行政院及所屬各機關出國報告
（出國類別：其他）
赴香港執行「ATM飛航管理系統作業與維護觀摩」
                服務機關：交通部民用航空局飛航服務總臺
              姓名職稱：張華恩 主任     陳俐伶 主任管制員
                        朱逸文 課長     劉志仁 主任管制員
                        陳俊羽 管制員   么煥昇 管制員
              派赴國家：香    港
              出國期間：中華民國100.11.01-03
              報告日期：中華民國101.01.09
目        次
壹、目的…………………………………………………………… 1
貳、人員與行程…………………………………………………… 1 
參、參訪紀要及協議……………………………………………… 12
肆、心得與建議…………………………………………………… 19
伍、附件…………………………………………………………… 21
壹、目的
臺北飛航情報區位居東亞航線的樞紐，為東南亞與東北亞之間往來要道，近年來民航局極力爭取新的航線，臺灣也於今年和日本開放天空，在可預見的將來，起、落飛航班次大幅增加，過境臺北飛航情報區的航情量擴增，都是臺北即將面對的問題，所以藉由本次會議及觀摩，和香港討論雙方邊境縮減隔離的議題，提升空域使用的能量，提供更完善的航管服務，並修訂目前雙方的協議書。除此之外，臺北今年啟用新一代的航管系統，新航管系統能支援更多的航管相關軟體，AIDC(ATS interfacility Data Communication)即是其中一項。
香港飛航情報區於西元2007年便開始和鄰區三亞飛航情報區有AIDC的相關作業及協議，加上香港和臺北飛航情報區之間的航行量日亦增加，對雙方建置AIDC的共識也漸深，都希望能透過這次緊湊的行程，商談雙方對於AIDC的建置作業、系統端測試作業、及實際作業上雙方系統溝通時需要發送的訊號，以及收到訊號後如何搭配的作業流程及協調程序，期盼藉由香港和三亞的合作模式及經驗，讓臺北和香港在西元2012年中，遂行臺北和香港飛航情報區之間的AIDC作業。
最後，臺北為提供穩定的通訊品質，希望透過此會議，協調香港利用IP-VPN的方式，做為新的通訊方式，和現有使用的IPLC方式做相互間的備份，除了可以提供更好更快的通訊服務，也不會因單一海纜斷線而影響雙方資訊的連結。
貳、人員與行程
參與此次會議的人員如下：
	服務機關
	服務單位
	職稱
	姓名

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	航電技術室
	主任
	張華恩

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	航電技術室
	課長
	朱逸文

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	臺北區域管制中心
	督導
	劉志仁

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	飛航業務室系統作業課
	主任管制員
	陳俐伶

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	飛航業務室系統作業課
	管制員
	陳俊羽

	交通部民用航空局飛航服務總臺
	臺北區域管制中心
	管制員
	么煥昇


至於本次會議流程簡介如下：
	日期
	時間
	行程
	香港與會人員

	11月1日
	10:30
	抵達香港機場
	Jason Fung

	
	11:00-12:00
	會議簡報及說明三天會議流程。
	Benjamin Fong

Lucius Fan

Kermit Yuen

Albert Hong

Geoffrey Tong

Jason Fung

	
	14:00-15:00
	香港新系統建置介紹
	Timothy Yeung

LK Yeung

Stanley Lau

Kermit Yuen

Geoffrey Tong

	
	15:15-17:00
	IP-VPN討論
	LK Yeung

Stanley Lau

Kermit Yuen

Geoffrey Tong

	11月2日
	09:00-10:00
	臺北AIDC系統現況說明
	Kermit Yuen

Geoffrey Tong

Peter Lam

Jason Fung

Timothy Yeung

Stanley Lau

	
	10:15-13:00
	雙方目前AIDC訊息測試階段之簡報
	Kermit Yuen

Geoffrey Tong

Peter Lam

Jason Fung

Timothy Yeung

Stanley Lau

	
	13:15-16:00
	香港和臺北AIDC作業程序討論
	Kermit Yuen

Geoffrey Tong

Peter Lam

Jason Fung

Timothy Yeung

Stanley Lau

	
	16:15-17:00
	(A-SMGCS) 先進場面活動引導和控制系統和塔臺實況介紹
	Lucius Fan

Kermit Yuen

Geoffrey Tong

Jason Fung

Stanley Lau

	11月3日
	09:00-12:00
	臺北和香港雙方隔離及協議書修改事宜
	Kermit Yuen

Geoffrey Tong

Thomson Luk

	
	13:00
	準備搭機返臺
	Jason Fung


第1天 11月1日 星期二

第一天一大早7點多會議成員們陸續到達桃園國際機場，為這次重要的會議做行前最後一次的重點提醒，於8點15分搭乘長榮航空851班次前往香港。
抵達香港機場後，由香港航管人員Jason Fung接機，通過嚴格的香港通關系統進入香港CAD航管大樓(如圖1)，隨即開始第一天的會議，首先由Benjamin Fong 在會議上簡報及說明三天會議流程，並強調香港方面非常希望能夠在這三天緊湊的會議中，能和臺北達成一定的協議，開始測試雙方AIDC的作業，也了解AIDC作業上還有許多需要克服的困難，希望借由香港長年和三亞飛行情報區從事AIDC營運的經驗，提供相關資料給臺北做為作業上的參考，除此之外，由於香港CAD也正在為了新的航管系統建置忙的如火如荼，希望借這次會議的機會，得知有關臺北新一代航管系統建置的過程和需要注意的事項，做為香港建置新一代航管系統和全新CAD航管大樓時的參考。簡報結束後，我方領隊航電技術室張華恩主任也和香港方面互相交換紀念品。(如圖2)
第一天下午會議開始之前，香港帶領我們參觀對方新建置航管系統的操作機臺模型，基本概念和臺北新建置的航管系統一致。(如圖3雷達管制使用機臺,圖4塔臺管制使用機臺)，不過香港一再強調這個機臺模型，是和實際使用這個機臺的管制人員做過調查和分析後，才決定的版本，所以花了他們很多時間去研究如何讓使用者方便使用這個機臺。隨後下午的會議Timothy Yeung主持，介紹香港新系統建置，介紹香港CAD大樓的興建，除了提到硬體設施的興建外，還包括軟體系統的建置，香港也借此機會詢問臺北新建置ATMS時所遭遇的問題和解決之道，利用這次會議達到雙向的交流。
下午第二個會議由航電技術室朱逸文課長主持，會議主要目的是臺北飛航情報區為了提供與香港飛航情報區更好的通話品質和不易中斷通訊的需求下，向香港方面建議實施利用IP-VPN的方式，來提升目前所使用的IPLC技術，並且二套技術可以互為備份，大幅減少因單一海纜斷線，而造成通訊中斷的風險。但是由於香港在2套系統並行時，當系統Switch Over時，技術上仍有難以克服的問題，建議此提案先行擱置，待香港解決系統端的困難後，再和臺北討論IP-VPN施行的可能行和相關細節。
會議結束後，我方提及是否可以參觀香港管制室(如圖5)，香港便帶領我們進入管制室，詳細的做席位配置的介紹。介紹當中剛好提及與三亞營運中的AIDC，由於香港AIDC系統是獨立操作的系統和香港航管系統是分開獨立運行的(如圖6)，所以香港也藉此機會告知他們目前現行席位配置和AIDC操作時，如何相互搭配作業，也提及因為獨立操作系統，需利用助理管制員來做AIDC的操作，待訊息確認後，助管便會將正確的交管資料列印成現行的管制條格式，將管制條上架做為實際管制席位的管制員使用和參考(如圖7)，因此香港以目前的情況下做AIDC營運時，雖然可以大幅減少人為錯誤交管的情形，但是卻無法節省人力運作，等香港新一代航管系統建置完成後，系統就可以和AIDC運作相容，同時也能達成人力縮減的目的。
除此之外，參觀過程中香港方面也帶領我們參觀他們的流量順序管理系統(如圖8) ，系統顯示四面八方而來的航情資料，香港提及當航空器在邊境外三、四十浬外由雷達偵測到之後，系統就會抓資料開始計算飛行時間，利用最後落地時間推估各航情的進場順序，如果在一定空域內無法利用減速達到一定的過點時間時，管制員便會開始決定讓飛機進入等待航線，依序進場。但是香港方面也提及此套系統因為計算順序時，會運算飛機性能、各空層風向風速、機尾亂流的影響等客觀因素，但是由於一些主觀因素無法計算，多半造成近場臺雷達管制人員無法服從系統所計算出的航空器順序，而造成協調員和管制員上的衝突和困擾，所以系統資料多半用來參考，實際順序仍由線上管制員來做最後的決定。
還有流量管制分析系統(如圖9、圖10)可依照天氣好壞是否影響近場臺或航路上重要的等待航線、並依塔臺、近場臺和航路不同的航情流量統計及預估每小時各單位的流量以及鄰區是否實施其他流管等因素，讓督導席有參考的依據，可以依不同的狀況和數據，對其他鄰區來實施流量管制確保飛航安全以及提供更好的航管服務。
第2天 11月2日 星期三
第二天會議早上九點開始，由飛航業務室系統作業課主持會議，會議上有許多需要溝通的項目，詳列如下：
1. AIDC系統端測試的現況。
2. AIDC運行時，確定系統要溝通的訊息。
3. AIDC測試的時間表，每個階段測試的方式和測試的訊息。
4. AIDC運行時，測試的邊境點可否包含所有的邊境點。
5. 系統溝通的訊息發送的時間點。
6. 口頭協調的時機。
7. 何時暫停AIDC作業。
8. ICAO新的飛行計畫格式影響AIDC訊息的程度。
9. 香港和三亞先行的運作模式介紹與參考。
10. AIDC協議書的模式。
會議溝通的項目繁瑣，討論到下午四點，才做完所有會議上結論的確認動作。下午四點二十分開始，香港方面開始介紹香港機場的A-SMGCS先進場面活動引導和控制系統(如圖11)。

先進場面活動引導和控制系統於2009年4月1日在香港國際機場正式投入運作(如圖12)。從而提高在跑道及滑行道上對飛機和車輛活動的監察及安全預警能力，以進一步加強航管安全和效率，香港民航處亦與機場管理局安排於2010年12月30日強制規定所有需要進入或越過現用跑道的車輛裝設應答機的規定程序，以提升香港國際機場跑道的安全性。此系統利用了分佈在機場周圍的19個地面站，來接收場面上移動車輛及航空器發出的訊號，系統需要3個地面站來確認目標的位置和移動方向，此外系統也利用外部系統的資料，如地面搜索雷達、次級雷達、飛行資料處理及機場運作資料來提供全面性的資訊。
第3天 11月3日 星期四
第三天會議討論臺北和香港雙方隔離及協議書修改事宜，香港希望能夠縮短ENVAR, ELATO和KAPLI三個邊境點，所有邊境點雙方隔離都縮減成為同高度航空器採用30浬隔離，當航情有需要時可以經由交管時，口頭協調之後不必雷達交接雙方也能接受20浬的隔離。臺北告知香港所有邊境點在平等互惠的原則下，雙方都採用同高度航空器30浬的隔離，這個可以經由臺北航管組的決議後，再行通知香港，至於航空器同高度採用20浬隔離卻不需雷達交接程序，臺北考量南面雷達涵蓋的問題，將此隔離之討論暫緩，待我方相關作業單位釐清雷達設備支援之問題後，再行討論。
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	圖1 香港CAD航管大樓
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	圖2 互換紀念品
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	圖3 雷達管制使用機臺
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	圖4 塔臺管制使用機臺
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	圖5 香港管制室
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	圖6 AIDC系統
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	圖7 管制條架
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	圖8 流量管理系統
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	圖9 流量管理分析系統
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	圖10 流量管理分析系統
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	圖11 先進場面活動引導和控制系統

	[image: image12.jpg]




	圖12 先進場面活動引導和控制系統


參、參訪紀要及協議
1、 香港民航處新大樓的建置計畫
整個計畫分為二大部份，第一部份香港民航處大樓的建立和第二部份航管新系統的建置；至於香港CAD新大樓的建置總面積佔地二萬九千八百平方公尺，大樓分三個基地，第一個基地為民航處總部大樓，第二個基地為航管大樓，第三個大樓為其他設施大樓，其中包含港龍航空總部等其他相關單位的進駐。(如圖13)。
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    圖13 香港民航處新大樓
第二部份的航管新系統的建置，整個計畫中共有17個主要的系統會被更新以及整合於下述的系統更新合約中：
1. 管制塔臺模擬機
2. 通訊結構
3. 航空管理系統
4. 通話及錄音系統
5. 飛航資訊管理系統
6. 飛航服務資料管理系統
7. 航空訊息系統
8. 工程相關支援系統
所有建置計畫的完成日期目前規劃在西元2013年11月完工。
2、 AIDC測試及營運計畫和協議內容

(1)、 臺北與香港AIDC系統測試結果及本總臺建議之建置時程：
1、 100年7月雙方進行第一次測試之結果：
(1). 香港送來之報文有報文格式不符之情況：
香港說明此情況係為人為輸入錯誤，若未來於作業系統啟用時，為系統自動編輯報文內容，不會再產生類似情況。
(2). 香港送來之LAM無法為臺北ATMS接受：
LAM為AIDC報文必備之回覆報文。本總臺向香港說明，經總臺航電人員查證，係報文檢查碼(CRLF)不符而使ATMS無法接受其LAM，造成管制席位上一直產生AIDC告警，已開立PCR請Thales盡快修復此問題。
(3). 香港針對本總臺CPL所回送之ACP無法呈現於管制席位上：
本總臺向香港說明此亦為PCR，已開立PCR請Thales盡快修復此問題。
2、 建置時程：
(1). 第二次作業環境測試時程：
若上述PCR能於預計時間101年2月完成修復，雙方同意於101年4月進行第二次作業環境測試。
第二次測試將以作業環境測試，亦即以實際飛行計畫資料進行測試，本總臺說明測試方式如下：
測試期程：分為2天，第一天為初期使用報文(EST、ACP、LAM、LRM)報文測試，第二天盡可能測試所有AIDC報文。
測試環境：香港於線上系統實際進行測試，惟由測試人員於備用席位上操作；本總臺於SDE引接線上飛行計畫資料測試，不影響線上人員作業。
(2). AIDC啟用時程：
啟用時間：雙方同意預計101年5月底啟用
啟用初期作業模式：雙方於啟用後第一個月(5月底至6月底)仍以口頭交管為主，系統亦傳送AIDC報文供雙方檢視報文的正確性。
啟用初期每日作業時間：香港以其AIDC作業非自動化且夜班席位合併之因素，要求初期作業時間僅於日間試作，夜班則恢復口頭傳遞訊息之現有作業方式；本總臺ATMS自動化處理AIDC，DPR改版後，AIDC即啟動作業，無法於線上臨時關閉AIDC之功能，一旦夜間停止AIDC作業，勢必造成我方管制席位上不斷產生告警，此議題雙方尚需討論。
(2)、 AIDC雙方協議書修訂：
香港建議採與三亞相同之處理方式，以簽訂MOU之方式取代協議修訂，有鑑於協議書乃記載雙方之作業協定，其內容不應受訊息傳輸工具之不同而不同，本總臺同意香港提議之方式。
(3)、 第一階段AIDC啟用：
1、 報文種類：
雙方確定啟用初期僅使用EST、ACP、LAM、LRM。本總臺於會議中報告航機更改航路而造成出管FIR改變時，ATMS會自動產生MAC，香港於評估此MAC不會造成其作業困擾後，確定暫不將MAC列入初期使用報文，雙方仍以口頭傳遞交管取消之訊息。
2、 交管點：
100年5月會議中，雖已協議僅以KAPLI為AIDC試作交管點，惟ATMS系統設定僅能針對FIR啟動AIDC功能，無法於同一FIR僅啟動部分交管點有AIDC功能、部分交管點無AIDC功能，若依原決議僅KAPLI使用AIDC，將造成香港AIDC 席位產生大量之其餘交管點EST報文，基於此系統限制，本總臺建議亦加入ENVAR、ELATO為AIDC交管點；香港於評估利弊後，同意本總臺建議，將ENVAR、ELATO與KAPLI共同列入AIDC交管點。
(4)、 AIDC作業概念：
本總臺報告AIDC啟用後，需使用人工口頭協調之情況如下：
1、 以AIDC交管後之交管資料變更
雙方同意在AIDC作業時，當以EST送出交管訊息後，若發生航機飛行高度、過邊境點時間改變、電碼等資料改變時，需以人工協調方式傳遞更新後之交管資料。
2、 沒有於時間參數時間內收到LAM或ACP

雙方同意在AIDC作業時，若無收到LAM或ACP等回覆報文時，應即時以人工協調方式確認交管資料之抄收。
3、 收到LRM或MAC

雙方同意在AIDC作業時，若收到對方之LRM、MAC來報，應即時以人工協調方式確認AIDC訊息之抄收或航機是否進管。
4、 人工口頭協調之訊息可以取代AIDC訊息內容
雙方同意經人工口頭協調方式傳遞之交管訊息需視為最正確之交管資料，可以取代AIDC報文所載之同項訊息內容。
5、 申請天氣偏航
雙方同意當發生航機因遇惡劣天氣而可能有偏離原交管點之情形時，應即時向對方提出偏航申請，獲同意後並以口頭方式傳遞或更新交管資料，此人工傳遞之交管資料將取代AIDC報文所載之同項訊息內容。雖航機偏離交管點，雙方同意仍以固定交管點(如ELATO、KAPLI等)為AIDC報文第14欄位之交管點，不使用經緯度為交管點。
6、 實施流量管制
於實施流管時，若部分航情無法滿足流管所需隔離時，應以口頭方式進行協調；協調之內容應包含呼號、機型、飛行計畫航路、目的地、兩機隔離、速度等訊息以供接管單位判斷是否可接受協調內容，協調完成後，無須即刻口頭交管，仍可由AIDC傳送交管資料，報文所列交管資料需符合前述協調之內容，惟當以人工傳遞交管資料後，需以此人工交管資料為主。
(5)、 會中協商議題:
1、 EST議題
(1). 傳送時機：
本總臺建議在航機距邊境10~15分鐘前送出EST報文，香港同意因AIDC之啟用可以將原交管時間由現行之20分鐘延後為10~15分鐘，惟要求設定交管訊息最晚傳送時間為10分鐘。本總臺考量系統功能及管制員作業是否能配合後，經雙方往返討論，暫訂EST傳送時機為16分鐘，ACP等待時間為4分鐘，交管訊息最晚傳送時間為9分鐘。當ATMS出現EST未被鄰區接收之告警時，此結論為本總臺管制員爭取3分鐘的人工協調時間(原香港提議之時間會使本總臺管制員毫無應變空間)，但會壓縮香港管制員以人工方式回覆ACP的作業時間（原設定5分鐘內回覆，後改為4分鐘內回覆）。
(2). 人工口頭協調時機：
本總臺建議在EST傳送交管資料前，口頭協調相關航情之協調內容可以不含交管資料，仍以AIDC EST的報文內容為交管資料，且報文所列交管資料需符合前述協調之內容；若含交管資料，則以口頭傳遞之交管資料為準；AIDC EST送出後才進行之口頭協調，若有改變原先EST交管資料之情況時，需以口頭方式變更交管資料。香港代表同意本總臺建議。
2、 ACP議題：
(1). ACP送出時機：
雙方同意在收到EST後，需立刻回覆ACP以向對方確定EST之抄收。
(2). ACP等待時間：
基於ICAO AIDC ICD V3.0之規定，本總臺原建議等待時間為5分鐘，惟香港提出設定交管訊息最晚傳送時間後(如上述)，雙方同意將ACP等待時間由5分鐘改為4分鐘。當本總臺管制席位出現U alert告警時，管制員需於3分鐘內與香港完成口頭確認交管訊息之動作，以符合交管訊息最晚傳送時間(邊境點前9分鐘)之設定。
3、 LAM議題：
(1). LAM送出時機：
除LAM本身及LRM外，接收EST及ACP等報文後，作業系統應即刻回覆對方LAM，用以確認EST及ACP等報文之完整性。
(2). LAM等待時間：
雙方同意LAM等待時間為2分鐘。若送報單位沒有收到對方之LAM回覆報文，應以口頭協調方式確認報文訊息之傳遞。
4、 LRM待確定議題：
雙方同意收到LRM時，應即時進行口頭協調，以確認報文訊息之傳遞。
5、 MAC待確定議題：
(1). 雙方初期不使用MAC。
(2). 當發生出管FIR改變時，本總臺ATMS雖會自動傳送MAC，管制員仍須以口頭方式取消交管，香港若收到MAC，將逕自刪除此報文，以本總臺口頭協調之訊息為主。
(6)、 停用AIDC之時機：
1、 雙方AIDC系統或航管作業系統維護停機或系統臨時故障時，經雙方值班督導協調完成後，停止使用AIDC，恢復人工方式傳遞交管訊息。
2、 持續收到對方系統送來的LRM或語法、語意錯誤之報文，經雙方值班督導協調完成後，停止使用AIDC，恢復人工方式傳遞交管訊息。
3、 在大規模天氣偏航(LSWD)時，本總臺鑑於無法於線上停止AIDC功能，建議仍繼續AIDC作業；雖香港表示與三亞在此情況下為停止AIDC作業，經評估後，雙方同意於LSWD仍可繼續進行AIDC作業，若有口頭修改過點時間，則以口頭傳遞之訊息內容為主。
3、 通訊線路更新計畫：IP-VPN和IPLC雙線路通訊規劃
(1)、 目前IPLC的通訊方式和使用時的風險：
由於目前臺北和香港IPLC的通訊方式(如圖14), 但透過單一海纜作為連接香港的方式，完全斷線的風險大，於是臺北提議規劃新的通訊方式IP-VPN，來和舊有的IPLC成為相互的備份系統。
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圖14 IPLC通訊架構
(2)、 更快更新的通訊方式IP-VPN的提案和規劃
本總臺為提供更好的通訊品質，向香港提議使用另一種更快更新的通訊方式IP-VPN，由於香港正值新的航管系統更新之際，很容易可以新的通訊架構時增加新的通訊線路，使用後可以和原有的IPLC互為備份(如圖15)的架構，香港僅需在香港端的線路付費，即可享有更新的IP-VPN通訊方式。
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圖15 IP-VPN+IPLC通訊架構
除此之外，還可以利用高速的IP-VPN線路來整合舊有的IPLC較慢的線路，一舉兩得。
(3)、 會議協議：
由於香港在兩套線路並行時，當其中一線路需要轉換到另一線路時，技術上仍有難以克服的問題，建議此提案先行擱置，待香港解決系統端Switch Over的困難後，再和臺北討論IP-VPN施行的可能行和相關細節。
4、 臺北和香港雙方隔離及協議書修改事宜
由於雙方對於有效利用空域來提昇飛航服務品質和達到節能減碳的結果，有一定的共識，會議中便依下列幾點討論，討論內容易如下：
(1)、 縮減邊境點隔離：
1、 香港提議在雙方三個邊境點KAPLI、ELATO、ENVAR，在平等互惠的原則下，將原先雙方協議書之隔離縮減成為同一交管點同一高度之航空器只需30浬隔離，如有特別需要時，於交管航情時口頭協調20浬隔離之後，亦勿需實施雷達交接程序。
2、 由於臺北南面雷達涵蓋問題，有待臺北相關業務單位釐清20浬隔離且沒有實施雷達交接程序時，是否仍能顧及飛航安全之議題，所以暫時擱置20浬隔離無雷達交接程序之討論。
(2)、 協議書之修訂：
由香港草擬協議書修訂版本，待雙方行政部門就文字和執行細節以及修訂日期做最後確認及決議後，再行正式修訂協議書。
(3)、 KAPLI禁用飛航空層400的議題：
由於香港新的航管系統建置中，新的系統能夠對同空層的航情做出示警的動作，待香港方面測試此一功能實施正常，管制員認為沒有飛安的疑慮下，即可解除這個限制。
肆、心得與建議
此行赴香港參訪他們ATM系統，雖然目前運行的這套系統是舊版，但是其核心價值還是有些地方值得我們作為參考，除此之外，在會議時會聽到某些建議或是做法是值得我們學習的。以下是此行心得與建議：
1、 最終系統使用者是第一考量：
香港在系統建置或規則的制定最終的目標，是讓使用者能夠容易使用和遵守，短短三天的會議中，可以看出香港重視使用者的概念，例如新系統的機臺設計，香港方面由負責的包商提供原型的機臺後，經過數次的內部會議和各階層的航管員談論，透過與塔臺、近場臺、航路管制員、助理管制員、協調員或是督導等的討論，原型機臺的螢幕擺設方式和各螢幕呈現的資料內容，甚至是機臺邊的水杯置放架，都是在經過和使用者溝通後才決定的版本。另有關KAPLI邊境點，香港方面發NOTAM禁止臺北使用飛航空層400，目的只為保護航管員能少一個負擔，少一個衝突的空層，即使香港的新系統能夠提供適當的示警功能，本次會議與會人員仍然告知臺北，於所有香港的航管員測試無誤後，才能同意撤消禁用飛航空層400的限制；再提到目前香港建置中的航管系統，與會的工程師便提及因為目前系統能夠提供較彈性的運用，系統廠商可以配合使用單位實施程式修改，所以才選擇目前的系統廠商建置下一代系統。從會議中各個討論的方向和他們考量的重點可以看出香港系統設計的邏輯係為滿足最終使用者。

本總臺不論在規劃系統功能設計或作業程序設計時，確也以最終使用者的意見為設計的考量，惟有時合約的限制或系統的限制，無法完全滿足使用者的需求，因此，建議系統設計規劃者需具備航管知識，而航管單位亦需具備擁有系統概念的人才，二者保持密切的合作，使航管作業能達到最佳之狀態。
2、 AIDC的營運和作業上的建議：
香港提及2007年開始和三亞飛航情報區的AIDC營運，期間內大幅減少人為疏失和口頭交管的錯誤，由於口頭交管時，容易因為許多因素導致交管錯誤，如口音不同、通訊品質不佳、聲音模糊和情緒影響等等，在使用AIDC的營運後，人為的錯誤便大幅的減少，僅提及一件漏交管事件，該事件亦因管制員未注意到系統示警而疏漏交管，而非交管資料錯誤。臺北和香港雙方航情量繁忙的情況下，使用AIDC實施交管作業，不但可以減少人為疏失，也能減少大量口頭交管時所浪費的時間和人為疏失。
臺北與香港的AIDC模式和香港與三亞的AIDC模式十分類似，系統只處理重要的幾個訊息，如EST、ACP、LAM、LRM，其餘的協調也大多採用口頭協調的方式處理，作業型態較簡單、容易上手，至於臺北ATMS系統上必要的MAC，香港也能接受收到訊息卻不處理訊息的做法，讓合作模式更為單純。至於AIDC協議書的簽訂，香港建議利用MOU的方式補充現行和臺北的協議書即可，當取消AIDC作業時，雙方管制員只需回歸原本協議書的做法即可。
此次與香港的會議中，雙方對各訊息發送的時間初步獲得共識，建議臺北區管中心在模擬機室建立AIDC作業之模擬題庫時，將本次會議提案之時間參數置入題庫中，待題庫建置完成，區管中心同時可以利用模擬機的試做，研擬出最符合實際操作的AIDC作業程序，待作業程序完成後，便可以安排適當的訓練能量，讓管制員能依AIDC作業程序，先行練習模擬機題庫，預先知悉實際作業時將遭遇的情況和問題，等到實際作業時會更容易上手，同時也可以利用訓練時所累積的經驗，作為爾後AIDC作業程序修正的參考。
3、 IP-VPN的通訊方式：
IP-VPN的模式是個一舉數得的方式，除了可以提升通訊的品質外還能整合舊有的IPLC線路成為較佳的架構，透過ROUTING的方式，能保持資訊不中斷的服務，是個很好的做法。目前香港提及他們考量的問題點有二：
(1)、 IP-VPN的通訊方式有結合雲端的概念，香港方面想要確定中華電信提供的雲端服務是私有雲還有公有雲，因為有安全性的考量。
(2)、 香港端只需在當地IP-VPN業者端付費即可享有這個服務，雲端的費用是由中華電信這邊負擔，在費用上的負擔是相對少的，但是香港考量的是目前臺北建議的做法是雙軌進行，亦即IP-VPN和IPLC同時運行，臺北端可以透過中華電信的服務做系統自動轉換的動作，但是香港端卻需要自己手動處理系統轉換的動作，可能會有中斷服務的危險。
如要採用新的IP-VPN方式就得處理這二個問題，建議臺北可以先行確認中華電信的雲端服務是否為私有雲且沒有安全疑慮，即可待香港解決第二個問題後，再行討論實行的細則。
伍、附件
1、 香港CAD新大樓建置和AIDC系統簡介
2、 IP-VPN建置提議
3、 A-SMCGS系統運作模式
4、 臺北和香港AIDC運作協商
一、香港CAD新大樓建置和AIDC系統簡介
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二、IP-VPN建置提議
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3、 A-SMCGS系統運作模式
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四、臺北和香港AIDC運作協商
[image: image51.jpg]AIDC Workshop
Between CAD and ANWS

Air Navigation and Weather Services
CAA, Taiwan
11/01/2011 - 11/03/2011
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[J HK New system introduction
IP-VPN discussion

(1 Review of current AIDC status
[J Proposed schedule
AIDC operational concept / procedures

[J Reduction of separation minima at KAPLI
and Radar handoff procedure

ICAO NEW FPL implementation





[image: image53.jpg]Review of current AIDC status — with HK ‘1

[ July 5 - physical link test
July 15 — application test

Tested message : ABI - EST - CPL -
ACP - TOC -AOC - MAC - LAM -LRM
LAM from HK cannot be accepted by
TPE(CRCRLF Sequence Invalid).
ACP of CPL from HK cannot be displayed
on ASD by TPE





[image: image54.jpg]HK & TPE test environment at July 2011 T
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[image: image57.jpg]Review of current AIDC status — with HK

[ Proposed schedule

End of May 2012 : Commencement of
AIDC operation online.
May 2012 — June 2012 : AIDC operation
with verbal confirmation.

Confirmed in May 2011
Messages used at initial stage : EST -
ACP - LAM -~ LRM
Boundary point applied at initial stage

APLI





[image: image58.jpg]Review of current AIDC status — with HK

[ Need to be confirmed
= Use of ABI
® Use of MAC
£ Mandatory by ATMS
O Verbal confirmation (recommend)
® Addition of ENVAR / ELATO for AIDC
operation.





[image: image59.jpg]Generic procedure '

[ Target : All flights between Hong Kong and
Taipei FIR,

[J Boundary point at 1% stage : KAPLI
Verbal coordination
Revision to flight previously transferred via
AIDC

Non receipt of ACP - LAM messages
Receipt of MAC - LRM messages

Verbal coordination has higher priority over
AIDC messages.





[image: image60.jpg]Generic procedure i

[ Other conditions stated in LOA that may
require verbal coordination
® Weather deviation
® Traffic flow restriction
O Inbound
® Downstream FIR announced
® Declared by either centre
0 Outbound
= Downstream FIR announced





[image: image61.jpg]Generic procedure — ABI (if agreed)

[ Initial ABI sending timing
® HK — TPE : 16 - 20 min

[ Final ABI sending timing
® HK — TPE : 16 min

[ Discrepancy of boundary time estimate
(ETB) for ABI auto-update : 4 min





[image: image62.jpg]Generic procedure — ABI (if agreed) )

[ Events of auto-resent ABI revision
message :
m ADEP - DEST - A/C type - A/C call-sign
Route - Boundary point ~ Discrepancy of
ETB - level(XFL)





[image: image63.jpg]ABl issues (if agreed) '

m] Truncaled route m Flled 15 is allowed.
oL

Oin PRESENT 1rregular<nd|catcr is
prohibited in field 18.
1BRMKEXAMPLETEST 1
[0 ATMS will clear all filed 18 information in
case of receipt of “-18/0 "in field 22.
1 “DOF/" will be contained in field 18 and
compulsory to add-in.

CJ DOF is by "ETD/ATD





[image: image64.jpg]Generic procedure — EST

[ Initial EST sending timing
HK — TPE : 10 - 15 min
Auto-send EST once only, any subsequent
modification to previous EST shall be made
via verbal coordination
Verbal coordination for longitudinal
separation or route deviation
Before EST sending
After EST sending





[image: image65.jpg]Generic procedure - ACP '

[J ACP sending timing
The receiving FIR shall reply ACP to
transferring FIR after receipt of EST

1 ACP waiting time

In case of non-receipt of ACP within 5
minutes after EST sending, the transferring
ACC shall initiate verbal coordination with
receiving ACC





[image: image66.jpg]Generic procedure - LAM

[J LAM sending timing
The receiving FIR shall reply LAM to
transferring FIR after receipt of valid AIDC
message.

CJ LAM waiting time
In case of non-receipt of LAM within 2
minutes after AIDC message sending, the
transferring ACC shall initiate verbal
coordination with receiving ACC.





[image: image67.jpg]Generic procedure - LRM

[ LRM sending timing
The receiving FIR shall reply LRM to
transferring FIR after receipt of invalid AIDC
message (header, checksum, content).
CJ On receipt of LRM, the transferring ACC
shall initiate verbal coordination with
receiving ACC.





[image: image68.jpg]Generic procedure - MAC

[ MAC sending timing
When route field modification has been
updated by transferring FIR and will not
enter into original receiving FIR (ABI or
EST had been sent)
[J On receipt of MAC, the transferring ACC
shall initiate verbal coordination with
receiving ACC





[image: image69.jpg]Specific procedure '

[J AIDC operation shall be suspended by
supervisors of either one of the ACC
centers and revert to manual operation until
further notice, when following conditions
occurred :

AIDC / ATM system software / hardware
technical problems or in the period of
system maintenance.

Continuously receive invalid messages in a
long term. (header, CRC, syntatic/semantic
errors, LRM, none of LAM....)





[image: image70.jpg]Other situations '

Adverse weather conditions |nc|ud|ng the
of the LSWD

procedure in either HK or TPE FIR.

Any case is deemed to be suspended by

supervisors of either one of the ACC

centers, with advanced coordination

between both centers.





[image: image71.jpg]Schedule - ICAO

1 ICAO published schedule
®u Effective date : 2012.11.15
® 3 phase transition
O ANSP internal test : 2012.1.1-3.31
O ANSP external test : 2012.4.1-6.30
O Airspace users test : 20127.1-11.15





[image: image72.jpg]Schedule — Taipei ANWS 3

[ TPE planned schedule
4 Software modification and testing to be
completed by the end of March 2012
Test NEW FPL with neighboring FIR @
SDE : 2012.4.1 - 2012.6.30
® Implementation of NEW FPL : 2012.11.15





[image: image73.jpg]ICAO amendment affected Fields

[ Field 10

® Mandatory: CPL

= Optional (in Field 22): ABI, PAC, CDN
[ Field 18

® Mandatory: CPL

= Optional (in Field 22): ABI, MAC, PAC,
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[ Time to commence the test with ANSP?

I Which FIR(s) does HK plan to test with?

[J How to conduct personnel training for NEW
FPL?

[ Transition strategy from PRESENT to
NEW?
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