
2019年度の主要な活動の成果について
③横断的取組

CARATS事務局
2020年 3月19日

資料2-3
第10回CARATS推進協議会



2019年度の主要な活動の成果について
～横断的な取組～

1. ロードマップの刷新検討
・現状の課題と刷新コンセプト

・ロードマップの構成及び体制

・新規施策の追加/重点施策の選定

2．CARATS目標指標に関する検討
・目標指標の傾向分析

・悪化指標（利便性）の原因分析

→ 「出発遅延」の詳細分析（地上混雑）
→ 「到着遅延」、 「Gate to Gate運航時間」の分析手法を検討
・目標指標と施策の関係性の明確化

3．航空交通分野研究者の裾野拡大に向けた取組の実施
・ オープンデータの拡充検討

・ CARATS ホームページの改善・拡充検討
・ オープンデータフォーラムの開催

・ 学会等での講演、パンフ配布
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検討体制

CARATS推進協議会

企画調整会議

研究開発推進SG

ATM検討WG CNS検討WG

軌道ベース運用 アドホック ※1

空域容量管理 アドホック ※1

空港運用アドホック ※1

GNSSアドホック ※1

航法 SG ※2

監視 SG

通信 SG

情報管理検討WG

小型機アドホック ※1

※1必要に応じて活動（常設ではない、SGは常設）
※2航法SGは高規格含む

・各WG/SGで、関係の強い施策（EN/OI）を一括で（調和して）検討し、施策の導入検討を促進する。
・ATM検討WG、CNS検討WG（新設）では、関連SG/アドホックが施策を検討し、WGが行程、体制
を管理。

指標・費用SG

気象WG

3



変革の方向性 重点施策（現在） 新規施策/重点（更新） 改善が見込まれる目標

・軌道ベース運用 ・軌道の時間管理 ・時刻ベースの間隔設定
（メタリング）

・予見能力の向上 ・気象予測の高度化 ・機上観測情報の活用（EDR等）
と ATMとの連携

・混雑空港及び混雑空域にお
ける高密度運航の実現

・地上・機上での状況認識能力
の向上

・航空機動態情報の管制機関におけ
る活用

・ADS-B技術の活用（空対空監視）

・【新規】地上走行誘導管制ｼｽﾃﾑ
（A-SMGCS）

・全飛行フェーズでの衛星航法
の実現

・SBAS性能検討
・GBASを活用した精密進入の検討

・GBAS・SBAS高度化
（高精度化・曲線）
・Advanced RNP

(時間軸を含む衛星航法）

・人と機械の能力の最大活用 ・新たな通信システムによる空港に
おける大容量通信（AeroMACS）

・【新規】新たな通信システム（衛星）
・管制通信のデジタル化（ATN/IPS）

・性能準拠型の運用 ・SBAS性能検討
・GBASを活用した精密進入の検討

・GBAS・SBAS高度化
・Advanced RNP
・【新規】ｺｸﾋﾟｯﾄの視覚支援ｼｽﾃﾑの
活用（EFVS / SVS）

・情報共有と協調的意思決定
の徹底

・SWIM実現に向けた取組強化 ・SWIMを活用した運用改善
（Global SWIM / 空地SWIM）

新規施策の追加/重点施策の選定

交通量 利便性 安全性

利便性 安全性 運航効率 環境

利便性 安全性

交通量 安全性 運航効率 環境利便性

交通量 利便性 安全性 業務効率

業務効率

・新規施策については、ICAO GANP及び欧米の将来計画から、CARATSの変革の方向性の実現に寄与する
施策を選定。
・重点施策については、2020年までに、現在の重点施策が実現及び実現の目途が立つことから、TBOの実現に
必要不可欠な施策を新たに選択。

2020年度に各施策の個票を作成の上、2021年から新体制、ロードマップ、重点施策の実現検討を行う。 4

交通量 利便性 安全性

交通量 利便性 安全性

交通量 利便性 安全性 業務効率

利便性 安全性 運航効率 環境

交通量 安全性 運航効率 環境利便性



2040年 TBO実現までのステップ

TBOの
実現 Step5

動的適用
FF-ICE(in-flight)
動的メタリング

動的空域構成 (DAC)

SWIM, FIXM/AIXM/IWXXM

Step1
デジタル化

Step3
時間管理
CFDT (CTO), 
固定メタリング, 
AMAN/DMAN 

Step4
隣接国との連携

UPR, Global SWIM, 
国際ATFM

２０２５年
ごろ

２０３０年
ごろ

２０３５年
ごろ

２０４０年
ごろ

Step2
空地の同期

様々な分野の高度化を同時並行的に進める一方で、着実な「ステップ」を意識して進める
詳細は新ロードマップ案（別添１）参照 5



１）これまでのCARATS目標指標の傾向分析 【別紙3】参照
・2008年度から継続的に収集、モニタリングを行っているCARATS目標指標（10指標）のこれまでの傾向を把握、評価

２）悪化指標（利便性関係）の詳細分析

① 「出発遅延」の詳細分析（地上混雑）

出発遅延理由について、地上混雑理由が不明確であったことから詳細分析を実施。

当該遅延はエアラインにおいて、EDCT遅延（ATFMによる出発待機）ではないものの、空港での管制等
による遅延として分類したものであり、次の2点を主な要因と分析。

• ドアクローズ後に出発を要求したが、プッシュバックできなかったもの

※ゲートホールド（スポットでの出発時刻調整）による遅延も含まれる。

→管制事由のものであり、CARATS施策で改善が期待できると思慮。
• ドアクローズ後に出発を要求できず、出発できないもの

→エアライン事由のものであり、原因特定には更なるエアラインへのヒアリングが必要。

28.7%

17.3%

6.6%8.7%

11.9%

18.2%

1.5%
1.7%5.4%

H30年度全空港

ハンドリング 機材/機器故障 運航管理
気象 地上混雑等 EDCT
エンルート混雑等 保安検査/CIQ その他

機材繰り遅延除外8.6%5.2% 2.0%
2.6%

3.6%
5.5%
0.4%
0.5%

1.6%
70.1%H30年度全空港

ハンドリング 機材/機器故障 運航管理
気象 地上混雑等 EDCT
エンルート混雑等 保安検査/CIQ その他
機材繰り

２．CARATS目標指標に関する検討

出発遅延理由の割合

6

主たる要因
は機材繰り

地上混雑

※H30年度運航データをもと
に、機材繰りと理由未記入
を除いた分を100%とし表記
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②「Gate to Gate運航時間」の分析

飛行時間が冬季に増加するなどの変動はあるが、基本的にそれほど大きな違いは無い。
但し、新千歳については冬季の出発、到着地上走行時間が大きく増加する傾向を確認。

月別分析新千歳→羽田 （縦軸：時間 横軸：月ごとの平均） 時間帯別分析福岡→羽田（縦軸：時間 横軸：時間帯ごとの平均）

出発、到着の地上走行時間および空中時間に分け、月別・時間帯別で長期傾向分析を実施し、季節、時間帯での悪化の有無
を確認。

■ 月別、時間帯別分析

季節変動の影響有無について

深夜帯はサンプル数が少なく傾向が極端。また、空港毎の傾向に規則性無いことから、分析手法としての妥当性も含め、
検討が必要。

時間帯別の影響有無について

冬期に時間が増加 傾向が極端

■実飛行経路の分析

飛行距離に起因する時間増加について

原因箇所を特定すべく、区間別の距離分析を実施。
（空港から30NM以内、30NM～100NM、

100NM以遠（エンルート空域）に区分）

✈ 出発側よりも到着側での飛行距離が長いことが判明。 48.9 48.4 48.1 47.6 49.3 

70.9 70.8 70.8 70.8 70.9 

283.1 282.7 282.7 282.4 282.4 

83.3 82.6 81.7 82.0 81.0 

46.9 48.2 49.9 51.3 52.9 
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羽田→福岡

dep30:出発空港から30NM未満 dep100:出発空港から30NM以上100NM未満

enr:出発・到着空港から100NM以遠 dest100:到着空港から30NM以上100NM未満

dest30:到着空港から30NM未満

到着 148.6NM

出発 113.6NM

出発側よりも到
着側が長い

実飛行経路の分析 （羽田→福岡）

２．CARATS目標指標に関する検討
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西向き（羽田→福岡、羽田→那覇）路線では、ブロックタイムが増加傾向である一方、東向き（福岡→羽田、那
覇→羽田）はブロックタイム、遅延共に減少傾向であることを確認。

③到着遅延に関する分析手法の検討（ブロックタイムの分析）

到着時の遅延に前便の遅延が含まれていること
が想定されることから、ブロックタイム（時刻表上
の時間）と比較し遅延の有無を抽出。（右図）

ブロックタイムを超過し遅延が発生しているケース
を対象（ケース3）とし、ブロックタイム遅延と定義。

ブロックタイム 2:00計画

ケース1

ケース2

ケース3

実飛行時間 2:00

実飛行時間 1:55

実飛行時間 2:05

12:00 14:00

14:10

14:05

14:15

ブロックタイム遅延0分,出
発遅延10分

ブロックタイム遅延0
分,出発遅延5分

ブロックタイム遅延5
分,出発遅延10分

到着遅延10分

到着遅延5分

到着遅延15分

今年度はケース３を対象として分析を行った。

時刻表上の時間は増加傾向
114.9分(H26)→115.8分(H30)

ブロックタイム遅延は横ばい～微減
7.6分(H26)→7.3分(H30)

時刻表上の時間は微減傾向
98.3分(H26)→97.7分(H30)

ブロックタイム遅延は微減傾向
7.9分(H26)→7.0分(H30)

■到着遅延の定義付け

■ブロックタイムとブロックタイム遅延の比較分析

比較分析について、関係の妥当性の見極めに加え、羽田空港でのポイントマージを用いた効率的な管制手
法の導入や、今後福岡・那覇空港での滑走路増設等のイベントもあることから、引き続き比較分析を行う。

ブロックタイムとブロックタイム遅延の比較
西向き（羽田→福岡）路線

ブロックタイムとブロックタイム遅延の比較
東向き（福岡→羽田）路線

２．CARATS目標指標に関する検討
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３）目標指標と施策の関係性の明確化

■施策の導入効果の定量化

各施策について、どのCARATSの目標・指標の寄与するかについて個票に
明記しているところ、より具体的に効果を確認できるよう、定量化を模索。

■測定した指標に対する導入済み施策の寄与度の確認

これまで導入した施策と測定した指標への影響度を確認。

✈検討結果

CDOやRNP-AR等、運航効率性の向上、環境への配慮に寄与する

施策が導入済みであるところ、導入事例毎に効果が異なること、

また、測定対象路線でないことから、効果が指標に反映されていないこと

ことを確認。
20XX年の
大阪-東京路線の
消費燃料

2009年（基準年）の
大阪-東京路線の

消費燃料

当該施策による削
減量

（全国値と同じ割合
を適用し、計算）

全国値

（運航回数等
により簡易的
に推算）

当該施
策による
削減量

これまでの導入状況を各測定に分配、平準化することで施策寄与度を
反映する等、効果的な測定手法、また、測定対象の再考について、引き
続き検討を実施する。

施策と指標の関係表

指標測定の分配・平準化手法例

２．CARATS目標指標に関する検討

9



３．航空交通分野研究者の裾野拡大に向けた取組

10

• 国内＋洋上経路に加え、羽田、福岡空港（2019年度から開始）の航跡ﾃﾞｰﾀを公開済み。
• データ種類の拡充について、気象庁協力の元、航跡データ日時の気象データを提供予定。（2020予定）

提供年度 2015 2016 2017 2018 2019 2020

データソース
国内航跡
（2012）

羽田空港ﾚｰﾀﾞ追加
（2013、2014）

洋上航跡追加
（2015）

羽田空港面追加
（2016）

福岡空港
追加
（2017)

那覇空港
追加

対象日 6週間(奇数月) 6週間(奇数月) 6週間(奇数月) 6週間(奇数月) 12週間(毎月) 12週間(毎月)

空港面 赤：出発 青：到着国内＋洋上 航跡

研究を促進する「分析ツール」 の拡充（協力：ENRI）

• オープンデータ調査の際に要望のあった「出発・
到着空港、内際の別(交通流の判別)」について、
推定ツールを提供。

• オープンデータ（航跡）を視覚化する「航跡表示
ビューワ」について、空港面の表示を追加。

１）オープンデータの提供拡大に関する検討

協力：ENRI



３．航空交通分野研究者の裾野拡大に向けた取組
２）オープンデータフォーラムの開催

開催趣旨

2014年度より公開を開始したCARATSオープンデータの活用状況を共有することで、航空交通サービスの向上
に寄与する研究開発活動や航空交通分野の人材育成の促進を図る。

説明会開催概要
■日時：2019年9月20日（金）14:00～16:00
■場所：北陸先端科学技術大学院大学

金沢駅前オフィス
■講演内容
（1）開会挨拶、CARATS概要説明（航空局 本江調査官）
（2）オープンデータ概要説明（ENRI 中村研究員）
（3）研究紹介（2件）
（4）意見交換
（5）閉会挨拶（ENRI福島領域長）

フォーラム開催概要
■日時：2019年11月27日（木）13:00～16:30
■場所：筑波大学 東京キャンパス文京校舎
■講演内容
（1）開会挨拶（航空局 本江調査官）
（2）基調講演「航空交通システムのイノベーションによる国際戦略」

（東京工業大学 屋井教授）
（3）オープンデータ概要説明（ENRI 岡主任研究員）
（4）研究紹介（6件、うち2件は学生による発表）
（5）閉会挨拶（ENRI福島領域長）

開催結果
■参加者数：計108名（うち学生11名）

（説明会10名、フォーラム98名）

注）参加者に講演者、事務局は含まない。
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３．航空交通分野研究者の裾野拡大に向けた取組
３）研究成果の広報・PR資料

Ⅰ.目的
航空交通分野の研究開発の裾野拡大に向けて、CARATSの施策実現に貢献したこれまでの研究

開発成果のHP掲載を行い、大学をはじめとする研究開発者に情報を発信すること。

Ⅱ.選定基準（１及び２を満たすもの）
１．CARATS施策の導入／導入意思決定に直接的に成果が使用された（実用化に寄与した）もの
２．以下のいずれかを満たすもの
（１）CARATSにおいて「主な施策」として位置づけられている施策関連
（２）行政機関が行う研究評価等において社会還元について高い評価を受けたもの
（３）研究開発分科会において選定し、推進協議会で了承されるもの

Ⅲ．HPへの掲載内容
国土交通省のHP上において、CARATS事務局が運営するサイトに「リスト」と「個票」を掲載

今年度掲載予定施策
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３．航空交通分野研究者の裾野拡大に向けた取組
４）ホームページの改善およびPR活動

■英語版HPの公開（2019年7月～） http://www.mlit.go.jp/en/koku/koku_fr13_000029.html

■運航者HPへのリンク掲載（2019年11月～）

（JALホームページより）

■CARATSホームページの刷新
年度末のホームページ作成完了・公開を目
指し、現在作業中。

刷新版ホームページ立ち上げ後、メンバーの
皆様に周知予定。
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