
　はじめに

　航空機は、Ａ地点からＢ地点に向けて、駐機場か

らの出発（Ｓｐｏｔ Ｏｕｔ。Ｂｌｏｃｋ Ｏｕｔともいう）、　滑走

（Ｔａｘｉｎｇ）の二次元の動きから離陸（Ｔａｋｅ Ｏｆｆ）し、

上昇（Ｃｌｉｍｂ）、水平飛行（Ｃｒｕｉｓ）の三次元の動きに

移る。　その後、降下（Ｄｅｓｃｅｎｄ）、進入（Ａｐ-ｐｒｏａｃｈ）

の三次元の動きから着陸（Ｌａｎｄｉｎｇ）、滑走（Ｔａｘｉｎｇ）、

駐機場への到着（Ｓｐｏｔ Ｉｎ。Ｂｌｏｃｋ Ｉｎともいう）という

二次元の動きに移る。

　すなわちパイロットは他の交通機関には無い二次

元から三次元への移行操作を行い、また三次元にお

ける特殊な空間や飛行適性に関する知識、経験、演

練が求められるのだ。

　そこで本稿では、パイロットがその職務上の要請

にどのように対処しているかについて解説する。

　１．パイロットという職務の負荷

　航空機運航は、安全で当たり前であり、　定時制

と快適性を常に求められている。また一方では、華

やかな職場というイメージでみられているのも事実

である。

　パイロットは多くの人々の人命財産を預かるだけ

でなく、直接的に自分自身の命がかかっている運航

操作を行う。国内線のジャンボ機になると乗員乗客

や、ＩＮＦ（Ｉｎｆａｎｔ；座席をもたない２歳未満の幼児）

を含む総数は、ゆうに６００人を超えている。

　このような状況を考えると精神的重圧で押しつぶ

されそうになるが、それに耐え得る人間だけがこの

仕事をこなしてゆくことができるプロのパイロット

ということになるだろう。

　１－１　日常の健康管理

　国際線のパイロットは長大路線といわれる９時間

から１６時間にも及ぶ長距離路線を時差の影響を受け

ながら飛行する関係上、身体のバイオリズムを乱す

環境下にある。そこで、健康に十分に留意し、節制
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　旅客機のパイロットは、多くの人命を預かるという職務の特性から、ハイテクへの対応、

自己管理、的確で迅速な判断などの高度な資質が求められる。パイロットという人間が、

これらの職務上の要請にどのように対処しているのか、現状の訓練でパイロットに求めら

れる資質が育つのか、ハイテク機械に対するパイロットの心理などについて解説する。
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　＊ 日本航空㈱Ｂ７４７-４００運航乗員部機長
　Ｃａｐｔａｉｎ， Ｂ-７４７-４００，Ｊａｐａｎ Ａｉｒｌｉｎｅ Ｃｏ．
　原稿受理　２０００年６月３０日
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をしていないと職務をまっとうすることはできない。

激務ゆえの睡眠不足などの他に日常の生活にかかっ

てくるいろいろなストレスとも上手につきあってい

かなければならない。

　かつて先輩パイロットからこんなアドバイスをも

らった。「乗務前は、夫婦げんか等をしてはいけな

い、なぜなら動揺や怒りといった精神的な不安定が

フライトの安全性に直接影響するから」。このよう

に、パイロットは日常から常に身体的、精神的に安

定したコンディションを保ち、健康で意欲に満ちて

いる状態であるように自己努力をする必要があり、

心情にむらがあってはいけないのである。

　事故が起きる度に言われるヒューマンファクター

の中に、この日常の健康管理も当然含まれている。

　１－２　搭乗前の自己管理

　飲酒は、乗務１２時間前から厳禁である。それ以前

であっても過度の飲酒はいけないという規定がオペ

レーション・マニュアルに記されている。

　また薬品の服用についても、例えば一般に市販さ

れている風邪薬でも、パイロットには乗務前と乗務

中の服用は認められていない。健康管理室より乗務

前に影響を与えるおそれのある薬品リストが発行さ

れていて、少し身体の具合が悪いからといって、軽

々しく市販の薬を服用するわけにはいかないのであ

る。もっとも、薬品服用について何らかの検査があ

るわけではないが、自己責任として自分自身の良心

に任されているのだ。

　飛行前の飛行計画書をもとにしたフライトプラン

の打ち合わせの中に、重要な確認事項として、当該

フライトに関わるパイロット全員の身体状況やオペ

レーション・マニュアルの違反項目がないことを相

互に確認するという項目があり、最終責任者として

機長が署名を行う。

　２．職場での人間関係

　２－１　副操縦士との関係

　Ｂ-７４７-４００型機などのいわゆる２-ＭＡＮ機の場合に

は、機長と副操縦士との２名の乗務となる。ここに、

人と人との調和という問題が生じる。

　従来機では副操縦士の役割というのは、機長の補

佐役であり、見習い業務的であり、無線通信士

（Ｒａｉｄｉｏ Ｏｐｅｒａｔｏｒ；Ａｉｒ Ｔｒａｆｆｉｃ Ｃｏｎｔｒｏｌ等との通信

業務を行う）としての任務が主なものだった。それ

がハイテク機では、コンピュータのセットアップの

他に、Ａｒｅａ Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ（地域分担；機長と副操

縦士との間の責任分担において、それぞれが操作す

る項目が分けられていること）の責任者として重要

な役割の分担を担うようになってきている。したが

って、最近のＣＲＭ（Ｃｏｃｋｐｉｔ Ｒｅｓｏｕｒｃｅ Ｍａｎａｇｅ-

ｍｅｎｔ；操縦室内で、自由にものが言えてそれぞれの

立場で意識を高くもつことができるための環境つく

りをする）の教育では、副操縦士のＣＲＭにおけるリ

ーダーシップの発揮とまでいわれるようになってき

ているほどである。

　２－２　クルー全体との人間関係

　パイロットは、ますます大型化する客室と長大路

線化する航空機にあって、総合的な安全管理を行っ

ている。客室責任者以下、最大１６名の客室乗務員が、

担当する客室全体の安全・保安を含む航空機全体を

統括、指揮する。そこで客室乗務員との密接なコミ

ュニケーションが必要とされるわけである。

　機長はどんな時にも、客室では、どんなサービス

が、どのように実施されているかを把握しておく必

要がある。また、機内暴力、急病人発生、洗面所内

での喫煙、火災等の万一の場合に柔軟に対応できる

心構えが必要である。そのためにも、クルーとの信

頼関係を理想的に保つことが非常に重要になる。

　３．アドバンス・テクノロジー機

　航空機のアドテク化に対する習熟は、自動操縦

（Ａｕｔｏ Ｆｌｉｇｈｔ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ）が基本である。飛行機と

いう機械のオペレーターとしてのパイロットは、ア

ドテク機＊１になるほど、ブラック・ボックス（コン

ピュータ化されたもの）と、アーティフィシャル（人

工的な操舵感）に対する漠然とした不安をもつもの

だ。従来の航空機は、人力でケーブルーを引っ張り、
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　＊１　アドテク化された航空機をアドバンス　テクノロジー機
（アドテク機）という。アドテク機はＦＭＳ（Ｆｌｉｇｈｔ Ｍａｎ-
ａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ）とＣＲＴ（Ｃａｔｈｏｄｅ－Ｒａｙ Ｔｕｂｅ）表示
方式（テレビ画面のようなもの）を装備しており、留意
点としては、①Ａｒｅａ Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙ、②モニターのクロ
ス・チェック、③円滑なコミュニケーション、④プライ
オリティ、⑤１点集中およびＨｅａｄ-Ｄｏｗｎ（進入中など、
コンピュータの操作のためにパイロットが内部のみに気
をとられて、外部や全体が見られないこと）の防止、⑥
自動操縦の６点がある。原則として、ＦＭＳ、オート・パ
イロット、オート・スロットル、オート・ブレイク、な
どのオートマチック・システムを使用する。特に悪天候
時や異常事態、緊急事態の発生時には、これらのシステ
ムを効率的に使用することにより余裕が生まれ、安全上
有効となる。しかし自動操縦への過信とそれに伴う注意
力散漫の危険性については常に心におくべきである。な
お、この規定は手動操作を制限するものではない。以上
のようにオペレーション・マニュアルに記載されている。



エルロン、エレベーター、ラダーなどを動かしてい

たものだが、アドテク化された航空機では、それと

は異なる感覚になることによるものではないだろう

か。ある意味では、人の手による限界をどのように

見極めるかが、現代のパイロットに課せられた宿命

ともいえるだろう。

　航空機が進歩すればするほど、環境が整備されれ

ばされるほど、マン・マシン・システム・インター

フェイスが大きくなる。例えばオートコントロール

とマニュアルコントロールとの格差が非常に大きく

なり、それゆえに、ＰＩＯ（Ｐｉｌｏｔ Ｉｎｖｏｌｖｅｄ Ｏｓｃｉｌｌａ-

ｔｉｏｎ）＊２の問題等が起こってくる。

　最初のアドテク航空機の訓練は、視聴覚機器やコ

ンピュータを使用してのシステムのセルフ・スタデ

ィ、ＦＢＳ（Ｆｉｘｅｄ Ｂａｓｅ Ｓｉｍｕｌａｔｏｒ）を使用してのシス

テムとプロシージャーの演練、ＦＭＳ（Ｆｌｉｇｈｔ Ｍａｎ-

ａｇｅｍｅｎｔ Ｓｙｓｔｅｍ）やコンピュータの習熟、ＦＦＳ

（Ｆｕｌｌ Ｆｌｉｇｈｔ Ｓｉｍｕｌａｔｏｒ）を使用してのマニュアル・フ

ライトやオート・フライトの訓練および試験が行わ

れる。その後、モーゼスレイク（米国ワシントン州

にある実機訓練所）で実機を使用してのローカル訓

練が、時間をかけて行われる。

　機長の資格、または操縦機種の限定変更の場合は、

慣熟ＦＬＴのみだが、その後ラインで副操縦士（Ｆ／

Ｏ；Ｆｉｒｓｔ Ｏｆｆｉｃｅｒ）業務などのＯＪＴ（Ｏｎ ｔｈｅ Ｊｏｂ 

Ｔｒａｉｎｉｎｇ）を経て、路線資格試験に合格して晴れて

実際の運航業務に就くことになる。

　また機長定期試験として、６カ月に一度Ｓｉｘ-

ｍｏｎｔｈ ＣｈｅｃｋとＲｅｃｕｒｒｅｎｔ Ｔｒａｉｎｉｎｇが設定されてい

る。その他にも盛りだくさんのプログラムがあり、

そのなかにはＣＲＭ ＲｅｖｉｅｗやＡＷＯ Ｒｅｖｉｅｗ（Ａｌｌ 

Ｗｅａｔｈｅｒ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ；全天候下での操作）も含まれ

ている（Table 1，2参照）。

　４．判断

　４－１　離着陸時の機長、副機長の役割

　基本的には、機長がＰＦ（Ｐｉｌｏｔ Ｆｌｙｉｎｇ）として左席

に座り、副操縦士がＰＮＦ（Ｐｉｌｏｔ Ｎｏｎ Ｆｌｙｉｎｇ）として

右席に着席して役割分担をしながら離着陸を行う。

時には機長はＰＮＦの指導教官として右席に座り、

副操縦士が機長の指示のもとに、ある条件内で操縦

にあたることができる。

　また、通常のライン・フライトにおいても、操縦

技能維持のためや教育の一環のために、右席操縦が

行われることもある。主に短距離国内線や近距離国

際線では、機長昇格を目指す副操縦士が左席でＰＦ

を行い、指導教官として機長が右席に着席して

ＰＮＦとなって、機長見習いの操縦を行わせること

もあり、これをレフト・シート・トレーニングと呼

んでいる。

　いずれの場合でも、しっかりとしたＰＦ／ＰＮＦと

いう役割り分担をして、ＡＯＭに定められたＳＯＰ
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１．訓練目的
当該訓練の実施にあたっては、従来の訓練とは違った角度から「体
験して学ぶ」あるいは「失敗から学ぶ」ような訓練とする。すなわ
ち、一定の許容範囲内で機を繰ることにとらわれず、それを超え
た範囲では何が起こるのか、どういう対処をすればよいのかを体
験し、自ら学ぶような訓練とする。
ＡＤＶＴを実現するにあたっては、以下の考え方を導入する。　
　ａ．体験的な科目を充実する
　ｂ．訓練主眼を明確にするため、年度毎に各機種の目標を設定す

る（機種特性に応じた訓練とするため、機種毎に異なるプロ
ファイルを準備する）

〈訓練内容〉
以下の項目の中からいくつかの科目を選択して訓練を行う。
　ａ．安全対策のために導入した訓練で従来オプション科目として

実施してきた科目。当該科目は少なくとも３年に１回は実施
できるよう極力配慮する。

　ｂ．ライン運航の経験を踏まえて、当該型式の全乗員がリマイン
ドすべき科目を実施する。

　ｃ．Ｎｏｒｍａｌ Ｆｌｉｇｈｔ Ｅｎｖｅｌｏｐ外の状況に陥った場合の対応について体
験訓練を行う。

　ｄ．ライン運航において発生する可能性がある異常・緊急操作を
要する科目について体験訓練を行う。

　ｅ．オプション・タイムを有効活用する。
〈ブリーフィングの実施にあたって〉
教官は自由な雰囲気を維持し、各自が失敗を恐れず、日頃から疑
問に思っている事を自ら検証できるような体験訓練とすることに
努める。

２．飛行前討議
当該年度プロファイル（山型）記載の科目についてブリーフィング
する。

３．訓練科目
当該年度プロファイル（山型）記載の科目。

４．飛行後の討議
実施した科目の疑問点について討議する。

５．到達基準
実施した内容を正しく理解していること。

Ｎｏｔｅ：夜間離着陸経験を充足していない場合は、Ｔａｋｅ Ｏｆｆおよび
ＬａｎｄｉｎｇをＮｉｇｈｔにて実施する。

Table 1　Ｂ-７４７-４００ Ｃａｐｔａｉｎ Ｒｅｃｕｒｒｅｎｔ Ｔｒａｉｎｉｎｇ（１）  
　　　　 “Ａｄｖａｎｃｅｄ Ｔｒａｉｎｉｎｇ（ＡＤＶＴ）”

１３２

　＊２　ＮＡＳＡの説明によると、“ＰＩＯ”は機体の設計上の問題
で、主として"操縦系統の反応時間の遅れ（Ｔｉｍｅ Ｄｅｌａｙ）
つまり、操縦桿を動かしてから実際に舵が動くまでの時
間差に関係している。精密で素早い操作が必要とされる
時に舵の効きが遅れるため、パイロットはより大きな操
作を行うことになり、その結果、オーバーコントロール
に陥るとされている。



（Ｓｔａｎｄａｒｄ Ｏｐｅｒａｔｉｏｎ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ；基本操作法）に従

って航空機のオペレーションを実施している。

　４－２　気象情報の判断と解釈

　基本的には飛行前ブリーフィングにおいて、運航

管理者（Ｄｉｓｐａｔｃｈｅｒ）が当該フライトに必要な飛行情

報を収集し、出発時の天候（Ｍｅｔｅｒ／ＴＡＦ）、飛行

場の現況天気、予報天気をもとにチェックし、目的

地および代替え飛行場の到着時刻の予報天気（ＴＡＦ）
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Table 2　Ｂ-７４７-４００ Ｃａｐｔａｉｎ Ｒｅｃｕｒｒｅｎｔ Ｔｒａｉｎｉｎｇ（２）  “Ｓｉｍｕｌａｔｏｒ Ｆｌｉｇｈｔ Ｒｅｃｕｒｒｅｎｔ Ｔｒａｉｎｉｎｇ （Ｓｉｍ Ｂ ［Ｚ６ＭＳ］  ＣＡＴⅢ）”

0+50

1+00

1+10

1+20

1+30

1+40

1+50

2+00

Clearance：After takeoff right turn HDG 130°climb and maintain 2,000 for rader vector ILS RW34R SQ（　）�
                   CLRD to SFO APO via MARSH（　）  DEP TYE for F.F.C maintain FL330 SQ（　）�

ORGN    RJTT�
DEST    RJTT/KSFO �
GATE     #706�
RWY    34R

GROSS  WT   560T（23%）  �
FUEL   120T�
ZFW   440T�
RSV     40T�
CI     90

0+00

0+10

0+20

0+30

0+40

800T（19%）�
300T�
500T�
  40T�
  90

CRZ  ALT   2,000/FL330�
WIND    310/20�
OAT    +20℃�
QNH   29.98

OAT
QNH

+20℃�
29.98

RWY WT/CG�
 FUEL

WINDREPORT�
CIG/VIS

HND�
34R

TO2

560T�
23%

100/R200 310/20�
or�

010/20

200/R550�
R000at�
RA500

200/R550 070/10�
or�

250/10

070/10�
or�

250/10

FUEL�
120T

34R�
�
TO

800T�
19%�
(300T)

100/R200�
�

→SFO�
MARSH�
7DEP. �
→4000'

040/05�
or�

280/05

560T�
23%�
(60T)

100/R350�
R200 at�
RA300

070/10�
or�

250/10

ANY�
RWY

VMC 190/15�
or�

130/15

34R�
�
TO2

100/R200 070/10�
or�

250/10

100/R175 070/10�
or�

250/10

100/R175 070/10�
or�

250/10

COCKPIT  PREPARATION（THROUGH  STATION）�

QUICK  START

2,000'

4,000'�

2,000'

RA100-R350

 ☆OPTION  ITEM�
 ･NAV  INST  FAILURE�
 ･ELEC  TROUBLE

�: INST  TAKEOFF
�: REJECTED  TAKEOFF�
　（AUTO  BRAKE: RTO）�

�: REJECTED  TAKEOFF�
　（AUTO  BRAKE:  RTO）�
 ENGINE  FAILURE  AFTER  V1

�: 3  ENGINE ILS FD APP & LDG

�: REJECTED TAKEOFF�
　（AUTO BRAKE: RTO）�

�・�: 3 ENGINE ILS AUTOCOUPLED APP�
 & AUTOLAND

�: ILS AUTOCOUPLED APP�
�: AUTO MISSED APP�
　（EQUIP FAIL OR WIND CHANGE）�

�・�: ILS  AUTOCOUPLED  APP�
�: REJECTED  LDG（AUTO）�

�・�: 3ENGINE ILS�
 AUTOCOUPLED  APP�
�: AUTO  MISSED  APP GO-AROUND後�

AUPI-SINGLE-MODE�
に戻る�

�: CAT� TRAINING�
�: CAT� TRAINING�
�: CAT� TRAINING

RA100-R350

RA100-R175

RA100-R175

（200）-R550
3 ENG  ILS

2 ENG  VFR

ENGINE  FAILURE/SHUT DOWN C'K LIST

FUEL JETTISON WX CK�
　4,000' REQ OK 最低ALT 6,000'�
 CK LIST FUEL

ENGINE  FIRE

ENGINE FAILURE

2 ENGINE APP & LDG

TYONTZ   �
「このPROFILEは標準的な科目の流れを取りまとめたSTANDARDなPATTERNであり、科目の順序はINSTRの判断による」�



を検討する。そこに、衛星写真による雲解析、地上

天気図、予想地上天気図などを利用して、クルーと

運航管理者との間で解析討議を行う。

　その結果、Ｗｅａｔｈｅｒ Ｍｉｎｉｍｕｍという各空港の滑

走路別の最低気象条件に合致すれば、出発を決定す

る。条件が合致しない場合は、運航の取り止め、も

しくは出発時刻の再設定（台風による影響や前線に

よる悪天候）、あるいは代替え飛行場の条件が許せ

ばまずはその代替え飛行場への飛行計画で出発し、

途中でチャンスをみて当初の目的飛行場に向かうよ

うな方法もある。

　あくまでも、ブリーフィングの時点で当該クルー

と運航管理者の合議によって、より安全性の高い判

断で運航に至るわけである。

　４－３　手動着陸か自動着陸かの判断

　基本的にパイロットは手動着陸を好むようだ。

　オペレーション・マニュアルによると、ＣＡＴ- Ⅱ、

ＤＨ１５０ｆｔ、ＲＶＲ５００ｍ未満の着陸およびＣＡＴ- Ⅲ、シ

ーリング０ｆｔ、ＲＶＲ１７５ｍ以上の場合＊３は、自動着陸

しなければならないが、状況が許せば、パイロット

自身の技量維持のためと、自動着陸できない滑走路

が多いことによって、大半が手動着陸を行っている。

実情では手動着陸の頻度は高いものになっている。

　４－４　管制との交信と航空管制用語としての

　　　　　英語の理解

　基本的に日本国内での使用言語は英語である。た

だし、管制用語としての英語のフィレゾロジー

（ｐｈｒａｓｅｏｌｏｇｙ；定形用語）を使用してのＡＴＣ（Ａｉｒ 

Ｔｒａｆｆｉｃ Ｃｏｎｔｒｏｌ；航空交通管制）との交信は、日本

国内においてはほとんど問題ない。Ｅｍｅｒｇｅｎｃｙや

Ａｂｎｏｒｍａｌな状況のもとでは、日本語も使用できる。

問題は、英語圏で英語を母国語とする国でのやりと

りにおいて、ＡＴＣのＳｔａｎｄａｒｄから逸脱した言葉（管

制用語としてのフィレゾロジーから逸脱）により対

応される場合に聞き取りミスが起きたり、早口や聞

きなれないために聞き逃しが発生したりする可能性

があることである。

　特に最近のハブ空港といわれるシカゴ・オヘア空

港やロサンジェルス空港のような大変混雑を極める

空港では、矢継ぎ早で早口の交信で、聞き取りにく

いことがある。多数の航空機が、離陸にむけて地上

滑走を行い、または着陸後にそれぞれにＡＴＣと交

信するために、ＡＴＣが混雑し、そのために早口に

ならざるを得ないようだが、ロンドンのヒースロー

空港の夜間のように、フォローグリーンの一言で、

緑色のライトに従って行けばよいようなシステムが、

言葉が少なくて間違いがない方法として最適なので

はないだろうか。今後の導入が期待される。

　また、例えばフランス、イタリア、ロシア、南米

諸国等では、その国の言葉がＡＴＣの管制用語とし

て採用されていて、自国機にはその国の言葉で管制

を行う国もある。

　いずれにしても、管制における言語の問題の解決

には、相当な時間が必要になると思われる。

　５．さまざまな場面でのパイロットの心理

　５－１　離着陸時の心理

　一説によると、平常時は１２０ｍｍＨｇ位の血圧が、

１５０ｍｍＨｇ、あるいは人によっては、２００ｍｍＨｇ近

くに上昇するほど、離着陸時には緊張を強いられる。

　特に、霧、雨、強風、横風等の悪天候中の離着陸

は、非常に緊張する。また例えばＢＯＥＩＮＧ ７４７-４００

型機では最大８５万ポンドにもなるＨｅａｖｙ Ｗｅｉｇｈｔ 

Ｔａｋｅ Ｏｆｆ（超重量での離陸）も、悪天候と同様に緊

張する。なぜなら、機体はＶ-Ｒ（Ｒｏａｔａｉｏｎ Ｓｐｅｅｄ；

引き起こし速度）＊４１７５ノット（時速約３２３ｋｍ）の非

常に大きなエネルギーをもったものになり、離陸中

断などが起こると、制御、制動が非常に困難になり、

限られた長さの滑走路内から飛び出すことも起こり

得るからだ。

　離陸着陸のどちらが難しいかとよく聞かれるが、

私の場合、Ｈｅａｖｙ Ｗｅｉｇｈｔの悪天候下の離陸が一番

困難だと感じる。特に滑りやすい滑走路は、最悪の

コンディションだ。それでなくても、二次元から三

次元へ、三次元から二次元への遷移飛行は通常の乗

り物の動きとは異なるので、高度な技術が必要とな

る。未熟な者が操作を行えば、ただちに事故につな

がるし、たとえプロのパイロットが行っても、悪天

候下では、非常に大きなリスクを伴う。日ごろから

の研鑽と、訓練を重ねることによって、はじめて安

全を保っていられるのだ。例えば離着陸時に数秒間

だけ操縦桿から手を放したり、目をつぶったりする

だけで飛行機はどこへ行くかわからない。それほど、

我々が操縦する飛行機は、まだ完全な乗り物とはな

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．２ 平成１３年２月（　）５２

糸川裕志１３４

　＊３　ＣＡＴ- Ⅱ、ＤＨ１５０ｆｔ、ＲＶＲ５００ｍ、ＣＡＴ- Ⅲ、シーリングＯ
ｆｔ、ＲＶＲ１７５ｍはいずれも最低気象条件に記載されてい
る各カテゴリー。Ⅰ、Ⅱ、Ⅲと分けられている。これに
より最終進入の条件がそれぞれ設定されている。

　＊４　引き起こし速度は通常１．２Ｖｓ以上。離陸時にはＶ-Ｒの速
度以上になってから操縦桿を引き、機体を引き起こす操
作に入る。



っていないといえるだろう。

　自動着陸が進んでも、それができる飛行機や整備

された滑走路は限られているし、横風の変化が１０ノ

ット以上大きくなると自動着陸は不可能になる。ま

た、滑走路を取り巻く環境もしっかりと整備されな

いと、ＩＬＳ（Ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔ Ｌａｎｄｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ；精密進入。

Ｌｏｃａｌｉｚｅｒ、Ｇｌｉｄｅ Ｓｌｏｐｅなどの電波により、進入角

度と滑走路に確実に誘導する装置）の電波が乱され、

航空機が滑走路の中に着陸することができなくなる。

　このように自動化されたと言っても、離着陸はパ

イロットの手にゆだねられていることが多く、コン

ピュータ制御のアドテク航空機といえども、航空機

だけでは、離陸も着陸もできないのだ。そのため、

パイロットの集中力、疲労、健康、心理状態が一番

反映されやすく、しかも多大な影響を与える自然や

天候はまだ完全に征服されていない。人間はそれほ

ど進歩していないというのが実感である。

　５－２　長距離フライトと短距離フライトに

　　　　　対する心理の違い

　Ｌｏｎｇ Ｒａｎｇｅ Ｆｌｉｇｈｔ（長大路線飛行；９時間以上１６

時間以内の飛行）、時差を伴うフライトはパイロッ

トやクルーに多くの身体的・精神的負担を強いるフ

ライトであるから、手当が高くて当然であり、これ

は昔から航空界の常識である。しかしながら、現在

ではこの常識が破られて、手当が予想もできないほ

ど切り下げられている。

　しかも現在では、ＩＬＳ、ＧＰＳ（Ｇｒｏｖａｌ Ｐｏｓｉｔｉｏｎｉｎｇ 

Ｓｙｓｔｅｍ）、ＬＮＡＶ（Ｌａｔｅｌａｌ-Ｎａｖｉｒａｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍ）＊５

等の導入による航法装置の発達や、非常に推力が強

く燃料消費の少ないジェットエンジンによって長時

間（ほぼ地球の裏側まで）飛行できるＢＯＥＩＮＧ７４７-

４００型機などの航空機の出現などにより、長距離の

概念が変化している。飛ぼうと思えば、１８時間もノ

ンストップで飛ぶことが可能であり、考えただけで

疲労感をおぼえる。もちろん交替要員を乗せ、途中

休憩も取るが、狭い場所での騒音と薄い酸素の中で

は身体によいわけがなく、常に疲労感を感じながら

仕事をしなければならない。

　では短距離フライトは楽なのかというと、そうい

うわけでもないのだ。短距離フライト（主に国内線

と短距離国際線のフライトで、約１時間から４時間

程度）では、１日に２回から３回の離着陸を繰り返

し、最大４日間連続勤務を強いられる。また、片道

３～４時間の国際線では、日帰りのフライトになっ

てしまう。例えば、成田－香港、成田－グアム、成

田－サイパン等のフライトでは、夜明け前に自宅を

出て、帰宅は午前様になることもある。

　いずれにしても、最近の勤務スケジュールは一段

と忙しくなってきている。国内線の場合は、時差や

食生活習慣、深夜勤務が少なくて、人並みの生活リ

ズムが送れるので、まだ余裕がもてるといえるかも

しれないが。

　５－３　海外フライトと国内フライトに対する

　　　　　心理の違い

　前述したように、特に長距離フライトでは、時差

と生活のバイオリズムが乱される徹夜フライトを強

いられる等がある。

　加えて、国際線では途中通過国の管制用語の違い

があり、特にシベリア大陸を横断する欧州直行便の

フライトでは、途中のロシアの管制圏内では、高度

を示す単位表現がフィートからメーターに変わるな

ど、欧州便では、多い時には７ヶ国から９ヶ国の上

空を通過していくのだから、それぞれの国の管制方

式の違いも熟知しておかなければならない。

　一方、国内フライトでは、そういった言語や国柄

故の問題はなく、安心してフライトをすることがで

きる。

　５－４　空港との相性

　私個人の見解として、好きな空港とは、滑走路数

や空港設備、管制方式などが非常に効率よく整備さ

れ、空港周辺における気象条件がよく、クルーの動

線がスムースである空港である。例えばアムステル

ダム・スキポール、フランクフルト、サンフランシ

スコ、羽田などの空港があげられる。

　反対に苦手な空港とは、空港までの所要アクセス

時間がかかり、滑走路は１本のみで狭く、制限が多

く、スムースな交通が行われない空港で、典型的な

ものは成田空港である。さらに、気象条件が厳しく、

滑走路は多数あるがＴｒａｆｆｉｃの量が多く、非常に混

雑したダラス・フォートワース、シカゴ･オヘアなど

の空港も苦手である。

　一般的に好まれるよい空港とは、鳥が好む立地条

件と同じで、風向き、風の強さが一定で四季を通じ

安定した天候であり、障害物も少ない空港である。

　例えば、香港で以前使用されていた啓徳空港は、

極端に天候に左右され、また離着陸時に非常に高度

な技術を必要とする難しい空港であった。欧州では

Ｆｅｂ.，２００１ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．２ （　）５３

オペレーターとしてのパイロット １３５

　＊５　Ａ地点からＢ地点までコンピュータを使用して航路を設
定し、Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ Ｄｉｓｐｌａｙ上に赤い線で示されたその航
路に沿って飛行する航法装置。



フランクフルト、ロンドン・ヒースロー、パリ・シ

ャルルドゴール、ミラノ、アムステルダム・スキポ

ール空港はいずれもハブ空港といわれ、恒常的に混

雑している。

　また、使用滑走路も、ある一定の時間で滑走路の交

替が行われるＮｏｉｓｅ Ａｂａｔｅｍｅｎｔ（騒音軽減方式）によ

って、必ずしも離着陸に適した風方向に合致せず、

離着陸操作が困難になる空港も多く見受けられる。

　そのほか、Ｇｒｏｕｎｄ Ｃｏｎｔｒｏｌ（地上管制；主に誘導

路－Ｔａｘｉ Ｗａｙ－における航空機の管制を行う）は、

中、小型機がひしめき合う中で、早口の管制指示が

行われるため、着陸後に誘導をうけながらスポット

にたどりつくまでが一苦労である。特にサンフラン

シスコ、ロサンゼルス、ダラス・フォートワース、

シカゴ、ニューヨーク・ジョン・Ｆ・ケネディなど

のアメリカの巨大ハブ空港では、地上での混雑が実

に顕著で離陸までに非常に時間がかかり、定刻での

運航維持が困難になる。したがって使用滑走路によ

っては、ひどい時には離陸までに１時間近くかかる

こともある。さらに悪天候が加わると、ダラス・フ

ォートワースやニューヨーク・ジョン・Ｆ・ケネデ

ィなどで、当社の例では、離陸までに３時間半もか

かった例もある。

　このように、あまりにも巨大なハブ空港は、自動

車の渋滞などの地上交通機関のアクセスの問題や慢

性的な空域の混雑、地上での誘導路の混雑等によっ

て効率的に運用することが難しく、パイロットに大

きな負担となっている。

　そこで、第三の提案として、適正規模（中規模）

のハブ空港を地域の中にいくつか分散させる方法や、

中小型機の代替えとしてＶＴＯＬ（垂直離発着機）を

使用して空港内の交通整理が行われることがあげら

れる。これらが実現すれば、十分な改善策になるの

ではないだろうか。

　５－５　ニアミスに対する恐怖

　増え続ける航空機。広い空のようでも狭い空域。

その中で航空機同士の空中衝突の恐れは、レーダー

技術の発達やコンピュータを使用した管制技術の進

歩により随分と軽減されている。実際、現在使用さ

れているＴＣＡＳ（Ｔｒａｆｆｉｃ Ｃｏｌｌｉｓｉｏｎ Ａｖｏｉｄａｎｃｅ Ｓｙｓ-

ｔｅｍ；空中衝突防止装置）の有効活用によって、現

実での空中衝突の危険性は、かなり回避されている。

しかし、使用空域の違う軍用機と民間機との間や、

Ｇｅｎｅｒａｌ Ａｖｉａｔｉｏｎ（事業用航空）の航空機や自家用

飛行機のように、必ずしも完璧な衝突防止技術が装

備されているとは限らない航空機との間では、まだ

まだ空中衝突の恐れが残っている。

　実際にニアミスに遭遇したパイロットの話では、

目の前に一瞬にして覆いかぶさる飛行物体があり、

びっくりしている相手のパイロットの顔まではっき

り見えるそうで、着陸後はクルー全員、顔色真っ青

で膝の震えが止まらなかったそうだ。　幸いにも私

はそのような経験はないが、ＴＣＡＳ Ａｌｅｒｔ（ある水平

距離内もしくはある高度間内に相手機を認識した場

合、警告をもって回避操作を指示すること）は何度

か経験している。

　５－６　巡航高度に達した時の心理

　巡航高度に達すると、その時の気象状況やスケジ

ュール時間などによって巡航速度を決定し、設定し

なければならない。通常はＥＣＯＮ（Ｅｃｏｎｏｍｙ Ｃｒｕｉｓ-

ｉｎｇ Ｓｐｅｅｄ；経済巡航速度、一般にマッハ０．８５～０．８０）

を設定する。しかし向かい風が強い時や時間を節約

したい時は、Ｌｏｎｇ Ｒａｎｇｅ Ｃｒｕｉｓｉｎｇ Ｓｐｅｅｄ（燃料消費

最大効率速度、一般にマッハ０．８５９～０．８４０）を設定

し、当該便の飛行計画に沿って、いかに確実に定刻

に目的地まで到達するかを検討する。

　そのほか、定期的な各計器類のモニターや、ナビ

ゲーションに対する航路逸脱防止に常に配慮する。

特に巡航中に起こり得るＴｕｒｂｕｌｅｎｃｅ（揺れ）への備

え、積乱雲からの回避、Ｊｅｔ Ｓｔｒｅａｍ（偏西風や極点

ジェット気流等）による影響、温度変化による影響、

Ｔｒｏｐｏｐａｕｓｅ（圏界面）との関わり、燃料管理等を怠

りなく判断、分析し、最適飛行高度の選定に努めて

いる。

　パイロットは、一度飛び上がれば後のことは全て

自動操縦システムに任せて、のんびりとお茶を楽し

み、美人のスチュワーデスと語らっている等と言わ

れることもあるが、一般の人が想像するよりもはる

かに多くの仕事があるのである。

　最近は航空機のハイテク化によってパイロットの

仕事量が少なくなったが如く言われているが、パイ

ロットの職場ほど、ハイテクシステム導入によるリ

ストラが進んだものはなく、かえって仕事量は増え

いるのが現状である。　航空機が飛び始めた頃には、

一機の操縦室の中に、操縦士、副操縦士、航空機関

士、航空士、無線通信士等が乗り組んでいた。しか

もこの時代では、操縦士が機長ではないこともあっ

た。しかし現在のアドテク機では、機長、副操縦士

の２名のみになっている。飛行航続時間も、当時で

は最大５～６時間だったものが、現在では最大１２時
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間にもなっている。

　飛び上がったあとのパイロットの身体的、精神的

負担が、ハイテク化で決して軽減されていないこと

が、おわかりいただけるであろう。

　５－７　過密スケジュールによるストレス

　航空機自体は、最大約１８時間もの航続時間をもつ

ほどに性能が向上し、その結果パイロットは長大路

線に従事することになった。１カ月の間に、東京－

ニューヨークの往復、東京－シカゴの往復、東京－

ロンドンの往復、東京－ロサンジェルスの片道等と

いった「月に３回半」と表現されるようなスケジュ

ールが恒常的に指名されるのが現実である。

　オペレーション・マニュアルにはフライト時間制

限は月間８５時間、３カ月以内で２４０時間、年間９００時

間以内という規定があり、実際でもこれらの数値に

限りなく近いフライト時間になっており、パイロッ

トの仕事量は確実に増えているのだ。

　路線構成上、あるいは機種（Ｂ７６７，Ｂ７３７，Ｂ７７７）

が異なることにより、同じ航空会社でも近距離国際

線、および国内線に従事しているパイロットもいる

わけだから、パイロット全員が時差や深夜労働に苦

労しているわけではない。　適正な仕事の配分や機

種間のローテーションが必要なことになるだろう。

　５－８　非常事態に対する心構え

　技術が進歩したおかげで、航空機は信頼のおける

エンジンを搭載した安全性の高いものとなった。し

かしパイロットは航空機を過信することなく、どの

ような場合でも、エンジン停止や急減圧による急降

下等の緊急事態、システムやコントロールの不具合

によるＡｂｎｏｒｍａｌ Ｐｒｏｃｅｄｕｒｅ等に適切に対応できる

よう、訓練を通じて骨の髄までたたきこまれる。そ

の結果、それぞれの安全操作を意識することなく身

体で覚え込んでおり、これは俗にいうタコ踊りとい

われるもので勝手に手足が動くのである。

　怖いのは、Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｆｉｒｅ（電気系統火災）で、航

空機は電気仕掛けのものであるから、電気系統が故

障すると全ての計器に影響が出る。しかもＦｉｒｅ ＆ 

Ｓｍｏｋｅといわれるように火に煙はつきものであり、

万一出火するとオペレーションは非常に厳しい状況

に陥る。マスクを装着しなければ呼吸困難、ゴーグ

ルを着けなければ視界不良となり、濃厚な煙の中で

Ｆｌｕｓｈ Ｌｉｇｈｔで計器類を照らしながら、ようやく着

陸に至ったという事例も最近報告されている。

　現代の航空産業では、航空機の大型化に伴う乗客

数の増加と海外旅行の一般化により、乳幼児から高

齢者まで、さまざまな乗客を受け入れるようになっ

た。　そのため、機内でのトラブルも多様化し、頻

度も多くなっている。

　トラブルの種類にもいろいろあるが、特に安全に

関わる重大事項として上げられるのが喫煙の問題で

ある。最近は全便禁煙のため、トイレ内での隠れた

ばこが散見され、一歩間違えば機内火災の恐れがあ

り、クルーにとって非常に大きな脅威となっている。

機内火災は、洋上飛行やシベリア大陸等のフライト

では、すぐ近くに緊急着陸可能な飛行場がないため

に、絶望的な状況に陥ることも考えられる。航空機

の安全を脅かす要因として、このような心ない乗客

の不注意による行為が、大きな問題となっている。

　また、高空を長時間飛行することによる急病人の

発生が、以前より多く起こるようになった。これに

は高齢化社会の影響もあるだろう。急病人の発生に

伴って、Ｄｉｖｅｒｔ（目的地変更）や緊急事態宣言によ

る緊急着陸など、パイロットやクルーに与える精神

的負担は少なくなく、時には安全に関わることも起

こり得る。航空機を利用する乗客の側にも健康管理

をお願いしたいものである。

　次にハイジャックの問題であるが、昨年、全日空

で起きたハイジャック事件では、機長が刺殺される

という航空機の安全にとって起きてはならないこと

が起きてしまった。ハイジャック防止策として機内

に乗り込まれるまでに何らかの対策を取らないと、

機内では防ぎようがない。現在提案されている新対

策案が期待されるところである。

　そのほかに安全を阻害する要因として、最近のト

ピックスでは、ＥＭＩ（Ｅｌｅｃｔｒｏ-Ｍａｇｎｅｔｉｃ Ｉｎｔｅｒｆｅｒ-

ｅｎｃｅ；電磁干渉）がある。航空機内で使用する携帯

用電子機器による電磁干渉の航法機器等への影響に

ついては、明確な因果関係が明らかになっていない

が、日常の運航において携帯用電子機器による電磁

干渉に関係すると思われる航法機器等の指示異常事

例が報告されている。そこで、現時点では以下の手

順をもって対策としているが、完全なものとはなっ

ていないように見受けられる。

　①携帯電話、無線ラジオ、送受信機、シチズン・

バンド・ラジオ、ラジコン等、故意に電磁波を発す

る携帯用電子機器については、旅客搭乗中は常時使

用禁止とする。

　②ラップトップコンピュータ、ビデオカメラ、テ

ープレコーダー、プレーヤー、ラジオ、ＣＤプレー

ヤー、電子娯楽機器、電気カミソリ等、故意に電磁
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波を発しない携帯用電子機器についても滑走中、離

陸、上昇、降下、滑走路侵入および着陸時は使用禁

止とする。

　６．航空機の安全運航を守るもの

　航空機による運航の安全は、経営の姿勢によって

大きく左右される。つまり、経営者の態度や行動が、

全ての社員の態度や行動に影響を及ぼすのである。

それは経営者によって組織の安全文化が決まってし

まうといっても過言ではない。安全文化は、部品の

整備工場からランプ、航空機のキャビンからコック

ピット、キャプテンまで社内にくまなく浸透してい

くものであるから、事故やインシデントは効果的な

経営を行うことによって回避し得るのである。

　航空会社は現実的な目標を実現するために組織さ

れているが、その目標は「生産」すること、すなわ

ち旅客や貨物を輸送し利益を得ることにある。組織

は安全が確保されるからこそ、人命や器材の損失を

伴わずにその生産目標を追求することが可能になる。

言い換えれば経営者は「安全」に支えられて、最小

のリスクで生産目標を達成できるのである。

　航空機運航におけるリスクを完全になくすことは

できないかもしれないが、事故が起こる前に安全上

の問題がどこにあるかを突き止めて是正する仕組み

があれば、リスクはうまくコントロールできるはず

である。経営者が望ましい安全水準を達成するには、

こうしたリスク・マネジメント手法は欠くことので

きないツールとなる。

　航空界は海運、鉄道、道路交通といった他の運輸

業態と比べて、すばらしい安全記録を打ち立ててい

る。安全に対する意識の高さ、安全への投資努力な

どが功を奏しているといえるだろう。従来は安全の

最終責任は運航乗務員、とりわけ機長が担うとされ

てきたが、この考え方は「システムの安全確保」と

いう、より広い見地から見た時には、正しいとはい

えない。

　航空事業を行う組織内では、上から下まで、少な

くとも①経営トップ、②ラインの管理者、③審査・

品質管理担当者、④運航実施担当者（パイロット、

クルー）の四段階のレベルの人間が運航に関与し、

リスク管理に影響を与えている。加えて、民間航空

のシステムには、上記担当者の報告先として、大き

く分けて①民間航空行政官庁（運輸省）、②安全・

事故調査機関（アメリカのＮＴＳＢのような組織が望

ましい）、③航空事業者、④訓練部門・整備部門・

その他サポート部門、の四段階の機関がある。これ

らの組織内の各レベルや各機関が、航空事業におけ

る安全確保についてそれぞれ固有の権能をもちなが

ら、相互依存関係のもとで航空事業の安全性を保つ

ために働いている。

　しかし残念なことに、例えば経営トップだけが行

えたり避けたりできる意志決定権があることも事実

で、その決定が有効になれば、たとえ誤りがあると

しても、他のだれも完全にはその失敗を繕うことが

でない。わずかに安全に対しての悪影響をできるだ

けくい止めるようと善処するだけで、結局、現場に

全てしわ寄せがやってくることになる。

　全く同様に、運航実施担当者のパイロットが安全

を無視した意志決定を行ったとしても、経営トップ

が直接それに関与したり阻止したりすることはほと

んどできないこともある。

　おわりに

　ハイテク化は進み、飛行機は進化し、システムは

前へ前へと進むが、人間はほとんど進化しない。そ

のギャップは、大きくなるばかりだ。機械が勝手に

やったことが、すぐパイロットミスにされて、航空

機は悪くないと判断され、今日も空を飛んでいる。

パイロットは地上でなすすべもなく、ただ空を見あ

げるばかりだ。

　ＪＬ７０６便のＴｕｒｂｕｒａｎｃｅの事故や、ＭＤ１１によるハ

イテク機材では、あり得ないことが起こり、　パイ

ロットによるＰ．Ｉ．Ｏ問題に発展してしまう。またパ

リでは、自動着陸の最中に滑走路を逸脱し、幸いに

も再び滑走路上に戻るという重大事故一歩手前の事

態も起こった。関西空港では、ＪＬ０６９便のパイロッ

トが気づかないうちに１番Ｔｈｒｕｓｔ（推力をつかさど

るレバー）が出て滑走路を逸脱、ＥＭＩが疑われたが、

証拠は残らなかった。

　このように航空機の運航には常に危険が隣り合わ

せである。しかし現在のところ、航空機は最も安全

な乗り物でもあるのだ。私はパイロットとして、３０

年間にわたって総飛行時間１２，０００時間も空に浮いて

いるが、怪我もせず事故も起こさずに生きている。

感謝の気持ちでいっぱいである。
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