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內容摘要：
   南加州飛安學院（South California Safety Institute）位於新墨西哥州阿柏克基市，其教學特色在於運用區內空軍基地的失事殘骸實驗室提供學員實習之用，該實驗室，有許多飛機失事殘骸在此做現場重建，且是目前世界上最大的飛機殘骸實驗室，該學院之授課教師大多具有豐富的調查經驗與專業知識，但以軍方背景的人員佔多數；參訓學員則是來自各個不同的國家、地區，藉由課程議提之討論促進專業之交流並達成合作關係的延伸。

本次訓練共計四週，參與三項課程訓練：1.航空器失事調查2.失事調查的人為因素3失事調查管理。參訓學員除我國外，尚有來自美國、加拿大、德國、比利時、土耳其、肯亞、新加坡、韓國、阿拉伯聯合大公國等多國家，隨著課程的不同學生人數也有所變動。四週的訓練課程相當緊湊，有時星期六亦需至實驗室實習。此次三項課程中第一堂航空器失事調查(為期兩週)算是失事調查全貌簡介，其中包括失事/重大意外事件之定義、調查人員之裝備、調查技術、報告撰寫等，能提供失事調查一整體概念，應為新進調查人員之入門課程，至於其它課成如人為因素、調查管理、發動機等則應視調查人員之專長、背景及擔任之工作而選擇適當之課程作深入之研究。
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第一章 訓練課程簡介

南加州飛安學院的英文全名是South California Safety Institute (SCSI)，是專司航空器飛航安全管理與失事調查訓練方面的機構。

其講師大都具備軍方及民航等之經驗，基於上述背景與經驗基礎，SCSI更網羅了學術界、航空領域專家從事理論教學與失事現場調查等訓練工作。同時，該學院在新墨西哥州阿柏克基市郊的空軍基地內，有與空軍共同使用的失事殘骸實驗室(Crash Site)，提供學習之用。
本次本會派出工程師王士嘉、劉震苑等二人參與南加州飛安學院的三項課程，課程名稱-如下述：

1. 航空器失事調查(Aircraft Accident Investigation)。

2. 失事調查的人為因素(Human Factors for Accident Investigators)。

3. 失事調查的管理( Investigation Management)。

 上課地點在南加州飛安學院。學生除我國外，尚有來自美國、加

拿大、德國、韓國、土耳其、新加坡、肯亞、阿拉伯聯合大公國、荷蘭、比利時等不同國家，依課程的不同選修的學生也有所不同。

訓練課程由年8月20日至同年9月14日結訓。
第二章 航空器失事調查
本課程是由航空器失事調查、技術、攝影、航太醫學及人為因素與失事調查等五項議題所組成，分別由專業講師教授，並至空軍基地飛機殘骸實室實地實習。

一、航空器失事調查

授課教師：

Mr. Gary R. Morphew：

Mr. Morphew是SCSI的專案經理，曾為美國空軍飛行軍官，建置、發展多項安全計畫方案，以及督導失事調查。Gary是一位很有經驗的失事調查官及「人為因素」顧問；同時他教授失事調查、人為疏失與失事之肇因、組織行為、環境保護、CRM以及基礎電腦等訓練課程，而且也參與許多國際間相關組織之活動。
課程內容簡述：

1. 失事調查的目的：是為預防止失事事件之發生。
芝加哥國際民用航空公約之第十三號附約的論點：

 失事及重大意外事件調查之目的在於「預防失事及重大意

外事件之再發生」。 

2. 失事調查原則：

I+A+C+R=P

I

Investigation失事調查

A

+Analysis分析

C

+Conclusions結論

R

+Recommendations建議

P

Prevention預防

3.失事調查及預防之步驟：

(1)事前準備(2)現場調查(3)分析(4)結論(5)失事終結報告(6)改善建議之執行情況與評估。

4.失事調查應由何處著手(開始)：

(1)失事殘骸中什麼東西不見了。

(2)失事殘骸中多了些什麼額外的東西。

(3)以及該航空器最後一次性能維修資料。

5.失事理論(Mishap Theory)：The Critical Interface

又稱為6M理論是由以下六項因素所組成：

其中前五項因子相互關連產生影響介面，而最後一項也就是

錢、預算決定計劃之成敗。

(1)任務(Mission)

(2)人(Man)

(3)媒介(Medium)

(4)機器(Machine)

(5)管理(Management)

(6)錢(Money)

6.失事調查的準備：

(1)調查小組成員之選定

a.界定專業範圍：識別此失事事件牽涉之專業領域為何(如

人為因素、機械故障、天氣等)。

b.訓練：調查小組成員共識之建立。

c.現場部署：失事現場人員之工作分配。

d.完成調查：工作的圓滿達成是所有小組成員及各支援系

統合作而成。

(2)Go Kit的準備

a.調查員依失事狀況準備個人及調查所需之裝備(如帽子、

手套、相機、手電筒、定位器、電腦等)。

b.事先了解調查現場是否有危險：如失火、爆炸、放射性物
質或毒品等充斥現場。

c.調查人員自身安全保護之認知：如危險品之控制及個人防

護裝備之齊全。

d.失事航空器相關資料之收集：如飛機結構、製造廠商及各

相關手冊等。

e.調查員的心理準備：面對罹難者遺體、家屬、生還者等之

心理建設。

7.失事調查：

(1) 失事搶救：

a. 消防

b.生還者搶救

c.醫療照顧

d.罹難者遺體停放服務

e.災難控制

f.地方政府支援

(2)失事現場控制：當生還者及消防搶救過後，現場必須控制

並保持殘骸不被移動，以利調查。

(3)失事現場安保及調查小組人員之安全：如警戒區域、爆裂

物棄置地區及危險區等之安全設施。

(4)失事現場評估：如地形特徵、地面痕跡、撞擊的角度/速度、

零件的分佈、屬於航空器的零件及不屬於的零件、航空器

外形、著火及發動機等資訊之瞭解與評估。

(5)建立蒐證優先順序(易腐爛的證據優先搜集)：如罹難者遺體

、飛機殘骸、地面撞擊痕跡、飛航記錄器、維修記錄等。

(6)調查小組的行動：

a. 調查行動之組織(建立共識)。

b.小組成員工作分配。

c.擬定失事調查計劃。

d.建立支援系統：提供調查工作所需之設備或交通工具等。

(7)調查小組會議：

a. 至少每日一次小組會議。

b.檢視及修訂調查計劃。

c.調查人員分享調查發現及印象深刻之事。

(8)識別飛機主要組件：

a. 利用航空器之圖解協助辨識。

b.核算主要及次要飛行控制界面之數目。

c.識別所有發動機及推進器之位置。

d.運用飛機組件之序號。

(9)失事現場深入調查：如飛機組件之分析、殘骸分佈位置、標記、殘骸清單等。

(10)支援系統之協助：

a. 合格之維修人員。

b.技術協助。

c.技術文件提供調查人員參考。

d.工具、設備等之提供。

e.攝影師提供專業攝影服務。

(11)失事現場殘骸調查：

a. 調查人員應先走一遍失事現場之全範圍(殘骸分佈位置)

b.製作殘骸清單。

c.建構初步殘骸分佈圖。

d.界定失事現場並以樁柱標示範圍。

e.製作正式殘骸分佈圖。

(12)目擊者之訪談：

a.可能之目擊者：參與此次事件之飛行組員、旅客、管制

員，或間接參與事件之維修人員、督導人員以及地面目擊
者。

b.影響訪談可信度之因素：關於目擊者之學識、訪談當時

之情緒、是否過度宣染事實、時間對記憶產生之影響、

遺忘、受傷之影響等。

c.目擊者本身之問題：害怕(生理、情緒等)、偏見、觀念

等問題。

8.失事調查資料彙整及報告撰寫：

(1).事實資料(Factual Information)：包括飛航經過、人員傷

亡情形、航空器損害情形、組員及航空器資料、天氣、

助導航設施、無線電通信、航空站、飛航記錄器、飛

機殘骸、醫學資料、消防搶救、飛機組件測試等。

(2)分析：

a.此階段是為了找出造成失事之原因。

b.試著運用片段之資訊找出事件之主要問題。

c.運用事實資料進行分析。

d.藉由資料之分析不斷的嘗試證明假設。

e.結論及發生原因作連結。

(3)結論：(發現findings)

a.所獲得之結論必須支持分析階段之證據。

b.找出影響事件產生之重要因素。

(4)可能原因：

a.以上之findings是直接造成失事之主因。

b.以上之findings或若被事先預防或移除就能避免失事事件之發生，所以調查人員應很清楚的識別這些因子。

(5)飛安建議：

a.預防失事事件再發生之必要行動。

b.就失事原因進行改善行動。

二、材料與結構方面之調查技術

授課教師：Mr. Charlie Hausenfleck

     Mr. Hausenfleck退休自美國空軍，擁有超過4000小時及不同機種經驗之飛行員，並具單引擎及多引擎之飛航經歷，曾擔任教師機師、試飛官與特種任務指揮官。其在航空生涯中涉獵之領域很廣；有航務運作、機務維修及研究發展等方面，並在培養軍方、民航人才等方面不遺餘力，是相當具有貢獻與成就的。
課程內容簡述：

從航空器結構材料的性能，並由設計的觀點來分析、研究造成失事的原因，並應用非破壞性檢驗來檢驗殘骸及找出真正損壞的原因。

1. 航空器設計依據：

(1)軍用機設計之標準及規格要求是依據軍方標準1530航空

器完整結構方案(ASIP)。

(2)商用航空器之設計標準是依據FAR Part 25。

2. 航空器設計之負荷考量：

(1)空氣壓力負荷。

(2)靜態壓力之分佈。

(3)空氣動力。

(4)航空器變動作之負荷。

(5)陣風之負荷。

(6)降落之負荷。

3. 航空器之金屬疲勞：

(1)定義：飛機局部結構逐漸損害，它的發生是由於材料受到

重覆強力緊拉但壓力小於其力量之極限。
(2)結構的疲勞現象，可分成三階段直到破裂：

a.初步破裂：因為局部塑化應力造成，其張力會使結構呈現

局部45度的裂紋。

b.裂紋成長：因承受週期性應力會致使裂紋沿初始成長的45

度方向伸展。

c.最終損壞階段：因承受應力大於Ultimate Stress，所以最

後結構會損壞龜裂。

4.航空器之金屬腐蝕：

(1)定義：金屬受到化學或電化學之損害稱之。

(2)腐蝕之一般型態：

a. 化學物質之直接侵蝕。

b.高溫之氧化作用。

c.電化學腐蝕。

5.非破壞性檢驗：

(1)檢驗主要規範項目包括：

a.構受力、結構疲勞與損壞容忍度(damage tolerance)。

b.顫震(flutter)、發散與不穩定氣動彈性(aeroelastic

 instability)。

c.震動(vibration)。

d.材料特性。

  對於顫震與震動的產生，係由於結構本身的共震頻率與氣動

力激發(aerodynamic excitation)的震動頻率相近，進而產生

lock-in線，以致結構受力逐漸增加，最後造成結構破裂。

所謂使用壽命的規範可用總操作時數、總飛行架次及總起

降架次來定義。結構材料的性能在設計階段需考量航空器

在設計極限的承受力(design limit loads)與溫度效應下不會

變形的要求。課程中亦複習了一些專有名詞，諸如：static

 load 、load factor 、limit load 、ultimate load 、rigidity

等。

航空器的結構可分為主要結構、次要結構與其它結構三種。

其中主要結構包括：機翼結構、機身結構、起落架結構、

發動機及發動機支撐結構。

分布在航空器上的受力可以受力特性區分為靜態受力、動

態受力與週期性受力等三種。

(2)非破壞性檢測技術包括：

a.液滴染料滲透法。

b.磁性粒子檢驗法。

c.X光攝影術。

d.X光照相術與螢光染劑。

e.超音波檢驗法。

f.渦電流檢驗法。

6.結構損壞的種類：

(1)即時損壞(Instantaneous Failure)。

(2)瞬間外形改變(Plastic Deformation / Distortion)。

(3)永久外形改變。

(4)破裂。

(5)漸進式損壞(Progressive Failure)，包括疲勞破裂、腐蝕、

磨損及潛變等。
     金屬材料的特性包括：強度、彈性、可朔性、延展性、易脆性

等。

三、攝影於航空器失事調查中之角色

授課教師：Mr. Frank H. Snapp

Mr. Snapp早期曾參與美國空軍擔任飛行安全軍官，並擁有12年失事調查及失事預防管理等經驗。他認為失事現場或殘骸照片之拍攝對資料收集深具影響，故應予重視並深入探討此一課題。

課程內容簡述：

攝影是失事調查中現場記錄不可或缺的方法，好的照片可讓人容易瞭解複雜的失事現場及微妙的證物。

     使用有條理順序的方式，以照相記錄整個失事現場。圍繞失事現場從八個方位角拍下航空器的殘骸分布情形，若是分布太廣無法以此方式拍照，則依殘骸軌跡順序拍下去，並每次重疊約三分之一。

  有關照片的說明應包括其編號、主題及標示。說明文字一律放在

照片的下方；若須在照片上做標示時，先用透明膠片覆蓋後再做標示，不要直接畫在照片上。

1.失事事件需要攝影之原因：失事現場照相的優先順序原則，

是從容易消失的優先，不易消失的次之。

(1)保存易腐壞之證物。

(2)於調查報告中呈現證據資料。

(3)於調查人員之結論中以圖解說明。

2.攝影設備之選擇：

(1)設備之選擇應視下列情形而定：

a. 失事地點。

b.失事地點之距離。

c.失事現場之環境：如熱帶地區、沙漠、寒帶、海洋等。

d.失事現場與文明地區之距離。

(2)照相機應具備：

a. 堅固。

b.輕巧。

c.使用簡便。

d.多功能。

e.耐用及可靠。

(3)照相機的其它配備：

a. 鏡片：如廣角、望遠鏡、長距離、近距離、濾光鏡等鏡片。

b.閃光燈

c.照相機支持附件：如三腳架、夾子等。

3.調查員攝影裝備之建議：數位照相機：包括自由焦距鏡頭、長距離攝影能力、內設或外加閃光燈、小型尺等。

拍照時若需知道其概略的尺寸，則必須使用參考尺，建議準備一把20公分不會反光的直尺備用；同時，附著掛簽的照片不僅容易識別，而且對尺寸大小是既方便又清楚的參考。

4.專業攝影師裝備之建議：

(1)2-35mm單眼照相機。

(2)由焦距鏡頭含蓋28-135mm焦距長度。

(3)長距離鏡頭。

(4)外加強力閃光燈。

(5)照相機支持附件：如三腳架、夾子等。

(6)偏光濾鏡、灰卡、色階卡等。

5.失事現場之攝影：

(1)由較容易腐壞之證物優先攝影存證：

a. 航空器於地面滑行之痕跡。

b.消防搶救等工作之進行：墜毀、失火、救援行動儘可能使

用彩色相片；燃燒中的顏色對於失事調查是非常重要的，

可以從火焰的顏色來判斷是何種燃油。

c.醫學之證據：醫學證物的照相包括死者、傷者個人的效應

以及在殘骸上的組織血液，都必須使用彩色相片。但絕

對不可以將死者照片用於正式報告之中。

(2)私人財產之損傷。

(3)收集較不易腐壞之證據：

a.失事現場全景

b.失事現場綜觀：失事現場的空中照相是必須的，若可能，

最好能取得失事前該地的照片。

空中拍攝的要領：

(a)使用可開門的直昇機，儘可能以垂直的方式向下拍。

(b)由順光面拍攝，並且由背光面再拍一次。

(c)拍攝時必需包含一個參考物。例如：車子、房子或特殊

或易於辨明的物體。

(d)必需記錄每一張照片拍攝時的高度。

c.製作航空器殘骸清單圖識：照相時，必需記錄每一張照片

的精確時間及地點，並簡單描述當時情景。

d.殘骸各步驟之存證：任何殘骸的變動，包括：移動、打開、

拆解、切割等都必須照相存證，已備後續調查之可能需

要。

(4)其它重要之證據：

a. 殘骸斷裂部分。

b.遺失/多出來之部分。

c.開關之位置。

d.航空器結構變色。

f.地面之痕跡。

g.樹或葉片之損傷狀況。

h.由目擊者觀點看失事現場：對於主要證據必需照相記錄並

加特寫；若需要則用照相來表現目擊者所看到的景像；若

有關文件無法影印亦可用照片來取代；有時可用照片來表

現未受損的組件情形，以為比較。

i.任何不正常之狀況。

四、醫學、人為因素及飛航安全

授課教師：Dr. Harry L. Gibbons, M.D., M.P.H

 Dr. Harry是一位具有航太醫學背景之執業醫師，同時也參

與航空事業關於醫療方面之顧問工作，並從事生物醫學與飛航安全方面之研究包括失事調查並參與FAA及NTSB調查員有關人為因素之訓練工作。

課程內容簡述：

1.NTSB航空器失事罹難者遺體解剖法律依據：根據CFR49

831.10主任調查官代表委員會，為調查所需有權要求做罹難者

遺體解剖或其它之測試。

2.空間迷向：

(1)空間迷向之發生與否是受人體三項不同之組織結構影響：

a. 人體肌肉及骨骼：人體是由神經貫穿全身，它們能辨識壓力及重力。若沒有視覺之參考駕駛員極易迷失。

b.內耳：

(a)半規管只是在飛機轉彎加速時作反應。

(b)半規管有一臨界值，若是轉彎時之加速在臨界值之下，

則不會有任何感覺。

(c)半規管內充滿液體，當飛機轉彎時液體也跟著流動，但

飛機停止動作時液體仍繼續移動一段時間而末稍神經
反映在相對的方向。

c.眼睛：眼睛應是最可靠之參考工具，但仍有其限制；如

氣候及黑暗等之限制。

(2)空間迷向之類型：

a. Type I：駕駛員未能察覺狀況，此期較常出現視覺上之幻覺。

b.Type II：駕駛員已覺知空間迷向(此期與內耳有關連)。

c.Type III：無法抗拒及無法挽救之狀況(此期與內耳有關

連)。

3.航空醫學在失事調查上之功能：

(1)駕駛員使用藥物之原因及藥物對造成失事與否之鑑定。

(2)罹難者之識別：可用之鑑識方法為

a. 解剖

b.牙科記錄

c.其它參考資訊

d.DNA比對

4.疲勞對飛航組員之影響：

(1)增加反應之時間：如延長緊急應變之時間。

(2)降低注意力。

(3)記憶力衰退。

(4)情緒低落。

五、人為因素在航空器失事調查之角色

授課教師：Mr. Richard M. Anglemyer

     Mr. Anglemyer是美國空軍退役的飛行軍官，飛過多種不同的機種；如C-130、T-38及
C-12等，也曾擔任美國東方航空公司B-727及DC-9駕駛員，並擁有26年經驗在訓練發展、設計及航務管理等領域上，過去七年來其除致力於人為因素之訓練，尚參予「品質保證」、「座艙資源管理」、「人為因素」等國內外航空人員專業訓練，且在多所大學校擔任上述課程的講師。

課程內容簡述：

1.CRM組員資源管理：什麼是對的而非是誰對。

(1)定義：有效運用所有能獲得的人、物等資源以達成飛航安全

與經濟運作的目的。

(2)CRM在失事調查中之角色：調查員應能夠了解CRM是

造成失事事件之其一因素。

(3)FAA對CRM之內函議題：

a.溝通：

(a)有關溝通方式的統計分析：

--9%在寫。

--16%在讀。

--30%在講。

--45%在聽。

因此，75%的溝通是使用語言，但語言溝通這部份的重要性常被忽略。

(b)溝通的類別：

--溝通不良：聽而不聞、聽而不解、聞而不行。

--溝通良好：瞭解意思但未應或未行。

--有效溝通：瞭解意思、應且行，模式良好。

(c)溝通上的障礙：

--盲從長官、盲信老經驗。

--禮貌上遵從老前輩。

--自滿、以致過於自信。

--怕惹人厭。

--怕報復。

--急於完成任務。

--忙不過來或太閒散。

(d)建議提出溝通的方式：

--禮貌性的稱呼以引起對方的注意，果斷而有禮。

--表達你的關切。如：我覺得不妥。

--指出問題所在及可能的結果。

--提供建議。如：我覺得應該- - -。

b.行為分析：包括個人之文化背景、價值觀、信仰、對規範

之了解等。

c.壓力管理

d.狀況覺知

e.領導方法

f.衝突管理

g.下決定

2.失事肇因模型Reason Model(Swiss Chess Model)

如附件參考料。

第三章 失事調查的人為因素
本課程是由失事調查的人為因素及人為因素在失事分析及預防之研究等兩項議題所組成。

一、失事調查的人為因素

授課教師：Dr. Gary Mucho

Dr. Gary 曾是美國空軍飛行員，退休自美國國家運輸安全委員會(NTSB)，為一資深且經驗豐富之調查官，目前擔任失事調查顧問及專業講師等工作。

課程內容簡述：

1. 人為因素之定義：有關人在其工作環境之研究。

人為因素定位：主要是解決真實世界所存在之現實問題。

2. 人為因素訓練項目：

(1)工程學

(2) 心理學

(3) 醫學

(4) 生理學

(5) 生物學

(6) 社會學或人類工程學

3. 失事調查員的5 W：

(1) who：從事調查工作需具備之知識

a. 專業技術

b.好奇的個性

c.犧牲奉獻的精神

d.勤勉

e.有耐心的

f.謙卑

g.正直

h.有邏輯概念

(2) What：相關的資訊

a. Shell Model

b.NTSB Checklist

c.決定需搜集多少資料方才足夠

(3) When：何時開始搜集資料

a. 易腐壞之資料

--失事前72小時之歷史資料

--毒物檢體分析

--塔台雷達/無線電磁帶

--目擊者

b.不易腐壞之資料

--硬體設備

--文件

--軟體資料

(4)Why：

a. 分析原因之流程：理論依據、假設等。

b.運用推理對所知或是疑點進行解釋。

c.運用基本方式去發展整體調查工作。

d.失事原因之解釋必須依據所獲得證據之價值。

3.資料之分析：資料若缺乏有效性是無法放入結論中。

4. 方法：

(1)推論法(實際的)：

a. 容易呈現：如發動機失效。

b.較能提出具說服力之結論：如金屬疲勞。

c.較能提出直接原因及影響：如不適當之檢查。

(2)歸納法(無實體的)：

a.不容易呈現：如聽覺、視覺、心肌梗塞、毒品等。

b.較推論法不精準。

c.較像事件行為之解釋。

d.最後之結論無法被檢測。

e.需依據一合理之理論為基礎。

最後，在決定資料搜集的深度及詳細度其目的是為調查人為因

素，這項任務是在解釋事件發生之因果關係及為什麼沒有在發

生不幸前去阻斷這些因子，而不是在作責任之歸咎。

二、人為因素在失事分析及預防之研究

此課程由兩位教師聯合授課

授課教師：Scott A. Shappell, Ph.D.

Dr. Shappell為現職美國FAA人為因素研究部門之經理，並

於大學教授相關課程。

授課教師：Douglas A. Wiegmann, Ph.D.

Dr. Wiegmann目前任教於伊利諾大學-香檳城校區，擔任航

空研究實驗室助理教授一職。

課程內容簡述：

根據美國NTSB之評估在美國搭機之旅客存活機會超過

99.99%，所以航空器仍是最安全之交通工具。

1.人為因素包含：

(1)駕駛員疏失

(2)人類工程學

(3)航空醫學議題

(4)組員資源管理

(5)組織因素

2.人為因素指導原則

(1)原則1：航空是界於自然與複雜操作系統之間。

(2)原則2：在某些範圍如一個系統下，人為疏失常是無可避免

的。

(3)原則3：歸責駕駛員的疏失就像是歸責航空器機械失效一

般。

(4)原則4：一次失事事件無論是多麼輕微，它也是一個系統之

失效。

(5)原則5：失事調查與疏失預防是一起的。

3.人為因素提供：

(1)提供一個架構去瞭解整個大畫面。

(2)強調人為因素重要之安全議題及其互動關係。

(3)提供所需之具體介入策略。

4.運用Chess Model建立Checklist：共分四層

(1)第一層組織影響：

a.資源管理

b.組織氣氛

c.組織程序

(2)第二層不安全之督導：

a.不適當之督導

b.不適當之計劃及操作

c.未能有效修正問題

d.違規(法)之督導

(3)第三層先決條件造成不安全之行動：

a. 非標準狀態之操作

--不正常的心理狀態

--不正常的生理狀態

--生/心理之限制

b.非標準規範之操作

--組員資源管理：如不適當之任務前提示、組員協調不良。

--個人的意願

(4)第四層不安全之行動(最底層)：

a.疏失

--錯誤的決定

--基本技術錯誤：如不適當的飛航控制、遺漏檢查表之項

目。

--知覺的錯誤

b.違規(法)：如違反命令、法規及SOP等

--經常性的

--例外的

5.人為因素之概念及作法能運用之領域：

(1)駕駛艙

(2)機務維修

(3)醫學

(4)航管

第四章 失事調查管理

此課程是以討論方式進行，由三位講師組成panel並就其專業作經驗

分享及問題解答。

授課教師：Dr. Gary Mucho

Dr. Gary 曾是美國空軍飛行員，退休自美國國家運輸安全委員會(NTSB)，為一資深且經驗豐富之調查官，目前擔任失事調查顧問及專業講師等工作。

授課教師：Mr. Ron Schleede 

Mr. Ron Schleede 曾任美國國家運輸安全委員會(NTSB)失事調查部門主管，並具備豐富之失事調查經驗，目前擔任失事調查顧問及專業講師等工作。

授課教師：Mr. John W. Purvis 

Mr. John W. Purvis 曾服務於波音飛機製造公司技術部門，為一資深之工程師，並多協助失事調查工作，目前服務於國際飛航安全服務組織(Safety Services International)。

課程內容簡述：

1.失事調查程序：

(1)失事事件發生：時間由零起算

(2)初步工作階段：需時約1至2天。

其工作內容：

a.相關單位之通知。

b.組織各單位。

c.成立指揮中心及建立後勤支援。

d.調查小組抵達失事現場。

(3)失事現場工作階段：需時約1至2週。

a.召開組織會議。

b.失事調查各小組形成：典型的調查工作小組分為：
· 航務組(Operations)

· 生存因素組(Survival Factors)

· 維修紀錄組(Maintenance Records)

· 發動機組(Powerplant)

· 航空器性能(Aircraft Performance)
· 人為因素組(Human Performance)

· 天氣(Weather)

· 航管組(ATC)

· 航空器結構組(Structures)

· 系統組(System)

· 目擊者組(Witnesses)

· 記錄組(Records)

c.每晚召開進度會議。

(4)後續工作階段：需時約3至6週。

a.搜集更多之證據。

b.檢查及測試工作之進行。

c.資料分析。

d.事件模擬。

(5)長程工作階段：需時約2個月至2年或更長。

a.額外之測試及模擬。

b.準備技術報告。

c.閱讀政府失事報告。

2.一個失事調查主要之組成要件：

(1)調查前之準備工作：

a.法規、政策及程序等之準備：如ICAO annex 13。

b.主任調查官、經理人及調查員之資格及訓練：如基礎及

複訓、在職訓練等。

c.調查員及經理人之權限：其權責應述諸於法規中。

d.與政府、製造廠及媒體建立良好之關係。

e.連續性之計劃。

f.會議練習。

(2)失事/意外事件之通知：

a.溝通(內部及外部)：

--建立24小時連絡電話。

--建立語言輔助系統：如翻譯。

b.國際間之協議：如annex 13

c.計劃：

--事件發生時通知國家及人員名單。

--定期修正及更新需接觸之人員資料。

--住家、公司、車上皆放置檢查表。

d.與緊急應變小組協調：

--建立主要連絡人員名單。

--建立危險物品資料。

e.是否有犯罪議題：

若是失事事件同時含有飛安及犯罪之因素，則失事調查單

位及檢警雙方皆需參與調查工作，此時需決定由誰擔任領

導。

(3)調查員/調查小組之派遣：

a.需有行政支援

b.建立失事現場之安全：可協調當地政府提供安全警戒等工
作。

c.資料之安全：如航空器、個人、天氣、航管等之資料。

d.失事現場旅行之安排。

(4)初步失事現場活動。

(5)調查之組織工作。。

(6)飛機殘骸/失事現場之管理。

(7)調查進度會議。

(8)事實資料之發佈：包括緊急安全行動。

(9)關閉失事現場。

(10)失事現場外之測試工作。

(11)調查事實/分析報告：參考annex 13並建議飛安改善行動。

(12)聽證會：

a.聽證會的目：協助調查小組在決定失事之可能原因及預

防失事事件再發生、增進運輸安全。

b.會議開放社會大眾：主要參加人員為：律師、傳播媒體

工作者、顧問、失事事件受害者及其家人等。

c.NTSB舉辦之公聽會典型參加人員或單位：

--FAA

--肇事航空公司

--航空器/發動機製造廠

--駕駛員、管制員、空服員及機務維修人員工會等

--其它相關之專業人員

(13)終結報告。

第五章 結  語

航空器失事調查人員除了必須具備航空相關領域的專業知識外，尚需瞭解調查作業的規則與技巧，並對國際上的新觀念、規則與慣例保持密切之接觸；且調查人員更應具備公正、客觀、負責之觀念並以積極及正向之態度以預防飛安之著眼點面對工作上之各項挑戰，秉持失事原因鑑定之科學精神完成各項調查工作。

本次參訓的學員，來自世界各國，成員的背景不同、專長也不盡相同，這樣的組合可以藉由彼此之互動、知識及經驗的交換，達到經驗交流之目的，同時也可瞭解其它國家之失事調查單位的工作重點及長處可供我參考。此外學員經由多日之相處建立了良好之關係，更為日後奠定相互學習、資源分享之管道。

南加州飛安學院的各種訓練課程總計25門，內容涵蓋面廣泛，是為培訓調查人員的不錯選擇，但在課程之安排與選取上應配合受訓人員之經歷、背景及專長等，以達事半功倍之效果。另外上課之期程不宜過長以免造成影響學習效果。如此次連續四週並接受三種不同課程之訓練對學員來說較顯吃力，若可分開來上，一次以兩週較為適宜。
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