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內容摘要：
本次會議係由國際民航組織ICAO北亞區分支機構舉辦，本會目前尚未成為國際民航組織會員國，如能透過機會積極參與其區域組織之相關活動，使本會之調查能量與技術，以及為提昇區域飛安奉獻之熱忱廣為會員國瞭解，將有助於本會未來爭取成為正式會員。本次會議主題為「Air Operator SMS Implementation and Best Practices Exchange Seminar」，參加此會議以北亞國家為主，100多位飛安作業／事件調查專業人士，如各國事件調查單位；民航主管機關；航空公司；學校；飛機／航電裝備製造商等。本次研討會就國際上近年來的航空事業發展、風險評估、航空業者安全管理系統SMS等做廣泛地解說，並進行深入的研討。航空安全管理系統業者及專家提供簡介或研究心得分享，因此有機會彼此學習經驗，並進一步促成未來彼此的合作空間。
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壹、會議目的

本次會議係由國際民航組織ICAO北亞區分支機構舉辦，本會目前尚未成為國際民航組織會員國，如能透過機會積極參與其區域組織之相關活動，使本會之調查能量與技術，以及為提昇區域飛安奉獻之熱忱廣為會員國瞭解，將有助於本會未來爭取成為正式會員。本次會議主題為「Air Operator SMS Implementation and Best Practices Exchange Seminar」，參加此會議以北亞國家為主，100多位飛安作業／事件調查專業人士，如各國事件調查單位；民航主管機關；航空公司；學校；飛機／航電裝備製造商等。本次研討會就國際上近年來的航空事業發展、風險評估、航空業者安全管理系統SMS等做廣泛地解說，並進行深入的研討。航空安全管理系統業者及專家提供簡介或研究心得分享，因此有機會彼此學習經驗，並進一步促成未來彼此的合作空間。

貳、會議背景及議程紀要

COSCAP-NA是在中國、朝鮮、蒙古和韓國間成立的合作項目。該專案由國際民航組織代管，但真正的決定權在於四個成員國本身。COSCAP-NA對成員國在加強安全監督方面提供支持。專案總部設在北京，已經成立了4年之久，並且成員國決定將該專案在原有5年基礎上再續延5年。COSCAP-NA已經組織過多次關於安全管理體系的講習班和研討會。之前的會議多是集中介紹安全管理體系理論知識，而這次會議則重點介紹如何實施安全管理體系以及可供航空承運人使用的有關工具。

2007年5月29日, 星期二

	0900-0930
	1.開幕式

	0930-0945
	2.研討會概述

	1000-1015
	茶休

	1015-1100
	3.以國際民航組織角度談論SMS實施

國際民航組織北業地區運行安全及持續適航合作開發項目總技術顧問Len Cormier機長

	1100-1145
	4.SMS再中國的實施狀況

中國民航總局飛行標準司副司長徐超群先生

	1300-1345
	5.SMS在加拿大的實施狀況

加拿大運輸部民航局地區辦公室主任David Nowzek先生

	1345-1430
	6.以FAA角度談論SMS

FAA舊金山國際運行經理Andy Edwards先生

	1430-1500
	茶休

	1500-1545
	7.波音公司談頓SMS實施

波音商業航空服務Bill Carlyon先生

	1545-1630
	8.小組討論


2007年5月30日, 星期三

	0830-0915
	9.空客中國公司談論SMS實施

空客中國公司安全主任Andre Poutrel先生

	0915-1000
	10.以IATA角度談論SMS

IATA安全助理主任John Illson先生

	1000-1030 
	茶休

	1030-1115
	11.深圳航空公司

	1115-1145
	12.小組討論

	1145-1300
	空客中國公司提供午餐

	1300-1400
	13.長榮航空公司談論SMS實施

長榮航空公司安全及保安行政副總裁Danny Ho機長

	1400-1445
	14.加拿大航空公司談論SMS實施

加拿大航空公司安全及環境高級主任Don McLeay先生

	1445-1515
	茶休

	1515-1600
	15.國泰航空公司談論SMS實施

國泰航空公司安全經理Peter Simpson先生

	1600-1630
	16.小組討論


Thursday 31 May 2007, 星期四

	0830-0915
	17.海南航空公司談論SMS實施

	0915-1000
	18.韓業航空公司談論SMS實施

	1000-1030
	茶休

	1030-1100
	19.小組討論

	1100-1200
	20.閉幕式


参、 專題報告內容
會議首日為國際民航組織ICAO就角度談論SMS實施進行簡報；後由民航監理單位如中國民航總局、加拿大運輸部民航局、美國聯邦飛航管理局（FAA）說明行政體系對SMS的理念及各單位的實施狀況。專業組織團體（IATA）、航機製造商（Boeing、Airbus）、航空事業單位（加拿大航空公司、國泰航空公司、長榮航空公司、深圳航空公司、海南航空公司及韓業航空公司）同時就其單位SMS實施規劃作簡介或就其經驗暨心得和與會者分享。

國際民航組織ICAO推進安全管理體系

國際民航組織一直極力推進安全管理體系的實施工作，建立真正的安全管理體系是航空承運人的職責。民航局則負責制定安全管理體系的相關規定並且對實施該體系進行監督。

國際民航組織意識到對於一個航空承運人來說不可能一夜間建立安全管理體系，從而提倡成員國要求航空承運人分階段實施安全管理體系。這些模組特別體現了這一過程。國際民航組織ICAO已經修改了針對航空承運人、維修機構、空管和機場的安全管理體系要求。另外，國際民航組織還對這些領域的要求進行了統一。雖然在不同領域如何實施該體系不盡相同，但這些領域的安全管理體系的組成部分是一樣的。

國際民航組織已經對附件6、11、14進行了修訂並於2006年11月生效，並且制定了相關標準。這裏應該強調的是對於航空承運人，國家民航組織標準要求其於2009年1月1日前實施安全管理體系。其中附件6中包含一個附加標準並且國際民航組織第一次定義了高級管理層的安全責任。國際民航組織還制定了安全管理手冊（DOC9859）對安全管理體系實施提供詳細的指南。
國際民航組織安全管理體系框架，包括四個組成部分和安全管理體系的14個要素。雖然成員國可以採取不同的方法組織這些要素，但基本都認可這些要素對於任何安全管理體系來講是十分必要的。建立安全管理體系需要很長的時間，國際民航組織建議成員國政府給航空承運人足夠的時間來有效實施安全管理體系，具體原因如下。以下簡略地介紹一下這四個階段：

第一階段要求承運人在實施安全管理體系前制定規劃綱要。第一步需要確定責任主管、安全責任並建立規劃小組。進行差異分析可以使航空承運人能夠制訂詳細的實施計畫。如果本身已經具備非常成熟的安全計畫，那麼差異部分就不會很大，但是將體系的諸多要素與現有計劃相結合還是需要大量的工作。

第二階段集中在將安全管理體系關於反應方法、制定檔和培訓等要素付諸實踐方面。許多航空承運人也許已經具備非常成熟的反應方法了。

第三階段主要是如何實施安全管理體系中的主動反應和預見性反應方法。這些方法如果你沒有資料作為基礎的話是沒辦法進行的。所以，必須在機構內部建立相應的系統和報告機制從而使該階段內容順利實施。
第四階段要求建立安全指標和目標從而評定體系進展過程。如果不能評定的話，就無法確定採取的行動是否起效。

針對政府管理人員，必須強調國際民航組織建議管理部門採取四個步驟來幫助實施國家安全方案。對於民航局來說建立有效的管理機制對於幫助航空承運人實施安全管理體系非常重要。如果在這方面還沒有採取行動的話，民航局應該制定安全管理體系規章並準備相關的指導材料。可以參考國際民航組織安全管理手冊。

民航局工作人員必須接受相應的培訓確保其瞭解安全管理體系的理論知識和國際民航組織標準及建議措施的相關規定。國際民航組織已經開發了詳細的培訓課程並且這些培訓資料都可以從國際民航組織網站上下載，另外網站還包括一些背景資料。國際民航組織已經組織了多次教員培訓課程，並能夠開展國際民航組織安全管理體系培訓。
國家強制執法政策會對航空承運人資料收集能力產生很大的影響。對於明顯的疏忽和故意的違規行為需要通過制定的強制執法政策進行處理。

一個重要的理念，必須強調的是為什麼航空承運人和管理部門應該建立有效的安全管理體系。該理念重點強調保持安全保障措施和生產的平衡問題。在保障措施方面，我們有國家安全方案旨在保證公共安全。航空承運人的安全管理體系當然也是屬於保障措施方面並且目標是管理和控制安全風險。民航局對航空承運人的安全管理體系進行監督。

航空承運人安全管理體系將管理風險並且為其生產過程提供安全保障。民航局也需要對航空承運人的生產過程進行監督，如果航空承運人已經具備有效的安全管理體系，那麼民航局的監督範圍和力度可以相應減少。

對於航空承運人來說最重要的是如何在保障措施和生產兩方面取得平衡。太多的保障措施可能導致破產，太多的生產可能導致事故的發生。有效的安全管理體系可以是航空承運人用來管理風險的有效工具並且確保保障措施和生產間的平衡。

航空事業單位的SMS實施現況

加拿大航空最近的合作就是對海南航空公司的SMS評估。由於CAAC、COSCAP-NA、海南航空公司、空中客車公司和波音公司之間密切的合作，評估得以有效進行。由來自多方面的人員組成評估團隊，他們把最廣泛的專家經驗帶入了評估過程，從而增強了評估的力度。令人鼓舞的是鑒於認識到有效實施SMS需要時間，海南航空公司已經在整個公司進行了實施SMS最初的幾步工作。評估確定了為整合安全管理項目的各個方面公司目前的安全系統中應當增強和新增的部分。按照評估進行整改後，海南航空公司會超越目前的規章要求。如果不互相學習，任何國家或任何航空單位都不會最大程度地享受SMS實施帶來的好處。加拿大不僅參加類似的研討會，也直接與ICAO、FAA以及墨西哥、哥倫比亞、中國和其他國家的民航當局合作，以促進對SMS的一致理解；同時，也與他們分享彼此的經驗教訓，包括制訂規章和指導材料、研討和實施等工作。

加拿大的航空公司和為航空公司提供服務的維修單位的SMS規章於2005年6月正式生效。加拿大運輸部採用分步驟實施方案。大型航空單位必須在三年內按照各時間段逐步滿足經修改的規章的要求。

第一個時間段是到2006年10月1日，航空運營人和維修單位要向加拿大運輸部演示他們的SMS包括了安全管理計畫、風險分析過程、根本原因分析過程、風險報告過程以及制訂和實施適當糾正措施的能力。不久之前，加拿大運輸部審核了需滿足此要求的單位所提交的檔體系，每一個提交檔體系的單位也都收到了接受通知或存在的不足。

其他單位被要求在未來幾年實施一個符合其單位規模和複雜度的安全管理體系。儘管安全績效目標是統一的，但是，小型運營人的安全管理體系體制仍在制訂中。不久前剛完成的一個項目對行業驗證當前的假設、建議適當變革的能力進行了評估，為下一步的實施打下了基礎。該項目的結果確保當小型運營人的相關規章生效時，有一個包含了實施工具在內的確實可行的實施計畫。

已經實施了SMS的加拿大航空運營人已經認識到實施SMS的好處，同時按照規章正在要求必須進行合格審定的所有航空單位在2010年之前實施SMS。除了目前的規章制度之外，SMS要求的地位最高，它使得行業能以最高效、最經濟的方式滿足安全績效要求。

儘管CAAC的SMS要求草案仍處於磋商階段，但是海南航空公司作為中國實施SMS的試點航空公司，已在規章要求的2008年之前實施了SMS，的確令人鼓舞。有效實施SMS的一個關鍵要求是明確劃分責任，這包括規章制訂方內部以及規章制訂方和合作行業之間的責任。適當的責任框架對於有效實施安全管理體系至關重要。重要的是要理解公司內誰為安全績效負責，以及這些負責人與規章制訂者之間的關係。在加拿大，這要求調整組織機構以確保在加拿大運輸部的最低一級有一個人負責向某一個航空單位提供服務並監督該單位的運行。將此稱為航空公司監督規範模式。

在行業一方，加拿大的規章要求航空公司指定最高層人員負責公司的安全績效，並負責建立和維持整個航空公司的安全文化，為一線經理提供遵守規章要求和維持必須的安全水平所必需的資源。

航空公司的責任經理是領導建立和維持SMS所必須進行的文化變革的高級管理人員。該職位不是個人義務，因為此人代表的是整個航空公司，或者，用加拿大的術語來說就是他代表的是運行合格證。一線經理負責通知該責任經理任何與安全相關的問題、以及糾正或緩解問題的必要措施。如果恰當，包括為達到安全績效目標所需要的額外資金資源。

為了強調和確保合適的安全績效責任有人承擔，必須強調是由一線經理而不是由航空公司的其他經理或部門負責各自職責範圍內的安全績效。過去，這些責任都不太明瞭地落在飛行安全管理人員身上。更有甚者，由於飛行安全辦公室是規章所要求的航空公司必設部門，因此有人認為飛行安全管理人員負責整個航空公司的安全績效。在制訂航空公司SMS規章制度時，加拿大航空取消了規章中對航空公司飛行安全經理的要求。現在則認為飛行安全經理和飛行安全辦公室的任務是為負責安全績效的一線經理提供安全資料管理、分析和風險評估等方面的支持和服務。

從最高領導開始向整個航空公司逐漸滲透更多的責任和積極的安全文化，管理層和雇員就能夠通過識別潛在的危險源、並在它們演變為事件之前解決它們，從而不斷地促進安全。文化的改變要求長時間的持續努力和關注，這應當是由高級管理層來完成的事。儘管這是個巨大的挑戰，但是目前獲得的經驗表明如果責任經理完全接受其責任並將SMS突出做為商業活動的一部分，SMS的實施將會更加有效，並且，如果航空公司的文化是在所有的決策中考慮到對安全的影響，這種文化的演變會更加容易地凸顯出來。

在加拿大實施SMS的過程中，安全監督框架中強制執法的任務逐漸演變變化。加拿大航空相信除了責任架構之外，頒佈前瞻性的強制執法政策對於形成一個報告的文化非常關鍵。報告的文化是發展和實施SMS的基本要求。但是，為了保證強制執行政策的有效性，必須在航空單位和規章制訂方統一應用這些政策，並且每個人都能清楚理解這些政策。這要求行業和局方都要進行文化變革。其目的是向航空公司提供一個機會，由他們自己確定將要採取的糾正措施以預防違規的再次發生，以及制訂幫助鼓勵未來遵章守法的最佳措施方案。得當的政策為促進自願遵守法規規定提供了一種方法，而不一定要求助於懲罰行為。這是一個提高航空安全的平衡、漸進政策，其目的是鼓勵一個非懲罰環境。如果航空公司願意並有能力識別和解決危險源，那麼在這種情況下我認為違章只是安全隱患，局方必須要有耐心讓航空公司試圖自行解決問題，只有當他們的努力失敗後，局方才可介入強制執行。當然，此解決方案不適用於故意的違章或犯罪行為。該解決方案與加拿大SMS 要求完全一致。加拿大對SMS的要求是：SMS基本活動是確保航空公司符合所有適用規章和標準的過程。此外，此解決方案的假設前提為違章是航空公司必須在其SMS中解決的安全隱患。

加拿大航空的經驗表明沒有適當的懲罰政策，危險源的自願報告就會嚴重縮水，從而不可能形成有效的報告文化。但是，如果懲罰政策為自願報告提交者提供適當的保護，系統就會發揮其最大的潛能。

從加拿大的運營人處學到的關鍵事情之一就是讓雇員或其代表參與懲罰政策的制訂，這會鼓勵他們接受有關政策，並顯示出管理層想雇員之所想、擔心雇員之擔心。這種方法也會在清楚理解SMS目標和目的基礎上培養一種協作關係。管理層和雇員之間的協作關係是形成安全報告文化的一個積極徵兆。

SMS有可能獲得巨大量的與隱患有關的前瞻性安全資訊。沒有這些資訊就不可能最優化SMS內部潛在的安全特性。加拿大航空的經驗是實施SMS會帶來400%--500%的報告數量的增長，在有些時候，也可以期待法規要求的報告數量同樣有增長。此結果甚是微妙，不能被未實施SMS的單位誤解為行業的安全績效不如從前了。法規規定的報告數量也有預期的增加，這是因為運營人會在隱患發展之前更多地進行事故徵候的報告，顯然這屬於強制報告事件之列。

典型的例子是出現更多的預防性發動機停車，根據規章的規定這種情況必須向局方報告，帶來的結果是更多的全面報告，而發動機故障報告在減少。這是安全績效提高的明顯跡象。更為常見的是，儘管隨著SMS更加有效，可以得到的報告數量顯著增加，但是，我們看到某公司諸如受傷或受損事件的報告數量有60%的減少，這也是安全績效提高的跡象。

為確保能夠繼續獲得這些加拿大航空認為對於最優化SMS安全利益非常關鍵的資訊，行業、局方、司法系統、媒體和公眾對這些資訊的解讀和正確使用非常關鍵。這意味著個人需要受到保護，免於因犯錯而受到起訴。在加拿大，這種保護存在於公司的懲罰政策中，其唯一的目的是創造一個非懲罰報告環境，從而形成報告文化。在政府，這意味著局方形成報告文化和系統、以及提供適當的法律保護。

加拿大已有前述的強制執法政策和民航問題報告系統，政府內外和國家內外的任何人都能夠使用。根據報告者的要求，可以對報告進行秘密處理。加拿大也試圖修訂航空法以便為旨在提高安全的安全資訊收集提供法律保護，以提高目前政府政策所提供的保護。就媒體和公眾而論，局方要與行業攜手宣佈從報告一級保護資訊，而不僅僅是將資訊去標，這對於提高整個行業的安全績效絕對有必要。與其他行業一樣，航空業正在經歷改變，而航空業的歷史就是不斷變化的歷史。在如今大有希望並快速擴張的航空領域中，加拿大運輸部也正在尋求新的方法以期達到不僅是加拿大而是全球的更高航空安全水平。與其他民航當局建立新的夥伴關係和保持溝通渠道的暢通將帶領大家離目標更近一步。

肆、會議心得

· 世界上最安全的航空體系下仍應致力於保持和提高該記錄，並繼續把事故預防做為主要的關注焦點。

· 近年來的事故統計資料顯示，儘管事故發生率有全面下降的趨勢，但基本上保持穩定。運輸量的顯著增長給國內和國際航空體系帶來了極大的壓力。儘管我們都知道增長通常帶來的是經濟上的成功，但要在這種快速發展的壓力下實施和規範監督系統，給安全運行帶來了挑戰和更多的風險。

· 為了應對此挑戰，需要尋求不同的方式來提高安全水平、並降低事故發生率。我們需要依賴現有的規章制度、並關注風險管理。這將依靠權威的安全專家和國際團體的工作。因此不但倡議要更加關注航空安全中的人為因素和組織因素；更應在全球航空活動的各個領域制訂、實施和維持安全管理體系，才是提高我們民航行業的安全績效和經濟效益意義重大的一步。
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