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摘 要
    第17屆國際航標協會（IALA）會議於2010年3月21日至27日，在南非共和國開普敦市國際會議中心舉行，本次會議的主題是「航標 — 一個適用於所有水域、所有風險環境、所有解決方案的全球方法」。本次大會由南非Transnet國家港務局承辦，來自59個國家（其中有45個是IALA會員國）的409名代表出席了本次會議。

    會議主要任務除了會務報告、會員大會及理事會改選外，任命新任理事會主席David Gordon（南非）和副主席Manuel Gomez（西班牙），以及新任秘書長Gary Prosser（澳大利亞），並通過下一屆（第18屆）會議於西班牙舉行。另外研討會議題，從海上事故及準事故的匯報至未來相關技術的應用共分9個議程，會議期間的業界展覽由36個工業會員展示了電子化導航與航標技術的最新發展與趨勢，此次會議一共通過了18項結論和18項建議。
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(1)、 目地

高雄港是台灣第一大港，也是全球航運樞紐之一，我們的努力不曾停留，港口設施與港埠建設與日俱增，人才的培養更是不於餘力，除了鼓勵員工公餘進修外，亦積極參與各項國際研討會議，以期接軌國際，提昇本港人力資源，為國家人民作出更大的貢獻。

本屆國際航標協會（IALA）會議於南非共和國開普敦市國際會議中心舉行，研討的議題包含船舶航行風險的評估、海上事故與準事故的檢討、視覺航標的未來發展、如何發揮船舶自動辨識系統最大的潛力、如何因應電子化導航趨勢、船舶交通服務與船舶交通管理的分別與轉型、最新發展的航海技術與概念等等，全部都與港口的交通營運關係密切，尤其更是港口船舶交通管理的核心議題。

IALA雖不是政府組織卻具有政府的實質意義，聯和國國際海事組織的許多規定和決議案，通常來自IALA的運作。高雄港不是IALA會員，沒有理事選舉與被選舉的資格，除此之外，享有代表的一切權益。參加IALA會議的代表都與海事領域相關，希望能藉此機會與來自世界各地的專家學者們，針對本次研討會的主題「航標 — 一個適用於所有水域、所有風險環境、所有解決方案的全球方法」交換經驗與看法，盡全力全程參與，藉以開拓視野以不虛此行。
 

(2)、 過程

1、 開幕式
    首先由南非開普魔術學院創意魔術劇場表演開始，接著Tygerberg兒童合唱團唱著歡樂的科薩歌曲徐徐進入會場，最後IALA2010大會旗標神奇劃空而出，揭開了大會的序幕，主辦單位南非Transnet國家港務局的主管Mr. David Gordon及Transnet國家港務局總裁Mr. Khomotos Phihlela分別致歡迎詞。之後，由現任IALA理事會主席中國海事局劉功臣先生致辭，感謝主辦單位及工業成員為大會的召開及工業展覽所做出的努力。接下來，南非公共事業部部長Barbara Hogan女士也發表了致辭，並宣佈大會開始。

    在大會進入議題之前，Dr. Mike Hadley 宣讀了IHO的來函。之後，來自英國航運專業媒體—勞氏報業集團（Lloyd's List）的Mr. Michael Grey進行了主題發言。在發言中，他談到了海事事業面臨的挑戰、人員、技術以及IALA在推動協調統一的過程中所承擔的角色。
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         Tygerberg兒童合唱團                      創意魔術劇場
[image: image3.jpg]


                 [image: image4.jpg]IAL A-AISN



 

[image: image5.jpg]gy | fh\_\/\

IALA-AISM




本屆IALA主席中國海事局劉功臣先生致辭
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南非公共事業部部長Barbara Hogan致辭
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會議主講人Michael Grey先生（英國航運專業媒體—勞氏報業集團,Lloyd's List) 

2、 IALA現況綜覽

(1)、 本屆IALA主席中國海事局局長劉功臣先生致辭
    主席再次歡迎所有代表們，他表示自上次在中國上海的會議已過4年，隨著大家的支持，在這段時間IALA對世界的航標有了很大進展。今天IALA已成為一個良好著名的國際組織，並且在世界的航運上擁有重要的地位，接著邀請IALA秘書長Torsten Kruuse，介紹IALA在過去4年來的回顧。

(2)、 IALA秘書長Torsten Kruuse先生報告

    對IALA四年來的工作進行了回顧，並對當前工作進行了綜述，接著介紹英國海事局燈塔與領航公會Jeremy de Halpert少將。
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               IALA秘書長Torsten Kruuse先生報告

(3)、 全球航運發展趨勢 --- 英國海事局燈塔與領航公會Jeremy de Halpert少將
    在檢討現時的經濟衰退，有人指出2009年4月是世界航運業1945年以來最嚴重的衰退，航運界採取船舶減速航行及停航的措施因應面臨的困境，但是超乎預期的復甦已經於2010年1月開始起而代之，並對未來2020年的發展進行了展望。另外，大家關心的北極水域暖化的趨勢將會新增極區水域航線，可節省的航程是相當可觀。再者，船舶系統整合的未來發展和星基技術的影響越來越大，最後提醒相關PNT（定位、導航和報時）的彈性需求與應用。


IMO和IALA --- IALA Jean-Charles Leclair 少將報告

    在過去4年來IALA和IMO的合作密切積極，協會派代表出席了12次IMO會議並提交了20多份文件。其中的主要項目在討論IALA會員國的利益，如：船舶航道和報告系統、遠程識別和追蹤系統、AIS及電子化導航等，IALA是IMO工作主要的貢獻者。特別提到IMO的一項決定，呼籲對於IMO所採取的強制性的會員國國家審計計劃作好準備。


(4)、 國際技術合作 --- IALA  Jean-Charles Leclair少將報告

    在過去4年中，IALA援助葉門、拉脫維亞和阿聯酋。IALA也是西印度洋海洋公路方案的合作夥伴。此外與IMO，IALA的代表在不同的技術援助任務，遠程識別和追蹤與AIS的行政安排及實施。委員會也獲悉，10名代表分別來自非洲10 個不同的國家，因為得到IMO(5名)和IALA產業成員(5名)的資助，得以應邀出席本次大會。

(5)、 IALA世界學院 --- IALA Jean-Charles Leclair少將報告

    IALA世界學院的目的是將所有IALA發展的培訓活動，如船舶交通管理系統，已制定的航標和其他活動等集中在一起。它將經由學會會長的認可賦予一個 IALA 培訓活動的證明。目前，IALA世界學院隸屬IALA秘書處，沒有編列額外預算，學會的特定收入則排除在外。IALA世界學院包括 VTS系統的培訓，為此，示範課程已經完成和更新，助航設備培訓以及其他特定的專題，作為培訓的風險管理工具，而示範課程必須持續發展。IALA世界學院是剛剛起步，是許多的專家一磚一瓦累積而成的。與會者滿意地承認了IALA成立世界學院集中了所有的IALA制定的訓練活動，建議所有IALA的成員和專家應參加IALA世界學院的發展。
(6)、 IALA-NET國際航標協會網 --- IALA秘書長Torsten Kruuse 先生

    IALA-NET是一個透過網際網路近乎即時的全球性AIS數據交換服務，2008年8月開始試用，2010年7月1日結束，其可行性和益處已經驗證，目前只開放給提供AIS數據的國家的主管部門，本項服務旨在幫助國家當局落實其有關安全、保安、海洋環境的保護和航行效率的職責。

    AIS是一個廣播系統，關於船舶動態是公開的。現時已有許多交通監控系統，這些都是岸基台的，將很快成為衛星基台的。目前分為國家系統和區域系統，如在波羅的海的HELCOM和歐盟的SafeSeaNet。全球沿海系統包括MSSIS、AIS-Live、Lloyd's List的MIU和未來的IALA-NET。目前一些非政府機構或是商業公司已經使用全球模式監測海上交通。然而，交通監控，包括安全、保安、海洋環境的保護和交通組織任務，這些任務應屬於政府的責任，不能僅僅依賴私營部門。
    IALA-NET的好處如：海上安全、搜索和救援、海上事故調查、提高航行效率、保安、監控、交通流量分析和環境監測等。目前只允許提供AIS資訊系統的國家的主管當局才能進入IALA-NET數據交換系統。其他國家主管機關可透過網際網路進入IALA-NET免費試用15天。www.iala - aism.org或www.frv.dk/iala-net提供更多資訊，請各位代表們在剛剛分發的問卷上提供寶貴的意見。

(7)、 IALA委員會、事務委員會、論壇、工作小組及技術研討會
航標管理委員會（ANM）主席-英國海事局燈塔與領航公會Duncan Glass船長
    本報告涵蓋2006至2010年期間，從2006年5月在上海國際航標協會大會結論開始，到2010年3月開普敦的大會結束，（ANM）成員4年間一共舉辦7次會議。所有任務及目標在2010年3月21日抵達開普敦時都已全部完成。由衷的感謝ANM辛勤工作的專案報告員，本委員會將會對他們持續的奉獻和成果提出獎勵。更重要的是，讓我們能夠及時瞭解並跟得上科技的創新和進步，並能造福IALA成員和海洋環境。

專案報告員的監視項目概況：
（1）IALA緊急沉船標誌浮標（Emergency Wreck Marking Buoy）以及海上浮標系統（MBS），經過4年的審查與測試結果良好，將報由大會通過正式啟用。

（2）在IALA風險評估工具上結合IALA指南的功能，目前仍繼續開發中。

（3）專案報告員已經開發了改進版本的電子問卷，盼望所有IALA會員國能夠支持並定期遞交填妥的問卷，以便進行資料的彙整以及趨勢圖繪製。

（4）在這電子化和數位化的時代，要隨時掌握數位航標的監測和先進導航服務的管理，對於專案報告員與IALA而言都是相當具有挑戰性的任務。

ANM的工作計畫

    自2006年5月上海會議時IALA理事會交代委員會的工作，相對的該委員會因而增加他們的工作量，但也表現了工作效率。下面是航標管理人員進行的主要任務，且都已經在開普敦會期之前完成。

（1）制訂航道航標設計指南，促進海洋電子高速公路與電子化導航，特別是在擁擠的水域，以及航行危機事件的應變。

（2）審查現有或已完成的航標資料檔，包括燈標品質的計算和範圍的測量，目前已完成部分E-200系列檔製作。

（3）檢討現行IALA海上浮標系統，考慮更大，更快，更先進的船舶的需求和傳統航標航行燈的安全。

（4）開發AIS利用網路或廣播提供水文或氣象資訊的導航服務與管理。

（5）IALA航行指南的更新審查，必須考慮環境新法律，新技術發展，包括同步與順序燈的技術，並列為ANM委員會的核心業務。

（6）針對離岸結構物、風力發電場、波浪潮汐發電設備以及海洋牧場等對於航標、雷達與通訊的影響，開發制定適當的新航標。

（7）導航設備整合地理資訊系統（GIS）的建置與訓練。

（8）現有的IALA風險管理指南已經完成更新，IWRAP MK2的風險模型也持續驗證中，此外，航標性能的測試和檢測更新等風險基礎研究工作都在進行中。

（9）建立航標設備和服務品質管制系統，以維持最高等級的服務品質管制體系，提供 IALA成員的權威指南。

（10）建立使用者諮詢指南，IALA代表們可以按照使用步驟輸入這方面的專業知識和經驗，相信第一版的使用者諮詢指南已獲得多數人的認同。

航標管理委員會總結

過去8年來，感謝所有成員的大力支持和堅定不移的決心，我們已經賣力地支持 IALA秘書處，並誠摯的感謝秘書處為我們所做的一切。最後，我們希望即將離任的IALA秘書長Torsten Kruuse先生退休生活永遠愉快，我們向他表示感謝，同時我們祝福繼任者Gary Prosser先生一切順利。

電子化導航技術委員會（e-NAV）主席Bill Cairns先生（美國海岸防衛隊）
本委員會已舉行7次，每次會議大約90名與會者，代表24個國家會員，26個業界成員，9個姐妹組織，並分為5個工作小組。委員會提出差分式全球衛星導航系統(DGNSS)資產重估（1060）和航標資訊交流顯示（1072）兩份指南。六項建議而編制或修訂如下：
(1) A-123 提供岸基AIS

(2) A-124 AIS岸基台和有關AIS系統網路連線作業方面的服務
(3) A-126 使用AIS的海洋航標服務
(4) R-135 差分式全球衛星導航系統的未來
(5) R-129 全球衛星導航系統的缺點及其對策
(6) e-NAV140 電子化導航架構-初始岸基的角度來看
此外，本委員會制定兩個計劃，海上無線電通訊計劃（MRCP）和IALA全球通用無線電導航計劃（WWRNP）。MRCP旨在説明支援電子化導航所需的無線電通信系統的選擇。同樣，WWRNP旨在建立個別國家和區域計劃，並確定了無線電導航元件將電子化導航成功實施的關鍵。本委員會還與其他的委員會和組織制定41項聯絡說明，它也負責國際海事組織通訊小組關於電子化導航大量資料的輸入，包括之項目，如電子化導航的定義，使用者要求和該體系具體的結構等。一組有關電子化導航「常問問題」放在IALA目前網站上。委員會還為IALA航行指南就電子化導航增添新的章節。
船舶交通服務委員會（VTS）主席Mike Sollosi先生（美國海岸防衛隊）
從2006至2010年船舶交通服務委員會舉行了7次工作會議，由60名專家組成，代表26個國家，4個姐妹組織和所有船舶交通服務領域的部門。總共製定5個指南和4個建議，兩個小冊子和一個全面的VTS系統手冊。

該指南已經處理工作項目：
國際水域VTS；通航限制區；VTS系統的資格認證課程；助航服務；VTS系統雷達。
已提出的建議：
交管人員的培訓；VTS的實施；參加世界VTS指南；船舶交通管理系統設備技術要求。
製作了兩個小冊子，其中有：
船長對於VTS的企求；疲勞，可能影響交管業務。

工程環境與燈塔歷史維護委員會（EEP）主席Ómar Frits Eriksson先生
本委員會定期舉行會議，每年兩次，共7次會議，其中一次在巴黎IALA總部舉行。平均每次都有20個國家的32位代表參加這些會議，本委員會的業務範圍包括提供所有IALA成員交付的工程建議和指導方針，環境和航標遺產方面的服務。範圍包括燈光，電力系統，培訓，遠程遙控和監測，固定和浮動航標，並提供保存，自然保育指引和可能的替代傳統導航設備的使用和相關的有趣的歷史物件。一些舊的IALA的建議和準則進行了修訂和修改，也制定不少新的準則。
已經修訂的準則：

應用現代光源於傳統光學器具中；
視覺航標的光源；
燈光扇形區；
塑膠浮標；
航標結構和浮標的維護；
複合電力系統型燈籠；
遠端控制與監測；
可切換開關環繞燈標。
新準則：
燈光應用-照明的結構；
繫泊航標設計；
燈標垂直輻散角度；
1067電力系統系列：
0 - 航標電力系統的選擇；1 - 航標電力總負荷；2 - 電源；3 - 航標電能貯存。
燈塔歷史的宣傳與行銷；
燈塔屬性的互補作用；
燈塔互補作用協定。
新建議：
航標人員的訓練和認證；
E-200系列海洋號燈：
0 - 概述； 1 - 顏色； 2 - 定義計算照明距離和符號； 3 - 測量； 4 - 有效強度的測定和計算；5 - 評估光學器具的性能。
本委員會已經草擬了一份長期工作計劃，主題如下：
(1) 信息資源分享

    推動成員之間的資訊共用，開發IALA成員資訊共用系統（IALAWIKI），使每個成員都可以更新和維護IALA官方文件以外的助航資訊。

(2) 視覺航標工程

    制定有關燈器垂直發散角、焦平面高度、扇形燈、日標設計、視覺表面色、浮標設計工具（SW）、浮標運動及穩定性、航標維護等方面的指南。此外還包括合成材料錨鏈和錨鏈優化設計方面的指南制定工作。研究考慮在一個零部件發生故障的情況下，如何評估同步閃系統的可用性。

(3) 燈光和日標的視覺效果

    研究制定視在亮度、視覺航標識別概率、人對閃光的感知、燈光顯著性、日標顯著性等方面的指南。從一系列檔資料中收集整理顯著性方面的資料。

(4) 動力系統和能量存儲

    開展混合動力系統、可持續能源系統、電池技術以及新興的能量存儲系統等方面的研究。

(5) 遙測遙控

    在電子化導航架構下研究航標遙測遙控（RCM）、發展策略以及相應的政策。

(6) 環境與安全

    研究探討測定與減少助航服務中產生碳排放的方法、如何處理燈塔中的水銀、人員安全和供水安全等問題。制定關於如何管理聚居在航標設施上的海鳥的指南。從惡劣天氣和海平面上升的角度研究全球氣候變暖帶給助航服務和航標維護的影響。

(7) 助航培訓與IALA世界學院

    協助推動IALA世界學院的建立。

(8) 產品認證

(9) 歷史燈塔保護

    繼續完善IALA燈塔保護手冊。為燈塔的轉移提供指導和建議，包括場地的治理和修復。開展燈塔複製品的選擇和展示、案例研究報告等工作。推動歷史燈塔國際網路的建立。

(10) 工程與建築構造

    修訂燈塔維護指南，研究制定關於浮標和靠岸船舶防海生物附著技術、低能耗環境下的建築維護、低能耗通風系統、抵禦自然災害的工程建設等方面的指南。開展自然災害多發區域航標構造的研究工作。

(11) 航標設計與維護的風險評估技巧

    研究制定關於風險管理的指南，使其成為助航服務提供的一個重要部分。研究制定航標設備與系統所有權總成本的計算框架。協助研發IALA風險管理工具，並確保其所採用的方法都合乎標準並且為大眾廣泛接受。

(12) 品質管制

    開展對航標工程品質管制以及助航服務品質保證等問題的研究，進一步推動關鍵性能指標的研究工作。

(13) 跨委員會的電子化航海專案

    EEP委員會要在與電子化航海專案相關的工程、人員要素、系統穩定性和遙測遙控等方面發揮更大的作用。工作包括視覺航標與電子化航海的連接、航標AIS利用二進位資訊監測航標運行情況、通過調節光源實現自動識別和遙測遙控。

(14) 北極地區相關工程

    研究制定關於助航體系設計的指南，其中要考慮電子化航海、適應北極地區的環境、支援北極地區開通新航路等方面。

(15) 專題討論和研討會

    1）IALALITE/IALABATT

    2）歷史燈塔保護與工程方面的研討會

    3）對浮動助航設施及錨鏈方面的發展進行專題討論

    4）召開研討會進一步推動IALA世界學院

    5）對北極區域的工程等方面（民用工程、動力系統、環境）展開專題討論

法律顧問組主席Svend Eskildsen 先生
    IALA理事會於2006年3月底設立法律顧問組，迄今已舉行6次會議，每年根據業務量需求考慮增減次數。所討論的法律問題由秘書長、理事會及各委員會提出。目前律師成員包括來自澳大利亞、丹麥、芬蘭、法國、德國、愛爾蘭、挪威、瑞典、英國和美國。本次議程討論項目主要分享共同關心的相關法律問題。另外，顧問組最近通過的另一個議題即是處理有關IALA理事會成員和IALA的工作人員的法律責任問題，因為IALA是一個總部設在法國的非營利組織，他的問題是因為必須接受法國1901年制定之非營利組織法的規定而產生。本組也已要求建立一個IALA和其他的組織以及與主辦國家之間的諒解備忘錄範本。此外，本組一直從律師的角度為IALA的主要活動進行風險評估及建立風險管控表。


領航協會論壇主席Arve Dimmen 先生
    Dimmen主席說明2006年成立的IALA領航協會論壇的背景、現狀和未來計劃。他指出，論壇的主要目的是要有一個領航機構交流的舞臺，以解決共同關切的問題，在質量管理上的建議已經理事會批准，而該領航協會指南原則上也已通過，目前正處於定稿前的最後審查階段，它的根據是國際海事組織A 960(23)領航操作訓練和認證建議議定書。Dimmen並宣佈下次領航協會論壇會議將於2010年4月在IALA總部舉行，希望所有國家會員踴躍參加。


頒贈紀念品
    在全場的熱烈掌聲中由IALA主席劉功臣先生頒贈紀念品給即將卸任的秘書長Torsten Kruuse先生。

    Torsten Kruuse回憶起他第一次訪問位於巴黎雨果廣場附近的IALA總部辦公室時，他出席第一次的12人執行委員會會議（理事會成立之前），那時他是丹麥代表，被任命為IALA的財務主管。他說：「不分任何宗教或政治，航行安全和海洋環境的安全是大家唯一努力實現的目標…，今天IALA之所以能成其大是因來自各個會員國家的最好的專家們的努力」。他高度肯定IALA秘書處的工作同仁，並感謝他們的一路相挺。

    接著，IALA副主席James Collocott介紹來自澳大利亞的Gary Prosser先生，從2010 年4月1日起將接任為IALA新任秘書長。
產業展覽開幕
    代表們隨後聚集在產業展覽會場門口，經過簡短的演講，由秘書長Torsten Kruuse和IALA產業委員會主席Steve Nell共同主持展覽會開幕的剪綵儀式。

3、 Technical Sessions 技術研討會

(1)、 技術研討會第1議程---匯報海上事故及準事故
     主持人：Duncan Glass 船長（英國）

貨櫃輪COSCO BUSAN在舊金山灣事故的潛在影響
     主講：Jorge Arroyo先生 (美國海岸衛隊)
    2007年11月7日有霧的清晨，810英尺長的貨櫃輪COSCO BUSAN撞上了舊金山海灣大橋，五萬八千加侖燃油外洩，對野生動植物和環境造成相當大的破壞，但幸運的沒有人員傷亡。主要重點：

(1) 根據美國海岸警衛隊報告書，船長與領航員之間的溝通不良，VTS和航標的功能不 彰，船員的訓練不足，領航機構沒有充分監督領航員的健康狀況。

(2) 未能符合2000年後的海上人命安全公約對多個船舶導航系統數位資料整合的標準，包含AIS與雷達。

(3) 應該要更落實IALA的建議和指南的使用。

在電子化導航的環境中避免碰撞
     主講：Nick Ward 博士 (英國和愛爾蘭燈塔總局)
(1) 電子化導航目標與避碰定義對電子化導航的影響。

(2) 現有的避碰技術包括全球導航衛星系統、雷達、AIS、VTS、燈塔和航標。

(3) 航海者和岸上使用人員需要擁有共同的資訊結構。

(4) 碰撞風險包括其他船隻碰撞，固定目標（如結構）和漂浮物（如貨櫃）等，落實避碰系統新技術包括先進雷達，eLoran，數據融合和同步燈標。

(5) 電子化導航在避碰方面的效益包括情勢識別的改進，清晰簡潔的資訊顯示與決策的輔助。

我們有沒有真正從錯誤中學習
     主講：Terry Hughes 船長 (英國海事局燈塔與領航公會)
    在VTS的世界裡，我們永遠在錯誤中學習嗎？案例研究顯示，我們可以做的更好。看來我們似乎不斷地犯類似的錯誤-通信（簡單，明瞭，及時）；作業程式（一般，能見度差，提高識別）；預期水準（服務提供）等等，為什麼我們似乎無法從這些失誤中學習？有許多現有的機制可以採用，例如，IALA出版了一個國際公認的船舶交通服務人員標準的培訓和認證的V-103課程，涵蓋船舶交通服務系統管制員及監督員職責的需求，所有操作人員的在職訓練和評估是同樣重要的。這個報告的重點是:
(1) 海上事故發生的原因可以歸結於航海背景不足等問題，如混亂、缺乏決策能力、 VTS系統的問題、通聯不佳(占事故的90％)、缺乏訓練，缺乏模擬，建議需要培養VTS航海意識。

(2) VTS缺乏一致性和全球性，如落實IMO第A.918（22），IMO標準海事通信用語。

(3) 從全球各地的海事或準海事案件中檢討與學習。

(4) VTS、船長和領航員有必要加強溝通。

增強小型船隻反射雷達波的能力
     主講：Peter Dougla 先生（蘇格蘭北方燈塔委員會）

    2007年在英吉利海峽沉沒的遊艇Ouzo損失了3條人命，再次強調小型船隻接近大型船隻的安全漏洞。根據事件的主要調查，這條遊艇並未裝設符合ISO標準的雷達反射器。這個報告的重點是:
(1) 有限功能的商用無源雷達反射器未達國際品質管制標準。

(2) 為改進反射器設計，應考慮整合入三面角與偶極子。又如主動雷達反射器也是一種選擇，但這些目前僅在X波段執行，並且需要電力供應。

(3) 不守規則，尤其是安全速度。

(4) 由於小艇的結構通常是木材或玻璃纖維，對於雷達波的反射很差，因此先進雷達必須考慮雜波消除的技術，另外小艇的桅燈也是需要改善的地方。

(5) 研發對於避碰有幫助的設備。

海事調查員國際論壇的調查、法律責任和教訓
     主講：David Squire 準將

    IMO事故調查法的目的在於提供船旗國一個共同的辦法進行海上人員傷亡和海上事故的調查並預防事件再度重演。基於客觀的原則，既不追究責任的攤分或賠償責任的確定。這個報告的重點是：

(1) 海事調查員國際論壇（MAIIF）的角色和航海協會有關的話題。

(2) 國際標準和建議措施守則為海事調查設立的目的。

(3) 人為因素-大多數事故是由於操作錯誤，根本原因有很多種，其中許多可以歸咎於人為因素。

(4) 海事因素：包括粗略的船舶系統設計、設備故障進行維修不良和海員疲勞及自滿和無效的溝通。

(5) 擱淺事故-成因包括駕駛台資源管理不良，缺乏有效的航行計劃，船長和領航員的溝通不夠和拙劣的導航，這是依據來自世界各地多數的個案研究。

討論

對所有主講者發問：人為錯誤的事故中自動化應該承擔的角色是什麼？

Cdre Squire回答：技術應該承擔人類不擅長的監測與分析等任務，人類應該做他們所擅長的解讀，例如資訊和決策。Squire船長接著說，自動化的問題是，它讓值班的操作人員的注意力分散 。

然後被問及是否主講先生們樂見更多的船隻自動化操作時沒人回答。

有人問道，在航空領域的飛行員使用儀器全面訓練以求更加標準化，那海事部門的訓練呢？

Nick Ward回應時表示：訓練是關鍵，當然，也有很大的餘地，標準化，包括有關資訊顯示。

Terry Hughes認為： 訓練是非常重要的，並指出，航運的標準化比較難實現，因為船舶的特性與設備變化較大。

有人回應這個問題：如果船舵加入航行數據記錄器，對於事故調查將有很大的幫助。

Cdre Squire表示：英國運輸部海洋事故調查局(MAIB)已經把這項因素加以考慮，這在技術上是可以實現的，他認同這個觀點將有助於海事調查。  


(2)、 技術研討會第2議程 － 風險、品質與環境 (第1部分)
     主持人：Mr André Châteauvert（加拿大）

    航標（AtoN）和海上交通技術的主要貢獻是在保護環境、維護航安、增進船舶交通效率，從而避免事故和減少污染。在節約能源和其他資源，讓全球海運能夠永續經營。

航標服務全球綠化永續經營
     主講：Hendrik Eusterbarkey 先生 (德國聯邦航道和航運管理局)
    航標（AtoN）和海上交通技術的主要貢獻是在保護環境、維護航安、增進船舶交通效率，避免事故和減少污染，讓全球海運能夠永續經營。過去十年來航標的服務功能日益彰顯，且將持之以恆，本報告將提供一些視覺航標在環保方面的改善方案。

報告摘要：

(1) 航標和海上交通技術的主要貢獻是在航安、效率和環保。

(2) 航標維護和交通服務必須兼顧節能減碳永續經營的趨勢。

(3) 從碳足跡、生態足跡和生命週期的觀點來看待持續性的服務。

(4) 對航標和交通技術產業而言，環境管理體系可以彰顯最大的價值。

智利南部航線的改善
     主講：James Crawford 少校 (智利海軍)
    今年年初智利遭受地震和海嘯的災難之後，航標服務重建工作困難重重，目前正努力進行中。為了提高新航線的安全，新的航標設備與先進的設施正在實施中。包括更換所有的照明系統，以傳統燈籠嵌入LED的技術多達9浬的範圍，改變目前Racons加壓設備，改用旋轉成型的聚乙烯浮標。AIS的設備也正在做安裝前的測試。Punta Arenas內陸水域航行區的交通較密集，因此設置的航標也就比較多。Tortuoso水道和Gray海峽這兩個特定區域的導航工程目前正在積極施工。

報告摘要：

(1) 麥哲倫海峽對於智利海上交通的意義。

(2) 部署電子化航標。

(3) 設立VTS系統。

(4) 沿著航線安裝浮標。

航標及相關設施抗震性能指南
     主講：高橋敏夫 艦長 (日本海上保安廳交通部海事處航標工程技術部)
由於日本經常遭受地震災害，因此迅速從地震的破壞中恢復安全而有效的海上運輸是必要的，所以航標維護服務是非常重要。在這種情況下，日本海上保安廳規劃了2008年抗震目標，並制定了航標設施抗震指南，本報告並介紹了「備讃瀬戸」VTS中心的防震工程。

報告摘要：

(1) 日本抗震標準。

(2) 日本海上保安廳(JCG)制訂之航標抗震標準。

(3) 航標設施抗震之改善。

應用網路化支援決策技術於龍骨餘隙水深管理
     主講：Terry O'Brien 博士 (澳大利亞OMC International)
    隨著導航技術的進步，能夠監測和控制船舶龍骨餘隙水深，讓大型船舶穿越限制吃水航道時的船速得以最佳化。將動態船舶龍骨餘隙水深技術(DUKC®)，分別整合於筆記型電腦(或更小的設備)和VTS中心，當領航員攜帶筆記型電腦登輪後，VTS根據船舶的速度，隨時掌握並預測該船舶龍骨餘隙水深。當船舶因為吃水受限制時，DUKC ®可以幫助船長與領航員提早決定船速或改變航行計畫，例如離開碼頭時間延遲或貨物超載等情形。DUKC ®系統已經對250多艘各種船型做全面測試，包括航道在各種不同的環境條件下均獲得精確的驗證。

報告摘要：

(1) 船舶穿越限制吃水航道時的船速得以最佳化。

(2) 從船上及岸上進行監測龍骨餘隙水深預測值。

(3) 龍骨餘隙水深對船速與航行計畫的影響。

(4) DUKC®是越來越多地被用來作為龍骨餘隙水深管理與降低風險的工具。

(5) DUKC®系列5已經網路化。
關於航標服務的品質管制體系(QMS)相對於IMO會員國自願稽核方案的一項研究
     主講：姜雪梅 主任 (中國海事局)
    這次報告的重點是分析IMO會員國自願稽核方案（VIMSAS）的特色，其中涉及航標產業，主要的困難在審察航標服務的品質管制體系和水文服務之間的關係。

報告摘要：

(1) 在海上人命安全公約第5章列出的義務不是IMO具體的標準，包括全部定義細節審察是困難的。

(2) 此外，航標的服務，本公約規定的原則和要求，沿海國家只能在同樣的方式下履行義務。

(3) 為了提高服務質量，更適當的符合使用者的需求，中國海事局提出的計劃，參考IALA2005的1052指南，建立了航標服務品質管制體系。直至目前為止，所有相關檔和制度都已落實，收益也如同預期。

(4) 按照IALA第1054指引，我們可以在中國海事局航標服務品質管制體系上進行航標審查，如此可以有一個順利的審核過程。

討論 
關於龍骨餘隙水深建模，Knudt Benedict教授說，他本來很高興向他的學生們解釋支援DUKC®系統過程的細節。但他感到遺憾，這不屬於公共所有。然後，他質疑主講者把責任留給使用該系統的船長。

Terry O’Brien博士回復應該考慮DUKC®系統作為對航海的援助，船長必須綜合所有的資訊之後才能採取最終決策進行必要的處置。並且，所有的技術，使用者必須經過訓練。他又補充說，他的公司會針對計算的結果負責，但不是在港口的環境下。

在回答另一個問題時，O’Brien博士解釋說，對於船舶，不僅僅要知道他的外型及性能，包括裝載情形，穩定狀態等，尤其是定傾中心(GM)對某些類型的船舶的影響很大，如貨櫃船滿載時。

(3)、 技術研討會第3議程 － 風險、品質與環境 (第2部分)
     主持人：Pernilla Bergstedt 船長 （瑞典）

使用的IWRAP評估風險
     主講：Ómar Frits Eriksson 先生 (丹麥海事局)
     IALA風險管理工具包含兩個方法，其中之一稱為PAWSA，屬於定性風險評估；另一種是所謂的IWRAP，屬於定量的風險評估。這兩種方法可以單獨使用，也可按先後順序或同時。雖然PAWSA已獲得驗證，但對於IWRAP，IALA最初經歷了一些困難，之後經過研究機構、大學和IALA團隊的努力不懈，終於修訂完成並且獲得驗證，命名IWRAP MK2。報告描述IWRAP Mk2的基本理論，舉了馬六甲海峽的例子，雖然展現了它的優越性，但是它的局限性也被討論。當船在碰撞或著擱淺時，航海者未能採取規避動作時的機率是1比1的關係。總之，未來將進一步開發IALA風險管理工具，建議會員們使用IWRAP MK2工具，並回饋資訊，這將有助於持續發展。

報告摘要：

(1) IALA風險管理工具包含兩個方法，其中之一稱為PAWSA，屬於定性風險評估；另一種是所謂的IWRAP，屬於定量的風險評估。

(2) IWRAP Mk2的基本理論。

(3) IWRAP Mk2的優勢和不利條件。

沿海環境中使用IALA港口和水道的安全評估（PAWSA）模型
     主講：Mahesh Alimchandani 先生 (澳大利亞海事安全局)
    全球商業對澳大利亞的需求從澳大利亞的航運狀況即可看出端倪，無論是在港口或是近海，近幾年持續大幅增加。儘管最近全球經濟趨緩，長期預測澳大利亞商品出口上升的趨勢卻不受影響。澳大利亞西北部蘊藏的礦產和石油豐富，預計該地區未來幾十年的航運指數仍將持續增長，這就是昆士蘭州的情況，自然資源以煤礦為主，但很快的，將包括液化天然氣，且出口量越來越大。由此帶來航運交通的增加量，無法避免通過一些環境敏感地區，這意味著風險程度越來越高。

    儘管澳大利亞海事安全局（AMSA）和州政府已經採取降低風險的措施（如船舶航道測量，港口進出程式，領航措施，船舶交通服務，航標等）。為了澳大利亞西北部的海岸，澳大利亞海上安全局和西澳大利亞的運輸部（WA DoT）正在制定一項全面的海洋管理計劃。就計劃本身而言，昆士蘭海事安全局（MSQ）正努力確保適當的幹預權，以減少風險，增加航運交通安全到滿意的程度。在制定這些計劃時的第一步，於2009年中利用IALA的港口和水道的安全評估（PAWSA）模型完成三個特定地區的廣泛基礎風險評估。以確定主航道的安全無虞，估計其風險程度和後果，評估潛在的緩解措施，並已經確定了實施階段選定的新措施，以期將風險降至最低。

    經過廣泛的協商與比較之後，工作小組建議使用PAWSA作為航安評估工具，因為容易使用，世界有許多港口當局也已使用，且是IALA所認同的。PAWSA還提供了一個一致的方法進行風險評估，證明在澳大利亞水道這是一個比較有效的審查風險模型。

報告摘要：

(1) 數據顯示澳大利亞因為貨物出口量增加，以致港口及沿近海交通頻繁，也因此一些環境敏感地區將受到影響，意味著風險的程度正在增加。

(2) 澳大利亞海上安全局與昆士蘭州和西澳大利亞州合作，在2009年使用IALA的PAWSA三大模式進行的風險評估研討。

(3) PAWSA進程證明在澳大利亞的水道是一個比較有效的風險審查模型，並決定採取適當的緩解措施，以減少風險。

(4) 為了澳大利亞西北部的海岸，澳大利亞海上安全局和西澳大利亞的運輸部（WA DoT）正在制定一項全面的海洋管理計劃。

海事航行資訊服務(MarNIS)風險概念
     主講：Cees Glansdorp  先生 (智利)
    本報告是依據歐盟航海資訊服務（MarNIS）部分研究結果，這是歐盟歐洲委員會運輸能源總局委託之第六框架的工作方案。2004年開始，2009年完成。主要分兩個部分：海洋資訊管理及航運業務服務。前者是公開的討論，最後再濃縮報告。MarNIS概念已經在英國Milford Haven海上救援協調中心行使其結果相當肯定。

報告摘要：

(1) 所有涉及海事事宜之主管當局應以海事業務中心(MOC)為中心點。

(2) 對高風險船隻風險過高時，建議實施適合海域補救措施。

國家導航安全系統的安全性能測量
主講：Marc Thibault 博士 (美國海岸巡防隊)
本報告在說明一個概念，可以幫助國家更好地評估航行安全系統的性能。本報告敘述了在防止擱淺與局限性方面，美國海岸防衛隊對於美國航行安全制度措施的執行情況。

如何能進一步藉由擱淺率及嚴重性的分析來改善美國通航水域航行安全系統的性能測量。最後，有必要進一步討論航行安全系統的性能測試系統未來發展的挑戰和機會。

報告摘要：

(1) 國家航行安全系統是更大的國家海事安全系統的一部分。

(2) 航行事故，如擱淺，導致海事安全系統更多的失敗。

(3) 為了測量航行安全系統性能，國家不需要知道航行事故的確切的機率。

(4) 國家可以通過分析擱淺的地點、頻率和嚴重程度來衡量他們的航行安全性能。

討論

被問及有關IWRAP MK2水深的使用時，Ómar Frits Eriksson說，IWRAP確實已經將水深列入計算，水深取自海圖水深圖層，船舶吃水則根據AIS傳播的數據，利用這些資料判定是航行中、漂航中或已經擱淺，而且這還是一個3D立體模型。

Marc Thibault博士被問及擱淺與目標的相對數，尤其是所謂的「新」目標是根據什麼標示？他回答說，目標一旦經航船佈告發佈就不再是「新」目標。

(4)、 技術研討會第4議程 － 視覺航標的未來 (第1部分)
     主持人： Ómar Frits Eriksson先生 (丹麥)
IALA浮標系統

     主講：Duncan Glass船長 (英國海事局燈塔與領航公會)
儘管目前的海上浮標系統（MBS）自20世紀70年代實施以來一直為航海界所使用，但2006年的中國上海國際航標協會大會後，決定檢討航標燈光系統，同時發展電子航標。經過全球諮詢結果，認為MBS的基本原則仍應予以保留。由於航海的專業和趨勢已經在改變，科技的進步日新月異，MBS是有必要改進。而最重要的變化是在2010年由IALA建議修訂的版本，目的在提供航標更完整的描述。這些包括緊急沉船浮標，並整合無線電傳輸的電子標誌，本次修訂已經引進了新興電子化導航的概念。

報告摘要：

(1) IALA浮標系統在海洋世界運作多年，始終良好，但因海洋環境的變化MBS有必要進一步檢討改進。

(2) 海事團體問卷調查收到600多份答覆。

(3) 主要結論是：即使有一個更好的系統，目前的MBS也不應改變。不夠倒是可借此機會讓A系統與B系統之間的逐步趨於完善。下列的一些改變已經認同且可行：

   a. MBS小冊子應該推廣到其他導航設施，例如燈塔、差分全球導航衛星系統(DGNSS)等。

   b. 緊急沉船浮標應列入MBS，目前的標誌也需保留。

   c. 孤立示險浮標(Isolated Danger Mark)需要有更明確的指示，如最接近距離及其風險程度。

   d. 新術語應增訂於MBS手冊，如AIS、AtoN等。

傳統航標在電子化導航世界裡的演變

     主講：Seamus Doyle 先生 (愛爾蘭燈塔局專員)
愛爾蘭燈局專員的責任是提供愛爾蘭航行區域燈塔，浮標，無線電導航和其他設備的服務與維護。從客觀的角度思考航行區域的交通量和風險程度，提供一個全面性混合的航標以符合海上運輸安全和海洋環保需求。雖然目前都使用全球導航衛星系統定位，但雷達和視覺航標仍然繼續提供安全、可靠和符合環保的導航需求。本報告是從技術和航海人員的觀點來看待傳統航標在電子化導航的環境裡的角色、演變和未來。

報告摘要：

(1) 雖然衛星定位是先進的定位方法，但必須依賴大地座標系統和全球導航衛星系統的運作。

(2) 傳統視覺航標與雷達結合衛星定位可以達到最高成本效益。

(3) 現在是結合傳統與現代電子輔助系統的最佳時機。

(4) 大型燈塔與晝標的需求受到質疑。

(5) 不要讓航海人員工作太繁重，免得影響當值的警覺性。

電子化導航 — 視覺航標的角色

     主講：Malcolm Nicholson 先生 (英國和愛爾蘭燈塔總局)
    電子化導航這一概念的是國際海事組織（IMO）在國際航標協會（IALA）和國際水文組織（IHO）的支持下逐漸形成的。重點一直是電子航標，特別是全球導航衛星系統（GNSS）和電子海圖。然而航標，如燈塔和浮標也將是電子化導航不可少的一部分，視覺航標可以整合到電子化導航將是本報告的主題。

報告摘要：

(1) 概述目前照明技術發展的情況，電子化導航及無人燈塔的趨勢。

(2) 無人燈塔仍然需要監測。

(3) 因為背景燈光的幹擾程度日愈嚴重 導致了使用同步燈。值得關注的是，白色光是來自紅色光和綠色光的結合，英國和愛爾蘭燈塔總局測試發現，一組同步燈航標其紅色和綠色光的最小分隔角大約是5分。

(4) XML是目前網際網路採用的數據傳輸標準格式。

沿海油井與天然氣平臺廢除前後的導航標記

     主講：Mike Spain 先生 (蘇格蘭北部燈塔局)
    離岸油井和天然氣平臺廢除的問題越來越普遍，據預測，在可預見的未來全世界每年將超過100座平臺停止生產並要求廢除。如果廢除後表面結構依然存在，則必須制定提供有效的航行標誌。本報告將提出解決方案，以解決在英國和挪威北海油田的這些問題，一個全球性的辦法，以有效標識這種結構作為優先考慮事項。

報告摘要：

(1) 廢除的海上設施的數量不斷增加，老齡化的基礎設施也面臨相同的問題。從20世紀70年代迄今，世界各地的離岸結構增加大約有6,800座，每年約有100座逾30-40年的設計使用年限。聯合國公約管轄的方式，除了一些混凝土重力基礎結構外，其餘都須拆離。

(2) 閒置的結構造成航行危害，航標解決方案需要注意這些新的危害。被拆除的結構上仍須保持電源與標識。安置Rigwatcher是一個長期導航的解決方案，無須維修人員登上結構體。Spain先生概述了多個平臺安置Rigwatcher的研究案例，其中有一個配備Racon、10nm的LED燈、衛星監測、太陽能發電和在直升機吊放鋼索。

(5)、 技術研討會第5議程－視覺航標的未來 (第2部分)
     主持人：Ómar Frits Eriksson先生（丹麥）

航道航標設計準則

     主講：Hendrik Eusterbarkey先生 (德國聯邦水道航運管理局)
    這次報告是在試圖填補航海專業知識和航標技術之間的差距。航標包含航道的疏浚，兩者都能符合航海人員及國家當局的成本效益。

船舶在航道的導航過程是包含下列因素：

•船舶和航道之間的交互作用，

•航道寬度，岸壁距離，航道水深，海底表面，

•風力，海浪，海流，潮汐，

•船舶操縱性，船速，

•船載設備，

•航海人員的能力。

國際海事組織議定書 A.915（22）“未來全球導航衛星系統對於海事的需求與對策修訂版”和A.953（23）“權球無線電導航系統”顯示的各種參數，並不是所有的航標都適用。然而，這些參數反映了個別航標或航標系統不同的特性。因此，針對一些特定航道時應該考慮這些參數的需求。

報告摘要：

(1) 支援電子化航海的航標系統設計概念必須符合一種系統和性能參數的定義。

(2) 航道航標設計的已考慮到國際海事組織和國際航道測量組織的要求和水道設計。

(3) 對於船舶定位和漂航精確度明顯地在取決於浮標間距。

離岸風力發電場的視覺標誌

     主講：Rainer Strenge先生 (德國聯邦水道航運管理局)
離岸風力發電場發揮的作用越來越大，在德國計劃擴大風能利用。不過，從航海和航空的角度來看風力發電場是一種人為的障礙，這可能影響安全，其中包括救援工作。大型離岸風電場在德國計劃的部分是位元於北海和波羅的海離岸30-100公里處，非常接近交通密集的航線。因此，一些措施將不得不進行，尤其是航安的維持，這包括需要足夠的離岸風力發電場標誌。

報告摘要：

(1) 離岸風力發電場

(2) 視覺標記。

(3) 障礙燈。

(4) 近距離標誌。

(5) 模擬。

(6)、 技術研討會第6議程－從VTS到VTM (第1部分)
     主持人：Mike Sollosi先生 (美國)
系統化船舶交通管理：２０年後．．．

     主講：Kees Polderman 先生（荷蘭交通、公共工程與水資源管理部）

在1980年代末期荷蘭建立了系統化船舶交通管理（VTM）作為國家海上交通安全和效率政策的概念，即VTM的功能和架構必須合乎國際規定和船載設備操作標準，並應評估VTM整體結構和設備之成本效益。在第十二屆國際航標協會大會（1990年）、國際海事組織、國際航標協會、歐盟，荷蘭持續提倡VTM。2008年，得到國際廣泛的認可，並作為IMO採用的電子化導航策略(暫時性)，這次報告強調國際方面的發展、實際應用以及一些未來的挑戰。

報告摘要：

(1) 系統性/全面性推行船舶交通管理（VTM）。

(2) VTM政策和技術的發展。

(3) VTM在全球的發展變化和IALA的介入。

(4) 未來的挑戰。

全球船舶交通管理概念及其海事相關領域之權益

     主講：Pieter Paap 先生 (IALA VTS 委員會)
近幾十年來全球航運環境已有重大變化，因此沿海和港口基礎設施的需求不斷的增長，傳統的交通管理手段和措施將有所不足，傳統交通管理設備和措施已無法滿足公共和私部門海事權益相關者的需求，VTS系統必須全球化，朝向全面的全球的系統化船舶交通管理（VTM）發展。本報告旨在定義VTM和全球範圍的概念，一些主要的概念已經得到國際航標協會理事會的批准，其他方面仍然有待進一步發展和討論，並已列為VTS委員會2010-2014年的工作計劃。
報告摘要：

(1) 發展的條件。

(2) VTM概念、理想、使命和目標的範圍。

(3) 全球VTM概念、功能框架、 安排、措施和服務的定義。

(4) VTM中權益相關者的地位和角色以及他們在VTM資訊的位置。

(5) VTM帶來的的好處。

(6) VTM和電子化導航之間的關係。

在VTM概念之中的VTS

     主講：Tuncay Çehreli 船長 (土耳其海岸安全局)
VTS在VTM概念裡的角色和地位的定義是在VTM能力範圍內和權益相關者的功能性互動，如資訊，導航（NAS）和交通安排（TOS）等傳統的VTS系統服務。越多的資訊提供，VTS在VTM架構內的地位越彰顯，掌握強大的資訊對於VTM貢獻更大。

(1) VTS和VTM的定義和分別。

(2) VTS在 VTM裡目前和未來的作用和地位。

(3) 在VTM架構內VTS的主要服務項目。

(4) VTS的服務帶給VTM的好處。
(5) VTS在海事領域的保安的支援。

VTM在地中海地區：開發和未來的挑戰

     主講：Piero Pellizzari 船長 (義大利海岸巡防隊)
歐盟2002/59/CE指令首次通過了船舶交通管理概念，地中海國家海事機關將各自VTS領域的船舶交通數據(雷達和AIS的資訊)結合成唯一的海上交通影像，最終目的在提高歐洲水域海上安全和運輸效率水準。

自那時起，IMO-IALA同時為VTM概念的定義和標準化共同努力，一些前期具體措施已在地中海和歐盟運作，義大利海岸巡防隊因為航安以及地中海地區戰略角色的考量，特別關注且走在最前面。

在這方面，歐洲海事安全局（EMSA）擴大了歐盟海事資訊交換網路(SafeSeaNet)第一個步驟是落實SafeSeaNet資訊追蹤交換系統(STIRES)模組和歐盟船舶遠程識別追蹤資料中心(EU LRIT Data Centre)。同時，在義大利海岸警衛隊的協調運作下建立了一個地中海全區AIS伺服器，以收集和重新分配AIS的數據覆蓋整個地中海地區。
與此同時，義大利、法國和西班牙國家系統，已逐步從當地VTS和AIS服務系統形成集中化的網路中心系統，而類似的系統也在葡萄牙、馬爾他、克羅地亞、希臘和土耳其運行。並且倡議與地中海南部的突尼西亞、阿爾及利亞、摩洛哥、利比亞和埃及在技術、業務和政治層面充分合作。需求、決策和國家系統介面一致是推動VTM成功的關鍵因素。

報告摘要：

(1) 義大利海岸巡防隊是目前地中海地區實施VTM腳步最快的國家。

(2) 南地中海國家合作的驅動程式。

(3) 確認地中海全面實施VTM能力的主要挑戰。

從 VTS 到 VTM - 葡萄牙經驗

     主講：Jacinto de Sousa 船長 (葡萄牙港口及航運交通研究所)
    葡萄牙大陸海岸線約長400哩，每年約有5萬艘商船使用這些航線穿梭北歐水域與地中海或非洲港口。主(副)控制中心擁有8座長程沿海雷達、8座中程近港雷達、11座AIS基地、11個頻道VHF和無線電測向儀(RDF)，每天24小時全程監測。所有操作員和監督員都是擁有航海經驗的艙面甲級船員，再根據IALA V-103標準和建議書進行最高水準訓練。沿海VTS(Roca控制中心)全年24小時提供資訊、航海協助、交通排序等服務。Cape Roca和Cape St Vincent分道航行制水域，以及Berlengas島避航區都是強制VTS區域。這些地區也是西歐油輪報告系統(WETREP)和葡萄牙海岸船舶報告系統(COPREP)的範圍。VTS主要國家海事資料庫分享給所有港埠機關、 海上捜救中心 EMSA/SafeSeaNet和AIS地中海區域伺服器。

報告摘要：

(1) 船舶交通管理系統的需求

(2) 硬體。

(3) 人員訓練。

(4) 服務。

(5) 與外部實體和執法機關的交流。

(7)、 技術研討會第7議程－從VTS到VTM (第2部分)
     主持人：Mike Sollosi先生（美國）

VTS到VTM從區域合作到國際水域 － 從電子化導航的觀點

     主講：John Erik Hagen 先生 (挪威海岸管理局)
    全球經濟日益密切中，船舶交通日益密集，事故頻傳，需要進行合作以尋找到共同的解決辦法。VTS系統傳統的交通管理手段，已不能單獨滿足各權益相關者的需求，因此應納入一個新的更廣泛的概念，即船舶交通管理（VTM），它可以充分實現一體化進程的要求。

    一個新的概念目前正在擬定一個全面的方法，以確保更廣泛的服務。電子化導航的概念，目的是確保海事權益相關者之間更有效率的數據交換，如此，將有助於VTM概念從理論到實務。到一個新的海事服務的國際領域中的途徑上，許多有趣的問題和挑戰將逐一浮現，其中的幾個將在報告中討論。

    航運的主要挑戰是如何處理人性的因素。在通信技術的發展將提高船舶監控能力。因此，有必要建立更多的船岸「增值」網絡。IALA正試圖界定VTM的概念的範圍，IMO NAV 54 和 55證實電子化導航和VTM之間緊密的聯繫，協調、互通性和可擴展性是絕對有必要的。

下列是挪威參與的區域合作例子：
•EMSA北大西洋監測區；
•北海區域海上交通監控；
•挪威和俄羅斯聯邦在巴倫支海建立的VTS資訊的交流。

報告摘要：

(1) 全球經濟。

(2) VTS系統中一個較廣闊的觀點。

(3) VTM和電子化導航。

(4) 使用者需求。

(5) 互通性。

瓊州海峽VTS應用AIS資訊之研究

     主講：馬建設 先生 (中國海事局)
為了使AIS資訊充分發揮，提高VTS系統功能及效率，本報告介紹了瓊州海峽當前船舶交通和VTS的形勢，分析了瓊州海峽船舶交通服務和監督的問題，提供一個應用AIS資訊意見，以實現VTS系統的智慧化管理，瓊州海峽VTS也能因而升級。AIS資訊的應用將有效地解決瓊州海峽VTS系統當前存在的問題，同時也提高交通服務效能。

VTM概念的專案經驗

     主講：Francesco Frau 先生 (義大利SELEX系統整合公司)
一些全國性綜合海上監測和管理系統正由SELEX公司部署中，本報告從製造商的觀點談論初期運作的「專案經驗」以及真實交通管理需求和標準化。衛星是海上監測的新工具，如果設置正確，VTM可以影響船上的決策，衛星技術和感測器對比可用於檢測異常行為。最新的COSMO-SkyMed雷達成像衛星預計於大會期間發射，期望VTM的討論對於雷達成像衛星有個結論。

報告摘要：

(1) 有效的交通照片顯示必須要能夠支援交通管理。

(2) 使用現有技術架構，廣泛應用於全球性的資料交換和互通能力。

(3) 技術方面必須支持性標準化的點對點的傳輸模式(ad hoc)技術解決方案。

(4) 船上部分的通信鏈。

(5) 利用衛星探測協助當局檢測海上異常情況。

(6) 資訊分配不是技術問題，只是必須遵循當局的規定。

如何以電子方式應對VTM需求

     主講：Dirk Eckhoff 先生 (德國聯邦航道和航運管理局)
過去不同的設施在VTM下已逐漸的整合到不同的航標或VTS系統中，全新的VTM增加自動功能、安裝軟體工具同時也升級了管制人員的人機介面，以減輕管制人員的工作負擔。為了安裝新設施，工程師必須擴展系統、嵌入元件、安裝新獨立的設備，將系統連接到遠端資訊源，大多數的新裝置會與現有舊系統重疊存取相同的資料庫。大約10年前，德國政府決定以一種更經濟、節能節時的方式開發可以擴展和升級的系統結構。這次報告提出了一個開放的結構體系，以因應VTM未來的擴展。

報告摘要：

(1) VTM在各種相關海事領域權益者的互連過程。

(2) 要獲取、處理、分發和顯示所需的資料，VTM進程需要更多電子支援。

(3) 德國政府制定了一個開放的結構體系是為了VTM將來的擴展。

土耳其海峽緊急情況管理

     主講：Tayfun Yalcin 先生 (土耳其海岸安全總局)
風險管理是一個連續的發展過程，整個策略運行涉及三個階段：風險降低、緊急情況下的行動計畫和實現，最後兩個階段是緊急情況管理的主題。緊急情況管理是一項訓練，涉及緊急情況發生前之準備。在此報告土耳其海峽船舶交通管理系統的經驗，在緊急情況下管理的具體例子，以及提供土耳其海峽和其VTS的介紹。

從VTS到VTM有必要進一步訓練嗎

     主講：Terry Hughes 船長 (英國海事局燈塔與領航公會)
    首先對於船長、領航員和VTS管制員的關係簡要說明，然後，概述了有關VTS的國際監管框架，認為這些造成航海人員的困惑。VTM的定義並不意味著船隻受到更多的控制。VTS仍然是VTM必要的核心，對於有關VTM的概念需要更明確，無論如何，希望VTS示範課程不要有任何改變。VTS到VTM若要成功，所有人員都必須接受IALA示範課程訓練，而且該訓練機構必須被鑒定合格，這並不意味著廠商的培訓。目前沒有任何規定改變VTS的基本服務，人員的訓練也未受到影響，不過，有些說法認為VTM概念在形成的過程中會增強VTS的資訊地位。過去十年來，VTS面臨了下列的演變：

• 船舶交通增加，船舶大型化，航運多樣化，因為離岸再生能源工程的開發（如風 力發電場）造成船舶領域與操船水域間的壓力越來越大。

• 現代航海技術發展迅速，通信和資訊息交換的效率提高，船舶可以獲得足夠合法性的資訊，可以擁有精確可靠的操船設備，因此船舶的自主性也越來越高。

• 越來越多的公眾需求提出改進敏感區域交通的監測和監控。目前在很多VTS的交通區域已知道有這樣的趨勢，然而，值得注意的是，沒有具體的措施，也沒有具體的處理能力。

討論

在回答問題時，Terry Hughes說，VTM不是控制，但該VTM會導致船隻受到更多的控制是一種常見的誤解。

主席M Sollosi和P Paap對這個答覆表示同意。

Tuncay Cehrehli補充說，混亂是由於字母的「M」代表管理。這意味著相關權利益者的管理活動；VTM不是一個機構，而是一個概念，他預料不會有「VTM管制員」。

Pieter Paap說，VTM和電子化導航是相輔相成的概念。

(8)、 技術研討會第8議程－充分發揮AIS的潛力 (第1部分)
     主席：Win van der Heijden 先生 (荷蘭)
實施AIS內陸航行河道資訊服務

     主講：Stefan Bober 先生 (德國聯邦航道和航運管理局)
    AIS（船舶自動識別系統）已成為船舶及船岸之間交換航行資訊的一個重要部分，為滿足內河航運的特別需求，AIS已進一步發展到內河航運服務。AIS的實施進入內陸的RIS（河道資訊服務）支援服務，如船載導航，船舶交通管理，航道資訊服務，減少災害或運輸的管理。在德國Weser河狹窄航道內陸AIS專案顯示內陸AIS的應用及其效益。本報告介紹了船載應用，如加強型交通圖像，並協助安排通過狹窄航道，如VTS近岸的基礎服務或是電子船舶報告系統。這些內陸AIS的例子可以顯示在ECDIS上，特別是強烈彎流。

在土耳其航標及AIS的成果

     主講：M Celalettin Uysal 先生 (土耳其海岸安全總局)
    除了土耳其海峽現有的85遙控航標外，一個新的專案，根據AIS-航標旨在擴大整個土耳其水域覆蓋面。從黑海西方到愛琴海地區的185個航標，目的在收集有關航標和船舶交通的資訊。除了遠程式控制制，海岸安全總局正計劃利用這些資訊改善這個系統本身和使用AIS的效益。除遠距離監控外，系統可以寄發本地AIS訊息到特定船舶或所有船舶。

報告摘要：

(1) 來自航標和所有其他本地AIS的廣播資訊將被轉到遙測中心 (RMC)。

(2) 在RMC發出之訊息或AIS航標自動化之訊息都可以傳到播送範圍內的AIS接收器。

(3) 動態數據和資訊流可經由連接在AIS航標上的本地傳感器播送遙測中心分享。

(4) 遠程式控制制航標、AIS航標及其連接設備能夠進行雙向數據傳輸。

(5) 遙測中心的應用軟體將收集、處理、並評估該資訊系統管理的目的。

應用OSNT-AIS監測接收的離岸AIS系統

     主講：陸永強 先生 (中國海事局)
    本報告介紹AIS離岸監測接收台系統及其應用，以及基台覆蓋與鏈接情況。這個系統的理論是：電子海圖顯示大量的AIS離岸台數據，按照季、月、日不同的圖層不同的顏色加以追蹤和分析。討論數種傳統的方法監測AIS離岸台覆蓋面和有效性。為了監測AIS離岸台的準確覆蓋面，和評估AIS信號在特定地區或特定航道的利用，OSNT-AIS的監測接收的AIS離岸台系統已經研究成功，這個軟體證實可以用來計算和顯示AIS基台的覆蓋範圍且相當穩定。

AIS二進位訊息－波羅的海的發展和國際海事組織的研究進展

     主講：Markus Porthin 船長 (芬蘭技術研發中心) 

自動識別系統（AIS）是一個功能強大的船舶識別和追蹤工具，但是，AIS可以更有效地利用，可以改善當局防範事故的發生，減少船舶值班航海人員使用VHF的通話量，從而減少駕駛台的工作負擔。在波羅的海的AIS試驗專案，根據波羅的海國家當局的操作需求開發了五則新的AIS有特殊用途訊息，亦稱二進制訊息。全球發展的工作協調小組由IMO成立於 2008年，因此，IMO航海安全委員會在2009年準備一個新的航行安全通告(SN Circular [15])草案，包含了15則新的訊息和2則先前出版的AIS特殊訊息。波羅的海AIS專案實施結果，美國和日本透露了AIS專用郵件的潛力。AIS特殊用途訊息的開發使得船載和當局通信數質顯著改善，最新開發的新訊息資訊內容起源於當前資訊交換的缺陷，條件改善之後，海事安全提昇，當局更能從容面對事故的發生，更有助於海洋環境的保護。

AIS資訊來自衛星的新機會-挪威AIS衛星計畫經驗

     主講：Jon Leon Ervik 船長 (挪威海岸管理局)
2009年挪威發射一枚繞極AIS衛星，行經東大西洋和太平洋。挪威繞極AIS衛星提供良好的覆蓋面，AIS資訊範圍遍及南北極水域，紐西蘭、非洲和歐洲海岸等廣大區域，其更新率為90分鐘，這次報告描述截至目前資訊附加價值的潛在效益。

來自衛星的AIS訊息有助於電子化導航的概念嗎？包括在國際水域的VTS，AIS資訊對於安全、統計、保全和環境保護有多少貢獻呢？來自衛星的AIS資訊能補充LRIT的不足嗎？AIS資訊結合其他資訊如LRIT、雷達和船舶報告系統可用於檢測船舶異常狀態。


(9)、 技術研討會第9議程－充分發揮AIS的潛力 (第2部分)
使用GIS分析AIS資料

     主講：Gerry Brine 先生 (澳大利亞海事安全局)
地理資訊系統(GIS)已發展成為一個強大的工具，用於查看和分析空間資料。AIS資料可以被歸類為空間資料，因為它有一個地理元件，由船舶定位系統(例如GPS)建立緯度和經度的座標形式。本報告說明澳大利亞海上安全局如何利用AIS的數據和GIS工具，加強海上安全規劃和事件應變。特別展示澳大利亞海上安全局如何使用三種不同的GIS方法處理和分析AIS數據：
1. 根據時間間隔過濾AIS數據，並具體地說明時間間隔如何影響數據的完整性。
2. 使用AIS座標密度分析確定AIS基站覆蓋範圍，這種技術的缺點就大量使用航線。
3. 當觀察原始船舶軌跡數據不明顯時，利用AIS數據分析特定區域之船舶交通以確認。
(1) 航標後設資料架構使航標資訊能夠：

(2) 容易從邏輯上查看。
(3) 容易分享。
(4) 容易報告（航海員效益），例如航行佈告。
(5) 很容易轉換為GIS格式（如Google Earth）。
電子化導航架構新組件---MIP AIS及整合式AIS

     主講：張淑芳 教授 (大連海事大學)
電子化導航需要國際協調，由於國內船隻無須遵守國際法規，他們通常有一套不同的規則，因此，協調國際海上人命安全公約(SOLAS)和非國際海上人命安全公約(non-SOLAS)的船舶對所有水域的航安是非常重要的。為解決這種缺陷，提出一種基於公眾移動IP網路的AIS技術(MIP-AIS)。該系統的原理、實驗技術驗證了MIP-AIS的可行性。為了達到MIP-AIS船舶和IMO-AIS船舶相互辨識，研發了個整合性AIS技術，稱為IAIS。這項技術有利於幫助在同一水道的所有船舶避免碰撞，監控中心可以在單一的模式下管理所有的船舶，報告中敘述了船載終端機和監測中心IAIS系統整合的原理及其實驗結果。

船岸新數位通信服務案例

     主講：Arve Dimmen 先生 (領航協會論壇主席)
包括AIS和岸基數位式無線電系統的各種通信系統能力的研究，以因應船岸和船舶間電子化導航服務的需求。結論是，電子化導航服務將會實現，將需要更多的頻寬，衛星技術將無法提供覆蓋所有地區，AIS在高數據負載的情況下難以執行，這些都意味著警訊。為了電子化導航茁壯的未來，IALA已獲得適當的頻率，以落實安全和可靠的通信系統。

AIS航標未來發展的潛力

     主講：Michael Card (日本Zeni Lite浮標公司)
AIS航標未來發展的潛力，簡要介紹現代AIS航標發展的歷史和目前的應用情況。報告的主要部分是AIS航標未來發展的潛力與航海者以及當局的效益，報告結束之前簡短的討論實體實現代AIS航標適用國際標準，並為主管當局考慮。這份報告主要關於真實的AIS航標，至於虛擬AIS航標並未詳細討論。

經由衛星AIS提高海事安全與保安

     主講：Peter Mabson 先生 (加拿大ExactEarth公司)

AIS航安上的使用價值在航海界已獲得肯定，全世界越來越多國家用來監測離岸船舶動態，協助船舶交通管理、搜救、環保等所有海洋事務。但是，AIS的最大範圍一直侷限於大約50浬，現將改變，因為通過衛星AIS資訊收集全球性運輸資料現在是可能的。ExactEarth能夠準確地識別全球所有地區的運輸、搜救、環境識別、船舶交通管理和船舶的監管，能夠克服AIS空間技術的障礙。

(10)、 技術研討會第10議程－電子化導航
     主席：Bill Cairns 先生（美國）

AIS和電子化導航的進階用法

     主講：Toshio Takahashi 船長 (日本)
按照國際海上人命安全公約規定所有的船隻必須在2007年7月以前安裝AIS。在日本，已經設置岸基AIS，充分發揮了AIS的能力，但是，AIS的潛力還是沒有得到充分利用。

整合航標管理，監測和信息系統 --- 可以構成電子化導航

     主講：Marek Ledochowski 工程師 (波蘭Sprint公司)
創建一個簡單的方法，用於管理和監視不同航標系統。爲了監測和管理，將傳統航標、dGNSS和AIS連結成為整體系統。這個辦法將重大影響未來電子化導航的單一航行資料來源，這是一個應用在導航資訊技術設計的新觀念。另外還有多觸摸顯示系統，這一概念還應用到移動設備。

電子化領航和安全備份

     主講：Neil Trainor 船長 (澳大利亞昆士蘭海事安全)
2006年10月Hay Point一個新的深吃水離港航道，10公里長，沒有導標，只有少數的燈標。為了達到最佳的利用，最大限制吃水進入新的航道，為了確保離港深吃水船舶安全，是世界上第一個採用整合電子化導航系統的地方。Hay Point開發的系統結合兩個不同的部分，即：

攜帶式領航儀(PPU)(登船)
岸上的監測能力 （Hay Point VTS中心）。

Hay Point VTS監測船舶AIS軌跡，該系統將建立一個電子航道。標準作業程式確保一旦船上系統出現故障，領行員可以要求VTS管制員協助導航，岸基VTS系統會複製船上的資訊。Hay Point港務長策劃了一個能夠描繪偏離航道中線距離的網格系統，如果領航員無法掌握船舶的狀況時，岸上將提供即時位置，使船舶能夠瞬間採取行動回到航線。這項專案採取高度精密和整合的船岸系統，顯示出更高階的電子化導航，2007年3月迄今已經有5次因為船舶設備故障而獲得這套系統的即時協助。

海事資訊系統作為電子化導航一部分

     主講：Lee Alexander 教授 (New Hampshire大學)
海事資訊系統作為電子化導航的部分範圍，包括各種導航設備、系統、服務和流程，這些包括岸基VTS，艦載設備包括ARPA雷達、ECDIS、AIS、GNSS，和INS等。「資訊」和「數據」必須有所區別，無論是船載或岸基，任何數據終須轉成「資訊」顯示，可用於情況認知或決策支援。關於岸基資訊的顯示（例如VTS中心），目前並沒有具體的標準。

海事安全資訊中繼導航資料庫 － 邁向電子化導航的步驟

     主講：Victor Conceiçâo 少校 (葡萄牙)
關於高效率的數據頻道以便海事安全資訊能夠及時交換，已有共識，另外電子化導航的網路化服務和能力的議題將持續討論。報告重點著重於解釋葡萄牙水文學研究所（IH）開發的網路化服務，支持強大的導航資料庫，目前已經提供航海人員具有親和性的海事安全資訊。水文學研究所使用網路定期發布航行佈告已經一段很長的時間，比較進步的方式，即航海人員可以建立個人化資料夾，一旦航行佈告更新會自動提出告知。水文學研究所也會繼續開發導航資料庫和更新的服務，希望能夠在短期內，提供了一個規劃工具，包含海圖、航行指南、燈塔表和海事安全資訊。

電子化導航和未來航標的發展規劃

     主講：李文華 先生 (中國海事局)
在促進航行安全以及防止災難性的污染方面，電子化導航代表了一種有效的手段和必然的趨勢。航標的規劃和建設，是岸基電子化導航系統極其重要的部分，也是所有沿海國家一項緊迫的任務。報告中提到中國在航標方面的建設經驗和風險管理工具的利用，根據岸基航標系統分析電子化導航的需求，並討論中國未來5至10年沿海導航服務的方向和發展計畫。它也可以作為其他航標當局規劃和建設航標系統的參考。

通用海事數據模型概念及涵義

     主講：Jan-Hendrik Oltmann 先生 (德國聯邦航道和航運管理局)
IMO的電子化導航概念之前，有幾次試圖協調和規範船岸之間一些電子和數位資訊的交換，如電子海圖數據交換或無線電通訊系統，如DSC、MF、DGNSS及AIS。然而，船上和岸上在電子數據交換和處理一直處於兩個「世界」，全球數位數據交換系統，例如，GMDSS/DSC可以被視爲一個早期的先鋒，需要進行通用協調這兩種電子數位數據交換。整合導航系統、電子海圖系統和船舶自動辨識系統持續增加，全球岸基資料交換的需求日愈增強，更多協調有關電子方式的數據交換與日俱增。因此，電子、數位資訊交換的協調在IMO電子化導航有了顯著的定義。IMO邀請IALA參加電子化導航策略的發展和落實，因此，在履行IMO所述的用戶需求，開發了國IALA通用海事數據模型（UMDM）和通用數據物件識別符（UDOI）。

使岸基電子化導航系統架構運作 --- 十年的經驗報告

     主講：Dirk Eckhoff 先生 (德國聯邦航道和航運管理局)
德國聯邦航道和航運管理局的任務是維持和加強海上交通的安全性和有效性，保護海洋環境。為了完成這一任務，在過去幾十年來盡了很大的努力，以提供航運與航標（包括VTS系統），以及VTS管制員與即時雷達交通圖像。大約十年前大部分系統必須更新和AIS整合，同時操作員和相關權益者對全面性資訊的需求增加，而預算和人員卻縮編。







4、 技術研討會結論與建議  

	結論
	建議

	IALA的風險評估工具，其中包括全球性的風險評估計劃（IWRAP）和港口及航道安全評估（PAWSA），在適當地應用前提下已被實。
	IALA應繼續推廣其風險評估工具包，包括lWRAP MK2和PAWSA，並培訓促進人員。

	當前這套IALA航標性能措施已經收到降低風險的效益。
	IALA應制定指導方針和方法，以幫助會員國制訂國家風險降低、衡量績效的航安措施。

	商業案例分析可以幫助國家當局確保所有相關資訊在一個標準化下進行，以作為決策的共同基礎。
	IALA應促進規範商業案例分析的發展。


	新技術，如同步和順序燈光和閃爍的發光二極管 （LED）燈，提供了高效能的視覺航標。
	IALA應繼續領導研究、開發和部署新的航標技術。

	船舶交通管理（VTM）尚未普遍被理解，有必要進一步定義和溝通。
	IALA應定義使用者需求和VTM的範圍，並採用統一溝通策略，能讓VTM相關權益者瞭解和接受。

	船舶交通服務（VTS）當局應確保提供交管人員VTS系統的合格認證訓練。
	IALA應鼓勵其會員國負責VTS系統的運作的單位，以確保當局按照IALA推薦的V-103及相關的示範課程進行交管人員合格認證訓練。

	IALA的成員能夠從提高海上交通的認知。
	鼓勵IALA的成員經由IALA-NET分享海事數據。

	IALA社區擁有相當多的知識和專業技能可以協助管理當局履行其義務。
	鼓勵IALA成員支持發展的IALA環球認證學會（WWA）和IALA諮詢。

資訊技術和專門知識應該是用來和IALA成員共同分享。

	IALA海上浮標系統（MBS）手冊修訂資料說明對航海人員具有顯著的意義和價值。
	IALA應該通知IMO和其他相關海事組織有關IALA MBS手冊修訂事宜。


	全球導航衛星系統（GNSS）很容易受到幹擾。一個強大，靈活的定位、導航和報時（PNT）對於電子化導航將是至關重要的。
	IALA應鼓勵發展的一個全球性的備用系統，或組合的系統，獨立於全球導航衛星系統之外，以配合電子化導航。

	一些發展中國家需要長期提供航標以履行SOLAS的義務
	IALA應制定計劃積極支持航標當局履行其國際義務。

	為了改善航行安全，區域和次區域的合作是必要的。
	IALA應積極促進區域和次區域合作。

	改進權益相關者之間的資訊共用以提高交管業務。
	IALA應制定VTS系統之間資訊共用和相關服務的指南。

	為了實現自動識別系統的潛能，AIS的導航資料需要整合到船載導航設備並以圖形方式顯示。
	IALA應支持制定一項統一的導航資訊的顯示方式（如顯示器）。

	必須制定一個電子化導航數據模型以整合傳統的視覺航標，無線電導航和其他導航資訊。 
	IALA應繼續發展，通用海事資料模型(UMDM)的電子化導航。

	要實現電子化導航的潛力需要有足夠強勁的通信頻寬、整合的設備和一個共同的資訊結構。
	為促進電子化導航充分落實，IALA應：

制定一個共同的資訊結構，並鼓勵會員採用它作為交流和展示航標相關資訊；

為設備和資訊的整合制定指南；

鼓勵國家會員參加電子化導航國際審議。

	對於新技術雷達的S波段，現有的Racon可能無法提供足夠的性能。
	IALA應檢討有關Racon的標準，並向成員提供意見。

	如要保留Fresnel透鏡或移除水銀盆等歷史性的保護問題，需要與其他有關方面合作解決。
	IALA應繼續為保護和維護文物與歷史的設備提供指導。


(3)、 心得與建議

1、 心得  

Transnet是南非國營運輸公司，經營規模涵蓋石油運輸、鐵路運輸、港埠營運及港務管理，本次IALA年會即由南非Transnet國家港務局主辦，在會場一個醒目的角落重複播放影片，介紹旗下管轄的各個港口的地理位置、港埠設施及船舶裝卸作業等等，令人印象深刻，這是一種值得學習的行銷方式，在短暫的期間對著來自世界各地的人們。
    報到窗口按照英文姓氏的字母分開，附近一排櫃子稱為pigeon hole，每一位與會代表一格，上面貼著國籍和姓名，這是每天不時要查看的地方，會議期間的一些注意事項會放在這裡，包括一份叫THE FOFHORN的會議晨報，看著晨報也是大家寒暄的時候，開普敦國際會議中心是有他獨到之處。
    之前曾經與IALA會議秘書James Collocott先生聯繫，知道會議期間可以錄影，而且還有電源供應，因此這一次的會議可說全都錄，主要可以回來跟同仁們分享；另外複製一份(40G)上傳網路公開下載，本次大會的409位代表都收到了我的e-mail，IALA技術總監Mike Hadley先生更是來函致謝。其實，我還懷著一份希望，就是2014 IALA年會能以中山大學博士生的身份發表論文。這一次會議期間，本人曾在展覽會場做了一些浮筒的數值模擬，包括錨碇承受力、錨鏈張力、湧浪測試等，這和傳統的制式設計圖，數學公式或是過度設計不同，因此接受的可能性很高，這也是這一次高雄港務局建置外海燈浮給我的一個啟示和機會。
    IALA雖是一個非政府組織，但其國家會員卻都是主管海事的政府部門，也只有國家會員的代表才具有理事選舉與被選舉資格。台灣唯一的個人會員是國立台灣海洋大學，這一次並未有代表參加，目前個人會員年費2,430歐元，參加IALA會議時一樣需要繳交報名費，而對於航標業者，擁有一個產業會員資格的意義就不同。
    本次IALA會議期間研討的議題比較特殊的是從VTS到VTM，會中的討論強調VTM只是概念性的敘述，也就是不會有VTM管制員。目前台灣4個國際港不論是軟硬體或是人員編制都是以高雄VTS最完備，而且也涵蓋了VTM，更是走在世界VTS前面。然而在這個架構裡面有個議題卻一直存在著，就是IALA一直強調的VTS當局應確保提供交管人員VTS的合格認證訓練，按照IALA的定義，大概就是香港或是新加坡選一個地方吧。
    研討會中IALA不忘風險評估工具的鼓吹，包括全球性的風險評估計劃（IWRAP）和港口及航道安全評估（PAWSA），這些對於航道已經定型的港口不具意義，而且這兩個風險評估工具都是站在船舶的角度，如果以港口設施方面思考的話，高雄港的航道存著一個隱憂。一般對於船舶行經吃水限制水域通常考慮的是擱淺因素，在計算船舶餘隙水深時，常忽略海底結構物所能承受的壓力。高雄港主航道的過港隧道隨著使用年限的接近，以及進出船舶吃水的增加，其風險管控應更加審慎。
    墨西哥灣漏油生態浩劫，節能減碳世人朗朗上口卻無能以對；近期新加坡撞船漏油事件同仁們更應引以為鑑，畢竟高雄港只有一個，台灣只有一個，我們的地球只有一個！
2、 建議  

建議本局加強港埠行銷，爭取辦理國際會議機會，掌握各種可以行銷本港機會，以爭取航商與船舶靠泊本港。
本港儘量爭取以團體會員身分加入IALA。交通部已指示我國各國際港設法加入IALA成為會員，以與各先進港口並駕齊驅。目前本局已預編年度會費預算，宜掌握機緣設法成為會員，善盡國際港埠社會職責。
我國各國際商港盡速設法依國際海事組織IMO之VTS準則，辦理我國各VTS之交管人員的合格認證與訓練，以符合國際規範。
儘速辦理本港過港隧道風險評估計畫及航道安全評估以確保本港港埠安全，加強節能減碳，發展高雄港為安全的港口，環保的港口。
2、 附 錄
一、國際航標協會（International Association of Lighthouse Authorities，IALA）介紹：

IALA成立於1957年，是一個民間的航標組織。它把世界上80個國家中負責提供和維修燈塔、浮標和其他助航設備的單位組織起來，除了國家的航標部門外，共有160個會員，包括港口當局、助航設備製造商和諮詢單位等。IALA的主要目標是通過相應的技術措施，促進助航設備的不斷改進，保證船舶安全航行。
IALA的技術工作由若干國家航標主管部門抽出的專家所組成的技術委員會擔任，負責研究航標領域當前的主要問題，並將研究成果送交執行委員會，經批准後，以IALA正式建議的形式公佈。
IALA有4個技術委員會：
航標委員會：負責管理有關目視和聲響助航設備的問題。
無線電導航委員會：負責處理無線電航標事務，與助航標志委員會合作制定助航設備準則；此外還研究新的衛星系統和地面無線電導航系統。
船舶交通管理委員會：在國際港口協會和國際領航員協會的協作下進行工作。
導航設備的可靠性和適用性委員會：該技術委員會在制定導航設備自動化問題中，擬定明確的標準，以便於正確決策。
IALA的另一項工作是與其他國際組織保持密切聯繫，特別是對IMO有諮詢任務，要在導航設備方面向其提供建議，並且以組織研討會、專題研討會等方式向發展中國家提供援助和建議。
IALA最著名的技術成就在於國際浮標設置體系的統一方面。1980年IALA設計的浮標系統公佈。但其實施是最艱巨的工作，因為當時世界上共有30多種不同的浮標在使用。IALA為了使浮標統一，作了很多工作。目前IALA的浮標體系已基本上代替了其他種類的浮標。
二、第17屆海上導航及燈塔國際研討會會議時程表
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三、第17屆國際航標協會（IALA）出席代表合影
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四、IALA工業會員參展名單
	參展廠商
	經營項目

	Atlas Maritime Security
	VTS與海岸監測系統、船舶監控、交通控制、海港的安全。

	Australian Maritime Systems
	海事工程管理與整合，包括VTS安裝與供應，航標調試等。

	Carmanah Technologies
	太陽能與LED技術、先進的光學、低維護海事燈具。

	CNS Systems
	完整的AIS軟硬體設備，包括船載應答器，基站，電子海圖和航跡系統。

	Elman
	AIS的監測和海上交通識別。產品包括GMDSS，VHF和UHF無線電，GPS接收器和NAVTEX。

	Exact Earth Ltd
	加拿大的COM DEV附屬公司，處理沿海監測和搜救中心大量的AIS資料。

	Floatex
	疏浚、水面和深水浮標的應用。塑膠航標製造及rotomoulding技術的應用。

	Gem Electronica
	VTS設備供應商，沿海偵察，駕駛台整合系統，光纖和鐳射設備。

	GISMAN
	航標器材的設計和製造； racons，系泊系統，專案管理，維修和訓練。

	Japan Radio Company
	VTS雷達和客制化VTS即時監控。

	Jeppesen Marine
	全球數位化導航解決方案、向量海圖數據，氣象資訊和傳播技術。

	Kannad
	針對遠端環境的定位、測量和資料傳輸系統的設計。

	Kelvin Hughes
	包括雷達感測器 ；VDRs； ENCs及駕駛台整合系統的船舶導航與監控系統。

	La Maquinista Valenciana
	航標的設計、製造和供應，調試維修、人員培訓和AIS。

	Marine Data Solutions / Kongsberg
	港口和近海船舶交通管理、資訊系統和相關資源，海事領域專業知識。

	Mediterraneo Señales Maritimas
	航標安裝和調試。再生能源使用的研發。

	Mobilis SAS
	系泊浮筒和設備；疏濬管浮球；電子設備和燈光設計。

	OMC International
	在龍骨餘隙水深系統；航道設計和系泊系統的分析，軟體開發。

	Pintsch-Bamag
	LED管燈，扇形燈，旋轉燈標和遠程監控系統。

	Pharos Marine/Automatic Power
	全系列燈具； LED照明； AIS 航標； Phalcon 2000 racon； iNAVproAIS分析軟體。

	Puertos Del Estado

西班牙港務局
	第18屆IALA大會將於2014年在西班牙舉行。

	SAAB Transpondertech
	AIS，VTS，VTMIS、Trimble marine DGPS和沿海監視系統

	SABIK
	全系列的LED燈具，冰區浮標遙控系統和組件。

	Sealite Pty. Ltd.
	LED技術

	Selex Sistemi Integrati
	VTS整合

	Shanghai Navigation Aids Factory (SNAF)
	LED燈和各種燈光研究，設計和製造的，雷達反射器，燈塔，浮標和太陽能電池板。

	Shanghai Rokem International
	中國浮標遙控系統，太陽能； AIS的整合。

	SOFRELOG SAS
	SYTAR：軌跡與航線管理系統，VTS安裝和維修和海岸監視系統

	South African Maritime Safety Authority (SAMSA)  南非海事安全局
	南非國家安全機構的主要任務為海上安全，海洋環境保護和搜救。

	TERMA
	海上監視雷達系統，VTS雷達、VTS傳感器技術和海岸監視雷達。

	Thales Air Systems
	商業與軍事雷達。

	Tideland Signal Corporation
	全系列航標； racons，LEDs，遠程監控系統。

	TRANSAS Marine
	船舶交通管理和監測系統，環境的保護，海岸安全，海上設施保護。

	United Star Navigation Technology
	全系列航標，VTS備件，DGPS和漏油處理。

	Vega Industries Ltd.
	航標照明，光學，電子和機電儀器；光度測試。

	Wealth Marine Pte Ltd.
	航標產品、圍籬、航標研究和測試中心、雷達燈標。

	Windside Production Ltd.
	垂直風力渦輪機和附件。

	Zeni Lite Buoy Co. Ltd.
	固定和浮動導航設備； AIS產品，氣象和水文數據； LED技術。


開幕主持人


David Gordon先生


                     Transnet國家港務局總裁


                   Khomotos Phihlela先生致辭
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