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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華盛頓參加「第五十六屆美國飛安基金會年會（Joint meeting of the FSF 56th Annual International Air Safety Seminar（IASS））」。該年會係為紀念萊特兄弟首次升空百年擴大舉行，而本次年會亦主要以回顧這些年來飛安之改善與挑戰。

年會四天議程計有六個專題二十二篇專題報告：

1、 全球飛安現況

2、 運航議題

3、 環境與科技

4、 適航與工程

5、 人為因素/安全文化

6、 緊急情況

會議專題中除報告各飛安工作小組之工作進度外，同時對目前飛安基金會新增加之飛安改善重點項目包括飛安資訊之法律保障及機坪安全說明。

飛安現況統計說明起降失事仍為飛安改善重點，也因為CFIT ALAR 訓練指導原則雖早已公布，但藉由年會宣導各區域在執行之實務作法不但可當作飛安資訊交流，亦可為他山之石。

新科技之主要專題集中在預防跑道入侵事件預防裝備上，而其他主要專題亦針對年度重大飛安事故如寒冷天氣、維修、人為誤失預防及系統管理機制為主。
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壹、議程

1、 全球飛安現況

(1) 2003年飛安現況回顧

(2) 拉丁美洲安全工作小組在預防起降失事之努力

(3) 商用機安全工作小組（CAST）年度工作報告

(4) 歐洲共同安全工作小組（JSSI）年度工作報告

2、 運航議題

(1) 減少跑道入侵風險之標準操作程序

(2) 小型航空公司實施跑道入侵計劃

(3) 組員在超長程飛行之警覺

(4) 不順利的重飛

3、 環境與科技

(1) 寒冷天候操作

(2) 飛航記錄器之成敗及其改善

(3) 電子飛行工具箱

(4) 防撞問題之解決之道

4、 適航與工程

(1) 機務員之能力驗證

(2) 改變設計後之航機務及環境安全

(3) 持續安全評鑑監控之益處

5、 人為因素/安全文化

(1) 與機場場面運作有關之組員誤失及任務需求

(2) 系統化改善人為誤失

(3) 安全文化之建立及維持

(4) 有關跑道警覺及告示之飛測

6、 緊急情況

(1) 歐洲地區免責報告法律障礙問卷

(2) 機坪安全

(3) 在機坪區域之人員及器材

貳、會議重點摘要

一、2003年飛安現況回顧

依2003年飛安現況回顧顯示：操控撞地事件有增加趨勢，而起飛降落階段事故仍是主要風險所在。

各分項統計如下：

(一)商用機（大於60000磅）年度內至十月止計發生十一件全毀失事。

(二)商用機包括西方製（大於60000磅）1993~2003十年內失事率有逐漸下降。

(三)商用機（小於60000磅）年度內至十月止計發生十件全毀失事。

(四)商用直昇機（十四人座以上）年度內計發生二十四件全毀失事。

(五)操控撞地事件在大於60000磅商用機年度內計發生七件全毀失事。

(六)商用機（包括西方製）1993~2003十年內，自1998年發生九件失事事件後，各方即積極推動防撞設備及CFIT相關訓練手冊，而失事率亦隨之逐漸下降，惟自2002年五件至今年發生七件失事事件，似有逐漸增多現象。

(七)年度內發生八件起降事故，佔所有失事事件70%，此亦顯示起降事件仍為主要風險及失事預防重點項目，而天氣、不穩定進場及未及時重飛是其主要失事原因。

根據以上事故統計，未來業界之主要挑戰，除技術面亦包括非技術面，諸如：

(一)安全資訊之保護：在目前各種預防性飛安資訊繁多，但多缺乏法令程序保障，如FOQA、LOSA、調查訪談資料、自動報告等。

目前國際上有二種不同之法制系統：羅馬法及通用法，其不僅適用之區域不同，對法官之授權及咎責亦有差異，而此種現象亦可能會造成飛安資訊交流阻礙。

(二)對人為誤失之切入：實務及理想派對人為誤失之解讀不同，理想派認為人為誤失既然無法完全根除，應於故意或不當違法時才應咎責，這種理論與很多在人為誤失發生後之實務上之作法自有差異，此可由各國對人為誤失處理之態度驗證。國際民航組織ICAO對人為誤失已有相關之指導原則，然而目前僅紐西蘭、加拿大、歐盟、美國、丹麥具備有保障自動報告、FOQA或CVR之相關法律條文 。有鑑於此，美國飛安基金會已出函國際民航組織提出要求，建議在2004年修法保障上述之飛安資訊。

二、拉丁美洲安全工作小組在預防起降失事上之努力

拉丁美洲包括47區，138家航空公司及近20,000名飛航組員，安全工作小組成員包括墨西哥、南美、加勒比海、巴西、南美之飛航組員及管制員等。

工作小組推動預防起降失事之方式是以推動小組成員擔任種子教官，接受起降失事預防之相關訓練，包括五小時課授、二篇專題、錄影帶、海報、教師手冊及授證。推動小組成員於完成訓練後即分別至各航空公司作說明及簡報。目前包括墨西哥、巴西、古巴、哥倫比亞等國均已經或準備將此起降訓練指導原則納入法規，未來亦將陸續針對跑道入侵、單引擎操作及自我安全評估等持續做類似宣導。目前已接受此種訓練之飛航組員包括航管員亦多持正面回應態度，咸認為持績之年度複訓有其必要性。拉丁美洲針對起降訓練指導原則務實做法，有目標之推動方式，除可提昇區域安全並可建立共識，值得我民航主管機關效法。

三、商用機安全工作小組（CAST-Commercial; Aviation Safety Team）年度工作報告

CAST小組包括JAA、ICAO、IATA及FSF、飛行員協會及業者，其工作目標以至2007年降低80%失事率，工作項目包括八項研究計劃及四十六個強化項目。如依其預估達成預估降低失事率之目標後，預估業界年度成本可節省6億2仟萬美元。

該小組作業均依据數據，發展出安全計劃強化飛安策略，根據安全基本分佈圖找出強化目標、事故肇因及績效指標。系統運作方式主要以風險管理為概念，根据可能影響或造成重大失事之主要風險，建立商用機主要風險表，並依不同情況適時修正。（例如工作小組在2000年阿拉斯加FLT 261失事調查中發現適航及維修是主要風險，2001年即已將此納入適航工作小組項目內）。

46個強化分項中目前已完成22分項，而美國政府及業者在其中扮演負責及主導飛安之主要角色，1997年美國總統柯林頓發佈飛安及保安宣言，要求美民航局及業者改善飛安並發展降低失事率之策略計劃。1998年美國FAA即發佈名為「安全天空」之策略計劃，其中針對商用機、普通航空業及空艙安全列出飛安改善重點：包括商用機之操控撞地、失控、跑道入侵、天氣、壞氣流、引擎失效、滋擾旅客、安全帶使用、機上手提行李、兒童約束等。

FAA策略與CAST小組之工作項目經合併後分別納入分析、實施及績效評估分組。

20個已完成之強化重點摘要如下：

安全文化：必要之安全資訊應納入手冊，查核員可自由運用航務手冊內容，而高階主管應具体給予支持。

維修程序：FAA發佈有關委外合約商監控，MEL中應包括重覆缺點，安全主管應以內部問卷確認員工均遵守程序。

政策程序：業界應發展風險管理工具，並告知必要安全資訊，強化組員專業及技術並與FAA共同發展失控之標準操作程序。

設計：FAA發佈持續商用機航行指導原則及重要系統維修及自動駕駛間之檢查表，修正新系統在顯示及警告系統之改善建議，其他包括新機納入垂直狀態顯示器，FAA JAA共同針對未備可氣化evaporative防冰系之機型建立適航規範，製造廠在新機設計時納入類似安全框防護系。

跑道入侵：強化機場監控、標準操作及訓練。

精確進場：FAA及業界發展儀器穩定進場之程序及訓練、降低最低落地標準、建立未備儀器進場時之水平垂直指導進場路徑。

已完成之研究計劃則主要針對操控撞地、增進組員目視天氣能力、與FOQA有關之分析、起降事故預防、防冰、航管員針對跑道目視能力之強化及自動化研究、器材失效時儀表偵測、儀器進場有關之人為因素、組員未遵程序之基本原因、未裝防冰系統之偵測方法等。

依上所述歸納出之主要趨勢為：

(一)空地間衛星自動化系統之引進。

(二)有關機種、組員操作能力、軟硬體轉換、航太、空地以及航太支援系統之發展及其及時性。

(三)因航空業快速發展及安全限制降低所產生更多及更高之要求、空中隔離減少及未來可能增加在惡劣天候運作之頻率。

(四)確保妥善之機務維修：因委外維修機率增加，航機軟硬體更趨複雜。合格專業之機務維修人員減少，突顯機務維修之重要性。

展望未來可能之重大趨勢改變有四：

(一)全球空地航太系統。

(二)組員自動化之互動。

(三)一般共通性問題。

(四)全自動化駕駛艙因未具傳達監控人角色所產生之影響。

四、歐洲聯合安全策略小組JSSI（Joint Safety Strategy Initiative）年度工作報告

歐洲聯合安全策略小組1998年起以改善安全体系及降低失事率而努力，該組織與CAST之差異在於：CAST係以事故統計分析為改善之基準，JSSI則以安全系統改變所衍生之影響為基準。

JSSI主要工作集中在十一大項，其在與航務相關之分析上與CAST之間並無太大差異，亦多集中在操控撞地、起降失事、失控、職災及生還因素、設計、跑道安全及天氣等。例如其中與設計相關之分析包括發動機故障、爆胎、機務與驗證及異常事件預警因子之統計分析等，上述項目目前均由FAA JAA協同包括英國CAA 共同研議中。

安全系統之迅速改變，必先掌握因改變所產生之影響，找出可控因素並先期消弭危險因子才可能達到失事預防之目的。

策略小組篩選出二十個主要改變項目：

(一)對駕駛艙自動化之過度依賴。

(二)航太系統新科技。

(三)組員因新科技所衍生未知之人為因素。

(四)複雜及性能各異之廣體機大量出廠。

(五)空地在未來發展及實施上之差距。

(六)航空界之迅速擴充。

(七)航管因新科技所衍生之未知人為因素。

(八)軟硬體間之複雜差異性。

(九)老舊電子、發動機、電機機械及結構。

(十)機務素質降低。

(十一)減少隔離。

(十二)機務維修委外之壓力。

(十三)各機型間有關駕駛艙控制、操作及自動化系統之標準化。

(十四)空中防撞責任由航管轉至組員。

(十五)與決心下達有關資訊卻未公平傳達情況日益增加。

(十六)對飛航操作主動性要求之成長。

(十七)必需在低高度及惡劣天候操作之航機迅速增加。

(十八)先進航機對精細機務維修之要求。

(十九)空地間對CNS系統發展配合之差距。

(二十)機務專業之不足。

JSSI未來之主要工作以認清問題，提供可行之改善建議為目標，由於2003年新歐洲航空安全組織之成立（EASA），JAA對預測分析及提供改善建議之工作將移交其完成。

五、減少跑道入侵風險之標準操作程序

自1997年發生重大跑道入侵案後，跑道入侵事故率仍持續增加，原因之一即是目前國際上並未有防止跑道人侵之最佳指導原則，即使已有部份業者發展出相關之標準操作程序，但少見針對機場地面作業環境之詳細操作程序。

有鑑於此，CAST工作小組完成有關操作程序指導原則，參與單位及人員包括駕駛員、航管員、ATA、業者及專家，經二年後完成，目前該原則應可一体適用於世界各地及不同機型。

操作程序文件包括以下七大部份：(一)標準操作程序。(二)航管訓練。(三)航管程序。(四)目視指導之加強及自動化。(五)航管之狀況警覺技巧。(六)駕駛員訓練。(七)航機及地面車輛裝備之改善。

該文件目前AC120-74A於2003年發出，並包含有737 767之標準作業範本，業者可依機型或實際作業調整或修改並納入檢查表。如滑行前加入滑行路線簡報、強調檢視機場圖、共同監控航管通話並對疑慮澄清、靜默駕艙規定、落地對跑道、滑行道及空橋之檢視之重要性。未來包括如低能見度滑行、滑行視線、跑道灯視程均會納入。

美國國內包括如美國航空公司已將本標準作業程序納入FOM，並發佈20個相關之SOP，US AIRWAY亦同。FAA 查核員及工會成員亦已接受並密切注意業者施行狀況。

國內在跑道入侵之重大失事亦值得民航主管機關及業者之重視，尤其是飛航組員與航管人員之警覺性訓練，在數次飛航事故後僅在檢查表中納入確認跑道項目仍有不足，此標準作業程序應可做為業者及民航主管機關之參考。

六、組員在超長程操作之警覺

超長程之定義為超7700海浬 或 9000英里之16至20小時飛行。超長程可能導致組員疲勞而影響操作品質亦可預期。本次飛安年會由於未來引進新機指日可待，而這些因飛行時間過長而衍生的問題也在本次會議中引起廣泛討論。

本議題之研究小組包括製造廠、FSF、業者代表及主管機關等，研究主題包括組員警覺性之影響、組員輪休、班表安排、組員休息設施、全球法制化、組員搭配、時差、生理時鐘。其他如針對組員休息設施，包括通氣、過濾、溫度、溼度、噪音、灯光等均納入討論。例如在班表設計上，工作小組以飛越太平洋、大西洋两條航線觀察組員生理時鐘對操作上之影響，在實驗過程中證明年齡或輪休時段可能對操作有影響，其他如FOQA LOSA表現、職責交接、行前班表安排、待命時間、提早或延誤、外站休時、換組員或組員運用休息方式、節食、壓力管理或組員資源管理對操作影響亦均在研究範圍內。

工作小組在數次會議並與學者專家討論後，得到基本結論為：要保障超長程之飛行安全，必先對可能危安因子有因應對策，包括對應之法規、人性化之班表安排、建立對休息品質及疲勞對警覺性之影響研究。

在2002年相關文件中即已建議國際民航組織在ICAO ANNEX 6 在組員有關飛時休時 、工時之 SARP 規定中應考量超長程操作之不同規定，而在2004年起即將使用超長程之業者亦接受策略小組建議，納入上述觀察重點，並建議以六個月為期試行，包括完成相關訓練、記錄航程中可能疲勞時段、針對不同項目列出風險值、對超出及異常觀察部份予以呈報、研議最佳輪值方式、研議具体可行改善機制、主管機關定期查核、以具體數據驗證及推廣不具名報告機制等。

國內在組員飛時休時以及疲勞可能之影響在業者、工會、民航主管機關中雖已召開數次會議，修正法規，但在勞資雙方仍難建立共識，而專家在此方面涉入亦少，雖國內較少可能做此研究投資，惟在國際航線已幾符合超長程飛行定義之業者仍應密切注意相關發展，並以符合人性化班表派遣保障飛行安全。

七、飛航記錄器之成敗及其改善

飛航記錄器是失事調查作業中重要的一環，國際民航組（ICAO）在法規中要求重大飛航事故後立即解讀之重要性。

近年來美運安會NTSB依其飛航事故調查經驗法則，發現及時飛航記錄之取得及解讀在事故調查中扮演了非常重要的角度，然而在許多成功解讀的案例之外，亦有很多座艙通話記錄器的解讀結果不佳，其原因多屬內部資料錯誤或流失，雖然駕駛艙內均裝置拔除CVR斷電器，然而或因遺漏或資料蓋過30分鐘，以致解讀的是無效資料。以上這些缺點均未在組員航行缺點記錄簿或機務缺點記錄簿中出現，有些甚至是因為記錄器功能不佳但未發現。

美運安會（NTSB）在2002年即針對此點發布飛安改善建議002-024-025，要求FAA監督業者在飛行前每日檢查中納入，要求在固態式二小時之CVR中亦有不同檢查方式，同時也要求FAA與業者共同討論何時是發生異常事件但未確定事件屬性時拔除斷電器之最佳時機。

在飛航資料記錄器之狀況亦同，老舊的記錄仍有業者繼續使用，此既不符國際民航組織公約標準或業界需求，更甚者，目前仍存在使用無效數據或資料不全的FDR業者，在美運安會2000年事故調查中，因為業者仍使用老舊僅5個參數FDR，致造成調查費時費力。

運安會在過去針對FDR維修品質不佳而造成之許多問題，提請重視，包括建議應有單獨電源，擴充強制數据、納入CNS ATM資料及建立駕艙錄影系統。

本會在歷次年度記錄器普查中亦發現類似問題，並已函請民航局要求業者改善，惟目前不論機務或飛航組員是否已將此列入行前檢查項目，包括飛航事故拔除斷電器之主動性及時機都有待討論及建立制度及強制性要求。

八、防撞問題之解決之道

2004的今日，撞山之事故率與30年前相較，雖已明顯降低但是在亞洲南美非洲地區仍為主要風險項目，1992年美飛安基金會與其他民航組織開始成立操控撞地之工作小組，同時在世界先近國家中預防成效卓著，但或因為資訊傳遞不足，世界上仍有許多地區未接獲工作小組所傳達有關防撞預防訊息及訓練手冊，過去10年內因EGPWS之引進，大型商用機操控撞地之事故率明顯下降，追溯1974年波音及FAA將GPWS納入裝備器材即迅速有效改善事故率，然而PART135/ 91下之業者則並未有相同之效果。事故率之降低與航管系統之改善，廣域雷達之使用亦相關，但遺憾的是螺旋槳機之事故率仍居高不下，而航管人員對此類事件預防較無參與意願，而同樣的第三世界國家限於經費而無法有效訓練或加裝設施，而南美洲小型貨機更是主要風險，未來FAR 135業者應於2005年3月前需加裝EGPWS。

業界自1991年對操控撞地之預防行動包括1992年成立工作小組，1996年起成立降低事故工作小組，在此期間因FAA排除區域螺旋槳機加裝條款，造成1974至1994年之同類型事故有50件之多，此亦促使FAA要求業者加裝GPWS，19 96年Cali767重大失事再次喚起世人對CFIT事故預防之重視，在此其間，防撞設備之科技日新月異，而ATC雷達涵蓋之擴充亦對預防多所助益，這也包括有色航路圖之改善。1974年汎美航空首先購置GPWS並自行發展撞山前改正之模擬機程序。但是由於如相關訊傳遞未及時，工作小組召集不易，雖然自1996年EGWS之軟體一再更新，廠家對軟體更新是免費，但部份業者或未能及時更換或未更新模擬機軟體以致更新設備在部份區域成效不彰。

九、機務員之能力驗證（適職性）

「適職」的標準以往一直很難界定，英國針對此發展了一套機務適職標準，此方法目前並經試用在訓練單位。2003 JAR 145 律定維修人員之適職基本要求，包括在職訓練及職前要求，該規定對人為因素方面亦僅要求具備訓練，但未要求訓練細項及評估，其中對適職及能力評估方式可經由督導或考核員綜評方式為之。

適職指針對有能力完成特定工作並符合標準。美國家技術委員會NSSB針對技術標準，分為業務操作及知識技術面，而針對知識技術又分為學理，能力及專業技術等。

針對機務工作的八大評分項目包括：設計發展及規範、準備技巧程序、製造及過程、安裝、維修、符合及測試、機務支援及風險管理、個人發展。所有評分都必須有具體觀察為依據，針對表現在工作場所知識及理解度為之，可以口試或測驗為之，JAR66僅針對具有執照機務人員要求，並未規範機務員及技師，至於評估過程則應由品保單位驗證，而機務員職責之架構依重要性包括了正直、專業、判斷、準備、溝通、方法、分析、領導團隊，接受度及自我發展等。

目前國內因機務維修素質降低致造成多起與維修有關之飛航事故，而機務人員之培訓標準與適職要求應值得業者與主管機關之共同重視。

十、機坪安全

依美飛安基金會統計，機坪造成損失每年近4百萬美金，如果再加上間接損害則可能超過5百萬美金。長久以來，因機坪事故之損害層出不窮，支出有增無減，最近十年來，美飛安基金會針對CFIT ALAR 失控及人為疏失成立研究及預防計劃，而基於人為疏失是失事肇因之大宗，包括FOQA，免責報告，疲勞、機坪安全等陸續加入。

美飛安基金會開始預防地面事件工作小組是以資料蒐集，分析至研究預防工作並施行，尤其是對缺失之研究，工作小組同時納入所有機坪工作單位。

依過去一年內呈報274件有關之機坪事件之支出計算，每件事件支出平均25萬，而95 %以上機坪事件多在平均值之下，如果由改善間距著手，可減少約2%事件，依數據看來車輛是造成地面事件之最大宗，同時航機損害之部位多以機翼尖端及翼緣為主，同時一個組織對委任之重視性會影響事故率，此可由杜邦公司地面事故率相較其他者甚低證明。未來美飛安基金會地面事件預防工作小組會依計劃逐漸實施有效具體之預防措施以減低事故率。

十一、歐洲之免責報告法律障礙問卷

歐洲組織會員（PRC），主要目的以整合歐洲為主之ATM系統，包含涵蓋2000個國際單位，以發展歐洲航管及國家主管機關單位軍方，民間，機場，業界，職業團體及相關歐洲單位之行動方案。

PRC行政體系有12個獨立單位，各有主管，2年為期，其下有績效評估組，PRC自行評估，ATM提出報告及評論供研究及提供改善建議。

免責報告之成功在於各方之即時呈報及互信，關鍵在保密性，自動報告應加密免責，但免責不包括故意或行為，僅限人為疏失中可供借鏡及預防部分，而其中是否能在有具體法條保障呈報人免責是其關鍵。

2001至2002年有關此項目之研究報告以問卷方式，對法律限制、內部如管理文化、對報告意願並重。

1. 報告人所在地如無免責保障甚或有資訊法限制則無報告意願。

2. 所有參與問卷者均贊成建立免責保障。

3. 合併會產生之不良影響。

4. 主管之專業能力，觀念錯誤影響報告數。

大部分歐洲地區受心理及文化影響、團隊精神、安全文化也會影響呈報的意願，而在法庭上對事故肇因是否朔及企業責任，未對報告保密等均會對免責報告意願產生負面影響，值得警惕。

參、與會心得

56屆飛安基金會與往年略有不同，因為適逢人類飛行百年紀念，因此會議地點回到飛安基金會之會址華府，而會議主題與引言人亦多著墨於年來的改善與成就。

美飛安基金會成立宗旨即在致力於區域及國際上失事預防及國際飛安資訊交換。成立迄今，經歷任主席主導會務運作，惟成效卓著，主要原因在於結合了業界精英主動提供專業諮詢及主動參與工作小組，而其下委員會與董事會成員亦能以宏觀角度提出具體改善飛安之預劃。

參會者來自近52國之400餘人，不同之專業、不同之國籍、不同的工作但都對目前飛安改善之努力持肯定的態度，同時對未來之改善方案充滿信心。看到飛安從業人員在會議中專注的態度，休息時急切的交流，討論時熱烈的發言，讓心深深感受到飛安無國界的真實性。

參加此類會議視參會者的態度而決定其所得，業者主管想知道目前新預防策略發展進度、科技新知或技術性的經驗交流，主管官署或想知道國際上在法規上最新的進度與做法上之差異性，飛安從業人員想獲得最新飛安資訊，第三世界國家參會者想藉此呼籲先進國家提供資訊與支援。無論其目的為何，只要主動積極均會達成目標。

會議中宣佈大陸為下一屆年會主辦單位，同時大陸民航總局亦派出包括適航驗證副司長及安技中心主管擔任主講人。報告適航驗證作業現況與民航總局發展，此亦顯現海峽對岸開始積極參與國際飛安事務之決心。

我國在歷屆年會中向來是參會人數不容忽視之團隊，不論民航局、軍方或業者均派員參會，惟觀察國際上在失事預防之先進做法，身為成果接受者，如果尚不能以他山之石態度，檢討目前作業缺失並納入改善策略，分享飛安資訊則枉費參會者長途跋涉的經費與精神。

正如年會主題「飛安挑戰永無止境」，無論是在技術或非技術面，吾等應深自慶幸業界有如此多熱心專家學者對飛安的投入與貢獻，對失事預防在方法及科技的努力，讓其他人只要聽其言並起而行即可達成改善飛安之目標，而更重要的是如何有效將資訊傳至未參會者，方能達成派員參加類似會議之效益。

肆、建議事項

1、 建議民航主管機關密切注意國際飛安組織對安全資訊保障法條之發展。

2、 建議民航局參考國際上對CFIT ALAR以成立推動小組宣導方式做法，有目標的推動類似失事預防計劃或訓練指導手冊。

3、 建議民航局與業者參考CAST己完成之安全強化重點及研究計劃內容中相關者，納入國內飛安改善重點執行。

4、 建議民航局與業者重視並先期因應未來維俢人員品質與專業不足可能產生之飛安問題。

5、 建議主管機關密切注意未來衛星及自動化系統引進後在空地程序、配合、發展及實施之差異性及可能產生之人為因素。

6、 建議業者參考已完成之減少跑道入侵標準操作程序並納入SOP。 

7、 建議民航主管機關修訂法規要求業者建立FDR/CVR維修及檢驗程序（包括共同研討飛航事故後拔除CVR之時機）。

8、 建議學界、民航主管機關、工會與業者共同正視長程飛行可能產生之疲勞現象對飛安影響並研擬改善方案。

伍、附錄

1、 2003年飛安統計

2、 Standard Operating Procedures（Runway Incursion）

3、 NTSB（National Transportation Safety Board）Safety Recommendations of CVR/FDR

4、 CFIT Accidents Commercial Aircraft 15 Years（1988~2002）

5、 A competency Framework for Licensed Aircraft Maintenance Engineers
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