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FFEEEEDDBBAACCKK  
 

 

 

 

 

【管制・運航（大型機）】 

［ Ground Phase （出発準備、Taxiing, Ramp 

in/out を含む） ］ 

 

1. 飛行実施計画の消失 

当該運航便は通常手順でシステムファイルされて

いた。ブロックアウト間際になって出発地空港情報

官より運航管理部門に飛行実施計画が翌日に変更さ

れ当該便分が消失しているとの連絡が入った。直ぐ

に確認したところ、移動開始時刻（EOBT）を過ぎ

てから燃料搭載量を変更したため、飛行実施計画が

翌日になってしまったことが発覚した。 本件は情報

官からの連絡のおかげで遅延なく運航できたが、飛

行実施計画１８項に出発予定日（DOF）が記載可能

になってから同様の事例が数件発生している。 過去

には離陸直後に管制から飛行実施計画の消失が機体

に報告され、確認が取れるまで暫くの間、上空ホー

ルドし出発した事例もあった。運航管理部門として

は飛行実施計画のファイルの流れを良く理解し、よ

り注意深く扱うべきであると反省した。 

☞ VOICES コメント 

 飛行実施計画にファイルする、日付に関する項

目が追加された事に伴い、従来の処理システム

との間で発生してしまったヒヤリ事例を報告

していただきました。報告者コメントにもある

ように、飛行実施計画のファイルの流れを理解

し、より注意深く扱うことが重要ですね。 

 

2. EDCT は何のため？ 

当初小型ジェット機は、鹿児島から八尾までの飛

行を IFR で計画していた（RJFK-HKC A1 SUC V53 

KRE TSC MIKAN IZUMI YOE-RJOY）。南九州西セク
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ターは、管制承認発出にあたり、①南九州東セクタ

ーは交通流制御を実施中であること、②飛行計画経

路は鹿児島到着機と対面となるため南九州東セクタ

ーの負荷が更に増加することから、経路を変更 

(RJFK-JOKER B597 SUC A1 JAKAL MUGIE MIKAN

～）するとともに、EDCT を付加して管制承認を発

出した。すると、当該機は VFR に変更し八尾へ向け

離陸。当該機は南九州西セクターと通信設定し、IFR 

PICK UP をリクエストしてきたが、南九州東セクタ

ーが繁忙のため対応できなかった。そのような状況

の空域に、VFR が流れに正対するように飛行してい

くことが当該セクターの負荷を極端に増やし、他の

定期便等へも影響を与えかねないと心配になった。 

☞ VOICES コメント 

 交通流制御が実施されているような混雑空域

では、VFR フライトも他の IFR フライトに影響

（TCAS の作動等）を及ぼすことを考慮する必

要があるようです。 

 

3. ALT SET 忘れ 

クリアランスを PF の CAP と相互確認する際、

Squawk Code に注意が集中し ALT SET の確認が漏れ

た。Taxi 中偶然に ALT が 0 であることに気がついた。

二人とも HKG のフライトは久しぶりであり、また

SID の SPD 制限に注意が行き、いつもの ALT SET

を忘れてしまった。Threat が多いときほど基本操作

や確認が必要と感じた。 

☞ VOICES コメント 

 注意が 1 点に集中すると、その他の部分で漏れ

が発生する可能性があることを報告していた

だきました。 

 

4. 地上の準備ができる前に・・・ 

フライトタイムがスケジュールに対して 4 分しか

（余裕が）ない状況で、知らず知らずにタイムスト

レスを受けていたようです。DCL で ATC クリアラ

ンスをリクエストしたもののなかなかクリアランス

が来ないなか、CA からの PAX Number とドアモード

の報告を受けました。副操縦士からの提案もあり、

Voice に切り替えてクリアランスを要求し受領しま

した。そのタイミングで全ての準備が整ったと勘違

いし、Push Back をリクエストするように副操縦士に

指示してしまいました。他機との関係で“Standby few 

minutes”と言われ、地上係員に「ATC Standby」と伝

えた際に地上係員から「Push Back Ready」のレポー

トをもらっていないことに気がつきました。自分で

作成した便情報を記したメモにも、地上係員からの

Ready をチェックする項目を設けていたものの、機

能しなかったことも残念です。自分の弱さを痛感し、

より慎重なオペレーションをしようと思いました。 

☞ VOICES コメント 

 チェックメモを作っていたにも関わらず、発生

してしまった事例です。まさしくタイムプレッ

シャーから来るエラーですね。 

 

5. ENG START 中の APU BLEED 

OFF 

出発時、Straight Pushback を許可され ENG START

中、ENG 2 START後にPICは地上とコンタクトをし、

Parking Brakeをセットした。その間に「Normal Start」

のコールアウトを受けた副操縦士は ENG 1 START

前に APU を OFF としてしまった。PIC、副操縦士共

にそのことに気付くことなく ENG 1 を START させ

たが、APU BLEED OFF のため N2 の上昇が鈍く、ま

た EGT の急激な上昇を認めたので、START を Abort

した。その後、Checklist や地上スタッフ、管制との

連絡を行っている間もしばらく APU が OFF である

ことに気付くことができなかった。APU が OFF であ

ることに気付いた後、直ちに APU を起動し ENG 1

を START したところ正常に作動した。 

・当日は、横風が卓越していたことと Straight Push 

Back であったため、Tail Wind での ENG START で

あり、それが主原因であると思い込んでいたこと

で APU が OFF であることに気付かなかった。 

・PF であった副操縦士は当日の天候が全国的に悪か

ったこと、当該空港の横風が強く、また RWY CHG

があったことで ENG START 中、Procedure の遂行

中に注意が散漫していた（PIC の Normal Start のコ

ールアウトで APU を OFFにしてしまった）。なお、

数月前にも同じ事例があり、社内でも共有されて

いた。 
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右席 Duty では「Normal Start」のコールアウトで

反射的に APU を OFFしてしまいそうになりますが、

Both ENG が Normal Start であることを十分に確認し、

APU を OFF とすべきでした。以前、APU の切り忘

れの事例が発生しており、その対策として APU を切

る時に「APU OFF」とコールし、両者で共有するよ

うにしてきましたが、逆にそれがトリガーとなり、

今事例を招いてしまいました。レグ数が多い場合に

は、短時間で同じ手順を繰り返すことが多く、

Procedure が自動化されやすい環境にありますが、今

一度システムひとつひとつの操作を意識して行うこ

とが大事であると実感しました。システムに関する

知識の高さもエラーの発見に繋がるのでもう一度シ

ステムの知識を深めようと思います。 

☞ VOICES コメント 

 確認を怠り無意識のうちに操作してしまった

事例かと思います。報告者コメントの通り、一

つ一つの操作を意識して行うことがエラー防

止の観点から重要ですね。 

 

6. 気付いてよかった…！？ 

PUSH BACK 直前の出来事。副操縦士が客室乗務

員と PAX INFO や DOOR closed 等のやり取りをして

いる間に、機長に対し地上整備員より PUSH BACK

準備完了が知らされた。副操縦士のやり取りが終了

した後、機長は地上整備員に対し了解の返答をし、

すぐに管制に対し、Request PUSH BACK を副操縦士

に ORDER した。その時、副操縦士より「まだ AFT 

CARGO 開いています！」との指摘。Overhead Panel

を見ると確かに Annunciator Light が点灯していた。 

地上整備員に確認すると、「閉まっていますが、再度

開け閉めします」との返事があり、その後は

Annunciator Light も消灯し、DOOR Closed が確認で

き、無事に出発することができた。私自身は PUSH 

BACK 前の Before Start Procedure では確認するもの

の、整備からの連絡を以って Annunciator Light の確

認をしていなかった。副操縦士の GOOD Monitoring

に感謝する次第です。   

☞ VOICES コメント 

 副操縦士のモニタリングにより、Cargo Door の

確実な Close が確認できた事例でした。 

7. ジャカルタ空港の Push Back

指示 

ジャカルタ空港において Push Back の指示で誤認

が生じやすいと感じた件がありましたので投稿しま

す。 Runway in use は Runway 25R。Jakarta Terminal 

Stand D51 からの Push Back の際、Ground Control よ

り“Push Back Traffic from E2. Do you accept Face to 

North, Face to NCZ”との通報がありました。これに

Acceptし、Ground Staffに対し「Push Back Face to NCZ, 

Use Caution Traffic from E2」と指示し Push Back を開

始しました。Push Back 終了後、Ground Control に Taxi 

Clearance を要求。“Taxi to Runway 25R, NCZ NP2”の

Clearanceを取得しました。Taxiを開始した際、Ground 

Control より“Push Back は Face to N で指示をしたが、

Face to West での Push Back した”との指摘を受けま

した。 

 
他に Trafficもなく安全上支障はありませんでした

が、以下の点で誤認が生じたと思います。 

① 管制より“Do you accept・・・”と言われ、丁寧す

ぎるとの疑念は持ったものの、E2 からの Push Back

の Traffic との Clearance について Accept できるかど

うかを問われていると思い、そちらに注意を払いま

した（E2 から Push Back の Traffic は Face to South で

Push Back しており、実際は影響ありませんでした）。 

②Manual の Standard Push Back Procedure に記載され

ている「Face to NCZ」には Heading の方向が示され

N4
 TW

Y

N
C
Z 
TW

Y

NP2 TWY�

NP1 TWY�

RWY 07L/25R 

Spot E2から

の出発機 

指示された

P/B 位置 

 25R

D51 

E2/21

間違った

P/B 位置 
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ているわけではなく、実際には Face to West ではあ

るが、Face to North と指示されていても顕著な違和

感はありませんでした。経験の少ない空港において

何らかの付加的な指示を受けた場合、Push Back の方

向等がマニュアルに記載してないと誤認が生じるか

もしれません。 

☞ VOICES コメント 

 ジャカルタ空港 Push Back での出来事を報告し

ていただきました。空港によって様々な運用が

あるので、このような情報共有は重要ですね。 

 

8. Push Back 方向間違え 

Ramp Out 時、Short Push Back をリクエストし、管

制より RWY32 への Short Push Back が許可された。

PIC は GND 担当者に「We are cleared for short push 

back RWY32」と伝えた。 GND 担当者からは「RWY32」

の復唱があったと記憶している。Push Back が開始さ

れ、エンジンスタート中、PIC は機体が RWY14 方向

側に Push Back されようとしていることに気付き、

Interphoneを通じてGND担当者へ「RWY32への Push 

Back で間違いないですか？」と確認した。GND 担

当者は「RWY14 と聞いています」と応答した。その

段階ですでに Push Back が完了していたので、管制

へ RWY14 側に Push Back してしまったことを報告

した。管制からは自機の Taxi Out に支障がなければ

問題無いと返答を受け、Left Turn で RWY32 へ Taxi 

Out した。 

☞ VOICES コメント 

 Push Back の方向間違えについては、何件かの

報告が上がっています。 

 

9. そんなに焦らないで 

千歳にて隣のシップとほぼ同時のプッシュバック

リクエストでした。こちらがすこし遅れてプッシュ

バック。相手機は間もなくタクシーアウトという状

況でした。 相手機がタクシークリアランスをもらっ

たときにはまだこちらはプッシュバック。トーイン

グ担当者が研修中なので慎重なプッシュバックでし

た。 タクシーアウトし始めた相手機は焦っていたの

かかなり接近してきます。相手のクルーの顔が見え

るくらいまで接近。相手がターンし始めましたが相

手の翼端がこちらのコクピットスレスレになるくら

い接近しながらのターン。正直危険を感じました。

確かに上空で一分を縮めるのは大変です。地上で詰

めたい気持ちも分かります。でもお互いの事をもう

少し考えませんか？安全あっての定時性です。お互

いのオペレーションを尊重しあいながらのフライト

にしたいものです。 

☞ VOICES コメント 

 今回の事例は、定時性にこだわったのが要因か

は不明ですが、報告者コメントにあるように安

全がもっとも大切なことです。焦りはエラーを

誘発しますので、冷静なオペレーションを心が

けたいものですね。 

 

10. プッシュバック中、誤ってエン

ジンスタート 

当該便は定刻に対してフローコントロールのため

25 分後の EDCT がアサインされていました。そのた

め、ブロックアウトを少し遅らせパワーオフプッシ

ュバックする事を計画し、その旨地上の整備士と打

ち合わせしていましたが、パワーオフを失念しプッ

シュバック中に誤ってエンジンをスタートしてしま

いました。整備士より指摘を受け、その後はエンジ

ンスタートを継続して良いか確認をして、残りのエ

ンジンのスタートを完了しました。考えられる原因

は、使用する Takeoff Thrust に関して特に Data 取得

について、及びプッシュバックの方式とリクエスト

の仕方について、操縦士同士で共通認識を得るのに

時間を要してしまい、プッシュバックが EDCT の間

際になってしまったこと、さらに上記 2 件の話に意

識が集中し過ぎてしまったことが挙げられます。エ

ンジンスタートの重要な場面で、ともに不注意があ

ったことを反省します。 

☞ VOICES コメント 

 何かに集中しすぎてしまうと、別のことを忘れ

てしまうことがありますね。余裕を持ったオペ

レーションがエラー防止には重要ですね。 
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11. Push Back 直 後 の T/O 

Warning 

当便は Wheel Chair の搭載に手間取り、FUK Spot 

XXを定刻の 24分遅れで出発した。TWY A上にHDG 

SouthでPush Backを実施。その後GNDからClearance

を貰って、Push Back中に両ENGを同時に Startした。

R ENG の Stabilize（EGTの Start Limit Lineが消えた）

とほぼ同時に GND より「Set Parking Brake」の Order

があり、Outside を見て、Complete Stop を確認して

Parking Brake を Set した。その直後、Warning Siren, 

Master Warning Light とともに、『CONFIG PARKING 

BRAKE』『CONFIG FLAP』の Message が出た。 EICAS 

ENG Display で、R ENG の Thrust が上昇しているの

が目に入り、すぐさま、R Thrust Lever に手をかけ、

Idleに戻した。Thrustが Idle に戻ると、全てのWarning

が消えた。EICAS 上の ENG Parameter には特に異常

は見られず、Recall Switch で確認しても、特に異常

な Message は表示されなかった。Mechanic に状況を

説明し、その時点では特に異常は無いこと、FLT に

は特段の影響はないであろうことを確認しあって、

そのまま HND に飛行を継続することとした。その

後の FLT においては、何ら異常はなく、HND 到着

後に Mechanic に対し口頭で状況を説明した。なぜ

Thrust lever が Idle 位置から外れていたのか不明で

した。ENG Start前にはThrust Leverに手をかけて Idle 

Position を確認することを励行していたのですが、私

が Procedure をしっかり行っていれば、防ぎ得ていた

事例だったのかもしれません。 

☞ VOICES コメント 

 過去にも Thrust Lever が出ているにも気付かず

Engine Start した事例が発生しています。今回の

原因は分かりませんが、Engine Start 時の Thrust 

Lever Idle の確認は重要ですね。 

 

12. わかりづらい ATC 

当機（ABCxxxx）は、DEL（デリー）RWY11 ヘ向

けて Taxi していた。PF は副操縦士の私であった。T

から S5 ヘ曲がった辺りで TWR より“Taxi to holding 

point S5. Line up and wait and clear for takeoff RWY11”

の指示がきた。PMのCAPがその旨ATCをRead Back

して、まだ滑走路まで余裕があったのでちょっと間

をあけてから離陸の合図を客室乗務員に送った。

Final を確認すると一機 Approach 機がいるのが視認

できた。Taxiway Z の手前付近で TWR が“ABCxxxx. 

Taxi to holding point S5”といってきた。おそらく便名

を間違えたのだろうと思い、こちらから“Confirm 

ABCxxxx?”と確認すると“ABCxxxx. Taxi to holding 

point S5”と言われた。PF, PM 共にこの ATC の意味

が分からなかった。Final の飛行機の存在が気になっ

たので念のため Hold Short ですかねと話して TWR

に確認してもらったところ“ABCxxxx Hold short 

RWY11”と言われた。PM の ATC の Read Back を待

つことなく Brake を踏み Hold Short Line の手前で止

まった。いつでも止まれる速度で Taxi していたつも

りではあったが、ATC の返答の間合いも遅かったり、

とにかく聞き取りにくく、非常にひやっとした思い

をした。Briefing でお互いに DEL の ATC は聞き取り

にくいので、PF, PM どちらか分からなければ確認し

ようと話しあってはいた。Clearance を既にもらって

いると、「CANCEL TAKEOFF」等言われない限りそ

れを前提に ATC の指示を聞いてしまう危うさを感

じた。PF としては疑問に思ったらまず立ち止まるこ

との重要さを痛感した。 

☞ VOICES コメント 

 Briefing による共通認識と、疑問に思ったら立

ち止まることの重要性を報告していただきま

した。 

 

13. Misunderstanding ATC inst-

ruction 

I received " Intersection takeoff suggestion " from 

Ground Cotrol while taxiing. But I regarded the 

suggestion of intersection takeoff as runway entarance. 

Then I crosssed runway after entering runway with ATC 

advice. 

☞ VOICES コメント 

 Intersection Takeoff のアドバイスを Runway 進入

の許可と受け取ってしまったようです。背景等

は不明ですが、疑問に思ったら確認することが

大切ですね。 
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14. Reply は正確に 

PVG（上海）、Spot xxx から RWY16R への Taxi で

T4 を Taxi 中、“Taxi F, Hold Short of R4”と GND から

指示され、その後“FOLLOW CCC AIR A330”の指示が

来たので、R4 から出てきた A330 に Follow しながら

Taxi を続けました。先行機が R6 へ行ったとき、付

近は離陸待ちの機で混雑しており、R6 手前の E5 か

らも T/O できるような位置で止まって次の指示を待

っていました。自機は既に E5 の Hold 線より中に入

っていましたが、 GND から“HOLD SHORT OF E5”

と指示がきました。おかしいと思いながらも、直ぐ

に次の指示が来ると思い、“ROGER”と答えました。

すると他機に対して E5 へ Taxi するよう指示し、指

示された機は他社機が居るので E5 へは行けないと

GND へ報告しました。すると GND は、私たちに対

し、“HOLD SHORT OF E5”と言ったのになぜそこに

いるのかと、聞いてきました。私達は、“HOLD 

SHORT”と言われた時には既にここにいたことを伝

えましたが、理解してもらえなかったようでした。

その後 E5 へ入れるつもりだった機には TWY E から

R6 へ回し我々にも R6 への Taxi と TWR への変更指

示が来て、通常通り離陸しました。 反省点は 2 つあ

り、“FOLLOW CCC AIR A330”の指示が来たとき、ど

こまでのクリアランスか不明確なことを二人で話し

たときに GND に確認すべきだったことと、“HOLD 

SHORT OF E5”の指示に対し“ROGER”ではなく、自

機の POSITION の報告をして、HOLD SHORT の指示

には従えない旨を伝えておくべきだったことです。 

 

原図：CAAC ZSPD Aerodrome Diagram 

☞ VOICES コメント 

 “Follow”の指示は、どこまで Follow するのか判

断が難しいですね。その後、指示された位置に

は移動できない（既に過ぎている）場合には、

しっかりと通報し、管制官と認識を同じくする

ことが重要ですね。 

 

15. シカゴ  TWY 間違い未遂 

KORD（シカゴ）にて、RWY28R Full Length から

の離陸、TWY N 東進から Y に右折すべきところ、

まっすぐに行きそうになりました。SPOT XXX から

の出発。ATC から“TWY via A7、B、LL、N、RWY28R”

の指示を受け Taxi。もともと RWY28R EE からの離

陸も考慮し、Flap 20 としていた。TWY N に入った

ところですぐ前方に小型機が 2 機。離陸まで時間が

あると判断しゆっくり小型機を Follow、Taxi しなが

ら Flap を 20 から 15 に変更。CDU の Set や Briefing

のリバイスをしていたところ、Jump Seat の機長の方

から、「RWY28R はここ右折じゃないの？」と指摘

をいただき停止。幸い旋回のスペースが残っていた

ため、そのまま TWY Y に旋回して離陸することが

できました。前方の小型機は 2 機とも RWY22L から

の離陸で、Y を通過し直進していたのです。Taxi 中

に Flap 変更、PF と PM の交替、Briefing を実施した

ことで副操縦士（PM）のモニター能力を削いでしま

ったことも反省しております。また以前、同じよう

にTWY D東進からTWY Yへの右折をミスしそうに

なったとハンガートークで聞いていたため、紙のチ

ャートの色つけやメモをしていましたが、差し替え

の際、転記していませんでした。 

 
原図：FAA ATO KORD Airport Diagram 
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☞ VOICES コメント 

 エラーとは、いろんな条件が重なって発生する

ことが分かる事例紹介ですね。 

 

16. 香港における TWY 間違い 

N Apron から 25L への Taxi 中の出来事です。GND

より B→W の指示を受け、B を Taxi 中、Cabin から

コールがあり、対応を終え、PF に内容を報告してい

る最中 W の Abeam に差し掛かっていました。アサ

ーションを行いましたが、急停止は危険と判断し、

Revise Clearance をもらおうとしたところ、GND よ

り“Taxi via V”の指示を受けました。HKG での W、V

は誤認しやすいことの報告とします。今回は Traffic

等がいなかったため、大事には至りませんでしたが、

Critical Phase においてモニターを外れる危険性、ま

た内容を報告するタイミングが PM として適切であ

ったのか反省しております。 

 
☞ VOICES コメント 

 誤認しやすい TWY とキャビンへの対応が重な

り、曲がり損ねてしまった事例でした。その後

は的確に対応されていますが、作業が輻輳する

ときは注意が必要ですね。 

 

17. SPOT は順番どおり？ 

デリーLanding 後 STAND A01 への Taxi です。W3

からTaxi inするとA13から奇数で順番どおり並んで

いるように見えますが、A07 の後 A05 が無くて A03, 

A01 となります。非常に暗い中、あともう少しで

SPOT IN できる安心感から行き過ぎそうになったと

ころを「A05 はなくて次が A03, A01 と続きます」と

PM からアサーションもらい大変助かりました。日

本においても 4 番が無い空港がありますが、国によ

って縁起の良くない番号は SPOT 番号に使っていな

い可能性があります。インドの 5 についての縁起は

不明ですが、SPOT 並びが順番通りと思い込むのは

良くないようです。 

☞ VOICES コメント 

 スポットのナンバリングに起因したヒヤリ事

例は他にも報告されています。国内でも統一さ

れていないのが実態ですので、予防的措置とし

ては、スポットを含めた空港ごとの特徴を事前

に把握しておくしかないですね。 
 

18. Spot In しづらいんですけど… 

ジャカルタに着陸後貨物エリアの SPOT K-14にラ

ンプインするときの事です。あたりは未だ暗く K-14

の導入線が薄っすらと確認できる程度でした。 

Taxiway から K-14 導入線に沿ってゆっくりと旋回し

たら、マーシャラーの立ち位置が導入線の延長線上

ではなく、向かって左側にずれた立ち位置で誘導し

ています。「あれ、導入線を間違ったか」とも思いま

したが K-14 には一本しか導入線はなく、マーシャラ

ーは直進しろと引き続き誘導しています。 そのまま

マーシャラーを左斜め前に見ながら、誘導線に沿う

ように SPOT IN しましたが、正面にマーシャラーが

いないので違和感のある SPOT IN でした。 SPOT IN

後、GND Staff に理由を確認したところ、機長席から

見やすいように気を使って、向かって左側に立って

誘導したとのことでした。気持ちはあり難いのです

が、やり辛いので誘導線の延長線上に立つようにお

願いしました。 

☞ VOICES コメント 

 本件については、当該航空会社から委託先へ申

し入れがされたそうです。標準的な手順を行っ

てもらわないと混乱してしまいますね。 

 

19. Taxiway を誤認して誤進入寸前 

SFO（サンフランシスコ）RWY28L に着陸し、TWY 

D から滑走路を離脱後、GND CTL から“Taxi via D, B, 

原図：香港政庁 VHHH Aerodrome Chart 
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説明、助言が必要であると感じ、RWY からの離脱後、

Taxi 中にアドバイスと説明を行った。その日のスポ

ットは 19 番であった。タクシー中に 26 番スポット

を見て、まだ多少の時間はあると思い、アドバイス

を続けた。右手に工事エリアが見え、赤い多くのラ

イトで示されていた。当然工事エリアにブロックイ

ンするはずはなく、そこでも話を続けていた。しか

しスポット 19 はその工事現場のすぐ脇であった。意

識がそこにない私にはおそらくマーシャラーの赤い

誘導パドルのライトも工事現場の赤色灯と同化して

見えていたのだろうと思う。19 番が来たと思ったら、

何か違和感があった。地上のスポット番号は横向き

に確認することになるが、それでも 19 には見えなか

った。そのコンマ何秒後かに「16 だ！」と認識した。

「19 を通り過ぎた！」と・・・ その場で停止し、

GND コントロールに通報した。普通の空港ならすぐ

に戻れるであろうが、福岡では U ターンのスペース

もなく、トラフィックの隙間をついて RWY をバッ

クトラックしたが、若干のホールドは発生した。昔

から言われているようにTaxi中のインシデントが全

体の件数の中でも相当な割合を占めている・・・そ

の現実を知っていながら・・・と後悔の念に襲われ

た。操縦としては非常に簡単な Taxiing こそよく注意

しなくてはならないと、当然の事を再認識させられ

た。 

☞ VOICES コメント 

 副操縦士の教育に意識が集中するあまり、エラ

ーを起こしてしまった報告です。教育はタイム

リーに行うことが大切ですが、Flight の完遂が

もっとも大切ですね。ちなみに、VOICES への

ヒヤリハット事例報告の約半分は地上走行中

において発生しています。 

 

23. 大分 GND への Contact 忘れ 

副操縦士が PF で大分 RWY01 に Landing 後、T3 

TWY から SPOT X へ Taxi in する際、TWR から

“Contact Ground”の指示を受けた。Read Back はし

たものの、先に After Landing Procedure を行い、

Parallel TWY に入った後、TWR より“Taxi to SPOT X”

の指示が来た。そこで初めて GND に Contact してい

ないことに気付いた。 

Landing 後、Taxiing のための PF Duty の機長への変

更と、OIT の SPOT 特性（SPOT No.4 がないこと、

SPOT No.7 が工事中）についての話に集中してしま

ったことでこのような結果となってしまった。また、

LDG Briefing で予想していた TWY よりも手前での

Vacate になったことも 1 つの要因であったかもしれ

ない。Landing 後に GND へ Contact することを After 

Landing Procedure よりも優先すべきであったと反省

する。 

☞ VOICES コメント 

 報告者コメントにもあるように、特に、様々な

Task が輻輳する可能性の高い LDG 後の Phase

においては、Task の Priority 付けが非常に重要

であるということを再認識させられる事例で

した。 

 

24. 通り過ぎた Taxiway 

何処ででもあり得る失敗なので投稿します。 

中国のとある空港に南東から向かっていました。

当日は南風が卓越しており使用滑走路もずっと南向

き、しかも混雑空港だったので、RWY Change があ

ってもそれはパラレルに配置されている別の滑走路

に南向きで着陸するだろうと思い、その筋書きでセ

ットアップ、ブリーフィングを実施した。 

ところがアプローチエリアに入ってから ATC から

指示されたのはまさかの北向き滑走路。位置と高度

からタイト気味ではあるが高度処理は可能と判断し、

そのまま ATC に特別なリクエストはせずに Vector

されていった。その間コックピットでは慌ただしく

準備を進め、無事着陸。と、ここまでは良かった。 

その後 High Speed Taxiway から Vacate しつつ Ground

から指示された経路はそのまま北に Taxi しつつ 4 つ

めの Taxiway を左折。しかし PF がかなり減速。

Taxiway をチャートで確認しようとしているのかな

と思いつつも Tiller を意識していると、明らかに左

に旋回しようとする舵を切り始めたので、すかさず

指示された経路は前方の Taxiway でほぼ直進である

とアサーションをした。PF はぎこちないながらも直

進をしてくれたので、Post Landing Procedure をする

前に次に曲がる Taxiway を指差しと、その時点で 3

番目である旨を伝えた。更に 3 番目という相対的な

表現により誤解が生じぬよう、言うタイミングも注

意した。 
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PFからはちょっと間を置いてから"了解"の返答が

帰ってきた。PF の反応を確認したので Post Landing 

Procedure を行い、顔を上げてみたら、あれ？曲がる

べき Taxiway がない。何故？と一瞬混乱したものの、

直ぐに通り過ぎていることを把握し、その旨アサー

ション。数秒後に ATC からもその旨指摘。幸い使用

滑走路が変わったばかりで、他にはトラフィックは

おらず、そのまま Revise Clearance をもらってブロッ

クイン。 

後で話し合ったところ、PF は南向き滑走路で降り

た場合の Taxiway が来るものと思い、しばし混乱し

ていたとのこと。そこで私が曲がる Taxiway のアド

バイスをしてから、状況を理解するまでに Taxiway

一本分前に進んでいたために、1 本奥の Taxiway を

目指してしまったことが判明した。 

思い込みから抜ける難しさ、アサーションの難し

さを痛感した出来事でした。なお、Revise Approach 

Briefing で Taxi 経路については言及しておらず、そ

れが一因とも思えるものの、バタバタしている中で、

しかもメーターをフィートに換算しながら降りてく

ることを考えると、別のエラーも誘発しかねず、難

しいところだと思います 

☞ VOICES コメント 

 中国での運航で、さまざまなスレットがあるな

かで、更に Runway Change が発生したことによ

り負担が増加してエラーを起こしてしまった

事例紹介です。 

 

25. ドキドキ 

2 年ぶりの PVG（上海）。当日は RW34R に着陸後、 

SPOT xx へ TAXI。TWY F から T3 への指示を受け進

んでいると、T3 は以前の直線と異なりクランクター

ンの連続。しかも、クランクの箇所はそれぞれ工事

が実施されていて狭いし分かりづらい。薄暮だった

のでCLやバリケード等も点灯していなかったので、

線を探してドキドキ。地上車両も相変わらず多く、

止まってくれるのか更にドキドキドキ。自転車がい

ないだけ以前よりまし？かもしれませんがご注意下

さい。 

☞ VOICES コメント 

 PVG でのドキドキの Taxiing を報告していただ

きました。 

26. GND へ変更せずタクシー 

ORD（シカゴ）RWY28C へ着陸、P TWY-GG TWY- 

CROSS RWY 28R 後、TWR より“TURN LEFT N 

CONTACT XX”の指示があった。ATC の XX の部分は

後から考えると GND であったはずだが、PM の私は

RAMP と聞こえ、そう思い込んでしまった。そして

Right VHF を使って RAMP CTL と通信を実施した後

に TWR から、呼び出しがあり、応答すると“TAXI TO 

GATE”の指示。この時点で、GND から Taxi Route の

指示を受けることを失念していたことに思い至った。

今回の Error（もしくは UAS）という事態の背景

（Threat）として考えられることは、 

・通常、ORD 28C 着陸後 GG 経由で RWY28R Cross

した後の GND からの指示は“TAXI TO PARKING”で

済んでおり、Taxi インストラクションをもらう必要

があるという認識が薄かった。 

・GG からまっすぐ D3 を経由して RAMP に入る

Route を Briefing では確認していたが、TWR から

“LEFT TURN N”が指示され、混乱していた。 

・Spot までの距離が近いことから、早く RAMP CTL

に Contact したいと考えていた。 

Error Management がうまく働かなかった理由として 

・なぜ N TWY なのか、いつもと違う Route に対す

る疑問を持たなかった。 

・TWR から RAMP へ Contact 指示はないはずだが、

Wishful Hearing で RAMP と思い込んでしまった。 

・TWR の CONTACT XX の指示では次の Freq.が省

略されていた。また、私の Read Back「CONTACT 

RAMP」は訂正されなかった。 

・空港経験の少ない副操縦士にスポットインまで操

縦を任せたことで、PM であった私の ATC ハンド

リングエラーに対する PF のアサーションが出に

くい関係となっていた。 

・RAMP からは D3 経由と指示されたが、既に N TWY

に入っていて困難であり、その調整のためのやり

取りが必要であった。結果的に A19 経由となった

ことでホッとしてしまい、警戒感が薄れていた。 

がある。TWR 管制官の機転によりことなきを得たが、

今回の事態は重く反省するものである。 

☞ VOICES コメント 

 Wishful Hearing もあり、一旦思い込んだら抜け

出すのが難しいですね。 
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27. 伊丹 32L No.1 Stop Line 通過 

Door close 前に腹痛を訴えていたが最終的に搭乗

された PAX が Taxi out 後にお手洗いの使用を希望さ

れたので離陸前であったが使用を許可した。席に戻

るまで時間を要するものと思ったので、Ready まで

およそ 5分程度かかることと、C1でのHOLDをTWR

に REQ したが、後続の出発機が 32R から離陸する

ためか C1 での HOLD は許可されず、W2 に TAXI

をするよう指示を受けた。W2 の手前で再度 TWR か

らどのぐらい時間を要するか尋ねられたので、5 分

程度必要だという旨の返答をした。 すると TWR か

ら“Taxi to W1. Hold short of Stop Line”との指示を受

けた。No1 Stop Line と W1 の中間付近で“No. 1 Stop 

Line で停止できますか？”と尋ねられたが、後ろに直

接戻れない旨を伝え他にできることがあれば対応す

る旨を伝え直ちに停止した。その場で約 5 分後に

CABIN Ready となったのでそのまま W1 経由で離陸

した。TWR が No.2 Stop Line のように No.1 Stop Line

に触れなかったので No.1 Stop Line の運用に気付き

ませんでした。 

 

原図 Copyright©2008 国土交通省 

☞ VOICES コメント 

 本ケースでは、“Hold short of No.1 Stop Line”と

指示されるべきだったようです。 

 

28. TWY を間違えそうになった 

夜間 NRT 16R へ離陸のために Taxi 中、ROUTE 7

で C から W へ入るところを C から S1 GWY→R に

誤って Steering を切り始めたところ PM（副操縦士）

に指摘され、直ちに W TWY に向け修正することが

できました。間違えそうになった状況は以下の通り

です。 16R に着陸した大型機が S に入ったところで、

CからWへTaxiする我々の通過を待っていました。

もう一機 16R に着陸した大型機が A8 あたりで待機

していました。両機の Exterior Light により圧迫感を

感じ、PM から規定通りの Call が予めあったにもか

かわらず、ついつい R に向け Steering を切り始めて

しまいました。何回も同じ Route を Taxi しているの

ですが Situation により錯覚、誤認が発生することも

ありますので十分注意しないといけないと思います。

PM のしっかりした Monitor にも感謝します。 
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☞ VOICES コメント 

 ついつい Steering を切りかけてしまったようで

すが、副操縦士のアサーションに救われたよう

ですね。 

 

29. 成田出発時、S4 に誤進入 

NRT DEP 時、SPOT から HDG W で RWY34L に

PUSH BACK 後、“R-S3 GATEWAY”の指示があり、S3 

GATEWAY 近くで、 CTC GND 。 GND からは

“S3-B-A-HOLDING POINT 34L”の指示がありました。 

日没後で外は暗い状態で、S3 を左折後、ペイントも

サインボードも見あたらない状況で、やや左に曲り

すぐに右折しかけたところ、GND から“S4-B-A-A13”

と指示が有り、S4 に誤進入してしまったことに気付

きました。分かりづらい箇所なので注意せねばと思

ってはいたのですが…。 
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☞ VOICES コメント 

 日没後の外が暗い状況において地上走行をす

る場合には、特に注意が必要ですね。 

 

30. 管制指示無視の割り込み 

HND（羽田）RWY05 に向かって Taxi 中、他社機

が管制指示を無視して減速しなかったため、衝突回

避のために停止した。具体的には、当便が Taxiway Y

に入る頃に、ABCxxxx が Taxiway Y と Taxiway S の

交差点の手前付近を先行、他機が Taxiway E に入っ

てきた。当便に対する ATC の指示は、“Hold Short of 

TWY S”であったが、Y に入った時に“Taxi to Holding 

Point D1”となり、他機に対しては“Situation Changed. 

Follow（当便）on Your Right”となった。この時の位

置関係は、当便は Y の橋の一つ目の継ぎ目の手前、

他機が E の橋の二つ目の継ぎ目の手前付近だった。

他機は 1 回目の指示は無視。2 回目の指示には正確

に Read Back したが、減速する様子がなかった。衝

突回避のために当便は減速して様子を見ていたとこ

ろ、他機は ATC に確認することもなく前方を横切っ

た。ATC からの注意に対し、他機は、「我々の方が

先に行っていた。先行する ABCxxxx を Follow する

ものと認識していた。」という趣旨を ATC に伝えて

いた。我々が先に行っていた、と発言した時点で当

便の前に入ろうとしていた意図が明白であり、また、

ABCxxxx は機種が異なり位置関係的にも誤認する

可能性は極めて低い。他機が当便の前に入っていた

ので、敢えて抗議等はせずに自機のフライトに専念

したが、芳しいことではない。 

 
原図 Copyright©2008 国土交通省 

☞ VOICES コメント 

 他社機が、このような事態を引き起こした背景

等は不明です。感情的にならず冷静に対処され

た事例と思います。 

 

31. 羽田の誘導案内灯が見えにくい 

RJTT SPOT〇〇から R/W16R A10 へ向け H2、G、

A 経由で走行中。A8 付近から A10 を探していると

A10 の誘導案内灯が草に覆われて視認しにくい状態

だった。A9B, A9, A10 付近は複雑なので遠くからで

も認識しやすい案内灯があると安心して走行できる

と感じた。羽田は誘導路間の草が多く、草刈りが適

切に行われてない場合もあるので注意が必要。 

☞ VOICES コメント 

 草によって案内灯が見難い場合は、積極的に組

織を通じて空港管理者へ草刈りを依頼してく

ださい。 

 

32. Taxi 中の ATC 指示の誤認 

当機は右席副操縦士が PF、左席機長が PM を行っ

ていた。HND Spot XXX から P/B を行い、GND から

“P9-B-M-L-L3-Hold short of RWY34L”の指示を受けて

Taxi を開始。L3 手前で TWR に移管され、“Hold short 

of RWY34L on L3”の指示を受けた。着陸機に引き続

き“Cross RWY34L, Hold short of W”の指示を受け、そ

の旨 Read を行った。RWY34L を Cross している途中

に TWR から“ABCXXX on your left waiting for you”と

言われ、自機の左前方に A-TWY 上を南下している

ABC 機を視認し、PF, PM 共 ABC 機が停止している

のを確認した。PF, PM 共にこの機が Hold short の原

因となった機であると誤解し、さらに私たちを待っ
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ているということで Hold short of W が取り消された

ものと誤認してしまい Taxi を継続したため、ATC の

指示とは違って W を通り過ぎることとなった。

W-TWY 上には XYZ 機が南下しており、この機が減

速、停止したことを確認し H-TWY を直進したが、

実際にはこの機が対象機であった。H-TWY を走行中

に、TWRからWを既に通過している旨を告げられ、

Hold short of W が取り消されていなかったことに気

付き、ATC に対し謝罪を行った。PF, PM 共にこの

Area では Traffic が輻輳し、Taxi 順位や Separation 等

により注意が必要であることは認識しており、

Takeoff Briefing で当スレットを共有していたのにも

かかわらず、また ATC からの Hold short の指示を

Read Back しているにもかかわらず、PF 及び PM が

同じ思い込みから抜け出せなかった。 
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☞ VOICES コメント 

 混雑空港においては、管制指示の背景を思い込

みによって誤って認識したことによるエラー

が発生しがちです。混雑空港では、Traffic が輻

輳していますので、より慎重なオペレーション

が求められますね。 

 

33. 羽田の TWY 

国際線ターミナルから RWY 34R、または RWY 23

から国際線ターミナルに TAXI する際、A TWY を通

ることがありますが、特に深夜時間帯において以下

の場所がわかりにくく、ヒヤリとしました。 

・RWY 34R 側、A TWY から C1（HND のチャート

では直線だが、実際はカーブしている）。 

・RWY 34L 側、A TWY と W TWY の分岐点（TWCL

が暗くわかりづらい）。 

 

☞ VOICES コメント 

 深夜時間帯では分かりづらいところがあるよ

うです。 

 

34. 羽田での TWY 間違い 

HND RWY 22 で Landing 後、東京 TWR からの

“Cross RWY 16R at L11 then Right Turn W, J”の指示に

対し、RWY を Cross 後、PM の「次を右です」とい

う誤った指示により、W Taxiway の一つ手前の A 

Taxiway 経由の J Taxiway と間違って A Taxiway に入

ってしまった。 

いつもと違う ATC を指示された場合は、PM Duty

として GND Chart を見て確認するべきであった。思

い込み/慢心をせず、基本に忠実に確認する行為の抜

けとPF/PMの相互確認の欠如により発生した事象だ

ったと思う。 
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☞ VOICES コメント 

 慣れや、思い込みの連鎖を断ち切るには、やは

り、基本に忠実な確認行為が効果的です。 

！

指示された
経路
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35. 羽田 A9B の標識が見えない 

当日、羽田 ILS X 34L で Taxi は H 経由の南回りを計

画していました。 

A6 で出たいところでしたが Weight が若干重く、Tail 

wind は 10kt 吹いていたため A9→A9B で Vacate しま

した。A からの南回りは久しぶり。Vacate すると、

あれ？？A9B の標識がない。少し不安でした。 

☞ VOICES コメント 

 Runway から出てすぐで、標識で確認できない

とヒヤっとしますね。 

 

36. 看板が見えない 

羽田空港 RWY 34L 着陸時です。 

アサインスポットが 70 番台だったため、着陸後は

南周りでの Taxi が予想されました。 

着陸後、A6B から離脱するように指示が来ました

が、A6B のサインボードが伸びきった草に埋もれ文

字が全く見えない状態で不安でした。 

☞ VOICES コメント 

 草によって案内標識が見難い場合は、積極的に

組織を通じて空港管理者へ草刈りを依頼して

ください。 

 

37. 羽田 34L 着陸後の TWY 誤認 

アサイン Spot は DES 開始前に 1xx 番より 1zz 番

へ変更となった。LDG Briefing では「TAXI RTE は

L9-B-P でも「L9-P」と B を省略して指示されること

もある一方で、B から P8 経由で入る可能性もある」

と何通りもあるTaxi RTEを具体的なThreatとして認

識を共有していた。ILS X 34L 着陸後 L9 から Vacate

したのち、TYO GND より“TAXI VIA L9-B-P-P7”と指

示があった一方で、PF の副操縦士は L9-B-P7 である

と認識した。PM の CAP の Read Back は正しく

L9-B-P-P7とされていたがTaxi RTEの認識はPFと同

じで、PF への Taxi RTE のアドバイスも B から直接

P7 に向かうものであった。B TWY から P を経由せ

ずにP7を通りRampエリアに入ったところで管制官

より“指示は TWY B-P-P7でしたが遠回りで向かって

いただいたようで…”と指摘があった。以前に同じよ

うな状況で P 経由の指示が来た時は「L9-P」と指示

され「B」は省略されていた記憶に加え、Heavy WT・

Tail Wind・やや伸び気味の LDG となり、L9 への

Vacate がギリギリという Task の多いタイミングで

GND の指示を受けることになったことが PF、PM 共

に誤認識の要因として考えられる。 
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☞ VOICES コメント 

 現在は B から P7 へ入るルートは P9 に変更され

ています。チャートでご確認ください。 

 

38. 羽田着陸後の TWY 経路誤認 

HND 34L に着陸後、TWR からは“L9, Contact GND”

との指示を得た。その後、GND からは“L, Hold P6”

の指示。PM の CAP と経路の確認を行い、CAP が

After Landing Procedure を実施している最中に、再度

GND から Revised Taxiway の指示があったが、両者

共に自便への指示かどうか、また内容も不明瞭であ

ったものの Confirm し、GND から“L, M, P, Hold P7”

と Revised Instructions の指示を得た。両者で再度経

路の確認を実施した時点で Taxiway L 上の Abeam。

Taxiway M 近辺を Taxi Speed 8kt で Taxi していたが、

両者共に Taxiway M の位置を誤認してしまった。PF

である私が現在位置を常に把握してTaxiすべきだっ

たにも関わらず、PM である CAP の「Taxiway M は

ここじゃない？」の一言によりどうやら現在位置を

把握できました。その時点で停止し、TaxiwayM に入

るには危険と判断し、GND に Taxi 経路を誤認した

事実を伝え、再度 Revised Instructions を得た。 

！

指示された
経路
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PM からは After Landing Procedure の最中の Taxi 

Rourte Change Instruction で、Route の確認に手間取り、

また、Route については PF との共有がなされたとの

勘違いから、After Landing Procedure の確認を優先し

てしまった結果、アサーションが遅れてしまったと

のコメントがあった。 
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☞ VOICES コメント 

 羽田に限らず、経路を誤認してしまう事例が多

く発生しています。作業の輻輳する中で大変で

はありますが、PF と PM の認識を共にすること

が重要ですね。 

 

39. APU Off Block In における操作

エラー 

RWY を離脱後、駐機場○○番まで数分程度のため

One Engine Taxi は行わず Block In した。PM による

『L Engine Ready For Shut Down』との Call Out にも

かかわらず、先に R Engine を Shut Down してしまっ

た。APU を Start しようとしたが、External Power の

接続を確認できたので、APU をスタートせず、電源

を切り換えた後に L Engine を Shut Down した。 

☞ VOICES コメント 

結果的に安全性には問題はなかったものの、PF/PM

間での意思疎通に問題が生じた事例報告です。 

 

40. One Engine Taxi してしまった 

先日 One Engine Taxi 禁止空港にて One Engine Taxi

を実施してしまいました。Dispatch Briefing 時には

NOTAM にて目的地の One Engine Taxi 可否、注意点

をいつもは確認するのですが、Landing RWY が 19R

であり、Spot まで近いので One Engine Taxi は実施し

ないだろうと勝手に思ってしまったこと、また出発

時間が気になったため、今回は詳細を確認しません

でした。 Landing Briefing では PF である副操縦士か

ら One Engine Taxi は実施しない Intention があり、共

通の認識としました。Landing 後は私たちの Spotxx

近くの Traffic のため Slow Taxi となりました。ここ

で PF から One Engine Taxi の Intention。ちょっと疑

問を感じたのですが、今までの経験から Spot In まで

One Engine Taxi に対する Hazard は特にないと思い、

これを了承して One Engine Taxi 実施。Spot の手前に

やや勾配があり Spot In するのに 40% N1 程度 Add 

Power する必要がありました。Block In 後確認したと

ころ本空港は凹凸のためOne Engine Taxi禁止空港で

あると認識しました。基本に忠実で確実な Operation

の実施の重要性を改めて痛感いたしました。 

☞ VOICES コメント 

 “だろう”ということによる思い込みはエラー

を起こしがちです。特に禁止事項等の注意事項

に関しては PF/PM 間での共通の認識を確実に

作っておくことが大切ですね。 

 

41. VDGS "WAIT"?  

深夜の SIN（シンガポール）着陸後、Follow the 

Green で少し緊張が緩んでいたところでした。 

PARKING BAY “E4” に入ろうとしたところ右席

の PM より「（VDGS が）“WAIT”となっているよ」

とアサーション。初めて見る表示に状況が掴めてい

ないまま Block in を Stop しました。 

後から考えると隣のE5にもB777-300ERがほぼ同

時に（先行して）Block in しており、Wing クリアラ

ンスを心配して地上のスタッフが表示させたものと

推察しました。 

深夜で目の疲れなどで只でさえVDGSの表示が見

にくいところ PM のアサーションに助けられました。 

☞ VOICES コメント 

 普段と異なる表示にいち早く気がついてアサ

ーションした PM に助けられましたね。 

 

指示された経路

！
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42. Spot In 後の Flap Up 操作 

（その１） 

当該便の Shutdown Checklist を実施した際、Flap

が 30 のままであったことを認識した右席の操縦士

が Flap Lever Up 操作を行った。既に Anti Collision 

Light は一度 Off にされており、地上作業が開始され

ている状況であったため、左席の操縦士が再度 Anti 

Collision Light On とし、ほぼ同時につながった Flight 

Interphone にて整備士に状況説明を行った。状況を説

明し終わる頃にはFlapはほぼUp Positionとなってい

たため、そのまま Flap Retract 完了を待ち、Anti 

Collision Light を Off とした。後に整備士より、この

ような場合は整備士の了解を得てからFlap操作を行

ってほしい旨の指摘を受けた。 

【推察される原因等】 梅雨時期の 3 便目終了後とい

うことで、多少の疲労感があり、警戒心が薄れてい

た。PIC としては Taxi 操作に集中してしまい、Spot in

前に APU が Start されていることと WX Radar の Off

は確認したものの、Flap Up Position を確認する余裕

がなかった。 咄嗟の出来事であったため、一旦 Flap

の動きを止める、という操作ができなかった。 

【教訓】 PIC としてお互いにモニターしやすい Taxi

操作を心がける。 次回同様の事例が起こった際には、

Flap Leverをその時のFlap Positionに戻すことでFlap

がそれ以上動かないようにし、整備士の了解を得て

から再操作するようにする。 

（その２） 

XX 空港到着後、右席の操縦士にて行われる After 

LDG Procedure のうちの Flap 操作において、正しく

は「Up」Position とされるものが、誤って「1」Position

とされた。機長、副操縦士ともに Spot In するまで気

付かなかったが、Shutdown Procedure で先に副操縦

士が発見し、「1 になっていました」と言いながら、

Up Position に Lever を動かした。Anti-Collision Light

も Off にしており、地上整備士から地上作業開始 OK

のサインが出ていたため、作業車が航空機に近づい

てきている状態であった。すぐに FLT Interphone に

て地上整備士に連絡を試みたが、まだ準備がなされ

ておらず、連絡を取ることができなかった。 

【推察される原因等】直接的な原因は Flap Lever の

単純な誤操作であるが、After LDG Procedure 実施後

の振り返りを二人ともしていないこと、エラーに気

付いた時点ですぐ操作してしまったこと、機長であ

る私が即座に反応できなかったことが要因として挙

げられる。 また、着陸後、Spot In 後ということで、

両者に気の緩みがあったかもしれない。 

【教訓】これまでも度々言われてきたことでもある

が、基本手順の確実な履行、Monitor が重要であるこ

とを再認識した。また、このような（Flight Interphone

が通じない）事態になった場合、Anti-Collision Light

の再点灯や Ground Call ボタンなど、利用できそうな

ものを活用して地上に危険を知らせる、といったこ

ともできたかもしれないと反省しております。 

☞ VOICES コメント 

 基本操作の確実な実施とモニターが大切です

ね。また、地上における動翼等の操作に関して

エラーに気が付いた際には、慌てることなく地

上作業者と連携を採ることがランプ事故防止

にとって重要です。 

 

［ Flight Phase ］ 

＜ 離陸 ＞ 

43. A/T ARM を忘れた 

離陸許可を得て RWY に Align し、N1 40% Set を

確認後 TO/GA SW を Push したが、A/T が作動せず、

Takeoff Thrust が Set できませんでした。そこで一度

Thrust Lever を Idle 位置に戻してから再び離陸操作

を試みましたが状況は同じでした。 そこで管制に許

可を得て Runway から離脱するために Taxi を始めた

ところで、PMである副操縦士が、両方のA/T Arm SW

が Off 位置であることを発見してくれました。不具

合の理由が判明したため、そのまま再度離陸が可能

であることを管制に通報し、約 15 分遅れで離陸しま

した。 

<考察> A/T Arm SW が Both Off 位置のままであっ

たことの理由を考えてみると、Pre- Flight Preparation

において、この MCP Panel の Set Up の途中で Cabin 

Briefing を行うために離席したことから流れが中断

し、確認漏れが発生したことが思い当たります。ま

た RWY 上でこの不具合が発生した際に、夜間の離

陸であり、この SW Position が暗くて良く見えず OFF



17 
 

位置であることに気付かなかったこともエラーの発

見遅れにつながってしまいました。 

改めて確実な Pre- Flight Preparation の実施の重要

性を再確認しました。 

☞ VOICES コメント 

 作業が中断されたときに陥りやすいエラーを

報告していただきました。 

 

44. Cabin Notification 

（その 1） 

日帰り 4 Leg のパターンで最後の Leg でのことだ

った。 CA から、離陸時に Notification がなく、離陸

前の Announce が十分にできなかったとの報告がな

された。Cockpit Crew の二人は、行った認識であっ

たが、この報告を受けて離陸時の Review をした。定

刻 1935 発に対して 1947 と出発が遅れた。Cockpit 

Crew には、そのことで焦りはなかった。RWY10 か

らの離陸で、RWY End に近づいてもまだ CA からの

Ready はなかった。ATC からは、“Hold Short of RWY10、

Report When Ready”と言われた。Read Backしながら、

何かあったのかな？と CA に対する注意を要したが、

他にすることもなくそれによって心理的な焦りは発

生しなかった。程なく CA から 2 Chime があり、ATC

に Ready を伝え、TKOF Clearance をもらった。CA

からの Chime に対しても、出発することに気負った

認識はなく、来たから行こうかとまったく通常の離

陸であった。当該日の 4 Leg 目であり、疲労を感じ

ていたものの比較的平常心を保っていた。疲労程度

は本人が判断するのは難しく、我々が感じていたも

の以上が実際にはあったと思われる。このような状

況で、我々としては Cabin Notification をした認識で

あった。しかし、仮にNotificationを忘れたとしたら、

何がそうさせたのか、いつもと違うものは何かを考

えてみた。これで終わりという気持ち、ここまで大

した問題が発生しなかった安心感、夜間になったこ

とでの帰巣意識 、4 Leg 目の疲労、RWY 手前でこち

らの事情で何もしない時間が発生、CA からの Ready

待ちが離陸の一連のPROCのTimingをずらした等が

考えられる。また疲労がちょっとした歯車を狂わす

こともある。今回のことを通じて疲労による能力の

低下をもっと認識していきたいと感じた。 

 

（その２） 

雨の中の DEP、条件はさほど悪くなかったため、

ATM（Assumed Temp. Method）を実施した。RWY16L 

End で先行機に対して TWR から Tail 10kt がレポー

トされた。210/9 か 310/9 か疑念を持ちながら、Line 

Up And Wait をクリアされ、ゆっくり動きながら

Wind Sock を見たところ Tail Wind であった。TAF 上

の予報もなく想定外であったため、ATM のデータを

EFB で確認するようにオーダーした。結果的に問題

ないことが確認でき、そのタイミングで T/O 

Clearance を受領した。少しパワーをアドバンスした

ところで PM が Cabin Notification を実施していない

ことに気付き実施した。結果的に事なきを得たが、

やはりこのような場面での Head Down は大きな

Hazard であると再認識した。想定外の状況では、確

実に実施するルーティーンすら難しい事も再認識し

た。雨の3 Leg目で疲労要因があったかもしれない。 

 

（その３） 

Cabin Notification をせずに離陸してしまいました。 

当便は定刻よりも早くブロックアウトし、RWY05

に向かいました。タイムプレッシャーはほとんどな

く、出発地、目的地並びに航路上の天候も良好、MEL

などもなくスレットはほとんどありませんでした。

PM である副操縦士は、Cabin Notification 忘れに対す

るリマインダーを持っていたものの、それも抜けて

しまいました。離陸滑走開始直後、L2 の客室乗務員

が気を利かせて PA を入れてくれました。スレット

がほとんどないフライトこそ、緊張感を持って業務

に携わる必要があると痛感しました。 

 

（その４） 

定刻プラス 9 分の EDCT アサイン（0019z）であっ

たため、通常通りの出発で準備していました。通常

通りであったため、このとき CA には何も Info しま

せんでした。結果、定刻より約 2 分早く出発できた

ため、EDCT に対して、より時間のある出発となり

ました。 RADIO から Line Up の Information をもら

い、Line Up。0015z にエンドに着き、PF を務める予

定であったため、RWY End にて I HAVE しました。 

そこで、あと約 4 分後の離陸であることをキャプテ

ンから CA に伝えてもらいました。0017z に RADIO

に READY CALL を行い、様子を伺うことを確認し



18 
 

合いましたが、Notification については、共有してい

ませんでした。中層が Wind shear で揺れており、ル

ートを変更し、計画高度が FL190 であったため、若

干遅れ気味になることに焦りを感じてしまっていま

した。RWY CLEAR 受領後、すかさず THRUST を出

してしまい TAKE OFF。ROLLING 中に PA が聞こえ、

キャプテン共にそのタイミングで気付きました。ブ

ロックイン後に CA から、特にお客様からの問い合

わせはなかった、と聞きました。Briefing 時等に

Notification 忘れに対する THREAT の共有、普通に出

発できるタイミングだと思い CA に伝えなかったこ

と、定刻に対する焦り…この辺りが反省点です。 

☞ VOICES コメント 

 様々な要因が重なって、Cabin Notification を行

うのを忘れてしまったようです。特に普段と違

う流れが生じた場合は要注意ですね。 

 

45. Before Takeoff Checklist 忘れ 

Taxi 中、Before Takeoff Checklist を忘れ、Takeoff

後に気が付いた。Taxi 中、ATC から Taxi ルートの変

更があったこと、RWY 近くに鳥が視認されたことが

重なり、注意散漫になり、PM であった自分自身も

完全に失念してしまった。 

☞ VOICES コメント 

 言うは易しですが、一度に色々な出来事が重な

ったときは特に注意が必要ですね。 

 

46. 短い管制間隔 

RJOS（徳島）を P/B 前、New WX では東風 8kt 程

度。他社便は就航していない時間であり、RWY11

から離陸できると思い準備していましたが、GND か

らは“Negative, P/B RWY29”。 

自衛隊機が 3 機ほど南側の場周経路を使用して

TGL を実施しており、目前を一機が通過した後に

“Line up and wait”。その機体は EXTD Upwind の指示

を受けていました。引き続き我々へ Traffic INFO と

ともに離陸許可。しかし前方の機体はまだ Upwind

を旋回中でした。PM もその点をアドバイスしてく

れましたが、TCAS 上では後方 Final にも TGL の機

体が迫っています。 

結果、離陸を開始しました。少し Upwind を伸ば

したいところですがそこは RNAV1 の SID。FD に従

い旋回し始めた際、セパレーションはかなり縮まっ

た状態でした。幸い当初の 3,000ft の制限もすぐに

CNL され、Continue で上昇できました。 

反省としてはやはり自衛隊空港は思うように滑走

路を決められないことの再認識と、このようなケー

スでは後方の Traffic を GA させてしまったとしても、

離陸を取りやめるべきだったのかもしれないという

ことです。 

☞ VOICES コメント 

 離陸に際しては、発生しうる様々な Threat に対

処するために備えておく必要があることから、

状況判断は難しいですね。このようなケースで

は、管制官との共通の認識を得ることが解決の

一助になるかもしれません。 

 

 

＜ 上昇 ＞ 
 

47. Rudder Trim Switch が上昇中

Stuck（CRJ） 

離陸上昇中 Rudder Trim Switch を操作したところ、

Left Side に Stuck し、Rudder（Trim）が Full Scale 

Deviation しました。当初 Bank が入りましたが、PF

が Foot Rudder を踏み込み、Autopilot から Manual 操

作に切り替えて対応したことで、機体は大きな挙動

を出さずに済みました。社内情報「Rudder Trim 

Switch 操作時の留意点」では、今回と同様の事例の

紹介とSwitchを引っ張ったらStuckが解消したこと、

留意点として、 

① Preflight で操作感の劣化を感じたら整備に積極

的に伝える 

② In flight で Rudder Trim Switch を操作する際、押

し下げる方向の力を加え過ぎると劣化を早め

Stuck の可能性を高めるので、力の加え方に注意

する 

旨が記載されています。実際に Stuck が起こると大

変怖い思いをしますし、対応を誤ると重大な事象と

なり得るので、皆様に共有させていただきます。 

☞ VOICES コメント 
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 CRJ 機固有の問題で発生した不具合と、それに

よるヒヤリ事例を報告していただきました。

CRJ 運航者への参考として共有いたします。 

 

48. 急な管制指示に従えなかった 

当日は 3 LEG 目の FLT で、副操縦士が PF、私が

PM だった。天気も概ね良好の中、RJOO から TIGER 

One Departure で上昇中（210kt Climb-2）、関西

Departure のセクターに移管されてすぐに関西空港

の Departure Traffic のために“Maintain 10,000ft”の指

示を受けた。このとき、当機はすでに 9,500ft 付近を

上昇中で上昇率もかなり大きかった。右席の PF は

すぐに ALT Counter を 10,000 に Set したが、左席の

私は通常操作で 10,000ft へのレベルオフは困難だと

判断し、ATC に 11,000ft でレベルオフしたい旨通報

したところすぐに ATC で別の管制官から“Approved 

as requested、Maintain 11,000ft 、Fly HDG 〇〇〇”

と指示を受けることができた。私が ATC を行ってい

る間、やはり機はVNAV FLCH Modeのまま（ALTSEL

にならず）で結果としてレベルオフできなかった。

この 11,000ft の高度が承認されたとき実際の高度は

10,000ft を少し越えていた。右席の PF は ALT Counter

に 11,000 を再入力し、無事 11,000ft でレベルオフで

きた。しかし、このあとも比較的やや無理な ATC 指

示が続く。Traffic Information の後、“Direct SUMAR、

Cross SUMAR at or above FL160”の指示。Climb-1 で

230kt 上昇なら Restriction は Clear できそうだったの

で、副操縦士に私からそのように指示を出して飛行

を続けてもらった。その後通常通り東京 ACC に移管

された。あとで、FLT の振り返りを行ったとき、代

替案（今回は 11,000ft）が了承されたものの、速やか

なレベルオフにするためにはどのような Mode が有

効か（ALT Button を押すなど）を含めて議論した。

私にも反省すべきことはあるが、ATC ももう少し早

めに指示を出せなかったものかと思った。 

☞ VOICES コメント 

 管制指示の背景は不明ですが、航空機の上昇率

や上昇性能によっては、急な指示に従うことが

物理的に困難なケースもあります。管制官およ

び操縦士ともに余裕をもったオペレーション

を行えるように備えておくことが大切ですね。 

 

49. 他機との接近 

那覇空港からの離陸上昇中、LANCL 付近で那覇コ

ントロールからのRadar VectorでHDGの指示を受け、

FL290 に向け 26,000ft 付近を通過中、EHSI 上で前方

20nm に FL280 および FL300 を飛行中の Traffic がい

ることを確認し上昇率を小さくしたが、27,000ft 付

近で TCAS の TA が作動した。その後、相手機が

FL280 から上昇していることが Traffic の Symbol で

確認できたので、さらに上昇率を小さくし、相手機

との Vertical Separation の確保に努めた。コントロー

ルから Traffic 回避のための HDG 指示もあり Lateral

にも相手機を回避することができた。接近してくる

航空機を確認した時点で、管制官の意図を確認する

べく Traffic の情報提供を要求するべきだった。 

☞ VOICES コメント 

報告者コメントにありますように、管制官の意図を

必要により確認するとよいですね。 

 

50. 落ち着いていた PF の副操縦士 

RKPK（釜山） 36L からの GARAK DEP でのこと。

“AB○△■ ～～190 ～～～”とやや訛った ATC に

対し、PM である CAPT は、“AB○△■, HDG190 Say 

again after?”と Read Back。“AB○△■, Climb FL190 

altitude restriction is canceled”の ATC。HDG SEL を

Push していたのだが副操縦士は落ち着いて Control

を保持し、正しい ATC を待っていた。CAPT の大間

違いに対し、落ち着いて対処してくれた副操縦士に

感謝でした。 

☞ VOICES コメント 

 PF の副操縦士は、PM の Read Back に違和感を

もっていたのか、または最初の ATC 指示が正し

く聞こえていたのかは不明ですが、PF が落ち着

いて対応した事例紹介です。ATC の Hear Back

も機能していますね。 

 

51. ATC からの急な Level Off 指示 

RJTT（羽田） PLUTO Dep にて上昇時、急な Level 

Off 指示がありました。FL410 へ向けて上昇時、FL180

を通過したところで、“Stop CLB FL190”の指示。

Level off 高度まで 1,000ft を切っていたので、安全上
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やむを得ない場合と判断し、PM がリードバック中

に MCP ALT を FL190 にセット。FL184 位で ALT 

Capture しましたが、G Control により上昇率が減ら

ないため、FL186 位で ALT Hold してモニターしまし

た。 それでも FL190 では止まりそうにないのでそ

の旨 ATC に通報した所、ATC から“Thank you, CLB 

FL410”の指示が来て、FL410 に再上昇しました。 

☞ VOICES コメント 

 管制指示の背景は不明ですが、急な指示に対し

て冷静に ATC にコンタクトしているよい事例

ですね。 

 

52. 三沢飛行場離陸時の高度制限 

三沢飛行場において、最近 ATC Clearance では

Maintain 1,600ft の制限を発出せず、単に Maintain 

FL200 expect FLXXX といった形で Clearance が発出

されるようになった。これに対しては社内 Chart お

よび社内情報において、Maintain 1,600ft の制限は依

然として有効である旨注意喚起されており PF、PM

ともよく認識していた。今回の FLT では、Hold Short

の状態で Request Cancel 1,600ft Restriction の要求を

まさに行おうとしている時に、先に ATC より“After 

Airborne Maintain 3,000ft”という指示があった。これ

に対して PF、PM とも Maintain 1,600ft に替えて

Maintain 3,000ft が発出されたものと完全に誤解した。 

離陸後 Tower より 1,000ft 付近で、“This time cancel 

1,600ft restriction climb and maintain FL200 expect FL 

XXX”の指示があり、Departure へと Handoff された。 

その後の Crew 間での振り返りで、離陸前に発出さ

れた Maintain 3,000ft は 1,600ftの Restriction を Cancel

したものではなく、1,600ft の制限に従ったのちの上

昇高度を指示したものであったのではなかったか、

と話し合った。離陸後の通信で Cancel 1,600ft 

restriction といっていることから、初めの Maintain 

3,000ft は 1,600ft の制限を Cancel したものではなか

ったと考えられる。 今回はたまたま 1,600ft 到達以

前に Cancel 1,600ft Restriction の指示があったため高

度制限を守らない状態となることを避けられたが、

状況によっては高度逸脱事例になっていたものと思

われる。現在、三沢飛行場で行われている Radar 

Vector による出発方式で、維持するべき高度と ATC

の指示する高度が異なるというのは、非常に大きな

Threat となっていることをまさに身をもって体験し

た。 今回の事例を広く共有することで、他の乗員が

同じような落とし穴に落ちる事態を防ぎたいと考え

ます。 

☞ VOICES コメント 

 三沢飛行場の管制指示の特殊性を共有させて

いただきます。 

 

 

＜ 巡航 ＞ 
 

53. 類似コールサインからヒヤリ 

Y50 上を KKK9010（FL360）と HHH9010（FL400）

が飛行中。コールサイン部分の発音は非常によく似

ており、数字部分は全く同じであった。HHH9010 か

らイニシャルコンタクトで FL380 をリクエストされ

た（注：実際は KKK9010 からのリクエストだった）。

FL390 の対面するトラフィックがあったため交通情

報を流し、擦過後、HHH9010 に FL380 への降下を指

示。（注：このとき HHH から復唱はなく、KKK9010

から上昇指示として復唱があった。）その後、管制官

は KKK9010 が FL365 を超えて上昇していることに

気付き高度を確認すると、「FL380 へ上昇中」と答え

た。管制官が勘違いしたまま HHH に対して発出し

た指示を聴いて、KKK のパイロットは高度変更を要

求した自分への指示と思い込み上昇を開始していた。

しかし、レーダー席は KKK9010 の上昇開始にすぐ

気付き事なきを得た。一方、HHH9010 は FL400 を巡

航のままであった。振り返ると、レーダー席とレー

ダー調整席はともに、KKK9010 の高度変更に気付く

まで、KKK のリクエストを HHH からのものと勘違

いしていた。 

☞ VOICES コメント 

 類似コールサインのため、管制官の勘違いとパ

イロットの思い込みとが繋がった事例を報告

いただきました。報告者から、両者ともに 2 回

気付くチャンスを逃してしまったとコメント

をいただきましたが、類似コールサインとヒア

バックには気を付けたいものですね。 
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54. 類似コールサインの取り違え 

SADLIを経由して上海方面へ飛行する航空機が誤

って降下した事例です。 

SADLIへ向けて FUE付近を飛行している CCC123

（FL360）に対して、FL300 への降下指示を発出した。

この指示に対して、同機と、NIRAT 付近を飛行して

いる CCC133（FL400）が共に降下した。この降下指

示に対するパイロットからのリードバックが混信し

たが、レーダー席管制官は混信相手が CCC133 とは

思わず、SADLI から東方向に入域してきた航空機の

イニシャルコンタクトと混信したと思った。降下し

ている CCC133 に気付いたレーダー席管制官が、同

機への指示ではないことを指摘した。 

☞ VOICES コメント 

 類似コールサインに対しては、これまでも同種

報告が行われており、また対応をされてきてお

りますが、混同を解消するには至っていません。

特に AKARA コリドー等、Traffic が輻輳してい

るエリアにおいては、管制側、航空会社側のそ

れぞれが類似コールサインには注意を払うこ

とが重要ですね。 

 

55. 管制指示への対応遅れ 

当該便は PIC・交代 Captain・副操縦士（報告者）

の編成。成田を出発し太平洋上空、副操縦士が最初

の REST から戻ってきたときに発生しました。副操

縦士が REST から戻り右席に座り、交代 Captain がト

イレのため退出した際、揺れが強くなってきたため

PIC が CPDLC にて FL320 Reques を実施。副操縦士

が右席にて ALL I HAVE し、PIC が交代の準備をし

ているときに RJJJ から Climb FL320 & Report FL320

の指示がきました。モニターの観点から一人操作を

さけるため、ALT 320 SET と CPDLC Accept のみ行

い、上昇は交代 Captain が戻ってきてから行うこと

としました。その後、交代 Captain が戻ってきて左

席に座り、PIC が「CPDLC で上昇の指示をもらって

いますが上昇はまだスタンバイしてます。」と引継ぎ

を実施。しかし交代 Captain は『CPDLC にて Climb 

Request を実施していて、現在その指示を STBY して

いる状況』であると誤認識してしまいました。そし

てそのまま PIC が退出。交代 Captain が I HAVE し、

なかなか上昇の指示に従わないことに副操縦士は疑

義を抱いていたが、その時すでに揺れが収まってき

ていて「上の高度のほうがシアー出てるからなるべ

くこの高度でいこうね」と交代 Captain がコメント

していたことから『インテンショナリーにこの高度

を飛行しているのかな。』と勘違いしアサーションを

行えなかった。すぐに PAZN に管制移管、しばらく

してから、PAZN から CPDLC で Report FL320。その

指示により、交代 Captain は上昇の指示が来ていた

のに上昇していなかったことに気付く。この件の原

因としては  

・CREW 交代の際の CPDLC による Clearance の取得  

・交代時の確実な引継ぎ＆PF, PM の相互確認が疎か 

・疑義を抱いていたにも拘らず、口に出さずタイム

リーなアサーションができなかった 

・CPDLC でも管制指示に対し速やかに従うという基

本的な操作の欠如 

・洋上で CPDLC では ATC からの Confirmation まで

時間がかかる（移管を挟むとなおさら） 

が考えられます。 

また今回の件で、 

・PF の Intention（悪天候回避等）に関する共通認識

の大切さ 

・ATC CLR 取得のタイミングの重要性（CREW 交代

時、移管前などはなるべく避ける）  

・CLR 取得後は速やかに従う（CPDLC であっても） 

・操作、確認行為、アサーション等タイミングと各

自の責任感が大切  

を痛感することができました。 

☞ VOICES コメント 

 引継ぎの重要性と、難しさについて報告してい

ただきました。また、疑問に思った場合の確認

行為やアサーションの重要性についても考え

させられる事例報告です。 

 

56. インターフォン使用中の ATC

指示誤認 

Enroute Holding 中 ATC より Holding 離脱のための

Heading 指示が発出された際、Left Turn と Right Turn

の誤認識が発生しました。ATC が気付いて再指示を

発出してくれましたが、皆様の参考になればと思い
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報告致します。私がPFでNRTに向けて飛行中Arrival 

Preparation を開始したあたりで、空港上空 Cb 通過に

よる APCH 混雑のため、BUNGU で Holding（IB064 

Right turn）が指示されました。Holding 手前で APCH 

Type が 16 から 34 に変わったため先に PM に準備さ

せた後、Holding に入ってから You have control して

自分の ILS34 準備と Briefing をし、You have したま

まキャビンに ETA およびベルト点灯時刻のリバイ

スを私が伝えることにしました。機は BUNGU を出

て Holding のため Right Turn し、私がインターフォ

ンで話している途中、EFC （Expect Further Clearance）

より早く我々に対する ATC が入りました。私は

「・・・HDG 090」のみ聞き取りました。PF が Left 

Turn で HDG SEL 090 を操作し、機が Left 旋回開始

した後、インターフォンを終了して I have control し

ました。その際 Left Turn 090 の ATC 指示を受けたこ

とを PM から報告を受けましたが、Left 旋回中 ATC

から Right Turn 090 を指示されました。インターフ

ォンや PA の最中でも ATC は聞くようにしていたつ

もりでしたが、今回大切な Left/Right を聞き逃して

いました。特にインターフォンであれば会話を遮っ

て、確実に ATC を聞いておかなければならないと反

省しております。さらにそれでも聞き取れない部分

があった場合は ATC に Confirm すべきであること、

ATC 交信の脆弱性とともに二人で確実に聴取するこ

との重要性を痛感させられました。 

☞ VOICES コメント 

 音声による ATC 指示の脆弱性はあるものの、

Read Back, Hear Back を行うことにより防げる

事例かもしれませんね。 

 

57. NAHA CONTROL での一時的 

LOST COMM（B777） 

NAHA ACC にて巡航中、ACARS により NAHA の

HF へ Contact するよう連絡があった。HF に Contact

後、VHF にて NAHA Control に Contact したところ、

しばらく呼びかけていたとのことであったが、機内

では全く通信は聞こえなかった。とっさに Volume

がやや絞ってあったことからそれが理由かもしれな

いと ATC に伝えましたが、少なくとも副操縦士側は

充分に大きな Volume であった（当時は Speaker によ

る Monitor）ので、後から原因を考えてみたところ、

当時 CAPT 側の Auxiliary Display 上の MIC の表示が

時折「FLT」になったり戻ったりしており、何らか

の 理 由 で Flight Column の PTT SW が FLT 

INTERPHONE 位置と OFF の状態の中間辺りに引っ

かかっていたのかもしれないと推測した（この機種

ではPTT SWの下の部分を押すとFLT INTERPHONE

がキーイングされ、かつスプリングでは戻らないよ

うになっている）。あくまで推測で、何か他に理由が

あるかもしれませんが、もし PTT SW が FLT 

INTERPHONE 位置にあるとこのような状態になる

可能性があることがわかりましたので Reportします。 

☞ VOICES コメント 

 機種によっては、このような事象が発生するこ

とがあるようです。確実な SW 操作で防げるの

かもしれませんね。 

 

58. Weather Deviation について 

PVG（上海）から SID に沿って飛行中、SHA Control

より、上昇のために HDG を指示されその後 Direct 

NIRAT を指示された。我々はその地点から Direct 

NIRATを FMCにインプットしLNAVにて飛行した。

その後悪天回避のために Deviation Right 20NM をリ

クエストし、SHA コントロールから許可を得たのち、

HDG SEL にて飛行を続行した。Deviation Distance が

15NM あたりに差しかかったころ ATC より、『レー

ダーでは A593 より 20NM 以上離れて飛行している

ように見える』との指摘を受けたためすぐに A593

に近づく HDG をリクエストした。その後 ATC より

再度 Direct NIRAT の指示を受けた。我々は Deviation

をリクエストした時点で、NIRAT への Direct ルート

に対して20NM Deviationを許可されたものと認識し

ていたが、ATC は A593 に対するものと認識してい

た様子であり、認識に齟齬が生じた。なお、当時、

周辺には Threat となるような他機の存在はなかった。 

☞ VOICES コメント 

 航空機側の認識と管制側の認識に差があった

ようです。どの基準に対する Request か、また、

Approve かを明確にしないと、このようなこと

が生じてしまいますね。 
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＜ 降下から着陸まで ＞ 
 

59. 思い込みによる Un-stabilized 

Approach 

NRT（成田）ILS Y 16L。天気には問題なく、副操

縦士による右席操縦を実施した。Flap を 5 から 20

としたが減速操作がなかった。PF は減速をしたもの

と思い込んでいたようだ。Flap 20 OK、PM はそう示

唆したが、減速までは言及しなかった。減速済みと

思い込んだ PF は、ATC と通信するよう PM に Order

した。通信終了後、Landing Flap にしようとしたが

減速を待つ時間が必要となった。チェックリストが

1,000ft までにわずかながら間に合わなかった。本来

であれば、機長が操縦を Take Over したうえで Go 

Around を実施すべきであった。 

☞ VOICES コメント 

 まさに、思い込みによるヒヤリ事象を報告して

いただきました。 

 

60. 成田は北西風も要注意 

海外からの成田便でした。HOTEL 出発前に WEB

で WX 状況を解析したところ、到着時間帯は成田の

北西風が卓越、TAF も Temp で 310/25 G38kt の予想

でした。DISP に電話をかけ、Release PLAN の Extra 

FUEL は ATC のみ考慮されていたため、到着時の

Wind Shear も予想されることから燃料追加を依頼し

ました。DISP 担当者の話では、今日は南西風ではな

く、ただの寒気の吹き出しによる北西風であり、

Cross Wind Limit も超えないし、Hold もかからない

から燃料追加は必要ないとの見解でした。 

協議の結果、私の判断を受け入れて燃料追加が行わ

れ、また到着時はほぼ正対風の Gust 30kt で、GA す

ることもありませんでした。当日の DISP の総合的

な気象予測は私よりも正確だった訳ですが、成田は

南西風だけでなく、北西風も Wind Shear の報告が多

い風向であることや、平成 21 年 3 月 FEDEX 80 便の

事故はまさに当日の風とほぼ同じ（事故直後

0650JST の METAR は 310/27 G39/16kt）だったこと

への意識に違いが感じられ、成田では南西風以外

Threat ではないような考えに聞こえたことが気がか

りでした。会社の気象関連資料には成田の北西風に

ついて僅かしか触れられてないことも一因かもしれ

ません。 

☞ VOICES コメント 

 成田空港の風に関する情報を提供していただ

きました。季節によっては、成田の強風は大き

な Threat ですね。 

 

61. 降下中の突然のアプローチ方式

変更 

NRT 降下中、SUIGO 近辺で APCH より急な APCH

方式変更がありました。機の状態は 14,000ft に差し

掛かる頃でした。この時間帯は早朝ということもあ

り SHORT RADAR VECTOR の可能性が大です。事

実今回も海岸線の南を舐めるように誘導されました。

アプローチ Checklist を終えたところで ATC より急

に VOR 34R と指示されました。こちらから聞き返す

程でした。急遽ATISをCHKしてみると、DLY EXPCT 

DUE TO FLT INSPECTION INPR. ILS34R ON TEST 

DO NOT USE. FALSE IND POSSIBLE. という文言が

付加されていました。という訳で何も情報が無いま

まいきなり低高度でのアプローチ変更を余儀なく開

始することになったのです。 

☞ VOICES コメント 

 背景は不明ですが、事前情報がないと混乱して

しまいますね。 

 

 

62. 羽田  21：00Z 前後の ATC 

APCHのATCが二転三転することを何度も経験し

ており、大きな Threat になっています。  

実例 1）DAIGO ETA20:52Z FPL どおり UTIBO－

KAIHO 経由で FLT していると CAPE NORTH ARR

経由で ILS X 34L をアサインされた後に ILS Z 34R

に変更になった。そのまま CLOAK 経由で APCH し

ていいのか否か迷い Confirm すると R/V ILS Z 34R 

APCH になった。 

実例 2）DAIGO20:53Z FPL 通り UTIBO-KAIHO 経

由 ILS X 34L（または ILS Y 34R）のつもりで FLT し

ていると突然 R/V になり SHORT PATTERN で ILS Z 



24 
 

34L APCH になった。  

 

問題点）APCH Briefing の際には深夜時間帯の ATIS

だけしか入手できず LDG が 21：00Z 以前か以降か、

また DAIGO 通過予定 20:55 以前か以降かを判断し

STARやAPCHを予想（2100Z ATIS入手時にはFINAL 

APCH のため）そのため複数の STAR や APCH を用

意していく必要があり、その上 TYO APP に移管後の

忙しくパフォーマンスが低下しているフェーズで管

制指示が来ます。管制サイドとしては RWY や APCH

など便宜を図って下さっておりありがたい反面、大

きな Threat になっています。 

☞ VOICES コメント 

 HND および NRT におけるアプローチフェイズ

での方式や滑走路の変更に関しては、これまで

も多数報告があがっております。この時間帯の

HND Approach について、同種事例によるヒヤ

リハット事例がありましたら、VOICES への報

告をお願いします。 

 

63. 羽田 Highway Visual APCH で

の経路変更 

先日千歳から羽田にアプローチする際に起こして

しまった事象を報告します。羽田の RWY は 34R、

Type of approachはHighway Visual RWY 34R でした。

まず東京 ACC から“Cleared via CACAO arrival”、東

京 Approach から“Report highway insight”と指示がき

ました。STAR の経路に沿って Approach 中、CACAO

の Abeam 辺りで Highway insight を通報、“Cleared for 

highway visual approach”を受領しました。すると目

の前に雲があり、また Highway 方向にも雲が出てき

たため、VMC を維持することが不可能になると判断

し、意図的に経路を変更し飛行を継続しました。そ

の段階で PF, PM 共に Highway visual approach の

NOTE 項の内容（When cleared HIGHWAY VISUAL 

RWY34R APPROACH, aircraft should fly via last 

routing cleared until CACAO.）に関して失念しており、

Visual だから経路を外して飛行してよいと考えてい

ました。そこで ATC に注意され、あらためて NOTE

の内容を上空で確認し、定められた経路を飛ばなけ

ればならないということで認識を共有しました。 

☞ VOICES コメント 

 Visual Approach という名称から、決められた

「Highway visual approach」のルートから外れて

飛んでもよいと誤解した事例を報告していた

だきました。名称から誤解を招きやすいのかも

しれませんが、Chart に関しては、NOTE 項も含

めてしっかりと確認することが大切ですね。 

 

64. 羽田 南風運用時の Threat の多

い Approach 

現在 GMP-HND の Route は、北からのものが通常

設定されている。当日は南風運用かつ天候は良好で

あったものの、到着時間帯に北風に変わる TAF が出

ており、多少の Tail があっても 34 に変わる可能性が

高かった。しかし到着前のワークロードを考慮すれ

ば、どうしても早めの準備が必要なため、その時使

用中の APCH（北からは原則 LDA W RWY23）に加

え、国際線ということで RWY22 の準備も必要であ

った。さらに北風運用への準備も当然行った（ILS Z 

34L, 34R）。降下開始後は STONE 手前の雲による揺

れへのケアが必要であった。ATC からは DATUM 

ARR が指示され、結局は南風運用のままだった。 

APP に Hand Off されると Expect LDA W 23 と言わ

れ、その後は Checklist や着陸前の通知などの Task

をこなす。すると ATC から RWY CHG RWY 22 と言

われ、R/V to BEAST が始まった。R/V は NRT の TFC

と南から 22 へ向かう TFC の関係上、タイトかつ高

めになった。結局一旦南に振られて“Direct BEAST, 

Maintain 5,500 CLR For APCH”となったが、R/V 中に

近くを通ったため、CDU 上の BEAST が消えてしま

い、たった 1 nm 程度の BEAST を手入力し（5,500

から 5,000ft に降りる目安が必要なため）、FLCH を

使って降下を行った。まず HND の ARR の選択肢は

不必要に多いと思われる。また Noise 対策、経路の

交差により、複雑な Constraint をクリアしつつ、

1,000ft 差での交差を要求されるため、最初から非常

に Threat の多い APCH になっている。また Chart も

Profile が見づらく、Mandatory の Constraint を見逃し

やすい。空域や Traffic 量、Noise など、制約が多い

のはわかるが、乗員が対処すべき事があまりにも多

いと感じる。進入方式の削減、単純化、不確定要素
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の低減、原則を外れる場合の早期打診など、「如何に

Threat を無くすか」を主眼においた管制方式の設定

を行っていくべきと考える。NRT においても同様の

事が言えるので、共に進めるべき課題といえる。 

☞ VOICES コメント 

 特に交通量が多い空港においては、場合によっ

て、運航乗務員への負担が大きくなることがあ

り Threat と感じられるようです。なお、HND

の APCH に関しては、VOICES から関連部門に

対して提言が行われております。 

 

65. 着陸直前のグランドトラフィッ

クの横断 

羽田 Rwy 34L にアプローチ中、13 マイルくらいの

ところで、“After passing 10nm reduce to 160kts soon 

due to towing aircraft.”、続いて 6 マイルくらいのとこ

ろで“Reduce to minimum speed”の指示。1,500ft で雲

から出たところで、Towing の飛行機が右から左に移

動しているのが確認できました。すると L3 にいた

航空機が移動して滑走路を左から右に移動していま

す。まだ 1,000ft くらいだったのですが、滑走路の奥

でもう一機、Towing 機が右から左に移動しています。

3 マイルを切りましたが、着陸許可は来ません。最

終的に対地 350ft でリクエストすると、慌てた様子

で着陸許可が来ました。確か 2 マイルまでに着陸許

可を出せない場合はアドバイスをくれる筈ではなか

ったのではないかと思います。許可を貰っている間

に、Approaching minimum のオートコールアウトが

重なり、バタバタで着陸でした。管制からは当初Your 

company cross RW のみの ATC で、全体で何機クロス

するのかも知らせはありませんでした。思い込みで

一機のみの CROSS RW と考えていました。もう少し、

早い着陸許可と詳細なグランドトラフィック情報が

必要と思われました。 

☞ VOICES コメント 

 管制側にも何か事情があったのでしょうが、

Pilot にとって早めのクリアランスと具体的な

情報は助かります。 

 

66. HND LDA APCH 

（その 1 – RWY 23） 

PF は LDG Briefing で APCH Chart を参照しながら

口頭で LOC Frequency と CRS を確認した上で、A/P

を使用し当該 APCH を開始した。PF は ID “ITL”を予

め確認し、DANON を過ぎて LOC Pointer が Center

にあることを確認して MCP の LOC SW を Push する

と、FMA 上 LOC が Capture され、CDU Scratchpad

に"RW/ILS CRS ERROR"が表示され機体は大きく左

に Bank をとった。そのため A/P Disengage と両 FD

を Recycle し、LNAV Modeを選択して Manual Control

を行った。また PM は PF が LOC SW を押すと HSI

（Horizontal Situational Indicator）を APP Mode にし

た。表示された CRS が斜めになっており一瞬違和感

を覚えたが、この Bank が LOC Capture の際起こりや

すい Snaking かそうでないのかを考え、かつ PF との

一連のやり取りが進む中でそちらへの意識は消えて

いった。Manual Controlを行いながらPMはFrequency

を APCH Chart と見合わせ合っていることを確認し

たが CRS までは確認しなかった。少し両名で理由を

考えが結論には至らなかった。この LNAV Mode の

状態で再度 A/P を Engage したところ、またも予期せ

ぬ大きな左 Bank となったため、A/P を Disengage し

Manual Control で APCH を継続した。PF は NTZ（No 

Transgression Zone）を認識していたものの、Manual 

Control 中は最近の高度逸脱事例が気になり、HSI に

比べ高度計に比重を置いた Scan になっていたと思

われる。結果この間機体は右へ偏向し、DAMBO で

降下を開始した辺りで TWR より“Slightly right of 

course, turn left back（Return?） to LOC Course”と指

示を受けた。 

 

（その 2 - RWY 22） 

HND LDA RWY 22 の Course は 277 だが、RWY22

とつぶやきながら Set した Course が 227 だった。PM

は思い込みから脱することができなかったが、PF が

気付いて修正することができた。類似する事例があ

って注意するように意識していたにもかかわらず、

思い込みに陥る人間の脆弱性を示す事例だと思われ

る。 

☞ VOICES コメント 

 HND の LDA APCH 時の事例紹介として共有い
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たします。LOC Course と Final Course が大きく

異なることが、エラーの誘発と、そのエラーに

気が付く機会を逸しさせたのかもしれません。 

 

67. あわや高度逸脱 

“Cleared via CREAM ARR descend reach 11,000feet 

by COLOR, after COLOR direct CREAM”のクリアラン

ス。COLOR に 11,000ft 到達時に FMS 上の次の WPT

の CREAM 4,000ft が目に入り、ALT 4,000 を Set した

時点で PM からのアサーションでエラーに気が付き

大事に至らなかった。エラーに至った背景として 

① 遅れを回復しようと焦りがあった。 

② 経路のみのクリアランス“After COLOR direct 

CREAM”が心の中で「次の ALT は 4,000 だな」

とレビューした瞬間に降下のクリアランスまで

貰ったと錯覚した。 

③ 前日徹夜便、当日は 4 時起きで若干の眠気あり

（パフォーマンスレベルが低い状態であった）。 

何度も他の人のエラーを見聞きしていたが、こう

してエラーに至ると実感した。またアサーションの

重要性を再認識した。 

☞ VOICES コメント 

 PF の思い込みによるエラーですね。PM による

アサーションが有効に機能した事例です。 

 

68. ADDUM HOLD 

2 便目に CAB 業務検査があった後の 3 便目（羽田

到着便）での出来事。 

前便での業務検査で気を遣い､また夜間の最終便

で若干の疲れがあり集中力にかけていた。 

HND APP に入り RW22 NYLON ARR のクリアラ

ンス。そのすぐ後に、“RW34L ARLON ARR hold SW of 

ADDUM 12,000ft”の指示。チャートを出して CDU に

入力。 

この際｢HOLD SW｣だなと心の中で思い感覚的に

（HOLD の楕円が SW 方向にあるなと）の ADDUM 

Hold（添付図参照）の右側 （実際は SE HOLD）を

選択し入力（Error）。 

ナイトフライトや目の疲れで LEG DIST の計算が

通常の 3 倍近くかかってしまった｡その後､PF（副操

縦士）の Review で Hold が違っていたとアサーショ

ンがあり､事なきを得た｡程なく再度 RWY34R に変

更と共に HOLD の指示も CNL された｡ 

【共有したい点】 

① ADDUM HOLD は STAR により 2 通りある｡ 

② 集中力が薄れると Hold の楕円が SW にあること

で感覚的に指示を勘違いしやすい｡ 

どうぞ皆さんもお気を付け下さい! 

 

原図 Copyright©2008 国土交通省 

☞ VOICES コメント 

 何かの拍子に勘違いをすると、そこから抜け出

すことは難しいですが、副操縦士のアサーショ

ンが有効に機能しましたね。 

 

69. All or Alt 

久しぶりの北からの羽田への APCH の際の ATC

の指示に紛らわしい部分がありましたので情報を共

有したく投稿しました。 

着陸時の WX は VMC かつ北風運用でしたが、TAF

では着陸時刻あたりから風が変わり南風運用になる

予報も出ていました。基本着陸 RW は 34R ですが、

国際線では RW34L に誘導してもらえることもある

上、南風運用になれば 22、23 どちらかになるかもし

れない状況でした。また千葉の上空には発達した積

雲系の雲もあり、着陸 RW はどこになるのかとても

気になる状況でした。 

東京 APP にコンタクトした際、“LDG RW34R 

Cancel STONE・・・Restriction Cross COLOR 11,000”

の指示がきました。・・・の部分を私は All と認識し

ましたが、PM の方は Alt と認識したようなので、確

認してもらったところ“Maintain 250kt”と言われ私

の聞き間違いに気付きました。 

指示された
Holding Pattern

間違って選択した
Holding Pattern
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もちろん不確かな場合は確認するのが当たり前で

すが、この様なフレイズは誤解を招きやすいのでは

ないでしょうか？ 

☞ VOICES コメント 

 Wishful Hearing によるコミュニケーションエ

ラーも発生しやすいことから、疑問に思ったと

きには確認が大切ですね。 

 

70. 危うく高度逸脱！？ 

その日、羽田空港は TSRA（Thunderstorm with 

Moderate Rain Shower）の予報で CB により降下中は

Turbulence が予想されました。また低視程で Cross 

windも強く操縦要件ギリギリでPFの副操縦士（私）

には負担が大きい状況でした。 

ATIS によると APCH Type は ILS Z RWY34R、RVR

はAboveミニマでしたがCross Windは副操縦士操縦

要件を若干超えていたので、TWR により報じられた

風を確認し再度インテンションを出す旨 Briefing で

言及し PF continue。 

降下中早めにベルトサインを点灯し、CB は避けれ

そうだったので客室の着陸前チェックは通常通り行

いました。CREAM ARR に入り CB があったので 

PF:「前方の雲避けるのでHDG 170もらって下さい。」 

PM: “REQ HDG 170” 

この声が管制官には小さかったようで日本語で強

めに注意を受け、機長・副操縦士 2 人で少し愚痴を

言っていました。 

しばらく HDG 170 で飛行し、“Clear of WX”を通報

し“Direct CREAM（4,000ft)”と ILS Z 34R の APCH ク

リアランスをもらいました。 

PF の頭の中は『もうすぐ客室の着陸前チェックか

ら 5 分経つし、しばらく浅いパスで行き、その後

FLCH で降りよう。揺れは大丈夫そうだな。この風

の方位だと何 kt まで OK。APCH クリアランスは出

てるし、とりあえず Threat には対策できた』とこん

な感じで少しホッとし油断してしまいました。ちな

みに浅いパスでいくというインテンションは PM に

伝えていませんでした。 

CREAM 手前で管制官より何 ft で飛んでるのか質

問を受けました。高い。しまった。慌てて FLCH と

Speed Brake で降下し 4,000ft ギリギリセーフ！ 

インテンションを出し共通認識を持つこと、クリ

ティカルフェーズにおいては特に集中力を保つこと

など基本が大切ですね。 

☞ VOICES コメント 

 管制官とのやり取りがあって、多少、平常心が

失われ、集中力が欠けていたのかもしれません

ね。PF/PM 間の確実なコミュニケーションによ

る共通認識の大切さについて報告していただ

きました。 

 

71. しまった、LDG CKLIST を未完

で着陸 

曇天の出発空港から、快晴の HND（羽田）へ進入

し LDA W RW23 APCH を実施しました。着陸もスム

ーズ、気分晴ればれで SPOT に到着した私（PF）は、

涼やかに SHUT DOWN Checklist を Order しました。

ガーン、MFD（Multi Function Display）には無情にも

LDG CKLIST のタイトルが残ったまま。着陸前に

LDG CKLIST を完結していなかったのです。 

当日はダブル機長で自分が PF で、運航全般にわ

たりスレットと思われる事象はありませんでした。

ただ STAR 上先行機との距離が離れていたので ATC

から“KEEP SPD 250kt TIL DATUM”の指示、さらに

“PROCEDURE SPEED NOT REQUIRED”が来ました。 

私は、この先に起こると思われるスレットを口に

出し PM と情報共有することを信条としていますの

で、そこで、LDG Configuration を通常より遅くする

ので Sink Rate、VFE Over には気をつけ、ATC や

Checklist の忘れ物がないよう Assertion を PM に依頼

しました。そして FAF である DAMBO を FLAP 1/ 

200kt で HIT しました。 

TWR との Initial Contact では、先行機がまだ APCH

していたので“Continue APCH”の指示、1,300ft ぐら

いで Final Flap 25 を整え、ちょうど 1,000ft の高度で

着陸許可が来ました。その後、気持ち良く着陸をし

ました。 

HNDのLDA APCHはご存知の通り、最後の 1,000ft

あたりが忙しい。Take Over Visual を CALL し、その

後速やかに GA ALT 4,500ft、HDG SEL 230 度、

FD-OFF の Order やセットをしながら Manual Control

で RWY 延長線上に Align させる。PAPI にも乗せな

ければならないのでPFはFly Firstに集中しがちです。 
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私は、安全の砦を高度 1,000ft としており、1,000ft

通過時に GA ALT Set、LDG Clearance、CKLIST 等を

確認することを習慣としていますが、その時は、い

かんせん、ちょうど 1,000ft で“CLR TO LAND”が来

てしまいました。もはや最終確認の砦も過ぎてしま

い、振り返るタイミングを失ってしまったのです。 

☞ VOICES コメント 

 LDA Approach はワークロードが高く、想定外の

ことが発生するとエラーが誘発されてしまう

ことがあるようです。こんな時こそ、PF/PM に

よる連携が重要になりますね。 

 

72. 周波数の Set エラーによる一時

的な Loss Comm 

HND（羽田）ILS Z RWY34R APP 中、TWR 周波数

の Set エラーにより、一時的な Loss Comm が発生し

ました。この便は、右席副操縦士の操縦、左席機長

PM の状況下で発生しました。特に悪天やその他通

常よりも Workload が高くなるという状況ではあり

ませんでした。CACAO 手前で、TYO APP から

“Contact TWR 124.35”の指示を受けて L VHF COMM

の STBY Side に Set していた周波数に切り替え、Spot 

No を付加して Contact を行いました。その時、TWR

から“Roger”との返答を受けたのを PF、PM とも記

憶しています。R VHF COMM には、121.5 を set し

Monitor していました。その後、LDG Checklist を終

了して、1,200ft AGL 前後で先行機が既に離陸したに

もかかわらず、Clear to Land が来ないため、同じ L 

VHF COMM で、着陸許可の確認を行ないました。

その Timing で TWR から“Clear to Land”を受信した

ので、その旨 L VHF で Read Back しましたが、TWR

から再度“Clear to Land on 121.5”を受信したため、L 

VHF の送信側の Trouble と判断し、121.5 で“Clear to 

Land”を受領した旨送信して着陸しました。 着陸後、

TWR より再度、124.35 に Contact するよう指示があ

り、L VHF を確認したところ、124.35 ではなく、

134.35 が Set されていることに気付き、正しい 124.35

に Set し直し、それ以降の通信は Normal でした。通

常不慣れな空港では、Set 後、再度 Chart で確認する

ところ、慣れている HND ということもあり、記憶

でのみ Setしたことにあると思われます。また、Preset

する際、PF の Workload の低い時期を見計らって Set

することで、Cross Verification の機能を生かすことが

できたのではと考えられます。なお TWR は我々に

対して 3 回の呼びかけを行ったそうです。また、我々

が Initial Contact で受信した“Roger”の返答が、どこ

から受信したものなのかは判明しませんでした。 

☞ VOICES コメント 

 今回は、121.5 での Comm に救われましたが、

単純なセットエラーで簡単に Loss Comm にな

ってしまいます。慣れている空港だからこそ、

エラーを防ぐには確実な操作および確認が必

要かもしれませんね。 

 

73. ALT HOLD により高度逸脱を回

避 

札幌 ACC から“DES Cross NASEL FL170”の指示で

降下中、千歳 APP に Hand Off され、NASEL よりも

手前のタイミングで“DES 13,000”の指示が来た。 程

なくして APP から“DES FL XXX”とはっきりしない

指示が来たので“SAY AGAIN”と返答したが指示が聞

き取れなかったので ALT HOLD にした上で再度

“SAY AGAIN”と返答したところ、Supervisor らしき管

制官から“Maintain FL 170”の指示が来た。その時点

での高度は約 17,500ft、ALT HOLD をかけていなか

ったら高度逸脱につながる恐れがあった。その後、

管制官から日本語で“関連 TFC がいたために FL 170

の指示を出しました、ご協力ありがとうございまし

た”という説明があった。普段からわからなかったら

止まるということで地上では Stop、フライト中は

ALT HOLD を心掛けていたことが今回は役に立った

と思う。 

☞ VOICES コメント 

 確認することの大切さをレポートしていただ

きました。報告者コメントにありますように、

確認できないときは、地上では Stop、フライト

中は ALT HOLD というのは参考になりますね。 

 

74. 千歳VIS 19Lにおける 19R誤認 

右席副操縦士にとって初めての CTS（千歳）VIS 

19L であった。ハヤキタ経由ではあるが、PF の
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Intention で Direct D/W ではなく、Direct ABEAM へ

向かった。Base のタイミングが分かりづらくなるな

とは思ったが、VISUAL APCH を行うには PM とし

てAssertionができる範囲でのThreatであろうと考え、

Base Turn までに関してはあえて言葉をはさまなか

った。Base ターンにおいてやはりタイミングがわか

らなかったようだが、LNAV の描画を参考にターン

するようアドバイスした結果、特に問題のない Base 

Leg、Configuration が作れたように見えた。Final Turn

にかかり、Bank を入れるのが遅く、また Bank 角が

浅いことを三度指摘したが改善がないため、HAT 

1,000ft あたりで Take Over した。HAT 500ft では改め

て副操縦士に操縦を替わり LDG した。後程、19L, R

を勘違いして 19R に Align しようとしていたという

ことが分かった。19L, R での APCH LT による RWY

の識別についてはお互い触れていなかった。初めて

の VIS ということで、Lateral は LNAV でいいよ、と

アドバイスしていたが、PF は HDG SEL をオーダー

したので、無理強いすることはないと思い HDG SEL

としたが、再確認してもよかった。 

☞ VOICES コメント 

 訓練を兼ねた Approach では、教育の部分と実際

の Operation の兼ね合いが難しいですね。 

 

75. Approach 中 の Wake 

Turbulence 

夜間、伊丹空港へのアプローチ中、ローカライザ

ーをキャプチャーして 4,000ft へ降下中に、4,500ft

付近、IKOMA の手前付近にて、当機よりも大きな

先行機（B777-200）の Wake Turbulence に遭遇した。

先行機との間隔は約 6nm、風は 340/10 だった。2、3

度揺れとともに左右に 10° 程バンクした後、右に大

きく傾いた。最大バンク角は 40° 程であった。シー

トベルトサインは点灯中であり、客室内は落ち着い

ていた。 その後は再び Wake Turbulence に入ること

もなく正常に着陸した。 

☞ VOICES コメント 

 大型機の Wake に巻き込まれた事例を報告して

いただきました。同種事例があれば VOICES へ

報告願います。 

 

76. 伊丹 GA 後の Level Off 指示 

ITM ILS 32L にて、Heavy Rain による視界不良の

ため、GA を実施しました。その際、ATC より 1,500ft

での Level Off を指示されました。直ぐに ALT HOLD

を Push し事なきを得ましたが、条件によっては厳し

い状況になると思います。情報共有させていただき

ます。 

☞ VOICES コメント 

 報告者の調査によると、Runway 32R からの出

発機がいたことにより、公示と異なる 1,500ft

での Level Off を指示されたとのことです。GA

後の低高度での Level Off 指示は、パイロットに

とっては厳しいですね。 

 

77. HAT 100ft で着陸許可 

伊丹空港への Approach にて、6 DME を REPORT

しようとしたところ、TWR と他機（ヘリコプターだ

と思われる）との交信が続き、REPORT できません

でした。約 5 DME で交信できたが、先行機がいたた

め Continue APCH と言われた。その後も TWR と他

機（上記ヘリコプター）の交信が続き、割り込むこ

ともできず、かつ TWR も我々への着陸の許可を失

念していたようで、こちらからコンファームし、着

陸許可を得られたのが HAT 100ft となった。 

☞ VOICES コメント 

 交信が続いた際に割り込むのは確かに難しい

ですね。周波数の占有は、他機との交信の妨げ

になり得ますね。 

 

78. QNH の SET エラー 

この日は台風が紀伊半島を縦断し OHDAI への降

下中は台風の中心がNGO付近を通過中でした。MBE

以降は Echo の回避等で Workload が高くなるので新

潟付近でAEISより ITMのATISを確認しQNH 29.55

を入手、その後 TYO Control より“Direct OHDAI”を

受領し、“Descend reach 13,000 by OHDAI, Area QNH 

29.33”の指示を受領した。副操縦士とは、いつもよ

りQNHがかなり低いので FL145通過時にはQNHに

変更することを共有して降下をし、Area QNH は

29.33ではあるがOHDAI通過ではKIX APPに移管さ



30 
 

れること、APU の Start、Cabin Notify を早めに行な

い Echo の回避操作に注意を払って行うことを話し

ました。APCH Checklist を終了させるため ITM QNH

の29.55にSetしOHDAIの手前で13,000ftにLevel off

したところ TYO Control より Area QNH を確認する

よう指摘され QNH を 29.33 に Set し直しました。 そ

の結果200ftの高度Deviationとなってしまいました。

ITM到着後当該時間帯のWX を確認したところ ITM 

29.55、KIX 29.64、NGO 29.33 でした。従って、当該

セクターの Area QNH は NGO QNH が通報され 

29.33 に Set 後、あらためて再度、KIX APP にコンタ

クトする際に 29.55 に Set すべきでした。 

☞ VOICES コメント 

 Area QNH と Airport QNH が大きく異なる場合

には、より慎重なオペレーションが望まれます。 

 

79. COMM panel の確認不足 

副操縦士の OJT 中です。RJBB（関西空港）に北

から APCH 実施。CB を避けながらの飛行でした。

SAEKI FL170 でしたが、CB があったために HDG 要

求。すると“FL170 within 45nm”の指示。訓練生は一

回で聞き取れず、その後“Direct ALISA Descend Reach 

FL170 by 30nm North of ALISA”。CDU にスムーズに

入力できず。 その後、Contact Approach 120.25。訓

練生もしっかり Call して、120.25 セットと言った。

コンタクトしたら、ラジャーだけの返答。PFはFL170

の高度制限のモニターに傾注。FL170 到達後、前方

トラフィックが 10nm 近くにいるし、減速の指示が

くるかなって思った矢先に 121.5 から Contact。

120.25 と聞こえ、COMM 1 を見たら 120.45 にミスセ

ットしていた。確かに 120.25 セットを聞いたのは覚

えているが、COMM 1 を確認しなかった。Safety 副

操縦士も見逃した。PIC 及び Safety 副操縦士はフラ

イトパスモニターに傾注してしまった。その後

120.25 に復帰した（空港の会社事務所がモニターし

ていて、デブリで聞いたら約 1 分間 Loss COM 状態

だったそうです）。Safety 副操縦士はフライトに傾注

しないように最終確認のためにいることも再認識さ

せられたフライトでした。何より最終責任者として

の機長の確認不足でした。しかし 121.5 の Volume を

大きくセットしていたのが役立ちました。副操縦士

の OJT は特に気をつける必要がありますね。意図し

ない周波数チェンジと疑いたいところですが、明ら

かに自分たちのエラーでした。普段から周波数セッ

ト確認はしっかりやっていましたが、忙しい時ほど

必要だと感じました。過去の不具合では忙しい時に

エラーが発生しています。 

☞ VOICES コメント 

 ROGER の用語により、管制官と操縦士の間で

認識の齟齬が発生することもあるようです。操

縦士としてはセットエラーを防ぐには、セット

した後の確認が有効かもしれません。最終的に

は 121.5 の聴取に救われましたね。 

 

80. 高度制限にかかる Mindless 

Behavior 

東京から福岡への通常フライトでした。特に運航

阻害要件もなく順調な巡航の後、福岡へ向けて降下

を開始しました。APCH のセットアップは RNAV16

で行いましたが、福岡は徐々に天候が悪化傾向で、

もしかすると RNAV から ILS へ APCH タイプが変わ

る可能性がありましたので、変わった場合は FMS

の再セットをすることをアプローチブリーフィング

で言及し、RTE 2 へのセット等は行いませんでした。

また、STOUT における高度制限についても ATC の

誤認識をしないこと、降下の指示が来てから降下す

ることを相互で確認していました。 降下を開始し、

通常通り STOUT FL170 でレベルの後福岡 APP へハ

ンドオフされ、MALTS EAST ARR のクリアランスと

同時に APCH タイプの変更（ILS RWY16）のアドバ

イスがありました。私は STAR は経路の承認だけで

あり降下のクリアランスはきていないことを PM と

確認し、PMへ ILS 16への再セットを指示しました。 

ここまで確認していたにもかかわらず、その後私は

何を勘違いしたのかMCP ALTを 12,000ftにセットし

てしまい、VNAV PATH で飛行していたため、飛行

機はアイドルパスで降下を開始してしまいました。

Flight Mode Announciation の変化ですぐに気付き、

ALT HOLDしてすぐに FL170に戻る操作を行いなが

ら、管制へ降下の確認をするとすぐに 12,000ft への

降下のクリアランスが来ましたので、そのまま降下

を開始しました。この事例を通してですが、絶対に

間違えないようにと相互確認をしていても、ふとし

たワークロードの増加や片方のヘッドダウンなどで
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すぐにエラーにつながってしまうこと、Mindless 

Behavior の怖さを痛感しました。また、VNAV PATH

モードで MCP ALT を変更する際は特に気を付けな

ければならないことも感じました。 

☞ VOICES コメント 

 注意していても、なんらかの切っ掛けで、無意

識行動に陥ることがあることを報告していた

だきました。心当たりがある方もいらっしゃる

ことかと思います。 

 

81. 福岡 APP と TWR の指示にズレ 

昼間の FUK VIS 34 において、TWR 管制官が意図

した高度とAPP管制官が出した実際の指示高度に不

一致があった事例がありました。経緯①日中トラフ

ィックが空いている中での VIS34 で、早い段階から

1,800ft までの降下が FUK APP より指示されていた。

②SHIKA の手前約 2NM 程にて 2,200ft maintain の

指示に変更された。③SHIKA 手前で Airport Insight 

を call すると VIS 34 が CLR され、1,500ft への降下

を開始した。④指示により TWR にコンタクトする

と“Are you maintining 1,800ft ?”という内容のことを

言われたので、“Negative now leaving 1,800ft”という

内容を伝えた（丁度 1,800ft を降下中であった）。そ

の頃前方の TCAS traffic target として 1,100ft のヘリ

コプターを認識。⑤TWR より“Maintain 1,700ft”の指

示。それに従う。⑥緩やかに R-turn し、Left traffic 

pattern 上へ。ヘリを Insight。その頃“Des 1,500ft”の

指示。⑦通常の 1,500ft Left traffic pattern から RWY34

へ着陸。CAB 管制事務室に問い合わせたところ、以

下の回答を得ました。①TWR から APP に当該便以

降“2,200FT UNTIL TWR ADVICE”の指示を行うよう

依頼 ②APP は当該便に 2,200FT までの降下を指示

③APP は高度制限等の指示なく RWY34 VIS を許可

（失念したものと思われる） ④TWR は高度制限が

付されているものと理解していた。そのため、今回

のような指示となったと思われる。外部監視という

基本の重要性を再認識する機会としても当事例を紹

介させていただきます。 

☞ VOICES コメント 

 TWR と APP 間における連携の中で、高度指示

エラーにより発生したヒヤリ事例を紹介して

いたいだきました。 

82. 1,000ft LEVEL OFF時のSpeed 

Brake 使用 

OKA（那覇） RNAV RWY18 で進入中、進入ポイ

ント“AH853（RWY18 手前 8nm)” 手前で 1,000ft の水

平飛行を意図した。後続機を考慮し、Speed を多め

に設定し進入していたため、レベルオフ高度の設定

が遅く、Speed Brake を使用し、降下率が大きかった

ため、1,000ft を 100ft 程度オーバーシュートした。

この時 Speed Brake を Retract するのが遅れ一時的に

AOM 運用限界事項「1,000ft 未満の高度で SPD BRK 

を使用してはならない」に抵触した状態になった。 

☞ VOICES コメント 

 降下率が大きくオーバーシュートしたため、一

時的にメーカー規定を超える操作となってし

まったようです。OKA は特殊なオペレーション

要件があることから、慎重な操作が求められま

すね。 

 

83. NAHA Baro-VNAV 

ROAH（那覇）で Baro-VNAV APCH を実施してい

ました。VMC で風は東からの Crosswind の Condition

で APCH をしていました。Landing Configuration に

整えて、Checklist も完了させ、後は VNAV が Descent

を開始するのを確認するだけの状態で Auto-Pilot で

飛行継続していました。そして、Final Path との会合

点で VNAV が DES を指示し、機体も追従している

ことも確認しました。気温が 33 度と高かったので、

ON-Path ですが若干高く見えました。そこまで確認

し、機体が 800ft を通過する辺りで、MCP ALT を

Missed APCH ALTの 1,000ftにセットしていた時、PM

が「VNAV ALT!!」と Call しました。咄嗟に ALT 

Counter を見ていた目を PFD に戻したところ、FD が

Level Off を指示し始めていました。外を見たら既に

PAPI で白 4 つ。直ぐに Auto-Pilot を解除して、Sink 

Rate 1,000fpm にする様に Control しました。Manual 

Control なので 1,000fpm を死守するつもりでしたが、

一時的に 1,300fpm 付近まで達したのはわかりまし

た。Sink Rate がある程度落ち着いたところで外に目

を移した時、一時的にですが赤一つを視認しました。

そこで少し気が緩み、Sink Rate が 850fpm 付近まで

戻ってしまい、再び白 4 つに。見え方は、明らかに
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Path は高いのですが、PAPI の白 4 つと 3 つの境界よ

り少し上であることと Sink Rate 1,000fpm をこのま

ま保てば赤一つにはできると思い進入を継続、着陸

しました。反省は、PM の「VNAV ALT」の Assertion

の際に、PAPI の白 4 つを確認しておきながら、咄嗟

に Manual に切り替えて「このまま行くね！」と言っ

てしまったことです。PIC かつ PF であった私のこの

発言で、PM の GA Call の壁を非常に高くしてしまい

ました。ROAH Runway18 特有の環境で、Stabilized 

ALT 1,000ft AFE とほぼ同じ 1,000ft を最終進入高度

で飛行し、降下後の低高度で Stabilize 状態が崩れた

とき、Recovery は不可能であることを実感しました。

また意図と違ってこのような状況になったら、何も

考えず、訓練のように PF が「GA!」と言う Mind を

持つようにしておかないと、実際には「ここまで来

たんだから、行ってしまおう！」と絶対に考えてし

まうと思います。Landing 後に自分で Data を確認し

ました。結果的には、Touchdown Zone 内に降りてい

ましたが、200ft AFE 付近で Speed が Target APCH 

Speed+20kt に一時的になっていましたし、Final は

徐々に Tailwind に変わっていく Condition でした。

Speed がかなり増速していたのは意識していました

が、風の変化は全く気付いていませんでした。この

ように、低高度で無理をするといつも気にしている

ことが抜けてしまい、結果的に安全マージンが低下

していることを認識できました。今回の様なケース

でも、GA を決定できる Mind にするには、想像以上

に大変であることを感じました。 

☞ VOICES コメント 

 Unstabilized Approach であったにも関わらず、

Landing までもっていってしまった反省事例を

報告していただきました。また、PM からの

Assertionを行いにくくする言動を行ってしまっ

たことについても言及されています。みなさん

の中にも、なんとか Landing までもっていこう

とした同じ状況を経験されているかと思いま

すので、参考になるかと思います。 

 

84. 鹿児島 ILS 34 からの GA 

鹿児島の ILS APCH が変更され、PF/PM 共に初め

てでした。鹿児島は霧のため、時折 just minima での

Insight との報告があり、SIMAZ 近辺では予報風の

Head Wind ではなく、10kt 程度の Tail という状況で

した。 FMS には SIMAZ 170/2,800A を Set し、MCP 

ALT は NORMAL SETTING を使用。自分としては

SIMAZ では GP の下にいて、2,800ft から GP にのせ

るつもりでしたが、2,800A を Set していたこともあ

り、実際は GP のわずかに上にいました（地上気温

19 度）。SIMAZ 以降、当然降下しないので、ALT 

INTERVENTION するものの、2,800 のままなのでこ

れも当然降下せず。VS モードを使用しましたが、

TAIL WIND もあり、間に合いませんでした。FAF 通

過後、GA を実行しました。 

☞ VOICES コメント 

 初めて行う Approach においては、特に注意が必

要ですね。 

 

85. MEA 逸脱回避事例について 

【基本情報】 KMJ-ITM FLT PLN N0390F230 DCT 

KUE DCT ARAOH DCT OMUTA DCT SGE DCT DGC 

Y14 MIHOU Y38 ROKKO DCT KAMEO DCT OTABE 

DCT ABENO DCT IKOMA DCT  

【運航環境】 阿蘇山噴火による VA が四国へ東進。

その後も紀伊半島へ進む見込みであった。日本海に

停滞していた秋雨前線が南下する予報。 

【本件に関連する時系列】  

ITM にて： VA が四国にあり、且つ SIGMET では

NE への FCST。よって１ LEG 目と同様、DGC 経由

のルートを飛行しないと VA 回避は困難であった。

しかしながら KMJ-ITM 間において ATM31 より北へ

迂回する ROUTE が無い。北へ迂回できるよう会社

へ RE-PLN を依頼する。PLN の確認は KMJ 到着時、

便間で実施することとした。 

KMJ にて： 1 LEG 目、到着時点で 26 分 DELAY。

タイムプレッシャーがかかっている状況。KMJ 会社

事務所より FLT PLN を受領。巡航高度が FL230 であ

った。ATC よりクリアランスを受領。RV to TAIME F 

M9T eFL230、TAIME は FLT PLN になく確認に時間

を要した。 

DEP～Level Off 後： TAIME 以降、DCT DGC を指示

され OPE が一段落したところで PIC より DGC 以降

の MEA 確認の指示。Y14 HALNA-MIHOU 間の

MEA/FL240 があり、現在高度を維持した場合

VIOLATION することが発覚。早急に MEA の低くな
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る MIHOU へ DCT を REQ。MEA 逸脱を回避。 

【ポイント】VA の進行方向につき、COMPANY 

ROUTE とは異なる FLT PLN が組まれた。早朝であ

り有効な PIREP がなかった。  

FLT PLN 確認は便間且つここで巡航高度の選定エラ

ー。ATC クリアランス受領も、巡航高度が MEA 以

下であることに気付かなかった。上空で PIC 指示に

より、MEA 確認。エラーが発覚し逸脱を回避。 

☞ VOICES コメント 

 MEA 逸脱は免れたもののエラーが発生してし

まった事例を紹介していただきました。普段と

異なるオペレーションでは、確認行為が大変重

要ですね。 

 

86. 好みのDownwindへ進みたがる 

〇〇空港へのビジュアルアプローチ RWY07、

10NM 東側での出来事です。VIS は 30km ほどありま

したが、〇〇ポイントからは空港が視認できなかっ

たため、ビジュアルアプローチ RWY07 へのレーダ

ーベクターがなされました。アプローチブリーフィ

ングでは「Downwind は指示された方に入ります。」

と言い共通認識を図りました。ベクターが始まり、

RWY25 ファイナルコースを南から北へ大きくまた

ぐようなHDGの指示（RWY25ファイナルコース 251

度に対し 280～300 度の指示）。大体いつも North 

Downwind が来るので、今日も北側にベクターされ

ているという認識を持っていました。 North 

Downwind ですと 10NM E の現地点からはまだ距離

に余裕があるため、高度処理・速度処理に余裕があ

ると感じていました。次に RWY25 ファイナルへの

カットヘディングを浅めるような HDG260 度の指示。

続いて滑走路が視認できたため「エアポートインサ

イト」を伝えると「Cleared for VIS APCH proceed

【Right】downwind RWY07」PF:「Right....」PM:「Right....」

PF:「Right Downwind ということはサウス側ですよ

ね？コンファームしましょう。」APCH:「Affirm Join 

South side Downwind」 勝手に思っていた方とは違う

南側の Downwind を指示されました。幸い高度処

理・速度処理は十分対応できる範囲だったので特に

あえて北側の Downwind をリクエストすることなく、

指示されたままの方式で APCH LDG しました。振り

返ってみると以下が考えられます。 

・いつも北側を指示されることが多い 

・ベクターの角度が大きかった。 

・左席からは北側 Downwind（Left Downwind）が滑

走路を視認しやすい（この期待が一番の原因） 

ベクターされた時点からどちらの Downwind か確

認する、もしくはリクエストをすれば思い込みは解

消できたであろうと感じます。同様に宮崎の VIS 09

でも同じことが言えるかもしれません。山の上を飛

行する South Downwind（Right DW）よりも、街の上

を飛行する North Downwind（Left DW）を期待しが

ちです。 

☞ VOICES コメント 

 思い込んだりして、想定と異なる指示が来ると

慌てることになりますね。報告者コメントにあ

るように、早めのリクエストや確認を行うこと

によって解消できるかもしれません。 

 

87. 疲労は、事故の始まり 

前回の勤務からの疲れが取れないまま、2 泊 3 日

のハードな勤務が始まりました。疲れが取れておら

ず、どことなくエラーに繋がりそうな感覚がありま

した。 PF/PM をこなし、3 日目のことです。自分の

中でも疲労がかなりたまっているという自覚があっ

たので、いつもよりもしっかりと確認行為をしてい

たつもりでした。しかし、アプローチブリーフィン

グをしている時、DA をセットしなければならない

ところにファイナルのコースの値をセットしていま

した。コースと DA が、よく似た数字だったことも

あり、セットした時は、全く気付かずにチャートを

何度も確認しながら、間違った値をセットしていま

した。今回は、アプローチブリーフィング時に間違

いを訂正できたので助かりましたが、もしも気付か

ず、もしも天気が悪く、もしも標高が高い空港だっ

たらと考えると恐ろしくなります。疲れていたこと

を言い訳にはできませんが、疲労がたまれば、エラ

ーが増えます。 

☞ VOICES コメント 

 疲労は近年注目を浴びてきたエラーの要因の

一つで、疲労が蓄積すると自覚無しに覚醒度が

落ちて、エラーを誘発する可能性があります。

確認行為や CRM を活用したエラー対策がより

重要となりますね。 
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88. マニラ RNAV Rwy24 APCH 

飛行経路 A590 MUPOB（27NM）－KANDU（49NM）

－POLIO（60NM）－MIA 

【APP Briefing 要旨】巡航高度 FL360 から POLIO＝

250/FL170 で降下計画。RNAV（GNSS）Rwy24 NATAY

（南東方向の WPT）からの APCH を計画。但し

NATAY 付近に CB が存在することから MUTAN（北

東方向の WPT）経由の Straight In APCH も考慮（高

度処理に注意）。 

【Descend Profile】MUPOB付近からReduce A/S 250kt 

Descend FL160 の指示のため ATC 混雑を予想。案の

定 POLIO（MANILA TMA Boundary）手前 FL200 以

上から Reduce A/S 210Kt Descend 7,000’の指示。こ

のこと（混雑）から R/V to NATAY になるだろうと

予想していたところ、その後更に“Reduce A/S 180kt”

の指示と共に“Cleared for RNAV24 APCH”「混雑して

いるのに Straight In？」と疑問に思い ATC に MUTAN

経由でStraight Inか否かをConfirmすると“Affirm You 

are No.5”とのこと。「無茶ぶりではないか」と思いつ

つ FLAP Extend 操作を含む減速操作と Speed Brake 

Full Extend、通常よりも明らかに早めの Gear Down

で対応するも LL24E（1,800ft）直前でぎりぎりで何

とか VNAV PATH に会合できた。その後 VNAV の

PATH が高く FD OFF とし Manual に移行。PAPI が

RWY 左右で見え方が違い PATH Control がしにくい

状況であった。Manual に移行時の PAPI は RWY24

の左側＝白 3 つ（感覚的には角度が合っていそう）、

右側＝白 2 つ（感覚的には低く感じた）であった。

先行機とは 5NM のセパレーションであったが先行

機が着陸後、別の RWY31 から離陸機があり最後ま

でギリギリのフライトであった。Crew 間で以下の

Threat があることを話し合った。 

①MNL は混雑していると、セパレーションを 2.5NM

程度の最小限しか取らないので注意が必要 

②高い APCH Path から極端な高度処理をすると

5,000ft 以下の Sink Rate や Terrain との Closure Rate

が心配。 

③MNL では高高度から A/S Control を受けるので

FL200 以上での FLAP 操作（Limitation）をしない

ように注意が必要  

④気温が高く（当日は ISA＋16℃）VNAV PATH が高

い（当日は 3.3° 程度と考えられる）ので RWY や

PAPI が見えてからの PATH 修正に注意が必要  

⑤RWY24 の左右の PAPI の角度設定が違っているの

で注意が必要 

☞ VOICES コメント 

 マニラでのThreatが多いAPCHについて報告し

ていただきました。それにしても、滑走路の両

側に PAPI があり、かつそれぞれの Path 角が異

なると、どちらが正しいのか混乱してしまいま

すね。 

 

89. A380 の後流で、あわや OVER 

SPD 

KLAX（ロサンゼルス）ILS RW24R において A380

に続く APCH で後流を受けて Flap 30 で OVER SPD

を経験しそうになりましたので報告致します。当日

は空港の天候も良く Visual APCH を実施できる天気

でした。SMO VOR から Radar Vector され Down Wind 

Leg でも先行機の A380 の後流の影響を受けながら

の APCH でした。FNL APCH 時 TWR からの風は

240/09 実際上空での風（1,700ft）では 240/11 で RW24

に対して正対風でした。この風は LDG まで同じよう

な風でした。Gear down し Flap 20 約 2,000ft で、なか

なか減速しないので SPD Brake を使いながら減速し、

一旦 Flap 25 から 1,700ft で Flap 30、そこで減速も一

瞬遅れ、SPD Brake を戻したのも影響し A380 の後流

の影響もあり、3 つの事が重なり Flap 30 で OVER 

SPEED をしそうになりました。 

【反省点】RW24R の着陸で余裕を持って Flap 30 を

選択したが、Radar Vector され後流の影響を受けてい

る状態で今後考えられるRiskについて話し合いをす

れば良かったです。Flap 30 から Flap 25 への変更、

また Overspeed を考慮してもっと積極的な SPD 

Brakeの使用、もっと考えればWide VectorのRequest、

他の RWY の Request などです。今後も A380 に続く

飛行があると思いますので皆様もどうかご注意下さ

い。 

☞ VOICES コメント 

 A380 のような大型機に続く際の後方乱気流の

Risk を共有していただきました。 
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90. 基本に忠実に 

中国のとある空港に APCH 中の事です。事前に

APCH Briefing で「Missed Approach ALT は 2,960ft

（900M）だね」と確認していました。しかし、夜間

ManualでAPCHしていたため、GSIA通過してMissed 

APCHのOrderをするときに、PMのCDUの Leg Page

を見て、一番最後の Point の値から「Set ALT 3,900ft」

の Order をしました。PM から「Missed APCH ALT

は 2,960ft です」と Good Assertion をしてもらった。 

CDU Leg をよく見たら DA….2960 （Hold At） DA

….3940A （*DA は Missed APCH 後の Holding Point） 

その MHA（Minimum Holding Alt.）である 3,940ft を

見て間違った値を Order してしまった。陥りやすい

エラーと思い投稿します。 

☞ VOICES コメント 

 Briefing で確認していたにもかかわらず、APCH

中に目から入った情報とすり替わってしまっ

た事例のようです。PM の冷静なアサーション

に救われましたね。 

 

91. 危うく高度逸脱！？ 

SIN（シンガポール）において、KARTO1A ARR

が、CLR され STAR の経路を飛行中、ATC より“DCT 

KEXAS”が指示された。 その後“DES to 7,000ft”の降

下指示が来たが、KEXAS の高度制限である【At or 

below FL160】は、7,000ft までの DES CLR でキャン

セルされていると解釈してしまい、通常の降下率で

降下を開始し高度制限への対応は取らなかった。

FL160 で通過するにはかなり厳しいタイミングでの

降下指示であったこともこの思い込みを助長してし

まったと思う。しかし先行機が当該 WPT を FL160

で通過していることに TCAS Display から気付き、

APP に高度制限をコンファームしたところ“Cross 

KEXAS FL190 or below”の Revise CLR を得ることが

でき、幸い高度逸脱にはならずに済んだ。STAR に

おける高度制限が有効かどうかについては、国によ

り Rule が異なり混同しやすいと感じている。今回、

Level Bust 防止のための確認行為の重要性を改めて

感じました。 

☞ VOICES コメント 

 報 告者コメ ントにあ るように 、途中 の

Restriction が不明確な場合には、確認すること

が大切ですね。 

 

92. ホノルル ILS 8L approach で

の ALT SET エラー 

当日は、特に、大きな Threat もなく、“Direct SELIC、

Cross SELIC 3,000A CLEARED for ILS APCH 8L”の進

入許可を得た。モードは、FLCH を使用していた。

SELIC から RODAW までの MIN ALT が、3,300ft な

ので Rate を調整し、ゆっくりと 3,300ft に Level する

予定であった。その時、副操縦士のアドバイスで

Altitude Selector を確認すると、3,300ft の所を 3,000ft

に Set されていることに気が付き、ただちに Altitude 

Selector を 3,300ft にし、Manual Control で高度を修正

したが、すぐに GS Capture となったため ILS APCH

を継続した。高度の Loss はなかったと思う。副操縦

士は ALT を Set した時に VNAV を使うものと誤解を

していたのかもしれず、LDG Briefing での Altitude 

Set のタイミング、使用するモード等、共通の認識に

不十分な点があったことを改めて反省し、綿密な

Briefing がいかに大切か痛感した。 

☞ VOICES コメント 

 エラーの原因は不明ですが、Operation に対する

お互いの共通認識が重要ですね。 

 

93. TOGA SW に触れて G/A 

米国XXXにて LOC APCH中にATCによる 4,000ft

からの降下指示が遅れ、さらに強い Final Tail Wind

により HI Path 状態となった。その際、FLCH、SPD 

Brake を使用中に意図せず TOGA SW に触れて G/A

が開始されてしまった。3,200ft 程度から TOGA Mode

にて上昇を開始したので ATC にその旨を伝え、ATC

から「MAINTAIN PRESENT ALT、HDG270」の指示

をもらい、ALT HOLD Mode にて 4,200ft で LVL OFF

をした。その後、ATC より 4,000ft、5,000ft の高度指

示があり、それに従い再度 VIS 27 で着陸した。 HI 

Path 状態、FLCH、4,000ft から SPD Brake での降下。

MCP SET は 2,500ft。この状態で思うような降下率が

得られず、SPD BRAKE EXTENDED の EICAS MSG

が表示されました。確実な降下率を出すためには
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V/S Mode の使用も考慮するべきと感じました。 

☞ VOICES コメント 

 意図せず TOGA SW に触れてしまったため、状

況が悪化してしまった事例を報告していただ

きました。 

 

 

【管制・運航（小型機）】 

94. 誤った誘導路へ・・・ 

午前のフライトで、ソロナビゲーション訓練を実

施する予定であった。ブリーフィング時から、飛ぶ

順番の変更やルートチェンジの検討などがあり、時

間がない中、焦った状態でシップに向かうことにな

った。 パターンフライト出発前のセットアップ時に、

さらに自分のバッグに操縦用の手袋が入っていない

ことに気付き、それがさらに焦りを生んでしまい、

初のソロナビゲーションに出るというプレッシャー

も相まって緊張が大きくなった。 シップチェックの

パターンフライトの時からタクシーライトとランデ

ィングライトを間違えるなど、いつもであればしな

いような初歩的なエラーをして、それがさらに焦り

を生んでしまった。 その後、他の乗員が降機するた

めランプインし、ソロナビゲーションに出発した。 

そして、タワーから"Taxi to holding point Runway Ｏ

Ｏ"と指示を受け、同様にコールバックし、ランプア

ウトした。タクシーを始め、エプロンから誘導路へ

と出る際に、コースセレクターのヘディングが誤っ

ていると勘違いし、本来であれば平行誘導路に出て

から確認して直せばよいにも関わらず、それをその

場で直そうとしてしまい、その際に、ヘディングを

確認するために頭で離陸後のコースヘディングのこ

とを考えてしまった。 その結果、いつも行っている

"Turn right to T4 runway ＯＯ."という確認のコール

を失念し、runwayＯＯにも関わらず、誤って曲がり

角で turn left してしまい、T2 に向かう方向へと走行

してしまった。 すぐに、管制から“どこに向かって

いますか”と確認の呼び出しがあり、間違いに気付

いてタワーに方向転換を要求し、T2 での 180° ター

ンの許可をもらい、方向転換した。 その後、教官か

らエプロンへ戻るよう指示を受け、ランプインし、

Taxi only で訓練を中止した。 

☞ VOICES コメント 

 初のソロナビゲーションのプレッシャーもあ

り、過度に緊張してしまい、初歩的なエラーや

勘違いをくり返したようです。 
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95. Lever の間違い 

離陸上昇中400 ftを通過時に、左席の訓練生が

「Prop（Propeller）2,500」と言いながらMixture Lever

を引きはじめたのですぐに押し戻した。Leverの動き

は小さく影響は無かったがドキリとした。 

☞ VOICES コメント 

 訓練生が別の Lever を操作するのに気付いて、

教官が適切に対応した事例です。教官より「バ

ーを掴んだら、動かす前に目で確認するよう

に！」との指導がなされたようです。 

 

96. Landing Clearance なしで着陸

しそうになった 

Touch & Go 訓練を実施中に Landing Clearance を

受けないまま着陸しそうになった。先行機があり

Base Leg で「Continue Approach」の指示を受けてい

たが、いつの間にか Landing Clearance を受けている

つもりになっていた。 Final Leg で着陸前の最終確

認の Procedure を実施した左席の訓練生が「あれ、

Landing Clearance がまだか？」とつぶやき、後席の

訓練生が「Landing Clearance まだです」と Assertion

してくれたことで気が付き、Tower に Request した。 

☞ VOICES コメント 

 当該訓練生は、その日の後半の訓練ということ

もあり、集中力が低下していたようです。今回

のケースでは、当該養成機関で設定されていた

最終確認の Procedure（Landing Checklist とは別

に設定されている）と同乗者の Assertion により

救われています。当時は定期便の到着・出発に

加え、場周経路に他に 2 機、さらに管制圏に入

域しようとする Traffic で ATC が輻輳した状況

で、TowerからのClearanceもなかったようです。 

 

97. ギアダウン操作をしかけた

が・・・・ 

ギアダウンのコールをした時に、教官の手の動作

で「下げてよし」の合図のように見えたため操作し

ようとした。しかし、自身で思いとどまって操作を

やめ、その後、ギアを正常に降ろした。タスクがた

まりそうな状況で気持ちが焦っていると、逆操作も

しかねないので注意したい。 

☞ VOICES コメント 

 今回のケースでは、教官の口頭での「ギアを降

ろしてよし」との確認を受けないまま操作しよ

うとしたものの、思いとどまったようです。当

該機材では、ギア系統が電動モーターで作動す

るため、もしギアダウン操作直後にエラーに気

付き、あわててギアアップによる逆操作を行う

と、極端な負荷がかかり、ギア作動系統の歯車

等が損傷した場合にはギアが降りなくなるお

それがあるようです。また、状況によっては、

手動系統も破損する可能性があるため、飛行前

の授業では、十分に注意するように教育をして

いるとのことです。また、教官も手の動きには

注意が必要のようですね。 

 

98. 先行機を失念 

Touch & Go 訓練のために離陸後、Turning Down-

wind で Tower から「Make short approach, succeeding 

traffic 12 NM on final, report base」と指示があり、Short 

base に旋回した。 Short Base に Rollout するころ後

席から「Traffic 11 o'clock」とアサーション（安全の

ための主張・指摘）があり、Final を進入中の先行機

を発見した。Base を広げて Separation を確保した。 

離陸前には Traffic Pattern に Training 機がいることを

知っていたが、Tower から後続機の Information と

Short Approch の指示があったこと、また Tower から

Landing Sequence の情報が無かったことから、先行

機を失念し、注意が後続機に集中して、自機が No.1 

Sequence だと勘違いしてしまった。 

☞ VOICES コメント 

 状況によっては教官も勘違いすることがある

かもしれません。同乗者のアサーションや管制

への確認などで未然に防止することが大切で

すね。 

 

99. インターセプト指示の混乱 

仙台空港から新潟空港へ向かう際、仙台APPから

"217 Radial"に向かうように指示があり、管制官と操
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縦士ともに混乱した。実際の航空路はR217でSDE 

VORの271 Radialと似た数字であり、どちらもRによ

り表記されるので混同したものと考えられる。 

☞ VOICES コメント 

 飛行中、管制指示で似かよった数字と文字によ

る混乱をしたようです。報告者の方より、情報

や指示に疑義を感じたら、具体的な名称や数字

等をあげて確認することが大切である旨のコ

メントをいただいております。 

 

100. 場周経路でのトラフィック混乱 

北側場周経路でTGL訓練中、Make circle before base

をしていました。先にMake circle on middle downwind

していた機体に対して"Continue approach"の指示が

あり、私は反対側Baseにいる機体に対しての指示だ

と勘違いしていました。後席からは「Confirmします

か？」とアサーションがありましたが、Single Engine

での操縦等かなり一杯一杯の状況だったので「大丈

夫です」と返答してしまいました。続いて私達の機

体にも"Continue approach"がかかりましたが、教官が

Takeoverし、接近を予防するために上昇姿勢に入り

ました。 更に他機に"Make left 360"の指示がありま

した。直前にも管制官の方が機番を間違えていたり

予兆はあったことに気付き、「疑問を持ったらすぐ

に確認をする」を改めて痛感しました。 

☞ VOICES コメント 

 Taskの多い時には、その処理に追われ、状況認

識があまくなる可能性があります。疑問を持っ

たらすぐに確認をする等の慎重な行動が必要

のようです。 

 

101. Base leg にいる他機に接近 

訓練機2機でTGL Trainingを場周経路にて行って

いた。自機がMake Circle on Middle Downwind、先行

機がMake Circle Before Baseだった。その後、管制が

自機に対して先にContinue Approachの指示を出した

が、我々は先行機がBaseにいるのに管制指示が正し

いのか？と疑問に思うことなくContinue Approachし

てしまい、Baseに接近した。機番の間違いに気付い

た管制から、すぐにMiddle Downwindに戻るよう指示

され、MFD上と目視両方で他機を確認しながら

Middle Downwindに戻った。 

MFD： Multi Function Display（多機能表示ディス

プレイ） 

☞ VOICES コメント 

 場周経路を多数機が飛行しており、さらに似か

よった機番が存在する場合には、管制サイドも

言い間違う可能性もあります。このような状況

においては、管制交信から周辺を飛行する機体

の位置を把握することが重要になります。 

 

102. マラソンの取材時に花火打上げ 

ヘリコプターによるマラソンの取材のため、上空

約600ftでホバリング待機し、スタートと同時に取材

を開始した。その直後、前方2時方向で花火が上がり、

飛行高度よりやや下方で白煙を確認した。 

NOTAMは出ていなかったので、情報官に確認し

たところ「管制圏外で250ｍ以下であれば通報の義務

はない。」とのことであった。 

イベント等では、花火や風船が上がることがある

ため、注意が必要である。 

☞ VOICES コメント 

 NOTAM が出ないケースもあるため、イベント

会場付近の飛行においては、花火や風船が上が

ることを想定しておくことが必要のようです。 

 

103. あわやニアミス 

飛行機で、河川敷にある場外離着陸場から離陸の

時ですが、滑走路の安全を確認し、フライトサービ

スの周波数で離陸する旨を送信し、機体を滑走路に

合わせました。尾輪式ですから、しばらくは前方が

見えません。離陸滑走を開始し、速度がついて尾部

が上がり、前方が見渡せるようになった時、距離は

ありましたが、正面から進入してくる小型飛行機が

目に入ったのです。こちらの存在に気がつかないの

か、よける気配も無く進入してきます。既に離陸を

中止できる状況ではありませんから、先ずは離陸し、

ゆっくりと右旋回して回避したところ、相手もよう

やく気がついた模様でした。真正面から接近する機

体同志の場合は極めて視認しにくく危険です。特に
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利根川上空のように一見安全そうな場所では警戒心

も薄れがちなのでしょうが、実は河川敷上空は、ラ

ジコン、グライダー、飛行機のアクロ、モーターパ

ラ、パラシュート等、様々なものが飛んでいる危険

地帯なのです。従って、十分な注意を払う必要があ

ります。 

☞ VOICES コメント 

 河川敷にある場外離着陸場でのニアミスにつ

いて報告していただきました。河川敷上空では

さまざまなものが飛行しているので十分な外

部監視やフライトサービスの周波数の聴取が

必要のようです。 

 

104. グライダー視認できず 

北関東エリアをフライトした時の話です。高度は

2,500Ft程度であったと思います。場所は関東平野の、

古河の北あたりでしょうか。晴天ですが、積雲が散

在しているといった天候の状況でした。地平線も、

遠くの目標も見えていますし、慣れ親しんだエリア

でしたから、気楽なフライトでした。このような時

は、どうしても緊張感に欠けるフライトとなってし

まいます。極端な話、何もすることが無いのです。

さて、そのようにして、のんびりと飛んでいた時の

ことです。目の前を急旋回で回避するグライダーを

見つけ、驚きました。それも真正面から、ひるがえ

して突然グライダーが現れたのです。おそらく、双

方が真正面から接近する状況だったのでしょう。そ

うして、グライダーは飛行機の方に気が付いていた

のですが、飛行機の方は気が付いていないと考え、

直前になって回避したものと思われます。緊張感を

もって見張っていれば、あるいは見えたのかもしれ

ませんが、そのときは、本当に全く見えませんでし

た。思うに、グライダーは正面からは本当に見えに

くい代物です。滑空場にはフライトサービスが開設

されている場合もあります。必ず交信によって空域

の飛行活動の状況を把握することが重要です。 

☞ VOICES コメント 

 正面から接近するグライダーは、視認しにくい

ようです。慣れた空域であっても決して油断せ

ずに外部監視を行い、また、フライトサービス

と交信して、当該空域における飛行活動の状況

を把握する必要があるようです。 

105. CFIT に注意 

関東エリアを小型飛行機で飛行中、雷雨に巻き込

まれ、止む無く、国道を左下の目印にして最低限の

高度で西進していた時、飛行場まで後5分の位置で標

高約700Ftの山の存在を思い出し、南に回避して助か

った経験があります。おそらくもう1～2分ほど国道

沿いに飛んでいたら、別の山にCFITしていたかもし

れません。危ないところでした。 

【教訓】 有視界飛行が主体の小型機においても、

CFITに相当する山岳等への衝突が後を絶ちません。

その都度、天候急変、あるいは、操縦者の判断等が

要因として指摘されていますが、それらの事例の多

くからは、共通要因として次の3点があると私は考え

ています。 

① 慣れたエリアでの事故  

② VFRでの視程障害  

③ 低い山への衝突  

日本には、海岸近辺又は飛行場近くにも1,000～

1,500Ft 級の低山が多く見られます。天気の良い時に

は気にもとめず、地図の上では、平地と類似した黄

緑色で示されているこれらの低山も、視程障害に遭

遇し、高度を下げたときは極めて危険な存在となる

可能性があります。本質的には、そのような状況に

追い込まれてしまうことが問題であることは言うま

でもありませんが、それはそれとして、この際、身

近にある危険な低山をチェックしてみることも決し

て無駄ではないと考えます。 

CFIT：Controlled Flight into Terrain（操縦機能に何

ら問題ないにもかかわらず、地面・水面等に衝突） 

☞ VOICES コメント 

 降雨が無く、全天を低い雲で覆われた時などは

比較的低い山頂付近が明るく見え、越えられそ

うに思うことが多いようです。しかし、近づく

と山頂付近の樹木は雲に掛かっていることが

あります。過去、山頂付近を越えられると思い、

結果、雲中飛行となって航空機が山腹等に激突

してしまった事故、特に、「あと数十メートル

高度が高ければ・・・」という事例があります

が、これらが影響したのではないかと思います。

この山を越えれば、その先の天候に問題は無く、

目的地に到着できると思うと、つい最短距離を

通過したくなります。山岳地を飛行する場合の
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天候調査と判断は、慎重かつ綿密に行う必要が

あります。 

 

106. 瀬戸内海での悪戦苦闘 

飛行機で瀬戸内海を東に飛行する際、大変な苦労

をしました。付近の飛行場のMETARも、ひまわりか

らの画像も、雲の状況も決して悪くはなく、離陸前

の滑走路からの視程も良好と思えたにもかかわらず、

離陸後、高度を取るにつれて視程が不良となり、高

度1,000Ftでは薄い雲におおわれるといった視程不良

の状況です。上は明るい状況であったことから「気

温が上がれば良くなる」あるいは、「青空を見つけ

て上に出られれば問題無い」程度に、軽く考えて飛

行しましたが、良くなるどころか、所によっては

500Ftがようやくといった状況です。確かに青空が見

えることもあるのですが、旋回上昇ができるほどの

大きさではありません。 結局500～1,000Ftの高度を

頼りに東へ向かって飛行を継続したのですが、島の

密集したエリアが通過できません。普段なら何の問

題も無く上を通過する低い島が、頂上が雲に隠れて

いるため、迂回せざるを得ません。瀬戸内海の島の

間には送電線があるかもしれませんので、通れそう

でも、恐ろしくて進めるものではありません。その

結果、進路は予定を大きく外れ、四国の近くまで追

いやられてしまいました。引き返したところで困難

なことに変わりは無いので、海面から直接進入でき

る近くの飛行場へ目的地変更することにしました。

その後も高度500～1,000Ftで飛行せざるを得ない状

況は変らず、また本州と四国の間を結ぶ橋に注意し

つつ進みました。変更した飛行場へは海方向から進

入しました。幸いにも、この時は2人搭乗で、片方が、

完全な地文航法に集中できたから何とかなったもの

の、単独では無理な状況だったと思います。 

☞ VOICES コメント 

 飛行前にフライトプランを作成する場合は、天

候予測が外れた場合も考慮して、計画すること

が必要です。また前項と同様、天候調査と判断

は慎重かつ綿密に行う必要があります。 

 

107. 盆地から峠に至る山岳地での飛

行でヒヤリ 

昔のことになりますが、ヒヤリとした経験をした

ので報告します。 

機長は自家用の飛行機のライセンサー。同乗者は

単独飛行までは経験あるも、ノーライセンスという

コンビでした。天気が悪く盆地内にある飛行場に3

日間も待機していたある日、経路上の天気は概ね良

好（5／8程度の雲量）であり、今日こそは関東エリ

アの飛行場へ戻らねばという思いで離陸しました。

とにかく途中にある峠を抜けようと谷間を行くも雲

で前方を塞がれてしまいました。これはまずいと戻

ろうとするにも何しろ谷間です。そうこうしている

うちに雲の切れ間を見つけ上昇し、VMC ON TOP 

の状態となりました。同乗者の助けにより出発飛行

場に戻ることができましたが、もし一人だけで運航

していたら大変だったと思います。同乗者の助けに

対し、感謝の気持ちで一杯でした。 

☞ VOICES コメント 

 雲で進路を塞がれそうになったものの、同乗者

の援助によりなんとか乗り切れた事例です。過

去事例には、完全に雲に塞がれて雲中飛行とな

り事故に至ったケースがあります。山間の天気

は変わりやすいので、天候判断は慎重に、また

帰巣症に陥ることがないよう、無理のない計画

の作成が必要です。 

 

108. 目的地直前で天候悪化による判

断エラー 

昔のことになりますが、ヒヤリとした経験をした

ので報告します。 

二日かけて東海～九州への飛行機によるフライト

で、同じようにひどい目にあったというのですから、

要は天候判断が未熟と言うことに尽きます。東海地

方の飛行場を午後に出発し、南紀白浜空港に向いま

した。西風の強い日でしたが、難所の鈴鹿越えも問

題無く、目的地もSKCです。ところが空港迄15マイ

ルの頃から怪しくなってきました。目の前に積雲の

壁が連なっているのです。高度は十分ですし、天候

良好な目的地を目前にして戻る気にはなれません。
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「雲の間を抜けられるだろう」との判断で進みます

と、空港迄10マイルの頃から雲の谷間に押し込まれ、

やがて間もなく5マイルの地点でVMCを維持するこ

とが困難な状況になりつつ、そのまま進みますと、

突然、青い海と飛行場が現れました。なるほど飛行

場はSKCです。振り返って先ほどの雲を見ましたら、

わかりました。西風が山に当って上昇気流となり、

雲の帯ができていたのです。正解は串本回りだった

のでしょう。目的地を目前にしてつい無理してしま

ったものと反省しきりでした。翌日、九州の最終目

的地はSKCで、その経路上にある阿蘇山付近で風と

山が作る雲に出会い、VMCの維持が難しくなりまし

た。目的地手前での無理な飛行に関し、つくづく反

省させられた出来事でした。 

☞ VOICES コメント 

 天候判断は難しいようですね。SKCの空港を直

前にすると、雲の壁を突き抜けたくなるようで

す。VMCを維持することが厳しくなるケースも

ありますので迂回する等の慎重な対応が必要

です。決して無理はしないことです。 

 

109. 悪天候をおしてのフライト 

昔のことになりますが、ヒヤリとした経験をした

ので報告します。 

四国～関東への飛行機によるフライト時、このル

ートの雲行きが怪しいなとは全員予想していたが、

せっかくだから多少天気は悪いが台風銀座で名高い

「室戸岬」を通って帰ろうということになった。室

戸を離れて10分もしないうちに、雨が降り出してき

た。外気温から判断して着氷を回避するため800Ft

の低空飛行。海上で空間識失調にならないよう計器

を見ていたら、何と船が近くを航行しているのを見

てヒヤリとしたが、そうこうしているうちに、やっ

と天候が徐々に回復してきた。それでもまだ高度が

低いまま、串本へたどり着いた。そして北東方向へ

向け飛行している間、熊野海岸沿いを飛行している

時はひどい大雨になり、高度は下がる、波がしらも

はっきり見えるほどで機内は真っ暗闇。当然計器も

見えにくく、ヒヤヒヤしながら安全飛行のために更

に東北東の海上へとフライトを続け、浜松が見えて

きた。地上が視認でき、雨も小降り、箱根を越えて

目的地へと帰投。やはり少しでも雲行きが怪しくな

ると分かっているときは無理をしないのが一番と、

肝に銘じたフライトでした。 

☞ VOICES コメント 

 天候を判断する上で、おそらく大丈夫だろうと

過信するのは危険であり、リスク・テイキング

した結果、事故に至ったケースもあります。雲

行きの怪しいところには近寄らないのが無難

です。 

 

110. 低高度での空間識失調 

昔のことになりますが、ヒヤリとした経験をした

ので報告します。 

飛行機で瀬戸内海を東に向って飛行していたので

すが、視程が悪く、高度を上げると濃いもやの中と

いった感じで、視程が急激に悪くなります。このた

め、前方海面が見える500ftほどの高度で飛んでいた

のですが、それでも水平線は見えません。瀬戸内海

で500ftの低高度では、小島がすべて障害物になって

しまいますので、それを避けて飛行しなければなり

ません。高圧線の存在も気になります。そのような

中、障害物を避け、右へ左へと旋回しながら、また、

時にはGPSと地図ものぞき見て、あちこち忙しく首

を動かしながら飛んでいたのですが、そのうちに、

空間識がおかしくなってきました。低高度、障害物

だらけのこの状況では、水平儀のみに集中はできま

せん。そこで水面を水平の基準とするのですが、そ

れが頭の中の感覚とズレてくるのです。目に見える

水平と、頭の中の水平の不一致、これは実に気もち

が悪いものです。「なるほど、これが噂に聞いた空

間識失調か。」フラフラと不安定に飛びながら、「ど

うしてこんなことになるのだろう」と改めて周囲を

見回しますと、思い当たるものがありました。空で

す。なんとも奇妙な、明るい所と暗い所が混在する

空が、水平感覚を狂わしているのです。上半分が明

るく、下半分が暗い状態は、頭の中では何となく水

平といった感覚なのですが、ところが、水面を良く

見ると傾いていて、機首方位も急激に変化している

状況、即ち、旋回状態になっているのです。以降、

水面のみを基準に飛ぶようにして、何とか落ち着き

が出てきました。そして目的飛行場にたどり着くこ

とができたのですが、「空間識失調は怖い」そのこ

とを改めて認識させられたフライトでした。最近は
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位置標定の主役になりつつあるGPSですが、使い方

には制限があることをしっかりと認識しておくこと

が大切です。 

☞ VOICES コメント 

 水面上を低高度で飛行した際に、空間識失調の

怖さを体感された事例を報告していただきま

した。今回のケースでは、明暗の混在する空が

水平感覚を狂わせていたようです。 

 

111. GPS 使えず 

昔のことになりますが、ヒヤリとした経験をした

ので報告します。 

GPSの機能（その当時は、現在地の緯度経度、目

的地までの距離／方位の情報）に感激し、山越えの

長距離航法でもGPSを参考にすれば何とかなると思

っていました。何しろどのように迷走しても、GPS

は正確な場所と目的地への距離/方位を常に示して

くれるからです。ところが、実際に山岳地帯で雲に

囲まれ、雲の迷路を右へ左へと方向を変えなければ

ならない状況では、GPSの緯度経度も、目的地まで

の距離/方位も、単なるデジタル情報で、地図上のど

こかがわかりません。何とかGPS情報を地図上の位

置にプロットしたいのですが、水平儀を見て姿勢を

維持するのも大変な状況で、GPSを見てばかりの飛

行などできるものではありません。それにGPSは雲

の存在や障害物の高さ等は教えてくれませんし、そ

れらを回避する安全な方向を教えてくれる訳でもあ

りません。結局のところ完全な地文航法で谷あいを

脱出しました。その時以来、雲と山に囲まれ、これ

らを避けるのが精一杯といった状況に追い込まれて

しまった時、よほど周到な事前準備が無い限りGPS

は役に立たないと思っています。自分なりにGPSに

ついての感想をまとめてみました。ハンディタイプ

GPS利用の注意点 ①姿勢指示計器との相互スキャ

ンが困難。 ②他の航法援助機器との相互連携が困難。 

③障害物、山岳の高度情報は得られない。 ④安全確

実な利用のための事前準備。 ⑤予想外の緊急回避に

は先ず使えない。 ⑥単独搭乗の航法では作業負荷が

大きい等が考えられます。 今では地図情報も入って

いるハンディタイプGPSが主流ですが、どのような

時も、地図に線を引き、安全な高度を調べ、航法計

画を作成することが大切です。 

☞ VOICES コメント 

 今回のケースでは、地図情報の入っていない

GPSを使用していたようです。有視界飛行では、

地文航法が基本です。報告者の方より、ハンデ

ィタイプGPSを使用する際の注意点について記

載いただきましたので参考にしてください。 

 

112. あわや、ローター回転数のオー

バー 

ある夏の日の事でした。私は知り合いの場外ヘリ

ポートに遊びに行くため、ヘリコプターで行くこと

にしました。私が操縦し、隣には友人を乗せました。

この友人は操縦ライセンスを持っていませんが、少

しですが操縦知識はあります。そのヘリポートに行

くのは1年ぶりでした。私は間もなくヘリポート上空

だなと思いながら、周囲を見渡してヘリポートを探

していました。ふと気が付くと、その目的地はすぐ

目の前に有りました。「かなり近いな…」と思い、

一度は周回し、高度処理をしてから進入を開始しよ

うと思いながらも、つい面倒臭くなり、私はそのま

ま進入を開始しました。ローターのピッチ角をコン

トロールするコレクティブを大きく下げ、急いで高

度を降ろそうとしました。なんとか通常のパス角ま

で降りたか…と思った瞬間、隣の友人が叫びました。 

「速度！」私は驚いて速度計を見ると速度計の針は

100ノット（通常は６５～７０ノット）を指そうとし

ているではありませんか！「やばい」そう思った私

は瞬時にサイクリックスティック（操縦桿）を手前

に引き、減速を試みました。すると今度はフレアー

効果によりローター回転が上がり、ローター回転数

の限界を超えそうになりました。同乗していた友人

の適切なアドバイスにより大事には至らず、態勢を

整え直し、何とか無事にヘリポートに降りることが

できました。慌ててしまった気持ちと面倒臭い気持

ちをコントロールすることを、日ごろの生活の中で

意識して行動するよう心掛けたいと強く感じました。 

☞ VOICES コメント 

 ヘリポートまで「かなり近いな…」と思いなが

らも、面倒くささにより無理な進入をしており

ますが、CRM（同乗者のアサーション）が発揮

されたことで事なきを得たようです。 



43 
 

113. 飛行の可否判断要領 

とある冬の週末の前日、フライト仲間のＦさんか

ら連絡があり、自分達がホームベースにしている場

外離着陸場から150マイル離れた場所に新しく場外

ヘリポートを取得したからフライトに行かないかと

誘われました。私は承諾しながらも天候が気になり、

すぐに調べることにしました。予報によると…出発

地付近の天候は問題ありませんでしたが、飛行経路

上および目的地付近の天候は雪が予報されていまし

た。フライト当日、飛行準備を進めながら私とFさん

は飛行の可否について話し合いました。最新の気象

情報によると、目的地付近の天候は曇り。シーリン

グ1,000ft、視程は3キロメートル、地上気温は摂氏2

度でした。予報は雪でした。私は、いろいろ考えま

したが、今日のフライトは中止することにしました。

その理由は…。  

・機体はアイシングコンディションでの飛行を行う

ための装備品を装備していない。  

・天候も心配である。 

・飛行するエリアや目的地は初めて飛ぶエリアだ。  

・私の個人的なウエザーミニマムとして、視程は5

キロ以上でなければ飛行をしないことにしている。  

日を改めればもっと快適なフライトをできる日もあ

るだろう。Ｆさんはちょっと不満そうでしたが、私

は正しい判断をしたと考えています。判断を迫られ

るのは、決して飛行中だけではありません。飛行前

にも適切な判断をしなければなりません。それは、

GO－NO GOディシジョン（飛行の可否決定）です。

これは最も重要であり、そして基本的な事柄と考え

ます。「今日は飛べるかな？」、「今日は無理でし

ょう」なんて会話を一度はしたことがあるでしょう。

そんな時、自分なりの明確な根拠（限界）を持つこ

とも大切と考えています。 

☞ VOICES コメント 

 特に一人乗りの運航では、同乗者からの外部プ

レッシャーにより、運航判断を誤らせてしまう

ことがあるようです。この事例では、同乗者の

Ｆさんからの不満が外部プレッシャーとなり

ましたが、投稿者の運航判断基準がしっかりし

ていたため、決断を見誤ることが無かった事例

です。運航可否の判断には、外部プレッシャー

を取り除くこと！！「No Pressure Initiative」 

114. ヘリポートへの適切な判断の重

要性 

ある夏の日のことでした。私は、関東の飛行場か

ら群馬県にある場外ヘリポートまでフライトをしよ

うとしていました。当日の天候は晴れ。風も穏やか

で、フライトにはなんら支障の無いように思われま

した。「天気は大丈夫だろう」と勝手に思い込み、

出発前に私は軽い気持ちでパソコンによりウエザー

を確認してみました。すると目的地は天候に支障が

無いものの、経路上の山間部において若干のエコー

が確認できました。「きっと大したことはない」と、

またまた勝手に思い込み、また、飛んで行きたいと

いう気持ちもあり、同乗者には30分後に出発する旨

を伝えました。同乗者は3名。私を入れて計4名でし

た。目的地まではおよそ2時間と算出しました。 「今

日はちょっと重いな一」と思った私は、2時間45分相

当の燃料を搭載して出発することにしました。離陸

時刻は午後3時ごろだったと思います。天候は相変わ

らずのどかでしたが、山間部に近づくにつれて徐々

に視程が落ちていき、雲量も増え、雲高も徐々に低

くなってきました。経路上にあるヘリポートに目的

地変更しようかな…とも思いましたが、まだ飛んで

行けそうに見えたのでそのまま飛行を継続すること

にしました。出発して1時間30分が経過した頃から雨

が降ってきました。すぐに大粒の雨になり、視程、

雲高共に悪くなってきました。雲を避けるために高

度を落とし、速度を遅くしました。既に山間部を飛

行していましたが、高度を下げたため、必然的に山

の谷間を飛ぶことになりました。同乗者にお願いを

して、送電線や索道、他の航空機や障害物について、

見張りをしてくれるようお願いをしました。時計を

見ると出発から2時間が経過していました。本来なら

到着時刻ですが、速度を落として（40kt～60kt）飛ん

でいたので時間がかかってしまいます。出発から2

時間15分経過。引き返すタイミングもつかめず、不

帰投点はとっくに過ぎてしまっていました。ふと、

計器パネルで何かのコーションライトが光りました。 

Low Fuelでした。そのコーションライトは点いたり

消えたりを繰り返しています。やがて、 Low Fuel

のコーションライトは点灯したまま消えなくなりま

した。「燃料切れまであと20分…」私は予防着陸を

決断しようとしましたが、眼下には着陸できそうな
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場所は何も見つかりません。自分の現在地さえ良く

わかりません。ただ、地形から判断して目的地に向

かっていることには自信があったのですが。出発か

ら2時間30分経過。もう燃料の余裕はありません。川

は雨により濁流になっていて河川敷も何もありませ

ん。「もうどこかの空き地に降りるしかないな…」

と思い徐々に高度を下げながらより良い着陸地をさ

がしていました。すると、見覚えのあるJRの駅が見

えてきました。「あと5分で目的地に到着できる」－

私は予防着陸せず、目的地に向けて飛行を継続する

ことを決心しました。幸いにして急激に天候の状態

は良くなり、私は滑り込むようにして目的地に到着

することができました。着陸後、ほっと息をつきな

がらも、私は自分の天候判断の甘さを悔いました。 

出発地点、目的地の天候が良いということから経路

上の天候を軽視し、また夏の夕方…夕立の可能性す

ら何も考えていませんでした。この時は天候も急激

に良くなったので幸いでした。  

【解説】 天候の見誤りにより出発してしまったとい

うケースです。経路上のエコーは「若干」であった

ということから推定すると、雲はその後に発達した

ということでしょう。夏の時期の夕方前ですから、

山間部の熱射により夕立のように悪天候に発達して

いったと推測することは容易であり、また、その可

能性について検討をしていたら、このような危険な

目には遭わなかったかもしれません。「まだ行ける

だろう」という楽観視は、状況を余計に厳しくして

いきます。引き返すことのできる範囲を飛行してい

る間にもっと適切な状況判断をするべきだったでし

ょう。…と評論することは簡単ですが、実際のフラ

イトではなかなか判断に困るということも事実です。

飛行の可否判断は、出発前、飛行中を問わず、いつ

でも決断するべきです。出発を遅らせるのか、出発

を取りやめるのか、途中で引き返すのか、予防着陸

を試みるのか。いずれにしてもタイミングを逸して

しまわぬようにしなければなりません。新たな選択

肢が出てくることは稀です。通常はどんどん選択肢

が狭くなるものです。 

☞ VOICES コメント 

 報告者の方は、天候の判断の甘さについて反省

されています。「まだ行けるだろう」と楽観的

に考えるのではく、タイミングを逸してしまう

前に適切な判断をしないと、どんどん選択肢が

狭くなるようです。  

115. 空港の最終進入経路に近付いた 

場外離着陸場を離陸後、南西方向に飛行して作業

エリアに向かったが、西側から天候が悪化してきた

ため、作業を中止して海岸線沿いに出発した空港に

帰投しようとした。その際、管制官から“Keep 2nm W 

of approach course”と言われ復唱した。しかしその後

さらに西側の天候が悪化したため、雲を避けようと

して最終進入経路に近付いてしまい、管制官から「現

在最終進入経路から1.7nmです。それ以上コースに近

づかないで下さい。」と注意された。 空港への着陸

機があった場合、異常接近する恐れがあった。天候

判断が甘かったこと、天候悪化時の帰投ルートや代

替ルートを明確に決めていなかったことを反省して

いる。 

☞ VOICES コメント 

 天候の急変により、予想外の状況になってしま

ったようです。特に空港周辺の気象には、慎重

な判断が必要になりますね。 

 

116. 座席の装着不良を発見してヒヤ

リ 

飛行前点検でシートを前方に滑らした時はスムー

ズに動いたので違和感はなかったが、後ろへ滑らそ

うとしたところシートの滑りが極端に悪く、動かす

のに手間取った。整備士にシート状況を説明し点検

依頼をしたところ、整備士からシートローラーのタ

ング（4個中の1個）がレールから外れていたとの報

告を受けた。 

☞ VOICES コメント 

 シートローラーのタングが外れていた理由に

ついては分かりませんが、 シートの動きの異

変に気付いたらすぐに自ら確認する必要があ

る旨、報告者の方よりコメントをいただいてお

ります。 

 

117. Vector 中に変わった APP 方式 

浜松方面から 10,500ft、VFR（ACC コンタクト有

り）で名古屋に帰投中、下層 6,000ft 前後に雲があっ



45 
 

たため KCC 40nm SE にて RJGG APP に Radar Vector 

ILS 34Z IFR クリアランスを要求し、RJNA Via ILS 

34Z Vector to Final のクリアランスを受領した。HDG 

310° で Vector を受け飛行中に、Cleared for 156 Radial 

for Intercept NAGOYA のクリアランスに変わった。

リードバックをしたあとに、VOR RWY 34 APP のア

プローチクリアランスを受領した。いつの間にか

VOR RWY 34 アプローチに変更になっていた。空港

が視認できていたので、直ぐにチャートを差し替え

て問題なく着陸できたが、天気が悪い場合は進入の

やり直しをしなければならなかったと思う。また、

管制からは変更の理由は知らされなかった。同様な

ケースが以前もあり、進入のやり直しをしたことが

あった。 

☞ VOICES コメント 

 要求した APP 方式に従い Vector された後、別の

APPに変更となった理由については不明ですが、

天候が良かったことも幸いして対応できた事

例です。管制からの想定外の指示に対しては、

再度確認することが必要ですね。 

 

118. 下方を飛行するヘリコプターと

の接近 

都内遊覧飛行中（夜間）において、東京 TCA から

付近を飛行中の Traffic 情報を得た。視認することは

できなかったが、高度差が有り、その時点では危険

性は無いと判断した。Traffic に注意しながら帰投の

ための降下を開始したところ、1,500ft 付近で前方約

1NM を約 1,000ft で飛行する無灯火と思われるヘリ

コプターが横切るのが見えたためヒヤッとした。 

☞ VOICES コメント 

 夜間、都内の飛行では、下方を飛行する航空機

を目視で確認するのは困難と思われます。飛行

中には、Traffic 情報を参考にして、このような

ケースを想定しておくことも必要のようです。 

 

119. 斜め後方からの横風 

飛行機で冬期の場外離着陸場にて着陸の際、機体

の思わぬ挙動にヒヤッとさせられたことがありまし

た。午前中は滑走路に対し左 30 度方向から 10kt 程

度の風でしたが、昼過ぎ頃から吹き流しは殆ど垂れ

下がった状態になりましたので、運用に便利な反対

方向の滑走路に変更しました。ところが、変更した

滑走路のファイナルでは、意外なほどの右クラブ角

となり、また、フレアー時も結構大きな右バンクが

必要でした。そして、接地の後、直進して減速した

ところで、突然、機首が右に振られ驚きましたが、

ジタバタしますとかえって危ないと思いながらも、

エレベータフルアップのまま、左ラダーを強く踏み

込んでいました。しかし、方向が戻る気配はありま

せん。それでも、左ラダーを踏み込んだまま減速を

待ち、滑走路の右端部で左に向けることができまし

たが危ない所でした。 考えられる要因としては、吹

流しから遠く離れた接地点付近では、右からのかな

りの横風状態であったことと、接地後の段階で、右

後方からの突風を受けたことがあげられます。この

時の機首の偏向の速さは想像以上のものでした。ま

た、何はともあれブレーキ等の急な操作は避けつつ、

機体を安定させることに神経を使いました。今回は

たまたま着陸帯が広く、また、障害物が一切ありま

せんでしたから、着陸帯の幅をゆったりと使って対

処できましたが、ピスト近辺のように機体等の障害

物がある状態でしたら、そうとうシビアな状況だっ

たと思います。その時は「ふ一ん、なるほど恐いも

のだ」といった感じでしたが、改めて様々な状況を

重ね合わせて考えてみますと、かなりの危険要素を

含む状態であったと思います。 

☞ VOICES コメント 

 着陸寸前に予測しない横風に遭遇した場合は

慌ててしまいますが、冷静に対応できたようで

す。的確な状況判断が行えるように、常に準備

はしておきたいですね。 
 

120. 寒冷地飛行でフリージング・レ

ベルを意識しないと・・・ 

防氷装置が完壁でない小型飛行機で寒冷地を飛行

した時に霜が機体に着いたことがあります。その時

はフリージング・レベル（外気温が 0 度になる高度

で着氷が始まる高度）についての知識がなかったた

めヒヤッとしました。着氷、可動部の凍結は 0 度を

含むプラスの気温帯により解凍するので、凍結や着

氷と遭遇した時は慌てず着氷域からの離脱、例えば
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0 度の高度まで降下すること、過冷却水滴のある空

域から離脱すること。特に目的地の飛行場が氷点下

の時には可動部分の凍結に十分注意を払い飛行する

こと。多くの場合、凍結状態を解凍するには 0 度以

上の気温が必要であり、その状況が得られないとこ

ろでは回復困難な危険状態に陥る恐れがあります。

充分気を付けなれればならないのは夜間の氷点下の

飛行場へ着陸する場合です。脚、フラップ等の可動

部分が雨滴などにより凍った場合解凍は殆ど不可能

となります。プロペラの着氷は振動を伴いプロップ

ヒーターでは取りきれないことがあります。多くの

場合、ピッチを変化させると着氷が取れると思いま

すが、着氷の状況によっては、ピッチを変化させて

もとれないこともあります。その場合も 0 度帯に降

下すると、てきめんに氷は剥がれるため、0 度の高

度を知ることが大切になります。 

☞ VOICES コメント 

 防氷装置が完璧でない航空機では、凍結気象状

態下での飛行は禁止されています。もし、飛行

中に着氷した場合は、0 度以上の気温になるま

で解凍しないため、着氷がとれないようです。 

冬期運航や寒冷地を飛行する場合の参考にし

てください。 

 

121. 飛行中に居眠り寸前！ 

4 人乗りの飛行機にライセンサー4 人が乗り、私は

後席に座り、操縦は前席にお任せの状態。7,500FT

を良い気分で飛行していたら何か体がスーッと斜め

に落ちるような感覚が……。おやっと思い目を開け

ると富士山がやけに近く大きく見える。あれれっと

前席を見ると一人はうつむいているし、他方もコッ

クリ・コックリ。慌てて揺り起こす始末。何と 2 人

とも居眠り寸前であった。右席は左席を左席は右席

をあてにしていたという怖い事実。Ｉ HAVE，YOU 

HAVE のコールは重要です。何かで他方がテイクオ

ーバーした場合、テイクオーバーされた側はそこで

操縦が相手に代わったと考え、テイクオーバーした

側はその瞬間だけと考え、結果として、その後どち

らも操縦していないような事態にならないようには

っきり意思表示を行いましょう。 

 

 

☞ VOICES コメント 

 ライセンサー複数で操縦しており、操縦者の責

任が不明確となり、飛行中の居眠りに至った事

例です。防止のためには、意識的にコミュニケ

ーションをとることが必要です。また、                  

“I HAVE, YOU HAVE”のコールにより、操縦者

同士の意思表示を明確に行うことが重要です

ね。 

 

122. 降雪時のヘリコプター運航で大

変な思い 

3 月初旬の 15 時ごろ、ヘリコプターで関ケ原経由

阪神地区まで飛行する予定でした。鈴鹿山脈はすで

に雪雲に覆われており、完全に通行不可能。関ケ原

もだんだんと雪雲に覆われつつありました。関ケ原

から米原・彦根辺りまでは相当降雪が有るのだろう

と予想はしていました。名神高速道路沿いに米原方

面へ飛行していると、養老サービスエリアを過ぎた

あたりから雪が降り始めました。  シーリングは

2,000 フィート、視程は 5 キロ以上ありましたが、関

ケ原インターチェンジを過ぎた辺りから急に降雪が

強くなり、また視程も悪くなりました。私は減速し、

高度を下げはじめました。雪はどんどんひどくなっ

ていきました。ノーズのエアベントから雪が水滴と

なって吹き込んできました。エアベントを閉じ、キ

ャブレターヒート・キャビンヒートを全開にし、エ

ンジン計器、姿勢計、ディレクショナルジャイロ、

他、各計器の再確認を行いました。雪は徐々にノー

ズ周りに溜まり始めました。私は雲を避けながら高

速道路沿いに飛行しました。その先方に待っていた

のはトンネルでした。トンネルの上方を見たところ、

その山の山頂は雲の中。「この山を越すのは大変だ」

そう判断した私は今来たルートを引き返すことにし

ました。次に狙ったのは鉄道線路でした。線路の走

る谷間を進んでいくと、今度は送電線に行く手を阻

まれました。この送電線を安全なクリアランスを維

持して越えられそうにありません。 それからという

もの、私はいけそうなコースを探し続けました。予

防着陸も考えましたが、しかし、周りは全て雪に覆

われ、地表の様子が田圃なのか畑なのかさっぱりわ

かりません。ふと、足元に学校を見つけました。私
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は慎重に学校の周りを 2 周ほどしながら、進入を開

始しました。このとき、気になったのは地上でのホ

ワイトアウト。地上は白一色。着陸帯が近くにある

のか遠くなのか、目がチカチカしてきました。私は

もうちょっと建物（校舎？）に近いほうを選び直し、

進入していきました。今度は子供が居ました。これ

はまずい。私はゴーアラウンドしました。他の場所

を探そうかと思いましたが、あまり悠長なことは言

っていられません。雪は益々ひどくなってきました。

すでに離陸から 1 時間半が経過していました。私は、

さっき見つけた学校に再度進入するためにトラフィ

ックパターンを描きはじめました。ふと見ると東の

方が少し明るくなっていました。雪の粒は小さくな

ってきたような気がしました。このタイミングしか

無いと思い、明るい方向、東の方向に進路を取りま

した。徐々に自分の正確な位置がわかりはじめまし

た。まもなく雪のエリアを抜けることができました。

一歩間違えば重大な事故を引き起こしていたかもし

れない恐怖と、安易に雪のエリアを抜けられると思

っていた自分の甘さに後悔しました。これを読んだ

方々に、雪の恐ろしさをもっと真剣に認識していた

だきたいと思います。 

☞ VOICES コメント 

 降雪の空域を飛行した時の非常に怖い体験を

報告していただきました。安易な判断により危

険な状態に陥らないように、慎重な行動を心が

けたいですね。あらかじめ、引き返すための判

断地点を設定して、意思決定することも必要か

もしれません。 

 

123. ヘリコプターのキャブレター・

アイシング 

秋雨の日のことでした。レシプロ・ヘリコプター

による飛行のため、私はエンジンを始動し、暖機運

転を実施しました。このとき、妙に変な感じを受け

ました。暖機運転をしていると、エンジン回転数が

徐々に下がっていくのです。私はエンジン回転を維

持するためにスロットルを開き、再度、暖機運転の

回転数にセットしました。しかし、また徐々にエン

ジン回転が落ちていきました。スロットルリンケー

ジの固着か、引っ掛かりがスロットルを戻している

のだろうか？と考えましたが、機構的にはそれも考

えにくく、まあ、スロットルの遊びが甘いのだろう

と考え、回転数を手動でしっかり制御していないか

ら悪いのだ、と思いました。暖機運転が終了し、キ

ャブレターヒートの機能点検を実施するため、エン

ジン回転数を正しくセットし直し、キャブレターヒ

ートを引きました。すると、本来は暖気が吸入され

るためエンジン回転数は低下するはずであるのに、

一瞬エンジン回転数が低下（2％ほど）したと思った

ら、続いてエンジン回転数が上昇していきました。

自分ではスロットルは全く動かしていないにも関わ

らず！ 暖機運転中にエンジン回転数が低下した原

因が判明しました。これこそまさにキャブレターア

イシングでした。エンジンの異常振動がその症状の

ひとつであるはずですが、元々振動の多いヘリコプ

ターでは全く感じることすらできませんでした。外

気温は 10 度くらいだったと記憶しています。こんな

気温でもキャブレターアイシングを起こすのかと改

めて認識をしました。それ以来、キャブレタ一の温

度計指示値には特に注意をしています。 

☞ VOICES コメント 

 キャブレター・アイシングの体験談を報告して

いただきました。防止するためにはキャブレタ

ーヒートの使用が必要になりますが、飛行中に

発生した場合は、エンジン停止を引き起こすこ

ともありますので十分な注意が必要ですね。 

 

124. グライダーで座席べルトを締め

たつもりが 

その頃、私たちの単座の滑空機は座席にパラシュ

ートを置き、乗り込む時にパラシュートのハーネス

（体に固定するためのベルト・器具）と座席のハー

ネス（シートベルト・ショルダーハーネス）をそれ

ぞれ締めるようにしていた。ある日のフライトは結

構気流が荒れていたコンディションであった。2 時

間程度フライトを楽しんで着陸。座席から降りる時

になって、実はパラシュートのハーネスのみ締めて

いて、座席のハーネスは全く締めていなかったこと

に気付いた。 
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☞ VOICES コメント 

 装備が異なる機体のため、うっかり忘れてしま

ったようです。注意するポイントをしっかり意

識するとともに、確認する手順も必要かもしれ

ません 

 

125. 久しぶりのグライダーの飛行で 

滑空機でフラップをセットし忘れて離陸を開始。

速度の付くのがやけに早いなと思いながらも気付か

ずに離陸。離陸直後に教官に言われて「あ！」と気

が付き、フラップをセット。点検表に従っているよ

うで、もれていた。 

☞ VOICES コメント 

 しばらく飛行していないと、通常の Procedure

を忘れてしまう場合があります。Procedure の漏

れがないよう点検表の確実な実施が必要にな

りますね。 

 

126. 上着の袖が風防のロックに！ 

滑空機で、私が教官で後席、訓練生が前席に座っ

ていたときのことです。前席訓練生がダイブブレー

キを操作したとき、上着の袖が、風防のロックを外

してしまい、キャノピー全開。すぐに私が操縦桿を

取り、訓練生は両手でキャノピーを閉めて、事無き

を得ましたが、急に風の音が大きくなるし、心理的

に非常にパニックに陥りやすい事態でした。それに、

複座機でよかったと思いました。 

ダイブブレーキ：翼の上下に気流と直角に出てく

る板を指す。抗力を増し揚力を減らす作用があり、

降下時の速度超過防止や降下角の調整に使用される。 

☞ VOICES コメント 

 今回のように、機体の風防ロック位置によって

は、上着の袖と接触するケースもあるようです。 

レバーやロック位置については、十分な注意が

必要になりますね。 

 

127. グライダーで操作レバーの間違

い 

プラスチック単座の滑空機に移行して間もなく、

飛行機による曳航離脱時に、股のところにあるレバ

ーを間違えて引きそうになってしまいました。これ

はラダーペダルの前後を調整するレバー。あっ！と

思い、曳航索を切り離す「黄色」のレバーを探しま

した。すぐ見つかり離脱できましたが「黄色」のレ

バーを探したときは曳航機（飛行機）は見ていなか

ったと思います。 

☞ VOICES コメント 

 機体に慣れていない場合、うっかりレバーを間

違うことがありますので、操作前には、今一度

確認することが必要ですね。 

128. 滑空場の風が変わって 

滑空機でソロ回数を稼いでいる頃の事。離陸前は

風も気にならず、南向きに離陸。滑空場西側にて旋

回を繰り返して飛行していた。高度 1,000ft を切り、

さあそろそろ帰りの準備だと思い機首を東（滑走路

の方）に向けた。ところが、東風がにわかに強くな

っていて、前に進まない。それに自分の認識以上に

西へ流されていた。風に負けないよう増速をしたが、

高度を失うばかりで思った以上に進まない。「こんな

近い所でアウトランディングかよ～」「それで、どこ

に降りりゃあ良いんだ！。降りられそうな場所は無

いじゃん。でも、滑空場が見えるんだしな～」と、

愚にもつかないことばかり考えてしまった。そのと

き思いだしたのが、日頃教官が言ってた言葉。「こん

なに広い滑空場なんだから、どこに下ろしても良い

んだ。それで機体を壊さなきゃなお良いんだ」「そう

だ、最短距離を飛んで、滑走路真ん中を狙って行っ

て、ひねり込んで下ろしたって良いや！」そう思っ

たら、何となく落ち着きを取り戻し、パターンを普

段より小さく取って難なく着陸できました。教訓と

して、常に風の動向には気をつけていなければいけ

ない。ふだん何気ない会話の中にも教官の言ってい

る事の中にヒントがある。時に応じてその言葉を思

い出せ。そうすりゃ落着ける。落着ければベストの

判断ができるはずだ。 

☞ VOICES コメント 

 今回は、教官の言葉を思い出すことで落ち着き

をとりもどし、最悪の事態を回避できました。

報告内容にもありますが、風の動向には注意が

必要ですね。 
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129. 場周経路進入時におけるヒヤリ

ハット 

午後フライトの訓練を終え、VFRのReporting Point

から帰投を行なった。当日は西日が強く、地上の物

標が見えにくい状況であった。“Make Circle Before 

Entry”の指示がかかり、所定の位置でホールドを行

なわなければならなかったが、VFRのReporting Point

直上を正確にヒットできてないまま決めた Heading

で飛行していたこと、また西日の影響もあったこと

から、ホールドする場所を見失い、探している間に

そのままダウンウィンドへ向けて飛行していた。気

付いたときにはダウンウィンド手前まで近づいてお

り、急旋回をして場周経路から離れた。場周経路に

進入する手前で引き返したため事なきを得たが、そ

のまま進入していたらと思うとヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

 報告者の方より、逆光の中での地点標定は難し

いため、滑走路の見え方と Radial/DME からも

自機の地点標定ができるように地図上に準備

しておく必要がある旨、コメントをいただいて

おります。 

 

130. 管制指示への思い違い 

場周飛行中 Downwind で Make circle before base の

指示を受け、Landing briefing でも指示を復唱した。 

先行機が 1 機あったが私と教官ともに視認できてお

らず、先行機が Threshold を通過する頃にやっと

Insight した。安全な間隔であると思った。ちょうど

この時、教官からの Gear down 及び旋回の指示があ

り、Base turn を開始、ATC を行った。しかし管制官

が困ったような声で“Roger. continue approach.”と返

したため、誤った行動だったことに気がついた。私

は前日に ATC の聴取について教官から指摘を受け

ており、当日の T/O 直前にも ATC の聴取ができてお

らず進入機との間隔が把握できていないことを指摘

されていたため、ATC に対する自信をなくしていた。

その状態で先行機の視認に集中していたため、旋回

の指示があったときに「また ATC の指示を聞き漏ら

した」と思い、管制官や教官に Confirm もせず旋回

を開始してしまった。後席からのアサーションはな

かった。滑走路には Run up area で離陸許可を待つ機

体があったが、許可を出す前にこちらが ATC を行っ

たため、滑走路は Clear のままで、何事もなく TGL

を行った。 

☞ VOICES コメント 

 報告者の方より、「離着陸訓練では、刻々と変

化する状況に迅速に対応することが必要にな

ります。PF は、複数事項への対応を同時に行う

とエラーを招く可能性が高くなるため、各ポイ

ントにおける判断操作を整理し、ゆっくりと対

応することが大切です。」とのコメントをいた

だいております。 

131. Training Area 内の Traffic 

KS4-5 Area、4,500 ft で訓練生に Hood をつけて訓

練をしていた。訓練 Area の西端で 180° Turn をして

いくと、自機の真後ろ数マイルの同高度にいつの間

にかヘリコプターがいたのを発見した。課目を中止

させ、ヘリコプターとの距離を保つため操縦を交代

して Area の反対（東）側へ移動した。 その時ヘリ

コプターが TCA に「えびの 4,500ft で Holding して

いる」旨を報告する無線があり、TCA は「Area が

Hot である」ことを伝えていたので、こちらも TCA

に Position Report を行った。 ヘリコプターが 3,000 ft

に降下したので、「当機は 3,500 ft 以上を維持する」

旨通報し Visual separation を維持して訓練を再開し

た。 Training Area を通過するときは、管轄機関に通

報することになっているが、ヘリコプターから管轄

する TCA の周波数で事前に通報されている様子は

なかった。特に KS4-5 Area は、Radar Service が受け

られないだけでなく、高度、位置によって管轄して

いる TCA との Communication もとれないので、たと

え一方送信になっても入域前に通報を徹底する必要

があると感じた。 

☞ VOICES コメント 

 訓練空域に無通報で進入するケースが以前よ

り報告されています（FEEDBACK 2015-01-7, 

2015-03-90）。訓練空域が使用されている場合は

出入りする場合に関連管制機関への通報をお

願いします。 
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132. 巡航中に鳥と遭遇 

航法訓練で高度 5,500ft を巡航中に対向してくる

大型の鳥とほぼ同高度ですれ違った。 鳥の種類は分

からない（白鳥ほどの大きさで色は黒っぽい）が、

渡り鳥ではないかと思う。 衝突したり、回避操作が

必要なほどではなかったが、航法訓練の巡航高度で

鳥と遭遇することを想定していなかったので驚いた。

Outside watch の重要性を改めて認識させられた。 

☞ VOICES コメント 

 巡航中にも大型の鳥と遭遇する可能性があり

ますので、慌てないように外部監視を行い、余

裕をもった回避操作ができるように心がけた

いですね。 

133. 夜間に鳥と衝突 

夜間の航法訓練のため 4,500 ft を巡航中に「コツ

ッ」と軽い打音を聞いたが、特に異常は見られなか

ったので、あまり気にせず訓練を続けた。 帰投後に、

Propeller Spinner と Propeller、Engine Cylinder に鳥と

の衝突痕があり、Engine Nacelle 内に残骸が散乱して

いた。夜間のため衝突した鳥を見ていないが、小型

の鳥と思われ、機体に損傷が無く幸いであった。夜

間にもし反対（右側）の Intake から Alternator に衝

突したり、Nacelle 内で配線や配管に損傷を与えたり

していたら、困難な状況に陥ったかもしれない。 

☞ VOICES コメント 

 夜間では、鳥は見えないため回避は困難です。

バードストライクに遭遇した際の対応につい

て予め想定しておくことが必要ですね。 

 

134. チョークの外し忘れ 

ENG START してランプアウトのためカンパニー

にコンタクトした。 他の訓練機から自機に対してカ

ンパニー周波数で「チョーク（車輪止め）を外して

ないみたいです」というアサーションがあった。ア

サーションにより、最後に機に乗り込んだ私がチョ

ークを外していないことに気付き、すぐ ENG CUT

して PARKING C’K を終了させ、安全確認後、チョ

ークを外し機内に搭載した。もう一度 ENG START

のプレパレーションから実施し、すべてのチェック

を完了させランプアウトした。このことは Exterior 

C’K List にある「チョークリムーブ」というチェッ

クリスト項目を実施していなかったことになる。「チ

ェックリストの確実な実施」の重要性を再認識した。 

☞ VOICES コメント 

 この事例では他機からのアサーションがあっ

たようですが、外部点検等の確認には漏れのな

いように常に意識すること、またチェックリス

トは最後の砦であることもリマインドしてお

きたいですね。 

 

135. Look Around の重要性 

航法訓練で後席訓練生として右後席に搭乗。米ノ

津での変針中（6,500ft、右旋回）に右下に Traffic を

見つけ、直交、自機の左下に抜けていく形となった。

具体的な高度差は分からなかったが、高度差がある

程度取れていたこと、再接近の可能性がなかったこ

と、教官が前席訓練生に指導をしている最中であっ

たことからその時に Assertion は行わなかった。今思

うと、相手機が自機の方に変針してくる可能性もあ

ったため、Traffic についての Assertion を行った方が

より安全サイドになったと思う。 特に、変針後は

5,500ft への降下を予定しており、万が一相手機が自

機の方に変針していた場合には接近の可能性もあっ

たと思う。米ノ津での変針直前までは鹿児島 TCA か

ら TCA アドバイザリーを受けていた。 TCA アドバ

イザリーを受けているエリア内では安心感があるが、

Look Around の重要性を再認識した出来事だった。 

☞ VOICES コメント 

 飛行中の外部監視の重要性を報告していただ

きました。Assertion のタイミングは難しいです

ね。 

 

136. RWY 上に鳥がいた 

種子島空港での離着陸訓練で着陸した際、滑走路

上に茶色の鳥がいた。 着陸した際には見えなかった

が右翼の下を通過した。 その後、Normal T/O で上

昇した。なお、FSC（Flight Service Center）に対し鳥

の存在についての注意喚起などの対処は行わなかっ

た。 
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☞ VOICES コメント 

 滑走路上の鳥は見えにくいようです。リモート

空港においても、適切な対応がとられますので、

後続機のためにも FSC 等への情報提供をお願

いします。 

 

137. TGL でのヤリハット 

TGL訓練中にエアライン機の前に割り込んで入っ

てしまった。状況としてはダウンウィンドで「Report 

Base」とだけ管制から指示が来たので復唱し Base 

turn を行った。すぐに管制へ「Turning Base」をコー

ルしたかったが、交信が混雑していたため Final に入

ってから行った。管制から「Go around」の指示があ

り、状況を判断できていないままパワーを足して Go 

around を行った。その後、後席訓練生からライン機

が後ろから来ているとアサーションを受けて、慌て

て Right Turn を行った。また管制へ「Go around and 

make circle before base」と自ら通報し、Make circle 

before base の位置に向かった。その際 Gear と Flap

を操作することを失念してしまった。 

☞ VOICES コメント 

 管制との交信が混雑していたため、適切なタイ

ミングで通報できなかった事例を報告してい

ただきました。見張りの重要性もありますが、

TWR から先行ライン機がある旨の連絡があれ

ば、この訓練生はライン機の後方に向かい Base 

Turn をしていたかもしれませんね。忙しいなか

では、情報漏れ、操作漏れ、不十分な見張り等

が起きる可能性があります。それらを認識して

おくことが必要ですね。 

 

138. TGL 中、RWY 上で L/D GEAR 

LEVER に手が・・・ 

ケース①RWY で RACE TRACK ILS と MIN. 

CIRCLE を実施していた。冬型による北西風が卓越

していたが、風速は 8～10kt 程度で、まだ強まって

おらず気流も良好であった。 3 人目の訓練生に交替

し、MIN. CIRCLE により TGL を実施した。 L/D 

ROLL 中、訓練生の ORDER により FLAP UP、引き

続き訓練生により TRIM を離陸位置に SET するはず

であった。訓練生の行動を観察していたところ、黙

って LANDING GEAR LEVER に触れたため、注意を

与えて正常動作に戻させた。飛行後、理由を問うと

「右横風のところ左にエルロンを使用したため、『間

違った。』と思い右に取り直そうとしたところ、つい

GEAR LEVER に触れてしまった。」とのことであっ

た。訓練時間も 200 時間を超え機体にも慣れてきて

いたが、何らかの理由により余裕がなくなると思い

がけないエラーが生ずることがあることを改めて認

識した。 

ケース②TGL 訓練中、着陸し次の離陸のためのプ

ロシージャを進める中でエレベータトリムをリセッ

トするために手元を見ずに手を伸ばしたところ間違

ってギアレバーを握ってしまっていた。その時自分

がいつもと違うものに触れている違和感があったが、

トリムの値をリセットしようと手元を見るまでその

状態を把握することができなかった。手元を見て自

分がギアレバーを握ってしまっていることに気付い

たと同時に教官からのアサーションがあり、そのま

まトリムを取り直した上で離陸した。  

【経緯】 着陸時、風がほぼ正対方向から吹いており、

着陸後に取るべき風上エルロンはどっちだったか、

滑走路の水平方向の傾きの見え方を考えながらプロ

シージャをおこなった結果、外を見ながらトリムに

手を伸ばすことになってしまい、上記のことが起き

てしまった。  

【原因】 操作に慣れるに従ってプロシージャを一つ

一つ確実に行う意識が抜けてしまっていたことが原

因だと考える。自分がどの装置を操作するのか、一

つ一つ目視で確認してから手を伸ばす必要性を強く

感じた。 

☞ VOICES コメント 

 離着陸訓練においては、着陸後の地上滑走速度

も十分あり滑走路も長いため、あせらず落ちつ

いて確実に操作することが必要ですね。 

 

139. 不明確な無線のやりとり 

「OIL PUMP の計器が一時的に最大を示した」と

のことで GTB した機体に、地上勤務者から無線にて

パイロットに確認を実施、その際の無線を聞いてい

る限りでは、次のようなやり取りに聞こえた。 地

上：「不具合について確認します、OIL PUMP です



52 
 

か？」、 パイロット：「OIL PUMP です」。機体が

RAMP IN した後に確認したところ OIL TEMP（温度）

計器の不具合であった。 聞き間違えた要因として次

が考えられる。  

①地上勤務者が確認した際に、「OIL PUMP／オイル

ポンプ」と「OIL TEMP／オイルテンプ」という似

たような用語で確認してしまったため、パイロッ

トに確認の意図が伝わらなかった。日本語で「温

度計器ですか」などと確認すればよかったかもし

れない。 

②パイロットが自分で言っている言葉の間違いに気

が付かなかった（似ている用語を使用したため）。 

無線の言い間違い及び聞き間違えをしてしまうと、

聞いた側の対応が違ってくると思われる。 

GTB：Ground Turn Back（飛行機が離陸前に機体ト

ラブル等でエプロン地区に引き返すこと）。 

☞ VOICES コメント 

 不具合状況の説明を無線で行う場合、聞き間違

い、言い間違により一度思い込んでしまうと、

なかなか抜け出せなくなります。違和感を感じ

た場合は、別の言葉を使って確認をしてみるこ

とも必要かもしれません。 

 

【空港・客室・航空機】 

140. ブレーキ・リリースの思い込み 

機体を別の駐機スポットへ移動させるために

TOWING する際、機体にはブレーキがセットされた

ままであったのにもかかわらず、整備士が脚立を外

した段階で、COCKPIT のブレーキマンとのブレー

キ・リリースの無線交信と BRAKE STATUS LIGHT

の確認が完了したと思い込み、PUSH BACK を開始

してしまった。機体を押し出した際、いつもと違っ

て動かないと感じたが、TOWING TRACTOR のパワ

ー不足もしくはギア間違いと思い込んでアクセルを

踏み込んでしまった。結果として TOW BAR の 

SHEAR PIN を折損させてしまった。 

☞ VOICES コメント 

 ブレーキをリリースしたと思い込み、正しい手

順に従うことができなかった事例です。PUSH 

BACK 開始前の手順の実施を忘れてしまったこ

と、さらに機体が動かないことに少し疑問を感

じたようですが、立ち止まって確認することが

できなかったようです。 

「何かおかしい」、と感じたら一旦立ち止まっ

て考える心構えをしておきましょう。 

 

141. 強風時の TOWING で緊急措

置！ 

SPOT XX から SPOT YYY へ TOWING 中の出来事

です。当日、PHASE I が発令されており雨の影響で

地面もかなり WET でした。TOWING 直前 SPOT XX

近辺はそれほど風も強くなかったため TOWING を

開始しました。R-TWY を進行し SPOT YYY に近づ

きチョークマンを TUG 車から降車させるため減速

し SPOT YYY へ進入を開始。TUG 車がラインに正

対したので一旦停止させようとゆっくりブレーキを

駆けたところ、SHIP 後方から吹く強風に押されなか

なか減速できず NOSE TIRE が滑る状態でした。 

TUG 車の運転者は、COCKPIT の整備士に危険を知

らせるため長音の警笛を鳴らしながらゆっくりブレ

ーキ操作を行い、ステアリングリミットを越えない

ようハンドルを微調整し停止を試みました。また整
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備士も、TUG 車が停止した後も機体は動き続けたの

で異常を察し、ブレーキを踏み機体を停止させまし

た。機体と TUG 車は、SPOT 後方付近にジャックナ

イフ状態で停止しました。この時、管制情報では

55Kt の風が吹いており TOWING 開始前に比べてか

なり強くなっていました。事象発生後に点検を行い

機体に異常がないことを確認できたが、TOWBAR

の SHEAR PIN が折損していた。 

 
☞ VOICES コメント 

 風向きの急変により、想定以上の事象が発生し

ましたが、TUG 車運転者も整備士も、落ち着い

て対処できた事例です。 

 

142. PUSH BACK時に後方に他機！ 

SPOT X にて COCKPIT から「CLEAR FOR PUSH 

BACK HEADING SOUTH」との CALL を受けたが、

SPOT Y後方のTAXI上に A320が停止しているのが

見えた。このまま PUSH BACK を開始すると衝突し

てしまうかもしれないと思いヒヤリとしたが、

COCKPITと TOWINGトラクターのドライバーには、

A320 が TAXING 開始するまでの間、Stand-by するよ

うに指示をした。 

 

☞ VOICES コメント 

 周りに気を配っていたので、他の機体に気付く

ことができ衝突を回避した事象です。行動する

前のひと呼吸って、大切ですね。 
 

143. PUSH BACK の方向間違い 

出発時に、パイロットより「Face to East」の指示

を受け、TOWING TRACTOR の運転手と口頭で相互

確認の上、PUSH BACK 作業を開始した。TOWING 

TRACTOR の運転手の勘違いにより機首が「Face to 

West」に向き始めたが、整備士は TOWING TRACTOR

の外側後方におり、停止指示が出せない状況であっ

た。その時点からの機首方向の修正は不可と判断し、

パイロットに対し「Face to West」で出発許可を得る

よう依頼し、ATC より許可が得られたため「Face to 

West」より出発させた。 

 
☞ VOICES コメント 

 PUSH BACK 時の機首方向の確認は、パイロッ

ト・TOWING TRACTOR の運転手、インターフ

ォン担当者の間で、口頭だけでなく身振り等で

の確かめも重要ですね。 

 

144. PUSH BACK 時に他機通過 

通常通り PUSH BACK の合図を COCKPIT からも

らい、TOWING TRACTOR の運転手に開始の合図を

出した。PUSH BACK 開始後 TOWING TRACTOR が

停止したので、「方向が変わったのか?」と思い連絡

を取ろうとした時、自機の後方を別の航空機が通過

していった。しばらくして TOWING TRACTOR が再

度 PUSH BACK を開始したが、COCKPIT からは、

先ほど通過した機体の連絡について、管制官が通知

を忘れていたと伝えられた。出発完了後、TOWING 

TRACTOR の運転手にも話を聞いたが、管制官から

は後方を通過する機体の情報は無かったとのことで

あった。翼端監視と TOWING TRACTOR の運転手が

先に気が付いたので、自機にも他機にも影響はなか

ったが、ヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

 刻々と変わるランプの状況に、各々のウォッチ

役割がきちんと果たされた事象の報告をいた

だきました。 
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145. スーツケースが車両通行帯へ 

ゲートで受託した大きなスーツケース 2 点を小荷

物専用昇降機で 1 階に降ろした後、1 点スーツケー

スを取り出して自分の背後に置き、もう１つを取り

出そうとしたところ、最初に出して背後に置いてい

たスーツケースが、車両通行帯に向かい転がり始め

ていた。 偶然居合わせた係員が気付き、スーツケー

スを止めた。 

☞ VOICES コメント 

 ランプには傾斜があるので、キャスターのある

バックを取り扱う時には、キャスターの向きや

転がりにも注意しましょう。 

 

146. 貨物コンテナドーリー牽引車が

急発進！ 

空港ランプ内の貨物エリア付近で、事務所に向か

って自動車を運転していた際、積雪により貨物用の

コンテナドーリー牽引車が STUCK して動けなくな

っていた。 距離があったのでそのまま通り過ぎよう

としたところ、牽引車が荷台を切り離し急発進して

きた。 とっさに回避したことにより衝突は免れたが、

ヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

 空港内運転時に、牽引車と接触する可能性があ

った事象ですが、周りに気を配っていたことか

ら衝突を回避できました。ランプ内の運転では、

今回のように周辺に十分注意しながら走行し

ましょう。 

 

147. Parking Brake Off で機体が動

いた！ 

（その 1） 

SOPT XX に Block In 後、NOSE チョークを実施し、

機体 Parking ブレーキのリリースを行った直後、R/H 

のチョークが外れ、また L/H 後方のチョークも反転

しタイヤに当たり、機体が後方に約 50cm移動した。

幸いにもお客様にケガはなく、機体損傷も発生しな

かった。 

 

（その 2） 

海外空港で防除雪氷作業のため De-Icing Spot であ

る SPOTxxx へ自走 TAXI IN。NOSE チョーク片側右

のみをセットし、担当整備から PARKING ブレーキ

のリリースを乗員に指示した。PARKING ブレーキ

がリリースされた時、NOSE チョークが外れ機体が

前方へ約 1m 移動し停止した（当該 SPOT は前方に

傾斜している）。 De-Icing SPOT のため周囲に設備器

材等はなく、De-Icing 車両は SPOT 外で Stand-by し

ていたため、幸いにも機体損傷や器材の損傷はなか

った。原因として、NOSE チョークが塗装面の上で、

かつ路面が濡れていたため、 チョークが外れたもの

と思われる。 

☞ VOICES コメント 

 SPOT は傾斜があり、冬場は防除雪氷液が残っ

ていると滑り易くなります。SPOT の状態によ

っては、MAIN チョークをセットすることも必

要ですね。 

 

148. NOSE チョークのセット不備 

便到着時、チョーク担当者は NOSE タイヤにチョ

ークをセットしたが、その後、整備係員がチョーク

のセット状況を確認したところ、NOSE 左右のタイ

ヤに対し、チョークが平行にセットされていないこ

とを発見した。機体の Parking Brake リリース前であ

ったことから、整備係員自らが確実にチョークのセ

ットを行った。 

☞ VOICES コメント 

 チョークのセットが確実に行われていないと

機体が動き出したり、人身事故や物損事故等、

思わぬ事態を招きかねません。今回は、整備係

員の確認作業により事故を未然に防ぐことが

できた事象です。 

 

149. ラバトリーと間違えて 

ドリンクサービスをカート 2 台で、FWD から客室

乗務員 2 名、AFT から 1 名で実施していた。FWD

カートが X 番付近、AFT カートが翼上非常口付近で

サービスをしている時に高齢の女性がラバトリー使

用のために離席された。L2 の客室乗務員が当該旅客
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に AFT ラバトリーの場所詳細と扉の開け方を具体

的に説明をした。しかし、当該旅客は AFT ラバトリ

ーを通りすぎ、そのまま AFT ギャレーに入りカー

テンを閉めてしまった。 それに気付いた L2 の客室

乗務員がすぐに AFT ギャレーに向かうと、当該旅

客が L2-DOOR 付近で戸惑っているご様子だったの

で、AFT ラバトリーにご案内した。後で見ると、L-2 

DOOR のマジックテープ留めの HANDLE FLAG が

外れかけていた。 

☞ VOICES コメント 

 客室乗務員の機内監視で対処できた事例です。

FEEDBACK 2016-01-77 にもありますが、飛行機

に不慣れな乗客は、ラバトリードアと誤認して

エントリードアハンドルを操作してしまうこ

ともあるということを再度認識しておくこと

が大切ですね。 

 

150. Takeoff 直前の座席移動 

COCKPIT から Takeoff Notification が発出された

とき、旅客がシートベルトを外して座席を移動して

しまった。客室乗務員は、離陸前の Announce とと

もに、当該旅客にすぐベルトを締めるよう声かけし

たが締める様子がなかった。操縦室に離席許可を貰

おうとするも返答なし。その直後、ベルトを締める

様子が確認でき通常離陸となった。 

☞ VOICES コメント 

 機内でより快適な空間を求めて、他の空いてい

る席に移動したいと思う気持ちにより発生し

た事象です。このような場合、客室乗務員の適

切な案内が求められますね。 

 

151. 離陸直前に児童が座席移動 

離陸前の Cabin Ready を操縦室に通報した直後に、

3 歳くらいの男児が通路を挟んだ母親と兄のところ

に移動し、兄の座席に一緒に座ってしまった。すぐ

機長に離席の許可もらい、当該座席に近寄り母親に

説明し、兄と 3 歳男児の座席を替えてもらった。 

☞ VOICES コメント 

 客室乗務員がひとり１人の乗客を見ていたこ

とから、旅客の思わぬ行動にも適切に対処でき

た事例です。 

 

152. 座席移動で予備マスクが不足 

Infant（2 歳児と乳児）二人連れの旅客が、離陸時

は友人が一方の Infant を抱っこしていたが、離陸後

しばらくすると Double Infant 状態で着席していた。

アナウンスで元の位置に戻るように促したが理解し

ていただけなかった。機長に離席の許可をもらい当

該旅客に説明をして、元の席に戻ってもらったが、

着陸準備の Cabin Notification の後、乳児の方が泣き

だし、再び Double Infant の状態になった。再度、ア

ナウンスで案内するも直ぐに戻してもらえなかった。 

☞ VOICES コメント 

 FEEDBACK No.2014-01-13 に類似事例がありま

す。緊急時等で酸素マスクを必要とする場合に

備え、装備されるマスクの数（3 列シートの場

合は通常 4 個）以上に幼児を含めた旅客はご着

席いただけません。安全上の観点から装備され

たマスクの数以上の旅客の着席には、制限があ

ること知っていただくことが大切ですね。 

 

153. 非常用装備品の上に清掃用具

が！ 

出発前点検中、清掃用具の柄が後部座席後ろの酸

素ボトル上に乗っていた。清掃係員には、運航に支

障が出る恐れがあるので、非常用装備品の上には清

掃用具を置かないように注意した。 

☞ VOICES コメント 

 まだ清掃作業中であったものの出発前点検中

に発見した事例を報告いただきました。非常用

装備品の誤作動や、いざ使用すべき時に機能し

ない可能性もあり、清掃係員にも非常用装備品

の重要性を認識していただくことが重要です

ね。 
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154. 旅客がエアステア上でバランス

を崩した！ 

（その 1） 

旅客搭乗時、ビデオ撮影をしながらエアステアを

上がってきた際に、荷物が手摺に引っ掛かりバラン

スを崩し、転倒しそうになった。 

 

（その 2） 

男性旅客の手荷物が、エアステアのハンドレール

支柱内側の金具に引っ掛かりバランスを崩し、後方

に倒れそうになった。近くにいた客室乗務員が咄嗟

に手を差し伸べ腕を掴み旅客を支えた。 

 

（その 3） 

ピギー（キャリーバッグ）を手に持った旅客が、

スマホで通話しながらエアステアを上ろうとした時

に、ステップ一段目で後方にバランスを崩し転倒し

そうになった。 

☞ VOICES コメント 

 歩きスマホ、ビデオ撮影や両手に荷物を持った

状態では、自身の転倒だけでなく、後続旅客を

巻き込む可能性もあります。旅客には、このよ

うな状況をしっかりと認識していただく必要

があります。 

客室乗務員や地上係員も状態監視だけでなく、

注意喚起の声かけも必要な場合がありますね。 

 

155. エコノミーシートでのスペース

クッション使用 

離陸約 1 時間後、MEAL サービス時に、旅客がス

ペースクッションのような物を座席の足元に設置し

ていることに客室乗務員が気付いた。安全上の確認

が取れないため、お客様には使用を控えていただい

た。当該商品はビニール製で、付属のエアポンプで

膨らませる長方形の箱型の製品である。足元の空間

に配し、お子様が足を伸ばしたり、乳児を寝かせた

りするために使用するものである。 

☞ VOICES コメント 

 このような機内便利グッズは、使い方によって

は緊急時脱出時の妨げや、乳児の使用ではシー

トベルトのかかる位置により、過度な締め付け

も考えられるため、当該エアラインでは、類似

品である子ども用トランスフォーム型ベッド

や Foot Rest 等の機内使用に関するガイドライ

ンを定め、客室乗務員への周知を行っていると

のことです。 

機内の快適さを求める便利グッズについては、

運航時の安全やサービスの妨げとならないよ

うに、現場で迷いなく使用の可否が判断できる

ような準備が求められますね。類似の事象があ

りましたら、VOICES への報告をお願いします。 

 

156. 簡易フットレストの機内持込み 

国際線長距離路線のエコノミークラスにおいて、

離陸前の安全性チェック時に、旅客が持ち込んだ簡

易フットレストを使用していることに客室乗務員が

気付いた。当該の簡易フットレストは、シートテー

ブル両側の支柱にハンモック状のベルトを吊るし、

足を載せて使用するタイプのものであった。旅客が

気付かずに、荷重制限を超えてフットレストを使用

した場合、テーブル破損や旅客自身の怪我に繋がる

可能性もあり、旅客には使用しないようにお願いし、

同意を得て使用を中止していただいた。 

☞ VOICES コメント 

 以前発行した FEEDBACK No.2015-02-57でも同

様の事例を紹介していますが、このような便利

グッズは、機内での使用制限があるので注意が

必要です。今回のような的確な判断を見習うと

ともに、類似事例があった場合には、VOICES

への報告をお願いします。 

 

157. 搭乗数の不一致 !? 

客室乗務員訓練生 1 名の搭乗手続きが漏れ、搭乗

者名簿では 1 名少ない状態で出発した事実が便出発

後に判明した。離陸前に通報した重量と重心位置に

誤差が発生したが、幸いにも運用限界の超過はなく、

運航に影響を及ぼす事態もなかった。 

地上係員は、引継ぎの記入欄に空欄が無かったた

め、訓練生の搭乗情報を付箋に記入し、引継ぎ簿に

貼付していた。他の係員が付箋の上から通常の引継
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ぎ情報を重ねたことから、当日の地上係員は訓練生

情報を見落とした。また客室乗務員との訓練生搭乗

に関する情報の相互確認もなされていなかった。 

☞ VOICES コメント 

 通常とは違う引継ぎや確認漏れが重なり発生

した事象を報告いただきました。当該事業者に

おいては、エラーの発生要因を分析し、システ

ム含めた対策を立案実施し、再発の防止に努め

ています。 

 

158. Selector Leverが固くて動かな

い！ 

（その１） 

海外空港到着後、R4 の客室乗務員が R4 ドアのセ

レクターレバーを動かそうとしたところ、セレクタ

ーレバーが固くマニュアルポジションに動かすこと

ができなかった。 

担当の客室乗務員は、L1 の客室乗務員にインター

フォンで「R4 ドアのセレクターレバーが動かない旨」

を連絡した。L1 の客室乗務員は、R4 の客室乗務員

にはそのまま R4 ドアのところで待機するように指

示をした。L1 の客室乗務員は上記内容を CAP にイ

ンターフォンで報告を実施。CAP より、R4 ドア以

外のドアのバーがリリースできているようであれば、

旅客乗降用ドア（L2 ドア）は通常通りオープン操作

を行い、R4 ドアは誤って操作をしないように監視を

し、整備士に引き継ぐように指示を受けた。旅客降

機後、状況を整備士に報告し、整備士の点検ではセ

レクターレバーをマニュアルポジションに移動する

ことができた。 

 

（その２） 

Block in してベルトサイン消灯後、L2 の客室乗務

員が L2 Door の Selector Lever を動かそうとしたとこ

ろ動かなかった。 

L2 の客室乗務員は、Door が開けられることのな

いよう機内・機外を共に監視しながら、直ぐに L1

の客室乗務員に状況を報告した。一報を受けた L1

の客室乗務員はその旨を CAP に報告。その後、All 

Call にて全クルーに L2 Door の Selector Lever が動か

ないこと、L2 の客室乗務員は当該 Door が開けられ

ることのないよう機内監視をすることを周知した。 

その後、整備士に L2 Door の状態を点検してもらい

不具合がないことを確認した。 

☞ VOICES コメント 

 客室乗務員の迅速な報告により、適切なタイミ

ングで状況把握ができた事例です。通常でない

事象が発生した際は、今回のように落ち着いて

対応することが必要ですね。 

 

159. 機内手荷物の収納に苦慮 

エコノミークラスのお客様の機内持込手荷物が多

く、ドアサイドでの受託手荷物として 10 件お預かり

した。一方、機内では OHS に収まりきれなかった

15 件の手荷物をお預かりし、10 個は STW に収納し

たが、5 個は追加で受託手荷物とした。この状況で

は、OHS から手荷物の落下がないかヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

 持込み手荷物の多さに苦慮しているようです。

荷物の詰め込み過ぎの OHS からの荷物落下に

より旅客の負傷も考えられます。旅客には手荷

物収納にも制限があることをご理解いただく

ことが大切ですね。 

 

160. 非常口座席に耳の不自由な旅客

が ?! 

旅客搭乗中、二人連れの外国人が非常口座席に着

席された。 担当客室乗務員は、緊急脱出時の援助に

関し、インフォメーションカードを当該旅客にお渡

しし援助に同意いただけるか口頭で確認したところ、

1 名は「Yes」。もう 1 名は首を縦に振ったので、同

意が得られたものと認識した。その後は二人ともず

っと眠っていたが、離陸後の機内アナウンスで目覚

め、手話で会話を始めた。その様子から客室乗務員

が尋ねたところ、聴覚障がいがあるとのことだった

ので、非常口座席以外に移動いただいた。 

☞ VOICES コメント 

 耳や言葉の不自由なお客様の場合、旅客自身か

らの申告が無いと判別が困難です。また旅客自

身、障がいについて知られたくないという心理

が働くケースもあり、対応に苦慮する事例です。
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着席後も客室乗務員がひとり１人の旅客を見

ていたことから、障がいに気付き適切な対応に

繋がった事象です。 

 

 

 

 

 

あなたの貴重な体験を報告し、共有しましょう 

2014年7月より始まった航空安全情報自発報告制度（VVOOIICCEESS  ）は、皆様のヒヤリハット情報を広く集め

活用することにより、航空の一層の安全性向上を目指すものです。皆様からの情報提供をお待ちしています。 
 

☞ 報告をいただく対象者 

航空活動に自ら直接携わる個人またはその個人が所属する組織からの報告を収集します。言いかえると、

航空機の運航に関する、または航空機の運航を直接的に支援する活動に従事する関係者を指します。 

☞ VVOOIICCEESS  で取扱う情報 

例えば、人的エラーや安全阻害要因はあったが、不安全事象として顕在化しなかったヒヤリハット等の航

空安全情報を取り扱います。しかしながら、航空法や関連通達等で求められる義務報告対象事象に該当す

る事象や、航空活動に係る安全情報に該当しない情報は、VVOOIICCEESS  では取り扱いできません。 

☞ VVOOIICCEESS  へ報告する方法 （下の方法のいずれかでご報告いただけます） 
 

① 航空安全情報自発報告サイト 

https://asicss.cab.mlit.go.jp/voluntary/ 

② 電子メール ：mail@jihatsu.jp 

③ FAX ：03-6435-4727 

④ お電話 ：0800-8057-482（フリーダイヤル） 

⑤ 郵送による報告 

事業所等に配備している専用報告用紙を使用。 

 

☞ ヘルプデスク 

制度全般や報告方法等についてご不明な点がございましたら、下記のホームページを参照いただくか、

VVOOIICCEESS ヘルプデスクまでお問い合わせ下さい。 
 

 

航空安全情報自発報告制度（VVOOIICCEESS  ）事務局、公益財団法人 航空輸送技術研究センター 

VVOOIICCEESS  ホームページ：http://www.jihatsu.jp   ヘルプデスク電話番号：03-5476-5464  E-mail：helpdesk@jihatsu.jp
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