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壹、前言

今年度（九十四年度）出國觀摩見學，地點在澳洲墨爾本，亦適逢國際飛航管制員協會聯盟於該地舉行協會2005年（第44屆）年會。明年2006年第45屆年會將於台灣高雄市舉行，基於此兩項目的，在出發前已收集些相關的資料，並且在飛航業務室同仁的密切聯繫下，懷著從容的心情，前往墨爾本。期望個人此行能將上述兩項目的圓滿達成。

貳、行程

本次觀摩見學核定公差為自中華民國九十四年四月十七日至九十四年四月二十二日止共計六天。

本人於九十四年四月十六日搭乘國泰航空CX405班機於下午四點十分起飛到香港轉機搭乘CX135班機於香港時間晚上七點三十分起飛，到達墨爾本國際機場已是當地時間早上六點多了。當完成參訪及IFATCA大會任務後，於二十四日早上七點三十五分搭乘CX134班機赴香港，再由香港轉搭乘下午四點二十分起飛的CX400班機於台北時間下午六點整返抵國門。

叁、觀摩見習

謹將參訪墨爾本航管單位（塔台、區管中心）相關事項報告如下：


澳洲之航管服務由澳大利亞航空服務局（Airservices Australia

）提供，該局為企業化之航管服務組織，提供澳大利亞、所羅門群島以及諾魯飛航情報區的航管服務，使用Australian Advanced Air Traffic System（TAAATS）（利用Eurocat 2000），該局將整個澳洲航管單位重新整合分配，以航行量為依據，將原來的五個區管中心，三個終端管制單位及三十一個塔台規劃為二個區管中心（墨爾本及布里斯本），四個終端管制單位（分別以凱因斯、阿特雷德、伯斯及雪梨四個機場為中心、半徑45浬的涵蓋範圍）和二十九個塔台。


墨爾本區管中心位於墨爾本國際機場的西南角，與布里斯本區管中心之空域劃分是由澳洲大陸約一半的位置一分為二，北面屬布里斯本區管中心管制範圍，南面則由墨爾本區管中心管制。本區管中心，管制架次每天可達2800架，較之去年又有些許增長。


墨爾本區管中心一樓是行政接待辦公室及員工餐廳，管制作業室在二樓，作業室內共有六排的管制席位，每一排有八個席位，主要分為八個區、兩個終端管制區（CANBERRA TMA及MELBOURNE TMA，分別以機場為中心、30浬半徑以內範圍）及六個航路管制區。


再依航行量的考量劃分了四十五個管制席位，墨爾本區管中心共有三百個管制員，每一班需要四十五位管制員值班。另外有六個席位是當管制席位維修時作為備份，而且在每兩列席位中間各有個區域管制席（AREA CONFIGURATION ROLE），會視航情量的多寡來決定是否要合併管制席位或管制區。在管制作業室入口最前方處有一排席位，分別設有一位飛航情報區經理席（FIR MANAGER），經理整個FIR的政策擬定及整個中心的日常作業；一位作業系統督導席（OPERATIONAL SYSTEM SUPERVISOR），負責班務的作業管理及系統架構與資料的管理；一位技術系統督導席（TECHNICAL SYSTEM SUPERVISOR），負責系統硬體及全區助導航設施的管理，與作業系統督導席共同監控維護確保全區自動化系統的正常運作；一位空域管制席（AIRSPACE RESERVATION ROLE），負責全管制空域的協調使用，如軍方有活動須向這個席位提出申請；還有一席技術界面（TECHNICAL CUSTOMER INTERFACE），是負責全區裝備故障報告及後續處理；另外有一區是專門負責處理飛航資料、計劃及電報的。


自西元2000年整個澳洲新系統移轉完成後，近場台及中心的管制員就正式邁入『NO STRIP』（無管制條）時代。資料全部都列在飛航資料顯示器上，整個席位的管制、操控、協調及資料查詢全賴EUROCAT 2000航管自動化系統的運作。EUROCAT 2000是TAAATS系統的主要核心，組成要件是靠電腦、軟體設計處理、資料鍵網路及顯示器來提供管制員即時且精確的資料，該系統主要功能包含有：

· RDP（Radar Data Processing）—處理初級雷達及次級雷達的資料。

· FDP（Flight Data Processing）—提供每架航機的航路位置及資料。

· Controller Workstation Processing and Display—提供管制員在使用TAAATS系統時有個人性化的操作界面。

· CPDLC（Controller Pilot Datalink Communication）—藉由數據化訊息傳遞互動來達到管制員與飛行員之間的溝通，尤其適用於航機飛行在無線電無法直接構聯的越洋航線上。

· ADS（Automatic Dependent Surveillance）—自動回報偵測到的航機的位置資料，整合處理後顯示在航情顯示器上。

舊系統（使用紙質管制條）轉移至新系統（無紙質管制條）；由於所有的航管人員都不喜歡更改自己的管制作業習慣，使用新的系統，必須要有足夠的訓練與調適期。其經驗概述如下：
（1）基本課堂課程12天：將同時維持航管作業之所需考量在內，受訓之時程前 
     後約6個月。
（2）模擬訓練3週；將同時維持航管作業之所需考量在內，全體受訓之時程前
     後約3個月。
（3）前兩項依據個人需要及個別管制空域的不同，如PDC、CPDLC、ADS等相
     關課程及訓練又各可能增加3~6週。該兩項訓練並非連續進行，而是各分
     階段來來回回進行訓練與重複熟習。
（4）最後分兩階段進行平行轉移：
     第一個月，航管人員在舊系統仍然負責執行航管作業，新系統的航管人員
     僅進行監看及模擬作業，不負責實際協調與頒發航管許可之責。第二個月，
     航管人員在新系統負責執行航管作業，但在舊系統仍有其他航管人員進行
     監看及模擬作業，而不負責實際協調與頒發航管許可之責。發生新系統臨
     時無法擔負航管作業的情況，則仍可隨時將管制作業全轉回舊系統，而暫
     由舊系統的航管人員負責執行航管作業。

墨爾本國際機場塔台


在未到墨爾本之前，原先參訪的地點並不包含塔台部分，這是由於該機場的主要跑道09/27跑道正在擴建施工，將原先45公尺寬的跑道拓寬為60公尺寬。由於僅剩一條跑道作業，工作量太忙，塔台的參訪是被禁止的。經過不斷的溝通及請求，終於答應可以參訪塔台，但是時間不可超出1小時。


墨爾本國際機場塔台就在墨爾本區管中心大樓的對面，是個至今已運作達三十年的老塔台了。跟我們的中正塔台比較起來不僅舊也小了許多，席位配置就是長條型，所有人都坐在一起且非常緊密。該機場內有二條跑道—16/34跑道（全長3657公尺）及09/27跑道（全長2286公尺），有大大小小將近七十個停機坪（包含貨機），平均一天有超過500架次的航行量，機場沒有宵禁的限制，引導我參觀的塔台經理Mr. Justin Helman面有得色的告訴我一天超過500架次的航行量，而僅使用一條跑道，祇造成些許的延誤，表示他們的管制水準非常高且有效率。當我告之台灣的台北松山機場也只有一條跑道，且僅有一頭有精確性進場，一天超過600架次的管制量，並且每天晚上2300至早上0600有宵禁的情況下，Mr. Justin Helman當場臉上的得色轉變為無比欽佩的顏色。塔台內共設有五個席位—督導席、協調員席、機場管制席、地面管制席及一個許可頒發席，配置了三套EUROCAT的顯示器。白天班含督導需要五個管制員值班，夜班則需要二位管制員來值班，採用三班制，另白天班有二位管制員支援白天同仁以獲得適度的休息。

· ADC（Aerodrome Control）機場管制席
負責離到場航機的起飛降落的安排，席位配置了IRDS（Interim Roadar Display System）過渡雷達顯示系統，可以看到近場台的雷達螢幕上五邊及機場週邊的航情，藉以幫助判斷離到場航機的安排，由於使用一條跑道起降，航情顯得相當忙碌，當起飛航機尚未拉起時，管制員就頒發落地許可，經我詢問後，得知他們可以依管制員的判斷而使用預期隔離，這使我想到在塔台值班時，五邊航機一直到接近跑道頭，離場航機剛離地才頒發落地許可，往往嚇的一身冷汗，慶幸五邊航機沒有重飛，而造成所謂的「太空梭」現象。

＊ SMC（Surface Movement Control）地面管制席
負責地面航機的開車、後推、滑行及人員車輛的管制，不論停國際或國內航機的機坪皆由一位管制員管制。在SMC席位上配置有SMR（Surface Movement Radar）地面航情監視雷達，以協助SMC席監控場面上所有航機及車輛的動態，在雷達螢幕上可以看到航機及車輛的呼號清楚地掛在目標上，並用顏色區分不同，而到場航機上還掛有停機坪號碼，以便所有席位都能了解該班機的動態。所有的停機坪資料都是藉由電腦連結傳輸至塔台，整個作業完備無缺且有效率，不會發生落地航機沒有停機位置而需等待的現象。這又使我想到中正塔台航務組變更停機位每天幾乎超過20張的FAX，增加管制員的工作負荷，且不時有口頭爭議的產生。

· ADSO（Air Data System Officer）航情資料系統管制席
ADSO席其實也是我們的CD（CLEARANCE DELIVERY）許可頒發席。許可頒發除了傳統的口頭頒發飛行員覆誦方式外，也採用PDC（PRE DEPARTURE CLEARANCE）作業方式，即經由資料通訊網路將格式化後的航管許可傳輸至配有ACARS（AIRCRAFT COMMUNICATIONS AND REPORTING SYSTEM）裝備的航空器駕駛艙內供飛行員直接讀取，或傳輸至停機門的印表機列印出來供飛行員使用。飛行員在接收到PDC許可後直接與地面管制席聯絡並作確認，省去與許可頒發席的通話，節省彼此的工作量。

肆、飛航管制協會聯盟（IFATCA 2005）年會


本次會議由民航局張局長親率我國飛航管制員協會會員10名全程參加，明年（2006）年該聯盟年會將於高雄市舉行，高雄市政府為求協助辦好明年該聯盟的年會，也派林機要秘書崇維及蔡肇育先生等兩位參加，更顯見對該年會的重視。

會議概述：

聯盟會員會議前計有97個協會會員，本次會議又新增八個協會會員，其中印度、依朗、菲律賓、斐濟等四個協會為亞洲及太平洋地區會員，另有阿爾及利亞、亞美尼亞、西班牙及Roberts飛航情報區（非洲西南角）等四個新加入的協會。出席本次會議的有73個協會會員；2006年年會將在3月27~31日於高雄舉行，並確認2007年年會於土耳其伊斯坦堡舉行。


本次會議議題共計144個，大會申請入會案8個，行政組（Committee A）有44個議題，航管技術與作業組（Committee B）52個議題（其中4個議題與行政組併同討論），專業與法律組（Committee C）40個議題（其中12個議題與行政組，或與航管技術與作業組併同討論）；中華民國飛航管制員協會（ROCATCA）為2006年年會於高雄舉行也提出一篇工作報告詳述大會住宿、交通、註冊簽證等相關事項，並廣為宣傳高雄之文化觀光設施。

（1） 東北亞飛航討論會議
日本的東京及那霸飛航情報區、韓國仁川飛航情報區將於本（2005）年11月25日開始。適用縮減垂直隔離（RVSM）；去（2004）年9月13~14日，本聯盟聚集台北，那霸、東京、香港等地航管代表討論南中國海飛航空層規劃事項。
五點建議：
1. 飛航空層依方向規劃：為求與東北亞及相鄰地區取得一致，採用單一
   交替式高度，飛航空層依航向給予FLOS（Flight Level Orientation 
   Scheme），以這種設計為優先使用的高度指定方式，該項高度的調整，
   建議包含馬尼拉及香港等飛航情報區在內。
2. 衝突風險模型討論會：國際空運協會（IATA）被要求安排準備一個以
   衝突風險模型為主題，以及其他在建置RVSM 、RNAV及RNP航路
   時，其安全評估需求為主題的討論會。
3. 為強化B576航路台北與仁川飛航情報區之間的航流，重新審視建立單
   向的航路架構的可能性，以擴大RVSM及應用RNAV/RNP的助益。
4. 為台北離場在KAPLI進入香港的航空器，在KADLO-KAPLI間建立一
   條直飛路線（按，該直飛路線業已以AIP公告並在今（2005）年2月
   17日正式使用，定名為FLORA RNAV Transition）。
5. 不明航情影響民用航空器作業：該安全顧慮係因相信是不明軍機的飛
   航，經常在民航機使用的空域內出現，對民用航空器飛航安全產生威
   脅；這一點將帶到國際民航組織促請注意。

（2） 航管作業人員的英文能力

國際民航組織審視28000個飛安報告，發現問題中有70% 以上，包含了資
訊溝通問題，為了以消除航空溝通不準確，為增進飛航安全，已決定建置熟練語言需求的機制；本研討會涉及熟練語言的訓練與考試，求更清楚了解新的標準。

討論
1. 國際民航組織該項建置所修改的文件，不允許再另行解釋的航空用
語，位於附約1, 6, 10, 以及11。
2. 於2008年5月5日，查驗駕駛員及航管人員的語言熟練程度。
3. 要證明受考者的“說出及了解”能力，是在國際民航組織分類等級中
的第4級以上；未達第6級的要進行複考 (建議: 第4級每3年復測一次，第5級每6年復測一次)。
4. 分類等級在附約1的附件中，其標準的指導文件已在國際民航組織語言
熟練需求之建置指導手冊(　Doc 9835), 按照下列各點進行評量:

發音、結構、字彙、流利、了解、反應、整體。
5. 角色扮演演練，是指在工作場所進行演練，作為一項測試；被測者受
被指定擔任管制員或駕駛員的受測者，要在處理虛擬的偶發性意外狀況時，有合理的  反應及溝通表達，以對術語及通用英文兩者的能力進行評估。

6. 不容易找到兼具良好語文能力及航空知識的考試人員進行該項考試也
是一項疑慮。
7. 改善語文能力沒有速成法；從第1級的水準，學習完整的航空特殊教材，
達到第4級水準，總共需時1,200小時。

(三) 有關RA程序的修改

去(2004)年國際民航組織提出修改PANS-ATM及PANS-OPS兩項文件中有關避撞諮詢程序的想法；在確認TCAS系統的缺陷，日本空中接近(2001年1月)、及德國空中撞機之後，前(2003)年晚秋，國際民航組織以明確的行動，在PANS-OPS(該組織為飛航組員提供的文件)中更改有關避撞諮詢的規定：駕駛員在碰到任何避撞資訊時，必要遵循該避撞資訊之指示，並且盡快告知地面航管人員。對於該項修改仍有相當多值得討論之處；按，在TCAS RA狀況下，管制員與機員間隔離責任之轉移，目前 ICAO所公佈，PANS-ATM, 及Doc 4444，做如下的規定：

“Once an aircraft departs from its clearance or instruction in compliance with a RA, the controller ceases to be responsible for providing separation between that aircraft and any other aircraft affected as a direct consequence of the manoeuvre induced by the RA.”

由於機員對所有RAs都要報告，但並非所有RA都需要偏離航管許可(如preventive RAs)，因此，隔離責任就不是在所有RAs狀況下都是由管制員轉移給機員。這樣，以管制作業的觀點就造成了一種模糊不明狀態—
在宣告RA之後必要保持在無隔離責任的 “hands off”狀態，但在航空器不依循TCAS RA進行操作時，又持續擔負航管隔離的責任.。那麼RA的方向還是不是有必要通知航管呢? 現在有兩種通知的狀態: TCAS CLIMB 或 TCAS DESCEND.可是實際上還有，preventive RA的第三種可能，它只有要求機員“monitor vertical speed”或 DO NOT DESCEND,，這並不需要偏離航管許可；而根據歐洲TCAS監控小組的統計，這種RA就大約佔了所有RA的 ¾ ! 因此，又出現第二種說法：再簡化要求駕駛員無線電報告的術語，不必報告方向，因為

(1) 偏離方向對管制員無意義，機員在直覺下有可能報錯、或者報出後RA指示又倒反過來；
(2) 管制員顯示器所顯示的高度，比起實際發生的狀況要落後數秒(依雷達轉速而定)，而機員的報告，在這時對管制員來說也不具意義；
(3) 經過監看TCAS，結果顯示，駕駛員也常常誤解TCAS RAs，且誤報(特別常會講成“adjust vertical speed”).，造成兩架航空器有時同時都報出climb RAs。
經過壅長的討論後，目前草擬如下：

(1) 術語可能改為“TCAS RA”，發音可能改為Air-A。
(2) 不管航空器是否依據RA指示操作，只要在無線電中報告RA，那麼(TCAS狀況下)航管隔離的責任就自動由航管轉移到機員。
如果這個建議不改變，那就表示可能ICAO documents 4444(PANS-ATM)及ICAO document 8168 (PANS-OPS)兩項文件，最早在2006年底，或2007年初就會變更。.
(四)高度度量單位的使用

國際飛航駕駛員聯盟主張全球都以英尺做為垂直距離的度量單位，而且，在縮減高度隔離(RVSM)的空域中，不建議放入對等的公尺系統；
目前中國及俄羅斯仍使用公尺系統，兩處使用方式各有不同：
中國民航當局，是急切盼望能將該度量單位從公尺改為英尺，可是仍有大量的軍用航空器無法配合使用英尺，要改用英尺最可能的辦法，只有在等到換裝新一代軍用航空器之後。

俄羅斯使用的公尺系統，僅將公尺轉換成整數的百英尺為單位，並未遵照附約2中巡航高度表的規定，以50英尺為單位轉換成公尺；如此，當駕駛員將許可的公尺高度轉換為英尺高度時，有可能將百呎以下(餘數)全部略去，如若在縮減高度隔離(RVSM)的空域中也這麼做，它所產生的轉換誤差就有可能危害到縮減高度隔離(RVSM)所允許的高度表誤差值。
伍、心得與建議：

1. 墨爾本國際機場去年有超過1仟九佰萬人次進出該機場，經過旅客的評估，且為世界上前五名的進步機場，並獲得澳洲旅遊局兩次的大獎，是澳洲唯一獲獎的機場，他們是如何辦到的呢？機場本身條件並不優於中正國際機場，塔台更是舊且小的可憐，但是各方面配合起來就完全不一樣了。這充分表現該機場作事情的效率，人性化的評估，以及不馬虎的態度。茲舉一例即可證明：由於迎接A380超巨無霸的到來，該機場16/34跑道原來寬度為45公尺，將擴寬為60公尺，該跑道將近有3700公尺長，從本年4月5日開始施工，預計4~6週完工，施工進度每天皆送塔台乙份，供做參考以瞭解進度。你知道嗎？整個工程已經於5月4日施工完畢，且已開放使用了。想想我們中正機場南北兩條跑道在不久的將來也將逐一施工，每天祇有一條跑道供起飛和降落。現有中正的航行量，同仁早已開始不安而擔心了。在墨爾本跑道施工前也就在3月1日機場有在網路上發佈公告，告知遊客由於跑道施工原因，在某些航行量尖峰時段會造成大約10至30分鐘的延誤。雖然這個小小的公告動作，就能表現出該機場以客為尊的態度，實在值得學習。當墨爾本塔台經理問我關於A380的即將營運，中正機場有無任何應因之道時，我祇有不好意思的回答他，我不瞭解。也許我們機場本身已有完備做法，但是站在航管第一線的我，確實沒有任何這方面的資訊。這充分顯示機場單位橫向連繫的不足。

2. 航管人員必須要接受並學習新的技術，放棄老舊的觀念技術，可能某些舊技術在現有系統中，對管制員的定位非常重要，因而我們不願意放棄這種定位，然而新的技術在更廣的層面中可能更為重要，並且更意見一致的意義。

3. 資料鍵路逐漸成為駕駛員與管制員、管制員與航空器、還有駕駛員與航管系統之間，通信方法的替代性選擇。當飛航管制走入預先規劃越形重要的時代，資料鍵路將支援這類規劃的通信任務。是否已到了我們該行動的時候了。

4. 在技術急速發展、組織快速變動的社會中，沒有一項行業的技術及角色可能恆久不變。航空器上TCAS RA警告，隔離責任的暫時轉移至駕駛員，可能只是個開始，這並不代表管制員的重要性有變動，而是在航空需求日趨增加時，隨著技術及工具的進步必然帶來的變動，在變動中自然充滿的機會。

5. 從整個經濟學的層面來看，不管哪一個產業，已逐漸揚棄以政治疆域作為相互競爭的個體，而走向以更為擴大的區域整合。以整合後的區域體作為與全球其他區域性經濟體競爭、合作、協調的單元；航管也是產業的一環，全球化要有大格局，從區域整合做起，看歐體的成型與發展，我們與鄰區間的整合也將無從避免，這一點對我們來說，未始不是一項警惕與標竿。

6. 在我們這個地方，議會政治走起來並不十分順遂（傳播媒體帶來的絕大部分是負面消息）；有時當然會覺得這種制度是西方主流社會挾強大的科技優勢下的產物；可是在參與國際管制員協會聯盟這個進行專業溝通討論的處所，國父孫中山先生民權初步的理想施行起來似乎毫無障礙；議會場上各述己見，比專業、比說理、比對對方的說服力，最後在比人數；對於甚少參與國際會議場合的我們真是難得經驗。要想扮演好其中的角色，必須要先自我充實。除了要有專業的航管知識外、良好的英文能力就不言可喻了。

附件一

Aerodrome Reference 
	Total Area 
	2369 hectares 


	Opened 
	1 July 1970 


	Runways 
	North South runway 16/34, 3657 metres in length X 45 width
East West runway 09/27, 2286 metres in length X 45m width


	Taxiways 
	23 metres wide taxiways run the full length of both runways, with high speed runway exits to increase runway efficiency


	Aircraft Stands 
	International
Passenger: 14
Freight: 3

Domestic 
Passenger: 46


	Terminals 
	Australia's most convenient terminal 
building comprising of a three storey central
International terminal with two interconnecting two 
storey domestic concourses.


	Airways Systems/ Navaids 
	Route Surveillance
Radar (off-airport) 250 nautical miles range.


Terminal Approach Radar 50 nautical miles range
Instrumental Landing System for Runways 16 and 27.

VHF- Omni-Direction Range
Distance Measurement Equipment 


	Lighting 
	High intensity runway and approach lighting
on Runways 16 and 27.

Low intensity runway lighting on Runways 34 and 09.
T- Visual Approach Slope Indicator System (T-VASIS) on
all four runways approaches (3 double sided, 1 single 
sided)


	Emergency Services 
	Category 9 


	Fuelling 
	Hydrant fuel system for Jet A-1
Tanker fuelling for Jet A-1 and AvGAs


附件二

Noise Management 
There are four main mechanisms that are used to manage and minimise the noise effects generated by aircraft approaching or departing from Melbourne Airport. 

1. Control of Airspace
Airservices Australia is responsible for management and control of the flight paths used by aircraft approaching and departing from Melbourne Airport. These flight paths are primarily designed to ensure that aircraft movements are carried out in a safe and efficient manner. They are also designed to minimise the noise exposure to residential areas in the vicinity of the Airport. There are times however, when weather conditions and capacity demands require the use of alternative flight paths. 

2. Monitoring of Noise Complaints
Noise complaints are received by Airservices on its 24-hour number 1300-302-240. These complaints are monitored on a monthly basis to determine whether there are any particular trends or issues evident or whether any aircraft has operated outside its assigned tracks or altitude. If so, appropriate investigations are initiated and corrective action taken where applicable. In the financial year 2000/01 Airservices received approximately 6 complaints per 10,000 aircraft movements at Melbourne Airport. 

3. Noise Abatement Committee
The Noise Abatement Committee is chaired by Melbourne Airport and consists of representatives from Airservices Australia, the major airlines, State EPA, State Department of Infrastructure, Commonwealth Department of Transport and Regional Services, local councils around Melbourne Airport and the operator of Melbourne Airport. The Committee role is to review the impact of aircraft noise exposure on the surrounding community and in a consultative manner, make recommendations to minimise the effect of aircraft noise. The Committee meets on a quarterly basis. 

4. Land use Controls
Land Use Controls for the areas around Melbourne Airport were implemented by the State Government in 1992. The purpose of these controls is to ensure that the efficient operation of Melbourne Airport, both now and in the future, is not adversely affected by inappropriate development (eg houses, schools, hospitals etc) in the noise-affected areas surrounding the Airport. The controls are mainly concerned with the development of residential land and are administered by the local council statutory planning departments. Any inquiries on these controls should be directed to the relevant council or to Melbourne Airport on +61 3 9297 1677. 

附件三

	Runway widening works: Advice for passengers 
	1 March 2005 



Melbourne Airport will be widening its main north/south runway from April 5, to make Victoria ready to welcome the huge new A380 aircraft.

Passengers may experience some delays during these works.

The runway widening project will commence on April 5, and will take 4-6 weeks to complete. During this time, all aircraft will operate from Melbourne Airport's east/west runway.

People flying in and out of Melbourne Airport during runway works should prepare for the possibility of delays during peak traffic times.

Anticipated peak traffic times:

- 7.30am until 9.30am

- 11.30am until 1.30pm

- 5.30pm until 7.30pm

During these peak times, passengers should be aware of the possibility for delays of between 10 and 30 minutes, depending on weather.

Flights outside of the peak travel times indicated are not expected to be impacted.

If you are travelling in the 4-6 weeks following April 5, please allow plenty of time when planning flights to time-critical appointments interstate.
附件四

	Victoria one step closer to being A380-ready 
	4 May 2005 



Melbourne Airport main north/south runway is open for business again, less than one month after works commenced to prepare it for the new generation A380 aircraft.

Anticipated to take between 1 to 1 ?months, the project has been completed in just 29 days, with the runway opened this morning by Federal Tourism Minister Fran Bailey and Qantas Chairman Margaret Jackson.

The widening works were the major stage of Melbourne A380-ready development program and the largest single airfield construction project in the airport 35-year history.

The works involved laying 7.2 kms of concrete pavement to widen the main north/south runway by 7.5 metres each side so that it can accommodate the huge wing span of the A380 aircraft. Some concrete replacement was undertaken as part of the project and the runway lighting and other airfield services have been upgraded. 

Melbourne Airport CEO Chris Barlow said he was delighted with the excellent project time.

We have completed a major construction project without an accident or a work place injury, and we have delivered it in record time. This is a credit to the contractor John Holland, the unions and workers on site and my project team, he said.

Also commend the incredible work of our airline partners, pilots and air traffic controllers in ensuring flights continued to operate smoothly throughout the works period, minimising any impact for passengers. 
Curfew-free Melbourne is the only airport in the world to suspend activity on an operational runway to carry-out widening works around the clock. Many airports operate with a curfew which enables night works to occur.

The world-leading strategy adopted by Melbourne Airport has delivered the fastest and safest possible construction, with minimal impact for the airport passengers and airlines.

Melbourne Airport remained operational 24 hours, 7 days a week throughout the construction process, with all passenger services continuing as normal on the international standard east/west runway throughout the works period.

He entire upgrade occurred with minimum disruption to our airline customers and the estimated 1.6 million passengers who used the airport while the main runway was closed. The whole project team has been superbly focused on the safest possible conditions and minimum disruption to the traveling public, said Mr. Barlow. 

Preparation for the new generation A380 is part of a $220M airport expansion, one of the biggest private sector infrastructure projects currently underway in Australia.

His additional infrastructure is being delivered without any price increase to airlines or passengers as it all covered by the five year price agreement with have in place with our airline customers. We are one of the lowest charging airports in the world and that will not change because of these works, said Mr. Barlow.
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