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1、 目的

伴隨著我國在2003年6月30日完成與美國雙邊航空安全協定(BASA)簽署，我國民航局得以航空器產品製造國適航當局身份參加美國聯邦航空總署(FAA)與歐洲航空安全署(EASA)之年度調合會議及美國聯邦航空總署與亞洲地區簽署雙邊航空安全協定之各國民航主管當局舉行交流會議，以及美國聯邦航空總署與其簽署雙邊航空安全協定之各國民航主管當局舉行之國際製造與適航會議，並藉以成為工作小組之成員。也因由實際之參與，讓我國之相關管理制度可以讓各國了解，並藉以增加彼此交流及相互合作之機會。本次會議在於對適航掛籤、超輕型載具、無人載具、國際合作、安全管理系統及供應商管制之相關議題提供一個討論之平台，並作為各國政策制定之參考。本局參與之Team 3 - Common Authority Surveillance Processes（適航主管機關監理程序）所完成“Model Surveillance Arrangement” 及 Team 6 - Authorized Release Certificate（適航掛籤）所制定出來之制式掛籤，均已完成並提供其他國家民航主管機關參考使用。

本次行程安排如下:
	日期
	行程

	8/30-8/31
	台北—法蘭克福—科隆

	9/1-9/2
	會議

	9/3
	上午會議 

下午 科隆—法蘭克福 

	9/4-9/5
	法蘭克福—台北


貳、會議議程

會議由歐洲航空安全署製造組織核准（Production Organization Approval，POA）部門負責人Dr. Allaert Kalshoven及美國聯邦航空總署製造及適航驗證部門（FAA Aircraft Certification Service，ACS）經理 Mr. Frank Paskiewicz及共同主持。EASA核准及標準化部門主管（Approvals and Standardisation Director） Dr. Francesco Banal與會致詞。
本次有26個國家48名代表與會，本局由飛航標準組林孝鏗科長及陳守義航空安全檢查員代表參加，與會人員名單如附件1。
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	10:00 – 13:00
	Registration

 
	

	13:00 – 13:15
	Welcome & Introductions
	Francesco Banal, EASA

Frank Paskiewicz, FAA

	13:15 – 13:30
	Re-cap of International




Production & Airworthiness Meetings
	John Linsenmeyer, FAA

	13:30 – 14:15
	Warm up exercise “Select the next US P&A location”


	Tom Miller, FAA 



	14:15 – 15:00
	EASA Update

· EASA Rulemaking update

· EASA POA update 

· EASA Standardisation update
	Peter Corbeel, EASA

Allaert Kalshoven, EASA

Juergen Mueller, EASA

	15:00 – 15:30
	Break


	

	15:30 – 16:00
	FAA Update


	Frank Paskiewicz, FAA 

	16:00 – 16:30
	FAA revised Part 21

 
	Frank Paskiewicz, FAA  

	16:30 – 17:00
	Bilateral relations

· EASA International relations / Status of EASA Bilateral Agreements & Working Arrangements

· FAA Bilateral Agreement Activities
	Thaddee Sulocki, EASA

Tom Sciortino, FAA

	17:00 – 17:15
	Wrap up day 1
	

	Closure day 1


	Wednesday 2 September 



	08:30 – 09:00
	Participant networking


	

	09:00 – 09:15
	Summary of Tuesday Discussion


	

	09:15 – 09:30
	Report on Europe / US Int’l Avn Safety Conference Topics


	Peter Corbeel, EASA

Tom Sciortino, FAA 

	09:30 – 10:00
	Global Manufacturing Program Review

· GM Team 6 Authorized Release Certificate

· GM Team 7 Credit for Suppliers Holding Production Approval


	Frank Paskiewicz, FAA   

Boudewijn Deuss, EASA

John Linsenmeyer, FAA   

	10:00 – 10:30
	CAA presentations

· Malaysian organisation & production activity
·  Overview of Swiss aviation system (FOCA)
· CAA(s) are explicitly invited to propose presentations where they are standing with respect to production approval issues and difficulties experienced
	Collin Melling, DCA-

     Malaysia

Gianmario Giacomelli

	10:30 – 11:00
	Break


	

	11:00 – 12:00
	Light Sport Aircraft (LSA) update  

Current Status on Taiwan’s Ultra Light Vehicles


	Don Lausman, FAA

Tom Sciortino, FAA

Yves Morier, EASA 

Alan Chen, Chinese Taipei

	12:00 – 13:30
	Lunch


	

	13:30 – 14:45
	Production approval surveillance & International supplier control surveillance.

Where are we standing with respect of:

· Other party supplier control (e.g. ICOP)

· NADCAP / NUCAP


	Jim Seipel, FAA, 

Allaert Kalshoven, EASA 

CAA(s)

Boudewijn Deuss, EASA 

Jim Seipel, FAA

	14 :45 – 15:15
	Break


	

	15:15 – 16:00
	Annex II (EASA) & Amateur Built update

· Malaysia amateur built aircraft
· CAA(s) invited to propose presentations
 Subject is outside EASA scope (Annex II aircraft)
	Don Lausman, FAA, 

Collin J. Melling, DCA-Malaysia

	16:15 – 16:30 
	Wrap up day 2
	

	Closure day 2


	Thursday 3 September



	08:30 – 09:00
	Participant networking


	

	09:00 – 09:15
	Summary of Wednesday Discussion


	

	09:15 – 10:15
	Safety Management Systems (SMS) update

CAA(s) to propose contributions


	Jim Seipel, FAA

Peter Corbeel, 

CAA(s)

	10:15 – 10:45
	Break


	

	10:45 – 11:15
	Production for the FAA / ENAC C27J Spartan Program (US/Italian military transporter, to be civil certified)


	Pietro Barbagallo, ENAC

Tom Miller, FAA

	11:15 – 11:45
	Unmanned Aerial Vehicles (UAV/UAS)

Note: For EASA the production aspect is like for any other aircraft

 
	Don Lausman, FAA

CAA(s)



	11:45 – 12:00
	Wrap up / review of action Items confirmation of next (10th) P&A 
	Allaert Kalshoven, EASA /

Peter Corbeel, EASA

Frank Paskiewicz, FAA 

	Closure day 3


參、議程內容摘要說明

1、 外交部於98年6月函回覆交通部，請交通部續向歐洲航空安全署爭取使用締約之名稱。本案依外交部意見於致電歐洲航空安全，請其重新審視締約之名稱。本局林孝鏗科長及陳守義航空安全檢查員於會議期間就我國與EASA之航空工作協議另至EASA總部與該署國際合作部門代表Sulocki Thaddee 及Carpe Garcia Sergio就締約之名稱之議題與該署官員協商，協商結果臚列於下：

1. 歐洲航空安全署同意我方提議之締約名稱。

2. 歐洲航空安全署表示，為避免工作協議簽署後公告之困擾，該署建議將雙方之局（署）徽移除。

3. 在工作協議第7.2.c小節加入我方必要時將協助該署分析特定之異常事件文字：（c) In addition, CAA will report information to EASA on specific occurrences , as soon as practicable, and will assist EASA, if necessary, in analyzing their effect on the safety of the products that are in service in the area administrated by the CAA.

4. 該署誠摯歡迎本局局長至該署簽署本協定，若局長不克前往，則以郵寄換約之替代方式執行。

有關初步共識部份本局與會人員說明將會於回國報告後再回覆。

二、第一天會議

會議由歐洲航空安全署製造組織核准（Production Organization Approval，POA）部門負責人Dr. Allaert Kalshoven主持，並由FAA John Linsenmeyer先生說明工作概要。Linsenmeyer先生先說明本會議之目的及歷屆會議概況，本會議主要有4項目的：

· 發展民航主管機關共通之解決方案（Developing common authority solutions）

· 熟悉其他民航主管機關之作業模式（Familiarization with authority partners）
· 聯合民航主管機關回應工業界之議題（United authority response to industry issues）
· 訊息之分享及教育（Information sharing and education）
本會議下共有7個任務工作小組，本局為Team 3 - Common Authority Surveillance Processes（適航主管機關監理程序）及Team 6 - Authorized Release Certificate （適航掛籤）及去年成立Team 7 – Credit for Suppliers Holding Production Approval工作小組之成員國，並於2005年參與完成“Model Surveillance Arrangement” 讓各國民航局間用以發展供應商之監理機制，除Team 6 - Authorized Release Certificate及Team 7 – Credit for Suppliers Holding Production Approval工作小組之任務仍持續外，其餘之工作小組任務皆已完成。其中我國參與Team 6 - Authorized Release Certificate所制定出來之制式掛籤，除我國已於去年底參照引用並公告實施外，共有35個國家之民航局亦參照引用。

歐洲航空安全署現況議題
歐洲航空安全署由Peter Corbeel、Dr. Allaert Kalshoven 及Juergen Mueller分別說明該署之法規、製造組織核准及標準化現況；Peter Corbeel提到最近EASA法規之修訂、正在進行及未來計畫變更之部份，最近較為有趣的是材料生產之廠商不被列為製造許可組織核准（Production Organization Approval, POA）之範圍，因此該列廠商僅可當供應商而不能單獨核發適航掛籤（EASA Form One）；另外Part 21-21.027對非歐洲技術標準件（ETSO）所有人可以進行輕度修理及設計變更之規定則尚未確認，由於我國目前尚未有類似之規定，該規定公佈後將衝擊到現有之TSO製造廠。在持續進行議題之部份，如可以使用第3單位（組織）對供應商進行製造監理，而不需由主要製造廠POA直接進行監理，這部份FAA亦有相關之議題，但都尚未確定。另一個持續進行是超輕型載具，EASA亦將引用美國ASTM F2245之規定當成EASA CS-LSA之規定，我國目前之超輕型載具部份之定義亦引用美國ASTM F2245，但重量之部分則有部份之修訂，目前修訂之方向是全部引用。EASA亦將透過雙邊適航協定接受美國製造之更換用零件（Part Manufacturer Approval , PMA件），EASA將不會完全參照美國之方式並將發展自己的更換用零件檢定方式，EASA目前將僅規劃執行非關鍵性之更換用零件。

Dr. Allaert Kalshoven 說明EASA製造許可組織核准（Production Organization Approval, POA）最近之發展，除了EU境內之POA外，EASA發給境外之POA有15個給ETSO製造廠，1個給飛機製造廠，清單如下：

	State of location
	# POA’s Issued
	# POA applications

	Europe
	1 (Airbus SPOA+ China FAL)
	 

	China
	3 (1 aircraft manufact.)
	3 (1 ac man)

	India
	1
	1

	Israel
	1
	 

	Japan
	4
	 

	Russia
	 
	2

	Singapore
	2
	 

	South Africa
	1
	 

	Thailand
	1
	 

	Turkey
	2
	 

	US
	1
	 


其中中國大陸有3個POA，其中1個飛機製造廠，經詢問大陸代表，飛機製造廠係奧地利Diamond公司在山東設的廠，另兩個POA是航空貨櫃及餐車之製造廠。

比較特別的是原來空中巴士之成員國法國、德國、西班牙與英國個別擁有其適航主管機關發給之製造組織許可（Production Organization Approval），並由其適航主管機關個別對其執行監理之工作，但自2008年7月1日後變成單一之製造組織許可，最後組裝設於法國土魯斯（廣體飛機）及德國漢堡（窄體飛機），由歐洲航空安全署代表成員國適航主管機關執行空中巴士新製造飛機適航證之簽署，及透過與個別適航主管機關執行製造監理之管理工作；目前歐洲航空安全署已將其製造組織許可延伸至中國大陸天津，中國大陸將可組裝空中巴士所生產之飛機（窄體飛機） ，並於該地完成生產試飛後直接交運至客戶，再上屆會議中，Dr. Allaert Kalshoven經由以色列民航局代表提問題後提到，歐洲航空安全署將不會派員在大陸執行製造監理之工作，可能透過協議委請中國大陸民航局協助監理，不過目前的情況是大陸民航局不派員協助製造監理之工作，其原因是大陸民航局無法確認及核准製造偏異之部分且人力無法負荷，另一個原因是大陸航空公司將來要將在大陸組裝飛機轉賣之考量，怕在大陸組裝之飛機將來賣不出去，因此都交由EASA直接執行製造監理，以期維持製造品質之一致性，大陸民航局僅派4名檢查員協助核發適航證之工作。
[image: image14.jpg]



EASA組織

美國聯邦航空總署現況議題
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FAA AVS 組織
FAA有關航空器驗證與飛航標準係屬航空安全AVS之部門，由一位副署長負責，AVS部門之組織圖如上圖所示：美國聯邦航空總署最近高層人事變動頻繁，原負責飛機驗證部門之主管John Hickey升任助理副署長，負責AIR-1國際事務部門主管Ms. Mary Cheston退休後該位子懸缺已久。
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FAA飛機驗證部門組織

FAA飛機驗證部門就有1215人，該部門2007年及2008年工作量如下：

	項目
	2007年
	2008 年

	Type Certificates/Supplemental Type Certificates Issued      
	1912
	1272

	Other Design Approvals Issued                                                 
	2941
	3184

	Production Approvals (Including Amendments) Issued          
	2499
	2642

	Airworthiness Certificates Issued                                              
	788
	597

	New Airworthiness Directives (AD) Issued                                
	1036
	461


從FAA發給相關證書可以發現美國航太工業之蓬勃，雖然說航空業最進幾年不景氣

，但光從數目字來看還是非常之嚇人，另依FAA提供之資料顯示，該署去年發佈之適航指令Airworthiness Directives (AD)較前年而言大為降低，這部分顯示出航空器因不安全之情況而須採取強制措施之作為在去年是比較少的。

FAA亦報告該署在2006年拿到ISO 9001之驗證，該署執行相關之檢定工作皆已標準化（以我們跟FAA之接觸，這點似乎比較值得保留），光在飛機驗證部門就有86份檢定工作文件，該署之]ISO 9001資格將在2009年重新驗證。

為了反應其航空工業之實務及國際航空製造之議題，FAA亦在修定其航空產品驗證之程序PART 21（類似本局之06-07A），其修訂之方向如下：
	Standardize Quality System Requirements (PC-PMA-TSO)
	Update export airworthiness approval requirements

	Require all products and parts to be marked vs. life only limited parts as is today
	Remove Class I, II & III product terms – use Aircraft & Article terms

	Require all manufacturers to implement an internal audit program
	Establish new commercial part category

	Require an airworthiness approval document with each part
	Standardize requirements for facility location change or changes to manufacturing facilities

	Require a certifying staff to issue the airworthiness approval documents
	Require statement certifying compliance to regulations for TC issuance


至於該驗證程序修訂完成之日期FAA則無進一步說明，不過至少須一年半以上之時間。

FAA另一個議題是安全管理系統（Safety Management System, SMS）之應用範圍，根據FAA飛機驗證部門之規劃，美國之SMS將僅用於航空產品（飛機、發動機及螺旋槳）之製造商，而不會要求機載裝備及零組件之製造商符合SMS之要求。

FAA在2009年3月曾經對30家輕型運動飛機（Light Sport Aircraft, LSA）之製造廠商實施評鑑，並發覺許多製造廠所製造之飛機有問題，主要是不符合美國材料測試協會（ASTM）共識標準之要求，我國目前正在修訂民航法超輕型載具之部分，並引用FAA LSA之定義，FAA管理LSA所產生之問題均可提供我國未來管理之參考。

雙邊協議之議題

該議題首先由FAA Tom Sciortino 簡單說明FAA如何簽訂雙邊適航協議以及目前正在進行之工作，接續去年相關之議題，去年FAA  Ms. Mary Cheston 說明美國與歐盟雖然於2008/6/30完成簽署但尚未生效，原因在於與歐盟新的收費制度協商尚未完成，一般周知在美國申請檢定是不用花錢的，在歐洲卻要而且收費還很高，恐怕要到2009年底才有可能實施。但今年又卡在美國國會要求FAA對國外維修廠檢定及監理之額外作為，造成EASA對FAA非常之不諒解，目前雙方還談不攏，FAA目前與31個國家簽有雙邊協議(BAA or BASA)，我國亦是其中之一，目前是歐洲地區17 ，亞太地區8 ，非洲及中東2 ，北美及南美 4 。

另外美國與歐盟其他國家（包含我國）簽署之雙邊適航協議都是行政協定加上附錄（執行程序），美國與歐盟多加了一項技術執行程序（Technical Implementation Procedure），以及未來需要工業界支持協助之作業指導文件。在該項架構下，未來雙方在航空產品型別認可所花費之人力與物力將會大大的降低。技術執行程序主要適用於飛機出口，該程序中已載明英國及德國民航局可以出口使用過之美國設計製造之飛機，其他歐盟之國家視需要及要求可以增加至該技術執行程序中。去年FAA Ms. Mary Cheston 說明與歐盟協議之架構係因應歐盟特殊之情況，該協議之架構可能不適用美國與歐盟以外其他國家。

EASA由Thaddee Sulocki介紹該署之雙邊協議及工作協議現況，Thaddee Sulocki首先說明EASA製造組織許可的狀況及其權益，任何一個製造組織皆須符合EASA PART 21 Subpart G之要求，所有之航空零組件欲裝用至EASA國家註冊之航空器都必須有EASA FORM ONE，歐盟法律Article 4.2 of Regulation 1702/2003雖然允許與其他國家相關之驗證法規與EASA PART 21 Subpart G相符則可與其簽署協議並簽署EASA FORM ONE，但實際卻從未發生，因EASA認為要證明其他國家法規與EASA PART 21 Subpart G相符是非常之困難。

EASA目前僅與美國與加拿大簽有雙邊協議，但都尚未生效，與加拿大之協議要到2009年才生效，與美國之協議則如先前所述，其協議卡在美國要對國外持有美國FAA維修廠執照收費，歐盟甚至要求EASA對該議題要有因應之作為互相抵制。與澳洲、紐西蘭及巴西之協議則仍在協商中。

EASA另與中國及越南簽有工作協議，與我國、印度、香港、日本、南韓之工作協議仍在協商中，工作協議是EASA對國外民航主管機關對特定事情協助之承諾，但不是責任。

二、第二天會議

全球航空製造議題工作會議
本日在國際航空製造與適航會議開始前，先由Team 7 （Credit for Suppliers Holding Production Approval）負責人FAA John Linsenmeyer  召開工作小組會議，討論工作小組一年來對該議題相關作為之確認，該工作小組織成員國有巴西、加拿大、中國、EASA、以色列、新加坡、美國及我國共8個民航局，相關結論將於後說明。

第二天會議

會議開始由FAA及EASA分別報告今年兩個與民航相關之會議，一個是六月在希臘雅典舉行之「2009 Europe/US International Aviation Safety Conference」（我國今年未參加），另一個是四月於澳洲雪梨舉行之「2009 Asia-Pacific Bilateral Partners Dialogue 」（去年由我國主辦，今年亦派員與會）。Europe/US International Aviation Safety Conference 今年會議主題為“Global Safety in Challenging Times: How can we better achieve harmonized implementation?”，議題內容包含資訊分享及飛安管理（Data sharing and SMS reciprocity）、適航、操作及溝通之介面（Airworthiness, operations and interoperability interface workshops）及EASA延伸其業管至操作及證照（EASA extension into operations and licensing），Asia-Pacific Bilateral Partners Dialogue今年會議主題為“New Technology: Challenges, Risks and Opportunities.”， 議題內容包含新科技之引用（Implementation of new technologies）、無人載具管理方式之協調（Harmonizing approach to Unmanned Aerial Systems）、FAA’s ASIAS program 、下一代航空運輸系統（The Next Generation Air Transportation System）及澳洲民航局之專題 Australian CASA Outcome-Based Approach to Aviation Safety Regulation。本局在Asia-Pacific Bilateral Partners Dialogue亦以台灣高鐵發展報告「The Impact of High Speed Rail to Taiwan Aviation Industries」，及針對兩岸航線之開闢報告「The Increase of Air Traffic on Taiwan Straits and Its Impact to the Area」。

全球航空製造議題工作小組工作成果
首先FAA報告 Team 6適航核准掛籤（FAA 8130-3、EASA Form One、我國目前亦稱為Form One），Team 6主要之工作成果是適航核准掛籤刪除第九欄位，第九欄位原先造成航空器操作人或使用人莫大之困擾，在適航核准掛籤之說明欄中備註著不管第九欄是否有定義適用之航空器，航空器操作人或使用人仍需自行確定該欲裝用零件或組件之適用性，工作小組已刪除第九欄位，另外現行第14~18 有關製造欄位及第19~23有關維修之欄位亦賦予一個群組號碼，並將該掛籤之相關說明於以整合。該議題在去年應已完成，且有35個國家引用Team 6發展出來之掛籤格式，FAA卻說該國商務部要求該署盡量減少該掛籤之核發，FAA列舉該國商務部之理由：

· 增加負擔（the “requirement places a burden on U.S. exporters that is not required of the same shipper when selling the same product to a domestic customer”） 
· 無飛安之考量（the “certificate does not make a product any safer than it is otherwise.”）

· 國際民航組織錯誤之考量（ICAO “appears to have rejected a proposal to upgrade … the use of [ARCs].  Efforts by the FAA aimed at requiring use of the certificates appear to be at odds with international standards.”）

· 國外民航局不需要（“… very few non-U.S. civil aviation authorities require the form of U.S. exporters.”）

· 商務部認為會降低飛機零組件之銷售（“…the Commerce Department reiterates its recommendation that the required use of [ARCs] be eliminated for U.S. exporters of aircraft parts.”）

我們並不知FAA對該議題之考量為何，但FAA詢問與會每個國家民航局代表對該掛籤之需求，每個國家都認為有絕對之需要。

EASA使用該掛籤就比較麻煩了，目前仍在立法程序，預計明年九月才有可能使用該格式之掛籤，其格式如下：


[image: image3]
另一個工作小組之議題是「Credit for Suppliers Holding Production Approvals」，也就是說對持有民航主管機關發給製造許可之供應商管理是否應該給於較大之彈性，在過去一年之討論中，工作小組中對該種供應商有明確指引的僅有EASA、新加坡及加拿大，我國、FAA、巴西及以色列均無相關之指引，我們咸認為，供應商是主要製造商之責任，不管該供應商是否有民航主管機關發給製造許可，比較可能是主要製造商在其品質手冊中陳述對該類供應商之管理方式並經其民航主管機關核准。但對於量化供應商之信用（Credit）對主要製造商及民航主管機關而言都是一種挑戰，工作小組亦列舉核准其信用之標準，最後之結論是建議編撰指導性文件供業界參考。

輕型運動飛機（Light Sport Aircraft）現況

FAA首先介紹該署對輕型運動飛機之評鑑，該評鑑之目的是為確認整個產業對法規及相關標準之符合性以作為FAA未來管理之依據，並對產業界提供改進之建議，FAA對於該次評鑑著重在下列範圍：

· 設計標準之符合性（Compliance to Design Standards）

· 品質系統功能（Quality System Functions）

· 組裝程序及文件（Assembly Procedure & Documentation）

· 產品對法規之符合性（Product Conformity to Regulations）

· 維修程序及文件（Maintenance Procedures & Documentation）

· 持續適航（Continued Airworthiness）

FAA評鑑輕型運動飛機之種類如下圖所示：

[image: image15.jpg]


 

FAA評鑑發現之主要缺失如下：

· 無品質程序文件（Written quality system procedures lacking.）
· 驗證程序不完整（Some aircraft may have been certified SLSA prior to completion of all required equipment certifications.）
· 持續適航訊息不完善（Continued airworthiness information may not be provided to appropriate airworthiness authority.）
· 標示牌不符規定（Placards do not consistently meet requirements, primarily in the fuel area.）
· 製造者之程序不足以提供重大修理所需之紀錄（Manufacturers’ procedures are insufficient for providing affidavits and records for major repairs.）
· 缺乏工具校驗系統Distributors and Manufacturers extensions lack the calibration system for required tools.

· 缺少程序以證明該類飛機符合FAA之共識標準（Lack of procedures to ensure the use of current “FAA accepted” consensus standards.）
FAA對該次評鑑之缺失，列舉些意見分別給業界及FAA本身以採取立即之作為。給業界之部分有三項如下：

· 採取立即行動以符合法規及工業界之標準（Take immediate steps to fully comply with regulatory and industry requirements.）
· 實施相關之訓練（Develop initial and continuous training to ensure manufacturers and distributors fully understand FAA regulatory and policy requirements, and the methods and means to comply with those requirements.）

· 持續適航之標準化（Standardize the continuous airworthiness notification process for all LSA types.）
FAA 另介紹其業餘自製飛機現況，依據聯邦航空法規14 CFR § 21.191(g) 之規定，在美國業餘自製之超輕型載具如果組裝之個人完成51％以上之工作是可以申請實驗類之適航證以從事飛行，到1996 年為止美國共有19316架業餘自製之超輕型載具。美國目前的問題是許多業餘自製之超輕型載具設計太過複雜，該類飛機很難歸類為業餘自製之超輕型載具，另外許多組裝人士利用商業性之協助或請他人協助組裝，這都違反了14 CFR § 21.191(g) 之規定，但目前並無規定組裝需留下他人協助之紀錄，這也讓組裝之人士有漏洞可鑽。

美國聯邦航空總署正在研擬草案，未來屬業餘自製之超輕型載具必須是51％中20％之製造工作及51％中20％之組裝工作由個人自行完成，14 CFR § 21.191(g)也會更新以更精確的判定負責製造及組裝之人員。其精神如下圖所示：


[image: image4]
歐盟相關規定仍在法制作業中，目前制定的方向是所有之載具都必須經過歐洲航空安全署認可之組織或單位執行檢定，製造之部分也是需要獲得歐洲航空安全署認可之組織發給類似製造許可組織（Production Organization Approval）才可從事載具之製造。

我國之說明在於現行超輕型載具管理機制，包含法規之規定、設計及製造之標準、檢驗之要求、人員操作之要求、製造廠之要求及發證後之管理機制，相對歐美各國之管理，我國之管理算是較嚴格的，特別是操作管理及製造廠管理部分。由於近年以來不斷有飛天車之議題，因此本局代表以下面幾款飛天車詢問各國代表如何因應管理，惟現場並無人回答。
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飛天車
製造許可及國際供應商管制之監理議題

FAA說明民航主管機關及製造許可持有人對供應商責任，製造許可持有人對供應

之責任為：

· 建立及維持供應商管理系統（Establishing and maintaining a supplier control system）
· 所有供應商都必須核准（Approving all of their suppliers, regardless of location）
· 確認供應商符合製造許可持有人之要求（Ensuring suppliers comply with PAH requirements）
· 確認供應商產品之符合性（Ensuring suppliers produce conforming parts and services）

· 執行肇因分析及改正行動（Performing root cause analysis and corrective action）
對FAA本身而言，管理製造許可持有人之供應商相對就比較單純，對每一個民航主管機關，供應商就是製造許可持有人之責任，而不管該供應商是否持有民航主管機關之製造許可，因此FAA對該項議題之政策就是：

· 確定製造許可持有人符合規定（Determines PAH compliance with the regulations）
· 監督製造許可持有人對供應商之管制（Monitors PAH supplier control performance）
· 執行供應商檢查（Conducts supplier control surveillance）
FAA亦報告其稽核辦公室（Office of the Inspector General (OIG)）對FAA監理供應商之建議及未來對國際供應商評鑑之草案。
EASA對供應商之管理規定於其CS Part 21.139，規定之內容與FAA及我國相似，在其簡報中說明對持有製造許可之供應商及未持有製造許可供應商之不同程度管理方式，如持有製造許可之供應商則可依賴EASA Form One作為接收檢查之依據，對於未持有製造許可之供應商則依供應商之類別採取不同程度之管理。

EASA報告之另一個議題是採認第三者對供應商稽核之結果，去年本會議FAA曾提出航太工業控制其他團體程序(Industry Controlled Other Party Process ；ICOP)之議題，所謂由航太工業控制其他團體程序目的為協調整合全球航太廠商品質管理系統，ICOP定義於IAQG 文件9104；如AS9104、 AS9104-2及AS9104-3等三份文件，名稱如下:
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規範為採用航太供應商可接受的一般製造廠品質系統、供應商品質系統驗證、外包及改進供應商監督等主要內容，所謂航太工業管制(Industry Controlled )即航太產業廠商自己對此程序有政策，管制只限於為IAQG成員之原設計廠家(OEM，Original Equipment Manufacturer)及第一層級(Tier 1)飛機主結構、發動機公司供應商，另其他團體(Other Party)即所謂除了受OEM稽核第二層公司及受ISO驗證組織稽核第三層公司者及航空器製造廠依IAQG 9104稽核管制第二層與第三層公司組合者。關於ICOP程序及監督架構如下:
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ICOP 程序[image: image9.png]Globally Harmonized Process Model for IAQG ICOP Oversight
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ICOP 監督架構圖 

FAA要求生產製造許可持有者(PAH)遵循ICOP時，需於品質系統手冊修改融入ICOP程序並經FAA人員核可，並確定ICOP程序可提供比FAR 21更高標準的管制，至於誰有資格採用ICOP程序者，須為國際航太品質組織會員且為FAA生產製造許可持有者及具有國際航太品質組織會員公司所有層級的供應商，如非國際航太品質組織會員的FAA生產製造許可持有者及供應商則無法採用，FAA於有條件下認可ICOP程序來作為供應商管制的附屬文件。

歐洲航空安全署對於ICOP程序的想法為促使POA負完全責任來管制所有供應商，現有EASA AMC 要求POA來評鑑及稽核供應商品質系統並儘可能相信ICOP核可供應商。EASA說明引用 ICOP立法程序尚未完成，該署之目的可由以下兩個圖例所示：
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            (EASA 現行規定)
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                    (EASA ICOP 之規劃)

第三天會議
安全管理系統(Safety Management Systems, SMS)應用於製造與適航議題:  

美國聯邦航空總署要求製造與適航業者漸漸要融入安全管理系統及成立飛機製造業法規制定委員會，預計2011年會發布正式法規，ICAO安全管理系標準是：
(1) 政策：所有管理系統必須明訂政策、程序及其組織架構。
(2) 安全風險管理(safety risk management)：災害辨識（hazard 

    identification）及安全風險管理為控制風險於可接受程度之關鍵因素。
(3) 安全保證(safety assurance)：安全管控制度經確認後航空業者必須確保其持續運作及在變化之環境中始終有效。
(4) 安全提升（safety promotion）：航空業者必須建立以安全為其核心價值之安全文化。

FAA對製造與適航風險管理重點為:
(1)以風險為基礎的資源標的(Risk Based Resource Targeting, RBRT):為製造與適航檢定管理擴展風險為基礎的資源標的程序。可參考FAA N 8110.100。
(2)檢定代表管理(Designee Management):改善生產、監督及評估檢定代表效能程序。
(3)監督系統功能(Oversee Systems Performance):內部探討程序於監督需要改進的作業。
(4)監視安全與分析數據(Monitor Safety and Analyze Data):改進內部程序以糾正安全缺點。

根據FAA飛機驗證部門之規劃，美國之SMS將僅用於航空產品（飛機、發動機及螺旋槳）之製造商，而不會要求機載裝備及零組件之製造商符合SMS之要求。
EASA認為其PART 21之要求已涵蓋SMS之範圍，如：

· 內部事件報告系統（Internal occurrence reporting system）

· 數據評估（evaluation of data）

· 資料發佈（Promulgation of data） 
· 內部稽核及改正行動（Internal audits and corrective actions）

· 責任分配（Allocation of responsibilities）
跟FAA不同的是EASA要求所有的製造許可組織（POA）都要符合SMS之規定，而不管該POA是製造航空產品（飛機、發動機及螺旋槳），或是僅製造航空裝備及零組件，EASA說明業界要再2012年4月前符合該署所定之規定。

C-27J運輸飛機之國際合作
義大利民航局（ENAC）Fabrizio D’Urso 介紹C-27J運輸飛機之國際合作現況， C27J 主要供應商有：OMA Sud It (entry and emergency door), Aero Vodochody Cz (centre Wing Box), Westland UK (nacelles), AIDC Taipei (Tail), Magnaghi-It (NLG), Hellenic Aerospace Industry Gr (ramp door), APPH UK (MLG)，我國漢翔航空即承製其機尾段之部分，Fabrizio D’Urso提到該局最近將會至漢翔公司執行供應商稽核，依國際慣例，ENAC將會通知本局，Fabrizio D’Urso並歡迎本局屆時派員參與稽核。
無人載具系統/法規/政策/程序議題:

美國聯邦航空總署(FAA) 於2005年4月同意接受無人載具系統以實驗檢定的申請，飛航安全相關部門AVS-1規定不能傷害國家空域系統(NAS)，FAA的政策是惟有在符合國家空域系統安全規定，可允許正常接近國家空域系統，前提為不能傷害現有已被核准的有人航空器飛航活動。實驗檢定團隊成立於FAA總部 以AIR-200來領導，成員有AIR-160,AFS-430 , Air Traffic, Geographic MIDO and FSDO。檢定核可以14 CFR Part 21, §21.191, Experimental Certificates為依據。
美國無人載具系統依據程序為FAA 工作指引8130.34，草案於於2006年4月完成，初期指引於2006年4月公布，正式版於2008年3月發布。欲申請無人載具系統者需向AIR-200部門申請，再由各相關部門審查，安全評估由總部負責，檢定審查會議包含飛航限制、載具檢驗及飛航測試區域，最後才發實驗許可證。與有人駕駛航空器最大區別為：
(1)安全檢查清冊、安全評估及專案文件。
(2)極嚴謹操作限制；不許可於夜間飛航、操作者與觀察者的檢定需求需符合14 CFR Part 91規定、沒有薪酬及雇用及嚴格限制飛航區域。
申請者須提出操作空域敘述、無人載具系統操作敘述、無人載具系統特性與申請者說明無人載具系統優點。風險評估需考量是否有能力避免相撞、是否有能力為維持主導控制、是否有能力達到操作環境之期望行為與是否有能力保護公共設施。降低風險作法有:限制暴露時間、限制暴露區域、整合獨立功能及告知及教育無人載具系統使用者如同一般使用者一樣。目前無人載具系統於美國發證現況如下:

(1)機型:General Atomics,Altair；Bell, Eagle；Raytheon,Cobra；General Atomics, Sky Warrior；AAI, Shadow；Aurora, Goldeneye 50；Telford, Skybus 30K；Cyber Defense, Cyber Bug；Honeywell, GMAV；General Atomics, Predator B；DTI, Kestrel及Kaman, KMAX等。

(2)適航證: 2006年發3張試驗類適航證、2005年發1張試驗類適航證、2007年發17張試驗類適航證、2008年發16張試驗類適航證、2009年發15張試驗類適航證，但由於缺少可用資源將限制新申請案。
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· General Atomics, Altair
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Optionally Piloted Rotorcraft – Kaman, KMAX
美國聯邦航空總署(FAA)對無人飛行載具(UAV)系統已有法規政策;Interim Operational Approval Guidance 08-01、Order1110.150及Order 8130.34，未來無人載具系統於美國政策是規劃分階段發展特別聯邦法規(SFAR)。

肆、心得與建議

伴隨著我國在2003年6月30日完成與美國雙邊航空安全協定(BASA)簽署，我國民航局得以航空器產品製造國適航當局身份參加美國聯邦航空總署與其簽署雙邊航空安全協定之各國民航主管當局舉行之國際製造與適航會議，並成為工作小組之成員。也因由實際之參與，讓我國之相關之管理制度可以讓各國了解，並藉以增加彼此交流及相互合作之機會。

對於本次會議我們有下列建議：
1. 我國不是國際民航組織之會員，對議題中牽涉ICAO之部分若有影響我國權益，要思考如何在各次會議中為我國爭取到最有利的運作空間。
2. 由於我國目前正在修訂民航法超輕型載具之部分，並引用FAA LSA之定義，FAA對輕型運動飛機（Light Sport Aircraft, LSA）之製造廠商實施評鑑所發現問題， 及FAA管理LSA所產生之問題均可提供我國未來管理之參考。
3. 有關採認第三者對供應商稽核之結果部分，本局將持續注意FAA及EASA修法之進度，並作為未來修改法規或程序之參考。

4. 下次會議訂於明年9月於美國召開。由於我民航局仍是工作團隊之成員，在經費允許下應持續派員與會，以增加我民航局在國際適航圈之能見度。
附件

附件一、與會人員名單

附件二、會議簡報（光碟1片）
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