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藉由前往瑞士考察直昇機山難救護技能，訪問瑞士救援基金會（Rega Rescue Foundation）、策馬特航空公司（Air Zermatt）兩家瑞士頗具高山經驗之救援單位，汲取其於阿爾卑斯山山區運作四十餘年山難救護之經驗，瞭解瑞士高山空中救災救護指揮管制、機隊管理運作、機種選擇、高山救援特殊裝備及飛安經驗，建立雙方空中救護實務與技術交流管道，以強化提昇我國空中勤務機隊整體高山救災救護能力，並研習緊急事故發生時，直昇機於高山空中救災救護之應用，俾有效實施我空對地支援救災管理與協調作業，以利我於執行山難救護之流暢性及增加高山飛行之安全性。

本文電子檔已上傳至出國報告資訊網
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與策馬特航空公司（Air Zermatt）基地經理      與瑞士救援基金會（Rega Rescue Foundation）

兼飛行員Gerold Biner（右一）、總機師Robert   試飛飛行員（前總機師）Peter Haessig（中）

Andenmatten（左一）及歐洲直昇機公司展示協    及歐洲直昇機公司展示協調員Markus Speicher

調員Markus Speicher（右二）合影             （右一）合影

壹、目的：

       空中勤務總隊籌備處（以下簡稱本處）直升機機隊每年於高山執行數百架次山難救護、災後救護、物資運補及森林滅火任務，雖均圓滿達成，但救援新知及裝備日新月異，為增進高山救護、操作知能及任務指揮、管制流暢，任務圓滿成功，派員至瑞士對直升機山難救護技能實施考察，吸取國外豐富高山操作之經驗，藉以強化我高山救災救護能力。

貳、過程：

   一、奉准於九十三年度內救災救護經費(考察類)，赴瑞士考察直昇機山難救護技能。

   二、經洽瑞士Rega Rescue Foundation（以下簡稱Rega） 及Air Zermatt兩家瑞士著名之直昇機救援單位，並確認考察行程。

   三、行程如下：

	日期
	星期
	內       容

	1204
	六
	一、因機位訂位問題，故於12月3日夜間搭乘國泰航空班機至香港轉機，復於四日凌晨搭乘瑞士航空班機前往瑞士，四日到達蘇黎克國際機場（Zerich International Airport）。

二、考察前準備。

	1205
	日
	至Mountain Titlis（鐵力士山）考察山頂之雪地直升機落地場。

	1206
	一
	至Rega考察組織、機隊管理、指揮管制中心、高山救護任務經驗、任務執行限制、高山山難救護機種選擇、組員資源管理（CRM）、特殊裝備。

	1207
	二
	至Air Zermatt之Raron基地考察機隊管理、任務管制、高山酷寒天候救援經驗、任務執行限制、特殊裝備。

	1208
	三
	至Air Zermatt總公司考察組織、機隊管理、指揮管制中心、高山救護任務經驗、任務執行限制、高山山難救護機種選擇、特殊裝備

	1209
	四
	由蒙特魯-蘇黎克國際機場搭乘瑞士航空夜間班機（香港轉機）返台灣

	1210
	五
	夜間21:00 抵台灣中正機場


參、心得：

   一、瑞士之地理環境所易造成災難與天然災害之分析：
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       瑞士大部分國土屬阿爾卑斯山系及其延伸部（如右圖），因地處中高緯度地區氣候穩定，故無發生發生颱（颶）風紀錄，且地層穩固，鮮少地震發生，但因瑞士為舉世聞名之觀光及滑雪地區，亦被譽為全世界最美麗的國家之ㄧ，故四季均有大量觀光客湧入，夏秋季之登山、健行、攀岩、山區腳踏車等活動，春冬季之賞雪、滑雪、冰河之旅等活動，加上瑞士國民極重視休閒活動，可想而知阿爾卑斯山系隨時有大量人員活動，所以山難、山區受傷事件發生頻率亦為我國之數百倍；另天然災害方面，雖無風災且鮮少地震發生，因地理環境特殊，最容易發生的就是雪崩及夏天融雪後之土石流，但政府對雪崩及土石流區管制得宜，故甚少生命財產之損失，但滑雪者因雪崩被埋事件，於滑雪旺季則時有所聞，而瑞士官方並無專責救援單位，其全國空中救援地區80％由Rega rescue foundation（Rega 救援基金會）執行，餘20％地區（即canton Valais-瓦萊斯州）則由Air Zermatt（策馬特航空公司）及Air Glacier（冰河航空公司）兩家民間航空公司執行，且每ㄧ任務執行期間，此三單位均互相支援，包含通訊系統、視訊資料及鄰近基地使用支援。

   二、Mountain Titlis（鐵力士山）高空纜車及直升機落地場考察：

（一）瑞士高空纜車受困事故分析：

[image: image6.jpg]


[image: image7.jpg]


       瑞士境內十餘座觀光山區如Titlis（鐵力士山）、Jungfraujoch（少女峰）、Schilthorn（修特宏峰）、Rigi（利基山）、Pilatus（皮拉圖斯山）及Klein Matterhorn（小馬特洪峰）等均設有高空纜車（如右圖），小型車廂可乘4-6人，大型車廂則可乘30人以下，平均每年有二至三次高空纜車因機械故障旅客受困事件發生，而每次受困事件有時達數十個車廂高掛空中，為免除旅客因恐慌欲自行脫困之危險，於故障時每個車廂均設有僅能由外部開啟之安全[image: image8.jpg]


裝置，此行Titlis（鐵力士山）高空纜車距地面300-500呎屬較平緩型，地型較陡峭者如Schilthorn（修特宏峰），高空纜車距地面高度則達千餘呎，救援工作甚為不易。

（二）高空纜車受困事件救援方式：

       當發生高空纜車受困事件時，當地救援單位於附近空曠地區設置前進指揮所，直升機救援單位由高山嚮導（mountain guide）或搜救員（paramedic）擔任救援者，以機腹長繩吊掛方式（long line operation）將救援者吊至車廂外部，以手動方式開啟車廂門進入，直升機先脫離至空中等待救援者無線電通知，救援者協助每位旅客穿上安全帶並扣至主鉤環完成安全檢查後，救援者以無線電通知直升機，實施機腹長繩短程吊運，將旅客吊[image: image9.jpg]


至前進指揮所前處理。另瑞士政府法令規定人員機腹吊掛最多[image: image10.jpg]


不得超過6人，且機腹[image: image11.jpg]


吊掛（cargo hook）需[image: image12.jpg]
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有主掛鉤（main hook）及安全掛鉤（safety hook）雙掛勾之裝置（如上圖），若無雙掛鉤裝置，則主掛鉤需有ㄧ安全繩固定於機身上，以免因掛鉤故障或人為因素造成被救者墜落。

（三）高山直升機落地場：

       瑞士山區鮮少人工建造之直升機落地場，各觀光區山頂所謂直升機落地場，也僅為ㄧ天然之平坦地（如右圖），主要為傷患運送及滑雪旅客載運之用，而春冬季各山[image: image14.jpg]@
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區均為白雪所封，直升機絕不降落於已知落地點以外地區，即使需降於山區已知落地點，亦須先將高山嚮導或搜救員以救護吊掛放至地面，並確定雪地狀況後始可落地。
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   三、Swiss Air-Rescue/Rega Foundation（瑞士空中救援/Rega基金會）考察心得：

     （一）Rega基金會之簡介：

       Rega（如右圖）為瑞士規模最大之救援單位，2000-2003年任務之年平均量約為10,000架次（20％為夜間任務），目前除主基地Rega Center（位於蘇黎克國際機場）外，有十三個直升機基地及[image: image17.jpg]2004 12 7
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機隊有2架Leer Jet（李爾噴射救護機）、14架義大利[image: image19.jpg]


Agusta A109 K2（四軸，1995年購入）及4架歐直EC145（2003年購入時為三軸，購入後加裝自行研發之自動飛操飛[image: image20.jpg]


操電腦系統，並通過認證後成為四軸直升機），人員編制有32位直升機飛行員、23位噴射救護機飛行員、23位醫生、19[image: image21.jpg]


[image: image22.jpg]


位飛行護士、37位直升機搜救員（Paramedics）、38位勤務中心值勤協調員、41位保養人員、76位行政後勤補給及服務人員，合計289人。其運作方式[image: image23.jpg]
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為基金會模式，毫無政府基金援助，經費來源為瑞士人民繳付年費成為會員、企業捐贈及向被救者保險公司索費；其中之會員制，乃指居住於瑞士境內人民（不限國籍）或旅居海外之瑞士公民，每戶每年繳付70瑞士法郎，全家（包含牛羊家畜）即享有空中緊急救護（包含海外救援）之保障，另除救災救護任務外，所有涉及政治、商業行為之任務，ㄧ律不予接受，救援為該基金會唯一宗旨。

   （二）任務種類：

       1、主要任務（至意外事件地點救援）：

    a.高山地帶：高山救援、滑雪意外事件、山難搜尋、防疫、撤離等。

    b.平地（低高度地區）：交通、職業、運動意外事件、緊急病患救護。

2、次要任務：

    a.轉診空中運送。

    b.海外傷病患運送回國。

    c.器官、血漿、特殊藥劑運送。

    d.農民、動物家畜緊急援助。

    e.災區援助（雪崩、地震、水災、森林火災）。

  （三）任務指揮與管制：

    1、勤務中心值勤制度：

       38位值勤協調員，於中心及基地24小時無間斷地輪班接受來自全世界各地及國內緊急任務電話，白天值班維持五人以上，夜間值班（晚上十點至隔日晨七點），則保持二人擔任。
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    2、勤務中心指揮及監視裝備：
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       Rega勤務中心內設置協調員席位共十二席，每個席位有無線電麥克風、電腦螢幕、專線電話及報案電話各一，每個席位前有一來電警示桿，桿上分紅綠兩種旋轉燈號，來電時所有席位綠燈亮，只要其中一席位接聽，所有綠燈熄滅，而該接聽席位紅燈即刻轉亮，表示接受任務中。其電腦系統可提供全國各地視訊資訊（提供天氣參考）、機場天氣資料、全國電子地圖、飛機飛行位[image: image30.jpg]


置即時顯現、相關任務運用資料及報表（如[image: image31.jpg]


右圖上），其中空中通訊及視訊系統方面，Rega於大部分瑞士[image: image32.jpg]


山頂設置無線電中[image: image33.jpg]
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繼站及視訊系統，利用發射與接收之無線電波原理透過中心電腦[image: image35.jpg]


系統達到通訊與定位之目的（任務機位置同步顯示於電腦螢幕上），據該基金會首席飛行員（前總機師）Peter Haessig（如右圖下）所述，啟用至今鮮有失聯或失訊情事發生。

    3、值勤協調員（coordinator）職責：

       勤務中心於接受任務申請後，舉凡所有任務資訊、任務地區（落地點）協調、後勤支援（食、衣、住、行及油料）協調、天氣資料、機種派遣及飛行員要求事項等逐一過濾協調，除非有特殊任務裝備需另外攜行，當飛行員接獲通知時攜帶载重平衡表（利用電腦運算隨即列印）即刻起飛，協調員大都利用自行設計之通訊系統賦予後續補充資訊或協調資訊，甚而利用自行設計之電子地圖引導任務機至目標區、臨時變更之醫院或落地場。另，非每ㄧ電話申請事件均派遣空中救援，協調員於接獲電話申請後若鄰近有救援資源比空中救援更安全快速或傷勢輕微，亦提供代為申請之服務。

    4、起飛時效、任務天氣放行標準與基地設置原則：
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       起飛時效日間5分鐘，夜間15分鐘，夜間任務若為野地或山區於執行時需配戴夜視鏡（如右圖）。

       日間任務天氣放行標準於能見度1哩、雲幕高500呎（特種目視），夜間除機場對機場任務依機場儀器標準外，夜間目視任務需配戴夜視鏡飛行，其標準依夜視鏡操作限制。

       基地位置設置以直升機15分鐘內到達事故地點航程為原則，其以巡航空速100浬/小時計算，即每ㄧ基地設置之間隔約為40－50浬。

    5、任務機種派遣：

       Rega對於高山任務機種派遣亦有其制度，依機種馬力考量，通常8000呎以上高山由EC-145型直昇機擔任，8000呎以下由Augsta A109 K2型直昇機擔任。

　　　 （四）任務編組：

   　 1、噴射救護機組（長程或海外醫療救援）

     視病患狀況及救援地區而定，通常為駕駛員兩員、醫生ㄧ員、飛行護士一員。

      2、直升機組：

     任務編組因任務型態及傷（病）患狀況有所變動，大部分編組為飛行員ㄧ員、搜救員（吊掛操作者）一員、醫生或飛行護士一員，若為高山救護任務，則再增加一員高山嚮導或搜救員。

[image: image38.jpg]


（五）保養與試飛：

　　 所有飛機進場階段維修及檢查均於Zerich-Kloten Airport（蘇黎克國際機場西北角）也就是主基地之維修中心由41位合格維修人員執行，平均每日3-5架飛機於廠內執行維修保養，時程均予精密管制，以應付每基地日平均近4架次之緊急救援任務量，另Rega自行研發獨有之裝備（如右圖）（Rega-specific equipment）亦在此裝置，其中於飛機各系統裝置偵測器（自行研發），減少機械因素之錯誤判斷，節省不少維修工時。

   四、Air Zermatt（策馬特航空公司）考察心得：

      （一）Air Zermatt簡介：

       Air Zermatt成立於1968年，為ㄧ私人經營之直昇機公司，主要負責canton Valais（瓦萊斯州）區域之救援任務，目前設有三個基地，分別位於Zermatt（主基地）、Raron及Sion，機隊數量八架，分別為歐直EC135ㄧ架、Agusta AS350三架及歐直SA315B LAMA四架，其中SA315B LAMA為目前保有最高飛行高度12,443公尺（37,702呎）世界紀錄機種，是專為高山飛行操作設計之單引擎直升機。

       該公司近五年年平均任務量約1200架次，最多曾達到約1500架次，平均每架次起飛至落地之任務時間約為26分鐘，飛行員維持10員，但於救援繁忙季節（夏、冬季）約僱5-10員飛行員；其經費來源除一般商業業務及支援任務依合約收費外，緊急任務則向民眾投保保險公司索費。

       （二）任務種類：

        1、一般商業業務：空中導覽、空中攝影、空中勘察、滑雪或健行旅客運送、高山設施建材及裝備吊掛。

        2、緊急任務：高山受傷（困）事件救援、交通事故救援、雪崩事件救援、空中緊急醫療服務、纜車故障受困民眾撤離。

         3、支援任務：森林火災。

       （三）指揮與管制：

            1、勤務中心值勤制度：

       每基地3-4位值勤協調員 24小時無間斷地輪班，接受來自國內緊急任務電話，其中大部分任務來自於阿爾卑斯山區，白天值班1-2人，夜間值班（晚上十點至隔日晨七點），則保持1人擔任。

         2、值勤協調員職責：

       Air Zermatt值勤協調員職責與Rega大致相同，但其電腦資訊及地面指揮通訊系統不如Rega先進，必要時以電話請求Rega提供救援資訊及通訊支援。

         3、起飛時效、任務天氣放行標準：

       起飛時效視任務性質而定，無論日、夜間以不超過20分鐘為原則，但執行EMS（緊急傷患服務）任務於5分鐘內起飛，夜間任務若為野地或山區於執行時需配戴夜視鏡。

           任務天氣放行標準於機場管制地帶為特種目視標準，而各基地均為飛行員自行決定，通常於天氣較差時，飛行員設置數個檢查點，如通過A、B點，但C點天候不良，則立即沿原航路折返。

           另，該公司機隊直升機均無IFR（儀器飛行規則）裝備，任務僅實施VFR（目視飛行規則），若地面與高山目標區中間有密雲（overcast）無雲洞可穿越，即使山上為大太陽之好天氣亦不出動，決不進入IMC（儀器氣象狀況）。

         4、必要時單一任務派遣兩架直升機同時出勤：

           高山救援若因天氣或地形或雪地等不利因素考量，為爭取時間及安全空間，必要時單一任務派遣兩架直升機同時出勤實施救援，第一架於傷患吊起後立即送至醫院或已協調之落地點，另ㄧ架則回收地面救援組員及裝備。

       （四）教育訓練：

    1、新進飛行員：新進人員直昇機飛行時間為500小時以上，年齡35歲以下，術科方面，機種換裝基本術科10小時，餘術科以任務科目為主，每一科目訓練時間依能力而定，通常不超過10小時，科目為高山落地（虛飄、單滑橇）、救生吊掛、機腹吊掛（30公尺、50公尺、100公尺、220公尺長繩吊掛），每一科目須經由總機師檢定考核方可執行任務。

         2、飛行組員：每位飛行人員（含搜救員）任務完成依種類記錄時間及次數並予以管制，若於1-9月間完成該任務科目15架次（含）以上，該科目即完成年度訓練，若未達15架次，則利用後三個月針對該科目實施訓練，而總機師對每ㄧ任務科目及緊急程序逐一完成檢定鑑測。學科部份則於年度內完成各系統學科、载重平衡、緊急程序、高山求生訓練、緊急醫療訓練（EMT）、組員資源管理（CRM）及可控撞地（CIFIT-ALAR）等科目。

         3、高山嚮導：canton Valais（瓦萊斯州）地區與Air Zermatt合作之高山嚮導約45員，平日有其正常職業，任務發生時以電話連絡確認許可，以直升機接運至事件地點，任務完成後付與費用。每年Air Zermatt舉辦一星期之EMT課程（駐隊醫師擔任教官），3天任務學術科訓練包括吊掛實作、各項安全規定、雪地救援裝備使用、高山及雪地求生、吊掛裝備使用等課程（由地區資深高山嚮導擔任教官），未完成或不合格者則無法擔任該年度任務。

           4、隨機醫生：駐隊醫生由地方州政府派駐，每月輪派乙次，且該醫師需完成相關吊掛、高山求生、安全規定等地面課程後方可執行任務，另亦需擔任EMT課程教官。

         5、約僱飛行人員：每年登山健行及滑雪旺季，因大量遊客湧入，意外事件發生機率倍增，Air Zermatt於1-3月及8-10月約僱5-10員飛行員，大部分為該公司訓練學校結訓學員，這些飛行員與該公司合作多年，且保有期限內之機種資格（type rating），每年配合公司年度之學術科檢定，於報到後完成熟飛訓練。

    （五）任務編組及職責：

           Air Zermatt執行高山救援任務之編組為飛行員ㄧ員、搜救員一員、高山嚮導ㄧ員、醫生（視狀況），其職責分述如下：

        1、飛行員（pilot）：為任務之指揮官，亦是下達決心者，但與飛行組員為ㄧ體，依CRM（組員資源管理）之精神完成任務。

        2、搜救員（paramedic ＆ hoist Operator）：為救援任務之必要成員，每日晨間檢查當季所有搜救裝備，並負責任務裝備之準備與攜行，另為任務執行中之救護吊掛操作手。

        3、高山嚮導（mountain guide）：為救援任務第一位著陸者，落地後檢查傷患狀況並實施簡易包紮、協助傷者安全帶穿著或實施軟式擔架捆綁作業，其隨身背負高山求生裝備，以備於臨時狀況發生直升機無法接運時使用。該公司經統計約90％救援任務需高山嚮導配合執行。

        4、隨機醫生（doctor）：視任務需要上機，必要時需以救護吊掛放至峽谷、雪地或峭壁傷重病患處就地實施醫療行為，俟傷患傷勢穩定後再實施空中救援作業。

       （六）飛行員任務能力管制：

           Air Zermatt 總機師Robert Andenmatten表示，因每一任務為單一飛行員（single pilot），但並非每位飛行員可擔任所有任務，公司有一飛行員任務執行能力表，表上載明每位飛行員可擔任之任務及未合格不可擔任之任務，通常新進飛行員執行任務有所限制，依能力概約3-5年後即成為資深飛行員，應可擔任所有任務。

       （七）高山救援特殊裝備：

           1、任務組員頭盔及無線電（如右圖）

           除飛行人員外之任務組員，其頭盔附有耳機及耳機線，左耳機上裝有hot mic及inter phone機內通話選擇開關，及ㄧ機內通話按鈕;耳機線於直升機上插於無線電座之插孔，出機前插於隨身無線電機插孔。每位任務組員配有ㄧ台個人專用無線電話機（如右圖），便於任務全程與飛行員通話，確實掌握任務節奏與程序溝通，且任務組員有緊急需求時，飛機可立即給予支援，確保任務更為安全。

           2、軟式擔架（如右圖）：

           袋狀，外部為質韌塑膠布料，內部為塑膠顆粒，附件為ㄧ空氣吸出器，未使用時因擔架內部存在空氣而呈柔軟狀，任務使用於傷患進入後，由空氣進出孔利用空氣吸出器將內部空氣吸出，內部塑膠顆粒因空間變小而互相靠攏擠壓，擔架整體形成塑膠顆粒結構而變硬，並可就傷患體形成型。瑞士救援直升機於高山救援均使用軟式擔架，其優點為重量輕便於攜行並增加飛機可用重量、可摺疊節省飛機空間、質軟可依傷患體型固定較為安全舒適、對飛機外部無撞擊損害威脅。其缺點為須有搜救人員隨伴操作及救護，地面操作時間較長。

           3、三角救援安全帶（如右圖上）：

                  山區、高空纜車受困人員使用之掛鉤安全帶，操作簡便易攜行。

           4、多人吊掛勾繩（如右圖下）：

         山區、高空纜車多人受困時使用，受困人員穿妥救援安全帶後，分別勾上多人吊掛勾繩之分支勾繩即可實施吊掛，但瑞士政府規定，機腹人員吊掛操作每次不得超過6人。

           5、延伸勾桿（如圖一）：

       為一玻璃纖維材質、彈性韌性強、質輕可伸縮之勾桿，延伸最長長度10公尺，主要用於峭壁受困人員救援，當搜救員因地形無法搆著吊掛掛勾時，利用此延伸勾桿即可取得該掛勾，達到救援之目的。

           6、按壓式快速掛鉤（如圖二）：

       為彈性堅韌鋼線材質製成，按壓即可打開勾上主吊掛勾，最大負重2000公斤。

           7、搜救犬吊掛安全帶（如圖三）

       塑膠材質，供搜救犬空中吊掛使用。

    8、蝴蝶瓣式快拆吊掛穩定配重組（如圖四）：

       頂端為ㄧ鋼質D型環，下接內部為小鉛球25公斤重足球狀之穩定配重球，再接上2公尺之掛環繩，底端為蝴蝶瓣式快拆吊掛頭，其主要功能於操作長繩吊掛救援於空吊掛時，藉配重球重量可減少擺動。

       （八）高山救援直升機特殊操作方式：

           1、機腹長繩吊掛操作（long line operation）

           阿爾卑斯山脈於2500公尺以上高山多為裸岩峭壁及深谷地形，且甚多民眾喜愛攀岩活動，故發生狀況機率亦大，而救護吊掛有時因長度限制無法執行，為因應此特殊地形，機腹長繩吊掛操作成為不可或缺之救援方式，目前其機腹長繩吊掛操作之最大長度已達220公尺（660呎）。

           2、垂直參考飛行（VRF，Vertical Reference Flight）

           前項所述機腹長繩吊掛操作，為高山險惡地形救援及商業吊掛最有利方式，而其飛行方式即為垂直參考飛行，Air Zermatt有四架SA315B LAMA，每架均裝置透明圓型罩窗（bubble window），透過此透明圓型罩窗實施垂直參考飛行，使吊掛物更穩定、更精準、更安全到達所欲之點，但由傳統飛行之前方參考點變為正下方參考點，需諸多練習方可達到穩定、精準、快速及安全之目的。

 五、良好之飛安紀錄：

           本次考察Rega 與Air Zermatt兩家救援單位，分別創設於西元1960年及1968年，至今已四、五十餘年，共發生四次直升機墬毀事件（兩件人為因素，ㄧ件機械因素及一件飛行員視神經問題），且近五年均無墬毀重大事件發生，以目前年平均共約11200架次任務量來評量，良好之飛安紀錄實屬難得，而兩單位之飛行管理者均表示，確實執行良好之單位運作制度（operation systems ）及依飛行程序（follow procedures）為不二法門，另絕不逼迫飛行組員ㄧ定要完成任務，若於臨界不利狀況如天候、氣流等因素，飛行員有絕對之自主性，即使無法完成任務，單位高層均會予以高度肯定，且任務中只要任務組員有任何一人有疑慮，隨即中斷並於空中進行討論，只有大家一條心方可於最安全狀況下完成任務。

肆、建議：

   ㄧ、基地之設置：

   本處於九十三年三月十日由警政署空中警察隊、消防署空中消防隊及民航局航空隊共同組合而成，設有九個勤務隊，分置北、中、南東，北部第一、二勤務隊分置松山、中正機場；中部第四、五隊置於台中前水湳機場，第六隊置於台中翔平機場；南部第七隊置於台南機場，第八隊置於高雄機場；東部第三隊置於花蓮機場，第九隊置於台東機場，但未合併前分屬不同單位，任務屬性不一，基地設置地點端視單位之需要，且均設置於軍民機場內，各機場有其管制規定及單行法，對救援時效有ㄧ定程度影響，而合併後因機種性能、任務多重性、保養制度不一（委商維護及自行維修）等因素，尚未能改變基地設置之現況，且興建基地之土地取得不易，而國內環保意識抬頭，更是雪上加霜。事關土地，涉及私人、軍、公務跨部會往往無疾而終；事關環保，則附近民眾抗議不斷，欲索取補助金等私人利益，種種不利狀況均為本處及政府須克服之難關。反觀瑞士方面，人民視救援單位為英雄，私人企業負責人鼓勵員工學習救援技能並加入救援任務，政府協助土地取得建置基地，且完善之保險制度亦涵蓋空中救援費用支出，人民幾乎不需額外負擔費用，以上種種有利因素配合，方能使瑞士有此綿密救援機制，是謂百姓之福。

   二、本處勤務中心裝備設置：

   本次赴瑞士考察對其勤務中心為爭取任務時效及執行安全所設置之裝備印象深刻，所謂「工欲善其事，必先利其器」，Rega救援基金會在此方面發揮得淋漓盡致。救援工作重點就是於安全範圍內爭取救援時效，進而安全地完成任務，本處勤務中心無相關氣象視訊、無線電通訊、飛機訊號追蹤系統等裝備，任務資訊傳遞僅靠電話或請航管單位以無線電代為轉告，顯然未能及時掌握先機，無形中加重派遣人員及任務執行人員之心理壓力，亦是未能縮短救援時間原因之ㄧ；若上述裝備均具，派遣人員過濾天氣及告知任務性質、地點後即可請任務機起飛，後續救援資訊以無線電即時提供，而派遣人員可於電腦螢幕得知任務機位置、航行狀況，若信號點消失，可立即以無線電查詢求證，對任務人員來說亦是ㄧ種安全保障。但目前國內對無線電設置之法令規定甚嚴，既使法令無虞，台灣山區地形複雜，要做到通訊無死角，勢必為ㄧ相當預算支出，而救援VS預算，政府對此是否值得花費龐大投資，可就要審慎評估了。

   三、高山任務訓練之必要性：

    瑞士直升機救援單位以其年任務量12000架次以上而言，就如兩救援單位總機師所述："執行真實任務即是最好之訓練"，當然，新進人員、新救援程序驗證、新購置裝備、年度檢定鑑測等訓練是必須的，其餘任務科目以上述任務架次衡量，其技術、程序及安全事項考量已成為不斷演練之行為習慣，關鍵點就在飛行員是否遵守各項程序?是否有不好之飛行習慣?把關者就是總機師之年度學科訓練及檢定鑑測，所有飛行人員將程序重新複習導正，以確保任務程序之ㄧ致性。我國高山休閒活動雖活絡，但因林象茂密，大多屬登山、健行等安全性較高活動，所以高山救援事件發生率較低，相對地直昇機高山救援執行次數就少了很多，發生事件少是百姓之福氣，但對執行高山救援任務較少之直昇機飛行組員而言，即使經驗再豐富之飛行組員面對變化莫測之高山，少了任務飛行，就多了執行生疏，就飛安強度是不夠的，彌補方法就是訓練，瑞士直昇機救援單位之任務訓練管制制度值得參考，先設定每ㄧ任務科目之最低執行架次或時數，於檢定前三個月針對未達規定架次或時數之任務科目訂頒計畫實施訓練，至於設定多少架次或時數?則考量單位內飛行員素質、經驗，甚而飛機妥善率、預算等因素。

   四、垂直參考飛行之必要性：

    垂直參考飛行對我國直昇機飛行員是較陌生之飛行專業名詞，但對國外專業吊掛及高山救援吊掛操作單位是必要技能，因吊掛操作於最後進場階段至目標上空時，實施垂直參考飛行可使吊掛物更穩定，更精準地到達目標區，並穩定於目標正上空，但須有透明圓型罩窗（bubble window）裝置及特殊操縱系統之機種方可執行，未來本處救援直升機換裝採購，亦可將此項列入考量。
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