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報告名稱：赴菲律賓參訪馬尼拉管制中心與協商航管作業出國報告書

主辦機關：交通部民航局

聯絡人/電話：陳碧雲/（02）23496197

出國人員：
    季  亮/交通部民航局飛航服務總台/台北區域管制中心/副主任
    徐文秀/交通部民航局飛航服務總台/台北區域管制中心/協調員

出國類別：其他

出國地區：菲律賓,馬尼拉
出國期間：中華民國九十五年九月十八日至九月二十二日
報告日期：中華民國九十五年十一月十日
分類號/目：H2/航空  

關鍵詞：   LOA （LETTER OF AGREEMENT）協議書 

RVSM（REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM）

縮減垂直隔離

RNP  （REQUIRED NAVIGATION PERFORMANCE）導航性能要求

LSWD（LARGE SCALE WEATHER DEVIATION）  大幅度天氣偏航
           FLAS  (Flight Level Assign Scheme) 使用空層系統

           CNS/ATM（Communication,Navigation,surveillance/Air Traffic Management System）通訊、導航、監視/飛航管理系統

內容摘要： 我國台北飛航情報區位居東亞航線的樞紐，為東南亞與東北亞地區往來的必經要道，空中交通非常繁忙。台北飛航情報區分別與香港、馬尼拉、福岡飛航情報區毗鄰相接，業務往來密切而且向來合作良好；鄰區三者中馬尼拉飛航情報區位居我飛航情報區南緣，其航情雖不及我台北飛航情報區繁忙，但其空域內航路結構與使用空層系統較我方複雜，加以受到雷達與無線電系統性能限制，無法涵蓋全部空域，邊陲空域地帶得運用人工管制與高頻（HF）無線電來繼續飛航管制服務，其管制工作具有相當的困難度與挑戰性。此次職等0奉派至馬尼拉協商航管作業，一來協商修訂航管作業協議書，二來參訪馬尼拉管制中心各作業單位，蒐集有關航管作業、程序、系統裝備等資料，比較彼此的差異與優缺點，做為我方航管作業的參考。
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壹、目的

 近年來全球籠罩在恐怖主義威脅與燃油價格高漲的陰影中，航空事業仍逐年持續成長；亞洲地區經濟蓬勃發展，航空客貨運業務蒸蒸日上，本區國際航線航班統計架次有增無減，天空相對地忙碌而擁擠，已有飛航空層與航路不敷使用的現象；國際民航組織（ICAO）於2002年將南中國海航路重新規範劃分，實施縮減垂直隔離（RVSM），釋出飛航空層290至飛航空層410間的雙仟空層，有效率的使用空域以容納消化日漸成長飽和的航行量。我國雖非國際民航組織（ICAO）會員國成員，但航空事業屬於全球性、國際性的產業，我們當然不能置身事外，為善盡國際社會份子的責任與義務，我民航局多方蒐集相關法規與資料，於2002年因應南中國海航路重整，將R471航路與B591部份航路調整為N892航路與B348航路，並且實施第一階段RVSM計劃，又於2003年繼續實施第二階段RVSM計劃，將台北飛航情報區全區實施RVSM；2005年6月間日本、韓國實施RVSM，本區亦實施第三階段RVSM計劃，配合不同的使用空層系統(FLAS)，實施轉換空層作業；從此北從韓國、日本、台北、香港、馬尼拉、越南、新加坡、馬來西亞、南中國海航路全面實施RVSM，空域的容量大幅增加，管制作業將更加便利而有彈性。 

職等蒙台北區管中心錢主任指派，擔任此次至馬尼拉區管中心參訪與協商航管作業的任務，一來協商修訂航管作業協議書，二來參訪馬尼拉管制中心各航管作業單位，蒐集有關航管作業、程序、系統裝備等資料，比較彼此的差異與優缺點，做為我方航管作業的參考。

貳、過程
一、人員：

       本次赴馬尼拉區域管制中心協商航管作業及參訪航管作業單位人員為飛航服務總台台北區域管制中心副主任季亮與協調員徐文秀兩人。

二、行程：

  （一）第一日(95/9/18)：

上午於桃園中正國際機場搭乘中華航空公司班機，於中午抵達馬尼拉艾奎諾機場，馬尼拉區域管制中心派遣一名管制員接機並約定明日行程後，自行搭車前往下榻飯店：DISCOVERY HOTEL。

（二）第二日(95/9/19)：

上午9點由下榻飯店出發，搭車前往馬尼拉區域管制中心，拜會馬尼拉區管中心主任 Mr.MICHAEL E.MAPANAO，致贈禮物並寒暄問好，接著由班務督導Mr.FERDINAND A.TIENZO引導參觀該中心飛航管制作業實況。下午4點搭車返回下榻飯店，並約6點鐘於海鮮餐廳聚餐，方才結束第一天的參訪活動。

（三）第三日(95/9/20)：

上午9點下榻飯店出發，搭車前往馬尼拉近場管制台，參訪近場台與塔台管制作業實況，下午3點搭車返回下榻飯店休息，結束第二天的參訪活動。
（四）第四日(95/9/21)：

上午9點由下榻飯店出發，搭車前往馬尼拉區域管制中心,拜會區管中心主任Mr.MICHAEL E.MAPANAO 及副主任Mr.RICO，共同修改雙方工作協議書；於中午搭車返回下榻飯店休息並整理蒐集所得相關資料。

（五）第五日(95/9/22)：

於下午搭乘中華航空公司班機返國，於晚間6點抵達台灣桃園國際機場，順利完成此行赴馬尼拉協商航管作業與參訪行程。
參、修訂航管作業協議書與參訪心得
一、修訂航管作業協議書 

（一）出席人員：馬尼拉2人，我方2人，共4人

◇馬尼拉區管中心主任 Mr.MICHAEL E.MAPANAO、           副主任Mr.RICO。
◇台北區管中心副主任季亮、
協調員徐文秀。

（二）時間：95年9月21日上午10點

（三）地點：馬尼拉區管中心主任辦公室
（四）修訂航管作業協議書內容：

本年度雙方工作協議書並無重大改變需要修訂事項，僅就對方的提議與要求，將原工作協議書中第九項通訊(COMMUNICATIONS)內9.1之/b)項條文內容修改如下：
b)IDD telephone:

Manila ACC IDD tel.-(632)8510639/8799180/8799181/8799183

Taipei ACC IDD tel.-(886)2-27333844/(886)2-27363298
二、參訪見聞： 
（1） 馬尼拉飛航情報區分別與我、香港、越南、新加坡、印尼、馬來西亞與那霸等飛航情報區相鄰，其中航路眾多交雜，航機飛行方向互相穿梭，航情量不低而且複雜。由於其大部份空域位於廣闊洋區，受此先天地理條件限制，路基的雷達監視裝備與VHF無線電通訊系統無法有效完全涵蓋邊陲地帶高度飛航空層300以下的空域，因此只好運用人工管制與MANILA RADIO HF（PRIMARY：8903/SECONDARY：13300）無線電系統，繼續提供飛航管制服務，如此一來管制員增加了較多的工作量與壓力；同高度航機間較大的水平隔離標準，也降低了空域使用效率，亦影響到航空公司及飛行員對航班的掌控，對機隊的營運管理產生負面的影響，此一問題只有等到CNS/ATM系統建置完成後，以新一代先進的系統裝備如：衛星/VHF數位資料鏈傳輸、ADS-B/CPDLC陸空詢答與GNSS導航定位系統等，來提昇通訊品質並降低隔離標準，使此問題得到進一步改善與舒解。
（2） 馬尼拉飛航情報區內的航路，歷經國際民航組織（ICAO）於2002年將南中國海航路重新規範劃分為RNP（REQUIRED NAVIGATION PERFORMANCE）10單向航路後，全區已實施RVSM（REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM），將飛航空層290至410間的垂直隔離標準縮減為1000英呎，釋放出雙仟的空層，不僅提昇空域的容量與使用效率，使航管作業更加便利與彈性；由於馬尼拉飛航情報區內的航路錯綜複雜，有單向航路亦有雙向航路，彼此由東南西北互相交錯，使得對使用高度的規範與選用更加重要而審慎。馬尼拉飛航情報區全區為RVSM空域，但由於部份鄰區並非使用標準的RVSM FLAS（飛航方向為001度-180度者使用單仟空層，181度-360度者使用雙仟空層），加以鄰區眾多，交接管的高度系統（FLAS）也就隨之多樣化，不僅造成飛航情報區內的高度系統（FLAS）紛亂而複雜，伴隨而來的轉換空層作業亦讓人為之憂心；因此馬尼拉飛航情報區規劃出象限飛航空層制（QUADRANTAL FLAS），依航機進管方向依四個象限分類，將第一與第二象限進管航機的飛航空層轉換為雙仟空層，第三與第四象限進管航機的飛航空層轉換為單仟空層後，之後於出管前在邊境轉換區內轉換成與鄰區協議的飛航空層交管，藉此來規範、管理飛航情報區內航機飛航空層，以避免紊亂錯誤，由此可見馬尼拉飛航情報區飛航管制員的工作內容並不輕鬆簡單。其象限飛航空層制與轉換圖如附件P.10-P.12所示。
（3） 馬尼拉飛航情報區飛航管制員的薪資非常的微薄，雖然整體的薪資水準在亞太地區排名殿後，但難能可貴的所觀察到的管制作業紀律與士氣不致低迷，飛航管制員間或與管理階層的相處互動良好，這應該是拜其樂天知命的民族性所賜。
（4） 參訪馬尼拉區管中心作業室時，觀察到有紅色與藍色的飛航管制條載板（FLIGHT STRIP HOLDER），非常好奇的詢問其用途，方才得知是用於區別飛行方向，幫助管制員辨別避免錯誤與混淆；其作用與我區管中心管制員用蠟筆在飛航管制條上畫上藍/紅線，來區別航機飛行方向，有著異曲同工之妙。
（5） 每年時序輪替至夏、秋兩季，馬尼拉經常實施大尺度天氣偏航程序（LSWD/LARGE SCALE WEATHER DEVIATION），對我方南下由N892航路KABAM點出管的航機，限制使用飛航空層320/360/400，由於使用空層數目的縮減，不只造成管制員與飛行員的不便，更導致了航班延誤；若碰到航情尖峰擁擠時段，流量管制所產生的延宕就更嚴重了。此一問題經詢問馬尼拉區管中心班務督導後，方才瞭解其實很少因為馬尼拉飛航情報區內的惡劣天氣而實施大尺度天氣偏航程序，反而是回應香港飛航情報區內惡劣天氣的要求，才不得已採取此一應變措施；馬尼拉飛航情報區實施LSWD期間，各航路的使用飛航高度如附件P.13所示。
（6） 由於菲律賓國家財經實力較弱，對於民航事業的挹注與提昇就相當有限，所幸日本航太業界對菲律賓非常幫忙，提供許多低價甚至免費的裝備，這使得馬尼拉飛航情報區得以持續其飛航管制服務業務，日本企業如HITACHI、NEC、JRC等公司因此得到廉價的軟硬體測試環境，菲國飛航管制事業對日本的依存度甚高，未來菲國CNS/ATM航管系統裝備是否會採用日系系統也就不難臆測了。
（7） 馬尼拉飛航情報區的CNS/ATM 發展計劃簡報資料，如附件P.14-P.51所示。
四、建議事項：

        結束本次馬尼拉參訪行程後，謹列下列幾點建議：

（1） 區管中心應考慮規劃相關LSWD的程序
      每當春夏兩季我台北飛航情報區內，常有雷雨、颱風等惡劣天氣，航機因此會大幅度偏航，經常會侵入戰管空域，甚至越過海峽中線或穿越中央山脈，不僅使得飛航管制員工作量與壓力劇增，戰、航管間的磨擦齟齬也隨之愈演愈烈，飛航安全係數亦隨之降低，這實在是危害飛安的潛在因素。建議區管中心應及早對惡劣天氣導致的航機大幅度偏航，研擬相關因應對策，以降低飛航管制員的壓力與工作量，以維護飛航安全。
（2） 飛航管制條載板（FLIGHT STRIP HOLDER）以顏色區分

      目前席位值班管制同仁均以紅、藍色筆標上箭頭來區分航機之飛行方向，

      不但費時費工，且因個人之標識方式迴異，有礙整體視覺感；建議參考馬
      尼拉做法，將飛航管制條載板依需要以顏色區分，如：北上過境航機以紅

      色載板表示、南下過境航機以藍色載板表示、到場航機以現有之透明載板

      表示、起飛北上航機以紅色條紋載板表示、起飛南下航機以藍色條紋載板

      表示，不但省時又省工，且讓管制同仁對航機之動向一目瞭然，對飛安應
      有相對幫助，將來之ATM系統之電子管制條亦可以此方式來增進管制同仁

      對航機動向資訊之掌控。

（3） 提升管制員薪資與福利
長期以來我國管制員的薪資、福利，都與先進國家相差甚多，連超時加班鐘點費都比基本時數鐘點費要低，建議人事與會計單位檢討管制員薪資結構，讓管制員的工作付出獲得合理的報酬，進而提振工作士氣與紀律。

（4） 降低管制員的工作時數
我國管制員長期以來超時加班現象十分普遍，每月工作時數超出基本時數甚多，是一項嚴重的潛在危險因子，建議人事單位向高層爭取員額，定期招考培訓新生，補充線上管制作業人力，降低管制員的工作時數。 
（5） 調整航管單位人力配置

調整全島的航管單位人力分配，補足管制業務量較高單位的人力需求。
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