法國部分：

法國管轄海域包含領海、專屬經濟海域，面積約一千萬平方公里，法國政府為因應海上挑戰，於1970年代建立海岸巡防組織，1978年3月9日海岸巡防組織法案通過，正式成立法國海岸巡防組織，納編海軍、海關、憲兵等單位，以強化及提昇海上執法及海事服務能量。目前法國為了增進其經濟海域海上貿易、海上交通及海上經濟與海上活動之安全，將與此海事議題相關大約近十個部會機關納入編組，因此法國政府以下列兩個原則作為此組織架構運作之基礎：

1.例行性之工作由各權責之機關依其職權負責。

2.在執行面上任何需要跨單位協調之案件，由離行動現場最近之海事總督全權負責協調所有相關事項；而在政策面上或執行作業系統上，不同政府部門間發生異見時，有關政府之整體行動則交由總理辦公室統一指導。 

一、海難搜救策略    

（一）海上安全和保安（maritime safety and security）

      1.海上安全（maritime safety）

        安全包括海上意外事件之防止及處理人命保護及搜救、避免海洋污染等。

      2.海上保安（maritime security）

        保安包括維持海上航行交通安全、海上治安維護、打擊恐怖份子及海盜等。

（二）知識的深植（knowledge of habitat）

      1.科學知識和資訊（scientific knowledge and information）

        加強整合海洋（岸）影像傳輸、IT通信、模擬等所需地理資訊系統之應用及研究溫室效應對海洋生物、氣候、健康等之影響。

      2.政府和民間研究（public and private research）

        經評估針對民間無力發展之海洋科技研究，如Biotechnology、renewable marine technology，由政府編列預算加強其研究與革新；對於民間海洋工業應用科技之發展，政府亦制定獎勵措施。
二、海難搜救組織

（一）組織與架構
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法國海岸巡防組織
法國海岸巡防組織並非海上專責機關，而係納編各海上事務主管機關，分別執行相關任務以提昇執勤效率。海岸巡防組織依其業務性質分成「中央組織架構」（National Structure）及「地區組織架構」（Regional Structure）；中央組織架構負責政策性質業務，地區組織架構負責執行性質業務。法國海岸巡防組織係由總理政策指導，總理下設海洋事務委員會，置一位秘書長（Secretariat general），並由各相關部會遴派高階人員常駐秘書處，共計8人，統一指揮執行海洋政策，協調各機關裝備能量及人員，有效率執行任務。
1.總理辦公室（Prime Minister）

法國總理辦公室對於海事政策執行，係基於下列三項原則運作：
（1）空間不能分割（Indivisibility of space）：海域所有區域不能有所遺漏。

（2）行動不能中斷（Indivisibility of action）：保證所有海事政策能被有效實施。
（3）相互充分協調（Coordination）：授權發揮各單位之功能和開發其他用途達最佳化之效果。

政府任何部門均應按照其所賦予之任務在其權責範圍內執行有海事之工作，當參與全國性之海事活動時即需納在海事總督監理之下，各部門間要有政府一體之共識，而具多重目標功能分工之觀念來保證彼此之共同合作。

2.海洋事務秘書（SECMAR，Maritime Assistance）

隸屬於總理辦公室秘書處為其海事幕僚，有關海事政策與執行之事項，其可直接向總理報告，其職掌為：

（1）由宏觀及綜合之觀點統合協調政府所有海事事項，亦可直接介入搜救協調。

（2）領導及協調各海事總督間所轄海事之行動。

（3）為了面對各種不同之事件，可修正各緊急和應變計畫。

（4）參與各種有關海事安全和海洋污染國內（際）法規訂定或修正之研究。

（5）參與制定國家海事政策及評估現行政策或之前的計畫。 

3.海事總督（The Prefect Maritime）

總理和政府相關部會直接授權之海事代表，代表政府執行公權力並負責協調各政府部門有關海事執行事項，必要時可動用武力；另外在地區海軍司令部協助之下，亦被賦予代表法國政府交涉海外領土主權之責任。

4.法國海軍（French navy）

隸屬國防部，在海難搜救中法國海軍扮演了政府很重要之角色，其經常派遣參與搜救的有輕型驅逐艦、公共服務巡邏艇、大型遠洋拖船、高速巡邏船、海豚式直昇機，另外其監控及通訊系統網路可保證近海海上活動之嚴密監控，而海洋污染之對抗亦是海軍之責任之一，所有海軍之搜救活動均是由海事總督主導透過海軍作業中心（Naval Operation Center）調度管制。

5.海關（Douanes-Customs agency）

隸屬經濟、財政暨工業部，在法國內部水域或鄰近之區域，海關依法負責監控進出來往之旅客、貨物及貨幣並打擊各種非法的運輸，經由三處作業中心所掌控之空中及海上服務，調度63艘快速巡邏艇及20架飛機，執行其法定任務並兼負海難搜救及監控海洋污染之工作。

6.海上事務局（Maritime Affairs）

隸屬生態保護暨永續發展部，海上事務局係負責海上搜救之主要權責機關，海上交通監管、漁船監控亦係其任務之一，該局下有5個區域性海上搜救協調中心（CROSS）、3個副協調中心（Sub-CROSS）及位於海外之2處搜救中心。配有8艘巡邏船及26艘快速巡邏艇，依據1979 年Hamburg會議決定將部分之區域性海上搜救協調中心如Gris-Nez作為國際性之海上搜救協調中心（MRCC）。

7.海上憲兵（Gendarmerie nationale）

隸屬國防部，通常其主要工作是陸上之執法打擊犯罪維持公共秩序，但其亦配有40艘快速巡邏艇和部分直昇機，需要時亦可調度協助海上搜救工作。

8.民防保安局（Security civile）

隸屬內政部，其主要係負責協助陸上一般民眾之個人人身安全，但其亦參與海上活動人命安全保護（配14架直昇機）及對抗海洋污染之工作。 

9.法國海難救生協會（SNSM （Private voluntary））

其係民間成立之水上救難組織參加人員均為志願性質，配有約40艘救生船、140艘快艇和480艘小型救生艇，全國陸地及海上設超過250個救生站，協會有近4,000名義務志願人員加入。

（二）法國海上事務局（DAM，Direction des Affairs Maritimes）

法國海上事務局是法國主管海事事務的機關，原隸屬於交通運輸部，現改隸生態保護暨永續發展部（the Department of Ecology,Development and Sustainable Development），主要負責海上交通安全、搜尋救助、船員管理和公共安全等方面的事務，共有員工2,000餘人，其中約1,750名分散於地區海事處（DRAM）、地區監控搜救中心（CROSS）及船舶安全心中心（CSN）等單位服務。總部設於巴黎共約有240名職員，在全國各地區設有6個海事中心，沿海岸線從北往南依次為Boulogne、Cherbourg、Lorient、St Nazaire、La Rochelle、Marseille；海事中心下還設有15個負責海上交通安全的分支機搆，簡稱ULAM（French Department of maritime affairs Inshore Units），另外，在南美洲的法屬Martinique、北美洲的法屬Saint-Pierre-Et-Miquelon等，也設立了3個海事分支機搆，這些分支機搆沿海岸線設立，由12人的機動小組組成，負責沿海海上安全事務並承擔與此相關的工作；另檢查人員亦需涉及漁業事務：在海上，負責漁船及水下作業，在陸地上，負責漁業拍賣、漁商和飯店，就安全而言，還要檢查船舶的適航狀態，尤其是夏季，要防止遊船發生意外事故。關於海難搜救方面，法國在全國設有5個海上搜救協調中心，簡稱MRCC（或CROSS），分別為Jobourg、Gris-Nez、Corsen、La Garde、Etel，主要協調海軍、海警、海關、海事等行政部門處置海上搜救事務。另亦在地中海地區設有Antiles-Guyane、南印度洋地區設有La Reunion兩個海外搜救協調中心，未來將再增設Polynesia與New Caledonia兩處搜救中心。
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（法國各海上搜救中心位置）          （與海上事務局主管Jean-Jacques Morvant餐敘）

法國有關海事安全工作範圍主要包括，海上航行安全、船舶安全管理、海洋污染預防和船員資格審查四項並負責與國際相互交流合作，依此可區分為建立航行船舶監控、建立海事服務效能、新船建造安全檢查制度、船員訓練及生活照護與工作狀況管理等具體內容，其所屬海事學校平均每年訓練約3,500名學生並輔導其就業。近半世紀以來有關海事安全之相關規定多是由the International Maritime Organization（I.M.O.）、the International Association of Lighthouse Authorities（I.A.L.A.） and the International Labor Organization（I.L.O.） 等國際組織所制定，一般會員國可遵循其原則訂定國內相關法規或是在其未規範之範圍內自由訂定國內相關法規。但自1990年來歐洲各會員國閞始有明顯之改變，有關海事安全之相關法規不一定全是在國際組織召開之論壇內制定，原因係自the Erika and Prestige號沈沒之後，歐盟ErikaI和 ErikaII協議對於會員國加強了有關各港口監控船舶動態、油輪污染賠償、船舶拖帶、海上交通、危險貨輪等之嚴格規定，另外，歐盟已在2006年10月於Lisbon亦建立了自已的海事安全專責單位（the European Maritime Safety Agency，EMSA）。除了強化1990年來制頒之法規外，或是委員會在ErikaI和 ErikaII基礎之上，將開始著手研議ErikaIII協議，其目標在訂定更嚴格之規定，改進及強化港口監控船舶、船舶安檢、協會分級、意外調查、損害賠償、船東及船籍國責任等方面，而且要求會員國務必遵守相關規定，其海事主最高主管機關必須努力提升施政品質合乎此一標準。在STCW（standards and certificates of training and watchkeeping for seafares）會議上，歐盟亦要求各會員國對船員之訓練需達一定之品質，特別是其生活和工作水準需與日俱增，而各國海事主管機關執行品質情形亦將被審核是否符合此一標準。在追求海事安全上各國政府為了朝更具專業化之目標前進，必須更認真充實裝備和有效地精進操作技術，在這一方面法國政府所作之努力和成效，如加強防止商（漁）船海洋污染、建立助（導）航及監控設備、參加I.M.O.和其他國際組織等方面，在歐盟會員國家中已是有目共睹了。
（三）海事總督（Prefecture Maritime）

      自1800年起為統一各港口和海軍間之海難救災指揮問題，全國於靠地中海之Toulon、英法海峽及北海之Cherbourg、大西洋之Brest三個特殊地區設有三位海事總督，通常由法國政府指派轄區海軍軍區司令或副司令擔任，負責所轄海事事件之指導、協調、督導及重大決策事宜，重大案件可直接循行政體系向總理及循軍政體系向參謀總長報告，直接指揮救災單位、警察、軍方海軍之兵力投入救災工作。 

    （四）海上搜救協調中心（regional operational  monitoring and rescue centers ，CROSS ＆ maritime rescue coordination center ，MRCC）

法國每年大約發生8,000件海難案件，其中遊艇（娛樂船）佔52％、商船佔14％、漁船佔23％及其他游泳與潛水意外等個案，救助約13,000人左右，大約有200人左右於海難中死亡或失蹤，收到的求救信號其中約有17％為誤報信號；出動岸際救生艇約2,050艘次（2,950小時）、海上艦艇6,700艘次（13,350小時）、空中航空器1,185架次（2,050小時）。大約共有300人左右的男女工作人員，進駐在各個搜救協調中心內不分日夜24小時不停輪值作業，他們有的是平民身分的技術及行政人員、而主要的作業人員多是具有軍職背景的身分，為保障海上航行安全及提供海上搜救服務作出貢獻。

1.五大工作任務

  （1）海難搜救（maritime search and rescue）

       搜救中心由無線電或自動電話中接受海難意外訊息報案，指揮和協調各單位進行搜救工作，一年平均處理約8,000件各類案件。

    （2）船舶監管（shipping watch） 

主要係利用VTS系統監管航行於英法海峽來往之船舶航行動態，每年約有380,000名旅客量搭船進出此海峽，因船舶航行密度甚高故必須進行必要之偵測與辨識，方能確保海上交通安全。
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（搜救中心建築外觀）                              （搜救中心內作業室）

A.對於進出各區域之所有船舶進行強制性的記錄統計。

B.對於違規航行之船舶或有危險顧慮行動之航行船舶進行監管。

C.提供必要的航海天候及航行資訊。

D.辨識確認違反航海法規之船舶。

（3）漁船監視（fishing watch）

搜救中心亦分別從海上和空中執行漁船海上活動之監視工作，其中Etel搜救中心是負責利用衛星系統監控漁船動態，並且與歐盟其他會員國密切合作分享資訊。
（4）污染監控（pollution  watch）

     透過如衛星影像、海軍及海關飛機之特殊設備，空中攝影監控海洋污染所蒐集提供資訊，將此資訊傳遞至MARPOL計畫主管海洋污染當局，並在司法程序中協助搜尋可能製造污染的來源者。

（5）航安資訊發佈（brocadcasting maritime  security information）

搜救中心將下列資訊利用無線電網路發佈於各航行中之船舶，以避免發生危害船舶航行安全之狀況發生：

A.法國氣象局之海上氣象報告。

B.將危害航安之突發狀況緊急通告船員（AVURNAV）。

C.接收、解碼、定位和傳遞緊急求救信號，此部分由Gris-Nez搜救中心負責。

D.應船舶需求提供航行目的港口之安全參考資料，或是減少航行風險的水域資料。

為了執行上述之任務，法國海上搜救協調中心可調度利用各種搜救資源執行，包括各種政府所有之船艇和分屬海上事務局和法國海軍、海關、警察、國安單位所有之船艇、直昇機、飛機，甚至民間搜救組織SNSM和海難現場附近之船隻均可協調加入搶救行動。
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（海上交通管制作業）                           
 2.可運用之通信資源

（1）47座海岸電台（47 coastal radio station along the entire coastline）

（2）2座遠洋無線電台（radio station for offshore communication）

（3）4座監控英法海峽航行動態之雷達站（4 radar station to monitor navigation in the channel）

（4）2套處衛星接收網路（2 satellite networks ）：

A.一套是用於監控漁船作業動態。

B.另一套負責接收透過國際COSPAR-SARSAT 衛星系統傳來之遇險求救信號。

（5）一套用於監控商船航跡和自動辨識船籍身分等資料之AIS系統。

法國海上搜救中心過去幾年一直在配合一項現代化的計畫，其中最重要的即是全球海事安全發佈系統之運作（the Global Maritime Distress and Safety System，GMDSS），當然其他有關海上交通之地區組織和船籍資料等均是一併列入考慮調整考量，以達國際化之標準，該計畫之主要目標為：

1.改進無線通信網之能力，以能涵蓋全法國海域。

2.強化偵測、辨識和追蹤海上交通狀況之設備。

3.改進產生航行危險狀況偵知和決策之工具。

4.透過交通資訊之整合，保證持續提供監控航行商船之資料。

5.加強系統可部署於海外使用，且可配合新技術發展未來之裝備。

為了執行本計畫，法國海上搜救中心之任務即增加了漁船之監視和（海外）船舶之監控。在海事總督之管控下搜救中心開始執行其賦與之任務，包括全國海難搜救和海上或空中等參與救難單位如海軍、海關、警察、海警、民間等之協調，成為最基本和重要的海事運作單位。自2003年起法國超過25％以上進入法國港口之外國商船開始接受檢查，另外對於漁船之安全檢查亦已執行3年，而且逐漸包含了12公尺以下之小船，有關安全檢查之計晝正逐步加強中。另為了船舶航行之安全，其中3處搜救中心之雷達設施亦已更新並於2004年開始啟用，而Corsen搜救中心於2006年10月完成裝設新的雷達系統，這套AIS自動辨識系統係國防部Spationav計畫中之一部分，而海上事務局亦參與其中。自2004年開始操作之船舶航行交通資訊系統，係全歐洲最優秀之系統之一，過去與歐洲之SafeseaNet系統連結，未來會與國防部之Spationav計畫構連。海上搜救中心使用之船舶航行交通監控系統，不僅係建構在SOLAS和IMO組織規定之下，而且需遵照ErikaII與2002年6月27日2002/59/EC號指令相符，未來亦將需隨ErikaIII之發展新指令而不斷更新修正。

2007至2008年法國配合現代化計畫之進行將花費4千5百萬歐元，更新海上搜救中心之雷達設備，以提高其解析及精確度、改善VHF和MHF的涵蓋率、補充更新原有資料庫系統並加強其安全性和可靠度，透過新裝備及新技術之引進和人員訓練後，未來2年經由衛星系統之全面啟用將可進行長程之監控和追蹤，而增加船舶航行之安全性和船身之可靠度；在船員管理方面法國在IMO會員國中是確實遵照STCW會議決議執行的會員，所作之努力且為歐盟海事勞工聯合工會所認可。過去5年來法國對於海事安全之全力投入與歐盟各國間進行之整合合作，已漸有成效且將在2012年前達到完全合乎委員會所訂之標準。

（五）Gris-Nez海上搜救協調中心
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                         （搜救中心內海上交通管控作業系統）

            Gris-Nez海上搜救協調中心係法國最重要的海上搜救中心，它負責接收國際海事遇險信號，解碼確認後之資訊會傳遞予該轄之海上搜救中心，另外亦是代表法國海上搜救協調中心與國外海上搜救中心聯絡之窗口，除此之外尚兼負與英國多佛海上搜救協調中心共同監控英法海峽海上交通之任務。2005年該中心共處理將近1,006件（394件國內、612年國外）海上事件，救助2,128人（其中11人失蹤、12人死亡）並協助620艘各型船舶。
（六）法國海難救生協會（SNSM，Society National de Sauvetage en Mer）    

此民間救難組織自1967年即為法國政府所承認，授權其執行海上救難工作，參加人員均是義務性質，以冒生命危險奉獻自已拯救他人生命為職志，並且從執行任務中增加救難經驗和技巧。為了追求更佳之效率及加強與各界之合作關係，該組織對於每次任務之執行經過、結果及裝備功能發揮情形，均會詳加檢討尋求改進而且對於裝備之使用與配置擁有自主權。
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                            （SNSM救生資源分佈情形）

SNSM在法國海內外設有230處工作站約3,500名義務水上救生員及46名領薪之職員，平時1,200名左右隨時保持在待命狀態（接受海上搜救協調中心通知後15分鐘內出勤），擁有自行籌措經費建立之170艘救生船（40CTT、25V1、65V2、40various patrol boats）及數量很多的小型救生艇；另亦設有30處訓練中心，每年約訓練600名義務搜救人員，所需經費有中央及地方政府補助但大多數係地方私人捐款而來。法國海岸發生之水上意外事年近55％之案件係由該協會處理，每年將近有3,000艘船隻接受協助、約有10,000人左右獲救而且其中800人是從死亡邊緣拯救回來，另外每年夏天會派遣800至900名水上救生人員駐點在法國海岸。由於其具有地方特性、自主性及實際經驗，故在現行及新的搜救程序和裝備使用方面更具有彈性和開創性，其表現並不比政府搜救人員差。

三、海難搜救資源

    （一）搜救航空器

1.法國海軍定翼巡邏機（french navy maritime patrol aircrafts）

2.法國海軍直昇機（french navy helicopters）

3.民防保安直昇機（security civil helicopters）

4.法國海關定翼及直昇機(customs helicopters and aircrafts）

5.海上憲兵直昇機（gendarmerie helicopters）

6.法國空軍飛機（french airforce）
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（法國搜救監控用直昇機）

    （二）搜救船艇

1.法國海難搜救協會（SNSM lifeboats）
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（SNSM協會所屬搜救船出勤）

          2.法國海事局（maritime affairs patrollers）
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（海上憲兵巡邏艇）                            （海事局巡邏船）

3.法國海上憲兵（Gendarmerie patrollers）

  法國海上憲兵隸屬於法國海軍下之一支，約有1,100名士兵由一名上校負責管理，且配有近30艘巡邏艇及若干高速化摩托快艇，主要係作近岸巡邏之用其性質類似我國海巡署之岸巡單位。 

其主要之任務為：

（1）配合海事總督執行200海浬經濟海域內海上安全和海上警察任務。

（2）配合檢察官執行海上犯罪之偵查。

（3）執行海軍海岸設施之防護。

（4）協助保護人民免於危險。

4.法國海關（customs patrollers）

5.法國海軍（french navy ships）

6.拖船（tugs）

7.小型救生艇（inflatable dinghy）
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（法國海豚式直昇機執行空中吊掛）

（三）搜救資訊系統

1.海上漂流物預測系統

由於自1994年由於海洋污染問題日趨嚴重和自1996年貨櫃輪發展與海上及空中搜救之實務需要，其中人命搜救佔37％、小型船艇佔16％、貨櫃佔14％、大型物品佔9％、小型物品佔12％、其他佔12％，故法國對於海上漂流物預測方法之研究日有漸增。法國氣象局、搜救中心、海軍當局等單位於是開始合作發展此一系統，該系統由海洋流體動力學模式及彈道彈射模式組成，而海洋流體動力學模式中包括全[image: image19.png]CORSEN MRCC require the
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球大氣資料、海洋深度測量資料、潮汐強度資料、區域海域流體動力資料等動態資訊；另外預測目標物本身性質及行為、海岸地形等資料亦係考量在內；綜合前述資訊透過彈道彈射理論之分析，再加上實物實際模擬之觀察驗證，而逐步修正建立起此一預測模式系統。其中系統所考慮之影響因子有風力（向）、表面水流、海浪大小和最重要的是入水率（immersion rate），其與漂流速度彼此具有相關關係。
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（入水率與漂流速度之關係）                            （標定搜索目標位置）
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                         （男生落海12天之預測軌跡）
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（海上漂流物軌跡預測之時效性）

（四）通訊系統

法國CETMEF（the Center of Maritime and River Technical Study ）機構負責所有航海監控和搜救用系統之研究工作，制定相關設備之主要發展計畫並且負責工程技術支援、設備之評估及維護和人員操作訓練，並且加入AISM和OMI組織內相關技術部門，以能滿足海上航行安全監控和港口設施正常運作需求。因為下列系統之運作，將有助於航行船舶資訊取得、搜救作業管理、減少VHF話務量、增加航行安全、降低海洋污染、協助空中偵巡、避免船舶碰撞、海上交通管理等。 

1.搜索雷達（RADAR）

經由不同位置之多座雷達站所得到之影像，經過處理與判讀程序可獲得並追蹤24至36海浬內海面航行船隻之航跡，目前全法國共有設於Dunkerque、Gris-Nez、Saint Frieux、La Heve、Semaphore port en Bessin、Jobourg、Semaphore pointe du raz等處設置雷達站台，另外於Guernesy及Tour du Stiff亦將增設兩處。

2.特高頻數位通信機（DIGITAL VHF FINDER，DF）

沿法國海岸設置多座VHF無線電台使用多個發射和接收頻道，且發射接收距離達40至50海浬之遠，可以作為搜救聯絡、發佈MSI海上安全信息、船位報告、遇險呼救等多種用途。

3.中頻無線電機（MHF）

其使用頻率為2182KHZ，在A2海域區域內可作為監控ANS和公共信息、發射航安訊息、相互協助之用。

4.國際航行警告電傳（NAVTEX）

使用國際頻率518 KHZ及國內頻率490 KHZ，可對航行在沿岸400海浬內之船隻發送航行安全訊息、氣象警告資料或緊急通告事項之用。

5.SGVR/AIE（Radio Automated Management） 

將所有必要之通信工具整合於統一之操作介面上，由人工選擇所要使用之設備功能，可自動管理切換無線電、自動撥號、傳播各類信息、即時接收和發射訊號、遙控遠端設備。 

6.差分式定位站（DGPS STATION）

衛星將航行中之船舶之GPS定位信號傳回地面GPS接收站，經由另一計算與校正之程序，方能隨時將正確之位置透過無線電傳回航行中之船舶，如此航行中之船舶才能於最短時間內取得最正確之座標，不致迷航，目前法國各DGPS STATION均已納入國家地理資訊組織網（GPS of the National Geographic Institute）內，並將資料分享於公。

7.船舶自動辨識系統（AIS）
透過AIS基地台之無線電傳輸，此系統可自動得到航行中船舶之MMSI代號、船籍、船名、型式、位置、航向等重要資訊。
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（通訊工具自動整合系統操作台）
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（無線電中繼台設備）                            （搜救資訊系統操作）

四、海難搜救程序

（一）搜救中心人員具備之能力

為符合國際海空聯合搜救手冊（IAMSAR  Manual）相關規定，搜救中心人員需接受完整之訓練並具備以下之作業能力：

1.能獲得與評估事故所有資訊之能力。
2.能確認搜救任務出勤裝備之能力。
3.能隨時掌握充分天候環境資訊之能力。
4.能掌握在可能搜尋之現場作業船艇及協助船舶運動與變化位置，或掌握無線電通訊頻道資訊，以便搜尋與觀察。
5.能完成搜救區域之劃定，以及選定搜救方法及設備之能力。
6.建立搜救（援助）計畫，如標定事故地點、指派現場搜救協調官、派遣適當出勤單位、區分不同作業通訊頻率等能力。
7.能向中心直屬指揮官報告搜救計畫之能力。
8.必要時，能與鄰近國家搜救中心協調聯繫之能力。
9.可完成對出勤人員行前簡報與事後檢討之能力。
10.能評估所有事故相關資訊，並修正所訂計畫之能力。

（二）衛星求救信號處理流程圖

法國海難搜救之流程基本上是從接受報案或接收海上遇險信號開始，當接收海上搜救訊息後除要作受理及處理紀錄外，搜救中心於開始制定初步搜救方案前即須對訊息來源進行查證及整合，其作業程序如下：

1.首先進行訊息「關聯性處理」：

確定遇險信號就是該船發出，從不同途徑得到之告警訊息均指向同一來源，並且避免發生相似船名之船舶同時告警可能造成的疏漏、避免由於船舶買賣後沒有變更通信設備碼、船舶的通信設備移至他船使用，造成真正發出的遇險信號得不到及時處理等情況發生。
2.次要進行訊息「相關性處理」：

訊息相關性處理就是要根據遇險船舶、遇險人員、遇險位置、遇險性質、發展趨勢和搜救資源等訊息，確定或推定其相互間的關係。在海上搜救工作中，需要將各個訊息與其他訊息分別進行相關性處理，才能獲得精確的位置和人數身份估計，以及對災情趨勢和威脅程度，作全面及時的評估，其作業重點為：

（1）遇險船舶信號與其他資料相關性：船舶建造年限與船舶抵禦惡劣海況之能力直接相關，船舶破艙穩性與發生碰撞、觸礁事故之抗沉性相關，船舶裝載情況、裝載貨物性質與因貨物移動造成船舶傾斜，抵禦惡劣海況之能力相關。

（2）遇險人員訊息與其他訊息相關性：船員、旅客人數與救助工作量、搜救資源相關，人員傷勢、情緒及救助要求與救助之難度和醫療後送相關，遇險船員素質與船舶能否有效自救或較好施救配合度相關。

（3）遇險位置信號與其他訊息相關性：遇險的位置與該船航行資訊相關，當遇險位置與船舶計畫航線一致，即可確定為該船遇險離岸的遠近、水深的大小；通過衛星測定船位等手段可確定遇險位置；經過海上漂流物搜救推估系統可判斷遇險者最新可能位置等訊息。這些資訊均與派出何種搜救資源及將採取什麼搜救方案有相關。
（4）遇險性質訊息與其他訊息相關性：人員疾病、受傷、落水、棄船，船舶碰撞、觸礁、擱淺、火災或爆炸、破損進水、傾斜等，不同的遇險性質與不同的救助要求相關。搜救中心要針對不同的災情進行科學化決策，制定有針對性的搜救方案、派出有效的救助力量、採取及時的救助行動，因此遇險性質與搜救資源、遇險位置等相關；另遇險的性質還與當地海況及後龍發展相關，惡劣的海況往往會加劇災情的發展，同時也增加搜救工作之困難度。

（5）發展趨勢訊息與其他訊息相關性：災情的後續發展趨勢，與船舶有無沉沒的危險、人員疾病是否惡化造成死亡、遇險位置離岸遠近及水深情況、遇險位置的海象等相關。

（6）搜救資源訊息與其他訊息的相關性：搜救資源與能否針對災況實施有效的救助相關；與救助力量能否於惡劣海況下實施遠距離救助、能否提供醫療援助、能否實施快速救助、能否實施大規模救助等相關。

3.最後進行訊息整合：

對獲取的關聯訊息進行相關處理後，就具備了對訊息進行整合的前提，只有對各方獲得之資訊進行交叉分析與綜合研判，才能對遇險者目前所處之狀態作出精確判斷，以及對其遇險的特徵、性質和災情的發展趨勢進行全面與時的評估和處理。

通過對關聯訊息的相關處理後，確定了遇險船舶、遇險人員、遇險位置、遇險性質和災情發展趨勢等準確信息後；下一步就是要透過科學的、理性的決策制定出完善的搜救計畫，調度派遣及時有效的搜救資源實施有效的救援，在搜救過程中，仍要根據災情的發展趨勢、遇險位置的海況、遇險者可能漂移的位置，及時調整搜救計畫。

（三）海難搜救行動

在海上搜救行動中，訊息整合之目的就是對遇險求救者的狀況及發展趨勢作出精確的判斷，從而透過科學的決策、制定完善的搜救計畫、派遣優勢的搜救力量、實施有效的救援。而搜救執行單位接獲搜救中心之指令即按照其發佈之搜救計畫，於規定時間內出勤到達劃定之區域，執行搜救中心所交付之任務，其任務通常區分兩類，即「人命救助」與「商業救助」：
1.人命救助

通過訊息查證整合，確定有人員落水，船舶有沉沒危險，海況有進一步變壞趨勢，搜救中心即需立即制定迅速有效的人命搜救方案。

（1）要與遇險者保持聯繫，穩定遇險者的情緒、給予心理堅強支持，這一點至關重要。

（2）調度快速的、足夠的救援力量甚為重要，一般而言，通知事故現場附近之船舶進行互救、派遣直升飛機前往救助是公認的快速救援力量。
（3）對船舶進行自救指導，通過堵漏、搶灘、調壓載水和裝載情況等方法，盡一切努力避免造成沉船，延長船舶的自持時間。

（4）避免在自救時造成傷亡，例如調整船艏避免船舶火災等災情傷及人員。

（5）對遇險者進行必要的自救指導，確保每個人員都能得到並會使用救生設備，掌握棄船時機和勿從高處跳入水中、要穿救生衣、多帶糧食和水等要領。

（6）隨時掌握待救船舶之災況發展，盡可能在船舶沉沒前救下遇險人員。

（7）通過衛星測定船位、手機動電話定位等手段確定遇險者的位置，透過海上漂流物搜救模型推估遇險者最新可能的位置。

（8）在有人員疾病、受傷的情況下，實行有效的線上醫療諮詢和啟動緊急醫療機制。

2.商業救助
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通過訊息查證整合後，確定船舶沒有立即沉沒危險，人員沒有疾病、受傷和落水，海況沒有變壞的趨勢，搜救計畫主要側重於指導船舶自救或調派救助力量協助船舶進行救助。諸如堵漏、脫淺、滅火，或將遇險船舶拖致安全水域，此種救助往往按商業救助模式來處理。

在任何情況下人命搜救都是列為第一順位，因此商業救助必須在確保人員安全的前提下進行，在救助過程中，應採用先救人、後救助的方案。一般情況下，除協助救助必須的留船人員外，應盡可能將其餘的人員轉移到安全地帶。此外，在進行訊息整合做出決策時，還應考慮盡一切努力避免去造成環境的損害。
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（衛星求救信號處理流程圖）
五、歐盟增進海事安全

（一）歐洲海事安全局（EMSA）
1. 源起：

近年來「Torrey Canyon」、「Amoco Cadiz」、「Tanio」、「Braer」、「Aegean Sea」、「Erika」及「Prestige」等多艘商船於歐洲大西洋沉沒，造成當地海洋嚴重污染與巨額經濟損失，歐盟為促進海上航行安全、海面油污污染之應變及加強船隻管理，於2002年6月27日成立歐洲海事安全局（European Maritime Safety Agency, 簡稱EMSA），對於會員國改進及加強了有關各港口監控船舶動態、油輪污染賠償、船舶拖帶、海上交通、危險貨輪、船舶安檢、協會分級、意外調查、損害賠償、船東及船籍國責任等之嚴格規定，管理歐盟超過90%對外貿易商船及35%會員國間之貿易商船。

（1）組織架構：

EMSA置局長（EXECUTIVE DIRECTOR），綜理業務，直接向歐盟委員會負責；置共同事務部門（DEPARTMENT A: Corporate Services），下轄人力資源及資訊組、法務及會計室、作業支援組，辦理組織發展、人力資源管理、人事政策、教育訓練事務、法務及會計事務及文書後勤事務；置執行部門（DEPARTMENT B: Implementation），下轄安全評估及檢查組、船舶安全組、海事環境政策與訓練組，辦理督導會員國、船隻分級、船員訓練、船隻及設備安全檢查、港口進出控制、事故調查、海洋環境保護、訓練及合作事務、政策建議等；置作業部門（DEPARTMENT C: Operations），下轄污染預防與應變組、船隻航行報告組、衛星監控組，辦理船隻之污染防治與應變、建置SeaSaftNet系統、建置資料庫、衛星監控服務等。
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（2）任務：

A.評估認證機構：全世界有50幾個國家機構對船舶之設計、建造、評估等階段訂有不同的標準，歐盟認可美國運輸局、韓國船隻註冊局、俄羅斯海事船舶註冊局等13個國家機構之規範，符合其所訂定之Directive 94/57規範，並由原來每2年評核認可1次，改成每年認可1次，以確保符合歐盟規範。

B.加強安全檢查：每個歐盟會員國每年至少要檢查25%之該國進出船隻，確保船隻安全符合規定，EMSA要督導歐盟會員國之港口是否依照歐盟規定實施管理；發行及更新歐盟禁止船隻名單，提供技術性建議給歐盟委員會，加強與歐盟會員國協同船隻管理，進行風險評估與統計分析，提供日後檢討改進依據。

C.建立SafeSeaNet系統，增進海上航行監控及引導：任何時刻超過20,000艘商船於歐洲海域航行，為預防海難發生及降低海洋汙染，2002年6月27日訂定歐盟Directive 2002/59/EC規範，並建立SafeSeaNet系統以監控，透過網際網路將歐盟各國電腦系統連線，於SafeSeaNet XML Messaging System終端系統交換貨櫃資訊、船隻安全紀錄、目的港等資訊，提供24小時365天全天候資訊服務，但資料不能被轉移、複製。 

D.加強船員教育訓練：根據歐盟統計，超過80%之海難事故是人為疏失造成，更進ㄧ步分析，於歐盟註冊之商船中，有超過75%之船員係來自非歐盟國家，教育訓練不落實，造成船員素質不一，是海難事故之主因。歐盟為確保其他非歐盟國家之船員皆有接受依航海事業與海員之培訓ヽ認證及監察的國際標準（International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers）合格之船員教育訓練，建立他國教育訓練多重評核機制，以落實船員之教育訓練。

D.打擊海上污染：商船「Erika」及「Prestige」沉沒案嚴重影海域環境及造成巨額經濟損失，歐盟花費超過10億歐元處理災情。為避免油汙再次發生造成生態、環境、經濟重大影響，且俄羅斯大量向外輸出石油，EMSA首先向歐盟各鄰海國家收集油污污染相關資料，並租用商船改造成油污處理船，建立船隊、相關設備，組成油污處理網路，以防治及應變油污污染。

E.海難事故調查，建立海難資料庫： EMSA建立海難調查摽準作業流程及統一方法，並協助會員國調查重大海難；建立海難資料庫（European Marine Casualty Information Platform），收集、組織及分析海難資訊，供未來海事安全決策參考。

F.加強船隻保安：2001年9月11日美國紐約、英國倫敦等地爆發恐怖攻擊，恐怖攻擊危害船隻安全成全球性之重要議題。為加強港口與船隻的安全，EMSA提供技術性支援予歐盟委員會，並協助派員監督各會員國、船公司及相關單位是否遵照歐盟法規執行。

G.監控港口控制國：歐盟有超過600個港口分布於數千里海岸線上，每年超過35億噸貨物及350萬名旅客進出，針對港口控制國訂定Directive 95/21規範，提供科技協助歐盟委員會監控各個港口控制國，以確保其依照規定實施安全與環境保護事宜。

（二）強化GALILEO衛星服務系統
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因應歐盟靠海之會員國曾發生多起危險物品運輸等海難事件，及回應歐盟以發展為主題之第5屆組織研究研討會之建議，歐盟海事委員會集合歐盟各國主管海事之機關如CNES、DAM、SEATEX、BLUEFINGER、CETEMAR、CLS、NEI ECORYS等共同參與執行NAUPLIOS研究計畫，評估歐盟原已進行Galileo（伽利略）衛星系統，驗證其運用於改善海事交通運輸監控與海難搜救監視等附加功能之可行性，以2年之時間實驗除了改善原有海上航行安全、危險物品運輸之外，再整合其定位系統、衛星通訊及長程AIS訊息，提供海上遇險信號回聯等新的服務，目前法國已率先改善其通訊設施達到此一標準。NAUPLIOS研究計畫所提供之新服務項目，有關海事監管方面經評估包括下列幾個面向：
1.監控範圍加更廣大（wide surveillance area）
關於海上船舶交通監控之範圍由現行離岸30海浬擴大至400海浬，原因是其監控之方法從原來受陸地地形限制之二度空間改為三度立體空間所致，可發揮早期監控預警之效果。 

2.加強掌控危險物品（automatic identification and hazardous goods）
原來船舶自動辨識系統（AIS）所提供之資訊僅有船名、航向等，現在再行加入船上貨物等資料，尤其是所載為危險物品等詳細資料，使船上資料之蒐集更為完整而更易監控危險貨物運輸之狀況。
3.強化港口合作關係（partnership with harbors）
對於危險物品運輸情形、海上交通狀態等最新監控蒐集動態之資料，各相關洗港口之間可相互分享所得之資訊，有助於各港口海事安全之管理。

4.提供最新動態資料（adapted and concerted surveillance）
針對各搜救中心或港口之特殊需求，可隨時更新船舶改變之動態資料或提供新的資料型態，使監控之資料永保最新和最快並保持一致性。 

5.遇險信號可以回聯（return link for search and rescue）
過去船舶海上遇險透過緊急求救信標發出求救信號，其信號為單向由陸上之任務管制中心接收；未來當陸上之任務管制中心接收求救信號後，可遙控啟動再發出一段短的訊息自動回傳聯繫至原發出求救信號之信標，而有助於釐清是否為誤發信號或是協助真正求救信號之發出。
6.海上交管完整確實（precision and integrity）
由於GALILEO衛星定位之資訊更為精確，對於岸邊附近海上交通特別繁忙之海域，其海上航行交通之管理助益良多，而歐洲海事安全局EMSA組織亦更能掌握各國運作之狀況。

7.資訊分享船務公司（data sharing with shipping companies）
船務公司亦可透過NAUPLIOS計畫從GALILEO衛星分享資料之服務，經由網際網路隨時查知其所擁有海上航行船舶之位置及船上貨物狀況等資料，並且可主動發送信息予海上之船舶，或直接與海事管理單位及搜救中心進行對話交換信息。
海上航行之船舶係利用船上Inmarsat Mini C 衛星終端機與GALILEO衛星服務系統串連，其資料傳輸速度從600bit/sec到10kbytes/sec，不過仍然會發生資訊傳遞短暫遲延之現象，故另有VHF無線電系統備用，GALILEO衛星服務系統之架構，主要係由下列幾個重要單元組成：

1.AIS100自動辨識詢答系統、GNSS天線系統、Inmarset-miniC終端站、遙控啟動求救信標（SAR beacon）。

2.1座歐洲中央監控中心（European Monitoring and control center），負責接收船上之資訊轉傳至各監控中心與其他友船，而透過中央監控中心亦可與相關之港口或監控中心掌控中之船舶進行資料交換；另2座分位於法國和西班牙之控制中心（control center），執行資料蒐集及指令發布之工作。 
3.資料傳送及處理中心（the transmission and processing center），負責處理管理各通訊來源者之系統鏈結並提供Internet網路連線路徑予各船公司。

4.法國衛星任務管制中心（French mission control center，FMCC）直接將接收之遇險信號資料（Cospar-Sarsat satellites），直接透過中央監控中心轉傳至各相關之控制中心。
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（NAUPLIOS海上交通監控架構）
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（NAUPLIOS海上搜救監視架構）
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（NAUPLIOS船上使用設備）

肆、建議事項

一、開發搜救資訊管理系統

海難案件搜救作業過程中，行政院國家搜救指揮中心（NRCC）目前仍停留在以人工作業方式，進行搜救計畫之擬訂與管制，而英、法兩國之海上搜救中心早己建立搜救用之各種基本資料庫、電子海圖、各種研判預測模式等，整合成一套符合IMO搜救手冊規定之「搜救資訊管理系統（the computer aided SAR system）」來利用電腦輔助海上搜索及救助，其值勤人員所有計畫、執行與管制作業多在電腦套裝軟體中予以一貫作業完成，尤其海上漂流物軌跡之推估早已脫離純研究之階段，實務單位亦實際使用多年，其準確度達八成以上而且不斷配合實際之案例作修正與調整，未來之功能亦將不斷擴充強化，成為搜救人員作業之利器。我國行政院國家搜救指揮中心與英、法兩國之海上搜救協調中心在體系、組成、任務上等方面或有些許差異（其比較表如附錄），然其海難處理之原則基本上均是依循IAMSAR Manual而執行，因此其使用中之搜救資訊管理系統對我國建置該系統有很大之參考性。「搜救資訊管理系統」之建立基本上需依照我國海難處理流程圖（處理流程圖如附錄），建立各種不同之基本資料庫，包括『世界電子海圖資料庫（含一般、海岸、近岸、港區、靠泊等）』、『船舶基本資料庫』（含船籍資料、遇險信號資料、船位監控資料、船舶識別資料、航行狀況資料等）、『環境資料庫（含海流、潮流、渦流、地形、風浪、水溫、水深、鹽度等水文海象及風速風向等天候資料）』、『搜救資源資料庫（含搜救責任區域、海難種類、搜救（通報）單位、搜救通信及單位、搜救資源分佈、航漁政主管單位、搜索模式、出動時限、出勤限制條件、生存時間推算、評估和考核機制等）』、『海事資料庫（含落海漂流物時間、位置及型式等資料、海上航路圖、各港口聯絡資料、各國搜救中心資料、海事專業術語、海難案例資料等）』等整合成為『海洋地理資訊系統（MGIS）』，這些資料庫再配合上『海上漂流物推估系統』及『決策支援模式庫』，來輔助搜救官於最短時間內完成產出最合適之「搜救管制計畫」與追蹤管制。其中有關「海上漂流物推估系統」是其中一項關鍵之技術，國內已有很多海洋專定學者已研究多年且亦曾與海巡署進行合作，惟至今仍未開發出一套真正供實務單位實際使用之應用軟體，該系統可建議搜救官（Search and Rescue Mission Co-ordinator，SMC）最適化決策，在實行搜索作業前，收集及查證相關資訊，決定搜索範圍，選擇搜索模式，完成搜救作業之前置作業，並提醒決策者所應考慮之因素，使其能充分利用現有資訊，迅速、確實的研擬搜救計畫，通知搜救執行單位在最短的時間內出勤，支援及援救遇險人員完成搜索工作，而國內尚未應用於實務單位誠為可惜。

        搜救作業的成功決定於搜救協調中心是否收到所有可得之資訊，這些資訊在徹底評估掌握狀況及立刻決定救援行動方針方面，具有決定搜救機構、搜索範圍及搜索模式之要素。然而，搜救作業的型式，常因遇險資訊、天候因素等差異而有所不同，故要建立每次都可應用之綜合性程序亦不容易。此一決策支援系統分析之結果，分為『決定搜索範圍』及『選擇搜索模式』兩個階段，搜索範圍的決定是透過向量計算，決定漂流方向及速度，進而推估搜索範圍位置及大小；而搜索模式的選擇，則是藉由事先訂立的規則，進行評估推斷，選擇出最適之搜索模式，各種不同類型的搜索模式之選擇，可依當時之搜索範圍、目標位置、搜救單位、搜索起點等不同因素而有所區別，基本的選擇模式可簡單的歸納如下表所示：

搜索模式決策表
	
	搜索範圍
	目標位置
	搜救單位
	搜索起點

	平行搜索
	大
	大略位置
	單一或數個
	搜索範圍一邊

	蠕行線搜索
	長且窄
	在已知兩點間
	單一或數個
	搜索範圍一邊

	擴大方形搜索
	小
	確定
	單一
	基準點

	扇形搜索
	小
	確定
	單一
	基準點


在搜索工作流程上，首先由遇險呼救輸入的船位為船舶初步遇險船位，再收集當時相關氣象條件，如海流、潮汐與旋轉流、湧流、風速、風向、風壓差等因素，以決定漂流方向及漂流速度，又由初步遇險船位及漂流方向及速度，即可推算出基準點（datum）位置，即為自初步遇險船位加以預計漂流效應所可能之位置，進而可估計搜索範圍，在考慮所有相關因素後，決定搜索模式，進行搜索工作。在搜索工作進行中，如有更新資訊輸入，如救援船舶增加、天氣狀況及能見度有所改變時，亦可動態改變搜索模式，繼續搜索，直到發現目標，完成搜索工作。具體之搜索工作流程詳如下圖所示：
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（搜索工作流程圖）
（一）決定搜索範圍
決定搜索範圍必須考慮的條件相當多，天氣情況、搜索可利用的時間、搜索單位的速度、搜索高度、能見度、目標的大小等因素都應考慮進去，這些因素的重要性，因遇險事件不同而有所差異，在計畫一項搜索作業時，搜救官（SMC）應盡力符合較重要因素，同時盡實際狀況滿足其它的需求。
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（漂流向量分析圖）
當初步遇險地點己確定後，依據遇險地點之海上天候狀況，進行分析以決定搜索範圍。所謂海上天候條件包含海流、潮汐與旋轉流、湧、風速、風向、風壓差等因素，這些因素即為影響漂流（Drift）的主要因素，漂流的效果可透過向量相加的方式來決定，如上圖所示。因所有影響漂流因素都同時作用在漂流物上，其確實的漂流路徑將沿著向量合力的漂流線。故應徹底了解影響漂流的各項因素，使各項因素能以數字化表示，進而透過電腦模擬方式，估計大約搜索範圍。國內現階段電腦模擬程式，氣象條件是以人為輸入，進行模擬分析，即可迅速了解漂流方向及速度，並決定初期搜索範圍。至於未來的電腦模擬，則考慮效法英、法藉由網際網路，自動取得氣象資訊隨時更新，以求得更精確的搜索範圍推估。

（二）決定搜索模式
搜索模式（Search Patterns）的選擇非常重要，不當的選擇將延誤搜救行動的進行，造成更大的生命財產損失，故在考慮所有相關因素之後，才可決定。又搜索模式的選擇必須符合適合性（Suitability）、可行性（Feasibility）、可接受性（Acceptability）等三大要素，在適合性方面，應使搜索能在期限內完成，在可行性方面，應在搜索單位的作業能力之內，在可接受性方面，其預期結果對預估的花費與努力而言是值得的。

國內有關海上漂流物之推估研究，其預測之原則和理論大致已發展成熟，而國外除了上述之原則外，亦特別考量漂流物本身之特性、各種不同資料之同化及海象與氣象等波動因素，綜合成考量漂流物特性、風的拉力、水的拉力及浪的幅射力等要項，其產生之向量力計算之公式如下，謹提供國內參考：
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（海上漂流物受力分解圖）
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（分析模擬之假設及方法）
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（分析模擬之流程）
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（電腦輔助搜救資訊管理系統搜救計畫作業）

國外搜救中心每次運用搜救資訊管理系統之海上漂流物軌跡之推估功能後，一定會由搜救中心確實去檢核驗證其推估結果之準確性，如有誤差較大之情形則由中心、廠商及學術單位共同檢討其真正之原因，研判係資料來源不正確或系統推估功能不健全或人員操作有錯誤等原因所造成，而將系統不斷地作修正與調整或更充實資料之可靠度，因此歐美各國對於搜救資訊管理系統之實際使用已成為不可或缺之作業工具。我國實應利用每年舉辦之國搜研討會或其他類似之學術研討會，邀請外國搜救中心之設計工程師及操作人員，攜帶實機及軟體來台作系統理論、功能介紹及實機操作之展示，相信對我國搜救資訊管理系統關鍵技術之突破定有莫大之助益。

二、加強民間海難搜救能力

    英、法兩國海難搜救之派遣原則，係請待救目標先行自救，再另通知事故附近之船舶前往協助，如仍無法解除災況則由海上搜救中心通知民間海難救援團體出動人船出海前往救援，除非係屬緊急重大海難或遠海區域之海難，方由海上搜救中心派遣政府單位之船艇或飛機前往支援；其海上搜救之主力係民間義務性質之救難團體如英國之皇家救生艇協會（RNLI）、法國之海難救生協會（SNSM），其擁有龐大之志工會員及自購充足之搜救船艇及裝備，其新加入之人員由自已訓練後分配至各救生站服勤，每站之政府人員負責人員之後續在勤訓練、出勤派遣、人員考核等管理工作，在英、法其海難案件之搜救幾乎一半以上之案件均由民間執行，其運作以「民間搜救力量為主、政府搜救資源為輔」之模式係基於「先自救後人救」之觀念。反觀我國，民間之救難團體多係屬地方性質，過於繁多並未整合成一規模較大之全國性團體，其人力、經費技術及管理均有待強化，目前其救災協勤之範圍多侷限於內陸水域之救溺案件為多，有關海難搜救礙於裝備、人力及技術之有限目前仍係以海巡署之海上船艇為主，耗費政府寶貴及有限之搜救資源，故調整現行搜救資源運用之觀念，或可作為未來之參考。

        我國海難案件以漁船事故佔多數，建議各漁會或港口應可整合來募集『搜救基金』，並以自身之人力及財力結合民間之水上救難團體，整合成規模較大之全國性之公益性組織，依人民團體法登記立案成立，再依災害防救法與志願服務法予以認證及辦理訓練、保險及購置救難專用之救難船艇或拖船，組成專業之海上救難團隊，當近海海難發生時可接受國搜中心或海巡署勤務中心統一調度指揮出海協助搜救，如此不但可可節約大量人員成本減輕海巡署現有人、船之壓力，並保證實現有效的搜救力量；另外亦可同時提倡鼓勵我國人民平時多多學習海上航行技能，進而提升民間海上救難之能量，將我國民間水上救生力量由陸上擴展至海上，增加海難案件之獲救率，並且為未來兩岸三通民間遊艇（娛樂船）將大量興起航行兩岸間之趨勢，預作準備。

三、強化國際搜救組織交流

   （一）建立網站加強互訪交流

         我國因未加入聯合國組織故迄今仍非國際海事組織（IMO，總部設於倫敦）之會員國，對於海難搜救各方面失去了與世界各國相互交流之一個最佳平台，我國雖未加入國際海事組織，但有關海事安全及海難搜救之相關規定我國亦主動遵守並依照執行。惟海難搜救是一項無國界跨領域之國際性工作，各國海上搜救中心間常因海難案件搜救之需要，彼此之間常需相互聯繫、資料交換、互助合作，我國行政院國家搜救指揮中心目前是代表我國對外聯絡之窗口，我國搜救行動作業之水準亦相對代表我國國力之展示。此次英、法之行其對我國搜救之體制及搜救中心之運作，因我非國際海事組織之會員國，故不甚瞭解，針對此一現象，個人除於拜會時予以說明並提供簡介光碟外，另外於此建議我國國搜中心應建置專屬之中、英文網頁，與世界各國搜救中心之網頁交換鏈結以增加國際能見度，網頁內容可介紹國搜中心成立源由、現行體系、國際組織及規範、搜救資源及能力、作業程序及規定、年度績效統計及分析、山（海）上活動安全須知及自救、國外各搜救協調中心、國內（外）民間搜救組織、救難案例報導、最新訊息等篇幅，除讓國人認識及宣導安全知識外，最重要的是可以彌補我國未加入國際海事組織之缺憾，作為我國搜救中心與外國搜救中心間之溝通橋樑，提升我國國搜中心之國際知名度。

             另外，國際上有關海上搜救之國際研討會或會議，過去因國際政治環境之限制我國幾乎很少被邀請或主動參加，未避免我國海上搜救之觀念、程序、裝備及技術與世界各國脫節太多，未來更應積極主動尋找任何國際會議之機會，由交通部、國搜中心、國防部、海巡署、空勤總隊、漁業署等單位主動共同組團前往參加；或是共同派人前往先進國家之訓練中心接受短期之研習，實習搜救官擬訂搜救計畫、現場指揮官執行搜救任務、搜救員操控搜救資訊管理系統等課目，提升我搜救人員之國際觀及使用裝備之水準且能與世界各國接軌，順應世界發展之潮流，使我國海事安全及海難搜救之作業達到國際海事組織要求之水準。

（二）搜救價值觀合理性之探討

中國人的家族觀念與西方的人道關懷標準之不同，亦會造成災變處理程序上與動機上的差異，中國人的家族觀念是家庭中的成員，無論生死，要儘可能守在一起，「生要見人、死要見屍」的觀念牢不可破。因此，我國的搜救人員，都會儘可能朝著尋求家族團聚的目標幫助受難家屬尋獲罹難遺體。反之，英、法搜救人員在搜救的動機上是基於人道關懷，目標上與程序上都以在最短的時間內搶救有生還機會的受困者為優先。故英、法兩國海難搜救目標與宗旨與我國稍有價值傾向上的差異，首先，其與我國搜救人員，因個人與情緒性的介入程度不同，在行動上的反應方式也因而不同，英、法搜救人員多是專業的救難人員，他們在過去的搜救經驗中已經訂定了一套搜救程序與標準。在災變的應變過程中，除了憐憫之情外，理性化的團隊目標也以搶救生還者為優先的主旨，對於經專業判斷已無生還機會之失蹤者於72小時之後，政府之搜救力量雖在家屬及媒體之壓力下，搜救中心主任亦多會負完全責任斷然決定終止政府之搜救行動，以免浪費政府之搜救資源，其理性之決定目前一般社會大眾亦多能理性接納。但是反觀國內，國內的搜救人員雖然瞭解專業的搜救目標，但是也難以擺脫中國人傳統的家庭團聚的價值，往往面對著苦心祈求的家屬，實在無法狠心拋下跪地哀求家屬們的請託，通常政府搜救資源仍會不計成本持續投入災難現場作無謂之搜尋，直至與家屬達成協議才會終止政府的搜救行動，期間消耗的人力與物資無數，甚至有時亦常危及搜救人員本身生命之安危。

在西方專業分工中，人道主義與義務主義（volunteerism）的公共服務，與中國社會中的人情互惠的社會考量，或因文化之差異故在搜救作法上便產生不盡相同之處。西方的人道主義與義務主義，在不求回報，不欠人情的考量上，搜救的前提是以不危及自身及隊友性命安全為主；反之，中國社會中「人飢己飢，人溺己溺」的觀念，往往使得個人為了成全他人的目標而置個人生死於度外。兩者之間的差異，反映在國內外的搜救行動上，變容易被解讀成「西方人較為現實」。而海難搜救之行動往往搜救人員需冒惡劣之天候頂著巨浪出海，動用之海上船隻及空中飛機亦是數量龐大，日以繼夜投入之人力及財力不計其數，未來如何在人道主義、義務主義、全能政府與考量搜救成本之間，尋求合理、合宜、有效搜救行動之執行，應予深入探討。例如訂定類似「海難災害防救處理準則」之行政規章，藉以明確決定重大海難之災害防救適用範圍，並參考國際搜救相關立法例，予以訂明「海難災害防救之範圍及程度」，而對於「人命搜尋及救護」及「海難救助」等「公救助」及「私救助」之區分及其定義，必須進一步釐清，避免混淆；另亦一併考慮事先擬定政府從事「私救助」或政府進行「黃金時間過後之持續人命搜尋作業服務」之公法契約格式範本及相關費率表，研究收取必要之費用。前述之觀念與問題正是我國重新擬訂搜救政策目標及其價值需再正視之問題，建議政府應請學術單位參考國外法制來進行更深入之研究。

四、建立兩岸海峽航安機制

    隨著海峽兩岸經濟的發展，特別是加入WTO後雙方貿易日益增長，未來三通直航後其海上交通運輸、載客用船舶、娛樂用遊艇及漁船、海洋漁船和海洋資源開發等海洋活動當不斷增加，故海上事故發生的概率亦將隨之增加。為保障海上人命財產的安全和海上交通之順暢，兩岸針對台灣海峽新的航運情勢發展應未雨綢繆，仿照英、法兩國共管英法海峽海上交通及海上救助模式，以航行安全為前提、以人道考量為基礎，遵守國際海事組織相關規定，打破現行間接（民間）聯繫及單方自行搜救之狀況，雙方簽訂搜救協議、釐清權責、彼此相互合作，共同來預防及維持台灣海峽海上航行之安全而作進一步之努力。
（一）中國海難搜救體制

1973年，為使在中國沿海遇險的人員、船舶得到及時救助，中國國務院、中央軍委成立全國海上安全指揮部，其辦事機構設在交通部，海上安全指揮部主要負責統一部署和指揮海上船舶防颱風、防止船舶污染海域，以及海難救助工作。而沿海省、自治區、直轄市亦組成了相應的海上安全指揮機構，負責該地區的海上安全工作，從而初步形成了符合當時國情的海上搜救體系。1989年，根據「1979年國際海上搜尋救助公約」要求，國務院、中央軍委聯合發文，在交通部建立「中國海上搜救中心」，負責全國海上搜救工作的統一組織和協調，日常工作由交通部海事局承擔，並要求國務院有關部門和軍隊配合中國海上搜救中心做好海上搜救工作，沿海省、自治區、直轄市亦建立了相應的海上搜救機構。

為及時準確獲得各類海上遇險信號和搜救現場信息，提高搜救行動的成功率，近年來中國交通部加強了海上搜救應急信息平台建設，建成了海事衛星系統 （INMARSAT），海上安全信息播發系統（NAVTEX）、數字選擇性呼叫系統（DSC）和搜救衛星系統（COSPAS-SARSAT）等海上遇險與安全信息系統，形成了中國海上遇險與安全信息接收與播發網路，使各海上搜救中心具備自動接收海上遇險信息的能力。同時，交通部海事局在全國沿海主要港口和長江江蘇段建設了船舶交通管理系統（VTS）和海事電視監控系統（CCTV），在渤海灣、長江口、珠江口、瓊州海峽及沿海重要港口等海域建立了船舶自動識別系統(AIS)。此外，在電信部門大力支持下，交通部海事局在中國沿海各主要城市開通了12395公眾海上險情報案電話，方便公眾及時報告船舶遇險信息。交通部海事和救助系統裝備的INMARSAT-F和CCTV系統可即時接收遇險現場視頻圖像信號，可以實施海上搜救的遠程直接指揮。為提高海難救助效率，迅速協調遇險現場附近船舶參與海難救助工作，交通部海事局亦建立了「中國船舶報告系統」，要求在北緯9度以北，東經130度以西航行的中國籍船舶應向中國船舶報告中心報告船舶相關信息，以便中國船舶報告中心推算在航船舶位置，協調參與救助。此外，交通部還開發了「船舶識別碼查尋系統」、「船舶運輸危險品查尋系統」、「險情上報與查尋統計分析系統」，與國家海洋局協商開發了「海洋氣象資料查尋系統」，為海上搜尋救助提供協助。

中國海上搜救力量主要由交通部海事監管和專業救助力量「國家海上搜救部際聯席會議」中的政府公務力量、軍隊和其他社會力量構成，在部際聯席會議制度中，15個部委有政府部門，有軍隊，還有一些專業的局，在海上搜救部際聯席會議下設立了中國海上搜救中心及其辦事機構總值班室，通過部際聯席會議的成員會議和聯絡員會議來組織協調整個年度和季度的海上搜救工作。交通部海事執法船舶是海難救助的重要力量之一，在海上搜救中承擔現場的組織協調和救助任務。近年來，交通部加強海事執法隊伍的建設，先後建造了3,000噸、1,500噸級和60公尺、45公尺、35公尺級海事執法船，基本形成了能覆蓋中國管轄海域的海事執法船隊。另交通部救撈系統亦是中國海上救助專業隊伍，2003年以來，分別在煙臺、上海、廣州成立了三個救助局及所屬18個沿海救助基地；在大連、煙 台、上海、廈門、湛江等地建立了交通部海上救助飛行隊，共安排52艘專業救助船和9架救助飛機執行救助值班任務，初步建成了中國專業立體救助網。目前交通部根據季節氣候變化及海上運輸情況，適時調整專業救助待命網點，適應不斷變化的海上運輸和作業生產需要。而為提升長江幹線水上搜救能力，2004年交通部根據長江沿線水域海事機構站點多、海事部門巡航力量強的情況，決定在長江實行「海事巡航與救助一體化」的管理格局，建立了長江幹線救助網絡。軍隊、政府部門及涉海各企事業單位的船舶、飛機是中國海難救助的重要保障力量，在海難救助中發揮著重要作用，氣象、海洋、通信部門則為海上搜救提供必要的信息支持和保障。目前交通部正在編制中國海上搜救力量資源數據庫，便於協調「國家海上搜救部際聯席會議」中的政府公務力量、軍隊力量參加海上搜救行動。

             除此之外，香港海上緊急事故救援協調中心則隸屬香港政府海事處，設有「救援協調中心」及「任務管制中心」並與「民航空難搜救中心」連線。香港海上救援協調中心所負責的範圍向南伸展至北緯10度，向東伸展至菲律賓；因此越南和中國海岸形成其西邊界和北邊界。整個地區大約為45萬平方浬，一旦於負責水域發生海、空難事件，當值人員立刻協調一切可以利用的搜索及救援資源來執行計畫中的任務。香港海上救援協調中心裝置完整的通訊設備，有電話、電傳、圖文傳真及航空固定通訊網，使香港海上救援協調中心能達到全球通訊功能；另為增強廣泛通訊之能力，香港海上救援協調中心設置多線直通電話至香港政府有關支援救援行動的單位。例如，直線電話至水警總部、赤臘角國際機場航空交通控制中心、飛行服務隊和尖沙嘴海岸電台辦事處等等。香港海上救援協調中心在搜索及救援而言，並未配置擁有搜索及救援所需裝備或授權直接指揮有關單位的權力，只是充當最佳中間人角色，可以經由飛行服務隊、特區中共海軍、空軍和香港警察抽出部份資源來執行任務。香港警察是授權管理和執行香港水域內的搜索及救援任務，在香港負責範圍內的遠程地方之救援，則必須依賴外國政府的資源或商船的協助，為了達此目的，香港海上救援協調中心和位於沖繩嘉手納的美國空軍基地的西太平洋救援協調中心保持密切的聯絡。
2006年，中國各級搜救中心共調度、協調重大搜救行動1,620次，調度、協調各類船艇 5,322 艘次。在各類搜救行動中，出動飛機274架次，其中專業救助飛機出動245架次，還有地方和軍隊及社會等29架次；全年在中國搜救責任區範圍內涉及中外遇險人員 17,498 人（其中外籍人員972人），經救助 16,753 人獲救（其中外籍人員962人），救助成功率達 95.7%。

（二）目前聯繫之作法
一旦在台灣海峽發生海、空難時，依國際海上公約以搜救人命為優先，目前在我行政院國家搜救指揮中心（NRCC）、國軍搜救協調中心（RCC）雖不便直接與大陸政府救難單位直接聯繫，但為在海、空難發生後，能迅速通報共享搜救資源而有利立即搜救，現況均由民間搜救協會「中華搜救協會」代為出面與中國海上搜救中心（MRCC）、中國民航空難搜救中心或香港海上救援協調中心、香港民航空難搜救中心進行協調聯繫，多年來運用此一管道尚可運作順暢。海峽兩岸除各自轄屬區間海、空域外，原則上以海峽中線為界，兩岸可根據就近就便的原則，及時調派救助力量對台灣海峽及其周邊海域的遇險船舶、航空器與人員進行救助，如事實需要，越過海峽中線接近對方水域時，應經雙方相對單位協調同意進行之，現行救難與拖撈作業之不成文原則為：

1.海上遇險人員、機、船與貨載，基於人道其搜救以人命為優先。

2.海難之搜索與人命之救助，原則上以海峽中線為界，由雙方各自進行；但在特殊情況下，經雙方RCC協調認可者不在此限。

3.海難船舶、船貨或飛機之拖救或撈救，由船舶所有人、代理人或保險人比照「海難救護組織機構及作業辦法」第41條報請商港管理機關許可後，得與兩岸經事先認可之救難打撈公司簽約，依下列原則進行。

（1）如海難地點係在各方海峽中線以內者，由各方依權責進行之。

（2）如海難地點係在對方海峽中線以內，但距對方海岸在12浬以外者，經對方RCC協調認可後進行之。

（3）如海難地點係在對方海峽中線以內，且距對方海岸在12浬以內者，則不僅應先與對方RCC協調認可，且應允由對方派連絡人員登船俾加強協調連繫搜救工作。

（4）在對方海峽中線以內進行救撈作業之船舶，如遇颱風等天候因素，需利用對方港口緊急避難時，應先與對方RCC協調，經認可後為之。

（5）在對方海峽中線以內進行救撈作業之船舶，如因工作需要，必需獲得油、水、糧秣之補給時，應事先與對方RCC協調請求給予必要之補給（自行付費），或允至指定港口補給。

（三）未來作法之建議

綜觀中國之海上搜救體制係依照國際海事組織相關規定之標準建立，其搜救作業程序與模式亦遵行國際海空搜救手冊之要求，整體搜救體系近期已完整建立並步入常軌，救災之裝備及能力亦同步大幅提升正逐步充實之中，而我國在中華搜救協會擔任兩岸政府搜救協調對口角色之下，多年來已累積相當互信之基礎。惟有鑑於台灣加入WTO且兩岸三通即將實施之際，目前應考量政府對大陸政策之宣示及搜救無國界與人道主義之觀念，正視兩岸航運即將大幅增加之問題，建議交通部之海難救護委員會應針對此一即將面臨之問題早日開會擬訂兩岸海事安全政策方針並據以修正海難災害防救業務計畫，如此海難救災執行單位方能改變相關之作業規定及手冊。依此，兩岸可先行進行雙方搜救中心人員交流互訪，彼此建立合作共識，熟悉雙方之作業模式，建立直接對等聯繫管道，律定指揮協調支援等機制、精進搜救資源交流共享等功能；之後，再積極規劃推動兩岸聯合海上搜救聯合演習，建立兩岸海難救難技術互信。未來兩岸搜救中心搜救執行單位及航管單位不再透過「中華搜救協會」代為出面轉介，將以航安及海難資訊直接聯繫通報為原則，海上通信資訊網路彼此構聯、海難搜救案件相互支援協助、海上交通安全共同管理為努力之目標，使兩岸促進海峽海運安全之理念能付諸實施。

附錄
	我國與英國及法國搜救中心比較表

	
	中  華  民  國
	英      國
	法     國

	隸      屬
	行政院
	交通部海事巡防署
	生態保護暨永續發展部海上事務局

	數      量
	1個
	19個海上搜救協調中心、副中心
	5個區域性搜救中心、3個副協調中心及2個海外搜救中心

	教育訓練
	1. 執勤講習。

2. 搜救官儲備訓練。

3. 搜救官及外事官見習。

4. 各單位實地參訪。
	1. 現場協調官課程。

2. 搜救任務協調官課程。

3. 搜救協調官課程。

4. 海上搜救計畫課程。

5. 其他各種不同之搜救技巧訓練課程暨全球海上遇險及安全系統之值機員課程等。
	1. 現場協調官課程。

2. 搜救任務協調官課程。

3. 搜救協調官課程。   

4. 海上搜救計畫課 

程。

5.其他課程。



	組織架構
	內政部（消防署、警政署、營建署、空勤總隊）、空勤總隊、國防部、行政院環境保護署、交通部（民用航空局、路政司、航政司）、行政院海岸巡防署、行政院大陸委員會、行政院衛生署、行政院農業委員會、行政院新聞局
	交通部、海事巡防署、國防部、英格蘭、威爾斯及北愛爾蘭警察首長協會暨蘇格蘭警察首長協會、衛生部緊急救護協會、內閣辦公室、皇家救生艇協會、北愛爾蘭行政長官公署、威爾斯行政長官公署、蘇格蘭行政長官公署
	總理辦公室、海洋事務秘書、海事總督、國防部海軍、經濟、財政暨工業部海關、生態保護暨永續發展部海上事務局、國防部海上憲兵、內政部民防保安、法國海難救生協會

	輪值方式
	分成3班輪值，值2休1，每班有11人輪值（副搜救長1人、搜救官1人、外事官1人、消防署3人、國防部1人、警政署1人、空勤總隊1人、海巡署1人、民航局1人）。（以消防人員為主）
	分成4班值勤，值2休4，每班有5至8人，分別由值班主管1人、值勤員2至3人、助理值勤員2至4人等負責。（以海事巡防署人員為主）
	每班有6-10人不等輪值。（以軍方海軍人員為主）

	任務性質
	1. 航空器、船舶遇難事故之緊急搜救事項。

2. 緊急傷病患之空中緊急救護事項。

3. 移植器官之空中運送事項。

4. 山區、高樓等重大災難事故之緊急救援事項。

5. 其他重大災害事故之緊急救援事項。
	1. 船舶監控和檢查。

2. 船籍資料註冊管理。

3. 船員資格認證。

4. 海洋污染防治處理。

5. 貨船安全管理。

6. 法令執法實施。

7. 殘骸回收處理。
	1. 海難搜救。

2. 船舶監管。

3. 漁船監視。

4. 污染監控。

5. 航安資訊發佈。

	搜救資源
	國防部機艦、行政院海巡署船艦、空勤總隊直升機及定翼機。
	英國皇家空軍、皇家海軍、海事巡防署及Irish航空公司
	海軍定翼巡邏機及直升機、民防保安直昇機、海上憲兵機艦、海關定翼及直昇機、空軍飛機、法國海難搜救協會船艦、海上事務局船艦

	搜救裝備
	1. Google Earth系統。

2. 台灣地理資訊系統(GIS)。

3. 救災資源派遣輔助系統。

4. 直升機監控系統。

5. 台灣高鐵出口資料庫。

6. 海巡署衛星船位回報系統。
	1. 船舶自動辨識系統（AIS）。

2. 用電子郵件OUTLOOK方式來傳遞MSI資訊。

3. 整合性通訊系統。

4. 搜救資訊系統（SARIS）。
	1. 海上漂流物預測系統。

2. 搜索雷達。

3. AIS系統。

4. VTS監控系統。

5. GVRIAIE整合性通訊系統。
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依序查明下列內容，並記錄通聯時間、電話、人員及內容：
1.申請人（報案人）單位、職稱、姓名（身份證字號）、電話號碼、行動電話。----報案人（單位）
2.遇難時間、位置、原因（傷患病情、人數及國籍）、航向及航速。----報案人（單位）
3.遇難船（國藉、船名、煙囪-駕駛台-甲板-船身顏色、船長、噸位、特徵及標誌、船上聯絡人姓名無線電、衛星電話、行動電話、現場天候）
4.船舶所有人、代理人等人姓名及聯絡電話。


是否屬本中心
適用範圍：飛航情報區內


由海巡署協調官通知海巡署指揮中心


由國防部協調官通知海軍配合



1.通知交通部聯絡官協調相關海岸電台廣播。
2.通知漁業署協調漁業電台廣播。


附近船隻前往救援成功


附近船隻無法前往救援


附近船隻前往救援成功


附近船隻無法前往救援


附近船隻前往救援成功


附近船隻無法前往救援


空勤總隊


空軍救護隊


分析：
1.終昏（前任務有空勤總隊及空軍救護隊可執行。
2.查詢天氣資料就近依空勤總隊、國軍順序派遣。


下令起飛
告知目標區經緯度


航管
通知民航局執勤室相關飛航服務台實施管制


戰管
由國防部協調官通知空軍作戰司令部空管中心實施管制


持續追蹤至人員獲救後通知交通部、漁業署、外交部結案。


是否位於大陸轄區


索取船上聯繫管道（衛星電話），聯絡船上人員獲知現場消息。


1.人員受傷通知消防局出動救護車送醫(車號-駕駛-行動)。
2.外籍人士交由外事警察處理。
            3.任務完成通報交通部、漁業署、海巡署協調官


地圖標定位置計算距離決定機隊


1.通知陸委會聯繫海基會請大陸搜救隊協助。（終昏70C不宜逾越海峽中線）
2.我方搜救行動應透過陸委會轉知大陸搜救單位。


1請外事聯絡官.聯繫相關國家搜救中心及.通知外交部請駐外單位協助。


1.利用計算軟體
2.參考待命兵力部署及出動時限。
3.搜救機艦天氣限制


1.海巡署


2.國軍軍艦


3.漁船船舶


派船艦


派飛機


通報
署內長官


船舶
自救


狀況分析
搜救評估原則：人命優先、快速就近、輕重緩急、資源確保、經濟節約
1.評估附近是否有船舶。（依序為海巡、民間及國軍船艦）
2.查詢天氣評估派遣飛機前往施救。
人：是否生命急迫性。（找醫師---用船用飛機）
事：主管機關。（處理通報單位）
時：是否為終昏之後。（派遣飛機）
地：近海或遠洋。（派船或派飛機之時效）
物：處理通報單位


海難處理流程圖


廣播


雷達
鎖定


通報
交通部



