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基礎飛訓階段完訓學員對飛行的認知
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基礎飛訓階段完訓學員
對飛行的認知

副教授　趙淑美

提 要

　　飛行員的培訓需要空地勤人員、飛行器、地面設施裝備、時間資本等多項

資源的投入。我國軍事飛行員的養成更需克服機務、空域、天候等多重限制方

得以竟功，故軍事飛行員一向被視為重要的國家資產及戰力。國內對於軍事飛

行員的研究，包括個人層面的飛行員甄選、飛行員核心能力建構、角色壓力、

工作滿意度、學習表現，以及組織層面的飛行訓練安排、飛航管理、座艙資源

管理、組織氣氛、飛行安全等議題。多年來這些主題雖有不少研究結果，但可

惜的是因研究主題過於廣泛而無法聚焦，以至於無法對某一主題進行長期研究

，以累積豐厚的研究成果並形成基礎理論，甚至做為政策改變的依據。

　　本文聚焦於飛行學員在基礎飛訓過程中的心理狀況並據以作為分析文本。

資料取得是透過訪談方式，請八位完成基礎飛訓之學員，針對半結構式問卷題

項進行回憶。訪談內容經過整理後，以「自我效能」作為理論視角，分析在整

個基礎飛行訓練過程中，從學員對「飛行」的認知內涵中耙梳與「自我效能」

的關係。分析的主軸包括了：(一)習飛過程是展現自我效能的場域、(二)透過

飛行訓練能夠培養自我效能、(三)飛行能力的先天能力與後天努力之辯證等三

項內涵加以陳述。至於習飛學員對於飛行所需條件的認知則包括了(一)陳述性

知識與程序性知識的相互轉化、(二)飛行是對狀態的全方位覺知、掌握與修正

、(三)飛行需要多元能力才能展現，以及(四)飛行的特殊性。

　　透過本文，使讀者能夠瞭解學員在習飛歷程中所經歷的效能觀點轉換，也

提供飛行線上之教學者及輔導者作為理解習飛者心理的依據。

關鍵詞：完訓學員、飛行認知、自我效能
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壹、緒論

　　2014年10月21日本校雷虎小組成員莊倍源中校在執行六號機訓練操演時，因與

四號機擦撞而機身受損，為使飛機不致傷及地面無辜之生命及財產，放棄多次彈射

逃生機會而殉職。莊中校(後追晉為上校)所展現出的負責、犧牲、民胞物與的精神

堪為軍人武德的最佳呈現。在緬懷他的犧牲奉獻精神時，輿論也對教練機機齡、任

務負荷、戰技展演的必要性、自製戰機等軍事議題多所議論。做為空軍官校之教師

基於教學及輔導本務，更應將研究的重心置於與提高學員完訓率的相關議題上的深

入探討。

　　我國軍事飛行員的養成，除了空地勤人員、飛行器、地面設施裝備、時間資本

的投入外，更需克服機務、空域、天候等多重限制方得以竟功，故軍事飛行員一向

被視為重要的國家資產及戰力。國內對於軍事飛行員的研究，包括個人層面的飛行

員甄選(李少弘，2005)、飛行員核心能力建構(朱玉志，2010)、角色壓力(宋文溪

，2006；胡樹娟，2008；許朝銘，2007)、工作滿意度(陳明森，2006)、學習表現

(紀昱宏，2007)，以及組織層面的飛行訓練安排(鄭君邁，2006)、飛航管理(張善

為，2008)、座艙資源管理(曾富禮，2012；陳佳展，2013；陳進貴，2013)、組織

氣氛(曹開華，2006)、飛行安全(印標元，2010；姜仲航，2006)等議題，多年來

這些議題雖有不少研究結果，但可惜的是因研究主題過於廣泛，以至於無法對某一

主題進行長期研究，以累積豐厚的研究成果並形成基礎理論，甚至做為政策改變的

依據。

　　站在官校教師的立場上，筆者更關心在習飛歷程中習飛學員的心理狀態。受限

於本島空域有限以及夏季多颱之季節性因素，加上各種配合民間作息停止飛訓(如

大學學測及指考)的需求，我國基礎軍事飛行訓練一直處於與時間競賽的景況下，

是故習飛學員在訓練階段中之訓程常處於調整變動下。加之我國境內飛行訓練資源

的有限性及高價性，所有進入飛行訓練的學員(不論正期或飛常班)，先前多不具備

教練機飛行的經驗。筆者在多年輔導實務中發現，進訓學員對於自己是否能夠完成

飛行訓練，多半不具有先前的相關經驗來加以評判，所能憑藉的是實際飛行成績的

反饋。亦即，隨著訓練期程的推進，習飛經驗的累積，習飛者對於自己所具備的「

飛行能力」才得以逐漸形成一種內在的認知，這也是社會心理學及教育心理學領域

中一項重要概念—自我效能。自我效能(self-efficacy)指個人對自己從事某種工

作所具有能力的信念，以及對該工作可能做到的地步的一種主觀評價(張春興，

1989)。自我效能會是將理論與實務進行整合的一個不錯的切入點。本研究即以八
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位完成基礎飛訓之學員為對象，回答在半結構式問卷上的題項中的各種經驗。文本

經過筆者以「自我效能」作為理論視角的整理後，將呈現受訪者在整個基礎飛行訓

練過程中「飛行」與「自我效能」的關係。期能累積習飛學員在習飛歷程中相關涵

攝因素的知識，也提供飛行線上之教學者及輔導者作為理解習飛者心理的依據。

貳、研究方式

一、資料收集方法：本研究屬回溯性訪談，因受訪者以其在整個基礎飛行訓練受訓

過程為場域，根據筆者所擬的問題加以回憶回答。

二、訪談對象：八位受訪者均已完成基礎飛行訓練，在新前班階段時接受訪談。為

保密之故，本報告以A、B、C、D、E、F、G、H八個代碼分別之。

三、進行步驟：

　　訪談進行依循下列步驟：

1.在個別學員接受第一次訪談時，研究者即表明訪談的目的，說明此次研究必須

錄音以作成逐字稿，並在正式論文的撰寫中引述訪談的內容，若事涉敏感的問

題個人可以考慮不予回答，或是在審查逐字稿時表明予以刪除，在正式論文中

每個受訪者均以代碼處理。

2.完成所有受訪者訪談逐字稿整理之後，將逐字稿送交個人審閱，以確定書面內

容之適切性。所有錄音檔於逐字稿完成後已刪除。

3.視資料飽和程度決定再次訪談之必要性以及需補充之內容。

4.撰寫結果。引述資料為了閱讀的流暢，已精簡贅詞並加以潤飾。

參、結果分析

一、飛行訓練與能力增長的相關概念：

(一)習飛過程是展現自我效能的場域：飛行操作是一種複雜的動作技能展現，至

於飛行表現則是融合了知識、態度、人格特質以及動作技能的綜合呈現。官

校四年的養成教育，即在以情境涵化學生對飛行的認知。而學員在進入飛行

線後，即由各種地面課程加以充實與飛行有關的知能，並在隨後的術科訓練

階段，藉著實際飛行訓練讓學員體認到知識與操作兩者之間的連結。就像各

種領域的學習一樣，部分學員似乎在接觸教練機後對就對其具有高掌控感，

有些學員認為「習飛過程能夠展現自我能力」，就像飛行是其與生俱來的能

力。經分析，這種對自我能力的認知在學員之間呈現不同的來源：

1.自我效能來自於「先前經驗轉移」：
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綜合Bandura(1977a、1977b、1982、1986、1997a、1997b、2001)的相

關論述，他認為人類的行為會受到許多因素影響，其中效能信念(effica-

cy belief)則是引發人類動機與產生行動主要的基礎。效能信念不僅會影

響人們所做的每一件事，如：如何思考、感覺、動機的引發與執行，還會

影響行動的過程，包括：行為的選擇、付出多少努力、面臨各種阻礙與失

敗時的持久度與彈性、思考模式以及能夠承擔多少壓力與情緒狀態等。人

們在進行某項特定行動前，除非個人有自信這個行動可以達到預期的效果

，否則只會有很少的動機去維持或克服這個行動遇到的困難；也就是說，

效能預期為個人在面臨各種情境時能夠產生特定行為的自信能力。這個心

理因素會持續影響行為的開始與維持階段：在開始階段，效能預期會影響

行為的選擇；在維持階段，效能預期會影響個人願意付出多少努力以及面

臨各種阻礙與困難時，能夠繼續堅持下去的程度。雖然其他的心理構念也

會影響動機，但自我效能預期卻是從事行動最基本的因素。

Bandura(1977a)也指出自我效能受個人的表現成就或過去精熟的經驗

的影響，這種個人成功的經驗或精熟表現會強化一個人對自我信心程度的

判斷，形成較高的自我效能，而且將其推估至其他未來的情境中。

B學員在大學階段時，在其承辦活動或是擔任領導職務時覺得自己表

現相當稱職，所以他對自己能夠完成飛行訓練是充滿信心：

在我還沒學飛之前，我就是告訴我自己說我可以飛得出來。因為我在

學生時代很多事就覺得自己能力也還可以，譬如擔任幹部或是辦活動之類

的都覺得還可以。就是要告訴自己說：『我就是可以』，基本上你有那個

信心之後，你去學很多東西就很得心應手啊！

2.自我效能源自「自我證明」的壓力：

C學員認為飛行就是技術的操作，並不是困難的事，只是初進訓時對

於空間變化不熟悉所產生的身心理疲累，以及急於證明自己具有飛行能力

和新學內容的學習負荷量所產生的內在壓力：

我覺得飛行並不會很難，只是一開始在基本組剛接觸三度空間時，因

為生理上的不適應而容易感覺疲累，壓力又大。那個壓力在於說：今天碰

到一項你不會的課目，你要去預習它、去模擬它，達到教官的期望；或是

自己給自己飛行的壓力，希望能做到最好。教官也說過很有道理的一句話

，「人一定都可以飛得出來，只是時間的多少而已，這就是天份的問題」

。壓力大，就是在於自己想要證明自己有這個能力，那愈達不到這個能力
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的時候，壓力就會接踵而來。

3.自我效能來自於「同儕比較」：

除了先前在其他領域所累積的成功經驗之外，與同儕比較之後所產生

的較高自我期望也助於原先目標的達成。像學員B對自己的自我效能感也

來自於與同儕的比較，這種對自我的信心是透過與相近同儕(學長)的社會

比較得來的，而且具備由已知表現(學生階段中的表現)推測未知(將來飛

行表現)的特性：

那時候就看很多學長飛行，覺得學長這麼 【註1】，他也可以飛的出來

，那我一定可以啊！。

將他人的「能力」與「表現」作為自己所具備之能力與應有之表現的

定位比較時，可以發現能力向度及表現向度其實是兩個獨立的因素。當個

體自覺在能力向度優於被比較的對象時，自然會產生自己的表現「應該」

優於被比較對象的感覺，而產生較高的自我期許。學者認為向下比較的主

要的目標就在於自我強化，藉由表現比自己差的人的相比來增加自我價值

感，或提振自己的心情(Wood & Taylor, 1991；McFarland & Miller, 

1994)，在此發現表現應該再與能力作比較，個人可以將自己的能力與他

人的能力加以定位，並從中瞭解自己的表現優劣，以調整自己為目標表現

所應負出的努力程度。

4.自我效能可以透過「向上比較」的策略達成：

由於每個架次的習飛表現是教官評價學員是否具有飛行能力的重要指

標，所以追求「教官認可」的表現成為習飛者共同的習飛目標。就飛行而

言，如果沒有外在表現就沒有辦法呈現出自己的學習成果，所以追求外在

表現似乎在技能的學習上扮演著必要的催化手段。在衡量表現時，學員C

就是利用「向上比較」的策略來激勵自己：

我自己的個性是看到學長們做得到，教官他們也做得到，…那他們都

走過來，為什麼我不行？

(二)透過飛行訓練培養自我效能：透過架次及飛行經驗的累積，學員可以逐漸知

覺到自己對此目標的勝任感，亦即知覺到對飛行此獨特領域的自我效能。

1.正確心態導引自我效能的培養、能力可透過訓練而得：

C學員強調學習者在習飛時的心態，他對心態的看法是從事一項學習



註1　 ，形容很差的意思。



180
Air Force Officer Bimonthly

22　http://www.cafa.edu.tw

活動時，個人願意投入心力的承諾，同時也作為目標達成時，對個人能力

信念的回饋依據。這之中隱藏著這樣的思維模式：「學習心態心力資源

投入的量及程度目標達成程度檢核對自我能力的信念學習心態」。如

果自認已經盡其所能投入習飛，但終究無法通過飛行考驗時，就只是證明

自己欠缺飛行能力、不適合走飛行的路。所以雖然對停飛結果有所遺憾，

但不至於對個人其他能力向度產生懷疑。就動機分類來看，C學員將習飛

視為粹勵自我效能的過程：

心態是指你今天對不對得起自己，就是你一開始進入飛行線的想法，

如果你真的想飛，那你就會願意去做。如果你今天只是想試試看，你的心

態就會比願意去做的人還差一點點，如果你今天是被逼來的，那你又比試

試看的人心態又更差。那你想做的人，你每天去學飛行，那你回來都會做

準備，你會去想明天的東西或是你用心思考一下教官對你的缺點你要如何

去改正。能力不到被淘汰的人他不會覺得後悔，他覺得我已經付出了，那

我被淘汰，雖然說有些可惜，但是我回想起來，會覺得可能真的能力不足

，飛行是不適合我的，那我可以去走適合我的路，他不會因此而喪失他原

本的一些能力。

我是覺得我的能力是不會很好，但是飛行這種東西，我們教官都開玩

笑說：「猴子都可以去開太空梭了，那人為什麼不行？」。只是你人用不

用心而已，…我的能力好像也是有瓶頸的，但是我覺得這是可以去訓練的。

2.飛行在增進全方位的自我效能：

飛行需具備全方位觀照的能力，好的飛行員需要培養適切的兼顧能力

。正因飛行能力培養之不易，許多學員在習飛過程中遭到技停。所以帶飛

教官經常勉勵學員，透過習飛歷程來培養自己接受困難、挑戰困難。它其

實也是個人如何面對自己的困難並且加以克服的寫照，而最重要的態度是

寧可在過程中傾全力以赴後被淘汰，也不是自己在遭遇困難後退卻而留下

遺憾，E學員就以教官的教誨作為自我勉勵的文本：

飛行的每個層面都很重要，就是各方面都要兼顧到，這才是一個好飛

行員。不管做什麼都一樣，像教官就會講說，如果今天學飛時遇到一點挫

折不想突破就想放棄，那麼你不管做什麼都是一樣的。今天你走了這條路

遇到困難就放棄，同樣到別的地方也可能會遇到挫折，如果你遇到挫折就

放棄，到處碰壁、那二十年之後你可能什麼都沒有。…千萬不要讓自己後

悔。不要讓自己在幾十年之後想說當初為什麼沒有盡全力去做…變成像今
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天這個樣子。

3.強化飛行自我效能需不斷在新課目中重覆新試煉：

E學員認為飛行的過程中，每個階段都是不同的開始，也是不同的挑

戰，雖然技能操作有其累積性，但就新學員而言，每個新課目的學習就

像是新的開始。直到每個課目都經過單飛考核之後操作表現才會穩定下

來：

我飛到現在(新前班)有一種心得，沒有人一開始就可以飛得多好，

也不是說你這個課目飛得好，下一個課目也一定會飛得好。一個階段是

一個階段啊！…，一開始飛得好也不代表一切都是好的，說不定到後面

就會碰到瓶頸。…，像我儀器和性能就飛的比較好，編隊是現在才飛得

比較好，起落階段掉到谷底差一點被淘汰。好險是單飛完之後各方面的

水準都慢慢在提升。

4.自我效能是動態的演進，飛行表現不進則退：

技能學習必須持續練習以朝向自動化操作的程度。在習飛的歷程中

，H學員對於飛行的最重要認知在於不進則退的操作現實：

我覺得飛行不是進步就是退步，沒有維持現況的狀況。因為飛行對

自己來說，如果每天都進步一點、進步一點的話，起碼你跟昨天比的話

是很好，今天如果你保持原先的程度，說實在的，你今天的這個飛行時

間算是浪費掉了。

(三)飛行能力的先天能力及後天努力的辯證：

能夠飛得好，究竟是先天能力的展現，還是透過不斷的後天努力而達到

技巧展現？學員之中依據其習飛的經驗各有不同的表述，其中有偏向努力的認

知，如學員A與學員C，也有偏向先天能力者看法的，如學員B與學員E：

1.飛行需靠後天努力而習得：

學員A是本班次的標竿人物，他在地面準備時力求做到完備，因為空

中的操作必須以地面上充分準備為基礎，顯露出「努力」是習飛必要條

件的認知：

如果你在地面時沒有充份的準備，你在空中一定沒有辦法操作出來。

對另一位持「努力說」的C學員而言，飛行能力的展現是同時須要憑

藉對自己的信心，以及不斷踏實的學習：

飛行是要對自己的信心哪！飛行其實不是這麼難的，你只要肯用功

去學。教官教導的觀念也是飛行是有它的難度，目前我們在基本組階段
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也不可能一下子就到達像教官的那個標準，但是只要我們肯用心，一步一

步這樣子學，基礎打好之後到後來就會比較穩健，就像蓋大樓一樣，根基

比較穩的話到後面會比較好。

2.飛行仰賴先天感覺或能力：

B學員基本組結訓時術科表現是第三名，在戰鬥組以第二名成績畢業

，是術科表現不錯的學員。但是B學員自認飛行表現所依恃的並不是自己

的努力程度，而是自己在空中操作的感覺。B學員相當強調飛行時是否有

感覺。他認為每個習飛者都花費了努力用心準備飛行，但是如果沒有飛行

感覺的話，地面準備也可能只是徒然的工夫：

大部分的人都是很用功的，但是你飛行感覺不好的話，你沒有那種感

覺的話、再怎麼認真、地面上再怎麼準備都是沒有用的…

對飛行而言，先天能力以及後天努力兩者之間的關係為何？就B而言

，他認為自己在準備階段的努力程度雖然不符教官的期望，但是憑恃著先

天的感覺，讓他在習飛之路上倒也走得順遂。研究者認為努力在地面教育

階段，亦即陳述性知識的奠基階段是必要的，因為這是形成對飛行操作表

徵的重要過程，但是隨著空中操作的經驗增加，對於如何操作才能因應當

時環境的需求，會逐漸內化為個人的一種綜合判斷。而此種綜合判斷能力

的重要性就會凌駕努力。

雖然B學員曾因地面準備不周而受到帶飛教官指責，但因其飛行進度

總是能夠達到要求，所以後來教官也不再以地面準備是否充份來責備他，

顯示出飛行訓練講究是實質的飛行表現：

我承認我在飛行上完全都是靠感覺！講實在話，教官都說我不認真，

本職學識很差啊，教官問我什麼我不會啊！但是我就是會飛、就是能飛給

教官看啊！但是在剛開始的時候啊！我也是被教官電的很慘啊！因為教官

他覺得我很不認真，問我什麼都不懂，原先帶飛教官的觀念就是如果你在

地面上沒有準備，在天空上你根本不可能操作課目。但是我就是可以飛給

教官看，所以教官後來也就不會電我，因為他覺得我飛的出來。

學員E也同樣認為飛行需要先天的能力，至於努力則是拉近「期望水

準」與「表現水準」之間落差的次要條件，此項認知更因學長的看法而得

到強化。學長認為如果具有能力的人，一飛上去就能夠知道要做什麼，也

就是能夠有所表現。基於先前的認知，加以自己一開始習飛時的緊張、容

易遺漏操作程序的窘況，學員E產生飛行屬先天能力的認知觀點，他認為
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若是沒有能力，準備再多也無法有好表現的看法，更加深化飛行需要先天

能力的意念：

就像學長說的，如果你有這種能力的話，那你一上去之後應該怎麼辦

，你就有知道要怎麼辦的感覺。…在空中要應付那些東西，除了地面準備

外還要再加上一種感覺。…所以會覺得你在地面上準備地再多，你到空中

可能會拿不出來也做不到。

二、飛行所需條件：

Schmidt和Lee(1999)綜整Fitt(1964、1990)及Anderson(1982)等人所提出的

動作技能學習三階段模式，指出技能學習中的首要階段是認知階段，在這個階

段中最重要的部分就是瞭解和動作技能有關的陳述性知識。就飛行而言，這些

知識包含了四個部分：第一部分是所謂的正常飛機操作程序，例如開車程序、

無線電通話程序等；第二部分是課目的準備，包括教範上所列相關的操作數據

、空域認識以及必要的飛航知識等。另外隨著學員飛行經驗以及飛行時數累積

，教官所傳授非教範上能獲得的，屬於教官的內隱性知識(諸如對於空域環境

、天氣變化、地面參考物的選擇等)；第三部分是緊急操作程序，這一部分雖

不見於平時的操作，但卻是在意外發生時，學員據以處置使人機平安的必要程

序性知識；最後一部分是學員對上一課的飛行心得以及本課次中的飛行計畫【

註2】。由於飛行操作有其連續性，所以學員能否在每一架次中學有心得，或是

對於所犯錯誤有改正的想法，也是教官評估其地面準備的依據。再者，每一次

的飛行計畫中必須詳述當課次準備進行何種課目的操練，使教官知其所思以及

預備執行的練習。正因為空中的變數太多，所以對課本中的相關數據的熟練是

能在空中流暢操作基本學習。

在空中操作時，飛機的狀態受到許多複雜因素的影響，所以學員對程序的

熟練是所有操作的根本。綜整學員的看法，飛行操作根基於所有的動作、數據

等的熟練，而且對飛機在三度空間中的行進軌跡必須能夠形成心理的表徵後透

過操作加以呈現，這個過程可以簡化為計畫(地面準備)—執行(空中操作)—

修正與確認計畫(空中修正)—形成確定的程序(內化為操作模式)，易言之，

程序的熟練包含了將陳述性知識轉化為操作性知識的過程，這個轉化過程的效

率，是決定表現良窳的關鍵。

飛行所需條件中共包含了「陳述性知識與程序性知識的相互轉化」、「飛



註2　飛行計畫是習飛學員依據進度要求對於隔天的飛行寫出自己的一套操作的流程及想法。
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行是對狀態的全方位覺知、掌握和修正」、以及「飛行所需能力」等三個主軸

。

(一)陳述性知識與程序性知識的相互轉化：

1.操作程序根基於陳述性知識的熟練以及兩者之間互相轉化：

要能在空中流暢表現出操作程序有賴於學員充分的地面準備。A學員

認為對飛行的體認是「程序熟練」的必要性：

其實飛行就是飛個程序，…我一開始不知道，可是我到戰鬥組後就有

很深刻的體驗，飛行就是飛程序而已…你要記熟你所有的動作、科目的數

據、空速、數據等，這個就叫做程序，…你的程序要做的熟練，飛行其實

就是你程序要做什麼、你要去假想什麼、你要去做什麼動作。

由於複雜的動作技能常需藉助外在的行為表現來呈現學習成效，但是

「知道—理解—言說」似乎是個體真正能夠有行為表現之前所必經歷的內

在思維歷程。故A認為程序是否充分準備可以透過「說」的方式來加以檢

證。當能夠清楚流暢「說」出來自己的飛行計畫時，才顯示出學員對於各

種狀況的預想及掌握，而分組提示的設計正是教官瞭解學員地面準備是否

充分的主要的方式，從A的回答中可知他的準備包含層面廣泛：

你都講不出來、你怎麼去做(數據的)驗證？你要知道在提示的時候

，講出來我這個課目怎麼做？我的顧慮是什麼？在空中飛機故障、備用機

場的選擇、空中跳傘的話，這些都是很基本的。…所以在地面上，教官就

是看你在地面上所做的提示完不完整而已。…飛行這種東西不是人家講什

麼，你就講什麼，你瞭解了，你懂了之後才會做。

學員B也認為如果沒有充分的地面準備，在陳述性知識尚未內化成為

個人內在的知識之前，在空中要能加以操作是件困難的事：

在地面的話，除了看書之外，那些數據啊！最基本就是一定要把它背

好啊！比如說空速要怎麼飛、那些數據是一定要把它背熟的。

2.陳述性知識與程序性知識兩者需透過相互驗證：

學員E也體會到充分的地面準備需要和空中實際操作經驗相互驗證，

才能縮減表現的差距：

地面上的準備如果你沒有實際去印證，你還是不知道會怎樣。…教官

也常說你有什麼問題，在地面上能加以了解就儘量了解，不要到天空中才

討論，在空中就是要實作，就是去做了看有什麼問題。我覺得教官說的話

，就是有什麼問題下來再討論。
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他(學員E)以在起落航線時所遭遇的瓶頸為例，說明知道陳述性知識

但是表現上知行難合一的情況：

地面準備就是所謂的程序嘛！我們今天要操作什麼課目，油門要收多

少，要注意到什麼那些細節。就好比下滑道的掌握，今天我飛到這一點，

我明明知道高度是400呎，但是我就是沒有辦法去掌握那個地方，我就是

沒辦法做的很漂亮，然後有時候做就是會有疏漏，我做到這點卻又疏忽了

那點。…剛開始學的時候會東忘忘、西忘忘，再加上教官在後面一爆炸，

我們就什麼都忘了。所以會覺得你在地面上準備再多，你到空中可能會拿

不出來也做不到。而且在空中要應付那些東西，除了地面準備外還要再加

上一種感覺。

3.陳述性知識的理解與程序表現上有所差距

地面準備化為空中操作，是認知容易，但是不容易行出來的行為。經

過自己的體驗，學員C認為縱使能夠理解操作原理，但是要能在空中完全

加以表現之間是有所落差的：

你就是稍微懂它裡面的數據跟操作原理，你大概要瞭解一下，那你大

概就會知道這樣的操作時會有什麼的結果。…但是對飛行來說，這種東西

很抽象，因為你叫一個人去這樣做，他懂這個道理，那他沒有辦法做得到

我們所想像的那個樣子。

(二)飛行是對狀態的全方位覺知、掌握與修正：

就A學員而言，他體認到飛行就是對於狀態的覺知、掌握及修正。「狀

態」一詞不僅是對於飛機在空中呈現樣態的洞悉，也是對自己身心狀況的瞭

解，以及人機合一後整體狀態的掌握。能夠掌握狀態，所憑恃的是個人交互

檢查【註3】的能力、判斷力及反應能力，能夠掌握狀態後再追求修正狀態的熟

練程度。對於A而言，他對於自己掌握狀況的能力相當有自信，指出空中操

作不佳者的可能原因，就在於對於狀態的判斷能力不佳所導致：

其實飛行就是一個狀態，你要能夠掌握，而且反應要快，交互檢查快！

…不管是你飛機的狀態，你本身自己的狀態，你現在所操作的是什麼，現在

我處在哪個地方，…有些人在地面上模擬很熟，但是他不能掌握自己在幹什

麼，…像我有時候也不夠熟練，可是我到(空中)這個點，我大概都知道我該

做什麼，所以問題是在於說你可不可以知道說你現在的狀態，…就是你現在



註3　交互檢查，指機內外狀態的交互確認，以及機內高度、速度、航向等重要儀表的檢查確認。
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情境…飛行就要融入這個情境中。

D學員對於飛行的認知也是「狀況的掌握」，這點也是飛行與其他不以

操作表現為主的學科學習最大的差異處。因為飛行受到太多因素的影響，所

以安全是習飛階段中的最高指導原則。而能對狀況正確加以判斷後，將飛機

處置到安全無虞的情況正是整個訓練的核心，也是訓練過程中要學員建立起

的能力：

其實學飛行很重要的一點就是狀況的掌握吧！我覺得學其他學科是死的

東西，但是飛行不一樣。所以教官說我們到這個階段，不是說只要會飛(操

作)而已，而是上去之後會有什麼狀況，你自己能不能夠判斷，沒有一個很

固定的答案，安全就是正確答案，所以可能有很多方法讓你安全，只是你要

有能力去判斷。

以狀況的知覺為始，加上判斷與修正的操作過程，飛行中所涉及的每個

過程都能符應自我調整歷程「自我觀察→自我判斷→自我反應」的過程。亦

即飛行的操作中就是這三個歷程不斷的交互出現及處理。而差別只在於飛行

更注重這個修正過程的精確與熟悉，反應的即時性以及回饋的立即性。

(三)飛行需要多元能力才能展現：

1.飛行需要應變能力、要能適應突發狀況：

飛行受到許多突發因素的影響，故飛行員養成中的一項重要能力就是

應付突發狀況時所需具備應變的能力，這之中包括要能應付任何人為或是

非人為的突發因素，B學員就認為應變能力很重要：

到天空中操作一定會有許多突發的狀況，這時候就要看自己如何去解

決這些突發狀況了。比如說突然間風比較大了，或是操作不好教官罵你等

等之類的。如果是更優秀的人可能他在地面上就把這些突發狀況也都想進

去了，一發生狀況的時候，他會知道如何處理。

除了應變能力之外，學員B認為適應力是習飛所具備的重要能力。由

於飛行訓練的設計中有交互帶飛以及各階段的鑑定飛行，此時習飛學員都

必須與其他教官飛行，所以最重要的就是適應不同教官教法的能力：

一個重點就是你的適應能力要很強，你跟這個教官飛行時，他的帶法

、他的教法、他的脾氣、他的個性你都要去摸熟一點。你不能因為教官罵

我，我就飛不出來，這個也是蠻重要的一點。在學員方面來講，譬如說OK

、原本我飛的很好，但是我突然間我遇到很兇的教官，他一罵我就亂了…

所以我覺得這個在學飛中也是很重要的一點。
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F除了認知到熟悉程序對操作是重要的之外，也認為飛行要能因應情

境的要求作出反應，所以飛行最重要的在於立即應付突發的狀況：

程序熟是很重要，可是不能很死，就是突然出現狀況時你還可以處理。

在習飛歷程中，G學員認為經驗的累積以及靠著地面的複習，並無法

完全反應在隔天的飛行表現上，而飛行中最重要的是對突發事故的應變能

力，當有實際經驗時，也助長了自己的信心：

飛行這種技術性的操作，經驗的累積跟複習並沒有辦法完全的回授到

你隔天或是往後的飛行上面，…講實在的，我覺得T-34遇到什麼緊急狀

況，我覺得我自己可以應變，因為我有碰過緊急事故【註4】，我都沒有事，

我還在活生生在這邊，兩次都是單飛的時候，所以我確定我一定可以。

2.飛行需要組織力：

學員C的體會是飛行需要掌握全盤狀況的能力，這之中組織能力更形

重要：

飛行真的需要有組織能力，你在看飛機儀表時不能單獨追著同一個儀

表，只想把這個搞好，其他都不管，就是你要有全盤的組織能力。

在初期飛訓階段，最主要任務就是掌握「航向」、「高度」以及「速

度」，所以全盤掌握狀況就是指能夠兼顧這三項參數。然而初學者容易專

注單一儀表而忽略其他儀表，以致於不能同時對高度、速度及航向作出適

當的判斷及處置，而不能維持正常的飛機狀態。學員C認為這個組織力的

培養，在學生階段就可以透過類似「實習幹部」的制度來加以鍛練：

學生階段有「實習制度」，我覺得以前人的智慧已經想透這一點，他

們知道要經過那一段之後，你再看或是你在訓練人員組織能力的時候就會

有所助益。

3.飛行著重學識能力：

因為飛行是有危險性的，所以也須要具備豐厚的基本學識，所以學員

H的認知是：

在飛機上面可能危險因子比較高，所以你自己不管在基本學識上或是

基本操作飛機的能力上面，你都要有一定的水準。

(四)飛行的特殊性：



註4　G員在基本組單飛時曾發生兩次疑似飛安事件，一為疑似撞鳥事件、一次火警示燈亮事件，兩次都妥善處理，還

因此上飛安通報。
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1.習飛有時間現實性：

許多學員均提及教官所說「人一定都可以飛得出來，只是時間的多少

而已」，這一個論述即在說明習飛的特殊之處，在於課程之間的環環相扣

以及習飛時間的有限性。B學員點出飛行與其他學習的最大差異在於「時

間現實」。因為每個課目都有既定的訓練時數，進度的維持成為學習飛行

的關鍵，課目之間無法進行跳躍式學習，所以當學員在某個課目「卡住」

時，很可能就會發生進度落後的情況，並且影響到後續的學習。因為採用

累積時數的作法，每個學員必須在時限之內達到考核的標準，所以「時間

現實」是軍事習飛學員所面臨的最大壓力：

(飛行)每一課都是環環相扣，重點是它的時間有限，就是它有一個

進度性，就是這一課一定要達到這個進度，我只能超前，不能再退回來學

習先前的課目。當你在這一課的時候，能夠搞定就趕快搞定，下一次又有

新的課目。如果一直停留在這一課，一直沒辦法突破，那教官要怎麼教你

下一課？教你也沒用啊！因為你這一課一直不會啊。

2.飛行具有危險性：

而習飛與一般學科學習的另一項差異是其「風險性」，學員B就感受

到來自教官諄諄的告誡：

在學飛的過程當中，教官們都會一直提醒你，這是一個危險的行業，

所以你要很專心很注意的去學習，差別就在這裡。像我們平常學很多東西

，是沒有危險的，譬如說我上課好了，我上課不認真讀又不會怎樣，你在

學其他技術的話，如果它不是有危險性的東西，有時候你也不會很專心、

很認真的去作。

H學員對飛行的認知來自於教官觀念的灌輸。由於H相對於另一位同

門師兄，在地面準備上較不周全，所以教官對其提醒特別強化培養豐厚的

本職學能，也形成他對飛行的主要認知為「充實本職學能，強化安全指數

」：

在飛行這條路上千萬不可以差不多，他說差不多就會害了你。…現在

的飛行不像以前，而教官也灌輸給我們這個概念，以前的飛行是一桿兩舵

【註5】。現在是課本知識吸收的多，在你遇到緊急狀況的時候，你雖然不能

保證它一定用得上，但是起碼有準備，至少比別人多了準備，多了一份安



註5　指舊式飛機只要能操控駕駛桿及兩腳所控制的方向舵就可以飛行了。
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全，少了一份危險的因子。

肆、結語

　　在今日少子化的承平時期，多數青年學子並不會將成為軍人列為人生首選目標

，也缺乏成為軍事飛行員的所需的視力及體能條件。是故我們對於進入空軍官校並

以飛行為主要人生職志者，應以更完備的教育措施以待，以求國家及個人目標的達

成。本文以完成基礎飛訓學員為對象，瞭解習飛學員對飛行的認知，並以「自我效

能」為分析視角，發現習飛過程與自我效能之間，存在「自我效能預期」、「結果

預期」與「個人目標達成」的關係，亦即透過這項艱難學習任務的學成，個人的自

我效能感也可以加以強化及展現。其次，從習飛者的親身經驗中，對於飛行是陳述

性知識與程序性知識之間相互轉化的關係有了更深的理解。最後，透過習飛者的眼

光，解讀習飛時所面臨的有關「時間現實」及「危險性」，也讓我們認識到軍事飛

行員養成之不易，對於這些國家的重要「資產」，且讓我們心懷更高的敬意感謝他

們的付出。
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