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報 告 內 容 

摘 要 

第 16 屆非正式東亞管制協調小組 EATMCG(the East Asia Air 

Traffic Management Coordination Group)會議於 113 年 5 月 29

至 5 月 31 日於韓國首爾舉行，會議針對 10 份資訊報告

IP(information papers)及 14 份工作報告 WP(working papers)進

行資訊分享與協議及程序的討論，其中 13 個 WP 與本區有

關，因此會議討論熱烈；由於本區飛航流量管理 (Air Traffic 

Flow Management, ATFM)系統的開發及推廣已經接近進入實

際作業階段，因此在會議中提出 4 份報告，其中有 3 份是有

關 ATFM 作業細節及合作的討論，ATFM 的討論更是此次會

議的主軸；另外，此次會議是韓國加入 EATMCG 多年後第一

次主辦的會議，他們整合了航管、機場公司及航空公司，積極

地提出一些報告，希望爭取到好的條件，減輕機場放行的壓力

及增進作業效率。此次會議除了 ATFM 的合作外，本區分別

與日本、香港及韓國達成幾項共識，後續會進行細節討論及協

議書或備忘錄的修訂或建立，將區域的作業改善往前推進。 
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壹、目的 

 
非正式東亞飛航管制協調小組(the East Asia Air Traffic Management Coordination 

Group, EATMCG) 是臺北飛航情報區與相關鄰區航管作業的協商平臺，今年是第十六

次會議具備三個特殊意義： 

 
- 是疫情之後的第一次的實體會議，終於能夠面對面進行討論，在實際會面時

可以有深入的討論，更容易達成成果，並建立彼此的信任關係。 

- 此次會議是韓國加入 EATMCG 後第一次主辦會議，顯示韓國認同會議的重要

性，願意投入更多資源，也代表他們對會議有更多的期待。 

- 由於航行量逐漸恢復到接近疫情前的數量，EATMCG 會員之間的飛航流量管

理 (Air Traffic Flow management, ATFM)合作將進入實際作業，諸多環節需要

釐清。 

 

 

圖 1. EATMCG16 臺北與會代表 

會議於 113 年 5 月 29 日至 5 月 31 日於首爾韓國國立航空博物館(Korea National 

Aviation Museum)舉辦，與會的國家除了臺灣(如圖 1)以外，還有香港、日本、韓國

及菲律賓，臺灣不是國際民航組織(International Civil Aviation Organization, ICAO)成員，

EATMCG 是我國航管體系對外重要的國際交流平臺之一，歷年來透過這個平臺完成

臺北飛航情報區與鄰區許多合作及改善，本區處於東亞關鍵樞紐位置，運用這個平
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臺來整合區域作業，提高本區的航空管制作業效率及安全，也為東亞逐年增長的航

行量提供更佳的航管作業方案。 

此次會議我方準備了 3 個工作報告(Working Papers, WP)及 1 個資訊報告(Information 

paper, IP)，3 個 WP 分別提出： 

 
- 建立 M750 東側的離場平行航路 

- 建議運用計算航機過點時間(Calculated-Time-Over, CTO)改善航點流管 

- 整合本區所有邊境點 ATFM 作業 

IP 介紹本區 ATFM 作業的進展，包括： 

- 自我發展的 ATFM 系統功能 

- 國內 ATFM 推廣狀況 

- 與國外各國 ATFM 合作的連結 

- ATFM Flow Manager 的人員訓練 

此次目標希望透過會議事先提出解決方案，協調適合本區實施 ATFM 的作業模式，

整合區域作業共識，讓本區未來開設的 ATFM 席位作業能順利進行；另提出臺北區

域管制中心(下稱臺北區管中心)北部席與福岡區域管制中心(下稱福岡區管中心)有

關 M750 作業優化方案，提升作業安全及效率。 
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圖 2-圖 5. 臺北與會代表於會議中報告 
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貳、 過程 
 
一、 行程說明 

 
本次 EATMCG 16 會議會場位於首爾金浦機場旁的韓國國立航空博物館(Korea 

National Aviation Museum)，會議行程如下： 

 
5 月 28 日 由桃園出發到首爾 

5 月 29 日 報到及會議 

5 月 30 日 會議 

5 月 31 日 會議及參訪 

6 月 1 日 由首爾出發返回桃園 

 

考量到此次會議的議題幾乎都與本區有關，除了開會日期 5 月 29 日、30 日

及 31 日三天會議議程外，我方都利用會後時間或要求大會給予時間進行每日

綜整、澄清與說明，以確保會議中的各項討論都清楚明白。 

 
另外，韓國主辦此次會議爭取了韓國機場公司、駕駛員協會及大韓航空的贊

助，以上三個團體也藉此機會呈現其最新的技術發展並表達需求，希望透過

會議，提出相關的建議，包含增訂航路、縮短前後隔離等措施，協助其節省

油料、碳排放及作業效率。  

 

 

圖 6. EATMCG16 與會人員於大韓航空總部合影 
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二、 會議 Information Paper/Working Paper 彙整及議程 

 
本次會議各國共提出 10 份 IP 及 14 份 WP 安排於三日議程中(如圖 7)，歸納所

有的報告大致分為幾類： 

 
（一）一般性資訊 IP  

1. IP01: The outcome of the common report form from 2019 to 2023 (Japan) 

 (2019-2023 區域間航行量分析報告) 

2. IP05: The updates on ATFM development in Taipei FIR (Taipei) 

(介紹本區 ATFM 作業的進展) 

1. IP08: Introduction to contingency plan of consolidating ACCs in Incheon FIR 

(Korea) 

(仁川飛航情報區內各區管中心之緊急應變計畫) 

 

 
（二）現行作業分享報告 IP 

 
2. IP02: Review of the trial operation to change the transfer timing between 

Fukuoka ACC and Manila ACC (Japan) 

(福岡區管中心與馬尼拉區管中心改變交管時機之試作檢討報告) 

3. IP03: Coordination of cross-border ATFM for F15 sector in Fukuoka ACC (Japan) 

(福岡區管中心 F15 席位之邊境點流量管理協調) 

4. IP04: Cross-border ATFM for VVDN (Japan) 

(往峴港航班之跨邊境流量管理措施) 

5. IP06: Enhancing safety and efficiency at Incheon Int’l Airport through digital 

tower system (Incheon International Airport Cooperation) 

(優化仁川機場數位塔臺系統之安全性及效率) 

6. IP07: Introduction to the procedure for prioritizing CTOT allocation for flights 

subject to curfew due to ATFM (Korea) 

(針對宵禁航班之時間帶提高流量管理優先權之程序介紹) 

7. IP10: Air traffic flow in Incheon fir during the early morning (Korea) 

(仁川情報區內凌晨時段之航班流量分析) 
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（三）航管作業改善提案 WP 
 

1. WP02: Efficient traffic flow at BULAN and MOLKA (Japan) 

(針對 BULAN 及 MOLKA 航點流量之效率提升) 

2. WP05: Constructing a parallel departure route into Fukuoka FIR (Taipei) 

(針對臺北離場進入福岡飛航情報區之航班建立平行航路) 

3. WP06: Air Traffic Management (ATM) contingency plan of the Philippines 

(Philippines) 

(菲律賓飛航管理緊急應變計畫) 

4. WP07: The concept of flexible MINIT allocation based on actual traffic 

proportion for N892 southbound restriction (Korea) 

(針對 N892 航路南向航機，依據實際航行量比例做邊境點流管之

概念) 

5. WP09: Proposal to establish new airway and reduce separation minima for 

traffic via MUGUS/ATOTI (Korea) 

(建立新航路並減少經 MUGUS/ATOTI 航點航機之邊境點隔離) 

6. WP10: Proposal for reducing longitudinal separation minima for entering HO 

CHI MINH FIR (Korea) 

(縮減進入胡志明飛航情報區航機之最低水平隔離) 

7. WP11: Proposal to reduce longitudinal spacing for Korea-bound traffic via 

ENVAR M750 and KAPLI G86 (Korea) 

(縮減經由 ENVAR M750 及 KAPLI G86 往韓國之航班之最低水平隔

離) 

8. WP12: Optimization of ATS routes A461, M501 and A583 (Hong Kong) 

(優化 A461, M501 及 A583 航路) 

 
（四）ATFM 作業整合 WP 

 
1. WP03: Constructing an efficient CTO operation model to manage flows into 

Southeast Asia (Taipei) 

(建議運用計算航機過點時間改善航點流管) 

2. WP04: Consolidation on all East Asia ATFM Scenarios across Taipei’s airspace 

(Taipei) 

(整合本區所有邊境點 ATFM 作業) 
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3. WP13: Consolidating multiple ATFM measures to enhance operations (Hong 

Kong) 

(整合多重 ATFM 措施) 

4. WP14: Ground delay programme for MACAO international airport, Macao 

China arrivals (Hong Kong) 

(澳門機場到場航班之地面等待作業) 

 

 

圖 7. EATMCG 16 三日議程 

 
其中 IP03: Coordination of cross-border ATFM for F15 sector in Fukuoka FIR (Japan)

及 IP10: Air traffic flow in Incheon fir during the early morning (Korea)，事實上，

此 2 份 IP 性質屬於 WP，需要與各會員國協調，但是這兩國似乎想低調地處理

議題，因此在會議前更改為 IP，所以，在此報告中特別提出來說明。 

 
此外，會議討論的 14 份 WP 中，有 13 份是針對本區的議題或是與本區相關，

由此可以證明本區的關鍵角色，為串聯東南亞與東北亞空中廊道；我方與會成

員出發前便積極準備，並呈報民航局有關每一項議題我方處理的方式及態度，

在會議中也如預期的承受了很大的壓力。韓國表現得特別積極，據私下暸解，

韓方這次主辦會議受到機場公司及航空公司的壓力，期盼在此次會議爭取到更

有利的作業條件。 
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三、 各國 Working Paper/Information Paper 說明及回應 

 
以下整理出會議中與我方有關之 WP/IP，並依國家/地區進行說明如下: 

 
（一） 日本提出的 WP/IP 

 
1. IP03: Coordination of cross-border ATFM for f15 sector in Fukuoka FIR 

日本福岡區管中心為因應其 F15席位(與本區相鄰，共有 4個邊境點：SALMI、

LIPLO、BULAN、MOLKA，如圖 8)在超過空域容量 70 架次時對各國實施航點

分鐘數隔離，主要的措施如下： 

- 對香港措施：東南亞往日韓航班，於邊境點 ENAVAR、KAPLI 實施分鐘數

隔離)。 

 

- 對菲律賓措施：菲律賓往韓國航班，於邊境點 POTIB、LIPLO、MOLKA

實施分鐘數隔離。 

 

- 對本區的限制：東南亞往日韓航班，於邊境點 MOLKA、IGURU、LIPLO

實施分鐘數隔離。 

 

 

  

圖 8. 福岡區管中心 F15 席位及分時流量圖 
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除香港提出部分疑問要求釐清外，各國對於協助日本處理容量問題皆表示

支持，我方對於此提案回應如下： 

 

- 由於整體計畫共 6 個分流，再於本區匯集，並依據日本要求提供一定的

前後隔離。本區表示在如此高的航行量，還要識別跟管控每一個分流，

處理起來相當困難。 

- 該方案無涉天氣因素，僅需考慮單位時間的架次，給香港與菲律賓的隔

離限制已經管控架次及前後隔離，故無需再要求臺北提供不論高度之邊

界時間隔離限制。 

 

因此，我方要求移除給予臺北的限制，另，我方僅提供協調香港及菲律賓的

工作。 

 

- 此外，我方提出該方案如要能成功執行，需要泰國、新加坡、越南等亞

太區跨邊境多節點飛航流量管理協作(APAC Cross-Border Multi-Nodal 

ATFM Collaboration, AMNAC)成員國家配合，故必須要較長的前置時間，

最好能在 7 小時前進行協商。 

- 我方說明使用傳統流管處理容量管控的效果不精準，待本區飛航流量管

理席位(ATFMU)開始執行任務後，臺北的 ATFM 系統有能力發送計算起

飛時間 (Calculated Take Off Time, CTOT)給 AMNAC 有合作的國家，如果

日本接受每一小時流量的做法（Hourly Flow Rate），屆時這個問題應該

可以有更好的方式來執行。 

- 經觀察，日方 F15 席位(與本區相鄰，共有 4 個邊境點：SALMI、LIPLO、

BULAN、MOLKA)除了本地時間清晨 4 時(2000UTC)左右的航行量接近 70

架次，本地時間上午 10 時至 12 時(0200UTC-0500UTC)間航行量也接近

70 了，建議福岡區管中心應該開始規劃將該席位分割成 2 或 3 個席位，

並增派人力以面對航行量的增長。 

 
此次日本由日本民航局(Japan Civil Aviation Bureau, JCAB)與福岡區管中心與

會，流量管理中心 (Air Traffic Management Center, ATMC)沒有派人與會，日

方將相關建議帶回討論再與各國協商。 
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2. WP02: Efficient traffic flow at BULAN and MOLKA 

 
福岡區管中心提出，由於疫情後回復的航情及未來增長預測，應該與臺北

區管中心進行更緊密的合作，並提出兩個議題來做說明： 

 
第一個議題是臺北區管中心常因空域內惡劣天氣，要求福岡區管中心將

BULAN 進管桃園機場及松山機場的到場航班以飛航空層(下稱 FL)320 或

FL340 交接，以避免與本區過境航班造成衝突。 

 

 

圖 9. A1 航路分時架次比例圖 

 
 

 

圖 10. A1 航路航機轉換高度說明圖 

 

但由其資料顯示(如圖 9)，將近半數的 BULAN 進管航機是到場桃園機場及

松山機場，因此造成福岡區管中心頻繁變換高度(如圖 10)的工作量。 
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第二個議題是本區離場往 MOLKA 出管的航班(如圖 11)，由於部分航機的巡

航高度需要穿越 M750 過境的航班，而又無法於邊境前到達高度，管制員

必須將航機引導平行於 M750 東側，並協調福岡區管中心 F15 席位及 F17 席

位，以爬升中及航向進行交接，這個部分每日協調量很大，加上 M750 東側

有一限航區，引導過於偏南時，有進入限航區的可能，因此需要尋找解決方

案。 

 
 

 

圖 11. 本區離場航班往 MOLKA 示意圖 

 

 

圖 12. M750 平行航路之初步規劃 
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正好我方亦在此次會議中提出 WP05，希望於 M750 東側建立平行於 M750

的離場爬升航路(如圖 12)，顯見雙方都認為目前的協調量太大，必須想辦

法解決。 

 

綜上，日本建議雙方舉辦例行性線上會議，加速改善雙方作業，我方同

意日本的議案，並盡快討論建立平行於 M750 的離場航線。 

 

日本表示 JCAB 的業務繁忙，且關係到軍方限制空域，希望分階段實施，

但其提出的分階段方案經討論後發現，並無法減少管制作業協調量，因此

我方建議，進行一次到位的方案，並願意配合日本的時程，日本表示可討

論，此部分尚無結論，仍待後續討論。 

 

 

（二） 香港提出的 WP/IP 

 
1. WP11: Proposal to reduce longitudinal spacing for Korea-bound traffic via 

ENVAR M750 and KAPLI G86  

 
香港提議 ENVAR 及 KAPLI 進管前往韓國的航機間隔離由目前的 5 分鐘(約 40

海浬)隔離縮短為 20 海浬。 

 

香港與三亞的協議隔離為後機不追趕前機時，兩機採 20 海浬隔離，或後機

追前機時，兩機採 40 海浬隔離；與臺北則為 5 分鐘隔離及後機追前機使用

10 至 15 分鐘隔離，隨著疫情後航行量已經逐漸恢復，作業也越來越困難，

因此希望將協議隔離縮短為 20 海浬。 

 

我方與日本在出管點 LIPLO/SALMI 的協議隔離為 30 海浬/40 海浬，於行前

內部討論及向民航局報告中都認為提議香港改採 30 海浬的隔離是適合且

合理的，並依此向香港說明，香港表示靜待臺北回覆，後續修改雙方協議

書。 
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2. WP13: Consolidating multiple ATFM measures to enhance operations 

 
分享自 AMNAC 開始運作多節點 Multi-Nodal ATFM 後，開始遭遇多重 CTOT

的問題，香港認為應該讓上、下游相關 ATFMU 都分享 CTOT 資訊，再由其

中一個 ATFMU 整合成單一的 CTOT。 

 

我方所提 WP04，針對處理多重 ATFM CTOT 的方法，建議使用空域流量計畫 

(Airspace Flow Program，AFP)>地面延遲計畫 (Ground Delay Program, GDP)的

原則，提供塔臺、機場及航空公司都有清楚的判斷原則，盡量減少作業面協

調；減少協調是 Multiple ATFM 能成功的重要因素；香港表示 AMNAC 針對

多重 CTOT 的處理方式仍未找出可行的方法，且上、下游協調過程複雜，遇

修正時又再來一遍，實務上是很難運作的，香港會把我方意見反應給

AMNAC 會員。 

 

3. WP14: Ground delay programme for Macao international airport, Macao China 

arrivals 

 
香港 ATFMU 將代表澳門國際機場發送 GDP/CTOT 給各國，同時其每日發送

的 ATFM 每日計畫(ATFM Daily Plan, ADP)將包含澳門國際機場的資訊，本區

表示瞭解並於 ATFMU 成立後配合辦理。 

 

 

（三） 菲律賓提出的 WP/IP 

 
1. WP06: Air Traffic Management (ATM) contingency plan of the Philippines 

 
菲律賓在多年前便提出報告，為因應其 CNS/ATM 故障的緊急情況，要求各

國在情況出現時能提供協助，因此制定緊急應變計畫，但是提案停滯不前，

直到去年元旦發生嚴重停電事件後，方才積極進行此案。 

菲律賓提出的緊急應變計畫以航路(如圖 13)進行劃分，與本區有關的部分為

CRM1 及 CRM2。 

 

CRM1 為由本區自 KABAM 出管的西南向航機： 

 
- 限制使用 FL320/FL360/FL400 三個高度(如圖 14)，與目前實施大規模天



15 
 

氣偏航 (Large Scale Weather Deviation, LSWD)的高度相同。 

- 希望臺北於 KABAM 通知航機於 MUMOT 航點 log on to VVHM ADS-C 

CPDLC，在 MIGUG 航點聯繫胡志明 HCM ACC 120.7。 

 

CRM2 則責成佬沃近場臺(LAOAG App)通知航機於 POTIB 航點南面 5 分鐘聯

繫臺北區管中心 127.9 或 129.1。 

 

 

圖 13. 菲律賓緊急應變計畫之規劃航路示意圖 
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圖 14. 規劃航路之高度限制 

 

我方考量協助菲方的可行性： 

 
- 臺北 HCN 附近的無線電及雷達距離 MUMOT 及 MIGUG 航點分別為 244

及 556 海浬，飛航服務無法涵蓋。 

- 在航管系統的設定及功能上，因為航機遠離邊境點後，航管系統自動移

除航機 Label，雷達幕上無法持續顯示該機資訊。 

- 最後是責任歸屬問題，在未解除無線電服務之前，本區於該情況下提供

航管服務，航機安全隔離的責任該如何釐清。 

 

菲律賓表示此計畫是 ICAO 指定的計畫，內容將公告於其 AIP 上供駕駛員遵

循及參考，與計畫相關的香港與日本也表示支持及配合，並表示此公告的

制訂及發布是標準的程序無關責任，並表示各國都應制訂此程序，只是將

轉換波道的資訊公告出來，我方表示會將資訊帶回討論。 

 
返國後，民航局經討論後表示應變計畫既與 ICAO ANNEX11 內容相關，爰同

意配合，並基於互助互惠原則提供協助，總臺臺北區管中心現已通知菲律

賓進行協議書或備忘錄草案的討論。 

 

（四）韓國提出的 WP/IP 

 
韓國提出的議題數量最多，其中有關前後隔離的議題都是韓國持續追蹤的；
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今年韓國承辦會議，其企圖心更加的明顯，會議中占用較多時間討論。 

 
1. WP07: The concept of flexible MINIT allocation based on actual traffic proportion 

for N892 southbound restriction 

 
韓國此報告是有關本區收到菲律賓 KABAM N892 LSWD 限制時，可用高

度減少為 FL320/FL360/FL400 三個高度，我方因此必須對日韓實施分鐘

數隔離(Minutes In Trail, MINIT)流管限制，在 SALMI 航點進管的限制是不

論高度 10 分鐘一架，日本 ATMC 依據我方加諸的限制，在 MUGUG 航

點限制韓國不論高度 13 分鐘一架；衝擊最大的時段是在上半夜，該流

管限制實際執行的結果，韓國每小時經由 SALMI 航點進入本區僅有 3~4

架次，造成嚴重的延遲(如圖 15 及圖 16)，有些機場有宵禁，衍生其他的

狀況；韓國希望臺北能依據各國航機比例，給予應有的時間帶 Slot 分配，

以減少韓方航機的延遲。 

 

 

圖 15. 無流管限制時段之航班分布 
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圖 16. 有流管限制時段之航班分布

 

圖 17. NARAHG 容量調整措施 

為此，韓國介紹東北亞流量管理合作小組  (Northeast Asia Regional ATFM 

Harmonization Group, NARAHG)試行的分時段需求調整容量的作法(如圖17)，

原則是“哪個點有較高的需求，就給較多的容量”，依據不同時段進行協

調，給予不同的流管限制，韓方希望 KABAM 航點能使用同樣的觀念運作。 

 

本區認同及理解目前流管限制的問題及侷限，但是在本區 ATFMU 開始運作

前，尚無工具提供分析，但近期會與日本協商縮短其對韓國的限制。 
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本區的 ATFMU 規劃於未來幾個月內開始運作，屆時在實施 KABAM LSWD 將

會有重大的改善，臚列如下： 

 
- 取消全時段流管，將僅針對需要時段採取措施。 

- 採用計算過航點時間(Cross Time Over，CTO)後，將所有航班納入考量，

韓國起飛的航班會得到應有的容量。 

- 即使採取 MINIT，也會採用混和措施(Hybrid Measure)，對日本與臺北離

場航機實施 CTOT，韓國起飛的航班也不會被犧牲。 

 

2. IP10: AIR traffic flow in Incheon FIR during the early morning 

 
近半年來，韓國每日本地時間凌晨 3 時至 6 時(1900-2200UTC)間，限制由

LIPLO/SALMI 前往韓國的出管航班不能使用 FL390；本區收到日本限制後，

會再限制香港在 ENVAR 不能使用 FL390，後續三亞等沿線都收到相同的限

制。 

 

有此限制的原因是由於在韓國仁川區管中心濟州南部席(Jeju South Sector)

空域內有一個井字的交叉，由南北向 Y711 及 Y722 兩條航路與東西向 A593

及 Y590 交會(如圖 18)，其中 Y590 與 Y722 兩條航路都使用 FL390，依據韓

國提供的資料，Y590 航路（由上海飛航情報區進入仁川飛航情報區）每日

大約有 22%的航機使用 FL390，為了作業安全，於是每天實施高度限制(LIPLO 

Y741 ATOTI Y722)。 

 

為減少各國間的協調，並協助航空公司預劃作業，與會各國同意韓方發布

長期 NOTAM，但要求韓國持續提供 Y590 使用 FL390 的情況。 
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圖 18. 仁川境內航路交會圖 

 

 

圖 19. 仁川區管中心濟州南部席每日航情量 

 

3. WP10: Proposal for reducing longitudinal separation minima for entering HO 

CHI MINH FIR 

 
韓國說明由於在三亞飛航情報區之後，航情在胡志明飛航情報區後會分流

進入曼谷飛航情報區(如圖 20)，建議針對到場胡志明飛航情報區的航機隔

離，由原先的 60 海浬縮短為 30 海浬。 

 

實際上，我國及香港都無法同意韓國的論述，該類別航情由韓國 MUGUS 出

管進入本區、香港、三亞及胡志明，沿途不斷有航機加入使航路更加壅塞，

另就本區出管點 KAPLI 而言，無法僅就前往胡志明飛航情報區航機考量，因

此拒絕了韓國的請求，並強調 KAPLI 的隔離討論不會單獨針對某一個機場

航路或情報區，必須就整體航情來評估。 
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圖 20. 航機進入胡志明情報區示意圖 

 

4. WP09: Proposal to establish new airway and reduce separation minima for 

traffic via MUGUS/ATOTI 

 

韓國為減輕 MUGUG 南下的壅塞，會引導前往菲律賓的航機改走 RUGMA 由

東南面進入日本，但是由於繞行會增加浬程，因此向日本提議建立直飛航線

以縮短距離。 

 

由於韓國提議的路徑會經過日方的限航區，因此拒絕韓國的請求。 

 

這份報告另外要求本區針對前機快於後機的航機，將目前的隔離由 60 海浬

縮短為 50 海浬，30 海浬的部分縮短為 25 海浬。 

 

我方表示仍需維持 60 海浬隔離，原因如下： 

 
- 進管點與出管點配置高度 (Flight Level Allocation Scheme, FLAS)不一致： 

由 SALMI 進管使用 FL300/320/340/360/380/400 共 6 個高度，出管部分

在 KAPLI 只有 FL300/340/380/400 共  4 個高度，在 POTIB 只有

FL300/340/380 共 3 個高度，容量是不均衡的。 

 

- 進管點與出管點前後隔離不一致： 

由於 KABAM 出管使用 10-15 分鐘的隔離（約 80-120 海浬），如果在 SALMI
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進管使用 50 海浬的隔離，我方將無法處理出管的隔離。 

 

- 空域擁擠及交叉衝突: 

Q11 及 A1 都是航行量極大的航路，再加上兩岸航線，將導致北部空域

更加忙碌；Q11 及 A1 兩條航路在 DRAKE 交會，同高度的衝突會因為隔

離得縮短後更形嚴重。 

 

- Q11 的航機後續會與 IGURU 進管的航機再交會，形成另外一個衝突，更

密的航情也讓空域更擁擠，處理衝突更困難。 

 

至於 30 海浬縮短為 25 海浬的部分，因本區長程雷達加上 ADS-B 的涵蓋最

遠大約在 SALMI 外 25 海浬，且涵蓋範圍於惡劣天氣狀況會變差；若縮短隔

離，Q11 及 A1 兩條主幹道匯集在 DRAKE 的同高度衝突會更多更難處理，因

此我方拒絕了韓國的請求。 

 

上述兩個WP都希望臺北能縮短 60海浬的隔離限制，韓國每一年都會提出，

採用漸進策略，逐步縮短隔離。韓國人能理解我方的難處，但仍繼續緊追，

因此這個議題是需要花時間去研究，須根據更多數據資料，從空域、航點容

量與交叉衝突等各方面來分析本區可接受最低隔離，這是個困難卻無法逃

避的議題。 
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參、心得 

 
一、此次 EATMCG 16 會議是 COVID-19 疫情後的第一次實體會議，也是第一次由韓國

主辦，意義重大。能面對面討論問題，加上各區 ATFM 合作日趨緊密，本區也規

劃開設流量管理席位(ATFMU)，令本次會議討論異常熱烈。各國於會議中、休會

及會後都持續溝通、討論、交換資訊與協商，加上討論之議題多都與本區有關，

對我方而言參加 EATMCG 會議是個攻守都需拿捏得宜的會議，Give-And-Take 是

門藝術，也是本區折衝爭取利益及合作的極重要的場合。 

 

二、本區規劃於 114 年將啟動 ATFM 作業，諸多國際間的合作及 ATFM 作業設定都尚

待釐清，雖然本次會議本區提出的 WP 已經引發了熱烈討論，惟細節與協議仍需

與各國持續討論，與各鄰區建立未來持續透過線上會議推進的共識。 

 

三、機構贊助與產業參與：韓國舉辦此次會議相當用心，動員飛航指揮中心(Air Traffic 

Command Center, ATCC)及飛航管理辦公室 (Air Traffic Management Office, ATMO )

人員接待、舉辦會議及安排參訪活動，並找來韓國機場公社 (Korea Airport 

Corporation)、大韓航空 (Korean Air)及韓國航空公司飛行員協會 (Airline Pilots 

Association-Korea)贊助本次會議，航空產業的合作模式值得本區參考；航空公司、

機場公司與飛行員透過合作網絡，可以表達其營運作業需求，共同尋求解決方案

並暸解航管的作業模式，是個多贏的作法。 

 

四、會議準備：本次會議安排周全，首先韓國國立航空博物館(Korea National Aviation 

Museum)的會議場地選擇很好，會議設備新穎齊全，讓會議進行得很順利；其次，

會議之間的活動及時間安排也促進各國代表間的互動，並增加其航管、ATFM 人

員與各國的連結及區域作業的暸解，培養國際會議人才及經驗，這樣的投資非常

值得。 
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肆、建議 

一、本區 ATFM 的發展透過 CTOT 試作及總臺成立 ATFM 發展小組開始啟動，從小組成

立時間算起，歷時 1 年 8 個月，期間除持續與 EATMCG 會員進行試作外，小組自

行開發的 ATFM 系統已完成桃園機場 ATFM 功能與各邊境 ATFM 功能；ATFM 業務

亦推廣至桃園、高雄、松山及臺中機場等本區主要國際機場，國外的合作也跨越

日本、韓國、香港及菲律賓等 EATMCG 會員國，往南延伸到泰國及新加坡。臺北

區管中心的 ATFM 人員訓練也於 113 年 6 月底完成，本區啟動流量管理席位運作

的 ATFM 前置作業已初步完成，營運所需人力規劃須由作業人力中調配，在作業

人力尚無虞下建議多予支持。 

 

二、於本區 ATFMU 開始運作前，必須與相關利害關係人進行說明與溝通，在啟動前詳

述各種程序與規定，以利後續實際流管作業順暢。雖然這兩年透過 CTOT 的試作，

利害關係人對於 CTOT 程序已有初步暸解，唯關於 ATFMU 及 ATFM 系統的運作細

節，仍需邀集利害關係人於流管席位正式運作前再次說明，希望後續能投注更多

資源舉辦說明會，與航管、機場及航空公司等單位，正式傳達本區 ATFMU 的成立，

將利害關係人整合在一起。 

 

三、綜上，本區自行開發的 ATFM 系統已經完成 ATFM 機場端及 ATFM 航點端的兩項作

業功能，雖能應付日常 ATFM 作業所需，唯仍需持續投入 ATFM 空域端、作業後分

析(Post Operation Analysis)、數據庫(Data Bank)等功能研發，持續支持 ATFM 發展

小組及資訊管理中心進行系統的開發有其必要性。 
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圖 21. EATMCG 所有與會人員於會場進行大合照 

伍、附錄 

LIST OF MEETING AGENDA AND DOCUMENTATIONS 
 

No Paper No. Title Presented by 

Agenda Item 1 Meeting arrangements and updates of EATMCG 

1 WP/01 Agenda and time schedule Moderator 

2 IP/01 The Outcome of the Common Report Forms from 2019 to 2023 Japan 

Agenda Item 2 Regional ATS Development 

3 IP/02 
Review of the trial operation to change the transfer timing 

between Fukuoka ACC and Manila ACC 
Japan 

4 IP/10 Introduction of the air traffic flow in Incheon ACC Republic of Korea 

5 WP/02 Efficient traffic flow at BULAN and MOLKA Japan 

6 WP/05 Parallel Route into Fukuoka Taipei 

7 WP/06 Air Traffic Management contingency plan of the Philippines Philippines 

 WP/08 Withdrawn Republic of Korea 

8 WP/09 
Proposal to establish new airway and reduce separation 

minima for traffic 
Republic of Korea 

9 WP/10 
Reducing Longitudinal Separation minima for entering 

Hochiminh FIR 
Republic of Korea 

10 WP/11 Proposal to Reduce Longitudinal Spacing for Korea-bound Traffic Hong Kong China 

11 WP/12 Optimization of ATS routes A461, M501 and A583 Hong Kong China 

Agenda Item 3 Domestic ATM Development 

12 IP/06 Digital tower system at Incheon Int'l Airport Republic of Korea 

13 IP/08 
Introduction to contingency plan of consolidating ACCs in 

Incheon FIR 
Republic of Korea 

14 IP/09 UAM development Plan at Gimpo airport Republic of Korea 

Agenda Item 4 Regional ATFM Development 

15 IP/03 
Coordination of Cross-border ATFM for F15 sector in 

Fukuoka ACC 
Japan 

16 IP/04 Cross-border ATFM for VVDN Japan 

17 IP/05 The update of Taipei ATFM development Taipei 

18 IP/07 
Introduction to the procedure for prioritizing CTOT 

allocation for flights subject to curfew due to ATFM 
Republic of Korea 
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19 WP/03 Constructing an Efficient CTO Operation Model Taipei 

20 WP/04 Consolidation on all ATFM Scenarios Taipei 

21 WP/07 The concept of Flexible MINIT Allocation Republic of Korea 

22 WP/13 
Consolidating Multiple ATFM Measures to Enhance 

Operations 
Hong Kong China 

23 WP/14 GDP for Macau Int'l Airport arrivals Hong Kong China 

Agenda Item 5 Any Other Business 

Agenda Item 6 Promotion of cooperation between ANSPs and Airlines 

24 Presentation 
Proposal to operate UPR procedures based on aircraft 

performance in Southeast Asia 
Korean Air 

25 Presentation Suggestions for reducing delays and efficient operations ALPA-K 

 

 



27 
 

 

 

 



28 
 

 

 

 



29 
 

 

 

 

 



30 
 

 

 

 

 



31 
 

 

 

 

 



32 
 

 

 

 

 



33 
 

 

 

 

 



34 
 

 

 

 

 

 



35 
 

 

 

 

 

 



36 
 

 

 

 

 



37 
 

 

 

 

 

 

 



38 
 

 

 

 

 

 



39 
 

 

 

 

 

 



40 
 

 

 

 

 



41 
 

 

 

 



42 
 

 

 

 

 

 



43 
 

 

 

 

 

 



44 
 

 

 

 



45 
 

 

 

 

 

 



46 
 

 

 

 

 



47 
 

 

 

 

 



48 
 

 

 

 

 

 

 



49 
 

 

 

 



50 
 

 

 

 

 

 

 



51 
 

 

 

 



52 
 

 

 

 

 



53 
 

 

 

 

 



54 
 

 

 

 

 

 

 



55 
 

 

 

 

 

 



56 
 

 

 

 

 

 

 



57 
 

 

 

 

 



58 
 

 

 

 

 

 



59 
 

 

 

  

 

 



60 
 

 

 

 



61 
 

 

 

 

 



62 
 

 

 

 

 



63 
 

 

 

 

 



64 
 

 

 

 

 

 



65 
 

 

 

 

 



66 
 

 

 

 

 

 



67 
 

 

 

 

 



68 
 

 

 

 

 


