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內容摘要：
   空軍官校飛行安全教育訓練中心（簡稱飛安中心）應邀出席「第64屆國際飛航安全研討會」（IASS），旨在開拓國際交流機制並掌握最新飛航安全資訊，俾提供國軍飛安專業人員參考。本次會議係就國際近年針對最新「全球飛航安全挑戰」（Global Safety Challenges）、「實際安全資訊應用」(Practical Application of Safety Data)、「專業技術發展」（Developing Skills）、「飛行疲勞議題」（Fighting Fatigue）及「現今飛航安全挑戰」（Current Chall- enges）等進行專題報告與研討，本中心除積極參與國際會議，掌握最新國際飛航安全資訊及現況實務經驗，達會員資訊交流目的外，更藉由該會議汲取飛安相關資訊，精進本中心教官之學識，以加強本軍飛安預防及回饋於教學。
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壹、目的
空軍官校飛行安全教育訓練中心（簡稱飛安中心）應邀出席「第64屆國際飛航安全研討會」（IASS），旨在開拓國際交流機制並掌握最新飛航安全資訊，俾提供國軍飛安專業人員參考。本次會議係就國際近年針對最新「全球飛航安全挑戰」（Global Safety Challenges）、「實際安全資訊應用」(Practical Application of Safety Data)、「專業技術發展」（Developing Skills）、「飛行疲勞議題」（Fighting Fatigue）及「現今飛航安全挑戰」（Current Chall- enges）等進行專題報告與研討，本中心除積極參與國際會議，掌握最新國際飛航安全資訊及現況實務經驗，達會員資訊交流目的外，更藉由該會議汲取飛安相關資訊，精進本中心教官之學識，以加強本軍飛安預防及回饋於教學，增進訓員知識與全球接軌。
貳、行程
本中心少校教官劉紹宇於100年10月30日臺灣08時出發，中午13時抵達新加坡樟宜機場，10月31日大會註冊報到；11月01日開始會議，參與會議照片如圖1所示，會議議程如表1所示，11月3日結束會議；11月4日13時搭乘華航班機離開新加坡，結束此次行程。
表1 IASS議程表
	Monday, october 31

0900–1200 FSF International Advisory Committee(IAC) Meeting

1000–1700 Registration

1000–1600 FSF Board of Governors Meeting

1700–1800 Chairmen, Moderator and Speakers Meeting for Tuesday presentations

Tuesday, november 1

0730–1700 Registration

0730–0830 Continental Breakfast in Exhibit Hall

Welcome and Seminar Opening

0830–1000 Lynn Brubaker, chairman, FSF
Awards Presentation

1000–1030 Refreshments in

Exhibit Hall

Session I G lobal Safety Challenges

1030–1110 “2011: The Year in Review” 

1110–1150 ICAO Presentation — 

1150–1230 “Target Zero: A Culture of Safety, A Story of Success” 

1230–1400 Lunch
Panel 1 L eaders Forum

1400–1500 Panel discussion

1500–1530 Refreshments in Exhibit Hall

1530–1630 Panel discussion (continued)

1645–1730 Chairmen, Moderator and Speakers

1830–2030 Evening Reception — Raffles Hotel


	Wednesday, november 2

0730–1700 Registration

0730–0830 Continental Breakfast in Exhibit Hall

Session II P ractic al Applic ations of Safety Data
0830–0910 “Unacceptable Outcomes: Precursors Revisited”
0910–0950 “Evaluation and Enhancing of Operational Performance and Training Objectives in Accordance With Line Operations Safety Audit (LOSA)”
0950–1030 “The Enhancement and Implementation of the Flight Operations Risk Assessment System (FORAS)”
1030–1100 Refreshments in Exhibit Hall

Panel 2 R educing the Risk of Runway Excursions

1100–1230 Panel discussion

1230–1400 Lunch

Session III D eveloping Skills

1400–1440 “FSF European Advisory Committee Survey of Circling Approach Risk” 

1440–1520 “New Stall Recovery Procedures:Implementation in Training” 

1520–1550 Refreshments in Exhibit Hall

1550–1630 “Enhancing Pilot Training with Safety Data”
1630–1710 “Adapting Costing Methods to Safety:Using Financial Tools to Show Value in Safety Processes” 

1730–1800 Chairmen, Moderator and Speakers



	Thursday, november 3

0730–1700 Registration

0730–0830 Continental Breakfast in Exhibit Hall

Session IV
Fighting Fatigue

0830–0910 “Experiences From Science-Guided Crew Scheduling: Addressing Crew Fatigue at Finnair” 

0910–0950 “Fatigue Risk Management and Other Interventions in Aviation Work Environments” 

0950–1020 Refreshments in

Exhibit Hall

Panel 3 Func tional Check Flights

1020–1200 Panel discussion

1200–1330 Lunch

Session V
Current Challenges

1330–1410 “Measure for Measure: Quantifying Fatigue, With the Intention of Quantifying Safety”
1410–1450 “A World First: A Method to Measure Just Culture Within an Organization and State”
1450–1520 Refreshments in Exhibit Hall

1520–1600 “Data Synthesis and Visualization With Google Earth”
1600–1640 “TCAS RA Downlink: From R&D Concept to Operational Implementation in Europe” 

1640–1720 “SMS Implementation in Singapore” 

1720 Closing   

	


3、 會議內容與心得
一、案例研討：
  本此會議首日就以澳航QF32的A380型客機案例來提醒與會來賓，目前飛行組員可能所面臨複合式緊急狀況機會越來越多，然因平常訓練較為缺乏，且訓練手冊也可能無法提供飛行組員參考，而本案例顯示出機長能處置得宜即是以經驗與專業技術共同發揮之重要性。
（一）案例經過說明：
  2011年11月4日在印尼上空發生了引擎爆炸事故。事故調查過程，澳洲飛機工程師協會全國秘書普瓦尼斯（Steve Purvanis）認為，此事故可能會造成災難性之後果，雖然燃油噴出，而且部份燃油溫度已經達到了足以導致飛機引擎發生爆炸之高度，但很幸運，裝於機翼內燃油沒有起火。而機組人員以及乘客可能並不知道情況之嚴重性。目前澳航已經停飛其所屬A380型客機，澳航、空中巴士公司和勞斯萊斯公司經過連日來聯合調查認為，滑油起火可能是引起發動機爆炸的原因。歐洲航空安全當局11月11日公佈，爆炸對QF32班機造成18處損壞，其中主要有支撐左翼之前梁，在發生爆炸時，被發動機碎片擊穿；左側前緣縫翼部分癱瘓；左側副翼整流罩被炸出可以容許一人鑽過之大洞；左翼中部兩個燃料箱（A380共有11個燃料箱）被擊穿，致燃油大量外漏；接近尾部之燃料供應系統受損，油路嚴重受阻；爆炸導致燃料洩放困難，尾部具有重心調節功能之燃料箱，其燃油無法洩放；部分剎車和近地擾流器失靈；兩套液壓系統中，其一套嚴重受損，液壓油全部流失，僅能以手工操控起落架；一台發電機及其相關係統停止工作；防滑制動系統失靈；降落後，1號發動機無法關車，且該發動機滅火裝置無法作用。如再有一點偏差，機翼油箱將會受損，而飛行控制系統也將出現問題。因此證明飛機組件之高強度以及設計精良之飛機骨架，能使飛機於本次嚴重事故中，仍可順利飛抵機場，並成功降落。機上共裝載80噸易爆航空燃油，但由於供油系統受損，機長理查德·德·克里斯彼格尼及其機組人員只在印尼巴淡島上空洩放少量燃油，無法按照安全迫降要求完成燃料洩放程序。他們冒險駕著滿載乘客之飛機緊急向樟宜機場落地。由於液壓系統遭到破壞，機翼上的擾流板無法伸展到位，以幫助飛機減速。機組人員用手動及利用地心引力以釋放與鎖定起落架，飛機緊急著陸。在防滑制動系統已失靈情況下，他們利用發動機反推力，最終將QF32班機安全迫降在樟宜機場一條4公里跑道盡頭。機長克里斯彼格尼飛行經驗十分豐富，早年在澳大利亞皇家空軍服役，具有30多年飛行經驗。A380採用迄今世界最先進技術，是有史以來燃油效率最高及環保性能最佳之民用客機。
小結：
1、駕駛員飛行經驗較高，對突發狀況處置能力較佳，但許多緊急狀況並非單一情形發生，有可能延伸出更多複合式情形，相對飛行組員處置過程並非僅按現有程序規定處置，且處置過程中發現許多狀況及現象，並未詳細記載於操作程序內。
2、加強組員資源管理（CRM）可妥善分工及互相合作之下，實施狀況處置，以減輕因工作負荷或壓力所導致飛行決策錯誤或反應過慢情形。
3、組員經驗主要需具備良好之飛行技術，然而如何精進個人飛行技術（包含飛行知識、訓練成效與執行次數），重點在於組織層級如何明確擬定指導方針與計畫措施，有效加強飛行組員經驗或專業技能，而減少飛安失事或意外事件發生機率。
4、引擎內線路設計，是否考慮重新設計線路以防止類案再生。
二、研究專題：
（一）全球飛航安全挑戰（Global Safety Challenges）議題：
專題1-1：綜觀2011年全球飛航安全挑戰：
1、全球商用渦輪噴射飛機失事統計與分析： 

  2000至2010年這10年以來，主要失事意外趨勢變化，每年全球營業用噴射機主要失事意外次數及事故率（每百萬離場之事故次數），平均發生次數為10.3件，由圖顯示，近年來有逐漸明顯減低。2010年共計有19件，但2011年1月至11月減少至14件，然據統計分析發現事故發生最多階段仍為進場與落地階段與過往一致。按失事種類分類發現失控 LOC(loss of control)失事案件，已由去年2010年5件減低至今年0件，顯示全球各航空公司對「失速(控)事故」預防工作已有相當重視程度，並已達到改善成效。但今年「有效控制狀況下撞擊地障」(CFIT)事故發生頻率仍維持較高，計有5件；另衝出跑道案件，計有2件。上述數據以飛機受損嚴重或人員傷亡為計算值，而相同類案有許多，但未將輕微受損案件一併列入計算。 
2、全球航空商用渦輪螺旋槳(Commercial Turboprops）飛機失事統計與分析：
  2000至2010年這10年以來，主要失事意外趨勢變化，每年全球航空運輸業渦輪螺旋槳飛機主要失事意外次數及事故率(每百萬離場之事故次數），平均發生次數為27件，由圖顯示，近年來有逐漸明顯減低趨勢。但與去年2010年共計有20件相較2011年1月至11月增加至23件(如圖6)，據分析發生事故階段最主要仍在進場與落地階段為最多。按失事種類分析發現今年「有效控制狀況下撞擊地障」(CFIT)事故發生頻率仍維持較高，計有4件；衝出跑道或失速事故案件維持零失事率。
小結：
近10年商用噴射飛機主要意外事故率統計圖，發現近年來尤其今年已降低至0.4以下，顯示各國運輸業持續積極與改善飛安狀況，在各國民用航空監理督察機關明確政策指導與航空公司充分合作配合下，已明顯改善。但至今年客運業最主要意外傷亡事故，仍然以「有效控制狀況下撞擊地障」(CFIT)事故以及「跑道衝出」(EX)發生次數最高。如何防範及改善「有效控制狀況下撞擊地障」事故發生，可從增設「地面防撞系統」(TAWA)以及建立完整進場落地階段之操作規範。例如「跑道衝出」主要原因為飛機於進場階段，在不穩定狀態仍繼續落地所造成。因此進場飛機外型保持與飛行人員於跑道上重飛之決策顯示重要性。
另外特別強調未來飛安工作所面臨挑戰提出二項重要指標分別為「自動化」及「專業精神」說明如后：
（1）自動化：
  由於科技進步伴隨飛機製造所建構之系統自動化則越來越精密，其目的為減 

  少飛行組員人為操作錯誤及減輕飛行工作負荷。但從近年來事故肇因分析中
  發現，許多駕駛員因對自動化系統相關知識了解不足，當發生自動化系統失
  效指示時，導致未能明確判斷及反應過慢等。
（2）專業精神：
  強調飛航相關工作需具備「專業」其所代表意義為每個工作單位中的每一位
  人員都必須清楚了解自己擔負的工作為何以及瞭解如何執行工作。因此舉凡
  飛行組員、航空管制、機務、航務及地面勤務等相關工作人員都需養成「專
  業精神」使工作在安全無虞之下順利完成。以下介紹專家學者對專業精神涵
  義解釋：
a.何謂專業精神？（飛安基金會執行長voss）
熟悉你的工作內容，並轉化成為生活中一部分，駕駛員在已知的狀況下，將飛機性能發揮到安全範圍極限即是瞬間超限，也可能帶來無法預期之嚴重後果，飛行組員選擇航機性能限制範圍內操作，而不選擇安全裕度較大操作，若天氣、裝備或組員應變為不預期時就會導致災難。另外能對自己工作及夥伴有正確態度，以安全為依歸並願意即時自我評量，因為人沒有完美，而這類型的人具有責任感，可以讓人信賴，並將工作做到盡善盡美。
b.對專業精神的看法：(國際民航組織ICAO,Ms,Nancy Graham主任) 

認為專業精神代表一種工作態度，態度相當重要，必須經由一段長時間培養才能具備。你的態度會從你對事建立反應處置的行為表現，態度需要時間改變與塑造，並且需要有敢變的意願。因為成為一位專業人員，除在工作方面是一位優秀執行者外，也能成為別人信賴對象，並在工作中堅持最高專業標準。
c.專業精神意函為何？(美國聯邦民用航空局FAA局長, Randy Barrit)

可依為一種生活方式，也是你所能接受的文化，工作上必須保持專業，尤其飛行更要展現此專業，就像上飛機一定要繫安全帶意思一樣。
d.從失事調查角度端看「專業精神」（NTSB榮譽顧問Mrs.Deb-ora hersman）
失事調查時，當飛行員與航管人員偏離標準作業程序或作業規範時，安全裕度將被侵蝕，不慎疏忽時，如未立即修正，則會導致悲劇發生。影響不僅個人、機組人員或乘客也包含整體航空業將受影響。因此我們要重視什麼是可做，且具正確性，並努力在組織中發展及提升自我專業精神，這不是指你所做的工作而是指你如何做你的工作，亦指永遠做正確的事（DO THE RIGHT THING）而不管是否有人監督。
小結：
「專業精神」為降低作業風險中具有關鍵角色。就個人而言不只是代表自己飛行技術能力佳，而是相當重視飛行前所計畫，任何相關細節，包含對飛行安全相關措施了解。因此專業精神不是僅有「盡力」，而意味是一種心態，無論任何時間都需要全盤掌握飛機性能、進出機場特性及適用之飛安及保安規定，以正確方式做該做之程序。高階人員也須採行全面化及系統為害風險確認及風險管理之作業，以確保安全，降低人為疏失我們必須要積極提升安全認知「從要我安全」昇華為「我要安全」之安全思維。因為思維會主導我們行為，行為會養成習慣，而習慣會形成態度，態度進而塑造性格，最後性格會決定我們未來；另思維影響不只是未來也會影響組織的未來。最後為確保安全及有效率運作，每一個人都必須將專業精神發揮在工作中，以提升飛行技術及決策能力，進而確保整體飛航安全。
專題1-2：以「零失事率」為目標飛航安全文化之成功案例
   Bristow 集團自2007年以來，開始推出公司「零事故」之安全文化目標，使公司安全紀錄有所改善，無論在空中及地面上，飛安紀錄平均水準已經遠高於其他同業，而成為世界上最安全直升機運輸供應商，我們確實認為這是可以達成零事故之目標，明確從公司的每一個員工溝通合作，養成安全是每個員工之責任，我們經營所在20個國家均定期舉行安全方面研討會議，並獲得最新資訊或問題改善成果。
1、零失事率目標之含意：
◆領導者最主要有責任心。
◆將事情做對，例如對乘客或員工關懷也包含其家庭。
◆僅有零風險觀念之外無其他。
◆公司文化無論在哪裡都能維持最正確及最公平狀況。
2、「零失事率」安全文化執行：
◆公司價值影響最大以安全工作為首。
◆公司安全所能承諾就是要能確實執行並且完成它。
3、公司安全文化具有哪些功能？
◆防範所有事故意外事件發生。
◆可以避免發生人員傷亡。
◆若無責任感或無用心則損害整體環境。
◆安全範圍應考量全面性，包含飛地安全、人員健康與工作環境管理。
◆安全改善需要管理機制，以及靠全體人員配合執行。
◆應承擔所該付之責任。
4、公司安全文化態度的改變三階段：
 a.第一階段「如何改變」：
◆召開主官安全研討會。
◆資深人員管理。
◆每位人員均要參與，以蒐集安全資訊和俾掌握安全工作重點。
◆規劃所要轉換行為態度需實施說明解釋。
◆共同發展支持目標零失事，重點於需按會議所達成結果
 b.第二階段「如何深植」：
◆安全文化的評量。
◆持續灌輸零失事率目標。
◆「安全管理系統」（SMS）影片收視。
◆律定工作區域計畫及程序。
◆網路連線。
 c.第三段「如何維持」：
◆反覆教育訓練。
◆網站新資訊介紹。
◆線上報告與趨勢分析。
◆新風險評估工具使用。
◆公平文化形成。
◆安全管理系統(SMS)訓練。
5、創新技術裝備改善人員行為模式的方法
◆.飛航紀錄器（CVFDR、HFDM） 主要能監控每次飛行資料藉由資料數據發
現異常狀況
◆組員資源管理（CRM）。
◆人為因素探討（HF）。
小結：
「零失事」目標即為支持安全文化，最重要是安全態度深植至每位人員內心之中，並產生安全行為改變，而安全管理首先須具有危險認知，因為我們都圍繞於潛在危險甚至於危安事故中。因此安全文化是每一位成員責任，在任務執行時，都需要完成風險評估工作且具有專業技術，如此即易於行為改善。最後如何保證安全文化發展，則由個人支持延伸至相信他人以及團體之中，亦如大家庭般互相觀照與協助，也就是當他人發生問題時，重視每一個人的問題。因此建立「零失事安全文化」為全體人員共同一致的態度行為。
(二) 實際安全資訊應用議題：
專題2-1：大型航空器作業風險管理
   本篇主要探討在執行任務之前風險評估不足地方，以及執行過程中必須充分獲得問題改善，因此報告中特別強調風險管理目的能精準找出已存在問題徵候及評估後未能獲得安全品質為主要目的，使飛行訓練的潛在問題能獲得改善，因此使風險量測更具有其意義及提升安全裕度。
1、 徵候定義與介紹
  引用Precursor被定義為一些事情發生前有類似種類的狀況，有趣的是他們被當成先導指標Leading Indicators，我們或許熟悉三角形分層格式或金字塔以安全嚴重程度分級的樣式圖，某些Indicator Events可以由LOSA或FOQA取得。
2、 事故類別徵候原因
  (一) 有效控制狀況下撞擊地障（CFIT） 
◆未能於適當時機意識到需要或執行迷失進場操作。
    ◆由於進場操作不穩定，造成進場和落地階段失事。
    ◆缺乏進場階段既有標準作業程序（SOP），增加失事機率。
    ◆缺乏夜間、雨水及風切等情況下精確性進場訓練，而導致失事。
    ◆缺乏有效之資訊交換，增加進場和落地階段失事風險
    ◆缺乏對飛航駕駛員及飛機參數執行情況之監視，無法了解標準作業程 

序執行情況。
    ◆無法有效運用無線電高度表，導致進場和落地階段失事。
    ◆未能發揮（CRM）協調合作精神，影響進場及落地安全。
    ◆對機場週邊地形不熟悉，增加失事發生機率。
    ◆缺乏週期性訓練或忽略其時效性，增加失事發生機率。     

  (二) 跑道衝出（EX）區分起飛時衝出跑道與落地時衝出跑道徵候，其中落地
      時跑道衝出可區分為偏出跑道與衝出跑道二種。偏出跑道事故係指航空
      器在落地滾行過程偏向超出跑道範圍亦或是航空器於脫離跑道過程中偏
      向超出跑道或滑行道範圍
    1. 偏出跑道（Runway Excursions）係指航空器在落地滾行過程偏向超出跑
道範圍，亦或是航空器於脫離跑道過程中偏向超出跑道或滑行道範圍。
根據飛安基金會的研究，偏出跑道的發生通常包含下列因素所組成：
    ◆氣候因素：跑道條件、風切、側風、濕滑跑道等。
    ◆組員技術與決策因素：不正確側風落地技術、組員差異煞車不正當使用、 

      過高地空速下使用鼻輪轉向器及過高空速下脫離跑道。
    ◆系統因素：不對稱推力及非自動地差異煞車。 

  2. 衝出跑道（Runway Overruns）係指航空器在落地滾行過程超出落地跑道
末端邊界未能停止者。發生通常因素如后：
    ◆氣候因素：飛預期跑道條件、不精確的地面風向風速資訊及非預期地風
      切或尾風。
    ◆系統因素：水漂、防滑系統不正常及煞車踏板失效。
    ◆性能因素：不正確預算所需落地的跑道。
    ◆組員技術與決策：不穩定進場、落地過快、進場過高導致所需落地跑道
     過長、缺乏重飛決策擔保、延長帶平飄、地面減速板未有效與反作用力
     結合、帶推力觸地、未察覺地面減速板未伸展、煞車過晚或過晚接手自動
     煞車及觸地彈起或彈起後回覆不正確。
三、解決方式
  以傳統方式去訓練和資格考核是無法達到安全標準。如何降低飛航風險是最
  有效防止飛航事故發生的方法。「預防重於治療」避免事故最重要原則，因不
  安全的飛航環境而發生事故，往往造成重大的後果，而從過去飛航事故可以
  得知事故成因絕非僅有一項成因，各個層面都可能是飛航事故導因。
 (一)建立並溝通重飛免責政策。
 (二)在標準操作程序中具體納入重飛條件。
 (三)定義並強調一個穩定進場之重要性。
 (四)評估航務單位應確實運用及遵行SOP。
 (五)檢試航務單位對風雨、夜間及特殊情況操作之程序及訓練。
 (六)檢視對無線電高度表運用程序。
 (七)採用新科技發展之裝備降低CFIT。
 (八)駕駛員方面可在模擬機上加強突發事故的應變能力訓練。
專題2-2：加強線上稽核作業評估(LOSA)改善訓練安全。
  對於公司機關遭遇高風險作業確認行動失效和潛伏狀況是安全之中，最主要的地方分別為錯誤與威脅，因此威脅與疏失管理是最重要安全系統中的一部份。
對駕駛員而言，威脅是對狀況未能控制，可區分預期與非預期；不可控制的外部狀況，必須進行管理。疏失是組員的行為所造成之結果導致與組織條例或組員意圖或期望不同。本來應注意而未注意或刻意略過，且有立即性可能導致危險發生的狀況。
  LOSA的步驟由稽核準備、觀察階段、資料處理階段及回饋階段等4階段，稽核準備階段係由指導委員會，定義LOSA的目標、研究其他航空公司LOSA、訓練、LOSA觀察者、定義觀察數、制訂LOSA觀察表格、LOSA bulletin及Memo。Line Check有其缺點，評估駕駛員性能及熟練度，對失敗組員是種懲罰性方式。
◆ 飛航組員常犯的典型疏失如后：
· 技術性疏失－SOP、簡報、座艙規範、人工操控及程序呼叫不穩定進場
· 非技術性疏失－組員間溝通、非機組員溝通及其他組員溝通。
小結：
   線上安全稽核（LOSA）經過多年改善與發展，觀察數據可以提供訊息改善訓練系統、組員資源管理、熟練檢查程序及檢視SOP；資料經統計分析後，用於改進飛機設計、發展相關標準作業程序、訓練內容、安全管理及調查以全面提高安全操作水平減低技術性操作疏失發生；短期或限制時間內減少非技術性疏失發生原因，最主要困難是因為文化的問題由於威脅與過失是飛航駕駛員日常飛行中不可分割部分，飛航駕駛員必須對威脅與疏失進行有效管理，因此威脅與疏失管理是LOSA 的核心。
(三)技術發展議題
    主題3-1：失速回復程序訓練(Stall Recovery Procedures) 

     自從航空業發展以來駕駛員均須面對飛機失速問題，飛航安全是大家一致關切之課題，特別是一般消費大眾把飛航安全跟身家性命劃上等號，從世界民航的失事統計，可瞭解隨著科技的進步飛行失事率已大為減少，然而隨著航空運輸能量的大幅成長，飛行事故仍然持續增加，而且重大事故大多與失速有關，近年來也不斷發展藉由失速訓練以提醒駕駛員必須隨時面臨失速狀況。由2010年開始從事失事預防與訓練。
1.發生因素
 a.在許多飛行操作過程中隨時都可能發生。
 b.機翼調整未能正確配合飛機高度或空速。
 c.當攻角超過臨界值使機翼無法正常作用。
 d.進入失速將會使飛機操控性能降低。
2、飛行員面臨失速情境反應：
 a.飛行員有時會不斷增加操作量而超過飛機所需性能。
 b.當機頭突然向下，飛行員會推拉桿試圖控制機頭朝上。
 c.飛機失速進入無法控制狀況時，飛行員操控過量或不足
3、失速意外事故分析：
  統計調查發現：許多進場失速事件或事故發生時均有足夠高度去實施失速
  改正程序，另外當發生失速警告時，卻因為機組員執行錯誤失速改正程序
  而導致意外事故發生。 
4.失速訓練方式
 飛行組員訓練：依不同機型安排飛航組員接受該機種「進場失速」訓練，可由 航空公司訓練單位管制進度。
 (1)藉由推展失速改正要領訓練課程與檢查程序，使飛行人員實施「改正程序」
     訓練以能獲得最大效益。
 (2)訓練前應考量事項
     ◆訓練所需編制：
     ◆實施訓練科目區分：
     ◆考核與監督：
 (3)訓練所需設備：
   依據目前模擬機功能(全真飛行模擬、固定式及動力式)於訓練實施前完成裝
   備妥善並建立訓練參數。
a進場失速與全失速之改正程序相同：

◆面對失速警告要與執行動力失效時一樣。

◆改正程序相同。

◆執行改正程序必須先確認失速。
b.失速訓練目的：   


◆增加飛行人員對失速徵候判斷能力。

◆了解造成失速原因可以減低失速產生的威脅。

◆發現失速警告時應即刻完成處置準備。
  ◆了解飛機特性並適時執行失速改正程序。
c.失速時駕駛桿使用技巧：

◆適當辨識與避免失速技巧。

◆熟練執行改正程序所需組員資源分配技巧。

◆訓練組員面臨恐懼壓力。

◆訓練時模擬以實際情境為基礎。
d.訓練模式建立與標準
    ◆ 從各國飛機檢定評估結果列為各種失速操作依據。
    ◆ 減速調整與馬力配置須協調一致。
    ◆ 各種正確失速操作標準須根據高度做限制。
    ◆ 對操作精確性進行評估。
 e.飛行員所經歷失速
 (a)運用模擬機特性：

◆確保飛行模擬機可替代實際飛機訓練。

◆評估訓練裝備與實際裝備相同。

◆訓練時應盡量模擬實際狀況。

◆了解模擬機操作限制。
 (b)實際情境：

◆進入高度與預期環境一致。

◆起飛與進場失速在Flap未全放的情況。

◆高高度平飛失速。

◆落地外型失速。

◆自動駕駛與自動油門正常狀況。
(c)失速檢查標準：主要檢查目的在確認飛行員遭遇失速後能否立即判別失速
徵候。

◆識別失速方法。 


◆適當失速改正程序。 


◆強調改正程序時應能立即減低攻角並將飛機調整至安全狀態。 

 (d)教官訓練：

◆學科訓練。

◆飛機操控特性與高攻角現象介紹。

◆模擬時限制。 


◆恐懼防範訓練。   


◆介紹恐懼現象。
(e)駕駛員訓練：

◆學科訓練。

◆實際環境模擬。 


◆模擬失速動作：第一時間操控駕駛桿對抗失速傾向動作。

◆抑制產生驚恐過度反應。

◆精進操作訓練。

◆定期訓練。
(f)複訓

◆至少每三年複訓一次。

◆課目內容。

◆地面學科。 


◆實際操作技術。

◆失速改正程序與駕駛桿操作。

◆根據情境模擬（訓練飛行決策）。
 6.訓練的錯誤觀念：

◆進場失速訓練為一種編排操作限制與非真實情境。

◆失速訓練流程須按順序精確操作。

◆高度控制不確實而未能加強察覺能力。

◆飛機雖由駕駛桿調整空速，若未能相互配合則造成更嚴重事故。

◆改正程序強調使用最大推力以減少損失高度。

◆訓練時嘗試在機頭低時以最小量調整俯仰。

◆部分航空公司進場失速訓練等課程，僅列為定期通告。
小結：
1.失速(控)飛行視為重要課目，因此飛行員須了解並接受相關訓練。
2.失速警告系統與飛機操控系統相結合，可達到預防效果。
3.藉由飛安事件與意外事故資料以提供對失控實際狀況了解。
4.評估關鍵訓練方法更有效使失速事件獲得改善。
5.需減少或消除現存許多訓練流程上錯誤觀念。
6.飛行員若未落實訓練，則易造成的失速帶來威脅易及事故再次發生。
7.考核過程須著重於操作程序正確性。
8.失速科目操作過程需保持高度警覺為飛行安全重點。
主題3-2：依據安全性數據能了解飛航組員飛行訓練狀況
       ( Charles Hogeman,航空飛行員協會飛航安全主席)

  引用Norman ousins學者所述，有許多錯誤數據趨勢可當作改善修訂之依據，只是經常會受不同價值觀念困惑以及使用自身智力直接去瞭解。同時也指出對於實際問題能掌握清楚，則可以提出許多有效解決方式以符合它們所期望以及有能力找出有意義指導方針。
一、潛在訓練解決方案
· 線上為主的訓練方式
· 依據資格能力分階段訓練
· 強化模擬機情境狀況訓練
· 增加對感知的辨識力的技術訓練
· 評量教練/指導員訓練程序以及改進技術評量
二、安全評估數據來源
   包括飛行品質分析FOQA、飛航安全執行計畫ASAP、線上作業安全稽核
LOSA、對訓練數據的靈敏性由最後階段合格性程序AQP及特殊單一事件
數據。
三、數據資料對SMS影響
   經過安全評估或安全風險管理等方式，將獲得參數經分析後發現未能達到標準或有問題時，不能因單位執行時將評估數據以訂定較高標準，當發現有利害關係後將所發現問題就以”避重就輕”方式處理，因此可能造成數據資料評量失去真實意義與分析成效不彰。
小結:

  數據單一來源仍為可做為分析數據，透過線上學習和知識管理模式訓練數據分析能力，而訓練過程中培養具備”見解 ”能力去判斷是否數據顯示重要警訊問題。然而判定問題數據訊息，不僅必須探究發生原因，更應該進一步深入了解為何會發生。
(四) 飛行疲勞議題(Fighting Fatigue)

主題4-1：由FAA疲勞防範制定觀看如何解決現今疲勞問題
   飛行員處於疲勞狀態時會增加任務風險，所以應在飛行任務前確認任務人員疲勞形成條件以決定是否適合執行飛行任務。
一、過去疲勞研究介紹
  美國有關飛行疲勞的大型研究計畫開始於1980 年代，是由NASA 所屬Ames研究中心所進行的一系列研究，當時將這些研究統稱為「疲勞與時差計畫」（Fatigue/Jet Lag Program），在西元1991 年之後則將該計畫的後續系列研究稱為「疲勞對抗計畫」（Fatigue Countermeasures Program）。Ames 研究中心在這20幾年來陸續完成許多有關飛航組員疲勞系列的研究組員飛航操作因素（Crew Factors in Flight Operations）研究報告。
二、疲勞概述
 (一) 何謂疲勞？
「疲勞（Fatigue）」無統一定義。較一致的是，疲勞應係人類處於一種疲累
（tiredness）或想睡（sleepiness）的狀態，惟某些定義納入造成疲勞的原因；
某些則是納入疲勞之影響。
 (二) 疲勞發生原因
   ◆ 工作時處於疲勞狀態的直接因素如下：
· 睡眠/清醒相關因素：短期或長期睡眠不足、睡眠品質不佳、清醒時間 
    過長。例如，1999年6月AAL航空1420班機因為駕駛連續清醒31   

    小時，副駕駛在三天連續值班6小時飛行。
· 生理時鐘相關因素：工作或睡眠時間與生理時鐘不協調。
· 藥物/營養品影響：服用影響睡眠或工作時精神狀況之藥物/營養品。
· 工作環境：偏冷、偏熱、吵雜、昏暗之工作環境。
· 工作負荷：過高或過低之工作負荷。
· 心理壓力：班機延誤、準點要求、遭遇惡劣天氣等。
· 飲食因素：工作時已長時間未用餐，血糖濃度不足。
  ◆ 疲勞產生之間接因素如下：
· 組織因素：
      組織決定或影響員工之工作時間、休息時間、休息環境、待命時間、排
班、輪班、人員派遣、任務要求與環境、績效標準、疲勞管理機制等。
· 家庭/社會因素：
      維持家庭生活需求（如：孩童接送、新生兒照顧、生活用品採買）、家庭
有重要事件或活動發生、家庭睡眠環境不佳、親戚或友人之社交活動需
求、社會對非正常作業時間或24 小時作業之需求與接受度提高等。
· 個人因素：
      年齡、疾病（如：失眠症、嗜睡症、阻塞型睡眠呼吸中止）、健康狀況不
      佳或具影響睡眠之病痛、缺乏疲勞相關之知識或因應策略、時差或輪班
      工作調適能力差、缺乏運動、長時間通勤需求、個性、嗜好、習慣等。
 (三) 如何實施疲勞量測？
  ◆ 疲勞評估生物計量模式（bio-mathematical models）：生物計量模式可用來
評估/預測疲勞對人類行為表現之影響程度。依此理論發展許多不同疲勞
管理模式。
· 應用於FRMS，協助組織檢視人員班表之疲勞風險程作為評估是否提
        供人員適當休息機會之參考。
· FAID模式係加拿大運輸部建議使用之模式，該模式只要輸入班表，
        即可評估該班表給予人員有效睡眠機會之程度。
· CAS、SAFTE模式係美國國防部、運輸部、FAA與SAFE模式係英國
        民航局，考量之輸入變數、輸出變數及功能相對較完整。
  ◆ Flight Science依據SAFTE模式開發出兩套商用軟體FAST（Fatigue 
Avoidance Scheduling Tool )及FAST AVIATION 

     美國空軍1990年代因任務需求所開發，目前商用版本，未包含特殊之軍
     事任務功能。現階段美國國防部、運輸部、及FAA皆有在使用此軟體。
     FAST軟體功能為預測睡眠/清醒狀況及晝夜變化對人類績效表現水準之
     影響。
  ◆ FAA網站提供疲勞管理專頁：www.Mxfatigue.com 

· 線上疲勞教學介紹2小時
· 疲勞影帶教學20分鐘
· 網路疲勞評估軟體(FAST, Fatigue Risk Assessment Tool)
 (四) 疲勞影響一般與特殊表現，疲勞對飛行員行為表現有負面影響顯著增加：
· 降低警覺性與注意力、判斷與反應能力減弱、短期記憶變差、難以保
        持清醒、邏輯推理及空間定向能力變差、心智固化、狹管式思考及視
        覺功能降低等。
· 主要因素包含「失眠」、「持續清醒時間」、「晝夜節律」及「工時」，若
        各相關因素結合即稱為工作負荷。
三、近期執行研究與發展顯示具體模式?

（一）疲勞管理防範
· 疲勞教育及諮詢：提供疲勞相關之知識與因應技巧
· 排班：工作時間限制、休息時間保障、夜航減少飛時等。
· 是/否及多久實施訓練、內容及時數之適當性
· 是否考慮受訓對象之差異性：對疲勞相關知識之瞭解/工作時數/環境/任務類型
· 是否提供具體實用性之方法/工具
· 是否有考驗以確認訓練之有效性
· 任務風險評估：任務前人員疲勞主動提報
· 派遣相關作業準則中：要求簽派部門於駕駛員任務行程規劃完成後， 

須依據飛行時間值勤時間、休息時間、時差、起飛時段、落地時段、
起降次數、任務特性等因素評估任務之安全值；考慮減少夜航之飛行
時間；考慮增加組員。
 （二）疲勞風險管理系統（Fatigue Risk Management System,簡稱  FRMS ）
      為當前最有效且完整之疲勞管理制度。傳統之疲勞管理觀念係認為疲勞
      為員工個人之問題，應自行承擔主要之管理責任，故認為員工因疲勞致     

      而可能影響工作時，應主動提出；FRMS 之觀念係認為疲勞管理系員工
      與組織共同的責任，組織亦有責任主動去減少疲勞產生之任務風險，及
      主動掌握員工可能之疲勞狀態。
      目前國際民航組織（ICAO）已於2008年宣示規劃將FRMS（美國疲勞
      風險管理系統）納入第六號附約中，並於2009年8月成立FRMS工作
      小組，草擬FRMS相關技術文件，因此國際間對疲勞相關議題相當重視。
· 安全管理系統之架構：
     係加拿大運輸部所建議，包含五個層級的人員疲勞危害控管機制，各層級
     之內容簡述如下：
· 層級1（組織）：建立人員排班疲勞程度評估機制，評估人員有無足夠
     之睡眠機會。
· 層級2（個人）：建立適當的機制，掌握員工實際之睡眠狀況，並依據
     不同程度之睡眠狀況，提供管理者處置之準則或方式。
· 層級3（行為）：藉由員工填寫疲勞徵狀檢查表或/及員工主動報告機
     制之設計，掌握員工疲勞狀況，並找出疲勞可能之原因。
· 層級4（疏失）：建立適當機制有效找出員工因疲勞造成之疏失，及時
     改正，避免惡化至發生事故，並藉由改善工作環境、任務調整、及個
     人疲勞因應策略之教育訓練，減少疏失產生。
· 層級5（事故）：事件調查時，強化人員疲勞相關資料之蒐集與分析，
     並據以擬定改善策略。
 小結：
    人處於疲勞狀態時，雖增加任務風險，仍可能可安全有效地完成任務，因此了解疲勞成因及徵狀，與人員因疲勞而影響其於操作行為表現，並依據該等行為表現與事故發生之關係，睡眠相關指標手動計算之優點為可考量個人睡眠需求，缺點為個人生理時鐘估計與調適部分較難執行。對象自我評估、及疲勞評估軟體等，皆為可協助判斷是否處於疲勞狀態之方法，但疲勞評估軟體可彌補手動睡眠相關資料計算之缺點，惟其未能考量個人睡眠需求。以及可用來評估航空公司班表排訂之可能疲勞指數。然而疲勞風險管理系統仍在持續發展中，目前實際建置該系統之組織仍為少數， 仍頇持續觀察其發展與運作時可能遭遇之問題。 

(五)現今的挑戰議題(Current Challenges)

專題5-1:安全管理系統之運用
  一、安全管理系統（SMS）現況
  近年來安全管理系統（Safety Management System, SMS）建構為各國民航管
  理機關極力推廣與發展之目標。航空工業之安全管理工具必須不斷提升以滿 

  足需要。安全管理系統（SMS）以具結構化的系統來確認、描述、溝通、控
  制及排除並追縱風險，因而被形容為安全管理之屋頂（roof）或大傘
 （umbrella），使得組織現有之安全計畫更包羅萬象。因此安全管理系統（SMS）
  是以企業導向角度來看安全，它與所有管理系統一樣，提供了「目標設定」、 

 「計畫研擬」及「成效評估」的管理辦法，SMS從組織總體角度出發，將安
 全融入公司管理體系，成為公司文化一部分，進而成為全體員工思維之依據及 

 作事方法，現代安全管理已由被動方式轉變為主動，藉ATS安全管理程序(可 

 接受安全層級)、AMO品質評估系統、航空站（Aerodrome）安全管理系統及
 操作人員（Operator）飛行安全程序與事故預防等安全管理方向，使安全管理
 更為有效。
二、建構安全管系統（SMS）概念
2004 年12 月國際民用航空組織（International Civil Aviation Organization, 
ICAO）通過2005至2010 年之策略性目標，其中即包含「支持各國完成
SMS 的相關安全訓練工作」，至2005 年ICAO標準及建議條例（Standards 
And Recommended Practices, SARPs）己要求各國確立其安全計畫(Safety 
program），以使飛航營運能達到一個可接受的安全水準，此可接受安全水
準由各國自訂，而相關安全計畫及SMS的概念也己頒佈於第6、11 及14 條
附約中（Annex 6, 11, 14）。2006年3月頒布Doc.9859 SMM手冊。
三、安全管系統（SMS）目標與挑戰
· 目標
    主要為使飛航作業及品質評估系統真正達到簡單化，另改善相關指導手冊。
· 挑戰
· 國際民航組織（ICAO）「Safety Management Manual」手冊未完整。
· SMS與績效導向（performance-based）觀念更新問題。
· 品質管理系統所造成阻力。
· 工作場所安全困擾問題。
· 如何獲得SMS相關知識？
· 航空安全論壇（ASF）目的由企業彼此間分享。
· 安全管理系統課程目的能更深入了解。
· 安全管理系統研討會目的能遵從指導手冊。
四、建立安全管理系統（SMS）架構
    1.安全政策及目標
◆上位者之承諾（簽署承諾書）。
      ◆制定安全政策。
    2.安全性風險管理
      ◆建立風險管理機制。
    3.安全性評估
      ◆建立安全稽核制度（包含內部及外部稽核）。
      ◆失事及重大意外事件調查制度。
      ◆緊急事件反應機制（包含颱風、地震、失事等）。
    4.安全性提升
      ◆建立安全文化。
      ◆建立安全核心價值。
      ◆建立主動安全通報系統(鼓勵有工作人員對安全相關事件作出報告)。
      ◆建立訓練制度─各單位之訓練。
      ◆文件化。
五、安全管理系統（SMS）執行面注意事項：
◆重點為如何使安全管理計畫達到預期效果，確使執行成果與計畫需求
一致。此階段可藉人員訓練及召開相關檢討會議，管制執行效果與計
畫目標相結合。
◆安全檢討會議除針對所面臨之問題實施研討外，另須檢討先前安全建議事項之實際效能；若因時空轉換危安因子改變，則應轉換管制作法甚或取消原有限制以符實求。
◆安全管理訓練之規模與程度，將因組織任務內容而有所調整，其區分可從一般安全概念建立到安全專業人員訓練，其目的是讓相關人員了解單位安全管理系統、安全政策與目標、通報（回報）系統、安全風險、降低風險之措施、緊急應變程序與裝備及應有之安全警覺，訓練對象包含管理人員、工作小組成員乃至於承包商。
◆安全管理作業核心為人，安全工作業管人員不論擔任組織中任何職務必須讓組織中各項安全工作效能得以發揮。
◆事故安全管理人員應依專長遴選，並非所有人員均適任。
◆風險評估方法由原藉意外事件或事故調查程序（包括通報、安全學習
及安全檢討）而發掘相關危安及風險，以執行其風險評估與管理之消
極型，演變為藉由通報、稽核、分析、評測與安全檢討程序之專業型。
· 意外事件通報系統可概分強制性（Mandatory）、自願性 (Voluntary）
及保密性（Confidential）報告系統。
◆ 積極建立安全文化，安全文化包括工作態度和機場架構兩方面，因
此不容易被量度。一種良好安全文化尺度為「我們如何在現有環境中完成工作」，安全文化可能會很慢地成熟，但只要在管理階層支持下應能達成。
  六、將安全及風險管理理念及法規之遵守都融入政策研擬、程序制定及作業
      執行，經由横向協調與緃向領導以發揮組織效能
· 塑造優質安全文化。
· 人員訓練以專業勝任為導向。
· 工作執行以品質與效率為前題。
· 掌握人因特性，消弭人為疏失。
· 建立監控及評估系統，以掌握系統運作之風險與危害。
· 凝聚危機意識，建立預警系統及反應機制。
小結：
   民用航空界技術系統整合運用於SMS，長久以來已採用許多先進的作法及技術來增進飛行安全，將近年逐漸成熟之新科技、新方法，妥善的融入既有飛安管理系統中，發揮最大功效，應可達成佳化飛安管理系統之目標。如果能以系統化角度分析，探討航空公司在飛安管理系統上具體作法和成效，並適切運用國外飛航先進國家經驗，將可以收到良好效果，也不至於浪費許多寶貴資源，同時也可使飛安管理水準與世界共通標準一致。
專題5-2:安全資訊數據交換系統
 一、發展過程
    由1985年開始建構國際飛航安全資訊交換系統(IDEAS)，1990年研究有效控制下撞地障風險管理，直至2000年延續安全資訊傳遞分析資料交換，並於2005年由交換系統加強數據分析功能為航空安全資訊分析交流系統(CASIAS)最新為2010年發展全球安全資訊交換系統(GSIE)

1、 資料庫問題探究
自CAST、ECAST、GAIN及STEADES或許獲得某部份的成功，但是這些資料分析系統主要對於肇因了解，仍只利用失事等級的資料為基礎，很少結合意外事件、人因調查、稽核、飛航資料、氣象等進行分析，最大的問題在於如何filing，也就是如何將資料餵入適當的櫥櫃格式內，在不同櫃子內的資料通常是不相容的，一般來說去辨識Coding的計畫通常都不是連貫的，如安全報告架構依event分類混亂:調查報告調查發現通常依肇因分類(Reasons Model)；稽核報告通常依民航局IOSA 或ISO標準規範；人為因素分析常常應用獨有的如HFACS；飛航資料分析則是用SOP來架構，風險評估因此通常是單獨作業，造成分不清楚哪一項經常被評估的，哪一些是共通的風險。大部分的分析是基於人的評估，在故事中人是好的，但在資料和風險分析中人是壞的，大部分的分析基於失事調查報告的故事，資料只是當能佐證故事時被選用。但新的技術可能更糟，如FRMS是航空公司新的工具，來計算及預測疲勞水準，但風險水準和疲勞水準的關聯性仍是一種魔術black art，造成管理者不知如何將大量資料、分析工具與既存的風險關聯。包含計算風險及弱點、風險水準下驅動結構的分析、替代管理作為之評估與整合安全事項。
 三、新模式或系統其功能未必完善或合適
   疲勞管理系統FRMS數據評量可能需要花多年時間將數據樣本蒐集，然 而運用新模式開展出系統工具並未能將量測出疲勞層級，因而使疲勞問題未能實際解決而仍處於灰色地帶。所以過多工具系統或模式等均會增加現行資料分類或運用造成更複雜現象。另外特別值得注意為應以風險管理模式來影響數據，而未能以數據變化而調整風險管制措施。 

小結：
數據風險評估需要修正長久時間數據資料，建立適當Model並擷取過去30
   年所建立安全風險的了解，改變資料紀錄與分類現存資料庫所發掘風險問題支援新模式；但導致風險問題並非結果需要使用系統工具分析，而非使用人工推論以達成防制成效。
肆、心得與建議
一、心得
國際間近年來航空事業發展現況、失事及重大意外事件統計趨勢以及擬定防範機制，所包含層面極為廣泛，然而許多飛安組織（國際飛安基金會）及學者專家陸續提出深具參考價值預防措施與資訊系統防範，足以提供我國軍飛航安全政策擬定與飛安教育訓練之參考。
(一)疲勞問題亦是各先進國家研究重點。
 軍職飛行員疲勞問題與民航飛行員有極大的差異，軍職飛行員目前沒有跨時區長途飛行，但是必須在最短時間內操作戰術或戰鬥課目，受較高重力（G）值與不同環境壓力，且同時間的多工作負荷（multitasking）更易產生疲勞現象，而例行飛行訓練並無法讓組員免除疲勞影響。而疲勞會導致飛航組員警覺性降低、容易犯錯認知緩慢、記憶受干擾與容易錯覺趨向，使組員飛行操作表現有直接負面影響，且直接影響飛航安全。
1.透過法規規範，如飛航時間與執勤時間限制可能發生之疲勞問題，但與民航所規範有其差異性。民航公司執勤時間為飛航任務前待命時間，但軍職飛行員除飛行任務之外，仍需從事慕僚或行政業務，因此可能減少飛行前整備與休息時間。
因此國軍飛航時間與執勤時間律定與限制適切性，以做為現行飛行部隊戰備與訓練需求，才能符合戰力與安全同時兼顧。 

2.疲勞徵候警訊認知，飛航組員於任務訓練過程隨時提高警覺，留意疲勞的警訊，盡早知道本身是否已受疲勞影響，相對防範疲勞方式為先確認組員產生疲勞現象時立即採行防範措施，以避免疲勞狀況的產生，使組員保持飛行操作水準。除有賴於平時對飛航組員教育訓練之外，參考疲勞管理模式與評估系統必能提升疲勞風險管控成效。
(二)近年來安全管理系統(SMS)現已成為各國民航管理機關極力推廣 與發展的目標，其乃以企業導向之角度來看安全，進而成為全體同仁思維之依據及作事的方法，從組織總體角度出發，安全管理體系，包括政策面、作業面以及風險面三個面向相互形成交織，縝密安全管理機制(政策/風險、政策/作業、作業/風險)，其中又以風險管理為核心。相對於本軍「作業風險管理」即為風險與作業面接合，亦為安全管理重要構面之一，且在各督察業管單位監督推展下，已成功成為讓每位官兵均深刻了解風險管理意義與重要性。然而藉由對SMS執行要項「安全風險管理」、「安全政策與目標」、「安全保證」及「安全提升」可作為飛安政策擬定與風險管理作業之參考 

(1)安全政策與風險管理關係，當政策擬定須考量風險因素，藉由安全數據資料，包含各種飛航數據分析(如飛航操作品質保證系統,FOQA)、自願回報系統、安全調查安全稽核、作業監控計畫、趨勢分析、訓練時的回饋、意外事件的調查、官方監督與稽核(如民航局飛安公告等)及資訊交換系統等資料。妥善運用與保管安全管理資料(書面或以電子檔案)與機敏性資料 並定期修訂及提供足夠硬體裝備（如電腦等）與軟體技術支援及律定安全資料專業作業人員監控管制。機密性安全資料有良好的保護措施，有助於擬定政策計畫時了解資題提供風險預防使政策面與風險面縝密相接合。另外重視單位無論組織的大小如何、作業的複雜度情形，然而飛安管理SMS或風險管理能否成功，決定於組織決策高層承諾、投入的時間、資源與注意力等，並能真正的將安全管理策略運作更為有效。
(2)政策與作業層面關係，著重於安全目標達成情形，藉由安全督察或監督方式發掘組織作業危害因素與驗證政策執行成效，若未能達到安全目標時則需檢視單位執行能力狀況，例如人力、裝備或財務方面資源等。若事先掌握並提出適時協助即可大幅改善此問題。因此讓我們了解單一安全策略實施於所有單位或部門，將影響各單位較不易達成設定安全目標。
 (3)安全管理機制提昇－著重於教育訓練與安全文化培養。組織應重視飛行安 

全教育訓練、透過參加安全活動、安全教育班隊及安全研討會的模式來增進安全然而安全文化難以具體衡量其優劣，主要因牽涉到個人心態上以及組織型態與特色不同，但勿以失事和意外案件的多寡，當做是惟一的衡量指標。因此鼓勵單位推行主動的回報機制，並採不處分制度，才能確實有效防範潛在危安因子發生，此值得本軍在飛安管理政策擬定參考。
(三)建立「專業精神」安全思維，以提升飛航技術與決策能力，並降低飛航作業
風險，進而確保整體飛航安全。例如提倡專業精神的文化，促使團隊工作表現極至，此安全思維必定影響對任何一個環節都有相當程度的關聯性。因此專業精神不需要用法規去律定就能達到我們所需要的專業精神與文化，也就是把事情做對之文化。因為航空業不容許有任何錯誤，因為期待「做對的事」，無論是否有人在監督或考核，你都需要秉持同樣「專業精神」來正確的操控飛機。另外影響專業水準高低為有些人員生活過於安逸，當一切事情太順利時反而失去警覺與積極，應注意一點為自滿現象，想要擁有優良之安全紀錄，則須不斷努力嘗試來提升安全標準，才能達到自我所設定之安全水平，亦能成為單位更易達成和遵循之標準，而並非將標準制定後而不易達成。
二、建議：
(一) 積極參與國際會議增進飛安資訊交流機會，可使本軍飛安政策及教育訓練與國際接軌。本軍司令部督察室如能參與該組織，並派員參加會議研討，將有助於掌握全球飛安新知，增進飛安專業能力，並藉由會議中獲取最新飛安資訊；另與國際飛安專業機構建立互動關係，有利於了解現今飛安改進與精進作為，可供本軍飛安政策訂定參考運用，因此建議鈞部維持編列相關經費，派員參加有相關飛安會議或專業課程訓練，更有利於提升飛航安全成效。
(二) 國軍飛航適飛評估系統中人員生理因素，目前採被評估者自填，主觀顧慮較多較趨向於被動防險機制。可參考國際間疲勞風險評估採用生物計量模式開發出FAST軟體，以檢視其人員班表之疲勞風險程度，做為評估是否提供人員足夠適當休息機會。增近疲勞風險評估完整性，除可協助組織或個人改善疲勞問題降低危安發生及進行事件調查作業時協助判斷組員疲勞狀況之依據。
(三) 強化飛安資訊系統，建置資料庫強化蒐集分析能力，將鈞部所頒定飛安公告或定期蒐集分析國內外相關飛機失事案例資料，將可提供全員風險評估與教育訓練之參考。
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