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內容摘要: 

「飛航服務」是一種包羅萬象繁瑣複雜的航空事業，也是人類高科技與高智慧的結晶，「航空電子」就是其中最重要的一環。隨著全世界科學的進步，航空電子技術也不斷推陳出新，新一代助導航系統CNS/ATM（衛星通訊導航搜索暨空中交通管理）在全球航空業界人士的努力專研下，即將來臨，地處在東亞南北航空交通要衝的我國，身處在跨世紀劃時代的我们，其重要性不言可喻。
               本文電子檔已上傳至出國報告資訊網
http://report.gsn.gov.tw/cig-bin/cat_modify
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1、 目的

「飛航服務」是一種包羅萬象繁瑣複雜的航空事業，也是人類高科技與高智慧的結晶，而「航空電子」就是其中最重要的一環。隨著全世界科學的進步，航空電子技術也不斷推陳出新，新一代助導航系統CNS/ATM（衛星通訊導航搜索暨空中交通管理）在全球航空業界人士的努力專研下，即將來臨，地處在東亞南北航空交通要衝的我國，身處在跨世紀劃時代的我們，其重要性不言可喻，又怎可能置身事外呢？然而縱使我們有這些優越的環境與條件，時勢是現實的，沒有優良的飛航服務、沒有先進的導航設備，也許下一刻我們就將被取而代之。

也因此，國際間的航電技術交流、彼此間的相互關係、助導航設備的更新、維護與管理，就顯得格外重要。目前世界各國對於航電人員的管理制度，無論在人力的精減、機制的建立、系統運作的整合…等，都在努力不懈的研究改進中，以謀求精實的人力，有效的管理。

職等臨行前銜 陳副總台長之命令，多加觀摩日本之「助導航系統監控及維護機制」以為日後本總台建制「助導航設備監控中心」之參考，因此職等特於11月17日要求安田惠小姐安排參訪羽田空港「助導航系統系統統制室」。該室不僅匯整轄內各助導航裝備工作狀況之即時資訊加以監控，並兼具指揮、協調、調度維修單位之功能，此一構思源於精簡人手、及時效率、減少疏失、並收事權統一之效。組織精實而不繁瑣、管理確實而有效率，確能提供日後建制「助導航設備監控中心」多方面的思維。

2、 行程

1、 參與人員：

民用航空局
飛航服務總臺


 陳宗荃
  中正裝修區台助航設備台   台 長

    林阿宗    花東裝修區台花蓮助航台   台 長

二、日期：九十四年十一月十四日至九十四年十一月十八日共計五日
3、 行程：職  等二人於民國九十四年十一月十四日抵達日本 
東京成田國際機場，隨後下榻旅館，準備明日參訪之各項資料。 

由於我國與日本並無正式外交關係，因此行前即透過旅日華僑周文福先生（日本名：安田浩康）之女安田惠小姐居間協調東京航空局各單位，代為安排各項觀摩行程，在此特別感謝安田惠小姐的鼎力協助。翌日（十一月十五日）隨即展開緊湊而充實的參訪行程

94年11月14日    往程

94年11月15日    參訪東京航空交通管制中心    
94年11月16日    參訪大和航空路監視雷達事務所
94年11月17日    參訪東京空港事務所（助導航系統系統

統制室）

                        參訪航空保安大學校
94年11月18日    返程
3、 觀摩參訪過程

  日本國土交通省航空局之沿革:

1. 二次大戰後:由USAF信號公司於Johnson空軍基地開始作

航路管制服務。

2. 1955年:日本民航局送幾位管制員至Johnson空軍基地訓練。

3. 1959年:東京區域管制中心於Johnson空軍基地成立並自

    USAF分負航路管制服務。

4. 1963年:東京ACC遷至久留美市。

5. 1964年:第一座航路雷達架於箱根及神奈川縣。

6. 1966年:東京ACC劃分為三區;東京、札愰及、福岡。

7. 1970年:那霸ACC成立並開始執行那霸飛航情報區之航路管                  

制。

8. 1977年:東京ACC於所澤市重建並增設新型CAB

以增進FDP、IDP及雷達資料處理系統。

9. 1978年:啟用航空航路諮詢服務。

         :啟用大洋資料處理系統(ODP)。

10. 1986年:成立日本與美國及蘇聯間熱線電話鏈路。

11. 1990年:於岩木架設第一座大洋航路雷達。

12. 1991年:更換新型管制桌。

13. 1992年:設置地對空VHF通訊資料鏈路系統(DLP)。

14. 1995年:設置高速數位通訊網路系統。

15. 1996年:設置維護資料處理系統。

16. 1997年:設置降落及助航設備收費管理系統。

17. 1998年:引進大洋追蹤系統。

18. 2000年:啟用於大洋管制區降低垂直最小隔離。引進大洋資料處理系統第三代(ODPⅢ)。


[image: image1.wmf]國土交通省

民用航空局

區域民用航空局

區域管制中心

東京

直轄

代理直轄

機場辦公室

航路雷達設備辦公室

無線電設備辦公室

航空衛星中心

航空管制員

航空管制工程師專員

航空管制通訊專員

航空諮詢專員

設備維護部門

會計部門

一般事務部門

飛航情報區(如附圖)

 日本飛航情報區由札愰及、東京、福岡及那霸管制中心負責管制，其中東京管制中心負責較深色區域，約包含50個機場。
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航空航路資訊服務網(AEIS)(如附圖)

 AEIS借由無線電路及資料鏈路提供航空器不同之需求以達到安

全、舒適及高效率運作。AEIS同時也接收航空器操作資料、機長問題報告、航機位置報告及其他運作報告等。AEIS再將所有報告轉知其他航機、目的地機場、管制中心、航空器操作員及其他相關部門。
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航電工程師服務

  航電工程師任務有下列三項:

1. 航空無線電設備及網路系統監視及調整

2. 可靠航空服務技術管理及維護服務

3. 所有技術管理服務

航電服務關係及值班情形如附圖:

[image: image4.jpg]Service Relati

Truma Air Base
Yokota Air Base

Flight Checker =

b E

Radio Regulator, %, ki
Burean i 4 \% ]
X £

% =

&, B

Maintenance
of Facilities
et

5 TRAINING
Training plan i

b e

I Technology manage_| Statistic- Analysis

Monitor and
Operation

Higashikurume RCAG




[image: image5.jpg]



電力設備維護部門服務系統

    為確保持續航空服務，有必要提供不中斷之航電電力系統

其電力處理系統如附圖:
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電力維護工作情形如附圖:

[image: image7.jpg]Air Conditioner Refrigerator




雷達資料處理及飛航資料處理系統

    雷達資料處理系統為一全國性電腦處理系統，其處理航路雷達資料顯示於顯示器以提供管制中心管制航機用。

    在航機起飛前由機長填具飛航計劃經電傳自動交換及資料處理系統送至資料輸入處理系統，經由處理後送至各相關管制中心相關塔台及主要機場。其系統網路圖如附圖:
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日本未來CNS/ATM之發展

背景:

   ICAO於1983年定案CNS/ATM，FANS會議開始討論有關新的導航系統，其中包含衛星及自動化系統，1988年致力於此之FANS會議成為未來全球化導航系統概念之主流。

   FANS會議之概念引進新的技術如航空行動衛星服務(AMSS)以至固定衛星、全球導航衛星系統(GNSS)及自動化附屬搜索通信系統(ADS)、導航及搜索實際運用於航空管理(ATM)。取其字首所以稱為”新CNS/ATM概念”。其概念如下圖所示:
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觀點:

    因應航空成長需求及為盡可能達到計劃之離/到場架次及新限制之航路/高度及無法允諾之安全性，需建立全球化及提升無縫航空管理。

目的:

1、 加強安全性。

2、 增進飛航準點。

3、 增加空域容量。

4、 增加航班規劃機會及機長航路需求。

第二代航管服務

航空衛星系統

1、 航空衛星系統結合

        多功傳輸衛星(MTSAT)將為日本未來導航系統之中央核心，多功傳輸衛星將負有支援航管及氣象觀測任務。

        因其具有運用於航空管制員使用航空衛星系統高可靠性、整體性持續運作之基本需求。本系統亦需如地面系統具有雙衛星備份系統以因應衛星遭受重大損壞或地震損壞地面裝備以維持持續運作。

以如此高可靠度之系統規劃，當檢測出衛星有問題時管制員可即時切換備份通信系統。

第一及第二衛星將於2004年會計年度引進，航空衛星中心將於橫濱及Hitachi-Ota完成作為地面裝備。如附圖
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2、 MTSAT功能

MTSAT航空任務功能如下:

(1) 通信功能

      目前，VHF及HF語音通信分別用於本國及大洋空域航機及航管間，VHF通信通常會使低高度航機因障礙物而有盲點，同時HF通信會因穩定問題無法同步，於電離層反射較難設定。

       以上之差異，CNS/ATM系統之MTSAT通信功能將經由衛星連繫航機與管制設施免除地障造成之盲點。通信品質也將高於HF。利用資料通信技術將增加通信容量，啟用氣象資料、NOTAM及飛行計劃直接傳輸至飛行器之FMS。通信內容可由螢幕確認，避免通信誤失。

(2) 導航功能

       GPS為以方位確認之基本衛星系統，快速擴展運用於汽車導航系統，為運用GPS作為航空導航需具高可靠度及精確性，只有GPS無法滿足此需求，因此，需擴大系統以增進下列四項要素：

   1、整體性

2、精確性

3、可用性

      4、持續服務

綜觀MSAS

   MSAS(MTSAT衛星擴大系統)為一利用GPS資訊導航航機透過MTSAT增進可靠度及精確度提供巨大資訊之系統。與傳統VOR或DME不同，它可用於寬廣之海洋及陸地設定彈性之航路。

    搜索功能

        以目前系統，航機位置由涵蓋之地面搜索雷達即時監視，雷達涵蓋外如海洋之航機由機長口頭報告航機位置，由於以上之差異，CNS/ATM系統利用自動附屬搜索(ADS)功能使航機使用方位衛星、GPS及MSAS透過MTSAT送出航機位置至地面航管設備，以可於雷達涵蓋外大洋航機精確監視。此功能可如管制員般降低機長工作量，使航機在高安全性下增進巡航容量。此功能可在有限之空域及時間增進航空交通量。

3、 航空衛星中心

         航空衛星中心為MTSAT之位置、高度、及運作條件之控制及監視而設，同時本功能透過MTSAT切換航機及ACC設備管制/資料通信以產生擴大導航衛星信號。考慮到運作之持續性及可靠度二座航空衛星中心分別座落橫濱及Hitachi-Ota。

4、 引用MTSAT之效能

         引用MTSAT有下列效能:

(1) 增進處理能量

可降低航管隔離，增加航路交通管制能量。

(2) 提昇低高度安全性

可提高雷達因地障造成低高度航機盲點之安全性。

(3) 大大增進通信品質

高品質之語音及資料通信將取代低品質之HF通信。

(4) 自由之航路選擇

航路可自由選擇，以實現有效及經濟飛行。

5、 MTSAT之未來

1、 MTSAT系統為提供高技術可靠度W同時具雙MTSAT系統及地面設備之系統。        

2、 MTSAT系統符合國際標準可與既有衛星系統連結(INMARSAT)。

3、 MTSAT系統可由ATC組織及海外航空公司廣泛使用，可服務亞太地區航空交通。

本次觀摩經日方安排共計參訪 國土交通省東京航空局、大和航空路監視雷達事務所、東京區域管制中心、航空保安大學校…等四個單位。
1、 東京區域管制中心            （11月15日）

全日本共計分為二個飛航情報區：東京飛航情報區與NAHA飛航情報區。自北而南區分為四個區域管制中心分別為札幌、東京、福崗、那霸區域管制中心。而本次參訪的首站即為東京區域管制中心也是全日本航情量最繁雜之區域管制中心。

該區域管制中心大體分為二大部門；一為航空管制部門，二為全國航電設備監控中心

航空管制分為二大區域：

1. 大洋洲管制區：管轄6000英呎以上之空域，提供大洋洲區域之飛航管制服務。

2. 國際及國內管制區域：共計分為15個席位每一席位配置雷達管制員及協調員各一人。

 其航路監視覆蓋範圍如附圖:
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  東京航管中心管制室及航管顯示器航機情資如附圖[image: image12.jpg]
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全國航電設備監控中心

 航電設備中心收集全國各地航路雷達及終端雷達、助導航設備、地對空無線電設備及雷達/飛航資料處理設備等設備工作狀態集結整合成立監控中心，如附圖:
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