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內容摘要：FAA Academy辦理之失事調查課程係FAA新進飛安檢查員之必修課程，學

員對象除FAA新進檢查員外，亦接受友好國家民航主管機關或航空公司及

美國國內交通團體之申請，課程中不諱言明白指出FAA與NTSB之間，有關

失事調查權責之矛盾，經歷史演進及多次之協商及立法，確立今日之調查模

式。

NTSB雖主導調查，FAA為唯一法定自動成為調查委員，協助NTSB調查，

FAA除不參與失事肇因之認定外，其餘各項調查均可參與，除此外，FAA尚

需建立內部及不對外公佈之失事調查，作為強制執行及改善法政環境之參

考。

失事調查之目的在於預防類似事件再發生，而失事調查是否能夠圓滿有效率

完成，端賴團隊合作及溝通（Team Work ＆ Communication），本次訓練內容

除明白介紹各種失事現象之調查技巧外，對失事調查之風險管理亦多有著

墨，對現場調查員之個人保護及必要之裝備，所作巨細靡遺之介紹亦令人印

象深刻，畢竟調查人員儘速趕赴現場固然重要，而調查人員自身之安危，平

日備便之裝備維護及調查之效率與品質，亦不容忽視。

本次訓練FAA Academy除提供執行失事調查之各類檢查卡外，亦提供最新各

主要之航空器、發動機及系統之製造商通訊錄，同時對媒體之處理，亦不吝

分享其多年來寶貴之經驗及對策，頗具參考價值。

總而言之，本課程對飛安工作之從業人員，深具實質及教育內涵，值得國內

相關單位及人員多加參與。
本文電子檔已上傳至出國報告資訊網（http://report.net.gov.tw）
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壹、前言
為配合協助行政院航空器飛航安全委員會執行失事調查任務，依本局91年度派員出國計畫奉准參加美國聯邦航空總署（Federal Aviation Administration簡稱FAA）下轄之美國航空學院（FAA Academy）舉辦之00035號「航空器失事調查」訓練課程，該課程設計之原始訓練對象，為FAA飛航標準組之飛安檢查員，其課程內容與FAA飛安檢查員初訓六週中，有關失事調查之內容完全一致；FAA為協助友邦國家及提昇飛安教育，亦開放本訓練課程予友好國家之民航主管機關及民間運輸從業人員參加。

訓練課程中除基本之調查技巧外，特別強調於失事調查作業中，FAA之角色定位以及如何改善與國家運輸安全委員會（Nation Transportation Safety Board簡稱NTSB）之工作關係，頗值得本局及相關單位參考。

本報告除陳述學習心得外，亦提報個人之淺見供上級單位參考。
貳、行程紀要

· 91.9.14.自中正機場啟程，搭乘中華航空公司CI-006班機首途美國洛杉磯，沿途順道執行駕駛艙航路查核。

· 91.9.15.自洛杉磯搭乘美國航空公司（American Airlines）11：30班機，經德州達拉斯機場轉乘美國之鷹航空公司（American Eagle Airlines）19：20班機至奧克拉荷馬市，於21：05抵達。

· 91.9.16.赴美國民航學院辦理報到及通行證等事宜。

· 91.9.17-25於美國民航學院接受失事調查訓練。

· 91.9.26.自奧克拉荷馬市搭乘美國之鷹航空公司09：20班機於德州達拉斯機場轉乘美國航空公司14：00班機於16：45抵達洛杉磯機場。

· 91.9.27.自洛杉磯機場搭乘中華航空公司CI-005班機於91.9.28.11：05時返抵中正國際機場。

註：奧克拉荷馬與加州時差為-2小時。

    洛杉磯與台北時差為-15小時。
參、美國民航學院簡介
美國民航學院設於美國中南部奧克拉荷馬州首府之奧克拉荷馬市，地址為：6500 S. MacArthur Boulevard Oklahoma

   City, OK 73169.

        網址為：http://academy.jccbi.gov
全校佔地約420,000平方英呎，主要建築28棟，其中70﹪之建物係教室及實驗室，包括130間教室及160間實驗室，30﹪之建物係辦公室及附屬設施，全年提供約2,000個訓練班次。

該院提供訓練之範圍為：

· Air Traffic Control

· Maintenance ＆ Engineering

· Aviation Safety Inspection

· Airports and Logistic

· Aviation Security

該院提供訓練之對象為：

· FAA轄下各單位

· 國防部

· 國內外航空工業

· 外國政府單位

FAA設立該院之目的為：

對政府單位及其他顧客不論是國內或國外，提供技術及專業運作訓練，同時也提供相關之附屬服務。

該院之主要功能為：

· 發展及執行對國內、外人仕之訓練課程，包括法規制定標準、航路設施、航管管制、航空站相關計畫、航空站設計及管理、安管作業及教學技巧。

· 計畫、維護及管理FAA國際遠距教學系統。

· 提供先進訓練技術、分析、設計、統合、發展、傳送及評估訓練課程等之訓練計畫管理、顧問及專業服務。

該院2002年之策略目標為：

· 營造及改進組織化運作之大環境。

· 對顧客之需求快速反應，俾持續改善滿足顧客需求。
· 管理及改善產品及服務之效率。
· 經由新的及既有之通路市場，穩健分配學院之資源。
該院於1992年通過NCA協會（North Central Association of College and Schools）認證，NCA係美國最久、最大也是認證過最多大學、學院及學校之協會，通過NCA認證，代表美國民航學院能符合訓練機構之高標準需求，該院自開辦以來已接受美國以外171個國家之學員參訓，2000年完訓之國、內外學員共計32,094員，2001年全年為41,922員。

肆、飛安檢查員失事調查訓練心得摘要
本次訓練既有來自FAA各單位成員，以及美國民間、丹麥及義大利民間及軍方人員，其中較特殊的是有一位前NTSB調查員Mr. Burnett, Jim 現為專業之驗屍官（Coroner），雖然極富學識與經驗，仍持續回來求取調查技術之新知，值得本局借鏡。

本次訓練之內容包括：
· 結構與金屬特性

· 金屬疲勞分析

· 血液疾病感染

· FAA 失事調查架構及組織

· FAA 失事調查立即反應小組（Go-Team）

· 渦輪發動機

· 國內及國外失事事件

· 失事調查之個人安全

· 證人訪談技巧及練習

· 飛行中火警

· 照相及證據留存

· 失事調查執行與管理

· 失事調查之醫事部分

· 燃油系、渦輪螺旋槳發動機、螺旋槳

· NTSB 8020.11B文件

· 空中解體

· 空中相撞

· 航空公司調查

· 結冰、特殊、臨時天氣及氣象、

· 媒體關係

· 液壓系、電氣系、起落架

· 調查驗證及任務後提示練習

· 未來之混合結構

· 混合結構失效之各種模式

· 系統調查

有關授課內容細部技巧部分，於本報告中不予贅述，後續之報告中重點將置於：

＊FAA與NTSB之歷史背景

· FAA與NTSB失事調查業務協議

· 失事調查FAA之九項責任

＊FAA於失事調查中擔任之角色

＊失事調查任務編組及調查範圍

＊媒體處理

一、FAA與NTSB之歷史背景

美國境內之商業飛航始於1926年，由商務部（The Secretary of Commerce）直接執行失事調查及決定失事原因。

1938年建立民航局（Civil Aeronautics Authority簡稱CAA）及獨立之航空安全委員會（Air Safety Board），由該安全委員會執行失事調查及決定失事原因及做出建議事項。

1940年國會通過在1938年決議之航空運作架構下，正式將民航局及航空安全委員會定位為民航局（Civil Aeronautics Administration 仍簡稱CAA）及民航委員會（ Civil Aeronautics Board 簡稱CAB），CAB同時被賦予制定安全法規之權力及被委任執行失事調查。
1958年美國正式成立聯邦航空局（The Federal Aviation Agency簡稱FAA）取代原有之CAA，負責法規制定、強制執行（Enforcement）及參與失事調查之權力；留下經濟性法規制定及失事調查權予CAB。

1966年成立聯邦航空總署（The Federal Aviation Administration仍簡稱FAA）及國家運輸安全委員會（The National Transportation Safety Board簡稱NTSB），兩者均由交通部負責行政支援。

1974年NTSB正式脫離交通部獨立，同時被授與其他運輸類之失事調查責任。至此NTSB完全獨立，置身於行政機關干預之外。

二、FAA與NTSB之失事調查業務協議
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FAA於1958年開始運作，而交通部於1966年正式成立NTSB

主導失事調查後，雖有14 CFR Parts 1-199 Federal Aviation Regulation（簡稱FAR）及49 CFR Parts800-899 NTSB’s Regulation來規範FAA與NTSB之作業與權責，然兩個單位對於失事調查之權限及責任，長年處於未能密切協調合作之狀況，因此1974年立法將NTSB正式獨立，並修訂Federal Property Management Regulations 發布Amendment G 增訂Section 101-37.11規範「失事及意外事件調查程序」（Accident and Incident Investigation Procedures），FAA亦配合與NTSB協議釐清彼此於失事調查之責任。

根據協議雖然FAA及NTSB都必須參與失事調查，失事調查之目標為預防將來再發生，然各自因肩負之責任不同，自然對失事調查各有不同之訴求：

◎NTSB之責任只需考量理想性之安全為出發點（無須顧慮經濟層面之考量），決定失事可能之肇因及建議，俾達預防再發生之目的。

◎FAA身為FAR之立法、修法及強制執行單位，必需顧慮現實面，及相關建議之可行性考量，FAA應於失事調查中除確認是否有違規事實及執行強制執行之責任外，亦執行屬於FAA之失事調查，供FAA內部參考。

FAA參與NTSB失事調查之法律權力，並非扮演該調查案之責任分擔，然而FAA雖在NTSB主導下執行失事調查之工作，FAA之人員仍須收集是否「服膺FAA要求事項」（Compliance with FAA requirements）之調查工作，當FAA參與NTSB調查工作時，NTSB對失事肇因不能產生足夠之資訊，滿足FAA之目標時（判定是否違規），FAA必須採取調查行動以獲取更多之舉證因素，而此種行動並非NTSB的調查工作之一部份。

三、失事調查FAA之九項責任
根據FAA與NTSB之協議，FAA雖具法律賦予為NTSB主導失事調查唯一自動產生之當然委員，但因本身亦可能成為被調查之對象，故不參與判定失事肇因，但因專業及權責劃分，下列九項工作範圍屬於FAA之責任，並決定是否：
（1） 違反FAR規定。

（2） FAA之設施及功能是否為失事因素之一。

（3） 航空器適航狀況。

（4） 涉及航空人員、航管、航空公司或機場。

（5） FAR是否正確。

（6） 涉及被認可之機場安全標準及運作。

（7） 涉及航空公司及機場安檢標準及運作。

（8） 涉及航空人員體檢。

（9） 非FAA所屬及操作之航管及助導航裝備，

是否為因素之一。

前述九項責任英文版詳如附錄（二）。

四、FAA於失事調查中擔任之角色
根據美國國會於1958年聯邦航空法案第六案對CAB（NTSB前身）賦予民用航空器失事調查、報告事實、失事之相關環境及可能肇因等之授權，為釐清FAA與NTSB對於失事調查之權責，1974年該第六案之修正案明確定位及規範NTSB對失事調查之權責。

該第六案第701節明白陳述：「為明白及正確解除交通秘書會之權責，NTSB應於其主導之每次失事調查提供恰當之席位予交通秘書會及其代表；交通秘書會及其代表不得參加可能肇因之決定」；因此交通部轄下之FAA乃有權自動成為失事調查成員之一，而沒有其他之任何團體可自動成為NTSB主導調查之成員。

過去因某些理由，某些專業成員來自FAA，但這些成員又因必須執行「遵守與強制執行行動」（Enforcement），致角色含混不清，因此NTSB之政策許可被訪談者有權排除FAA人員於NTSB訪談之外，如果FAA之人員被排除於NTSB訪談之外，FAA可能在NTSB訪談之後要求對涉案之人員進行訪談；同時要注意的是，NTSB訪談之對象包括所有之團體，當然包括了FAA。

以上係說明NTSB係失事調查之主導，FAA雖係法定之調查成員，但僅係協助NTSB調查，但不參與原因鑑定，同時本身亦可能係被調查之對象；目前本國失事調查由ASC主導，本局位於協助之立場，但對訪談及強制執行部分仍有加強之空間，對失事案相關航空人員或航空團體是否涉及違規，有待本局即時自行調查判定，並據以決定是否需要強制執行民航法之罰責，而此種調查是與ASC之調查各自獨立不相干擾，此乃因依民航法第八十四條規定，ASC之調查結果不得作為處罰之依據，為檢視相關航空人員或航空團體是否涉及違規係，本局自行調查自屬必要。
基於上述理由，如本局調查人員於ASC對相關涉案或目擊人員之訪談中，被排除在外，本局之調查人員應於ASC執行訪談後，對相關涉案或目擊人員執行訪談。
五、失事調查任務編組及航務及適航群組調查之範圍

NTSB有關失事調查任務編組，以任務性質而言，主要分為航務（Operation）及適航（Airworthiness）兩大群組，基本作業內容如下：

航務群組                   適航群組

（Operations Groups）      （Airworthiness Groups）
機場（Airports）                     結構（Structures）

航務作業（Operations）               系統（Systems）

天氣（Weather）                     發動機（Powerplants）

飛機性能（A/C Performance）          維護紀錄（Maintenance Records）

人員性能（Human Performance）         飛航資料記錄器（Flight Data Recorder）

航管作業（Air Traffic Control）

證人（Witness）

座艙通話記錄器（Cockpit Voice Recorder）

求生因素（Survival Factors）

如以整體作業而言，在主任調查官（Investigation in Charge簡稱IIC）主導下之小組之作業成員應尚包括：

· 殘骸搜尋（Wreckage Recovery）

· 現場警衛（Security）

· 現場調查（Field Investigation）

· 公聽會作業（Public Hearing）

· 報告撰寫（Report Writing）

NTSB之技術專家擔任前述航務及適航之領導者（Group Leader），調查小組組員部分由下列單位之技術專家出任：

· 航空器註冊國代表

· 航空公司

· 飛航組員組織（如飛行員協會）

· 製造商

· 其他經挑選之專家

有關航空器、發動機、系統裝備製造商及各國失事調查機關通訊名錄，詳如附件（三）。

航務及適航調查小組主要之功能：

係於小組內及特定之範圍，執行專業之檢查及驗證。

航務及適航調查小組第二個功能：

檢視及修正其他組員之發現（Finding）。

通常未經檢視及修正之發現，應被視為另一小組之線索，同時應於每晚例行之任務後簡報時，完成檢視及修正小組成員之發現。

執行現場調查時，調查人員為自身之安全與任務之遂行，應依裝備檢查卡，身著特定之保護衣帽及攜帶相關裝備，方能於現場依各類之檢查卡有效執行調查，詳細之各類檢查卡如附件（四），理想之Go-Team裝備清單如附件（五）。

航務及適航群組調查之範圍

· 航務群組
（1） 機場小組（Airports Groups）
a. 被覆面Pavement.

b. 安全區域Safety areas.

c. 標線及標示Marking and signs.

d. 燈光Lighting.

e. 助導航設施Navigational aids.

f. 障礙物Obstruction. 

g. 油庫Fuel farms.

h. 雪及冰Snow and ice.

i. 建築工程Construction

j. 消防設備Fire fighting equipment.

（含失事消防搶救crash-fire-rescue）

k. 野生動物Wildlife.

l. 安全警衛Security.

m. 機場檢查Airport inspection.

（2） 航務作業小組（Operations Groups）

a.  航行計畫Flight planning.

b.  簽派程序Dispatching procedures.

c.  機場資料Airport data.

d.  影響組員性能之可能心理因素Possible psychological

factors affecting crew performance.

e.  依據性能資料判定可能之飛行路徑及曲線Probable 

flight path and profile base on performance data.

f.  組員既往、訓練及考驗資料記錄（每一組員過去72小時事實紀錄；民航及軍方訓練紀錄，如可能）

  Crew history, training, competency（72-hour history for each crewmember；civilian and military training record, if available）.

g.  組員訪談Crew interview.

（三） 天氣小組（Weather Group）

a.  即時天氣Synoptic situation.

b.  平面天氣觀測Surface weather observations.

c.  駕駛員報告Pilot reports.

d.  高空層資料Upper air information.

e.  雷達天氣觀測Radar weather observations.

f.  衛星觀測Satellite observations.

（四） 航空器性能小組（Aircraft Performance Group）

a.  航務運作許可項目Operational Capability.

b.  穩定性/操控Stability/control.

c.  空氣動力之特性Aerodynamic characteristics.

d.  失效-安全式系統Fail-safe systems.

e.  性能限制Performance limitation.

f.  檢定Certification.

（五） 人類性能及求生因素小組

（Human Performance and Survival Factors Groups）

 a.  耐墜毀因素Crashworthiness factors.

b.  病理學的因素 Pathological factors.

c.  駕駛艙及客艙之環境危害Cockpit and cabin 

environmental hazard.

d.  能量緊縮模式Energy absorption modes.

e.  墬毀後因素Post-crash factors.

f.  心理因素Psychological factors.

g.  生理因素Physiological factors.

h.  座椅及休息區Seats and restraints.

i.  毒物學的因素Toxicological factors.

（六） 航管作業小組（Air Traffic Control Group）

a.  決定航管設施情況Determining status of ATC facilities.

b.  檢視塔台及區管中心錄音帶Reviewing tower and

ARTCC tapes 

c.  訪談航管人員Interviewing ATC personnel.

d.  檢視航管飛航掌控Studying ATC flight handling.

f.  檢視航管程序Reviewing ATC procedures.

（七） 證人小組（Witness Group）

a.  詢問可能有失事相關消息之人員Questioning persons 

who may have information concerning the accident. 

b.  製作證人證詞之紀錄Obtaining witness statements.

c.  準備證人之位置圖Preparing a witness location chart.

d.  翻譯描述有關證人對失事之所陳Interpreting laid 

witness observations and applying them to the accident.

（八） 座艙通話記錄器小組（Cockpit Voice Recorder Group）

a.  存證該記錄器損壞情形Documenting recorder damage.

b.  運交錄音帶予解讀單位Shipping tape to readout facility.

c.  監聽母帶及複製錄音帶Auditioning original tape and making re-recording.

d.  複製可用之錄音帶資料Re-recording pertinent tapes data.

e. 翻譯可用之錄音帶作為可公開之紀錄Transcribing    pertinent tape data for the public record.

· 適航群組
（一）結構小組（Structure Group）

a.  檢查機體、飛操系統及清點所有零組件Examining the 

airframe and flight controls and accounting for all parts.

b. 依機體結構置放殘骸Plotting the wreckage distribution.

c. 必要時，準備一具展示部分殘骸之立體模型Preparing a mock-up of a partial layout of the wreckage, when necessary.

（二）系統小組（Systems Group）

a.  檢查各類航空器系統；諸如，液壓、電氣、火警偵測

及保護、氧氣、除冰、供氣、空調等（燃油系通常由發動機小組調查）Examining the various aircraft   systems；i.e., hydraulic, electrical, fire detection and protection, oxygen, de-icing, pneumatic, air-conditioning, etc.,（The fuel system is usually investigated by the powerplants group.）

b.  存證駕駛艙儀表情況及操控位置及數據（與航務群組協調合作）Documenting cockpit instrumentation and control readings（Coordinated with the operations group）.

c.  清點系統零組件及確認系統與飛操系之運作

Accounting for system components and ensuring system and flight control continuity.

d.  確認於撞擊前系統運作之能力Determining system operational capability prior to impact.

（三）發動機小組（Powerplants Group）

a.  檢查燃油系Examining the fuel system.

b.  執行現場發動機調查Conducting the on-site powerplants investigation.

c.  從現場移離發動機為了近一步檢視及拆解Removing powerplants from the site for further study and teardown.

d. 確認於撞擊前發動機運作之能力Determining  operational capability of powerplants prior to impact.

e. 檢查發動機配件Examining powerplants accessories.

f. 檢視螺旋槳證據Examining propeller evidence.

（四）維護紀錄小組（Maintenance Record Group）

a.  檢視航空器維護紀錄Reviewing the aircraft maintenance record

b. 存證符合核可之維護項目Documenting compliance with specified maintenance practices.

c. 為了可能失事肇因檢視該航空器歷史紀錄Studying history of the aircraft for possible accident cause.

d. 存證符合適航指令Documenting compliance with airworthiness directives.

（五）飛航資料記錄器小組（Flight Data Recorder Group）

a.  搜尋該記錄器Recovering the recorder.

b.  包裝運交予解讀單位Packaging for shipment to a

    readout facility.

c.  備便記錄器參數資訊Obtaining recorder calibration 

  data. 

d.  記錄器列印準備工作Preparing of the recorder printout. 

六、媒體處理

（一）媒體之基本：

所有之新聞報導之基礎就是一篇報告，當您面對新聞媒體時，最終之結論應該是個故事，在任何一個媒體問您：「這是怎麼回事？」之前，承認這個事實，是您與媒體間發展計畫之第一步。

截稿時間是所有之報紙、電台、電視台之決定性時刻，如果不能掌握截稿時間，整個故事會被發展成非您所描述，媒體的第一個問題往往是「什麼原因造成失事」？或是「為什麼、、、、」？ 因此必須提供發生了什麼事之基本之事實予媒體，以暫時滿足媒體報導之需求，但是必須要謹慎的選字用詞，例如空中互撞：「Piper型機撞及Cessna型機」，這種陳述隱含著某種程度之責備，如果用下列之說法會較理想：「據目擊者確認，Piper型機和Cessna型機空中互撞，但迄今尚未證實是否直接或間接與失事原因有關」，當媒體續追問原因或其他有關原因之問題時，可以用「我們也希望能夠知道或我們也正在調查，希望能夠發現、、、」之方式回答。

航空器飛航安全委員會（本局避免主動對外發布）可以發佈一些不需要分析且屬於事實之訊息：

（1） 駕駛員及乘客名單。

（2） 航空器檢定適航資料。

（3） 經檢定後之航管通話記錄。

（4） 航行計畫。

（5） 經檢定後之殘骸分布圖。

每位新聞從業者之需求各有不同，盡量去了解報紙、電台、或電視台節目之需求，主動考量觀眾從媒體展現消息後之反應，一般之新聞從業者會歡迎有關失事調查之內容，比如為什麼或是如何造成（How and Why），但我們僅可以討論一般之調查程序或歷史性之失事紀錄，千萬不要發布失事調查之整個進展，或因粗心談及假設性之議題。

每位新聞從業者係來自不同單位或團體，某些強悍些，某些較溫和，但問題都同樣的尖銳，訴求之目的均相同，就是「得到完整之故事」。如果事先能了解及計畫掌握該新聞從業者之人格特質，整個訪問會更容易些。

永遠不要談論事實紀錄以外之題材，記住，您或您的團隊所談論的內容，很可能會是新聞之頭條，當您被問及「您認為到底整件事是怎麼發生的」？一定要看稿，當您的目光接觸答案時，您的答案才不會脫序。

必須要時時展現合作及耐心之態度，對不友善之記者不要顯示激憤之態度，在某些艱難之時刻，亦可以試圖將負面情況扭轉為正面，使用事實資料去摧毀某些帶有敵意之問題，具有耐心傾聽之能力乃是非常有價值之資產，對某些牽強之建議，適度禮貌及自然的回應，往往可避免浪費時間去討論。

沒有人能在任何時間之知到所有答案，如果不能確認答案，記下來，在最短之時間內儘速提供正確答案，千萬不要冒損失信用之風險，而去用猜的答案回答媒體，但可以運用官式且具保護性之回應，如：

「現在談論這個問題，可能還太早」

「在我們能將許多疑問查清楚前，仍然還有許多工作要做」

「目前我們在這裡所做的，僅僅只是調查工作之一部份」

「我不能討論失事之原因，因為係屬NTSB之權責」

「您可以向NTSB要一份官方正式之書面報告」
當媒體鼓勵某些臆測之問題，永遠不要斬釘截鐵或概括性陳述或發表聲明，如：

「我們發現航空器適航及天候，應該不是問題」

類似之聲明很可能演化成，下一個新聞頭條：

「調查官懷疑係駕駛員人為錯誤導致失事」

永遠要置身於被扭曲之事實之外，如果您不知道問題之答案，就跳過這個問題。

選擇合適之發言人，不必侷限係同一個人擔任發言人，但此人必須知道某方面專業所有之事及面對所有之人，同一位仁兄通常無法處身於電視談話性節目，喋喋不休的談論最新的原廠技術性問題，同時是又能發表些商業性之談話或談論財務上之適當發言人。

如許可媒體進入失事現場，必須堅持媒體不得干擾、彷礙調查或亂動任何殘骸。

當媒體要求訪問或在特別之情況下請求發表聲明，不用覺得立刻回答或發表聲明是您的義務，如需要時間準備聲明、檢查某些已發現之事實、或諮詢某些顧問，但必須知道媒體截稿時間，儘速回應予媒體，

謹守調查權責之分際回答媒體之問題，重視媒體之截稿時間，或最好是將媒體轉給區域辦公室之公關人員處理。

當執行調查工作或會議時，往往媒體會插花採訪，工作人員應注意會議人員與媒體之隔離與自己之筆記本，因為隨著科技進步，媒體早已具備遠距錄音之能力，且當記者搭訕時，攝影記者會趁大家分心之際，將鏡頭很快的掃描過您手上沒遮掩之筆記本或書面資料，透過定格及放大，您的資料將被一覽無疑，此種媒體直接竊取資料之手法，係媒體公開之秘密，而在失事現場模擬調查時，授課之教官亦即當地電視台之記者，展現此種技巧，真令所有同學目瞪口呆，因此，當有媒體在場時，大家必得要特別注意，避免資料於無意中流出，造成不必要之困擾（老以為誰洩密）。

（二）電子媒體訪談

電台或電視台透過聲、光直接傳送訊息，不僅直接傳送新聞故事，且藉由手勢、語調、說話速度以及影像，直接增益其可信度，總而言之，前述之因素能將訊息更有效即使其更具可信度，但如貿然為之，亦可能削弱該項訊息之可信度，以下一些提示或可提供調查官在被訪談時，作為參考：

應該要做的

1.事先備妥二至三項您希望別人瞭解的想法。

2.預先準備在訪談中可能出現之主要問題。

3.預先準備可能之負面問題，同時準備一些重點，俾能將該負面之情況，轉變為正面肯定之回應。

4.使用肯定、有精神之腔調，結束每一個回答。

5.永遠講真話，不要試圖欺騙，欺騙之策略，是不可能嬴的。

6.簡潔表達您的想法，強調要表達之重點，記住，電台或電視台可是濃縮之媒體。

7.特別是在電台時注意控制您的音量及使用平穩之語調，想像自己好似身處於自家客廳般之自在從容。

不應該做的

1.避免掉入陷阱，陳述自己之意見。

2.不用從任何角度去防衛您的調查工作，您知道您的專業絕對比主持人強多了。

3.除非有所指示，不要注視鏡頭，只要注視主持人或對話之人即可。

4.不要害怕說「我不知道」，如果您真的不知道，坦白的解釋您的專業係在其他之領域，如果真是如此。

訪談之類型
不論您怎麼說或怎麼做，記住某些訪談可能是頗具敵意的，下面兩條規則或許可以告訴您如何和他們打交道：

1.不要生氣或陷入情緒化。
如果您生氣就正好落入他（她）的掌中，而她正好趁機

污辱您或您的單位。

2.將具敵意之訪談者區分為下列四種類型，因材施教：

b. 機關槍型：這類訪談者慣於同時發問許多問題，以致您不知回答何問題是好，而且當您開始回答一個問題，他又提出其他三個問題，在此情形下，您不彷建議訪談者他已經同時問了好幾個問題，而哪一個問題是他希望您先回答的。

c. 插話型：這類型之訪談者習慣用問題來干擾您的思路，這種情形很容易將您引離主題，在這種情形下，讓訪談者講完他的問題，同時告訴訪談者等下您自己會簡潔的說明新問題，然後您繼續您原來之主題，另外一個方法就是故意忽視他的插話，等表達完您原先之意見後，要求您的訪談者，重複剛剛的問題。
d. 射鏢型：某些訪談者習於問題中帶刺，這些問題往往對您或您的單位別著負面之標籤，如果您不對他們表達您自己，您就會被陷於負面之形象，要掌控此種情況之方法就是以專業之態度回應，但是亦將此次訪談做個結束。
e. 意譯型：這類型之訪談者，慣於將您表達之意思加以扭曲再重述一次，通常，訪談者會重複說「您的意思是說、、、、」，對付這種情況的方法就是很清楚的說「不對！您講的不是我說的，我說的是、、、、」（一字一字清楚的重複確認您所說的）
最後，要有信心，對您的專業要充滿熱誠，當一切正確時，一定要表現自然、輕鬆。機會和好運與您同在，乃因為在廣播界，沒有人比您在您的專業領域更專業。
好答案之特質

a. 回答問題。

b. 正面陳述。

c. 通俗的表達方式（對外行人解釋之方式）。

d. 專業的（例如運用明確之案例、圖解、實在的細節、數據量化支撐之陳述）。

e. 簡潔的。

f. 重點放在最前面。

g. 不包括超過必須的。

h. 不重複訪談者當成釣餌、意有所指或故意歪曲之詞句

伍、檢討及建議

一、建議本局購置Go Team之裝備及調查人員之識別外套，裝

備參考內容詳如（附錄五），並建立Go Team人員待命編組。

二、建議本局持續派員參加FAA Academy之失事調查訓練課

程。不僅是檢查員應該受訓，公關及文書工作人員，亦應有

機會參加本課程。

三、印發失事調查之各類檢查卡予各相關單位參考運用。

陸、附錄
附錄（一）台北-洛杉磯-台北航路駕駛艙查核報告
I. 91/09/14 日 COCKPIT ENROUTE CHECK：
機型：Boeing 747-400

航班：中華航空公司CI-006
機號：B-18209

組員: PIC. Capt.白致理   檢定證號101531

          RCA. Camacho  檢定證號500963

          F/O  吳維揚  檢定證號301762

          PR   劉元光
航線: TPE-LAX

提示完整,航行計畫及操作符合AOM手冊,沿途天氣良好.該機無MEL Items，組員證照齊全，手電筒及眼鏡符合規定，FO as PF，Capt. as PNF 依規定提示，航行計畫、NOTAM、氣象資料、Load Sheet齊全，隨機手冊版期符合規定，FOB294，FR 27.5，POB289。
本次檢查無異常情況發現。
II. 90/07/26 日 COCKPIT ENROUTE CHECK：
機型：Boeing 747-400

航班：中華航空公司CI-005
機號：B-18203

組員: PIC. Capt.楊光海   檢定證號101715
          RCA.郭惠霖   檢定證號301578
          F/O林培聰    檢定證號301832
          PR張培真    

航線: LAX-TPE

組員依規定由ANC集中簽派，RCA as PF，Capt. as PNF，組員依規定執行提示，提示內容完整,航行計畫及操作符合AOM手冊,沿途天氣良好.該機無MEL Items，組員證照齊全，攜帶手電筒符合規定，依規定由機長向後艙組員作安全提示，航行計畫、NOTAM、氣象資料齊全，隨機手冊版期符合規定，FOB338.4，FR28.5，POB171。
本次檢查無異常情況發現。

附錄（二）FAA九項責任英文版
Responsibilities

of The Federal Aviation Administration
The purpose of any aircraft accident investigation is to assure that all facts, conditions, and circumstances leading to the accident are recorded and evaluated, and action taken to prevent similar accidents in the future.

“FAA Responsibilities” in all civil aviation accident investigations are to determine whether or not：

（1）There was a violation of The Federal Aviation Regulations.

（2）The performance of FAA facilities or functions was a factor.

（3）The airworthiness of FAA certificated aircraft was a factor.

（4）The competency of FAA certificated Airmen、Air Agencies、Commercial Operators、Air Carrier、or Airports was involved.

（5）The Federal Aviation Regulations（FAR’S）were adequate.

（6）The airport certification safety standards or operations were involved.

（7）The air carrier/airport security standards or operations were involved.

（8）Airmen medical qualifications were involved.

（9）The performance of non-FAA owned and operated ATC facilities and Navigation aids was a factor.
附錄（三）理想之現場調查員個人裝備清單
因失事之類型不同，造成可能需要之裝備有所不同，但某些

必要之通用裝備，適用於每次之失事調查，應隨時保持備便

之狀態，切記調查員裝備一定要攜帶，但不必要之過量或項

目重複，應予避免，畢竟有些項目在現場是可以臨時補充的：

1.合適的服裝

首先要考量的就是合適的服裝，建議選擇材質好、耐磨，適

合現場天氣及環境之服裝。下列是一般考量之參考：

a.鞋（堅固、防水、登山用途）。

b.手套（皮類、橡膠類、堅固的，內襯以外科用乳膠手套）。

c.具明顯識別標示之外套或服裝。

d.防曬或防寒的帽子。

e.雨衣。

f.口罩或保護呼吸之裝備。

g.硬質之帽、盔（當在殘骸內部工作時）。

2.個人之用品

a.水壺或水瓶。

b.防凍或防曬乳液。

c.驅蟲、防蚊藥劑及防蛇工具。

d.太陽眼鏡。

e.餅乾、糖果或其他可快速補充能量之食物。

f.急救箱。

g.求生包（火柴、鏡子、哨子等等）。

3.裝備

a.調查員之檢查卡。

b.失事調查授權及報告之表單。

c.書寫夾板、自黏貼紙、可自行封口之信封、方格座標紙、

鉛筆或筆。

d.地圖。

e.行動電話。

f.可充電式之攝影機及錄影帶。

g.數位式照像機

h.毒物郵寄箱（寄給航空醫學化驗中心或法醫化驗）。

i.磁羅盤。

j.各型捲尺（50呎或更長，8或10呎，12吋）。

k.放大鏡（10倍或以上）。

l.螢光筆、油性標示筆、粉筆。

m.手工具（螺絲起子、鉗子、活動扳手、開罐器、開瓶器束條、求生刀、撬棍、弓形鋸（Hacksaw）及備份鋸條、美工刀及備份刀片、斜面剪鉗）。

n.採樣用之乾淨容器（燃油、滑油、液壓油等）。

o.附有綁線之零件掛簽。

p.小型錄音機、備份錄音帶、乾電池（個人紀錄用或證人

訪談用）。

q.小型可手持之鏡子。

r.塑膠袋（適用於小型零件之各種不同尺寸之塑膠袋）。

s.黏膠帶。

t.手電筒含備份乾電池及備份燈泡。

u.磁鐵。

v.高標高處使用之便攜式氧氣。
附錄（四）航空器、發動機、系統製造商及國外失事調查單位通訊錄

附錄（五）執行失事調查之各類檢查卡
� EMBED Unknown  ���





� EMBED Unknown  ���
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