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1、 目的

國際飛航安全電子協會 (IFATSEA) 目前係全世界從事民航相關地面設備之維護人員所組成的跨國性國際民間組織，每年依組織章程由有意願之承辦國舉辦各國會員代表大會，並於10月份期間召開，今（2009）年本年度第39屆國際年會(39th IFATSEA Assembly)大會由法國主辦，自98年10月26日起至10月30日止於法國南部小鎮圖盧斯市召開。圖盧斯市為歐洲航空重鎮，較為著名的有歐洲民航機製造公司AIRBUS總部，及世界知名的民航大學（ENAC：L’École Nationale de l’Aviation Civile）皆座落於此地。
IFATSEA由原先之主要目的為爭取飛航服務安全電子從業人員福利之國際組織，近幾年來已慢慢蛻變轉型為如何在國際航空界的飛安議題上扮演其重要的角色，其所參與會員國亦不斷增加，截至2009年止已擁有全球56個會員國加入。
國際民航組織（ICAO）於2004年11月接受IFATSEA之建議，將「航電人員訓練教材」納入正式文件（Doc. 7192-AN/857），並於2009年8月更新出版，做為全球各國對從事航電工作人員之訓練指導方針。當然每個國家總因環境的不同、對航電人員具有能力需求各異，而該訓練教材最主要目的是在鼓勵各國制訂符合自身需求的訓練機制，期許航電人員在經過該訓練機制洗禮後，依自身能力及所受之訓練類別，在獲得證照認證後皆能具備有國際性之一定水準。
本次參與會議之目的，在於參與會議期間能學習到他國或先進國家之航電組織、訓練、設備維護機制及認證等措施與實行方式，供我國在民國100年南、北飛航服務園區之新ATMAS系統正式啟用後，航電組織如何面對變革之經驗與借鏡。另一目的為克盡會員國之義務，並期提昇本國於國際舞台之透明度與做好國民外交工作，中華民國飛航安全電子協會(ROCATSEA)爰選派飛航服務總臺桃園裝修區臺郭區臺長錦棟（協會監事）及台北裝修區臺張副工程司（協會會員）出席本屆會議。
2、 行程

10月23-24日 
台北至法國巴黎（Paris）
10月25日   搭乘法國國內火車由巴黎至圖魯斯（Toulouse）

10月26~30日   辦理ON-SITE註冊及參加會議

10月31日
回程由圖魯斯搭乘法國國內火車至巴黎

11月01日
因長榮航空公司航班關係於巴黎等待班機

10月02~03日
自巴黎回台北
3、 與會人員

· 民航局飛航服務總台    區臺長        郭錦棟
· 民航局飛航服務總台    副工程司      張照宗
4、 會議過程

一、第一天會議過程
    大會是由法國UNSA-IESSA主席Mr. William Fiacre 及法國飛航安全電子協會組織委員會主席分別致歡迎詞揭開序幕，接著由聯盟主席Mr. Yvan Ouellette發表演說歡迎所有前來與會各國代表，來賓致詞則邀請DSNA（Direction des Services de la Navigation Aerienne）之執行長Mr. Maurice Georges。
    歡迎演說後隨即進行第一階段的專題討論會，討論主題為「未來航電人員（ATSEP）角色的全球標準」，大會研提下列討論題綱以供會員聚焦論述觀點：
(1)、 未來航電人員的工作關係到飛航安全，如何將其提升為國際標準。

· 在一個操作環境下CNS及ATM系統是否能分離？
· 從全球未來的展望，航電人員的責任及確實性為何？
· 航電人員如何被訓練及檢定為符合全球標準（含最低訓練需求、最大年紀限制、最少具備能力等）？
(2)、 就新的作業觀點，在前端使用者（航管人員、機師、航電人員）間之責任，重新調整的預見為何？

(3)、 第36屆ICAO年會簽署認可的「航電人員建立證照需求的概念」。

· 依你的看法，如何發展這些需求？

· 這些需求應該如何能達最佳落實施行？
(4)、 你對CNS/ATM系統設備認證的觀點為何？

(5)、 你是否期望創設或發展一個全球「航電訓練」市場？

    第二階段的專題討論會，討論主題為「未來航電人員（ATSEP）角色的歐洲標準」。大會相同的研提下列討論題綱供會員討論：
(1)、 未來航電人員的工作關係到飛航安全，如何將其提升為歐洲標準。

1. 你所預見未來航電人員的角色、責任及確實性為何？
2. 在FAB（Functional Airspace Block）下，航電人員的管理組織架構為何？
3. EUROCONTROL最近頒佈「航電人員共同核心初始訓練內容規範」後，下一步驟的看法為何？
(2)、 歐盟許多國家已有航電證照計畫，其他國家也正在發展中，應否擴及全歐盟，另ESAS（European Aviation Safety Agency）是否有責任制訂一致標準？
(3)、 你是否預見全歐盟航電人員皆能精通於英文。
兩個專題討論會於會議結束後發表之結論為：航電人員在現代化與著重一致性的航空交通管理（ATM：Air Traffic Management）中將扮演主要的角色，但在核心業務、飛安關鍵性、飛安相關工作與從事航電工作人員應該具有明確之需求條件，且更好的定義，這個過程有賴於助導航系統供應商在民航管理單位監督下負起責任。

唯有結合安全與經濟的目標，方可增進ATM之成果，IFATSEA及PSO伙伴能夠加入人類績效元素於全世界進行中的ATM計劃及規範中。另現正是證明航空事業增加人類績效價值的時刻，且其價值為傾向於具有能力的航電人員。
為達到前述目標IFATSEA仍然確信只有透過所有從事ATM之組織、專案執行者和相關工作伙伴（ITF, ETF, IFATCA, IFALPA, IFAIMA, ECA, EC, EUROCONTROL, FAA, ICAO）等合作方能達成；另IFATSEA也將持續拓展伙伴，並保護提升航電人員之專業。

下午由SESAR組織內「操作概念及有效」部門主管Mr. Michael Standar進行SESAR及美國FAA 官員Mr. Don Ward 針對NextGEN的發展近況分別簡報，接著歐洲人造衛星服務的更新則由ESSP（European Satellite Services Provider） 技術總裁Mr. Miguel Angel Sanchez予以簡報說明，茲分別概述如下：
（一）、SESAR（Single European Sky ATM Research）為歐盟為解決現行ATM（Air Traffic Management）運作的思維及技術，對歐洲航空交通持續成長及飛航效率提升的困境所擬訂之研究計畫，主要目的在發展單一歐洲空域之ATM研究，參與者計有：場面航空業、飛機製造業、機場（航空站）、空中導航服務提供者、空域使用者、國家管理機構、研發設計團體（R&D）及航空界從業人員社團等，SESAR的4個追求目標為：
1.能夠增加掌控現有交通容量的3倍。
2.增進安全因素10倍。
3.減少航機飛行時對環境的衝擊10%。
4.減少ATM之費用50%。
該計畫已於2009年6月3日發布，目前有130個研究主題及43個管理行動，預計於2010年將有100個主題可開始執行。
（二）、NextGEN 為Next Generation Air Transportation System之簡稱，係由美國FAA（Federal Aviation Administration）所計劃推行，主要為解決美國空域的壅塞（即使目前世界經濟景氣不佳）及對環境影響問題，總預算為864.9百萬美元，其主要目標為：

· 增加現有空域容量的2至3倍。

· 增進飛行效率及減少航班之延遲。

· 減少廢氣排放對環境的影響。

· 增進飛航安全。

本計劃與SESAR共同合作，主要策略為分別就航機未起飛前的飛航計畫、後推滑行離境、爬升巡航、下降近場及降落滑行抵達等各階段運作都提出軟、硬體方面的規劃與設備建置。
（三）、ENGOS（The European Geostationary Navigation Overlay Service）是由歐洲空域機構（European Space Agency）、歐洲委員會（European commission）及歐洲空管（EUROCONTROL）所共同發展出來的星基增益系統（SBAS：Satellites Based Augmentation System）以送出可靠及準確信號來補強GPS、GLONASS、GALILEO等系統信號誤差。該系統係由3個歐洲人造衛星、6個導航地面站台（NLES：Navigation Land Earth Station）、4個任務控制中心（MCC：Mission Control Centre）、2個設備支援單位（Support Facilities）組成，自2009年10月1日經由歐盟認證後開始提供服務。
今日最後議程為第一次全體會員大會，由大會理事長Mr. Yvan Ouellette 唱名各國與會代表，並介紹理監事成員後結束議程。
二、第二天會議過程
    本日主要會議內容為分組會議及區域會議，分組會議分為專業小組、技術小組及人類與環境等3個小組進行簡報及討論，其中專案小組由葡萄牙籍會員Mr. Carlos Viegas主持，關於航電證照部分由航電證照工作小組主持人Mr. Esobe Egwu簡報，該小組業已完成ICAO接受IFATSEA提議之航電人員訓練教材納入正式文件（Doc. 7192-AN/857），並得到ICAO以較嚴肅態度注重航電人員證照問題，另歐盟及美國FAA也以正面態度面對航電人員的證照問題。有關航電訓練與認證則由法國CNS（Communication, Navigation, Surveillance）部門計畫經理Mr. Phillippe Tichadelle-jue 簡報，說明航電人員訓練觀念及法國訓練策略，即遵循基礎訓練、資格訓練、分科訓練（總計有ILS、COM、DME、PSR、、、等16類別）及能力評估給證，使真正從事維護之航電人員皆具有認定水準能力，以確保各飛航系統運作正常。
    午餐休息後開始進行第一次區域會議，本屆亞太地區小組會議併入美國與加拿大兩國一起討論，連同原有國家（日本、澳大利亞、斯里蘭卡及我國）共有6個國家；區域主席Mr. Kel Vines首先逐一詢問各會員國代表，該國航電證照及CNS/ATM發展之現況，尤其對ADS-B使用於搜索航機的看法提出意見，會議中我國代表也提報我國將於2011年完成新ATMAS系統轉移啟用、改變現有一個區域管制中心由五個近場管制塔臺及一個區域管制中心整併為兩個南、北部飛航服務園區運作、另裝置6個ADS-B站臺以接收航機裝置有ADS-B機載設備信號，先期以作為與雷達航機軌跡比對測試使用。

會議中主席請各國代表有機會參與亞太其他性質國際會議機會時，儘量鼓勵鄰近國家之航電人員能成為本協會之會員國，一起貢獻智慧來達成協會設立之目標，各會員代表都同意儘力協助宣傳招募會員國。

第二個主要議題為各國介紹招募航電人員及訓練現況，僅美國FAA大部分航電人員由美國軍方退伍轉任，其他各國則與台灣大同小異。
三、第三天會議議程
    本日主要為技術小組會議，其目的是讓各會員能相互瞭解各國航電人員的組機架構、薪水待遇、航空界的新技術及助導航設施建置狀況等，由IFATSEA副理事長Mr. Lazar Youssef主持，會議議程也以簡報與A&Q方式進行，

    由DTI總裁Mr. Philipe Merlot 所作的「在嚴峻的財政壓力下，DNSA的投資計畫」，DNSA在法國航空界的功能類似總臺，以提供航空助導航系統給ATC (Air Traffic Control)作業中心為任務，從設備規劃、研發、採購建置到維護及備份組件之儲存全部包辦，然自2008年6月以來因經濟不景氣的關係，其投資經費已被刪除達64百萬歐元，惟仍維持必要之設備建置及優先汰換老舊不符效率及效能差的設備。

     IFATSEA歐洲區域主席Mr. Thorsten Wehe 介紹的「陸基增益降落系統（GBAS：Ground Based Augmentation Landing System）」，說明

美國為第一個建置該系統於Massachusetts州機場的國家，而澳洲已在進行系統測試中，儘管ICAO未曾建議使用該系統，波音公司飛機已經裝置有GBAS接收機。

    瑞士Mr. Patrik Machle報告該國國會於2001年，要求整併民航與軍方之航空導航管制中心（稱為Skyguide），爰自2003年7月至2005年4月於Dubendorf空軍基地完成管制大樓建築，接著於2008年初完成硬體設備佈設，管制設備採99%之複製雙套系統分置新舊管制中心，以保轉移安全性，並自2008年開始進行轉移作業且於2009年順利完成。目前原位於蘇黎世的ACC已移至Dubendorf空軍基地與空軍結合於一處。
    接著由日本代表Mr. Tomofumi Morinaga 作 Country Report 介紹東京羽田機場再擴建計畫，計劃完成後航機架次可由現有31/hour提升為40/hour架次，計畫裝設跑道狀態燈光系統（RunWay Status Light system）來告知航機跑道狀態以避免跑道入侵事件發生及在錯誤跑道起飛，另將增設多點定位系統（Mulitilateration）34個外部站臺及2個場面雷達（SMR）。簡報中也對航電人員角色有一詳加述明。
    後續Country Report 由奈及利亞Mr. Nwobia Victor 簡報「奈及利亞率先增強航空安全的作為及ATSEP現有地位對於航空安全鏈的貢獻」，該國在提供（1）2009年12月汰換完成全區域涵蓋的所有搜索雷達。（2）整合主要機場塔台通信系統以增強通信品質。（3）2009年11月完成建置所有機場之AIS自動化系統。（4）2009年結束前開始執行建置該國空域無縫隙的VHF無線電涵蓋等關鍵性的安全設備以確保航空導航的安全，並證實該國自2009年1月起即施行航電人員具有證照者，可獲得提高報酬，而且管理者是以ICAO的標準（SARPs）來嚴格的要求。
    下午則安排前往參觀法國民航機製造公司AIRBUS  A-380巨型航機之組裝，使參訪者能初步意識到A-380巨型航機之組裝及試飛過程，更能體會到要有萬無一失的飛航安全是絕對不容許有任何疏忽，對上下員工嚴格要求是該公司信念，突顯出從事關係飛安的所有從業人員應隨時保持嚴謹的態度，方可避免些微危險因子存在，並能及時予以排除，飛安才能有所保障，前輩常常教導我們「魔鬼總是藏在細節中」，如何做到萬無一失是民航界至高無上的追求目標。
四、第四天議程
    依往例法國主辦單位於本日安排與會代表及眷屬參訪圖盧斯近郊2處古城（Albi & Cordes-sur-Ciel）的一日旅遊，使與會會員在緊促的會議議程中獲得些許放鬆，並能於旅途中讓各國代表私下交流暢談工作經驗分享及心得，參與者也都以怡悅的心情瀏覽法國南部的風情與古蹟，滿載而歸。

五、第五天會議議程
     上午進行各委員會會議紀錄之討論、綜整及再確認，理事長同時宣布2009年協會增加參與國家計有埃及、印度、羅馬尼亞、喬治亞、亞美尼亞及甘比亞等6國；下午則進行聽取各委員會總結報告及未來工作項目（Action Item）提報，並表揚即將卸任之亞太區域主席、大會財務長及執行秘書，大會於1700圓滿結束。

5、 會議心得

1、 本次會議體會到各會員國航電組織成員無論在專業領域拓展、提升專業能力方面，皆有長足之進展，尤其航電人員之訓練與給證以歐洲國家較為積極，已有比利時、德國、法國及瑞士建立良好制度及給證辦法，意想不到的連非洲之奈及利亞也已建立完成，可做為我國提升航電能力之參考效尤。本年年會之主要討論主題大會所提供之討論題目內容，同樣可供我全體航電人員對於未來航電走向與定位之沈思。
2、 值得注意的是本次會議簡報提及歐盟及美國為因應民航空域的壅塞、提高航機飛行效率以減少航班延遲，亦為減少環境污染盡心，遂行SESAR及NextGen研發計畫，一旦完成該計畫後，表面上看是硬體的基礎設備改變，實際上如此改變所引發連帶的我國航電人員現有維護機制將受到嚴厲的衝擊，以我國自2011年即將完成轉移運作的南、北部飛航服務園區而言，航電單位是否延續現有體制運作既值得商榷。

3、 由於助導航設施硬體的進步與裝備的數位化（RF除外），長久以來雖然隨著裝備的汰換，原有維護觀念、制度與方法也應與時俱進隨之改變，反觀總臺航電人員並未徹底清楚認知環境之不同，總以不變應萬變之心態來拒絕改變，經年月累後其間之隔閡逐漸擴大而不自知，當然能力也不進則退，遇到環境必須變動時因無自信心而忐忑不安。航電組織重整與變革近幾年來在總臺已討論多時，然各方意見紛紜，可惜始終未能獲得共識，惟現在似已到非改變之時刻。
4、 目前飛航服務人員工作能力評鑑乙事，已被認為悠關飛安之重要關鍵因素，本次大會主題為面對未來維護ATM系統也一再討論確認航電人員工作能力（competent）議題。主要分為兩個主題其一為ICAO之全球標準；另一為歐盟標準，最終之目的在於訂定航電人員訓練及認證標準規範，以獲得全球認同之能力認證，藉以提昇航空安全。

5、 全球ATM有賴於整合性的ATM/CNS系統，隨伴而來網路建置與分佈變成極為重要之基礎建設，維護方式也由電子式（硬體）轉移為資訊管理，這完全由於數位科技進步所造成的必然結果，ATM設備硬體結構大部分已網路化，資料傳輸及軟體運作比硬體設備對系統運作穩定度之影響更甚，且就以維護ATM/CNS設備之新技術而言，系統的運作穩定度所需固定施予維護相對減少，而操控維護上卻相形複雜，因此航電人員如何提供最大的技術及能力於管理整合性之CNS/ATM系統上是一項嚴峻的挑戰。在新一代ATM建置完成後，從事維護人員已從電子技術員逐漸蛻變為資訊管理員，對於設備之故障處理觀念也從緊急恢復設備運作正常，轉變為由備份設備或儀航程序替代方案為之，而因應此重大改變則需建置完備之非線上（備份）系統供維護人員做訓練及系統功能測試，在無疑的情況下方能上線使用以確保系統穩定可用。
6、 飛航服務總臺對於現有航電人員之訓練已建立完整之訓練手冊，航電新進人員進入總臺後，本局航電人員訓練過程，於民航人員訓練所所接受之新進人員訓練課程，其內容與時數應能符合ICAO Doc. 7192-AN/857文件規範，包含「基礎訓練」及「專業訓練」之要求。另「專長轉換訓練」與「年度複訓」則由各現場單位依需求自行辦理，並無統一作法，且訓練內容深淺不一，無法獲得預期訓練成果。至於「工作等級核定訓練」及「進階訓練」等，則訓練手冊中尚未建立完整制度。檢視總臺航電人員訓練成效，最最缺乏的一環為評定機制，致訓練後無法有效的評定成果，且對受訓人員工作能力提升與否，未能有效把關，因此造成現場航電人員能力差異有如天壤之別，為期對症下藥，或許能分別組織一個航電教材研究及能力評鑑小組，參考ICAO Doc. 7192-AN/857文件擬定本總臺訓練教材，以為後進或現職航電人員訓練所需，並能於接受訓練後獲得公正之認證。
6、 建議

1、 航電維護制度自飛航服務總臺成立至今，未曾重大變動，各二級臺維護單位皆要求大量人力以輪值席位，致大部人力佈置於第一線上。以往使用之裝備其維護著重於即時設備回復、調校或零組件之更換，專屬席位設置及足夠人力配備，對於維持裝備妥善率有其必要性。爾來航電新一代裝備均已模組化，各類設備信號調校，均以參數設定方式為之，不同裝備維護技能之差異亦逐漸縮小。另遠端監視裝備都與主系統經由網路通信連結，系統操控與工作狀態於遠端皆能有效執行，因此維護重點應轉移至對系統操作之熟稔及如何儘速恢復系統運作為主要值班任務，而更深入的設備故障檢修則有賴更有能力及經驗之航電人員處理，基於維護邏輯改變，總臺於前（96）年已將各台東、桃園及資管中心三個一級單位欲將分散之值班席位方式調整為聯合值班型式，希望能藉此提昇維護工作效率及維護分級。但是實施以來成果尚不顯著，主要問題恐出在專長轉換訓練無法落實及缺乏值班工作能力評鑑之機制。爰建議總臺能訂定未來維護機制，各維護單位在依該機制制訂更縝密設備維護轉換訓練並落實實施，外加訓練後值班能力之認定及配合民航局航管組之SMS席位查核制度實施，方能真正提昇工作效率及確保裝備妥善率之維持。

2、 未來南、北部兩飛航服務園區正式運作後，航管、情報、氣象、通信等設備幾乎連結成一龐大系統，若系統裝備發生運作不穩定或甚至故障現象，對航管作業影響程度預期將遠大於目前作業方式，而如何排除故障以維持系統運作將是一大考驗，而要能有效規避此一風險，對於未來負責CNS/ATM系統監控、維護之航電人員工作能力認證應予以重視。歐盟之比利時、法國、德國及瑞士都已立法或訂立機制，對於其負責CNS/ATM之航電人員採取認證，總臺航電技術室也已著手規劃認證給證事宜，在未有配套機制下，欲全面施行給證現實面上確有難以解決的困難度存在（如航電維護機制未訂、人力後續規劃調配、現有值班人員維護能力不足等），爰此，建議首先由ATM承商THALES公司給予維護南北部園區之ATM系統符合資格同仁認證給證為發起點，再擴及評鑑其他航電同仁不為一循序漸進的良方。惟自即時起應及早籌備建置一具公信力之評鑑小組，以落實評鑑之目的提升航電能力水準達ICAO國際標準。

3、 本年度會議結束後，又有亞太地區主席Mr. Kel Vines等主要幹部退休卸任，反觀我航電會員有意願參與每年度IFATSEA國際年會者極其少數，除獲得公費補助同仁與會外，再也無會員願意同行，尤其年青一輩航電人員更欠缺對協會的熱忱與貢獻，或許經歷幾年後現有參與者皆已退休，將造成協會之斷層，更不用說前往參與國際會議之薪火相傳。在此建議總臺航電各一級單位能於前一年度即提報參與次年度國際年會儲備人員予協會，來年由儲備人員中挑選精良者委以與會之任務，以解決現有覓不得人之窘境。
7、 附錄：第39屆國際飛航安全電子協會年會報告草稿
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