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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. 光に消えたプライベートジェット 

夜間、羽田 TWY Cを RWY 34Rに向け Taxi中、

前方には C2に入る B787がいて、私たちも C2を指

示されていました。Taxi 中、ふと目の前に、ぼんや

りと何かある気がしました。すぐに Landing Lightを

点け、確認すると、B787と私たちの間に、プライベ

ートジェットがいるではありませんか！昼間なら絶

対に気が付く距離、大きさでしたが、B737は視点が

低く、夜間、明るい LED の TWCL が視野の前方に

広がり、B787も自機をロゴライトで照らし、プライ

ベートジェットだけが光の中に埋もれる感じになっ

ていました。そのため、直前まで２人とも全く気付

きませんでした。夜間は、ロゴライトなどで自機を

照らすと同時に、Landing Lightを ONにするなどの

対策が必要であることを、暗い場所なら直ぐに頭に

浮かびますが、比較的明るい場所でも必要な場合が

あることを痛感しました。 

☞ VOICES コメント 

� 薄暮時間帯にも、コントラストがはっきりしな

かったり、他の強い明りに埋もれてしまったり

して視認性が落ちると言われています。有益な

情報有難うございました。 

 

2. 地上係員の機転により救われた 

Push Back 完了後 地上係員の出発準備完了の合

図を待っているとき、Cabin Callがあり機内不具合の

報告を受けた。すぐに地上係員に Interphoneを繋い
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でもらって状況を伝え、会社事務所にも Company 

Radioで一報を入れた。ATC に Taxi Out待機をリク

エストしたうえでしばらく詳しい状況確認や会社事

務所とのやり取りをしていると、ATC より後方を到

着機を通すため少し前に出るよう指示された。左後

方を確認するとたしかに到着機が待機しているのを

視認したので、副操縦士とちょっと前に出るよう指

示があったことを共有し Parking Brakeを外した。と

その時、Interphoneから地上係員の「Interphoneを外

してすぐに離れます」との声が聞こえた。その後地

上係員の出発準備完了サインを確認し、前方へ移動

した。副操縦士との振り返りで、今回のヒヤリハッ

ト事例は、客室乗務員・Company Radio・地上係員・

ATC の四者とコミュニケーション/コーディネーシ

ョンをとっているうちに地上係員に対する注意が薄

れていく中、ATC の指示がトリガーとなって状況認

識に重大な欠陥が生じて発生したもので重大な事故

になる可能性が高かったこと、地上係員の咄嗟の対

応によりその事故が回避されたことを話し合った。 

☞ VOICES コメント 

� 前方に移動することに注意が行き過ぎた結果

か、ATC 指示に反射的に反応して地上係員のこ

とを失念してしまったようですね。Engineが回

り、Taxi準備がほぼできているときは、発生し

やすいエラーかと思います。 

 

3. Preparation における Squawk 
Code Set を失念 

出発する際には VIS が 600mと Moderateな降雪と

なり、便間の 50分の間に滑走路の状態は ICY GOOD

であったが Taxiwayは DRY Conditionだったのがす

っかり真白な状態となり、機長と副操縦士ともに今

季最初の Adverse WX Operationということもあり、

過剰にいつものルーチンワークより離陸性能、ENG 

Anti-Ice、Flapの操作、ENG Run Up、Taxiway Center 

Line の位置の確認などに気を取られてしまった。そ

のためクリアランスを受領した際のSquawk Setおよ

び、クリアランスレビュー時の Squawk Set確認を失

念してしまった。離陸直後、TWRからの指摘により

Squawk Codeをセットしていないことに気がついた。

反省するとともにその後二人で Discussionをして、

こういったいつもと違うときこそ基本に忠実に確認

することの重要性を再認識した。 

☞ VOICES コメント 

� 報告者コメントにあるように、いつもと違う状

況にあるときこそ、基本が大切ですね。 

 

4. Cockpit Window が Lock され

ていなかった 

出発のための Preflight 中、Cockpit Window が

Unlockであった。外見からは Close Lockedに見え、

違和感ないくらいであったが、いつもの通り確認の

ため Knob を引っ張ったら、開いてしまった。Knob

の位置が通常より 1～2 センチ程度手前だった気が

する。整備士にたずねたところ本人ではなかったが、

Cockpit WindowをClean-Upするために開閉したとの

ことだった。 

☞ VOICES コメント 

� Lockを確認するという、出発前の基本確認の大

切さが分かる事例報告ですね。 

 

5. 他にも Push Back 機が！  

夜間、定刻ブロックインできる時刻に HND（羽田）

34L に着陸した。当便は、定時性を求められる便で

あり、Time Pressureを感じていた。しかし、Spot ○

は Occupiedで、A6-A6B で RWY を Vacate後、“Taxi 

via A Hold Short W5”と指示を受けた。PM（副操縦

士）から Cabinに状況を伝えてもらっている間に、

Spot ○から Push Backが開始され、“Taxi via A Hold 

Short W4”と指示された。副操縦士に You Have ATC

とし、状況を再確認の後、ゆっくりと Taxiを開始す

ると、“After Traffic Pushing Back Spot ○ Taxi Via W4 

to Spot ○”との指示を受けた。Spotからの Push Back 

Traffic の状況を見ながら、ゆっくりと Taxi し、W4

に Turnを開始しようとしたところ、PMより「あの

右側の Traffic は？」と Inquiry が発せられたため、

機を直ちに停止。Spot △からと思われる Push Back

中の B737を視認した。幸い低速で Taxi していたた

め、通常の Brake操作であり、また B737との間隔も

確保されていた。B737の Push Back及び間隔を確認

の上、当便は Spot ○へ Taxi した。Spot △からの
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B737に関する ATC からの情報はなく、Spot ○から

の Push Back Trafficを注視していた。また、夜間で

角度的に丁度ライトの範囲から B737は外れており、

早期に視認することが難しく、危うく B737 との間

隔が狭くなるところでした。 

☞ VOICES コメント 

� 夜間等においては、ATC からの早めの Trafiic 情

報があれば助かりますね。今回は、CRM が有効

に機能して事なきを得た事例ですね。 

 

6. ENG start 後に Lower DU の

Engine Vibration Indication が

Blank により GTB 

Push Back中、No.2 ENG start後に Lower DUの

Engine Vibration Indicationが Blankにより GTBしま

した。整備士も私もPreflightの時点で、当該 Indication

の表示が正常であったかの記憶が曖昧であったため

に、シップがその朝Power upされた時点で既にBlank

だったのか、それともセットアップしている途中で

Blank になったのかが分かりませんでした。もし

Preflight の時点で既に Blank であり、それに私が早

く気付けたなら整備処置やお客様への案内、Delay

またはCancelの判断がもっとスムーズにできたこと

でしょう。AOM の Preflight Procedure には ENG 

Instruments Checkのところに「Primary および

Secondary Engine Indicationが正常な値を指示してい

る事を確認する」とありますが、Prflightの時点では

PrimaryおよびSecondary Engine Indicationに0が表示

されているところと Blank になっているところがあ

り、そのあたりの確認が曖昧になってしまっていた

と思います。 

☞ VOICES コメント 

� Normal 状態がどのようになっているかを知っ

ていることが重要ですね。 

7. 間違ったアサーション 

当便は Block Out時に VIP Flightの出発と重なり、

空港大混雑となり、LAX spot xxxにて１時間 10分ほ

ど Gate Holdさせられた。やっと我々の順番となり、

GNDより“A330 waiting behind you, Cleared for push 

back, tail south”の指示（と聞こえた）。“We are cleared 

for push back Tail south”と Read Back。ATC からは特

に訂正はなかった。Push Back開始後 5m～10mほど

で整備士の判断で機は停止、同時に後方を通過しよ

うとしていた A330 も Taxiway上、我々の手前で停

止した。直後に ATC より我々の Push Backは A330

通過後であったと知らされた。一旦 Tow Forwardし

て、再度 Push Backした。原因として、① いつもに

増して早口で明瞭さに欠ける GND Controlであった

が、後席にいた PICの私が「A330 waitingだよね？」

と間違えた Assertionしたために、ほんの少し疑義を

感じていた PF, PMをミスリードしてしまった。②

Sequenceを尋ねるたびに“あと数分”と返答を受け

つつも、1時間以上待たされたことで、知らぬ間に 3

人とも Wishful Hearingとなっていたかもしれない。

③ 通信量が増え、管制官も我々の Read Backを正確

に受け止めてなかったようであった。 

☞ VOICES コメント 

� タイムプレッシャーもあり、それぞれが Wishful 

Hearingとなってしまったようですね。 

 

8. 危うく Fuel Imbalance 

地方発の朝一便でした。Preflight Checklistの

「FUEL」の項で気付くことができ、事なきを得まし

た。その時点で約 600lbsの Imbalanceが発生してお

りました。GND Staffに確認したところ、APUは約 1

時間回していたとのことでしたが、Fuelの追加搭載

が少ないと発生しやすいとのこと。確かに Imbalance

に気付いたのは、Preflight Checklistの「Fuel Quantity」

の項ではありましたが、その後の Operationについて

PMから以下のアドバイスを頂きました。 

・ENG Startまで Balancingを取る。 

・ENG START前に一旦戻す。 

・ENG Start後、必要なら改めて Balanceを取る。

ただし ENG Start後は Balancingに注意が必要。 

・離陸までに一旦 NML Feedingに戻す。 

結局、離陸までに Balancingは完了しなかったもの

の約 200lbs差まで回復した。その後は Imbalanceが

広がらない限り、それ以上の Balancingは行わないこ

ととし FLT を完遂できました。 

☞ VOICES コメント 

� Checklistの実施により Fuel Imbalanceの進行を

未然に防いだ事例でした。離陸前の Fuel Pump



 

操作は大きな

量の確認については注意が必要ですね。

 

9. Parallel Taxiway

PVG（上海）

は、社内参考情報にある通り

ENDの TWY

回は G2、G

ると曲がっていることを認識できるのですが、さら

っと見ると文字と重なっていて曲がっているように

見えません。

い込んでいた自分が悪いのですが、今回着陸後に一

瞬？？となりました。ちなみに過去の延伸工事のた

めか、色も白色から濃いアスファルト色に変化して

います。あと、

に記載されていますが、

実際には線が消されています。一方、通常の

Lineは RWY

注意が必要かもしれません。

☞ VOICES

� もし、実際の

ば、必要により会社組織を通じて

依頼していくことも大切ですね。

 

10. 誤周波数の聴取

JFK（ニューヨーク）出発時、離陸滑走路

に向け Taxi

TWR”の指示を受けた。

で使用周波数が違い、

31R 側の TWR

に気付いた。

いことなども考慮し、使用周波数についても

で共有すべきだった。前日の大雪の影響を受け、

操作は大きな Threat

量の確認については注意が必要ですね。

Parallel Taxiway

（上海） RWY 16L 

は、社内参考情報にある通り

TWY を指示されることもあるようです。今

G、R2でした。

ると曲がっていることを認識できるのですが、さら

っと見ると文字と重なっていて曲がっているように

見えません。Parallel TWY

い込んでいた自分が悪いのですが、今回着陸後に一

瞬？？となりました。ちなみに過去の延伸工事のた

めか、色も白色から濃いアスファルト色に変化して

います。あと、CATⅡ/Ⅲ用の

に記載されていますが、

実際には線が消されています。一方、通常の

WY 側にあります。

注意が必要かもしれません。

原図：CAAC ZSPD Aerodrome Diagram
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Taxiwayと Chart

必要により会社組織を通じて

依頼していくことも大切ですね。

誤周波数の聴取 

（ニューヨーク）出発時、離陸滑走路

22R横断の指示と共に

JFKは RWY 

TWR からの指摘により

周波数を間違って聴取していたこと

使用時は Chartの文字が読みにく

いことなども考慮し、使用周波数についても
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Hold Lineがあると Chart

Sign Boardはあるものの、
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Chart間に齟齬があれ

必要により会社組織を通じて Chart修正を

依頼していくことも大切ですね。 

（ニューヨーク）出発時、離陸滑走路 RWY 

横断の指示と共に“Monitor 

RWY 31Lと RWY 

からの指摘により RWY 

周波数を間違って聴取していたこと

の文字が読みにく

いことなども考慮し、使用周波数についても Breifing

で共有すべきだった。前日の大雪の影響を受け、
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RWY 31R
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周波数を間違って聴取していたこと

の文字が読みにく

Breifing

で共有すべきだった。前日の大雪の影響を受け、

Adverse Weather Condition

Cross

たのかもしれない。いずれにせよ、

波数の確認という基本に忠実な

を痛感した。

☞ 
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11.

ATC

PUSH BACK

が A

相手機に対して、

（自機）”

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で

A-TWY

この時、自機の機首並びに

ジャンボラインから

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

翼端（左翼）が自機の

過した。

までの距離は、

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

はなかった。

☞ 

� 

Adverse Weather Condition

Crosswind Limit

たのかもしれない。いずれにせよ、

波数の確認という基本に忠実な

を痛感した。 

 VOICES コメント

 確認不足による間違った周波数の聴取の報告

です。どんなときも基本操作が大切ですね。

. PUSH 
常接近

ATC より SPOT

PUSH BACK許可を得た。この時、相手機（

A-TWY 上に

相手機に対して、

（自機）”の指示を出した。相手機は、自機と

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で

TWY を通過した。

この時、自機の機首並びに

ジャンボラインから

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

翼端（左翼）が自機の

過した。COCKPIT WINDSHEILD

までの距離は、3

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

はなかった。 

 VOICES コメント

 相手機が急いでいたのか、その背景は不明です

が 危ない事 例です。 昨年度も 同種事 例

Adverse Weather Condition

ind Limit や客室準備状況の確認なども影響し

たのかもしれない。いずれにせよ、

波数の確認という基本に忠実な

 

コメント 

確認不足による間違った周波数の聴取の報告

です。どんなときも基本操作が大切ですね。

 BACK 中に他機翼端が異

常接近（那覇）

SPOT #24から M1

許可を得た。この時、相手機（

上に PUSH BACK

相手機に対して、“CLEARED TO TAXI AFTER 

の指示を出した。相手機は、自機と

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で

を通過した。 

原図

この時、自機の機首並びに

ジャンボラインから A-TWY

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

翼端（左翼）が自機の TOWING TRACTOR

COCKPIT WINDSHEILD

3から 3.5メートル程であると感じた。

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

 

コメント 

が急いでいたのか、その背景は不明です

が 危ない事 例です。 昨年度も 同種事 例

Adverse Weather Conditionの中の離陸であり、

や客室準備状況の確認なども影響し

たのかもしれない。いずれにせよ、PMの

波数の確認という基本に忠実な Operation

確認不足による間違った周波数の聴取の報告

です。どんなときも基本操作が大切ですね。

中に他機翼端が異

那覇） 

M1（C2-TWY

許可を得た。この時、相手機（

PUSH BACKを終えていた。

CLEARED TO TAXI AFTER 

の指示を出した。相手機は、自機と

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で

原図 Copyright©2008 

この時、自機の機首並びに TOWING TRACTOR

TWY 側に出ている状態であ

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

TOWING TRACTOR

COCKPIT WINDSHEILDから相手機の翼端

メートル程であると感じた。

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

が急いでいたのか、その背景は不明です

が 危ない事 例です。 昨年度も 同種事 例

の中の離陸であり、

や客室準備状況の確認なども影響し

の Setした周

Operationの大切さ

確認不足による間違った周波数の聴取の報告

です。どんなときも基本操作が大切ですね。 

中に他機翼端が異

TWY 上）までの

許可を得た。この時、相手機（B737-800）

を終えていた。ATC は

CLEARED TO TAXI AFTER ○○○

の指示を出した。相手機は、自機と A-TWY

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で

Copyright©2008 国土交通省

TOWING TRACTORは、

側に出ている状態であ

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

TOWING TRACTORの上を通

から相手機の翼端

メートル程であると感じた。

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

が急いでいたのか、その背景は不明です

が 危ない事 例です。 昨年度も 同種事 例

の中の離陸であり、

や客室準備状況の確認なども影響し

した周

の大切さ

確認不足による間違った周波数の聴取の報告

までの

）

は

○○○

TWY

との間隔がまだ十分に確保されていない状況で
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は、

側に出ている状態であ

った。相手機が自機の前方を通過した際、相手機の

の上を通

から相手機の翼端

メートル程であると感じた。

相手機が自機の前を通過した際、速度を落とすこと

が急いでいたのか、その背景は不明です

が 危ない事 例です。 昨年度も 同種事 例



 

（FEEDBACK No

告されていますが、余裕を持った慎重な

を心がけてもらいたいものです。

 

12. CTS TWY

夜間の千歳

Back指示（使用滑走路：

視程の落ち込みはそれ程無く、

状態だった。

Terminalに近い位置であった。

らの Taxi instruction

た。Push-Back

他社機が H1

中であること、別の他社機が

Push-Backの状況であることを認識した。通常より

Terminal寄りの位置からの

BLASTに注意しつつ、

この時に H3

SPOT 10

なのに何故

問に思いつつ、

たところで

が再び来て、指示に従いその後

た。副操縦士からの

可能な位置ではなかったと思う。

☞ VOICES

FEEDBACK No.2016

告されていますが、余裕を持った慎重な

を心がけてもらいたいものです。

CTS TWY の認識困難な箇所

夜間の千歳SPOT 10番から

指示（使用滑走路：

視程の落ち込みはそれ程無く、

状態だった。Push-Back

に近い位置であった。

Taxi instructionは“

Back中の GND FREQ

H1から RWY 

中であること、別の他社機が

の状況であることを認識した。通常より

寄りの位置からの

に注意しつつ、TWCL

H3の Sign Board

10番からの H4

なのに何故 H3 の Sign Board

問に思いつつ、Hard Right Turn

たところで ATC より“H7 Hold short of D

が再び来て、指示に従いその後

た。副操縦士からの Assertion

可能な位置ではなかったと思う。

VOICES コメント 

.2016-02-09, 2016

告されていますが、余裕を持った慎重な

を心がけてもらいたいものです。

の認識困難な箇所

番から“Heading South

指示（使用滑走路：RWY 01）。降雪はあったが

視程の落ち込みはそれ程無く、Ramp Area

Back 後の停止位置は通常よりも

に近い位置であった。REQ Taxi

“H4 Hold Short of D

GND FREQのモニターにより、

RWY 01へ向け D TWY

中であること、別の他社機が 12 番

の状況であることを認識した。通常より

寄りの位置からの Taxi outで、後方への

TWCLへHard left turn

Sign Boardを視認した。

原図 Copyright©2008 

H4への Taxiは距離が短いはず

Sign Boardが見えるのだろうと疑

Hard Right Turnで“J

“H7 Hold short of D

が再び来て、指示に従いその後 A10

Assertionは無かったが、

可能な位置ではなかったと思う。 

 

09, 2016-03-09）が報

告されていますが、余裕を持った慎重な

を心がけてもらいたいものです。 

の認識困難な箇所 

Heading South”のPush 

）。降雪はあったが

Ramp Areaも Wet

後の停止位置は通常よりも

REQ Taxi後の ATC

H4 Hold Short of D”であっ

のモニターにより、

D TWY 上を 

番 SPOTで STBY 

の状況であることを認識した。通常より

で、後方への

Hard left turnを行い、

を視認した。 
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は無かったが、Assertion
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後の停止位置は通常よりも
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であっ

のモニターにより、
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で、後方への JET 

を行い、
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羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

候は良好でした。

け、

ENG Start

short of E7

Taxi Out

なかった

確認しつつ

いながら、少々早い

の後、旋回を開始し

ATC

すぐに停止。改めて

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

ところでした。羽田復路便で改めて

について確認すると、

識、その西側に間隔をあけて

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

れました。今回の原因は

手順についての理解が不足していたこと、

の確認だけでの思い

また

ブリーフィングの不足と思っております。

☞ 

実際の標識を確認することによって、より確実なオ

ペレーションとなりますね。

 慣れないスポットからの出発と夜間という状

況下で、標識の設置位置関係の問題か、思いか

けず左手に

たにもかか

思ってしまったようですね。なお、管制の指示

変更は、この機の動きを見てなのか、他機との

関係で指示を変えたのかは不明です。

13. 羽田空港における

羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

候は良好でした。

、“HDG West Clear Spot 72

ENG Start後の Taxi 

short of E7”でした。マニュアルに記載されている

Taxi Out手順について知識はありましたが、経験の

なかった HDG West

確認しつつ PM

いながら、少々早い

の後、旋回を開始し

ATC から“そこは

すぐに停止。改めて

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

ところでした。羽田復路便で改めて

について確認すると、

識、その西側に間隔をあけて

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

れました。今回の原因は

手順についての理解が不足していたこと、

の確認だけでの思い

また PM に対してアサーションを引き出せるような

ブリーフィングの不足と思っております。

 VOICES コメント

実際の標識を確認することによって、より確実なオ

ペレーションとなりますね。

慣れないスポットからの出発と夜間という状

況下で、標識の設置位置関係の問題か、思いか

けず左手に H3の標識が見えたため、

かかわらず、誤って

思ってしまったようですね。なお、管制の指示

変更は、この機の動きを見てなのか、他機との

関係で指示を変えたのかは不明です。

羽田空港における

羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

候は良好でした。ATC より

HDG West Clear Spot 72

Taxi 許可は“

でした。マニュアルに記載されている

手順について知識はありましたが、経験の

HDG West指示を受け

に「 H2は次を左に行きます。

いながら、少々早い Taxi Speed

の後、旋回を開始し Taxiway

“そこは Romeoです！”

すぐに停止。改めてその場からの

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

ところでした。羽田復路便で改めて

について確認すると、Chart

識、その西側に間隔をあけて

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

れました。今回の原因は、HDG West

手順についての理解が不足していたこと、

の確認だけでの思い込みで

に対してアサーションを引き出せるような

ブリーフィングの不足と思っております。

コメント 

実際の標識を確認することによって、より確実なオ

ペレーションとなりますね。

慣れないスポットからの出発と夜間という状

況下で、標識の設置位置関係の問題か、思いか

の標識が見えたため、

わらず、誤って H３に入りかけたと

思ってしまったようですね。なお、管制の指示

変更は、この機の動きを見てなのか、他機との

関係で指示を変えたのかは不明です。

羽田空港における TWY

羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

より Push Back Clearance

HDG West Clear Spot 72”の指示を受けました。

“Taxi Via H2, G, C, Hold 

でした。マニュアルに記載されている

手順について知識はありましたが、経験の

指示を受け Taxi Chart

は次を左に行きます。

Taxi Speedで進入しました。そ

Taxiwayに差し掛かった時に、

です！”との指摘を受け、

その場からの Taxi Clearance

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

ところでした。羽田復路便で改めてH周辺の

Chart上に記載の無い

識、その西側に間隔をあけて H2 の標識がありまし

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

HDG Westからの

手順についての理解が不足していたこと、

込みで Taxiwayを誤認したこと、

に対してアサーションを引き出せるような

ブリーフィングの不足と思っております。

実際の標識を確認することによって、より確実なオ

ペレーションとなりますね。 

慣れないスポットからの出発と夜間という状

況下で、標識の設置位置関係の問題か、思いか

の標識が見えたため、H4であっ

３に入りかけたと

思ってしまったようですね。なお、管制の指示

変更は、この機の動きを見てなのか、他機との

関係で指示を変えたのかは不明です。 

TWY の誤認 

羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

ack Clearanceを受

の指示を受けました。

Taxi Via H2, G, C, Hold 

でした。マニュアルに記載されている

手順について知識はありましたが、経験の

Taxi Chart上の H2を

は次を左に行きます。」と言

で進入しました。そ

に差し掛かった時に、

との指摘を受け、

Taxi Clearanceを受

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

周辺のTaxiway

上に記載の無い R の標

の標識がありまし

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

からの Taxi Out 

手順についての理解が不足していたこと、Chart上で

を誤認したこと、

に対してアサーションを引き出せるような

ブリーフィングの不足と思っております。 

実際の標識を確認することによって、より確実なオ

慣れないスポットからの出発と夜間という状

況下で、標識の設置位置関係の問題か、思いか

であっ

３に入りかけたと

思ってしまったようですね。なお、管制の指示

変更は、この機の動きを見てなのか、他機との

羽田から出発時の出来事です。日中の時間帯で天

を受

の指示を受けました。

Taxi Via H2, G, C, Hold 

でした。マニュアルに記載されている

手順について知識はありましたが、経験の

を

と言

で進入しました。そ

に差し掛かった時に、

との指摘を受け、

を受

領し、指示された滑走路へ向かいました。周辺に他

の航空機がいたならスムーズな運航を妨害していた

Taxiway

の標

の標識がありまし

た。時間がかかっても確実なチャート確認とブリー

フィングが重要であるということに改めて気付かさ

Taxi Out 

上で

を誤認したこと、

に対してアサーションを引き出せるような

実際の標識を確認することによって、より確実なオ
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［ Flight Phase ］ 

＜ 離陸 ＞ 

14. Cabin Notification の失念 

定刻よりも 35分遅れて仙台空港を出発した。RWY 

27 B6にTAXI 中、約7nm FinalにTrafficを確認した。

Cabin Readyを受領し TWRに“Ready”を call。すぐ

に“Line up and wait”の返答。Notify to cabinをオー

ダー。RWY に進入するため左側を確認。この時、副

操縦士の左手が Overhead Panelに伸びたのを視認。

Notify してくれたと思い込んだ。PA が聞こえずア

レ？と思ったものの PA の準備に時間が掛かってい

るのかなと考えた。直ぐに“Cleared for Takeoff”の

Clearanceを受領。PA の音量が小さかったため聞こ

えなかったのかと考え、そのまま離陸を開始した。

直後に CA が PAを入れてくれた。ここで Notification

忘れに気が付いた。アレ？と思った時に一言確認で

きれば防げていたと思います。 

・30分以上遅れていたこと。 

・着陸機が近付いているので早く離陸したいと思

ったこと。 

・3泊 4日の 4日目で疲れがあったこと。 

・それまでしっかり PM Dutyをしてくれていたた

め、副操縦士を信頼していたこと。 

等の要因が考えられます。 

☞ VOICES コメント 

� 様々な要因が重なって Cabin Notificationを失念

してしまった事例を紹介していただきました。

報告にもあるように、疑問を感じた時に確認す

ることが重要ですね。 

 

15. Auto Throttle Set を忘れ離陸 

HND（羽田）RWY 05からの離陸の際 Auto Throttle 

(AT)をセットし忘れ、離陸後暫く AT の Engageがあ

やふやな状態で FLT を続けた件について報告します。 

RWY 34Rヘの到着機があるため、“Line up and wait”

の指示。到着機が 05を通過するかなり前の早いタイ

ミングで Takeoff Cleranceが発出されたため、慌てて

Cabin Notifyを Order、PA終了を確認し離陸操作を開

始しました。その際、Thrust Leverが自動でアドバン

スしなかったため AT セット忘れを認識し、AT 

Engageを Orderすると共に手動でも TOGA Position 

に進めました。HDG 120への変針、DEPへのコンタ

クトなどを終えた辺りで PMから AT が Engageされ

ていないとのアドバイスをもらい、APはすでに繋い

でいたため自分で Engage操作を再度行いました。離

陸滑走中の操作でなぜ Engageされなかったのかは

不明ですが、Line Upが長くなる際の対処や FMA の

確認漏れなど幾つもの要素が重なり結果として AT

の不正確な操作に繋がってしまいました。 

☞ VOICES コメント 

� 慌てて離陸体制を整えたためなのか、確実な

Engageが行われなかった事例を紹介していた

だきました。AT Order後にも、Engageされなか

った理由は分かりませんが、確実な操作と確認

が重要ですね。 

 

16. Cabin Notification の失念 

RJCC（千歳）RWY 19R からの離陸時に Cabin 

Notificationを失念した。Takeoffのため Thrustを上げ

た際、客室乗務員が離陸開始の PAを始めたことで、

失念していたことに気付いた。ランプエリアの雪氷

のため Flapは上げて Taxiを開始。途中、ATC から 2

回 RWY CHG の指示があり、タスクが重なった。

Taxiway「D」に出て、Flapを下げ、Procedureを行い、

RWY 19Rへの Line Upを指示され、また、離陸後の

Radar Vectorの HDG の指示もきた。その際、PFの

Cabin Notifyの Orderと ATC が重なったかもしれず、

PFは PMの左手の動きで自身の Orderが完了したも

のと思った。今回は客室乗務員の機転の効いた PA

により事なきを得た。 

☞ VOICES コメント 

� Takeoff時の Cabin Notification 忘れは多数報告

されています。Taskが重複した際は要注意です

ね。 

 

17. NADP2 に て 離 陸 中  LNAV/ 
VNAV の Arm を失念 

xxx 空港において NADP2（ Noise Abatement 

Departure Procedures）を使用した離陸に際し、
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LNAV/VNAV の Arm を失念してしまいました。離陸

直後の PM のアドバイスにより助けられました。巡

航に入ってから振り返りを行なった結果、通常

LNAV/VNAV をArmするタイミングの直前に普段と

は異なる作業（NADP2 用に FMC を Set）をしたこ

とで、ルーティンの操作が切断されたことが原因の

ようでした。また、Taxi 中に FMA の確認を行なっ

ていたのにもかかわらず、すり抜けてしまったので、

確認行為の重要性を再認識しました。 

☞ VOICES コメント 

� ルーティン作業中断時に起こりやすいエラー

を紹介していただきました。通常と異なる操作

が必要な時には、要注意ですね。 

 

18. Before Taxi Checklist 失念 

前便は到着が遅れていました。前々LEG からの

Ship Conditionの Note Itemとして、EICAS MSG「R 

ENG PRV」が Engine Start中に出て消えるという情

報を持っておりましたが、前便では発生しませんで

した。出発時、Right Engineを Startさせたところ、

Engine Start後に EICAS MSG「R ENG PRV」が出て、

しばらくすると消えました。整備士に連絡し、一度

R ENG BLD SWを Re-cycleしてほしいとの Advise

に従い Re-cycleすると、再び「R ENG PRV」が出て

消えなくなりました。ここで一度 GTBを決断し、入

る Spotが決定するまで待機していると、しばらくし

て当該 MSG が消えました。そこで、残りの Engine

をかけてみると無事に両 Engineも始動完了し、すべ

て Normalとなりました。そこで、再度 Flightを続行

することに二人で相談して決定し、Taxi Clearanceを

もらい出発することにしました。遅れていたことと、

後ろに他の出発機を待たせていたことで、Hurry Up

になったために、Before Taxi Check listを失念して出

発してしまいました。Takeoff Flapの Setも遅くなり

ました。最終的に、PM の Assertionで Before Taxi 

Checklistを実施することができました。トラブルが

あったときこそ、基本に忠実な Operationを心掛けた

いと思います。 

☞ VOICES コメント 

� いつもと違う状況と、Hurry Up症候群により失

念してしまった事例を紹介していただきまし

た。また、PMの Assertionが有効に機能した事

例でもありますね。同様事例があれば報告願い

ます。 

 

19. TAXI 開始前の EICAS MSG 

当便は定刻より 10 分早く Block Out しました。

ENG Startを終えて GND Equipmentや Interphoneを

Disconnectした後、EICAS MSG「R PACK TEMP」が

表示されました。R PACKを ON にしてから間もな

いタイミングでこの MSG が出たことから一時的な

可能性もあると考えられたため、一度PackのRecycle

を副操縦士に Orderしました。それでも MSGは解消

されなかったので、GTB Itemかどうか MSG INDEX

で確認しました。MSG INDEXでは高度選定が FL350

以下に制限されるものの飛行が可能であったので、

Crewの判断で運航を継続することにしました。しか

しながら EICAS MSGへは未対応であったので、こ

こで Checklistを実施することにしました。ところが

先に Pack Recycleをした際に出た「R PACK OFF」の

MSG の勘違いとマニラの混雑などによる Time 

Pressureのため、本来実施すべき「R PACK TEMP」

ではなく「R PACK OFF」Checklistを実施してしま

いました。機長、副操縦士共にこのエラーに気付く

ことができませんでした。その結果、本来なら R 

PACK STBY-Nであるところを R PACK OFFで離陸

してしまいました。しかしながらその後は安全に離

陸、上昇を継続しました。その後 Troubleの Review

を行ったところ、そのエラーに気付いて「R PACK 

TEMP」Checklistに従い、R PACK Selectorを STBY-N

にして運航を継続、終了しました。結果として大事

には至らなかったものの、急いでいる中で Checklist

の適用ミスに気付きませんでした。 

☞ VOICES コメント 

� Checklistの適切な実施ができず、Messageを取

り違えてしまった事例です。トラブルが発生し

たときこそ、落ち着いて対応することが望まれ

ますね。 

 

20 チャイムが鳴らない 

管制から離陸の許可を得て、PM に客室への合図

のチャイムをオーダーし、N１を 70%へ進めました。
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チャイムは聞こえませんでしたが、PM が SW を操

作していたことと客室乗務員の離陸のアナウンスが

あったため離陸を続けました。その後、客室乗務員

から合図のチャイムがなかったが、アナウンスをし

たと報告を受けました。PM が SW を操作していた

ことを視認していましたが、「SEAT BELTS」か「NO 

SMOKING」のどちらを操作していたかは見ていま

せんでした。着陸後、767 は機体により、地上では

「NO SMOKING」SWでは、チャイムが鳴らないも

のがあることを知りました。 

☞ VOICES コメント 

� 正確な操作がエラー防止には重要ですね。 

 

21. Cabin Ready?  

新千歳空港からの初便は少し遅れて出発した。使

用滑走路は 19R。ブロックアウトしてから離陸まで

の時間が短いことは事前に客室乗務員と共有してい

ました。空港はすいていて、Tower にコンタクトす

るタイミングではやはり未だ Not Ready。状況を伝え

るも“Line Up and Wait”、“Report When Ready”の指

示。いよいよ出発準備完了のメッセージが表示され、

急いで Readyを通報。直ぐに離陸許可が出され、リ

ードバックしながら慌しく Cabin Notify し、LDG 

Lights On、T/Oタイマーをセットしました。しかし

5秒くらい待ってもPAが始まらないのでインターフ

ォンで客室責任者に尋ねると、チャイムが 4 点鐘で

はなく 2 点鐘だったので様子を見ていたとのこと。

直ぐに 4点鐘をやり直し、離陸操作に移りました。 

思い返してみると、急いで操作したのできちんと

スイッチが入らなかったか、早朝呆けでスイッチ操

作を本当に 2 点鐘分しか行わなかったのかもしれま

せん。なお、Cabin からアナウンスが聞こえてこな

いことから離陸操作を急がなかった PICの運航判断

は流石だなと思いました。 

☞ VOICES コメント 

� エラーを防ぐには、まずは確実な操作が基本で

すね。今回は、いつもと違うことに気が付いて

対応した PICおよび客室乗務員の対応も素晴ら

しいですね。 

 

 

＜ 上昇 ＞ 
 

22. KANEK DEP の HILLS 

Restriction 

RJTT KANEK DEPで離陸後 RV 開始。“RV to KAIJI 

CLB FL180”の指示がきたため我々は FL180に CLB

しようとした。その後“Direct KAIJI Comply with 

Restriction”の指示がきた。ATC は HILLS BTN 9,000 

& 15,000 を守らせるつもりならば、上昇指示は

FL150までにしてほしい。 

☞ VOICES コメント 

� Radar Vectorで 18,000の上昇指示が来たので、

ダイレクトに上昇しようとした事例です。管制

指示に何か背景があったのかもしれませんが、

エラーを誘発する可能性がある指示ですね。 

 

23. HKG 離陸上昇中の ATC 誤認 

HKG RWY 07R 離陸後、SIDの 220ktの制限に従

い上昇中、TD VORの手前にて ATC より“Maintain 

250kt or less”の指示が来たので 250ktまで加速し上

昇を続けました。10,000ft通過後 ECON speedまで加

速していると FL130辺りで“Resume Normal Speed”

との指示が来ました。この時点で ATC 指示に対する

誤認だと気付きました。テイクオフブリィーフィン

グにて SIDにおける ATC（SPDに関連するもの）に

対し 2人で再確認して離陸しましたが、ATC より上

記の指示が来たとき 10,000ftを通過した時点で加速

してよいものだと勘違いしてしまいました。当該部

分における社内の空港情報を声に出しながら確認し

て離陸したにもかかわらず正確な理解ができません

でした。 

☞ VOICES コメント 

� 詳しい状況は不明ですが、二人とも勘違いをし

てしまった事例を報告していただきました。 
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＜ 巡航 ＞ 
 

24. Handoff 後の関連機情報 

ACC からハンドオフを受けた北東方面からの到

着機を南西へレーダー誘導を開始し降下を指示した

ところ、ACCからの Voice page（音声による優先呼

び出し）で「Traffic information…」と情報を受けた。

一瞬理解できなかったが、誘導を開始した航空機の

南西約 20NMに Convergingコースで、近接する高度

の近い Limited data block target（コールサインや速度

などの情報が付加されていないレーダーターゲット）

を認識した。当該到着機に対し、Traffic information

を発出するとともに左旋回を指示し擦過点を先にず

らす策を講じた。当該到着機も先に関連機を認識し

ていたのか、大きな降下率で降下し、短時間で No 

factorとなった。ACCからは、こちらの Controlに対

する制限などは伝えられていなかった。 

☞ VOICES コメント 

� ACC からのハンドオフ後に、なぜ急な Traffic 

Info となったか背景はわかりませんが、冷静に

対応した事例を報告していただきました。 

 

25. 指示速度からの逸脱 

航空路 A593 を上海方面へ飛行する航空機が指示

速度から逸脱した事例です。A593上の航空機を同高

度で上海 ACCに移管する場合、航空機の間隔は最低

20NM と協定により定められている。福岡空港から

上海方面行の CCC△△△に対し後続機との間隔設

定のため 310ktの速度を指示した。約 30分後、レー

ダー画面上で CCC△△△の速度変化に気付いて現

在速度を確認したところ、タービュランスのため

275kt を維持しているとの答えだった。そのため、

CCC△△△に対して 280kt を指示し、後続機に対し

ても 280kt に減速するよう指示して定められた移管

間隔を確保した。速度変化に気付かなければ協定通

りの移管ができないところだった。 

☞ VOICES コメント 

� 許可なく指示速度を変更した先行機の変化に

気付き、後続機を減速することにより移管間隔

を確保した事例です。速度調整に対応できなく

なった場合は、必ず管制官へ通報すべきですね。 

 

26. Fly Present HDG 

広島から東京の FLT 中のことです。MOMOT DEP 

IKUNO TransitionをFL350までの上昇許可を得つつ、

計画高度である FL390に向かっていました。その後

“Report HDG”との ACC からの問い合わせに対し

て、実際は 081°だった HDG を、Lateral Modeは

LNAV で飛行していたため、切りのいいところで

080°に回して PM にアイコンタクトと指差しで伝

え、“HDG 080°”と答えてもらい、“Fly Present HDG, 

CLB FL390”の指示を TYO ACCより受けました。そ

のため MCPの Modeを LNAV から HDG SELに変更

し上昇を継続しました。当日の気象状況はあいにく

中間高度の前線帯および Jet の増速による揺れが予

想され、CRZ Timeが短い中サービス時間の確保も念

頭に、揺れをなるべく回避したいという願望があり

ました。FL310で CLD Topに出たものの、正面にも

自機よりもやや高い雲がある状況で、一方、進行方

向右側の CUE方面はやや Topは低く、あちらに向か

えば揺れは回避できるなと感じ、PM にもそう口頭

で伝えました。ちょうどそのタイミングで FL350手

前を通過中に、HDGの指示を受けての上昇ではあっ

たものの、偶然自機のコースと Navigation Displayの

LNAV の Magentaのコースが一致している状態であ

ったため、IKUNO Point直前に“Right Side Clear”を

確認、Callして、無意識のうちにHDG SelectorをCUE

に向けて回してしまいました。機体がわずかに旋回

を開始した直後に、PMからの「HDGの指示を受け

ています！」の Assertionがあり、「そうだった、あ

りがとう！」とHDGを元の080°に修正しましたが、

その後Navigation Displayには右斜め前方 10NMと左

側真横 5NM に FL380（上方 2,700ft）を西向きに飛

行する Traffic を示す表示が 2機現れ、直後に右側当

該機を視認しました。もしも完全に CUEに向けての

旋回が完了していたら・・・と想像し、背筋が寒く

なりました。 

☞ VOICES コメント 

� なにかに気をとられてしまうと、忘れてしまう

ことがありますが、今回は CRM がうまく機能

しましたね。 
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27. EDMONTON/ANCHORAGE FIR 
BOUNDARY で一時的ロスコム 

米国から NRT への帰りの FLT でした。エドモン

トン FIR にて ATC から“Monitor ×××frequency”

と言われたまま以後何も指示が無くアンカレッジと

の FIR BOUNDARY を通過してしまいました。

EDMONTON では CPDLC に繋いでおりましたが、

それも PAZA へは AUTO TRANSFERされませんで

した。ちょうど SYSトラブルの事例について 2人で

議論していたこともあり、モニタリングが疎かにな

っていたかと思います。BOUNDARY WPT である

FANES を過ぎた後それに気付き EDMONTON へ

CTC しましたが返答がなかったため、一度

EDMONTONのCPDLCをLOG OFFし、PAZAへLOG 

ONし直してからCPDLCでPOSITION REPORTを送

り、そして FREE TEXTで VHF frequencyを Request

しました。その直後近くを飛んでいた自社便から

121.5で呼び出しがあり ANC CTRからの「CTC ANC 

CTR ×××frequency」との指示を Relayしてもらい

事無きを得ました。EDMONTON並びに ANC からは

121.5 での呼び出しはありませんでした。ATC から

VOICE で移管されるだろう、CPDLC で AUTO 

TRANSFER されるだろうという期待と油断から起

こしてしまったことと反省しております。Situational 

Awarenessそしてモニタリングの重要性を再認識し

ました。 

☞ VOICES コメント 

� 通常のタイミングで指示が来ていないときに

は、速やかに確認することが大事ですね。 

 

28. HANOI CTL と BANGKOK CTL
間での一時的な Lost Comm 

BKK（バンコク）往路便において、HANOI CTL

と BANGKOK CTL との間で一時的な LOST 

COMMUNICATION が発生しました。BUNTA（on A1）

において HANOI CTL に Contact後、BUTRA を過ぎ

ても HANOI CTL から“Contact BKK CTL”の指示が

ありませんでした。その後、121.5にて付近を飛行し

ていた他社便からの指摘を受け、「あっ、BKK 

CTL・・」と気が付いたしだいです。本来ですと、

BUTRA までに「Contact BKK CTL」の指示がなけれ

ば、「おかしいね！」「HANOI CTL に聞いてみまし

ょう！」などの会話が Cockpit 内で行われるはずで

すが、今回はそれが無かったのです。当日は、イン

ドシナ半島上空、また BKK APO の Approach Areaに

は CB も無く、Threatは比較的少ない状況でした。

BUTRA 付近における Cockpit 内の状況は、Arrival

の準備を行い、Crew 交互にトイレへ行き、Cabin 

Crewへ到着の情報を伝え、LDG Briefingを行う等の

Taskを連続的に実施していました。 

【反省と対処策】今回、FIR付近では様々な Taskを

連続的に実施していました。その Taskの間に"間"を

設け、一つの Taskが終わるごとに、その時の状況を

一つ一つ確実に、お互いに確認していたら、もしく

はその Task 全体のタイミングを前出ししていたな

らば防げた事例かもしれません。東南アジア路線で

は Way Pointが連続しており、FIRの Way Pointを見

逃してしまう可能性もあります。FIX など視覚的に

有効な機能を活用することも当該 Error を防ぐ Tool

になったのかと感じています。機長昇格時、大先輩

の教官機長が「Threatが少ないときほど Errorを起こ

しやすいんだ」と仰っていました。まさにその通り

だと感じた瞬間でした。 

☞ VOICES コメント 

� Threatが少ない際もエラーが発生し易いことを

紹介していただきました。Threatが少ない状況

でのエラー防止は、なにか工夫する必要がある

かと思いますが、報告者の振り返りを皆様の参

考にしてください。 

 

 

＜ 降下から着陸まで ＞ 
 

29. アサーション 

発達した低気圧が関東地方を通過して、成田空港

は台風並みの南西風。先行機が次々と GA をする中、

HOLD を指示されました。目的地の風のこと、ダイ

バート先の天候のこと、燃料のこと、乗り継ぎのお

客様のこと、待機中のアナウンスを日本語と英語で

なんて言おうなどと、様々な配慮を巡らせておりま

した。その時は特に焦っているとは意識していませ
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んでした。CDU 上で Hold パターンを確認して、

Executeしようとした時、副操縦士から「FL160なの

で、1 分 30 秒にセットしておきます。」とアサーシ

ョンを受け事なきを得ました。方位と旋回方向しか

確認しておらず、フライトを飛行機任せにしていた

自分にはっとしました。人間、焦っていなくても、

普段と違う状況や、いろいろ考えていると確実に能

力は落ちるという認識をあらたにしました。 

☞ VOICES コメント 

� CRM が有効に機能した事例報告ですね。 

 

30. やったつもり？やってもらった

はず？  

ROAH（那覇）の APCHが PAR RWY 18のため混

雑している以外に特に Threat はなかった。当初の

ETA から 10 分程度遅れる旨は客室乗務員に伝えて

いた。8,000ftにて A/S 190ktの指示のため FLAP を

F1に Extend。同時に Seat Belt Signを ONとし LDG 

Notify。着陸後、客室乗務員より「先ほど LDG Notify

の合図が聞こえませんでしたが不具合ですか？」「き

っとやって下さったのだろうと思いつつも、あまり

海が近くに見えたのと、CAPからの ETA 情報からそ

ろそろ着陸だなと判断し APCHの準備をしておきま

した」と・・・ PFを実施していた副操縦士に Notify

の件を尋ねると「確かにやっていましたよ」と・・・

昨今 Take Off 時の Cabin Notify忘れも多く報告され

ている中、真相は分かりませんが実施忘れが濃厚で

す。記憶がはっきりしませんが、Seat Belts Signを

ON としたタイミングで ATC や PFの Orderが入り、

抜けてしまった可能性が高いのでは？と自己分析し

ました。何かしようとしているときに他の Task で

Interruptされると一連の操作が抜けると言う Human 

Errorの特性を思い起こしました。 

☞ VOICES コメント 

� 副操縦士も、PM の機長が行っていたと勘違い

したのか、記憶がすり替わったのか分かりませ

んが、Taskが重なると陥りやすいエラーですね。 

 

31. 台風時に経験した出来事 

台風が近くを通過中の降下時の出来事です。ウエ

イポイント「A」からの進入は RWY-○○Left への着

陸と ATIS でも報じられており、FMC にはそのよう

にセットして空港へ向け降下進入を行っていました。

そんな中、トラブル機の関係で RWY-○○Rightが一

時的に CLOSEとなり、ATC より「A」での Hold の

指示が来ました。Hold の準備も完了し「A」に直行

しながら情報の整理確認をしようと思っていたとこ

ろ、HOLD に入る直前に Hold の解除、APP とのコ

ンタクト、RWY-○○Rightへの着陸の指示、Direct フ

ァイナルコースのウエイポイントの指示が矢継ぎ早

に行われました。それらの ATC への対応（リードバ

ック）、PM の CDU の操作（オーダー）の同時進行

により、Transition Levelでの声に出しながらの QNH

のセット、相互確認が抜けてしまいました。結果と

してPF側だけが先にQNH（28.96）にしていました。

降下指示高度 11,000ftに近づいた時、PMは引き続き

FMC の操作中であり、PF は二人でヘッドダウンに

なってはいけないと思い、アウトサイドウオッチと

自身の目の前の計器を注視していました。11,000ft

に近づいてきても、レベルオフしません。異変に気

付いて声を出し、違うモードを選択して高度を回復

させました。PM はその声で自身側の高度計を確認

し、11,000ftにはまだ到達しておらず一瞬「何？」と

思いましたが、すぐに PM側が QNE（29.92）のまま

であったことに気がつきました。この飛行機は

AUTOPILOTスイッチが押された側の PFDの高度情

報をもとにコントロールされます。よってこの場合、

システムは PM 側の高度情報をもとにレベルオフし

ようとしていました。PM が気がついた時は指示上

は 12,000ftを少し下回ったぐらいでしたが、QNE表

示がアンバーになっていたので当該 QNH に合わせ

たところ表示は大きくずれました。QNHセット時の

相互確認の重要性と、台風などの QNEからの大きな

気圧のずれが生じているときの危険性について再認

識させられました。 

☞ VOICES コメント 

� Transition Levelでの QNH/QNEの切り替えは安

全上特に重要な基本操作です。他にも報告され

て お り ま す が （ FEEDBACK2016-03-78）

FEEDBACK 2016-03-78)、今回のように大きな

気圧差がある場合は特に要注意ですね。 
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32. LDG チェックリストの失念 

ILS 32L Circle RWY 14Rの APCHにおいて LDG 

Flap Set後に Baseで Pathが高いことから PFに対し

アサーションしているうちにすっかりチェックリス

トを忘れてしまった。LDG 後に Crew間で Task（LDG 

Flap Set～Check List実施）の途中で別の関心事が入

ってくるとTaskが切れてしまうことのThreatに対応

できなかった事例と反省した。 

☞ VOICES コメント 

� 副操縦士による右席操縦実施中は特に、PF/PM

の Crew Dutyの再認識が重要ですね。 

 

33. 一つのモードに二つの意味 

機長 PM（私）、副操縦士 PFの通常運航。副操縦

士は昇格後 1 ヶ月であり、実運航での着陸は 3 回目

であった。機長の指導の下、余裕を持った降下計画

を行っていた。関西 APPから“インターセプトロー

カライザー”の指示が来て、「VOR/LOC」ボタンを

PFが押した。直後ローカライザーをキャプチャーし

FMA コール「ローカライザーキャプチャー」、機体

がターンをし始めたがとても緩慢なターン。同時に

PM（左席）の FDのロールバーが消えた。右席の FD

バーは両方作動。PFD左上の Scale ID Annunciation

が「ILS」になっていないことに気が付いた。結局は、

NAV FREQを ILS FREQにしておらず、VORのFREQ

にしたままだったことにより「VOR/LOC mode」に

なっていたことが原因であった。要因としてはアプ

ローチチェックリストを未完了でファイナルまで近

づいてしまい、FREQ CHGのタイミングを逸してし

まったこと、余裕を持ったアプローチのつもりが、

指導にワークロードを注ぎ過ぎてしまい適切なタイ

ミングでのプロシジャーができていなかったことに

よる。また、FMA「VOR/LOC」は「ローカライザー

キャプチャー」と「ボルロック」の両方の意味とモ

ードを持っていることもすぐに気が付かなかった原

因でもあると考える。適切なプロシジャー、タイミ

ングを逸しないチェックリスト、各コマンドモード

の適切な把握という、基本の大切さを改めて感じた

フライトとなった。 

☞ VOICES コメント 

� 適切なタイミングで適切なセットが行われて

いれば、“ひとつのモードに二つの意味”でも

問題は無いのでしょうが、こんなときにはエラ

ーに気が付くのが遅れてしまいますね。同種エ

ラー防止には、報告者コメントにありますよう

に、基本に忠実に行うことが大切ですね。 

 

34. “Expect” に引きずられて 

千歳から羽田に向かう降下中の出来事です。副操

縦士が PF、私が PMでした。FL360から降下するも

のの、交差する Traffic が多く、2,000ft刻みの降下指

示。すでに TODも過ぎており高々の状況になってい

ました。この時の副操縦士は、少し精神的に追い込

まれていた可能性がありました。途中 DES FL280の

指示を受けて降下中、“Expect COLOR at 11,000”の

指示が付加されました。私は、PFに間違わないよう

に“EXPECT”を強調しながら ATC に Readbackしま

したが、いかんせん、PF はその ATC を聞くなりす

ぐに ALT Counterを 11,000に回してしまいました。

私が、「今のは Expectだよ」と伝えると、PFは、す

ぐに ALT Counterを元の高度に戻したものの、正式

な高度指示 28,000ではなく 26,000に Setしてしまっ

たのです。私は、あれっ、と思うものの、PFは、何

の不安や疑問も見せなかったので、私の記憶違いか

も！なんて相手に迎合する姿勢を取ってしまったの

です。その後、ATC から念押しするかのように

“Expext COLOR at 11,000”と来たので先の不安を払

拭すべく、そのATCをReadbackすると同時に“We are 

DES FL260”と伝えたところ、“Negative DES FL280”

と間違いを指摘してくれました。何とその時は

28,500ft ぐらいを降下中だったと記憶しています。

二人は、顔を見合わせ、胸をなでおろしました。そ

の確認行為をしていなかったらたぶん指示高度逸脱、

最悪 TCAS RAが鳴っていたかもしれません。 

☞ VOICES コメント 

� ATC へ疑問に感じた異なる高度を伝えたとこ

ろ訂正され事なきを得ていますが、最初に“あ

れっ”と思った際に確認していればもっと良か

ったですね。少しでも疑問に思ったらその時に

確認することがエラー防止には重要ですね。 
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35. 疲労（眠気）によるエラー 

東南アジアからの成田への APCHで眠気があり集

中力に欠け以下のエラーをしてしまった。10,000FT

から 6,000FTに VNAV で降下、ALT CAPTURE後に

4,000FTへの降下指示。ALT を 4,000ftに Setすると

共に ALT を Push（V NAV は再 Pushしていない）、

降下しているつもりでいたが副操縦士のアサーショ

ンで降下していないことに気付く。この間、約 1 分

ほど Modeや姿勢が変化していないこと（ATC の指

示に速やかに従えなかった）に全く気付くことがで

きなかった。朝 3 時に起きなければならないパター

ンのため二人とも前日 21時には就寝したが、質の良

い睡眠がうまく取れず、Briefingでもお互いの状態を

共有しての APCHであった。 

☞ VOICES コメント 

� 睡眠が十分にとれないと覚醒度が落ちると言

われています。本邦でも疲労管理制度が開始さ

れると、所属組織への疲労報告が主体となりま

すが、ヒヤリハットした経験は VOICESへの投

稿もお願いします。 

 

36. VNAV ALT でも自動的に降下 

STAR経由で ILS ApproachがClearされていました。

事前の Briefingにおいて PF/PM間で STAR上の途中

のWPTまではMinimum ALT が 4,000ftであることの

共有はできており、FMC Legs Pageに 4,000Aを Set

していました。ATC から 320kt降下の指示を受け、

No.1 Sequenceであり、更に 10,000ft以下の 250ktの

制限は ATC により Cancelされていました。FMC に

Descent Speed 320kt、Descent Page 10,000ft以下の

240ktはDeleteしました。A/PのModeはLNAV、VNAV 

Speed（VTK Error はマイナス数百 ft ほど）で降下、

MCPは 4,000ftにして VNAV ALT になりました。そ

の後 Legsの 4,000Aは Deleteし、Modeの VNAV ALT

は確認していたので、二人で共通の認識を持って

MCPを 3,000ftに Setしました。MCPは Pushしてい

ませんが、何故か Modeは VNAV Pathになり、降下

を開始しました。ALT Hold を押しましたが G Control

のため反応が緩やかだったので、Manual Controlに

切り替えました（Seat Belts Signは On。Cabinから 2 

Chimeも受け取っていました）。Minimum ALT 4,000ft

を数 ft 程下回り、その後 4,000ft へ戻り、再度 A/P

を Engageして ILS Approachを継続しました。当該

WPTの Legs上での高度は 3,800ftくらいだったよう

に記憶しています。今までに Logic としては VNAV 

ALT でも、Pathより下の場合はその後 On Pathにな

った際に、自動的に VNAV Pathに Captureし、降下

することを経験していましたが、今回はそのことの

予想ができていませんでした。ALT Captureとは異な

り、VNAV ALT になったからといって MCPを Lower 

ALT に Setする場合は注意が必要だと思いました。 

☞ VOICES コメント 

� 言うは易しですが、何かを変化させるときとい

うのは注意が必要ですね。 

 

37. STARのSPEED CONSTRAINT 

その日も天気は良好、Traffic も空いていました。

Landing Breifingでは空港特有のスレットを中心にし

っかり行ったつもりでしたが、「KLOMN」の Speed 

Constraintについては抜けておりました。アプローチ

から“DES VIA BAYVU 5 ARR”との指示を受け、

Normal Altitude Settingにて一つ一つ高度を確認しな

がら降下していきました。速度の指示は受けており

ませんでした。STEPN少し手前でFlap 1とし、減速。

STEPN辺りで“DES 5,000”と指示され、この先の

6,000ftの ALT Constraintは無効になったことを２人

で確認して、5,000ftへ FLCHにて降下していきまし

た。5,000ftへの降下がこのタイミングで来るという

ことは、ショートベクターもあり得るかと思い Flap 

5とし更に減速しました。KLOMN 210ktは失念して

おり、結果 KLOMN を約 190ktで通過しました。ATC

からはそのことについて特に言及はありませんでし

た。最近、高度と共に速度も指定された STAR の

WPT も増えました。また新しい ATC 用語による管

制指示の発出機会も増えました。私自身はこれらに

ついて頭では理解しているつもりでしたが、高度に

対する意識よりも速度に対する意識は低かったと言

わざるを得ないと思っております。対策としては

Landing Breifingにて、その点もしっかり確認してお

くことでしょうか。今後もこういうケースは国内外

を問わず増えるだろうと思われます。 

☞ VOICES コメント 

� Waypointにおける高度指定に加えて速度指定も
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増え、注意する点が増えつづけている状況に対

しては、ブリーフィングによる確認により、

PF/PM間で共通の認識をしっかり持っておくこ

とがエラー防止には良いのでしょうね。 

 

38. 着陸前 Cabin Notification 失念 

羽田 RWY 34Lへのアプローチで標題の PAが抜け

てしまった。当日は降下中 FL250以下で Light Plus

から Moderateの揺れが予想されていた。到着予定時

刻の40分前にPICが揺れのためのシートベルトサイ

ン予告 PAを行い、約 15分後に揺れのためのシート

ベルトサインを点灯した。それに付随する PA を客

室乗務員が行った。TOD 10NMにさしかかるころに

ATCからFL250への降下指示がきたため、1,000 FPM

で Shallowに降下を開始し、CABIN からの点検完了

合図を待った。5、6分経っても合図が来ないためチ

ーフに尋ねると、トイレにお客様が 1 名入ったまま

とのことであった。客室乗務員から PA にて座席に

戻るよう促してもらい、最終的に合図が来たときは

高度 FL250が近くなっていた。元々高くなってしま

った状態から更に減速指示もあったため、ADDUM 

@ 10,000Ftの高度制限に従うことが困難となり、

ATC に ADDUM 13,000ft or Belowを要求し承認され

た。この段階で二人とも高度および速度制限につい

ていつもより注意が集中していたこと、およびトイ

レからの着席を意味した合図により着陸の Cabin 

Notificationをすでにもらっていたものとの錯覚もあ

ったと思われる。幸い客室乗務員の機転によりアプ

ローチ時に着陸前の PAを行ってくれた。 

☞ VOICES コメント 

� 思い込んでしまうと抜け出すのは容易ではあ

りませんが、各自が工夫してエラー防止を行う

しかないですね。 

 

39. LDG CLR を得られず GA 

1,200ft程で TWR より RWY を横断する Traffic の

ため Continue APCHの指示が来た。PFは副操縦士。

その後 1,000ft以下で VFR の Traffic との交信が始ま

り延々と続いた。CLRが来ていないことは PF/PM間

で共有した。100ftまで進入し、途中何回かコンタク

トを試みたが絶えず話していたため、割り込めずに

そこで GA を行った。TWR からの指示は DEPにコ

ンタクトだけで、しかも“Say Reason”と言われた。

前方に 2,500ftの Traffic が TCAS にあり、また他方

の平行滑走路からの離陸もあり、このまま MAP に

Followすべきか迷いPFを交代したが、なかなかDEP

にもコンタクトできずに指示をもらえなかった。そ

のため、N1 85%くらい、加速も遅らせていたところ、

前方のTrafficが2,000ftに向けて降下をしたため安全

上問題ないと判断し加速して 4,000ft までの上昇を

行った。その後は RV で LDG した。副操縦士の落ち

着いた対応に助けられました。時間にすると約 1 分

以上 VFR機との交信に費やされています。長々と話

されるのは交信の妨げになりますし、また、このよ

うな不測の GA の可能性があります。あとになって

121.5MHz で通信をするというアイデアもあること

に気がつきました。 

☞ VOICES コメント 

� 同様な事例として、交信が続いた際に ATC にな

かなか割り込めずにヒヤっとした事例として

FEEDBACK2016-03-77がありますが、周波数の

占有は他機との交信の妨げになりますので、運

航者側も ATC 側も、そこを認識しておくことが

肝要ですね。 

 

40. Descend "3" ??  

JFKへのAPCHで正確な用語によらないATC指示

を受け、非常に厳しい Approachとなった体験を報告

します。当日は“Maintain 250kt”の指示を受けて降下

し、APPに移管された後の R/V の HDGと 5,000ftへ

の降下の指示により、予想よりも短い経路での降下

を予測し、Speed Brakeを使用して高い降下率で降下

を始めました。 

Traffic Info は無かったのですが、我々の前を

5,000ftの Level FLTで通過していく機を TCASと目

視により認めたため、RA を避けるために降下率を

下げました。 

降下中 210kt への減速指示がきました。程なくし

て我々の先行機だと思っていた機は 04Lへの R/V を

指示され（我々は 04R）ました。我々も Base Legへ

の HDG を指示されたことから、その時点で高くな

っていたので降下の指示に備えていたところ、まず
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“reduce 180kt”の指示。この前後から ATC もかなり

忙しくなってきており、ここで受けた Final Intercept

への HDG の指示と降下の指示がはっきりと聞き取

れなかったために Confirm しようとしたのですが、

ATC も忙しくて割り込めず、そのうちにもう一度、

今度ははっきりと聞き取れる“Descend three”の ATC

指示がありました。3,000ftへの降下指示かとは思い

ましたが、さすがに“Descend three”の用語で 3,000ft

へ降下するわけにはいかないと判断し、Confirm し

ようとしましたが、また忙しくて割り込めず、結局

Final CRSを少し Crossした後に Intercept HDGの指

示と “Maintain 3,000 until established, cleared for 

approach”の指示がきました。3,000ftへの降下が遅れ

たことから、その後の降下は非常に厳しいものとな

りましたが、なんとか 1,500ftまでに stabilizeさせ、

その後は安定した Approachをすることができまし

た。振り返ってみると、管制官もかなり忙しく、余

裕が無かったのでしょうが、おそらく最初のよく聞

き取れなかった指示のときも“ descend three” の指示

だったと思います。標準でない用語での指示も、ATC

をよく聞き取れなかった原因の 1 つだったかもしれ

ません。 

☞ VOICES コメント 

� “Descend 3”の指示は、意図したものか、何ら

かの理由で通信の途中で終わったのかもしれ

ません。いずれにしても、中途半端な指示がき

た際は、“Confirm”で確認するしかないですね。 

 

41. SNOWTAM 

三沢空港 ILS RWY 28 にて着陸後の出来事。朝か

ら断続的な-SNの状態で、APP時には VIS 2,000Mだ

った。早朝の DISPATCHの時点では、SIは昨日のも

のしか確認できず、すべて CLEAR。結局、昼前の当

該便 IN-FLT 中に ACARSにて確認したところ、RWY

と A-TWY は積雪があり、それぞれに Braking Action

が記載されていたが、北側の B-TWY に関わる記載

はなかった。しかしながら、ILS RW28にて着陸後、

TWRからの指示は R-TURN TO B-TWYであった。

一瞬戸惑いを覚えたものの、幸いにも VIS に回復が

見られ、B-TWY がほぼ除雪されていることが視認で

きたので、B-TWY 方向に旋回した。着陸時南側

A-TWY は除雪作業をしていた。また、B-TWY に関

して何らかの情報があれば迷いなく実施できたと思

われる。 

☞ VOICES コメント 

� 冬期運航では。タイムリーな情報提供が望まし

いですね。 

 

42. SDJ 山岳波の中で Shaker 作動 

Flap Placard SPD Overを気にするあまり失速領域

に近づいてしまった例についてご報告します。 

SDJに向け北からの Radar Vector for ILS Z RWY27, 

Intercept HDG 240, FPAにて 1,500ft へ向け降下。

Configは Cleanで IAS set 200ktであった。6,000ft以

下は継続的にModerateと感じられる程の強い山岳波

が続いていた。これを避けるため、早目に 1,500ft

まで降りた後に FLAP 1 を Setする計画。Level-off

が近づいても強い揺れは収まらなかったが、Vertical 

Modeが ALT に変わり、SPD Trendの振り幅がやや

落ち着いて IAS が 200kt前後で上下していることが

確認できたため、FLAP 1 を Order。その直後強い

Trend とともに IAS が上昇を始めたため、Flap 

Overspeedに近づく危険を感じ、即座に SPD Brake 

Lever を引き、その後の継続使用を意識して SPD 

BUG を 190ktに Setした。これにより IAS は減速に

転じたが、その数秒後に SHAKERが短時間作動する

とともに APが外れた。LSA（Low Speed Awareness）

テープが上がってきたことには気付かなかった。

Brake を Retractし姿勢の確認に努めたところ、気流

による揺れはあるものの機体に不安定さは感じられ

なかったため Level 姿勢を維持しつつ AP を再

Engage、間も無く LOC Captureとなった。その後 FAF

までに余裕をもって Config Set等完了したと判断し

たため進入を継続し RWY 27に着陸した。風速変化

や擾乱によるGの一時的増加もあったと考えられる

ものの、SPD Brakeを不用意に Full にしたことによ

る Drag急増が主原因と思われます。低高度における

急操作や低速域に対する危険認識の甘さに関して反

省しました。 

☞ VOICES コメント 

� 風の急激な変化の中での Speedbrake操作中は、

Speedのモニターが特に重要ですね。 
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43. 繰り返しの Confirm 

Approachを実施するべく降下中、“Descend Reach 

10,000 by ○○○○○. Reduce Speed △△△. Area 

QNH XXXX.”の指示がありました。Controlを一時的

に替わっているときだったので、私が ATC を担当し

ていました。QNHの部分が他機と混信したようで聞

き取りづらかったのと、WPT ○○○○○は 12,000ft

を指示されることが多いため、“Confirm Cross ○○

○○○ 10,000 ? Say again after.”と聞き返しました。

ATC は再度“Descend Reach 10,000 by ○○○○○. 

Reduce Speed △△△. Area QNH XXXX.”と指示して

きました。私も副操縦士も 10,000ftで間違いないこ

とを相互に確認し、PFが 10,000ftを Setしました。

その後、私が PFに戻って降下を続けていたところ、

ATCは後続機に対して○○○○○ 12,000ftを指示し

ているのが聞こえました。「ふーん。後続機は 12,000

なのだな。」と思いつつ ND をモニターすると、先行

機は○○○○○を 12,000ftで通過しているようでし

た。PM と状況を確認し、PM の「Confirmしましょ

うか？」との意見でもう一度確認したところ、やは

り ATC の Voiceは“Descend Reach 10,000 by ○○○

○○”と聞こえました。しつこいようですが、念に

は念を入れて再度確認すると“イチニイ thousand！”

とわかりやすく指示され、急いで 12,000ftに Setし

なおした時は 13,500ft あたりを通過中でした。

Confirmすることの大切さを痛感しました。 

☞ VOICES コメント 

� 周りの状況も含めて、おかしいと思ったことは

確認するということが重要ですね。確実な

Confirmにより事なきを得た事例でした。 

 

44. 関 西 空 港 に お け る 被 雷 と

Runway Close 

当便は Approach中に先行機 A の被雷のため、関

空の 06LがCloseになったことを知った。当便は元々

06R に着陸の予定であったため、進入を続けた。

JANET近辺に Moderateな Echoがあり、これが原因

と疑われたので他機からも被雷のレポートがあれば

迂回する RV をリクエストして ILS Z RWY06R（GS

インターセプトが 3,000ftのため迂回が可能）を行う

準備をして進入を続けた。JANETに近づいたところ

で 06Rに進入中の先行機Bから被雷のレポートがあ

った。早速 RV をリクエストしたところで当便も被

雷したため、ATC にその旨を伝えた。RV 後 ILS Z 

RWY06Rへの進入を続けたが2,000ft近辺で先行機B

の被雷により 06Rも Runway Closeとなった（この時

には 06L は Open）ので GA するよう指示を受けた。

GAすれば再び被雷した Echo域を通過することは避

けられず躊躇したが ATC にその懸念を伝えるのに

適切と思えるフェーズではなかったので GA を行な

った。Echoを避けながら ILS Z 06L（GS インターセ

プト 2,000ft）にて着陸した。GA 後にも関西 APPよ

り被雷したかの問い合わせがあり、被雷した旨を伝

えたが当便の着陸後に06LがRunway Closeとなるこ

とは無かった。被雷した航空機が着陸した場合に

Runway Closeとなるというケースは初めての体験で

した。 

☞ VOICES コメント 

� Runway Closeの明確な理由は不明ですが、悪天

候の中での着陸時に、Runway Closeが発生した

事例を紹介していただきました。 

 

45. MSAW 作動に伴う ATC からの

確認 

RJOO（伊丹）ILS RWY32L進入中、1,000ftを過ぎ

た辺りで TWR 管制官から、“Low altitude warning, 

check altitude immediately”と言われました。滑走路も

視認し、Glide Slopeに乗っていたので意味が分から

ず、“Say Again”と言ったところ“Disregard”と言

われました。最初の警告の時に管制官の背後でアラ

ーム音が鳴っていたのが聞こえました。 

☞ VOICES コメント 

� 特に緊張の高まる最終進入フェーズにおける

ATC からのコンタクトについて報告をしてい

ただきました。条件が重なると MSAW の

Nuisance Warningが発生することがあるようで

す。 

注：MSAW（Minimum Safe Altitude Warning system) 
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46. 羽田へ緊急着陸時 LDA22 の

FNL に接近 

羽田への緊急着陸をしたときのことです。理由は

急病人発生でした。LDA W RWY22 In useのところ

最も早く着陸できる APCH Typeを要求し、LDA W 

RWY23、最終的に Visual Approach RWY23をくれま

した。FMSには ILS Y RWY23を入れておきました。

ベクターHDGがちょうど OPARLに向いていたので

良い目標になると思い、また Gustyコンディション

でもあり、OPARLから Finalに乗るとインテンショ

ンを出していました。ATC からは LDA W RWY22の

“Traffic Info, Maintain Visual Separation”を言われま

したが初めは見えず、OPARLの 2NM くらい手前で

“Traffic 2 o'clock, left turn now”と言ってくれました。

OPARLは LDA W RWY22の Finalに近い位置にあり

ます。早く降りるが最後は確実に、との思いからの

インテンションでしたが、High TASKの中、状況認

識が足りませんでした。管制官のアドバイスに助け

られました。 

☞ VOICES コメント 

� 急病人発生という着陸を急ぐ状況の中で、

Approach中の航空機が接近しそうになった状

況について報告していただきました。コメント

にもあるように、急ぐ場合ほど状況認識という

ものが重要になってきますね。 

 

47. STAR における降下について 

HND（羽田）へ向け CRZ中に RTE Changeを受け、

Direct CHEVY-ANGEL-MERCY の指示を受けた。

CHEVY を 10,000ftで通過し、その後 MACRO ARR

を飛行中、6,000ft までの降下指示を受け、V/S 

500ft/min でゆっくり降下中、MESSE の 3NM SE, 

6,500ftで“Descend via STAR to 4,000ft. Cross CREAM 

at 4,000ft, Cleared for ILS Z RWY34R”の指示を受けた。

ALT SELを4,000ftとした。MACRO at or above 6,000ft

だが、その手前で降下。エラーに気付き 6,000ftに上

昇する時、TYO Approachより“Confirm MACRO 6,000”

の指摘を受けた。その後は NML。 

☞ VOICES コメント 

� 4,000ftが頭に残り、MACROの高度制限 6,000ft

以上をを失念してしまった事例です。“Descend 

via STAR”の ATC の言い方が変更されたことも

影響しているのかもしれません。 

 

48. ITM（伊丹） RWY 32R 横断後

にHOLD POSITIONする危険性 

伊丹空港にて日中VMC コンディションでのRWY 

32L へ NML LDG の後の出来事です。TWR から

“EXPEDITE CROSS RWY 32R, TRAFFIC 5 MILE 

FINAL”を受け、リードバック後に“CONTACT GND 

121.7”を受領した。GNDにコンタクトし、“TAXI TO 

SPOT XX VIA C4 E-INTERSECTION”を受領し、リー

ドバックの後に RWY 32Rの TRAFFICに対して充分

余裕があることを右席に確認してもらい、RWY 32R

をクロスしたあたりで、EICAS MSG 『AUTO 

SPEEDBRAKE』が出ました。チェックリストハンド

リングのため、A TWY に到達したあたりで停止操作

を行い、完全にストップした時点で GND に

“ REQUEST HOLD POSITION DUE TO SYS 

TROUBLE”を伝えると、“UNABLE ! R-TURN A THEN 

E4”という指示を瞬時に受けました。遠回りの指示

と EICAS MSGに対する緊急性を考え、こちらから

“REQUEST E-INTERSECTION TO SPOT”とリクエス

トをして許可をもらい、SPOT INを行った。Spot In

後、GNDよりすぐに“EXPEDITE CROSS RWY 32R”

の指示があったにもかかわらず、RWY をクリアして

直後に HOLD POSITIONのリクエストをしたので、

飛行機の Tail 部がまだ RWY 32Rの範囲にかかって

いて着陸機に対して危険があったので、十分注意す

るように。」と指摘を受けました。当方としては RWY

から完全に出ていると考えていたが、十分な余裕を

取らずに Hold Positionをしてしまったことを謝罪し

ました。 

☞ VOICES コメント 

� 報告者コメントにあるように、直ぐに止まる止

まらないに関しては、状況を考えて、総合的に

安全を考える必要がありますね。 

 

49. LDG Checklist の失念と SPD 
BRAKE NOT ARM での着陸 

DOM の 2日目最終レグ、天候は良好、副操縦士の
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PFでの HND（羽田）ILS X RWY34L APCH。接地後

SPD Brakeが UPにならなかった時に、SPD Brakeを

ARM にしていなかったこと、LDG CHECKLISTを失

念した可能性に気がついた。KAIHO 近辺で先行機と

のセパレーションが多少近いと感じていた。上空も

北風だったので、この後先行機がファイナルに向い

た後、さらに間隔が短くなると思い、PFにその認識

を伝えた。PFは PROC SPDに従いつつ、減速を早め

に行ない、適切に対応していると感じた。ギア、フ

ラップを出し終えた後、着陸許可をもらい、滑走路

から先行機が離脱したのを PF に伝えた。振り返る

と、自分の一連のセパレーションや先行機の動向に

対する発言が、PFの意識を過度に一点に向けさせて

しまったり、チェックリストオーダーを Disturbして

しまった原因であったと思う。また、自分が PF の

ときには、着陸許可の確認とチェックリスト終了の

２つを着陸前に必ずリマインドするようにしていた

が、何か右席 PF のコントロールでアドバイスでき

ることはないか、というようなことを考えながら見

ていたので、そこも抜け落ちてしまった。今後は、

教育的要素は極力フライト後に、フライト中は PM

としてのモニターをより強く意識して、臨みたいと

思う。 

☞ VOICES コメント 

� 教育に傾注したことにより PM 業務に支障が出

た事例です。副操縦士による教育的操縦実施中

は特に、PF/PMの Crew Dutyの再認識が重要で

すね。 

 

50. QNH のセット忘れ 

中国の空港へのアプローチ、3,600mから 900mに

降下中 QNHのセット忘れ。ATC の QNH通報で気付

き 900m付近で慌ててセットした。LDG ブリーフィ

ングで TRANSITION LEVEL は 3,300mの FL108で

あることを確認し、DES FORCASTにも入力した。

ZGGGの 30マイルまで 220KTに減速することを確

認した。その後 ATC よりナンバーワン MAINTAIN 

HIGH SPDの指示を受けた。4,500mから 3,600mへ

降下中、ATC から QNH1021 の通報があったが

TRANSITION LEVEL より上だったのでまだセット

はしなかった。このときキャプテンと TRANSITION 

LEVEL は FL108 だねと再確認した。3,600m から

2,400m、1,200m、900mと段階的に降下の指示があっ

た。このとき空港 30 マイルまでに 220KT の減速に

注意が行き過ぎていて QNHのセットを忘れていた。

ATC に HIGH SPEEDをリクエストしアプローチを

した。2,400m、1,200m、900mの 1,000ft前での確認

は、ATC が 1,000ft手前に達する前に下の高度をクリ

アーしてきたこと、また 1,000ft手前のタイミングで

ATC の指示があったことによって抜けてしまった。

ATCよりQNHの通報があり900m付近にてセットし

た。フライトを振り返り、キャプテンと 220ノット

の減速に集中するあまり、QNHのセットを忘れたこ

とを反省しました。今後 FIX に FL を入れるなど

GATEを設けて忘れないようにしたいと思います。 

☞ VOICES コメント 

� 連続した指示と、Speedに集中するあまり、

Transition Levelでの QNH セットを失念してし

まった事例紹介です。セット忘れは他にも報告

されていますが、報告者コメントにもあるよう

に何らかの忘れ防止の工夫が必要ですね。 

 

51. APCH 中 Cabin と連絡できず

GA 

先日、COP Dutyでの右席時に初歩的なエラーによ

り標記の状況になりました。 

SYSTEM的な話として到着後、整備士より「Flght 

Deck Handsetにて PA ALL を選択中、Cabin Attendant 

Handset からの PAおよび Cockpitとの通話は使用不

可になる」 「上記状況を Resetするには、END CALL

を選択する、Handsetの Reset SWを押す、Handset

を外している場合は受話器台に戻す。」という内容に

ついて教えてもらいました。 

[フライトの概要] PM（右席の私）は着陸約 10分

前に「10,000ft通知」の PA を Handsetを使用し実施

しようとした。  

① CTR CDU上の PA ALL を押した。（Handsetは

受話器台に Setされたまま） 

② 実際の PA は Glareshield の MIC SW で実施し

てしまった。（TYO APCH 119.1上で通知PAを実施。

ATC からの指摘無し。PM、PFとも気付かず） 

③ Seat Belts selector ON としたが、客室乗務員は

着陸準備のための PA が無く、また雲により丁度揺
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れ始めたため、揺れのためのシートベルトサイン点

灯と判断しアナウンスを入れようとしたができなか

った。 

④  客室乗務員は L1 Station →R1 Station で

Cockpitを呼び出した。（Cockpitで CABIN CALL の

チャイムが鳴り、MEMO MSGが点灯）  

⑤ Cabin Callを受けた PMは Handsetに出たが No 

Answerであったため、Handsetを受話器台に戻した。 

⑥ 暫くして CUE MSGを見た PMが L1 を呼び出

した。客室乗務員からは CABIN からの PAが一時的

に使えず、かつ Cockpit との連絡もできなかった状

況の連絡を受けた。さらに現在は L3 stationからは

PAが実施できている旨、報告があった。 

⑦ 着陸約 5分前に Landing Gear を Down。L1 の

客室乗務員から Cabin Callがあり、着陸準備の PAが

まだ流れていないこと、また今から着陸までには準

備が間に合わない旨報告があった。 

⑧ Go Aroundが必要と判断し実施した。 

[その他] ①から⑤の間、CabinからのPAとCockpit

との連絡ができない状況でした。⑤Handsetを受話器

台に戻した以降、Systemは Resetされ全てノーマル

に戻っていましたが、Cockpitも Cabinも L3 以外の

PA Systemが NGとの認識の下、その対応に追われた。

基本に忠実な操作の重要性を再認識しております。 

☞ VOICES コメント 

� いつもと違う手順を行った結果、コミュニケー

ションに支障が出てしまった事例です。CAPの

COP Duty 時に陥りやすいエラーかもしれま

せん。 

 

 

［ その他 ］ 

 

52. 成田タワーへの誤った呼び込み 

成田タワー118.2 MHzに誤って呼び込んでくる事

例が頻発している。 

タワーが離着陸許可を発出しようとしているタイ

ミングに、全く情報のない航空機からの突然の呼び

こみがあり、対応に戸惑いヒヤリとした。 

事務室担当者がデータの収集等を行ったところ、

誤った呼び込みは平成 28 年春以降に起きているこ

と、間違った航空機の多くが「TOKYO CONTROL」

という呼び込みをしていることから、平成 28 年 2

月に変更された東京 ACC 常州セクターの周波数

128.2MHｚと成田タワー周波数 118.2 を間違ってセ

ットしているものと思われる。 

事務室担当者から東京管制部にいくつかの事例に

ついて調査を依頼したが、パイロットは正しく

Readbacｋしているとのことであった。平成 28 年 8

月から記録したところ平成 29 年 3 月までに約 170

件となっている。なお、事例の多い航空会社には注

意喚起を依頼したが、それ以降も状況はあまり改善

されていない。 

☞ VOICES コメント 

� 周波数セットの間違いにより予期せぬ航空機

からの呼びこみが増えている事例を報告して

いただきました。乗員の基本的な確認行為が大

切ですね。 
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【管制・運航（小型機）】 

53.ELT の誤操作 

小型機で後付けしたELTをエンジンスタート前の

チェックリストの際に ARM にしたつもりが、誤っ

て ON にしてしまい誤発報してしまった。空港管理

者から誤発報でないかの問合せがあり、チェックし

たところ誤りに気が付いた。 

☞ VOICES コメント 

� 後付けの ELT のため、機体のチェックリストに

ELT の確認に関する項目はなく、自ら作成した

リストで対応しており、また、ELT パネルの文

字も見づらかったようです。報告者の方より、

当該パネルに見易いマーキングをすることで、

間違いを防ぎたいと考えている旨のコメント

を頂いております。 

 

54. TGL 訓練中の先行機を・・・ 

TGL訓練で“Turning right downwind”を通報した

際に、管制官より“Make circle before base, you're No.3”

と指示があった。その際にNo.1は自分と同じ側の場

周経路を先行しており、No.2は反対側の場周経路を

飛行していた。その後Make circle中に“Continue 

approach”がかかり、また “No.1 now turning final”

の情報を得て先行機を探したところ、Short on final

に先行機を発見したため通常のBaseに進入した。先

行機は既に離陸しており、自機はNo.2となったと認

識した。そしてFinal Turnをする間際に、反対側Base

から別の機体（No.2機）がFinal Turnをしているのを

発見したため、すぐに回避及び出発経路を外しつつ

Go Aroundを行った。 

☞ VOICES コメント 

� 場周経路上に複数の航空機が TGL 訓練をして

いる場合（Threat）は、管制上の言い間違え、

操縦士の機番の聞き違え等が起きる可能性が

あるため、目・耳の見張りをしっかり行うこと

による Situational Awareness（状況認識+予測）

と、疑問を感じたら再確認することが重要です

ね。 

 

55. ギアの上げ忘れ 

Dualでの訓練で、TGL を実施中に離陸後ギアを上

げ忘れてしまった。その日、離陸直後に右ラダーを

踏むことへの意識抜けを指摘されており、気流も良

くなかったため、Upwindでのラダーとエルロンの操

作へ一点集中してしまったことが原因。ギアを上げ

忘れたため、Crosswindで 110kt を維持するために

MAP（Manifold Air Pressure）の値を 23程度まで足す

必要があり、教官からパワーが多すぎると指摘を受

けたが、まだそのときも気が付かなかった。その後、

Downwindに入ってから Cruise Procedureを実施中に

視界に Gear Position Lightの 3 Greenが点灯している

のが目に入り、ギアの上げ忘れに気が付いた。その

回の Upwindでは After Takeoff Checklistも失念して

おり、今回の件が起こってしまった。通常は場周経

路 1,000ftでここまで MAP を大きくすることがない

ので、いつもと違うことに対して変だと思えるよう

に、広い視点で間違いを探す必要があったと感じる。 

☞ VOICES コメント 

� 離陸前の指摘に集中し過ぎてしまったようで

す。「何かがおかしい」」と感じたときは必ず

どこかで問題点が発生していることが多いよ

うです。今回はプロシージャーの実施で気が付

いた好事例です。TEM のエラー・マネジメント

での対抗策（Countermeasures）として、プロシ

ージャー、チェックリストの確実な実施により

エラーを発見することの重要性を説明してい

ます。 

 

56 Overload による RWY Check
の形骸化 

TGL 訓練での“Turning Base”の Call時に“This Time 

Full Stop”を付け加え“Clear to Land”の指示を受領

した。その直後に運航管理室に待機していた担当教

官から「あともう一周して降りてくるように」との

指示があり、TWR に“Intention Change, Request Touch 

and Go”と Call し許可を得て TGL を行った。次の周

の“Turning Downwind”の Call 後、“This Time Full Stop”

と Call するのを失念していたことに気付き、

Turning Long Base の際の Call において忘れずに伝

えなくてはいけないという点に気を取られてしまっ
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たことに加え、元々の訓練終了予定時刻が既に過ぎ

ているという時間的な焦りから、先行機の ATC への

注意が疎かになっていた。その後、管制から Landing 

Clearance は得ていたが、後手の操作が続き、結局

ファイナルで慌てて RWY の Clear 確認が形骸化して

しまった。 

☞ VOICES コメント 

� 後手になることを防ぐには、当然 Threat を予

測した事前の準備・対策、ブリーフィングも重

要ですが、ワークロード・マネジメント（CRM

スキル）では、このようなときに「不確実なプ

ロシージャーの放棄」「チェックリストの中断

や不確実な確認行為」等が起きる可能性を説明

しています。今回でも、その事象が発生してい

ます。このような場合、当然「飛行前の時間の

有効な活用」は言うまでもありませんが、「チ

ェックリストの活用」「優先順位付け」「可能

な限りタスクの配分」等を行い、また UAS

（Undesired Aircraft States） マネジメント

としては、訓練終了予定時刻が過ぎたことに固

執せず、Check List の確実な実施、疑問等があ

ったらインテンションを明確にして Go-around

等に移行することが大切ですね。 

 

57. ギアが上がらない！ 

ソロの TGL を実施中、トラフィックが多いため、

Downwindで TWRからの指示変更が多かった。やっ

と before Baseで TWRから“Continue approach”の指

示が来たため、TWR方向に機首が向いたときギアを

降ろし Baseに入った。TWRから“Make circle before 

Base, 2 arrival”と変更されたので、再び 180°Left turn

して Base位置に戻った。ロールアウトしてからギア

レバーを上げたところ、作動音がせずギアが上がら

なかった。その時点では、ギアが上がらないことに

少し焦りを感じレバーを上げたまま状況を確認して

いた。COM2 で教官から「一度ギアを上げてくださ

い。」と指示が来たので、「レバーを上げましたが、

ギアの 3 Greenが付いています」と答えたところ、

「パワーを上げてみて」と言われたので、プリベン

ションシステムが作動しているためにギアが上がっ

ていないことに気付いた。以前に教育された通り、

一度ギアレバーを下げ、パワーを足してから再度ギ

アレバーを上げ直したところ、作動音がしたので、

その後 Gear Position Lightの消灯を確認した。この際、

エアスピードをモニターして 100kt をキープするこ

とばかりに気を取られて、高度を 300ft ロストして

しまった。ギア・リトラクト・プリベンション・シ

ステムが作動した際に一度ギアレバーを下げるとい

う対処法は、もしこの状況で高度を維持するために

パワーを足し、直後にギアレバー操作を行うと逆操

作に繋がる可能性があったのではないかと感じた。 

注－ギア・リトラクト・プリベンション・システム： 

飛行中、脚下げ状態で MAP 17in.以下の場合、ギア

レバーを UP にしても、ギア・リトラクト・プリベ

ンション SWが ONとなり、ギアは上がらない。 

☞ VOICES コメント 

� 無線による教官からの適確な指示により、上手

く対応できた事例です。飛行中に焦らないよう

に、ギア・リトラクト・プリベンション・シス

テムについては、リマインド が必要です。ま

た、初回のソロ飛行でトラフィックの多い時に

は、特に注意が必要ですね。 

 

58. 場周経路で他機と接近 

同乗でタッチアンドゴー訓練実施中に、Right 

Traffic Pattern で ATC 指示により Middle Downwind 

で Make Circle している機体があった。Upwind、

Crosswind において TWR から“Make circle before 

downwind”の指示はなかった。また、PF 訓練生は

“ "Turning downwind”"を言っていなかった。Middle 

Downwind に近づいたとき、訓練生、指導教官は計

器及び前方に注意していた。後席右席に座っていた

訓練生が窓から左側を見たところ、Make circle on 

Middle Downwind をしていた先行機が、まだ

Downwind に戻っておらず、 Make Circle から

Downwind に経路を戻すところであったため、機体

の接近に気付いた。後席訓練生が Left traffic の存在

をアサーション、教官が確認後 Take overした。背景

として、訓練生自身で Downwindコールを行う予定

だったが、教官の指導が始まったためタイミングを

逸した。結果、そのまま Middle Downwindまで飛行

した。また、当時は場周経路のトラフィックが急激

に増え、管制官も対応に苦慮していた。当時は PM2.5

の影響もあり視程が悪かった。 
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☞ VOICES コメント 

� 混雑した場周経路（Threat）でのTGL訓練中で

は、管制官のワークロードも高くなり、エラー

を誘発し易くなるようです。特に天候等、視程

が悪いとき（Threat）には注意が必要ですね。

このような状況下での運航においては、自分の

インテンション、確認会話、アサーション（安

全のための主張、提言）等を相手側（TWR・他

機・同乗者等）に簡潔・明瞭に行うことが特に

大切と考えます。 

 

59. 連続離着陸訓練中に訓練他機と

接近 

その日の空港周辺は、訓練機が2機、他のTGL機と

ヘリコプターで混雑していた。16時頃、我々の機体

はSouth DownwindでHoldしていた。そのとき、TWR

が後続の訓練機に“Hold on downwind until further 

advised.”の指示を出した。後続の訓練機がどちらの

Downwindに進入するかは、それ以前に指示があった

ようだが、私はそれを聞き逃していたためNorth 

DownwindでHoldするのかもしれないと思い、アサー

ションを躊躇した。その後、後続機はSouth Downwind

に進入してきたのでTraffic Advisoryが鳴り、教官が

これを回避した。少しでも疑問を感じたら、教官に

質問するか、TWRに自分たちがSouth Downwindにい

ることを伝えておけば良かったと感じた。また、自

機がどちらのDownwindにいるのか、明確に伝わるよ

うなATC交信をしなければならないと強く感じた。 

☞ VOICES コメント 

� 場周経路のTGL訓練中、複数機で混雑している

ケース（Threat）では、ATCとのコミュニケー

ションが重要です。また、他機の状況をしっか

り把握するために、外部監視を行い必要に応じ

て、アサーションやポジションレポートを行う

ことも重要ですね。 

 

60. Gear Down 状態からの逆操作 

VOR APCHを実施していた際、外気温が低く CHT

（Cylinder Head Temperature ）が下がってくること

が予想されるため、High Station通過後 Gear Down 

Descentにて降下を行っていた。Final約 8NM 付近で

の Complete Base Turnのタイミングですでに 1,500ft

に Level Off していたが Powerを足すことで高度を

維持し、Gear Upは行わなかった。しかし Gear が

Remain Downであるとの認識が十分ではなかったた

め、FAF（最終進入 FIX）の 1.5NM手前付近で改め

て Gear Downの Callをしてしまい、また教官の Gear 

Down Callもあり、3 Greenが既に点灯していること

も十分確認せずに Gear Leverに手が伸びてしまった。

Leverを引いたところ上がってしまい、そこで間違い

に気付いたためUPとDOWNの中間地点で手が止ま

ってしまった。一時迷ったのち、教官の下げ方向で

との判断もあり再度 Leverを Down 方向へ持って行

った。その際上げ方向に Lever を動かした時点で

Gear Motorの音も聞こえており逆操作となっている

ことは認識していたため、着陸までの Descent中に

Throttleを絞り Horn が鳴らないこと、また 3 Green

の点灯も確認したうえで着陸を行った。 

☞ VOICES コメント 

� 教官の指示もあったようですが、機体状況を確

認することで防げたかもしれません。ヒューマ

ン・エラーの 2大要因は「コミュニケーション・

エラー」と「確認不良」です。今回は主として

「確認不良」により引き起こされた事例と思わ

れます。操作は、ゆっくり、確実に Self-callし

てメタ認知（客観視）することが重要です。以

前にも関連する報告を頂いておりますので参

考にしてください。 

（FEEDBACK 2016-03-097） 

 

61. パラグライダーとの接近 

熊本天草 V-REP KUCHINOTSUからKAZSA-Point

付近へ5,500FTで飛行中、11時方向約3mile、同高度

を飛行中のパラグライダーを視認した。パラグライ

ダーは SSW 方向へ向かっており対頭することはな

かったものの、操縦者を視認できる距離まで接近し

た。一応、熊本TCAに報告し飛行を継続した。降機

後に付近のNOTAMを再確認したものの該当するも

のはなく、南阿蘇、長崎方面から飛行してきたもの

と考えられる。今回は、事故に至らなかったが外部

監視の大切さを実感した。 

☞ VOICES コメント 
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� 同様の報告（FEEDBACK 2016-02-80）を以前

も頂いており、今回も NOTAM は出ていなかっ

たようです。高高度を飛行するパラグライダー

には、十分に注意したいですね。 

 

62. 大型機（IFR 機）との接近 

単発飛行機でリモート空港から約2NM、高度

2,000FTで洋上飛行中、計器進入中の到着機（B737

型機）からリモートを通して、「もっと沖に出るよ

うに」との依頼があった。IFR進入機が洋上への進入

経路をとるVOR進入中との先入観から、沖の方向で

はなく陸地への針路をとったため、進入機のファイ

ナルコースに接近することとなった。。 

☞ VOICES コメント 

� 当該空港の計器進入方式（RNAV進入）を掌握

していなかったため、既知の非精密進入方式の

先入観で対応してしまい、また到着機も視認で

きなかったようです。飛行前の事前準備と、他

機等に対して自分のインテンションを誤解の

ないよう明確に伝えることの重要性を、「コミ

ュニケーション（CRMスキル）」では説明して

います。 

 

63. メインローターにご注意！ 

外国人に対する遊覧飛行を終了し、エプロンに接

地、ENG停止しメインローター（M/R）を完全停止

させた。後席にいた幼児を抱いた父親が降機し地上

に降り立った際、興奮して抱いていた幼児を上空に

掲げた。M/Rは停止し、かつ当人たちの頭上にはM/R

ブレードはなかったが、回転面に幼児のかかとが届

くくらいの勢いはあった。降機後の誘導のためドア

付近で待機していた誘導係は一瞬の出来事であった

ことと、外国人ということで事前に止めさせること

はできなかった。 

☞ VOICES コメント 

� オリンピックに向けて今後も観光客の増加が

予想されますので、理解しやすいように英語標

記や図解化等により注意喚起の徹底を図る予

防措置を講ずることが重要ですね。 

 

64. 山間部の離陸で下降気流に  

ヒヤリ 

飛行機で標高の高い飛行場から離陸しようとした

際、フライトサービスの情報により風が弱く滑走路

はどちらを使用してもよい」との連絡。Upwindがす

ぐ谷になる方向に離陸した。離陸後すぐに小刻みの

乱気流に入り、フルパワーでも上昇しない。またそ

れどころではなく滑走路標高より高度も下がる。も

う必死である。この間、機体はミシミシと大揺れで

15分間くらい無我夢中。なんとか危機は乗り切った

が、山間部にある飛行場では特に注意が必要である

と身にしみた。パイロットもフライトサービスの担

当者も、その風の判断に難儀する。 

☞ VOICES コメント 

� 標高の高い山間部の空港では、特に気流が悪く

なりやすいため、飛行場周辺の気象特性に関す

る情報をフライトサービス等を通じて収集・伝

達することも重要ですね。 

 

65. グライダーでハーネス締め忘れ 

着陸してくる曳航機を気にしながら、急いで単座

滑空機の離陸準備を行った。全てチェックをしたつ

もりだったが、離陸直後ハーネスがロックされてい

ないことに気がついた。早く離陸しようと、焦って

チェックリストをした結果、漏れが起きたと思う。 

☞ VOICES コメント 

� 急がされると人間のヒューマン・パフォーマン

スが低下する可能性があります。また、離陸時

のストレスはかなり高いことが知られていま

す。過去の事故・インシデントでも「急ぐ・急

かされる」ことによって引き起こされた事例が

多いようです。急いでいるときほど、焦らずに

しっかり確認することが重要ですね。 

 

66. ダイブ・ブレーキが戻った 

滑空場に向け予定通りの高度でパターンに入り、

強い横風のことを考えながら、慎重に最終進入に入

った。滑走路に正対して、うまく接地したのですが、

その時、ダイブ・ブレーキから手を離してしまった。
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練習機の場合はダイブ・ブレーキが固定されるが、

この機体は戻ってしまうことをすっかり忘れていた。

結果、接地後5mほど再浮揚し、横風に煽られ機体が

少し傾いた。でも、意外と慌てず、教官が日頃言っ

ている、「高起してしまったら、とにかく引いて我

慢しろ」ということが頭をよぎり、（操縦桿を）押

したい気持ちを我慢した。結果、ポーポイズには入

らず、多少曲っていたが着陸できた。 

【教訓】； 必ず詳しい人から機体系統に関し、細か

なブリーフィングを受け、できれば、イメージ・ト

レーニングを！ 

注－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。これは抗力を増すことにより揚力を

減らす作用と降下時に速度の増加を防ぐ目的で使用

される。 

☞ VOICES コメント 

� 機体が違う場合には、システムの作動状況につ

いてしっかり把握しておくことが大切ですね。 

 

67. 油断 

周辺は高く積雲が沸き、良好なコンディションが

期待できると思われた日に単座の滑空機で離陸した。

当初、出発滑空場上空まで戻り対地3,000ftの高度・

100kt以上の高速にて上空通過後、すぐに複座練習機

の下を通過した。近づくまで分らなかった。高度間

隔はあったので問題はないと思ったが、「気がつい

ていなかった」という点に反省した。快晴かつ良好

な視程のために他機への見張りが疎かになり、また

諸元の保持に気を取られた結果だと思います。 

☞ VOICES コメント 

� 人間はエネルギーを保存しようとする行動特

性があり、このため、手抜き・怠ける等のこと

をしてしまいます。今回の場合は、視界が良好

な状況で、周囲の見張りが疎かになってしまっ

たと思われます。意識して行動することが必要

ですね。 

68. ヘリコプターで草地に無事降り

たけど 

天候も良く、素晴らしいフライト日和。ヘリコプ

ターで30分ほどフライトした後、私は、ふと、無線

機から聞こえてくる音声がだんだん小さくなって行

くことに気付きました。「おや？」と一瞬不思議に

思った瞬間、何やらコーション・ライトが点灯して

います。私は咄嵯に「これは何か異常事態だ」と思

いました。日頃、飛行規程を見て、緊急事態の操作

について良く学習していたつもりでしたが、いざコ

ーション・ライトが点灯すると全てが綺麗に忘れ去

られてしまい、何がどうなっているのか状況を把握

できませんでした。これはまずい、何とかしなけれ

ば、と考えた私の頭に浮かんできたのは、「飛行中、

何かあったらすぐに降りたらいいのです。」という

先輩の言葉。私は着陸することを決心しました。し

かし、自分のヘリポートに帰り着くには10分以上も

飛行しなければなりません。私はこの状況で10分以

上も飛行することはできないと考えました。そこで

周辺に目をやると広い空き地が見えました。私はそ

の空き地に着陸しようと進入を開始しました。幸い

なことに近くには民家や車・人が居そうな気配はあ

りません。慎重に風向を探りながら、また経路上の

障害物にも気を配りながら進入しました。進入をし

続けていくと、徐々にその空き地の様子がはっきり

見えてきました。空き地に見えた場所は、実は草地、

しかも枯れ草で覆われていたのです。しかし、私は

もう着陸を決心していたので引き返す余裕はありま

せんでした。とにかく1秒でも早く地上に降りなけれ

ばとの一心で、できる限り草の少ない場所を探しつ

つ進入を続け、地面の状況も探りながら慎重に着陸

をしました。なるべく草の少ない場所を探したとは

いえ、草の背は思っていたよりも高く、機体から降

りてみると、草の背は腰の高さまであり、もし地面

の状況が悪かった場合は大変なことになったと思い

ました。また、緊急時のチェックリストは使用して

いませんが、すぐ使える所に置いておくことも大切

と考えました。初めての緊急事態の体験でしたが、

いつも備える心がけを忘れないようにしたいと思い

ます。 

☞ VOICES コメント 

� 実際に異常事態に遭遇すると、ワークロードが

急激に増加し、またストレス・レベルの上昇と

相まってヒューマン・パフォーマンスが低下す

ることが考えられます。このため、日頃の机上

のトレーニングでは対応できなくなることも

あるようです。予防着陸する場合でも、優先順
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位付け・ワークロードの配分等により余裕を得

ながら着陸地点の選定・振り返りをすることが

重要です。緊急時に取るべき一般的な優先順位

は、1. Aviate ＝ 航空機のコントロールを維持、

2. Navigate ＝ 現在地及び意図している目的地

の確認、3. Communicate ＝ 誰かに自分の計画

とニーズを連絡と、FAAが提唱しています。こ

れらの優先順位を、飛行継続の可否判断しつつ

行うことが大切と考えます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【空港・客室・航空機】 

［ グランド・ハンドリング ］ 

69. 受託手荷物個数の不一致 

空港カウンターでの手荷物受託業務中の出来事で

す。お客さまから受託した手荷物の実際の数とシス

テム上の数を確認していたところ、システム上の手

荷物の数がひとつ多いことに気がつきました。そこ

で付近を捜索したところ、タグ発行機の奥から手荷

物タグ 1 枚を発見しました。旅客から手荷物を 2 点

受け取った際に、2枚のタグを発行し、1枚が機械の

奥に落下したことに気がつかず、更にもう 1 枚を発

行してしまったことが原因でした。 

☞ VOICES コメント 

� 繁忙期など忙しいときには起こりがちな事例

ですが、最終の確認で大事に至らなかった事例

として共有させていただきます。 

 

70. 強風で動いた台車とバゲージ 

ゲートバゲージ３個をカゴ付台車でランプに搬送

して取り降ろしていたところ、空になった台車とバ

ゲージ１点が風を受けて１ｍほど動いた。すぐに手

で押さえたので、車両や建物への接触はなかった。

強風フェーズは発令されていなかった。なお、カゴ

付台車にはブレーキをかけてあった。 

☞ VOICES コメント 

� 強い風を受けて台車とバゲージが動いてしま

ったようです。またブレーキをかけていたのに

台車が動いてしまったことから報告者の会社

では、風が強いときには、屋外ではカゴ付台車

を使用しない、バゲージはキャスターを下にし

て置かない等の対策を実施しています。加えて、

ランプでは傾斜がある上、ジェットブラストを

受ける危険も考えておく必要がありますね。 

 

71. 子どもが違うバスに !? 

バスラウンジ出発便で、ゲート通過後旅客を２台

目のバスに案内中、親子連れのうち６歳くらいの子

どもが隣のバスの方に進みスタンションをくぐり抜
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けそうになった。旅客を誘導していた係員が気付き、

２台目のバスに誘導した。 

☞ VOICES コメント 

� バスが何台も並んでいるので、目に付いたバス

の方に進んでしまったのかもしれません。監視

により子どもの不用意な行動を未然に防いだ

事例ですね。 

 

［ 空港 ］ 

72. 夜のランプにある危険箇所 

夜間に○○空港の PBB脇を歩いていると、ちょう

ど人の頭の高さにある PBB のステップ下にある機

器に頭をぶつけそうになりました。反射テープなど

で目立つようにもなっていませんので、注意を促す

工夫が必要だと感じました。 

☞ VOICES コメント 

� 報告者の会社から空港施設管理部門に対し状

況を伝え、速やかな改善が図られたそうです。

他の空港でも、同じような危険性がある場合に

は、関連部門への連絡と VOICESへの報告をお

願いします。 

 

73. 除雪車両同士の接触 

スノースイ－パ－でエプロンを除雪作業中にスリ

ップし、停車していた除雪ドーザーに接触し車両の

一部が損傷した。バックする際に、後方にいた除雪

ドーザーを認識していたが、停車する際に路面凍結

のためスリップし、後方から接触してしまった。な

お、除雪による移動区域閉鎖ノータムが発出されて

いたので、航空機の運航に支障は出なかった。 

☞ VOICES コメント 

� 冬期は路面凍結によるスリップに注意が必要

ですね。当該空港管理事務所では、各機関に情

報を提供し注意喚起を行っています。 

 

74. プッシュバック導線をフォロミ

ーカーが横切った！ 

管制から許可をもらいプッシュバックを開始した

ところ、プッシュバック導線をフォロミーカーが横

切った。そのまま微速せずにプッシュバックしてい

たら車と接触する恐れもあり、ヒヤっとした。 

☞ VOICES コメント 

� 空港内は、航空機が第一優先と空港保安管理規

程にも記載されていますが、状態監視により車

との接触を防いだ事象を報告いただきました。 

 

75. 格納庫出入口の段差で躓いた 

係員が先導して取材のカメラマンを航空機に誘導

するため格納庫を出るところの約 1 センチの段差に、

カメラマンがつまずき前のめりとなった。カメラを

担いでいたが、転倒せずに何とか持ちこたえていた

もののヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

� 施設点検を実施していても今回のような場面

に遭遇することがあります。報告者の会社では、

事象の社内周知と格納庫出入り口の修繕を実

施しています。 

 

［ 客室 ］ 

76. スマホがシートの隙間に！ 

巡航中、乗客のスマートフォンがシートの横に落

ちて引っかかり、倒していたシートバックを戻せな

くなりました。社内で周知されているリチウムイオ

ンバッテリー火災の可能性から、スマホが圧縮され

ないようにシートバックは倒したままとし、当該乗

客には座席を移動していただきました。空席があっ

たことから座席移動ができましたが、もし満席だっ

たら対応に苦慮した事象だったかもしれません。 

☞ VOICES コメント 

� 強引にシートを戻していたらオーバーヒート、

発火の可能性も考えられた状況です。このよう

な場合、強引にシートバックを戻すことのない

よう、客室乗務員はリチウムイオンバッテリー

のリスクを把握し、万が一火災が発生した際に

は、落ち着いた適切な処置が求められますね。 
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77. チャイムは降機の合図？ 

着陸後、誘導路で一旦停止した際、PIC よりイン

ターホンで連絡を受けました。インターホンの音を

旅客がシートベルトサインの消灯音と勘違いして、

中央付近で数名の旅客が立ち上がり、手荷物を出そ

うとしていました。FWD、AFT ともに客室乗務員は、

インターホンを取っていましたが、立ち上がった旅

客の転倒や、物入れからの手荷物落下による他の旅

客の負傷も考えられることから、すぐに機内アナウ

ンスとともに、口頭でも着席を促しました。 

☞ VOICES コメント 

� 降機を急ぐ旅客の転倒や物入れからの手荷物

落下等を監視し、対応した事例を報告いただき

ました。 

 

78. DOOR HANDLE に触れないで 

客室乗務員が前方化粧室の確認を行い通路に出た

ところ、旅客が前方 L1 Doorの Windowから外の様

子を見ていました。旅客の手元に視線を向けると片

手が Door Handleに触れているのを発見し、Door 

Handleには触れないようお声かけしました。あとで

旅客に尋ねたところ化粧室の空き待ちをしていたと

のことでした。 

☞ VOICES コメント 

� 客室乗務員が、お客様の何気ない動作を見逃さ

ず発見し、対応した事例を報告いただきました。 

 

79. DOOR OPEN 外から中から 

空港到着後、機内では通常通りドアモード変更の

操作を行った。ブリッジが装着され、窓越しに地上

係員からの OK サインを受領し、OK サインを地上

係員に送った。B737の場合は、機内側から客室乗務

員がドア OPEN の操作を行うためドア操作しよう

としたところ、機外からドアが開けられそうになっ

た。ドアの隙間が開いた時点で、地上係員に声をか

け、その後の操作は客室乗務員が行ったが、ハンド

ルに腕を取られ体勢が崩れかかってヒヤリとした。 

☞ VOICES コメント 

� 報告者の会社では B737 型機ドアを内側から客

室乗務員が操作する手順になっていますが、同

型機でも航空会社によっては機外から地上係

員が DOOR を開ける手順の場合もあります。

地上係員は DOOR 操作の前に航空会社および

機種を確認することが重要ですね。 
 

80. エッ、EMER LIGHT が点灯！ 

ミールサービスが終了し、後方のバーカウンター

にスナック等をセッティングするために、WORK 

LIGHT を点け明るくしようと 後方の GALLEY 側

から身を乗り出して覗き込むような姿勢で手を伸ば

したところ、誤って EMERGENCY LIGHTS TESTス

イッチを操作し、EMERGENCY LIGHTが作動した。 

☞ VOICES コメント 

スイッチ操作での失敗事例を報告いただきま

した。しっかり目で確かめて操作することが重

要ですね。無理な姿勢でのスイッチ操作が常態

化していないでしょうね。 

 

81. ベルトサイン消灯前に 
ドアモード変更の PA 

Block In 後、ベルトサインオフのような音がした

ため、客室乗務員はドアモード変更指示の PA を始

めた。その際、ベルトサインは消灯しておらず、目

視確認することを失念していた。PAの後に前方旅客

数名が立ち上がり、手荷物を取り始めた。 

☞ VOICES コメント 

� 若干ですが遅延によるタイムプレシャーや思

いこみがあり、ベルトサイン消灯の目視確認が

漏れてしまったようです。どんな時も落ち着い

た行動が大切ですね。 

 

82. い つ の 間 に か お 客 様 が

LAVATORY に… 

出発前に担当区分の着席状況を確認し、後方 

CABIN の手荷物整理のケアを実施している間に、旅

客が LAVATORY 使用のため離席していた。出発準

備の完了報告を出した際、他の客室乗務員が 

LAVATORY 使用中の L/T が点灯していることに気

が付き、旅客が席に戻るのを待って出発準備完了を
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機長に報告した。 

☞ VOICES コメント 

� 客室乗務員のチームワーク、アサーションによ

り、旅客の未着席を防いだ事例です。手荷物の

ケア等で、意識が一点集中してしまうときには、

お互いをカバーし合うことが重要ですね。 

 

83. 化粧室内で電子タバコ! 

離陸して１時間半後、スモークディテクターが作

動したため、客室乗務員が直ぐに当該ラバトリーを

確認したところ、旅客が電子タバコを所持していた

め機内は禁煙であること、電子タバコの使用も不可

であることをご説明した。その後、ラバトリー内に

吸殻や火の気がないことを確認し、機内禁煙のアナ

ウンスを実施した。 

☞ VOICES コメント 

� 加熱式タバコおよび電子タバコの持込みは可

能ですが、機内では使用はできません。報告者

の会社においては、お客様には適切にご案内す

る必要があることと、スモークディテクターが

作動した際の LAVATORY 火災対応の振り返り

を実施しています。また、旅客にも機内での電

子タバコの使用禁止を知ってもらうことが大

切ですね。 

 

84.  旅客が違うクラスに移動 

地上係員から受領した旅客データでは、上位クラ

スシートは満席だったが離陸後に空席があることに

気がつき、旅客数の確認を行ったところ総旅客数に

相違はなかった。再度確かめたところ 1名の旅客が、

上位クラスから普通席に移動していたことが分かり

ホッとしたが、それまではヒヤヒヤだった。 

☞ VOICES コメント 

� 旅客数不一致の懸念に対して、しっかりと対応

した事象を報告いただきました。 

 

［ 整備 ］ 

85. 到着機を待たせた Push Back 

羽田  Spot 17 から出発する便の  Cockpit から

「Clear Push Back RWY 34R, Clear Spot 16」と連絡が

あり、Long Push Backを行った。停止位置にてCockpit

より「16 番 Spotに到着機がある場合、この位置で

問題なく Ramp inできるか」と確認された。当該 

Spotは常に、Spot 16を気にしながら Push Backを行

っており、当日はさらに長い Push Backであったた

め、「問題ありません」と返答した。 

管制官より「Push Backの位置が到着機の Taxiing

には不十分であった」とパイロットに連絡があった

旨、後日その情報を社内で得た。結果的に、この Push 

Back作業で Spot 16への到着機を待たせてしまった。 

 

☞ VOICES コメント 

� Push Back機では、十分なクリアランスを確保

してたものの Taxiing機側からだと不足だった

ようです。成田空港や一部の海外空港等では、

Push Back指示の種類と停止位置マーキングが

関連付けられている空港もあるようです。 

 

86. 出発機の直前を他機が通過 

私が担当する出発機は、新千歳空港 SPOT 6から

HEADING NORTH で PUSH BACK していた。D 

TAXIWAY には到着機が TAXI しているのが視認で

きたが、出発機への指示は LONG PUSH BACKでは

なかったことと、SPOT 5に整備士がいたことから、

到着機はH1経由でSPOT 5に入るだろうと思ってい



29 

 

た。PUSH BACK完了直前に、到着機が D TAXIWAY

から H2 に進入し始めた。両機の距離がかなり近い

ことから、この距離では到着機は H2 から J 

TAXIWAY への通過はしないと思っていたが、かな

りの SLOW TAXI で H2の中ほどへ進入してきた。そ

の後、TAXI LIGHT が消えたこともあり、到着機は

停止したと思い、担当センダーは待機のハンドシグ

ナルを出していた。私からも停止したように見えた。

出発機は通常通り HEADING NORTH で PUSH 

BACK を完了し、PARKING BRAKEも SETされた。

PUSH BACK完了位置は通常通りの位置であった。

グラハン担当者が機体から TOW BARを外した時に、

前方を見ると SLOW TAXI で到着機が通過していた。

停止したと思っていた機体が通過したことや、TUG

車が離れるタイミングで距離も近かったことから、

ヒヤリとした。TUG車の運転手は、到着機が通過し

ていくのを認識していたため機体からすぐに離れる

ことはなく、何事もなかった。到着機の FLT CREW

に確認したところ、「管制からの指示は CLEAR TO D、

H2 SPOT 5との指示であった。、ハンドシグナルは分

からなかった。距離は近いと思ったが管制からの指

示もあり無理なく通過できると考えていた」とのこ

とだった。 

 

☞ VOICES コメント 

� 一時は止まったように見え、待機のハンドシグ

ナルを送った相手機が意外な動きで通過した

事象を報告いただきました。Long Push Backま

たは Clear H2の指示があるとスムーズだった

のかもしれませんが、地上係員のシグナルにも

十分な注意が必要ですね。 

 

87. CHOCK SET しているのに機体

が動き出した 

天候は小雪、気温－1度、微風、Ramp/Taxiwayは、

Slushもしくは Icing 状態であった。Power Off Push 

Backを実施し Parking Brake Setを確認、Towbarを外

した後 Engine Startを開始した。Steering Lock Pinを

Removeした後、機体の左側で Engine Startを見守っ

ていた。No.2 Engine Start完了後、Chock Manが大き

なしぐさで Nose Tire方向を指していたので注視し

たら右 Tire に Setした Chockがゆっくりと外側に

動いているのが見えた。機体がゆっくりと前進して

いたが、この時点ではすでに No.1 Engineも Start

を開始していたので Cockpitに Parking Brake Setを

確認した後、逃げる準備をしつつ、Nose Tireを注視

し続けた。両 Engine Startが完了した時点で、Nose 

Landing Gear後方を通って機体右側に移動した。

Interphoneを Disconnectして機体から離れる寸前ま

で動いていた。結果的に合計 1m 弱動いた時点で止

まった。当該便出発後、会社事務所に Taxway除雪

の必要性を報告した。 

☞ VOICES コメント 

� 雪および路面凍結が残っていると CHOCKが

滑りやすくなります。一歩間違えば危なかった

事例として報告いただきました。 

 

88. 突風で機体 NOSE が動いた 

天候は晴れ、気温-7℃、機体に対し右からの北風 18

ノット程度、前日の積雪が真横に流れる地吹雪状態

であった。B737-700が到着し、Parking Brakeを Set

後 Chockが Setされた。ボーディングブリッジ装着

中に風が急に強まり、右からの突風により機体が振

られ、Nose Tireの所で右に約 5㎝動いたため、すぐ

に無線で全地上作業員と運航担当部署に注意を発信

した。また、グランドハンドリングのマネージャー

と協議し、ボーディングブリッジ操作者をその場か

ら離れないアサインとし、機体が動かないように
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Towingトラクターの装着を行った。当時ランプは一

部凍結していたが、Tire 接地面は全てドライな状況

であった。 

☞ VOICES コメント 

報告者の会社では、チョークマンと共に作業前に危

険予知のミーティングを行い過去事例の紹介や機体

特性から風により NOSEが右に振られる危険性を共

有していたので、落ち着いて対処できた事例を報告

いただきました。 

 

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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