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航空安全情報自発報告制度は、わが国では（公財）航空輸送技術研究センターが VOICESを運営していますが、

航空大国の米国では NASAが ASRS を運営し、毎月 CALLBACK を発行しています。この E-Journalは JAPA

の運航技術委員会が注釈や補足説明を付加して CALLBACKの邦訳を紹介するものです。

～CPDLCに関わる問題～

Controller Pilot Data Link Communications (CPDLC) は、データリンクを使用してパイロットと管制官がショートメ

ッセージ（クリアランスなど）を交換する通信手段です。米国内では比較的新しい技術であり、急速に進歩し受け入れら

れてきましたが、一方で進歩の過程における問題もみられます。

レポートによると、CPDLCによるエラーの原因は、ハードウェアとソフトウェアの不具合と、人的要因の両方に起因して

いる可能性があります。ハードウェアまたはソフトウェアの不具合が発生すると、しばしば乗員が混乱します。同様に、誤

解、期待バイアス、慣れがCPDLC操作中の乗員に引き続き課題をもたらしており、表示されるメッセージ形式が過度に

複雑で分割されていることも、乗員のミスに関連しています。

今月のCALLBACKでは、CPDLCにまつわるハードウェアの不具合、ソフトウェアのバグ、乗員のよくあるミスを強調す

る Part 121（定期航空運送事業）運航におけるインシデントを紹介します。これらの事例がどのようにすれば軽減できる

か考えてみてください。

...................................................................................................................................................................................

「安全のためにシンプルに」

このセンター管制官（日本の管制区管制所、ACCに相当）は、CPDLCが発行した経路変更後の逸脱を認め、乗員とと

もに問題を解決し、その後 CPDLCの欠点のいくつかに率直に対処しました。

■ 航空機 Xはポートランドを出発し、200 [度] の Headingでセクター管制官にハンドオフされました。付近の

Warning Area（警戒空域）* が使用中でしたが、その Headingで充分回避可能でした。しかし、私はその後の管制を

次の空域担当に任せることにならないよう、航空機 Xを新たなフィックスに迂回させ、高高度管制に引き渡そうと考え

ていました。航空機Xの飛行計画上の次のフィックスは ”ONP” でしたが、直行すると警戒空域に入るため、CPDLC

を使用して警戒空域を回避可能な新しいルート “COGOK..ONP” を送信しました。なのに航空機Xは “ONP” に直



2

行を開始し、その約 15秒後に CPDLCの “ACCEPTED” が届きました。その後、彼らは無線によりフリーテキストメ

ッセージ内の “COGOK” が何を意味するのかを尋ねてきました。私は、引き続き警戒空域を避けるため Heading

190に戻し、ルートは ”COGOK” を経由してから “ONP” へ向かうべきであり、直接 “ONP” へは向かえないと説

明しました。こちらの CPDLC メニューに表示された送信済みメッセージには、”Cleared to ONP via COGOK, due to

airspace restriction.” とありましたが。

パイロットは依然としてこれらのルート変更の意図がつかみきれないようで、許可されたフィックスだけを見て、途中経

路は無視しています。警戒空域には入らず、状況も問題ありませんでしたが、CPDLCは忙しいときに役立つツールで

あってほしいと思っています。より複雑な機能については、パイロットが正しく実行していることを確認するために管制

官が常に監視する必要があるものになっています。パイロットにこれらのルートを正しく読み取り、FMSに入力する方

法をもっと訓練するか、ルートの表示方法を変更することを提案します。 “Cleared direct COGOK, direct ONP, rest

of route unchanged.” など、口頭で許可が与えられるのと同じように、わかりやすい言葉でルートを伝える方が理に

かなっているように思えます。しかし、それがどのように解決されても、依然として解消すべき混乱が残っていることは

間違いありません。

＊訳者補足：

Warning Areaは米国における制限空域の一つで、米国 AIMでは「海岸線から 3nm以上離れた洋上の空域で、活動

に関わっていない航空機に対しては危険を及ぼす」と定義されています。この空域で活動が行われている場合は、管

制機関は民間機をこの空域内に誘導することはできません。日本（及び ICAO）ではこれに該当する空域はないので

「警戒空域」と訳しています。

...................................................................................................................................................................................

「誰が許可を得たのか?」

この B737副操縦士は、パイロットと管制官の間でクリアランスの受信と確認という CPDLCにまつわる 2つの安全リス

クを経験しました。

■ FL380で巡航中、管制センターは "Descend and Maintain FL340" を Uplink したと言ってきました。管制のシス

テムではそのクリアランスは “ACCEPTED” と表示されていたようですが、私たちは降下のクリアランスを受け取っ

ておらず、したがって “ACCEPT” もしていませんでした。不一致を知らされ両パイロットで CPDLCの履歴を再確認

しましたが、その降下のクリアランスはありませんでした。これは CPDLC でのクリアランスにコールサインが含まれて

いないという問題を浮き彫りにしています。乗員には、そのメッセージが自機宛てであることを確かめる方法がありま

せん。別の航空機が何らかの方法で私たちの CPDLC許可を受け取って “ACCEPT” したか、管制センターのシス

テムが私たちが受け取っていないクリアランスを “ACCEPTED” と表示した可能性がありますが、いずれにしても大

きな安全上の問題です。

...................................................................................................................................................................................

「ルートを変更する場合は再確認を」

このB737機長は、CPDLCでルートクリアランスの修正を受け取りました。今回の状況には慣れ、慢心、期待バイアスが

関係しています。
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■ ATCから CPDLCで “Load new route to LEV. Rest of route unchanged.” との修正クリアランスが発出されま

した。フリーテキストには、”GLADZ.LEV.../IAH” と記載されていましたが、メッセージが短すぎたため、ルート部分に

は気付かず、許可は “LEV” に直行だと受け取りました。副操縦士もこのエラーに気付かず、私の指示どおりアビー

ムウェイポイントを取った上で（“GLADZ” なしで） “LEV” に直行と FMCに入力しました。ATCは私たちが

“GLADZ” ではなく “LEV” に向けて旋回したことに気付き、”LEV” に向かっているのかと尋ねてきました。彼はメッ

セージを正しく送信しなかったかもしれないと言い、口頭で “LEV” への直行許可をくれました。彼は私たちのミスを

見逃してくれたのだと思います。CPDLCの “Load new route to LEV” を見て、私はそれが “LEV” に直接向かうも

のだと単純に思い込み、メッセージをすべて読み取らず、かつ CPDLCから FMCにロードするための LOADプロンプ

トを使用しなかったのです。私は、「アビームウェイポイント」機能を利用するために、直接 FMCの [Route] ページで

手動で入力したかったのです。これは期待バイアスでした。今後は、受信した CPDLC メッセージをすべて読み、他の

パイロットに確認を求め、LOADプロンプトを使用したうえで CPDLC と FMC を照らし合わせて確認し、パイロットモニ

タリング（PM）の役割を活用して正しくルートがセットされたか再確認するつもりです。

...................................................................................................................................................................................

「ありがとう、タワー！」

このタワーコントローラーは、出発前に B737乗員の CPDLCに関する質問を解決しました。CPDLCのフォーマットは厳

密に定義されていますが、複雑さと混乱が問題の原因となっていました。

■ これは CPDLCクリアランスに関する問題で、乗員がフォーマットに混乱していました。航空機 Xがクリアランス デ

リバリーで “Climb via SID” とあるのに SIDが見当たらないと問い合わせてきました。私はフォーマットを説明し、彼

らがどのような情報を持っているかを推測し、3ページにわたる各要素の記載場所を詳細に説明しました。彼らはその

後それを確認し、見落としていたことに気づき、説明に感謝してくれました。

私たち (ATC) に提示されるものと彼ら (フライト クルー) に提示されるものの違いは、子供の知識と大学院の学位

と同じくらい大きな開きがあります。安全に関わるシステムで技術を複雑化させることには、技術の格差やトレーニン

グの難易度の大きさに伴うリスクが内在しています。… CPDLCの出発クリアランスフォーマットを、設計したエンジニ

アではなく、乗務員の業務フローに直感的で理解しやすい形に変更すべきです。

...................................................................................................................................................................................

「CPDLC の特性なのか？不具合なのか?」

CPDLCのクリアランスがロードされましたが、疑義を持ったため、この B737機長は ATCに連絡しました。

■ 巡航中、CPDLCによりクリアランスが来ましたが、そこには “BLD ZZZ” と書かれていました。最近のパイロット

向けの通達に従い、LOADプロンプトを使用してルートを FMSにロードしましたが、読み込まれたのは ”Direct BLD

だけでした。疑問に思ったので ATCに確認すると “Direct BLD, rest of route unchanged.” という意図だったと説明

してきました。私たちは CPDLCにはそのように書かれていないと ATCに伝えると、ATCは私たちに礼を言い、

CPDLC で最近おかしなな事例がいくつか発生していると言いました。その後、別の管制官が私たちを引き継ぎ、私た
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ちがどこに向かっているのか尋ねてきましたので、私たちは「前の管制官の指示に従い “Direct BLD” です」と答えま

した。ATCは私たちに到着フィックスへの直行を指示し私たちは正常に着陸しました。

...................................................................................................................................................................................

「マルチタスクの危険性」

この航空会社の機長は、降下中に CPDLC メッセージの処理に苦労しました。ここでは人的要因と CPDLC特有の問題

が指摘されています。

■ シカゴ ミッドウェイ (MDW) への降下中にCPDLCで新しい周波数に引き継がれましたので、ACCEPTしてコンタ

クトしました。その後、センターは 2分以内に 3つの CPDLC メッセージを送ってきました。まず “Descend and

maintain FL210.” のメッセージがきましたので、ACCEPT しました。再びチャイムが鳴り “Cross MEGGZ at 11,000

feet.” と表示されました。私はFMCの “MEGGZ at 11,000 feet” とモード コントロールパネルを確認し、CPDLCを

ACCEPT したつもりでしたが “Direct MEGGZ” という別のメッセージが送られていたことに気づかず見落としました。

その時、着陸データが送付されたことを知らせる ACARSチャイムも鳴り降下チェックリストを行うのが遅れていました。

FL200付近を降下中、ATCから “Direct MEGGZ” と “Cross MEGGZ at 11000” のメッセージを受信したかどうか

訊いてきました。ATCには私たちからの “ACCEPTED” が表示されていなかったからです。私たちは “Cross

MEGGZ at 11000” は受信したが、”Direct MEGGZ” は受信していないと答えました。そして CPDLCの履歴を確認

すると “Direct MEGGZ” を ACCEPT しておらず、さらに “Cross MEGGZ at 11000” も実際には ACCEPT されて

いなかったことがわかりました。

まず、期待バイアスにより、チャイムを聞いて ATC メッセージを見たときに、届いた ATC メッセージが複数あるかどう

かを確認していませんでした。また、正しく応答がなされたことの確認もしていませんでした。また降下前に、着陸デー

タの収集を終えておくべきでした。

CPDLCに関する提案としては、未確認のメッセージがある場合、メッセージが表示されたままにするか点滅させるよう

にし、ACARSチャイムとは異なる音にすることができれば、さらに助かると考えます。
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訳者補足：CPDLCによるルートチェンジの実例です。（上記の報告事例とは直接の関係はありません）

Request Direct ANOKI、と送りましたところ、以下の返事

が来ました。

CDUの下にはこのような表示が出て、ここに「LOAD

FMC」ボタンがあります。
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ここで “LOAD FMC” を押すと、ルート変更が FMSに取り込まれ、Stand by EXECの状態になります。

令和 6年 10月 運航技術委員会










