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壹、目的
本總臺於今(101)年3月21日與日本啟用飛航服務單位間數據通信(AIDC)作業，由於AIDC具其效益且為國際民航組織(ICAO)促進推行項目之一，本總臺與香港研議，並考量明年將為香港新航管自動化系統建置之重要時期，雙方期於今年底前啟始AIDC作業。經本總臺與香港雙方人員共同努力之下，完成前置測試並排除問題，順利於今(101)年11月16日進入線上作業，AIDC正式由系統測試階段，邁入實際操作階段。因此，本次赴香港進行會談之主要目的之一，即為於AIDC上線作業前再次確認臺北-香港雙邊作業程序，並審視相關作業與技術議題，促進雙邊AIDC備忘錄之簽署，以作為11月16日起雙方AIDC實施之依據。此外，對於香港曾於4月份EATMCG 會議所提出之「取消20浬雷達交接」乙案，雙方面亦藉此機會於此議題進行工作層級討論。
本總臺業與日本啟用AIDC作業，擔任AIDC報文收送之主要伺服器─飛航訊息處理系統(AMHS)穩定性愈形重要，港方曾屢次反應我方AMHS斷線重啟現象，並顧慮是否影響日後啟用AIDC之作業。是故本次討論亦加入AMHS穩定性相關議題，俾使雙方在相互瞭解的基礎上，尋求未來更適合之解決模式。
貳、人員與行程
參與會議人員如下：
	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
	資訊管理中心
	分析師
	曹家垚

	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
	楊皖卿

	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


本次會議流程如下：
	日期
	時間
	行程
	香港與會人員

	11月6日
	16:00
	抵達香港機場
	

	
	16:00-20:00
	赴旅館
	

	
	20:00-22:00
	準備及討論明日會議簡報內容
	

	11月7日
	09:00-09:30
	1. 雙方自我介紹

2. 開場白

3. 臺、港雙方交換AIDC MOU
	Raymond K. C. Li

Lucius FAN

Ben T.M. Wong
Thomson K.M Luk 
Shirley Siu
Esther Y.C Wong
Stanley Lau

	
	09:40-10:40
	臺北AMHS連線穩定度現況說明


	Stanley Lau
Ben T.M. Wong
Thomson K.M Luk
Shirley Siu
Esther Y.C Wong

	
	10:50-11:50
	1. 臺、港AIDC MOU細項內容確認

2. AIDC作業於各項隔離之適用性

3. 取消20浬雷達交接案之研討
	Ben T.M. Wong
Thomson K.M Luk
Shirley Siu
Esther Y.C Wong

	
	12:00-12:30
	赤臘角機場滑行道道面參訪
	John L. WAGSTAFF

	
	13:30-15:30
	1. AMHS議題討論

2. 國際電路議題討論
	Stanley Lau
LEUNG Chi-lam

LAU Kam-hing

	
	15:40-17:00
	1. 航管作業室參觀

2. 解說香港到場流量管理系統（AMAN）
	Alexander Ben HONIG

	11月8日
	09:00-17:00
	參訪香港新空管大樓及新航管系統
	Bill C. H. LEUNG

	
	
	
	

	11月9日
	13:00
	搭機返臺
	



參、會議部分
3.1
會議主題
本次會議主軸係針對兩大方向進行討論。首先是經歷一年多之規劃與測試，本區與香港飛航情報區之AIDC應用於本(101)年11月16日飛航管理系統(ATMS)上版後正式啟用。其中有關航管作業面與系統面部分，包括雙方簽署之AIDC備忘錄(MOU)細項文字內容尚須進一步釐清、確認，及系統收、發報文所透過之AMHS伺服器穩定性問題等，均為本次會談之重要議題。
航管相關討論提案包括：AIDC作業於各項隔離之適用性、協議書草案內容之討論、取消20浬雷達交接案之研討等。由我方臺北區管中心代表主導提出，香港民航處則就我方提出之議題指派相關領域人員與會。由於此次議題之目標設定符合實際作業層面需求，故雙方與會人員皆積極、熱心地參與討論，成果豐碩。

有關本區使用AMHS作為傳遞AIDC報文之伺服器穩定性問題，我方資管中心代表提出相關斷線統計數據供港方參考。目前本區對香港與日本之AIDC係由飛航管理系統（ATMS）之飛航資料處理器(FDP)透過飛航訊息處理系統（AMHS）與橋接器（Bridge）交換訊息，橋接器會進行TCP/IP對X.25的轉換，轉換完之後再由橋接器的COM port（RS232）進入轉換器轉成V.35的訊號進入DSU，再透過專線與鄰區的系統銜接，本區目前之AIDC系統架構如下圖所示：
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此專線到連接香港端之航空固定通訊網（AFTN），透過香港之AMSS系統傳輸至AIDC主機。因本區目前使用之AMHS伺服器在互相備援的雙主機進行切換(Switch over)時，會造成約3分鐘之短暫斷線，導致部分報文傳遞短暫延遲。然而AIDC報文係一即時性之訊息，延遲幾分鐘即失去意義，香港民航處擔心本區AMHS切換時的短暫斷線會影響雙方AIDC作業的順暢度，故此次雙方就最近的斷線記錄與可能因應方式交換意見。
詳細之會議內容與過程茲分述如後續章節。
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臺、港雙方交換AIDC備忘錄(MOU)
[image: image3.jpg]



臺、港雙邊會議進行實況


3.2
AIDC作業細則討論
3.2.1
30NM隔離之適用性
香港於AIDC備忘錄之外，亦已提出協議書修正草案予臺北區管中心，在距離基礎的隔離標準上，提出了一些修正。其中，對於30浬隔離之「須得事先協調」字眼予以刪除，臺北對此之解讀認為：「30浬隔離應適用AIDC自動交管」。故針對此點，特於會議中向香港確認其意向是否同我方一致無誤，並進一步討論應用AIDC時，如何利用交管時間來判斷30浬之標準。

我方對此之提案為：雙方應回歸AIDC之應用精神，交管之「前後隔離」原須符合協議書所列條件，於此前提下，應毋須另以區域間語音線路（IASC）加以說明，雙方應可預期對方之交管內容皆為合法，而毋須人為加以過濾。惟香港本次僅有助理管制員及管理階層與會，未能現場獲知雷達管制員之想法意見，故對此暫無法接受我方之提議。但汪、陸兩位主任現場皆贊同我方提出之想法，並表示在AIDC正式實施一段時日後，將朝此方向說服港方的管制人員，和臺北一起朝向真正全面自動化、減少通話量而努力。

最終雙方所作決議為：4分鐘(含)以上之AIDC交管，香港將自動認定其符合30浬以上之隔離標準，無須透過IASC特別告知。而3分鐘(含)以內者，雖仍使用AIDC交管，但雙方仍應以IASC告知所適用之隔離標準 (確保30浬)。若前機速度慢於後機時，還須告知馬赫速資訊。惟AIDC實施3個月後，雙方可再就流程簡化之方式加以研究討論。
3.2.2
20NM隔離之適用性
關於20浬隔離之適用，雙方皆同意在尚未取消雷達交接程序的情況下，協議書仍維持 “須得事先協調”之描述，在此原則下應不適用於AIDC自動交管，雙方仍應以IASC交管為之。
3.2.3
T1 notification之適用性
雙方皆同意，EST訊息並無相關欄位可傳遞航路「T1」之資訊。為不違反AIDC簡化作業之精神，香港同意未來對於飛航計畫航路欄中，原已記載航路T1之飛航計畫，臺北毋須另以IASC告知。然原始計畫為G86後因故改走T1者，仍須以IASC告知，反之亦然。
3.2.4
RCSP適用性
香港表示，對於RCSP(東沙-太平島)之航機並非每一架皆有飛航計畫。我方國籍班機以立榮為主，一般情況下皆備有飛航計畫；軍方補給班機(C130)則不一定備有計畫。而該機場位置地處於香港FIR之中，系統將之視為國外機場，如備有正常飛航計畫，則EST亦可正常送至香港；反之，則無法進行AIDC交管。我方表示：臺北願意配合使用人工方式交管此類航情，並分享與日本琉球群島航班口頭交接管之案例。最後雙方決議對於此類航班均以IASC交接管方式進行。
3.2.5
馬赫速管制適用性
由於香港所提出的協議書草案中，關於十分鐘隔離亦作了修改：「Ten (10) minutes separation may be applied between aircraft of similar performance (jet and propeller) in all other circumstances」。對此，我方提出 「similar performance」可否加以明確定義，俾同仁具體遵循。舉例而言，若是機型B767在前而A330在後，皆由KAPLI出管者，可否視為「similar performance」而毋須另行告知對方馬赫速資訊？

對此，香港方面認為機型速度係普遍認知，最低之同速隔離既為30浬，對於10分鐘前後隔離者，倘空速差異不大，則應毋須另行定義，以一般性判斷為之即可。以此例而言，機型B767巡航空速約介於馬赫78~馬赫81，而機型A330約介於馬赫80~馬赫82，基於一般原則下應可適用此條款無虞，毋須特別另作同空速之限制或使用IASC告知實際之馬赫速。

鑒於此，我方亦不便過於堅持，且協議書保留部份彈性對於實際作業面甚有助益，屆時我方同仁作業上應不致有太大困擾。以與日本作業為例，我方於航路M750之前後實施最小隔離為20浬；航路B576為30浬，當前機慢於後機時亦可使用60浬隔離與日方協調，實施10分鐘前後進管應可滿足隔離需求。
3.3
取消20浬雷達交接程序討論
我方於會議前即先予闡明，此議題係回應香港EATMCG 5之提案，目的在說明臺北對此議題所作之研究結果及未來應注意事項，故本次會議並無作出任何結論。

針對本議題，臺北區管中心AIDC小組查閱ICAO Doc.4444相關文件，雖證實了港方說法，透過雙邊協議來取消雷達隔離之方式確查無違背ICAO規定之處，法律面是為可行。但除了Doc.4444外，我方亦額外參考Doc.9126 (reduction separation minimum)作為依據考量，綜合Doc.444共計歸納出幾項作業前提，包括：「導航設施精確度」、「雷達識別」、「隔離確保」及「陸空通信品質」等。皆應在符合雙邊作業需求之情況下方能進行後續程序變更之具體作為，相關內容分述如下：
3.3.1
執行前提
整體而言，承上小節所述諸項前提，臺北、香港雙方在硬體環境方面均能滿足基本條件，但不可諱言仍具有某些風險因素 (詳見3.3.3節)。茲將四項作業執行前提分論如下：
3.3.1.1
導航設施精確度

我方之雷達涵蓋範圍可達KAPLI外60幾浬，ELATO外更可達接近百浬，且與香港雙邊多年雷達交接管作業之經驗可瞭解，雙方的雷達系統及涵蓋皆已達相當成熟、穩定。香港方面表示正因如此，方考慮與我方進行雷達交接管程序，與其他如三亞、馬尼拉等鄰區則暫無此規劃。
3.3.1.2
雷達識別
既為雷達程序，則雷達識別當然為必要條件，就雷達涵蓋率甚佳而言，雙方之雷達識別應不成問題，惟作業面上我方之系統面與作業環境面仍有些許問題須加以克服，詳述於3.3.2。
3.3.1.3
隔離確保
協議書之前後隔離標準中，很重要之必要條件即是「隔離確保」之概念，雖然這是交管方基本之職責，但不可否認雷達交接程序確有防堵交管隔離不足之額外檢查機制，詳見3.3.3第二項所述。
3.3.1.4
陸空通信品質
我方的129.1通信品質雖屬穩定，但也確實存在不明干擾的可能，詳見3.3.3第四項所述。
3.3.2
雷達識別議題
首先對港方說明我方系統對於航跡與飛航計畫之耦合(couple)條件為邊境前50浬。換言之，倘若超過此距離之監視信號(surveillance track)即無法適用系統自動耦合之功能。而使用次級電碼之識別程序時，我方又可能遭遇指派電碼遭佔用之現象，故此我方提議應有相關配套程序如下：
1、 Radio transfer point：有鑑以上因素，我方建議未來雙方應律定通信轉換之交接點。我方需求為30浬，雙方不可於此距離以外自行進行波道轉換。

2、 SSR code change point：基於上述識別需求，我方同時建議於無線電交接後，雙方應可各自更改電碼，毋須經得對方同意，以收即時識別、簡化流程之效。

結論：
針對上述兩項提案，港方態度較為保守，不願讓步。一方面是本次會議並無雷達管制員出席；另一方面，在其內部對於此種電碼轉換作業之意見尚有分歧，在未取得共識之情況下，此次香港與會代表表示暫無法同意臺北方面之提議，但亦同意將進行後續影響評估。建議區管中心可利用後續雙方修改LOA之契機，對此議題持續予以關心。
3.3.3
風險評估議題
會中我方以實際作業之角度提出可能潛在之風險，並透過拋磚引玉之方式討論此議題，希望藉此獲得香港方面之意見回饋，或其已完成之評估報告可供我方參考，詳細內容茲分述如下：
1、 錯誤識別可能(Misidentification)：
由於ENVAR位於OLDID方圓50浬內，且無論其機率有多低，確實存在來自大陸及香港之航機，其電碼及進管時間均相同之情況，造成航跡與飛航計畫錯誤耦合之可能性。
2、 隔離不足之覺察力降低(Negligence of inadequate separation)：
正如前3.3.1.3節所述，雷達交接程序不失為一把關機制。尤其是在臺北─香港即將實施AIDC作業的同時，當所有交管程序進入自動化，且不再經由雙方口頭確認後，即將失去一層把關機制，如再取消雷達交接程序，將可預期會降低雙方事先覺察交管隔離不足之能力。
3、 工作量增加(Workload increasing)：
取消雷達交接程序之初始目標在於提高管制容量，故容量之實質提升，勢必同時亦增加管制員之工作量。對我方而言，ENVAR進管同高度之密度一旦增加，勢必另將同步增加與POTIB進管航機於西港處(TNN)之交會風險。因此，我方更進一步在會議中言明，即使未來雙方確定執行此提案，臺北也將限定時段(1700~2000Z)進管航情，以降低衝突之可能性。
4、 陸空通訊干擾(A/G communication)：
本區南部席之129.1波道有時會受到不明干擾，導致管制通話量陡增，此為一潛在之風險。
結論：
如前所述，由於此次香港並無線上雷達管制人員與會，此議題便未能如我方預想下獲得具體實質之回饋。但對於臺北方面所提出之想法，港方均表贊同，同時亦表示港方尚未對此作出任何相關風險評估，並同意雙方應從長計議，留待下次EATMCG會議再作討論。
3.4
LOA討論
接續前述有關航機速度資訊提供之議題，我方藉此機會提出一些LOA解釋層面上之疑惑，分述如以下小節：

3.4.1
5分鐘前後隔離
對於落地港、澳航機，在前機慢於後機之情況下，我方多半僅給予時間限制，而未限制巡航速度。但此種行之有年之作法，嚴格檢示下係有違反雙方協議書之嫌，且於我方臺北區管中心在職訓練教官之間亦曾引起諸多討論。然而，長久以來亦未見香港對此有任何反對意見，故藉此會談機會請教香港方面，究竟於實務面是否能夠接受此種做法。

對此，港方表示誠如我方所料，在有5分鐘前後隔離之情況下，只要是落地航機，即使後機速度大於前機對他們而言是不造成困擾。臺北-香港雙方保持目前作法即可，倘若須透過文字加以全面規範將有所難度。建議雙方保有此種默契而不需加諸文字於協議書中，以免節外生枝。對此我方亦表示同意。
3.4.2
10分鐘前後隔離
香港表示，由於KAPLI之交管隔離已縮減至最小30海浬，他們也正思考將來10分鐘前後隔離是否可有類似「忽略空速」之依據。我方表示樂觀其成，並提供我方與福岡之協議為60浬供其參考。
建議區管中心在後續的協議書談判或是國際EATMCG會議中，皆可針對此議題加以追蹤甚至主動提出。
3.4.3
有關ENVAR飛航空層270議題
出訪前，香港曾來信詢問有關協議書修正案3.2.1.3之內容，故我方藉此機會亦主動探詢其意向，香港表示該問題係針對飛航空層270之航機是否可由ELATO進管本區。其原文為：「Eastbound traffic from Hong Kong FIR to Taipei FIR joining G581 at FL270 or above shall route via ENVAR M750 DADON to join G581. Those at FL250 or below shall route via ELATO to join G581」。照字面上之解讀，會誤認為無RNAV5裝備之航機，若改由ELATO進管，則必須同時更改高度為FL250。
對此我方表示：此係文字上之誤會，ELATO之飛航空層270確實是可使用高度無誤，建議可修改文字為「F250 is not available for Eastbound traffic from Hong Kong FIR to Taipei FIR via ENVAR M750 DADON to join G581」即可，港方表示後續會斟酌字句使用並加以修改後再提出。
3.5
AIDC試作期的統計與資訊交換
香港對於新程序之實施態度上較為謹慎，故需要3個月之評估期，再決定是否正式入協議書正式實施（若一切順暢亦可討論是否縮短），並表示期間應有管道能做資訊交換與實作問題之協調。對此，我方僅表示會將意見帶回臺北區管中心主任作最後定奪與安排。
3.6
AMHS議題討論
3.6.1
本區對香港飛航情報區之AMHS連線穩定度
本區AMHS設立了數個節點（Node），每個節點均為獨立之一整套AMHS系統，目前線上使用的節點係由101年1月12日運作迄今。除本區維護單位進行之節點切換與雙方之定期系統維護外，因突發狀況造成連線中斷之主要原因為：本區主副機切換、本區系統問題、雙方電信業者中斷3類。說明如下：
1. 本區主副機切換：
因本區AMHS系統特性，在節點切換初期較易發生主副機切換，運作大約3個月後即會漸趨穩定，系統穩定後發生主副機切換機率很低，應不致影響雙方AIDC作業。
由上錯誤! 找不到參照來源。的資料可看出，在101年1月維護人員進行節點切換後，1至3月共發生13次的主副機切換，累計連線中斷時間為39分鐘；系統穩定後，101年4月與5月各發生1次主副機切換，累計連線中斷時間為6分鐘；後續數個月均不再發生主副機切換，直至101年10月發生1次。
2. 本區系統問題：
AMHS系統在P7用戶端未連線收取訊息時，該用戶的訊息會被保存在AMHS伺服器上，成為Queue的狀態。若P7 Queue的訊息過多，將會影響到AMHS全系統之穩定性，故本總臺的臺北航空通信中心輪值人員會在單一用戶Queue過多的時候進行刪除Queue的動作。但若1次刪除過多訊息，有可能造成AMHS系統內部P3傳遞至P7的過程無法順利完成，而導致P3發生Queue的狀況，而使得該用戶無法使用。發生此狀況時須進行系統重啟與重建用戶，而造成對外連線中斷。
為因應此問題，本總臺調整標準作業程序，在AMHS系統P7 Queue稍少的時機提前刪除Queue的訊息，避免發生P3 Queue的問題。新程序運行至101年10月此問題未再發生，初步推論此程序應可預防系統問題的發生。
3. 雙方電信業者中斷：
雙方電信業者或國際電路之中斷，此為雙方飛航服務提供者難以避免會遇到之問題，但因AMHS/AFTN系統具替代路由之功能，當雙方直接連線中斷時，仍可透過第三方進行訊息傳遞，唯透過第三方傳遞之訊息所需時間較長。
結論：
綜上所述，造成雙方AMHS/AFTN連線中斷之各類狀況，除因電信業者、國際電路中斷之外，其餘情形均有因應方式，應可使本區與香港飛航情報區間的AIDC作業穩定性有所提升。

3.6.2
未來發展與因應策略
雖然本區之AMHS下半年已呈穩定狀態，香港民航處仍對未來的連線穩定性表達關切，因此雙方就AIDC運作後若AMHS連線不穩定之狀況的處理方式交換意見：
1. 不透過AMHS，使用專線作為AIDC訊息傳遞之介面：
本區的飛航管理系統（ATMS）可使用P-Line設備對專線收發AIDC訊息，若香港認為AMHS穩定度會造成AIDC作業的困擾，我們認為可將以專線連接雙方系統作為替代方案。但香港目前使用之AIDC系統僅有AFTN介面，所以現行系統無法使用專線連線，而香港預定於明年（西元2013年）底啟用新的航管系統，雖系統本身具備專線連接能力，但香港方面尚未規劃專線AIDC介面，亦無法與本區使用專線連接。
2. 使用ATN傳遞AIDC訊息：
香港民航處提出希望未來能考量使用ATN傳遞AIDC訊息，但因ICAO目前還未訂定ATN based AIDC ICD文件，所以此連線方式須待ICD出版後另行評估。
3. 本區的AMHS升級：
本區未來將評估規劃AMHS系統升級，升級後應可將系統切換等問題修正。但因此行得知本區連接的AMHS骨幹－香港和日本對AMHS與ATN各項架構尚有許多未定因素，本區的AMHS升級應待香港與日本的AMHS與ATN架構完全確定後再實施。
由於本區的AMHS系統限制，我們對鄰區的連線無法AFTN、AMHS並存，造成我們必須同時進行與香港及日本之間由AFTN轉換至AMHS的動作，因此我們向香港方面了解彼此及日本方面的AMHS轉移規劃。香港民航處表示依本年9月香港與日本進行的會議，日本的AMHS系統規劃於西元2014年開始建置，故三方同時使用AMHS的時機必須依日本的AMHS系統上線時機來規劃。
因為ATN/OSI的設備昂貴，我們與香港民航處討論未來雙方是否能使用ATN/IPS連線代替ATN/OSI。香港方面表示香港新的ATN Router是BCI公司的產品，OSI與ICAO Doc 9880的IPS兩種網路都能支援，只要臺北飛航情報區的ATN Router亦能支援ICAO Doc 9880的ATN/IPS即可嘗試使用此種連線方式。但因本區目前使用的ATN Router支援的IPS網路是依ICAO Doc 9705規範（使用IP v4網路），而香港使用的ATN Router依ICAO Doc 9880規範（使用IP v6網路），兩者無法互相連接，故目前無法進行ATN/IPS的連線，僅能使用ATN/OSI互連。另一方面，由於ICAO對ATN的規範一再翻新，本區的ATN Router更新建議待主要鄰區確認其ATN架構後再行進行，避免遭遇新舊規範不符而衍生的各類問題。

3.6.3
香港使用COMSOFT AMHS之經驗
我方請香港民航處分享使用COMSOFT公司AMHS產品之經驗，作為未來AMHS升級之參考：
1. 香港的AMHS用戶共有13個航空公司代理商（Airlines Header Agency），所有的用戶都使用P3連線，不使用P7連線；對外只有對澳門以AMHS連線轉報，其餘國際線路亦均使用AFTN連接（對曼谷使用AFTN over ATN），AFTN由另一套轉報系統處理連線，尚未轉移至AMHS。
2. 香港內部的各種系統目前均使用AFTN收發報文，未來將使用AFTN/AMHS Gateway利用AFTN over Serial或AFTN over IP方式與AMHS系統連接。
3. 香港使用COMSOFT公司的AMHS系統（其中MTA是Isode公司的），啟用迄今穩定度非常好，不曾發生主系統失效狀況。因香港的轉報作業是以AFTN為主，AMHS只用於少數用戶，每天僅處理2,000至3,000份報；而本區的AMHS每天處理210,000至220,000份報，工作量遠比香港的AMHS高，較難直接比較兩套系統的穩定性。雖然香港AMHS平時的報量不多，但香港對系統進行壓力測試的時候同時使用8個circuit，每個circuit每分鐘送10000份報，系統仍可正常處理；若依COMSOFT原廠資料，其AMHS系統每秒可處理5000份報，處理能力相當優秀。
香港AMHS提供網頁式的用戶介面（Web UA）稱為CADAS（COMSOFT Aviation Data Access Service），此介面具備Message Store，可將傳遞給用戶的訊息儲存於CADAS內，用戶可使用VPN連線後，利用瀏覽器開啟網頁進行收發報的動作。香港表示整套COMSOFT AMHS系統中，CADAS是使用起來較不穩定的部分。
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AMHS穩定性討論
肆、參訪部分
4.1
香港到場流量管理系統（AMAN）
由於航行量持續增加，香港民航處於西元2010年成立一個單位─Central Flow Management Unit，並啟用一套獨立的Arrival Manager（AMAN）系統進行到場航班的流量管理。
4.1.1
系統簡介
香港的AMAN系統係採用BARCO公司的現貨產品，接收航管系統雷達資料處理器（RDP）的航機動態，並依航機的性能profile計算飛行軌跡並算出到場時間，再依時間與各項隔離標準，排定每一架航機須延遲幾分鐘，並用不同顏色顯示要Holding的航機。香港是該公司AMAN在亞洲的初試啼聲，後續還有新加坡仍在建置中。對此，香港的簡報人員表示，新加坡其實優先購買於香港，但是香港的建置卻較快，至今新加坡反而常來向其取經。而BARCO公司也把香港地區的成功當成是樣板，在各地推銷時皆常以香港作為例子。
4.1.2
作業方式
區管中心曾試行過以限制過點時間兩分鐘隔離，來替代現行與APP的10浬隔離交接程序，但此作法會造成同樣2分鐘在不同地速下有不同距離結果的現象，對此，本人趕忙詢問香港AMAN使用的前後隔離交接標準為何，獲得的答案同我方亦為兩分鐘，並有1分鐘的容忍值。而主要差異在於，香港Arrival空域(類同我方APP空域)是不使用AMAN的，AMAN僅用於ACC與APP 空域(類同我方中部席空域)，所以，APP管制員仍有足夠空間在其空域內作好固定的前後距離隔離交給Arrival席，且香港AMAN席能透過其他顯示工具，將機場當時的起落容量(該小時的落地與起飛數量)納入計算而使ACC給出適當的時間隔離予APP。由此看來，若是臺北方面欲使MAESTRO的功效真正得以發揮，未來流量管理席在人力及空域的獨立上是勢在必行。
4.1.3
相關圖例
香港的AMAN在管制員的操作介面呈現上與本區整合於飛航管理系統（ATMS）的到場管理系統MAESTRO類同，都是以垂直的時間軸顯示即將到場或過特定點的航機，並於每架航機旁顯示時間、延遲時間等資訊。
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香港AMAN在管制席位呈現的時間軸
香港AMAN系統在領班席（類似我們的督導席）旁有設立專屬的流量管理席，該席位能呈現多種統計與預測圖表，並同時顯示機場場面狀況與AWOS，可增進對目前狀況與未來航情的掌握，建議本區在規畫啟用MAESTRO流量管理時，能考量流量管理席位是否需要額外的資訊。
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香港的流量管理席
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香港的流量管理席 (右)
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香港的流量管理席 (中)
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香港的流量管理席 (左)
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流量管理息顯示的機場場面狀況
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流量管理席顯示的AWOS
[image: image12.jpg]Significant Convection Monitoring and Forecast (trial) &
Forecast valid from 09 UTC 07 Nov 2012 to 21 UTC 07 Nov 2012 -4
08:36 - 09:36 UTC

Phgn |
Z

4

09-120TC 2-15UTC 15-18UTC

Foracast for HKIA

TS/CB foracast for sdiacant ar





流量管理席顯示的氣象資訊
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流量管理席顯示的到場流量圖
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流量管理席顯示的到場流量圖
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流量管理席位顯示的AMAN航點、區域流量圖

4.1.4
AMAN參訪感想
香港民航處在啟用AMAN作業前，從耗時半年的研發、調校到線上進行試行作業，依照線上管制員的回饋持續調整AMAN資料，直到AMAN排定之航機順序與延遲符合所需。實施AMAN作業後，管制員依AMAN建議對到場航機進行延遲或Holding程序，必要時對鄰區實施流管，但對過境航機則不參考AMAN系統。於2010年正式實施至今兩年，看得出研發人員臉上滿滿的驕傲，走訪管制室見識AMAN的實際作業情形，亦可實際看出ACC與APP對於流量的管理的確有了共同溝通的準則，而使管制行為更加流暢。
4.2
香港新民航處大樓與新一代航管系統

香港於赤臘角機場旁（近25L跑道頭）興建了新的民航處大樓，旁有港龍航空公司與中航集團大樓。新的民航處大樓是互相連接的3棟建築，分別是民航處總部大樓、航空交通管制中心大樓、搜救協調中心，並將新一代航管系統建置於航空交通管制中心大樓內。
香港的新航管系統是美國Raytheon公司的AutoTrac III（AT3）系統，後端的每套系統均採雙伺服器備援設計，而管制席位（CWP）的主機使用一般工作站主機，置於後方數個活動式機箱中，可整個機箱拉出維護。管制席位的配置是由香港理工大學所設計的，其桌面和螢幕均可由管制員操作席位面板上的按鈕控制電動升降。
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香港新航管系統CWP
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香港航管系統新CWP側面
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CWP的螢幕的電動升降機構
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香港新航管系統CWP背面
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CWP主機置於活動式機箱，可整箱拉出進行維護工作
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由CWP後方拉出的主機
香港新航管系統每個CWP席位都有三套主機：線上系統、Fallback系統、Ultimate Fallback系統，管制員可使用KVM切換三套系統的畫面。其中線上系統和Fallback系統均為Raytheon公司的AutoTrac III系統，線上系統使用目前版本的軟體，但Fallback系統會執行前一個版本的軟體，這樣若新版軟體有嚴重bug導致線上系統無法運作時，可降低Fallback系統同時出問題的機率。
萬一線上系統與Fallback系統均無法運作時，就改用Ultimate Fallback系統，Ultimate Fallback系統為另一家公司的軟體，類似本區使用IBAS的觀念，作為Raytheon系統均無法運作時的替代方案。但香港民航處對Ultimate Fallback系統的規畫並不是一套完整的航管系統，它只有雷達資料處理（RDP）但沒有飛航資料處理（FDP），系統內的飛航資料均由Raytheon系統的FDP接收，所以一旦使用Ultimate Fallback系統時，管制員僅能使用現存有限數量的飛航計畫資料（類似我們飛航管理系統的Local FDP模式），這樣的設計是考量當使用到Ultimate Fallback系統時，香港民航處的作業方式是進行Clear Sky作業，讓空中的飛機都降落或出境。
由於不像本區具功能較完整的IBAS系統，香港的新系統對於軟體換版的作業方式為採用隔離方式換版，一部分的主機維持在舊版運作，其餘主機更新版本，此種方式軟體版本更新程序較複雜，但管制員在系統更新期間可持續使用同一套系統。
因為三套系統均在同一專案建置，所以香港民航處要求Raytheon公司使三套ATM系統的資料同步，如此一來管制員切換到不同系統時不用重新輸入資料。
香港對新系統換版時的作業方式是採部分主機分批換版的方式進行，不使用Ultimate Fallback系統。
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新香港空管中心入口處保安設施
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新航空管制作業室
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資料處理席及系統維護平臺

伍、心得與建議
本次香港會談主要議題就AIDC作業細則及AMHS穩定性進行協商，並納入臺、港協議書修正草案討論。除此之外，雙方亦交換許多其他航管作業上之意見。此行額外之收穫在於港方安排參訪香港到場流量管理系統(AMAN)之作業實況，及預計2013年底啟用之新航空管制大樓，以下歸納本次會議及參訪之心得與建議：
心得

一、面對面溝通之優點

此次出訪中，不論私下訪談或會議上正式議題之討論，雙方對於各自管制作業之瞭解程度皆增進不少。所謂百聞不如一見，多次郵件之往返可能不抵一次當面之澄清與說明有效。

二、AIDC啟用後衍生之問題

自雙方系統連線測試始，迭遭遇不少問題，且因線路協定問題不易解決，AIDC作業時程因而延宕多時。今年11月16日順利啟用後，香港反應本區送出異常EST報文及MAC報文造成港方作業困擾。異常EST報文問題可由修改系統參數(DPR)方式暫時獲得解決，惟異常MAC問題尚亟待系統承商(Thales)儘速解決。
建議

一、本區系統新功能啟用規劃
對於本區刻正規劃實施之系統新功能，如MAESTRO、DCL等。建議相關單位可向已具實作經驗之鄰區實地取經，並汲取發展經驗。由於MAESTRO之參數設定有賴於作業單位之實際回饋，故管制作業單位及系統維護單位在其中扮演之角色至為關鍵，雙方緊密之協調與配合誠為一重要之課題。此外，參訪香港AMAN實際作業時曾詢問資深督導談及，管制員初始對此輔助工具多半抱持懷疑與不信任之態度，屆時我方於MAESTRO之應用啟用後亦有可能遭遇此現象。如何增加管制員對於系統之信賴感、如何進行訓練以及如何透過實作經驗持續回饋及調校系統等，此類議題我方皆可向鄰區學習，以達到事半功倍之效用。

二、提升AMHS之穩定性
古云：「勿恃敵之不來，恃吾有以待之」，用於此尤貼切不過。AMHS係一收、發各類航空報文之重要伺服器，平時之系統監控、備援措施除應更完備外，如何降低其工作負荷、增進其運行穩定，尚須本總臺有關單位持續思考對應策略，並持續溝通協調相關鄰區，必要時透過窗口與鄰區安排額外線路、報文測試等方式，務求降低對於AIDC作業或其他航空報文傳送之影響。

期待不遠之將來，臺北能透過AIDC、MAESTRO及DCL，使管制員工作負擔減輕之餘，還能使航機享受更流暢、更安全之無縫航管服務，使臺北飛航情報區之航管服務能昂立於國際一流的國家之林。

陸、附件
我方本次會議簡報內容
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