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[bookmark: _Toc524892368][bookmark: _Toc524895638][bookmark: _Toc524896184][bookmark: _Toc524896214][bookmark: _Toc524902720][bookmark: _Toc525066139][bookmark: _Toc525070829][bookmark: _Toc525938369][bookmark: _Toc525939217][bookmark: _Toc525939722]案　　由：據悉，109年1月2日上午，國軍UH-60M黑鷹直升機於新北市烏來山區失事，造成機上參謀總長沈一鳴等8人不幸罹難之飛安事件。又據悉，國防部於97年斥資新臺幣800多億元，向美國採購60架UH-60M黑鷹直升機，106年12月達成「初始作戰能力」，經過22個月訓練與戰力鑑測，軍方核定具備「全作戰能力」，並於108年10月30日成軍，接替UH-1H通用運輸直升機，未料才剛滿2個月就出意外。究本次失事肇因係天候、人為操作、機械故障或戰管導引問題？有無違反人員派遣行政規範？航道規劃有無失當？機齡情形為何？相關檢修保養及人員訓練是否確實？對於維護機上人員生命安全之相關配備有否充足？國防部相關單位有無疏失等情？均有深入瞭解之必要案。
調查意見：
[bookmark: _Toc524902730]本案經調閱國防部、交通部民用航空局(下稱民航局)、中央氣象局等機關卷證資料，並於民國(下同)109年3月9日履勘空軍第○戰術戰鬥機聯隊（下稱第○聯隊）救護隊、同年月11日履勘民航局北部飛航服務園區、17日履勘陸軍第○旅、20日履勘空軍氣象聯隊第○基地天氣中心、31日履勘空軍氣象聯隊氣象中心、同年4月6日履勘中央氣象局，並於同年4月13日詢問空軍參謀長鄭○○、民航局副局長何○○等，同年4月29日詢問空軍司令部戰訓處處長盧○○、第○聯隊聯隊長顏○○、空軍救護隊隊長林○○等，同年5月26日詢問空軍氣象聯隊張○○及6月9日詢問空軍第○聯隊長顏○○、同月10日詢問副聯隊長鄭○○等相關人員，已調查竣事，茲臚列調查意見如下：
[bookmark: _Toc44678427][bookmark: _Toc421794873]小型航空器東部目視走廊C10，分鶯歌-新店、新店-宜蘭及宜蘭-蘇澳等3段，依序以國3、台9及台7/台2為參考中心線，其中新店-宜蘭段之左右範圍，按電子式飛航指南(e-AIP)3.4.3規定，係以台9線為中心線，左右兩側各2.5KM寬為範圍，並於坪林、宜蘭設「強制報告點」，惟台9線於台9、台2庚交會處(國5頭城交流道附近)右轉南行至宜蘭，而民航局「e-AIP 3.4目視走廊飛航資料圖」C10航線坪林-宜蘭段並未沿台9線走，且未於台9、台2庚交會處附近設強制報告點，致航線使用人於坪林-宜蘭間採截彎取直飛行，疏忽其地障風險（尤其於無法目視時），核有疏失，亟應檢討。
查飛航規則第60條規定：「目視飛航最低實際高度，除為起降需要或經民航局准許外，規定如下：1、飛越城鎮之居住稠密地區或露天集會廣場上空時，其高度至少應在距航空器二千呎半徑範圍內最高障礙物上一千呎。2、飛航其他地方時，不得低於距地面或水面五百呎。」同規則第61條規定：「除航管許可或相關飛航服務機關指定外，距地面或水面三千五百呎以上作目視飛航時，應依附表二巡航空層表飛航。」
	次查目視走廊相關內容，係編於飛航指南「第二部-航路」之航路3.4章節，臺北飛航情報區小型航空器目視走廊飛航資料圖(下稱目視走廊飛航資料圖)，如圖1。101年間因主要參考地標新增或改變，且本區助航設施、通訊頻率及風力發電機、架空輸電線路鐵塔等相關障礙物亦需更新納入圖資，爰民航局另製作目視走廊飛航資料圖並於電子式飛航指南(eAIP)網站首頁設置連結「目視航圖」供下載，因該連結係新增功能，爰於102年3月28日以系統字1020010305號函通知國籍航空公司、內政部空中勤務總隊、國防部陸軍司令部、海軍司令部、空軍司令部等單位，自102年4月1日起可利用相關連結下載圖資；該連結並於104年10月31日升級，除靜態圖資外，並以網頁形式供航空人員參用。
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[bookmark: _Toc44937230]臺北飛航情報區小型航空器目視走廊飛航資料圖

惟查e-AIP 3.4小型航空器東部目視走廊C10，起點鶯歌，終點蘇澳，全程分鶯歌-新店、新店-宜蘭及宜蘭-蘇澳等3段，各段參考之中心線均有不同。以新店-宜蘭段為例，其左右範圍，係以省道台9線為中心線，左右兩側各2.5KM寬。然查目視走廊飛航資料圖C10新店-宜蘭段參考之台9線，於台9線、台2庚交會處右轉南行至宜蘭（如圖2），C10並未沿台9線中心線走，且僅於坪林、宜蘭設強制報告點。民航局102年3月28日系統字1020010305號函雖通知空軍司令部等機關，因助航設施、通訊頻率及風力發電機、架空輸電線路鐵塔等相關障礙物更新，另製作「目視走廊飛航資料圖」，並於同年4月1日於e-AIP網站首頁設置連結供下載，該連結並於104年10月31日升級，除靜態圖資外，並以網頁形式供航空人員參考運用，網頁標題「交通部民用航空局目視航圖雲端查詢系統」（下稱目視航圖雲端查詢系統），如圖3。與目視走廊飛航資料圖相較，其C10目視走廊雖與台9線走向較為一致，然因102年3月28日系統字1020010305號函稱「實際飛航資訊依飛航指南發布者為準」，故C10目視走廊使用人仍參考「目視走廊飛航資料圖」，以為坪林-宜蘭間可截彎取直，而未注意「目視航圖雲端查詢系統」，加上民航局未於台9線、台2庚交會處(國5頭城交流道)附近設「強制報告點」，致航線使用人於坪林-宜蘭段採截彎取直飛行，其結果，將遭遇3000呎以上高山，此於能見度良好時，因飛航指南已於C10備註「鶯歌至宜蘭段不受3000FT高度限制」，尚不致產生大問題，惟一旦遭遇入雲情況，即有重大風險。
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[bookmark: _Toc44937231]台9線與台2庚交會後右轉南行至宜蘭
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[bookmark: _Toc44937232]交通部民用航空局目視航圖雲端資料查詢系統
綜上，小型航空器東部目視走廊C10，分鶯歌-新店、新店-宜蘭及宜蘭-蘇澳等3段，依序以國3、台9及台7/台2為參考中心線，其中新店-宜蘭段之左右範圍，按電子式飛航指南(e-AIP)3.4.3規定，係以台9線為中心線，左右兩側各2.5KM寬為範圍，並於坪林、宜蘭設「強制報告點」，惟台9線於台9、台2庚交會處(國5頭城交流道附近)右轉南行至宜蘭，而民航局「e-AIP 3.4目視走廊飛航資料圖」C10航線坪林-宜蘭段並未沿台9線走，且未於台9、台2庚交會處附近設強制報告點，致航線使用人於坪林-宜蘭間採截彎取直飛行，疏忽其地障風險（尤其於無法目視時），核有疏失，亟應檢討。
[bookmark: _Toc44678428]依通聯紀錄譯文、軌跡與地形套疊圖、飛航資料紀錄器及生還人員訪談紀錄等，空軍109年2月15日簡報將飛行員保持雲下目視飛行列為與肇因有關之調查事實，尚稱有據，惟專機失事前副駕駛兩度提醒「教官高度」，卻未能接桿操作，核與其S-70C/UH-60機種時間僅220小時，未達S-70C/UH-60M機種時間300小時規定有關，空軍應就人員派遣深入檢討。
查直升機之俯仰角（PITCH）、翻滾角（ROLL）及偏航角（YAW或稱AZIMUTH）定義如圖4。其中，俯仰角之控制，由搖桿前推（機鼻向下移動）、後推（機鼻向上移動）決定；翻滾角，由搖桿左推（機體向左邊滾動）、右推（機體向右邊滾動）決定；而偏航角則由尾舵控制，尾舵控制器往左踩，機體向左偏移，反之，尾舵控制往右踩，則機體向右偏移。
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[bookmark: _Toc44937233]俯仰角(PITCH)、翻滾角(ROLL)及偏航角(AZIMUTH)
次查C430 933號機最後1分鐘軌跡與地形套疊圖，如圖5。失事機姿態、高度、距地面等參數（本院依據空軍109年2月15日簡報第35至54頁整理），如表1。失事前飛機姿態參數，如圖6。[image: ]
[bookmark: _Toc44937234]軌跡與地形套疊圖
[bookmark: _Toc44678451][image: ]飛機姿態、高度、距地面高度等參數
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[bookmark: _Toc44937235]失事前飛行資料紀錄器CVFDR CSMU記錄之姿態參數
依前述軌跡與地形套疊圖、飛機姿態、高度表及黑盒子記載之俯仰角、翻滾角、偏航角等，失事機於08時06分31秒許偏航角自負180度大幅變化至正180度，之後，又於08時06分41秒許回到負180度，對照軌跡與地形套疊圖，其航跡確有向左偏情形，研判其向左彎偏後向右彎；期間，08時06分35秒俯仰角由正轉負，副駕駛於08時06分51.4秒（俯角13.5度）、08時06分55.9秒提醒「教官高度」，正駕駛於08時06分56.6秒回覆「知道」（俯角10.2度），末於08時07分01.2秒座艙語音記錄器錄音終止，對照曹○○中將109年1月9日訪談紀錄，略以：「……我們都著完裝上飛機後，正駕駛與總長才上機，後續飛機正常開車均沒有異狀，起飛後我們有看到101大樓，且距離很近，後來飛機就進入山區，在此之前天氣狀況都很好。飛機再往前飛行沒過多久後陸續有看到雲層，我們是在雲底飛行，後來有持續的進雲出雲，也看的出來雲底是比較不整齊的雲幕，但那時候還是可以很清楚地目視地面，所以我們清楚我們已經進入到山區了，但是可以目視到山區，所以明白有安全隔離高度，但是後續進雲開始有一些小的亂流，造成機身有輕微抖動的情況，沒有多久撞擊就發生了。」等語，可證空軍109年2月15日簡報稱飛行員「失事前飛行員依目視飛航規定，向航管報備爬高至4000呎，但於3740呎時受上方雲層影響停止爬升（08：06：48），不排除因可部分目視地面，後遂順勢下降保持雲下目視飛行。」，尚稱有據。惟失事前副駕駛兩度提醒教官高度，卻未能接桿操作，研判與其UH-60M時間僅38小時25分，S-70C/UH-60M機種時間僅220小時（未達專機副駕駛300小時門檻），過於資淺有關，實屬憾事。
綜上，依通聯紀錄譯文、軌跡與地形套疊圖、飛航資料紀錄器及生還人員訪談紀錄等，空軍109年2月15日簡報將飛行員保持雲下目視飛行列為與肇因有關之調查事實，尚稱有據，惟專機失事前副駕駛兩度提醒「教官高度」，卻未能接桿操作，核與其S-70C/UH-60機種時間僅220小時，未達S-70C/UH-60M機種時間300小時規定有關，空軍應就人員派遣深入檢討。
[bookmark: _Toc44678429]國防部105年12月27日令頒「翔鳶專案」，命陸軍移撥15架「UH-60M」予空軍，空軍規劃由陸軍代訓「種子教官」後再由部內分4梯次擴(轉換)訓，然比較陸軍代訓種子教官、部內擴訓完訓報告之模擬機訓練，發現同為UH-60M型機試飛官，部內擴訓，除未能按副駕駛、正駕駛、教官、試飛官班別循序施訓晉等外，其試飛官模擬機總時數僅為種子教官時數之19.7%、陸軍換訓標準之7.3%，亦未達美原廠建議之模擬機訓練標準，顯有違失。
查國防部105年12月27日令頒「陸軍UH-60M型直升機移交空軍案」，為確保人員換裝訓練順遂，空軍核定「翔鳶專案」人員換裝訓練實施計畫。飛行官部分，自106年2月13日起首由陸軍代訓飛行種子教官4員，分2梯次進訓，依序完成合格班、教官班及試飛官班等3階段訓練後，再由種子教官進行部內擴(轉換)訓，按副駕駛、正駕駛、教官、試飛官班別，共進行4梯次之部內擴訓。以第1期種子教官為例，依「陸軍航空○旅翔鳶專案代訓空軍飛行人員第1期換裝訓練訓報告」，每員完成之學科、模擬機及術科課目。每位種子教官，於合格班、教官班、試飛官班，依序完成模擬機訓練，以及術科訓練，其模擬機及術科時數，核與國防部109年3月26日國督戰技字第1090067199號函稱之陸軍換裝標準相較，尚屬相符，亦即陸軍係按其標準代訓空軍種子教官，縱學員原已是S-70C試飛官，須依序完成合格班、教官班、試飛官班之所有訓練，始能成為UH-60M試飛官。
國防部105年12月27日令頒「翔鳶專案」，命陸軍移撥15架「UH-60M」予空軍，空軍規劃由陸軍代訓種子教官後再由部內分4梯次擴(轉換)訓，然比較陸軍代訓種子教官、部內擴訓完訓報告之模擬機訓練，發現同為UH-60M型機試飛官，部內擴訓，除未能按副駕駛、正駕駛、教官、試飛官班別循序施訓外，其試飛官模擬機總時數僅為種子教官時數之19.7%、陸軍換訓標準之7.3%，亦未達美原廠建議之模擬機訓練標準，顯有違失。
[bookmark: _Toc44678430]空軍救護隊因無「UH-60M模擬機」，其模擬機訓練，按「空軍部隊飛行訓練彙編」第五章規定，係依各部隊年度模擬機訓練計畫執行，第○聯隊「107年下半年駐地訓練實施計畫」、「108年教官整訓實施計畫」所列「S-70C/UH-60M型機教官整訓模擬機課目配當」，均合計共1架次，加上空軍救護隊「108年S-70C/UH-60M模擬機訓練實施計畫」未將教官以上人員納入計畫施訓，致C-430正駕駛葉○○、隊長林○○、副隊長張○○、黃○○教官……等108年均僅以S-70C訓練儀代替UH-60M模擬機訓練，其中葉○○甚至自107年下半年起即無UH-60M模擬機訓練紀錄，核有違失。
查國防部空軍司令部108年5月23日印頒「空軍部隊飛行訓練規定彙編」，第伍章模擬機訓練，該章七、四、(一)教官訓練、2：「教官訓練，學、術科配當依各型機飛行訓練手冊規定執行」；七之(十二)：「委外模擬機訓練，依各部隊年度模擬機訓練計畫執行。」；附表5各部隊模擬機現況表，備考：「6.S-70C型機委海軍訓練依年度訓練計畫於左營海軍基地實施。……8.UH-60M型機訓練委陸軍訓練，依年度訓練計畫於新社○旅實施。」合先敘明。
次查「UH-60M型機任務訓練手冊」(草案)，空軍司令部107年1月3日國空戰整字第1070000017號令頒，依第一章總則01005訓練類別，共分第1階段新進換裝訓練、第2階段戰備副駕駛訓練、精練訓練、資格晉等訓練、試飛官訓練、考核官訓練……等9種。其中，晉等訓練，依同手冊01007，復分為正駕駛晉等訓練、教官晉等訓練，試飛官晉等訓練及考核官晉等訓練等4種，UH-60M型機各晉等訓練課目配當表，依序臚列於該手冊附表1-5(正駕駛)、1-6(教官)、1-7(試飛官)、1-11(轉換UH-60M型機正駕駛)訓練課目配當1-13(考核官)，查各該附表均僅列學科、術科時數/架次，模擬機課目配當未列其中。其模擬機訓練，臚列於第五同手冊第五章模擬機訓練，其中05002(訓練對象)規定：「1、本部完成1、2階段飛行訓練之1類人員，依年度『部隊訓練計畫』規定之模擬機訓練架次，每半年實施2架次或2小時最低需求，……2、完成UH-60M型機主機種之2～5類人員，依年度『部隊訓練計畫』規定之模擬機訓練架次，每半年實施2架次最低需求，執行模擬機訓練。」所稱模擬機訓練，依同手冊05003(訓練要領)規定，係以陸軍航空○旅突擊作戰隊模擬機室施訓。其督導與考核，依同手冊05006規定，聯隊及本部隊各級隊長均有負責督導及執行之責任；督察科與中隊考核官並應不定時針對模擬機訓練情況實施考核，以督導其訓練品質，達到模擬機訓練之最大效果。
惟查「空軍第○戰術戰鬥機聯隊107年下半年駐地訓練實施計畫」(第1次修訂)，以遴選聯隊具換訓教官、日間後座資格人員擔任駐地訓練師資方式，訓練進訓學員。其中，教官整訓，期程自107年6月1日至同年6月30日止，其S-70C/UH-60M型機教官整訓模擬機課目配當，分別以S-70C(M-1)訓練儀、UH-60M模擬機實施，合計共1架次。「空軍第○戰術戰鬥機聯隊108年教官整訓實施計畫」，空軍第○聯隊107年12月3日空○聯作字第1070005541號呈空軍教育訓練暨準則發展指揮部(下稱教準部)，案經教準部107年12月20日空教準訓字第1070008668號函復。其中，S-70C/UH-60M型機教官整訓模擬機課目配當，合計共1架次(與107年同)。另空軍救護隊隊長林○○，核定所屬作戰室108年5月29日所簽「空軍救護隊108年S-70C/UH-60M模擬機訓練實施計畫」，訓練對象僅含該隊戰備完訓並可擔任任務之正副駕駛、年度執行精練一、二階訓練人員及未完訓之訓員，計游○○少校等二十餘員，人員資格均為副駕駛(CP)、正駕駛(FP)。嗣該模擬機訓練實施計畫，同年7月11日第1次修訂，訓練對象、人員資格與前同，惟名單增為三十餘員；同年8月9日第2次修訂，名單人數再略增數員，除翔鳶部內擴訓人員資格含IP、FP、CP外，其餘戰備正/副駕駛、精練一、二階人員資格仍維持FP、CP。要言之，108年2月16日升任救護隊第三分隊分隊長之葉○○(原督察科少校考核官，107年6月14日部內擴訓第1批結訓)、副隊長張○○及隊長林○○等具教官(IP)、試飛官(MTP)資格人員均未列入「空軍救護隊108年S-70C/UH-60M模擬機訓練實施計畫」，迄108年12月31日，救護隊始將具教官資格人員納入「109年S-70C/UH-60M模擬機訓練實施計畫。本院鑑於C-430正駕駛葉○○自107年下半年起全無UH-60M型模擬機訓練紀錄，108年亦僅於3月21日、10月31日、12月19日接受5架次S-70C模擬機訓練[footnoteRef:1]，經請陸軍全面清查，發現隊長林○○、副隊長張○○、黃○○教官及聘僱林○○、王○○等人於108年間均無UH-60M模擬機訓練紀錄，此有張○○109年6月10日詢問筆錄可稽。 [1:  資料來源：空軍飛機一級事件45日階段調查報告，第130頁，共1357頁。] 

綜上，空軍救護隊因無「UH-60M模擬機」，故其模擬機訓練，按「空軍部隊飛行訓練彙編」第五章：「委外模擬機訓練，依各部隊年度模擬機訓練計畫執行」規定，於陸軍新社○旅實施，第○聯隊「107年下半年駐地訓練實施計畫」附件4、「108年教官整訓實施計畫」附件2所列「S-70C/UH-60M型機教官整訓模擬機課目配當」，均為合計1架次，形成以S-70C(M-1)訓練儀架次代替UH-60M模擬機架次之奇特現象；空軍救護隊「108年S-70C/UH-60M模擬機訓練實施計畫」漏未將教官以上人員納入計畫施訓，致108年甚至連隊長林○○、副隊長張○○、C-430正駕駛葉○○、黃○○教官……等教官資格人員全無UH-60M模擬機實施紀錄，核有違失。
[bookmark: _Toc44678431]參謀總長109年1月2日「博愛二號」專機任務，空軍司令部戰整組108年12月31日17時許寄送至第○聯隊作指中心，惟作情官薛少校，收到「行政機任務日報表」後，僅查看1月1日報表、疏漏1月2日專機任務，而未通知救護隊，致該隊迄1月1日17時許接獲國防部作計室詢問進駐整備進度，始知1月2日專機任務，並臨時由剛返回嘉義基地之葉○○駕933號機當日又夜航北上並擔任翌日專機正駕駛，壓縮任務整備時間，危害飛航安全，顯有違失。
查本案參謀總長「博愛二號」行政專機，依國防部作計室108年12月30專機派遣管制表，原定於109年1月3日07時50分松山飛往中正港，嗣行程提早1天，改為109年1月2日(D日，起飛地點同)。該行程異動，經國防部空軍司令部戰整組黃○○少校於108年12月31日(D-2日)下午17時許經由國軍雲端信箱寄送更新版專機日報表至455聯隊作指中心，惟作情官薛少校當日(108年12月31日)戰情官收到檔案後，詢據其109年4月29日自承「我開資料時是看1/1行程，因此沒把1/2列入交接」、同年5月26日「其實我只是要看隔天1/1的相關行程，搜尋嘉義是我額外做的」等語，坦承未注意1月2日專機任務，因而未將此一更新戰情傳遞給救護隊，導致救護隊迄1月1日17時國防部詢問進駐整備進度時，始知專機行程調整事宜，造成專機調派、任務整備時間被壓縮。
惟查空軍司令部108年5月23日印頒「空軍部隊飛行訓練規定彙編」，第拾參章安全規定，十五之(四)定義「每日最大空勤時間」，係每日自進入辦公室、執行飛行前任務提示起，至最後一批飛行發動機關車止，為「每日最大空勤時間」，其中，具自動飛行控制系統之旋翼機不得超過14小時。正駕駛葉○○72小時生活史，任務機編號K-433/機尾933，於109年1月1日（D-1日）10：18萬鈞待命返回嘉義基地，20：30專機進駐松山基地指揮部，109年1月2日（D日）05：30上網填寫二階段自我評估，05：51執行酒測，07：10於貴賓室「飛行員天氣講解」。07：50又早班飛行，倘作指中心作情官薛少校未延宕專機訊息，則救護隊當有更充分時間指派合格任務人員，葉○○也不致於D-1日一早從松山飛返嘉義基地，當晚又從嘉義基地夜航北上，執行D日之早班飛行，再者，救護隊亦不致於指派飛行時數僅220小時之劉○○，擔任專機副駕駛，足見專機訊息之延宕，造成任務整備時間壓縮，以及任務組員之疲勞風險，影響飛航安全，顯有違失。
綜上，參謀總長109年1月2日「博愛二號」專機任務，空軍司令部戰整組108年12月31日(D-2日)17時許寄送至第○聯隊作指中心，惟作情官薛少校，收到「行政機任務日報表」後，僅查看1月1日報表卻疏漏1月2日專機任務，而未通知救護隊，致該隊迄1月1日(D-1日)17時許接獲國防部作計室詢問進駐整備進度，始知1月2日07：50專機任務，並臨時由剛返回嘉義基地之葉○○駕933號機夜航北上並擔任翌日專機正駕駛，壓縮任務整備時間，危害飛航安全，顯有違失。
[bookmark: _Toc44678432]依「空軍戰術管制中心值勤作業程序」附件21「軍機監控標準作業程序」規定，本件C-430攔管人員，任務前未查詢內陸地障，未將航線輸入到系統，致任務中未能發現任務機偏航，核有違失。
查107年6月4日空軍F-16 6685號機於萬安演習脫離基隆港時撞五分山，該一級事件後，空軍修正「作業程序」，將目視航線報告點座標輸入至系統，課目進行時，方可追蹤監視任務機按計畫之空域、航線等執行。
查109年1月2日C-430博愛二號專機任務，係由武選長李○○中校、攔管長周○○少校、攔管官劉○○上尉負責。詢據周○○109年4月29日筆錄「3M是3000呎，因飛行員提示飛航高度3000所以寫3000。飛行員提示時就說要走航管，天氣不好交由戰管走儀器，所以我們沒有針對內陸查地障。」等語，攔管長當日坦承未查詢C-10航線之地障[footnoteRef:2]。再者，當日攔管人員沒有將航線輸入到系統，亦有劉○○同日筆錄[footnoteRef:3]在卷可稽。 [2:  問：按戰管中心錄音抄件，C-430於06：42～06：44期間向攔管官林上尉提示，飛行員告知「起飛之後，然後就走C10到蘇澳，然後我們高度大概是3千左右」、「如果那邊天氣不好的話，我們就走C2，就是往基隆那邊走，然後再到三貂角。然後」等語，攔管長周○○是否因此於任務檢查表記載「最低高度：目視飛航3M儀器飛航空白」？若否，請說明3M之依據？是否依規定查詢航線左右範圍之最高地障？]  [3:  問：請問攔管官是否將C-430預劃航線輸入至系統？若有，請提供佐證資料；若否，請問其如何按任務檢查表所載「ACC追監」？劉○○答:沒有將航線輸入，因為在AIP裡面沒有座標點，而且我們也不知道飛行員有座標點，這是我們作業尚不足的地方。爾後都會把座標輸入。] 

惟查任務檢查表，係由攔管長周○○填寫，該表第二項協調事宜內之「最低高度屬協調事項之一，係107年6月4日F-16機撞五分山後修正加入，稽其本意，是希望攔管人員於執行任務前能事先瞭解任務機預定航線一定範圍之地障，以避免0604一級事件之再生。然本次0102一級事件，攔管人員任務前，未掌握目標區標高及周遭地障，亦未察覺任務機航線偏離情形，違反規定。
綜上，依「作業程序」規定，攔管人員任務前應檢查即將交管任務機資訊，追蹤監視任務機按計畫之空域、航線等執行，惟本件C-430攔管人員，任務前未查詢內陸地障，任務中，未將航線輸入到系統，致未能發現任務機偏航，核有違失。
[bookmark: _Toc44678433]空軍氣象聯隊第○基地天氣中心，負責提供基地飛行部隊任務空域範圍內之天氣資料，未依規定以資料較為即時之天氣室「氣象專網」向飛行員講解天氣，反便宜行事於貴賓室以「軍網」講解，未依規定錄音，且未事先參考真實色雲圖及偵測低雲族之IR4，讓飛行員瞭解低雲分布全貌，反告知「航線近山區有雲」，最低雲幕高5,000呎，不影響此次任務，致飛行員以為選擇C10航線是安全的，喪失狀況警覺，失事前驚呼「雲長那麼快」，顯有違失。
按空軍氣象勤務手冊(第三版)03063規定：「氣象官於完成離(到)場證天氣簽署並由預報長副署後，應向申請飛行計畫之機長或代理人，講解申請飛行計畫當時及預報之天氣情況。講解內容應包括包含下列要項：一、當前天氣型態及天氣狀況：……三、航路天氣預報：沿途雲量及雲底、雲頂高度、天氣現象，與飛行高度之能見度、風向風速、溫度、結冰高度及可能遭遇之積冰、亂流、劇烈天氣現象。」；同手冊03065簽證天氣講解注意事項亦規定：「一、……講解時應全程錄音，錄音帶至少保存一週。」是以，簽證天氣講解，應向機長為之，並全程錄音。
次查空軍戰術管制中心錄音抄件，C-430正駕駛葉○○於1月2日6時43分10秒向戰管林上尉提示，略以：「如果C10天氣不好的話，就走C2，就是往基隆那邊走，然後再沿三貂角」[footnoteRef:4]等語，顯見天氣是決定其選擇山區航線(C10)或沿海航線(C2)之關鍵因素。惟空軍氣象聯隊第○基地天氣中心（下稱○天中）主任任○○中校，7時10分向C-430正駕駛講解天氣，未依規定錄音，且向飛行員表示近山區雖有雲，實際上還不會影響到這次任務，此有任○○109年1月10日訪談紀錄：「在衛星雲圖我發現到就是說，確實在東半部地區有雲系，所以那當下我就判斷說，這次東北季風減弱來講的話，第一個就是說，呃…在本場天氣良好，第二個就是說，雖然迎風面有雲系，就是中正港有雲系，那另外就是說在山區的話，因為我是看所謂的這個航線上面因為有註明他是從松山起飛後就是說他是從松山起飛之後走C10到C2，那這是所謂穿坪林這個部分，那就是我判斷一句上述包括衛星雲圖呀回波圖這些判斷就是說，雖然迎風面有雲系，近山區有雲，但實際上還不會影響到這次任務執行，所以我當下是判斷基本上專機任務應該是可以正常執行。」[footnoteRef:5]等語可參。 [4:  資料來源：933號UH-60M機一級事件45日階段調查報告，第1321頁。]  [5:  資料來源：933號UH-60M機一級事件45日階段調查報告，第1010頁。] 

本案C-430離到場證簽署，109年1月2日6時30分由飛行官高中尉代為辦理，此有空軍同年3月20日簡報第10頁可參：「0630時由飛行官高中尉將場證送至○天中天氣室，由氣象官粘中尉依據氣象網頁資料內容將所需之起飛機場、目的地以及航線預報等天氣資料填寫後，經預報長審查副署後，再由○天中任○○主任赴貴賓室實施天氣講解及提報。」惟因講解地點為空軍松山基地指揮部「貴賓室」，而非規定之「天氣室」，故僅能運用「軍網」，而無法利用資料較為即時、完整之「天氣室」專網。再者，所稱「軍網」，係空軍氣象中心接收中央氣象局(CWB)衛星資料後轉供，除時間落後50分鐘外，且每半小時更新1次，與空軍自行接收向日葵8號，資料落後觀測時間25分鐘、每10分鐘更新1次之「氣象專網」有別。故○天中任○○主任當日7時10分對飛行員之天氣講解，有關衛星雲圖部分，06：00可見光雲圖一片黑，未列入講解項目，卻未利用○天中天氣室自行接收之IR4（偵測低雲用），或至中央氣象局網頁查詢真實色雲圖，按空軍109年4月29日應詢資料自承「僅憑可見光雲圖及紅外線雲圖，飛行員確無法掌握全貌。」，則當日僅以06：00紅外線雲圖（軍網）向飛行員講解，如何能讓飛行員瞭解雲圖全貌？加上任○○明知迎風面有雲系，告知飛行員「航線上近山區有雲」[footnoteRef:6]、航線上雲幕高5,000呎、雲頂8,000呎[footnoteRef:7]，不影響任務後，亦未依後續守視通知專機過坪林後將面臨濃密雲之飛航環境，致正駕駛未能掌握航線全貌，因而於過坪林後向飛航組員說「雲長這麼快」，並於3,629呎撞山失事。 [6:  資料來源：空軍109年4月29日應詢資料第30頁。]  [7:  任○○主任109年7月15日陳稱：「我當時首先運用天氣圖，掌握當日為東北季風減弱天氣型態，並透過紅外線衛星雲圖，掌握宜蘭山區至東半部有雲系，再參考雷達回波，掌握空域並無積冰，亂流，雷暴，強降雨等危害飛行安全天氣，再參考即時鄰近測站蘇澳及花蓮氣象資料，綜合判斷雲幕5000至8000呎」] 

綜上，○天中負責提供基地飛行部隊任務空域範圍內之天氣資料，未依規定以資料較為即時之天氣室「氣象專網」向飛行員講解天氣，反便宜行事於貴賓室以「軍網」講解，未依規定錄音，且未事先參考真實色雲圖及偵測低雲族之IR4，讓飛行員掌握全貌，反告知「航線近山區有雲」，最低雲幕高5,000呎，實際上不影響此次任務，致飛行員以為選擇C10航線是安全的，喪失狀況警覺，失事前驚呼「雲長那麼快」，顯有違失。
[bookmark: _Toc44678434]日本向日葵8號同步氣象衛星，共16個頻道，其頻道、功能較向日葵7號（MTSAT）增加甚多，相較空軍106年4月28日起免費接收其中14個低解析度頻道，中央氣象局則自104年7月6日起付費接收16個高解析頻道資料，除提供偵測低雲之3.9微米近紅外線頻道(IR4)外，亦產製出空軍無法產出之「真實色雲圖」，可補夜間可見光雲圖之不足，惟空軍氣象聯隊「空軍氣象資料運用手冊」迄未更新至向日葵8號，甚至接收中央氣象局資料轉供至軍網、氣象專網之圖資，落後觀測時間達50分鐘，每30分鐘更新1次，均有害飛航安全，顯有違失。
[bookmark: _GoBack]查日本同步氣象衛星向日葵8號，共16個頻道（如表2），較向日葵7號（MTSAT）5個頻道，增加甚多，相較空軍接收免費但解析度較低之14個頻道資料（不含第1、2頻道），中央氣象局則係透過日本氣象協會付費取得16個高解析度頻道資料，故該局可彙整3種可見光頻道(夜間以紅外線輔助)，經多種修正、合成，產出類似肉眼所見之「真實色雲圖」，並公布於官網、提供海軍等有關機關使用，惟空軍氣象聯隊迄109年4月1日始以空氣象作字第1090000565號函請中央氣象局提供，並經該局同年4月16日中象肆字第1090004495號函同意。
[bookmark: _Toc44678455]向日葵8號頻道表
[image: ]
次查空軍衛星雲圖之取得方式有二，一為自行接收，解析度較低，更新頻率為10分鐘，供應至氣象專網，落後觀測時間約25分鐘；二為接收中央氣象局衛星圖片，解析度較高，每半小時採人工方式更新，透過資料交換方式上傳至軍網、專網，落後觀測時間約50分鐘，故氣象專網之圖資較軍網即時有效。再者，國軍氣象網頁，分軍網、氣象專網，前者，設於各作戰隊提示室、聯隊貴賓室，為國軍內部獨立封閉之區域網路，網頁氣象資料為氣象聯隊所屬氣象單位自行產製供應；後者，設於空軍氣象中心、各天中天氣室。
惟查：
中央氣象局自104年7月6日起透過日本氣象協會以付費方式正式接收向日葵8號16個高解析度頻道資料，官網上亦供應「真實色雲圖」供民眾查閱，海軍等機關亦請該局提供。本案109年1月2日C-430起飛前之真實色雲圖清楚顯示C10航線宜蘭地區雲層密佈，空軍卻不知利用，以補可見光雲圖於始曉終昏日照不足之缺點，迄109年4月1日始以空氣象作字第1090000565號函請該局提供，實屬怠惰。
本案109年1月2日6至9時之近紅外線衛星雲圖(IR4)，偵測低雲族與霧用，空軍氣象中心及各天中雖自行接收，中央氣象局亦每10分鐘供應，清楚顯示東半部低雲分布狀況，該資料空軍氣象中心未供應至「軍網」，而○天中任主任亦未至天氣室查閱[footnoteRef:8]，致07：10許向飛行員講解天氣時，僅得提供06：00時灰階紅外線(IR1)供飛行員參考(註06：00可見光一片黑)，而無法告之航線雲圖分布全貌，空軍氣象中心迄109年4月13日始將每30分鐘IR4(近紅外線衛星雲圖)供應至氣象專網及軍網。 [8:  依空軍109年4月29日應詢資料第19頁，空軍氣象中心及各天氣中心(含○天中)在氣象專網的網段都有建置乙套多功能衛星接收系統(自行接收向日葵8號衛星資料，不須付費，計有14個頻道)。] 

空軍氣象資料運用手冊(第二版)，空軍司令部105年6月15日頒行，106年4月28日起並接收向日葵8號衛星資料，然查該手冊內容，迄未更新，仍屬MTSAT資料，空軍迄109年2月15日始以國空作戰情字第1090001039號令頒，將空軍氣象資料運用手冊(第二版)與空軍預報手冊合併及重編，將同步修正有關向日葵8號衛星名稱及其資料接收處理作業內容。
空軍氣象勤務手冊(第三版)第三章第六節第三款「飛行員天氣講解」030065「簽證天氣講解注意事項」規定，簽證天氣講解時，應適切用用前述各項圖表資料，並掌握「簡明扼要」原則。講解時應全程錄音，錄音帶至少保存1週。然同手冊030074卻規定離(到)場證天氣簽署除由天氣室繪圖分析席填寫並經氣象預報席副署外，亦可透過電話或傳真由飛行員獲得資料後自行填寫，規定彼此矛盾，致生C-430天氣講解於貴賓室實施，且無錄音情事。
空軍109年4月29日應詢資料第31頁坦承：「僅憑可見光雲圖及紅外線雲圖，飛行員確無法掌握全貌，所以當日已盡所能蒐整軍網所有氣象情資提供飛行員，未來將於軍網提供真實色及IR4雲圖供各單位參用，提升氣象服務品質。」等語在卷可稽。
綜上，日本向日葵8號同步氣象衛星，共16個頻道，其頻道、功能較向日葵7號（MTSAT）增加甚多，相較空軍106年4月28日起免費接收其中14個低解析度頻道，中央氣象局則自104年7月6日起付費接收16個高解析頻道資料，除提供偵測低雲之3.9微米近紅外線頻道(IR4)外，亦產製出空軍無法產出之「真實色雲圖」，可補夜間可見光雲圖之不足，惟空軍氣象聯隊「空軍氣象資料運用手冊」迄未更新至向日葵8號，甚至接收中央氣象局資料轉供至軍網、氣象專網之圖資，落後觀測時間達50分鐘，每30分鐘更新1次，均有害飛航安全，顯有違失。
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