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一一一一、、、、    目的目的目的目的    

  我國為提供優質飛航服務，除飛航管制及航空基礎設施均持續精進改善外，

航空情報服務(Aeronautical Information Services, AIS)及儀航程序設計與航圖服務

亦為不可或缺之一環。而 Jeppesen 公司不但為世界知名之航圖提供者，同時為

了因應其航圖製作之需求，背後也建置了一套相當具規模之航空情報資料庫系

統，因而可以完整提供相當於國家等級之飛航情報服務，除某些大規模專案外，

甚至完整承接某些國家之航空情報服務委外作業；此外，該公司於 1999 年併購

位於亞特蘭大之 Airspace Safety Analysis Corporation 公司，成為該公司之儀航程

序與空域設計部門，該部門亦曾經參與承辦我國由 FAA TERPS 儀航程序規範轉換

至國際民航組織(ICAO) PANS-OPS 規範之團隊，對我國現有儀航程序設計理念影

響甚大。 

 

  長期以來，Jeppesen 公司為提供前述之航圖供各國航空公司飛航世界各地

機場所需，與本局有經常性業務之往來，惟該公司性質為私人企業，與本局官方

身分不同，在部分作業細節之釐清與條文解釋方面常有需互相協調之處，2004

年本局航管組曾參訪 Jeppesen 公司加強情報作業之相互了解與合作。本局此次

業務協調會之行程拜會 Jeppesen 公司，除了 AIS 人員的交流互動外，另針對儀

航程序有深入的探討希望藉由作業人員面對面會談，以充分溝通各項作業細節雙

方需互相瞭解之處，以利後續各項合作事項之推動。另，本次出國訓練經費係由

民用航空局派員執行民航作業基金項下支應。 

    

二二二二、、、、    過程過程過程過程    

((((一一一一)))) 行程紀要行程紀要行程紀要行程紀要    

2013/5/18 搭乘中華航空班機由台北前往美國洛杉磯轉搭聯合航

空國內線班機前往丹佛市 

2013/5/20 ~ 5/22 於丹佛市 Jeppesen 公司丹佛分部參加業務協調會議，

5/22 下午搭機前往亞特蘭大市 

2013/5/23 ~ 5/24 於亞特蘭大市 Jeppesen 公司亞特蘭大分部參加業務協

調會議 

2013/5/25 搭乘達美航空國內線班機由亞特蘭大市至洛杉磯轉搭

中華航空班機回台北 
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((((二二二二)))) 議議議議程程程程摘要摘要摘要摘要及及及及 JeppesenJeppesenJeppesenJeppesen 公司背景公司背景公司背景公司背景介紹介紹介紹介紹    

1111、、、、 議議議議程程程程摘要摘要摘要摘要    

5 月 20 日 

(1) Jeppesen 綜合背景介紹(資深管理人員) 

(2) Corporate Quality Services(CQS)概念說明與意見交換 

(3) Global Navigation Service(GNS)作業歷史演進簡介 

(4) ARINC 424 編碼作業簡介與意見交換 

(5) Jeppesen Class One NOTAM 作業簡介與意見交換 

(6) Air Navigation Display System 與 AIP 資料處理簡介與意見交換 

(7) Jeppesen 飛航標準規範討論與意見交換 

(8) Jeppesen Centennial 印刷廠作業參訪 

5 月 21 日 

(1) 參加 Cell 7 工作小組例行工作會報 

(2) 與分析師進行原始資料蒐集與品管(SAQ)、障礙物資料輸入

(OBS)、地形資料處理(Topo)、飛航操作資料(OPS data)、航路與

終端離到場程序編碼及製圖(ENR, S/S coding & charting)，

Jeppesen 航空資料庫及介面(JAD)等議題意見交換 

5 月 22 日 

(1) 電子地形障礙圖議題(eTod)討論 

5 月 23 日 

(1) 亞特蘭大分部簡介 

(2) RNP AR 儀航程序設計及地面驗證作業流程討論 

5 月 24 日 

(1) 於 737 模擬機實施 RNP AR 進場程序驗證 

(2) 傳統與一般性 RNAV 儀航程序綜合討論 

(3) 其他綜合議題討論 

 

2222、、、、 JeppesenJeppesenJeppesenJeppesen 公司背景公司背景公司背景公司背景介紹介紹介紹介紹    

  Jeppesen 公司已成立超過 75 年，為國際知名之航圖及航空資料服務提供

者，國際上大多數民航航空公司均使用該公司航圖，而航空公司作業亦多參考該

公司所提供之航空情報服務，甚至大部份 FMS 製造商之 RNAV 儀航程序電子資料

亦由該公司完成 ARINC 編碼作業後再送至 FMS 製造商進行編譯。目前該公司屬

於美國波音集團下之一子公司，除航空部門外，亦有航海及鐵道部門，本次僅就

本局業管範圍與該公司航空部門進行業務協調，而該公司航空部門為提供世界不
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同區域顧客最佳服務，區分為丹佛總部、亞特蘭大分部及法蘭克福分部，分別負

責美洲與亞太地區之航空情報服務(AIS)與資料庫及航圖印製、儀航程序與空域設

計，以及歐洲與中東地區航空情報服務。本次辦理業務協調會所在地分別為美國

Jeppesen 公司位於丹佛市之航空情報服務資料庫與航圖部門，以及位於亞特蘭大

市之儀航程序、空域及飛行模擬部門。該公司行政部門設於丹佛總部，本次除業

務協調外，亦趁此機會由該公司行政人員說明近年來該公司為因應客戶需求而實

施組織之改造，可幫助後續業務協調時了解其作業流程理念。 

 

     

Jeppesen 丹佛總公司外之 Captain Jeppesen 雕像 

 

  Jeppesen 公司丹佛總公司位於丹佛市南面市郊商業園區內，緊鄰一普通航空

機場 Centennial Airport，其行政部門、航空情報與航圖部門、資訊部門與印刷廠

分別位於四棟不同建物，辦公室內部配置與其他一般辦公室無異，真正重要之處

在於全公司共用之資料庫及配套之航圖繪製工具，將於後面章節說明。該區無大

眾運輸系統服務，需租車或利用計程車往返各處。本次前往期間氣候宜人，並無

龍捲風等極端天候。丹佛市一般而言治安良好，無需特別注意安全問題。另同前
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所提，丹佛總公司因承接外國客戶以及美國軍方業務，故該公司內有相當嚴格之

資安管制，某些部門禁止非美國公民禁入，建築物內亦明文禁止拍照，以免機密

資料或商業專利外流。公司內部文件亦嚴格控管，甚至所謂標準作業流程參考表

等一般性作業資料最多也僅能現場參閱，不允許影印攜回。 

 

  丹佛的航空情報部門其作業區外圍公共區域，除配置會議室外，另有許多的

休息空間以及比會議室更小的討論室，以鼓勵員工有更多互相討論的機會，此外

牆上的便利貼公佈欄，也作為意見交流甚至小組腦力激盪(brainstorm)或進度控管

的工具。該公司資深經理在一開始介紹公司的品質管理政策及認證時即提出目前

該公司「從登機門到登機門」、「gate to gate」講求資訊處理效率及無縫資訊提供

給使用者的作業理念，也因此該公司組織架構及辦公室配置均基於此理念來安

排。 

 

  至於該公司亞特蘭大儀航程序設計及飛行模擬部門係位於亞特蘭大機場範

圍之西南角。該處雖有大眾運輸系統及公車服務，惟仍不及租車方便。亞特蘭大

市氣候較炎熱，約略與臺北相仿。亞特蘭大機場經統計目前為世界上最繁忙之機

場，亦為達美航空總部所在地，因此本次拜會期間經常看到航空公司駕駛員前往

該公司實施模擬機考核(check ride)。此外經該公司人員提示，該公司所在地附近

夜間外出需注意治安問題，本次拜會期間均有該公司業務代表陪同，尚未遇到相

關問題，日後如有其他公務出國前往並自行安排行程時則需注意。 

 

  本次拜會第一天上午雙方先簡單自我介紹，並由該公司高階行政人員講解近

年來該公司運作及組織之改造。藉由這次到訪，甚至部份該公司內原本業務上較

少往來、不熟識彼此的員工，也透過這次機會交流，有多一些的內部互相了解。

其他各項議題及拜會細節則於後續心得章節予以說明。 

 

三三三三、、、、    協調會討論議題協調會討論議題協調會討論議題協調會討論議題    

((((一一一一)))) JeppesenJeppesenJeppesenJeppesen 公司公司公司公司 Lean TransformationLean TransformationLean TransformationLean Transformation 組織改造組織改造組織改造組織改造    

    Jeppesen 公司原有組織架構類似一般公司或我國政府機構組織，係以功能

性區分其各下屬單位，惟該公司服務產品本質上為提供客戶相當程度客製化服

務，且同時須具備航空專業知識及對不同客戶特性之瞭解，為使能保留原有功能

性考量，但加入直接面對客戶之特性，並提升公司效率，該公司提出所謂 Gate to 

Gate(G2G)之服務概念，使顧客可由單一窗口得到該公司所有服務，爰將原有航

空情報下各分支與航圖製作等不同生產部門拆解組合，依全球服務區域劃分而組

成新的工作小組(Cell)之概念，每個 Cell 均有完整作業能力。保留原有高階行政與

一般庶務與資訊支援為獨立部門，其他服務部門如儀航程序設計部門與印刷部門
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因所在地及作業本質不同，仍獨立存在。 

   

  因應前述服務概念及新工作小組作業模式，該公司約於兩年前提出 Lean 

Transformation 組織改造，在改為前述工作小組作業模式時一併設立各種效率指

標，不斷檢討改造後之改善程度。其中最重要的觀念並非僅在於設立並利用指標

作為管理者參考依據，而是各種指標目標值設立之合理性與適時調整，此外並將

專業員工及航空資料庫視為公司資產或資源，隨時依需求變動而適當調整資源配

置。該項改造約於本次拜會之半年前才完成所有作業之轉換及組織重組。另據該

公司表示，本局為該公司組織改造完成後首次前往之外國民航主管機關，因而特

別重視本次拜會並特別介紹組織改造之差異。 

 

  本局為提升各項飛航服務品質，亦比照國際作法設置各種關鍵服務指標(key 

performance indicators, KPI)予以監控，但我國一般政府機構在檢討組織改造或效

率指標時受限於法定組織員額等外在規定，參考指標之目標值甚少定期檢討(或

是放寬)，組織架構亦無法靈活調整，但另一方面長時間之後常發生外在需求或

組織功能(因應新任務或新引進作業工具)已改變，但目標仍未調整之情況。舉例

而言，某些待改善項目在初期可維持較高改善率，但到中後期改善速度勢必會趨

於減緩，此時就應該適時修正這些指標的目標值。Jeppesen 公司在介紹其組織改

造時特別強調組織調整後並非到此結束，而是持續學習的開始。這是未來本局在

政府持續精簡人力政策下繼續精進飛航服務時須思考的議題。 

 

  本次值得一提所觀察到的現象是該公司既然為了提升核心作業項目效率而

提出前述小組作業的觀念，其作業人員核心業務外事務例如行政文書工作等也一

併予以檢討，例如申請文具等程序就不再由個別員工向總務部門申請，而是由各

工作小組的行政支援人力提早申請一定庫存量公開置於公共空間中供大家取

用，其他方面亦是如此，行政人員專司行政作業，生產人員雖有整體流程概念，

但僅就其專長部份執行日常業務，僅少數顧問人員才真正具有完整跨領域訓練，

於必要時提供諮詢，此種概念與我國目前為達成人力精簡而將行政事務分攤於作

業單位各專業人力可說是反其道而行，但卻是精密專業分工以及大量生產作業的

極致，後續也將討論其特點。 

((((二二二二)))) 飛航情報及航圖製作飛航情報及航圖製作飛航情報及航圖製作飛航情報及航圖製作之之之之品管品管品管品管與作業與作業與作業與作業流程流程流程流程    

  航空情報服務之資料正確性攸關飛航安全，因此其品管流程非常重要。本次

會議中主要議題之一即為作業與品管流程。Jeppesen 公司係以一整體性之

Global Navigation Service/GNS 概念說明此項產品，該公司除一般性 ISO 9001

認證外，Jeppesen 公司亦向美國 FAA、歐洲 EASA 及澳洲 CASA 取得航空資訊處理

之認證。文前已提到，該公司內部有其它作業流程內部控制機制，但因涉及其商

業專利，本次會議中僅能提供部份資料現場翻閱，無法取得影印副本或電子資
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料，然其精神不外於利用標準作業程序於作業流程各階段設立檢查點，未能通過

品管檢查者無法進入下一階段供其他領域專家使用。舉例來說，一個儀航程序中

可分為核心飛航資訊及其他輔助資訊，其他輔助資訊之正確性檢查可由勾選確認

後進入下一處理流程，而核心飛航資訊則要由檢查者 double blind 雙盲輸入，

依照原始資料重新完整輸入以確認其正確性。然而後續牽涉另一問題即差異或誤

差容許範圍，例如該公司並無各國飛航服務單位所正式使用之磁差，如發覺理論

值或資料庫系統產出值與各國原始航圖標示不一致時，有可能源自年份、進位誤

差或圖面含蓋範圍較大造成之區域差異本身等等來源，倘該公司逐項向原始資料

提供者查詢，工作量將遠超過其人力所能負荷，故於內部作業規範中就先設定誤

差彧值，在資料庫系統自動化作業時同步檢查，如有超過者再發出警示特別處

理。本局過去作業為求正確性，均儘可能消除前述年份、進位誤差等外在因素，

經由與 Jeppesen 公司人員討論，似可於未來精進標準作業流程時將類似觀念加

入，以因應政府部門人力持續精簡之趨勢，但此種作業模式需基於完全使用自動

化資料庫作業，不另使用紙本方能達成，以本局人力規模及專業能力，甚至預算

考量是否可比照辦理，均為後續需思考議題。 

    

        航空情報與航圖製作為 Jeppesen 公司過去最核心之業務，因此該公司為滿

足內部需求，建立了一套完整資料庫系統 (Jeppesen Aviation Database, JAD )

與航圖繪製自動化工具，此為該公司最重要資產，因此雖然本次拜會對於其作業

概念及大致流程曾向本局簡介，但如涉及非常細部資料則該公司未必願意詳加說

明，以免商業機密或專利外流，因此本次也不允許對電腦螢幕攝影。一個工作小

組在收到業主所提需求，或收到各國飛航情報單位發布之資料後，先將原始資料

依照前一節所提之作業與品管流程輸入該資料庫，後續在作業流程中便會自動提

示同一工作小組其他成員進行後續作業，例如開始分析航空公司緊急程序、進行

航圖繪製等作業階段等。另，同前所述，原本 Jeppesen 公司為各專長領域分組，

當資料進來時，透過流程經由各組的分工處理、檢核，一關一關直到出版。後來

經過檢討，若對某一區域熟稔的員工，在處理工作上因為比較多的了解，可減少

對於資料的誤解或缺漏；同時經由對同一區域服務的同事們相處，在討論及互動

的過程，不同專長領域的切磋更能激發出新的看法，理解也更全面，因而改為工

作小組之作業模式更符合對前述單一窗口顧客服務以及 Gate to Gate 之服務方

式。 

 

  目前在該公司負責 TAIPEI FIR的單位為 Cell 7（7 號工作小組），責任區包

括東南亞及西太平洋區域約廿個國家。成員包含航路圖繪製、到場圖繪製、進場

圖繪製、離場圖繪製、機場圖繪製、地形圖繪製、障礙物、CODING、靜態資料輸

入及檢核人員等約廿人，辦公區就在同一區塊內，因而成員如有問題互相討論時

不需移動很遠距離，僅在需要外部專家例如飛航標準等領域時才需要安排電話會

議或面對面討論，此作業模式可大幅減少作業流程中互相等候的時間浪費。其他
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工作小組規模除美洲區因機場及儀航程序較多而人員稍多外，其人數、辦公區域

大小及配置基本上均大同小異。 

 

  本次亦觀摩了 Cell 7的每周定期 BRIEFING，一開始討論各國區域的新聞(未

必與飛航直接相關)及核心業務相關之 AIP 資料更新狀況、討論議題或新的資料

來源。Cell 7 經理也展示了小組任務管理系統，紅色代表工作停滯，藍色代表

工作完成，讓成員們討論目前各任務遇到狀況或困難，成員們也分享有用的訊

息。之後，開啟 JEPP View 軟體，跟法蘭克福的 JEPPESEN 分公司聯絡，討論工

作上的技術諮詢。最後，提問一些事先準備的全球地理歷史知識益智問答，答對

的人分享小糖果作為結束，雖與工作無直接關連，但可提升環境氣氛及工作士氣。 

 

  Cell 7 成員們對於能跟 SOURCE DATA PROVIDER面對面接觸非常興奮；同樣

地，我們也對於這些能這麼仔細檢視本局 AIP產品的使用者對談感到非常高興。

以下分別由各個領域之專職人員分別介紹其業管，同時交換意見並就與本局相關

之作業細節進行協調。第一位為我們介紹工作內容的是 ANTHONY，負責將 SOURCE

變更的內容，輸入進 JAD 系統內，讓後續的同仁依工作項目及領域分工。各 Cell

除了會接到該公司 NOTAM處理小組的通知（AIP 永久性或暫時性改變）之外，還

有一個特別的網站小工具「WEBSITE WATCHER」定時掃描各國 AIP 網頁變更，可

對新舊版本自動比對並標示差異處，一發現有更新的內容，便以 E-MAIL 通知相

關人員去下載接收相關內容，再做後續處理，前段資料變動監看的階段便可省去

專職人力，並增加比對之效率與正確性。本次拜會期間適逢 5月 20日 因應重新

測量 RCBS 金門機場跑道、停機位及障礙物相關資料本局發布 AIP SUP 12/2013，

便以此為範例，跟著該工作小組進行一次資料更新流程。 

 

  JORDEN 接著講解障礙物的資料收集，除了官方 AIP 公布之測量資料（AIP

機場 2.10 機場障礙物），也使用「非正式測量資料」，即未提供明確經緯度或高

度的圖資，是從各航圖上的標示「量」出來的：TYPE A/B型障礙物圖及 SID/STAR

圖資上，有標示障礙物的位置或高度，利用圖框上的經緯度或高度刻度，PDF 圖

檔開啟後，藉由軟體比例尺，在電腦螢幕上量取近似的值出來，再輸入進系統（輸

入兩次，若兩次都是一樣的值，系統才會接受，避免人為因素錯誤）。這個動作

是怕 AIP 2.10 障礙物資料章節中可能有未被列入的漏網之魚，儘量收集所有的

障礙物資訊。至於資料庫內這麼多不同來源的資訊會不會造成儀航程序設計時的

干擾呢？系統計算時會將各障物相近的整合在一起取高者，能確保障礙物因素全

都有考慮到。 

 

  SCOT 接下來介紹該公司的重要業務：客製化的程序設計。在此並非指一般

的儀航程序設計，而是利用機場跑道設施、地形及障礙物資料庫，為各航空公司

設計專屬之引擎失效程序、TAKE-OFF MAX ALLOWABLE V1/V2/VR相對之起飛重量
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分析，服務包含 FLIGHT TECHNICAL SERVICES、PRODUCTION SERVICES、AIRPORT 

ANALYSIS （全世界約 5000個機場，臺灣 13個機場）以及 ANNEX 18 提及危險物

品運送相關注意事項與流程等。 

 

  既然提到儀航程序設計，除障礙物資料外，地形資料也是不可或缺的一環。

該公司的地形圖主要是由美國 NASA 過去太空梭任務中之地形掃描任務 Shuttle 

Radar Topography Mission (SRTM) 取得之全世界數值地形圖，KIMBERLY 是地

形處理的繪圖員，她的工作是將要出版的圖資，框選範圍、選擇等高線間距，加

入障礙物圖資。實務上不可能將所有障礙物全部標示在圖上，經過篩選：經由拓

樸學的計算，每 2NM的區域內，低於 400FT的障物就刪去，如此方能確保航圖之

易讀性。 

 

  進行到 EN ROUTE 航路圖層，JOSHUA 打開 JEPP VIEW 來檢視此次 RCBS 的修

正是否有影響哪些航圖，進行修改。另一螢幕開啟 JEPP AUTO IMAGE COMPARE

來比對新 PDF 文件與舊文件的差別，若新舊一樣的資訊是顯示黑色、新的資訊是

綠色、舊的是紅色，藉以快速確實了解新文件修正後差異。有一套管理程序是我

們可以學習的，每處理一件工作，在工作排程系統輸入其工作名稱、性質、依據

文件、完成所需時數及後緒工作，以便管理工作進度。 

 

  JOHN 所負責的是 CODING，其實 CODING 與航圖繪製是同時進行的。CODING

完成後系統會自製一張基本航圖草稿，此時是做資料的比對是否合乎邏輯。後續

只是圖面調整等美觀作業，並不需要回頭檢查資料正確性。 

 

  CAM TU 將所有的機場文字資訊輸入資料庫的工作，特別是機場跑滑道的資

訊更要求不能有錯誤。看著 AIP產品的 PDF檔案，輸入到 JAD 系統。同時也會參

考 GOOGLE EARTH的衛星圖資，將經緯度的資料，跟現況比對是否有出入。 

 

  SEAN 做 APPROACH CHARTING 工作，Jeppesen 公司與本局同樣採用

MICROSTATION繪圖軟體作為基礎作業環境，但利用「JAD資料庫」提供的資料，

自動產生各種航圖的初稿，再以該公司專門開發之航圖繪製輔助工具微調美化成

為出版的成品。在此值得一提這部份包含了該公司航空資料庫以外另一主要的專

門技術，也就是連接資料庫自動產圖，以及自行開發之航圖標準化及微調工具套

件。目前本局儀航程序設計雖同樣使用外掛於 MICROSTATION 上的同類設計軟

體，但其資料庫尚無法引用航空情報用於發布 AIP的資料庫，產出的資料不能直

接自動化匯入飛航情報資料庫中，亦無法直接產出適當的程序草圖。有關於匯入

部份因涉及資料品管流程，在尚未完成儀航程序設計作業並獲驗收前，的確不應

該將草案資料匯入正式運作之資料庫，但反過來說，如果儀航程序設計可引用飛

航情報資料庫中既有資料，則可避免重複建置兩套資料庫以及維護兩邊資料同步
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更新的問題，而這需要專門的資料庫與相關工具套件方能達成，目前市場上似乎

尚無類似 Jeppesen 公司這套完成度如此高的產品可用單一資料庫整合儀航程序

設計與飛航情報服務兩大領域。前面也提到有關地形資料部份的處理，該公司對

此也於前述航圖繪製美工作業之輔助工具加入相關功能，可將等高線資料視航圖

比例適當平滑化，以減小最終航圖產品檔案大小。目前本局尚無類似工具，繪圖

作業亦大幅仰賴人工作業，這造成電子式 AIP中部份航圖檔案過大、佔用網路傳

輸時間以及減慢電腦開啟檔案的速度等問題，本局目前正與原始資料提供廠商研

究提供不同等級平滑化之圖資以減小檔案之可行性，後續再視未來相關軟體更新

進度及預算考量，研議是否需納入相關功能。 

 

  另外在與作業人員討論作業細節時，發覺每位員工除不但均受過完整流程之

教育訓練，也都有業管項目的標準作業流程，但並不像本局員工每個出國訓練都

是完整全套，該公司在完整流程之概念部份是共通訓練，但真正業管部份則會針

對細節再加強。此外在位子上還有一份業管項目作業速查表可隨時查閱，清楚標

示某項資訊如何處理或繪製於電子圖檔哪一個圖層的細部作業規範，這部份有助

於產品的標準化，但因涉及內部智慧財產，僅能現場參閱後收回。本局人員因涉

及法規面作業，勢必須要詳細了解跨領域規範之各項細節，但如此訓練時間與成

本都會增加，此為本局作為規範制定及作業督導單位之本質所導致與飛航服務單

位提供服務的角色不同。 

 

((((三三三三)))) 儀航儀航儀航儀航程序程序程序程序設計設計設計設計    

        Jeppesen 公司之儀航程序設計部門如前所述，係位於喬治亞州亞特蘭大市

雅蘭大機場附近，主要負責業務除傳統及 PBN 儀航程序設計外，也包含 PBN 儀航

程序草案初步 ARINC編碼作業以及模擬機飛測驗證。目前主要設計人員扣除新進

訓練中及其他專案支援之人力外，約有 8~10 人專職儀航程序核心設計業務。該

公司主要利用市場外購之設計軟體 FPDAM，另外再加上部分自行發展之輔助套

件，而對於美國本身之儀航程序則使用 FAA 之 IAPA設計軟體，以利設計作業之

自動化與標準化，但基於成本考量，尚未更新至 FAA最新之 IPDS軟體。該部門

於設計儀航程序時所運用之基礎資料除原本 JAD 資料庫既有者、業主提供者，

Jeppesen 公司也了解各國所能提供之資料格式、品質均不相同，必要時甚至需

要自行辦理障礙物測量或取得電子地形資料，例如電子地形部份如無法取得，該

公司也利用美國 NASA過去太空梭任務中所測量之資料，已於前面章節說明。 

 

  經由會中討論，Jeppesen 公司為配合不同航空公司飛航於不同國家時適用

之規範也不同，因而有不同之飛航標準訂定作業流程，例如某國可能屬於 ICAO

規範系統，官方航圖不提供進場標準，但 Jeppesen 公司為滿足航空公司作業需

求，仍會替客戶加註飛航標準，此時可能就會按照 ECOMs標準或該國特定之制定
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流程來辦理，而如果是美國機場的程序，則按照 FAA TERPs規範辦理，其中會有

些許差異。本局目前雖屬 ICAO 規範系統，但仍提供進場標準官方數值。此一作

法並不違反 ICAO Annex 6所規範之方式，但 ICAO 有關制定飛航標準之文件距上

次修訂已有相當久的時間，而我國尚未正式對外公布置定之流程，後續或可考慮

是否同步提供。後續因應 ICAO Annex 6 及 8168 號文件之修訂，Jeppesen 公司

儀航程序設計部門可能也需要更進一步與業主與相關主管單位討論後才能確認

可頒布之飛航標準。 

 

  另在討論中得知，該公司設計一個機場的儀航程序時，首先要花大約 140

小時蒐集所有基礎資料，然後由 ILS 進場程序開始發展，第一個 ILS 程序約需

110小時，其他傳統程序約需 55小時，RNAV程序則需 65~45小時，這些是指專

用於設計所花費的工時，不包含繪製航圖及其他 RNAV所牽涉之 ARINC編碼作業，

此外同前所提到，凡是負責飛航專業事務的員工都不另外負擔行政事務，也盡量

不同時指派兩項工作以上，以便增進工作效率。由此可見即便有專業的訓練、頂

尖的設計軟體輔助，儀航程序設計仍非常耗時，本局目前維護各種儀航程序約

250 個，尚不含航路，在工具尚不能與 Jeppesen 公司相提並論的情況下，本局

飛航情報與儀航程序設計人員除例行專業領域工作外均需分攤各種行政作業及

禁限建審查業務，工作量與該公司相比其實是非常大。 

 

  有關於儀航程序設計之作業與品管流程亦是該公司重視的項目，而非僅限於

航空情報部份。據了解目前該公司已配合 ICAO 9906號文件第 1 及第 5卷之規定

建立相關流程，惟實際細節設及該公司內部作業，本次會中無法提供參閱相關內

部文件。 

 

((((四四四四)))) 航空資料之航空資料之航空資料之航空資料之 ARINCARINCARINCARINC 編碼與模擬飛行驗證編碼與模擬飛行驗證編碼與模擬飛行驗證編碼與模擬飛行驗證    

    前述 RNAV與 RNP-AR儀航程序設計完成後，該公司為符合 ICAO 儀航程序設

計及驗證流程規定，以及後續提供 FMS製造商所需，均會使用波音 B737NG模擬

機將該程序之資料庫輸入 FMS，並以最新版本之 FMS軟體執行該程序，以確保該

程序不但符合規範，且 FMS也可順利執行。該公司不但儀航程序部門有獨立辦理

編碼及驗證作業之能力，後續將草案送回丹佛航空情報部門時又會再重複檢查一

次，以確保最終遞交版本正確無誤。 
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使用波音 B737NG 模擬機驗證 RNP-AR 程序編碼成果 

 

四四四四、、、、    心得心得心得心得    

((((一一一一)))) Jeppesen 公司為了能提供世界各大航空公司對航空情報及航圖之需求，

集過去數十年作業經驗並投入大量資源建立了一套相當完整及成熟之資料處理

與航圖繪製作業流程，同時也建置了相關的資料庫與軟體工具，更重要的是該公

司重視專業人力資源以及專業分工，以使員工適才適用，並將產值最大化。 

 

  在會後時間，該公司亦安排參觀其印刷廠作業。人工作業區內，一群員工正

在為航空公司之 Jeppesen 手冊執行換頁服務。航空公司將各機隊的 Jeppesen

手冊提袋以快遞送回 Jeppesen 公司，因機隊路網不同而有不同的區域，這些提

袋等於是航空公司多買的一套委託原廠換頁，利用交換的方式，使紙本更新的動

作迅速而不影響航班運作。印刷區有傳統的套印機器及 hp 惠普公司的高速數位

印刷機，現在幾乎均已改採數位印刷，紙捲雙面列印、切割、褶疊、裝訂一次完

成。印刷廠內的溫溼度控制均有嚴格控制(實際上為加濕，因丹佛一般而言溼度

極低)，因為印刷手冊輕磅紙若受潮或溼度大幅改變，紙張很容易產生縐折而造

成印刷機卡紙。可見得該公司各種細節均詳細考慮，以利整體作業流程。值得一

提的是過去印刷都是採傳統鋼板印刷，故均需大量印製，現在改採數位印刷機

後，因印刷機已內含裁切分頁能力，除可配合國際上改採 eAIP 服務後小量印製

之需求，甚至可不限張數在同一版中一次印製多個不同單頁組合，以靈活調整印

製量。 
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((((二二二二)))) 前面也提到 Jeppesen 公司除取得 ISO 認證文件外，也向美國 FAA、歐洲

EASA 等官方單位取得認證，這對於該公司提供其他國家航空情報或航圖製作有

另一層意義。飛航服務所包含之各種領域皆有相關規範管制其作業流程，以確保

成果之正確性及萬一發生錯誤時可追溯發生之原因。此外 Jeppesen 公司因亦有

承攬其他國家航空情報服務業務，因而該國民航主管機關也對之有查核之義務，

建立基本品管制度後，實際上要查核的項目就可簡化至需查核之實際核心作業內

容，而不必整個流程完整查核，對於該公司及前往查核之民航主管機關都可省去

非必要部份之查核成本。 

 

((((三三三三)))) 本次為使能同時派遣本局航空情報及儀航程序設計人員前往，但又受限於

預算，僅能安排一周行程，對於許多作業細節時間上僅能走馬看花就概略流程初

步了解，實際上這些細節才是該公司累積幾十年經驗的精華所在。經觀察，

Jeppesen 公司內的員工可概分為兩大類，一類是年資 10 年內的基層員工，另一

大類則是 20 年以上甚至達 50 年資歷的資深員工，本次所提出的各種問題如果牽

涉較深層的國際規範或是該公司作業理念，幾乎都要靠這些資深員工才能完整回

答。儀航程序設計部份亦是如此，許多原始設計理念無法非常詳盡以文字或圖示

記載，最終仍需與原設計者面對面溝通才能完整了解各項細部考量。本局目前對

相關專業人員的編制最高仍只到技正，對於長期發展而言恐不利保留專業人才。 

 

((((四四四四)))) 本次議程中包含電子地形障礙圖(eTod)議題，此議題係因應ICAO在 Annex 

4 中明訂各國應於 2015 年前公佈，但經討論目前尚不易推動，問題並非原始資

料的取得，而在於 ICAO 所規定之資料精度對大部分國家而言有國家安全的考

量。此外，依經驗相關資料量將非常大，要採何種方式對外提供將會成為一大挑

戰。因此在目前飛航情報相關規定中仍未規範細部作業，且本局是否可配合辦理

仍需視有關單位決策而定的情況下，在 ICAO 所規定之 2015 期限前恐與大多數國

家一樣無法如期公佈。 

 

五五五五、、、、    建議事項建議事項建議事項建議事項    

((((一一一一)))) 持續培養儀航程序設計持續培養儀航程序設計持續培養儀航程序設計持續培養儀航程序設計與航空情報專業與航空情報專業與航空情報專業與航空情報專業人力人力人力人力：：：：    

  依 ICAO 亞太地區 PBN 推動期程規畫，目前屬於整體期程之中程階段。由於航

空器實施 PBN 作業時須有配套之 PBN 儀航程序，其相關資料幾乎均需依靠電子方

式傳遞，最終方能進入航機之 FMS 資料庫，其背後處理之航空情報資料量將大幅

增加，與過去主要依靠航圖實施傳統儀航程序飛行增加只需傳遞紙本航圖完全不

能相比。因此本局在推動相關 PBN政策與作業時，除需積極訓練並擴充自有相關

PBN 儀航程序設計人力、適時更新儀航程序設計軟體及定期辦理障礙物測量外，
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亦須同步養成航空情報在此領域之服務能量，其中包括航空情報人員對 PBN 之認

知以及航空情報處理 PBN 資料之工具。本局除不斷尋求國外專業設計公司提供儀

航程序設計草案，以便隨時接觸國際最新設計理念及技術。本次會議及參訪即發

現 Jeppesen 公司充分利用飛航情報背後之資料庫，以及自動化輔助軟體以減少

原本勞力密集的資料處理人工作業。是故，本局除須持續派員參加各項儀航程序

設計及航空情報訓練課程外，亦須積極接觸國外廠商，例如持續辦理類似本次會

議之參訪行程，以了解最新 PBN 之業界動態以及實務作業細節，因應 PBN 對飛航

服務作業所帶來的挑戰。 

    

((((二二二二)))) 結合飛航結合飛航結合飛航結合飛航服務各服務各服務各服務各領域專長領域專長領域專長領域專長：：：：    

    Jeppesen 公司作為全球航空情報服務之領導者，為使其所提供之服務能滿

足航空公司與設備製造商之使用需求，必須符合各種規範之規定，同時又需配合

各使用者需求之個別差異。另一方面，即便是 ICAO 或 FAA 之規範內仍有條文優

先適用及因規範先後制訂時考量因素改變而造成之條文內部歧異。因此，該公司

除前述儀航程序與飛航情報專業作業人員外，亦有 ARINC編碼人員以及飛航標準

專家，綜合審查後以使最終遞交產品可符合各領域之規範。如僅依照儀航程序設

計人員的理想辦理設計作業，有可能發生設計出的產品航空情報人員無法依

ARINC編碼的規定作業，致無法將儀航程序加入航機 FMS 資料庫，或是超出一般

航機通用性能需要飛航標準特殊適航認證的情況。本局目前組織架構仍依專業功

能及業管範圍區分，故對於同一議題在協調過程中常有各自就業管專業表述意見

的情況，通常都需要透過多次協調會議方能取得共識。面對未來 PBN發展將需各

領域專長綜合應用的作業模式，目前此種固定式組織架構勢必面臨挑戰。儀航程

序設計、航空情報甚至飛航標準等領域也勢必需加強相互間合作及對共同合作領

域專業之認識，始能提供各方均可接受並願意使用之飛航服務產品。 

 

((((三三三三)))) 專業分工專業分工專業分工專業分工與團隊作業與團隊作業與團隊作業與團隊作業：：：：    

    同前所述，Jeppesen 公司可說是將專業分工與大量生產概念充分發揮。但

就另一方面而言，其組織係利用工作小組模式組成一個完整功能的作業單位，所

有的溝通都是小組內部即可達成，節省跨部門協調所浪費的時間。同時，每個小

組內成員均只負責其專業中的一小部份，並且儘可能減少其業務以外其他負責事

務，因而每個工作小組雖然只有約 15 到 20 人，組合後的工作效率卻可涵蓋好幾

個國家。Jeppesen 公司認為並非坐辦公室的員工都是行政人員，反而是明確區

分出真正的行政支援業務與生產作業，例如各工作小組專業人力就是專職生產作

業，而該小組的行政作業全部由小組經理與另依行政人員包辦。反觀我國在此領
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域，雖然人員所受專業訓練可能遠超過 Jeppesen 公司人員，但是因負責業務繁

雜，經常是承辦人一人從頭到尾負責一案所有事務，而各項業務又有時效問題必

須同時辦理，反而容易造成整體效率下降，所謂團隊作業增進效率的理想反因意

見整合不易成功。尤其是儀航程序專業人力培養耗時又需投入較高成本(至少約

需 2 年期程與台幣 60萬以上基礎訓練)，值得後續詳細考量是否值得為了精簡員

額以及增加專業作業人力之行政歷練而分攤行政業務之投資與產值效益比。 

 

    本局電子式飛航指南（eAIP）使用購買自 AV-Tech 公司之資料庫系統，自

98 年 1月 1日起上線使用後，經多方建議與指教，逐步調整後頗受使用者滿意；

Jeppesen 公司對於本區的 AIP公布內容符合 ICAO規範也表達稱許。然而電子化

的工具若要完全運用，資料庫自動化產出航圖功能尚有待開發。目前本局儀航程

序設計與出版工作是經由兩個不同的團隊完成，鑑於 CODING 與 CHARTING 的工作

其實是一體兩面，除了一方面整合團隊的人力資源同時兼顧飛管系統建置及維

護，另一方面應整合「儀航程序評估圖資」及「飛航指南自動化圖資」以減少錯

誤是值得發展與思考的方向。 

 



 

 

附件 1：會議及參訪行程 

    

    

JEPPESEN TAIWAN CAA VISIT MAY 20JEPPESEN TAIWAN CAA VISIT MAY 20JEPPESEN TAIWAN CAA VISIT MAY 20JEPPESEN TAIWAN CAA VISIT MAY 20----22222222    

    

MONDAY 20 MAY 13 MONDAY 20 MAY 13 MONDAY 20 MAY 13 MONDAY 20 MAY 13     

0830 PAUL FILLHART PICK UP - REGISTER BLDG 55 

0930-1030 WELCOME AND INTRODUCTIONS AT RAMPART - PAUL FILLHART, DAVE 

COPLEY, TROY SMITH, LEADERSHIP TEAM AS AVAILABLE. (NEWTON RM) 

1030-1045 DOUG POTTER – CQS 

1045-1100 FAITH KAULBACH – GNS TOUR 

1100-1200 MICHAEL VELASQUEZ – INTRODUCTION TO AIRNC 424 CODING 

1200-1300 LUNCH (BLDG 55, ticket under Dave Copley, invite only) 

1300-1330 JON REISINGER - INTRODCTION TO JEPPESEN CLASS ONE NOTAMS (BLDG 

55) 

1330-1400 PEGGY SCHULTE – ANDS (BLDG 55) 

1400-1430 DAN POPLASKI, KEITH NEWHART – STANDARDS (BLDG 55) 

 1500-1700 POSSIBLE VISIT TO CENTENNIAL PRINTING & DISTRIBUTION 

TUESDAY 21 MAY 13TUESDAY 21 MAY 13TUESDAY 21 MAY 13TUESDAY 21 MAY 13    

0830-1200 *CELL 7 - SOP with work flow and processes for SAQ, OBS, Topo, Ops Data, TML, ENR, S/S Coding, JAD Details, Clarifications. 
*Anthony Cucinella, Jordan Smith, Scott Reed, Sean Cowan, Josh Waltz, John 

Gardner, Tu Nguyen, Troy Smith 
1200-1300 LUNCH (LINDBERG RM, Fajita bar, invite only) 

1300-1700 CELL 7 CONTINUED  

    

WEDNESDAY WEDNESDAY WEDNESDAY WEDNESDAY 22 MAY 1322 MAY 1322 MAY 1322 MAY 13    

0830-1000 PAUL FILLHART - JEPPESEN AIS SERVICES AND Etod/GIS CAPABILITIES 

(BLDG 55) 

TRAVEL JEPPESEN ATLANTA 

THURSDAY 24 MAY 13THURSDAY 24 MAY 13THURSDAY 24 MAY 13THURSDAY 24 MAY 13    

1000 – 1100  WELCOME AND INTRODUCTIONS IN ATLANTA 

1100 – 1200  TOUR OF ATLANTA OFFICES 



 

 

1200 – 1330  LUNCH AT GREEN MANOR 

1330 – 1630  RNP-AR AND SIMULATION/MODELING TEAM PROCEDURE DESIGN 

DISCUSSION 

FRIDAY 25 MAY 13FRIDAY 25 MAY 13FRIDAY 25 MAY 13FRIDAY 25 MAY 13    

0900 – 0930  SIMULATOR FLIGHT IN 737NG 

0930 - 1200  CONVENTIONAL AND GNSS TEAM PROCEDURE DESIGN DISCUSSION 

1200 – 1330  LUNCH TBD 

1330 – 1630  QUESTION AND ANSWER  

 RAMPART LEADERSHIP TEAMRAMPART LEADERSHIP TEAMRAMPART LEADERSHIP TEAMRAMPART LEADERSHIP TEAM    Todd Krawczyk – Director GNS (Global Navigation Services) Suzzette Maisano – SR MGR GNS NAV SVCS Mike Cook – SR MGR  GNS Terminal Charting Faith Kaulbach – SUPV GNS Terminal Charting Jen Ford – SR MGR GNS Enroute Ryan Paul – SUPV GNS CELL 7 (Asia Pacific) Jamie Lund – SUPV GNS SERVICE CELL Dave Heckman – PTS GNS SERVICE CELL OTHEROTHEROTHEROTHER    Paul Fillhart – SR MGR SALES AND SVC Doug Potter – CQS MGR 



 

 

附件 2: Jeppesen 公司飛航情報、儀航程序及空域設計品質管制資料及相關證書 

 



 

 

 

  



 

 

 

  

  



 

 

 

  

  



 

 

 

  



 

 

 

  

  



 

 

 

  



 

 

 
  



 

 

 

  



 

 

 
  



 

 

 

  



 

 

 
  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 



 

 

 
 

 

 



 

 



 

 

附件 3：Jeppesen 公司品管簡報 

 
 

 



 

 

 

  

  



 

 

 

  

  



 

 

 
  



 

 

 


