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1.目的與說明
1.1目的
鑑於海峽兩岸民航交流活動日益頻繁，為加強雙方對彼此調查能量之了解，並擴展實質合作形式，自務實面切入以落實飛安共識，進而共同提升海峽兩岸之飛航安全，本會安排王委員文周及楊執行長宏智赴中國民用航空總局及其轄下航空安全技術中心、台港澳事務辦公室等機構參訪，並進行兩岸事故調查程序交流與經驗分享。
1.2說明

從2003年1月海峽两岸開啟第一次兩岸包機以來，至2007年2月13止，共辦理過4次春節包機直航，載運人數逾10萬人次，共有12家民航業者共同參與。有鑑於兩岸空運需求及互動逐漸頻繁，兩岸包機直航及醫療包機等活動。考量未來發生飛航事故之隱憂，本次參訪與交流將探討海峽兩岸飛航事故調查法源及程序，逐一比較業管機構之相關法源、執行程序以及勾畫出差異部份。期以兩岸民航高層重視此議題並尋求共識，殷盼盡速建立飛航事故調查之合作機制與程序，並推動事故調查員定期互訪、培訓交流及互邀擔任事故調查之觀察員。

2.行程及經過

本次任務自96年5月9日起至5月12日止，共計4日，詳細行程如下表：

	日  期
	起 訖 地 點
	任務說明

	月
	日
	
	

	5
	9
	台北—香港–北京
	啟程

	5

5
	10~

11
	北京
	拜會參訪中國民航總局、安技中心、台港澳事務辦公室

拜會中國民航總局航安辦事調處

	5
	12
	北京—香港—台北
	回程


3.共同關切之議題
3.1飛航事故調查法源
海峽兩岸飛航事故調查機構行政組織與隸屬各異，惟飛航事故調查之相關法規及內容則均以法律層級規範。中國大陸的航空事故調查工作以『中華人民共和國民用航空法』、『中華人民共和國國安全生產法』及國務院『生產安全事故報告和調查處理條』作為其法源。在此基礎上，中國民用航空總局（簡稱CAAC）制訂頒布了相關的部門規章，中國民用航空規章『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』（CCAR－395－R1）、『民用航空安全資訊管理規定』（CCAR－396－R1）以及『民用航空器飛行事故調查程式』，具體規範和指導民用航空器的事故和事故徵候調查工作。目前，CAAC正在按照國務院法制辦的安排，組織起草國務院『民用航空器事故調查條例』，以期進一步完善和加強民用航空器事故調查的法規工作。

台灣之民用航空器失事及重大意外事件之調查法源原本列於民用航空法第8章第84條至第88條。1998年5月，台灣航空器飛航安全委員會成立後，於2000年4月修訂民用航空法第84條第4項訂定「航空器失事及重大意外事件調查處理規則」，並改會銜為行政院飛航安全委員會（簡稱ASC），為獨立之常設調查機構，負責民用航空器失事及重大意外事件調查。2004年6月，ASC頒布飛航事故調查法，並先後頒布『民用航空器及公務航空器飛航事故調查處理規則』、『超輕型載具飛航事故調查處理規則』及『飛航事故調查標準作業程序』等作為飛航事故調查之施行規定，並將調查對象擴展至公務航空器與超輕型載具。

至於非屬飛航事故等級者（意外事件，地安事件等）則交由交通部民航局執行，兩者調查方式與目的因事故預防與監理適法性而有不同，屬平行調查。（詳台灣『民用航空法：第41-2條』內容『飛航安全相關事件之通報、消防、搶救、緊急應變及非屬航空器失事或重大意外事件之調查、統計及分析等事項之規則，由民航局定之。

3.1.1 飛航事故之定義與調查分工

國際民航組織（ICAO）於第十三號附約（Annex 13）對失事與重大意外已有定義。中國大陸航空事故的類別劃分有所不同。CAAC所指的航空事故包括飛行事故和地面事故。其中，飛行事故（flight accident）定義為航空器在運行過程中發生人員傷亡，航空器損壞或其他損失的異常事件，這個定義與ICAO的事故（Accident）定義一致。同時，為加強航空地面安全的管理工作，CAAC另定義地面事故：指在機場活動區內發生的造成經濟損失或人員傷亡的異常事件。無論是飛行事故還是地面事故，CAAC都根據傷亡人數及損失程度將事故劃分為三個等級：特別重大事故、重大事故、一般事故。

ICAO Annex 13中對事故徵候（Incident）和嚴重事故徵候（Serious Incident）依事故結果採原則性區分之。所以ICAO列舉了典型嚴重事故徵候實例，以指導事故徵候的界定。CAAC在事故徵候和嚴重事故徵候的定義方面與ICAO相同，但為了在安全管理的實際工作中對其準確界定，CAAC制定了『民用航空器飛行事故徵候』等級標準。標準中，將事故徵候細分為嚴重飛行事故徵候、飛行事故徵候和訓練飛行事故徵候，並詳細地列舉了每類事故徵候中包含的具體項目，其中嚴重飛行事故徵候25項、飛行事故徵候62項和訓練飛行事故徵候36項。

按照事故和事故徵候的等級，中國大陸的航空器事故和事故徵候的調查實現分級管理。國務院負責組織特別重大事故調查；CAAC負責組織的調查包括：國務院授權組織調查的特別重大事故、運輸飛行重大事故及外國民用航空器於中國境內發生的事故；民航地區管理局負責組織的調查包括：運輸飛行一般事故、通用航空事故、航空地面事故、事故徵候及民航總局局授權地區管理局組織調查的事故，至於由地區管理局負責組織的調查，民航總局認為必要時，可以直接組織調查。由民航總局組織的調查，事發所在地和事發單位元所在地的民航地區管理局，應當根據民航總局的要求參與調查。

ASC對飛航事故之定義係依偱ICAO Annex 13，並於飛航事故調查法中將失事及重大意外事件統稱為「飛航事故」；另依據事故調查之投入資源及報告格式將其作業等級區分為6級 （前3級屬ICAO定義之失事、第4級專為直升機事故、第5級屬固定翼航空器之重大意外事件、第6級專為超輕型載具之事故）。為達到調查公正及不影響業者利益之原則下，在條文中亦規範飛安會得因調查中所獲得之證據，重新認定事故之級別。如果民用航空器發生意外事件及地面安全事件後之調查權責則屬民航局。

姑不論雙方基於調查分工之目的而有之分類差異，雙方針對航空器損壞（aircraft damage）之定義亦略有差異，中國大陸將航空器損壞定義為航空器的結構強度、性能或飛行特性有不利影響，並需要修理或更換有關部件。如航空器修復費用超過事故當時同型或同類可比新航空器價格的60％（含），或修復費用雖未超過60％（含），但修理後不能達到適航標准的為航空器嚴重損壞。ASC對實質損害係指航空器蒙受損害或其結構變異，致損及該航空器之結構強度、性能或飛航特性，而通常須經大修或更換受損之組件者。但屬發動機之故障或受損，而其損害僅限於發動機、發動機護罩或其配件；或損害僅及螺旋槳、翼尖、天線、輪胎、剎車、整流罩或航空器表面小凹陷、穿孔者，不在此限。ASC對於疑似飛航事故之認定中，對實質損害未納入機體或發動機之修復費用。

3.1.2嚴重飛行事故徵候及重大意外事件之差異
ICAO Annex 13其附錄列舉之的重大意外事件共15項；依據中華人民共和國民用航空行業標準『民用航空器飛行事故徵候』，CAAC屬嚴重飛行事故徵候25項、飛行事故徵候62項、訓練飛行事故徵候36項；依據『民用航空器及公務航空器飛航事故調查處理規則 第5條』屬重大意外事件列舉17項。

目前，世界各國的飛航事故調查機構都參照ICAO Annex 13附約執行調查工作。因國情、飛航監理及飛航事故調查機構編制差異，易造成意外事件及重大意外事件的認定及調查的時效性不足，難以發掘潛在的飛安缺失及事件原因。

經就海峽兩岸之嚴重飛行事故徵候及重大意外事件比較後，發現3項重大之差異：空中接近的定義極為不同；ASC對航空器因系統失效、天候、操作超出飛航性能限制的定義較模糊；ASC對航空器起飛或初始爬升階段未達到預計性能的定義較模糊。這些議題值得相關調查機構進一步研討，於事故認定上先建立共識，避免日後在對同一事件的認定上產生不必要的爭議。

3.1.3事故調查目的與調查報告之引用

參照ICAO Annex 13附約之事故調查宗旨，且多數失事調查機構均奉為圭臬。CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』（CCAR-395-R1）第4條內容『查明事故原因，提出安全建議，防止事故和事故徵候發生。』；另外，CCAR-395-R1第5條規範有數項事故調查的原則，包括獨立性、客觀性、深入性及全面性。

同樣在ASC飛航事故調查法第5條中述明飛航事故調查目的與作業之獨立性，『旨在避免類似飛航事故之再發生，不以處分或追究責任為目的。飛安會獨立行使職權，有關機關本於其職權所為之調查及處理作業，不得妨礙飛安會之調查作業。飛安會之調查報告，不得作為有罪判決判斷之唯一依據。』規定飛安會所為之調查報告不得作為法律責任認定之唯一依據。

3.1.4飛航事故調查權責

CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』（CCAR-395-R1） 第6條敘述在中國境內與境外發生之飛航事故的調查主導、業管以及參與調查相關規定：

（一）在中國境內發生的民用航空器事故或事故徵候由中國負責組織調查，允許航空器的登記國、運營人所在國、設計國、製造國派出授權代表及其顧問參加調查。事故中有外國公民傷亡，根據傷亡公民所在國的要求，允許其指派專家參加調查。

如有關國家無意派遣國家授權代表，可以允許航空器運營人、設計、製造單位的專家或其推薦的專家參與調查。
（二）在中國登記、運營或由中國設計、製造的民用航空器在境外某一國家或地區發生事故或事故徵候，中國可以委派授權代表及其顧問參加他國或地區組織的調查工作。
（三）在中國登記的民用航空器在境外發生事故或事故徵候，但事發地點不在某一國家或地區境內的，由中國負責組織調查，也可以部分或者全部委託他國進行調查。
（四）運營人所在國為中國或由中國設計、製造的航空器在境外發生事故或事故徵候，但事發地點不在某一國家或地區境內的，如果登記國無意組織調查的，可以由中國負責組織調查。
相對應於CAAC的規定，ASC則是單一主導事故調查機構，同時主動要求參與發生地之事故調查，『飛航事故調查法：第6條』內容『任何國籍之航空器於境內發生飛航事故，應由飛安會負責調查。本國籍航空器或由本國籍航空公司使用之航空器飛航事故發生於公海或不屬於任一國家之領域者，亦同。本國籍航空器、本國航空公司使用之航空器或本國設計或製造之航空器飛航事故發生於境外者，飛安會於接獲通報後應立即聯絡發生地調查機關要求參加調查，並於接獲邀請後派員前往參加調查作業。』

在中國大陸，對於發生涉及軍、民航雙方的航空器事故，調查工作按照國家有關規定進行，通常由軍方和民航共同參加調查；至於飛安會調查的「航空器」雖排除軍用航空器。然而「航空器」飛航事故倘若係由軍事機關（構）之場站，航空管理或軍用航空器之飛航操作，比如民用航空器、軍用航空器之空中相撞或公務航空器之相撞，飛安會為求瞭解事故肇因，仍應由飛安會就涉及事項會同各該機關（構）調查。

3.2飛航事故之調查程序
3.2.1 飛航事故之通報流程與時限

依據CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第22條，規範了發現事故後之通報流程依序為當地民航管理機構、當地人民政府、民航總局空中交通管理局運行管理中心和民航總局事故調查職能部門、民航總局領導和其他有關職能部門；在通報時限部份，『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第23條內容『事故發生單位應當在事發後12小時內一書面形式向事發所在地的民航地區管理局報告，事發所在地的民航地區管理局，應當在事故發生後24小時內以書面形式向民航總局事故調查職能部門報告事故情況。』另外，CCAR-395還規定：民航總局還要向國務院辦公廳、國家安全生產監督管理總局及國務院其他部位報告；民航總局事故調查職能部門亦負責後續向全國民用航空有關單位發出事故情況通報，將事故情況通知航空器設計國、製造國、登記國、經營人國和ICAO，負責上述國家參加事故調查的具體聯絡工作，向國際民航組織提交事故初始報告，向境外組織調查的國家提供事故相關資訊。

ASC之『飛航事故調查法：第9條』內容『對飛航事故通報時限分為明確飛航事故與疑似飛航事故，明確飛航事故於得知消息後二小時而疑似飛航事故於得知消息後二十四小時內通報飛安會的義務；『飛航事故調查法：第10條』內容『飛安會於飛航事故發生後，應儘速通知航空器登記國、航空公司國籍國、航空器設計國及航空器製造國之飛航事故調查機關，並得視實際情況儘速通知罹難乘客國籍國之飛航事故調查機關。』

3.2.2專案調查小組之組成及作業

依據ICAO Annex 13，職司事故調查之機關接獲事故通報後，並認定確屬調查範圍之事故後，其性質涉及外國之利益者，通報外國之相關機構且同意其派遣代表協助事故調查。另依據國際平等互惠原則，專案調查小組得有限度地允許罹難者國籍國之政府派員協助認屍及文件收集工作。
專案調查小組必須有專人負責現場調查作業、召集成立專案調查小組及指揮飛航事故調查等工作。依據CAAC之『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第11條，負責調查的部門應當委派一名調查組組長。調查組組長負責管理調查工作，並有權對調查組組成和調查工作作出決定。重大及重大以上事故的調查組組長由主任調查員擔任，一般事故或事故徵候的調查組組長由主任調查員或者事故調查員擔任。調查組組長根據調查工作需要，可以成立若干專業調查小組，指定專業調查小組組長，其人選為內部之主任事故調查員或者事故調查員。調查組成員則由委任或者聘任的事故調查員和臨時聘請的專家組成，並接受事故調查組組長的領導。調查組中也當然包括相關國家派出的代表及其顧問，他們同樣要在調查組組織的管理下進行調查工作。CCAR395部中還規定了調查組的職責和權利，以及外國代表及其顧問參與中方組織的調查時的權利和義務。

相對應於CAAC之主任事故調查員或事故調查員，ASC在『飛航事故調查法：第11條』規範了由主任調查官召集成立專案調查小組並全權負責指揮飛航事故調查，至於法中述及邀請相關機關代表及專家組成之調查團隊，加入專案調查小組則詳細規範於「飛航事故調查作業處理規則」，包括交通部民用航空局、事故有關機關（構）、航空器所有人或使用人、航空器登記國、製造國、設計國及航空公司國籍國之飛航事故調查機關及其他相關專業組織。ASC的『民用航空器及公務航空器飛航事故調查處理規則第17/18/19條』進一步規範調查組成，保密協定及授權代表之權利，包括各外國代表能所能從事之工作項目等。

CAAC與ASC均對加入專案調查小組成員背景有一定程度的限制，CAAC律定與事故有直接利害關係的人員不得參加事故調查工作；至於ASC則除律師和保險公司工作人員外，律定司法檢調人員、罹難者家屬代表不得參與專案調查小組。

CAAC與ASC均明訂（主任）事故調查員或主任調查官之指揮調查權限與參與調查小組成員之限制。CAAC規定：參加調查的人員應當服從調查組組長的管理，其調查工作只對調查組組長負責，不得帶有本部門利益。所不同的是ASC除明列權利外，另以書面保密切結書要求書面承諾守密及獲得主任調查官之同意後方得從事之活動項目，不但侷限其權利及強調其遵守之義務，另對不遵守主任調查官之指揮或違反守密切結事項，主任調查官得停止其參與項目調查小組工作亦明列於條文內。

3.2.3飛航事故現場證據之保全

於現場作業階段，保護事故現場完整性及證據之保全對日後調查作業佔有關鍵性的意義，因此事故調查機關對如何協助封鎖現場、證據搜尋、保全、保護事故現場完整性及負責保管調查相關證據以及有關航空器殘骸等證據散落於公有及私有財產時，相關處理作業均在條文中規範。
CAAC的『民用航空器事故和飛行事故征候调查规定』第28/29/31條包括3项有關現場證據之保全，規範事故相關單位應當立即封存並妥善保管與此次飛行有關的下列文件、樣品、工具、設備（內含10個項目）外，並要求未經事故調查組批准，不得啟封。對事故現場之保存，要求保護現場和駕駛艙的原始狀態，並由專人監護任何人不得進入駕駛艙，同時強調關鍵證物之保存，如嚴禁扳動操縱手柄、電門，改變儀錶讀數和無線電頻率等破壞駕駛艙原始狀態的行為，另針對可能造成公害或二次危害如放射性物質、易燃易爆物品、腐蝕性液體、有害氣體、有害生物製品、有毒物質等物品之現場維護有設置專門警戒，注意安全防護，並及時安排專業人員予以確認和處理要求。
ASC在『飛航事故調查法：第12/13/14/15條』4项有關現場證據之保全中，要求民航局、航空器所有人、使用人及有關機關協助現場調查作業，航空器使用人應採取必要措施，以確保座艙語音記錄器內資料之完整。至於現場之處理及封鎖採災害防救法之規定，及告知飛安會其於現場採取之措施，另除為救援及消防之必要外，應維持現場之完整；如有清理現場之必要者，應先徵得主任調查官之同意。 

對現場相關資料及物品搜尋、運送、安置、戒護及保全責任，由飛航事故現場之有關機關及航空器所有人、使用人協助ASC，當遇有資料及物品移位或有滅失之虞者，ASC及有關機關應以照相、繪圖、標示或其他必要方法予以記錄及保全，散落於公有及私有土地或建築物時，應立即通報飛安會或其他有關機關，不得擅自移動。

CAAC對事故調查組到達現場作業與管理事故現場均於民用航空器飛行事故調查規定有細目規範，這一部份ASC僅部份列於『飛航事故調查標準作業程序』中。
3.2.4 非法干預之飛航事故處理

CAAC與ASC對屬於非法干預之飛航事故調查主導單位亦有不同之規定，CAAC的『民用航空器事故和事故徵候調查規定』第49條內容『因非法干擾造成的事故，公安部門需要調查的，由調查組予以協助。』，此類事故已在事故初期的資訊通知中由民航總局告之公安部門，公安部門按照其自己的規定決定如何組織非法干擾的調查，CAAC調查組照常進行航空器事故的相關調查，並對公安部門的調查提供幫助。
ASC的『飛航事故調查法：第23條』內容『飛安會於調查中得知或疑有非法干預飛航之情事者，應即通知國內外之各有關權責機關，並得就有關飛航事故部分，協助有關權責機關調查。明定ASC如協助調查，將僅就飛航事故相關部份，並需另依據草案與權責機關訂定作業協調文件。

3.2.5 飛航事故相關資訊發布

參照ICAO Annex13規定，參與調查人員及其相關法人不得對外揭露任何與調查相關之資料。對應於CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第48條與ASC的『飛航事故調查法：第8條』亦均針對事故調查資訊發布之權責單位規範為主導事故調查單位，所不同的是ASC 另考慮到會同與協助調查之事故，給予涉及其他權責機關得對外發布資訊之除外規定，另ASC針對參與調查人員及其相關法人如揭露調查相關資料，飛安會有權課處其行政罰緩『飛航事故調查法：第22條 除飛安會指定之發言人、飛安會網站所公布之任何資料外，參與調查人員，違反第二十二條之規定，對外揭露與調查相關資料者，處新臺幣六萬元以上三十萬元以下罰鍰。』參與調查人員之相關法人，違反第二十二條之規定，有對外揭露與調查相關資料之行為者，處新臺幣六十萬元以上三百萬元以下罰鍰。

3.2.6 殘骸處理，水下打撈及運送

涉及殘骸處理、水下打撈及運送，ASC的『飛航事故調查法：第十四條 飛安會為飛航事故調查之必要，得優先保管及處理航空器、殘骸、飛航資料紀錄器、座艙語音紀錄器及該飛航事故有關之其他資料及物品』界定了ASC與檢調機關對物證管理之優先順序，法十六條中分別明訂ASC對於發生在水上及陸上之事故調查應執行之相關作業要求以及有關機關、航空器所有人、使用人應提供協助之義務，惟亦分別考量陸上或水上調查作業困難度，給予ASC可自行審度調查必要性與打撈可行性後是否執行之彈性空間。

此外，ASC飛航事故調查處理規則第十條中接續飛航事故調查法明定涉及之機關為航空器所有人、使用人、事故地區相關之地方政府、航空站、港口管理機關、國防部或海岸巡防機關，其協助之事項除蒐集人員傷亡、航空器損傷、飛航事故現場情況外，亦包括飛航資料記錄器及座艙語音記錄器之位置協尋等，第十一條明訂應提供調查指揮中心作業及航空器殘骸暫存所需之場地與必要設施，另地方政府及各警察機關為避免殘骸或危險品危及民眾安全提供安全維護及戒護措施，並協助專案調查小組進行事故調查必要之作為。ASC於第十四條中對防止二次延伸災害，對經濟部要求其督導相關公共事業提供公用氣體、油料管線、輸電線路圖、標示及必要圖表以及第二十二條明訂殘骸歸還。

CAAC的『民用航空器飛行事故調查程式』7.4.13.1殘骸的回收中則對CAAC針對殘骸查找和回收、定位及作業要求有一般性之規定，如『應當儘量查找和回收航空器的所有殘骸，並集中到指定地點。殘骸收集過程中應當記錄其來歷和接收時的狀態，注意避免殘骸的二次損壞。認為可作為證據的殘骸應當重點保管好。對於墜入水中的殘骸，可以根據飛行記錄器的水下定位信號探測儀、水面船隻探測聲納或掃描器的搜索結果、地面雷達錄影或標圖、目擊者反映、水面上漂浮的油蹟、殘骸和屍體等資訊確定其位置，同時要考慮到殘骸的位置會因水流的作用而改變。為了減少海水的腐蝕作用，從海水中撈出的殘骸應當立即用清水沖洗，並儘快送去檢查。從水中撈出的壓力容器和輪胎等應當立即將其釋壓或轉移到安全地帶，釋壓前記錄其壓力。』

涉及殘骸處理、水下打撈及殘骸運送是一極為複雜的議題，CAAC及ASC相關法規中對於跨政府部門之資源整合，應有很大改善空間。

3.2.7調查報告格式

參照ICAO Annex 13規定，各國可自訂其調查報告格式，包括：可僅列出事件原因，將事件原因依優先順序排列或以主要原因及可能肇因分列。同時在結論之原因歸類應儘量避免做為處分或追究責任之用，但亦建議不應為規避責任而將其隨意刪除之。然各國之飛安調查機構對調查發現（Finding）並未統一。美國運輸安全委員會（NTSB）使用可能肇因（Probable Cause）及（潛在）相關因素（Contributing Factors）；澳大利亞運輸安全局（ATSB），加拿大運輸安全委員會（TSB）及ASC則將調查發現區分為三類：與可能肇因有關者，與風險有關者及其他。

CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第37條內容『事故調查報告草案應當包括下列6項基本內容：調查中查明的事實、原因分析及主要依據、結論、安全建議、必要的附件、調查中尚未解決的問題。』事故調查報告的編寫格式則主要按照ICAO Annex 13推薦的格式：事實資料、分析、結論、安全建議及附錄。關於調查結論部分，CAAC一直主要採納類似美國NTSB的結論部分的書寫方式，即以可能原因的表述方式。但也注意到ATSB、TSB及ASC於方面的作法，最近“11.21”包頭事故調查報告，CAAC也接受了TSB的部分建議，在調查結論部分進行了一些變化。

ASC的飛航事故調查報告格式，第一章為事實資料（Factual Information）；第二章為分析（Analysis）；第三章為結論（Conclusion）；第四章為飛安改善建議（Safety Recommendations）。惟ASC報告結論中不再直接陳述「事故可能肇因及間接因素」，而以「調查發現」代之，並將其分為以下三類：1）與可能肇因相關之調查發現，2）與風險相關之調查發現，3）及其他調查發現，報告格式及撰寫要點另有報告寫作手冊。如飛航事故屬於第四、五級，調查報告得以簡化格式撰寫，而調查報告之要求並應包括摘要報告（Executive Summary），簡述飛航事故發生過程、法源依據、調查小組之組織、調查結論及飛安改善建議等。

3.2.8 調查報告之審核、修正、發布及重新調查

參照ICAO Annex 13規定，主導事故調查機構於調查報告草案完成後，應送交各相關之外國機構研討及評論，並於調查報告之最後版本確認後，應檢送國內外相關機關（構）及國際民航組織存參，而為達到調查作業之公正，亦應建立對於已結案之飛航事故重新調查之機制。

CAAC的『民用航空器事故和飛行事故徵候調查規定』第35/36/39/40/41/42/43/46條包括8項有關調查報告之編寫、審核、徵詢意見、修正及發布之規定。事故調查報告草案經事故調查組組長、各專業調查小組組長簽署後，提交給組織事故調查的部門。組織事故調查的部門可以就調查報告向有關單位和個人徵詢意見，被徵詢意見的國內單位和個人應當在收到徵詢意見通知後30天內，寫明觀點，並提供相應的證據，以書面形式將意見反饋組織事故調查的部門，向航空器登記國、運營人所在國、設計國、製造國徵詢意見按ICAO Annex 13規定進行（60天）。徵詢的意見交給事故調查組研究，由事故調查組組長決定是否對事故調查報告草案進行修改。事故調查報告草案及其修改草案、徵詢的意見及其採納情況應當一併提交組織事故調查部門審議，組織事故調查部門審議後，可以決定對事故進行補充調查或者重新調查。

CAAC對事故調查報告提交時程規範包括民航地區管理局組織的事故調查，應當在事故發生後6個月內向民航總局提交事故調查報告。民航總局審查後，可以要求組織事故調查的地區管理機構進行補充調查，也可以由民航總局重新組織調查。民航總局組織的事故調查，應當在事故發生後12個月內向國務院提交事故調查報告。不能按期提交事故調查報告的，應當向接受報告的部門提交調查進展情況報告。

事故調查結束後，發現新的證據，可能需要推翻原結論或者可能需要對原結論進行重大修改的，經批准機關同意，可以重新進行調查。

ASC的『飛航事故調查法：第24條』內容中，凡參與調查之國內外機關（構）及被調查單位均可於收到飛航事故調查報告草案後六十日內（CAAC徵詢意見之15天），而是否參採各該機關或單位之意見係由委員會議審核，審核後之草案內容如參與調查之國內外機關（構）及被調查單位有異議時得於十五天內提出書面申請時，飛安會應通知其到飛安會委員會議陳述意見。ASC為公正執行調查法罰則，於飛航事故調查作業處理規則第二十八條另設置評議委員會，以執行所規定之行政處罰。

ASC的『飛航事故調查法：第26條』對重新調查之條件為飛航事故調查報告發布後，有新事實、新證據資料，經飛安會委員會議認有足以影響飛航事故調查報告之重要內容時應重新調查。』在飛航事故調查作業處理規則第三十條『本規則未規定事項，涉及國際事務者，飛安會得參照有關國際公約及其附約所定標準、建議、辦法或程序採用，發布施行』，以授權飛安會參照國際共通共守之規範隨時訂定或修正相關行政規則。

4. 心得 
2003年1月26日海峽两岸開啟第一次間接包機：「大陸台商春節返鄉專案」。2005年至2007年2月13止，共辦理過4次春節包機直航，載運人數從2,462人次成長到37,453人次。參與航空公司從台灣6家民航業者擴展至雙方各6家民航業者共同參與，航班亦由16航次提升至192班次。海峽兩岸空運需求及互動逐漸頻繁已是不爭的事實，針對兩岸包機直航及即將成型之醫療包機等活動，未來在運行中可能遭遇民用航空器發生飛航事故及地面事故。因此，加強兩岸飛航安全資訊之交流，增進雙方之飛航事故調查技術合作，以確保障包機和未來直航之飛航安全，實有必要就事故調查之相關法規、程序、規定等磨合預作規劃。

雖然相關飛航事故調查議題涉及高度政治敏感性，惟飛航事故調查之目的是為避免類似事故之再發生，而不以處分或追究責任爲目的。對海峽兩岸之事故調查法規有必要詳加探討，於相似部份如何落實執行；於相異部份如何尋求國際公約及其附約（之標準、建議、程序等）實為兩岸雙方迫切持續溝通、關切的議題。

5. 建議事項
· 相關權責機構應重視兩岸飛航事故調查之潛在問題，並盡速建立海峽兩岸飛航事故調查機構之合作機制與程序。
· 定期推動事故調查員互訪、培訓交流及互邀擔任事故調查之觀察員。
· 雙方按照事先約定的程序，迅速有效地執行技術調查工作，不因臨時協調關係或辦理各種手續，貽誤調查工作。
· 參照ICAO Annex 13執行飛航事故調查，屬飛航事故徵候者之判定採用海峽兩岸現有之法規。

· 海峽兩岸一方應要求另一方協助督導送往其管轄範圍內之製造商或其他單位之各零組件檢查、試驗或拆解等，雙方應盡力協助。
· 主導調查機構應建立媒體發布窗口，適時提供罹難家屬及社會大眾相關訊息。
· 應加強海峽兩岸飛航事故調查及提升飛航安全之合作交流與研究發展，共同促進飛航安全。 

1、 附錄: 
海峽兩岸航空飛航事故專業術語對照表

	
	CAAC
	ASC & CAA
	註解

	1
	
	飛航安全相關事件

	

	2
	航空器飛行事故（flight accident）及事故征候（incident）
	飛航事故（aviation occurrence）
	征候(徵候（本文用繁體）

	3
	嚴重事故征候（serious incident）
	飛航事故
	

	4
	航空器損壞（aircraft damage）
	航空器實質損害
	不完全ㄧ致（詳內文）

	5
	調查程式
	調查程序
	

	6
	最後調查報告
	飛航事故調查報告
	

	7
	主任事故調查員
	主任調查官
	簡稱IIC

	8
	事故調查員
	調查官或飛安官
	

	9
	飛行安全
	飛航安全
	

	10
	飛行記錄器
	飛航記錄器
	

	11
	複飛 （go around）
	重飛
	

	12
	機組人員
	飛航組員
	

	13
	飛行資料記錄器（FDR）
	飛航資料記錄器
	

	14
	駕駛艙話音記錄器（CVR）
	座艙語音記錄器
	

	15
	飛行仿真
	飛航模擬
	

	16
	FDR譯碼
	FDR解讀
	

	17
	風切變
	風切
	

	18
	盲降進近 （ILS Approach）
	精確性進場
	

	19
	航行通告 （NOTAM）
	飛航公告
	

	20
	咨詢通告（Advisory Circular）
	適航通報 （AC）
	

	21
	飛機防撞系統 （TCAS）
	空中防撞系統
	


嚴重飛行事故徵候及重大意外事件之差異

ICAO Annex 13其附錄列舉之的重大意外事件共15項；依據中華人民共和國民用航空行業標準『民用航空器飛行事故徵候』，CAAC屬嚴重飛行事故徵候25項、飛行事故徵候62項、訓練飛行事故徵候36項；依據『民用航空器及公務航空器飛航事故調查處理規則 第5條』屬重大意外事件列舉17項。

	

	1. Near collisions requiring an avoidance manoeuvre to avoid a collision or an unsafe situation or when an avoidance action would have been appropriate.

	CAAC:在飛行中，為避免相撞，必須做出規避動作或本應做出規避動作的危險接近事件，或航空器之間的縱向間隔、橫向間隔、垂直間隔同小於下列距離的危險接近。（詳原文）

	ASC: 航空器空中接近至五百呎以內，須採緊急避讓動作始能防止相撞或危險之情況者。

	2. Controlled flight into terrain only marginally avoided.

	CAAC:幾乎發生的可控飛行撞地或飛行中掛、碰障礙物。

	ASC: 在操控飛航中，偏離航道或未遵守航管指示，必須立即依系統操作程序（近地警告系統之緊急警告）或航管之改正指示，採取緊急避讓動作始能防止碰撞地形或地障者。 

	Aborted take-offs on a closed or engaged runway.

	CAAC:在被關閉或佔用的跑道上起飛或中斷起飛。 

	ASC:在關閉或被佔用中之跑道上放棄起飛者。

	Take-offs from a closed or engaged runway with marginal separation from obstacle（s）.

	CAAC:因跑道上有障礙物，導致飛機與障礙物間隔微小的起飛、中斷起飛或在決斷高/決斷高度、最低下降高度以下複飛。

	ASC:在關閉或被佔用中之跑道上起飛時，距障礙物或其他航空器極為接近者。

	Landings or attempted landings on a closed or engaged runway.

	CAAC:在被關閉或佔用的跑道上落地或相對高度200公尺（600呎）以下試圖落地；落錯機場、跑道。

	ASC:落地或嘗試落地於關閉或被佔用中之跑道上者。 

	Gross failures to achieve predicted performance during take-off or initial climb.

	CAAC:飛機在起飛滑跑速度V1前20浬（37公里）至上升高度300公尺（1000呎）過程中發動機停車；在上升、平飛、下降過程中，三發（含以上飛機多於一台發動機停車。

	ASC:在起飛或初始爬升階段未能達到預計之性能，情況嚴重者。

	Fires and smoke in the passenger compartment, in cargo compartments or engine fires, even though such fires were extinguished by the use of extinguishing agents.

	CAAC:飛行實施過程中，客艙和貨艙起火冒煙或發動機起火，即使這些火災被滅火劑撲滅。 

	ASC:客艙或貨艙內之失火、冒煙或發動機之失火者。

	Events requiring the emergency use of oxygen by the flight crew.

	CAAC:需要機組人員緊急使用氧氣或在6000公尺（19700呎）以上高度飛行時，航空器增壓艙失壓，導致氧氣面罩放出並緊急下降。

	ASC:飛航組員依操作手冊須緊急使用氧氣者。

	Aircraft structural failures or engine disintegrations not classified as an accident. 

	CAAC:未被列為事故的航空器結構破壞或發動機解體。 

	ASC:航空器之結構失效或發動機零組件脫離者。

	Multiple malfunctions of one or more aircraft systems seriously affecting the operation of the aircraft.

	CAAC:具有三套（含）以上液壓系統的航空器（不包括備用和應急系統）空中兩套失效；具有兩套（含）以下電源、液壓系統的航空器僅靠備用和應急系統飛行。 

	ASC:航空器系統之多重故障，嚴重影響航空器操作者。

	Flight crew incapacitation in flight. 

	CAAC:飛行中飛行機組必需成員在崗位上失去操作能力。 

	ASC:飛航組員於飛航時失能者。 

	Fuel quantity requiring the declaration of an emergency by the pilot.

	CAAC:燃油儲量不足，飛行員宣佈緊急狀態。 

	ASC:因燃油存量不足或其他情況，導致駕駛員必須宣佈緊急狀況者。 

	Take-off or landing incidents. Incidents such as undershooting, overrunning or running off the side of runways.

	CAAC 

	· 飛機場外迫降。

· 起降過程中偏出跑道、衝出跑道或跑道外接地；最大起飛重量5700kg（含）以下航空器的非載客飛行，起降過程中偏出跑道、衝出跑道或跑道外接地導致航空器受損。

	ASC:起飛或降落時發生之事故，例如落地過早、滑出或偏出跑道者。

	System failures, weather phenomena, operations outside the approved flight envelope or other occurrences which could have caused difficulties controlling the aircraft.

	CAAC
	· 飛行中進入急盤旋、飄擺。
· 飛行中，主操縱系統出現卡阻或完全失效及發生非計畫安定面配平。

· 無防冰、除冰設備的航空器進入結冰區；有防冰、除冰設備的航空器因積冰導致不能維持安全高度。

· 飛行中進入積雨雲、濃積雲，遇顛簸或其他原因造成飛機姿態劇烈改變，導致人員重傷或航空器受損。

· 飛行中誤入火山灰漂浮區。

· 空中發動機飛脫或反推打開。

· 高度300公尺以下遇嚴重風切變，造成飛機觸地或飛機受損、人員重傷。

	ASC: 航空器因系統失效、天候、操作超出飛航性能限制範圍或其他事故，造成操控困難者。

	Failures of more than one system in a redundancy system mandatory for flight guidance and navigation.

	CAAC
	· 飛行中，飛行指引與導航必不可少的某一冗餘系統中一個以上的系統出現故障。直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。

· 直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。 

	ASC:為航空器飛航所必要之導引及導航系統中發生兩套以上之系統故障者。

	ICAO 無列舉項目

	CACC:類似上述各項條款的其他嚴重不安全事件。 

	ASC:航空器本身或其脫離之部分造成任何其他財產之嚴重損害或毀損者。

ASC:其他有造成人員死亡、傷害或航空器實質損害之虞者。
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