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依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第13號號號號
附約附約附約附約，，，，本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用。。。。 

 

中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條：：：： 

 

飛安會對飛航事故之調查，旨在避免類似飛航事故之再
發生，不以處分或追究責任為目的。 

 

 

國際民航公約第國際民航公約第國際民航公約第國際民航公約第 13 號附約第號附約第號附約第號附約第 3 章第章第章第章第 3.1 節規定節規定節規定節規定：：：： 

 

The sole objective of the investigation of an accident or incident 

shall be the prevention of accidents and incidents. It is not the 

purpose of this activity to apportion blame or liability. 
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摘要報告 

I 

摘要報告摘要報告摘要報告摘要報告 

民國 97 年 7 月 11 日，內政部空中勤務總隊（以下簡稱空勤總隊）所屬編號

NA-518，UH-1H 型直升機，執行特搜組合訓練任務。該機約於 0829 時於花蓮機

場起飛，0851 時飛抵花蓮機場南面約 17 浬處執行繩索下降、吊環、吊籃、森林

穿越及吊掛等特搜組合訓練任務，於 0932 時結束後，航機暫停於馬太鞍溪訓練場

附近之堤防上。0933 時，開始執行正駕駛精確滯空常年訓練，訓練前由飛航教師

示範正常起飛動作。0933 時航機起飛，空速約 15 浬／時，高度約 20 呎，此時發

動機低轉速警告聲響起，同時『RPM LIMIT』警示燈及『Master Caution』燈亮起，

飛航教師檢查發動機轉速為 6,000 rpm 且繼續向下掉，航機快速下降，觸地後向

前彈跳約 5 公尺後停止於堤防上，機上載有飛航教師、正駕駛員、機工長、特搜

隊員 4 名，合計 7 名人員。人員均安，航機結構實質損害。 

行政院飛航安全委員會（以下簡稱本會）為負責調查發生於中華民國境內之

民用航空器、公務航空器及超輕型載具飛航事故之政府獨立機關，依據中華民國

飛航事故調查法以及參考國際民航公約第 13 號附約（Annex 13 to the Convention 

on International Civil Aviation），於事故發生接獲通報後依法展開調查工作。受邀

參與本次調查之機關（構）包括：空勤總隊、亞洲航空股份有限公司（簡稱亞航）、

美國運輸安全委員會及美商貝爾直升機製造公司（簡稱貝爾）。 

歷 10 月之事實資料蒐集作業，於 98 年 4 月 7 日進行本事故調查事實資料報

告確認，同時展開分析作業。於 98 年 11 月 23 日進行分析結果說明，參酌調查相

關機關（構）對調查分析內容之意見。綜整相關意見後，於 99 年 3 月 19 日將「

調查報告草案」再函送相關機關（構），請其提供意見。經專案調查小組參採相關

機關（構）之回覆意見，彙整本調查報告草案之內容，於 99 年 6 月 29 日經本會

第 134 次委員會議審核通過，並於 99 年 7 月 26 日對外發布。 



飛航事故調查報告 

II 

本會依據分析資料提出以下之調查發現及改善建議。 

調查發現調查發現調查發現調查發現 

本會在此章中依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以下三類

之調查發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之調查發現」及「

其他調查發現」。 

與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生有關之重要因

素。其中包括：不安全作為、不安全狀況或造成本次事故之安全缺失等。 

與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及飛航安全之風險因素，包括未直接導致本次事故發生之

不安全作為、不安全條件及組織與整體性之安全缺失等，以及雖與本次事故無直

接關連但對促進飛安有益之事項。 

其他調查發現其他調查發現其他調查發現其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進飛航安全、解決爭議或澄清疑慮之作用者。其中

部分調查發現為大眾所關切，且見於國際調查報告之標準格式中，以作為資料分

享、安全警示、教育及改善飛航安全之用。 

與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

1. 該機發動機轉速下降肇致事故之機械、天候、航空器結構等因素應可排除；

因無飛航紀錄資料，無證據顯示發動機轉速下降現象與駕駛員操作有關，但其

可能性亦未排除。（2.1.1, 2.2） 

與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 



摘要報告 

III 

1. 該機駕駛員於低高度發動機失效時之處置無不符合空勤總隊 UH-1H 型機緊急

程序，然於事故發生前，未曾接受 UH-1H 型機低高度發動機失效緊急程序之適

當訓練，該情形將增加駕駛員遭遇類似狀況時之風險。（2.1.2, 2.1.3） 

2. 由於 UH-1H 型機為單發動機，實際操作低高度發動機失效風險較高，加上目前

國內、外皆已無 UH-1H 型機之模擬機可作為訓練之用，對於未能接受實機訓

練，又無法獲得適當模擬機訓練的駕駛員，在遭遇到低高度發動機失效的狀況

時，將面臨較大之挑戰及風險。（2.1.3） 

3. 空勤總隊於載重計算、審核、歸檔的作業機制及執行過程，無法有效避免錯誤

的發生，亦無法及時發現錯誤的存在。（2.1.4） 

4. 特搜隊員同乘於執行與特搜任務無關之常年訓練課目將增加風險。空勤總隊現

行之訓練內容並無避免上述風險之規劃。（2.1.5） 

5. 空勤總隊現行之飛安管理組織，尚未能完善發揮飛航安全管理制度之功能。

（2.5） 

其他調查發現其他調查發現其他調查發現其他調查發現 

1. 空勤總隊現有之 UH-1H 型機無法得到完整之商用服務，亦無法獲得軍系之支

援，不但不利於維修品質，亦對該型機之事故調查產生不良影響。（2.4） 

2. 經檢視該直升機所有結構零組件均為重著陸時與地面撞擊之損壞，結構失效可

能肇事之因素應可排除。（2.3） 

3. 事故當時天氣狀況良好，排除惡劣天氣因素。（1.7） 

飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議 

致空中勤務總隊致空中勤務總隊致空中勤務總隊致空中勤務總隊 
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IV 

1. 注意及加強該型機駕駛員起飛相關之操作程序，以避免起飛時油門未置於最大

馬力肇致事故之可能。（ASC-ASR-10-07-001） 

2. 評估 UH-1H 型機目前可使用之訓練方式及資源，建立該機隊低高度發動機失效

緊急程序之適當術科訓練，以加強駕駛員之處置能力。（ASC-ASR-10-07-002） 

3. 重新檢視任務前航機載重之計算、審核程序及歸檔的作業機制及執行過程，並

加強駕駛員載重平衡之教育訓練，以有效避免載重計算錯誤的發生，並建立有

效之審核機制以確保計算之正確性。（ASC-ASR-10-07-003） 

4. 協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據 ICAO ANNEX 13 之國際事故調查

合作規定，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查

程序之完整。（ASC-ASR-10-07-004） 

5. 規 劃 常 年 訓 練 之 內 容 應 將 特 搜 隊 員 同 乘 之 風 險 列 入 考 量 。

（ASC-ASR-10-07-005） 

6. 空中勤務總隊應儘速建立一專職、專責、有效之飛安監理機制，以改善公務航

空器之飛航安全。（ASC-ASR-10-07-006） 

致內政部致內政部致內政部致內政部 

1. 督導空中勤務總隊，協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據 ICAO ANNEX 

13 之國際事故調查合作規定，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質

之提升及事故調查程序之完整。（ASC-ASR-10-07-007） 

2. 儘速建立一專職、專責、有效之飛安監理機制，以改善公務航空器之飛航安全

。（ASC-ASR-10-07-008） 
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第一章 事實資料 

1.1    飛航經過飛航經過飛航經過飛航經過 

民國 97 年 7 月 11 日，內政部空中勤務總隊（以下簡稱空勤總隊）所屬編號

NA-518，UH-1H 型直升機，執行特搜組合訓練任務，機上載有飛航教師、正駕

駛員、機工長、特搜隊員 4 名，合計 7 名人員。 

該機約於 08291時於花蓮機場起飛，0851 時飛抵花蓮機場南面約 17 浬處執行

繩索下降、吊環、吊籃、森林穿越及吊掛等特搜組合訓練任務，當地標高約 1,200

呎，特搜組合訓練約於 1,250 呎高度執行。 

特搜組合訓練於 0932 時結束，航機暫停於馬太鞍溪訓練場附近之堤防上。

0933 時，開始執行正駕駛精確滯空訓練，訓練前由飛航教師示範正常起飛動作。 

0933 時航機起飛，空速約 15 浬／時，扭力 40psi，高度約 20 呎，此時發動

機低轉速警告聲響起，同時『RPM LIMIT』警示燈及『Master Caution』燈亮起，

飛航教師檢查發動機轉速為 6,000 rpm 且繼續向下掉，航機快速下降，在直升機

開始下降至接近地面約 7-8 呎之距離內，飛航教師曾分 3 次上帶集體桿降低下降

率。直升機觸地後向前彈跳約 5 公尺後停止於堤防上。 

1.2    人員傷害人員傷害人員傷害人員傷害 

無人員傷亡。 

1.3    航空器損害情況航空器損害情況航空器損害情況航空器損害情況 

直升機機鼻下方蒙皮破損、尾桁結構挫曲變形、蒙皮破裂、垂直安定面結構

及蒙皮挫曲變形、左右兩側滑橇折損，直升機遭受實質損壞。 

                                              

1 本報告所用之時間皆為 24 小時制台北時間（UTC +8hr）。 
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1.4    其他損害情況其他損害情況其他損害情況其他損害情況 

無其他損害。 

1.5    人員資料人員資料人員資料人員資料 

1.5.1    基本資料基本資料基本資料基本資料 

駕駛員基本資料如表 1.5-1： 

表 1.5-1 駕駛員基本資料表 

項目 飛航教師 正駕駛員 
性別 男 男 

事故發生時年齡（歲） 47 41 
進入空勤總隊日期 民國 93 年 3 月 民國 93  年 3 月 

目前飛行機種 UH-1H 型機 UH-1H 型機 
目前飛行資格 飛航教師 正駕駛員 
體格檢查種類 

體檢日 
乙類體位 

民國 97 年 5 月 20 日 
乙類體位 

民國 97 年 5 月 7 日 
最近一次飛航檢定 民國 97 年 6 月 20 日 民國 97 年 6 月 20 日 

總飛航時間 5,840 小時 55 分 2,240 小時 40 分 
UH-1H 型機總飛行時間 3,989 小時 05 分 1,226 小時 30 分 
最近 12 個月飛航時間 308 小時 35 分  168 小時 40 分 
最近 30 日內飛航時間  41 小時 15 分 7 小時 20 分 
最近 7 日內飛航時間  5 小時 15 分  1 小時 15 分 

事故日已飛時間  1 小時 15 分  1 小時 15 分 

事故前休息時間  8 小時 以上  8 小時以上 

1.5.1.1    飛航教師飛航教師飛航教師飛航教師 

飛航教師為中華民國籍，於民國 93 年 3 月進入空勤總隊，擔任 UH-1H 型機

駕駛員。至民國 97 年 7 月 11 日止該型機飛行時間為 3,989 小時又 05 分，總飛行

時間為 5,840 小時又 55 分。 

飛航教師事故前一日 0835-1035時及 1325-1525時執行海巡訓練任務，約 2200
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時就寢。事故當日擔任此次任務之飛航教師，0500 時起床，0730 時報到，0800

時任務提示。 

依事故當日空勤總隊空勤人員酒精檢測紀錄，飛航教師之酒精檢測值為零。 

檢定紀錄顯示，飛航教師於 97 年 6 月 20 日接受飛行術科上半年度檢定，10

月 17 日接受下半年及年度合併飛行術科檢定，檢定結果皆為合格。 

1.5.1.2    正駕駛員正駕駛員正駕駛員正駕駛員 

正駕駛員為中華民國籍，民國 93 年 03 月進入空勤總隊，擔任 UH-1H 型機駕

駛員。至民國 97 年 7 月 11 日止該型機飛行時間為 1,226 小時又 30 分，總飛行時

間為 2,240 小時又 40 分。 

依據事故當日空勤總隊空勤人員酒精檢測紀錄，正駕駛員之酒精檢測值為零

。 

檢定紀錄顯示，正駕駛員於 97 年 2 月 28 日接受飛行術科年度檢定合格。6

月 20 日接受飛行術科上半年度檢定合格，督考官於建議及講評欄中註記：精確滯

空持久性不足；基本自轉模擬迫降須加強訓練；併下半年再檢定。11 月 27 日接

受下半年術科檢定，基本自轉及模擬迫降操作技巧檢定結果未達合格標準。 

1.6    航空器資料航空器資料航空器資料航空器資料 

1.6.1    載重平衡資料載重平衡資料載重平衡資料載重平衡資料 

該機最大起飛及落地重量限制為 9,500 磅，重心限制範圍（Center of Gravity 

index range）為機身站位 130 吋至 144 吋間。 

根據依該機載重計算表，載重資料如表 1.6-1： 
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表 1.6-1 載重計算表 

該機基本重量 5,530 磅 
正駕駛重量（含個裝） 160 磅 
副駕駛重量（含個裝） 180 磅 
機工長重量（含個裝） 130 磅 
特搜員重量（含個裝） 666 磅 
隨機裝備重量 91 磅 
起飛燃油重 1,400 磅 
操作總重 8,157 磅 

載重計算表中另有以有地面效應及無地面效應時計算最大安全起飛重量（表

1.6-2）： 

表 1.6-2 有地面效應及無地面效應時最大安全起飛重量表 

起飛地載重計算 有地面效應 無地面效應 
最大容許總重（磅） 9,450 8,440 
操作總重（磅） 8,157 
最大計劃酬載重量（磅） 1,293 283 
保留重量（磅） 250 
最大安全酬載重量（磅） 1,043 33 
搭載人員重量（磅） 900 
搭載裝備重量（磅） 55 
最大安全起飛重量（磅） 88 -922 

該機之載重計算表中無與航機重心位置計算之平衡資料。 

1.6.2    航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料 

1.6.2.1    航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料 

事故航空器基本資料詳表 1.6-3。 

表 1.6-3 航空器基本資料 

航空器登記號碼 NA-518 
航空器設計原廠 貝爾直升機公司 
航空器製造廠 空軍航發中心 

型號 UH-1H 型機 
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序號 18006 
製造日期 民國 60 年 8 月 6 日 

交空勤務總隊日期 民國 92 年 2 月 27 日 
所有人 內政部空中勤務總隊 
使用人 內政部空中勤務總隊 

飛機總使用時間 6,536:55 小時 
飛機總落地次數（亞航檢整後） 1,171 次 

上次定檢種類 6 PM 
上次定檢日期 民國 97 年 5 月 20 日 

上次定檢後使用時間 61:00 小時 
上次定檢後落地次數 69 次 

1.6.2.2    發動機基本資料發動機基本資料發動機基本資料發動機基本資料 

該機裝有漢威（Honeywell）公司生產之 T53-L-13B 型發動機一具，相關基本

資料詳表 1.6-4。 

表 1.6-4 發動機基本資料 

型別 T53-L-13B 
製造廠 漢威公司 
序號 LE-23891A 
製造日期 無資料 
所有人 內政部空中勤務總隊 
總使用時數（TSN） 3,797：10 小時 
上次翻修日期 民國 86 年 4 月 15 日 
上次翻修後至事故時總使用時數（TSO） 1,997：10 小時 
上次定檢（6 PM）日期 民國 97 年 5 月 20 日 
上次定檢後至事發時使用時數 61:00 小時 

1.6.3    維修紀錄維修紀錄維修紀錄維修紀錄 

該機撥交內政部空中勤務總隊之前由陸軍航空隊負責機體維修，發動機翻修

工作由空軍第三後勤指揮部負責；民國 92 年 2 月 27 日由內政部接收後，全機（含

發動機）維修工作由空中勤務總隊以商維方式委由亞洲航空公司（以下簡稱亞航）

執行。 



飛航事故調查報告 

6 

審閱事故直升機及發動機經歷紀錄表，該機發動機經試車台測試合格後於民

國 97 年 5 月 20 日裝置於機上，於民國 97 年 6 月 6 日（裝機後使用 11:20 飛行小

時）曾因衰降補償器作用不良，執行超速調速器（Over Speed Governor, OSG）更

換。 

1.7    天氣資料天氣資料天氣資料天氣資料 

花蓮機場 0900 時之機場例行天氣報告為：風向 160 度，風速 5 浬／時；能見

度大於 10 公里；稀雲 1,200 呎、疏雲 20,000 呎；溫度 32℃、露點 24℃；高度表

撥定值 1,006 百帕；趨勢預報—無顯著變化。 

1.8    助助助助、、、、導航設施導航設施導航設施導航設施 

無相關議題。 

1.9    通信通信通信通信 

無相關議題。 

1.10    場站資料場站資料場站資料場站資料 

無相關議題。 

1.11    飛航飛航飛航飛航紀紀紀紀錄器錄器錄器錄器 

該機未裝置飛航紀錄器（Flight Recorders），該機裝置 1 台攜帶式全球定位系

統（Global Positioning System，以下簡稱 GPS）接收機，型號 GARMIN GPSMAP 

295，序號不詳。 

GPS 接收機外觀完整，資料下載正常，記錄資料包含：時間、經度、緯度、

海拔高2、軌跡角及地速等，自 0829:10 時至 0936:09 時止，共記錄 1 筆飛航軌跡

                                              

2 海拔高度係由大地基準面起算，大地基準面模型採用地球重力模型-1996（EGM-96）。 
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（附件 1）。 

NA-518 機於 0829:10 時自花蓮機場起飛至馬太鞍溪訓練場執行組合訓練任

務，任務期間之飛行高度及地速資料詳圖 1.11-1，飛航軌跡套疊於衛星地圖詳圖

1.11-2。 

依據該機 GPS 接收機記錄資料發現如下： 

1. 該機於 0829:10 時自花蓮機場起飛。 

2. 該機於 0851:52 飛抵馬太鞍溪訓練場執行特搜組合訓練任務，參考坐標為東經

121° 31’ 08.6”，北緯 23° 45’01.9”，約位於花蓮機場南方 17 浬，參考地形高度

約 368 公尺3。此期間，GPS 記錄高度約介於 420~540 公尺，共執行 5 次地速趨

近零，高度維持固定之滯空動作。 

3. 特搜組合訓練結束後，該機於 0932:51 時飛抵東經 121° 28’ 30.18”，北緯 23° 

41’30.72”，參考地形高度約 100 公尺之馬太鞍溪堤防暫停位置。該暫停位置約

位於花蓮機場南方 21.5 浬，距組合訓練任務地點南南西方約 4 浬處。 

4. GPS 軌跡顯示，該機於 0933:54 時至 0936:02 時 GPS 紀錄高度由 109 公尺爬升

至 115 公尺，此期間水平位移 34 公尺，平均地速為 0.9km/h，詳圖 1.11-3。至

於該機為進行精確滯空訓練，由暫停位置再次起飛之確切時間 GPS 並未記錄，

相關分析詳 2.1.7。  

5. GPS 於 0936:09 時停止記錄，停止記錄位置參考坐標為東經 121° 28’ 29.3”，北

緯 23° 41’29.1”，約距堤防暫停位置南南西方 66 公尺處，與現場調查人員測得

之起飛點與迫降點距離 65 公尺吻合，因此 GPS 停止記錄點即為「迫降點」，詳

圖 1.11-4。 

                                              

3 係參考 Google Earth 地形資料。 
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圖 1.11-1 GPS 接收機記錄之高度與地速對照圖 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.11-2 GPS 接收機記錄之飛航軌跡 
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圖 1.11-3 GPS 接收機記錄之迫降前高度與地速對照圖 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.11-4 GPS 接收機記錄之飛航軌跡-迫降前軌跡 
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1.12    航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料 

1.12.1    航空器結構損害情形航空器結構損害情形航空器結構損害情形航空器結構損害情形 

航空器結構損傷如圖 1.12-1，概分為 （1）機鼻下方區域、（2）機腹、（3）

尾桁、（4）垂直安定面、（5）滑橇等五大部分分別敘述。 

 

 

 

 

圖 1.12-1 航空器結構損傷區分 

1.12.1.1    機鼻下方區域之結構與附件損害機鼻下方區域之結構與附件損害機鼻下方區域之結構與附件損害機鼻下方區域之結構與附件損害 

安裝於航機機鼻下方之切纜器，因撞擊地面而斷裂，並於地面留下點狀印痕

。其底座因觸地而壓迫蒙皮，導致該區域機身蒙皮沿切纜器底座向內撕裂並產生

皺褶，詳圖 1.12-2。 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-2 機鼻下方蒙皮破裂 （後視圖） 
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切纜器之刃尖，因撞擊而脫落，並於航機最終停止點左前方約 12 公尺處尋

獲，如圖 1.12-3。 

  

 

圖 1.12-3 切纜器之刃尖 

機鼻下方之鋁合金蒙皮，因慣性衝擊而向外突出，並在兩側產生皺摺，詳圖

1.12-4 所示。 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-4 電瓶艙下方鋁合金蒙皮損傷 
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Ａ.區 

C.區 

1.12.1.2    機腹區域之結構與附件損害機腹區域之結構與附件損害機腹區域之結構與附件損害機腹區域之結構與附件損害 

機腹區域因與地面磨擦撞擊，導致蒙皮磨損及通訊天線折斷。 

1.12.1.3    尾桁之結構損害尾桁之結構損害尾桁之結構損害尾桁之結構損害 

尾桁結構之損傷，主要表現於蒙皮之壓縮挫曲，以及剪力皺摺。尾桁結構之

各處損傷，分別區分為：尾桁左側蒙皮之 A、B、C 三區，尾桁右側蒙皮之 D、E、

F 三區，與尾桁底側蒙皮之 G 區。如圖 1.12-5 顯示尾桁左側 A、B、C 三區之蒙

皮損傷。 

 

 

 

 

 

圖 1.12-5 尾桁左側蒙皮損傷 

A 區：剪力挫曲型態之蒙皮變形 

尾桁左側蒙皮，在接近與機身連接根部上方側，如圖 1.12-5 之 A 區，有介於

兩縱桁與隔框之間的皺摺變形，顯示該區域尾桁之上側承受一張力之作用，傳導

至蒙皮、縱桁與隔框組合之框架結構，由主應力方向轉換為對角線之剪應力，而

在兩縱桁與隔框間，顯現剪力挫曲之對角線方向波浪皺紋，方向為前下方至後上

方之走向，詳圖 1.12-6 所示 A 區之放大照片。 

 

 

Ｂ.區 
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圖 1.12-6 尾桁左側前段 A 區蒙皮之皺褶變形 

B 區：壓縮挫曲型態之蒙皮變形 

於尾桁前端左側前端，距離尾桁與機身接合處約 50 吋至 100 吋之間，亦即尾

桁第二與第三隔框之間，詳圖 1.12-5 之 B 區，在該兩隔框前後與兩隔框之間的蒙

皮，有大面積之壓縮挫曲及皺摺變形，詳圖 1.12-7 所示。 B 區蒙皮變形範圍內，

接近尾桁側蒙皮與尾桁下蒙皮之接合處上方，有因擠壓造成的蒙皮皺摺及破裂，

詳圖 1.12-8 所示。 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-7 尾桁左側 B 區之蒙皮皺摺變形 

FWD 詳圖 1.12-8 
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圖 1.12-8 尾桁左側 B 區下側之蒙皮擠壓皺摺破裂 

C 區：壓縮挫曲型態之尾椎罩蒙皮變形 

詳圖 1.12-9，尾桁之尾椎罩，承受由上方來之順時鐘方向力量擠壓，而產生

表面壓縮挫曲皺摺變形。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-9 壓縮挫曲型態之尾椎罩蒙皮皺摺變形 

FWD 

FWD 
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F.區 

 

尾桁右側之蒙皮結構損傷與左側型態一致，分佈之位置也與尾桁左側類似損

傷之位置大致對稱，但尾桁右側之蒙皮結構損傷分佈區域較廣，且蒙皮皺摺與破

裂程度較左側為嚴重。詳圖 1.12-10 分佈圖顯示 D 區與 E 區之損害狀況，以及圖

1.12-11 顯示尾桁後段 F 區之損害狀況。 

 

 

 

 

 

圖 1.12-10 尾桁右側蒙皮損傷分佈圖 - D 區與 E 區 

 

 

 

 

 

圖 1.12-11 尾桁右側蒙皮損傷分佈圖 - F 區 

D 區：剪力挫曲型態之蒙皮變形 

於尾桁右側蒙皮，發現類似於尾桁左側 A 區介於兩縱桁與隔框之間的皺摺變

形，其典型對角線方向波浪皺紋，如同尾桁左側 A 區之波浪皺紋型態，方向亦為

前下方至後上方之走向。 

D.區 

 
E.區 

 

FWD 
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詳圖 

1.12-13 FWD 

E 區：壓縮挫曲型態之蒙皮變形 

於尾桁前端左側蒙皮，距離與機身連接處約 100 吋至 200 吋之間，亦即尾桁

第三與第五隔框之間，如圖 1.12-10 之 E 區，在第三與第四隔兩隔框之間的蒙皮，

有大面積之壓縮挫曲皺摺變形，且壓縮挫曲之蒙皮變形跨過第四隔框，而影響到

第五隔框安裝處之蒙皮，詳圖 1.12-12 所示。 同時於第四隔框後側，接近尾桁側

蒙皮與尾桁下蒙皮之接合處上方，也發現如同左側蒙皮擠壓造成的蒙皮皺摺及破

裂，詳圖 1.12-13 所示。 

 

 

 

 

 

 
 

圖 1.12-12 尾桁右側 E 區之蒙皮皺摺及變形 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-13 尾桁右側 E 區下側之蒙皮擠壓皺摺破裂 

FWD 
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G.區 

 

FWD 

F 區：壓縮挫曲型態之尾桁尾端蒙皮變形 

如圖 1.12-11，尾桁之尾端承受由上方來之逆時鐘方向力量擠壓，而產生表面

壓縮挫曲變形。 

G 區：壓縮挫曲型態之尾桁底部蒙皮變形 

尾桁底部蒙皮結構之壓縮挫曲變形區域，與尾桁左側 B 區和右側 E 區之大面

積壓縮挫曲變形連接。其結構變形區域，由尾桁第二隔框向後延伸至第五隔框，

呈現一典型細長樑柱遭受偏心軸向壓力之向下彎矩，導致下側承受擠壓應力，終

致超過其挫曲穩定度（Buckling Stability），而發生材料挫曲變形與破壞的現象，

見圖 1.12-14。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-14 尾桁底部 G 區之蒙皮損傷 

1.12.1.4    垂直安定面之結構損害垂直安定面之結構損害垂直安定面之結構損害垂直安定面之結構損害 

垂直安定面左右兩側蒙皮，均發現往下之挫曲變形，詳圖 1.12-15 與圖 1.12-16

所示。 
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FWD 

FWD 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-15 垂直安定面左側蒙皮皺摺變形 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-16 垂直安定面右側蒙皮皺摺變形 

1.12.1.5    滑橇之結構損害滑橇之結構損害滑橇之結構損害滑橇之結構損害 

詳圖 1.12-17 地面撞擊痕跡，顯示事故機滑橇與地面擦撞，滑橇腳架因衝擊

而向後翻折，並於腳架和滑橇連接處斷裂，遂令機腹著地並向前方彈跳，滑橇並

於地面留下如圖 1.12-18 之紅色漆痕，左右兩擦痕相距 246 公分。 滑橇腳架向後

翻折並於腳架和滑橇連接處斷裂，如 1.12-19 圖所示。 
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詳圖 1.12-18 (a) 

詳圖 1.12-18 (b) 

機腹與地面擦痕 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-17 滑橇與地面擦撞痕跡 

 

 

圖 1.12-18 滑橇於地面遺留之紅色漆痕 

圖(a) 左滑橇地面擦痕 

圖(b) 右滑橇地面擦痕 

FWD 

FWD 
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圖 1.12-19 滑橇損傷 

1.12.1.6    其他結構狀況其他結構狀況其他結構狀況其他結構狀況 

未發現其他明顯航機結構損傷；尾橇亦無位移變形且未超出標示之彎折上下

限度，尾橇底部亦無與地面接觸痕跡，詳圖 1.12-20。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-20 尾橇 

FWD 
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1.13    醫療與病理醫療與病理醫療與病理醫療與病理 

無相關議題。 

1.14    火災火災火災火災 

無火災發生。 

1.15    生還因素生還因素生還因素生還因素 

無相關議題。 

1.16    測試與研究測試與研究測試與研究測試與研究 

民國 97 年 7 月 11 日，由飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組於事

故發生現場執行事故機駕駛艙油門控制、燃油增壓泵與燃油關斷瓣功能之操作測

試，結果如下: 

1. 請該機駕駛員設定發動機油門於全馬力及關斷位置，檢視駕駛艙至發動機之燃

油操作連桿作動正常，燃油流量指示器於全馬力（詳圖 1.16-1）及關斷（詳圖

1.16-2）之油門設定時皆於正確位置。 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-1 油門流量指示全馬力位置（箭指處） 
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圖 1.16-2 油門流量指示關斷位置（箭指處） 

2. 請該機機工長接上飛機電瓶，駕駛員打開駕駛艙電源開關，電瓶電力供應至飛

機，置燃油增壓泵開關於 ON，檢視其出口燃油壓力指示為 6 psi，指針介於該

錶蓋邊框綠線範圍內（如圖 1.16-3），為正常操作壓力範圍。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-3 燃油增壓泵壓力指示於正常綠線範圍內（箭指處） 

3. 操作燃油關斷瓣開關，置開關於 ON，耳聞關斷瓣內馬達作動聲響，瓣膜移動

至開啟位置（如圖 1.16-4），置開關於 OFF，耳聞關斷瓣內馬達作動聲響，瓣膜

移動至關閉位置（如圖 1.16-5），燃油關斷瓣功能測試結果正常。 
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圖 1.16-4 燃油關斷瓣於開啟位置 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-5 燃油關斷瓣於關斷位置 

民國 97 年 7 月 14 日，由飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組，於

亞航直升機工廠進行事故機系統檢視（詳圖 1.16-6，1.16-7），結果如下： 

1. 油 門 桿 控 制 調 整 之 檢 查 （ CHECK OF POWER LEVER CONTROLS 

ADJUSTMENT），參考技術手冊 TM 55-1520-210-23-1 PARA.4-112（詳附錄

1-1），檢查結果如下： 
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1.1 油門關俥緩衝減震（TWIST-GRIP CUSHION）：5 度 

1.2 油門大俥緩衝減震（TWIST-GRIP CUSHION）：5 度 

依據技術手冊，限制範圍為 5±2 度，上述調整皆於限制範圍內。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-6 油門桿控制調整之檢查 

2. 衰降補償控制調整之檢查（CHECK OF DROOP COMPENSATOR CONTROLS 

ADJUSTMENT），依據技術手冊 TM 55-1520-210-23-1 PARA.4-121&122（詳附

錄 1-2），檢查結果如下： 

2.1 線性致動器測試（LINEAR ACTUATOR TEST） 

● 行程（TRAVAL）：1.41 吋 

● 伸長時間（EXTENSION TIME）：6 秒 

● 收縮時間（RETRACTION TIME）：6 秒 

依據技術手冊，限制行程範圍為 0.5~1.75 吋，伸長及收縮時間限制為 5~10

秒，上述調整皆於限制範圍內。 
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2.2 凸輪曲柄間隙（CAM 貝爾 CRANK CLEARANCE），依據技術手冊 TM 

55-1520-210-23-1 PARA.4-128 STEP e and STEP m（詳附錄 1-3）： 

● 集體桿置收縮位置（WITH COLLECTIVE STICK FULLY DOWN）：0.26 

吋 

2.3 調速器柺臂止擋間隙（GOVERNOR STOP ARM CLEARANCE），依據技

術手冊 TM 55-1520-210-23-1 PARA.4-128 STEP k（詳附錄 1-3）： 

● 集體桿全放，線性致動器全開（COLLECTIVE STICK FULLY DOWN 

WITH LINEAR ACTUATOR FULLY EXTENDED）：0.010 吋 

● 集體桿全收，線性致動器全收（COLLECTIVE STICK FULLY UP WITH 

LINEAR ACTUATOR FULLY RETRACTED）：0.006 吋 

依據技術手冊，限制行程範圍為 0.01 吋，上述調整皆於限制範圍內。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-7 衰降補償控制調整之檢查 

民國 97 年 7 月 15 日，由飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組，於

亞航發動機試俥台進行事故機發動機功能測試（如圖 1.16-8）。亞航測試結果該發
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動機動力輸出無異常，測試紀錄詳附錄 2。直升機製造廠貝爾公司不克參與發動

機測試現場，調查小組檢附該發動機測試紀錄寄交貝爾檢視，貝爾函覆該測試未

發現該組件可能造成動力喪失之相關異常現象，並提供發動機故障排除流程 13

為後續處置參考（詳附錄 3-1）。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-8 發動機試俥台測試 

民國 97 年 11 月 14 日，由飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組，於

亞航二廠進行會議，全員同意按貝爾提供之發動機故障排除流程 13（詳附錄 3-2）

進行討論。同意依據發動機故障排除流程 13 及該機所有維修紀錄，逐步檢視發動

機可能故障原因，結果無異常。會後調查小組於亞航直升機棚廠進行事故機系統

複驗，均無異常發現。 

民國 98 年 1 月 8 日，飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組，於亞航

調速器工場進行事故機油控器（詳圖 1.16-9）及超速調速器（詳圖 1.16-10）功能

測試。結果該油控器及超速調速器功能無異常，測試紀錄詳附錄 4 油控器功能測

試紀錄，及附錄 5 超速調速器功能測試紀錄。 
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圖 1.16-9 油控器功能測試 

 

 

 

 

 
 

 

圖 1.16-10 超速調速器功能測試 

民國 98 年 10 月 8 日，飛安會、空勤總隊及亞航代表組成之調查小組於亞航

公司直升機棚廠進行事故機燃油系統裝備檢測，燃油加壓系統之加壓泵及管路配

置（詳圖 1.16-11），計測試燃油增壓泵 2 具及燃油供應管 8 根（詳圖 1.16-12），

燃油管經壓力測試結果均無洩漏，測試記錄詳附錄 6。安裝於右側臥式油箱內之

燃油增壓泵（料號 1C64-1，序號 8AD2470，） 設定 1000 磅／每小時之燃油流量

時，測得壓力值為 7 psig，未達額定之 13.0~25.0 psig 範圍，設定 300 磅／每小時
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之燃油流量時，測得壓力值為 11 psig，未達額定之 12.5~25.0 psig 範圍；左側燃

油增壓泵（料號 1C64-1，序號 4Ak597），設定 1000 磅／每小時之燃油流量時，

測得壓力值為 13 psig，達額定之 13.0~25.0 psig 範圍，設定 300 磅／每小時之燃

油流量時，測得壓力值為 14.8 psig，達額定之 12.5~25.0 psig 範圍，測試結果正常，

兩具增壓泵測試紀錄詳附錄 7。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-11 燃油增壓泵及燃油供應管配置圖 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-12 燃油增壓泵功能測試 
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事故機於事故發生時所使用之燃油經取樣委亞航公司化驗（如圖 1.16-13），

化驗結果為合格，化驗記錄詳附錄 8。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.16-13 燃油化驗 

因直升機製造廠貝爾不克參與發動機測試現場，調查小組檢附該發動機測試

紀錄寄交貝爾檢視；貝爾函覆依該發動機測試紀錄，未發現該組件可能造成動力

喪失之相關異常現象（詳附錄 9）。調查小組復於所有系統與發動機相關之測試完

成後，再致電貝爾並附所有檢測結果洽詢事故肇因相關之檢測項目，貝爾回復無

須要再進步之檢測。 

1.17    組織與管理組織與管理組織與管理組織與管理 

1.17.1    組織架構組織架構組織架構組織架構 

空勤總隊設總隊長 1 人、副總隊長 2 人、主任秘書 1 人，下設航務組、機務

組、勤務指揮中心、勤務大隊、秘書、人事、會計、政風室等單位，另有一任務

編組之飛安監理會。 

1.17.2    勤務大隊及機隊勤務大隊及機隊勤務大隊及機隊勤務大隊及機隊 
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空勤總隊下轄第 1、2 及 3 大隊，分駐於台北松山機場、台中水湳飛行場及高

雄小港機場。各大隊分設 3 個隊，其中第 1 大隊第 3 隊駐地為花蓮機場。 

空勤總隊之機隊分 UH-1H 型機 20 架，B-234 型機 3 架，AS-365N 型機 10 架，

S-76B 型機 2 架及定翼機 BE-200，BE-350 各 1 架，共計 37 架。 

1.17.3    飛行訓練業務飛行訓練業務飛行訓練業務飛行訓練業務 

空勤總隊之飛行訓練業務由航務組負責。航務組下設 3 科分別職司航務、考

核及訓練業務。 

依該總隊飛行員訓練手冊，航務組負責訓練業務之規劃與策定、年度訓練需

求之審查與督導、國內（外）訓練之協調實施，訓練之執行、改進建議及飛行員

訓練手冊之修定。各勤務大隊、根據業務及人力需要，提出飛航組員訓練需求、

訓練建議及在職訓練之規劃與執行。並依機種、駐地、任務特性完成訓練計畫之

訂定及督導。訓練計畫應包括地面學科及飛行術科訓練，包括座艙資源管理，相

關航空法規及程序，各種因動力系統、傳動系統、旋翼、機體或各系統之故障、

火警及其他不正常情況下之緊急處理程序。 

常年訓練係由航務組完成常年訓練計畫，交各勤務大隊實施。自 97 年起以季

為單位實施訓練。 

該總隊 97 年度常年訓練實施計畫中，UH-1H 駕駛員訓練內容為：檢定教師

及飛航教師每季為 6 小時，其中 1 小時為基本飛行（含飛機性能、緊急程序等）；

正駕駛每季為 8 小時，其中 1 小時為基本飛行（含飛機性能、緊急程序等）；副駕

駛每季為 9 小時，其中 1 小時為基本飛行（含飛機性能、緊急程序等）。 

根據該訓練實施計畫，飛行術科訓練前，應有周詳之飛行計畫及任務提示，

訓練飛行後應填寫任務完成報告表暨訓練考核表彙整備查。 

1.17.4    飛行考核業務飛行考核業務飛行考核業務飛行考核業務 
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依該總隊飛行員訓練手冊，飛航組員，對其完訓之機種，每年須實施技術檢

定一次。 

該隊目前檢定為每年 2-3 次，上、下半年各一次，另有一次年度檢定可和上、

下半年之檢定合併，原則上所有課目每年皆須測一次。為統一標準，目前每機隊

皆只有一位檢定教師實施檢定4。 

1.18    其他資料其他資料其他資料其他資料 

1.18.1    訪談資料訪談資料訪談資料訪談資料 

1.18.1.1    飛航教師訪談摘要飛航教師訪談摘要飛航教師訪談摘要飛航教師訪談摘要 

事故簡述事故簡述事故簡述事故簡述 

此次任務為特搜組合訓練，機上除飛航教師、正駕駛員、機工長外，另載有

特搜組員 4 名。 

0825 時於花蓮機場開車，0835 時起飛，0850 時飛抵事故地點北面 17 浬處執

行吊掛訓練任務，當地標高約 1,200 呎，吊掛訓練於約 1,250 呎高度執行。 

吊掛訓練於 0925 時結束，正駕駛員將航機飛離吊掛訓練場並暫停於附近之堤

防白線處，發動機未關俥，保持大俥位置。0935 時開始執行精確滯空訓練，由飛

航教師向正駕駛員示範正常起飛動作。起飛前，習慣性將油門扭至全開位置，確

認油門手柄無間隙後起飛。 

0938 時航機起飛，速度約 20 浬／時，Torque 40 psi，高度約 20 呎，聽到低

轉速警告音響，同時看到 RPM LIMIT 警示燈及 Master Caution 燈亮起，檢查發動

機轉速為 6,000 rpm 且向下掉，旋翼轉速為 300 rpm，航機下降很快，便於 7-8 呎

時分 3 次帶桿（cushion）降低下降率，航機第一次觸地後發出啪的一聲跳起再落

                                              

4 空中勤務總隊於 98 年 5 月 11 日表示：現行 UH-1H 機隊有二位檢定機師實施年度各項檢定。 
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下來。 

航機觸地後向前彈跳約 5 公尺後停止，在下降過程中，因要以目視判斷航機

高度及下降率，保持姿態將飛機迫降於堤防上，故未有時間看儀表指示之變化，

落地後由於主旋翼還在轉動，故叫大家不要出艙，當時旋翼轉速已落至 100 以下

。此時飛航教師將慢俥（idle）關掉，正駕駛員將主燃油及電瓶開關關斷，待熄火

後下機查看。 

飛航教師表示，若是發動機失效，轉子葉片脫離受損，機頭應會向左偏 90

度，此次並無此情況發生。在低空，大馬力狀況下失去動力，只能維持水平落地，

將損傷降至最小。 

低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練 

低高度發動機失效訓練在學科方面有討論，每年亦會請國外教官來台授課，

教官會口述其在模擬機上執行 50 呎左右發動機失效之操作，通常若有低高度，低

速度的狀況下，不要減集體桿，保持姿態下降5。 

而術科方面，由於實際操作低高度發動機失效風險較高，故只作 3、5、及 10

呎滯空模擬發動機失效，超過 10 呎以上高度因風險太高，故皆未實際操作。 

目前總隊 AS365 及 S76 機隊之駕駛員有送到國外接受模擬機訓練，UH-1H

機隊沒有使用模擬機訓練。 

載重計算表載重計算表載重計算表載重計算表 

當日載重計算表因正駕駛員將特搜員之重量及裝備列於起飛地載重計算之欄

位項下，飛航教師又於特搜員重量（含個裝）項下輸入特搜員之重量，導致重複

                                              

5 空中勤務總隊表示：本段文字引述美籍教官曾於授課中講解於 50 呎左右發動機失效，以他在美國於模

擬機操作經驗「集體桿保持位置視適當高度緩衝著陸；成功率大於先減集體桿後再於適當高度緩衝著陸

」，唯於彽高度、低空速時依緊急程序應適當減低集體桿保持旋翼轉速。 
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計算。 

1.18.1.2    正駕駛員訪談摘要正駕駛員訪談摘要正駕駛員訪談摘要正駕駛員訪談摘要 

事故簡述事故簡述事故簡述事故簡述 

此次任務為特搜組合訓練，0935 時完成訓練落於河堤白線上。 

0938 時起飛訓練精確滯空，由飛航教師示範，航機起飛前發動機轉速約

6,600rpm，Torque 20 多，N1 約 92。高度約 15 呎，速度約 20 浬／時，聽到低轉

速警告聲響。 

平日飛行時是由監控駕駛員監看航機的儀表，事故當日因教官是在示範起

飛，故於起飛前檢查儀表正常後，即將注意力放在起飛示範，未再注意儀表。故

未注意到發動機轉速下降，直到低轉速警告音響才發現。 

低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練 

對於低高度發動機失效之訓練，曾受過學科的訓練，實際操作則因危險性較

高，未曾實施過。自事故發生後至今，亦未接受過航機於 30 呎左右高度發動機失

效緊急處置之術科訓練。 

基於安全考量，基本自轉、模擬迫降等科目約於 800 呎左右高度執行。若在

低高度及低速度的狀況下發動機失效，只能保持姿態平穩，在一定高度時使用集

體桿緩衝下降率。至於使用集體桿的時機，得看當時的下降率，很難具體說明。

平日亦會和教官討論，若在 50 呎高度吊掛時發動機失效時應如何處理，但未實際

操作過。 

1.18.1.3    機工長訪談摘要機工長訪談摘要機工長訪談摘要機工長訪談摘要 

事故簡述事故簡述事故簡述事故簡述 

此次任務為特搜組合訓練，完成訓練後於河堤訓練精確滯空。 
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由飛航教師示範，高度約 15 呎，聽到發動機聲音不對，也看到警示燈亮。落

地後聽發動機聲音及看主旋翼轉速都比慢俥時還慢。 

該機起飛前檢查一切都正常。 

1.18.1.4    同乘於機上之特搜隊員同乘於機上之特搜隊員同乘於機上之特搜隊員同乘於機上之特搜隊員訪談摘要訪談摘要訪談摘要訪談摘要 

和空中勤務總隊配合之訓練分為組合訓練及常訓兩種；組訓為空中勤務總隊

支援特搜隊之訓練任務，而常訓則為特搜隊支援空中勤務總隊之任務，如空勤總

隊要訓練垂吊時須特搜隊員配合。通常每個月都會先排好訓練課目。 

事故當日為組訓加常訓之訓練任務，故原本就知道要配合常訓之精確滯空訓

練。 

馬太鞍附近為既有規劃之訓練場地，以往亦曾在河堤附近配合常訓。有時組

訓完成後，飛行員會將飛機暫停於地面，說明常訓課目後再起飛執行常訓課目。 

當被問到同乘於執行與特搜任務無關之常訓課目飛行訓練之航機是否會增加

風險時，特搜員表示的確會增加風險，並表示最近已儘量不共乘與特搜任務無關

之常訓飛行訓練任務。 

1.18.1.5    檢定教師訪談摘要檢定教師訪談摘要檢定教師訪談摘要檢定教師訪談摘要 

發動機啟動完成後，檢查指針皆在水平位置（綠線範圍），慢車 rpm 約在

4,200-4,400 間，N1 在 72-74%，NR 約 230-240 間。檢查完成後，油門放於全油門，

此時主旋翼轉速約 300 轉，rpm 約 6,000 轉，此型機之設計為 rpm 6,000 轉以上是

由衰降補償來調整（調速器），通常是將 rpm 調整至 6,500-6,600 轉，主旋翼轉速

約 320 轉。 

此時開始至任務結束前，rpm 轉速除操作課目需要將油門回置於慢車止檔位

置，正常時皆應保持在 6,500-6,600 轉。除非使用馬力超過限制，如高度過高馬力

無法承受時，rpm 才會下降，否則衰降補償會控制 rpm 保持在 6,600。 
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發動機轉速下降發動機轉速下降發動機轉速下降發動機轉速下降之可能原因之可能原因之可能原因之可能原因 

此次事故航機在高度約 15 呎，rpm 轉速持續下掉之可能原因如下： 

1. 油門未置於最大位置 

若油門未加到最大止檔，起飛時可能於高度 3 呎時可維持 6,600 轉，到 10

呎時可能就無法維持 6,600 轉，轉速會往下掉，若沒有即時發現繼續飛行，轉

速就可能會繼續往下掉。 

2. 衰降補償功能失效 

3. 衰降補償器之前的油門連桿間隙或行程設定不正確 

另外，若在面板上之主燃油開關關斷，約 30 秒左右發動機就會關俥，其他

電門關斷對發動機則沒有影響。 

第一種可能是操作習慣的問題，第二、三種可能就是機械方面的問題。有時

飛機停於地面時，因震動可能會使油門手柄退回一點，但通常起飛時飛行員都會

再帶一把，把油門加到最大，故發生的機會應不大。 

若油門未置於最大位置就起飛，剛開始時可能沒有影響，但 pitch 改變後，發

動機轉速即會往下掉，飛機即會下沈，落回地面，此時發動機轉速會維持在油門

所設定的位置，不會繼續下掉，若油門置於 idle，則轉速會維持 idle 之設定轉速

。若是發動機熄火，轉速即會一直往下降。 

另外，若是調速器故障，也會造成轉速下降，會由 6,600 轉掉到 6,000 轉。若

調速器是翻修件，則故障之機率更大。 

低轉速音響是設定在 6,200±100 轉，此次事故組員聽到音響聲而發現發動機

轉速下降時，已損失了 400 轉轉速。若是調速器失效，會損失 600 轉之馬力，旋

翼轉速只有 300 轉，此時就算是空機，也沒有辦法維持足夠的馬力。若有高度，

還可以轉換至緊急油路，以手動油門操作。 
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低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練 

事故發生後，原預計於 97 年 11 月執行低高度發動機失效緊急程序之訓練，

但因經費因素，延至 98 年度第一季辦理，應在 3 月份。 

當在低高度遭遇發動機失效，緊急程序為於 20 呎以下時適量使用集體桿減低

下降率，但不得使轉速降太多，待 3-5 呎時才使用集體桿降低航機和地面的衝擊，

若太早大量使用集體桿，可能因轉速太早用盡而造成觸地過重的情況。 

對於低高度發動機失效的緊急程序，只有少數幾位資深駕駛員曾接受過貝爾

原廠教官的訓練，事故機之 2 位駕駛員皆未曾接受過該訓練。 

對於低高度發動機失效緊急程序，在總隊新編的 UH-1H 型機操作手冊中第

13 頁中有敘述，該手冊每個駕駛員皆有一本。 

97 年接檢定考核之工作，發現緊急程序要加強為普遍現象，每季 1 小時不夠，

故 98 年起每季增為 2 小時，另因訓練教官應先加強，故安排 98 年 3 月 9 號至 21

號先訓練教官的緊急程序。包括精確滯空、吊掛、低高度發動機失效等訓練，包

括 4 小時地面學科及 3-5 小時之術科。此次低高度發動機失效術科於飛機上實機

操作，於 30-50 呎處收掉油門，執行無動力操作到地，該課目由於風險較高，而

檢定教師因曾於 93 年和貝爾外籍試飛教官學過，故皆由檢定教師擔任教官，並於

施訓前先自我練習了 2 天。 

飛航檢定飛航檢定飛航檢定飛航檢定 

目前檢定包括年度檢定及不定期檢定，不定期檢定包括成效檢定，如轉換、

升訓等，及救災專業檢定。若專業救災的科目正好在 4-6 或 10-12 月，則可能和

年度檢定合併，故每年為 2-3 次檢定。 

載重平衡表載重平衡表載重平衡表載重平衡表 

目前只使用載重表，沒有平衡表，乃因依美軍教範，每一個乘員皆有其固定
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之位置，只要依位置坐，應不會產生重心偏移的問題，故省略平衝表之製作。若

因搭載裝備而導致重心偏移，則會使用沙包平衡。 

在接到任務後 20 分鐘內就要起飛，而每次任務所裝載之人員及裝備及救援之

人數及重量又不同，在短時間內要完成平衡表之計算有執行上的困難，再加上執

行吊掛任務時重心會隨著吊掛的高度而改變，正駕駛得依當時載重及油量之狀況

適切調整人員及裝備之位置，使載重平衡均在合格範圍之內，故目前皆省略平衡

表，以載重表為主。 

載重表目前是以電腦計算，只需輸入相關數據，即會自動產生。 

1.18.1.6    航務組組長訪談摘要航務組組長訪談摘要航務組組長訪談摘要航務組組長訪談摘要 

航務組負責航務、訓練及考核等業務。 

訓諫分學科及術科，學科方面曾請成大、長榮航空等提供先進飛航知識等訓

練，另有自習各機種飛航手冊等。每年 4 月及 10 月皆有針對相關法令及飛航手冊

等舉行學科的測驗。 

術科在每年底要訂定次年的年度訓練計畫，包括各機隊的常年訓練，每季依

既定的課目實施至少 8-10 小時，另外有些課目可在執行任務時兼施。還有專精訓

練，針對特殊及不常執行的課目對教官實施。另有精進訓練，請國外教官實施，

有的機隊幾乎每年都辦，UH-1H 型機機隊辦得較少，因機隊較老舊，教官也較少，

故 93、94 年及 97 年各辦過一次專精訓練。。 

UH-1H 機隊及 B234 機隊，因機齡較久，國外已無模擬機可供使用，其他機

隊原計晝每年送訓一次，但由於行政院經費限制，除 AS365 機隊每年派訓 2 至 3

人，其餘 S76 及定翼機則不定期視需要派訓。 

對於沒有模擬機可訓練，又無法在飛機上操作的課目，就以講解或透過學科

的方式進行。 
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由於 UH-1H 型機為單發動機，又老舊，低高度發動機失效課目在飛機上操作

風險較高，又因無模擬機可使用，過去未曾實施過術科訓練，目前 UH-1H 型機機

隊正對教師機師實施低高度發動機失效實機訓練。 

檢定目前為每年 2-3 次，上、下半年各一次，生日該次可和上、下半年合併，

原則上所有課目每年皆須測一次。為統一標準，目前每機隊皆只有一位檢定教師

實施檢定。 

1.18.2    飛航操作相關資料飛航操作相關資料飛航操作相關資料飛航操作相關資料 

1.18.2.1    機組員職掌機組員職掌機組員職掌機組員職掌 

空中勤務總隊 UH-1H 直升機檢查程序中，表列機組員職掌區分如下： 

機長 

1. 任務提示與指揮管制（反序思考） 

2. 飛機與裝備系統測試與馬力檢查 

3. 風險分析研判（避免 Tunnel Vision）、預備方案 

4. 飛行操作（空迷、高度、位置）與緊急狀況處置（Break 靜聽） 

5. 安全考慮事項（人員編組、裝備、天氣、地形、障礙） 

6. 空中偵察與決心下達（救援方式、梯次、數量、時間） 

7. 空域、起降航道（風向）、落地場障礙物清除視察 

副駕駛員 

1. 飛機、裝備、載重平衡檢查 

2. PPC 計算與重新計算（高度、溫度、載重變化） 
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3. 航行計畫與導航 

4. 位置報告與座艙通話協調 

5. 天氣資料查詢、監測與趨勢分析（溫度、露點、雲幕、氣流） 

6. 空域視察、儀表檢查、起飛與落地前檢查（OAT、RPM、TQ） 

7. 搜救作業協調與管制、求生計畫與裝備準備 

8. 安全建議事項（All to go，One to say no） 

1.18.2.2    UH-1H 型機緊急程序型機緊急程序型機緊急程序型機緊急程序 

該隊 UH-1H 型直升機檢查程序手冊中，有關發動機失效程序如下： 

一、當起飛及在 10 呎以下滯空時引擎失效 

1. 集體桿：保持位置。 

2. 迴旋桿：視需要使用，以保持落地姿態。 

3. 方向操縱：保持方向。 

4. 集體桿：距地面一呎時，緩衝落地。 

5. 主燃油開關：關。 

6. 電瓶開關：關。 

二、低高度引擎失效 

1. 集體桿：減低以保持旋翼轉速。 

2. 機外吊掛－釋放。 

3. 方向操縱：保持方向。 

4. 如高度許可：主燃油及電瓶開關－關。 

5. 迴旋桿：視需要減速。 

6. 集體桿：緩衝落地。 

7. 主燃油開關：關。 
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8. 電瓶開關：關。 

1.18.2.3    飛行課目訓練程序飛行課目訓練程序飛行課目訓練程序飛行課目訓練程序 

根據內政部空中勤務總隊 UH-1H 標準操作手冊，精確滯空及正常起飛訓練之

要求標準、訓練程序、及操作要領摘錄如下： 

課目名稱：精確滯空 

要求標準： 

一、垂直上昇、下降。 

二、保持五十呎定點滯空，高度一定、方向一定、任何方位偏移不超過四呎；

或保持高度定速之移動及定點轉彎。 

三、儀表交互檢查。 

四、考量風的影響。 

訓練程序： 

一、選擇無障礙物且不受其他航空器影響之區域實施。 

二、於滯空地區選擇縱向及橫向參考點，操作者頭部轉向四十五度，以眼球

移動方式交互檢查參考點，藉以修正飛機姿態及位置，柔和增加馬力至

五呎高度，檢查滯空馬力。 

三、迎風建立五十呎之穩定滯空，保持方向不變、高度不變三分鐘。 

四、桿舵協調保持定點、定軸、穩定速率轉彎（方向改變 360 度不少於一分

種）左、右轉各操作三次以上。 

五、保持高度及機頭方向不變之定速前進滑行、左側滑、右側滑五十公尺（移

動速率概與人員徒步行走相同）各操作三次以上。 

六、保持高度與旋轉速率固定之側滑數次。 

操作要領： 
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一、調整座椅高度或坐姿，使手腕置於大腿上，增加操縱系磨擦，以助於操

控之穩定。 

二、到達滯空高度，在機鼻前方選擇一地物作為飛機橫向移動之參考點；在

飛機側方選擇另一地物作為飛機縱向移動之參考；在明膠玻璃下方選擇

一地物作為微量移動之參考。 

三、參考點選定後，因飛機上升下降而隨之變化，此時利用轉晴方式不斷交

互檢查前方及側方，以確定飛機未移動，同時以身體感受飛機姿態有無

變化，並使用迴旋桿作微量修正。 

四、利用機門下方之參考點保持定點，以避免上升下降時飛機向後、向前及

側滑。 

五、開始轉彎之前，先選定縱向和橫向之參考地物，開始轉動後持續在新的

方向建立參考點，以此類推。 

六、須預期風對操作之影響，即使微量的風都必須列入操作之考慮。 

七、對飛機姿態的變化必須迅速修正，以作為強風或高山地區，極端狀況下

操作之基礎。 

八、柔和逐次增減馬力，以避免扭力大幅變化，以致方向修正不及而改變。 

注意事項： 

一、操作過程中教官手腳應置於操縱系附近，姿態變化過大時，應即改正。 

二、初期訓練時，機頭應儘可能面對正風，避免不必要之修正。 

易犯缺失： 

一、專注某一點而忽略其他參考點。 

二、集體桿增減過大，方向與姿態反覆修正。 

三、迴旋桿未置中或側風未考量，以致未能保持垂直升降。 

四、握桿太緊以致反覆修正或修正過量。 

五、轉彎時未考慮風的因素，致未能保持轉彎率與姿態。 
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課目名稱：正常起飛 

要求標準： 

一、完成起飛前檢查 

二、適切使用馬力，穩定加速、穩定建立爬升，超越障礙。 

訓練程序： 

一、起飛前完成以下各項檢查： 

（一）大氣溫度與計畫是否相符、旋翼轉速在綠線範圍、無注意燈、油

量表檢查。 

（二）機工長回報人員就位、裝備繫妥。 

（三）機工向所有機組員簡報飛機四周障礙狀況及起飛後作為。 

二、除非環境狀況不許可滯空，否則應儘可能採滯空起飛。 

三、完成滯空儀表檢查、馬力檢查，確認有足夠之可用馬力。（低高度操作，

應避免超過可用扭力；高高度操作，則應避免Ｎ１、ＥＧＴ超限） 

四、教官可視學員學習狀況，給予學員體驗順風起飛、側風起飛之差異。 

操作要領： 

一、自地面起飛： 

（一）迴旋桿置於中間稍前位置，增加集體桿變距，同時使用反扭力舵

保持方向，當飛機離開地面，以適合地形和障礙物之最低高度前

進，直至獲得傳導升力，柔和增加空速，並調整馬力，建立所需

要之爬升率。 

（二）到達所需高度前五十呎，配置平飛馬力。 

二、自滯空起飛： 

（一）自所需滯空高度起飛，柔和推迴旋桿向前得速，同時使用反扭力

舵及集體桿保持航向及高度，直至獲得傳導升力，當飛機開始上
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升後，柔和增加空速，並調整馬力，建立所需要之爬升率。 

（二）到達所需高度前五十呎，配置平飛馬力。 

三、側風修正： 

1.起飛高度５０呎以下，利用側飛修正側風。 

2.起飛高度５０呎以上，利用蟹行修正側風。 

1.18.3    調查作業調查作業調查作業調查作業 

本案經認定為飛航事故後主任調查官即與航空器設計國之調查機關（美國運

輸安全委員會，NTSB）聯繫，請其前來本國協助調查，NTSB 遂任命貝爾為其授

權代表（AR）前來台灣協助調查，貝爾於臨行前夕表示不克前來協助，代表美國

NTSB 之 AR 與本會之合作隨之中斷。本案主任調查官於民國 97 年 9 月 16 日，

於飛安會第一會議室召開協調會議，邀請空勤總隊、亞航、貝爾等代表列席。綜

整會議內容如下： 

1. 目前空勤總隊使用的 UH-1H 型機，美國政府律定屬於軍事產品軍用飛機，因此

若要貝爾公司協助該型機之飛安事故調查，該單位即要與貝爾公司簽訂雙方技

術協定且須經國務院核准，但現在不論中華民國陸軍、空勤總隊或是飛安委員

會 都 沒 有 經 美 國 國 務 院 核 可 的 TAA （ TECHNICAL ASSISTANCE 

AGREEMENT，所以貝爾公司無法派員來台提供協助。 

2. 目前中華民國境內的 UH-1H 型機雖經貝爾授權生產但在中華民國漢翔公司以

下簡稱漢翔）組裝，且歷經陸軍、空消隊及空勤總隊服役時之構型改變，現在

空勤總隊 UH-1H 型機之構型與當初美國政府授權中華民國政府生產之構型已

有相當差異，而且該機是在漢翔執行組裝，並不是在貝爾品保系統下組裝出口

的產品，因此貝爾無法提供支援這架飛機的飛安事故調查的服務。 

3. 但若從現有的 ITAR（INTERNATIONAL TRADE ARM REGULATION）、TAA

等 UH-1H 型機售後服務的管道來提供技術資料提供或工程協助等技術支援，貝
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爾與漢威都會提供協助。第一階段先以書面的方式來溝通，除非到最後書面溝

通的方式都還找不出問題所在，這個時候貝爾可以考慮派遣技術代表到現場來

測試。 

4. 飛安會與 NTSB 的合作管道已中斷，空勤總隊與貝爾之間也沒有溝通管道，目

前只有亞航與貝爾間售後服務的管道還算暢通，故由亞航向貝爾提出飛機系統

故障偵測與排除的技術協助。 
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第二章 分 析 

2.1    飛航操作飛航操作飛航操作飛航操作 

2.1.1    發動機失效之原因發動機失效之原因發動機失效之原因發動機失效之原因 

訪談紀錄及該機機載之攜帶式全球定位系統資料顯示，該機於起飛後高度約

20 呎、速度約 15 浬／時發動機失去動力。事故航機未裝載飛航資料記錄器，故

無法得知發動機失效時該機之各項參數數據。 

訪談資料顯示，UH-1H 型機於起飛時，若油門未加到最大止檔，發動機轉速

可能隨著航機高度的增加而無法維持 6,600 轉，若駕駛員未能即時發現而繼續飛

行，轉速就可能繼續往下掉。但該型機駕駛員於起飛時通常都會再帶一把，把油

門加到最大。飛航教師亦於訪談時表示，吊掛訓練結束後，正駕駛員將航機暫停

於堤防白線處，發動機未關俥，保持大俥位置。當開始執行精確滯空訓練前，飛

航教師示範正常起飛動作，於起飛時習慣性將油門扭至全開位置，確認油門手柄

無間隙後方始起飛。 

經檢視訪談紀錄及 UH-1H 型機飛航操作程序等相關資料，本會無法判定該機

發動機轉速下降之現象是否與駕駛員之操作有關。 

2.1.2    低高度發動機失效之飛航操作低高度發動機失效之飛航操作低高度發動機失效之飛航操作低高度發動機失效之飛航操作 

根據空勤總隊 UH-1H 型機緊急程序，當直升機於低高度發動機失效時，由於

反應時間極為有限，駕駛員只得依當時高度調整集體桿位置以保持旋翼轉速，並

保持航機姿態緩衝落地。 

訪談及訓練紀錄顯示，該機駕駛員於事故發生前，未曾接受過低高度發動機

失效緊急程序之術科訓練。本次事故航機於高度約 20 呎、速度 15 浬／時的狀況

下發動機失去動力，駕駛員於極短的反應時間內，保持航機之姿態及方向，將航

機迫降於寬度約 30 公尺的河堤上，雖造成航機的損壤，所幸乘員皆未受傷。本會
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認為，該機駕駛員於低高度發動機失效時之處置無不符合空勤總隊 UH-1H 型機緊

急程序，但駕駛員於事故前未曾接受過 UH-1H 型機低高度發動機失效緊急程序之

適當訓練，致使其未能精確掌控緊急程序之操控技巧，以致於落地過重而造成航

機損害。 

2.1.3    低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練低高度發動機失效訓練 

訪談及訓練紀錄顯示，該總隊 UH-1H 型機隊就低高度發動機失效訓練僅有學

科方面的討論。而術科方面，由於該型機為單發動機，實際操作低高度發動機失

效風險較高，故於事故前未曾實施過術科訓練。加上 UH-1H 型機目前於國內、外

皆已無適當之模擬機可作為訓練之用6，故事故駕駛員於該次飛行前，未曾實際操

作過低高度發動機失效緊急程序。 

事故發生後，該機隊於 98 年 3 月開始實施低高度發動機失效緊急程序實機操

作訓練，於 30-50 呎處收掉油門，執行無動力操作落地，該課目由於風險較高，

僅先針對機隊中之訓練教官施訓，尚未能擴及全部駕駛員。對於未能接受實機訓

練，又無法獲得適當模擬機訓練的駕駛員，在遭遇到低高度發動機失效的狀況時，

將面臨較大之挑戰及風險。 

2.1.4    飛行訓練之執行及紀錄飛行訓練之執行及紀錄飛行訓練之執行及紀錄飛行訓練之執行及紀錄 

根據空勤總隊隊 97 年度常年訓練實施計畫，UH-1H 駕駛員之飛行訓練：檢

定教師及飛航教師每季為 6 小時；正駕駛每季為 8 小時；副駕駛每季為 9 小時。

且飛行術科訓練後應填寫任務完成報告表及訓練考核表彙整備查，以達飛行訓練

之務實。檢視飛行相關紀錄後發現，駕駛員飛行訓練完成後，該總隊僅填具「飛

行人員飛行時間記錄單」，並未依訓練實施計畫之要求，填寫「任務完成報告表」

及「訓練考核表」。 

                                              

6 經與美商貝爾技術服務股份有限公司台灣分公司查證後，該公司稱因 UH-1H 型機型機老舊，目前已無

法提供全球尚有該型機模擬機訓練之資訊，該公司目前提供類似機型的訓練僅限 Huey II 模擬機。 
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飛行人員飛行時間記錄單記載駕駛員每月飛行之日期、機種、時數、及任務

等。記錄單主要是記錄駕駛員飛行時數及飛行經歷，由其記錄之內容中並無「訓

練」欄位之紀錄，故無法直接由記錄單中分辨該趟飛行任務是否為飛行訓練；且

因未填具訓練考核表，駕駛員飛行訓練之內容、表現、及教師講評等皆無紀錄，

亦即該總隊之駕駛員並無「訓練紀錄」可查。 

本會認為，該總隊未依訓練實施計畫於飛行術科訓練完成後填寫訓練考核

表，以記錄駕駛員之訓練狀況，將無法有效掌握每一位駕駛員之飛行專業能力；

對於駕駛員日後的訓練規劃及任務派遣，亦損失一項重要的參考依據。 

2.1.5    飛行訓練規劃及風險飛行訓練規劃及風險飛行訓練規劃及風險飛行訓練規劃及風險 

空勤總隊 UH-1H 型機隊飛行術科訓練包括組合訓練及常年訓練。組合訓練為

空勤總隊配合內政部消防署特種搜救隊因應執行特搜勤務所規劃之訓練；常年訓

練則為空勤總隊依該隊勤務特性而設計之飛行訓練，包括基本飛行、儀器、攀降、

救生吊掛、高高度起降訓練、水袋訓練、長程吊運等課目，而在執行攀降、吊掛

等課目時，則須特搜隊員同乘以配合訓練。 

本事故發生時，該機組合訓練已執行完畢，開始執行常年訓練之精確滯空課

目。當時機上載有飛航組員、機工長、以及 4 名特搜隊員。訪談紀錄顯示，特搜

隊員認為同乘於執行與特搜任務無關之常年訓練課目的確會增加風險。空勤總隊

亦表示，在執行組合訓練完成後所執行加強常年訓練之課目，特搜隊員位處航機

上，的確會增加特搜隊員之風險。空勤總隊現行之訓練內容並無避免上述風險之

規劃。 

2.1.6    載重平衡之計算載重平衡之計算載重平衡之計算載重平衡之計算 

根據該機載重計算表，該機基本重量加上正駕駛、副駕駛、機工長、特搜員、

個人裝備、隨機裝備及起飛燃油重量後，操作總重為 8,157 磅。該機於有地面效

應的狀況下，最大容許總重為 9,450 磅，無地面效應的狀況下，最大容許總重為
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8,440 磅，經扣除操作總重 8,157 磅及保留重量 250 磅後，最大安全酬載重量於有

地面效應時為 1,043 磅，而無地面效應時，最大安全酬載重量僅為 33 磅。 

載重計算表中顯示，駕駛員於計算出最大安全酬載重量後，重複扣除搭載人

員重量 900 磅、搭載裝備重量 55 磅後，得到有地面效應之最大安全起飛重量為

88 磅，而無地面效應之最大安全起飛重量為-922 磅，該計算結果顯示該機之總重

已經超過無地面效應時最大安全起飛重量7。 

訪談記錄顯示，飛航教師於審查載重平衡表時，誤以為正駕駛尚未扣除人員

及裝備重量，故又再扣除一次人員及裝備之重量，重複計算以至於最大安全起飛

重量在無地面效應的情況下為負值。該載重計算表中的計算結果，顯示該機已超

過載重限制標準，應不得起飛，然此結果乃計算錯誤所導致，該機之實際載重仍

在限制內。 

而此計算錯誤之載重計算表經過兩位駕駛員蓋章核可後歸檔，過程中皆未發

覺該項錯誤，顯示空勤總隊於載重計算、審核、歸檔的作業機制及執行過程，無

法有效避免錯誤的發生，亦無法及時發現錯誤的存在。 

2.1.7    GPS 滯空時間分析滯空時間分析滯空時間分析滯空時間分析 

事故機架設 Garmin GPSMAP 295 接收機於駕駛座前上方，表 2-1 為該 GPS

最後紀錄資料列表。根據 GPS 廠商技術資料，該型 GPS 接收機之地速、航跡長

度及航向係以位置變化來計算，位置及地速精確度分別為 15 公尺及 0.2 公里／小

時；此外，GPS 天線置於 UH-1H 駕駛艙內，可能因航機姿態變化及主旋翼的短

暫遮掩，造成 GPS 訊號中斷而無位置記錄。 

該機最後 5 筆航跡變化詳圖 2-1，圖中每個圓圈半徑為 15 公尺，其中 3 點（編

號 1、編號 2 及編號 3）可能為同一位置，因 GPS 定位誤差造成航機位置之漂移

                                              

7 載重計算表詳細之計算過程，請參閱 1.6.1。 
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現象，其實該機處於地面靜止不動。 

GPS 資料顯示，編號 3 至編號 4 共經過 128 秒，期間無任何紀錄，顯示無符

合原廠航跡記錄邏輯8之資料，因此推斷航跡無明顯位置變化，依據該記錄邏輯，

無法推論航機是否離地滯空。此外，本會推斷編號 4（0936:02 時）之前 1 秒航機

可能位置落在圖 2-1 綠色斜線區域內，該區域仍在編號 3（0933:54 時）定位誤差

範圍內，因 GPS 記錄資料有限，本會及 Garmin 原廠無法推斷航機於 0936:01 時

是否已經移動?因為編號 4 記錄位置與其前一秒推論位置已超過 GPS 定位誤差，

可推斷航機於 0936:01 至 0936:02 間開始移動；根據 GPS 資料，0936:09 時為最後

一筆記錄，表示該時間點之後航機無明顯位置變化，推斷航機於 0936:09 時已經

停止移動。 

依據以上分析，本會推論，該機自堤防暫停位置起飛位移至迫降位置歷時約

8 秒。 

表 2.1-1 NA-518 機載 GPS 最後紀錄資料列表 

                                              

8 GPS 接收機每秒依據速度及航跡角產生一預估位置，並與當下 GPS 位置及軌跡角比較，若水平位置及

角度差異在原廠設定範圍內，則該時刻之位置不予記錄，此邏輯不考慮高度變化。因涉及原廠設計機密，

該設定範圍無法於報告中公布。 

ID 時間 GPS 位置 GPS 高度 經過時間 
平均地

速 
航向(真北) 航跡長度 

 (hhmm:ss) (dd mm.mmm) (m)  
(sec) (km/hr) (deg) (m) 

1 0932:44 
N23 41.516 E121 

28.506 
131  

7 4 211 8 
2 0932:51 

N23 41.512 E121 
28.503 

126  
63 0.6 25 11 

3 0933:54 
N23 41.517 E121 

28.506 
109  

128 0.9 211 34 
4 0936:02 

N23 41.502 E121 
28.496 

115  

5 0936:09 
N23 41.485 E121 

28.488 
114 

7 17 203 34 
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0936:01 時時時時，，，，

航機可能位置航機可能位置航機可能位置航機可能位置

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 

圖 2.1-1 最後 5 筆 GPS 航跡變化圖 

2.2    維修作業維修作業維修作業維修作業 

依據 1.6.2.2 及 1.6.3，該機曾於事故前 51 天為配合定期檢查發動機之熱段而

更換發動機，新安裝發動機為翻修之可用件，經亞航試俥台測試合格後裝機使用；

事故發生後該發動機再經亞航試俥台測試，測試結果如附錄 2 所示，動力輸出無

異常，可能因發動機功能異常肇致事故之因素應可排除。 

依據 1.6.3，事故發動機曾因衰降補償器作用不良而更換超速調速器，事故發

生後該超速調速器經亞航工作台測試，結果正常，如附錄 5 所示，同時發現致動

器在伺服壓力（servo pressure）變化下，活塞行程位移差為 0.019 寸，大於規定之

0.010 寸；致動器活塞因伺服壓力變化而有不同的位移行程，伺服壓力增加會使燃

油流量減少而使 N2 轉速下降，調速器自動補償功能會增加燃油流量以恢復下降

之 N2 轉速；依據附錄 6 漢威公司來函內容，活塞行程測試係用以確定在全行程
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伺服壓力變化過程中，調速器可正常作用及是否有漏油存在，亞航工作台檢測結

果發現調速器功能正常且無漏油，至於活塞行程位移超限應與本次事故無關。 

事故發生之現場，調查小組執行燃油關斷瓣功能測試，其開關功能正常。燃

油增壓泵功能測試，燃油出口壓力達 6psi，壓力介於正常綠線之範圍內，執行燃

油增壓泵測試台功能測試時，事故機左側燃油增壓泵增壓供油功能正常，可正常

供應發動機燃油消耗，右側燃油增壓泵之出口壓力低於設定值，然仍具增壓功能，

事發當時為兩具增壓泵一起供油情形，現場測試燃油壓力於正常綠線範圍，顯示

應無燃油增壓泵壓力不足之情形。左、右兩具燃油增壓泵出口至發動機前關斷瓣

之間各有 4 根燃油供應管，左、右共 8 根，該 8 根燃油供應管經壓力測試結果均

無洩漏，事故現場測試燃油壓力於正常綠線範圍，以上分析顯示該機燃油系統之

燃油供應應係正常。 

綜合上述分析，該機介於駕駛艙與發動機間之燃油操控連桿間隙及作動正

常，發動機試車台測試馬力輸出功能正常，燃油系統供應燃油壓力於正常範圍內，

燃油品質無異常，貝爾審視所有檢測資料後稱無異常且無其他檢測必要，調查小

組認為可能肇致本事故之機械因素應可排除。 

2.3    航空器結構損害航空器結構損害航空器結構損害航空器結構損害 

由圖 1.3-18 事故機滑橇與地面第一次擦撞痕跡，有向外擴之刮痕與橘紅色漆

痕之事實，推論滑橇腳架因衝擊而向後翻折並有外擴現象，遂令機身以輕微後仰

姿態機腹著地。 滑橇第一次擦撞地面痕跡長約 150 公分之後中斷，與事故機最終

停止位置相距約 10 公尺之事實研判，事故機曾於最終停止前歷經一次撞擊彈跳，

於第二次著地時，以機腹及已經潰損之滑橇再次觸地後停止前進，此時機鼻下方

之切纜器撞擊地面，於地面留下點狀印痕，切纜器刃尖脫落彈開； 1.12.1.3 節與

1.12.1.4 節有關尾桁左右側及底部之損害，垂直安定面以及尾桁末端錐罩之挫曲變

形，應係航機與地面撞擊時尾桁整體受一超過結構強度的向下慣性力作用，導致

向下彎折挫曲。 
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綜合上述分析，該機機身結構損害，皆係航機失控後以前進方向重落地，因

而與地面撞擊後所造成，航機結構失效因素與本事故肇因無關。 

2.4    事故調查作業事故調查作業事故調查作業事故調查作業 

目前空勤總隊使用的 UH-1H 型機，美國政府律定屬於軍事產品軍用飛機，歷

經陸軍、空消隊及空勤總隊服役時之構型改變，其構型跟當初之 UH-1H 型機已有

差異，且該機是在漢翔做組裝，不是貝爾品保系統下組裝出口的產品，所以要支

援這架飛機的飛航事故調查，貝爾無法提供派遣技術人員前來事故現場參加調查

作業之服務。但從現有 UH-1H 型機售後服務的管道來提供技術協助、技術資料提

供或工程協助，貝爾與漢威仍會以書面的方式來提供協助。依據以上事實，凡與

空勤總隊 UH-1H 型機有關之事故調查，貝爾皆不克派員參加，航空器事故調查機

關飛安會只能循航空器維修公司之亞航公司之技術服務管道得到書面之技術協助

。專案調查小組執行航空器系統與發動機檢測皆無異常發現。發動機測試時皆依

據原廠技術信函之建議執行，結果正常。 

空勤總隊現有之 UH-1H 型機因前述原因無法得到完整之商用服務，亦無法獲

得軍系之支援，不但不利於維修品質，亦對該型機之事故調查產生不良影響，空

勤總隊須考慮上述情況，協議所有機型之設計及製造廠必須依據國際事故調查合

作規則，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及調查程序之完

整。 

2.5    安全管安全管安全管安全管理機制之建立理機制之建立理機制之建立理機制之建立 

本會於此事故調查中所發現有關空勤總隊未能評估 UH-1H 型機操作特性及

風險，提供駕駛員適當之緊急程序訓練及訓練設備、未能建立有效之機制以確保

任務前航機載重之計算、審核程序及歸檔的作業機制及執行過程，以有效避免載

重計算錯誤的發生、及規劃常年訓練之內容時，未將特搜隊員同乘之風險列入考

量等與風險有關之調查發現，皆顯示該總隊就其內部風險管理之運作尚有可改善
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之處。 

為有效執行飛航安全管理作業，空勤總隊應設置專職之飛安管理部門辦理相

關業務。本會於過去空勤總隊相關飛航事故之調查報告中，曾建議該總隊應儘速

建置飛航安全管理部門，並訂定完整之飛航安全管理制度。 

空勤總隊自 94 年於總隊長下設一任務編組之「飛安監理會」，由總隊長指定

副總隊長乙員兼任召集人，外聘委員 6 員，每季舉行一次會議，研討飛安相關議

題。飛安監理會現有任務編組人員 3 員，計執行秘書乙員、執行幹事 2 員。該會

之功能係為飛地安全之監督管理、制度規劃、事故調查及飛安資訊交流等。 

交通部民用航空局自民國 93 年起接受內政部之委託對空勤總隊進行年度飛

安輔導業務，迄今共計提出 154 項改善建議，對空中勤務總隊之飛安組織、管理

及執行等基本面裨益良多，亦有效提升其飛安相關專業人力之能量。惟該局於本

（99）年 1 月 15 日函空勤總隊表示：已就飛安監理他律部份完成相關傳承與協助，

爾後不再辦理對該總隊之飛安輔導工作。 

本會歷年調查內政部空中勤務總隊（含前身空中消防隊及空中警察隊）之飛

航事故計 8 件，目前已完成 6 件事故調查，共計提出飛安改善建議 62 項，其中與

飛安監理制度直接相關之建議計 5 項。另本會於 98 年 2 月 27 日以飛安字第

0980203001 號函報行政院之「內政部空中勤務總隊近年飛航事故肇因研析報告

」，主要結論亦與組織管理及飛安監理機制有關。 

本會認為，飛安管理為經常性業務，應由專職人員執行，空勤總隊現行之飛

安管理組織，尚未能完善發揮飛航安全管理制度之功能。 
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第三章 結論 

本章中依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以下三類之調查

發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之調查發現」及「其他調查發

現」。 

與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生有關之重要因

素。其中包括：不安全作為、不安全狀況或造成本次事故之安全缺失等。 

與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及飛航安全之風險因素，包括未直接導致本次事故發生之

不安全作為、不安全條件及組織與整體性之安全缺失等，以及雖與本次事故無直

接關連但對促進飛安有益之事項。 

其他調查發現其他調查發現其他調查發現其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進飛航安全、解決爭議或澄清疑慮之作用者。其中

部分調查發現為大眾所關切，且見於國際調查報告之標準格式中，以作為資料分

享、安全警示、教育及改善飛航安全之用。 

3.1    與可能與可能與可能與可能肇因肇因肇因肇因有關之調查發現有關之調查發現有關之調查發現有關之調查發現 

1. 該機發動機轉速下降肇致事故之機械、天候、航空器結構等因素應可排除；

因無飛航紀錄資料，無證據顯示發動機轉速下降現象與駕駛員操作有關，但其

可能性亦未排除。（2.1.1, 2.2） 

3.2    與與與與風險風險風險風險有關之調查發現有關之調查發現有關之調查發現有關之調查發現 

1. 該機駕駛員於低高度發動機失效時之處置無不符合空勤總隊 UH-1H 型機緊急

程序，然於事故發生前，未曾接受 UH-1H 型機低高度發動機失效緊急程序之適
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當訓練，該情形將增加駕駛員遭遇類似狀況時之風險。（2.1.2, 2.1.3） 

2. 由於 UH-1H 型機為單發動機，實際操作低高度發動機失效風險較高，加上目前

國內、外皆已無 UH-1H 型機之模擬機可作為訓練之用，對於未能接受實機訓

練，又無法獲得適當模擬機訓練的駕駛員，在遭遇到低高度發動機失效的狀況

時，將面臨較大之挑戰及風險。（2.1.3） 

3. 空勤總隊於載重計算、審核、歸檔的作業機制及執行過程，無法有效避免錯誤

的發生，亦無法及時發現錯誤的存在。（2.1.4） 

4. 特搜隊員同乘於執行與特搜任務無關之常年訓練課目將增加風險。空勤總隊現

行之訓練內容並無避免上述風險之規劃。（2.1.5） 

5. 空勤總隊現行之飛安管理組織，尚未能完善發揮飛航安全管理制度之功能。

（2.5） 

3.3    其他調查發現其他調查發現其他調查發現其他調查發現 

1. 空勤總隊現有之 UH-1H 型機無法得到完整之商用服務，亦無法獲得軍系之支

援，不但不利於維修品質，亦對該型機之事故調查產生不良影響。（2.4） 

2. 經檢視該直升機所有結構零組件均為重著陸時與地面撞擊之損壞，結構失效可

能肇事之因素應可排除。（2.3） 

3. 事故當時天氣狀況良好，排除惡劣天氣因素。（1.7） 
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第四章 飛安改善建議 

本章中，4.1 節為依據本調查之結果而提出之飛安改善建議。各相關機關（構）

於調查過程中已完成或進行中之改善措施，列於 4.2 節，惟本會並未對其所提列

之飛安改善措施進行驗證，故相關之飛安改善建議仍列於 4.1 節中。 

4.1    飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議 

致空中勤務總隊致空中勤務總隊致空中勤務總隊致空中勤務總隊 

1. 注意及加強該型機駕駛員起飛相關之操作程序，以避免起飛時油門未置於最大

馬力肇致事故之可能。（ASC-ASR-10-07-001） 

2. 評估 UH-1H 型機目前可使用之訓練方式及資源，建立該機隊低高度發動機失效

緊急程序之適當術科訓練，以加強駕駛員之處置能力。（ASC-ASR-10-07-002） 

3. 重新檢視任務前航機載重之計算、審核程序及歸檔的作業機制及執行過程，並

加強駕駛員載重平衡之教育訓練，以有效避免載重計算錯誤的發生，並建立有

效之審核機制以確保計算之正確性。（ASC-ASR-10-07-003） 

4. 協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據 ICAO ANNEX 13 之國際事故調查

合作規定，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查

程序之完整。（ASC-ASR-10-07-004） 

5. 規 劃 常 年 訓 練 之 內 容 應 將 特 搜 隊 員 同 乘 之 風 險 列 入 考 量 。

（ASC-ASR-10-07-005） 

6. 儘速建立一專職、專責、有效之飛安監理機制，以改善公務航空器之飛航安全

。（ASC-ASR-10-07-006） 

致內政部致內政部致內政部致內政部 

1. 督導空中勤務總隊，協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據 ICAO ANNEX 
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13 之國際事故調查合作規定，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質

之提升及事故調查程序之完整。（ASC-ASR-10-07-007） 

2. 儘速建立一專職、專責、有效之飛安監理機制，以改善公務航空器之飛航安全

。（ASC-ASR-10-07-008） 

4.2    已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施 

4.2.1    內政部空中勤務總隊內政部空中勤務總隊內政部空中勤務總隊內政部空中勤務總隊 

1. 注意及加強該型機駕駛員起飛相關之操作程序，以避免起飛時油門未置於最大

馬力肇致事故之可能。（ASC-ASR-10-07-001） 

(1) 執行計畫 

 依據年度飛行術科檢定及訓練查核計畫，落實並強化相關操作程序，以避

免起飛時油門未置於最大馬力（即全行程 full open）肇致事故之可能。 

(2) 辦理情形 

 責成檢定機師於實施年度飛行術科檢定及訓練查核時，針對正常操作程序

落實檢定及查核作業，以確定每位飛行員均正確操作正常程序，起飛時油

門均置於最大馬力（全行程 full open），以避免起飛時油門未置於最大馬力

（全行程 full open）肇致事故之可能。 

(3) 結論 

 完成專案訓練後，飛航同仁對起飛時油門位置之設定均能正確操作，避免

飛安事件發生，經飛行查核驗證狀況良好。 

2. 評估 UH-1H 型機目前可使用之訓練方式及資源，建立該機隊低高度發動機失效

緊急程序之適當術科訓練，以加強駕駛員之處置能力。（ASC-ASR-10-07-002） 

(1) 執行計畫 

 辦理 UH-1H 型機飛航教師專精訓練及飛航正駕駛精進訓練，以加強該機隊
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飛行員對低高度發動機失效時，緊急程序之處置能力。 

(2) 辦理情形 

1. 98 年 2 月 11 日簽奉核定實施 UH-1H 型機飛航教師專精訓練，時程自 98

年 3 月 9 日至 98 年 3 月 27 日，分 3 梯次施訓，每梯次 5 人，合計受訓

飛航教師 15 員，學術科均以緊急程序為主，術科訓練尤強化低高度發動

機失效緊急程序，以強化 UH-1H 型機飛航教師對緊急程序之教學能力。 

2. 98 年 6 月 11 日，依據 UH-1H 型機飛航教師專精訓練完訓評估報告暨建

議事項簽奉核定實施 UH-1H 型機飛航正駕駛精進訓練，時程自 98 年 6

月 29 日至 98 年 7 月 31 日，分 5 梯次施訓。 

3. 專案訓練期間、針對各相關作業程序加以研討驗証並強化緊急程序之操

作訓練，以達教學統一目標。另對 UH-1H 型機正駕駛實施緊急程序為主

之精進訓練，並置重點於低高度發動機失效，使其具備正確之處置觀念

與能力，俾擔任機長遭遇包括低高度發動機失效等各種緊急狀況時能正

確判斷及操作。 

(3) 結論 

 完成專案訓練後，飛航同仁對低高度發動機失效處置程序均能熟悉，經飛

行查核驗證狀況良好。 

3. 重新檢視任務前航機載重之計算、審核程序及歸檔的作業機制及執行過程，並

加強駕駛員載重平衡之教育訓練，以有效避免載重計算錯誤的發生，並建立有

效之審核機制以確保計算之正確性。（ASC-ASR-10-07-003） 

(1) 執行計畫 

 執行新版 UH-1H 型機載重平衡計算方式，並加強本總隊各機型載重平衡計

算之審核作業。 

(2) 辦理情形 
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 本總隊已於 99 年 3 月完成新版 UH-1H 型機載重平衡表設計，並於 99 年 4

月 13 日以空勤航字第 0990002285 號函頒，要求各 UH-1H 型機勤務隊由

99 年 4 月至 6 月試行 3 個月後，7 月擇期召集各隊 UH-1H 型教師研討後確

認。 

(3) 結論 

1. 各勤務隊飛行前載重平衡表由正駕駛於電腦計算確認後，列印書面資料

交由單位主管審核，於任務歸詢後交由專人專檔列冊備查。 

2. 本總隊於每月飛行查核時依規定檢查，並完成飛行查核紀錄表。 

4. 協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據國際事故調查合作規定，提供所有

事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查程序之完整。

（ASC-ASR-10-07-004） 

(1) 執行計畫 

 委由原設計製造廠貝爾公司，執行 UH-1H 直升機性能提升及汰舊換新計

畫，並規劃未來機型之製造廠必須協助調查，俾符合未來國際事故調查作

業規定。 

(2) 辦理情形 

1. 現有直升機中 UH-1H 直升機原設計廠商為貝爾公司、製造廠商為漢翔公

司、檢整廠商為亞航公司，囿於美方政策，目前僅能由亞航公司與貝爾

公司循既有之工程技術協助管道，以書面方式提供事故調查協助。 

2. 未來規劃所有機型之製造廠必須依據國際事故調查合作規定，提供所有

事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查程序之完整。 

(3) 結論 

 儘速完成 UH-1H 直升機儘速汰除或性能提升計畫，如屬性能提升則由美國

國務院核准貝爾公司提供該型機之技術協助，俟雙方簽署技術支援協議書
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簽訂後，未來將可以提供所有事故調查之協助。 

5. 規 劃 常 年 訓 練 之 內 容 應 將 特 搜 隊 員 同 乘 之 風 險 列 入 考 量 。

（ASC-ASR-10-07-005） 

(1) 執行計畫 

 規劃常年訓練之內容，特搜隊員除參與組合訓練課目（須納入風險評估分

析）外，禁止非組合訓練課目登機同乘。 

(2) 辦理情形 

 現階段飛行前置作業，已將同乘人員列入風險評估分析。 

(3) 結論 

 函頒各勤務隊並副知共勤單位，對非共勤組合訓練課目如：緊急程序、儀

器飛行等不可派遣上述共勤人員登機同乘；並於爾後之年度飛行訓練實施

計畫中增列此項訓練規定。 

4.2.2    內政部內政部內政部內政部 

1. 督導空中勤務總隊，協議現有及未來所有機型之製造廠必須依據國際事故調查

合作規定，提供所有事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查

程序之完整。（ASC-ASR-10-07-007） 

(1) 執行計畫 

 委由原設計製造廠貝爾公司，執行 UH-1H 直升機性能提升及汰舊換新計

畫，並規劃未來機型之製造廠必須協助調查，俾符合未來國際事故調查作

業規定。 

(2) 辦理情形 

1. 本總隊現有直升機機型中，僅 UH-1H 直升機欠缺原廠國際事故調查合作

完整性，原因為 UH-1H 直升機原設計廠商為貝爾公司、製造廠商為漢翔
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公司、檢整廠商為亞航公司，囿於美方政策，目前僅能由亞航公司與貝

爾公司循既有之工程技術協助管道，以書面方式提供事故調查協助。 

2. 未來規劃所有機型之製造廠必須依據國際事故調查合作規定，提供所有

事故調查之協助，以利航空器維修品質之提升及事故調查程序之完整。 

(3) 結論 

 儘速完成 UH-1H 直升機儘速汰除或性能提升計畫，如屬性能提升則由美國

國務院核准貝爾公司提供該型機之技術協助，俟雙方簽署技術支援協議書

簽訂後，未來將可以提供所有事故調查之協助。 
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附 錄 

附錄附錄附錄附錄 1-1    油門桿控制調整之檢查油門桿控制調整之檢查油門桿控制調整之檢查油門桿控制調整之檢查 
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附錄附錄附錄附錄 1-2    衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之 1 
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附錄附錄附錄附錄 1-3    衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之衰降補償控制調整之檢查之 2 
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附錄附錄附錄附錄 2    發動機功能測試紀錄發動機功能測試紀錄發動機功能測試紀錄發動機功能測試紀錄 
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附錄附錄附錄附錄 3–1    貝爾來函貝爾來函貝爾來函貝爾來函 1 

This is in response to your letter VFC-08-1001 dated 7 October 2008 requesting 

technical assistance for NASC’s UH-1H NA-518 incident which occurred on 11 July 

2008. 

Since neither BELL Helicopter nor Honeywell were involved in the investigation 

into this incident, we are only able to provide possible causes of the loss of engine 

power and reduction in rotor speed reported during takeoff. 

BELL Helicopter has forwarded the results of your engine test cell run to 

Honeywell for comments and their reply was that the engine was operating normally 

during the test cell run and no anomalies were noted on the run sheet. 

Based on these findings, the only recommendation BELL Helicopter is able to 

provide is to for you to refer to TM 55-2840-229-23 Troubleshooting Procedure 13 for 

Excessive Droop of N2 Speed. This troubleshooting procedure also refers you to 

Troubleshooting Procedures 10 and 12 depending on your findings while following 

procedure 13. 

The possible causes for a reduction in N2 speed are listed in a logical sequence in 

procedure 13 and in conjunction with procedures 10 and 12 provide the items that 

should be checked when a reduction in N2 speed is noted. The same items should be 

verified if inspecting the helicopter to prevent a N2 speed reduction from occurring. 
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附錄附錄附錄附錄 3-2    發動機故障排除流程發動機故障排除流程發動機故障排除流程發動機故障排除流程 13 
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附錄附錄附錄附錄 8    燃油化驗記錄燃油化驗記錄燃油化驗記錄燃油化驗記錄 
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附錄附錄附錄附錄 9 貝貝貝貝爾來函爾來函爾來函爾來函 2 

Honeywell has reviewed the information provided by Air Asia including the 

functional test results and/or inspection results of the following items: 

Power turbine governor Model PTG-3, P/N 103100A1: S/N 662AM3897 

Main fuel regulator P/N 100770A4: S/N 672AS1675  

T53-L-13B engine: S/N 23891A 

Functional testing of the engine did not disclose any anomaly that would have 

resulted in a loss of power as reported in the narrative of the accident involving a 

BELL UH-1H helicopter, registration NA-518, operated by the National Airborne 

Service Corps, Ministry of the Interior, on July 11, 2008. Additionally, the component 

functional testing of the main fuel regulator and power turbine governor did not 

disclose and anomaly that would have resulted in a loss of power as reported in the 

narrative of the accident. 

In regards to the inquiry of the Chandler Evans CMM 73-20-02, step D.（4）.（d）. 

tested value = 0.019 inch versus specified limit of 0.010 inch maximum: This 

calibration point provides a check of the servo pressure variation. Specifically, the 

purpose is to ensure the governor output is correct across the full range of servo 

pressures, which accounts for machining differences and leakage rates of the spool 

valve and piston seals. If the PTG were to experience a change of servo pressure from 

min to max the fuel flow could be reduced. The reduced fuel flow would start to lower 

the rotor speed however the PT governor would respond by automatically increasing 

the flow and restoring the drooping speed. The servo pressure is a function of pump 

speed driven by the gas generator and during steady state conditions on the aircraft it 
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would remain constant. Slight changes in this pressure can occur during transient 

conditions. Honeywell does not conclude that the anomaly noted had a relation to the 

event described. 

 



附錄 10 貝爾備忘錄 

105 

附錄附錄附錄附錄 10    貝爾備忘錄貝爾備忘錄貝爾備忘錄貝爾備忘錄 

October 23, 2000 

MEMORANDUM FOR SEE DISTRIBUTION 

SUBMECT: U.S. Army UH-1 （ Iroquois ） /AH-1 （ Cobra ） 

HelicopterSale/Transfer Policy 

The Chief of Staff of the U.S. Army has directed the retirement of the AH-1 and 

the UH-1 helicopters by the end of FY 01 and FY 04, respectively. As a result, the 

following sale/transfer/support policy for these aircraft will take effect immediately: 

a. The sale/transfer of excess UH-1 and AH-1 helicopters to foreign countries that 

do not have these aircraft in their inventory will require the foreign country to commit 

to and to pay for the complete refurbishment of the UH-1 and AH-1 prior to transfer.  

The refurbishment for the UH-1 includes but is not limited to correction of all current 

safety of flight issues and engine overhaul to commercially supportable configuration.  

The refurbishment will make the UH-1 aircraft non-standard to the U.S. Army but 

supportable via commercial sources. The refurbishment of the AH-1 includes but is not 

limited to having its engine overhauled. Refurbishment of the AH-1 does not change its 

configuration but future support will be via commercial sources. 

b. Countries with the UH-1 and AH-1 in their inventory that want additional 

aircraft for operational purposes must have them completely refurbished to include but 

not limited to correction of all current safety of flight issues and engine overhaul to 

commercially supportable configuration for the UH-1 aircraft and engine overhaul for 

the AH-1 prior to transfer. Countries will be informed that the refurbishment of the 

UH-1 makes the aircraft non-standard with the rest of their UH-1 fleet. Countries 
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should also be advised that it would be in their best interest to refurbish their existing 

UH-1 fleet if they want to assure supportable aircraft in the future, as the U.S. Army 

projects that it will no longer support the UH-1 after September 30, 2004. Support for 

the AH-1 is projected to be terminated December 31, 2002. 

The U.S. Army can no longer assure complete depot maintenance support for 

either of these aircraft. Therefore, the offer of operational UH-1 aircraft may be made, 

as long as commercial CONUS based facilities are available to accomplish the 

refurbishment. In the case of the AH-1, the U.S. Army facility at FL Drum may have 

extra capacity to perform the needed refurbishment but on a noninterference basis with 

U.S. Army programs. If the facility at FL. Drum is not available, a commercial 

CONUS based source must be found to accomplish the refurbishment. 

Countries desiring UH-1 and AH-1 aircraft for spare parts will be informed that 

there are no refurbishment requirements to transfer these aircraft with the exception 

that they must be rendered non-flyable at the countries expense prior to transfer. 

All UH-1 and AH-1 helicopters that are offered to countries will normally be 

transferred from assets located at the Aerospace Maintenance and Regeneration Center 

at Davis-Monthan Air Force Base or FL. Drum, New York, respectively. These are the 

current consolidation storage sites for these helicopters. Helicopters not transferred to 

the consolidation sites will be disposed of using current policies and regulations.  If a 

country desires an aircraft being retired from one or more of the losing activities, they 

must have an FMS case in place for movement and storage to one of the consolidation 

points or immediate induction into a refurbishment site prior to the transfer.  In the 

absence of an implemented case, the aircraft will be turned over to the Defense 

Reutilization and Marketing Service（DRMS）, Helicopters will not be directly 

transferred to a foreign country with the exception of those being used as a source of 
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spare parts. 

Countries that do not elect to refurbish their existing aircraft should be made 

aware that logistical, engineering and safety of flight support will diminish and the 

current configurations will no longer be sustainable after the indicated retirement dates 

of these aircraft. The U.S. Army will solicit country requirements for final FMS 

procurement of sustainment items via its System Support Buyout（SSBO）process. This 

will afford foreign countries their final opportunity to obtain current configuration 

spare parts, special tools, test sets, etc. needed for continued support of their aircraft. It 

must be highly emphasized to the countries that even with a SSBO, current 

configuration will be difficult to sustain once the U.S. Army is no longer involved in 

providing support for these aircraft. The U.S. Army will also retain limited spare parts 

that are still in the inventory after the SSBO has expired for a period of no more than 

two years. The countries will be notified of the parts availability. This will provide the 

countries one last chance to procure spare parts at reasonable costs and the U.S. 

Army’s working capital fund one last opportunity to recoup proceeds from sales prior 

to turning these assets over to the DRMS. The SSBO for the UH-1 needs to be issued 

by AMC-AMCOM no later than September 30, 2002. For the AH-1, the SSBO needs 

to be issued immediately. 

The U.S. Army will no longer provide indigenous training or facilities to 

international students for these aircraft once the aircraft have been retired from the U.S. 

Army’s inventory. Should training demands so warrant, the U.S. Army will consider 

alternative commercial sources for training on a full cost reimbursement basis. 

It is important that all foreign users be made aware that the U.S. Army intends to 

transition its support for the UH-1 and AH-1 to commercial sources and that during 

this transition phase, the U.S. Army’s security assistance community will make every 
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effort to assist the foreign users in obtaining required sustainment support. In order to 

accomplish this, AMC-AMCOM will host a foreign users conference during the first 

quarter FY 01. The conference will cover, but not be limited to, current configuration 

issues, ending U.S. Army organic support, recommended refurbishment needed to 

ensure safety and service life extensions, associated costs, training, and transition to 

future sustainment support from commercial sources. 

This policy has been fully coordinated within the U.S. Army’s HQDA staff and 

Secretariat and should be given widest dissemination to all concerned parties. 

 

（（（（Signed）））） 

Craig, D. Hunter 

Assistant Deputy Under  

Secretary 

Of the Army –  

International Affairs 

（Security Cooperation） 
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附件附件附件附件 

附件 1 GPS 記錄資料 1 筆（08:29:10~09:36:09） 
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