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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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航空重大インシデント調査報告書 

 

   所       属  アイベックスエアラインズ株式会社 

   型       式  ボンバルディア式ＣＬ－６００－２Ｃ１０型 

   登 録 記 号  ＪＡ１１ＲＪ 

   インシデント種類  航空機内の気圧の異常な低下 

   発 生 日 時  令和元年１０月３０日１８時０２分ごろ 

発 生 場 所  島根県邑智郡
お おち ぐん

邑南町
おおなんちょう

の上空、ＦＬ２６０ 

 

令和２年８月２８日 

                          運輸安全委員会（航空部会）議決 

                           委 員 長  武 田 展 雄（部会長） 

                             委   員  宮 下   徹 

                             委   員  柿 嶋 美 子 

                             委   員  丸 井 祐 一 

                             委   員  宮 沢 与 和 

                             委   員  中 西 美 和 

 

１ 調査の経過 

1.1 重大インシ 

デントの概要 

アイベックスエアラインズ株式会社所属ボンバルディア式ＣＬ－６００－２

Ｃ１０型ＪＡ１１ＲＪは、同社の定期１６便として、令和元年１０月３０日

（水）１６時３１分仙台空港を離陸し、福岡空港へ向けＦＬ３４０を飛行中、

機長が機長席側の操縦室窓にひび割れのようなものを発見した。当該部位の損

傷発生時のチェックリストに従い対処していたところ、機内の気圧が低下した

ことを示す計器表示があったため、高度約１０,０００ft まで緊急降下を実施

した。緊急降下中に乗客用酸素マスクが自動的に展開した。同機は飛行を継続

し、１８時３８分福岡空港に着陸した。 

1.2  調査の概要 本件は、航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４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。 

運輸安全委員会は、令和元年１０月３１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。 

本調査には、本重大インシデント機の設計・製造国であるカナダ国の代表及

び顧問が参加した。 

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 機長及び副操縦士の口述並びに飛行記録装置（ＤＦＤＲ）及び音声記録装置

（ＣＶＲ）の記録によれば、飛行の経過は概略次のとおりであった。 

同機は、令和元年１０月３０日、機長ほか乗務員３名及び乗客６９名の

計７３名が搭乗し、同社の定期１６便として、１６時３１分仙台空港を離

陸した。 
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１７時４７分ごろ、ＦＬ３４０*1を巡航中、美保飛行場の東約５０km で

機長席の窓付近に、明るい光が見えた。その後、ＥＩＣＡＳ*2に「L WINDOW 

HEAT」（Caution*3）が表示された。機長は、チェックリストに従い「L 

WSHLD HEAT SW」を「LOW」から「OFF/RESET」にし、再び「LOW」にセット

したところメッセージは消えた。 

１７時５３分ごろ、機長席の窓付近に、再度明るい光が見えた。 しばら

くして今度は、ＥＩＣＡＳに「L WSHLD HEAT」（Caution）が表示された。

機長は、チェックリストに従い「L WSHLD HEAT SW」を「LOW」から

「OFF/RESET」にし、再び「LOW」にセットしたところメッセージは消え

た。機長によると、この時の客室高度は、約５,７００ftであった。 

１７時５６分ごろ、美保飛行場の南西約５０km ＦＬ３４０付近で機長が

機長席側前方の窓にひび割れのようなものを発見した。機長はチェックリ

スト（2.7(6)の記述参照）に従い対処を開始した。 

このチェックリストに従った手順により、手動操作で機内の気圧を低下

させたところ客室高度が上昇を始めた。 

１７時５８分ごろ、チェックリストに従い降下を開始しようとしたとこ

ろ、ＥＩＣＡＳに「CABIN ALT」（Caution）が表示され、すぐに「CABIN 

ALT」（Warning*4）へと変わった。 

１７時５９分ごろ、機長は、チェックリストに従い緊急降下を開始し

た。機長は、窓の損傷の拡大を考慮して、機体の速度が増加しないように

約３,０００ft/min の降下率で、高度１０,０００ft まで降下した。機長に

よると、この時の客室高度は、約１２,４００ftであった。 

１８時０２分ごろ、緊急降下中、美保飛行場の南西約９０km、ＦＬ２６０

付近で、ＥＩＣＡＳに「PASS OXY ON」（Caution）が表示され、客室内では

                                               
*1  「ＦＬ」とは、標準大気の圧力高度で、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ＦＬが使用される。例として、Ｆ
Ｌ３４０は高度３４,０００ft を表す。 

*2   「ＥＩＣＡＳ」とは、Engine Indication and Crew Alerting System の略で、エンジン及び諸系統の作動状態を表
示するとともに、各種システム異常が発生した場合、異常状態の発生を視覚的かつ聴覚的に操縦士に知らせる機能を
持ったシステムである。 

*3  「Caution」とは、緊急操作は必要としないが直ちに操縦士に知らせるべき航空機の異常や故障を意味するメッセ
ージである。橙色で表示される。 

*4  「Warning」とは、直ちに操縦士による緊急操作を必要とする航空機の異常や故障を意味するメッセージである。

赤色で表示される。 

図１ 推定飛行経路 
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酸素マスクが自動展開した。機長及び副操縦士によると、この時の客室高

度は約１４,０００ft で、機内外の差圧が５.２psi であった。 

１８時１０分ごろ、石見空港付近の上空で飛行高度約１０,０００ft に

到達し、客室高度も約１０,０００ftとなった。 

１８時２１分、福岡アプローチと交信を行い、緊急事態を宣言した。 

１８時３８分、福岡空港に着陸した。 

 

本重大インシデントの発生場所は、島根県邑智郡邑南町の上空、ＦＬ２６０

（北緯３４度５５分１８秒、東経１３２度３２分２７秒付近）で、発生日時

は、令和元年１０月３０日１８時０２分ごろであった。 

2.2 負傷者 なし 

2.3 損壊 左ウィンドシールド上部に焼損痕 

（アーキング痕） 

2.4 乗組員等 機長 男性 ３７歳  

 定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）      ２０１８年１０月１７日 

  限定事項 ボンバルディア式ＣＬ－６５型    ２０１８年１０月１７日   

第１種航空身体検査証明書 

  有効期限                     ２０２０年１１月 ７ 日 

    総飛行時間                      ５,３１９時間１６分 

  同型式機による飛行時間                  ２,３８４時間４６分 

2.5 航空機等 航空機型式、ボンバルディア式ＣＬ－６００－２Ｃ１０型 

製造番号、１０３４４、製造年月日、２０１５年 ６ 月１４日 

耐空証明書                      第大－２０１８－６４３ 

 有効期限                    ２０２０年 ２ 月 ８ 日 

耐空類別                         飛行機 輸送Ｔ 

総飛行時間                       １０,２３７時間７分 

総飛行回数                          ９,９１８回 

定期点検（6,000時間点検、2017年９月２７日実施）後の飛行時間        ５,１２４ 時間 
2.6 気象 本重大インシデントの発生時の気象はＶＭＣで乱気流はなかった。 

2.7 その他必要な

事項 

(1)  ウィンドシールド・アンチアイス系統の概要 

操縦室の窓は、前面２枚のウィンドシールド及び両側面２枚のサイドウィ

ンドウで構成されている（図３）。各ウィンドシールド及びサイドウィンドウ

にはヒーターエレメントが装着されている（図４）。アンチアイス・コントロ

ール・パネルの「LH WSHLD」スイッチは、左ウィンドシールド及び左サイド

ウィンドウを制御し、「RH WSHLD」スイッチは右ウィンドシールド及び右サイ

ドウィンドウを制御する。ヒーターエレメント及びコントローラー並びにセ

図２ 左ウィンドシールドの状態 
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ンサー類は、４枚の窓それぞれに独立して装備されている。ＥＩＣＡＳメッ

セージ「L WSHLD HEAT」及び「L WINDOW HEAT」は、以下のいずれかの条件に

より表示される。 

・オーバーヒートの発生 

・センサーの故障 

・コントローラーの故障 

・電源の喪失 

・ヒーターエレメントのショート（短絡） 

(2)  ウィンドシールドに関する情報 

同機が福岡空港到着時、  

サーキットブレーカーは、

４枚全ての窓についてプッ

シュイン（正常な状態）で

あることが確認された。 

左ウィンドシールドの上

部には、ヒーターエレメン

ト層にアーキング痕が認め

られたが、ガラス層にひび

割れは認められなかった。 

同ウィンドシールド外側の上部には、雨水等の侵入を防止するモイスチャ

ーシールに修理の跡が認められた。その他の３枚の窓について、異常は認め

られなかった。同機の整備記録を確認したところ同ウィンドシールドは、同

機の設計・製造者が定めるマニュアルに従って定期点検が実施され、ひび割

れやモイスチャーシールの目視点検が行われていた。同社は、令和元年１０

月７日、定期点検中に同部位のモイスチャーシールに劣化（浸食）があるこ

とを発見したため、同機の整備マニュアル（ＡＭＭ）に従いシーラント塗布

図４ ウィンドシールド断面図 

図３ ウィンドシールド・アンチアイス系統図 
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による修理作業を実施した。同機の左ウィンドシールド及び左サイドウィン

ドウは、同機の製造時に取り付けられたもので、交換履歴はなかった。 

(3)  取り下ろした部品の調査 

同社は、機長からの聞き取り調査で得られた情報を基に、同機の設計・製

造者の整備マニュアルに定められた整備処置に従って、以下の部品を交換し

た。 

① 左ウィンドシールド 

② 左サイドウィンドウ 

③ 左ウィンドシールド・ヒーターコントローラー 

④ 左サイドウィンドウ・ヒーターコントローラー 

⑤ アンチアイス・コントロール・パネル 

上記部品を全て交換後、ウィンドシールド・アンチアイス系統の機能試験

を実施したところ全て正常に機能した。 

窓が取り付けられた機体側の構造部材の点検や、ヒーター関連の機体配線

等の点検を実施したが全て正常であった。 

取り外した左ウィンドシールド及び左サイドウィンドウについては、セン

サー類及びヒーターエレメントの点検を同整備マニュアルに従って実施した

ところ、左ウィンドシールドのヒーターエレメントの電気抵抗値だけが基準

値を大幅に超過していた。左サイドウィンドウについては全て正常であっ

た。 

ヒーターコントローラー２台及びアンチアイス・コントロール・パネルに

ついては、修理工場に送付して点検したところ全て正常であった。 

(4)  機内与圧系統 

機内与圧系統は通常、自動モードで制御されるが、操縦士が機内与圧制御

パネル（図６）を操作することにより手動モードで制御することも可能であ

る。同機の飛行機運用規程第２巻には、機内与圧を手動モードで制御する際

の飛行高度（ＦＬ）に対する客室高度（ft）の目標値について以下のとおり

記載がある。 

図５ 左ウィンドシールドの状態 
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客室高度が８,５００ft以上になるとＥＩＣＡＳに「CABIN ALT」（Caution）

が表示され、客室高度が１０,０００ft 以上になると同メッセージは「CABIN 

ALT」（Warning）へと変わり表示される。 

ＱＡＲ（Quick Access Recorder）の記録によると、１７時５８分１５秒に

「CABIN ALT」（Caution）が表示され、１７時５８分４６秒に同メッセージ

は、「CABIN ALT」（Warning）へと変わり、１８時０９分００秒に同メッセー

ジは再び「CABIN ALT」（Caution）に変わった。 

(5)  乗客用酸素マスク 

客室内には乗客用酸素マスクが各座席の上部に装 

備されており、客室高度が１４,０００±３００ftに

なると自動的に展開する。操縦室にある「PASS OXY

スイッチ」（図７）を押すと手動により同マスクを展

開することができる。同マスクが展開するとＥＩＣ

ＡＳに「PASS OXY ON」（Caution）が表示されるとと

もに、「PASS OXY スイッチ」のライトも点灯する。 

ＱＡＲの記録によると、１８時０１分４３秒、Ｅ  

ＩＣＡＳに「PASS OXY ON」が表示された。 

(6)  チェックリスト手順 

同機の飛行機運用規程第２巻「ＡＢＮＯＲＭＡＬ ＰＲＯＣＥＤＵＲ

Ｅ」に、「ウィンドシールドにアーキング痕、剥がれ又は、ひび割れを発見

した場合」のチェックリストがあり、抜粋して要約すると以下のとおりで

ある。 

① 該当する「WSHLD」スイッチをオフにする。 

② 「PRESS CONT」スイッチを手動にする。 

③ 「MAN RATE」ノブを「INCR」最大にする。 

④ 「MAN ALT」スイッチを「UP」位置にする。 

⑤ 必要に応じて酸素マスクを展開する。 

⑥ 必要に応じて降下する。 

(7)  乗員の対応操作 

ＣＶＲの記録によると、機長は、１７時４６分４７秒及び１７時５３分０

７秒ともに、「EICAS メッセージ LEFT WSHLD HEAT」とコールしており、副操

縦士も同メッセージ名を復唱している。機長は、チェックリストに従い対処

していた。 

図７ 乗客用酸素 
制御スイッチ 

表１ 飛行高度に対する客室高度の目標値 

図６ 機内与圧制御パネル 
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３ 分 析 

3.1 気象の関与 なし 

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)  機長が２回目撃した「明るい光」については、ＣＶＲの記録及び交換した

部品の詳細調査の結果から、いずれも左ウィンドシールドのヒーターエレメ

ントのアーキングによるものと考えられる。 

(2)  機長が発見した左ウィンドシールド上部のひび割れのようなものは、ウィ

ンドシールドの調査の結果、アーキング痕と推定され、ガラス層にひび割れ

は認められなかったことから、同ウィンドシールドの強度の低下はなかった

ものと推定される。モイスチャーシールには、修理の跡があったが、同社の

整備記録によるとＡＭＭに従い修理されていたものと推定される。アーキン

グ痕については、モイスチャーシールが劣化し、同ウィンドシールド内部に

水分等が浸透し、ヒーターエレメントにアーキングが発生したことによるも

のと考えられるが、水分等が浸透した時期については、明らかにすることが

できなかった。 

(3)  ＣＶＲの記録から、機長は、ウィンドシールドにひび割れのようなものを

発見し、2.7(6)に記述したチェックリストに従って対処したものと推定され

る。 

(4)  機長はチェックリストのとおり、機内与圧を手動モードにして、客室高度

を最大上昇率にセットしたことにより客室高度が急上昇したため、機内与圧

の異常な低下が発生したものと推定される。 

(5)  機長がチェックリストを開始した際の同機の飛行高度はＦＬ３４０で同機

は、約３,０００ft/minで降下したが、気圧高度１０,０００ftに到達するま

でに、１０分以上の時間を必要としたものと推定される。一方、チェックリ

ストを開始した際の客室高度は約５,７００ft で、チェックリストに従っ

て、客室高度を手動モードにして最大上昇率の３,０００±５００ft/min に

セットしたため、客室高度は、約２分で１０,０００ft を超過したものと推

定される。 

(6)  ＤＦＤＲの記録から客室高度が１０,０００ft を超過していた時間は、

「CABIN ALT」（Warning）が表示されていた１７時５８分４６秒から１８時０

９分００秒の間の１０分１４秒間と推定される。 

(7)  乗客用酸素マスクが自動展開し、ＥＩＣＡＳメッセージ「PASS OXY ON」

（Caution）が表示されたことから、客室高度は、１４,０００±３００ft を

超過したものと推定される。 

(8)  これらのことから、同機は、巡航中に、左ウィンドシールドにアーキング

が発生し、それに伴うチェックリストに従って対処したところ、客室高度が

急上昇し、機内与圧の異常な低下が発生したものと推定される。同チェック

リストの手順は、窓の損傷の程度や飛行高度にかかわらず、一律に最大上昇

率で客室高度を上昇させる操作が求められており、同機のように高高度で飛

行している場合、機内酸素マスクが自動展開するまでの客室高度の上昇は不

可避であったものと推定される。 

(9)  同機の設計・製造者は、同種事例が発生した場合であっても、機内与圧の

異常な低下に陥らないようなチェックリストの手順を構築することが望まし

い。 



- 8 - 

４ 原因 

 

５ 再発防止策 

 

６ 添付資料  

本重大インシデントは、同機がＦＬ３４０を飛行中、左ウィンドシールドにアーキングが発生した

ことにより、機長がチェックリストに従って客室高度を上昇させる操作を行ったため、機内の気圧の

異常な低下が発生したものと推定される。 

機内の気圧の異常な低下が発生したことについては、同チェックリストの手順において、飛行高度

にかかわらず、一律に最大上昇率で客室高度を上昇させる操作が求められていたことによるものと推

定される。 

同機の設計・製造者は、飛行高度に応じて客室高度を調節する手順及びその要領を追加し、機内与

圧の異常な低下に陥らないようチェックリストの改訂を行った。 

 

図８ ＤＦＤＲの記録及びメッセージの表示（機長の口述による） 


