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第19回 ATSシンポジウム講演①

これからの航空管制

運輸省航空局管制保安部
管制課長　田崎　　武

我が国をとりまく情勢
＜政治経済の分野で進むボーダレス化＞

　第２次大戦後の50年余，我が国は何回かの危機は

あったものの比較的順調に経済発展を遂げ，世界の

経済大国と言われるまでになりました。これは日本

人の勤勉さというような国民性に主たる要因がある

と思いますが，ある時期の，先進国からのさまざま

な支援が力を貸したということもあるでしょう。

　ここまで日本が発展を遂げますと，今まで保護さ

れてきた見返りとして，政治，経済のさまざまな面

で，国際的にお返しをしなければならない状

況になってきていると思います。つまり，こ

れからの日本には，国際的な貢献という課題

が課せられているということです。

　もうひとつ特徴的なことは，民族問題で

す。数年前から社会主義諸国が次々に破綻を

来たし，民族主義が台頭しています。その代

表的なのがソ連だったと思いますが，世界的

に資本主義的な経済に移行しつつあるような

気がします。かつて言われてきた社会主義陣

営と自由主義陣営，あるいは東側と西側とい

うような概念がだんだん無くなってボーダー

レスになっています。まだ民族紛争が続いて

いる地域もありますが，政治，経済的に境界

線が無くなってきているのが現状だと思いま

す。

＜アジア諸国における大規模国際空港整備＞

　政治，経済のボーダーレス化に伴って，国際的な

政治・経済活動，観光など人の交流が盛んになって

います。特に東南アジアの発展途上国は，今後もっ

とも発展が期待できる有望な市場として世界の注目

を集めています。

　世界の国々と交流が盛んになり，人の動きが活発

になれば，当然そのための交通機関が必要になりま

す。そのために，東南アジア諸国では現在急ピッチ

で大空港の整備が進められています。

図１
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　図１の中の★印をした所は，新しい空港を建設

中，あるいは計画が進んでいる所です。我が国で

は，成田のＢ滑走路が2000年を目標に整備計画が進

められ，関西空港は2007年，中部新空港は2005年が

目標とされていますが，いずれも，まだ確定という

ところまでには至っていません。

　今後，東南アジア発展の中心となる国はどこか，

そのための世界各国との交流の中心的役割を果たす

ハブ空港はどこになるのか，日本を含めて各国で

競っているところです。できることなら，成田，関

西，中部新空港の整備が順調に進んでその役割を担

うようになって欲しいものです。

＜米国・ロシア関係＞

　日本とアメリカ，日本とロシア，その関係はいず

れも切っても切れない重要なものです。これまで，

我が国はアメリカ依存の傾向が強かったわけで，そ

の傾向は，基本的には現在も変わっていません。し

かし，最近はアメリカの航空界を取り巻く経済状態

も過当競争の様相を呈し，大規模なリストラが進む

中，国も民間企業も非常に厳しい状況の中におかれ

ているということです。

　最近の情報では，かつて我々が管制を教わったFAA

も，GAOという日本の会計検査院のようなところか

ら，管制関係のシステム整備に関して非常に厳しい

クレームを付けられています。FAAでは，増大する航

空交通量に対応できる新しいシステムを作ろうとい

う構想があったわけですが，アメリカ経済が非常に

厳しい状況にあるものですからGAOから効率的な運用

ができていないという指摘を受けているわけで，FAA

としても大変な時を迎えているようです。

　一方，アメリカの航空会社も厳しい競争にさらさ

れているので，FAAに対して非常に強い圧力をかけて

います。具体的には規制緩和というかたちで，アメ

リカの航空会社の日本への乗り入れと以遠権につい

ての強い要求です。

　アメリカ側の言い分ですと，日本は平等に乗り入

れができないということで，強い申し入れがあるの

ですが，それに対して日本側は強く抵抗していると

ころです。この問題では日米航空交渉がたびたび行

われていますが，まだ決着には至っていません。

　ロシアについては，予算の中身などがよく分かり

ません。いろいろな情報から受ける印象では，政治

的にも経済的にもバラバラな感じがします。日本の

場合ですと，飛行機に乗ったお客さんに払っていた

だいた一部の税金を特別会計として，空港の整備と

か航空保安施設の整備などに当てています。ロシア

の会計制度では税金は全て一度中央政府に集まり，

そこで政府の意に添った形で地方に配分されている

というように聞いています。力関係で予算の付き方

が違うということもあるのかもしれません。

　あちらに行っているアタッシュの人に聞いた話で

すが，沿海州にソバレロバというレーダーがありま

す。これは外国のメーカーが作って評価運用という

ことになっているはずなのですが，メーカーに金が

払えなくて止められるとか，撤去されるという話で

す。「たいへんだなあ」とは思うのですが，ロシア

の内情に首を突っ込むこともできず，静観するしか

ない状況です。会場のパイロットや管制官の方々の

中にも，ロシアの空に関連しては苦い経験をした方

がいらっしゃるのではないかと思います。

航空管制の現状
＜管制の現状及び課題＞

　申し上げてきましたような情勢を背景に，国際的

な航空輸送のニーズは増加の一途を辿っています。

1995年の統計で見ますと，国際旅客は4357万人，

1975年を100とすると549，３年後の2000年には693と

なり，5500万人への伸びを予測しています。国内の

航空旅客は約7800万人，３年後の2000年には１億人

を越えようとしています。

　航空機の着陸回数を見ますと，国内，国際線を合

わせて88万回，1975年からの20年間で1.6倍，国際線

では2.8倍以上の伸びを示しています。

　空港とACCを合わせた管制の取扱い機数を見ても，

この20年間では２倍以上，これに加えて通過機が

あって，これも年々かなりの伸びを示しています。

　こうした状況に対応した，安全で効率的な管制を
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行うということが，我々管制官に与えられた大きな

課題であると思います。

　航空関係の施設整備は，５年毎に作成される空港

整備５カ年計画に基づいて実施されているわけです

が，現行のシステムの整備というものは，ほぼ完了

したのではないかと考えています。これからは，次

世代と言われる新しいシステムに移行して行くこと

になると思われます。

　現在，航空局の管制官は，管制部に826名，空港に

894名，合わせて1720名いますが，その外に直接管制

業務に携わっていない管制官もいますので，その人

たちを含めると約1800名になります。最近，我が国

ではさまざまな場で高齢化の問題が取り上げられて

いますが，管制官も例外ではありません。日本経済

の発展期に空港建設が進み，定期航空路線が急展開

するのに合わせて管制官も大量に採用されました。

その人たちが団塊の世代となって高齢化を迎えつつ

あるわけで，非常に大きな問題になっています。

　また我々は，管制業務を安全かつ効率よく行って

いくために，職場の環境とか管制官の処遇を改善し

て欲しいということを，いつも言い続けているわけ

ですが，そういう問題も残されています。

＜行政改革等＞

　ご承知のように，現在，国の行政改革ということ

が大きな政治課題として取り上げられ，総理大臣を

長とする行政改革会議を中心に，さまざまな議論が

交わされています。運輸省は建設省と一緒になって

国土開発省になるというような報道も見受けられま

すが，どんなものになるのか，まだまだ分かりませ

ん。

　省庁の再編と関連してエージェンシー化とか民営

化という話もあります。我々にとっては，こちらの

方が問題だというような気もします。管制部門も当

初はこの範疇に入っていて，エージェンシー化なの

か民営化なのかという検討がされていました。

　エージェンシーというのはどういうものなのか，

実は，内容はまだよく分かりません。イギリスで

は，エージェンシー化によっても身分は公務員とい

う形でやっているそうで，それでうまくいっている

ということを，前の総務庁長官が言っていました

が，その中身はどうもよく分かりません。

　航空局としては，このような業務の内容もはっき

りしない，担当者の身分もはっきりしないエージェ

ンシー化とか民営化には反対の立場です。管制とい

う業務は，公的権力の行使という要素が非常に強い

わけですし，さらに，航空安全の確保というもの

は，やはり国が一元的に責任を持つべきものではな

いかということで反論しているところです。しか

し，まだどうなるかまったく分かりません。

　最近聞いたところによりますと，橋本総理は，行

革会議の中で，航空管制について「機器整備等は民

間委託を進め，安全確保の機能は国の業務として

は」という話をされたそうです。具体的にはよく分

かりませんので，管制官だけが国の人間で管技官な

どは民間委託ということなのか，「安全確保の機

能」という内容がはっきりしないのですが，われわ

れとしては，保安業務というものは各職種が一体と

なって進める必要があるのではないかと考えていま

す。

　現在，来年度の予算要求を行っていますが，今年

は行政改革との関連もあって，大蔵省や総務庁から

非常に厳しい審査を受けています。予算要求の内容

を聞いてくれるどころか，現在の組織自体の見直し

を迫られているという状況です。要求の中身を聞い

てもらえないというのはたいへん困った事態だと思

いますが，我々も一生懸命やっているところです。

しかし，非常に厳しい時代に置かれているというこ

とは，皆さん方にも十分知っておいていただきたい

ことです。

これからの航空管制

　現在，次世代の航空管制に向けていろいろな準備

を進めているところです。これは，世界的な航空輸

送の需要が増大し，それに対応するために，航空衛

星とかデータリンクなどの新技術を活用し，地球規

模での航空サービスの提供を可能にしようとするも

のです。将来の通信（Communication），航法
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（Navigation），監視（Surveillance），これらの

頭文字を取ってCNSと言っていますが，それに航空交

通管理（ATM）を合わせた構想がICAOで承認され，新

しい航空保安システムを構築していこうということ

になったわけです。

　ATMというのは，航空管制（ATC），航空交通流管

理（ATFM），それと空域管理（ASM）の３つから構成

されています。このATM構想というのは，新しいCNS

を使うことによって，将来増加する航空交通に対処

していこうというものです。これによって交通流の

管理機能も向上し，航空交通の効率的な流れを作る

ことができるので，運航者にとってより経済的な，

効率的な飛行経路を保証することができるようにな

ると思います。

　我が国では，ICAOのCNS／ATM構想というものにつ

いて，1994年６月に航空審議会の答申を受けて，こ

れを積極的に取り入れて行くという方向が打ち出さ

れました。それによって，次世代の新しい航空保安

システムの整備が始まったわけです。その代表的な

ものが運輸多目的衛星MTSATですが，その１号機は２

年後に打ち上げ，その５年後の2004年には２号機が

打ち上げられる予定になっています。日本が航空関

係として初めて打ち上げる衛星です。

 ＜洋上管制（ADSトライアル）＞

　将来的には自前の衛星を使って洋上の航法や通信

を確実なものにしていくことになるわけ

ですが，去る10月１日から，東京管制部

でADSトライアルということで評価運用

が開始されています。これは ADSトライ

アルというよりは，CPDLCの評価運用と

いう方が正しいのかもしれません。

MTSATはまだ上がっていませんので，現

在飛んでいるインマルサットやデータリ

ンクを利用して，太平洋区域において

FANS-1パッケージ対応機との新しい管制

通信の評価運用を行っているのです。

　太平洋区域と言っても，現在評価対象

としているのは日本航空と全日空の飛行

機だけですので，実際にはNOPACでやっ

ています。当面，運用評価を続けていくわけです

が，次世代のシステムに１歩とは言わずとも，半歩

くらいは移行しはじめたのではないかと思います。

　この目的は，近い将来ADSとCPDLCによる航空機の

位置の確認と通信システムを確立することによっ

て，洋上の管制間隔を現在の1/2か1/3に短縮し，交

通容量の大幅な増大を狙っているわけです。

　表２にADSトライアルの作業計画案があります。こ

れを見ると分かるようにCPDLCについては今年の７月

から機器の慣熟を行って，10月からHF主体の通信を

前提としてデータリンクでトライアルを実施してい

ます。前に述べましたように，日本航空と全日空で

FANS-1パッケージに対応する飛行機が５機あります

ので，この機体が飛んでいる時にトライアルとして

行っているわけです。

　CPDLCの評価については，Phaseを３段階に分けて

いて，次のPhaseでは一部の外国の会社のFANS-1パッ

ケージ対応機についてもトライアルを開始し，来年

の春からはFANSの全機で評価を行う計画になってい

ます。

　CPDLCの本格運用であるPhase３が実際に行われる

ようになる時期は，まだはっきりしていません。

CPDLCは幾つかの国で運用が行われていますが，我が

国では隣接する米国との関係もあって，正式運用が

何時からになるのかまだ決まっていないということ

なのです。もちろん，これは全く新しい試みですの

表２
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で，我々はさまざまな角度からの評価を行って安全

性の確認をすることが重要であると思っています。

本省の中に関係者を集めた評価委員会を設置して，

評価の手法とか，次の段階に進む移行の方法とかを

決めています。

　もうひとつは，AIDCという管制機関同士の情報交

換の手段です。現在ランドラインでやっている隣接

FIR との情報交換をデータリンクでやろうという方

法なのですが，これも間もなく評価運用を開始した

いと考えています。当面は現在のランドラインが中

心になりますが，次第にAIDCの運用に入っていきま

す。

　これに関しては，密接な関係のあるオークランド

FIRやアンカレッジFIRとの調整，それに

ユーザーの方々との調整も重要になります

ので，明年１月にIPACGの中で話合いを持っ

て方向性を決めていく必要があるかと思っ

ています。IPACGというのは，ご存じの方が

多いと思いますが，日米の航空関係者，

ユーザーの方たちが加わって将来の技術運

用についてさまざまな検討や調整をする委

員会です。

　この表の一番下の欄に書いてあるRNP10 4/

23と書いてあるのは，航法精度の問題で，

ADSトライアルと直接関係があるわけではあ

りませんが，CNS/ATM構想によって管制間隔

をどこまで短縮できるかということに関係

してきます。現在オーシャニックの管制間

隔は，基本的には横の間隔が100マイル必要

になります。しかし，最近の航空機の装備

機器は精度と信頼性が非常に高くなり，航

法精度も極めて高くなっています。これに

伴ってRNP10の精度を持った航空機では，

1998年４月23日から，NOPACルートで，横間

隔を50マイルにしようという方向で準備を

進めています。

　図２は，現在のインマルサットを使った

管制通信の概要を示しています。日本では

AVICOMとかKDDのアンテナを使って，外国か

らはアメリカやヨーロッパのARINCとかSITA

を利用して東京管制部につながっています。洋上の

方は当面これで評価運用を行って，できるだけ早く

需要の増加に対応しようと動いているわけです。

＜広域ターミナルレーダー管制＞

　洋上のキャパシティが増えて飛行機の交通量が増

加しますと，国内の空港とか滑走路，それにターミ

ナルレーダーの問題が出てきます。洋上では衛星と

かデータリンクなどが有効なのですが，国内では，

現有のレーダーの方が精度が優れています。従っ

て，現在レーダーが設置されていない空港を含めた

レーダー管制を広域的に行う必要があるのではない

図２
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かと考えています。

　今までの考え方は，空港毎にターミナルレーダー

があってターミナル管制を行っているわけですが，

比較的近くに複数の空港があるところで新たにター

ミナルレーダーを設置してターミナル管制を行うと

すれば，経済的な効率が非常に悪くなります。従っ

て，複数の空港があれば，そういうところでは広域

的にレーダーを運用して交通容量の増大を図るとい

う，広域管制の考え方についてかなり前から研究

し，勉強してきました。

　広域管制の考え方には２つあると思います。ひと

つは，前述のようなまだレーダーが整備されていな

い複数の空港のところで，広域的に使える新しい

レーダーを設置して広域ターミナル管制をやろうと

いうもの，もうひとつは，現在いろいろなターミナ

ルレーダーがありますが，これを整理・統合すると

いう考え方だろうと思います。

　どちらを優先すべきかというと，やはりレーダー

が無い地域にレーダーを設置する方が，日本全体の

効率的な運用としては，より有効ではないかと考え

られます。と，いうのも，例えば釧路とか秋田など

はかなり多くの交通量がありますが，ターミナル

レーダー管制をしていないために，時にはかなりの

遅延が生じることがあります。こうしたことから，

道東，秋田周辺，奄美周辺，それに石垣などには

ターミナルレーダーを設置して，複数空港を一元的

に管制する効率的な運用をした方が良いのではない

かと考えています。現在のターミナルレーダーの再

編は，その後必要に応じての整備と思います。

　広域ターミナルレーダー管制の再編に関しては，

ひとつ難問があります。ご承知のように，航空管制

は，運輸省航空局が管制しているところと防衛庁が

管制しているところがあります。再編については全

部一律に見直す必要があると思いますが，難しい問

題もありまして，かなり時間がかかるのではないか

と思われます。

＜R-NAVルート＞

　現在の航空路は，主にVORを利用して構成されてい

るのですが，新しい考え方による航空路，R-NAVルー

トが現在９本設定されています。また12月４日から

は，Y15，17，25という３本のR-NAVルートが追加さ

れることになっています。R-NAVルートについては，

まだ評価運用ということでやっていますが，今後い

ろいろな技術が発達しますと，現在の二次元的な航

法から三次元，四次元の航法というものが可能にな

ると思われます。

　日本においては，まだ航空路の部分についてしか

評価をしていないのですが，将来的には出発や進入

経路についてもRNPのレベルによってR-NAVの概念が

取り入れられてくると思います。その時期はまだ分

かりませんが，洋上の交通量が増加し，３大プロ

ジェクトが完了するころにはR-NAVを活用した航空路

の再編を考えなければならないのではないかと思い

ます。

＜航空交通流管理（ATM）＞

　図３は，航空交通流管理の考え方を表した説明で

す。これが次世代の管制システムの目標とも言える

ものだと思います。この資料はATMについてまだ議論

をしている最中のものですので，完成されたもので

はありません。従ってATMの概念ということで見てい

ただければよいと思います。

　ICAOのFANS委員会の意向は，2005年（平成17年）

から移行し，最終的には2010年で終わりなさいとい

うことですので，逆算しますと，我が国の次世代に

ついてものんびり構えているわけにもいきません。

最終的に平成22年に終わらせるためには，平成11年

ごろからいろいろな整備をしていかなければならな

いでしょう。

　ATM構想については，今後１年くらいかけて関係の

方々を交えて勉強して，それから世の中に出て行く

ものになると思いますが，この図に書いてあるの

は，まだ我々の個人的な考えによるものです。

　一番上に国際交通流管理というものが書いてあり

ます。国内の航空路管制というものは当面そのまま

になるのではないかと思いますが，洋上については

ADSとCPDLCを使った新しい考え方の管制が導入され

て，管制間隔の短縮も進んできます。そのために
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は，まず洋上管制というものを統一する必要がある

と思います。現在，東京管制部と那覇管制部で洋上

管制をやっていますが，一元的に行う必要があるの

ではないかという議論が続いています。

　左下に空域管理（ASM）というものが書いてありま

すが，現在もいろいろな意味での空域管理が行われ

ています。訓練空域があったり，米軍のALTRVとかロ

ケットの打ち上げというようなこともあります。各

管制部や福岡にあるフローコントロールセンターが

機能を果しているわけですが，これからは一元的に

そういう管理をする空域管理が必要になると思いま

す。

　右下には航空交通流管理（ATFM）システムが書い

てあります。現在はまだフェーズ１ですが，フロー

コントロール・センターが業務を開始しています。

ここではもっといろいろな交通流のデータを入れ

て，さらに進んだフローコントロールをする必要が

あると思います。

　この３つの業務，つまり航空交通の管理，空域の

管理，それとフローコントロール，この３つを１つ

のものとして考えて行く必要があるのではないかと

思うのです。それぞれが別々にやるということも考

えられるのですが，それぞれ３つの円で囲まれた部

分には重なった部分，つまり関連し

た業務が出てきます。この関連した

業務は，一部分というより半分位の

部分になることも考えられます。航

空交通流管理というのは，このよう

に関連した３つの業務から成り立つ

ことになるので，こういう業務をあ

る一箇所で実施するという考えにつ

いて，今，勉強をしているところで

す。

安全確保

　今まで話してきた，新技術を導入

した次世代の管制においても，安全

ということについては，これまでと

何ら変わり無く考えておく必要があります。システ

ムや機器についてはフェールセーフの考え方で一定

の対応ができますが，実際に航空機を操縦するパイ

ロット，現場でマイクを持ってレーダーを見ている

管制官については，それぞれ自分で考えていかなけ

ればならない大きな課題ではないかと思います。も

ちろん組織的に対応しなければならないこともたく

さんあります。

　今年８月までのデータを見ますと，TCASのRAリ

ポート，それと管制官の不具合事項が，既に昨年１

年間の件数を越えています。その一番大きな理由

は，交通量が増加していることだと思われます。パ

イロットの方も管制官もたいへんな時代だなと思い

ます。

　こうした状況の変化には，組織として対応しなく

てはならないのはもちろんですが，その中のいくつ

かについては人的な要素の部分も含まれていると思

います。安全に関わるヒューマンファクターの部分

を少なくしていくためには，それぞれの方々が十分

注意しながら業務を処理していかなければならない

のはもちろんですが，この種の安全対策としてもっ

とも大切なことは，一人の経験をみんなの経験とし

て生かしていくことではないかと思います。パイ

図３
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ロットの場にもあると聞いていますが，管制官の場

合には安全報告というものがあります。自分の経験

したものは自分の中だけに止めることなく，一切を

事例として上げていただきたい。それを，我々自身

の中で事例研究をし，自分自身の経験として活用し

て同種の不具合の再発防止に努めることが必要だと

思います。

　よく言われることではありますが，管制官とパイ

ロットの信頼関係，意思の疎通ということが航空管

制にまつわる不具合事例を無くしていく上で大きな

意味を持っていると思います。その意味で，このATS

シンポジウムですとか，さまざまなATS関係の勉強会

などに大勢の関係者が集まって，本音の話し合いを

していくことは非常に有意義なことだと思います。

《会場からの質問》
　全日空の江崎です。一つ質問させていただきま
す。先程，課長からお話がありました。新しい
ターミナルレーダー構想が，道東，奄美，石垣，
秋田，出雲という５ヶ所に計画されているという
お話ですが，これを運航の安全性と効率化という
角度からみますと，せっかくレーダーでカバーさ
れる空港も，そこできちんとした管制が行われる
という前提がなければ意味ありません。つまり，
これらの空域の中にある，情報圏として公示され
ている空域を，管制圏に格上げするということが
実現されなければ，結果として管制の効率化には
なっても，安全性の向上と運航の効率化にはつな
がらないのではないかと危惧いたします。それか
ら，将来，エンルート管制からのビジュアル・ア
プローチを想定した新しい管制というお考えをお

持ちかどうか，お持ちであればその辺もお聞かせ
下さい。
《田崎課長》
　非常に痛いところを衝かれました。現在のとこ
ろ，すべてまだお話できるような状況ではないの
ですが，今のターミナルレーダーの計画につきま
しては，ひとつの例であり，正式にきまったわけ
ではございません。
　それから，ご質問の，管制通信の空港の管制化
というのも，今，議論している最中でございまし
て，ちょっと時間をいただかないと結論はでませ
ん。狙いは，安全で，効率的な運航を目標として
おりますので，結論を何時までにというわけには
いかないと思いますが，そういうことを目標にし
ているということを，ご理解いただければと思い
ます。

•u

（文責　編集委員会）


