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中国東方航空機が墜落 

 2022-03-27 

Q:  どのような事故ですか？  

A:  2022年 3月 21日、中国の昆明発広州行きの中国東方航空 5735便（ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ 737-800）が広西ﾁﾜﾝ

族自治区・梧州付近で墜落しました。この便には乗客 123名、乗員 9名の 132名が搭乗していま

した。事故機は2015年 6月に製造された機齢7年の機体です。ｴﾝｼﾞﾝはCFMｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ製のCFM56-7B

が搭載されていました。民間航空機の速度や高度、飛行経路をﾓﾆﾀｰしているﾌﾗｲﾄﾚｰﾀﾞｰ 24の ADS-B

ﾃﾞｰﾀによれば、5735便は梧州付近で 29,100 ﾌｨｰﾄの高度を巡航していました。3月中の運航状況か

ら判断すれば、事故機は梧州付近を通過後に降下するために降下の準備態勢に入っていたとみら

れています。 

 

図.1 中国東方航空のﾎﾞｰｲﾝｸﾞ 737-800 

Q:  墜落前の事故機の飛行状況はわかっているのですか？ 

A: 飛行記録装置（FDR）はまだ発見されておらず、発見された操縦室音声記録装置（CVR）もまだ解

読されていませんが、ﾌﾗｲﾄﾚｰﾀﾞｰ 24の ADS-B ﾃﾞｰﾀからある程度の状況を推測できます。事故機は

現地時間 13時 10分に昆明を出発して 15時 05分に広州に到着する予定でした。ﾌﾗｲﾄﾚｰﾀﾞｰ 24の

ﾃﾞｰﾀには、事故機が離陸後に 8400 ﾌｨｰﾄまで上昇した 13時 16分から記録が残っています。11分

後の13時27分に巡航高度の約 2万9000ﾌｨｰﾄに達しました。異変が起きたのは14時20分でした。

2万 9100 ﾌｨｰﾄを飛んでいた事故機は 14時 20分 43秒に高度を下げ始めて、21分 55秒に 7425 ﾌｨ

ｰﾄまで降下しました。わずか 1分 12秒で 2万 1675 ﾌｨｰﾄ（約 6600 ﾒｰﾄﾙ）、1秒あたり 301 ﾌｨｰﾄ（91.7

ﾒｰﾄﾙ）を急降下したことになります。その後 22分 5秒に 8600まで上昇して、再び 3225 ﾌｨｰﾄまで

急降下しました。22分 35秒で記録が途切れています。図.2の右図は時間と高度のｸﾞﾗﾌですが、

距離と高度に換算すればほぼ垂直の急降下であることがわかります。 
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図.2 ﾌﾗｲﾄﾚｰﾀﾞｰ 24の ADS-B ﾃﾞｰﾀ 

Q:  SNSでは事故機が地面に激突する寸前の映像が拡散されているそうですね？ 

A:  墜落現場から 1 ｷﾛ 離れた場所にある工場の監視ｶﾒﾗに記録された映像のようです。映像には、事

故機が機首を下に向けてほぼ垂直に急降下する様子が記録されています。 

 

図.3 工場の監視ｶﾒﾗに記録された映像 

Q: 発見された CVRは解読できるのでしょうか？ 

A:  FDRと CVRは 1000 Gの衝撃にも耐えるように設計されています。墜落後の火災による熱でも損傷

することはありません。ですが、CVR に事故原因を明確に特定できる音声が記録されているかど

うかは不明です。事故調査には中国航空当局の他に米国の FAAやﾎﾞｰｲﾝｸﾞが参加しています。 

Q:  わかっている情報で何か推測できますか？ 

A:  ﾄｯﾌﾟﾀﾞｳﾝ思考で推測してみます。巡航高度 2 万 9100 ﾌｨｰﾄから急降下をしていることから、14 時

20分 43秒に何らかの異常が起きたと推測できます。 

Q:  異常とはどのようなものでしょうか？ 

A:  図.3の工場の監視ｶﾒﾗの映像の事故機の部分を拡大すれば、ある程度推測できます。図.4が拡大

した映像です。この映像からは事故機の尾部がなくなっていることがわかります。垂直尾翼

（Vertical Stabilizer）に描かれている中国東方航空のﾛｺﾞﾏｰｸがまったく確認できません。少な
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くとも、事故機の垂直尾翼はこの時点で離脱していたことになります。水平尾翼（Horizontal 

Stabilizer）も離脱しているように見えます。  

 

図.4 拡大した事故機の映像 

Q:  垂直尾翼や水平尾翼はどの時点で離脱したのでしょうか？ 

A:  それを解明できるﾋﾝﾄが、ﾌﾗｲﾄﾚｰﾀﾞｰ 24のﾃﾞｰﾀからわかる「事故機が 7425 ﾌｨｰﾄまで急降下した後

に 22分 5秒に 8600まで再び上昇した」という事実です。急降下の途中で事故機を上昇させるに

は水平尾翼に付いている昇降舵（Elevator）が必要です。少なくとも、水平尾翼と昇降舵が離脱

したのは急降下の途中で上昇した 22分 5秒の後と推測できます。すなわち、事故機が巡航高度 2

万 9100 ﾌｨｰﾄから異常な急降下を開始したのは水平尾翼や昇降舵の異常が原因ではないといえま

す。垂直尾翼が離脱した時点はわかりません。 

Q:  消去法で考えれば、事故機が巡航高度 2万 9100 ﾌｨｰﾄから急降下を開始した原因は垂直尾翼を離脱

させた何らかの不具合ということになりますか？ 

A:  そういうことになります。垂直尾翼には方向舵（Rudder）が取り付けられていて、巡航時にはﾀﾞ

ｯﾁﾛｰﾙや長周期振動を防ぐためのﾖｰﾀﾞﾝﾊﾟｰ（Yaw Dumper ）として油圧で自動制御されます。ﾖｰﾀﾞ

ﾝﾊﾟｰの触れ幅は±5°程度ですが、方向舵が高速飛行時にこれを越える異常な動きをすれば垂直

尾翼が破損して離脱することがあります。いいかえれば、「方向舵の異常な動き」がこの事故の原

因である可能性が大きいと推測されます。 

Q:  「方向舵の異常な動き」の要因としては何が考えられますか？ 

A:  これまでのﾎﾞｰｲﾝｸ 737の事故記録などから、２つ考えられます。① 方向舵の駆動ｼｽﾃﾑの故障によ

る方向舵の異常振動や暴走（Runaway）と、② ﾊﾟｲﾛｯﾄのｴﾗｰによる方向舵の不意の作動です。 

Q:  ①はどういうことですか？ 
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A:  方向舵は油圧作動筒（Hydraulic Actuator ）で動かされます。過去に設計不良による油圧作動筒

の異常振動や暴走で垂直尾翼が離脱してﾎﾞｰｲﾝｸﾞ 737 が墜落するという事故が続いたことがあり

ます。ﾎﾞｰｲﾝｸﾞは FAAの耐空性改善命令（AD）ですべての 737の油圧作動筒を新設計のﾀｲﾌﾟに交換

しました。新設計のﾀｲﾌﾟでも異常が起きた可能性を完全には否定できません。 

Q:  ②はどういうことですか？  

A:  2011年 9月 5日に ANA140便（ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ 747-700）で起きた重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄと同種の急降下が事故機で

再現した可能性があります。事故機も ANA140便と同じように、梧州付近を通過後に降下するため

に降下の準備態勢に入っていましたと推察されます。ANA140便の重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄでは、降下開始直

前にﾄｲﾚを使用して操縦室に戻ろうとした機長のために操縦していた副操縦士が操縦室ﾄﾞｱを明け

ようとしました。この時に、副操縦士がﾄﾞｱﾛｯｸｾﾚｸﾀｰ（Door Lock Selector）と間違えてﾗﾀﾞｰﾄﾘﾑ

ｽｲｯﾁ（Rudder Trim Switch）を操作してしまいました。方向舵が不意に作動して、機体を錐もみ

状態（Spin）に陥らせました。ANA140便は奇跡的に異常姿勢から脱出できましたが、事故機は脱

出に失敗して垂直尾翼と水平尾翼を離脱させた可能性もあります。ANA140便では、機長は異常姿

勢から脱出まで操縦室に入ることができませんでした。最近の操縦室ﾄﾞｱは、ﾊｲｼﾞｬｯｸ防止のため

にﾊﾟｲﾛｯﾄ自身が開閉するように変更されています。 

 

図.5  ANA140便の重大ｲﾝｼﾃﾞﾝﾄ 

Q:  副操縦士がﾄﾞｱﾛｯｸｾﾚｸﾀｰ（Door Lock Selector）と間違えてﾗﾀﾞｰﾄﾘﾑｽｲｯﾁ（Rudder Trim Switch）

を操作した原因は何だったのですか？ 

A:  ２つのｽｲｯﾁの操作方法は似かよっています。図.6は操縦室の中央にあるﾍﾟﾃﾞｽﾀﾙ（Pedestal）と

いう台に取り付けられた２つのｽｲｯﾁの位置です。副操縦士が以前に乗務していた機種では右図の
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ような位置でした。ところが、ANAの 737-800では左図のようになっていました。そのために、

従来乗務していた機種のﾄﾞｱﾛｯｸｾﾚｸﾀｰと似かよった位置に取り付けられている 737-800のﾗﾀﾞｰﾄﾘﾑ

ｽｲｯﾁを無意識に操作してしまいました。まさにﾋｭｰﾏﾝﾌｧｸﾀｰの問題といえます。図.6の右図のよう

な位置では間違えやすいと考えた設計者が２つのｽｲｯﾁの位置を変更したことがかえって新しいｴﾗ

ｰを生んでしまいました。何とも皮肉な結果といえます。 

 

図.6  ２つのｽｲｯﾁの位置 

Q:  中国東方航空の 737-800では、２つのｽｲｯﾁの位置はどうなのですか？ 

A: 詳細はわかりません。なぜなら、ﾍﾟﾃﾞｽﾀﾙにおけるｽｲｯﾁ類の位置はｴｱﾗｲﾝｵﾌﾟｼｮﾝ（Airlines Option）

といって航空会社の意向により異なるからです。中国東方航空のﾊﾟｲﾛｯﾄも、ANA のﾊﾟｲﾛｯﾄと同じ

ような状況に置かれている可能性もあります。詳細は中国における公式の事故調査で明らかにさ

れると思います。 

本情報に関する連絡先： 

㈱ﾋｭｰﾌｧｸｿﾘｭｰｼｮﾝｽﾞ 

URL: http://www.hufac.co.jp 

E-mail: info@hufac.co.jp 
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