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1、 目的
交通部民用航空局飛航服務總臺於100年1月1日通過「民用飛航服務組織(Civil Air Navigation Services Organization，CANSO)」入會申請，成為正式會員。該組織創立於1996年，與國際機場協會(ACI)及國際空運協會(IATA)同為民航運輸界中甚具影響力之國際組織，具有國際民航組織(ICAO)正式觀察員身分，其總部設於荷蘭阿姆斯特丹，分別於美洲、歐洲、亞洲、中東及拉丁美洲設有區域辦公室，同時於加拿大蒙特婁設有ICAO聯絡辦公室。
CANSO的會員除涵蓋飛航服務提供機構外，亦含飛航服務系統業者，會員數量高達160餘個組織，所有會員管制的空域總計佔全世界的85%以上，可見CANSO在航空界有其舉足輕重之地位。CANSO設立的目的係為其會員提供一平臺，所有會員藉由此平臺討論飛航服務相關議題，除達到相互意見交流外，也促進了彼此間的合作關係，並提昇了全球飛航服務之效能與安全。當然，當其會員對於某些議題達成共識時，CANSO也會於適當的國際會議中替其會員表達意見。

CANSO每年於世界各地安排舉辦各種技術研討會、區域會議以及年度大會，今(2011)年6月9日起至14日間，於泰國曼谷接連舉辦三場國際會議，共有來自50個國家100個組織超過300位之人員出席：
· 亞太區域安全管理研討會(Asia Pacific ATM Safety Seminar)
· 亞太區域論壇(Asia Pacific Conference)
· 全球會員大會(Global ATM Summit)
本次為我國首度參加CANSO所舉辦會議，由外交部、交通部及所屬民用航空局與飛航服務總臺派員與會，然囿於飛航服務總臺航管系統最後階段(100年6月15日至100年6月28日止)轉移在即，本次與會僅安排參加「亞太區域安全管理研討會」及「亞太區域論壇」兩場會議。
此行的目的除瞭解CANSO之運作、參與相關議題之研討外，因我國飛航服務總臺為今年年初加入之新成員，故沈總臺長受邀於第二天「亞太區域論壇」發表15分鐘之演說，針對我國飛航服務概況、「通訊、導航、監視與飛航管理(CNS/ATM)發展建置計畫」現況及新航管系統轉移之挑戰等議題，向各國代表作一介紹與分享，大大提昇我國於國際飛航服務組織及航空界之能見度。
2、 行程紀要與會議摘要表
1、 行程紀要
	日期
	行程內容

	6月8日
	下午1點20分搭乘華航CI835班機赴泰國曼谷蘇瓦納蓬國際機場，抵達時間為當地時間下午4點10分。於抵達大會指定飯店後，隨即至APAC ATM Safety Seminar會場辦理報到手續。

	6月9日
	參加亞太區域安全管理研討會，討論安全管理的概念與執行，同時分享我國對於此議題之看法。

	6月10日
	參加亞太區域論壇，瞭解ICAO之新政策趨勢，同時也瞭解亞太區各國發展現況，另本總臺沈總臺亦上臺發表相關演說。

	6月11日
	上午11點15分搭乘華航CI834號班機由曼谷機場返國，抵達桃園機場時間為下午3點55分。


2、 每日會議議程

(1) 6月9日亞太區域安全管理研討會(Asia Pacific ATM Safety Seminar)
1. Welcome an Seminar Overview
2. Regional SMS implementation issues, expectations of participants
3. Safety Culture and SMS Implementation 
4. CEO Perspectives
5. Gaining support for SMS implementation
6. Safety Risk Management best practices 
7. Runway Safety
8. Closing Remarks
(2) 6月10日亞太區域論壇(Asia Pacific Conference)
9. Opening Address
10. Special session on 11 March earthquake and tsunami
11. Transforming ATM performance
A. ATM Transformation and the Hallmarks of ATM Excellence 

B. Why benchmark ANSP performance – a CEO’s perspective
C. The Customer’s Expectations
12. ATM Development and Challenges
A. An introduction from new APAC members: 
→ Johanne Jayaratne, Executive Director, Airport and Aviation Services

(Sri Lanka)
→ Jean Shen, Director, Air Navigation and Weather Services

→ Capt Ted Pakii, CEO, Papua New Guinea Air Services Limited
13. ADS-B implementation in Asia-Pacific
A. Technical overview and Promoting in the region
B. Regional ADS-B implementation and status 
14. ATM Initiatives and Updates in the Asia-Pacific
A. ATM Developments and Challenges in Vietnam

B. PBN implementation in India

C. Implementing CDOs at Changi Airport  

15. Working together to improve ATM Safety and Operational Efficiency
16. Closing Remark

3、 會議內容紀要
3、 6月9日亞太區域安全管理研討會(Asia Pacific ATM Safety Seminar)
本日會議主要亞太地區之飛航服務提供機構會員間，就「飛航服務安全管理系統(SMS)」之建置，以及其他相關飛航安全等七大議題進行研討。
(1) 區域SMS建置所面臨之問題研討
     本項議題開始即由與會各國飛航服務組織成員代表提出各國在推動SMS所遭遇最大之困難或現行最迫切需解決之問題。主要提出看法的出席成員及所提出之事項為：
17. 香港：香港機場流量幾已達飽和狀態，航管管制航空器常以最低隔離作為航空器間之間隔，稍不留神即可能低於最低雷達隔離，如何在確保安全與增加流量間取得平衡是一項難題。
18. 新加坡：樟宜機場近期分階段施工，地面管制航空器與車輛之活動安全是一直被高度關注的課題，主要問題在航管與航空器/車輛駕駛間的無線電溝通，問題往往發生在航空器/車輛駕駛未必能正確按航管指示執行。
19. 我國(沈總臺長)：準備好飛航管理系統安全轉移是目前我國最大的安全管理課題，當面對不僅系統作業轉移，還有人員搬遷(即新舊系統地點相距甚遠)等複雜因素，其安全管理已不純粹僅從系統是否穩定或人員是否熟悉的面向考量，而需多方考慮，是極大的挑戰。另外，在建置SMS部分，人的管理是安全管理的基石，人對了，事情就對了，安全文化(Safety Culture)是建立在人身上，組織有了安全文化，其餘的安全課題只要輔以好的工具進行管理，安全架構便可自然而成。因此，重點還是在組織裡的「人」身上。
(2) 安全文化(Safety Culture)以及SMS建置

     本項議題主要由奧斯陸管制中心(Austro Control)安全主任Mr. Werner Artner藉由美國航空總署(NASA)於1986年挑戰者號太空梭與2003年哥倫比亞號太空梭發射失敗，以及1988年Piper Alpha北海鑽油平台與2010年Deepwater Horizon墨西哥灣鑽油平台漏油失火事件，來引述安全文化建立的重要性。因過去類似重大災難事件重複發生，顯示過去的作法在安全文化的建立上是不足的。
     以下是Mr. Werner Artner建議成員有關SMS建置及安全文化的建立可以採取的幾項作法：
20. 自我評估組織的安全文化。對自己的組織安全文化深植的程度的掌握，可以幫助組織在預防事故、績效評量、政策決策等事項達到明顯進展。
21. 評估組織文化可以從Dr. Manoj Patankar所提出的「安全文化金字塔模型(Safety Culture Pyramid Model)」中的安全氛圍(Safety Climate)作為評估指標(如下圖1)。當一個組織經評估其有關安全事件的態度越是公正公義(Just)、報告系統越是公開、對風險越警覺、越能經由經驗學習、作業越彈性、對安全的態度越主動，則這個組織的安全氛圍就越正面，風險就越小。
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	圖1  (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)


22. 鼓勵成員善用CANSO所發展的評估安全文化工具，包括：
A. 安全氛圍問券(共60題約需12-15分鐘填答)。

B. 安全文化建置指導手冊(Safety Culture Implementation Guideline)。

C. 安全文化模型(Safety Culture Model)。

D. 其他成員分享之作法(例如：其他國家執行長之經驗分享簡報資料)。

(3) 從執行長及高階管理者之角度來看SMS
本議題邀請三位執行長分享他們對SMS的看法，分別是澳洲飛航服務(Air Service Australia)執行長Mr. Greg Russell、前美國航空總署(FAA)署長Mr. Hank Krakowski、荷蘭飛航服務(LVNL)執行長Mr. Paul Reimens，他們三位在航空領域中均有多年管理的經驗，也曾經歷過不同安全管理觀念的演進與改變，他們共同的結論便是，在航空領域，安全永遠是一個永無止境追求進步的目標，而更重要的是，安全不是獨善其身，而是必須把好的觀念與作法，提供出來分享給大家，藉由彼此間的經驗學習，減少個別的學習成本，建立全球無接縫的安全網。
(4) 如何取得上下各方支援推動SMS
     本議題主要為討論如何把SMS的觀念與價值擴展到整個組織，包括下至第一線人員，上至執行長或首長。長久以來，SMS的價值與觀念很難推展到各階層的人，原因包括：預算不足、成果難以用金錢量化、認為很重要但沒那麼緊急、難以接受改變、還沒發生過重大事件等。

經由與會成員多方討論，針對組織內負責安全管理人員，如何在組織中擴展SMS的價值與觀念的作法，導引出下列建議措施：

23. 針對不同位階的人員，用他們那一位階習慣的語言來傳播SMS的觀念。

24. 設法呈現安全的價值，而案例的說明是一個很好的方法。

25. 與人溝通宣導時不用害怕恐懼，因為我們在做對的事。
26. 尋求有名望的代言人協助。

27. 建立自己的熱誠。

28. 結合安全觀念與作業，邀請一線的工作人員一起參與安全流程的發展與討論。

29. 提供完整安全資訊，而不僅僅是資料數據，因資料數據只能呈現結果好壞，但無法呈現發展趨勢與背後因素。

30. 讓安全作法與流程越簡單越好(Keep It Simple Stupid, KISS)，避免繁複難理解的作業流程，如此才有辦法讓組織內所有的人願意參與而不心生恐懼與排斥。

(5) SMS最佳實務
     本議題是針對CANSO的安全常設委員會(Safety Standing Committee)所提出之SMS最佳實務作一說明與探討，以供成員參考對照各自組織SMS建置情形。CANSO所提SMS最佳實務的架構如下圖2，共區分為五大區塊，其中下述之第2至第4區塊間是必需不斷循環檢視，以達持續改善(continuous improvement)之效用：

31. 飛航服務組織對風險管理的承諾與目標，亦即安全政策的制定。

32. 風險管理架構之設計。選擇風險管理方法、制訂風險評估準則、設定可接受風險程度、記錄風險管理過程。

33. 建置ANSP的風險管理。最重要的就是風險管理人員訓練。

34. 監督並定期檢討風險管理架構。

35. 持續改善風險管理架構。
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	圖2 風險管理架構 (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)


有關風險的定義，按照國際上已形成的共同認知，以下列公式來表示：

風險(Risk)=嚴重性(Severity)X發生機率(Likelihood/Probability)

當識別出風險因子(Hazard)後，就需要針對它進行風險評估與管理。評估方式便是針對其嚴重性(參考圖3)及發生機率(參考圖4)進行分析，再將結果對應至風險矩陣(參考圖5)中。如果評估結果該風險因子是落在綠色的可接受範圍內，則可以接受它，決定者之位階為單位主管。如果評估結果該風險因子是落在黃色的可忍受範圍內，則應採取補強措施將嚴重性及發生機率儘可能降低，而決定是否接受該風險者之位階應為飛航服務主管。至於該風險因子若是落在紅色的不可接受範圍內，則任何人都不應接受該風險因子，而應設法消除該風險因子，或是採取補強措施將嚴重性及發生機率可能降低至可忍受或可接受之風險程度(參考圖6)。
	
[image: image3.emf]Risk Classification: Severity

Severity Class 1  Inability to provide any degree of air traffic control in one or more  airspace sectors.  A situation from which recovery is limited to  only the pilot or providence.  A ir traffic contr ol  barriers are totally  ineffective.   Severity Class 2  Ability to maintain air traffic control is severely compromised  within one or more airspace sectors.  A situation from which  some opportunity for recovery is provided within the air traffic  control sys tem, but this recovery may not always be effective.   Severity Class 3  Ability to maintain air traffic control is impaired within one or  more airspace sectors.  A situation from which opportunity for  recovery is available within the air traffic control syst em and this  recovery is likely to be effective.   Severity Class 4  Ability to maintain air traffic control is not impaired.  However,  there is a lowering of risk margins.  The situation needs to be  reviewed for the application of contingency measures if the   condition prevails.   Severity Class 5  Negligible or with little effect to air traffic control.    



	圖3 風險嚴重性分類 (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)


	
[image: image4.emf]Risk Classification: Probability

Probability of  O ccurrence   Qualitative  Definition  Meaning  Value   FREQUENT  Likely to occur many times  (has occurred frequently)  5   OCCASIONAL  Like to occur sometimes  (has occurred infrequentl y)  4   REMOTE  Unlikely, but possible to occur  (has occurred rarely )  3   IMPROBABLE  Very unlikely to occur  (not known to have occurred)  2   EXTREMELY  IMPROBABLE  Almost inconceivable that the event will occur  1    



	圖4 風險機率分類 (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)
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	圖5 風險評估矩陣 (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)


	
[image: image6.emf]Acceptance of Risk

Typical Sign 

Off Level

A: No one

B: Head of ATS 

service

C: Head of ATS 

Region

D: Head of ATS 

Unit (eg Tower)



	圖6 接受風險之評估 (摘錄自CANSO Safety Committee簡報)


在ANSP如何建置安全管理系統實務部分，有以下之原則必須掌握：
36. 將風險管理的實施程序、標準予以清楚的文件化。

37. 建立風險因子識別、報告及追蹤系統。鼓勵相關人員報告所發現之潛在風險，並對於已評估過之風險因子進行追蹤。

38. 人員訓練。使大家使用共通的安全語言，確認彼此對安全管理的認知與重視是在同一條線上。

(6) 跑道安全
          本議題主要在討論ICAO所要求各機場應建立「機場跑道安全小組」事宜進行討論。

根據過去數據顯示，2010年全球航機失事事件中，高達61%之比例是起飛/落地階段，亦即是在使用跑道的階段，其中包含跑道入侵事件、衝出跑道事件等，值得所有機場及飛航服務單位重視。因此，ICAO已逐步規範將強制所屬會員國於各機場設置「機場跑道安全小組」，成員應包含機場管理單位、飛航服務提供者、航空業者、地勤業者、消救單位等與跑道使用相關之關係者(Stake Holders)，應定期開會檢視運作程序、方式、設施等情形，必要時研商改善作為，確保跑道運作安全，降低起降事故風險。

(7) ICAO與CANSO未來與安全管理有關之合作議題
     CANSO的安全常設委員會(Safety Standing Committee)與ICAO間有關未來制訂安全政策之合作上，有下列之共識與合作：
39. 分享最佳實務作法與經驗。

40. ICAO承認CANSO的產出。

41. 共享安全資訊。

42. 降低跑道風險。

43. 安全資訊之保密。

44. 新Annex 19 Safety Management System的發展。
4、 6月10日亞太區域論壇(Asia Pacific Conference)
本會議接續於亞太區安全管理研討會(CANSO Asia-Pacific Safety Seminar)之後，會議主題為「轉化飛航管理效能(Transforming ATM Performance)」，
議程細分為8個部分：
(1) 開場致詞，分別由航空界3位重要貴賓發表開場演說：
45. Somchai Thean-anant, President, Aerothai
46. Greg Russell, Chairman, Asia-Pacific CANSO CEO Committee and CEO Airservices Australia
47. Mokhtar Awan, Regional Director, ICAO Asia-Pacific Office
前述三位演說者除歡迎CANSO各會員蒞臨與會外，也傳達CANSO及ICAO近期推動的事務及目標，包括：
48. 航路結構改善與最佳化(Optimization of ATS route structure)。
49. 導入廣播式自動回報監視系統(ADS-B)及廣域多點定位系統(WAM)等新的監視科技(Surveillance technology)，並促進隔離之縮減。
50. 促進飛航安全及推動SMS。
51. 促進軍民協調與合作(Civil-Military cooperation and coordination)。
52. 推廣縮減垂直隔離(Reduced Vertical Separation Minimum，RVSM)，尤其蒙古地區。
53. 推動以航機性能基礎之導航(Performance Based Navigation，PBN)。
54. 強化火山灰活動監控與資訊傳遞(Volcanic ash watch)。
55. 強化航空保安(Security)。
56. 無人飛行載具(Unmanned Aircraft System，UAS)於一般空域(Non-segregated airspace)之活動與管理。
ICAO繼1991年第10次空中航行會議(Air Navigation Conference，ANC)，推動未來空中航行系統(Future Air Navigation System，FANS)，並提出CNS/ATM構想，接著於2003年第11次ANC推動全球CNS/ATM計畫，ICAO亦訂於2012年召開第12次ANC，持續推動民航運作之標準化(Standardization)與相容性(Interoperability)。
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(2) 由日本民航局(Japan Civil Aviation Bureau，JCAB)代表分享有關311地震暨海嘯後，日本如何在短時間內使受創嚴重之仙台機場(Sendai Airport，ICAO地名代字為RJSS)恢復正常運作之相關經驗。
2011年3月11日，於日本當地時間14:46發生芮氏規模9.0之強震，隨後海嘯襲擊日本，仙台機場於15:58測得之浪高達8.5公尺，至於福島(Fukushima)核電廠一帶測得之浪高則達10公尺。由於最後一個航班已於海嘯侵襲RJSS前飛離，因此並無民航機受影響，然而2條跑道皆被淹沒，塔臺與航管作業室(包括目視VFR與儀航IFR之作業室)亦因地震及海嘯受創，此外，鄰近機場之民航訓練學院(Civil Aviation College)中含講師、學員及行政人員約計160人受困。
由於機場與航管作業室受創，機場及航管作業皆停止運作。機場於3月16日開放，但僅供搜救任務使用，第一架C-130運輸機於當日清晨降落，下午清理出半條跑道後，第2架C-130降落，一同投入搜救任務。
歷經震災、海嘯，日本與國際間協同合作以恢復民生及交通基礎設施為首要任務，聯合國所屬國際組織包括ICAO在內等經評估後，於3月18日發布新聞稿，除受損而尚未恢復之區域外，赴日本之旅行不受限(No restriction on travel to Japan)。
災後約1個月，仙台機場之飛航及航管作業於4月13日恢復正常，首班民航機由東京羽田機場起飛並於當日上午8點左右降落仙台機場，東京至仙台間之新幹線則至4月底才恢復運作。由於受災範圍廣，且受損程度極深，日本方面預期將有一段時間乃至數年之預算緊縮，各政府機關包括民航局(JCAB)皆將受影響。
救災期間，對飛航與飛航服務最大的影響為無人飛行載具(Unmanned Aircraft Systems，UAS)參與搜救任務，其活動時間前後長達4~5週。期間包括美方及日方之UAS大量投入勘查與搜救活動，尤以福島核電廠一帶之UAS活動最為頻繁。

日本震災後之搜救期間，針對UAS，係以一般儀器飛航(IFR)之民航機看待，於飛航前依ICAO標準填報飛航計畫(Flight Plan)，管制員亦依作業標準給予儀航之航管許可(IFR clearance)。由於UAS的飛航高度在FL450，高於一般民航機之巡航高度，因此對民航機影響不大。民航界由此次UAS活動，以及對UAS於民航之管理，應思考的重點在於：對飛機以及航空器之重新定義、於飛航服務上將UAS視為一般航空器、以及UAS駕駛員之訓練與認證等議題。
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(3) 探討「轉化飛航管理效能(Transforming ATM Performance)」，包括下列3個主題：
57. 主題1：「顧客的期望(The Customer’s Expectation)」，由Ken Mclean, Regional Director Safety, Operations & Infrastructure - Asia-Pacific, IATA主講。CANSO之主要成員為ANSP，亦即飛航服務的提供者，顧客即為空域使用者，其中又以航空公司為主。
IATA (International Air Transport Association)為一以航空公司為主要成員之組織，現有229個會員，橫跨143個國家，佔全球約93%之定期航班，目前亞太區有33家航空公司為其會員。IATA對CANSO以及ANSP之期望，可分為近程效益(Near-term benefit)，以及遠程規劃(Long-term plan)兩方面。
A. 近程效益方面，主要係推廣既有技術與能力之運用，包括ADS-B、PBN、CDA，及藉由空域彈性運用(Flexible Use of Airspace，FUA)以建構新航路。
B. 遠程規劃方面，則以提高飛航安全、提高經濟效益、減低環境衝擊為主軸，期望促成下列計畫：
a、 亞洲天空整合(Asian Skies)

b、 歐洲單一天空(Single European Sky)

c、 美國下一代空運系統(Next Generation Air Transportation System，簡稱NextGen)

d、 非洲飛安提昇(Safety in Africa)

e、 太平洋地區合作計畫(Pacific Project)

f、 縮減中國空運延誤(China Delays)

g、 強化印度基礎建設(India Infrastructure)

亞太地區為目前民航發展最為蓬勃之地區，依國際民航業界預估，亞太地區於2009至2020年間，航空器數量將增加4450架以上，遠高於歐洲的預期增加1738架及北美的預期增加1326架，因此亞太區的空運效能，對整體航空界及環境佔有舉足輕重之影響。環視世界各地區，美國僅有1個ANSP即FAA，歐洲有39個ANSP，亞太區則有40個ANSP，距離減低各ANSP之差異性及加強相互見協同合作雖有長遠的路要走，但也是需大家共同的目標。

58. 主題2：「飛航管理轉化與卓越飛航管理之保證標章(ATM Transformation and the Hallmark of ATM Excellence)」，由Graham Lake, Director General, CANSO主講。
主要呼籲各ANSP加入CANSO，以及傳達加入CANSO後之應有態度。CANSO之願景為促進無縫隙之飛航服務(Seamless ANS)，此目標需賴所有ANSP共同努力。
加入CANSO，有如加入健身俱樂部，必需主動參與及鍛鍊。因此需先評估各自組織之健康狀態、設定目標且積極參與、並定期檢視執行情形。就評估個別ANSP之狀態而言，可用之指標包括：生產力(Productivity)、價格與營運效益(Cost-effectiveness & Price)、利潤與獲利能力(Revenue & Profitability)，而在此同時，亦應兼顧不減損飛安，也就是需導入安全管理系統。

59. 主題3：「設定飛航服務業者效能之目的(Why benchmark ANSP performance)」，由Air Chief Marshal Somchai Thean-anant, President, Aerothai及Piyawut Tantimekabut, Executive Officer, Systems Engineering, Airspace Management Center, Aerothai主講。
除了闡述Aerothai管理階層對飛安與飛航服務效能之重視外，並以Aerothai之經驗與會員國分享。設定飛航服務業者效能之目的，除為了提升飛航服務業者之效能，並藉此與其他ANSP於非競爭基礎下協同合作及實務交流，以促進無縫隙之飛航運作。
亞太地區為全球民航發展最為蓬勃之地區，預估至2030年將成為全球最大之空運市場。倘若不設定效能指標，並於現在做先期準備，ANSP將無法因應逐年成長之航行量所帶來之挑戰。

Aerothai之作法為設定績效指標(Key Performance Index，KPI)，並參照ICAO與CANSO之績效活動(Key Performance Activities，KPA)，設定適合自己之KPA，接著與其他合作夥伴分享實務經驗，並匯聚人力、物力以推展適用個別ANSP之實務。

(4) 新進會員的介紹

     今年新加入CANSO之亞太區會員接受邀上臺發表演說，依會議報告順序分別為：
60. 斯里蘭卡機場暨飛航服務公司(Airports and Aviation Services Sri Lanka Limited)

61. 臺灣飛航服務總臺(Air Navigation and Weather Services)

62. 馬爾地夫機場公司(Maldives Airports Company Limited)

63. 巴布亞新幾內亞飛航服務公司(Papua New Guinea Air Services Limited)

本階段分別由各個組織之總裁或執行長上台報告，我國飛航服務總臺沈總臺長啟為講臺上唯一之女士，除介紹臺北飛航情報區(Taipei FIR)之地理位置及其重要性外、還介紹飛航服務總臺之組織與任務、CNS/ATM發展建置計畫、飛航管理系統轉移規劃等，並將總臺這些年對於飛航服務之改善歷程、轉移之挑戰及經驗與各會員國進行分享。身為國際組織之一員，沈總臺長表達歡迎各會員於轉移完成後蒞臨臺灣進行訪問與交流，而會後也得到熱烈迴響，香港、新加坡等多國紛紛主動表示來訪之意願。
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(5) 探討廣播式自動回報監視系統(ADS-B)，包括下列3個主題：

64. 主題1：「ADS-B技術概觀(Technical Overview of ADS-B)」，由Ken Tollstam, Vice President, SRA Aviation Programms, Era Corporation講述。
內容除簡述ADS-B之技術外，並摘述ADS-B應用之優點及限制：

A. ADS-B應用之優點，包括擴增監視涵蓋、縮減隔離、降低地面設施成本、促進陸空間之自動化等。

B. ADS-B應用之限制：

a、 ADS-B之建置，係將成本由地面設施轉嫁至機載平臺，航空公司基於經濟效益考量，若無明確的誘因，例如新程序帶來之便利性與空域容量提升等，機載設備之普及將耗時數年。

b、 ADS-B之另一弱點為安全性不佳，極易受外界干擾其訊號。

c、 在應用方面，ADS-B未來將用於補足或甚至取代初級雷達(Primary Surveillance Radar，PSR)、單脈衝次級雷達(Monopulse Secondary Surveillance Radar，MSSR)、廣域多點定位(Wide Area Multi-lateration，WAM)。

d、 配合措施方面，除需解決技術問題外，還需調整飛航與航管之作業程序，並視需要重新設計空域，方能達成ADS-B應用之最佳效益。
65. 主題2：「推廣亞太區ADS-B應用(Promoting ADS-B in the region)」，由Hai Eng Chiang, Director Asia-Pacific Affairs, CANSO講述。
CANSO與IATA於2008年起開始推動亞太區之ADS-B建置與應用，CANSO並陸續於菲律賓及緬甸舉辦研討會(ADS-B seminar)，而目前持續推動中的計畫主要著重南中國海(South China Sea Project)及孟加拉灣(Bay of Bengal)地區。CANSO預期ADS-B之應用，將可顯著提升空域之容量，尤其FL290以上之空域。
66. 主題3：「亞太區ADS-B建置計畫與現況(Regional ADS-B implementation plans and status)」，由Yeo Cheng Nam, Director Aeronautical Telecoms and Engineering, CAAS講述。
   於非雷達涵蓋區導入ADS-B，將有助於縮減隔離，並強化民航人員之環境警覺(Situational awareness)。於雷達涵蓋區導入ADS-B，除可補足及強化監視涵蓋，亦可提升監視資料之精確性。亞太地區目前有許多國家已建置或計畫建置ADS-B，摘要舉例如下：
A. 澳洲Air Services Australia的UAP(Upper Airspace Project)計畫，已使用ADS-B支援5海浬之隔離。所建置之地面站臺計有29個ADS-B及2個WAM(分別位於Sydney及Tasmania)，此外並由印尼接引4個ADS-B站臺之資料。

B. 斐濟建置了11個ADS-B站臺，其中3個具備詢問機(Interrogator)。

C. 新加里多尼亞(Nouvelle Caledonie)建置了3個ADS-B站臺。

D. 美國FAA建置了800個ADS-B站臺。

E. 新加坡CAAS建置了1個ADS-B站臺。

F. 印尼建置了30個ADS-B站臺。

G. 臺灣ANWS建置了6個ADS-B站臺。

H. 香港CAD建置了1個ADS-B站臺。

I. 緬甸計畫建置5個ADS-B站臺。

J. 巴布亞新幾內亞計畫建置6個ADS-B站臺。
推動ADS-B之應用，所需之措施包括：
A. 強制機載設備裝置日期(Mandate date)。

B. 決定適用之高度(Applicable FL)。

C. 確立機載設備標準(Avionics standards)。

D. 規範飛航計畫填報(Flight planning)需求。

E. 擬訂飛航與航管作業程序(Procedures)。

F. 跨地區分享「黑名單航機(Black listed aircraft，指傳遞不正確資訊之航機)」之資訊。

亞太地區有幾個國家已公布強制機載設備裝置日期，包括澳洲、新加坡、香港、斐濟等國，要求2013年12月中或月底，飛航FL290以上之航機，必需具備ADS-B裝備。美國亦要求飛航FL180以上之航機，必需具備1090ES之ADS-B裝備，FL180以下則為混和1090ES與UAT之ADS-B環境。就機載裝備現況，目前註冊新加坡籍之航空器已有91%具備ADS-B裝備。

(6) 亞太地區飛航管理動態及現況(ATM Initiatives and Updates in the Asia-Pacific)，分別由越南、印度、新加坡樟宜機場、泰國代表報告，報告人員包括：
67. Nguyen Dinh Cong, Deputy Director General, VATM
68. V.P. Agrawal, Chairman, AAI
69. Rosly Saad, Chief Air Traffic Control Officer, CAAS
70. Tinnagorn Choowong, Senior Director, Enroute Air Traffic Management Bureau, Aerothai
各國之現況如下：

71. 越南現有河內(Hanoi)以及胡志明(Ho Chih Min)兩個區管中心(Area Control Center，ACC)，管制員人數約370名。越南為繼中國及巴西之後，航空客貨運量成長第3快速之市場，因此近期亦正推動飛航服務系統之更新，新的飛航情報系統(Aeronautical Information System，AIS)於2011年啟用，而其所面臨之挑戰除系統更新外，另一個則是航管人力的短缺。

72. 印度為目前全球第9大航空市場，境內計有89個機場，機隊數量由2000的225架，至2010年激增為735架。近期主要推動PBN，除此之外，印度亦以其自行發展之GAGAN衛星推動星基增強系統(Space Based Augmentation System，SBAS)，目前可達APV(Approach Procedures with Vertical guidance)服務能力。

73. 新加坡分享於樟宜機場試行Continuous Descent Operation(CDO)之成效。CDO係盡可能讓航機以穩定之下降率，由巡航高度持續下降，至目的地機場落地。一般飛航由於航情因素，航機常需提前下降並於下降過程中幾度改平，在較低的高度平飛所耗費的油量較高，而CDO操作則可讓航機盡量保持在較高的高度飛航，減低油耗。樟宜機場係與新加坡航空(SIA)試行CDO作業，分別於2009年第3季、2010年第1季、2010年第2季、2011年第3季共4階段，於夜間航行量較低時試行，並考慮季節因素而搭配於SIA的模擬機上操作，試行後確實達到節省油耗及降低二氧化碳排放之效果。後續預訂於2012上半年擴大實施。

74. 泰國分享執行ASPIRE行動之成果，ASPIRE (亞洲與南太平洋減低排放行動，Asia and South Pacific Initiative to Reduce Emissions)行動係於2008年由澳洲Airservices Australia、紐西蘭Airways New Zealand及美國FAA發起，日本JCAB及新加坡CAAS後續加入，泰國Aerothai則預訂於本次CANSO會議期間加入。本行動亦獲UNFCCC (聯合國氣候變遷架構議會，United Nations Framework Convention on Climate Change)、ICAO及CANSO支持，目標為導入全球標準化之環保飛航程序，以減低航空界之燃油消耗，減少二氧化碳與氮氧化物等溫室氣體排放，進而降低對環境與氣候變遷之影響。

75. Aerothai與泰國航空(Thai Airways)合作，經事前縝密的設計與飛航規劃，以具備PBN能力之波音777-200ER型機，執行曼谷(BKK)往返紐西蘭奧克蘭(AKL)之飛航，去程與返程分別為2011年5月5日及5月8日，沿途經過8個國家、8個ANSP、9個飛航情報區(FIR)。飛航過程中，盡可能採取最佳之地面滑行路徑、縮減飛航路徑、採用巡航爬升(cruise climb)、CDO等，並於起飛及目的地機場地面時採單引擎滑行操作，執行結果，共降低約2噸之燃油消耗。以如此長的航程，減少2噸油耗並不算明顯，然而由於此飛航跨越數個國境，需要數個ANSP協調合作，因此亦促進ICAO與CANSO的無縫隙飛航服務(Seamless ANS)之附加效益。

(7) 協同促進飛航管理之安全與運作效率(Working together to improve ATM Safety and Updates Operational Efficiency)，分別由下列人員報告：
76. Greg Russell, Chairman, Asia-Pacific CANSO CEO and CEO Airservices Australia

77. Capt Werasak Wiroonpetch, Director of Flight Operations Safety Department, Thai Airways

78. Steven Angus, General Manager Safety, Airservices Australia

79. Dan Smiley, ATM Operations Programme Manager, CANSO
80. Graham Lake,Director General, CANSO
這2個階段的內容，主要重申CANSO對於國際協同合作以促進飛航安全與空運便利之立場，並以不同成員之角度，闡述協同合作與維護飛安之重要性。
4、 心得與建議
本次與會代表人員經由本次之參與，認為未來持續參與CANSO舉辦相關會議之效益如下：
5、 瞭解國際民航組織(ICAO)之新政策趨勢：藉由本次會議，我國首次瞭解到ICAO為接續過去十年所推動之全球通訊導航監視及飛航管理(CNS/ATM)計畫，刻正推展未來20年全球「航空系統升級區塊(Aviation System Block Upgrade, ASBU)」規劃，並得據以對照我國現今飛航服務所處該規劃之位置，以及未來可行發展方向，確保我國得以接軌ICAO之政策趨勢。經由對照，飛航服務總臺所達成之CNS/ATM計畫建置成果，相較於ICAO推展之ASBU規劃，確屬相當前瞻之進程。
6、 拓展國際飛航服務組織之人脈資源網路：參與本次會議，不僅可與各國飛航服務組織代表建立人脈資源，尚有與ICAO、IATA等國際組織代表或人員進行交談及建立窗口之機會。本次我國與會人員在與CANSO駐ICAO代表面談聯繫，以及與美國聯邦航空總署(FAA)駐亞洲地區代表會晤部分，均有相當之收穫；另外與日本、泰國、新加坡、澳洲、英國等與會成員與專家，亦已取得多類業務之聯絡管道。
7、 提昇我國於國際飛航服務組織及航空業界之能見度：本次飛航服務總臺總臺長受邀於「亞太區域論壇」發表演說，不僅將我國飛航服務於亞太地區的角色對與會各國成員作一展現，更邀請各國成員前來我國參訪交流，受到各國成員熱烈迴響。尤其沈總臺長簡報有關飛航服務總臺對飛航管制員提供「心理健康諮詢服務」及進行「航管人員疲勞與睡眠品質」研究之創新作為，以及對新航管系統順利轉移之嚴謹規劃部分，各國代表均表示高度肯定與推崇，新加坡與會代表更於會後即主動表示希望能儘速前來我國參訪。
8、 增進我國飛航服務安全管理以及航空環保之水準：安全管理為飛航服務之首要課題，而航空環保、節能減碳則為全球航空之熱門議題，此二項均為CANSO工作之核心主軸。經由參與CANSO會議，對於與其他飛航服務先進國家研討我國執行飛航服務安全管理所面臨之課題，以及飛航服務總臺所推動與航空公司舉辦「節能減碳會議」之執行成效，提供直接交流之機會，對我國飛航安全與國際環保形象之提升有極大助益。
9、 收集國際航空技術發展資訊：航空技術發展快速，CANSO成員不僅為各國飛航服務提供組織，亦包含飛航服務系統業者，經由參與會議，我國得以密切掌握相關技術發展現況，作為飛航服務系統規劃執行參考；另亦取得建置SMS的指導文件「安全管理建置指引(SMS Implementation Guide)」，有助於本總臺SMS之推動與強化。
另經參與本次會議後，認為以下兩點是未來可重視與推動的目標：

10、 重視國際事務人才之培養：提供安全、有效率的飛航服務已經不再僅限於單一國家或是組織的責任，而是全世界所有飛航服務提供者共同追求的目標，現今的飛航服務需不斷的透過相互的討論與研究，促成區域間或是國際間的合作，以達到顧客的需求，故國際事務人才的培養與訓練實有其必要性。
11、 增加參與CANSO會議的次數：CANSO每年於各區舉行各類安全研討會，提供成員良好之交流平臺，對我國而言，更有機會面對面與平常不易接觸之歐洲、加拿大等之飛航安全專家共同討論，不僅對強化我國飛航服務領域飛航安全有極高價值，亦可透過研討交流讓其他國家了解我國對飛航安全管理之投入與重視，建議得多編列經費預算，參與CANSO相關會議。
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5、 附件

(1) 會議議程表
(2) 飛航服務總臺簡報資料
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