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出國類別： ( 1.考察 ( 2.進修 ( 3.研究 ( 4.實習 ( 5.其他

出國期間：96年10月15日至10月19日  出國地區：日本福岡
報告日期：96年12月16日

分類號/目：H2/航空   H2/航空

關鍵詞：ATMC（Air Traffic Management Center），
       OALT （Operational Acceptable Level of Traffic），
PACOTS（Pacific Organized Track System），

        ALTRV（U.S. military Altitude Reservation）
內容摘要：

臺北區管中心與日本福岡流管中心間平日即有例行業務往來，雙方協議書某些內容因現行作業需求有待修正，加之目前本區正進行「建置流量管理機制」，如何多瞭解對方的作業流程及方式實有其必要性，此為此行主要目的，除福岡流管中心外，亦參觀北九州機場之設施。

福岡流管中心管制作業室面積為30公尺×45公尺，席位區分為航空交通流量管理、空域管理及越洋飛航管理3項，並有專職監控管理全國機場流量之人員，以CNS（Communications, Navigation and Surveillance）來監控調整該國雷達、無線電設施之運作狀況，由氣象廳提供全國之氣象狀況及預測，防衛省之自衛隊工作人員並進駐該作業室，以便就近協調管理軍方訓練空域之使用。

流量管制作業首重對機場及席位流量之監控，透過監控顯示幕之警示適時啟動必要機制，以維持管制員的工作量在規劃負荷量之下，針對地面未起飛之航機採取地面延誤、加大放行隔離、更改飛行路線等方式，對在空航機運用加大前後隔離浬數、速度限制、空中待命等技巧，以遂行控制及管理流量之目的。
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1、 前言與目的

臺北區域管制中心與日本福岡流管中心自今年初簽訂協議書，雙方航管業務密切，為使平日之協調作業更為順暢，增進彼此之瞭解與溝通，此次參訪對臺北區管中心之實務運作堪稱難得之機會，另民航局航管組刻正規劃進行之「建置流量管理機制」係以福岡流管中心之運作模式為藍本，對於各單位之小組成員而言，更可深入明瞭其規劃之理論基礎與日常運作情形，透過他人之經驗，也可對屬於我們自己設計的這套機制注入實用的元素。

隨著科技發達，航機之設計、改良日益精密，進而航空管制之隔離得以逐漸減少，如前後隔離可以馬赫數計算而縮短，高度因監測儀、保持高度系統等而縮減垂直隔離（RVSM）由2000呎成為1000呎等，因而增加了航機在同一空域內之容量。更由於經濟發達，商業往返頻仍，空中交通之需求逐年增加，對於航管單位不啻成為一大壓力，尤其遇到許多特殊狀況如天候因素、裝備故障、跑道關閉等，如不採用流量管理，除增加航管人員壓力，更有危及安全之虞。因此，各國除研究加速流量之程序，同時亦規劃在異常狀況，流量遽增時，採用流量管制來降低危險因素。也因此臺北飛航情報區於2004年7月間成立流量管制機制小組，期為臺北飛航情報區來往起降之航機規劃出安全、迅速、有序之環境。

西元1994年，日本成立流量管理工作小組（ATFMC），2005年福岡流管中心（ATMC）正式成立，並於今年元月與臺北區管中心簽訂工作協議書（LOA），唯於實際工作之協商中偶有與LOA敘述不盡相同之處，另為因應現行作業之合宜性，因此討論增修某些內容，亦為此行主要目的之一。由於位於隔壁之福岡區管中心正值整修，日方另行安排參觀北九州機場航管作業。

2、 行程及協調聯繫

    本次參訪日期自中華民國九十六年十月十五日至九十六年十月十九日止共計五天，行程安排如下表：

	日期
	行程

	96/10/15
	桃園-福岡

	96/10/16
	參訪福岡流量管制中心及修訂協議書

	96/10/17
	參訪北九州機場

	96/10/18
	資料整理

	96/10/19
	福岡-桃園


此次參訪日方主要聯絡人為高木貞弘先生（Mr. Sadahiro Takaki），高木先生為福岡流管中心主幹航空交通管理管制官，行前他即通知我們，由於福岡區管中心自今年八月份起開始進行整修工事，因此不克安排參訪行程。

一行四人於九十六年十月十五日台北時間早上八點十分搭乘長榮航空BR2106班次由桃園機場起飛赴福岡，沿途氣流穩定，順利於當日中午當地時間十一點二十分抵達福岡機場。流管中心參訪由高木先生做簡報介紹，隨後由他及鈴木規敏先生（Mr. Noritoshi Suzuki）全程陪同參觀作業室，後者職稱為航空交通管理管制官，最後的協議書修訂商談即由鈴木先生主持。北九州機場參訪由Mr.  陪同進行。

十月十九日完成參訪後，由福岡搭乘長榮2105班次，於臺灣時間下午一點四十分返抵桃園國際機場。

3、 參訪內容

此次福岡之行共參訪了兩個航管單位：1、福岡流管中心 2、北九州機場。

現分述如下：

1、 福岡流管中心（Air Traffic Management Center, ATMC）

（一）、地理環境及背景沿革
        該中心離福岡市區甚為偏遠，由旅館搭乘計程車前往約需三十分鐘左右，由大門距管制大樓仍有1分鐘車程，其後左右各分為二處大樓，左方為福岡區管中心，右邊即為福岡流管中心，大樓樸實整潔，予人舒適的第一印象。

        福岡流管中心（ATMC）的前身為Air Traffic Flow Management Center (ATFMC)，自1994年10月開始運作，由於航情、行政業務的成長及對軍民方空域協調規劃之需求，於2005年10月整併增加空域管理、越洋管制、飛行路線協調等項作業功能，並更名為ATMC。
（二）、組織架構與職掌

整棟園區包含福岡流管中心及福岡區管中心兩大單位，設有一位主任及兩位副主任，每位副主任分別管理一個中心，流管中心下面有飛航管理管制官（ATM officer）、飛航管理情報、飛航管理航電及飛航管理系統經理四類人員；區管中心下轄飛航管制及飛航航電兩類人員，另有庶務、會計、設備及航電技術四個部門。

    流管中心之飛航管理管制官設有一位主任，下面又分為行政部門及管制部門，前者下設兩位副主任，共23位管制官；後者有10位副主任，下轄99位管制官。取得證照之訓練先從飛航資料之助理席開始，然後6個月的越洋席、5個月的國內席，再來是流量管理席，訓練內容包括容量管理、流量管理、飛行路徑協調及轉降管理，最後才是空域管理階段，包括太平洋建置路徑系統（PACOTS ,Pacific Organized Track System)、訓練空域管理、空域協調使用、縮短垂直隔離（RVSM）及高度保留（ALTRV, U.S. military Altitude Reservation）等項目。
    由上述訓練可清楚瞭解流管中心主要業務執掌為：

1. 流量規劃管理（Air Traffic Flow Management, ATFM）
2. 空域管理（Air Space Management, ASM）
3. 越洋飛航管理（Oceanic ATM）

    下圖為整個作業室之配置圖：
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    另比對作業室之平面圖（如附件一），長45公尺、寬30公尺，約合800張日式塌塌米舖成的面積，異常寬廣。進門首見航電技術專業人員席，左手邊為越洋飛航管理席，共五個席位外加兩個備份席，另有一飛行資料席，上設策略規劃及督導席各一人；中間為流量規劃管理及空域管理席（ATFM & ASM），分成東、西、南、北四席位，上設兩個策略規劃席及一督導席；右手邊前方有兩席監控各機場流量及運用等資訊之專門人員，其後方為自衛隊之連絡官，最右後方則是氣象專門人員。

    正前方的八個大型投射銀幕，即時提供各機場及席位之流量、訓練空域之運用及限制、ATFM & ASM四席位下所管轄之席位機場責任分區圖、與鄰區航機流量動態及軍方訓練空域動態、氣象資料等訊息，這對管制作業而言不啻是另類方便的”抬頭顯示器”。

（三）、航行量

        日本東京及那霸飛航情報區於2006年2月26日合併為福岡飛航情報區，空域統由福岡流管中心管轄，飛航管制業務分由札幌、東京、福岡、那霸4個區管中心，在4個區管中心之下設有21個終端近場管制單位，共33個國內席位，提供儀器飛航服務之機場約達100座；流管中心之下另設5個越洋席位，提供往來於美、加、紐、澳航班之飛航管制服務。

        日本整體航行量自1984年起，以每年3-5%的成長率增加，該年之航機約110萬      架次，至ATFMC成立之1994年已達165萬，及至2005年ATMC正式運作，已逼近 240  萬，2006年之總航行量約255萬。日方特別針對去年之儀器飛行計劃做統計，平均每日3,548架次，比前一年成長3%，其中國內線佔63%（2,239架），成長率為2-4%；國際線佔26%（913架），成長率為3-5%；本身飛航情報區內之過境航機佔11%（396架），成長率達7%。據此項資料之統計比較，歐洲之國內線佔88%，比日方之63%多出25%；境內之過境航機則成長幅度最大，每日尖峰時段有300-400架次；國際線之成長次之，即令其絕對數量913架比前項之396架高出甚多。

        國內線主要航線為東京（成田及羽田機場）<-->新千歲、東京<-->福岡及新千歲<-->福岡，如下圖
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國際線主要航線為東京往返美加、歐洲、東南亞、中國大陸及韓國，其次為東京往返澳洲/關島、福岡往返澳洲/關島以及由澳洲/東南亞過境至韓國之航機，圖示如下：
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   依據2004及2005年之平均日實施流量管制措施統計，管制東京離、到場席以及由九州、關西等若干機場之離場席航情最為繁忙，如關東南部A席、關東西部席、紀伊席、三河席、關東北部席等，每天需實施1-2次流管；機場部分以東京羽田每日實施最為顯著，成田機場則因為SARS旅客驟減緣故，實施比例約為羽田機場的1/6弱；新千歲機場為因天候關係需經常實施流管措施的典型例子，因一旦受積雪濕滑或除雪關閉影響，其跑道容量隨即明顯反映降低。
（四）、流量管制作業（ATFM）
     1.航行量監控

      （1）流量管理席位上配備的銀幕針對4個區管中心的各席位及成田、羽田、新關西、中部及福岡等5機場，未來6小時（以每30分鐘為單位）的航行量作監控，當預測之航行量超過該席位或機場可接受之航行量（Operational Acceptable Level of Traffic, OALT）的80%時，會出現黃色警示，當預測之航行量超過OALT的100%時，則出現紅色警訊，當班之管理管制官根據不同顏色之提醒，採取對應之處理作為。
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      （2）席位：其航行量以管制員之工作量來表示，這部份也是目前本區流量管理機制小組正在進行的進度，基本上將離場、到場、過境三種型態細分為15~20種工作項目，分析每一工作項目之工作量秒數，包括通訊時間、眼手操作、思考時間之加總，占每30分鐘之百分比。如下圖，時間軸以每10分鐘為單位表示，航情類型則以顏色區分，橘色為目前管制下之航機，灰色為已填飛行計劃之航機，黃色則是未填飛行計劃之預劃航班，三者相加即為該時間軸之預期航行量，以監控是否已超過設定之席位容量Sector capacity（80%以黃色橫線表示；100%以紅色橫線表示），這也是計算延遲的依據，必要時適時啟動流管機制。

當實施流量管制時，預期之航行量（也就是工作量）仍維持低於Sector capacity，以保障飛航安全，管理管制官並可依據天候狀況、空域限制及裝備故障等因素來調整其席位容量。
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      （3）機場：其航行量以航機數量及預計起飛延遲來表示，以下圖羽田機場為例，X軸為以每10分鐘為單位、未來3小時之監控，Y軸則是未來30分鐘之航機數量，橘色為到場航機，藍色為離場航機，灰色為到場仍在地面上之航機，黃色則是未填飛行計劃之預劃航班，四項加總為該時間軸之預期航行量。

Y軸另一項代表意義為空域容量（Airspace Capacity）與預計起飛延遲（Expected Airborne Delay）之比較監控：空域容量係依到場航機間所需之隔離時間（the limitation time of arrival spacing）設定，此處為10分鐘，以紅線表示，另設定60%參考值，以黃線表示，隔離時間也取決於到場容量（capacity of arrivals），估算在近場管制區域所需之隔離時間，可於每一時間軸劃出一條預計起飛延遲之藍色連線，當其隔離時間大於所設定之標準時，亦即藍色連線高於紅線時，必須實施流量管制。
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     2. 流量管制實施方式

      （1）起飛前（Pre-flight）：

甲、地面延誤（Ground Delay）：經流管中心由航機的預計後推時間加上滑行時間，再加上需在地面等待延誤的時間後，計算出其預計起飛許可時間(Expected Departure Clearance Time, EDCT)，在航機起飛前40分鐘將此EDCT同時傳送至相關的區管中心及航空公司，前者將包含EDCT之航管許可頒發給塔臺，塔臺頒發給航機之許可即會加上”由於流量管制，預計在XX時XX分或以後起飛”的限制；航空公司內部也可得到此最新之資訊，適時轉達給自家機師。

乙、加大放行隔離（Minutes in-trail）：例如前機起飛，後續放行時間比原先規定的多XX分，以減輕管制員之工作量。

丙、更改飛行路線（Route coordination）：如果航機不願意接受地面延誤、等待 EDCT時間，也可考慮流管中心建議之Rerouting，以避開繁忙席位之空域。如圖所示，紅色虛線為原來飛經擁擠空域之飛行路線，藍色實線則為建議之飛行路線，此措施除可減少航機延誤外，亦可讓該中心更有效地運用空域。

      （2）飛行中（In-flight）：

甲、前後隔離（Miles in-trail）

乙、限速（Speed adjustment）

丙、待命（Airborne holding） 
    上述種種管制方式其實在世界各地都普遍運用，臺北近場臺也不例外，如此便可在其空域適當地安排到場航機間之隔離給塔臺。可見管制之方式與限制其實大同小異，如能輔以完善之離到場規劃，當然對管制員幫助很大，但若受限於空域本身、地形、軍方空域等因素限制，也就只有靠管制員的豐富經驗及合作得宜的團隊默契來補強了。

（五）、空域管理（ASM）
     1.訓練空域管理：

              所有欲使用民航訓練或測試空域之訓練計劃，事前均需向流管中心提出申請並得到其同意，自2006年2月起更提供網際網路服務，使得使用者可以得到有關空域使用狀況、空檔及使用限制等即時資料，這套系統可說對民間業者之申請協調作業提供了絕佳的便利性，也讓管理管制官更容易立即掌控管理這些訓練空域。

     2. 空域協調使用：

（1）日本的民航空域與軍方訓練區域原本未劃分，由於1971年7月31日的一起   軍民機飛安意外而改革，當天一架民航B727與日本自衛隊的一架F86F在空中撞機，有關當局遂於8月7日採取緊急應變措施，將軍民方空域完全劃分開來，並於自衛隊空軍基地與軍方訓練區域間設置專用空中走廊。
      （2）2006年2月16日起，自衛隊的連絡官開始派駐在流管中心管制室作業，管理管制官透過對軍方訓練或測試空域動態之共同資訊，可更密切協調雙方空域的有效使用，以及對軍方訓練空域的彈性運用。

      （3）當軍方某些訓練空域無活動時，經與軍方協調後，透過公告之發佈，亦可讓民航機通過使用該空域，這套機制是2006年5月11日開始啟用的條件性路線系統(Conditional Routes/CDRs,如附件二)，代表這並不是隨時都可使用的永久性航路。
      （4）另外該中心負責協調福岡飛航情報區內美軍之高度保留（ALTRV），當然在核准予美軍相關單位之前，需先評估這些高度對航管本身的影響，以便更有效率地規劃空域管理。
     3. 太平洋建置路徑系統（PACOTS, Pacific Organized Track System)：

     ASM另一項職掌為每天製作並頒佈PACOTS，依據高空風預測及不良天候區域等重要因素，做成由東南亞/日本東向飛往北美/夏威夷之最佳越洋飛航路徑以及最佳高度，這些路徑間都有左右隔離，便於流管中心運用管理空域更有效率，而透過飛航公告之發佈，使用者可方便地規劃其飛航計畫。

     4. 其餘工作執掌：

      （1）協調目視航機於A類空域空域之特殊請求。

      （2）協調非RVSM之儀器航機於RVSM空域之飛行。
      （3）協調自衛隊空中預警機（E767）之儀器飛行。
      （4）協調臨時性之訓練空域與範圍。

      （5）協調日本航太探測當局之火箭發射。
（六）、越洋飛航管理（Oceanic ATM）

     1.管制單位：

         越洋席原先由4個區管中心分別管轄，自2005年改制為ATMC後，委由其統一提供飛航管理服務。
     2.席位：

         由北到南區分成5個席位，第1、2席負責極區線，第3席控管美加線，第4席職司夏威夷線，第5席則為紐澳線。

     3.裝備：

         使用越洋航管資料處理系統（Oceanic air traffic control Data Processing system, ODP），每一席位上配備3部大型銀幕，可視管制需要個別選取，包括下列項目：

      （1）航機資料顯示（Aircraft data display）：

[image: image19.wmf] 
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      （2）電子管制條：

        [image: image8]
      （3） 管制員-飛行員資料鏈聯繫（Controller-Pilot Data Link Communications, CPDLC）：

           透過此項機載裝備，雙方可聯繫傳達訊息，如航管許可、航機之位置報告及相關資訊等。

        [image: image9]
      （4）自動獨立監視（Automatic Dependant Surveillance, ADS）：

比CPDLC更精確先進的機載裝備，使用的是Waypoint位置報告，使用接收多功能運輸衛星（Multifunctional Transport Satellite, MTSAT）信號，管制員可得知航機的所有即時資訊而執行管制。

        [image: image10]
      （5）航管單位資料傳遞（ATS Interfacility Data Communication, AIDC）：

           透過此套系統，相關航管單位間可互相傳遞航機資料。

        [image: image11]
     4.管制作業現況：

      （1）日本與美國雙方每年都召開會議，就安克拉治、奧克蘭與福岡3個飛航情報區間之管制作業相關議題進行討論、規劃及協議。

      （2）越洋席屬於航管之一部份席位，以CPDLC與航機聯絡，因分為四個席位，因此每一席管制之數量並不多，其隔離以有ADS裝備航機間隔離為50NM，無ADS航機間隔離為10到15分鐘，如此大的隔離，一條航路上也不會有太多的航機。每一管制工作台各有三個螢幕，每一個螢幕皆可隨時轉換互為管制或資料展示之備份，既靈活又可分區，兼具安全效益。
      （3）對配備有ADS裝備之平飛航機之隔離標準得以改採50浬，乃由於美國FAA於2005年10月17日在奧克蘭航路管制中心啟用Ocean21越洋自動化系統，管制員不必依賴人工程序管制，而得以增加管制效率並減低隔離標準。該年12月底並曾有限度地試行前後隔離/左右隔離採30浬作業。

      （4）日方則是使用多功能運輸衛星（Multifunctional Transport Satellite, MTSAT），於2005年2月26日發射MTSAT-1R衛星，並於2006年啟用，至此雙邊原先協議之使用ADS/CPDLC裝備於北太平洋空域縮短前後隔離實施方案正式付諸實現，航機也因此更有機會得到好的飛行高度。

      （5）目前ADS/CPDLC兩套裝備同時使用，但航空公司反應兩者之位置報告程序有重覆之處，加之全球趨勢所歸，前者之Waypoint位置報告終將取代後者之

            位置報告。

2、 修訂協議書

（一）、 結束流管中心作業室參訪後，日方安排於簡報室進行協議書修訂（如附件三）討論，由鈴木先生擔任主席，另有四位業務相關人員共同參與，由下午4時30分開始至6時結束，歷時一個半小時。

（二）、 我方提出有關Alternative Route Coordination乙節條文之修訂，以因應日方詢問有關我方發佈火炮公告致影響航機需更改航路時之協調作業方式。

（三）、 日方提出修改項目：

     1. Flow Control Application乙節中，增加一項流管限制方式。
    2. Communication乙節中，律訂雙方測試電話之時間。
     3. Commercial telephone numbers for ATFM coordination乙節中，修改我方聯絡電話中區 

       域號碼部份。

     4. ATMC希望往後臺北區管中心通知ATMC之方式與聯絡人：

      （1）、當台北實施流量管制時，如香港機場之時間限制時，請通知ATMC之MR.  Koji Mitani。
      （2）、當流量管制屬於空域關閉，如中科院試射飛彈時，請通知Mr. Noritoshi Suzuki。
（四）、  上述討論修訂暫定之內容（如附件四），將俟鈴木先生提請其上級同意後，再與 臺北區管中心進一步確認最後內容，已完成修訂簽署。
    三、  北九州機場

4、 心得與建議

   此行參訪ATMC無論軟體、硬體方面都有許多值得我們學習之處，比如管制室內十分安靜，究其原因，乃其吸音設備完善，工作人員也不會大聲喧嘩，感覺極為專業，在其工作的人也容易感受本工作之專業性、獨特性，進而尊敬這份工作，而更加認真努力。

另外，在管制台正面牆上有八面超大的螢幕，其上載有許多資訊，包括特殊天氣資料、Notam 極重要資訊等，比起現行區管中心火砲資料散貼在各席位來的整齊、劃一、醒目，更具提示效果。 

       綜觀福岡流管中心，其立意、架構、規模、實行等無一不是一種專業、專注的合成，它的產生、運行除整合國內全部的航空運輸業，也試圖與國外融合，進而成為世界航業之一環，我國能否有此魄力？實在值得我們深思、與借鏡。

       以下為此行實際面對該中心之作業方式所獲得之寶貴經驗，對往後區管中心與其協調作業有莫大幫助，對於我們現有作業的疑問與困惑也因之豁然開朗：

一、   流量管制作業之工作小組分工極細，除本身由航管人員建置之流管席外，亦有其他相關單位配合整個流管作業之考量，此項安排也就是何以每回臺北區管中心通知福岡流管中心有關流管資訊時，總是回以：〝CALL YOU BACK〞，此一等待往往是30-40分鐘後，也不明白對方究竟是領知還是尚未答應流管之條件。

     此次參訪，特就此問題詢問鈴木先生，情況是：當鄰區通知ATMC後，首先詢問北海道、東京、福岡、那霸及仁川ACC，另研究過國內、國外班機有無影響後，再考慮公告事宜，最後才能回答：〝Roger〞或〝Aprove〞，此項作業方式實與其他國家大大不同。於是與鈴木先生交換意見，通常發起流管之航管單位要求流管時，應為〝通知〞其他相關單位而非〝請求同意〞;因其他國家如香港、菲律賓等，雙方通知訊息時都是〝Roger〞頂多協調增加或減少該條件而已，鈴木先生非常同意我方的建議，並表示將調整ATMC作業人員之協調方式。

 二、   ATMC席位中，設有軍方之空域使用協調席，除從事軍民方對於訓練空域之使    用協調作業外，也協調軍方於某幾處訓練空域無動態時，民航機得以有條件地使用Conditional route。如此，等於改走捷徑航路或直飛之意，既讓航機節省燃油，亦可縮短飛行時間，極具靈活運用空域之效益。

     反觀我們與軍方的協調作業則沒如此和諧，因為雙方空域有如楚河漢界般壁壘分明，不容輕易任由他人使用，這固然是本位主義的表現，也說明了彼此有各自的一套作業模式，管制員衡量狀況許可時應還是有彈性考量的空間，適時予對方善意的回應。

     不過，這幾年透過雙方的參訪及空委會的協調，彼此也都釋出最大的善意，在有限的空域中發揮最大的管制效率，這點共識應是在逐漸增強中，我們也都樂見未來有更多進步，提供軍民航管人員一個完善的管制環境。

  三、    流量管制資料之建立，是以三十分鐘為一單位，將離場、到場、過境及其他如訓練飛行等類別鍵入後，設立正常狀態、可容忍狀態及警戒狀態之標示線，如航行量有超過警戒時則考慮啟動流管，至於如何界定正常或超過之方法，也正是一年多前本局航管組流量管制機制小組成立後，即開始參考採自ATMC之流管計算方式。

     目前小組仍就各項參數之定義、計算方法及席位採樣比對套用等項目進行討論規劃，在此大量蒐集基本資料以建置理論基礎的同時，方發現要達成這些工作項目中任一項的結論都不如想像中簡單，要完成像日方這樣一套航管作業機制，需耗費許多人力與時間，管制單位尚須機動情商調配人力，一步一步配合小組的建置進度，其實相當辛苦。

     然而除了小組成員或熱心人士會投注心力加以關注外，一般管制員恐怕較難主動參與，這點與每次訂定新的離到場程序有異曲同工之妙，大家在程序啟用後會表示不同意見或批評，其實任何程序及作業方式實施前，都會先經詢問同仁意見的程序，我們最希望的是管制員在這階段中適時的回饋及寶貴的意見，如此我們才敢說將來制定出的流管作業方式會更符合一般管制員的期待。

附件   一、　福岡流管中心作業室平面圖
       二、  條件性路線系統(Conditional Routes/CDRs（
       三、  福岡流管中心與臺北區管中心協議書

       四、  協議書修訂之內容
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