調查報告
[bookmark: _Toc524895636][bookmark: _Toc524896182][bookmark: _Toc524896212][bookmark: _Toc524902718][bookmark: _Toc525066137][bookmark: _Toc525070827][bookmark: _Toc525938367][bookmark: _Toc525939215][bookmark: _Toc525939720][bookmark: _Toc529218254][bookmark: _Toc529222677][bookmark: _Toc529223099][bookmark: _Toc529223850][bookmark: _Toc529228246][bookmark: _Toc2400382][bookmark: _Toc4316177][bookmark: _Toc4473318][bookmark: _Toc69556885][bookmark: _Toc69556934][bookmark: _Toc69609808][bookmark: _Toc70241804][bookmark: _Toc70242193][bookmark: _Toc421794863][bookmark: _Toc422834148][bookmark: _Hlk79066973]調查緣起：依據110年6月18日本院內政及族群委員會第6屆第12次會議決議，推派調查。
[bookmark: _Toc524892367][bookmark: _Toc524895637][bookmark: _Toc524896183][bookmark: _Toc524896213][bookmark: _Toc524902719][bookmark: _Toc525066138][bookmark: _Toc525070828][bookmark: _Toc525938368][bookmark: _Toc525939216][bookmark: _Toc525939721][bookmark: _Toc529218255][bookmark: _Toc529222678][bookmark: _Toc529223100][bookmark: _Toc529223851][bookmark: _Toc529228247][bookmark: _Toc2400383][bookmark: _Toc4316178][bookmark: _Toc4473319][bookmark: _Toc69556886][bookmark: _Toc69556935][bookmark: _Toc69609809][bookmark: _Toc70241805][bookmark: _Toc70242194][bookmark: _Toc421794864][bookmark: _Toc422834149]調查對象：內政部空中勤務總隊。
[bookmark: _Toc524892368][bookmark: _Toc524895638][bookmark: _Toc524896184][bookmark: _Toc524896214][bookmark: _Toc524902720][bookmark: _Toc525066139][bookmark: _Toc525070829][bookmark: _Toc525938369][bookmark: _Toc525939217][bookmark: _Toc525939722][bookmark: _Toc422834150][bookmark: _Toc421794865][bookmark: _Toc529218256][bookmark: _Toc529222679][bookmark: _Toc529223101][bookmark: _Toc529223852][bookmark: _Toc529228248][bookmark: _Toc2400384][bookmark: _Toc4316179][bookmark: _Toc4473320][bookmark: _Toc69556887][bookmark: _Toc69556936][bookmark: _Toc69609810][bookmark: _Toc70241806][bookmark: _Toc70242195][bookmark: _Hlk81837349][bookmark: _Hlk79049666]案　　由：監察業務處移來：有關內政部空中勤務總隊編號NA-109直升機於108年6月間發生「重落地」之情事，及編號NA-103直升機於109年4月間發生墜機事故等情1案，前經本院函請內政部、國家運輸安全調查委員會依權責說明，嗣該等機關復函簽奉委員核批略以，再行追蹤NA-103直升機墜機事故之調查報告。
[bookmark: _Toc524892369][bookmark: _Toc524895639][bookmark: _Toc524896185][bookmark: _Toc524896215][bookmark: _Toc524902721][bookmark: _Toc525066140][bookmark: _Toc525070830][bookmark: _Toc525938370][bookmark: _Toc525939218][bookmark: _Toc525939723][bookmark: _Toc529218257][bookmark: _Toc529222680][bookmark: _Toc529223102][bookmark: _Toc529223853][bookmark: _Toc529228249][bookmark: _Toc2400385][bookmark: _Toc4316180][bookmark: _Toc4473321][bookmark: _Toc69556888][bookmark: _Toc69556937][bookmark: _Toc69609811][bookmark: _Toc70241807][bookmark: _Toc70242196][bookmark: _Toc421794866][bookmark: _Toc422834151][bookmark: _Hlk79049744]調查依據：本院110年7月5日院台調壹字第1100800137號函，並派調查官林科協助調查。
[bookmark: _Toc524892370][bookmark: _Toc524895640][bookmark: _Toc524896186][bookmark: _Toc524896216][bookmark: _Toc524902722][bookmark: _Toc525066141][bookmark: _Toc525070831][bookmark: _Toc525938371][bookmark: _Toc525939219][bookmark: _Toc525939724][bookmark: _Toc529218258][bookmark: _Toc529222681][bookmark: _Toc529223103][bookmark: _Toc529223854][bookmark: _Toc529228250][bookmark: _Toc2400386][bookmark: _Toc4316181][bookmark: _Toc4473322][bookmark: _Toc69556889][bookmark: _Toc69556938][bookmark: _Toc69609812][bookmark: _Toc70241808][bookmark: _Toc70242197][bookmark: _Toc421794867][bookmark: _Toc422834152]調查重點：
案揭事故對空中勤務總隊勤務派遣影響情形。
[bookmark: _Hlk79054037]編號NA-109直升機發生重落地事故之原因及相關後續處理情形。
編號NA-103直升機發生墜機事故之原因及相關後續處理情形。
國家運輸安全調查委員會對案揭事故之調查情形。
其他機關對空中勤務總隊或案揭事故之調查情形。
其他應調查事項。
[bookmark: _Toc524895641][bookmark: _Toc524896187][bookmark: _Toc524896217][bookmark: _Toc525066142][bookmark: _Toc4316182][bookmark: _Toc4473323][bookmark: _Toc69556890][bookmark: _Toc69556939][bookmark: _Toc69609813][bookmark: _Toc70241809][bookmark: _Toc524892371][bookmark: _Toc524895642][bookmark: _Toc524896188][bookmark: _Toc524896218][bookmark: _Toc524902724][bookmark: _Toc525066143][bookmark: _Toc525070833][bookmark: _Toc525938373][bookmark: _Toc525939221][bookmark: _Toc525939726][bookmark: _Toc529218260][bookmark: _Toc529222683][bookmark: _Toc529223105][bookmark: _Toc529223856][bookmark: _Toc529228252][bookmark: _Toc2400389][bookmark: _Toc4316183][bookmark: _Toc4473324][bookmark: _Toc69556891][bookmark: _Toc69556940][bookmark: _Toc69609814][bookmark: _Toc70241810][bookmark: _Toc70242199][bookmark: _Toc421794869][bookmark: _Toc422834154]

調查事實：
[bookmark: _Toc525070834][bookmark: _Toc525938374][bookmark: _Toc525939222][bookmark: _Toc525939727][bookmark: _Toc525066144][bookmark: _Toc524892372][bookmark: _Hlk81837404]本案係本院監察業務處移來：有關內政部空中勤務總隊（下稱空勤總隊）編號NA-109直升機於民國（下同）108年6月間發生「重落地」之情事，及編號NA-103直升機於109年4月間發生「墜機」事故等情案，前經本院函請內政部、國家運輸安全調查委員會（下稱運安會）依權責說明，嗣該等機關復函簽奉委員核批略以，再行追蹤NA-103直升機墜機事故之調查報告，經運安會調查完畢，本院內政及族群委員會第6屆第12次會議決議，推派調查。案經調閱本院前卷[footnoteRef:1]及向審計部、空勤總隊調閱相關卷證資料，茲彙整調查事實臚陳於后： [1:  本院109年4月23第1090701970號卷] 

0. 案揭事故對空勤總隊勤務派遣影響
0. [bookmark: _Hlk87517872][bookmark: _Hlk87517913]行政院93年2月25日第2879次院會決議通過「內政部空中勤務總隊籌備處暫行組織規程」及編制表，將內政部警政署空中警察隊、內政部消防署空中消防隊籌備處、交通部民用航空局航空隊及行政院海岸巡防署空中偵巡隊整併，於同年3月10日成立籌備處，統籌調度執行陸上及海上空中救災、救難、救護、觀測偵巡、運輸等5大任務，並推動組織法制化工作。94年6月22日總統公布「內政部空中勤務總隊組織法」，並經行政院發布自同年11月9日施行，內政部空勤總隊正式成立。其主要任務包含：一、空中勤務制度之規劃、協調及執行。二、空中勤務之研究發展。三、空中勤務航務、機務、後勤補給之規劃及執行。四、空中勤務訓練之規劃及執行。五、支援各種天然災害及重大意外事故等災害搶救之空中救災。六、支援山難搜尋、水上救溺及海上救難等人命搜救之空中救難。七、支援緊急醫療之空中救護轉診、器官移植等空中救護。八、支援災情觀測、重大緊急犯罪空監追緝、海洋(岸)空偵巡護、交通空巡通報、環境污染調查、國土綜合規劃空勘航攝等空中觀測偵巡。九、支援救(勘)災人員、裝備、物資之運送等空中運輸。該總隊為執行空中救災、救難、救護、運輸、航攝及觀測偵巡等勤務，截至110年2月底止，配有9架AS-365N型(海豚機)、14架UH-60M型(黑鷹機)及1架Beech-200型(定翼機)等各型飛機計24架。
0. [bookmark: _Hlk87519059]	飛機AS-365 N型又稱為海豚直升機是由歐洲直升機公司（最初是由法國宇航公司開發）所設計製造的多用途中型直升機。該直升機的軍用版是AS365N2。海豚直升機是美國海岸防衛隊、中華民國空勤總隊等多個國家或單位目前在使用的機型。海豚直升機的馬力為834SHP（軸馬力）雙引擎，耐航時間為3小時、最大航程446浬。機上除配備自動駕駛系統，另加裝搜救雷達、夜視偵蒐系統、GPS全球衛星定位系統、人員救難吊掛系統、探照燈、喊話器等裝備，擔任中低海拔的山難搜救及海上救難、救護、觀測、偵巡、運輸等任務。其中編號NA-109號機購入時間為88年12月1日，購買金額為新臺幣（下同）2億3,517萬512元；NA-103號機購入時間為82年7月1日，購買金額為1億698萬4,144元。
0. [bookmark: _Hlk87519115][bookmark: _Hlk88833976]有關NA-109及NA-103號機因事故停飛期間分別為：NA-109號機自108年6月28日停飛至109年7月31日恢復妥善。NA-103號機自109年4月7日停飛迄今。據空勤總隊函稱，上述NA-109及NA-103號機停飛期間互有重疊，由其他剩餘妥善機分攤各項飛行勤務，另造成妥善率下降及飛機定檢期間壓縮與飛機須協調支援調度之情形。有關影響飛機妥善率部分，NA-109號機屬AS-365N3型機，該機型108年度派遣妥善率[footnoteRef:2]為69.38%(註：派遣妥善機數[footnoteRef:3]1013)，109年度派遣妥善率降至為61.07%(註：派遣妥善機數894)；NA-103號機屬AS-365N2型機，該機型108年度派遣妥善率為83.65%(註：派遣妥善機數916)，109年度派遣妥善率降至為73.10%(註：派遣妥善機數606)。 [2:  派遣妥善率：實際能派遣執行勤務之飛機數佔應有妥善機數之百分比率。]  [3:  派遣妥善機數：派遣妥善機數是指飛機妥善，符合放飛標準，可以起飛執行勤務的飛機數。] 

0. [bookmark: _Hlk87519171]有關影響飛機定檢期間壓縮之說明，AS-365N型機配置北、中、南駐地各3架，原則1架在行政院國家搜救指揮中心（下稱國搜中心）待命、1架在勤務訓練、1架在維修保養，以該型機每屆100小時需進廠階檢維修，原每架飛機每年約需執行2.77次階檢，若每駐地減少1架飛機，則該駐地飛機因負擔時數增加，造成進廠頻率增加為每年4.15次，飛機頻繁進廠，亦有影響妥善率之情形。
0. 有關影響飛機支援調度情形之說明，因飛機損壞，將影響空勤總隊之任務調度或救災，說明如下：
4. [bookmark: _Hlk87520332]NA-109號機支援調度說明：臺北駐地原有3架飛機執行勤務，惟NA-109號機於發生事故後，駐地僅賸餘2架飛機，另該駐地若其中1架飛機需進廠維修時，僅賸餘1架飛機必須維持國搜中心待命，此即影響駐地勤務或需暫停相關飛行訓練需求；為維持該駐地飛行勤務訓練及救災需求，另調度其他駐地妥善機飛渡至臺北駐地支援，俾維駐地勤務遂行，統計自108年6月28日發生飛航事故至109年7月31日迄，為避免臺北駐地因飛機進廠僅賸1架備勤機之狀況，分別於108年9月3日至108年10月7日調度臺中駐地NA-108號機飛渡至臺北支援；另於109年1月9日至109年7月26日調度臺中駐地1架NA-106號機飛渡至臺北支援。
4. NA-103號機支援調度說明：高雄駐地原有3架飛機執行勤務，惟NA-103號機於發生事故後，駐地僅賸餘2架飛機，若因飛機進廠檢修僅賸餘1架時，所需面對飛機調度狀況亦同臺北駐地情形，統計自109年4月7日發生飛航事故迄今，分別於109年6月16日至109年7月27日調度臺北駐地NA-101號機飛渡至高雄支援；另於109年9月28日至109年10月23日調度臺北駐地1架NA-102號機飛渡至高雄支援；另於110年2月26日至3月17日，調度臺北駐地1架NA-102號機飛渡至高雄支援；另於110年6月9日至7月16調度臺北駐地1架NA-102號機飛渡至高雄支援。
4. [bookmark: _Hlk87520473]前揭各駐地因應勤務需求，致需調度其他駐地飛機支援，亦將造成飛機往返飛行時數增加，而有油料及航材損耗成本增加等情形。
編號NA-109直升機發生重落地事故之原因及後續處理
0. [bookmark: _Hlk87520745][bookmark: _Hlk80794863][bookmark: _Hlk87520842]事故詳情始末：空勤總隊勤務第一大隊第一隊，於108年6月28日上午7至9時派遣NA-109號機，編組檢定機師馮○、副駕駛江○○及機工長溫○○等3員，於桃園八德舊機場實施副駕駛訓練完訓之飛行術科檢定。該機於上午7時10分由松山機場起飛，按計畫至八德舊機場執行副駕駛檢定課目，約8時40分飛航教師於帶飛副駕駛操作緊急課目時，輕忽副駕駛操作經驗之不足，復疏於防範，未及時改正過大下降率及過低之空速，致副駕駛於操作模擬單引擎失效程序時，因下降率保持欠當致飛機落地偏重，機長為確認安全於原地將飛機引擎關至慢車，請機工長下機檢查飛機外觀，另飛行員確認飛機各系統均無異狀後，申請儀器飛行返降松山機場。落地關車前，機長檢查該機1號發動機儀表視窗顯示AEOTQ（發動機超扭，下同）數值107.9、1、0.22、0.000（扭力值107.9、次數1次、時間0.22秒、事發時指示空速低於75浬）經原廠空中巴士公司（下稱空巴公司）人員確認數值均在標準範圍內，不需特檢。9時10分，空巴公司實施關車後檢查，始發現飛機尾旋翼涵道壁面內側有長約15公分，寬1公分刮痕，無其他明顯損傷。
0. [bookmark: _Hlk87522587]通報程序：1、6月28日上午9時10分，空巴公司檢查發現飛機之尾旋翼涵道壁面內側下方有刮痕，該隊主管於上午9時30分以電話回報空勤總隊。2、空勤總隊依「民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則」第2條第4款，因該機無實質損害，認屬空勤總隊處理權責。3、總隊長於瞭解全般狀況後，當日下午2時許，向內政部部長回報上情。
0. [bookmark: _Hlk87522671][bookmark: _Hlk80865076][bookmark: _Hlk80865269][bookmark: _Hlk87522695][bookmark: _Hlk81834149]處理經過：1、108年6月28日上午9時10分，空巴公司發現該機受損，空勤總隊於9時30分接獲該隊通知後，隨即檢派飛安組科長及業參技正前往該隊瞭解實情。2、總隊長於當日為確保飛行安全，即下令停飛該機，並暫停檢定機師馮○之飛航教師職務，由飛安組依權責辦理飛安意外事故訪查，並請機務組以高標準，儘速招商辦理飛機檢測暨維修評估。3、案經訪查結果，事故肇因排除機械與環境因素，案係飛航教師馮○於帶飛副駕駛操作緊急課目時，輕忽副駕駛操作經驗之不足，復疏於防範，未及時改正過大下降率及過低之空速，致肇生本次飛安意外事故，屬人為疏失。4、108年8月21日，暫停機長馮副大隊長之AS-365N3檢定機師及飛航教師資格，保留正駕駛資格。5、空勤總隊於108年9月26日，辦理案號C-10811024，NA-109號機之機體及損傷整體勘估限制性勞務採購標案作業，案於10月31日開標當日，因無廠商投標導致流標，經再次辦理招標作業，本案於108年11月21日由空巴公司得標。6、空勤總隊鑑於該機機長馮○副大隊長，肇生飛安意外事故，經查屬人為疏失，評列馮○108年度考績乙等；行政懲處於109年6月22日另核予馮○記過一次之行政處分。7、空巴公司於109年1月15日進行該機機體及損傷整體勘估，勘估報告於109年4月9日函送空勤總隊，該機損傷評估報告有關內容如次：主結構經檢查均無損傷，需維修、更換部分含尾旋翼涵道維修、左側滑門軌道支座維修、左主輪內側牆維修、發動機裝置座更換、右起落架刹車盤更換，另主旋翼伺服器3件及尾旋翼伺服器1件待拆送原廠檢測，所需經費概估約900萬元。8、運安會於109年4月21日檢派調查官，赴松山駐地，就空巴公司之檢測報告內容，實施現地勘查該機狀況，確認NA-109號機之飛安意外事故，係屬空勤總隊自行調查權責；另運安會於109年4月24日，檢送「疑似飛航事故之通報及改善建議落實應注意事項」函文，請空勤總隊加強事故通報之處理及程序。
0. 本次有無依運輸事故調查法規定，於24小時通報運安會部分：本次NA-109號機之飛安意外事故，空勤總隊依據民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則第5條，航空器於飛航中如遭受實質損害應通報該會，並由該會判定是否調查。另實質損害之定義於上述規則第2條有明確定義（即：指航空器蒙受損害或其結構變異，致損及該航空器之結構強度、性能或飛航特性，而通常須經大修或更換受損之組件者。但屬下列之損害不在此限：發動機之故障或受損，而其損害僅限於多發動機航空器之單具發動機（包括其整流罩或附件）；螺旋槳、翼尖、天線、感測器、導流片、輪胎、煞車、輪軸、機體整流罩、面板、起落架艙門、擋風玻璃、航空器蒙皮（如航空器表面小凹陷、穿孔者）；或對旋翼葉片、尾旋翼葉片、起落架等之輕微受損，以及由冰雹或鳥造成之輕微損害（包括雷達罩上之穿孔）。因該機確無實質損害，故屬空勤總隊處理權責。事故發生後，空勤總隊勤務第一大隊第一隊即按程序回報總隊，嗣後概依現行作業程序辦理相關作業，無人員涉及隱匿之違失情事。
0. [bookmark: _Hlk80260794]有關空勤總隊NA-109直升機後續由空巴公司檢測、維修，請原廠空巴公司依據損傷評估勞務採購合約（108年12月6日至109年5月3日），期間針對該機實施飛機損傷維修整體評估，空巴公司於109年4月30日函復詳細評估檢查報告如下：有關飛機機體重大結構、框架、樑、機體結構接片、尾桁等主結構檢視狀況無異常；另檢查該機落地偏重損傷部分，需維修及送原廠拆檢航材，計有「尾旋翼涵道維修」、「右主輪起落架內側牆板維修」、「發動機裝置座更換」及「主旋翼及伺服器」等項目，上述項目經委商修理，並經辦理NA-109號機重落地意外事故損傷評估勞務採購案(案號C-10811024，契約金額歐元76,200元)、及NA-109號機損傷修理勞務採購案(案號C-10905026，契約金額歐元96,900元)及NA-109號機主旋翼片等5項10件航材修理及翻修勞務採購案(案號C-10907031，契約金額歐元298,000元)等維修採購案，上述NA-109號機維修費用共計約歐元471,100元（依匯率1：35，約16,488,500元）。
0. NA-109號機損傷評估由AIRBUSAS-365N3型飛機原廠提供正式評估報告，報告內容含執行損傷評估檢查之技令依據，另執行飛機修護相關作業，由廠商合格維修人員依據原廠技令執行檢查維修，另為確認飛機修護符合適航標準，廠商維修人員於完成維修作業後，必須在執行工單上簽署並記載維修程序及所依據之技術文件，並由檢驗人員查核維修工作內容確認並符合適航標準後始完工出廠，以維飛航安全。NA-109自該機發生事故108年6月28日起，由空勤總隊辦理該機相關勘估及修理作業，該機並於109年7月31日完成修復恢復妥善執行勤務。NA-109自109年7月31日修復至110年7月29日飛行共計250架次總飛行325小時25分。
編號NA-103直升機發生墜機事故之原因及後續處理
0. 空勤總隊編號NA-103直升機於109年4月7日發生墜機事故，空勤總隊第三大隊一架AS365N2型直升機，編號NA-103，使用高雄國際機場09跑道，於進場時執行模擬尾旋翼失效程序，機上載有正駕駛、副駕駛、機工長各1名，共勤人員2名，共計5名。該機約1530時進入跑道後、低空通過時右偏失控，主旋翼觸地，左傾翻覆停止於跑道上，主旋翼撞毀，航機受損，人員未有受傷。
0. [bookmark: _Hlk80882514]事故機當日下午之飛航任務為常年訓練飛行；飛航組員約於1205時執行任務提示，内容包括：人員派遣、預計飛航時間、執行之課目為緊急程序/高高度（航空專業名詞，下同）訓練/返場時執行儀器落地訓練等，有關課目執行之細節及程序，則未提報及討論。該機約於1405時自高雄機場起飛，由副駕駛坐於右座擔任操控駕駛員，由具備飛航教師資格之正駕駛坐於左座擔任監控駕駛員，並擔任該次訓練之飛航教師。飛機起飛後由航管導引至目視參考點，之後定向六龜，約1425時到達目的地空域，於高度4,000呎及1,000呎間執行課目。約於1501時，事故機完成空域訓練返場。約1516時，飛航組員與高雄機場塔臺構聯（航空術語，下同），請求於本場執行模擬調速器失效及尾旋翼失效操作，獲塔臺同意，塔臺並告知當時係使用09跑道、風向為290度、風速為9浬/時。事故機約於1520時第一次進場，低空通過執行模擬調速器失效課目，於1524時執行完畢並重飛。1526時，該機加入航線南3邊（航空術語，下同），向塔臺報告將執行模擬尾旋翼失效課目，預計於跑道落地滾行後再繼續起飛，塔臺回答同意並告知當時風向為310度、風速為8浬/時。1527時，事故機由正駕駛操作，轉入4邊，並開始下降高度。1529時該機轉入5邊，對正09跑道，高度約為300呎、速度約70浬/時，同時持續下降及減速，準備由正駕駛示範操作模擬尾旋翼失效之課目。於1529：30時，該機通過跑道頭，高度約50呎，繼續沿跑道飛航並下降至距跑道面約20呎，速度約為60浬/時；1530時，該機開始建立右偏角度，於1530：15時到達約30度之右偏角（機頭向右）並沿跑道前行，前進姿態穩定，速度減少至約28浬/時。至1530：48時止，該機保持約20度至40度之右偏角、保持距地約20呎之高度沿跑道方向前行，速度開始繼續減少至約16浬/時。1530：54時航機右偏角度加大至約40度，呈滯空狀態，速度已遞減至0，至1530：59時，航機開始快速右偏，約於1531：00時主旋翼打地，並冒出大量白煙。1531：06時，白煙向南飄散，航機側翻於跑道上，機身左側向下，主旋翼全毀，機首方向約為260度。有關失事原因部分：1、經查該機甫經階段檢查出廠，上午飛行2.5小時，機況正常；另高雄機場事發當時天候狀況良好，且為標準場站，故機械、天候、環境因素均可排除，初判疑似飛航教師操作不當所致。2、依民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則第2條第4款規定，案屬重大飛航事故，有關失事原因由運安會接管辦理調查。
0. 有關通報程序部分：1、4月7日下午約15時35分，NA-103號機於高雄機場落地時肇生飛航事故，空勤總隊於15時40分，向運安會通報。2、總隊長於瞭解全般狀況後，即向內政部部長回報上情。處理經過：1、4月7日下午約15時35分，NA-103號機於高雄機場落地時肇生飛航事故。2、總隊長向部長回報後，率飛安組、航勤組及機務組幹部，於晚上6時30分許，抵高雄駐地處理事故，慰問後艙組員，並下令該機飛航教師停飛靜候調查，副駕駛暫停任務派遣。3、當日下午18時許，勤務第三大隊第二隊辦理「航空器飛航事故通報表」。4、當日晚上19時許，事故機經運安會調查官同意，由高雄機場跑道事故地點，移置該隊高雄駐地棚廠，統由運安會實施後續採證及人員調查作業。有關NA-103號機之機損狀況如次：主旋翼、主傳動箱(含傳動系統)、救生吊掛、發動機、尾桁及水平安定面、左起落架、搜索燈、左側1、2號滑門等裝備損毀。5、109年4月9日，空勤總隊致函運安會，檢送本次「航空器飛航事故通報表」，並敘明已於事發當日通報該會。6、空勤總隊於109年4月9日函文，有關勤務第三大隊第二隊NA-103號AS-365N直升機，於109年4月7日發生飛航事故，正駕駛王○○飛行員停飛靜候調查，副駕駛彭○○飛行員暫勿編排執行任務。7、空勤總隊於109年4月16日函文編組「飛航操作」、「機務」及「量測/紀錄」等3個分組，配合運安會調查作業。8、因應本次飛航事故，總隊長率重要幹部，於4月20日至4月30日，分至各駐地實施強化飛安訪視作業，並研議精進作法。
0. [bookmark: _Hlk82510826][bookmark: _Hlk81817756]NA-103號機於109年4月7日發生事故後，該機經請空巴公司評估及提供初估報價，經勘估後建議需執行的維修項目包含：更換尾筒、函道式尾翼、水平尾翼、右側主起落架裝置座、主齒輪箱裝置座、艙門及罩蓋、結構修理、更換系統零件、所有航電執行檢修、更換所有轉動組合件(如主齒輪箱及尾輪箱等)、飛機修復的重新噴漆、執行地面及空中測試、飛機自臺灣運至國外維修工廠的運輸及通關。該機經空巴公司初估修復報價總金額約為歐元600萬元，依匯率(1：35)換算約2億1,000萬元以上，且該報價尚不包含發動機的維修，因該機維修金額大於購置原入帳價值，經空勤總隊評估已超出修復經濟效益，研議該機以封存不予修復之處置。
0. [bookmark: _Hlk81817924][bookmark: _Hlk81818103][bookmark: _Hlk81818268][bookmark: _Hlk81818373][bookmark: _Hlk81818701][bookmark: _Hlk81818815]有關NA-103飛航事故檢討相關人員行政違失責任部分，查空勤總隊109年4月7日AS-365型機NA-103號機飛航事故，經運安會調查，並於110年1月26日公布肇因報告，載明：事故機正駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，於執行尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序且未把握操作要領於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行該課目航機右偏時，於失去水平狀態下未能即時改正，造成主旋翼打擊道面而失控墜毀。另經空勤總隊調查NA-103機未按規定，其他違反飛行紀律事實如下：1、有共勤人員同機時，執行尾旋翼失效處置到地操作，違反空勤總隊108年10月9日空勤航字第1082000607號函頒「飛行員訓練手冊(第8版)」附表2、四、共勤機關(海巡署、警政署、消防署、林務局)人員於性能、緊急程序、儀器等科目不得登機同乘規定。2、分組任務提示未針對飛行計劃與操作項目說明，又未按課目、地點執行；分組任務提示僅報告操作課目(緊急程序、高高度訓練、返場時執行儀器進場落地)實施地點等，提示錄音3分22秒僅該機副駕駛彭○○1人自述；且飛航教官王○○(下稱王員)飛行又未按提示操作課目、地點執行，違反空勤總隊107年9月21日函頒「AS-365型機飛行機組員訓練教範」內課目編號AT1001分組任務提示與歸詢規定「任務機長召集任務全員按程序逐項提示，確定所有任務人員均瞭解任務內容並律定行動基準」。3、操作尾旋翼失效時雙腳離開操縱系(沒有放在方向舵上)，違反空勤總隊108年10月9日函頒「飛行員訓練手冊」操作緊急課目時，飛航教師手腳應保持於操縱系上，俾利航空器產生不正常姿態時能立即改出之規定。4、使用實體機執行尾旋翼失效處置到地操作，違反空勤總隊107年9月21日空勤函頒「AS-365飛行機組員訓練教範」課目編號AT-1023模擬尾旋翼失效之「本科目訓練應於模擬機實施」之規定。5、綜上述違反飛行紀律事實，本次訓練飛行王員擔任飛航教師，負有機長職責，理應恪遵規定，嚴守紀律，完備訓練計畫，掌控各項風險因素，圓滿達成訓練任務，確保國家高價裝備與機組人員生命安全，以為飛航教師典範，惟王員未遵訓練計畫施訓，復臨時起意，違反飛行人員訓練手冊暨訓練教範規定，忽視機場天氣因素及風險，執行尾旋翼失效落地課目，多次嘗試落地未果，復不理會副駕駛重飛建議，信心大於能力，罔顧飛行紀律與安全，終致飛機失控嚴重損毀，嚴重危害機組同仁生命安全，並造成空勤總隊約(估) 3億2,400萬元飛機修復重大損失，經空勤總隊110年4月26日考績暨甄審委員會審議第4次會議決議通過，並於110年4月27日空勤人字第1107000274號令，依公務人員考績法第12條第3項第2款所定一次記2大過情事(B14)核定一次記2大過免職處分定案。
空勤總隊相關檢討改善情形
0. 飛航組員訓練改善情形：1、原109年12月31日空勤航字第1092000864號函頒110年飛行員訓練計畫明訂「每月飛安月會依飛行學科課目及機型特性實施授課1至2小時，年度上課時數應達12小時(含以上)並紀錄備查」規定，為強化飛航組員對尾旋翼失效之瞭解，空勤總隊110年4月6日空勤航字第1102000207號函所屬，於上述課程內加強飛航組員對尾旋翼失效相關實施講解、相互研討，完善訓練。2、為落實組員資源管理(下稱CRM)訓練，空勤總隊於109年8月16日修訂航務管理手冊－第三章－第十條－飛行員座艙分工－四：二次挑戰規則「允許1名飛航組員自動承擔另1名未能應對2個連續挑戰之飛航組員職責」要求(當操控者不當操作而有影響飛行安全時，監視者經2次提醒仍未立即改正，即可接桿操作，使飛機脫離危險)，相關列入督導重點，以求所屬確實做好座艙資源管理工作。另於109年12月31日函頒110年度飛行員訓練計畫規定，於每月飛安會依飛行學科含CRM課目實施授課1至2小時，年度上課時數應達12小時(含以上)並紀錄備查。3、模擬機訓練有經濟、安全、高效等優點，空勤總隊要求UH-60M與AS-365N機隊於模擬機訓練時，將尾旋翼失效處置列為必訓課目，除UH-60M型機於國內陸軍基地模擬機施訓，並計劃依立法院內政委員會審議110年度中央政府總算案決議，申請111年度足額預算，預自111年起達成AS-365N及BE-200型機飛行員每人每年均能參加國外模擬機訓練為目的。
0. 飛航組員考核改善情形：1、空勤總隊109年12月31日函頒110年度飛行員訓練計畫訂定「常年管制訓練週期以季為單位」明確訓練週期課目。2、空勤總隊110年3月5日空勤航字第1102000123號函空中巴士直升機東南亞航空公司辦製模擬機訓練合約及預排訓練流路，並明確要求訓練機構出具參訓人員訓練評估報告(含尾旋翼失效等相關緊急科目)及成績相關資訊，以瞭解訓員實際能力，列為後續運用參考依據。3、空勤總隊109年7月6日空勤航字第1092000418號函頒「飛行員訓練手冊」第十三章、13-1-8律定各單位飛行人員除年度檢定外，每半年應由主管或飛航教師實施訓練檢定，飛安組依規定查核，以落實訓練之成效。
0. 有關檢視及考量建立空勤總隊完整之安全監理機制部分：1、空勤總隊每日由總隊長主持、2位副總隊長、主任秘書、航勤組、機務組、飛安組各組長(代理人)與各隊大隊長、隊長(代理人)以視訊方式實施任務總提示，檢核審視各勤務隊全日任務派遣、演訓等規劃及飛機狀況管理，確保各項任務安全達成。2、各項任務依航行計畫、時間、地點、課目管制執行，分組任務提示，按計畫內容說明，研討操作程序、步驟、要領，飛行操作各階段之CRM分工協調及緊急狀況處置等；任務結束後確實做好歸詢提示，檢討缺失，提出改進。並將任務提示、歸詢錄音檔及本架次飛行紀錄(配發之GPS)之航跡圖，上傳總隊資料庫核對。3、空勤總隊成立之飛安組下設查核科，負責查(考)核各機隊空勤人員之本質學能，嚴格落實「空勤人員年度檢定學科測驗執行要點」之實施，以訓、檢分立為指導，依空勤人員生日月份由總隊部每月排定檢定機(技)師至各勤務隊，以年度為週期，採標準化考核，對受檢定人員分3階段實施檢測，第1階段為學科測驗、第2階段為口試及第3階段之術科檢定，每一階段按順序執行，通過後進行下一階段檢測，俾確保受檢定人員具備執行各項任務能力，進而提昇整體組織文化，以強化飛航安全。4、空勤總隊遴聘國內具航空專業知能人士擔任飛安監理委員。外聘委員每月輪流至空勤總隊所屬1個勤務隊實施飛安督導訪談，所見飛安改善建議事項專案列入管考，於每季飛安監理委員會議中提出檢討及檢視各單位執行飛地安業務之作為及成果，並提出飛安改善建議事項，確保飛安。5、空勤總隊每2年成立飛安管理評鑑小組，對總隊部暨所屬各勤務大隊、勤務隊實施年度飛安評鑑(航務、機務及勤務面)，並提出飛安改善建議，經由客觀的立場，能適時發現各項存在風險及未注意的環節，強化飛安監理機制之效，提升飛安。
運安會對NA-103直升機事故之調查結果
0. 依運安會重大運輸事故調査報告「中華民國109年4月7日内政部空中勤務總隊AS365型機國籍標誌及登記號碼NA-103執行模擬尾旋翼失效程序時墜毁」報告編號：TTSB-AOR-21-01-001，報告日期：110年1月。前揭事故調查報告摘要略以：109年4月7日，內政部空勤總隊一架AS-365N2型直昇機，編號NA-103，約於1405時自高雄國際機場起飛，機上載有正駕駛、副駕駛、機工長各1名，共勤人員2名，共計5名，至六龜空域執行常年訓練課目。約於1501時，事故機完成空域訓練返場。約1516時，飛航組員與高雄塔臺構聯，請求於本場執行模擬調速器失效及尾旋翼失效操作，獲塔臺同意，塔臺並告知當時係使用09跑道、風向為290度、風速為9浬/時。該機當時係於順風狀態下，進場執行模擬尾旋翼失效程序。事故機約1530時進入跑道後、於低空、低速狀態下右偏失控，主旋翼觸地，左傾翻覆停止於跑道上，主旋翼撞毀，航機受損，人員未受傷。運安會為負責調查發生於中華民國境內之民用航空器、公務航空器及超輕型載具飛航事故之獨立機關，依據運輸事故調查法並參考國際民航公約第13號附約相關內容，於事故發生後依法展開調查工作。受邀參與本次調查之機關(構)包括：空勤總隊及空中巴士駐台代表。本事故「調查報告草案」於109年11月完成，依程序於109年12月4日經該會第20次委員會議初審修正後函送相關機關(構)提供意見，並再經相關意見彙整後，於110年1月8日經該會第21次委員會議審議通過。獲通過之調查報告經與相關機關(構)確認後，於110年1月26日公布。
0. [bookmark: _Hlk82521459][bookmark: _Hlk82521533]本事故調查經綜合事實資料及分析結果，獲得之結論共計10項，改善建議計7項，其中調查發現，與可能肇因有關之調查發現：事故機正駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，於執行尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序且未把握操作要領，於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行該課目航機右偏時，於失去水平狀態下，未能即時改正，造成主旋翼打擊道面而失控墜毀。其他與風險有關之調查發現：1、事故機正駕駛未對執行該課目前所獲之資訊，進行必要之評估及準備，顯示正駕駛對執行本課目應有之狀況警覺不足。2、事故機正駕駛係依規定執行每日任務提示及飛行前分組提示，但未提報及討論於返場過程中預計執行尾旋翼失效之緊急程序訓練，亦未詳細提示執行訓練課目之細節，且空勤總隊未律定執行訓練課目之詳細提示程序，可能影響訓練效益及飛航安全。3、空勤總隊對飛航組員訓練及考核之內容未臻完善，對相關考核結果及講評無追蹤改善機制，且未定義相關緊急程序之訓練週期，影響整體訓練之效益。4、空勤總隊未能持續落實現行以實務為導向之CRM訓練，影響CRM訓練成效。5、針對模擬機訓練，空勤總隊未訂立訓練、考核之標準及機制，以控制訓練品質。6、空勤總隊有關安全管理之風險評估作為、查核機制有不一致之現象，可能影響訓練及任務執行之安全。另其他發現部分：1、飛航組員相關飛航證照，符合現行空勤總隊相關之規定，事故前72小時之休息及活動正常，無證據顯示飛航組員於該次飛航中曾受任何酒精藥物之影響。2、本次事故與航機之載重平衡、航機系統、發動機及維修無關。3、依據該型機之操作限制，該機進場及滯空期間之風向風速在該型機之側風限制範圍內。針對本事故改善建議：有關致內政部：檢視及考量建立空勤總隊完整之安全監理機制，以促進飛航安全。致空勤總隊部分：1、加強飛航組員對尾旋翼失效之特性瞭解、檢視相關訓練程序之完整性，並遵守相關操作程序及規定。2、律定執行訓練課目之詳細提示程序，以利飛航組員遵循。3、檢視飛航組員訓練及考核機制(含模擬機訓練)之完整性，訂定明確之緊急程序訓練週期，以落實訓練之成效。4、考量及規劃於疫情嚴峻期間，機組人員無法至馬來西亞進行模擬機訓練之替代方案。5、落實以實務為導向之CRM訓練，以持續精進CRM之訓練。6、檢視安全管理之風險評估作為及查核機制之完整性，以促進飛航安全。
0. 相關人員訪談部分
21. 正駕駛訪談摘要：上午執行落艦訓練，回來後做任務歸詢及下午的提示。下午1400時上場開車，約1410時起飛，執行山區高高度訓練，模擬高高度吊掛、尾旋翼失效及改出，課目執行正常，結束之後返場。約1520時返回高雄機場，先做一個調速器失效，重飛後進入下一個航線，執行尾旋翼失效課目。執行尾旋翼失效要領係於5邊建立機頭向右與跑道30度夾角進場，減速落地前補集體桿使機頭對正跑道然後著陸。但是這次進場減速之後，發現機頭沒有持續保持這個夾角，往右慢慢偏過來跟跑道快成90度夾角，接著調整機頭與跑道成30度，機頭漸漸右偏時我就想到是尾風，真的不好操作，正在調整的時候機頭突然左甩飛機就扣過去了，反應不及，因為我的腳並沒有放在舵上。有關模擬尾旋翼失效的操作方式，就是把YAW解除，然後蹬滿右舵雙腳離開，真實狀況尾旋翼失效就是右舵卡住的意思，所以我腳離開沒有去踩舵，最後階段改出腳如果有在舵上可能來的及，但是發生的太突然腳上去都來不及飛機就翻了。這個課目之前做過非常多次都沒有問題，有經驗也很有自信，所以尾風也可以操作，但此次超出能力外的突發狀況致使無法及時反應，以前做過很多次右舵卡住的操作，從來沒發生過這種事情。受訪者敘述發生左舵卡住時之操作：機頭向右30度，但是卡右舵可以減到速度很低，卡左舵不行，卡左舵減到速度很低的話飛機會向左轉，所以速度要保持在55浬以上，否則機身會越轉越快，卡右舵可以把速度減到很低接近於滯空，3月底完成年度考核也有做這課目。
21. 副駕駛訪談摘要：受訪者表示本訓練原規劃人員是隊長，因要去參加冠狀病毒防疫會議，所以臨時調換。下午主要飛兩個課目：高高度起降及緊急程序，空域課目都還順暢。大約在下午1515時左右回到高雄，向塔臺申請做ー些性能科目。塔臺回復同意，於是就請求做引擎調速器及尾旋翼失效兩個緊急課目。第一個航線執行狀況良好，第二個航線做尾旋翼失效，由教官做示範，5邊拉很長。因為本型機主旋翼是右轉，所以加馬力時，機頭會向左邊甩。進場時我們建立機頭向右跟跑道成30度夾角，教官要示範如何調整馬力跟速度可以讓機頭慢慢擺正，對正跑道中心線，所以5邊很長。進來的時候高度沒有太高用很淺平的角度進場，把飛機yawdamper解除，讓它偏ー邊進來，過程中機頭一直沒有辦法擺正，教官說有受到尾風跟側風的影響，機頭一直沒有辦法調整過來。我提醒機長，如果飛機沒辦法停下來或擺正時，至少要先滯空擺下來全停之後，再重飛，才剛講完沒多久，就感覺整個人甩180度（原本航向是120度），然後主旋翼打地。尾旋翼失效的課目，教範上講，空速減少時機頭會慢慢地擺正，提集提桿的時候，飛機會甩的比較大，為了預防機頭突然甩過來，提桿量要輕柔。如果機首沒擺正就重飛，但重飛時如果提的量太大，機頭也會甩，容易進入危險狀態，通常建議recover，把飛機先滯空，再把飛機擺下來。上次做尾旋翼失效大概是2月份，可是上次做的時候，高度比較高，沒有在跑道上。今天也有在有高度的山區作尾旋翼失效，大概在3,000呎左右，做得都不錯，教官示範的很好。沿途回來時，也做了兩次。在高高度做跟在低高度做有差別，在高高度機頭甩的不是很明顯。如果你要讓學員很清楚去觀察機頭怎麼甩，當然還是接近地面做比較好，但是接近地面做就是有風險。相關尾旋翼失效之程序在教範裏有寫，但寫得不多，沒有寫得很細。有關任務提示，受訪者表示本次程序是ー邊飛行一邊講，教官有教如何翻緊急操作程序。地面上提示是做ー些概括的，比較細的是教官邊講解邊做，一面討論一面做，跟後面的機エ長也會討論。受訪者認為教範程序寫得並不是很清楚，相關緊急程序是法國原廠的，寫的都是大項，從一個副駕駛的角度，覺得地面準備應要詳細ー點，前一天應該先告訴學員要飛什麼，讓他先準備，然後提示的時候，可以先請學員講今天的課目大概要怎麼做，然後飛航教師或檢定機師再來做補充及指導。如果學員有講錯或不周全，可以進一歩指導，這樣飛行效果會很好。
21. 機エ長訪談摘要：本日主要做高高度及緊急科目訓練，因此才會請2位特搜隊員同機執行高高度訓練。第一個小時先做高高度訓練，第二個小時在回程的過程當中，執行起落架無法釋放的緊急程序；返場後再做一個尾旋翼失效課目。正駕駛坐在左座，副駕駛坐在右座，正駕駛先示範右舵卡死時要怎麼做，在這個過程中，正駕駛一直講「左側來風可能會比較不好做，會對不上（跑道）」，所以直升機在跑道上就對了很久，之後直升機突然右偏，機頭方向有點轉右邊回頭（180度），感覺飛機傾斜一下，直升機就翻覆墜毀。直升機在起飛之前沒有故障及延遲改正的缺點，起飛後直到事故發生期間，完全沒有機械的問題。且起落架失效緊急釋放科目完成後，所有開關都回復正常，起落架也保持正常放下位置。就本機而言，操作尾旋翼失效緊急處置在右側來風會比較好做，本日可能因為風向的問題，當機頭朝右的時候，正駕駛一直無法將方向修正回來。因此可能因為風向的問題，造成正駕駛無法修正直升機方向。且因本日訓練僅加600公斤的燃油，相較平時任務加700公斤燃油，重量較輕，應比較好操作此科目。
21. 資深機長訪談摘要：經訪談數位該型機資深機長，相關之重點摘要如下，關於執行緊急程序，有些程序例如火警、發動機失效、放棄起飛等，需要立即反應。其他程序，雙組員時作法是照程序，一個做一個唸，操作技巧部分，像調速器失效、尾旋翼失效等。所有緊急程序都訂有標準訓練教範。有關考核項目，只有概分性能、儀器、緊急程序，考核項目也沒有細分。尾旋翼失效、自動駕驶、液壓系統失效，尾旋翼失效是包含在液壓系統裡面，考核表裏也是如此，考核表之前有區分正駕駛及副駕駛必考課目。對尾旋翼失效之操作，起飛階段大馬力如果舵失效，幾乎可以做到正常進場大馬力滯空擺下，也就是所謂ZEROZERO。再來就是巡航，巡航馬力因低於滯空馬力，當時的馬力配置滯空是沒辦法的，所以要以帶速度進場的方式落地，依照技令應以60浬/時到達落地點，然後在45-55浬/時之間著陸，右側風可以協助方向修正，順風比較不好操作。有關左舵在前或右舵在前，依當時失效時使用的馬力不同，差異在扭力不同。右舵在前，起飛或滯空馬力，飛機可以使用比較低的速度，以零高度零空速方式落地。對本次事故的看法，當時進場速度很慢很穩定，右舵在前配置也就是所謂ZEROZERO，如果說是左舵在前速度ー慢，飛機會開始往左偏所以要帶速度在直尾翅效應消失之前落地，之後用煞車控制航機，要選擇頂風或右側風有利條件來操作。由影片看來顯示穩定，之後飛機偏右嘗試落地，可能右舵配置比滯空需要的大，沒辦法落地。當時是順風進場，機頭偏右，可能因風標效應反而加劇右轉，因這是模擬訓練狀況，應該可以改出。教範有規定教學示範手腳不能離開操縱系統。
0. 調查分析結果概述：
本次事故分析之重點包括任務提示、飛航操作、訓練與考核、安全管理、側風限制等項，分述如下：
22. 任務提示：空勤總隊航務管理手冊第8條，律定飛行任務領隊及機長負有任務前對組員實施任務提示之責任；第43條第7及8項分別提及任務提示之重點及飛行前分組任務提示之内容（參考1.17.1節）。另空勤總隊AS-365N型機飛行機組員訓練教範，亦定有與任務提示相關之内容（參考1.17.2節）。依據訪談及任務提示錄音資料，該次飛航之任務提示内容包括人員派遣、預計飛航時間、執行之課目等。其中有關訓練之課目包括緊急程序/高高度訓練/返場時執行儀器落地等課目，並未提及返場時預計執行尾旋翼失效之緊急程序訓練，亦未提報及討論與訓練課目執行有關之細節及程序。訓練之目的在使訓員能充分體驗及掌握訓練課目操作之重點及技巧，故飛行前飛航教師應針對預計執行之飛訓課目，對訓員實施課目操作之詳細程序、要領、易犯錯誤及安全考量等之解說及討論，以利訓員充分了解及吸收課目之精髄，於飛行訓練操作中能順利獲致預期之操作成果及品質，達到最佳化之訓練效益。如未於施訓前確實執行上述訓練課目之提示，則可能於飛行訓練過程中因未能瞭解或誤解相關操作目的、程序、要領之真義，使訓練之效益大打折扣，甚或因操作之失誤可能造成超出航機操作限制之範圍，並可能衍生飛航安全之風險。另於飛航中有關機員協調、座艙資源管理、風險評估、任務放棄時機、安全提示、行動基準等要項，如未詳細提示及討論，則於一旦遭遇意外狀況時，可能因準備或反應不及而有影響飛航安全之顧慮。經檢視空勤總隊航務管理手冊及AS365N型機飛行機組員訓練教範，有關任務提示之内容中訂有任務提示之權責及大綱，任務提示之重點及内容：含有任務種類、天氣報告、機務狀況、人員編組、執行概要、應勤裝備、通信聯絡、緊急程序、安全規定及注意事項等。上述有關任務提示之内容，其中有關任務説明，應提及執行訓練時如何進行提示，及明確規範實施訓練課目時之提示程序及内容，可明確律定飛航組員應遵循之標準，亦可有效掌控飛行訓練時可能遭遇之風險。現行空勤總隊任務提示内容，並無完整針對訓練課目之提示内容。該次飛航，正駕駛依規定執行每日任務提示及飛行前分組提示，但未提報及討論於返場過程中預計執行尾旋翼失效之緊急程序訓練程序，亦未詳細提示執行訓練課目之細節，且空勤總隊未明確規範執行訓練課目之詳細提示程序，可能影響訓練效益及飛航安全。
22. 飛航操作：
1. 狀況警覺：狀況警覺主要在強調飛航組員執行飛航任務必須隨時對操作環境及可能面臨之威脅，保持警覺以及預測狀況發展之影響程度，同時飛航組員應具備狀況警覺的實務應用技能，並定期複習及提高狀況警覺之能力。FAA及民航局發布之組員資源管理内容指出，狀況警覺之實務操作重點為：於執行任務前必須預判執行該次任務可能面臨之風險及威脅，先期準備必要之措施或放棄執行任務之程序及條件；飛航過程中並需確認及監看環境之變化與航機之反應，以利即時發現及搜尋新資訊並加以整理、分析、處理及準備。該機於返場過程中，飛航組員曾向塔臺申請預計於本場執行緊急程序之訓練，獲塔臺同意。同時塔臺並告知當時係使用09跑道，風向風速分別為290度、9浬/時。正駕駛於接獲該項順風資訊時，並未與副駕駛相互確認及討論於順風狀況下進場並執行此課目之影響及潛在風險，例如順風進場之操作特性、操作限制、因應之操作方式、放棄執行該課目之程序及標準等，致使該機於不利於該型機之左側順風狀態下(左側順風)，執行尾旋翼失效之緊急程序課目，因未充分準備及討論執行該課目之細節及潛在風險而發生事故。上述分析顯示，正駕駛未對執行該課目前所獲之順風資訊，進行必要之評估及準備，顯示正駕駛對執行本課目應有之狀況警覺不足。
1. 操作規定：空勤總隊飛行員訓練手冊表1.17-2規定，航機於飛航中，機上載有共勤機關人員時，不得執行緊急程序課目之練習。另該手冊第2-1-8節規定操作緊急課目時，飛航教師之手腳應置於操縦系上，以利航機一旦發生不正常動作時，可立即改正。緊急程序課目之模擬訓練，存在某種程度之風險，上述規定主要目的係在避免與訓練緊急課目無關之共勤人員涉入風險，並且針對緊急課目之訓練，規定飛航教師應掌握即時改正之時機。依據該次飛航之任務紀錄，機上除3名機組員外，尚有2名共勤機關人員。另依據現場調査結果，正駕駛於示範執行尾旋翼失效課目過程中，未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行過程中、航機右偏時未能及時改正而發生主旋翼觸地失控翻覆之事故。綜上述，該次飛航，正駕駛未依照相關規定執行尾旋翼失效課目，且於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使航機於低高度低速狀態下右偏，於失去水平狀態下，未能即時改正而失控墜毀。
1. 尾旋翼失效操作：依據AS-365N型機飛行機組員訓練教範及原廠飛航手冊資料，尾旋翼失效之狀況可分：滯空、起飛爬升中及飛行中失效3種；該型機飛行機組員訓練教範及原廠飛航手冊内容中，有關起飛爬升中(大馬力)及飛行中(低馬力)尾旋翼失效之操作程序略為：於飛行中發生尾旋翼失效，須使用坡度保持航向、並維持機頭向右之姿態加速至60浬/時或以上、尋找適當落地之場地並採滾行落地之方式落地，落地前應緩慢減速並以45至55浬/時之速度觸地，觸地前注意將機頭擺正。操作程序中並提及航機重量較輕，於右側風狀態下操作較容易，且不宜於順風狀況下操作；集體桿之操作宜柔和，如速度低於50浬/時，將增加操控困難，且可能因垂直尾翼失去效應而無法重飛。FAA出版之直升機飛行手冊第11章之内容，亦提及於飛行中遭遇尾旋翼失效，應保持至少大於傳導升力以上之前進速度，維持航機垂直尾翼之效能，以免航機偏側及失控，並適當調整集體桿，以滾行落地之方式落地。另該手冊内容中載有於尾旋翼失效時，特殊之左舵配置落地及右舵配置落地操作程序。此操作程序，與事故型機原廠手冊中之起飛爬升中及飛行中發生尾旋翼失效時之操作程序雷同。依據事故時拍攝之影片、GPS紀錄之資料及該機型資深駕駛員之口述比對後，該機事故當時應係執行右舵配置之飛行中尾旋翼失效緊急程序。正駕駛於進場過程中，全程未將雙腳置於舵板上，航機減速至滯空階段時，因集體桿操作頻繁且過量，致使航機持續右偏，且水平姿態改變未能有效改正，造成主旋翼打擊道面失控。正駕駛於訪談中表示，對執行尾旋翼失效之課目有經驗及信心，並敘述該課目操作之要領，但未提及有關執行尾旋翼失效課目操作之技巧，含速度、姿態之限制、航機重量改變及風對尾旋翼失效課目執行之影響等，亦不瞭解於順風狀態下，航機之氣動特性，顯示正駕駛對尾旋翼失效之特性、現象及完整之操作程序認知不足。綜上述，正駕駛對尾旋翼失效之特性及完整之操作程序認知不足，於執行該尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序且未把握操作要領，致使航機進場落地時於低速、順風之狀況下失控墜毀。
22. 訓練及考核：
2. 訓練現況：有關空勤總隊年度飛行術科檢定查核，其緊急課目之内容包括滯空自動旋轉、基本自動旋轉、模擬單發動機失效、模擬液壓失效、模擬迫降、緊急油路操作、模擬反扭カ失效（尾旋翼失效）、自動飛控系統（AFCS)操作、自動駕駛（AP)及飛行導引系統（FD)操作等。正駕駛於最近2年度之年度考核，有關飛航教師之教學能力、不正常動作改正、判斷カ與決心及組員資源管理等項之考核結果均為「滿意」，但本次事故顯示正駕駛對狀況警覺、相關操作規定、航機緊急程序之操作技巧，判斷カ等均有需加強處。另經檢視正駕駛108年之年度考核項目，其中反扭カ失效之課目未執行，此外，正駕駛最近一次執行尾旋翼失效之緊急程序訓練時間為3月26日，但卻無此訓練經過及結果之相關紀錄。正駕駛於108年之年度考核建議及講評欄内列有一項内容：緊急程序帶飛時應注意改出時機，顯示該員有關執行緊急程序之改正時機，需加強及改進，以免於帶飛訓員執行緊急程序時，可能發生改出時機過晚之現象，但此考核項目並未列管及持續追蹤。另依據原廠之飛行手冊，該型機緊急程序共計11項，經檢視空勤總隊對該機型緊急程序之訓練，僅列出緊急程序一大項，未定義各細項緊急程序之訓練週期，影響緊急程序訓練之成果。綜上述，空勤總隊對飛航組員訓練及考核之内容未臻完善，對相關考核結果及講評無追蹤改善機制，且未定義相關緊急程序之訓練週期，影響整體訓練之效益。
2. CRM訓練：有關CRM之訓練，空勤總隊之航務管理手冊第12條提及飛行員應落實任務裝備操作及組員資源管理訓練；訓練手冊各項訓練中亦均列有CRM之訓練項目。交通部民用航空局及FAA頒定之組員資源管理訓練通告提及：飛航組員所遭遇的問題，除操作技術方面外，通常和不良的團體決策、無效的溝通等問題有關；必需針對程序及相關人員進行檢視、回餚、與檢討，以增強有效之溝通；CRM最佳技巧是仔細的解說行動，並強調程序，與飛航任務關係愈密切的事項，愈需要解釋及溝通清楚。所以飛行前之任務提示或於飛航中決策前，適切地透過徵詢、建議、討論及意見交換，以找出最佳之行動方案，為CRM訓練之基本目標。針對CRM訓練設立特定之訓練内容與主題，可反映組織獨特的文化與特殊的需求，例如主動陳述任務，對整體計晝提出評量，建設性地提出改善方案等，並將其融入任務作業程序中，使全體組員均能自動積極參與，達到CRM訓練之目標，且可於任務執行時充分發揮CRM之功效。經檢視現行空勤總隊有關CRM之訓練教材，除闡述相關基礎CRM之觀念外，包含有威脅及疏失管理、狀況警覺、決策模式、易犯錯誤之分析、標準程序之應用及組員合作之要項等，並有14項附件，以飛航任務為導向，訂有詳細之處置程序及應注意事項，符合民航局轉頒FAA組員資源管理之民航通告相關重點。本次事故，飛航組員有關任務陳述、威脅及疏失之管理、狀況警覺及標準程序等均與手冊之要求標準不符，顯示組員相關CRM之訓練仍待加強。綜上述，空勤總隊未能持續落實現行以實務為導向之CRM訓練，影響CRM精進訓練之成效。
2. 模擬機訓練：空勤總隊飛行員訓練手冊第7章訂有模擬機訓練相關規定，其中律定AS-365型直升機之模擬機訓練，需全員輪流參訓，規晝至少每3年輪訓已次。訓練之内容以緊急程序課目、真天氣（儀器）不正常動作改正、日夜間海上迫降、高高度起降等課目為主。事故機正駕駛曾於108年6月赴馬來西亞原廠模擬機訓練中心接受該型機之模擬機訓練，訓練課目中含有尾旋翼失效之訓練課目。空勤總隊雖律定該型機之模擬機訓練係以執行緊急課目等為主，但現行訓練程序中並未訂立一訓練、考核之標準及機制，以控制訓練之品質，訓練完成後，僅由出國人員返國後撰寫出國報告結案，且報告内容未詳細敘述各課目執行之經過及情形。目前各機種模擬機之發展，已達全功能境界，與真實之飛機功能幾乎相同，民航業者均以全功能之模擬機執行組員之訓練及考核，並訂有訓練及考核之標準。空勤總隊訓練手冊内容，針對該型機訂有明確之模擬機訓練課程，實施方式係以執行緊急課目等為主，但未訂立一訓練、考核之標準及機制，以控制訓練之品質。未能有效達成訓練之效益及目的。
22. 安全管理：空勤總隊航務管理手冊第8條訂有機長對影響任務與訓練安全之各種風險因素應予評估與作為，安全管理手冊亦訂有相關稽查及風險評估等規定。依據2.3節之分析，正駕駛未針對相關訓練之課目執行適切之風險評估，且未於任務前進行詳盡之任務提示。空勤總隊之每日飛地安檢查機制亦未查出該勤務隊執行訓練任務相關異常現象。另經檢視事故機當日飛行前之風險評估表，依據該表第20項之風險評估結果為尚可，應為可接受派遣，而21項内容卻被勾選為：屬很困難，但仍可執行，顯示該風險評估之内容有前後不一致之現象。空勤總隊有關安全管理之風險評估作為、查核機制有不一致之現象，可能影響訓練及任務執行之安全。
審計部之查核情形
依審計部針對內政部空勤總隊109年度財務收支及決算審核通知，空勤總隊為確保飛航安全及有效管理航材，訂定「飛機維護5年中程計畫(期程104-108)」及「航材庫儲管理標準作業手冊」(第9版109年3月9日修訂)，並建置「航材管理資訊系統」。該總隊僅臺中駐地4架黑鷹機採自行維修，其餘駐地均委商維修，按機型分採包工包料(海豚機)及包工不包料(黑鷹機及定翼機)2種方式辦理，詳如表1。
表1 各機型飛機委商維護概況
	機型
	商維
廠商
	架
數
	駐地
架數
	備註

	UH-60M
(黑鷹機)
	亞航
	10
	花蓮2
臺東2
高雄6
	包工不包料；110年度前商維廠商為漢翔。

	AS-365N
(海豚機)
	空巴
	9
	臺北3
臺中3
高雄3
	包工包料。

	Beech-200
(定翼機)
	亞航
	1
	臺南1
	包工不包料。


註：據110-114年UH-60M型黑鷹直升機隊委商及維修案編號C-10905025契約規定，除維修所需消耗性器材費用已含於契約價款內，應由亞航公司提供，餘大部分航材均由該總隊提供。
經查該總隊飛機維護保養及航材管理情形，核有下列事項注意檢討改進：
[bookmark: _Ref72919792]部分飛機派遣妥善率未達標準，允宜針對問題癥結，研謀改善。
依該總隊「飛機維護5年中程計畫(期程104-108)」三、預期績效指標及評估基準規定略以，該總隊各型飛機之平均目標妥善率為65％，並於該計畫期程結束後賡續適用。據該總隊提供數據，UH-60M、Beech-200、AS-365N型機107至109年度平均妥善率之情形（詳如表2），其中Beech-200型機（1架）各年妥善率均低於65％之標準；AS-365N型機（共9架）整體妥善率雖已達標，惟妥善率自107年度之79.45％逐年下降至109年度之69.49％。
表2 各型機平均妥善率     單位：％
	機型/年度
	107
	108
	109

	UH-60M
	66.98
	66.64
	70.12

	Beech-200
	62.47
	50.96
	60.74

	AS-365N
	79.45
	75.71
	69.49


又按AS-365N型機及UH-60M型機個別飛機妥善情形觀之，107至109年度仍分別有AS-365N型機各0、1、3架（占9架之0.00％、11.11％、33.33％）及UH-60M型機4、3、5架（占各年飛機數量9、8、14架之44.44％、37.50％、35.71％）未達年平均妥善率標準，其中，計有AS-365N型機2架及UH-60M型機4架（NA-714僅取得1年不予計入）107至109年度連續3年之平均妥善率均未達65％(詳如表3)(詳表5）。
表3 AS-365N型機及UH-60M型機妥善率情形單位：％
	機號
	107
	108
	109
	平均妥善率

	AS-365N型機

	NA-103
	79.45
	87.40
	26.80
	64.55

	NA-106
	77.81
	86.85
	55.19
	73.28

	NA-109
	66.85
	46.85
	28.42
	47.37

	UH-60M型機

	NA-701
	59.73
	80.00
	67.76
	69.16

	NA-702
	34.79
	49.04
	64.48
	49.44

	NA-703
	53.70
	78.08
	59.02
	63.60

	NA-705
	82.74
	58.90
	49.45
	63.70

	NA-708
	53.87
	53.15
	64.48
	57.17

	NA-714
	--
	--
	31.51
	31.51



又查110年度第1季AS-365N型機日妥善率報表(臺北、臺中、高雄駐地各配置3架，按該總隊提供資料，各駐地每日應計妥善率均設定為60.00％或66.67％)，其中臺北駐地計有1日之日妥善率為0.00％、11日為33.33％、22日為50％，亦即90日中有34日之妥善率不超過50％；高雄駐地計有55日(已逾90日之半數)之日妥善率均為50％，未達應有之妥善率。據該總隊說明，影響妥善率之因素包含勤務類型及頻率、定期檢查、維修保養及飛航料配件補給情形等。
[bookmark: _Hlk81835285][bookmark: _Ref72919908][bookmark: _Hlk81836594]部分航材週轉日數甚長，衍生倉儲及資金積壓成本，且系統無建議存量相關管制欄位，端賴人工逐案控管，耗費人力成本且易致錯漏，允宜研酌強化系統功能，俾提升管理效率。
依該總隊航材庫儲管理標準作業手冊第三章「航材採購」規定，每年度前須預定下年度維修用料計畫，以滿足全年供需原則，依據合理需求備料。復依該作業手冊第十章「建議存量之建立及調整」之一、七及八略以，建議存量建立及調整之目的係為維持各補給單位零附件之供給效率，充分支援保修任務，提高飛機妥善率；航材總庫房於核定建議存量項目數量低於基準，應立即申請補充，以精實基準存量之建立；為避免每年因庫存所形成之呆滯料件及增添儲存金額，建議存量以下年度前急需使用之料件為基準量。
[bookmark: _Hlk82523148]經下載該總隊航材管理資訊系統110年3月4日航材庫存日報表，核有航材週轉天數已逾千日者（表4）計有176項，其中第六庫房件號5895-01-590-6682等55項航材，週轉日數逾17年(6,205日)(逾該總隊成立時間)，另有件號1560-01-661-2491等13項航材週轉日數逾千日；第四庫房件號5330-01-096-9181等98項航材週轉日數逾千日等。據該總隊說明，部分航材之週轉天數較多，係因經驗不足，採購數量過多，或出勤狀況難以預期，航材消耗量較預計減少，或因系統參數設定有誤所致。惟經由該總隊委商之系統工程師修正參數後，仍有136項航材週轉天數逾千日（詳如表4）。
表4 週轉日數逾千日之航材項目數   單位：項
	庫房名稱
	系統修正前
	系統修正後

	總計
	176
	136

	第一庫房（Beech）
	8
	26

	第二庫房（AS-365N）
	2
	2

	第四庫房（UH-60M商購）
	98
	108

	第六庫房（UH-60M軍購）
	68
	0


註：1.資料取得時間：110年3月4日。
[bookmark: _Hlk82523277][bookmark: _Hlk82523446]又查110年3月4日航材實際存量低於管理系統安全存量者計有682項，其中差額逾百單位者187項、逾千單位者2項。據該總隊說明，安全存量非建議存量，實際存量低於安全存量，並無立即影響妥善率之虞。惟查，該管理系統並無建議存量相關管制欄位，復據說明，狀況件籌補決策考量因素甚多，如：廠商交貨期、實際耗損情況等，即便增設管理系統建議存量欄位，亦難單以超逾或不足該存量決定是否訂購特定料件及其數量，目前作法係委請亞航公司參酌其航材資訊管理系統數據預估未來1年需求數，並每月召開工技會及籌補會議，逐案就各機型、各航材之消耗量、交貨期、平均故障頻率等資料進行採購及調配。惟該總隊任務性質特殊，亞航提供之估計數尚難確保均符合其實際需求；又非屬狀況件之定檢件、定更件，其用量之可預測性較高，然囿於系統無相關辨別管制及統計功能，無論定檢、定更件或狀況件，悉賴人工編表管制，易有疏漏，且不利經驗值等數據累積。
綜上，鑑於該總隊部分航材滯料情形嚴重，且系統未就各航材之建議存量及實際存量差額予以控管，難以有效發揮輔助決策功能，端賴人工逐案檢討管制，耗費人力且易致錯漏，請研酌強化航材管理資訊系統功能，俾提升管理效率。
[bookmark: _Hlk81835397][bookmark: _Ref72919920]飛機航材管理間有將新購及損壞報廢飛機所拆卸之同類航材混置使用，致帳物不符，且未循先進先出原則撥用情事，核與規定未合。
據該總隊航材庫儲管理標準作業手冊第十一章「庫儲管理」之一、（二）之1.「儲存要項」第二點及第三點規定，不同類別之航材不得混合儲存，及先包裝儲存之航材，應先予撥發，於儲存包裝袋或包裝盒蓋上標明接收日期。查該總隊自維機隊及包工不包料之商維機隊所需航材，均由二大二隊第一至第六庫房存管及提供，並運用航材資訊管理系統管理其進出及採購情形，包工包料商維機隊所需航材則由廠商端之物料管理系統進行管制。
[bookmark: _Hlk82523642][bookmark: _Hlk82523905]經檢視該總隊109年底盤點紀錄列載有關航材管理缺失包括：航材採購後近1年仍未依航材庫儲管理標準作業手冊規定完成航材清點、帳籍報表未陳報總隊、未進行總盤點、購入航材未依規即時存放儲位、待修航材領出後逾8個月仍未修妥、航材未依規辦理報廢、進料後漏未建帳、盤盈(虧)等。惟查該總隊110年度第一季內部稽核時仍發現航材入出庫漏未登載系統、盤盈(虧)、登載時誤植數目等類似缺失，顯示109年已存在之缺失並未有效改善。又審計部於110年3月4日實地抽盤第一、第四、第六庫房航材，核有第一庫房（Beech型機）件號350-MS29512-10航材(87年1月22日接收)帳上數量15個，實際庫存45個，盤盈30個。究其原因係350-MS29512-10為Beech-350已損壞報廢定翼機拆卸之可用航材，因該件號航材與仍服役中之Beech-200同類零組件件號BEA-MS29512-10航材混置使用，致帳物不符（經查明，BEA-MS29512-10入庫日期106年12月1日，帳上數量44個，實際庫存14個，盤虧30個，與350-MS29512-10航材盤盈數量相等）；復查作業手冊規定，先包裝儲存之航材應先予撥發，惟抽查件號350-MS29512-10及BEA-MS29512-10航材104年1月1日至110年3月29日間之撥發紀錄，撥發者均為後接收之BEA-MS29512-10航材，核與手冊規定未合，並致350-MS29512-10航材滯料難消。鑑於航材管理涉及飛機維護及飛航安全，請檢視其他機型及庫房航材存放情形，確實依循手冊規範辦理相關業務，俾提升航材管理效率。

	表5 各機型年度平均妥善率

	單位：％

	年度
機號
	107
	108
	109
	平均
妥善率
	備註

	海豚直升機

	NA-101
	83.29
	75.89
	82.51
	80.56
	

	NA-102
	80.00
	76.99
	81.97
	79.65
	

	NA-103
	79.45
	87.40
	26.80
	64.55
	109年1月至3月執行2Y/600小時等大檢。109年4月飛機損壞待修。

	NA-104
	89.59
	78.08
	77.32
	81.66
	

	NA-105
	76.99
	85.48
	81.15
	81.21
	

	NA-106
	77.81
	86.85
	55.19
	73.28
	109年8月至12月執行10年大檢。

	NA-108
	82.74
	75.62
	88.25
	82.20
	

	NA-109
	66.85
	46.85
	28.42
	47.37
	108年6月至109年7月重落地結構維修理。
109年11月至12日執行1200小時/4年等大檢。

	NA-110
	78.36
	68.22
	72.40
	72.99
	

	黑鷹直升機

	NA-701
	59.73
	80.00
	67.76
	69.16
	107年8月至11月執行PMI大檢。

	NA-702
	34.79
	49.04
	64.48
	49.44
	107年3月-6月執行PMI大檢。
108年5月至11月I型樑裂縫美方派人來臺修理。
109年4月至7月執行PMI大檢。

	NA-703
	53.70
	78.08
	59.02
	63.60
	107年4月至8月執行PMI大檢。
108年11月至109年5月執行PMI大檢。

	NA-704
	72.05
	72.88
	75.96
	73.63
	

	NA-705
	82.74
	58.90
	49.45
	63.70
	108年4月至8月執行PMI大檢。
109年7月至110年3月執行PMI大檢。

	NA-706
	86.11
	損毀報廢
	
	

	NA-707
	90.56
	65.21
	83.61
	79.79
	

	NA-708
	53.87
	53.15
	64.48
	57.17
	107年10月至12月執行4年、4年/480小時大檢。
108年10月至109年4月執行PMI大檢。

	NA-709
	89.49
	75.89
	85.79
	83.72
	

	NA-710
	在美國產製中
	77.92
	77.92
	一、重型機109年10月上旬接收，各架機完成組裝測試後列計妥善架數。
二、6架機逐架在亞航公司噴漆，每架規劃工期45天，依序NA-714、710、715(均已完成)、713(執行中)、711及712。
三、NA-714接收後進廠噴漆，爰妥善率較低。
四、109年接收後進行整備(至110年6月30日)實施空勤機組員訓練，尚未開始執行五大任務，妥善率供參考。

	NA-711
	
	93.67
	93.67
	

	NA-712
	
	70.13
	70.13
	

	NA-713
	
	98.61
	98.61
	

	NA-714
	
	31.51
	31.51
	

	NA-715
	
	100.00
	100.00
	

	定翼機

	NA-301
	62.47
	50.96
	60.74
	58.06
	108年5月至7月(螺旋槳檢修)。
108年9月至10月(左主輪檢修)。

	資料來源：整理自該總隊提供資料。




空勤總隊對航材備品之申復情形
空勤總隊目前各庫儲放航材總計有10,855項，審計部查核發現第六庫房件號5895-01-590-6682等55項航材週轉日數逾17年暨件號1560-01-661-2491等13項航材週轉日數逾千日部分，實屬航材資訊系統程式設定錯誤所致，經請系統承商工程師進行除錯，提供審計部稽查，空勤總隊庫儲週轉天數逾千日航材為136項。
108年8月起政府政策由陸軍天鳶專案移撥15架黑鷹直升機予空勤總隊，平時救災戰時回歸戰鬥序列，遂於103年編訂「黑鷹直升機種子人員訓練暨初次航材籌補中程計畫」，於黑鷹直升機接收前以15架飛機每架/每年300飛行小時為基礎，參考美國陸軍後勤系統經驗值，完成建立軍售航材初次籌補備分品項及數量。
104年起洽美軍售籌補及總隊商購補充航材，迄今約有8,000多項10餘萬件，因總隊飛機救災、滅火任務性質及面臨臺灣環海作業環境與美國陸軍飛機任務環境不盡相同，美軍後勤系統所建議籌補航材項目及數量與總隊經年實際耗用仍有部分落差，因此造成部分航材接機初期週轉率偏低情況，但此類低週轉率航材多屬五金零件類(螺桿、螺帽、墊片、鉚釘等等)可久儲待用，且UH-60M各國使用年限普遍長達30年以上，爰此類航材屬基本庫存合理備分需求，如遇緊急需求可減少缺料採購期程，提升飛機妥善派遣情況。
航材交易市場屬賣方市場，除各式飛機可通用性耗材，因市場需求高，製造商會持續生產外，其餘單一型機使用航材，製造商多不預先製造成品，避免長期儲放風險，倘遇航材缺料需重新製造情況，將嚴重影響飛機派遣妥善率，面對航材採購不易及未來面對航材消失性商源問題，部分航材仍需適當備料，因應飛機缺料等突發狀況，以減低飛機因待料需長期停飛之機率。
本次審計部稽查空勤總隊庫儲低於管理系統安全存量者計有682項，經空勤總隊逐步清查檢討商維及自維機隊航材安全存量料件需求及項目並積極辦理採購補充，迄今已減少低於管理系統安全存量項目共214項，僅剩餘468項，未來將再持續檢討及建立適當航材最低庫存品項量，增進航材管理和使用效益。
逾百單位者187項：經查品項多屬五金零件如插銷、墊片等等，此類零件採購最低包裝量以(HD)為單位(如附件16)，每1包裝內含實際數量為百(個)，總隊為控管撥發使用，嚴格以(個)為單位計數控管，因此系統顯示高於安全庫存逾百情形，目前總隊依歷年使用經驗逐年檢討安全存量，未來補充時將參考基本安全存量及最低包裝量辦理採購。
逾千單位者2項：分別為插銷及螺帽，係為美軍軍售案(天鳶專案)美軍後勤系統建議總隊採購籌補之初次航材備分料件，數量雖多其消耗情況亦會逐年增多，未來補充時將參考基本安全存量及最低包裝量辦理採購。
空勤總隊航材資訊管理系統，已設安全庫存量欄位，協助警示比對預先辦理籌補定檢、定更件及低於庫存料件，但仍有例外需考量，如該型機航材合理備份金額數、年度預算編列及航材急迫優先順序等條件，仍需人工篩選檢討評估再辦理相關採購，以撙節公帑，並於本（110）年度辦理系統功能擴充，9月底已完成相關人員操作訓練，以提升航材資訊系統功能，有效協助航材控管。
空勤總隊110年第1季前往庫房現場內部稽查仍發現航材入出庫漏未登載系統、盤盈(虧)、登載時誤植數目等缺失，皆已改正，缺失造成主因為持續交運軍售航材數量龐大且軍售航材皆以美金計價，為建立軍購航材在途物資建帳機制及清點入庫標準作業程序造成延後入庫外，另於109年10月適逢重裝型黑鷹機港口接機作業，庫房人力支援高雄港口接收6架重型機及地面演訓勤務，須辦理備用航材備援料件調撥作業，人力一時不足而造成航材入庫延載疏漏部分，爾後遇接收大量航材或演訓類此狀況，將先精算工作時間或簽請支援及加班因應，有關110年第1季缺失，總隊於同年第2季與第3季持續督導，已減少相關航材庫儲作業有關缺失。
350-MS29512-10與BEA-MS29512-10，皆為件號MS29512-10，分屬BE-350及200型定翼機使用航材，總隊於航材資訊系統料號前加註350、BEA為利管控。經查109年4月13日所領出30個BEA-MS29512-10為93年9月7日入庫，因已屆壽限，庫房人員依據料件包裝明確標示壽限期60Q領出，依據空勤總隊航材庫儲管理標準作業手冊第7章第2條第2項第2款第7目航材報廢時機，有關逾時效期限航材規定辦理報廢，其他BEA-MS29512-10雖為更早期接收入庫航材，但無明確標示壽限，因此尚未辦理報廢，審計部稽查時陪檢人員未適時向稽查人員說明，爰造成審計部稽查人員誤解，實無先撥發後接收航材之情況，剩餘BEA-MS29512-10包裝上雖無壽限標示，因膠類航材會逐漸硬化變質，總隊再擇期檢討其堪用性後依規定報理報廢，並依安全庫儲需求，適量採購補充，以利維持機隊運作。
空勤總隊庫房管理人員由飛機修護人員擔任，非庫儲管理專業人員，為強化其航材庫儲管理知能，已於本（110）年度10月及11月安排庫房管理人員參加中國生產力中心開辦庫儲管理相關課程，以提高人員庫儲管理專業能力，期有效分析並解讀庫存系統資訊，提高庫儲管理效益。

[bookmark: _Toc524895646][bookmark: _Toc524896192][bookmark: _Toc524896222][bookmark: _Toc524902729][bookmark: _Toc525066145][bookmark: _Toc525070836][bookmark: _Toc525938376][bookmark: _Toc525939224][bookmark: _Toc525939729][bookmark: _Toc529218269][bookmark: _Toc529222686][bookmark: _Toc529223108][bookmark: _Toc529223859][bookmark: _Toc529228262][bookmark: _Toc2400392][bookmark: _Toc4316186][bookmark: _Toc4473327][bookmark: _Toc69556894][bookmark: _Toc69556943][bookmark: _Toc69609817][bookmark: _Toc70241813][bookmark: _Toc70242202][bookmark: _Toc421794872][bookmark: _Toc422834157]
調查意見：
[bookmark: _Toc524902730]本案係本院監察業務處移來：有關內政部空中勤務總隊（下稱空勤總隊）編號NA-109直升機於民國（下同）108年6月間發生「重落地」之情事，及編號NA-103直升機於109年4月間發生墜機事故等情案，前經本院函請內政部、國家運輸安全調查委員會（下稱運安會）依權責說明，嗣該等機關復函簽奉委員核批略以，再行追蹤NA-103直升機墜機事故之調查報告，經本院內政及族群委員會第6屆第12次會議決議，推派調查。案經調閱本院前卷 及審計部[footnoteRef:4]、空勤總隊[footnoteRef:5]函復本院相關卷證，並於110年11月4日約詢空勤總隊相關主管人員，已調查竣事，茲臚列調查意見如下： [4:  審計部110年8月4日台審部一字第1100060651號函]  [5:  內政部110年8月9日內授空勤字第1100860076號函] 

[bookmark: _Hlk81575113][bookmark: _Hlk87519144][bookmark: _Hlk88730184][bookmark: _Hlk81820243]空勤總隊接連於108及109年因人為疏失發生2起直升機重落地與墜機事故，造成直升機妥善率低落，而壓縮定期保修期程及增加支援調度頻率之情事，嚴重影響國搜待命、勤務訓練、維修保養等勤務派遣，有失執行與支援救災、救難、救護、觀測偵巡及運輸等業務職掌之責，核有疏失。
[bookmark: _Hlk81575161][bookmark: _Hlk88558733]依內政部空中勤務總隊組織法，空勤總隊掌理下列事項：一、空中勤務制度之規劃、協調及執行。二、空中勤務之研究發展。三、空中勤務航務、機務、後勤補給之規劃及執行。四、空中勤務訓練之規劃及執行。五、支援各種天然災害及重大意外事故等災害搶救之空中救災。六、支援山難搜尋、水上救溺及海上救難等人命搜救之空中救難。七、支援緊急醫療之空中救護轉診、器官移植等空中救護。八、支援災情觀測、重大緊急犯罪空監追緝、海洋（岸）空偵巡護、交通空巡通報、環境污染調查、國土綜合規劃空勘航攝等空中觀測偵巡。九、支援救（勘）災人員、裝備、物資之運送等空中運輸。可知該總隊統籌調度執行陸上及海上空中救災、救難、救護、觀測偵巡、運輸等5大任務，其各類飛機為必要之任務執行工具。截至110年2月底止，共配有9架AS-365N型（海豚機）、14架UH-60M型（黑鷹機）及1架Beech-200型（定翼機）等各型飛機計24架。其中編號NA-109號機購入時間為88年12月1日，購買金額為新臺幣（下同）2億3,517萬512元；NA-103號機購入時間為82年7月1日，購買金額為1億698萬4,144元，皆為AS-365N型（海豚機）。
[bookmark: _Hlk88559572]查編號NA-109及NA-103號機因人為疏失發生重落地與墜機事故，停飛期間分別為：NA-109號機自108年6月28日停飛至109年7月31日恢復妥善；NA-103號機自109年4月7日停飛迄今。上述NA-109及NA-103號機停飛期間互有重疊，空勤總隊僅能利用剩餘妥善機分攤各項飛行勤務，並造成妥善率下降及飛機定檢期間壓縮與飛機須協調支援調度之情形。有關影響飛機妥善率部分，NA-109號機配置臺北松山駐地，該機因受飛航事故影響，108年度派遣妥善率為46.85%，109年度派遣妥善率降至為28.42%。NA-109號機屬AS-365N3型機，該機型108年度派遣妥善率 為69.38%，109年度派遣妥善率降至為61.07%；NA-103號機配置高雄小港駐地，108年度派遣妥善率為87.40%，該機因受飛航事故影響，109年度派遣妥善率降至為26.80%。NA-103號機屬AS-365N2型機，該機型108年度派遣妥善率為83.65%，109年度派遣妥善率降至為73.10%。故由上開NA-109及NA-103號機停飛期間，造成單機及機型妥善率普遍下降，而影響各項勤務派遣。
[bookmark: _Hlk88560105]另查，有關影響飛機定檢期間壓縮之情形，AS-365N型機配置北、中、南駐地各3架，原則1架於行政院國家搜救指揮中心（下稱國搜中心）待命、1架勤務訓練、1架維修保養，以該型機每屆100小時需進廠階檢維修，原每架飛機每年約需執行2.77次階檢，若每駐地減少1架飛機，則該駐地飛機因負擔時數增加，造成進廠頻率增加為每年4.15次，飛機頻繁進廠階檢，亦有影響前開妥善率之情形；每駐地各配置AS-365N型機3架執行空中勤務，NA-109及NA-103號機分別派駐松山與高雄駐地，所屬之駐地於飛機停飛期間，勤務須由其他2架機分攤，爰造成北高兩駐地飛機派遣妥善率下降，定檢期間亦需其他駐地協調飛機支援調度，故發生事故後，駐地僅賸餘2架飛機，另該駐地若其中1架飛機需進廠維修時，僅賸餘1架飛機必須維持國搜中心待命，此即影響駐地勤務或需暫停相關飛行訓練需求，且因應駐地勤務需求，致需調度其他駐地飛機支援，將造成飛機往返飛行時數增加，亦有油料及航材損耗成本增加等情形。
[bookmark: _Hlk89352349]據復同註5，自110年7月起UH-60M重裝型直升機於高雄駐地編成後，可協助支援國搜中心待命，已改善高雄駐地AS365飛機調度情況，考量空勤總隊UH-60M黑鷹重裝型6架直升機於109年10月接收並於110年7月完成編訓後，現已於高雄駐地服役投入救災行列；另臺北松山駐地棚廠整建中程計畫已獲行政院於109年8月核定，該駐地整建中程計畫預計於115年完工，未來規劃調配3架黑鷹重裝型直升機配置於臺北駐地，屆時北、中、南駐地皆配置黑鷹型及海豚型機隊，將可滿足各項空中勤務需求。
綜上，空勤總隊依法統籌調度執行陸上及海上空中救災、救難、救護、觀測偵巡、運輸等5大任務，其各類飛機為任務執行之必要工具，然卻於108及109年接連因人為因素發生2起直升機重落地與墜機事故，而所屬駐地於飛機停飛期間，勤務須由其他飛機分攤，爰造成北高兩駐地飛機派遣妥善率下降，定檢期間亦有壓縮保修期程，需經駐地協調飛機支援調度，此即影響駐地勤務或需暫停相關飛行訓練需求，且各駐地因應勤務需求，致需調度其他駐地飛機支援，將造成飛機往返飛行時數增加，亦有油料及航材損耗成本增加等情形，皆已嚴重影響國搜中心待命、勤務訓練、維修保養等勤務派遣，有失空勤總隊執行與支援救災、救難、救護、觀測偵巡及運輸等業務職掌之責，核有疏失。
[bookmark: _Hlk87973754][bookmark: _Hlk88645343][bookmark: _Hlk88645162]空勤總隊編號NA-109直升機於108年6月間發生「重落地」之情事，經查係因副駕駛操作經驗不足，未能防範過大下降率及過低空速，致操作模擬單引擎失效程序，因下降率保持欠當致落地偏重，雖稱經檢視認無實質損害，惟嗣後實際需高達1千6百餘萬元評估維修費用，並於109年7月31日始修復並執行勤務，檢修期間超過1年，且遭運安會檢送「疑似飛航事故之通報及改善建議落實應注意事項」，顯有失訓練不得逸出安全規範之實，核有怠失。
查空勤總隊勤務第一大隊於108年6月28日上午7至9時派遣NA-109號機，編組檢定機師馮○、副駕駛江○○及機工長溫○○等3員，於桃園八德舊機場實施副駕駛訓練完訓之飛行術科檢定。該機於上午7時10分由松山機場起飛，按計畫至八德舊機場執行副駕駛檢定課目，約8時40分飛航教師於帶飛副駕駛操作緊急課目時，輕忽副駕駛操作經驗不足，復疏於防範，未及時改正過大下降率及過低之空速，致副駕駛於操作模擬單引擎失效程序時，因下降率保持欠當致飛機落地偏重，機長於原地將飛機引擎關至慢車，請機工長下機檢查飛機外觀，經確認飛機各系統均無異狀後，申請儀器飛行返降松山機場。嗣由外包廠商（下稱空巴公司）實施關車後檢查，始發現飛機尾旋翼涵道壁面內側有長約15公分，寬1公分刮痕，其他則無發現明顯損傷，空勤總隊依民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則第2條第4款規定，認為該機無實質損害，屬空勤總隊處理權責，故並未依運輸事故調查法規定，於24小時內通報運安會。
[bookmark: _Hlk90296282]事故當日空勤總隊於9時30分接獲該隊事故通知後，隨即檢派飛安組科長及業參技正前往該隊瞭解實情，該總隊即下令停飛該機，並暫停檢定機師馮○之飛航教師職務，由飛安組依權責辦理飛安意外事故訪查，並請機務組儘速招商辦理飛機檢測暨維修評估。案經訪查結果，事故肇因排除機械與環境因素，案係飛航教師馮○於帶飛副駕駛操作緊急課目時，輕忽副駕駛操作經驗不足，復疏於防範，未及時改正過大下降率及過低之空速，致肇生本次飛安意外事故，屬人為疏失。故於108年8月21日，暫停機長馮○之AS-365N3檢定機師及飛航教師資格，保留正駕駛資格，評列馮○108年度考績乙等，行政懲處於109年6月22日另核予馮○記過一次之行政處分。
[bookmark: _Hlk88645234]空勤總隊嗣於108年9月26日辦理案號C-10811024，NA-109號機之機體及損傷整體勘估限制性勞務採購標案作業，本案於同年11月21日由空巴公司得標。NA-109直升機後續由空巴公司檢測、維修，請原廠空巴公司依據損傷評估勞務採購合約（108年12月6日至109年5月3日），期間針對該機實施飛機損傷維修整體評估，空巴公司於109年4月30日函復詳細評估檢查報告如下：有關飛機機體重大結構、框架、樑、機體結構接片、尾桁等主結構檢視狀況無異常；另檢查該機落地偏重損傷部分，需維修及送原廠拆檢航材，計有「尾旋翼涵道維修」、「右主輪起落架內側牆板維修」、「發動機裝置座更換」及「主旋翼及伺服器」等項目，上述項目經委商修理，並經辦理NA-109號機重落地意外事故損傷評估勞務採購案（案號C-10811024，契約金額歐元76,200元）、NA-109號機損傷修理勞務採購案（案號C-10905026，契約金額歐元96,900元）及NA-109號機主旋翼片等5項10件航材修理及翻修勞務採購案（案號C-10907031，契約金額歐元298,000元）等維修採購案，上述NA-109號機評估、維修費用共計約歐元471,100元（依匯率1：35，約16,488,500元）。NA-109自109年7月31日修復至110年7月29日飛行共計250架次總飛行325小時25分。故由上開檢修過程及費用可知，NA-109號機評估、維修費用實際高達1千6百餘萬元，並於109年7月31日始修復並執行勤務，檢修期間超過1年，實與事故當時之評估結果「無實質損害」相左。
本次NA-109號機之飛安意外事故，空勤總隊依據民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則第5條，航空器於飛航中如遭受實質損害應通報該會，並由該會判定是否調查。另實質損害之定義於上述規則第2條有明確定義：指航空器蒙受損害或其結構變異，致損及該航空器之結構強度、性能或飛航特性，而通常須經大修或更換受損之組件者。但屬下列之損害不在此限：發動機之故障或受損，而其損害僅限於多發動機航空器之單具發動機（包括其整流罩或附件）；螺旋槳、翼尖、天線、感測器、導流片、輪胎、煞車、輪軸、機體整流罩、面板、起落架艙門、擋風玻璃、航空器蒙皮（如航空器表面小凹陷、穿孔者）；或對旋翼葉片、尾旋翼葉片、起落架等之輕微受損，以及由冰雹或鳥造成之輕微損害（包括雷達罩上之穿孔）。因空勤總隊於事故發生當下認為該機確無實質損害，故屬自行處理權責，且事故發生後，空勤總隊勤務第一大隊第一隊即按程序回報總隊，嗣後概依現行作業程序辦理相關作業。
[bookmark: _Hlk88645714][bookmark: _Hlk88645862]運安會於109年4月21日檢派調查官，赴松山駐地，就空巴公司之檢測報告內容，實施現地勘查該機狀況，確認NA-109號機之飛安意外事故，係屬空勤總隊自行調查權責；另運安會於109年4月24日運航字第1090001500號函108年6月空勤總隊NA-109機重落地意外事故，因媒體報導、立法委員關注及社會議論，特函示空勤總隊2點：1.參照「民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則」卓處有關飛航事故之通報，同時強化落實「疑似飛航事故」之通報規定。2.重新檢視運安會歷次調查案對空勤總隊之飛安改善建議並加速安裝「簡式飛航紀錄器」，以達成飛航任務監控及事故調查需求。由上開運安會之認定結果可知，有關飛航事故之通報，應依民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則辦理，同時空勤總隊允宜強化落實「疑似飛航事故」之通報規定。
據復同註5，空勤總隊調查NA-109事故係新進飛行員訓練操作經驗不足，屬人為疏失，為防範類案再生，於108年8月21日空勤航字第1082000499號函：1.飛行員操作緊急課目時，飛航教師之手腳應保持操縱器上，俾利對被帶飛者產生飛機不正常姿態時能立即改出。2.操作模擬緊急落地課目時，飛航教師應設定距離地面之安全裕量，避免飛機過度接近地面，肇生飛機受損情事發生。3.執行AS-365N3型機「模擬單引擎失效」課目，僅實施程序模擬，不得收回或關斷手油門及使用「TRAINING MODE」功能；相關課目請各勤務隊運用模擬機實施訓練。另本案飛機於外場落地偏重後，機組員立即檢視飛機狀況，係本於專業於外場執行機況評估，並未發現飛機重大結構損傷、傳動件震動及儀表異常現象等狀況，惟仍有飛安風險管理改善空間，未來應賡加強機組人員相關專業訓練，做好危機管理意識，另運安會認定該事故非屬「民用航空器及公務航空器重大飛航事故調查作業處理規則」分類，惟爾後類似案件將先行通報運安會認定。
綜上，空勤總隊編號NA-109直升機於108年6月間發生「重落地」之情事，經查係因副駕駛操作經驗不足，未能防範過大下降率及過低空速，致操作模擬單引擎失效程序，因下降率保持欠當致落地偏重，雖稱經檢視認無實質損害，惟嗣後實際需高達1千6百餘萬元評估維修費用，並於109年7月31日始修復並執行勤務，檢修期間超過1年，且自認該機無實質損害，屬空勤總隊自行處理權責，並未依運輸事故調查法規定通報運安會，遭該會檢送「疑似飛航事故之通報及改善建議落實應注意事項」，請空勤總隊加強事故通報之處理及程序，顯有失訓練不得逸出安全規範之實，亦應強化落實「疑似飛航事故」之通報規定，核有怠失。
[bookmark: _Hlk87973725][bookmark: _Hlk81817842][bookmark: _Hlk88663088][bookmark: _Hlk81820472][bookmark: _Hlk81833478]空勤總隊編號NA-103直升機於109年4月間發生墜機事故，經查係因主駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，未遵守操作程序所致，且有諸多違反飛行紀律情事，如執行緊急程序共勤人員不得登機同乘、任務提示未針對飛行計劃與操作項目說明、不得使用實體機執行尾旋翼失效處置到地操作等違失事項，致後續該機以封存不予修復之重大損失，顯有違飛行專業與紀律，核有違失。
查空勤總隊編號NA-103直升機於109年4月7日發生墜機事故，空勤總隊第三大隊一架AS365N2型直升機，使用高雄國際機場，於進場時執行模擬尾旋翼失效程序，機上載有正駕駛、副駕駛、機工長各1名，共勤人員2名。該機約1530時進入跑道後、低空通過時右偏失控，主旋翼觸地，左傾翻覆停止於跑道上，主旋翼撞毀，航機受損，人員未有受傷。事故機當日下午之飛航任務為常年訓練飛行；飛航組員約於1205時執行任務提示，内容包括：人員派遣、預計飛航時間、執行之課目為緊急程序/高高度（航空專業名詞，下同）訓練/返場時執行儀器落地訓練等。該機約於1405時自高雄國際機場起飛，由副駕駛坐於右座擔任操控駕駛員，由具備飛航教師資格之正駕駛坐於左座擔任監控駕駛員，並擔任該次訓練之飛航教師。約1516時，飛航組員與機場塔臺構聯（航空術語，下同），請求於本場執行模擬調速器失效及尾旋翼失效操作，獲塔臺同意，塔臺並告知當時係使用09跑道、風向為290度、風速為9浬/時。是日下午約15時35分，NA-103號機於機場落地時肇生飛航事故，空勤總隊於15時40分，向運安會通報。有關NA-103號機之機損狀況如次：主旋翼、主傳動箱（含傳動系統）、救生吊掛、發動機、尾桁及水平安定面、左起落架、搜索燈、左側1、2號滑門等裝備損毀。空勤總隊嗣於109年4月9日函文，有關勤務第三大隊第二隊NA-103號AS-365N直升機，於109年4月7日發生飛航事故，正駕駛王○○飛行員停飛靜候調查，副駕駛彭○○飛行員暫勿編排執行任務。
[bookmark: _Hlk88665125]依運安會重大運輸事故調査報告「中華民國109年4月7日内政部空中勤務總隊AS365型機國籍標誌及登記號碼NA-103執行模擬尾旋翼失效程序時墜毁」報告編號：TTSB-AOR-21-01-001，報告日期：110年1月。前揭事故調查報告摘要略以：本事故調查經綜合事實資料及分析結果，獲得之結論共計10項，改善建議計7項，其中調查發現，與可能肇因有關之調查發現：事故機正駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，於執行尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序且未把握操作要領，於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行該課目航機右偏時，於失去水平狀態下，未能即時改正，造成主旋翼打擊道面而失控墜毀。與風險有關之調查發現：1、事故機正駕駛未對執行該課目前所獲之資訊，進行必要之評估及準備，顯示正駕駛對執行本課目應有之狀況警覺不足。2、事故機正駕駛係依規定執行每日任務提示及飛行前分組提示，但未提報及討論於返場過程中預計執行尾旋翼失效之緊急程序訓練，亦未詳細提示執行訓練課目之細節，且空勤總隊未律定執行訓練課目之詳細提示程序，可能影響訓練效益及飛航安全。3、空勤總隊對飛航組員訓練及考核之內容未臻完善，對相關考核結果及講評無追蹤改善機制，且未定義相關緊急程序之訓練週期，影響整體訓練之效益。4、空勤總隊未能持續落實現行以實務為導向之CRM訓練，影響CRM訓練成效。5、針對模擬機訓練，空勤總隊未訂立訓練、考核之標準及機制，以控制訓練品質。6、空勤總隊有關安全管理之風險評估作為、查核機制有不一致之現象，可能影響訓練及任務執行之安全。由上開運安會重大運輸事故調査報告可知，事故機正駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，於執行尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序且未把握操作要領於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行該課目航機右偏時，於失去水平狀態下未能即時改正，造成主旋翼打擊道面而失控墜毀，且另查有諸多違反飛行紀律情事，如執行緊急程序共勤人員不得登機同乘、任務提示未針對飛行計劃與操作項目說明、不得使用實體機執行尾旋翼失效處置到地操作等違失事項。
[bookmark: _Hlk88664609][bookmark: _Hlk90368579]據復同註5，NA-103號機於109年4月7日發生事故後，該機經請空巴公司評估及提供初估報價，經勘估後建議需執行的維修項目包含：更換尾筒、函道式尾翼、水平尾翼、右側主起落架裝置座、主齒輪箱裝置座、艙門及罩蓋、結構修理、更換系統零件、所有航電執行檢修、更換所有轉動組合件（如主齒輪箱及尾輪箱等）、飛機修復的重新噴漆、執行地面及空中測試、飛機自臺灣運至國外維修工廠的運輸及通關。因該機維修金額大於購置原入帳價值，經空勤總隊評估已超出修復經濟效益，經研議該機以封存不予修復之處置。由上述違反飛行紀律事實，本次訓練飛行王員擔任飛航教師，負有機長職責，理應恪遵規定，嚴守紀律，完備訓練計畫，掌控各項風險因素，圓滿達成訓練任務，確保國家高價裝備與機組人員生命安全，惟王員未遵訓練計畫施訓，復臨時起意，違反飛行人員訓練手冊暨訓練教範規定，忽視機場天氣因素及風險，執行尾旋翼失效落地課目，多次嘗試落地未果，復不理會副駕駛重飛建議，罔顧飛行紀律與安全，終致飛機失控嚴重損毀，嚴重危害機組人員生命安全，並造成空勤總隊約（估） 3億2,400萬元飛機修復重大損失，該機以封存不予修復之處置，經空勤總隊110年4月26日考績暨甄審委員會審議第4次會議決議通過，並於110年4月27日空勤人字第1107000274號令，依公務人員考績法第12條第3項第2款所定一次記2大過情事（B14）核定一次記2大過免職處分。
空勤總隊於108及109年間接連發生編號NA-109及NA-103號機因人為疏失發生重落地與墜機事故，其中編號NA-109號機購入時間為88年12月1日，購買金額為2億3,517萬512元；NA-103號機購入時間為82年7月1日，購買金額為1億698萬4,144元，然卻因人為疏失造成編號NA-109機額外耗費1千6百餘萬元維修費用，及NA-103號機經研議予以封存不予修復之處置，等同報廢該機，已嚴重浪費國家資源，有失納稅人的期許。
綜上，空勤總隊編號NA-103直升機於109年4月間發生墜機事故，經查係因主駕駛對尾旋翼失效之特性及完整操作程序認知不足，於執行尾旋翼失效操作時，未遵守操作程序，未把握操作要領於執行課目過程中未將雙腳置於方向操控舵板上，致使執行該課目航機右偏時，於失去水平狀態下未能即時改正，且另有諸多違反飛行紀律情事，如執行緊急程序共勤人員不得登機同乘、任務提示未針對飛行計劃與操作項目說明、不得使用實體機執行尾旋翼失效處置到地操作等違失事項，因該機維修金額大於購置原入帳價值，經空勤總隊評估已超出修復經濟效益，研議該機以封存不予修復之處置，造成浪費公帑，有失納稅人期許，顯有違飛行專業與紀律，核有違失。
空勤總隊辦理飛機保修作業，部分航材週轉日數甚長，衍生倉儲及資金積壓成本，又系統無建議存量管制欄位，端賴人工逐案控管，耗費人力、易致錯漏，且航材管理間有將新購及損壞報廢飛機所拆卸之耗材混置使用，未循先進先出撥用原則之情事，有欠航材之管理效率及合規使用，允應檢討改善。
[bookmark: _Hlk88725927][bookmark: _Hlk88725998][bookmark: _Hlk88726055][bookmark: _Hlk88726550]據審計部針對空勤總隊109年度財務收支及決算審核通知同註4，空勤總隊為確保飛航安全及有效管理航材，訂定「飛機維護5年中程計畫（期程104-108）」及「航材庫儲管理標準作業手冊」（第九版109年3月9日修訂），並建置「航材管理資訊系統」。依該總隊航材庫儲管理標準作業手冊第三章「航材採購」規定，每年度前須預定下年度維修用料計畫，以滿足全年供需原則，依據合理需求備料。復依該作業手冊第十章「建議存量之建立及調整」之一、七及八略以，建議存量建立及調整之目的係為維持各補給單位零附件之供給效率，充分支援保修任務，提高飛機妥善率；航材總庫房於核定建議存量項目數量低於基準，應立即申請補充，以精實基準存量之建立；為避免每年因庫存所形成之呆滯料件及增添儲存金額，建議存量以下年度前急需使用之料件為基準量。故由上開作業手冊可知，空勤總隊維修用料須預定下年度計畫，以合理需求備料，並維持備品附件之供給效率，存量項目數量不得低於基準，且應避免形成呆滯料件，增添儲存金額。
據報同註4，空勤總隊之航材管理資訊系統，查有航材週轉天數已逾千日者計有176項，其中第六庫房件號5895-01-590-6682等55項航材，週轉日數逾17年（6,205日），另有件號1560-01-661-2491等13項航材週轉日數逾千日；第四庫房件號5330-01-096-9181等98項航材週轉日數逾千日等。據該總隊說明，部分航材之週轉天數較多，係因經驗不足，採購數量過多，或出勤狀況難以預期，航材消耗量較預計減少，或因系統參數設定有誤所致。惟經由該總隊委商之系統工程師修正參數後，仍有136項航材週轉天數逾千日。又航材實際存量低於管理系統安全存量者計有682項，其中差額逾百單位者187項、逾千單位者2項。且該管理系統並無建議存量相關管制欄位，復據說明，狀況件籌補決策考量因素甚多，如：廠商交貨期、實際耗損情況等，即便增設管理系統建議存量欄位，亦難單以超逾或不足該存量決定是否訂購特定料件及其數量，目前作法係委請外包廠商參酌其航材資訊管理系統數據預估未來1年需求數，並每月召開工技會及籌補會議，逐案就各機型、各航材之消耗量、交貨期、平均故障頻率等資料進行採購及調配。惟該總隊任務性質特殊，廠商提供之估計數尚難確保均符合其實際需求；又非屬狀況件之定檢件、定更件，其用量之可預測性較高，然囿於系統無相關辨別管制及統計功能，無論定檢、定更件或狀況件，悉賴人工編表管制，易有疏漏，且不利經驗值等數據累積。
又據該總隊航材庫儲管理標準作業手冊第十一章「庫儲管理」之一、（二）之1.「儲存要項」第二點及第三點規定，不同類別之航材不得混合儲存，及先包裝儲存之航材，應先予撥發，於儲存包裝袋或包裝盒蓋上標明接收日期。經檢視該總隊109年底盤點紀錄列載有關航材管理缺失包括：航材採購後近1年仍未依航材庫儲管理標準作業手冊規定完成航材清點、帳籍報表未陳報總隊、未進行總盤點、購入航材未依規即時存放儲位、待修航材領出後逾8個月仍未修妥、航材未依規辦理報廢、進料後漏未建帳、盤盈（虧）等疏失，嗣於110年度第一季內部稽核時仍發現類似缺失，顯示109年已存在之缺失並未有效改善。又據審計部於110年3月4日實地抽盤第一、第四、第六庫房航材，核有第一庫房（Beech型機）件號350-MS29512-10航材（87年1月22日接收）帳上數量15個，實際庫存45個，盤盈30個。究其原因係350-MS29512-10為Beech-350已損壞報廢定翼機拆卸之可用航材，因該件號航材與仍服役中之Beech-200同類零組件件號BEA-MS29512-10航材混置使用，致帳物不符；復查作業手冊規定，先包裝儲存之航材應先予撥發，惟抽查件號350-MS29512-10及BEA-MS29512-10航材104年1月1日至110年3月29日間之撥發紀錄，撥發者均為後接收之BEA-MS29512-10航材，核與手冊規定未合，並致350-MS29512-10航材滯料難消。
[bookmark: _Hlk88053500][bookmark: _Hlk88747793]據復同註5，108年8月起政府政策由陸軍天鳶專案移撥15架黑鷹直升機予空勤總隊，平時救災戰時回歸戰鬥序列，遂於103年編訂「黑鷹直升機種子人員訓練暨初次航材籌補中程計畫」，於黑鷹直升機接收前，以15架飛機每架/每年300飛行小時為基礎，參考美國陸軍後勤系統經驗值，完成建立軍售航材初次籌補備分品項及數量。104年起洽美軍售籌補及總隊商購補充航材，迄今約有8,000多項10餘萬件，因總隊飛機救災、滅火任務性質及面臨臺灣環海作業環境與美國陸軍飛機任務環境不盡相同，美軍後勤系統所建議籌補航材項目及數量與總隊經年實際耗用仍有部分落差，因此造成部分航材接機初期週轉率偏低情況，但此類低週轉率航材多屬五金零件類（螺桿、螺帽、墊片、鉚釘等等）可久儲待用，且UH-60M各國使用年限普遍長達30年以上，爰此類航材屬基本庫存合理備分需求，如遇緊急需求可減少缺料採購期程，提升飛機妥善派遣情況；庫房管理人員由飛機修護人員擔任，非庫儲管理專業人員，為強化其航材庫儲管理知能，已於110年度10月及11月安排庫房管理人員參加中國生產力中心開辦庫儲管理相關課程，以提高人員庫儲管理專業能力，以期有效分析並解讀庫存系統資訊，提高庫儲管理效益。
綜上，空勤總隊依規定辦理飛機保修作業，相關維修用料須預定下年度計畫，以合理需求備料，並維持備品附件之供給效率，存量項目數量不得低於基準，且應避免形成呆滯料件，增添儲存金額，惟經查仍發生部分航材週轉日數甚長，衍生倉儲及資金積壓成本，又系統無建議存量管制欄位，端賴人工逐案控管，耗費人力、易致錯漏，且航材管理間有將新購及損壞報廢飛機所拆卸之耗材混置使用，未循先進先出撥用原則之情事，有欠航材之管理效率及合規使用，應請研酌強化航材管理資訊系統功能，俾提升管理效率，允應檢討改善。

[bookmark: _Toc524895648][bookmark: _Toc524896194][bookmark: _Toc524896224][bookmark: _Toc524902734][bookmark: _Toc525066148][bookmark: _Toc525070839][bookmark: _Toc525938379][bookmark: _Toc525939227][bookmark: _Toc525939732][bookmark: _Toc529218272][bookmark: _Toc529222689][bookmark: _Toc529223111][bookmark: _Toc529223862][bookmark: _Toc529228265][bookmark: _Toc2400395][bookmark: _Toc4316189][bookmark: _Toc4473330][bookmark: _Toc69556897][bookmark: _Toc69556946][bookmark: _Toc69609820][bookmark: _Toc70241816][bookmark: _Toc70242205][bookmark: _Toc421794875][bookmark: _Toc422834160]
處理辦法： 
[bookmark: _Toc524895649][bookmark: _Toc524896195][bookmark: _Toc524896225][bookmark: _Toc70241820][bookmark: _Toc70242209][bookmark: _Toc421794876][bookmark: _Toc421795442][bookmark: _Toc421796023][bookmark: _Toc422728958][bookmark: _Toc422834161][bookmark: _Toc2400396][bookmark: _Toc4316190][bookmark: _Toc4473331][bookmark: _Toc69556898][bookmark: _Toc69556947][bookmark: _Toc69609821][bookmark: _Toc70241817][bookmark: _Toc70242206][bookmark: _Toc524902735][bookmark: _Toc525066149][bookmark: _Toc525070840][bookmark: _Toc525938380][bookmark: _Toc525939228][bookmark: _Toc525939733][bookmark: _Toc529218273][bookmark: _Toc529222690][bookmark: _Toc529223112][bookmark: _Toc529223863][bookmark: _Toc529228266]調查意見一至三，提案糾正內政部空中勤務總隊。
[bookmark: _Toc421794877][bookmark: _Toc421795443][bookmark: _Toc421796024][bookmark: _Toc422728959][bookmark: _Toc422834162][bookmark: _Hlk95813241]調查意見四，函請內政部督促空中勤務總隊確實檢討改進見復。
[bookmark: _GoBack]調查意見一至三，函請內政部檢討空中勤務總隊是否涉有「管理失效」問題，並議處見復。
調查意見一至四，函復審計部。
[bookmark: _Toc70241819][bookmark: _Toc70242208][bookmark: _Toc421794878][bookmark: _Toc421795444][bookmark: _Toc421796025][bookmark: _Toc422728960][bookmark: _Toc422834163][bookmark: _Toc70241818][bookmark: _Toc70242207]調查意見三，密函復陳訴人。
[bookmark: _Toc2400397][bookmark: _Toc4316191][bookmark: _Toc4473332][bookmark: _Toc69556901][bookmark: _Toc69556950][bookmark: _Toc69609824][bookmark: _Toc70241822][bookmark: _Toc70242211][bookmark: _Toc421794881][bookmark: _Toc421795447][bookmark: _Toc421796028][bookmark: _Toc422728963][bookmark: _Toc422834166]檢附派查函及相關附件，送請內政及族群委員會處理。

調查委員：林文程
浦忠成
蔡崇義

中華民國　111　年 3 月　　　日
附件：「調查案件人權性質調查回條」、本院110年7月5日院台調壹字第1100800137號派查函及相關案1卷。
[bookmark: _Hlk88750771]案名：「空中勤務總隊編號NA-109及NA-103直升機發生重落地與墜機事故」
關鍵字：直升機事故、重落地、墜機、運安會、損害確認、維修採購、適航驗證
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