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摘要

九十年度國外航管觀摩見學安排參訪日本福岡及東京兩地區的飛航管制單位。參訪單位如下:

1、 福岡航空交通管制部:
管制空域面積與台北飛航情報區相當,管制裝備亦與台北區域管制中心相似，北面銜接東京管制部，南與那霸管制部相鄰。
2、 航空交通流管理中心:

位於福岡管制部隔壁，日本民航局於1993年規劃，次年開始運作，統一管理空域使用以及航機流量管制的單位。

3、 東京航空交通管制部:

目的是觀摩海洋飛航管制ODP系統有關ADS/CPDLC的運用。
4、 東京國際機場:
管制業務包括有機場管制、終端雷達近場管制及終端管制空域雷達管制服務。
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1、 目的

民航局年度航管人員赴國外航管單位見學訓練及駕駛艙隨機熟習，往年都安排美國奧克蘭、舊金山地區。九十年度原訂九月十四日至廿十日共七天，但因九月十一日美國遭受恐怖攻擊，全國警戒，聯邦航空署臨時通知無限期暫緩實施見學訓練。因此經飛航服務總台飛航業務室協調日本民航局相關官員、中華民國飛航管制協會及日本飛航管制員協會，安排參訪福岡及東京地區航管單位觀摩見學。
本次觀摩見學的重點是:

1、 航路管制未來趨勢CNS／ATM（Communication Navigation Surveillance／Air Traffic Management）民航局因應計劃的ADS／CPDLC (Automatic Dependent Surveillance／Controller Pilot Data Link Communication)如何作業，
2、 更有效率之空域使用－RVSM作業，以及
3、 空中交通流量管制管理（Air Traffic Flow Management ATFM）的作業。

2、 過程
一、駕駛艙隨機熟習：

九十年度國外航管觀摩見學，於十一月十八日啟程，搭乘中華航空CAL110班機飛往福岡國際機場，安排進入駕駛艙執行航路見學。

登機後職向空服人員出示民航局公函及Flight Deck Pass後，由空服人員帶領進入駕駛艙。此班次機型是Airbus 306，駕駛艙空間狹窄，正、副駕駛座位後面的一個可移動座位坐好後，只見正、副駕駛忙碌的實施起飛前查核、抄收氣象資料、航管許可及各項規定程序，終於下午四點半開車、滑行、起飛。航機起飛後依照標準儀器離場程序飛航，在執行KIKIT過渡加入航路前，航管指示許可直飛BULAN定位點，使得航程縮短，有安全保障又能舒適、快速抵達目的地，是航管的一貫要求，空域能有效使用是一大因素。

因為季節性高空風之影響，對往北飛行之航機有利，順風可促其加速，晚餐後不久就已進入福岡近場管制空域。近場管制員以雷達引導實施儀器降落系統（ILS）程序，平安地落在福岡國際機場。

二、參訪福岡航空交通管制部：

日本領空有東京及那霸兩飛航情報區（FIR：FLIGHT INFORMATION REGION）；其中那霸飛航情報區由那霸管制部（ACC：AREA CONTROL CENTER）負責管制作業；東京飛航情報區則再劃分由札幌、東京、福岡等三個管制部負責管制作業（如附件一）。

職於十一月十八日抵達福岡機場時已是當地時間晚上近九點，搭乘地下鐵到博多車站，當夜即宿於附近飯店。十九日晨搭乘電車，在福岡管制部附近的車站下車後即電話連絡管制部之訓練督導，隨後由訓練督導開車來帶領進入管制部觀摩見學，整個上午均安排參訪福岡管制部。

福岡管制部的管制空域與台北區域管制中心的性質很相似，管制作業原來分為六席（sector），現增為八席（如附件二），管制裝備亦與台北區域管制中心類似；所有通信設施、航路雷達、雷達資料處理（RDP：RADAR DATA PROCESSING SYSTEM）、飛航資料處理（FDP：FLIGHT DATA PROCESSING SYSTEM）及電子交換機（PBX）經由網路傳輸到管制作業室各席位。

另外為了未來飛航管制需要，日本民航局利用衛星系統提升海洋飛航管制服務，在福岡管制部的地面監視局（Ground Monitoring Station GMS）接收GPS的信號後，將數據資料送到航法統制局（Master Control Station MCS），在雷達無法涵蓋的海洋空域扮演重要的角色。

三、參訪航空交通流管理中心（ATFMC ：Air Traffic Flow Management Center）

1994年日本民航局鑒於航空事業發展快速，航行量暴增，超越管制單位工作能力所能負荷，造成航機延誤及混亂，尤其在天候惡劣、裝備故障、跑道關閉等緊急狀況時，航行量及混亂程度呈現相對的增加，更增加各管制單位處理上的困難度。為了確保飛航安全及順暢，防止航機過度集中於某一空域或機場，有必要透過一元化掌握、管理全國的航行流量及空域運用狀況以及精確預測的單位，因而設立ATFMC與四個ACC共同來管理全國領空的航行流量管制。

十九日午後福岡ACC觀摩結束，由訓練督導帶領步行前往鄰近的ATFMC，交由一位ATFM管制官來進行觀摩見學如後：

（一）ATFM管制業務：ATFM系統處理所有由各ACC及機場FDP傳送的飛行計劃來預測航行量，管制官監視流量，審度各ACC的席位及機場的處理能力及航行量，若預測將超過處理能力即協同相關ACC及機場開始實施流量管制。方法有1.頒發地面等待及航機預計起飛許可時間。2.建議改經替代航路避開該席。3.即將進入該席或機場之在空航機則藉空速調整，改變航路等調整進入的時機。

（二）空域管理：訓練空域或限航區未使用時，能予以有效使用，管制官依據上述空域的使用時段、高度、範圍傳送有關管制單位，如此可使許多未使用之空域由航管單位來使用。

（三）海洋飛航管制空域航路服務：太平洋上空的高空風每日不同，提供越洋航機經濟且安全非固定組編航線來消除從前固定航路因交通量大時，造成安全的飛行間隔不易達成的困擾。目前，於日本的東京、那霸及美國的奧克蘭、安克拉次之飛航情報區內即利用海洋航線產生系統（OTG：Oceanic Track Generator ）決定當日最適合的組編航線（如附件三）。

四、參訪東京航空交通管制部

十一月廿日由福岡到東京再輾轉到達東京ACC所在地─埼玉縣所沢市。廿一日早上前往東京ACC由訓練督導帶領進入作業室觀摩見學。重點為九十年度台北ACC單位複訓中有關ADS／CPDLC及RVSM的管制作業。

首先到ODP（Oceanic Air Traffic Control Data Processing system）的模擬機席見學。此系統乃因應越洋航機不斷增加的航行量而發展出能提供必要的資訊來支援管制作業，使海洋飛航更安全、平順及準點。採用國際民航組織CNS／ATM的觀念所設計。航機經由先進之裝備（CPDLC及ADS），透過商業衛星之連線，與地面管制單位可以互傳訊息，並且這些訊息經由電子計算機之換算後，可顯示出航機位置及狀態，加上經由與無上述裝備航機HF通信所獲得位置報告推算出航機現在位置，航機與航機相互間隔都能顯示出來，對管制作業判斷及下達指示極有幫助（如附件四、五）。

此系統與鄰區及日本國內各ATS系統連結，建立一個完整的資訊網。週邊設備有Situation display 能顯示航機現在位置，F／P strip display顯示所有的飛行計劃管制條，以及航路縱斷面顯示器。另外有探查預測將要接近的功能及模擬指令功能等等，使管制員能精確而有效的執行工作（如附件六）。

職於海洋管制席位觀摩時，據告裝備有ADS／CPDLC的航機約佔總數之20%，有了ODP這套系統的輔助，確實使管制工作輕鬆許多，對航機相互間隔的注意及配合航機的請求等能作更好的服務及提供更安全的保障。

5、 參訪東京國際機場航空管制

十一月廿二日返回東京國際機場，連絡近場管制塔台副台長，由其帶領觀摩塔台及終端雷達近場管制作業。

（一）塔台席位分配有機場管制席（東、西），地面管制席（東、西），副管制席、許可傳達席及協調席。機場管制地帶為五浬半徑，上限3000呎，地面管制有ASDE（Airport Surface Detective Equipment）雷達輔助，其他裝備有都卜勒雷達提供氣象資訊及ATFM系統的終端機。(附件七)

（二）終端雷達近場管制席位分配有七席：

1、 到場管制（Tokyo Approach）席：管制空域上限一部份為14000呎，另一部份為19000呎，以ARTS（Automated Radar Terminal System）管制從不同點的到到場航機進入近場管制空域，安排近場次序，所有航機間的隔離及雷達引導交管下一席或塔台。

2、 到場管制（Tokyo Radar）席：負責距機場30~40浬由Tokyo Approach交管的到場航機間的適當隔離及雷達引導至交管給塔台。

3、 協調席：負責離到場管制員與相鄰管制單位之協調。

4、 離場管制席：負責離場航機之雷達服務（如附件八）。

5、 衛星機場管制席：提供近場管制空域內鄰近機場之離到場航機雷達服務。

6、 終端管制空域（TCA）管制席：終端管制空域內儀器及目視飛航間雜，該席位提供目視航機要求相關航情及雷達引導等咨詢服務。自1989開始運作以來被廣泛的為航測機、航空照相機及交通機（Commuter Flights）所使用。

7、 NTZ（No Transgression Zone）監視席：監視二架或以上最後近場航機進行同時平行ILS進場34右及34左跑道，並告知任何將切入NTZ之航機回到正確航線或指示平行近場航機改變航線，避開鄰近切入NTZ之航機。NTZ說明如附件九。

3、 心得與建議
此次觀摩見學全程共六天，如扣除往返時間後僅得四天，福岡往東京搭乘全日空班機，再搭乘大眾運輸工具輾轉赴東京ACC所在地埼玉縣所沢市亦需一天耗去，路上可謂來去匆匆、倍極辛勞。因此抱著臨淵履薄的心情，一定要有豐富的收獲才不辜負此行，多看多想，吸取他人長處，提出來作為參考。
1、 在隨機熟習途中，無線電通話聽到前一位管制員許可現在位置直飛某定位點，另一管制員交接班後又許可直飛不同定位點，暴露出交接不切實之缺失，當時感覺實不甚妥，應要求交接班的切實以防任何疏失。許可航機由某點直飛某點，主要是空域妥善管理運用，日本設有專責ATFMC，我們可能不需如此大規模，建議可設一席位來收集所有相關的資訊，協調有關單位,將空域運用情形分析後，將可使用空域的範圍、高度等傳輸有關單位，使空域運用達最大效用，再加上流量管理管制的業務，能與鄰區香港、那霸、馬尼拉(若有流量管理的系統)連線來作為流量管理的資訊來源，預測相關席位是否超過工作能力，實施流量管制作業。

2、 於各管制作業室觀摩參訪時，發現每個席位人員均能堅守崗位，亦曾請教他們如何安排休息時間？只有喝水、吃飯及處理一些私事外，所有值班時間都是在席位，相當敬業及專注。感覺我們有人以休息為主，工作反而不甚投注的態度有之。管制席有兩位管制員及一位協調員（由管制員擔任）負責協調事項。值班督導帶領數位幹部（類似分勞的副手）負責二至三席有關業務，如此可完全掌握作業室的狀況。建議提昇作業單位現行協調員的職級及工作為副手位階，負責一至三區（SECTOR）有關業務，以符待遇合理性及督導管理更周全；每個區劃分三個席位，分別為協調席、雷達席（R席）及航路管制席（D席），協調席安排由資深管制員擔任，將現行的管制助理席（A席）取消，以達名實相符，如此工作上才能一貫性，並可避免席位交接太頻繁而有所疏漏。

3、 東京管制部自2000年底開始實施RVSM作業，其間並陸續頒布或修訂飛航指南、飛航管制程序及相關資料及作業；經就教於該管制部之訓練督導（亦擔任海洋飛航管制專業教官）有關實施RVSM一年來，對於高度轉換有無困難，據稱並無困難，也可能是因為該區空域範圍足夠；有關此項作業及經驗亦可為本區實施RVSM作業時之參考。

4、 本中心目前設置有學術小組，參加同仁除每月固定/或非固定召開一次會議外，均利用自己閒暇之時，從事專題研究、或學術探討，並負責對一些新辦措施之策畫及訓練事宜，雖然小組成員均熱心負責，然終究非專職人員，無法全時段投入；反觀日本之管制單位均設置有專任訓練單位，訓練督導帶領數位訓練教官負責辦理單位之訓練事宜；此次觀摩見學期間均由此單位安排簡介及問題解答，他們除了平時訓練方面的業務外，亦負責辦理臨時有關教學及參觀等事務（例如同時來參訪的有來自南亞的管制員團體）。建議國內各管制作業單位中設置將訓練教官及學術小組融合為一的一個編制，專責相關的業務。
5、 東京機場之終端雷達近場管制中設置有NTZ（No Transgression Zone）監視席（附件九），針對該機場實施平行進場時，最後進場航道上航機之安全隔離保持密切監視，如航機有所偏差，立刻加以處理，再加速流量之同時亦可保障飛安。本區之中正國際機場航行量日漸增多，該機場亦設有二條跑道，平行進場之規劃已有其必要性，如何在加速流量之同時亦可不影響飛安，東京國際機場的NTZ席設置足堪作為我方之借鏡。
6、 行程中安排住宿都在車站附近，取其地利之便，經常瀏覽到窗外捷運列車來來往往，好不密集，即使夜晚十一時，乘載率仍顯相當高。但一過午夜零時，所有列車均準時收班，車站燈火亦隨即關熄；在日本，對於時間之精準控制及對噪音的嚴格管制，均可作為我等從事交通事業人員之參考。另外於搭乘大眾運輸工具時，大多數乘客都能尊重其他乘客之權益，在使用手機時，都使用振動而無鈴聲，即使要通話，也都輕聲細語，以不妨害別人之權益為原則，也都可作為我們的參考。
日本福岡及東京地區航管見學報告書附件

1、 福岡管制部管轄區域及東京、那霸FIR

2、 福岡ACC 管制席
3、 OTG 運作方式
4、 ADS  及 CPPLC Display

五 、 ODP 系統模擬席 ATO/CPDLC Display

六、 ODP系統功能示意圖
七、 東京塔台ASDE及其他裝備
八、東京機場離到場航線

九、 NTZ概念圖
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