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壹、會議目的

本會為國際飛安基金會（Flight Safety Foundation）會員，歷年來均派遣主管級人員出席該基金會年會，與世界各國飛安調查機構及航空器製造商等，就飛安相關議題、技術與趨勢進行研討交流。本會此次應邀出席第59屆國際飛航安全研討會，由執行長代表出席。預期在拓展國際交流可獲得成效，並對提本會升飛安失事調查技術，及促進我國飛航安全有所助益。
本次安排之行程除出席國際飛安基金會 （Flight Safety Founda- tion） 年會，與世界各國飛安調查機構及航空器製造商等，就飛安相關議題、技術與趨勢進行研討交流，並為我國未來主辦FSF年會預作暖身外；另參訪法國飛航事故調查主管單位（BEA）及空中巴士公司（Airbus），就飛航事故調查技術與航空器製造技術等議題進行專業交流。
貳、會議過程紀要

本次研討會是由國際飛安基金會（FSF）、國際適航聯盟（IFA）及國際航空運輸協會（IATA）共同主辦，於民國95年10月22日至10月26日在法國巴黎舉行。與會者多為飛航安全相關領域之專家學者及軍、民航業界人士，研討會主題包括：全球航空現況、疲勞與風險管理、操作風險預防、強化飛安科技、安全策略…等，列舉如下：

· 2006年飛安回顧（2006，The Year Aviation Safety Review）

· 區域性飛安團隊成果回顧（Regional Safety Team Efforts Overview）

· 全球飛航安全準則（The Global Aviation Safety Roadmap）

· 奈及利亞飛安（Aviation Safety In Nigeria）

· 維修訓練的革新（Innovations in Maintenance Training）

· PMA產業的安全考量（Safety Considerations in the PMA Industry）
· 歐洲的安全報告竅門（Getting to Grips with Safety Reporting in Europe）

· 透過標準化加強飛安（Enhancing Safety Through Standardization）
· 疲勞管理：深度防衛（Managing Fatigue：Defenses in Depth）

· 加拿大的疲勞風險管理（Fatigue Risk Management in Canada）

· 廉價航空的風險管理系統（An Integrated System for Managing Risk within a Low-Cost Carrier）

· 澳洲的長程飛行疲勞研究（Australian Long-Haul Fatigue Study）

· 飛機在濕滑跑道上的減速（Airplane Deceleration on Slippery Runways）

· 降低風切風險（Wind Shear Risk Reduction）

· 機尾觸地與強烈陣風的防範（Tail Strikes and Strong Gusty Winds ：Preventive Measures）

· 商用航空的先期亂流偵測與避讓（Advances in Turbulence Detection and Avoidances for Commercial Aviation）

· 藉由機場移動圖增進安全（Safety Improvements by Airport Moving Maps）

· 跑道FOD偵測雷達（Runway FOD Detection Radar）

· 自動化系統的沉迷（Automation Addiction）

· A380機上逃生示範（A380 Evacuation Demonstration）

· 系統安全防衛（System safety Defenses）

· 風險分析與產品安全監控（Risk Analysis and Product Safety Monitoring）

· 安全管理系統：新思維或換湯不換藥（Safety Management Systems：Is Your Program an SMS or the Old Program With a new Title） 

· 安全資訊的保護：一個成功的故事（The Protection of Safety Information：A Success Story）
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	2006年飛安回顧  “2006: The Year in Review” — James M. Burin, director of technical programs, Flight Safety Foundation
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	區域飛安努力成果  “Regional Aviation Safety Efforts” — Kyle Olsen, Commercial Aviation Safety Team/U.S. Federal Aviation Administration
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	全球飛安準則  “The Global Aviation Safety Roadmap” — Curt Graeber, The Boeing Co.; member, Industry Safety Strategy Group

	1200–1230
	問答  Questions and Answers
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	午餐  Lunch

	場次二：法規面及訓練面議題  Session II — Regulatory and Training Issues
Session Chairman: Andrew McClymont, trustee, IFA
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	談奈及利亞的飛安  “Aviation Safety in Nigeria” — Dr. Harold O. Demuren, director general/CEO, Nigerian Civil Aviation Authority
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	維修訓練之創新  “Innovations in Maintenance Training” — Philippe Beaulieu, director, maintenance training standards, Airbus
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	（航空）零組件供應商認證許可（PMA）相關之安全考量  “Considerations of Safety Concerning PMA” — Fred Stine, senior vice president operations, HEICO Aerospace

	1600–1630
	瞭解歐洲飛安報告系統  “Getting to Grips with Safety Reporting in Europe” — Michel Piers, manager of safety and flight operations, National Aerospace Laboratory （NLR）–Netherlands

	1630–1700
	歐盟民航組織（EASA）：透過標準化增進安全  “EASA, Enhancing Safety Through Standardization” — Francois Janvier, head of standardization, European Aviation Safety Agency

	1700–1730
	問答  Questions and Answers

	1800–1900
	大會主席與主講人會議  Chairman and Speakers Meeting for Wednesday presentations

	10月25日（三）    Wednesday, October 25

	0730–1700
	註冊報到  Registration

	0730–0830
	早餐（地點：展覽廳）  Continental Breakfast in Exhibit Hall

	場次三：疲勞風險管理  Session III — Fatigue Risk Management
Session Chairman: Robert MacIntosh, chief advisor for international safety affairs, U.S. National Transportation Safety Board

	0830–0900
	疲勞管理：全面性防護  “Managing Fatigue: Defenses in Depth” — Drew Dawson, director; Kirsty McCulloch, research associate, University of South Australia Centre for Sleep Research

	0900–0930
	加拿大之疲勞風險管理  “Fatigue Risk Management in Canada” — Isabelle Marcil, senior ergonomist, Transport Canada; Jacqueline Booth-Bourdeau, chief, technical and national programs, Transport Canada; Drew Dawson, professor and director, University of South Australia Centre for Sleep Research

	0930–1000
	低成本運輸業者之疲勞管理  “Fatigue at a Low-Cost Carrier” — Simon Stewart, flight operations safety and quality manager, easyJet

	1000–1030
	澳洲長程飛航疲勞研究  “Australian Long-Haul Fatigue Study” — Renée Petrilli; Matthew J.W. Thomas; Nicole Lamond; Drew Dawson, professor and director, Centre for Sleep Research; Greg Roach, University of South Australia

	1030–1100
	茶點（地點：展覽廳）  Refreshments in Exhibit Hall

	1100–1200
	分組討論：疲勞風險管理–企業安全管理系統不可或缺的一部份  Panel Discussion: “Fatigue Risk Management — An Integral Part of a Company SMS.” Moderator: John Lauber, Airbus; Panelists: Jacqueline Booth-Bourdeau, Transport Canada; Philippe Cabon, LAA Paris; Curt Graeber, The Boeing Co.; Greg Fallow, International Federation of Air Line Pilot Association; Capt. Simon Stewart, EasyJet; Liam Sisk, SR Technics

	1200–1230
	問答  Questions and Answers

	1230–1400
	午餐  Lunch

	場次四：操作風險之預防  Session IV — Operational Hazard Prevention
Session Chairman: Michel Trémaud, senior director, product safety and head of safety programs/initiatives, Airbus

	1400–1430
	濕滑跑道上航機減速操控  “Stopping on Slippery Runways” — Mark Smith, air safety investigator, Boeing Commercial Airplanes

	1430–1500
	避免風切：整合新技術與程序以降低風險  “Windshear Avoidance: Reducing Risk by Integrating New Technologies and Procedures” — Chris Glaeser, vice president, safety and security, Alaska Airlines

	1500–1530
	茶點（地點：展覽廳）  Refreshments in the Exhibit Hall

	1530–1600
	機尾處地之預防措施  “Tail Strike Preventative Measures” — Capt. David C. Carbaugh, chief pilot flight operations safety, Boeing Commercial Airplanes

	1600–1630
	（機載）亂流偵研究之進展  “Advances in Turbulence Detection” — Paul Robinson, president, AeroTech Research （USA）

	1630–1700
	問答  Questions and Answers

	1700–1800
	大會主席與主講人會議  Chairman and Speakers Meeting for Thursday presentations

	1900–2100
	頒獎典禮及接待晚宴  Awards Ceremony and Reception — Le Meridien Montparnasse

	10月26日（四）    Thursday, October 26

	0730–1700
	註冊報到  Registration

	0730–0830
	早餐（地點：展覽廳）  Continental Breakfast in Exhibit Hall

	場次五：增進安全之技術  Session V — Safety-Enhancing Technologies
Session Chairman: Jim Terpstra, senior vice president, flight information technology and aviation affairs （retired）, Jeppesen

	0830–0900
	安全改善措施之演進  “Safety Improvement of Moving Maps” — Dr. Jens Schiefele, senior program manager and André Bourdais, navigation engineer, Airbus

	0900–0930
	跑道外物損傷（FOD）之警戒雷達  “Runway FOD Protection Radar” — Brett Patterson, director, operations safety planning, Vancouver International Airport Authority and ; Craig Richmond, President and CEO, NAD Co., Yuras

	0930–1000
	地形辨識警告系統（TAWS）之相關課題  “TAWS Saves, But Lessons Still to Be Learned” — Dan Gurney, aviation safety consultant

	1000–1030
	茶點（地點：展覽廳）  Refreshments in Exhibit Hall

	1030–1100
	自動化之迷思  “Automation Addiction” — Capt. Dennis Landry, Air Safety Committee, Northwest Airlines Master Executive Council, ALPA

	1100–1130
	A380客艙疏散  “A380 Cabin Evacuation” — Francis Guimera, head of safety, A380 Program, Airbus

	1130–1200
	問答  Questions and Answers

	1200–1330
	午餐  Lunch

	場次六：安全策略  Session VI — Safety Strategies
Session Chairman: Brian L. Perry, vice president （technical）, IFA

	1330–1400
	空中交通管制與安全  “ATC Safety” — Martin Griffin, ATC domain manager, Eurocontrol; Ben Bakker, ESP Field 4 Leader, Eurocontrol

	1400–1430
	Embraer公司之風險分析  “Risk Analysis at Embraer” — Umberto Irgang, air safety senior manager; Fabio Catani and Sergio Rodrigues Pereira, air safety coordinators, Embraer

	1430–1500
	安全管理系統：名符其實或是舊瓶裝新酒？  “Safety Management Systems: Is it Really SMS or the Old Program with a New Title?” —Mike Barr, director of safety and security programs, University of Southern California 

	1500–1530
	茶點（地點：展覽廳）  Refreshments in Exhibit Hall

	1530–1600
	安全資訊之維護–一個成功的例子  “The Protection of Safety Information — A Success Story” — Dan Maurino, coordinator, flight safety and human factors programs, International Civil Aviation Organization

	1600–1630
	地面事故之預防  “Ground Accident Prevention” — Earl Weener, Foundation fellow, Flight Safety Foundation

	1630–1700
	問答  Questions and Answers

	1700–1730
	閉幕式  “Seminar Closing” — Frank Turner, president, IFA


參、會議心得

一、2006年飛安事件趨勢分析

首先，報告者對失事事故的分級方式為：

（一）航空器分類：

1.形式：渦輪噴射、渦輪螺旋槳、活塞式汽缸及直升機。

2.大小：重量、座位數。

3.用途：商用、企業、政府部門。

4.西方製造或東方製造。

（二）失事率量測方式：

1.每十萬飛時。

2.每百萬離場。

（三）事故分級：

1.機身毀損失事（Hull loss Accident）

2.不具修復價值之機身毀損失事（Economic Hull loss Accident-Insurance Terms ）

3.飛機全毀失事（Total loss Accident）

4.人員死亡失事（Fatal Accident）

5.實質損害失事（Substantial Damage Accident）

（四）失事事故之定義須符合下列狀況之ㄧ：

1.飛機毀損。

2.一位以上機外人員死亡。

3.機上人員一位以上死亡及航空器實質受損。

由表一可知，2006年對商用噴射機而言，是紀錄良好的一年。相較於2004年發生13件失事事故及2005年發生16件失事事故， 2006年1-9月僅發生5件失事事故。
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Date Operator Aircraft Location Phase Fatal
8 February | UPS DC-8F Philadelphia, USA En route 0
3 May Armavia A-320 Alder-Sochi, Russia Approach | 113
9 July S7 Airlines A-310 Irkutsk, Russia Landing 126
22 August | Pulkovo Aviation | TU-154 Nr. Donetsk, Ukraine | En route 170
27 August | Comair CRJ-100 | Lexington, KY, USA Takeoff 49

Source: Ascend





表一：2006年1-9月商用噴射機重大失事統計表
以近3年來失事發生階段分析，主要發生在飛機可控下撞地（Controlled Flight Into Terrain, CFIT）、進場落地（Approach and Landing, ALA）及飛機失控（Loss of control）等。商用噴射機之CFIT失事在2005年有5件，至2006年降為零。反觀在商用渦輪螺旋槳飛機，在2006年則有10件CFIT失事事故（全年22件失事事故）。

圖一是1993年起迄今之CFIT失事事故統計。統計表內每一件事故，不論是商、民用噴射機、渦輪螺旋槳飛機等，均未裝置EGPWS。而今僅8％之商用噴射機未裝置「強化型近地警告系統」（EGPWS）。
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圖一：1993-2005年商用噴射機CFIT重大意外統計圖

圖二是1993年起迄今之ALAs（Approach and Landing Major Accidents）失事事故統計。大部份失事的肇因均已詳載FSF ALAR Tool Kit，就其原因不外乎天氣、不穩定進場、沒有實施重飛等老問題。所以，各界仍需致力於進場落地階段事故之預防。
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圖二：1993-2005年（9月）商用噴射機ALAs重大意外統計圖

圖三是1993年起迄今之飛機失控意外事故統計。可發現自2002-2004年已有明顯改善，唯至2005年又升高。修定後之URTA（Upset Recovery Training Aid）很可能幫我們減低這方面之風險。
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圖三：1993年-2005年9月商用噴射機失控重大意外統計圖

在過去幾年飛安挑戰方面之議題，陸續對如何增進安全系統效能、決策下達、安全資料存管、風險管理、安全文化、SOPs等其他議題討論，而今年主要重點置於人為疏失（Human Error）。

任務執行每一階段均可能有錯誤，大多數與飛行組員有關（如圖四）。但是，我們也知道，是人就可能犯錯，不論是飛行員、ATC管制員、維修人員，乃至於管理人員均可能犯錯。疏失（Error）是大腦的缺點之ㄧ，我們不得不承認人為疏失是我們所需面對的問題。 
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圖四：1970-1997年飛機失事肇因分析圖（荷蘭航空實驗室研究）

圖五是飛機進場落地失事事件前5大原因，我們可以發現全都與人為能力（human performance）有關。故如何降低人為疏失所造成影響，成為最重要的課題與努力方向。
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圖五：進場落地失事事件原因分析 

為了有效的處理及避免航空業所面臨的威脅，這些年來個區域發展多個工作小組，例如：

＞FSF-CAAG（CFIT/ALAR Action Group）

＞CAST（Commercial）

＞EASA（European Aviation Safety Agency）

＞PAAST（Pan-American）

＞COSCAP（Cooperative Development of Operational Safety and continuing Airworthiness）

＞Other Aviation Safety Teams

工作小組的成功，則必須仰賴業界、政府、航空器製造商及其他相關團體的支持。

二、濕滑跑道上的減速

一般而言，飛機在濕滑跑道上的減速，除所需距離較乾燥跑道長外，亦具較高之風險。由下表可作為參考：

由圖六可知，航機於乾躁跑道落地所需距離為基本設定距離1.67倍，而在濕滑跑道上落地所需距離則為乾躁跑道落地距離1.15倍。且當在乾躁跑道落地使用最大人工煞車並開啟反推力（Reverse thrust）時，可減少100-200呎（＜5％）落地距離。
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圖六：落地減速距離資料

對於跑道狀況報告有三種方式：

1.飛機煞車狀況：係飛行人員於落地時對其飛機煞車狀況所作評估報告，區分〝Good〞、〝Medium〞及〝Poor〞。

2.跑道描述：係由機場人員觀察跑道狀況後所作言詞之敘述。

3.跑道摩擦係數量測：係由機場地面車輛針對機場跑道表面所施量化的量測。
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圖七：跑道狀況報告方式

有關自動煞車及人工煞車運用如下表：

	Manual Brakes
	Dry runway
	Reversers are additive

	
	Slippery runway
	Reversers are additive

	Autobrakes
	Dry runway
	Reversers are not additive

	
	Slippery runway
	Reversers may be additive

	Landing Distance Advisory Data in QRH includes reversers for Manual and Autobrakes

	Data：The Boeing Company


表二：自動煞車及人工煞車運用

※當跑道狀況變差時，反推力（Reverse thrust）是最有效的減速裝置。

三、尾部撞機及強烈陣風的防範

現今許多航空器如737-400、737-800/900、767-300/400、777-300等，均已於機尾底下加裝防撞墊，以預防起飛時機尾觸及地面所造成損害（如圖八）。機體較長的波音飛機則採取相對較高空速（V1、V R、V2 or approach speeds），來保持機尾淨空高度。
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圖八：機尾防撞墊

根據統計顯示，在大部份機型中，落地時之機尾觸地機率遠較起飛時來得高，且可能持續發生。

起飛時導致機尾觸地之因素有：

1.錯誤調整STABILIZER位置（Mis-trimmed stabilizer）。

2.不適當使用仰轉技術（Improper rotation techniques）。

3.不適當使用飛行導航（Improper use of the flight director）。

4.仰轉在VR之前（Rotation prior to VR）。

5.過大的開始離地仰角姿態（Excessive initial pitch attitude）。

6.側風（Crosswinds）。

落地時導致機尾觸地之因素有：

1.不穩定進場。

2.不穩定脫離跑道。

3.側風落地操作錯誤。

4.重飛時，仰轉角過大（over- rotation）。

結論：1. 有時重飛（Go-around）是一項正確抉擇。

2. 機尾觸地通常會造成某些損害，機尾在主輪之前觸地，可能損及後壓力艙。

強大陣側風威脅及疏失管理可由起飛或落地前提示中加以辨識相關風險及討論。其計畫及提示策略如下：

1.複習強陣風狀況下正確的程序及技巧（如Boeing FCTM）。

2.PF（掌握操縱桿者）和PM（監控者）複習落地或起飛之威脅策略。

3.PM（監控者）監控相對於仰轉（rotation）之空速，並呼出讓PF知道。

4.當FO（副駕駛）操作起飛時，機長應監控FO之仰角（pitch rate）及姿態。

飛機尾部觸地所需考慮重大隱憂：

1.飛機尾部觸地之損害會導致壓力艙失效。

2.短期而言，如果損害未修復並繼續飛行，有結構失效之風險。如此，機組員需要依據快速閱讀手冊（QRH）來減低其帶來之壓力。

3.長期而言，如果修復作業不確實，亦有結構失效之問題。（如華航2002年於澎湖上空空難事件，即因十餘年前機尾觸地修補處結構失效所致）

4.機尾觸地後之飛行前，應先確定已實施適當之保養檢查，且這類保修檢查需由符合資格人員實施，機組員不符合檢查資格。

預防機尾觸地相關訓練：

機組員部份：

1.確依標準起飛及落地程序實施。

2.爭取學習機會，了解問題及關鍵所在。

3.不要不懂裝懂，應複式檢查起飛資料，尤其對一些看起來不對的事情。

4.要了解你的飛機，對起飛或進場之空速應有相對概念，當設定airspeed bugs 時，應適時再檢查一次。

5.對於機型間之不同處，應保有警覺性，尤其是實施裝備轉換時更應注意。

6.如果發生機尾觸地事件，要按檢查手冊實施檢查。

管理作為部份：

1.在訓練及評核期間，應確認所有教官及考試官均已強調說明正確落地及起飛技巧。

2.訓練過程中，特重不同之處。

3.於安全計畫作為，增加防範機尾觸地部分（如海報、簡報、錄音帶、CD等）。

4.利用模擬機實施模擬訓練，並將訓練成果回饋飛行組員。

5.在航空公司檢查表中，增訂自我檢測機尾觸地部分。

▲注意：要確定FOQA（飛航操作品質保證）不會被當作懲處的工具。

四、商用航空上的先期亂流偵測與預防

在美國商用航空中，飛機遇亂流，常導致人員傷亡。近20年來，日本定期航班所發生的空中意外事件，半數為亂流所致。

為預防亂流所造成的危害，美國太空總署（NASA）發展二種科技，讓使用者可於地面或座艙內得知亂流及其位置。這二種就是增益亂流回波雷達（Enhanced Turbulence Mode Rader，E-Turb）及亂流自動傳報系統（Auto-PIREP System, TAPS）。

由圖九可看到，E-Turb 雷達所接收的亂流危安訊息非常明顯，經由顯示器可提供飛行員運用。
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圖九：E-Turb 雷達顯示器

TAPS 經由資料連結（data link）將飛行員得知的亂流危安資訊提供給ATC調度及管制人員（圖十），使其快速且容易了解到飛機遭受亂流狀況。
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圖十：TAPS 架構圖

五、安全管理系統 

雖然消除意外事故是令人期待的，但是百分之百的安全卻是不可能達到的目標，即使盡最大的努力，失敗和錯誤依然會發生。因此，沒有一個人類的活動或人造系統可以保證絕對的安全，或完全無風險；安全是相對的，在安全系統裡固有的風險是可接受的。

傳統安全觀念就是零危安、零失事，但就現實面及科技機率統計觀點，那是不可能達到的理想。隨著危安預防的精密化及高價化，追求安全更不可能跳脫於企業生存之外，如何創造合理雙贏的安全管理關係，便為我們所應思考的方向。

現今對安全已有最新的定義，即是接受合理、可以接受的風險。其所謂安全狀態就是透過持續不斷地危安辨識及風險管理，將對人或財產之危害減至可接受的程度。

安全管理系統（SMS）是以企業導向的角度來看安全，它與所有的管理系統一樣，它提供了「目標的設定」、「計劃的研擬」及「表現評估」的管理辦法，SMS是從組織總體角度出發，將安全融入公司管理體系，成為公司文化的一部分，進而成為公司同仁思維的依據及作事的方法，現代的安全管理已由被動的方式轉變為主動的方式，藉危險認定、風險分析和減低，以及縮小各飛安防護系統之間的空隙安全管理方向，使安全管理更為有效。

成功的安全管理系統包括下列4項關鍵因素：

1.高階主管對安全的承諾。

2.已建立通報系統並確認危害事件均能即時通報。

3.採取風險管理的各項行動。

4.評估安全工作成效。

建立安全管理系統的10項基本步驟:
1.取得高階主管的承諾。

2.制定安全管理政策及目標。

3.指派安全主管。

4.設立一安全委員會。

5.建立風險管理流程。

6.設立通報系統來記錄危害、風險及改善行動。

7.訓練及教育相關同仁。

8.稽核航運作業及調查意外事件。

9.設立文件及資料管理系統。

10.評估系統運作情況。

在安全管理系統（SMS）實施方面，要注意下面幾點：

1.重點為如何使安全管理計畫達到預期所望之效果，確使實施成果與計畫需求一致。此階段可藉人員訓練及召開相關的檢討（研討）會，管制執行效果與計畫目標相結合。

2.安全檢討會議除針對所面臨的問題實施研討外，另亦需檢討先前安全建議事項之實際效能；若因時空轉換，危安因子改變，則應轉換管制作法甚或取消原有限制，以符實需。

3.安全管理訓練之程度將因這組織的任務內容而有所不同，其區分可從一般安全概念到安全專業人員的訓練，其目的是讓相關人員了解單位的安全管理系統、單位的安全政策與目標、報告（回報）系統、安全風險、降低風險的措施、緊急應變程序與裝備及應有的安全警覺。而訓練對象包含管理人員、工作小組成員、承包商。

在安全管理系統（SMS）之運作，要注意下面幾點：

1.安全管理作業核心為人，安全工作業管人員不論擔任組織中的任何職務，他必需讓組織的各項安全工作效能得以發揮。是故，對安全管理人員應依專長遴選，並非所有人員均適任。

2.風險評估的方法已由消極型的透由意外事件或事故調查程序（包括報告，安全學習及安全檢討），而發掘相關危安及風險，藉以執行其風險評估與管理。演變至專業型的藉由報告、稽核、分析、評測與安全檢討的程序。

3.意外事件報告系統可概分強制性（Mandatory）、自願性（Voluntary）、保密性（Confidential）報告系統。

肆、建議

本次參加研討會，綜觀議程規劃與報告內容，均展現專業精闢之水準，對飛安主管與專業人員應具備之工作態度、觀念、方法、專業知識等各方面，均有精闢的闡釋及說明，而其推動飛安工作之觀念及運作方式亦值得本會參考學習。建議本會持續參與此一國際性研討會，以掌握世界飛安管理的最新脈動，進而讓本會的整體調查技術與能力持續向上提昇。
飛安工作的進行無法停歇，在未來仍有很多工作需要全力的去推動。雖然綜觀今年全球的平均全毀失事率仍然趨於平均值之中，但隨著全球航空業的發展趨勢，飛航班次將逐年增加，若無法有效的降低失事率，全球失事的次數將會隨著飛航次數的增長而增加。參與國際飛安會議是一個和世界民航先進國家交流、吸取先進科技及飛安資訊的好機會，對提升我國飛安工作將有莫大的助益，建議本會及國內飛安相關單位日後應繼續派員積極參與會議，並發表相關論文和其他各國飛安工作同仁分享本國經驗。國內飛安相關單位參與會議之層級和參與人數方面，比起其他先進國家參與之規模和積極的程度，實際上確有相當的進步空間，並值得做為擬定政策之參考。
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