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內容摘要： 臺北飛航情報區西南與香港飛航情報區相鄰，同屬亞太地區的黃金航線，亦為東南亞與東北亞之間往來重要通道。本區航機繁忙，近年來，不論是由本區起飛離境或由鄰區返國入境之航機，或是過境本區之航機均有大幅度的成長。台北飛航情報區分別與香港、馬尼拉、那霸等飛航情報區毗鄰相接，業務往來均相當密切；鄰區三者中則以香港的飛航管制水準最高，在國際間之風評頗佳，與台北間之合作關係亦屬良好。惟自去95年9月29日起，本區與那霸情報區實施全面性之縮減垂直隔離作業後，香港因其個別之考量並未配合參與，致目前本區與香港之間產生一些作業上之困擾與問題，而亟待解決；職本次奉派赴港之首要目標即在於解決雙方間之作業困擾，並協商其他航管作業，同時順便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，藉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

由於全球航空事業逐年持續成長，不論客、貨航班統計架次均有增無減，天空相對地顯得忙碌而擁擠，原有之飛航空層與航路已不敷使用；國際民航組織（ICAO：INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION）早於八○年代即開始研討FL290以上縮減隔離之安全性與可行性，到了九○年代，國際民航組織空中航行委員會（AIR NAVIGATION COMMIITEE）同意FL290至FL410間實施縮減隔離，由原來的2000呎縮減至1000呎為可行。隨後，北大西洋(NAT)首先於1997年開始實施縮減垂直隔離作業，亞太地區(ASIA/PACIFIC)及西大西洋(WATER)航路系統於2000年開始實施；另外，國際民航組織於2002年將南中國海航路重新規範劃分後，並於同年2月21日起開始實施縮減垂直隔離（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；為善盡國際社會成員的責任與義務，同時配合國際民航情勢之發展，民用航空局早已多方蒐集相關法規與資料，於2002年配合南中國海航路之重整，將R471航路與B591航路之部份航路調整為N892航路與B348航路，並且實施第一階段縮減垂直隔離作業（於恆春西南實施小規模地區的縮減垂直隔離）；隨後，於2003年繼續實施第二階段縮減垂直隔離作業，將台北飛航情報區全區實施RVSM；至2005年九月二十九日起，臺北飛航情報區開始實施第三階段縮減垂直隔離作業，亦即本區與日本、韓國間全面依據國際民航組織之SINGLE ALTERNATE規定做為南來北往航機之使用高度，使本區與東北鄰區之間多了6個雙仟尺高度（FL300、FL320、FL340、FL360、FL380、FL400），管制容量大幅增加，管制作業更加便利而有彈性。 

臺北飛航情報區的西南面與香港飛航情報區相鄰，雙方間之合作關係一向良好；台港航線屬亞太地區的黃金航線，亦為東南亞與東北亞之間往來之重要通道。本區航機情況原本即屬繁忙，近年來，不論是由本區起飛離境或由鄰區返國入境之航機，或是過境本區之航機均有大幅度的成長。惟自去95年9月29日起，本區東北方向與日本那霸之間實施全面性之縮減垂直隔離作業後，香港因其個別之考量並未配合參與，在本區東北面作業情況改變而西南面未改的情況下，造成本區管制作業上之部分不便，而該等作業不便主要產生在本區與香港管制中心之間，肇致雙方之間的困擾，而亟待解決；職本次奉派至港之首要目標即在於解決雙方間之作業困擾，並協商其他航管作業，同時順便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，藉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。
貳、人員與行程

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單位之人員為民用航空局飛
航服務總台台北區域管制中心主任 錢元琳一員。

二、行程：

  （一）第一日95/05/22：

由桃園中正國際機場搭乘中午12點40分長榮航空公司BR869/B744班機啟程前往香港，約於下午14點50分抵達香港赤臘角機場（CLK AIRPORT），隨即電話聯絡香港民航處總航空交通管制主任梁沛光先生（Chief of Operation & Safety, Mr. Peter Leung）及負責航路業務的高級安全及質素事務主任范偉全先生(SSQC Mr. Lucius Fan ），確認後續之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機場快線，前往下榻飯店：九龍酒店(The Kowloon Hotel)。

（二）第二日95/05/23：

上午約8時由飯店（九龍尖沙嘴）出發，搭乘機場快線，自九龍站至香港國際機場站，約於9時許抵達機場出境大廳，隨後依約赴D區機場工作人員入口處與范偉全先生碰面，經過航站保安站嚴格檢查後進入機場操作區，再搭乘香港民航處安排的機場內交通汽車前往香港民航處航空交通管制大樓（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始得以開始進行香港參訪之旅。對於港方如此重視門禁進出之作法，有深刻的印象，對於港方在執行並落實安全查驗工作，亦值得我們效法與學習。

香港管制中心辦公室位於航空交通管制大樓4樓，范偉全先生首先引導職與香港總航空交通管制主任梁沛光先生見面後，再經由梁先生帶領，拜會香港航空交通管理部的負責人「署理民航處助理處長：伍崇正先生（Assistant Director-General of Civil Aviation, MR. NG Shung-ching,Colman）」，並致贈禮物；隨後再分別拜會航空交通管理部負責訓練與評估業務的岑兆華先生(Chief of Training & Evaluation, Mr. Manuel Sum)、負責電子工程業務的王炳輝先生(Chief of Technical & Development, Mr.P.F. Wong)、負責進場管制業務的高級安全及質素事務主任李廷贊先生(SSQO Mr. Philip Lee)等民航處高級官員後，與梁沛光主任溝通本次參訪行程，決定當日上午參訪管制中心及進場臺，中午午宴由署理民航處助理處長伍崇正先生做東，下午則參訪塔台部份。次日則與負責航路業務的高級安全及質素事務主任范偉全先生商討台北與香港航管作業事項。

（三）第三日95/05/24：

上午約8點由飯店出發，搭乘機場快線，自九龍站至香港國際機場站，於9時與香港民航處人員碰面後，依昨日路線與方式到達香港民航處航空交通管制大樓後，即與范偉全先生展開航管業務及協議書（LOA：Letter OF Agreement）協商，約至下午2點始結束協商返回九龍酒店。

（四）第四日95/05/25：

於飯店整理蒐集所得相關資料。

（五）第五日95/05/26：

搭乘下午15點30分長榮航空公司BR868/A330班機返國，於晚間約6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、參訪相關單位及協商航管作業過程：

一、參訪管制單位：本次赴港參訪各相關單位簡述如下：
（一）香港民航處（HK CAD/Hong Kong Civil Aviation Department）與航空交通管理部（Air Traffic Management Division）之組織架構：

香港民航處類似我之民用航空局( CAA：Civil Aeronautics Administration )，負責管理香港地區航空事務，位於香港金鐘區的金鐘道政府公署大樓；民航處之首長為民航處處長，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。
          民航處之組織架構與職掌如下：
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在民航處之架構內，負責航管業務的單位為「航空交通管理部」，航空交通管理部位於赤臘角香港國際機場內的航空交通管制大樓（圖1）中，其下轄有三個部門（附件一之ㄧ及一之二）：

１．Operation & Safety
２．Training & Evaluation

３．Technical & DevelopmentＴ
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    圖-1
 （二）參訪航空交通管理部轄下之區管中心、近場臺及香港國際機場塔台  等飛航管制單位。上述三個管制單位均設置於航空交通管制大樓內，航空交通管制大樓為一棟七層挑高建築大樓，要進入該大樓者，首先必須經過航空大廈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，搭乘專用車輛前往航空交通管制大樓後，再通過大樓保安站的安全檢查後，才得以進入大樓內航空交通管理部各單位，過程雖繁瑣耗時，但港方重視保安的觀念與落實執行的態度卻令人印象深刻。區管中心與近場台設置於航空交通管制大樓六樓的同一作業室內，管制席位之設計為環繞著作業室的三面(區管中心席位佔有二面，近場臺為一面，如圖2)，其作業均使用雷達裝備來管制轄區內之航機，每日管制之航機包括離、到場航機約800架（如附件二）及過境航機約400架（如附件三），共計約1200架次，與台北管制中心每日平均約900架次相比，超過約33％。塔台位於航空交通管制大樓旁之另一環柱形建築之頂樓，其下有空橋與航空交通管制大樓之五樓相通連，塔台每日管制的離、到場航機約800架，相較中正國際機場每日約450架次，超過約78％。
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  圖-2
    （三）香港區域管制中心的空域劃分與高度安排：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，而香港國際機場坐落
          於其飛航情報區之北緣，所以在香港情報區內之飛航航路係以機場
          為中心呈放射狀，終端離、到場之空域範圍與航路管制之空域劃分
          (附件四及附件五)分述於下：
     1、終端管制空域之劃分：香港終端之進場空域視機場使用跑道之
        不同（07跑道或25跑道）劃分如下：

 （1）APPROACH SECTOR

 （2）ARRIVAL SECTOR,

 （3）MACAU HIGH SECTORCL,

 （4）MACAU LOW SECTOR,

 （5）TMC EAST SECTOR,

 （6）TMC SOUTH SECTOR

           2、航路管制空域之劃分：香港航路管制空域之劃分如下：

 （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

           3、香港飛航情報區內之飛航航路係以機場為中心成放射狀分布，

              構成情況複雜，各航路所適用之高度亦類似台北飛航情報區

              內，同時使用傳統高度及RVSM高度，其所有航路與鄰區間使用

              高度之情況如附件六。
（四）有關香港飛航人員之現況、晉用、訓練、待遇及排班等分述於下：
1、 飛航人員現況：

   香港目前有294名飛航管制值班人員，其中有18名值班督導主
   任、180名值班飛航管制員（含約聘外籍飛航管制員）、飛航事
   務員96人，男女性別比率約為3：2。

2、 晉用與訓練：
（1） 飛航管制員：一般從本地招聘，加入民航處後為見習飛航管制員，開始接受於本地舉辦的基本培訓，基本訓練完成後，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課題，待完成海外訓練返港後，見習飛航管制員將會選擇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，結束課堂訓練後，即開始實際席位值班，此時，見習飛航管制員必須在合格的航管訓練教官監督下，實施在職訓練（OJT：On the Job Training）。訓練結束經過檢定，取得區域管制或塔台管制其中一項資格後，即晉升為三級飛航管制員的資格。爾後，三級飛航管制員會進一步接受雷達管制進階訓練，待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。一般而言，由見習飛航管制員經訓練到成為合格的二級飛航管制員，前後需時約六年。
（2） 飛航事務員：飛航事務員的工作是為飛航管制員提供支援，主要職責為操作航管系統處理飛行數據和飛航資料。飛航事務員是從本地招聘，開始為三級飛航事務員，在接受民航處安排的內部培訓完成後，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。待完成並通過在職訓練後，就具備晉升為二級飛航事務員的資格。爾後，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之飛航管制單位進行資料傳遞和協調作業，在接受高級航空交通事務的訓練並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。

3、 薪資待遇：香港由於地理位置、國際情勢及經濟發展，飛航人員之待遇原本即較其鄰區之中國大陸、臺灣、菲律賓、越南及泰國等為高，再加上近幾年的商業發展良好，觀光人口暴增，航機往來呈現大幅度的增長，其飛航人員之待遇亦隨之水漲船高，依據今年度的薪資結構表(如附件七)，航空交通管理最高負責人(署理民航處助理處長）的月薪待遇約為港幣110,000元（約為新台幣440,000元），第二級負責航管、訓練及機務的三位主任，其月薪待遇約為港幣92,650元（約為新台幣370,000元），其次則為負責行政各部門或值班班務督導等人員，其月薪待遇約為港幣74,445~85,765元（約為新台幣300,000~340,000元），而以一般的值班管制人員而言，資深者月薪約為港幣46,690~71,845元（約為新台幣185,000~285,000元），資淺者月薪約為港幣24,925~45,375元（約為新台幣100,000~ 180,000元）。
4、 班務事宜：

               （1）每月值班時數：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，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，不發加班費若值班超過基本時數者，一律採休

                   假抵扣，不發放加班費。

（2）每月排班情況：香港航管單位因待遇優厚、人事制度合理， 大致上航管人員對於排班情況尚稱滿意。值班人員之值班班表（如附件八），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。由於人力充裕，每人每月的值班時數大約為其基本時數而不需額外加班，每月約有10~11日的休息(含下夜班及無班日)，航管人員值班之餘可獲得足夠的休息。
（3）每日排班情況（如附件九）：香港航管單位每天24小時分為3班，班與班之間有部分時間重疊，早班為0745時至1500時，中班為1430時至2200時，夜班為2145時至0800時，

   二、協商過程及決議：
 （一）協商前之準備：本次赴港之前，職即參考台北區管中心作業現況與 需求，擬定此次赴港協商之議題(如附件十)；另外，職又參考近年來於國際飛航管制員協會聯盟東北亞飛航管理會議(NEAT：North East Asia Traffic Management Forum）中香港提出之建議與要求，綜整出相關議題(如附件十一)。
 （二）港方2人、我方1人共3人：

      1、香港航空交通部總航空交通管制主任梁沛光先生（Mr. Peter 

          Leung）。
      2、香港航空交通部高級安全及質素事務主任范偉全先生(Mr. Lucius 
          Fan負責航路業務)。
      3、台北區域管制中心主任錢元琳。

 （三）協商地點：香港航空交通部航空交通管制大樓4樓會議室。
 （四）協商內容及決議：
          1、有關G86航路：香港考慮接受現行前後10分鐘隔離縮減為40浬，
             高度仍依目前狀況，台北如因現有高度不敷使用而需使用FL360
             時，可個案申請；至於將G86航路改變為RVSM之高度，亦即依

             照RVSM之方向性使用高度，東北向使用單仟呎、西南向使用雙

             仟呎之高度，今(2006)年4月底於泰國曼谷召開之ICAO亞太會
             議中，由於馬尼拉方面之反對而延宕，惟香港告知其與泰國打算
             再向ICAO溝通，將G86航路改用南下雙仟呎，台北亦表示贊成。
          2、有關A1/M750航路：香港口頭同意台北提出之建議，有關雙方之

             進出管航空器之高度改採用RVSM Single Alternate高度，亦即
             西南向(由台北飛航情報區往香港飛航情報區)之航空器使用雙
             仟尺之高度；反之，東北向（由香港飛航情報區往台北飛航情報
區）之航空器使用單仟尺之高度。台北亦同意香港之建議，未來如須實施上述作業，由台北國際機場起飛，飛航FLORA TRANSITION由KAPLI點加入 G86航路之航空器，於爬升高度階段時先爬昇至距其指定高度最接近之雙仟尺高度，待該航空器之位置通過COMBO點後，與香港方面由M750航路進入台北飛航情報區之航空器無關後，再爬昇至其指定高度。

3、 有關雷達交接事宜：目前，台北與香港的協議書中列有雷達交接之作業，但並非是強制作業。雙方經過討論後，同意考量將雷達交接之間隔由30浬縮減為25浬（和台北與NAHA間一致）；另外，是否需將雷達交接列為強制性作業，雙方同意再做考量後再議。

4、 有關瞭解香港與大陸間訂定協議書事宜：目前，台灣與大陸間關係敏感且複雜，但撇開政治不談，純粹以航管作業單位之角度來看，兩岸間之通航事宜是遲早需面對之議題，在事前做好萬全的準備，實有其必要。此次藉著參訪的機會，即順便向香港方面請教有關香港與大陸之間洽談及訂定協議書事宜，香港亦是以知無不言的合作態度，向職詳細解說，並提供我方有關香港與汕頭間訂定之協議書影本（如附件十二）。另外，香港也將他們與中國大陸協商時遇到的問題(如附件十三)及目前雙方間有關進出航空器高度之參照資料提供給職(如附件十四)，並強烈建議我方，未來臺北飛航情報區如開始與大陸地區洽談通航時，雙方航空器的進出之間應建立平行航路以減少及避免因公制/英制須轉換高度時所產生之風險。

5、 其他事項：台北與香港也藉此機會交換有關亞太地區之情況，由於台灣方面並非為聯合國之會員國，因此無法加入聯合國麾下之國際民航組織（ICAO）等次級組織，每次趁與鄰區見面時，均會順便瞭解並探討本區相關事項，同時索取相關資料，本次亦藉機由香港提供近期亞太地區相關會議資料(如附件十五)，該資料為2006年5月16日至19日於泰國曼谷召開之第13屆東南亞飛航服務協調會議（SEACG/13：The Thirteenth Meeting of the South-East Asia ATS Coordination Group ）會議紀錄資料。另外，香港亦提供乙份2006年5月11日發行之飛航指南補充資料(AIP Supplement)如附件十六，該資料係有關孟加拉灣、南亞、巴基斯坦及喀布爾飛航情報區實施流量管制測試作業，由於台灣地區亦有中華航空公司及長榮航空公司之航班會經過該地區，因此也將受到該測試作業之影響；有關上述流量管制測試事宜，職回國後已與中華航空公司及長榮航空公司之航務部門聯繫，得知該二公司已接獲資料，雖然該流管措施將造成航空公司之不便，但該二航空公司均已備妥因應措施。
肆、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，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，都令人耳目一新而印象深刻，不過正因為如此，所以我們能改善與進步的空間還很多，只要持續努力，相信本區航管會一天比一天更好。以下謹列出職於參訪香港後之心得、感想及建議：

1、 香港飛航情報區位於台北飛航情報區西南面,雖然與台北情報區之間僅有3條航路往來，但是其間之航行量卻是與我交界3個鄰區(香港、那霸、馬尼拉)中最繁忙的一個，不論是離、到場航機或是過境的航機，來往相當頻繁,雙方關係密切,長期來彼此間合作亦極為良好。此次職銜命赴香港區管中心協商航管作業，於參訪首日即蒙香港航空交通管理部的負責人署理民航處助理處長伍崇正先生接見，伍先生除表示熱烈歡迎之外，並珍惜雙方長久以來的友好合作關係，希望經由相互參訪，增進彼此了解以提升飛航安全並解決雙方問題。在參訪與協商過程中，職深深感受到港方人員對工作之投入，敬業之精神，處事之認真。因此，在協商雙方作業及修訂協議書之過程相當順利，基於互惠互利，提升飛航服務品質，很快即達成共識，並待港方將雙方之共識重新修訂於新版協議書後再擇期簽署。
2、 儘速增加台北區管中心人力，降低管制員工作時數：近幾年，台北區管中心屢受人力缺乏之苦，致超時加班現象十分普遍且嚴重，每月工作時數超出基本時數162小時甚多，是一項非常負面的潛在危險因子。以香港管制單位而言，值班管制人員約有300人，分5組輪值，每月基本工作時數，係比照行政人員當月上班總時數，值班情況係以九天為一週期，每值六天班後有三天的休息；上班時數合理，又有充分的休息，值班人員不易感到疲勞，對飛安絕對是正面的影響。反觀我方，雖然近年來，飛航服務總台努力增調台北區管中心之人力，惟因政府政策調整，公職人員的觀念改變，導致退休人員年輕化且急遽化，再加上航管人員的訓練相當費時，致台北區管中心的人力仍嫌不足；目前，每月值班時數約為210~220小時，較162小時的基本時數而言，每人每月尚需加班約50~60小時。過多的值班時數，對於類似航管等複雜且需要相當專注性的工作而言，會帶來相當程度的風險。因此，儘速補充人力、降低值班時數、提升服務品質、保障飛航安全，仍然是台北區管中心現行重要的目標。
3、 儘早規劃並設置有效的流量管理機制：我國鄰區包括日本福岡與香港，均備有流量管理之機制，於天候不良、裝備故障、火炮演習或其他特殊因素致航行量大增時，提供管制單位執行流量管制作業之參考及依據；反觀我方，民航局雖曾委託成功大學進行流量管理方面的研究，遺憾的是似乎該研究僅止於學術上之探討，並未於實際作業上執行。台北飛航情報區內之航行量與日俱增，在固定的、狹小的空域內，需管制大量的航空器，以飛安的角度而言實有相當之風險，應儘速建置流量管理系統，以科學的、有效的方式來管控航機。目前飛航服務總臺正在建置第二代航管系統(CNS/ATM：Communication、Navigation、Surveillance /Air Traffic Management )及獨立航管備份系統 ( IBAS：Independent Backup ATC System)，該二系統均包含流量管理機制，謹期望該二航管系統設計合宜，能適當並充分發揮其功能，協助航管人員處理流量管制作業。
4、 妥善利用機場場面雷達，增進場面飛安：自從89.10.31新航006班機因起飛時誤進05R跑道，以致造成飛機全毀，82人死亡之慘劇後，『機場場面雷達』（ASDE：Airport Surface Detective Equipment）即成為熱門話題，香港國際機場塔台即設有機場場面雷達裝備，可監看機場內場面上航機之活動狀況，該設備尤其在低能見度或場面上有死角時，更顯出對於管制作業之重要。我中正國際機場已規劃並架設機場場面雷達，預計今年底前應可架設完成，中正管制塔臺宜儘早訂定安全有效之作業程序，使該先進裝備得以充分發揮，並增進中正機場場面之飛安，避免再發生不幸之事件。
5、 未雨綢繆，備妥兩岸通航所需，以因應未來情勢之變化：目前，兩岸之間，雖政治情況尚未明朗，近日已陸續釋出節日包機、貨機通航及人道救援包機等項目。至於兩岸之間何時可不經第三地而直接通航，取決於大陸與我方間之各種情勢變化，是早是晚，非吾等所能掌握；而目前我們可以做的是將相關資料準備妥當，一旦實施則隨時可行。基於以上所述，本次赴港特別請教香港與大陸間航空器之交接情形，香港亦以知無不言的合作態度，向我方詳細解說，並提供我方有關香港與汕頭間訂定之協議書影本。另外，香港也強烈建議我方，未來臺北情報區如開始與大陸地區洽談通航時，雙方航空器之進出之間應建立平行航路以減少及避免因公制/英制須轉換高度時所產生之風險。
6、 近年來，台北飛航情報區之航行量有增無減，台北區管中心94年度全年航行量較93年增加幅度為4.7％，再加上不論是航空公司、航空站、航管人員及一般輿論界和社會大眾對飛安的意識及要求提高，飛航管制人員在飛安上所扮演的角色也愈形重要。但是在有限的空域內，航機愈來愈多的情況下，飛航管制人員的負荷與壓力將愈趨嚴重，因此政府有關部門除繼續投資新一代的航管系統外，也不能忽視航管人員所面臨的問題，進而改善航管人員的人力需求與工作環境，如此方可達到『航管無缺失，飛安零事故』之理想。
伍、附件：

1、 香港航空交通管理部結構圖(中、英文各乙份)

2、 香港國際機場2006年4月份離、到場航機架次表
3、 香港國際機場2006年4月份過境航機架次表
4、 香港飛航情報區內終端離、到場之空域劃分
5、 香港飛航情報區內航路管制之空域劃分
6、 香港飛航情報區內各航路與鄰區間之交接高度圖
7、 香港航空交通管理人員薪資結構表
8、 香港航空交通管理人員2006年5月班務情形

9、 香港航空交通管理人員2006年5月班表

10、 本次赴港與香港管制中心討論議題

11、 香港管制中心於NEAT 9會議中提出之需求

12、 香港管制中心與汕頭管制中心工作協議書

13、 香港管制中心提供與中國大陸協商時注意事項
14、 香港管制中心與汕頭管制中心間航空器交管高度參照資料
15、 香港提供近期亞太地區相關會議資料（SEACG/13）
16、 香港提供2006年5月11日發行之飛航指南補充資料(AIP Supplement)
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