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本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて 

 

本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおりと

する。 

 

① 断定できる場合 

・・・「認められる」 

 

② 断定できないが、ほぼ間違いない場合 

・・・「推定される」 

 

③ 可能性が高い場合 

・・・「考えられる」 

 

④ 可能性がある場合 

・・・「可能性が考えられる」 

・・・「可能性があると考えられる」 
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航空重大インシデント調査報告書 
 

所 属  株式会社フジドリームエアラインズ 
型 式  エンブラエル式ＥＲＪ１７０－２００ＳＴＤ型 
登 録 記 号  ＪＡ１１ＦＪ 
インシデント種類  滑走路からの逸脱 
発 生 日 時  平成３１年４月２３日 １６時４６分ごろ 
発 生 場 所  山形空港 

 
令和３年１０月８日 

運輸安全委員会（航空部会）議決 

委 員 長   武 田 展 雄（部会長） 

委    員   宮 下   徹 

委    員   柿 嶋 美 子 

委    員   丸 井 祐 一 

委    員   中 西 美 和 

委    員   津 田 宏 果 

 

１ 調査の経過 

1.1 重大インシデ

ントの概要 

株式会社フジドリームエアラインズ所属エンブラエル式ＥＲＪ１７０－

２００ＳＴＤ型ＪＡ１１ＦＪは、平成３１年４月２３日（火）、機長ほか乗務

員３名、乗客６０名、計６４名が搭乗し、山形空港から県営名古屋飛行場に

向かうため、離陸滑走を開始した際、進行方向が左に偏向して滑走路を逸脱

し、草地で停止した。 

1.2 調査の概要 本件は、航空法施行規則の一部を改正する省令（令２国土交通省令８８）

による改正前の航空法施行規則（昭２７運輸省令５６）第１６６条の４第３

号の「滑走路からの逸脱（航空機が自ら地上走行できなくなった場合）」に該

当し、航空重大インシデントとして取り扱われることとなったものである。 

運輸安全委員会は、平成３１年４月２３日、本重大インシデントの調査を

担当する主管調査官ほか３名の航空事故調査官を指名した。 
本調査には、重大インシデント機の設計・製造国であるブラジル連邦共和

国の代表及び顧問並びに部品の製造国であるフランス共和国及びドイツ連

邦共和国の代表が参加した。 
原因関係者からの意見聴取及び関係国への意見照会を行った。 

 

２ 事実情報 

2.1 飛行の経過  機長及び副操縦士の口述、飛行データ及び操縦室内音声が記録されたフラ

イトレコーダー、並びに山形空港対空援助局との交信記録によれば、飛行の

経過は概略以下のとおりであった。 
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株式会社フジドリームエアラ

インズ所属エンブラエル式ＥＲ

Ｊ１７０－２００ＳＴＤ型ＪＡ

１１ＦＪは、平成３１年４月 

２３日、同社の定期３８６便と

して、山形空港から県営名古屋

飛行場に向かうため、１６時 

３７分ごろ、駐機場から離陸の

ための移動を開始した。 

同機には、機長がＰＦ*1として左操縦席に、副操縦士がＰＭ*1として右

操縦席に着座していた。運航乗務員は、滑走路に向けて移動を開始する

前に同社の飛行機運用規定（ＡＯＭ）の手順に従い、同機の諸系統に異

常がないことを確認した。 

運航乗務員は、航空気象定時観測気象報（2.5 参照）及び山形空港対

空援助局の航空管制運航情報官から得た滑走路１９側で観測された風

の情報を基に、滑走路１９からの離陸が可能と判断し、機長が駐機場か

ら離陸開始地点まで、ノーズホイール・ステアリング・ハンドホイール

（以下「ハンドル」という。）を使用して異常なく地上走行を行った。 

運航乗務員が、離陸滑走開始前に EICAS メッセージ等で同機に不具合

がないことを確認した後、機長は、１６時４４分５４秒ごろ、背風を考

慮してブレーキペダルを踏んだ状態でエンジン推力を４０％Ｎ１まで

上昇させて両エンジンの加速状態が安定していることを確認し、ブレー

キペダルから足を外し、スラストレバーを離陸位置にセットして離陸滑

走を開始した（図２①参照）。 

離陸滑走開始後まもなく、同機は滑走路中心線に対して左に進行方向

を変え始めた。機長は、同機が左背風を受けていたため、風見効果で機

首が左に向こうとしているものと考え、右ラダーペダルを使用して同機

の進行方向を変えようとしたが、右ラダーペダルを最大に使用しても同

機の進行方向は変わらなかった。 

副操縦士は、エンジン計器で離陸推力が正常にセットされたことを確

認し、視線を外に向けた時、同機が滑走路中心線に対して左側に偏向し

                                                   
*1 「PF」及び「PM」とは、２名で操縦する航空機における役割分担からパイロットを識別する用語である。PF は、

Pilot Flying の略で、主に航空機の操縦操作を行う。PM は、Pilot Monitoring の略で、主に航空機の飛行状態のモ

ニター、PF の操作のクロスチェック及び操縦以外の業務を行う。 

図１ 重大インシデント機 

図２ 推定滑走経路 
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ながら離陸滑走していることに気付いた。副操縦士は、視線を機長に向

け、機長が同機の進行方向を変えようとしていることを認識した。副操

縦士は、機長の「ラダー」という声を聞き、右ラダーペダルを踏み込も

うとしたが、右ラダーペダルの踏みしろは残っていなかった。 

機長は、離陸開始から約８秒後に離陸中止を決断し、速度約５０ktで

スラストレバーをアイドル方向に操作し（図２②参照）、さらにリバー

ス位置にセットした。 

機長は、滑走路からの逸脱を回避できないと判断し、逸脱後の同機の

姿勢が不安定になるおそれがあると考えて、ブレーキを使用しなかっ

た。 

離陸開始から約１６秒後、同機は滑走路を逸脱した（図２③参照）。 

機長は、同機の進行方向に進入角指示灯（ＰＡＰＩ）を視認したため、

ハンドルを操作して衝突回避を試みたが、衝撃を感じた。その後、同機

は草地で停止した（図２④参照）。 

 機側に到着した整備士が確認したところ、同機は自力走行できない状

態であった。運航乗務員は、同機が離陸滑走を開始してから停止するま

での間、同機の不具合を知らせる警告灯や EICAS メッセージ等を認知し

ていなかった。 

同空港は、翌２４日０９時３０分まで閉鎖され、合計８便が欠航とな

った。 

 

本重大インシデントの発生場所は、山形空港（北緯３８度２４分５２秒、

東経１４０度２２分２１秒）で、発生日時は、平成３１年４月２３日１６時

４６分ごろであった。 
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2.2 損壊 損壊の程度 小破 

 (1)  胴体下面に衝突痕（２箇所） 

 (2)  ノーズタイヤ破損 

2.3 乗組員等 (1) 機長  ４１歳    

    定期運送用操縦士技能証明書（飛行機）  平成２８年５月２６日 

     限定事項 エンブラエル式ＥＲＪ－１７０型 

平成２４年１１月２日 

       第１種航空身体検査証明書        

     有効期限               令和元年１２月２５日 

       総飛行時間                 ５,２２２時間５７分 

① 離陸滑走開始 

② アイドル方向への 
スラストレバー操作 

③ 滑走路逸脱 

④ 停止 

図３ 飛行データ 

Thrust Lever Position 
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     最近３０日間の飛行時間                  ７１時間５０分 

    同型式機による飛行時間              ４,９７４時間２９分 

      最近３０日間の飛行時間                  ７１時間５０分 

(2) 副操縦士   ４９歳    

    事業用操縦士技能証明書（飛行機）         平成９年９月３日 

     限定事項 エンブラエル式ＥＲＪ－１７０型  

                         平成２１年７月３日 

       計器飛行証明                       平成１０年７月２１日 

       第１種航空身体検査証明書           

     有効期限                  令和２年４月２日 

    総飛行時間                     ８,５３５時間５２分 

     最近３０日間の飛行時間                  ７１時間３０分 

    同型式機による飛行時間              ６,４４４時間１０分 

     最近３０日間の飛行時間                  ７１時間３０分 

2.4  航空機等 (1)  航空機型式：エンブラエル式ＥＲＪ１７０－２００ＳＴＤ型 
製造番号：１７０００５２６、   製造年月日：平成２８年５月３０日 
耐空証明書               第大－２０１８－１３０号 
 有効期限   整備規程（株式会社フジドリームエアラインズ）の

適用を受けている期間 

耐空類別                      飛行機 輸送Ｔ 
総飛行時間                                 ７,５４８時間２１分 

(2)  重大インシデント発生時、同機の重量は７１,５０５lb及び重心位置は 

１８．０％ＭＡＣ*2と推算され、いずれも許容範囲内にあった。 
2.5  気象   同空港の重大インシデント関連時間帯の航空気象定時観測気象報によれ

ば、視程は１０km 以上、降水現象などの天気現象は報じられていなかった。

なお、風向及び風速は、以下のとおりであった。 

表１ 重大インシデント関連時間帯の風向及び風速 

観測時刻 １５時００分 １６時００分 １７時００分 

風向（°） ０７０ ０７０ ０７０ 

風速（kt） １３ １３ １３ 
 

2.6  その他必要な 

事項 

 

 

(1)  地上の物件の損壊状況 

滑走路１９の進入端から約３８７ｍ、滑走路東側に設置された進入角 

  指示灯の４灯のうち滑走路に一番近いＤ灯（滑走路中心線から約３８ｍ 

東）が破損していた。 

                                                   
*2 「ＭＡＣ」とは、空力平均翼弦のことをいう。翼の空力的な特性を代表する翼弦のことで、後退翼など翼弦が一定 

でない場合にその代表翼弦を表す。１８.０％ＭＡＣとは、この空力平均翼弦の前縁から１８.０％の位置を示す。 
 

左主脚 
タイヤ痕 

図４ 破損したＰＡＰＩ 

右主脚 
タイヤ痕 

前脚 
タイヤ痕 
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(2)  重大インシデント現場の状況 

山形空港は、磁方位が０１４°及び１９４°、長さ２,０００ｍ、幅  

４５ｍの滑走路１本を有している。滑走路表面は、アスファルトコンクリ

ート舗装が施され、滑走路中心線から両滑走路縁に向かって下り勾配と

なっている。平行誘導路は設置されておらず、離陸する航空機は、各滑走

路端付近に設置された転回区域を利用して離陸方向に機首を向ける。 

同機は、離陸滑走を開始した地点から約６６０ｍ、滑走路中心線から約

６５ｍ東側の草地で、機首を磁方位１９６°に向けて停止した。 

(3) 前輪ステアリング 

同機は、左操縦席の左側に装備されたハンドル（図５①参照）によるハ

ンドホイール・ステアリングモード（以下「ハンドルモード」という。）、

あるいは両操縦席足元に装備されたラダーペダル（図５②参照）によるラ

ダーペダル・ステアリングモード（以下「ペダルモード」という。）で前

輪の向きを変えて進行方向を制御することが可能である。さらに地上に

おけるラダーの作動点検やトーイングのためにステアリング・システム

を切り離した時、あるいはステアリング・システムに関連する不具合が生

じステアリング・システムが自動的に切り離された時には、それぞれに対

応するEICASメッセージが表示されるとともに、ステアリングのモード

は、フリーホイール・ステアリングモード（以下「フリーモード」とい

う。）となり、前輪ステアリングは作動しなくなる。しかしフリーモード

においても、ラダー、非対称ブレーキ、及び非対称推力によって進行方向

を制御することが可能である。 

なお、静止時の同機の前輪は、機軸から約０.１°（制限値：１°）

左に向いた状態であった。 

ハンドルモードは、ハンドルを押し下げたまま回転させることによっ

てステアリング角度を左右に最大７６°変化させることが可能で、主に

低速走行時あるいは大きな旋回角度を必要とする場合に使用される。 

ハンドルモード 前脚 ペダルモード 

左右いずれかの 

ペダルを押し込む  

・ハンドルモード：左右に各７６°まで操舵可能 

・ペダルモード ：左右に各７°まで操舵可能 

図５ 前輪ステアリングの概要 

②ラダーペダル 

① ハンドル 
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なお、ハンドルモー

  ドでは、車輪の回転

   速度に応じて操作可

   能なステアリング角

   度の範囲が変化する 

（図６参照）。また、

   ハンドルの操作量に

   対するステアリン  

   グ角度の変化は、直

   線的な変化ではな  

   い（図７参照）。 

  一方、ペダルモ 

ードは、ハンドル 

が押し下げられて 

いない場合、ラダー 

ペダルを踏みこむ 

   ことによってステアリング角度を左右に最大７°変化させることが可能

   で、高速走行時あるいは大きな旋回角度を必要としない場合に使用され 

   る。なお、ステアリングのモードの切り替えは、ハンドル押し下げ操作に

   よりハンドル内のマイクロスイッチが働くことによって行われており、 

   ハンドルモードとペダルモードを同時に使用することはできない。 

本重大インシデント発生後の現地調査において、同機の機上整備用コ

ンピューターは、同機のステアリングのモードが、ハンドルが押し下げら

れていない状態においてもハンドルモードとなっていることを示してい

た。さらに、前輪ステアリングの作動試験を実施したところ、ラダーペダ

ルでは前輪ステアリングが作動しないことが確認された。 

また、同機のステアリングは、同機が本重大インシデントの前便出発地

である新千歳空港で、離陸に向け地上走行を開始した後、約３分間はモー

ドの切り替えが正常に行われていたが、その後は、ハンドルモードに維持

されたままとなり、その状態が本重大インシデント発生まで継続してい

たことが、クイック・アクセス・レコーダー（ＱＡＲ）に記録されていた。 

(4)  前輪ステアリングに関連する部品の詳細調査 

前輪ステアリングに関連する部品の詳細調査を各製造者において実施 

したところ、ハンドルを除く部品に不具合は確認されなかった。 

詳細調査において、ハンドルに外観上の不具合は確認されなかったが、

引き続き行われたハンドル内のマイクロスイッチの導通試験の際に、ハ

ンドルを押し下げていない状態においても、マイクロスイッチがハンド

ルモードの状態を維持していたことが判明した。また、ハンドルを押し下

げない状態で実施されたハンドル内部の目視点検及びマイクロスイッチ

を除くハンドルの作動点検において、不具合は確認されなかった。 

その後、マイクロスイッチをハンドルから取り外した状態でⅩ線撮影

によるマイクロスイッチ内部の状態調査が行われ、同機のマイクロスイ

ッチが、内部の機構が機械的にはペダルモードの状態との類似性を示し

ている(図８参照）にもかかわらず、電気的にハンドルモード時の信号を

出しているということが判明したが、その原因は特定されなかった。 

図６ 車輪回転速度とステアリング角度 

図７ ハンドル操作量とステアリング角度 
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引き続き実施されたマイクロスイッチの分解調査のための作業中にハ 

   ンドルモードが維持された状態は解消され、その後、再現されなかっ 

た。分解したマイクロスイッチをデ 

ジタル顕微鏡で観察したところ、接 

点付近に微量の金属微粒子（図９参 

照）及び繊維状の物質（図１０参照） 

が確認された。 

金属微粒子は、マイクロスイッチ 

内の接点が摩耗したものと考えられ 

るが、マイクロスイッチがハンドル 

モードとなったことへの関与を特定 

するには、その量が微量であったこ 

と、また、繊維状の物質は、走査電 

子顕微鏡による調査の結果、導電性 

が低いと推定されることから、いず 

れもマイクロスイッチがハンドルモ 

ードとなっていたこととの関連性を 

明らかにするには至らなかった。 

(5)  ステアリング・システムに関する EICAS メッセージ 

同社のＡＯＭによれば、ステアリング・システムに関連するEICASメッ

セージは、以下のものがあるが、ハンドルモードあるいはペダルモードを

パイロットに知らせる機能はない。 

① STEER FAIL：ステアリング・システムが故障した場合 

② STEER FAULT：ステアリング・システムが機能低下した場合 

③ STEER OFF:ステアリングのモードがフリーモードの場合 

なお、マイクロスイッチの不具合に起因してステアリングのモードが

正常に切り替わらない状態を示すEICASメッセージはない。 

(6)  離陸中止時のブレーキ操作 

同社のＡＯＭ 03 Normal Procedures 3-16 Takeoff REJECTED  

TAKEOFF に、離陸中止時のブレーキ操作に関して以下のように記載され 

ている。 

     Auto Brake RTO Mode が作動していることを確認する。作動してい 

ない場合は Maximum Braking を使用する。 

 

図８ マイクロスイッチ内部の X 線写真 

図９ 金属微粒子 

図１０ 繊維状の物質 
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なお、Auto Brake RTO Mode は、ホイールの速度が６０ktを超え、か

つスラストレバーがアイドル位置あるいはリバース位置になった時点で

作動する。 

(7)  離陸中止後、停止までに必要な距離 

設計・製造者の計算では、同機が速度約５０kt で離陸を中止するため

にスラストレバーをアイドル位置に操作し、制動力が最大となるブレー

キ操作を開始した地点から完全に停止するまでに必要な停止距離は、約

８５ｍと推算された。 

(8)  シミュレーターによる検証 

訓練用シミュレーターを使用して、本重大インシデント時に記録され

たフライトレコーダーの飛行データ記録から得た同機の航跡を模擬し、

機長が離陸中止を決断したと推定されるタイミング（スラストレバーが

アイドル方向に操作された時点）で、ＡＯＭに規定された離陸中止操作を

行った場合、ブレーキ操作により滑走路内に停止できる可能性があった

か否かを検証した。 

離陸中止操作を複数回行った結果、滑走路内で停止できたケースと滑

走路から逸脱したケースがあった。滑走路内に停止できなかった場合に

おいても、滑走路逸脱までに減速することから、滑走路からの逸脱の程度

は小さくすることができた。 

なお、この検証は、本重大インシデント時に記録されたフライトレコー

ダーの飛行データを基にして検証を行ったが、シミュレーターの性能上、

本重大インシデント発生時の状況を完全に再現したものではない。 

(9)  同社のシミュレーター訓練 

同社は、速度８０kt 未満からの離陸中止を低速時の離陸中止と規定し

ている。 

 設計・製造者が運航者向けに参考として提供したシミュレーター訓練

のシラバスは、離陸中止の時機を特定しておらず、同社は、訓練の効果を

考慮して、高速時の離陸中止をシミュレーター訓練のシラバスとして選

択していた。 

(10) ステアリングのモードの確認方法 

① 設計・製造者 

設計・製造者によれば、ハンドル内のマイクロスイッチに異常が   

ない場合は、ＡＯＭに記載された手順に従って飛行前のフライトコン

トロール系統の作動点検を実施する際、ノーズ・ステアリング・シス

テムからラダーペダルを切り離すために運航乗務員が Steering 

Disengage Switch を押した時点で、EICAS メッセージ「STEER OFF」

が表示され、その後再び前輪ステアリングを作動状態に復帰させるた

めにハンドルを押して離す操作を行うまでの間、EICAS メッセージ

「STEER OFF」が表示され続ける。一方、本重大インシデント時のよう

にマイクロスイッチの不具合によってステアリングのモードがハン

ドルモードに固定された状態となっていた場合には、この作動点検に

おいて運航乗務員が Steering Disengage Switch を押した時点で、

EICAS メッセージ「STEER OFF」が表示されるものの、ステアリング・

システムは切り離されていないため、Steering Disengage Switch を

離した時点で同メッセージは消える。このことから、製造者は、運航
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乗務員が飛行前のフライトコントロール系統の作動点検の手順を実

施する際に表示される EICAS メッセージ「STEER OFF」が消灯する時

機を確認すれば、ステアリングのモードの状態を知ることは可能であ

るとしている。しかしながら、本インシデント発生時の同ＡＯＭの手

順には、この EICAS メッセージ「STEER OFF」が消灯する時機の確認

についての記述はなかった。 
  また、設計・製造者によれば、地上走行中にはペダルモードを使用

すれば、ステアリングのモードの不具合を認知することが可能である

としている。 

② 同社 

     本重大インシデント後、同社は、Operating Information*3を発行し、

運航乗務員に対して情報提供を行った。（抜粋） 

2. Steering System の不具合発見及びその対処法 

A. Rudder Steering Mode の不具合について 

(1) 発見方法 

Takeoff 時、Line Up してSteering Handle から手を離 

す際、Press せずにSteering Handle を左右に回転し、 

機体(Nose Tire)が左右に動かないことを確認します。 

(2) 不具合発見時の対処法 

Steering Handle を左右に回転した時、機体(Nose  

Tire)が動いた場合は、Ground Turn Back し、整備処置 

を依頼します。 

 

３ 分析 

3.1  気象の関与 あり 

3.2  操縦者の関与 なし 

3.3  機材の関与 あり 

3.4  判明した事項 

の解析 

(1)  同機のステアリングのモード 

本重大インシデント発生時、同機のステアリングのモードは、フライト

レコーダーの飛行データ及びＱＡＲの記録並びに重大インシデント後の

現地調査の結果から、ハンドルの押し下げによらずハンドルモードが維

持され、ペダルモードによる前輪ステアリングの操作はできない状態で

あったと推定される。また、この状態は、同機が、本重大インシデントの

前便出発地である新千歳空港で、離陸に向け地上走行を行っている時点

から本重大インシデント発生まで継続していたと推定される。 

ペダルモードが使用できなかったことについては、ステアリングのモ

ードが、ハンドル内のマイクロスイッチの不具合によってハンドルモー

ドに固定されていたためと認められるが、マイクロスイッチの分解調査

の過程で不具合が解消され、その後は再現されず、詳細調査においても不

具合の原因を特定することはできなかった。 

なお、運航乗務員は、前便の新千歳空港離陸時以降、本重大インシデン

トが発生した山形空港における離陸の開始までの地上走行をハンドルモ

                                                   
*3 「Operating Information」とは、AOMに関する内容の補足またはOperationに関連する機体改修の情報等を記載した 

ものであり、Operation上の参考資料である。 
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ードによって行っていたこと、及び本重大インシデント発生時の状況は

EICAS メッセージ等に表示されないことから、本重大インシデントが発生

するまでのいずれの時点においても、ステアリングのモードがハンドル

モードに固定されていることを認知できなかったものと考えられる。 

(2)  進行方向の制御 

同機の進行方向が左に偏向したことは、同機の前輪が左向きに取り付

けられていたこと、滑走路が滑走路中心線から滑走路縁に向けて下り勾

配となっていたこと、あるいは同機が左背風を受けていたこと等のいず

れか、あるいはそれらが複合したことによるものと考えられる。 

ステアリングのモードが、ペダルモードになっていると思っていた運

航乗務員は、右ラダーペダルを操作して同機の進行方向を滑走路中心線方

向に変えようとしたが、ステアリングのモードがハンドルモードに固定さ

れていたため、同機の進行方向を変えることができなかったと推定され

る。 

  同機は、速度に応じて操作可能なステアリング角度の範囲が変化する

ハンドルモードを使用して離陸滑走を行うことも可能である。しかしな

がら、本重大インシデント時のように、運航乗務員が、ステアリングのモ

ードはペダルモードになっていると思って離陸滑走を開始していた中

で、進行方向の制御ができなかったことを直ちにペダルモードに不具合

があると認識したうえで、即座にハンドルモードの使用を判断し、進行方

向の制御を試みることは困難であったものと考えられる。 

なお、ラダーは、ラダーペダルの操作に対応して動作していたが、同機

の対気速度が十分に加速される前であったため、同機の進行方向を制御

するために必要な空力的な力を発生させることができていなかったもの

と考えられる。 

(3)  離陸中止時のブレーキ操作 

機長は、右ラダーペダルを最大に踏み込んだ後も同機の進行方向を制

御できなかったため、離陸中止を決断したものと推定される。 

離陸中止操作を開始した後、機長は、同機を滑走路内に停止させること

ができないと判断するとともに、滑走路を逸脱した後の同機の姿勢が不

安定になることを考慮したため、ブレーキ操作を行わなかったと口述し

ている。 

シミュレーターを使用した検証の結果から、離陸の中止を決断した後、

ＡＯＭに規定された手順に従い、オートブレーキが作動していないこと

を確認して最大ブレーキ操作を行った場合、同機は滑走路内に停止でき

たか、あるいは滑走路から逸脱した場合においても逸脱の程度を小さく

できた可能性があったものと考えられる。しかしながら、短い時間で判断

することを求められた機長が滑走路逸脱に備えてブレーキを使用しなか

ったことは、機長として臨機の対応を採ったものと考えられる。なお、設

計・製造者が運航者向けに参考として提供したシミュレーター訓練のシ

ラバスは、離陸中止の時機を特定しておらず、同社は、訓練の効果を考慮

して、高速時の離陸中止をシミュレーター訓練のシラバスとして選択し

ていたが、低速時を含めて多様な条件下での対応操作を模擬的に経験し

ておくことは、離陸中止後のブレーキ操作についての運航乗務員の意思

決定をより的確なものにするためにも有効と考えられる。 
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(4)  滑走路逸脱 

同機は、離陸滑走開始後まもなく、進行方向の修正をペダルモードに

よる前輪ステアリングの操作によって試みたが、進行方向を制御できな

かったため、離陸を中止したものの、滑走路を逸脱して草地で停止し、自

走不能になったものと推定される。 

(5)  ステアリングのモードの確認方法 

運航乗務員は、同機のシステム及び出発前点検では、ステアリングのモ

ードがハンドルモードに固定されてペダルモードが使用できない状態で

あることを認知することはできなかったと推定される。 

    通常、運航乗務員は、ハンドルの押し下げ操作によってステアリングの

モードが正常に切り替わるものと思って操作している。使用中のモード

が、所望するモードと異なるモードとなっている状況が生じた場合に、運

航乗務員がその情報を適時に認知できるようにすることが同種事案の再

発防止に有効と考えられる。 

設計・製造者が述べている、飛行前のフライトコントロール系統の作動

点検の手順の中で、地上走行開始前にステアリングのモードに異常がな

いことを確認すること、及び地上走行開始後、ラダーペダルを操作し、ペ

ダルモードが運航乗務員の所望通りに作動しているかを確認すること

で、それぞれ飛行前の点検または地上走行の時点までに発生したステア

リングのモードの異常については認知することが可能と認められる。し

かしながら、地上走行時のステアリング操作においては、状況に応じてハ

ンドルモードとペダルモードが使い分けられるものであり、ペダルモー

ドでの確認は常に行えるものではない。 

また、同社が Operating Information に記載している離陸滑走開始時に

ハンドルを押し下げない状態で左右に回転し、機体が左右に動かないこ

とを確認する方法によって、本重大インシデントのようにマイクロスイ

ッチの不具合に起因するステアリングのモードの異常を離陸滑走開始直

前の時点で認知することが可能であり、同種事案の再発防止には有効と

認められる。しかしながら、このような操作手順の追加によって、離陸間

際に運航乗務員のワークロードが増加する可能性が考えられる。 

設計・製造者は、今後の同種事案の再発防止のため、実際の運航環境を

考慮した上で、システム又は手順等の見直し等を行い、運航乗務員がステ

アリングのモードの異常を適時かつ容易に認知できる方策について、検

討することが望ましい。 

 

４ 原因 

本重大インシデントは、同機が離陸滑走を開始した際に、ペダルモードによる前輪ステアリング

の操作を試みたが、進行方向の制御ができなかったため、離陸を中止したものの、滑走路を逸脱し

て草地で停止し、自走不能になったものと推定される。 

ペダルモードによる前輪ステアリングの操作ができなかったことについては、ハンドル内のマイ

クロスイッチに不具合が生じていたため、ステアリングのモードがハンドルモードに固定されてい

たことによると推定される。 

なお、マイクロスイッチの不具合については、詳細調査においても原因を特定することはできな

かった。 
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５ 再発防止策 

(1)  同社が講じた措置 

① 同社は、Operating Information「Steering System 不具合発生時の対応について」を発行

し、運航乗務員にステアリング・システムの概要及び不具合発生時の対応について周知した。 

② 同社は、運航乗務員に対する２０１９年度の定期訓練において、低速時の離陸中止訓練を

実施した。 

(2)  設計・製造者による措置 

設計・製造者は、ＡＯＭのフライトコントロール系統の作動点検に関する通常操作を以下の 

とおり改訂した。（２０２０年１１月６日改訂） 

・フライトコントロール系統の作動点検開始時、ラダーペダルとステアリング・システムを 

切り離すためにSteering Disengage Switchを押した後、EICASメッセージ「STEER OFF」の 

表示状況の確認について、ＮＯＴＥ（飛行の安全の確立に重要と思われる操作、テクニック 

及び他の関連する情報）として追記 

Verify the STEER OFF Status message is displayed on EICAS and check it remains 

 displayed until the Nosewheel Steering Handle is pressed to engage the Steering.  

・フライトコントロール系統の作動点検終了後にステアリングを使用可能とする操作 

旧：Press the NOSEWHEEL STEERING Handle to engage the STEERING 

新：Press the NOSEWHEEL STEERING Handle until STEER OFF Status message 

extinguishes to engage the STEERING 

 


