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(1) VHF的涵蓋率也不大好，目前基地台設在北面的LAOAG(119.3)、中部的TAGAYTAY(119.3、120.5、125.7及118.9)、西南面的PALAWAN(118.9)及東南面的Mt. MAJIC(125.7)，TAGAYTAY是其他三處的備份，但是事實上TAGAYTAY的備份範圍是相當的不足，參考一下下面的圖就可以了解，因此High Frequency的使用便非常普遍了。

(2) VHF新的建置將會有北面的PASUQUIN及APARRI、中部的LUBANG及KALIBO、西南的PUERTO PRINCESA與南部的ZAMBOANGA及DAVAO，屆時VHF的涵蓋率將大為增加，特別是備份率將會接近九成以上。
(3) 以航行量來看，North Sector 及South Sector航行量最多，特別是A461及B348，也就是香港往返馬尼拉或經MIA往東南到CEBU區域或UJUNG PANDANG FIR的過境航機，詳細的細節可以參考下圖說明。
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1、 結論與建議
很榮幸能有這個機會前往馬尼拉洽談這項關乎台北FIR作業安全的協調，也慶幸有了初步的成果，有幾點感想可以分享：

1. 在冬天航行量較少時，新FLAS造成的影響較小，特別是金融風暴中的現在還不嚴重，一旦景氣恢復，航行量回來，HCN、POTIB及KAPLI會面臨相當的衝擊，必須盡快解決，目前與馬尼拉洽談的部份 (block FL350及390) 在尖峰時段會有效解決HCN VOR的conflicts問題，新的協議書已送馬尼拉，只待他們認同修改的文字，就可以簽字了。

2. 第二階段就是解決POTIB高度不足的問題，可以分兩個方向進行：

第一，就是縮短前後隔離，因為這部份不會動到FLAS，馬尼拉應該比較容易接受，而且也只限落台北及馬尼拉的航機，成立的方法就是加一條hotline做handoff，而且可以趁APCN更換的契機實施，在馬尼拉時，Michael也表示認同的意思，台北的技術單位似乎已準備好更換海纜，至於hotline的裝備只待確認，馬尼拉方面，Air Service Navigation表示只要Michael說動，他們就會配合，所以先換海纜，後加hotline，接著就是談短前後隔離，而且加一條hotline也是ATM工程隊的追蹤事項，新系統開始運作前這條線應該讓他先準備好。
第二，就是爭取在重要時刻，允許台北使用非Non-PDC高度，這個部份在EATMCG2已報告過，在馬尼拉時也討論過，Michael同意的三階段修改計畫也包括這部份，細節及時段他們都也清楚，但是一步一步來才行，相信Michael也會承受相當的內部壓力。
這兩個方向都可以解決高度不足的問題，且待HCN問題解決後再談，畢竟決定權不在我們的手上。

3. 據了解如果Michael沒有繼續升遷的話，應該會在這個位子上再待至少十年，維繫良好的關係是非常重要，因為Hong Kong、Haha及未來的Fukuoka多是有系統、有組織的單位，不像馬尼拉那麼好處理，拉近馬尼拉以取得聲援及資訊，將會極有用處，而且成本不高。

4. 從現在起應把握每一次機會大量地、有系統地蒐集各鄰區的作業資訊，以為往後參加國際會議人員的資料庫，才能有辦法知己知彼，在會場上才不會吃虧。

5. 對於整個區域traffic flow的架構應多了解，往後ATM會是此區域論述的重點，JCAB一直在發起ATM Working Group，相信今年的EATMCG3會有決議。

6. 參與國際會議及協商人員應培養，並持續使其參與，才有辦法一直跟上主題，並且主導議題，尤其台北不是ICAO會員，舉凡國際會議都應採取主動，長期做好Networking的工作，穩定的參與人員非常重要。

