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摘要

為瞭解美國飛安監理機制運作現況及飛安資訊分析處理方式，本次訓練察訪了包括美國聯邦航空總署飛航標準安全資訊分析中心（FAA FSAIC）、威廉修斯技術研究中心（Tech Center）、紐約甘乃迪機場之區域辦公室（JFK Airport FSDO）等處。

經由為期8天的受訓心得，針對美方自1998年開始發展，目前正在各主要航空公司執行之新查核方式－航空運輸監理系統（Air Transport Oversight System, ATOS）進行較為完整的瞭解，並論述當前FAA所使用之安全績效分析系統（Safety Performance Analysis System, SPAS）以及CSET之相關驗證業務。

最後，針對我國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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1、 緣起

如何運用我國有限資源確保航空運輸安全，一直是我民航局所努力的目標。自民國八十五年本（飛航標準）組參考美方作法建立飛安監理檢查員制度，並持續通過八十六年與九十年兩次國際飛安評鑑之後，一般相信本組現行之飛安監理制度確已達到國際要求之水準。但隨著國際上航空運量需求的增加、飛航操作技術與管理潮流的演進，各航空先進國家莫不持續檢討其飛安應用技術及程序改進方法，期能找出更有效、更安全的監理方式以促進飛航安全；而美國因其航空製造與運輸產業在全球的顯赫影響力，其飛安政策之變化對於其他國家亦擁有龐大的影響。
因此，為了確實瞭解美國飛安管理體系運作及飛安資訊處理之現況，以作為本局於有限之人力、物力限制環境下，掌握先進飛安管理趨勢及評估各項飛安精進作為之參考，筆者藉由本次受訓之機會，系統性地訪察了FAA飛航標準業務單位、技術中心與區域辦公室等處，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航空運輸監理作業系統（Air Transport Oversight System, 以下稱ATOS）以及安全績效分析系統（Safety Performance Analysis System, 以下稱SPAS）進行較為完整的瞭解，冀能作為本局提昇飛安監理工作能量之借鏡。
2、 行程

本項訓練計畫經FAA駐東京辦公室居中協助，以及考量我方現行業務需求之後，分別安排了參訪AFS部門之飛航標準安全資訊分析中心、大西洋城的威廉休斯技術中心及紐約市甘乃迪機場區域辦公室等三處，每地各停留約二至三日。

一、Dulles機場－飛航標準安全資訊分析中心

飛航標準安全資訊分析中心（Flight Standards Safety Analysis Information Center, 以下稱FSAIC）屬於FAA總部驗證及監控單位（Certification and Surveillance Division, AFS-900）轄下部門，係1996年FAA九十天安全檢視（90-day Safety Review）後所成立之部門，目前經過組織及業務調整後，主要負責包括有ATOS系統、監控/評鑑計畫（Surveillance/Evaluation Planning, 以下稱SEP）之系統支援、飛安分析方法之發展與人為因素分析計畫等等，詳細之組織圖與業務執掌可參考附錄一（P.32）。同一辦公區域中另有一個驗證標準及評鑑小組辦公室（Certification Standardization and Evaluation Team, 以下稱CSET），主要任務係提供協助予區域驗證辦公室（Certificate Holding District Offices, 以下稱CHDO）進行新航空公司（New entry）的初始設立驗證（Initial Certification）以及後續驗證（Post-Certification）任務。
此次前往FSAIC受訓，除了瞭解FAA現行之系統安全及風險管理理論之外，亦加強了對於ATOS以及CSET之認識。

二、大西洋城－威廉休斯技術中心

大西洋城是美國西岸著名的賭城，此次前往該中心並於大西洋城機場門口等候中心接待人員時，便見到約九輛的加長型豪華轎車前來迎接VIP賭客，以及往返於FAA華盛頓總部與技術中心之交通專機，可惜只有FAA人員才可申請搭乘，無法登機一長見聞。

作為FAA各類重要技術的研發重地，進入威廉休斯技術中心（Wm J. Hughes Tech. Center, 以下稱Tech. Center）時需通過相近於國際機場等級的安檢措施，與FSAIC等一般行政單位相比感覺完全不同。

此次訪問Tech. Center主要是希望能進一步瞭解安全績效分析系統（Safety Performance Analysis System, 以下稱SPAS）的相關技術開發過程與經驗。從已公開的文獻中我們知道SPAS可以藉由各類查核資料（包括VIS、OPSS及PTRS
等FAA或NASA資料庫）判定各家公司的風險值，並以白、綠、黃等三種顏色的旗幟與圖表具體表現（可參考圖一、圖二），對於檢查員來說較之於複雜的數字能夠更簡單、清楚地呈現出綜合的查核結果。但是對於其理論基礎以及實際運用如何結合，身為外者仍不免有些疑點希望能藉此機會釐清，以為國內籌建飛安分析能量之參考。
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圖一、SPAS風險趨勢圖
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圖二、SPAS之Flag狀態圖

三、紐約市－甘乃迪機場區域辦公室

在前往該辦公室之前，原直覺以為該辦公室應在甘乃迪機場附近，只要想辦法到達甘乃迪機場便可以通知接洽人員前來引導，為此筆者還特地抽空試搭紐約地鐵確認相關路線。但直至當日在前往機場的路途上與該單位聯繫時，才發現該辦公室竟位於紐約市長島區的郊區，近乎甘乃迪機場與那瓜地亞機場的中間位置，距離甘乃迪機場還有相當遙遠的一段距離，且最方便的交通工具是火車，還好當日及早出發並蒐集了相當完整的紐約市交通路線地圖，否則一時之間還真不知道該如何前往！

此次拜訪JFK　FSDO的主要目的是希望能夠瞭解線上檢查員對於ATOS、SPAS等系統之運用情況與瞭解程度，並特地針對主管Jet Blue航空公司之查核小組進行訪談。頗為幸運地，面談中的一位資深檢查員就是SPAS的Expert Panel成員，對於SPAS的各類圖表、資訊整合方式以及風險標準皆曾長期參與並提供許多寶貴的修正意見。

至於Jet Blue可說是近年來在美國相當受到矚目的新航空公司，在美國航空業普遍不景氣的影響之下，該公司還能夠逆勢成長，份屬難能可貴。對於業管Jet Blue之檢查員來說，亦多認為該公司除可較輕易擷取國際上歷來之優良飛安管理經驗外，其於制訂公司經營與機隊管理策略時，因無其他大型、歷史悠久之航空公司所背負之歷史包袱，故確有其先天上之優勢。

四、行程表

詳細之受訓行程如下：

表一、出國受訓行程表

	日期
	單位
	主要接洽人員
	備註

	11月16/17日

（星期日、一） 
	
	
	赴美行程

	11月18日

（星期二）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr. Steven D.Smith

Mr. Glenn Hamilton
	

	11月19日

（星期三）
	飛航標準資訊分析中心（FSAIC）
	Mr. Paul J.Heron

Mr. Donald N.Arendt
	

	11月20日

（星期四）
	威廉修斯技術中心(Tech. Center)
	Mrs. Kathleen Fazen

Mrs. Siew-Bee Tan
	飛安資料庫整合方式及資訊公開

	11月21日

（星期五）
	
	
	前往紐約

	11月22/23日

（星期六/日）
	
	
	例假、資料整理

	11月24日

（星期一）
	紐約甘乃迪機場區域辦公室（JFK FSDO）
	Mr. Steven J.Trupkin

Mr. Kevin O’Donnell
	

	11月25日

（星期二）
	
	
	返台行程


3、 受訓內容

一、系統安全與風險管理

目前FAA正積極將系統安全（System Safety）與風險管理（Risk Management）概念導入到所有與飛航安全相關之領域中，而不僅僅只應用於飛安查核工作，可說是充分體現「全員飛安」之精神。且FAA已將所謂的系統安全與風險管理理念結合為一體，變成不可分開視之的整合性觀念，與本局之前相關的出國受訓報告比較之後，可發現FAA目前的作法在累積歷年來的經驗之後，定義與運用上更為完整與詳細。

簡而言之，系統安全與風險管理即是一種「以全面性的系統觀點，落實飛航安全與強化風險管理」的整合型應用技術，目的在於藉由界定、減少或控制飛安系統的相關危害，進而達到整體上可接受之風險水準。而CSET之相關驗證程序、ATOS等FAA近期發展之飛安管理應用系統目前皆已根據此核心理論為發展基礎。因此，在針對各種系統進行瞭解之前，應對其架構有基本的認識，以下即對其重點加以說明，其他細節可參考附錄二（P.35）：

（一）危害與風險之區別

一般人對於系統安全中所運用的「危害」與「風險」兩詞之定義常有混淆，因此有必要對其做一詳細之說明。

所謂的「危害」（Hazard）就是「可能導致非預期結果或不希望發生後果的各種狀況、事件或情境」，例如停機線工作人員於惡劣天氣中容易忘記拔鼻輪安全銷，即屬於一種危害，並很有可能導致飛機空中回航等不預期的飛安狀況發生；而「風險」（Risk）則是「危害發生的可能性與發生後的嚴重性之綜合性指標」（可參考圖三），基本上可加以量化表示。例如容易忘記拔安全銷在某家公司中可初步界定為『中高發生率』（Occasional）與『中低嚴重性』（Marginal）的集合，並歸類中等風險（Medium Risk）。
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圖三、風險評估矩陣

（二）系統安全

建立系統安全的六大標準化步驟則可參考圖四之說明，包括：

1. 確認目標

－航空公司整體飛安系統之目標，例如飛安政策。

2. 描述系統

－釐清系統各項組成元件，包含人員、程序、工具、設備、軟

體與內外在環境等等，以及各元件之間的互動關係。

3. 界定危害

－依據功能或屬性加以分類，並列出危害可能發生的人事時地

物、原因以及後果。

4. 分析風險

－量化或質化各種危害發生的可能性與嚴重性，並利用風險分

析工具確認風險等級。

5. 評估風險

－運用風險分析確認各項風險之高低等級之後，彙整各類相關

風險，並依據訂定之風險標準，評估、篩選各項需改善風險之

優先執行順序。

6. 制訂決策

－依據優先順序發展風險管理之策略與程序。基本上決策目標

可以簡單用TEAM來表示，亦即分成四種：移轉、消除、接

受或減輕（Transfer、Eliminate、Accept or Mitigate）風險。

7. 確認與控制決策

－依據採取決策之效果或該風險指標現況，確認該決策之執行

情況，如果成果可以接受則將之文件、程序化，融入日常業務

之中。

8. 調整系統/程序（視需要執行）

－如果執行情況未達到預期成果，則需回到步驟6擬定新決

策，或調整系統/程序並回到第3步驟重新界定危害。

原則上，系統安全模式與管理學上所謂的PDCA（Plan、Do、Check、Action）相關原理相似，皆會形成管理執行上的檢視、修正迴路（Feedback Loop）。


[image: image4]圖四、系統安全程序與風險管理

（三）風險管理

風險管理在現今的飛安管理運用上屬於系統安全之一部，包含風險評估、決策制訂、確認與控制及調整系統/程序等四步驟（可參考圖四），在此不詳加贅述。

其中， FAA的SPAS系統即屬於風險評估階段的分析運用工具，至於後續的決策制訂、控制等步驟，目前仍有賴於公司管理階層以及檢查員的專業智慧與經驗判斷，尚無支援建議決策之功能。

二、CSET

一般人常常將CSET與ATOS相提並論，但此觀念並不正確，基本上，CSET為一任務性編組，由全美各區CMO的檢查員所組成，與ATOS、SPAS等飛安管理系統字面意義上完全不同。

但不可諱言的，CSET的任務與ATOS之間的關係非常密切，除了彼此都是FAA於九十天安全檢視後所應孕而生的產物外，亦架構於相同的系統安全觀念開始發展，現行的運作關係更已前後連貫、互相配合（可參考圖五），並使用相同的評估工具（EPI與SAI
）
。
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圖五、SEP與ATOS之關係圖

簡言之，CSET與ATOS都屬於FAA的SASO（System Approach to Safety Oversight）計畫之一部份，預計2007年SEP與ATOS v1.0將整合在一起成為ATOS v2.0，並落實到所有FAR 121的航空公司。

（一）CSET任務

目前CSET的主要任務（可參考附錄三）包括有：

1. 發展航空業者初始驗證程序，並協助各地區之CHDO執行驗證工作。

2. 發展航空業者後續驗證之監控計畫（SEP）。

（二）SEP

監控/評鑑計畫（SEP）係針對非屬ATOS的航空運輸業者所發展出來的配套計畫，說明如下：

＊Module 1

－向非屬ATOS業者的檢查員導入系統安全與風險管理觀念。

＊Module 2

－向非屬ATOS的航空業者，包含管理階層與線上人員導入系

統安全與風險管理觀念。

＊Module 3

－發展更自動化的SEP工具與程序，並與標準化查核計畫

（Standardized Inspection Planning）相結合。

＊Module 4

－結合ATOS之SAI與EPI成為SEP之工具。

三、ATOS

藉由此次受訓直接與ATOS負責單位接觸所得到的最新消息表示，ATOS正式導入非Big 10航空公司的動作已於2003年中逐步展開，第11家航空公司American Eagle已正式加入ATOS的運作行列。這顯示出ATOS自1998開始發展以來，其執行成效已受到FAA的肯定，而不再僅是一階段性測試產物，因此才會開始推動到其他FAR 121的航空公司之中。相信在不久的未來，其餘的航空公司逐步納入ATOS之中將是指日可待之事。

另一方面，根據FAA所提供之訊息，目前FAR 121中仍使用PTRS之檢查員多數皆已受過ATOS相關訓練，建立起更改查核系統之準備工作。雖然線上檢查員對於各公司實際導入ATOS的時程並不清楚，但與前幾年相較，檢查員對於PTRS與ATOS之間檢查理念上的認知差距，目前已經普遍縮小，且檢查員對於ATOS以整體系統層面出發的概念多持正面、肯定的態度，由此可見這幾年來FAA在此方面持續推廣之效。

因為歷年來的出國受訓報告中對於ATOS已有相當詳細之說明
，接下來將主要針對一些以往較有疑義的地方以及ATOS新修正之內容加以說明。

（一）EPI與SAI

以往EPI與SAI的查核問項屬性有所差異，常會造成混淆，但不論EPI或是SAI檢查任務，現在都是基於同樣的「系統」組成概念執行，換句話說，皆是將飛安系統依架構劃分為7大系統、次系統、單元，每個單元則都有六大屬性（參考附錄四）。目前EPI與SAI之間的主要差異在於，EPI檢查著重於各單元日常工作的執行情況，例如工作人員是否受有良好的訓練；而SAI則著重於整體系統設計與制度的完善，例如人員各項訓練制度有無缺陷等等。每一年度預劃的EPI與SAI工作彙整擬定後並稱為綜合查核計畫（Comprehensive Surveillance Program, CSP），未來CSET的相關驗證工作亦將整合納入CSP之中。

（二）系統安全屬性

雖然目前ATOS官方文件的有效版次（FAR Order 8400.10 App.6）仍維持在2001年發佈的第13版，但以往的六大屬性：

1. 責任（Responsibility）

2. 授權（Authority）

3. 程序（Procedure）

4. 控制（Control）

5. 程序評估（Process Measurement）

6. 介面（Interface）

因考量到責任與授權之間常造成使用者運用上之混淆，未來將會把責任與授權整合為單一屬性，轉變為五大屬性。

（三）航空運輸業評估工具

航空運輸業評估工具（Air Carrier Assessment Tool,以下稱ACAT）的兩大驗證管理指標，包含「系統安全性」與「營運風險」常容易與ATOS的系統屬性相混淆。但實際上，其用途完全不同，ACAT每家航空公司原則上每年執行一次，由各航空公司之CMO主導，時間上大致需要花費一至兩個月，用以決定下年度查核工作重點（包含EPI與SAI）。換句話說，ACAT是用以確認下年度CSP的必要工具。

（四）ATOS系統建立程序

ATOS的系統八大建立程序，包括：

1.系統架構（System Configuration）

2.驗證管理（Certificate Management）

3.查核資源管理（Surveillance Resource Mgmt）

4.執行查核（Surveillance）

5.報告（Reporting）

6.評鑑（Evaluation）

7.分析（Analysis）

8.處置行動（Implementation）

以上所述是建立ATOS時運用的一套系統建立程序，ATOS發展至今仍有未臻完善的地方，經由此程序，ATOS可以不斷在檢查員執行線上查核工作的同時，也讓系統設計單位充分地獲得回饋資料作為修正之依據。原則上，未來ATOS仍將參考執行情況持續精進，並計畫於2007年轉變成為ATOS v2.0。

四、SPAS

SPAS是FAA的整合型資料庫應用介面，目前可經由SPAS查詢到VIS、ATOS、PTRS、SDR等FAA與NASA資料庫之資訊，但其中最重要的應該屬風險評估工具。目前該工具仍以PTRS查核資料作為主要的判讀資料，至於ATOS資料在SPAS上之運用，目前尚未至成熟階段。

一般而言，SPAS中的各類風險標準（Risk Criteria），會經過兩道程序的確認與修正以求能正確表現出該公司的飛安情況，第一步驟是由設計工程師運用data clarification、數值分析方法與統計原理設定趨勢分析圖與初始的警戒標準；接下來，由各地區推選的資深檢查員組成Expert Panel定期開會討論並進一步修正初始權重與標準。因此，除了運用資料統計等數理基礎外，主要係仰賴檢查員所提供之建議進行修正。換句話說，SPAS可以說是飛安知識管理上的具體表現，將資深檢查員的知識經驗嘗試整合、融入資訊管理系統之中。

可惜受預算所限，SPAS目前已進入系統維護階段，並無後續充裕經費可供支援整體性、大幅度擴充功能的精進作為，而僅能做小範圍的標準、權重修改以及日常軟硬體維護工作。但從實際操作SPAS的情況來看，其硬體架構、性能與軟體執行速度皆非常穩定與快速，執行上幾乎未碰上任何問題且不曾花費太多的等待處理時間，甚至在操作環境上為求介面友善，進入搜尋畫面也設計得與Yahoo頗為雷同，難怪參與建制的工程師表示SPAS確有其值得自豪之處。

SPAS之風險評估結果可作為檢查員飛安查核與管理活動之參考，且使用者日漸眾多。據瞭解，一般的檢查員對於運用SPAS並不排斥，且至少會以每月一到兩次的頻率登入瞭解業管公司之評估結果，以為未來查核工作安排與調整之參考；而執行查核之前，登入SPAS查詢各類相關資料更是稀鬆平常之事（可參考圖六）。
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圖六、SPAS使用畫面

最後，對於SPAS，筆者簡單整理出下面四個成功關鍵：

（一）FAA高層之重視

FAA對於SPAS投入了可觀的軟硬體建置經費、充分的發展時間以及高度的重視，不僅發揮起帶頭作用，提升相關人員的參與士氣與投入意願外，對於後來SPAS的落實運用亦影響甚鉅。

（二）發展計畫之完整

作為FAA各類資料庫的整合介面，SPAS所提供的「one-stop solution
」，確實滿足「便利」的需求，節省許多登入、查詢的時間以及不知從何查起的困擾。換句話說，對於許多FAA人員來講，SPAS是查詢飛安資料的第一選擇，就像查詢網路資料時的搜索引擎Google
一樣。

（三）使用人員之參與

風險分析工具建置時，以Expert Panel為主、工程技術單位為輔的作法，特別具有不同的意義，不僅提高了分析結果的可信度、專業度，對於檢查員更產生了廣泛的參與感與受重視感。

（四）使用介面之友善

系統處理速度的優異以及使用、查詢介面設計的用心，滿足眾多使用者要求「簡易」的需求，對於SPAS的成功亦功不可沒。

肆、綜合檢討與建議

一、綜合檢討

（一）新式管理觀念

從此次訓練中可以發現，目前FAA的各項飛安監理工作從初始驗證到後續驗證、監控等一連串的查核任務，正持續地進行整合，且現行使用的各類查核程序、工具漸有統一、簡化的趨勢，不僅在執行上更為方便、易懂，飛安監理的有限資源亦將運用地更為有效。這一切相信可歸功於FAA全盤運用系統安全與風險管理思想融入各個層面的策略運用，亦即孔子所說之「道一以貫之」的體現。因此，相信在不久的未來，一套全新的FAR121監理系統勢將開始全面實施。

與美國航空運輸業以及國土市場規模的龐大複雜程度相較，我國民航規模相形簡單許多。現因ATOS此類新式查核系統仍持續修正之中，所以在我國的適用性仍有許多待斟酌考量之處，但是針對FAA近年來積極導入的系統安全以及風險管理概念，筆者深信此核心理論應屬舉世適用。所以如何在我國現行查核系統持續運作之下，逐步融入此一概念，並具體推展到日常的查核工作上，應是本局目前可以重視及逐步切入推廣的課題之一。

（二）查核變更計畫

進一步來說，較之PTRS而言，ATOS除了設計觀念完全不同之外，檢查員更需要強而有力的專業素養及經驗，且系統相對賦予檢查員更大的決策空間與權責。在安排查核計畫上，於短（一季）、中（一年）、長期（三至五年）各階段皆設置有相對應的任務調整機制，以及資料分析運用工具，其不僅可充分符合現今查核工作變動性與持續性的高度需求，亦使得查核工作更具彈性，能因時因事因地制宜。

另一方面，對於FAA各地的檢查單位來講，不論是面對上級機關或是國會機構（例如NTSB）對於查核計畫安排的質疑時，其合理性與周密性較之以往不僅更具說服力，更重要的是各單位可據此作為未來要求增加查核人力的說明資料。

（三）飛航分析人力

有鑑於未來飛安資料綜整、分析之重要性與趨勢，以及目前FAA各區域辦公室中的資料品管（Data Quality Control）、分析工作多半由檢查員承擔的現象， FSAIC正著手投入未來飛航分析人力建置以及訓練制度之規劃。雖然其目前受限於FAA組織龐大，人力與預算有限且無法靈活應變之限制，目前僅部分區域辦公室擁有專業分析人員（Operation Research Analyst, ORA），且短期幾年內仍須由檢查員協助分擔資料分析工作，至於何時可全面性落實ORA制度，則有賴其人力建置及訓練之進展而定，雖然如此，筆者以為相關發展動態仍可作為本局未來規劃推動飛航分析工作之參考。

（四）飛航分析任務

FSAIC目前負責之業務，包括SPAS、系統工程/人為因素研究及ATOS、SEP等計畫之管理與支援（可參考附錄一）。換句話說，FSAIC在組織中的定位，係以飛安分析的角度，在查核工作的規劃安排、統計分析與整合運用等面向，提供專業管理與技術支援功能。

而從本局的組織功能來看，紀錄分析科之分析人力雖遠不及FSAIC，但分析功能之定位大抵相似，包括現階段飛安風險分析系統以及人為因素分析的建置研究、新式查核觀念的引入與瞭解等工作，皆屬持續進行中的重要工作。但未來對於飛安分析方法論的發展，應為未來可加強之範疇。

（五）飛航資料品質

FAA所有資料庫的資料來源，不論是航空公司的基本資料維護（例如機隊數量、各類文件效期），或查核缺點報告等，為確保網路安全、避免資料遭人竄用之疑慮，一直係由各地檢查員自行輸入，並不對外提供連結（包括航空公司）。而為減少資料筆誤並確保內容正確性，目前FAA各地區皆設有QM（Quality Manager）一職，由資深檢查員擔任，專責各類資料之品質管控任務，以避免資料造成誤用。目前此制度執行情況大抵良好，且為了希望能從較公允的角度審視各類資料的正確性，QM並不參與各公司實際的線上查核工作。

相較於我國現行FSMIS系統，除了查核報告與人員證照資料由本局人員輸入之外，部分飛安相關資料係由航空公司自行上線提供，與FAA相比之下，檢查員在這方面的工作量相對較少。而另一方面，FSMIS亦設有類似QM之機制，並可從兩層面來看，第一、檢查員輸入之資料係由POI、Group Leader與科長逐層審核，並非比照FAA由專人專責之資深檢查員擔任QM；第二、航空公司輸入之資料則需經各業務主管人員（例如：POI）審視後方可正式存檔（無法更改）與後續運用。

因此，持平來看，目前FSMIS的資料控管流程甚為完善，但各類資料的正確性仍有進步空間。例如飛安事件之通報，航空公司多以利己的角度出發，填報上存有大事化小、小事化無的觀念，造成本局資料運用時，需另行費時檢視方可確保其正確性，不僅造成資料提供運用時機的延誤，資料的誤用與否更是一種潛在的危機。

二、建議事項

以下則針對此次受訓之見聞提出以下數點建議：

（一）推展系統安全與風險管理概念融入日常查核工作之中

鑒於FAA對於系統安全與風險管理之日漸重視，建議除應持續安排相關人員出國訓訪之外，在標準組的檢查員複訓課程中可規劃加入相關強化課程，持續性引入最新概念。

相較於ATOS擁有ACAT據以建立每年度之綜合查核計畫（CSP），目前本局仿效美國PTRS之查核制度，並無類似ACAT之專案工具以為運用之輔助。雖然如此，筆者建議在實際的查核工作規劃中，現階段除可以依據檢查員手冊建議之執行次數擬定預劃工作外，尚可配合報部之查核季報中的質化資料（相對於量化數據），仿SPAS之Expert Panel之精神，每隔一季或半年綜合航、機務（包含客艙安全）檢查員之意見，檢視業管公司之查核資料、飛安事件與歷史紀錄等後，視情況修正後續查核工作之調度，以確保有限查核資源之有效運用。

（二）強化我國飛航安全分析作業能量

FAA官員坦承建立飛航安全分析功能之工程長期而浩大，且其成效無法在短期之內顯現，但亦表示如果不試圖在此方面跨出第一步並有所突破的話，未來的飛安改善工作勢必會遭遇瓶頸，飛安管理中的回饋機制亦將無法建構。從目前SPAS運用的情況來看，雖仍有可以改善的空間，但FAA總算是跨出了這重要的一步。因此，如何籌建我國飛安分析能量，吾等應將之列為一長期性工作，持續投入資源辦理。

軟體方面，飛航分析人才的培養必須充分結合航空、統計分析與作業研究等領域，並瞭解查核制度及運作情況，非一蹴可幾之事，現階段可由加強相關分析工作之訓練開始著手，建立培訓制度。目前FSAIC正在研擬飛航分析人力的培置計畫，建議未來應與該單位持續保持聯繫管道，以瞭解美方之構想與進展。

硬體方面，目前本局飛安資訊管理系統FSMIS中，航空公司各類飛安事件與查核缺點統計分析功能皆運作正常，包括飛安相關事件分析（量化）與查核季報（質化）等等，而經費有限之風險分析委外研究亦已逐年建立較完整之飛安分析架構。雖因受人力、物力等限制條件影響，與世界先進飛安管理國家的分析能量仍有不小差距，距離全面實用階段也還有努力空間。但是長期而言，建議未來應待國際飛安分析理論發展成熟後逐步測試，並視時機建立我國本土化飛航分析機制及專家決策支援系統。

（三）提升本局飛安資料品質

現階段，不論是查核月報、航空器適航資料、飛安相關事件甚或SDR報告，都是檢查員執行查核工作時的重要資料；其他單位包括會計室（編訂統計年報）、空運組、交通部航政司等，對於此類資料亦多所引用。因此，鑒於於FAA查核單位對於飛安資料品質甚為重視的現象，以及避免運用時發生「Garbage in, Garbage out！」之憾，建議在FSMIS已建立的作業基礎上，除應加強航空公司對於提報真實、正確資料的觀念建立外，亦可加強本局各相關負責單位
，對於資料品質控管的重視與落實。

（四）持續推動國內飛安領域相關研究

我國飛安領域之研究並不盛行，學界與航空公司甚或本局之間或有短期之合作關係，但長期來講甚為缺乏。較之FAA擁有諸多研究單位及長期合作伙伴，再反觀諸己，雖然我國擁有之資源與美國不可同日而語，但飛安工作之推動不可諱言的確深受地域性的影響，因此建議本局應持續與國內學術單位建立更廣泛、更持續性之合作關係。諸如國際民航法規之參考、研擬，各類航空技術之研究等等，皆屬可充分結合學術研究之面向。

飛安改善是件永無止境的工作，隨著時代的變化、技術的精進以及環境的更迭，隨時會有新的挑戰出現，美國民航主管機關的組織變革以及飛安查核制度的演化歷史就說明了一切。如何在未來因應國際間的變化，符合國際標準，達成提升飛航安全的目的一直是本局的長期目標，筆者相信持續瞭解FAA查核相關系統之演進並確實納為本局相關作為之參考，對於本局未來飛安查核之精進必有相當之助益。
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� 有關FAA之重要資訊應用系統可參考耿驊（2002）所撰之「赴華盛頓DC美國聯邦航空總署（FAA）飛航分析部門進行在職訓練出國報告書」。


� EPI為Element Performance Inspection之縮寫；SAI為Safety Attribute Inspection之縮寫。


�  楊博文、戴邦芳、林俊良（2001），「飛航安全檢查作業及檢定考試管理系統操作訓練及軟體維護訓練」，民航局出國報告書。


耿驊（2002），「赴華盛頓DC美國聯邦航空總署（FAA）飛航分析部門進行在職訓練出國報告書」，民航局出國報告書。


王鳳生、劉榮賢等（2004），「赴美參訪美國聯邦航空總暑航空安全檢查員在職訓練報告」，民航局出國報告書。


� 指能夠提供一次滿足所有需求的服務。


� 「Google」是Internet上非常著名的搜索引擎，功能強大且速度穩定、快速。


� 例如：空運組之於「公司管理」；企畫組之於「航空器管理」；航管組之於「無線電台執照」；標準組之於「查核作業」。
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