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報告內容摘要 

因應兩岸直航日漸頻繁，交通部民用航空局自民國 95 年起開始著手兩

岸航空氣象業務交流，透過雙方輪流召開研討會方式進行作業技術交

流，並規劃雙方同時異地互派航空氣象觀測員進行實地參訪觀摩，自

101 年起「第一屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」正式展開，

交流主題為「機場航空氣象觀測作業」希望透過觀摩交流，分享彼此

觀測作業經驗，彼此學習雙方優點，將優點因地制宜的融入氣象觀測

作業中。歷年交流主題分別為 102 年「大風、亂流天氣預報及機場觀

測」，103 年「機場天氣低於起降標準時的處置措施」。本(104)年度為

「第四屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」業於本年 7 月 13 日

至 17 日假臺北與長沙中南空管局湖南分局同時進行。本次交流主題為

「觀測錯情處理情況及相關措施」，雙方對於強化報文的「正確性」與

「時效性」皆有不同的處置辦法，分享彼此經驗截長補短，作為提升

航空氣象報文服務品質的改善參考。 
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壹、目的 

因應兩岸直航日漸頻繁，交通部民用航空局自民國 95 年起開始著手兩岸航

空氣象業務交流，透過雙方輪流召開研討會方式進行作業技術交流，並規劃雙方

同時異地互派航空氣象觀測員進行實地參訪觀摩，自 101 年起「第一屆海峽兩岸

航空氣象觀測作業與技術交流」正式展開，交流地點分別為臺北及西安西北空管

局氣象中心，交流主題為「機場航空氣象觀測作業」希望透過觀摩交流，分享彼

此觀測作業經驗，彼此學習雙方優點，將優點因地制宜的融入氣象觀測作業中；

102 年為持續加強兩岸航空氣象人員相互了解直航機場劇烈天氣預警及警報作

業，以提供優質之兩岸航班航空氣象服務品質，分別於臺北及北京華北空管局氣

象中心辦理「第二屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」，交流主題為「大

風、亂流天氣預報及機場觀測」；103 年於臺北及上海華東空管局同時舉辦「第

三屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」，交流主題為「機場天氣低於起降

標準時的處置措施」。 

104 年度「海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」業於本年 7 月 13 日至

17 日假臺北與長沙同時進行，其中長沙交流部分係由陸方中南地區空中交通管

理局湖南分局氣象臺主辦，本總臺由高雄航空氣象臺陳玉芬臺長、金門航空氣象

臺柴客麟觀測員及高雄航空氣象臺石靚琦觀測員(公假自費)代表參加。本次交流

主題為「觀測錯情處理情況及相關措施」，雙方對於強化報文的「正確性」與「時

效性」皆有不同的處置辦法，分享彼此經驗截長補短，作為提升航空氣象報文服

務品質的改善參考。 

貳、過程 

一、交流行程安排 

第一天 7 月 13 日（星期一） 

由桃園國際機場搭乘華信航空至湖南長沙，於 1850L 準點落地，由長沙氣象

臺李銀芳副臺長與中國民航局氣象中心科培室徐小敏副主任接機後進行餐敘晚

宴。席間除彼此自我介紹，陸方並對湖南飲食文化、人文特色及自然風情等作介

紹，使我方人員對湖南有初步的認識。晚宴結束後，驅車至此行四晚的下榻旅館。 
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第二天 7 月 14 日（星期二） 

上午九點半於湖南空管分局二樓會議室正式啟動本年度兩岸航空氣象觀測

業務交流儀式，首先由李銀芳副臺長簡單介紹雙方與會人員，陸方代表分別為湖

南空管分局陳文浩副局長、中國民航氣象中心科培室徐小敏副主任、中南空管局

氣象服務部陳穗軍部長及長沙氣象臺胡丹臺長等人，在上述各位一一致詞後(如

圖 1)，我方亦由領隊陳玉芬臺長感謝陸方的用心安排，並期許此次交流圓滿順

利，分享彼此作業經驗，將此經驗帶回台灣。在啟動儀式完成後，大家合影留念

(如圖 2)。 

 
圖 1「第四屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」啟動儀式 

   

  接下來依議程，先由胡丹臺長介紹湖南空管分局氣象臺組織架構、氣象設備

及長沙氣候概況(如圖 3)，再由長沙觀測情報室黃小波主任介紹氣象觀測業務及

職責分配。我方則由陳玉芬臺長說明臺北飛航情報區機場天氣觀測業務介紹(如

圖 4)，陸方對於我方將雷雨相對於機場距離分級(共分 8-16 公里(VCTS)、3-8 公

里(TS)及 3 公里內(TS OVHD)等三級)感到高度興趣，並詢問我方觀測雷雨的相

關氣象產品。陳臺長簡單介紹我方氣象臺使用的多元化氣象產品顯示系統

(JMDS)、劇烈天氣監測系統 (QPESUMS)、雷達氣象回波觀測系統(RWES)等雷

達產品的功能，以及我方如何在氣象報文表現不同距離的雷雨分級編發方式供陸
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方參考。 

 
圖 2 雙方人員於湖南空管分局前合影留念 

 

 
圖 3 長沙氣象臺胡丹臺長簡報 
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圖 4 高雄航空氣象臺陳玉芬臺長簡報 

下午為參訪行程，第一站來到長沙黃花國際機場新塔臺之觀測情報室(如圖

5)，新塔臺於 2015 年 6 月 16 日正式啟用，氣象觀測情報室高度為 108 公尺，因

應長沙的盛行風向，除夏季吹南風，其餘多吹北風，機場跑道為 R36 與 R18 方

向，長沙機場每日航班約有 400 架次，為滿足日漸增加的航班需求，目前機場亦

正興建第二條跑道；離開觀測情報室後，隨即搭車前往舊塔臺區，參觀氣象預報

室、氣象設備管理室及通信氣象監控室。  

 

圖 5 雙方交流人員於長沙氣象臺氣象觀測情報室合影留念 
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第三天 7 月 15 日（星期三）  

本日上午討論主題為「例行與特殊天氣報告的觀測、紀錄與發佈介紹」，經

與觀測員討論得知，長沙氣象臺例行天氣報告(METAR)只發整點報，只有在天氣

低於目視或有重要人物(VIP)專機落地時，才會加發半點報，且整點、半點與特

別天氣都需手寫紀錄(如圖 6)。 

下午討論主題為「觀測錯情處理情況及相關措施」，陸方觀測錯情可分為：

一般差錯與嚴重差錯。其中一般差錯包含氣象報文氣壓值與實際氣壓、通報管制

塔臺氣壓相差 2 百帕及報文遲報；嚴重差錯包含氣象報文氣壓值與實際氣壓、通

報管制塔臺氣壓相差 3 百帕與報文漏報及遺漏各種原始紀錄，影響不安全事件調

查。 

 
圖 6 METAR/SPECI 報文發報版面(圖左)與天氣手寫紀錄(圖右) 

第四天 7 月 16 日（星期四） 

本日上午仍前往長沙氣象臺觀測室討論：「觀測應急工作程序介紹及錯情處

置方式」，經由討論發現，陸方在緊急應變上所需使用之備用自動監測設備較多

且齊全，需用到傳統手持式氣象儀器機率不高，值得我方參考。 

下午為此行最後的議程「第四屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」總

結會(如圖 7)，會間雙方人員針對彼此作業方式的不同展開討論。討論內容包括

雙方雷雨觀測作業方式、航空氣象資訊提供服務及觀測人員之訓練等多方面議
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題。 

 
圖 7 「第四屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」總結會 

第五天 7 月 17 日（星期五）  

返程搭乘華信航空 1200L 航班回臺灣，在機場與胡丹臺長、李銀芳副臺長和

中南空管局氣象服務部李萍助理送機話別後，結束此趟充實的交流會議。 

二、簡報交流及參訪 

(一) 湖南空管分局氣象臺介紹： 

1. 氣象臺人力組織 

湖南空管分局隸屬中南地區空中管理局，而長沙氣象臺為湖南空管分局單位

之一，其組織編制有氣象辦公室、氣象技術業務室、氣象預報室、氣象觀測情報

室及氣象設備管理室等單位(如圖 8)；人員編制有臺長 1 人(胡丹)、書記 1 人(余

吉初)、副台長 2 人(夏尊全和李銀芳)；另氣象預報室設有主任、副主任各 1 人及

預報員 10 人(本科生 8 人、研究生 2 人)，觀測情報室設有主任、副主任各 1 人

及觀測員 9 人(本科生 3 人、大專生 6 人)，氣象設備室設有主任、副主任各 1 人

及崗位 7 人(本科生 6 人、研究生 1 人)。
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圖 8 湖南空管分局氣象臺組織架構 
 
 
2. 氣候對長沙機場作業的影響 

湖南省地形南北狹長，似馬蹄形，北面為洞庭湖地勢較低，西北面為武陵山

脈，南面為南嶺山脈，東面有丘陵與江西省為界。因此，冬季北方冷空氣南下時，

因南面有南嶺阻擋，在湖南生成滯留鋒，長沙機場冬季多陰雨天氣，且多輻射霧

降低機場能見度，在中午 12 點後因熱力作用，能見度漸趨轉好。此外，冬季機

場地面需有除冰作業，耗時較長，平均 30 分鐘只能起落一架飛機，對航班影響

甚大；夏季受副熱帶高壓影響，加上三面環山，溫度可高達 40 度，午後易受熱

力影響而有雷雨。 

  長沙氣候屬於亞熱帶季風性濕潤氣候，風向會隨著季節有所變化，除了夏季

吹南風外，其餘時間多吹北風，因此長沙機場的主要使用跑道為 R36。此外，長

沙機場四周多為農田，在稻穀收割的季節，亦會受到燃燒稻草煙霧影響，因而有

降低能見度的情形。在雷雨方面，3-8 月因受滯留鋒與熱力作用影響，是雷雨好

發的季節(如圖 9)。 

    另外，在 2008 年南方各省遭受嚴重雪災，暴風雪造成多處鐵、公路及民航

交通中斷，由於正逢春運期間，大量旅客滯留站場港埠，跑道及各種設備都被雨

雪冰凍，為了儘快恢復機場的正常運轉，除冰除雪工作迫在眉睫(如圖 10)。 
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圖 9 長沙氣象臺在 2015 年 5 月 1 日的雷雨(颮線)紀錄 

  

 

圖 10 2008 年中國南方雪災影響長沙黃花國際機場航班  

 

  此次雪災可視為大氣環流異常造成的結果，環流自 1 月起長期經向分布使冷

空氣活動頻繁，同時副熱帶高壓偏強、南支槽活躍，源自南方的暖濕空氣與北方
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的冷空氣在長江中下游地區交匯，形成強烈降水，穩定的經向大氣環流使得惡劣

天氣持續，釀成此次災害。 

  因持續的低溫冰凍，也造成氣象觀測數值異常的頻率增加，故依緊急應變標

準作業程序(SOP)來處置，當 R36 數值異常時，可使用中央跑道的風、能見度及

RVR 資料，其餘資料則使用 R18，並通知氣象設備室，迅速進行檢修，雖然機場

關閉、航班取消，但氣象人員仍在崗位上沒有懈怠。 

3. 氣象臺環境及主要氣象設備： 

    長沙氣象臺配有觀測坪、氣象雷達、自動觀測系統(如圖 11)和自動氣象站，

觀測人員並於 2015 年 6 月份搬遷至新塔臺(如圖 12)工作。 

    另外，長沙黃花國際機場內設有 C 波段都卜勒天氣雷達，於 2008 年 6 月正

式啟用，目前在預報室、區管中心、塔臺、近場臺和觀測情報室裝有顯示終端(如

圖 13)，並上傳圖像資料到氣象數據庫系統。 

 

 

 
圖 11 長沙氣象臺的觀測坪及自動觀測系統 
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圖 12 位於新塔臺的氣象觀測情報室 

 

 

圖 13  C 波段都卜勒雷達終端顯示 

4. 氣象臺觀測業務介紹： 

  (1) 氣象觀測服務的內容： 

      a. 自動氣象觀測系統的即時顯示觀測資料（即時的氣壓、風向、風速、

溫度、濕度及跑道視程等資料）。 

      b. 其他探測資料。 

      c. 機場例行天氣報告和特殊天氣報告（電碼格式和簡說明語報格式）。 

      d. 航空器特殊觀測報告。 

      e. 接收火山灰和熱帶氣旋諮詢報。 

      f. 遇到緊急情況時，服務單位請求提供的氣象情報。 
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      g. 為搜尋和援救單位提供的氣象情報。 

      h. 用於編寫航行資料彙編所需的氣象情報。 

      i. 緊急應變的回應。 

  (2) 氣象觀測服務的規定： 

      a. 服務的準確性、時效性。 

      b. 運行中的即時監控。 

      c. 法律法規、規章規範的執行。 

      d. 提供氣象服務的緊急應變預案和處置程序。 

(二) 機場天氣觀測作業方式 

從簡報之「例行與特殊天氣報告的觀測、紀錄與發佈介紹」，經雙方人員研

討得知，長沙氣象臺例行天氣報告 METAR 只發整點報，只有在天氣低於目視或

有 VIP 專機起降時，才會加發半點報，且整點、半點與特別天氣都先以手寫方式

記錄(如圖 6)；陸方例行天氣觀測時間於報文發布前 10 分鐘即進行，且這 10 分

鐘內若有特別天氣發生，則不需另外發布 SPECI，而是直接在整半點報發布即

可。陸方氣象報文編好後係利用航空地址組方式傳送至管制塔臺，與我方現行利

用專線 RS232 線路傳送不同，我方好處是當飛航訊息處理系統(AMHS)或內部網

路異常時，報文仍能正常傳輸至塔臺。 

另在簡報介紹「氣象觀測業務及職責分配」時，也提到長沙氣象臺特別在機

場內 800m 和 1500m 處設置目標燈，此二數值皆為 SPECI 標準(800m 為機場起落

降的臨界值；1500m 為 RVR 編發的臨界值)，在壞天氣時能遙控按燈，用來輔助

判斷當下的能見度情況。於觀測室參訪時，黃小波主任也實地操作此二處能見度

目標燈的遙控器使用方法(如圖 14)，此協助目視觀測的設施，讓我們深感讚許。 

在更換機場跑道之觀測作業上，長沙機場的主要跑道為 R36，當跑道更換為

R18 時，觀測資料除了跑道視程 RVR 數值改為 R18 外，其餘風向/風速、溫/溼度、

高度表撥定值 QNH 皆維持 R36 數值，原因乃 R36 為各氣象要素之基準點，在統

計上為求機場氣象監測數據連續性，並提供儀器校驗的統一參考值，因此除 RVR

外其餘氣象要素爰用基準點數據做為資料提供。 
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圖 14 觀測值班管理系統(圖左)與能見度目標燈遙控器(圖右) 

(三) 觀測錯情處理情況及相關措施 

陸方觀測錯情可分為：一般差錯與嚴重差錯。其中一般差錯包含:氣象報文氣

壓值與實際氣壓、通報管制塔臺氣壓相差 2 百帕及報文遲報；嚴重差錯包含:氣

象報文氣壓值與實際氣壓、通報管制塔臺氣壓相差 3 百帕與報文漏報及遺漏各種

原始紀錄，影響不安全事件調查。 

為以防「遲、錯、漏」報的情形發生，陸方除了有前述「觀測值班管理系統」

的監測，在整點過後 1 分 30 秒會有告警提示外，亦有「民航中南地區航空氣象

即時資料顯示系統(簡稱 166 網)」檢查報文是否入資料庫、報文是否正確、趨勢

預報是否附加，並在觀測室與塔臺設有氣壓儀，分別監控 QNH 值是否與報文的

QNH 值差異過大(如圖 15)。 

 
圖 15 防止錯情事件發生的輔助工具，民航中南地區航空氣象即時資料顯示系統

(圖左)及觀測室與塔臺的氣壓監控顯示(圖右)。 
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(四) 觀測作業緊急應變處置方式 

經由陸方報告之「觀測應急工作程序介紹及錯情處置方式」，雙方對於持續

不中斷之氣象服務制定相關緊急應變處置方式，針對陸方當自動天氣監測系統

(AWOS；芬蘭 Vaisala 公司)故障異常時之緊急應變作法敘述如下： 

1、啟動備份 AWOS 電腦； 

2、若 AWOS 電腦仍無法啟動，則使用「長春自動站觀測系統」作為備份(如圖

16)。此為陸方自行開發的硬體與軟體，其資料接收類似我方的 awos_get.exe，

但圖形化顯示介面標示各氣象要素顯示欄位，比我方文字顯示介面直觀為其

優點； 

3、若「長春自動站觀測系統」仍不可行，便架設「可攜式自動氣象監測儀」因

應，此一備份儀器亦購自芬蘭 Vaisala 公司； 

4、以上各自動系統皆不可行時，便使用傳統手持式氣象儀器。 

 

圖 16 長春自動站觀測系統(Vaisala AWOS 的備份系統) 

 (五) 行程總結會議 

雙方在「第四屆海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流」總結會時，席間雙

方人員針對彼此作業方式做最後討論。其中，在雷雨作業的討論上，得知在雷雨
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當空(TS OVHD)時，我方為確保部分裝備不會因雷擊而受損，若氣象設備有備援

時，各機場航電單位會視情況，關閉部分裝備電源，以防止主要裝備受雷擊損壞

時，仍有備援裝備因應，可持續提供氣象資料。而陸方氣象設備皆不關閉，但若

氣象設備有備援才會視情況考慮是否關閉，並表示每年做好防雷檢測才是根本，

且有油機發電的備援電力，在雷雨時儀器皆能正常運作。 

另在航空氣象服務方面，陸方民航局有註冊微信官方帳號，民眾可加入此帳

號為好友，則能即時得知最新的航空天氣資訊，主動提供相關資訊提升為民服務

品質。而在氣象設備的檢修上，長沙氣象臺在 2011 年設立氣象設備管理室，專

職處理航空氣象設備的維修工作。最後，在觀測員訓練上，當取得觀測員執照之

後，每年仍需有 1 至 2 周之專業訓練，我方則是每年 3 小時觀測地區性複訓與 6

小時年度觀測複訓。陸方觀測員過去多為非本科系的專科生，但近年來，愈來愈

多本科系的大學生投入，再加上比較長時間的專業訓練，陸方人員的觀測能力水

準較以往提升許多。 

參、心得 

一、有關「觀測錯情處置」方面 

  觀測錯情處置是本次兩岸氣象觀測交流的主題，在氣象報文「正確性」與「時

效性」的掌控上，我方與陸方都相當重視，以下是兩方在防範報文遲報處置上的

差異： 

 我方 陸方 

遲報標準 超過 5 分鐘未發出即算遲報 超過 3 分鐘未發出即算遲報 

預防遲報

之措施 

1. 發報時間前 5 分鐘提醒 

2. 飛航訊息處理系統可監看氣

象報文有無成功回報 

3. 利用飛航氣象暨情報諮詢系

統檢查報文是否成功交換 

1. 發報時間前 10 分鐘提醒 

2. 觀測值班管理系統在發報時間超

過一分半鐘會再警示，並能監看

是否成功發報與入資料庫 

3. 利用 166 網，檢查報文是否入

庫，趨勢預報是否附加 
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    由上表可以看出，在「時效性」上，陸方對於遲報的標準較嚴苛，且在遲報

的預防上更能避免人工疏失，我方必須人工監看飛航訊息處理系統（AMHS）有

無成功回報，或是利用飛航氣象暨情報諮詢系統(WFIS)監看報文有無成功交

換，若報文沒有成功送出，也無警示音，夜班席位容易會有疏失而遲報。但陸方

在遲報的預防上，做了比較多的警示，以防人工的疏失，例如，超過發報時間的

一分半鐘，觀測值班管理系統便有警示音提醒未發報，再利用民航中南地區航空

氣象即時資料顯示系統(166 網)檢查報文是否入資料庫與報文是否附加趨勢預

報。 

  在氣象報文的「正確性」上，雙方都以追求氣象報文正確率完美無誤為目標，

以下是雙方檢查報文方式的差異之處： 

 我方 陸方 

檢查方式 

1. 即刻發現報文錯誤，以 CCA 方

式更正 

2. 檢查氣象報文，若有報文錯誤

登錄為個人關鍵績效指標

(KPI)，每則報文分別計算，並

更正為正確報文後存入資料庫

3. 錯誤無輕重之分 

1. 即刻發現報文錯誤，以 CCA 方

式更正 

2. 檢查手寫觀測紀錄與氣象報

文，只計算原始錯誤，若原始錯

誤所引起的其他錯誤則不列入

計算 

3. 錯情可分為一般差錯與嚴重差

錯 

 

由上述表格可以發現，我方在報文檢查的錯誤計算較為詳實，若有連續報文錯

誤，則詳實記錄每則報文，並更正為正確氣象報文入資料庫，陸方則只計算原始

報文錯誤，原始錯誤引起的其他錯誤則不列入計算。 

  此外，陸方特別注意 QNH 值的正確率，在觀測室與塔臺分別設有 QNH 的

觀測氣壓儀，用來注意氣象報文的 QNH 值是否正確，若與實際氣壓相差 2 百帕

為一般錯誤，相差 3 百帕為嚴重錯誤，我方則不分錯誤的嚴重程度，只要「時效

性」與「正確性」未達成皆視為報文錯誤。 
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二 有關「觀測作業」方面 

我方機場例行天氣觀測 METAR 在發報前 5 分鐘觀測天氣，且這 5 分鐘若

有特別天氣，仍需加發機場特別天氣觀測 SPECI，而陸方 METAR 在發報前 10

分鐘觀測天氣，這 10 分鐘內若有特別天氣則不需加發 SPECI，直接反應在下一

份 METAR 上。以此觀察，我方在發報的即時性上，是較快速反應的，尤其是

當天氣驟變時，我方較能提供即時天氣訊息給使用者，以維飛安。 

在更換跑道的天氣報文作業上，我方在風向/風速、溫/溼度、QNH、RVR 值

皆是一起換跑道報值，以求數值更貼近使用跑道的天氣狀況。而陸方在換跑道

作業上，只有 RVR 值會隨跑道更換來編報其數值，其餘風向/風速、溫/溼度、

QNH 皆是編報基準點跑道(R36)值，例如：長沙機場使用 R18 跑道時，除了 RVR

值改發 R18 數值外，其餘風向/風速、溫/溼度、QNH 值皆維持編發 R36 之數值，

此作法乃因 R36 為長沙機場各儀器的基準點校驗值，為維持儀器校驗的精準，

皆採 R36 數值，以求數值統計的連貫性。 

在雷雨作業上，我方有雷雨編發分級制，分別是雷雨距機場 8-16 公里

(VCTS)、3-8 公里(TS)和 3 公里內(TS OVHD)三級，並在天氣報文的備註欄內附

註目前雷雨位置以及其移動方向；在不同的分級下，視各單位需求，進行管制塔

臺、航空站和航電單位的通報，在不同分級下皆有不同的作業處置。而陸方在雷

雨天氣時，METAR/SPECI 報只有在天氣現象標註 TS，並由預報室發布雷雨機場

警報，無法得知雷雨所在的範圍以及移動方向，以此觀察，我方雷雨作業較為細

緻。 

三 有關「氣象儀器維護」方面 

  陸方因人力充足，長沙氣象臺在 2011 年設立氣象設備管理室，專職管理氣

象儀器的維護，而我方氣象儀器的維護管理單位則歸於航電單位的職責，但機務

人員同時也管理其他設備，例如通信設施的維護使用。因此，當同一時間不同儀

器有狀況時，因人員有限，依事情的輕重緩急來做處理，氣象儀器不一定在第一

時間能檢修完畢。 

  此一氣象設備管理室的設立，雖然能更專職管理為一大好處，但對我方人力

吃緊的現狀而言，要設立並非易事，而且維修頻率若不頻繁，確實無需多此一設
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備室，但若氣象儀器的檢修頻率較高的話，或許適當的擴充席位，能更專職管理

氣象儀器，也不失為一辦法。 

肆、建議 

  藉由此次海峽兩岸航空氣象觀測作業與技術交流，陸方長沙氣象臺有一特有

的管理軟體，即胡丹臺長自行撰寫的「觀測值班管理系統」，此一系統整合值班

管理、監控氣象報文有無遲報、有無進入資料庫、航班即時訊息並作為當發報電

腦異常時的備援發報軟體，為一多功能的管理系統，融入了值班管理與發報作業

需求，值得我方學習，爰提出以下建議： 

一、整合各氣象資料庫系統，並提供觀測員易操作之顯示介面 

我方目前在測報作業所使用的發報軟體、收報軟體及代發報軟體為不同時期

因應需求而開發，所以各有不同的使用介面，也分屬不同的資料庫。未來建置新

一代發報軟體，應可朝向發報與收報整合的資料管理系統面向來發展，結合氣象

中心預報與氣象臺觀測發報軟體的使用介面並互為備援，讓使用介面單純化，可

方便觀測員操作使用。 

二、強化觀測作業警示功能，提供不間斷航空氣象服務 

陸方自行開發「觀測值班管理系統」監控氣象報文有無遲、漏報及資料是否

進入資料庫中，其中以氣象報文漏報是觀測作業中最嚴重情形。根據飛航服務總

臺針對航空器駕駛員所做的滿意度調查顯示，機師多數認為航空氣象資訊提供之

重要性高過飛航管制，因此不間斷航空氣象資訊提供相當重要。 

陸方在「觀測錯情處置」上利用前述系統於例行觀測時間前 10 分鐘警示提

醒開始作業，並於例行觀測時間後 1 分半鐘會再警示，除可監看報文是否成功發

報與進入資料庫外，並有再度提醒觀測員檢核是否有正常觀測及發報，避免漏

報。因此，加強我方觀測作業系統的警示功能，防止遲、漏報等情事發生，確實

能提升觀測作業的品質，為刻不容緩需考量的課題。 
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伍、附件 

一、觀測錯情處理情況及相關措施 

二、觀測應急工作程序介紹及有關錯情處理的討論 
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