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ボーイング787バッテリー問題

ボーイング787の初期導入機において相次いで発生した

リチウムイオン二次電池のトラブルのこと．

2013年1月7日，ボストン・ローガン空港で駐機していた

日本航空JAL008便において，機体内のバッテリーが発火，

その後も２０１３年1月16日，ANA山口宇部空港発羽田行き

ANA692便において，飛行中に計器が異常を感知，

バッテリーの発煙を認めた．その後，世界中の同型機が

運航停止となる事態となった．
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ボーイング787の事例

「ボーイング787型機の運航再開について」

国土交通省交通局平成２５年６月２１付資料（資料３－３）
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FAA: Federal Aviation Administration
(アメリカ連邦航空局）
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APU: Auxiliary Power Unit (補助動力装置）
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https://www.bloomberg.co.jp/news/articles/2014-12-01/NFX8LE6K50Y601
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ボーイング787のバッテリー問題（まとめ）

・2013年1月7日，JAL008便にてバッテリーより発火．

・その後，すべての同型機が運航停止

・ＦＡＡが耐空性改善命令を発行．国土交通省が耐空性改善通報を発表．

＜原因＞

★ リチウムイオン二次電池の異常発熱によるもの

★ 当該の電池は，充放電において電圧等を適切に制御することが必須．

★ バッテリーは，ＧＳユアサ製（問題発生以降も同バッテリーは継続使用されています）

＜対策＞

★ バッテリーの過充電・過放電（特に過充電）の防止

★ ショートにつながる原因の究明と防止

★ 出火しても燃焼が続かない環境の構築（廃棄ダクトの設置など）

★ バッテリーの温度状態の適切なモニタリング

アシアナ航空サンフランシスコ国際空港での事故事例

2013年7月6日に仁川国際空港を出発したアシアナ航空214便

（ボーイング777-200ER)がサンフランシスコ国際空港への着陸

に失敗炎上した．３名の乗客が死亡．
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・ サンフランシスコ国際空港への着陸において，ゴー・アラウン
ドを試みた際に機体（尾部）が滑走路に接触して大破・炎上した．

・ 接触時の衝撃により，垂直尾翼・水平尾翼が胴体から破断．
車輪も衝撃により破壊されたために胴体着陸となり，滑走路を
外れて停止．その後炎上した．

・ 死亡したのは３名．２名はシートベルトをしていなかったため
に，機外に放り出されたことによる．１名は着陸時の衝撃で頭
部を強打したことが原因．

・ 事故当時，副操縦士（飛行時間４３時間）が操縦を担当．

・ 事故直後，乗客は機内にとどまるよう乗務員から指示される
など，乗務員の不手際や不適切な指示があったことが指摘され
ている．

事故発生の状況
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・ 操縦士が着陸に必要な高度とスピードを適切に保てなかった
ことによる．

・ 操縦を担当していた副操縦士の経験不足，ならびに機長も共
感としての資格を取り終えたばかりであり，経験が不足してい
たことも要因の一つと考えられる．

・ 当該空港滑走路においては，計器着陸装置（LOC, GP等）の
運用が一部停止されていた．

・ 天候は良好（晴れ）で，風はほとんど無い状況であったことか
ら，事故原因は操縦ミスによる人為的なものと判断された．

事故原因

アシアナ航空162便の事故事例（広島空港）

2015年4月14日, 仁川国際空港を出発したアシアナ航空162便が

広島空港に着陸する際，本来の高度よりも低い高度で滑走路に

接近し，滑走路手前でローカライザーのアンテナに接触，その後，

滑走路を逸脱・横滑り後に回転して，芝生エリアに侵入後，停止

した．主翼，尾翼が損傷．左エンジンより発煙．
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・ 広域航法(RNAV)による標準到達経路方式で着陸する際，侵入高
度が低すぎたためにローカライザーのアンテナ（h=6.4m)に接触．

・ 滑走路を南側に逸脱して横滑り後に180度回転．侵入方向と逆側
の東側を向く形で芝生エリアに停止．フェンスまで十数mまで接近．

・ 左右の主翼が損傷．エンジンカバー脱落．左尾翼損傷．左エンジン
発煙．左右のエンジン内にローカライザーのアンテナの破片が吸い
込まれたため，エンジンは全損状態．

・ 風向きの影響で，計器着陸装置(ILS)が設置されていない東側から
の進入となった．

・ 乗客は脱出用シューターで機外へ脱出・非難．２７人が負傷（比較
的軽症）．脱出の際，乗務員らによる避難指示や誘導が無かったと
の情報あり．

事故発生の状況
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・ 過度の低空飛行・低空進入が主原因

・ 通常，滑走路への適切な進入角度を支持するPAPIを確認し
て着陸するが，操縦士がこれを見落としていた可能性が高い．

・ 視界は比較的良好

・ ローカライザーの高さと位置から判断すると，当機は滑走路
侵入前から極端に高度が下がっており，地面に激突する寸前
だったと判断される．

・ ダウンバーストの可能性は否定できない．

・ フライトレコーダーの記録等から判断して，危険性を回避しよ
うとした操縦記録はなく，このことから滑走路への進入高度，進
入角度における機長の判断ミスであった可能性が高いと指摘さ
れている．

事故原因

USエアウェイズ1549便不時着事故
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・ 2009年1月15日，ニューヨーク発シアトル行きのUSエアウェイズ
1549便は，離陸直後にカナダガンの大群に遭遇．

・ 大量の鳥がジェットエンジンに吸い込まれるという「バードストライ
ク」によって，左右両側のエンジンが故障・停止し，当機は滑空機の
状態となる．

・ 飛行高度が維持できなくなったため，ラガーディアもしくはテターボ
ロ空港への着陸は困難であると判断し，機長はハドソン川への不時
着水を試みた．

・ 幸運にも機体分解は回避され，乗客は全員無事に非難，死傷者が
出なかったという点で，まさに奇跡的な事故となった．

事故発生の状況

バードストライク
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戦略的イノベーション創造プログラム(SIP)

航空機エンジンンの開発企業である

IHIおよび三菱レイヨン，三井化学と

協力して，航空機ジェットエンジン

ファンブレード用CFRPの材料開発を

行っています．

試験片にゼラチン（鳥を模擬）製の

小球を衝突させることによる衝撃試

験を行って，耐衝撃性の高いCFRP

を開発することを目指しています．

名大では有限要素法解析や破壊

靭性試験，繊維樹脂界面強度試験

などを通じて，本プログラムに参画し

ています．

改めての・・・信頼性工学
★信頼性モデル

－ 直列系・並列系・冗長系などの信頼性モデル

－ 故障率の考え方と寿命

－ MTBF(平均故障間動作時間）の概念

－ FMEA (failure mode and effects analysis)

－ FTA (fault tree analysis : 故障の木解析)

★統計による推定および検定

－ χ2検定，ｔ検定

－ ワイブル分布

★”信頼性”の具体的適用

－ 信頼性設計

－ 故障解析

－ 信頼性試験

－ 品質保証・保全性管理
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レポート課題（荒井分）

航空機事故事例について，

・ 事故発生状況

・ 事故原因

・ 社会的影響と評価

・ 考え得る事故の再発防止策

等についてA4で1～2ページにまとめて提出して下さい．

提出は，MS-WordまたはPDFで，

arai@nuae.nagoya-u.ac.jp

宛に，「安全・信頼性工学レポート＠名大太郎」

のようにタイトルをつけて送ってください．

期限は，６月２９日金曜日，17:00までとします．
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講義資料（ダウンロード）

str.nuae.nagoya-u.ac.jp/20180614-Anzen1.pdf

str.nuae.nagoya-u.ac.jp/20180614-Anzen2.pdf


