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壹、行程摘要
1、 101.6.10-11台北-美國(行程)

2、 101.6.12-14 2012 US/Europe International Aviation Safety Conference -主題會議及工作研討
3、 101.6.15-16美國-台北 (行程)
貳、會議參與單位及議程

1、 會議參與單位：

本次會議由美國聯邦航空總署（Federal Aviation Administration, FAA）主管飛航安全的副署長(Associate Administrator, Aviation Safety) Ms. Peggy Gilligan及歐盟European Aviation Safety Agency (EASA)執行長官(Executive Director) Mr. Patrick GOUDOU共同主持，EASA及FAA許多重要主管均出席。會議參加人員超過300位以上，來自全球各國，鄰近國家如日本、新加坡、印尼、馬來西亞均有派員參加。與會各國代表的姓名及連絡方式如附件。
2、 議程摘要：
美國FAA與歐盟EASA是當今最重要的二個民航主管機關，二者為提升飛航安全各自都發展飛安監理制度，因各國都有其特殊需求，法規與標準難免有相異之處。若各國不同的規定越多，業者要達成各國要求所要付出的努力就越多，因此FAA與EASA每年共同舉辦航空安全會議，致力於尋求雙方共識、探討現階段之航空議題，並為逐漸浮現或發展中值得關切的議題做準備，以做為世界各國民航主管機關與航空產業分享並提供意見之平台。
今年會議在美國俄亥俄州的克里夫蘭市舉開，議程如往年安排為三天，但進行方式增加口頭會談討論，減少簡報方式的主題演講，議程如後：
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參、議程內容摘要說明 

1、 概述

美國FAA與歐盟EASA是當今最重要的二個民航主管機關，二者為提升飛航安全各自都發展飛安監理制度，建立法規與標準。法規與標準在建立時會互相參考，所以架構大綱頗為相似，但因各國都有特殊需求，難免有相異之處。然而航空是跨國事業，若不同國家的規定差異越多，業者要達成各國要求所要付出的努力就越多，因此FAA與EASA前身的JAA (Joint Aviation Authorities)每年召開調和會議(FAA/JAA Harmonization Conference)，邀請雙方主管機關人員、其他國家民航主管機關人員、以及業界人士共同研討飛安等議題，致力於尋求雙方共識。JAA轉型為EASA後，仍每年與FAA共同舉辦航空安全會議，除延續過去調和會議的共同努力外，主要為探討現階段的航空議題，並為逐漸浮現或發展中值得關切的議題做準備，以做為世界各國民航主管機關與航空產業分享並提供意見之平台。航空安全會議中FAA及EASA均以其簽署雙邊航空安全協定為基礎立場與各國民航主管交流，並於會議中報告EASA、FAA等主管機關之組織和法規異動及發展重點等，與各國民航局及與會業者分享。

2、 第一天會議：

會議首先由地主國FAA 飛航標準組負責國際事務的Mr. John Barbagallo (Manager, International Programs and Policy Division, Flight Standards Service, FAA)宣布會議開始，隨後由FAA副署長Ms. Peggy Gilligan、歐盟委員會空運主管Mr. Matthew Baldwin (Director of Air Transport, European Commission)、EASA 執行長官 Mr. Patrick GOUDOU致詞歡迎。接著就由Patrick GOUDOU先生與Peggy Gilligan女士做EASA及FAA最新之法規及組織變動報告。
(1) Update on EASA：
這一年來EASA致力推動安全管理系統(Safety Management System, SMS)，並指出European Aviation Safety Plan 2012-2015已經完成，其中包括去年各國報告的摘要說明，並公布2012-2015將實施的各項計畫。
安全管理系統最重要的基礎之一是安全通報。歐洲國家使用IORS (The Internal Occurrence Reporting System)，作為EASA用來收集與處理所有安全相關事件通報的系統。IORS使用ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems) 格式的資料庫，並利用相關作業程序及工具來處理通報給EASA的事件。目前IORS已經在運作，每週約有70件通報事件。
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(2) Update on FAA：
FAA說明目前正努力的工作有BAA (Bilateral Airworthiness Agreement)的更新、歐洲維修廠的檢定、維修廠檢查員的訓練；法規的修訂重點有FAA及EASA之間的航空器產品型別認可檢定(Validation of Type Certificate, VTC)與補充型別檢定證認可(Validation of Supplemental Type Certificate, VSTC)；安全管理系統方面的重點放在跑道入侵(runway incursion)防制計畫、安全資料通報系統的保護、運用安全資料以降低所需資源；其他重要專案有持續推動以衛星為主的NextGen航管系統取代地面設備為主的傳統航管系統、酒測及藥物測驗之規定及無人載具對安全與航管的影響評估。

(3) Plenary Session A: The Tangible Economic Benefit of Safety Collaboration: Harmonization = Substantial Savings
本議題是從法規調和所獲致的可觀節省，談安全合作的實質經濟效應。討論是由FAA主管國際事務的Ms. Carey Fagan女士主持，參與討論的有FAA標準組組長Mr. John Allen、國際航電協會(RTCA)會長Ms. Margaret Jenny、EASA主管國際合作的Mr. Thaddée Sulocki、波音公司主管商業部門運輸政策的Mr. David Traynham。
全世界的航空運輸法規的目標都是維持飛航安全，但是該怎麼規定卻是各國不盡相同。例如適航標準各國架構大致相同，但是各國因地理、氣候或其他原因，會有各國的特殊要求，當航空器的設計國、製造國與使用國不同時，航空器設計必須通過種種不同法規，航空器出口要接受不同國家檢查。因為只有少數幾國可從事航空器設計製造，這種跨國驗證是常有的情形，也造成許多不便和時間與金錢的浪費。
若是不同國家之間能在不涉及行政作業的技術法規調和，法規、標準的差距縮小，航空產品驗證、檢查的重複性減少，業界經濟上的負擔也可以得到紓解。
參與討論的各國政府與業界代表從法規層面、安全文化層面討論，一致認同法規調和可減少重複的工作確有必要，藉由知識及資訊的分享可加速學習過程，減少學習成本。最後波音的David Traynham也以Aviation Working Group的身分說明，在適航檢查、進出口的維修檢查、改裝認可、零組件的重新驗證等方面會因法規差異及重複執行而造成不必要的浪費，他並提出粗估的數字，20年間因各國法規要求不同而產生的費用超過美金70億元。若是技術法規調和的目標達成，航空產品驗證、檢查的重複性減少，省下的金額相當可觀。
[image: image12.emf]
(4) Panel 1: U.S. - EU Agreement (Annex 1)
本議題由政府及業者兩個角度討論實施美國與歐盟雙邊協定第一號附約的進展與改進方案。討論是由EASA主管驗證事務的Mr. Frédéric Copigneaux主持，參與討論的有FAA適航驗證組主管國際事務政策的Mr. Chris Carter、Aeronautical Repair Station Association (ARSA)的Managing Director and General Counsel, Mr. Marshall Filler、波音公司主管歐洲驗證部門的Mr. Adrie Kraan、空中巴士公司負責涉外事務、法規及合作案的Mr. Claude Schmitt、EASA主管被核准組織的Mr. Wilfried Schulze。
美國與歐盟雙邊協定第一號附約是適航與環保驗證，內容是在規範雙方審查航空產品的適航、持續適航性、噪音、燃油與廢氣排放時，如何互相接受對方已經做成的符合性判定、核准及驗證文件，另外也提供雙方如何在這些議題上進行技術上的合作。為執行這個附約，美國與歐盟共同組成一個驗證監督委員會(Certification Oversight Board)，並制定實施程序。在設計核准方面，雙方接受的設計僅限位於對方領土內之設計、設計變更與修理設計；雙方同意在認可過程中，影響設計而與操作有關之資料應提供對方；在可行的情況下，雙方可以聯合驗證方式進行驗證工作，特別是產品的零組件在對方管轄公司設計時，更適合使用聯合驗證方式進行。
(5) Panel 3: Electronic Data Exchange
本議題探討電子資料的交換與傳遞中可能衍生的各種問題，由EASA主管法務事務的Mr. Fredrik Kampfe主持討論。參與討論的有EASA主管驗證事務的Mr. Frédéric Copigneaux、達梭公司負責驗證的Mr. Gilles Garrouste、FAA適航驗證組主管工程部門的Mr. Dave Hempe、Aircraft Electronics Association (AIA)的Vice President, Government and Industry Affairs, Mr. Ric Peri、加拿大民航局主管適航驗證的Mr. David Turnbull。
此議題所討論的電子資料是指因法規要求而由設計單位所產生，用來確保持續適航及法規符合性的各種文件，包括設計資訊、藍圖、符合性證明文件、手冊、後續適航指導文件。電子資料的交換與傳遞有關的單位包括設計單位本身、判定法規符合性與持續適航性的驗證主管機關、認可主管機關，使用單位、維修單位、修理單位、訓練單位、以及監理這些單位的主管機關。
進入資訊時代後，資料電子化或無紙化已經成為趨勢，然而資料電子化後，法規要求並無改變，但因為有些資料不再以紙張列印，必須使用軟體來閱讀這些資料，而軟體不斷更新、改變，如何確保這些資料在航空產品的生命週期間隨時可被讀取，且不會被改變？ 
達梭公司與大家分享資料電子化的經驗：法規符合性驗證文件以具有電子簽章功能的集中式資料庫保存、並開放給驗證及認可主管機關使用；設計資料現在是三度空間的數位化電子資料而不再以藍圖呈現，僅供主管機關在實地閱讀，不提供遠端使用，核准文件則以國際通用的格式存檔；手冊與後續適航指導文件的核准是和其他驗證文件一樣，都是以集中式資料庫管理，核准後以網路通道提供給相關單位，但是仍提供紙本訂閱之服務；EASA以管理DOA的方式稽核達梭公司的程序及各種工具，並由EASA驗證小組檢查，監督方式與其他DOA一致。美國也在雙邊協議架構下，接受EASA的檢查結果，FAA另於達梭申請FAA STC的機會完成對達梭公司的程序及各種工具的檢查。

3、 第二天會議：

(1) Global Strategic Vision - Advancing International Collaboration and the Development of Partnerships for Safety
本議題由加強國際合作與發展飛安夥伴關係探討全球策略願景，主持討論的是FAA的Ms. Peggy Gilligan。參與討論的有加拿大民航局主管國際作業的Ms. Shelley Chambers、FAA主管失事調查與預防的Mr. Tony Fazio、EASA主管法制作業的Mr. Jules Kneepkens、新加坡民航局主管適航的Mr. Kan Han Tan、亞太地區航空公司聯盟(Association of Asia Pacific Airlines, AAPA) 主管政府與工業界事務的 Martin Eran。
過去十多年以來，在世界各國政府與業者的齊心努力下，許多為提升飛安而推動的國際合作，例如國際民航組織(ICAO)推動的SMS、各種Commercial Aviation Safety Team (CAST)、International Helicopter Safety Team (IHST)、等作為，透過資料蒐集、分析及分享，成效已經逐漸明顯，下圖為2001年至2010年的十年飛安統計。數字顯示，這十年期間全世界重量在60000磅以上的民航機平均失事率降至每百萬架次只有一件失事，這是有史以來最好的紀錄。值得注意的是亞洲的飛安紀錄也隨著美加、歐洲，進步到每百萬架次失事次數在一件以下。
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目前仍需努力的課題有彼此信任的建立、語言隔閡的突破、政治因素的排除、財務風險管控、根據獲取數據做成正確決定、處理媒體問題等。而對策為建立資源分配的優先順序；對政治人物、媒體、一般大眾的教育；多運用業界的能量；使用新科技處理數據的使用及分享。
(2) Keynote Speaker：

本次會議之Keynote Speaker是由 Mr. Bill Ayer (Chairman, Alaska Air Group)以阿拉斯加航空過去的經驗為例，做專題報告。
阿拉斯加航空於1932年成立，最初從美國阿拉斯加州發跡，一方面做阿拉斯加和美國本土之間的運輸工具，另一方面則是阿拉斯加境內城市間的主要交通工具。雖然受限於阿拉斯加長年氣候寒冷且地形險惡，阿拉斯加航空卻是美國航空公司中經營最成功的公司之一。以載客數而言，它從過去全美第28大航空公司進步到現在全美第7大航空公司，其實它並沒有超越任何一家航空公司，但是以前的前27名的航空公司在過去幾十年間有21家倒閉或被併購而消失，使阿拉斯加航空的排名不停向前走。阿拉斯加航空在過去幾十年沒有過度擴張，Mr. Bill Ayer分享了一些在公司經營策略上有幾個值得參考的地方。
此外因為阿拉斯加航空在阿拉斯加的幾個機場受到天候及地形的限制極大，所以阿拉斯加航空願意嚐試新技術來改善營運，而成為全世界第一個使用Required Navigation Performance (RNP)進場程序的航空公司。如今阿拉斯加航空總部設在西雅圖，也積極參與FAA NextGen計畫，尋求更有效率的營運方式。
(3) Panel 5: ICA Harmonization and Additional Maintenance Issues
本議題探討後續適航指導文件調和與其他維修議題，由FAA運輸類飛機驗證部門代理經理Mr. Mike Kaszycki主持討論。參與討論的有EASA主管後續適航的Mr. Juan Anton、普通航空製造協會的維修與工程副總經理Mr. Walter Desrosier (Vice President, Maintenance & Engineering, General Aviation Manufacturers Association, GAMA)、航空供應商協會主管法務的Mr. Jason Dickstein (General Counsel, Aviation Suppliers Association)、EASA主管後續適航指導文件及維修訓練檢定的Mr. Markus Janischowsky、FAA主管工程程序的Ms. Karen Lucke、加拿大民航局主管運作適航的Mr. Jeff Phipps。
所謂後續適航指導文件(Instructions for Continued Airworthiness, ICA)是指經驗證符合法規要求，必須由設計核准持有者(Design Approval Holder)備妥供使用者使用，且使用者必須遵守，以確保航空器持續維持適航的文件。但是哪些文件可算是後續適航指導文件？它們該如何核准？誰應得到這些文件？何時應得到這些文件？如何使用、修訂這些文件？另一些所謂額外維修資訊(Additional Maintenance Information, AMI)也是維修時有用的資訊，但不被列為必要文件。這類文件不是後續適航指導文件，但使用者往往不做區分，都當作維修文件使用。我們不可將安全與商業混為一談。因為航空產品間的差異及新技術不斷推出，標準化的解釋還是充滿困難。

為處理此問題，EASA於2009年成立 Task MDM.056，與FAA及加拿大民航局合作處理後續適航指導文件調和的問題。到2011年大家同意此議題範圍過大，所以將此議題分為若干個子題，有共同關係的項目放入EASA/FAA/TCCA的調和議題處理，沒有共同關係的項目則由各國主管機關各自處理。後續則又以兩階段進行，第一階段先分析共同關係的領域，找出其中議題、分出其中優先次序；第二階段再依第一階段的結果，執行細部任務。

(4) Panel 7: Safety Continuum in Aircraft Standards
本議題探討如何由制定適當的航空器標準來延續安全，主持討論的是FAA主管適航驗證的Ms. Dorenda Baker。參與討論的有普通航空製造協會主管維修與工程的Mr. Greg Bowles (Director, Maintenance & Engineering, General Aviation Manufacturers Association, GAMA)、飛航安全顧問Mr. Tony Broderick、FAA主管小型飛機驗證的Mr. Earl Lawrence、EASA主管航空產品部門的Mr. Alain Leroy 、加拿大民航局主管適航驗證的Mr. David Turnbull、美國國家運輸安全委員會(NTSB)的Mr. Earl Weener。
適航標準是為了使航空器達到最低安全水準而制定，並會因為新科技的使用、空難、事件的教訓或對適航相關議題的新了解而增修訂。藉由適航標準的制定，航空器越來越安全可靠，如今航空運輸已經是最安全的交通方式之一，近年來所發生的空難或意外事件中，因為航空器設計問題所致的次數遠低於其他原因就是一個明證。大型運輸類飛機因為搭載眾多乘客或貨物，對安全需求較高原是無可厚非，但是小型飛機或直昇機是否也要如此嚴格要求？
以美國為例，自1980年以來，航空公司飛行哩數逐年增加，可是普通航空飛機的飛行時數卻每年減少，而1990年到2010年的20年期間，活動中的私人駕駛員更從30萬人減到不足20萬人。為何如此？美國註冊的大約23萬5千架民用航空器中，以活塞式發動機為動力的飛機約有16萬3千架，佔了超過69% (航空公司的飛機只有大約7850架，只佔3.3%)，小型新飛機價錢低廉是從前受到歡迎的重要因素。不過從1980年以後以活塞式發動機為動力的飛機製造數量銳減，新設計的活塞式發動機驅動飛機不但是寥寥無幾，價錢更是大增。法規要求增加雖然提高了安全裕度，但是同時提高新設計飛機的難度，也使適航驗證的費用增加。例如在1994年至1996年期間，FAR PART 23約有800項大大小小的法規變更，這些法規變更反映了較複雜飛機因採用新科技而需要的新增規定，但卻同時增加了簡單飛機的適航驗證成本。

有沒有可能降低這樣的成本？會議中各方提出普通航空的失事統計研究，其中Controlled flight into terrain (CFIT)是普通航空飛機失事的第二大原因，若能裝衛星導航系統，其中不少意外都可避免。一個驗證過的衛星導航系統動輒超過1萬美元，而未經驗證的一般手持式GPS裝置只要800美元。雖然法規要求驗證，但是簡單的活塞式發動機驅動飛機是否可以使用一般手持式GPS裝置來提升飛安？或許期間有值得討論的空間。此外尚有許多提升飛安的裝置也有類似必須在安全與費用之間拿捏的情況。安全及法規的要求與所需費用如何取得平衡，政府主管機關與業者在會中以不同立場各自提出見解。
4、 第三天會議：

(1) Plenary Session C: The Unexpected Occurrence: When Contingency Plans are Not Enough
本議題探討不可預期的災害發生時的應變措施。由EASA主管策略安全與安全分析的Mr. John Vincent主持討論。參與討論的有IATA主管運作、安全與基礎建設的Mr. Jens Bjarnason、FAA的Assistant Chief Counsel for Regulations Ms. Rebecca MacPherson、EASA的安全分析部門經理Mr. Reinhard Menzel、歐盟委員會的政策官員Mr. Peter Sorensen、土耳其民航局主管維修與適航的副局長Mr. Haydar Yalcin。
在環境變遷下，各種自然災害比從前更常以超乎預期的規模或形式發生，原來的應變措施往往不足以處理。例如近年發生的冰島火山爆發影響全歐洲的航空運輸、颶風卡崔納(Katrina)對美國造成的重大災難，都因規模過大，事先不可能有足夠的準備。然而如何使主事者在做決定時有充分資訊可做成正確決定，需要良好的通報及分析系統，這一切工作還是需要事先的準備才能達成。
事實上這一類的預防措施已經在進行，例如目前衛星導航技術雖然進步，但是考慮太陽風暴可能干擾通訊等問題，地面助導航仍被保留使用。又如進入2000年時，全世界因應Y2K所做的準備極大，不過事後看來又沒有當初所擔憂的那麼嚴重，於是不免被檢討當時是否反應過度。

進行中的NextGen系統採用先進數位技術有許多優點，然而是否容易在發生災害時失效？其他人為問題像是網路駭客、病毒、甚至來自外國政府的網路攻擊，都讓規劃緊急應變計畫的考慮方向更廣泛。
(2) Plenary Session D: Industry Forum: The Profile of the Aviation Professional
本議題為業界議題，探討航空業界人力資源的問題。由航太工業協會負責人力資源的Ms. Susan Lavrakas主持討論。參與討論的有GE公司負責安全與驗證的Mr. Dave Chapel、EASA主管專業訓練的Mr. Sandro Fabbrini、波音公司負責飛航安全與工程職務的副總經理Mr. Dan Mooney 、俄亥俄州立大學工學院航空研究中心的Mr. James Oppermann、FAA主管旋翼機適航驗證的Ms. Kim Smith。
根據去(2011)年的統計資料(如下圖所示)，航空相關人力的年齡分布多集中在40-60歲，航空業從業人員平均年齡高於一般行業，並且這是產、官、學、研各方面的共同現象。如今退休潮將至，經驗傳承問題也即將浮現。
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要到何處去尋找人才來傳承航空業的經驗呢？學校當然是培養人才的地方。俄亥俄州立大學表示每年畢業生已經幾乎全部就業，其他學校情況應該也類似，即使如此，人力資源的數量和素質仍是不夠。業界需要和學校互相配合，業界協助學校提供專業師資、課程課綱，以便培養業界真正需要的人才，並藉由提供實習機會、研究課題發掘可用的人員；學校提供業界進修管道、培養航空業所需人力，做為航空業人力資源的後盾。此外大環境中，學生選擇航太相關科系的意願不高，除未來待遇誘因不足外，學生本身對數學及科學的能力不夠也是原因。
肆、綜合建議：

1、 本次會議完成後，宣布明年2013年6月將輪由EASA舉辦，地點在法國巴黎。此會議主要雖為美國與歐洲國家之法規協調會議，但也提供其他國家訊息溝通的平台，我國因外交處境困難，一般外交管道無法接觸，所以能有此平台得以接觸其他國家之民航主管以及相同專業之人員，實質上可交換分享專業資訊及面臨之問題，在層次上也可建立於航空安全雙邊協議之關係。故我國應持續派代表參加，以建立國際之友好關係。

2、 本次會議進行方式增加口頭會談討論，減少簡報方式的主題演講。這種方式可讓不同領域的意見想法有更流暢的溝通，遇到台下人員有問題時，也立即可以得到政府與業者的回覆。但是缺點是容易因漏聽或誤聽而不清楚討論內容。因此建議指派多位人員參加會議，以獲取更大效益。
3、 雖然仍有更多的應用領域尚待各方的努力，資料電子化是未來的趨勢。我國應及早研究、規劃以因應將來無紙化之後的各種問題。

4、 過去十多年以來，在世界各國政府與業者的齊心努力下，許多為提升飛安而推動的國際合作，透過資料蒐集、分析及分享，成效已經逐漸明顯。2001年至2010年的十年飛安統計顯示，這十年期間全世界重量在60000磅以上的民航機平均失事率降至每百萬架次只有一件失事，亞洲國家的飛安紀錄也隨著美加、歐洲國家，進步到每百萬架次失事次數在一件以下。我國受限於外交，資料的蒐集、分析及分享等與其他國家的國際合作仍有限制，所以任何一個國際合作的機會都應珍惜。
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