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摘 要 

 

內政部空中勤務總隊 111 年度 AS-365N 型機飛行人員國外模擬機訓練，本組為第 6 梯次

參訓，人員計有約聘飛行員秦國彬、飛行員彭信銘等 2 員，受訓地點：馬來西亞吉隆坡(Kuala 

Lumpur Subang Jaya)，受訓時間自 111 年 10 月 30 日(週日)至 11 月 05 日(週六)。111 年 10 月 31

日至 11 月 04 日、共 5 日為正式課程，10 月 30 日為出國去程日、11 月 05 日為出國返程日。 

馬來西亞 AS-365N 型機模擬機僅有 N3PLUS 型直升機模擬機。 

本隊(勤務第三大隊第二隊)進駐常用機種為 AS-365N2 型直升機，N2 型機與 N3PLUS 型機

不論是飛行儀表、航電系統、電子廊版，均有相當之差異，二型直升機之飛行操作亦有些許

之差異，故在整個模擬機訓練期程中，授課教官亦隨時會提出二型機差異之處並講解說明。 

 

AS-365N3PLUS 模擬機 
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AS-365N3PLUS 型機各項界面圖一、 
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AS-365N3PLUS 型機各項界面圖二、      AS-365N3PLUS 型機各項界面圖三、 
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本梯次(第 6 梯次)受訓，原始課表除了受訓首日(09:00~12:00 及 13:00~16:00)全日實施課程

安排介紹、實作人員編組、及各項學科講授之外，自第 2 日至第 5 日止，模擬機實做課程皆

安排為上午實做 2 小時，下午實做 2 小時之配當；因，原第 2 梯次學員受訓期程間，該梯次

授課教官皆感染 covid-19 病毒確診，無法執行第 2 梯次之模擬機訓練，故於本梯次(第 6 梯次)

訓期，重新安排原第 2 梯次受訓之學員(約聘飛行員除榮福、飛行員林暐家)至本梯次訓期之上

午時段實施模擬機訓練。本梯次(第 6 梯次) 第 2 日至第 5 日模擬機實做訓練課程，調整為訓

期之下午時段執行。 

 

 

原始課表 
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調整後課表 

 

 

本梯次(第 6 梯次)受訓，學員非常幸運，自訓期第 1 日至第 5 日之學科、術科訓練，皆由

AirBus 公司 AS-365 型機模擬機總教官(Georges ALAUZET)擔任本梯次訓練之授課教官及模擬

機帶飛教官。第 1 日上午 09：00 至 12：00 實施課程安排介紹、實作人員編組、引擎系統、

燃油系統及液壓系統等說明與故障排除講解；下午 13：00 至 16：00 實施電器動力系統、載

重平衡圖解計算說明、CAT A 及 CAT B 飛行原理操作方式講解。第 2 日至第 5 日進行 8 小時

飛行模擬機訓練課程，總教官(Georges ALAUZET)輪流教導 2 位學員，每位學員每日操作左、

右駕駛座各 2 個小時，以模擬機替代實體機操作各項緊急處置程序，以增進個人專業領域，

促進飛航安全。 
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AirBus 公司 AS-365 型機模擬機總教官(Georges ALAUZET) 
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壹、目的 

     

空勤總隊因考量 AS-365N 型直昇機妥善裝備維持及受性能限制條件下，為確保該機種執

行訓練與任務過程中，避免人為緊急程序操作發生疏失而衍生人、裝之損壞，進而強化該機

種執行各項任務及救災全程安全保障，使各組員均能熟稔裝備性能與操作，提升整體專業素

質，藉由至 AirBus 公司馬來西亞訓練中心模擬機之完整裝備，派遣該機型飛行員，以輪訓方

式前往受訓，希求利用模擬機訓練驗證各項操作手冊、技令規範，並針對平日高風險或緊急

事故發生不常操作課目加以練習，以達成零飛安、零事故之目標。 
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貳、受訓過程 

 

一、受訓依據 

依本總隊 111 年 10 月 14 日「空勤航字第 1112000549 號」函文，接受 AS365 型直昇機之

模擬機訓練。 

 

二、受訓地點 

馬來西亞吉隆坡(Kuala Lumpur Subang Jaya) AirBus 公司亞洲模擬機訓練中心，時間 111 年

10 月 30 日(週日)至 11 月 5 日(週六)，其中 111 年 10 月 31 日至 11 月 04 日共五天為正式課程，

10 月 30 日為出國受訓去程，11 月 05 日為出國受訓後之返程。 

 

三、受訓期程 

(一)、出國受訓去程日(10 月 30 日) 

於桃園國際機場第一航廈上午 08 時 30 分，搭乘中華航空公司 CI721 班機(經濟艙)飛往馬

來西亞，於 13 時 20 分 CI721 於馬來西亞吉隆坡國際機場落地，約 14 時 30 分出關，步出機場

入境大廳外，由空巴公司派車(車牌號碼:WWR327 號、8 人座廂型車)、指派司機(Kent)，接送

學員至住宿(MERIDIEN)飯店，約 16 點 10 分抵達、後續辦理入住。本日為受訓行程之預備日，

無排定其他課程與行程。 

飯店地址：1 Jalan SS7/26a Kelana Haya Petaling Jaya 47301 Malaysia  

連絡電話：+60-3-76820000， 

       入關馬來西亞之入境大廳                    馬來西亞吉隆坡機場 6 號出口 
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  秦國彬教官入境馬來西亞之照片                   受訓期間下榻飯店 

※註:(彭信銘為攝影者，故未入鏡合照)。 

 

AirBus 公司派遣之交通車 

受訓期間，學員往返訓練中心、飯店、機場，皆由 AirBus 公司派車，及指派之駕駛(Kent)

負責接送。 
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(二)、受訓首日(10 月 31 日) 

本日為模擬機訓練之前置教育及模擬機實做之相關學課授課。，由總教官 (Georges 

ALAUZET)負責講解。課堂即時口譯員(Darren)負責隨堂口譯。午間 12 時至 13 時，於訓練中

心用餐(歐式便當)，15 點領取耳機、耳機護套、AS-365N3PLUS 原廠技令、法國馬賽機場穿降

圖等(無教材，AirBus 公司堅決不提供授課教材，所有課堂上的資料，皆不允許影印、複製或

攜出。)，並介紹模擬機環境，16 點由(Kent)接送返回飯店休憩，本日無其他相關行程。 

總教官(Georges ALAUZET)是法國退役之海軍飛行軍官，飛行資歷超過 30 年。退役後即在

AirBus 公司擔任模擬機教官迄今，主要擔任 AS-365 型機之模擬機教官，其他 AirBus 生產之直

升機(Georges ALAUZET)亦有擔任模擬機教官之教授，例如:EC-225。(Georges ALAUZET)飛行

經驗及教學經驗豐富，英文發音可謂標準，英文講授課程之口吻慢條但清晰，學員聽取(Georges 

ALAUZET)以英文授課並無困難。 

口譯員(Darren)、為馬來西亞出生之第三代華人。平心而論，他的華語翻譯並不適切亦不

如期待中翻譯的好，原因應該是(Darren)為廣東人，華語以廣東話及 Mandarin 為主，對於台灣

使用之中文的語意及文法不甚瞭解，因此(Darren)的即時翻譯總是不如預期。再者，即時口譯

為(Darren)主要的工作，因此，(Darren)的即時口譯往往會與總教官(Georges ALAUZET)教學時

發生衝突，導致口譯干擾講課、授課因口譯而中斷。 

1.訓練課程之確認 

本日經總教官(Georges ALAUZET)以及訓練中心(Suzanna Kua。她是 AirBus 公司馬來西亞

訓練中心經理，負責本總隊飛行員受訓期間之課程調派及食宿、交通之管理人)之確認，本受

訓期程: 

(1).受訓首日，共同學科講授 6 小時。 

(2).受訓第 2 日至第 5 日， 

每位飛行員 2 小時模擬機正駕駛(FP：Flying pilot)操作。 

每位飛行員 2 小時模擬機副駕駛(NFP：Non flying pilot)操作。 

模擬機飛行前任務提示及注意事項講解 1 小時。 

模擬機飛行後任務歸詢及問題討論 1 小時。 

共計: 

每位飛行員學科時數 6 小時， 
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每位飛行員模擬機飛行操作時數 8 小時。 

2.相關課程如下圖示:  
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(三)、第 1 次模擬機課程(11 月 01 日，受訓第 2 日) 

1.安全規範說明 

2.手動啟動引擎 

3.CAT A、B、C 分類與起降 (CAT  A、B、C Profile) 

4.單引擎失效(Engine start mal-function) 

5.空中引擎火警(Engine fire ground/air) 

6.發電機失效(GEN fail) 

7.尾旋翼失效(GEN fail) 

 

圖:CAT A 起飛在 TDP(前)發動機失效 
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圖:CAT B 起飛在 TDP(前)發動機失效 
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圖:空中引擎火警(Engine fire ground/air) 
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圖:發動機火警滅火程序 
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圖:尾旋翼失效處置程序 
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本日(11 月 01 日)為兩位學員第一次操作 AS-365N 型機之模擬機。課表表定授課時間 17

點至 19 點為第 1 訓次，19 點到 20 點為用餐時間，20 點至 22 點為第 2 訓次。 

秦國彬教官，在陸軍航空部隊服務時，即為 B-234 機型飛行員，在退役時，B-234 型機飛

行時數高達 5 千 8 百多小時，並獲得美國波音公司親授 B-234 型機飛行榮譽狀。又自陸軍飛

行部隊退役後加入空勤總隊以來，亦是服務於本總隊 B-234 機隊擔任正駕駛職務。在本總隊

解編 B-234 型機後，秦教官才換裝 AS-365N2 型機。本日乃為秦教官第一次操作 AS-365N 型機

之模擬機。不過，秦教官有著豐富的旋翼機飛行經驗，相信秦教官在操做 AS-365N 型機之模

擬機時，應是得心應手的。 

彭信銘，自民國 95 年進入本總隊即服務於固定翼機隊，飛行機種為 KingAir BE-350 及

KingAir BE-200 等二型機。於民國 106 年 9 月轉換專長，在本總隊勤務第三大隊第三隊接受

UH-1H 直升機飛行訓練，於民國 107 在勤務第三大隊第二隊換裝 AS-365N2 型機擔任副駕駛職

務迄今。本日亦為彭信銘第一次操作 AS-365N 型機之模擬機。彭員先前雖有 2 次赴美國‧加

州接受 KingAir BE-350 模擬機訓練之經驗，但是固定翼機與旋翼機之模擬機仍然有著相當大

的差異，在操做 AS-365N 型機模擬機之前，心情是緊張且充滿壓力的。 

在秦教官與模擬機總教官(Georges ALAUZET)協調之下，本日模擬機操作模式，由總教官

(Georges ALAUZET)擔任左座指導員、指導帶飛秦國彬教官(右座操作)第 1 訓次，時間 2 小時。

課間休息及使用晚餐後，再由總教官(Georges ALAUZET) 擔任左座指導員、指導帶飛彭信銘(右

座操作)第 2 訓次。隔日(11 月 2 日)，再由兩位學員於前艙操作模擬機，依訓次，左座與右座

交換操作模擬機。 

因為兩位學員都是首次操作 AS-365N 型機之模擬機，加上先前接受過 AS-365N 型機模擬

機訓練的前輩叮囑(會暈機，而且很暈，進模擬機座艙前一定要吃暈車藥)。此時，兩位學員的

心理壓力是巨大的，在自我恐嚇及自我驚覺的心理驅使下，兩位學員都吃了一顆暈車藥，在

今日模擬機訓練課程結束之前也不敢進食，擔心一旦在模擬機座艙產生暈機狀況或者產生動

暈症時，會嘔吐在模擬機座艙內，屆時，模擬機因清理學員嘔吐物，延誤後續的訓練進度。

再者，因嘔吐而揚名於馬來西亞及法國(AirBus 公司總部在法國、授課教官也是法國人)，顏面

也無光。 

進入模擬機座艙，授課教官(Georges ALAUZET)坐左座，秦國彬教官坐右座，彭信銘及口

譯員坐於後艙。一切就緒後，授課教官(Georges ALAUZET)將模擬機控制面板及遙控器移至左
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座操作並啟動模擬機。啟動的模擬機，除了人員與硬體設施是真實的之外，一切的環景都是

擬真又非常不切實際不符合人類一切感官的操作環境，所有的擬真環境都是高科技的結晶又

是直接被人體自然反抗的情境，不多久時間，就令人產生噁心想要嘔吐的動暈狀況，真的是

不舒服。所幸，授課教官(Georges ALAUZET)依照上述表格內表定的科目，一一循序漸進地示

範指導，沒有加入艱深複雜的操作科目，亦沒有加入惡劣天候的環境，讓兩位學員可以在最

佳的狀況融入模擬機的情境，發揮良好的模擬機操做能力。 

模擬機各操縱系的操縱量，是非常難以捉拿的，不是操縱反應遲鈍、就是操縱反應過於

靈敏。模擬機的各項課目設計，完全以精準的技令數據所設定，當你操作模擬機的操縱量符

合技令數據，即使以真實飛行可以把飛機墜毀的高度直接把模擬飛行擺下落地，模擬機都不

會產生墜機的狀況。如果你操縱模擬機的操作量未符合技令數據，即使以真實飛行可以安全

把飛機柔和擺下落地的操作，模擬機也會造成墜機或飛機翻覆的狀況。第一次操作 AS-365N

型機模擬機的感覺，就是，「不是幫你推一大把、就是用力拉著你」，非常不真實、非常難捉

拿的操做環境。 

AS-356 N3PLUS 模擬機，各項系統，各項儀表、各項電門，甚至助導航設施，都與本隊使

用之 AS-365N2 型機，有相當顯著的差異。 

兩個訓次的模擬機訓練下來，秦國彬教官坦言在模擬機操作期間產生強烈的嘔吐感。彭

信銘也有產生強烈的暈眩感。 
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(四)、第 2 次模擬機課程(11 月 02 日，受訓第 3 日) 

1.CAT A 起降 (Circuit & Landing) 

2.嚴重 GOV 失效 

3.直升機平台起降及單引擎失效 

4.夜間自動旋轉 

5.電器完全失效及同步匯流條失效 

 

圖:CAT A 起飛在 TDP(後)發動機失效 
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圖:CAT B 起飛在 TDP(後)發動機失效 
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圖:落地於 LDP 點發動機失效 
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圖:直升機平台起飛(前)單引擎失效 
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圖:直升機平台起飛(後)單引擎失效-1 

 

 

 

  



18 
 

 

圖:直升機平台起飛(後)單引擎失效-2 
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圖:自動旋轉處置程序-1 
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圖:自動旋轉處置程序-2 
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圖:調速器失效處置程序 

 

本日(11 月 02 日)課表表定授課時間 14 點 45 分至 16 點 45 分為第 1 訓次，16 點 45 分到 17

點 45 分為晚餐用餐時間，17 點 45 分至 19 點 45 分為第 2 訓次。 
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無意間，發現授課教官(Georges ALAUZET)在進入教室時，會偷偷吞一顆暈車藥。原先以

為(Georges ALAUZET)十幾年的模擬機教學經驗已經可以對模擬機產生的動暈免疫了，原來具

有十幾年模擬機飛行資歷的人也必須藉由暈車藥來抑制模擬機產生的暈眩感。所以，學員操

作模擬機產生動暈、噁心與嘔吐的感覺是正常的。 

不知道授課教官(Georges ALAUZET)是從何處得知，彭信銘於民國 109 年 04 月 07 日執行

常年訓練時發生飛航事故(本隊所屬 AS-365N2 型機，機號 NA-103，墜毀於高雄國際機場 09

跑道末端)，並且，也得知彭信銘發生飛航事故的肇因是執行「模擬尾旋翼失效及模擬右舵卡

死」訓練科目期間主旋翼打擊地面造成飛機失控失事。 

授課教官(Georges ALAUZET)進入教室後，第一件事情就是詢問彭信銘有關於 NA-103 飛

航事故是如何發生的？彭信銘對於親身發生飛航事故後、內心是否對於直升機飛行存有陰影？

在彭信銘如實說明飛航事故緣由後，授課教官(Georges ALAUZET)對彭信銘說:「從今天開始到

訓期結束，都會有給你驚喜的科目加入，而且，特別為你個人準備的科目」。彭信銘聽聞授課

教官(Georges ALAUZET)如此說後心中大驚、壓力指數頓時爆表，想畢，今日的模擬機訓練定

是一場硬仗。套一句英文說:「You give me a hard time,Today is tough.」！ 

果然，在第 2 訓次期間，不論彭信銘在左座操做模擬機或是在右座操做模擬機(因彭信銘

在隊是副駕駛職務，為了磨練飛行技術以及精進飛行本質學能，在模擬機訓練期間，採取左

座、右座交互操作的方式訓練。)，授課教官都會有預警及無預警地在各項科目中、再加入「尾

旋翼失效」、「右舵卡死」的突發狀況，扎扎實實地把彭信銘磨練了一個訓次，2 小時模擬機

飛行下來，竟然可以在強勁的冷氣座艙中全身流汗濕透上衣。 

授課教官(Georges ALAUZET)在彭信銘的訓次中加入「尾旋翼失效」、「右舵卡死」的突發

狀況，彭信銘有時候處置得宜，有時候處置不當造成飛機墜毀，當然，飛機墜毀的次數多於

安全著陸。這讓彭信銘深深感覺，當突發狀況產生時，除了即時處置的能力必須加強訓練之

外，後續的冷靜應對及清晰的思維，也是必須要學習磨練的能力，這些能力的堆壘，就是要

不斷地閱讀技令、不斷地閱讀緊急程序、不斷地閱讀各項飛行原理的知識。 

秦國彬教官，在今日的訓次中，即非常精準地捉拿到模擬機的操縱量，2 小時的緊急科目

訓練中，秦教官把飛機操控的非常好、非常穩定，不愧是飛行經驗豐富的飛行好手，由衷欽

佩！ 
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(五)、第 3 次模擬機課程(11 月 03 日，受訓第 4 日) 

1.山區起降遇沙塵操作與面臨 OEI 或雙發動機失效之處置 

2.落艦起降及落艦前尾旋翼失效與 OEI 失效多重緊急狀況發生處置 

3.雙發動機失效或雙液壓失效之水上迫降 

4.海灘起降遇沙塵及 OEI 之處置 

5.鳥擊處置 

6.儀器飛航 

7.儀器飛航自轉操作 

8.雙發動機失效空中再啟動 

9.FUELL Q 訊息處置 

 

圖:單發動機失效處置程序-1 
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圖:單發動機失效處置程序-2 
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圖:發動機失效迫降海上處置程序 
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圖:液壓失效處置程序-1 
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圖:液壓失效處置程序-2 
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圖:油量警告燈亮處置程序 
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圖:自動轉到地 

 

 

本日(11 月 03 日)課表表定授課時間 14 點 45 分至 16 點 45 分為第 1 訓次，16 點 45 分到 17

點 45 分為晚餐用餐時間，17 點 45 分至 19 點 45 分為第 2 訓次。 

今天，模擬機發生了一些小問題，右座 Rudder Pedal 左右不平衡、一前一後。左座 Rudder 

Pedal 無效應，無法於左座實施各項科目的操作。學員將此二狀況回報予授課教官，擬請該訓

練中心之維修工程師進行維修，工程師檢視模擬機之異常狀況後表示維修該異常狀況需要 2

日之工時，經授課教官再三考量之下，為避免延誤訓期，決定不予維修、繼續實施模擬機訓

練。右座 Rudder Pedal 雖左右不平衡，但仍可以操作各項緊急程序之操作。故今日之 FP(Flying 

pilot)僅能在右座執行模擬機操作。 
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本日模擬機訓練有二個重點科目，一個是「落艦起降及落艦前尾旋翼失效與 OEI 失效多

重緊急狀況發生處置」，另一個為「雙發動機失效或雙液壓失效之水上迫降」。飛行員都有一

個通識認知，當飛行間有緊急狀況發生，必須要立即落地或採取緊急迫降的時候，優先選擇

在陸地迫降、其次才選擇在水面迫降。執行落艦訓練時，飛機進場的角度、空速及高度都必

須精準的操控，才能安全的將飛機落於船艦的甲板上。船艦為移動的載體，船艦上飛機甲板

面積狹小，由空中俯瞰船艦上之飛機甲板猶如一個小點而已，如果是夜間落艦，幾乎是飛機

接近船艦幾百英呎的距離才能清楚目視船艦之飛機甲板。而當船艦的 PITCH 與 ROLL 超限、

船艦航向未對正風向(風之來向)、Glide Path indicator 故障、HRS BAR 故障、甲板圍欄未釋放、

甲板上有 FO…等狀況，船艦都會發佈「紅色甲板」而無法執行落艦。一旦飛機在落艦進場階

段中，遇到船艦發佈「紅色甲板」，飛機又發生任何的突發狀況或者發動機失效，都會導致飛

機直接墜落海面上。 

在第 1 次模擬機訓次時就有提到，模擬機的各項課目設計，完全以精準的技令數據所設

定，當你操作模擬機的操縱量符合技令數據，即使以粗猛的方式直接把模擬飛行擺下落地，

模擬機都不會產生墜機的狀況。如果你操縱模擬機的操作量未符合技令數據，即使以柔和的

操作將模擬飛行擺下落地，模擬機也會造成墜機或飛機翻覆的狀況。因此，在執行落艦程序

時發生緊急狀況「落艦起降及落艦前尾旋翼失效與 OEI 失效多重緊急狀況發生處置」或「雙

發動機失效或雙液壓失效之水上迫降」，只能大膽的將飛機落於船艦甲板或大膽地將飛機迫降

於海面上。 

落艦程序進場時單發動機失效，若在正常進場作業後期發生發動機故障時，應即飛離。

返場落艦成功與否端視故障發生於降落前特定點(DPBL)前或起飛後特定點(DPATO)後而定。

若在 DPBL 點至 DPATO 點航程間，發生旋翼轉速(NR)降低，若無法返場落艦時則選擇迫降。 

落艦程序若直升機於於艦飛行甲板尚未轉動時發生發動機故障，應即放棄起飛。 

落艦程序從甲板起飛後發動機失效，若於起飛後發生單發動機故障時， 應即飛離。 在

飛離至起飛後特定點(DPATO)期間若旋翼轉速(NR)降低，若無法返場落艦時則選擇迫降。 

本日的模擬機訓練中，授課教官(Georges ALAUZET)依然持續在彭信銘的訓次中加入「尾

旋翼失效」、「右舵卡死」的突發狀況，使得每次在執行落艦程序時持續發生多重緊急狀況處

置，導致飛行員處置不及，不是飛機墜毀於船艦甲板就是飛機直接垂直墜落於海面上。 
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(六)、第 4 次模擬機課程(11 月 04 日，受訓第 5 日) 

1.綜合前 3 日各項緊急狀況複習 

2.海上及山區吊掛操作遭遇不安全、OEI 失效、火警、尾旋翼失效及 GOV 失效等處置 

3.雙引擎調速器故障 

4.主傳動箱壓力低警告處置 

 

圖:緊急狀況發生時的 FICTD 記憶法 

 

 

  



32 
 

 

圖:(雙)發動機調速器失效處置程序-1 
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圖:(雙)發動機調速器失效處置程序-2 
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圖:(單)發動機調速器失效處置程序-1 
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圖:(單)發動機調速器失效處置程序-2 
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圖:主傳動箱壓力低警告處置 
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圖:主傳動箱滑油溫度警告處置 
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圖:主傳動箱壓力低警告處置流程 

 

 

本日(11 月 04 日)課表表定授課時間 14 點 45 分至 16 點 45 分為第 1 訓次，16 點 45 分到 17

點 45 分為晚餐用餐時間，17 點 45 分至 19 點 45 分為第 2 訓次。 

每日放學回到飯店，不論是如廁、不論是沐浴、還是平躺在床上眼睛盯著電視，腦海裏

總是一直回想自從開始進入模擬機實機訓練時，自己所處置不及或是處置錯誤的程序。雖然

AirBus 公司沒有提供任何的教材可以讓學員查照改正「處置不及或是處置錯誤的程序」，訓練

中心也不允許學員把教室的技令攜出訓練教室之外，在無從校正訓練時發生的失誤的狀況下，

學員依然在課後反覆思考，不斷地參照課堂上以手機拍下的授課投影片，試圖在下一個模擬

機訓次中改正自己容易觸犯的盲點。然，牛牽到北京還是牛。每次進入模擬機座艙開始訓練
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時，授課教官給予複習先前操作過的科目，該犯錯的點依然犯錯，處置不及的程序依然處置

不及，會砸飛機的地方還是砸飛機、不該將飛機墜毀的時間點竟然將飛機墜毀了……，天啊!

這是迴光返照嗎？不是應該愈訓練、技術要愈熟稔嗎？怎麼感覺在新的訓次中自己的學習沒

有進步，反而越飛(模擬機飛行)越差、越飛越糟糕了呢？讓人感覺不銷魂又黯然！！ 

今天，是模擬機訓練的最後一個訓次了。 

回想，模擬機訓練的第一天吃了一顆暈車藥，產生嚴重的暈眩感，有一點噁心有一點想

吐；模擬機訓練的第二天沒有吃暈車藥，僅有些微的暈眩感，沒有噁心感沒有嘔吐感；模擬

機訓練的第三天沒有吃暈車藥，完全沒有任何身體的不適。今日是模擬機訓練的第四天，經

過前幾天的非人類所有的擬真環景摧殘，以及授課教官(Georges ALAUZET)不時地在彭信銘的

訓次中加入「尾旋翼失效」、「右舵卡死」的突發狀況的鍛鍊之下，彭信銘現在已經是頭好壯

壯、身體強健的模擬機學員了，最後一天的訓練了，好好把握，放馬過來吧！ 

學員心想，今天的訓次，授課教官必然要給學員一點「硬料」用以「成果總驗收」。到了

上場的時候，授課教官竟然只將訓練項目擺在「船難救生吊掛」及「直升機平台起降 OEI」

之處置程序。 

「船難救生吊掛」及「直升機平台起降 OEI」之處置程序，以模擬機訓練而言，並不是困

難艱深的訓練項目。雖說如此，但學員始終不敢掉以輕心，仍以嚴然的態度面對本日的訓練。

果然，看似簡單的事物，都存在著不簡單。原來授課教官，把「船難救生吊掛」及「直升機

平台起降 OEI」之處置程序設定在終昏到天黑的時段。 

光度由明亮到昏暗的變化，對實際的飛行影響很大，尤以終昏到日落階段的光度變化，

對飛行影響甚鉅，飛行員必須忍受落日前的強光直射眼睛所造成的「視盲」，又要面對周遭環

境的光度由明亮變成昏暗所造成的視覺落差，如果在這個階段，飛行員沒有事先開啟座艙內

燈光，待天色變暗變黑不見外面事物時再開啟座艙內燈光，飛行員的眼睛又要再經歷一次強

烈的光度刺激，影響飛行員的飛行操作以及儀表判讀。授課教官在「船難救生吊掛」及「直

升機平台起降 OEI」訓練中，設定這樣的光度變化，確實影響飛行員在操作「直升機平台起

降 OEI」程序時，喪失一定的精準度；同樣的光度變化，在操作「船難救生吊掛」時，也增

加飛行員在船艦上空滯空的困難度，甚至，在周遭暗黑的環境中操作滯空吊掛作業，飛行員

也會產生相當程度的視覺落差，造成無法穩定滯空、滯空高度的誤判、難以察覺飛機緩慢掉

高度…最終肇致飛機墜落海面的狀況發生。 
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最後，授課教官以夜間儀器飛航及夜間 ILS 穿降法國馬賽機場，落地全停，為此次模擬

機受訓期程畫下完美的句點。 

 

(七)、返國(11 月 05 日) 

今天帶著快樂的心情，輕鬆的身體，早上 7 時 30 分就到餐廳使用 Buffet 早餐。無事一身

輕的狀態，敞開肚皮，享受多元化的早餐。 

10 點整由 Kent 接送至吉隆坡國際機場出境大廳，與 Kent 道別後，準備返國。辦理出關後，

搭乘中華航空 CI722 班機返國，CI722 於 14 點 35 分起飛、19 點 10 分抵達國門桃園國際機場，

19 點 40 通關，由第一航廈搭乘捷運、再轉搭高鐵返回家，實施 7+0 防疫自主監測。 

順道一提，吉隆坡機場，出關時人員不過金屬檢測門，行李僅過簡易 X 光機。反而在登機門

處，有員警、嚴格執行檢身；有海關人員檢查行李的動作，這與一般出國、返國檢查行李不

太一樣。 
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(八)、授證 

 

總教官 Georges ALAUZET 頒發結訓證書予秦國彬教官。 

 

 

總教官 Georges ALAUZET 頒發結訓證書予彭信銘。 
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學員與總教官合照(秦國彬、總教官 Georges ALAUZET、彭信銘) 

 

口譯員: Darren 
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學員秦國彬之結訓證書 
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學員彭信銘結之訓證書 

 

學員彭信銘結之模擬機飛行時數證明 
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参、心得 

一、感受多種語言的力量 

本次 AS-365N 型機模擬機訓練地點，是 AirBus 公司設置在馬來西亞的訓練中心。馬來西

亞是一個多種族的國家，人口以馬來人、華人、印尼人及印度人為四大種族，馬來西亞也因

為多種族而推行多種語言的教育政策，據當地居民說，該國政府以馬來語與英語為官方語言，

馬來語語印尼語互通，華語教育大多在華人創辦的私立學校教授，少數公立國民小學有推行

華語學習。 

學員在飛抵吉隆坡機場後，該機場就看不見任何華文標示了，入境馬來西亞看到的路標、

招牌盡是英文及看不懂的馬來文，少數華人的商店才會使用中文書寫招牌，受訓期間在課餘

時觀察，馬來西亞人幾乎都會說馬來語及英語兩種語言，有些馬來人還會說印度語或其他外

語，華人會說的語言種類更多。這讓學員感受到，現今的馬來西亞雖然沒有列位高所得國家，

但是馬來西亞人擁有多種語言的能力，尤其幾乎人人會說英語，未來，馬來西亞與國際接軌

的能力不容小覷。 

 

二、訓練有助於本質學能的提升 

訓練為提升能力的根本。 

所有的能力都是訓練與磨練得來的，磨練亦是一種訓練。經過設計的計畫性訓練，更能

提升專業能力與戰力。模擬機訓練就是一種經過設計然後計畫性的用以訓練飛行人員，讓飛

行人員零風險、零傷亡的前提之下，安心學習專業技能並放手大膽去嘗試突破現實工作上所

遭遇的疑惑。 

學員本身是由固定翼機專長轉換成旋翼機專長，在初接觸旋翼機(UH-1H)時即深感自己無

法學好旋翼機的飛行專長，而事實上也是如此；學員在學飛 UH-1H 的時候，是由本總隊 UH-1H

機隊飛行能力最強、專業能力最強的檢定機師指導帶飛；UH-1H 帶飛教官是龍虎強將，學員

卻是一輩子連直升機都沒有碰過得弱犬學生。學員剛開始學飛 UH-1H，就連最基本把飛機由

地面提起都不會，歷經帶飛教官多日的教導，才勉強把飛機粗猛地從地面拔起，飛機拔起之

後，飛機上上下下、左搖右晃把帶飛教官驚嚇得連忙接手，也把後座的機工長嚇到魂飛魄散。

最後歷經 76 小時的訓練，終於能夠駕駛 UH-1H 飛一個完整的起落航線，至於滯空以上的進

階飛行，仍然是處望塵莫及的階段。 
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後來換裝 AS-365N2 型機，亦是經歷五年，將近 1 千小時的飛行歷練，才將自己旋翼機的

飛行技能提升到穩定的階段而已。 

此次 AS-365N 型機模擬機訓練，所有課程，都是經由 AirBus 公司歷經幾十年的蒐整、設

計、改進、再設計、再改進所規畫出來的訓練課程。在初接觸 AirBus 公司設計的模擬機課程

時，覺得這些課程相當的複雜也相當的難以操作，但在歷經 AirBus 公司 AS-365N 型機模擬機

總教官(Georges ALAUZET)的學科講解與術科指導帶飛後，又深深感覺 AirBus 公司所提供的模

擬機課程並沒有想像中的艱深與困難，而且，在學習課程的過程中，可以發現這些課程都是

經過循序漸進由淺入深且連貫所設計出來的訓練，在加以有計畫性的施訓於該機種的飛行員，

確實可以相當幅度得提升飛行員的飛行能力與專業能力。 

提升飛行員的飛行技能與專業能力，當然不能只靠著幾年度才實施一次的模擬機訓練來

提升，飛行員於平日，亦必須經常研讀飛機技令，時時研讀飛行相關的知識及書籍，讓自己

對於專業知識可以知其然亦知其所以然。落實每一次的常年訓練，用知識提升飛行技能、用

飛行技能印證專業知識。 

在模擬機艙接受訓練時，授課教官表面上雖然按照 CHECK LIST 逐條講授教學，但事實

上，這些緊急操作程序早就了然於授課教官的胸中，條文早就滾瓜爛熟地烙印在授課教官的

大腦中。為什麼可以如此？別無他法，就是時時讀程序、天天讀程序、不斷地讀程序，日積

月累，這些緊急程序的處置條文，早就在大腦中結合成即時的反應，學員相信，當這位熟稔

緊急程序處置條文的授課教官在飛行中遇到緊急突發狀況，這位授課將官一定可以頭腦清晰

按條理依序處置該緊急狀況，而且都是正確得宜的處置。雖然各種國際飛航組織乃至於我國

民航組織，都強調當緊急狀況發生時，一定要拿出檢查卡，逐條唸出處置程序，在 PNF 口唸

條文的聲音到 PIC 耳中時，PIC 便要眼到、手到，在應該執行處置的位置；避免因遭遇緊急

狀況時因緊張、PIC 手足無措地遺漏掉某一項程序，而導致飛航事故。但是學員相信，能夠

把各項程序熟讀到烙印在大腦中的飛行員，當他遇到緊急狀況發生時，他的緊急程序處置即

時反應亦是八九不離十，不會有太大太偏頗的差異。 
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肆、建議事項 

 

一、計 1 點建議：「增長訓練期程，分段實施，每段間隔縮短，增加學科堂數」 

建議，如果模擬機訓練都可以持續實施的情況以及經費允許的前提下，模擬機訓練期程

應該增長，模擬機訓驗間隔亦應縮短。尤應增加學科的課堂時數。 

 

二、理由 

1.語文翻譯的誤差 

AS-365N 型機，是由 AirBus 公司設計生產製造，AirBus 公司總部在法國。飛機的維修技

令、飛行手冊、性能諸元手冊都是由法國人所撰寫。可能是先寫成法文的技令及手冊，再翻

譯成英文版本；也可能是直接由法國人以英文撰寫。但是法國人是不甚瞭解英文的，因為法

語是印歐語系的羅曼語支，與西日耳曼語支的英語有著相當大的差異。 

不論由法文轉譯成英文，或者由法國人以英文撰寫技令，中間都有相當的翻譯誤差。然

後這些由法國來到中華民國的技令、手冊，再經由翻譯人員翻譯成中文，在許多解釋上可能

已經偏離法國原廠的解釋。 

我們在閱讀 AS-365N 型機的中文技令時，有時候都覺得怪怪的，好像解釋的亦是亦非。

如果，能夠藉由模擬機訓練期程中學科訓練，聽取法國教官對於原廠技令的解釋，可以達到

解惑的效果。 

 

2.可以導正認知的偏差 

在本次模擬機訓練中，有非常多的緊急程序都是要保持旋翼轉速在綠線範圍，在緊急程

序處置條文中，也明確地說明:「使用集體桿的增減，來控制旋翼轉速」。 

但是就是有學員說:「我們都是改變飛機的俯仰來調整旋翼轉速」。 

然授課教官也再三向學員提出糾正，但是學員還是堅持己見，認為發生該緊急狀況時，

可以用飛機俯仰來調整旋翼轉速。 

個人認為，或許擁有豐富飛行經驗的飛行員，可能有能力以技令規範以外的方式來處置

緊急狀況。這是因為他個人擁有純熟的飛行經驗，能夠用「偏方」來解決一些飛行中發生的

狀況，或許他的「偏方」解決的問題都不是致命的問題；而一旦真正遇到致命的狀況，他的

「偏方」可能就成為致命的處置程序了。 
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飛機製造原廠，會把條文寫成技令或是手冊，一定是經過無數次的模擬、測試、驗證所

得出的最佳處置方法。當專業遇上偏執時，可能會有產生爭執與對立，但是偏執在沒有被驗

證成專業之前，偏執還是偏執，而導正偏執的，就是正確的學科知識。個人相信，接受更多

的學科教育，一定可以解除非常多的模稜兩可的疑慮。 

 

3.學科與術科交互訓練 

一整天都上學科，枯燥無味，大腦也吸收不了如此即時龐大的資訊導入。 

一整天都上術科，壓力太大，身體連續承受緊繃與壓力，訓練效果不彰。 

最佳的訓練方式，上午上學科，下午術科訓練。上午教授專業知識、釐清疑惑、導正偏

差認知；下午進模擬機，用模擬機驗證專業知識，用專業知識導正土法煉鋼的飛行操作。 

 


