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第1章 

飛行への導入 
 
 

序論 

パイロットハンドブックは、飛行機の操縦を学ぶ訓

練生だけでなく、上級資格の取得を目指すパイロッ

トにも基本的な知識を提供する。さまざまな専門的

なフライトに関する情報の詳細については、特定の

連邦航空局（FAA）ハンドブックおよび航空局通達

（AC）を参照すること。 

 

この章で紹介することは、フライトに関する簡単な

歴史、民間航空におけるFAAの歴史と役割、FAAの

法規と規範、政府刊行物、技能証明に対する適格性、

フライトインストラクターへの道のり、飛行訓練に

おける認定フライトインストラクター(CFI)および認

定パイロット試験官 (DPE)の役割、実地試験基準

(PTS)、および将来的にPTSに取って代わるであろう、

新しく企業によって作成されたパイロット証明基準

（ACS）の枠組みである。 
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飛行の歴史 

先史時代から、人間は鳥が飛ぶのを見て、それを模
倣することを切望していたが、そのための力に欠け
ていた。論理的には、鳥がその小さな筋肉で空中に
浮いて支え続けることができるのであれば、人間の
大きな筋肉はその偉業を真似できるはずだと言えた。
現代の飛行機のフラップ、可変キャンバー、スポイ
ラーに似た筋肉、腱、心臓、呼吸器官、および仕掛
けの複雑な絡み合いが、鳥の飛行を可能にしている
ということを誰も知らなかった。それでも、鳥のよ
うに飛ぶ試みで数千年と無数の命が失われた。 

 
飛ぶために羽をつけて崖から飛び降りた最初の「鳥
人」はやがて忘れ去られていったが、失敗するたび
に、飛ぶことを望む人々が解決しなければならない
疑問が露呈した。鳥人たちのどこが間違っていたの
だろうか？ 哲学者、科学者、発明家は解決策を提案
したが、人体に翼をつけて鳥のように舞い上がらせ
ることは誰にも出来なかった。1500年代、レオナル
ド・ダ・ヴィンチはノートを飛行機械のスケッチで
埋めたが、彼のアイデアのほとんどは、鳥のような
翼のアイデアに固執していたために欠陥があった。
[図1-1] 1655年までには、数学者、物理学者、発明家
のロバート・フックが、人体には人工翼を動かす力
はないと結論付けていた。彼は人間が飛ぶには何ら
かの形の人工推進力が必要だと考えていた。 

 

人間の飛行の探求は、数人の専門家を別の方向に導
いた。1783年、ジョセフとエティエンヌのモンゴル
フィエ兄妹が作成した最初の有人熱気球が23分間飛
行した。その10日後、ジャック・シャルル教授が最
初のガス気球を飛ばした。気球飛行への熱中は一般
大衆の想像力を魅了し、しばらくの間、飛行愛好家
は専門知識を空中飛行の約束に向けることになった。 

しかし、空の威厳の高さに対しては、気球は一方向
の風下への旅しかできない、渦巻く布の山に過ぎな
かった。 

 
気球は揚力の問題は解決したが、それは人間の飛行
の問題のうちの1つに過ぎなかった。気球操縦者は速
度と方向を制御する能力を得られなかった。この問
題の解決手段は、2,000年もの間、東洋では馴染みの
あった子供のおもちゃであったが、13世紀になるま
で西洋には紹介されていなかった、凧である。中国
人が空中観測、航海の風をテストするため、信号装
置として、そしておもちゃとして使用していた凧は、
空気より重い装置を空中に持ち上げることを可能に
する多くの答えを持っていた。 

 
凧の研究が翼のある飛行の秘密を解き明かすと信じ
ていた男性の一人が、ジョージ・ケイリー卿であっ
た。モンゴルフィエの気球飛行の10年前にイギリス
で生まれたケイリーは、84年の歳月をかけて凧型の
翼で支えられた空気よりも重い乗り物の開発に努め
た。[図1-2] 「航空学の父」であるケイリーは、現
代の航空科学の基礎となる基本原則を発見し、最初
の成功した飛行モデルとして認識されているものを
構築し、 そして、人間を搭載した最初の実物大の飛
行機を実験した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1-1. レオナルド・ダ・ヴィンチの羽ばたき機の翼 

図 1-2. イギリスの飛行士ジョージ・ケイリー卿による1852年のグライ

ダー (1773–1857) 
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ケイリーの死後半世紀の間、無数の科学者、飛行愛
好家、発明家たちが動力付きの飛行機械の構築に取
り組んでいた。胴体内部に収容された蒸気エンジン
によって推進される巨大な単葉機を設計したウィリ
アム・サミュエル・ヘンソンや、空気よりも重い航
空機での人間の飛行が実用的であると証明したオッ
トー・リリエンタールといった人々は、動力付き飛
行の夢に向けまい進した。夢を実現したのは1903年
12月17日、ノースカロライナ州キティホークのウィ
ルバーとオーヴィルのライト兄弟だった。 

 
オハイオ州デイトンの自転車製造業者であるライト
兄弟は、凧、独自の自家製風洞、および複葉機を駆
動するためのさまざまなエンジンを4年間実験してい
た。飛行における彼らの偉大な成果の1つは、「作っ
て見てみる」アプローチではなく、科学の価値を証
明することだった。彼らの複葉機、「ザ・フライヤ
ー」は、傑出したデザインと優れた職人技を伴う工
学とが組み合わされていた。[図1-3] 12月17日の午後
までに、ライト兄弟は4回の飛行で合計98秒を飛行し
た。飛行の時代が到来である。 

 

連邦航空局(FAA)の歴史 

有人飛行の初期には、政策を確立したり、安全基準

を規制および施行する政府機関がなかったため、航

空はすべての人にとって自由だった。個人は、政府

の監視なしで、自由にフライトを実施し、航空機を

操作した。初期のフライトのほとんどはスポーツと

して行われていた。飛行には多額の費用が掛かり、

裕福な人々の遊びになった。こういった初期の飛行

機は小さいため、多くの人々はその商業的価値を疑

っていた。そうではないと信じる者たちがいたこと

が、現代の飛行機旅行の起源となった。 

 
セントピーターズバーグに住んでいたフロリダの実
業家であるP. E.ファンスラーは、ミズーリ州セント
ルイスのベノイスト航空会社のトム・ベノイストに、 

セントピーターズバーグからタンパまでの水路を越
えて飛行ルートを開始することを持ちかけた。ベノ
イストは彼の 「Safety First (安全第一)」という名の
飛行艇を使用することを提案し、この二人は、米国
で最初の定期便航空会社となることで合意した。最
初の航空機はセントピーターズバーグに送られ、
1913年12月31日に最初の試験飛行が行われた。[図 1-

4] 

 
航空会社の最初の顧客になるという栄誉を誰が勝ち
取るかを公開オークションで決定した。セントピー
ターズバーグの前市長であるA. C. ファイルが400ド
ルで落札し、最初の有料航空旅客としての歴史上の
地位を確保した。 

 
1914年1月1日に、最初の定期航空便が実施された。
飛行距離は21マイルで、向かい風のために23分間か
かった。帰路には20分かかった。フロリダの実業家
によって助成されたこの路線は4か月間継続し、1人
あたり5ドルまたは100ポンドの貨物あたり5ドルで定
期的に運送を行なった。その路線の開通後まもなく、
ベノイストは離陸および着陸時の水しぶきからの保
護を強化した新しい飛行艇を追加した。また、ルー
トはマナティー、ブレーデントンおよびサラソタま
で延長され、収益性の高い商業航空会社のアイデア
にさらなる信頼性を与えた。 

 
セントピーターズバーグ-タンパ間の飛行艇路線は冬
の間を通して続き、冬の観光産業が枯渇し始めたた
め、フライトは最終的に停止された。この航空会社
の運航はわずか4か月間であったが、1,205人の乗客
が負傷することなく運ばれた。この実験は、商業旅
客航空会社の旅行が実行可能であることを証明した。 

 

第一次世界大戦の到来は、飛行機にその多様な能力

を実証する機会をもたらした。戦争が始まった頃は

偵察機だったが、1918年には、偵察機 

    

 

 

図1-3. ライト兄弟による初飛行 
図1-4. ベノイスト の飛行艇 
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と同様に戦闘機、爆撃機、練習機として機能する飛
行機が大量生産されていた。 

 
航空の支持者は、飛行機を使用する方法を探し続け
た。航空郵便業務は一般的なアイディアだったが、
戦争のため郵便局は飛行機を利用できなかった。陸
軍省と郵便局は1918年に合意に至った。陸軍は郵便
サービスを使用して、国内の飛行でパイロットを訓
練することになった。最初の航空郵便は1918年5月
15日にニューヨークとワシントンDCの間で行われ
た。その飛行は華々しいとは言えなかった。パイロ
ットが行方不明になり、間違った飛行場に着陸した
のである。1918年8月、米国郵政公社は航空便ルー
トを管理することになり、既存の陸軍航空便パイロ
ットとその飛行機を郵便従業員としてプログラムに
参加させた。 

 

大陸横断航空郵便ルート 

大陸横断郵便ルートが開設されるまで、航空便ルー
トは拡大し続けた。[図1-5] このルートは、サンフ
ランシスコからニューヨークまで及び、その合計距
離は2,612マイルで、途中に13の中間地点がある。[図
1-6] 1926年5月20日に、議会は、米国の航空の基礎
となる航空通商法を可決した。この法律は、連邦政
府の安全改善の支援なしでは飛行機がその潜在能力
を最大限に発揮できないと感じている航空業界のリ
ーダーたちによって支持された。 

 
航空通商法は、商務長官に対し、航空商取引の促進、
航空交通規則の発行と施行、パイロットの認可、航
空機の認証、航空路の確立、航空航法の補助装置の
運用と維持を義務付けた。商務省は、航空産業の監
視業務を主な使命とする新しい航空部門を設立した。
さらに、航空部門は、米国の照明付き航空路システ
ムの構築と運用を引き継いだ。郵便局が、大陸横断
航空郵便ルートシステムの一部として、このシステ
ムを開始した。 

 

図1-5. 1921年にニューヨークからサンフランシスコへの就

航途上にあるデ・ハビランド DH-4機 

 

 

図1-6. ニューヨークからサンフランシスコまでだった大陸

横断航空便のルート 

 
商務省は、航法の効果的な手段として無線標識の導
入を含む、航空通信で大きな進歩を遂げた。 

 
約10マイルの間隔で建てられた標準的なビーコンタ
ワーの高さは51フィートで、上部には強力な回転灯
があった。回転灯の下で、航空路に沿って2つのコ
ースライトが前後に向けられていた。コースライト
は、ビーコンの番号を識別するためのコードを点滅
させた。そのタワーは通常、長さ70フィートのコン
クリートの矢印の中心に立っていた。必要に応じて、
矢印の「羽」の端に発電機の小屋があった。[図1-7] 

 

連邦政府が発行するパイロットと整備士に対する技能証明 

商務省の航空部門は、1927年4月6日に発行された最

初の操縦技能証明を開始した。受領者は、航空部門

の責任者であるウィリアム・P・マククラッケン・ジ

ュニア[図1-8]だった（オーヴィル・ライトはもはや

飛行活動をやめており、その名誉を断った）。マク

クラッケンの技能証明は、連邦政府の民間機関によ

って最初にパイロットに発行されたものである。約3

ヶ月後、航空部門は最初の連邦航空機整備士技能証

明を発行した。 

 

安全性にとって同様に重要なのは、航空機の証明シ

ステムの確立である。1927年3月29日に、航空部門は

3人乗りの複葉機であるビュール・エアスターCA-3機

に最初の耐空性型式証明を発行した。 

 
1934年、航空部門の飛躍的な進歩を認識し、部門内
での高度な地位を示すために、航空部門は航空通商
局に改名された。[図 1-9] この期間に、航空通商局は
航空会社のグループをまとめ、確立された航空路に
沿って最初の3つの航空交通管制（ATC）施設を形成
するよう奨励した。 
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図 1-9. 航空部門の3番目の長であるユージンL.ヴィダルとフ
ランクリンD.ルーズベルト大統領（左）、農業長官ヘンリー
A.ウォレス（右）。この写真は1933年に撮影された。ヴィダ
ルの在任中、航空部門は1934年7月1日に航空通商局に改名さ
れた。新しい名前は商務省内の組織のステータスをより正確
に反映していた 

 
    

図1-7. 標準的な航空路ビーコンタワー  

    

その後、1936年に航空通商局はセンターの運営責任
を引き継ぎ、ATC施設の前進を続けた。ATCは、飛
行ルートに沿って航空機を分けるために、地図、黒
板を使用し、暗算計算を実行する初期の管制業務か
ら長い道のりを歩んできた。 

 

1938年の民間航空局法 

1938年、民間航空法により、民間航空の責任が、民
間航空庁（CAA）という名に一新した独立した機関
に移管された。この法律により、CAAは 

   航空運賃を規制し、航空会社が就航するための新し 

   い路線を確立することができた。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 1-8. 最初のパイロット操縦技能証明は、ウィリアム・

P・マククラッケン・ジュニアに発行された 

フランクリン・ルーズベルト大統領は、CAAを民
間航空庁（CAA）と民間航空委員会（CAB）の2つ
の機関に分割した。両機関は依然として商務省の一
部であったが、CABは商務長官とは独立して機能
していた。CAAの役割は、ATC、航空従事者と航
空機の認証、規則の施行、および新しい航空路の開
発を促進することだった。CABは、航空会社の安
全性、事故調査、および経済規制を強化するための
規則作成を担当した。その後、1946年、議会は
CAAに連邦援助空港プログラムを管理する権限を
与えた。このプログラムは、全国の民間空港の設立
を促進するために設計された。 
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1958年の連邦航空法 

世紀半ばには、航空交通量が増加し、ジェット機が
民間航空の分野に導入された。一連の空中衝突によ
り、航空業界のさらなる規制の必要性が強調された。
航空機は数が増えているだけでなく、その速度はは
るかに増していた。1958年の連邦航空法により、
CAAの役割を引き受ける新しい独立機関が設立され、
CABの規則策定権限が新しく設立された連邦航空局
（FAA、Federal Aviation Agency）に移された。さら
に、FAAは航空航法およびATCの一般的な民軍シス
テムの完全な管理を任された。FAAの最初の管理者
という栄誉を与えられたのは、元空軍将軍エルウッ
ド・リチャード「ピート」ケサダだった。彼は1959

年から1961年まで管理者を務めた。 [図 1-10] 

 

運輸省 (DOT) 

1966年10月15日、議会で運輸省（DOT）が設立され、
米国内の運輸業界の監督が任された。その結果、航
空輸送と地上輸送の両方が組み合わされた。その使
命は、重要な国益を満たし、現在と未来の米国の
人々の生活の質を向上させる、高速で、安全で、効
率的で、アクセス可能で、便利な輸送システムを確
保することにより、米国に奉仕することであった。
DOTは1967年4月1日に運用を開始した。 

 

図 1-10. FAAの最初の管理者は、1959〜1961年のエルウッ

ド・リチャード「ピート」ケサダ将軍だった 

同時に、連邦航空局（Federal Aviation Agency）は連
邦航空局（FAA、Federal Aviation Administration）に
改名された。 

 
CABの役割は、米国内のすべての輸送事故の調査を
担当する新たに設立された国家運輸安全委員会
（NTSB）によって引き継がれた。 

 
航空が成長し続けるにつれて、FAAは新たな義務と
責任を引き受けた。1960年代のハイジャックの急増
により、FAAは地上と空中の両方で航空の安全義務
を強化する責任があった。2001年9月11日以降、その
職務は国土安全保障省（DHS）と呼ばれる新しく設
立された機関に移管された。 

 
多数の航空機が大都市を飛び交うため、FAAは航空
機の騒音基準を確立および規制することにより、航
空の環境整備に集中し始めた。さらに、1960年代と
1970年代に、FAAは高い高度（500フィート以上）の
凧と気球飛行を規制し始めた。1970年には、FAAは、
新しい連邦空港援助プログラムの追加と空港の安全
性に対する責任の増大により、より多くの職務を引
き受けた。 

 

ATCの自動化 

1970年代半ばまでに、FAAはレーダーとコンピュー
タ技術を組み合わせた半自動ATCシステムを開発し
た。特定の定型業務を自動化することにより、この
システムは管制官が航空機の管制間隔を提供する重
要なタスクにさらに効率的に集中できるようにした。
管制官の観測装置に直接表示されるデータは、ATCト
ランスポンダを搭載した航空機のID、高度、および
対地速度を直接提供できる。その有効性にもかかわ
らず、このシステムには1970年代後半の航空交通量
の増加に対応するための強化が必要だった。この増
加は、1978年の航空規制緩和法によって生み出され
た競争環境に一部起因していた。この法律はCABの
航空会社の経済規制を段階的に廃止し、CABは1984

年の終わりに廃止された。 

 
航空交通量増加の課題に対応するため、FAAは1982

年1月に全米航空システム（NAS）計画を発表した。
新しい計画では、飛行中およびターミナルATCのよ
り高度なシステム、近代化されたフライトサービス
ステーション、そして地上から空への監視と通信の
改善が必要とされた。 

 

航空管制官組合(PATCO)のストライキ 

NAS計画の準備中に、FAAはその従業員の主要メン
バーによるストライキに直面した。管理職と航空管
制官組合（PATCO）との間の初期の不和は、1970年
の3,000人の管制官による「病欠スト」で頂点に達し
た。 
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その後、管制官は追加の賃金および退職手当を獲得
したが、1981年8月に緊張が高まり、違法なストライ
キが発生した。政府は11,000人を超えるストライキ
参加者を解雇し、PATCOの認定を取り消した。1984

年の春までに、FAAはストライキ中に空域システム
を安全に動作させるために課せられた最後の特別な
制限を終了した。 

 

1978年の航空規制緩和法 

1978年まではCABが商用航空の料金・航空路・スケ
ジュールなど様々な分野を規制した。しかし1978年
の航空規制緩和法はそれらの規制の多くを緩和し、
結果的に米国内にある民間航空の様相を変えた。規
制緩和の後は自由競争が許されることとなり、旅客
航空業界に新しい時代が訪れた。 

 
CABには3つの主な機能があった。航空会社へ路線を
与えること、航空会社の新規市場への参入を制限す
ること、および乗客の運賃を規制することである。
米国内の商用旅客旅行の確立された慣行の多くは、
ハーバート・フーヴァー大統領政権時代の米国郵政
長官ウォルター・フォルガー・ブラウンの方針にま
で遡る。ブラウンは、郵便物を運ぶ航空機ではなく
旅客機の製造を奨励するため、郵便支払いシステム
を変更した。彼の影響は契約の受注において非常に
重要であり、また、4つの主要な国内航空会社：ユナ
イテッド、アメリカン、イースタン、およびトラン
スコンチネンタル・アンド・ウエスタン（TWA）の
創設を支援した。同様に、ブラウンはまた国際線に
おける独占権をパンアメリカン航空が持てるよう助
けた。 

 

規制緩和、または少なくとも既存の法律を規制する
旅客輸送会社の改革の推進は、経済学者であり、規
制緩和の支持者であるアルフレッド・カーン元教授
をCABに任命したジミー・カーター大統領によって
加速された。規制緩和のための第二の力が国外から
現れた。1977年、レイカー航空を所有していた英国
の起業家であるフレディ・レイカーがスカイトレイ
ンサービスを構築し、大西洋を横断するフライトに
非常に安い運賃を提供した。レイカーの提供は、
CABがチャーター便（つまり、実際には飛行機を所
有していないが大手航空会社からリースしている企
業が提供する便）の制限を緩和したため、低価格の
国内便のブームを引き起こす要因となった。大手航
空会社は、独自の低料金を提案して対応した。たと
えば、米国で2番目に大きい航空会社であるアメリカ
ン航空は、「SuperSaver(超節約)」チケットのCAB承
認を取得した。 

 

これらの出来事はすべて、大規模な規制緩和に有利
であることを証明した。1977年11月、議会は正式に
航空貨物の規制を緩和した。1978年後半、議会は
1978年の航空規制緩和法、エドワード・ケネディ上
院議員とハワード・キャノン上院議員によって主に
作成された法律を可決した。 

 [図 1-11] 法案に対しては、自由競争を恐れる大手航
空会社、非組合従業員を恐れる労働組合、および安
全が犠牲になることを恐れる安全擁護者からの強い
反対があった。しかし、国民の支持は、この法案を
可決するほど強力だった。この法律は、寛大な補助
金を提供することで主要な航空会社を満足させ、結
果として職を失った場合に高い失業手当を提供する
ことで労働者を喜ばせた。徐々に段階的に導入され
たこの法律の最も重要な効果は、旅客市場にあった。
40年間の中ではじめて、航空会社は市場に参入する
か、（1981年から）必要に応じて路線を拡大するこ
とができた。航空会社（1982年以降）も、完全に運
賃を設定する自由があった。1984年に、航空業界を
規制するという主要な義務がもはや必要でなくなっ
たため、CABは最終的に廃止された。 

FAAの役割 

連邦規則集 (CFR) 

FAAは、航空安全を促進し、民間航空の安全基準を

確立するための規制によって権限を与えられている。

FAAは、連邦規則集（CFR）の下でこれらの目的を

達成する。これは、米国政府の執行部門および機関

によって公開された一般的および永続的な規則の成

文化である。規制は、連邦規制の対象となる広範な

分野を表すタイトルと呼ばれる50の異なるコードに

分割されている。FAAの規制はタイトル14「航空と

宇宙」に記載されており、パイロットの証明書の取

得方法から航空機の整備まで、民間航空のあらゆる

側面を網羅している。タイトル14 CFR第1章、連邦航

空局は、図1-12に示すように、サブチャプターAから

Nに分割されている。 

 

パイロットにとって、14 CFRの特定のパートは他の
パートよりも関連性がある。飛行訓練中、パイロッ
トが飛行訓練とパイロット認定に関連するパートや
サブパートを熟知することは有益である。 

 

図 1-11. ジミー・カーター大統領が1978年後半に航空規制緩

和法に署名した 
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連邦規則集 

Title Volume Chapter Subchapters  

Title 14 
航空と宇宙 

1 I A 

B 

C 

定義と略語 

手続き規則 

航空機 

 2  D 

E 

F 

操縦士 

空域 

航空交通および一般規則 

 3  G 

 
H 

I 

J 

K 

L–M 

N 

航空会社と補償またはレンタルのオペレーター：認証と運用 

 

学校およびその他の認定機関 

空港 

航行用施設 

行政規制 

予約済み 

戦争リスク保険 

 4 II A 

B 

C 

D 

E 

F 

経済規制 

手続き規則 

予約済み 

特別規制  

組織 

ポリシーステートメント 

  III A 

B 

C 

全般 

手順 

免許 

 5 V 

VI 

  

A 

B 

管理予算局 

航空輸送安定化委員会 

図 1-12. 14 CFRの概要。FAAからオンラインにて無料で入手でき、商業的供給源から購入できる 

 

たとえば、14 CFRパート61は、パイロット、飛行教
官、および地上教官の認定に関するものである。ま
た、適格性、航空知識、飛行能力、および発行され
た各種類のパイロット技能証明のトレーニングおよ
び試験の要件も定めている。14 CFR パート91は、一
般的な飛行規則、有視界飛行方式（VFR）、および
計器飛行方式（IFR）の分野でのガイダンスを提供し、
14 CFR パート43は、航空機の整備、予防保守、再構
築、および変更を扱う。 

 

FAAの主要な拠点 

FAAの本部はワシントンDCにあり、全米に戦略的に
9つの地域事務所がある。機関の2つの最大の野外施
設は、オクラホマ州オクラホマシティのマイク・モ
ンローニー航空センター（MMAC）とニュージャー
ジー州アトランティックシティのウィリアム J. ヒュ
ーズ・テクニカル・センター（WJHTC）である。 

FAAトレーニングおよび物流サービスの本拠地であ
るMMACは、多くの航空安全関連およびビジネスサ
ポートサービスを提供している。WJHTCは、国内最
高の航空研究開発および試験評価施設である。セン
ターのプログラムには、ATC、通信、ナビゲーショ
ン、空港、航空機の安全性、セキュリティのテスト
と評価が含まれる。 

さらに、WJHTCは、革新的な航空システムとコンセ
プトの長期開発、新しいATC機器とソフトウェアの
開発、および既存のシステムと手順の修正に積極的
に取り組んでいる。 

 

野外施設 

飛行基準課 

FAA内の、飛行基準課は、操縦士、航空運送事業者、
航空会社、および被指名人の認証と監督の基準を設
定することにより、安全な航空輸送を促進する。ま
た、以下により、民間航空機の飛行と航空取引の安
全性を促進する: 

• 認証、検査、監視、調査、および執行の達成。 

• 規制と基準の設定。 

• 民間航空機およびすべての操縦士記録の登録シ

ステムの管理。 

 

飛行基準課と航空コミュニティ/一般の人々との相互

作用の焦点は、飛行基準地域事務所（FSDO）である。 
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飛行基準地域事務所 (FSDO) 

FAAには約80のFSDOがある。[図1-13] これらの事
務所は、航空コミュニティに情報とサービスを提供
している。FSDOの電話番号は、政府機関、DOT、
FAAの電話帳に記載されている。地域の事務所を見
つけるもう1つの便利な方法は、以下で利用できる
FSDOの検索サービスを使用することである：
www.faa.gov/about/office_org/field_offices/fsdo。 

 
事故調査と航空規制の施行に加えて、FSDOは航空運
送業者、航空会社、飛行学校/訓練センター、および
パイロットや飛行教官を含む操縦士の認証と監視も
担当している。各FSDOには、国の航空システムを安
全にするために重要な役割を果たす航空安全検査官
(ASI)が配置されている。 

 

航空安全検査官(ASI) 

ASIは、民間航空で使用される航空機の製造、運用、
整備、または改良に関する安全規制と基準を管理お
よび実施する。また、航空機および部品の製造、航
空機の運航、航空機の耐空性、客室の安全性など、
航空システムのさまざまな側面の検査を専門に行っ
ている。ASIは、オクラホマ州オクラホマシティの
FAAアカデミーで、操縦士の評価とパイロットテス
トの手法と手順を含むトレーニングプログラムを完
了する必要がある。また、ASIは定期的に広範な実地
訓練と反復訓練を受けている。FAAのFSDOオフィス
には約3,700人の検査官がいる。パイロット認証に関
するすべての質問（および/または他の航空情報やサ
ービスのリクエスト）については、地元のFSDOに照
会しなければならない。 

 

FAA安全チーム（FAAS Team） 

FAAは、トレーニング、支援活動、および教育を通
じて安全の原則と実践を伝えることにより、米国民
間航空の安全性の向上に取り組んでいる。 

 

 

図 1-13. アトランタ飛行基準地域事務所(FSDO) 

FAA安全チーム(FAASTeam)は、この取り組みを実証
している。FAASTeamに代わる前の航空安全プログ
ラム(ASP)は、あらゆる種類の安全問題に関する操縦
士の教育により、事故を減らすことに成功した。簡
単に修正できる事故の原因に対処したため、その成
功はASPの廃止につながった。航空の安全性をさら
に一歩進めるために、飛行基準課はFAASTeamを創
設した。FAASTeamは、見つけにくい事故原因にリ
ソースを集中させるために組織的な取り組みを行う
ことにより、航空機の事故を減らすことに専念して
いる。 

 
FAAの9つの地域にはそれぞれ、この新しい安全プロ
グラム専用の地域FAASTeamオフィスがあり、地域
FAASTeamマネージャー（RFM）が管理している。
FAASTeamは、個人および航空業界と「チーム」を
組み、事故に対する統一された取り組みを作成し、
安 全 の 文 化 を 正 し い 方 向 に 傾 け て い る 。
www.faasafety.govのWebサイトにアクセスすると、航
空の安全性を向上させるためのこの取り組みの詳細
について、オンラインラーニングセンターでのコー
スの受講、FAASTeamへの参加について知ることが
できる。 

 

FAAから支援を受けるには 

情報は、電話、インターネット/電子メール、または
郵便でFAAから取得できる。1-866-TELL-FAA（1-

866-835-5322）に電話すれば24時間無料でFAAと話す
ことができる。FAAのウェブサイトは、www.faa.gov

である。また、FAAホームページの下部にある
[Contact FAA]リンクから利用できるスタッフの電子
メールアドレスにアクセスして、地元のFSDOオフィ
スのFAA担当者に電子メールを送信することもでき
る。手紙を送る場合の宛先は以下のとおり： 

 
Federal Aviation Administration 

800 Independence Ave, SW 

Washington, DC 20591 

 

FAAの参考資料 

パイロット向けのさまざまな重要な参考資料を提供
している。FAAがオンラインで提供する規制に加え
て、ユーザーは他のいくつかの出版物を閲覧できる。
ほとんどすべての参考資料は、ダウンロード可能な
形式でwww.faa.govからオンラインで入手できる。民
間航空出版社は、パイロットをさらに支援するため
に、出版およびオンラインで参考資料を提供してい
る。 

 

航空情報マニュアル (AIM) 

航空情報マニュアル（AIM）は、米国のNASで飛行
する航空コミュニティの基本的な飛行情報とATC手
順の公式ガイドである。[図1-14：航空情報マニュア
ル] 国際空港に関する特定の情報と類似情報を含む
国際版も利用可能である。AIMには、健康および医
学的事実、飛行安全性、システムで使用される用語
のパイロット/管制官用語集、安全性、事故、危険の 
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図 1-14. 航空情報マニュアル 

 
報告など、パイロットにとって関心のある情報も含ま
れている。このマニュアルは、サブスクリプション方
式で販売されており、http：//bookstore.gpo.govでオン
ラインでも入手できる。 

 
注文フォームは、マニュアルの冒頭またはオンライ
ンで提供されており、米国政府印刷局（GPO）の文
書管理者に送付する必要がある。AIMは、別のサブ
スクリプションまたはオンラインで利用可能な他の
出版物によって補完されている。 

 

ハンドブック 

ハンドブックは、トレーニングまたは理解を強化す
る特定のトピックに関する具体的な情報を提供する
ために作成された。FAAは、一般に3つのカテゴリに
分類されるさまざまなハンドブックを発行してい
る：航空機、航空、試験官および検査官。[図1-15] 
これらのハンドブックは、文書管理者から購入する
か、www.faa.gov / regulations_policiesからダウンロー
ドできる。航空ハンドブックは、さまざまな民間航
空会社からも発行されている。一般的にパイロット
操縦ハンドブック（POH：Pilot Operating Handbook）
と呼ばれる航空機の飛行マニュアルは、FAAによっ
て承認された航空機メーカーによって作成された文
書であり、シリアル番号によって特定のメーカーお
よび型の航空機に固有のものである。このテーマに
ついては、このハンドブックの第8章「フライトマニ
ュアルとその他の資料」で詳しく説明している。 [図 

1-16] 

 
航空局通達 (ACs) 

ACは、FAAが航空コミュニティに広めたい情報文書
である。これは、教室で使用される教科書または1ペ
ージの文書の形式にすることができる。 

 

 

 

 

図 1-15. 一般公開されているハンドブックのサンプル。 ほとんど

は、FAAのWebサイトから無料でダウンロードできる 

 

一部のACは無料だが、他のACは有料である。これ
らは情報提供のみを目的としており、規制ではない。
FAAの Webサイト
www.faa.gov/regulations_policies/advisory_circulars/は、
すべての航空安全ACを集積した検索可能なデータベ
ースを提供している。現在および過去のすべてのAC

が提供されており、ポータブルドキュメントフォー
マット（PDF）コピーとして表示できる。 

 
ACは、FAAがFAAの顧客、業界、航空コミュニティ、
および公衆に助言資料を提供するために使用する単
一の統一された機関全体のシステムを提供する。AC

が必要になる場合は以下のとおりである： 

• 規制を順守するための、容認できる明確に理解

された方法を提供する 

航空情報マニュアル（AIM） 

航空情報マニュアルは、米国のNASで使用するための基本的
な飛行情報とATC手順を航空コミュニティに提供するように
設計されている。また、健康/医学的事実、飛行の安全性に
影響する要因などに関するパイロットの関心事項など、米国
のNASで飛行するために必要な基本事項も含まれている。 

計器手順ハンドブック 

計器手順ハンドブックは、NASのIFRで運用するプロのパイロ
ット向けの技術参考資料として設計されており、計器手順ハ
ンドブックに含まれる情報を拡張している。 

 

航空インストラクターのハンドブック 

このハンドブックは、インストラクターとしての基礎を理解
し、適用するためのインストラクターの基礎を提供する。ま
た、航空インストラクターに学習と教育に関する最新情報を
提供し、この情報を、航空知識と技術を生徒に伝える仕事に
関連付ける方法を提供する。経験豊富な航空インストラクタ
ーは、トレーニング情報の有効性を改善するのに役立つ新し
い情報と更新された情報も入手できる。 

計器飛行ハンドブック 

計器飛行ハンドブックは、計器飛行のインストラクターおよ
び計器評価試験の準備をするパイロットが使用するために設
計されている。このハンドブックには、知識テストと計器飛
行訓練の基本的な参考資料が含まれているため、インストラ
クターはこのトレーニングブックを価値のあるものとしてい
る。 

航空機飛行ハンドブック（カテゴリ別） 

航空機飛行ハンドブックは、航空機の操縦に不可欠な基本的
なパイロットの技術と知識を紹介するための技術マニュアル
として設計されている。他の航空機への移行およびさまざま
な航空機システムの運用に関する情報を提供する。 
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図 1-16. メーカーのパイロット操作ハンドブック 

 

• 規制の実施を標準化するか、国際航空コミュ

ニティの実施を調和させる 

• 規制に関する一般的な誤解を解消する 

• 一般会計事務所、NTSB、監察総監室などの政

府機関からの要求に対応する 

• 業界とFAAが規制を効果的に実施することを支

援する 

• FAA助成プログラムの要件と制限を説明する 

• 空港の安全な運用を含む、航空の安全性を促

進するために必要な基準を拡大する 

 

25-42Cのように、AC番号には3つの部分がある。番

号の最初の部分は、ACの主題領域を識別し、適切な

14 CFR部分に対応する。たとえば、「認証：パイロ

ットと飛行および地上インストラクター」のACは、

AC 61-65Eと番号付けされている。ACは各主題領域

内で順番に番号が付けられるため、ダッシュで始ま

る番号の2番目の部分がこの連番を識別している。番

号の3番目の部分は発信元の部署によって割り当てら

れた文字で、ACが改訂された場合の改訂番号を示す。

ACの初版には改訂文字がない。図1-17では、これは

「E」で示される5番目の改訂である。 

フライトの出版物 

FAAは、他の政府機関と協力して、安全な飛行の鍵

となる出版物と、出版物への変更を調整する。図1-

18は、パイロットが使用する出版物を示している。 

 
 

図 1-17. 航空局通達の5回目の改訂の例 
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図 1-18. 左から右へ、区分VFR図、IFR図、および米国航空地図補足(旧空港/施設要覧)からのページのサンプル 

 

パイロットおよび航空情報 

操縦士への通知(NOTAMs) 

操縦士への通知、またはNOTAMは、本質的に一時的
なものであるか、航空図またはその他の実務用出版物
での掲載を許可するほど十分に事前に知られていない、
時間制約が厳しい航空情報である。情報は、国の操縦
士への通知（NOTAM）システムを介して即時に配信
される。NOTAMには、飛行の安全に不可欠であると
考えられる操縦士への最新の通知、および他の運用上
の出版物に影響を与える補足データが含まれている。
NOTAMが発行される理由はさまざまである。これら
の理由のいくつかを以下に示す： 

• 航空ショー、パラシュートジャンプ、凧揚げ、

ロケット打ち上げなどの危険 

• 国家元首などの重要人物によるフライト 

• 滑走路の閉鎖 

• 航行保安無線施設の運用停止 

• 空域制限を伴う軍事演習 

• 背の高い障害物の照明の故障 

• 飛行場近くの障害物の一時的な建設 

• 空域を通る鳥の群れの通過（このカテゴリの

NOTAMはBIRDTAMとして知られている） 

• 雪、氷、および貯留水に関する滑走路/誘導路/

エプロンの状態の通知（SNOWTAM） 

• 火山灰またはその他の粉塵汚染の運用上重大な

変化の通知（ASHTAM） 

• 特定の脆弱性を減らすためのソフトウェアコー

ドリスクの発表と関連するパッチ 

 
NOTAM情報は、一般に4つのカテゴリに分類され
る：遠方拡散を受信する NOTAM （ D）または
NOTAM、遠方および飛行データセンター（FDC）
NOTAM、ポインターNOTAM、およびNASの一部
である軍事空港またはNAVAIDに関連する軍事
NOTAM。NOTAMは、フライトサービスステーシ
ョン（FSS）、ダイレクトユーザーアクセスターミ
ナルサービス（DUATS）、民間供給元、および多
くのオンラインWebサイトから入手できる。 

 

NOTAM (D) 情報 

U.S. NOTAM（D）情報は、NASの一部であるすべてのナ
ビゲーション施設、および米国航空地図補足(旧空港/

施設要覧)に記載されているすべての公共利用空港、
水上飛行機基地、およびヘリポートに配布される。
NOTAM（D）情報には、滑走路の閉鎖、滑走路の近
くまたは横断する人員と機器、および有視界進入降
下路表示装置（VASI）などの計器進入基準に影響を
与えない空港照明補助などのデータが含まれるよう
になった。すべてのD NOTAMには、テキストの最初
の部分として、RWY、TWY、RAMP、APRON、AD、
OBST、NAV、COM、SVC、AIRSPACE、（U）、ま
たは（O）のキーワードのいずれかが必要である。 

[図 1-19] 

NEVADA 

                                

3719 NOTAM FILE RNO 

Y     

RWY 14:Brush. RWY 32:Berm. RWY 
    

RWY 15:Berm. RWY 33:Berm. 

245 
 
LAS VEGAS 

AIRPORT REMARKUS:nattended. Uncontrolled vehicle access. No line of sight between rwy ends. Rwys 15–33 and Rwy 14–
32 livestock in vicinity of rwys. 

  

 

AUSTIN   (TMT)      4 SW      UTC    8(    7DT)    N39 °28.08  W117°11.72 LAS VEGAS 

5735     B     NOTAM  FILE RNO H–3C, L–9B 
Y                 

RWY 18:REIL. PAPI(P2L)—GA 3.0 ° TCH 40 . RWY 36:REIL. PAPI(P2L)—GA 3.0 ° TCH 40 . Fence. 

AIRPORT REMARKUS:nattended. Military acft opr in vicinity of arpt. ACTIVATE MIRL Rwy 18–36, PAPI Rwys 18 and 36, REIL 

Rwy 18 and 36—CTAF. 

  S    . 

  

 S    . 

                                .    . . 

HIWAS. 
 

                                  Y  
4536    B      S4      FUEL  100LL, JET A      NOTAM FILE RNO H–3C, L–9B, 11B 

Y          , ,        

Y          , ,        

RWY 03:VASI(V2R)—GA 3.0  ° TCH 26 . 

RWY 21:PAPI(P4L)—GA 3.0 ° TCH 45 . 

AIRPORT REMARKASt:tended Oct–May 1500–0100Z ‡, Jun–Sep 1500–

0200Z‡. After hrs call 775–635–2245. ACTIVATE MIRL Rwy 

03–21 and Rwy 12–30, and perimeter lgts H1—CTAF. 

WEATHER DATA SOURCAEWS:OS–3 119.45 (775) 635–8419. 

COMMUNICATIONS: CTAF/UN1IC2O2M.8 

 S    

    
 S    . 

                    

W116°55.34 033° 2.8 NM to fld. 4536/18E. 

VORTAC unusable: 
050°–060° byd 30 NM blo 12,000 

115°–165° byd 15 NM blo 12,000 

255°–290° byd 15 NM blo 12,000 

DME unusable 246 °–255° byd 34 NM blo 14,000 

 

HELIPAD H1H:  60X60 (CONC) 

HELIPAD H2H:  60X60 (CONC) 

HELIPORT REMARKRSw: y H1 perimeter lights. ACTIVATE MIRL Rwy 03–21 and Rwy 12–30, and perimeter lgts H1—

CTAF. 
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FDC NOTAM 

FDC NOTAMは、米国飛行データ センターによって
発行され、チャート、手順、および空域の使用法の
変更を含むがこれらに限定されない、飛行に関する
本質的に規制の情報を含んでいる。FDC NOTAMは、
本質的に規制であり、以下を含む情報を指す： 

• 暫定IFR飛行手順： 

1. 航空路構造の変更 

2. 計器進入手順の変更（出発手順（DP）およ

び標準ターミナル到着（STAR）を除く） 

3. 空域の一般的な変更 

4. 特別な計器進入手順の変更 

• 一時的な飛行制限（第15章で説明）： 

1. 被災地 

2. 高い関心を生み出す特別なイベント 

3. ハイジャック 

• 大統領およびその他の関係者の近くでの飛行制

限 

• 14 CFR パート139認定空港の状態の変更 

• グライドスロープの運用に影響する雪の状態 

• 防空の緊急事態 

• 緊急飛行方式 

• 代替航空路 

• 特別なデータ 

• 米国政府のチャート修正 

• レーザーを用いる活動 

 
NOTAM の表記構造 

NOTAMには、以下の要素が左から右に次の順序で含

まれている： 

• 感嘆符 (!) 

• 説明責任の場所（説明責任の場所の識別子） 

 

キーワード 例 意味 

RWY RWY 3/21 CLSD 

TWY TWY F LGTS OTS 

RAMP RAMP TERMINAL EAST SIDE 

CONSTRUCTION 

APRON APRON SW TWY C NEAR 

HANGARS CLSD 

AD AD ABN OTS 

OBST OBST TOWER 283 (245 AGL) 2.2 

S LGTS OTS (ASR 1065881) TIL 

0707272300 

 

 
NAV NAV VOR OTS 

COM COM ATIS OTS 

 
SVC SVC TWR 1215-0330 

MON -FRI/1430-2300 SAT/1600-0100 

SUN TIL 0707300100 

SVC FUEL UNAVBL TIL 0707291600 

SVC CUSTOMS UNAVBL TIL 0708150800 

AIRSPACE AIRSPACE AIRSHOW ACFT 

5000/BLW 5 NMR AIRPORT 

AVOIDANCE ADZD WEF 

0707152000-0707152200 

U ORT 6K8 (U) RWY ABANDONED VEHICLE 

O LOZ LOZ (O) CONTROLLED BURN OF 

HOUSE 8 NE APCH END RWY 23 WEF 

0710211300-0710211700 

滑走路3と21は閉鎖している。 

 F誘導路灯は使用できない。 

ターミナルの東側の前のランプは、建設中である。 

 

格納庫前の南西、C誘導路付近のエプロンは閉鎖されている。 

 

飛行場：飛行場灯台は使用できない。 

障害物：照明は、平均海抜283フィート(MSL)または地上245フィー

ト(AGL)の飛行場の南2.2マイルのタワーで使用できない。FCCアン

テナ構造登録(ASR)番号は106588。照明は、2007年7月27日に

2300 UTC(協定世界時)に回復する。 

 ナビゲーション：この空港にあるVORは使用できない。通信：飛

行場情報放送業務（ATIS）が使用できない。 

業務報：管制塔には、月曜日から金曜日の1215-0330 UTCの新

しい営業時間がある。2007年7月30日の0100まで、土曜日に

1430-2300 UTC、日曜日に1600-0100 UTC。業務報：この空港

のすべての燃料は、2007年7月29日1600 UTCまで利用できない。 

業務報：この空港の米国税関サービスは、2007年8月15日0800 UTCま

で利用できない。 

空域。この空港では、半径5海里以内で5,000フィート以下を飛行する

航空ショーが開催されている。 

回避は、2007年7月15日の2000 UTCから2007年7月15日の2200まで。 

未確認の航空情報。 

許可された情報源から受信した、航空機の運航にとって有益であり、

定義済みのNOTAM基準を満たさないその他の航空情報。 

図 1-19. NOTAM (D) 情報. 
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• 影響を受ける場所（影響を受ける施設または場

所の識別子） 

• キーワード（RWY、TWY、RAMP、APRON、

AD、COM、NAV、SVC、OBST、空域、（U）

および（O）のいずれか） 

• 路面識別（オプション-滑走路関連のNOTAMの

滑走路識別、誘導路関連のNOTAMの誘導路識

別、またはランプ/エプロン関連のNOTAMのラ

ンプ/エプロン識別） 

• 状態（報告されている状態） 

• 時間（NOTAM状態の有効時間を識別する） 

 
高度と高さは平均海面（MSL）から17,999フィート
まではフィートで表す。例：275や1225（フィートと
MSLは省略）。また、18,000フィートかそれ以上の
高度であればフライトレベル（FL）という単位を使
う。例：FL180、FL550。MSLが不明の場合、対地高
度（AGL）で表記される（例：304 AGL）。 

 
時刻がNOTAMで表される場合、日は0000で始まり、
2359で終わる。NOTAMシステムで使用される時刻は
協定世界時（UTC）であり、10桁（年、月、日、時
間、分）で示される。 以下は、時間の表示方法の2

つの例である： 

 
!DCA LDN NAV VOR OTS WEF 

0708051600-0708052359 

 
!DCA LDN NAV VOR OTS WEF 

0709050000-0709050400 

 

NOTAM の配布と可用性 

航空情報を配布するためのシステムは、航空情報シ

ステム（AIS）とNOTAMシステムの2つのサブシス

テムで構成されている。AISはチャートと出版物で構

成され、次の方法で配布される： 

 

恒久的な基本データを示す航空チャート： 

• IFRチャート—米国本土における高高度と低高

度のエンルート、アラスカのチャート、太平洋

のチャート 

• 米国のターミナル手順—出発手順（DP）、標

準ターミナル到着手順（STAR）、および標準

計器進入手順（SIAP） 

• VFRチャート—区分航空図、ターミナル地域図

（TAC）、および国際民間航空図（WAC） 

基本データの概要を示すフライト情報出版物： 

• 操縦士への通知（NTAP）-システム運用サービ

ス、システム運用と安全、出版物、28日ごとに

発行） 

• 米国航空地図補足(旧空港/施設要覧) 

• 太平洋チャートの補足 

• アラスカの補足 

• アラスカのターミナル 

• 航空情報マニュアル（AIM） 

 
NOTAMは、現在のNOTAM情報へのアクセスを提供
す る 、 文 書 管 理 者 、 FSS ま た は PilotWeb

（www.pilotweb.nas.faa.gov）からのサブスクリプショ
ンを通じて印刷形式で入手できる。地方空港の
NOTAMは、さまざまなWebサイトからオンラインで
入 手 で き る 。 た と え ば 、 www.fltplan.com や
www.aopa.org/whatsnew/notams.htmlなどがある。ほと
んどのサイトでは、無料で登録して条件に同意する
必要があるが、パイロットに更新したNOTAMおよび
TFRを提供している。 

 

安全プログラム操縦士通知システム (SPANS) 

 2004年、FAAは、安全プログラム操縦士通知システ
ム（SPANS）を立ち上げた。これは、タイムリーで
評価しやすいセミナーとイベント情報を操縦士に通
知するオンラインイベント通知システムである。
SPANSシステムは、現在の紙ベースの郵便システム
に取って代わろうとしている。これにより、FAAの
コストを削減しながら、航空会社により良いサービ
スが提供される。誰でもSPANSシステムを検索し、
イベントに登録できる。SPANSの詳細については、
www.faasafety.gov / spansを参照。 

 

航空機の分類と超軽量動力機 
FAAは、さまざまな方法を使用して、空中で操作ま
たは飛行するマシンを分類またはグループ化する。
グループ化で最も使用する用語は、航空機である。
この用語は14 CFR 1.1に記載されており、空中での飛
行に使用される、または使用されることを意図した
機器を意味する。 

 

超軽量動力機は、FAAが使用するもう1つの一般的な

用語である。この用語は14 CFR 103で定義されてい

る。この用語が示すように、動力付き超軽量動力機

の重量は254ポンド未満の空重量で、動力なしの超軽

量動力機の重量は155ポンド未満でなければならない。

超軽量動力機のルールは、航空機のルールとは大き

く異なる。超軽量動力機の認証、登録、および運用

規則も14 CFR 103に含まれる。 
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FAAは、航空機の特性と物理的特性によって航空機
を区分する。14 CFR 1.1で定義されている主要なグル
ープには次のものがある： 

• 飛行機‐空気よりも重いエンジン駆動の固定
翼航空機で、翼に対する空気の動的な反応に
よって飛行中に支えられる。 

• グライダー‐揚力面に対する空気の動的な反応
によって飛行中に支えられ、自由飛行は主にエ
ンジンに依存しない、空気よりも重い航空機 

• 空気より軽い航空機‐ガスによって置き換えら
れる空気よりも軽い重量の閉じ込められたガス
を使用することにより、上昇し、浮遊状態を維
持できる航空機。 

- 飛行船‐操縦可能なエンジン駆動の空気

より軽い航空機。 

- 気球‐エンジン駆動ではなく、ガス浮力ま

たは温めた空気の使用により飛行を維持す

る、空気より軽い航空機。 

• パワードリフト‐垂直離陸、垂直着陸、および
低速飛行が可能な空気よりも重い航空機で、主
にこれらの飛行期間中のエンジン駆動リフト装
置または揚力用エンジン推力と水平方向の揚力
用非回転翼に頼った航空機。 

• 動力付きパラシュート‐機体に接続された柔軟

または半剛性の翼で構成され、航空機が移動す

るまで翼が飛行できる位置にない動力付き航空

機。動力付きパラシュートの胴体には、航空機

エンジン、各乗員の座席が含まれ、航空機の着

陸装置に取り付けられている。 

• ロケット‐自己完結型推進剤からエンジンで生

成され、外部物質の摂取に頼らない噴出膨張ガ

スによって推進される航空機。操作中に分離さ

れる部分が含まれる。 

• 回転翼航空機‐ 1つまたは複数の回転翼によっ

て生成される揚力によって飛行が可能な、空気

よりも重い航空機。 

- ジャイロプレーン‐初期起動を除き、回転

翼がエンジン駆動ではないが、回転翼航空

機が動いているときに空気の作用により回

転する回転翼航空機。また、通常のプロペ

ラで構成される推進手段は、回転翼システ

ムに依存しない。 

- ヘリコプター‐水平運動のために、主にエ

ンジン駆動の回転翼に依存する回転翼機。 

• 重量シフト制御‐フレーム付きの旋回翼と、翼に対す

る航空機の重心を変更するパイロットの能力によって

ピ ッ チ と ロ ー ル の み で 制 御 可 能 な 胴

体を備えた動力付き航空機。航空機の飛行

制御は、操縦翼の使用ではなく、翼の柔軟

な変形能力に依存している。 

 
サイズと重量は、14 CFR 1.1で航空機をグループ化す
るために使用される別の方法である： 

• 大型航空機‐最大離陸許可重量が12,500ポン

ドを超える航空機。 

• 軽量スポーツ航空機(LSA) ‐ヘリコプターま
たは電動リフト以外の航空機で、当初の認証以
降、14 CFR 1.1の定義を引き続き満たしている。
(LSAには、飛行機、飛行船、気球、グライダ
ー、ジャイロプレーン、動力付きパラシュート、
および重量シフト制御を含めることができ
る。) 

• 小型航空機‐最大離陸許可重量が12,500ポンド

以下の航空機。 

 
また、航空会社の認証または航空機自体の認証に関
して、航空機の広範な分類を使用している。認証の
詳細については、次のセクション、パイロット認証、
および第3章を参照。これらの定義は14 CFR 1.1に記
載されている： 

• カテゴリ 

1. 操縦士の認証、格付け、特権、および制限
に関して使用される場合、航空機の広範な
分類を意味する。例として、回転翼航空機、
グライダー、空気よりも軽いもの、が含ま
れる。 

2. 航空機の認証に関して使用される場合、
意図された使用または動作制限に基づい
た航空機のグループ化を意味する。例と
して、輸送、普通、実用、曲技、限定付
き、制限付き、および暫定が含まれる。 

• クラス 

1. 操縦士の認証、格付け、特権、および制限
に関して使用される場合、同様の動作特性
を持つカテゴリ内の航空機の分類を意味す
る。例として、単発エンジン、多発エンジ
ン、陸上、水上、ジャイロプレーン、ヘリ
コプター、飛行船、自由気球、が含まれる。 

2. 航空機の認証に関して使用される場合、
推進、飛行、または着陸の同様の特性を
持つ航空機の幅広いグループを意味する。
例として、飛行機、回転翼航空機、グラ
イダー、気球、陸上飛行機、水上飛行機、
が含まれる。 

• タイプ 

1. 操縦士の認証、格付け、特権、および制限

に関して使用される場合、その取り扱いま 
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たは飛行特性を変更しない修正を含む、航
空機の特定の型および基本モデルを意味す
る。例として、737-700、G-IV、および
1900が含まれる。 

2. 航空機の認証に関して使用される場合、
設計が類似している航空機を意味する。
例として、737-700および737-700C、G-IV

およびG-IV-X、1900および1900Cが含ま
れる。 

 
この定義システムにより、FAAは航空機をグループ

化および規制して、安全な運用を実現できる。 

 

パイロット免許 
目的とする飛行の種類は、必要なパイロットの技能
証明の種類に影響する。資格、訓練、経験、および
テストの要件は、求める技能証明の種類によって異
なる。[図1-20] パイロットの各タイプの技能証明に
は、技能証明自体に固有の特権と制限がある。ただ
し、航空機の種類、実施されている操作、および技
能証明の種類に基づいて、他の特権と制限が適用さ
れる場合がある。たとえば、特定の技能証明には、
14 CFR パート61およびパート91の下で特権と制限が
ある場合がある。 

 

 

図 1-20. FAAによって発行された操縦士の証明書の表側（上）

と裏側（下） 

• 特権‐パイロットが飛行できる場所と時間、共

に飛行する者、飛行の目的、および飛行が許可

されている航空機の種類を定義する。 

• 制限‐FAAは、訓練または実地試験中に、パイ

ロットが特権レベル、カテゴリ、クラス、また

はタイプの評価のすべての特権を行使するため

に必要なすべての技術を実証しない場合、パイ

ロットの技能証明に制限を課すことがある。 

 
認可の形式である承認は、技能証明所有者が特定のス

キル分野で訓練を受けたことを証明するために書かれ

ている。承認は、認可された個人、通常は認定飛行イ

ンストラクター（CFI）によって書かれ、署名され、

航空機の分類に基づいている。 [図 1-21] 

 

スポーツパイロット 

スポーツパイロットになるには、航空機の種類に応

じて訓練生は少なくとも以下の飛行時間を有してい

る必要がある： 

• 飛行機：20時間 

• 動力付きパラグライダー：12時間 

• 重量シフト制御（トライク）：20時間 

• グライダー：10時間 

• 回転翼航空機（ジャイロプレーンのみ）：20時間 

• 軽航空機：20時間（飛行船）または7時間（気球） 

 

スポーツパイロット技能証明を取得するための必要事項は次の

とおり： 

• スポーツパイロット訓練生は16歳以上（グライ

ダーまたは気球では14歳） 

• スポーツパイロット技能証明のテストを受け

るには、17歳以上（グライダーまたは気球で

は16歳） 

• 英語の読み書き、理解ができる 

• 現在の有効な運転免許証を医療適格性の証拠と

して保持している 

 

スポーツパイロットとして操縦する場合、次の特権

と制限の一部が適用される場合がある。 

 

特権: 

• 軽スポーツ航空機の機長(PIC)として操縦する 

• 乗客を運んで、費用を共有（燃料、油、空港の

費用、および航空機のレンタル） 

• VFRで昼間に飛行するには、最低3マイルの視

界と地面までの視認距離が必要 
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図 1-21. 追加の技能証明書または格付けを決定する目的で単独飛行を行うレクリエーションパイロットの承認例 

 

制限: 

• クラスA空域での飛行を禁止 

• インストラクターから訓練とログブックの承認

を受けるまで、クラスB、C、またはD空域で

の飛行を禁止 

• 外国航空当局からの事前の許可のない、米国外

へのフライト 

• 物体を牽引できない 

• 報酬または雇用を受けて乗客または物品を運ぶ

フライトはできない 

• ビジネスを促進するための飛行を禁止 

 
スポーツパイロット技能証明書には、航空機のカテ

ゴリとクラスの評価は記載されない。スポーツパイ

ロット技能証明書の実地試験に合格すると、求める

軽スポーツ機の特権に関係なく、FAAはカテゴリと

クラスの評価なしでスポーツパイロット技能証明書

を発行する。インストラクターは、機長として行動

することを許可されている航空機のカテゴリとクラ

スに適切なログブックの承認を行う。 

 

レクリエーションパイロット 

レクリエーションパイロットになるための必要事項

は次のとおり： 

• 17歳以上である 

• 英語を読み、書き、話し、理解できる 

• 必要な学科試験に合格している 

• 単発飛行機、ヘリコプター、またはジャイロプ

レーンのいずれかで航空経験の要件を満たす 

• インストラクターからログブックの承認を得て

いる 

• 必要な実地試験に合格している 

• 14 CFR part 67に基づいて発行された第3クラス

の航空身体検査証明書を取得している 

レクリエーションパイロットとして、クロスカント  

リー飛行は出発空港から50 NMの範囲に制限されてい

るが、14 CFRパート61、セクション61.101（c）に従

って追加の訓練を行えば許可される。さらに、レク

リエーションパイロットは、夜間飛行や、ATCとの

通信が必要な空域での飛行が制限されている。 

 

レクリエーションパイロット免許の航空経験の最小

要件は次のとおり： 

• 最低30時間の飛行時間： 

• 15時間の同乗教育 

• 2時間の野外飛行訓練 

• 3時間の実地試験準備 

• 3時間の単独飛行 

 
レクリエーションパイロットとして操縦する場合、

次の特権と制限の一部が適用される場合がある。 

 

特権: 

• 1人以下の乗客を運ぶ 

• 費用が燃料、油、空港の費用、または航空機の

レンタル料のみに関係する場合、乗客のフライ

トの営業費用の比例配分よりも少なく支払わな

い 

制限: 

• レクリエーションパイロットは、4人以上の搭

乗者の認定を受けている航空機、または複数の

エンジンを持つ航空機のPICとして行動するこ

とはできない 

 

自家用操縦士 

自家用操縦士は、非常に限られた特定の状況を除き、

飛行の報酬を受けることなく、趣味や個人事業のた

めに飛行するパイロットである。自家用操縦士技能

証明は、大半の現役パイロットが保持している 

Recreational pilot to conduct solo flights for the purpose of obtaining an additional certificate or rating while under the 
supervision of an authorized flight instructor: section 61.101(i). 

 

I certify that (First name, MI, Last name) has received the required training of section 61.87 in a (make and model aircraft). I 
have determined he/she is prepared to conduct a solo flight on (date) under the following conditions: (List all conditions which 
require endorsement, e.g., flight which requires communication with air traffic control, flight in an aircraft for which the pilot 
does not hold a category/class rating, etc.). 



1-18  

技能証明である。非商用目的での航空機の指揮（適
切な格付けの対象）を可能にし、VFRの下で飛行す
るほぼ無制限の権限を与える。乗客を運ぶことがで
き、事業を促進するためのフライトが許可されてい
る。ただし、自家用操縦士は、パイロットとしての
サービスに対していかなる形でも報酬を受けないが、
乗客は燃料やレンタル費用などの飛行費用の比例配
分を支払うことができる。14 CFRパート61に従い訓
練する場合、経験要件には、インストラクターによ
る20時間の飛行と10時間の単独飛行を含む、少なく
とも40時間の操縦時間が含まれる。[図 1-22] 

 

事業用操縦士 

事業用操縦士は、飛行に対して報酬を受ける場合が
ある。技能証明所得のための訓練は、航空機システ
ムのより良い理解とより高度な飛行技術に焦点を当
てている。事業用操縦士の技能証明自体は、パイロ
ットが計器気象状態（IMC）で飛行することを許可
しておらず、計器飛行証明のない事業用操縦士は、
雇用されて飛行する場合、50 NM以内の日中飛行に
限定される。 

 
事業用操縦士は複雑な装置を備えた航空機を操縦で
きなければならないため、特定の時間数の複雑な
（またはタービン駆動の）航空機の操縦が前提条件
の1つであり、実地試験の少なくとも一部が複雑な航
空機で行われる。複雑な航空機には、格納式の着陸
装置、可動式フラップ、および制御可能なピッチの
プロペラが必要である。追加情報については、14 

CFRパート61、セクション61.31（e）を参照。[図 1-

23] 

 

定期運送用操縦士 

定期運送用操縦士（ATP）は、最高レベルの操縦能
力をテストされる。ATP技能証明は、PICおよび定期
航空運送事業社の副操縦士（SIC）としての役割を果
たすための前提条件である。また、一部のチャータ
ーおよび共同運航でPICとして機能するための前提条
件でもある。パイロットの最小経験時間は1,500時間
である。さらに、パイロットは23歳以上で、英語の
読み書き、会話、理解が可能で、 

 

 

図 1-23. 複雑な航空機 

 
「道徳的に優れている」必要がある。パイロットは、
定期航空会社の運航でSICとして働くという限定つき
の特権でATP技能証明を取得できる。特定のアカデ
ミックおよび飛行訓練の経験に基づいて、最小のパ
イロット暦は、削減される。対象となる最低年齢は
21歳である。 [図 1-24] 

航空学校の選択 

航空学校の選択は、飛行訓練プロセスで重要な考慮
事項である。FAA認定のトレーニングセンター、
FAA認定のパイロット学校、認定されていない飛行
学校、および独立したフライトインストラクターが
米国で飛行訓練を実施している。すべての飛行訓練
は、14 CFRパート142、141、または61に概説されて
いる規制に従ってFAAの後援の下で実施される。飛
行アカデミーとも呼ばれる訓練センターは、14 CFR

パート142の下で運用され、FAAによって認定されて
いる。認証の申請は任意であり、トレーニングセン
ターは人員、機器、整備、施設の厳しい要件を満た
し、FAAによって承認されたカリキュラムを教えな
ければならない。トレーニングセンターは通常、カ
リキュラムの一部として、多くの飛行シミュレーシ
ョン訓練機器を利用する。トレーニングセンターで
実施される飛行訓練では、主に航空会社および輸送
またはタービン航空機のその他の営利事業者との契
約に基 

 

  

図 1-22. 自家用操縦士が飛行する典型的な航空機 図 1-24. 定期運送用操縦士が飛行する航空機の種類 
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づいて行われるが、多くは自家用操縦士技能証明、
事業用操縦士技能証明、機器評価、およびATP技能
証明の飛行訓練も行う。 

 
14 CFRパート141に従い運営されている飛行訓練学
校は、FAAによって認定されている。認証の申請は
任意であり、学校は人員、機器、整備、施設の厳し
い要件を満たし、FAAによって承認されたトレーニ
ングコースの概要(TCO)を含む確立されたカリキュ
ラムを教えなければならない。認定校は、地上訓練
学校の格付けと飛行訓練学校の格付けの資格がある。
さらに、学校は、卒業生に実践的な(飛行)テストと
知識(コンピュータ管理の書面による)テストを行う
こ と を 許 可 さ れ る 場 合 が あ る 。 http://av-

info.faa.gov/PilotSchool.aspにあるFAAパイロットス
クール検索データベースには、認定された地上およ
び飛行訓練学校と、各学校が提供するパイロットト
レーニングコースが記載されている。 

 

14 CFRパート141に従い、航空学校は訓練のカリキ
ュラムを文書化し、FAAのフライトコースを承認し
なければならないため、当該学校への入学により、
質、継続性が確保され、飛行訓練への構造化された
アプローチが提供されている。これらの規制により、
14 CFRパート141の学校は、より短い飛行時間で技
能証明の発行と評価を完了することができる。これ
は、訓練生の飛行訓練のコストを節約できることを
意味する。たとえば、自家用操縦士技能証明の最小
要件は、パート141認定校で35時間、パート61認定
校で40時間である。(自家用操縦士免許に関しては、
ほとんどのパイロットが全国平均で60〜75時間の飛
行訓練を行わなければならないため、この違いは僅
かである) 

多くの優秀な航空学校では、FAAパート141の技能証
明の資格を取得することは実用的ではないと考え、
パート61学校と呼ばれている。14 CFRパート61は、
認定されていない学校および個々のフライトインス
トラクターによるパイロット認可の認定および評価
要件の概要を示している。また、どの知識ベースの
訓練をカバーする必要があるか、各技能証明と評価
に必要な飛行経験の量も示している。訓練を行う航
空学校およびフライトインストラクターは、法定要
件を順守し、14 CFRパート61に記載されている基準
に従ってパイロットを訓練しなければならない。 

14 CFR パート 61に基づく飛行訓練の利点の1つは、
その柔軟性である。14 CFRパート61では、特定のパ
イロット免許を取得するために必要な最小限の飛行
経験と知識ベースの訓練が規定されているため、飛
行訓練は個々の訓練生に合わせて調整できるが、訓
練の編成方法は規定されていない。この柔軟性は、
フライトインストラクターが飛行訓練の編成に失敗
すると繰り返し訓練を行うことになり、訓練生の時
間と費用がかかる可能性があるため、不利な場合も
ある。訓練生がこの問題を回避する1つの方法は、
フライトインストラクターが十分に文書化されたト
レーニングシラバスを持っているか確認することで

ある。 

評判の良いフライトプログラムを見つける方法 

パイロット訓練に関する情報を入手するには、地元
のFSDOに連絡する。FSDOは、地区内のすべての学
校に関する最新のファイルを保持している。航空学
校の選択は、どの種類の技能証明が求められている
か、そして個人がスポーツパイロットとして飛ぶこ
とを望むか、プロパイロットとしてのキャリアを追
求するかによって異なる。もう1つの考慮事項は、訓
練に専念できる時間である。地上および飛行訓練は、
可能な限り定期的かつ頻繁に行う必要がある。これ
により、最大限の指導の保持と必要な習熟度の達成
が保証される。 

 
訓練の質は非常に重要であるため、金銭的な懸念だ
けに基づいて決定してはならない。最終決定を下す
前に、検討中の学校を訪問し、経営陣、インストラ
クター、訓練生から話を聞き、航空学校施設の個人
ツアーを求めてみる必要がある。 

 
航空学校を検索するときは、好奇心と積極性を持ち、
下調べを行い、パイロットと話したり、フライトマ
ガジンの記事を読んで、質問のチェックリストを作
成する。チェックリストには、航空機の信頼性と整
備の実施に関する質問、および飛行予定時刻に安全
で清潔な航空機が利用可能かどうかなど、在学生に
対する質問を含める必要がある。 

 
訓練施設への質問は、指導が利用可能な個人的な時
間に適合するかどうかを判断することを目的とする
必要がある。学校の営業時間は？ 施設には、FAAが
必要とする地上訓練に利用できる専用の教室がある
か？ 飛行前のブリーフィング、飛行後のデブリーフ
ィング、批評に利用できる領域はあるか？ それらの
教室は、インストラクターが生徒に人目を気にさせ
ることなくフライトの内容と結果を説明できる、脅
威のない環境を提供するために、本質的に独立して
いるか？ 

 
飛行訓練を行う前に施設を調べること。チェックリ
ストの回答を評価してから、決定を下す前に時間を
かけて考え直すこと。航空学校を選択するためのこ
の積極的なアプローチにより、訓練生は、個々のニ
ーズに最適な航空学校または飛行インストラクター
と契約することが保証される。 

 

認定フライトインストラクター（CFI）の選び方 
個人が14 CFR パート 141またはパート 61に従った訓
練を選択するかどうかにかかわらず、効果的な飛行
プログラムの鍵は、CFIから受ける地上および飛行訓
練の質である。フライトインストラクターは、絶え
ず変化する運営環境内での認定に必要な基準を満た
すために個人を訓練する責任を負う。CFIは、学習プ
ロセスの理解、教育の基礎に関する知識、および訓
練生と効果的にコミュニケーションをとる能力を備
えている必要がある。 
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認定プロセス中に、フライトインストラクターの申
請者は、特定の教育状況におけるこれらのスキルの
実際的な適用についてテストされる。フライトイン
ストラクターは、FAAによって承認されたシナリオ
ベースのトレーニングプログラムを受ける必要があ
る。彼らは、学習環境で学習者のアドバイザーおよ
びガイドとして機能するように訓練されている。CFI

の義務、責任、および権限には次のものが含まれ
る： 

• 訓練生をシナリオベースのトレーニングシス
テムに向ける 

• 訓練生が自信を持って各フライトのプランナー
および機内管理者になり、自分のパフォーマン
スの重要な評価者になるのを支援する 

• 訓練生が実際の世界で必要となる知識を理解
できるようにする 

• 学習の難しさを診断し、訓練生がそれらを克服
できるように支援する 

• 訓練生の進歩を評価し、適切な記録を維持する 

• 訓練生の学習の継続的なレビューを提供する 

 
訓練生が選択したCFIが学習に役立つ方法で訓練して
いない場合、または訓練生とCFIのスケジュールが合
わない場合、訓練生は別のCFIを見つける必要がある。
指導の質と、フライトインストラクターから習得し
た知識とスキルは、訓練生の飛行キャリア全体に影
響を与えるため、適切なCFIを選択することは重要で
ある。 

訓練生 
パイロットになるための最初のステップは、航空機
の種類を選択することである。操縦技能証明取得に
関するFAA規則は、飛行する航空機の種類によって
異なる。免許は、飛行機、ジャイロプレーン、重量
シフト機、ヘリコプター、動力付きパラシュート、
グライダー、気球、または飛行船の中から選択でき
る。パイロットは、超軽量動力機は技能証明を必要
としない。 

 

基本要件 

訓練生とは、インストラクターパイロットによる最
初の完全な技能証明の訓練を受けており、特定の限
られた状況下で単独（ソロ）で飛行することを許可
されているパイロットである。訓練生が単独飛行を
承認される前に、その訓練生は操縦練習許可書を取
得しなければならない。志望生が操縦練習許可書を
取得する方法は複数ある。申請は、FAA検査官また
は技術者、FAA認定パイロット試験官、認定飛行イ
ンストラクター（CFI）、またはエアマン認定代表者
（ACR）によって処理される。申請が電子的に完了
した場合、権限を持つ者は、統合エアマン認定およ
び評価申請書（IACRA）を介して、オクラホマ州オ
クラホマシティにあるFAAのエアマン認定書支店
（AFS-760）に申請書を提出する。 

申請書が書面の場合は、地元の飛行標準地区事
務所（FSDO）に送付し、AFS-760に転送しなけ
ればならない。申請が処理されると、申請者に
対し、申請書に記載されている住所に郵便で操
縦練習許可書が送られる。 

 
前述のプロセスは2016年4月1日に有効となった。
新しい技能証明はプラスチックカードに印刷さ
れ、過去に発行された紙製の技能証明に置き換
わる。プラスチックカードの技能証明には有効
期限はない。新しいプロセス以前に発行された
紙製の技能証明は、技能証明の日付に従って期
限が切れる。ただし、新しいプロセスでは、紙
製の技能証明は更新できない。紙製の技能証明
の有効期限が切れると、訓練生は新しいプロセ
スで新しい申請書を提出しなければならない。
新しいプロセスのもう1つの重要な変更点は、フ
ライトインストラクターが、操縦練習許可を承
認する代わりに、訓練生のログブックで単独の
特権を承認することである。 

 

操縦練習許可の資格を得るための申請者の必要

事項は以下のとおり： 

• 16歳以上である（グライダーまたは気球を操縦

するには14歳） 

• 英語を読み、話し、書き、理解することができ

る 

航空身体検査証明要件 

パイロットになるための2番目のステップは、航
空身体検査証明書を取得することである（航空
機の選択が飛行機、ヘリコプター、ジャイロプ
レーン、または飛行船の場合）。 （FAAは、病
状により継続できない飛行訓練の費用を避ける
ために、飛行訓練を開始する前に個人に航空身
体検査証明書を取得することを提案している。） 
気球またはグライダーのパイロットは身体検査
証明書を必要としないが、気球またはグライダ
ーの操縦を妨げるような医学的欠陥がないこと
を証明する声明を書く必要がある。新しいスポ
ーツパイロットのカテゴリでは、健康診断は必
要ない。運転免許証は身体検査の証明として使
用できる。特定の要件を満たしていない申請者、
またはパイロットとしての行動を制限すること
はできるが、防止することはできない身体障害
を持つ申請者は、最寄りのFAA事務所に問い合
わせること。FAAの健康診断書、医療証明書、
または訓練生の医療証明書を要求する者は、
https://medxpress.faa.gov/ で入手可能な FAA の
MedXPressシステムを介して電子的に申請書を
作成できる。 

航空身体検査証明書は、FAA認定のAMEである

医師が実施する身体検査に合格することで得ら

れる。全国に約6,000人のFAA認定AMEがいる。

最寄りのAMEを見つけるには、FAAのAME検索 
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（www.faa.gov/pilots/amelocator/）にアクセスする。
証明書は、第1種、第2種、または第3種に指定されて
いる。一般的に、第1種は定期運送用操縦士向け、第
2種は事業用操縦士、第3種は訓練生、レクリエーシ
ョン、および自家用操縦士向けに設計されている。
操縦練習許可書は、FAA検査官または技術者、FAA

認定パイロット試験官（DPE）、エアマン認定代表
者（ACR）、または認定フライトインストラクター
（CFI）が処理できる。この証明書により、フライト
インストラクターによる訓練を受けている個人は、
特定の限られた状況下で単独で（ソロで）飛行でき
る。操縦練習許可書は、単独飛行の特権を行使する
場合にのみ必要である。新しいプラスチックの操縦
練習許可書には有効期限はない。紙製の技能証明を
発行された操縦士の場合、その技能証明書は有効期
限まで有効である。紙製の技能証明書は更新できな
い。紙製の技能証明書の有効期限が切れると、
IACRAシステムを介して新しい申請を完了しなけれ
ばならず、新しいプラスチック製の技能証明書が発
行される。 

 

訓練生のソロ要件 

訓練生が十分な訓練と経験を積むと、CFIは訓練生の
ログブックを承認して、特定のタイプ（メーカーおよ
びモデル）の航空機での限定された単独飛行を承認で
きる。訓練生は、乗客を乗せたり、ビジネスを促進す
るために飛行したり、フライトインストラクターが下
したさまざまな承認以外で航空機を操縦することはで
きない。操縦練習許可書の発行に必要な航空の知識や
経験に関する最低限の要件はないが、申請者は16歳以
上（グライダーまたは気球のパイロットの場合は14歳）
でなければならず、英語を読み、話し、書き、理解で
きなければならない。ただし、訓練生が単独で飛行す
るためには、最低限の航空知識と経験は必要である。 

パイロットになること 

訓練生が従う指導のコースは、求める技能証明書の
種類によって異なる。これには、選択したカテゴリ
とクラスの航空機で認定パイロットとして安全かつ
効率的に機能するために必要な知識とスキルを習得
するために必要な地上訓練と飛行訓練が含まれてい
なければならない。航空機の各カテゴリとクラスの
特定の知識とスキルの領域は、14 CFRパート61で概
説されている。適性、航空知識、習熟度、および航
空要件は、14 CFRパート61で見ることができる。 

• レクリエーションパイロット、サブパートDを

参照 

• 自家用操縦士、サブパートEを参照 

• スポーツパイロット、サブパートJを参照 

 
訓練の知識ベースの部分は、FAAハンドブック、教
科書、その他の訓練およびテスト資料のソースから
入手できる。これらは、文書管理者、GPOから印刷形 

式で入手でき、規制サポート部門からオンラインで

入手できる：

www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offic

es/avs/offices/afs/afs600。 

 
CFIは、特に政府の資料が限られている航空機のカテ
ゴリについては、商業出版物を研究資料のソースと
して使用する場合もある。訓練生は、何をいつ勉強
するかについて、フライトインストラクターのアド
バイスに従う必要がある。明確な学習プログラムを
計画し、それをできる限り綿密に追跡することは、
学科試験で得点するのに役立つ。偶然または混乱し
た研究習慣は、通常、不満足な点数をもたらす。 

 
飛行の原理などの航空知識を学ぶことに加えて、飛
行操縦のスキルを身につけることも訓練生に必要で
ある。選択した航空機のカテゴリとクラスにより、
取得する飛行スキルの種類と飛行時間数が決まる。
飛行操作の学習には以下の4つのステップが含まれ
る： 

• CFIは、訓練生に飛行操作を教え、実演する 

• CFIは、操縦を通じて訓練生と話す 

• 訓練生は、CFIの監督下で操縦を実践する 

• CFIは、訓練生に操縦ソロの練習を許可する 

 
訓練生が必要な知識分野、飛行操作、および必要な
飛行時間の習熟度を示した後、CFIは訓練生にログブ
ックを承認する。これにより、訓練生はパイロット
認定のための書面による実践的なテストを受けるこ
とができる。 

 

学科および実地試験 

学科試験 

学科試験は、パイロット認定を取得するために行わ

れるコンピュータによるテストである。このテスト

には、客観的な多肢選択タイプの質問が含まれてい

る。このテスト方法は、申請者の時間を節約し、成

績を決定する際の個々の判断の要素を排除し、スコ

アリングの時間を節約できる。 

 

あらゆる種類のパイロット免許のFAAエアマンナレ

ッジテストガイドは、学科試験プロセスに関するほ

とんどの質問に対応している。このガイドは、http：

//www.faa.gov/training_testing/testing/test_guides/にてオ

ンライン（無料）で入手できる。 
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学科試験を受験するタイミング 

学科試験は、申請者にとってより有意義であり、飛
行訓練を開始した後に実施される場合、満足のいく
成績が得られる可能性が高くなる。したがって、
FAAは、訓練生が単独のクロスカントリー飛行を完
了した後に学科試験を受験することを推奨している。
訓練生は、この経験から得られた操縦知識を学科試
験に活用できる。訓練生のCFIは、申請者がいつ学科
試験を受ける準備ができているかを判断するのに最
適な人物である。 

 

実地試験 

FAAは、FAAパイロット技能証明書および関連する
評価用のPTSを開発した。[図1-25]  2015年、FAAは
ACSアプローチへの移行を開始した。ACSは、本質
的にPTSの「拡張」バージョンで、各PTSの運用領域
とタスクにタスク固有の知識とリスク管理要素が加
えられている。それにより、特定の知識、スキル、
リスク管理要素が総合的に統合され、各運用領域と
タスクの性能測定基準となっている。ACS評価プロ
グラムは、パイロットの評価と認定のためのPTSプ
ログラムを最終的に置き換える。 

 
実地試験は、FAAのASIおよびDPEによって管理され
る。タイトル14 CFRパート61は、申請者が知識とス
キルを実証しなければならない業務分野を指定して
いる。 

FAAでは、適切なPTSおよびPTSブックの序章に記載
されている方針に従って、すべての実地試験を実施
する必要があるためである。パイロットの申請者は、
訓練中にこの本に精通する必要がある。 

 
PTSブックはテスト用の文書であり、トレーニングシ
ラバスを目的としたものではない。適切に評価され
たフライトインストラクターが、パイロット申請者
をすべての主題分野、手順、および操作において許
容可能な基準に訓練する責任を負う。タスクの説明
と、操作および手順の実行方法に関する情報は、こ
のハンドブックなどの参照および教育文書に含まれ
ている。参照文献のリストは、各PTSブックの紹介箇
所に含まれている。コピーは以下のとおり入手でき
る： 

• www.faa.govのFAA Webサイトからダウンロードする 

• GPO、ペンシルベニア州ピッツバーグ、または
www.access.gpo.govの公式オンラインブックス
トアからの印刷コピーの購入 

 
14 CFRパート61に記載されている飛行技能操作は、
認定のための標準的なスキル要件である。これらは
PTSで「操縦の範囲」として概説されている。これら
は、標準内の論理的な順序で配置された実地試験の
段階である。これらは、飛行前の準備から始まり、
飛行後の手順で終わる。各作業領域には、作業領域 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 1-25. 実地試験標準の例 
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に適した知識領域、飛行手順、および/または飛行操
縦で構成される「タスク」が含まれている。候補者
は、すべてのパイロット操縦技能証明書の最初の発
行に関するすべてのタスクの知識と習熟度を実証す
る必要がある。 

 

実地試験を受験するタイミング 

14 CFRパート61は、選択した技能証明と航空機の種
類について、地上訓練と飛行経験の要件を規定して
いる。ただし、CFIが、申請者が実地試験を受ける時
期を判断する場合が最も多い。実践的な実地試験は、
飛行訓練プロセスの重要なステップである。 

 

申請者は以下の書類を提出するよう求められる： 

• FAA フォーム 8710-1（スポーツパイロットの

申請者は8710.11）、操縦士の技能証明書およ

び/または格付けの申請、フライトインストラ

クターの推奨事項 

• 満足度の高いエアマンナレッジテストレポー

ト 

• 航空身体検査証明書（グライダーや気球には不

要）、操縦練習許可書、および単独、単独のク

ロスカントリー（飛行機と回転翼航空機）、お

よび実地試験に使用する航空機の製造業者とモ

デル（運転免許証またはスポーツパイロット申

請者の身体検査証明書） 

• パイロットログブックの記録 

• FAA認定校からの卒業証明書（該当する場合） 

 

申請者は、実地試験に必要な操縦に関連する機器が

あり耐空性のある航空機を提供しなければならない。

申請者はまた、以下を作成し説明するよう求められ

る： 

• 航空機の登録証明書 

• 航空機の耐空性証明書 

• 航空機の運用限界またはFAA承認の航空機飛行

マニュアル（必要な場合） 

• 航空機機器リスト 

• 必要な重量と重心点のデータ 

• 整備記録 

• 該当する耐空性改善通報（AD） 

 
必要なパイロットの操縦と性能基準の詳細な説明に
ついては、認証の種類と選択した航空機に関連する
PTSを参照すること。これらの規格は、www.faa.gov

のFAAから無料でダウンロードできる。また、文書
管理者またはGPO書店から購入することもできる。 

ほとんどの空港の運航支援事業者と航空学校は、さま

ざまな政府の出版物と図表、および商業的に出版され

た資料を所持している。 

 

FAA実地試験の管理者は誰か？ 

FSDOの責任はさまざまであるため、DPEによって実
地試験が行われる。申請者は、他の申請者と試験が
重なることや時間の無駄を避けるために、予約して
実地試験を受けるべきである。試験官のリストは、
地区のFSDOから取得できる。DPEは、実地試験を実
施し、必要なレポートを処理するために、政府から
無料で提供されるため、試験官は妥当な料金を請求
することができる。FAA検査官が実施する実地試験
は無料である。 

 

認定フライトインストラクターの役割 

CFIになるには、パイロットは14 CFRパート61の規定
を満たしていなければならない。FAAは、航空安全
の基礎であるCFIに、訓練生の飛行訓練の全責任を課
している。すべての知識分野で訓練生を訓練し、訓
練生がNASで認定パイロットとして安全かつ有能に
操縦するために必要なスキルを教えることは、フラ
イトインストラクターの仕事である。訓練には、飛
行技能、パイロットの判断と意思決定、および適切
な操作慣行が含まれる。 

 
パイロット訓練プログラムは、訓練生が受ける地上
および飛行指示の質に依存する。フライトインスト
ラクターは、学習プロセスの完全な理解、教育の基
礎に関する知識、および訓練生と効果的にコミュニ
ケーションをとる能力を備えていなければならない。
効果的で包括的な飛行訓練には、構造化された訓練
プログラムと正式なコースシラバスの使用が不可欠
である。すべての訓練の前に、訓練コースには何が
含まれるか、および正常に完了するための基準を訓
練生に明確にすべきである。これには、フライトイ
ンストラクターによるブリーフィングと、各訓練前
後の訓練生へのデブリーフィングが含まれる。さら
に、シナリオベースの訓練は、今日の飛行指導の好
ましい方法になっている。これには、学生に現実的
な飛行シナリオとリスクを軽減するための推奨され
る行動を提示することが含まれる。 

 

フライトインストラクターによる訓練の開始時から
正しい技術と手順にこだわることで、訓練生は適切
な飛行習慣を身に付けることができる。操作や技術
の欠陥は、すぐに明らかにして修正しなければなら
ない。フライトインストラクターは、フライト指導
中、およびインストラクターが他のパイロット操作
を実行する際に、フライトインストラクターの飛行
習慣を観察する訓練生のロールモデルとして機能す
る。したがって、フライトインストラクターは、意
識的にまたは無意識にインストラクターを模倣しよ
うとする訓練生の飛行能力のモデルになる。 
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このため、フライトインストラクターは、すべての
飛行操作中に規制と同様に、認められた安全慣行を
遵守する必要がある。 

 
パイロット訓練プログラムに登録する訓練生は、パ
イロット免許書を取得するためにかなりの時間、労
力、費用を費やす。多くの場合、訓練生は、必要な
FAA実地試験に合格する能力に基づいて、フライト
インストラクターから指導を受ける有効性とパイロ
ット訓練プログラムの成功を判断する。有能なフラ
イトインストラクターは、実地試験は短時間に圧縮
されたパイロット能力のサンプリングであることを
学生に強調する。フライトインストラクターの目標
は、「完全な」パイロットを訓練することである。 

 

認定パイロット試験官の役割 

認定パイロット試験官（DPE）は、パイロットおよ
びフライトインストラクターの技能証明書と関連す
る評価のためのFAA実地試験を実施することにより、
航空の安全性を促進するというFAAの使命で重要な
役割を果たす。これらの試験の管理はASIの責任であ
るが、FAAの最優先事項は、米国を飛行する航空機
を検査することにより空の旅をより安全にすること
である。 パイロットのテストと認証サービスのニー
ズを満たすために、FAAは、FAA職員ではない個人
に特定の責任を委任している。 

 
14 CFRパート183、セクション183.23に従って任命さ
れるDPEは、パイロット試験官ハンドブック、FAA

指令8710.3の資格要件を満たす、以下の個人であ
る： 

• 技術的に適格である 

• 認定に関連する各航空機のすべての適切なカテ
ゴリ、クラス、およびタイプの評価を得ている 

• 必要に応じて、14 CFRパート61、セクション
61.56、61.57、および61.58の要件に適合してい
る 

• 現在承認されている各航空機のPICとして行動
する資格がある 

• 必要に応じて、少なくとも第3種の航空身体検
査証明書を保持している 

• 必要に応じて、フライトインストラクター技能
証明書を維持している 

 
DPEは、FAAに代わって特定のパイロット認証タス
クを実行するように認定されており、妥当な料金を
請求する場合がある。一般に、DPEの権限は、特定
の操縦技能証明書および/または評価の発行につなが
る実地試験の実施とアプリケーションの受け入れに
限定されている。自家用および事業用操縦士レベル
でのFAA実地試験の大部分は、DPEによって管理さ
れている。 

 
DPEの候補者は、プロフェッショナリズム、誠実さ、 

国民に奉仕する意欲があることについて業界で高い
評価を得ていなければならず、認証事項のFAAの方
針と手順を遵守していなければならない。FAAは、
DPEがFAA ASIと同じ方法、手順、および基準を使
用して、同程度のプロ意識で実地試験を実施するこ
とを期待している。 

章のまとめ 

FAAは、強固な政府機関として民間航空の2世紀目に

入り、民間航空の安全性を高めるために全地球測位

システム（GPS）衛星技術などの技術を最大限に活

用している。インターネットは、航空の安全性を促

進し、24時間体制のリソースを航空コミュニティに

提供するための重要なツールにもなった。ハンドブ

ック、規制、標準、参考資料、およびオンラインコ

ースがwww.faa.govで利用できるようになった。 

 

FAAは、安全性は習熟した行動であるという信念に

沿って、航空の安全性を高めるための多くのコース

とセミナーを提供している。FAAは、訓練生と共に

行うすべての飛行操作において、基本的な飛行安全

慣行と手順に従う必要があるフライトインストラク

ターに安全な飛行習慣を課す責任を負っている。操

作上の安全慣行には、適切な操作法、チェックリス

トの使用、滑走路への侵入回避、制御の積極的な移

行、およびワークロード管理からなる衝突回避手順

が含まれるが、これらに限定されない。こういった

安全対策については、このハンドブックで詳しく説

明する。安全な飛行は、訓練生にさまざまな飛行状

況で対応する方法を教えるシナリオベースのトレー

ニング（SBT）にも依存している。FAAは、これら

の技術と、航空の意思決定（ADM）、リスク管理、

乗組員のリソース管理（CRM）などの意思決定方法

を取り入れている。これについては、第2章「航空に

関する意思決定」で詳しく説明する。 


