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航空重大インシデント調査報告書

Ⅰ カ リ タ 航 空 （ 米 国 ） 所 属 Ｎ７１４ＣＫ

Ⅱ 個 人 所 属 ＪＡ４１５９

平成１９年 ５ 月２５日



本報告書の調査は、本件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、航空事故の原因を究明し、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、事故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



Ⅰ カリタ航空（米国）所属 Ｎ７１４ＣＫ
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航空重大インシデント調査報告書

所 属 カリタ航空（米国）

型 式 ボーイング式７４７－２００Ｂ型

登録記号 Ｎ７１４ＣＫ

発生日時 平成１７年７月４日 １０時５２分ごろ

発生場所 新千歳空港南約３km、高度約１,３００ft

平成１９年 ４ 月２７日

航空・鉄道事故調査委員会（航空部会）議決

委 員 長 後 藤 昇 弘 （部会長）

委 員 楠 木 行 雄

委 員 遠 藤 信 介

委 員 豊 岡 昇

委 員 首 藤 由 紀

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９号（発生当時）に規定された「発動機

防火区域内における火炎の発生」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。

カリタ航空所属ボーイング式７４７－２００Ｂ型Ｎ７１４ＣＫは、平成１７年７月

４日（月 、同社の不定期８２５便（貨物便）として、アンカレッジ国際空港へ向け）

て１０時５１分新千歳空港を離陸した。離陸後の１０時５２分ごろ、No.３エンジン

の火災警報灯が点灯し、警報音が鳴った。機長は当該エンジンを停止し、消火装置を

作動させた後、機体重量を最大着陸重量以下にするために燃料を投棄、目的地を変更

して１２時０９分、新千歳空港に着陸した。

着陸後、No.３エンジンの右側カウリングに損傷が確認された。

同機には、機長ほか運航乗務員３名及び整備士２名計６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７月４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。

1.2.2 外国の代表

本調査には、本重大インシデント機の登録国、運航国及び設計・製造国である米

国の代表が参加した。

1.2.3 調査の実施時期

平成１７年 ７ 月 ４ 日及び ５ 日 機体調査及び口述聴取

平成１７年 ７ 月 ６ 日 飛行記録装置及び操縦室用音声

～平成１７年 ８ 月３１日 記録装置の解析

平成１７年 ７ 月１１日 エンジン調査

平成１７年 ７ 月１８日 エンジン分解調査及び燃料チュ

～平成１８年 ９ 月 ６ 日 ーブ等の調査

（米国事故調査当局（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。

２ 認定した事実
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２.１ 飛行の経過

カリタ航空（以下「同社」という。）所属ボーイング式７４７－２００Ｂ型

Ｎ７１４ＣＫ（以下「同機」という ）は、平成１７年７月４日、同社の８２５便。

（貨物便）として、新千歳空港からアンカレッジ国際空港へ飛行の予定であった。

機長及び同乗の整備士によれば、飛行前点検を行った結果、同機に異常は認められ

なかった。

新千歳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：新千歳空港、移動開始時刻：１０時１５分、

巡航速度：５０２kt、巡航高度：ＦＬ３１０、経路：ＭＫＥ（鵡川ＶＯＲ/ＤＭＥ）

～ＣＨＥ（千歳ＶＯＲ/ＤＭＥ）～Ｖ６（航空路）～ＯＢＥ（帯広ＶＯＲ/ＤＭＥ）

以後省略、目的地：アンカレッジ国際空港、所要時間：５時間４０分

同機には、左操縦席に機長がＰＦ（主として操縦業務を担当する操縦士）として、

右操縦席に副操縦士がＰＮＦ（主として操縦以外の業務を担当する操縦士）として、

航空機関士席には慣熟訓練中の航空機関士が、機長席後方のオブザーバー席にはその

航空機関士を指導する航空機関士が着座していた。また、操縦室後方にある客席に、

寄港先において同機の整備を担当する整備士２名が同乗し着座していた。

本重大インシデント発生に至るまでの飛行の経過は、機長、他の運航乗務員及び同

乗の整備士の口述、管制交信記録並びにレーダー航跡記録によれば、概略次のとおり

であった。

(1) 運航乗務員の口述

機長がNo.４、No.３、No.２、No.１の順で、全てのエンジンを正常に始動し

た。

滑走路１９Ｒを離陸後、機長がエンジン出力を離陸出力から上昇出力にした

ときに、No.３エンジンの火災警報灯が点灯し、警報音が鳴った。このとき高

度は１,３００ftであった。

航空機関士用計器盤のNo.３エンジンのナセル温度計の指針は火災を示す目

盛り９の位置にあった。

機長の指示により副操縦士が、千歳ターミナル管制所（以下「管制機関」と

いう ）に緊急事態を宣言した。航空機関士がエンジン火災のチェックリスト。

に従い、No.３エンジンを停止し、エンジンの消火装置を作動させた。

、機長は、機体姿勢を維持して高度３,０００ftに上昇後いったん水平飛行し

その後４,０００ftに上昇した。

機長は、管制機関に海上で燃料を投棄する旨を通報し、機体重量を最大着陸

重量（６３０,０００lb）以下とするため約１４０,０００lbの燃料を投棄し、

着陸した。
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(2) 同乗整備士の口述

。警報音を聞き、操縦室を見たらNo.３エンジンの火災警報灯が点灯していた

１階に降り、中央及び後部の窓からNo.３エンジンを見たが、火災は確認で

きなかった。

(3) 管制交信記録及びレーダー航跡記録

１０時５１分４９秒 高度１,３００ftを通過した。

同５３分１５秒 緊急事態を宣言、機首方位、高度３,０００ft維持を

通報した。

同５５分２２秒 高度４,０００ftへ上昇許可を得た。

同５７分１４秒 高度４,０００ftに到達した。

同５９分４７秒 燃料投棄開始を通報した。

１２時００分４３秒 ３,０００ftへの降下指示を得た。

同０３分１７秒 滑走路１９ＲへのＩＬＳ進入許可を得た。

同０９分 新千歳空港に着陸した。

本重大インシデントの発生地点は、新千歳空港南約３km（北緯４２度４９分２２秒，

東経１４１度４２分２０秒 、高度約１,３００ftで、発生時刻は、１０時５２分ごろ）

であった。

（付図１及び写真１参照）

２.２ 人の負傷

な し

２.３ 航空機の損壊に関する情報

。同機には、No.３エンジン以外に損傷はなく、その状況は、以下のとおりであった

(1) エンジン・カウリング

エンジン・カウリング右側に変形及び破損があった。

同カウリングの内側フレームの一部及びカウリング取付ヒンジ金具が破断し

ていた。

(2) エンジン外観

エンジンの高圧コンプレッサーから高圧タービン位置の右側上部に煤が付着

しており、周辺の電線、チューブ等に損傷があった。後方のタービン・スリー

ブ右上に長さ約７５cm、幅約１０cmの穴が開いていた。

（写真２参照）

２.４ 航空機以外の物件の損壊に関する情報
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な し

２.５ 航空機乗組員等に関する情報

(1) 機 長 男性 ５１歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機 （米国発行））

２００５年 １ 月２７日

限定事項 ボーイング式７４７型

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００５年 ９ 月

総飛行時間 約１２,０００時間

最近３０日間の飛行時間 ６５時間３０分

同型式機による飛行時間 約３,０００時間

最近３０日間の飛行時間 ６５時間３０分

(2) 副操縦士 男性 ４４歳

定期運送用操縦士技能証明書（飛行機 （米国発行））

２００４年 ４ 月１１日

限定事項 陸上多発機

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００５年１２月

総飛行時間 ６,２８５時間

最近３０日間の飛行時間 ４８時間３６分

同型式機による飛行時間 ５５７時間

最近３０日間の飛行時間 ４８時間３６分

(3) 航空機関士 男性 ５０歳

航空機関士技能証明書（米国発行） ２００５年 ３ 月２２日

限定事項 ターボジェット

第１種航空身体検査証明書

有効期限 ２００５年 ８ 月

総飛行時間 ８,８９９時間１２分

最近３０日間の飛行時間 ４７時間４２分

同型式機による飛行時間 ４７時間４２分

最近３０日間の飛行時間 ４７時間４２分

(4) 航空機関士 男性 ４８歳

航空機関士技能証明書 （米国発行） １９９４年１２月２２日

限定事項 ターボジェット
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第２種航空身体検査証明書

有効期限 ２００６年 ４ 月

総飛行時間 約４,０００時間

最近３０日間の飛行時間 ６３時間２４分

同型式機による飛行時間 ８４１時間

最近３０日間の飛行時間 ６３時間２４分

２.６ 航空機に関する情報

2.6.1 航空機

型 式 ボーイング式７４７－２００Ｂ型

製造番号 ２２４４６

製造年月日 １９８１年 ６ 月

耐空証明書発行年月日（米国発行） ２００２年１１月２２日

総飛行時間 ８１,７０４時間

定期点検(C-6 ､ 2004 8 24 )後の飛行時間 ３,９１５時間点検 年 月 日実施

（付図２参照）

2.6.2 エンジン

(1) 型式等

エンジン番号 Ｎｏ．１ Ｎｏ．２ Ｎｏ．３ Ｎｏ．４

型 式 プラット・アンド・ホイットニー式ＪＴ９Ｄ－７Ｑ型

製造番号 ７０２０６４ ７０２３５４ ７０２２７２ ７０２３５５

製造年月日 １９７９年 １９８１年 １９８０年 １９８１年

４月１７日 １月２３日 ８月２８日 １月２６日

総使用時間 94,344.4 時間 60,217.3 時間 61,656.9 時間 57,666.9 時間

(2) No.３エンジンの整備

同社の整備記録によれば、No.３エンジンは２００４年４月３０日に同社

の他の機体（Ｎ７１５ＣＫ）のNo.４位置から取り卸された。同年９月２１

日に同社のエンジン工場において整備が行われ、このとき装備されていた２

０個の燃料ノズル全てが交換された。その後、２００５年３月２１日に同機

のNo.３エンジンとして取り付けられた。

燃料ノズル交換後の使用時間は、１,１３９.８時間、２１８サイクルで、

この間燃料漏れ等の不具合の記録はなかった。

（付図３参照）
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2.6.3 重量及び重心位置

本重大インシデント当時、同機の重量は７９８,６４８lb、重心位置は２０.３％

ＭＡＣと推算され、いずれも許容範囲（最大離陸重量８３３,０００lb、最大着陸

重量６３０,０００lb、重大インシデント当時の重量に対応する重心範囲１５.５～

２５.３％ＭＡＣ）内にあったものと推定される。

2.6.4 燃料及び潤滑油

燃料は航空燃料ジェットＡ－１、潤滑油はモービル２５４であった。

２.７ 気象に関する情報

新千歳空港の本重大インシデント関連時間帯の定時観測気象報は、次のとおりであ

った。

10 時 30 分 風向 １６０°、風速 １９kt、卓越視程 ２０km、

雲 雲量 １／８ 雲形 層雲 雲底の高さ１,５００ft、

雲量 ７／８ 雲形 層積雲 雲底の高さ ２,８００ft、

気温 １９℃ 露点温度 １３℃、高度計規正値（ＱＮＨ）

２９.７５inHg

11 時 00 分 風向 １ 7０°、風速 ２０kt、卓越視程 ２０km、

雲 雲量 １／８ 雲形 層雲 雲底の高さ１,５００ft、

雲量 ７／８ 雲形 層積雲 雲底の高さ ２,８００ft、

気温 １９℃ 露点温度 １３℃、高度計規正値（ＱＮＨ）

２９.７５inHg

２.８ 飛行記録装置及び操縦室用音声記録装置に関する情報

同機には、米国ハネウェル社製飛行記録装置（パーツナンバー:９８０－４１００

－ＤＸＵＳ、以下「ＤＦＤＲ」という ）及び米国Ｌ－３コミュニケーション社製操。

縦室用音声記録装置（パーツナンバー:９３－Ａ１００－８０、以下「ＣＶＲ」とい

う ）が装備されていた。ＤＦＤＲには２５時間、ＣＶＲには３０分間の記録が可能。

である。ＤＦＤＲには、本重大インシデント発生時の記録が残されていたが、ＣＶＲ

は、本重大インシデント発生後約１時間飛行していたため、本重大インシデント発生

当時の記録は上書き消去されていた。

２.９ 事実を認定するための試験及び研究

2.9.1 燃料漏れの点検



ウエット・モーターリングとは、エンジンをスターターにより回転し、点火装置を作動させず燃料を噴射す
＊ 1

る試験方法をいう。

１時とは、エンジンを後方から前方に見て時計文字盤上の表示位置をいう。
＊ 2

Engine Event Investigation Report(P&W Investigation Number:7899, 01 September 2006)
＊ 3
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新千歳空港において、同機をウエット・モータリング により同エンジンの燃料
＊ 1

漏れ点検を行った結果、１時 位置にあるNo.２又はNo.３燃料ノズル取付部付近か
＊ 2

らの燃料漏れが確認された。

2.9.2 燃料ノズル取付部の構造

燃料ノズルは、エンジン・ケース外側に配置された燃料チューブから供給される

燃料を燃焼室内に噴射する部品である。燃料ノズルは２０個あり、３つのグループ

に分かれ、グループ毎に燃料が供給される。No.２及びNo.３燃料ノズルは同一グル

ープに属する。１つの燃料ノズルには２本の燃料チューブが接続され、それぞれ一

次燃料チューブ、二次燃料チューブと呼称される。燃料チューブの構造及び燃料チ

ューブと燃料ノズルの取り付け等は､概略次のとおりである。

(1) 燃料チューブ

燃料チューブはステンレス製で２重構造となっており、燃料は内側のチュ

ーブを流れる。外側のチューブは、内側のチューブに漏洩が発生した場合、

この燃料を安全にエンジンナセルの外に排出する役目を担い、通常は燃料が

流れることはない。

(2) 燃料ノズルと燃料チューブの取り付け

内側チューブはカップリング・ナットにより燃料ノズルに取り付けられ、

外側チューブは内側チューブのカップリング・ナットの外周に切ったネジに

外側から別のカップリング・ナットにより取り付けられている。外側のカッ

プリング・ナットと外側チューブの間にはＯリングが装着され、チューブと

カップリング・ナットの隙間を閉塞している。

No.２とNo.３燃料ノズルは、一次及び二次燃料チューブで接続される。燃

料チューブと燃料ノズルの取付面では、それぞれの軸が整合（アライメン

ト）するよう設計製造されており、取付部分には隙間はほとんど発生しない。

＊32.9.3 燃料チューブの検査

2.9.1 で記述した燃料漏れが確認されたNo.２及びNo.３燃料ノズルに接続する燃

料チューブを検査した結果は､概略次のとおりであった。

(1) 外観検査

① No.２燃料ノズルとNo.３燃料ノズルを接続する一次燃料チューブの両端
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付近の外側にへこみがあった。また一次燃料チューブの端部のうち、No.２

燃料ノズルに接続する側において、外側チューブの軸に対して内側チュー

ブの軸に曲がりが確認された。内側チューブの当該端部は、チューブの内

外面共に損傷はなかった。

② 燃料チューブを燃料ノズルに取り付ける内側及び外側のカップリング・

ナットには、安全線が適正に取付けられており、ナットに緩みはなかった。

③ 一次燃料チューブの端部のうち、No.３燃料ノズルに接続する側におい

て、外側チューブのＯリング取付部には、火炎の熱により影響を受けた微

量の物質が存在していたが、周辺に目に見える汚れはなかった。この物質

は、Ｏリングの材料と一致していた。Ｏリング自体は発見されなかった。

他方、これに隣接する二次燃料チューブの端部には、外側チューブのＯリ

ング取付部に、焼損したＯリングが残っていた。

(2) 漏れ検査

2.9.1 で述べた点検結果に基づき、No.２及びNo.３燃料ノズルに接続され

ていた一次及び二次燃料チューブについて、圧縮空気と石鹸水による検査を

した結果、No.３燃料ノズルに接続していた一次燃料チューブの取付部付近

で空気が漏れることが確認された。

(3) アライメント検査

No.２燃料ノズル側を取り付けたときの、No.３燃料ノズル側における、燃

料ノズルと一次燃料チューブ端の取付部の状況を検査した。

その結果、一次燃料チューブでは、両者間のアライメントが大きくずれ、

さらに約９mm(０.３５inch)の隙間が確認された。

一方、隣接して取り付けられている二次燃料チューブには、アライメント

のずれ及び隙間はなかった。

（付図３及び写真３、４、５、６、７参照）

2.9.4 エンジン消火装置の状況

同機操縦室のオーバーヘッド・パネルに火災コントロール・モジュールがあって、

各エンジンのファイヤー・ハンドルがある。そのうちＮｏ.３エンジンのファイヤ

ー・ハンドルが引かれた状態でロックされ、黄色のファイヤー・フラッグが表示さ

れていた。またハンドルに隣接するエンジン消火スイッチが押された状態になって

おり、消火剤タンクは空となっていた。

３ 事実を認定した理由
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３.１ 乗務員の資格等

機長、副操縦士及び航空機関士は、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 燃料チューブの変形

2.9.3 に記述したとおり、燃料チューブのへこみ及び取付部の曲がりは、エンジン

に取り付けたままの状態で生ずる変形ではなく、エンジンの燃料ノズル交換作業が行

われた際に生じた可能性が考えられるが、明らかにすることはできなかった。

３.５ Ｏリングの取付

2.9.3(1)③に記述したとおり、No.３燃料ノズルに取り付ける一次燃料チューブの

Ｏリングの存在の痕跡は、火炎の熱により劣化した物質の材料分析による材料確認の

みであり、Ｏリングの取付状態については、明らかにすることはできなかった。

３.６ 燃料漏れ

2.9.3(3)に記述したとおり、No.３燃料ノズルと、一次燃料チューブの間には、

約９mmの隙間とアライメントに大きなずれがあり、この状態でマニュアルに定められ

た適正なトルクによる締め付けをしても、アライメントのずれと締め付け前の隙間に

よる反発から、内側及び外側カップリング・ナットの実質の締め付けトルクが減少す

ることとなり、時間の経過により本重大インシデント発生時に内側燃料チューブと

No.３燃料ノズルの取付部に隙間が発生したものと推定される。

これによりNo.３燃料ノズル接続部の内側燃料チューブの円錐状のシート部を通り

漏れた燃料が、外側燃料チューブに流れ出し、さらに、外側燃料チューブのＯリング

取付部とカップリング・ナットの閉塞性が不完全であったことから、エンジンナセル

内に噴出し、エンジン・ケースの高温部分に触れて着火したものと推定される。

燃料がエンジン・ナセル内に噴出したことは、内側燃料チューブが燃料ノズルに適

正に取り付けられていなかったこと及び外側燃料チューブのカップリング・ナットと

Ｏリング取付部の間が適正に閉塞されていなかったことによるものと推定される。
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Ｏリング取付部が閉塞されなくなった時期については、明らかにできなかった。

４ 原 因

本重大インシデントは、同機が離陸上昇中、No.３エンジンのエンジン・カウリン

グ内で、No.３燃料ノズルと一次燃料チューブ取付部から燃料が漏れ、エンジンナセ

ル内に噴出したため、これがエンジン・ケースの高温部分に触れて発火し、発動機防

火区域内における火炎となったことによるものと推定される。

燃料漏れが発生したことについては、燃料ノズル交換作業の際に、取付部が変形し

ている燃料チューブを取り付けたことにより、時間の経過につれて隙間が発生したこ

と及びＯリング取付部の閉塞機能が適正でなかったことによるものと考えられる。
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付図３ 燃料チューブ断面図 
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写真１ 重大インシデント発生機 
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写真３ No.3燃料ノズル側燃料チューブ端 

燃料が漏れていた一次チューブ
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写真４ 一次燃料チューブ端の変形 

チューブの曲がり 
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写真６ No.３燃料ノズル側 

一次燃料チューブ取付部の燃料漏れの確認 

写真５ No.２燃料ノズル側一次燃料チューブ端の取付面 



 

写真７ 一次燃料チューブのアライメント 

燃料チューブと燃料

ノズル隙間 

燃料ノズル 

燃料チューブ 

燃料チューブと燃料ノズル

のアライメントのずれ 



≪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」




