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美國國家運輸安全委員會教育訓練中心定期為內部人員及其他國際相關飛安組織專業人員實施調查員專業訓練，本會每年均會定期派員參訓，目前本會飛安官及調查官共計有五員參訓完畢。職奉派參加下半年度之訓練，本次訓練包括來自法國、加拿大、韓國、哥倫比亞、巴拿馬等地之飛安調查機構、部份美國航空公司、美大學人為因素之教授、美國家運輸安全委員會內部新進人員及資深職員、甚至新任主席，參訓人員(共計)四十餘人。

美國國家運輸安全委員會深感內部人員年度在職訓練之重要性，尤其是各分支機構部份資深調查員屆齡退休，且在職人員對歷年事件調查之經驗分享及個案檢討之資訊缺乏，故自前主席Mr.Jim Hall任內即積極爭取經費，新任主席Ms.Blakey接任後，有意與美喬治華盛頓大學繼續於技術，學術及設施合作計劃，於後(2003)年底開始對內部調查出人員實施年度複訓計劃，主要以理論、政策及Hand on實務為主，並將包含訓後之測驗，以作品為單位主管對內部調查人員未來專業加強輔導之依據，同時該學院於年度內將規劃數個調查員專業研討會，分別針對重點科目及重大失事之主任調查官負責年度發生之重大失事經驗交流及檢討。

本次訓練課程包含調查員專業應涵蓋項目 ，除NTSB 行政法規外尚包含目前最受注目之家屬協調法及資訊公開法等與調查員可能面對之法規依据，另有關專業技術部份如調查程序、航機性能、機務、天氣、火災、航管、人因、螺旋槳、法學病理等調查分組專業參考資訊以及包括如何面對媒体、如何於法庭上應有專業講師教授。未來本會之參訓計劃亦可視其初、複訓之重新規劃加入。(詳本文建議事項)
本文電子檔已上傳至出國報告資訊網
行政院及所屬各機關出國報告審核表
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壹、前言

美國運輸安全委員會教育訓練中心定期為內部人員及其他國際相關飛安組織專業人員實施調查員專業訓練，本會每年均會定期派員參訓，目前本會飛安官及調查官共計有五員參訓完畢。職奉派參加下半年度之訓練，本次訓練參訓人員共計有四十餘人，包括來自法國、加拿大、韓國、哥倫比亞、巴拿馬等地之飛安調查機構、部份美國航空公司、美大學人為因素之教授、美運輸安全委員會內部新進人員及資深職員、甚至新任主席均為學員。

美國運輸安全委員會深感對內部人員年度在職訓練之重要性，由其是個分支機構之有經驗之資深調查員部分均面臨屆期退休而由新進人員遞補之狀況，且在職人員之資訊交流及專業複訊缺乏，自前主席Mr.Jim Hall任內即積極爭取經費，新任主席接任後，有意與華盛頓大學繼續合作，於後年(2003)開始對內部人員實施複訓計劃，主要以理論、政策及Hand on實務為主，並將包含訓後之測驗以做為單位主管對內部人員專業加強輔導之依據，另規劃數個研討會分別針對重點科目及年度發生之重大失事由主任調查官做資訊交流及檢討，由小組成員分別將缺失及他山之石彙整做為教材。此點值得本會未來參考業

貳、課程大綱:

11/29

*NTSB Operating Rules and Legal Authority

*Notation Process, Board Meeting, Public Hearings and Staff Conduct Deposition

11/30

*Deposition , Trade Secret and FOIA

*Safety Recommendation

*Major Domestic and Foreign Investigation

3/12

*Conducting an Aircraft Investigation

4/12

*Air Traffic Control and ATC Radar

*Fracture Recognition

*Propellers

*Dealing with Family Members

5/12

*Turbine Engines

*Hazardous Material Investigation

*Reciprocating Engines

6/12

*In-flight Breakups and Mid-Air Collisions

7/12

*Aircraft Performance

10/12

*Interviewing

*Psychological Stress Management

*Toxicology, and Physiological Impairment

11/12

*Human Factors

*Forensic Pathology

12/12

*Weather related Accidents

*Fire Investigations

13/12

*Writing Accident Investigation Reports

14/12 

*Dealing with the Media

*Being Deposed

參、課程重點摘要

說明: 本課程部份會內人員均已參訓且均呈交報告在案，且課程內容大多與本會失事調查程序相同，故僅就個人參訓後認為與本會有差異或值得本會參考改進處重點提報如下

一 美國運輸安全委員會程序及權利

課程重點:

一 事件定義

二 屬於美國運輸安全委員會展開事件調查之範疇

三 依49CFR830展開事件調查之型式

四 NTSB依法附予之權責

五 界定保險團體在事件調查之分界

六 界定不同團体在事件調查之分界

七 事件調查之資訊來源

八 訪談員之權責

九 事實資料之公開原則

說明:

· 事件定義部份因與本會即將召開之事件定義公聽會有關，且講師均係資深調查員且有法學背景故個人提山甚多案例請其釋疑，綜合目前NTSB與本會在事件定義之界定上與其差異如下:

**在委員會權責上目前除涉及軍方由NTSB與軍方展開平行調查但仍由NTSB主導，另一但聯邦調查局界定為安保性質事件時即移交該部門處理，另其對屬於國家航空器定義之事件不予介入。

**重傷之界定如非係組員而為第三者非因航務運作則不計入，另如為客艙組員於執行空中服務時造成本人或旅客重傷時均視為失事。

**業者在事件發生時有義務(shall not should)向NTSB呈報但如未呈報則會由該會向其催交而未具罰責，僅可對當事人向法院申請訴訟並處以至多美金1000下之罰款，且目前該會除失事外之並未依ICAO界定重大意外事件定義而僅自定應呈報之事件定義。(incident)如下

· Flight control system malfunction or failure

· Inability of any required flight crew member to perform normal flight duties as a result of injury or illness

· Failure of structure components of a turbine engine excluding compressor and turbine blades and vanes

· In-flight fire

· Aircraft collide in flight

· Damage to exceed &25,000 for repair (including materials and labor) or failure market value in the event of total loss, whichever is less
For large multiengine aircraft (more than 12,500 pounds maximum certificated takeoff weight):

· In-flight failure of electrical systems which requires the sustained use of any emergency buss powered by a back-up source such as battery, auxiliary power unit or air-driven generator to retain flight control or essential instruments.

· In-flight failure of hydraulic systems that results in sustained reliance on the sole remaining hydraulic or mechanical for movement of flight control surfaces

· Sustained loss of the power of thrust produced by two or more engines

· An evacuation of an aircraft in which an emergency egress system is utilized

· An aircraft is overdue and is believed to have been involved in an accident
附註:

依此定義因未界定重大意外故較少爭議，且倨講師告知即便其內部        與業者亦多有不同意見，其解決之道為最後由主管裁示但如有較大灰色地帶則較傾向降低事件層級，亦有因前誤判案例事後亦以此方式處理，此可為本會借鏡。

*NTSB於事件處理上依事件發生之機型、人機傷亡、大眾注意力、營運類別而分別由總部或分部做以下不同之處理：

· 大規模Major
· 分部(大規模)Field Major

· 分部一般Field
· 有限Limited
· 授權Delegated
· 一般事件Incident
· 建檔Special
    *NTSB 權責

         NTSB依FAA Safety Board Act 49CFR830,831對委員會內部依法行事及主任調查官、委員職權、事件事實資料內容之權責均有明文規定且交調查員人手一份以供隨時備查，此種作法可值得本會參考並將組織章程、民航法規、事件調查規則及與各部會協議書相關規定，參考NTSB法規納)人編定成冊供調查員參考。此種做法應可減少爭議。

          另建議未來參考NTSB資料增修組織章程， 增訂各組權責(United States Code Title 49(見附件參考資料一)

    *公聽會

        一般而言除非重大或引起大眾關切之國際案件亦少舉行

    *委員會對可能原因及飛安改善建議之審查及簽署

       此項目目前亦為本會做法惟可能建立書面核可文件應更完整(見附件參考二資料)

附註:

· TSB之事件調查資料僅供內部而CAA不得運用

· 如果是在SASP自願報告系統下之資料則原則上NTSB需自行再展開調查惟如確有引用必要時仍可利用

· NTSB依法無免責權

· 一般而言保險公司不視為專業代表

· 依49U.S.C1131(a)(2)(3)司法單位於確定後可要求接辦並與本會一般簽有協議書

· 如NTSB參與國外調查案件僅為代表則對事件資料之公佈以事件發生或調查報告完成之二年後為之

二、調查員之出庭及資訊公開法(FOIA-Freedom of Information Act)
重點:

1、 說明何種情況下碉查員需出庭

2、 說明調查員出庭原則

3、 如何準備應對

4、 法保室之角色 

*美國於1996年起即有資訊公開法，任何人(不限美國公民皆可根据此法要求政府提供政府相關資訊，除非己列為棑除條款否則不得拒絕，申請人並可於不滿意時上訴、當事單位需於接到申請書後之二十工作天回覆，以NTSB之事件調查報告而言，當完成事件調查初報公佈後所有調查員應將相關調查資料交主任調查官裝箱備查，但所有資料均由其FOIA 辦公室統一回覆、且僅提供事實資料為主而非分析及處理過程之衍生資料，如証人訪談、會議記錄、CVR/FDR全稿、自願報告及與事件調查報告無關之筆記照片、屬於業者商業機密、個人隱私權等。見美FOIA 排除規定B1-b8

*美國檢調單位依其職權於不滿意NTSB提供之說明資料時亦可要求調查人員於得到同意後出席說明，惟其內部均己具備相關參考指導原則如僅就事實資料回答，不做分析或推論、對不屬責任範圍內之詢答可拒絕回答等。(指導原則如附件參考資料三)

附註:

一在本會前亦曾接獲檢調單位之要求陪同事件當事人出席詢答而無相關協議情況下應儘速與法務部增修訂或建立相關規定以備未來國際事件時因應。
二我國現亦推行政府資訊公開及服務全面上網 包括電子化政府整合型人口網站工作組 建立電子民意信箱索引及公共論壇 行政院前亦發佈所屬各機關加強新聞發佈及新聞聯繫作業要點 可見我國亦將逐步朝向資訊公開之大方向 本會目前一般事件調查報告資訊均可於網站中取得 但尚未包括調查中之所有資訊 且國內一般民眾對此之要求尚未成形 但本會仍應對國際飛安調查組織及我國民黨相關資訊公開法之發展注意。
三、飛安改善建議

重點:

1、 飛安改善建議之宗旨分類

2、 如何擬訂飛安改善建議

3、 如何於完成事實報告後依步驟初擬飛安改善建議

4、 飛安改善建議之分級與回應

5、 飛安改善績效與飛安改善建議

*目前NTSB自1967年至今己發出4280飛安改善建議，其中結案3841件，未結案419件

*NTSB飛安改善建議於事件調查報告完成後以正式Green Sheet發出並有專責辦公室列管追綜(此亦為其檢討過去執行之缺點後方增加之行政組織)

*目前FAA己將其發出之飛安建議即時上網但NTSB時效上較不佳

*所有飛安改善建議只可由委員會認可後發出

*如與國外飛安機構或組織有關亦可共同發出

*所有飛安改善建議之擬訂均需一再審查其可行性、重要性或實用性並經委員會同意後發出

*除非國際或重大有時效性則可視情況發出quick fix
*一般非制度或系統或整体性之缺失則多建議由調查員以飛安建議(safety accomplishment)方式發出及建檔

*其列管方式與本會大致相同，僅由其自行列管而非交由其他單位執行，如果FAA 90天內未回覆或拒絕執行，其做法為

  列為不同意接受事項

  向國會年度報告時提出

  上網公佈

  向媒体公佈

*NTSB會持續監控其執行進度五年

*如列為Open Acceptable則九個月內應結案

*NTSB專責飛安改善建議部門會列出年度最需注意列管重點(10 most wanted list)
 附註:

依其部門報告及案例說明顯見飛安改善建議執行及列管之重要性，且其飛安改善建議發出之謹慎，本會應可再檢視目前做法及建檔列管方式，另對一般 性之飛安建議發送方式是否有增修訂之必要(飛安改善建議及一般飛安建議之格式如附件參考資料四)

四　事件調查總論及實務

課程重點 :

1、 主任調查官、分組組長、委員權責

2、 各種委員會及進度會議之執行

3、 如何展開各小組之協調

4、 事件調查之規模

5、 事件調查之通報、準備、出發及現場協調

6、 現場調查程序及技巧

7、 事件調查報告資料之彙集

8、 後續之追蹤

*新修訂之ICAO第十三號附約

國際民航組織於2001年十一月發佈新修訂之第十三號附約，此次修訂之重點如下:

  定義修訂

1. 通報之程序

2. 解剖

3. ATC之通報責任

4. 失事調查及飛安改善建議會議及保安委員會之設立

5. 失事調查及預防會議

對失事調查員而言， 如何獨立執行專業及嚴謹之失事調查為其本業， 因此該課程亦為後二週技術性課程之開始， 講師以十二年並自業者， 場家及副調查官， 主任調查官， 參加多次重大事件調查之經驗以八小時規劃事件調查之完整程序及調查經驗分享， 引起最多專業參訓者之回響。

*理想調查員之定義:依ICAO 1970對調查員之定義為必需具備多項人格特質如敬業 ，投入 ，耐心， 航空系統之綜合知識及專業， 善於利用邏輯， 尤其重要的是懂得尊重， 謙虛及具備關懷人性並以此為指導原本。

*NTSB在地區與總部最大之不同在組成調查小組之規模， 當然如遇重大， 引起新聞媒体注意， 商用機或有重要人物罹難仍會由總部支援組成正式分組。

*NTSB無論在總部或地區之值班及通報方式與本會大致相同。

*NTSB成員於接到通報後應於15-30分鐘內回電。

*小組成員到現場方式及報到時間依地區而不同 並己與業者訂有緊急情況使用駕艙座位之協定。

*小組成員隨身攜帶NTSB証照及權利書備查。

*NTSB調查員之go bag除制服及防污染幅射外均由個人依參展考資料自行購買，但值得參考的是其工作服之顏色及依氣候場合用途之多檥性考量及選擇可值得本會參考。

*NTSB 調查員對尚未完成搶救及消防之現場之移交及監管權包括進人及照相繪圖時機與本會相較保守。

*NTSB在生存因素旅客位置之採証建議交由當地消救人員執行。

*ATC資料之取得應於15天內完成。

*NTSB對如何執行現場之蒐證作業己詴完整之系統指導原則， 僅仍需靠各調查員之經驗及專業知識方能於最短時間內移送殘骸。

*由於地區調查員在普通航空業之事件調查小組支援有限， 通常需要具備完整之各類專業知識方能於最短時間內完成事實之蒐證及繪圖 ，紀錄， 訪談等事項，

 講師以個人過去之調查案例說明如何執行最初之walk around 繪圖，照相， CVR/FDR之保存， 基本失事可能原因初步推論， 殘骸機体各相關系統之初期判定及取証， 訪談証人，組員，ATC人員之時效， 相關資料之取得及如何有系統之記載 ，以及最後資料檢查， 機体解除扣押之後績資料追綜， 均有相當完整及案例說明。

*NTSB 各地Field Office除制式化之檢查表外自行擬訂之建檔資料可做為本會修訂程序之參考表單(見附件參考資料五)


五 生存因素

*生存因素据統計甚少列人肇因

*生存因素調查之重點在生存之可能性研究及改善建議擬訂

*依統計美國國內迄今發生之重大失事中存活率仍佔多數96% ，其中fire 5% impact 26% survivor 56% unknown 12% others 1%， 可見撞擊及火仍是失事主要原因

*NTSB內之生存因素小組於重大失事均參與行動小組， 並隨同至現場展開調查 但若有需要會要求參與團体或當地警局之支援。

*小組之工作項目如下

 
記錄客艙損害


訪談傷者


取得醫療資料及解剖資料


審查組員訓練


審查消防搶救執行


旅客座位及其生存因素調查


調查緊急裝傋之功能及使用

*資訊來源:


各成員訪談


CVR


各種照片及錄影

生存因素於亂流調查重點:

生存因素之調查應綜觀而非得專注於某一單項

 對重大失事之生存因素調查小組是否組成及其執行方式應謹慎評估

 對重傷者之生存因素及罹難組員及旅客之解剖

 對失事現場環境， 逃生過程 ，消防搶救之記錄 。

機場消防搶救調查重點:


跑道安全


機場設施及裝備


消防搶救


人員配置


失事偵測及位置

附註:本課程原未納入規劃 ，本次訓練臨時加人但得到甚多迴響。

六 訪談

課程重點:

一 訪談之原則

二 影響証人之因素

三 如何由訪談取得有用之資訊

四 對不同對像之訪談重點

五 如何由証詞中取得需要之資訊

**訪談資料僅能用於佐証而不能當成唯一事實証据或決定可能肇因。

**訪談技巧可影響得到資訊之品質。

**一般而言重大失事之訪談儘可能於24-48小時內於納人必要成員如FAA/AlPA/証人代表後執行， 但如係重大意外則應儘可能立即執行， 另現場証人則應立即執行以取時效。

**一般之訪談除非必要或取得CVR後之再次訪談 ，否則應儘可能於一次完成。

**於執行訪談前各小組成員應先取得共識及訂定訪談原則。

**訪談方式:

 一 儘可能以一般性之問題開始

二  請証人說明事件大致經過

三  儘量以開放性之問題提問

四  針對証人之說詞繼續提問

五  雖可先大略準備提問方向但避免於訪誁談中使用以免阻礙証人之思維

六  針對某一特定問題完成後再繼續下一個

七 提問時訪談者應運用邏輯並針對訪談內容之合理性及系統發展後續發問

附註:

本會應將証人訪談之原則及各小組訪談之ground rules納入程序

七 危險品之識別運送及事件調查

課程重點:

*識別可能造成重大失事之危險品

*於失事現場可能之危險品預防措施

*針對調查員自身之可能危險品危害

*識別危險物質之程序

*危險品有關之法規及程序

一49 CFR parts 272-180 ---適用於任何方式之運送

二 ICAO 運送危險品規定---用於國際空中運送進出美國

三 IATA 危險品規定---較以上二種規定嚴格但不相違反 適用於ICAO會員國

*目前有關危險品之安全議題

一 過去有關此類之重大失事

二 空中運送之相關議題

三 未申報之危險品運送

四 FAA及業界對此之做法

五 業者如何通報危險品及其緊急應變

六  貨艙對防煙及消防設施裝置之要求

*未申報之危險品來源

一 貨機

二 業者之內部運送作業

三 U.S.MAIL

四 拖運行李

五 手提行李

*COMAT—AIRCARRIER COMPANY MATERIALS

由於此類由業者經常運送之危險品如何界定， 如何申報 ，相關法規不適用原則說明如下:
機上危險品:

1. Batteries 2.engine oil 3.escape slide/life raft 4.fire bottle 5.fire extinguisher 6.fuel 7.hydraulic fluid, reservoirs 8.uranium 9.ordance devices 10.oxgen bottles, portable gaseous 11.oxygen bottles, crew system, gaseous 12.oxygen bottle, pax system, and gaseous 13. Oxygen generators 14.rain repellent 15.refrigerant 16. Smoke hood 17.tritium signs 
應申報之機上危險品

1. Cabin fire extinguisher 2.chemical oxygen generator 3.auxiliary power unit 4.unpurged fuel control unit 5.depleted uranium control balance 6.crew oxygen cylinder 7.engine fire extinguisher and explosive squid 8.emergency walk around oxygen cylinder 9.cargo compartment halon fire extinguisher 10.radioactive exit sign 11.rain repellent 12.first aid kit 13.life raft 14.aircraft batteries 15.under seat life vest 

罰則:任何違反將處以五年之拘役及美金250,000之罰金。

附註:

我國民航主管機關於本會立榮失事之飛安改善建議後雖曾公開招募危險品查核員惟因故目前仍未晉用， 雖已將標準組下成立專責監管單位但對業者執行標準相關之法規尚未建立並告知。 

依美國NTSB之組織下有RPH-Hazardous Material Division專司危險品之調查及諮詢， 反觀目前我國既無民航主管機關立法本會限於編列亦無專業人員對未來失事預防及調查之執行急待檢討

(COMAT見附件參考資料六)。
八 航機性能 

航機性能之計算係由失事殘骸之經緯度計算， 軌跡計算， 檢視高度及速度， 旋翼刮痕來計算撞擊參數及負載並計算失事地點之經緯度 。

此種航機性能之計算以普通航空業座艙中未具FDR而必須以上述方式計算來引述當時飛航軌跡及撞擊參數及負載以印証生存因素之crash worthiness。
飛航軌跡之研判可以殘骸組件分佈並參考當時之風速， 空速， 高度來計算飛航軌跡。
以下為航機與地面各角度之相對關係
航跡角=航跡軌跡與水平面之夾角

仰角=航機姿態與水平面之夾角
攻角=飛航軌跡及飛航仰角之夾角

地障角=地表與水平面之夾角

撞擊角=地表與飛航軌跡之夾角

壓碎角=仰角姿態與地障間之角度
攻角=仰角-飛航軌跡

撞擊角=飛航軌跡-地障角

壓碎角=仰角-地障角

攻角=壓碎角-撞擊角

speed=distance/time

prop speed=_____rpm/60=_____rps

blades/sec=# of blades x prop speed=______blades x ____rps=_______bps

time=1/bps=1/_____bps=______sec/blade

a=(v2-v1)/(T2-T1)

G=a/g=F/W=(V*V)/(2*G*S)

S=stopping distance

G=32.2ft/ss

九 人為因素

 課程重點:

一 事件調查中之人類行為表現

二 調查員如何辦識及取得相關資料

三 相關之諮詢及支援

四 如何運用人類行為表現之檢查表執行調查

*人因之調查及其學理在本會之年度複訓課程中己有完整涵蓋， 故在此僅就本會在人因小組中較有疑慮項目提出說明如下:

一在與業者有關之事件前因中， 包括篩選 (基本之本質學能 技術 能力 組員座艙比 資格認定) 操作程序(如品質 程序及瞭解度)訓練 監管(資格 技術表現 實際操作 新進人員及獎懲)  公司文化(如何建立內部常規，  團隊共同奉行之程序， 訓練精進， 個人學能提昇) 以上這些均是會影響航空公司可能造成組員人為誤失之因素， 惟目前業界並未有效運用於改善人為誤失並施以系統化之預防措施， 民航主管機關亦未針對此共同性缺失訂定有效監管程序。

(人因調查相關規定見附件參考資料七)

十 法學病理

法醫及法學病理在失事調楂中包括現場蒐證， 死者身份確認及驗屍三部份

其中驗屍之爭議較大， 除去飛航組員外， 其他對未罹難組員之葯物化驗一般由業者或主管機關取得， 或由NTSB調閱醫院資料 ，至於因需確認生存因素對旅客之解剖 則以NTSB可請求地方檢調單位協助方式辦理。
驗屍解剖之目的為確定死亡原因及方式， 了解為何逃生系統未發生作用， 或死亡原因與撞擊力之關係 ，另可由死者之死因反向追查失事當時之情況及程序使用

如果法醫初步認定本次失事之生存因素係可存活， 則應對全体罹難人員執行解剖

如果有起火， 則應執行Carboxyhemoglobin 之檢驗， 另對飛航組員是否位於操控下視情況需要執行。
至於葯物檢驗則於重大全毀失事時均應執行。
對組員之葯物化驗反應應予過濾。
目前FAA對組員之禁藥尚未具規範。
，

(法學病理檢查表見附件參考資料八)
十一 報告撰寫

 課程重點:

一 撰寫報告之目的

二 針對所謂Target Audience 之語言

三 了解失事報告與學術報告之不同

四 報告撰寫之主要程序

五 思考之邏輯

NTSB 於三年前深感重大失事調查報告分由不同主任調查官撰寫且無專人審查報告品質及建立一致性之格式， 尤對分析之邏輯， 推論是否合理， 事實報告是否完整 ，並能於分析及結論以至最後之改善建議均能讓讀者一目了然， 故成立了專門之報告編輯組， 編制有組長一人， 專業寫作員三人， 編輯員三人，

 專門負責重大失事報告之撰寫(Blue Print) ， 惟對於NTSB各分區非列於Major重大之失事調查報告每年約2000件，仍由各區之主任調查官撰寫， 包括授權FAA調查之案件，則由FAA 提出事實報告後由主任調查官撰寫， 目前NTSB總部報告編輯組織僅能審查約25%之報告內容， 惟飛安改善建議仍由委員會提出。

各調查分組之組長負責提供事實報告， 專業寫作員即開始參與所有調查小組之Process Meeting， 並與各調查員及主任調查官保持密切合作關係， 隨時提問，

 另主任調查官並與調查小組討論後提出分析結論之初稿供小組參考， 編輯小組可於諮詢後選擇採用否， 其他人不得有異議。

附註:本會編制內尚無專業寫作人材， 未來是否有必要培養及招募類似人材， 或於現階段指定會內人員對所有報告格式， 編輯， 及品質掌控值得檢討。
十二 參訪

本次藉受訓之便有機會專程至NTSB總部參訪， 亦拜會相關主管， 且對其組織人力有較深之了解， NTSB委員會成員為七人， 有關航空安全之調查員共計約250人 ，包括各分區之支部(Regional Ops &General Aviation , Northeast, North Central, Northwest, South east , South Central , Southwest 之各Regional /Field Office) 。 

另其總部下之部門亦包括飛安改善組5人， 飛安績效組6 人，  飛安組下除主管6 人外尚有重大失事組 10人，航務組16人， 工程師組 19人， 人為因素組 4人 ，生存因素組7人， 編輯組 9人，另有 公關組7人，家屬協調組7人 ，

國會聯絡組10人。

除特別拜會生存因素主管及組員建立聯絡管道外 ，(有關資訊已於課程內程中說明) 另拜會未來業務相關之公關主管Mr. Paul Schleam， 就教公關事務之處理經驗。

NTSB公關組之主要業務分為重大失事及平時

重大失事:

*人員立即加入go team， 視情況於總部前召開第一次之Go Team出發前之行前記者會， 由本事件負責之委員或主委對外說明小組成立時機， 成員Party members 行程及一般事項。 

*小組於抵達現場後，  視當地記者要求可能再召開類似記者會

*抵達現場後公關組， 聯絡小組成員即展開規劃調查小組， 聯絡中心 ，新聞中心之成立地點作業。

*重大失事之記者會召開方式以一日二次為原則(4:00PM/8:00AM) ， 記者會內容以說明調查進度及事實資料為主， 除非重大失事， 否則一般案件約3-4日即結束固定記者會。

*公關組參與每日調查獲進度會議 ，於協調董事代表及主任調查官同意後對外發佈資訊。

*公關組視需要與party system之代表 ，業者公關代表， FAA等相關人員就發言內容可先行協商， 惟美各相關單位對掌握發言分寸早已建立共識 ，故較無不當發言之爭議。

平日業務

*負責公聽會， 董事會 ，飛安研究發表 ，NTSB每年度飛安重點執行進度

*回應媒體或外界詢答

*主要新聞媒体定期與高階主管之早餐會報

*重大失事調查之調查進度發表

註:

* 本次與NTSB之公關組接觸後， 了解其作業模式可值得本會公關方向規劃參考， 包括定期記者會之規劃， 如何主動及主導向宣導方向 ，建立策略目標及年度飛安改善重點之重要性， 媒体之共識及教育， 如何與業者， 主管官署平日協調重大失事之權責發言， 僅該組並未建立內部將指導原則及標準作業程序 無參考書面依据。

*另於課程最後一日亦有專家指導如何與媒体應對 ，包括身体語言 ，穿著， 用語， 眼神， 應對技巧 ，未來本會各調查官均有可能直接面對媒体， 如能邀請專家實施如何面對媒体及公關訓練，應有其必要性。
肆 建議事項

一 NTSB 課程規劃

*本次課程正值其所有主管準傋對內部調查員訓練課程重新規劃， 以期於未來與華盛頓大學合作之學院二年正式運作後更落實及有內容。 

*本次課程安排仍係延續以往之課表， 惟經觀察其課程規劃包含一般行政法規如FOIA, 家屬協助法 ，委員會運作等屬新進人員初訓課程， 而調查員課程則內容深度不一， 且部份課程有重疊 ，參訓人員如係二年以上經驗之調查員則較需要實務經驗分享， 失事案例review 及資深調查員調查缺失檢討， 因此有必要將初複訓分開， 行政人員與技術人員分開， 增加案例研討， 經驗交流， Crash Site survey， 調查技巧及學理之實作及測驗 ，另小班制應可增加學員與教師之互動 國際飛安調查組織學員之參與亦應有針對不同制度之討論及詢答。 

*有關師資之培養應有長遠計劃 ，並於榮譽制度外另有教師津貼， 建立教師手冊及一般複習之CBT 。

二 NTSB 與 SCSI USC之比較

本會送訓地點包括上述幾處 ，据觀察如未來新進人員可考慮SCSI 或英國Cranfield 大學訓練課程， 以建立調查基本概念為主， 於完成此項訓練並接受會內年度複訓後再安排參加NTSB 未來調查員之精進訓練(Advance Training) 。
三 由NTSB作業看本會現行作業中值得參考改進處
(一)NTSB依FAA Safety Board Act 49CFR830,831對委員會內部依法行事及主任調查官、委員職權、事件事實資料內容之權責均有明文規定且交調查員人手一份以供隨時備查，此種作法可值得本會參考並將組織章程、民航法規、事件調查規則及與各部會協議書相關規定，參考NTSB法規納)人編定成冊供調查員參考。此種做法應可減少爭議。

          另建議未來參考NTSB資料增修組織章程， 增訂各組權責。

(2) 本會前亦曾接獲檢調單位之要求陪同事件當事人出席詢答而無相關協議情況下應儘速與法務部增修訂或建立相關規定以備未來國際事件時因應。

(三)我國現亦推行政府資訊公開及服務全面上網， 包括電子化政府整合型人口網站工作組， 建立電子民意信箱索引及公共論壇 ，行政院前亦發佈所屬各機關加強新聞發佈及新聞聯繫作業要點 ，可見我國亦將逐步朝向資訊公開之大方向 本會目前一般事件調查報告資訊均可於網站中取得， 但尚未包括調查中之所有資訊 ，且國內一般民眾對此之要求尚未成形， 但本會仍應對國際飛安調查組織及我國民黨相關資訊公開法之發展注意。
(四)本會應可再檢視目前飛安改善建議審查， 發出， 建檔， 列管做法及建檔列管方式，另對一般 性之飛安建議發送方式是否有增修訂之必要。

(五)本會應考量表將如証人訪談， 事件發言權責等於之原則及相關之ground rules納入程序。
(六)我國民航主管機關於本會立榮失事之飛安改善建議後雖曾公開招募危險品查核員惟因故目前仍未晉用， 雖已將標準組下成立專責監管單位但對業者執行標準相關之法規尚未建立並告知 。

依美國NTSB之組織下有RPH-Hazardous Material Division專司危險品之調查及諮詢， 反觀目前我國既無民航主管機關立法本會限於編列亦無專業人員對未來失事預防及調查之執行急待檢討。

(七):本會編制內尚無專業寫作人材 未來是否有必要培養及招募類似人材， 或於現階段指定會內人員對所有報告格式， 編輯及品質掌控值得檢討。

(八)未來本會各調查官均有可能直接面對媒体， 如能邀請專家實施如何面對媒体及公關訓練 應有其必要性。
(九)NTSB及TSB內部現均有專責單位負責家屬協助法案之原則訂定及執行監督

目前我飛往美國之業者亦需提供相關規定方淮許飛航美國 ，而國內對此之處理指導原則及主管機關對業者亦無監理標準， 未來應由何單位主導應由相關單位建立共識及研討。

(十) 經觀察NTSB 調查員之制服五花八門 ，可適合不同場合， 包括襯衫 ，T恤 ，polo 衫， 羽毛衣， 背心， 雨衣 ，夾克等， 本次參會之外國調查機構包括加拿大均同意此系列之制服能突顯專業並兼顧實用性， 值得本會未來製作之參考。








