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航空安全情報自発報告制度は、わが国では（公財）航空輸送技術研究センターが VOICES を運営していますが、

航空大国の米国では NASA が ASRS を運営し、毎月 CALLBACK を発行しています。この E-Journal は JAPA

の運航技術委員会が注釈や補足説明を付加して CALLBACK の邦訳を紹介するものです。 

～♪ あなたな～ら～どうする～ ♫～ 

今月の CALLBACK は、再び ASRS に寄せられた報告の中から幾つかを選んで、得られる情報から読者の皆様ならば

どのように対処したかを考えていただきます。「物語の前半」では、即座の行動や異常事態への積極的な対処を含め、

決断が迫られるまでの出来事や状況を紹介しています。それを読んで頂き、決断、行動の選択肢、状況を解決するため

の最良の計画等、読者ご自身が判断能力を磨いてください。 

紹介されている事例では、必要とされる情報の全てが記載されているわけではありませんし、また読者の皆様が慣れ親

しんでいる型式の航空機ではないかもしれませんが、皆様の判断能力と意思決定の技量を養う機会になると考えます。

「物語の後半」では、報告者が実際にとった処置が掲載されています。報告者の決断は必ずしも最良のものではなく、正

解ではなかったかもしれないことにご留意ください。小誌の目的は、報告された事例を基に、読者の皆様の思考、備え、

考察を養うことです。 

物語の前半 

Part 121（定期航空運送事業） -運用限界 

CRJ 9000 の副操縦士の報告 

■ ZZZ から ZZZ1 へ向かうこの日の第 2 レグでは、機長がパイロット・フライング（PF）、副操縦士の私がパイロット・モ

ニタリング（PM）だった。巡航高度 35,000 フィートでしばらく飛行していたとき、不意に機体に振動と衝撃が走り、それ

が数秒間続いた。私たちは最初、乱気流だろうかと顔を見合わせた。その瞬間、機長が 2 番エンジンの Interstage 

Turbine Temperature （ITT）* が上昇していると言ったあと ITT は制限値を超え 1000°C 以上に達した。 

* Interstage Turbine Temperature （ITT）：高圧タービンと低圧タービンの間の排気ガスの温度（訳者補足） 

あなたならどうしましましたか？ 
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............................................................................................................................................................ 

Part 91（自家用運航） - 油圧の問題 

Citation Excel 型ビジネスジェット機の機長の報告 

■ ZZZ へのアプローチの際、フラップ 15°の操作をしたが作動せず、その後、ギアダウンの指示がきた。ギアダウン

操作をしたところ、ギアハンドルは下がったが、ギアは下がらず、赤いギア・ウォーニング灯が点灯し、緑のライトは点

灯しなかった。 

あなたならどうしましましたか？ 

............................................................................................................................................................ 

Part 121（定期航空運送事業） - エンジントラブル 

CRJ 900 の機長報告 

■ FL280 付近での上昇中に “R ENG FLAMEOUT” の警告メッセージが出た。顕著なヨーイングがあり、さらに右エ

ンジンの計器は RPM が低下し Severe Damage を示していた。 

あなたならどうしましましたか？ 

........................................................................................................................................................... 

Part 135（航空運送事業） - ウィンドシールドの飛散 

Hawker 400 の副操縦士の報告 

■ ZZZ を出発し、ZZZ2 へ向かっていた。FL250 を上昇中、大きな破裂音がしてウィンドシールドの右側 B パネルにヒ

ビが入っているのに気づいた。40 秒もしないうちにウィンドシールドが外れ、急激な減圧に見舞われた。 

あなたならどうしましましたか？ 

 

物語の後半 

Part 121（定期航空運送事業） -運用限界 

■ 機長が不具合エンジンをアイドル位置にすると、パラメータが戻り始めた。同時に、機長と私は航空路管制センター

に [優先扱い（Priority handling）を要請] し、FL250 への降下を要請することで意見が一致した。私は管制官に [優先

扱いを要請し]、FL250 への降下を要請し、降下が承認された。降下を始めると、クルーアラートシステム（EICAS）の

CAUTION メッセージが多数表示された。私は “R Bleed Caution” を一瞬見たが、それは消え、R ITT 超過を示すス

テータスメッセージ（Status Message）が残っていた。降下中、機長が機内の [気圧高度] が上昇していることに気づき、

私たち二人は酸素マスクをつけた。25,000 フィート付近でエンジンが再び正常に作動し始め、機内 ［気圧高度］ が安

定した。私たちは酸素マスクを外し、機長はパイロット・フライング（PF）を続け、私はパイロット・モニタリング（PM）を続
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けた。私たちは ZZZ2 へのダイバートということで意見が一致し、ATIS を受信し、（FMC の）アプローチをセットアップし、

着陸データを受領し、R ITT 超過の QRH チェックリストを実施した。ATC に ILS XXC へのベクターを指示され、機長は

客室乗務員への PA と乗客へ安心させるための PA を行った。私たちは無事に滑走路 XXC に着陸し、その後は何の問

題もなかった。消防隊員がエンジンに損傷がないことを確認し、ゲートまでタキシングした。飛行後の外部点検で、右エ

ンジンのファンブレードのひとつにへこみのようなものがあるのに気づいたが、今回の事象との因果関係ははっきり言

えない。ログブック（航空日誌）には前日の離陸時に R ITT 超過を経験したクルーからの報告があった。 

............................................................................................................................................................ 

Part 91（自家用運航） - 油圧の問題 

■ ATC の指示に従ってゴーアラウンドし、5000 フィートまで上昇し、発生した事象を整理し、該当するチェックリストを

実行する間、ホールディングをリクエストした。私たちは滑走路の長さと、緊急時の優先対応施設を考慮して、ZZZ1 へ

のダイバートを選択した。エンルートにおいて着陸性能の計算とチェックリストはすべて完了し、手動で脚を降ろした。

赤い T 字型ハンドルを引くだけで脚は降下し、チェックリストに従って窒素ボトルを放出した。着陸時はフラップもスピー

ドブレーキも使用せず、スラストリバーサーも使用しなかった。滑走路 XXL 上で停止し、緊急車両に会合し、私たちは

滑走路から牽引された。 

........................................................................................................................................................... 

Part 121（定期航空運送事業） - エンジントラブル 

■ 我々は [優先扱いを要求し] ATC は ZZZ へのダイバートを提案した。FO が PF を担当していた。私は “Engine 

Fire or Severe Engine Damage In-flight” QRH を実施した。そして “R ENG FLAMEOUT” のために 

“ABNORMAL 1-15” を実行し、それに従って ABNORMAL 1-4 の “In flight shutdown” に移行した。続いて客室乗

務員と乗客に目的地変更について伝えた。また、ディスパッチにもメッセージを送った。我々は全てのチェックリストを

完了し、[滑走路] XX へのファイナルにベクターされた。着陸時は VFR で微風であった。フラップ 20 で問題なく着陸し、

ゲートまでタキシングした。ゲートで乗客にエンジントラブルおよび整備 u 上の問題についてアナウンスした。FA（フラ

イト・アテンダント）の報告によると、乗客は落ち着いており、平静であった。トランスポンダーを XXXX に変更しなかっ

たことを除いては、すべてうまくいったと結論づけた。今般の事象の原因は “RIGHT ENGINE FLAMEOUT AND 

SEVERE DAMAGE” であった。エンジントラブルの原因が精査されるまでは提言を控えたい。 

........................................................................................................................................................... 

Part 135（航空運送事業） - ウィンドシールドの飛散 

■ すぐに ZZZ1 にダイバートするつもりで緊急降下を開始した。緊急降下中、操縦室の風切り音がひどく、低高度に

達するまで ATC は我々の無線送信 [優先扱いの要求] を聞き取ることができなかったようだ。クルー同士の交信

も聞き取り困難だった。私たちは手信号を使ってなんとか互いにコミュニケーションをとることができた。ウインドシ

ールド以外に排出された物体は以下の通り： OAKLEY/Conductor 8 製サングラスとケース、Clarity Aloft 製ヘッ

ドセットケース、アップル製品用 6 フィート充電ケーブル、航空機のカップホルダー、サンシェードバイザー、エナジ

ードリンク、フィジー製のプラスチック水筒、コペンハーゲン・ミントの缶入り無煙タバコ。 

令和 7 年 3 月 運航技術委員会 










