1、 前言

為瞭解美國先進飛安管理系統之實際運作模式，同時學習美方對飛安資訊處理與應用，本次特別赴美國舊金山聯合航空檢定管理辦公室(United Airline Certificate Management Office，簡稱UA CMO)及美國聯邦航空總署(簡稱FAA)之飛航標準資訊分析中心(Flight Standard Analysis Information Center，簡稱FSAIC)進行為期三天之飛安分析訓練，透過業務單位實際運作及資訊中心之研發單位系統理論架構的學習機會，對FAA飛安業務之組織、功能以及資料庫架構、資料擷取與資料分析方法、理論等，有更進一步的認識。

本次訓練之內容，除針對美方自1998年發展，目前正用於大型航空公司進行測評之航空運輸監理作業系統(Air Transport Oversight System，簡稱ATOS)及安全績效分析系統(Safety Performance Analysis，簡稱SPAS)進行較為完整的瞭解外，另對當前FAA所使用的其他飛安資訊管理系統如飛航查核作業報告暨記錄分析系統(Program Tracking and Reporting System，簡稱PTRS)、營運規範子系統(Operation Specifications Subsystem，簡稱OPSS)及航空業運作系統模式(Air Carrier Operation system Model，簡稱ACOSM)等進行分析比較，掌握先進飛安管理趨勢，將系統安全與風險管理等觀念應用於日常飛安監理工作中，冀能朝向作為本局於有限人力、物力及客觀環境的限制下，尋求更有效、更安全的飛安管理方向而努力邁進。

貳、行程

本次訓練計畫原訂十月中旬成行，因FAA駐東京辦公室人員告知，美方相關單位僅能配合於十一月十五日實施；此次訓練之得以順利圓滿完成，除感謝FAA駐東京辦公室承辦人員積極協調折衝及美方人員協助安排外，更因林教官於訓練前已先行前往美國舊金山接受航空安全檢查員訓練(OJT)，並在OJT期間不斷與美方參訓單位直接聯繫及居間協調工作，更使行前有更完善的計畫與準備。

本項訓練為飛安分析員在職訓練，考量我方現行業務理論與實務之雙重目標需求，排定地區性之舊金山聯合航空檢定管理辦公室見及華盛頓特區FAA下屬飛航標準服務部門(Flight Standards Service，簡稱AFS)之飛航標準安全資訊分析中心。

1、 舊金山-聯合航空檢定管理辦公室(United Airline Certificate Management Office，簡稱UA CMO)

檢定管理辦公室(Certificate Management Office，簡稱CMO)係為配合FAR 121之大型航空公司加入航空運輸監理作業系統(Air Transport Oversight System，簡稱ATOS)所產生之監督及管理單位，其組成成員稱檢定管理小組(Certificate Management，簡稱CMT)，主要由航務、適航與分析三項專業人員之結合，包括主任檢查員(Principle Inspector，簡稱PI)、地區辦公室檢查員、客艙安全檢查員、作業研究分析員(Operations Research Analyst，簡稱ORA)、技術資料評估計畫經理及其他支援人員等，受地區辦公室(Regional Office，簡稱RO)管理，並由FAA總部之飛航標準資訊分析中心(Flight Standard Analysis Information Center，簡稱FSAIC)對其提供技術上的支援。此外，亦有檢定管理單位(Certificate Management Unit，簡稱CMU)，是為了規模較小的航空公司所設立的監管單位，設立於RO中。

CMO之主任檢查員有三類，分別為航務檢查員(Principle Operation Inspector，簡稱POI)、航空電子檢查員(Principle Avionic Inspector，簡稱PAI)及維修檢查員(Principle Maintenance Inspector，簡稱PMI)，一般大致與RO檢查制度相同。

聯合航空公司(United Airline，簡稱UA)設立較為特別，該公司航務總部設於丹佛(Denver，簡稱DEN)，機務總部則設立於舊金山地區(San Francisco，簡稱SFO)，為配合該公司運作模式，故於兩地分別設立航務及機務CMO。

DEN CMO主要任務在監理所有航務部份驗證管理，包括客艙安全、航管、簽派、航空人員訓練及飛航操作等監理，同時也負責UA訓練中心的驗證工作；SFO CMO成員約50名，主要係負責機務及航電方面的驗證工作，包括維修人員、機坪、機務電子設備及導航設施等管理及督導工作。UA擁有六種不同機型之飛機，包括：B-777、B-747、B-767、B-757、B-737及A-320，而SFO CMO內部配合有專門監管各機型之PMI及PAI。該辦公室雖為機務管理部門，然其中亦有兩位航務檢查員，與DEN CMO往來聯繫十分密切；該辦公室緊鄰UA總部，其檢查員與UA內部人員互動十分頻繁，常至UA參加會議，並進行各項相關維修或航電等飛安議題討論。

此外，SFO CMO設有資料評估專案經理(Data Evaluation Program Manager，簡稱DEPM)及作業研究分析員(Operational Research Analyst ，簡稱ORA)各一員。DEPM主要任務係專門就檢查員所回報之檢查資料進行過濾，不須至航空公司進行實地檢查，該職務由檢查員擔任，但非一定由資深檢查員才足以適任，年資較淺的檢查員若有能力亦可擔任該項職務；ORA主要工作是進行資料分析，亦為本次訓練主要重點之一。ORA可由非檢查員擔任，主要任務係將ATOS的輸入資料進行分析，並將分析結果交由檢查員參考，該項職務係為因應ATOS而產生，有關ORA之使命及工作職掌，主要為提供各種分析結果及從中確認其發展趨勢、協助支援目標計畫重新調整並尋求最佳解決方案等，其詳細內容，將於後續加以介紹。

SFO CMO同時也利用ATOS子系統-航空運輸業評估工具(Air Carrier Assessment Tool，簡稱ACAT)執行UA各項機務檢查維修評估紀錄(Assessment Actuals)，主要分兩大風險指標進行評估，一為「系統穩定」風險指標；二為「營運風險」風險指標。其中，系統穩定風險指標又分為營運穩定性(Operational Stability，簡稱OS)、航空運輸業動態(Air Carrier Dynamics，簡稱CD)兩類；營運風險風險指標又分為績效歷史表現(Performance history，簡稱PH)及環境關鍵(Environmental Criticality，簡稱EC)兩類。各分類下分別有許多子項目，以高、中、低三種等級要求對UA進行適航各項評比，彙整後作成該公司維修評估紀錄，詳細資料如附件一。

2、 華盛頓DC  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 Standard Analysis Information Center，簡稱FSAIC)是由FAA總部之驗證及監控單位(Certificate and Surveillance Division，AFS-900)所管轄，在介紹FSAIC之前，先將美國飛航標準服務部門(Flight Standards Service，簡稱AFS)作簡單介紹。

AFS是FAA總部一隻強而有力的臂膀，專職有關訂定航空公司、航空相關業者、航空人員、航空器設計者之法規、認證、監督及標準的主要單位，AFS下又分為許多部門(有關FAA組織架構及AFS各部門名稱，請參附圖一及附件二)，主要包括：

1.國際計畫和策略辦公室(International Programs and Policy Office，AFS-50)，專門負責國外航空公司航空器飛入美國境內之飛安監控。

2.航空運輸單位(Air Transportation Division，AFS-200)，專門負責於美國境內商用飛行之策略、法規及標準的制定。

3.航空器維修部門(The Aircraft Maintenance Division，AFS-300)，負責機械員、維修廠(所)維修員、維修廠(所)、航空公司、航空器及航空維修技術學校之策略發展。

4.飛航技術及程序單位(Flight Technologies and Procedures Division，AFS-400)，該部門主要是將新的航空技術引進航空運輸系統中，藉由新科技，確保航空器操作更安全。

5.飛航標準訓練單位(Flight Standards Training Division，AFS-500)，主要在於控制訓練預算、設計訓練課程使其符合新技術及法規，同時也保存課程及學員之訓練紀錄。

6.普通運輸業及商用單位(General Aviation and Commercial Division，AFS-800)，負責所有普通運輸業航空人員操作及訓練標準，以使所有航空器能在同一空域系統中更安全的操作。

7.驗證及監控單位(Certificate and Surveillance Division，AFS-900)，即是本次接受飛安分析員訓練FSAIC之上級單位。主要目標是確保國內航空業營運安全，AFS-900有主要四項業務，包括：(1)建置ATOS系統，檢查航空公司的維修計畫、航空人員訓練計畫等，使其符合飛航標準；(2)設立驗證標準及評鑑小組辦公室(Certificate Standardization and Evaluation Team，簡稱 CSET)，協助區域驗證辦公室(Certificate Holding District Office，簡稱CHDO)進行新航空公司(New Entry)之初始設立驗證(Initial Certificate)及後續驗證(Post-Certificate)之監控/評估計畫(Surveillance and Evaluation Program，簡稱SEP)；(3)成立FSAIC負責ATOS系統、安全績效分析系統(Safety Performance Analysis System，簡稱SPAS)、SEP系統及國家飛航標準工作計畫準則(National Flight Standards Work Program Guidelines，簡稱NPG)之支援；(4)成立AFS-905計畫管理小組(AFS-905 Program Management Staff)，專門負責各項計畫之專案管理。

FSAIC係1996年FAA九十天安全檢視(90-day Safety Review)任務後所成立的部門，是法規及驗證相關部門(Associate Administrator for Regulation & Certification，簡稱AVR)為集中資訊管理所成立的單位，其目的在於傳遞飛安資訊，將蒐集的資料進行分析及解釋，提供其他相關人員參考，以採取正確行動，減低飛安風險。

FSAIC現階段有16位職員及其他資訊技術約聘人員(IT contracting staff)，主要專業人員包括：作業研究分析員、計畫分析師、財務分析師、飛航安全檢查員、工業工程師及資訊技術人員。該中心所分析的資料主要提供FAA總部、區域辦公室(Regional Office，簡稱RO)、地區辦公室(district Office，簡稱DO)、檢定管理小組Certificate Management，簡稱CMT)以及AFS-900下轄其他單位。該中心的功能除了是一個檢視中心，同時也進行財務監控和其他如SPAS、ATOS等系統之技術支援。

NPG是FSAIC主要執行工作之一，該計畫監管範圍包括Part 121非ATOS系統之航空運輸業者、Part125、129、133、135及137之航空公司、Part 121檢定駕駛員、Part141、142、145及147航空相關業者；NPG監督主要分為必要監控(Required Items，簡稱R-Items)及計劃監控(Planed Items，簡稱P-Items)兩大類，R-Items是以環境因素進行監督，如機隊、維修設施與營運區域狀況等；P-Items則屬於補充性監控，用於其他方面欲增加監督管理的部份，如區域性特殊情況所增加的監督項目。
SEP係針對Part 121非ATOS系統之航空運輸業者所發展出的配套措施，廣義範圍則包含大部份Part 135航空業者及Part 145維修廠(所)，提供業者風險評估方法、並定義各項問題，SEP為NPG計畫之一部份，藉由SEP修訂，同時亦可調整NPG工作計畫內容，提供航空公司所需且詳盡的評估。
此次赴該中心受訓，除瞭解FAA現行飛安系統運作外，同時也對於該中心之定位有進一步認知。

3、 行程表

	日期
	單位
	接待人員
	內容

	11月15日

(星期一)
	
	
	赴美行程(TPE-SFO)

	11月16日

(星期二)
	聯合航空驗證管理辦公室(UA CMO)
	Mr. Erik Elmgren

Assistant Principle Maintenance Inspector
	SPAS、ATOS系統實際操作觀摩



	11月17日(星期三)
	
	
	資料整理(SFO-IAD)、審查、再諮詢及路程

	11月18日(星期四)
	飛航標準資訊分析中心(FSAIC)
	1. Donald N. Arendt

Manager

2. Steve Foulke

Team Leader
	ATOS、SPAS發展現況

	11月19日(星期五)
	飛航標準資訊分析中心(FSAIC)
	1. Donald N. Arendt

Manager

2. Steve Foulke

Team Leader
	1. NASDAC飛安資料庫整合與資訊公開

2. ACOSM理論架構及研究進展

3. ASAP簡介

	11月20日(星期六)
	
	
	返台行程(IAD-SFO)

	11月21日(星期日)
	
	
	返台行程(SFO-TPE)

	11月22日(星期一)
	
	
	返台行程(TPE)


參、受訓內容

一、航空運輸監理作業系統(Air Transport Oversight System，簡稱ATOS)
AFS現行監控聯邦航空法規(CFR) Part 14持有證照之航空器及航空公司、訓練機構、飛行學校、維修廠(所)等，總計共監控有效
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證照13,460張，而FAA初期為針對Part 121所指航空公司所發展出的一項針對國內航空檢查計畫，該計畫主要目的希望辨認飛安趨勢，並在失事發生前從根本進行追蹤預防及改正問題，這個計畫即稱為航空運輸監理作業系統(Air Transport Oversight System，簡稱ATOS)，ATOS初期先試行於前十大航空公司，後增為14家，又因TWA被AA併購，因此現有13家航空公司加入該監督計畫中，如將未來貨機機隊之航空公司聯邦快遞(Federal Express，簡稱FedEx)及優比速(United Parcel Service，簡稱UPS)加入，則增為15家，涵蓋美國境內95%的旅客運量，最終將用於美國境內所有航空公司。

這套系統建置完成後，FAA檢查員可以從整體面監看航空公司-包括從航空器到飛行員、維修設備、簽派作業及客艙安全等多方面因素及其相互間之影響，藉由各航空公司資料蒐集及分析，使檢查員更容易確認目標並進行問題改善，以預防潛導致在失事發生的原因。

(一)ATOS系統建立程序
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ATOS系統八大程序，包括：

1.系統架構(System Configuration)：

此一過程存在於航空公司初始驗證，持續評估以及後續驗證整個過程。該程序包括基本人員配置計畫的發展，以檢定管理小組(Certificate Management Team，簡稱CMT)為其確保有效的監督管理的機制單位。CMT中包括區域驗證辦公室(Certificate Holding District Office，簡稱CHDO)主任檢查員、標準地區辦公室(Flight Standards District Office，簡稱FSDO)之地區檢查員、客艙安全檢查員、作業研究分析員、資料評估計畫經理、其他被指派的CHDO檢查員以及支援人員。而FAA在各地區執行中的驗證標準、評估模式以及地區計畫重規劃(Geographic Program Redesign，簡稱GPR)是初期主要的重點。

2.驗證管理(Certificate Management)

本階段指由CMT依據有效分析資料所發展出的動態綜合查核計畫(Comprehensive Surveillance Program，簡稱CSP)階段。CSP由七大航空運輸系統、十四項次系統及八十八個系統單元組成；而系統安全分析工具(System Safety Analysis Tool，簡稱SSAT)及航空運輸業評估工具(Air Carrier Assessment Tool，簡稱ACAT)則為CSP主要兩種應用系統。SSAT查閱六類系統安全：包括安全屬性、安全文化、溝通、責任、訓練計畫、潛在問題區域；ACAT則利用一連串風險指數來評估八十八項航空運輸業系統單元。CSP依每年財政年度而調整，其監督計畫則依據持續性的資料分析及界定新的安全趨勢而改變。

3.查核資源管理(Surveillance Resource Management)

此階段係指執行飛安監理所須之有資格並完成訓練的合格人員以及各項充足的資源。

4.執行查核(Surveillance)

該程序包括ATOS所指定的各項檢測，包括機坪、主要基地等檢查項目。ATOS的執行查核方式有二：分別為SAI與EPI。系統屬性檢查(Safety Attribute Inspection，簡稱SAI)為一任務編組，為特殊任務或專案所組成的檢查小組團隊，用以檢視特定次系統所有單元屬性建置是否完善。單元績效檢查(Element Performance Inspection，簡稱EPI)是確定檢查結果是否符合建立的績效評量標準、航空運輸業者是否依其程序完成檢查工作、以及是否有適當保存紀錄等，EPI由CMT中單獨的檢查員所完成，與SAI因特定目的而成立之檢查小組不同。

5.報告(Reporting)

本階段是依CSP中檢查工作內容、相關資料蒐集以及紀錄過程修訂後所產生之持續分析及動態監督計畫調整之制式檢查報告，用來界定新的飛安趨勢與標準。

6.評鑑(Evaluation)

該階段包括確認所提供的資料為有效資料後所傳來的檢查報告，而資料評估計畫經理(Data Evaluation Program Manager，簡稱DEPM)是擔任支援資料分析、確定CMT檢查員回傳的檢查報告資料內容是否正確的主要角色。

7.分析(Analysis)

此過程包括由飛航標準資訊分析中心(Flight Standard Analysis Information Center，簡稱FSAIC)蒐集所有航空運輸業者及CMT所負責之單一航空業者的所有分析資料。安全績效分析系統(Safety Performance Analysis System，簡稱SPAS)則將所有資料(包括ATOS、PTRS、OPSS…等系統)進行分析的系統工具。主要分析目的是期望能及早確認並發現影響飛安績效的趨勢和系統因素。

8.處置行動(Implementation)

此一過程即對分析結果採取一連串行動及作法，這些行動包括重新調整監督目標、就重大的安全議題組成飛安行動小組(Safety Action Team，簡稱SAT)、修訂航空業者授權和核准範圍、改變FAA策略以及其他適當的處置行動。

在上述ATOS八大建立程序中，其中系統架構及驗證管理階段屬於政策制定方面範疇，報告及評估階段屬於資訊分享範圍，而分析及處置行動階段則為系統程序面之稽核。

(二) SAI與EPI

ATOS系統須由系統屬性檢查(Safety Attribute Inspection，簡稱SAI)與單元績效檢查(Element Performance Inspection，簡稱EPI)來完成整個監督及行動工作，這是該系統建置十分創新的一項檢查方式，接下來主要就SAI與EPI之監督工作加以說明：

SAI是由一群檢查小組成員完成之工作，專門用於評估與航空業者系統相關之次系統層級安全屬性，同時亦有執行下一層之單元層級工作權限，主要目的在於避免執行日常例行的重覆工作，能有效率的完成各項專案任務。SAI團隊協調人(SAI Team Coordinator，簡稱SAI TC)在組織及協調所有小組活動上扮演極為重要的角色，由於所有成員並非全在同一地區，因此協調與溝通就顯得極為重要。TC在確認過主任檢查員指示後，藉由出席、電話溝通或視訊等其他方式召集小組會議，將工作分配予SAI小組成員，並要求於時效內完成被指派的任務。

EPI是針對航空公司是否依其程序和系統設計的單元項目進行監督管理，同時須符合所建立的各項績效評量標準。EPI是由單一檢查員獨立執行各單元層級的檢查計畫，檢查員須檢視其所被指派之檢查工作計畫並配合檢查計畫表進行檢查工作。EPI所有檢查工作項目須完整填報於資料蒐集工具(Data Collection Tool)系統中之各細項，有各檢查員必須經過一連串日常監理活動並經過適當評估與考量，方可精確地回答所有問題，且所有資料在經過一段時間累積及正確的觀察後，應可反應出系統單元各項目的績效表現。

(三)ORA

良好的資料品質是系統建置成功與否的基本要件之一，因此在ATOS系統於設計之初，為使整套系統能分析出有效的資料與數據，特別設置一項新職務-作業研究分析員(Operations Research Analyst，簡稱ORA)，其目的主要希望透過分析之功能與專業特質，充分融入結合POI、PMI檢查體系之瞭解與參考，達到系統分析及資料擷取與應用；唯需強調的是，該制度係以POI、PMI、ORA三方平衡組成小組之協力合作方式為前提，方能達成各取所長發揮權責相對之團隊運作績效。

ORA主要任務有下列各項：

1.提供CMT各項飛安相關及必要資訊

2.支援目標計畫重新調整(Re-targeting)之參考資訊

3.熟悉所指派之航空運輸業者

4.參與CSP發展建置與修訂

5.與DEPM協調合作

6.設計資料架構

7.從航空運輸系統中有效分析資料數據

8.分析航空運輸業者提供的資訊

9.提供分析結果、相關飛安資訊簡報及研究報告

10.比較監督結果並加以整合規範

11.從資料中確認趨勢、形態或模式

12.提供CMT、FSAIC及AFS後續行動、回饋與管理

13.尋求最佳解決方案

本次訓練特別就ORA一職詢問FSAIC有關該職務之適職條件，經該中心人員說明，目前要成為一個稱職的資料分析人員，除應具備基本統計、數理、電腦操作及邏輯推理相關知識的基本能力及條件外，尚須赴FSAIC接受一系列在職訓練(On-Job Training，簡稱OJT))相關專業訓練如ATOS、SPAS、航空基本知識及分析技巧原則等訓練課程後，方具備成為一名合格作業研究分析員之資格，其重要性不下於檢查員；但因ORA係新的作法，FAA有關ORA訓練課程方面，目前仍採前述OJT方式，正朝建立一套標準化的訓練課程面規劃，其動態值得本局規劃培養國內飛安分析人員長期注意觀察。

(四)資料來源及處理模式

ATOS檢查資料由檢查員依資料蒐集工具(Data Collection Tools)指引為基礎架構所做的檢查，檢查結果經由ATOS軟體輸入ATOS資料庫中，這些資料包括已確定的資訊如檢查編號、檢查員編碼、地區及日期等等；在ATOS系統資料中，檢查員就所有問題以是/否/未執行(YES/NO/Not Applicable，N/A)三種方式回答，若答覆為「否」或「未執行」，則檢查員須於備註欄中填寫相關建議或評論。

ATOS資料來源除包括SAI就系統安全屬性及EPI就系統單元進行績效評估外，另外還包括動態觀察報告註一(Dynamic Observation Report，簡稱DOR)以及由PTRS系統中擷取屬於ATOS航空運輸業者非監理活動之各項檢查紀錄(這些活動包括航空業者及航空人員驗證、航空器及設備活動、強制執行、意外事件、旅客抱怨、航空教育及飛安提升等)。

註一：所謂動態觀察報告是指在特定期間所發生的特殊狀況而做成的紀錄，例如：連續例假日造成的旅客人潮及行李運量增加，在旅客運量及行李托運量會產生較高的趨勢。

ATOS系統是由Web界面組成，除基本輸入、輸出、查詢、製圖外，也與其他FAA資料庫結合，進行分析及風險評估。本次訓練觀察到該系統加強查詢功能，藉由多方面設定條件，更精確快速搜尋到所欲查詢的資料細項。

二、安全績效分析系統(Safety Performance Analysis System，簡稱SPAS)

(一)建置背景、過程及目的

美國聯邦航空總署針對飛安查核作業建立飛航查核作業報告暨記錄系統（Program Tracking and Reporting system，PTRS），每年約有三十萬筆資料輸入，該系統本身功能為航務及適航檢查員查核結果紀錄之資料庫，依檢查員檢查所需的檢查工作項目(Job Aids)，編有各類的分析碼；為具體分析出有用資訊或可能發展趨勢，FAA進而發展了安全績效分析系統（Safety Performance Analysis System，SPAS），以PTRS資料庫資料為基礎，透過科學化、標準化的方法對業者查核結果評量及比較分析系統工具，不但提供飛航安全部門相關單位分析、管理數據之參考基礎，同時亦可作為民航主管機關在飛安管理時決策之參考、發展方向之規劃及資源配置之運用，進而系統性的管理國內飛安狀況，確保人民生命財產的安全。

SPAS是一個支援監控、驗證及調查活動的工具。1991年AFS被授予任務，提出一套計畫改善檢查員使用飛安資訊評估的能力。AFS承認能及時連結有效資料，對檢查員、管理者、經理及飛安分析人員決策制定和風險評估是一項基本要件，而飛航安全檢查員(Aviation Safety Inspectors，簡稱ASI)是SPAS計劃中的重要角色，由檢查員組成專家小組，與分析員和統計人員透過一連串諮詢與協商，確認SPAS每一單元的目標及目的。透過SPAS的使用，檢查員對於證照持有者和特定區域所表現出較高的飛安風險，能採取更多監控或其他行動，分析安全準則績效評量，以建立和更新檢查工作計畫。

SPAS系統可以藉由各類查核資料(如VIS、OPSS、ATOS、PTRS、SDR等FAA與NASA資料庫)判定各家公司的風險值，並以白(Expected Flag，標示為E)、藍(Advisory Flag，標示為A)、黃(Concern Flag，標示為C)三種顏色旗幟與圖表表現：Expected Flag表示一般預期狀態，顯示特定的證照持有者及績效表現在預期範圍內；Advisory Flag表示警示狀態，顯示該數值分析結果是值得注意的狀態，為高出單一檢查項目平均值的1.5倍；Concern Flag表示關切狀態，為高出單一檢查項目平均值的2倍，顯示該數值分析結果是非常值得重視的狀態；其計算公式如下：

Advisory Flag Actual=1.5 X Average 

Concern Flag Actual=2 X Average 

各資料風險基準數值，則是透過資深檢查員組成之專家小組，就航空公司飛安情況定出警戒標準，並定期召開會議討論修正各項風險數據之權重與標準。另外，SPAS還有兩種旗幟顯示，一為灰色旗幟(Missing Flag，標示為M)，表示資料遺失或當時並未有任何資料輸入，以致於產生資料無法進行查詢的狀態；另一為綠色旗幟(Informational Flag，顯示為I)，為訊息提示記號，表示當特定證照持有者及績效評量資料超出原本預期，但這些情況並未特別表示好或壞，僅供作提示或參考，則顯示綠色標幟，此時檢查員並不須採取任何後續行動，與Advisory Flag和Concern Flag近似於本局FSMIS系統的Information、Recommendation及Concern功能。

有關SPAS查詢畫面、圖表資料及顯示畫面可參閱附件三。

(二)SPAS趨勢指標

SPAS的管理指標和經濟指標提供現行系統和航空運輸業者營運穩定的特定主題指標。管理指標指當大型或小型航空業者，其管理階層(包括執行長、主要檢查員、主要飛行員、維修主管、航務主管、一般經理、主任電子檢查員、主任適航檢查員、主任航務檢查員)異動後管理穩定性及績效評估之衡量。經濟指標是指由TRW商業信用服務公司蒐集(TRW’s Business Credit Services)各航空業者信用狀況所提供之現行經濟狀況的評估，該項指標被設計於預測未來六個月營運者是否會增加其經濟或財務風險的可能性。

SPAS指標資料可用各種不同形式表現，它可以被用於鑽探更詳細的資料層級、可追溯五年前的資料、也可用於航空運輸者本身紀錄或與其他登記之航空工業績效的比較。這些資料分析可洞悉航空業者現行飛安情況與財務狀況，同時觀察後續發展趨勢；經由一段時間的分析後，提供導致這些趨勢發展的根本原因。

在依據SPAS指標評定航空公司必需考量下列因素：

1.一段期間內的管理、經濟、營運上大幅度的改變，不論查核結果滿意與否，這些改變會影響航空運輸業系統和安全的穩定。如果必要，必須重新探討並審視基本資料。

2.在決定SPAS指標對航空運輸業系統和營運穩定的潛在影響時，需考慮航空公司規模的大小，因為當所有條件一致時，規模較小的航空公司會比規模大的航空公司受到的影響較大。

3.當所有條件一致時，新加入的航空公司會比已有多年營運經驗的公司受到的影響與衝擊較大，因此在決定SPAS指標需考量新加入的航空公司與已有多年營運經驗的公司潛在的影響。

4.考量管理、人員、經濟或營運改變對相關SPAS指標的影響。

5. 探討趨勢改變背後的原因是極為重要的一環。一個良好的改變顯示航空公司能依據先前的監督結果按步驟改善績效；反之，不滿意的改變則顯示出問題的存在或正在形成中，因此，在系統的每一個改變都應依序考量它可能的影響。

6.SPAS趨勢指標改變率亦十分重要。若一段合理時間內的改變是漸進、穩定的，那將不致產生問題或原因；然而，當短期內改變是突然的、偶發的，則顯現出潛在的問題，必需尋求發生改變的解答，並考慮採取正確的行動。

7.考量SPAS趨勢指標對航空業者訓練計畫是否有影響，並觀察出受影響的部份，進一步就這些部份加強監督要求。

SPAS的資料分析只開放給AFS或AVR檢查員、監督管理者或安全分析員使用，因此在使用這些資料的同時，都應遵守這些資料使用規定。
從SPAS實際操作面來看，其硬體架構、軟體介面及操作環境都非常穩定，且搜尋畫面設計與Yahoo或Google十分雷同，對於操作者而言，使用上並不會造成太大的困難；然而儘管該系統對美國飛航安全監理分析扮演極為重要的一環，現階段FAA並未為最新發展的ATOS/SPAS整合應用界面設計進一步的訓練課程，只以錄影教學方式訓練檢查員，但是這種利用非傳統方式訓練檢查員卻也成為一長期問題，FAA發現利用錄影教學是導致ATOS無法完全成功發揮功能的主要原因之一，因為只以錄影教學似乎並非全然有效率且足夠的訓練，這也值得我們作為借鏡。

三、航空運輸業營運系統模式(Air Carrier Operations System Model，簡稱ACOSM)

(一)目的、理論基礎

ACOSM主要係定義航空公司組織功能上的安全準則，提供績效評估、風險分析及問題導正的能力，並建立系統安全所需資料。功能分析的目的在於了解組織必須完成什麼、確定組織內部關係的關鍵以及瞭解系統運作輸入、輸出及必要控制。而ACOSM是一項針對FAR Part 121航空運輸業營運功能所建置的系統工程模式，由航空業者及FAA代表共同發展，協助航空業者瞭解應該做什麼，而非如何做，同時提供風險分析與系統績效評估發展的基礎。
目前已有9家航空業者加入該系統建置計畫中，包括：

1. Airborne

2. AirTran Airways

3. Alaska Airlines

4. American Airlines

5. American Trans Air

6. Atlantic Coast Airlines

7. Delta Airlines

8. Northwest Airlines

9. United Airlines
事實上，ACOSM是以基本整合定義模式(Integrated Definition Methods，簡稱IDEF0 Model)為其理論基礎(如下圖)，
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該模式主要是針對組織或系統的決策、行為及行動而設計，係由控制(Control)、功能(指一種活動或行為Activity)、輸入(Input)、機置(Mechanism)、輸出(Output)五部分組成。將輸入資料，透過有效的方法和控制，做出正確的行為，產生正確的輸出成果，這也是著名的漢堡理論原理的延伸。

由於航空業者工作項目(Job)與任務(Task)複雜且繁鎖，透過該模式，將Activity改以工作項目(Job)與任務(Task)取代，可進一步推演出各工作與工作間之界面或任務與任務間之程序上無法連結及持續的問題，同時也能發展出一套績效評估模式並找出地區所隱藏的潛在性風險(附圖如下)。
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(二)系統架構及未來方向

現行ACOSM系統包含管理、線上運作、維修、訓練及資源管理五大系統架構，其內容說明如下：

1.管理系統：包括經營管理、營運計畫、維修政策及程序、營運政策及程序等。

2.線上運作系統：包括旅客服務地面運作及航空器操作。

3.航空器維修系統：包括維修控管、航空器評估、航空器維護及維修。

4.訓練系統：包含維修訓練、組員訓練、簽派訓練及其他人員訓練。

5.資源管理系統：含航空器、消耗品、設備及技能、人員等。

由於ACOSM系統目前並未與ATOS整合，未來FAA計畫與ATOS進行系統整合，將特定功能與風險或危害作關聯性連結，瞭解事件發生原因；並透過內部稽核工具讓航空業者瞭解到一項功能或活動正在進行與否、其運作的關連性及重要性以及該工作流程是否有再造或捨棄之必要。

四、國家飛航安全資料分析中心(National Aviation Safety Data Analysis Center，簡稱NASDAC)資料庫簡介

(一)成立目的及資料來源

FAA長久以來為了各單位飛安資訊無法統一運用、資料標準不一或內容精確性存疑等問題，故於1996年在系統安全辦公室(Office of System Safety，簡稱ASY)下設立國家飛航安全資料分析中心(National Aviation Safety Data Analysis Center，簡稱NASDAC)，其主要任務是將不同單位所建立的資料進行整合，促進飛安資訊公開交流，提供航空相關單位有效的資訊、服務與技術，進而提昇系統安全決策的制訂並持續改善飛安。

NASDAC主要資料庫來源包括：FAA航空器登記資料庫(Aircraft Records)及本身失事/意外資料統計(FAA Accidents and Incidents，簡稱AIDS)、國家運輸安全委員會(National Transportation Safety Board，簡稱NTSB)之失事、意外資料及致FAA之建議及後續追蹤資料、運輸統計局(Bureau of Transportation Statistic，簡稱BTS)的航管及空運相關數據統計、美國航空太空總署(National Aeronautics And Space Administration，簡稱NASA)的飛航安全報告系統(Aviation Safety Report System，簡稱ASRS)下之飛安自願報告系統(Voluntarily Submitted Reports)、航管的空中接近報告(Near Mid-Air Collision System，簡稱NMACS)及航空工業相關資料等；資料形式有各種不同方式，如word、excel、pdf等不同檔案型式電子檔，亦或是利用編碼模式或紙本所存檔之檔案。NASDAC承認這些不同形式及來源的資料庫，會有資料遺失、不完整或資料無效等缺點，因此必需建立一套改善資料品質及精確性的標準，這個標準則以航空器製造廠、航空器型別、序號、航空業者、機場、時間及所在地為主要區分主軸。

這些資料在經過一連串整理後，將可分享給FAA、聯邦或外國政府單位、航空公司、航空器製造廠、使用群組或一般大眾所使用，但其使用權限則因其身份而有不同及限制。

(二)資料庫架構

NASDAC運用「先進資料架構」(Advanced Data Architecture，簡稱ADA)的技術為其資料管理架構，其儲存實體為Oracle Portal資料庫，利用此平台可以進行資料探勘(Data Mining)、整合統一資料欄位內容及進階搜尋等功能。ADA本身分為三個層級進行資料轉換處理，分別為Layer0、Layer1及Layer2：Layer0是指當資料由原始系統以檔案傳輸協定或光碟(File Transfer Protocol，簡稱FTP/Compact Disk，簡稱CD)方式取得並以原本形式儲存於Oracle的表單(Table)中。由於每一系統取得的資料形式不同，如Boeing公司可能會有Boeing、Boeing Corp.、Boeing Aircraft等多種欄位紀錄，因此下一步必須將原始資料重新載入一個新的資料庫架構，使其欄位內容標準化、單一化再載入Layer1資料庫中；第三階段是將資料進行整合，簡化資料庫架構，刪除不常用的資料欄位及解讀所有代碼資料價值，以完成Layer2階段。Layer2即為資料整合區塊，該階段的資料可透過NASDAC資料入口連結使用，並建置於資料市場(Data Marts)及資料倉儲(Data Warehouses)中。在整個過程中每一階段，詮釋資料(即Metadata)都能自動的由metadata儲存區中取得或儲存。

由於NASDAC的資料是透過不同系統來源取得，每一系統建置有其獨立性與專業性，且並無資源分享的考量，因此各系統建立之初並未記錄一些基本概念；而NASDAC的使用者，是不同群體，因此對NASDAC而言，提供使用者資料的聯貫是一項艱難的任務，為了達成這個任務， NASDAC建立一套健全的metadata儲存區，儲存於Oracle資料倉儲中，提供邏輯性的架構，透過NASDAC平台將資訊傳達給使用者，同時也提供使用者資料技術及商業上的觀點。

(三)NASDAC資料分析與調查工具

NASDAC主要分析與調查工具主要有四，分別說明如下：

1. Airclaims-CASE2

CASE2是用來連結Airclaims資料的用戶端伺服器工具，Airclaims是英國著名的國際聯合保險公司，其資料內容自1952年迄今之12,500磅以上登記的渦輪噴射及渦輪螺旋槳航空器，包含全球事故資料、航空機隊資料、航空器發生事件紀錄、航空器飛時及週次。

2. Enhanced Airworthiness Data Mart(EADM)

EADM是整合機齡、飛時及週次資料之維修事件報告，使用OLAP軟體工具，該資料僅限FAA內部人員使用，其資料內容自1995年迄今之12,500磅以上淨重之航空器。EADM工作表類似Micro Excel表單，該資料分析/調查工具提供一系列工作表以支援相關航空器與機齡、航空器週次與機齡、飛時與機齡等主題之分析。
3. Spotfire-DecisionSite

Spotfire是一個決策支援工具，當資料數量龐大時，能讓使用者從這些資料數據中易於了解現行飛安趨勢或異常情況。

以下圖為例，橫軸代表五家航空公司，縱軸代表各飛行階段(包括起飛、降落、滑行或地面停機等階段)，經由該分析工具，可以顯示出各家航空公司在飛行階段中發生事件頻率的情況與趨勢，以利相關單位人員作為參考依據。
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4. NASDAC Portal

NASDAC平台可以透過八種資料系統工具連結註二，它是一種飛安資料查詢及探勘的工具，所有資料及系統資訊均提供各相關詮釋資料，且資料內容亦完成解碼，其查詢結果可由Excel或Word檔案型式顯示。

註二：分別為Advanced text search tools、Data Exploration tools、Data integration tools、Customizable portlets、Integrated development tools、Integrated metadata engine、Integrated thesaurus tool、Data Mining tools

五、飛安行動計畫(Aviation Safety Action Program，簡稱ASAP)

為促進「安全天空備忘錄」(Safer Skies Agenda)的目標，FAA以1996年為基準，期望於2007年將美國飛安失事率下降20%，現今已有四十家航空業加入該計畫中。有鑒於強制執行不能夠達到飛安目標，因此FAA鼓勵業者提報任何可能造成的違規案件，對於這些可能造成的違規案件，只要有充足的證據，可由行政管理處分取代強制執行，但業者必須就這些事件提出正確改善行動，以有效制止事件再度發生，這些可能的違規事件必須是非蓄意、不企圖忽略飛航安全、非犯罪行為、同一事件舉發不可為實質上的濫用、非酒測違規、管制物品或企圖偽造事實，但對於只有「單一來源」的報告，則不會有任何行動。

ASAP報告主要由事件審查小組(Event Review Team，簡稱ERT)決定事件屬性及責任歸屬，ERT由FAA、航空業者及工會三方組成，ERT的成員須對ASAP報告達成共識，確認所提出的具體改善行動已確實執行完成，同時必須保存資料以作為監控趨勢的基礎。而FAA在一段期間內則須就所有ASAP計畫進行稽核，以確保符合備忘錄協議(Memorandum of Understanding，簡稱MOU)內容及FAA政策。

由於美國幅員廣大，對於各地區的強制執行違規案件，通常由地區檢查員將違規案件完成書面報告後送至RO，再由RO轉送至法規部門，由法規部門對該違規事件進行研判，以作為後續處分的參考依據。處分的方式依案件情況輕重程度有所差別，情節較輕之違規案件，可發警告函(Warning Letter)限期改善，如未改善或違規情況較重者，則發改正通知(Letter of Correction)，並可處以罰金(Notice of Proposed Civil Penalty，簡稱NPCP)或證照懲處(Notice of Proposed Certificate Action，簡稱NPCA)，包括撤銷(revocation)或吊扣(suspension)執照。

FAA現行對於強制執行案件已建置一套強制執行系統(Enforcement Investigation System，簡稱EIS)，可將所有強制執行報告(Enforcement Investigation Report，簡稱EIR)內容輸入該資料庫中，以為日後強制案件查詢。

肆、綜合檢討與建議事項
一、綜合檢討

(一)實務面

由於美國面積廣大，航空運輸業及航空市場規模十分龐大，為利於管理與監控，FAA從初始驗證一直到後續管理等一連串查核計畫與任務，均不斷利用電腦技術進行各項飛安資訊整合與運用，將所有資料及工具統一，一切以統計數字為主要依據，具體呈獻其以系統性解決並改善飛航安全成果；在飛安風險方面，增加風險評估的動作，將財務、利潤、營運及業務等各方面加以評估及量化，其ATOS系統之研發，即為具體表現成果；在飛安查核計畫方面，亦有其持續性且具有彈性之任務計畫，同時配合各地區不同需求導向，靈活調整查核工作內容。

美方在航空業由於經歷長期的演變和發展，方能有明確的分工制度，中央與地方權限得以清處劃分；而我國航空產業由於受限於領土限制，故規模遠較美國小，又因中央、地方權責及行政制度規範複雜，以及各項主、客觀條件等因素，業務執行面仍有其複雜性，若欲建置類似功能，仍需一套系統性建置之人力、物力及財力，但其先進國家之查核觀念及理念，仍可作為本局未來推動適合我國飛安分析參考之範疇。

(二)技術面

FAA的資訊系統設計概念，採用了最接近一般例行使用的Windows操作界面，統一信息內容、查詢功能及各種表單或圖表分析結構，縮短管理者、檢查員、分析員及一般人員使用相關飛安資訊時所須花費於學習軟體操作上的訓練時程，各資料庫之間的關連及整合十分完整，且系統設計對於各使用者權限劃分清處，間接釐清檢查員及分析員之間的責任及業務職掌範圍；在資料庫維護方面，為確保資料正確性，對於資料的內容審查亦設有專職且專業人員進行資料過濾及篩選動作，避免「garbage in, garbage out」的問題發生，對於資料控管流程及各類資料正確性，有十分專業的分工機制。
綜整上述，本局可藉由美方長期經驗累積及成果，逐步融入風險分析及系統安全概念，對於推動飛安資訊管理及定位本組航、機務及分析的角色，推動數位化、電腦化及知識化的管理環境，實有參考價值。

(三)飛安人力分析方面

自本局派員赴美接受FAA分析員訓練迄今，可以發現FAA對於飛安人力分析工作的逐漸重視，由以往僅有部分區域辦公室設有作業研究分析員(Operations Research Analyst，簡稱ORA)的狀況，到現在每一家以ATOS系統進行監控的航空公司均設有分析員人力的人力編組，顯現FAA組織上的靈活應變。且對於飛安分析員篩選有其基本專業背景條件(如統計、財務、資訊、機械、航空等)，錄取後須統一赴奧克拉荷馬州美國聯邦航空總署航空學院接受完整ATOS及SPAS等系統操作及其他航空專業訓練後方得從事航空專業分析工作，這與我國現以國家考試制度錄取晉用方式有所不同，我國尚缺乏具高度專業的飛安分析訓練計畫及完整的航空專業養成教育。惟本次赴美雖對有關ORA訓練請求提供一整套完整訓練計畫，但FSAIC告知我們，美方現階段對於分析工作及分析員已逐漸重視，且未來其角色定位之重要性不下於檢查員，惟目前對分析員標準訓練計畫課程尚處於萌芽發展階段，但未來會朝向如檢查員訓練一樣擁有一套完整分析員訓練，顯示美方對飛安分析的重視及對分析員一職有著相當大的發展空間，此一趨勢值待我國密切追蹤注意與採取進一步行動。

二、建議事項

(一)建立培養成為專業飛安分析員之訓練計畫

建立完整飛航安全分析功能之工程雖非一蹴可即，更無法於短期內彰顯成果，需有計劃性及策略性長期培養，但以美方現行以ATOS及SPAS運用分析情形來看，顯示出FAA對於建立長期飛安分析能量的重視，而分析人才的培養須有航空、統計、作業研究或財務分析等基礎概念，同時也需瞭解查核人員平日運作情形，因此，本局未來可以研擬一套完整及建全的分析員培訓制度及訓練計畫，賡續派員至FAA見習並擷取其訓練內容及相關計畫，精鍊成為適合本局未來分析人員訓練課程，對於往後飛安分析工作，有一定的指引標準及助益。

(二)強化飛安分析對事前預防各項飛安事件的重要性

FAA以系統安全及風險管理的角度出發，透過各種資料整合，藉由電腦統計分析、龐大及正確的資料庫輸入，從中掌握現況，判別各種飛安風險趨勢，找出異常或其他狀況，事前就各項可能發生的情況預作防範，甚至將風險及利潤等都予以量化及評估，對於所有飛安資料及數據整合，能十分彈性運用，且對於專業分析員所分析出的結果，能相當予以重視；反觀我國由於受限於行政制度及人才晉用程序較為繁鎖，且飛安分析體制尚未健全，因此在觀念上、技術上等各方面仍有其進步空間，但美方這種在觀念上的創新與突破，值得我們學習。

(三)嚴格監控及篩檢資料品質

美國幅員遼闊，為一大型且複雜之飛航管理領域，為使所有飛安資訊內容維持其正確無誤，因此FAA於設有DEPM一職，由專責檢查員進行各項飛安資料品質之控管，不涉及航空公司實際線上檢查業務，以航空專業及公正的角度進行資料審查，避免因錯誤且不正確資訊導致不當的分析結果，進而影響未來飛安工作的執行與判斷；我國礙於行政制度，無法設立該專責職位，目前本局FSMIS系統，雖設定各層級的把關制度，但對於資料正確性，仍有加強的空間，因此應加強航空公司瞭解飛安資料正確的重要性，對於填報內容詳盡且完善之航空公司或檢查人員予以適當獎勵及表揚，以正面鼓勵方式提升資料品質，強化飛安資訊的正確性。

(四)以現行FSMIS為主軸，持續擴充其應用功能

本局目前FSMIS系統以PTRS為參考基礎架構所建立，建議在現行架構下，未來可持續觀察ATOS等先進計畫之發展，適度增加其他如系統安全及風險分析功能，並建立線上系統回饋機制，使用者於操作產生的問題能及時線上提報，直接傳送至主管人員及資訊人員，進行系統改善。

從萊特兄弟發明飛機，正式展開航空歷史的新頁起，至現今演變為大型豪華廣體噴射客機的發明，航空環境一直隨著時代及科技的進步而有新的改變，為了順應世界變化及潮流，提升整體飛航安全方面，我們仍需要仰仗更多科技的幫助，期望藉由美方的查核系統及其制度的演進，作為我國未來飛航精進的指引與參考依據，以達成「飛航安全，世界一流；民航服務，顧客滿意」之民航願景！
伍、附錄

ACAT：航空運輸業評估工具Air Carrier Assessment Tool

ACOSM：航空運輸業營運系統模式Air Carrier Operations System Model

ADA：先進資料架構Advanced Data Architecture

AFS：飛航標準服務部門Flight Standards Service

AFS-50：國際計畫和策略辦公室International Programs and Policy Office

AFS-200：航空運輸單位Air Transportation Division

AFS-300：航空器維修部門The Aircraft Maintenance Division

AFS-400：飛航技術及程序單位Flight Technologies and Procedures Division

AFS-500：飛航標準訓練單位Flight Standards Training Division

AFS-800：普通運輸業及商用單位General Aviation and Commercial Division

AFS-900：驗證及監控單位Certificate and Surveillance Division

AFS-905：計畫管理小組AFS-905 Program Management Staff

Assessment Actuals：評估紀錄

AIDS：本身失事/意外資料統計FAA Accidents and Incidents

ASAP：飛安行動計畫Aviation Safety Action Program

ASRS：飛航安全報告系統Aviation Safety Report System

ASY：系統安全辦公室Office of System Safety

ATOS：航空運輸監理作業系統Air Transport Oversight System

AVR：法規及驗證相關部門Associate Administrator for Regulation & Certification

BTS：運輸統計局Bureau of Transportation Statistic

CD：航空運輸業動態Air Carrier Dynamics

CHDO：區域驗證辦公室Certificate Holding District Office

CMO：檢定管理辦公室Certificate Management Office

CMT：檢定管理小組Certificate Management Team

CMU：檢定管理單位Certificate Management Unit

CSET：驗證標準及評鑑小組辦公室Certificate Standardization and Evaluation Team

CSP：綜合查核計畫Comprehensive Surveillance Program

Data Collection Tool：資料蒐集工具

Data Marts：資料市場

Data Warehouses：資料倉儲

DEN：丹佛Denver

DEPM：資料評估專案經理Data Evaluation Program Manager

DO：地區辦公室district Office

DOR：動態觀察報告Dynamic Observation Report

EC：環境關鍵Environmental Criticality

EIR：強制執行報告Enforcement Investigation Report

EIS：強制執行系統Enforcement Investigation System

EPI：單元績效檢查Element Performance Inspection
ERT：事件審查小組Event Review Team

FedEx：聯邦快遞Federal Express
FSAIC：飛航標準資訊分析中心Flight Standard Analysis Information Center

FSDO：標準地區辦公室Flight Standards District Office
GPR：地區計畫重規劃Geographic Program Redesign
IDEF0 Model：整合定義模式Integrated Definition Methods

Letter of Correction：改正通知

Metadata：詮釋資料

MOU：備忘錄協議Memorandum of Understanding

NASDAC：國家飛航安全資料分析中心National Aviation Safety Data Analysis Center

NPG：國家飛航標準工作計畫準則National Flight Standards Work Program Guidelines

NASA：美國航空太空總署National Aeronautics And Space Administration

NMACS：空中接近報告Near Mid-Air Collision System

NPCA：罰金Notice of Proposed Civil Penalty 

NPCA：證照懲處Notice of Proposed Certificate Action 

NTSB：國家運輸安全委員會National Transportation Safety Board

OJT：在職訓練On-Job Training

ORA：作業研究分析員Operations Research Analyst

OS：營運穩定性Operational Stability

PAI：航空電子檢查員Principle Avionic Inspector

PH：績效歷史表現Performance history

PI：主任檢查員Principle Inspector

P-Items：計劃監控Planed Items
PMI：維修檢查員Principle Maintenance Inspector

POI：航務檢查員Principle Operation Inspector

R-Items：必要監控Required Items
RO：地區辦公室Regional Office

PTRS：飛航查核作業報告暨記錄系統Program Tracking and Reporting system
SAI：系統屬性檢查Safety Attribute Inspection

SAI TC：SAI團隊協調人SAI Team Coordinator

SAT：飛安行動小組Safety Action Team

SEP：監控/評估計畫Surveillance and Evaluation Program

SFO：舊金山地區San Francisco

SPAS：安全績效分析系統Safety Performance Analysis System

SSAT：系統安全分析工具System Safety Analysis Tool
UA：聯合航空公司United Airline

UA CMO：聯合航空檢定管理辦公室United Airline Certificate Management Office

UPS：優比速United Parcel Service
Voluntarily Submitted Reports：飛安自願報告系統

Warning Letter：警告函
� EMBED MSGraph.Chart.8 \s ���





The ATOS Model





� EMBED Word.Document.8 \s ���








PAGE  
1-28

[image: image7.png]Policy ———

Suvellance

Certifcate
Management

2

System
Configuration

Survelliance
implementation

Click on one of he eight major
processes to find out more
about that process.

Implementation [:3 £ Reporting

7 6

Systom
Process

Info.
Audit

Sharing



[image: image8.emf]0

1,000

2,000

3,000

4,000

5,000

6,000

# of Certs.

555 106 17 184 433 3552,4752,351545 1025,0281741,135

91 121

121/

135

125 129 133 135 137 141 142 145 147 183

[image: image9.emf]                   

Activity  

Input   Output  

Control  

Mechanism  

_1168865114

_1166873992.doc


Activity







Input







Output







Control







Mechanism












