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 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 
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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」 
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航空事故調査報告書   
 

 

    所  属  日本航空株式会社 

    型  式  ボーイング式７６７－３００型 

    登録記号  ＪＡ６１０Ｊ 

    事故種類  機体の動揺による乗客の負傷 

    発生日時  平成２４年１１月２６日 １４時５４分ごろ 

 発生場所  静岡県富士宮市上空、高度３６,０００ft（１０,９００ｍ） 

 

                                平成２６年４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  田 村 貞 雄 

                            委   員  首 藤 由 紀 

                            委   員  田 中 敬 司 

 

１ 調査の経過 

運輸安全委員会は、平成２４年１１月２７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。本調査には、事故機の設計・製造国である米国の代表が参加した。原因関係

者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過 飛行記録装置の記録並びに機長、副操縦士、客室乗務員及び負傷した乗客

の口述によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

日本航空株式会社所属ボーイング式７６７－３００型ＪＡ６１０Ｊは、平

成２４年１１月２６日、機長ほか乗務員１１名、乗客１５９名の計１７１名

が搭乗し、同社の定期８７７便として、上海浦東国際空港へ向け、１４時

２８分に成田国際空港を離陸した。 

操縦室には機長がＰＭ（主として操縦業務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。 

上昇後、巡航高度３６,０００ftに到達したときは薄い雲の中であった。機

長は、インターフォンを使って全ての客室乗務員に対し、しばらくの間は小

さく揺れる可能性があるため十分に注意して機内サービスを開始するよう連

絡し、１４時４５分ごろ、シートベルト着用サイン（以下「ベルトサイン」

という。）を消灯した。客室乗務員は機内サービスの準備を始め、数名の乗客

が化粧室を利用するため離席した。機長は、飛行前ブリーフィングにおいて

１２時の気象衛星画像（赤外画像*1）等からトランスバースバンド*2 を確認し

ており、これを避けるため、大阪以西では降下する予定であった。 

巡航高度３６,０００ftでは、事故の発生に至るまで機上気象レーダーに映

るような雲はなく、しばらくは揺れのない安定した飛行であったが、静岡県
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富士宮市付近上空において、昇降計が上下に振れて、強い揺れに遭遇した。

飛行記録装置は、同機が３６,０００ftの高度を飛行中の１４時５４分ごろ、

垂直加速度の大きな変化（＋１.９Ｇに増加した１秒後に＋０.７Ｇに減少）

を記録していた。副操縦士は、直ちにベルトサインを点灯させるとともに降

下を開始し、揺れを回避した。 

客室では、揺れが収まりベルトサインが消灯した後、客室乗務員は一人の

乗客から、客室後方の化粧室を出たときに大きく揺れ、体の姿勢を維持しよ

うとしたところで右足首を捻挫したことの申出を受けた。 

同機は１７時４９分に浦東国際空港へ着陸し、負傷した乗客は病院へ搬送

されたが、骨折していたことが判明した。 

事故発生場所は静岡県富士宮市上空（北緯３５度１２分２４秒、東経１３８

度３４分２５秒）、高度約３６,０００ft、発生時刻は１４時５４分ごろであ

り、同時刻の前後の時間帯での、事故発生場所付近の空域における揺れに関

するＰＩＲＥＰ*3は報告されていなかった。 

（付図１、２参照） 

 

 

 

 

 

2.2 死傷者 重傷 乗客１名 男性 ３５歳 

2.3 損壊 なし 

2.4 乗組員等 (1) 機長 男性 ５５歳     

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）      

限定事項 ボーイング式７６７型       平成６年５月１６日

第１種航空身体検査証明書     有効期限：平成２５年８月３１日

総飛行時間                   １６,０４８時間３２分

同型式機による飛行時間           １０,２４７時間４１分

(2) 副操縦士 男性 ３６歳   

事業用操縦士技能証明書（飛行機）       平成１５年２月２６日

限定事項 ボーイング式７６７型       平成１６年１１月５日

計器飛行証明                平成１５年１０月９日

第１種航空身体検査証明書     有効期限：平成２５年４月２９日

総飛行時間                  ５,２４０時間５６分

同型式機による飛行時間                     ４,９５３時間３０分

2.5 航空機等 (1） 航空機型式：ボーイング式７６７－３００型             

製造番号：３３８４６、製造年月日：平成１６年９月１日

耐空証明書                                  第２００９－１２８号 

耐空類別                     飛行機 輸送Ｔ

総飛行時間                 ３１,７３０時間５３分 

(2)  事故当時、同機の重量及び重心位置は、いずれも許容範囲内にあったも

のと推定される。 

(3)  同機には、飛行記録装置及び操縦室用音声記録装置が装備されていたが、

事故確定までに時間を要したため、事故発生当時の操縦室音声記録装置の

乗客が負傷した場所 

（客室後方の化粧室前）
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記録は上書き消去されていた。 

2.6 気象 (1) 天気概況 

平成２４年１１月２６日０９時のアジア地上天気図によれば、日本は深

い気圧の谷にあり、四国地方には前線を伴う低気圧があった。この低気圧

は、発達しながら東進し、１５時には東海地方に達して、その雨域は東日

本から北日本を広く覆っていた。 

平成２４年１１月２６日０９時のアジア３００hPa 天気図によれば、日

本付近には２本のジェット気流に伴う強風域が見られる。そのうち南側の

強風域は、華中から西日本を経て事故発生場所付近を通り日本の東へ達し

ていた。 

(2) 気象衛星画像（赤外画像） 

平成２４年１１月２６日１５時の気象衛星画像（赤外画像）によれば、

アジア３００hPa 天気図で見られた南側のジェット気流に沿って雲頂高度

３８,０００ft の上層雲があり、その雲形は大気の擾乱
じょうらん

を示唆するトラン

スバースバンドとなって、中国大陸から西日本を経て事故発生場所を覆っ

ていた。時間経過に伴うこのトランスバースバンドの動きを観察すると、

バルジ*4 も見られる。バルジは１２時には不明瞭であるが、１３時には九

州から近畿地方、１４時には四国から中部地方にかかり、１５時には近畿

から関東地方に達していた。そして１５時のバルジの形状は、その北縁は

北側へ曲率が増し、事故発生場所で明瞭となっており、地上の低気圧の発

達に伴う強い南からの湿潤な暖気の流入を示唆していた。 

(3) 毎時大気解析図（東経１４０度子午線断面） 

東経１４０度子午線断面における平成２４年１１月２６日１５時の毎時

大気解析図によれば、東日本の上空にはアジア３００hPa 天気図で見られ

た南側の強風域がある。強風域は、３５,０００ft と４０,０００ft の高

度においてジェット軸（ジェット気流の中心軸）の近傍に位置している。

大気の擾乱を示唆する鉛直シアー*5 は、トランスバースバンドが発生して

いる高度３８,０００ft 付近と３５,０００ft のジェット軸下方の上空の

前線帯に見られるが、事故発生空域付近に鉛直シアーは見られない。 

１３時から１５時までの毎時大気解析図を時間経過に沿って観察する

と、強風域に大きな変化はないが、ジェット軸下方の気温傾度が変化し、

１５時には鉛直シアーの解析領域が狭くなって上空の前線帯が明瞭になっ

ていた。 

（付図３、４、５、６参照） 

*1 「赤外画像」とは、衛星観測画像のうち、雲から放射される赤外線を捉えた画像であり、高い高度の温度の低い雲

は白く表現される。発達した背の高い積乱雲域や晴れた日の上空に薄く現れる巻雲のような雲も白く映る。 

*2  「トランスバースバンド」とは、風の流れに直交する縞模様の雲列のことで、大気の擾乱を示唆する雲パターンの

一つである。これは晴天乱気流の原因とされているケルビンヘルムホルツ波（密度が違う二つの大気の層が、互いに

違った速度で水平方向に流れている場合に、その境界面に発生する波動）の発達が可視化されたものと言われている。 

*3  「ＰＩＲＥＰ」とは、一般的にはパイロットが飛行中運航の妨げとなる気象状態等に遭遇した場合に管制機関等に 

行う報告をいうが、ここではＣ－ＰＩＲＥＰと呼ばれる航空会社間で共有されている弱い気流等の情報も含む。 

*4  「バルジ」とは、前線性の雲域が寒気側に膨らむ現象のこと。低気圧進行方向前面の活発な暖気移流により形成さ 

れた上層雲からなり、暖気移流が強まることにより膨らみが増す。 
*5  「鉛直シアー」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の差分 

を1,000ftあたりの差分に変換したものである。風向または風速、あるいはその両方が高度とともに大きく変化する 

ほど鉛直シアーは大きくなる。 
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３ 分析 

3.1 気象の関与 あり 

3.2 操縦者の関与 なし 

3.3 機材の関与 なし 

3.4 判明した事項の 

解析 

(1)  飛行の経過から、同機の大きな揺れは飛行記録装置の記録に現れた垂直

加速度の大きな変化に該当するものと推定される。この垂直加速度の大き

な変化により、離席していた乗客の一人が客室後方の化粧室前で姿勢を崩

し、右足に重傷を負ったものと推定される。 

(2)  事故発生時刻ごろ、東海地方には前線を伴い発達中の低気圧があり、上

空ではジェット気流に沿って発生したトランスバースバンドが東進してお

り、その北縁はバルジとなって事故発生場所を覆っていた。このことか

ら、地上の低気圧の発達に伴い、その進行方向前面には強い南寄りの暖気

が吹き込み、上空の前線帯において水平方向の気温傾度が大きくなったも

のと推定される。この結果、ジェット軸近傍では風速が局所的に増大し、

事故発生場所は時間的及び空間的に狭い範囲で大きな鉛直シアーが発生す

る状態にあったものと考えられる。 

(3)  事故発生場所はジェット軸近傍であり、毎時大気解析による鉛直シアー

は解析されていないが、時間的及び空間的に狭い範囲に発生した大きな鉛

直シアーにより大気が擾乱し、この擾乱に遭遇した同機が大きく揺れたこ

とが考えられる。 

(4)  事故発生場所（同機の飛行位置）に発生したことが考えられるジェット

軸近傍の大きな鉛直シアーは、上空の前線帯やトランスバースバンドに対

応する位置ではないことから、その発生を予測することは困難であったも

のと考えられる。今後、航空気象解析技術の研究開発が進み、乱気流発生

の予測精度の向上が図られることが期待される。 

 

４ 原因 

 本事故は、同機が巡航高度の３６,０００ftを飛行中に大気の擾乱に遭遇し機体が動揺したため、

離席していた１名の乗客が姿勢を崩して重傷を負ったものと推定される。 

同機が遭遇した擾乱は、発達中の低気圧前面への強い南寄り暖気流入により時間的及び空間的に狭

い範囲で発生した大きな鉛直シアーによるものであったことが考えられる。 

 

      

付図４ アジア３００hPa天気図 

付図５ 気象衛星画像（赤外画像） 

付図６ 毎時大気解析図 

付図１ 推定飛行経路図       

付図２ 飛行記録装置の記録     

付図３ アジア地上天気図 
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付図１ 推定飛行経路図

事故発生場所 

14時 54分ごろ

高度36,000ft 

成田国際空港離陸 

14時 28分 

高度36,000ft 到達

14時 42分ごろ 

ベルトサイン消灯

14時 45分ごろ 

（口述による） 

付図２ 飛行記録装置の記録

14時 50分から14時 59分



     

 

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

付図３ アジア地上天気図（平成 24 年 11 月 26 日 09 時）

（気象庁提供資料に追記）

付図４ アジア 300hPa 天気図（平成 24 年 11 月 26 日 09 時） 付図６ 毎時大気解析図（平成 24 年 11 月 26 日 15 時） 

付図５ 気象衛星画像（赤外画像）（平成 24 年 11 月 26 日 15 時） 

事故発生場所

15 時の低気圧 998 hPa

09 時の低気圧 1,004 hPa 

（気象庁提供資料に追記）
（気象庁提供資料に追記）

縦縞模様の一帯がトランスバースバンド 

（雲頂高度約 38,000 ft） 
15 時のバルジ 

事故発生場所

13 時のバルジ 14 時のバルジ 

（気象庁提供資料に追記）

日本の東
華中 

事故発生場所

強風域

 ○  事故発生場所付近

◎  事故発生場所 

◎

○ 飛行高度 36,000 ft 

    鉛直シアー（強風域近傍のみを表示） 

 

    強風域（150 kt 以上とした） 

（気象庁提供資料に追記） 

上空の前線帯による鉛直シアー

ジェット軸 35,000ft

トランスバースバンド 

雲頂高度約 38,000 ft 
ジェット軸 40,000ft
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