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DOUBLE CHECK PROCEDURE台港間確認交管高度之補強措施

內容摘要： 我國台北飛航情報區位居東亞航線的樞紐，為東南亞與東北亞之間往來要道，無論是平飛過境或離/入境本區的空中交通都十分繁忙。台北飛航情報區分別與香港、馬尼拉、那霸飛航情報區毗鄰相接，業務往來密切而且向來合作良好；鄰區三者中以香港的飛航管制在國際間風評最佳且享有盛名，職適值奉派至香港協商航管作業，一來協商溝通有關交管航機高度錯誤（LHD：LARGE HEIGHT DEVIATION）事宜與因應之道，二來參訪香港管制中心各作業單位，蒐集有關航管訓練、組織、程序、系統裝備、班務、人力管理等資料，比較彼此的差異與優缺點，做為我方未來規劃航管環境與調整管理策略的參考。
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壹、目的

全球航空事業逐年持續成長，亞洲地區經濟蓬勃發展，航空客貨運業務蒸蒸日上，本區國際航線航班統計架次有增無減，天空相對地忙碌而擁擠，已有飛航空層與航路不敷使用的現象；經國際民航組織（ICAO）於2002年將南中國海航路重新規範劃分，實施縮減垂直隔離（RVSM），釋出飛航空層290至飛航空層410間的雙仟空層，有效率的運用空域以容納消化日漸成長飽和的航行量。我國雖非國際民航組織（ICAO）會員國成員，但航空事業屬於全球性、國際性的產業，我們當然不能置身事外，為善盡國際社會份子的責任與義務，我民航局多方蒐集相關法規與資料，於2002年因應南中國海航路重整，將R471航路與B591部份航路調整為N892航路與B348航路，並且實施第一階段RVSM計劃，又於2003年繼續實施第二階段RVSM計劃，將台北飛航情報區全區實施RVSM；明年（2005年）六月間日本、韓國預計實施RVSM，本區亦將實施第三階段RVSM計劃；屆時北從韓國、日本、台北、香港、馬尼拉、越南、新加坡、馬來西亞、南中國海航路都將全面實施RVSM，空域的容量將大幅增加，管制作業將更加便利而有彈性。 

國際民航組織對實施RVSM的會員國，定期召開會議並彙整LHD資料，進行統計與分析，做為安全評估與改進措施的參考依據；今年以來台港間LHD案件有增多之趨勢，檢討其原因大部份是我方的人為因素所導致，涉案的台北區管中心管制員，多人因此遭受行政處份。台北區管中心為避免再度發生LHD案件，影響飛安與損害國際形象，積極密切地與香港區管中心進行溝通與協商，實施”DOUBLE CHECK PROCEDURE”。職蒙台北區管中心林主任指派，擔任此次至香港區管中心參訪與協商航管作業的任務，前往香港區管中心進行溝通討論，一來說明LHD案件對台北區管中心及管制員所造成的壓力與衝擊，民航局與飛航服務總台重視與積極改進的態度，二來請港方諒解DOUBLE CHECK PROCEDURE所造成額外的工作量，嗣建立相關的雷達交接程序或架設AIDC裝備後，將會停止此過渡性質的因應程序；另外進一步瞭解港方處理LHD案件的方式及上報LHD案件予ICAO的作法與依據。

再者香港的飛航管制在全球航空界享有好評，為一探其究竟利用此次公出的機會，參訪香港的航管單位（CLK塔台、近場管制台與區管中心），觀摩並蒐集人員訓練考核、工時薪資福利、席位工作職掌、空域規劃、航管程序、系統裝備等相關資料，作為我方未來改進、規劃的參考與借鏡。
貳、人員、過程與行程

一、人員：

       本次赴香港區域管制中心協商航管作業及參訪航管作業單位人員為飛航服務總台台北區域管制中心飛航管制員楊俊德一員。

二、過程：

  （一）、93/09/01 提出赴香港協商及參訪行程。

（二）、93/09/02 協調香港區管中心並確認有關協商及參訪香港赤臘角機場塔台、近場管制台、區域管制中心行程。

（三）、93/09/03 將出國人員資料、行程、預算費用行文報局。

（四）、93/09/28 獲大局批覆同意赴香港協商與參訪計劃及行程。

三、行程：

  （一）第一日93/10/04：

由桃園中正國際機場搭乘上午8點40分中華航空公司CI641班機（B744）啟程前往香港，於上午10點抵達香港赤臘角機場（CLK AIRPORT），隨即電話聯絡香港方面的聯絡人：梁耀光先生（Mr. Andrea LEUNG，前任香港管制員協會理事長及近場台督導，現任香港航空交通服務部人事主任），確認後續三天行程與交通接駁細節，並約定明日見面時間、地點後，於機場入境大廳搭乘HOTEL-LINK巴士，前往下榻飯店：九龍-旺角/龍豪酒店。
（二）第二日93/10/05：

上午8點由飯店（九龍旺角）出發，搭乘MTR葵芳線，於荔景站換乘東涌線至東涌站，再換搭S1號公車前往機場，於9點鐘抵達機場出境大廳，依約與梁耀光先生碰面，配掛事先申請的臨時通行證，經過航站保安站嚴格檢查後進入機場操作區，搭乘接駁巴士前往航空交通管制大樓（ATC COMPLEX，位於赤臘角機場操作區內，為一容納飛航管制、航空氣象、機場機坪管理等作業單位的綜合大樓，與機場塔台相鄰其間以空橋相接），再於大樓一樓保安站核對證件資料，配發准許通行的紅色臨時證，經過如此一路繁瑣的檢查手續，至此始得以開始進行香港參訪之旅，內心十分佩服港方重視保安的態度與貫徹落實安全查驗的作法，值得我們效法與學習；經梁耀光先生引導進入大樓4樓，拜會香港航空交通服務部區管中心主任梁沛光先生（Mr.Peter LEUNG），致贈禮物並寒暄問好，對近日來台港間LHD事件交換意見，並約定下午4點作進一步討論；後續由梁耀光先生對人事組織、訓練考核、作業程序、空域劃分與管制席位安排與職掌做一簡介，中午由梁耀光先生帶領至機場航站餐廳午膳，餐後稍事休息於下午1點半至塔台參訪，再於下午4點與香港航空交通服務部區管中心主任梁沛光先生（Mr. Peter LEUNG）與香港航空交通服務部安全管理室主任范偉全先生（Mr. Lucius FAN），針對台港間LHD事件進行會商，其間充分溝通討論且氣氛融洽，並獲得共識與因應對策。會後由梁耀光先生伴隨，搭乘下午5點半的下班交通車至九龍的九龍塘車站，再轉搭MTR回九龍旺角龍豪酒店，結束第一天的參訪活動。

（三）第三日93/10/06：

上午8點由飯店（九龍旺角）出發，搭乘MTR葵芳線，於荔景站換乘東涌線至東涌站，再換搭接駁交通車前往航管大樓，經梁耀光先生帶領進入大樓6樓的航管作業室，介紹認識近場台與區管中心值班督導，經兩人分別簡介近場台與區管中心作業概況後，配帶耳機於管制席位旁聽，並視航情空檔與香港飛航管制員討論台港間航管作業事宜。中午由梁耀光先生帶領至機場航站餐廳午膳，餐後稍事休息於下午1點半至作業室繼續參訪，下午5點搭乘接駁交通車至東涌地鐵站，換搭MTR返回九龍旺角龍豪酒店，結束第二天的參訪活動。

（四）第四日93/10/07：

上午8點由飯店（九龍旺角）出發，搭乘MTR至東涌站，換搭接駁交通車前往航管大樓，經梁耀光先生引領與張國威先生（Mr. David CHUENG）見面，介紹港方AIDC與SMR裝備，並就AIDC應用與因應LHD事件進行討論。於上午11點半向香港航空交通服務部區管中心主任梁沛光先生（Mr. Peter LEUNG）道別，由梁耀光先生伴隨至機場航站保安站繳回臨時通行證，搭乘機場快線（AIRPORT EXPRESS）返回九龍旺角龍豪酒店，下午於飯店整理蒐集所得相關資料。
（五）第五日93/10/08：

搭乘下午5點30分中華航空公司CI 614（A340）班機返國，於晚間7點抵達桃園中正國際機場，順利完成此行赴香港協商航管作業與參訪行程。
參、協議與參訪過程

一、協議：由於此次並無修訂航管協議書事項，僅就台港間LHD事件與DOUBLE  
CHECK PROCEDURE，與港方進行討論、溝通與協商。

（一）出席人員：港方2人，我方1人共3人

· 香港航空交通服務部區管中心主任梁沛光先生

（Mr. Peter LEUNG）。

· 香港航空交通服務部安全管理室主任范偉全先生

（Mr. Lucius  FAN）。

· 台北區管中心飛航管制員楊俊德。
（二）時間：93年10月5日下午4點至5點半

（三）地點：香港航空交通管制大樓4樓會議室

（四）協議內容概要：

今年以來台港間發生多起LHD（LARGE HEIGHT DEVIATION）交管航機高度錯誤事件，經調查其原因歸咎於我方管制員的人為因素，造成航機實際高度與交管高度不符；雖然未產生隔離不足的問題，但是由於香港是國際民航組織的會員，負有向國際民航組織提報LHD INCIDENTS的義務，因此有損害我航管國際形象之虞，並且引起民航局與飛航服務總台高度的關切與重視，事件相關的飛航管制員亦遭受案件調查與懲處。台北區管中心為於短期內有效消弭此人為因素造成的錯誤，除了與香港區管中心協商實施單方面的DOUBLE CHECK PROCEDURE，另一方面積極研究解決方案，希望能在不增加工作量的前提下，消除此人因錯誤，提升航管作業安全係數，保障飛航安全，維護並提昇我良好的國際形象。
會議中雙方就LHD事件與航管作業交換意見，結論歸納如下：

1、　港方瞭解我方高層對LHD事件高度重視的程度並積極研究解決辦法中，並且對我方管制員遭受處份表示同情與抱歉；港方建議應從檢討作業程序、評估管制員工作量、改進通訊與資料交換裝備等著手，對管制員宜以訓練來改進缺失，避免因畏懼處分產生心理壓力，對工作表現、個人自信與團隊士氣產生負面影響。

2、港方出示The Twenty-Second Meeting of ICAO RVSM Implementation Task Force（RVSM/TF/22）-Review of Flight Orientation Scheme的會議書面資料（如附件1-1~1-7），表示香港為國際民航組織的成員，負有向國際民航組織提報LHD INCIDENTS的責任與義務，香港管制員若未提報者，依規定要接受檢討與調查，希望我方能諒解，香港並非蓄意找台北方面的麻煩。

3、港方表示DOUBLE CHECK PROCEDURE的補強作業措施，屬於短期過渡性質的權宜之計，雙方應儘速研擬出因應解決之道，以免增加航管作業工作量，衍生額外的問題與困擾。

4、 我向港方表示日前台北區管中心已呈文報請民航局裁示是否可採行航管自動化系統雷達識別作業，並且建議提早AIDC的建置時程，利用自動化資料通訊，消除因人工口語交管資料作業產生的錯誤。
5、雙方達成下列共識：由於台港間雙方雷達可涵蓋至邊界外20海浬，當對方管轄的航機未通過邊界且未無線電構聯時，當一方經由雷達顯示幕發覺邊界外對方管制的航機資料與交管資料不符時，可經由平面通信線路與另一方進行確認與修正，此類情事將被列入延遲修正（LATE REVISION）而非交管高度錯誤（LHD,LARGE HEIGHT DEVIATION）。


二、參訪過程：就參訪過程、蒐集資料逐條敘述如下。

（一）香港民航處（ＨＫ　ＣＡＤ／HONGKONG CIVIL AVIATION DEPARTMENT）與航空交通管理部（ＡＩＲ　ＴＲＡＦＦＩＣ　ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ　ＤＩＶＩＳＩＯＮ）之組織架構：

香港民航處負責管理香港地區航空事務，地址位於香港本島金鐘的金鐘道政府公署大樓中，其組織架構與職掌如下頁圖示。民航處首長為民航處處長，副首長為民航處副處長。處長和副處長管轄七個分部，包括：

   1、機場安全標準部，部門主管為助理處長（機場標準）； 
   2、航空交通管理部，部門主管為助理處長（航空交通管理）； 
   3、航班事務部，部門主管為助理處長（航班事務）； 

4、飛行標準及適航部，部門主管為助理處長（飛行標準）； 
5、工程及系統部，部門主管為助理處長（工程及系統）； 

      6、行政部，部門主管為部門秘書；  

      7、財務部，部門主管為總庫務會計師。
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其中航空交通管理部位於赤臘角機場（CHEP LAP KOK/CLK AIRPORT）內的航空交通管制大樓（圖1）中，其下轄有四個部門（附件2）：

１．ＯＰＥＲＡＴＩＯＮ，ＰＲＯＪＥＣＴＩＯＮ　＆　ＤＥＶＥＬＯＰＭＥＮＴ

２．ＳＡＦＥＴＹ　＆　ＱＵＡＬＩＴＹ　

３．ＡＴＳ　ＰＲＯＣＥＤＵＲＥ＆ＰＥＲＳＯＮＮＥＬ　ＭＡＮＡＧＥＭＥＮＴ

　４．ＴＲＡＩＮＩＮＧ　＆　ＥＶＡＬＵＡＴＩＯＮ

赤臘角機場塔台（圖2）、終端近場台、區管中心三個飛航管制單位（圖3），負責香港飛航情報區的飛航管理與服務業務。航空交通管制大樓位於赤臘角機場內操作區中，為七層挑高建築大樓，塔台座落其旁20米處，大樓五樓有空橋互相連接，便利人員進出。航空交通管理部行政部門位於大樓四樓，區管中心與近場台飛航作業室位於大樓六樓，塔台飛航作業室則位於塔台建築物顶層。外界人員要進入航空交通管制大樓者，首先必須經過航空站保安站或機場周圍的保安崗哨嚴密的安全查驗手續後，始可進入機場操作區，再搭乘專用車輛前往航空交通管制大樓，至航空交通管制大樓一樓處（圖4），通過大樓保安站（圖5）查驗身份資料及安全檢查後，才得以進入大樓前往航空交通管理部各單位，其過程雖然繁瑣耗時，但內心著實佩服港方重視保安的觀念與落實執行的態度。
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   圖-5                                                                                    

（二）香港飛航管制從業人員類別、考選、訓練、升遷、工時、薪資、福利

· 香港目前共有約300名飛航管制從業人員，其中有180名飛航管制員（含約聘外籍飛航管制員59人），飛航事務員120人，目前人力缺口約40人，男女性別比率約為3：2。目前正逐年減少外聘管制員與飛航事務員人數，積極招考培訓本地的飛航管制員。

· 考選：

· 飛航管制員（簡稱ATCO/AIR TRAFFIC CONTROL OFFICER）報名入  
職條件：
1.香港高級程度會考兩科及格，並在香港中學會考有三科，包括英文科(課程乙)及數學成績達C級或以上；中文科成績達E級或以上，或同等學歷。
2.能講和寫流利英語。
3.體格須符合國際民航組織所定有關飛航管制員體格標準。
應徵者倘無可接納的本地中文或英文學歷，亦可申請，但獲得聘用前須通過公務員考試組舉辦的適當語文程度測驗及格。符合見習飛航管制員資格的申請人，需接受由公務員考試組舉辦的能力與性向測驗。測驗結果會在兩個月內公布，測驗合格者會獲邀接受面試。
· 飛航事務員（簡稱ATFSO/AIR TFRAFFIC FLIGHT SERVICE OFFICER）報名入職條件 
1.香港中學會考英文科(課程乙)成績達C級或以上﹐並另有四 科成績達 E 級或以上，包括中文科，或同等學歷。 
2.能講和寫流利英語。 
應徵者倘無可接納的本地中文或英文學歷，亦可申請，在獲得聘用前須參加公務員考試組舉辦的語文程度測驗﹐並取得及格資格。報考飛航事務員者毋須接受由公務員考試組舉辦的能力與性向測驗。
· 訓練與升遷： 

· 飛航管制員一般從本地招聘，入職級別為見習飛航管制員，加入民航處後，會接受於本地舉辦的基本培訓。在實務工作方面，他們會被派到航空交通管制中心和塔台擔任支援人員，協助飛航管制員工作。培訓過程中，會派送至澳洲接受駕駛單引擎飛機的飛行訓練，考取私人機師執照（PPL）；此外亦會至英國研習飛航管制課程，以充實航空知識，課程內容涵蓋導航、氣象、通訊、航空法規和飛航管制程序等基本航空課題。見習飛航管制員完成海外訓練返港後，將會接受區域管制或塔台管制其中一項訓練，訓練內容包括理論、模擬機實習訓練，以及在合格的航管訓練教官監督下，接受在職訓練。在取得區域管制或塔台管制其中一項資格後，即具備晉升三級飛航管制員的資格；獲得晉升後須繼續完成其餘一項（區域管制或塔台管制）的訓練。再來他們必須繼續強化工作經驗。一般來說，三級飛航管制員會進一步接受雷達管制訓練。取得雷達管制的資格後，三級飛航管制員即具備晉升為二級飛航管制員 的資格。至於資深的二級飛航管制員，則會獲安排接受專業深造訓練或管理課程，例如搜索和拯救訓練以及指導教官培訓，以培養提昇他們的專業能力，擔任更重要的職責。見習飛航管制員從訓練到成為合格的二級飛航管制員，前後需時約六年。
· 飛航事務員的工作是為飛航管制員提供支援，主要職責為使用操作先進電腦系統處理飛行數據和飛航資料。飛航事務員是從本 地招聘，一般入職級別為三級飛航事務員，會接受由民航處安排 的內部培訓，在完成全部課程後，派至航空交通管制中心、塔台和飛航情報中心接受在職訓練。完成上述基本訓練後，就具備晉升為二級飛航事務員的資格。二級飛航事務員會繼續接受培訓，以擔任較重要的職務，例如使用熱線和數據網路與相鄰國家飛航管制單位進行資料傳遞和協調作業。在職期間，二級飛航事務員職期間，須接受高級航空交通事務的訓練，取得相關的專業資格後，便有機會晉升至一級飛航事務員、高級飛航事務員和高級航空交通事務員的職級。 
· 每月工作時數：飛航管制人員的每月基本工作時數，係比照行政人           員當月上班總時數，例如今年9月份基本工作時數為163.5小時；若值班超過基本時數者，一律採休假抵扣，不發放加班費。

· 薪資：香港本地飛航管制員每月薪資約5-6萬港幣，外籍管制員則較高些（因為不支領退休金之故）；飛航事務員每月薪資約 2萬港幣。
· 休假與福利：年休假日數依工作年資計算，最多可達40天；外籍管制員於3年僱傭合約期滿，可享有3個月支領全薪之休假。福利方面則比照一般政府公務人員，退休年齡上限為60歲，退休後可請領退休金。
（三）香港赤臘角機場（CHEP LAP KOK/CLK AIRPORT）

香港赤臘角機場於1998年七月啟用，取代啟德機場至今已有七年，雖然於開始運作最初幾天有一些混亂，但很快就調整過來；香港位處亞洲地理要衝，加以便捷的海陸空交通網路，已經使它成為區域內的重要轉口中心、珠江三角洲的交通樞紐與海峽兩岸往來的過境轉機要道，更被評比為全球排名前十大最佳機場，並與新加坡樟宜機場互爭亞洲最佳機場的后座。目前每年旅客約有三千四百萬人次而且逐漸成長，機場設計的飽和目標為旅客八千七百萬人次和貨物九百萬噸，使它成為世界上最忙碌的機場。機場位於香港大嶼山西北部，對外交通連結管道有機場捷運快線（只需23分鐘就可抵達九龍或香港島）、經青馬大橋構連的公路銜接MTR、海路水翼快艇（可藉由前往澳門、珠江三角洲各地），非常迅速而方便。

· 機場平面配置：

機場塔台位於機場中心，共九層樓標高285呎，第五層為機場管理局的停機坪控制中心，第六層為航空氣象儀器室，第七層為機場氣象所文台，第八層為機場照明/地面偵測雷達/塔台儀器室，第九層為塔台作業室，塔台作業室位置高挑視野開闊可目視整個機場，無明顯影響航管作業的死角（圖6）。
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  圖6
客運航站為Y字型建築，Y字開口向西座落於機場東面，南、北兩跑道之間（圖7）；貨運航站則位於機場南面，南跑道的南側。目前機場共有96個停機位，其中客運航站設有48個停機位，外機坪上設有27個停機位，貨運停機坪有21個停機位（機場航站西北端有五個較大停機位可供新一代的大型飛機停靠）。
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  圖7
· 跑道：

機場有兩條平行跑道呈東西走向，分別稱為北跑道（RUNWAY 07L & RUNWAY 25R）與南跑道（RUNWAY 07R & RUNWAY 25L），兩跑道間距1560公尺，長度3800公尺，寬度60公尺，均裝有PAPI系統與STOP BAR，最低起飛標準皆為能見度200公尺，最低落地標準依跑道裝備不同分別為：

1. RWY07L/RWY07R/RWY25L ：350公尺（CAT 2） 

2. RWY25R               ：200公尺（CAT 3A）

跑道設計飽和起降架次為60架次，目前平均流量為每小時46架次。

· 離到場放行標準：

 由於有兩條跑道可以使用，雖然有終端精確監視雷達（PRM）提供平行進場作業，但目前採取區隔作業（SEGREGATED MODE OPERATION），北跑道（RWY 07L /25R）供到場航機降落使用，南跑道（RWY 07R /25L）供離場航機起飛使用；由於貨機坪位在南跑道南面，貨機可使用南跑道落地，就近滑行至貨機坪；其他航機若請求另一條跑道起落，則由管制員視情況同意。

由於航機機種單純，大多數均為JET BURBINE，離場航機間標準隔離為120秒，若有前機慢/後機快的顧慮時，可加大隔離30~60秒。

當使用07L/07R跑道且為目視天氣情況時，可同時起飛與降落；除此之外則須依照同一跑道離到場隔離標準（4海浬）作業，即離場航機必須在到場航機到達短五邊四海浬前滾行起飛，否則須等待到場航機落地後才可起飛。

（四）管制員執業證照類別：

飛航管制員每年須接受體檢與執業證照檢定，體檢不合格者可轉任行政工作（薪資不受影響）或飛航業務員，證照檢定官由航空交通管理處遴選資深優秀管制員擔任；飛航業務員則不須接受體檢，保持業務技能熟稔即可。目前飛航管制員持有執業證照類別（附件3）所示。

圖內中英文對照如下：

1. APP： APPROACH            進場雷達執照

2. TR ： TERMINAL RADAR      終端雷達執照

3. ER ： ENROUTE             航路執照

4. MCL： MACAU LOW           澳門低高度雷達執照

5. ADC： AERODROME CONTROL   機場管制執照

管制員持有執照的類別與組合，對編排班表與值班人力的運用與管理有極大的影響；相較之下我們的情況就單純許多。

（五）編排班表作業、班別、交接班簡報作業：

    每月基本值班時數比照行政人員當月上班時數（每月約在170小時上下），低於基本時數者，以訓練、上課或研讀專業書籍資料的時數相抵；超過基本時數者，則以休假方式抵扣，不發加班費。航空交通管理部人事部門會依據每月航機統計數據，並於每年年節、寒暑假、旅遊旺季航情繁忙時段彈性調整值班人力，以確保工作品質與安全。每月值班班表，先由航空交通管理部人事部門，將塔台、近場台、區管中心三個個單位的預劃人力，各分成五組（TEAM A、B、C、D、E、F），以九天為週期，依序（1）中班（2）中班（3）早班（4）早班（5）夜班（6）夜班（7）OFF（8）OFF（9）OFF，排出組別的班表，分別發送給塔台、近場台、區管中心的排班負責人（通常為資深督導），負責人再依此組別班表，再細分編排出管制員每天的班表。 

    香港管制員的法定基本輪休時間為輪值席位2小時、休息半小時，

除了在每天的空中交通繁忙時段（1000-1400L，1600-2100L），席位全開時須輪值席位2小時休息半小時外，其餘時段班務督導會視航情機動調整合併席位，讓管制員有較多的休息時間，但會限制一名管制員在作業室內休息，隨時備便以應付突發狀況。

· 塔台值班班別：（附件4-1~4-2）

· 管制員：

                  1.早班：

（1）0745-1500L（6人）、（2）0845-1600L（3人）、

（3）0945-1900L（1人）、（4）1045-2000L（1人）。

   2.中班：

（1）1430-2200L（4人）、（2）1430-2300L（4人）。

3.夜班：2145-0800L（4人）。

· 班務督導：

早班：0745-1500L、中班：1415-2200L、夜班：2145-0800L。

· 近場台值班班別：（附件5）

· 管制員：

                   1.早班：

（1）0745-1500L（4人）、（2）0845-1700L（1人）、

（3）0945-1800L（1人）、（4）1045-1900L（1人）。

    2.中班：

（1）1430-2200L（3人）、（2）1430-2300L（3人）。

3.夜班：2145-0800L（3人）。

·  班務督導：

早班：0745-1500L、中班：1430-2200L、夜班：2145-0800L。

· 區管中心值班班別：（附件5、附件6）

· 管制員：

                   1.早班：

（1）0745-1500L（6人）、（2）0845-1600L（2人）、

（3）0945-1800L（2人）、（4）1045-1900L（2人）。

    2.中班：

（1）1430-2200L（4人）、（2）1430-2300L（4人）、

（3）1530-2400L（2人）。

3.夜班：2145-0800L（4人）。

· 班務督導：

早班：0745-1500L、中班：1430-2200L、夜班：2145-0800L。

· 班務交接時有15至45分鐘不等的重疊，以方便進行班務交接與簡報提示工作；目前由於班別種類過多，到班時間不一致，集體集中簡報提示的方式已無法實際有效執行，改成採書面簡報方式，由當班管制員於到班時，至簡報室瀏覽簡報資料後，並於值班表上簽到後以表示完成簡報工作，不瞭解的部份可進一步向班務督導詢問澄清；倘若有重大事項影響作業方式，班務督導會至席位逐一確定管制員是否清楚知悉。

· 夜班於2300-0700L時段採上下夜兩班（2300-0300L/0300-0700L），塔台合併席位至南機場席，區管中心合併席位至南部席作業，輪休人員可至休息室或待命室休憩。

（六）席位、職掌與航管作業：

          香港飛航管制作業單位有機場塔台、近場台、區管中心，由於任用大量的飛航事務員來處理飛航資料業務，分擔管制員的工作負擔，相形之下管制人力十分充裕，管制員每月只需上基本時數。分別將塔台、近場台、區管中心管制席位、職掌與航管作業簡述如下：

· 塔台：

· 班務督導    （ASU/AERODROME SUPERVISOR）

   綜理塔台管制與協調作業、人力安排與管理。

· 北機場管制席（AMN/AERODROME MOVEMENT NORTH）

   負責北跑道航機起降管制業務

· 南機場管制席（AMS/AERODROME MOVEMENT SOUTH）

   負責南跑道航機起降管制業務

· 北地面管制席（GMN/GROUND MOVEMENT NORTH）

   負責機場北半部地面活動的管制業務。 

· 南地面管制席（GMS/GROUND MOVEMENT SOUTH）

   負責機場南半部地面活動的管制業務。

   南、北地面管制席間，若有滑行航機欲進入對方管制範圍須事先協調獲得同意後，於滑行道V或W為交接點交接航機（滑行道圖如附件7）。

· 塔台協調席  （TCO/TOWER COORDINATOR）

   協助處理南北跑道兩組管制席位間協調事宜

· 目視管制席  （ZNC/ZONE CONTROL）

   負責MSL-2000ft間目視航機的目視守望工作，製作DATIS播報內文。

· 許可頒發席  （CDC/CLEARANCE DELIVERY CONTROL）

   利用無線電或PDC系統，頒發與確認航機飛航許可。

· 飛航事務員3人

   處理飛航計劃、整理與輸送飛航管制條、管制地面活動車輛、整理機場氣象資料供管制員更新DATIS播報內容使用、整理每小時航務組傳送的停機坪表。

· 塔台的許可頒發作業：

由於南中海航路與台北飛航情報區皆已實施RVSM，可以使用的空層很多，所以是採取”FREE FLOW ”作業，大部份的航機許可，塔台不須向近場台或區管中心申請，可依作業規定自行頒發許可于航機，惟獨必須將系統中航機高度資料修正為實際申請高度，

航機一律保持高度5000呎離場，近場台接管後再視相關航情與申請高度，給予進一步爬高指示，最後交給區管中心，繼續爬昇至所安排的指定高度。唯獨往美、加地區越洋長程或北上經廣州飛航情報區沿ADS航路往歐洲地區的航機，因對油耗、時程精算因素堅持申請某特定空層，加以航管非雷達隔離的考慮因素，此時塔台會向區管中心協調及申請航機離場時間的限制。航機離場作業則採自動放行，離場航機間隔離為120秒，如有速度顧慮可酌量加大30-60秒。

· 近場台：

· 班務督導    （APS/APPROACH SUPERVISOR）

綜理近場台管制與協調作業、人力安排與管理

· 離場席     （DEP/DEPATURE）

  負責管制香港機場離場航機與離場席空域的管理

· 離場協調席（COD/DEPATURE COORDINATOR）

  負責協助離場席作業與處理相關協調事宜

· 進場席    （APP/APPROACH）

  負責管制香港機場進場航機與進場席空域的管理

· 進場協調席（COA/ARRIVAL COORDINATOR）

  負責協助進場席作業與處理相關協調事宜

· 澳門低高度席（MCL/MACAU LOW）

  負責管制澳門機場離、到場航機 

· 澳門高高度席（MCH/MACAU HIGH）

  負責管制過境空域及澳門到場較高高度航機

· 近場南部席（TMS/TERMINAL SOUTH）

· 飛航事務員4人

                負責飛航計劃相關作業、分送管制條、飛航資料的傳遞

· 區管中心：

· 班務督導（ESU/ ENROUTE SUPERVISOR）

綜理區管中心管制與協調作業、人力安排與管理

· 東部終端雷達席（TRE/ TERMINAL RADAR EAST）

   負責東區（EAST SECTOR）空域的雷達管制作業

· 東部終端雷達到場席（TRK）

   航情繁忙時段，負責東區（EAST SECTOR）空域的離場雷達管制作業

· 東部終端雷達流量席（TME）

   航情繁忙時段，負責東區（EAST SECTOR）空域的到場流量管制的雷達管制作業

· 東部航路席（ERE/ENROUTE  EAST）

  負責東區（EAST SECTOR）空域的程序管制作業

· 南部終端雷達席（TRS/ TERMINAL RADAR SOUTH）

   負責南區（EAST SECTOR）空域的雷達管制作業

· 南部航路席（ERS/ ENROUTE  SOUST）

   負責南區（EAST SECTOR）空域的程序管制作業

· 西部終端雷達席（TRW/ TERMINAL RADAR WEST）

   負責西區（EAST SECTOR）空域的雷達管制作業

· 西部航路席（ERW/ ENROUTE WEST）

   負責西區（EAST SECTOR）空域的程序管制作業

· 飛航事務員6人

負責飛航計劃相關作業、分送管制條、飛航資料的傳遞

每個管制區（SECTOR）各配置有2名飛航事務員（資深飛航事務員擔任助理席（ASISITANT），資淺飛航事務員擔任資料席（DATA PROCESSER），協助處理飛航資料與數據的處理：例如飛航計劃的檢視、修改、建立、刪除/與相鄰區管中心進行航機資料的交管、修正、協調作業，飛航管制條的整理、傳送工作/交管航機資料的輸入，分擔了許多繁瑣的飛航管制事務，使擔任TR（TERMANAL RADAR）與ER（EROUTE）席位的管制員能全心全力專注於管制工作，不受繁瑣的資料作業干擾，使工作量降低並單純化，進而增進工作效率，提高作業安全係數。

預計進管的航機計劃並不預先列印出管制條，而是顯示於助理席前的LCD螢幕中，助理席遇交管航機資料時，手抄於空白的格式紙條，經覆誦無誤並與螢幕顯示的航機計劃核對後，交由資料席輸入系統中，列印出管制條分送至雷達管制席與程序管制席。

管制條有三種顏色分別有其特殊定義：（如圖8）

1.藍色：離場/出境 2.黃色：到場/入境 3.淺紅色：過境/VFR
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  圖8
（七）空域劃分：

      香港飛航情報區分別與台北、馬尼拉、三亞、廣州飛航情報區相鄰，

赤臘角機場位居飛航情報區北緣，所以航路以機場為中心呈放射狀，終端、航路管制單位空域範圍與空域圖如（附件8-1~8-2）近場台空域視機場使用跑道（RWY07/25）劃分為：

1. APPROACH SECTOR

2. ARRIVAL SECTOR,

3. MACAU HIGH SECTORCL,

4. MACAU LOW SECTOR,

5. TMC EAST SECTOR,

6. TMC SOUTH SECTOR

空域圖如（附件9-1~9-4）

· 區管中心空域劃分為：

1. TR EAST SECTOR（TREK/TRK AIRSPACE,TREK/TRKM/TME AIRSPACE）

2. TR SOUTH SECTOR 

3. TR WEST SECTOR

4. ER EAST SECTOR

5. ER SOUTH SECTOR

6. ER WEST SECTOR

空域圖如（附件10-1~10-7）

· 終端過渡航路圖（如附件11）

· 航路飛行方向與指定使用空層圖【FLAS】（如附件12）

      （八）有關A1與 P901航路危險區域（DANGER AREA）的時間限制。

            台北區管中心的管制員，經常會收到香港的要求，轉發經航機飛經IKELA/DAGON的時間限制，此舉經常造成額外的工作量並造成管制員的困擾，為一探究竟，經向香港區管中心督導查詢並翻閱香港AIP資料，得知A1與P901航路，因危險區域而限制航機通過時間由來已久，其航路使用時間限制如下：

	ATS/
RNAV

Route
	Direction

	Time Restrictions (all times UTC)



	A1(W)
	SW

-bound
	Cross DAGON not before 1359 and not later than 2142

	P901


	SW

-bound

l
	i) Cross IKELA not before 0025 and not later than 1341

ii) Cross IKELA not before 1655 and not later than 2241


              其實這項規定早為航空公司與飛行員周知，偶爾會因為班機延誤或作業的疏忽，導致航機 ETA IKELA 介於1342-1358Z間，如此將導致航機無替代航路可供飛行，必須盤旋待命來消耗時間，讓航機於1359Z之後通過DAGON改由A1航路繼續後續航程。這是香港區管中心會汲汲地央請台北區管中心協助，詢問、轉發航機IKELA/DAGON時間限制的原因。
（九）自動化裝備：

· AIDC飛航管制單位間自動化資料通訊
【AUTOMATIC INTERFACILITIES DATA COMMUNICATION】 

香港AIDC系統係香港CAD於2001年委外由PCCW電腦公司研發而成，是一套以AFTN網路進行即時資料交換的視窗PC電腦平臺系統（圖8、10、11），系統包括AIDC軟體、AFTN網路介面、兩套PC電腦工作站〈包括PC主機、監視器螢幕、印表機〉，其研發期間軟體曾數度改版以符合ICAO飛航計劃格式，目前已能傳遞EST、ACP、CDN、REJ、TOC、AOC、ABI、PAC、MAC等資料指令，其最終目標為連接FDP系統，取代人工口語的交接管與協調事宜。該系統經軟硬體測試與實地AFTN網路資料傳遞測試完畢後，於2002年完成建置，旋即與廣州管制中心進行連線測試，但因廣州管制中心飛航管制系統軟硬體整合與相容問題，測試結果並不滿意；但若不與飛航管制系統連接，將之獨立為STAY ALONE的系統，則表現正常且可靠性很高；明年香港預定與三亞管制中心實施雷達交接程序，屆時將與三亞實施AIDC測試。香港方面AIDC系統負責人Mr. DAVID CHUANG建議台北若要降低HUMAN FACTOR的風險，減少LHD發生的次數，可以考慮與香港進行AIDC系統建置與連線；台北若有高度興趣，他可以派人攜帶AIDC系統來台進行實地操作展示，甚至行文給香港CAD將AIDC系統軟硬體低價或免費釋出，希望可以改善現況並提高管制工作效率，避免LHD事件的發生。
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 圖9
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          圖10                                 圖11

· PDC離場前許可頒發系統【PRE-DEPARTURE CLEARANCE】（原文說明如附件13-1~13-3）
PDC是香港塔台新式裝備之一，其操作鍵盤、滑鼠、顯示螢幕與機如圖12、13所示。其工作原理為塔台許可頒發席將檢視過的系統預設或經由以人工編纂的航機許可，由PDC系統經SITA公司的AIRCOM航空通訊網路傳送給航機，飛行員可藉由機載ACARS裝置（如圖14）接收航管許可，顯示於ACARS螢幕或列印出來，其整個作業流程需時約30秒。目前有許多航空公司已使用PDC抄收航管許可，如此可大量減少無線電通話量，減輕管制員與飛行員工作量，進而消除口語通訊的人為疏失。
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 圖12

目前香港的PDC作業模式為：飛行員以無線電向許可頒發席申請航管許可，許可頒發席將航管許可經PDC系統發送予航機後，飛行員於收到航管許可5分鐘內，必須以無線電向許可頒發席回報呼號、離場程序、電碼，經確認無誤後即完成許可頒發作業；許可頒發後如欲變更或修正許可內容時，則必須以無線電人工通訊進行修正的動作。
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  圖13
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  圖 14
· ASDE機場地面搜索裝置【AERODROME SURFACE DETECTING EQUIPMENT】（原文說明如附件14-1~14-17）
    ASDE是香港塔台新式裝備之二，亦稱為地面活動監視雷達【SMR/SURFACE MOVEMENT RADAR】（如圖15），其目的在於能見度不良的情況時，提供管制員有關機場地面航機、車輛活動的資訊，並且對潛在的碰撞危機發出預警訊號。該系統為短程（5公里）KU-BAND波長的雷達偵測裝備，天線裝設於塔台頂部，收發機及系統硬體安置於塔台下層。該系統與航管自動化系統連接，系統會自動顯示落地前一分鐘航機的符號與標籤，地面離場滑行的航機與車輛，則需以人工手動方式標示；只有在跑道的區域有碰撞預警的功能，當跑道尚未清除且到場航機將於60-16秒內到達跑道頭時，彼此相關航情的標籤會變成琥珀色；到場航機若繼續接近且將於15秒內到達跑道頭時，彼此相關目標的標籤則會轉變成紅色；另外若系統偵測到跑道上，有兩個或以上的目標時，目標的標籤會變成琥珀色，若有兩者間以有操超過50節的接近率時，彼此相關目標的標籤則會轉變成紅色。
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  圖15

由於系統天線架設於塔台頂部，因塔台建築物遮蔽的緣故，所以在塔台周圍會產生半徑約100公尺的盲區，航機滑行經通過塔台周圍無法被系統偵測而且會產生COAST現象；另外由於系統為短波長短程雷達，雷達波易被大氣中的水分子干擾與吸收，在滂沱大雨時雷達波會因而產生反射、折射的物理現象，電波的能量會被吸收而衰減，造成干擾增加、回波訊號強度微弱的現象，進一步造成系統顯示無法辨識的窘境。所以目前香港正在進行下一代ASDE系統測試（如圖16、17），新系統是於機場平面架設至少4個以上的接收感應器，接收目標物MODE-S或MODE-C訊號，進行運算處理，來提供目標物的辨識、運動與碰撞預警資料；其主要優點為裝備成本低廉，易於架設與保養維護，工作性能不受天候影響；缺點則是目標物必須裝有MODE-S或MODE-C發射機，否則無法提供服務。
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  圖16
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  圖17

· FLOW MANAGEMENT SYSTEM流量管理系統（如圖18）

                    目前香港使用的流量管理系統（ATC CAPACITY DISPLAY SYSTEM），是由香港航空交通管制中心於2002年4月間，自行研發設計完成。該系統與飛航自動化系統連接，下載飛航計劃資料，加以計算、分析處理後，將未來1小時內各管制席位的預計航行量顯示於系統顯示器上，資料每隔15分鐘更新一次，提供班務督導做為實施席位分區的參考；畫面顯示航行量以不同顏色來區別離場、到場與過境架次，並顯示加總於同一席位，長條圖並標示有管制能量上限參考值。
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  圖18

四、心得與建議：

        此趟香港參訪行程，新穎的機場航站設施、嚴密的機場保安措施、便捷的機場交通網、高聳林立的大樓建築，乃至於香港管制中心的管制環境、裝備，管制員的工作量、每月工作時數、薪資福利等，都令人耳目一新印象深刻，不過正因為如此，所以我們能改善與進步的空間還很多，只要持續的努力，相信飛航管制的明天會更好。以下謹列出個人拙見做為參訪後的建議：

（1） 台港間LHD事件的因應

近來台港間頻仍發生LHD事件，顯示出人為錯誤的因素不容忽視且影響頗鉅。除了加強管制員訓練與席位查核，強化基本技巧與正確習慣之外，建議與鄰區協商，建立雷達交接程序，以降低人因錯誤的機率；另一方面考慮是否配合鄰區作業時程，及早建置AIDC系統，進行自動化飛航資料交換，取代人工口頭傳遞交管資料的作業方式，降低工作量，提高工作效率，大幅消弭人為錯誤發生的次數。

（2） 區管中心應及早進行流量管理的規劃

         我國鄰區的日本那霸與香港，各自已進行流量管理作業多時，台北雖曾委託成功大學進行流量管理方面的研究，但最後無疾而終。流量管理在未來是重要的航管業務之一，我台北應及早進行規劃，以免落於人後。

（3） 降低管制員工作時數

我國管制員長期以來超時加班現象十分普遍，每月工作時數超出基本時數甚多，是一項嚴重的潛在危險因子，建議人事單位向高層爭取員額，定期招考培訓新生，補充線上管制作業人力，降低管制員的工作時數。

（4） 降低管制員的工作量與壓力

建議檢討並簡化航管相關作業規定與飛航程序，採購先進航管裝備，航情繁忙時實施分區作業，降低管制員的工作量，提昇工作品質；管制員犯錯，應儘量以訓練、席位查核代替行政處分，避免對管制員產生壓力導致工作態度退縮，服務熱忱降低。

（5） 調整航管單位人力配置

調整全島的航管單位人力分配，補充管制業務較繁忙單位的人力需求。
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