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壹、 目的 

 

臺北飛航情報區（以下簡稱「本區」）位居亞太地區空中交通之樞紐，交通部民

用航空局（以下簡稱民航局，或稱本局）肩負為飛行於本區之民用航空器提供先進、

完善之飛航服務之責任。為因應未來民航運輸成長之需求，導入新科技與技術以突

破傳統地面助導航設施架設之限制，有效提昇飛航安全，並配合國際趨勢，民航局

自民國91年至民國100年積極推動「台北飛航情報區通訊、導航、監視與飛航管理

（CNS/ATM）發展建置計畫」（以下簡稱CNS/ATM計畫），以有效改善飛航服務之效率

與品質，並提升我國航空競爭力。 

CNS/ATM計畫包含通信、導航、監視與飛航管理四大子計畫，其中重點為飛航管

理子計畫中所建置之飛航管理系統（以下簡稱ATMS），該系統係採用Thales公司之

EUROCAT-X 系統，並已於99年7月完成建置，預訂於100年4至6月進行航管作業轉移，

並於轉移順遂後即行啟用。系統啟用前除需實施相關作業與維護人員之訓練外，尚

需諸多配套事宜，包括作業與維護程序之訂定，以及轉移細節之研訂。本局人員除

就系統建置期間所累積之經驗，以及考量本區飛航環境之特性外，亦期以其他

EUROCAT使用者之經驗作為參考。 

衡量目前使用相似航管系統之國家及地區，丹麥之航管自動化系統（DATMAS）

於2007年啟用，瑞典之航管自動化系統（E2KE）則於2005年啟用，時序上較接近，

且經幾年實際運作後，該兩國對 EUROCAT-E 系統功能之使用與軟硬體維護方面均已

累積相當的經驗，此行參訪丹麥 NAVIAIR 與瑞典 LFV 兩家國營之航管服務公司，

其經驗將可有助於本局相關規劃。 
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貳、 過程 

本次行程安排如下： 

日    期 地    點 行    程 

8.21（六）－8.22（日） 臺北－丹麥 去程搭機 

8.23（一）－8.24（二） 丹麥 哥本哈根 參訪NAVIAIR（TWR/APP/ACC）

8.25（三）－8.26（四） 瑞典 馬爾默(Malmo) 參訪LFV（ACC） 

8.27（五）－8.28（六） 丹麥－臺北 回程搭機 

 

 

第一天及第二天 (99年08月21日~99年08月22日) 

自台灣桃園國際機場啟程經泰國曼谷國際機場轉機丹麥哥本哈根國際機場。 

 

第三天及第四天 (99年08月23日~99年08月24日) 

參訪丹麥NAVIAIR，包含航路、近場管制及哥本哈根機場塔臺 

一、 相關組織簡介 

(一) SESAR 

為 因 應 未 來 歐 洲 單 一 天 空 的 整 合 ， EUROCONTROL （ European 

Organization for the Safety of Air Navigation，歐盟飛航管制

組織以下簡稱EUROCONTROL）， 已將未來空域整合規劃交由SESAR

（Single European Sky ATM Research）負責，並將轄下的工作細目
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交由各國飛航服務單位負責，各會員國均負有審視並提出意見的權

利。 

(二) NUAC 

此行參訪的2個國家（丹麥與瑞典）與挪威為了能在未來歐洲航管自

動化系統上居於領導地位，並符合EUROCONTROL對於整合歐洲各國航

管自動化系統的要求標準，在2009年組成一個NUAC（Nordic Unified 

Air Traffic Control），目標為2013年整合3個航路管制中心。 

(三) COOPANS 

丹麥（NAVIAIR）、瑞典（LFV）與挪威等國另組織一個航管系統技術

發展聯盟COOPANS（COOPeration between Air Navigation System 

providers，以下簡稱COOPANS），隨後並加入愛爾蘭、奧地利與克羅

埃西亞等國家的飛航服務機構，共同研發最新航管作業系統並達到軟

硬體整合與節省經費的目的。 

二、 參訪丹麥飛航服務公司 NAVIAIR 

(一) 航電 

1. 維護策略 

(1) 整體上丹麥的維護方式及概念和總臺在ATMS系統的規劃相

似。目前該公司轄下系統共計15套（包含雷達及助航等），

LEVEL 1 及 2 維護均由該公司工程師自維（註：雷達LEVEL 2

維修例外，委外原廠）。 

(2) 有關系統監控 LEVEL 1部分，因設備採買前即定訂相關遠端

監控ICD規格（採標準SNMP協定），所有設備狀況報告均即時
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傳回位於哥本哈根的監控中心彙總並篩選，並依系統狀況程

度以聲音或顏色於終端機前呈現或告警。席位輪值約由15名

成員組成，採24小時輪值2個席位。當系統發生問題時，值班

人員依程序處理，如遇程序無法涵蓋或較重大問題時，即呼

叫相關LEVEL 2維護小組進行檢修，假日及夜間則安排在家待

命人員，在收到系統監控人員緊急呼叫後，於90分鐘內到達

現場。 

(3) LEVEL 1/2/3 維護分級定義 

LEVEL 1：系統、介面監控及重啟動、例行報表製作…等 

LEVEL 2：系統軟硬體維修、安裝、問題分析及矯正…等 

LEVEL 3：軟體程式修改 

2. 組織運作及人員訓練 

(1) NAVIAIR 將航電人員區分為：監視系統(雷達、ADS-B等)、助

導航系統、語音通信、數據傳輸及ATMS系統等 5 類人員，每

組人員數量依任務需求約計 10 到 20 員不等，肩負前述

LEVEL 2系統維護工作。 

(2) 在丹麥相關航電人員並不容易找尋，NAVIAIR的作法是招考對

航電相關系統維護有興趣者，進行為期1年的基礎知識訓練，

合格人員將正式成為 NAVIAIR 職員，隨後連續3年的養成教育

均在外部單位進行實習，期間會有約10週的時間回到 NAVIAIR 

教授課堂課程，這四年的課程近似本地科技大學的養成教育。 

(3) 分科訓練(監視系統、助導航系統、語音通信、數據傳輸及ATMS
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系統)係在完成四年的基礎知識養成教育後實施，為期數月。

學員結訓及通過相關測驗後，除助導航類別發給證照外，目前

並未給證，但 NAVIAIR 規劃未來將全面施行證照制度，以確

保每一維護成員均具備齊一的技術水平。 

3. 系統備援能力及備用(fallback)系統 

(1) NAVIAIR 現有的航管系統屬Thales公司專為歐洲地區開發的

EUROCAT-E版本，與本總臺目前購入系統EUROCAT-X相比，

NAVIAIR 航管系統算是較早期之版本，但在系統主功能備援

考量上更為縝密。丹麥人的思考方式為：系統主副機切換

旁通主副機備用系統，其中旁通主副機包含飛航資料處理

(FDP/Flight Data Processing)單元。 

(2) 對航管系統而言，最重要的也是最基本的部分為傳統的多雷

達資料處理(MRT/Multi-Radar Tracking 或 RDP/Radar Data 

Processing)及飛航資料處理 FDP 等單元模組。NAVIAIR 航

管系統採用之多雷達資料處理單元以EUROCONTROL為各會員

發展的ARTAS(ATM suRveillance Tracker And Server，以下

簡稱ARTAS) v7.0為主，另以EUROCAT-E的多雷達資料處理 

MRTS 為輔，當 ARTAS 雙工作主機皆故障時，才會改由 MRTS 

接替多雷達資料處理。依 NAVIAIR 工程師說明，因 ARTAS 極

其穩定，系統從安裝後，還不曾因故障而使用 MRTS。相較於

本總臺EUROCAT-X系統，因我們採用最新之多重監視信號追縱

系統(MSTS/Multi-Sensor Tracking System，以下簡稱MSTS)
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以整合雷達、ADS-B(Automatic Dependent Surveillance 

Broadcast 廣播式自動回報監視，以下簡稱ADS-B)及

MLAT(Multi-LATeration多點定位系統，以下簡稱MLAT)信

號，當 MSTS 發生當機情事時，系統可進入旁通模式，改採

和 NAVIAIR 相同之 MRTS。 

 

(3) 飛航資料處理單元的備援觀念，可能是本次參訪最意外的收

穫。以常理來看，通常我們會對多雷達資料處理單元施以備

援再加備用系統方式為之。但對飛航資料處理單元的保護措

施則顯得陽春，通常只採簡單主副機方式。NAVIAIR 的作法

是再加上第 3 套 fallback 設備，在正常的情況下，Master

工作主機會將資料經由網路和Standby及fallback主機更新

資料，當Master發生問題時，Standby會接替工作，但如果

Master 當 機 的 問 題 是 來 自 AFTN(Aeronautical Fixed 

Telecommunications Network 航空固定通訊網)介面的錯誤

電報，不可避免的Standby一定也會因為這份異常電報當機，
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fallback因不介接外來電報，所以只有這部主機可以平順的

接替工作，比照本總臺EUROCAT-X系統，飛航資料處理單元的

主副機故障後系統會進入降級模式，受限於原始設計，只能

提供約40分鐘的緩衝時間給管制員及航電人員搶修或轉移至

備用系統。 

(4) 至於備用系統，NAVIAIR 採用簡單的 MRT 系統(不具備 FDP 

能力)，因系統功能簡易，不需太多的維護作業。但因系統購

置當時並未包含原始程式，再加上發展該軟體的挪威公司已

不知去向，所以後續升級或功能需求變更將衍生諸多問題。

另備用系統和線上系統在管制工作檯的整合，東西方的觀念

作法完全一致，利用 KVM(Keyboard/Video/Mouse 鍵盤、螢

幕及滑鼠共用之切換裝置)，將備用系統的畫面安裝在主系統

的第 2 輔助螢幕，尺寸大小亦同於本總臺之獨立備援系統

(IBAS/Independent Backup ATC System )，為 21 英吋。 

4. 資料備援能力 

針對資料紀錄，NAVIAIR 也有獨特的看法。以原始雷達資料為例，

該公司記錄相關原始資料，以備未來如遇管制案件調查時，提供

相關單位分析比對用。所以該公司，對這些敏感性資料，以 4 套

設備同時記錄，但不備份到可攜式儲存媒體。 

5. 雷達涵蓋及備援方式 

NAVIAIR 也和 EUROCONTROL 會員國一樣，經由網路分享區域內各

會員國的雷達信號資料，所以長程雷達涵蓋相當良好。但NAVIAIR
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和LFV還是就為雷達信號備援提出 2 國近程的合作計劃，將共同

建置廣域多點定位系統(Wide Area MLAT) 

6. 硬體壽年 

NAVIAIR 對航管系統硬體的使用年限，規範為 5 年。本總臺 

CNS/ATM 計劃為，在系統啟用 7 年後，進行系統壽年中期軟、硬

體更新。 

7. 採購法規範 

對於系統購置，在丹麥也有相關採購規範，NAVIAIR 遭遇和本總

臺近似的狀況，對於監視信號或助導航設備等，可能因不同的購

案而購入不同製造商的產品，致使維護工作困難。 

8. 系統發展部門 

對於新系統規劃與購置，NAVIAIR 設有常態性的部門，專責新系

統規劃整合。固定成員約10人，機動性調整，以目前進中 COOPANS 

為例，組織人員調整擴充約100人，包含各項專業人力。 

9. COOPANS 區域合作 

如前述，丹麥和採用相同航管系統的鄰近各國進行區域合作，成

立COOPANS聯盟，以團結力量大的方式，針對軟體功能及硬體裝置

等，和製造商談判及修改系統功能，分攤鉅額的軟體修改費用。

其實，亞太地區除我國外，尚有澳洲、中國大陸、菲律賓、新加

坡及越南等國亦使用相似之航管系統，未來如果能摒棄政治立

場，或許也可以成立COOPANS區域聯盟，並延伸合作到監視信號共

享，進一步提升飛航安全與效率。 
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(二) 航管 

1. 航路與終端管制流程 

(1) 丹麥與瑞典管制資料席工作職掌主為接聽平面通信，協調軍

方與偵測航機衝突，兩國間與其他國家的邊境點皆以AFTN網

路連結，傳送OLDI(On-Line Data Interchange)訊息，只須

管制員以口頭傳遞更改(revision)訊息，大量減低資料席工

作量，使大部分的注意力可用於輔助雷達席， 掌握即時航情

動態，若臺北區管中心採用類似功能，將能解決資料席的忙

碌工作型態。與鄰區的協議為前後隔離只須5浬或10浬，往俄

羅斯的航路雖以10分鐘出管，但數量少，不造成問題，區域

間的協調機制已高度發展，使得管制環境較易且流量提高， 

設計所須的思考及行動，值得借鏡。 

(2) 於丹麥及瑞典管制中心裡觀摩其作業型態，發現許多優點， 

環境及席位佈置皆經過精心設計，致力於減輕工作疲勞，並

呈現明亮、乾淨、整齊的外觀，可領略管制作業單位與航電

單位間的密切協調及跨領域合作，航行量大且航路複雜，但

空域及作業程序規劃整齊，分工明確，管制員本身經過扎實

的訓練，技巧純熟、英語程度佳、ICAO相關文件知識豐富，

更難能可貴的是將管制過程的思考模式儘量以條理的方式呈

現，使得觀念得以清楚傳遞，並發展實用的學習方法，對於

訓練及發展大有助益。 

(3) 兩國的流量控制經由 EUROCONTROL 的CFMU(Central Flow 
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Management Unit，以下簡稱CFMU)管理，航空公司簽飛航計

畫後，得到時間帶分配相關資訊，其中包含經過歐洲的哪一

國空域將遭遇的延遲，及較適當的起飛時間，須於時間帶內

起飛，若棄權則須重新申請時間帶，再參與其他航機的時間

分配，先進的資訊系統容許即時且不間斷的資訊交換，良好

的協調機制，使航空公司得到完整的資訊，配合地面作業，

也使空中交通得到良好的預劃，促進飛航安全，減少非必要

的忙亂，期待亞洲將來能建立類似的流量管制機制，提高航

管質量。 

2. 塔臺管制流程 

(1) 席位配置 

塔臺內共設有 6個席位 :其中兩個機坪管制席 (Ramp 

Controllers)，一個許可頒發席(Clearance Delivery)，一

個地面管制席(Ground Controller)，兩個機場管制席

(Aerodrome Controllers)。一個班共有12人，包括一名協調

員，輪值時間為作一小時休一小時。 

a. 機坪管制席 

類似以前的助理管制員，並非一般的管制員，不須接受完

整的管制員訓練。3人輪值2個席位，當航行量低時，塔臺

協調員可將其合併為一個席位。當航機完成後推準備滑出

時，再將其換給地面管制席。 

b. 許可頒發席 
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包含語音部分與資料鏈結離場許可 PDC (Pre-Departure 

Clearance，離場前許可)。許可頒發後將航機換給機坪管

制席。 

c. 地面管制席 

負責離場航機的滑行。 

d. 機場管制席 

分為離場與到場管制兩員。到場席還須負責航機停機坪的

路線指示。 

(2) 功能介紹 

丹麥航管中心與各塔臺

雖然都有建置EUROCAT-E

系統，但是在塔臺，另外

採買了一套由加拿大商

提供的資訊處理整合系

統，NITOS (NAVIAIR Integrated Tower Operation System)。

簡單的說，NITOS是一套用來記錄與合作協調進出哥本哈根機

場航情活動的電子化系統。 

NITOS取代了原本使用紙本管制條來記錄、傳遞、管制航機的

活動，以現代科技取代傳統作業，確保航機在管制員間的交

接管能儘可能順暢，因此使得飛航管制作業能夠更安全及更

有效率。 

NITOS系統整合了塔臺內部相關設備，有ASDE(Airport 
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Surface Detection Equipment機場平面偵測設備，以下簡稱

ASDE)、電子蝦船、AWOS(Automated Weather Observing 

System) 

系統整合的特色在於以顏色編碼，一個席位做動作，其他席

位的顯示同步改變，所有人看到及時的資訊。這減少了管制

員間的人工協調，讓管制員可專注在航機的活動上，大大的

增加了管制效率，也同時大大的提升了飛航安全。 

機坪管制席透過電子蝦船內的顏色編碼，可知道哪個機坪內

有哪架航機，離場、到場、車輛、甚至關閉等，都可一目了

然。 

 

 

 

 

 

 

當地面管制許可航機滑出後，該班機的電子管制條左側會出

現橘色方塊，同時ASDE上該滑行道亦會出現橘色線條，同步

顯示在其他席位的裝備上，可提醒其他席位的管制員注意。 

若航機或車輛進入跑道滑行或工作時，除了上述顏色提醒

外，機場管制席亦可在AWOS上關閉風向風速儀；因為頒發航

機起飛與降落許可時都必須提供風向風速資料，所以當看不
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到風向風速數值時可以再次提醒管制員。 

(3) 空間規劃 

塔臺內部空間很大，大致分

兩個樓層。建築構造有點像

堆積木一樣，下層一塊大積

木，上面堆一塊小積木。從

下面的照片約略可看出兩

個樓層的高低差，大約有2

公尺以上，換繞四周的落地

窗從底層上方延伸到下

方。這樣的設計讓塔臺內的

所有席位都能清楚看到機

場場面，不會被儀器、裝備

或其他管制員檔到視線。 

下層環繞著塔臺分為四

區，第一區為類似小客廳般

的空間，配置有沙發及液晶

電視工休息人員使用。 

第二區是另一個休息區，配

有餐桌與餐椅，相關家電一

應俱全，有流理台、一台液晶電視、冰箱、烤箱、微波爐、

咖啡機等家電供管制員使用。餐桌旁還種了兩棵椰子樹造



 15

景，坐在那樣的環境與高度喝咖啡休息，看看書報雜誌或視

窗外風景，讓管制員能真正

的放鬆，得到休息的效果。 

第三區是上網區，配有四部

電腦專供休息使用，其網路

不連到內網，所以不會有資

訊安全問題，也不怕病毒感

染作業用的電腦。第四區是

管制區，配有三個席位:兩

個機坪管制席與一個許可

頒發席。 

塔臺空間上層亦分兩部

分，前半部為管制區，配有

3個席位:一個離場航機機

場管制席，一個到場航機機

場管制席與一個地面管制

席；後半部為塔臺協調員工作區，配有一套管制系統、公務

電腦及其他相關資訊電腦配備。塔臺所有CWP都有油壓昇降系

統，方便管制員決定站著管制或是坐著管制來調整CWP的高

度。本總臺未來於桃園機場塔臺更新時，可考量哥本哈根機

場塔臺的設計與整合，並參照北歐人以人為本的出發點來設

計相關裝備而非讓人去遷就硬體的系統。 
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第五天及第六天 (99年08月25日~99年08月26日) 

參訪瑞典飛航服務公司 LFV，包含航路管制中心。 

一、 航電 

(一) 維護概念 

瑞典的維護方式及概念非常的簡單，就是全部委外，委外項目從 LEVEL 

1 的系統監控、 LEVEL 2 系統維護到 LEVEL 3 的軟體修改。航電人

員僅從事系統規劃及委外管理，這些工作分由約 15 名航電人員完成。 

(二) 系統備援能力及備用(fallback)系統 

LFV 現有的航管系統為Thales公司更早期開發的EUROCAT-2000版，除

飛航資料處理單元，不具備fallback能力外，其他概念和NAVIAIR近似。 

 

(三) 雷達涵蓋及備援方式 

LFV 也和 EUROCONTROL 會員國一樣，經由網路分享區域內各會員國的

雷達信號資料，所以長程雷達涵蓋相當良好。如同前述，LFV 和 
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NAVIAIR 就為雷達信號備援提出 2 國近程的合作計劃，將共同建置廣

域多點定位系統(Wide Area MLAT) 

(四) COOPANS 區域合作 

同前文丹麥所述。 

二、 航管 

(一) 飛航計畫衝突警示功能發展（MTCD 2D/3D/4D） 

1. 兩國發展MTCD(Ｍid-Term Conflict Detection，以下簡稱MTCD，功

能與 FPCF/Flight Plan Conflict Function 相同)功能，已到達瞭

解各種優缺點的程度，丹麥成立一MTCD小組，致力發展此參數，但

因功能本身採取真空速及高空風計算軌跡模式，遺漏氣溫造成的航

機性能表現差異，測試結果不盡理想，目前只能權充參考，偵測衝

突仍依賴管制員培養良好習慣，於未來系統COOPANS裡將發展另一類

似功能，介於STCA (Short Term Conflict Alert)與MTCD間的衝突

偵測功能，初步觀念已確立。 

2. 瑞典於系統啟用後將MTCD改為以地速計算衝突，採用2D模式，只在

航路管制空域使用，初期使用頻率較低，但現在已成為常用的管制

工具，其功能可嘗試以捷徑、改變航向、改變速度等方式，預測並

解決衝突，但未來COOPANS將轉為使用4D模式，Malmo中心將其視為

作業轉變的一大挑戰。兩國提出的建議為，定義需求，以擬真的情

境測試參數，較能瞭解並調整此功能，利於後續發展。 

3. 丹麥人員簡介MTCD特性: 3D模式使用LEVEL BAND觀念，介於航機現

在高度與許可高度間的衝突皆得到告警，優點為所有衝突皆顯示，
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缺點為太多告警易造成人為忽視，使效果大打折扣。 

 

 

 

 

（註：CRL/Current Reported Level CFL/Cleared Flight Level） 

4. 4D模式為以航機的軌跡(Trajectory)為基礎，參數調整後，定義告

警的計算範圍大小，缺點為模式中的計算因子不考慮氣溫，無法微

調航機的爬升率，造成遺漏告警，此為計算模式尚無法解決的問題，

另軌機模型需時刻調整，操作繁雜，觀念學習不易，優點為以較精

準的軌跡模型計算衝突，產生的告警較實用。 

 

 

 

 

 

 

(二) 電子管制條（Electronic Flight Strip，EFS） 

在「無管制條」的系統環境下，HMI(Human Machine Interface)發展的

概念為「整合資料在資料方塊內」，重要的航機資訊與功能整合在資料

方塊上，管制員將注意力集中在主螢幕（航情顯示器）內，以浮動式的

選單挑選必要的資訊，透過簡單的操作介面與系統互動，待檢視或操作

CRL航機 

CFL

此區間的衝突

皆顯示 

航機 預測區域外的衝突

可能被遺漏 
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完畢後，移動滑鼠游標，即可恢復完整畫面，不影響管制螢幕。 

(三) 到場管理系統（MAESTRO） 

由於歐洲有一個CFMU對飛航流量實施集中管理，流量經由時間帶分配已

在航機起飛前有所控制，其次經由各會員國的系統內部實施流量管理監

控，一有不正常的高流量，即主動判別原因並彈性調整管制席位。除此

之外，丹麥哥本哈根也採用MAESTRO執行到場管理，概念為「配合到場

順序管制，減少不一致的航管指令」。MAESTRO除協助哥本哈根機場之到

場管理外，也負責瑞典南方部分機場的到場管理。 

(四) 模擬機（SIM） 

丹麥的模擬機其管制席位的人機介面為EUROCAT-E，與作業席位相同，

但產生題目由Excel製作，經由BEST舊模擬機，及新模擬機後，最後由

EUROCAT-E呈現題目，供學員練習，優點為製作題目較易。在系統轉移

前，在管制席位上同步擬真操作，並同時使用SIM熟習系統各項功能操

作。 

 

第七天及第八天 (99年08月27日~99年08月28日) 

自丹麥哥本哈根國際機場啟程經泰國曼谷國際機場轉機台灣桃園國際機場。 
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參、 心得與建議 

一、 建立區域合作關係 

(一) 丹麥及瑞典結合鄰近飛航服務單位(Air Navigation Service 

Provider)進行區域合作，成立 COOPANS 聯盟（COOPeration between 

Air Navigation System providers，航管系統技術發展聯盟），以分

攤鉅額的航管軟體發展及修改費用。除本國外，亞太地區已知澳洲、

中國大陸、菲律賓、新加坡及越南等國已使用或將採用 EUROCAT-X 系

統，未來可推動成立亞太區域 COOPANS 聯盟。如因政治關係不易解決，

建請持續編列出國參訪預算，保持多方互訪機制，以交換系統使用及

維護經驗。 

(二) EUROCONTROL 會員國間亦有資源共享機制，以監視信號為例，丹麥、

德國與荷蘭間簽有協議書以可互用他國之雷達信號。此外，丹麥與瑞

典亦將合作建置廣域多點定位系統(Wide Area MLAT)。亞洲地區若能

有類似合作當能改善並提高飛航安全與效率，例如金門、馬祖即為一

例。 

二、 新舊航管作業室轉移 
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丹麥哥本哈根中心於建置新系統期間，採於現行中心旁加蓋新大樓，以容

納系統裝備機房與管制作業室，建置完成後將舊設備移除後原地即作為下

一代系統建置之用，概念與我們南、北管相似。 

三、 異地備援機制 

瑞典航管系統同樣採南北雙中心，由於該公司使用之 EUROCAT-2000 系統穩

定，加上緊急備援系統 RUFF(功能簡約的多雷達資料處理系統)可依應變程

序隨時切換，該國之備援規劃並無南北備援之情境，此例可供我們思考未

來備援的情境及假想劇本演練，適度即可。 

四、 持續提供 FPCF 警示 

(一) 丹麥與瑞典在飛航計畫衝突警示係採 MTCD（Ｍid-Term Conflict 

Detection，功能與 FPCF/Flight Plan Conflict Function 相同）

均提供相關衝突資訊予航路管制，並由管制員即時回饋系統錯誤設定

或不必要的警示予 DPR 小組，以利持續改進。 

(二) 建議在完成系轉移後，本總臺 DPR 小組能針對 FPCF 功能深入研究其

運作機制、彙整管制員回饋資料、調校系統相關參數並導入作業流

程，以因應未來飛航服務型態的改變。 

五、 建置互動資料庫諮詢系統(Information system) 

(一) 丹麥及瑞典 2國皆建置相關互動資料庫諮詢系統，資料內容齊備從系

統問題、維護程序…甚至連緊急應變連絡人電話都可以查詢。以問題
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報告為例，從問題的產生、分析處理到結案，管制員可以在管制工作

檯上的輔助螢幕查詢，可很容易的追蹤問題處理流程，重點在於知識

庫使管制員對維護單位建立信任感，認同其處理問題的能力，進一步

對系統使用有信心。 

(二) 建議未來可以整合問題報告單(GAIA)及相關系統，成為一完整的知識

庫，提供更多元的互動資訊。 

六、 生活費調整 

北歐均屬社會福利國家，相較於臺灣而言，物價水準頗高，其中丹麥貨物

加值稅更高達 25%，以目前行政院核定之生活日支，丹麥每日生活費 US$197

及瑞典每日 US$239 而言均屬偏低，建議檢討「中央政府各機關派赴國外各

地區出差人員生活費日支數額表」以符合現況。 
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肆、 附件 

附件1：NUAC組織介紹 
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附件2：丹麥NAVIAIR公司組織業務介紹 
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附件3：丹麥航管自動化系統DATMAS介紹 
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附件4： 瑞典LFV公司（ATCC Malmo）組織業務介紹 
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附件5：瑞典航管自動化系統E2KE功能介紹 
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