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辦告內容 

摘要 

2021年飛航服務總臺飛航流量管理小組成立，並於次年 10月

成立發展辦公室，開始進行飛航流量管理系統開發，並負責推

廣飛航流量管理作業，為取得飛航流量管理的相關知識及經

驗，此次安排參訪英國國家飛航服務公司 National Air traffic 

Services (NATS)、馬斯垂克高高度區域管制中心Maastricht 

Upper Area Control Centre (MUAC)及比利時網絡管理作業中心

Eurocontrol Network Manager Operations Centre (NMOC)，一窺

歐洲飛航流量管理作業全貌，瞭解其作業系統架構、單位間合

作與資訊交換模式，這三個單位操作飛航流量管理已有多年經

驗，是本區飛航流量管理發展的良好範例及參考，期間收集到

諸多有用資訊，透過此報告進行剖析及分享。 
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就無法做比對確認，在席位的觀察發現，即使用這種大螢幕，資訊還是

顯得太小(如圖 40、圖 41)。 

 
圖 40. MUAC開發 ATFM系統工具_分時航情動態整合 (Tactical) 

 

 

圖 41. 當月同一個Weekday的分時架次分析 (OPA) 

 

本次參訪時間有限，無法在短時間消化吸收這麼多功能與後面內含的程

序，底層的功能也無法細究，參訪席位時有特別詢問當值的流管經理

(Flow Manager)，FMP有可使用的軟體工具概略數一下就有 6個，分散

在三個螢幕裡，這些是技術工具，其他不同的軟體用在不同的階段

(Phase)就只能從在簡報中看，其他作業管理與規劃的軟體工具琳瑯滿目，
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充滿了創意及美學(如圖 42)。 

 

圖 42. ATM-P航班 Rerouting評估 (Pre-Tactical & Tactical) 

 

(二) 人力規劃、排班及輪值 
 

此次參訪當中的一個大驚奇，MUAC 及 NMOC (相信 NATS 也是如此)竟

然花了如此大的工程及開發這麼多軟體去做排班等作業人力規劃，甚至

還有一個人力規劃與排班室(Planning and Roster Office)專門去做這事，

主要是有下列幾個原因： 
 
- 人力成本的控管 

前面提到MUAC以自己的員工生產力自豪，但是生產力是以數字表

現，這是如何產出的? 加上歐洲管制員薪資高，在尊重員工福利及

作業安全的天平下，如何做到很好的管理呢? 這需要好的工具協助，

如此也容易得到員工的理解，避免衝突。 
 

- 員工數量多、福利佳導致排班的型態複雜 

歐美國家員工的福利好，人權得到充足的保護與尊重，因此員工可

以依自身生活的需求來排班，可以制定個人化的班表，也有專門的

換班工具。 
 

- 必須對作業需求進行預測，人力規劃也是容量的一環 

之前提到當需求超過容量時，增開席位便可以增加部分容量，這也

是為什麼 ATFCM 除忙碌於預測需求量，還需要控管及規劃人力以

提供適足的容量(如圖 43)。 
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圖 43. 席位開設預劃 Sector Opening Table (SOT) Planning 

 

Sector Opening Table (SOT) Planning的作法如下： 
  
- 在執行完畢後(即昨日的 SOT)，剔出異常因素後，留存進入 BASE SOT，

給明年同日使用。 

- 再依據之前提過的航情預測，進行調整後產出Master SOT。 

- Master SOT 在執行的 9 個月前，會開始加入員工休假計畫因素及特

殊事件等因素，產出 Planning SOT。 

- 在 D-13及 D-6時再依據經驗調整，並在 D-1進行最後調整，產出 Pre-

Tactical SOT。 

- 在 D-1 的當地時間 1800L 送出給作業室，成為明日作業的席位輪值

表(Tactical SOT)。 
 

由於在前 9個月加入員工休假資料，照 Fred Deleau的說法，他很可

能在 9個月之前就可以知道他 9個月後的輪值表。 
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圖 44. SOTA (Pre-Tactical & OPA) 

 

上圖(如圖 44)，設定好目標日(Target Date)後，會有過去三個同週間

(Weekday)的歷史資料可以做參考，點選 BASE、MASTER或 PLANNING就

可以觀看不同階段的 SOT 安排，當然也可以作為架次分析 OPA 之用，

總之分不同階段不斷地微調，一直到做的前一天再交給作業室使用，並

產出下列席位輪值表(如圖 45)。 
  

 

圖 45. SOT (Tactical) 

 
 

上面這張是 D-0當天的席位輪值表，是由 CAPSUP製作出來的席位預劃
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Tactical Position Planning，上面顯示的是管制員的代字及值席位的時段，

這張表還會顯示在作業室專屬的大電視上。 

 

這樣大費周章完成一張當天作業的 SOT 聽起來似乎是不可思議，比起

我們前一個月下旬完成下個月的班表，每天套用固定的席位輪值表，非

常簡單的機制，差異真的很大，不過日本、韓國、香港等等亞洲國家也

是這樣處理，不過此做法是否適合本區，仍有待商榷。 
   

 
圖 46. 席位開合紀錄 

 

圖 47. 席位開合紀錄 

 

而當天席位的開、合都會留下紀錄如上面二個圖(圖 46、圖 47)，被留存

下來的紀錄可以作為後續安排人力席位之參考，這樣做可能是為了後續

在規劃席位人力時，能有更精準的預測，例如下圖 48，這是將每週星期
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一的席位開、合記錄下來，進行作業後分析 Post-Operation Analysis。 

 

 

圖 48. 每週星期一席位開合紀錄 
   

其他還使用一些預測航行量的工具(如下圖 49、圖 50)，並在固定的某些

日子進行航情預測及 SOT 的調整，有專責辦公室人員進行這一系列工

作，投入的軟體研發工程浩大，規劃預測、歷史資料留存、席位安排、

人力規劃、排班及換班等等。他們認為人是最大的資源，也是處理航情

最重要的資源，透過席位的開、合去配合航情的高低，MUAC及 NMOC

等歐洲航管單位提供了一個新眼界，供我們思考。 

 

 

圖 49. 航行量預測工具
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圖 50. 航行量預測工具 

 

圖 51. MUAC作業室 (右側為 FMP及容量管理相關席位) 

 

三、 比利時網絡管理作業中心 Network Manager Operations Centre  

(Eurocontrol) 
  
在前述 Europe Single Sky Policy下， 歐洲希望將整個空域整合為一，原

先期待整合成一個單一的管制單位， 但是由於參與的國家太多， 最後

這個願景沒辦法完成，但是還是建立了 EASA、SESAR 及 Eurocontrol 等

單位，作為歐洲區域管制的整合協調單位，Eurocontrol雖然沒能成為整

個歐洲的飛航管制單位，但還是建立了一個服務荷蘭、比利時、盧森堡
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及德國西北部部分空域的Maastricht Upper Altitude Area Centre及這次

參訪最主要目的地位於比利時的網絡管理作業中心 Network Manager 

Operations Centre (NMOC)。NMOC的主要工作是歐洲這整片天空的容量

及需求的管理(Demand-Capacity Balancing)。 

 

其服務的 Air Traffic Flow & Capacity Management (ATFCM)網絡涵蓋： 
 

- 43個國家 

- 68個航路管制中心 

- 280個終端管制單位 

- 共計 2,353個管制席位 

- 大約 17,794名管制員 

- 525個機場 

- 疫情前(2019)最高每日服務航行量為 37,000個航班 

 

下面有一些自 Eurocontrol獲得的簡報資料(如圖 52~圖 58)供參考，後

續將介紹 NMOC的整體作業及本次參訪學習與觀察到的知識與資訊。 

 

圖 52. Eurocontrol的簡報資料 
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圖 53. Eurocontrol的簡報資料 

 

 

 

圖 54. Eurocontrol的簡報資料 
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圖 55. Eurocontrol的簡報資料 

 

 
圖 56. Eurocontrol的簡報資料 
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- 第一個部分為 ATFCM區域，指的是從 NMOC獲得全面 ATFCM服務的

國家，下圖(圖 62)綠色的情報區都是 ATFCM涵蓋的區域。 
 

- 第二個部分為 ATFCM鄰近區域，是直接毗鄰 NMOC區域的飛航情報

區，NMOC 也可以提供有限的 ATFCM 服務。這時僅會針對邊境點或

機場，以 ATFCM的方式流控，並且僅適用於在 ATFCM區域內出發的

航班，下圖藍色的部分是鄰近的情報區，包括： 

- BI：冰島(Iceland) 

- UM：白俄羅斯(Belarus) 

- OL：黎巴嫩(Lebanon) 

- HE：埃及(Egypt) 

- DT：突尼西亞(Tunisia) 

- DA：阿爾及利亞(Algeria) 

 

另外，紅色的部份是有加入飛航資料交換的鄰近情報區： 
 
UB：亞塞拜然(Azerbaijan) 

LL：以色列(Israel) 

 

 

圖 62. ATFCM二個網絡分級 
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3. 整合初始飛航計畫處理系統 Integrated Initial Flight Plan Processing 

System (IFPS) 
 

飛航計畫是 ATFCM航情規劃及作業的依據，NMOC的做法是讓各航空公

司的飛航計畫一律寄送到 NMOC的 Integrated Initial Flight Plan Processing 

System (IFPS)， NMOC有一個 Flight Planning Services (FP)的席位，此席位

對於收到的飛航計畫進行檢核，檢核的重點項目，檢查飛航計畫的路線

/高度會不會進入限航區域，待系統檢核完成後，NMOC負責再向各航管

單位發佈飛航計畫和相關訊息。 
 

下面地圖(如圖 63)顯示了飛航計畫和訊息(FPM：Flight Plans and Messages)

交換的區域，它們被稱為 IFPS (Integrated Initial Flight Plan Processing 

System)區域。 

 

- 綠色的部分為 IFPS資訊交換區域 

- 藍色情報區為僅接收 IFPS訊息的區域，包括 UM：Belarus(白俄羅斯)

及 UPR：Rostov (羅斯托夫) 

 

 

 

圖 63. IFPS (Integrated Initial Flight Plan Processing System)區域 
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4. 受 ATFCM調控的飛航計畫 

所有打算在 NMOC 運行區域內的儀器飛航航班，都必須提交飛航計畫給

NMOC，這些飛航計畫會被用來比較需求和容量。不過，還是有分幾種飛航

類型，用下面幾個圖來解釋哪些航班會受到 ATFCM的調控，這個關係到航

班的起飛和落地機場及在 NMOC空域飛行的路線： 

 

- 從 NMOC ATFCM區域內飛往任何地方的航班 

例如，從土耳其哈塔伊機場(LTBA)至法國戴高樂機場(LFPG)：受 ATFCM

措施的約束(如圖 64)。 

 

 

圖 64. 土耳其哈塔伊機場(LTBA)至法國戴高樂機場(LFPG)：受 ATFCM措施的約束 
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- 從 NMOC ATFCM區域的鄰近飛航情報區(下稱 FIR)出發並進入 ATFCM區

域的航班 

例如，從突尼西亞迦太基機場(DTTA)至德國法蘭克福機場(EDDF)：受

ATFCM措施的約束(如圖 65)。 

 
 

 
 

圖 65. 從突尼西亞迦太基機場(DTTA)至德國法蘭克福機場(EDDF)，受 ATFCM措

施的約束 
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- 從 NMOC的 ATFCM區域的緊鄰 FIR起飛的航班，未進入 ATFCM區域。 

例如，突尼西亞迦太基機場(DTTA)至吉達阿卜杜拉阿齊茲國王機場

(OEJN)：不受 ATFCM措施的約束(如圖 66)。 

 
 

 

 

圖 66. 突尼西亞迦太基機場(DTTA)至吉達阿卜杜拉阿齊茲國王機場(OEJN)：不受

ATFCM措施的約束 
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- 從 NMOC的 ATFCM 區域及緊鄰的 FIR之外飛往任何地方的航班。 

例如，日本成田機場(RJAA)到義大利米蘭機場(LIMC)：不受 ATFCM措施

的約束(如圖 67)。 

 

 

 

圖 67. 日本成田機場(RJAA)到義大利米蘭機場(LIMC)： 不受 ATFCM措施的約束 

 

     5. NMOC的作業基本架構 
 

ATFCM基本的架構： 
 

飛航計畫由航空公司或飛航服務報告辦公室發送給 NMOC 的飛航數據運

行部門(FDO：Flight Data Operations)。一旦飛航計畫經過 FDO 的檢查和驗

證，就會將其副本發送到相關的飛航管制中心和流量管理席位(FMP)。 
 

在 NMOC 內部，副本也會在內部發送到流量管理部門 (FMO：Flow 

Management Operations)，發送給 FMO的所有飛航計畫是用於計算任何特

定時刻的需求(如圖 68、圖 69)。 
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圖 68. NMOC FDO與 FMO運作流程 

 

 

圖 69. NMOC FDO與 FMO運作流程 

 

此外，FMP如果發現對空域的需求與容量間存在不平衡時，應向 NMOC通

報，NMOC 會和 FMP 討論應採取何種 ATFCM 措施，措施種類有很多種，

多半會依下列的順序來處理(如圖 70、圖 71)： 
 

- 增加席位容量的可能性 

- 協調航空公司，航班重新安排離場時間或者是改航路。 

- 執行 ATFCM措施 
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圖 70. NMOC與 FMP討論 ATFCM措施 

 

 

圖 71. NMOC與 FMP討論 ATFCM措施 

 

後續 NMOC會要求 FMPs傳達有關實際交通狀況和更新席位/空域容量資

料，並於 ATFCM措施後提供作業後分析報告，以供下次類似作業參考。 

 

以上是簡報描述的基本架構，但是事實上複雜很多，接下來看飛航計畫

是如何被運用、NMOC及 FMP如何作業等說明。 

 

    6. NMOC作業的完整架構 
 

實際上，飛航計畫是被發送到初始整合飛航計畫處理系統(Initial Integrated 

Flight Plan Processing System ,IFPS)進行處理，IFPS業務主要設置在兩個地點

進行，IFPS1 位於比利時的布魯塞爾(Brussels)，IFPS2 位於法國東部的布雷
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蒂尼(Bretigny)。 

 

系統會在每次飛行的預計後推時間(EOBT)前 20 小時產生長期飛航計畫

(RPL)，生成的飛航計畫會被發送給原始簽訂飛航計畫的單位進行確認，原

始簽訂飛航計畫的單位可利用作業回復訊息(Operational Reply Message)，

例如拒絕、手動更動或確認等訊息與系統溝通確認，當計畫發起者回復訊

息是確認(ACK)時，IFPS收到訊息後，會主動生成飛航計畫(如圖 72~圖 74)。 

 

 
圖 72. IFPS 

  

 
圖 73. IFPS運作流程 
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圖 74. IFPS運作流程 

 

生成的飛航計畫會分送給各管制單位及 FMP，副本也會發送到 NMOC的增

強流量管理系統(Enhanced Flow Management System ,ETFMS，如圖 75)，

ETFMS就是我們說的 ATFM系統，主要的功能有二個： 

 

- 利用 IFPS 提供的飛航計畫，去計算 NMOC空域下每一個席位的航情需

求。 

- 電腦輔助時間帶分配(Computer-Assisted Slot Allocation ,CASA)： 當 FMP

及 NMOC決定要做規劃時，運算出給予航班限制的 Slot，並傳送出去。 

 

 

圖 75. ETFMS 

為了要達成上述二個目標，ETFMS有幾個功能(如圖 76)： 
 

- 數據收集服務 Data Collection Service 

透過航空公司、機場及航管單位的支持，當航機還在地面時就能有精準
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的航機動態及更新，或是航機一起飛就能掌握其精準的到場時間。 

 

- 飛航活動監控 Flight Activation Monitoring 

這個功能是來監控離場航情需求(pre-departure traffic demand)，針對還

在地面但即將離場的航機進行監控，對於沒有在預計離場時間(ETOT)離

場的航機，調整其飛航計畫，或是一個航班因為狀況產生不確定的延遲

時(flight suspension)，讓相關航管單位得到通知，調整其需求預期，進

而也達到活化 ATFM Slot的效果。 

 

- 進管與席位佔用計算 Entry and Sector Occupancy Counts 

ETFMS 每小時會提供給每個席位一次進入每個席位的航機資料(entry 

counts)，每分鐘提供一次每個席位目前航機數量 (sector occupancy 

counts)，這些監控資料可以在進行 GDP (Ground Delay Program) 或者短

期航情調整決策(STAM)時使用。 

 

- 飛航剖面計算 Flight Profile Calculations 

ETFMS每 6個小時從氣象單位收到氣象數據，這組數據包括未來 36小

時，以每 6小時為一組的天氣預測，資料包括風向及風速，用以計算航

機的飛行 profile，這跟我們 ATMS 算軌跡(trajectory)是一樣的道理，利

用高空風得出精準的過點時間。 

 

- 數據分發服務 Data Distribution Service 

當航班動態有大的改變時，ETFMS會將修正資料送給航管單位、機場

及航空公司，FMP就可以持續地更新及監控整日的航情動態，在需求

大於容量時採取措施，對整體 CDM有很大的幫助。 

 

以上是 ETFMS的官方文字說明，但是不管是 Data Collection service、Flight 

Activation Monitoring、Entry and Sector occupancy Counts、 Flight Profile 

Calculation或是 Data Distribution Service都是一個共同的目的，讓歐洲這片

擁有 2,353 個席位及 425 個機場的空域，都能持續更新航機動態，掌握需

求，並善用容量，確保容量需求平衡，這是 SESAR Dynamic Demand Capacity 

Balancing 概念的實踐，需要航空公司、機場及航管單位共同支持，投入大

量資源來達到這個目的，這是 Eurocontrol 60年持續努力的成果，相當龐大
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的網絡。 

 

圖 76. ETFMS 運作流程 

再回到作業架構，如果已經起飛的航班並未包含某些重要數據，或起飛航

班有任何需要在空中更改計畫時，飛航管制中心必須通知網絡管理作業中

心。飛航管制中心會使用 ATC 飛航計畫提案訊息(ATC Flight Plan Proposal 

Message)來執行此修正操作，簡單地說就是，航管單位應該持續更新航機重

要資訊。 

 

有關 NMOC區域和組織的所有資訊都保存在資料庫中，稱為網絡管理環境

資料庫(Network Management Environment Database)，如圖 77。 

 

圖 77. Network Management Data Warehouse (Network Management Environment 

Database) 
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ENV 提供 IFPS、RPL 和 ETFMS 系統使用的數據，FMPs 需要向 ENV 提供資

訊，包括航管席位、配置方式、容量、ATS路線、航路系統、機場操作容量、

飛機性能、SID、STAR和相關助導航設施的狀況等(如圖 78)。 

 

 
圖 78. ETFMS與 ENV 

 

如果需要 ATFCM 措施處理需求容量不平衡，最終決定是由 FMPs 確認的，

之前提過會先去調整席位容量，並通過重新規劃路線與航空公司溝通，如

果問題依然存在，就由 NMOC透過 ETFMS寄發 SLOT(CTOT)，如圖 79。 

 
圖 79. ETFMS寄發 SLOT 

還有任何關於實際情況的更新，都將由航管管制中心和 FMPs 向 ETFMS 回

報，持續進行後續調整，更改的資訊會由 ETFMS回報給環境資料庫，環境

資料庫再將信息轉給 PREDICT預測系統。 



58 
 

PREDICT系統由 NMOC和 FMPs在 ATFCM Pre-tactical Operations時使用，系

統將歷史需求與預測的容量和席位配置進行比較，來預測是否需要在第二

天採取 ATFCM措施，如圖 80。 

 

圖 80. PREDICT預測系統 

 

PREDICT系統會先將相關條件預先輸入到系統中，便可以在前一天評估其對

作業的影響，再根據這個評估，創建明日 ATFCM Daily Plan (ADP)，NMOC是

在作業前一天建立 ADP，再由與相關 stakeholders協商後，建立 ATFCM 措

施。 

 

ADP是透過 ETFM發布通知訊息，但也可以從Network Operation Portal (NOP)

進行查詢(如圖 81)。 

 
圖 81. PREDICT預測系統產出 ATFCM Daily Plan (ADP) 
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再來是航路資料資料庫(Route Catalogue Database ,下稱 RCAT)，是 ETFMS的

一個子系統，是由 NMOC維護的數據庫，它可以模擬新的航班飛行路線，

來重新計算流量， NMOC作業室裡有一個 Airspace Data的席位，他們的功

能之一就是定義空域及航路，而 Flight Planning Services則是在採取 ATFCM

措施，要更改航機路線時，用上 RCAT(如圖 82)。 

 

圖 82. RCAT 

最後整個作業資料都會被儲存在網絡管理數據倉庫(Network Management 

Data Warehouse ,DWH)，也就是資料的存檔作業，它用於儲存核心系統

(ETFMS、IFPS 和 ENV)的歷史數據，DWH 還儲存了 Strategical、Pre-Tactical

和 Tactical決策制定時相關的統計數據和關鍵性能指標。此外，它會在實際

操作日前 7 天開始向 PREDICT 系統提供參考數據(如圖 83)。 

  

 
圖 83. DWH 
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NMOC有一份厚達 209頁的 ATFCM作業手冊(ATFCM Operation Manual)，也

有完整的 ATFCM User’s Manual，所有作業的程序及相關報文格式(ADEXP)都

有詳細說明，NMOC同意我方下載，後續可作為建立 ATFM操作手冊參考。

以下皆為此行參訪照片，不另編圖序。 
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NMOC 歷經了幾十年的演進，不斷地發展出現在完整的體系，實屬不易，

誠如 Slavi 所說，Eurocontrol 有 43 個老闆，事情的演化速度很慢，需要很

多時間協調，但是面對不斷增加的航情，他們一直保持開放的心，也不斷

一步步地往前進，這一點在我參訪這個單位時特別有感觸： 

 

Eurocontrol 的大廳一直都有外來人員，進入後有一個看板，上面列出了今

天重要的會議、參訪及行程，大廳看板持續提供目前空域內的動態及延遲

狀況，站在歐洲航空的中心點，他們接待本區參訪時，給予的歡迎及接待

也展現了這種開放性。 

 

今年 11月，NMOC將迎來期待已久的新作業大樓，是一棟嶄新獨立的作業

空間，本次有幸在 Slavi的帶領下參觀了一下(如下列數圖)，規劃得很完善，

最主要特色如下： 

  

- 整合的系統：將現有分散的功能整合為一個系統 

- 所有的席位皆具備相同的功能，不再是嚴格的職務區分。 

- 更大的作業空間，提供了更好的擴充，各部門結合得更好。 

- 完善的應變中心建立在二樓，提供充足的空間及資訊系統。 
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NMOC在新的作業大樓開啟新的里程碑！ 
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參、 心得與建議 

 
一、 參訪心得 

  

此次參訪 NATS、MUAC 及 NMOC，接收的資訊量很大，感受也是多面性

的，多次複習、搜尋資料以延伸閱讀，思考後彙整，有直接的衝擊，也有

沉澱後的領悟： 

 

為了推動如此大的體系，人們思考研究、逐漸發展與改善出一個完整可行、

可靠的動態作業系統，誠屬不易，這可以做為本區好的範本參考，雖然歐

洲與亞洲的環境不同，一個集中、一個分散，但是有諸多可以適用的作法

可以運用，更提供許多的啟發，本區在 ATFM的道路上有一些經驗，這趟

眼界之旅收穫良多，此次參訪見識到幾個力量： 

 

1. 科技、專業與創意結合的力量 
  

於多年航管工作改善經驗發現，每一次有新的科技工具的進展，都能

在作業上有跳級的進步，2011年航管新航管自動化系統正式服務，強

大的功能帶來了許多程序改善、作業效率、安全警示及容量提升等，

之後還有 ADS-B天線的設立、AMHS、通訊線路升級…等，每一次都能

給作業帶來改善的力量，是一群工程與航管人員努力的成果。 

 

這個力量在 NATS、MUAC及 NMOC都看得到，而且力量無所不在，因

為： 

- 每個單位都有一個以人為主體的開放的企業文化 

- 每個單位都有一個持續改善與持續溝通的工作文化 

- 每個單位都有一群數量龐大熟悉航空作業的工程師 

- 每個單位都有善於運用科技來解決問題的能力 

  

他們都信仰必須投資人與投資科技，讓人在被尊重的、開放的環境裡

發揮專業及創意，運用科技發展出幫助人作業的工具，讓人的作業得

到保護及支援，進入正面的改進循環。 

  

特別是在 NMOC看到的各種系統或是工具，真的目不暇給，即使只是

瀏覽這些工具，都可以強烈感受到他們實實在在 ”掌握住狀況”。 
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2. 遠期規劃的文化及執行能力 

 

之前介紹過 NMOC有專門的單位及席位進行 Strategic Planning及 Pre-

Tactical Planning，本次參訪前，先行閱讀 ICAO ATFM文件時，總是不

清楚這兩個部分是在做什麼，到底該如何做，到了 NMOC及MUAC後

才茅塞頓開，也才看到他們投入的人力及擁有的工具資源是如此龐大，

及其存在的目的與帶出的效益，也讓人去信仰這樣做的價值。 

 

Strategic Planning部門的 Vincent Stephanie在簡報時，展現出她豪華

的作品，各式各樣的的工具與成品，各類報告加上圖片證明了二件事： 

 

(1) 她的部門提供了整個歐洲未來航空發展的圖像，對航情進行預測、

掌握各國機場與空域設施的投資所增長的容量，持續地追蹤修正

更新，給整個產業提供了一個清晰的畫面，就是“完善的產業整

合”。 

 

因為有完善的產業整合才能蒐集到各類的資訊，他們的產業發展

的整合有深度及廣度，各類產業都有其組織、協會、研究單位，外

面的顧問公司單位更是眾多，販賣各類資訊的來源相當多，再加上

Eurocontrol配合的都是各國的 ANSP，都是實際負責規劃及執行改

善投資的航空服務單位，機場也是連結在一起，資訊數量龐大，要

拼湊出未來的圖樣就容易許多。 

 

Strategic Planning這個部門也負責容量的評估與改善工作，這個

部分他們也呈現了各種功能的工具以及做出來的成果，他們協助

各個管制中心去進行這樣工作，其他還有各種專案，例如，自由

飛行區域(Free Flight Zone)的評估。 

 

(2) 資料數據完善並樂於溝通 

資料數據完善並不是 NMOC 等單位特有的特質，在歐美著重事實

與數據，有目的地分析需求，再去收集各式各樣的資料，進而發現

問題、找尋解決方案、佐證成效、修正改進的方向、改進成果，數

字的價值顯而易見，數字說話，再清楚不過了。 
 

他們更善於利用數字，分享數字，讓相關 stakeholders能分享及參
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與這項資源，不管是透過 NOP 或是其他管道，Eurocontrol 都是採

取開放態度，任何人都能加入”一個天空”(Onesky)成為會員，接觸

到所要的資訊，這也是他們成為推動力量的原因。(下面各圖為相

關網頁參考) 
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二、 建議 
  

本次行程是參訪歐洲 ATFM系統，故針對 ATFM相關事項提出建議，且係

建立在” 忖度環境，視情而為”的原則下提出。 

 

參訪期間，在 NMOC介紹整體的 ATFCM作業結束後，藉機向對方介紹本

區在 ATFM的發展狀況，他們也知道亞洲Multi-Nodal ATFM的架構，針對

我們以區域”Local”的位置自行發展出 ATFM系統，NMOC給予讚許與支

持，因此本報告就以”Local”的角度思考，提出建議如下： 
   
1. 持續支持本區自行發展 ATFM系統 

  
一開始提議本總臺自行發展 ATFM系統，因發現市面上的 ATFM系統無

法符合區域流管作業需求，這一點在參訪新加坡及與韓國航管中心合

作的過程中得到印證，這些業外公司發展的系統無法真切瞭解航管作

業需求，故系統設計的方向不能貼合使用者的獨特作業特質及角色。 

 

經由本次參訪，本區正是走在如同 NMOC、MUAC及 NATS的創新道路

上。由 ATFM實際的操作者，將創意及科技結合，整合自己內部珍貴資

源，完成一個實際好用且符合本地需求的 ATFM系統。除可節省公帑，

亦可帶出來其他豐富效益。本總臺已經在進行自行發展 ATFM系統，建

議持續支持本區 ATFM系統發展。 
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2. 提升 ATFM資料處理功能 
 
承上，NMOC能夠提供數量龐大、各式各類的資料，可以運用於預測、

改善或發展，他們能做到的原因是，他們在自行開發的環境去進行資料

的蒐集彙整，計畫性的衍生資料產品。 

 

自主開發就是能如此”為所欲為”，受制於廠商會像韓國航管中心一

樣，要求流管系統廠商Metron寫一個寄送與接收的報文，除了要花錢

以外，還須等待一年，一個小功能尚且如此，更不用提進階升級或是運

用已經存在資料庫的數據了。 

 

建立自己的資料處理功能，除了能呈現各式各樣作業與管理績效、區域

產業趨勢…等，更能作為 ATFM在各階段(如 Strategy Planning Phase及

Pre-Tactical Phase)判斷的資訊基礎。 

 

3. 培養開發 ATFM系統程式的資訊人員 
 
要完成上述二個目標，必須培養資訊人員去做這項專門的事，但是當然

會有些困難及細節要注意，不過由歐洲這些單位看到的成效，可以讓內

部創新及航空功能技術保持在自己的單位內，甚有價值。在未來資訊人

力補充後，可以持續培養新進人員參與 ATFM程式之開發。 

 

此外，雖然本區目前朝自行發展建置 ATFM系統，惟仍可能有採購外面

系統或軟體的需求，一切還是要看系統的質量及規模，是否為程式開發

人員可負荷。 

 

4. 透過對外參訪或訓練學習新知並建立與保持人脈 

在出國經費許可下，持續派員參訪歐美航管/ATFM單位或接受訓練，學

習新知並建立與保持人脈。如同本次得有機會成行，便是經由 IFATCA亞

太區 EVP陳管制員妍君透過歐洲區 EVP之人脈安排。 

 

本區因政治因素，一直被排除於重要國際民航相關組織之外，現行主要

透過 CANSO建立人際網絡，再尋求透過其關係，接觸完整的知識區塊，

來克服目前困境。 

如無法突破政治限制或建立正式管道前，先透過非官方/非正式管道建
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立聯繫機制，亦不失為具有效性與彈性的作法。所以，建立“人際網絡”

是重要的推動方向。 


