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內容摘要：

國際飛安基金會(FSF)、國際民航協會(IATA)與國際適航聯盟(IFA)年會，今年於中國大陸、上海聯合舉行。來自世界各國政府機關、民間機構、學研團體及個人等共四百餘人與會。

會議為期四天，主題是「分享知識以改善飛安」(Sharing Knowledge to Improve Safety)。開幕式由主席開場白，基金會總裁、副總裁致詞，說明參加基金會國家、一年來之工作回顧、飛安改善重點及與業界交流之情況，最後由大陸民航總局副局長報告大陸航空發展及飛安現況。
本屆會議內容涵蓋：

A.會前研討

由國際適航聯盟(International Federation of Airworthiness)介紹其「安全管理系統」(Safety Management Systems)。

B.六個議程主題：

1、 全球展望

2、 安全資訊分享

3、 適航議題
4、 科技及機場

5、 安全管理

6、 操作與訓練
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1、 目的

「分享知識以改善飛安」(Sharing Knowledge to Improve Safety)。

2、 過程

1、 全球展望

●
國際飛航安全基金會James Burin報告2004年全球飛安與過去十年的比較分析。2004年1月至9月全球共發生7件全毀失事（航空器最大起飛重量超過60,000磅），其中2件造成人員死亡，係十年來最低之紀錄（0.25次/百萬離場次數），顯見2004年在全球航空界的努力下，飛安有長足的進步；其並針對90年代來最嚴重之飛安議題作分析，包括：CFIT、ALAs及LOC； CFIT及LOC均為0次，遠比過去10年好；ALAs於今年的7件全毀失事中佔了2件，仍是飛安的一大威脅。最後進一步指出減少事故風險的二項安全挑戰：有效行使安全作為及做正確的事（Adhering to Procedures）。

2、 安全資訊分享

●
中國民航總局安技中心副組長報告中國FOQA的概況。中國使用FOQA系統始於1996年，時要求中國籍航空器必須裝備AFDR及QAR、中國的航空公司必須具備分析資料的能力、機師必須接受適當訓練及每日進行發動機監控。2000年中國民航總局發布FOQA作業規定，定義FOQA監督管理系統並要求業者每月做趨勢分析並回報等。中國實行FOQA系統至今計七年，充分利用FOQA達到下列目標：

1. 高監控比例；

2. 發現不安全事件並處理隱藏的問題；

3. 建立特定的監控項目；

4. 降低飛航事故的比例；

5. 提升業者安全管理；

6. 促進駕駛員遵守飛航操作程序；

7. 將FOQA應用至模擬飛行訓練等事項。

未來中國仍將持續加強FOQA的推動，完善相關軟硬體，並將其成功經驗與國際分享。

●
中國南方航空Capt. Zhou報告組員資源管理系統在中國的概況及風險與誤失管理於組員資源管理系統之應用。中國南方航空於1987年將CRM觀念應用於駕駛員訓練，並於1995年推廣至所有訓練。1999年中國南方航空成立CRM小組，致力於CRM理論及飛航事故分析等研究，並於2002年接受Delta Air Lines的專業訓練。2002年7月中國南方航空作內部CRM訓練，對所有飛航組員進行3天基本訓練，駕駛員複訓、升等訓練及種子教官訓練則需接受進階CRM課程訓練。

風險如無及時發現並管理，將可能成為誤失；誤失如不預防，將會造成事件或事故。透過組員資源管理系統中之風險與誤失管理可有效管理風險與誤失，避免造成飛航事故。

3、 適航話題

本次會議有關適航的議題由國際適航聯盟(IFA) 技術副總 Mr.Brian Perry擔任主席。會中提出討論真正與航空器適航相關的議題有「大型運輸類航空器燃油系統安全性的改善」及「航空器系統適航計畫的提升」兩篇。

●
第一篇顯然是因TWA800事故發生後，對大型運輸類航空器燃油系統安全性所作的一番檢討。根據美國運輸安全委員會調查的結果，TWA800事故係因中間油箱油氣氣爆所引起。回顧航空史，以往也曾經有許多次類似事故發生，衹不過所造成的傷害程度，不像TWA800那麼嚴重、那麼地聳動而已。目前解決這個問題的方向是研究向油箱內充入隋性氣體（Nitrogen，氮氣）以排擠空氣，消除空氣中的氧氣與燃油揮發的油氣混合的機會。

美國聯邦航空總署長Ms. Marion Blankey於2004年2月17日宣布，採用「油箱內充入隋性氣體」的方式，將是美國解決油箱油氣氣爆的方法。

●
第二篇係針對飛機電氣佈線的安全性進行討論。講者是美國聯邦航空總署安全管理計畫經理Mr. Charles Huber。
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圖一
飛機電氣佈線
航空器因電路所引起的飛航事故一直是個待努力解決的問題。遠者不談，以DC9這型機而言，其駕駛艙斷電器及電線超負載起火燃燒、冒煙的狀況時有所聞。同屬一製造廠的產品MD11，於1998年底發生的瑞士航空111班機墜海慘劇，更是讓人怵目驚心。

電路佈線元件包括導體（Conductors，即電線）、接頭（Connectors）、斷電器（Circuit Breakers）、開關（Switches）、繼電器（Relays）、線夾（Clamps）、線管（Conduits）、線架（Brackets）等之組合，最常出問題的是導體本身、接頭接觸不良及線夾鬆脫等。線夾鬆脫的結果，使電線絕緣包皮因與外物磨擦受損而致導體裸露，發生電線短路、搭地等。電線短路、搭地時，造成大電流流經電線，產生高溫，導致起火、冒煙等事故，對飛航安全形成莫大的威脅。

電線超載導致的高溫燃燒甚至起火的情形，以老舊飛機加上維修不善居多。防患之道就是做好維修計畫，確實檢視各電路元件。超載的電路元件外表總會有跡象可資辨認，通常伴同焦味，應予仔細檢測、更換。

4、 科技與機場

●
美國聯邦航空總署（FAA）Kathy及飛行員協會（ALPA）John等透過駕駛艙相關軟硬體檢視飛航安全之簡報。檢討整個設計、監控等程是否不適用或須修正。過程如下圖：
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利用上述循環過程，歸納出利用監控數據並統合報告系統來找出風險及判斷事件為何發生，並分析原因後藉此改善相關設計。並建議透過此模式檢視組織等工作。

●
維也納國際機場Gerhard Gruber作跑道之簡報。航空器於地面操作時，須考慮幾個重要因素：航空器重量、發動機氣流、摩擦、表面性質、障礙物及目視飛航設施，而上述因素亦為跑/滑道施工時應列入考慮之項目。

地面性質：跑/滑道表面使用瀝青，停機坪使用混凝土為建置標準。因滑行道等待區則為最常使用之區域，故此區使用混凝土。另一考量因素則是：人孔蓋。人孔蓋及排水口應儘量避免設置於航空器之動線上。

雨：大雨有可能造成航空站排水系統負荷不了，導致積水。故航空站建造初時，即須考慮排水問題，如跑滑道斜率及溝槽等方式。

跑道係航空器起降之基本，故跑道狀況良好與否，與飛航安全習習相關。除上述外，跑道尚須留意摩擦狀況。當跑道的摩擦係數降低，航空器於降落時所需之跑道較長，相對的衝出跑道機率亦增加。因航空器起降會留下胎痕，而胎痕即為輪胎橡膠經由摩擦所產生之高溫熔化後，黏著於跑道道面上之胎屑，造成摩擦係數降低。故跑道摩擦係數測量及跑道胎屑清除工作依ICAO規定須依ICAO核可之機具且定期實行。

●
上海國際機場Meng Fei及Junqui Luo作上海國際機場安全狀況之回顧及分析簡報。上海有二座機場，一為虹橋機場，一為浦東機場。作者針對這二座機場從2000年至2003年所發生之失事，作事故種類及月份統計等分析，藉以找出安全管理之漏洞。爰此歸納下列數點，以為未來遵循實踐：

1. 落實各方面安全管理；

2. 加強安全教育；

3. 加強缺失管理；

4. 加強預防工作；

5. 加強保安工作；

6. 加強地面安全工作；

7. 加強消防工作；

8. 加強外籍工作者之管理。

5、 安全管理

●
大陸民航總局標準組副組長說明大陸飛安管理系統概況，其強調加強飛安管理可有效減低意外事件，但要知道潛在之風險因子，其中規則及程序為為其最大之挑戰。另外其亦說明航空公司建立獨立之飛安管理系統及自願報告系統可有效增進飛安。但這中間不能忽視民族特性，例如中國人（東方人）愛面子，對組織飛安文化影響之程度，值的研究。

●
EasyJet飛安經理介紹其公司之飛安現況，鼓勵員工多報告，並強調公開、免責。如此可獲多元資訊以評估潛在風險。該公司非常重視對組員疲勞之研究及管理，可有效提高組員運用效率及飛安。

●
DHL三位飛航組員介紹於2003年11月22日駕駛一架A300-B4郵遞機由巴格達飛往巴林途中遭飛彈擊中左翼，造成飛機左翼結構受損、一號液壓系失效、漏油及起火，而能安全落地之經過。此三位組員於事發後能保持鎮定，冷靜分析當時飛機狀況，作適當處置，於所有操控系均無作用情況下，僅以增減推力控制飛機，充分展現組員對飛機性能及系統之了解程度及分工合作之組員資源管理精神。
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圖二
DHL三位飛航組員及飛機之左翼受損結構
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圖三
本會人員與DHL之FE、FO、CAPT在會場合影

●
一位人因專家及二位民航飛行員講解由上而下之飛安管理，飛安需較大之投資，而公司講求利潤，如何兼顧營運與飛安常令管理階層頭痛，所以飛安管理之目標及組織很重要，如目標不明確、組織不健全，當然影響效率與安全。

●
大陸民航總局航安辦主任介紹大陸飛安相關組織及管理，主要在介紹歷年來推行飛安之工作成果，包括機場管理、加強航管能從加強飛安方面之作法，此方面之作法主要亦需借鏡他國之經驗。
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圖四
大陸民航飛安管理
6、 操作與訓練

●
空中巴士北美地區訓練副總裁介紹「飛行員訓練或訓練飛行員」（Pilot training or training pilot），前者為訓練學者成為飛行員（飛行員養成教育），後者為加強飛行員之本質能力，例如飛行員換裝或特殊課目之訓練等，兩者之訓練內容及目的不同。但兩者均須注意的是訓練時程、訓練裝備、輔助設備、課目配當及訓練經費等，以達到最佳之訓練效益。同時人機介面與飛機之設計也影響訓練之效果。總之無論是Pilot training 或是Training pilot，基本重點為SA之養成及經驗之累積。

●
西伯利亞航空飛安主管介紹空中防撞系統（TCAS）之使用，雖然隨科技進步，飛機上安裝防撞系統以避免飛機接近或撞擊，但仍然無法避免因人為因素而導致空中撞機之慘劇，例如2002年7月發生於柏林上空一架TU-154及B-757空中相撞事件，人機俱毀，肇因為飛行員接到飛機接近訊號後之處置不同步而互撞。其另提及兩起發生於蒙古上空及俄羅斯上空之接近事件，主要原因分別為高度感應器失效及人員判斷錯誤，所以雖飛機具有精確之防撞系統，但妥善之系統維護及完整之判讀才能發揮適當之空中防撞及接近事故。因此無論系統維護及操作人員之訓練對此系統功能之發揮具有舉足輕重之效果。

●
紐西蘭航空之主任航醫介紹組員疲勞風險管理，該公司航線因跨越12時區之越洋飛行，組員疲勞因素相對重要，於8年前組成一組員疲勞預警研究小組，成員包括飛航組員代表、管理階層、科學研究人員、醫學研究人員及任務簽派人員。主要任務為獲得組員相關疲勞資料，進行科學分析後提供管理階層參考。該小組除鼓勵組員提出疲勞報告外，並於組員實際飛航中使用儀器量測疲勞指數，進行科學分析，這些分析報告之成果提供管理階層對組員人力之運用及訓練組員如何應付疲勞有極大效益，主講人建議這些分析工具可廣為運用於組員疲勞評估上。
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圖五
組員疲勞風險管理
●
阿曼航空一位機長介紹濕滑跑道之操作，提到於70年至98年全世界共有111件出跑道事故，去年至今共有9件出跑道事故，飛機落地時出跑道之原因並不單純，例如落地前之天候，側風，風剪效應，跑道積水情形，跑道摩擦係數等均會影響飛機落地至全停之距離。但主因仍是跑道濕滑，上述出跑道事故中，有42件之主因為落地速度過大，另32件主因為跑道積水所致，但跑道積水之定義並不清楚，有些飛機之飛航手冊定義跑道積水超過3mm及定義為濕滑跑道，但如何界定濕滑及積水，目前FAA及JAA均無明確定義。於濕滑跑道落地時反推立及剎車功能很重要，於許多飛行手冊內均有詳細定義，但如跑道積水過深輪胎無法接觸地面，將因反推力及剎車均無作用而形同虛設。所以預防濕滑跑道事故當務之急應定義跑道濕滑程度，並要求落地前塔台應提供飛行員道面濕滑情形，以保障飛機落地之安全。
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圖六
濕滑跑道摩擦係數
●
美波音公司首席飛行員報告飛機不正常動作改正訓練，飛機發生不正常動作意味飛機失去控制，例如失速、PIO、Control reverse等。發生飛機失控主要有兩種原因：機械失效及人為因素，當然這些都與飛機之設計有些關係。這些都可透過學科教育，地面模擬器訓練及實際飛行訓練以克服，尤其是模擬器，必須逼真才能達到訓練效果。航空公司必須將機種重要有關飛行特性之課目列為強制定期之訓練項目，才能於發生該情況時化險為夷。
3、 心得

自從飛機發展成為主要的民用空中交通工具以來，政府民航主管機關、飛機製造廠商、學研機構等，即不斷從不同的立場與角度，致力於改善飛行安全。政府的獨立飛航事故調查機關成立之後，更是鍥而不捨地針對每個事件徹底調查，追根究柢，務期能自慘痛的經驗中學到教訓，從查出的事故肇因，提出安全改善建議，避免類似事故重演。

早期的事故調查結果，經常歸因於飛機駕駛員的操作；但自從有了飛航及座艙語音記錄器之後，非駕駛員操作錯誤的證據始得以保存，而還原事件的真相，作出針對消除事故肇因的建議並確實執行，使同類型的飛航事故率得以不斷地降低，飛航安全能一直在提昇。

雖說經過各方面的努力，飛安不斷在進步，然由於全球化使空中運輸需求量快速成長，飛機種類、數量、航班增加甚多，飛航事故仍時有所聞。

近半個世紀，整個航空業界在飛機硬體設計改良、航材品質強化方面的進展有目共睹。數位科技被大量採用於航空工業之後，軟體的功能使飛機操作及維修的簡化，更是成效卓著。飛航組員訓練制式化制度之建立，資源管理等新觀念及作法的引用，在預防飛航事故發生的作用上亦功不可沒。

因此，可以說航空工業及商業是個生命共同體，一旦有飛航事故發生，其衝擊的層面，小者一家民航業者的營運、商譽，大至憾動整體社會大眾人心對空中交通安全的信心，牽連之大不言可喻。一個社會對安全警覺性的程度高低，跟其文化傳承有很大關係。同理，一個團體是否能居安思危，平時即作好風險評估與緊急應變措施，與該團體的傳統文化及領導人是否有此概念有絕對的關連。

民航事業本來就是高風險企業，企業領導人如果缺乏危機意識，經營的重點袛放在營收上，不知兼顧整體營運的安全，一旦風險成真，整個企業體的存亡，都將面臨極為嚴峻的考驗。

此次研討會主題是「分享知識、改善安全」（Sharing Knowledge to Improve Safety），六個研討議題中，以第五議題「安全管理」能揮灑的空間最大。

個人認為再多、再高深的管理理論也無法否定一個事實，那就是：「第一線的工作人員最了解問題出在那裡及如何解決」，當然，此地所謂的問題是指潛伏性的、工作人員直覺地感受到有些不對勁的，不解決的話有可能演變成大問題的小問題，而不是已經浮現成形者；但最常見的卻是他們的感覺沒有適當的管道可以傳達給負責解決問題的管理階層或決策者。一個機構的管理階層或決策者若無「必須從第一線工作人員獲得資訊」的認知，而祇是坐在辦公室裡等人來報告安全出了問題，事後衹會追究責任而且處分了工作人員，那麼他將永遠無法防範問題的發生；因為他一直追在問題發生之後，而非趕在事情未演變成為一個問題之前有所作為。

因此，一個有效的安全管理系統，其主要的功能不是解決問題而是發掘問題。發掘全體第一線工作人員在工作上直覺感受到可能對安全造成危害的因素，將之消弭於無形，也就是發揮所謂「防微杜漸」的功能。

也就是說，安全是需要企業體員工、企業主及政府主管機關共同努力的目標。這三者的關連如下：

1、 政府主管機關應規定企業主提供一個非究責、不處分且無障礙的通報管道；

2、 企業主應竭力維護這個管道的暢通無阻，才能源源不絕的獲取攸關安全的訊息；

3、 企業體員工則應確實利用這個管道，通報所有攸關安全的訊息；

4、 這些訊息必須快速、有效的處理，並視情節輕重緩急採取適當的作為。
上列四點適用於所有企業，當然也適用於航空業，而且是最適用於航空業；因為航空業是高風險事業，而安全是航空業最無法妥協的一環。

4、 建議事項

研討民航業者應如何建立其「安全管理系統」是此次大會的重頭戲。國人習慣以為飛安是民航主管機關的事，飛安出問題就是主管機關的監理工作沒做好。這種想法是不正確的，應設法宣導、改正。

民航主管機關是政府單位，在官僚體系內，其一切作為均須有法為據，每一個步驟都有其一成不變的章法；因此，與法無據的事情，再重要、再急也沒人敢動。很不幸我們國內的立法效率實在趕不上民航事業快速的變動，而民航主管機關卻只能在法條的框架之內運作，缺乏彈性與機動，遂致國內民航監理業務跟不上國際變動的腳步。

此次年會，國內業者、飛安基金會、民航局及本會均派員與會。這個由國際民航飛行員協會提出，為民航業者量身打造的「安全管理系統」，若能由民航主管機關突破官僚體系的框框限制登高一呼，號召業者以國際民航飛行員協會所提為藍本，從速健構符合自身需要的「安全管理系統」並落實執行，其對促進飛航安全的貢獻，絕對是可以預期、指日可待的。

5、 附錄
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