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內容摘要：
國際航空安全調查員協會（International Society of Air Safety Investigators, ISASI）於1964年在美國創立，現已發展為一國際航空安全調查之專業組織。其會員來自飛安及失事調查機關、民航主管機關、航空器、引擎及航電產品製造廠、航空公司、航安研究機構與私人航空安全調查人員等。本屆年會有分別來自40 多國約400位代表參加。
本會於此次年會共發表2篇論文，其中一篇為「Utilization of the web-based GIS to assist aviation occurrence investigation」，敘述本會運用網路地理資訊系統協助事事調查之成果，獲得與會其他國家事故調查熱烈迥響。另一篇論文為「International cooperation and challenges – Understanding cross-cultural issues」，利用HFACS人為因素分析歸類系統之研究來討論文化對事故調查過程及結果可能產生的影響。該論文並獲得大會最佳論文獎。
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壹、前言
國際航空安全調查員協會（ International Society of Air Safety Investigators, ISASI）於1964 年在美國創立，現已發展為一國際航空安全調查之專業組織。其會員來自飛安及失事調查機關、民航主管機關、航空器、引擎及航電產品製造廠、航空公司、航安研究機構與私人航空安全調查人員等。本屆年會有分別來自40 多國約400 位代表參加。
本會於此次年會共發表2篇論文，其中一篇為「Utilization of the web-based GIS to assist aviation occurrence investigation」，敘述本會運用網路地理資訊系統協助事事調查之成果，獲得與會其他國家事故調查熱烈迥響。另一篇論文為「International cooperation and challenges – Understanding cross-cultural issues」，利用HFACS人為因素分析歸類系統之研究來討論文化對事故調查過程及結果可能產生的影響。該論文並獲得大會最佳論文獎。
本次年會中本會亦受邀提供海上事故調查訓練，頗受各國參訓學員的好評。
貳、會議議程

本此次研討會由失事調查專業人士與學者專家進行多篇專題報告與研討，並於舉行調查相關之專業訓練，議程如下：

8月27日
09:30 - 16:45
Tutorial #1 -  Aftermath of a Sea Crash
Tutorial Chair - Mr David McNair (TSB Canada)
Mr Jurgen Whyte - AAIU Ireland
Ms Tracy Jen, Mr Thomas Wang - Taiwan ASC
Mr Michael Kutzleb - Phoenix International
Mr Hans van Rooij - SMIT
Mr William English, Mr Dennis Jones - NTSB
Tutorial #2 -  ICAO Annex 13 Investigation in a Litigious Environment
Tutorial Chair - Ms Tan Siew Huay (CAA Singapore)
Mr Rémi Jouty - BEA
Mr Alan Stray - ATSB
Mr Gary Halbert - NTSB
Mr YP Tsang - Hong Kong CAD
Mr Lok Vi Ming - Rodyk & Davidson LLP
Tuesday 28 August 2007
8月28日
SEMINAR OPENING
09:00 - 09:10
Welcome Remarks
Mr Chan Wing Keong, Director, AAIB Singapore
Mr Frank Del Gandio, President, ISASI
09:10 - 09:20
Opening Address
Mr Raymond Lim, 
Minister for Transport and Second Minister for Foreign Affairs
09:20 - 09:45
Keynote Address
Mr Mark V Rosenker
Chairman, US National Transportation Safety Board
SEMINAR SESSION 1
Moderator - Mr David McNair
10:15 - 10:45
Royal Australian Navy Sea King accident investigation, Indonesia, 2 April 2005
Mr Nicholas Athiniotis and Mr Domenico Lombardo, Defence Science and Technology Organisation, Australia
10:45 - 11.15
Russia/France: Safety and cultural challenges in international investigations
Mr Alexey N Morozov, Interstate Aviation Committee
Mr Sylvain Ladiesse and Ms Martine Del Bono, BEA
11:15 - 11:45
The international cooperation paves the runway for a safer sky
Mr Guo Fu, East China Administration, CAAC
SEMINAR SESSION 2
Moderator - Ms Sue Burdekin
13:30 - 14:00
Winter operations and friction measurements
Mr Knut Lande, Accident Investigation Board Norway
14:00 - 14:30 
Utilization of the  web-based GIS to assist aviation occurrence investigation
Dr Michael Guan, Mr Tian-Fu Yeh and Dr Hong T Young, ASC
14:30 - 15:00
Use of reverse engineering techniques to generate data for investigations
Mr Peter Coombs, AAIB UK
15:30 - 16:00
Using checklists as an investigation tool
Mr Al Weaver
8月29日
SEMINAR SESSION 3
Moderator - Mr Alan Stray
09:00 - 09:30
Finding nuggets: Cooperation vital in efforts to recover buried data
Mr Christophe Menez, Mr Jerome Projetti and Ms Martine Del Bono, BEA
09:30 - 10:00
International investigation - General aviation accident in Atlantic waters
Mr Joseph Galliker, ASC International Inc.
10:30 - 11:00
Standardizing international taxonomies for data-driven prevention
Mr Corey Stephens, Air Line Pilots Association
Mr Kyle Olsen, FAA
Mr Oliver Ferrante, BEA
Mr Vivek Sood, FAA
11:00 - 11.45
Mid-air collision over Brazilian skies - A lesson to be learnt
COL Rufino Ferreira, COL Carlos Pellegrino and COL Jose Mounir, Aeronautical Accident Investigation Commission (CENIPA)
Mr William English, NTSB

Mr Nick Stoss, TSB Canada

SEMINAR SESSION 4
Moderator - Mr Richard Breuhaus
13:30 - 14:00
Convair 580 accident investigation - A study in synergy
Mr Ian McClelland, TAIC, New Zealand
14:00 - 14:30
Tenerife to Today - What have we done in 30 years to prevent recurrence?
Mr Ladislav Mika, Ministry of Transport, Czech Republic
Mr John Guselli, JCG Aviation Services
14:30 - 15:00
Flight data - What every investigator should know 
Mr Michael Poole, Flightscape Inc.
Mr Simon Lie, Boeing
15:30 - 16:00
Sound identification and speaker recognition for aircraft CVR
Ms Yang Lin, Centre of Aviation Safety Technology, CAAC
Mr Liu Enxiang and Mr Wu Anshan, Office of Aviation Safety, CAAC
16:00 - 16:30
Enhanced Airborne Flight recorder (EAFR) - The new black box
Mr Jim Elliot, Smiths Aerospace
8月30日
SEMINAR SESSION 5
Moderator - Mr Danny Ho
09:00 - 09:30
International cooperation and challenges -  Understanding cross-cultural issues
Dr Don Harris, Cranfield University
Dr Wen-Chin Li, National Defence University
Mr Thomas Wang and Dr Hong T Young, Taiwan ASC
09:30 - 10:00
Very light jets: Implications for safety and accident investigation
Dr Robert Matthews, FAA
10:30  - 11:00
Going the extra mile
Mr Donald Knutson, Knutson Aviation Services
11:00 - 11:30
RSAF: Analysis & Investigation - Tools & Techniques
LTC Suresh Navaratnam, Republic of Singapore Air Force (RSAF)
11:30 - 12:00
Wet runway accidents - The role of fatigue and coercive habits
Capt Mohan Ranganathan
SEMINAR SESSION 6
Moderator - Mr David King
 13:45 - 14:15
ISASI International Working Group on Human Factors : A progress report
Capt Richard Stone, ISASI
Dr Randy Mumaw, Boeing
14:15 - 15:00
Three Nigerian investigations
Mr Dennis Jones, NTSB
15:30 - 16:00
Critical aspects of international incident investigations
Mr Robert van Gelder, Ms Deborah Lawrie and Mr Jan Smeitink, Independent Safety Investigation & Consultation Services
16:00 - 16:15
Remarks on international cooperation - An Indonesian perspective
Mr Tatang Kurniadi, Chairman, National Transportation Safety Committee, Indonesia
16:15 - 16:30
Seminar Concluding Remarks
Mr  Marcus Costa, Chief, Accident Investigation & Prevention Section, ICAO
SEMINAR CLOSING
16:45 - 17:00
Presentation on ISASI 2008 in Halifax, Canada
ISASI 2007 Closing and Handover to ISASI 2008
參、會議重點摘要
大會訓練課程-水下打撈

本次年會主辦單位計規劃水下打撈與國際民航組織第13號附約之討論課程，飛安會與美國運安會、加拿大失事調查局等機構共同獲邀擔任講員。本會由飛安官任靜怡代表擔任訓練課程講師，並就上述課程大綱與參訓學員分享本會由二次海上飛航事故調查獲得之寶貴經驗及技術，內容獲得參訓學員之認同。訓練內容摘要如下：

水下殘骸及罹難者之偵搜則有賴於國內相關水下專業人員、偵搜裝備、及作業船隻的支援，有效的偵搜作業建立在良好的規劃上，在偵搜計劃上必須考慮諸多因素。飛安會經過兩次現場海上偵搜作業，也已逐漸了解水下證物偵搜之運作方式。

殘骸偵搜可分成五個步驟：1.選定參考點、2.規劃偵搜區、3.粗掃（低頻長距離）、4.細掃（高頻短距離）、5.ROV 確認。

雷達資料乃最重要之航跡紀錄以協助搜尋失事殘骸及人員。雷達資料可以提供航機的軌跡、地速，加入大氣之風向及風速資料，可以初步估算飛機失事的落點。由次級雷達資料航跡圖層、初級雷達資料航跡圖層、計劃圖層及殘骸點位圖層，經由各圖層之準確重疊，可發現雷達資料與風向的組合推估出之殘骸落點與實際殘骸分布區域非常接近。次級雷達資料之最後紀錄及在此點之後之初級雷達資料，可以推估飛機消失前之最後點位，及可能之落點。而漂浮殘骸及油跡則容易受到潮流及洋流的影響而失去精確度。
偵搜計劃必須隨著事實資料的變化而修正，在裝備使用上，常用的水下偵搜裝備包括側掃聲納、前掃聲納、多音束感測器、聽音器、水下無人載具及水下攝影機等。從華航CI611及復興航空GE791事故兩次水下偵搜的經驗，雖然國內水下偵測能量種類相當多，但經驗證明針對水下殘骸偵搜，則以具備良好定位系統之側掃聲納，與搭載高亮度水下攝影機且強有力之水下遙控無人載具為主力。完善之偵搜裝備可以提供全天候作業，不僅加速偵搜速度，並且可以大幅節省人力。
天氣與海象：海上作業一直受限於海象的限制，海象天氣預報與潮汐的掌握有助於計畫的執行，以復興航空GE791殘骸偵搜打撈為例，由於軍方密切監視海象的變化，即使在惡劣的台灣海峽東北季風情況下，仍能趁若干短暫的好天氣，進行密集偵搜。

台灣近海洋流、地形及氣象資料：當航空器失去動力後，在空中勢必受到風的影響，航空器墜落之各高層之風速及風向都影響殘骸及人員之可能落點。事先收集台灣近海洋流及地形資料，快速取得事故發生時之失事可能區域之氣象及潮流資料，必有助於後續之搜救及殘骸搜尋作業。
目前飛安會之水下調查已大量運用空照圖及衛星影像，以了解航空器運動軌跡與機場相對之關係。山區之空照圖搭配高層資料，可建立三維現場地形，提供接近現場之建議路徑，亦有助於飛行操作之事故調查。此外地理資訊系統(GIS)之運用與圖層整合正確的地理資訊與各種圖層準確之重疊，對空間資訊整合提供充分的地形地物資料。

由於黑盒子所記錄之資料在航空器失事調查過程中一直扮演著非常重要的角色，搜尋黑盒子可分成五個步驟：1.裝備實測、2.參考點選定、3.規劃偵搜區、4.水面偵搜及5.水下偵搜。搜尋及打撈黑盒子必須運用與打撈罹難者之相同資源，如有足夠資源而使二者同時進行應是最好的策略。

在訓練課程中與會者有高度興趣的另一項是何時停止打撈：這包括了在具體足夠之事實資料下足以完成調查、公眾的觀感、打撈在作業上有困難等考量，很重要的一點是在停止打撈前應針對現行作業有完整的說明(包括家屬)。

在費用方面，空難發生後，政府與民間投入相當大的人力、財力與物力搶救生還者。然而為期數十天海上搜救作業所耗資源相當龐大，一般政府機關在無適當預算之下將遭遇困難。到底搜救及蒐證過程之費用由誰支付，是參會人員熱烈討論之議題之一。搜救與飛安調查初期的蒐證，工作項目重疊性甚高，良好的資訊共享、資源分享與任務協調，蒐證與搜救乃相輔相成。

講者最後以經驗分享提供參訓者飛安會在水下打撈之他山之石。技術面部份包括打撈計畫應注意雷達參數之正確性、對所有定位系功能有充份認識、友善的地理資訊系統等；在黑盒子打撈部份基於資源運用限制以小型船為主，廣泛運用所有可能之探測方式，而新式的聽音器應可提供遣水伕使用。在效率部份：平時建檔備用、利用海象預報機制、預先了解各團隊之能量及設備、建立事故資料庫等都是必要的。
緊急應變是各失事調查機關在水下打撈應先預作規劃並與平時之調查作業有所區隔，其原因是重大事故水下打撈涉及範圍大，無論在行政作業、新聞媒體作業與跨部會聯絡均有不同，而長期作業對人力及工作量及其他調查作業之排擠效益亦大。以跨部門協調合作來說，明確工作職掌劃分，對不同部門工作之認識、及平時合作協議互訪等都是不錯的選項。

最後，本會建議參訓者在不同地區推出區域事故調查機關代表整合地區資源並建立水下打撈之作業模式，同時在國際民航組織中建議籌建公積金，於第三世界國家無資金作調查時使用。
[image: image1.jpg]



專題報告
本次會議中各國專家提出許多非常值得參考之論文，包括：Royal Australian Navy King 飛航事故調查；國際間飛航事故調查在安全及文化改變；中國大陸在國際上之合作回顧與展望；寒冷天氣操作及跑道係數；GIS在飛航事故上之使用；利用反差工程技巧產生調查數據；事故調查檢查表；協調合作發現隱藏數据；大西洋普通航空業之事故調查；術語國際標準化；巴西空中相撞；Convair 580 事故調查；跑道入侵預防；飛航參數；EAFR 新型黑盒子；跨文化議題；輕型機之事故調查；濕滑跑道事故；奈及利亞事故調查；印尼失事調查局介紹；CVR聲紋辨識等。在此摘要數篇內容：
· GIS在飛航事故上之使用
本會此次在大會中發表二篇論文其一為由王興中組長代表執行長、調查實驗室官文霖主任、及葉添福副工程師之GIS在飛航事故上之使用專題報告，獲得參會人員極大迴響，尤其是本會提供免費軟體更是與本次大會主題國際協調合作呼應。

地理資訊系統（Geographic Information System, GIS），所謂GIS 是結合測繪資料、遙測影像、屬性資料及電腦繪圖等單元的空間資料管理技術。事故現場的測繪資料由點/線/面及屬性組成圖徵，並以事故現場位置圖、事故現場近景圖與殘骸分佈圖區為多種圖層（Layer）。整合全球衛星定位與地理資訊系統目前已廣泛的應用於整合空間相關資訊，就各種不同領域之GIS而言，所處理的資料本體為空間資料，相異之處僅在於描述空間之屬性資料。在飛航資料記錄器和座艙語音記錄器的時間同步完成後，各種不同飛航軌跡來源、航機性能、或是錄音抄件等資料整合及分析，提供調查團隊進行後續分析。

航空器事故調查現場事實資料蒐集主要目的，為整合事故現場之時空環境等資訊，以掌握事故發生流程及留下的證據。飛航軌跡重建之資料來源包括雷達資料、由飛航資料記錄器記錄參數計算之軌跡、以及目擊證人對飛航經過之描述。處理方法則須時間同步處理，並利用地理資訊系統，結合現場測量、氣象等資料，以及相關圖層，以靜態二維或三維方式呈現事故現場，作為飛行動畫模擬之先前作業；此外，對應用於海上空難之調查作業，協助打撈規劃及殘骸搜尋，有極大助益。

本會利用GIS整合飛航軌跡以及事故現場環境，重建事故現場之時空關聯性，並結合動畫，將事故現場以4D環境呈現，以協助調查團隊進行飛航操作和環境整合之初步分析，尤其對發生於海上的空難，可以協助打撈團隊進行任務分配、規劃、修正及打撈之重要依據，利用本次世界調查員年會之場合，本會向同業廣為宣傳目前調查實驗室之專業與能量以及自行研發之技術已與國際失事調查機關同步，亦不失為文宣之最好例證 。 
· 跨文化議題

本會於此次年會發表第2篇論文為利用HFACS人為因素分析歸類系統之研究來討論文化對事故調查過程及結果可能產生的影響。該論文並獲得大會最佳論文獎。
人為因素之飛安事件比機械（硬體）因素更難調查。人為因素調查的重點是要去理解事故發生時為何飛行員在當時會有那樣的操作反應，而非僅是下結論說飛行員操作錯誤、違反標準作業程序、或判斷錯誤。
文化可蓋分為專業文化、組織文化、與國家文化，「人為因素」飛安事件的調查已從飛行員操作技能之失誤轉移到不當的飛行決策、態度、管理方式與組織文化。研究顯示個人主義且低程度的不確定避免文化，有較低的飛安事故發生率。高權力距離社會呈現出願意接受不平等權力的程度，如印度、菲律賓、台灣；低權力距離社會呈現出民主參與的文化特質，如美國、澳洲等。高不確性規避社會呈現出規避風險、不願改變、害怕失敗、衝突是不愉快，如台灣、墨西哥、日本等；低不確性規避社會則喜歡追求風險如丹麥、瑞典、美國等國家。個人主義社會傾向個人應該照顧自己和家人的利益，如美國、英國、澳洲等；集體主義認為社會或組織應該照顧每一份子，如台灣、韓國、日本等。陽剛社會展現出果斷、攻擊、成就、自主、競爭、追求金錢和物質，如美國、英國、義大利等；陰柔社會則相對較謙虛、人性、責任、重視人際關係、與追求整體生活品質，如台灣、芬蘭、西班牙等。

HFACS 闡述飛行組織的「顯性失效」與「隱性失效」。顯性失效是指複雜龐大組織中的第一線操作人員（飛行員）的績效未達標準，而導致飛安事件的發生。而隱性失效：複雜龐大的組織中督導與管理不周延、權責不清、操作手冊規範不詳實等問題，只要不發生問題就不會被注意。不適當的演練、程序不瞭解、對飛機各系統知識不充分、信心超過能力、對緊急狀況處置不恰當是屬第一層不安全行為之決策判斷錯誤、而未注意飛控系統、目視不充分、操作技術不存熟、過渡依賴自動系統、省略檢查表之項目、過度操控飛機、飛行員素養不佳是屬於技術操作錯誤；至於空間迷向、視覺幻象、誤判距離、高度、空速，是屬知覺感官錯誤；不充分之飛行操作、不遵照航站管之指示、違反規定與SOP、操作未經授權之課目、操作超過飛機極限（G力）、冒不必要之風險、未能預先獲取正確之資料屬違規操作錯誤。

在第二層不安全操作的前置狀況中，喪失狀況警覺、自滿、注意力過度集中於某一點、分心、精神疲乏是不佳心智狀態，生病、缺氧、生理疲乏、動暈症、空間迷向、興奮是不佳生理狀態，而視覺限制、反應時間不充分、經驗不足、訊息過多無法處理、缺乏飛行性向、生理能力不適飛行是生心理之極限；飛行前任務提示不足、缺乏團隊協調能力、缺乏自信、不良之溝通、誤解訊息、領導不佳為組員資源管理項目，飛行員休息時間不足、不充分之訓練、未按規定服藥、飲食習慣不佳、休假時過度勞累是個人準備項目；至於天氣、高度、地形、燈光、震動、座艙之環境是自然環境；儀器之設計、檢查表之規劃、顯示器之介面、自動化系統是技術環境。

第三層中不安全督導中未能提供適當訓練、未能提供專業指導、未能提供最新技術與資訊、為未能提供足夠休息時間、未能考核飛行技術與知識、喪失督導之狀況警覺為未能提供足夠之督導；風險大於利潤、任務過於繁重是飛行任務計劃不周詳，未能修正不適當之行為、未能創立正確之行動方略、未能針對不安全行為提出報告是未修正己知問題；准許不適當之組員飛行、違反規定、核准不必須之風險、不適當之證件、偽造證件是未制訂適當法規。

最後在組織管理之影響中人力資源之管理（人員之篩選、訓練、派任與背景檢查）、財力資源之管理（預算之編列）、物力資源之管理（座艙設計不佳、配件不佳）是CRM範疇，組織管理結構（命令之層級、溝通、督導人員之可接近性）、政策（升遷、解職、藥物與酒精、失事調查）是組織文化，運作（運作速度、動機、時間的壓力、計畫表）、程序（績效表現之標準、明確之目標、程序之說明）、監督（建立危機管理機制、管理階層建立監督組織氣候、資源與程序機制以確保飛行環境安全）是組織運作之內涵。

文化是主觀的，不同的文化對相同的事件有不同的想法，個人的某種行為在一個文化可被接受，但在另一個文化未必能被接受，這也是本論文作者Cranfield 大學教授Don Harris 、李文進博士、與本會王興中組長提出跨文化論文之主要用意，期能在年會中喚起所有調查人員對不同文化下人為因素之重視。
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· 中國大陸調查作業與國際合作

中國大陸的航空事故調查工作以『中華人民共和国民用航空法』、『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调查處理條例』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征候調查规定』(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。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。

CAAC的『民用航空器事故和飞行事故征候调查规定』(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。

CAAC的『民用航空器事故和飛行事故征候调查规定』(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。
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；依據CAAC的『民用航空器事故和飛行事故征候调查规定』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征候调查规定』第23條內容『事故發生單位應當在事發後12小時內以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。

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調查時的權利和義務。

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。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。
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。
CAAC的『民用航空器事故和飛行事故征候调查规定』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。

報告人華東管理局郭富在結論中總結中國大陸在事故調查中未來的挑戰是人為因素、語言，而其解決之道是技術資訊分享、他山之石、同時更重要的是增加國際合作以及採取更有效失事預防策略等。

· Tenerife 到今日看跑道入侵

所謂「跑道入侵」，意指著任何航空器、車輛、人員及物體，在機場跑道範圍內，與正在起飛（落地）或將起飛（落地）的航空器造成碰撞危害或未保持必要隔離之事故。

主講者由回顧1977年3月27日波音747在濃霧中的西班牙Tenerife機場跑道上加速滾行，不幸撞擊到另一架正在滑行尚未脫離跑道的747客機，總計造成583人喪生的事故看歷史上跑道入侵之飛航事故， 1991年2月2日，在洛杉磯機場一架Metroliner獲得航管許可進入跑道等待起飛的航機，因為空中交通忙碌致使航管人員忽略了該班機已進入跑道，同時許可了另一架波音737落地，由於當時天色昏暗，再加上機場燈光之故，737的飛機組員無法及時察覺跑道上之航機，而於落地時撞擊在跑道上等待起飛之 Metroliner，造成兩機共22人喪生；以及 2001年10月8日一架Cessna 525A Citation Jet在義大利米蘭機場，因濃霧走錯滑行道，誤闖入使用中之跑道，被另一架加速滾行的MD-87客機撞擊，造成兩機共110人喪生，另有地面人員4人喪生。

以美國運安會於1990年建立「Most wanted list」時，跑道入侵事件即已被列入，FAA因日益增加人跑道入侵事件比例，自1991年展開三項跑道安全專案，並指定專案經理，同時在2001年將跑道入侵事件列為優先議題。

跑道入侵事件之主要原因包括飛航組員或航管違背標準作業程序、溝通不足、組員或航管員缺乏狀況警覺或機場環境因素，而其中飛航組員與管制員在人為誤失上有相當程度的關聯性。
根據美國航太總署（NASA）的估計，在1995至2000年間，跑道入侵事件大約較以往成長了近60%。2001年FAA跑道安全辦公室針對跑道入侵事件彙整後發布的報告中亦指出，自1997年到2000年間，美國境內共計266百萬個航班中，發生1,369次跑道入侵事件，相當於每百萬航班之中就有約5次跑道入侵事件發生。

· 應用飛航記錄器-所有調查員均應知道的事

飛航記錄器之父Michael Poll 與波音調查官Simon Lee共同針對飛航記錄器以及因記錄器誤差而對調查事實資料可能的影響，提醒參會者重視，並建立正確觀念。

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，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。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。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。

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。

隨著科技進步，民航業者對例常性飛航資料之監控需求日益提升，飛航記錄器尚包括了快速擷取記錄器（Quick Access Recorder, QAR）、非揮發性記憶體（Non-Volatile Memory, NVM）、及影像記錄器等。隨著半導體技術的進步，固態式記錄器將逐漸淘汰市場上的磁帶式記錄器，高容量固態式快速擷取記錄器最長可持續記錄3,000小時的飛航資料；而可紀錄的參數約32~1,000項。它採用ARINC-573或ARINC-717或ARINC-747串列資料匯流排寫入FDR，紀錄速率64~512字元/秒，記錄時間長度25~100小時。在誤差上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誤差最大可達10秒，固態晶片式無誤差；至於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。
講者以2004/1/3 Flash Air Flight FSH604為例說明FDR在航向選擇、高度及速度上，因DFDAU缺乏選擇最後一筆數據造成DATA錯誤。經與FCC製造廠聯絡後得知，起因為不同航向率有20HZ及10HZ造成1280與640比1的速率使然，解讀者只要辨識出FDR轉自DFDAU錯誤數據即可輕易改正，但重要的是如果解讀者錯失或誤用不正確的數據則後果嚴重，因此掌握並了解記錄器的設計原理是非常重要的。

· 輕型機對安全及事故調查之影響

本專題提報人為美國航空聯邦總署代表，針對目前數量眾多且未來有可能近5000架之輕型機對飛安及事故調查可能之影響做專題報告。以飛安風險而言，在新一代輕型機進入市場初期，會因運量而有所謂之高風險，再加上單組員、複雜及多變之機場、IFR與VFR之交互運用、飛航組員與商用機相較較單純與較少要求之訓練規範、不完整的航機簽派、未經嚴格認證之本職學能、對天氣的了解以及管制員對其性能及躲避渦流之管制、以及語言上之隔閡，可預見該輕型機未來CFIT風險相對會較高。

美國FAA已體認可能風險，再加上業者在維修成本上節約的考量都是風險，因此無論在管理、認證及訓練上均加強要求。在此同時，輕型機在型能及機型上之改進在飛安提昇上亦有貢獻，這包括了噴射引擎、FIS之運用、其他電子裝備之引進都減少CFIT風險。

最後在事故調查上，由於調查員在調查作業之程序並不因機型而有不同，但可預見的是現場在事後工作量的增加，同時調查員對QAR資料量之依賴更甚。調查員因人力必需以最少人力完成撞擊力、量測、記錄及取樣等工作。因此無論是業者、政府及操作人都有各自份內工作，包括加強本職學能、訓練、維修品質、給證、IFR及VFR作業等。

肆、參會心得

本次會議是繼本會2002年主辦世界調查員年會後首次交由東南亞國家主辦，前後比較與較勁意味足，主辦國新加坡在人力有限情況下，以運用義工方式完成繁雜會務、技術報告及會後娛興，獲得好評，而開幕式及訓練課程邀請到國際失事調查機關重量級主管參與並致詞亦是成功關鍵。

飛安無國界，本次會議中看到中國大陸積極派員參與並提出專題報告，走向國際化及伸出觸角意圖明顯，應值得國內飛安界重新思考未來應如何因應，當然也包括協調合作。

會內提報之二篇專題及訓練課程因事前準備充份獲得廣大迴響及最佳論文，讓同行對本會專業、經驗以及樂於分享之態度讚許，應持續保持。

伍、建議事項

一、建議在經費有限情況下，仍以本年會為主多派員提報專題以爭取國際專業認同。

二、考量中國大陸積極參與國際會議之趨勢，建議本會針對未來中國可能在國際各飛安組織可能對我國影響之因應先行預劃。
陸 附錄

1、 參會人員名單

2、 水下打撈教材

3、 GIS在飛航事故上之使用

4、 跨文化議題
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