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壹、目的
     臺北飛航情報區位處東亞地區之樞紐，西南與香港飛航情報區相鄰，東北
與日本福岡飛航情報區相鄰，南面則為馬尼拉飛航情報區，為東南亞與東北亞
之間往來重要通道。2008年本區航機雖受高鐵通車之影響，國內航班大幅縮減，
然過境航行量仍然有百分之四的成長量，由於今年我國之過境費由原來之每架
6000元調升為每架10000元，所以單就今年過境費之收入，就超過十億，成長
了四成以上；所謂拿人錢財，與人消災，台北區管中心既然身負本區所有出入
航機的航路飛航服務之責，如何更進一步提升臺北飛航情報區的飛航服務品
質，自然是責無旁貸；長年以來，臺北飛航情報區與香港、馬尼拉、那霸
等飛航情報區因毗鄰相接，業務往來均相當密切，鄰區三者中則以香港的飛航
管制水準在國際間頗具佳評，與本區之業務合作關係不但密切而且良好。惟自
2006年9月29日起，本區與那霸情報區(福岡飛航情報區之前身)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同步實施，而是採取階段性配
合實施，致本區與香港之間產生一些作業上之困擾與問題；海峽兩岸直達航線
也自今年7月4日「兩岸節日客運包機」之開放而揭開序幕，開放初期之所有
航線均須先過境香港再轉入大陸地區，使得臺北與香港間之業務更加繁雜；本
次赴港之首要目標即在於解決雙方間之作業困擾，尤其是流量管理方面，無論
是高度的協調使用或前後的隔離標準，希望能協商出能為雙方接受的更佳作業
方式，同時順道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、人員與行程紀要
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 季亮一員。

二、行程紀要

	97年12月08日
	搭乘中華航空公司CI915班機(14:50起飛)至香港赤臘角國際機場(16:30落地)。

	97年12月09日
	參訪香港民航處航空交通管理部。

	97年12月10日
	參訪香港民航處航空交通管理部。

	97年12月11日
	資料整理。

	97年12月12日
	搭乘中華航空公司CI764班機(13:10起飛)回臺。


參、協商過程及決議：  
（一）行前之準備：這是我第二次赴港協商航管作業，原本之規劃其實另有人選，只因今年本區與香港在整體流量管理的協調方面陸陸續續的發生了一些問題，尤其是在高度的協調使用及流量管理的隔離配合上，往往讓雙方承受最大壓力的第一線管制人員直接在線上起了衝突，此其一；其次，針對海峽兩岸直達航線問題，香港方面於事前(2008年6月19日)即由負責流量管理的李廷贊主任率負責安全及素質事務部門的范偉全主任專程來台，在與本中心協商會議中傳達了香港過去多年來與大陸民航機及航管單位配合的寶貴經驗，並提出由於航行量過於擁擠將要求相對的流管措施，希望我方配合，主要有兩點：首先是針對我方中轉香港進大陸地區的航機，香港將採特定高度(飛航空層260及380)及加大隔離(30分鐘一架)的方式；再者就是為因應南中國海地區日益增加之航行量，然尚無法全面實施RVSM之故，香港擬打破去年於福岡EATMCG第一次會議中所達成之協議，將臺北經G86航路由KAPLI出管至香港所分配的四個高度中的飛航空層400實施階段性關閉，對此，臺北區管中心基於作業現況與需求，表示礙難同意，除非香港基於臨時性需求，發布飛航公告，結果是香港果真以上述方式發布了飛航公告，實施階段性關閉飛航空層400 (時間為2008年7月3日至2008年12月31日，每日0001至1600UTC)，理由為基於安全考量，引起眾人譁然；由於事涉繁雜，乃決定改由本人赴港協商；行前除經由本中心學術小組研討相關議題，並廣徵民意，希望能於此次協商時，不但能充份表達我方的立場，更能提出建設性的建議，達到雙贏的目標。
（二）協商過程：
此次參與協商之港方人員共有３員：
　１、香港航空交通部總航空交通管制主任岑兆華先生（Mr. Manuel
      S.W.Sum）。

　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)。

　３、香港航空交通部高級民航事務主任張麗娟小姐(Ms. Mona L K 

      Cheung)。
（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航路高度使用之分配問題：
           根據香港與臺北所簽訂之航管工作協議書第13版(生效日為2008年7月2
           日)5.1. 有關飛航空層飛配表(FLAS)之協議，臺北經由G86航路西南向進入香港
           可使用的高度共有4個，分別為飛航空層300、340、380以及飛航空層400，香
           港經由G86航路東北向進入臺北可使用的高度同樣也有4個，分別為飛航空層
           290、330、370以及飛航空層410，可是香港卻於2008年6月19日專程來臺北

           要求以時段性保留飛航空層400的使用權，理由是為香港管制員在繁忙的航情中

           留一扇安全逃生門(escape door)，臺北雖當時即表示基於作業現況與需求無法
           同意，無奈香港還是以安全考量的理由，發布了階段性關閉G86飛航空層400的

           飛航公告，造成了臺北與日本在使用G86航路相當程度的困擾；針對此議題，
           我以事先準備的POWER POINT 資料(如附件一)，向香港說明港、台雙方就飛航
           空層400 的使用率及需求度，資料顯示香港境內航路上並無同高度對頭的疑慮，
           而針對交叉航路之隔離問題，由於有足夠的距離，我們建議香港管制同仁應以雷
           達引導技巧處理；反觀臺北方面，需將過境航機由RVSM的六個高度轉換為三個
           高度，尤其於某些尖峰時段，高度需求的迫切度是可想而知的；因此，臺北主張
           應於2009年3月香港第二度所發布的相關飛航公告到期後(NOTAM A0775，到期
           日為2009年3月31日)，依港、臺雙方工作協議書恢復正常作業模式。香港對
           臺北所提出的說明及資料表示理解，然卻未針對我方的訴求做出承諾，只表示將
           於公告屆期再考量，對於這種英國式的政治性回答，其實我早有了心理準備，當
           場也就立即建議雙方就此議題再多方考量後，明日再繼續討論，果然就獲得了正
           面回應。
           第二天，就此議題，我提出另外二項建議，一是基於就空層的有效利用，建議以
           數據作依據，也就是說以航行量來考量或劃分雙方使用的時段；二是建議以逆向

           思考，取消限制過境香港情報區的航機必須經由KAPLI出境，可收分流的效果；

           同樣的，香港表示可以研究並納入考量；相對的，香港亦提出建議，擬就協議書
           中目前針對經由KAPLI點所需之40浬前後隔離，縮短為30浬，以換取飛航空層
           400得使用權，此建議看似公平，其實不然，蓋高度隔離的優點絕非前後隔離可
           以取代的，更何況30浬的前後隔離本就是雷達隔離的基本條件，對於這種實而
           不惠的順水人情，我表示臺北非常感謝香港的好意，但希望不要與空層的合理分
           配使用混為一談；所以，本議題的結果只有待今年3月底分曉了。
        2、有關海峽兩岸直達南航線的高度及隔離問題：
           海峽兩岸直達航線自今年7月4日由「兩岸節日客運包機」之開放而揭開序幕以

           來，所謂的南航線即指臺北起飛經由ELATO出管進入香港，再經由香港轉入大陸

           地區的航線；香港基於航情壅塞及大陸地區航管的特性，於2008年7月3日發
           布了編號A0420的飛航公告，針對香港管制區內DOTMI(為香港進入大陸東南沿
           海地區的交管點)至ELATO及ENVAR(均為香港及臺北進出的交管點)航機的高度
           使用及隔離實施限制措施，要求凡經由DOTMI進入大陸地區的航機高度限制使用
           飛航空層260及380(目的地為廈門者使用飛航空層260，其他目的地的航機則一
           律使用飛航空層380)，臺北如因航機性能限制無法使用飛航空層380時，可個
           案申請其他高度，另外對隔離方面的要求則為30分鐘，而這一點也就是臺北方
           面最感頭痛的地方，一來很難精確的掌控自不同機場起飛航機的ELATO預計時
           間，二來30分鐘的隔離實在是太保守了，令人有穿小鞋的感覺，而這也就是我

           特別將此行延至與上海簽署北航線工作協議書之後的原因，在經由與上海區管中

           心的協調中可明確了解大陸地區航管特性是否如香港所形容的一般，同時也讓香

           港明瞭臺北與上海地區的正式溝通管道已建立，而事實上，北京航管總局已應臺

           北之請，特地於12月初將香港航管當局邀至上海，針對前述有關南航線之限制

           提出關切；是以，當我向香港表示希望檢討此議題時，很順利的就獲致首肯，且

           在我回國不久，就接獲香港所發布的A0446飛航公告，取消所有有關南航線的限

           制，終於使臺北區管中心免於小鞋之苦。
        3、有關流量管制(FLOW CONTROL)相關議題：
           “流量管制”對很多人來說，一直是個相當負面的名詞，尤其對天空中飛機上的旅客而言，每當聽到駕駛員透過機上廣播，由於航管實施流量管制，落地時間將會延誤時，“流量管制”似乎就變成了班機延誤的代名詞了；其實，對所有繁忙的飛航區域來說，流量管制乃確保飛安及飛航順暢而必須實施的管制措施，否則，一旦航情失控，不但影響飛安，也勢必造成航機無謂的延誤。
            實施流量管制的因素及時機，如果要仔細分析的話，是挺複雜的，其中牽涉到空域結構、離到場程序設計、天候因素、管制員的經驗以及駕駛員的配合度等等，然目的其實只有一個，那就是如何協助駕駛員迅速且舒適的達成它們的任務－讓航機安全落地；而如何能適時適所的將流量管制的功效發揮的淋漓盡致，那可就是一門大學問了；從一九○三年十二月十七日，萊特兄弟成功將第一架飛機飛上天空至今，短短的一百多年，空中交通的型態由目視而儀器，航空運輸的質與量日新月異，飛航管制當然也亦步亦趨的調整步伐，無論是硬體的研發或是軟體的變革，也都有了驚人的成績，航機之間的隔離越來越小，RVSM的實施更是打破多年的傳統，將特定空間裡航機的高度隔離縮短為1千呎，其目的也不外乎於現有的空域裡容納更多的航機；然而，隨著世界經濟的蓬勃發展，對某些地區而言，航行量的成長速度已超越了其空域的飽和容量，而由日本、臺灣及香港所組成的東北亞空域正是典型的代表，針對某些尖峰航情時段，為了能兼顧飛航安全又不影響航行量的前提下，流量管制也就蘊孕而生；最早期的流量管制方式是頗為原始而粗糙的，由於欠缺航管先進系統的輔助，流量管制的方式完全是以管制員的經驗做判斷，所以標準往往因人而異，且考量的層面也不夠全盤，常給人頭痛醫頭，腳痛醫腳的印象，結果往往是順了姑意卻逆了嫂意，把航管單位弄了個裡外不是人；隨著先進航管設施的問世，各先進國家均開始成立專責機構並投入大量人力，研擬流量管理的有效方法，以因應隨著航行量不斷成長而顯得日漸窘迫的空域，流量管理的方式開始漸漸有了方向及依據。
                香港飛航情報區由於空域相對較為狹隘，而航行量的成長又居本區(東北亞
            空域)之冠，是最早也是最常使用流量管制措施的空域，然而，由於其實施的方
            式因缺乏科學的依據而不一而是，且實施之頻率過高而有過度保護管制員之
            嫌，已漸漸招致日本及臺北的怨言，尤其這幾年由於中國大陸航空事業隨著經
            濟的快速發展，使得香港空域的壅塞情況火上加油，流量管制措施實施的方式
            及頻率也就變本加厲，終於逼得日本籌組東亞航管協調組織(EATMCG)，並於97
            年及98年於日本分別招開第一及第二次EATMCG會議，會議的主要目的就是希
            望藉由本地區四個相關空域的管理單位(日本、香港、菲律賓及臺灣)的共同討
            論，尋求一個合理而有效的流量管制方案；其實，日本籌組該組織的背後目的

            就如司馬昭之心，路人皆知，一來為了限制香港無節制的漫用流量管制，二則

            可乘此機會爭取本地區的龍頭地位；香港對於整體客觀環境的變化是心知肚明

            的，尤其是在流量管制的議題上，就猶如捅了馬蜂窩似的被各方圍剿後，也在
            本次會議中提出了幾個建議方案：
            (一)、實施流量管制時，對過境臺北飛航情報區及境內起飛的航機採分開計算

            方式，香港將會告知臺北，ELATO每小時能接受的航機架次。

            (二)、實施流量管制時，香港將分別通知日本及臺北，ELATO每小時能接受的

            航機架次，對日本過境臺北航機之限制將提前3至4小時通知日本，同時也將

            知會臺北。

            (三)、香港將於實施流量管制時，只告知臺北ELATO每小時能接受的航機總架

            次，而由臺北自行決定過境航機及境內起飛航機的分配比例。
            由於這幾個提案各具優劣點，且茲事體大，我只能承諾將他們帶回臺北交由本

            中心學術小組研議後，再將結果或其他建議回覆香港。 
肆、心得與建議：

    此趟香港參訪行程，有下列幾點心得與建議：

1、 首先令人印象依舊深刻的還是它那嚴密的機場保安措施，香港航管大樓位於機場管制區之內，要想進入管制區必須通過嚴格的通關檢查是理所當然的，然而，最令人敬佩的是在航管大樓一樓入口處實施安檢的保安人員的工作態度，它和我兩年多前來訪時一樣，對每一位進出的人員，無論階級，永遠都是笑容親切相向，執勤態度嚴謹，我想，這應該就是外包制度的優點吧，少了人情的包袱和壓力，大家都能就事論事，對事不對人，雖然容易失之過苛，但只要在執勤態度上加以要求，自然能獲得大家的肯定和尊重；航管單位安全的重要性不言可喻，保安勤務究應由正式編制的警務人員擔當，或是外包給民間的保全公司，應該是一個值得探討的議題。

2、 便捷的機場交通網令人想到即將於兩年後開始營運的北部航管園區，至今尚不知研議已久的機場捷運系統何時定案，同仁對於要如何規劃上下班的交通方式，一直摸不著邊際，而這也就是有許多同仁至今尚未決定是否要繼續搬遷至北部航管園區服務的主因，如果每次去上班都要先耗時傷神一番，無論就飛安的考量抑或個人時間及經濟的考量，想必都不是一件受人歡迎的事吧。：
3、 香港政府對航管的重視是令人側目及羨慕的，最主要是香港政府體認到香港的經濟來源有一大半是來自觀光客，每天上千架的航機，源源不斷的將世界各地的觀光客載至香港，香港壹年的觀光客人數已達三千萬，為臺灣的八倍，而掌控香港旅遊大門的飛航管制人員的表現是直接攸關有關飛航安全及政府整體形象的，如何經由航管人員安全且有效的將經由空中進出香港的赤臘角國際機場營運績效提升至最佳狀態，將直接對香港的經濟扮演舉足輕重的腳色；因此，香港政府在通盤考量公務人員的待遇結構時，顯然是將飛航管制人員列為最優等級，而確實也由於香港管制員的優渥待遇及一些令人稱羨的福利，吸引了來自世界各先進國家的優秀管制人員爭相投效，而對於新進航管人員香港政府更是不惜灑重金送往英國培訓半年，奠定了良好的語言能力及專業知識，這也就是香港的飛航管制整體表現在全世界的航管界中頗享盛名之故。綜觀世界各令人稱道的航管單位，充裕的人力是絕對必要的條件，飛航安全除了須具備專業知識的從業人員外，充分的休息是一關鍵因素，『人為因素』(HUMAN FACTOR)在所有的飛安事件中佔有絕大的比例，而疲憊(FATIGUE)則是『人為因素』首要考量的原因，一個人力充裕不知加班為何物的航管單位，在『人為因素』的發生率上，絕對是低於一個人力不足而常需加班航管單位的；香港民航處航空交通管理部人力的充沛不但使第一線的管制同仁免除超時值班之累，更有專責航管行政人員負責各種規畫、訓練、安全查核、國際協調等重要相關事務；臺北區管中心的人力在我33年的管制生涯記憶裡，彷彿就像個無底洞似的，永遠沒有填滿過，究其因，國家整體的人事制度當是主因，幸好這兩年來，拜航管新系統將於民國100年啟用之賜，臺北區管中心的人力訓練幾乎保持滿載，衷心期望提前退休的人數較預期為低，使臺北區管中心首先擺脫值班人力不足之苦，更期望有一些多餘的人力，可參予一些重要的規劃及訓練等航管行政事務。
4、 這幾年來，很強烈的感受到香港和日本互別苗頭，搶地區性龍頭寶座的那種味道；香港一向以優良的國際語言表達能力縱橫於國際航管舞台上，長久以來，不可諱言的，在亞洲地區的航管圈中，一直是扮演大哥的腳色；日本則由於語言上的缺憾，多年來，雖然每次國際性會議的代表團人數都是遙遙領先其他國家，卻總是予人一種觀光團的感覺，在會議中，活像個小媳婦，從不發言。臺北雖不是國際航管組織的成員，但藉著中華民國管制員協會的身分，總算還有管道可參予非官方的國際性航管會議，多少可替我國在相關議題上發個言，爭取一些應有的權益，在語言能力雖無法與香港比美，倒也差強人力，在亞洲地區中勉強掙得個第二名；然而，這種局勢在近幾年來，似乎是有了蠻大的變化，日本的代表團人數依舊，但發言的次數卻漸漸增多了，或者應該說，日本人的國際語言表達能力有了明顯的進步，雖說和香港還有一段差距，可是日本以組織戰的專長，在整體的表現上，不但已超越我國，且已有搶奪龍頭寶座的架勢，單就針對香港這幾年來在流量管制上予人的老大作風，日本就聯合了菲律賓與我國，起而與香港抗衡，倒令身處中樞的臺北飛航情報區，有點不知今夕是何夕的感覺；個人以為，以臺北的地理位置，絕對有條件在一些相關議題上扮演舉足輕重的關鍵腳色，只可惜近年來，我們參予國際會議的預算被刪減了不少，使得參予國際事務的業務一直無法有專人負責，雖說每次相關國際會議我國的代表成員人數也不少，卻大都是一些年輕的航管同仁以自費身分參予，雖說多少可吸收一些國際會議經驗，然主要還是以遊玩為主，反而讓臺北的代表團取代了原先日本代表團的地位，想起來不禁令人扼腕。
5、 香港民航處航空交通管理部在香港的航空界裡是各類相關政策主導權的掌控者，從空域的規劃、離到場程序的制定、航班時間帶的安排以及機場整建維護期程的安排等等，凡是與航機運轉使用效率有關的業務，統由香港民航處航空交通管理部負責招開相關部門的協調會議，而所有機場相關部門包括航空公司都明白，沒有經過航管單位的同意，政策是無法執行的，當然，香港民航處航空交通管理部也知道善盡協調者的職責，其目的只有一個，那就是如何群策群力尋求最佳營運方案，使香港的經濟可以蒸蒸日上。所以，只要有任何單位對香港的空域規劃及相關離到場程序有意見，香港民航處航空交通管理部馬上招集相關部門研議並提出改進方案，而且該方案馬上會由國泰航空或其他以香港為中心(HUB)的航空公司利用班機離到場的時機測試可行性，並立即回報給香港民航處航空交通管理部，效率之高，頗值得我們參考及學習。
伍、附件：

1、    臺北針對香港發佈飛航公告，有關KAPLI實施階段性關閉飛航空層400表達抗議之POINT POINT說帖。
	[image: image1.jpg]A
Prominent Need of
FL400 at KAPLI

TACC-ANWS-CAA
Republic of China





	[image: image2.jpg]To Reduce Longitudinal
Separation into 30 NM
Can’'t Work Well
and Doesn'’t Help

B747, B777, A340/330, B767...
Are in Large Number,

= [ \ Totally Some 40% Cruise FL400

FL400 at KAPLI | ! i







	[image: image3.jpg]—FR —
TweEl |
UNL
SFC

TAIPEI ACC
TAIPEI RADIO |






	[image: image4.jpg]




	[image: image5.jpg]Conclusion!

s

% &

FL400 helps more!

We need more than 300/340/380/400 to cope with
6 inbound levels in our complex traffic flow structure!

Please check how often we request FL400 during
peak hours!

Meet the conclusion of EATMCG2 in September!
Meet LOA between Hong Kong and Taipei
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