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飛 航 安 全

國軍飛航部隊
安全文化之研究

副教授　王心靈

提 要

　　研究旨在探討國軍組織運行之飛航安全文化，是否能與現行國際的安

全管理系統(Safety Management System)接軌，有效地將飛安管理融入

組織管理體系，以塑造以優質飛航文化為核心價值觀，進而確保飛航安全

並提升和促進組織的運作。研究對象為國軍飛行部隊之軍士官，使用的研

究方法包括文獻分析法和問卷調查法來進行分析，有效問卷計有175份，

利用因素分析及Cronbach’s α信度等方法進行量表之題項信、效度檢驗。

分析量表資料後，獲得四個因素構面，共18個題項，總解釋變異量達59.82%

，顯示具有不錯的收斂效度；在信度方面，總量表Cronbach’s α係數為

0.856且各構面係數皆在0.7以上，綜合以上顯示本研究量表具有相當良好

的信效度。

關鍵字︰安全文化、國軍飛行單位、問卷分析

壹、前言

　　早期飛機重大意外事件之肇因，機械因素往往占絕大部分。隨著科技發展與工

程設計的進步，此肇因已逐年改進。由近年飛機重大失事、意外與飛安危險事件發

生因素的統計分析中，可明顯看出失事肇因約有70％以上可歸屬於人為因素。人為

因素在航空安全領域中，雖然經由學者、專家所深入廣泛探討並提出諸如組員資源
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管理(Crew Resource Management, CRM)或是維修資源管理(Maintenance Resource 

Management, MRM)等防禦網，但人為肇因所導致的飛航事故卻仍一再發生。這使得

近年來對於飛航安全管理的研究，逐漸由顯性的人為因素，跨入至深層不易見隱性

的組織文化中進行探討(王維邦，2002)。在任何一項系統中，當人們與科技相緊

接合時，疏失或過失被視為一整個系統中的組成份子(特別是在航空業)，且由於犯

錯不可被消除的特性，任何管理的作為，必須採取有效的處置來減少它對飛航安全

所造成的影響(Pidgeon ,1997)。

　　藉由分析過去的意外事故案例發現，意外事故發生不單只是由於人為失誤、設

備缺失或人員不遵守作業安全程序等因素造成。再進一步追究錯誤形成的最初原因

時，可以發現組織中原有不健全的安全管理系統或行政管理上的缺失才是根本的起

源。因此，安全管理系統(Safety Management System, SMS)的建構為各國民航管理

機關近年來極力推廣與發展的目標。國際民航組織(ICAO-International Civil 

Aviation Organization)對於消弭危險因子，降低航空器失事率一向不遺餘力。國

際民航組織對附件6(Aircraft Operators)、11(Air Traffic Service Providers)、

14(Aerodrome)制定SMS的相關標準並宣告所屬締約國應於2006年11月生效實施。對

於航空公司，ICAO亦要求於2009年1月1日前實施安全管理系統(ICAO 2006, 2009)

。我國民航局也配合ICAO的時程，於2011年1月以民航通告要求航空器操作者與維

修者，依三階段於2012年12月31日前，建構符合公司組織及作業特性的安全管理

系統(民航局2011)。美國航空總署(Federal Aviation Administration-FAA)則要求

美國所有具有CFR 14, Part 121的航空運輸業者於2012年9月4日正式實施SMS。

(FAA, 2008)由這些先進國家飛航管理機構分別以法律形式強制要求航空業界必須

執行SMS，可以預見基於安全文化而建構的SMS，確實有研究探討之必要。對航空

公司而言，為達到失事率目標有效降低與良好的飛安績效，安全文化與策進作為就

必需不斷精進以符合國際水準。如何運用系統性的方式導入與建置SMS，將安全管

理融入飛航作業之正常管理架構中乃當務之急。SMS的核心價值就是完善的組織安

全文化，Blair(2003)提出七個達成安全卓越的要點中，首要即是建立組織安全文

化的觀念，第二即是能將安全文化確實地融入組織運作中，Blair認為安全文化可

視為一個「輸入」、「過程」、「輸出」與「結果」四個元素組成的系統，若一組

織要有安全卓越表現的話，該組織需擁有優良的安全文化才能真正的達成。探究以

往有關飛航安全文化的相關研究中，多將研究重心放在航空產業中對飛航安全有直

接影響航空公司的部門，諸如：航務部、機務部、空服部及飛安部門(李昭蒂，

2000)，但對台灣公務單位(包含國防部與內政部所屬機構)安全文化之整體運作對



178
Air Force Officer Bimonthly

72　http://www.cafa.edu.tw

飛航安全之影響則顯少被提出。因此，藉由本研究經由問卷來測量我國軍組織安全

文化之認知，透過問卷分析之結果，期望可進一步發掘潛在問題，以期提出飛航單

位對於飛安相關作為之改善建議。

貳、文獻探討

一、文化之定義：

文化一詞，在西方源自拉丁語動詞的“Clere”，經轉化後為現在名詞的

“Culture”。Helmreich & Merritt(1998)指出文化應包含國家文化、組織文

化及專業文化，彼此間有交互關係存在，進而對安全文化產生影響，而安全行

為則為塑造之成果。國家文化為該模式中最基本的元素，它會影響組織文化(

如：溝通形式、領導風格等)、安全文化(如：對程序的重視)與訓練(如：訓

練模式、訓練理念等)；組織文化則會影響訓練(如：訓練頻次)及安全文化(

如：高層對安全的認知)；專業文化則是透過訓練養成，也會影響安全文化的

形成。Richter & Koch(2004)指出在組織文化相關研究大致歸納出兩種主要的

形式，一為功能主義(functionalism)，另一為解釋主義(interpretivism)；

Schein(1992)認為組織文化是員工的互動(語言、習俗和傳統、儀式)、團體規

範、信奉價值、哲學理念、遊戲規則、氣候、技巧、想法/心智模式/語言模式

等的習慣、共同意涵、本質或整合象徵等，被觀察到的行為具有一致性；

Helmreich & Merritt(1998)指出文化應包含國家文化、組織文化及專業文化，

彼此間有交互關係存在，進而對安全文化產生影響，而安全行為則為塑造之成

果。國家文化為該模式中最基本的元素，它會影響組織文化(如：溝通形式、

領導風格等)、安全文化(如：對程序的重視)與訓練(如：訓練模式、訓練理

念等)；組織文化則會影響訓練(如：訓練頻次)及安全文化(如：高層對安全

的認知)；專業文化則是透過訓練養成，也會影響安全文化的形成。

因此文化是從人開始，而漸漸發展出來的一種無形的規範，是可以影響一

個人行為的重要因素。

二、安全文化：

安全文化(Safety Culture)意指在某一特定組織中，其成員對於在組織內

、外與安全或危險有關之信念、規範、態度、角色和技能實務有關之一套行為

表徵。安全文化不僅是針對成員頒發一些安全守則來規範其行為，也包括成員

共有的安全信念、安全規範，以及願意協助其他成員達到安全目標之意願。「

安全文化」是甚麼呢？安全文化可以分為兩部分：安全與文化。所謂安全就是
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處於無任何潛在危害的狀況，而文化則可視為行為的典範，包含了信仰、態度

以及組織追求安全的價值認知。在此同時，經由組織架構、日常實作(prac-

tice)、監控以及落實政策的執行，安全文化才能更為堅定地深化於組織的日

常運作中(Reason & Hobbs 2003)。安全文化的實施初期，必須能夠克服舊有文

化的阻力、障礙及壓力，然後才能推動成員，以共同追求系統安全的最大化。

高階管理階層對安全文化的承諾，是影響組織安全價值與日常實作的極為重要

的因素。當正向的安全文化深植在管理與工作階層時，隱藏於日常的作業風險

與人為疏失便會顯現出來。安全文化(Safety Culture)一詞最早在國際原能總

署(IAEA，1991)針對車諾比核能電廠事件報告，安全文化定義為『組織以及個

人建立一種優於一切的特性及態度，確保安全性的議題能夠得到應有的重視』

。以航空業為例，其中的文化層次區分有國家文化、企業文化、專業文化、機

隊文化以及機師經歷次文化等層次。如何把多個不安全的文化衝突塑造成單一

和諧的安全文化，以協助企業成功獲利，便是管理者必要的學習。(李雲寧、

王穎駿, 1999)。Cooper(2000)乃利用「人」(Person)、「情境」(Situations)

與「行為」(Behavior)三種層面去分析組織安全文化。安全文化隱含三個層面

的交互影響作用：1.組織內員工自身知覺(如：價值觀、態度)，2.組織內部

環境以及3.員工行為交互作用影響下的產物。此概念與Bandura(1986)所提出

的社會認知理論(Social Cognitive Theory，SCT)相符合。因此，「人」、「

情境」與「行為」三個層面可適用於探討組織事故因果關係鏈發生原因，同樣

的也可應用於組織安全文化之探討架構。

James Reason在觀察眾多航空失事案例後，認為安全文化有以下四個要素

構成：1.通報的文化(reporting culture)，2.公平正義的文化(just culture)

，彈性的文化(flexible culture)以及4.學習的文化(learning culture)。

(Reason, 1997)。Bos and Lu(2007)則依據Reason的安全文化，提出了符合飛航

安全管理系統所應具備的安全文化的組織架構，其中也包含了四項要素：回報

(Reporting)、通告(Informed)、公平(Just)及學習/融入(Learning/Adaptive)

因此，本研究將依據Bos and Lu,(2007)提出的組織安全文化架構為主軸

，以回報(Reporting)、通告(Informed)、公平(Just)及學習/融入(Learning/

Adaptive)四個層面來探討國軍飛行員對安全管理系統的認知。

三、安全回報文化：

一個健康正向的組織文化可以創造一種信任的氛圍，讓身處這文化環境的

員工能夠主動回報自身的疏失與錯誤。經由收集、分析、與宣導這些曾經發生
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的事件/接近事故的資訊，組織便能依此資訊，劃分安全與導致不安全事件的

界線。因為依照冰山理論，Reason et al.(2003); Lu et al. (2006)ㄧ般組織

內的高階管理階層只能接觸4%的危安問題；現場經理可以知悉9%，督導人員

74%，而所有系統安全上的缺失，一定有一位基層作業員工是知情地。

FAA(2008)創造主動回報文化的過程，一個公正文化仍然會遭遇許多困境需要

克服。首先是看好戲的心理(nature aptitude of ridicule)。其次是回報後，

是否會因為留下紀錄被懲處，而導致回報人的質疑並反彈(potential back-

lash)。第三是回報人會觀察管理階層如何處理回報資料？(Skepticism of 

data application)換言之，當員工將觀測到的缺失主動回報後，員工接下來會

關心管理階層如何反應？第四是因為沒有相對應的職權而導致執行SMS的管理

階層辭職。主動回報系統，經理階層應該牢記在心地是必須落實保護回報人及

回報的資料。應由不同的部門來進行資料收集與分析；適時回饋、傳遞管理階

層重視的態度並完成一份有效的報告。(Reason 1997; Reason & Hobbs 2003)

。風險因素包括決策行為之檢討，對飛航操作環境風險認知及飛行決策的態度

。Mearns et al.(1999)將風險認知使用在社會背景脈絡以及文化價值之下，描

述人們有關危險的認知、評估、態度以及決策(冒險)行為。Darbra et al.

(2007)針對海事飛行員進行安全文化和危害風險認知的評估，研究認為危害風

險認知和安全文化有直接的影響。

四、安全通告文化：對於管理階層對系統安全承諾，可以觀察的關鍵指標就是組織

是否能夠提供充分財務支援與授權以建造一個權責相符，並能分配適當資源的

管理結構，並順利地達成組織所設定的安全目標。風險認知是飛行員執行飛航

任務時對環境風險的評估。在任務執行中，相互傳遞與交換任何關於環境(天

候、航路、機場設施等)與飛航安全風險資訊，其主要目的是降低飛航風險、

保障飛航安全。在林蘭雀(2003)所作之安全氣候對安全績效影響之探討中，安

全氣候之構面分別為安全管理、安全態度、風險認知三個構面。除此之外，組

織的SMS導入與實作必須利用安全文化、訓練、以及資料分享等方式來提升安

全(FAA，2007)。

五、安全公正文化：所謂公正的組織文化，就是能夠辨明免責與故意違規的分際。

有些無心的疏忽需要使用懲處的手段，然而非故意的疏失則需要更合乎情理的

方式解決。因此，正面看待疏失與懲處手法是建立公正文化並依此延伸到全組

織的方式，也可以藉以提升組織的安全產出與效率，以便達成組織的目標(DOD 

2005; Reason and Hobbs 2003)。Kotter et al.(1992)在研究中指出，優質的
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組織領導可以建構正面的組織文化，進而創造卓越的組織績效；蔡永銘(2003)

認為高階領導者對於安全的承諾、決心及安全領導，是組織建立安全文化、達

成卓越安全績效的關鍵因素。授權可以讓權責相稱，並提供水平式的安全管理

階層，可以確保所有的報告均能得到相同的重視(Bos & Lu 2007)。參與感可以

讓員工更願意提供對系統安全的優劣，提出符合現況的針貶。然而，在提升安

全與增加員工產能的兩個對立面，必須要保持雙贏的局面，以免報告系統成為

私人獲利或是成為次團體的認同工具。此外，組織也必須將安全文化變革予以

文件化，以免當組織面臨經濟危機時，會因為預算的關係將過時的安全文化復

辟而危害現行進步的組織安全文化。

六、安全學習與融入文化：Cooper(2000)認為安全文化與主要的意外事件之間有相

互連接的關係存在。Turner(1978)提出組織程序所需要的目的是對於已經完成

好的安全文化去吸引注意力，並可從部分意外和錯誤來學習。所以安全文化對

高階管理、經理階層以及工作階層而言，就是讓每個人能夠自主地意識到目前

所進行的作業狀況是否安全。文化就是讓組織成員，經由計畫、政策、實作、

指導、程式、訓練、教育、人員選用以及對安全的期待等認知過程，自然而然

地融入組織的運作模式。這種動態式的訊息文化可以主動量測安全操作的成效

。除此之外，組織的SMS導入與實作必須利用安全文化、訓練、以及資料分享

等方式來提升安全(FAA, 2007)。一個學習與融入的安全文化必須以公正與完

善的回報系統為前提。沒有由基層上報的主動回報系統，管理階層是無法得知

每日作業實施時，組織預期目標與實際執行之差異以及找尋潛在威脅。學者

Schein提到”文化是由群體所發明、發現或發展的學習基本方式來，經由外部

融合與內部整合以適應問題的過程”(Schein 1985)一但融入安全文化，組織

的作業是可以很穩定的安全運作，不過這也會造成抗拒變革的惰性。因此，經

由資料評估來建立安全指標有助於發掘危險並能夠從失事、事故與疏失精進安

全作為。(Westrum and Adamski 1999; Johnson et al. 2009; Remawi et al. 

2011).高階經理的角色就是在動態中，一方面對日常作業，嚴格執行SOP以達

成組織運作之目的，同時於作業中，對已知的缺失主動採取面對的意願及對非

正常事件採取迅速且平穩地措施。因為只有管理階層才能運用管理手法(制定

規則與程序)、個人控制(人才選訓、教育訓練與誘因)、組織控制(監督、典範

及設立目標)及技術控制手法(自動化、安全工程、保護措施)來建立一個學習

與融合的安全作業環境。(Reason 2000)因此，Carroll提出四階段組織學習程

序，依次為：1.將個人與團體打散組成小區域學習小組。2.在學習中，培養遵
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守規則的氛圍。3.開放的心態以及隨時對知識的提問與學習。4.依技術需求

，對系統進行深度學習(Carroll et al. 2001)。

　　由上述之定義可知，安全文化應是個體與群體間(組織間)彼此有交互關係存在

所形成的產物，而非如其它學者所定義是由個體或是組織單方面所構成。然而SMS

的核心實施成果是創造一個優質的安全文化以改善系統安全，因此本研究期能了解

國內公務飛行單位，安全文化之現況是否與現行國際民航安全系統的標準接軌，並

據而研擬建議或策略，提供決策者和管理者之參考，進而提升單位飛航安全。

參、研究方法

　　透過文獻分析法、問卷調查法等研究方法進行分析。建立安全文化層面對飛航

安全影響的理論基礎，進而編製安全文化層面相關量表。首先利用文獻分析法：蒐

集安全管理系統SMS等有關之規定、通告與相關計畫等資料。相關文獻，以做為本

研究之發展問卷基礎。問卷調查法，研究透過現場問卷調查方式，以國軍航空單位

人員對建置SMS的四大次系統的文化因素認知相關資料，再將這些資料進行分析。

一、研究工具：本研究採用問卷作為研究工具，本問卷內容有四大部分，包括基本

資料，回報(Reporting)、通告(Informed)、公平(Just)以及學習/融入(Learn-

ing/Adaptive)四個層面來探討整體量表。在題項部分，則採用李克氏五點量

表方式，藉由這些項目的探討，可以得知國軍航空單位人員在安全文化層面對

飛航安全認知之情形。

二、研究假設：本研究所欲探討國軍飛航單位人員對於組織安全文化的認知，有下

列數項假設檢定的議題：(如下表及圖1所示)

H1：國軍飛航單位人員認知組織具有安全回報文化(Reporting Culture-RC)：

	　●H11：不同軍種，認知無顯著差別。

	　●H12：不同飛行機型，認知無顯著差別。

	　●H13：不同飛行等級，認知無顯著差別。

H2：國軍飛航單位人員認知組織具有安全通告文化(Informed Culture-IC)：

	　●H21：不同軍種，認知無顯著差別。

	　●H22：不同飛行機型，認知無顯著差別。

	　●H23：不同飛行等級，認知無顯著差別。

H3：國軍飛航單位人員認知組織具有安全公正文化(Just Culture-JC)：

	　●H31：不同軍種，認知無顯著差別。

	　●H32：不同飛行機型，認知無顯著差別。
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	　●H33：不同飛行等級，認知無顯著差別。

H4：國軍飛航單位人員認知組織具有安全學習/融入文化(Learning/ Adaptive 

Culture-LAC)：

	　●H41：不同軍種，認知無顯著差別。

	　●H42：不同飛行機型，認知無顯著差別。

	　●H43：不同飛行等級，認知無顯著差別。

圖1　國軍部隊安全文化之假設檢定

三、問卷基本資料：問卷分成二大部分︰第一部分為受試者對組織所具有的飛行安

全文化的滿意問項，分成四個構面，包括安全回報文化(Reporting)、安全通

告文化(Informed)、安全公平文化(Just)以及安全學習/融入文化(Learning/

Adaptive)共計28個問項，同時，每個構面均增列開放式建議。題1至題28採用

李克特綜合尺度(Likert scale)五點量表的單選題型，選項分別為「非常同意

」、「同意」、「普通」、「不同意」、「非常不同意」，依序給予5、4、3

、2、1等數值量化。第二部分為基本資料，包括性別、年齡、學歷、婚姻狀況

、所屬單位、工作職別、工作年資、飛行/保修機種、飛行資歷以及飛行等級

等10項。統計分析部份由SPSS18來進行敘述性統計、信效度分析、獨立樣本t

檢定分析。問卷由空軍飛航安全教育中心發放，對象為參加中心飛航安全課程

之各部隊第一線國軍飛行官、保修軍士官。共發出179份問卷，經回收後，有
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效問卷為175分，有效率為97.8%。基本資料如表1所示。

肆、資料分析與探討

一、信度分析：在信度測量方面，Cronbach’sα係數，安全回報文化為0.792、安

全通告文化為0.792、安全公正文化為0.818、安全學習/融入文化為0.739。總

體信度Cronbach’sα=0.875，且各構面皆大於0.7門檻數值。表示本問卷具有

高的信度。(榮泰生，2009，表2)

二、因素分析-效度：

項目分析後，進行因素分析，先檢定取樣適切性量數(Kaiser-Meyer-Olkin 

Measure of Sampling Adequacy；KMO)，若KMO值大於0.6以上，表示問卷資料

適合做因素分析；接著以Bartlett球形值，檢定各變數所組成的相關矩陣，若

球形檢定達到0.05的顯著水準，則表示量表各變數的相關矩陣有共同因素存

在。檢定結果得KMO=0.80，表示適合因素分析，且Bartlett球形檢定之卡方近

表1　樣本分布
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表2　個別問卷構面之信效度
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似值為1251.8，自由度=153，其相對p=0.000達顯著水準，亦表示本研究之問

卷設計與所蒐集之問卷資料是適合因素分析。(表2)

經由因素分析進行主成分法萃取因素及最大變異法(Varimax)，將特徵值

大於1的因素留下，保留因素負荷量皆在0.5以上之題項，刪除因素負荷量不

足0.5之題項後(1~3、14、23~28題)，總解釋變異量為30.42%至59.81%，特徵

值為1.021至5.476，各題項因素負荷量為0.519至0.911，顯示本量表具有一

定的效度。

三、項目分析：吳明隆(2007)指出量表總分相關係數越高，顯示該題與整體量表的

同質性越高，建議相關係數要顯著且大於0.4以上。本研究量表之18個題項與

量表總分之相關係數是介於0.315**至0.689**之間(如表2)皆達統計顯著水準

(p<0.01**)，表示問卷題項均具有鑑別度，能鑑別出不同填答者的反應程度。

題項之鑑別度上，本研究採用項目分析中最常使用的臨界比值法以(critical 

ratio)求出題項的決斷值(CR值)，即是將量表總分前25%與後25%命名為高分

組與低分組，利用獨立樣本t檢定求出各題項高、低兩組之差異。在表2中顯示

，量表中18個題項t值介於-3.692**至-10.703**間，並達統計顯著水準

(p<0.01**)，表示此18個題項具有良好鑑別度。

四、空地勤、各軍種飛行員與不同飛行等級飛行員對安全文化看法：本研究以獨立

樣本t檢定來分析國軍飛行單位，空地勤、不同軍種與不同飛行等級對安全文

化之看法。空地勤分類有飛行員與地勤人員(包含：保修人員、基地勤務支援

人員、行政人員以及其他)。軍種分為陸、海、空軍。由於陸海軍種人數較少

，因此本研究以空軍與非空軍的部隊人員進行檢定。飛行等級則分為資深飛行

員(包含飛行教官正機師)與資淺飛行員(副機師及學官)來做比較。其分析結

果如下：

(一)假設1：國軍飛航單位人員認知組織具有安全回報文化(Reporting Culture)

：

　　　●假設11：空地勤人員認知無顯著差別。

	 ●假設12：不同軍種認知無顯著差別。

	 ●假設13：不同飛行等級認知無顯著差別。

總和上述三個假設檢定，分析如下：(表3)

1.不同軍種與不同飛行等級的人員，對於題項RC5-“組織變更新的飛安標

準，我很快地就能了解並實作”的看法，有顯著的差異。陸、海軍飛航單

位人員同意度(μ=3.91)高於空軍單位人員(μ=3.32)，但受訪者都傾向
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同意自己能夠很快地瞭解並實作組織新的飛安標準。

2.副機師/飛行學官的同意度(μ=3.63)高於飛行教官/正機師(μ=3.30)，

同理受訪者也都傾向同意自己能夠很快地瞭解並實作組織新的飛安標準。

3.在題項RC6-“我的組織高層可以接受個人偶爾犯錯是不可避免的”，不

分軍種、空地勤與飛行等級，所有的受訪者都表示組織高層在面對部屬的

偶而犯錯時，並沒有因為這是不可避免而讓受訪者有免於處分的感受。(

三組均無顯著差異且問卷評價的平均值均低於3-普通)。基於疏失管理的

概念，員工部屬的無心犯錯，是應該被容忍的。但是依此問卷調查結果分

析，國軍的飛行部隊對於偶發的錯誤，其管理的心態仍然有待努力。

4.總體分析，除了題項IC6滿意度較低外，受訪者均認為飛航單位具有良好

的安全回報文化。

表3　國軍飛航單位人員認知組織具有安全回報文化
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(二)假設2：國軍飛航單位人員認知組織具有安全通告文化(Informed Culture)：

●假設21：空地勤人員認知無顯著差別。

●假設22：不同軍種認知無顯著差別。

●假設23：不同飛行等級認知無顯著差別。

總和上述三個假設檢定，分析如下：(表4)

1.空地勤人員(IC2：空勤μ=3.77，地勤μ=4.11;IC4：空勤μ=3.96，地

勤μ=4.27)以及不同軍種(IC2：空軍μ=3.77，陸海軍μ=4.11;IC4：空

軍μ=3.96，陸海軍μ=4.27)的受訪者，對於題項IC2-“我相信組織對於

重要的安全指標(如飛安防治月)，可提供安全教育及風險因應做為”以及

題項IC4-”組織定期舉行飛行安全有關的會議”的看法，雖有顯著的差

異，但受訪者都同意所屬組織均能提供重要的安全指標與定期會議來提升

飛航安全。

2.此外，雖然對於題項IC3-“飛安風險相關指數分析結果(如飛安指示)，

表4　國軍飛航單位人員認知組織具有安全通告文化
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我相信組織可即時提供訓練任務風險管制”，海陸軍所屬人員(μ=4.07)

與空軍所屬人員(μ=3.69)的認知有顯著不同。但得分均高於3.5可以歸

納出，受訪者均同意所屬組織可以由風險相關指數分析結果，來提供適當

地訓練任務風險管制。

3.不同的飛行等級受訪者，均普遍同意所屬組織具有安全通告文化。

總體分析，受訪者均認為飛航單位具有良好的安全通報文化。

(三)假設3：國軍飛航單位人員認知組織具有安全公平文化(Just Culture)：

	 ●假設31：空地勤人員認知無顯著差別。

	 ●假設32：不同軍種認知無顯著差別。

	 ●假設33：不同飛行等級認知無顯著差別。

總和上述三個假設檢定，分析如下：(表5)

1.資深飛行員(飛行教官/正機師)對於題項JC1：”我單位的主動式飛安回

報機制具有保密性。”，以及題項JC2:”單位回應主動式飛安回報機制

所呈報的問題是保密的”與資淺飛行員(副機師/學官)的滿意度有顯著差

異。資深飛行員對於單位回報機制具有保密性的回應(JC1:=3.20)與對於

單位回應問題的保密性(JC2:=3.07)，滿意程度均為普通。這可能是因為

資深飛行員也同時負擔高階行政工作，所以更能了解單位回報機制的保密

表5　國軍飛航單位人員認知組織具有安全公正文化
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性與回應安全回報的措施，可能與回報人所期望的保密性之間的落差。反

之，資淺飛行員可能本身尚未經歷舉報自身或他人的飛危事件，或是自身

認為單位的回應足以達到保密的要求因而滿意度較高。(JC1:=3.73，

JC2:=3.66)

2.對於不同的軍種與空地勤受訪者，普遍滿意所屬單位具有安全公正文化。

3.題項JC3：“我對於組織高層對事故調查過程，都會進行徹底了解，並公

開分享事故結果，感到滿意”，各組均未呈現顯著差異。從平均值分析，

則有空勤低於地勤人員，空軍人員低於陸海軍人員以及資深飛行員低於資

淺飛行員的趨勢。

(四)假設4：國軍飛航單位人員認知組織具有安全學習與融入文化 (Learning/ 
Adaptive Culture)：

	 ●假設41：空地勤人員認知無顯著差別。

	 ●假設42：不同軍種認知無顯著差別。

	 ●假設43：不同飛行等級認知無顯著差別。

總和上述三個假設檢定，分析如下：(表6)

1.空地勤人員，對於題項LAC2-“我相信組織制度因素不完善(人員、訓練

考核、裝備的不足，飛安教育宣導等)有可能導致事故”，有顯著的差異

。且空勤人員平均值 ( L A C 2 : μ = 4 . 1 4 ) 低於地勤人員的平均值

(LAC2:μ=4.70)。對於地勤人員，因為維修工作牽涉到專業的分工與後

勤補給，對於人員選訓、證照認證、教育訓練、零件補給對妥善率的要求

與維修設備的完備，均對飛航安全有直接的影響，因此對於此題項，比較

認同如果組織制度的不完善，有可能導致事故。雖然有顯著差異，但是空

勤人員對此題項也表示同意。

2.空地勤人員，對於題項LAC3-“我相信組織制度因素不完善(人員、訓練

考核、裝備的不足，飛安教育宣導等)不容易獲得完全改善”，有顯著的

差異。雖然空勤人員平均值(LAC3:μ=3.92)低於地勤人員的平均值

(LAC2:μ=4.23)，但都認同此一議題。表示我國軍飛航單位人員均認知

組織因素，由其是對於掌握資源分配的組織高層，對於飛航安全的影響層

面極大。

3.空地勤人員，對於題項LAC4-“我相信需透過嚴格飛安專業訓練才能真正

發掘飛安問題或解決方案的能力”，有顯著的差異。雖然空勤人員平均值

(LAC3:μ=4.02)低於地勤人員的平均值(LAC2:μ=4.32)，但平均值大於
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4，表示所有飛行部隊人員都認同此一議題。

4.在所屬軍種的分析中，對於題項LAC2-“我相信組織制度因素不完善(人

員、訓練考核、裝備的不足，飛安教育宣導等)有可能導致事故”，有顯

著的差異。同理，雖然空軍人員平均值(LAC2:μ=4.19)低於陸海軍人員

的平均值(LAC2:μ=4.52)，但從平均值來分析，不分軍種，受訪人員均

同意此題項。

5.雖然對於題項LAC4-“我相信需透過嚴格飛安專業訓練才能真正發掘飛安

問題或解決方案的能力”，各軍種人員對於此一議題有顯著的差異。但是

空軍人員平均值(LAC4:μ=4.02)與陸海軍人員平均值(LAC4:μ=4.28)，

均可以確認不分軍種，飛行部隊人員對此一議題均表示同意。

6.不分飛行等級，所有飛行員都認同組織具有學習與融入的安全文化(對於

題項LAC1~4的滿意度)。

7.總體分析，受訪者均認為飛航單位具有良好的安全學習與融入文化。

開放問項部分，有5份受訪者，共10項建議內容，如下所示。

1.『單位主管遇重大飛安事件往往都未具體確實回報』–海軍固定翼螺旋槳

表6　國軍飛航單位人員認知組織具有安全學習與融入文化
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副飛行員、630飛行時數

2.『有些回報後可能為組織或個人帶來其他困擾』-陸軍飛行教官、3000飛

行時數。

3.『提倡主動回報卻都變為處分依據』-陸軍飛行教官、1400飛行時數

4.『對事故的調查可能，因結報壓力而有較不客觀或綜合的狀況』-陸軍飛

行教官、3000飛行時數

5.『視組織作法均以處分為優先，如發生相關飛危事件，不是重大故障或有

影響飛安等情事，可能均以避重就輕方式規避上級責難』。-空軍固定翼

噴射機飛行教官、800飛行時數

6.『飛機出事時，往往解釋後不得諒解，只一再責備組員才是發生問題的關

鍵』–海軍固定翼螺旋槳副飛行員、630飛行時數

7.『視組織中主動回報系統已經沒有再使用，故發現一些細微事件，均選擇

沒發生過回應。或只可能與同儕間談論』-空軍固定翼噴射機飛行教官、

800飛行時數

8.『單位人員經常因害怕處分而知情不報。單位主管對於飛安的認知嚴重不

足，常抱持看多一事不如少一事的心態。對於隔日須飛行及任務人員，鮮

少管制及關心前一的工作狀況及睡眠時間，造成任務人員經常疲憊飛行』

-陸軍旋轉翼保修軍官、年資10年

9.『對飛安工作諫言防治等有限(無益)，僅僅只能從事粗淺文書作業而已

』-空軍固定翼噴射機飛行教官、800飛行時數

10.『組織中均無專業飛安人員均以代理人方式執行而飛安一職均從事文書

作業及資料整理以回應上級督導視察』-空軍固定翼噴射機飛行教官、

800飛行時數

伍、結論與建議

　　本研究藉由理論探討及問卷分析，來探討國軍飛行部隊對安全文化的認知。問

卷共回收175份，經由因素分析及Cronbach’s α信度等方式進行分析量表之題項

，量表獲得四個因素構面，共18個題項，因素負荷量皆大於0.5以上，總解釋變異

量達59 . 8 2 %，顯示具有不錯的收斂效度，在信度方面，量表四個因素構面

Cronbach’s α係數皆在0.7以上，總量表Cronbach’s α係數為0.856，綜合以

上顯示本研究量表具有相當良好的信、效度。

　　敘述性之分析得知，個別受訪者對於組織目前所具備之飛航安全文化均有一定
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的認知與認同。雖然於開放性問卷中，對於部隊長官或目前行政運作方式有所建議

，但偵測危安因子並提出安全建議正是安全文化中，回報文化的具體呈現。本研究

發現，本軍飛行單位對於公正文化以及免責氛圍則仍有持續改善的空間。經由問卷

調查，本研究建議各單位對於主動回報問題建議者，應給予絕對保密或免責，才可

增加回報積極性、主動偵測並能掌握危安因子。任何飛危事件，管理階層均學習依

循疏失管理來判別及歸類是否屬於1.人為蓄意疏失，2.作業疏失，3.溝通疏失，

4.熟練度疏失，還是5.決策疏失。(崔海恩、王心靈，2013)以期找出造成飛機危

安的主要因素，而不是找出誰造成了危安事件，才能藉以擬定疏失預防的策略以防

止飛危事件再度發生。逕行處分僅會阻止組織發覺發生危安的真正肇因，而無法阻

止下次飛危事件的再次發生。此外，本研究結果也希望提供單位管理階層作為日後

推行安全文化之參考。

　　因應各國戮力建立安全管理系統(美國飛航總署要求所有CFR 14, Part 121的

航空運輸業者於2012年9月4日正式實施SMS；我國民航局亦已要求本國航空器操作

者與維修者於2012年12月31日完成SMS的執行)。在可預見的未來，全球航空安全

的零失事率的目標，又將邁入一個新的里程碑。本研究後續將透過結構方程模式

(Structural Equation Modeling；SEM)來進行驗證性因素分析(Confirmatory Factor 

Analysis；CFA)，並建立因果關係模式來探討四個構面對於安全組織氛圍文化之影

響關係。
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