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為進一步瞭解美國飛安管理體系運作及飛安資訊處理方式，本次OJT在職訓練系統性地察訪了FAA總部系統安全辦公室、飛航標準業務單位及技術研究中心等處。經由六天的旅次心得，對FAA飛安業務之組織、職掌、功能、作業、規則、指導文件等皆有所論述。

同時對美方自1998年開始發展，目前正在各主要航空公司進行測評的新查核方式－航空運輸監理作業系統（Air Transport Oversight System, ATOS）進行完整的解構，對當前FAA所使用的其他各項飛安管理資訊系統諸如SPAS、PTRS、OASIS等亦有相關比較分析。

最後，針對我方未來飛安分析工作之發展及如何將系統安全概念運用於日常監理活動提出個人看法與建議。
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台灣由於四面環海，對外交通完全仰賴海、空運輸，如何運用有限資源確保航空運輸的安全，則為我民航局所努力的目標。本（飛航標準）組職司飛航標準之釐定及航務、適航查核工作，自八十五年起仿效美方作法建立飛安監理檢查員制度，經八十六年、九十年兩次國際飛安評鑑，結果均為第一級符合國際標準。但隨飛航操作技術與管理潮流的演化，先進國家無不持續檢討飛安相關技術及程序，期能尋求更有效率的監理方式；美國因其航空產業在全球有著顯赫的影響力，其飛安政策亦深深影響他國，本局目前檢查制度即為簡化的FAA飛航查核作業報告暨記錄分析系統（Program Tracking and Reporting System, PTRS）。飛航分析科為本組前次組織調整後新設單位，為了進一步瞭解美國飛安管理體系運作及飛安資訊處理方式，俾能妥為評估各項飛安作為移植時之妥適性與合理性，職藉由本次年度訓練之機會，系統性察訪了FAA總部系統安全辦公室、飛航標準業務單位及技術研究中心等處，並特別針對美方自1998年開始發展，目前正在各主要航空公司進行測評的新查核方式－航空運輸監理作業系統（Air Transport Oversight System, ATOS）進行較為完整的研究，冀供我飛安監理工作之提昇與借鏡。
行程

	日期
	單位
	接待人員
	備註

	12月13/14日

（星期六、日） 
	
	
	赴美行程

	12月16日

（星期一）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr.Charles Blackwell
	OASIS及PTRS系統關係

	12月17日

（星期二）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr.Charles Blackwell
	ATOS發展現況

	12月18日

（星期三）
	國家飛安資訊中心（NASDAC）
	Mr.Bob Toenniessen
	飛安資料庫整合方式及資訊公開

	12月19日

（星期四） 
	航空技術中心（AAR）
	Ms.jennifer Harris
	飛安風險分析發展

	12月20日

（星期五）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr.Charles Blackwell
	SPAS研究進展

	12月21/22日
	
	
	例假、資料整理

	12月23日

（星期一）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr.Charles Blackwell
	總結探討

	12月24/25日

（星期二、三）
	
	
	返台行程


參訪內容

依去（九十一）年年度訓練計畫規劃，本項訓練係派由分析科技士馬台渝至FAA飛航標準服務部門（Flight Standard Service, AFS, 相當本局飛航標準組）位於Dulles 國際機場內的安全資料分析中心（Flight Standard Safety Analysis Information Center, FSAIC, 屬AFS-900）進行為期兩週的見學活動，惟馬員已先於八月留職停薪赴法進修，遂於十二月改派同科技士耿驊送訓。因時序已近美方新年假期，初步探詢後FSAIC表示安排為期兩週的訪問較有困難，經藉FAA駐東京辦公室及FAA總部國際航空辦公室居間穿線，復考量我方業務需要後，協調為一週內分別參訪AFS部門之FSAIC（原計劃單位）、FAA總部系統安全辦公室之國家飛安資訊中心（National Aviation Safety Data Analysis Center, NASDAC）及位於華盛頓DC北方二百五十哩的大西洋城威廉休斯技術研究中心（Wm J. Hughes Tech. Center）三處，每地停留僅一至二日，終得於十二月十三日下午搭乘華航班機成行。

FAA組織極為龐大，與本組業務相關的部門散於全美各處，平時工作中雖由外籍顧問的協助或網際網路的搜尋，經常有機會接觸其各類文件，但總覺得有管中窺豹，只見其斑之感。本次出國訪察了華盛頓週邊車程可及的幾個部門，總計有：掌理飛安資訊管理的ASY-NASDAC、與平日業務最直接相關的AVR-AFS-FSAIC及負責各類飛安技術研究發展的ARA-AAR部門等，對美方業務算是有較完整的認識，整個行程則由API-AIA國際航空辦公室協調。FAA組織圖及與本次參訪單位詳如附件一。因出國期間每日定期以電子郵件將工作日誌回報台北（見第陸章 附錄），故對每日行程內容不再詳加贅述，本章及下章茲僅就參訪的三處單位及經由本次見學所瞭解的FAA六大飛安管理作業系統PTRS、SPAS、OASIS、ATOS、OPSS、VIS及系統間的相互關係作一介紹。

1、 Dulles機場FSAIC標準安全資訊分析中心

FSAIC屬於AFS-900，是1996年5月Valuejet失事後的90-day Safety Review後才成立的單位，負責全國飛安監理的計畫指引、安全檢查作業之訂定及推行ATOS航空運輸監理作業系統（一種利用系統安全工具來分析美國主要航空公司的飛安情況，其內容為本次見學重點），中心內另有一個檢定標準及評鑑小組（Certification Standardization and valuationTeam, CSET），利用一個與ATOS非常類似，稱為SEAT（Surveillance and Evaluation Assessment Tool）的工具來協助區域辦公室（RO）進行新航空公司（New entry）的設立審查。ATOS小組與CSET小組共用機場南方貨運站區裏的一棟辦公大樓一樓，也就是整個FSAIC的所在了；從外觀及內部設施來看這個中心都是個典型的美國政府機關。FSAIC裏的工作人員主要區分為航務檢查員（目前缺編）、適航檢查員及研究分析員（ORA）三種，主要工作就是結合三種人員的專長及經驗來改進ATOS作業方法，尚有部分的文員及委外的財務分析人員（旨在分析航空公司的財務狀況作為飛安參考）。至去年八月為止，該小組已經完成了FAA檢查員作業指令Order 8400.11的Change 13版及相應的ATOS使用者手冊（ATOS作業流程及攜回文件如附件二、三，因文件數量超過千頁，本報告僅附其封面，詳細ATOS作法留本組分析科內部研討）。從改版的次數可以看出ATOS仍然是一個發展中的系統，除了檢查表內容常常更動，相關步驟方法也在邊做邊修，小組成員除了利用作業研究等方式來尋找改良ATOS的可能途徑外，還需要定期巡訪15個註
檢定管理辦公室（Certification Management Office, CMO，每個CMO負責一家大型的FAR 121 Carrier，裏面成員結構與FSAIC類似，為航務、適航、分析三專業之結合，上承地區辦公室（RO）節制，總部的FSAIC則對其提供ATOS技術支援，另有個名詞為CHDO，即該CMO亦為發證者）以吸收在各航空公司推行ATOS的實戰經驗。除了ATOS及CSET兩項主要業務外，FSAIC亦與FAA其他部門或業界合作執行一些較為學術的研究專案如ACOSM（Air Carrier Operation System Model, 是試圖利用電腦軟體找出航空公司的作業規律，並從而定義、辨識、評估日常作業的風險，據以修正系統安全方法工具的一個專案，其概念圖詳如附件四。此點與行程中另一個位於大西洋城的FAA技術中心裏AAR-424風險分析研究小組關係密切。有關FAA內部的學術研究運作方式及如何將研究成果落實於日常業務將於參訪大西洋城的Tech Center乙節專述。

ATOS作法非三言兩語能行，未經正規教育訓練並不容易在短時間消化吸收（美FAA學院特開有ATOS課程）。整體而言，是想要從「系統安全」的角度出發去解決飛安查核實務問題，和FAA從八十年代初期開始發展的WPMS（Work Program Management System）或其後繼者九十年代PTRS系統那種傳統的「Challenge - Response」查核表基本上不是同一個思潮下的產物。何者較適合我國小型規模的飛航環境？值得所有飛安工作者深思。

2、 FAA總部及NASDAC國家飛安資訊分析中心

在FAA總部設有系统安全辦公室，辦公室主任由負責系統安全的助理副局長兼任，直屬於局長，層級相當高。其主要職責是訂定規劃航空安全發展政策，研究分析航空安全問題及管理全國甚至跨國的飛安資訊整合，適時為FAA及業者提供飛安相關資訊以改進飛航安全，可以說是FAA內廣義飛安（包括航、機務、航管、場站安全等問題）的協調綜理機構。裏面的成員有資訊專家、也有系統安全學者，均是大內高手，號稱為FAA的智庫中樞。“Patterns in the Safety Thinking”乙書的作者Dr. Mclntyre目前即在此辦公室服務，可惜此公已先一步休假去也，未能親炙大師風采。

為了推動飛安資訊的交流，FAA於1996年在系统安全辦公室下設立了國家安全資訊分析中心(NASDAC)。該分析中心所彙集的資料庫包括：FAA航空器登記資料庫（AR）、NASA的飛安自願報告系統（ASRS）、運輸統計局（BTS）的空運相關数據、FAA失事/意外資料系統(AIDS)、航管的空中接近報告(NMACS)、國家運輸安全委員會（NTSB）致FAA的安全建議及後續追蹤資料庫、NTSB本身的失事及飛安資料庫等。上述的資料庫都已經過該中心的整合，除供該署運用外，亦無償提供給外界，目前已是全球飛安工作者不可或缺的資料來源，本科亦經常透過網際網路使用。但更深一層思考，其實這些資料庫其實都為美國官方所有，資料的一致性及來源的穩定性不成問題，NASDAC充其量是利用IT技術進行

資料彙整的動作，對早已高度電腦化且官僚層級較有彈性的美國政府來說，此資料庫的技術及行政的難度都不算太高。依美方所提供的資料，AIDS資料庫的欄位為206個、其內約有一萬五千餘筆，算是其中較為龐大者，但從規模來講仍算不上是大型資料庫。

但接下來NASDAC展示的另一項他們稱為「先進資料架構」（Advanced Data Architecture,ADA）的東西則真正讓我大吃一驚！因為在我眼前的是一個似乎只會存於資訊管理教科書中的資料倉儲（Data Warehouse）與線上及時分析（On Line Analytical Processing，OLAP）工具相結合的標準範本。資料倉儲和OLAP是決策支援必要的元件，因為傳統資料庫無法預測歷史性資料回歸分析、儲存方式速度太慢（個別資料庫散佈於不同平台），查詢需結合多個表單，造成系統整體效能低落。傳統的資料庫技術並不能供組織決策支援分析功能，於是產生了資料倉儲的技術，目前主要在企業資源管理（CRM）等領域中運用。ADA是NASDAC向國際聯合保險公司（Airclaims，英國一家有名的航空保險公司）高價買進了航空器資料庫（AC）及全球航空事故（WAAS)資料庫後，以WAAS為基礎與其他不同來源的數據（如美、加、澳等國的SDR資料）進行「萃取、清理、轉換、載入、更新」的五階段融合處理，便可以隨意排列組合出許多饒有興趣的飛安資訊，比方全球某型機的某一個系統在某一個時間的損壞分佈為何？或是某型機在不同國家的使用狀況及故障率為何等等。其儲存實體為Oracle eq \o\ac(○,R)資料庫，同時利用Oracle公司的Discoverer eq \o\ac(○,R)工具使各欄位內容保持一致（比方在不同國家的SDR資料庫中，同樣的波音747-400型機，有的可能記為B-744,有的可能記為B74或是747-40X，這時就要想辦法利用程式進行統一）。因為整個資料庫組成都是採商業現貨（COTS），故相關的程式開發及維護都可以外包給資訊公司負責，該中心的正職分析師只要負責資料每月的定期更新或必要時的即時更新，平日可專心利用此功能強大的平台進行資料探勘（Data Mining）等專題研究，提供各項安全分析報告俾供主官決策時參考。NASDAC及ADA的相關資料如附件五。

系統安全辦公室同時負責推動全球飛安資訊網路計畫GAIN（Golbal Analysis Information Network Program），在1996年概念初始時，GAIN最初的設想是在於利用收集、分析和共享飛安資訊來改善始終高居不下的事故率。為了宣導並探討可行方式，全球性的GAIN會議每一年半至兩年會開一次，至今業已召開了五次，經常參與GAIN的各國政府機構及航空公司約有百來個，分別來自30餘個國家，我國政府及航空公司亦曾間或派有代表出席。觀其歷次會議實錄，與會者對飛安資訊交流可改進飛航安全的概念多持肯定，討論也相當熱烈，從第五屆起，也開始有IATA的STEADES等飛安資訊交流平台的展示，顯示該會已由概念討論走向實務交流；同時受到九一一攻擊事件的影響，會議焦點也從航務、飛安擴及到航空保安資訊交流等事項。此外，值得注意的是去年十一月亞洲地區首由日本國土交通省航空局（JCAB）作東道主，在東京舉行了第一屆的亞太地區會議，偃然以東亞GAIN的引領者自居，不知是不是日本政府在「規制緩和」政策後，想要開始學美國式的FAA「系統安全」管理方式了？頗值後續觀察。去年底在東京的亞太GAIN會議，我國行政院飛安會、本局標準組及兩家主要國際航空公司均有派員參加，今年六月于義大利的羅馬即將進行第六屆「全球」GAIN大會。囿於種種政治環境之限制，現實上本局尚無法通暢利用國際民航組織的管道獲取相關飛安資訊，類似GAIN的活動不失是另一條國際合作的途徑，宜能寬列經費多予參加。未來本科亦將廣泛運用各種渠道蒐集國際飛安技術交流相關資料，爰為國際/區域安全合作之參考。

3、 大西洋城Wm J. Hughes威廉休斯技術中心

大家都知道大西洋城是有名的賭城，比較少人知道大西洋城機場居然是個國際機場，國際包機偶會載著賭客從其他國家遠道而來，所以該有的CIQ人員設施它都有。該機場也是美國唯一屬聯邦政府所擁有的機場，其餘的機場無論大小皆屬地方政府或私人資本所有了，該機場因為FAA的Wm J. Hughes技術中心所在，故仍由FAA養護。不單是這樣，美國民航業各類先導測試都是在這個佔地5000英畝，四週由鐵絲圍籬及監視電眼組成的技術中心完成的，著名者有747的油箱防爆測試、各類結構破壞、防火材料測試、機場跑道鋪面測試、甚至FAA「自由飛行計劃」的概念驗證機也是以此為操作基地的。還有一個原本處於FAA相對不為人知的角落，911事件後才被媒體披露的Federal Air Marshal（目前改隸TSA運輸安全總署），訓練基地也位於中心裏面的一棟建築中。就算沒有AAR-424風險分析部門，這麼多的特點還是值得航空從業者開上幾個小時的車，前來一探箇中究竟。

由於前幾日大風雪侵襲美東，雖然出發至大西洋城當天是9999的好天氣，但是地上仍可看到處處雪堆。接近大西洋城機場後，我才發現還真是「八方風雨會中州」，除開前述林林總總的單位外，先看到的是幾架國民兵的F-16像小鷹一樣圍著機場作小航線衝場、之後海岸防衛隊的紅白相間的P-3機翩然而降，倒是大半天沒有看到一架民航機。Tech Center的接待人員是位結構力學的博士，負責飛機結構修理的RAP評估相關專案，FAA 21部的AC或法規其最早的源頭都是這個中心的研究人員和製造商密切溝通後，經過實地測試的產物，可能與本局督導的航空器適航驗證中心業務較有關聯。國內某單位正在進行工程研究的「航空防爆貨櫃」，其規範便是先由這個中心的某部門發展，再交給AIR-200部門主事的。相關人員的帶領下參觀了幾個測試場地，所見所聞皆一新耳目，較諸我國民航技術，相差之懸殊，感觸良多！其間有一個測試台是個可以把約二十人座的飛機吊到五十呎左右高度然後自由落體砸下來的天車，用以進行Crash worthiness研究，高中時曾在「牛頓」雜誌上看過介紹，異鄉忽見少年事，忝為一筆（詳細參訪內容見第陸章 附錄）。

職近年已鮮少從事工程技術工作，惟恐參觀太多的測試場會佔用正事的時間，便要求與AAR-424風險分析小組會面。美方從善如流，連絡官引來風險分析小組十員：原來AAR-424中FAA的職員只有兩個，其他八名屬於一家叫Hi Tech的顧問公司人員。AAR-424在美政府SASO （System Approach for Safety Oversight）計畫的大傘下，國會批准專款挹注飛安分析先導研究(ATOS計畫也是源自這筆款項，但是委由能源部進行研究如後述)，兩名FAA的職員負責委外計畫管理，至於研究成果則發交業務單位，AAR並不負責導入執行及後續修正的工作。Hi Tech則是委外研究案的執行者，老板當然是美國人，其內成員多為他裔，泰半是鄰近的新澤西Rutger大學工業工程系畢業的碩博士。原來該大學因地緣與FAA Tech Center關係良好，拿到高等學位後美國人就來作FAA Tech Center的職員，外籍留學生畢業後有的便留下來打工兼想辦法拿綠卡。像這類量小、質精、戰力強的迷你公司其實美國有很多，NASA的飛安自願報告系統（ASRS）其實也是委外運作的。

在此除瞭解該部門的工作性質外，也順便請教了FAA的安全績效分析系統（Safety Performance Analysis System,SPAS）裏所謂的flag(狀態旗標）算法的始末。從已公開的文獻中我們已知道它可以從PTRS資料中判定各家公司的風險值（分紅、黃、綠三種），作為查核結果評量一個非常「具象」的指引，也是本局自八十八年開發FSMIS系統後夢寐以求的目標。至於美方SPAS系統旗標的理論基礎為何？先前在FSAIC裏詢問沒人知道，只知道電腦跑出來就是那樣，但AAR-424會應會有人知曉，因為SPAS最先是就由AAR-424發展後，交給OK City的AFS-600驗證評估覺得不錯、合用才上線的。經過一再探詢，原來「旗標」正是Hi Tech公司一位印度員工的博士論文，真是踏破鐵鞋無覓處。

在這個研究導向的機構觀察到的另外一件事情是很多計劃或測試都指向或委託能源部（Department of Energy, DOE）在新墨西哥州Albuquerque市的國家核能實驗室，原來因為美國已不再發展核電，DOE經費無著，只好從DOT互通有無。除開工程技術的委託外，對本組很重要的一項資訊是：原來ATOS也不是FAA發明的，是DOE核能實驗室用三個月時間作出來的應急「傑作」。搞核子的三個月就可以搞出航空工業三十年想都沒想到的方法論嗎？細究之下其實也不盡然。原來自從二十年前三哩島事件後，美國能源部開始專注利用系統工程來改善核安註
，沒想到二十年後反而在運輸業開花結果。ATOS以核能電廠的安全檢查項目為綱，配合民航運輸業現實去修改內容，只花很短的時間就作出成品滿足美國國會改善飛安的聲浪。也許我們該找機會和台灣電力公司交流一下他們是如何推進核能電廠的系統安全工作。

運用資訊系統改善飛航安全

4、 美國飛安政策沿革與飛航標準組織架構

飛機是萊特兄弟發明的，自1903年迄今正好滿百年。但航空在美國最初發展的頭幾年裏並不順遂，共有十一次重大失事史稱”The First Elevens”，引發國會強烈的震驚與辯論，咸認不值得投資這個危險性過大的事業去草菅人命。值到1921年郵政部開始利用飛機進行郵遞，雖然迭有意外，但航空事業速捷方便所帶來的經濟效益，也讓人們不能再輕言放棄這個行業了。於是美國聯邦政府開始設立各種助導航及機場設備，航管系統日益充實，但如何保障「安全」，則是該國自1926年「航空事業法」、1938年「民用航空法」及1958年「聯邦航空法」以來，諸法案必備的基礎條文。為了深入瞭解美國飛安政策的發展以及美方如何利用資訊系統來改善飛航安全，在這見學過程中曾特別針對此一問題多作著墨，對全般飛安業務之FAA組織、職掌、功能、作業、所用規則、指導文件，皆期有所掌握，茲摘要如下：

1958年聯邦航空法案確立了FAA的法源地位同時亦規定航空公司於提供大眾航空運輸服務時，有責任將飛安提至最高程度後，飛航標準業務便自原先的商務部劃歸FAA，其間曾經幾度分合，主要問題點是「航務」和「適航」是否要整併在一個共同單位裏（因為美國有自己的航空製造業，適航部門可能同時管理初始適航及持續適航）。自1986年起，航務及「持續適航」部門終於合併，大致形成今天的AFS各部，同時確立了總部（HQ）－區域辦公室（RO）－地區辦公室（DO）三級制度。其中DO地區辦公室的檢查員負責一線查核工作，RO主要是在資源上及行政上支援各地的DO，以文職人員為主，HQ則掌理飛安政策的制定、推行與檢討。綜理性飛安業務則早在1984年就改歸直屬署長的「安全辦公室」，後來稱為「系統安全辦公室」，也是本次見學的其中一站。該辦公室目前負責FAA「系統」業務如：NASDAC中心、LAHSO安全探討及系統安全手冊編修等。此外，「自由飛行」計劃（AOZ部門）也掛在系統安全辦公室下，倒頗令人意外。

5、 美方各項飛安資訊管理現況

FAA作為一個對「數目字上的管理」高度自豪的政府機關，其實裏面所使用的飛安管理資訊系統五花八門，新舊並陳什麼都有，聽說ATC的航管自動化系統也是如此，但美方硬是有辦法除舊翻新，將舊瓶新酒整合在一起。因為並非每一個檢查員都有機會使用所有的飛安管理系統，而且就算是同一個系統，每個人的認知角度又不太一樣，常常發現甲使用者和乙使用者的解釋並不一致，想要把有限幾天蜻蜓點水式的見學經驗整合起來還真是有點累，不過經過勉力為之後稍見頭緒。得知FAA目前共有六種主要飛安管理資訊系統，分別是：前端輸入軟體OASIS，文件申請、核准使用的流程軟體OPSS，查核導向的PTRS及ATOS，基本資料維持與查詢的VIS及風險管理的SPAS。其他還有一些較小型的資料庫如飛安事件的AIDS、適航指令AD、主最低裝備需求表MMEL、航空器登記的AR、保養困難報告的SDR等。資料的輸入來源主要是DO及RO所產生的數據，各資料庫間除彼此可互為索引、查詢外，還由總部系統安全辦公室的NASDAC進行更高階的資料融合工作（見第參章第二節），提供主官作為決策參考之用。各項FAA飛安管理系統簡述如下，諸系統代表畫面，參訪期間趁空利用筆記電腦擷取如附件六：

（1） PTRS 

FAA自從80年代開始發展一種稱為WPMS的查核方式，此系統為現代查核系統之祖，屬於「挑戰－回應」式的檢查方式。後來認為這種紙本的查核要花太多的人力，不夠經濟，很快便自80年代中期導入電腦，系統也改稱為PTRS，檢查表雖強制要求輸入電腦，但因為欄位很多，而且在同時不止只有PTRS一個，FAA同時正在進行其他系統的電腦化，各種林林總總的資訊系統都要求一線的檢查員據實提報，以建立基礎資訊管理架構。早期地區辦公室裏的檢查員很多人不會電腦，一度還要花不少錢請小姐來一張張key in檢查表。PTRS是架構在Paradox eq \o\ac(○,R) database老式的資料庫，由FAA的ICEMAN終端機軟體連上主機後，以文字模式操作，實在不夠方便，也造成與其他系統通透的困難。但現在已有轉換為Ｍicrosoft SQL的版本問世，可以自Web方式進入。與PTRS資料庫遭遇相同問題的還有VIS及OPSS，據聞近期都將轉為SQL database架構。

（2） OASIS

OASIS可以說是PTRS的「前端輸入」軟體，同時可提供檢查員許多查詢介面。發展的背景是九十年代初期Internet剛在美國開始風行後，因為PTRS是架構在IBM大型主機的TSO作業系統下，除非能找到連線終端機或回辦公室，不然在外的檢查員無法及時輸入或查詢各項查核結果，於是便發展了一種以視窗輔助輸入的Windows軟體稱為OASIS（On-line Aviation Safety Inspection System），它同時可以讓檢查員查詢像電話號碼，檢查表內容，個人工作紀錄等等，以Winsock接口連結至FAA相應主機以傳輸資料。另外在澳洲的ATSB也有一個叫OASIS（Occurance Analysis and Safety Information System）的軟體，兩者一點關係都沒有，但在飛安界裏經常被互相張冠李戴。

（3） ATOS

ATOS是FAA繼PTRS之後推出的另外一種查核方式，不再採用傳統一動對一動的PTRS檢查表，而是新發展出系統化的檢查項目（EPI及SAI），同時以工作團隊的形式組成評估小組來執行查核。因為是1998年才開始發展的軟體，ATOS系統完全是Web界面，除基本的輸出、輸入、查詢、作圖外，ATOS系統也可以和其他FAA資料庫相結合，俾為評估風險的參考。

（4） SPAS

SPAS是個功能強大的風險分析工具。如前所敘，這個軟體是兩年前由Tech Center的AAR－424發展出來後，轉交給位於OK City的AFS-600使用後逐漸發揚光大的。講起來，PTRS/ATOS都只是資料庫管理系統（DBMS），SPAS才是決策支援系統（DSS）。本系統以PTRS查核資料作為判定風險的準則，結果可提供所有飛安管理活動的參考。因為使用者日眾，SPAS有被整合成各飛安管理系統的「起始頁面」的趨勢。其為Web界面，程式則是利用Microsoft eq \o\ac(○,R) Visual Inter Dev編寫而成。

（5） VIS及OPSS

VIS系統為美國所有立案航空公司的基本資料，包含公司住址、部門組織架構、機隊編裝、負責人及重要主管人事資料、手冊名稱及版別、營運項目及範圍等多項資料，一方面作為FAA對國內外航空公司的資料管理，一方面可當成檢查員勤前準備之參考。檢查員亦可於檢查後輸入或更新對該公司的評價。OPSS則是FAA用來管理各種需要核淮或核備的手冊（最重要的一種當然是營運規範）所建構的一種主從式系統，航空公司可以利用OPSS將欲修改的手冊傳送到當地的CHDO/RO/AFS逐級進行核准（備）動作，然後再以電子的形式傳回，檢查員也可以永遠掌握到最新版本的公司手冊。因為OPSS是AFS-200/300的主要業務，未列於本次參訪目標中，故未有相關資料可供進一步評估。

FAA飛安管理資訊系統一覽表

	名稱
	功能
	前端(介面)
	後端(資料庫)
	使用單位

	PTRS
	查核結果
	ICEMAN
	Paradox/SQL
	AFS-600 FSDO/RO/HQ

	ATOS
	查核結果
	Web
	SQL
	AFS-900 CMO/HQ

	OASIS
	輸入查詢
	Windows 
	Windows
	FSDO

	SPAS
	風險分析
	Web
	SQL
	AFS全體

	VIS
	基本資料
	ICEMAN
	Paradox/SQL
	AFS全體

	OPSS
	手冊核准
	Citrix
	Paradox/SQL
	AFS-200/300 CMO/HQ


註：PTRS為Program Tracking and Reporting System

 ATOS為Air Transport Oversight System

 OASIS為On-line Aviation Safety Inspection System

 SPAS為Safety Performance Analysis System

 VIS為Vital Information System


 OPSS為Operation Specifications Subsystem

FSDO為Flight Standards District Office

CMO為 Certification Management Office

心得與建議事項

6、 見學心得

六天的在職訓練因為行程緊湊，總覺得時間匆匆，彷彿每天都在看地圖、趕路、趕飛機中渡過。職之一點心得可以從幾個方面來說：

（1） 系統面部分

承FAA東京辦公室及總部國際事務辦公室之助，在很難想像的短時間裏協調了一趟橫跨FAA三個一級單位的參訪活動，深入與實際從事一線工作的業務人員討論後，初步瞭解到什麼叫「系統性地解決安全問題」和「利用資訊系統改善飛航安全」。在長期的軍事合作中，我們早已知道美軍參謀作業之精彩之處在於後勤與人事，歷來之計劃籌補或問題解決，向以統計數字為依歸；情報部門研究敵情時，亦從不主觀以陰謀論設想「敵之企圖」，而是系統性地條列敵方「可能之能力」，至於大軍作戰的準則教範之詳盡，更是不在話下，故養成了美國人（至少是接觸過的退伍美軍經驗）事必稱標準作業程序（SOP）習慣。在其龐大的科研基礎底蘊下，技術開發也多會分成可行性分析、概念修改、工程研究、全程發展等好幾個階段（如本次見學看到的SPAS系統發展），過程嚴謹，但每個階段也有可能拖上好幾年花上大把納稅人的鈔票就是了，其他人推行計畫時也有樣學樣，成就一門稱為專案管理的學問。系統性解決問題好不好？從這幾十年的安全思想演進看來，感性上來說是有點泯滅個人瀟灑發揮的空間，理性上卻又不得不承認是個比較穩妥的推動方式。系統性的開展也因為較無彈性，有可能因為方向錯誤而造成災難性的失誤，於是美國人又再加上了一項叫作「風險評估」的東西，在系統性地開展工作步驟後，動作之前，再計算一下成功的機率和可能遭致的損失，極致之處，連風險與利潤都是可以量化、評估的。但另一方面，美國人在系統上常展現的是無比的彈性：FAA的組織圖，幾乎每一、兩年就有新的單位起來，舊的單位消失，科研計劃只要主持人覺得可以在某點有所突破，修改規格或工作項目並不困難，可以將有限研究經費導向最有可能攻關突破的部分。綜以，美國人行事是標準的、系統卻是靈活的；我們往往人是靈活的，系統卻反而比較不見容彈性。

（2） 實務面部分

我國民航架構始建於四十二年版之民航法，爾後再根據ICAO所頒相關附約，配合本國之需求與特性多次修訂，組織及法規面基本上依從芝加哥公約體系。但許多實務性的工作，卻和FAA關係匪淺：如現行航管組的「飛航管制程序」及本組的「飛安查核制度」等均是。美國幅員遼闊，為一大型/複雜的飛航管理領域，我民航規模相對而言極小，各種管理舉措未必可全般照用，以本次學習重點ATOS計畫而言，美方的企圖是如何從「系統安全」的角度去改良早先的PTRS查核系統，但全般作法是否合適為我方所用尚有辯論空間（分析科早於去年九月間利用對華航深度特檢的機會，進行過一次小型的ATOS展示），然則，更重要的是美方近期作為預告了未來飛安管理工作的觀念將不再以單一的專業查核為滿足，而是導入了風險、效益觀念，走向跨專業（航務、適航、分析）的綜效結合。我國飛安查核體例向來以美國為首要學習對象，值此美方作法變異之際，除了持續關注之外，如何將此概念修正、轉化來擬合我國規模較小的民航環境，其所涉的層面勢必甚廣，無論制度、規章及人員觀念、習慣等都需進一步地調整磨合，這些也是未來努力的重點方向。

（3） 資訊技術面部分

見學過程中大量收集了FAA的資訊系統相關的設計概念，包括操作界面、信息内容、表單結構等等，也澄清了幾個系統間彼此的交連關係，這對於本局未來飛安管理資訊系統的修正與改良相信能有所助益。特別是第三次飛安改進策略會議中分別列有要求落實飛安管理資訊化及適航管理資訊化的策略建議，如何賡續推動飛安資訊管理作為的落實，釐清本組與航空公司的工作範圍及角色，構建數位化、知識化的飛安管理環境，是未來幾年的機遇與挑戰。同時，作為一個經常業務上經常稽催、綜整各類數據的基層員工，必需指出的一個客觀事實是：社會條件能否配合是發展新興技術的癥結所在！簡言之就是生活方式必需與戰鬥方式一致，先有從業人員「數」與「質」的平均一致，才容易要求飛安業務的「標準化」與「數位化」，而除非我國大多數的航空業者都具備運用資訊的能力，公司各部門均能精準掌握其實際現況供本局隨意提調，否則想要達成如FAA般整合性資料庫的境界仍有其難處。

7、 建議事項

（1） 賡續派員至FAA相關單位實地見學以擴大效果

經過了這次的在職訓練，對美國安全管理工作有了進一步的了解，對於如何落實我國的飛安管理資訊系统，完善改進飛航安全的法令規章，有一定的指引與啟發。FAA的FSAIC部門也對職表示願意在推進ATOS的過程中與我們進行更多的交流，AFS-900經理David C Gilliom係由AWP-200部門轉任，故對東亞地區民航發展極為瞭解，亦曾於1995年間透過飛安基金會安排至台灣介紹FAA的資格晉等（AQP）計劃，對我極為友善。本次OJT恰為美方年假前夕，限制較多，希望日後能賡續派遣具有系統分析背景的人員對ATOS進行較長時間的觀摩，以瞭解實際情況並爭取實機操作美方系統的機會，必能獲得更深刻的認識，蔚為未來飛安分析工作所用。

（2） 規劃培育高專業素養的飛航安全分析人員

FAA對內部人員的專業教育極為重視。本次於AFS-900中負責接待人員Charles本身並非標準體系出身，但兩年前到職後循序接受相關教育訓練，並至OK City完成應有之銜接課程，雖在討論過程中因不全般熟稔FAR121/135法規而常得翻查其密密麻麻的受訓筆記並加以註記，仍可見渠等為熟悉相關業務之努力。本組航務、適航檢查員之選、訓、用均已有完整之辦法，新進檢查員皆需完成專業訓練、在職訓練後，始能分發上線。飛航安全分析人力則係交通技術職缺，自公務管道晉用，錄取者多為擁有較高學歷之年輕畢業生，惟分發入局後，航空專業之養成尚非由縝密規劃、執行、控管下逐步完成，而停留在傳統「師傳帶徒弟」、「邊看邊做」的方式。如能建立一套培育具高專業素養的飛航分析人員訓練計劃，賡續派遣新進人員接受航空公司民航專業訓練（如華航APQ訓練或長榮的Advanced 訓練），並擬具計畫分年分期完成FAA學院的相關系統安全、飛安分析課程，應是惠而不費的投資。

（3） 建立工程技術與事件調查能量 
在本次參訪過程中，經常有機會體認FAA背後強大的航空工業技術支援能量，也使得FAA能一直穩居全球民航事業領先地位而不墜，究其運作模式，多是「FAA決定政策方針，作業研究委外達成」。民用航空發展迅速，運用的科技日新又新，以我國民航現有規模，雖不可能在技術上有太多的開創，但如何作到技術情報的前沿追蹤，全球資訊的共享同步，仍宜由專人專責擔負。目前本組各類檢查查核人員均已充實，在落實業務績效考核，提升飛航安全之餘，如何運用本組檢查人員長期累積的專業知識與經驗，建立起航務/適航工程技術的能量，對內進行技術情報管理及飛安資料（特別是飛安事件）分析，對外計劃管制學術研究或委託技術服務事宜，也是值得思考的另一個方向。

服務機關：交通部民用航空局


出國人職    稱：技 士


姓    名：耿 驊


出國地點：美國華盛頓FAA總部


出國期間：中華民國91.12.13-91.12.25


報告日期：中華民國92年03月24日








�依現有書面資料為美大陸航空、聯合航空等10家，但口頭簡報時美方表示近期已擴增至15家


�系統安全概念雖源自1962年美空軍義勇兵計畫，但安全文化卻還是國際核安檢查諮詢小組於80年代中期提倡的
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