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壹壹壹壹、、、、目的目的目的目的 

美國聯邦航空總署（Federal Aviation Administration, FAA）與亞太區

域航空安全雙邊協議(Bilateral Aviation Safety Agreement，BASA)國年會

為每年定期舉辦之亞太區域會議，本年度由美國航空聯邦總署與香港民

航處於香港民航處總部聯合舉辦。 

本會議之目的為提供 FAA 與其雙邊協議國交換意見、分享重要資

訊，並解決所關切亞太區域航空安全議題的機會。 

本次年會的主題為「飛機檢定」，會中所討論之議題包含如下： 

一、 雙邊關係(Bilateral Relationships) 

二、 全球化（Globalization）  

三、飛機檢定未來方向（Aircraft Certification Future Direction） 

四、國際合作（International Collaboration） 

 

 

貳貳貳貳、、、、過程過程過程過程  

104.4.13 台北-香港 (行程) 

104.4.14 民航主管機關會議(Authorities Day) 

104.4.15 民航主管機關會議 

104.4.16 民航主管與航空業界代表會議 

101.4.16 香港-台北 (會議及行程) 
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參參參參、、、、會議紀要會議紀要會議紀要會議紀要 

一一一一、、、、會議參與單位會議參與單位會議參與單位會議參與單位：：：： 

本次會議於香港舉行，由民航處(CAD)副處長 MR. Y.P. TSANG 及

美國聯邦航空署 Ms. Dorenda Baker, Director, Aircraft Certification 

Service 共同主持。會議共有 12 個國家代表與會，包含美國、紐西蘭、

澳洲、中國大陸、香港、新加坡、日本、馬來西亞、韓國、印度、台

灣等國家參加。 

二二二二、、、、議程議程議程議程 
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三三三三、、、、會議重點摘要會議重點摘要會議重點摘要會議重點摘要 

1. 會議開始由FAA Chris Carter介紹FAA 組織現況，依序介紹組織在其

政府架構中之定位、FAA之架構及其主管、任務說明、人員專長之分佈、

委任代表數量、檢定部門之任務及國際關係工作之重點。 

 

就航空產業之規模，美國航空工業執全球之牛耳，除歐盟外無人可以與

其抗衡，FAA由一位主管安全之副署長掌管包含飛機檢定、飛航標準、

失事調查、航空醫學及航管監理，其中飛機檢定部門約有1292多人，其

中有航太工程師669人、飛行測試駕駛27人、航空安全檢查員（製造類）

251人，並管理約3500名之委任代表。 

 

 

 

 

 

 

 

 

FAA 航空安全部門之組織 

 

美國航空工業龐大，因此其主管航空器驗證及飛安監理分屬兩個不

同部門，主管航空器檢定服務有 4 個地區總部（分掌運輸類航空器、
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通用類航空器、旋翼類航空器、航空發動機及螺旋槳）及 39 個地

區辦公室（分管航空器設計及製造監理），主管飛安監理的飛航標

準部門組織則更龐大，有 8 個區域總部及 109 個地區辦公室。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

AIR 檢定部門分佈 

 

FAA 目前有65個新的型別檢定(Type Certification)案、2546件型別檢定修

改，新的補充型別檢定(Supplemental Type Certification)有1170件，國外

民航主管機關對其產品執行認可檢定(Type Validation)的有580件，數字

後代表之意義是其航空業真的是蓬勃發展，當然工作之負荷亦是非常之

重。 
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FAA 航空器檢定部門目前之工作 

 

 就單獨型別認可檢定這項工作，當外國民航局提出要求，美國境內之   

廠商就須透過其民航主管機關，也就是FAA，提供相關之檢定文件以供

其執行認可審查，我國民航局亦執行相同之認可程序，目前對美國執行

認可最大宗的就是歐盟EASA，然後依次為加拿大、巴西、中國大陸、

阿根廷、德國、俄羅斯、印度、印尼及香港，有點混淆的是德國是EASA

的成員國，為何德國需要單獨執行認可檢定還須再確認。 

 

 航空全球化、業界之成長、科技快速之更新及高度之外部期待等數個

外部之力量影響FAA目前之運作及程序，讓FAA重新檢視如何執行相關

業務及如何改變組織以因應之。在FAA策略之優先順序分別為以風險為

基礎的決策模式讓航空更安全、更聰明，透過國家空域系統(National 

Airspace System) 的技術及基礎設施來實現下一代航空產品之優勢，強

化全球性之領導力及增強及投資FAA人員在技術之發展及吸引人之才
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能。 

 

 除非飛機不飛，不然風險是一定存在，那大眾對風險之可接受度是多

少？對各類飛機之風險可接受度是多少？ 

 

 

 

 

  

 

 

 

檢定工作簡化一直是FAA及各民航主管機關的工作重點，FAA認為，將

資源放在風險較低之工作並不符合大眾期待，於是原來以直接檢查及委

任檢查之制度將轉化成類似EASA實施之組織管理制度，也就是日常之

監理將由FAA核准之組織架構下進行，FAA則專注於風險較高工作之監

理。 
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另外透過安全管理系統、增加透明度以及尋求全球民航主管機關夥伴之

協助都是可行之方式。 

 

在10年前韓國民航主管機關還來我國取經有關航空器及其產品零組件

檢定之制度及程序，FAA報告與韓國已完成雙邊協議中增列 Part 23飛

機(5700公斤以下)飛機之認可，我國航空產業還停留在技術標準件

(Technical Standard Order, TSO)之層次，有點感慨，然，目前已有國內

廠商著手發展TSO中技術層次較高之16g航空座椅，國內相關測試機構

亦配合建構測試裝備以符合檢定之要求，這點還是令人覺得高興。另日

本亦在與FAA雙邊協議增列替換性零組件(Part Manufacturer Approval，

PMA)之認可，該項認可只適用於取得美國廠商協議授權之日本廠商，

也就是說，日本廠商本身只負責生產，設計部分還是需由美國廠商提 

供，對替代性零組件這塊大餅美國能開放到這種程度已經很不錯了。 

 

2. 作為今年協同主辦國，香港民航處亦對其組織、工作現況及展望向

與會國報告，香港民航處隸屬交通及住宅局，現任處長為Mr. Norman 

Lo，香港民航處組織如下圖示，其飛行標準部門與我國類似，有飛行標

準及適航，共有檢查官員共21人，香港本身航空製造業並不發達，只有

一個零組件製造廠(PMA)，但其維修廠卻有32個，在香港註冊之飛機有

301架，分屬10家航空營運人，另有5個維修人員訓練機構。 
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3. 紐西蘭亦報告組織現況，該國普通航空業發達，Mr. David Gill特別介

紹該國自行研發之通用類飛機，Pacific Aerospace Corporation與中國

合作之750XL，目前已生產150架。 
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比較特別的是Martin 飛機公司之 JETPACK，如下圖示:                    

 

 

 

該型載具目前尚在研發階段，所引用之適航標準係以 Part 23(5700 公斤)

為基礎，篩選該載具需要符合之部分來執行載具之檢定。 

 

        

紐西蘭各類航空器之數量 
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(一一一一) 雙邊關係雙邊關係雙邊關係雙邊關係：：：： 

1. 澳洲民航局(CASA)Mr. Nicholas Ward 代表型別認可檢定(Type 

Validation)工作小組說明該小組針對簡化型別認可檢定程序之研討

結果，他以澳洲民航局為例，該局在1990對首次進口到澳洲之航空

器執行完全之設計型別認可，經過密集之研究該局在1990年後，該

局對有簽屬雙邊認可之國家進口之航空器採取自動認可，並發給型

別接受證書(Type Acceptence Certificate)。 

 

    申請型別接受證書必須提供以下之文件 : 

- 型別檢定證、型別檢定證數據表及特別條件影本(A copy of the  

foreign TC, TCDS, ESDs & Special Conditions) 

- 飛行手冊(A copy of the Flight Manual) 

- 持續適航文件(A copy of the Instructions for Continued 

Airworthiness) 

- 料件號清冊(A copy of the Illustrated Parts Breakdown) 

- 服務性文件(A list of Service Bulletins) 

- 願意持續提供相關文件給CASA的同意書 

 

經過這些簡化程序，CASA學到: 

-  有限熟悉的機型的設計理念，特別是在設計中使用任何新技術 

-  為滿足持續適航，包括適航指令的監理要求時的挑戰。 

- 需要重新認證和持續適航活動的設計數據的取得管道。 

- 減少取得當地之專家及技術。 



 15 

這些經驗當然有好的一面，也有不好的部分。 

 

以波音787飛機為例，飛機營運人向CASA提出申請(我國係由航空

器製造商透過其民航主管機關向我國民航局提出申請)，接著CASA

會與波音公司召開會議，由波音向其說明有關設計標準之型別檢定

數據表、特別條件及等效安全等議題，並會針對飛機服勤後之改正

措施等議題進行討論，CASA會在增加澳洲操作飛機之特別限制條

後發給型別接受證書。 

 

要由全方位的認可程序轉換成自動認可的風險平衡是有挑戰性

的，國際民航組織附約中規範到的航空器設計國、註冊國及操作國

相互之責任歸屬釐清就顯得重要，如果要降低航空器註冊國認可檢

定之負擔，那航空器註冊國對航空器設計國民航主管機關的檢定程

序就要有一定程度之信任，並要能確保航空器交運後相關持續適航

之支援性。如果航空器製造國與航空器設計國不同時，那挑戰又多

了些。CASA最後建議的方式與目前CASA執行的程序相類似，並由

各民航主管機依據自己之需求增加如要求製造廠提供檢定計畫、一

般規範等文件。 

 

2. 日本民航局航標準部門Mr. Fumiki Horikoshi介紹該局最近與FAA在

雙邊適航協議中增加認可日本製造之替代性零組件(PMA)之認可及該局

之PMA架構，Mr. Fumiki Horikoshi先行介紹該局在國土交通省之位階，

及其民用航空之發展。 
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日本民航局位階及其組織架構 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

日本民用航空之發展歷程 
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    在過去幾十年，日本航空工業一直以國際合作案為主並未發展自己

的航空產品，如波音767、777及787，而且其分工佔整架飛機的比

重一直增加，從767的15%，777的21%，到787已佔35%。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    日本PMA的概念就是因為已經承製了這麼多的零、組件，若能由承

製的日本廠商直接交運給使用該型飛機的日本航空公司，那對經濟

性及方便性都是一大優勢，若能交運給日本以外的航空公司那更是

大利多。不過就向本報告一開始就敘明的，美國只同意在以取得美

國型別檢定證持有人(Type Certificate Holder)授權協議之條件下才

願意簽署認可該PMA之協議，也就是說，很大一部份主導性還是掌

握在美國廠商手中。 

 

 有關日本PMA廠商的資格，與我國及美國一樣，沒有大差異， 

 也就是要有個品質系統、要有設備、組織、人員、工作方法檢定方
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式及安全管理系統。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. 香港民航處同時報告型別認可簡化之作為，以該處目前與中國大陸、

澳門 、美國、歐盟及澳洲為例，香港與中國大陸及澳門對航空產

品是完全接受，不需執行認可檢定；與美國的協議則是單方接受及

認可美國之航空產品 ；與歐盟之協議是歐盟執行認可香港之技術

標準件(TSOA)，香港執行認可歐盟之航空產品及零組件。與澳洲對

設計認可及維修廠之認可(完全接受)仍在協議中。 

 

 對於簽屬協議簡化認可程序香港認為有以下幾項好處 : 

 - 維持標準及監理之能力 

 - 國際性之合作 
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 - 減少民航主管機關之參與 

 - 降低業者之經濟負擔 

 至於如何要由執行全面性之認可程序過度到簡化式之認可到完全

接受，香港認為要更多民航主管機關之合作及技術訓練才有可能達

成。 

 

4. 馬來西亞民航局也需要執行型別認可，唯該局並不單獨對發動機及

螺旋槳另外執行型別認可，在核發適航證前業者必須出具該局發給

之型別接受函。其認可程序及所需之文件與前面提報之國家類似。 

 

5. 美國FAA設計及製造部門主管David Hempe說明民航主管機關相互技

術協助之必要性以面對全球製造之環境，他提到目前航空業幾乎全

球性之製造、新的技術、依賴全球之供應鏈及風險分擔，製造廠由

單純的製造成為整合者，主要的組合件全球都在製造，他舉Boeing 

787為例 : 
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 美國、澳洲、日本、法國、瑞典都承製了一大部分，縱然在美國本

土，堪薩士、德州、加州、華盛頓都有組裝廠，複雜的商業安排往

往挑戰民航主管機關的監理，航空器製造國民航主管機關必須負責

這種跨國界之監理，而雙邊適航協定中之相互協助條款就可以讓這

種跨國界之監理執行上更有效率。 

 

 

((((二二二二))))    飛機檢定未來之方向飛機檢定未來之方向飛機檢定未來之方向飛機檢定未來之方向：  

1. 香港以委任代表簡化其核發適航證書之制度為題發表報告，該制度之

產生係因其業界持續引進新飛機再加上香港民航出人力及資源之短

缺，為符合業界之期待而產生，該制度之法規在2012年發布，執行者

必須是Organization Designation Approval 之人員，也就是組織必須被

核准，人員要熟悉程序，清楚的責任與資格，制式的程序，該制度一

開始由香港民航處密集之參與以確認執行之授權組織與人員能夠了

解民航標準及執行品質，並提供必要之訓練，該制度對香港民航處最

大之利益就是緩解人力受限之壓力及符合業界對核發適航證時程的

期待。 

2. 本次會議另一個重點就是無人載具系統(UAS)之檢定及操作，因此本

次會議特別成立一個小組討論，成員有FAA、印度、中國大陸、新加

坡及我國民航局。 
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  印度之簡報主軸在說明美國FAA、澳洲CASA及英國CAA在無人載具

之規定及其差異以及印度目前之進度，在法規完備前印度目前之作法

為: 

- 逐案申請及核准 

- UAS 申請必須取得其內政、航管、通信主管部門之核准 

- 150公斤以上UAS目前不核准 

- 操作UAS在管制區域400呎以下目前不被核准 

- 模型飛機不需核准 

- 商業用之UAS在非管制空域400呎以下操作僅需由地方主管機關核

准 

- 超過400呎以上之商業UAS操作就需由印度民航主管機關協同其他

機關核准 

 我國民航局報告ICAO於今年二月發布之Doc 10019 RPAS manual，該手

冊要求無人載具比照有人航空器需型別設計核准(Type design 

approval)、製造核准(Production approval)、持續適航(Continuing 

airworthiness)、駕駛員證照(Licensing)已及安全管理系統(SMS)，且針

對RPAS操作者需要 : 

-  營運證書(RPAS operator certificate) 

-  操作規範(Operation specification) 

-  操作手冊(Operating manual) 

-  飛行手冊(Flight manual) 

-  維護手冊(Maintenance manual) 
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-  保險(Liability insurance) 

-  註冊(Registration) 

-  適航證(CoA) 

這些規定不管是對各國現行管理來說都是衝擊，本局的論點是如果針對

小眾市場，如果USA需取得設計及製造之核准，那可能大部分之業者將

走入地下，繼續違法販售UAS及操作。 

 

 

 

 

 

 

本局代表另外說明我國現行以Aeronautical Information Circular(AIC)管

理無人載具之機制，目前AIC中規範到非商業之政府機關及國防用途之

無人載具操作，其中限制為: 

-  必須在隔離空域操作(Operation only within segregated airspace) 

-  最大起飛重量限制為150公斤(The MTOW is limited to 150Kg) 

-  使用特殊無線電頻道必須向國家通訊委員會申請(The use of 

specific radio frequency channel shall be approved by NCC.) 

-  操作時間限制(Hours of operation are limited from sunrise to sunset. 

-  Site consideration for safe operation.) 

-  不可同時操控一架以上無人載具(Pilot shall not control more than 
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one RPAS by any method in the same time.) 

-  自動駕駛之無人載具必須有失效安全之功能(Autopiloted RPAS 

shall be capable of fail-safe functions.) 

 

ICAO Doc 10019 RPAS manual目前缺乏的就是成員國的實踐經驗，以及

對載具重量分類並未規範，以美國而言，55磅以下之無人載具是不須檢

定的，似乎又不符ICAO 手冊之精神。 

 

中國大陸說明現在發展之無人載具及其管理方式，特別是模型飛機之管

理隸屬運動管理局(General Administration of Sport of China )，不屬其民

航局之管轄範圍，其無人載具如 AH-3N、TXII、V750均須臨時註冊並

取得特種適航證才可操作飛行。 

 
 

AH-3N 
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新加坡對 UAS 之考量在安全、保安及隱私權之考量 : 
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如使用載具攜帶炸彈攻擊或使用載具來偷窺私人活動等，這些議題就不

是單純民航主管當局可以權衡考量之範圍，有些議題亦拉升至國安之層

級。 

 

除了 UAS 之議題，FAA 報告 Additive Manufacturing (AM)製造，也就時

俗稱之 3D 列印製造，雖然該項技術在航空業尚未使用，但不管業界或

者 FAA都已投入研究，這項技術之好處是降低材料成本、減少零件數

量並讓複雜之零件更容易製造。雖然該項技術仍有風險存在，但基於眾

多之優點，適航主管機關及業界均應朝正面發展。 
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肆肆肆肆、、、、心得與心得與心得與心得與建議建議建議建議 

一、因應各民航主關機關人員及資源之缺乏，以 SMS 風險之考量來簡

化監理作業之流程是最近各主管機關調整其組織及作業之重點，各

國藉由該會議直接與 FAA 溝通並了解其方向及法規變動之真正意

涵，除調整本身之工作方向，建立意見交流之直接溝通管道，對飛

航安全資訊有極其正面之助益。 

二、無人載具之操作及管理是各國現在及未來法規制定之重點，雖然國

際民航組織已發佈指引讓各國依循，唯相關文件在各國之解讀及執

行上差異太大，我國未來如何制定適切之法規目前已成立工作小組

研議中，將視主要民航主關機關訂定相關管理規定之方來規劃我國

之管理規定。 

三、本次會議中本局代表再度向 FAA 表達在我與其簽署雙邊適航協議

之適航程序中加入困難度較高之 16g座椅之技術標準件（TSO），

該案我國已向 FAA 提出申請，唯 FAA 地區管理部門回應並不貼

切，本局代表請 FAA 總部之代表向其地區管理部門溝通我國之需

求，該項獲 FAA正面之回應。 

五、FAA 規劃下次會議，將於明(2016)年 3 月於中國上海舉行。 


