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附錄

1、 目的

本局現正積極推動「通訊、導航、監視與飛航管理 (CNS/ATM, Communication Navigation Surveillance / Air Traffic Management) 發展建置計畫」，參加相關國際會議，並藉由與會過程中與各國代表交換意見暨蒐集相關資料，對本局配合國際航空走向，瞭解未來國際飛航設施情況及助導航系統之發展，進而規劃增修「CNS/ATM發展建置計畫」之助益頗多。本九十年度派員出國計畫案原經核定之項目為「參加CNS/ATM衛星通信、導航/航空交通管理系統全球年會」，於2001.10.25至2001.10.26於荷蘭阿姆斯特丹舉辦之「自動回報監視（ADS, Automatic Dependence Surveillance）系統研討會」會議，則係配合ATM建置之ADS相關國際發展時程與技術應用研析會議。

經本局陳報交通部函請同意變更原核定之「參加CNS/ATM衛星通信、導航/航空交通管理系統全球年會」出國計畫項目，改參加於荷蘭阿姆斯特丹舉行之「自動回報監視（ADS）系統研討會」。大部九十年十月五日交人九十字第五七二三二號函函覆，同意本局所報九十年度派員出國計畫「參加CNS/ATM衛星通信、導航/航空交通管理系統全球年會」乙項，變更為「自動回報監視（ADS）系統研討會」，並指派飛航服務總臺航電技術室工務員張明誠乙員，自九十年十月二十三日至十月二十九日赴荷蘭乙案，所需經費於原計畫編列預算新台幣壹拾伍萬壹仟元整額度內勻支辦理。

該自動回報監視（ADS）系統研討會為歐洲AIR TRAFFIC MANAGEMENT雜誌及EUROMONEY SEMINARS共同舉辦，會議地點位於荷蘭阿姆斯特丹HOTEL OKURA，會議時間自九十年十月二十五日至十月二十六日。參加本會議可獲知目前ADS相關概念及未來走向，俾利本局對ADS之未來發展方向及應用層面預作準備。

2、 過程

1、 行程

九十年十月廿三日至廿四日於桃園中正國際機場搭乘長榮航空公司班機至荷蘭阿姆斯特丹

九十年十月廿五日至廿六日於阿姆斯特丹參加會議

九十年十月廿八日至廿九日搭乘長榮航空公司班機由阿姆斯特丹返抵桃園中正國際機場

2、 會議議程

兩天的研討會均由瑞典AVTECH公司Mr. Lars Lindberg擔任主席

九十年十月廿五日議程

	
	Chairman’s opening remarks

	Session 1 ： 
	ADS – an overview

	Session 2 ：
	FANS & ATN ADS implementations – infrastructure requirements

	Session 3 ：
	UAT system description and standards activities

	Session 4 ：
	Implementing ADS-B in the USA

	Session 5 ：
	Flying high in the Canary Islands

	Session 6 ：
	ADS-C for surveillance (search  & rescue) helicopters in the North Sea

	Session 7 ：
	ADS via satellite

	Session 8 ：
	ADS air/ground systems implementation

	Session 9 ：
	Human factors issues in ADS

	
	Chairman’s closing remarks


九十年十月廿六日議程

	
	Chairman’s opening remarks

	Session 1 ： 
	Surveillance on a grand scale– Russia (first steps)

	Session 2 ：
	Latest developments in the NEAN update programme (NUP)

	Session 3 ：
	Operational applications of ADS-B

	Session 4 ：
	Operational implementation of ADS in Australia

	Session 5 ：
	Use of ADS in the DOM-TOM

	Session 6 ：
	ADS implementation in the North Atlantic

	Session 7 ：
	Operational experience and future plans

	Session 8 ：
	Questions and discussion

	
	Chairman’s closing remarks & end of conference


3、 心得

兩天的研討會期程雖短，惟議程緊湊，會中各國眾家除詳盡介紹有關ADS之概念外，對於目前實際執行現況亦有所提報，使與會者獲益良多，謹將個人心得臚陳於后：

1.概論

在航空界中，歷經數十年之各式助導航、雷達、通訊及航管發展，大都已趨成熟，惟隨著飛機運量之增加、對飛航安全提昇之需求，以及人類不屈於現狀，永不止息建立更美好環境的驅動力，故有目前全球風起雲湧、生氣蓬勃的CNS/ATM發展，其中ADS即佔有極其重要的樞紐地位。有人打趣地說：「ADS的發展就像隻關在籠中執著的傻鳥般，跳來跳去，四處碰壁，惟有朝一日，若其跳脫牢籠，展翅高飛，則不可限量。」如今觀之，不僅只ADS之發展如此，CNS/ATM之發展亦然。參與此次ADS研討會議者，跨越領域甚廣，舉凡航空設備供應商、飛航管制單位、飛機製造商、航空公司、飛行員等，從地域觀來，亦涵括歐洲、美洲及亞洲等。眾人的目標看似一致，卻又如多頭馬車般，在整合上著實不易。值此新概念發展之初，各類裝備、系統間之介面整合，實為一大工程。這點也有待航空界眾人集思廣益，始能竟其功。以下即以一己管窺之所見，自CNS/ATM之源起至本局因應計畫，而後為現行監視系統至未來ADS系統之概念，接著彙整各與會單位所陳之ADS現行發展狀況暨未來目標，最後為對本局未來在ADS發展上之建議，謹陳井蛙觀天所得。

1.1 CNS/ATM發展源起暨本局因應計畫

為持續提昇飛航安全暨因應目前日益成長之民航運輸需求，國際民航組織(ICAO, International Civil Aviation Organization)於1991年第10屆會員國大會中提出全球性的CNS/ATM觀念，並於1993年10月簽署完成全球性協調計畫，俾在衛星及通訊技術之基礎下，建立一個可符合全球ATM需求之CNS系統，期以此新系統克服傳統飛航服務系統先天限制（諸如地形、訊號涵蓋面等），並循序漸進地改善飛航服務系統效率與品質。值此新系統發展初期，位居亞太地區空中航路樞紐的我國台北飛航情報區，亦已於1999年6月完成「CNS/ATM發展主計畫規劃專案」，並將繼續推動實現該計畫，俾利於本區建立新一代的CNS/ATM，提供國際及國內航機先進服務，並解決日趨飽合之機場容量及空域高密度使用問題，協助航空公司降低營運成本，提昇本區機場競爭力。

在本區之CNS/ATM發展建置計畫中，共分為「航空通訊系統建置子計畫」、「全球衛星導航系統(GNSS, Global Navigation Satellite System)建置子計畫」以及「飛航管理(ATM)系統建置子計畫」等三項子計畫分項推展。此次參與之「自動回報監視（ADS）系統研討會」所探討之ADS部分即屬「飛航管理系統建置子計畫」項下之重要分項。以下即描述本區之現行監視系統概況，而後ADS之相關概念。

1.2監視系統概況

飛航管制單位可利用監視系統來掌握航機動態，而在航機飛行時，監視系統所提供之航機動態資料亦可使航機瞭解週遭狀況。目前，本局為掌握航機動態，於全島裝設有各式雷達共九座，其中在三貂角及鵝鑾鼻均設有偵蒐距離可達220浬之航路用長程雷達；馬公則設有偵蒐距離達180浬之中程雷達；在松山、中正、台中、高雄、花蓮、台東等機場均設有偵蒐距離約達60浬之終端用雷達；此外，並計畫在91年度資本支出中增設中正終端用雷達及機場場面搜索雷達各乙座，就現有各雷達之涵蓋範圍而言，應已足敷本飛航情報區內需求。然而，在本飛航情報區狹小空域中之航行量非常大，為使航管單位能在雷達涵蓋範圍外掌握航機動態，航機得以獲取重要相關訊息，並使航管單位、航空站及航空公司在場內之相關作業準備時間充裕，例如：對航機動態之監控、機場資源之安排 (諸如跑道、滑行道之使用，停機坪、空橋之調度等)，以及地勤支援服務等(航機維護、油料零件補給、行李運送及機組員派遣等)，確有搭配新建之自動回報監視系統使用之需要。此外，由於目前所使用之雷達系統已能完全涵蓋本區範圍，故未來本區對航機動態之監視仍將以現有雷達系統為主，至於未來搭配使用之自動回報監視系統，則用於掌握雷達涵蓋範圍外之航機動態，並做為雷達監視之備援系統。
1.3 ADS簡述

自動回報監視(ADS)系統主要功能在於提供航管單位監視雷達涵蓋範圍外之航機動態，俾期更為有效的管理空域；此外，並可提供航機駕駛員其鄰近空域之其它航機飛行資訊，協助導引駕駛員安全飛行，維持航機安全隔離，有效提供可能碰撞之警訊。

ADS系統之所以能夠順利執行上述功能，係利用全球定位系統（GPS, Global Positioning System）衛星發射之信號，經航機之ADS接收器接收到GPS衛星發射信號後，即可據以精確計算航機位置、方向與高度，而後再藉由衛星通訊系統或特高頻（VHF, Very High Frequency）數據鏈路將計算所得數據傳送予地面飛航管制單位，其系統如圖示。

一般而言，由ADS系統獲取之航機位置資料雖不及雷達精確，然而對於雷達訊號無法涵蓋的區域(諸如越洋航路或因地形、地障導致之雷達監測死角)，卻已較目前由駕駛員以定址回報方式所得資料精準頗多，故於越洋航路區域之航機隔離將可由現行之100浬大幅縮減至30~50浬；在諸如North Sea等受地形限制區域，地面航管人員亦可藉由ADS系統得知航機狀況並提供航機導引，對提高航路容量、提昇航機安全，著有助益。

依ADS之基本性能，可將其區分為選址式自動回報監視(ADS-A, ADS-Address)系統及廣播式自動回報監視(ADS-B, ADS-Broadcast)系統等兩大系統，其中選址式自動回報監視(ADS-A)亦可稱之為約定式自動回報監視(ADS-C, ADS-Contact)，以下即就這兩大系統之通訊方式、適用範圍、功能等簡述之：

首先描述選址式自動回報監視(ADS-A)系統，其經由航空通訊網路(ATN, Aeronautical Telecommunication Network)之資料傳輸，可定時將航機的方位、高度、距離等資料自動回報給地面的航管單位，有助於航管人員監視航機動態及實施航機隔離。雖然利用ADS-A可進行雙向通訊並且其可靠度高，然而其即時性較低，一般僅適用於雷達訊號無法涵蓋的區域。其中有關ADS-A之資料傳送方式，是基於航機與地面站台先前建立之相關約定(contract)模式而定，其約定工作模式共有四種，包括要求約定(demand contract)、週期性約定(periodic contract)、事件約定(event contract)以及緊急約定(emergency contract)等，茲因上述資料傳送方式係視各式約定模式而定，故亦可將自動回報監視(ADS-A)系統稱之為約定式自動回報監視(ADS-C)。

接下來描述廣播式自動回報監視(ADS-B)系統，目前該系統係利用Mode-S (1090MHz) Squitter、VDL Mode-4以及UAT(Universal Access Transceiver)等數據鏈路(broadcast datalink)技術施行資料傳輸，其地面機台架構圖如下：

藉由該等數據鏈路之傳輸，即可將航機位置、高度、速度及航向等資訊，以廣播方式傳遞給地面航管系統或是其它航機，利用此系統可有效達成防撞預警、自動監視以及空域管理等各項目的；並且ADS-B之即時性高，可透過其單向播放之功能，大幅增進駕駛員對周圍環境即時資訊之瞭解。惟目前ADS-B之應用僅限於低密度空域，未來期使在通訊網路節點間（航機對航機、航機對地面航管系統間）之通訊狀況更為可靠，則其應用可不僅僅侷限於低密度空域，更可適用於任意區域。
經以上對ADS-A與ADS-B之通訊方式、基本功能等描述後，以下茲就其主要差異概述之：ADS-A與ADS-B之相異處主要在於ADS-B的通訊格式與航空通訊網路(ATN)以及機載通訊定址與回報系統(ACARS, Aircraft Communication Addressing and Reporting System)之系統協定並不相容，而ADS-A格式則與現有通訊服務商(諸如SITA、ARINC、Inmarsat等公司)之通訊架構相容，其屬於點對點(point to point)式數據鏈路通訊，目前ADS-B可允許空對空運作，而ADS-A之現有標準則僅止於陸空間之運作。
2. 各領域在ADS之發展狀況
2.1  FAA在ADS-B之最新發展現況
由於目前我國與航空有關之標準制定，舉凡航空管制以及助航燈光、助導航、雷達等裝備設置規範，甚或場站設施配置規定，大多依循美國聯邦航空局（FAA, Federal Aviation Administration）與ICAO發行之規範制定，故在此簡述FAA內在ADS-B上研究發展之專責機構暨其已制定之標準，以及尚在制定中之項目如次，俾利相關人員欲詳ADS-B最新發展狀況時之參考：

目前ADS-B之標準係由附屬於國際航空無線電協會（RTCA）之專門委員會（SC-186）負責研究發展，該委員會之下設有五個主要工作群，其包括：

	WG1
	Operations and Implementation Working Group

	WG2
	Traffic Information Services-Broadcast（TIS-B）

	WG3
	ADS-B 1090 MHz Squitter MOPS

	WG4
	Tactical Alerting and Avoidance

	WG5
	ADS-B UAT MOPS


茲簡述SC-186所屬各工作群在ADS-B領域中已完成之工作如次：

1. SC-186於1998.2.19已完成ADS-B之飛航系統最低施行標準 (MASPS, Minimum Aviation System Performance Standards)認證，可參閱DO-242。該發行文件中對ADS-B 有詳細具體之描述，並提供ADS-B訊息之應用資訊。目前SC-186仍針對目前ADS-B之發展狀況及施行時所面臨之問題，持續增修該文件內容。

2. SC-186於2000年9月通過利用1090MHz廣播鏈路做資訊交換之ADS-B最低操作施行標準（MOPS, Minimum Operations Performance Specifications）認證，可參閱DO-260。該發行文件中對以1090MHz做ADS-B訊息廣播之實際施行需求有詳盡的描述。

3. SC-186亦已通過駕駛員航空資訊顯示(CDTI, Cockpit Display of Traffic Information)系統之初級認證，俾提供航管自動化系統（TCAS, Traffic Control Automation System）及空中預警系統製造商之發展方向指引。

接下來簡述SC-186所屬各工作群在ADS-B領域中目前正在進行中之工作如次：

1. 利用全方位無線電收發機（UAT, Universal Access Transceiver）廣播鏈路做資訊交換之ADS-B最低操作施行標準。

＊附註：本項工作係由SC-186所屬WG5發展中。

2. 利用VDL mode-4鏈路做資訊交換之ADS-B最低操作施行標準

＊附註：本項工作係由EUROCAE針對歐洲所需發展中。

3. 監視空運及確保隔離（ASSA, Airborne Surveillance and Separation Assurance）之飛航系統最低施行標準 (MASPS)。

＊附註：本項工作係由SC-186所屬WG4發展中。

4. 監視空運及確保隔離處理（ASSAP, Airborne Surveillance and Separation Assurance Processing）系統之最低操作施行標準（MOPS）。

＊附註：本項工作係由SC-186所屬WG4發展中。

5. 航空資訊服務-廣播（TIS-B, Traffic Information Services-Broadcast）之最低操作施行標準（MOPS）。

· 附註：本項工作係由SC-186所屬WG2發展中。

由於ADS所涵蓋之概念、標準、施行細則等甚為廣泛，以上僅概述FAA在ADS-B發展部分之負責單位執掌，以及已完成之工作項目、執行現況暨未來發展方向，有志於其中各領域繼續鑽研者，可續參閱FAA網站之相關訊息。接著在下一小節，即將詳細描述有關ADS-B中供做資訊交換之全方位無線電收發機（UAT）廣播鏈路之重要概念及其應用。
2.2  全方位無線電收發機（UAT）廣播鏈路
近來在飛航界中，對多功能廣播資料鏈路架構 - UAT之探討研發炙手可熱。對飛行員而言，其需要不斷更新之各類訊息，諸如氣候狀態、週遭航機資訊以及本身所需之航機指引資料等，俾利飛航安全及自由飛行（Free Flight）概念之順利施行，故確實需要一功能強大之廣播資料鏈路提供相關資訊。UAT即是在上述需求概念推動下應運而生，基本上，目前UAT之研究發展係由FAA委託MITRE公司之先進飛航系統發展中心（CAASD, Center for Advanced Aviation System Development）負責其系統發展及相關系統測試。以下即就UAT支援的兩種廣播類型做概略介紹。

首先為自航機所做之廣播，其可支援「航機對航機」以及「航機對地面」之廣播監視應用。所傳遞之資訊可涵括航機位置、航速、航向及其它與航機有關資訊。此傳輸類型即所謂的ADS-B，並可為日後實現自由飛行之基石。其與藉由與地面航管單位之約定模式操作的ADS-C大相逕庭，只要是在訊息可傳遞範圍內者，均可接收與使用ADS-B所報告之訊息，彼此互”見”。故可將ADS-B稱之為一種合作服務系統，其與各機載裝備高度相關，並可將彼此裝備之使用效應發揮到極致。

第二種UAT支援的廣播類型為自地面固定機台之資訊上鏈路（uplink）廣播。以此上鏈路廣播可支援之資訊可概分為兩類，一般稱之為飛航情報服務-廣播（FIS-B, Flight Information Services – Broadcast），以及航空資訊服務-廣播（TIS-B, Traffic Information Services – Broadcast）。其中FIS-B係藉由UAT以上鏈路廣播天候狀況及飛航情報（諸如：機場、助導航設施、特殊使用空域以及地圖上未標示之障礙物等狀態情報）；而TIS-B則係藉由UAT以上鏈路廣播來自地基（ground-based）監視系統之航空資訊服務。

茲檢附UAT之應用及其基本架構圖如次，請參考：

經由以上敘述及所附參考圖示，應可瞭解藉由UAT可提供空對空、空對地以及地對空之資訊交換傳遞，此外，由於UAT之發展基礎，係在約2MHz頻寬之單一頻率下運作，故其不僅可以既有的通訊技術及設備提供廣播服務，所需額外在硬體上之投資花費不高；更可在任何空域密度及機場場面狀況下不間斷運作。

此外，CAASD亦發展出與廣播收發機連結之地面廣播伺服器（GBS, Ground Broadcast Server）。GBS可處理透過廣播資料鏈路收發之資料，並可做為終端系統與廣播架構間的介面。亦即藉由GBS之處理後可將來自各處之資訊上傳至航機；航機亦可將其所得資訊下傳至GBS，經起處理後再傳送至航管單位、區管中心或其它單位。此種GBS/UAT系統之測試可溯自1995年11月起，經由不斷地更新修正後，測試機已可交換ADS-B資料，並即時接收來自地面裝備之上鏈路廣播。目前，該GBS/UAT系統已正式納入FAA之Alaska Capstone Program中，在阿拉斯加西南部區域中，亦已有超過100架航機安裝了UAT系統，在此雷達無法涵蓋區中，已可提供類雷達（radar-like）服務。以下謹提供Capstone之基本架構圖供參：

2.3 約定式自動回報監視(ADS-C)系統在加那利（Canary）群島及北海地區（North Sea）之應用
一般而言，當航機行經兩不同飛航情報區（FIR, Flight Information Region）交界時，若兩飛航情報區之飛行高度配置相異，期間即需一過渡區（transition area），俾便於航機變換飛行高度，避免航機迎面對撞的危險。在ICAO制定之歐洲區（EUR）與南美區（SAM）間的加那利群島部分飛行走廊狀況即屬此狀況區。該空中走廊係連結歐洲的加那利群島、伊伯利亞（Iberian）半島等地與南美洲的巴西、阿根廷、智利等地間的重要空中通道，其間的飛航情報區涵括西班牙的CANARIAS、維德角（Cape Verde）的SAL OCEANIC、塞內加爾（Senegal）的DAKAR OCEANIC以及巴西的RECIFE，計有UN741、UN866與UN857等三條航路，詳如圖示。

由於在這些航路上飛行的機種大都類似，其較佳飛行高度也近乎相同，復加2,000呎垂直隔離之限制，故亟需引入ADS系統解決上述兩飛航情報區間飛行高度配置相異的問題。茲簡述ADS-C可達成之應用項目如後：

1. 在飛航狀況顯示幕上顯示航機位置，可取代目前利用管制條與經HF接收之語音位置報告施行之遠洋控制。

2. 改善警示性能。地面之飛航管制員可得知配備有ADS-C機載裝備之航機航向；此外，若ADS之報告點與地面系統中儲存預定之飛行計畫不符，亦可提供警示。

3. 在不增加航機駕駛員工作負擔的前提下，地面之飛航管制員獲取之位置報告點可較目前狀況增加。

4.  ADS可以預設約定自動報告位置，無需以傳統之HF進行語音位置報告。

以上應用之施行目前亦尚在研究發展中，除需協定、整合各飛航情報區之狀況外，亦需航空公司配合裝設相關之ADS-C機載裝備方能竟其功。目前在該地區的計畫施行中，機載系統涵括飛航管理系統（FMS, Flight Management System）、機載通訊定址與回報系統（ACARS）、特高頻（VHF）、衛星通訊（Satcom）、全球定位系統（GPS）及其它導航系統。配合測試裝載的有波音（Boeing）與空中巴士（Airbus）兩大航空公司，其機種包括B747、B757、B767、B777以及A319、A320、A330、A340等。在持續不斷的努力中，未來期望當航機欲跨越已有航機存在之飛行高度至無航機存在之飛行高度時，可暫時降低水平隔離。此外，並預期在未來，更進一步降低航機所受水平隔離限制。

除上述加那利群島地區目前正進行中的ADS-C研究發展外；在北海地區，亦因其環境特殊，並在1990年代初期發生兩件嚴重的飛安事故，故驅使挪威（Norwegian）之民航局自1992年即開始研究將ADS-C應用於該地區。由於該地區富含豐富的油田，故自挪威沿海搭乘直昇機至所鑽探之油田工作的工人頗多，而該處之天候常導致視線不佳，雷達涵蓋區域亦顯不足，並且該地區的氣溫頗低，若發生意外，凜冽的海水致使救援更為不易。在挪威民航局與相關配合研發之廠商的努力之下，於1998年即完成經改良之ADS（MADS）系統，以下即其系統架構圖示：

經該MADS施行結果顯示，其在ADS-C與ATN之基礎架構下，已可提供精確且即時的監視資料，目前該地區亦已有超過40架直昇機配備有該系統裝備，並計畫於2002年初獲得系統認證。雖然MADS系統之施行已可大幅改善該地區之飛行安全問題，惟此系統所需衛星通訊（INMARSAT所提供）費用相當昂貴，係美中不足之處，恐僅適用於該經濟效益（石油）較高區域，推廣不易。

· 附註1：目前衛星通訊之衛星軌道共有三種，包括：同步衛星地球軌道（GEO, Geostationary Earth Orbit）、中高空地球軌道（MEO, Medium Earth Orbit）與低空地球軌道（LEO, Low Earth Orbit），如圖示。

· 附註2：MADS系統中用以提供衛星信號之INMARSAT即在同步衛星地球軌道（GEO）中運行，茲檢附其使用之L BAND頻譜圖如後供參。

4、 建議

1. CNS/ATM之區域合作整合，在歐洲就如歐元正式發行前的準備工作一般，已行之有年並著有成效，惟亞洲部分似乎腳步稍慢，或許這跟地區整體科技發展、政治因素、需求急迫性等均有所關聯，惟縱有以上原因，大家對飛航安全的追求方向應是無庸置疑的，敬期爾後在亞洲方面若有相關之整合研討會議，可考量參加。

2. 本報告書中已簡摘FAA在ADS-B上已完成之工作項目、執行現況暨未來發展方向，其內容細節可參考FAA製作之”adsb.tc.faa.gov”網頁，其內並具豐富之近期ADS研討會議內容及相關文件，建請對此領域有興趣者可上該網站擇取最新參考資料；此外，若對ADS之發展領域有任何問題，亦可按SC-186專門委員會轄下各工作群之執掌詢問之。

3. GBS/UAT系統現已在雷達信號無法涵蓋之阿拉斯加西南部區域中實施經年，該地區亦已有超過100架航機安裝了UAT系統，成效斐然。在本飛航情報區中，未來亦可考量建置該GBS/UAT系統，既可在雷達信號無法涵蓋的區域中提供類雷達（radar-like）服務，又可做為雷達故障時之備援系統。

4. 在描述未來的影片中，常可見到縱橫於三度空間中各無形”馬路”上之空中飛車。以此觀之，亦期在不久的未來，漸次將ADS-C之概念賦諸實際施行，俾得以降低航機之隔離標準，並提昇航機之飛航安全。

5. 在建置我國之ADS系統時，除需考量地面站台、系統之設置與更新，航管人員之訓練，以及通訊協定等因素外，亦需航空公司配合於航機裝設相關機載裝備並進行駕駛員之操作程序等，故須及早因應準備，並在實際施行中進行修正，如此方能符合飛航安全之需求。
詞彙對照表

	英文縮語
	英文全名
	中文譯名

	ADS 
	Automatic Dependence Surveillance
	自動回報監視

	ADS-A
	Automatic Dependence Surveillance-Address
	選址式自動回報監視

	ADS-B
	Automatic Dependence Surveillance-Broadcast
	廣播式自動回報監視

	ADS-C
	Automatic Dependence Surveillance-Contact
	約定式自動回報監視

	ASSAP 
	Airborne Surveillance and Separation Assurance Processing
	監視空運及確保隔離處理

	ATM
	Air Traffic Management
	飛航管理

	CDTI
	Cockpit Display of Traffic Information
	駕駛員航空資訊顯示

	CNS/ATM 
	Communication Navigation Surveillance / Air Traffic Management
	通訊、導航、監視與飛航管理

	FIR
	Flight Information Region
	飛航情報區

	FIS-B
	Flight Information Services – Broadcast
	飛航情報服務-廣播

	FMS
	Flight Management System
	飛航管理系統

	GBS 
	Ground Broadcast Server
	地面廣播伺服器

	GNSS 
	Global Navigation Satellite System
	全球衛星導航系統

	GPS
	Global Positioning System
	全球定位系統

	ICAO 
	International Civil Aviation Organization
	國際民航組織

	TIS-B
	Traffic Information Services-Broadcast
	航空資訊服務-廣播

	UAT 
	Universal Access Transceiver
	全方位無線電收發機

	VHF
	Very High Frequency
	特高頻
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