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摘要
為配合國際民航組織建議：亞太地區的國家應於2005年底前，於航空通信網路（Aeronautical Telecommunication Network, ATN）基礎下完成飛航訊息管理系統（ATS Message Handling System, AMHS）建置以取代現有航空固定通信網路(Aeronautical Fixed Telecommunication Network, AFTN)，新系統將負責國際間及本國國內各項飛航訊息之交換傳遞。
為順利使未來國際連線能平順轉移，本總台派代表赴日本及香港進行鄰區連線協調測試時程及相關參數並交換系統建置經驗。
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目的
為有效傳遞國際間飛航訊息，國際民航組織（ICAO）制定出ㄧ連接世界各飛航情報區通信網路，即現行的航空固定通信網路(Aeronautical Fixed Telecommunication Network, AFTN)。其透過各地通信中心的相互連接，以及連接用戶擁有的唯一地址組（Indicator）建立飛航電報的轉報機制。
但因科技的發達，原本的AFTN網路因傳輸率及電報傳遞的不穩地性，常造成報文傳遞的漏失及錯誤。ICAO便提出飛航訊息處理系統（ATS Message Handling System，AMHS）建構計劃，透過新一代的網路技術及建構於各飛航情報區的全球ATN網路，架構出全新的飛航訊息通訊網路。
台北飛航情報區地處亞太航線的樞紐，北面鄰接日本那霸飛航情報區、南接菲律賓飛航情報區、西南與香港飛航情報區相鄰，原於AFTN網路架構下（圖一），與此三區相互連接，傳遞各地交換之飛航訊息。而於ICAO建構之新一代ATN網路之下（圖二），台北飛航情報區將和日本、香港連接。
在ICAO的亞太地區AMHS建構時程上，亞太地區將於西元2005年完成透過ATN網路的AMHS連線，本總台為配合此ㄧ時程，於去年（92）年底由法國THALES IS公司標得AMHS系統建置案，在預定的時程下，本案將於明年四月完工啟用。為順利完成與鄰區的連線測試，商討各階段連線測試參數、程序、轉移等細節，本總台指派相關人員赴日本及香港進行協調。
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	姓名
	職   稱

	何麒麟
	副主任

	林向得
	管制員

	林嘉明
	分析師


3、 議程內容
因本次行程會議分別於日本及香港兩地進行，兩行程分述如下：
1 日本部分
1.1 AMHS建置協調
1.1.1 現況說明

 依ICAO陸空平面通信轉報責任區劃分（圖ㄧ），台北飛航情報區與日本那霸飛航情報區有AFTN主要通信相互連線，除傳遞雙方飛航訊息外，亦負有路由責任，負責轉發各地傳來之電報，以建構完整之AFTN通訊網路。

    目前台北飛航情報區AFTN系統與日本那霸飛航情報區AFTN系統，兩者間透過ㄧ國際專線相連接，以X.25通信協定方式傳遞AFTN報文，雙方每日交換報文平均約達兩千份。




圖ㄧ 路空平面通信轉報責任圖
1.1.2 未來發展
    本總台目前建置中AMHS系統預計於94年四月啟用，屆時將依ICAO亞太地區AMHS建置規劃採ATN Route透過X.25通信協定方式與日本ATN Router相連接。（圖二 亞太區ATN 連接圖）
日本目前規劃中新建福岡管制中心，將於西元2005年（94年），該中心將陸續運作。而規劃中之AMHS系統亦將建置於此處，但因此中心為服務日本東京飛航情報區，依飛航情報區責任劃分，暫無法接管那霸飛航情報區相關轉報責任，爰此目前計畫中福岡管制中心AMHS系統尚無介面可供與台北飛航情報區AMHS系統相連，未來我新建之AMHS系統仍須與日本那霸飛航情報區AFTN系統相連（因日方無建置那霸飛航情報區AMHS系統計劃）。
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圖二
    日本目前已規劃將於西元2008年整併東京飛航情報區與那霸飛航情報區成單一東京飛航情報區，屆時那霸系統將併入福岡中心，於同時升級為AMHS系統，故依此情形目前台北飛航情期報區AMHS系統需與那霸維持目前連線方式直至西元2008年。
    反觀本總台目前系統情形，現有AFTN系統架構於STRATUS迷你級主機系統上，該主機提供X.25介面供連接日本AFTN系統，該主機每年需高額維護成本，且因系統為專屬功能設計，維護人力需有專責人員，形成人力浪費。而新建置之AMHS系統為一般伺服器等級個人電腦架構維護簡便，但目前該系統設計上並未考量X.25連線需求，屆時系統轉移後將形成無法與日本相連接之窘境。
1.1.3 協議作法



    考量雙方因素協調提出下列方案：
A. 台北AMHS系統提早連接至福岡中心
    提議日本提早將雙方連線轉移至福岡中心，如此ㄧ來即可於西元2005年依ICAO建議，完成雙方AMHS連接。
    針對此ㄧ議題日方表示因先期規劃中之福岡AMHS系統並未做此考量，並無預留與台北相連介面，欲作此項修改需增加預算，在執行上有困難。且若做此轉移，因目前那霸飛航情報區尚未併入東京情報區中，如此相連在邏輯上有所不合。
B. 修改雙方通信協定
    提議雙方改變連線通信協定，目前雙方是透過X.25通信協定相連接，此ㄧ連線是於西元1999年時依ICAO建議修改，自原本RS232連線升級而來。因未來台北AMHS系統不具有X.25介面但具有RS232介面，故提議日方將雙方連線回復至原RS232狀態。
    針對本方案日方表示因傳統RS232傳輸在資料錯誤校正及連線協定上均較X.25遜色，且目前多屬國際間AFTN連線均改為X.25協定，加上目前台北那霸間電報量屬高量級，若改為RS232協定，恐會對此傳輸產生不良影響，協請台北維持現有傳輸模式。
C. 維持現有連線
    在A、B兩案均無法獲得共識情況下，我方提出維持現有連線方式，但因台北AMHS系統無X.25介面可供與日方相連，需研擬轉換機制，以便於94年AMHS系統轉移後，可與日本相聯接。為此方法須我方進行考量測試後再告知日方做作法。
    對於此案日方表示歡迎，並願意配合屆時所需之轉移測試。
1.1.4 本總台策略
    依與日方協議將維持目前X.25連線直至西元2008年那霸系統轉至福岡為止，對此案進行可行性分析如下：
A. 利用現有系統轉換
    因現有系統及具有與日本X.25連線能力，可透過現有系統連接那霸系統，轉送與日方交換之報文。但此舉將導致現有系統於新系統啟用後無法除役，屆時維護單位將需維護兩套系統，而作業單位將需操作兩套系統，大量浪費資源。且依日方時成此需運作到2008年，實非一有效之方法，但此法為最有效之解決方案。目前策略為本案為新系統運作初期若其他解決方案暫無法替代時，作為過渡連接方式。
B. 於新系統建置本功能
    考輛新系統無此功能情形下，與AMHS系統承商THALES IS公司洽詢，於AMHS系統建置本功能之可行性，經該公司評估，確實可於AMHS系統上增加本功能，但須待新系統完工後，以新附加功能方式另案再行辦理，考量此ㄧ方式，已請該公司報價供本總台評估。
C. 建置ㄧ獨立橋接器（Bridge）
    因新系統於未來並無X.25介面需求，若採方案B於新系統建置X.25介面，有疊床架屋的感覺。經維護單位提議，可採用建置橋接器（Bridge）方式，達到此ㄧ目的。做法如圖三所示，透過ㄧ個人電腦，ㄧ端連接與日方之X.25介面，另ㄧ端透過網路連接新AMHS系統，經由本X.25/TCPIP Bridge轉換通信協定，交換流通於此兩端之電報。
目前本總台決議採行此方式並積極評估測試各介面轉換設備，尋找一穩定有效之解決方案。
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圖三
1.2 日本CNS/ATM建置情形
1.2.1 系統發展週期
    日本由JCAB負責規劃建置飛航服務系統，並於大阪近郊設置一系統測試發展評估中心SDECC，作為系統建置初期評估測試用，對於航管系統建置約需時六年，其發展週期如圖四所示
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圖四
A. 預算編列：於第一年進行。
B. 架構構想：第二年，依ICAO規範及與使用者討論研擬出系統架構。
C. 系統規格（RFP）制定：第三年，纂寫擬定系統規格書。
D. 系統建置：第四、五年，交由廠商建置製作系統。
E. 系統評估測試：第五年，將系統建置於SDECC中心，供JCAB評估測試。
F. 管制中心架設轉移：第六年，經SDECC中心評估後確認系統可用再行架設於各實際管制中心並進行測試轉移。
1.2.2 系統備援機制
    未免系統故障時發生飛航服務中斷現象，日本在備援機制上採用異地備援方法，其備援點均設於SDECC中心。因各系統於建置末期均需於SDECC中心設置評估系統，當評估完成後，該評估系統並不移除，而是留於該中心，作為實際運作系統之備援。透過此ㄧ機制，無須多餘經費建置備援系統，線上系統又可獲得充份上線前之評估測試。在SDECC中心裡全日本各地之飛航訊息及助導航設備均有連線至此地，不論是測試或是備援需求均相當方便。
1.2.3 與業界合作
    日本建置系統採與廠商合作方式，承商除負責建置外，亦負責未來系統維護升級之責任。
1.2.4 配合ICAO CNS/ATM建置發展
    目前日本依ICAO建議亦積極建置新ㄧ代管制系統，使其具備各項自動化之數據鏈通訊能力，其包括有ATFM、AIDC、CPDLC、PDC等，與本總台CNS/ATM計畫規劃系統功能相仿。
2 香港部分
2.1 AMHS建置協調
2.1.1 現況說明
    依前述圖ㄧICAO陸空平面通信轉報責任區劃分圖，台北飛航情報區與香港飛航情報區有AFTN主要通信連線，傳遞飛航訊息責任與日本連線相同。目前兩地間AFTN系統也是經由國際專線相連接，以X.25通信協定方式傳遞AFTN報文，雙方每日交換報文平均約達ㄧ仟五佰份。
2.1.2 未來發展
    香港積極規劃AMHS系統，早於西元2003年起便積極於其鄰區協調進行測試，目前已完成或測試中的地區有新加坡、泰國、日本、廣州、越南，台北系統於安裝後亦將與其進行測試及連線。
    香港逾92年起即詢問我國有關AMHS建置期程，並多次提議提早測試，本次會議除提供我國建置相關資料外並協議雙方測試日期【附錄一】，香港方面亦提出測試計畫供我方參考【附錄二】。並提出許多寶貴建置經驗，此行實屬收穫良多。若依此時程我國將於明年AMHS系統轉移後與香港AMHS系統相連。
2.1.3 測試計畫
    為有效進行測試轉移將測試分成下列幾階段進行：
A. 測試線路準備
    因測試初期測試時間相隔較大且無須24小時測試，雙方將採用撥接線路連線測試，為此雙方須先備妥撥接線路及數據機等設備。
C. ATN Router測試：ATN Router為AMHS系統之前端通信連接設備，須先進行此項測試。
D. AMHS連線測試
E. 實際報文轉送測試
F. 專線轉移：完成上述測試後於系統轉移前進行將撥接連線轉移至專線。
2.2 香港CNS/ATM建置情形
2.2.1 分散建置策略
    香港於建置系統時，採各子系統個別建置，每ㄧ獨立功能均各別製作，再行整合。此優點為各子系統無相互關聯，任ㄧ子系統不幸失敗均不至影響其他系統建置，且若有功能擴充需求時可考量汰換個別子系統。但缺點為整體系統整合不易且整合價格高昂。
2.2.2 先行測試評估
    香港於統建置前均先採購一小型評估系統，進行一段時間評估，除本身供使用者熟析外，亦可先期與鄰區進行測試。萬一不可行亦不至形成浪費。
2.2.3 完整備援機制
    香港機場因管制範圍較小且僅唯一機場，在備援機制上採完整備援方式，於機場內建置兩個塔台，放置完全相同系統，做為相互備援之用，每月並排有演習熟析訓練。
心得
1、 系統安全備援

    本次行程中日港兩地不約而同的都選擇了異地備援的機制，作為當系統運作發生問題時可確保服務不致中斷，不同的是因兩地區域大小差異致使備援機制各有其特色。



    日本以SDECC作為全國單一備援中心，又做為發展評估中心，因集中化大幅減低設置成本，且採先評估後建置，評估系統又可留用為備援，確實令人感到設想周到。唯因全部集中ㄧ地，萬一該中心發生事故，備援機制完全喪失，重建極為困難，如何防止該中心免於發生重大災難變成為其重要議題。

    香港因其佔地不大，其備援採於機場內興建備援塔台，並設置完全相同系同一套於內，當有狀況無法運作之時，人員可快速移動到另ㄧ塔台（中心），以備援系統繼續服務。但令人較為不解為因兩塔台相距不遠，當有較大規模災難發生導致某ㄧ塔台受損時，另ㄧ塔台很難倖免，如此備援似有其不恰當處，所幸香港並非處於地震帶，可免除地震之威脅。
2、 分散式資料庫架構

   早期系統均採用集中式資料庫處理，當資料庫發生故障時即導致系統失能。現今電腦技術發展之下，系統均採分散式架構，以日本AIS系統為例，各地均有其獨立資料庫伺服器，各伺服器間定時同步，而各地依地域就近連接各伺服器，當遇有某ㄧ伺服器故障之時，會自動導引連結轉向其他伺服器要求服務。
3、 網路化通信連接

   拜網路技術越發成熟所賜，現有許多傳統通信界面均已被網路取代，在網路上因其具備有動態路由機制及虛擬連線，使得通信線路已不在複雜，且斷路時可自動轉向。
    本總台有鑒於於此一趨勢，於本（93）年度下即先期建立全國之網路服務網路（ASN），除先行服務即將上線之AMHS系統外，也可讓維護單位先期熟析精進網路技術。當未來航管系統建立之時，可迅速管理網路通訊。
建議
1、 目前台北飛航情報區正進行CNS/ATM建置計畫，其中包含建置北部及南部航管中心，目的除簡化目前單位分散外，其一項重要議題即為異地備援，計畫將兩中心視為相互備援。當有ㄧ地發生問題而於短時間內無法復原時，可由另ㄧ中心接管。因兩中心相隔較遠，並無香港可能會同時因天災失控情況，且相互備援，節省建置備援中心費用。
本備援機制目前考量為人員訓練問題，因兩中心人員平時並無對方空域管理經驗，當需要接管時恐無法勝任。所以人員訓練及模擬演習是未來各單位需積極建立施行的項目。

2、 日港兩鄰區，在建置系統時均採先評估後建立方式。本總台工程隊目前在規劃建置系統時，也正視到此一問題，發現此作法會帶給後面系統極大正面意義。因為航管系統生命週期約15~20年，前後兩代系統之間差異性極大，先行製作評估測試系統，不論是作業或是維護人員，均可先行了解未來架構，於正式系統建置時可快速適應，有利於建置作業。
    基於此項優點，目前規劃於建置ATMS系統前，先行建置小型獨立備援系統，除可作為先期評估用外，未來當系統建立後亦可當做備援ㄧ角。且因擔任目前運作系統備援角色之Micro- UARTS 系統已漸無法維護，建立其他備援系統實刻不容緩。

3、 新ㄧ代系統因電腦高度整合，資訊分享快速，許多系統間資料交換已不在是遙不可及。縱觀現貨系統，飛航管理系統均以整合各項通信、飛航資訊系統，以大量即時資續提供即時管制分析及管制建議，並透過數據鏈通信，連結航機、航空公司、航站等。本區CNS/ATM建置計畫即考量此一整合必要性，及為顧及系統整體性，提高可維護性及裝備一致性，將ATMS、AISS、DVCSS三系統合併採購，以期能獲得上述之效益。
附錄 ㄧ  與香港AMHS連線測試構想
附錄 二  與香港AMHS測試程序
附錄 三  日本流量管理中心簡介
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