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壹、前言

隨著全球觀光旅遊活動之熱絡、訪友探親、求學之需要，以及國際貿易所帶來之商旅、貨物移動之需求，航空客貨運市場近十年來雖然遭遇911事件、SARS事件、金融風暴等影響，但仍持續穩定發展，空中交通之繁忙亦有增無減，各航空公司擬於各機場市場需求尖峰時段取得航班時間帶也始終不易。在機場空域、相關設施之資源有限，難以配合所有航班需求及時改善擴建之情形下，如何協調整合機場、航管當局及航空公司等單位間之歧異，使機場能有效率地營運，即有賴相關機制加以因應。
近幾十年來，由於各大機場普遍呈現擁擠情況，某一航班的延誤均可能影響到接續航班的起降，連帶使得另一地機場產生擁擠的連鎖反應。國際空運協會(International Air Transport Association，簡稱IATA)為解決此一全球性、系統性的問題，自1947年起開始嘗試協調小部分航空公司間之航班時刻，以便旅客得以順利銜接不同航空公司之不同航班，於最短時間內完成其旅行。
其後IATA為避免各航空公司申請各地機場起降時間之聯繫往返費時費力，以及各機場處理個別航空公司申請起降時間可能發生之資訊不透明等質疑，自1948年起便在奧斯陸開始召開第一次的「時間帶協調會議(Schedules Conference，或簡稱SC)」，該次會議雖僅有3家航空公司參加，但卻是第一次嘗試將航空公司及相關單位安排在同一會議室一起協調航班時刻表，之後各國亦逐漸對應發展出「時間帶協調人(Schedules Coordinator)」制度，即透過協調方式將各航空公司之航班於各機場所需的離到時間予以適度隔離，以期機場能更有效率、安全地運作。

隨著IATA時間帶協調會議逐漸演變，自1974年起律定每年2次於指定地點邀集各航空公司代表及各國民航主管機關所授權處理機場時間帶業務之機場時間帶協調人等單位，召開時間帶協調會議，其目的係藉由面對面的溝通方式，透過協調、討論或交換行為，就各航空公司所需之時間帶予以協調確認，並儘可能滿足各航空公司需求及避免黑箱作業而導致不公平之質疑發生。
目前時間帶協調會議係固定於每年6月及11月分2次召開，其中6月的會議主要係協調「冬季班表」期間各機場之時間帶，11月的會議則在協調下一年度「夏季班表」期間各機場之時間帶；國際空運協會對冬季及夏季之定義係以北半球為基準來區分，「冬季班表期間」自每年10月最後一個星期日零時起至隔年3月最後一個星期日零時止，「夏季班表期間」則自每年3月最後一個星期日零時起至當年10月最後一個星期日零時止。此次(第125屆)時間帶協調會議於2009年11月19日至22日在加拿大溫哥華舉行，主要係協調2010年夏季班表期間(2010年3月28日至10月30日止，共計31週)之各機場時間帶。
我國自2005年7月1日起正式委託台北市航空運輸商業同業公會國際機場時間帶協調中心接手辦理時間帶協調業務，幾年來時間帶協調人已逐漸得以獨立作業，而本局派員與會，除可觀摩世界各機場時間帶協調運作實務，以為本局解決時間帶協調問題或擬訂相關政策之參考外，亦可藉以瞭解我國時間帶協調之中立機構辦理受委託業務之情形，並適時提供必要之協助。尤其桃園國際機場極可能於明年內進行南北跑道、滑行道及停機坪之道面整建工程，所有道面均將進行全面檢視及部分翻修，部分先前已獲配T code時間帶(即道面整建期間將需被調整起降時間)的航空公司對於何時進行跑滑道面整建相當關心，透過本次時間帶協調會議平台，將可能影響區域、範圍及時程直接面對面告知相關航空公司，預為執行分散尖峰時段時間帶之需求，並使航空公司得預先調整及擬訂時間帶變動之因應對策，均將有助於桃園機場道面整建期間營運順暢之維持。
以下將先就國際機場時間帶協調作業進行簡介，接著報告本次時間帶協調會議之經過，最後則提出心得及建議。

貳、時間帶協調作業簡介

以下依序說明時間帶協調之目的、依據、一般性原則、協調作業行事曆及作業程序。
一、時間帶協調之目的

各機場空域、相關設施之容量均有其限制，在各航空公司皆期待取得理想時段時間帶之情形下，尖峰時段之時間帶需求擁擠現象相當難以避免。為確保飛航安全，維持機場運作順利，必須解決時間帶供需失衡的問題，而「協調」即為較佳之解決方式。時間帶協調之主要目的如下：

(一)協助航空公司取得理想時間帶，使航空公司需求獲得最大滿足。

(二)適當隔離航班，使機場運作更為安全有效率。

(三)紓解機場擁擠，減少航班延誤情形。

(四)均衡機場各項設施之利用率。 

在此需加以補充的是，根本解決機場擁擠的方法在於提升機場的容量，機場管理當局、航管單位、航空公司及相關單位有必要共同合作排除可能導致機場容量降低之所有因素，俾使機場得以達到及維持其最高容量之運作，而時間帶協調則是在所有容量提升方法皆不可行之情形下，用以促進機場資源有效運用的作法。
二、時間帶協調之依據

(一)Worldwide Scheduling Guidelines(WSG)
WSG係由國際空運協會(IATA)機場時間帶協調程序委員會(SPC)所制訂，每年出版2次，其訂定之目的在使民航主管當局、機場管理單位、協調人、班表協助人及航空公司據以按中立透明原則處理機場資源配置問題。
WSG全冊內容列示如下：

Section 1：機場容量與擁擠
Section 2：機場等級
Section 3：毋需時間帶協調機場(Non-Coordinated Airports, Level 1)
Section 4：需排班協助機場(Schedules Facilitated Airports, Level 2)
Section 5：需協調機場(Coordinated Airports, Level 3)
Section 6：時間帶協調程序
Section 7：調停(Mediation)
Section 8：名詞定義
Appendix 1：IATA時間帶協調會議(Schedules Conference，SC)
Appendix 2：時間帶協調行事曆網頁
Appendix 3：SSIM(IATA Standard Schedules Information Manual)與時間帶協調的關連
Appendix 4：歷史時間帶計算基礎
Appendix 5：機場容量分析標準
Appendix 6：航空公司及時間帶協調人之時間帶協調系統最低配備建議

Appendix 7.1：對於航空公司於SC前、中、後之建議事項
Appendix 7.2：對於時間帶協調人於SC前、中、後之建議事項
Appendix 7.3：建立時間帶協調人中立性之建議
Annex 1：時間帶協調各相關委員會及工作小組的角色與運作
Annex 2.1：SPWG(Schedule Policy Working Group)成員
Annex 2.2：JSAG(Joint Scheduling Advisory Group)成員
Annex 3：全球Level 2與Level 3機場之聯絡通訊錄
Annex 4：SCR(Standard Clearance/Advice Form)格式
Annex 5：機場等級變更通知表
(二)Standard Schedules Information Manual(SSIM)
SSIM係由IATA 之班表資訊標準委員會(Schedules Information Standards Committee，SISC)制訂，每年出版2次，制訂主要目的在於使航空公司、時間帶協調人間，對於班表與時間帶相關資訊，能以產業共同標準的格式呈現，以利資訊交換及解讀。而這些標準格式至少應能以電報訊息格式交換，亦能透過其他方式交換，如：電子郵件、紙本、電腦磁片或CD片等。
SSIM全冊內容包含9個章節，其中與時間帶協調作業最為相關者為第6章與部分附件(錄)(如：附錄A、C、D、H與附件2)，該章主要在規範航空公司與協調人或班表協助人間使用之標準化電報格式，內容包括：時間帶協調、排班協助、時間帶/班表資訊及等候名單等4大類電報之申請及回覆格式。其他相關章節，如：第2、3、8章等，其內容為班表完整資訊、格式、EDIFACT等標準，亦建議能於參考第6章時，一併參閱，以增進對時間帶協調業務之瞭解。
三、Level 3機場時間帶協調之一般性原則

依據WSG第5.1節的說明，需時間帶協調的機場(即Level 3)定義為短期內機場容量不太可能擴增，且擁擠已達下列之嚴重程度：

(一)於相關時段內對相關設施之需求超過供給。
(二)無法藉由自願性變更班表方式解決供不應求的問題。
(三)航空公司必須先獲得時間帶方可於該機場營運。
在上述情形發生時，航空公司最終可能無法獲得所需時間帶，因此需事先擬妥備案，甚至可能需先覓妥其他替代機場。另外，依據WSG第5.8節之規定，時間帶協調之一般性原則如下：

(一)時間帶只分配給Level 3機場營運之航空公司或航空器營運人。
(二)航空器進出Level 3機場均需先取得時間帶，但政府可豁免某類航空器營運人免受規範(例如：人道救援包機)。
(三)涉及時間帶之所有活動，包括歷史優先權之決定，均以UTC時間為準(註：UTC為Universal Time Coordinated縮寫，即一般所稱格林威治時間GMT/Greenwich Mean Time)。
(四)時間帶初始協調或調整之平臺為一年2次之時間帶協調會議，無論是否為IATA會員均得參加該項會議，時間帶協調人或輔助人及受邀之相關單位人員亦得參加。
(五)時間帶協調的容量參數由Level 3機場主管當局與相關單位會商後決定，一年檢討2次，其檢討結果應於提交預定班表截止日前，透過協調人週知航空公司。
(六)航機營運可分為3大類，即(a)定期航班(A Series of Scheduled Services)、(b)臨時性不定期航班(Ad-hoc Services)及(c)其他(Other Operations)。當時間帶協調有所利害衝突時，以(a)類航班為優先，其次為(b)類。
(七)時間帶分配基本原則：歷史優先權。
(八)除非能證實航空公司刻意濫用時間帶或不遵守時間帶使用規則，否則時間帶協調人應儘量避免收回航空公司原擁有之歷史時間帶。 
(九)航空公司得移轉或與其他航空公司交換時間帶。
(十)時間帶之分配與航權之授與無必然關係，亦即獲得航權之航空公司並未保證一定可取得所需時間帶，而取得時間帶之航空公司亦不必然獲得航權。
(十一)鼓勵各方利用IATA或協調人設置的網站，俾取得機場容量數據與班表，以利時間帶的交換。
(十二)只要機場容量提升之幅度低於時間帶需求成長率，時間帶協調之衝突即會存在，各方應致力於以相互合作及善意之態度加以化解。
(十三)時間帶協調監督會的設立：該會係由政府設立，可扮演以下角色：

1.對於提升機場容量的可能性提出建議
2.對於如何更佳地運用機場能量提出建議

3.對於機場時間帶協調參數提出建議

4.對於時間帶使用情形之監督提出建議
5.提供時間帶事項之爭議處理平臺

6.協處新進航空公司於時間帶方面之相關困難
7.對於訂定個別機場單獨適用之時間帶協調準則提供建議
8.監督時間帶監督會轄下各分組之運作
四、時間帶協調優先順序
依據WSG第6.8.1節的規定，時間帶協調之主要原則在於確保有限的機場時間帶資源作最有效的運用，俾使最多數的機場使用者(航空公司及旅行大眾)獲得最大利益。時間帶協調之優先原則依序如下：

(一)歷史優先原則(Historical Precedence)：即前一年同一季之時間帶使用率達到80%時，則優先取得本年同季之時間帶。
(二)變更歷史時間帶：在相關國家、地區法令允許的前提下，航空公司因為營運或其他因素需變更歷史時間帶時，享有第2優先序位(註：歐盟對於此項原則有特別之規定，詳參EU Regulation 95/93)。
(三)建立時間帶共享庫(Slot Pool)：如有多餘時間帶時，則應建立時間帶共享庫，該共享庫內之時間帶則依下列原則分配：
1. 除非新進營運者(New Entrants)之需求低於共享庫內之50%時間帶，否則應先將共享庫內之50%時間帶分配予新進營運者，但需注意不得因此造成某新進營運者於當日所擁有之時間帶超過4個。
2. 上述(一)至(三)各項時間帶之申請如果是為了提供全年的服務(雖然時間帶只協調一季)，則比新申請時間帶者擁有較高的優先。
3. 其他原則：

(1) 擬營運該時間帶所持續的期間長短，較長者擁有較高的優先權。
(2) 適當的長短程航班、國際與國內航班、定期與包機航班組合將較能滿足整體大眾所需，時間帶之協調亦應就此點加以考量。

(3) 市場競爭性的維持。

(4) 他方機場有宵禁時，可能影響到本地機場時間帶，協調時應優先考慮航空公司於此一方面之限制。

(5) 時間帶協調需儘量考慮旅行大眾與其他使用者的需求。
(6) 每週飛行頻率高低並不意謂擁有較高優先權。對包機或貨機亦應有所考量。
(7) IATA不鼓勵個別國家地區訂定個別的協調準則，但如有個別國家、地區之民航主管或機場當局訂有特別準則時，時間帶協調人亦應考量該等準則。
五、時間帶協調作業行事曆

為利全球各航空公司及各機場時間帶協調人依循，IATA每年均會就冬、夏2季之時間帶協調作業訂定行事曆。以下即詳列2010/07年冬季與2007年夏季班表期間之行事曆：

	2010

夏季班表

SC/125
	工作事項
	2010/2011
冬季班表

SC/126

	2009.09.21
	協調人分送歷史優先權資料並知會IATA 
	2010.04.19

	2009.10.08
	協調人與航空公司就歷史優先權達成協議
	2010.05.06

	2009.10.15
	航空公司提交時間帶初始申請截止日
	2010.05.13

	2009.11.05
	協調人分送初始分配資料並知會IATA
	2010.06.03

	2009.11.06
	協調人開放預約
	2010.06.04

	會議開始前
	航空公司接受初始建議及取消不接受之建議
	會議開始前

	2009.11.19
	IATA時間帶會議
	2010.06.17

	2009.11–2010.01
	調整班表並歸還不用的時間帶
	2010.06–2010.08

	2010.01.31
	歸還時間帶截止日並開始適用「使用否則喪失歷史優先權」之規則
	2010.08.31

	2010.02-2010.03
	調整班表並歸還不用的時間帶
	2010.09-2010.10

	2010.03.28
	班表季節開始
	2010.10.31

	2010.03-2010.10
	班表調整
	2010.10-2011.03

	2010年11月中
	決定歷史優先權(使用之時間帶達80%)
	2010年4 月中


六、時間帶協調作業程序

時間帶協調人的協調作業大致可分為3階段，包括：時間帶協調會議前、會議期間及會議結束後，分別說明如下：

(一)時間帶協調會議前之作業：

1.
協調人職責
(1)提供機場容量及實際使用狀況最新資訊(Notice of Airport Capacity Charts，NAC)。
(2)發送歷史時間帶資料予航空公司，並知會IATA。依據WSG第6.4.1節規定之歷史優先權決定原則如下：
a. 臨時性(ad-hoc)航班無歷史優先權。

b. 在一季班表期間至少5個時間帶規則性地分布於一週之同一日的同一時段(構成一系列時間帶)且使用率達80%(含)以上。
c. 歷史優先權的認定原則以協調人於時間帶歸還截止日(冬季為8月31日、夏季為1月31日)所記錄的時間帶為基礎。
d. 對於時間帶歸還截止日之後獲配之時間帶，則以獲配當時所有之時間帶數量作為判斷是否擁有歷史優先權的基準。
e. 最終仍以協調人最後許可之系列時間帶為基礎。
(3)與航空公司確認歷史時間帶，依據WSG第6.4.2節規定如下：
a. 一旦協調人確認歷史時間帶，即應立即發送SHL（Slot Historical and Non-Historical Allocation List）資料予航空公司並知會IATA，但不得晚於4月的第3個週一(冬季)或9月的第3個週一(夏季)。

b. 雖然確認夏季的歷史時間帶日期為9月的第3個週一，但是由於該夏季尚未完全結束，因此一直到該夏季期間完全結束前，SHL的資料都僅能視為暫時的。
(4)發送時間帶初始分配結果予航空公司：協調人應於時間帶會議前8天就各航之申請，以SAL(Preliminary Slot Allocation List)回覆，註明必須變更者、述明理由、提出建議的替代時段，初始分配之主要原則如下：
a. 先分配具有歷史優先權之時間帶。
b. 其次為歷史優先權時間帶之變更。
c. 其餘時間帶則納入共享庫供各航空公司申請新時間帶。
d. 申請全年營運之航班時間帶予以優先考量。
e. 其他。
2.航空公司職責
(1)回覆協調人確已收到SHL，並檢視其內容，於同意歷史時間帶期限(Agreed Historics Deadline)前通知是否同意其內容，一旦超過此一期限即不可再提出異議。如一直未收到SHL，則應儘速向協調人質疑，否則責任自負。
(2)如航空公司對SHL提出異議而未能於提交時間帶初始申請截止期限(Submission Deadline)前解決，由協調人決定是否將有爭議之時間帶歸還共享庫重新分配。
(3)先研究瞭解擬申請時間帶所在機場之擁擠時段。
(4)如擬申請時段為擁擠時段應先擬妥可接受之備用時段。
(5)提出時間帶申請：
a. 依限於IATA時間帶會議前27天以SCR向時間帶協調人提出申請，逾期者優先順序降低或俟初始協調完成後處理。

b. 申請內容：歷史時間帶及其變更、新時間帶。

c. 變更時間帶應註明變更不成則保留原時間帶。
d. 如變更時間帶之航班涉及2個(含)以上之機場時，宜於時間帶會議中協調。
e. 協調人發現航空公司申請資料有遺漏者應通知航空公司更正，如航空公司24小時內未更正時，可另行分配予其他航空公司。
3.IATA職責
(1)如果未於期限內收到協調人發送SHL之知會，IATA將聯繫協調人解決。
(2)IATA對於經常未於期限發送SHL的協調人將會非正式地與其討論，期使協調人符合WSG之規範。
(二)時間帶協調會議期間之作業
1. 時間帶協調會議一年舉辦2次，為時間帶初始分配與班表調整之討論平臺，所有的航空公司無論是否為IATA會員、指派之協調人、排班協助人或相關當局獲邀之觀察員均可參加。
2. 會議中航空公司代表須獲充分授權，俾得與協調人洽談時間帶變更，任何改變均應經協調人與航空公司代表協議並確認。
3. 時間帶協調人須安排時間接受各航空公司代表之洽談，對航空公司所提之時間帶需求應當場作出回應；對於不能同意之時間帶，亦需提出相關之替代方案，以供申請之航空公司作為修改班表，以及繼續協調相關機場協調人之參考。
4. 協調人亦須提供各航空公司之歷史時間帶、所有已分配之時間帶、尚未經分配而仍可使用之時間帶、機場能量運用概況及其限制等資料供與會人員查詢。
5. 航空公司與協調人面對面溝通後，如仍有糾紛亦可交由IATA召集會議仲裁。
(三)時間帶協調會議結束後作業：

1. 時間帶會議後相關時間帶分配工作仍持續進行，例如時間帶歸還之後的再分配作業。
2. 對於未獲滿足之時間帶需求，協調人應建立候補名單(Waiting List)，並儘量在當季班表開始實施前尋求解決。
3. 會議後航空公司改變計畫應儘速告知協調人，俾其他航空公司可有效運用釋出之時間帶。
4. 會議後航空公司新申請或修正時間帶時，協調人應於3個工作天內回覆。協調人無法同意航空公司申請時段時，應覆告理由並提出建議時段，3個工作天內未獲航空公司答覆即予作廢。
5. 臨時性航班通常於時間帶歸還截止日後處理。
6. 協調人應於IATA 或其自身網站公布最新的時間帶分配清單或將資訊提供給要求之航空公司。
7. 如會議後從事協調之協調人不同於出席時間帶協調會議者，應將授權轉移生效日週知所有於該機場營運之航空公司。

叁、第125屆時間帶協調會議經過紀要

以下為此次會議期間重要工作摘要，內容包括：我國機場時間帶協調作業情形、IATA相關會議。

一、我國機場時間帶協調情形

本次會議係協調2010年夏季班表期間(S10)時間帶，而主要議題則在提供航空公司與時間帶協調人之間得有直接面對面溝通之平臺，此一平臺開放時間為11月19~21日每日上午9時至下午6時及11月22日上午9時至12時。
協調之前置作業中，首要在設定機場設施參數，本次時間帶協調即依據桃園航空站、高雄航空站提供之設施容量數據，設定參數詳如下列：
	機場

設施
	桃園機場設施容量
	高雄機場設施容量

	跑道
	每小時起、降各30架次，起降合計降j; 



























































































































50架次(單跑道作業則為36架次)
	32架次(國際航線16架次、國內航線16架次)

	客運作業機坪
	第一航廈A區9個、B區9個、遠端機坪8個(可兼為非作業機坪)
	國際航線32個
國際航線客貨兩用5個

	
	第二航廈C區10個、D區10個、遠端機坪7個(可兼為非作業機坪)
	國內航線8個

	貨運作業機坪
	25個
	國際航線客貨兩用5個

	非作業機坪
	國內線機坪5個
	

	
	第一航廈遠端機坪8個
	

	
	第二航廈遠端機坪7個
	

	查驗臺
	第一航廈查驗臺出境46臺(最大開30臺)、入境36臺(最大開30臺)
	

	
	第二航廈查驗臺出境44臺(最大開30臺)、入境56臺(最大開30臺)
	

	旅客入出境
	第一航廈尖峰小時出境4,416人次(最大2,880人次)、入境3,456人次(最大2,880人次)
	出境尖峰小時不超過1,800人次

	
	第二航廈尖峰小時出境4,224人次(最大2,880人次)、入境5,376人次(最大2,880人次)
	入境尖峰小時不超過2,000人次


會議期間共有27家航空公司前來與我方協調人申請、確認時間帶、洽詢相關資訊或澄清T Code等事宜，詳如下表所示。
	時段
	接 洽 單 位

	
	11月19日
	11月20日
	11月21日
	11月22日

	上午
	華信航空 AE

東方航空 MU

中華航空 CI

四川航空 3U

泰國航空 TG

山東航空 SC

上海航空 FM
	新加坡航空 SQ菲律賓航空 PR

荷亞航空 KL

老虎航空 TR

西北航空 NW


	WWACG 會議


	

	
	
	
	
	

	下午
	南方航空 CZ

大陸航空 CS

亞洲航空(X) D7

中國國貨航 CAO

印尼航空 GA

全日空航空 NH

中國國際航空 CA

日本航空 JL

越南航空 VN
	捷星航空 3K

全日空航空 NH

聯邦快遞 FX

國泰航空 CX

韓亞航空 OZ

亞洲航空 AK


	HODM 會議
	

	
	
	
	日本民航局說明羽田機場開放國際航班概況
日貨航空 KZ
	

	
	
	
	亞洲協調人聚會
	


會議期間航空公司與協調人接洽主要洽談內容彙整如下幾大類：

(一)調整時間帶
大部分航空公司均就其所持有的時間帶來協商做部分起降時間的微調，此一部分為最多航空公司前來洽談的項目。
(二)詢問桃園機場道面整建調工程最新發展情況
由於此一問題早於出發前往參加會議前即可預知，已事先準備圖表說明，並以5階段方式向航空公司提出說明：

1.第一階段(100年6月中~8月中，計2個月)：整修NC滑行道，以做為起飛備用跑道。

2.第二階段(100年8月中~101年1月，計6.5個月)：關閉06/24跑道加以整建。

3.第三階段(101年2月~101年8月，計7個月)：整建南邊滑行道。

4.第四階段(101年9月~102年3月，計7個月)：關閉05/23跑道加以整建。

5.第五階段(102年4月~102年12月中，計8.5個月)：整建北邊滑行道。
由於以上5階段共計需時30個月，除了要使工期得以儘量縮短，將其影響降至最低，又要儘量不對每日正常起降航班造成太大不便，航空公司表示雖可體諒桃園機場之整建確有其必要性，但亦期望得以儘量縮短工程期間，或設法儘量於夜間施工，同時亦建議最好能將跑道關閉的期間與夏、冬季班表期間儘量吻合。回應時我方均表示將以航空公司影響程度最小為原則進行工程期程規劃，亦將就各方建議再次轉達予工程單位，請其審慎納入考量，同時並請航空公司儘早因應，做好航班調度規劃，以避免旅客權益受損。
(三)詢問T Code相關問題及機場起降尖峰分布狀況

由於大陸籍航空公司初次接觸T Code之時間帶，因而紛紛前來詢問其細節，我方協調人除提供書面 NAC 資料供參外，亦詳加解釋該T Code僅於跑道整建期間會對起降時間有所影響，其餘時間不受影響，經過我方解釋之後大陸籍航空公司均表示能夠理解，並請求屆時儘量給予協助，我方回應如爾後有類似疑問均可逕洽時間帶協調人或本局承辦同仁，大陸籍航空公司亦多對我方友善且有效率之處理方式表示謝意。

(四)首次接觸之航空公司
此次有亞洲航空(AK)及日本貨運航空(KZ)，前來瞭解桃園國際機場地面作業時間、時間帶分布狀況並索取 NAC 資料，本局均當下給予解說及協助外，亦表達將會儘量給予協助，並希望該等公司將桃園(或高雄)列為其增班或新增航線的首要考量。
二、IATA相關會議

IATA於會議期間除安排航空公司與時間帶協調人之間得有面對面溝通之平臺，以解決航空公司之時間帶需求外，IATA亦另外安排各項會議，以供時間帶協調人、航空公司或觀察員得以參加及瞭解國際間時間帶協調相關業務之發展，並提供各國協調人員進行溝通交流之機會。
(一)全球時間帶協調人第十二次會議(Worldwide Airport Coordinators Group，WWACG/12) 
WWACG會議於11月21日上午9:00舉行，由各國際機場協調單位之主管代表參加。會議議程及紀錄詳附件二及附件三，內容摘要如下。

1.主席宣讀前次會議紀錄並詢問有無異議或補充事項。

2.WWACG章程修改

日本代表Mr. Takeda建議增列區域性活動(Regional Activities) 以促進區域成員間的互動，本項建議獲無異議通過。

3.WWACG章程執行

(1)WWACG會費

WWACG 收取贊助性質會費，金額為軸心會員 200 歐元，一般會員 50 歐元。由於在部份國家匯款不便及手續費高等問題，自下次柏林 SC 開始可於會議當場繳交會費並取得收據。

(2)WWACG網站

WWACG 網站建置初估需花費 15,000 歐元，預計於2010年6月前完成。其內容與功能將類似既有之 EUACA網站，會員將擁有各自之帳號及密碼，自行維護管理各成員所屬之網頁，並可選擇於網站公佈之內容項目。歡迎會員針對 WWACG 網站之建置提供意見。

4.WWACG職權範圍(Terms of Reference)初稿

會員通過「WWACG 職權範圍」第七版初稿，主席表示雖有會員建議參考 SPWG(Schedule Policy Working Group)委員人數，將軸心會員由 7 個增加至 10 個。但從 SPWG 經驗顯示，召集軸心會員前來僅參與預備會議相當困難，主席強調 WWACG 軸心會員會議仍對一般會員開放。

5.各區域活動報告

(1)亞太地區由日本協調中心每二個月主編並發送「Asian Breeze」刊物，未來計畫召開區域性會議。
(2)Mr. Munro Smith希望自此次 SC 後，籌組北美地區協調人區域組織。Mr. Meehan 表示目前之時間帶相關規則將沿用至2011年10月，Presidential Administration 及 FAA 正在檢討時間帶相關規則。

(3)2010年夏季紐約甘迺迪機場因施工，將關閉一條跑道 4 個月。因此3月至11月之80/20執行方式將有所調整。
(4)EUACA 提供歐盟有關協調過程之透明度及針對航空公司因財務問題停止營運等議題之新規定給會員參考。

6.JSAG(Joint Scheduling Advisory Group)23及24次會議報告

(1)提醒協調人應將協調參數公開給航空公司，使航空公司了解，有利於時間帶之取得。

(2)IATA 公布各機場發送 SAL/SHL 日期統計，仍有部分協調中心未通知 IATA 其發送日期。未來該項資訊可由協調人自行於 WWACG 網站上登錄公佈，以利航空公司查詢。

(3)Mr. Herbane 報告 XML 發展進度，Slot Messages and Chapter 6 部分已有大幅進展，但期望能有更多航空公司參與XML工作團隊。

(4)SSIM and WSG將檢討第二級機場目前發送MSA規定，考慮改為亦接受SCR。

(5)時間帶協調程序有大幅調整，例如SC會議前航空公司與協調人之間的溝通等，JSAG以問卷詢問航空公司與協調人意見，請務必回覆。

(6)SC已增加電子SCR及時間帶交換資訊功能，以及提供線上報名服務。

(7)由於歷次SC會議費用之結餘，2010年之2次SC會議將停收報名費。

(8)未來會議地點，已確定為 2010年6月於柏林，2010年11月於 墨爾本；尚未確定為 2011年6月於瑞典哥德堡，2011年11月於亞洲香港或中亞阿布達比。

7.WSG 附錄四修訂

19 版WSG附錄四「歷史時間帶認定」正修訂中，預計於2010年六月發佈。由於該項議題爭議多，WWACG核心會員建議舉辦研討會以取得各方共識，初步規劃下次WWACG會議前舉辦，確定時間將於2月之JSAG會議決定。

8.下次WWACG會議時間及地點

2010年6月19日 8:00~9:30在柏林召開前述研討會，9:30~11:00 召開WWACG會議。

9.臨時動議

Mr. Munro Smith建議 IATA提醒航空公司應更新其聯絡資訊，避免耽誤SHL/SAL之傳收。另部分協調人未於發送SAL日期前開啟 APP CAL。因協調單位掌管數個機場，造成於App Cal約定時間時，不知約定對象為誰，建請大會改進。
10.本會議於11:00結束。
(二)與會各單位首長第七次會議(Heads of Delegations Meeting，簡稱HOD/07) 
本HOD於11月21日下午 2:00 舉行，由航空公司及協調單位主管代表參加。本會議議程及會議紀錄詳附件四、五。主要內容如下：

1.議程一－協調程序

請HODs於2009年12月18日前完成 Schedule Process Review (SPR)問卷調查，問卷結果將於 2010年3月舉行之SPWG & JSAG會議中討論，並於 6 月之主管會議公布。

(1)詢問與會者對於 2009年10月13日發出之WSG 19版初稿修訂內容之意見，JSAG將持續改善WSG架構及語言表達，以提高其使用方便性。WSG 19版預計於2010年1月1日發佈。

(2)會議期間使用之Appoint Calendar(App Cal)中，新增SCR & SWAP功能，使用者反應不錯。

2.議程二－未來SC會議

(1)SC126將於2010年6月17~20日於德國柏林舉行；SC127則於2010年11月11~14日在澳洲墨爾本舉行。

(2)SC128會議初步規劃2011年6月在歐洲，SC129會議初步規劃2011年11月在中亞舉行。
(3)SC會議籌備過程

˙本次SC會議初次使用線上註冊功能，其中線上預訂會場旅館住宿項目引起不少抱怨，主辦單位承諾將檢討改進。

˙建議 SC 會議在氣候較溫暖的地區舉行。

˙若將航空公司工作桌位分散在數個會議室中，會場飯店不一定須具備大型會場，場地的選擇將較多且具彈性。

(4)歷年來所收取之SC會議註冊費累積剩餘已達 25 萬美元，接下來之 SC126及SC127將不收取會議註冊費。
3.本會議於下午3:00結束。
(三)日本民航局說明羽田機場開放國際航班概況
日本羽田機場將於2010年10月31日起配合第四條跑道及國際客運航廈的落成，正式安排國際航線服務，因此召開說明會提供羽田機場現況及未來發展計畫等資訊，會議資料詳附件六。該說明會係由日本民航局資深官員Mr. Mitsuo Kawakami發表簡報，主要內容略以：

1.新建設施計有第四條跑道(2,500公尺)、滑行道、國際客運航廈(年處理量700萬人次)、貨運倉儲設施(面積4.42萬平方公尺，外加230個車位之貨車停車場)、新塔臺(115.7公尺高)、10個停機坪與11個遠端機坪、停車場(2,300個停車位)等，目前施工進度已達80%。
2.預計2010年10月31日起新增39個日間(06:00~23:00)起降時間帶、40個夜間起降時間帶，即日間小計為331個時間帶、夜間小計為40個時間帶，日夜合計為371個，未來更計畫逐步增加至日間407個、夜間40個，合計447個的目標。由於日方除與韓國、中國均已簽訂羽田國際航班相關航約外，亦已香港、新加坡、泰國及我國簽訂類似航約，為避免我方業者無法於2010年冬季班表期間取得飛航松山-羽田所需之8個起降時間帶，我方於會後偕同華信航空公司代表專門另闢約半小時時間與日方民航局官員洽詢，日方澄清預計新增之39個日間時間帶中即有8個係預留予我方業者使用，同時日方亦強調未來有關任何羽田機場的相關訊息均會知會我方航空業者。
3.2010年冬季班表開始將容許每小時至多6班國際航班起降，每天則至多可達80班。所有國際航班均以使用第四條跑道為原則，舊型之B747-100、-200、-300、-SP均不得飛航羽田機場，而A380則僅可於夜間起降，其餘機型則無限制。
(四)亞洲所有協調人舉辦之時間帶協調人座談(Asian Coordinator Gathering)
         本座談今次輪由日本主辦，本局代表亦出席此次座談以瞭解各國對於時間帶協調業務之現況，其中香港近來剛將時間帶協調業務轉由官方民航處辦理，而新加坡則於轉換階段中，經詢問多數亞洲國家近年因考量金融風暴的影響，對於時間帶使用情形之監督多仍採取較寬鬆的做法，亦即有執行即可確保歷史優先權，甚至有些國家暫時不做使用率之監控，不過對於較為不遵守核給時間起降的業者則多有特殊要求。
肆、心得與建議
一、我國自2005年7月1日起正式委託台北市航空運輸商業同業公會國際機場時間帶協調中心接手辦理時間帶協調業務，幾年來時間帶協調人已逐漸得以獨立作業，由新任協調人於會議前及會議中之表現加以觀察，已對整個作業流程相當熟悉，對於航空公司時間帶之申請亦多能妥適處理，會議期間與航空公司及其他機場協調人亦均能有良好的應對與互動，整體表現相當優良。
二、本屆會議係協調2010年夏季班表期間之時間帶，大致而言協調作業均尚順利，會議期間各航申請均可當場獲得確認，對於航空公司詢問的各項問題，時間帶協調人均能詳細說明，本局出席代表亦得從旁補充，同時順帶推銷桃園、高雄機場，應屬相當不錯之搭配模式，建議爾後仍宜持續派員參與，以直接瞭解航空公司想法，並直接建立溝通管道。
三、未來桃園機場道面整建工程施作期間，機場容量將有較大幅度的縮減，除對機坪有所影響外，更將使2條跑道之容量縮減為僅餘1條跑道可供起降，屆時勢必成為協調瓶頸，建議仍可再於適當平臺研商思考有無放寬單跑道容量限制之其他方案，以使工程施作對機場運作秩序之影響降至最低。
四、在國際時間帶協調作業規範中有所謂「時間帶協調監控機制」，係由時間帶協調人就航空公司申請時間帶之使用情形進行統計，計算其使用率，如達80％以上者，則於下一年度給予時間帶歷史優先權。近年因為金融風暴影響而有部分機場暫停實施此一機制，我國已於時間帶協調監督會上提出討論，並獲確認繼續實施，建議後續仍可持續觀察國際上之做法，做為我國微調時間帶監控機制之參考。
五、此次日本官方在時間帶協調會議議程中安排羽田機場開放國際航班說明會，本局與會代表得偕同航空公司人員於現場取得第一手資訊，並迅即安排與日方進行非正式溝通，有助於化解可能的誤會，同時亦可協助國籍業者直接瞭解日本官方想法，而日方之回應亦相當積極，並承諾爾後如有類似說明會定當邀請我方相關單位參加，實屬相當正面而具有實質意義，建議爾後如有類似情形，我方應可視實際需要與他國官方人員於國外相關會議場合中，至少得就雙方有關議題進行非正式溝通，以掌握最新資訊及建立雙方間友誼。
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