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航空重大インシデント調査報告書

Ⅰ 株式会社エアーニッポンネットワーク所属 ＪＡ８４１Ａ

Ⅱ 株式会社日本航空インターナショナル所属 ＪＡ８０７２

平成１９年 ３ 月３０日

航空・鉄道事故調査委員会



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JA8072他

１件の航空重大インシデントに関し、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、航空事故の防止に寄与することを目的として行われたものであり、本

事案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 後 藤 昇 弘



Ⅱ 株式会社日本航空インターナショナル所属 ＪＡ８０７２



*1 以下、時刻は日本標準時

- 1 -

航空重大インシデント調査報告書

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７４７－４００型

登録記号 ＪＡ８０７２

発生日時 平成１７年５月８日 １１時４１分ごろ

発生場所 新千歳空港の南東３７０km、高度約３６,０００ft

平成１９年 ２ 月２１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 豊 岡 昇

委 員 垣 本 由紀子

委 員 松 尾 亜紀子

１ 航空重大インシデント調査の経過

１.１ 航空重大インシデントの概要

本件は、航空法施行規則第１６６条の４第１０号(現在は第１１号)に規定された

「航空機内の気圧の異常な低下」に該当し、航空重大インシデントとして取り扱われ

ることとなったものである。

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７４７－４００型ＪＡ
*1８０７２は、平成１７年５月７日（土 、同社の定期４７便として、２３時１４分）

ジョン・Ｆ・ケネディ国際空港を離陸し、成田国際空港へ向けて高度約３６,０００f

tで飛行中、５月８日１１時４１分ごろ、客室与圧の低下を示す警報表示があったの

で、乗客用酸素マスクを下ろし、高度約１０,０００ftまで緊急降下した。その後、

同機は目的地を新千歳空港に変更し、１２時５１分、新千歳空港に着陸した。

同機には、機長ほか乗務員１８名乗客３５５名計３７４名が搭乗していたが、負傷
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者はなかった。

１.２ 航空重大インシデント調査の概要

1.2.1 調査組織

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１７年５月８日、本重大インシデントの調査

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。また、平成１７年５

月１０日、１名の航空事故調査官を追加指名した。

1.2.2 外国の代表、顧問

本調査には、本重大インシデント機の設計・製造国であるアメリカ合衆国の代表

が参加した。

1.2.3 調査の実施時期

平成１７年 ５ 月 ９ 日 機体調査

平成１７年 ５ 月１０日 口述聴取

平成１７年 ５ 月１０日 飛行記録装置及び操縦室用音声記録装置の解析

～ ９ 月３０日

平成１７年 ５ 月１１日 装備品機能試験

平成１７年 ５ 月１３日 口述聴取

平成１７年 ５ 月１６日 口述聴取

平成１７年 ６ 月 １ 日 装備品調査（アメリカ合衆国事故調査当局

～平成１８年 ３ 月３１日 （ＮＴＳＢ）の協力を得て、調査を行った ）。

1.2.4 経過報告

平成１８年７月２８日、その時点までの事実調査結果に基づき、国土交通大臣に

対して経過報告を行い公表した。

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。

1.2.6 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。
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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。

７４７－４００型ＪＡ８０７２（以下「同機」という ）は、平成１７年５月７日、。

同社の定期４７便として、ジョン・Ｆ・ケネディ国際空港から成田国際空港へ飛行し

ていた。

運航乗務員によれば、飛行前点検において異常は認められなかった。

ジョン・Ｆ・ケネディ国際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：ジョン・Ｆ・ケネディ国際空港、移動開始

時刻：２３時１０分、巡航速度：４９０kt、巡航高度：ＦＬ３００、経路：

Ｊ９５(航空路)～Ｊ５３１(航空路)～ＮＣＡ２０(航空路)～ＮＣＡ１３(航空

路)～Ｒ２２０(航空路)、目的地：成田国際空港、所要時間：１３時間０７分

重大インシデント発生時、左操縦席には機長がＰＦ（主として操縦業務を担当する

操縦士）として着座し、右操縦席には副操縦士がＰＮＦ（主として操縦以外の業務を

担当する操縦士）として着座していた。

2.1.1 本重大インシデント発生状況及びその後の経過は、飛行記録装置（以下「Ｄ

ＦＤＲ」という ）及び管制交信記録等によれば、概略次のとおりであった。。

１１時４１分０８秒 客室高度が５,５４８ftから上昇し始めた。

同 ４１分１９秒 客室高度が１０,０４６ftに達した。

「CABIN ALTITUDE」のメッセージが表示された。

同 ４１分３１秒 客室高度が１０,７９５ftの最高高度に達した。

同 ４１分５６秒 スピードブレーキが操作された。

同 ４２分０１秒 飛行高度３６,０００ftから降下が開始された。

同 ４２分５４秒 乗客用酸素マスクを下ろした。

同 ４８分３２秒 飛行高度１０,１４３ft（客室高度１０,２２２ft）で、

水平飛行を開始した。

着陸までの間、飛行高度と客室高度は、ほぼ同じであった。

１２時１８分３４秒 新千歳空港に着陸のため降下を開始した。

同 ５１分ごろ 新千歳空港に着陸した。

2.1.2 本重大インシデント発生状況及びその後の経過は、運航乗務員、客室乗務員

及び乗客の口述によれば、概略次のとおりであった。



*2 ＭＡＮは、ＭＡＮＵＡＬの略

*3 「ＣＡＢＩＮ ＡＬＴＩＴＵＤＥ」は、客室高度が１０,０００ftを超えたことに対するウォーニング・メッ

セージの表示であり、マスターウォーニング・ライトが点灯し、ウォーニング・ホーンが作動する。

*4 「ＯＵＴ ＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｒ」のメッセージは、右ＯＦＶのオートコントロールが不作動又はマニュア

ルアルモードが選択されたとき表示される。
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(1) 運航乗務員

客室与圧の低下が発生した頃は、航空路Ｒ２２０の位置通報点ＮＯＤＡＮ

、付近を高度約３６,０００ftで飛行しており、機内では最後の食事が終了し

セールス・カートが戻った状況であった。１１時４０分ごろ軽く耳に「ツン」

ときて減圧を認識した。ＥＩＣＡＳ(Engine Indicating and Crew Alerting

System)の客室高度値が上昇していた。さらにＥＣＳ(Environmental Control

System)画面でアウト・フロー・バルブ（以下「ＯＦＶ」という ）の状態。

を確認したら、どちらかが「ＭＡＮ」 になっており、黄色の表示が出てい*2

た。左右のバルブの開度を示す指針はそろっていなかった 「ＣＡＢＩＮ。

ＡＬＴＩＴＵＤＥ」 が表示され、警報音が鳴った。ＥＩＣＡＳに「ＯＵＴ*3

ＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｒ」 メッセージが黄色で表示され、客室高度は*4

１０，３００ftを表示していたと思う。酸素マスクを装着して、緊急操作手

順に従い乗客用酸素マスクを下ろした。客室高度が制御できないと判断して、

管制機関に非常事態を通報し、トランスポンダーを７７００として、高度

３６,０００ftから１０,０００ftへ緊急降下した。その後速度を３００ktに

減速し、客室高度を確認したら１０,０００ftに近かったので、キャビンの

点検とマスクを取っても良いというアナウンスをし、ドアとギヤの状況をコ

クピットで点検したが異常はなかった。油圧の点検をしたが異常はなかった。

１０,０００ftで再度ＯＦＶの状況をＥＣＳ画面で確認すると、左は全開

「ＡＵＴＯ 、右は全閉「ＭＡＮ」であった。」

機長が副操縦士に新千歳の位置をＮＤ(Navigation Display)に表示させ距

離・方位を確認すると、新千歳は右後方約２８０nmの位置であったので成田、

仙台も考慮したが、目的地を変更することにした。新千歳までの推定飛行時

間は約４０分であった。新千歳の方が近かった。管制機関には、状況を通報

し非常事態を宣言した。そして着陸約３０分前に早めの降下をした。降下率

は５００fpmであった。管制機関から支援が必要か聞かれたが、その必要は

ないと通報した。

着陸は異常なかった。着陸して再度乗客の状況を確認してもらったが、特

に異常はなかった。

(2) 客室乗務員

客室与圧の低下が発生した頃、耳に「ツーン」ときて、エクゼクティブク
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ラスの通路のカーテンが舞い上がり冷たい風が流れた。後方では 「ヒュ、

ー」と音がした。

ギャレーで整理をしていた時、ベルト着用サインが点灯したので、席に戻

ったころ酸素マスクが下りてきて、プリ・レコーデッド・アナウンスが流れ

た。

乗客に混乱はなく、互いに協力して酸素マスクを付けていた。

座席６６付近の床近くのパネルが開いて毛布とビニール袋がゆっくり吸い

込まれた。

降下中は緊急降下している感じはなかった。

機長から安全高度に達したこと、酸素マスクを外して構わないとのアナウ

ンスがあったので、乗客の状況を確認し、異常のないことを機長に報告した。

(3) 乗客

客室与圧の低下が発生したのは、最終の軽食が出て、それを引き上げた直

後で、食事が終わって落ち着いたときであった。突然空気が漏れるような

「ブシュ」という音がして、急に寒くなった。

窓の上の方か、下の方に風の抜ける穴があるのかもしれないが、その辺り

から冷気が吹き込む様な感じがした。抜けるのか、吹き込むのかよく分から

ないが、急に風が流れて音がして寒くなった。数秒間続いて、その後止まっ

た気がした。その後すぐに、マスクが落ちてきて、アナウンスが始まった。

機械の音声であった。

座席の前にギャレーがあり、その上の所に空調の吹き出し口があるが、そ

こから白い水蒸気のようなものが吹き出してきて、異常な状況に気が付いた。

その直後に酸素マスクが出てきた。

客がパスポートの入ったセカンドバック゛が吸い込まれたと、客室乗務員

に話していた。それ以外特別変わったことはなかった。

機体の姿勢はちょっと気が付かなかったが、前を下げた状態になっていた

のではないかと思う。

マスクが出た直後に機長から事態の説明と緊急降下しますとのアナウンス

があり、その後客室乗務員からも２、３回アナウンスがあった。

本重大インシデント発生地点は、新千歳空港の南東約３７０km、高度約３６,０００

ft、発生時刻は、１１時４１分ごろであった。

（付図１、３及び写真１参照）

２.２ 人の負傷

負傷者はなかった。
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２.３ 航空機の損壊に関する情報

な し

２.４ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ５５歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ２ 年 ５ 月２１日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成１６年１１月１１日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１７年 ９ 月１２日

総飛行時間 １０,４５７時間１０分

最近３０日間の飛行時間 ４０時間０６分

同型式機による飛行時間 １９３時間０５分

最近３０日間の飛行時間 ４０時間０６分

(2) 副操縦士 男性 ３３歳

事業用操縦士技能証明書（飛行機） 平成 ９ 年１１月１１日

限定事項 ボーイング式７４７－４００型 平成１１年 ７ 月２９日

第１種航空身体検査証明書

有効期限 平成１８年 １ 月２２日

総飛行時間 １,９４０時間３６分

最近３０日間の飛行時間 ３９時間３３分

同型式機による飛行時間 １,６１０時間５９分

最近３０日間の飛行時間 ３９時間３３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７４７－４００型

製造番号 ２３７３６

製造年月日 １９８９年１２月１４日

耐空証明書 第東－９９－０２２号

有効期限 平成１１年 １ 月１３日から整備規程（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 輸送機Ｔ

総飛行時間 ５８,１６５時間００分
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定期点検(A整備､ )後の飛行時間 ３７８時間３４分平成１ 7 年 4 月 7 日実施

（付図２参照）

2.5.2 エンジン

エンジン番号 Ｎｏ．１ Ｎｏ．２ Ｎｏ．３ Ｎｏ．４

型 式 ゼネラルエレクトリック式ＣＦ６－８０Ｃ２Ｂ１Ｆ型

製造番号 ７０２１８５ ７０４１１７ ７０２４００ ７０２４６２

製造年月日 昭和 63 年 平成 5年 平成 2年 平成 2年

5月 19 日 12 月 16 日 8 月 30 日 12 月 27 日

総使用時間 54,549 時間 41,415 時間 42,800 時間 54,594 時間

13 分 00 分 03 分 01 分

2.5.3 重量及び重心位置

本重大インシデント発生当時、同機の重量は５４５,４００lb、重心位置は２４.９

％ＭＡＣと推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量８５０,０００lb、重大イ

ンシデント発生当時の重量に対応する重心範囲１３～３３％ＭＡＣ）内にあったも

のと推定される。

２.６ 気象に関する情報

同機の機長によれば、重大インシデント発生場所付近の気象は晴天域にあり、

３４,０００ft付近に１００kt強の風速のジェット気流域があった。

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、ハネウェル社製ＤＦＤＲ（パーツナンバー:９８０－４７００－００３）

及び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及びＣＶＲには不具合はなく、明瞭にデータが記録されていた。

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。

２.８ 与圧システム等の概要

空調システムには、機内の空調及び与圧の機能がある。

客室与圧システムは、２つのＯＦＶの開度を制御することにより、飛行中の最大客

室高度を８,０００ft、客室内外の差圧（以下「差圧」という ）を８.９psi以下に抑。

えるように設計されている。
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システムは、キャビン・プレッシャー・セレクターパネル(以下「ＰＳＬ」とい

う。)、キャビン・プレッシャー・コントローラー（以下「ＣＰＣ」という 、イン。）

ターフェース・コントロール・ユニット（以下「ＩＣＵ」という 、ＯＦＶ及び機体。）

を保護するポジティブ・プレッシャー・リリーフ・バルブとネガティブ・プレッシャ

ー・リリーフ・バルブで構成される。

客室の与圧の状態はＣＰＣにより常時モニターされており、必要に応じＥＩＣＡＳ

に表示される。客室高度が１０,０００ftを超えるとＥＩＣＡＳにウォーニング・メ

ッセージが表示され、マスターウォーニング・ライトが点灯し、ウォーニング・ホー

ンが作動する。

ＣＰＣは、ＡとＢの２台あり、１台で左右のＩＣＵ、ＯＦＶを制御して、他の１台

がバックアップとして待機する。制御又は待機の切り替えは、ＰＳＬのＡＵＴＯ

ＳＥＬＥＣＴがＮＯＲＭ位置にあると、飛行毎に自動的にＡとＢが切り替わる。また、

飛行中次のいずれかの状況が発生した場合も自動的に切り替わる。

・ＣＰＣがＯＦＶを閉めるように制御しており、かつ、差圧が９.０７psiを超えた

とき。

・２,２１１ft/minを超える客室高度変化があり、差圧が８.９psiを超えていない

とき。

・２秒以上電源が失われたとき。

ＩＣＵは、ＣＰＣで制御されるが、ＩＣＵ側面にある客室高度感知センサーが客室

圧力を常に受感しており、客室高度が１１,０００±５００ftに上昇するとＩＣＵの

高度リミットスイッチが作動して、ＣＰＣの制御に関係なくＯＦＶを閉め客室高度の

上昇を抑える。この間は、ＥＩＣＡＳのＥＣＳ画面に「ＭＡＮ」と表示される。

ＩＣＵが制御している間は、左右のＯＦＶ開度を比較する制御機能はない。

ダドパネルは、客室側面の下部、床付近に設置されている可動式のパネルで、貨物

室に与圧低下が発生し差圧が０.０９psi以上になると、貨物室と客室との圧力差を解

消し客室の床の破損を防ぐため開く。

（付図４、５参照）

２.９ 機体の状況

着陸直後の機体外部は、胴体後部下側に２つあるＯＦＶは左が全開、右は全閉であ

あった。

胴体前方左側にあるポジティブ・プレッシャー・リリーフ・バルブ、胴体右側２ヶ

所の貨物ドアにあるネガティブ・プレッシャー・リリーフ・バルブは、いずれも閉ま

っていた。

客室内部では、酸素マスクが下がり、左右側面内張の下方、床付近にあるダドパネ



*5 「CABIN ALT AUTO A又はB」は、オートで制御しているA又はBに不具合が記録された時に表示される。

*6 ＯＦＶの０.９３等の数値は、ドアの開度を表し、１.０で全開、０で全閉である。
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ルのうち、後方の左側１０枚、右側４枚が開いていた。

胴体後部床下の左ＯＦＶ金網上で枕、右側の胴体外板と内張の間で乗客のセカンド

バック゛が発見された。

（付図４及び写真４参照）

２.１０ 事実を認定するための試験及び研究

2.10.1 機体における与圧システムの点検

同機が新千歳空港に着陸後、ＰＳＬのＡＵＴＯ／ＭＡＮ切り換えスイッチは左右

ともＡＵＴＯ位置であったが、ＥＣＳ画面では、左は「ＡＵＴＯ」(白色)、右が

「ＭＡＮ」(黄色)となっており、ＰＳＬスイッチ位置とＥＣＳ画面表示の不一致が

確認された。

与圧コントロールシステムのセルフテストを実施したところ、上記の不一致であ

った不具合は解消した。

左右のＯＦＶともＭＡＮ位置での操作に対して正常に作動した。

同機の与圧関係装備品であるＰＳＬ１台、ＣＰＣ２台、ＩＣＵ２台、ＯＦＶ２台、

リレー８個及びサーキットブレーカー４個を取り外す前に、システムの機能、状態

点検を行った結果、ＣＰＣの不具合を示す「ＣＡＢＩＮ ＡＬＴ ＡＵＴＯ Ａ又

はＢ」 のメッセージがなく、不具合は確認されなかった。また、与圧関係装備品
*5

交換後のシステム点検及びその後の試験飛行においても不具合は確認されなかった。

セントラル・メンテナンス・コンピューター(以下「ＣＭＣ」という。)に残され

ていた１１時４１分１３秒から同４１分２３秒の間のＥＣＳ画面等に関する記録及

びＤＦＤＲに残されていた飛行高度、客室高度の記録によれば、状況は概略次表の

とおりであった。この間、ＣＰＣのＢがＯＦＶを制御していた。

ＣＭＣ記録 ＤＦＤＲ記録

左ＯＦＶ 右ＯＦＶ 飛行高度 客室高度

時刻 ＡＵＴＯ ＡＵＴＯ ft ft

／ＭＡＮ ／ＭＡＮ

ＥＩＣＡＳ Ｍｅｓｓａｇｅ

１１時４１分１３秒 ０.９３ ０.６３ ３６,００７ ７,７０１*6

ＭＡＮ ＭＡＮ

ＯＵＴＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｒ



*7 「ＯＵＴＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｌ」のメッセージは、左ＯＦＶのオートコントロールが不作動又はマニアルモ

ードが選択されたとき表示される。

*8 「ＣＡＢＩＮ ＡＬＴ ＡＵＴＯ」のメッセージは、両方のＣＰＣの故障又はマニュアルモードが選択され

たとき表示される。
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同 １５秒 ０.４９ ０.１０ ３６,０１０ ９,０３４

ＭＡＮ ＭＡＮ
*7ＯＵＴＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｌ

同 １６秒 ０.４９ ０.１０ ３６,０１１ ９,３５２

ＭＡＮ ＭＡＮ
*8ＣＡＢＩＮ ＡＬＴ ＡＵＴＯ

同 １８秒 ０.５８ ０.１０ ３６,００７ ９,９４６

ＡＵＴＯ ＭＡＮ

ＣＡＢＩＮ ＡＬＴＩＴＵＤＥ

同 ２３秒 ０.３３ ０.０３ ３６,００７ １０,６９２

ＭＡＮ ＭＡＮ

ＯＵＴＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｌ

2.10.2 ＯＦＶ開度

同社が同機の飛行中の通常のＯＦＶ開度をその後調査した結果は、次のとおりで

あった。

飛行高度 ft 客室高度 ft 左ＯＦＶ 右ＯＦＶ 飛行状態

３６,０００ ５,５２４ ０.１ ０.１ 水平飛行

１９,７１１ ２,８０１ ０.１４ ０.１４ 降 下

１０,００８ １,５７８ ０.１５ ０.１５ 降 下

４,９９８ ８３７ ０.１７ ０.１７ 降 下

2.10.3 与圧関係装備品の機能試験

与圧関係装備品についてそれぞれ機能試験を行ったが、全ての装備品の機能に不

具合は確認されなかった。

2.10.4 与圧関係装備品の製造会社における調査

本重大インシデント発生の原因を明らかにするため、製造会社の工場にて、ＮＴ

ＳＢ調査官の立会いの下で与圧関係装備品を電磁干渉の影響を含め調査した結果、

不具合は確認されなかった。ＣＰＣの内部記憶素子に巡航から降下に移行した時記



*9 Check listのなかにはRecall ItemとReference Itemがある。Recall Itemは記憶で実施しなければならない

Criticalな状況における操作であり、BOXで囲まれている。
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録される差圧について、時刻の記録はないが、ＣＰＣのＡは６.４１２psi、ＣＰＣ

のＢは２１.３２５psiを記録していた。

2.10.5 与圧関係装備品の整備履歴等

同社の整備規程によれば、与圧関係装備品の整備方式は、定期点検であるＣ整備

毎（７,５００飛行時間又は１８ケ月のいずれか早い方）にシステム作動確認及び

ＯＦＶの清掃を行うことになっている。

同機に対する直近のＣ整備は、平成１６年５月２３日に行われており、この時不

具合はなかった。

本重大インシデント発生時に装備していた与圧関係装備品の内、右側に装備され

ていたＩＣＵは、他の機体に装備されていた際、２回ＥＩＣＡＳに「ＯＵＴＦＬＯ

Ｗ ＶＬＶ Ｌ」を表示させたことにより点検が行われたが、不具合はなかったこ

とが記録されていた。右側に装備されていたＯＦＶは、他の機体に装備されていた

際、２回固着する不具合があり、部品交換が行われた記録があるが、これ以外の装

備品については、関連する不具合、修理の記録はなかった。

２.１１ その他必要な事項

航空機運用規程

同機の警告表示時のチェックリスト

ＣＡＢＩＮ ＡＬＴＩＴＵＤＥ(RAPID DEPRESSURIZATION)

Condition:Cabin altitude excessive

*9

OXYGEN MASKS AND REGULATOR:ON,100%

CREW COMMUNICATIONS:ESTABLISH

CABIN ALTITUDE AND RATE:CHECK

If cabin altitude cannot be controlled:

PASSENGER OXYGEN SWITCH:ON

DESCENT:ACCOMPLISH

Close thrust levers.

Extend speedbrakes.

Descend at V /M .MO MO

Level off at lowest safe altitude or 13,000feet,whichever is
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higher.

If landing gear is to be used to increase descent rate, limit

speed to gear operation speed until gear is fully extended,

then descend at M .82 or 320KIAS.

If OUTFLOW VLV L,OUTFLOW VLV R, and CABIN ALT AUTO messages

displayed:

Do not acccomplish the following checklists:

CABIN ALT AUTO

OUTFLOW VLV L,R

If descent performed:

After level off, confirm following items.

Speedbrakes

Altimeter setting

Oxygen mask(NORMAL)

Transponder

３ 事実を認定した理由

３.１ 乗務員の資格

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 航空機の耐空証明等

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 気象の関与

本重大インシデント発生当時の気象は、本件に関連はなかったものと推定される。

３.４ 緊急降下

本重大インシデント発生の際、運航乗務員は、２.１１に記述した航空機運用規程

のチェックリスト に従っＣＡＢＩＮ ＡＬＴＩＴＵＤＥ(RAPID DEPRESSURIZATION)

て、安全な高度まで降下したものと推定される。
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３.５ 与圧システム

3.5.1 ＣＰＣの記録

巡航から降下に移行した時のＤＦＤＲの記録によれば、飛行高度は３５,７４５

ft(3.33psi)、客室高度は１０,７４４ft(9.81psi)であり、差圧は６.４８psiとな

る。2.10.4 に記述したＣＰＣの記憶素子に記録されていた差圧のうち、ＣＰＣの

Ａの値は妥当であり、この降下時に記録されたものと考えられるが、ＣＰＣのＢの

値は誤ったものであったと推定される。

3.5.2 ＣＰＣの不具合

2.1.2 に記述したとおり、ＥＩＣＡＳに「ＯＵＴ ＦＬＯＷ ＶＬＶ Ｒ」のメ

ッセージ及びＥＣＳ画面のＯＦＶ表示部に「ＭＡＮ」の表示が出た際、運航乗務員

はＰＳＬのＡＵＴＯ／ＭＡＮ切り替えスイッチを操作しておらず、このときＣＰＣ

に不具合が発生した可能性が考えられる。

2.10.1 に記述したとおり、本重大インシデント発生後はＣＰＣのＢがＯＦＶを

制御していた。発生直前にＣＰＣのどちらがＯＦＶを制御していたかは記録がなく、

2.10.3 及び 2.10.4 の機能点検でＣＰＣのＡ及びＢに不具合は確認されなかったが

ＣＰＣのＢの記憶素子に巡航から降下へ移行時に記録される差圧として、２１psi

を超える値が記録されていた。

ＣＰＣの不具合を示すメッセージもなかったことから、本重大インシデント発生

時にＣＰＣのＢが、何らかの不具合によりこの誤った差圧を指示したものと推定さ

れ、この過大な差圧に対処するためＯＦＶを開ける側に制御したことにより客室高

度が上昇したものと推定される。更にこの時の状況は、２.８で記述したＣＰＣが

自動的に切り替わる条件に該当しないこと、またＣＭＣの記録からも、その後も

ＣＰＣのＢがＡに切り替わることはなく引き続きＯＦＶを制御し続けていたものと

考えられる。何故ＣＰＣのＢに記録された誤った差圧指示が生じたかについては、

明らかにすることはできなかった。

3.5.3 ＯＦＶの開度

2.10.2 に記述したとおり、飛行高度３６,０００ftで客室高度５,５２４ftにお

、けるＯＦＶは、通常では左右とも約１０％開いている。2.10.1 に記述したとおり

同機の本重大インシデント発生は、ＣＭＣの記録にあるＯＦＶが開度左９３％と開

度右６３％に大きく開いたことによるものと推定される。

2.10.1 に記述したとおり、本重大インシデント発生後は、ＩＣＵの機能が働き

左右のＯＦＶを左右のＩＣＵがそれぞれ制御し、左のＯＦＶを開度約３０％に閉め、
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右のＯＦＶを全閉にしたものと考えられる。

ＩＣＵがそれぞれのＯＦＶを制御している間に、一時的に左のＯＦＶが「ＡＵＴＯ」

となったのは、左のＩＣＵ部の気圧が上昇してＩＣＵの制御機能が停止し、代わり

にＣＰＣがＯＦＶを制御したことによるものと考えられる。その後、再び気圧が低

下したため、再度ＩＣＵによるＯＦＶの制御に切り替わり「ＭＡＮ」となったもの

と考えられる。

ＯＦＶ開度が左右で異なるのは、ＯＦＶが開いた状態から、客室高度を維持する

ため閉める方向に制御する際、左右のＩＣＵには互いの出力を比較する機能がない

ことによるものと考えられる。

3.5.4 客室高度

２.１に記述したとおり客室高度が１０,７９５ft以上に上昇しなかったのは、

２.８及び 2.10.1 に記述したとおり、ＩＣＵが客室高度の上昇を感知し、ＩＣＵの

高度リミットスイッチが機能して左右のＯＦＶを開いた状態から閉める側に作動さ

せたことによるものと推定される。

3.5.5 飛行高度が１０,０００ft以下における与圧

2.1.1 に記述したとおり、飛行高度と客室高度が同じになった飛行高度１０,０００

ft以下で、客室の与圧が行われなかったのは、ＩＣＵのＯＦＶ制御機能が終了しＣＰＣ

の制御となったが、ＣＰＣのＢが本重大インシデント発生時の制御を継続し、ＯＦＶ

を開ける側に制御していたためであった可能性が考えられる。

４ 原 因

本重大インシデントは、同機が巡航中、客室与圧システムのアウト・フロー・バル

ブ（ＯＦＶ）が過度に開いたため、客室の与圧が低下したことによるものと推定され

る。

アウト・フロー・バルブが過度に開いたことについては、キャビン・プレッシャー・

コントローラー（ＣＰＣ）が、何らかの不具合により生じた誤った差圧指示を基に、

アウト・フロー・バルブを開ける側に制御したことによるものと考えられるが、着陸

後に行われた与圧システムのセルフテスト及び個々の装備品の単体での機能試験等で

不具合が確認されなかったことから、その誤った差圧指示が生じた原因を明らかにす

ることはできなかった。
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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７４７－４００三面図 
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付図２ ボーイング式７４７－４００型三面図 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

付図３ ＤＦＤＲ記録 
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付図４ 与圧システム概略図 
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付図５ ＰＳＬ 

（キャビン・プレッシャー・セレクター・パネル） 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

写真１ 航空重大インシデント発生機 

写真２ アウトフローバルブの状況 

開いた状態 
閉まった状態
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写真４ ダドパネルの状況 

開いた状態 閉まった状態 

写真３ ＥＩＣＡＳ（ＥＣＳ）画面 

 

Out Flow Valve 表示部
拡大 



≪参 考≫

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」


