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1、 目的

1. 此行的主要重點在於參訪日本東京羽田國際場燈光系統設施，觀摩其制度瞭解他們平時維護情形。

羽田國際機場燈光系統屬航空站管轄，經由龐大的監控系統快速處理更換故障的燈泡外，平時尚須執行跑滑道中心線燈罩高壓清洗，及跑滑道邊燈定期清潔，每晚定期輪流更換拆回部份跑道中心線燈具(30-50具)，供白天拆解內部清理並重新組合後做漏電檢檢，燈具於暗房做亮度及光域分佈電腦測試，另外尚有PAPI、近場燈、閃光燈之仰角例行調整檢測等。

2. 觀摩參訪之目的，在於吸取人家長處以資借鏡，以上所述羽田機場燈光系統作業流程相當值得我們參考學習。
2、 行程

本次觀摩行程由於預算緊縮，以往行程為二人七天，今年刪減為一個人五天，時間雖然減少，仍利用參訪的機會張大眼睛多看、多問、多思考以不虛此行。

90年11月5日               往程

90年11月6日               拜會日本航空局(JCB )

90年11月7日               參訪東京航空交通管制部

            )

90年11月8日               參訪東京羽田國際機場燈光系統設施  

90年11月9日               回程

3、 觀摩參訪過程

此行有勞總台航電技術室徐乃華小姐熱心幫忙，聯繫前為中央信託局(現己退休)駐日採購人員周文福先生充當翻譯，得以順利安排觀摩行程，特此感謝。

由於日本地處歐、亞、美洲航空樞鈕，地位非常重要，其民航機構組織龐大，分工也較細，茲就日民航特助KANJI SHIMAZAKI先生接待所介紹日本民航機構組織如下：

1、 日本航空局

接待人員：KANJI SHIMAZAKI先生（special assistant to the director）依往年航電人員參訪日本航空局及相關通信助航設施，所攜回資料，其民航機構，如飛機事故調查委員會、航空大學校、航空保安大學校、電子導航法研究所、航空審議會、地方航空局及航空交通管制部等皆為日本航空局所屬單位，但此次依所給2000年版本資料卻直屬運輸部，不知是否單位改隸或誤植？因未及時發現故未能請教，不論其情形如何，日本航空局的相關單位各依其職掌仍運作無礙。

1. 日本航空局機構關係組織

日本航空局直屬運輸省，掌理航空交通運輸相關業務，下設行政部門、機場部門、工程部門、空中交通服務部門，各部門底下分別設有分部，如附圖。

2. 日本空域（Air Space）
日本的天空在其管轄空域分為東京、那霸二個飛航情報區（FIR），再分別由札幌、東京、福岡、那霸等四個區管中心掌理空中交通流量管理（ATFMC），與其他鄰近機場緊密連繫，以及與鄰近外國飛航情報區，如安克拉治、馬尼拉、台北、上海、Vladivostok、Yuzhno-Sakhalinsk等交接國際班機。

RNAV（Reginal navigation）區域導航是飛機計算本身位置的方法，利用飛航安全衛星裝備和機載導航設備，以領航所要飛行航線，現在的航機具備有數種不同的導航系統，故可與安全衛星相互為用，在衛星所涵蓋區域範圍，任何所選擇的下一個航區或有關航點，幾乎可以直線飛行。

3. 空中交通服務

對飛機長距離飛行的資訊服務AEIS（Aeronautical En-route Information Service）其角色在於利用無線電話給航行中班機快速有效更新資料，這個服務提供儀器飛行規則（IFR）或目視飛行規則（VFR）之航機確切機場資訊，及航路氣象情況。

資訊內容包含：

(1) 路空通信
· 機場資訊

· 氣象資料

· 飛行報告

· 助導航設施情況
(2) 空中廣播：利用無線電連續重覆空中廣播三分鐘最新資訊。

· 氣象資料

· 機場資訊

· 助導航設施情況

4. 航機資訊交換系列

CADIN是Common Aeronautical Data Interchange Network簡稱，代表架設在機場資料站及相關設施之總稱。資料通信網包括的站台有：AFTAX、DTAX、IDP這些是主要通信中心，這系統被連接到AFTN、ATCDPS、氣象局、防衛隊及航空公司。

CADIN系統提供傳送、交換和處理各種不同資訊，比如飛行計畫、公告和氣象資料等。

AFTAX：Aeronautical Fixed Telecommunication Automatic exchange and Aeronautical Data processing system.

DTAX：Domestic Telecommunication Automatic exchange and Aeronautical Data processing system

IDP   ：Input Data Processing system.
CADIN之功能概略分為下列三項：

· 自動接收及傳送有關國內外飛機作業訊息。

· 自動接收及傳送飛行計畫到交通管制資料處理系統。

· 構築資料庫，保存不同 參考資料、比如公告、機場使用跑道情況，近場程序、氣象資訊等。

5. 跑道作業類別

引導飛機精密近場的跑道能見度（RVR）和決定高度（DH）以決定跑道類別。

跑道能見度：

精密近場類別和降落作業

(1)（CAT I）類作業：ILS近場及飛機降落高不低於60公尺，跑道能見度(RVR)不低於550公尺。

(2)（CAT II）類作業：精密近場和降落決定高度低於60公尺而不低於30公尺，跑道能見度不低於350公尺。

(3)（CAT III）類作業：高度低於30公尺，RVR不低於200公尺。

2、 東京交通管制部

接待人員：航空管制官    和田博之 先生

先任航空管制官 間島正   先生






 







東京交通管制部依其組織架構圖是與日本航空局平行直屬運輸省，日本民航作業單位是以所在地的組織為一個整體的機構，不論航管、航電、通信、情報資訊、電腦中心等作業人員皆屬航空交通管制部，機場則屬航空站。這樣有一個好處，是不會有不隸屬的單位在其管轄之下，業務容易溝通及推廣。

1. 雷達資料處理系統

在區管中心的每個管制員於其權限下，注視著雷達面上的飛機，查核飛行計劃表，管制飛行過程。管制員核發空中交通管制許可，利用無線電引導飛機快速、有序通過其管理之空域。

雷達資料處理系統（RDP）己經高度發展，其目的在於螢幕上顯示航機最安全及準確的相關資料，以提供管制員執行必要的航管作業。

2. 空中交通管制與RDP系統

雷達資料處理系統在處理雷達資料，利用空中航路搜索雷達系統饋送，以供給管制員精確、簡潔的(CONCISE)空中交通有關資料。

日本現行空中交通管制資料處理系統是由四個RDP系統，飛航資料處理系統（FDP）及自動雷達終端系統（ARTS）所組成，每個RDP系統除了和FDP和ARTS相鏈結外，為了交換飛行計劃和管制資料，也和鄰近RDP相鏈接。

日本全國有十九座ARSRs航路雷達站，利用直接或遙控方式將資料送到札幌、東京、福岡、那霸四個管制中心（ACC），每個管制中心有其自己的RDP系統以追蹤飛機航軌位置、身份、高度及其他有關資料，顯示在雷達螢幕上（PVD： Plan View Display）

3. IDP輸入資料系統

最近幾年為了航空運輸量增加的需要，航空工業領域飛機愈造愈大，速度愈來愈快，維持飛航安全和規律性是一重要課題。

(1) 資料輸入處理系統（IDP）是掌握飛機資訊系統之一，是空中交通服務的主要系統，此系統在飛機飛航途中給予各種不同的服務。

(2) 收集、檢查和管理不同種類資訊供給使用者適當資料，IDP在CADIN
系統中扮演重要的一部份，其收集許多資訊，譬如ATS、NOTAM、飛機位置報告、氣象資料等，經由AFTAX/DATX透過CADIN系統儘快送到許多相關辦公室。又譬如IDP區別飛航計劃及位置報告後將資料送到FDP/ODP以讓管制員做空中交通管制服務。

IDP也區別ATIS、AEIS、NOTAM等資訊，緊急送到DLP，讓資料能傳送到飛行中的航機，另外IDP也提供氣象資料和NOTAM給空中流量管理中心（ATFMC）。

註：

AFTAX：Aeronautical Fixed Telecommunication Automatic Exchange and 

Aeronautical Data Processing 

DTAX：Domestic Telecommunication Automatic Exchange and Aeronautical Data Processing System

FDP：   Flight Data Processing System

ODP：  Oceanic Air Traffic Control Data Processing System

ATS：   Air Traffic Service

4. 越洋空中交通管制資料處理系統（ODP）
世界航空運輸己經發展到一個不可思議的地步，因為商業全球化的趨勢，使更多的人比以前更可以遍及全球旅行，這個結果，使世界的航空交通流量巨幅增加，隨之使空中交通趨於巔峰，因此應運而生的空中交通管制系統也已發展運行多年，以維持順利、流暢、守時的飛行。

越洋空中交通管制資料處理系統是一個好的發展範例，以提供管制員越洋飛航管制重要資訊。

(1) ODP系統之衛星鏈結

航空交通管制最重要的是安全。ODP系統利用衛星資料設立一整個太平洋上空準確的空中交通圖面，從數位衛星的鏈結以獲得飛行員與管制員通信及最新的飛行計劃等混合資訊。這個系統不僅能顯示飛機現在位置和高度，而且也能顯示與鄰近飛機的距離。

自從ODP系統被設計時，日本即採用ICAO所提倡的通信、導航、搜索（CNS）/空中交通管理（ATM）的觀念，ODP系統能顯示越洋航機之位置和情形，基於ADS/CPDLC系統經由通信衛星以獲得資料。

註：

CNS：Communication Navigation and Surveillance

ATM：Air Traffic Management

ADS：Automatic Dependent Surveillance

CPDLC：Controller-Pilot Data Link Communication 
(2) 建立越洋航路管制安全系統

日本的空域地處歐、亞、美洲空中樞鈕，大量的班機通過日本管轄的航路到其他國家，使空中交通管制技術難度達到最大限度，因此為了建立整個資訊網ODP系統與鄰近管制中心和其國內各種航空交通服務系統互相鏈結。透過資訊交換頻繁的內部網路，ODP系統能夠即時顯示太平洋上空所有飛機情形，讓管制員有效、準確地執行他們的管制任務。

5. 無線電設施監控與協調服務

整個監視系統與當地航空無線電設施及空中交通管制中心相連線，支援飛航安全。

飛機就像一隻鳥，他起飛、降落和飛行很像一隻自由自在的鳥。而飛航安全之所繫，是由許多的航空無線電設施（VHF、VOR、DME、NDB、ILS、RADAR）和空中交通管制電腦的後勤支援，這些地面設備由航空交通工程專家（航電人員）監視、操作和維護。

日本航空局設立ATES從事 ”無線電設備和監視協調服務” 此對於日本民航安全是極其重要的業務。

註： ATES：Air Traffic Engineering Specialist
(1) 高度先進空中交通管制系統及專家監視整個飛航安全

ATES在其掌管區域內，每天二十四小時監視ATC各所在地電腦系統及其他助導航設施之系統顯示，對於有關空中交通服務設施，工作不正常裝備給予指令或發出通知，在他們準確評定空中交通流量及服務裝備最新狀況，他們依此補充最新資料以調整裝備維護時程表。

(2) 監視系統之信賴性

當人員與監督ATC作業系統和其他助導航裝備，其間無線電設施之監視和協調服務絕不允許中斷停止，為了這個理由，管制中心被提供一具超現代多功能電腦及通信系統。

監視設備系統功能：

· 設備狀態監視功能

督導設施操作狀態是以顏色區分顯示在工作站螢幕上，並且以多重螢幕顯示。

顏色狀態為： 
	綠色
	工作中

	紅色
	故障中

	琥珀色
	維護中

	不亮
	待命中


當裝備發生故障時，指示燈將對應故障狀態由綠色轉為紅色並且以閃爍示警，此一功能亦同步送到系統督導席。

· 維護計劃表管理功能

維護、修理工作和飛測等計劃表被存在系統裡，在未被人員執行作業前，計劃時程表會自動通知此監視系統的主管。

· 互相通訊和協調支援功能

這系統有熱線、傳真、告警顯示及自動記憶等功能，當所監視的設備發生故障時，立刻以上所具備協調功能做適當處置。

· 統計資料的輸出功能

統計的資料和操作的航行資料被存在資料庫，也能列印出來。

· 系統支援功能

此系統監視裝備功能的順利運轉，可經由操作日誌自動記錄整個監視系統狀態，也能自我檢測並能建立不同的參數。

· 資料維護功能

裝備資料之設立可以增加或更正，利用維護功能可以稽核監視信號。

6. VHF資料處理鏈結系統（VHF Data Link Processing System）

二十一世紀飛機性能顯著地進步，運送旅客和貨運班機急速增加，為增進陸空通信之可靠性，因此伴隨著先進技術的運用，已經廣被全世界採用。

日本航空局隨著時代趨勢，配合ATIS和AEIS空用裝備，已經發展 VHF DLP系統，以提供語音通信，此系統期望減少飛機上人員工作量，以增進航機的操作安全。
而AEIS系統公告飛行員報告、火山狀況等情報，由札幌、東京、福岡、那霸四個管制中心終端機輸入資料，經CADIN系統存到DLP資料庫，此系統在有限短時間內實現有效性查核，以便提供航機有效情報，（飛行員在飛機上可以操作ACARS面板以獲得ATIS/AEIS情報），使用AEIS系統，機場名稱以識別碼取代，如此飛行員利用此系統可以獲得比語音通信更準確有效的資料，也就是說飛行員在飛機上只要操作ACARS面板就可以獲得ATIS/AEIS情報，這對飛航作業安全將有貢獻。

(1) VHF DLS（Data Link Service）遍及世界
VHF資料鏈結系統（Data Link System）使用VHF頻率作為機載電腦與地面電腦之間進行高速且無誤的大量資料交換，用這個系統可以減少機員工作量，對資料交換的達成更快更可靠。

1977年美國 ARINC開發第一套VHF資料鏈結系統，稱為 ACARS，主要提供北美地區服務，隨後SITA在1984年發展的系統叫做AIRCOM已經提供歐洲、中東、澳洲和東南亞服務。1987年加拿大航空也發展VHF鏈結系統可與ACARS和AIRCOM相容，並服務於加拿大。

在日本是由日本的航空公司和電信供應者在1989年共同創立AVICOM JAPAN公司以提供日本國內空域VHF資料鏈結通信服務。

註：

SITA：Sovite International Telecommunication Aeronautical

ARINC：Aeronautical Radio Incorporated

ACARS：ARINC Communication Addressing and Reporting System

AVICOM：Digital Air/Ground Communication Service 
(2)  日本VHF DLS區域

日本航空局用VHF資料鏈路提供ATIS和AEIS訊號，其資料系統經由地面通訊網CADIN及IDP所收集，而CADIN是由前述AFTAX及DTAX組成。

在日本國內空域為了飛機通訊 AVICOM JAPAN設有十六個無線電收發機遙控地面站，頻率131.45MHZ，飛機可自十六個機場收到ATIS最新的場面相關資料，而AEIS資訊是由札幌、東京、福岡、那霸四個航空管制中心所提供。

3、 東京羽田國機場（施設部）

接待人員：航空管制技術官  清源建一先生

設施部電氣課長  高橋孝雄  先生

施設管理官      獅子原義信 先生

羽田機場在1931年開始營運，當時只有一條跑道300公尺長15公尺寬，今天的羽田機場已有三條跑道，其中3000M×60M二條，2500M×60M一條，每天約有660架次與其他46個機場之間飛航。

東京羽田國際機場領先其他國內機場，且一直在發展成長中。其機場內作業相當龐大且複雜，但卻能完整無礙或延遲，那是基於恆常的對機場內外相關設施查核和維護，對不同場所之架設工作首先經小心協調溝通，設施部內透過每日持續不斷的作業以維持機場安全和舒適。
1. 設施部在地面上整體支持系統以確保空中運輸安全：

機場是飛機展現運輸功能的主要設施，以供飛機起飛、降落、停靠、補給、維修，機場裝備設施故障可以直接引起致命的航空意外事故。設施部們維護各種各樣的設備，包括三條跑道、航空燈、緊急供電單元以及所有相關維護工作，在夜間所屬保全企劃室、土木建築課、電氣課、機械課等分支機構均有其等殊的任務，比如機場建在填海造地，新開懇的土地上，保護機場避免不規則的地層下沈，以及既使在緊急狀況下也要維護設施在最佳狀態。

2. 東京國際機場的心臟：設施維護和協調

複雜化多樣化的機場設施管理，含有官方和民間機構，其相互間業務調整與信賴全靠保全企劃室各作業單位的協調。機場內有各種不同的設施，其一切作業都要儘可能靠近，以維持機場運作並發揮正常功能。

東京國際機場進行向海面發展計劃，增加了作業的複雜性和工作量，為了提供機場設施安全可靠的環境，需要一個廣泛的長程計劃。

(1) 企劃調整

為了保護整個設施、安全企劃室提供必要的協調需求，由設施部的窗口業務，比如運用部門、管理部門等與駐機場航空公司、大樓建築商、交通運輸業、商店等，執行各種不同會議，以做適當協調合作，讓機場功能完全發揮。

(2) 預防保全

東京國際機是建在開墾的土地上，所以需要特別的測量來防止土地下沈，因此持續、評估目前設施狀況，估計土地下陷之預防測量，以執行必要的預防維護。維護室檢查停機坪、調查聯絡機場橋樑現況及檢查設施維護情況，依此協調做出維護計劃。此外所需要一切資料、情報將被分類且存於資料庫提供未來需要時使用。

3. 機場電力供應

電氣課管理中央受配電設施，並自備發電機設備，以供應航空燈光、無線電設施機房及空調之電力，以維持裝備正常運轉。

中央監控室為了航空運輸安全，每天二十四小時監視跑道燈及滑行道燈，在夜間或惡劣天氣讓飛行員知道滑行及起飛位置，以提供起降安全。

(1) 航空燈光種類和功能

當飛機近場或在地面滑行，航空用燈光設施提供飛行員視覺上的資訊，依其目的每種燈光有其特殊顏色，混合顏色或照度給飛行員特殊的辦視。

在機場外的設施有顯示近場航行路徑的近場導引燈（AGC）、飛行場標示燈（ABN）、地標航空燈（CBN）等大都設在近場終端關鍵地區，其對航空運輸上和安全相當重要。

(2) 航空用燈光之檢查及維護

空中巨無霸噴射客機在起飛或降落，從跑道燈及中心線燈上通過，其重量超過350~400噸，近場燈暴露在雨中，遭海風吹拂，承受苛刻的環境條件。是以電氣課維護人員大多在晚上，幾乎沒有飛機起降的時候執行維護工作。

跑道及滑行道嵌入式中心線標示燈，利用專用燈具洗淨車，每週定期用高壓清洗，每天晚上約更換30~50具燈光。並將之攜回維護室，除做燈具內部清潔工作外，並做漏電、配光檢查，而每個燈具至少在六個月內必須被攜回檢查乙次。

4. 羽田機場新C跑道（Category Ⅱ）燈光系統

1997.3.27東京國際機場宣佈新C跑道二類燈光系統正式運作，既使在低能見度氣象條件下新Ç跑道對飛機起降提供加成的安全效果。

東京國際機場採用嶄新的燈光系統，對後勤作業，安全和準確的時程表提供複雜的支援，可以說是日本國內外航空最重要的航運中心。

這條C跑道二類燈光設施特點如下：

· 近場燈順序閃光燈突出於海面上，且設有勤務步道。

· 勤務道路安全護欄扶手上方，安裝拉撐水平魚線，防止鳥隻落腳停留。

· 近場燈罩上設有尖刺避免鳥類巢逗留。

· 利用跑道左側海邊設有開放式飛機引擎試車消音牆，避免噪音干擾。

(1) 機場燈光監視系統

東京羽田國際機場已經成長為世所週知，入出境日本與其國內航線的關口，針對其提高運輸管理能力，羽田機場經歷了向海面發展計劃，以及新C跑道第三期改善工程計劃完成，其結果增加跑道容量，航空站對旅客及行李運送機能增強，擴充週圍交通設施，增進運輸服務，讓羽田機場功能高度展現。

羽田國際機場廣伸規模，做為東京國際都市活耀的一部份，其作業安全及準時性，需靠航空安全設施的支援，而其應由燈光設備開始。

燈光總系統包含監督控制網路、謹慎的維護，習慣於管理機場龐大設備，可靠的技術，以實現進行順利的服務。是以燈光監視系統利用地區光纖網路（LAN），監視及控制機場燈光狀態以及電源供給操作狀態。此於中央監視室特製保護程序系統（SSP：Special Safeguard & Procedures）的制定是與二類燈光設施相一致的，所以機場燈光可以依時鐘方向依序隨時監視。

(2) 目視燈光輔助導航（助航燈光的功能）

機場燈光供應飛機進場及離場起飛降落的安全，及引導飛機滑行燈光顏色的組合，提供飛行員準確的視覺範圍，機場燈光的架設依照近場方向、角度、距離飛行條件，而持續地改變，以提供高度準確的目視引導。

(3) 燈光維護程序

機場燈光是高度複雜精密的裝備，就其本身而論持續檢查、保養和維護以確保適當的運作，基於技術上控制和燈具統計過程，以適時且確實高品質維護檢查，正確的裝備維修，有助於改善照明標識功能。

工作區維護檢查流程：

運送→超高壓清潔→分解→元件清洗→元件檢查→組裝及電氣特性檢查→漏電測試→光域分佈測試→庫藏備用。

機場燈光系統亦受熟練的技術人員所監控，訓練有術的技術人員可以檢測出些微的偏差，對於高度信賴的飛安有加成效果。


中心線燈利用夜間關場後每週須以清洗車清潔一次，跑、滑道燈每半年清洗一次，近場燈滑降角約每月檢測一次，PAPI每年飛測一次。

(4) 二十一世紀展望

日本在1933年東京機場第一個裝有燈光的單一跑道只有300公尺，五種機場燈光，總共二十盞固定裝置。

今天，東京國際機場有三條跑道，新A（3,000M×60M）、B（2,500M×45M）、新C（3,000M×60M），有二十種不同型式機場燈光，累積12,000盞固定裝置。

日本人內心宗旨的二個標語就是”安全”和” 更安全”，日本發展和採用新世紀機場燈光系統認為是他們一致的義務。配合二十一世紀旅行的需要以履行實現一個新時代相稱的機場設施。

4、 心得

一日我在東照宮附近巴士站等車，看站牌時刻表時，一位到日本任教約六個月的美國人，好心地拿一張較詳細的時刻表給我看，知道我來自台灣，因而聊起來，他問我覺不覺得奇怪!日本人似乎一直都在工作從不休息，好像是個工作的動物!我說對呀，這就是日本人。

日本人習性顯現於裝備預防維護作業上的是一板一眼，且競競業業深怕沒有把工作做好，尤其他們對於先期的規劃作業，其考慮相當縝密、週詳而細膩，比如新羽田國際機場新C跑道頭，建在海上的近場燈架，為了防止海鳥逗留築巢，造成飛安事故，設計裝有魚線、刺針用以驅鳥就是，又比如此新羽田國際機場，規劃了二座終端雷達，相隔二公里同時運轉，以防止任何一部故障，隨時可以立即取代，絲毫不影響管制作業。

羽田機場對於跑道燈光的維護安排都在夜間關場後，執行中心線燈、跑道燈、滑行道邊燈燈罩清洗、亮度測試，白天將拆回燈具於工作室做例行保養，並於暗房測試光域分佈及亮度，且將資料存於電腦檔案中，其預維制度穩當札實，確實值得我們參考學習。

由於日本有數拾座軍民用機場，其所需通信、助導航裝備需求量足以提供日本此方面工商業者研發製造的環境，更有進者還可以外銷競逐國際市場，所以日本民航單位所使用助導航裝備，大至越洋監視衛星、雷達系統，小至跑道燈光設施，幾乎全由其國內業者提供，因此沒有維護技術支援的困難及後勤補給之不便。

反觀我們航電人員對裝備維護困難之所在即前述的：

(1) 完整的器材備品不易獲得。

(2) 新裝備維護技術資料取得困難。

(3) 另外人力不足問題，就以目前燈光系統所配屬人員，如要做到羽田機場燈光系統維護水準，由於缺乏配屬相關器具，實際上相當困難。

5、 建議：
1. 建請派實際從事助航燈光管理、維護人員赴東京羽田（或成田）國際機場參訪。

助航燈光種類多、數量大，不同的燈光有不同的安裝標準及功能，以目前所配屬人力要執行羽田國際機場燈光系統檢修維護模式，實際上有困難，但助航燈光是機場必備設施，無論自己或委外維護，其改變一個燈泡用到壞才換的方式將會改變，而漸漸步上制式作業趨勢似不可免，多派實際管理或維護人員參訪，有了概念回來後將可以規劃適合自己的維修模式。

2. 建議採購高壓清洗燈具專用車輛

跑、滑道中心線燈、跑道燈、滑行道燈等因飛機起降頻繁，輪胎削或灰塵長久沈積遮蔽燈罩，以至燈光亮度未能達到標準，由於國際機場燈具數量頗多，且維護工作大多在夜間機場關閉後開場前的短暫時間內實施，如果以人工一個一個作業將無法竟其功，且須具備高壓水力沖洗，故宜採購專用車輛清洗工具，目前羽田國際機場採用專用特殊清洗車輛為東芝株式會社產品，約日幣伍仟萬元。

3. 建議採購照明測定車

跑、滑道中心線燈、跑道燈、滑行道燈，因燈泡衰老至光度減低，或光域分佈不均。

為維持其一定亮度發散功能，以照明測定車於關場後快速檢測燈泡會亮但不符標準燈具，以達到快速偵測、更換，維持運作標準。

目前羽田國際機場採用照明測定車亦為東芝株式會社產品，總價約日幣伍仟萬元。

4. 建議風向袋加裝夜間照明

依羽田國際機場設施分佈圖，其風向袋具夜間照明功能，目前台灣島內機場大多沿用舊風向袋桿無是項照明設備，建議汰換新品時加裝易碎基座接頭及是項照明功能，小小的改善卻可於夜間直接提供飛行員風向風速參考，對飛安不無幫助。
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