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壹、目的 

國際民航公約有關安全管理之第 19 號附約中指出，國家須建立安全資訊蒐集、分

析及分享系統，以發掘潛伏性飛安危害因素，進而將飛航事故防患於未然。為鼓

勵航空從業人員提供資訊，此一系統須具備「非處罰性」及「對資訊來源提供保

護」之要素。 

我國於民國 90 年 1 月起，即由飛安會建置我國飛安自願報告系統（TAiwan 

Confidential Aviation safety REporting system, 簡稱 TACARE），目的係期望於「自

願、保密、無責」之宗旨下，蒐集、分析、分享及研究強制報告系統不易取得之

飛安資訊。而依據交通部編訂之「國家民用航空安全計畫」， TACARE 被定位為

我國「國家層級之自願報告系統」。 

為提升 TACARE 扮演之國家層級自願報告系統角色，本會藉由執行 105 年度跨部

會署科發基金「飛航事故肇因分析系統建置計畫」之「強化飛安自願報告之資訊

分享平台」子計畫，研究將 TACARE 提升為我國飛安自願報告資訊交流平台之相

關作法，期能促進我國航空從業人員之提報文化，並能更廣泛地蒐集、分享國內

外飛安資訊。 

該計畫之研究方法包括： 

1. 蒐集與研究國內外飛安自願報告系統之發展與運作方式，作為建置我國飛安

自願報告資訊交流平台架構與作業流程之參考； 

2. 辦理國際飛安資訊交流相關研討會，以提升我國飛安報告文化與資訊分享。 

「美國飛安自願報告系統（Aviation Safety Reporting System, 簡稱 ASRS）」由美國

太空總署（NASA）負責執行，成立迄今已逾 40 年歷史，為國際所公認最成熟穩

健之飛安自願報告系統，年接獲報告數量逾 9 萬則，誠屬此領域箇中翹楚。故此

行參訪 ASRS 位於舊金山之辦公室並拜會相關人員，目的在於學習有關「安全資

訊蒐集、分析、保護與交流」之相關知識、策略及技術指引，並參採其豐富經驗，

用以作為建置我國飛安自願報告資訊交流平台架構與作業流程之參考典範。 
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本次行程亦當面邀請 ASRS 系統主持人 Linda Connell 女士於 8月份來台擔任本會

主辦之「2016 飛安資訊交流研討會」講者，並與其討論相關事宜、講題與演說內

容，以利研討會順利舉辦。 
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貳、參訪過程 

2.1行程 

本次行程自民國 105年 5月 15日至 5月 20日，共計 6日，內容如下： 

日期 行程內容 

5/15 啟程 

- 台北-舊金山 

5/16 參訪 

主題： 

- 美國飛安自願報告系統 ASRS 

內容： 

- 拜會 ASRS 管理階層及工作人員 

- ASRS 介紹 

- 報告處理流程及時限 

- 保密措施 

- 意見交流 

5/17 參訪 

主題： 

- 美國飛安自願報告系統 ASRS 

內容： 

- 報告處理系統架構 

- 分析 

- 系統刊物 Callback 

- 飛安警訊 Alert 

- 飛安視訊會議 Safety Telecon 

- 飛安資料庫查詢 

- 飛安研究 

5/18 參訪 

主題： 
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- 美國飛安行動計畫（Aviation Safety Action Program, ASAP） 

- 「2016 飛安資訊交流研討會」事宜 

內容： 

- 瞭解 ASAP 與 ASRS、美國聯邦航空總署（FAA）、航空業者間

之關係 

- ASAP 運作細節 

- 邀請 ASRS 系統主持人 Linda Connell 女士擔任「2016飛安資

訊交流研討會」講者，並討論來台事宜、講題與演說內容 

5/19-20 返程 

- 舊金山-台北 

2.2人員 

本次參訪共計拜會 ASRS 系統主持人、專案經理、分析師、美國鐵道安全報告系

統（C
3
RS）主持人及前任美國聯合航空負責 ASAP 業務之經理人，參與人員合影

如圖 1所示。 

 

圖 1 拜會人員合影 
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参、參訪摘要 

3.1 ASRS系統簡介 

美國飛安自願報告系統（Aviation Safety Reporting System, 簡稱 ASRS）成立

於 1976 年 4 月，迄今已屆滿 40 年，其性質為美國國家級獨立研究機關，由美國

聯邦航空總署（FAA）出資，年度預算為 240萬美元，委託美國太空總署（NASA）

負責營運，以維持其獨立性，保證其作業不受 FAA 干預。NASA 將 ASRS 系統運作

與維護委外執行，現階段之承包商為 Booz Allen公司，配置有 20位全職人員（包

含 4位資管人員）及數名兼職人員。 

近年來，美國聯邦鐵路局（Federal Railroad Administration）亦仿效航空產業

設立名為 C
3
RS（Confidential Close Call Reporting System）之鐵路安全報告

系統，並委由 NASA負責營運，年度預算為 480萬美元。除聘請數名具備鐵道專長

之技術人員外，其餘行政、管理及資管人員則與 ASRS系統共用，並合署辦公，其

組織架構如圖 2所示。 

 

圖 2 ASRS暨 C3RS系統組織架構圖 

ASRS 主要功能係辨識飛航運作系統之可能缺失與偏差現象，同時提供具體資料及

數據，俾利整個飛航系統之改善並提昇。ASRS 其關鍵作業原則有三：自動參與、

保密機制及非懲罰性的明文保障。所處理的報告為意外事件以下的事件，不處理
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事故或涉及犯罪行為之報告，亦不接受匿名報告。除自身業務外，亦持續協助其

它如醫療、海運、鐵路等產業建立類似 ASRS之自願報告系統。 

以下分就報告接收、處理、分析與交流、以及保護，概略介紹。 

3.1.1 ASRS報告接收 

ASRS自 1980年代成立以來，報告接獲數量已超過 130萬；每月報告接獲數量自初

期的數百則，成長至現今每月將近八千則報告之規模，其成長曲線如圖 3 所示。

以 2015年為例，全年共接獲 92,228則報告。 

 

圖 3 ASRS報告成長曲線 

報告者之背景，以民航運輸業飛航組員及普通航空業飛航組員為大宗，分別佔

59.8%及 14.5%，合計約達總體的四分之三，其餘背景包括客艙組員、飛航管制員、

地勤人員、通勤航班飛航組員、維修人員以及簽派員等，佔比分布詳如圖 4所示。 
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圖 4 ASRS報告者背景分布 

報告來源方面，以 2015年為例，在 ASRS接獲之報告中有高達 75%（相當於 6萬 9

千則，包含電子與紙本報告）係來自於由兩百多家民航業者所共同組成之美國飛

航安全行動計畫（Aviation Safety Action Program, 簡稱 ASAP, 另於 3.2 節中

介紹）所提供，另有8%（相當於7千3百多則）來自於航管安全行動計畫（Air Traffic 

Safety Action Program, 簡稱 ATSAP），ASRS直接接收之報告，僅占總數的 16%，

如圖 5所示。 

 

圖 5 ASRS 報告來源分布 
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經由 ASRS之經驗可知，飛安報告系統的另一項發展途徑，係由國家層級之飛安自

願報告系統扮演資料分享平台，藉由整合保密、免責、格式等機制，廣納不同來

源之報告，進而將安全資料蒐集之範圍與數量極大化，並透過對資料的統計、分

析與研究，反向回饋至所有參與機構，而達到共享互惠的成果。 

3.1.2 ASRS報告處理 

ASRS報告處理流程如圖 6所示。 

 

圖 6 ASRS報告處理流程圖 

工作小組接獲報告後，會先蓋上附註日期之收發章，並由系統分析師進行初步檢

視，如發現顯著風險因子，則將立即研擬發出警訊。工作小組在將反映相同事件

之不同報告併案整理後，進行分析編碼，並視需要與報告人聯繫，以便釐清報告

內容。 

一旦確認報告內容無誤，工作小組即會將紙本報告表上含有報告者資訊之表頭裁

下寄回，而針對電子報告則同樣印出表頭資訊並寄回至報告人手中，如圖 7所示，

以示所有識別性資料均被消除之象徵，此一表頭收據亦將作為報告者享有免責保

護之憑據。 
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圖 7 ASRS寄回至報告人手中之表頭資訊 

報告資訊經過正確性檢驗後，隨即輸入資料庫中，而原始報告則將予以銷毀，以

確保資訊不會外流或遭到誤用。 

相較於我國 TACARE及其他中小型自願報告系統，因報告數量相對較少，對於所獲

安全資訊均以個案方式逐一處理，ASRS 因報告數量龐大（平均每一工作天需處理

372 則報告），故係著重於大數據之趨勢分析與風險識別。每則報告須輸入資料庫

之必要資訊包括：接獲時間、發生時間、發生地點、航空器型別、事件分類、報

告者分類等，以供後續統計分析之用。 

ASRS 另訂出幾類高風險重點事件如下，對於報告資料須進行完整編碼（full 

form），以利後續分析與研究之進行，2010-2014年各類報告數量如圖 8所示。 

- 空中接近(NMAC)； 

- 可控飛行近地(Controlled Flight Towards Terrain, CFTT)； 

- 航空器關鍵設備問題(Critical Aircraft Equipment Problem)； 

- 顯著地面接近(Critical Ground Conflict)； 

- 航空器失控等(Loss of Aircraft Control)。 
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圖 8 2010-2014年 ASRS各類高風險報告數量 

ASRS 各階段報告處理平均所需時間如圖 9 所示，其中每則報告的初步檢視工作，

規定須於三個工作天內完成，每件約費時 3.92分鐘。而針對高風險重點事件之完

整編碼（full form）工作最為費時，每件約須費時 34.8分鐘。 

 

圖 9 ASRS各階段報告處理平均所需時間 

3.1.3 ASRS報告分析與交流 
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警示訊息（Alert Message） 

有別於某些飛安自願報告系統在對報告反映問題進行分析與研究後，將研擬改善

方案或建議提供相關單位辦理之作法，ASRS 報告之價值在於，工作小組經由專業

判斷，辨識出事件風險及問題所在後，並不直接進行調查、提供解決方案或代為

解決報告者之問題，而是由資深分析師先與報告者確認報告內容，並與專家或主

管機關交換意見後，向美國聯邦航空署（FAA）（35%）、機場（29%）或航空器製造

商（41%）發出警示訊息（Alert Message），再利用定期的視訊會議提出相關背景

資訊，由這些機構負責改善。 

警示訊息依情節輕重又分為「FYI Notices」與「Alert Bulletin」兩類，以 2004

至 2014年期間為例，ASRS總計發出 2,513則警示訊息，各年數年如圖 10所示，

相當於每一個工作天都發出一則。 

 

圖 10 2004至 2014年期間 ASRS發出警示訊息數量 

另以 2013年 10月至 2014年 9月之一年期間為例，在 ASRS發出之 160則警示訊

息中（包括 114 則「FYI Notices」與 46 則「Alert Bulletin」），資訊提供來源

以民航運輸業飛航組員及普通航空業飛航組員為大宗，分別佔 58%及 23%，合計共

達總體的 81%，如圖 11所示。 
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圖 11 ASRS警示訊息資訊提供來源 

於 2004 至 2014 年期間所發出之 2,513 則警示訊息中，獲得相關單位回應者計有

927則，比例約佔 40%，其中 323則係由 FAA提供回應，比例約佔所有回應的 37%。

相關單位回應內容如下表所示。 

回應內容 百分比 

接獲警示訊息後，已完成改善作為 22% 

接獲警示訊息前，即已完成改善作為 15% 

接獲警示訊息後，已採取改善作為，但尚未完成  10% 

接獲單位認同警示訊息內容，但未發現安全疑慮 7% 

事件調查中 5% 

接獲單位認同警示訊息內容屬實，但無法解決 2% 

接獲單位不認同警示訊息內容屬實 23% 

資訊不足，無法採取後續行動 12% 

改善作為非接收警示訊息單位之職權 3% 

資訊存參 1% 

系統出版刊物－CALLBACK月刊 
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如同國際上多數飛安自願報告系統，ASRS 會將具有分享價值之報告整理成為刊

物，藉由發行刊物之形式，達成資訊交流之目的。 

ASRS 之刊物名為 CALLBACK 簡訊，每月出版一期，迄今已發行至第 439 期，並自

1994年開始於官網上提供電子檔下載。 

ASRS資料庫 

報告資料庫亦為 ASRS達成資訊交流的方式之一，使用者可向 ASRS提出特定需求，

ASRS將於 14天內回覆提供資料，於 2005至 2014年期間，ASRS總計接獲 723次

資料查詢申請，需求單位與申請次數如圖 12所示，其中前 5大使用者依序為 FAA、

NASA、航空業者、NTSB及媒體。 

 

圖 12 2005至 2014年期間 ASRS資料庫查詢需求單位與申請次數 

自 2007年開始，使用者亦可自行利用網路版資料庫於線上操作查閱，每月使用量

逾 3 萬人次，使用者背景包含 FAA、學術機構、國際機構、研究單位…等，如圖

13所示。而每年直接向 ASRS提出資料查詢需求之件數亦隨之減少，如圖 14所示。 
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圖 13 ASRS網路版資料庫使用者背景 

 

圖 14 2005至 2014年期間 ASRS接獲資料庫查詢件數 

資料需求單位取得資料後，將進行後續不同目的之分析與研究，以美國西南航空

為例，在開闢新航線前，皆會針對機場或途經空域向 ASRS提出資料需求，瞭解過

去曾被提出之議題，評估風險與影響程度，以便事前提出因應對策，製成教材提

醒組員注意，或強化相關模擬與訓練，教材範例如圖 15所示。 



 

 15 

 

圖 15 美國西南航空利用 ASRS資料庫資訊製成之教材 

ASRS 面對一年逾九萬件之報告量，發展出一套適合自己的資料庫編碼方式，未使用 

ECCAIRS或 ADREP 2000等事故資訊分類方法。此行已攜回 ASRS分類法，如附件 1所示，

可做為 TACARE未來擴展資料庫架構之參考。 

3.1.4 ASRS報告保護 

對安全資料來源提供保護，是 ASRS成功要素之一，其達成方式分為兩種，一是確

保識別性資料不外洩，二是提供報告者免責權。 

ASRS 強調提供報告者安全之報告管道，並訂有相關保密流程與資料銷毀程序，藉

以確保識別性資料不被洩漏，進而對資料來源提供保護。 

免責權方面，攸關報告系統執行單位 ASRS 與民航主管機關 FAA 對免責保障之共

識，美國已明文保障報告者之免責權，聯邦航空法 91.25 節規定，除了與失事相

關或涉及犯罪行為之報告，FAA 不能使用 ASRS 之報告，對報告者採取任何法律行

為。 
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3.2 美國飛航安全行動計畫 

美國飛航安全行動計畫（aviation safety action program, 簡稱 ASAP）係美國

FAA 為鼓勵航空公司及航空器維修廠之從業人員主動提報飛安潛在問題及實際或

可能的違規行為，藉由識別、分析與改善之過程持續提升飛航安全，而於 1997年

成立之合作計畫。相關規定訂於 FAA 發布之民航通告，最新版本為 2002 年 11 月

15日發布之 AC 120-66B。截至 2015年 8月為止，參與成員已超過 110家業者，

涵蓋飛航組員、客艙組員、維修人員、簽派人員、地勤人員等 254個多樣化群體，

並持續增加中。 

為避免當事人畏於自己或他人遭受 FAA 及公司懲處因而隠瞞事實，以致真相無法

還原，進而阻斷後續改善與預防措施之進行，ASAP 強調除非屬於蓄意性違規或漠

視安全之事件，其餘符合報告接受要素之事件皆應以系統性改善作為取代針對個

人之懲處，以預防他人重蹈覆轍，促進整體飛安，並提升從業人員提報意願。 

ASAP報告處理流程如圖 16所示，是否符合提報要素暨當事人是否獲得免責保障，

係由事件審查委員會（event review committee，以下簡稱 ERC）負責認定。ERC

由 FAA、航空業者管理階層及工會三方各派代表組成，ERC 成員須對 ASAP 報告審

查結果達成共識，提出改善措施，並確認具體改善行動已確實執行完成，同時必

須保存資料以作為監控趨勢之基礎。FAA 初次核准各公司 ASAP 系統後，後續每兩

年會再進行一次稽核，以確保各項作業符合備忘錄協議（ memorandum of 

understanding，以下簡稱 MOU）內容及 FAA相關政策。 
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圖 16 ASAP報告處理流程 

ASAP之報告接受要素如下： 

A. 當事人須為持證者（certificate holder），且事件須發生於當事人執行持證

工作項目時。如一事件中涉及多位當事人，則當事人可各自提報，或集中提報

但分別署名。 

B. 報告接受條件： 

1.  當事人須於時間限度內提報： 

- 於當事人自知違規或可能違規狀況下，須於 MOU規範時限內，例如：事件

發生當日結束後 24 小時內提報。符合此要素之報告，將不會因為時效因

素遭到否決，即使 FAA早於當事人提報前獲悉該事件。 

- 當事人因不知自己違規或可能違規，導致未於時限內提報，ERC 將先認定

當事人是否確不知情。如當事人確不知情或無從知情，則該報告將被接
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受，且當事人須於獲知後 24小時內補提報。如 ERC認定當事人知情不報，

則該報告將不被接受。 

2.  疑似違規事件，必須屬於失誤、非蓄意性忽視安全之性質； 

3.  事件內容不得涉及犯罪、蓄意滋擾、違反飲酒規定或蓄意造假； 

4.  符合第 2、3 項要素但不符合第 1 項時效限制，卻為資訊唯一來源

（sole-source）時，該報告將被接受。 

C. 對於重複發生或情節類似之違規，且過去已提出改善與預防措施者，如該報告

符合 A、B 項要素，則仍將被接受，但 ERC 將逐案檢視改善與預防措施之適當

性。 

D. 因他人提報，故而暴露違規情事之當事人，且該當事人為 MOU涵蓋對象，但未

自行單獨提報，或於集中報告中署名者，ERC 將先認定該當事人是否知情。如

當事人確不知情或無從知情，則該當事人將於得知後獲得 24小時之提報時限，

如當事人於時限內完成補提報，則 ERC將依原有標準認定該報告是否可被接受。 

但若當事人未於時限內補提報，FAA將進行後續調查，並追究原有之責任。 

E. 因他人提報，故而暴露違規情事之當事人，但該當事人並非 MOU涵蓋對象，則

ERC將先認定是否適合給予該當事人向 ASAP提報之機會。如 ERC認為適當，將

提供當事人相關資訊，並邀請其向 ASAP提出報告。 

F. 該當事人於 24 小時之時限內完成補提報，則 ERC 將依原有標準認定該報告是

否可被接受。但若當事人未於時限內補提報，FAA 將進行後續調查，並追究原

有之責任。 

當一 ASAP報告不符合以上要素，將不被 ERC接受，意味無法享有免責保障；此

外，符合提報要素而被接受之報告，如當事人不履行改善或預防措施，則免責

保障可能被取消。 

綜上所述，ASAP成功之關鍵在於： 
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1. FAA及業者對於通過 ERC認定而獲接受之事件當事人，皆能謹守免責保障之承

諾；相較於我國可能為「減責」或「免責」之作法，無法完全消彌航空從業人

員畏懼懲處之疑慮，尤以「疑似違規」或「資訊唯一來源」之事件，當事人恐

仍抱持「不提報也不一定會被發現」之僥倖心態，因而錯失此部分寶貴資訊。 

2. ASAP之 ERC成員由 FAA、航空業者及工會三方組成，相較於我國由民航局單方

認定，ASAP 之作法對航空從業人員而言，顯然更為客觀、較具保障，自能贏

得較高支持與信賴。 

此二項特點，皆是值得我國參考之方向。 

3.3 ASRS報告處理模組 

本次參訪簡短瞭解 ASRS報告處理模組，功能包含報告建檔、分案、處理、綜覽、

進度控管、識別性資料刪除、審核與歸檔…，其模組元件與報告處理流程細節，

分如圖 17、18所示，已將相關資訊攜回，作為本研究建置飛安自願報告系統資訊

管理平台之參考。 

 

圖 17 ASRS報告處理模組 
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圖 18 ASRS報告處理流程細節 

3.4 邀請 ASRS系統主持人來台擔任研討會講者 

經本會人員當面邀請，ASRS系統主持人 Linda Connell女士同意於 8月份來台擔

任本會主辦之「2016 飛安資訊交流研討會」講者。本會人員並與 Linda Connell

女士敲定來台行程，討論講題與演說內容，並獲得具體共識，將有助研討會順利

舉辦。 
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肆、心得與建議 

本次參訪之心得與建議如下： 

1. 美國 ASRS因報告數量龐大，係著重於大數據之趨勢分析與風險辨識，屬

國家層級之飛安自願報告資料分享平台，廣納不同來源之報告，將自願報

告蒐集之範圍與數量極大化，以利資料分析與研究，並將辨識出的安全缺

失反向回饋至相關機構。 

2. 對資料來源提供保護並且對報告者提供責任豁免，係 ASRS成功關鍵，因

此我國應持續推動飛安自願報告系統免責之法制化作業。 

3. 美國之主動提報機制 ASAP對於符合提報要素之事件當事人，皆能提供免

責保障，相較於我國可能為「減責」或「免責」之作法，無法完全消彌航

空從業人員畏懼懲處之疑慮，尤以「疑似違規」或「資訊唯一來源」之事

件，當事人恐仍抱持「不提報也不一定會被發現」之僥倖心態，因而錯失

此部分寶貴資訊。 

4. 美國 ASAP之事件審查委員會成員由 FAA、航空業者及工會三方組成，相

較於我國由民航局認定，ASAP之作法對航空從業人員而言，較為客觀且

具保障，自能贏得較高支持與信賴。 

5. 本次參訪吸取 ASRS於報告接收、處理、分析與交流以及保護等相關經驗，

並取得資料庫編碼與報告處理模組資訊，將作為後續建置飛安自願報告系

統資訊管理平台以及提升 TACARE扮演之國家層級自願報告系統角色之參

考。 
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附件-ASRS報告處理模組與資料庫編碼 
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