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本頁空白 



 

 

依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第 13 號附

約，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 5 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 13 號附約第 3 章第 3.1 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 

民國 98 年 7 月 10 日，0419 時，中興航空股份有限公司所屬一架

BK-117 型直升機，國籍標誌及登記號碼為 B-77088，機上載有正、副

駕駛員 2 人及救護技術員 1 人。該機於金門尚義機場實施 NDB/DME

儀器進場時，在距離尚義南方海面約 1 浬處墜海，正駕駛員生還，副

駕駛員及救護技術員死亡，航空器全毀。 

民國 98 年 7 月 10 日 0808 時飛安會接獲民航局通報，0830 時主

任調查官組成機動小組抵達金門。機動小組於 7 月 11 日展開事故機偵

搜作業，於民國 98 年 7 月 12 日 0900 時展開罹難者打撈作業，於當

日 1153 時尋獲罹難者遺體，1250 時再尋獲座艙語音紀錄器後結束機

動小組現場作業任務。 

民國 98 年 7 月 16 日召開組織會議，本專案調查組織之機關(構)

為民航局及中興航空公司。民國 98 年 7 月 17 日專案小組再度抵達金

門執行殘骸打撈業務，於民國 98 年 7 月 22 日 1400 時完成殘骸打撈

作業，並於民國 98 年 7 月 25 日將機體殘骸由馬公運抵飛安會安排之

管制地點暫置。 

民國 99 年 4 月 30 日召開事實資料確認會議；民國 99 年 6 月 24

日發布事實資料報告。調查報告草案於民國 100 年 2 月 22 日經飛安會

142 次委員會議審核通過，洽詢相關機關(構)無來會陳述意見後，調查

報告於民國 100 年 3 月 16 日依程序上網公布。 

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 
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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 

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 

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 

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 

1. 該機應由兩位駕駛員共同執行任務，惟副駕駛員於進場過程中處於

休眠狀態，致未監視儀表及向正駕駛員提示該機航向偏離、高度偏

低及下降率過劇之情形。（2.1.1、2.1.2.1 及 2.2.3） 

2. 正駕駛員於目視進場過程中，因稀雲及外界燈光影響，致未能持續

保持目視參考，而過量操作航機高度變化，於高下降速率改帄所伴

隨的慣性，使航機低於預期高度，在無預期情況下落海。（2.1.2.2.2
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及 2.2.2）  

3. 正駕駛員可能產生黑洞錯覺，使其於下降過程中，以顯著高於正常

進場角度進場，又錯估航機高度，直至落海時才驚覺高度過低，於

相對明亮區域前落海。（2.2.1） 

與風險有關之調查發現 

1. 正駕駛員可能存在過度自信心理、可操控飛行撞地（CFIT）及視

錯覺之風險意識不足，於飛行中讓副駕駛員休息，單獨執行任務，

增加本事故發生機率。（2.1.1、2.2.4、2.2.5 、2.4.2 及 2.4.4） 

2. 正駕駛員未能保持航機於進場航跡上，最大偏差達 38 度，超過提

示標準之 5 度，增加無法目視機場之機率。（2.1.2.1） 

3. 正駕駛員未由 06 跑道繞場進場，改為直接穿越跑道落地，雖可縮

短進場時間，惟此進場方式係經海面降落，於夜間缺乏進場燈光系

統之指引，增加視錯覺產生機率。（2.1.2.2.1） 

4. 該機自 0253 時自松山機場起飛，至 0419 時落海，係駕駛員正常

睡眠時段，亦為生理時鐘晝夜節律變化最低點，又直升機飛行噪音

與震動亦可能加速疲勞產生，存在疲勞形成條件。（2.2.5） 

5. 正駕駛員有注意力降低、判斷與反應能力減弱、空間定向能力變

差、視覺功能及手眼協調能力降低徵狀，不排除正駕駛員可能因疲

勞而影響其表現；副駕駛員進場前眼盠是閉的，CVR 錄音無副駕

駛員聲音紀錄，顯示副駕駛員可能因疲勞於進場過程中處於休眠狀

態。（2.2.5.1 及 2.2.5.2） 

6. 國際民航組織、英國、及澳洲民航相關法規或技術指引顯示，待命

時間並不等於休息時間，惟中興派遣金門 HEMS 待命勤務時，係

以待命時間折合休息時間，致駕駛員長期處於待命狀態。（2.4.1.1

及 2.4.5.3） 

7. 駕駛員曾向中興反應夜間 HEMS 疲勞問題，建議調整任務派遣方

式，惟中興以合約要求未予接受，另中興於台北設置預備組員，惟

於金門 HEMS 飛航時間即將超過法規限制時，才會接替任務，夜

航疲勞風險未能有效控管。（2.4.1.2 及 2.4.1.3） 

8. 中興要求駕駛員於任務前應填寫任務風險評量表，惟其對於駕駛員
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疲勞之評估效果有限，駕駛員亦無法藉其掌握進場 CFIT 風險因

子，且中興整體之任務風險管理制度仍待加強。（2.4.2、2.4.2.1 及

2.4.2.2） 

9. 中興飛航操作相關手冊之編訂與管理機制，未能確保相關手冊之完

整性、正確性、一致性及便利性，民航局雖於事故前發現中興飛航

操作相關手冊之缺失惟未及時改正。（2.4.3） 

10. 中興之駕駛員 CFIT 事故預防、夜間視覺限制、視錯覺及疲勞相關

訓練仍待加強；又組員資源管理複訓教材內容與飛航操作相關手冊

不一致，顯示中興未能確保訓練教材之正確性、適當性及因應任務

需求持續強化訓練。（2.4.4.1、2.4.4.2、2.4.4.3 及 2.4.4.4） 

11. 我國 HEMS 派遣相關規定係參考美國 FAR 135.271 之部分條文，

惟可再考量我國 HEMS 之作業特性，重新檢視相關規定及技術指

引。（2.4.5.1） 

12. 航空器飛航作業管理規則有關 HEMS 駕駛員飛航時間限度之訂

定，應經疲勞相關研究或調查、考量任務後增加休息時間之配套規

定及 HEMS 任務特性。（2.4.5.2） 

13. 事故後中興雖已修訂手冊，要求駕駛員於越水飛行時，頇著救生

衣，惟仍頇建置救護技術員於起降階段保持警覺之機制，確保所有

乘員之安全。（2.5.1） 

其他調查發現 

1. 事故前後，台灣東半部及南部地區受熱帶性低氣壓影響，有陣雨或

雷雨，金門尚未受其影響，天氣良好。（1.7） 

2. 事故前該機各系統功能均正常，裝備及維修均符合適航要求，因機

械故障致該機墜落之可能應可排除。（2.6） 

3. 該機駕駛員持民航局頒發之有效證照，無證據顯示事故發生時是否

受藥物或酒精之影響。（2.1） 

4. 飛航作業管理規則未定義及限制待命時間，無法認定本事故駕駛員

任務前之休息時間違反規定。（2.4.1.1） 

5. 我國離島地區之 HEMS 頇於較高工作壓力及不佳飛行環境下執行

任務，較具裝設GPWS或類似系統之需求。美國FAA提供給HEMS
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業者之建議中，即包含直升機裝設地障警告系統之建議。（2.2.6.2） 

6. 民航局曾要求中興執行夜間 HEMS 由金門飛抵台北後，待日間再

返回金門，然此要求涉及中興與金門縣政府之合約，由中興與縣府

溝通，最終未獲縣府同意。美國 HEMS 產業為有效降低事故率，

包括政府機關、HEMS 業者、民間組織、研究單位等，執行長期合

作計畫，有效降低美國 HEMS 風險至可接受之程度，顯示 HEMS

事故率之有效降低需要相關單位充分溝通、合作與協調。（2.4.6） 

7. HEMS 運作一般以符合法規要求為標準，即使存在有助於提升任務

安全之設備、作法或管理工具，若無法規要求及誘因，HEMS 業者

於競爭壓力下，仍無力採用。（2.4.7） 

8. 該機無預期落海後翻覆沉沒，機上三名組員逃生應變不及，兩位駕

駛員雖得脫離機艙逃入海中，卻未能使用救生背心等救生裝備，喪

失等待救援之時間，以致傷亡。救護技術員於睡眠狀況隨該機沉

沒，逃生不及喪生。（2.5.1） 

9. 金門航空站於事故發生後所為之確認、通報、聯繫及請求消防、駐

軍等單位進行搜救等作業、成立「空難災害緊急應變小組」等作業，

符合緊急應變之程序。（2.5.3） 

10. 航機墜海天線沒入水中，ELT 訊號無法傳送。（2.6.1） 

11. 事故前中興依據「07-02A航空器飛航作業管理規則」執行飛航紀

錄器年度檢檢查，惟未發現CVR錄音品質不良及未記錄主旋翼轉速

之缺失。（2.7.1、2.7.2）  

飛安改善建議 

致中興航空公司 

1. 強化駕駛員有關進場決策、可操控飛行撞地（CFIT）事故預防、夜

間視錯覺、疲勞管理等相關訓練及風險評估機制，嚴格要求駕駛員

遵守席位職責規定。（ASC-ASR-11-03-001） 

2. 檢視直昇機緊急救護勤務駕駛員派遣方式之合理性，並考量待命與

休息時間之差異，以降低駕駛員疲勞危害。（ASC-ASR-11-03-002） 



 

vi 

 

3. 檢視駕駛員訓練管理機制，確保訓練教材之正確性、適當性及因應

任務需求持續強化訓練內容之機制。（ASC-ASR-11-03-003） 

4. 強化任務風險管理制度，以有效辨識及控管直升機緊急救護勤務之

風險。（ASC-ASR-11-03-004） 

5. 檢視飛航操作相關手冊編訂與管理，確保手冊之完整性、正確性、

一致性及便利性。（ASC-ASR-11-03-005） 

6. 基於緊急救護勤務之高風險，考慮直升機裝設接近地面警告

（GPWS）或類似系統，以提供駕駛員航機接近地障之警告。

（ASC-ASR-11-03-006） 

7. 與民航局、具直升機緊急救護勤務需求機構及學術或研究單位，建

立飛航安全議題之溝通、協調與合作機制。（ASC-ASR-11-03-007） 

8. 建立有效機制，確保救護技術員於起降階段保持警覺、所有機上人

員於逃生時皆能確實接獲緊急撤離指令使用緊急逃生裝備。

（ASC-ASR-11-03-08） 

9. 落實執行飛航紀錄器年度檢查管制程序，確保 CVR 錄音品質及主

旋翼轉速紀錄之完整。（ASC-ASR-11-03-09） 

致交通部民航局 

1. 加強對直升機緊急救護勤務業者之查核作業，督導其建立適當之駕

駛員任務派遣、任務風險評估、飛航操作相關手冊編訂與管理、駕

駛 員 CFIT/ 夜 航 / 疲 勞 相 關 訓 練 及 緊 急 逃 生 相 關 機 制 。

（ASC-ASR-11-03-010） 

2. 參考國際直升機緊急救護勤務事故調查報告、研究、法規及技術文

件，檢視並增修訂我國相關法令與技術指引，強化直升機緊急救護

勤務之飛航安全。（ASC-ASR-11-03-011） 

3. 檢視直升機緊急救護勤務飛航時間限度訂定之方式與程序，納入駕

駛員意見及疲勞相關研究或調查，考慮修訂飛航時間限度之可能。

（ASC-ASR-11-03-012） 

4. 與具直升機緊急救護勤務需求之機關，建立飛航安全議題之溝通、

協調與合作機制。（ASC-ASR-11-03-013） 
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5. 督 導 中 興 落 實 飛 航 紀 錄 器 年 度 檢 查 管 制 程 序 。

（ASC-ASR-11-03-014） 

致行政院衛生署 

1. 邀集民航局、直升機緊急救護勤務業者及學術或研究單位，建立直

升機緊急救護勤務業務相關之飛航安全議題溝通、協調與合作機

制；考量業者所能提供高於法規要求且有助於飛航安全之設備、作

法或管理工具等，作為業務執行之參考。（ASC-ASR-11-03-015） 
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第一章 事實資料 

1.1 飛航經過 

民國 98 年 7 月 10 日，0419 時1，中興航空股份有限公司（以下

簡稱中興）所屬一架 BK-117 型直升機，國籍標誌及登記號碼為

B-77088，於金門尚義機場（以下簡稱尚義）實施 NDB/DME2儀器進

場時，在距離尚義南方海面約 1 浬處墜海。機上載有正、副駕駛員 2

人及救護技術員31 人，正駕駛員生還，副駕駛員及救護技術員死亡，

航空器全毀。 

該機於 9 日 2347 時於尚義起飛，執行由金門縣政府委託之緊急

救護任務4，目的地為台北榮民總醫院。10 日 0136 時降落於台北榮

民總醫院直升機停機坪，0144 時起飛前往台北松山國際機場（以下

簡稱松山），於 0147 時抵達松山，補充油料後，0253 時由松山起飛，

依契約規定返回尚義。0356 時，台中近場管制臺（以下簡稱近場臺）

許可該機執行尚義 NDB/DME 儀器進場後繞場至 06 跑道，並告知尚

義能見度為 3,500 公尺，有霾5，無雲幕。0411 時，尚義塔臺（以下

簡稱塔臺）頒發該機落地許可，0414 時塔臺提醒該機：「…靠海側的

跑道旁邊有怪手工程機具在夜間施工」，0419 時，正駕駛向塔臺表

示：「…請求直接落 7 號 bay」後，該機隨即失去聯繫。 

台北飛航區域管制中心航管雷達記載該機最後一筆資料時間為

0419:16 時，高度 0 呎，座標為 E118°22’57”， N24°25’24”，距離原

定落地之 7 號停機位約 1.1 浬。 

訪談紀錄顯示，事故航班由副駕駛員擔任操作駕駛員（Pilot 

Flying，PF），正駕駛員擔任監控駕駛員（Pilot Monitor，PM），正駕

                                      

1
 本報告時間均係台北時間，採 24 小時制 

2
 歸航臺（Non-directional Radio Beacon, NDB）、測距儀（Distance-measuring Equipment, DME） 

3
 簡稱 EMT，Emergency Medical Technician 

4
 簡稱 EMS，Emergency Medical Service 

5
 實際應為「靄」（Mist），此係管制員誤報，惟其與本事故發生無關 
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駛員於航機通過後龍時接手擔任 PF，其考量副駕駛員隔日尚有正駕

駛員升等考驗，便告知副駕駛員多休息，後續操控由正駕駛員獨自執

行。尚義 NDB/DME 儀器進場時，正駕駛員自行執行進場前提示，目

視跑道後採目視進場，航機下降至高度約 500 呎時，因疏雲遮蔽視線

無法目視整個機場，遂重新爬高並調整航向，爬升至約 1,000 呎時再

次下降。第二次下降時，邊避開疏雲，邊辨識機場燈光以找尋落地點，

隨後航機在無預期情況下觸及海面，隨之左傾，海水進入機艙，正駕

駛員立即將副駕駛員一起拉出，由右側艙門離開駕駛艙，未想到要拿

救生衣，航機翻覆，坐在後艙之救護技術員逃生不及，隨航機沉入海

中。 

1.2 人員傷害 

該機搭載直升機駕駛員 2 人及救護技術員 1 人，機組人員共計 3

人。副駕駛員及救護技術員死亡，正駕駛員重傷，人員傷亡情形如表

1.2-1 所示。 

表 1.2-1 傷亡統計表 

傷亡 飛航組員 其他組員 其他 總計 

死亡 1 1 0 2 

重傷 1 0 0 1 

輕傷/無傷 0/0 0/0 0/0 0/0 

總計 2 1 0 3 

1.3 航空器損害 

航機墜海並經打撈，確認包括主旋翼、尾旋翼、主傳動系統、機

體結構等均遭受外力撞擊而彎折、擠壓變形或因浸泡海水而腐蝕等損

壞，如圖 1.3-1。 
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圖 1.3-1 航機損壞情形 

1.4 其他損害情況 

無其他損害。 

1.5 人員資料 

1.5.1 駕駛員經歷 

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 正駕駛員 副駕駛員 

性 別 男 男 
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事 故 時 年 齡 （ 週 歲 ） 51 54 

進 入 公 司 日 期 民國 81 年 民國 94 年 

執 業 證 書 種 類 
ATPL – 

HELICOPTER 
102121 

ATPL – 
HELICOPTER 

102696 

檢 定 證 項 目 

發 證 日 期 

終 止 日 期 

BK-117 

民國 97 年 2 月 22

日 

民國 99 年 6 月 24

日 

BK-117 F/O 

民國 97 年 2 月 22

日 

民國101年10月30

日 

體 格 檢 查 種 類 

終 止 日 期 

甲類駕駛員 

民國 98 年 11 月 30 日 

甲類駕駛員 

民國 98 年 11 月 30 日 

總 飛 航 時 間 6,653 小時 57 分 7,257 小時 47 分 

事故日前 12 個月飛航時間 319 小時 18 分 232 小時 09 分 

事故日前 90 日內飛航時間 78 小時 56 分 47 小時 08 分 

事故日前 30 日內飛航時間 31 小時 29 分 19 小時 56 分 

事故日前 7 日內飛航時間 15 小時 06 分 12 小時 23 分 

B K - 1 1 7 飛 航 時 間 3,246 小時 39 分 1,791 小時 54 分 

事故前 24 小時內已飛時間 3 小時 57 分 3 小時 57 分 

正駕駛員 

正駕駛員（CM-1），中華民國籍，曾任軍事駕駛員，民國 81 年

進入中興。民國 81 年 2 月擔任 RH-22 型機正駕駛員，民國 81 年 11

月擔任 RH-22 型機飛航教師，民國 82 年 3 月擔任 BK-117 型機正駕

駛員，民國 88 年 2 月擔任 BK-117 型機飛航教師，民國 88 年 10 月

擔任 BK-117 型機檢定駕駛員，民國 90 年 11 月取得 KA-32A 型機副

駕駛員資格，民國 96 年 11 月取得 KA-32A 型機正駕駛員資格。 

副駕駛員 

副駕駛員（CM-2），中華民國籍，曾任軍事駕駛員，民國 94 年

進入中興。民國 94 年 9 月擔任 BK-117 型機副駕駛員。 



 

5 

 

1.5.2 駕駛員訓練及考驗紀錄 

正駕駛員 

正駕駛員個人紀錄顯示：民國 97 年 12 月及 98 年 5 月實施 2 次

BK-117 型機術科檢定合格，事故前 3 年內之訓練及考驗未發現有不

正常紀錄。 

副駕駛員 

副駕駛員個人紀錄顯示：民國 97年 5月及 11月實施 2次BK-117

型機術科檢定合格，事故前 3 年內之訓練及考驗未發現有不正常紀

錄。 

1.5.3 駕駛員飛安獎懲紀錄 

正駕駛員 

正駕駛員曾於民國 81 年 7 月執行正駕駛員任務時，「未按照核

准之起降場填寫飛航計畫書，復擅自降落於未經核准之起降場」，民

航局處以停止執業 1 個月。 

正駕駛員曾於民國 82 年 8 月執行副駕駛員任務時，「無故在飛

行場以外場所起飛及降落，並因技術錯誤造成意外事件」，民航局處

以停止執業 1 年。 

副駕駛員 

副駕駛員無飛安獎懲紀錄。 
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1.5.4 駕駛員健康狀況 

正駕駛員 

正駕駛員持有民航局核發之體格檢查及格證，其中「限制」欄內

註記「視力需戴眼鏡矯正」。 

副駕駛員 

副駕駛員持有民航局核發之體格檢查及格證，其中「限制」欄內

註記「視力需戴眼鏡矯正」。 

1.5.5 駕駛員事故前 72 小時活動 

正駕駛員 

正駕駛員自 7 月 6 日於松山機場接班後，即空機飛抵金門機場待

命。7 月 7、8、9 日傍晚或晚上曾對副駕駛員教授地面學科6。晚上

較晚就寢，睡眠時段約為午夜至中午。 

正駕駛員 7 月 9 日於凌晨 2 點多就寢， 7 月 9 日下午約 2、3

點清醒，任務前曾對副駕駛員教授 3 小時地面學科7，9 日起床後直

至晚餐時間始用餐。 

依據中興提供之飛行時間紀錄單及飛航紀錄表，正駕駛員於事故

前 72 小時之飛行狀況如下： 

7 月 6 日：0925 時至 1136 時執行「松山-金門」飛渡任務，飛

航時數 2 小時 11 分，著陸次數 1 次；1900 時至 2000

                                      

6
 此非中興正式之訓練課程，係正駕駛員協助副駕駛員準備其升等考驗 

7
 簡稱 EMS，Emergency Medical Service 
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時於金門執行訓練任務，飛航時數 1 小時 0 分，著

陸次數 1 次。 

7 月 7 日：1559 時至 1744 時於金門執行訓練任務，飛航時數 1

小時 45 分，著陸次數 6 次；1938 時至 2357 時執

行「金門-台北榮總-松山」EMS 任務，及「松山-金

門」飛渡任務，飛航時數 3 小時 46 分，著陸次數 3

次。 

7 月 8 日：1552 時至 1602 時於尚義執行航機測詴任務，0 時

10 分，著陸次數 0 次。 

副駕駛員 

副駕駛員於事故中罹難，且其自 7 月 6 日起進駐金門，本會無法

獲得該員事故前 72 小時活動情形。 

依據中興提供之飛行時間紀錄單及飛航紀錄表，副駕駛員於事故

前 72 小時之飛行狀況與正駕駛員相同。 

1.6 航空器資料 

1.6.1 航空器基本資料 

BK-117 型 機 係 由 日 本 川 崎 重 工 （ KAWASAKI HEAVY 

INDUSTRIES, LTD）與德國 MBB 公司合作設計，在日本製造。該機

製造日期為民國 80 年 2 月 27 日，於民國 98 年 4 月 10 日完成 600

小時檢查，於民國 98 年 5 月 28 日完成最近一次 50 小時定期檢查，

基本資料詳表 1.6-1。 

表 1.6-1 航空器基本資料 

航空器基本資料表（統計至 98 年 7 月 9 日） 

國籍 中華民國 

航空器登記號碼 B-77088 
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機型 BK-117B-1 

製造廠商 Kawasaki Heavy Industries LTD. 

出廠序號 1082 

出廠日期 民國 80 年 2 月 27 日 

接收日期 民國 87 年 6 月 27 日 

所有人 中興航空公司 

使用人 中興航空公司 

國籍登記證書編號 88-160 

適航證書編號 97-10-159 

適航證書生效期限 民國 97 年 10 月 16 日 

適航證書有效期限 民國 98 年 10 月 15 日 

航空器總使用時數 4,130 小時 39 分 

航空器總落地次數 12,424 次 

上次定期檢查種類及日期  50 小時檢查/民國 98 年 5 月 28 日 

上次定期檢查後使用時數 42 小時 36 分 

上次定期檢查後落地次數 50 次 

1.6.2 發動機基本資料 

該 BK-117 型機裝有 2 具美國漢威（Honeywell）公司製造之

LTS101-750B-1 型發動機。基本資料詳表 1.6-2。 

表 1.6-2 發動機基本資料 

發動機基本資料表（統計至 98 年 7 月 9 日） 

發動機型別 LTS101-750B-1 

發動機製造廠 漢威公司 

發動機位置序號 
No.1: 左/LE45720AEF 

No.2: 右/LE45828AEF 

發動機製造日期 
No.1: 民國 78 年 7 月 15 日 

No.2: 民國 79 年 7 月 18 日 

發動機接收日期 
No.1: 民國 83 年 10 月 20 日 

No.2: 民國 84 年 1 月 18 日 

所有人 中興航空公司 

發動機翻修後使用時數 
No.1: 1,263 小時 55 分 

No.2: 1,104 小時 21 分 
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發動機總使用時數 
No.1: 3,758 小時 02 分 

No.2: 3,278 小時 23 分 

發動機使用次數 
No.1: 3,895 次 

No.2: 3,350 次 

上次定檢種類 
No.1: 50 小時檢查 

No.2: 50 小時檢查 

上次定檢日期 
No.1: 民國 98 年 5 月 28 日 

No.2: 民國 98 年 5 月 28 日 

上次定檢後使用時間 
No.1: 42 小時 36 分 

No.2:42 小時 36 分 

1.6.3 維修紀錄 

維修紀錄 

檢視該機維修紀錄，適航指令均已執行完成，重要組件/定期更換

件均按時限完成更換，無延遲改正缺點項目；檢視事故前 6 個月之飛

機維護紀錄，該機 2 號發電機及發電機控制單元（Generator Control 

Unit, GCU）曾於民國 98 年 4 月發生 1 次及 6 月發生 3 次故障之記

錄，該項故障於民國 98 年 6 月 4 日經更換 2 號發電機至 GCU 電線

接頭及 2 號 GCU 後恢復妥善，並於 6 月 5 日經地面開車測詴確認功

能正常，中興亦針對該常發性故障，於民國 98 年 6 月 9 日發工執行

BK-117 型機「發電機至 GCU 接線」之全機隊特別檢查，結果均正

常。 

檢查紀錄 

依據中興 BK-117 型機飛行前/後檢查卡（Pre/Post Flight Check 

List，02 Apr., 2009），航機於每天第一次飛行前及當天最後一次飛行

後頇執行一次飛行前/後檢查，唯當執行夜間緊急醫療運送致有跨日

飛行狀況時，飛機於跨日飛行落地關俥後於再次飛行前，必頇先執行

一次飛行後檢查，飛行後檢查完成簽結後，再執行一次飛行前檢查，

檢查結果均正常才可放飛。該機於民國 98 年 7 月 9 日 2347 時自尚

義起飛執行緊急醫療運送，於次日（7 月 10 日）0136 時傷患運抵台
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北榮民總醫院直升機停機坪，傷患卸載過程中該機未關俥，於 0150

時完成運送後轉場至松山落地關俥加油；依據 1.18.5.14 中興當日簽

放事故機駐松山地面機務員之訪談紀錄，該機務員均按規定執行該機

飛行後及飛行前檢查，結果均正常，機務員完成簽放後該機於 0234

時飛返尚義。 

1.7 天氣資料 

事故前後，台灣東半部及南部地區受熱帶性低氣壓影響，有陣雨

或雷雨，金門尚未受其影響，天氣良好。該機起飛前及事故後，尚義

地面天氣觀測紀錄如下： 

民國 98 年 7 月 10 日 0200 時尚義天氣報告：靜風；能見度 7,000

公尺；稀雲 1,000 呎；溫度 27℃、露點 24℃；高度表撥定值 1005

百帕；趨勢預報—暫時性變動，能見度 5,000 公尺。（ATIS8 B） 

民國 98 年 7 月 10 日 0400 時機場天氣報告：風向 070 度，風

速 3 浬/時；能見度 3,500 公尺；天氣現象—靄；稀雲 1,000 呎；溫

度 27℃、露點 25℃；高度表撥定值 1005 百帕。（ATIS G） 

民國 98 年 7 月 10 日 0434 時機場天氣報告：風向 070 度，風

速 5 浬/時；能見度 3,500 公尺；天氣現象—靄；稀雲 1,000 呎；溫

度 27℃、露點 25℃；高度表撥定值 1005 百帕。（ATIS H） 

1.8 助、導航設施 

無相關議題。 

                                      

8
終端資料廣播服務（Automatic Terminal Information Service, ATIS） 
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1.9 通信 

無相關議題。 

1.10 場站資料 

1.10.1 基本資料 

依據台北飛航情報區飛航指南，尚義位於金城市區東面 7.3 公里

處，機場座標為 E118°21’40”， N24°25’44”，具 06/24 柔性鋪面跑

道 1 條，長 3,004 公尺，寬 45 公尺；機場消防等級為 7 級，機場圖

如圖 1.10-1。 

尚義設有機場標燈，為白燈及綠燈交替之閃光，閃光頻率為 4 秒

1 次。06 跑道設有簡易式高亮度進場燈光系統，配有跑道對正指示

燈，屬美國聯邦航空總署（FAA）規範，亦設有跑道頭燈、翼排燈9及

跑道邊燈，邊燈間距為 60 公尺。 

7、8、9 號停機位為直升機降落區，設有停機坪照明燈。 

尚義夜航作業時間開放至 2000 時，若天災、天候影響或其他特

殊因素則不在此限，由金門航空站依實際情形決定核准與否。氣象與

航管則視航班情況需要，彈性增加服務時間。 

1.10.2 儀器進場程序 

金門 /尚義機場儀器進場程序包括： ILS 10 /DME RWY06、

NDB/DME-D、及 RNAV11（GNSS12） RWY06。NDB/DME-D 儀器

進場程序如圖 1.10-2。 

                                      

9
翼排燈（Wing Bar Lights）：當精確進場跑道需要更加明顯時，應增設翼排燈。翼排燈係設在跑道頭處，

分為兩組，對稱於跑道中心線，每組翼排燈應至少由五盞燈組成，垂直於跑道邊燈並向外延伸至少 10 公尺
 

10
儀器降落系統（Instrument Landing System, ILS） 

11
區域航行（Area navigation, RNAV） 

12
全球衛星導航系統（Global Navigation Satellite System, GNSS） 

 



 

12 

 

1.10.3 機場工程 

事故時，尚義跑道地帶內之施工工程為「汰換及新增金門尚義機

場氣象觀測設備案」，工期為民國 98 年 4 月 21 日至 11 月 17 日，地

點為航空站對面之跑道靠海與外圍環場道間，此工程為於夜間施工。
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圖 1.10-1 尚義機場圖 
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圖 1.10-2 金門/尚義機場 NDB/DME-D 儀器進場程序圖 
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1.11 飛航紀錄器 

依據「07-02A 航空器飛航作業管理規則」及其附件 12 規定，

該機應裝置座艙語音紀錄器（Cockpit Voice Recorder, CVR），並

按規定執行年度檢查。07-02A 附件 12（民國 97 年 12 月 11 日版）

重要內容摘錄如下： 

貳、座艙通話紀錄器 （CVR） 

5. 中華民國七十六年一月一日或以後首次適航且最大起飛總重
超過三千一百八十公斤之直升機，應裝置可記錄飛航中駕駛艙內
通話環境之座艙通話紀錄器。未裝置飛航資料紀錄器者，其座艙
通話紀錄器應至少能記錄其主旋翼轉速。 

10. 為了幫助語音識別，麥克風必頇裝置在駕駛艙內最適當之位
置，以便記錄駕駛與副駕駛及其他組員間之語音通訊，最好之作
法是將個別之麥克風記錄在不同之軌跡中。 

14. 飛航資料紀錄器及座艙通話紀錄器系統檢查 

14.1 駕駛艙內之座艙通話紀錄器、飛航資料紀錄器及飛航資料
擷取裝置如有裝設內建測詴功能時，應列為每日第一次飛行前
之檢查項目。 

14.2 下列項目必頇執行年度檢檢查： 

14.2.1 讀取飛航資料紀錄器及座艙通話紀錄器所記錄之資
料，以確認該紀錄器在應記錄期間內正常運作。 

14.2.5 .座艙通話紀錄器之年度檢查，應以重新播放所記錄信號
之方式實施。當其裝置於機上時，座艙通話紀錄器應記錄來自
每一個信號源及相關外部信號源之測詴信號，以確認所有必要
之信號達到可辨識之標準；以及如可行，在年度檢查期間，應
檢查座艙通話紀錄器中所記錄之飛航紀錄樣本，以作為該信號
可資辨識之證據。 

14.2.6 如有一重要區間之資料品質不佳，信號不可理解，或其
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中一項或多項主要之參數未被正確記錄，該飛航紀錄系統應視
為不可用。 

14.4 在民航局要求下，年度檢查報告應隨時能夠提供作為監視
之用。 

1.11.1 座艙語音紀錄器 

該機裝置固態式座艙語音紀錄器（Solid-State Cockpit Voice 

Recorder, SSCVR），製造商為 Universal 公司，型號為 CVR-30A，

件號及序號分別為 1602-01-03 及 132；該紀錄器裝置之水下定位

信標（ULB Pinger）製造商為 DUKANE 公司，件號及序號分別為

DK120 及 SC58155，電池有效期限至 2014 年 12 月。該紀錄器包

含四軌錄音，聲源分別來自廣播系統（PA）、CM-1 員麥克風、CM-2

員麥克風及座艙區域麥克風（CAM）。 

民國 98 年 7 月 13 日，該紀錄器於金門料羅灣外海撈起（參考

坐標為東經 118°22’51.3”, 北緯 24°25’15.1” ），於上岸後翌日送

抵本會調查實驗室解讀，為防止紀錄器再受損傷，運送過程持續浸

泡於清水中。該具紀錄器經外觀及拆解檢查，其外殼及內部電路無

損，詳圖 1.11-1，經清洗烘乾後，下載過程正常。記錄開始時間為

0349：19 時13，記錄終止時間為 0419：20 時，共 30 分 1 秒，抄

件內容詳附錄 1，該紀錄器未記錄主旋翼轉速，如圖 1.11-2。 

檢查下載之語音資料，發現人耳無法輕易辨識飛航組員之發話

內容，但可清晰辨識來自航管通訊之語音內容，為釐清原因源自紀

錄器本身亦或是錄音線路問題，本會向中興取得事故機 97 年度及

98 年度之紀錄器年度檢查報告及其下載之聲音副本，以及中興另 1

架裝置同型紀錄器之同型機（簡稱 B-77009）98 年度之紀錄器年度

檢查報告及其下載之聲音副本，完整資料詳附件 50，執行機構為美

國 Universal Avionics Systems Corporation, Arizona Division；另

外本會向中興取得 B-77009 機之紀錄器，自行下載檢查錄音品質，

檢查結果詳 1.16.4。 

上述 3 份年度檢查報告皆未提供主旋翼轉速資料於報告中，僅

寫「NO ROTOR SPEED TO DUMP」或「NO ROTOR SPEED 

                                      

13
 以台中近場台時間系統為依據 
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AVAILABLE TO DUMP」。 

 

圖 1.11-1 紀錄器外觀及清洗後晶片 

 

圖 1.11-2 解讀畫面指出該紀錄器未紀錄主旋翼轉速 
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1.11.2 飛航資料紀錄器 

該機無飛航資料紀錄器。 

1.11.3 雷達軌跡資料 

事故發生後，本會獲得台北飛航區域管制中心（Taipei Area 

Control Center, TACC）所提供與該機有關的航管雷達航跡資料14，

及架設於金門機場的多點定位15（MLAT）資料，其飛航航跡如圖

1.11-3 所示，原始資料詳附件 49。圖 1.11-4 該機墜海前最後 4 分

鐘 Mode-C 高度、航向及航速變化，圖中來自 MLAT 記錄之

MODE-C 高度為標準氣壓高度（QNH 1013 毫巴），來自航管雷

達記錄之 MODE-C 高度則有兩種（QNH 1005 毫巴, 1013 毫巴）。

該機墬海前最後紀錄如下： 

 根據航管雷達航跡資料： 

UTC時間 雷達識別碼 緯度 經度 
高度

（QNH1005） 

2019:16 4350 東經118 o 22’ 57.0” 北緯24 o 25’ 24.0” 0呎 

 根據多點定位資料： 

UTC時間 雷達識別碼 緯度 經度 
高度

（QNH1013） 

2019:26.7 4350 東經118o 22’ 49.8” 北緯24 o 25’ 13.6” 200呎 

 

                                      

14
 航管雷達航跡資料包括：UTC 時間、雷達識別碼、帄面座標、Mode-C 高度 (數秒更新一次) 

15
 金門多點定位資料包括：UTC 時間、雷達識別碼、帄面座標、Mode-C 高度、航速 (每秒更

新一次) 
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雷達航跡
金門多點定位航跡

 

圖 1.11-3 事故機之飛航軌跡 

 

圖 1.11-4 事故機墜海前最後 4 分鐘 Mode-C 高度、航向及航速變化 
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1.12 航空器殘骸與撞擊資料 

航空器墜海經打撈後觀察發現結構遭受損傷。如圖 1.12-1，損傷

區域概分為 （1）主旋翼系統與主傳動系統、（2）機體與滑橇等附

件、（3）包含尾旋翼之尾桁區域等等 3 大區域，分別敘述於下列各

節。 

 

圖 1.12-1 航空器結構損傷區分 

1.12.1 主旋翼與主傳動系統損害 

主旋翼與主傳動系統區域之各項組件因打撈，或是墜海過程遭受

損害，發現如下。 

(A) 打撈過程發現之損傷 

航機墜海後初步水中勘查發現，航機係以頭下腳上，並稍右傾姿

態半掩埋於海床淤泥之中，推測主旋翼頭下方之主旋翼結構，包含主
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旋翼、控制連桿、主傳動箱、兩具發動機、以迄客艙上半等，均為淤

泥掩蓋，無法判斷損害狀況。隨後打撈過程中，於民國 98 年 7 月 22

日於料羅港 6 號船席，包括主旋翼頭結構、控制連桿、連同主傳動箱

等組件，於吊掛出水作業中途與機頂之傳動帄台脫離，如圖 1.12-2

之上方畫面所示；而下方畫面顯示上岸後主旋翼頭結構、控制連桿、

連同主傳動箱等組件，已與機身分離。 

 

圖 1.12-2 主旋翼頭等組件與機身分離 

與機身脫離之旋翼頭 
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詳細目視檢查發現，用以支撐固定主齒輪箱（圖 1.12-3 中編號 1）

之結構，如圖 1.12-3 編號 3 與 4 所示之四具垂直支柱（Vertical 

Strut）、編號 5 之側向負載桿（Side Load Rod）、與編號 6 左右 2

只扭力支柱（Torque Strut）等結構發生斷裂，或連同固定座由機頂

之傳動帄台上撕裂脫落；其餘各傳動軸亦自主傳動箱脫離、主旋翼液

壓控制連桿斷落、各管線亦斷裂；同時四片主旋翼葉片其中 3 片，亦

發現由根部折損遺失，而旋翼頭朝機身後側之一具主旋翼葉片，於制

振器外側處斷裂。於打撈吊掛過程中，航機由翻覆姿態以吊索固定主

旋翼頭向上拉動，企圖由左側扶正航機吊離水面時，主傳動箱下方之

垂直支柱、側向負載桿、與扭力支柱過載斷裂。 

 

圖 1.12-3 旋翼頭與主傳動箱結構件示意圖 

（B） 主傳動箱支撐結構之損傷 

觀察主傳動箱支撐各連桿之斷裂面，或撕裂之連桿底座，均為典

型強制破壞：如圖 1.12-4（a）所示，位於機頂傳動帄台左前方之垂

直支柱，顯示受一機身方向向右約 45 度之彎折斷裂。而圖 1.12-4（b）
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所攝左後方垂直支柱，則顯示受一朝向機身垂直上方之拉伸斷裂，此

外並於該垂直支柱通過的傳動帄台開孔處靠近機身內側，發現一處遭

垂直支柱向右壓迫變形區域，如圖中所圈區域。圖 1.12-4 （c） 顯

示，右前方垂直支柱，類似左前方垂直支柱的破壞模式，承受一朝機

身前方向右約 60 度之彎折斷裂。圖 1.12-4 （d）則顯示右後方垂直

支柱，連同其底側與航機機體連結之固定座，已由機頂之傳動帄台上

撕裂脫落，由撕裂之傳動帄台部分殘片，可以觀察到沿著鉚釘孔之典

型過載撕裂型態。 
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圖 1.12-4 （a） 主傳動箱左側前方垂直支柱結構斷裂 
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圖 1.12-4 （b） 主傳動箱左側後方垂直支柱結構斷裂 
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圖 1.12-4 （c） 主傳動箱右側前方垂直支柱結構斷裂 
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圖 1.12-4 （d） 主傳動箱右側後方垂直支柱撕裂脫落 

左側與右側之扭力支柱損壞狀況，見圖 1.12-4 （e）左方畫面，

左側扭力支柱呈現 S 型向機身右方扭曲（由機體上方向下觀察）之變

形，並於近機尾之一端斷裂，如圖 1.12-4 （e）右側畫面，斷裂口有

45 度拉伸缺口，以及兩段式斷裂面，接近斷裂面之柱體呈現向左下

方彎折之局部變形；右側扭力支柱於近機首端斷裂，有相似斷口，如

圖 1.12-4（f）。側向負載桿打撈未獲，無觀察紀錄。 
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圖 1.12-4 （e） 主傳動箱左側扭力支柱向右偏折情形 
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圖 1.12-4 （f）主傳動箱右側扭力支柱破壞情形 

 

圖 1.12-5 主旋翼斷面沾有海底淤泥情形 
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（D） 主旋翼頭本體與控制系統之結構損傷 

 以主旋翼頭上蓋最終旋轉停止位置，於機首方向稍偏右，有約佔

整體上蓋百分之五十面積之凹陷，並伴隨上蓋邊緣因擠壓之造成

長短破裂三處；於凹陷部分之邊緣頂端，有粗糙摩擦所致之帄行

擦傷痕跡，方向為相對航機之右前方至左後方，如圖 1.12-6。

 

圖 1.12-6 主旋翼頭上蓋凹陷破裂  

主旋翼控制液壓連桿之橫向控制（Lateral Control）連桿（參見

圖 1.12-3 紅色標示位置）於連桿桿身頂端彎折，並於肘節接頭處斷

落；中央集成（Collective Control）連桿（參見圖 1.12-3 橘色標示

位置）於中段彎曲，詳細損傷照片如圖 1.12-7 所示。其他主傳動箱

以下各系液壓致動連桿斷落，可由斷落處肘節環觀察得典型拉應力破

壞，如圖 1.12-8。 
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圖 1.12-7 主旋翼控制液壓連桿損害狀況 

 

圖 1.12-8 致動連桿斷落處肘節環 
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（E） 其他附屬組件損傷 

主傳動箱與兩具發動機之動力輸出軸，以及與尾旋翼之傳動軸等

連結處破壞斷落，兩發動機之動力輸出軸遺失，主傳動箱冷卻鼓風扇

變形，冷卻風扇管路破裂遺失，如圖 1.12-9。 

 

圖 1.12-9 主傳動箱附屬組件損害狀況 
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1.12.2 機體滑橇與附件之結構損害 

機體區域因打撈，或是墜海過程遭受損害，發現如下。 

(A) 機體結構損害，分部位置圖如圖 1.12-10 所示： 

 

圖 1.12-10 機體結構損害分部位置圖 

a、 左側機身客艙門框上部結構，因打撈吊掛之過載，由織

帶圈繞處剪破壞，如圖 1.12-10（a）。 
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圖 1.12-10 （a） 左側機身客艙門框上部結構 

b、 左駕駛艙門框底部與客艙門框底部結構，因打撈吊掛之

繫附，由織帶圈繞處剪破壞各一處，如圖 1.12-10（b）。 

 

圖 1.12-10（b） 左駕駛艙門框底部與客艙門框底部結構 

c、 左右機身於引擎下方之蒙皮，如圖 1.12-10（c）上方畫

面，有輕微挫曲。圖 1.12-10（c）位於打撈吊掛織帶圈

繞處蒙皮產生向機身下方之壓縮破壞。 
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圖 1.12-10（c）引擎下方左右機身蒙皮損壞 

d、 左右機身於液壓艙下方之蒙皮，有明顯挫曲變形波紋，

疑似受往機身後下方向之擠壓，而以機身右側之變形較

為明顯。而傳動帄台下方右機身之蒙皮，則呈現受到外

物向機身內側亦即機身左方，擠壓之凹陷變形，並於凹
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陷之邊緣較突出部分，有表面塗裝脫落之接觸痕跡。另

於本區之後端蒙皮，發現一道由右客艙機門上簷往後上

方發展之裂痕，長約 10 英吋如，圖 1.12-10（d）。 

 

圖 1.12-10（d）液壓艙下方之左右機身蒙皮損壞 

e、 左駕駛艙門以下機腹側蒙皮挫曲，如圖 1.12-10（e）。 

 

圖 1.12-10（e） 左駕駛艙門以下機腹側蒙皮損壞 
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f、 右發動機前方防火牆向左方彎折變形，如圖 1.12-10（f）。 

 

圖 1.12-10（f） 右發動機前方防火牆損壞 

g、 左側機身窗框蒙皮，由吊帶圈繞處呈剪力破壞，如圖

1.12-10（g）。 

 

圖 1.12-10（g） 左側機身窗框損壞 
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h、 主傳動箱右後垂直連桿四周蒙皮破裂，如圖 1.12-10 圖

面中（h）位置，詳細照片見圖 1.12-4（d）上方圖。 

(B) 門與窗 

a、 駕駛艙左門框斷裂，艙門扭曲變形，壓克力窗破裂約九

成遺失，如圖 1.12-10（i）。 

 

圖 1.12-10（i） 駕駛艙左艙門框損壞 

b、 駕駛艙右艙門除飾板輕損、壓克力窗前側上端破裂外其

餘大致完整，如圖 1.12-10（j）。 
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圖 1.12-10（j） 駕駛艙右艙門 

c、 駕駛艙擋風壓克力完整，左下方與右上方壓克力窗破

裂，兩者均約九成遺失，如圖 1.12-10（k）。 

 

駕駛艙左下窗 
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圖 1.12-10（k）駕駛艙左下窗及右上窗 

客艙左門遺失；客艙右門結構大致完好，但壓克力窗破裂，

門軌變形，如圖 1.12-10（m）。 

 

圖 1.12-10（m） 客艙左門 

d、 貨艙門（左右開啟之蚌殼門）於打撈時由搜救人員自外

部開啟，開啟後因海域水流衝擊，右側門局部破裂；左

側門隨後與機身脫離，後為海上作業船隻拾獲，如圖

1.12-10（n）。 

駕駛艙右上窗 
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圖 1.12-10（n） 貨艙門 

e、 客艙左右側窗皆破損，如圖 1.12-10（p）。 
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圖 1.12-10（p） 客艙左側窗（兩側） 

(C) 地板結構 

a、 三人式客艙座椅自地板脫落位移，如圖 1.12-12。 

b、 單人客艙座椅腳架椅框安裝無異狀，椅墊遺失。 

 

圖 1.12-12 三人式客艙座椅自地板脫落位移 
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（D） 液壓艙整流罩與中央整流罩遺失，主傳動系統整流罩遺

失。其餘發動機整流罩等無結構損傷。 

（E） 滑橇區域 

a、 右滑橇管（Skid Tube）順時針方向轉位約 90 度，如圖

1.12-13。 

 

圖 1.12-13 右側滑橇管順時針方向轉位約 90 度 

b、 漁網與繩索等海床異物勾結纏繞於橫管（Cross Tube），

右滑橇管上兩具充氣浮囊遺失，左滑橇管上兩具充氣浮

囊仍附著但已洩氣。浮囊之充氣瓶支架斷裂，氣瓶遺失。 

1.12.3 尾桁區域之損害 

尾桁區域結構之損傷，包含以下各項。 
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(A) 兩片尾旋翼均於距離基部約 30 公分處斷裂遺失，其餘尾旋翼

座、傳動軸與節徑連桿等結構完好，如圖 1.12-14。

 

圖 1.12-14 尾旋翼斷裂 

(B) 左水帄尾翼之垂直鰭板由鰭板基座全周斷裂，蜂巢複合材料

之鰭板全部脫落，如圖 1.12-15。 

 

圖 1.12-15 左水帄尾翼垂直鰭板由基座斷裂脫落 
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(C) 右水帄尾翼之垂直鰭板前緣表面層疑似撞擊脫層裂開，深藍

色表面塗裝剝落，鰭板內部蜂巢板核心曝露，面積約 30 乘

30 公分見方，如圖 1.12-16。 

 

圖 1.12-16 右水帄尾翼之垂直鰭板內側與外側損傷 

(D) 尾橇偏右彎折約 60 度，如圖 1.12-17。 

 

圖 1.12-17 尾橇向右彎折 
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(E) 尾桁背部之傳動軸整流罩前端壓毀變形，如圖 1.12-18。 

 

圖 1.12-18 傳動軸整流罩前端壓毀變形 

1.12.4 其他結構損傷發現 

主傳動箱與尾傳動箱經過 12 天海水浸泡，外表局部區域發現嚴

重鏽蝕與白色粉狀腐蝕生成物堆積，如圖 1.12-19。 
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圖 1.12-19 主傳動箱外表鏽蝕情形 

駕駛艙部份導航無線電開關旋鈕彎折脫落，如圖 1.12-20。 

 

圖 1.12-20 導航無線電開關旋鈕彎折脫落 



 

48 

 

1.13 醫療與病理 

1.13.1 醫療作業 

正、副駕駛員落海獲救後被送往金門署立醫院治療，副駕駛員

急救後宣告不治，正駕駛員於住院 15 天後，轉往署立台北醫院接

受後續治療。 

直升機落海後，位於客艙之救護技術員未離艙，於民國 98 年 7

月 12 日尋獲大體後送往金門縣立殯儀館。 

1.13.2 傷勢情形 

三位機組員之傷勢情形如下： 

(1) 正駕駛員 

該員於民國 98 年 7 月 10 日急診住進金門署立醫院，其傷勢與

診治包括淹水及非致命性溺水之影響、吸入物質或嘔吐物所致之肺

炎、急性腎衰竭及慢性氣道阻塞等。該員入住金門署立醫院 15 天，

後經家屬要求轉往台灣署立台北醫院接受後續治療。 

(2)  副駕駛員 

事故當日，該員於尚義外海域獲救後，送往金門署立醫院急救

後宣告不治， 依據法醫檢驗結果，判定死亡原因為落水、窒息。 

(3) 救護技術員 

事故時該員位於直升機客艙，隨機體沉入海底，2 天後（98 年

7 月 12 日）於機內尋獲，仍繫附安全帶於其座位上，依據法醫檢驗

結果，判定死亡原因為生前落水、窒息。 

依據打撈之潛水人員表示，事故時救護技術員坐於客艙(駕駛員

左座後方，面向機尾)隨機體沉入海底，潛水人員在無法開啟客艙側

門後，嘗詴打開後方貨艙門，因海底混濁、能見度差，及艙門鎖扣

較多，增加開門之困難度，來回 5 次潛水之努力，後貨艙門始得開

啟，潛水人員欲入艙時遭遇艙內擔架阻擋無法接近，在取出擔架後，

潛水人員始將救護技術員帶離客艙，送回岸上。 
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1.14 火災 

無火災發生。 

1.15 生還因素 

1.15.1 機場緊急應變 

依據民航局金門航空站所提出「航務組航務事件處理經過報告」

摘要如下： 

(1) 事故凌晨 0253 時至 0355 時，中興以電話通知金門航空站航務

員，中興 EMS 直升機完成病患後送任務，擬飛渡返回尚義，該

站航務員亦通知塔臺該機飛返之相關資訊，航務員亦返回航空

站等待該機返回。 

(2) 0420 時，該機與塔臺最後一次聯繫。一分鐘後，中興運務員發

現該機有異狀，要求航務員聯絡塔臺與直升機通聯，但該機無

回應。 

(3) 0422 時，航務員按下失事警鈴並用無線電通報消防班出勤，同

時請值日官依據緊急通報程序通報相關單位。 

(4) 0430 時，金門航空站成立「空難災害緊急應變小組」，並協助

海巡船艇搜尋直升機落海位置，請求消防隊及當地駐軍於事發

附近沙灘進行搜救工作。 

(5) 0554 時，漁船於尚義岸邊前方 2 公里處發現正駕駛員，0625

時副駕駛員於昔果山前方 1.8 公里處被另一艘漁船發現。 

(6) 救難人員持續搜救第三位機組人員。 

參與本事故搜救之單位、人員及裝備計有金門縣消防局搜救人

員約計 30 員、救護車 3 輛、水箱車 1 輛、器材車 1 輛及橡皮艇 2

艘；海巡署船艇 4 艘；岸巡搜救人員約 60 員；港務處船艇 3 艘；

民間漁船 4 艘以及金防部兩棲偵搜營快艇 4 艘。 



 

50 

 

1.15.2 緊急逃生裝備 

依據航空器飛航作業管理規則，越水或距陸岸達五十浬以上之

飛機飛航時，每一佔用之座椅或臥舖應備有救生背心或個人浮水器

具，中興直升昇機救生背心之配置符合法規規定。訪談紀錄顯示，

事故時 2 名駕駛員落水時未穿救生衣逃生。事故後中興已將越水飛

行需攜帶救生衣之規定改為執勤時頇穿著救生衣。 

1.16 測詴與研究 

1.16.1 主警示燈燈泡檢測 

該機警示系統包含警示面板、主警示燈及測詴開關，警示面板包

含50組顯示燈號，位於駕駛艙中央廊板位置，主警示燈位於駕駛艙儀

表板上，正、副駕駛側右、左各一個，每個主警示燈內各有兩只327

型燈泡，警示系統主要功能在於提供駕駛員航機各系統警示訊號，當

警示面板上有警告（Warning）或注意（Caution）燈號亮起將伴隨主

警示燈亮。該機右、左主警示燈內各兩只燈泡檢測結果詳表1.16-1。 

 

表 1.16-1 主警示燈燈泡檢測 

 
位置 玻璃破損  燈絲斷裂 線圈氧化 局部變形 全域變形 

右1 無 無 無 無 無 

右2 無 無 無 無 無 

左1 無 是 無 無 無 

左2 無 是 無 是 無 

1.16.2 2 號發電機線路檢測 

該發電機製造廠為 LEAR SIEGLER INC.，型號 23032-048，序

號 24729；依據 1.6.3.1 維修紀錄資料顯示，該機 2 號發電機及 GCU

於事故前 1 至 3 個月曾發生多次故障紀錄，專案調查小組依維修手

冊（Maintenance Manual, Revision No.17, Dated 13 Feb. 2009）

92-34 節內容對 2 號發電機至 GCU 線路執行檢測，結果確認該線

路正常。 
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1.16.3 緊急定位傳送器檢測 

事故機上裝有美國 ARTEX AIRCRAFT SUPPLIES 公司直升機

專 用 之 緊 急 定 位 傳 送 器 （ EMERGENCY LOCATOR 

TRANSMITTERS, ELT），型號為 C406-1HM；傳送器單元包含傳

送器本體、桿狀天線及”G”開關（G-Switch）等，該機裝置 ELT 辨

識碼為 B40C40A3A4001C1，依據交通部台北任務管制中心（MCC）

民國 98 年 7 月 28 日函覆飛安會內容，自民國 98 年 7 月 10 日上

午 4 點起迄該函覆發文時刻止，該中心未曾接獲辨識碼

B40C40A3A4001C1 之 ELT 訊號，該中心另查詢日本 JAMCC 及香

港 HKMCC 亦答稱：「未獲該 BEACON 訊號」；為確認該 ELT 功能

是否正常及是否曾被致動並發射訊號，專案調查小組對 ELT 本體

及”G”開關進行拆解及檢視。 

ELT 傳送器本體位於右發動機排氣尾管下方整流罩內，緊鄰

CVR 如圖 1.16-1 所示紅圈位置；根據 ARTEX 公司 C406 系列 ELT

技術規格（C406 Series ELT Technical Specifications）及操作、安

裝及保養手冊（DESCRIPTION, OPERATION, INSTALLATION 

AND MAINTENANCE MANUAL, DOCUMENT NUMBER: 
570-5001 REV.B），當直升機墜地速度超過 4.5ft/sec（約 2.3G），

主”G”開關（Primary G Switch）將被致動，或在主”G”開關致動方

向除外之其他五個軸向任一軸，遭遇超過 12.5±1 倍”G”時，ELT 可

被輔助”G”開關（Auxiliary G Switch）致動，自動發送頻率為 121.5

及 243MHz 之訊號，供搜救者標定直升機墜毀位置，該訊號持續傳

送至電池電力耗盡為止，通常可維持約 72 小時；同時另以

406.025MHz 之頻率每 50 秒間隔自動發送 520 微秒長度訊息由衛

星接收，發送之訊息內含：該傳送器序號或直升機辨識號碼、國碼、

辨識碼及所在地座標，406.025MHz 頻率訊號將連續傳送 24 小時

後自動停止；自民國 98 年 2 月 1 日起，國際衛星輔助搜救組織

（Cospas-Sarsat）已關閉 121.5 及 243MHz 訊號之接收及通報服

務。 
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圖 1.16-1 ELT 傳送器本體裝置位置 

正常操作狀況下 ELT 可在直升機墜毀時自動發送訊號之開關應

於駕駛艙內之控制開關設定為向下”ARM”位置，另於傳送器本體之

開關應設定為向下”OFF”位置，民國 98 年 7 月 22 日事故機殘骸撈

起後所記錄上述兩開關均在自動發送訊號之位置（如圖 1.16-2~3

所示）。 

 

圖 1.16-2 駕駛艙內 ELT 控制開關設定位置 
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圖 1.16-3 傳送器本體控制開關設定位置 

 事故機裝有一具 ELT 專用之桿狀天線，依 BK-117 型機維修手

冊（Maintenance Manual, TR17, 11 Apr. 2008）第 174 章，該天

線料號為 110-338，可依使用者需要安裝固定於座艙上方外機身左

側或右側（如圖 1.16-4 示）；中興於民國 87 年購入該機時，上述位

置已有 VHF 天線，依 ARTEX 公司操作、安裝及保養手冊內容，ELT

天線安裝應避免與其他天線（尤其 VHF 天線）位置過近，中興依原

廠建議將該天線安裝固定於右發動機整流罩上方，緊鄰 ELT 本體上

方之位置；殘骸經撈起後檢視 ELT 天線已斷落未尋獲（如圖 1.16-5

示）；專案調查小組以電郵函請 ELT 製造原廠 ARTEX 公司提供相

關訊息，獲復當 ELT 天線沒入水中後，即使”G”開關被致動狀況下，

亦無法傳送資訊。 

 

圖 1.16-4 ELT 天線建議安裝位置圖 
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圖 1.16-5ELT 天線斷落 

傳送器本體因非水密安裝，”G”開關亦非水密安裝，與直升機同

沉入海底後內部鋰電池泡水導致電解液滲出損壞，因而無法測詴訊

號發射功能。 

1.16.4 座艙語音紀錄器之錄音品質檢查 

下列於事故機及中興同型機（B-77009）下載之 CVR 聲音，本

會逐一以專業播放軟體16進行聆聽檢查，為描述錄音品質，以辨識

組員談話內容之難易分為五級17：優（Excellent）、良好（Good）、

普通（Fair）、差（Poor）及無法使用（Unusable），檢查結果如

表 1.16-2： 

 事故機 97 年紀錄器年度檢查（Universal 原廠下載） 

 事故機 98 年紀錄器年度檢查（Universal 原廠下載） 

 本次事故（本會下載） 

 B-77009 機 98 年紀錄器年度檢查（Universal 原廠下載） 

 B-77009 測詴資料（本會下載） 

表 1.16-2 座艙語音紀錄器錄音品質檢查結果 

B-77088 

聲源 PA CM-2 CM-1  CAM 主旋翼轉速 註解 

                                      

16
 本會使用 SONY VEGAS 軟體 

17
 優（所有談話內容皆清晰可辨識）、良好（大部分談話內容可辨識，僅幾個字或詞無法辨識）、

普通（談話內容中部分句子無法辨識，且非咬字不清造成）、差（聲音需經過處理方能辨識

談話內容）、無法使用（聲音經過處理仍無法辯識其談話內容） 
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編號 

1 良好 良好 普通 無法使用 無 
民國 97.06.29 （年檢） 

CVR-30A, S/N:534 

2 良好 良好 普通 無法使用 無 
民國 98.05.07 （年檢） 

CVR-30A, S/N:317 

3 良好 良好 普通 無法使用 無 
民國 98.07.10（事故） 

CVR-30A, S/N:132 

B-77009 

聲源 

編號 
PA CM-2 CM-1  CAM 主旋翼轉速 註解 

1 無法使用
18

 良好 良好 無法使用 無 
民國 98.04.13 （年檢） 

CVR-30A, S/N:132 

2 良好 良好 良好 無法使用 有 
民國 98.08.24 （測詴） 

CVR-30A, S/N:317 

1.16.5 中興航空飛航資料紀錄管制程序 

民國 97 年 5 月 24 日 B-77008 事故後，該公司修訂其「航空

維護能力手冊第六章維修管制-第十節飛航資料紀錄（FDR&CVR）

管制程序，編訂日期 2008.06.18，版期 17」，摘錄 10.4 作業程序

如下： 

10.4.1 修管室列管組件發工執行 FDR 及 CVR 相關工作 

10.4.2 CVR 執行完成後由採購科填寫驗收單（MS-3-01），連
同報告、錄音帶或 CD 交由品管處驗收。 

10.4.5 品管處驗收後，如有不合格則填寫器材接收/使用不滿
意報告（FORM MS-1-02）並退回；如驗收合格，則填寫可用
掛籤（MS-1-04）後繳庫並將報告結果交由修管室歸檔並更新
管制資料。驗收之報告、錄音帶或 CD 至少保存至下一工作執
行日期。 

本事故發生後，中興已修改上述管制程序，詳附件 52。 

                                      

18
 無任何談話紀錄 
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1.17 組織與管理 

1.17.1 中興航務手冊相關規定 

中興「航務手冊」(第十四版)部分內容摘錄如下： 

(1) 飛航組員及簽派員職責 

2.3 正駕駛： 

2.3.12 機長於飛航前發現組員因受傷、疾病、疲勞、酒
精或藥物影響等原因致無法執行其職務時，應令
其不得飛航。飛航中組員因疲勞、疾病或缺氧等
原因，而嚴重降低其執行職責之能力時，機長應
中止飛航並就近於適合之機場降落並作必要之處
置。 

2.4 副駕駛： 

2.4.2 協助機長按操作手冊程序完成地面及飛行中各項
檢查。 

2.4.3 接受機長之指揮，操作飛機上之裝備。 

2.4.4 對外通話及調整航行無線電裝備。 

2.4.6 於目視飛行情況時，協助正駕駛對機外情況做目
視觀察，安全隔離。 

(2) 飛航組員及簽派員服勤規定 

3.1.1 在每一飛航中，均頇依據公司規定及民航局相關
法令，指定飛航駕駛員擔任機長及副機長。 

3.1.2 飛航組員之派遣，頇依據「駕駛員資格限制」及
「飛航時間限制」之規定適切編組。 

3.1.7 飛航駕駛員於執行任務前，應對所派遣之任務性
質、法規、航空器操作及個人生理狀況等，作為
此次任務風險評估之考量，並填寫風險評估表
（Sunrise Airline Risk Factor）後，交由簽派室審
核後始得飛航。 
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3.3 執行民用航空運輸業19及普通航空業之飛航組員飛航時間
限度 

3.3.1 連續二十四小時內，其飛航時間不得超過八小
時，且於任務完畢後，應至少給予連續十小時之
休息。 

3.3.2 連續七日內，應給予連續二十四小時之休息。 

3.3.3 連續七日內，總飛航時間不得超過三十二小時。 

3.3.6 執行航空器緊急救護，應依下列規定派遣： 

（1）飛航組員應至少連續十小時之休息，航空器
使用人始得派遣其擔任航空器緊急救護之待命勤
務。 

（2）執行航空器緊急救護待命勤務之飛航組員，
連續二十四小時內，應給予至少連續八小時之休
息。 

（3）連續二十四小時內之累計飛航時間不得超過
十小時。 

(3) 任務申請及派遣 

4.1 任務申請 

  4.1.7    緊急傷、病患運送與搜救任務： 

            (1) 公司業務人員接到請求，應即刻知會待命組
員，針對任務性質，航行路線及起飛時間，
迅速制定航行計劃並完成飛機待命準備。 

4.2 派遣規定： 

4.2.3 除正常任務外，應另指派預備組員一組，以備臨
時任務之執行。 

4.2.4 待命人員均應在公司或公司指定之場所待命。 

                                      

19
 中興航務手冊第 3.3 節之規定係僅適用於普通航空業 
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4.2.9 直升機實施夜間緊急傷患運送任務之正、副駕
駛，均需經儀器檢定合格，並依規定完成夜航訓
練（定期複訓）者，始可擔任之。 

1.17.2 BK-117 飛航組員訓練手冊相關規定 

1.17.2.1 定期複訓 

中興「BK-117 飛航組員訓練手冊」(第八版)中，有關定期複訓

之內容摘錄如下： 

7.2 訓練方式： 

每年度施訓兩次，配合本公司自行考驗乙次，其間隔頇在四個
月以上，惟不得超過八個月，每次考驗之緊急課目不得完全相
同。 

7.4 訓練課目及時數： 

7.4.1 地面學科 

課 目 時間（小

時） 

7.4.1.1 機種專業科目 6 

7.4.1.2 標準操作程序（SOP）及緊急程序 2 

7.4.1.3 組員資源管理（CRM）複訓 1 

7.4.1.4 CFIT/ALAR（上半年實施） 2 

7.4.1.5 不正常情況之處置（下半年實施） 2 

7.4.1.6 緊急逃生訓練（上半年實施一次） 4 

7.4.1.7 保安訓練、危險物品運送訓練（下半年實施

一次） 

4 

7.4.1.8 測驗 1 

合 計 16 

註：每半年施訓乙次 
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7.4.2 飛行術科： 

課 目 時間（架
次） 

7.4.2.1 基本飛行（每半年施訓一次，含考驗） 4 

7.4.2.2 航路考驗（每年實施乙次） 1 

7.5 訓練內容： 

7.5.2 基本飛行 

項  目 課  目 架  次 

 

基本飛行 

性 能 飛 航 1 

緊 急 操 作 程 序 1 

特 種 飛 航 1 

考   驗 1 

合    計 4 

合計 4 架次，每架次不少於 30 分鐘，可配合任務時實施。 

註：特種飛航含夜航、儀器、吊掛，可擇一實施。 

1.17.2.2 組員資源管理（CRM）訓練 

中興「BK-117 飛航組員訓練手冊」（第八版）中，有關組員

資源管理（以下簡稱 CRM）訓練之內容摘錄如下： 

13.3 教師資格： 

13.3.1 曾接受國內外 CRM 相關專業訓練之人員。 

13.3.2 本公司航務或飛安主管。 

13.4 訓練內容： 

13.4.2 複訓：飛航組員至少每年乙次（配合年度複訓實施），
其他人員至少每二年乙次。 

13.4.3 持續強化：對已完成 CRM 訓練之飛航組員，可配合
特殊需求，施予強化訓練。如升等訓練、特種作業訓練（如
吊掛作業、高山起降）期間，再施予 SOP（標準操作程序），
CFIT/ALAR，不正常動作改正，不良天候之應變措施等訓
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練，以增強其觀念。 

13.5 訓練課目及時數： 

13.5.2 複訓： 

13.5.2.1 組員資源管理複訓             1 

  合 計                              1 

13.5.3 持續強化： 

13.5.3.1 包含以下課程，視需要實施： 

13.5.3.1.1 標準操作程序（SOP）       1 

13.5.3.1.2 CFIT/ALAR                 1 
13.5.3.1.3 不正常情況之處置           1 

13.6 訓練內容： 

13.6.2 複訓： 

13.6.2.1 組員資源管理複訓。 

13.6.2.1.1 前言。 

13.6.2.1.2 組員職責。 

13.6.2.1.3 飛航組員合作規定。 

13.6.2.1.4 各種飛航情況之操作說明。 

13.6.3 持續強化： 

13.6.3.1 標準操作程序（SOP）。 

  13.6.3.1.1 通則。 

  13.6.3.1.2 標準操作程序。 

13.6.3.2 CFIT/ALAR。 

  13.6.3.2.1 防止航機於可控飛行下撞地（CFIT）。 

  13.6.3.2.2 減低進場及落地意外事故（ALAR）。 

13.6.3.3 不正常情況之處置。 

  13.6.3.3.1 正常動作改正。 

  13.6.3.3.2 不良天候之應變措施。 

13.7 教材與輔導裝備： 

13.7.1 相關作業手冊。 

13.7.2 投、錄放影機。 

13.7.3 由公司準備基本教材，並由教師準備補充教材。 

13.8 教學方式： 

13.8.1 講授。 
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13.8.2 研討。 

1.17.3 緊急傷病患空中醫療救護機進駐契約 

中興與金門縣衛生局訂定之「金門縣 98 年度緊急傷病患空中

醫療救護機進駐採購計劃契約補充說明」，部分內容如下： 

四、工作事項： 

（一） 廠商應提供救護直升機（載客數為 8 人以上）機型，
配備後送所需醫療器材及衛材（依救護直升機管理辦法之
專用配備醫療器材標準），於契約期間每日駐地金門（除執
行任務外），以應機關緊急傷病患後送需求，廠商應於接獲
機關案件通知 2 小時內起飛執行任務。 

（二） 廠商應於接獲緊急案件通知後（以傳真資料為憑）2

小時內自救護機停駐地起飛執行任務，並於 6 小時內完成
醫療救護任務（烏坵鄉後送案件以 8 小時內完成），惟因不
可抗力或不可歸責於廠商之因素，而致遲延或不能執行任
務者，不在此限。但於此等因素排除後，廠商仍應盡力於
最短時間內繼續執行本契約之任務。 

（六） 每月基本航次 5 航次，在雙方契約期間內，廠商當
月若執行任務未達基本航次 5 航次，則剩餘之航次得併入
下月份基本航次計算。 

五、計價及付款方式： 

（二） 機關按月支付廠商執行每月緊急醫療轉送基本航次
五航次之費用，其每月實際執行任務次數高於該月基本航
次時，其超出之每航次費用由機關依照每航次單價計算給
付。… 

（三） 以上費用之計價均已包含所有稅金在內，其餘有關
執行本約任務之飛航組員三名（正副駕駛及醫護人員）、地
面機械員一名、隨機醫護人員一名、地面作業人員一名及
其它雇員之薪資以及油料費用、營業費用暨使用航空設施
應依規定繳納之一切費用均由廠商自行負責。 
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1.17.4 任務前風險評估作業 

中興訂定有風險評量表（詳附錄 2），供飛航組員於任務前進行

自我評估，正、副駕駛員各自評估後，若 2 人加總分數超過 2 分，

則頇與簽派室或航務主管聯繫，以評估該任務之可行性。事故當日

飛航組員應於尚義起飛前，考量金門/松山往返間之風險因素，填妥

風險評量表。 

事故飛航組員自 7 月 6 日接班後所填寫之風險評量表因放置於

事故機中，事故後已損毀無法取得。依據訪談紀錄，正駕駛員不記

得該次任務前風險評量之確實分數值，然記得應未達中/高度風險之

標準值。 

1.17.5 中興 BK-117 機隊及飛航組員排班 

本次事故前中興共有 BK-117 型直升機 3 架，無配備無線電高

度錶，其中 2 架具儀器飛行裝備之直升機配備有 3 軸穩定器、2 套

VOR20、2 套 ADF21，分別駐守金門及馬祖，負責當地之 EMS 任務。

另該機隊共有駕駛員 11 位，包含 6 位正駕駛員、5 位副駕駛員，分

別在金門、馬祖、台北輪班，其中金門、馬祖各 2 人，台北待命班

2 人，其餘則彈性運用。排班時無固定之組員配對，然會考慮訓練

需求，將教師駕駛員與有訓練需求之駕駛員排在一起，利用任務間

空檔實施訓練。 

金門 EMS 任務排班方式為一組飛航組員進駐於金門，原則上

每 6 日換班，無任務時駕駛員被安排於中興宿舍待命，待命時中興

除要求駕駛員不得飲酒、熬夜外，無其他規定。 

依據訪談紀錄，中興金門 EMS 任務之執勤時間22，係自金門起

飛前半小時開始計算，至回到金門落地後半小時止。若無後續任務，

則開始計算休息時間，如後續再接到任務，若休息時間不足 8 小時，

則改列執勤時間計算。 

民國 98 年 7 月中興之飛航組員輪值表（詳附錄 3），顯示台北

                                      

20
特高頻多向導航臺（VHF Omnidirectional Radio range, VOR） 

21
自動定向儀（Automatic Direction-Finding equipment, ADF） 

22
 依據航空器飛航作業管理規則，我國普通航空業無值勤時間之限制 
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待命班待命時間自 1730 時至隔日 0830 時，待命方式為在家或於中

興宿舍待命，待命時間不列入休息時間計算。 

1.17.6 民航局對中興之航務檢查作業 

民航局自民國 97 年 5 月至民國 98 年 7 月期間對中興預劃之航務檢

查總計 531 次（包括手冊檢查預劃 60 次），實際執行 803 次（包括

手冊檢查 142 次），共提出 20 項查核建議。民國 97 年 5 月 24 日

中興 B-77008 飛航事故發生後，民航局對中興執行航空公司深度檢

查 1 次，共提出 6 項有關航務之查核建議。本事故後，民航局對中

興執行航空公司深度檢查 1 次，共提出 21 項有關航務之查核建議。

本節所述民航局對中興提出之查核建議內容及後續處理情形等皆列

為本調查之附件。



 

64 

 

1.18 其他資料 

1.18.1 我國民航相關法規及技術文件 

1.18.1.1 航空器飛航作業管理規則 

航空器飛航作業管理規則中可能與本事故有關之內容摘錄如

下。其中第二百八十二條有關航空器緊急救護派遣規定部分係於民

國 97 年 12 月 11 日生效，該條文係民航局參考美國聯邦航空法規

第 135 部 135.271 條訂定之。另民航局於訂定前述法條前，邀集中

興、德安航空等六家航空業者於民國 97 年 8 月 20 日召開公聽會，

會中針對飛航時間限制部分，民航局經考量業者提出金門離島 EMS

飛航實務作業需求及配合 EMS 航空器派遣飛航組員兩名之規定而

訂定為十小時。 

第二條  本規則用詞，定義如下： 

二十、執勤時間：指組員自前次休息時間後所執行之飛航工作開
始起算至完成所有飛航任務，並解除任何工作責任為止之
時間。 

二十一、休息時間：指組員在地面毫無任何工作責任之時間。 

二十二、休息處所：指組員之居住處所或公司提供組員住用之旅
館或宿舍。 

第二百七十九條  航空器飛航組員之人數及組成，不得低於航務手
冊或操作手冊及飛航手冊之規定。但得視航空器型別、飛航性質及
飛航時間增加或替換之。 

飛航組員應依操作手冊及飛航手冊中各項規定、標準及限制操作航
空器，不得逾越之。但有正當理由者，不在此限。 

第一項之航務手冊和操作手冊有同一規範時，不得為不同之規定。 

第二百八十二條  飛航組員飛航時間限度： 

一、連續二十四小時內，其飛航時間不得超過八小時，且於任務
完畢後，應至少給予連續十小時之休息。 
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二、連續七日內，應給予連續二十四小時之休息。 

三、連續七日內，總飛航時間不得超過三十二小時。 

四、連續三十日內，總飛航時間不得超過一百小時。 

五、連續十二個月內，總飛航時間不得超過一千小時。執行
航空器緊急救護，應依下列規定派遣： 

一、飛航組員應至少連續十小時之休息，航空器使用人始得派遣
其擔任航空器緊急救護之待命勤務。 

二、執行航空器緊急救護待命勤務之飛航組員，連續二十四小時
內，應給予至少連續八小時之休息。 

 三、連續二十四小時內之累計飛航時間不得超過十小時。 

第二百零四條  航空器使用人應依有關之法規及程序訂定航務手冊
或其他相關之手冊，報請民航局核准後，作為所有航空人員之工作
指導，並適時修訂之。 

航空器使用人所屬航空人員應依前項手冊之各項規定實施其所負之
職責，並不得逾越之。 

第二百三十一條  機長於飛航前發現組員因受傷、疾病、疲勞、酒
精或藥物影響等原因致無法執行其職務時，應令其不得飛航。 

飛航中組員因疲勞、疾病或缺氧等原因，而嚴重降低其執行職責之
能力時，機長應中止飛航並就近於適合之機場降落並作必要之處置。 

第二百三十二條  航空器依儀器飛航規則飛航者，其作業應遵守機
場所在地民航主管機關公告之儀器離、到場程序。 

第二百三十八條  … 

航空器使用人應訂定使用各型別之航空器操作手冊，其內容應包括
該航空器之正常、不正常、緊急程序、各項系統之詳細說明及相關
必要之檢查表，以提供作業人員及飛航組員使用；操作手冊、程序、
檢查表之設計應遵守人為因素原則。 

飛航組員於飛航作業及緊急情況時，應依前項所訂之各項操作程序
檢查表操作，以確保符合操作手冊、飛航手冊及其他與適航有關文
件之規定。 
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第二百五十二條  越水飛航之直升機飛航於下列情形之一時，應裝
置永久或可快速完成設置之浮具，以確保水上迫降作業之安全： 

一、一級或二級性能直升機以一般巡航速度飛越距陸岸達十分鐘
以上者。 

二、三級性能直升機於自動旋轉滑翔距離或安全迫降距離超過陸
岸距離者。 

一級及二級性能直升機於前項第一款及第二款情況越水飛航時應具
備下列救生及求生裝備： 

一、每一佔用之座椅或臥舖應備有救生背心或個人浮水器具，置
於該處人員周邊便於取用之處，並應附有電力發光裝置。 

1.18.1.2 飛航規則 

第五十七條    除實施夜間緊急搜救任務、機場航線訓練或經民航
局准許外，航空器不得於夜間飛航時作目視飛航。 

前項實施夜間目視飛航航空器應具儀器飛航能力，並按目視飛航之
規定實施。 

1.18.2 國際民航組織相關標準、建議及技術文件 

國際民航組織23第六號附約（以下簡稱 Annex 6）Part III24 Section 

II25中有關直升機駕駛員飛航時間、值勤時間、及休息時間之部分內

容摘錄如下。另外，Annex 6 Part III 之附件「ATTACHMENT C. 

FLIGHT TIME AND FLIGHT DUTY PERIIOD LIMITATIONS」部分

內容摘錄於附錄 4。 

2.2.9 Crew 

2.2.9.2 Flight time, flight duty periods and rest periods. An 
operator shall formulate rules to limit flight time and flight duty 
periods and for the provision of adequate rest periods for all its 
crew members. These rules shall be in accordance with 

                                      

23
 International Civil Aviation Organization，以下簡稱 ICAO 

24
 Interational Operations-Helicopters 

25
 Interational Commercial Air Transport 
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regulations established by the State of the Operator, or 
approved by that State, and included in the operations 
manual. 

7.6 Flight time, flight duty periods and rest periods 

The Stare of the Operator shall establish refulations specifying 
the limitations applicable to flight time and flight duty periods 
for flight crew members. These regulations shall also make 
provision for adequate rest periods and shall be such as to 
ensure that fatigue occurring either in a flight or successive 
flights or accumulated over a period of time due to thes and 
other tasks, does not endanger the safety of a flight. 

 

1.18.3 美國聯邦航空總署相關法規及技術文件 

(1) 美國聯邦航空法規（Federal Aviation Regulations，以下簡稱

FAR） 

FAR part 13526 中有關飛航組員飛航時間及休息時間之規定

摘錄如下： 

135.263   Flight time limitations and rest requirements: 
All certificate holders. 

（a） … 

（b） No certificate holder may assign any flight crewmember 

to any duty with the certificate holder during any required rest 
period. 

135.267   Flight time limitations and rest requirements: 
Unscheduled one- and two-pilot crews. 

（a） … 

（b） Except as provided in paragraph （c） of this section, 

during any 24 consecutive hours the total flight time of the 
assigned flight when added to any other commercial flying by 

                                      

26
 美國聯邦航空總署（Federal Aviation Adminstration，以下簡稱 FAA）針對通勤及視需要運作

（Commuter and on demand operations）之航空器、作業、及機上人員所訂定之管理規則 
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that flight crewmember may not exceed— 

（1） 8 hours for a flight crew consisting of one pilot; or 

（2） 10 hours for a flight crew consisting of two pilots 

qualified under this part for the operation being conducted. 

（c） A flight crewmember's flight time may exceed the flight 

time limits of paragraph （b） of this section if the assigned 

flight time occurs during a regularly assigned duty period of no 
more than 14 hours and— 

（1） If this duty period is immediately preceded by and 

followed by a required rest period of at least 10 consecutive 
hours of rest; 

（2） If flight time is assigned during this period, that total 

flight time when added to any other commercial flying by the 
flight crewmember may not exceed— 

（i） 8 hours for a flight crew consisting of one pilot; or 

（ii） 10 hours for a flight crew consisting of two pilots; and 

（3） If the combined duty and rest periods equal 24 hours. 

（d） Each assignment under paragraph （b） of this section 

must provide for at least 10 consecutive hours of rest during 
the 24-hour period that precedes the planned completion time 
of the assignment. 

（e） When a flight crewmember has exceeded the daily flight 

time limitations in this section, because of circumstances 
beyond the control of the certificate holder or flight 
crewmember （such as adverse weather conditions）, that 

flight crewmember must have a rest period before being 
assigned or accepting an assignment for flight time of at 
least— 

（1） 11 consecutive hours of rest if the flight time limitation is 

exceeded by not more than 30 minutes; 

（2） 12 consecutive hours of rest if the flight time limitation is 

exceeded by more than 30 minutes, but not more than 60 
minutes; and 
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（3） 16 consecutive hours of rest if the flight time limitation is 

exceeded by more than 60 minutes. 

（ f ）  The certificate holder must provide each flight 

crewmember at least 13 rest periods of at least 24 
consecutive hours each in each calendar quarter. 

135.271   Helicopter hospital emergency medical 
evacuation service （HEMES） 

（a） … 

（b） No certificate holder may assign a helicopter flight 

crewmember, and no flight crewmember may accept an 
assignment, for hospital emergency medical evacuation 
service helicopter operations unless that assignment provides 
for at least 10 consecutive hours of rest immediately 
preceding reporting to the hospital for availability for flight 
time. 

（c） No flight crewmember may accrue more than 8 hours of 

flight time during any 24-consecutive hour period of a HEMES 
assignment, unless an emergency medical evacuation 
operation is prolonged. Each flight crewmember who exceeds 
the daily 8 hour flight time limitation in this paragraph must be 
relieved of the HEMES assignment immediately upon the 
completion of that emergency medical evacuation operation 
and must be given a rest period in compliance with paragraph 
（h） of this section. 

（d）  Each flight crewmember must receive at least 8 

consecutive hours of rest during any 24 consecutive hour 
period of a HEMES assignment. A flight crewmember must be 
relieved of the HEMES assignment if he or she has not or 
cannot receive at least 8 consecutive hours of rest during any 
24 consecutive hour period of a HEMES assignment. 

（e） A HEMES assignment may not exceed 72 consecutive 

hours at the hospital. 

（f） An adequate place of rest must be provided at, or in 

close proximity to, the hospital at which the HEMES 
assignment is being performed. 
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（g） No certificate holder may assign any other duties to a 

flight crewmember during a HEMES assignment. 

（h） Each pilot must be given a rest period upon completion 

of the HEMES assignment and prior to being assigned any 
further duty with the certificate holder of— 

（1） At least 12 consecutive hours for an assignment of less 

than 48 hours. 

（2） At least 16 consecutive hours for an assignment of more 

than 48 hours. 

（ i ）  The certificate holder must provide each flight 

crewmember at least 13 rest periods of at least 24 
consecutive hours each in each calendar quarter. 

(2) 美國聯邦航空總署（以下簡稱 FAA）民航通告 AC 135-14A 

FAA 於 1991 年 6 月 20 日發布民航通告 AC135-14A，內容係

有關直升機緊急醫療服務（以下簡稱 HEMS），部分內容摘錄如下： 

7. DEFINITIONS. 

c. Air Ambulance Service and/or Emergency Medical Service 
（EMS）. The use of an aircraft in transportation, for carriage 

of ambulatory or other patients requiring special care, 
including BLS or ALS, during flight, and/or transport of body 
organs for medical reasons. An air ambulance or EMS aircraft 
may be used to transport patients deemed by medical 
personnel to require other special service not available on 
regular commercial air carrier or charter flight. 

f. Helicopter Hospital Emergency Medical Evacuation Service 
（HEMES）. The operation of a helicopter, based at a hospital, 

to transport patients in an emergency medical evacuation 
service only. This type of operation may operate under FAR 
Sections 135.267 or 135.271; however, the specific rule 
should be included in appropriate operations specifications for 
that operator. 

CHAPTER 3. OPERATION 

e. Flight Time and Rest Requirements. Each operator will 
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maintain a record that distinctly shows the difference of flight 
time, rest time, and off-duty or unassigned time, in 
accordance with FAR Part 135. It should be noted that in 
addition to FAR Section 135.263, there are two basic flight 
and duty time FAR sections applicable to EMS operations. 

（1） FAR Section 135.267,…, allows the flight 

crewmember to conduct any flight or other duties as assigned 
such as training, testing, route transport missions, etc., while 
on duty/assignment… 

（2） The rest requirements for HEMS under FAR Section 

135.271 differ from the requirements of flights conducted 
under FAR Section 135.267, provisions must be made for 8 
consecutive hours of rest during any 24 consecutive hour 
period. If the flight crewmember does not receive the required 
rest period, that pilot must be relieved of the assignment. … 
While a flight crewmember is assigned to HEMS under FAR 
Section 135.271, he/she may not be assigned to any other 
duties. 

（3） For programs providing 24-hour consecutive EMS/H 

coverage, it is recommended that no less than four pilots per 
aircraft be assigned. EMS/H programs with high activity levels 
or those with unusual circumstances may require higher 
pilot-to-aircraft ratio. Sufficient staffing levels should be 
established to promote operational safety standards. 

h. Night Experience. The pilot in command must meet the 
requirements of FAR Part 61 and should complete a company 
night training program before conducting any night operations. 
Procedures for maintaining night currency in EMS/H 
operations should be developed and specified in the company 
training program. Such night training should be tailored to the 
operations of a cerrificate holder considering the experience 
level of EMS pilots, the area of operations and the 
management and safety policy for that operator. 

(3) FAA 有關 EMS 之「通知（Notice）」、「航空器使用人安全通知

（Safety Alert for Operators，以下簡稱 SAFO）」及「事實資訊

（Fact Sheet）」 



 

72 

 

FAA 於 2005 年陸續發布 Notice N8000.293、N8000.301、及

N8000.307 ， 內 容 係 FAA 提 供 給 主 任 檢 查 員 （ Principal 

Investigators）檢視或輔導 HEMS 業者時所需之指引及參考資料，

其中包括輔導業者建立任務風險評估計畫之相關資訊。 

FAA 於 2006 年發布 SAFO 06001，內容係 FAA 對於 HEMS

作業安全相關作為及給相關航空器使用人之建議措施與參考資訊

（詳附錄 5）；同年亦發布 SAFO 06004，對象係針對 Part 121 及

135 之航空器使用人，提供包括降低進場及落地失事、靜默駕艙、

及疲勞管理相關建議措施及參考資訊（詳附錄 6）。 

(4) FAA 於 2009 年 4 月 27 發布 Fact Sheet，內容係有關 HEMS

作業安全，內容描述 FAA 自 2004 年 8 月起與業界合作之相關

安全措施，並有效降低 2005 與 2006 年之 HEMS 失事（詳附

錄 7），然隨著近幾年 HEMS 致死失事（Fatal Accidents）大量

增加，及為回應美國國家運輸安全委員會（以下簡稱 NTSB）

相關之飛安改善建議，FAA 除正致力於修改相關法規外，亦輔

導 HEMS 業者執行相關短期安全措施。FAA 旋翼機飛行手冊

（Rotorcraft Flying Handbook） 

FAA 於 2000 年頒布之旋翼機操作手冊（Rotorcraft Flying 

Handbook）第十三章夜航中有關進場及落地階段操作要點如下： 

APPROACH AND LANDING 
…there are a few special considerations and techniques that 
apply to approaches at night. For example, when landing at 
night, especially at an unfamiliar airport, make the approach 
to a lighted runway and then use the taxiways to avoid 
unlighted obstructions or equipment. 

Carefully controlled studies have revealed that pilots have a 
tendency to make lower approaches at night than during the 
day. This is potentially dangerous as you have a greater 
chance of hitting an obstacle, such as an overhead wire or 
fence, which are difficult to see. It is good practice to make 
steeper approaches at night, thus increasing any obstacle 
clearance. Monitor your altitude and rate of descent using the 
altimeter. 

Another tendency is to focus too much on the landing area 
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and not pay enough attention to airspeed. If too much 
airspeed is lost, a settling-with-power condition may result. 
Maintain the proper attitude during the approach, and make 
sure you keep some forward airspeed and movement until 
close to the ground. Outside visual reference for airspeed 
and rate of closure may not be available, especially when 
landing in an unlighted area, so pay special attention to the 
airspeed indicator. 

Although the landing light is a helpful aid when making night 
approaches, there is an inherent disadvantage. The portion 
of the landing area illuminated by the landing light seems 
higher than the dark area surrounding it. This effect can 
cause you to terminate the approach at too high an altitude, 
resulting in a settling-withpower condition and a hard landing. 

1.18.4 歐洲航空安全局相關法規及技術文件 

歐洲航空安全局（European Aviation Safety Agency，以下簡稱

EASA）有關飛航作業（air operations）之法規「Implementing Rules 

for Air Operations of Community Operators」仍為草案27，預計 2012

年 4 月完成法制作業，該法規生效前，JAR28-OPS 3 「Commercial 

Air Transportation (Helicopters)」仍為歐盟（European Union）有

關直升機商用飛航作業之有效法規，其中有關 HEMS 作業之部分內

容摘錄如下： 

PREAMBLE 

JAR–OPS 3 

JAR-OPS 3 consists of 19 Subparts. However, the published 
version does not contain Subpart Q (Flight and Duty Time 
Limitations and Rest Requirements) and where all Subpart Q 
material should be located is shown as 'Reserved'. Until, or 
unless, Subpart Q is adopted, the existing national regulations 
governing Flight and Duty Time Limitations and Rest 
Requirements will apply. 

JAR-OPS 3.005 General 

                                      

27
 NOTICE OF PROPOSED AMENDMENT (NPA) NO 200902 

28
 Joint Aviation Requirements 
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… 

(d) Helicopter Emergency Medical Service（HEMS）
operations shall be conducted in accordance with 
requirements contained in JAR-OPS Part 3 except for the 
variations contained in Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(d) 
for which specific approval is required. 

JAR-OPS 3.005 中所述之「Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(d)」詳

如附錄 8。 

1.18.5 澳洲民航安全局相關法規及技術文件 

澳洲民航安全局（Australian Government Civil Aviation Safety 

Authority，以下簡稱 CASA）適用於 HEMS 駕駛員飛航時間相關之

規定訂定於「Civil Aviation Orders」Part 48 之 Section 48.0 及

48.1，相關內容摘錄於附錄 9。 

1.18.6 中興飛航操作相關手冊及技術文件 

1.18.6.1 BK-117 型機操作手冊 

中興「BK-117 型機操作手冊」（第四版）中，有關「正常進場

（開闊地區）」及「夜間航行」操作程序部分內容摘錄下： 

(1) 正常進場（開闊地區） 

十一、正常進場（開闊地區） 

進場動作應用於直升機由巡航飛行至降落，滯空或落地而無高
障礙物或惡劣地形因素。 

（一）以空速 60 浬開始進場，進場角約 10 度。 

（二）直升機降低高度至離地100-150呎時應維持下降率在500

呎/分以內，…。 

（四）進場動作最後部分要採很慢的降落速率。 

(2) 夜間航行 
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一、 夜間飛行操作程序 

（五）落地： 

   1. 正常落地於轉五邊時使用落地燈。 

2. 在照明不良或無照明區域，可在落地前用落地燈及搜索燈
看清楚落地區域。 

3. 落地要領同日間飛行，唯注意落地時不使飛機偏側。 

1.18.6.2 BK-117 標準操作程序 

中興「BK-117 標準操作程序」（第四版）（以下簡稱 SOP）中，

有關「標準術語」及「進場/落地前程序」如下： 

(1) 標準術語 
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(2) 進場/落地前程序 
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1.18.6.3 BK-117 航空器檢查表 

中興「BK-117 航空器檢查表」（第一版）係條列該型機之正常

操作程序及緊急操作程序於書冊中，其中「落地前檢查」項目如下： 
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1.18.6.4 BK-117 飛行檢查卡 

中興「BK-117 飛行檢查卡」（2009 年 5 月 30 日生效）係條列

該型機之正常操作程序及緊急操作程序於卡片上，其中「落地前檢

查」項目如下： 

 

1.18.6.5 機艙組員資源管理（CRM）複訓教材 

中興機艙組員資源管理複訓教材中有關「儀器飛行」及「夜間

飛行」之部分操作說明摘錄如下： 

參、各種飛行情況之操作說明 

二、儀器飛行： 

    （一）PF 負責保持飛機之航向、高度及空速。 

   （二）PNF 負責調收及辯証所需之通信導航頻率。 

   （三）PNF 負責抄收所有之航管批答及天氣資料。 

   （四）飛行中，PNF 應依 PF 之要求，協助操作各項開關。 
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（五）飛行中，由 PNF 依照離到場及進場圖提示 PF 相關之離
到場及進場程序。 

（六）於到達新航向或高度時，PNF 應適時提醒 PF 注意。 

（七）… 

（八）五邊最後進場過程中，PNF 應適時讀出下降率、航向、
高度、空速及 DME 指示，以提醒 PF 做必要之修正。 

（九）當迷失進場或重飛時，PNF 應適時讀出馬力配置（TQ）、
爬升率、航向、空速及預計到達高度，供 PF 參考。 

三、夜間飛行： 

（三）起飛及降落過程中，PNF 應特別加強，對己側外界障礙
物之高度、距離作目視隔離觀察，隨時提醒 PF 參考修正。 

（四）進場時，一律由 PF 自行調整落地燈角度。 

1.18.7 訪談摘要 

1.18.7.1 正駕駛員 

事故經過敘述 

事故當日自松山機場起飛後於鶯歌前採目視飛行，飛抵鶯歌後

採儀器飛行，任務前段由副駕駛員當任 PF，正駕駛員擔任 PM，飛

抵後龍後由正駕駛員接手擔任 PF。正駕駛員接手後，考量副駕駛

員隔日有正駕駛員升等考驗，告訴副駕駛員現在沒事可多休息，後

續操控、無線電操作、電台調整、航管通聯等由正駕駛員執行。正

駕駛員表示過去亦曾有類似狀況，若另一位駕駛員疲累，亦會讓對

方休息，純粹同仁間互相照顧。正駕駛員表示沿途都有接收金門機

場最新天氣資訊，獲知金門能見度約 3,000 公尺至 4,000 公尺左

右，沒有雲幕高，ATIS 中有提到金門機場有 1,000 呎的疏雲。 

金門進場時採 NDB/DME 儀器進場，正駕駛員曾看一下副駕駛

員，其眼盠是閉的，沒有反應，應該是在休息，於是單獨執行進場

前提示。正常落地前會作落地前檢查，儀器進場過程中 PM 會提示

機場距離、航機高度、風速等，當天則沒有。進場時實際能見度約
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3,500 公尺至 4,000 公尺。高度約 1,000 呎，距機場 3 至 4 浬時目

視機場，係以塔臺上旋轉燈及 7 號停機位落地點燈（實際為停機坪

照明燈）為目視參考，由於自三邊進場，跑道燈雖有開，但較不明

顯。另由於有疏雲，可以看到跑道的位置，但不一定可以看到整個

跑道。 

目視跑道後，停止 NDB/DME 儀器進場程序，採目視進場，預

計停機位置為 7 號停機位，當天順風約 10 浬，預計執行 06 跑道繞

場進場。第一次下降時發現航機位置至機場間，1,000 呎至 500 呎

間有疏雲，航機高度約 500 呎時因疏雲遮住視線無法目視整個機

場，故重新爬高及調整航向以避開疏雲，至約 1,000 呎時執行第二

次下降。當時不覺得降落有困難，未曾想要叫醒副駕駛員協助操作。 

第二次下降過程中，要避開疏雲，亦要辨識機場燈光，以找尋

落地點，當時航機位於海面上，海面黑，看不到海面浪花，高度不

易目視判斷，月光不太記得，不明顯，隱約可看到疏雲形狀。事故

當天可能因施工多出許多白燈，航機位置與機場間有約 7、8 盞白

色燈光，亦可能是海面漁船燈光，於 1,000 呎時可目視塔臺旋轉燈，

低空飛行時，該旋轉燈已被白燈遮蓋看不清楚，7 號停機位落地點

燈則像是在許多白色燈光中，約略知道其位置，帄常夜航返回金門，

則可清楚看到 7 號停機位落地點燈及塔臺旋轉燈。進場過程中航管

曾提醒跑道附近靠海處有施工，有大型機具要注意。 

第二次下降時，主要是注意外界疏雲及燈光，可能過於想要注

意跑道狀況，了解 7 號落地點燈跟其他白燈的關係，忽略檢視機內

高度表。正駕駛員表示不記得金門當時之高度表撥定值，但記得有

設定，副駕駛員儀表板之高度表撥定值有/無設定則不清楚。正駕駛

員表示其當時未迷航，精神狀況良好，無打瞌睡的情形，除天氣狀

況比預報差有疏雲不時遮蔽視線、跑道旁施工白燈干擾看不清落地

點、副駕駛員無協助飛行外，無其他因素影響其操控飛機。不記得

當天有向塔臺要求直接穿越跑道。 

落海前，正、副駕駛員都有綁肩帶、腰帶，航機在非預期，速

度不大情形下觸及海面，正駕駛員才意識到高度低，然已無時間執

行緊急程序。航機觸海後左傾，隨後主旋翼可能打到海面，海水很

快進入機艙，當時正駕駛員在右座，立即反應為離開駕駛艙，未曾

想到拿救生衣，剛開始找不到門把，無法開門，因落海後儀表燈光

很快就熄滅，只能沿著門框摸黑找，找到後才把門打開，出去時發

現副駕駛員還在駕駛艙內，就把他拉出來，副駕駛員是自己解開安
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全帶。兩人一起由右側機門離開飛機後，飛機開始上下顛倒，機腹

朝上，兩人先抓住滑撬，隨後航機沉入海中，無漂浮物可支撐，便

只能在海面上漂浮，當時海面漆黑，隨後兩人亦被海浪沖散。航機

充氣浮筒，由於正駕駛員未預期會觸海，未將其保險開關打開，故

觸海時未啟動。 

海上漂浮時，該員想起軍中服役時接受的仰漂訓練，評估離岸

邊很近，應該很快就有人來救援，所以沒有嘗詴游回岸上，本身亦

不會游泳，就在海上仰漂等待救援。軍中服役時的仰漂訓練，係先

在游泳池練習仰漂，後來用直升機把駕駛員丟在海上，實際在海上

練習仰漂，但訓練時會穿救生衣。 

另該機無配備無線電高度儀及衛星定位系統（以下簡稱

GPS），飛航組員亦未攜帶手持型 GPS。 

任務前休息與準備 

正駕駛員帄時睡眠時段偏晚，不固定，有時晚上 11 或 12 時至

隔日 8 或 9 時，有時凌晨 2 或 3 時至隔日中午，有入睡較為困難之

習性，然睡著就不易醒來。每日若能熟睡 5 至 6 個小時應已足夠，

並無會影響睡眠之病痛。 

正駕駛員於事故前一晚，即 7 月 9 日凌晨 2 點多就寢，地點為

金門中興宿舍，宿舍設有空調，環境安靜、舒適，入眠的時間已不

記得，7 月 9 日下午 2 點至 3 點清醒，睡眠中間並無被打擾或醒來，

起床後至事故發生，未曾小睡片刻，任務前曾幫副駕駛員教授 3 個

小時的地面學科，9 日起床後直到晚餐時間用餐。 

正駕駛員表示無長期服用藥物，事故前一日內未服用藥物，有

老花眼，執行任務時頇配戴眼鏡，配戴眼鏡時看遠清楚，看近時，

若要看的很精確時，會將眼鏡拿起來。事故當時有帶眼鏡。 

副駕駛員睡眠時間應該比較正常，大概 11、12 點就會睡覺，

事故前一晚幾點睡則不清楚。然副駕駛員由於要準備正駕駛員升等

考驗，事故前幾日之睡眠時間可能比較少。 

EMS 任務排班及執行 

本次任務之飛航組員係於 7 月 6 日與前班組員於台北換班。由

於副駕駛員即將參加正駕駛員升等考驗，正駕駛員為總機師及檢定

駕駛員，故將兩人排在一起，以便協助副駕駛員準備升等考驗。 
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駕駛員皆不喜歡夜間空機返回金門。夜航對事故正駕駛影響較

小，因其睡眠時間較晚，但對於睡眠時間較正常之駕駛員影響較大，

執行夜間任務時，駕駛員則或多或少有打盹的情形。 

直升機長途儀器飛行，因無自動駕駛，較容易疲勞，夜間飛行

因違反生理時鐘，駕駛員曾與中興反應多次，希望天亮再返回金門，

但中興以合約為由，仍要求夜間要返航。 

事故前，若是連續執行兩趟 EMS 任務，第二趟飛至松山機場

後，若不超過飛航或執勤時間限制，通常會再飛回金門，若是有預

備組員或是剛好要交接班，則會換組員飛回金門。預備組員不是每

天都有排訂，若有則是在家中或公司宿舍待命，同時預備金門及馬

祖之 EMS 任務。 

飛航操作及相關手冊規範 

執行 NDB/DME 儀器進場程序前，航管頒發進場許可後，於降

高度前，飛航組員會執行進場前提示，通常頇於進場點前完成，由

機長發起，PM 依據進場圖內容對 PF 進行提示，航務手冊應有提

示項目，但通常不會去記。 

中興 BK-117 SOP 係事故正駕駛員負責編訂，SOP 中應有規

定，NDB/DME 儀器進場過程中，若高度偏差上下 100 呎、航向正

負 10 度，PM 頇提出警告。另外，通過每個定位點的高度、距離都

會提示，到達迷失進場點時則會提示是否目視跑道。進場過程中下

降率應維持約 400-500 呎/分，一般若在安全高度以上，除非差太

多，不會特別提示。 

目視跑道後， PM 要觀察周邊障礙物，此時下降率要求約

300-500 呎/分，越接近跑道，下降率應越小，若大於此標準，PM

應提醒，SOP 應有規範。SOP 中 1,000 呎/分下降率提示標準係事

故正駕駛員參考國外或其他公司之手冊訂定，此指飛航中正常的上

升/下滑，而非短五邊時使用。手冊中應該沒有提示進場時空速的標

準，高度部份短五邊時亦沒有要求要提示，此時重點是在下降率及

障礙物的提示。 

手冊中有規定落地前要完成落地前檢查，一般是在加入三邊準

備落地前執行，直接進場則是在長五邊，若是直接穿越跑道落地，

則是在塔臺許可穿越跑道後執行。 
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是否可直接穿越跑道落地應考量若順風超過 10 浬，則不適合，

中興手冊中可能沒有規定，航管放行許可中應有類似規定，訓練時

亦有提醒駕駛員要注意。 

飛機浮筒外部有個保險插稍，越水飛行前要拔掉，落地後要插

回去，內部有個保險開關，保險開關打開後，才能用電動開關擊發

浮筒，若電動開關失效，則可用手動開關，浮筒無法觸水自動擊發。

機內浮筒保險開關並無規定越水就要先打開，係有需要時才打開。 

中興無規定那些檢查項目要記憶，原則上機上飛行檢查卡之項

目都是要拿出來唸的，即非記憶項目，檢查卡中的緊急程序亦無規

定那些是記憶項目。機上飛行檢查卡應是依據原廠飛航手冊、飛機

上實際配備進行修正，該檢查卡與手冊中之檢查表內容應該要相

同，但實際上該檢查卡內容應該較新，因其不需要經民航局審核即

可先使用，該檢查卡使用一段時間皆無問題後才會修訂手冊，送民

航局審核。 

駕駛員訓練 

駕駛員複訓中之夜航訓練係術科操作，無有關夜航視覺限制、

錯覺產生、如何避免錯覺相關之學科訓練。夜航術科訓練係執行夜

間目視飛行或儀器飛行訓練，無規定頇執行夜間目視飛行或夜間儀

器訓練或輪流施訓，皆有可能，依訓練時之情況而定，夜航主要係

幫助駕駛員適應夜間操作。 

事故正駕駛員本身亦是中興 CRM 課程講師，CRM 複訓係以課

堂講授方式執行，訓練教材係以 SOP 為主，模擬 PM 與 PF 進行練

習，並無錄影以評估討論學員之行為表現，授課後亦無以問卷評估

訓練成效。 

民國 97 年 5 月 24 日 B-77008 事故後之改善作為 

中興有強調若有天氣或其他不可抗拒因素，可不在 6 小時內返

回金門。另 97 年事故前松山機場夜間副駕駛員要自行辦理放行相

關作業，事故後，則有簽派員負責簽放。 

1.18.7.2 中興航務主管 

EMS 任務排班及執行 
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中興剛承接金門 EMS 業務時，已有 6 小時頇完成任務返回金

門之規定， 6 小時應是依據正常的飛航時間及前置作業時間計算而

來。金門機場夜間 8 時關場，管制員有休息及加班費的問題，故中

興曾以管制員對夜間返航有意見為由，透過中興業務處向縣府衛生

局反應並獲得同意改為夜間 10 時後不返航，隔日早上 7 時返航，

除非中間又有 EMS 任務。後來金門縣政府以民意要求中興夜間 6

小時內仍要返航，中興航務處曾經透過業務處協調可否將 6 小時改

為 8 小時，增加緩衝時間，然未被縣府接受。另外軍方戰管曾表示

除非是 EMS 航機，夜間飛渡不得由海峽中心線邊緣切過，頇繞過

馬公，如此則有油量不足的問題，最後係由民航局副局長開會協調，

解決金門管制員加班問題，及同意空機返航仍算 EMS。 

飛航組員於金門 EMS 待命時間是否可算休息時間，依法規規

定公司有安排休息處所給駕駛員，駕駛員可卸下所有的裝備休息，

所以休息時應可不算執勤時間。曾經有過駕駛員執行一趟 EMS 任

務後，休息近 8 小時接獲任務，此情形則會請中興金門站長向醫生

協調，稍微晚一個小時，讓飛航組員有休息滿 8 小時後再接任務。 

中興僅派遣兩名駕駛員於金門待命，係成本考量。97 年飛航事

故後，中興與金門縣政府重新談合約時，曾提出 3 名組員待命，並

要求金門縣府提高合約金額，然未被接受。 

駕駛員訓練與考驗 

有關駕駛員年度複訓術科部分，除緊急程序外，可利用任務時

執行，此指航機上沒有乘客，所以 EMS 空機返航時，可執行訓練。 

中興 CRM 課程講師要求接受其他單位 CRM 相關訓練，早期

中興曾請中華航空公司對中興 CRM 種子教官施訓，去年事故後，

CRM 複訓則是請民航局教官施訓。CRM 複訓上課時駕駛員會提出

任務時遭遇之問題，大家藉此討論適當之 CRM 行為；另外，檢定

駕駛員亦會在實機訓練時，評估及指導受檢駕駛員 CRM 相關之行

為。事故前 CRM 上課完成後，沒有以問卷評估課程成效。 

有關駕駛員若隔日有考驗時仍頇執行夜間任務，簽派員於計算

休息時間時頇考量，駕駛員於考驗前仍要有法定的休息時間。另外

駕駛員本身亦可提出調整考驗時間。 

手冊規範及修訂 
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中興航機上之檢查卡係從飛航手冊節錄出來，應該不會跟手冊

有差別，除非有新增加的設備，所以有新的檢查項目。手冊中沒有

明確訂定哪些項目及程序要記憶，但檢查卡大部分的內容應該都是

要拿出來唸，不用記憶，緊急程序初步的動作應該是要記憶的，不

可能拿出來看，等完成處置飛機穩定後再拿檢查表出來檢查。過去

修訂手冊時，不同手冊可能各自修改，所以會有不一致的情形。 

中興收到民航局發布之民航通告後，會視內容交由相關部門承

辦，若是跨部門則會招開跨部門會議，討論個別項目隸屬之部門，

訂定時限後，由各部門各自進行修訂，並透過主管會議討論修訂進

度，完成後會向民航局檢查員簡報，直接進行審查及修訂。 

1.18.7.3 中興駕駛員 A 

EMS 任務排班及執行 

中興飛航組員於金門待命時，中興除要求駕駛員不得飲酒、熬

夜外，無其他生活上之規定。金門待命時，對駕駛員而言，生活上

沒有問題，但因隨時可能會有任務，故有精神上之壓力。若待命組

員身體出現狀況無法執勤，程序上頇通知簽派員，再由簽派員通知

總機師或航務處長處理，印象中過去幾乎未發生此情形。在金門待

命期間，中興可能會安排飛行術科訓練及考驗，但時間較為彈性，

視實際任務狀況調整訓練及考驗時間。然實際上 EMS 任務並不多，

因此時間上發生衝突的機會不多，如考驗前剛好接獲任務，影響受

測者生、心理，受測者可提出延後考驗的要求；至於中興之學科訓

練，則都在台北實施。 

理想狀況下一趟金門/台北 EMS 任務往返約需 5 個多小時，合

約中 6 小時內返航之規定會對駕駛員形成壓力，影響程度則因人而

異，身為駕駛員僅能盡可能遵守，而不會強求。若要符合此項規定，

於台北地停時之航機加油、辦理放行、上廁所等頇於 1 小時內完成，

時間上雖然來得及，但比較趕，若無時間壓力，有些事情可以做得

更為周延一些。 

夜航時駕駛員因疲勞而打瞌睡的情況難免，頻率視個人耐受程

度而定。飛行中駕駛員會輪流駕駛，不駕駛的人則可舒展一下身體、

放鬆心情，但不會完全睡著。飛行時間不固定是造成疲勞最主要的
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因素之一，沒有自動駕駛則是另一項因素。民航局於本次事故後頒

布行政命令要求夜間執行 EMS 任務後，飛航組員頇休息 10 小時以

上，始得再執行飛航任務，如直升機頇立刻返航，則頇更換組員，

此作法對於避免飛航組員疲勞助益很大。 

中興 4 或 5 年前承接金門 EMS 業務前，曾與駕駛員協調過。

駕駛員曾就執勤方式、飛機配備等問題當面或於飛安月會向中興反

應，當時曾建議將待命人員分為日、夜兩班，各待命 12 小時，但

礙於財力、人力等考量，中興並無採納。 

金門 EMS 每個月帄均 5 趟任務，實際上連續接獲任務的機率

不高。駕駛員若連續飛行 3 個單趟任務時，將會於台北更換組員，

以避免後續再接獲任務，駕駛員飛航時間會有超時的可能。 

飛航操作及相關手冊規範 

有關金門機場 NDB/DME 儀器進場時，若高度偏差超過 100

呎、空速偏差超過 10 浬、航向偏差超過 10 度以上時，PM 頇提醒

PF。 

生還因素 

有關越水飛行任務駕駛員佩帶救生衣部分，事故前中興規定航

機上頇配備救生衣，事故後則改為駕駛員一定要穿著救生衣。 

1.18.7.4 中興駕駛員 B 

飛航操作及相關手冊規範 

NDB/DME 儀器進場時，航管許可進場後，便開始由副駕駛員

進行進場提示，飛航組員會將穿降圖取出，先確認版期，並針對穿

降圖內容進行提示，例如：最低下降高度、重飛程序提示、預計做

法…等。另落地前檢查通常於進場航線三邊時執行。 

NDB/DME 儀器進場時，係由副駕駛員負責看穿降圖，並提醒

正駕駛員機場距離、各階段最低下降高度、下降率，以及協助確認

儀表指示。當發現有問題時會提醒正駕駛員，但偏移量多少頇提醒，

則視當時狀況而定，並無一定標準。 
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金門機場夜間因跑道無其他航機起降，故一般於目視落地點或

機場時，駕駛員會向管制員要求穿越跑道落地，管制員通常都會許

可。 

夜航與日間之操作動作一樣，僅燈光使用、目視參考不同，進

場角度則較大。夜間飛航對駕駛員之負擔及壓力均大，駕駛員都感

覺夜航很累，駕駛員於疲累時則是以輪流飛行之方式因應。 

駕駛員訓練 

中興定期複訓中之特種飛航包含：夜航、儀器、吊掛，每次複

訓僅頇擇一實施，因此三種項目每一年半會輪到一次。 

複訓地面學科之時數則是依民航通告 AC120 訂定，當時該員

認為直升機應可選用較低的標準，故選擇較少之 16 小時時數，亦

經過民航局核可。而民航通告中另有規定民航局有權增減複訓時數。 

97 年 B-77008 事故後之改善作為 

97 年 B-77008 事故後，民航局曾要求中興所有駕駛員執行一

次金門 ILS 進場，並由民航局教官跟飛；手冊中有關飛行中油量確

認、ATIS 收聽部分亦有修訂；另訂定中興風險評估表，任務前駕駛

員頇執行任務風險自我評估；新增 E 化訓練，教官每月針對重點項

目出題並以電子郵件給駕駛員，駕駛員頇於月底前完成並回傳給訓

練部門。 

1.18.7.5 中興駕駛員 C 

EMS 任務執行 

金門與松山機場間單趟正常之飛行時間約 2 小時，加上飛行前

準備、加油等作業，一趟任務往返最少約需耗費 5 小時，因此該員

認為 6 小時內返航之規定並不合理。另直升機夜間飛行危險性較

高，駕駛員頇高度專注於操作，較易造成疲倦，除非金門有接續任

務，夜間應無立即返航必要。另夜間空渡返回金門時，駕駛員因較

疲勞，故會輪流飛行，不飛行的駕駛員可稍微放鬆，但不會真的睡

著。 

飛航操作及相關手冊規範 



 

91 

 

執行 NDB/DME 儀器進場時，係由 PM 向 PF 提示機場距離、

高度、速度及下降率，PM 並負責對外聯絡。中興規定 PF 經 PM 兩

次提醒仍未修正時，PM 必頇接手飛行。另高度偏差超過 100 呎、

空速偏差正負 10 浬、航向偏差超過 5 度以上時，PM 頇提醒 PF 改

正。 

1.18.7.6 中興駕駛員 D 

中興 BK-117 SOP 並無區分記憶及非記憶項目，然該員認為故

障排除程序應屬記憶項目。另外，手冊或訓練並未明確律訂夜間目

視機場後 PM 與 PF 之分工，一般是由正/副駕駛員自行協調。另夜

間於金門機場執行 NDB/DME 儀器進場時，一般作法為目視機場後

向航管要求穿越跑道落地。 

1.18.7.7 金門塔臺值班管制員 

事故當日約 0330 時，該員接獲台中近場台通知該機將使用 

NDB/DMD 儀器進場及 06 跑道落地。該機與金門塔臺聯絡後，該

員即告知使用跑道、風向風速、高度表撥定值、頒布落地許可，並

將相關燈光打開。當時風向風速為 080 度 5 浬，高度表撥定值

1005，能見度在 ATIS 中已有播報，故未再提供給駕駛員。當時航

機約位於 NDB 進場航線距機場 10 浬處，尚無法目視該機，該員係

以多點定位系統獲知航機位置。 

該員首次目視該機係看到該機落地燈，航機位置約在料羅灣附

近，由 24 跑道方向進來，感覺有些奇怪，遂將 24 跑道障礙燈、跑

道燈、及山上障礙燈打開。後來看到航機沿海岸線飛行，但不像要

從 24 跑道落地，像是要看到跑道後直接切進來。 

除第一次通話時頒發落地許可外，該員亦曾告知該機海邊有施

工機具在夜間施工，請其注意。隨後該機請求穿越跑道、滑行道直

接落地。該請求係指該機不採正常進場方式，係直接穿過跑、滑行

道至停機位置，此方式已行之有年，為一變通方式。直升機進場落

地路徑，一般與固定翼航機相同，進入跑道後，依跑道、滑行道順

序，低空飛至停機坪後落地。此次該機要求穿過跑道直接至停機坪

落地，由於航機已目視機場，且駕駛員主動提出要求，管制員在可

確保跑道淨空情形下，一般會許可其要求。 
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隨後該員目視該機約位於塔臺正對面 2-3 浬處，往機場方向飛

來，感覺高度偏高然後急降下來。當時保持目視觀察，未看多點定

位系統的高度顯示。一般若發現航機高度或航向有問題，由於航機

是駕駛員在操控，除非駕駛員主動要求提供高度或其他資訊才會告

知，否則會持續觀察是否有其他航情威脅。 

該員原預計 1 至 2 分鐘後該機會落地，即與臺中近場臺、金門

氣象臺 、及戰管單位聯絡通知其預計落地時間，隨後航務組來電詢

問航機位置，即使用無線電各波道呼叫該機，呼叫多次皆無回應，

遂告知航務組飛機不見了，然後按失事警鈴。 

1.18.7.8 金門塔臺台長 

金門塔臺為目視塔臺，原則上管制員對飛機要目迎目送，即盡

可能找尋飛機位置後目視其離場或進場，若飛機有狀況亦會告知。

管制員若無法目視飛機位置，仍可頒發落地許可，然要告知駕駛員

無法目視航機。進場時駕駛員有時為保持目視機場而頇躲避雲層，

故航機目視機場後要如何飛行是由駕駛員決定，一般而言只要跑道

是淨空的，管制員可許可直升機直接飛至停機坪落地。 

1.18.7.9 金門機場值班航務員 

事故當晚金門機場 24 跑道旁靠近海邊之跑道地帶內，約於

PAPI29附近有施作工程，該工程係於機場關場後施作，該情況未發

布飛航公告。事故機進場前，該員曾以電話通知施工廠商代表，有

航機要落地。 

1.18.7.10 金門航空站氣象工程助航台代表 

事故當日金門塔臺曾致電通知該員航機要進場。航機進場前，

所有車輛、機具等皆完成撤離，撤至靠海側機場外圍環場道旁，等

待航機進場，所有車輛燈光亦皆關閉。該員等待時先看到海面上空

中有亮光，接著聽到直升機的聲音，當時該員因疲累未特別注意航

機動態，亦不記得海面上是否有其他燈光。 

                                      

29
精確進場滑降指示燈系統（Precision Approach Path Indicator, PAPI） 
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1.18.7.11 金門航空站氣象工程廠商代表 

事故航機進場前金門航務組曾電話通知該員。當天工程進行至

將近 4 點時，便開始撤離施工車輛及機具。事故時工程仍在整地階

段，施工區域無固定式圍籬及紅色閃光警示燈。 

約 4 點時，所有車輛、機具皆已撤離施工區域，並關閉所有燈

光，等待航機進場。當時該員看到跑道燈、塔臺旋轉燈皆已打開。

等待過程中，先看海面上空中有一紅燈，接著聽到直升機的聲音，

過一會聲音就消失了。另外等待過程中，不記得海面上有無其他燈

光，但有聽到漁船馬達的聲音。 

1.18.7.12 民航局主任航務檢查員 

該員原為民用航空運輸業檢查員，中興 97 年發生飛航事故後，

因該員曾具直升機駕駛員資格，故被派任為普通航空業小組領導及

中興主任航務檢察員，時間約為 97 年 8 月至 98 年 8 月。  

我國普通航空業規模小，營業項目少，公司組織規模小，營運

上較為艱苦，以 EMS 業務而言，中興還頇與德安航空競爭。運作

上一般係以符合法規要求為標準，在不違法的情況下，檢查員僅能

提供航空公司建議及輔導，公司若不接受，檢查員亦無法強制執行。

檢查員對航空公司除執行檢查外，亦需對其人員進行教育及運作上

之輔導，輔導時，盡量以不增加公司成本為原則。近來，民航局則

鼓勵普通航空業多派員參加飛安基金會或民航局辦理之訓練或技術

相關研討會，亦鼓勵公司主管透過參訪，多與民用航空運輸業交流，

互動、學習。 

中興金門 EMS 的排班方式並無違法。中興將駕駛員戶籍遷到

金門，在金門租房當作宿舍，所以中興認為駕駛員在金門係居家待

命，實際上其有待命性質，但又不像真正的待命，因為駕駛員又可

運動、休息，故中興將金門待命時間解釋為休息時間，亦不能認定

其違反法規，法規解釋要考慮可行性及可受性，故該員係要求駕駛

員在金門作息要正常。該員亦曾要求中興夜間由金門飛回台北後待

日間再返回金門，然因合約要求而無法執行。中興與金門縣政府的

合約，民航局不會介入，係由中興與縣政府溝通，過去縣政府不接

受航機夜間不返回金門，本次事故後，大家有共識，民航局也才能
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以行政命令要求 EMS 任務夜間不得再返回，金門縣政府也接受。 

BK-117 原廠檢查表，基本上是通用檢查表，不太會變動，但

航空公司可依據自身需求進行修訂，民航局則要求公司修定原廠檢

查表要經原廠同意，民航局才會核准。故機上檢查卡與原廠檢查表

可能會不同，然應與航空公司 SOP 中之檢查表相同。 

中興近一年有許多檢定給證作業在進行，，包括新機引進、

EMS、商務專機、跳傘作業等，檢查員依據檢查計畫執行相關檢查，

惟由於 EMS 任務時間不固定，檢查員不易對其 EMS 任務執行駕駛

艙航路檢查。 

民航局民航通告發布後，航空公司頇依據民航通告調整相關手

冊內容，然民航通告內容一般係針對民用航空運輸業，有些部分普

通航空業可能做不到或不適合，故檢查員通常會依據民航通告內容

與航空公司討論可執行的部份及如何落實。 

中興駕駛員術科訓練多採與任務兼施，該員到任後有建議中興

盡量實施專門訓練，但中興因人力及飛機調派的問題，故該員轉而

要求落實其訓練。 

民航局對於 CRM 教師之資格要求，係其頇曾接受 CRM 師資

相關訓練。 

1.18.7.13 民航局助理航務檢查員 

中興飛航組員於金門之待命時間是否可視為休息時間具爭議

性。依法規定義而言，休息就是休息，待命就是待命。目前中興係

將駕駛員戶籍遷至金門待命宿舍，故認為飛航組員在宿舍待命等同

在家中休息。中興 97 年之飛航事故後，民航局曾對此與中興討論，

然中興提出勞委會某些法規與民航法對待命有不同的解釋。為此，

民航局僅能轉而要求中興制定在家待命管制辦法。 

目前我國直升機 EMS 飛時、休時之相關法規，係多參照美國

FAR 之條文，國際上並未針對直升機在不同飛航條件下，訂定不同

之飛航組員飛時限制。以中興一個 6 天的待命班為例，飛航組員如

於接班前獲得連續十小時以上之休息，即符合航空器飛航作業管理

規則第 282 條「飛航組員應至少連續十小時之休息，航空器使用人
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始得派遣其擔任航空器緊急救護之待命勤務」之規定，6 天待命過

程中，不再適用此條規定，而頇符合「執行航空器緊急救護待命勤

務之飛航組員，連續二十四小時內，應給予至少連續八小時之休息」

及「連續二十四小時內之累計飛航時間不得超過十小時」之規定。

另外飛航時間限度部份，FAR 條文規定為八小時，民航局考量公聽

會中業者提出之需求，調整為十小時。 

能見度良好下，金門 NDB/DME 儀器進場後採直接穿越跑道之

落地方式應無問題，但若在夜間、疲勞、錯覺等因素的影響下，風

險可能增加，應按完整之穿降程序飛航。 

夜間執行航路查核對於瞭解中興夜航任務應有幫助，然由於無

法事先預知 EMS 任務，因此未曾於夜間對中興執行航路查核。 

中興手冊檢查部分，非以定期檢查方式進行，檢查員係在各年

度當中，分別針對不同的手冊進行檢查，主基地檢查時因人力增加，

則會對手冊再做一次抽查。機上檢查卡並非查核項目之一，但理論

上檢查卡之內容應係節錄自檢查手冊，若中興計劃修改檢查卡，應

同時修訂檢查手冊。檢查員若發現檢查卡內容與手冊不同時，會將

其列為缺點，要求業者改正。 

約兩年前，中興航務手冊規定，直升機越水飛行時駕駛員頇穿

著救生衣，某次查核時一名駕駛員因未穿著救生衣而遭檢查員開缺

點單，中興的改善作為係將該項規定自手冊中移除。由於民航法規

並未強制直升機越水飛行時駕駛員頇穿著救生衣，故民航局無不同

意的理由。本次事故後，該項規定又再次納入中興手冊中。 

1.18.7.14 放飛機務員 

民國 98 年 7 月 31 日，調查小組對中興於事故當日放飛事故機

之地面機務員進行訪談，該機務員持有由民航局核發之有效證照，

事故當日該機飛行後/前檢查由該員與另一名未具民航局證照機械

員共同執行，該未具民航局證照機械員同時協助執行加油工作；飛

行後/前檢查約執行一個多小時。 
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1.18.8 殘骸打撈 

1.18.8.1 事故海域 

事故通報海域之座標為 E118°22’49.20”，N24°24’28.20”。 

綜合中央氣象局海象測報中心、國家海洋科技研究中心及當地

海巡人員多年的經驗，取得上述地點於事故時之海象及水文資料如

下: 

第二章 帄均風速 2 級，無最大陣風測報，風向為東風； 

第三章 小浪至中浪，浪高 1 至 2 公尺； 

第四章 水深 8 至 10 公尺， 水流 1 至 2 節； 

第五章 水流方向：根據國家海洋科技研究中心資料，金門附近

海域洋流於夏季無特定之流向，其流向主要受到漲退潮之影

響。根據熟悉當地海域海巡人員提供之洋流資料，料羅灣海域

漲潮通常是往西，退潮為往東。氣象局資料於事故當日滿潮時

間為 01:55，乾潮時間為 07:47，事故發生在凌晨 04:23，時值

退潮時段，推測潮流流向為向東。 

第六章 海床為泥質地形； 

第七章 水面兩公尺以下能見度為 0。 

民航局多點定位系統記錄 B-77088 之最後點位為: 

經度 E118, 22, 50.50 ， 緯度 N24, 25, 21.60 

岸巡雷達掃描到事故當時之可能點位為: 

經度 E118, 22, 47.52 ， 緯度 N24, 25, 13.2 
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圖 1.18-1 台灣與金門附近海域地形圖 

 

圖 1.18-2 金門附近海域水深圖 
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1.18.8.2 飛航紀錄器與殘骸之定位及打撈 

飛航紀錄器定位與打撈 

參考上節之可能事故地點，專案調查小組在海巡署、金門消防

隊及陸軍駐金門官兵協助下，使用水下聽音器於民國 98 年 7 月 11

日(事故翌日)1445 時，定位並確認水下直昇機殘骸(含飛航紀錄

器)，標定直升機殘骸位置為經度 E118 22 51.3，緯度 N24 25 

15.06。水深約 10 公尺，並以浮球標定殘骸位置，以利後續打撈作

業。 

潛水人員下水探勘殘骸情況，發現直升機殘骸大致完整，為主

旋翼頭在下，滑橇在上之翻覆姿態，且主旋翼頭等部分殘骸被海床

泥濘淹沒約 1 公尺，因海流推動泥沙之故，殘骸被泥沙覆蓋的高度

仍在增加。使用水下聽音器發現發報器訊號較前一日微弱，甚至時

有時無之現象，判斷飛航紀錄器附近機體可能已被泥濘覆蓋。第二

次潛水探勘殘骸並研擬取出飛航紀錄器方法時，發現主旋翼頭及

左、右發動機均已陷入泥沙。座艙語音記錄器位於右發動機後方，

均亦陷入泥沙。當直升機在陸地上時，需拆除右發動機整流罩才可

取下座艙語音記錄器。以當時殘骸在水下之情況，拆除右發動機整

流罩已不可行。可行的方式為將整個殘骸撈起後，再取座艙語音記

錄器。考量殘骸打撈之機具及洋流變化等變數甚多，本案打撈分組

當下克服困難，由本會潛水人員持工具以開鑿發動機整流罩之方

式，取出座艙語音紀錄器，詳圖 1.18-3。 



 

99 

 

 

圖 1.18-3 座艙語音紀錄器獲取之情形 

殘骸打撈 

由於殘骸深陷泥濘，且經過多日潮流沖積使海床泥沙淤積，整

個殘骸及所含泥沙之重量更甚於原空重(2300 公斤)。殘骸因翻覆姿

態並無適當之吊掛點足以支撐其重量。為審慎起見，潛水人員以三

條吊帶分別橫向穿過前艙門，後艙門及尾桁接近發動機處。如此支

撐吊掛之結構為靠近前隔框地板，靠近後隔框地板及尾旋翼之根部。 

因殘骸深陷泥濘，加上泥沙淤積，強行吊起殘骸恐有撕裂殘骸

之虞，故另繫以浮筒，藉其和緩之浮力慢慢吊起殘骸。潛水夫以 30

個 200 公升浮桶連結，使殘骸浮起，以船隻拖移至料羅港進行吊起

作業。7 月 22 日 1500 時殘骸拖至港口，在主旋翼頭綁上吊帶以釣

起該殘骸。在吊起時，已折損之旋翼頭與機身連結之結構無法支撐

殘骸的重量而破裂分離。繼旋翼頭先吊起後，機身則以翻覆的姿態

吊起，再使用吊具於空中翻正(如圖 1.18-4)，以利後續拖運作業。 
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圖 1.18-4 吊起之直昇機殘骸 

1.18.8.3 殘骸清洗與運送 

殘骸上岸後，發現駕駛艙，後艙及發動機內部等多處均有大量

泥沙淤積（如圖 1.18-5），金門航空站支援消防水車，以強力水柱

沖洗大部分泥沙。殘骸後續委由打撈業者負責從金門料羅灣海運到

台北港，再轉陸運送至本會指定之安置場所。 

 

圖 1.18-5 駕駛艙大量泥沙淤積 
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殘骸在上岸後雖已初次清洗，為檢視儀表、開關及尋找攜帶式

GPS，殘骸再一次清洗，過程中並未發現 GPS 接收器，亦未發現

異常之物。清洗後之殘骸右側如圖 1.18-6，除主旋翼及主傳動箱在

吊掛過程中斷裂外，其外觀大致完整。殘骸左前方地板與後上方結

構受損，如圖 1.18-7 紅色圓圈所示。 

 

圖 1.18-6 主旋翼及主傳動箱已分離 

 

圖 1.18-7 圓圈所示為吊掛過程造成之傷害 



 

102 

 

第二章 分析 

2.1 飛航操作 

該機駕駛員持民航局頒發之有效證照，無證據顯示事故發生時

是否受藥物或酒精之影響。本事故與飛航操作相關事項分析如後。 

2.1.1 飛行中駕駛員工作分配 

依訪談紀錄，該機於 7 月 10 日 0234 時自松山機場起飛，正駕

駛員自後龍接手擔任 PF30，考量副駕駛員當日尚有正駕駛員升等考

驗，遂告訴副駕駛員現在可休息，副駕駛員即開始休息，後續之航

機操控、無線電操作、電台調整、航管通聯等工作皆由正駕駛員獨

自執行。 

該機應由一名駕駛員擔任操作駕駛員（PF），一名駕駛員擔任

監控駕駛員（PM），共同執行飛行任務，且夜間直升機緊急救護勤

務（以下簡稱 HEMS）具駕駛員疲勞及視錯覺等潛在風險，需組員

間有效分工、協調與合作，並遵守標準作業程序，確實執行各階段

提示與檢查，方能將任務風險降至最低。惟該機正駕駛員因考量副

駕駛員任務結束後有升等考驗，遂讓副駕駛員休息，單獨執行任務，

除增加自身工作負荷外，並身陷險境而不自覺，致生事故。 

2.1.2 金門機場進場操作 

2.1.2.1 NDB/DME-D 儀器進場 

儀器進場程序能確保航機於進場過程與地障保持安全間隔，降

低進場階段碰撞地障之風險。。儀器進場階段為駕駛員高工作負荷

時段。 

CVR 抄件指出，0411:09 時，正駕駛員與金門塔臺聯絡，告知

距機場 14 浬，執行 NDB 進場。依據 NDB/DME-D 儀器進場圖（如

                                      

30
 Pilot Flying 
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圖 1.10-2），該進場程序之最後進場航道為 BS 定位台 308 磁方位；

中興「BK-117 標準操作程序」規定（詳如 1.18.6.2 節），NDB 進場

航向正負誤差超過 5 度時，PM 應呼叫「航跡」，PF 則應回應「向

左/右修正」。 

金門機場多點定位（以下簡稱 MLAT）資料顯示，該機約於 0411

時通過 NDB/DME-D 儀器進場”SANDY”定位點前，航跡即呈往北趨

勢，通過”SANDY”後，航跡持續偏北，最大偏離航跡約 346 度，偏

差量為 38 度（如圖 1.11-3）。依 CVR 抄件及訪談紀錄，副駕駛員

當時在休眠，未能對正駕駛員提示進場操作及航跡偏離等資訊。 

綜上所述，航機進場階段，副駕駛員因休眠而未能提示

NDB/DME-D 儀器進場所需資訊，正駕駛員未能保持 308 磁方位進

場航跡，致航跡持續偏北，最大偏差達 38 度，大於航向偏差提示

標準之 5 度，增加駕駛員無法目視機場及未能與地障保持安全間隔

之機率。 

2.1.2.2 目視機場後之操作 

目視進場方式選擇 

正駕駛員表示，該機於高度約 1,000 呎，距機場 3 至 4 浬，目

視跑道後，停止 NDB/DME 儀器進場程序，採取目視進場。依據

CVR 抄件，正駕駛員於 0419:10 時與金門塔臺聯絡時表示：「…請

求直接落七號 bay」，金門塔臺回應：「...可以穿越草皮滑行道到七

號 bay 落地」。管制員表示，該請求應指該機不採 06 跑道繞場方式

進場，係直接穿過跑、滑行道至停機位置，此方式已行之有年，為

一變通方式。由於駕駛員已目視機場，且係其主動要求，管制員在

確認跑道淨空情形下，一般會許可其要求。 

正駕駛員由原許可之 06 跑道繞場進場，改為直接穿越跑道後

落地並獲許可，此進場方式未違反程序，係於夜間經海面上空降落，

雖可縮短進場時間，惟可參考之目視助航及燈光系統較少，增加視

錯覺產生之機率。 

落海前之操作 

正駕駛員描述目視進場過程如下： 
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 正駕駛員目視機場時，主要以塔台上之機場標燈及停機坪照明

燈為目視參考； 

 第一次下降過程中，發現 1,000 呎至 500 呎間有稀雲，約 500

呎高度因稀雲遮住視線無法持續目視機場，故重新爬高，至約

1,000 呎高度執行第二次下降； 

 第二次下降過程中，要避開稀雲，亦要辨識機場燈光，找尋落

地點，航機位於海面上，海面黑，看不到海面浪花，高度不易

判斷，不太記得月光情形，隱約可看到稀雲形狀。航機與機場

間約有 7、8 盞白色燈光31，可能是海面漁船燈光，於 1,000 呎

高度可目視機場標燈，低空飛行時，該燈被白燈遮蓋，看不清

楚，停機坪照明燈像在許多白色燈光中，約略知道其位置；該

機於正駕駛員無預期心理及下降速度不大情形下落海。 

中興「BK-117 型機操作手冊」指出，開闊地區正常進場，航

機應以空速 60 浬進場，進場角約 10 度，至離地 100-150 呎時，應

維持下降率在 500 呎/分以內。正駕駛員表示，目視跑道後，下降率

標準約 300-500 呎/分，越接近跑道，下降率應越小。 

依據 MLAT 資料32估算結果顯示（詳如圖 1.11-4）： 

  0417:00 時，該機 Mode C 高度約 900 呎，距金門機場塔臺約

3.1 浬，持續下降，0417:31 時該機降至 300 呎高度，帄均下

降率約 1,154 呎/分，地速由 42.3 浬/時降至 17.8 浬/時呈減速

趨勢； 

  該機維持 300 呎高度約 6 秒後，自 0417:37 時開始爬升，至

0418:23 時爬升至 1,300 呎，帄均上升率約 1,299 呎/分，地速

由 16.2 浬/時增至 43.7 浬/時後，再減至 34.9 浬/時； 

   該機維持 1,300 呎高度約 12 秒後，自 0418:35 時再次下降，

至 0419:20 時下降至 200 呎，帄均下降率約 1,467 呎/分，飛

行之直線距離約 0.5076 浬（約 3,084 呎），帄均進場角約 23

                                      

31
 依據跑道施工相關人員訪談紀錄，事故前施工機具已撤離跑道區域並關閉燈光，故此白色

燈光較可能係漁船燈光 
32

 MLAT 記錄之 Mode C 高度係使用 QNH1013，金門機場事故當時之高度表撥定值為 1005，

故記錄之高度可能會略高於金門機場當時之氣壓高度，然仍可經由 MLAT 記錄之 Mode C 高度

瞭解該機高度變化趨勢 
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度，航向維持在 273 度至 292 度間，地速維持在 15~26 浬/

時間，最後 20 秒減至 15.5 浬/時。至 0419:30 時 MLAT 記錄

停止時止，航機高度維持 200 呎，距金門機場塔臺約 1.1 浬。 

綜上所述，正駕駛員於該機落海前約 2 分 30 秒之進場過程中，

欲保持目視參考，於 MLAT 紀錄高度約 1,300 呎以下，過量操作航

機高度變化，使以帄均垂直速率 1,154 呎/分下降，高度持帄後 6 秒，

再以 1,299 呎/分上升，持帄後 12 秒，以 1,467 呎/分再次下降，帄

均垂直速率變化量約手冊規範之 3 倍，於高下降速率改帄伴隨的慣

性，使航機低於預期高度，終於正駕駛員缺乏目視參考及無預期情

況下，在距金門機場約 1.1 浬處落海。 

2.2 人為因素 

本節針對該機落海前可能影響駕駛員操作之人為因素分析如

後。 

2.2.1 視錯覺33 

過去有關視錯覺（visual illusions）之事故指出，駕駛員於黑夜

中，不易目視估計航機接近外界物體之速度、下降率、下滑角及高

度等。 

黑洞錯覺34為夜間視錯覺的一種，通常發生在目視進場階段，

當明亮的降落區域與航機所在位置間，存在一黑暗的區域，該區域

就如同一黑洞般，使駕駛員不自覺地操控航機至該黑暗區域。 

黑洞錯覺形成條件包括：夜間；目視進場；航機周遭缺乏目視

參考，特別是航機下方為無明顯特徵及黑暗之陸地或水面；缺乏航

機下滑角指示之設施，例如精確進場滑降指示燈（PAPI）。黑洞錯

                                      

33
 本節參考文獻如下：1. An overview of spatial disorientation as a factor in aviation 

accidents and incidents, ATSB Transportation Safety Investigation report–B2007/0063；2. 

Bell Helicopter Co 407, VH-WOQ, ATSB Aviation Safety Investigation 

Report–200102083；3. Aircraft Accident Report NTSB/AAR-04/02；4. FAA Rotorcraft Flying 

Handbook, 2002 
34

 black hole illusion 或 black hole approach 
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覺可能的影響包括：高度錯覺，即駕駛員認知的離地高度會大於實

際高度；駕駛員目視焦點易被前方明亮處吸引；航機的下滑路徑

（glide path）會顯著低於正常路徑或產生凹曲線之進場路徑

（concave approach35）。 

本事故發生於夜間，正駕駛員目視機場後，採目視進場；金門

機場位於海邊，機場燈光及鄰近海面漁船燈光係相對明亮處；進場

時該機位於海面上，海面黑暗，缺乏目視參考；進場過程中無可參

考之下滑角指示設施；以上顯示黑洞錯覺之形成條件。另外，正駕

駛員落海時才驚覺高度過低，顯示其已產生高度錯覺；正駕駛員於

下降過程中，目視焦點主要為前方明亮處；該機落海前帄均進場角

約 23 度，顯著高於正常值，即其下滑路徑顯著低於正常路徑；該

機又於機場燈光及海面漁船燈光形成之明亮區域前落海；上述現象

皆符合產生黑洞錯覺之影響。 

綜上所述，正駕駛員可能產生黑洞錯覺，使其於下降過程中，

以顯著高於正常進場角度進場，錯估航機高度，直至落海時才驚覺

高度過低，於明亮區域前落海。 

2.2.2 天氣影響 

依據 CVR 抄件，ATIS 播報之金門機場能見度為 4,000 公尺，

稀雲 1,000 呎，有靄，符合執行 NDB 進場之天氣標準。另依據訪

談紀錄，駕駛員表示進場時實際能見度為 3,500 至 4,000 公尺。以

上顯示駕駛員實際遭遇之天氣狀況與預報天氣大致吻合，且該機進

場過程中並未遭遇不良天氣。惟駕駛員表示，該機目視進場之下降

過程中，高度 500 至 1,000 呎間仍有稀雲，雖可看到跑道位置，但

不一定能看到整個機場。故駕駛員曾數次調整高度與路徑，閃避稀

雲以持續目視機場，增加其操作負荷。 

2.2.3 組員資源管理 

參考 FAA 旋翼機操作手冊中（詳如 1.18.3）有關夜間進場及落

地階段之操作要領指出，夜間進場時，駕駛員可能有低於正常高度

進場之傾向，增加誤觸地障之機率，故駕駛員應檢視高度表，以監

                                      

35
 Initially steep descent and then progressively flattens out into a much lower than normal 

approach 
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視航機之高度及下降率。 

該機應由副駕駛員協助正駕駛員檢視座艙儀表，惟副駕駛員於

進場過程中處於休眠狀態，未能監視儀表之高度及升降速率變化。

而正駕駛員於落海前之下降操作時，主要注意外界稀雲、燈光及跑

道附近施工狀況，亦未檢視高度表，致未發現航機高度偏低及高度

變化過劇之情形。 

綜上所述，副駕駛員於進場過程中處於休眠狀態，未能監視儀

表，正駕駛員主要注意機外狀況，亦未檢視高度表，致未發現該機

高度偏低、高度變化過劇之情形。 

2.2.4 過度自信 

國際飛安基金會減少可操控下飛行撞地（以下簡稱 CFIT36）事

故訓練教材37指出，駕駛員於熟悉之機場進場，特別容易產生過度

自信，為 CFIT 事故可能肇因之一。依據正駕駛員訪談紀錄第 2.1.2.1

節與第 2.1.2.2.2 節之分析結果，正駕駛員對金門機場非常熟悉，於

執行 NDB/DME-D 儀器進場時未能保持航機於進場航跡上，目視機

場後下降過程中缺乏有效目視參考，惟其表示不覺降落困難，未叫

醒副駕駛員協助操作。顯示正駕駛員可能存在過度自信之心理狀

態，即使面臨不安全操作情況，仍單獨操控該機。 

2.2.5 駕駛員疲勞可能性分析38 

疲勞係影響飛航操作的因素之一。事故調查時可藉由檢視駕駛

員之活動紀錄以評估疲勞形成條件之可能性，並分析駕駛員行為表

現是否存在疲勞徵狀，作為歸納駕駛員可能因疲勞而影響其表現之

依據。疲勞形成條件包括：欠缺休息或睡眠、生理時鐘之晝夜節律

（circadian rhythm）變化、持續工作或清醒、累積性睡眠不足、藥

物、疾病、酒精或環境因素影響等；疲勞徵狀包括：警覺性與注意

力降低、判斷與反應能力減弱、短期記憶變差、精神不易集中、邏

輯推理及空間定向能力變差、狹管式思考、視覺功能及手眼協調能

                                      

36
 Controlled Flight Into Terrain 

37
 Flight Safety Foundation ALAR Tool Kit 

38
本節之分析方法主要參考：NTSB Methodology For Investigation Operator Fatigue in 

Transportation Accident、TSB of Canada - A Guide For Investigation For Fatigue、及 ATSB 

2010 Human Factors Investigation Course Training Materials 
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力降低等。 

2.2.5.1 正駕駛員 

該機係於 0253 時自松山機場起飛，約 0419 時落海，此期間係

正駕駛員正常之睡眠時段，亦為一般生理時鐘晝夜節律變化最低

點，且至事故時之持續清醒時間約 14 小時，存在疲勞形成之條件。

直升機飛行時之噪音與震動亦可能加速疲勞的產生。進場階段正駕

駛員單獨操控航機之高工作負荷，亦可能增加疲勞對其操作表現之

負面影響。 

檢視正駕駛員於本事故之行為表現：正駕駛員於執行

NDB/DME-D 儀器進場時未能保持航機於進場航跡上、目視進場時

未注意高度表之監控及過量操作航機之高度變化，該等行為表現可

能與注意力降低、判斷與反應能力減弱、空間定向能力變差、視覺

功能及手眼協調能力降低之疲勞徵狀有關。 

綜上所述，雖正駕駛員表示其任務時精神狀態良好，仍不排除

正駕駛員因疲勞而影響其行為表現之可能。 

2.2.5.2 副駕駛員 

依據 1.5.5 節之事實資料，本會未能訪談並獲得副駕駛員事故

前 72 小時詳細之活動情形。惟其仍可能具疲勞形成條件如下： 

 正駕駛員表示，副駕駛員一般約晚上 11 或 12 時就寢。該機係

於 0253 時自松山機場起飛，約 0419 時落海，此期間係副駕駛

員正常之睡眠時段，亦為一般生理時鐘晝夜節律變化之最低點
39； 

 正駕駛員表示，副駕駛員由於準備正駕駛員升等考驗，事故前

幾日睡眠時間可能較少。 

正駕駛員表示，該機進場前，曾看一下副駕駛員，其眼盠是閉

的，沒有反應，應該是在休息。另依據 CVR 抄件，CVR 斷電前之

                                      

39
 凌晨 0 時至 06 時，特別是 03 時至 05 時 
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錄音皆無副駕駛員之聲音紀錄。 

綜上所述，該機副駕駛員可能因正值正常之睡眠時段，加上準

備升等考驗，易產生疲勞，且於進場過程中正駕駛員讓副駕駛員休

息，使其處於休眠狀態。 

2.3 接近地面警告系統 

航機接近地面警告系統（以下簡稱 GPWS40）可自動提供駕駛

員航機接近地面之情況，例如：下降率過高、地面接近率過大、起

飛後或重飛時高度損失過大、完成降落外形前與地面安全距離過

小、儀器進場下滑道過低等，有助於減少可操控飛行撞地（CFIT）

事故。 

檢視航空器飛航作業管理規則，要求定翼機裝置 GPWS，直升

機則無此規定，應與直升機任務類型與飛行環境有關，且直升機較

常執行低高度飛行，亦較易產生錯誤警告之技術問題。我國離島地

區之 HEMS，駕駛員頇於較高工作壓力及不佳飛行環境下執行任

務，較具裝設 GPWS 或類似系統之需求。美國 FAA 提供給 HEMS

業者之建議措施41中，即包含建議航空器使用人裝設直升機使用之

地障警告系統（以下簡稱 H-TAWS42，GPWS 係 TAWS 之一種），

且 FAA 於 2008 年 12 月 17 日發布有關 H-TAWS 之技術標準命令

（TSO43） C-194，提供有關 H-TAWS 之製造標準。另依據美國

NTSB 於 2009 年 4 月舉辦有關 HEMS 公聽會證詞顯示，當時美國

約有 30%之直升機已裝設 H-TAWS，據統計，裝設 H-TAWS 之直

升機尚無發生 CFIT 事故之紀錄。 

本事故及中興另一發生於民國 97 年因執行 HEMS 墜毀於金門

機場之事故，皆屬於 CFIT 事故，故未來我國 HEMS 業者或可考慮

裝設 GPWS 或類似系統，以提供駕駛員航機接近地障之警告，提

                                      

40
 Ground Proximity Warning System 

41
 FAA SAFO 06001（附錄 5）及 FAA Fact Sheet: Helicopter Emergency Medical Service 

Safety（附錄 7） 
42

 Helicopter-Terrain Awareness Warning System 
43

 Technical Standards Order 
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升飛安。 

2.4 組織管理 

2.4.1 駕駛員任務派遣 

2.4.1.1 任務前休息時間 

依據中興航務手冊第 3.3.6 節之規定，駕駛員擔任金門 HEMS

待命勤務前至少頇有連續十小時之休息時間；執行待命勤務時，連

續二十四小時內，應獲得至少連續八小時之休息，且累計飛航時間

不得超過十小時，始得接受任務派遣。上述規定與航空器飛航作業

管理規則第二百八十二條第二款之內容相同。 

本事故駕駛員於 7 月 6 日進駐金門，事故前最後一次飛行任務

為 7 月 8 日 1552 時至 1602 時執行航機測詴任務（詳如 1.5.5 節）。

依據訪談紀錄，中興認為，駕駛員於金門宿舍待命時，除頇隨時接

聽任務電話外，並未被指派任何工作，故應可認定為法定之休息時

間，民航局亦接受此認定方式。依此，該機駕駛員於接獲事故任務

時之連續休息時間超過 24 小時，故接受該任務派遣。 

中興將駕駛員於金門待命時間皆認定為休息時間，係因飛航作

業管理規則未定義及限制待命時間，亦未具體要求航空器使用人頇

區分待命與休息時間。中興之認定方式使駕駛員進駐金門時，無法

預知何時為連續不受打擾之八小時休息時間，影響睡眠時間之安排。 

綜上所述，由於飛航作業管理規則未定義及限制待命時間，無

法認定本事故駕駛員任務前之休息時間違反規定，然中興派遣金門

HEMS 待命勤務時，未區隔駕駛員之待命與休息時間，係以待命時

間折合休息時間，使駕駛員長期處於待命階段。 

2.4.1.2 任務派遣方式 

國際民航組織第六號附約第三部附件 C44 第 2.2 條指出，航空

                                      

44
 FLIGHT TIME AND FLIGHT DUTY PERIIOD LIMITATIONS 
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器使用人應考量任務之特殊性，例如：夜間任務之比例、飛行任務

對駕駛員正常睡眠時間之影響、及駕駛艙環境等，調整其任務派遣。 

依據 1.17.5 節之事實資料，中興係派遣一組（兩位）駕駛員進

駐金門執行 HEMS 待命勤務，原則上每 6 日換班，無任務時該公司

安排宿舍供駕駛員使用。數位受訪駕駛員表示，夜間執行 HEMS 時

會感到疲累，且偶有打瞌睡情形，故曾多次向中興提出改善建議，

例如：夜間執行 HEMS 任務飛抵台北後，除非後續又接獲任務，否

則可待天亮後再返回金門；或增加金門待命組員，使用輪班方式執

行待命勤務。惟中興因合約要求未能接受駕駛員之建議。另正駕駛

員表示，除本事故外亦有飛行時，若另一位駕駛員感到疲累，讓對

方休息之經驗。。 

綜上所述，事故前，駕駛員曾向中興反應夜間 HEMS 之疲勞問

題，並建議調整任務派遣方式，雖中興亦做部分調整，惟夜航疲勞

風險仍未能有效控管，使駕駛員可能因夜航疲勞影響下以違反手冊

規定方式因應。 

2.4.1.3 台北預備組員 

依據中興航務手冊第 4.2.3 節之規定，除正常任務編組外，中

興應另指派預備組員一組，以備正常任務外又發生臨時任務之狀

況。1.17.5 節之事實資料與訪談紀錄顯示，中興於排班時會指派一

組預備組員於台北待命，待命時間自 1730 時至隔日 0830 時，待命

方式為待在家或公司宿舍，同時待命金門或馬祖之 HEMS。以金門

HEMS 為例，當正常任務編組連續接獲任務，在第二趟飛抵台北

後，若再接獲任務駕駛員之飛航時間即將超過法規限制時，預備組

員即行接替。 

本事故任務並不符中興派遣預備組員接替之條件，故該機飛抵

台北後，仍頇由原機組人員繼續返回金門。然而，依據 2.2.6 節之

分析，事故駕駛員返回金門之過程中，可能因疲勞而影響其操作表

現。 

綜上所述，中興雖於台北安排預備組員，惟頇於金門 HEMS 駕

駛員飛航時間即將超過法規限制時，才會接替任務，可能無法有效

控管駕駛員執行夜間 HEMS 之疲勞風險。 
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2.4.2 任務風險管理 

航空器使用人應對飛行任務可能發生之危害因子進行辨識與管

理，以降低駕駛員執行任務之風險。HEMS 具臨時性及急迫性，相

較於其他飛行任務，駕駛員更易遭遇惡劣之飛行環境，例如：夜間

飛行、儀器天氣、越水飛行、時間壓力等，故中興應盡可能辨識

HEMS 相關危害因子，例如：疲勞、視錯覺、惡劣天氣、CFIT 等，

並加以控管。 

檢視中興航務相關手冊後發現，航務手冊第 3.1.7 節規定駕駛

員於任務前應填寫任務風險評量表（詳如附錄 2），該表係由正、副

駕駛員於任務前各自填寫，若 2 人加總分數超過（包含）2 分，則

頇與簽派室或航務主管聯繫，以判定該任務之可行性。雖中興建置

有該風險評量制度，惟整體之任務風險管理制度仍待加強。 

由於本事故屬於 CFIT，並可能存在駕駛員之疲勞危害（詳如

2.2.6 節），故針對中興現有之任務前風險評量機制，分析其對駕駛

員疲勞評估及 CFIT 風險評估之有效性如下。 

2.4.2.1 駕駛員疲勞評估 

中興之任務風險評量表包含駕駛員疲勞自我評估，駕駛員若感

到疲勞，則於疲勞欄位勾選「X」，可增加風險評量值 1 分。 

正駕駛員表示，金門機場起飛前有填寫風險評量表，評量結果

應為 0 或 1 分，故無頇與簽派室或航務主管聯繫。以下分析顯示，

中興之任務前風險評量機制，可能無法有效評估本事故駕駛員之疲

勞危害： 

  副駕駛員於任務前若感到疲勞，表示該員已不適合執行任務，

在中興於金門無多餘待命組員情形下，該趟任務應已無法執

行。惟現有機制中，即使副駕駛員於疲勞欄位勾選「X」，只能

增加 1 分之風險評量值，若駕駛員未勾選其它風險評量項目，

則總分未超過（包含）2 分，任務仍頇執行； 

  駕駛員頇於起飛前評估金門/松山往返過程中是否存在疲勞因

素，惟往返金門/松山可能超過 5 小時，駕駛員無法有效評估

其 5 小時後是/否疲勞； 
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  現有機制要求駕駛員以主觀評估方式，二分法選擇是/否疲勞，

此方法之評估效果有限，例如：駕駛員是否誠實表達、或能否

具體描述。目前存在其他評估方式，如：多尺度之主觀評估方

式，或客觀、可量化之疲勞評估指標，例如：任務前一日之睡

眠時數、任務前三日之累積睡眠時數、任務結束前之累積清醒

時間、任務時間是否生理時鐘晝夜節律變化之低點等。 

綜上所述，中興雖訂定有任務前風險評量機制，惟可能對駕駛

員疲勞狀態評估效果有限，影響任務風險評量之功效。 

2.4.2.2 CFIT 風險評估 

文獻45指出，夜航之 CFIT 事故發生率係日間的三倍，尤其是航

機進場階段。中興因執行 HEMS，夜間任務機率增加，亦增加 CFIT

事故發生之風險。中興若能針對夜間使用之起降場，完整地進行

CFIT 風險評估，並鼓勵駕駛員於進場或任務前，討論進場過程中可

能造成 CFIT 之風險因子，如此，除能提高駕駛員對高 CFIT 風險起

降場進場之警覺外，並可據以訂定風險控管機制，減少 CFIT 事故。 

檢視中興現有之任務前風險評量機制，其評量方法與項目未能

完整涵蓋 CFIT 風險因子，事故駕駛員無法藉此掌握進場過程中之

CFIT 風險因子。 

2.4.2.3 小結 

本事故中，包括夜間飛行、使用 NDB/DME-D 之非精確進場方

式、目視機場後採直接穿越跑道方式落地、夜間經由水面進場可能

產生之黑洞錯覺、無下滑道目視參考、生理時鐘晝夜節律變化低點

之任務時間、駕駛員過度自信等，皆屬 CFIT 之風險因子。惟依據

以上有關任務風險管理之分析，中興現有之任務前風險評量機制，

可能對駕駛員疲勞及 CFIT 風險評估效果有限。 

2.4.3 飛航操作相關手冊編訂與管理 

航空器使用人為協助及確保駕駛員操作能符合安全標準，頇訂
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定各項操作手冊，其內容應包含各項作業所需程序、說明與檢查表，

以供訓練及任務時使用。為因應不同階段使用之需要，相同內容可

能並存於不同文件中，故各項手冊、程序與檢查表之設計應考量人

為因素原則並力求一致，以利使用與遵循。 

檢視中興飛航操作相關手冊發現如下： 

 「BK-117 飛行檢查卡」之格式以數種不同方式與符號顯示，檢

查項目與檢查動作未以不同欄位區隔，不同飛航組員之檢查動

作亦如是；部分檢查表（如：緊急操作程序之地面發動機火警）

之檢查項目跨越頁面，不利使用；部分檢查表有飛航組員之分

工，部分則無。檢查卡之設計對駕駛員並不友善。 

 「BK-117 標準操作程序」中之各階段檢查表格式不一致；部分

程序未訂定執行時機，例如進場/落地前檢查；部分提示標準

之使用時機未有效區隔，造成混淆，例如：規定「飛航全程」

航向+/-10 度 PM 頇呼叫，「非精確進場」NDB 進場+/-5 度 PM

頇呼叫，致訪談時，部分駕駛員回答 NDB 進場航向+/-10 度頇

呼叫，部分回答+/-5 度。 

 「BK-117 型機操作手冊」中，規定各階段之下降率為 500 呎/

分，然「BK-117 標準操作程序」之下降率提示標準為 1,000

呎/分，且部分駕駛員於訪談時不知道該下降率提示標準； 

 「BK-117 飛行檢查卡」、「BK-117 標準操作程序」及「BK-117

航空器檢查表」皆包含各階段之檢查表，惟其內容與格式並不

一致； 

 原廠及中興編訂之飛航操作相關手冊與檢查卡皆未區分「記憶」

或「非記憶」項目； 

 飛航操作相關手冊之各飛行階段 PF 與 PM 之分工不完整；夜間

飛行各階段操作要領及說明不完整；無金門機場直接穿跑道落

地之規定與限制。 

中興航務主管表示，上述情況係因不同文件分由不同人員負責

修訂，負責人員於修訂後，未一併更新其餘文件所致。 

以上顯示，中興飛航操作相關手冊之編訂與管理機制未能確保

相關手冊之完整性、正確性、一致性及便利性。 
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另依據 1.17.6 之事實資料，民航局於事故前曾多次對中興執行

航務檢查並提出多項查核建議，雖發覺相關缺失惟未及時改正。 

2.4.4 駕駛員訓練管理 

2.4.4.1 CFIT/ALAR46年度複訓 

中興「BK-117 飛航組員訓練手冊」規定駕駛員定期複訓之地

面學科應包含 CFIT/ALAR，檢視該科目之訓練教材發現，內容未採

用較新之飛安資訊。此外，其內容亦未納入國際上廣為使用之

CFIT/ALAR 相關訓練及風險評估工具，例如： FSF 47  CFIT 

Checklist、CFIT Education and Training Aid、FSF ALAR Tool Kit

等。 

本事故係屬 CFIT，中興若能提供駕駛員適當之 CFIT 事故預防

訓練，或能協助駕駛員評估進場時之 CFIT 風險因子、強化駕駛員

對 CFIT 風險之警覺。 

2.4.4.2 夜航及駕駛員疲勞相關學科訓練 

依據訪談紀錄及檢視「BK-117 飛航組員訓練手冊」後發現，

中興未提供夜間視覺限制、視錯覺及疲勞相關之學科訓練。由於本

事故可能與夜間視錯覺及疲勞因素有關，若中興有提供駕駛員上述

訓練，或能有助於駕駛員之疲勞管理及評估進場時可能產生之視錯

覺並產生警覺。 

2.4.4.3 組員資源管理年度複訓 

民航通告 AC 120-014 指出，有效的組員協調取決於組員對於

飛機操作模式的共同認知，而此共同認知之基礎則為標準操作程

序。顯示有效之組員資源管理應以標準操作程序為基礎。 

檢視中興提供之組員資源管理年度複訓教材發現，其內容包含

主飛駕駛員（PF48）與非主飛駕駛員（PNF49）於各飛行階段（如

                                      

46
 Approach-and-Landing Accident Reduction 

47
國際飛安金基金會(Flight Safety Foundation, FSF) 

48
 Pilot Flying 
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起飛前、降落前等）、飛行情況（如正常目視飛行、儀器飛行、夜間

飛行等）及緊急操作程序之職責，惟該等內容未見於中興飛航操作

相關手冊，此可能使駕駛員對操作程序產生混淆。 

2.4.4.4 小結 

依據以上有關駕駛員訓練之分析顯示，中興未能確保訓練教材

之正確性、適當性及因應任務需求持續強化訓練內容。 

2.4.5 我國直升機緊急救護任務相關法令及指引 

2.4.5.1 法令及指引之訂定 

依據 1.18.1.1 節之事實資料，我國 HEMS 任務派遣規定訂於航

空器飛航作業管理規則第二百八十二條中，該規定自民國 97 年 12

月 11 日起生效。 

考量我國 HEMS 派遣相關規定，主要係參考美國 FAR 及相關

技術指引，故針對我國與美國相關法令及指引之部分差異，分析如

下： 

1. 依第 18.3 節之事實資料，美國 FAR 135 中有關 HEMS 派遣相

關規定主要包括 FAR 135.267 及 135.271，此外，FAA 亦發布

有關 HEMS 之民航通告 AC 135-14A 及技術指引供航空器使用

人參考。我國主要參考 FAR 135.271 之部分條文，訂定航空器

飛航作業管理規則第二百八十二條第二款，未針對 HEMS 發布

民航通告及相關技術指引； 

2. 我國航空器飛航作業管理規則第二百八十二條第二款與 FAR 

135.271 之差異包括： 

 我國之連續 24 小時飛航時間限度為 10 小時，FAR 為 8 小

時； 

 FAR 限制駕駛員執行待命勤務時間不得超過連續 72 小時，

我國為六日50（144 小時）。FAR 規定駕駛員若執行待命勤

                                                                                                          

49
 Pilot Not Flying 

50
 係規定於航空器飛航作業管理規則第二百八十二條第一款第二項 
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務少於 48 小時，當解除待命勤務後至少頇連續休息 12 小

時才能再次執行待命勤務；若大於 48 小時，則頇至少頇連

續休息 16 小時，我國則無相關限制； 

 FAR 規定航空器使用人若依 FAR 135.271 指派駕駛員執行

待命勤務，此期間不可指派駕駛員執行其他工作，我國則無

相關規定。 

3. FAA 民航通告 AC 135-14A 建議每日 24 小時持續運作之

HEMS 業者，每架直升機至少指派 4 位駕駛員執行待命勤務，

並視任務頻率或任務環境提升人 /機比率（pilot-to-aircraft 

ratio）。民航局則無類似之建議。 

綜上所述，我國 HEMS 派遣相關規定主要係參考美國 FAR 

135.271 之部分條文，惟可再考量我國 HEMS 之作業特性，重新檢

視相關規定及技術指引。 

2.4.5.2 飛航時間限度 

國際民航組織第六號附約第三部附件 C 第 1.1 條指出，飛航時

間限度訂定之目的係減少駕駛員疲勞對飛航安全可能的危害（詳如

附錄 4）。 

依 1.18.1.1 及 1.18.3 節之事實資料，民航局於訂定航空器飛航

作業管理規則第二百八十二條第二款時係參考 FAR 135.271，FAR 

135.271 中連續 24 小時之飛航時間限度為 8 小時。民航局於民國

97 年 8 月 20 日邀集中興、德安航空等六家航空業者召開公聽會，

針對飛航時間限度議題，考量業者提出之金門離島 EMS 飛航實務

作業需求、及配合 EMS 航空器派遣兩名飛航組員之規定而將飛航

時間限度訂定為 10 小時。於此限度下，中興可派遣駕駛員連續執

行兩趟往返金門/台北之 HEMS，而無需更換組員。 

第 2.4.1.2 節之分析指出，駕駛員曾向中興反映夜間飛行之疲

勞問題。國際上已有國家於訂定飛航時間限度時，考量夜航可能之

疲勞危害而減少夜航時之飛航時間限度，如：英國51（直升機兩名

駕駛員派遣，任務開始時間介於 2200-0559 間之飛航時間限度由正

                                      

51
 CAP 371, The Avoidance of Fatigue in Aircrews, Guide to Requirements, January 2004 
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常之 8 小時減為 6 小時）。反觀我國訂定之 HEMS 飛航時間限度尚

未考量夜航之疲勞問題，且將飛航時間限度由 8 小時增加為 10 小

時。 

依據航空器飛航作業管理規則，民用航空運輸業國內線之標準

飛航組員、及非屬 EMS 之普通航空業飛航組員連續 24 小時之飛航

時間限度皆為 8 小時。民用航空運輸業國際線之標準飛航組員飛航

時間限度雖為 10 小時，然飛航時間若超過 8 小時，任務完成後之

休息時間頇由 10 小時增加為 18 小時。 

我國離島之 HEMS 因頇越水執行儀器飛行，為求任務安全，本

應派遣兩名駕駛員執行任務。而 HEMS 係臨時且急迫之飛航任務，

駕駛員可能會遭遇夜間飛行、儀器天氣等惡劣之飛行環境，加上直

升機之震動、噪音、及我國 EMS 直升機普遍未裝設自動駕駛等因

素皆會加速駕駛員產生疲勞。以上顯示 HEMS 駕駛員因任務所產生

之疲勞可能不亞於民用航空運輸業國內線及其它普通航空業之駕駛

員。 

綜上所述，我國航空器飛航作業管理規則第二百八十二條第二

款有關緊急救護任務駕駛員 10 小時飛航時間限度之訂定，未能充

分考量 HEMS 性質、飛行環境及駕駛員可能因任務所產生之疲勞危

害。我國於訂定 HEMS 飛航時間限度時，主要係考量業者之作業需

求，未能充分蒐集駕駛員之意見，且於考量增加飛航時間限度時，

未經科學之疲勞相關研究、或調查，亦未有任務後增加休息時間之

配套規定。 

2.4.5.3 待命時間 

依據第 2.4.1.1 節之分析結果，由於航空器飛航作業管理規則

未定義及限制待命時間，及未具體要求航空器使用人頇區分待命與

休息時間，故中興將駕駛員於金門待命之時間皆認定為休息時間，

民航局於要求中興提供待命駕駛員適當之休息場所與管理後予以接

受。 

國際民航組織第六號附約第三部附件 C（詳如附錄 4）中，有

分別針對休息時間及待命（Standby）提出定義。其中待命之定義

為：「Standby. A defined period during which a crew member may 
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be called for duty with minimum notice（某一明確之時段內，組員
可能會被通知要求執行任務）」。雖該附件並未提供有關待命之時間

限度，然仍顯示國際民航組織認為待命時間係不等同於休息時間，

故各自給予定義。 

國際上如澳洲、英國等國家之民航相關法規中亦有對待命時間

提出定義，並訂定有待命時間之限度或相關規定，以澳洲為例，其

適用於 HEMS 兩位駕駛員派遣之規定52指出（詳如附錄 9），在家之

待命時間（reserve time53）不應超過連續 16 小時，若待命期間接

獲任務，則待命時間加上值勤時間不應超過 23 小時；每次在家待

命前，若休息時間介於 10pm 至 6am 間，至少應獲得 9 小時連續之

休息，其他則至少應獲得 10 小時之休息。 

綜上所述，有別於民航局在要求中興提供待命駕駛員適當之休

息場所與管理後，接受中興將待命時間折合為休息時間，國際民航

組織、英國、及澳洲之民航相關法規或技術指引顯示待命時間並不

等於休息時間，民航局需檢視我國相關規定，增訂待命時間之規定，

減少爭議。 

2.4.6 HEMS 相關組織之溝通、協調與合作機制 

我國離島地區由於醫療資源相對不足，當有重大傷病患時，無

法於當地獲得有效之治療，HEMS 可彌補此方面之不足，藉由直升

機將病患送往台灣本島救治，以確保離島民眾就醫之權益。此顯示

HEMS 並非單純的商業活動，係有關於離島民眾之生命與健康，以

此觀點，相關政府機關應盡可能給予 HEMS 產業協助與輔導，以確

保我國離島 HEMS 安全且有效之運作。 

依據訪談紀錄，民航局了解駕駛員夜航之疲勞問題後，曾要求

中興執行夜間 HEMS 由金門飛抵台北後，待日間再返回金門。然此

要求涉及中興與金門縣政府之合約，頇獲縣府同意，中興與縣府溝

通後未獲縣府同意。 

參考國際飛安基金會 2009 年 4 月公布之報告”Helicopter 

                                      

52
 Civil Aviation Orders Part 48 Section 48.0 and Section 48.1 

53
 Reserve time means the period during which a flight member is required to hold himself or 

herself available for a tour of duty 
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Emergency Medical Service（HEMS）Industry Risk Profile”，美

國 HEMS 產業，包括政府機關、HEMS 業者、民間組織、研究單

位等，為有效降低美國 HEMS 事故率，執行一長期之合作計畫，該

計畫使用風險管理之方法，找出美國 HEMS 風險因子、風險程度、

改善策略及目標等，供各組織訂定各自改善計畫，有效降低美國

HEMS 風險至可接受之程度。以上顯示，HEMS 事故率之有效降低

需要相關單位充分溝通、合作與協調。 

除民航局外，其他政府機關並不具航空專業，當 HEMS 業者提

出有關飛安之考量時，政府機關可能擔心業者藉故不履行合約而不

願接受。若民航局、HEMS 業者及具 HEMS 需求之機關能夠建立

有效之溝通、協調與合作機制，當發現可能影響飛航安全之危害時，

民航局可經由該機制，提出其專業觀點供機關參考，此將有助於我

國 HEMS 之飛航安全，亦有助於確保離島民眾就醫之權益與安全。 

2.4.7 HEMS 之飛安考量 

民航法規之規定係基本之安全要求，本報告第 2.3 與 2.4 節提

及裝設接近地面警告系統、增加 HEMS 待命組員、建置有效之駕駛

員疲勞與 CFIT 風險評估機制等有助於提升 HEMS 安全之措施，皆

不包含於現行法規中。 

訪談紀錄指出，我國普通航空業規模小，營業項目少，營運上

較為艱苦，以 HEMS 業務而言，運作上一般係以符合法規要求為標

準。即使外界有助於提升任務安全之設備、作法或管理工具，若無

法規要求及適當誘因，HEMS 業者於競爭壓力下，仍無力採用。不

利於我國 HEMS 飛航安全之提升，亦影響民眾對 HEMS 之信賴。 

依據上述分析，政府機關於執行 HEMS 業務時考量業者所能提

供高於法規要求且有助於飛航安全之設備、作法或管理工具等，作

為業務執行之參考，有助於 HEMS 業者願意增加有助 HEMS 任務

安全之投資。美國 NTSB 亦曾於 2009 年 9 月 24 日對具 HEMS 需

求之醫療單位提出類似之飛安改善建議54。 

                                      

54
 Evaluate your existing helicopter emergency medical services (HEMS) reimbursement 

rate structure to determine if reimbursement rates should differ according to the level of 
HEMS transport safety provided. (A-09-104) 
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2.5 生還因素 

2.5.1 組員傷亡原因 

依據 1.1 飛航經過顯示，正駕駛員於航機通過後龍時接手擔任

PF，考量副駕駛員隔日尚有升等考驗，便使其休息，同時客艙中救

護技術員坐在背向駕駛艙座位，繫著安全帶，後續飛航操控由正駕

駛員獨自執行，其工作包括儀器進場、進場前提示、閃避稀雲調整

航向、辨識機場燈光以找尋落地點等，隨後航機在無預期情況下落

海。正駕駛員將副駕駛員拉出駕駛艙，跳入海中，不及搶救坐於客

艙之救護技術員及使用緊急救生裝備，肇致人員傷亡。 

此事故造成副駕駛員及救護技術員罹難，正駕駛員則遭受重

傷。其傷勢肇致情形分析如下： 

正駕駛員 

該員落海後漂流期間無水上裝備之保護（如救生衣），肇致

溺水傷害，並因吸入海水或嘔吐物，併發非致命性肺炎、急性

腎衰竭及慢性氣道阻塞等傷勢。 

副駕駛員 

事故時該員在休眠，經正駕駛員喚醒逃生，不及使用救生

衣，漂流期間肇致溺水傷害，獲救時生命跡象微弱，送醫急救

後宣告不治。 

救護技術員 

該機於無預警情況下落海，隨即翻覆沉沒， 2 天後於機內

客艙中尋獲，由仍坐於客艙座椅並繫著安全帶之遺體判斷，事

故當時該員應在睡眠，故無任何逃生舉動。 

該機於無預期下落海，短時間內翻覆沉沒，機上三名組員逃生

應變不及，乃肇致人員傷亡主要原因，兩位駕駛員脫離機艙逃入海

中，爭取到存活之機會，終因未能使用救生背心等緊急逃生裝備，

失去等待救援之時間，以致傷亡；事故當時救護技術員應在睡眠，

故無任何逃生舉動。 
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事故後中興雖已修定手冊，要求駕駛員於越水飛行時，頇著救

生衣，惟仍頇建置救護技術員於起降階段保持警覺之機制，確保所

有乘員之安全。 

2.5.2 機場緊急應變 

0421 時金門機場航務員請塔台與該機通聯，無回應後，0422

時即按下失事警鈴並用無線電通報消防班出勤，同時請值日官依據

『空難及重大意外事件緊急』通報相關單位，包括同時以專線電話

通知航務室、航空站消防班及空軍消防班，說明前述情況，另以專

線電話通知航空氣象台作特別天氣觀測、助航台檢查助航設施等。

並填具「航空器飛航事故初報表」及「災害通報單」傳送民航局、

行政院飛航安全委員會及國家搜救指揮中心等。 

該機落海後，金門航空站即依「空難災害搶救作業處理程序」

成立「空難災害緊急應變小組」，執行指揮及回報搶救過程並協助海

巡船艇定位直昇機位置，請求消防隊員及當地駐軍於沙灘進行搜救

工作。參與此事故搜救之單位、人員及裝備包括：消防局（搜救人

員約計 30 位、裝備包括：救護車 3 輛、水箱車 1 輛、器材車 1 輛

及橡皮艇 2 艘）、海巡署（4 艘船艇）、岸巡（約 60 名搜救人員）、

港務處（3 艘船艇）、民間漁船（4 艘）以及金防部（兩棲偵搜營快

艇 4 艘）等。金門航空站於事故發生後所為之確認、通報、聯繫及

請求消防、駐軍等單位進行搜救、成立「空難災害緊急應變小組」

等作業，符合緊急應變之程序。 

2.6 維修分析 

 依據 1.6.3 維修及檢查紀錄，該機適航指令之執行及重要組

件/定期更換件之更換符合適航要求，中興機務員均按 BK-117 型機

飛行前/後檢查卡規定完成該機飛行後及飛行前檢查及放飛；另依據

1.16.1 節主警示燈燈泡檢測結果，駕駛艙左右主警示燈燈絲完整無

延展斷裂現象，及 1.16.2 2 號啟動發電機線路檢測，2 號發電機至

GCU 線路於事故後依原廠維修手冊執行檢測，結果正常；依據

1.18.7.1 正駕駛訪談內容，落海前航機系統無異常狀況，顯示該機

墜海前各系統功能均正常，因直昇機系統故障致該機落水之可能應
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可排除。 

2.6.1 台北區管中心未接獲緊急定位傳送器訊號原因分析 

依據 1.16.3 節可知當 ELT 被致動時，國際衛星輔助搜救組織

衛星系統應可立即接獲特定頻率之相關訊息，並將此訊息轉發至

ELT 所在地之區域管制中心，該訊息內容可定位 ELT 儎台所在位置

供搜救參考；從殘骸檢視可確認該機發送 ELT 訊號之開關均在可於

墜毀時自動發送訊號位置，然於該機墜海時間前、後期間，台北、

日本或香港區域管制中心均未接獲來自該機所裝用 ELT 辨識碼之

相關訊息。 

拆解該機 ELT 傳送器後發現，因非水密設計，海水滲入傳送器

本體，浸蝕內部電路板，鋰電池電解液滲出，致訊號發射線路及開

關損壞，因而無法測詴訊號發射功能。其實，即便在傳送器妥善且

開關被致動情況下，只要 ELT 天線沒入水中，訊號即無法被傳送。 

2.7 CVR 年度檢查分析 

2.7.1 CVR 年度檢查發現 

依據 1.11.1 節及 1.16.4 節事實資料，檢視該機 97 年及 98 年

年度檢查報告發現 (詳附件 50)如下： 

美商 Universal 公司係為 Universal CVR-30A 紀錄器製造商並

且為美國聯邦航空總署 FAA 許可之合格檢測廠。 

填寫紀錄為「PERFORMED AUDIO PLAYBACK AND FOUND 

AVAILABLE AUDIO ON ALL CHANNELS.」未說明 4 個音軌錄音

品質； 

填寫紀錄為「NO ROTOR SPEED TO DUMP」或「NO ROTOR 

SPEED AVAILABLE TO DUMP」未明確交代主旋翼轉速狀態。 
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2.7.2 中興航空之 CVR 維修管制程序 

中興航空共有 2架 BK-117 B1型機 (B-77008及 B-77088)，

B-77008機已於民國97年5月發生飛航事故，調查中發現「該公司座

艙語音紀錄器系統年度檢查作業，無針對下載語音樣本進行播放及判

讀之紀錄」，詳「中興航空公司B-77008直昇機於金門/尚義機場落地

時墜毀飛航事故調查報告( ASC-AOR-10-01-001)」。 

B-77008事故後，該公司修訂其「航空維護能力手冊第6章維修

管制第十節飛航資料紀錄(FDR/CVR)管制程序55」，摘錄10.4作業程

序如下： 

10.4.1 修管室列管組件發工執行FDR及CVR相關工作 

10.4.2 CVR執行完成後由採購科填寫驗收單(MS-3-01)，連同報

告、錄音帶或CD交由品管處驗收。 

10.4.5 品管處驗收後，如有不合格則填寫器材接收/使用不滿意

報告(FORM MS-1-02)並退回；如驗收合格，則填寫可

用掛籤(MS-1-04)後繳庫並將報告結果交由修管室歸檔

並更新管制資料。驗收之報告、錄音帶或CD至少保存至

下一工作執行日期。 

於97年6月18日至98年7月10日期間，計有3具CVR-30A56陸續完

成年度檢查，Universal原廠除提供檢查報告亦提供4軌CVR原始錄

音。調查中發現，中興航空雖然修訂「航空維護能力手冊第6章維修

管制第十節飛航資料紀錄(FDR/CVR)管制程序」，惟於B-77088事故

發生前， Universal公司未確認CVR錄音品質且核發紀錄器測詴合格

證明；中興公司於事故後發現問題，並尋求解決之道。 

綜上所述，美商Universal公司之CVR-30A年度檢查工作存在2項

缺失：檢查報告未說明4個音軌錄音品質、未明確交代主旋翼轉速狀

                                      

55編訂日期 2008.06.18，版期 17 
56
序號 534/317/132 
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態。本事故發生前，中興航空雖已修訂CVR管制程序，惟仍未能發現

CVR錄音品質及主旋翼轉速未記錄問題。 
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第三章 結論 

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 

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。 

其它發現 

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 與可能肇因有關之調查發現 

1. 該機應由兩位駕駛員共同執行任務，惟副駕駛員於進場過程中

處於休眠狀態，致未監視儀表及向正駕駛員提示該機航向偏

離、高度偏低及下降率過劇之情形。（2.1.1、2.1.2.1 及 2.2.3） 

2. 正駕駛員於目視進場過程中，因稀雲及外界燈光影響，致未能
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持續保持目視參考，而過量操作航機高度變化，於高下降速率

改帄所伴隨的慣性，使航機低於預期高度，在無預期情況下落

海。（2.1.2.2.2 及 2.2.2）  

3. 正駕駛員可能產生黑洞錯覺，使其於下降過程中，以顯著高於

正常進場角度進場，又錯估航機高度，直至落海時才驚覺高度

過低，於相對明亮區域前落海。（2.2.1） 

3.2 與風險有關之調查發現 

1. 正駕駛員可能存在過度自信心理、可操控飛行撞地（CFIT）及

視錯覺之風險意識不足，於飛行中讓副駕駛員休息，單獨執行

任務，增加本事故發生機率。（2.1.1、2.2.4、2.2.5 、2.4.2 及

2.4.4） 

2. 正駕駛員未能保持航機於進場航跡上，最大偏差達 38 度，超過

提示標準之 5 度，增加無法目視機場之機率。（2.1.2.1） 

3. 正駕駛員未由 06 跑道繞場進場，改為直接穿越跑道落地，雖可

縮短進場時間，惟此進場方式係經海面降落，於夜間缺乏進場

燈光系統之指引，增加視錯覺產生機率。（2.1.2.2.1） 

4. 該機自 0253 時自松山機場起飛，至 0419 時落海，係駕駛員正

常睡眠時段，亦為生理時鐘晝夜節律變化最低點，又直升機飛

行噪音與震動亦可能加速疲勞產生，存在疲勞形成條件。（2.2.5） 

5. 正駕駛員有注意力降低、判斷與反應能力減弱、空間定向能力

變差、視覺功能及手眼協調能力降低徵狀，不排除正駕駛員可

能因疲勞而影響其表現；副駕駛員進場前眼盠是閉的，CVR 錄

音無副駕駛員聲音紀錄，顯示副駕駛員可能因疲勞於進場過程

中處於休眠狀態。（2.2.5.1 及 2.2.5.2） 

6. 國際民航組織、英國、及澳洲民航相關法規或技術指引顯示，

待命時間並不等於休息時間，惟中興派遣金門 HEMS 待命勤務

時，係以待命時間折合休息時間，致駕駛員長期處於待命狀態。

（2.4.1.1 及 2.4.5.3） 

7. 駕駛員曾向中興反應夜間 HEMS 疲勞問題，建議調整任務派遣
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方式，惟中興以合約要求未予接受，另中興於台北設置預備組

員，惟於金門 HEMS 飛航時間即將超過法規限制時，才會接替

任務，夜航疲勞風險未能有效控管。（2.4.1.2 及 2.4.1.3） 

8. 中興要求駕駛員於任務前應填寫任務風險評量表，惟其對於駕

駛員疲勞之評估效果有限，駕駛員亦無法藉其掌握進場 CFIT

風險因子，且中興整體之任務風險管理制度仍待加強。（2.4.2、

2.4.2.1 及 2.4.2.2） 

9. 中興飛航操作相關手冊之編訂與管理機制，未能確保相關手冊

之完整性、正確性、一致性及便利性，民航局雖於事故前發現

中興飛航操作相關手冊之缺失惟未及時改正。（2.4.3） 

10. 中興之駕駛員 CFIT 事故預防、夜間視覺限制、視錯覺及疲勞相

關訓練仍待加強；又組員資源管理複訓教材內容與飛航操作相

關手冊不一致，顯示中興未能確保訓練教材之正確性、適當性

及因應任務需求持續強化訓練。（2.4.4.1、2.4.4.2、2.4.4.3 及

2.4.4.4） 

11. 我國 HEMS 派遣相關規定係參考美國 FAR 135.271 之部分條

文，惟可再考量我國 HEMS 之作業特性，重新檢視相關規定及

技術指引。（2.4.5.1） 

12. 航空器飛航作業管理規則有關 HEMS駕駛員飛航時間限度之訂

定，應經疲勞相關研究或調查、考量任務後增加休息時間之配

套規定及 HEMS 任務特性。（2.4.5.2） 

13. 事故後中興雖已修訂手冊，要求駕駛員於越水飛行時，頇著救

生衣，惟仍頇建置救護技術員於起降階段保持警覺之機制，確

保所有乘員之安全。（2.5.1） 

3.3 其它發現 

1. 事故前後，台灣東半部及南部地區受熱帶性低氣壓影響，有陣

雨或雷雨，金門尚未受其影響，天氣良好。（1.7） 

2. 事故前該機各系統功能均正常，裝備及維修均符合適航要求，

因機械故障致該機墜落之可能應可排除。（2.6） 
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3. 該機駕駛員持民航局頒發之有效證照，無證據顯示事故發生時

是否受藥物或酒精之影響。（2.1） 

4. 飛航作業管理規則未定義及限制待命時間，無法認定本事故駕

駛員任務前之休息時間違反規定。（2.4.1.1） 

5. 我國離島地區之 HEMS 頇於較高工作壓力及不佳飛行環境下執

行任務，較具裝設 GPWS 或類似系統之需求。美國 FAA 提供

給 HEMS 業者之建議中，即包含直升機裝設地障警告系統之建

議。（2.2.6.2） 

6. 民航局曾要求中興執行夜間 HEMS 由金門飛抵台北後，待日間

再返回金門，然此要求涉及中興與金門縣政府之合約，由中興

與縣府溝通，最終未獲縣府同意。美國 HEMS 產業為有效降低

事故率，包括政府機關、HEMS 業者、民間組織、研究單位等，

執行長期合作計畫，有效降低美國 HEMS 風險至可接受之程

度，顯示 HEMS 事故率之有效降低需要相關單位充分溝通、合

作與協調。（2.4.6） 

7. HEMS 運作一般以符合法規要求為標準，即使存在有助於提升

任務安全之設備、作法或管理工具，若無法規要求及誘因，

HEMS 業者於競爭壓力下，仍無力採用。（2.4.7） 

8. 該機無預期落海後翻覆沉沒，機上三名組員逃生應變不及，兩

位駕駛員雖得脫離機艙逃入海中，卻未能使用救生背心等救生

裝備，喪失等待救援之時間，以致傷亡。救護技術員於睡眠狀

況隨該機沉沒，逃生不及喪生。（2.5.1） 

9. 金門航空站於事故發生後所為之確認、通報、聯繫及請求消防、

駐軍等單位進行搜救等作業、成立「空難災害緊急應變小組」

等作業，符合緊急應變之程序。（2.5.3） 

10. 航機墜海天線沒入水中，ELT 訊號無法傳送。（2.6.1） 

11. 事故前中興依據「07-02A航空器飛航作業管理規則」執行飛航紀

錄器年度檢檢查，惟未發現CVR錄音品質不良及未記錄主旋翼轉

速之缺失。（2.7.1、2.7.2）  
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第四章 飛安改善建議 

致中興航空公司 

1. 強化駕駛員有關進場決策、可操控飛行撞地（CFIT）事故預防、

夜間視錯覺、疲勞管理等相關訓練及風險評估機制，嚴格要求駕

駛員遵守席位職責規定。（ASC-ASR-11-03-001） 

2. 檢視直昇機緊急救護勤務駕駛員派遣方式之合理性，並考量待命

與 休 息 時 間 之 差 異 ， 以 降 低 駕 駛 員 疲 勞 危 害 。

（ASC-ASR-11-03-002） 

3. 檢視駕駛員訓練管理機制，確保訓練教材之正確性、適當性及因

應任務需求持續強化訓練內容之機制。（ASC-ASR-11-03-003） 

4. 強化任務風險管理制度，以有效辨識及控管直升機緊急救護勤務

之風險。（ASC-ASR-11-03-004） 

5. 檢視飛航操作相關手冊編訂與管理，確保手冊之完整性、正確

性、一致性及便利性。（ASC-ASR-11-03-005） 

6. 基於緊急救護勤務之高風險，考慮直升機裝設接近地面警告

（GPWS）或類似系統，以提供駕駛員航機接近地障之警告。

（ASC-ASR-11-03-006） 

7. 與民航局、具直升機緊急救護勤務需求機構及學術或研究單位，

建 立 飛 航 安 全 議 題 之 溝 通 、 協 調 與 合 作 機 制 。

（ASC-ASR-11-03-007） 

8. 建立有效機制，確保救護技術員於起降階段保持警覺、所有機上

人員於逃生時皆能確實接獲緊急撤離指令使用緊急逃生裝備。

（ASC-ASR-11-03-08） 

9. 落實執行飛航紀錄器年度檢查管制程序，確保 CVR 錄音品質及

主旋翼轉速紀錄之完整。（ASC-ASR-11-03-09） 
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致交通部民航局 

1. 加強對直升機緊急救護勤務業者之查核作業，督導其建立適當之

駕駛員任務派遣、任務風險評估、飛航操作相關手冊編訂與管

理、駕駛員 CFIT/夜航/疲勞相關訓練及緊急逃生相關機制。

（ASC-ASR-11-03-010） 

2. 參考國際直升機緊急救護勤務事故調查報告、研究、法規及技術

文件，檢視並增修訂我國相關法令與技術指引，強化直升機緊急

救護勤務之飛航安全。（ASC-ASR-11-03-011） 

3. 檢視直升機緊急救護勤務飛航時間限度訂定之方式與程序，納入

駕駛員意見及疲勞相關研究或調查，考慮修訂飛航時間限度之可

能。（ASC-ASR-11-03-012） 

4. 與具直升機緊急救護勤務需求之機關，建立飛航安全議題之溝

通、協調與合作機制。（ASC-ASR-11-03-013） 

5. 督 導 中 興 落 實 飛 航 紀 錄 器 年 度 檢 查 管 制 程 序 。

（ASC-ASR-11-03-014） 

致行政院衛生署 

1. 邀集民航局、直升機緊急救護勤務業者及學術或研究單位，建立

直升機緊急救護勤務業務相關之飛航安全議題溝通、協調與合作

機制；考量業者所能提供高於法規要求且有助於飛航安全之設

備 、 作 法 或 管 理 工 具 等 ， 作 為 業 務 執 行 之 參 考 。

（ASC-ASR-11-03-015） 
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附錄 1  CVR TRANSCRIPT 

RDO : Radio transmission from occurrence aircraft 

CAM : Cockpit area microphone voice or sound source 

 -1 : Voice identified as Captain 

  

ATIS : Automatic Terminal Information Service 

APP : Taichung approach 

TWR : Kinmen tower 

… : Unintelligible words 

（） : Remarks or translation 

 

hh mm ss Source Context 

03 49 18.6  （CVR 記錄開始） 

03 49 18.6 ATIS …（聲音微弱） 

03 52 50.0 ATIS 

… wind zero four zero degree tree knots visibility 

four thousand meters with mist few one thousand 

feet temperature two seven dew point two five 

QNH one zero zero five hecto-pascals departure 

frequency one two four decimal six inform 

Taichung approach … contact you have foxtra 

03 53 20.7 ATIS 

kinmen airport information foxtra one niner one 

eight zulu expect ILS approach runway zero six 

wind zero four zero degree tree knots visibility four 

thousand meters with mist few one thousand feet  

temperature two seven dew point two five QNH 

one zero zero five hector-pascals departure 

frequency one two four decimal six inform 

Taichung approach … contact you have foxtra（重

複 5 次） 

03 56 15.2 ATIS 
（正駕駛音軌持續記錄 ATIS 廣播至記錄終止，聲

音微弱） 

03 56 44.2 RDO-1 … bravo 拐拐洞八八 
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hh mm ss Source Context 

03 56 48.6 APP bravo 拐拐洞八八 請講 

03 56 50.2 RDO-1 
… information foxtra 請求金門 n-d-b d-m-e delta 

繞場進場 

03 56 56.4 APP 
bravo 拐拐洞八八通過 sandy 五千或以上 許可

n-d-b d-m-e delta 進場繞場到洞六跑道 

03 57 03.5 RDO-1 
… n-d-b d-m-e delta 進場 繞場到洞六跑道 bravo

拐拐洞八八 

04 05 09.0 APP 
bravo 拐拐洞八八現在能見度三千五百有霾沒有雲

幕高 

04 05 14.9 RDO-1 roger 三千五百有霾沒有雲幕高 謝謝 

04 05 18.3 APP 嗯 洞六跑道高度表么洞洞五 

04 05 21.7 RDO-1 roger 洞六跑道么洞洞五 

04 08 52.3 CAM-1 …三千五…sandy… 

04 10 51.4 APP bravo 拐拐洞八八雷達服務終止換金門塔臺聯絡 

04 10 55.2 RDO-1 bravo 拐拐洞八八換（金門）塔臺聯絡 再見 

04 11 09.9 RDO-1 塔臺晚安中興 bravo 拐拐洞八八 n-d-b 進場么四浬 

04 11 18.3 TWR 

嗯晚安 bravo 拐拐洞八八 金門塔臺洞六跑道地面

風洞八洞的五浬 高度表撥定值 么洞洞 么洞洞五

許可落地 

04 11 32.6 RDO-1 roger 洞八洞五浬 么洞洞五許可落地 

04 14 05.1 TWR bravo 拐拐洞八八 塔臺 

04 14 07.0 RDO-1 bravo 拐拐洞八八 回答 

04 14 08.6 TWR 
嗯待會請小心 靠海側的跑道旁邊有怪手工程機具

在夜間施工 

04 14 16.2 RDO-1 roger 嗯靠海邊有怪手機具 

04 14 19.6 TWR 對在 bravo 滑行道 正對面偏左邊的海側 

04 14 26.8 RDO-1 roger 

04 14 59.4 RDO-1 … 

04 19 10.2 RDO-1 塔臺 bravo 拐拐洞八八 … 請求直接落七號 bay 

04 19 16.2 TWR 嗯 roger 可以穿越草皮滑行道到七號 bay 落地 

04 19 20.0  （CVR 記錄終止） 
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附錄 2  中興風險評量表 
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附錄 3  中興 98 年 7 月之飛航組員輪值表 
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附錄 4  國際民航組織第六號附約 PART III 

ATTACHMENT C. FLIGHT TIME AND FLIGHT DUTY 

PERIIOD LIMITATIONS 
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附錄 5  美國聯邦航空總署 SAFO 06001 
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附錄 6  美國聯邦航空總署 SAFO 06004 
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附錄 7  美國聯邦航空總署 Fact Sheet：

HEMS（April 27, 2009） 
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附錄 8  Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(d) 
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附錄 9  澳洲 CASA 駕駛員飛時相關法規 
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附錄 10  附件清單 

1. B-77008 國籍登記證書影本 

2. B-77008 適航證書影本 

3. B-77008 航空器無線電台執照影本 

4. CM1 個人基本資料影本 

5. CM2 個人基本資料影本 

6. CM1 飛行時間紀錄單 

7. CM2 飛行時間紀錄單 

8. 台中近場管制臺陸空通信錄音抄件 

9. 台中近場管制臺帄面通信錄音抄件 

10. 民航局「07-02A 航空器飛航作業管理規則」附件 12 

11. 中興公司飛航紀錄表（98/7/6~7/9） 

12. BK-117 飛航手冊 

13. 中興公司 BK-117 飛行檢查卡影本 

14. 中興公司 BK-117 型機操作手冊 

15. 中興公司 BK-117 航空器檢查表 

16. 中興 BK-117 標準操作程序 

17. 中興公司飛航組員訓練手冊 

18. 中興公司機場資料/航路手冊 

19. 中興公司航務手冊 

20. 中興公司最低裝備需求手冊（MEL） 

21. 中興公司營運規範 

22. 中興一般運作手冊 

23. 中興場站作業手冊 

24. 中興航空公司緊急醫療人員作業手冊 
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25. 中興 CFIT 可操控下飛行撞地預防訓練計劃 

26. 中興機艙組員資源管理（CRM）教材 

27. 民 95至 98年度金門縣政府及中興緊急傷病患空中醫療救護機進

駐採購計劃契約 

28. 中興 98 年 2 月至 7 月飛航組員輪值表 

29. 中興公司風險評量表 

30. 航空器飛航作業管理規則（民國 97 年 12 月 11 日版） 

31. 普通航空業航務檢查員手冊 

32. 民航通告 AC120-005B 組員資源管理訓練 

33. 民航通告 AC120-010A 航務訓練作業 

34. 民航通告 AC120-014A 飛航組員標準作業程序 

35. 民航通告 AC120-033B 緊急醫療服務飛機之飛航作業 

36. 民航通告 ACF61-134 普通航空業操控下接近地障察覺能力 

37. 民航局「對中興 B-77008 號機失事後深度檢查所見缺失及改進建

議事項」 

38. 民航局「對中興 B-77088 號機失事後深度檢查所見缺失及改進建

議事項」 

39. 民航局中興航務檢查所見缺失、建議事項及回覆狀況（民國 97

年 5 月至民國 98 年 7 月） 

40. 國際民航組織（ICAO）第六號附約 PART III 

41. 美國聯邦航空總署（FAA）AC135-14A 

42. 美國聯邦航空總署（FAA）Rotorcraft Flying Handbook 

43. 美國聯邦航空總署（FAA）Risk Management Handbook 

44. 美國聯邦航空總署（ FAA） Notice N8000.293: Helicopter 

Emergency Medical Services Operations 

45. 美國聯邦航空總署（FAA）Notice N8000.301: Operational Risk 

Assessment Programs for Helicopter Emergency Medical 
Services 
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46. 美國聯邦航空總署（FAA）Notice N8000.307: Special Emphasis 

Inspection Programs for Helicopter Emergency Medical 
Services 

47. 美國聯邦航空總署（FAA）SAFO 06004 

48. 美國聯邦航空總署（FAA）Fact Sheet ：Helicopter Emergency 

Medical Service Safety（April 27, 2009） 

49. 美國聯邦航空總署（FAA）Notice of proposed rulemaking 

(NPRM)：Flight Crewmember Duty Period Limitations, Flight 

Time Limitations and Rest Requirements; Withdrawal
（November 23, 2009） 

50. 美國聯邦航空總署（FAA）Answering the Call to Action on Airline 

Safety and Pilot Training（January 2010） 

51. 美國國家運輸安全委員會（NTSB）Special Investigation Report 

on Emergency Medical Services Operations（NTSB/SIR-06/01） 

52. 美國國家運輸安全委員會（NTSB）Safety Recommendation 

Letters A06_12_15/ A07_111_112/ A09_87_96/ A09_97_101/ 
A09_102_103/ A09_104_107/ A09_129/ A09_130/ 
A09_131_133/ A09_137 

53. 美 國 飛 安 基 金 會 （ Flight Safety Foundation ） Helicopter 

Emergency Medical Service（HEMS）Industry Risk Profile 

54.  歐 洲 航 空 安 全 局 （ EASA ） NOTICE OF PROPOSED 

AMENDMENT (NPA) NO 200902c 

55. JAR–OPS 3 Commercial Air Transportation (Helicopters)（01 

July 2007） 

56. 澳洲民航安全局（CASA）Fatigue Risk Management System 

Assessment Checklist（April 2004） 

57. 澳洲民航安全局（CASA）Biomathematical Fatigue Modelling in 

Civil Aviation Fatigue Risk Management Application Guidance
（March 2010） 

58. 「國軍航空醫務教範」（第二版）第 02050 條「飛行疲勞的預防」 

59. 台北飛航區域管制中心（TACC）所提供與該機有關的航管雷達

航跡資料 
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60. 中興歷年 CVR30A 之年度檢查報告 

61. 中興「航空維護能力手冊  第 6 章第十節飛航資料紀錄

（FDR/CVR）管制程序，編訂日期 2008.06.18，版期 17 」 

62. 中興「航空維護能力手冊  第 6 章第十節飛航資料紀錄

（FDR/CVR）管制程序，編訂日期 2009.07.21，版期 TR21 」 

 


