
简要报告  
 

提升机场吞吐能力及空域容量是全球航空业所面对的议题。随着航空业

不断发展，机场及航空交通管制运作所有范畴都明显需要提升和改善。

香港国际机场位于航空业务急速增长的东南亚地区，因此显然需要提升

能力，以应付预期增长的交通量及客运量。评估机场吞吐能力毋疑应由

机场运作开始，但邻近地区的空域管理及运作程序亦必须配合才能提升

交通量。全球有很多例子都证明因空域所限，导致机场无法配合提升吞

吐能力。  

 

因此，这份由英国国家空中交通服务有限公司（NATS）编制的顾问报

告涉及多个范畴，并应视为一连串环环相扣的事项，需要仔细规划。本

报告提出多项建议、意见及提议，但不表示现有机场运作及空管程序有

任何不妥之处。其实，现有运作方法十分有效，也足够应付如恶劣天气

等的异常情况。英国国家空中交通服务有限公司的专家小组凭着他们对

繁忙航道、终端区及机场环境的经验及知识，加上 TAAM 快速仿真系

统进行分析，从而提出建议。该公司顾问认为，以现有空域的设定来

说，容量已接近饱和。故本报告提出的建议，有助确定提升机场及邻近

空域容量前须处理的问题，以逐步迈向全新的高密度运作模式。其中部

分建议，可作为重组珠江三角洲空域及研究在香港国际机场兴建第三条

跑道的参考资料，并有助奠定日后发展的基础。  

 

香港的空域复杂，航空交通管制及机场运作殊不简单。本报告列举了多

项限制，显示若一切维持不变，现有空中交通管理系统将不能应付香港

国际机场或珠三角预期的空中交通增长，因此有需要作出基本改善。随

着交通量逐步上升，空管系统也有需要在尽可能不影响正常吞吐量的前

题下应付异常情况。本报告就香港国际机场（包括机场本身及航空交通

管制）未来的发展，提出多项建议，当中考虑到影响全球航空业的环境

及经济因素。主要课题的重点建议会在下文阐述，并在报告内各章节详

细解释。本报告亦提出了推行计划的拟议纲领。  

 



这项研究确定了在运作上及航空交通管制系统上可作的改善措施，以提

升机场及空域容量。假如双跑道独立运作能够实现，并推行建议的运作

及空域改革，香港国际机场的跑道容量可递增至每小时 68 架次。这项

研究并建议按运作需要，考虑以每小时的升降量来声明机场跑道容量。

英国国家空中交通服务有限公司认为，在现时计划的广泛检讨珠三角空

域的前提下，透过进一步改善地区空域及运作程序，有可能进一步将跑

道容量提升至每小时超过 68 架次。本报告所提出的建议，很多都需要

进一步研究，也有需要进行全面的安全评估。  

 

本报告由英国国家空中交通服务有限公司的专家拟备，成员包括该公司

的运作专家及该公司在香港的快速仿真系统专家。专家小组多谢香港民

航处及机场管理局管理局鼎力协助和全力支持研究工作，并多谢民航处

评估组及航空交通管制中心职员，协助小组了解日常运作。各方都提供

了所需数据，并全面协助专家小组进行跑道及空域容量研究，就多项复

杂及相互影响的事项，加以说明及参与讨论。  

 

重点建议  

 

 为增加香港的空域容量，建议改变一些基本空管运作理念。采用更

有系统的运作模式，将能大大提高香港国际机场及其邻近空域的容

量，同时能将前往邻近珠三角机场的过境飞机与进出香港机场之航

班分开处理。  

 

 对航空公司的影响亦应纳入讨论范围。若要实践建议的运作理念，

所有有关方面必须全力合作，而飞行员及航空交通管制员更有需要

透过优化各自的管理程序以达致相互合作无间的目标。  

 

 本报告建议改善空管运作方法、扇区分割及飞行区运作等程序。这

些建议在适当情况下需辅以多项研究，包括实时模拟测试、安全评

估，以及日后所需设备的评估。  



 

 要成功落实报告内建议的改善措施，必须有足够人员配合并提供所

需的员工训练。以往英国的经验显示，若缺乏资源推行改革，可能

会导致书面指示欠佳、训练不足，以及推行时出现困难等问题。  

 

 本报告建议检讨民航处人手，以配合因要落实多项改变引致的人力

需求。这些改变包括增加空管运作岗位，新增扇区及职能，延长部

分管制席位的工作时间等。此外，为保障无间断的空管服务，空管

部门必须设立针对员工患病缺勤的后备员工支持制度。  

 

 分阶段实施上述建议，包括与邻近空管单位商讨、制订新原则、训

练及调派新支持人员。本报告概述建议实施的分阶段推行计划。  

 

 香港飞行情报区位处东南亚的战略性位置，对于与日俱增的国际航

班，特别是不断增长的廉价航空公司航班，尤其重要。因此建议成

立东南亚航空交通流量管理单位，性质类似位于布鲁塞尔的欧洲航

空交通流量管理中心，以协调日常的运作需求及长远的策略性运

作。东南亚每年在某些季节都会出现恶劣天气，影响广大地区的航

空交通服务。由于香港位于区内重要战略位置，因此，以香港作为

亚太区域流量管理中心乃顺理成章的选择。这个单位将配合航空交

通管理中心，发挥监督进出香港国际机场及飞越香港飞行情报区的

航空交通管理工作。  

 

 长远来说，应考虑支持珠三角地区逐步发展。建议变更的运作理念

必须与澳门及内地的有关部门详细磋商，并与围绕香港空域的邻近

航空交通管理当局深入商讨。商讨内容亦应包括空域共享的可行

性、共享进场管制设施，以及检讨来往香港飞行情报区的飞行航线

网络等等。  

 

 



 

建议  
 

R1：  在香港飞行情报区引入更有系统的空管运作环境。  

R2：  检讨现有空管扇区划分，将高空过境航班与离港及抵港航班分

隔。  

R3：  在香港飞行情报区北部设立新的区域管制扇区。  

R4：  设立高空管制扇区，以管制飞越香港飞行情报区的过境交通。  

R5：  检讨与新设空中等待空域、标准仪表进离场程序相关的香港飞

行情报区内部航线架构。  

R6：  制定一套完善的标准条件，并依照该标准决定空管扇区合并及

分割。  

R7：  应进一步修订现行空管扇区之间的协议原则。  

R8：  在香港开设航空交通流量及容量管理席位。  

R9：  与邻近区域管制中心协调，设立建议的东南亚航空交通流量管

理单位。  

R10：  建设独立的终端区管制员队伍。  

R11：  为进场的航班设立近距离等待空域。  

R12：  建立标准进场环境并在该环境下训练员工。  

R13：  检讨及订定标准进场间距。  

R14：  与本地航空公司商讨后，推行标准速度制度。  

R15：  在现有环境下，制定标准雷达引导机场起落航线，改善进场与

最后进场管制员之间的管制移交程序，以便更准确地掌握进场

间距。  

R16：  进一步发展进场运作环境，以配合其它空域的改善项目，例如

近距空中等待区及进场走廊。  

R17：  制定进场程序，以便在航班到港高峰时段尽量提高抵港航班流

量。  

R18：  为进近澳门机场的过境航班设立专用的进场等待空域。  

R19：  加紧制定程序，将进场航班从离场管制空域分隔开。  

R20：  推行标准离境速度制度。  

R21：  检讨空域设计，以分隔进场及离场航班。  



R22：  检讨现有两条跑道的复飞程序，决定应如何改善该等程序并达

至双跑道完全独立运作的目标。  

R23：  按照双跑道独立分隔运作模式（参考国际民航组织或英国国家

航空交通服务有限公司采用的进场间距），检讨跑道的运作模

式，并撰取最适合香港使用的双跑道操作模式。  

R24：  检讨本报告提出的可行方法，提升机场及空域运作效率；而随

着提升运作方法落实推行，机管局、民航处及航空公司共同将

计划分阶段于五至七年内推行，并逐步增加跑道及空域容量。  

R25：  按照机场的运作需要、机种组合、可运作空管席位数量及其它

所有相关因素，以每小时的跑道容量来编排航班时刻。  

R26：  检讨南 /北地面活动管制员的工作时段，特别是在傍晚的工作时

段。  

R27：  确保机场日后的发展计划涵盖拖曳飞机的运作，并让航空公司

参与规划停机位及贵宾室地点等工作，以尽量切合航空公司及

机场管理当局的目标，同时将拖曳飞机对机场运作的影响尽量

减低。  

R28：  检讨晚间跑道关闭的时段，以应付次繁忙时段航空交通量上升

的需求。  

R29：  定期检讨地面活动管制员工作量，包括因处理拖曳飞机而引致

的工作量，以确保地面活动管制员的工作量处于可接受水平。  

R30：  检讨离场航班使用滑行道的运作程序，以减轻地面活动管制员

的工作量并同时增加空中活动管制员的运作灵活性，以争取最

优化的离场次序。  

R31：  考虑引入类似希斯路机场的跑道停候区，以减轻地面活动管制

员的工作量，并增加空中活动管制员的运作灵活性。  

R32：  发展机场中场范围时，考虑增设第三位地面活动管制员席位。  

R33：  考虑为地面活动管制员提供独立的雷达显示屏。  

R34：  继续重新设计塔台管制席的项目，以改善从塔台外望的视野；

并将项目范围扩展至涵盖以下各项：  

 研究塔台管制席的位置，以改善塔台管制员监察重要运作区

的视野；  

 研究在现有塔台通道架设高台的好处；  

 考虑在地面活动管制员席位侧加设空管助理席位；  



 确保飞行进程纪录纸条以可以接受的方法传送，例如在工作

席位之间设置滑槽。  

R35：  继续以各种适当方法尽量缩减飞机占用跑道的时间，方法包

括：  

 定期进行飞机占用跑道时间的调查，并举行检讨会议；  

 为飞行员举行简报会，并留意时常发生问题的航空公司；  

 举办简报会及训练课程，以提高管制员的意识，鼓励他们在

适当情况下主动介入，以避免非必要的复飞。  

R36：  检讨短暂停机位的供应情况，包括：  

 增加使用多用途停机位的可能性；  

 考虑设置偏远停机位供使用。  

R37：  容许跑道容量多于现时的每小时 54 架次前，赶紧考虑增加停

机位，包括提供适当的应急备用援冲停机位。  

R38：  在新建北面候机楼启用前，机管局及民航处共同制定北停机坪

的运作策略，以尽量提升北停机坪的运作效率，并平衡南 /北地

面活动管制员的工作量。  

R39：  开设新的进场管制席位，以管制近距空域等待区。  

R40：  因应航空交通量上升及空管运作职务转变，检讨各管制席位的

运作时间。  

R41：  确保管制员工生病时有足够的应急及后备人手，以尽量维持合

理的空管服务水平。  

R42：  制定落实改善项目的计划，包括提供专责进行评估及训练所需

的资源。  

R43：  建立一个有系统的航空交通管制运作环境，培养统一的「香港

式」运作方法。  

R44：  扩展现有的管制员考核制度。  

R45：  定期与航空业界各有关方面举行会议，商讨各方共同关注的所

有问题。  

R46：  制定日后发展计划，以协助推行改革，并建立良好基础，以便

进一步发展这项研究范围以外的范畴。  



结论  

 

总的来说，这项研究的整体结论是，有不少机会提升机场及周围空域的

容量。为了提升容量，看来应推行更有系统的运作方法。这份报告所载

的详细建议阐述了应该处理的多种具体事项。  

 

如果能全面制订及推行新的运作模式，可以说是最理想的做法，但由于

需要进行大量仿真测试、发展项目及培训计划，这种做法实际上并不可

行。以下载述了循序渐进的推行方法。现建议根据这方法拟定五至七年

的发展计划，以配合机场基建、容量及空域需求的变化。  

 

在拟定实施方案期间，咨询所有有关方面的意见相当重要。英国国家空

中交通服务有限公司乐意在这过程中担当独立顾问，并提供所需协助。  

 


