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　　本課程為新加坡航空學院 ( Singapore Aviation Academy, SAA ) 所辦之眾多國際課程之一，本次為第五屆國際班。

　　此行最主要的目的想藉由為期5天的課程中學習到如何有系統的組織與規劃O.J.T.，OJT各項教學技巧，OJT評量程序等。再者，如何讓學員增加學習動力，如何鼓勵學員，如何有效的溝通，如何處理教官-學員間之人際關係等，以增強學員在O.J.T.過程中樂於學習，進展快速，也希望與國際學員間的討論中了解到其他國家O.J.T.的方式，國際間航管O.J.T.的現行作法，期便完訓返回工作崗位後，能利用各項資源幫助現有及未來O.J.T.之學員，克服困難，建立自信，為航管培育更多有責任感，有工作效率的優秀人才。
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壹、目的

     很榮幸的能和總臺另外三位同仁一起參加新加坡航空學院(SINGAPORE AVIATION ACADEMY)所舉辦的O.J.T.教官訓練，本課程為新加坡航空學院所辦之眾多國際課程之一，本次為第五屆國際班。

此行最主要的目的想藉由為期5天的課程中學習到如何有系統的組織與規劃O.J.T.，OJT各項教學技巧，重要組成因素，O.J.T.評量程序等。再者，如何讓學員增加學習動力，如何鼓勵學員，如何有效的溝通，如何處理教官-學員間之人際關係等，以增強學員在O.J.T.過程中樂於學習，進展快速，也希望與國際學員間的討論中了解到其他國家O.J.T.的方式，國際間航管O.J.T.的現行作法，期便完訓返回工作崗位後，能利用各項資源幫助現有及未來O.J.T.之學員，克服困難，建立自信，為航管培育更多有責任感，有工作效率的優秀人才。

貳、行程與課程分配
  一、行程：

   去程中華民國95年9月24日搭乘長榮航空公司編號225班機由臺灣桃園國際機場到新加坡。

   回程中華民國95年9月30日搭乘長榮航空公司編號226班機由新加坡回到臺灣桃園國際機場。

二、課程：

   本課程為期5日自95年9月25日至9月29日。

   教授課目如下：

第一日

一  PLANNING AND ORGANISING  

二  PHASE OF O.J.T                 

三  COMPONENTS OF O.J.T         

四  TECHNIQUES OF O.J.T        

第二日

一  MANAGING ABNORMAL AND EMERGENCY SITUATIONS

二  ASSESSMENT PROCEDURES

三  HUMAN FACTORS IN OJT

  第三日

一  ROLE OF COMMUNICATION

二  PRIMARY COMMUNICATION STYLES AND COMM.PROCESS

三  BARRIERS TO GOOD COMMUNICATION

四  BEHAVIOUR FOCUSED COMMUNICATION

五  CREATING THE RIGHT MINDEST FOR PERFORMANCE

六NFLUENCING BEHAVIOUR THROUGH COMMUNICATION IN THE PERFORMANCE CYCLE

第四日

一 MONITORING TRAINEES PERFORMANCE & APPRAISAL CRITERIA

二  CORRECTING TRAINEES ERRORS

三  DEBRIEFEFING AND EVALUATING TRAINEES PERFORMANCE

四  MANAGING DIFFICULT SITUATIONS

五  MOTIVATING & INFLUENCING THRU EFFECTIVE COMM.

六  STRATEGIES & SKILL MANAGING CONFLIOTD

七  IMPORTANCE OF PROVIDING CONSTRUCTIVE FEEOBACK

八EFFECTIVE MANAGEMENT OF INSTRUCTOR-TRAINEE RELATIONSHIP

   第五日

      一  參訪新加坡管制中心

      二  COURSE CRITIQUE AND END OF COURSE

 參、受訓地點師資介紹
新加坡航空學院位於樟宜機場的西北側，雖然鄰近機場，卻在機場管制區外，為三層樓井字型之連棟建築，佔地約三,四千坪，井字型的中央有中式花園、水池,、北側有標準的游泳池、消防訓練池，大小訓練教室共約30餘間，模擬機室(MANUA)雷達管制各一，設備、按鍵、燈光和線上作業完全相同，甚至有SUPERVISOR與WATCH MANAGER的模擬教室，圖書室(可電腦上網)、CAFETERIA(學員用餐,點心,完全免費)一應俱全，頗具規模。
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新加坡航空學院雖然設施完善，卻沒有學員宿舍，最近的旅館CHANGYI VILLAGE HOTEL，也是這次參訓四位同仁住宿的飯店，徒步走到航空學院只要7-8分鐘，住宿費含早餐為新幣120元，相當新穎乾淨(價錢也合理)，大概是四星級的商務飯店，臨近飯店就有7-11、潛艇堡、數間海洋餐廳，更有連綿近百公尺的路邊餐廳，港式、南洋料理、西式小酒吧應有盡有相當方便,未來若再有同仁來新加坡參訓，該飯店應是不錯的選擇。

新加坡是多元種族的社會，雖是小小彈丸之地，華人、印度人、馬來人種都有，彼此相互尊重，相處融洽，就如同此次國際教官班的講師：

1  HAMSA RAMLI

馬來人，教官班班導師，DEPUTY HEAD(SCHOOL OF AIR TRAFFIC SERVICES)，待人親切、有問必答，上起課來力求詳實，為我們這些國際學員解決眾多食宿、交通、課程需求等相關問題，ORIENTATION一手包，就是英文南洋口音較重，要非常仔細聽。

2  THOMAS YEO PENG HOK

ATC INSTRUCTOR、華人，20年飛航管制經驗，除了上課中規中矩，也因為會說中文又曾參訪過臺灣，對學員親切熱誠，參觀新加坡APPROACH及管制中心時都由他引導介紹。

3  LOUIS NG BOON KHIANG

華人、PROFICIENCY CHECK CONTROLLER，上課頗為嚴肅，大概和他的工作必須CHECK別人有關吧，據說新進的新加坡管制員經過一年的上課與OJT後只有50%的合格率，沒想到新加坡也會為人員不足傷腦筋呢﹗

4  STANISLAUS BENJAMIN

印度人、企管顧問公司總經理，在二天的課程中從未照本宣科，都在遊戲思考與發表意見中完成，隨身攜帶數十樣道具，完全吸引住學員的目光和視線，為他上課的主題COMMUNICATION、做了最好的詮釋，回想起來實在是這趟新加坡受訓最值回票價的一門課程。

　　至於本次參訓的學員除了高雄近場臺趙曙雲、臺北近場臺曾文宏、葉耿宗、區管中心劉志仁，另有二位新加坡、二位汶萊、一位BARBADOS及一位SEYCHELLES共10位學員，值得一提的是，臺灣可是本次參訓國家中地理面積最大的。

肆、 課程重要內容
1、 有系統的OJT方法（SYSTEMATIC APPROACH OF OJT）：

因為航管的在職訓練是需要耗費大量時間與經費的工作，並且持續有新進人員訓練、轉換訓練以及熟習訓練等等不同目的之OJT在進行；此外，OJT並不是訓練的第一個階段，OJT的安排必須和前一個階段的訓練能夠銜接上。建立有系統的在職訓練模式，可以讓訓練的實施有計劃的進行，讓工作單位與在職訓練教官可以很快的完成OJT的準備工作，讓學員的學習成果可以被記錄觀察下來，並且有一個公平且完善的考核制度，以檢驗OJT學員的能力是否符合工作單位業務所需。

有系統的OJT方法包括三個部份：

1. Analysis of the problem：

首先要弄清楚OJT的目標和需求。OJT可能由於許多原因而展開，如：新進人員的訓練、新的裝備或程序、轉換單位的訓練、現職人員的強化訓練．．．等等。

訓練的目的在增進學員的知識(KNOELEDGE)、理解 (UNDERSTANDING)和技巧(SKILL)。知識多半應在課堂階段取得，學員經由看到的、聽到的、實際經驗而得到，７０％以上的知識是經由眼睛看到的刺激得到。學員吸收知識後能融會貫通，成為有用的資訊，經由與教官的討論或指導，成為學員的理解，教官在教導的過程中，不應只有告訴學員“什麼”，更重要的是告訴學員“為什麼”，即古人所謂“知其然”與“知其所以然”的差別。人類是邏輯的動物，知道為什麼之後，所學習的知識會更容易記憶起來。學員經過知識和理解的教育之後，經由個人生理與心理上的反應，表現出來處理工作的技巧。工作技巧的增進幾乎都要在模擬訓練及在職訓練中完成，尤其是在職訓練階段，因為技巧的增進只有依靠不斷的練習才能達成，正所謂“熟能生巧”是也。

學員對於自己技巧的成長的認知會有下面四個階段：

· Unconscious Incompetence

· Conscious Incompetence

· Conscious Competence

· Unconscious Competence

　　在實際上線操作前，學員完成課堂的課程學習，會覺得自己已經具備需要的能力的，而不知道自己的能力不足；等到一開始模擬訓練或在職訓練，立刻就會發現自己技巧的不足，而進入第二階段；在經過一段時間的練習之後，學員可以應付各種狀況，開始建立自信；有時學員訓練過程中，其對於自己能力的認知會在第二和第三個階段來回變動，因為不斷會有新的東西讓學員覺得自己能力的不夠，一直到訓練的最後，甚至是學員完訓自己實際上線時，在應付各種狀況可以完全不假思索的反應，即使是從未遇過的狀況時，學員的技巧就達到了第四個階段。

　　對於OJT的學員，必須考量到他的學歷、資質、經歷、年齡以及身體狀況，必須考慮將適當的人放在適當的位置，去從事適當的工作。訓練的目的，要學員達到什麼樣程度的表現，這一點用人單位必須好好思考清楚，這關係到訓練結束的考核標準，也關係到未來工作單位業務的進行。

2. DESIGN AND ORGANIZATION OF OJT

OJT需要經過設計，讓教官和學員知道他們需要達到什麼樣的目標，必須明確的指出這個OJT的目標。學員在每個階段應該達到的表現，最終應該具備的能力等等。

然而OJT的進度本身卻不容易很明確的被量化。學員學習的快慢、航行量的多寡，都可能影響學習的進度，尤其讓學員充分的訓練和維持飛航安全這兩件事，在某種程度上是相當牴觸的狀況。為了使維持飛安與有效訓練同時兼顧，進行OJT的席位數有必要加以限制；擔任OJT教官者需相當熟悉該單位的作業；學員應該固定跟隨同一位教官至少一段期間。

維護飛安的責任在OJT教官的身上，要記住管制本質的目的是在提供航機安全、有序、迅速的服務，而不是提供訓練。但是做為一個OJT教官，必須有容忍學員犯錯，並分辨錯誤造成危險的立即性的能力，以在最適當的時機介入學員的管制。太過頻繁的介入學員非立即危險的錯誤，會使學員失去自信、沮喪，折損學習效果。

OJT的安排必須考慮到航情量的多寡。太高的航情量會使學員感到挫敗，進度緩慢；過低的航情量又會使學員失去注意力，過度自信，學習效果有限。所以安排OJT的人必須計較到OJT學員的訓練階段，訓練單位中一週間的航情，一日間的航情，航情分佈的狀況，預期的工作量等等，以達到有效的學習訓練。

在OJT中有些狀況不易遇到或不能任意操作，如失事、緊急狀況等等，或是有新程序需要進行練習，可以使用模擬機來代替在職訓練的進行。

3. Implementation of training and assessment of training effectiveness

　　在OJT進行到一定的時間，必須對OJT的學員進行考核，考核的目的在於了解訓練的實施是否達到了預期的目標，促使學員產生用功進步的動機。

　　如果考核的結果是不理想的，也可經由考核來找出OJT發生了什麼問題，例如：訓練時間不足、教導方式需改進或是學員本質學能不適任。

2、 OJT的步驟（PHASE OF OJT）

在OJT時輪值席位，一個完整而有效的實習訓練（TRAINING SESSION）應該要使用一至兩個小時的時間，並進行以下五個步驟，為了達到最大的效果，這五個步驟應該都要注意到：

· BRIEFING－上席位前講解。

目的在讓學員知道即將接管的席位任務特性，以及目前的訓練目標；輪值不同席位前，有關相關程序、工作規定、特別狀況等簡短的講解是必要的且有用的。

· TAKING OVER CONTROL－接管。

這是需要特別留心的步驟，若產生誤解，很容易造成接管席位後發生立即的安全問題。教官可視航情狀況，以及學員學習的進度，採取先自己接管，再交接給學員，或是由學員負責接管，教官只在旁監督。

· DURING THE SESSION－席位實習。

開始實作後，教官必須隨時警覺，留意所有狀況，永遠把安全擺在第一位。同時為了讓學員充分的學習，教官也要盡可能容許學員自主的思考和為，不要投入太多干涉。同樣的，教官可視航情狀況，以及學員學習的進度，採取直接指示、建議、暗示或是在旁監看等等不同程度的作為。教官必須將學員實習中發生的優缺點記錄下來。

· HANDING OVER CONTROL－交管。

和接管的步驟一樣，這個時候也是容發生誤聽、誤解的時候，身為ＯＪＴ教官必須投入相當的注意力。同樣的，教官可視航情狀況，以及學員學習的進度，採取自己示範如何交接給他人，或是由學員負責交管，教官只在旁監督。

· DE-BRIEFING－下席位後的講解討論。

DE-BRIEFING是整OJT SESSION當中最重要的部份。經由教官在實做後的詳細的講解，可令學員學到更多而進步。在講解中，教官應利用３Ｗ(WHERE、WHAT、WHY)來幫助學員容易了解問題所在。在席位實作中所記錄下來的資料，教官應讚揚學員優點的部份，缺點的部份要提示有關之航機呼號並強調問題處，以令學員知所改進。此外，也需要聆聽學員對於剛才所做的措施的理由及觀點，一方面可以更加了解學員的問題所在，一方面要讓學員有表達的機會。

三、 學習動機(LEARNING AND MOTIVATION)

學習（LEARNING）是一個過程，它會為個人帶來行為模式的改變，如：增長知識、加強理解力、培養精湛的技巧、能做出明快的判斷、改變處事的態度等等。學習是靠著經驗的累積，可以使人有徹底的改變。但是在工作環境中，無法提供訓練者和受訓者太多的時間去累積經驗，也不可能製造意外事件來讓學員學習意外事件的處置。在OJT來說，學習必須是預先安排計劃好的，學員在OJT的過程中，就是面對一連串計劃好的體驗。課堂中對於教學的經驗是：今天教過的，明天就會忘掉。但是只要開始學習，改變就開始慢慢在進行了。

動機（MOTIVATION）是想要做某事的慾望。動機會因人有所不同，從事同一件工作，不同的人可能會源自不同的動機，差異可能來自個人的生活背景及個性。如果缺乏動機，學習將不可能進行。有了足夠的動機，可以為學習帶來重大的效益，在學習的進度上會更具效率。足夠的動機並不能保證學習的結果一定會成功，但是低落的動機一定會導致學習緩慢甚至停頓下來。

學員的學習動機可能是高昂的鬥志、完成工作的信心或是對這份工作有興趣，而這些動機可能因為許多外在因素，有時會產生變化，當動機變弱時，學習效率也會低落。OJT教官的言行也會影響到學員OJT的動機，比如：DE-BRIEFING進行的方式、鼓勵學員的方式、在挑學員毛病時所用的言語、讓學員表達意見的空間等等。

常見的學習動機可分為：

· REWARD：可能是金錢上的滿足，也可能是社會地位的滿足，或是自我實現的滿足。

· CURIOSITY：人類天生俱來就有好奇心、求知慾，因此天性人類才能發展出現代科技。

· CHALLENGE：有些人天生具有挑戰性，對於輕鬆的工作感到索然無味，如果能使他全力以赴的工作會使他更積極去從事。

· FEAR：負面動機有時比正面動機更令人積極地去做某事，而且人們常常會恐懼，雖然表面上可能看不出來。一個人可能不會很想追求更多的金錢，但是幾乎都會害怕失去經濟來源；擔心達不到標準；擔心失去社會地位等等。

4、 OJT的組成(COMPONENT OF OJT)
當學員完成課堂課程訓練之後，回到工作單位接受OJT之前，單位主官要指派其OJT教官，單位的PDO與席位教官將負責未來OJT過程中對學員的指導與協助。席位教官要負責監督學員在OJT初始階段中，對於OJT的目標或是作業程序都有正確的認知。席位教官還要讓學員能夠了解到課堂的模擬環境和真實的線上環境的差異，在開始進行OJT之前，務必要讓學員能夠充份了解這個差異性。學員在OJT開始前幾天，應該先在旁觀看線上管制員實際操作，可以幫助學員熟悉線上工作環境，並袪除緊張。OJT教官負責指導學員工作上的知識和技巧外，也要負責帶領學員熟悉工作環境，幫助學員適應。

OJT的過程視學員學習的進度，可分為三個階段：初級(INITIAL STAGE)、中級(INTERMEDIATE STAGE)、進階(ADVANCE STAGE)，每個階段不同的學員需要花費的時間可能不盡相同，但在OJT期程結束前都應該到達進階的階段，否則該訓練將失敗收場。

初級階段，教官應安排學員操作低至中等的航行量，以能夠應付中低航量為目標。在上席位前，提示學員有關之航管程序、技巧及有效公告等，接管時由教官先接手，和學員討論之後，確定學員已掌握狀況，再交由學員管制；管制中教官可提供直接的指示或協助，若時間許可，回覆學員的問題，避免在席位上因為學員的表現不佳而生氣；將OJT過程中有問題的部份文字記錄下來；下席位時，由教官示範如何交接；課後討論中，要將所有記錄的問題，仔細地與學員討論，指出學員的缺點，討論應該如何改進，並確定學員對於相關的程序規定都已了解。

中級階段，學員以能夠操作中至高航行量為目標。在這個階段，學員要開始能夠察覺得衝突的存在，並能夠知道如何去化解衝突，對於工作順序，或是航機優先順序都能有概念；教官要指導更有效率的管制方式；交管與接管時，由學員自行處理，教官在旁監督，若無錯誤或遺漏則不用介入；實作中若有衝突，給予間接的協助，不要再用直接的指示，以使學員有獨自思考的空間；課後討論中，著重在學員的管制預劃、隔離問題、協調及應變能力，討論應如何改進。

到了進階階段，學員應該能夠處理高航行量的航情，並且在這個時期，學員的管制能力、風格大致已有雛形，幾乎具備獨立作業的能力。在上席位前可讓學員自己做BRIEFING；除非有安全上的顧慮，交接席位也可由學員獨自進行，教官只需在旁監看即可；在實作中，教官只需注意安全上的問題，有必要時提醒學員注意即可。

5、 考評程序(ASSESSMENT PROCEDURE)
這個部份在本次訓練中，是以ＳＡＡ的考核方式做為該課目的教案，並由各參訓國家人員分享其訓練考核制度。新加坡的考核方式基本上與我國類似。OJT學員至單位報到前，單位主官需指派一名MENTOR，負責統籌OJT的計劃、安排及考核等業務，另外有一名WATCH MANAGER，要負責注意學員整體的進度，每天查閱學員的學習紀錄。這兩個職位，和我們的協訓官－PDO的設置很像。至於OJT教官必須由在線上執行管制工作的管制員，且需有兩年以上的管制資歷方能擔任。

學員報到後，單位主官要給他一本個人的訓練記錄（LOGBOOK），在每次的實習結束，OJT教官給學員做完DEBRIEFING之後，都要記錄一份評量表，每次的評量表由學員自行收齊整理在他的LOGBOOK，MENTOR與WATCH MANAGER應主動每日或數日去檢閱學員的LOGBOOK，以掌握學員OJT的狀況。SAA使用的評量表(如附件一)，和本局使用的評量表幾乎是一樣的，但是我們是一週才記錄一次，而且經常流於形式，並沒有達到使用評量表來做為平時考核工具的目的。

針對OJT雖然指派了數位教官層層負責，但單位主官仍需負責這整個實習計劃。在實習進行了六週後，單位主官要進行一次階段性查核，由單位主官來跟學員說明他六週來的實習成果及缺失。在實習十二週之後，要再進行查核，以最終的標準檢視學員是否適任。若無法到達工作所需的標準，檢討是否需要延長OJT時程。對於首次的ATC檢定人員，單位主官可以建議再延長練時間最多至十二週，對於第二次檢定的人員，單位主官視學員表視的程度，可以給予最多四週的延長，或是認為不適任結束OJT。最後的檢定考核由單位主官和標準組敲定檢定日期，並組成三至四人的考核小組。最後學員考核的成績應達到七十分以上才算及格。

6、 OJT的技巧(TECHNIQUE OF OJT )
OJT－在職訓練是一個將受訓者放在實際的工作環境中，經由合格的訓練者或是督導的監督或引導，以實際的工作來培養受訓者的工作能力。以飛航管制來說，OJT是整個訓練的最後階段，學員結束課堂課程及模擬訓練後，在運轉不休的第一線來實習，對於管制技巧、裝備操作、狀況處置各方面，都可以得到真實的工作經驗，並且在有經驗的教官照應之下，可以建立管制的信心。因應不同學員的差異性，OJT也可以很彈性的調整實習的期程、實習時航情的多寡、實習時教學的方式等。

然而OJT也有一些負面的效果。不同的管制員有不同的管制風格，OJT學員在面對不同教官時，可能會發生無所適從的情形，有時還必須去適應不同的教官的個性。擔任OJT教官一職，並不是所有人都有一樣的教學熱忱，也不是每個人都有意願去承擔帶學生的風險。更不好的情形是，有的教官可能會將不好的工作習慣或態度教傳給學員。

對於OJT學員來說，到一個新的、陌生的地方，要向不認識的教官學習技術，是一件令人緊張焦慮的事。如果學員能很快融入這個環境，和同事相處愉快，會使學員較有自信，並加強學習動機。因此OJT教官的職責之一就是幫助OJT學員克服工作上和社交上的障礙。

如果缺乏動機的話，OJT學員的學習將十分有限。行為學上關於行為的激勵，有所謂正面的增強和負面的增強。有時正面或負面很難去明確界定，學員的因素也是影響OJT進行的一大變數。例如：不同教官的教學方式，有的學員可能會難以適應，有的學員可能覺得沒有什麼；有的人會在意工作環境的舒適與否，有的人可能不在意。而同樣的激勵，用在不同的人身上，可能也有不同的果，例如：有的人擔心失去這份工作而認真學習，有的人可能不在乎；有的人在乎自我實現的成就感，有的人在乎實質的報酬。

瞭解OJT學員是擔任OJT教官的重要工作，能夠因材施教才是高明的教官，而這也是當一個OJT教官頗為困難的部份。

7、 教官與學員的關係（INSTRUCTOR – TRAINEE RELATIONSHIP）：

OJT教官與學員之間的人際關係，會影響到學員的學習表現以及進步的幅度。這樣的人際關係有點複雜，類似老師與學生、師父與徒弟之間的關係，但未來彼此又是同事。而航管OJT的時程長（通常在兩個月到半年之間），不像一般工作的實務訓練僅數日頂多數週，學員在一開始的時候，本職學能和教官相比皆相去甚遠，自然形成互動關係中地位的落差，學員對教官表示尊敬是這樣的人際關係的基本型態。但是這樣的尊重如果演變成家父長般的關係，又將失之嚴峻。學員在絕對權威的關係下，將不能有自己的意見，學習動機也將隨之斲喪。反之，若OJT教官與學員之間的關係，不但不是權威的上下關係，而是伙伴似的友朋關係，也不見得是好的模式。太過親近或熟稔的朋友關係，會失之輕狎。應該要嚴肅以對的問題，可能讓學員沒有辦法感受到而不知改進，對教官的權威也有負面的影響。

要形成理想的OJT教官與學員關係，不應是互相勉強適應，而應該是教官和學員兩方面都要相互尊重，相互信任。要博得學員的信任，OJT教官必須以身作則，注意自己的言行。不能一方面要求學員許多規定，給學員定下超高的標準，但自己從來不遵守，或是這些規定好像並沒有規範到他。教官與學員要能夠彼此認識到對方的優點與缺點，學員應信賴教官的專業能力，能夠引導他完成OJT的過程。OJT教官也應對自己的教學有自信，並相信學員能夠努力以赴完全OJT的訓練。

為增進教官與學員之間關係的和諧，OJT教官可在三個方面多加注意：首先是在課後講解的方式，如：教官對學員犯錯的態度，教導學員時所用的的措辭等等；其次是對學員的鼓勵的方式；最後是讓學員能自在的表達他的意見看法。如果OJT教官與學員的關係是和諧溫暖的，會是學員努力以赴的動機。

8、 如何成為一個好的OJT教官(HOW TO BE A GOOD INSTRUCTOR)
一般來說，教官的管制技巧要比學員好，至少在初始階段是如此，但是學員成長之後，他的能力可能比他的教官還要高，所謂青出於藍，才是進步的想法。因此一個好的OJT教官，不是去把一個學生教到和他自己一樣，那樣子的學生最多只會和他的教官做得一樣好，但往往是不如他的教官；好的OJT教官應該是去幫助、去誘導學員發展出他的管制能力和技巧。

教官在OJT的過程中常見的會犯的錯誤有：

1. 斥責學員所犯的錯，而沒有告訴學員為什麼是錯的，或者應該如何改進。

2. 沒有耐性或是動輒表現出憤怒。

3. 太多負面的批評，甚至是與OJT無關的人身攻擊的言語。

4. 過度強調學員的錯誤或是弱點。

5. 對學員的表現或是作為，表現出無所謂或沒興趣的態度。

6. 對於微小的錯誤，表現出過度的反應。

7. 沒有考慮到學員的能力或是航行量，而對學員做出不合理的評斷。

8. 頻繁的介入，使學員只是依照教官的指示在做，無法培養他自己的技巧和判斷力。

9. 沒有給學員機會去解釋他為何這麼做、心中的想法。

10. 把自己的想法或價值觀強加在學員身上。

11. 使學員進行一段太長時間的實習。（理想是一個小時）

上述的負面表列是常見的OJT教官會犯的錯，如果能夠避免掉這些錯誤，可以算是一位不錯的OJT教官，但是如果想要成為一個更好的教官，還有三個正面的特質可以幫助學員完成OJT：

1. 耐心（PATIENCE）：要知道一個初學者不容易立即就抓到要領，即使學員已經會做的事，他的反應也不會如同教官那樣迅速。同樣的錯誤在學習過程中都可能一犯再犯，但是客觀的指正錯誤會比譏諷式的指正有助於教官學員關係的和諧。在實習過程中，如果教官動不動就表現出不耐煩的反應，會使學員容易緊張或是無法專注在管制工作上。

2. 激勵（ENCOURAGEMENT）：安慰學員不需為犯錯一再自責；鼓勵學員自己去找出解決困難的方法；對於學過的東西，激勵學員能夠牢記並取得改善；決不表現出讓學員覺得自己是沒有用的言語或肢體動作。

3. 讚美（PRAISE）：讚美學員的優點，尤其當學員表現良好時，讚美學員能使學員對於自己好的表現加深印象，這樣的正面的刺激能使學員做得更好。

要成為一個好的OJT教官，除了本職學能要有一定的程度，一般來說就是要有耐心，有同理心，並且有教學的熱忱，能夠不斷的引導學員產生學習的動機和興趣。不過每個人的個性不一樣，人格特質也不同，在OJT過程中，WATCH MANAGER/PDO應該要能隨時注意到任何偏差的情形，給予OJT教官適時的提醒。

9、 緊急狀況（EMERGENCY）

SAA對緊急狀況整理分十八項，並羅列各種緊急狀況下，航機可能會採取的行動或所需要的協助為何，茲列如下：

1. Heavy Landing

Implications of overweight landing:

· Aircraft faster on approach

· Require full length of runway

· Hot brakes; brake fires/tire deflation possible

· Steering may be compromised

· Runway blocked after landing

· Aircraft may not be able to comply with normal ATC procedures when going-around

2. Fire Or Smoke

· Time critical-flight crew to land as quickly as possible

· Inform crew of nearest suitable airfield

· An emergency descent likely

· Communications onboard large aircraft may delay initial diagnosis

· Use of oxygen mask can hamper communications

· Visibility of instruments may be minimal

· Fire may not be extinguishable

· Frequency changes may hinder communications

· Type of approach critical due time factor

· Flight crew may be incapacitated

· Cross wind may cause complication on landing

· Evacuation likely

3. Pressurization

· Emergency descent may be effected before contacting controller

· Squawk 7700

· Emergency descent Minimum Safe Altitude

· Hypoxia – a threat to crew. Victims may not read back ATC instructions correctly or will not follow ATC instructions.

· Spiral descent may be used to increase rate of descent

· If structural damage is suspected, a slower descent may be conducted

· Communications can be difficult due to high ambient noise/use of oxygen mask.

· Diversion likely

· Additional medical problems can occur if descent starts above FL250 such as nose bleed and burst eardrums. Medical attention may be requested.

4. Loss Of Power From All Engine

· Acknowledge Mayday message. Inform flight crew of nearest airfield and consider initial vector

· Consider imposing radio silence for other aircraft

· Orbiting above an airfield will assist in planning of a glide approach

· Accurate range and track distance can aid descent planning

· Flight crew workload is high due to engine relight techniques

· Steeper than normal approach path can be expected

· When giving turns, rate of descent may be double

5. Engine Failure During Take-Off

· Very high workload initially – “Standby” call

· Aircraft may not follow initial departure clearance – may follow own emergency turn procedure

· Slow rate of climb to be expected – may be unable to comply with SID height restrictions.

· Larger radius of turn can be expected due to reduced climb performance

· Flight crew may elect to dump fuel

· Longer landing distance may be required

· Degradation of other system may result

6. Engine Failure During Climb, Cruise Or Descent

· Aircraft likely to drift down – crew will advise of the altitude that can be maintained

· Further descent may be requested – or an increase in descent rate to assist engine start

· Aircraft may have increased turn radius

· Diversion likely.

7. High Speed Abort Take-Off

· Decision to abort at high speed will indicate a critical problem

· Tyre and brake fires possible – tyre burst can damage the aircraft further

· Tyres may deflate due hot brakes – resulting in blocked runway

· Aircraft may overrun the runway

· Informing flight crew of exterior conditions of aircraft will assist them in assessing the situation.

8. Low Speed Abort Take-Off

· Aircraft will normally be able to vacate runway

· Aircraft may return to bay or attempt another take-off

9. Bomb Threat

· Diversion to more suitably equipped or nominated airfield may be required

· Try to vector clear of populated areas unless this will delay the aircraft in reaching a suitable airfield

· Evacuation possible

10. Landing Gear

· Landing gear extension time maybe prolonged

· Visual inspection may be required – flyby

· Landing gear retraction problem can affect go-around performance and endurance of aircraft. Consider restricting the use of the runway by other aircraft

· Aircraft may have reduced braking capability

· A go-around is likely if problems first occurs on final approach

· Crew may not retract undercarriage if tyre burst on take-off

· Tyre burst can cause damage to aircraft. Fuel leak may result.

11. Hydraulic Failure

· An abnormal landing configuration possible – increased approach speed

· System slow to operate – crew may ask for longer approach

· High flight crew workload can occur with multiple system failures

· Increased landing distance may be required due to loss of braking system, reverse thrust and spoilers

· Aircraft may have limited flight control

· Nose wheel steering may be inoperative and aircraft may not be able to vacate runway

· Crosswind can reduce directional control on landing

· Fire may result from leaking hydraulic fluid

12. Total/Partial Electrical Failure

· Immediate diversion is essential if only battery power available

· On some aircraft types, RTF is a big drain on battery power

· High flight crew workload due limited instrumentation – VMC may help

· Navigation may be difficult. Consider radar vectors

· Abnormal approach configuration is possible

· Monitor headings and levels as they may be different from those indicated on the flight deck

13. Bird Strike

· Flight crew may not know extent of damage

· Incidents involving engines are usually the most serious

· Flight crew may elect to continue with flight if no effects are apparent

14. Control Problems

· More serious with smaller, less sophisticated aircraft

· Increased holding pattern speeds may be required due to minimum control on speeds

· Possible handling problems may lead to increased turning radius

· High speed approach and landing may be required

· Handling checks may be required before an approach is attempted

15. Medical Emergency

· May relate to flight crew / cabin crew or passenger

· Pilot should be asked to declare a “PAN” or “MAYDAY” if priority is required

· Incapacitation of flight crew will normally require an auto landing on suitably equipped runway

· Phrase “life threatening” can be used to clarity the situation

· Flight crew may have access to medical advice through HF/VHF phone patch. The advice given may dictate the choice of diversion airfield.

16. Fuel Shortage

· Crew can often be reluctant to declare an emergency. The pilot should be asked to declare a “PAN” or “MAYDAY” if priority is required

· Low quantity will limit the range of aircraft

· A fuel leak will result in a continually worsening situation

· Weather or traffic delays may result in diversion before critical fuel levels are reached

17. Radio Failure

· Flight crew may be unaware

· Flight crew may be unfamiliar with local radio failure procedure

· Other methods such as company frequency, SELCAL can be used to contact aircraft

18. Incident On Board

· Verify nature of incident 

· Number of person/s involved

· Any casualty or damage to aircraft 

· Status of situation

· Type of assistance required upon landing

10、 溝通的角色(ROLE OF COMMUNICATION)
我們每天無時無刻都在溝通，而且不是只有語言一種方式。溝通的目的在表達自己，讓別人知道自己的想法、感覺、好惡及慾望，另一方面則是想要了解別人的想法、感覺、好惡及慾望。與人溝通是人類與生俱來的本能，襁褓中的嬰兒即使不會說話，也會用哭鬧來表示他的飢餓或不適。然而在社會化之後，人類不再用直接的情緒表達，以文明的方式如語言、文字等方式來溝通。其中使用口語交談是最常用也最直接的方式。溝通效果的好壞，決定於溝通技巧的良窳。

飛航管制的工作，就是以透過溝通來完成。包括管制員與飛行員的溝通、管制員與管制員的溝通、管制員與其他單位的溝通。在OJT當中，教官與學員的互動關係，也深深地被彼此間溝通方式及結果影響著。

當人和人不接觸時，我們不會知道溝通的重要性；當開始想要和他人接觸後，才會發現缺乏溝通的能力，怕漏聽了別人的訊息，或者是不了解別人要傳達的內容，這時我們才會想去學習如何與他人溝通；等到我們可以有效率的和他人溝通後，仍會意識到自己溝通技巧的不足，有時仍會陷入溝通不良的困窘；因此會想去增強自己的溝通技巧，例如：加強聽力、訓練自己的表達能力；最後我們終於可以不假思索的用最有效的方式表達出自己的想法，了解別人的想法，此時與人溝通已不成障礙，而是個人的本能了。

口語溝通上的三個元素：

1. VERBAL CODE：係指所使用以表達個人的思想情感的語言、文字。

2. VOCAL CODE：係指對於語言或文字，在表達時的：

1. RATE：說話的速度。

2. VOLUME：說話的音量大或小。

3. PITCH：說話的音調高或低

4. ARTICULATION：對於文字的發音咬字。
5. EMPASIS：對於要加深印象的字句加強語氣。

3. VISUAL CODE：係指非語言的－肢體語言，包括：

1. FACIAL EXPRESSION：個人天生的長相。

2. EYE CONTACT：目光的接觸。

3. GUESTURE：手勢。

4. APPEARANCE：服裝儀表。

5. POSTURE：身體的姿勢。

要達到有效的溝通，傳達訊息者必須使用上面三項元素。在飛航管制的領域中，雖然和飛行員或其他單位人員之間的溝通不太會牽涉到VISUAL CODE，但是和管制員之間的協調仍有用到肢體語言的時候，尤其是在OJT的時候，教官學員間的互動是面對面的。一般而言，不善使用肢體語言的人，通常在VERBAL CODE與VOCAL CODE上也會產生問題。不幸的是，據研究指出，這三個元素在口語溝通中，VERBAL CODE的影響大約只佔7%，VOCAL CODE大約佔38%，而VISUAL CODE所佔影響溝通的比重高達58%。

每人個都有自我防衛的本能，與人溝通時應注意和人相處之距離，避免過近而使對方產生戒心，造成溝通不良。一般來說，普通的社交場合，人和人之間的距離低於四呎，會使對方產生不安的感覺。

有的人在和別人說話時，常會自顧自的說個不停，忽略了對方的感受。好的溝通應該是：知道自己想表達什麼、明確清楚的表達出來、用適當的方式表達、不要偏離主題也不要反客為主、耹聽對方的回應以確定對方正確的接收到了。溝通的目的應該在達到雙贏。一個人想要表達的，和他以為他自己說出去的，以及他實際說出去的，還有受訊方實際收到理解的，可能都不太一樣。良好的溝通應該在溝通的過程中時時檢視每個部份是否正確，以避免誤解的發生。

溝通如果僅只有單方面向另一方面傳遞信息，是達不到溝通的目的。如何確定欲傳遞的信息已為對方正確的接收，適時等待對方的回饋是必須的。表現的方式就是聽聽對方的意見，經由對方表達的意見，了解溝通的目的完成了多少，可以適時修正溝通方式，以達到真正要溝通的目的。在OJT之中，教官若是一味的一直講給學員聽，而學員卻完全沒有回應，結果常常不是教官所講的學員真的都懂了，而是學員其實沒有聽進去，他可能早就沒有跟上教官所講的內容了。聽到(HEARING)不代表聽進去(LISTENING)了，如果受話方沒有適當的回應，表示溝通上可能存在著問題。

聆聽對方的回應時，不止是要聽對方說了哪些話，隱藏在這些言語文字之後，是否還有著弦外之音呢？有時需要憑直覺去判斷。無論如何，不要太早打斷對方，或是用自己的意思幫對方接話，要讓對方繼續下去，直到我們探究了對方真實的意見，或是知道對方真的理解了。

在OJT當中，因為教育訓練的關係，教官難免會有批評(criticism)學員的時候，然而批評也有建設性的批評，與破壞性的批評。建設性的批評能夠幫助學員解決問題，使他進步，不會去傷害到學員的自尊和信心，反而能夠幫助建立學員的信任，強化學員與教官之間的人際關係。破壞性的批評則會傷害學員，不但無法解決問題，還會使學員的壓力增加，甚至引來更多的衝突，導致教官學員關係惡化。

因此當我們準備要責難學員時，有幾點是應該要注意的：

1. 定下你要批評學員的標的，要批評的東西應該要講清楚，例如明白的告訴學員什麼該做，什麼不該做。

2. 如果有希望學員有所改進，舉出實例來說明會比較清楚。

3. 要顧慮到學員的身心狀況。如果學員在激動、沮喪、壓力等負面情緒下時，再對他提出批評或責難，可能達不到想要的效果；若是學員在較為冷靜的狀態時，建設性的批評容易發揮效果。

4. 要計劃提出批評的方式。用什麼樣的字句來表達、說話時的語氣音調、要用什麼正面的意見促使學員領會….等等。

5. 批評要選擇適當的時機和場合──在私底下告訴學員會較好。

6. 責難學員時，也要能傾聽學員意見，建立雙向溝通。

7. 清楚指出學員的問題，提出批評的目標在學員的管制行為，而不是學員個人本身，才不會落入人身攻擊的錯誤。

8. 批評的目的在讓學員發現問題，因此到最後應該要能提出解決問題的方法，或是告訴學員你希望他要怎麼做。缺少了這一個步驟，就很難達成建設性的理想。

11、 溝通的障礙(BARRIERS TO COMMUNICATION)

人際之間的溝通，並非永遠都是暢通無阻，而是存在許多障礙。主要可分為內部障礙和外部障礙兩種：內部障礙存在聽者心裏，就像一個過濾器，會主動去將應接收到的訊息加以過濾，只聽到自己想聽的部份，限制了理解力和溝通效率；存在於環境中的外部障礙，如：溝通雙方的地位不同，會破壞溝通的進行，或使溝通變得沒有效果，外部障礙的存在，使溝通雙方產生矛盾對立，誤解和衝突容易因此而發生。

對於傳遞訊息者來說，溝通的障礙包括：

1、 疏於聆聽。

2、 使用的文字易生困惑，語意模糊不清。

3、 沒有注意到同樣的字彙或語句，在不同的時機和不同的場合，有時會產生不同的意思，可能令人會錯意。

4、 不願正視他人的觀點。

5、 不能接受他人有權表示觀念或意見。

6、 存在偏見、刻板印象，給人貼上標籤。

而在聆聽者一方，會導致溝通的障礙的因素也有很多：

1、 經由兒童時期以來的經驗，會對於某些事情有固定的行為模式及反應。

2、 抗拒改變。

3、 在對方開口前就毫無根據地預先假設對方的觀點，而沒有真正注意聆聽他人的意見，或是只聽進去自己想聽的部份。

4、 讓對方自言自語。

5、 只聽一半就遽下判斷。

6、 習慣性地隱藏自己的想法。

7、 表現出沒有興趣，或是迫不及待要發抒己見。

8、 身心或到疲勞或情緒不佳。

伍、 心得
　　幾千年來人類不斷傳承著知識與技能，自從史上第一位山頂洞人和另一位山頂洞人坐在一起，手裡拿著工具鑽木取火開始，他便已說「看著﹗你就照我這麼做」，人類已開始接受教育訓練，並把它作為傳授別人知識技能和智慧一種有效的方式。

　　中國少林寺傳統的師徒制和英國所謂的坐在莉娜身旁典型的學習方式、亦即在工作上必須花費許多時間跟從一位有經驗的人士學習，由他們身上一點一滴地獲得所需技能與技巧，這種學習方式也獲得很多的認同與採納。

　　然而在科技日新月異，管理知識與技巧突飛猛進的今日學習方式是否變的更有架構，教育訓練是否有長足的進步呢？

　　交通管理為近代管理科學中相當受到注目的一門學問，而航空交通管理除了在重大空難後的新聞討論外卻不為社會大眾所認知了解，身為航空交通管理中最重要的一環 － 飛航管制在管理與人員訓練方面除了師徒制和坐在莉娜身旁的傳統學習方式外是否有更科學化系統化的方法一直是我們心中最感興趣的。

　　管制員從一開始近民航局其所接受的教育訓練可說是比其他種類人員多的多，除了航訓所四個月左右的課堂課外，還得在工作單位OJT半年以上的時間才得拿到第一張執照，往後的進階課程不管是MANUAL或是雷達執照的取得又得受訓近10個月，除了顯示主管單位對管制員的養成教育的重視，更是對飛航安全從不輕忽的決心。

　　此次為期5天的OJT教官訓練課程中有2個重要的課題：

　一 如何有系統的架構管理並執行OJT：

(1) 每位OJT學員都應有”LOG BOOK”個人訓練記錄本，上面記載著過去訓練之紀錄，如時數、課程、成績等，OJT過程中都應詳實紀錄。

(2)  訓練手冊中應註明單位主管、PDO及教官之職責。

(3)  DEBRIEF(課後講解)應注意：

１. 告知學員的強項及弱點。

2. 強調這小時的OJT學到了什麼。

3. 幫助學員自行分析後再下結論。

4. 討論後告知學員應加強的部份。

(4)  訓練實施前應做好JOB ANALYSIS(工作分析)，以確定那些是受訓學員必須學習之項目。

(5)  OJT的目標應明確清楚學員才能準確FOLLOW。

(6) 飛安與訓練通常是相衝突的事項，若有飛安疑慮應暫停O.J.T.，飛安是OJT教官之第ㄧ要務。

(7)  促使學習4大因素：

1. 讓學員覺得好奇。

2. 讓學員覺得有挑戰性。

3. 讓學員覺得害怕不能達成目標。

4. 讓學員覺得有回報。

(8)  不同的學員因各種因素MOTIVATION也會不同，好的教官要能適應不同的學員且能激勵﹙MOTIVATE﹚他們。

(9)  OJT教官不一定要勝過學員，要能包容青出於藍而勝於藍並協助學員建立自己本身的技巧。

(10)  批評(CRITICIZE)學員實應給予建設性的建議別給詆毀式的責難。

(1) 　二 人際互動與有效溝通之技巧

(2)  OJT教官與學員的關係不僅在於技巧或技能的取得，而是更寬廣的在於雙向溝通，建立彼此間的信任與關係。

(3) 多鼓勵學員少指責，六成的時間傾聽四成的時間指導。

(4)  鼓勵學員勇於表達自己的看法，讓學員自行決定或共同決定。

(5)  不要立刻給答案，讓學員先動腦筋。

(6)  不要只談成功的案例，失敗的案例更值得學習。

(7)  OJT的原則是LEARNING BY DOING，因此在沒有安全的顧慮下，要沉得住氣給予機會嘗試。

(8)  學員會失敗無非缺乏MOTIVATION、 RECOGNITION 、FEEDBACK 、REWARD 這些都是OJT教官責無旁貸。

(9)  溝通最大的障礙就是固執己見，學員不認同時可換一種方法或換成他的角度來看事情。

(10)  鼓勵學員設定學習目標，讓學員能CHANLLENGE自己能力。

(11)  別在他人面前講學員的缺點，更別告訴學員如是做卻又在事後指責他。
　　不同的人適用不同的學習及引導方式，我們是否未顧及學員的需要，千篇一律採用自己感覺舒服方式OJT，學員的成長與進步才是重點，良好的OJT教官要能適應學員不同的背景，解決難題，把學員的態度帶往正面，引導學員開啟本來的潛能，強化技巧，方能在如此花時間、費金錢的昂貴訓練過程中為航管培育優秀人才。

陸、建議事項

　　本次新加坡航空學院(ＳＡＡ)開辦之“在職訓練教官課程”，主要目的在於訓練新加坡本國民航在職訓練教官人才，同時對外招收國外參訓學員，一來可以增加讓機構收入，二來在訓練中可汲取其他國家對於在職訓練的實務經驗，對星國來說可謂一舉兩得，此點可供民航局航空人員訓所借鑑，如何增進自身的訓練能量以增加經費來源。

　　然而比較本班次參訓國家及人員，除汶萊因地緣之便，以及新加坡本國，各有兩員學員參訓，來自中美洲的巴貝多（BARBADOS）及東非外海的塞席爾（SEYCHELLES）兩國皆只有一名學員參訓。我國一口氣派出四名管制員參加該課程，似乎有些不太成比例之感。
　　綜觀全部一週的課程，第一天與第二天為新加坡航空學院本身的教官來授課。新加坡航空學院的組成與我國的航空人員訓練所極相似，也是由各單位中的資深管制員轉任教學單位擔任講師。但我國的人員異動相當死板，一旦調職進入航訓所，即不再回任第一線工作。據THOMAS YEO PENG HOK表示，新加坡航空學院的教官，由管制單位中遴選適任者輪調，一次輪調至航空學院工作約兩到三年，服務期滿即回原任管制單位工作。和我國更大不同者，新加坡航空學院的教官調任期間，仍需每個月回原單位在職訓練，每三個月要進行席位查核，甚至在第一線發生人力短缺情形時，在ＳＡＡ工作的教官也可以支援管制單位的工作。我國民航行政人才不足，而民航事業又有高度專業性，行政單位往往由第一線的航管、氣象、機務人員中選才，以協助行政單位推展業務。離開第一線的人員為維持航管加給，雖然每月回單位進行席位熟習，卻一向都只是形式上做做樣子，幾乎沒有真正再接觸管制工作。到後來，在行政單位待得越久，和第一線的工作就越來越脫節。每個月的席位熟習，只是為了維持航管執照有效的手段。行政人員要擘畫施政大計，本是勞心勞力的工作，如果鈞長認為業務的推展不宜頻繁調動人力，應設法增加行政人員待遇，取消虛而不實的席位熟習，讓行政人員能更安心的工作，進而吸引更多有心人才加入。

　　言歸正傳，本次訓練的前兩天為ＳＡＡ教官授課，課程內容在OJT如何進行、OJT教官指導導學員的技巧、掌握學員學習的心理因素等，其實內容與我國民航局航訓所每年所開辦之“在職訓練教官班＂實無二轍。蓋教學原理放諸四海乃是大同小異，人的動機、情感也都相去不遠，除了少數不同國情的文化因素外，譬如國人多半較內向，不喜歡表達內心的感受，教與學的互動和西方國家相比，可能會比較安靜而不易掌握彼此的認知。大局斥資派員遠渡重洋至星洲學習如何當好一名在職訓練教官，成本的付出與收穫恐怕難成正比，而且所要學的並不是艱深困難的學問，或是他人獨有的技術，建議爾後類似課程，可以在國內由航訓所施訓即可。

　　後兩天的課程，是新加坡航空學院向外聘請師資來講授溝通這門學問。該講師STANISLAUS BENJAMIN雖然是任職於企管顧問公司，但他曾有新加坡空軍飛行員的經歷，因此對於航管在職訓練中，學員與教官的溝通上特別可能會發生的問題也頗有見地。不過相關類似的人際關係演講者，在國內的企管進修課程中，也在所多有，只是要演講者又能夠對飛航事業有所了解，或許會是鳯毛麟角。但是若說為了這堂講演專程遠赴新加坡，似乎又不是很值得。坊間有許多給社會人士充實自我的課程，也有專門辦這樣子的訓練的顧問公司，未來大局可考慮在國內找尋口碑優良的公司，請來演講，或是提供名額讓同仁公餘自我進修即可。

　　就受訓課程內容部份，雖然沒有特別的新意，但是在有關經驗分享的部份，我們還是有所收獲的。正所謂他山之石，可以攻錯；見賢思齊，見不賢而內自省。

　　首先有關我國航管人員在職訓練的考核，多分階段性、分次考核，最後做一次FINAL CHECK當做合格與否的查核。平時的考評則在每週填寫考核表，考核表中先粗分管制條、雷達、協調、無線電及內線通話、隔離標準、管制及處事技巧、學習精神等七大項，總共再細分為三十一個項目做Ａ～Ｅ評等的考評，其中並規定若評等為Ｄ或Ｅ者，應針對該項予以敍述。在新加坡，除了最終查核外，平時也做考核。所使用的考核表（如附件）與我國所使用的幾乎相同，連所有的細項都一樣。然而不同的是，在考核表的使用時機和方式上，新加坡OJT學員報到時，用人單位會發給學員一本訓練記錄（TRAINING LOG BOOK），這個訓練紀錄由學員自己保管，內容包括單位想要讓學員立刻了解的注意事項，以及相關資料，最重要的部份是一大本的考核表。每次上席位OJT都要包含五個步驟（見：肆、二、OJT的步驟，第12頁），在DEBRIEFING結束後，教官應填具一份考核表給予學員做紀錄。在職訓練進行中，負責訓練之協訓官應每隔數天檢閱該訓練紀錄，以掌握學員實習進度，單位主官也可由該訓練紀錄得知學員狀況，判斷學員否可以準備進行檢定考試。相對地，我國使用這個考核表幾乎只是流於PAPER WORK，每週進行一次填寫，教官所紀錄的，往往其實只是最後一次席位實習中的印象，不能忠實反映出學員的實習表現；填寫完畢給學員看過簽名，交到辦公室給協訓官、單位主官甚至是航訓所層層批閱，最後這張考核表就躺在不知何處的公文櫃中，再也不見天日。既沒有發揮這個工具的功能，也難怪繕寫的人會以敷衍的心態去應付它。

　　其次是表格設計的問題。新加坡的表格中，在每一大項下方都緊接著一個ADDITIONAL REMARK的欄位，我們的表格只在最後放了一大格的WRITTEN COMMENTS，常常看到我國的OJT教官面對這一大欄不知如何下筆，最後寫下的都是一些八股的、制式的、含糊的文字，有的有心的教官，想要分條別目的寫，又不知從何寫起。

　　OJT的教官和學員，在某些面向來看，關係是相當緊密的。如果雙方的個性或人格特質扞格不入，在訓練需求的層面上是相當不利的因素，很可能會導致訓練的效果低落，甚至是導致訓練失敗收場。如果從新進人員訓練開始，每個管制員的訓練紀錄都能建檔保存下來，到往後的進階訓練或是異動單位的轉換訓練，都能提供新的單位主官在指派OJT教官時，可以有所依據及對學員的了解，安排最適合的OJT教官。

我國的航管人材訓練，不論是新進人員或是進階人員，都不太注重訓練開始的時機。不同的季節，航行量略有不同，盛行的跑道也不同，管制上的規定及技巧更不同；而機場航線班次的分佈，不會是平均的狀態，因此一天當中也有航行量高或低的差異。新進人員就看考試院民航特考何時舉行，近年來新進人員多在一月分報到，上半年在航訓所進行課堂課程，下半年則分發到單位實習；進階人員則視單位何時有空，就讓受過進階課程的管制員開始雷達OJT。常常聽到有人說“我OJT都沒有做過28跑道！”，或是“我23/24跑道都沒做過幾次”，就是因為OJT開始的時機不好！至於OJT的初期應該安排在航行量少的時段開始實習，再慢慢進行航行量高的階段。

　　除了訓練開始的時機應多斟酌外，同時間內OJT的人數也需要控制。這是為了維持飛航安全及服務水準而考量。然而在我國常見的情形卻是一直等到航管人力短缺，一口氣招考一大批人，然後不管一個單位可以容納多少訓練人數，一股腦又統統推到第一線去實習，造成整個塔台或是近場台所有席位都在進行OJT，結果就是服務水準的降低，以及危險因子的增加！

　　一次太多人同時開始OJT，又造成另一個問題──沒有適任的OJT教官！並不是所有合格的管制員都是好的OJT教官，以我國實際情況來看，甚至有時還沒有合格的OJT教官！因為實習的人數太多，因此有的經驗不足的管制員被迫都要擔任OJT教官，教學品質堪慮不打緊，管制品質打折扣才是個大問題。

　　而論及遴選OJT教官，又是一大問題。目前我國航管OJT教官的遴選，完全是按照期別先後，或者說以資歷來排序，決定OJT教官人選。至於這個人的個性適不適合，本質學能是否足以擔任OJT教官，好像反而不是最重要的考量。而且一但教官人選確定了，即使在職訓練的期間，有任何的問題，也不會再做更換。影響的是OJT的學員，他/她可能在有限的實習期間，沒有辦法吸收到足夠的學識技巧，甚至正確的東西沒學到，反而學到不正確的觀念。

　　擔任OJT教官，在我國航管的現實環境中，是吃力不討好的工作。本來讓學員在真實環境中練習，就會有比較大的風險，而這是航空業不得不面臨的狀況，飛行員、機械員的訓練也是一樣。OJT教官擔負的責任就是確保訓練的進行中，仍能保持飛航安全。因此，若是一旦發生任何飛安事件，OJT教官絕對是責無旁貸，我國現行的制度也是對發生管制案件的OJT教官，移除他的教官職務。不過即使不是擔任OJT教官，一般管制員發生管制案件時，一樣也是會遭受處分，在對於飛安的責任上，所有人都是一樣的。而OJT教官為了教導學員，訓練他/她成為合格的管制員，所要花費的心力，實非外人所能想像。目前我國對於OJT教官所給予的實質回饋，僅是專業加給提升一級，以及航訓所給付的教官費。專業加給升一級不過三、四千元，若是雷達管制員擔任塔台管制OJT教官的話，薪給甚至沒有增加；航訓所的教官費更不合理，在實際環境實習風險較教室課堂高出不知凡幾，線上OJT教官的教官費僅課堂教官的半價，而且一週間不論實習時數多少，均只支付四小時的教官費。

　　物質的誘因不高，吸引管制員擔任OJT教官只有靠自我實現或是社會地位的需求產生誘因。但是在馬斯婁(Abraham Maslow)的需求層次理論中，如果低階的需求，如生理、愛與歸屬、安全等需求無法滿足，是不太容易引發高層次的需求。目前許多管制員都排斥擔任OJT教官即此道理，導致當有學員要進行在職訓練，單位主官卻往往找不到願意擔任OJT教官，更諻論找到優秀適任的OJT教官了。

　　訓練是航空業維持飛安的重要環節。唯有精實的訓練，才有一流的第一線人才。目前我國各航管單位僅固定配置一名協訓官(PDO)，然而訓練事項既多且雜，只靠一個人要處理教官的遴選、訓練計劃的安排、訓練進度的追蹤、訓練教材的編纂，這個PDO還得一樣安排值班班務，實非個人之力能夠負擔！結果往往訓練都是憑前人經驗，照例辦理，或是看教官自己自由發揮。

　　近年來政府預算短絀，支出部門日益緊縮，航管等值班人員加值班費不斷在刪減，甚至今年也發生了OJT教官之教官費無法發放的現象。為繼續推動人員訓練，只能要求OJT教官自願放棄教官費來擔任OJT教官。這種現象只會導致更加吸引不到優秀人材願意擔任OJT教官。經由自新加坡觀摩後得到的心得，建議鈞局不妨仿照航空公司制度，設置如INSTRUCT PILOT(IP)的職位，視單位大小不同，常設數名INSTRUCT CONTROLLER(IC)，給予固定的教官加給，若單位有訓練需要時，即由這些IC來擔任在職訓練教官。平時若無在職訓練時，這些ＩＣ尚需負責單位複訓的推行，以及所有訓練教材的準備及編修。如此一來，擔任教官的人有實質的回饋－有的人喜歡錢的誘因，也有地位的提昇－有的人喜歡職位頭銜，必能招徠更多有能力及意願的管制員，投入訓練的工作。

　　常聽到同仁在閒聊中，提到各國的民航事業，多半認為香港待遇好，制度也建全，日本也比我們先進，提到新加坡，許多人的印象還在他們來觀摩中正機場(臺灣桃園國際機場)來建樟宜機場，是比臺灣落後的地方。但現在看起來，我們不能再以我們不是ICAO的會員國來搪塞落伍的藉口。新加坡的確很多東西是學臺灣來做的，但是人家做得更好！政府每年派員出國參訪絡繹於途，帶回來的建議或心得想必早已汗牛充棟，我們的民航事業需要更大的力量去改革創新，才能有機會真正做到世界一流。
柒、附件
1、 SAA的SESSION ASSESSMENT FORM
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二、受訓留影

我國參訓同仁於新加坡航空學院合影
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講師Benjamin頒授證書予劉志仁
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講師Benjamin頒授證書予葉耿宗
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三、結訓證書
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[image: image10.jpg]OJT TRAINING REPORT—Approach Control (Radar)
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ASSESSMENT OF PERFORMANCE

1. Separation Standards / Procedures

a.  How well does the traince know the separation standards?

b, How well does the trainec apply the separation standards to resolve traffic?
Additional Remarks:

2. Judgement and Control Technique
a. How do you rate the trainee’s judgement of traffic?
b. Are the trainee’s control techniques safe and effective?

3.  Traffic Analysis and Planning
How wclldoesthemkweanﬁdpaieandmmgahis/hemaﬂic?
b. Doestheuainecqufull‘picune’oﬂheuafﬁcsiumﬁonallﬂxeﬁme?

4. Transfer of Control

a. Does the trainee make accurate and timely hand-offs?
b. Is the trainec ablc to cffect the hand-offs safely?
Additional Remarks:

5. Compesure and Temperament

2. How well does the traince maintain his/her composure?

b. Howwelldo%thctmineeooopemmwithhis/hctoolleagnﬁ?
Additional Remarks:

RTF Phraseology
Doestheuaineeusesmn&rdkﬂpinaseologyallﬂ)cﬁmc?
Doesthcuaincemaimaintheconwtmteofspeech?




[image: image11.jpg]7.  Coordination

How safe and effective is the trainee’s coordination with other agencies?

a.
b.  How well docs the trainee prioritize his/her coordination?
Additional Remarks:

8. Equipment Handling

2. How well does the trainee know his/her equipment?

b, How well docs the trainee usc his/her,cquipment to facilitate his work?
Additional Remarks: '

. Strip Marking
How accurately does the trainee mark his/her strips?
b. How well does the traince utilize his/her strips?

__.dditional Remarks:

10. Handover Brief
a.  How thorough is the trainee’s briefing? ) V
b. Isﬁlcbﬂcﬁngeasilymldemmdorisitamligxmus?

Additional Remarks:

11. Emergency Handling
a Howwelldomthcuaineenspoudtoemexgenda?
b.  How well is the trainec able {0 resolve conflicts that arise becausc of the emergency? ; .

Additional Remarks:

ey [ Jues [ e [ ] iy i [ Jaet [ e [ ]

Density

Indicate the accumulated hours clocked at each J)_t.)srt‘mu in the appropriate boxes below.
FLC APP APP COD ARR
Accumulated Hours l ] OVERALL GRADE | ]
(Tobl ofall positions) (Enter cither A, B,C, D or E)

/
Name and Signature of Watch Manager / Watch

Name and Signature of OJT Tnstructor
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