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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  中 橋 和 博 

 

 

 

 

 

 

 

 



≪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」 
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航空事故調査報告書 

 

   所  属  春秋航空日本株式会社 

   型  式  ボーイング式７３７－８００型 

   登録記号  ＪＡ０３ＧＲ 

   事故種類  機体の動揺による客室乗務員の負傷 

   発生日時  平成２９年１０月２２日 １３時３８分ごろ 

発生場所  熊本県阿蘇市の上空 

 

平成３１年２月２２日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

委 員 長  中 橋 和 博（部会長） 

委   員  宮 下   徹 

委   員  石 川 敏 行 

委   員  丸 井 祐 一 

委   員  田 中 敬 司 

委   員  中 西 美 和 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 春秋航空日本株式会社所属ボーイング式７３７－８００型ＪＡ０３ＧＲは、平

成２９年１０月２２日（日）、機長ほか乗務員５名及び乗客１２８名の計１３４

名が搭乗して成田国際空港を離陸し、佐賀空港へ向け飛行中に機体が動揺し客室

乗務員１名が負傷した。 

1.2 調査の概要 運輸安全委員会は、平成２９年１０月２７日、本事故の発生通報を受け、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。 

本調査には、事故機の設計・製造国であるアメリカ合衆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 機長、副操縦士及び客室乗務員の口述並びにＱＡＲ（クイック・アクセス・レ

コーダー）の記録によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 
春秋航空日本株式会社所属ボーイング式７３７－８００型ＪＡ０３ＧＲ

は、平成２９年１０月２２日１２時１４分、同社の定期７０１便として、佐

賀空港へ向け成田国際空港を離陸した。操縦室には、機長がＰＦ*1として左

操縦席に、副操縦士がＰＭ*1として右操縦席に着座していた。 

機長は、出発前の飛行計画検討時に、同便の運航は台風第２１号及び前線

の影響により佐賀空港への着陸時も含めて悪天候下での飛行になると予想し

ていた。客室乗務員との飛行前ブリーフィングでは、ベルト着用サインの消

灯は巡航中のみになると伝えていた。着陸前の客室乗務員による乗客のシー

トベルト着用等の安全確認は、機内アナウンスで実施し席を立たないように

指示していた。 

                                                                                             
*1 「ＰＦ」及び「ＰＭ」とは、２名で操縦する航空機における役割分担からパイロットを識別する用語である。ＰＦ

は、Pilot Flying の略で、主に航空機の操縦操作を行う。ＰＭは、Pilot Monitoring の略で、主に航空機の飛行状態

のモニター、ＰＦの操作のクロスチェック及び操縦以外の業務を行う。 

 



- 2 - 

同機がＦＬ*2３６０を巡航中、機長は客室乗務員に対して、降下開始前に

ベルト着用サインを点灯させるので、その前に全ての作業を終えるよう指示

した。そのため客室後部左側に配置された客室乗務員（以下「客室乗務員

Ａ」という。）はベルト着用サインが点灯するまでに、所定の作業を全て終

了させ、ショルダーハーネス付きシートベルトを着用して客室後部左側の後

ろ向きアテンダントシート（以下「Ｌ２用シート」という。）に着席した。 

機長は、１３時２５分ごろベルト着用サインを点灯し、同機は自動操縦に

てＦＬ３６０から降下を開始した。降下を開始してから間もなく同機の動揺

が始まった。同機は、１３時３２分ごろＯＯＩＴＡ
オ ー イ タ

（ウェイポイント）、Ｆ

Ｌ２２６付近から雲中飛行となった。機長は、機上気象レーダーで飛行経路

上の雲のエコーを確認しながら飛行していたが、飛行経路を変更するほどの

強いエコーはなかった。 

１３時３４分ごろＦＬ１８０付近から風向及び風速が、南東の風約５０kt

から静穏に変化し、ＡＳＯＮＯ
ア ソ ノ

（ウェイポイント）手前で西の風約３５kt に

変化した。 

同機は、１３時３８分ごろ高度１２,２００ft 付近で大きく動揺した。機

長は、同機の速度設定を２８０ktから２５０ktにし、減速を開始した。客室

乗務員Ａは、客室後部右側の後ろ向きアテンダントシートに座る客室乗務員

（以下「客室乗務員Ｂ」という。）とお互いのシートベルトが腰の低い位置

でしっかりと締められているかを口頭と目視で確認し合った。 

客室乗務員Ａは、激しく続く動揺に対して、身体が浮き上がらないように

左手で座席底部をつかみ足も踏ん張っていた。また乗客の安全を振り返って

確認できるように、右手でギャレーのフレーム部分をつかんでいた（図１参

照）。 

その直後、高度１２,０００ft 付近で同機は再び大きく動揺した。その動

揺で客室乗務員Ａはでん
．．

部を座席面に強打し、思わず「痛い」と言った。

その声を客室乗務員Ｂも聞いていた。 

図１ 着席姿勢（同体格の客室乗務員による）と客室後部配席図 

                                                                                             
*2 「ＦＬ」とは、標準大気の圧力高度で高度計規正値を２９.９２inHg にセットしたときの高度計の指示（単位は ft）

を１００で除した数値で表される高度である。日本では通常１４,０００ft以上の飛行高度はフライトレベルが使用さ

れる。例として、ＦＬ２００は高度２０,０００ft を表す。 
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機長及び副操縦士は並の乱気流*3に遭遇したときの動揺だと感じていた。

機体の動揺は断続的に高度１０,０００ft付近まで続いた。 

同機は１４時１５分ごろ、佐賀空港滑走路２９に着陸した。 

乗客降機後、機長は先任客室乗務員に対して乗客及び全客室乗務員の怪我

などについて確認したところ異常はなかったとの報告を受けた。 

客室乗務員Ａは腰にとう
．．

痛を感じていたが一過性のものだと判断し、先任

客室乗務員には報告せず、同日最後の乗務であった次便も乗務した。重い荷

物を持ったり、座ったりすると腰が痛くなる状態であったため、帰宅後養生

に努めた。 

１０月２３日は、交代要員として自宅待機する勤務だった。腰の痛みは少

しあったため、経過を観察した。 

１０月２４日は乗務予定であった。腰の痛みは強くなかったため、出勤し

ようとマニュアル等が入っている重いバッグを持ち上げたとき、腰に痛みが

走った。出社し会社に腰の痛みを報告したところ、乗務を止め空港内の診療

所で診療を受けるように指示された。受診したところ、担当した医師から

は、骨盤に大きな損傷は見受けられないが腰の痛みが消えなければ専門医を

受診するように言われた。 

１０月２６日、整形外科を受診し腰椎圧迫骨折の重傷と診断された。 

 

本事故の発生場所は、熊本県阿蘇市の上空（北緯３３度００分４０秒、東経 

１３１度０３分１１秒）、高度約１２,０００ft、発生日時は、平成２９年１０

月２２日１３時３８分ごろであった。 

 

図２ ＱＡＲの記録 

                                                                                             
*3 「乱気流」とは、大気の乱れによって航空機に動揺を与える気流のことである。航空機の種類や飛行速度によって

動揺の度合いは異なる。乱気流の強度は航空機の揺れを目安としたパイロットの体感に頼っており、強度は「弱」、

「並」、「強」に分けられる。 
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図３ 推定飛行経路図 

2.2 負傷者 客室乗務員１名が腰椎圧迫骨折の重傷 

2.3 損壊 なし 

2.4 乗組員等 

 

 

(1) 機 長 男性６３歳    

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）    平成１２年１１月２１日 

限定事項 ボーイング式７３７型      平成２４年 ３ 月２９日 

総飛行時間                       １４,１４２時間５３分 

同型式機による飛行時間                  ２,３６０時間４７分 

(2) 副操縦士 男性４０歳  

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）        平成２９年５月２９日 

限定事項 ボーイング式７３７型       平成１９年１１月１６日 

総飛行時間                        ７,０２５時間３１分 

同型式機による飛行時間                  ６,８２０時間２２分 

2.5 航空機等 (1) 航空機型式：ボーイング式７３７－８００型 

製造番号：４１２７２、       製造年月日：平成２６年２月２６日 

総飛行時間                    ６,３９０時間４９分 

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。 

(2) 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、

事故発生当時の記録は上書き消去されていた。 

2.6 気象 (1) 天気概況 

平成２９年１０月２２日０９時のアジア太平洋地上天気図抜粋（図４参

照）によれば、日本は台風第２１号の北上とともに秋雨前線が活発化し九州

から東北まで広く雨で、特に近畿や東海で大雨となっていた。 

 

図４ 平成２９年１０月２２日０９時 アジア太平洋地上天気図抜粋 
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(2) 上層風の状況 

事故発生場所近傍における大分のウィンドプロファイラ図抜粋（時間高度

断面図、１０分値観測データ、要素、鉛直シアー*4）（図５参照）によれば、

風向及び風速は、高度１７,０００ft付近から１３,０００ft付近の間で東南

東の風３０ktから西北西の風３０ktに変化していた。 

水平風の鉛直シアーは高度１２,０００ft付近において、１,０００ftにつ

き約１０ktから１２kt変化していたことが観測されていた。 

 

図５ 平成２９年１０月２２日 大分のウィンドプロファイラ図抜粋 

2.7 その他必要な

事項 

(1) ＱＡＲの記録によれば、降下開始後、ＦＬ１６０付近を通過したころか

ら、垂直加速度が短周期に変動し始めた。特に高度１３,０００ft 付近通過後

の１３時３８分台は垂直加速度の変動幅が大きく、高度約１２,２００ft を通

過した１３時３８分１６秒から１８秒において＋０.５９Ｇから＋１.６７Ｇ

の間で、高度約１２,０００ft を通過した１３時３８分３４秒において   

＋０.５９Ｇから＋１.５８Ｇの間で変動していた。短周期の変動は高度  

７,０００ft付近まで続いた。 

(2) 同社のキャビン・アテンダント・マニュアルには、乗務中に傷病発生した

場合、客室乗務員は先任客室乗務員にその旨を報告し、報告を受けた先任客

室乗務員は、負傷発生場所・傷病の部位と程度、及び推測される傷病の原因

を合わせて機長に報告することと規定されている。 

 

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) 垂直加速度の短周期変動 

ＦＬ１６０付近から高度７,０００ft 付近まで続いた垂直加速度の短周期変

                                                                                             
*4 「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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動は、乱気流が発生している空域を通過したためと考えられる。 

乱気流は、風向及び風速の急激な変化により発生した大きな鉛直シアーに

よって生じたものと考えられる。 

(2) 同機の大きな動揺 

１３時３８分台に、ＱＡＲに二度の顕著な垂直加速度の変化が記録されて

いることから、このときに同機が乱気流に遭遇し大きく動揺したものと考え

られる。 

(3) 客室乗務員Ａ負傷時の状況 

客室乗務員Ａは、一回目の大きな動揺があった後に、客室乗務員Ｂととも

にお互いのシートベルトが腰の低い位置でしっかり締められているかを口頭

と目視で確認していることから、シートベルトは緩みなく着用されており、

二回目の動揺において身体は座席面から大きくは離れることはなかったもの

と考えられる。 

しかし、二回目の動揺によって腰を強打し、「痛い」と発声していること

から、この時に腰椎を負傷したものと考えられる。 

(4) 客室乗務員Ａの負傷時の着席姿勢 

客室乗務員Ａは、激しく続く動揺の間、右手で前方のギャレーのフレーム

部をつかんでいたために背中と腰が背もたれから離れた前傾の着席姿勢に 

なっていたものと考えられる（図１参照）。 

そのような着席姿勢をとっていたことから、大きな動揺によってでん
．．

部に

上向きの衝撃を受けた際に腰椎にかかる負荷が増大し、腰椎圧迫骨折を起こ

した可能性が考えられる。 

(5) 客室乗務員Ａの対応 

客室乗務員Ａは、同便において負傷した後も自身の判断で次便の乗務を続

けたが、負傷後は速やかに同社のキャビン・アテンダント・マニュアルに 

従って、先任客室乗務員を通じて負傷した旨を機長に報告すべきであったも

のと考えられる。 

 

４ 原因 

本事故は、同機が降下中、風向及び風速の急激な変化により生じた乱気流に遭遇し機体が大きく動

揺したため、客室後部左側の後ろ向きアテンダントシートにシートベルトを着用して着席していた客

室乗務員１名が腰を強打し腰椎圧迫骨折に至ったものと考えられる。 

シートベルトを着用していたにもかかわらず、機体動揺時に腰椎圧迫骨折に至ったことについて

は、機体の動揺によって腰を強打したことに加え、背中が背もたれから離れた前傾姿勢であったた

め、腰椎にかかる負荷が増大したことが関与した可能性が考えられる。 

 

５ 再発防止策 

同社は、再発防止のため、次の対策を実施した。 

(1) 運航部が実施した対策 

① 本事故の概要、乱気流に遭遇した過去の運航情報、他社での事故事例や再発防止に係る取組

等の紹介、乱気流発生の兆候や特性についての理解など、再発防止に向けた取り組みとして運

航部全体で情報の共有を図った。 

② 平成３０年度の訓練審査の年間重点項目に「乱気流遭遇時の事故防止」を追加設定した。こ

れにより、乱気流遭遇時の操作・対応、客室との情報共有等を受審時に確認する。 
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(2) 客室部が実施した対策 

①  客室部の安全情報として本事故の概要及び次の対策について全客室乗務員への周知を図っ

た。 

②  客室乗務員の業務規程を改正し「着席時の注意事項」を新規に追加した。それに伴う教育を

全客室乗務員に対し実施した。 

＜内容＞ 

背もたれに背中と腰が接するように着席する。客室等の様子を確認する為に背中が背もたれ

から離れる場合は、突然の乱気流や衝撃等に遭遇する可能性を念頭に置いて十分注意する。 

③  客室乗務員の負傷予防体操として「ウォーミングアップ体操」を再周知し、乗務前や乗務間

に実施するよう指示した。 

(3) 客室乗務員退勤時に健康状態を適切に報告できるように、チェックリストを変更し運用開始し

た。 
 


