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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  日本航空株式会社 

型 式  ボーイング式７７７－３００ＥＲ型 

登 録 記 号  ＪＡ７４３Ｊ 

インシデント種類  発動機の破損（破片が当該発動機のケースを貫通した場合に限る。）に準

ずる事態 

発 生 日 時  平成２９年９月５日 １１時００分ごろ 

発 生 場 所  東京国際空港 

 

                              令和元年１０月１１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 

日本航空株式会社所属ボーイング式７７７－３００ＥＲ型ＪＡ７４３Ｊは、

平成２９年９月５日（火）、東京国際空港の滑走路３４Ｒから離陸した直後に、

第１（左側）エンジンから異音が発生するとともに不具合が発生したことを示す

計器表示があったため、同エンジンを停止して引き返し、管制上の優先権を得て

同空港に着陸した。 

着陸後の点検において、同エンジンの低圧タービン（ＬＰＴ）の複数段の静翼

及び動翼が損傷し、タービン・リア・フレームに開口が発生していることが確認

された。 

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６号の

「発動機の破損（破片が当該発動機のケースを貫通した場合に限る。）」に準

ずる事態（同条第１７号）として、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、平成２９年９月６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２名の航空事故調査官を指名した。 

本重大インシデント調査に関し、国立研究開発法人物質・材料研究機構

（ＮＩＭＳ）に、タービン・リア・フレームに発生した開口の解析を委託し

た。 

本調査には、重大インシデント機の機体及びエンジンの設計・製造国であるア

メリカ合衆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 運航乗務員及び東京飛行場管制所飛行場管制席の航空管制官の口述並びに飛行

記録装置の記録（付図３参照）によれば、飛行の経過は概略次のとおりであっ

た。 
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日本航空株式会社（以下「同社」という。）所属ボーイング式７７７－

３００ＥＲ型ＪＡ７４３Ｊは、同社の定期６便として東京国際空港から

ジョン・Ｆ・ケネディー国際空港へ向け、平成２９年９月５日１０時５９

分１３秒、東京国際空港の滑走路３４Ｒから離陸滑走を開始した。同機に

は、機長（ＳＩＣ*1）がＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦士）として

左席に、副操縦士がＰＭ（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操縦士）として右席に、機長

（ＰＩＣ*2）がオブザーバーシート（センター・コンソール後方の座席）に

着座していた。１１時００分０４秒、同機が浮揚した直後に第１（左側）

エンジンから異音がして回転数が低下し、推力の減少を示すコーションメッ

セージ（ENG THRUST L）が表示された。この時、飛行場管制席の管制官は、

同機の左側エンジン後方に火炎が発生したのを目撃した。同機は、離陸を継

続した。上昇中に、ＰＦ及びＰＭは互いに不具合を確認した後、ＰＦの指

示によりＰＭがチェックリスト（Eng Svr Damage/Sep L）を用いて、１１

時００分４９秒に同エンジンを停止した。その後、同機は上昇を続けながら

緊急事態を宣言し管制上の優先権を得て、同空港への引き返しを決めた。同

機は手順に従い、館山沖にて機体重量が最大着陸重量を下回るように燃料投

棄を行い同空港へ引き返した。同機は、１２時０９分、同空港の滑走路３４

Ｌに着陸した。 

同機には、機長２名ほか乗務員１６名及び乗客２３３名の計２５１名

が搭乗していたが、負傷者はいなかった。 

同機の離陸後、同機が離陸した滑走路は点検のため閉鎖され、同滑走路

上及び同滑走路周辺から多数のエンジンの破片が回収された（付図４参

照）。また、同機が離陸した付近の滑走路横の草地に燃焼（付図１及び付図

２参照）が確認され、空港消防により消火された。 

 

 本重大インシデント発生場所は、同空港の滑走路３４Ｒ終端付近（北緯３

５度３３分１２秒、東経１３９度４６分５２秒）で、発生日時は、平成２９

年９月５日１１時００分ごろであった。 

2.2 負傷者 なし 

2.3 損壊 (1) 航空機の損壊の程度： 小破 

同機の機体は、フラッペロン下面、フラップ内側フェアリング、翼下

面、外側フラップ下面及び左水平尾翼前縁に異物が当たってできた多数の

損傷があった。 

(2) 左側エンジンの破損 

同機は、二軸式のターボファンエンジン（ゼネラル・エレクトリック式Ｇ

Ｅ９０―１１５Ｂ型）を装備し、エンジンは前方からファン、低圧コンプ

レッサー（ＬＰＣ）、高圧コンプレッサー（ＨＰＣ）、燃焼室（ＣＣ）、

高圧タービン（ＨＰＴ）及び低圧タービン（ＬＰＴ）で構成されている

（図１参照）。これらのエンジン構成部は各ケースで覆われており、さら

                             
*1  「ＳＩＣ」とは、Second in Command の略で、運航乗務員内でＰＩＣの機長に次いで指揮権を有する者をいう。 

*2  「ＰＩＣ」とは、Pilot in Command の略で、航空機の運航と安全に対して最終責任を有する機長資格を有する者を

いう。 
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に外側は、エンジンカ

ウリングで覆われてい

る。ＬＰＴは６段で構

成され、各段とも静翼

と動翼の組合せとなっ

ている。 

ＬＰＴ第５段静翼は

一周２６個のセグメン

トからなり、一つのセ

グメントは６枚の静翼

で形成されている。ま

たＬＰＴ後方には、エ

ンジンを機体へ取り付

けるための構造部材で

あるタービン・リア・

フレーム（ＴＲＦ）が

取り付けられている。 

左側エンジンの状況

は次のとおりであった。 

① ＬＰＴの第５段静翼１枚が欠損していた（図２参照）。その他の静翼

に欠損は確認されず、欠損した１枚の静翼は発見されなかった。 

複数のＬＰＴ第５段静翼セグメントのエンジン内周側のプラットホー

ム側面に、隣り合うセグメント同士が接触して擦れたことによる摩耗が

確認された（図３及び図７参照）。 

 

 

 

 

 

図１ ＧＥ９０－１１５Ｂエンジン 

（イメージ図） 
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図２ ＬＰＴ第５段静翼セグメントの欠損した静翼の状況 
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② ＬＰＴ第５段静翼後方の第５段動翼、第６段動翼が全周にわたり損傷

していた（図４参照）。第６段静翼は、一部を除き損傷していた。 

③ ＬＰＴ後方に取り付けられたＴＲＦの下方位置に約６cm×約１cmの開

口、凹状の変形（窪み）及び亀裂が確認された（図５参照）。 

④ ＬＰＴ第５段静翼よりも前方には損傷の痕跡は確認されなかった。ま

た、エンジン内部に異常燃焼の形跡は確認されなかった。 

⑤ エンジンカウルに損傷は確認されなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.4 乗組員等 (1) 機長（ＰＩＣ） 男性 ４９歳 

定期運送用操縦士                平成１５年６月５日 

図５ ＴＲＦの開口部 

図４ ＬＰＴ第５段（左側）及び第６段（右側）動翼の損傷状況 

ＴＲＦ（前方より撮影） 

開口部の拡大写真 
亀裂と窪み 開口部(孔) 

反り返り部位 

約６cm 

図３ ＬＰＴ第５段静翼セグメントの摩耗 

前縁側 

後縁側 

エンジン外周側 

エンジン内周側 

静翼凸面側 

静翼凹面側 前縁側 

後縁側 

撮影方向 

エンジン内周側 
摩耗部位 
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限定事項 ボーイング式７７７型      平成２８年１２月１９日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                  平成３０年９月１４日 

(2) 機長（ＳＩＣ） 男性 ６１歳 

定期運送用操縦士                平成８年１０月４日 

限定事項 ボーイング式７７７型         平成２４年５月１７日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                    平成３０年３月４日 

(3) 副操縦士 男性 ４６歳 

事業用操縦士                 平成９年１１月１１日 

限定事項 ボーイング式７７７型       平成１７年１２月２０日 

計器飛行証明               平成１０年１１月３０日 

第１種航空身体検査証明書 

有効期限                 平成３０年４月２９日 

2.5 航空機等 (1) 航空機 

航空機型式：            ボーイング式７７７－３００ＥＲ型 

製 造 番 号：                       ３６１３０ 

製造年月日：                 平成２１年１０月６日 

耐空証明書：                 第２００９－２４７号 

有効期限：   航空法に基づき承認された整備管理マニュアルの適

用を受けている期間 

本事象発生時における機体重量及び重心位置は許容範囲内であった。 

定期点検（Ｃ整備、平成２９年２月１９日実施）後の飛行時間は 

２,５４４時間であった。 

(2) エンジン 

取付位置 第１（左側） 第２（右側） 

型式 ゼネラル・エレクトリック式ＧＥ９０―１１５Ｂ型 

製造番号 ９０６－６９５ ９０６－５９８ 

製造年月日 平成２１年８月２９日 平成２１年３月２４日 

総飛行時間 ３６,３４０時間 ２９,６２２時間 

サイクル数 ３,７９７回 ３,７７７回 

(3) 同社における左側エンジンに対する主な整備の記録 

平成２５年１２月４日、技術通報（ＳＢ７２－０２２６）に基づき、第６

段動翼の交換を実施している。 

平成２９年２月１９日、機体Ｃ整備の際にギアボックス及びベアリングの

点検、ボアスコープを使用したＨＰＴ第１段及び第２段動翼並びに第２段静

翼の点検、燃料フィルターの点検を実施している。 

平成２９年６月８日、ＨＰＴ第１段シュラウド部分の点検を実施してい

る。 

平成２９年９月２日、エンジン・コントロール・システムの作動点検、ス

ターターの金属片点検を実施している。 

2.6 その他必要な事項 (1) ＬＰＴ第５段静翼セグメントの詳細調査 

エンジン製造者の施設において、静翼が欠損したＬＰＴ第５段静翼セグ

メントの詳細調査（製造時の記録の確認、寸法検査、金属検査、Ｘ線検
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査、破面解析）を実施した。 

製造時の記録を確認したが問題は確認されなかった。損傷を受けた箇所

を除き、寸法に異常は確認されなかった。金属検査の結果、使用されてい

る材料に問題は確認されなかった。Ｘ線検査の結果、部品内部の異常は確

認されなかった。 

複数のＬＰＴ第５段静翼セグメントのエンジン内周側のプラットホーム

側面に確認された摩耗は、アーチバインディング*3が発生した可能性が高い

ことを示すものと推察された。 

破面解析は、静翼が欠損したセグメントのエンジン外周側の破面に対し

て、走査型電子顕微鏡を用いて行った。破面解析の結果、繰り返し応力に

よる疲労破壊を示す縞模様の痕跡（ストライエーション）が多数確認され

た。また、まとまったストライエーションとストライエーションの間には

アレストライン*4が周期的に確認され、これはアーチバインディングの影

響によるものと推察された。亀裂の起点を確認することはできなかった

が、亀裂は後縁側から前縁側に向かって進展しており、亀裂の起点は後縁

側と推察された。同破面の後縁部分は、第５段静翼が破断する際に破片が

衝突したこと又は破面同士の擦れ若しくは亀裂が進展する過程において熱

に曝されたことで、疲労破壊を示す痕跡は消されていた。同破面のストラ

イエーション及びアレストラインが確認された部分では、熱の影響が少な

く破断時点での状態が保たれていた（図６参照）。 

 

 

本重大インシデントのＬＰＴ第５段静翼セグメントの詳細調査及び

2.6(2)に詳述されるエンジン製造者の過去の不具合解析から、本重大イン

シデントのＬＰＴ第５段静翼の破断は、隣り合うＬＰＴ第５段静翼セグメ

                             
*3  「アーチバインディング（Arch-Binding）」とは、隣り合うセグメント同士が密着して互いの動きが拘束された状態

のことをいう。 

*4  「アレストライン（Arrest lines）」とは、応力の作用状態が変化することに伴い疲労破壊による亀裂進展が停止・

再開を繰り返す状況下で、亀裂が再び進展を開始する際に破面上に形成される線をいう。 

図６ 欠損した第５段静翼の破面の状況 

拡大 

さらに

拡大 

黄色矢印  亀裂が進展した方向 

赤色破曲線 ストライエーション 

前縁側 

後縁側 

黄色矢印  亀裂が進展した方向 
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ントのエンジン内周側プラットホーム側面にアーチバインディングが発生

し、静翼凹面側の最も外側の静翼におけるエンジン外周側の後縁部の応力

が増加したことで亀裂が発生し、エンジンの運転による繰り返し応力によ

り亀裂が進展して破断したと推察された。 

(2) エンジン製造者の社内試験及び技術通報（ＳＢ７２－０６３７） 

① 社内試験 

２０１３年３月から４月にかけて、エンジン製造者が実施した同型式

エンジンによる社内試験時に、本事案と類似したＬＰＴ第５段静翼１枚

が破断する不具合が発生していた。なお、この社内試験は、通常のエン

ジン運用時の代表的な運転サイクルの条件の下で行われたものではな

く、エンジン推力を離陸推力にする前のアイドル運転を通常よりも短い

１分間とした試験であった。 

エンジン製造者が行った応力解析によると、隣り合うＬＰＴ第５段静

翼セグメントのエンジン内周側プラットホーム側面にアーチバインディ

ングが発生すると、静翼凹面側の最も外側の静翼におけるエンジン外周

側の後縁側の応力が増加することが判明した（図７参照）。 

さらに、運用中の同型式エンジンを調査した結果、ＬＰＴ第５段静翼

セグメントからアーチバインディングによるものと推察される摩耗が確

認された。 

これらのことから、社内試験時のＬＰＴ第５段静翼の破断は、アーチ

バインディングにより応力が増加した部分から亀裂が発生し、エンジン

の運転による繰り返し応力により亀裂が進展して破断したと推察され

た。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

② 技術通報（ＳＢ７２－０６３７） 

エンジン製造者は、前項の不具合解析により、アーチバインディング

の発生を防止するため、隣り合うＬＰＴ第５段静翼セグメント同士のエ

ンジン内周側の前縁側の間隙を広げる設計変更を実施した（図８参

照）。 

製造番号９０７－７４５以降のエンジンは、間隙を広げたセグメント

が組み込まれている。 

エンジン製造者は、２０１５年５月４日、技術通報（ＳＢ７２－０６

３７）を発行し設計変更されたＬＰＴ第５段静翼セグメントが従来の部

図７ ＬＰＴ第５段静翼セグメント 

エンジン外周側 

エンジン内周側 

静翼凸面側 

静翼凹面側 
前縁側 

後縁側 

アーチバインディング 
作用点 

応力増加 

外周側プラットホーム 

内周側プラットホーム 

静翼 
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品と互換性のある予備部品として使用可能であることを通知した。この

技術通報（ＳＢ７２－０６３７）には、設計変更された部品が社内試験

での不具合対策品であることは記載されていなかった。 

 

(3) 同社における技術通報（ＳＢ７２－０６３７）の取扱い 

同社によれば、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）は同社の同型式エンジ

ンに対して適用となるものであったが、部品交換を緊急に行うことが求め

られているものではなかったことから、ＬＰＴ第５段静翼セグメントが損

耗して交換が必要となったときに技術通報（ＳＢ７２－０６３７）によっ

て通知された設計変更後の予備部品に交換するという対応をしていた。 

同社の整備記録によると、本重大インシデント発生前の平成２７年２月

から１１月にかけて実施された他の同型式エンジンの整備作業時に、ＬＰ

Ｔ第５段静翼セグメントのうち一つが、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）

の設計変更後の予備部品に交換されていた。 

(4) 本重大インシデント発生後の同社の対応 

同社は、本重大インシデント発生後、暫定的な再発防止策として、運用

中の同型式エンジンに対して、ボアスコープを使用してＬＰＴ第５段静翼

の亀裂の有無について一斉点検を行った。その後、１００飛行サイクルご

との点検を行い、現在は２５０飛行サイクルごとのボアスコープを使用し

た点検（以下「ＢＳＩ」という。）を行っている。 

平成３０年１１月及び１２月に、２台のエンジンのＬＰＴ第５段静翼に

亀裂が確認された。亀裂が確認された点検は、本重大インシデント発生

後、４回目のＢＳＩであった。 

(5) 本重大インシデント発生後のエンジン製造者の対応 

① エンジン製造者によるＬＰＴ第５段静翼セグメントの点検 

エンジン製造者は、２０１８年２月以降、本重大インシデントの要因

を調査するため、エンジン製造者のエンジン部品修理工場において、点

検又は修理のために同工場に持ち込まれたＬＰＴ第５段静翼セグメント

に対して、亀裂の有無及びアーチバインディングによる摩耗の点検を

行っている。 

② 技術通報（ＳＢ７２－０７８６） 

エンジン製造者は、本重大インシデント発生後の２０１８年７月１２

日に技術通報（ＳＢ７２－０７８６）を発行した。 

この技術通報（ＳＢ７２－０７８６）は、アーチバインディングによ

り静翼のエンジン外周側後縁部の応力が増加して亀裂が生じる可能性が

疑われたことから、エンジン整備工場に搬入される同型式エンジンに対

前縁側 

後縁側 

内周側 
プラットホーム 

静翼 

静翼凹面側 

前縁側間隙 

後縁側間隙 

静翼凸面側

図８ ＬＰＴ第５段静翼セグメントの間隙 
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して一度、ＢＳＩによりＬＰＴ第５段静翼のエンジン外周側後縁部の亀

裂の有無を点検する内容であった。さらに、２０１９年９月３０日、こ

の技術通報は改訂されて、エンジン整備工場に搬入されるごとに、この

点検を繰り返し継続して実施することとされた。 

③ 技術通報（ＳＢ７２－０８２１） 

エンジン製造者は、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）の設計変更前の

ＬＰＴ第５段静翼セグメントの間隙を広げる改修をＬＰＴが分解された

際に行う新たな技術通報（ＳＢ７２－０８２１）を、２０１９年８月 

１６日に発行した。 

(6) ＬＰＴ第５段静翼セグメント点検の結果 

エンジン製造者によると、運用中の同型式エンジンに対するＢＳＩ及び

技術通報（ＳＢ７２－０７８６）のＢＳＩにより、２０１９年４月までに

１４台のエンジンに組み込まれた１８個のＬＰＴ第５段静翼セグメントか

ら、亀裂及びアーチバインディングによる摩耗が見つかった。なお、この

１４台には、同社で亀裂等が確認されたエンジン２台が含まれている。 

(7) 同社で確認された亀裂の解析結果（図９参照） 

平成３０年１１月に同社のＢＳＩで、ＬＰＴ第５段静翼セグメントに亀

裂が確認された同型式エンジンに対して、エンジン製造者が行った詳細点

検の結果は、以下のとおりであった。 

① 点検の詳細結果 

同社により行われたＢＳＩで、３個のＬＰＴ第５段静翼セグメントの

静翼に亀裂が確認された。エンジン分解後の点検で、さらに２個のＬＰ

Ｔ第５段静翼セグメントの静翼に亀裂が確認された。 

当該エンジンに組み込まれている２６個のＬＰＴ第５段静翼セグメン

トは、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）の設計変更前の２５個のセグメ

ントと設計変更後の１個のセグメントであった。設計変更前の２５個の

セグメントでは、エンジン内周側にアーチバインディングによるものと

推察される摩耗が確認されたが、設計変更後のセグメントでは確認され

なかった。 

確認された亀裂は、後縁側から進展しており、長さは１.２～１.６in

であった。 

ａ 破面の材料に問題は確認されなかった。 

ｂ 破面解析で観察されたストライエーションの数から、最も長い亀裂

（長さ１.６in）は約１,０００サイクルであった。 

ｃ 破面に酸化物被覆が確認された。 

ｄ 不具合のメカニズム及び亀裂の進展速度は、本重大インシデントと

類似している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

同心円状のアレストライン 亀裂進展のメカニズムを追記 

図９ 確認された亀裂の状況 
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(8) 整備マニュアルによるＬＰＴ第５段静翼の点検 

同エンジンの整備マニュアルでは、エンジンが運航中の機体に取り付け

られた状態でのＬＰＴ第５段静翼の点検項目は設定されていない。エンジ

ンオーバーホール等により全てのＬＰＴが分解されたときにＬＰＴ各段の

静翼について検査を実施し、許容を超えた亀裂や凹みが確認された場合は

交換されることとなっている。 

(9) 同種事案について 

エンジン製造者によれば、本重大インシデントの発生以前には運航中の

同型式エンジンにおけるＬＰＴ第５段静翼の損傷により発生したエンジン

停止を要する不具合の記録はなかった。 

(10) ＴＲＦに発生した開口の解析 

国立研究開発法人物質・材料研究機構（ＮＩＭＳ）に委託し、ＴＲＦに

発生した開口の解析を行ったところ、開口部に接した箇所には凹状の変形

（窪み）が形成されているが、変形の縁に生じている反り返りは開口部の

縁では生じていないこと、また、開口部の破面には物体と擦れた形跡がな

いことが確認された（図５参照）ことから、衝突した破片は当該開口部を

貫通していない可能性が高いとの結果が得られた。 

 

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 あり 

3.4 判明した事項の

解析 

 

(1) ＬＰＴの損傷について 

① ＬＰＴの複数段の静翼及び動翼の損傷 

ＬＰＴ第５段静翼後段の第５段及び第６段動翼の損傷は、第５段静翼

セグメントの静翼１枚が破断し、その破片が第５段動翼に衝突すること

でさらに損傷を引き起こし、それらの破片が連続的に他の部位に衝突し

て二次的損傷を発生させたものと推定される。 

② ＬＰＴ第５段静翼の破断 

ＬＰＴ第５段静翼セグメントのエンジン外周側の破面に疲労破壊を示

すストライエーションが多数確認されたことから、破断した第５段静翼

は、エンジンの運転に伴う繰り返し応力により亀裂が後縁部から前縁部

に達したことでエンジン内周側だけの片持ち状態となり、続いて内周側

に亀裂が発生して進展したことで最終的に破断に至ったものと推定され

る。 

ＬＰＴ第５段静翼の亀裂については、エンジン内周側のＬＰＴ第５段

静翼セグメント側面にアーチバインディングの痕跡である摩耗が確認さ

れたこと及び破断解析によりアレストラインが周期的に確認されたこと

からアーチバインディングによりＬＰＴ第５段静翼後縁部の応力が増加

したことにより、発生したものと考えられる。 

(2) ＴＲＦの開口について 

ＴＲＦの開口は、ＬＰＴの損傷により発生した破片が衝突したことによ

り、発生したものと推定される。 

ＮＩＭＳの解析結果及びエンジンカウルに損傷がなかったことから、破
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片は開口部を貫通していなかったものと考えられる。 

(3) エンジン後方の火炎の発生について 

エンジン内部には異常燃焼が発生した形跡は確認されなかったことか

ら、ＬＰＴに発生した損傷によりエンジンの回転数が正常な運転状態から

外れて空気流量と燃料流量の混合比が変化したことで不完全燃焼となり、

燃料を含む混合ガスがエンジン後方に排出され、大気中の酸素の供給とと

もに排気ダクトの熱により急激に燃焼してアフターファイヤーが発生した

ものと推定される。 

(4) 滑走路横の草地の燃焼について 

ＬＰＴの損傷により、エンジン後方から排出された高温の破片が、同機

が離陸した付近の滑走路横の草地に落下したことで、草地が燃焼したもの

と考えられる。 

(5) 同種事案の再発防止策 

本重大インシデント発生後に同社及びエンジン製造者等により行われた

点検により、複数のＬＰＴ第５段静翼セグメントに亀裂及びアーチバイン

ディングによる摩耗が確認されている。 

本重大インシデントでは、ＬＰＴの複数段の静翼及び動翼が損傷したため、

多数のＬＰＴ静翼及び動翼の破片が滑走路上及び滑走路周辺に落下し、草地が

燃焼する地上被害が発生している。このことから、今後の同種エンジン不具合

の発生及び地上への落下物を防止するため、次のような再発防止策を実施する

ことが有用と考えられる。 

① ＬＰＴ第５段静翼セグメント同士の間隙の拡大 

本重大インシデント後に、複数のＬＰＴ第５段静翼セグメントに亀裂

及びアーチバインディングによる摩耗が確認されている。 

技術通報（ＳＢ７２－０６３７）の設計変更前のＬＰＴ第５段静翼セ

グメント同士の間隙を広げることにより、アーチバインディングによる

ＬＰＴ第５段静翼セグメント後縁部への応力増加が軽減され、第５段静

翼の亀裂発生が防止されるものと考えられる。同種事案の再発防止のた

め、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）のＬＰＴ第５段静翼セグメントの

使用又は技術通報（ＳＢ７２－０８２１）に従ったセグメントの改修な

どにより、セグメント同士の間隙を広げることが有用であると考えられ

る。 

② ＬＰＴ第５段静翼セグメントの点検 

本重大インシデント後のエンジン整備工場での各エンジンに対する一度

のＢＳＩにおいて、複数のエンジンからＬＰＴ第５段静翼の亀裂が確認さ

れていること、また、同社が行っている運用中のエンジンに対する２５０飛

行サイクルごとのＢＳＩにおいても、複数の同型式エンジンのＬＰＴ第５

段静翼から亀裂が確認されていることから、ＢＳＩは同種不具合の早期

発見に有効であると考えられる。したがって、エンジン製造者は、同型

式エンジンの使用者に対し、運用中のエンジンにおけるＬＰＴ第５段静

翼セグメント同士の間隙を広げる対策前のＬＰＴ第５段静翼に対する 

ＢＳＩの方法及びＢＳＩを繰り返し実施する適切な間隔を技術通報 

（ＳＢ）により通知することが望ましい。 
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４ 原因 

本重大インシデントは、同機が離陸した直後に、第１（左側）エンジンの低圧タービン（ＬＰＴ）

の複数段の静翼及び動翼が損傷したため、それらの破片の一部がタービン・リア・フレーム（ＴＲ

Ｆ）に衝突して開口が発生したものと推定される。 

低圧タービンの複数段の静翼及び動翼が損傷したことについては、ＬＰＴ第５段静翼の１枚が破断

したことによるものと推定される。 

ＬＰＴ第５段静翼の１枚が破断したことについては、アーチバインディングによる応力集中により

生じた亀裂がエンジンの運転に伴う繰り返し応力により破断に至ったものと推定される。 

 

５ 再発防止策 

(1) エンジン製造者 

エンジン製造者は、技術通報（ＳＢ７２－０６３７）の設計変更前のＬＰＴ第５段静翼セグメ

ントの間隙を広げる改修を、ＬＰＴが分解された際に行う技術通報（ＳＢ７２－０８２１）を、

２０１９年８月１６日に発行した。 

また、エンジン整備工場に搬入される同型式エンジンに対して、ＬＰＴ第５段静翼の亀裂の有

無の点検を、繰り返し継続する技術通報（ＳＢ７２－０７８６）の改訂を、２０１９年９月３０

日に行った。 

エンジン製造者は、今後も継続して、ＬＰＴ第５段静翼セグメントの点検結果を注視し、その

結果に基づく対応を行っていくこととしている。 

(2) 同社 

同社は、第５段静翼セグメントの間隙を広げる対応を行うこととしている。また、運用中の同

型式エンジンにおいて、ＬＰＴ第５段静翼セグメント同士の間隙を広げる対応がなされていない

ＬＰＴ第５段静翼に対しては、ボアスコープを使用して亀裂の有無を継続的に確認している。 
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付図１ 及び 付図２ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Ａ 

Ｂ 

C-9B 

C-9 

34R 

10:59:13 

離陸滑走開始 

11:00:04 

  浮揚 

Ａ地点 約１m×１m 

Ｂ地点 約１５m×１m 

付図２ 草地が燃焼した状況 付図１ 草地の燃焼位置 
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付図３ 飛行記録装置のデータ 

 

付図４ 滑走路上に飛散した金属片 

日本標準時（ＪＳＴ） 


