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內容摘要：
    臺北飛航情報區（Taipei FIR）地處航行量密集的東亞樞紐地帶，自東鄰之福岡飛航情報區（Fukuoka FIR）全面實施RVSM（Reduced Vertical Separation Minimum）以來，航行量明顯成長，因此未來雙邊就縮減隔離、增加彼此空域空層的高效使用率及航行容納量上將有更深一層的協商空間。

此次赴日本沖繩那霸市參訪那霸區域管制中心（Naha Area Control Center），係針對那霸區域管制中心新研擬之「那霸區域管制中心與臺北區域管制中心工作協議書修訂草案（Draft of LOA）」進行初步討論，並釐清疑點，就彼此空域實際作業情況研討可行之方向，做為臺北區域管制中心（Taipei Area Control Center ）與 那霸區域管制中心未來進一步研究修改的重點。

同時亦肩負民航局飛航管理程序修編小組（Air Traffic Management Procedures Revision Committee）所託，將飛航管理程序（ATMP：Air Traffic Management Procedures）轉移及修編過程中所遇到的疑問帶去，詢問日本的做法並汲取經驗。
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壹、目 的

臺北飛航情報區處於航行量密集的東亞樞紐地帶，東鄰福岡飛航情報區之那霸區域管制空域、西鄰香港飛航情報區、南鄰馬尼拉飛航情報區，綜理東北亞、東南亞及南中國海所有之航情，飛航管制業務極為忙碌而且複雜。

本區自全區實施RVSM以來，單位時間內之航行容納量較以往明顯增加許多，可使用的空層也增多，配合航情交互使用時更加靈活，讓駕駛員有更多的選擇空間，滿意度亦大幅提升。

現行對香港飛航情報區，經由本區A1航路西南向及M750東北向已實施完整的南雙北單之RVSM空層（即是往南向使用FL300、FL320、FL340、FL360、FL380、FL400；往北向使用FL290、FL310、FL330、FL350、FL370、FL390、FL410）；對福岡飛航情報區內之那霸區域管制空域亦全面實施南雙北單之RVSM空層；唯經由馬尼拉飛航情報區之B348航路，以及從KAPLI進管及出管經由香港飛航情報區往南中國海之G86航路仍使用傳統空層（即是往南向使用FL310、FL350、FL390；往北向使用FL290、FL330、FL370、FL410），尚未實施南雙北單之RVSM空層，必須在臺北飛航情報區內將RVSM空層轉換為傳統空層，方得與香港飛航情報區及馬尼拉飛航情報區進行交管。臺北飛航情報區是為整個東北亞、東南亞及南中國海之空層轉換空域，加以航行量逐年成長，航管作業程序的複雜性，亦隨工作量的增加而更形複雜。

隨著RVSM實施，航行量逐年成長，各個飛航情報區基於維護飛航安全，對空域內航行流量實施控管，一一展開積極性作為，引起航空界的高度重視，亦成為各個飛航情報區彼此間刻不容緩的協商議題。

今年8月27日～29日於日本福岡舉行國際民用航空組織（ICAO：International Civil Aviation Organization）的EATMCG （Meeting of the East Asia ATM Coordination Group）第一次會議中，流量管理就列為重要討論議題。根據統計資料顯示，東亞地區實施流量管理的原因主要有：天候變異、澳門跑道改變、裝備問題（雷達故障、線路故障等）、航行量擁擠、系統維護、軍事演習、機場火警等因素。除香港區域管制中心已是每日固定對本區實施流量管理外，臺北區域管制中心、馬尼拉區域管制中心及那霸區域管制中心則分別依照非特定因素，不定期的對相鄰的飛航情報區實施流量管理。

根據臺北區域管制中心之統計，自2007年1月1日至2007年6月30日共211天，實施流量管理總計時間為776小時53分鐘（如附件一），平均每日實施流量管理時間近4小時，比較去年同期的實施流量管理總計時間之282小時21分鐘（如附件二），平均每日實施流量管理時間近2小時的統計數值，增加了494小時32分鐘，也就是增加了2.8倍。其中香港區域管制中心實施流量管理總計時間為594小時01分鐘，佔總流量管理時間的76.5%，比去年同期的235小時35分鐘，增加了358小時26分鐘，增加了2.5倍之多，為主要實施流量管理的重點區域；而福岡流量管理中心（Air Traffic Management Center）實施流量管理總計時間為107小時02分鐘，佔總流量管理時間的13.8%，比去年僅有那霸管制中心實施4小時10分鐘的流量管理，大幅增加26倍之多，足見福岡流量管理中心的成立確實在流量管理上產生舉足輕重的影響力。臺北區域管制中心今年上半年實施流量管理總計時間為74小時13分鐘，佔總流量管理時間的9.5%；馬尼拉域管制中心實施流量管理總計時間為1小時37分鐘，佔總流量管理時間的0.2%，也都較去年同期明顯的增加，顯示在航行量快速成長之下，配合多重複合因素的影響，流量管理在實務上，已佔航管業務相當的比重。

	項目
	2007年1～6月
	2006年1～6月
	2007年比2006年增加
	增加比重

	香港
	594小時01分鐘
	235小時35分鐘
	358小時26分鐘
	2.5倍

	臺北
	74小時13分鐘
	42小時36分鐘
	31小時37分鐘
	1.3倍

	福岡
	107小時02分鐘
	4小時10分鐘
	102小時52分鐘
	26倍

	馬尼拉
	1小時37分鐘
	0小時
	1小時37分鐘
	1.5倍

	總計
	776小時53分鐘
	282小時21分鐘
	494小時32分鐘
	2.8倍


※2007年與2006年各飛航情報區實施流量管理總時數之比較表。

基於上述種種情形，本中心與那那霸區域管制中心之航管業務聯繫協調必須更為密切頻繁。那霸區域管制中心針對該飛航管制區域內航行容納量的增加，希望透過與臺北區域管制中心以修訂協議書的方式，能夠在縮減垂直隔離作業之外，也能尋求進一步達成縮減前後隔離的可能性，如此的協議可能將壓縮臺北飛航情報區內航空器的前後隔離，進而影響到本區的空層使用，可能造成現有空層不敷使用的困難，更會產生與香港飛航情報區及馬尼拉飛航情報區在航空器交管時，選用隔離標準的難度大為提高。

因此，此行的目的將針對今年8月17日由Naha ACC主幹航空管制官井本岳史先生所新研擬之「那霸區域管制中心與臺北區域管制中心工作協議書修訂草案（Draft of LOA）」進行初步討論，以澄清疑點，並就彼此空域實際作業情況進行雙向研討，以期探討出未來可行之方向，做為臺北區域管制中心與那霸區域管制中心未來進一步研究修改工作協議書的重點。

同時，此行的另一項目的，則是受民航局飛航管制組飛航管制科林昌富科長及飛航服務總臺飛航業務室錢元琳主任之託付，將飛航管理程序（ATMP）轉移及修編過程中所遇到的疑問帶去，詢問日本的做法並汲取經驗。
貳、人員及行程

一、人員組成：

本次赴那霸管區域制中心（以下簡稱Naha ACC）協調聯繫人員為飛航服務總臺臺北區域管制中心（以下簡稱TACC）管制員陳慎潔一員。

二、行程：

（一）9月18日：原訂搭乘上午8時15分華航CAL120班機，從臺北啟程前往那霸，因逢韋恩颱風來襲，抵達桃園國際機場時，華航櫃檯人員才告知班機取消，等下午看天氣情況再決定下一班CAL122班機是否正常起飛。近午時分再度詢問，華航人員告知下午的班機也取消。因無法成行以致影響原訂之參訪計畫，趕緊設法聯繫負責接機的Naha ACC助航裝備督察及協調之航空管制官（Flight Inspector and Coordinator of Naviaids of Naha Area Control Center）畔上麻美子小姐，告知18日無法成行，並緊急協調重新調整參訪行程。

（二）9月19日：颱風已過，順利搭乘上午8時15分華航CAL120班機，由臺北啟程前往那霸，並於當地時間上午10時30分抵達那霸國際機場，畔上麻美子小姐於機場熱誠接機，並非常關心韋恩颱風襲臺情況。出關之後，隨即以專車接送至Naha ACC展開拜會活動。由井本岳史先生親自負責接待，並帶領全程拜會活動。首先拜會那霸航空交通管制部先任航空管制官（Chief Air Traffic Controller of Naha Area Control Center）野崎光雄先生，及次席航空管制官（Deputy Chief Air Traffic Controller of Naha Area Control Center）近藤明先生，並代表TACC對與Naha ACC間良好合作關係，致上最誠摯的感謝之意；接著拜訪負責空域調整的航空管制官（Airspace Manager of Naha Area Control Center）涌元一先生、擔任事件調查的主幹航空管制官長嶺重雄先生、及負責系統管理的資深主幹航空管制官山田泰之先生；大家都對韋恩颱風侵襲台灣所造成災害深表關切；雙方並就關於CNS/ATM（Communication, Navigation, Surveillance / air traffic management）的建置互相交換心得，同時用一個小時的時間展示Naha ACC 有關CNS/ATM系統精美又詳細的多媒體介紹，真是令人讚嘆！

午餐後，由畔上麻美子小姐、井本岳史先生、涌元一先生及長嶺重雄先生一起陪同參訪Naha ACC。下午四點於Naha ACC會議室進行協商及討論修訂雙邊協議書之會議。晚上由野崎光雄先生帶領所有陪同參訪人員設宴款待，賓主盡歡。

（三）9月20日：上午10時由畔上麻美子小姐專車接至Naha ACC，並請負責管制連絡調整的航空管制官(ATC Liaison of NAHA Airport Office and Osaka Civil Aviation Bureau)矢野進先生專車接往塔臺、GCA進行參觀活動，包括參觀塔臺模擬教室、GCA模擬教室、那霸機場場站設施、軍用機坪等。

此次到訪正值華航CAL120 B738於那霸國際機場停機坪因漏油而起火爆炸燃燒屆滿一個月，矢野進先生特別準備一張AIP（Aeronautical Information Publication）上的NAHA空港平面圖（如附件三）給我，並用紅筆標示出41號停機坪，正是華航CAL120 B738於8月18日起火時所停的位置，從塔臺的位置看不到41號停機坪，當時值勤的航管人員是從塔臺監視器中發現飛機冒煙，立即按下警鈴通報救援。矢野進先生表示，在我到訪的三天前，那班飛機已拆解完畢運走了，因此無緣得見。

（四）9月21日：資料整理。

（五）9月22日：搭乘華航CAL123班機，由那霸返程回台北。
參、參訪過程

一、那霸區域管制中心 (Naha ACC)

因受韋恩影響，參訪Naha ACC的行程從原訂的9月18日延到9月19日，於當地時間上午10時30分抵達那霸國際機場後，由畔上麻美子小姐立即以專車接送至Naha ACC展開拜會及參訪活動。

(一) CNS/ATM系統建置心得交換及多媒體展示

首先由井本岳史先生安排由涌元一先生、長嶺重雄先生、及山田泰之先生與本人共同交換關於CNS/ATM的建置心得，分別就系統軟體功能、未來是否使用電子管制條、以電子管制條顯示WARNING的功能、因年齡層的差異，航管人員對CNS/ATM系統的接受程度、甚至未來三年後面臨轉移時的人力配置等問題進行心得交流，彼此都深深感受到兩國就CNS/ATM系統未來轉移時所會面臨的問題似乎大同小異。

井本岳史先生並當場展示Naha ACC 有關CNS/ATM系統精美又詳細的多媒體介紹，尤如完整錄製下系統的每一個操作步驟，每一頁畫面都可點選實際能選用的項目，像極了真的系統擺在眼前任你操作，著實令人讚嘆！
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(二) 參觀飛航管制室

日本原有兩個飛航情報區，分別為東京飛航情報區及那霸飛航情報區；但是在平成18年（西元2006年）2月16日，日本國土交通省成立福岡流量管理中心（ATMC）的同時，也統合兩個飛航情報區，併為一個完整的福岡飛航情報區，將其下之管制權責依管制區域之劃分，分別歸屬於4個管制部來管轄，也就是一般所稱之區域管制中心，這4個管制部分別是札晃（Sapporo ACC）、東京（Tokyo ACC）、福岡（Fukuoka ACC）及那霸（Naha ACC）等，其中以東京區域管制中心所管轄的空域範圍最大，航機也最多。

那霸區域管制中心所管制的空域內設有兩個近場台（Approach），一為OKINAWA Approach，位於KADENA AIR BASE，由美軍負責管制；另一為SHIMOJISHIMA Approach，位於NAHA西南方小島上，主管石垣島和與那國等離島。
1、席位配置
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那霸區域管制中心所管制的空域原本是劃分為5個管制區域，分別為沖之北區、沖之南區、沖之西區、宮古西區、宮古東區，自2006年2月16日福岡飛航情報區統合起，將原宮古東區之越洋航線空域一起併入福岡飛航情報區，因此管制席位由原來的6個sector裁減為4個sector，每一個sector各有三位航管人員輪值，忙碌的席位皆多設置一協調席，專門協助交管及接管之協調連絡事宜。與臺北區域管制中心業務相關的席位是沖之西席和沖之南席。

2、輪班方式
早班

席位輪班方式早班是7小時，從07:00AM～14:00PM，但是07:00AM～08:00AM是督導集合準備接班的航管人員，進行班務注意事項的解說時間，08:00AM才正式進入飛航管制室接班。

中班

中班7小時，是從13:00PM～20:00PM，同樣第一個鐘頭是班務前解說時間，14:00 PM正式進入飛航管制室接班。

夜班

夜班是從17:00PM～10:30 AM，17:00PM～19:00PM是夜班值勤航管人員自由打理準備時間，19:00PM～20:00PM是班務前解說時間，20:00PM正式進入飛航管制室接班，21:00PM開始由督導指派上半夜及下半夜的分工及人力分配，上半夜是從21:00PM～03:00 AM，下半夜是從03:00 AM～08:00AM。有夜班的日子不排早班。

協調席
協調席的值班時間是每天09:00 AM～17:00PM。
督導席及助理督導席

每班設督導席一員；另設助理督導一員，是跟著組別排班的。

組別及值班時數

[image: image3.jpg]


Naha ACC總共分五組人員輪值班務，每人每週值班時數為40小時，一個月值班時數共160小時，不加班。參觀時正值B組值班。

3、督導席裝備

SMD（Supervisor Monitoring Display）顯示器

此顯示器置於督導席後方，可選擇單區或全區放大，監控督導所有航機之動態，以提供適時的指正或協助。透過SMD顯示器，以西可以看到臺北飛航情報區的部分航情，以北可以看到仁川飛航情報區的部分航情。
ATFM（Air Traffic Flow Management）系統

此系統置於督導席後方，與福岡流量管理中心（ATMC）連線，隨時可掌控全區航行量，以及全日本各個機場之航情流量，並可預知二十四小時內每一個鐘頭的航行架次，當預估架次已超過設定之安全值時，福岡流量管理中心就會發出流量管理訊息，由督導對鄰區或相關管制機場實施流量管理。

空域協調使用之申請監視系統

此系統置於督導席後方，不論軍方單位或民方單位想申請特定的空域做為訓練或演習之用，都可直接在此系統上登記，由於各單位都有連線裝置，因此只要有任何申請事項登記，系統便會即時顯示出申請單位之名稱、作業項目以及被申請的空域將關閉做為特定用途的時段，提出申請後，於實施前必須正式發布飛航公告，才算完成申請手續。
4、管制席裝備

航管系統及週邊軟、硬體設施

日本本國擁有先進之科技發展及維護能力，因此那霸區域管制中心所使用的航管系統軟體、及週邊硬體設施均由日本NEC設計規劃建置。

資訊揭示電腦螢幕
席位上方有一個觸碰式電腦螢幕，只要用手觸碰螢幕，即可自動選擇想要的資訊頁面，包括重要的公告、各區域詳細的天氣圖示等等，資訊會隨時更新。每一班的助理督導會在上班前，將今日值勤之航管人員的代字、重要的公告及注意事項也都輸入該電腦系統中，提供席位輪值人員參考。

重要航圖及資料揭示板

席位上方之重要航圖及資料揭示板，則是運用電動捲軸的設計，在揭示板內部的上端及下端各安裝一個電動捲軸，將所要揭示航圖及資料製作成一連續性長條屛幕，完全固定捲在電動捲軸之上，只要按下揭示板右下方的按鈕，捲軸轉動即可帶動屛幕上捲或下捲，就可輕易變換屛幕上一頁頁的航圖及資料，非常靈活方便。井本岳史先生解釋，這套裝置完全是由Naha ACC的航管人員自行設計製作的，因為是很簡單機械原理，製作上非常容易。

提示臨時性資訊小型電腦

雷達幕右方鑲嵌個長方形的小型電腦螢幕，可以輸入一些臨時性的資訊，例如使用無線電頻率改變或特別須要提醒注意的事情，是非常貼心又精巧的設計。

管制條印製機

管制條印製機放置資料席的右手邊，距離適當，伸手取管制條很方便，非常符合人體工學，而且列印管制條時快速又安靜，完全沒有噪音污染的問題。未交管的管制條全部放在資料席後方另外的架設的立板上，管制條的顏色往西向全部印黑色，往東向全部印紅色，方向性從印刷的色彩就能明確辨別，不須再畫方向箭頭。

雷達

[image: image4.jpg]


Naha ACC所管制的區域全區利用3座航路長程雷達實施航路管制，分別架設在奄美（Amami ARSR）、八重岳（Yaedake ARSR）及宮古（Miyakojima ARSR），覆蓋半徑都可達250浬，另外設置在鹿兒島的加世田雷達資料亦可以改善奄美雷達的訊號顯示，除宮古東區的廣大海洋區域外，所有區域雷達都能涵蓋。宮古東區大塊屬於越洋航線的空域，原為非雷達管制區，現已併入福岡飛航情報區。管制席雷達幕可看到的範圍很遠，例如沖之西席就是NAHA NORTH席，可以涵蓋到12300E以西30餘浬，所有尚未接管的雷達目標，都只顯示limited data block，但只要force就可correlate full data block，系統功能非常好。
茶水放置架
管制室的中央設有活動式茶水放置架，上面擺放插電式熱水壺、各式茶包、咖啡以及杯子，是非常貼心的設計。
(三)非雷達管制模擬教室及學習時程

Naha ACC非雷達管制模擬教室設置兩套sector，可兩組同時進行教學，教學時每組各排一名教官。非雷達管制的學習期程為兩個月。

(四)雷達模擬教室及學習時程

Naha ACC雷達管制模擬教室設在非雷達管制模擬教室的隔壁，設置兩套sector，一套是教官席，由教官操作，另一套是學生席，由學生操作，彼此背對背。每次授課只安排教官一名，一面操作系統，一面擔任pilot。雷達管制模擬教學的學習期程為一個月。

(五) 實際管制席位OJT（on-the-job training）的期程

1、 資料席OJT的期程
Naha ACC分4個sector，每一個sector都設一席資料席，每一個資料席OJT兩個月，總計八個月，須通過檢定。
2、 雷達席OJT的期程

沖之北區、沖之南區、沖之西區、宮古東區各OJT兩個月，宮古西區OJT一個月，總計九個月。

3、 一般NAHA ACC管制席位OJT的總期程為一年半，如果覺得不足，最多可延長至兩年。相較之下，臺北區域管制中心也是4個sector，資料席OJT的期程只有兩個月，雷達席OJT的期程五個月，總計OJT的期程僅七個月，真的是不太足夠。
(六) 曾借調轉任技術行政再回原單位OJT的期程

日本各個ACC借調轉任技術行政的情況很頻繁，每位航管人員在這一生的管制生涯中，都有一次機會可借調轉任技術行政。每一個ACC都有設置十數名技術行政職位，由航管人員輪流借調轉任，依照職務性質的不同，可分別借調1～3年，借調期間的薪俸較管制席位輪值人員約減少10%，借調完畢後就直接回原航管單位，再回原單位的OJT期程為六個月。畔上麻美子小姐及井本岳史先生都表示，離開席位久了，要再回席位值班，多少都會怕，但即使對行政職務再感興趣，也不能申請延長作業年限，亦不得再申請第二次轉任，必須回原單位，所幸還有六個月的時間可以OJT。

(七) 餐廳

Naha ACC有一間餐廳，桌椅擺設都相當不錯，但是已經閒置兩年了，主要因為公家的餐點不受歡迎，大家情願訂購外送的餐點，因而公家餐廳停辦。井本岳史先生及畔上麻美子小姐都非常好奇臺北區域管制中心的餐點如何，經詳述之後，他們都覺得非常便宜又實惠，真的很好。

(八) 議題研討會

參觀完Naha ACC的行程後，已是下午4點鐘，因時間緊迫，此次雙方要討論的議題繁多，因此立即展開會議研討，議程一直進行到下午6點40分，算是免強討論完，因為野崎光雄先生舉辦的晚宴已開始，計程車也早已等候在Naha ACC的門口，大夥兒匆忙收拾文件，登車赴宴。

二、那霸機場管制塔臺
9月20日上午10點由畔上麻美子小姐專車接送至Naha ACC的門口，矢野進先生早已於大門前守候，由於塔臺在距離Naha ACC約10分鐘車程的另一管制區內，必須用該管制區的專用車及佩掛識別證才能進去，矢野進先生都為我們準備好了，並親自駕駛專用車帶我們去塔臺參觀。

那霸國際機場是24小時連續作業的機場，是一個國內、國際及軍民合用之機場。使用一條跑道，全長3000公尺、寬45公尺，跑道方向是18及36。國際機場的航空站規模很小，完全不像國際機場的樣子；國內機場航空站則規模很大，非常繁忙，看起來倒比較像是國際機場，因為那霸觀光旅遊業的大宗主要是由日本各個島來度假觀光的國內旅客。
那霸機場管制塔臺包括塔臺、電腦作業室、塔臺訓練模擬教室、地面管制近場臺（GCA：Ground Control Approach）、地面管制近場臺模擬教室。

(1) 塔臺
1、管制作業

那霸機場管制塔臺是24小時連續作業的國際機場塔臺，面海管制，碧海藍天，視野很開闊。塔臺的空間不大，大約像我國松山塔臺的大小。由於只有單一跑道，塔臺兼管國內班機、國際班機、及日本自衛隊之軍備用機運輸、P3海域巡邏機，F4戰鬥機、Cessna單螺旋漿飛機及直昇機等，超過20種機型，從重型、中型到輕型的機種都有，每日平均起降架次約在450架左右，管制上極具挑戰性。

那霸機場管制塔臺的管制作業，相較於日本其他機場管制塔臺算是最難的，因為機型的差異性很大，因此也沒有自動放行的設計，矢野進先生表示，所有的航機要放行，都要向近場臺問READY，由近場臺決定放行時機。因為那霸機場所處的空域很複雜，東北面較近的位置有FUTEMA機場，FUTEMA北面有KADENA AIR BASE，該兩機場所使用的跑道接近東西走向，與那霸機場南北走向的跑道離到場航道交叉，非常危險，所以一定要由近場臺管制所有航空器的離到場。
參訪當日是目視天氣，能見度極佳，使用18跑道，看到塔臺航管人員管制由近場臺交管之連續到場航機，F4、P3、單螺旋漿的Cessna、國際班機穿插進場，目視直昇機起降也很頻繁，航線太密集時，航管人員就指示目視直昇機保持在塔臺上空2000呎目視盤旋待命，管制非常靈活。矢野進先生表示，目前那霸日本自衛隊戰鬥機的機型都是F4，未來很快會換裝為F5，而P3則是負責海域巡邏的機隊，也就是Naha ACC常對臺北區域管制中心交管的邊界航情，P3每次出任務的飛行時間為9小時，續航力相當不錯，巡邏的區域也很廣闊。

2、裝備

機場場面偵測裝備（ASDE：Airport Surface Detective Equipment）

可監看機場內場面上的航空器及車輛之活動狀況。在低能見度時或場面上有死角時，此設備可提供塔臺航管人員參考使用。這套設備也有裝置在近場臺，可提供近場臺參考。

場面錄像監視器

可即時揭示場面實際動態畫面，整個監視器畫面切割成四個小畫面，可看到不同角度場面死角的實際情況。8月18日華航CI120 B738於那霸國際機場停機坪因漏油而起火爆炸燃燒時，塔臺當時的值班航管人員就是在此監視器的畫面中發現飛機在冒煙，立刻拿起紅色的警鈴電話通知消防隊救援。

矢野進先生表示，場面錄像監視器是很重要的裝備，不同於機場場面偵測裝備，可看到場面真實的實況。事發當天華航CI120所停的41號停機坪，是屬於國際機場的航空站的停機坪，那一部份的停機坪從塔臺這裡完全看不到，也不可能由ASDE偵測得知，因此場面錄像監視器可說是發揮了最大的功效。

人力來源

日本飛航管制員的來源是來自於東京兩所技術學院，矢野進先生表示，一般高中畢業的學生考取該兩所技術學院學習兩年畢業之後，由國家指派分發到全國各機場管制塔臺受訓。

訓練時程

塔臺飛航管制員的訓練時程為：塔臺模擬訓練一個月，塔臺實務訓練六個月。完訓後，並不直接在塔臺排班輪值，而是繼續受地面近場管制的訓練，結訓後才返回塔臺輪班。

矢野進先生表示，整個日本飛航管制員的培訓過程都是先接受塔臺管制訓練，之後接著受近場管制訓練，然後再返回塔臺輪班。這一點與我國培訓飛航管制員的進階過程完全不同。臺灣的塔臺航管人員必須在拿到塔臺執照後，於塔臺服務相當的年限之後，才能進階近場管制訓練。

工作的選擇

矢野進先生也表示，塔臺飛航管制員在受完近場管制訓練之後，也可以依照自己的意願選擇在塔臺或近場臺工作，主管單位會依照個人的意願予以分派。工作兩年或三年之後，如果想到其他機場服務，可提出申請，主管單位一樣會依照個人的意願予以分派。甚至想到ACC工作，同樣也可以提出申請，由主管單位分派。例如他自己最早是服務於NAHA塔臺及近場臺，後來又選擇到東京及大阪塔臺和近場臺服務，最後還是覺得比較喜歡那霸的環境及生活方式，所以又申請回那霸機場管制塔臺。
(2) 塔臺訓練模擬教室
模擬教室中之螢幕與塔臺窗戶同尺寸，影像逼真度達百分之九十，高解析度之顯示器，可以提供很好的訓練效果。

(3) 地面管制近場臺（GCA：Ground Control Approach）
1、管制作業

Naha GCA位於塔臺樓下，是屬那霸機場民方管制的近場臺，專司機場管制空域及五邊航機的引導。那霸有兩個近場臺(Approach)，一為OKINAWA Approach，位於KADENA AIR BASE，由美軍負責管制；另一為SHIMOJISHIMA Approach，位於NAHA西南方小島上，主管石垣島和與那國等離島。Naha GCA所管制的航機，是由OKINAWA Approach引導至距機場15浬，交由GCA繼續引導至五邊時再交給塔臺。

Naha GCA不但對軍機實施的PAR進場管制，對民航機一樣也實施PAR進場引導，尤其在儀器天氣情況下，又是使用18跑道時，因18跑道無精確儀器進場ILS儀降系統裝備及進場程序，PAR進場成為唯一的精確儀器進場程序，並正式頒布在AIP上，因此所有飛往那霸機場的民航機都知道在使用18跑道時，Naha GCA會提供PAR進場引導。我國在這方面與NAHA不同，我國的GCA都是屬於軍方的航管單位，只提供引導軍機的服務。
Naha GCA只有在儀器天氣時才會忙碌，目視天氣時完全不須做任何引導工作，輪值的航管人員只需坐在席位上待命而已，因為航機多半會請求目視進場，OKINAWA Approach都直接引導至接近機場五邊或引導對正五邊後，頒發目視進場許可，直接更換波道給塔臺管制，Naha GCA完全不須插手。

參訪當天就是目視天氣，幾乎所有的航機都請求目視進場，OKINAWA Approach就是將航機引導至五邊，才頒發目視進場許可換波道給塔臺。
2、裝備

Naha GCA設有PAR顯示器及ASR顯示器各兩臺，分別配置於兩個席位，每個席位都有一組完整的PAR顯示器及ASR顯示器，整體裝備是由日本TOSHIBA及MITSUBISHI兩大廠商共同設計製造，看來與一般GCA無異。

3、訓練時程

Naha GCA的航管人員訓練時程為：一個月的模擬訓練，六個月的GCA實務訓練。完訓後，可選擇在塔臺工作，或是在GCA工作。

(4) 地面管制近場臺模擬教室
Naha GCA也有設置模擬教室，並有電腦裝置供訓練使用。
三、OKINAWA APPROACH未來管制權的歸屬問題

目前所有美軍的戰備及訓練機都駐防在KADENA AIR BASE，因此位於該基地OKINAWA Approach的管制權歸屬美軍，矢野進先生透露，日本已長期與美軍協商將OKINAWA Approach管制權歸屬日本，未來三年可望達成協商目標。
肆、協調聯繫過程
此次赴日本沖繩那霸市參訪Naha ACC，係針對井本岳史先生於今年8月17日所傳來之信函所提議的內容（如附件四）及新研擬的「那霸區域管制中心與臺北區域管制中心工作協議書修訂草案（Draft of LOA）」（如附件五）進行初步討論。臺北區域管制中心先經過內部研討，針對新修改的內容釐清觀念，整合意見之後，製作成討論議題，分別於8月30日及9月14日將先後做好的討論議題（如附件六及附件七）傳給井本岳史先生，其中包含關於非雷達隔離修改的協議內容、馬赫值管制技術的探討、B576航路在SALMI實施雷達交接管程序之增訂、已交管航機除B576航路以外修改空層、航路能否進一歩簡化作業之研議、縮減前後隔離的的可行性、前慢後快航機隔離之協調程序、A1航路東北向過境航機最高空層使用之協議等多項議題，希望建立雙邊平等互惠的共識。

此次Naha ACC也提出增進雙邊協調以期提升管制效率及便利性之議題，例如：DL空域最高使用空層之協議、以及從NAHA機場起飛直飛YUNAGUNI、桃園國際機場起飛往返YUNAGUNI之航空器從R595 之PARTO直飛YUNAGUNI，以及從YUNAGUNI或ISHICAKI起飛直飛PARTO加入R595回桃園國際機場的可行性等。

此外還有我國實施飛航管理程序轉移所遇到的疑問，希望也能藉由此次參訪汲取日本的經驗。

本次參訪NAHA ACC與畔上麻美子小姐協議之原訂參訪行程表如下：
	Date
	Morning
	Afternoon

	9/18
	Arrive at ROAH BY CAL120
	 eq \o\ac(○,1)briefing discussion at Naha airport

 eq \o\ac(○,2)Move to STATION HOTEL MAKISHI

	9/19
	 eq \o\ac(○,1) Briefing ATC Service of Naha ACC

 eq \o\ac(○,2) courtesy call on Director of Naha ACC
	Director of NAHA ACC meeting at Naha ACC and discussion on Draft of LOA and ATMP issues 

	9/20
	Visit Naha International Airport tower and GCA facility
	Standby of Naha ACC facility

	9/21
	Materials and data collection
	

	9/22
	
	Leave for Taipei by CAL123


因9月18日受韋恩颱風影響無法成行，臨時協調畔上麻美子小姐修改之參訪行程如下表，NAHA ACC高度配合的誠意及作業的效率，令本人深受感動：
	Date
	Morning
	Afternoon

	9/18
	CAL120 was cancelled due to typhoon
	CAL122 was cancelled due to typhoon

	9/19
	 eq \o\ac(○,1)Arrive at ROAH BY CAL120

 eq \o\ac(○,2)Briefing discussion at Naha airport

 eq \o\ac(○,3)courtesy call on Director of Naha ACC

 eq \o\ac(○,4)Briefing CNS/ATM PLAN of Naha ACC
	 eq \o\ac(○,1)Briefing ATC Service of Naha ACC 

 eq \o\ac(○,2)Director of Naha ACC meeting at NAHA ACC and discussion on Draft of LOA and ATMP issues

 eq \o\ac(○,2)Move to STATION HOTEL MAKISHI

	9/20
	Visit Naha International Airport tower and GCA facility
	Standby of Naha ACC facility

	9/21
	Materials and data collection
	

	9/22
	
	Leave for Taipei by CAL123


[image: image5.emf]與 Naha ACC正式的協商會議係於9月19日下4點午舉行，會議地點在Naha ACC的會議室，參加人員除TACC方面由本人代表之外，Naha ACC的代表包括井本岳史先生、畔上麻美子小姐、涌元一先生及長嶺重雄先生共4人，會議時間長達兩個小時四十分鐘，全程以英語進行討論，議題討論的順序基本上是依照8月30日及9月14日兩次所提交之議題順序，依次逐條討論。使用及參考之各項文件則分別有英文及日文兩種。

會議協商之議題、協商過程與結論分別摘述於下：

一、工作協議書修訂草案（Draft of LOA）相關議題
提案一：東北向往SALMI出管航機隔離之議題

說明：

(一) TACC說明

基本上TACC同意Naha ACC基於工作負荷的因素，撤回在SALMI實施雷達交接管程序之提議。但希望下列情況除外：

1、即當航空器通過SALMI之後立即分歧（例如進入仁川飛航情報區之後，往不同機場落地，或繼續飛往日本）。

2、當後一架航空器保持與前一架航空器等速或小於之空速時。

TACC希望能縮減前後隔離，並且實施雷達交接管程序。

(二)Naha ACC說明

1、基本上航空器通過SALMI進入仁川飛航情報區欲實施雷達交接管程序及縮減前後隔離是有困難的。對Naha ACC而言，因有多重雷達可以涵蓋，沒有困難。但是對仁川FIR而言，當航空器進入其飛航情報區，有大約200浬的距離雷達無法涵蓋，所以仍然必須實施非雷達交接管程序。但是TACC於SALMI交管給Naha ACC的航空器，同空層只要有10分鐘隔離，不論空速，Naha ACC原則上都可以接受。

2、航空器從SALMI飛往日本，Naha ACC與TACC可以實施雷達隔離及交接管程序。 

結論：經由SALMI往仁川飛航情報區之航空器，仍按非雷達隔離實施交接管；若是往日本之航空器可以實施雷達隔離及交接管程序。

提案二：關於LOA草案第4節—非雷達隔離

說明： 

(一) TACC說明

1、如果Naha ACC沒有充分理由闡明，TACC寧可選擇不修改本節。

2、因為TACC與Naha ACC彼此並未實施馬赫值技術的管制，除非透過特別協調。

3、草案中提及馬赫值技術，但是雙邊簽署之LOA並未納入ICAO標準的馬赫值技術表或另外特別設計之馬赫值技術表，Naha ACC是否有意納入馬赫值技術表？

4、原LOA(如附件八)所協定的條文a. b. c. d. e. f.均遭刪除，草案上僅保留原b.及f.少部分的文字，僅存往SALMI及BONEY單向的規定，已無法含蓋彼此空域間雙邊雙向協議的原則與精神。

5、新增的「註（NOTE）」強調「如果後一架航空器的空速較前一架航空器之空速快，最小限度的前後隔離應可協調」。此新增的「註（NOTE）」對空速的定義，與原LOA條文中逐條協定之「後一架航空器應保持與前一架航空器等速或小於」完全相反。此「註（NOTE）」的做法可以適用於臺北FIR對Naha ACC的管制空域，但卻不能等同適用於Naha ACC的管制空域對臺北FIR，因為TACC與香港ACC和馬尼拉ACC都有簽訂不同標準的馬赫值技術表，對於前慢後快的航空器之隔離標準，應依照馬赫值技術表之規定，否則就必須做垂直隔離。

6、如果真的須要在空速的協議上做修改，應保留原條文之精神，並由雙邊研究另定前慢後快之馬赫值技術表。

(二)Naha ACC說明

1、Naha ACC基本上同意TACC的看法。

2、馬赫值技術表對Naha ACC而言太過複雜，Naha ACC不想訂定馬赫值技術表，對於前慢後快的航空器間之隔離標準，希望能採取簡單的時間隔離標準。

結論：保留原LOA的第4節—非雷達隔離的協定，不做修改。

提案三：關於LOA草案第5節a.項（2）—修改高度及航路

說明：

(一) TACC說明

1、請分別參考8月30日之議題3.及9月14日之議題2.。

2、TACC接受草案中建議修改的內容，但是對於往福岡FIR落地的航空器，修改高度的作業程序建議能簡化。因為航空器須修改資料的情形發生的機率太過頻繁，在尖峰時段尤其是天候不佳的情況下，更有超過一半以上的航空器隨時要修改高度或航路，因此依照現行LOA的做法，工作量太繁重了。

3、我們也發現本段內容並非奠基於對等的基礎，因此建議：

 eq \o\ac(○,1)對接管FIR之已交管之過境航空器，距邊界之交管點30分鐘以外，交管之ACC要修改高度/飛航空層及/或航路，可直接修改，不需向接管之ACC請求同意。

 eq \o\ac(○,2)對接管FIR之已交管之到場航空器，交管之ACC要修改高度/飛航空層及/或航路，可直接修改，不需向接管之ACC請求同意。
(二)Naha ACC說明

Naha ACC同意TACC的建議，相關文字再進一步改寫。

結論：雙方ACC同意將LOA本段文字做更完善之修改。

提案四：關於LOA草案第6節d.項

說明：建議修改d.項為“Minimum radar/longitudinal separation between aircraft at the same altitude/flight level on the…”多增加flight level 以與其他段落一致。

結論：同意修改。

提案五：關於LOA草案第6節d.項之「註（NOTE）」

說明：

(一) TACC說明

1、第6節草案新增之「註（NOTE）」不適用於d.項（2）以及d.項（3）（b）。
 eq \o\ac(○,1)第6節d.項（2）：往香港FIR以外的航空器做40浬隔離，是香港ACC和TACC最新訂定的縮減前後隔離特別協定，也是香港ACC可以接受臺北FIR往KAPLI出管兩航空器間之最低隔離標準，但條件是「前一架航空器應保持與後一架航空器等速或大於之空速」，而且必須向香港ACC請求同意，才可以使用40浬隔離，沒有例外。基本上，TACC不同意將此40浬隔離訂於與Naha ACC之LOA中，因為從Naha ACC之管制空域進入臺北FIR往KAPLI出管的航空器之進管點有SALMI、BULAN、BORDO、SEDKU、IGURU、BONEY等共6個進管點，但全部匯集往KAPLI出管，可安排的空層一般駕駛員普遍接受度最高的只有FL310、FL350、FL390，FL280及FL430（FL430使用機會較少）。由於過境臺北FIR往KAPLI出管之航空器的量原本就很大，臺北FIR也有大量離場航空器往KAPLI出管，我們就可選擇使用40浬隔離來安排高度。如果從Naha ACC之管制空域進入臺北FIR往KAPLI出管的航空器也用40浬隔離，再配合新增之「註（NOTE）」，臺北FIR不但將面臨過境航空器空層不敷安排，連帶本區離場航空器也將面臨無有利空層可用的窘境。再者南中國海並未全面實施RVSM，且若干國家因雷達裝備不足，仍然實施非雷達管制，加以TACC和香港ACC在KAPLI交管上仍須嚴守標準的非雷達管制馬赫值技術之隔離標準，因此TACC無法同意Naha ACC所擬定的此項新隔離草案及空速協調方式。

 eq \o\ac(○,2)第6節d.項（3）（b）：依據香港ACC和TACC的LOA，往ELATO出管之航空器必須有5分鐘的前後隔離，如果無法達成，必須與香港協調並得到同意後方可實施30浬雷達隔離及雷達交管程序，從未使用過25浬雷達隔離。依據Naha ACC與TACC原本簽訂之LOA，空速條件一樣是「前一架航空器應保持與後一架航空器等速或大於之空速」，依此條件，即使Naha ACC交管兩架同空層25浬雷達隔離且前快後慢之航空器給TACC，經過約500浬的航程到ELATO交管給香港，至少也可達到30浬以上或5分鐘的隔離。但若依據新增的「註（NOTE）如果後一架航空器的空速較前一架航空器之空速快，最小限度的前後隔離應可協調」，航空器之間的隔離恐難以符合TACC與香港ACC之協議。新增的「註（NOTE）」亦推翻原LOA中第6節e.項「前一架航空器應保持與後一架航空器等速或大於之空速」之條件限制，意義上完全相反。
 eq \o\ac(○,3)從8月底福岡EATMCG （Meeting of the East Asia ATM Coordination Group）會議的結果，南中國海尚無法全面實施RVSM，香港ACC對TACC就KAPLI出管之航空器間的隔離標準，也無更進一步縮減前後隔離為25浬或30浬的承諾，TACC傾向依照現行雙方協議的方式不做修改，d.項（2）40浬隔離的條文先撤回，新增的「註（NOTE）」也取消，如果Naha ACC真的希望對前慢後快同空層的航空器間之隔離問題能徹底協調出一套做法，或許雙方應審慎思考研擬標準的馬赫值技術表。本人表示無法在此承諾對前慢後快同空層的航空器之間的最低隔離標準，同意將問題帶回TACC研究。

(二)Naha ACC說明

 eq \o\ac(○,1)有關第6節d.項（2）40浬隔離，乃是之前TACC主管曾向Naha ACC提及，我方當然非常希望隔離可以再縮減，並希保留此條文，並請告訴我們對前慢後快航空器間之隔離應如何處置？因為航空器飛航不可能永遠都是前快後慢，一定會面臨前慢後快，究竟應用何種隔離才夠？如果兩航空器之間前快後慢可用40浬隔離，那麼當前慢後快又大於40浬隔離時，可以用什麼隔離？希望TACC能考慮定出前慢後快同空層兩航空器之間可用之最低時間隔離標準。

 eq \o\ac(○,2)如果真的不同意新增的「註（NOTE）」，Naha ACC原則上也同意取消，恢復原LOA的條文，我們也會慎重考慮研究雙方制定標準馬赫值技術表的可行性。

 eq \o\ac(○,3)第6節d.項（3）（b）如TACC認為5分鐘隔離以外不適用25浬隔離，Naha ACC也願意取消，雙方就使用一致的5分鐘隔離即可，因為BULAN及MOLKA附近常有盛行西風，經常TACC交管25浬隔離的兩架航空器都會有越追越近的情形，管制員也倍感壓力。

結論：

 eq \o\ac(○,1)關於第6節d.項（2）40浬隔離Naha ACC希望保留，將帶回TACC進一步討論。

 eq \o\ac(○,2)當航空器間前慢後快又大於40浬隔離時，可以用什麼隔離標準？本人已答覆應使用垂直隔離。Naha ACC希望TACC定出兩航空器之間前慢後快同空層時，可用之最低時間隔離標準，將帶回TACC進一步討論。

 eq \o\ac(○,3)有關空速條件限制，Naha ACC同意恢復原LOA的條文。

 eq \o\ac(○,4)雙方慎重考慮研究制定標準馬赫值技術表的可行性。

 eq \o\ac(○,5)第6節d.項（3）（b）5分鐘隔離以外不適用25浬隔離的問題，因Naha ACC同意恢復原LOA有關關空速條件限制，取消新增的「註（NOTE）」，此問題應已獲得解決，唯雙方交管航空器使用25浬隔離時，應注意空速條件限制。

提案六：關於LOA草案第8節之a.項及b.項

(一) TACC說明

依據LOA草案本節a.項將A1最高可使用之雙向空層由原來的FL270或以下，修改為FL260或以下，如此修改將不符合臺北與香港之間A1及M750指定使用空層之協議。我們希望了解為何要修改A1之雙向空層，M750使用的空層卻不限制？

(二)Naha ACC說明

 eq \o\ac(○,1)這個問題主要是國泰航空的班機保持FL270往A1東北向進入Naha空域之後，申請爬升較高的空層，因不符合A1使用空層之限制，Naha ACC予以拒絕，國泰航空駕駛員就填不滿意報告。因為已有多次類似事件，令Naha ACC非常困擾，希望透過修改LOA將A1最高可使用之空層改為FL260或以下，看看是否能解決問題。

 eq \o\ac(○,2)Naha ACC可以接受M750使用任何空層，沒有限制。

 eq \o\ac(○,3)Naha ACC希望A1及 M750都能成為單一方向的平行航路，就是A1專供西南向使用，M750專供東北向使用。是否可以取消A1東北向FL250 及FL270的過境空層，所有東北向航空器都改飛M750？

(三) TACC說明

 eq \o\ac(○,1)A1最高可使用之空層改為FL260或以下，但是仍然有FL250往A1東北向過境之國泰班機，他們一樣會請求較高的空層，問題還是存在，而且每天都會發生。

 eq \o\ac(○,2)臺北FIR內A1及 M750空層使用的限制為M750為單一東北向航路，最低使用空層為FL270，但是在SANAS以前使用FL270要協調軍方並得到同意方可使用；A1航路東北向之FL250 及FL270兩個空層， TACC有權使用，不必作任何協調。

 eq \o\ac(○,3)如果想取消A1東北向FL250 及FL270的過境空層，所有東北向航空器都改飛M750，仍關係到多項問題層面：

a.TACC與香港ACC的協議
b.必須修改民航局頒布在AIP上有關航路及空層使用的限制。

c.必須考慮到沒有RNAV裝備的航空器仍必須使用A1之傳統VOR航路，例如要到RCTP落地的航空器，若沒有RNAV裝備，也會使用A1，因此A1在臺北FIR內恐不適合定義為一條單向航路。至於A1東北向是否僅供到場臺北落地之航空器使用，本人表示無法在此回答，同意將問題帶回交給相關單位研究。

結論：

 eq \o\ac(○,1)未達成協議之前，LOA草案第8節之a.項修改文暫不採納，維持原LOA的文字。

 eq \o\ac(○,2)Naha ACC建議取消A1東北向FL250 及FL270的過境空層，所有東北向航空器都改飛M750，將此問題帶回交民航局航管組研究。
二、關於TACC與Naha ACC作業聯繫相關議題

提案一：關於本區民航機遭日本自衛隊以121.5波道干擾之問題。

說明：

(一) TACC說明

這是偶發的事件，但也長久以來存在的問題，無論交管時機早或晚都會發生。日本自衛隊通常都直接叫民航機的呼號，並無禮的指示IDENT，（似乎他們早已知悉航機相關訊息，駕駛員遭此對待也都會示不悅）。這個議題在不同場合已被多次提出，但仍舊持續發生。

如果日本自衛隊對民航機有任何懷疑，應直接向Naha ACC協調或確認。

(二)Naha ACC說明

8月底在福岡召開的EATMCG會議中，TACC與會代表已提出過同樣的問題，會議結束後返回Naha ACC後，就已經與日本自衛隊的基地指揮官協調過，但是因為基地指揮官異動頻繁，所以每一次更換新的人，問題又再重演，只好再協調。這是無法獲得根本解決辦法的問題，我們也感到很無奈、很抱歉。如果未來仍有同樣的問題發生，請盡快通知我們，我們會盡力去協調。

結論：只要本區有民航機遭日本自衛隊以121.5波道干擾，應立即告知Naha ACC。
提案二：航空器有改變航路需求時，雙方ACC應本著互惠原則。

說明：每天下午有數架東北向航空器過境臺北FIR，都會要求更改航路，由原先飛航的A1改到M750，以便取得較高之空層，改航路的許可必須涵蓋延伸至福岡FIR，TACC從未拒絕頒發詳細且完整的航路給駕駛員。

然而，偶而有一些西南向（G86、N892或B348）往南中國海的航空器之飛行計劃中，屬於臺北FIR內之航路填錯（APU A1 FLORA、APU W4 TNN A577或 APU W4），部分Naha ACC的航管人員拒絕協助頒發正確的航路（APU B591 HCN）給那些航空器，他們希望等航空器進入臺北FIR之後，TACC的航管人員再自行頒發正確航路的許可。

我們認為，為了預防不正常的情形（如：無線電失效、晚連絡…），彼此基於雙方互惠的原則，應提供航空器更好的服務，Naha ACC不應拒絕這樣的服務。

結論：Naha ACC答覆會檢討改進。

提案三：交管上發生的失誤

說明：近日來交管上發生的失誤略增，例如忘記交管、晚交管、或在交管或覆誦的過程中忘記講電碼。人都會出錯，我們只是想找出頻頻出錯的原因，以免除過錯。

（相關問題：假設TACC忘記交管或晚交管給Naha ACC，Naha ACC能否立即發現？）
結論：Naha ACC表示會改進。但假設TACC忘記交管或晚交管給Naha ACC，Naha ACC無法立即發現，只有等航空器進入雷達涵蓋範圍內才會發現。

提案四：流管相關三項提問

（一）問：當福岡流量管理中心（ATMC ：Air Traffic Management Center）決定對臺北FIR實施流量管理時，Naha ACC如何處理流量管理的程序？

答：有關流量管理完全由ATMC決定，當ATMC決定對臺北FIR實施流量管理，會定出流量管理的時段、流管目的地機場、流管時間隔離的標準，正式以電話通知Naha ACC的督導，再由督導通知TACC及Naha ACC相關席位、塔台及近場台。

問：Naha ACC有固定的席位專門負責與ATMC協調嗎？

答：有，就是督導席。

問：近來ATMC開始對臺北FIR飛往RJAA落地的航空器實施流管。在何種情況或原因之下，ATMC會開始實施流管？

答：基本上ATMC是根據監測ATFM（Air Traffic Flow Management）系統所顯示各個機場的流量值來決定實施流管，若系統顯示RJAA機場的流量將超過警戒值，就會對各個相關作業單位實施流管，這種情形通常發生在天候不佳的時候。

提案五：請改善備份127.5的備份波道。

說明：今年七月份Naha ACC曾發生127.5波道故障，而必須使用備份波道，但是備份波道效果不良，造成TACC、Naha ACC與航空器之間協調及通話量大增，所有被要求更換到Naha ACC之備份波道的航空器，多次又換回TACC的波道，並再三告知無法連絡Naha ACC，要求更改其他的波道，然而Naha ACC又無法提供其他的備份波道，以至於許多航空器都已遠離臺北FIR近100浬之遠，早已遠離雷達涵蓋範圍，卻不得不保留在TACC 125.5的波道，不僅因此造成TACC過重的工作負荷，而且還要擔心因航空器距離太遠，125.5波道無法涵蓋而呼叫不到。因此希望Naha ACC能協調相關單位改善備份波道。
結論：Naha ACC答覆那是有史以來發生過唯一的一次127.5波道故障，絕對不會再有下一次，也絕不允許再次發生。

提案六：IGURU交管往G86出管航空器可否因香港實施大規模偏航程序時，西向航空器雙千呎交管而比照實施？

說明：天候不佳的條件下，香港會主動對臺北FIR經由G86出管航空器實施大規模偏航程序（large scale weather deviation procedure），從原先使用的FL310、FL350、FL390改為FL300，FL340，FL380。如果此程序使用延伸至Naha ACC的管制空域是否恰當？如此Naha ACC由IGURU交管給TACC往G86 KAPLI出管航空器，可省空層轉換的作業。

結論：Naha ACC答覆樂意配合。
提案七：航機仍位於距BONEY100浬以外就將波道換給TACC，距離太遠了。

說明：今年8月中旬某一天半夜裡，一架國泰航空班機位置還在BONEY東北以外100浬，被要求更換臺北的波道129.1，駕駛員告知是Naha的管制員叫他換波道給臺北的。我們認為這樣的距離換波道太遠了，那架航空器還在Naha ACC的管制空域內，臺北FIR的雷達亦無法涵蓋，我們無法知道航空器確切的位置以及是否有其他潛在的危險。最後發現國泰班機在偏離BONEY東北相當遠的位置，但是Naha ACC的航管人員並未做任何口頭協調。

基本上，除了有特別協調之外，在非雷達管制之下的航空器要交管給下一個管制單位，應在距交管邊界適當的距離或時間內加入航路。距BONEY 100浬以外又偏離航路，真的是太遠了。
結論：Naha ACC答覆會改進。
提案八：詢問日本採用ICAO PANS-ATM之新航管程序相關問題。

問：請問貴國的航管單位對於無線電初次連絡之航空器，如果其最大起飛重量之機尾亂流分類是重型「HEAVY」，是否須在呼號之後說明「HEAVY」？

答：不必。我國並未採納此程序。

問：請問貴國的管制塔台在航空器滑出準備起飛前，是否須提供駕駛員正確時間「correct time」？

答：不必。我國未採納此程序。

問：請問貴國的管制塔台是否須提供駕駛員起飛及落地方向現行能見度，以及用分量數值所計算出之地面風資料和顯著變化？

答：不必。我國未採納此程序。

問：請問貴國的航管單位如何執行自行保持隔離「maintain own separation」的程序？

答：我國並未採納此程序。

問：請問貴國是否有將「WHEN READY」與「CLIMB/DESCEND TO REACH (level) AT (time, fix, waypoint)」或其他適當的術語合併使用？

答：沒有。因為我們認為「CLIMB/DESCEND TO REACH (level) AT (time, fix, waypoint)」這句術語已具有「駕駛員自行決定」（pilot’s discretion）之意，不須再合併「WHEN READY」。

問：請問貴國有使用「CLIMB/DESCEND TO (level)」這句術語嗎？
答：沒有。我們使用的術語是「CLIMB/DESCEND AND MAINTAIN (level)」。
問：請問貴國是否有採用ICAO PANS-ATM相關待命（holding）的術語？
答：沒有，應該說不全然採用，因為太複雜了，我們的待命相關程序是自己編寫的(如附件九)，術語也是用例句做清楚簡單的描述，這樣管制同仁使用較為明確，也較容易學習。例如：

Hold west of Oshima VORTAC on 275 radial one minute leg.    

Hold north of KASMI on Choshi VORTAC 347 radial 7 mile leg, left turns.                                            Hold southwest of Kagoshima NDB on 048 degrees course one minute leg, left turns.                                   

Hold southwest of Kagoshima NDB.
問：請問貴國是否有採用MOCA or terrain程序？ 

答：有，我國有採用MOCA程序，在納編在「飛行方式設定基準」程序中。

問：請問MOCA程序是否有實際用於管制作業上及術語使用？

答：沒有，MOCA程序基本上是用於儀航程序的設計，例如：MEA, MVA…等，管制員不會直接使用到。

問：當許可一架儀器飛航航空器實施目視進場時，管制員要如何確認駕駛員能否持續目視參考地形？

答：那是駕駛員的責任，一旦駕駛員報告目視機場，請求目視進場，並得到目視進場許可時，駕駛員應負責持續目視參考地形，管制員沒有任何責任，也不須確認。

問：當許可一架儀器飛航航空器實施目視進場時，是否有限制雲幕高要高於或等於航空器被許可實施儀器進場程序之最初進場點之空層？

答：有的。在我們的空域儀器進場程序之最初進場點的空層是2500呎，所以當駕駛員請求目視進場時，若當時氣象報告的雲幕高是高於或等於2500呎，管制員就能許可該儀器飛航航空器實施目視進場。
問：請問貴國的做法，是否須由駕駛員主動要求或是管制員可主動准許儀器飛航航空器實施目視進場？

答：是的，我國可以這麼做，但是僅限於由駕駛員主動要求，才能准許儀器飛航航空器實施目視進場，我國不得由管制員主動准許儀器飛航航空器實施目視進場。

問：貴國是否有依據ICAO PANS-ATM的用字，分別將「unit」用於表示航管單位，「facility」用於表示助航設施單位？

答：沒有。我們統一使用「facility」。
問：貴國是否有採用ICAO PANS-ATM有關次級雷達信號識別方法？
答：有的。如果管制員確認雷達標記之電碼與呼號正確完成對應，且電碼也與管制條飛行計畫上的電碼一致，管制員就可說「雷達看到你」（RADAR CONTACT）。因為完整資料方塊並未顯示電碼，所以管制員必須觀察電碼與呼號正確完成對應的過程，否則管制員就必須說「SQWAK（電碼）並開啟識別信號」（SQUAWK IDENT）。
問：貴國管制員在接管其他管制員以雷達交接（handoff）方式交管之航空器後，是否須對該航空器進一步查證（execute confirmation）？

答：不必。我國採用ICAO PANS-ATM有關次級雷達信號識別方法時，已刪除原來查證（confirmation）的相關條文。
問：貴國對完成雷達交接之航空器，在進入你的空域之前，是否有採納“RELEASE”的觀念或相關術語？
答：妳所指的“RELEASE”就是“YOUR CONTROL”之意吧，我國並未採用“RELEASE”，仍然使用“YOUR CONTROL”“MY CONTROL”（如附件十）。

問：貴國所設計的非雷達管制程序是否已符合ICAO PANS-ATM 的標準？

答：沒有，我國仍延用原來使用的的非雷達管制程序，至於是否要設計符合ICAO PANS-ATM 的標準的非雷達管制程序，目前尚由專門的單位在研究。

問：貴國所使用的儀航程序是TERPS的程序或是已轉換為ICAO PANS-OPS的程序？

答：目前仍舊使用TERPS系統的儀航程序，轉換為ICAO PANS-OPS的程序，目前也是由專門的單位研究設計。

問：貴國有否設置專責單位研究設計非雷達管制程序及未來儀航程序的轉換？

答：是的，我們都有專責的部門在研究設計這些程序，航管程序轉換為ICAO PANS-ATM一樣也有專責的部門在研究。其實去年十月航管程序轉換為ICAO PANS-ATM，並非一夕轉換，之前我們已花費2～3年的時間研究，並且充分的與每一位管制員溝通，最後是採階段性的方式慢慢轉移，但是轉移的內容只有很少數塔臺及近場臺使用的相關術語，例如：LINE UP AND WAIT。有關程序部分完全沒有改變，主要是因為我國的航管程序是自行編寫的，早年在編寫時就已將7110.65與ICAO PANS-ATM DOC.4444關念一致或相近的部分融合在一起，因此程序早已符合ICAO PANS-ATM。
附註：以上有關「詢問日本採用ICAO PANS-ATM之新航管程序相關問題」之問答內容，已做成專題報告，提交民航局飛航管理程序修編小組，並於今年10月5日之「第二次飛航管理程序修編小組會議」中進行口頭報告，希望對我國飛航管理程序之修編有所助益。 
三、Naha ACC提出與TACC協議書及雙邊作業協調聯繫議題

提案一：有關DL空域最高使用空層之協議修改建議案。
說明：去年TACC代表來訪時，本單位曾提出有關石垣島嶼Naha往返之航空器日增，航空器機型已轉換成較大型噴射機，飛行高度亦提高，DL空域已不敷使用，希望修訂LOA中有關DL空域使用空層提高至FL200，Naha ACC與TACC交管飛航資料時，可不須向TACC請准，但是目前此議提似乎已成為國際性議題。我們的建議是：

1、希望臺北方方面能同意DL空域提高至FL200，因為航空器都希望取得較高的空層。

2、往Yonaguni的航空器從那霸機場起飛後希望能直飛Yonaguni，如此能兼顧省時及省油的雙重利益，直飛會從SEDKU南緣側過，這樣可能涉及空域使用權的問題。
結論：1、就現行LOA中有關DL空域空層使用，Yonaguni之航空器飛行空層在11,000呎或以上、Hateruma之航空器飛行空層在5,000呎或以上，Naha ACC只要向TACC請准即可使用。至於使用空層要提高至FL200不須向TACC請准之議題，將帶回呈交上級長官研究及協商。

2、往Yonaguni的航空器從那霸機場起飛後希望能直飛Yonaguni，關係到R595航路南緣空域使用權的問題，此議題將帶回呈交上級長官研究及協商。

提案二：有關桃園國際機場起飛往返YUNAGUNI之航空器從R595 之PARTO直飛YUNAGUNI，以及從YUNAGUNI或ISHICAKI起飛直飛PARTO加入R595回桃園國際機場的可行性等。

說明：因目前有航空公司申請從臺灣桃園國際機場起飛往返YUNAGUNI或ISHICAKI的航線，航空公司也希望從PARTO直飛YUNAGUNI或ISHICAKI直飛PARTO能獲准，如此亦可收到省時及省油的雙重利益，希望TACC能幫忙協調此項議題。

結論：R595航路從PARTO直飛YUNAGUNI或ISHICAKI直飛PARTO的問題，一樣須與軍方戰管單位之協商，也將此議題帶回呈交上級長官裁定。

附註：今年10月4日及8日兩天，立榮航空首度由UIA1690及UIA1691桃園國際機場起飛往返YUNAGUNI及ISHICAKI，獲得TACC、我國軍方戰管單位及Naha ACC三方圓滿的協調，分別完成經由R595航路之PARTO直飛YUNAGUNI、以及從ISHICAKI直飛PARTO加入R595航路回桃園國際機場落地，使得此議題已得到完美的結論。
四、資料蒐集

因正值華航CI120 B738於那霸國際機場停機坪因漏油而起火爆炸燃燒屆滿一個月，Naha ACC提供所有相關事件通報程序所使用到的通報表格（如附件十一），包括：
（一）ALERT FORM

（二）管制官REPORT

（三）RA REPORT

（四）高度逸脫報告書

（五）交通量限制措置狀況報告書

（六）航空交通管制特別報告書

（七）航空機氣象觀測報告（PIREP）

（八）ELT/EPIRB紀錄表

（九）ACFT EMERGENCY DATA（卓用）

伍、心  得 
一、整個日本航空管制員的培訓過程都是先接受塔臺管制訓練，之後接著受近場管制訓練，然後可選擇去塔臺或近場臺工作。這與我國的飛航管制員培訓、養成到工作選擇的過程不同。茲比較如下：

（一）充分完成塔臺及近場臺管制訓練在工作的好處
日本飛航管制員能在充分了解兩個工作單位的作業性質，執行航管工作時可減少誤解和衝突，但是首要前提是人力必須非常充足。反觀我國對飛航管制員是採壁壘分明的階段性培訓方式，塔臺階段訓練完成就留在塔臺工作，雷達進階必須在累積一段時間的塔臺工作經驗後才進行，因每批訓練人數及時程的限制，往往造成後進階的塔臺同仁比先進階的同仁晚了許多年後才受雷達訓，同時對有雷達管制人力需求的管制單位而言，也始終達不到人力疏解的目標。
（二）航管人力是來源是解決航管人力問題的關鍵

日本航空管制人力來自於東京兩所航空技術學院的畢業生，畢業之後由國家指派分發到全國各機場，因此航管人力是來源非常充足，並且已具相當的專業素養。我國航管人力來源則須經國家特考專考專用，錄取人數以當年屆臨退休之人數為依據，未必符合現實需求。 

（三）航管人力充足得以自由選擇服務地區及單位

日本是多島嶼國家，機場多航管單位也多，光是ACC全國就有4個之多。飛航管制人力運用可由國家指派分發，亦能符合個人意願到希望前往的地區及航管單位服務，而且仍能保持每個月值班時數160小時不加班，足見其人力之充裕，彈性運用之巧妙。相較之下我國在飛航管制人員流動及彈性運用的幅度上遠不及日本，TACC尤其困難，主要還是受限於人力不足，往往牽一髮而動全身。由此可見我國航管人力規劃及運用上，仍有相當多的改善空間。
二、日本航管程序轉換為ICAO PANS-ATM，專責的部門負責研究與溝通協調，採階段性的方式慢慢轉移，並仔細的與每一位管制員溝通，一切皆以人的因素為考量，體貼飛航管制員，做法非常符合人性化，雖然只是轉移了少數與塔臺和近場臺相關的使用術語，也絲毫不敢輕忽，真正做到尊重航管專業及重視飛航安全。

反觀我國在飛航管理程序轉移至ICAO PANS-ATM DOC.4444的過程中，改變的程序部分及術語部分較諸日本多出許多，但最欠缺的還是與飛航管制員的溝通與協調，對飛航管制員所提出的疑問及疑慮也無法充分釋疑，即使航管單位多次建議應做階段性轉移，所得到的回應仍是一切以法律生效日為準，執行一夜之間的轉換，甚而在業務檢討會對於飛航管制員所提出有關術語改變的程度、學習上是否會很困難？所能得到的官方答覆都只有「改變不多、術語學習是你們自己的事」之類的話，沒有正面有誠意的溝通。少數飛航管制員因憂心在一夜之間的轉換，不習慣使用新的術語，率先在日常作業使用新的術語做為練習，亦遭到以「法律生效前不得偷跑」之類言詞上的檢討，此與所謂的人性化溝通的做法大相逕庭。

在專業研究上，我國飛航管理程序轉移至ICAO PANS-ATM DOC. 4444的過程中，雖成立轉移工作小組，但從技術行政部門到航管單位，乃至於軍方單位所派出的代表充其量都只算是兼任性質，本身主要業務已忙得不可開交，還要額外應付如此沉重轉移及研究工作，就以飛航管制員代表為例，在上完忙碌的班務（平均每月200～220小時以上的值班工時）之後，還要額外利用公餘、休假、甚至於下夜班後的休息時間，犧牲休息忙著處理轉移修編之一切開會、研究及審查業務、教材製作及教學工作、航管單位相關協議書、業務手冊和訓練教材的修訂、與航管同仁溝通排解疑慮等，勞累至極實在是苦不堪言，至於專業研究的部分，在體力和精神已難以負荷的情況下，也只能做多少算多少盡力而為了。若要談日本的專責單位作業之專業程度比較起來，實可謂天差地別，我國轉移工作小組的成員工作繁重及勞累的程度，實非言語所能形容，而轉移過程所需兼顧的溝通協調與人性化遠不及日本，也都可想而知。希望有朝一日我國也能像日本一樣有專責的單位負責飛航管理程序的修編及研究工作。

三、Naha ACC對OJT的期程的安排非常的充足，4個sector，每一個sector的資料席OJT兩個月，總計八個月，雷達席OJT期程總計九個月，借調人員返回原單位都還有六個月的OJT期程，如此的安排真是羨煞了TACC的新進飛航管制員。TACC同樣也是4個sector，資料席OJT的期程只有兩個月，平均起來每一個sector只學半個月，也就是兩週，雷達席OJT的期程只有五個月，平均每一個sector只學五週，以最近幾梯次的新進飛航管制員，都只有塔臺的工作經驗，只花費相較於Naha ACC 1/4的時間，學習如此複雜的TACC資料席工作，花費相較於Naha ACC約1/2的時間，學習TACC雷達管制的工作，真是令日本的航管人員瞠目結舌。即使對於已借調行政職務再重返TACC工作的同仁，我國訂定OJT的期程，資料席加上雷達席只有兩個月，也只花費相較於Naha ACC 1/3的時間，以近幾年我國飛航管制相關程序變動的頻繁程度來看，借調行政職的同仁不要說借調三年，只要借調半年以上就可能因程序改變太快，而開始感到生疏了，因此只訂兩個月的OJT的期程是否足夠？是否會讓借調同仁心生畏懼，對重返航管工作崗位感到怯步？

TACC業務因涉及與多個外國鄰區之聯繫，複雜性很高，不能以塔臺與近場臺的工作性質相類比，OJT的期程應依照業務性質之特性做客觀的評估，並應依照人類在學習新事務及實際操作上，應花費多長時間才能熟練之科學性研究數據為參考，來訂定OJT的期程。Naha ACC對OJT的期程的安排，值得做為我國研究訂定OJT的期程之參考。
陸、建  議

一、本區空域因航路多交叉，又是整個東北亞、東南亞及南中國海之空層轉換空域，航情錯綜複雜。同時自今年7月1日起我國航管程序已從原來的飛航管制程序（ATP-88）轉移至符合ICAO PANS-ATM DOC. 4444之飛航管理程序（ATMP），因此不論在程序修改或縮減隔離方面有任何改變，都已確實遵守ICAO PANS-ATM DOC. 4444 2.6 SAFETY ASSESSMENTS（如附件十二）的機制，先行對空域內流量及相關因素審慎研議。針對Naha ACC於8月17日所傳來之新研擬的「那霸區域管制中心與臺北區域管制中心工作協議書修訂草案（Draft of LOA）」，第4節—非雷達隔離的新增的「註（NOTE）」及第6節雷達程序d.項新增之「註（NOTE）」，皆強調「如果後一架航空器的空速較前一架航空器之空速快，最小限度的前後隔離應可協調」，第6節d.（2）兩架往香港FIR以外之航空器提供或40浬隔離，並配合新增的「註（NOTE）」，都是屬於縮減前後隔離，並且完全排擠原本LOA的隔離標準，屬於縮減隔離之重大改變，TACC已進行內部討論並交由學術小組研議。若真的能排除各種困難因素，並且能有效控管，則TACC與Naha ACC雙方皆樂見其成，否則可能要將此議題留待下一階段，等南中國海全面實施RVSM時再議。

二、Naha ACC在先任航空管制官（Chief Air Traffic Controller of Naha Area Control Center）野崎光雄先生及次席航空管制官（Deputy Chief Air Traffic Controller of Naha Area Control Center）近藤明先生的辦公室之下，設置十數人員員額齊全的幕僚辦公室，分設於最鄰近Naha ACC飛航管制室的兩個大辦公室，例如負責接待本人的畔上麻美子小姐專司助航裝備之督察及協調、涌元一先生負責空域調整、長嶺重雄先生擔任事件調查、山田泰之先生負責航管系統（包括未來新的CNS/ATM系統建置）管理，各司其職，在1～3年的借調期間不需要輪值管制席位班，專心處理本身負責的技術行政職務。因辦公室鄰近飛航管制室，處理各項事務可方便與每位席位輪值之航管人員協調溝通。他們非常注重與席位輪值之航管人員協調溝通，因為借調不是永久性，如果現在所做的一切能充分符合現職航管人員的需求，也就能符合1～3年後返回管制席位後自己的需求，基於這一點，他們在協調溝通方面絕不敢輕忽。

日本各個ACC很完善的借調轉任技術行政的制度，由於ACC的業務涉及與其他ACC、塔臺、近場臺及多方外國鄰區ACC之協調聯繫，複雜性及專業性都很高，絕非一般行政單位或幕僚單位人員所能兼任，必須由資深專業航管人員擔綱，因此日本的轉任制度訂定每位管制官在這一生的管制生涯中，都有一次機會可借調轉任技術行政。每個ACC都有設置十數名技術行政職位，由航人員輪流借調轉任，依照職務性質的不同，可分別借調1～3年，借調的薪俸較管制席位輪值人員約減少10%，借調完畢後就直接回原航管單位，並不得再次借調，一方面確保每人都有公平的機會借調轉任技術行政，同時也確保航管人員本身與所制定的新措施、新程序不會與現行航管業務脫節。

反觀我國的轉任制度，不但無借調轉任人員必須返回原職的規定，所制定的新措施、新程序也不能保證不會與現行航管業務脫節，完善的溝通協調就更不用說了。在TACC相關業務方面也無法由借調轉任人員完全擔綱，TACC多位現職管制員必須在沉重忙碌的班務之後，額外利用公餘、休假、乃至於下夜班後的休息時間來兼任多項專業性任務，猶如兩頭燃燒的蠟燭一般，感到身心俱疲。衷心的希望能讓專業回歸專業，也讓TACC的專業獲得合理的尊重。

三、Naha ACC每一班都設督導席及助理督導席，井本岳史先生解釋，對業務繁重又複雜ACC而言，每一班設兩席次的督導席是絕對必要的，督導要負責監視SMD（Supervisor Monitoring Display）顯示器，並隨時掌握全區航行量，當航行量密度過高時，要設法疏解，有任何航情異常狀況發生，必須能立即在第一時間掌握並妥善處理；配合福岡流量管理中心監視ATFM（Air Traffic Flow Management）系統，並密切協調；監視空域協調使用之申請監視系統即時變動，提供飛航管制員最正確的空域使用狀況，並負責隨時更新席位上方資訊揭示電腦的即時資訊；負責對每一班的值班人員做值勤前1個小時的班務注意事項解說；除督導席一切協調聯繫業務以外，席位上異常忙碌時，督導會立刻去幫忙；督導席在Naha ACC是負有重要責任的席位，一定要隨時都有督導在席位上，若只設一席，絕對無法兼顧，也不人道。

單就督導席的配置方式，再一次展現日本貫徹人性化管理的決心，也再一次清楚瞭解日本對飛航管制專業的尊重及對飛航安全重視的程度非常之深，尤其更能看出日本對ACC業務的重要性有著極深刻的認識。

相較之下我國TACC所處的地位及被重視的程度，與Naha ACC比起來猶如天壤之別。看看別人想想自己，要想晉升為先進國家，不論在思維或是觀念上，都還需要大幅度的成長，真正專業的升級並非只是一味的變更程序或制定新程序，人性化的管理思維才是真正決定專業品級之根本。

四、日本本身擁有先進之科技發展及維護能力，對於那霸區域管制中心及地面管制近場臺之航管系統軟體及週邊硬體設施之整體裝備，均可由日本國內之大廠NEC、TOSHIBA及MITSUBISHI等設計規劃建置。即使是未來之CNS/ATM航管系統之設計規劃與建置，也都是由日本廠商自行設計製造。因此當野崎光雄先生、近藤明先生、井本岳史先生、畔上麻美子小姐、涌元一先生、長嶺重雄先生、山田泰之先生等了解到臺灣CNS/ATM航管系統及週邊硬體設施之整體裝備必須向國外承購，軟體也必須仰賴他國軟體工程人員設計，都感到不解，他們疑惑那些國家與臺灣的航管有什麼相關？何以臺灣的CNS/ATM航管系統的軟體及週邊硬體設施之整體裝備不是自己設計製造？衷心希望有朝一日臺灣也能自己擁有先進之科技發展及維護能力，自行設計研發建置符合我們需求的軟硬體設備，永遠不必再仰賴向國外承購。
柒、附 件 ：

一、TACC統計2007上半年實施流量管理之總計時間
二、TACC統計2006上半年實施流量管理之總計時間
三、AIP之Naha空港平面圖    

四、Naha ACC的井本岳史先生寫給TACC王萬盛主任有關回覆修改協議書之信函               
五、那霸區域管制中心與臺北區域管制中心協議書草案（DRAFT of LETTER OF AGREEMENT between NAHA AERA CONTROL CENTER and TAIPEI AREA CONTROL CENTER）

六、今年8月30第一次傳給畔上麻美子小姐交付給井本岳史先生之討論議題
七、今年9月14日第二次傳給畔上麻美子小姐交付給井本岳史先生之討論議題
八、那霸區域管制中心與臺北區域管制中心協議書（LETTER OF AGREEMENT between NAHA AERA CONTROL CENTER and TAIPEI AREA CONTROL CENTER）

九、日本飛航管制程序中之待命程序（日文版）

十、日本飛航管制程序中之YOUR CONTROL及MY CONTROL之管制術語用法（日文版）

十一、Naha ACC所有相關事件通報程序所使用到的通報表格，包括：

（一）ALERT FORM

（二）管制員事件報告表

（三）RA REPORT

（四）高度逸脫報告書

（五）交通量管制處理狀況報告書

（六）航空交通管制特別報告書

（七）航空機氣象觀測報告（PIREP）

（八）ELT/EPIRB記錄表

（九）ACFT EMERGENCY DATA（卓用）

十二、ICAO PANS-ATM DOC. 4444 2.6 SAFETY ASSESSMENTS之內容
十三、那霸航空交通管制部之多本刊物                                                                       
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