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附錄 23  
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附件 

 

1. 航空交通管理系統的招標文件 

 

現時航空交通管理系統及新航空交通管理系統的合約內有關「系統」的要

求，並沒有作出改變。民航處因應其運作現時航空交通管理系統的經驗，

在新系統的合約內對系統提出更詳盡及具體的要求，但與現時系統的合約

一樣，中標承辦商同樣是必須提供系統的硬件和軟件。 

 

新航管系統的招標文件是按照民航處的運作需要，市場調查所得的最新空

管技術及嚴格遵守政府的《物料供應及採購規例》及《世界貿易組織政府

採購協定》的有關規則而制定，而且亦汲取了業界的意見。現時民航處的

空管中心內設有大約 20 多個空管人員工作席位。總括營運現時航空交通管

理系統的經驗及應付未來航空交通的增長，民航處認為新空管中心需要大

約 40 至 50 個空管人員席位，遂於招標文件內訂明投標商提供的參考系統

須處理不少於 40 個空管人員席位。 

 

另外，新航空交通管理系統的處理能力及功能將比現有系統更為優勝。新

航管系統每天可處理 8,000 份飛行計劃書的資料，約為目前民航處空管中

心內使用中的系統的 5 倍。新系統亦可同時監察 1,500 個空中或地面目

標，是現有系統的 1.5 倍，足以應付未來航空交通的增長。 

 

此外，問題中表示印度德里機場與香港國際機場的航空交通流量差天共地

的說法亦不準確。兩地的航空交通流量實為接近。印度德里機場每天航機

升降量平均每日約為 900 班，而香港國際機場則為 1,100 班。 

 

民航處制訂新空管系統招標文件，包括有關賠償方面的條款，完全按照政

府物流服務署及律政司的意見。賠償金額的計算是按照政府物流服務署一

般計算大規模/複雜系統的賠償的慣例，以每日因新系統交付延誤而導致需

要維持現有系統運作所涉及的成本(總賠償金額的計算基礎以 100 天為上

限)，及根據律政司提供計算損害賠償的有關成本時需考慮的細項，而計算

出來的。至於現時空管系統的招標文件，因系統交付延誤而導致賠償上限

為合約總額約一成。 

 

 

2. 新的航空交通管理系統是否擁有「已證實的表現紀錄」 

 

民航處採購新航空交通管理系統，完全是按照政府的《物料供應及採購規

例》及《世界貿易組織政府採購協定》而進行。  

 

招標文件經政府物流服務署和律政司審核後才發出。政府物流服務署已在

其回覆政府帳目委員會的文件中已就招標條款第 8.4 條的詮釋作出詳細解

釋，指出該條款須根據第 8條全文的用詞和精神一併考慮。 
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在 2011 年民航處新空管系統的招標過程中，曾有落選投標者質疑中

標商提供的航空交通管理系統並不符合招標文件內有關系統擁有

「已證實的表現記錄」的要求，認為有違《世界貿易組織政府採購協

定》(《協定》)的規定。特區政府隨即按照《協定》的規則，將有關

投訴交由根據《協定》設立的獨立專責審裁組織1審理。審裁組織經

詳細審視後，認同「系統擁有已証實的表現記錄」此字句必須與有

關招標文件的上下文同時閱讀，因此「系統」一詞應指「投標者連

同其建議系統所蓋括的元素」，否則答辯人既不可安裝新的子系統，

亦不能採用新科技，因為新的子系統在本質上不可能擁有已証實的

表現記錄。堅持將有關條款解釋為一個已存在及在整體上擁有已証

實表現記錄的系統，並不正確。此外，審裁小組發現，中標者建議

的航空交通管理系統的有關子系統確實擁有「已証實的表現記錄」。

審裁小組並未察覺答辯人對任何投標者包括投訴人有任何不公允或

偏見。審裁小組看不到任何理據支持投訴人的案件，因此投訴被駁

回。有關審裁小組裁決的摘要，載於附錄一。 

 

中標承辦商建議使用的系統已在迪拜和三個位於印度的機場使用。美國、

德國及加拿大的機場亦廣泛使用同一中標承辦商的系統，該批系統與建議

中的系統型號不同，但主要性能及最新技術則完全相同。迪拜機場現時航

機升降量平均每日約為 1,000 班，而印度德里機場每天航機升降量平均每

日約為 900 班，而香港國際機場則為 1,100 班。 

 

曾有傳言指系統於印度曾經發生不穩定事故，民航處亦有與迪拜及印度有

關當局查詢。迪拜有關當局在回覆中表示滿意中標承辦商於當地提供的系

統的表現，而印度機場當局在回應民航處查詢時則表示系統在三個空管中

心的運作滿意，並澄清過往發生的事故與系統的表現無關。有關迪拜及印

度有關當局回覆的函件副本，載於附錄二(只有英文版本)，以供參考。 

 

 

3. 新的航空交通管理系統的合約更改 

 

民航處認為於新航管系統投入運作前將系統優化以配合相關要求更符合成

本效益，並減低系統於投入運作後進行大規模改動所導致的安全風險。 

 

 

 

 

                                                       
1  審裁組織提供一個獨立及公正的平台，專責審理參與有關採購的供應商指稱有關採購過程涉及違反《協

定》的投訴。工業貿易署設有秘書處，為審裁組織提供服務。審裁組織由 12 名成員組成。他們從社會

各階層中甄選出來，包括法律界、工程界及會計界，並由商務及經濟發展局局長作出委任。 
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(一)第一次更改合約 

 

民航處就新航管系統優化工程所牽涉的兩次合約更改，均嚴格按照《物料

供應及採購規例》所訂的程序進行，並經過政府物流服務署的審核和批

准。民航處沒有隱瞞給予中標承辦商的更改合約費用。在每一次合約更

改，民航處都按程序，向政府物流服務署申請，詳細列出有關資料，包括

所涉及的費用。 

 

新航管系統在處理能力和功能方面比現時航管系統優勝，有能力應付本港

現時的航空交通量及未來增長。新航管系統的標書早於 2009 年 4 月定

稿，合約於 2011 年 2 月批出後，系統「詳細設計檢討」階段隨即展開。

由於系統規模龐大、複雜，而合約要求嚴謹，招標文件自草擬完成至

2012 年 1 月提交更改合約建議予政府物流服務署有相當時間，其間國際

民航組織提出了新要求，為制定區域性空管應變計劃，提供更詳盡的細節

和具體指引，協助空域和機場使用者應付在各種緊急情況下（例如在空管

系統故障或功能降低時）的運作，包括將更多的航空交通數據作同步處理

等。同時，民航處根據一直運作現行航空交通系統管理的經驗，亦發現了

其他航空交通管理系統的功能有需要優化，包括復飛飛行程序和空中交通

服務設施間數據通訊系統及運作效率等。民航處考慮到提升運作、培訓效

率、提高航空交通安全，和符合國際民航組織的最新要求後，認爲有需要

優化相關系統要求，使新航管系統具備更佳的能力去處理各種緊急情況，

包括讓空管人員可繼續提供空管服務，加強保障飛行安全。 

 

本處 2014 年 12 月 27 日致貴會的回覆中已指出，民航處在 2009 年編制招

標文件時已制定新航管系統要包括三個主要的子系統：分別是主用航管系

統、備用航管系統和最終備用航管系統。招標文件列明最終備用系統是一

個獨立的系統，而採用的軟件和系統結構完全與主用系統和備用系統分

離。這種設計的目的是減低當主用系統和備用系統同時出現故障時而導致

整個系統癱瘓的風險，以確保飛行安全。新航管系統有關採用最終備用航

管系統的要求，與美國、德國和挪威等海外大型空管中心採用類似系統設

置和最佳慣例看齊。 

 

於原先新航管系統的合約中所提供約 32 個模擬器的訓練席位及輸入操作

員席位，其目的是要確保向民航處空管人員提供專業訓練的同時，也保障

香港飛行情報區內飛行安全及維持有效率的航空交通管制服務。按照計

劃，模擬器系統將同時用於航空交通管制員就執行航機進近管制及航路管

制方面工作的訓練，以及用於評估空管程序。隨着民航處航空交通管制員

持續檢討現行空管運作的經驗，處方詳細分析了操作新系統的培訓需要，

並認為有需要新增終端管制的工作，以使有關培訓更為全面，使航空交通

管制員更有能力應付長遠持續增長的航空交通量。我們同意如能在草擬招

標文件時加入有關要求，會更為妥善。 
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另外，問題中提到設置了 343 個空管席位，數量並不正確。新空管系統可

容納共約 120 個空管工作席同時操作。每個席位均會設置 2 至 3 台電腦，

分別連接到主用航管系統、備用航管系統和最終備用航管系統，同時支援

空管運作。由於模擬器的運作模式與實際操作不同，故有關建議並不可

行。 
 

第一次更改合約所涉及的費用，用於因應上述國際民航組織的最新發展進

行的優化項目，以及優化復飛飛行程序和空中交通服務設施間數據通訊系

統及運作效率及增加訓練席位等。 

 

(二)第二次更改合約 

 

2012 年年中新空管系統的硬件設備逐步完成。同時，民航處亦積極與承辦

商跟進系統軟件方面的事項。該批事項屬於非關鍵事項，並不影響整體系

統操作。 

 

中標承辦商於 2012 年 7 月在得到民航處的不反對後，運送硬件設備來港，

開始培訓工作。在這樣的安排下，有關推進落實新系統的工作得到加快。

此外，民航處安排了十多位人員到美國接受航管系統項目的相關訓練。問

題中所指出的受訓空管員工和數目並不正確。 

 

因應國際民航組織亞太地區於 2011 年 9 月推行有關航機導航性能的要求，

以及在 2012 年年底的第 12 次空中航行會議中通過全球空中航行計劃

(Global Air Navigation Plan)，並將航空系統組塊升級(Aviation 

System Block Upgrades - ASBU) 的框架列入全球空中航行計劃中，以提

高飛行安全，空域容量和效率。根據第 12 次空中航行會議中建議，要求將

區域性空中航行計劃(Regional Air Navigation Plans)與全球空中航行計

劃(Global Air Navigation Plan)於 2014 年 5 月前落實達成一致，並根據

運作需要將焦點集中於實施航空系統組塊升級。香港作為區域性航空交通

樞紐，有必要根據國際民航組織的建議及實際運作需要適時實施有關要

求，以提高空中航行的安全性，空域容量和效率。 

 

民航處亦已經完成對相關的地面系統/基礎設施優化工作，以確保這些設施

運作完全配合新空管系統。 

 

 

(4) 新航空交通管理系統的安全性 

 

民航處一直以航空安全為首要原則。民航處為複雜而精密的航管系統進行

驗收測試的要求十分嚴謹，過程中難免會發現一些跟進事項，而其目的是

確保系統日後能安全、穩定及可靠地運作。於新航管系統驗收測試期間發

現需跟進事項，於其他機場並不罕見。 
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在 2012 年的 6 月至 8 月期間的工廠驗收測試共錄得 308 項跟進事項。現

時，超過 84%已獲解決。民航處及承辦商在積極跟進餘下的事項，以期盡

早處理所有有關事項。 

 

2012 年 6 月至 2013 年 6 月期間發

現的跟進事項的性質 
數量 

系統功能 1 121 

人機界面 2 101 

工程項目 3 86 

總數 308 

 

註一:系統功能 - 數據處理相關的功能 

註二:人機界面 - 用戶/操作者的界面 

註三:工程項目 - 技術關注事項 

 

新航管系統項目現已進入後期系統測試和驗收階段，民航處當務之急及工

作焦點應為妥善處理在過往測試/驗收階段發現的跟進事項，在所有測試、

訓練和安全要求均完滿結束後，將邁向整個新空管中心在 2016 年上半年啟

用的目標。民航處並沒有忽略合約上可採取的行動，並會在適當時候就詳

細情况、可能的理據、整體系統項目、敏感資料及算定損害賠償等因素一

拼考慮。 

 

一般而言，系統的硬件及軟件的保養期分別為 2 年及 5 年。在新航管系統

的採購合約中，承辦商需要按照合約規定提供軟硬件保養、及系統優化和

擴展。新航管系統的承辦商同時亦為現有航管系統的承辦商，並一直為現

有系統提供軟件保養服務。現有系統的運作一直保持可靠及穩定，而承辦

商由 1998 年開始至今所提供的保養服務一直令人滿意。為確保新系統安

全、可靠和穩定，民航處在新系統投入服務前，會就新系統進行詳細及嚴

謹的功能測試，亦會根據國際航空安全管理標準及既定程序，為新系統進

行全面的安全評審。 

 

＊＊＊＊＊＊＊＊ 
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附錄一  
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附錄二  
 

 

 

*委員會秘書附註：本文件只備英文本。  
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