごろ ３７,０００ftとなっていたオートパイロット（以下

「Ａ／Ｐ」という ）の選択高度が２８,０００ftに変更さ。

れた。

同 １５分４１秒 スロットル・レバー角が徐々に小さくなり始めた。

同 １５分４７秒 同機の高度がＦＬ３７０から低下し始めた。

同 １６分３０秒ごろ～同１９分００秒ごろ

風向が約２７０°から徐々に北寄りに変化して同１８分ご

ろ約３００°となったが、その後徐々に西寄りに戻って約

２８５°となった。また風速は、最初の約５０秒間に約

１５kt減少し、その後の約４０秒間に約４５kt増加した後、

約１２５～１２８ktで安定した。

同 １７分２５秒 同機はＧＴＣ上空を高度約３４,９００ftで通過した。

同 １７分５４秒 徐々に大きくなっていた降下率が、この飛行中最大の毎分

約４,９００ftとなり、スロットル・レバー角が大きくな

り始めた。

同 １８分１８秒 スロットル・レバーがアイドル位置となった。

同 １８分２０秒 降下開始から増加していた同機の対気速度が３２０ktを越

えた （同機の最大運用限界速度：３３０kt／MACH０.８７、。

高度約３０,０００ft以上ではマックナンバーを使用）

ＦＯ側の操縦桿を引く方向に加えられた約４５ポンド（約

２１kg）の力が記録された。

同 １８分３５秒～３６秒ごろ

ＦＯ側の操縦桿を引く方向に加えられた約１０１ポンド
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（約４６kg）の力が記録された。

同 １８分３７秒～３８秒ごろ

ＧＴＣの南東約２１km、高度約３０,６００ftでＡ／Ｐが

解除し、マスター・ワーニング・ライトの点灯と共に警報

音が鳴動した。このとき、Ａ／Ｐ手動解除の信号及びオー

トスロットル解除の信号は記録されていなかった。また、

ピッチ角が急激に上昇(機首上げ)し、約＋２.３Ｇの垂直

加速度が記録された。

同 １８分５４秒 Ａ／Ｐが接続された。

同 １９分３５秒 東京コントロールは同機にＦＬ２６０への降下を指示し、

ＦＯが東京コントロールに復唱した。

同 ２０分３０秒 後部ギャレーからコックピットにインターホンで連絡があ

り、運航乗務員は負傷者が発生したことを知らされた。

。同 ２１分１３秒 同機はＡＧＡＮＯ上空を高度約２９,１００ftで通過した

同 ３４分３５秒 機長は同社の成田オペレーションに社内無線で救急車を要

請した。

同 ５１分ごろ 同機は成田国際空港に着陸した。

（付図２－１ ＤＦＤＲ記録１、付図２－２ ＤＦＤＲ記録２ 参照）

2.1.2 運航乗務員の口述

(1) 機長

ＧＴＣを過ぎて航空路Ｒ２１１をＬＡＰＩＳへ向けて飛行中であった。

Ａ／Ｐ及びオートスロットルを使用していた。天気は良好で雲はなく、機上

の気象レーダーにも揺れを示すような兆候の表示はなかった。私は左席で

ＰＮＦ、右席のＦＯがＰＦで、オブザーバー席に第２ＦＯが着座していた。

山岳波に似たような弱い乱気流を感じた。大変ゆっくりとして大きな突き

上げはなく、弱から並くらいの乱気流で３～５秒くらい続いたと思う。乱気

流を感じたのはその１回のみだった。そのときの速度はＡ／Ｐの目標速度よ

り大きい３１０～３２０kt程度で、最大運用限界速度に近づいていた。

操縦室では特に変わったことはなかったが、後部ギャレーから連絡があり、

２名の客室乗務員が倒れて怪我をしたことを知った。

乱気流に関する情報や予報はなかった。はっきり憶えてはいないが、ベル

ト着用サインは乱気流の途中で点灯させたと思う。通常は高度１０,０００

ftまではベルト着用サインを点灯させない。
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(2) ＦＯ

晴天乱気流（ＣＡＴ）に関する情報は何もなかった。外は雲も何もなく、

揺れの前触れとなるようなサインはなかった。

揺れは２つの動きが合成されていたように感じた。ゆっくりとした深い動

きが同機の速度を増加させ、もう一つは同機を突然揺さぶるものであった。

強烈な揺れとは感じなかったが振幅は大きかった。

私はスロットルを閉じて速度を調整しながら操縦桿を支えていたが、最初

に揺れたときにＡ／Ｐが外れた。エアブレーキは使わず、できるだけスムー

ズな飛行になるよう舵の動きを少なくしていた。

(3) 第２ＦＯ

パリ出発時には日本列島上空のタービュランスに関して特に情報はなかっ

た。同機が動揺した後、複数の客室乗務員が負傷したことをキャビンコール

で知らされ、機長が応答していた。

（付図１ 推定飛行経路図 参照）

2.1.3 後部ギャレーにいた客室乗務員の口述

(1) チーフパーサー（後部ギャレー入り口付近）

後方を向いて立っていた。揺れて跳ね上げられた後、床に転倒したパー

サーの上に倒れ込んだ。

(2) パーサー（後部ギャレー内の入り口付近、負傷者）

気象状況は良好で、シートベルト着用サインは点灯されていなかった。着

陸の２０～２５分くらい前だったと思うが、後部ギャレー付近でチーフパー

サーと情報交換を行っていたところ、最初に軽い揺れがあり、その数秒後に

強い縦揺れがあった。揺れた瞬間、両名とも身体が宙に浮き、下に私が、そ

の上にチーフパーサーが乗るような形で床に落下した。

(3) スチュワードＡ（後部ギャレー内、負傷者）

後部ギャレー内で、乗客に提供した食事の後片付けを行いつつ食事を取っ

ていた。揺れた瞬間、天井に強くぶつかり、仰向けの状態で腰から床に落下

した。

(4) スチュワードＢ（後部ギャレー内後部）

初めに急に機体が下がった後、身体が上に跳ね上がった。私はとっさに

ギャレーにつかまったので無事であった。負傷したパーサー及びスチュワー

ドＡはギャレーの角などには当たっておらず、そのまま床に落下したと思う。

（付図３ 後部ギャレーと客室乗務員、写真２ 後部ギャレー 参照）
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本事故発生場所は、新潟空港の南東約２１km（北緯３７度４８分３７秒、東経

１３９度１６分００秒）の上空、高度約３０,６００ftで、発生時刻は、平成２１年

３月５日０８時１９分ごろであった。

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

客室乗務員２名（パーサー及びスチュワードＡ）が重傷を負った。他の乗務員及び

乗客に負傷者はいなかった。

２.３ 航空機の損壊に関する情報

同機に損傷はなかった。

２.４ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機長 男性５０歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） ２００７年 ４ 月 ５ 日

限定事項 ボーイング式７７７型 ２００８年 ５ 月２５日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００９年 ８ 月３１日

総飛行時間 １１,１７７時間２０分

最近３０日間の飛行時間 ２８時間５０分

同型式機飛行時間 ５２０時間００分

最近３０日間の飛行時間 ２８時間５０分

(2) ＦＯ 女性４２歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） １９９４年１０月２６日

限定事項 ボーイング式７７７型 年月日不明

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００９年１２月３１日

総飛行時間 ８,７３２時間００分

最近３０日間の飛行時間 ４０時間００分

同型式機飛行時間 ５,２２４時間００分

最近３０日間の飛行時間 ４０時間００分

(3) 第２ＦＯ 男性３４歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） ２００８年 １ 月１６日

限定事項 ボーイング式７７７型 ２００８年 ６ 月１５日
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第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００９年 ５ 月３１日

総飛行時間 ２,７１９時間００分

最近３０日間の飛行時間 ４５時間００分

同型式機飛行時間 ３６８時間００分

最近３０日間の飛行時間 ４５時間００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７７７－２００型

製 造 番 号 ２９００５

製造年月日 １９９９年 １ 月 ９ 日

耐空証明書 １１８０１８

有効期限 ２０１０年 １ 月１４日

耐 空 類 別 飛行機 輸送Ｔ

総飛行時間 ４９,３９５時間００分

定期点検後(S )の飛行時間 ４３時間００分整備,平成２１年３月２日

（付図４ ボーイング式７７７－２００型三面図、写真１ 同機 参照)

2.5.2 重量及び重心位置

事故当時、同機の重量は１９６,０００kg 重心位置は２８.３％ＭＡＣと推算さ、

れ、いずれも許容範囲（最大離陸重量２９７,５５６kg、事故当時の重量に対応す

る重心範囲１４.０～４２.８％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

平成２１年３月５日０９時の地上天気図によれば、日本海には高気圧があって本

州を広く覆い、その西側は気圧の谷となっていた。中国東北区（朝鮮半島の北）と

東シナ海には低気圧があり、それぞれ東へ進んでいた。

同時刻の３００hPa高層天気図では、華北には地上低気圧に対応するトラフ（気

圧の谷）があって、日本付近は緩やかなリッジ（気圧の尾根）となり、３００hPa

のジェット気流は、９ ０００ｍ（約３０ ０００ft）の等高線に沿ってチベットの, ,
北を南下し、華中から日本海中部を経て日本の東海上を流れていた。

（付図５ 地上天気図と３００hPa高層天気図 参照）



「鉛直シヤー」とは、風の解析で求められた各地点の風向風速について、上層と下層の風を比較し鉛直方向*1
の差分を１ ０００ftあたりの差分に換算したものをいう。風向又は風速、あるいはその両方が高度とともに,
大きく変化するほど鉛直シヤーは大きくなる。
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2.6.2 気象衛星画像

事故発生時刻に一番近い当日０８時２０分の赤外画像及び可視画像では、事故発

生場所付近には地形性の下層対流雲があるのみで、中・上層は晴天域が広がってい

た。

（付図６ 気象衛星画像 参照）

2.6.3 毎時大気解析図

事故当日０８時の東経１３７.５度の毎時大気解析図によれば、ＦＬ３１０付近

には約１４０ktのジェット気流があり、その下面には明瞭な前線帯は見られないが、

事故発生高度付近（ＦＬ２６０～ＦＬ３４０）の周囲には強い鉛直シヤー が解析*1

されていた。

（付図７ 毎時大気解析図 参照）

2.6.4 ＰＩＲＥＰ

事故当日午前６時から９時までの間に報告されていたＰＩＲＥＰ（Pilot

Report）には事故発生場所付近に関する乱気流の情報はなかった。

２.７ ＤＦＤＲ及びＣＶＲ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ＣＶＲ（パーツナンバー：９８０－６０２２－００１）が装備されてい

た。

ＤＦＤＲ及びＣＶＲには本事故発生当時の記録が残されていた。時刻はＤＦＤＲに

記録されたＶＨＦ送信キーイング信号と管制交信記録に記録された時報を照合して特

定した。

２.８ 医学に関する情報

負傷した２名の症状は、次のとおりであった。

客室乗務員（パーサー） 女性 ４５歳

第１２胸椎圧迫骨折

客室乗務員（スチュワードＡ） 男性 ３９歳

第１腰椎圧迫骨折



「ＭＣＰ」とは、Mode Control Panelの略で、自動操縦装置等をコントロールする操作パネルをいう。*2
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２.９ 負傷者の救助に関する情報

０８時２９分ごろ 同社成田オペレーションの地上職員はＡＣＡＲＳ（Aircraft

Communications Addressing and Reporting System）により同

機に負傷者２名が発生した情報を受信した。

０８時３５分ごろ 同社成田オペレーションの地上職員は社内無線で同機からの連

絡を受け、救急車を要請した。

０８時５１分ごろ 同機は滑走路３４Ｒに着陸した。

０９時１５分ごろ 同機は１１番スポットに到着し、負傷者２名は救急車で病院に

搬送された。

２.１０ その他必要な情報

同機の設計・製造会社によれば、ボーイング式７７７型機のＡ／Ｐは、巡航飛行中、

次の場合に解除される。

(1) 運航乗務員が、ＭＣＰ 又は操縦桿の解除スイッチを操作した場合
*2

(2) 運航乗務員が、操縦桿に６０ポンドを超える力を、又は操縦輪に４０ポンド

を超える力を加えた場合

３ 分 析

３.１ 乗務員の資格等

機長、ＦＯ及び第２ＦＯ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 航空機の耐空証明書等

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 同機の飛行経路上の気象状態

2.1.2及び2.6.2に記述したことから、事故発生場所付近には雲はなかったものと推

定される。

2.6.3に記述したとおりジェット気流下面には明瞭な前線帯は見られなかった。し

かし０８時の時点では、東経１３７.５度の事故発生高度付近に鉛直シヤーは解析さ

れていなかったものの、近傍には強い鉛直シヤーの存在が見られたことから、事故が
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発生した時刻及び場所付近は高度や位置の変化による風速の差が大きかった可能性が

考えられる。

2.6.1及び2.6.3に記述したこと並びに同機の飛行経路から、同機は事故発生当時、

ジェット気流の強風軸近傍を飛行していたものと推定される。

３.４ 事故に至る経過

3.4.1 事故発生前の状況

2.1.1に記述したとおり、同機は東京コントロールの指示を受けて０８時１５分

４７秒に降下を開始した。管制指示には高度制限が付されておりＡＧＡＮＯに到達

するまでに約７,０００ft以上降下することとなるが、距離が十分にあったことか

ら特に降下率を大きくする必要はなかったと考えられる。

2.1.1に記述したとおり、降下を開始して、風向は徐々に追い風が強まる北寄り

に約３０°変化した。この間、風速はいったん減少したがＧＴＣを通過したころか

ら増加し始め、同１８分ごろまでの約４０秒間、急激に増加（約４５kt）し続けた。

これは、同機が降下中、ジェット気流の強風軸に接近したことによるものと推定さ

れる。

2.1.1に記述したとおり、同機が降下を開始した後、機首が徐々に下がり、同

、１７分５４秒には降下率がこの飛行中最大の毎分約４,９００ftとなった。これは

Ａ／Ｐが、同１７分２０秒ごろから急激に増加し続けた追い風の中で同機の対気速

度を維持しようとしたことによるものと推定される。同１７分５４秒ごろからオー

トスロットルによりスロットル・レバーが進められ、Ａ／Ｐがピッチ角をやや増加

させて、降下率が小さくなっていったものと推定される。同１８分０５秒ごろ追い

風の風速増加が止んだこと、及びそれまで深い角度で降下していたことにより対気

速度が急激に上昇したため、同１８分１６秒ごろＦＯがスロットル・レバーをほぼ

アイドルまで絞ったものと推定される。

3.4.2 事故発生時の状況

付図２－２によれば、同１８分３０秒ごろから垂直加速度の小刻みな変化が記録

されており、それ以前にも幾度か垂直加速度の細かい変化が記録されていたことか

ら、気流の乱れがあったものと考えられる。

2.1.1に記述したとおり、同１８分３７秒ごろＡ／Ｐが解除されてマスター・

ワーニング・ライトが点灯した。Ａ／Ｐ手動解除の信号が記録されていなかったこ

とから、これは、運航乗務員がＭＣＰ又は操縦桿の解除スイッチを操作したもので

はなく、同１８分３６秒ごろＦＯが保持していた操縦桿に約１０１ポンドの力が加

わったため、２.１０の(2)に記述したＡ／Ｐ解除の条件（操縦桿に６０ポンドを超

える力を加えた場合）を満たしたことによるものと推定される。
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同１８分３８秒ごろ、同機のピッチ角が機首上げ方向に４°以上急増すると同時

に、突然大きく動揺して垂直加速度約＋２.３Ｇを記録した。このピッチ角の急増

により毎分約２,６００ftであった降下率がゼロ付近にまで急激に変化した。

ＦＯの操縦桿に約１０１ポンドの力が加わったのは、2.1.1及び2.1.2(1)に記述

したことから、スロットル・レバーをアイドルまで絞っているにもかかわらず同機

の対気速度が増加し続けて最大運用限界速度に近づいていたため、ＦＯが対気速度

の増加を抑えようと瞬間的に操縦桿を引いたことによる可能性が考えられる。

また、３ ３に記述したとおり同機は事故発生当時ジェット気流の強風軸近傍を.
飛行しており、3.4.1に記述したとおり風速の変化が激しい中で、3.4.2に記述した

とおり気流の乱れがあったものと考えられ、これらのことが機体の動揺に関与した

可能性が考えられる。

３.５ 負傷の経緯及びその後の対応

2.1.3及び3.4.2に記述したことから、同機のピッチ角が急増して後部が急に下がっ

たため、後部ギャレー付近にいた４名の客室乗務員の身体が宙に浮いて、床に倒れた

パーサーの上にチーフパーサーが落下し、下敷きになったパーサーが負傷したものと

推定される。また、スチュワードＡは、食事中であったことから機体の突然の動揺に

対応できないまま身体が宙に浮き、床に落下した際に負傷したものと推定される。後

部ギャレー付近には、つかまるためのハンドルなどはなかった。

2.1.1、2.1.2(1)及び２.９に記述したとおり、機長は同２０分３０秒に後部ギャ

レーからの連絡により負傷者が発生したことを認識し、ＡＣＡＲＳにより同社成田オ

ペレーションに通知した後、社内無線で救急車を要請したものと推定される。

４ 原 因

、本事故は、同機が成田国際空港に向けて降下中に突然機体が大きく動揺したため

機体後部にいた客室乗務員の身体が宙に浮いて床に落下し、２名が重傷を負ったもの

と推定される。

機体が大きく動揺したことについては、ＦＯが対気速度の増加を抑えるため瞬間的

に操縦桿を引いたことにより発生した可能性が考えられる。また、同機がジェット気

流の強風軸近傍を飛行していたことが機体の動揺に関与した可能性が考えられる。



付図１ 推定飛行経路図 
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付図２－１ ＤＦＤＲ記録１ 
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付図２－２ ＤＦＤＲ記録２ 
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付図３ 後部ギャレーと客室乗務員 
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付図４ ボーイング式７７７－２００型三面図 
単位：ｍ 
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付図５ 地上天気図と３００ｈPa 高層天気図 
 
 
 

３月５日０９時 地上天気図

事故発生場所

事故発生場所

３月５日０９時 ３００ｈＰａ高層天気図

ジェット気流

トラフ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 - 17 -



付図６ 気象衛星画像 
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付図７ 毎時大気解析図 
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写真１ 同機 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

写真２ 後部ギャレー 
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