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序言  

直昇機在臨時起降場或未經整理之落地點進場、操作、落地與起飛能力是直昇機作

業的重要特性之一。駕駛員希望在某個地點將乘客送至飯店、高爾夫球場、體育場

館等不同臨時起降場，雖然這些臨時起降場的幅員大小、進場方式、危害類型、海

拔高度與位置都可能不同，但應採用的基本原則都相同。如果臨時起降場受障礙物

影響，直昇機需要採用比正常進場角度更大的角度進場，且可作為緩衝的地面作業

空間有限，或者障礙物迫使直昇機需採取較正常起飛角度更大的角度爬升，則該臨

時起降場通常被定義為「閉塞區」。雖然直昇機駕駛員可以在閉塞區落地，但他仍

須應用所有的基本原則。 

機場外的直昇機臨時起降場帶給駕駛員各種挑戰，甚至導致大量的飛航事故；通常

與機場不同的是，臨時起降場幾乎沒有或根本無法提供風向/風速、進場方向或其

他在空機資訊。在機場通常不會遇到的危害如電線、障礙物、不平整的落地點、樹

木、外物損傷(FOD)、牲畜與行人等，在機場外的臨時起降場都可能出現且需要駕

駛員高度的情境察覺能力，以備不時之需！ 

值得注意的是，直昇機因故障/緊急情況或天氣惡化而進行的「預警性落地」或「迫

降」始終是「機場外」落地；因此，先前所述的空偵、進場與離場等技巧，即使簡

化，亦應使用。 
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在EHEST HE1安全注意事項宣導手冊所述的計畫與準備基本原則仍然適用，但在

機場外的臨時起降場落地，駕駛員需額外注意些安全事項，這些安全注意事項以

「MATED」縮寫方式呈現如下： 

天氣：由於該臨時起降場可能遠離機場與相關的氣象設施，駕駛員將被要求提供

天氣圖、機場周邊天氣預報(TAFs)及機場例行地面觀測報告(METARs)等資訊；如

可能，建議打電話到臨時起降場找人提供當地天氣資料。應核對直昇機去程與回

程天氣資訊，包括預報的終昏時間，以便行程延誤時參考；重要的是攜帶一個可

安裝於手機的氣象APP，以便從臨時起降場蒐集最新的天氣預報。 

航空器：在臨時起降場到場與離場的直昇機都需要執行起飛總重、重心及性能

計算，特別是與初始起飛地點的密度高度不同，以及上、下乘客或裝、卸貨物等

重量亦有變動時。由於在偏遠地區不太可能獲得燃油，需要考量油量不足時之備

降場，特別是在該次計畫的性能計算需要較少之落地/起飛油量時；其餘的直昇機

準備文件亦應比照在機場時之作業檢查。 

(註：航空運輸業作業另有EASA航務/法定性能等標準之額外考量) 

飛航管制：雖然機場資訊與航路/離場/轉場的NOTAMs可藉由正常管道獲得，

但機場外的臨時起降場資訊可能需要進一步搜尋，無論是在臨時起降場的公告資

料中獲得，或是從與現場經營者/地主獲得。如果臨時起降場被作為某專案的一部

分，則可能需要遵循正式的管道/程序，並可能會收到臨時NOTAM或限制。在使

用臨時起降場前總是需要事先獲得許可，通常是以書面方式辦理。不要仰賴乘客

所瞭解之臨時起降場細節，因為他們可能不具備「航空安全意識」，最好直接與

現場經營者聯繫，以便在最後一分鐘收到有關危害、牲畜、避讓、其他活動以及

落地費等提示！ 

檢查臨時起降場是否有可用之無線電頻率-某些國家有一個通用的無線電頻率用

於無人管制之臨時起降場1。請記住，在落地時與飛航管制服務單位聯繫報告，若

無線電無法聯絡，則可透過電話回報，否則飛航管制單位將發動逾期回報之搜索

行動。 

 

1. 計畫與準備 
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操作：飛入臨時起降場不僅需要閉塞區操作技巧相關的技能，還需要以下相關

操作技能：諸如在不同高度導航時使用不同比例尺地圖、從航路轉換到閉塞區的

進階技巧、有限馬力及斜坡地操作等操作技能。 

責任分擔：儘管飛行可能由一個駕駛員操作且駕駛員將親自執行所有職責，但

若對乘客進行正確提示，將有助於分擔空域視察之責，特別是臨時起降場的危害

諸如電線、障礙物、FOD、牲畜、人及可能受直昇機下洗氣流影響的物體如桌子、

椅子、遮陽簾、帳篷等。 

註： 

(i) 請務必隨身攜帶手機與汽車駕照，以防因惡劣天氣或夜間需要租車回家，切

勿為了回家而被迫在惡劣天氣下飛行。 

(ii) 如可能，在起飛前向臨時起降場地主確認，以更新落地場資訊的異動、情況、

危害的牲畜等資訊。 

(iii) 如果到達目的地很重要，務必要有一個備用計畫供天氣不適飛行時使用-切
勿在惡劣條件或超出你能力的情況下帶著壓力飛行！ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.例如：在英國，律定在無特定無線電頻率的地點使用135.475的安全無線電頻率。 
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臨時起降場不太可能被標記或易於辨識，導致很難從空中識別。因此，可能有必

要採用以下操作技巧，以確保您降落在正確的地點-應該注意的是，給駕駛員的任

何座標在使用前都應再次確認！ 

乘客：乘客可能對目的地很熟悉，但一旦到空中，不認得自己的家並非不可能！ 

地圖：大比例尺的地圖上會標明各個建築物與空曠地。 

全球定位系統(GPS)：全球定位系統可以精確到100公尺，因此可以讓你到該地區，

但即使有經/緯度參考，也不太可能識別各個臨時起降場。 

圖片：經常使用的臨時起降場可能會有場地照片目錄或臨時起降場手冊。 

Google衛星地圖：衛星生成的圖片具有從空中提供平面圖的優點，但也可能是過期

的舊圖檔。 

臨時起降場手冊：較常用的臨時起降場可在公告的臨時起降場手冊中獲得，該手冊

通常具有包含航空相關建議的優點，包括：臨時起降場標高、通信頻率、當地危害

之位置與名稱、避開之區域、建議的進場途徑…等。 

臨時起降場地主/管理人員：起飛前打電話給臨時起降場地主，由其管理人員詳細描

述臨時起降場與任何當地避開之區域、危害與牲畜。但請注意，這些人可能不具備

「航空警覺性」，因此可能不會將電線視為危害。 

其他駕駛員：與一具備該臨時起降場起降經驗的駕駛員交談，其優勢在於能够描述

臨時起降場、最佳進場方式以及任何航空危害。 

標誌：臨時起降場可能有一個「H」、直昇機停機坪或一個能指示方位的風向袋，

但如果使用臨時標誌，則應確保其牢固，不致被直昇機下洗氣流吹進旋翼面。

2.臨時起降場辨識 
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3.1說明 
縱使駕駛員以前曾有該臨時起降場作業經驗，每次落地前仍應執行空中偵察，以

評估該場地對各駕駛員/直昇機性能、當時之風速、最佳進場/離場途徑與當地危

害物等之適用性。 

在執行空中偵察時，必須將對公眾的噪音/干擾降至最低，並應考量發動機失效

時之飛行高度/速度的組合仍能提供最可能之成功落地機會。因此，應遵循下列

原則： 

始終採取友善環境與防禦性飛行，絕不低於或慢於必要高度或空速！ 

空速：空偵應以接近Vy的常規速度飛行，但通常不低於40Kts或VTOSS空速，特

別是在側風/尾風飛行時，因為這將降低尾旋翼喪失效能(LTE)或環狀渦流(VRS)
的可能性，並可在發動機失效時協助維持旋翼能量(請參閱EHEST HE1安全注意

事項宣導手冊-提高直昇機駕駛員能力的方法)。 

高度：執行空偵的飛行高度不應低於必要高度，理想情況下不應低於500呎AGL
或RFM中規定的「避免曲線/高度速度圖」高度，以利發動機失效時之處置並避

免對當地居民造成不必要之干擾。雖然臨時起降場空偵通常可以在安全高度以最

少的航線數完成，但在困難地形、城鎮地區或複雜落地場的情況下，可能需要進

行「高空偵察」與「低空偵察」，並可能實施模擬進場。 

需要注意的是，臨時起降場的空中偵察需要高度的情境察覺能力；一些事故調查

結論顯示，駕駛員常被臨時起降場空偵相關的新增工作量分心，並讓空速降低及

/或下降率(ROD)增加，導致發生環狀渦流狀態(VRS)或尾旋翼喪失效能(LTE)。

3.臨時起降場空偵 



3.2空偵類型 
可以使用的幾種空偵類型： 

軸心型空偵：軸心型空偵通常是最簡單的飛行技巧，即繞著臨時起降場飛行，

通常會將臨時起降場放在「操控駕駛員側」，方可以最大限度目視落地點；然而，

駕駛員繞著臨時起降場飛行期間，需先選定一安全的預警性落地點，以利發動機失

效時之用。在非常小的落地點或強風條件下，很難精準地執行軸心型空偵。(請參

閱圖1) 

側越型空偵：如果不可能在臨時起降場上空安全執行軸心型空偵(例如，如果一側

的地形不適合緊急落地)，則可以在適當的空域側越臨時起降場-理想情況下，臨時

起降場在駕駛員一側，以完成所需之空偵內容。可能需要再執行第二次或第三次「側

越型」空偵，並將航線三邊設定在適合緊急落地的地形上空。(請參閱圖2) 

滯空型空偵：空偵的最後手段，可能會把直昇機帶到一個「無地面效應」的高滯空

以執行臨時起降場偵查；然而，操作滯空型空偵的駕駛員需要訓練與熟練之技能，

因為它需要駕駛員提高對馬力裕度、避免高度速度/曲線圖、風速、脫離路線、以

及在發動機高滯空失效時預先選定適當的緊急落地點等警覺性。(請參閱圖3) 

五邊進場：有經驗的駕駛員或對落地點非常熟悉的駕駛員(前曾對該落地點有過空

偵經驗)，藉由長五邊飛入該落地點時，或能更新之前所見的空偵紀錄。 

3.3空偵重點 
為確定最佳進場途徑與重飛途徑，空偵應確定以下重點(通常稱為5S)： 

幅員大小(Size)：該臨時起降場幅員是否大到足夠我操作(以我的經驗層級)-讓所操

作之直昇機進入臨時起降場(直昇機之長、寬、高)-以及進場所需的類型(例如大面

積-單角度進場，中等面積-雙角度進場，或是小區域-垂直進場)，以及我會選擇哪

種起飛類型？
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圖1 軸心型空偵 

圖2 側越型空偵 

圖3 滯空型空偵 

操作滯空型空偵的

駕駛員需要訓練與

熟練之技巧，且只能

做為最後選項。

最好以最佳爬升

速度且不低於

500 呎高度飛行 

最好以最佳爬升

速度且不低於

500 呎高度飛行 

最好以最佳爬升

速度且不低於

500 呎高度飛行 

迎風建立滯空，維持高於高

度/速度曲線避開區之高度 

調整飛行途徑

以利五邊進場 
預先選定發動機失

效時的緊急落地點 

避免飛越

之區域 
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臨時起降場形狀(Shape)：臨時起降場的形狀與風向/風速(w/v)間之關係或與進場/
離場方向的關係，註：在微風條件下可能不需要靠風來指示進場/離場方向，選擇

避開城鎮與林地的進場/離場航路較為安全，駕駛員在飛進太陽强光或陰影造成臨

時起降場能見度降低的區域時要謹慎。 

周邊特徵(Surrounds)： 

外部-在建立一個安全飛行區域(防禦性與環境性)的同時空偵並標記包括任何用於航

線參考的物體與位置。 

內部-特別是在使用垂直進場的情況下，要在臨時起降場周邊標記危害物位置，並標

記臨時起降場中任何可用於前方與側方之參考點，以建立操作/落地區的中心點。 

地面坡度(Slope)：辨識臨時起降場中任何可感知的坡度，通常可在臨時起降場進場

至略高於正常的滯空高度時確認；在任何未經整理的地面落地時，最好假設地面不

平整並使用斜坡地操作技巧落地。 

地表特性(Surface)：辨識臨時起降場地表特性以確保其適合落地，包括檢查直昇機

地面安全空間是否充足-較長的草可以隱藏危害低滑橇直昇機的障礙物(如樹樁)等，

通常可藉由進場至臨時起降場時，以略高於正常滯空的高度來確認；在鬆軟的雪地

或沙地落地時應特別小心，通常需要使用特殊落地技巧如「零速」落地。 

一旦駕駛員能勝任臨時起降場空偵，就能在安全高度以最少圈的軸心型航線空偵中

獲得所有必要的資訊。然而，對於缺乏空偵經驗的駕駛員或面對更複雜的臨時起降

場空偵時，就可能需要先執行「高空偵察」後，再進行「低空偵察」。 

高空偵察： 

1.以最佳爬升速度(Vy)執行軸心型空偵時，飛行高度應設定在發動機失效時，能讓

直昇機自動旋轉到一個安全區域。 

2.考量臨時起降場的幅員大小(Size)、形狀(Shape)、周邊特徵(Surrounds)及風向/風
速。 

3.決定最佳進場/飛越/爬升途徑。 

4.決定航線方向-選擇低空偵查/航線/進場等標誌(參考點)-檢查電線與纜線。 

5.以無線電向飛航管制單位告知落地意圖並結束任何飛航計畫。 
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低空偵察： 

1.以最佳爬升速度(Vy)執行軸心型/側越型/滯空型空偵時，飛行高度應設定在發

動機失效時，能讓直昇機自動旋轉到一個安全區域，通常不低於500呎絕對高

度(AGL)，並注意避開高度速度/曲線圖。 

2.確認/重新選擇最佳進場途徑、進場類型、飛越途徑、離場途徑與航線模式。 
3.檢查閉塞區內的地表特性、坡度、障礙物、電線及FOD等。 
4.標誌臨時起降場中任何可用於前方與側方之參考點，以建立落地場的中心

點。 
5.交互比對雷達高度表/地圖與氣壓高度表間之差異，以確定臨時起降場的標

高。 

航線： 

1.選擇航線方向，有時落地點在「操控駕駛員側」是不可能的。 
2.使用最佳爬升速度(Vy)與標誌(參考物)飛行，飛行高度應設定在發動機失效時，

能讓直昇機自動旋轉到一個安全區域。 
3.適時執行直昇機馬力檢查(若尚未執行高/低空偵察)並確認可用的馬力裕度是

否適合執行進場/起飛之操作技巧。 
4.執行落地前檢查。 

五邊進場與落地： 

1.轉向五邊-保持初期最佳爬升速度(Vy)直到對正五邊並避免發生尾旋翼喪失效

能(LTE)。 
2.監控下降率/空速/馬力裕度並-避免發生環狀渦流狀態(VRS)。 
3.若發生下列情形，應注意脫離路線、緊急落地區域、風切與亂流，並考慮使

用計畫的飛越途徑執行重飛： 
• 任何偏離進場航向的偏扭且無法安全修正時。 
• 「現有」的馬力/馬力裕度不足以安全地繼續進場。  
• 下降率變得過大。 
• 接近率變得過快(特別是在向後帶迴旋桿時象徵遭遇順風向量)。 
• 空速下降到30浬以下並伴隨過大之下降率。 

4.再次檢查地表特性、坡度、障礙物、電線、FOD，以驗證空偵所獲得資訊的

準確性(某些障礙物在空偵高度可能看不到)。 
5.在五邊進場階段降低地速以確保與障礙物的安全距離。 
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6.保持恆定的進場角度，理想情況下，進場並落地至閉塞區的前三分之一位置點。 
7.必要時，使用側方標誌(參考點)來確保機尾安全。 
8.以略高於正常滯空的高度來檢查地表特性與坡度。 
9.使用斜坡地操作技巧落地。 

模擬進場： 

如果空偵識別出與風向/風速(w/v)、亂流、馬力裕度、障礙物等有關問題，特別是

嘗試降落在較小的臨時起降場時，則應考慮採用模擬進場。為此，進場至臨時起

降場上方的預定點或高度、保持空速/傳導升力，同時監測馬力裕度、下降率、亂

流等並隨時準備飛越並進行重飛以利執行下一次進場…；但若在模擬進場期間評

估為安全，亦可選擇繼續進場至落地。(註：在某些國家，除起飛與落地外，不得

下降到500呎以下；但如在進場時發現落地場不合適，得執行重飛，這也是駕駛員

執行模擬進場的最初意圖。) 

3.4 航線： 

下面是一個典型的航線範例。

通過期間執

行 5S評估 轉彎點 
將落地場置於操

控駕駛員側以獲

得較佳視野 

監控下降率、空速及

馬力裕度 

轉彎點 

監控下降率、空速及

馬力裕度 

儘速完成馬力檢查 完成落地

前檢查 

永遠要有 

脫離路線 
注意您飛越

路線 

一邊 

二邊 

三邊 

五邊進場 

四邊 

重飛 
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4.1 單一角度進場 

•  保持高度直到看到落地點。 
•  用少量之集體桿修正以維持落地點在視線範圍內。 
•  以馬力/速度組合維持穩定與受控的下降率以避免產生環狀渦流狀態(VRS)，

同時避免大量/快速之集體桿輸入以控制過大之下降率。 
•  在進場後期降低空速以降低相對地速。 
•  下降至略高於正常滯空高度以建立地效氣墊。 

4.2 兩種角度進場 
•  在目視臨時起降場前，初期維持一個較小的進場角度。 
•  一旦目視落地點，即可轉換為較大之進場角度，以便五邊進場至滯空。 
•  用少量之集體桿修正以維持落地點在視線範圍內。 
•  以馬力/速度組合維持穩定與受控的下降率以避免產生環狀渦流狀態(VRS)，

同時避免大量/快速之集體桿輸入以控制過大之下降率。 
•  在進場後期降低空速以降低相對地速。 
•  下降至略高於正常滯空高度以建立地效氣墊。 

4.3 垂直進場 
•  小角度進場至臨時起降場中心點上空執行無地面效應滯空，注意增加之所

需馬力並確保有足够的馬力裕度執行可控制之下降。 
•  使用側方標誌(參考物)垂直下降以保持地面位置。 
•  以馬力/速度組合維持穩定與受控的下降率以避免產生環狀渦流狀態(VRS)，

同時避免大量/快速之集體桿輸入以控制過大之下降率。 
•  下降至略高於正常滯空高度以建立地效氣墊。

4.進場類型 
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圖 5 單一角度進場 

圖 6 兩種角度進場 

圖 7 垂直進場
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由於臨時起降場內具有主旋翼撞擊/尾旋翼撞擊/FOD等風險，臨時起降場內之操

作應限制在完全必要的情況下始得進行；如有必要在臨時起降場操作，無論是停

機或是為準備起飛而調整位置，都應極其小心，最好比正常滑行高度稍高、比正

常滑行速度稍慢，以維持較佳之反應空間。 

在「未經整理的場地」落地或起飛時，特別是在地表特性被遮蔽的長草上，最好

使用斜坡地操作技巧。駕駛員操作排氣口靠近地面的直昇機在長草上落地時，特

別是在乾燥的條件下，亦應注意引起火災的風險。 

注意可能導致棕盲或白盲的FOD、吹沙、稻草、雪等。 

以機尾為基準之轉彎： 

• 採用略高於正常高度的滯空。 
• 保持機尾在同一地面參考點位置。 
• 將直昇機轉向駕駛員能看到的方向(即操控駕駛員側)。 
• 在整個轉彎期間對障礙物保持警覺。 

• 監視翼尖並注意上方懸枝。 

橫向移動(箱形轉彎)： 

• 採用略高於正常高度的滯空。 
• 在保持航向的同時，將直昇機向一側滯空滑行，至少維持駕駛員目視方向(即
操控駕駛員側)一個機身長度的安全距離。 

• 原地轉彎90度，使機尾位於已知的安全區域。 
• 重複(如需要)直到回到原來的航向。 
• 在整個轉彎期間對障礙物保持警覺。 
• 監視翼尖並注意上方懸枝。 

5.臨時起降場操作 
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圖 8 以機尾為基準之轉彎 

圖 9 橫向移動
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在離開臨時起降場之前，應對臨時起降場進行徹底的「空偵」，以紀錄危害物、

障礙物、風速、太陽位置及可能的安全離場路線。可能需要根據RFM計算馬力裕

度，也可能需要進行滯空馬力檢查，以確認可用的實際馬力裕度；若乘客/貨物已

卸載或再裝載，則應特別注意重新計算C/G、重量與裝載方式。 

駕駛員應該自問「何處是離開這裡最安全的路線？」，來建立臨時起降場的爬升

途徑。 

考慮因素應包括： 

• 鄰近區域/爬升路線的障礙物。 
• 風速。 
• 太陽位置。 
• 馬力裕度。 
• 安全的緊急脫離路線/落地區域。 
• 在爬升途徑下的住宅、牲畜、人群、建築物等。 
• 任何航空運輸業航務/直昇機限制。 

註： 

如果馬力受限而空間允許，則建議使用後退起飛方式，以便在過渡期間獲得傳導

升力。 

需要在高度/速度圖表中做較長時間的垂直爬升起飛方式，只能作為最後手段。 

從臨時起降場起飛與離場的建議順序： 

• 起飛前檢查。 
• 注意-使用斜坡地操作技巧方式起飛。 
• 起飛後檢查要包括馬力檢查。 
• 確認或重新選擇起飛途徑。 
• 如有需要，可在落地區內調整位置。 
• 視需要要選擇前方與側方參考點。 
• 注意上方空域-檢查上方障礙物。 
• 使用適當的操作技巧來完成起飛與離場。 
• 在閉塞區域執行吊掛時要全程保持警覺，尤其是任何即將在臨時起降場到場/離
場的其他直昇機。 

6.離場



6.1垂直起飛： 

• 將直昇機調整至儘可能遠離前方障礙物處低滯空。 
• 柔和調整集體桿至最大可用馬力，在保持航向的同時垂直爬升。 
• 在爬升停止之前，評估前方障礙物高度，如果在安全限度內則開始緩慢加速(將
地面效應轉換為傳導升力)。 

• 將直昇機對準障礙物最高點爬升，但在至少在到達與障礙物頂部同高且直昇機

仍繼續爬升之前，不要向障礙物加速。 
• 當與障礙物頂部同高時，將速度增加到最佳爬升角空速，以飛越障礙物。 

註：如果馬力不足以保持爬升並飛越障礙物，則不應嘗試加速，直昇機應降落回

臨時起降場內。 

6.2 垂直爬升(至無地面效應)： 
• 在臨時起降場中心點建立低滯空。 
• 識別前方與側方標誌(參考物)，以確保直昇機在垂直爬升過程中不會向前/側向/
向後位移。 

• 柔和調整集體桿至最大可用馬力，在保持航向的同時垂直爬升。 
• 注意初始爬升率隨高度上升而降低。 
• 當飛越障礙物時，保持一定的爬升率，柔和向前加速以防止掉高度。 

註：如果馬力不足，無法保持爬升，則垂直下降並落回臨時起降場內。 
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以下是在臨時起降場發生的常見駕駛員錯誤，其中一些已導致事故： 

• 在臨時起降場空偵期間轉向側風/尾風期間，因空速減少導致尾旋翼喪失效能

(LTE)。 
• 進入五邊太高/太快/太近，致下降率過大並伴隨低空速及增加馬力而產生環狀

渦流。 
• 不正確的風向/風速判讀，導致尾風進場至重落地及/或導致馬力超限。 
• 主旋翼/尾旋翼在臨時起降場擊中難以目視的障礙物/FOD。 
• 臨時起降場人員被尾旋翼/主旋翼葉片擊中。 
• 在無法辨識的障礙物上落地，致直昇機機腹受損。 
• 落地/起飛時未採用斜坡地操作技巧，致直昇機翻滾。 

總結： 

直昇機可以在不需要機場或跑

道的情況下，充分利用其最初設

計的獨特能力，自由飛往並降落

在選定的目的地；由於直昇機具

備上述便利性，安全降落在離目

的地較近的臨時起降場亦極具

挑戰性與價值性。 

然而，必須記住，在「臨時起降

場」落地總是存在著與落地相關

的既存風險；如要安全使用前述

直昇機的獨特能力，則駕駛員需

要具備高度的駕駛技能、對直昇

機性能的透徹瞭解以及對瞬息

萬變環境的空間意識。

7.駕駛員疏失 
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RFM：旋翼機飛航手冊 
EHEST：歐洲直昇機安全小組 
ROD：下降率 

FOD：外物損傷 
TAF：終端機場天氣預報 
LTE：尾旋翼喪失效能 
VTOSS：起飛安全速度 
LS：臨時起降場/落地場 
Vy：最佳爬升率速度 
METAR：機場例行天氣觀測及報告 
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