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內容摘要：

國籍航空公司預計於民國96年5月進口巴西EMBRAER公司所生產ERJ-190/195飛機，並逐漸汰換公司原有營運機隊。由於我國先前並未有巴西製造飛機之使用經驗，因而對於該國之民航驗證制度、該國民航局(ANAC)之驗證法規及製造商EMBRAER公司之設計製造能量亦不了解。因此，考量該二型ERJ-190/195飛機引進我國後之後續營運、維護等後續需求，並協助我國民航工業發展，民航局於2006年9月21日至10月1日由民航局 張局國政率隊，拜會巴西民航局討論簽署雙邊適航協議之可能性，並會談未來雙方可能合作機會。本次並至EMBRAER公司進行ERJ型機型別認可檢定工作，並與EMBRAER說明我國航空器進口需求、檢定流程、後續適航要求，以促進雙互瞭解，並加速進口檢定作業。

巴西航空工業發達，根據2004年統計資料，加拿大及俄羅斯已經被排擠出世界民航三強之外，取而代之的是巴西。該國Embraer公司已躋身於世界前三大民用飛機製造商之列。巴西發展民航工業之成功，可做為我國民航局改良民航法規、發展民航工業之借鏡。
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1、 目的

民航工業具有高成本及高利潤的特性，因此近年來政府積極推動民航事業，並將航空工業明定為我國十大新興工業之一。但如航空器發生事故，往往造成重大傷亡，故其品質及安全性要求極高。因此民用航空產品必須先行通過所謂之”驗證(Certification)”方可投入市場銷售。“驗證”包含設計及製造驗證，以確定民航產品滿足適用之適航標準要求並有完善之製造品質系統。此項驗證要求為航空產品獨有，其它產業如電子、機械、化工等產業皆無此項要求，顯示民航工業之特殊性。

其次；民航業具有跨國性之特性，將民航產品輸往他國前，通常輸出國與輸入國間必須已簽訂相關雙邊適航協議，於認可彼此之民航驗證制度之前提下，同意對方之特定民用航空產品可輸入本國境內。因此；為輔導我國民航工業切入國際市場，配合我國民航工業發展，民航局於民國85年起即積極與各國民航協商簽訂雙邊適航協議。

目前已與我國簽訂雙邊適航協議的國家包括法國、捷克、以色列、美國等四國，其中民國94年6月與美國簽訂台美雙邊協議後，我國民航局核准之機械類技術標準件(Technical Standard Order)產品已可成功輸入美國境內，對協助我國民航工業發展有極大助益。

華信航空公司預計於民國96年5月進口巴西EMBRAER公司所生產ERJ-190/195飛機，以汰換該公司現有之Fokker 50&100機隊。由於我國先前並未有該國製造飛機之使用經驗，因而對於該國之民航驗證制度、該國民航局(ANAC)之驗證能力及製造商EMBRAER公司之設計製造能量亦相當陌生。因此；考量該兩型ERJ-190/195飛機引進我國後之後續營運、維護等後續需求，並協助我國民航工業發展，本局於2006年9月21日至10月1日由本局 張局長國政率隊，組團參訪巴西民航局，討論雙邊適航協議內容，並會談未來可能合作事件。本次公差成員包括局長張國政率隊，另有飛航標準組李組長萬里、標準組初始適航科林科長俊良及標準組檢查員林日新等共計四人，本次出差並赴EMBRAER公司討論進口檢定時程，並說明我國航空器進口需求、檢定流程、後續適航要求，以促進雙互瞭解，並加速進口檢定作業。張局長、李組長及林俊良科長使用95年公務預算暨民航作業基金派員出國計畫，林日新檢查員支用本局95年度飛安基金會支援經費，共同撰寫出國報告，並分別依規定陳報。

二、行程經過

本次參訪成員除飛航標準組檢查員林日新一員外，其餘3人由張局長率飛航標準組李組長萬里、民航局飛航標準組初始適航科林科長俊良等共計三員於2006年9月21日搭乘中華航空公司班機啟程經美國轉赴巴西。因轉機班機接駁安排，需紐約停留一日，於2006年9月23日始抵達巴西聖保羅市。餘林員一人則因前另有訓練差旅行程，訓練結束後於95年9月22日由美國奧克拉荷馬市赴美國紐約與其餘團員會合，再一同接續赴巴西行程。

本次雙邊適航合作會議於9月25日開始，為期2天，至9月26日下午結束。9月27日至28日則赴EMBRARER公司討論ERJ-190-100/200飛機驗證流程及審查驗證文件。9月29日自巴西聖保羅市出發，由紐約轉搭華航經安克拉治返國。安克拉治飛返臺北的航段一路天氣良好，僅在日本海域略有常見的顛簸，航班於10月1日晨間返抵已顯秋意的台灣桃園國際機場。會談經過簡述如下：

(一)、拜會巴西民航局

本次會議第一天及第二天為與巴西民航局進行雙邊協議與未來雙方適航合作項目討論。先前巴西民航局已於2006年7月26日來台與本局舉行啟始會議，在該次會議中雙方曾各自提出可行性建議，並經多次電子文書往返後，對雙方可能合作的協議項目已有初步共識，本次則就協議項目建議進行討論。本局主談代表為飛航標準組李組長，巴西民航局代表則為巴西民航局驗證部門(GGCP-Aeronautical Products Certification Branch) General Manager Mr. CLÁUDIO PASSOS SIMÃO及技術部門主管Sebasticao Gilberti Maia Cavali等二人，雙方第一天主要為適航合作項目、範圍討論，並於第二天進行草案建議工作。

本次由於因由 張局長國政率隊代表進行洽談，獲巴方民航局正面回應，並接受我方大部份建議，將我國航空產品之技術標準件列為巴方認可之項目，雙方並完成雙邊適航協議建議之會議紀錄。說明如下：

協議格式我方原建議採台美雙邊航空安全協議方式簽署行政協定(EA，Executive Agreement)以及執行程序(IP，Implementation Procedures)方式進行，但巴西民航局說明該國僅早期與美國及少數國家簽署行政協議外，近來與歐盟(EASA)等國家簽訂航空產品相關協議多採簽署備忘錄(MOU)及執行程序(IP，Implementation Procedures)或工作協議(Working Arrangement)。惟不論執行程序或工作協議均屬有效之雙邊協議文件，巴西均視為相同效力並遵守之。故為爭取時效，建議我方同意採備忘錄(MOU)及執行程序(IP-Implementation Procedures)方式擬訂。

有關雙方文件簽署層級之部份，因巴西民航局為隸屬該國國防部，若簽署層級為國防部，巴西認為其程序將複雜且不確定因素高。故巴西民航局建議採與歐盟(EASA)簽訂協定作法，本項MOU協議簽署層級為雙方民航局局長，IP為雙方民航局驗證單位主管且巴西建議。

協議建議內容包括：

1、備忘錄部份，雙方承諾

A.促進航空安全及環境品質

B.基於對航空器營運安全之共同關注

C.認同民用航空產品走向跨國設計/製造與交流之發展趨勢

D.加強民用航空安全事務之合作與效率提升

E.考量減少對航空產業及營運者因重複技術性檢查、評鑑及測試所承擔經營成本之可能

F.認同改善適航許可及環境測試之相互承認程序可產生之互利

G.發展飛行模擬器、航空器維修設施、維修人員、航空人員及飛航操作等許可與監督之相互承認程序產生之互利

H.並於認可對方之民航監理制度之前提下，雙方決定進行適航合作，以求雙贏及互利。

2、執行程序(IP-Implementation Procedure)部份

A.巴西原提供之執行程序僅述及單方授權，要求我方認可巴西所設計製造之航空器，未述及認可我方產品。我方則要求僅限定巴西所生產且已經我國完成設計審查之航空器進口，巴西則應同意我國已完成檢定之技術標準件(TSO-Technical Standard Order)產品進口。由於我方由局長率隊參與討論，本項要求獲巴西正面回應，並納入協議草案內容。

B.為配合未來雙邊可能相互採購零組件所衍生之生產驗證需求，雙方同意巴方可視需要委託我國民航局進行零組件生產監督工作。

C.我方另要求加入雙方相互認可對方之標準件(如扣件)進口，巴方表示並未禁止我國該類產品進口，係由該國之航太廠商自行決定供應商及自行進行供應商品質管制。故標準件是否納入協議草案，對爾後之進口並無關連。我方瞭解巴方立場後後同意不納入。

依據上述討論內容，雙方先簽署會議紀錄(Meeting Minutes)，並將取得共識之MOU及IP草案列為附件。

本項台巴雙邊適航建議內容與我國前與美國簽署之雙邊協議比較，除未來雙方在航空各項合作的協議意願外，台巴內容中比美方增加了完整的技術標準件(TSO)範圍(美國目前僅認可我國機械類的標準件)，對協助我國民航工業發展有極大助益。

後續工作執行方面，雙方均將該MOU及IP呈主管機關核定後，進行正式適航協議簽署工作。

(二)、與巴西民航工業公司(Embraer)會議

本次本次會議第三天及第四天為與Embraer公司商談我國ERJ-190/195飛機型別認可檢定，其中包括討論進口檢定時程，我國航空器進口需求、檢定流程、後續適航要求，以促進雙互瞭解。第四天下午並由Embraer公司安排，參觀該公司設計部門及ERJ-190生產線。
巴西Embraer公司原僅提供部份驗證及證書類文件，尚不足以進行型別認可之文件審查之需求。

本次提供我方與Embraer公司驗證單位會議，請Embraer依據我方法規程序提出工作時程計畫、法規符合清單以及相關文件等，Embraer已清楚回應本局要求，並提出相關文件供本局審查。

會議亦要求Embraer公司對該型機的後續適航系統，分別與其單位主管進行未來工作的聯絡方式及人員，以確定各類驗證文件需求，並討論執行預劃時程、飛機進口後之後續適航支援系統，及確定雙方連絡窗口。
會議進行順利，Embraer對本局驗證程序可以完全配合，整體驗證計畫預計於明(96)年2月底前完成。
三、心得

(一)、巴西概況

我國與巴西位隔地球兩端，距離遙遠，往返費時，因班機接駁困難，往往單程即須2~3日，故因交通不便，雙方無論觀光互訪人數或貿易量均不大。依我國海關資料，2004年我國與巴西雙邊貿易額總計為20億4,639萬美元，其中巴西對我出口額為13億3,109萬美元，巴西自我進口額7億1,523萬美元。因此出訪前對巴西無論其國情、民航工業現況及其民航局均相當陌生。

由於華信航空欲於2007年租用巴西民航工業公司(Embraer)之ERJ-190/195飛機，依我國現有民航法規，須由我國民航局執行進口航空器型別認可檢定(簡稱VTC)工作，合格後發給型別認可檢定證後方可進口。透過執行VTC工作，可確保進口之航空器符合我國所援用或所公布之適航要求，並與航空器製造商及其適航當局建立適當聯絡管道，以健全未來航空器進口後之適航監理工作。因此藉由此機會，於出國前與公差期間，蒐集巴西各項資料，以對該國國情，特別是與本局工作相關之民航工業現況及該國適航當局有初步瞭解。

綜整巴西國情資料，該國位於南美洲大陸東北方，占南美大陸總面積的二分之一，是拉丁美洲最大的國家，領土與烏拉圭、阿根廷、巴拉圭、玻利維亞等國接壤，濱臨大西洋，海岸線長達7,408公里。人口數一億八千萬人，人口數及土地面積均居世界第五位。北部有赤道橫貫，內有世界第二長河亞馬遜河，屬典型的熱帶性降雨林帶，為人口過疏地帶。東北部海岸地區分乾、雨期，高溫多雨、農業發達。內陸高溫少雨，全年都是乾旱地帶。中西部境內幾乎全是中部巴西高原。屬熱帶性氣候，從春季到夏季是乾旱期，從夏季到秋季則間斷有雨季，因其為極端的酸性土壤。巴西東南部為巴西的先進地區，屬亞熱帶性氣候，在海岸地帶有綿延山脈，有些地方高2,000公尺以上。在聖保羅附近是溫帶的氣候。巴西南部僅占全國面積6．8%，氣候屬亞熱帶，四季分明，冬季降霜，有時下雪。

原有先住民印地安人和葡萄牙的混血人，後加入黑人血統，又還有義大利人、德國人、波蘭人、斯拉夫人、阿拉伯人和日本人。巴西人口90%以上屬天主教徒。南部德國人多的地區清教徒也多。

巴西人口種族複雜，可說是人種的大熔爐，人口中大西洋與內陸人口種族文化差異顯著，南部地區多以歐洲血統，有義大利、德國、葡萄牙、西班牙、波蘭等國；北部與東北部的居民多為土著、與非洲血統。人口90%以上屬天主教徒。南部德國人多的地區清教徒也多。

教育程度方面，7歲到15歲是義務教育，公立學校免費。但貧困地區的休學率高，據統計50%小學生在第一、二年即輟學，僅6%上大學，故文盲率高，貧富差異大。未使用足夠的經費於教育上，並且使用的效果不彰，並且分配不均，造成中小學老師薪資過低及大學數量過少，為巴西目前亟待克服的教育問題。

巴西利亞由於曾經為葡萄牙統治，官方語言為葡萄牙文。依據1988年通過新憲法，聯邦政府由26個州及二聯邦區組成，總統與副總統為民選投票產生，任期四年，內閣由總統任命，立法機構有參、眾兩院，參議院由每州選三名議員組成，任期八年，四年改選1/3，後四年改選2/3，眾議院5/3席按人口上比例選出，任期四年。1960年首都由里約熱內盧遷於巴西利亞。

主要城市如下：

1、聖保羅市(São Paulo)
聖保羅市是南美最大城市，為聖保羅州首府，位於該州東南部，人口1740萬，是巴西工商、金融中心，産值和工業産值分別占全州總產值和工業總產值的50％和70％。主要工業：機械、汽車、電器零件和輕工業。聖市工業就業人口占全國總數的20％。聖市也是南美最大的外貿基地。目前約有17萬華僑華人居住于聖保羅市，多家中資公司在此設有機構。本次公差地點為其北方約90公里之São Paulo de Cmapus城，人口10萬，為其民航局驗證部門及巴西民航工業公司總部即設立於該城。
2、里約熱內盧(Rio de Janeiro)
里約熱內盧市是里約熱內盧州首府，位於該州南部，坐落在瓜納巴拉海灣內側，，人口約550萬，是巴西第二大城市。年均最低溫度爲17°C，最高溫度爲36°C。1834－1960年爲巴西首都。是巴西經濟最發達的城市之一，也是巴西重要的交通樞紐和文化中心。

里約熱內盧裏約依山傍海，風景優美，是巴西和世界著名的旅遊觀光勝地。主要名勝有耶穌山、麵包山、尼特羅伊大橋等。裏約的海灘舉世聞名，其數目和延伸長度爲世界之最，全市共有海灘72個，裏約被譽爲“狂歡節之都”，巴西一年一度在這裏舉辦最有特色的狂歡節。約有5000華僑華人居住于裏約市。

3.巴西利亞(Brasília)
為國防考量，巴西於1956年決定將首都從裏約遷往，並於1957年於中央高原動工興建新都巴西利亞（Brasilia）。三年後，於1960年4月21日完成遷都巴西利亞。巴西利亞目前人口約200萬，，全年分爲雨季和旱季，年均最高溫度爲29.3°C，最低溫度爲17.1°C。年降雨量爲1603毫米。經濟以服務業爲主，約占聯邦區産值的90％；工業占10％，主要爲建築業和水泥製造業。

巴西利亞以其獨特的建築聞名於世，1987年聯合國教科文組織宣佈巴西利亞爲“人類文化遺産”。因為聯邦政府所在地，文風盛行，巴西利亞現有小學464所、中學84所、大學10所，劇院15家，電影院20家，博物館13個，藝術館19個。

(二)、巴西民航局

巴西民航業原由民航局(DAC)執行管理工作，其監理範圍機場管理、營運、證照管理、適航維修及民航法規之擬訂工作，設計及製造驗證等初始適航檢定則由航空技術中心(CTA)負責， 並進行檢定程序之擬訂工作。兩者皆隸屬國防部下之空軍總部。原組織架構圖如圖一及圖二。

[image: image1.wmf]為求提昇效率及應變性，巴西國會歷經六年的討論後通過民航管理新法案，並於總統魯拉於2005年9月28日簽署了新法案後，於2006年3月20日生效。依新法案民航局改制為全國民航管理局(ANAC-Agência Nacional de Aviação Civil)，不再由軍方管理，但仍位於國防部之下。原由DAC所負責之機場管理、營運、證照管理、適航維修及民航法規之擬訂工作，及CTA 所負責之設計及製造驗證業務均統由ANAC負責，CTA則轉型為單純之技術中心。目前原組織架構圖如圖一及圖二。

圖一、巴西民航監理制度組織分工(ANAC成立前)

[image: image2.wmf]圖二、巴西民航監理單位位階圖(ANAC成立前)
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圖三、巴西民航監理制度組織分工(ANAC成立後)

ANAC總部設在首都巴西利亞，組織架構圖如圖五，共分為運輸、機場管理、管理、國際事務等五大部門，分別由五名副局長負責業務綜整，共設有失事調查及驗證部門(GGCP- Aeronautical Products Certification Branch))兩支部，ANAC主要部門則配置於里約及本次參訪之San Paulo de Campus市，另設有7 個區域辦公室。GGCP為本次與本局討論適航合作及未來聯繫之主要對口部門。
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圖四、巴西民航監理單位位階圖(ANAC成立後)

[image: image5.png]


圖五、巴西民航局(ANAC)組織圖

GGCP目前共有員工約150人，主要業務包括建立適航標準、設計製造驗證、出口適航證、進口航空器產品驗證、日常查核等。GGCP組織圖如圖六。

[image: image6.wmf]圖六、巴西民航局(ANAC)驗證部門GGCP組織圖

機場管理方面，巴西現有民用機場737個，絕大部分爲小型機場。其中有65個機場是由巴西航空基礎設施管理公司（INFRAERO）管理，其餘的由其所在州、市政府管理，也有極少數機場經巴西民航局批准，由私營企業管理。客貨運量，巴西每年民航的客運量爲7700萬人次，貨運量爲130萬噸。INFRAERO管理的65個機場的客貨運輸量，占巴西航空客貨運輸總量的97%。

由於開發需龐大資金，巴西目前已開放私營企業進行商業性機場的興建和管理。巴西政府此舉的目的是爲了擴大航空基礎設施的投資和建設；徹底解決現有機場的維修，保養和管理問題。巴西政府在2007年以前不再投資興建新的機場。巴西民用航空委員會（Conac）已公佈向私人資本開放航空基礎設施投資建設和管理的新的航空規則。

INFRAERO管理的65個機場，至2007年需要投資50億雷亞爾進行維護、保養和擴建。去年INFRAERO營業額爲14億雷亞爾，利潤爲1.7億雷亞爾。預計今年的機場營業額將爲18億雷亞爾。

巴西各州、市政府管理的機場，政府沒有足夠的資金進行維護，保養，將是潛在航空事故的隱患，而且部份大城市尚無機場，因此開放私人興建機場是必然的趨勢，未來並可能將機場管理委由私營，目前則進行可行性研究中。

(三)、巴西民航工業公司

華信預計明年五月進口ERJ-190/195飛機為巴西航空工業公司(Embraer-EMPRESA BRASILEIRA DE AERONÁUTICA)所製造。由於國內從未有Embraer製造飛機進口，因此對於該公司極為陌生，透過本次參訪，亦得以對Embraer之現況、技術能力、後勤支援系統有一通盤瞭解。

Embraer 成立於1969年，設立原因為巴西政府決定建立自有飛機設計製造能量，故以國營方式組建一家專門負責開發和生產國家所需要的各種軍用和民用飛機之飛機製造公司。1969年8月19日成立於巴西聖保羅州的São Paulo de Campus。公司成立後，巴西政府對其採取了許多優惠和扶持政策，同時限制外國飛機進入巴西市場，使Embraer的産品逐步佔據了國內市場，進而又開始出口。

Embraer公司在1969年成立的時，承擔本國軍、民用飛機的研製、生產和銷售，生産戰鬥機和教練機，主要的客戶亦以巴西國內為主。90年代，由於世界民用飛機市場日見蕭條，只能依靠政府補助預算開發產品，但因產品不符市場需求，在飛機的研製和銷售上遇到了重重困難，出現嚴重虧損，瀕臨破產邊緣。1994年，巴西政府痛定思痛，決定將Embraer民營化，引進國內外的投資及技術，以提昇競爭力，將巴西政府擁有的股份從96.5% 逐步降至1.4%，但擁有最終決定權。

Embraer順利完成私有化後，應變彈性大幅提昇，經過詳細的市場調查，重新定位產品為美國和歐洲工廠完全忽略的産品-區間客機(Embraer預測2002至2011年全球30至120人座噴射區間客機領域市場需求量在4,085架，美國將會是主要的市場，約佔52%；歐洲則是第二大市場，佔24%)。由於Embraer正確掌握市場趨勢，1998年推出ERJ-145區間客機大受歡迎，並因而打開了國際市場。

自1996年起，Embraer開始進入快速發展期，銷售額和合同待交付額大幅增加，1998年開始扭虧為盈。1999年，法國航空航天工業最主要的集團（法國宇航馬特拉公司、達梭飛機製造公司、斯奈克瑪和湯姆遜CSF公司）組成戰略聯盟，法國公司擁有20%的控股權。至此，Embraer又從一個私有控股公司變為一家國際性的混合控股公司，企業發展進入一個新的時期。

Embraer目前業務範圍包括飛機設計、開發、製造、銷售和售後服務經驗，近幾年公司銷售額年均增長55%，已躋身於世界四大民用飛機製造商之列，成為世界區間噴射客機的最大生產商，已連續兩年成為巴西最大的出口商。所生産的ERJ145型50人座區間噴射式飛機是目前世界區間飛機市場上最具盈利能力的産品，現已拿到訂單2000架，交付了600架。並分別在澳洲、中國、法國、新加坡和美國設有辦公機構和客戶服務中心。截至2003年底，Embraer員工總數為1萬2千九百人，獲得1561架民用噴氣飛機訂單，總價值241億美元。

(四)、巴西航空工業公司迅速發展的幾點啟示

Embraer目前其營業額已佔巴西全國生產總額3%，相較於其它類似規模之飛機製造商如荷蘭Fokker已關門大吉，僅剩後續適航部門維持運用，德國Dornier公司則已於2004年宣告破產，見賢思齊，其成功原因值得吾人借鏡。探討其成功原因，可簡要說明如下：

1.及時將發展方向定位於國際區間客機市場

90年代中期，Embraer面對大型客機市場已被波音和空中客車等大企業壟斷的困境，及時抓住區間航空公司在歐美和亞洲迅速增加航線的機遇，調整主攻方向，集中實力於區間飛機市場。為滿足區間航線對快速、低價和經濟實惠的50座級噴氣客機的需求，1997年Embraer將90年代初開發的ERJ145型雙發渦扇飛機投入市場。不到一年的時間便在銷售總額遙遙領先。截至2001年2月，Embraer已獲ERJ145型飛機訂單865架，其中確認訂單549架。1997年，Embraer開始研製37座的ERJ135型飛機，於1999年8月開始交付運營。截至2001年2月，已獲訂單207架，其中確認訂單146架，。1999年開始研製的44座ERJ140型飛機於2000年6月首飛成功，已獲訂單164架，其中確認訂單139架。Embraer在ERJ145型平臺的基礎上研製遙感和海上巡邏飛機，也受到歐美一些國家的歡迎，希臘、墨西哥、委內瑞拉和智利等國已成為Embraer軍用產品的用戶。1999開始開發的ERJ170（76座）、ERJ190－100（98座）和ERJ190－200（108座）亦大受歡迎。

2.系列化設計，以降低飛機使用和維修成本
近年來，Embraer不斷改進機型，按系列化概念設計飛機，生產與市場對路和適應客戶需要的產品，成為世界上唯一一家僅用兩個飛機系列提供區間噴射飛機全部航程服務的製造商。由於同一系列生產機型(如ERJ170與ERJ-190)在結構、系統和零件有高達9成的通用性，使營運和維修成本降低。與國際廠家同類機型相比，Embraer生產飛機具有重量輕、耗油少、售價低和維修費低等明顯優勢。

3.充分利用國際合作研製和開發新產品。

Embraer廣泛選用世界各國的優質零組件，50%的飛機設計技術來自世界其它國家，由西班牙生產機翼、智利生產機尾和比利時生產後段機身，也有美國生產的發動機和機艙內的座椅和地毯。同時積極與國際航空工業巨頭結盟，以充分利用外國投資，大力引進新技術和新產品，降低生產成本，開闢新市場，取得更優越的國際地位。

4.完善的售後服務

為保證向已交付的五千多架飛機提供售後技術服務，提高Embraer對客戶的誠信度，Embraer建立了覆蓋亞洲、北美、南美、歐洲和澳洲的綜合性售後及各項服務網絡。在巴西、美國、法國和澳洲建立了服務、技術和備份件配送中心。售後服務部門現有員工500人，提供24小時的on call服務。該公司並提供網際網路客戶綜合服務系統。在美國、法國、澳洲、新加坡和中國設立了分公司或辦事處。

其次；由於華信航空引進Embraer ERJ-190/195飛機，而海南航空也引進100架Embraer飛機，本次會談中Embraer承諾將於亞洲成立備份件配送中心及訓練中心，以配合我國籍機隊未來維護需求。

5不斷創新和持續發展。

Embraer不斷引入新科技，開發新技術，並改進生產製程，近5年該公司的生產力提高了4倍。Embraer所建立具備世界最先進水平的電腦設計中心。透過三維電腦模擬動畫，在未製造原型機前，工程人員可以模擬置身於機艙內真實情境(VR-virtual Reality)，瞭解圖面設計的優缺點，從而增加開發新機型進度。

(五)、ERJ-190/195飛機簡介

本次華信航空所申請引入我國之ERJ 190/195飛機係為EMBRAER為民航市場於1999年起開發設計的全新客機系列。該系列機型包括 ERJ-170、175、190及195等四型噴射客機，座位數分別為70、78、98和108座。

四種機型具有高度的通用性，提供通用的系統和零件，採用相同的地面保障設備，可以減少用戶對備份件的需求，駕駛員只需相同的駕駛資格，並可採用標準化的培訓和維修計劃，使航空公司節省大量運營和培訓成本。使用美國GEAE公司生產之CF34-8/10發動機，機身設計則有別於其他設有相同座位數目的客機，為所獨有之雙氣泡機身設計，可並排四張座椅，為旅客的肩部和褪部提供了更多空間，座位和走道也較其它同級客機寬敞。在飛行控制系統上採用了類似在先進軍用飛機及大型民用客機上使用的電傳操縱技術。

ERJ-190飛機翼展28.72米，機長36.24米，機高10.28米。基本使用重量爲28080公斤，標準型的最大起飛重量47790公斤。最大巡航速度890公里/小時，載客98人的最大航程可達4260公里。ERJ-195與ERJ-190在設計上完全相同，並使用同一款奇異引擎（GE-CF34-10E5A1、18,500磅推力，專為ERJ-190/195機型設計。主要不同點為機身加長，載客數增加至108人，機翼、尾翼及控制面則因載重不同而做適度修正，但基本上外形未大幅改變。ERJ-190簡圖如圖七。

圖七、Embraer ERJ-190[image: image7.wmf]飛機簡圖

ERJ-190/195這駕駛員及維修人員可以使用同一種證照，節省人員因轉換機型所需之訓練費用和時間，同時引擎、零件亦可相互支援。該系列機種續航力為4.5小時左右，最遠往北可達庫頁島、往南可達新加坡。

該系列機型設計最大特點是：所有電子操控採用模組化電腦整合系統，包含導航、維修、通訊等系統，對簡化維修工作有相當助益。另外座艙內部空間設計符合人體工學原理，為雙球體、雙夾層，較同型機為寬敞。

目前ERJ190-100/195飛機除ERJ-190-100已取得巴西民航局ANAC、FAA及EASA之型別檢定證，ERJ-190-200則已取得巴西民航局ANAC及EASA之型別檢定證，適用之適航標準為我國已援用之FAR25。依據我國民航通告AC21-007”進口航空器產品檢定執行要點”之分類，為第三類產品。如透過本局與巴西民航局ANAC之協議簽訂，將可有效簡化檢定流程。

四、結語與建議

(一)、進口航空器檢定與雙邊適航協議之相關性

推動與它國簽訂雙邊適航協議，以協助國內航太業界打入國際市場為目前本局之主要工作項目之一。本局累積數年之進口航空器檢定工作經驗，瞭解透過此類檢定工作，為促進與該項航空器產品製造國適航當局之互動及雙邊協議之推動之有效管道。

以本次與巴西民航局洽談適航合作為例，即因於華信航空欲進口巴西Embraer公司產製飛機而促成。故亞太地區只要企圖發展航太工業的國家，如中國大陸、日本、韓國、澳洲、馬來西亞等皆對進口航空器產品執行一定程度之審查工作，以促進雙邊協議之推動。同時藉以公權力的行使瞭解各國民航局之驗證制度及經驗，從而學習航空器廠商之驗證流程及實務作法。未來如有新機進口時，仍可藉由此一管道，推動與它國洽談適航合作。

(二)、參考Embraer成功原因，提昇我國民航發展策略及產品定位

如前所述，Embraer於1994年嚴重虧損，瀕臨破產邊緣。但卻能透過私有化及準確預估市場需求而浴火重生，躋身於世界四大民用飛機製造商之列，且獲利大幅成長。反觀我國航太產業，原規劃以原航發中心為中心產業，並培養大批具完整經歷之航太人才。但自IDF停產後，由於定位不明，目前僅能以承接國外航太廠家零組件訂單維持基本能量，但因利潤微薄，造成人材流失，甚至為他國(如韓國)所用。

因此，如欲重振航太產業，第一要務為確定發展方向。目前大型客機市場已為波音及空中巴士壟斷，中小型客機市場亦為Bombardier、Embraer及ATR三分天下。因此最有可能的切入點為超輕型飛機及零組件市場。但國內航太廠商對航太產業之獨特門檻-“驗證”多不瞭解，以漢翔公司為例，尚無建立驗證相關部門，相關業務由品管人員兼任，因此雖有經驗豐富的工程人員及強大的製造能力(其承製航空器零組件品質甚佳，且價格低廉)，但因無自有產品，只能以代工方式為他人作嫁。因此建議本局除應加速與各國之雙邊適航協議簽訂外，可透過諸如研討會或短期驗證訓練課程，宣導業者驗證知識，並配合經濟部航太小組等單位，提供業者市場趨勢，以協助國內廠家進行產品定位。

建議：配合民航工業國際分工趨勢，加速建立委任代表制度

民航工業由於需投入之研發、驗證及生產投資金額龐大，且回收期長，為期降低成本，提高競爭力，近二十年來各航空器產品製造商紛紛進行跨國性之聯盟及合作，以進行風險分攤(Risk Sharing)，以本次參訪之Embraer公司為例，80年代早期並無合作夥伴，零組件製造商分佈於六個國家，2000年後已有15個合作夥伴，零組件則來至15個國家的供應商，由於民航工業國際化的新趨勢，各國民航局勢必需加強彼此間之合作，以因應所衍生之各項設計製造驗證需求。我國之目前民航工業係以漢翔公司為主體，配合民航工業跨國性的特性，目前除承製Boeing、Airbus、Dassault、EC-120等之零組件外，目前亦與美國Sikorski及加拿大Bombardier等公司建立合作管道，共同投資進行S-92、BD-100等機型之研製工作。

為推動我國航太工業，民航局多年來仿效FAA已建立一套完整的設計/製造驗證法規及程序體系，同時積極輔導國內航太廠家進行產品驗證，並與美、法及捷克等國簽訂雙邊協定。目前上述國家紛紛將該國航太廠家委託我國製造相關零組件之生產查核工作透過雙邊協定委託我國民航局代為執行，以降低國內航太廠家之生產成本。展望未來，由於雙邊協定之簽訂，類似之國外適航當局委託我國代為執行該國航空器產品但委由國內廠商代工之生產檢定項目將快速增加，而國內之航太零組件驗證申請案亦不斷增加，預估民航局人力未來必將無法因應所衍生驗證能量需求。因此應加速我國各種委任代表(如DER、DMIR) 制度之建立，將常態性(routine)性的檢驗工作委託其執行，並建立委任代表之監督及考核機制。
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