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壹、目的 

    基於性能導航(Performance Based Navigation，PBN)儀航程序設計為國際民航

組織(ICAO)儀航程序設計初訓之延續，其初訓部分在於建立儀航程序設計人員對

「傳統導航(Conventional)」之儀航程序設計之訓練，內容包含儀航程序之基本共

通概念，以及利用地面助導航設施進行儀器飛航之程序設計，而進階之導航性能

需求儀航程序設計，則是針對國際民航組織推動之以機載設備作為導航依據之儀

航程序設計(即 PBN)。 

    國際民航組織提出基於性能導航概念，整合區域航行(RNAV)和導航性能需

求(RNP)運行和技術標準建立 PBN 之相關作業標準。我國雖非國際民航組織會員

國，本局仍遵循其推動計畫，於民國 107 年訂定臺北飛航情報區性能導航(PBN)

實施計畫，並持續關注國際發展之項目。本局近年陸續規劃性能導航之各類儀航

程序，且基於原有的傳統儀航程序架構下尋找以性能導航技術優化之調整，參與

本課程有助於未來執行 PBN 儀航程序設計之業務。 

貳、過程 

    本次研習課程共計 3 週，於 7 月 16 日搭乘長榮航空 215 班機前往新加坡，8

月 5 日搭乘長榮航空 215 班機返國。課程地點為位於新加坡樟宜村附近之新加坡

民航學院(SAA, Singapore Aviation Academy)。課程內容除了儀航程序設計規範文

件講授外，另包含 1 次實作課程(程序設計與成果簡報)、1 次期中測驗及 1 次期

末測驗，實作課程及測驗成績皆達 70 分以上者才可取得結業證書。本次講師為

宏都拉斯籍 Antonio Locandro 君，該師於 SAA 授課儀航程序設計課程近十年，教

學經驗相當豐富。表 2.1 為本次課程表。 

 

表 2.1 2023 年國際民航組織導航性能需求儀航程序設計課程表 

日期 課程內容 

7 月 17 日 開訓報到、環境介紹、師資及學員自我介紹 

Performance Based Navigation 概念 

PBN Airspace Concept 

General Principles 
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Geodesy 

GNSS 

7 月 18 日 GNSS 

Geodetic calculation 

System Performance 

RNP APCH  

Initial/ Intermediate Segment 

7 月 19 日 RNP APCH  

Final Segment 

Area Construction 

Missed Approach 

RNP APCH(VNAV) 

7 月 20 日 RNP APCH Exercise 

Barometric Vertical Navigation Missed Approach 

7 月 21 日 Barometric Vertical Navigation Exercise 

Departures 

7 月 24 日 RNP APCH Procedure Design Lab 

7 月 25 日 RNP APCH Procedure Design Lab 

7 月 26 日 期中測驗 

RNP APCH Procedure Design Lab 

7 月 27 日 RNP APCH Procedure Design Lab 

SBAS CAT I/APV I OAS 

7 月 28 日 SBAS Missed Approach 

SBAS Exercise 

SBAS NPA 
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PBN RNP AR 

7 月 31 日 RNP AR 

Wind Application to RF Legs 

VEB Concept 

8 月 1 日 RNP AR General Criteria 

RF Segment 

VEB Calculations 

8 月 2 日 RNP AR 

RNP AR Final Segment/Missed Approach 

RNP AR Obstacle Calculation 

8 月 3 日 RNP AR Establishing OCA/H and DA/H 

期末測驗 

RNP VPT 

8 月 4 日 綜合討論 

課程意見調查 

結業式 



4 
 

 
本梯次同學及講師合影 

 

參、學習內容 

一、GNSS 基本概念 

    傳統導航係以地面助導航設施提供航機無線電訊號進而完成導航作業。而

PBN 作業之概念係以「導航衛星系統(GNSS, Global Navigation Satellite System)」，

如全球衛星系統之美國 GPS、俄國 GLONASS、中國 BEIDOU、歐洲 GALILEO，

或區域型之印度 RNSS、日本 QZSS 系統等。 

    要使用衛星系統定位，需由三個部分配合，第一個是衛星網絡，廣播無線電

訊號；第二個是衛星控制端(Control and monitor station)，負責監控衛星位置及時

間校正；第三個是使用者端的訊號接收器，接收來自衛星的訊號並計算相對衛星

的位置及距離，若同時接收到四個以上的衛星訊號，可推算出接收器在空間中的

三維坐標(含高度，如下圖所示)。
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    衛星訊號會受到大氣狀態、物體反射等影響而影響定位準確性，而不同衛星

位置分布情況亦會影響定位準確性。為符合 PBN 作業的可得性(Availability)及持

續性(Continuity)，發展出 GPS 增強性統(Augmentation System)，分別有星基增強系

統(SBAS)及陸基增強系統(GBAS)。 

星基增強系統(Satellite Based Augmentation System, SBAS)： 

    星基增強系統主要有美國的 WAAS(Wide Area Augmentation System)及歐洲的

EGNOS(European Geostationary Navigation Overlay Service)。利用地面參考站臺量測

GPS 衛星訊號誤差與電離層延遲效應等，並由地面控制端站臺處理後，將誤差訊

號上傳至同步衛星，再由同步衛星廣播與 GPS 相同頻率的修正訊號。由於星基

增強系統依靠同步衛星廣播修正訊號，因此 SBAS 系統之精確性與同步衛星所能

涵蓋的範圍有密切關係，另外航空器所在位置的 GPS 衛星誤差與地面參考站臺

的 GPS 衛星誤差實際上可能不同。WAAS 系統示意圖如下 
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陸基增強系統(Ground Based Augmentation System, GBAS) 

    陸基增強系統主要為 LAAS(Local Area Augmentation System)，利用一個或數

個已知三維座標的陸基監控站臺(Ground-based monitor stations)，計算 GPS 衛星訊

號與實際位置的差異，並透過資料連結，於陸基監控站臺 25 至 30 浬範圍內傳送

差分修正訊號給航空器。LAAS 系統示意圖如下 
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二、PBN 基本概念 

    基於性能導航(Performance-Based Navigation, PBN)為航空器於特定飛航服務

航線、儀器進場程序或指定之空域內運作時，指定其導航性能規格(Navigation 

Specification)之區域航行(Area Navigation, RNAV)。ICAO 在 9613 號文件

(PBN  Manual)中將 PBN 主要運用的幾種導航性能規格列出，而相對應的儀航程

序設計規範則分別置於 ICAO  8168 號文件第 2 卷第 3 部以及 9905 號文件 RNP 

AR(須經授權的 RNP 程序)設計手冊中。 

    區域航行(RNAV)為航空器於所參考之助導航電臺涵蓋範圍內，或在其機載

裝備之能力限度內，或兩者合用情形下，飛航於任何所欲飛行路徑之導航方法。

區域航行儀航程序是由以經緯度所定義的航點(Waypoint)所構成，原則上航點可

設於任何地球投影位置，且任何兩個航點相連即可構成其飛行路線，其所能設置

之飛行路線與傳統儀航程序相較之下，除無法利用訊號的狀況之外，可說是幾乎

沒有限制。 

導航性能需求評估 4 個項目：精確度(Accuracy)、整合度(Integrity)、持續性

(Continuity)、可獲得性(Availability)。精確性(Accuracy)為航機本身於飛航操作中定
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位的精準程度；整合度(Integrity)為確保整體計算結果正確性的保障，可確保系統

正確產生告警；持續性(Continuity)為開始進行某一 PBN 飛航操作後，中途不至失

去導引訊號的可能性。可獲得性(Availability)為航機要進行某一 PBN 飛航階段前

可確信衛星定位系統(或地面助導航設施)將正常提供服務的可能。 

    PBN架構下的導航性能規格(NAV SPEC, navigation specification)分為RNAV及

RNP 規格 2 大類，兩者差異在於是否有機載監視及告警系統(On-Board Performance 

Monitoring and Alerting, OBPMA)。RNAV 規格無 OBPMA，RNP 規格則要求具

OBPMA。具 RNAV 認證之航機亦可能具有機載監視及告警能力，但僅限於監視

導航裝備本身運作狀況是否正常，不包含監視「整體系統性能

(Total  System  Performance)」部分。導航規格可加上一數值指定其導航精確程度

(Specification)，例如 RNAV 5、RNAV 2、RNP  APCH 等實際運用之規格。下表為

8168 號文件所載不同飛航階段可用之導航規格。 
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    影響導航精確性的誤差分為三類，分別是飛航軌跡誤差(Path Definition Error, 

PDE)、飛行技術誤差(Flight Technical Error, FTE)及導航系統誤差(Navigation System 

Error, NSE)，示意圖如下： 

 

    航空器於飛行過程中，依機載設備之作業模式可區分為以下 3 種：航路模式

(En-Route Mode)：以機場參考點(ARP)為中心超過 30 浬半徑範圍；終端模式

(Terminal Mode)：以機場參考點(ARP)為中心 30 浬半徑範圍至最後進場點（FAF）

前 2 浬；進場模式(Approach Mode)：最後進場點至誤失進場點之間。前述模式示

意圖如下： 
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    PBN 架構下的橫向航跡容差(Cross  Track  Tolerance,  XTT) ，基本上就是整體

系統誤差(Total  System  Error,  TSE)，其中包含了飛行技術誤差

(Flight  Technical  Error, FTE)及導航系統誤差(Nav  System  Error,  NSE) 。而沿航跡

容差(Along  Track  Tolerance,  ATT) 即為 XTT 之 80%。各飛航階段的緩衝值(BV, 

Buffer Value)如下表及示意圖： 

 

 

 
    不同飛航階段之飛行技術誤差(Flight  Technical  Error, FTE)如下表： 
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轉彎模式 

區域航行點對點飛行之基本轉彎模式分為Fly-By航點轉彎及Fly-Over航點轉

彎，Fly-By 轉彎模式於到達航點前即開始執行轉彎，以「側過」方式轉彎通過航

點，Fly-Over 轉彎模式必須通過航點之後才開始執行轉彎。程序的轉彎路徑即由

這 2 種模式之組合，共可組合出 4 種模式：2 個 Fly-By 航點相連、2 個 Fly-Over

航點相連、先 Fly-By 航點再 Fly-Over 航點及先 Fly-Over 航點再 Fly-By 航點。下

圖分別為 Fly-By 航點及 Fly-Over 航點轉彎模式的示意圖： 

 

 
    評估程序的路徑時，需計算轉彎的最短穩定距離(MSD, Minimum Stabilizing 

Distance)，以下分別說明 Fly-By 航點轉彎及 Fly-Over 航點轉彎的 MSD 計算公式。 
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Fly-By 航點之 MSD = L1+L2(如下圖)，其中： 

 

 

 
由上述計算公式以及圖示可以發現，PBN 相關參數計算可以說是相當複雜

的，所幸於 ICAO 8168 號文件中，將相關的數值計算成表，多數的狀況下儀航程
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序設計人員以查表方式即可得到相關數值，減少人工數學計算的工作量，亦減少

計算過程中發生的可能性。以下表為例，查表即可得知 MSD 數值，可以說是相

當方便，相關表格亦說明相關適用條件，例如 MSD 數值轉彎角度最少適用 50

度，若轉彎角度小於 50 度，仍使用 50 度數值。下表為 Fly-By 15 度 Bank Angle

情況下的 MSD 表格。 

 

     

    Fly-Over 航點之 MSD = L1+L2+L3+L4+L5(如下圖)，其中： 
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Fly-Over 航點同樣可查表得知 MSD 數值。轉彎角度最少適用 50 度，若轉彎

角度小於 50 度，仍使用 50 度數值。下表為 Fly-Over 15 度 Bank Angle 情況下的

MSD 表格。 
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三、RNP APCH 設計準則 

保護區域寬度： 

    RNP APCH 導航性能規格之數值與儀航程序保護區域寬度並非完全直接對

應，導航性能儀航程序障礙物評估所需的保護區域半寬(1/2 AW or semi-area width)

為 1.5*XTT+BV，如下表所示： 

 
    當橫向航跡容差(XTT)或緩衝值(Buffer Value)有變動時，不同保護區域寬度間

需使用合併(merge)方式將前後二段的保護區域相連。保護區域寬度由大到小時，

以 30 度角向內合併：

 

保護區域寬度由小到大時，由-ATT(Along Track Tolerance)位置以 15 度角向外合

併。合併方式示意圖如下： 
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    對於轉彎路徑的保護區域合併方式，當於 Fly-By 點轉彎時，可使用圓弧法

(circular arc method)轉彎點的外緣部份，以圓弧分別將前後的主要區域及次要區域

相連；轉彎點的內緣部份，則以直線相連。連接方式示意圖如下： 

 

當於 Fly-Over 點轉彎後再定向下一航點，其保護區域外緣使用風螺旋(Wind 

Spiral)與下一航點的主要區域交點，再向外擴展 15o。內緣部份則由最早轉彎點與

下一航點連線再向外擴展 15o。保護區域示意圖如下： 
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程序設計參數 

    RNP APCH 進場程序各階段如同傳統儀器進場程序中非精確程序各個階

段，皆須考量 5 項參數(Parameters)包括：  

1. 路徑走向(Alignment) 

2. 路徑長度(Length) 

3. 下降梯度(Decent Gradient) 

4. 保護區域(Area) 

5. 最低障礙物隔離(Minimum Obstacle Clearance, MOC) 

最初進場階段(Initial Approach Segment)： 

1. 路徑走向：於 IAF 點最大轉彎角度為 90 度。 

2. 路徑長度：無最大值限制，最佳長度為 5 浬；若包含轉彎時，最小長度

至少需符合短穩定距離(MSD)長度要求。 

3. 下降梯度：最佳為 4%，最大值為 8%。 

4. 保護區域：保護區域半寬(semi-width)為 1.5*XTT+BV，使用合併法與下

一階段的保護區域相連。 
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5. 最低障礙物隔離：主要區域為 300 公尺(984 呎)，次要區域由內側向外

側自 300 公尺線性遞減至 0 公尺。 

中間進場階段(Intermediate Approach Segment)： 

1. 路徑走向：於 IF 點最大轉彎角度為 90 度。 

2. 路徑長度：最少需最短穩定距離(MSD)加 2 浬。 

3. 下降梯度：最大下降梯度 5.2%，最佳為平飛(0%)。 

4. 保護區域：保護區域半寬為 1.5*XTT+BV。 

5. 最低障礙物隔離：主要區域為 150 公尺，次要區域由內側向外側自 150

公尺線性遞減至 0 公尺。 

最後進場階段(Final Approach Segment)： 

1. 路徑走向：最後進場航道最佳為對正跑道，若有轉彎設置，則 CAT A/B

攔截角度須小於 30o，CAT C/D 攔截角度須小於 15o，最後進

場航道與跑道中心線交點與跑道頭需至少 1400 公尺。 

2. 路徑長度：最佳長度為 5 浬，最長不超過 10 浬，FAF 點至跑道頭至少

為 3 浬。 

3. 下降梯度：最佳為 5.2%，CAT A/B 最大下降率為 6.5%，CAT C/D 最大

下降率為 6.1%。 

4. 保護區域：保護區域半寬為 1.5*XTT+BV，使用合併法與前後階段的保

護區域相連。 

5. 最低障礙物隔離：主要區域為 75 公尺，次要區域由內側向外側自 75 公

尺線性遞減至 0 公尺。 

四、BARO - VNAV 進場程序 

    RNAV 或 RNP 程序僅指定水平導航規格，進場程序若無垂直導引裝備，即

為 2D 儀器進場。若具有垂直導引進場(Approach with vertical guidance, APV)能力，

則屬 3D 儀器進場。Baro-VNAV(Barometric Vertical NAVigation)程序使用氣壓高度

為垂直導引，屬於前述 3D 儀器進場類別，由於使用氣壓高度為進場高度導引，

因此不可使用遠端站臺的高度表撥定值(Remote altimeter setting)。Baro-VNAV 程序

之垂直下滑角(Vertical Path Angle, VPA) 所參考之水平基準為大地水準面或等重
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力面(Geoid)，最佳下滑角度為 3.0o。 

下滑角度受溫度影響，於氣溫愈低之機場，其 VPA 角度愈小，反之則愈大。

VPA 亦隨機場海拔高度不同而異，在相同溫度下，海拔愈高的機場，其 VPA 愈

大。下表為公告之標準 VPA 於不同機場溫度及海拔高度之實際 VPA 數值，表中

綠色區域為最佳 VPA 情況，黃色區域為非標準 VPA，其下降角度較大，影響航

空器操作，但無與障礙物隔離不足之疑慮。橘色區域為禁止使用之 VPA 條件，

因可能與障礙物間隔離不足。 

 
    Baro-VNAV 程序圖上應依機場氣候資料，公告該程序最低可用溫度，低於此

溫度時，實際 VPA 將低於 2.5 o，與地障隔離可能不足。例如某機場標高為海平

面，Baro-VNAV 程序航圖公告的標準 VPA 為 3.0o，則應公告此程序最低可用溫

度為-30o C，當溫度低於-30o C 時，實際 VPA 將低於 2.5 o。另在高溫情況時，實

際 VPA 不宜超過 3.5 o。 

    Baro-VNAV 進場程序之 APV Segment 由最後進場階段的 FAP 點開始至中間

誤失進場階段結束為止(如圖綠色顯示階段)。 
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    在前述階段所採用之保護模型 APV OAS 與 ILS 之 OAS 相似，但仍有些微不

同。APV OAS 主要由 3 個部分構成，APV OAS 俯視圖如下： 

 最後進場保護面(Final Approach Surface，FAS，如圖綠色部分） 

 地面(Ground Surface，如圖橘色部分) 

 誤失進場保護面(Z Surface，如圖粉紅色部分) 
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APV OAS 垂直剖面圖如下： 

 
最後進場保護面(FAS) 

    最後進場保護面(FAS)為保護航空器於最後進場階段與地障有足夠安全隔

離，亦即所有在該範圍內之障礙物均不得突出於 FAS 保護面。 

    最後進場保護面(FAS)的起始位置計算方式為： 

 

其中，ATT(Along Track Tolerance)為最後進場段之沿航跡誤差 0.24NM(445m)，

RDH(Reference Datum Height)為航機過跑道頭之參考高程 50ft(15m)，VPA 垂直導

引下滑角為 3 度。Hi 為 FAS 之主要保護區（Primary Area）與次要保護區（Secondary 

Area）最外側邊界之垂直高度差值，依機場海拔高度區間有固定的使用值： 

Hi0  =  75 m (機場海拔高度 5000 呎以下) 

Hi5 000 = 105 m (機場海拔高度介於 5000 呎至 10000 呎之間) 

        Hi10000 = 120 m (機場海拔高度 10000 呎以上) 

Hi 與 FAS 之關係，圖示如下 
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FAS 的角度可由下列公式推算 

 

其中溫度校正(Temperature Correction)可由 8168 號文件附表查得： 

 
 



23 
 

跑道頭高程為海平面 

 
 
 
 

跑道頭高程為 3000 呎 
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跑道頭高程為 6000 呎 

 
 
由上述表格查得溫度校正之後，可用下列公式計算最小的 VPA 角度，惟最小 VPA

角度不可小於 2.5
 o。 

 

 

地面(Ground Plane) 

    地面的範圍係由前述之 FAS 面開始的位置，向跑道頭方向延伸至 Z surface

起始位置，之間所含區域即為地面部分。地面的側面(Ground Plane Side Surface)

範圍是由最後進場階段次要保護區之外緣邊界（垂直高度為 Hi），延伸至-ATT

位置（距跑道頭+445m）後，垂直高度降為 30 公尺，銜接誤失進場階段之次要

保護區之外緣邊界（垂直高度仍為 30 公尺），直至 X of Z surface 位置。 

 

誤失進場保護面(Z surface) 

    在誤失進場保護面範圍內之障礙物均不得突出於該保護面。誤失進場保護面

起始位置依不同航空器進場速度類別而異，跑道高程小於 900m 時，使用下列數

值： 
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Aircraft Category Xz 

CAT A and B –900 m 

CAT C –1100 m 

CAT D –1400 m 

 

跑道高程超過 900 公尺時，需使用以下公式求得： 

 

 

其中， 

 VPA = 垂直導引下滑角（正常為 3∘） 

 TAS = Maximum true airspeed based on the highest final approach speed for 

each aircraft category at the aerodrome elevation with a temperature of ISA + 

15°C 

 γ = Vertical deceleration [0.08g（2.56 ft/sec
2）], g=9.80665 m/sec2 

 Vw = 10 kt （Tailwind，跑道風速最大限制） 

 HL = 高度損失（Height Loss），依航空器進場速度分類如下表： 

 

 

五、RNP AR 程序 

須經授權的 RNP 程序(Required Navigation Performance Authorization Required, 

RNP AR)，程序設計規範與 ICAO 8168 號文件所列之 PBN 程序不同，RNP AR 程
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序另以 ICAO 9905 號文件規範設計參數。 

    建立 RNP AR 程序的三個要素為： 

(1) 航空器適航認證(Aircraft Certification)  

(2) 飛行組員授權(Crew Authorization)  

(3) 儀航程序規範( Instrument Procedure Criteria) 

    RNP AR 程序為 3D 儀航程序，須具有垂直導引裝備，且其垂直導引參考僅

可為「氣壓高度(Pressure Altimeter)」，即為 Baro-VNAV 程序。RNP AR 程序的水

平保護範圍為左右各 2 倍 RNP 數值，範圍內皆為主要區域(Primary Area)，無設置

「次要區域(Secondary Area)」，此為與傳統程序或一般 RNP 程序最大的差異。以

下簡摘 RNP AR 程序對於航空器速度、導航精準度、評估區域及下降梯度等限制。 

 

 

 

RNP AR 僅以 2 倍 RNP 值為寬度，且無設置 Secondary Area。 
 
 
    若因空域及障礙物等因素的限制，RNP AR 程序必須規定速度限制時，在程
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序各階段的最大速度限制如下表： 

 
 

RNP AP 程序各階段要求達到的導航精準度如下： 

 
 

    當 RNP AR 程序各階段的導航精確度數值有變更的情況下，對於前後二個階

段皆應增加評估前後 1 個 RNP 數值區域。RNP 數值減少及 RNP 數值增加的情況

分別圖示如下： 
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圖：數值減少之連結法 
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圖：數值增加之連結法 

 
RNP AP 程序各階段下降率限制： 

 

 
RNP AP 程序中，不同航空器類型(速度)的最大下滑角限制： 
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肆、心得與建議事項 

 心得： 

   儀航程序設計是一門融合各領域之航空專門技術，其中包含數學、大地測

量、航行學、航空電子等，從事儀航程序設計之人員，通常需要有專業航空相關

背景，例如飛航管制員、飛行員或飛航工程師等。本人係飛航管制員出身，對於

數學、工程等知識相對薄弱，所幸現在儀航程序設計多以電腦軟體進行，省去了

大多數的數學計算，減少人為的錯誤，藉由軟體自動化功能，也可以增加儀航程

序產製的品質。當今儀航程序設計人員對於背景之要求可謂相對降低，惟須對相

關規範條文有良好的掌握及運用，對該領域有興趣之成員不分背景，皆可在此領

域中有不錯的工作表現。 

建議： 

一、持續派員至國外受儀航程序設計訓練 

    PBN 係 ICAO 近年推動之導航技術，尚屬發展中之項目，許多規範及標準每

年仍持續更新及修訂，目前我國內尚不具自我訓練之能力，參加國外機構提供之

課程可謂唯一也是最適合的訓練管道。尤其以實體課程方式進行，以面對面及現

場手繪之實作進行相關知識學習，可達最佳學習效率，另儀航程序設計在民航領

域屬小眾市場，全球從事相關工作人員數量非常稀少，藉由國外參訓亦可建立國

際相關從業人員之聯絡管道以互相交流儀航程序設計業務之訊息。 

二、規劃參加儀航程序設計相關領域進階課程 
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   儀航程序設計人員除了設計規範之訓練外，其他相關知識對於執行業務也是

相當必要的，例如 ARINC424 航空資料庫編碼、空域規劃之訓練，前者係因現行

儀航程序設計出產之航圖，須由坊間航圖公司或航空電子公司將其資料轉至飛行

電腦可用之資料格式，設計人員設計時必須考量編碼之邏輯及意義，方能以正確

地設計儀航程序，以避免於轉換時造成錯誤；另空域規劃部分，當 PBN 導航概

念廣泛運用，天空能夠飛行的路線更加有彈性，但在全球航情量漸增的今日，整

體規劃即變得相當重要，空域使用者日漸增多，除了民用航空器、軍用航空器，

當今更有無人機、一般航空器等，使用狀況日益複雜，所以如何規劃出有效率且

能維持飛航安全的空域使用，是儀航程序設計人員必須熟悉的知識。 

三、增進與儀航程序設計相關領域之國際交流 

    雖說儀航程序設計在航空領域算是冷門項目，從事相關工作之人口不多，但

執行設計業務涉及之領域仍相當廣泛，例如衛星導航、航空電子、飛行驗證、航

圖繪製、航空情報等，各領域皆與儀航程序設計關係密切，建議積極參與相關儀

航程序設計研討會議，增進與他國儀航程序設計相關人員之交流，以了解規範的

修訂情況及其他國家之實務作業方式。 
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