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內容摘要：

航務在職訓練小組四位成員於九十二年十月二十六日至十一月九日，赴美聯邦航空總署(FAA)舊金山國際事務辦公室（FAA SFO International Field Office，簡稱SFO-IFO）接受為期二週之航空檢查員在職訓練。舊金山國際事務辦公室主要監理太平洋西岸島國（日本、台灣、菲律賓、斐濟、紐西蘭、澳洲等國）與FAA有關FAR-129與FAR-145之業務。
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壹、前言

航務在職訓練小組四位成員於九十二年十月二十六日至十一月九日，赴美聯邦航空總署(FAA)舊金山國際事務辦公室（FAA SFO International Field Office，簡稱SFO-IFO）接受為期二週之航空檢查員在職訓練。舊金山國際事務辦公室主要監理太平洋西岸島國（日本、台灣、菲律賓、斐濟、紐西蘭、澳洲等國）與FAA有關FAR-129與FAR-145之業務。
本次在職訓練除在精進航空安全檢查員專業外，並藉由實際觀摩、教學、面對面相互討論，以暸解FAA檢查員工作方式及監理大型航空公司之作為，期能對改善國內整體飛安有所助益。
貳、行程摘要

第一週訓練課程如下：

民用航空運輸業監理系統(ATOS ,Air Transport Oversight System)

大修理大改裝(MAJOR/MINOR ALTERATION/REPAIR)
航務管制檢查---簽派中心(Operation Control/ Dispatch Center Inspections)
最低導航性能規範/最低間距垂直隔離/必需的導航性能/極地作業/雙引擎延展航程作業(MNPS, Minimum Navigation Performance Specification /RVSM, Reduced Vertical Separation Minimum /RNP Required Navigation Performance,/POLAR OPERATION/ ETOP, Extended Range Operation with Twin Engine Airplanes)

第二週訓練課程如下：
民用航空運輸業監理系統(ATOS)實例說明

訓練計畫檢查(Training Program Inspections)
高齡機安全法案與維護計畫(AGING AIRCRAFT)
機坪檢查及貨物裝載作業督導(Ramp Inspections)
觀摩課程有FAA查核華航，貨運裝載過程及有關裝貨之規定事項，雖為期兩週之見學，僅能洞悉FAA航務檢查作業之一部份，但對其作業方式及精神已有進一步之瞭解，對本局檢查員未來工作之執行有很大助益。
參、見學心得

1、 民用航空運輸業監理系統(ATOS)
(1) 民用航空運輸業監理系統是美國民用航空總署(以下簡稱FAA)對民用航空運輸業檢定與監理的檢查作業，它是切入(Approach)系統安全原理、風險管理之程序、電子化之計畫與分析工具、透過檢查員之檢查提升品質方式，以增加系統安全性之監理作業。

(2) 為何FAA要建立民用航空運輸業監理系統？

FAA認為計畫追蹤與報告系統(PTRS ,Program Tracking and Reporting System)所得到之檢查報告，不能對民用航空運輸業之安全趨勢做有效之分析且已達到檢查能力之極限，在目前監理下失事率持續增加之壓力，急需一套系統來確保法規符合與增加飛航安全。
因此FAA改變思維邏輯，從標準化與檢定及監理作業結合、進行分析風險之評估方式、改進檢查資料的品質、以檢查員之資源進行有效率之應用、將監理工作系統化、以目標監理以識別風險因素、依安全分析與風險評估決定應採何種監理、建立動態補償性的計畫，為達以上目的FAA投入大量人力及資源從事民用航空運輸業監理系統研析。

目前FAA將ATOS應用在美國幾家航空公司，PTRS監理系統仍在其他航空公司使用，由於ATOS系統非常強調檢查資料之準確性，故完成ATOS訓練之檢查員始得以從事ATOS之檢查。FAA將本套系統介紹給本局，希望對本局有所幫助。

(3) ATOS系統是一套由人員、程序、裝備、設施、軟體、工具、器材等組合而成之系統，用以完成一般性所要達成之目標；

ATOS系統將安全歸因於六類含責任、授權、程序、管理、處理評量與作業之介面。

· 責任：明確識別出檢定合格人員對作業品質負有完全責任

· 授權：明確識別經檢定合格人員具專業知識被授權去建立並修改作業程序

· 程序：說明一個明確的處理作業，係要決定民用航空運輸業已有文件說明程序供人員完成作業。

· 管理：檢查並限制設計於系統內部，可確保完成作業後得到預期之結果

· 作業評量：民用航空運輸業評量並評估一特定作業，以識別及改正問題或趨勢之問題

· 作業之介面：作業與另一人間相互影響點。
(4) ATOS模式有八種，分別為：

1. 系統構型：供執行其他七種模式所必需的組織管理活動。
2. 檢定管理：評估民用航空運輸業，將評估結果用來發展大  

 範圍的檢查計畫(CSP ,Comprehensive Surveillance Program)。
3. 檢查資源管理：定義要如何管理才能確保所需之資源、資

金 及訓練用在執行檢查計畫(CSP)。

4. 實施檢查：檢查員用來蒐集及識別出民用航空運輸業系統

之趨勢弱點之作業。

首先要瞭解民用航空運輸業的系統含航空器構型管制、手冊、飛行操作、人員資格與訓練、航路結構、航空人員休息與執勤時間及技術行政。
檢查使用自動化之工具有兩個部份：
(1) 為民用航空運輸業評估工具(ACAT , Air Carrier  

Assessment Tool)：
為一種自動化之工具，使用風險指標評估民用航空運輸業的要素。一種自動化之工具分為兩個部份，一為適航另一為航務。

其允許檢定管理小組(CMT ,Certification Management Team)使用一連串的風險指標，分析民用航空運輸業的系統組成份子。在檢查計畫(CSP)下進行次系統之安全歸因檢查(SAI)及子項目性能檢查(EPI)，以達到CSP的目標。

民用航空運輸業評估工具著重在系統穩定性含作業的管理穩定性(七個風險指標如成長性、改組)、民用航空運輸業動態表現穩定性(風險指標如安全系統、風險管理)與作業上的風險含性能經歷(七個風險指標如強制執行、自我提報)與環境的重要(七個風險指標如機隊之機齡、租機合約)。

風險評估矩陣圖
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(2) 另一為大範圍的檢查計畫(CSP)，該檢查計畫含：
A. 安全歸因檢查(SAI ,Safety Attribute  

  Inspections)：
· 用來決定民用航空運輸業已有系統及程序，能確 

保系統及程序符合法規要求且達到安全之條件。

· 安全歸因檢查是評估業者的系統子項目之安全顧

慮之情況。

· 由SAI小組完成檢查

· 由SAI小組協調員(TC ,Team Coordinator)
指定SAI小組

· 小組協調員決定溝通方式

· SAI小組組員對指定之子項目書面的政策與程

序進行評估

· SAI小組尋找六個系統安全因子
B. 子項目性能檢查(EPI ,Element Performance 
Inspection)：由EPI協助決定是否符合且已達到預期之結果。
C. 動態觀察報告(DOR ,Dynamic Observation 
Report)，該報告僅用在以下情況，單一的觀察活動，與ATOS系統子項目檢查無關；當無ATOS系統子項目之情況下所做非計劃性之觀察；與正檢查之系統子項目中有關，依資料蒐集工具問題所衍生之觀察；依手冊通告或國家指令進行特定檢查事件之觀察；基於以上所述其允許檢查員紀錄檢查計畫(CSP)作業以外的檢查與觀察，亦非取代計劃與目標性的檢查。
D. 建構動態觀察報告(CDOR ,Constructed Dynamic 
Observation Report)，為應主任檢查員之要求進行檢查性的觀察，以回應正常再設目標作業之外應立即關切之特定區域，例如員工工作逾時未休息。

檢查計畫(CSP)編訂原則：

· 以矩陣圖表編訂
· 其為幫助決定適當的檢查層次

· 允許有彈性的增加或減少檢查頻率

· 表格內容為檢查員的工作計畫(Inspector Work Plan)

· 檢查計畫(CSP)範例表格如附件
5. 報告：報告的蒐集與管理檢查資料，將其輸入自動化系統，並追求資料品質。

6. 評估：透過評估確保資料品質，目的在於：

· 透過執行檢查蒐集有效的資料

· 確保高品質資料進入ATOS資料庫內

· 將檢查期間蒐集評估之資料提供檢定管理小組(CTM )
· 資料評估計畫管理員

7. 分析：提升對所蒐集、報告、與有效的檢查資料瞭解。

－作業研究分析員(ORA ,Operations Research Analyst)

· 提供資料以指導CMT 處理完整的系統安全分析工作

· 參與發展年度的檢查計畫

· 分析來自民用航空運輸業系統的資料
民用航空運輸業之系統含航空器構型管理、手冊、飛航作業、人員訓練與資格、航路結構、航空人員/組員飛行、休息與工作時間、技術行政七個部份。

8. 改善行動之執行：為一個步驟，步驟是個適當的行動計畫 且執行成完整之封閉迴路。

－行動計畫的內容

· 說明計畫情況及可能之結果由PI決定執行行動

· 執行行動的步驟

· 完成計畫的時間表

· 有些方法來評量計畫(獲得結果)
· [image: image2.wmf] 
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指定完成此計畫之責任
各模式間息息相關，成為一個完整之回饋迴路(如下圖)。
[image: image1]
2、 高齡機安全法案

(1) 前言：在1991年十月美國國會制訂了1991高齡機安全法案，本法案說明行政官(係指維護民航安全檢查員、指定適航代表人或維修組織之指定適航代表人)要對民用航空運輸業者之每一架飛機執行在場檢查及其維修紀錄檢查，並使用改良之維修作業(如損壞容差計方法：is interpreted to apply through language “that maintenance of the aircraft’s age-sensitive parts and components has been adequate and timely enough to ensure the highest degree of safety”)及新的檢查技術，以確保飛機的健康(Health)。
(2) 高齡機安全法規要點：
1. CFR121.368說明「高齡機在場檢查及其維修紀錄檢查｣。
2. CFR 129.33說明「高齡機在場檢查及其維修紀錄檢查｣。
3. CFR135.422/423「對含十人座以上多引擎從事定期班機

或九人座以下人座以之高齡機在場檢查及其維修紀錄檢查｣。
4. 損壞容差計畫規範在CFR 121.379(a)/135.168/129.16。
以上第1-3項法規生效日期在2003年08月12日；第4項法規生效日期在2007年12月5日生效。(Required by 12/5/2007-Will take AAWG 3 years to develop the DT criteria and will not provide enough time for the operators to implement)

(3) 以上第1-3項法規規定檢查時間：
1. 飛機機齡在2003年08月12日時已超過24年者，在2007年5月12日要完成初次檢查，之後每七年要檢查一次。
2. 飛機機齡在2003年08月12日時已超過14年但未超過24年者，在2008年4月12日前要完成初次檢查，之後每七年要檢查一次。
3. 飛機機齡在2003年08月12日時未超過14年者，在飛機機齡達15年開始算之後5年內要完成初次檢查，之後每七年要檢查一次。
(4) 檢查時間規定：
1. 每一使用人在排定飛機在場及記錄檢查之日前60天(目的在與使用人共同工作以防止時程之任何延誤，應鼓勵使用人給予重大維修的計劃表，以供協調檢查時間)，要通知行政官前往執行檢查。
2. 在飛機未超過規定時限(inspection threshold)之前題下，使用人又要求改變被檢查之日期是可接受地，如逾規定時限未完成飛機在場及記錄檢查則飛機不可以飛航，除非符合第3項情況且經民航安全檢查員(維護)核准。
3. 如果使用人遭遇不可預期的時程衝突(Unforeseen Schedule Conflict)且檢查時限已到，則使用人要以書面向CHDO申請展延，使用人可要求申請展延90天。但此展延日期由民航安全檢查員(維護)核准後實施 (不得向DAR或ODAR申請) 。
(5) 飛航標準之政策：
1. 每一架飛機在從飛機初次檢定(發第一次的適航證)起，之第14年後都必須被檢查。(The aircraft must be inspected after it reaches its 15th birthday based on years in service since issuance of its first C of A either foreign or domestic.)

2. 審查紀錄以抽檢(Randomly sample the records presented by the operator for discrepancies i.e. applicability, repair intervals, life limits, hard/soft specs. No set, number of samples in a records package, “a comfort level” must be achieved). 每一架飛機的記錄方式進行。本處所指記錄抽樣係指：
(1) 使用人要提供以下記錄：
A. 總使用機齡。
B. 機體總飛行小時。
C. 機體總飛行週次。
D. 依高齡機法要求之最近一次檢查及紀錄審查日期。
E. 機體壽限件現行情況。
F. 須翻修之結構的組合件自上次翻修時間。
G. 依據維護計畫飛機檢查情況含最近一次的檢查。
H. 適航指令/防腐防鏽計畫(如適用)/損壞容差計畫(限2007年12月5日生效後才需要,Inspections and procedures required by 121.370a, 135.168及129.16)之現行情況(Current status )。
I. 結構大改裝清單。
J.  結構大修理報告(will consist of the report recognized under 121.707)及該修理現行檢查情況例如基於結構修理手冊在規定限度內/平頭緊扣件等應持續追蹤檢查部份(The inspector or designee may want to inquire about time limited major repairs on specific aircraft and ask for further information)。


 (2) 飛機現場檢查與審查紀錄不需要同時進行。
(3) 使用人在飛機檢查時間應提供額外紀錄(如適航指令及完成大修理等)摘要。(當紀錄審查時間與飛機在場檢查時間不同時，使用人要提供其中紀錄差異之變更摘要，且應在通知記錄檢查前及完成飛機檢查前提供予PMI/DAR/ODAR。)

3. 飛機檢查係對每一架飛機執行在場結構檢查，其檢查可配合使用人在飛機重大維修(如C級檢查、D級檢查、重大維修階段檢查或結構檢查時；135的業者則可在100小時或年度檢查時)實施。
(1) 在檢查前要先審查與工作有關之文件(此文件可為工程指令/技術通告/JCP等) ，執行檢查勿打斷正常的維修工作或造成維修上的不便。

  (Additional open up is not required to comply with these inspections. This is what you normally do during normal surveillance. This does not preclude you from bringing those things you fell need attention to the operator. Common sense.)

 (2) 觀察維修工作以確認：已提供足夠詳細的工作說明以完成所需工作範圍內之維修工作；已提供及使用所需工具與器材；具有完成訓練之合格人員執行工作(Do not need to check actual training records of personnel performing the work. This is routine surveillance.)。
(6) 檢查參考之指引(These inspections as reviews are no different than what you do normally.)：
1. 紀錄檢查可參考適航檢查員手冊8300.10第三冊/第41及42章檢查FAR Part 121/135使用人維修紀錄與第75章監理外國使用人操作註冊美國國籍飛機維護計畫指引進行檢查。
2. 飛機檢查與記錄檢查可以不用同時及不同地點進行。行政官可依適航檢查員手冊8300.10第三冊第2章執行飛機在場檢查。
(7) 缺點處理方式：
1. 將缺點條列提供予使用人。
2. 如由區域的檢查員、DAR、ODAR執行檢查，將缺點報告主任維護檢查員以供追蹤管制。
3. 缺點按正式程序處理。
4. 確認使用人已書寫缺點。
5. 紀錄審查或飛機現場檢查發現缺點，不需要在完成檢查前改正。但使用人完成缺點改正後要報告。在任何情況下發現缺點，不能構成取消中斷紀錄審查或飛機現場檢查。當完成檢查後，使用人應負有改正FAA發現缺點之責任，以恢復其為正常情況。

(8) 完成檢查之通知：

1. 完成紀錄審查及飛機現場檢查要以傳真、電話、電子化的方式、正式信函或使用正常辦公室的政策方式通知使用人，通知使用人要注意時間，且要協調確認使用人已接獲通知。

2. 此通知使用人不是指發布適航放飛，也不是再確認適航證書有效性，僅是告知使用人已完成紀錄審查及飛機現場檢查，且開始計算下次重複性檢查需求。

(9) 營運規範填寫規定：完成檢查要紀錄在非標準

(Non-Standard)營運規範，使用人可以電子登錄或以人工登錄後送予CHDO，透過營運規範授權以監控使用人符合情況。
	營運規範
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章節
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1991年高齡機安全法案要求行政官應對民用航空運輸業者每一架飛機，執行飛機現場檢查、維修記錄及其他紀錄檢查。依據14 CFR Part 121/135/129作業之民用運輸業證照持有人，按營運規範授權使用之飛機除非已依據14 CFR Part 121/135/129完成檢查，否則不得以這些飛機從事空中運輸。

適用飛機包括：
所有PART 121的飛機

所有PART 135用於定期飛航班機之含十人座以上的飛機

所有PART 129美國N字的飛機

此章節為法定文件，用來通知已完成記錄審查及飛機現場檢查符合高齡機安全法案之要求。

對於紀錄審查及飛機現場檢查，在下列表格內第六、七欄位填入完成時間之年月。

對於未達高齡機之紀錄審查及飛機現場檢查時間者， 要在的八欄填入門檻時間。



	國籍編號
	飛機序號
	Nose Number

如適用
	飛機

M/M/S
	飛機製造日期
	完成飛機現場檢查日期
	完成紀錄審查日期
	門檻時間
	使用人通知之日期

	TABL01
	TABL02
	TABL03
	TABL04
	
	M/Y
	M/Y
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	


備註：使用人或主任維護檢查員可進入系統之資料庫登錄營運規範，透過PTRS之登錄用來監控符合情況。

(10) 高齡機安全法案(121.370(a)、135.168、129.16規定)亦要求使用人按檢查計畫之損壞容差(DT)檢查，其展示驗證為檢查之一部份，高齡機敏感零件及組合件要適當且定時的檢查，以確保該機在高度安全之狀況。

3、 訓練計畫

(一) 法規及指引：
1. 指引在檢查員手冊8300.10及8400.10.

2. FAR Parts 121, 135及145要求客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員依據使用人/申請人的手冊執行訓練，該等人員訓練計畫是最有效的方式，使人員知道使用人/申請人的手冊的要求。

(二) 訓練之種類與計畫：
1. 使用人/申請人的訓練計畫應包括公司的職前教育、客艙內之安全、飛行組員、維修及檢驗訓練(正式及在職訓練)，訓練計畫應含教導一連串的工作所需知識與紀錄訓練的方式，完成訓練必須登錄個人的訓練紀錄內。

2. 在公司的職前教育上，每一位客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員應接受使用人/申請人的手冊之政策、程序與表單之使用說明。

3. 在客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員技術訓練上：

訓練係綜合正式(教室)教育說明與在職訓練組成，使用人/申請人可給訓練及格證明予個人，以供該等人員在另一使用人處工作時之工作經歷證明。

4. 使用人/申請人應教導專業的程序，訓練記錄應指出正式訓練、在職訓練及個人的工作經歷。技術訓練可透過合約委託另一使用人、製造廠家或者對特業修護可委託具有該專業知識的個人。使用人/申請人對訓練的課程內容與品質負有責任。

5. FAR Part 121要求每一民用航空運輸業合格證持有人對訓練計畫負有主要責任，並且要透過使用人的系統確保人員所接受之訓練要是具同等品質與有效地。這涵蓋所有人員如民用航空運輸業合格許可證持有人的工作人員、透過委託合約執行緊急維修及保養之工作人員等。

6. 使用人/申請人的訓練計畫，應確保透過持續分析與監視及/或可靠性計畫發現之缺點，已編入複訓教材以避免缺失再發生。使用人應透過複訓來審視、強化及提升職前訓練及技術訓練。

7. 特別強調的訓練：
當新型別飛機或者在飛機型別差異及/或裝備之導入時，則特定的客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員訓練計畫是有必要地。

(三) 審查客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員的計畫：
1. 客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員的訓練計畫應有總體行政責任之人員姓名，當新的適航指令、工程指令、航空器維護手冊、檢驗作業手冊或在程序變更修訂時，負責訓練的人必須被告知，以便安排訓練課程。在客艙安全、飛行組員、維修及檢驗人員的訓練計畫(例如記錄保存、訓練計畫之修訂及計畫之保證)內，要有負責其它訓練作業之人員姓名。

2. 說明如何決定合格之教師(如證照、工作經歷與訓練等等)，及用予授權教師的程序。教師的檔案由教師資格、授權及其他適用於指定教師之文件組成。

3. 對一位新進的工作人員需要何種訓練之說明。

4. 對一位新進的工作人員先前之訓練之評估、訓練及格證明書審查及其他文件審查之程序。

5. 對一位新進的工作人員需要何種額外的訓練之決定程序。

6. 對複訓時間，說明複訓及程序以決定其他訓練的要求。

(四) 訓練保存程序包括記錄下列資料：


1. 訓練的日期。

2. 誰執行訓練(教師以簽署呈現) 。

3. 執行訓練之時數。

4. 執行訓練之課程內容。
5. 決定訓練計畫品質之標準(訓練標準)
(五) 評估所須之修訂訓練計畫：
訓練課目說明如下：


1. 訓練課目的目錄。

2. 訓練種類(教室訓練在職訓練) 。

3. 訓練課程時間。
4. 學生成績標準。
5. 訓練Aids。

6. 決定委託合約訓練可接受之標準含：

(1) 教師的資格。
(2) 訓練參考教材建立之標準。
(3) 通知使用人學生成績之報告程序。
(4) 決定適當的設施標準。
(5) 評估委託合約訓練課目之標準。
7. 訓練紀錄必須由使用人/申請人保存成文件，證明人員具有適當的訓練。訓練紀錄應保存在適中之位置，但也可以放置使用人/申請人的手冊內之其他規定的地點。

4、 大修理或小修理

 (一) 大修理需要:

1. FAA的核准資料(FAR 121.379(b)) 。
2. 在放飛前要經核准(FAR 121.709(a)) 。
3. 要保存修理紀錄(FAR 121.707( b)) 。
(二) 小修理需要:

1. FAA的接受資料(FAR 43.13(a))

2. 保存小修理紀錄至下次維修週期(FAR 121.380(c)(1) 。
3. 通常小修理紀錄保存一年。
 (三) 大修理與小修理的差異：
1. 小修理作業之花費較大修理為少。
2. 小修理依據接受資料且允許延遲改正。
3. 小修理飛機在放飛前不需要FAA來核准。
 (四) 大修理某些要注意的事項:

1. FAR 91的修理要求與FAR 121要求是類似地。
2. Boeing DER僅對FAR 25部份提供服務，未被授權對FAR 43/91/121提供服務。
3. Boeing 之DER未授權來決定修理之分類

4. 飛機使用人負責對修理分類為大修理或小修理。
5. 小修理可由使用人來發展FAA的接受資料且經由FAA飛航標準組織在定期稽核期間決定接受或剔退。
  (五) 結構類型之某些定義:

1. 參考AC 25.571及AC 25.1529。
2. 主要結構:結構用來承受飛行、地面或壓力之負載。
3. 次要結構:該結構係在本身結構內承受空氣與慣性負載。
4. 主要結構原件:主要結構第一部份其失效會導致災難性的失效。
5. 主要結構與次要結構不同點，在次要結構承受本身負載，而主要結構承受負載來自其他結構及本身負載。
6. 主要結構與次要結構之區別，是主要結構能承受最終負載，而次要結構則不能。
(六) 大修理/小修理的定義：
1. 大修理：指該項修理可能會顯著影響航空器之性能、飛航特性、結構強度、重量、平衡、發動機操作或影響適航性。

2. 小修理：不是大修理者即是小修理。
(七) 大修理/小修理的注意事項:

1. 適當的修理，不意謂在修理後會減少其基本結構的強度。
2. 大修理小修理，應探討有關不適當的修理會明確影響飛機之結構強度。
3. 如果工程核准的大修理那是FAA的核准。
4. 如果有FAA的核准資料 則不需要獲得FAA的核准。
(八) 這是事實但常忘記 ：
1. FAA核准的資料，是指資料被FAA或FAA指定授權人所核准。
2. FAA的核准資料被修改後，則不再是FAA的核准資料

3. 小修理使用修改的FAA核准資料，是可接受的。
5、 危險物品檢查

(一) 危險物品失事事件/意外事件調查
1. 目的：此工作項目之目的為提供檢查員背景資料與程序來調查由業者通報、例行檢查中發現、或其他由單位通報之危險物品失事/意外事件。

2. 定義：

危險物品失事事件指空運危險物品造成人員之死亡或重傷害，或財物重大損害之事件。

危險物品意外事件指危險物品於運送時(不限定於航空器上)發生危險物品失事以外事件，造成人員傷害、財物損壞、著火、破損、外溢、液體之滲漏、輻射或包裝無法維持完整之事件。任何與危險物品運送有關事件，致嚴重威脅航空器或機上人員者，亦視同危險物品意外事件。接獲航空器使用人之危險物品失事/意外事件通報，應即派員執行檢查。

關於發生危險物品失事/意外事件，在業者通知後應立即執行下列檢查範圍：

3. 危險物品失事/意外事件檢查範圍：

(1) 航空器使用人檢查項目

· 危險物品事件之性質

· 危險物品事件造成之初步傷亡或損壞

· 危險物品事件之通報程序

· 危險物品事件之緊急程序

· 危險物品許可運送之文件/證書

· 危險物品之空運提單、託運人申報單、收運檢查表及收運檢查

· 危險物品之儲存

· 危險物品之併裝、拆、打盤

· 危險物品之裝載或卸載

· 危險物品損害處理

· 危險物品資訊之標示、提供及機長通告

· 危險物品手冊、FAA法規及IATA或ICAO文件
· 檢查手冊是否符合危險物品法規
· 危險物品作業人員訓練紀錄

· 檢查危險物品訓練計畫是否符合法規
· 檢查航空貨運承攬業是否符合法規

(2) 託運人檢查項目(含航空器使用人公司危險物品器材之託運)

· 危險物品運送之申報

· 危險物品運送之限制

· 危險物品之分類

· 危險物品之識別

· 危險物品之包裝與封裝

· 危險物品包裝件之標籤與標記

· 危險物品運送之文件與證明

· 危險物品託運人訓練紀錄

· 危險物品託運人訓練計畫

· 航空器使用人公司器材之管理與託運作業

(3) 航空站緊急應變檢查項目

· 危險物品失事/意外事件之管理職責

· 危險物品緊急事件處理情形

4. 現場程序：

(1) 接獲業者危險物品事件報告及其他危險物品通報事件，執行危險物品失事/意外事件檢查。

· 確定現場對於緊急應變小組是否可安全執行檢查並評估現場之安全管制。

· 確定危險物品失事/意外事件肇因。

（A） 物件是否適當地包裝、認證及標籤。

（B） 物件是否適當地處理及儲存。

（C） 物件是否合格。

· 審閱其IATA或ICAO文件是否為最新修訂版，檢查有無磨損、看不清楚或遺失頁。

· 審閱公司之危險物品手冊是否為最新修訂版，檢查有無磨損、遺失、不清楚或缺頁。

· 單位內是否提供訓練，如有，檢查下列事項：

（A） 確認課目為核准手冊內項目。
（B） 人員曾否接受複訓。

（C） 是否存有初訓與複訓記錄。

· 是否使用經核准之危險物品收運檢查表。

· 檢查貨運單是否有隱藏性危險物品、正確識別、標籤、包裝及標記。是否使用核可之隱藏性危險物品檢查表。

· 確定是否按公司程序發布機長通告。

· 確定有無緊急電話號碼及是否更新。

· 確定有備用標籤，供遺失或損壞標籤之替換。
· 危險物品資訊標示是否易為大眾及所有從事危險物品收運人員(例如櫃檯、收運行李、貨物及公司器材等)所注意。

· 如有航空器在場，執行臨時檢查。

· 檢查託運人危險物品訓練紀錄。

· 檢查託運人持有之法規及IATA或ICAO文件。

(2)
向業者簡報：離開檢查現場前，應向業者簡報說明檢查結果。如注意到某些缺點，應說明所需之追縱改正行動。

(3)
檢查結果製作文件：任何“發現”應報告督導員。

(二)
違反危險物品運送規定之強制執行

美國國會認為不符合危險物品運送規定之任何危險物品運送型式，均構成危害大眾安全。於是，國會於1974年通過危險物品運輸法(Hazardous Materials Transportation Uniform Safety Act.)。該法案主要之變更為違反該法規罰金提高至25,000美金，對初次違規者每一違規事項至少處以250美元罰金。1994年HMTA重新修訂，成為一般所稱之聯邦危險物品運輸法(Federal Hazardous material transportation law)。復經多次修正，目前對違反聯邦危險物品運輸法之違規行為，最高得處以27,500美元。

美國聯邦航空總署訂定危險物品違規處分指南，供其檢查員研擬違規事件之強制執行方案，該指南計分三項：案件分析、危險物品違規處分量罰表之使用說明及其他法規因子之考量。

1. 案件分析

本章節含一系列之問題，協助檢查員及聯邦律師評估案件。該系列問題供評估違規之性質、範圍及嚴重性、違規者之歷史紀錄等因子。部份之因子已納入危險物品違規事件處分量罰表。

2.
違規之性質、範圍及嚴重性：

(1) 空運託運、運送或收受之物質。如該物質屬A等級危險物品，則應使用最大加權；如為C等級，則使用最小加權。

(2) 空運託運、運送或收受之物質數量。如其數量顯然逾法規規定之限制數量，則應依其逾越數量使用中等或最大加權。

(3) 該項運送是否造成人員、財產損傷或商業干擾。如造成影響，應使用中等或最大加權。

3.
違規者之過失程度：

(1) 違規者是否為危險物品製造者。如是，考量最大權重。

(2) 是否經由違規者以外人員準備交運。如是，考量使用中等或最小加權。

(3) 違規者是否經由其來源穫得錯誤資訊。如是，考量最小權重。

(4) 違規者是否有違規歷史紀錄。如是，考量中等至最大加權。五年以前之違規紀錄，可使用較輕之權重，但持續之違規，不在此限。

4.
其他因子：

每一案件應依其特性評估，經常許多案件呈現獨特性及加重或減輕因子。如加重或減輕因子未在指南內，則檢查員應決定一個加重或減輕因子，並詳加說明，以供法務部門詳細衡量。例如，個別包裝件內含不同危險物品，應使用加重因子。如該危險物品為不相容，其加重因子須再提高。

5.
決定案件之最後綜合權重：

各項問題個別權重經評估後，用以決定該案件之綜合權重。前述問題無回覆者，不納入評估。決定最後綜合權重時，檢查員或聯邦律師應審慎考量其違規之因子及案件特別事件之知識。最後綜合權重應予審慎分析後決定，而非使用數學平均計算。單一權重可超越其他所有權重，此情況下，檢查員或聯邦律師應予說明。

6.
危險物品違規處分量罰表之使用說明

(1) 依表一選擇適當之個人或商業實體及與案件有關之違規事項，由交叉欄位所示各組違規處分額度內選擇適當者。

(2) 依案件分析所得權重，按最大、中等、最小權重決定各項違規之處分額度，並將該組之處分額度加總，同一組內未違規項目不列入計算。

(3) 量罰表之設計涵蓋危險物品法規之大部分違規事項，但對特別案件其量罰額度仍可高於或低於額度範圍，但檢查員於開具處分建議書之前，應與法務人員協商。

(4) 民航運輸業及其他航空器使用人經常託運、收受及運送危險物品，此情況下，該業者之違規處份應依表一商業實體之規定處分。

7.
其它法規因子之衝擊

聯邦危險物品運送法亦要求考量違規者之行政罰付款能力；行政罰對違規者能否持續其商業營運；及其他法規之規定，此項考量將影響危險物品違規事件之量罰額度。聯邦律師得依違規人之繳付罰款能力，減輕建議之處分金額及所需之改善計畫。

(三)
中華航空公司舊金山貨運站危險物品檢查訓練

在職訓練期間多次隨FAA危險物品檢查員前往中華航空舊金山貨運站執行危險物品空運檢查，檢查項目如下：

1. 手冊檢查：該站備有地勤作業手冊，內含危險品作業規定。

2. 場站檢查：檢查危險品收運、倉儲、文件、危險物品裝載等作業，檢查結果正常。檢查人員訓練紀錄，顯示均按美國聯邦法規49 CFR規定，接受危險物品法規訓練。

3. B747-400F貨艙檢查：檢查貨物裝載單、機長通知及ICAO DOC 9481-緊急應變指南等文件正常，檢查貨艙是否按分儲表將不相容危險物品分開放置，並確認貼有CAO標籤之危險物品是否按規定置放。訪談濕租自Atlas航空貨機駕駛員，該組員均熟知中華航空公司及美國聯邦航空總署之危險物品作業規定，其危險物品訓練均符合規定。

肆、檢討與建議

1、 美國自1996年開始對民用航空運輸業發展ATOS ，在1998年10月對10家航空公司(含Alaska、America、America West、Continental、Delta、Northwest、Southwest、Trans World Airways、United及US Airways)列為第一階段實施ATOS監理計畫之公司，有關指引資料在FAA ORDER 8400.10 CHG. 13 Appendix 6內對ATOS有詳盡之說明，由於FAA對民用航空運輸業使用兩套監理系統分別為PTRS及ATOS，因此在有關之FAA ORDER內亦編入兩套指引以配合不同系統之應用。雖說理論上ATOS使用系統安全與風險管理之原理對業者法規符合情況進行監控，從文字敘述說明與理論觀點顯現，ATOS應可達到設計之目的，但FAA仍在在實驗觀察評估運用上之功效可否達到預期之目的，FAA不斷修訂有關ATOS指引，亦不斷的加強檢查人員之訓練並調整方向與作法。
2、 所以在美國FAA對ATOS尚未確認足以完全取代PTRS系統且對所有民用航空業之監理全採ATOS前，本局應加以等待並觀察。本局自民國八十六年聘請美籍自FAA退休顧問PAUL、BURINE、RICHORD引進美國FAA之PTRS系統，以ICAO ANNEX6及DOC 8335/9389為教材訓練本局檢查員，並參考美國FAA ORDER 8300.10及8400.10編本局航務及機務檢查員手冊，由於美國FAA組織職掌分工極細，依據AIT經濟組莫組長的說法本局檢查員分擔FAA四個部門人員的工作，法規編訂、ORDER編修訂及翻譯、民航通告 AC編訂、BULLETIN編訂(行政命令、SDR處理、飛安公告)、航空公司監理檢查、強制執行與行政訴訟及其他的行政等等工作，故建議本局檢查員多應用FAA網站之指引文件充實自己的檢查能力，瞭解ATOS之基本原理，方能應用ATOS之檢查用檢查表單，以儘早發覺不符合法規之維修作業，提供業者良好之諮詢管道，以弭補國內航空公司資源不足之另一管道。
3、 本局已參考美國FAA高齡機法案修訂民用航空運輸業管理規則，有關紀錄審查本局已有相關指引編入適航檢查員手冊工作項目(JOB FUNCTION)12.1內，結構之在場檢查可應用適航檢查員手冊工作項目(JOB FUNCTION)5加以修訂，美國FAA已編訂AC 120-AAR Aging Airplane Inspections and Record Reviews草案，現已公告徵詢業者意見，待其正式發布後本局可將其修訂成民航通告供業者參考使用。
4、 在維修人員訓練方面本局已編訂指引在適航檢查員手冊工作項目(JOB FUNCTION)9及民航通告AC 120-16A「機務訓練作業」內，使用人/申請人的訓練計畫應增訂，透過持續分析與監視及/或可靠性計畫發現過去之缺點，已列入複訓課程與教材中，供工作人員瞭解正確之施工或工作程序，以避免再發生該項缺失。故本局檢查員應加強複訓查核，以確認使用人已透過複訓來審視、強化及提升在職訓練及技術訓練。
5、 在FAA法規規定(FAR Part 43)判斷大修理是航空器使用人(Operator)的責任，航空器使用人在航空器維護能力手冊中需有判斷大修理/小修理及取得核准資料之程序。業者除可參考本局民航通告AC 43-002「航空器機體重大/輕度修理之判斷指引」並可在FAA AC 「120-77維修及核准資料」可作為檢查員處理大修理/小修理或改裝之參考。
在JAA(歐體民航組織)則將判斷大修理/大改裝在法規明定為製造廠家之責任。但兩者皆規定大修理/大改裝均需有核准資料。
由於對大修理判斷不易，本次與FAA訓練講師討論，講師明確指出主飛操面(如方向舵、副翼，昇降舵)之修理均為大修理，有關次飛操面(如Slat, Flap)之修理皆為小修理。且檢定管理辦公室及舊金山國際組辦公室均無結構之專家，檢查員以參加白鐵、複材等訓練來加強執行大修理或大改裝檢查之能力，但不核准大修理與大改裝之資料。所有結構工程師均屬航空器檢定辦公室，大修理與大改裝資料的核准均由FAA航空器檢定辦公室的工程師或指定工程代表執行。因本組檢查員不等於工程師，故僅能以採認製造國民航主管機關之核准資料做間接式的核准國籍航空公司大修理與大改裝之資料。
FAA訓練講師進一步說明麥道的結構修理手冊第一冊是FAA的核准資料，第二冊及第三冊是FAA的接受資料(Accept Data)。但是波音公司的結構修理手冊全是FAA的核准資料。因此要認定手冊是否為製造國民航主管機關之核准資料，檢查員必須仔細查閱手冊中是否有該手冊為FAA所核准的陳述方能確認無誤。
6、 研究暨特殊計畫總署（Research and Special Programs    Administration- RSPA）位於運輸部（DOT）下，並與聯邦航空總署（FAA）平行，在危險物品方面之主要職掌為負責監督、制頒及增修訂管理各類（海、陸、空及鐵道運輸）安全運輸危險物品國內外應遵守之規則，製作各類危險物品訓練教材及相關資訊、並提供國內外危險物品課堂訓練、緊急應變訓練、危險物品規則豁免、許可、諮詢與協調服務。RSPA撰寫法規人員皆具有航空與法律背景，所以研撰出之法規較適用於航空業界，為求本國民航相關法規之完善與適用，建議本國設立此專業之機構。

7、 美國聯邦航空總署對危險物品空運之管理除由研究暨特殊計畫總署（Research and Special Programs Administration- RSPA）訂定完備法規外，並提供完善之危險物品檢查員手冊，以作為檢查員執行危險品檢查之標準。此外，對於危險物品運送違規之處分，另訂定危險物品違規處分指南，供其檢查員研擬違規事件之強制執行方案。檢查員執行危險物品檢查發現不符規定時，除按檢查員手冊規定填寫文件及通知當事人限期改正外，對違規事件之檢查報告及處分建議書經其主管核可後，移請負責法律事務之律師執行處分相關事宜，檢查員不須對該項違規之處分程序持續參與，可節省檢查員之作業時間及免除後續繁瑣之處分作業，使檢查員得以專心辦理違規改正之後續追蹤及執行檢查業務。民航局之飛航安全檢查作業，宜參照聯邦航空總署之作業方式，指派熟悉法律事務專任人員，執行違規處分之相關作業，以利飛安檢查作業，提升檢查員之作業品質。

8、 運輸部及國土安全部轄下管理危險物品之相關負責單位（聯邦航空總署、聯邦高速公路交通安全總署、聯邦車輛載具安全總署、聯邦鐵道總署、研究暨特殊計畫總署及美國海岸防衛隊）參與北加州地區每月舉行之危險物品檢查與管理之討論餐會，主要探討每位來自不同管道危險物品檢查員所遭遇的案例、危險物品規則之疑慮及經驗分享，每位檢查員皆學有專精且經驗豐富，許多案例經過彼此研討後突破海、陸、空及鐵道銜接運輸危險物品的死角，會中亦分享中華民國民用航空局剛成立的危險物品檢查員制度，此次會議受益良多且認識業界不同管道的危險物品檢查員。建議本國交通部下轄危險物品相關運輸管理單位宜參考美方做法，每月或每季召開類似性質的討論會，交換彼此平日的檢查經驗、案例研討及改進建議，以提昇危險物品管理的嚴整性、杜絕管理上海、陸、空及鐵道銜接運輸危險物品的死角。

9、 美國聯邦航空總署之危險物品檢查員，執行危險物品檢查作業範圍涵蓋航空器使用人、其客貨運地勤代理、航空貨運承攬業者及託運人。除於危險物品事件發生時，可經由全面之檢查已確認危險物品意外事件之責任外，並可經由平日持續檢查，發現作業缺失及追蹤改正，以防止危險物品意外事件之發生。危險物品檢查員同時亦定期訪談主要危險物品託運人，提供危險物品空運諮詢及協助其改善作業，以確認託運人知悉危險物品空運規定，防止危險物品意外事件，民航局除航空器載運危險物品之檢查作業外，宜對其他民航業者及託運人，加強危險物品作業之檢查及對託運人之訪查，以防止危險物品意外事件。

10、 危險物品檢查員在職訓練，除可提供建立危險物品檢查員制度初期必要之訓練，並可經由在職訓練，觀摩他國之危險物品檢查作業，研讀其法規、文件、操作儀器設備及國際危險物品法規之意見交流、並學習其對檢查員之身體防護，藉由彼此交流、延伸觸角、汲取其長期經驗與交換資訊，並持續和教師保持聯繫以利爾後危險物品疑慮諮詢，甚值得持續派員接受本項訓練，以使國內起步較晚之專責危險物品查核與調查制度，迅速與國際先進國家之制度接軌。

11、 聯邦航空器總署危險物品檢查員除依聯邦航空法規49 CFR及相關規定檢查其國籍航空業者之危險物品作業外，並依據國際民航公約第十八號附約之規定，參照國際民航組織文件危險物品航空安全技術指南(Doc 9284 Technical Instructions for the Safety Transport of Dangerous Goods by Air, TI)之標準，執行境內外籍航空業者之危險物品作業檢查。民航局宜參考其作業方式，建立外籍航空業者於我國境內之危險物品作業檢查，以確認其作業符合國際規定，並防止危險物品事故之發生。

12、 美國CSI對航空公司客艙組員訓練的要求極為嚴謹，他們深知客艙安全訓練的完整及週延性與乘客及自身安全息息相關。不但如此，航空公司亦有相同認知，將安全置於服務之上視為理所當然。因此，對客艙組員之各項訓練絕不會馬虎應付了事，且聘有專任教師實施專業訓練，投注大量財力引進各項訓練設施，更為維持因訓練所消耗之人力所做所為僅以安全為主要考量。再者，相關單位亦會研究或依過往失事案例之教訓，發展出相關法規，無非為維護生命，財產安全。

13、 目前國內航空公司之趨勢仍以服務為導向，將安全視為隱性商機，因此在訓練上往往偏重於服務，將有關客艙安全之訓練定位於只需符合主管機關之規定即可，就因為持此心態，客艙安全相關訓練常會漸趨流於形式。如此，在遇突發緊急狀況下，無一業者有信心其組員有充份能力可從容處理。自民航局增設客艙安全檢查員後，對忽略客艙安全已久之業者確有喚醒之功能，確有上緊發條之效力，惟仍應持續加強。加強訓練之手段即應從訓練做起，有效的訓練端賴一套完整週詳之訓練計畫，然後再依計畫內容實施。

14、 促使航空公司重視客艙安全相關訓練，強化客艙安全訓練計畫，督促業者確實按計畫內容授課。灌輸業者組員各項訓練後須經Test與Check過程，確認其適職性與熟稔度。業者對其提出之訓練計畫亦應比照FAA五階段認證模式完成審查及核准。透過檢查制度之遂行，為業者評估其各項安全相關訓練計畫之執行力、週延性。
15、 美國FAA之CSI對手提行李之檢查極為認真，檢查時係依航空公司營運規範內容為依歸，且業者亦極重視。在美國國內航空公司須有經核准之手提行李計畫，並列入營運規範內，其目的主要概為維護客艙安全。觀國內業者現況，雖有規範，但礙於服務導向市場，往往在執行上會產生偏差，因此造成客艙安全上隱藏之危機，亦為客艙組員及其他乘客帶來不便。為謀解決之道，本局已將原AOR四十四條內容加以強化（已完成草案），期能使業者作業有所依據，亦可使乘客知所遵循。
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柒、FAA參考文件網站

AC: http://www2.faa.gov/aba/html_policies/1320_46.html
ACT: http://cest.faa.gov/act.htm
ATOS: http://www1.faa.gov/avr/afs/atos/
Aviation Information: http://av-info.faa.gov/
CRM Developers Group: http://www.crm-devel.org
CRM Videos: http://www.hf.faa.gov/products/CRMvideo/CRMvideo.htm
Directive Checklist-FAA Office of Financial Services

http://www2.faa.gov/aba/html_policies/directc/index.html
FAA: http://www.faa.gov
FAA Human Factors: http://www.hf.faa.gov
FAA 授權之DAR/DER//DMIR/DOA/ODAR/DAS等等使用的網頁: 
http://av-info.faa.gov/dst/
Flight Safety Foundation: http://www.ashgate.com
FSAT: http://www1.faa.gov/avr/fsat/fsatl.htm
FSAW: http://www1.faa.gov/avr/fsaw/fsawl.htm
HBAT: http://www1.faa.gov/avr/hbat/hbatl.htm
HBAW: http://www.faa.gov/avr/afs/hbaw/hbawl.htm
HBGA: http://www1.faa.gov/avr/hbga/hbgal.htm
NTSB: http://www.ntsb.gov
Order 8300: http://www2.faa.gov/avr/afs/8300/volume3.cfm
PTRS Form: http://www.awp.faa.gov/new/info_cd/ptrs-npg%20toc.htm
Records Organization, Transfer: 

http://www2.faa.gov/aba/html_policies/1350_15C.html
University of Southern California Aviation Safety Program:

http://www.usc.edu/dept/engineering/AV.htm
捌、縮寫字：
ATOS: Air Transport Oversight System.
ACAT: Air Carrier Assessment Tool.
CSP: Comprehensive Surveillance Plan.
CMO: Certification Management Office.

CIP: Continuing Improvement Program.
CHDO: Certificate-Holding District Office.

DAR: Designated Airworthiness Representative.

DEPM: Data Evaluation Program Manager.
DER: Designated Engineering Representative.

DMIR: Designated Manufacture Inspection Representative.
EPI: Element Performance Inspection.

FSAT: Flight Standards Air Transportation Bulletin.

FSAW: Flight Standards Airworthiness Bulletins.

FSIB: Flight Standards Information Bulletins.

HBAT: Handbook Bulletin Air Transportation.

HBAW: Handbook Bulletin for Airworthiness

HBGA: Handbook Bulletin General Aviation.

ORA: Operations Research Analyst.

OST: Office of the Secretary Transportation.

PTRS: Program Tracking and Reporting System.

SAI: Safety Attribute Inspection.

SRR: Specific Regulatory Requirements.

TC: Team Coordinator.

TEAM: Transfer Eliminate Accept Mitigate.

ULD: Unit Load Devices.
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