
することができない。よって、航空機 A に管制指

示発出後に、航空機 B を選択し航空機 B に管制指

示を発出したとすれば、航空機 B からの応答メッ

セージはその状況で確認可能であるが、航空機 A

からの応答を確認するためには、航空機 A に何ら

の指示等を行わない場合であっても、再び航空機

A を選択する必要がある。航空機 B の選択時に航

空機 A からの応答があった場合に、自動的に航空

機 A が選択される様なことは、管制官における航

空機の誤認に繋がるため、簡単には実装する事は

できない機能であるが、多くの航空機に逐次管制

指示を発出した場合に未確認の侭に置かれる応答

情報が多数存在する可能性に対しては、何等かの

システム的な対策を講じる必要がある。最低限、

応答情報受信後の経過時間等をパラメータとし

て、その内容に対する確認忘れを防ぐ機能の実現

は必要と考えられる。

　また、レーダ・イメージにおける航空機位置

情報の表示において、CPDLC 対応機と非対応機の

識別は、○と△のシンボルにより行っているが、

「やや分かりづらい」との意見が多く、慣熟の問

題は存在すると考えられるが、より良い識別シン

ボルの検討等は、業務負荷が大きい場合における

ヒューマン・エラー防止の観点から、継続的な検

討が必要と思われる。

　「アクセプト」と「ハンドオフ」の管制移管に

関しては、予想通り肯定的な意見が多かった。し

かし、我が国の航空路管制では単純に隣接セク

ターやターミナルに移管する以外に、かなり離れ

たセクター等に移管する場合もあり、さらなる改

善を求める意見も多かった。

　表 2 は CPDLC の有用性と業務負荷に与える影

響についてのアンケート結果である。CPDLC の有

表２　CPDLC の有用性、業務負荷への影響についてのアンケート

用性と業務負荷の改善については肯定的な回答

が多かった。これはユーザ・インタフェースの

デザインや、CPDLC 評価環境としてのシミュレー

タとしての機能等について、「使い難い」等の感

想が本聞取り調査実験の範囲においては皆無で

あったことを考えれば、有用性や業務負荷の増

減に係る見込みにおいて肯定的な意見や感想が

多かった事は十分に納得できる。しかし逆に、

例外処理等の発生しないシミュレーション・シ

ナリオによるシミュレーション結果であるにも

かかわらず、多少なりとも否定的な意見や感想

が存在した事を重く受け止めなければならない。

６．まとめ

　航空路管制業務への導入を想定した CPDLC 対

応 ATS ワークステーションを試作開発し、これ

をユーザ・インタフェースとして、航空路管制

業務において想定される CPDLC 業務作業を模擬

する ATS シミュレータとして整備した。試作し

たシミュレータを東京航空交通管制部に設置し

て、CPDLC 対応 ATS ワークステーションの機能評

価のアンケートと聞き取り調査を実施した。

　アンケート結果から、CPDLC による管制移管に

ついては肯定的な意見が多く、また、CPDLC の有

用性や業務負荷の増減に係る見込みにおいて肯

定的な意見や感想が多かった。
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