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壹、命令依據：

依國防部99年5月13日國準督綜字第0990000322號令辦理。

貳、目的：

F-16型機系統安全小組會議(System Safety Group Meeting)係由美空軍後勤中心(OO-ALC)主導，結合洛克希德馬丁(LM)、普惠(P&W)、通用電器(GE/AE)公司、系統安全小組會員(SSG Members)及全球F-16型機軍售國一同召開。會中除提報美軍及各使用國重大失事案例、故障趨勢分析及研討改進措施外，另與會各國依使用經驗，針對影響飛行安全相關問題提案討論，並由美空軍後勤中心持續追蹤管制。本軍藉參與會議擷取其他使用國經驗，先期採取預防措施與精進作為，確保飛行安全。

參、與會人員：

	單        位
	級  職
	姓  名
	備  考

	空軍第四０一聯隊
	少校考核官
	高東安
	

	計1員與會


肆、行程概要：

	日    期
	地     點
	工作紀要
	備  考

	99.05.30
	台北---洛杉磯---鹽湖城
	啟  程
	

	99.05.31
	鹽湖城---希爾空軍基地
	行  程
	

	日    期
	地     點
	工作紀要
	備  考

	99.06.01~03
	希爾空軍基地
	會  議
	

	98.06.03
	希爾空軍基地---鹽湖城
	行  程
	

	98.06.04
	鹽湖城---洛杉磯---台北
	返  國
	



伍、會議重點：
一、全球 F-16型機A級失事案例(自第78次系統安全會議迄今)計3件，造成戰機全毀2架、重損1架，人員均成功彈射跳傘，無飛行員殉職。其中2件已完成失事調查，1件調查中(人員安全彈射)。事件肇因及調查狀況分述如后：
(一)機械因素：1件(發動機失效)
1、事件概述： F-16A型機，於日間執行BFM訓練任務過程中，長機感覺發動機有嚴重震顫狀況，並發現機內發動機火警及超溫警告燈發亮，另2號機發現長機噴口有冒煙狀況，長機隨即收回油門，後續發動機遲滯後熄火；因當時機場周邊為600呎至10000呎密雲之儀器天氣，飛行員決定飄降至外海執行彈射，飄降過程中飛行員執行兩次空中開車，皆未成功，後續飛行員於2000呎 (當時仍位於雲中)執行彈射，落海後5分鐘即獲救。
2、事件肇因：失事調查報告顯示，發動機因第2級葉片氣封(2ND STAGE FAN AIRSEAL)破裂，擊傷發動機內部(第2及第3級葉片皆有嚴重損傷)及機身油箱，肇致發動機遲滯並引燃機身內部。
(二)機械及人為複合因素：1件(油門鋼繩斷裂)
1、事件概述：F-16C型機，於日間執行任務時發現發動機不隨油門收回動作反應(發動機卡於高動力)，檢查轉速指示，發動機約卡於軍用推力，飛行員執行熄火航線進場，但速度控制不當，落地速度約244浬，飛行員為保持戰機於道面上，施加向前桿上壓力，鼻輪支柱隨即斷裂，戰機衝出道面，人員成功執行彈射。

2、事件肇因：發動機因油門鋼繩斷裂肇致發動機卡於高推力，飛行員於進場時未關斷發動機以控制速度，肇致落地時機身毀損。

(三)肇因查證中：1件
1、事件概述：F-16C型機，於執行日間儀器五邊進場時，因較晚目視跑道而延遲修正下滑道，落地時右機翼撞地，後續右主起落架折斷，戰機偏出道面，人員成功執行彈射。
2、事件肇因：本案調查中。

二、歷年全球F-16型機失事率統計分析：

(一)98年12月至99年5月間，全球F-16型機計發生A級失事3件，其中1件發生於美軍、2件發生於軍售國；歷年總失事率為「3.42次/10萬小時」 (自1979年本型機服役迄今)。

(二)就近5年趨勢而言，由2006年「2.15次/10萬小時」下降至2009年「0.77次/10萬小時」，5年總失事率為「1.42次/10萬小時」。

(三)整體分析而言，失事率逐年以穩定的速度減低並維持於「2.0次/10萬小時」以下。

陸、美軍現階段針對F-16型機飛安關切事項，摘陳如后：

一、長時間以來，美軍A-10型機持續有小彈於任務執行過程中自TER-9A掛架掉落之狀況，其他各型機也有例如機外油箱、機砲艙門及起落架安全銷等，於任務過程中掉落之情事，美軍希望各F-16使用國皆能針對此一議題發展有效且可快速執行的「預防手段」。
二、自第77次系統安全會議中，洛馬公司提出空間迷向(S  DO)已成為全球F-16型機飛行人員所共同面臨之問題後，「空間迷向」與「夜視裝備使用」已成為各次會議的提報及討論重點。此次會議中，更有使用國提出本型機因姿態儀位置較各型戰機為低(飛行員視線30度低位)，是否因此使飛行員於交互檢查時易產生錯覺而肇致空間迷向，列為下次會議討論重點。

三、美軍由近年多起與主輪培林有關之飛安案例發現，F-16型機鼻輪「內培林(INNER BEARING)」與主輪「外培林(OUTER BEARING)」外觀相似，如施工前未正確分辨，可能安裝錯誤，影響飛安，美軍已於相關技令內增列「警告」，並列為完工檢查項目。另美軍已開始研究新型鼻輪機構，預劃於2012年完成，以期完全避免零件誤用狀況。
柒、F-16型機使用國相關飛安議題：

一、希臘空軍提報E級案例2件：

(一)外物擊傷：

1、事件概述：F-16C型機於8000呎、520浬/時指示空速之平飛姿態，投放6枚火燄彈，友機於執行戰損檢查時發現左水平尾前緣內側尖端遭火燄彈撞擊。
2、事件肇因：本案調查中。
3、後續預防手段：目前希臘空軍不採取任何多餘預防手段，將本案歸納於「可接受風險」範圍內。
(二)側風落地：

1、事件概述：F-16C型機於落地階段遭遇突然陣風，觸地時左水平尾靜電釋放條擦地。

2、事件肇因：飛行員為修正側風而過度滾轉操作，使左水平尾靜電釋放條擦地。

3、後續預防手段：針對側風落地執行宣教及授課。

三、韓國空軍提報A級案例1件及未分類案件2件：

(一)失控撞海(A級案例)：

1、事件概述：2009年3月31日KF-16型機於執行高仰角低速警告改正(HARTS)課目時，戰機進入倒飛離控，飛行員無法自不正常狀態中改出，於5800呎MSL高度執行彈射，人員安全落海，戰機全毀。
2、事件肇因：飛行員於操作高仰角低速警告音響動作後，未儘速改正，肇使戰機離控，後續改正過程中飛行員未使用俯仰跨越電門(MPO SW)，無法改出且以倒飛姿態落海。
3、後續預防手段：針對所屬飛行員執行乙架次飛機操縱特性課目(AHC)，於執行過程中由後座教官建立5~10度仰角後，前推負G力，於負G環境下由前座練習俯仰跨越電門(MPO SW)使用。
(二)捕捉鈎撞擊機身(未分類)：

1、事件概述：KF-16型機於起飛階段因前座為資淺人員，滾行時未解除鼻輪轉向，且後座教官與學員溝通不良，於163浬/時執行放棄起飛，於152浬/時釋放捕捉鈎，捕捉鈎撞擊道面後回彈撞擊機身，肇致7處損傷，該機後續成功鈎接鋼繩。

2、事件肇因：本案調查中。
3、後續預防手段：避免大速釋放捕捉鈎。

(三)發動機後燃器段失速(未分類)：

1、事件概述：KF-16型機執行飛機操縱特性課目(AHC)，於課目操作過程中飛行員聽聞撞擊聲及感覺發動機震顫，後續立即收回油門改正並返場落地。

2、事件肇因：經查係維修人員於發動機定期檢查時未正確執行焊接，肇致壓縮器進氣壓力(PS2)探管堵塞，使發動機電子控制電腦(DEEC)無法正常獲得進氣壓力資訊，肇致發動機失速。
3、後續預防手段：未於會中提報。
捌、心得與建議：
一、依近5年統計資料顯示，空間迷向 (SDO)已成為全球F-16型機飛行人員所共同面臨之問題，其中於美軍佔總人為因素失事12%，於軍售國佔17%。已與空中相撞及操縱撞地並列三大「人為因素」失事肇因，全球各使用國也多次希望美方於各會議中提報相關教育及訓練資訊。本軍F-16機隊於近年也換裝多樣新式裝備及建立聯合作戰機制，飛行人員必須落實基礎訓練，對日、夜間場景的變化及轉換建立正確儀表交互檢查觀念，以確保飛行安全。

二、此次會議中，由各國提報之「夜視裝備」及「夜間訓練規定」之內容發現，各國皆於近年逐步增加夜間飛行時間，更有某使用國空軍每月必須有1/3夜航時間之規定，可見近年「夜視裝備」大量發展並更新，各國空軍為維持人員對裝備之熟悉度(CURRENCY)及換裝人員的訓練進度(PROGRESS)，均以強化「夜戰訓練」及增加「夜航時間」以確保訓練強度，俾維安全。



第79次F-16型機系統安全小組會議返國報告





報告人：空軍第四０一聯隊考核官高東安少校
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