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1、 目的

台北飛航情報區與日本那霸飛航情報區、馬尼拉飛航情報區及香港飛航情報區相鄰，其中以台北、香港及那霸之間空中交通最為繁忙，彼此間日常管制業務往來頻繁，協調密切。雙方對相關管制業務所訂定之協議書（Letter of Agreement）常視業務之需要而進行增刪或修訂，此行對於協議書之部分條文增訂做最後文字的確認。

由於現今民航發展迅速，國際民航組織對空域規劃、空層使用、資料傳輸皆有新的規範，由於我國並非國際民航組織（ICAO）的一員，因此透過鄰區及民間組織飛航管制協會的協助而與國際民航接軌為重要有效提昇飛航服務的一環。97以後由於同文同種的因素，香港與台北之間的合作更加密切。參觀了解香港區管中心之運作，流量管理Flow Control的施行、縮減垂直隔離RVSM（Reduced Vertical Seperation minimum）實行現況及展望、AIDC（ATS Interfacility Data Communication）的展望、CNS/ATM的發展及了解國際民航組織對未來空域規劃便成為此行的重要課題。期盼由香港借鏡，協助台北區管中心的發展，並達成交流。

2、 人員及行程

1、 人員組成：

本次赴香港區域管制中心協調航管業務人員為飛航服務總台台北區域管制中心管制員何麗華一員。

二、行程：
（1） 10月20日：搭乘上午9時20分之長榮航空EVA865班機由台北啟程前往香港，約於上午11時到達香港大嶼山（CLK）國際機場，隨即與香港區管中心主任梁沛光先生（Peter P.K. Leung, Chief Air Traffic Control Officer）聯繫，約訂參訪行程。梁先生並邀請參加當晚香港管制員協會與駕駛員的cocktail party。

（2） 10月21日：上午搭乘捷運地鐵往東舂，與香港航空交通管制中心管制員黃正宏（Issac Wong）會合，搭乘該中心交通車前往位於香港國際機場中央的航空交通管制大樓的香港航空交通管制中心進行參訪與協商，在參訪的兩天中黃先生並全程作陪。經過重重安檢，終於抵達管制中心，遞交梁主任由台北區管中心所擬有關協議書修訂之MEMO。梁主任並安排由該中心督導主任范偉全先生（Lucius Fan；Senior Operations Officer）簡報並解答問題。中午於該中心員工餐廳簡餐，下午參觀香港航空交通管制中心作業室管制作業及模擬機作業室。
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（3） 10月22日：上午由黃先生及范先生引導參訪機場塔台，與值班管制員交換意見，然後參觀香港航空交通管制中心及塔台的Backup System。中午仍於該中心員工餐廳簡餐。下午由該中心高級民航事務主任王鎮東先生（Peter C.T.Wong；Senior Operations Officer）及民航事務主任陳偉文先生（Ramond Chan；Operation Officer）簡報該中心之CNS/ATM、AIDC及Flow Control Management System，並進行研討。
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（4） 10月23日：前往機場取回香港航空交通管制中心取回更改後之MEMO，返回旅館整理資料。
（5） 10月24日：搭乘長榮航空EVA806班機於下午10時50分返抵台北。

叁、協調聯繫議及參訪過程
    此次赴香港區域管制中心主要目的及實際瞭解情形說明於后：

(1) 香港航空交通管制中心（相當於香港區域管制中心外加香港近場台再加香港塔台）隸屬於香港航空交通管理部（相當於民航局），位於香港國際機場中央的航空交通管制大樓內，大樓內除交通管制中心外另有香港天文台。香港航空交通管制中心依香港飛航情報區管制範圍設有4個管制席(sector)：近場席、東部席、西部席、南部席。其管制區域劃分如[image: image5.jpg]EBFANEE




 圖一而各個管制席又會以當時的航行量而由班務督導決定是否再分區。以東部席來說，東部席東接台北FIR的ELATO 及ENVAR，北接廣州FIR，在航行量最忙碌的狀況下東部席會區分為East arrival、East Departure、Feeder三個席位。而每個席位的人員配置為：Radar Man、Procedure Man、Assistant Controller、Data 共4員，由於香港仍有部分區域仍屬於非雷達管制區，因此有Procedure Man的存在。Procedure Man由尚未持有雷達執照之非雷達管制員擔任，負責協調及協助Radar Man 處理traffic 狀況；Assistant Controller（尚未取得管制員執照之future controller）專職處理交接管事宜，Data（non-controller）則負責將資料輸入系統中。席位的分工非常細，每人只負責一小部分的工作，相當於每個radar man 皆配置有其他三個人協助處理所有的事情，因此航路管制席間不再配有協調員，而管制席外另設有duty supervisor（班務督導）及watch supervisor。班務督導負責值班時之內部班務作業，包括何時合併席位，分區等。而watch supervisor則負責外界與管制中心的聯繫及席位輪休時間的安排等。管制員在輪休的時間可以離開作業室至其他樓層的休息室休息，但是在席位合併的非輪休時間雖不須輪值席位，但必須逗留於作業室內待命以因應可能因航行量突增而必須採取分區的人力需求。

(2) 香港流量管理之現況
目前香港所使用的流量管理系統（ATC Capacity Display System）係由香港航空交通管制中心所自行研發，而於2002年四月完成系統設計。嚴格說來這個系統並非作為流量管制之用，而是提供班務督導實施席位分區的參考。因為香港本身並無國內線，除非天氣因素導至各地航機蜂湧而至，否則席位分區即可解決問題。該流量管理系統與管制作業系統連結，提供班務督導未來一小時內各管制席位即將產生的航行量，資料每15分鐘更新一次。航行量以不同顏色的長條圖代表離、到、過境架次，加總於同一席位上，長條圖上並標示一管制能量上限以作為席位分區的參考，此一上限係根據經驗所設定的參考值，見圖二左上；螢幕上並可開一新視窗顯示詳細的航機資料（見圖二右）。[image: image6.jpg]


圖2 如此班務督導便可參考此數據圖判斷該席位的單位航行量是否已趨飽和，須要分區來降低風險，以確保每一架航機都能得到最好、最安全的航管服務。但是班務督導在作分區決定時，航行量的多寡並不是唯一的判定標準；必須是航行量加上航情的複雜度再加上班務督導的經驗判斷才是最後的結論。
  在參訪的同時，由於正巧逢上traffic jam，因緣際會，見識了他們處理分區動作的快速、流暢。席位在分開後皆能迅速進入狀況，接續處理相關航情；但在航行量下降後，席位也迅速的回復合併狀態，機動性極強。
  以東部席來說，屬於東部席的離、到場航線幾乎不重疊，見圖三[image: image7.jpg]


 圖3  在航行量增多時，東部席首先將離、到場分區，以減輕單一席位的負擔，再如果遇到須要航機待命的情況時，則再增添一feeder 席，專責待命的工作。分區的原則是維持一個管制員手上適當的航機量，以保障管制員能夠照顧到每一架航機以維護飛航安全。但是此迅速分區的機制則建立在東部席的SID 及STAR 設計完善，離到場航線的不重疊，使分區的動作可以在極短的時間內完成，達到安全、迅速的要求。對於東部席來說在0100U至1900U的這段時間內，單純的只有離、到場航機(因過境航機皆被要求走南部席空域)。過境航機除非提出特別理由要求，而且經過班務督導的同意後，才可以不由KAPLI（南部席管制）進出香港而改由MOLKA或ELATO過境（東部席管制）香港；而且走MOLKA或ELATO過境時，不得由此得到直飛的路徑。此航路要求明載於香港AIP中，並且航空公司都能遵守此一規定。如此疏解東部席的航行量，減輕管制員的workload，達到飛安的要求。由於要求航機由KAPLI過境香港航機須繞遠路，因此如何獲得航空公司合作是個很大的學問。據悉香港當局在實施這項規定之前，即邀請各航空公司解釋由KAPLI進出香港的必要性及好處，最大的好處是香港離境東北向的航機除了initial separation外幾無需再做時間限制，席位單位時間的航行量大大降低，安全性大大提高。雖然表面上看來飛行時間變長了，但是航空公司由此獲得的好處更多，安全更有保障，因此航空公司也願意配合。此一做法值得我們在推動航空公司走B591離場，以降低西部席的航行量上效法，畢竟安全才是最大的考量，如何做才能使航空公司接受此一做法，實在值得我們三思。
(3) 有關RVSM及G86的高度使用
  2003年2月，香港FIR與台北FIR同時全面實施RVSM。 香港FIR與相鄰的FIR幾乎都是使用modified single alternate RVSM 見圖四                      [image: image8.jpg]


  圖4     RVSM實施後所新增的高度使管制員在高度的安排及隔離的處理上更加充裕，但相對的高度隔離的減少（1000FT）使管制員又加了另一種壓力。
目前香港FIR在航路高度的分配上如圖五所示[image: image9.jpg]


 圖5         經由台北FIR 的KAPLI前往東南亞的航機皆使用傳統高度隔離，但因此航路的航機多，台北管制時常受困於高度安排的問題，因此此行亦希望能探詢香港對增加使用高度的可能性；由於香港亦只是航路的中繼站，因此目前亦無法解決這個問題。但可喜的是據悉ICAO現在正在重新規劃東南亞航線的航路結構與高度的使用（RVSM），可期望的是不久的將來，經由台北KAPLI往東南亞的航機將可更容易安排。
香港對於離場的航機採取free flow：相同航路離場時間採起飛2分鐘隔離，不同航路起飛時間採90秒隔離；由於RVSM使可用的高度增多，因此航機雖然未事先獲頒發許可，但在高度安排上由於沒有過境航機的穿插，因此很容易安排。但若航機堅持要求某一高度則管制員只須告知後機須與前機有10分鐘或15分鐘的隔離，後機須自行計算何時起飛才能獲得該高度，因此不管是航路管制與塔台間或塔台與近場管制間省略了大量的協調工作，管制員得以專心管制航機。

(4) 香港CNS/ATM發展情況
見附件二

(5) 香港AIDC實施現況
  AIDC (ATS INTER-FACILITY GROUND /GROUND DATA COMMUNICATIONS)是利用On-line Data Interchange 技術以達成不同航管中心之間flight data自動交換的目的。其原理有點類似以e-mail傳遞flight data。香港的AIDC系統發展至今已進入第四版，其軟體設計是依據ICAO ASIA/PACIFIC REGIONAL INTERFACE CONTROL DOCUMENT(ICD)的相關要求所自行設計。香港研發該系統發展的第一階段是以自動化取代人工語音傳遞EST, ACP, CDN及REJ資料，第二階段則擴大到TOC, AOC, ABI, PAC, MAC等資料的傳遞，港方已於2003年五月與廣州FIR進行連線測試完成，並於2003年11月與三亞作進一步的測試。其近程的進行計劃如下：
１.Technical trial with Guanghou/Sanya-completed 02
２.Operational trial with Guanghou-completedin May 02
3. Operational trial with Sanya-Nov03
4. Trial with Taipei-TBA,
5. Human-Machine Interface enhancement-since early 03
6. Specification conformed to the ICAO AIDC draft ICD  Version 2, March 03
 
由於香港與台北之間航行量龐大，因此港方非常希望能與台北建立AIDC的合作。此行目的之一就是了解香港發展AIDC至今的現況以做為參考。根據該中心民航事務主任陳偉文先生（主要參與設計者）表示：香港AIDC系統於該中心內部之模擬席位測試以及與廣州連線資料傳遞的測試結果都顯示系統運作沒有問題，但是美中不足的是限於廣州的軟體設備不足，因此與廣州的測試項目種類未達ICAO的基本六項要求，不能算是測試完成。該中心預計於十一月與三亞進行另一階段的測試，希望此次測試能完整完成。由於香港了解台北的AIDC計劃涵蓋於未來的CNS/ATM計劃中，也知道距CNS/ATM的完成還有一段相當的時程。因此希望我方在CNS/ATM未完成前考慮以雙方都能接受的價格試用香港版的AIDC系統，使該系統有機會實際運作，以減輕港台雙方管制工作人員的負擔，並使航管工作邁向更現代化的要求。
關於AIDC的合作部分，返台後曾將港方的期望轉知CNS/ATM工作小組，由於此項連線作業牽涉到香港AIDC系統規格與台北航管自動化系統的相容性及安全性，因此此部份有待雙方進一步協調聯繫。
(6) 協議書之增修
台北與香港的協議書最近一次的修訂是2003年2月RVSM實施前夕，歷經數月來的合作，雙方都已習慣於目前高度的分配使用方式。但是近來由於台北B576航路航行量的遽增，而緣於那霸管制中心仍然要求該航路使用15分鐘高度隔離，而且又限制台北的使用高度，台北無法消化從不同航路匯聚到該航路的航機，因此與香港協議在協議書部份就B576航路增加部分的條文修訂，條文內容為“於每日0730U至0900U，台北基於航情的需要，得限制香港僅能使用B576上FL330及FL370兩個高度”。以往協議書的修訂均須由雙方派員至對方管制單位進行冗長的協商與討論，最後才能得到一個折衷的方案，但目前由於電子郵件（E-MAIL）的方便與快捷，協議書修訂的內容皆能透過電子郵件的快速往返傳遞，事先對協調內容取得初步的共識，最終再於見面協商時定案。此次協議書的修訂就是採取此一模式。早在赴港前區管中心林主任與香港管制中心梁主任，即數度以電子郵件往返完成條文內容的協商，此行赴港只是與香港敲定條文的文字內容。此一做法最大的好處是雙方在討論的過程皆不會陷於單打獨鬥的困境。雖然此次條文修訂的內容事先已獲得港方的同意，但是港方對於處理此等具有法律效力的條文內容態度異常的保守且審慎，對於文字更是字字斟酌，錙銖必較。由於香港的步步為營，經過三天的層層會商後，條文內容仍由港方重擬後交予台北攜回重簽。該修訂內容如附件一
肆、心得與建議
香港管制中心有充沛的人力、物力與豐富的資訊來源。管制員的值班時數與辦公人員當月的工作時數相同，由於人員充足，在每十天的一個輪值turn中至少有兩天的休息(不含下夜班)時間。如果值班時數不足規定時數則可以支援辦公室的人力需求以補足時數；辦公室則利用這些時數辦理訓練或用以協助各種program的進行。而當值班人員因故無法到班時更由辦公室人員支援頂替席位，又或者是因航行量突增而導致席位人力不足時，辦公室人員更是隨時接受督導的徵召，機動加入席位輪值，即使席位查核工作也是由辦公室人員專職擔任，這一點是我們非常羨慕的。管制員在非值班時間不用擔心隨時有電話叫你回辦公室當班，享有充裕的休息，辦公室在有業務需求時，亦可徵求管制員於工作時間加入支援，雙方交流密切，工作更易推行。反觀台北；管制員值班歸值班，辦公歸辦公，涇渭分明，管制員如果要參與業務的規劃或計劃的執行，常常必須必須離開值班工作，或者利用自己的休假時間，造成值班人員參與意願不高，辦公室陷於人力不足的困境；而對於值班人員除了值班工作外，無法藉參與業務工作而擴大自己能力、知識的範圍，不管對於值班人員或辦公室都是一項損失。如果值班人員在業務需要時，能半”公”半”值”的參與行政工作，相信能提高值班人員參與的意願，辦公室也能擁有充足的人力支援，這樣對於各種業務的推行皆能更加順利。
管制工作是一種跨國界的工作，必須與世界接軌，當今由於政治因素，台北對於有關國際間航管資訊均須藉由鄰區間接取得，台北飛航情報區的各項作為亦須由鄰區轉達，因此與鄰區維持密切、友善的人際關係更形重要，透過雙方人員的互訪，建立聯繫管道是我們與世界連線的重要一環。管制員天天坐在席位前 ”roger”、”over”， 猶如坐井觀天，不管是隨機觀摩或者是赴國外航管單位觀摩，都能藉此擴張視野，建立國際觀進而提昇管制員的工作技能，使航管工作與世界同步。
    有關流量管理的部分，台北曾於1999年委請國立成功大學交通管理研究所從事國內線航機流量管理研究，但最後無疾而終。目前管制員對於航行量的控管，席位的分區皆無一固定數據支援，管制員只能依靠經驗法則土法煉鋼。建議利用航管自動化系統現有的資料庫結合個人電腦，以各席位的交管點為參考點，做出席位架次的即時統計，以為席位管制能量的參考，如此方能有系統的處理航行量問題。
伍、附件
附件一：Interim Memorandum between Hong Kong Aerial Control Center and Taipei Area Control Center

附件二：Hong Kong CNS/ATM System Trial and Evaluation Program
附件三：Use of ATS Inter-facility Ground/Ground Data Communications (AIDC) by Airservices Australia

附件四：Implementation of the Automated ATM System in Thailand

附件五：AIDC Operation Experience in Japan
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