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內容摘要：

行政院飛安委員會派飛安官任靜怡前往美國加州參加「第二十三屆國際客艙安全研討會」（The 23thInternational Cabin Safety Symposium）。該研討會之目的為交換及發表客艙安全心得以促進飛航安全，客艙安全年會共計三天半，會議議程包括21篇專題報告、3個工作會議、4項訓練。

研討會專題包括:客艙安全文化與保安、客艙組員疲勞、客艙安全訓練、客艙安全異常事件、客艙安全相關之議題。

在本「二十三屆國際客艙安全研討會」（International Center for Safety Education, ICSE）中，除了分別請到IATA高階主管說明目前機上大哥大之禁用規定是否放寬研究，並邀請國際航空公司飛航及客艙專家以及飛航事故調查單位等專家二十一人就客艙安全相關議題發表專題，更於下午安排類型各異之小型工作討論會。

在1980年後幾件重大飛航事故如Saudi Airlines in 1980 at Riyadh及 Air Canada at Cincinnati造成重大死亡後，客艙安全開始被重視,客艙安全年會不但是資訊交流之最佳場所，更是參會者與國際間互動的必要會議，實務程序可以討論，作業差異性可以了解，再加上對國際上先進國家及主管機關客艙安全改善之進度及法規上之增修訂有先期了解。
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一、目的

客艙安全是整體安全的一部份，客艙安全係指凡與客艙運作有關之功能並擴及任何與客艙組員及乘客安全有關項目，客艙部門參與會議可對國際上程序、法規之資訊、客艙安全研討會參與、訓練資源共享及有關客艙安全事件有進一步認識，而經由國際性之客艙安全研討會，可以對客艙安全之不同分項如：生還因素、緊急逃生程序、醫學病理、客艙結構及適航、消防搶救及保安、特殊旅客處理、職災安全及一般安全程序要求及處理（手提行李、電子用品、亂流）有完整及最新現況掌握。

二、會議議程
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三、會議重點摘要

· 客艙安全客觀環境的改變

911之後雖然載客量回春，但是整體營運狀況仍不盡理想，加上油價高漲及業界在保安上不斷的投入，美國大型航空公司可能日損四佰至仟萬美元，其後果及因應措施是倒閉、縮減班次、勞退金福利緊縮、裁員、轉變區域航線、低價競爭及合併聯營等手段。

由航行中受傷之統計看5年期之趨勢，2002~2006年間與前期比較，重傷163~79人與死亡人數386~103人均大幅下降，幾件重大案例包括USAir Pittsburgh, September 8, 1994（132 Fatal、American at Cali,Colombia （Dec. 21, 1995）American Flight 587, Rockaway （Queens）,NY及Nov. 12, 2001（260 On-Board Fatal & 5 Fatal on Ground）等。但事實證明很多重大飛航事故是可以生還或至少可以降低死傷率的。

很多飛航事故死傷起因於大火或濃煙產生的有毒物，在1980年後幾件重大飛航事故如Saudi Airlines in 1980 at Riyadh及Air Canada at Cincinnati造成重大死亡後，客艙安全開始被重視，其中包括耐撞性、火及煙擴散的預防以及儘速降落的決心下達。

美國針對提昇生還性做了很多改善，從1984年開始針易燃物質開始測試以減緩有毒物擴散的時間、1986至1988年開始針對航空器內其他材質開始測試、1986年要求設置地板緊急逃生燈光、1986年機上至少配備两具海龍滅火器、1986廁所內加裝煙火偵測器、1988機上座椅需符合承受16G承重。1989客艙組員亦應配備PBE（呼吸保護裝備）、1986~1991強化油箱及貨機貨艙內防熱裝置、1987年開始手提行李限制、1989年限制座椅距最近緊急出口最小距離為60呎、1990年客艙公眾廣播PA系統具備獨立電源等。

在可預見的未來，至2009年所有座椅均必需符合來自任何方向16G承重、限制煙霧入侵駕駛艙同時改善系統預防或儘量減少客艙內煙或毒氣產生之建議，防止因貨艙突然爆炸造成大火及未來所有新機燃油點燃系統改良等。
飛航事故重傷的預防包括預期與不預期的亂流預防，据統計過去25年間，許多旅客受傷起因均為未繫妥安全帶，統計資料25年間繫妥安全帶而受傷之人數僅5人；其他可能造成飛航事故重傷的原因包括：機坪、登機門與地面作業操作誤失、廚房作業、滑行中突然停止造成客艙組員受傷等以及旅客粗暴行為等。
專題主講人建議預防的優先順序以針對重大飛航事故生還因素有關的預防性措施為主，其次是事故後之生還性、預防及應變程序及訓練裝備設施的改善等。

· 駕駛艙的另一層保護

2001.911後美國情資顯示，恐佈份子仍會繼續嘗試以截機等各種手段報復，而截機的最主要方式是進入駕駛艙截持飛航組員。2006.10.3土耳其航空1476航班737機遭截持的主要原因是歹徒利用客艙組員開門時強行進入。

以上案例即顯示雖然目前法規已要求強化駕駛艙門並加鎖，但是飛航組員因生理需要、客艙組員進入服務、傳遞物品等現實需要必需開啟艙門，也因此造成駕駛艙門的危機。

美國聯合航空與工會共同針對本問題研討駕駛艙第二道防線，主要是利用西北航太科技的技術，在進入駕艙艙前加裝防護網，同時配合前後艙進入駕駛艙的協調工作程序，在任何駕駛艙門開啟時，保持有客艙組員在外警戒的狀態，適時配合餐車或防護網為阻礙物。

美國聯合航空於2003年開始這項加裝計劃，在該公司各機隊陸續加裝，同時配合駕駛艙第二道防線完成長程序、組員合作、技巧等訓練，目前這項設計尚待業界建立必要性共識、是否應有強制性法規要求及經費考量。

· 巡航時火警

美國聯邦航空總署2006年統計資料顯示，年度內計有800件異常事故與火、煙或氣体有關之異常事件。依1967~1998研究資料顯示，巡航期間發生之火警，自發現到採取緊急措施落地，期間所需時間平均約需17分鐘。

雖然大部份之火警在飛航組員儀表上會有顯示，同時亦有相關之緊急處置參考程序，但仍有部份情況如1998.9.瑞航111及發生在1983 6加航797案例，都是組員無法自現行系統中偵測其來源、性質、密度，而且組員亦無法親自偵測情況嚴重性，這種情況也是最讓飛航組員頭痛的狀況。

例如前加航因廚房發生火警，於轉降緊急降落，造成23名旅客罹難的悲劇，業界檢討後均認為，目前欠缺適當程序及檢查表、飛航組員決心下達時機太晚、檢查表之有效性需配合正確和及時資訊以及相關設備待改善等議題。

因此，製造廠、業者與專家團體共同組成火警預防研究工作小組，期能針對上述情況建立適當之名詞定義、檢查表、觀念、訓練、偵測，包括越水操作（ETOPS）的參考資料，該程序大致以戴上保護裝備＞現況評估＞最初處置及後續作為為主。

經過工作小組之大力呼籲後，咸認為一套針對無法測知煙火來源的檢查表確有其必要性，同時波音公司亦準備將此納入機隊，美國民航總局亦於2004年發佈120-80號諮詢通告，在此期間製造廠應針對相關偵測系統、趨勢監控、偵測器等設備、滅火裝置及回饋系統研發更新。
· 客艙組員疲勞

飛航作業之模式通常是長短航程交替、國內國際線及換日線交雜造成組員必須在日夜顛倒的環境下適應並調整生理時鐘。

造成組員疲勞可能因子包括：時間、前24小時睡眠未達8小時、休息時間與長時間工時重疊、距前一次休息時間超出17小時等。疲勞造成之影響包括：注意力不集中、反應時間增加、影響決心下達及狀況警覺、對額外工作負荷之自發性作為、對危險因子察覺能力、資訊追蹤能力、良好溝通能力等。

重大飛航事故與疲勞有關之案例包括Little RockKAL-801, Guam, August 1997等，以KAL-801為例，美國運安會NTSB調查報告結論引述，飛航組員疲勞造成無法有效執行正確進場程序及應變，American Eagle FLT-4925, Jamaica, NY 1999 亦如此，飛航組員持續執行夜航任務而無法獲得充份休時，調查顯示飛航組員之專業表現因疲勞而降低；而在Chicago, IL, American Eagle FLT- 4127, 1995 飛航事故中，客艙組員在處理艙門脫離在長達14.5小時的工作時間後應變不佳，Kirkville, MO, Corporate Airlines Flt-5966, 2004.10之飛航事故中，美國運安會NTSB調查發現，組員於早上0530開始工作且長達14:41小時，而做出調整簡化工時並考量工時規定時納入時程、起始時間、工作量等因子，同時於初始及複訓中宣達疲勞成因及預防之安改善建議。
NASA自願報告系統（ASRS）研究自1999年以來與客艙組員疲勞有關17件客艙異常事件後發現，疲勞因子如前所述，其改善之道包括教育訓練、班表人性化、政策上之調整及針對疲勞管理計劃。F組員疲勞是飛航作業環境中無可避免的現象，疲勞導致人為誤失降低專業表現亦是必然的後果。綜觀現今對管理者的要求，包括提供安全無慮之作業環境，而疲勞管理亦應包括在系統安全管理的一部份，如此不但有助於組員面對生理上的弱勢，納入威脅與疏失管理中之一環，同時可以強化組員專業表現，也惟有主管機關、管理者及執行面參與且支持，配合公司政策與教育訓練，疲勞管理計劃才有可能有效。
· 機上大哥大使用

大哥大是否會對飛行安全產生危害的議題討論已久，與大哥大操作相關之技術包括AMPS、TDMA、CDMA、GSM、GPRS、EV-DO及UMTS，各使用不同之電訊。目前大哥大在飛航中是被禁止的，部份地區在起飛關艙門前與落地開艙門後可以使用。
最近二年來開始有業者研發飛航中使用大哥大的技術，其中二家大型飛機製造商以Onair（SITA）及AeroMobile（AIRINC）針對連接客艙特殊天線透過衛星與地面基地台連接。

但是最後是否同意於飛航中使用大哥大仍有待各國民航主管機關核准，即便如此，未來在3000呎以下仍會禁止使用。

目前世界各地針對機上大哥大使用討論進度如後：

美國於2005年2月聯邦通訊委員會提交放寬機上大哥大使用限制提案，尚待各方提供意見，在此同時，聯邦航空總署亦請航太無線電科技小組就此進行專案研究。
歐洲以46個歐盟成員之EUROCAE標準組下之電子通訊委員會正進行相關之研究，同時亦包括該設備可能與截機訊干擾的研究。歐盟下之各國可自行就本議題進行不同之研究，且未來即便研究結果屬放寬禁令，但是仍需各國民航主管機關之同意。
亞洲目前並無類似歐盟區域性有關通訊之聯盟組織，因此是否放寬或禁止由各國自行決定。國際運輸組織對此態度是以安全及保安考量為先，同時請各會員國提供相關資訊。

一旦開放機上大哥大使用後，列入考慮事項包括安全性：旅客在一旦開放使用後必然會對之前禁止但目前開放的理由質疑，（包括3000呎以下不能使用的理由）。而基於客艙組員有權在任何時間關閉此裝置，可能引發非理性爭執，加上無法偵測3000呎以下時旅客是否繼續使用該裝置及保安顧慮等定會引起一定程度之爭議。

其他可能納入考量的包括安全廣播時停用，而目前機上使用大哥大現況應以類似洗手間使用中之燈號顯示。

有鑑於機上大哥大之開放與否除國家法令外，業者亦可權決定，因此對長程航線或聯營之航空公司，旅客可能面臨不同規定之困擾，更易造成旅客滋擾事件，而保安上的顧慮更不容小覷，加上幅射對人体健康上的影響等都是目前尚待釐清的事項，因此未來機上大哥大開放各項配合措施及法規程序均有待進一步討論。
· 客艙組員疾病與受傷管理
統計資料顯示，約379家業者統計後有近1,000名客艙組員於航程中有疾病或受傷紀錄，如何在遠程有效監控處理該項作業，是業者客艙部門的挑戰，目前据了解多數業者係由分公司職員處理，而客艙組員必須自行流理的部份包括就診醫生及費用先行負擔等。

如果由專門醫療團隊代為處理提供高品質的專業服務，一般的業者會認為花費高而不予考慮，部份業者授權組員於完成治療後統一報銷，但因治療衍生的交通費用常引起爭議而且耗日費時，而且有可能產生不必要的花費，因此許多業者開始與第三者醫療專業團隊簽約，以保障品質效率與員工權益。

以上作業運作模式，以由專業團隊選擇地區性之醫療院所，全程監控過程及費用，甚至選擇同種語言以及後續飛行之合宜性，在專業評估是否轉診時，可能更需要有專業的第三者諮詢，而非由地區負責準點與營運壓力的人員執行，可以節省成本。
· 血媒性病原介紹

所謂「血媒性病原」係指呈現在受染者血液或其他体液中之病毒、細菌或寄生虫，因職場工作人員與此類人員有親密接觸後遭致感染導致之疾病、

工作場合中最常碰到的分別是是HIV（人類免疫缺陷病毒）及肝炎病毒，HIV病毒感染過程包括：暴露後受感染、感染後產生抗体、過度期及後天免疫不全症候群。HIV可經由受染者之精液、肺包液、關節液、羊膜液、淚液、唾液、尿液感染。

在工作場所可能性經由血液，例如皮膚或黏膜有傷口破裂或針頭刺傷感染HIV。HIV之在工作場所中最普遍傳播病原是B型肝炎 ，尤其是亞洲及非洲地區感染可能性較歐美地區更高。

HBV潛伏期有六週至六個月，而慢性持續肝炎會帶病毒給其他人。

HBV感染可以經由安全的工作方式、使宿個人安全設備來降低。

美國職業安全健康管理局（OSHA）在1991年發布「暴露性控制計劃標準」FAR29 1910 1930 CFR 29－要求雇主發展暴露控制計劃之書面指導原則。該原則針對雇主要內容以如何為減少及降低受感染配合法規之作為有所規範，包括:可能暴露工作清單、列舉所有會造成暴露之工作及程序、推動一般性預防方案及工作細則、工作場所維護原則、提供B肝資訊及疫苗、如果感染後之評估追蹤及相關訓練等。此外，漂白劑之使用在去汅染上極為有效，而購置PPE個人裝置如手套、護目鏡、臉罩、外袍、口罩等亦不失為有效之控制及預防方法。

上述之暴露控制計劃必須由雇主保管，並得應員工要求提供參閱，同時保存相關訓練記錄三年以上。
· 客艙異常事件案例
事件日期：2005.9.7

公司與機型：KLM航空公司波音B737-400事件經過概述：航機起飛後聽到鼻輪起落架被撞異聲，飛航組員向航管報告鳥擊後繼續航程。落地滾行時航機左偏，最後鼻輪折斷及左主輪脫離，航機主体未變異或重損，亦未發生火災。
事故後緊急逃生問卷調查分送至所有旅客，問卷回收率31%。問巻回收旅客約有74%未注意起飛前安全簡報，部份位於逃生窗的旅客陳述，起飛前客艙組員有執行逃生窗如何使用簡報，有旅客逃生時被掉下之氧氣面罩纏住，所有緊急逃生門均開啟，逃生窗在逃生門開啟前就打開，但一個上餐艙門因傾斜角度無法使用。客艙燈光全暗但部份緊急逃生燈啟，事故後測試為部份系統失效，逃生指令為客艙組員令但叔亦造成部份旅客驚慌，同時因為語言差異很多旅客聽不清口令內容，而手提行李亦是造成逃生時間減緩的主要原因。

逃生效率考量的因素包括完成時間、受傷人數、逃生門使用與平均分配。經觀察座位所在位置（走道或靠窗）並無大差異，而幾乎所有旅客均使用最近之逃生出口。

逃出旅客自動在航機30~100米處集結，受傷旅客立即送至醫院。旅客訪談中部份位於中段旅客因緊急逃生窗未座客艙組員而覺得未接受緊急逃生協助。

本事故後之飛安改善建議包括緊急逃生滑梯、手提行李訓練、機場緊急應變計劃及氧氣面罩折放及客艙燈光等。

四、建議事項

飛航組員疲勞之議題漸受重視，但客艙組員休時與工時一直是客艙組員爭議許久議題，建議在相關單位尚未建立共識前，先行就組員疲勞管理計劃內容做觀念宣導及教育訓練參考。

密切注意國際火警預防研究工作小組針對無法測知煙火來源的檢查表及製造廠針對相關偵測系統、趨勢監控、偵測器等設備、滅火裝置及回饋系統研發更新進度以適時反應在飛航組員與客艙組員火警緊急應變協調聯絡程序中。

五、附錄

IATA Mobile phone used during flight
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