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我國應積極參與地面運輸載具之自動化及智慧化之研發。並從中了解發展現況與相關事故調查技術。我國極需建立地面運輸載具（大型運輸車、火車、輪船）裝置具事故調查用途之記錄器規定與標準，以確保地面運輸載具之安全。
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與會學者合影

一、目的與行程安排
為充分了解海峽兩岸智慧型運輸系統之發展現況與相關事故調查技術，擬派古參議石平與調查實驗室官副主任文霖前往中國哈爾濱參加2004海峽兩岸智慧型運輸系統學術研討會。
本次會議台灣代表共計41人參加，包括交通部運輸安全研究所及內政部轄下相關機關。本會出席會議並受邀發表壹篇論文：『飛航記錄器於飛航事故調查之應用』。

	日期
	行程安排

	8/15
	台北 – 香港

	
	香港–北京–哈爾濱

	8/16,17
	哈爾濱會議

	8/18,19/20
	哈爾濱市交通考察

	21
	哈爾濱–北京–香港

	
	香港 -台北


二、會議議程
2004 海峽兩岸智慧型運輸系統學術研討參訪團會行程

I. 會議時間：2004 年8 月15 日~8 月21日

II. 會議地點：中國哈爾濱 新加坡大酒店

i. （哈爾濱市香坊區贛水路68號）

III. 會議議程

	日期
	時間
	研討會內容

	8月15日(日)
	全天

(台北出發~哈爾濱)
	報到



	8月16日(一)
	上午
	大會開幕式 專題演講

	
	下午
	分組論文討論

	8月17日(二)
	上午
	分組論文討論

	
	下午
	哈爾濱市交通考察

	8.18(三)~20(五)
	哈爾濱市交通考察行程

	8.21(六)
	 返台


會議日程安排

	2004年8月15日

	場地
	安排
	主持人

	新加坡大酒店
	7:00 —24:00

全天報到
	會務組

	2004年8月16~17日

	場地
	安排
	主持人

	新加坡

大酒店

宴會廳二
	8:30

│

9:30
	1.大會開幕典禮

哈爾濱工業大學景瑞副校長致辭

武漢理工大學嚴新平副校長致辭

中華智慧型運輸系統協會毛治國理事長致辭
	哈爾濱工業大學交通學院

裴玉龍教授

	
	9:30

│

9:50
	茶點休息、照相
	

	
	9:50

│

11:30
	2.專題演講

（1）同濟大學交通運輸工程學院楊曉光教授

《上海公路網交通資訊與智慧化問題研究》

（2）北京交通大學交通運輸學院邵春福教授 

《GIS技術與道路交通安全預防》

（3）中華大學運輸科技與物流管理學系張靖副教授

《臺灣地區智慧型計程車之發展》
	

	龍塔旋轉

餐廳
	11:30

│

13:00
	自助午餐

	一層紫檀廳
	13:30│

15:30
	分組討論Ⅰ
	哈爾濱工業大交通學院

裴玉龍教授

中華大學企業管理學系

陳武正教授



	
	
	（1）中華大學企業管理學系陳武正教授

《臺北悠遊卡票證實施經驗》

（2）武漢理工大學ITS研究中心初秀民

《基於智慧C/S架構的橋樑健康監測系統分析》

（3）哈爾濱工業大學交通學院孟祥海副教授

《軌道交通接運公交線路規劃研究》

（4）交通部運輸研究所蔡欽同副研究員

《大眾運輸車隊管理系統核心模組之研發成效與未來發展》
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	一層紫檀廳
	13:30│

15:30
	（5）同濟大學交通運輸工程學院博士生褚浩然

《發展中國家ITS的可持續發展模式研究》

（6）臺灣大學碩士班研究生鄭光漢
《民間參與智慧運輸系統建設方式之研究》
	

	一層珍珠白楊廳
	13:30│

15:30
	分組討論Ⅱ
	北京交通大學交通運輸學院邵春福教授

國立臺灣大學土木工程學系暨研究所

張學孔教授

	
	
	（1）長沙理工大學電腦與通信工程學院劉偉銘教授

《基於小波包變換的交通事件檢測演算法研究》

（2）中正大學光機電所鄭銘輝

《MEMS-based Traffic Light Control System Using Adaptive Control Approach》

（3）同濟大學交通運輸工程學院博士生孫劍

《城市道路單向交通網絡適應性分析方法研究》

（4）國立臺灣大學土木工程學系暨研究所張學孔教授

《整合ITS技術於公車捷運化系統之研究》
（5）吉林大學交通學院碩士生代磊磊

《高速公路事件自動檢測演算法綜述》

（6）淡江大學運輸管理學胡守任助理教授

《高快速公路路網導引轉向點與導引比例之研究》
	

	二層水晶翡翠廳
	13:30│

15:30


	分組討論Ⅲ
	同濟大學交通運輸工程學院楊曉光教授

淡江大學運輸管理學系

羅孝賢副教授


	
	
	（1）長安大學汽車學院王生昌副教授

《基於公路隧道柴油車煙霧基準排放量試驗研究》

（2）國立臺灣海洋大學通訊與導航工程學系卓大靖副教授

《A neural network aided adaptive Kalman filtering approach for vehicle tracking using the DGPS》

（3）同濟大學交通運輸工程學院博士生江志彬

《城軌交通火車運行圖電腦編制有關問題探討》

（4）淡江大學運輸管理學系羅孝賢副教授

《臺北市路邊停車費委託代收模式研究—電子帳單與電子繳費（e-Billing & e-Payment）服務之應用評估》
（5）吉林大學交通學院碩士生張健

《汽車碰撞後運動仿真模型的研究》

（6）鼎漢國際工程顧問股份有限公司協理蘇志哲先生

《以動態微觀仿真建立高速公路交通控制策略模式之研究》
	

	
	15:30

│

15:50
	茶點休息

	一層紫檀廳
	15:50

│

17:50
	分組討論Ⅰ
	哈爾濱工業大交通學院

裴玉龍教授

中華大學企業管理學系

陳武正教

	
	
	（1）中國科學技術大學吳清松教授、姜銳講師

《交通燈控制下的考慮停車時間的元胞自動機交通流模》

（2）中華電信研究所副研究員王景弘先生

《智慧型計程車營運派遣管理系統》

（3）北京交通大學碩士生線凱

《道路信號交叉口智慧型交通控制方法研究》

（4）飛航安全委員會調查實驗室副主任官文霖先生

《飛航記錄器於飛航事故調查之應用》

（5）華中科技大學趙憲堯教授、趙逵博士生

《大城市道路連續交通與路網容量》

（6）中華大學科技管理研究所呂英瑞博士

《價格競爭與社會福利：以平行共同班號為例》
	

	一層珍珠白楊廳
	15:50

│

17:50
	分組討論Ⅱ
	北京交通大學交通運輸學院邵春福教授

國立臺灣大學土木工程學系暨研究所

張學孔教授

	
	
	（1）北京交通大學博士生趙熠

《基於VISSIM的交通組織方案評價》

（2）亞新工程顧問公司李振隆工程師
《臺灣高速公路電子收費系統規劃》

（3）同濟大學交通運輸工程學院周雪梅博士生

《先進的公共交通系統評價的一種常用方法》

（4）中華大學科技管理研究所博士生莊子駿

《新竹市交通安全行易網-計程車營運安全管理與派遣系統》

（5）同濟大學交通運輸工程學院博士生滕靖

《資訊條件下公交樞紐調度優化方法研究》

（6）《》
	

	二層水晶翡翠廳
	15:50

│

17:50
	分組討論Ⅲ
	同濟大學交通運輸工程學院楊曉光教授

淡江大學運輸管理學系

張勝雄副教授



三、 研討會心得  

3.1  黑龍江省之交通簡介

黑龍江省位於中國東北部，盛產木材、煤炭、石油，為中國重點商品糧、傳統工業重鎮。公路交通較為發達。於“九五”時期公路交通事業發展迅速，形成了以省會哈爾濱為中心，區域中心城市為樞紐，高等級城市為主骨架、四通八達的公路網，徹底改變了公路交通制約地方經濟發展的狀況。

“九五”時期，全省公路建設完成總投資320億元人民幣。實現了“一個突破”和“兩個提高”。“一個突破”即“一環五設”高速公路網架和“OK”型公路主骨架建設實現重大突破。“兩個提高”即路網整體技術狀況和服務功能的提高。公路抗災保通能力有所增強。

於2001年底，全省公路總里程已達50397公里，高速公路和一級公路達到671公里，二級以上公路達到5313公里。全省有11個地市實現了由高速公路或二級以上高等級公路相連接，貫通率為84.6%，比“八五”期末提高42.6%；有43個縣（市）、278個鄉鎮和1268個村屯實現了由二級以上高等級公路相連接，貫通率分別為63.2%、22.9%和8.9%，比“八五”期末分別提高15.5%、11.6%和3.1%。公路橋粱建設實現了跨越式發展，極大地推動了城鄉經濟的繁榮。  
（一）空運 

黑龍江現有哈爾濱、齊齊哈爾、牡丹江、佳木斯四個民用機場，其中哈爾濱太平國際機場是全國八大民航機場之一，已成為東北第二大國際航空港。

（二）鐵路

黑龍江是中國修建鐵路最早的省份之一，交通運輸以鐵路為主幹，沙俄勢力侵入我國東北後，於1897年開始修築黑龍江省的第一條鐵路——北滿鐵路（今稱濱綏和濱洲鐵路）。全省鐵路26條，幹支線以哈爾濱、齊齊哈爾、牡丹江、佳木斯4個經濟中心城市為軸心向四周輻射，並通過國際幹線和國內幹線外接俄羅斯、朝鮮，內聯吉林、遼寧和內蒙古。其中，濱綏和濱洲鐵路與俄羅斯西伯利亞大鐵路相接，牡（丹江）圖（們）鐵路與朝鮮相通。京哈、拉濱、平齊、通讓、牡圖5條鐵路幹線與全國鐵路相接。全省鐵路營運里程5121公里，居全國之冠。

（三）公路

黑龍江省現有國道7條，公路通車里程46617公里，居全國第五位。
（四）水運

黑龍江省水利資源豐富，居東北三省之冠，全省內河通航里程達4696公里，現有直營客運航線9條，以松花江、黑龍江、烏蘇裏江為骨幹，以哈爾濱和佳木斯港為樞紐的水運網貫穿全境。其中，松花江航線是黑龍江省水運幹線，每年5-11月通航；黑龍江航線位於中國最北部，在同江和俄羅斯哈巴羅夫斯克（伯力）與松花江和烏蘇裏江相接；烏蘇裏江航線為中俄界河航線，冬季封凍。
3.2台灣智慧型運輸系統之發展
所謂智慧型運輸系統(Intelligent Transportation System、ITS)為應用先進的電子，通信，資訊與感測等技術，以整合人、路、地面載具之管理策略，提供即時資訊並增進運輸系統的安全，效率及舒適性，同時也減少交通對環境的衝擊。
ITS 可以提高交通運輸的安全水準；減少交通堵塞,保持道路交通暢通；提高運輸網路的通行能力；降低交通運輸對環境的污染程度並節約能源；提高交通運輸生產效率和經營效益。與傳統的提高交通運輸水準手段相比, ITS 不是單純依靠建設更多的基礎設施、消耗大量能源來實現上述目標和功能,而是在現有或較為完善的基礎設施之上,將先進的通信技術、資訊技術、控制技術有機地結合起來,綜合地運用於整個交通運輸系統以實現其目標和功能。美國、日本、歐洲等許多國家都已先後開始進行ITS 的研究和實驗，我國也已於20 世紀90 年代末期開始了這方面的研究，但ITS 的研究大多限於公路網運輸和車輛的範圍內。
根據中華智慧型運輸系統協會（ITS Taiwan），所提之『智慧型運輸系統的目標』，發展ITS目的為應用先進科技於運輸系統，使有限的運輸資源作最有效的利用，以增進「行」的便利，提昇人民生活品質。ITS的內容涵蓋技術面與行政法令面等兩方面的相關課題，發展ITS的目的即在於整合兩大方面的相關資源，有效地改善交通運輸問題。

歸納發展ITS的目標可以分為安全、環保、效率，以及經濟等四大目標，各項目標之內涵與相對應之目標有四:

I. 增進交通安全：減少交通事故，提昇行車安全
根據內政部警政署統計，歷年來台灣地區每年因交通事故而死亡的人數皆維持在三千人左右，而受傷人數亦在三千人左右，以民國86年台灣地區因交通事故的死、傷人數各為2,722及2,413人，分析其肇事原因，百分之九十七以上是駕駛不當所致。這些交通事故不僅造成個人及家庭的負擔，更是社會有限醫療資源及國家生產力的損失。有鑒於此，發展ITS的首要目標即是利用資訊及控制等科技，輔助駕駛人行車，以增進交通安全。這方面的系統有碰撞預防系統（Pre-crash Restraint Deployment）及自動公路系統（AHS）。
參考美國聯邦運輸部的估計，實施ITS的相關措施，例如匝道儀控(ramp metering)、超速照相(speed enforcement camera)，以及碰撞預警系統(collision warning systems)，可以減少交通事故比率，分別為24~50%、20~80%、33~40%。推動ITS相關工作，對改善交通安全與減少交通事故均有顯著的效益。

II. 降低環境衝擊：減少空氣、噪音污染，提高能源使用效率

根據台北市環保局統計委託台大環工所之研究報告指出，台北市空氣污染物中約99.5%的一氧化碳（CO）、99%的碳氫化合物（HC），以及98%的氮氧化合物（NOX）來自機動車輛。分析台灣地區歷年來運輸部門溫室氣體排放量的情形，以民國85年為例，其中以公路為最高，佔84.04%，其次為航空，佔13.16%。近年，大量使用公路系統的機動車輛，造成日益嚴重的空氣污染問題，更直接威脅大自然與環境的永續發展。

ITS可以提供用路人行車資訊，避免交通擁擠；另外藉由大眾運輸系統的改善以及便利的轉乘資訊的提供，可以轉移部份私人運具旅次至大眾運輸工具，減少私人運具的使用，降低空氣污染及噪音等對環境所造成的衝擊。

提昇公路運輸的能源使用效率，對國家能源的整體規劃有實質的幫助。利用ITS的各項技術，可以降低交通擁擠並轉移部份私人運具旅次到大眾運輸工具，以提昇運輸系統的能源使用效率，進一步降低運輸系統對環境所造成的衝擊程度。

III. 改善運輸效率： 降低交通擁擠，提高運輸機動性

應用ITS的各項系統與技術，可以有效改善交通擁擠，降低用路人的旅行成本。提高所有陸上運輸系統的機動性和便利性乃ITS所欲達成的目標之一。例如，提供民眾有效的大眾運具轉乘資訊，可以使潛在的使用者更便利且願意使用大眾運具。此外，藉由特殊設計的路線及運具，可以改善弱勢團體(如老人及殘障同胞)「行」的問題。

IV. 提昇經濟生產力：標的:促進相關產業發展，增加就業機會

發展ITS除了可以改善交通擁擠及增進交通安全之外，藉由ITS各項技術的研發，可以帶動相關產業的發展，並落實關鍵技術在國內生根的目標。例如透過電子式自動收費系統的研發與應用，可以促使國內電子、資訊、通信及自動控制等技術及產業蓬勃發展，對促進產業升級與增加就業機會皆有幫助。

參考美國聯邦運輸部的估計，實施ITS的相關措施，可以減少作業成本，提升運輸系統的經濟生產力，這些措施與預期效益包括：

電子收費(electronic toll collection)：34~91%

自動車輛定位(automatic vehicle locator)電腦輔助派車系統(computer-aided dispatching systems)：4~9%

車隊管理系統(fleet management systems)：5~25%

3.3海峽兩岸智慧型運輸系統學術研討會之由來

2004年海峽兩岸智慧型運輸系統（ITS）學術研討會為第四屆，海峽兩岸ITS學術研討會由大陸北京交通大學、大陸哈爾濱工業大學、大陸武漢大學、大陸同濟大學、台灣淡江大學、及台灣中華大學等六校創立，ITS學術研討會為每年舉行。前一至三屆分別由北京交通大學、武漢大學，及淡江大學主辦。2005年ITS學術研討會將由同濟大學與中華大學於上海舉辦。

第四屆ITS學術研討會由哈爾濱工業大學主辦，計有120餘名學者參加，包括台灣代表團41名。本次會議計有四篇專題演講及140篇投稿論文，含80篇海報論文。台灣代表團是由交通大學毛治國教授（現任中華智慧型運輸系統協會理事長）與中華大學張靖教授（教管系所長）領隊。

3.4 心得

3.4.1 空中交通運輸智慧化初探
演講者：劉俊傑（中國民用航空學院 空中交通管理學院）
本文通過對交通運輸智慧化和世界航空大國空中交通運輸發展方向和趨勢的分析，結合中國民用航空空中運輸的實際情況與發展要求，對在中國實現智慧化的空中運輸方案進行了分析與探討。文章主要從空中交通管理的角度探討了增加交通流量緩解交通衝突實現空中交通智慧化的可行性方案。

近年，航空運輸也面臨著巨大的挑戰－交通運輸發展需要，與其他運輸手段之間的競爭。隨著民航事業的飛速發展,迅速增長的飛行量與空中交通管制員能力，有限的技術之間的問題日益突出，由於空域容量日益增大的壓力所迫，空中交通管理亟需進入一個新的發展階段。
新一代的動態空域管理系統也應運而生，為適應未來的航空發展，加強空中安全，杜絕空難事故，一種高度自動化控制的空中交通管理系統將得到應用，其目的在於把人的錯誤和空難危險降到最低限度。該論文分析航空發達國家空中交通運輸發展方向和我國現狀入手，以及中國為了實現空中交通智慧化方案之相關探討與分析。
美國是航空大國，擁有塔臺機場482 個，15000 多名管制員，650000 多名飛行員，240000 多架飛機，一個小時有上百萬次的飛行。1970年代中期，美國實現了雷達管制，實現航管半自動化，管制員可以從雷達上瞭解飛機的資料資訊來控制間隔。1980年代初期，為了滿足交通運輸量成長需求，FAA 啟動國家空域系統計畫（NAS），該計畫係為航路和終端管制員研製更高級的系統，更現代化的飛行服務站以及更有效地地空監測和通信。近年，美國率先提出區域導航（RNAV）、所需導航性能（RNP）及自由飛行概念，並為實現智慧化的空中交通進行了大量的研究和試驗。

區域導航(RNAV)是一種允許航空器在所參照的導航台覆蓋範圍內或自我導航能力限制範圍內或是以上兩者導航能力混合範圍內，任何所需飛行航路上進行運行的一種導航方法。導航設備包括陸基導航設備（如DME /VOR）和星基導航設備（即新的衛星導航系統），而自主導航設備（INS/IMU）為不依靠任何外部的人為信號源工作的導航設備，它包括多普勒雷達系統、慣性導航系統及天體導航設備。
區域導航與傳統的導航方法的區別在於航線結構，傳統導航方法的航線和導航台連線重疊在一起，不能脫離這些導航之間的連線，只能逐台飛行。區域導航允許在管制區域內脫離電臺連線，在相對固定的區域實現逐點飛行、跳點穿插，甚至實現出發點和到達點之間的直飛，易於建立臨時繞飛、平行偏飛、等待航線等，可以縮短航程和提高空域利用率。目前我國部分地區也已開始試行區域導航。
RNAV 的運行程式例如離場程式和進場程式，都嚴格要求飛行員意識並保持RNAV 航段中心線。飛行員應該具有他所駕駛航空器導航系統運作的知識，以確保RNAV 程式處於恰當的狀態。

3.4.2高速公路事件自動檢測演算法綜述
演講者：代磊磊，姜桂豔，韓國華（吉林大學 交通學院）

智慧交通系統（ITS）的重要組成部分為交通事件自動檢測（Automatic Incident Detection、AID）技術。高速公路AID 演算法的分類與性能評估指標，重點闡述了各種演算法的原理並對其進行了性能的比較分析，針對存在的問題和高速公路交通事件管理的實際需要，指出了未來AID 研究的重點。

高速公路發生交通擁擠可分為兩種類型：常發性擁擠和偶發性擁擠。常發性擁擠包括：因交通需求過大引起；因道路幾何條件缺陷造成的局部通行能力降低。常發性擁擠可以預測，它往往是在高速公路某路段處週期性的發生。偶發性擁擠是由於道路上的偶然事件暫時阻塞一條或多條車道，引起路段通行能力下降，結果導致擁擠。偶發事件包括交通事故、車輛拋錨、貨物散落等。偶發性擁擠中的交通突發事件會對高速公路的正常運行產生嚴重影響，也降低了交通的安全性。偶發性擁擠需要通過事件檢測來判斷，事件檢測技術可分為非自動檢測技術和自動檢測技術（AID）。AID 演算法性能評估的指標說明如下：

(1) 誤警率(FAR)，即

FAR = FN/DN *100%

FN 為誤報警次數;DN 為檢測到事件之前所做的決策總數。

(2) 檢測率(DR)，即

DR=DN/AN*100%

DN 為檢測到的事件數;AN 為實際發生的事件數。

AID 研究之潛在問題及未來研究重點
由於評估方法、事件發生的地點、交通狀況以及檢測器的空間佈置的不同，上述演算法的性能並不具有可比性，演算法的實際特性可能會與本文所述有很大區別。採用先進的檢測技術來提高檢測資料的精度，以滿足AID 的需要。其次，要降低事件的誤警率，同時還要儘量縮短AID 的時間。因此，誤警率和檢測時間對AID 來說，是最重要的兩個指標。最後，針對路段不同的交通狀態和檢測間距及不同性能指標下，採用在該狀況下最好的AID 演算法。
未來的檢測演算法在實際應用中應將不同的演算法加以組合，以提高運行效果。演算法中融合神經網路等智慧技術，以及先進的信號處理、模式識別和分類技術等，將是今後AID 演算法的發展方向。
3.4.3 用於事故分析的火車車載記錄器的探討
演講者：袁娟（北京交通大學 電子資訊工程學院）

本文介紹了飛機飛航記錄器（黑匣子）和中國已投入使用的火車運行監控記錄裝置的基本功能，參照IEEE 有關火車車載事件記錄器的標準，提出我國用於事故分析的火車車載記錄器設計開發的可行方案。中國鐵路已大量應用的火車運行監控記錄裝置對火車安全運行監控、乘務員的管理及一般事故分析使用良好，然而耐特殊環境的性能、安裝要求等尚不能滿足作為事故分析的要求。

中國大陸火車運行監控記錄裝置
中國大陸目前應用的火車運行監控記錄裝置為LKJ-93，以及其升級產品LKJ-2000。它們屬於火車超速防護設備，具有速度監控，顯示警告，運行記錄等功能。
· 速度監控功能：防止火車越過關閉的信號機；防止火車超過線路/道岔允許速度及機車，車輛允許的構造速度；防止機車以高於規定的限制速度進行調車作業；在火車停車情況下要求控制火車不超過臨時限速。

· 顯示功能：顯示火車運行的實際速度及限制速度（或目標速度）；顯示距前方信號機距離及前方信號機種類；顯示運行線路狀況；顯示機車優化操縱路線；其他運行參數顯示。

· 運行記錄功能：開/關機時相關參數記錄；乘務員輸入參數（或IC 卡輸入）記錄；運行參數記錄；事故狀態記錄。

· 資料分析處理功能：將車載記錄的火車運行資料經過加工、整理，以直觀的全程記錄、運行曲線、各種報表等形式再現火車運行全過程，為分析事故，預防事故，提供真實可靠的資訊。

火車車載記錄器（Rail Transit Vehicle Event Recorder）的標準

IEEE 交通技術協會（IEEE Vehicular Technology Society）所屬的鐵路列車標準委員會（Rail Transit Vehicle Interface Standard Committee），於1999 年7 月制定完成了關於火車車載記錄器的標準。
輸入

按照該規定，火車記錄器必須記錄21項參數，及27項備用可選參數。例如：時間、運行里程記錄、運動方向，速度感測器輸入、其他速度輸入（GPS、雷達等）、制動管壓力、制動氣缸壓力、發自軌道電路的信號、駕駛員制動命令（包括緊急制動）、其他所有緊急刹車或自動刹車命令、牽引馬達轉矩信號、駕駛員推進命令、轉向器位置等。

信號採樣率和資料的保存時間

該標準規定，信號的採樣率不低於50Hz。為了有效地利用記憶體的資源，資料的保存的頻率可以不同於採樣的頻率。如果採集的參數是總是重複的，那麼可以適當的降低資料保存的速度，但至少每秒保存1Hz。於事故發生後，記憶體裏的資料應該至少保持48 小時以上。
耐特殊環境技術要求
該標準要求，記錄器的存儲介質，或封裝存儲介質的外殼，必須滿足表1 所示的技術要求。
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中國現有之火車運行監控記錄裝置，可應用於事故分析的列車車載記錄器的雛形，而應用於事故分析的火車車載記錄器只是在原有監控記錄裝置的基礎上，改進其耐特殊環境要求的性能，並增加記錄的內容，突出其作為事故分析的用途。應制定相關的標準或法規，使得記錄器記錄的資料在事故分析中具有法律依據的作用。
3.4.4臺灣國際商港管轄水域海事事故分級之研究
演講者：劉中平、梁金樹、朱經武（臺灣海洋大學航運管理研究所）

海事事故是不可預知的風險，若船舶航行稍有不慎、或相關人員之船貨航安操作上發生些微疏失，則極易導致海上交通事故，影響港埠營運，並對海洋環境之污染與生命財產均會造成莫大損失。為防止或降低船舶發生海事事故，有效地提供航海人員有關各灣靠港的海事事故資料庫，以供船舶航行之參考，則顯得極為重要。
由於我國海事報告資料所能提供分類的資訊具不完全及少量的特性，且灰聚類方法於近年來應用在處理訊息不完全與不確定時，都能獲得不錯的結果，故本研究以灰聚類方法作為探討臺灣國際商港事故分級的主要工具。本研究透過與各航港機關、海事評議專家及海難救護機構組織之訪談與問卷調查，及蒐集國際施行海事事故分級現況，來找尋適合建立臺灣國際商港海事事故等級劃分的指標。

本文藉由所蒐集105 筆海事事故資料，並分類將其分為「特殊重大事故」、「重大事故」、「一般事故」、「小事故」等四級之後，發現與人員疏失有關的海事事故比例高達93.33﹪，其中駕駛部的甲級船員佔了85.71﹪，並發現船長的過失最為嚴重，其次為大副、輪機長及領港。本文之研究結果除了對航海人員可增強其對造成各類事故成因之重視與戒心，以及對遇險防護與應變技能之提昇提供相當大的助益外，深信本文之海事事故分級對於海事事故之審理機構、救護機構及相關單位於審理、搜索與救護期間上，有助於妥善規劃其應投入的資源。

過去在探討臺灣或台海兩岸間海事事故相關議題之諸多文獻裡，大致可歸納成四大研究領域：海上安全政策與技術、海事評議、海難救助及責任、及海事調查等。該研究結果中，以海上搜索與救助之這部份最為豐碩，但海事評議與有關海上安全政策部份，卻常因政治因素、航政與港務之主管機關首長的異動，因而致使其被採納於實務中之施行改善的層次與效果極其有限。
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該研究旨在建立我國海事事故分級準則，以提供更有利於航行安全之海事事故資訊的建構，來增進健全臺灣水域的航行安全體制，實為改善海運安全之首要基礎性研究。該論文所建立之海事事故分級制所能擷取的有利訊息如下：

(1) 建立海事事故資料標準化
(2) 所構建之海事事故分級制之事故類型，能提供政府及海難搜救組織於海事事故發生後，確立需要派遣救援的種類與方式、救援物資與人力之多寡，以減少可避免的大幅搜救任務。
(3) 可提供國內有關培訓海員之學校或訓練機構於培訓我國海員時，能加強訓練避免造成各級事故發生之預防措施與應變能力。且交通部航政司更應著重加強船長、領港、大副與輪機長之定期再訓工作。
(4) 可提供航行臺灣水域之海員瞭解該水域之各級海事事故的發生類型與成因，藉以降低海員在此水域航行操作上的疏忽。

3.4.5飛航記錄器於飛航事故調查之應用

演講者：官文霖、梁  群（行政院飛航安全委員會）
飛航事故調查較地面大型運輸載具之事故調查更具複雜與挑戰；應用飛航記錄器資料，根據其紀錄內容能儘早發現可疑問題及調查方向。隨著飛航事故調查需求以及科技之進步，各種飛航資料之整合及模擬應用已日漸重要及繁複。本文探討飛航記錄器之發展現況及規範，論述座艙語音記錄器（Cockpit Voice Recorder）、飛航資料記錄器（Flight Data Recorder）以及衛星定位儀（GPS Receiver）之調查應用。本文亦探討飛航軌跡重建（Flight Path Reconstruction）方法，時空座標統一及校正之原理。最後，以直升機失事、飛機遭遇飛行結冰失事，與飛機空中解體失事等三個實例，說明飛航記錄器於飛航事故調查之應用成效。

任何事故發生後，調查人員均致力於找到飛航記錄器，並根據其紀錄內容儘早發現可疑的問題及調查方向。所謂飛航記錄器係指座艙語音記錄器（Cockpit Voice Recorder、CVR）及飛航資料記錄器（Flight Data Recorder、FDR）。
飛航資料記錄器應用於事故調查之優點，包括：揭露異常之航機行為、判定航機之飛航性能與軌跡、評估航機系統之操作、使用飛航資料進行模擬機測試、消除不同的事故肇因之假說、提供事故調查方向。座艙語音記錄器應用於事故調查之優點，包括：座艙組員討論之問題（操作程序、緊急處置等）、座艙資源使用與合作、座艙警告聲響之作動與反應（Alt Alert、TCAS、GPWS、Stall、引擎火警等）、駕駛員與地面航管或空域內其他航機之通信、提供事故發生過程之訊息(環境雜音－按鍵、引擎轉速、地速、爆炸聲響、結構損壞、大雨、打雷等)。

時空座標統一之探討

飛航資料以時間順序記錄於機載或地面裝備均存在時間誤差，消除此一時間誤差之方法稱為時間同步（Time Synchronization）。描述飛機運動軌跡之空間座標系統也有統一之必要性，例如：衛星影像、空照影像與地形資料之套合；吉普森航圖（Jeppesen Chart）與氣象衛星雲圖之套合；航管雷達與水文資料於水下偵搜打撈（Under Water Rescue and Recovery）之套合等。上述空間座標之轉換，常出現的包括：局部橫麥卡托兩度分帶投影座標（如台灣TWD-67/97座標）、全球六度分帶橫麥卡托 (UTM)投影座標、以及全球大地（WGS-84）座標等。

一般而言，塔台與區管中心之錄音紀錄約有1秒 ~ 5秒誤差；座艙語音記錄器之聲音紀錄，以磁帶式誤差最大可達10秒，固態晶片式無誤差存在；飛航資料記錄器之資料紀錄約有1/64秒至1/256秒誤差；航管雷達之時間誤差範圍為0.01秒至1秒；GPS衛星定位接收機之時間誤差小於0.00001秒，唯GPS時間不等於UTC國際標準時間。

飛航資料之時空座標統一係以WGS-84座標為準，根據塔台或區管中心之特定時間系統作時間校正。實際應用處理原則有三，（1）雷達資料與飛航資料同步，需要參數－次級雷達接收之Mode-C高度、氣壓高度參數、航向參數等；（2）座艙語音與飛航資料同步，需要參數－VHF參數、座艙語音鍵（Push To Talk、PTT）狀態；（3）座艙語音與塔台或區管中心時間同步；根據四軌座艙語音紀錄，區分出正副駕駛、客艙組員與地面通話人員，並進行時間校正。

藉由飛航事故調查所累積之經驗，行政院飛航安全委員會已逐步建立飛航資料解讀，分析以及視覺模擬等系統。應用飛航記錄器資料確能儘早發現可疑問題及訂定調查方向，進而找出事故肇因，且有效節省調查資源。整合各種飛航資料，校正時間誤差，並將空間座標統一，並據以推斷其飛航軌跡，則有助於協助調查人員掌握飛航事故發生經過，並從中評估飛機遭遇之天氣或飛航性能問題。近來，應用座艙語音進行頻譜分析於飛機空中解體或結構失效之推斷研究日驅熱絡，建立航空載具之各式聲紋資料庫為首要工作。
四、結論
本次「2004海峽兩岸智慧型運輸系統學術研討會」，並代表我國飛安會發表一篇論文，行程圓滿且收穫豐富。

海峽兩岸智慧型運輸系統(ITS)發展整合了先進的電子，通信，資訊與感測等技術。提供即時資訊給載具並增進運輸系統的安全，效率及舒適性，同時也減少交通對環境的衝擊。
職提出三點建議如下：
I. 未來派員參加研考會，盡量以發表論文與交換心得方式進行。藉以持續提升本會國際聲譽，並分享調查的學習心得（Lessons Learned）與飛安建議（Safety Recommendations）。

II. 航空運輸為智慧型運輸系統之一環，我國應積極參與地面運輸載具之自動化及智慧化之研發。並從中了解發展現況與相關事故調查技術。
III. 我國極需建立地面運輸載具（大型運輸車、火車、淪船）裝置具事故調查用途之記錄器規定與標準，以俾利地面運輸載具之事故調查。
附錄

與會學者合影


[image: image3.jpg]- D\
Biccvuh, dddkiistsir 2

el





[image: image4.jpg]



[image: image5.png]

























































PAGE  
1
ASC-TRM-04-08-002


