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摘要 
 

本會自民國 105 年起，使用科技預算分階段建置飛航事故肇因分析系統，以期

在有限之調查時間內，有效提升調查品質與效率。為持續強化該系統功能，本會

派員赴澳洲參加飛航事故肇因分析研討會，藉由研討方式吸取澳洲運輸事故調查

局近年來為提升調查品質、風險評估機制與安全資訊之組織與程序精進作為，並

交流開發事故肇因系統之經驗、困難與處理方式，以作為本會後續強化本會事故

肇因分析系統、以及提升對外安全溝通之依據。 
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壹、目的 

本會自民國 105 年起，使用科技預算分階段建置飛航事故肇因分析系統，協

助調查員能夠有效應用結構化分析方法，強化飛航事故調查之邏輯分析、安全風

險評估、以及安全改善建議之訂定與管理，以期在有限之調查時間內，同時提升

調查品質與效率。 

為持續強化系統功能，本會派員赴澳洲運輸安全局（Australian Transport 

Safety Bureau，簡稱 ATSB），參加飛航事故肇因分析研討會，藉由研討方式吸取

澳洲 ATSB近年來為提升調查品質、風險評估機制與安全資訊之組織與程序精進作

為，並交流開發事故肇因系統之經驗、困難與處理方式，以作為本會後續強化本

會事故肇因分析系統之參考、以及提升對外安全溝通之依據。 
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貳、過程 

(1) 行程 

本次訓練地點為位於澳洲坎培拉之 ATSB 辦公大樓，行程自民國 108年 8月 26

日至 8月 30日，共計 10日，行程表如下： 

日期 起訖地點 詳細任務 

8/26-8/27 台北-布里斯本-坎培拉 起程/轉機 

8/28-8/29 坎培拉 研討會/轉機 

8/30 坎培拉－布里斯本－台北 返程 

(2) 研討會議程 

本研討會為期 2日，議程如表 1與表 2。 
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表 1  8月 28 日議程 

0900-0930 
Welcome by ATSB Chief 

Commissioner 

Greg Hood 

Chief Commissioner 

Rob Lee Room 

0930-1130 

Multi-modal investigation 

process 

 

Safety factor risk analysis 

Stu Macleod 

Director Transport Safety 

Derek Hoffmeister 

Manager Transport Safety 

Conf 2E small 

1130-1230 SIIMS replacement project 

Chris Fitzpatrick 

Manger ICT/Business Services 

Emma Corbitt 

Director Project Management 

Conf 2E small 

1230 - 1330 Lunch at Sammy’s 
Greg Hood and Richard Batt 

Steven Su and Danny Cheng, TSSB 

1330-1430 
Demonstration of current SIIMS 

functionality 

Andrew Langford 

Business Applications 

Administrator 

Conf 2E small 

1430-1530 
Safety Reporting including 

REPCON 

Danielle Hickling 

Manager Safety Reporting 

Conf 2E small and/or SR 

1530-1630 Available time  

 

表 2  8月 29 日議程 

0900-1000 Communications Paul Sadler 

Manager Communications 

Conf 2E small and/or Media 

Lab 

1000-1130 ATSB flight recorder and 

materials failure laboratories 

Duncan Bosworth 

1000-1045 Flight Recorder 

Lab tour 

Seb Davey 

1045-1130 Engineering Lab 

tour 

1130 - 1330 Free time  

1330-1430 Presentation by Taiwan 

Transportation Safety Board 

(TSSB) 

Steven Su and Danny Cheng, 

TSSB 

Conf 2W large 
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参、心得 

研討會心得與重點擇要整理如下： 

3.1 ATSB簡介 

ATSB 成立法源為 Transport Safety Investigation Act 2003，為澳洲國家

運輸安全調查機關，成立的目的係藉由下列方式改善運輸安全，以獲取大眾對航

空、鐵道與水路運輸之信心：獨立之事故調查；安全資料記錄、分析與研究；促

進對安全之警覺、知識與行動。 

ATSB為委員會制，現有委員(Commissioners)4 人，分別為：Carolyn Walsh, 

Chris Manning, Greg Hood, Noel Hart，主任委員(Chief Commissioners)為 Greg 

Hood。2016 至 2017 年 ATSB 進行組織重組，不再以航空、水路與鐵道調查事務進

行組織分組，減少高階管理者(Executive staff)之數量，並採多重專業人員混合

編組的方式(multi-disciplinary teams)，每組人數約 6 至 7 人，共計 8 組分為

兩類，由於 ATSB 有 70%以上皆為航空事故，所以一類處理航空與鐵道事故，另一

類處理航空與水路事故，組織圖如圖 3.1-1。 
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圖 3.1-1 ATSB 組織圖 

ATSB 曾經評估過是否讓每一個調查小組皆能處理航空、鐵道與水路等事故，

但經過實際運作，發覺調查員要兼顧三種類型之領域專業有所困難，故限制每個

調查小組處理兩種類型之事故。 
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ATSB 於 2018 至 2019 年間之員工數為 107 人，共計於 6 個城市設有地方辦公

室，分別是：Canberra、Brisbane、Perth、Adelaide、Sydney、與 Melbourne。

ATSB之事故調查不涉及責任追究，ATSB調查報告不得作為民事或刑事訴訟之用1。 

ATSB 對水路的調查只針對商船。鐵道事故部分新南威爾斯(NSW)與維多利亞

(VIC)兩州政府運輸安全調查部門負責調查，其餘則由 ATSB 調查。 

ATSB 依據法規要求，維持 24 小時之事故通報處理。另外 ATSB 亦建置有保密

性之航空、鐵道、與水路之自願報告系統(REPCON)，2018 年通報、事故與自願報

告概略數量詳表 3.1-1。ATSB 並未對所有的事故皆進行調查，但皆會輸入資料庫

進行趨勢分析與安全議題識別。 

表 3.1-1 2018年通報、事故與自願報告概略數量 

 

2019年航空、鐵道、與水路上半年度實際執行調查之數量，詳如圖 3.1-2。 

                                                 

1
 Transport Safety Investigation Act 2003 (TSI Act)，Section 12AA (3) 

https://www.atsb.gov.au/about_atsb/legislation.aspx
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圖 3.1-2 2019年上半年實際調查數 

3.2 ATSB安全溝通與媒體處理 

ATSB安全溝通與媒體處理部門為 2017 年起新設之單位，此部門下設經理 1員

（Communications Manager），下轄 4位成員，包括：資深媒體顧問（Senior Media 

Advisor）、網站產品經理（Web Production Manager）、以及專員（Branch Comms 

Officer）2名。 

資深媒體顧問擁有豐富的媒體應答經驗與能力，可代表 ATSB對外發言；專員

2名針對重大事故會跟隨調查小組，從中了解是否有值得對外傳達之安全訊息；另

外亦負責報告順稿，以確保報告品質與可讀性。 

ATSB的安全溝通理念在於藉由調查與研究影響相關利害團體與人民，ATSB認

為若外界不願意看其調查報告，或不清楚藉由調查所要傳達之安全訊息，此為 ATSB

應檢討與承擔的責任。 

ATSB於 2017年 10月至 2018年 9月間，平均每個工作日，透過電話與電子郵

件會接到 3.5則媒體詢問，皆會登入於資料庫。每日早上都會完成媒體摘要報告，

並定時提供主任委員重要媒體情報。 

ATSB亦於各主要社群媒體，如：Facebook、Twitter、YouTube 等建立官方帳
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號，目前會使用社群媒體推播資訊，但不會加入討論。ATSB會藉由海報(如圖 3.2-1)

或座談會議等多元的方式傳達安全訊息，例如於 2019年辦理飛得更安全航空安全

論壇(2019 FLYSAFE Aviation Safety Forum)。 

 

圖 3.2-1 安全資訊宣導海報 

3.3 利害團體溝通計畫 

ATSB 於事故調查報告發布前，會訂定利害團體溝通計畫 (Stakeholder 

Engagement Plan)，詳如附件 1。此計畫的目的在於： 

 評估此事故之敏感度、主動傳達或回應訊息之程度、預期媒體對此事故發布

之關注度等，據以決定計畫之內容； 

 確定此報告所要對外傳達之關鍵安全訊息； 

 確定藉由 ATSB 官網、社群媒體、媒體聲明等對外發布之文字內容、照片與多

媒體等； 

 確定本案對外發言人，以及發言重點； 

 確定哪些機關(構)會受此報告發布而受到影響，而主動提供資訊； 

 確定哪些媒體單位可能會對此報告發布感興趣； 
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 確定依序須完成之待辦事項。 

3.4 媒體影音資訊工作室 

ATSB為能提供媒體正確與及時的事故新聞資訊，於 2017年建置有媒體影音資

訊工作室，如圖 3.4-1，相關設備如圖 3.4-2。此工作室並與澳洲民航監理機關

(Civil Aviation Safety Authority, CASA)共同使用，工作室設於 ATSB 辦公室

管制區外，空間約 8 坪，有 2項主要功能： 

 新聞影片製作：分為兩類模式，一類為訪問模式，模擬一位訪問，一位答覆

之場景，背景可用任何圖檔替代；另一類為播報模式，模擬媒體發言人說明

事故資訊之場景，以預先製作好之單位牌板作為背景(亦製作有 CASA之牌板，

可快速替換)，並預設媒體發言人站立的位置，講稿可輸入平板即時顯示，錄

製完成後可快速提供給新聞媒體。 

 廣播新聞製作：錄音設備如圖 3.4-2(右)，可快速錄製語音新聞，以 USB下載

後，立即提供給廣播媒體。 

ATSB曾執行媒體演練，模擬重大事故發生後，於約 40分鐘內，完成擬稿，並

錄製完成新聞影片，寄送給媒體播放。 

ATSB 另外於辦公室管制區外，設置有家屬接待室，如圖 3.4-3，供接待罹難

者家屬，說明事故進度用途。 
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圖 3.4-1 媒體影音資訊工作室 

 

圖 3.4-2 錄影設備(左)/錄音設備(右) 
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圖 3.4-3 家屬接待室 

3.5 ATSB 運輸多模組事故通報與風險評估 

ATSB 近年來每年都收超過 1 萬 5 千件事故通報，包含航空、水路和鐵道事故

通報，去年 2018年，收到 15,766件航空事故通報，518件鐵道事故通報及 238件

水路事故通報，以上確認成案在航空有 5,673 件、鐵道 518 件及水路 159 件。平

均每天約 45件通報，但是實際上世界各國運輸安全調查機關之資源和人力都非常

有限，如何將有限的資源投入在重要且能真正改善運輸安全之事故調查，這都是

各個調查機關必須審慎處理的議題。ATSB 著重在跟大眾運輸安全議題及大眾關切

的運輸事故上，因此每天的事故通報的必須經過審視、評估及篩選，以決定是否

將資源投入在可以改善運輸安全的調查，並且決定預計調查的深度與廣度。因為

資源有限，即使通報事件已成案，也不一定為介入調查，但是所有成案的通報一

定會將內容分類輸入資料庫，從這些資料的統計可以看出澳洲整體運輸安全的現

況與趨勢發展。 

為了審慎處理運輸事件之通報， ATSB 設置事故通報和機密報告

(Notifications and Confidential Reporting, NCR)團隊，專門處理來自於各種

管道(電子郵件、傳真、電話及網頁)送到 ATSB 的與運輸事故相關的通報，多模組

運輸事故通報管道與流程如圖3.5-1。NCR也負責接收與處理機密報告，也就是ATSB

的自願報告系統 REPCON。 
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圖 3.5-1 多模組運輸事故通報流程圖 

ATSB提供每週 7天，每天 24小時的聯繫方式，接收及適當回應各種運輸安全

事故通報。事故通報和機密報告團隊( NCR)目前有 9 人，提供資源管理運輸事故

通報之接收和記錄。ATSB 中央值勤辦公室（Central Office Roster, COR）負責

正常上班時間之通報處理，COR的組成除了各部門經理並納入部分資深運輸安全調

查員(Senior Transport Safety Investigators, STSI)，提供值班同仁、上級長

官及其他機關(構)有關事故通報內容之建議、指引、協助及媒體互動。另設置一

般通報及回應（General Notification and Response, GNR）輪值人員，GNR主要

是在非正常工作時間運行，以接收和處理運輸安全事故通報。本會並無類似 COR

之專職單位負責事故通報及處理，而是由調查業務單位調查人員負責輪值，此種

狀況比較類似 ATSB 一般通報及回應輪值人員（GNR）之作業方式。ATSB GNR 的成

員包含 9個運輸安全調查員(Transport Safety Investigators, TSI)組成，負責

接收非上班時間之事故通報，將事故通報資訊傳送給相關人員，並協調相關調查

事務。輪值的 GNR 調查員必須接聽及處理事故通報熱線電話，此外在 GNR 輪值調

查員的要求嚴格，身體必須保持良好健康狀況，在通知後 2 小時內能夠準備好前
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往事故現場參與事故調查。 

 

非上班時間的通報流程 

航空、水路及鐵道各模組事故之通報稍有相同，但基本上大同小異，需要三

階段確認是否要啟動調查，以航空事故通報為例，GNR收到事故通報後，值班人員

會先初判是否要調查，如果認為需要調查(或不確定要調查)，則進一步通報 COR，

COR會複判是否要調查，如果 COR認為需要調查(或不確定要調查)，則再進一步通

報相關模組的經理(General Manager, GM)，最後由該模組調查部門的經理與局長

(Chief Commissioner)討論決定是否要啟動調查。各模組通報過程中，因為民航

調查的國際性、水路調查的區域性、鐵道調查各州的差異規定，及各主管機關的

不同，所以在處理通報作業聯繫上會有不同的規定。如圖 3.5-2 為非上班時間飛

航事故通報流程。 

上班時間的通報流程 

正常上班時間事故通報處理由中央值勤辦公室（COR）負責，COR 收到通報必

須審視內容，做初步評估(Initial assessment)，包括確定通報的事件是否符合

運輸事故定義之調查範圍，必要時可諮詢相關調查模組之經理，若符合運輸事故

定義，然後進行下一步事件風險分類(Event Risk Classification, ERC)等級評

估。每天中午以前 COR 會將經過初步評估和事件風險分類評估的事故通報清單，

寄送各調查模組管理階層，下午 1 點半召開事故通報討論會，此會議主要是討論

事故通報清單，決定所通報事件是否要啟動調查、或不調查、或再收集資料。決

定要調查的案子，COR 必須在 SIIMS系統建立資料立案，各調查模組的經理，就必

須考量是否派員前往事故現場調查；決定不調查的案子，如果事件風險分類(ERC)

等級評估高於”LOW”，則 COR必須記錄會議中決定不調查的理由；決定需繼續蒐

集資料的案子，COR 要儘速連絡相關單位取得資料。 
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圖 3.5-2 非上班時間飛航事故通報流程 
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事件風險分類等級(Event Risk Classification, ERC) 

事件風險分類基於以下內容，分成 3個步驟如下： 

步驟 1：如果此事件升級為事故，那麼最可信的事故結果將是什麼？ 

事故結果 結果描述 

重 大 災 難 性 事 故 (High 

capacity catastrophic) 

超過 38人死亡 

災難性事故 (Catastrophic 

accident) 

多人死亡（7至 38人） 

重大事故(Major accident) 
 1至 6人死亡 

傷害事故(Injury accident) 1人或以上（無死亡），對飛機造成輕微損壞 

無事故後果 (No accident 

outcome) 

沒有潛在的飛機損壞或傷害的可能 

 

步驟 2：存在於此事件與最可信的事故結果間之安全措施與有效程度是什麼？ 

有效程度 定義 

有效的(Effective) 安全裕度是“有效的”，通常包括幾個良好

的安全措施 

有限的(Limited) 通常這是一種不正常情況，對管理的需求很

高，但仍存在夠大的安全餘裕 

最小的(Minimal) 仍存在安全措施，但其有效性是“最小的” 

沒有效果(Not effective) 事件沒有發展成事故的原因，純粹是運氣好

或技巧過人，這技巧都不是經過培訓也不是

被要求的 

 

步驟 3：將可信的事故結果與有效性等級（結果 x有效性）相結合，矩陣圖如

圖 3.5-3，從矩陣圖橫軸與縱軸對應出風險分類等級 
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圖 3.5-3事件風險分類等級矩陣圖 

評估事故通報是否要啟動調查 

下列項目為考慮是否要調查的一些基本原則， 

 導致致命傷害的任何事故 

 根據國際民航組織附件 13的定義，存在人員致命或傷害，航空器實質損害或

失蹤的事故 

 所有涉及最大起飛重量超過 2,250公斤的飛機和熱氣球的所重大意外事件（參

考 ICAO附件 13，Appendix C）。 

 涉及民用航空運輸飛機的風險分類(ERC)等級得分為中(Medium)，高(High)或

非常高(Very high)的事件，以及涉及普通航空業風險分類(ERC)等級得分為
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高或非常高的事件。 

 與當前安全監視(Safety Watch)優先級相關的事件 

 涉及民用航空運輸飛機與系統安全議題/疑慮/故障有關的事件 

 可能引起高度媒體或政治興趣的事件 

 在趨勢監測報告中確定的發生類型，其發生率顯著高於長期平均水平的事件 

 涉及與正在進行的調查類似的情況或問題的事件 

 民用航空運輸飛機嚴重的航機系統故障，尤其是那些具有新穎/罕見/新系統

的故障。 

3.6 ATSB結構化分析之風險分析 

ATSB 風險分析是一個結構化分析的過程，以決定一潛在安全議題之風險水

平。此模式依據 AS/NZS ISO 31000:20092，如圖 3.6-1，風險分析(risk analysis)

與 風 險 評 估 (risk assessment) 不 同 ， 風 險 評 估 包 含 危 害 識 別 (hazard 

identification)、風險分析(risk analysis)、風險評定(risk evaluation)，風

險評估涉及將風險水平（通過風險分析確定）與相關標準進行比較。換句話說，

風險分析是要確定事故之風險程度可接受或可容忍的程度 

                                                 

2
 Joint Australian New Zealand International Standard, Risk management - Principles and guidelines 
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圖 3.6-1風險評估流程 

風險評估流程說明如下： 

AS43603風險管理流程 ATSB 調查作為 

建 立 背 景 (Establish the 

context) 

所調查的運輸安全事故的背景、事件的原由 

危 害 識 別 (Hazard 安全因素分析故程中，經辨識、定義及測試之

                                                 

3
 澳洲與紐西蘭共同制定之風險管理標準 



 

21 

identification) 安全議題 

風險分析(risk analysis) 詳述如后 

風險評定(risk evaluation): 完整的風險評估是負責安全議題組織的責任。 

ATSB 的調查會進行必要的評估，以確定 ATSB

應該採取什麼措施來促進安全措施。 

風險處理(Risk treatment) 風險處理是負責安全議題的組織的責任。 ATSB

僅促進相關組織的安全行動。這可能涉及發布

安全建議或安全建議通知。 

監 視 和 審 查 (Monitor and 

review) 

監視和審查是負責安全議題的組織的責任。 

ATSB可監視為回應安全建議而採取的安全措施

的進度。 

溝通與諮詢(Communicate and 

consult) 

；在整個安全調查中進行，都一直持續需要溝

通與諮詢，在促進安全行動過程中尤其重要。 

 

 

ATSB 風險分析流程 

在 ATSB安全調查的布局，風險分析涉及決定潛在安全議題的安全風險級別，結果

是要決定潛在的安全議題是以下三種分類： 

 關鍵安全議題 

 重大安全議題 

 廣泛接受，因此不是安全議題。 

此分類會決定 ATSB 為促進相關組織採取安全措施，而將使用的力度。圖 3.6-2為

ATSB風險分析的流程。 
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圖 3.6-2 ATSB風險分析流程 

風險分析流程說明 

 描述最壞的情況(Worst possible scenario)：就其後果的嚴重性而言，由此

安全議題而可能發生的最嚴重的事件。在此沒有考慮為降低這種情況的後果

可能性，而採取的風險控制或管理流程。 

 描述最壞可信的情況 (Worst credible scenario)：在考慮了風險控制和適

當的管理流程以最小化風險之後，可能發生的後果。通常這些風險控制和管

理流程，會減少與最可能發生不良後果的程度。換句話說，最糟糕的可信情

況必須是合理情況。 

 審查現有的風險控制(Review existing risk controls)：要從最壞的情況過

渡到最壞的可信情況，需要考慮已採取的風險控制和管理流程，以最大程度

減少導致最壞情況的安全議題。這些風險控制和管理過程可能是相關運營單

位或外部組織（例如製造商，監管機構或服務提供商）的責任。 
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 決定結果級別(Determine consequence level)：結果級別是與最壞可信的情

況的嚴重性等級，可以使用各種量表來評估後果級別，以下概述的量表是根

據《國際民航組織安全管理手冊》（Doc 9859 號文件）中介紹的資料和一些主

要運輸組織使用的量表改編而成。因此，也增加了另外的後果級別（超大運

具災難）以區分中型和超大型載客操作。 包含以下 6個級別： 

F.微不足道風險(Negligible) 

E.小型風險(Minor) 

D.重大風險(Major) 

C.危險的(Hazardous) 

B.災難性的(Catastrophic) 

A.超大運具災難(Very large vehicle catastrophic) 

各個風險級別對應營運載客、載貨、農業、私人活動、高風險私人活動及非

運輸後果說明如下表： 

 F E D C B A 

微不足道風險

(Negligible) 

小型風

險

(Minor) 

重大風

險

(Major) 

危險的

(Hazardous) 

災難性的

(Catastrophic) 

超大運

具災難 

第 1級（載客）活動。 

•付費旅客運營； 

•載運除機組人員以外的其他商業運輸業務（例如 EMS，商業風景飛行）； 

•運送員工的公司運輸業務 

>100 

人 

安全裕度影響

不大 

 

不會造

成傷害

或損

壞。 安

全裕度

或功能

略有降

輕傷，偶發嚴重傷害，

乘員身體不適 

 

少數人受到嚴重

或致命的傷害；

重大損害； 安全

裕度大大降低 

 

死亡人

數佔很

大比

例；失

去運

具；所

有安全



 

24 

低 裕度損

失 

10-99

人 

安全裕度影響

不大 

不會造

成傷害

或損

壞。 安

全裕度

或功能

略有降

低 

輕傷，偶

發重，乘

員身體

不適 

少數人受到

嚴重或致命

的傷害；重大

損害；安全裕

度大大降低 

死亡人數佔很大

比例； 失去運

具； 所有安全裕

度損失 

 

<10 

人 

不會造成傷害

或損壞。 安全

裕度或功能略

有降低 

輕傷，偶

發重，乘

員身體

不適 

 

小部分

人員受

到嚴重

傷害；重

大損

害； 安

全裕度

大大降

低 

造成一定比

例的人員死

亡；失去運

具；所有安全

裕度損失 

  

第 2級（與工作相關的）活動。 

•貨運業務； 

•農業/野外飛行航空（包括根據民航局規定進行的飛行）和其他除機組人員外沒有

付費乘客的空中工作航空（包括商業試飛）； 

•沒有付費旅客的所有海上作業； 

•工作任務（例如，輪船上的工人，空乘人員的任務，軌道旁的工作）。 

>5 人 不會造成傷害

或損壞。 安全

裕度或功能略

有降低 

 

輕傷，偶

發重，乘

員身體

不適 

 

少數人

受到嚴

重或致

命的傷

害；重大

損害；安

全裕度

大大降

低 

死亡人數佔

很大比例；失

去運具；所有

安全裕度損

失 
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1-4

人 

輕傷，乘員身

體不適 

 

重傷;重

大損

害； 安

全裕度

大大降

低 

死亡人

數；失去

運具；所

有安全

裕度損

失 

   

第 3級（私人）活動： 

•私人航空（包括業餘製造的 VH註冊航空器）； 

•具有付費客戶的高風險航空（降落傘，冒險飛行） 

•私人船舶 

•道路使用者 

全部 重傷; 重大損

害； 安全裕度

大大降低 

死亡人

數；失去

運具；所

有安全

裕度損

失 

    

第 4級（高風險私人）活動： 

•運動（特技飛行）航空（包括 VH），休閒飛機，旋翼直升機，滑翔傘，手動滑翔機，

滑翔機； 

•其他涉及大量自願風險的活動（例如，私人實驗）。 

全部 死亡人數； 失

去運具； 所有

安全裕度損失 

     

非運輸後果 

環境 

 

無環境影響 

 

對環境

的影響

最小 

嚴重的

本地中

期 

長期的，嚴重

的或廣泛的 

 

認真，廣泛和長

期 

 

敏感或

世界遺

產環境

的嚴重
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長期影

響 

財產

經濟

損失 

< 5萬 

(AUD) 

>5萬  

(AUD) 

> 50萬 

(AUD) 

> 500萬 

(AUD) 

> 5000萬 

(AUD) 

> 5億 

(AUD) 

公眾

信心 

 

沒有公眾信心

的影響 

 

公眾對

運輸模

式安全

的擔

憂。 對

單個操

作員失

去信

心。 

公眾對

運輸方

式安全

性的局

部喪失 

 

公眾對運輸

模式安全性

的普遍和短

期喪失 

 

公眾對運輸模式

安全性的普遍和

短期喪失 

 

公眾對

運輸方

式安全

的廣泛

和長期

喪失信

心 

 決定發生可能性級別(Determine likelihood level)：確定可能性級別涉及

在指定的後果等級下，估計安全議題將助長涉及最壞可信情況的可能性。 

可能性級別分成 6級，其描述、說明及象徵性的機率如下： 

級別

(Level)  
描述詞

(Descriptor) 

說明(Description) 象徵機率

(Indicative 

likelihood)  

6 非常頻繁 

(Very 

frequent) 

很可能發生多次（一直發生） 1年至少 10次 

5 頻繁

(Frequent) 

可能發生多次（已經常發生） 1年至少 1次 

4 偶而

(Occasional) 

有時可能會發生（很少發生） 10年至少 1次 

3 微少(Remote) 不太可能發生，但可能（很少發

生） 

100年至少 1次 
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2 極不可能

(Improbable) 

極不可能發生（未知發生），例

如，在某一種機型或一個機隊的

所有飛機的整個使用壽命中只可

能會發生幾次。 

1000 年至少 1次 

1 幾乎不可能

(Extremely 

improbable) 

事件幾乎不會發生，例如，一種

機型或一種機隊的所有飛機在整

個使用壽命期間都不會發生這種

情況。 

幾乎永不發生 

 

計算風險等級(Calculate the level of risk) 

 結果和可能性通常以矩陣的形式組合在一起，以得出風險等級的估計值，風

險等級分為三個級別：危急、重大、廣泛接受。風險等級矩陣，如圖 3.6-3 風險

評估流程，當潛在安全議題風險等級被確認為危急或重大的風險時，就是已確認

的安全議題。當潛在安全議題的風險被評定為可以接受時，表示該風險已在控制

範圍，不會有另外的安全措施來降低風險，因此將這些安全因素就不再稱為安全

議題。 
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圖 3.6-3 風險等級矩陣
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肆、建議 

1. 參考 ATSB之利害團體溝通計畫，作為本會未來重大運輸事故調查報告發布準

備之參考。 

2. 研擬未來規劃運安會永久辦公室時，設置簡易媒體影音編製空間。 

3. 持續蒐集運輸事故之風險分類方法，並參考 ICAO ANNEX13相關規範以作為啟

動調查的參考。 
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附件 1 利害團體溝通計畫範本 
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