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依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第13號號號號
附約附約附約附約，，，，本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用本調查報告僅供改善飛航安全之用。。。。 

 

中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條中華民國飛航事故調查法第五條：：：： 

 

飛安會對飛航事故之調查，旨在避免類似飛航事故之再
發生，不以處分或追究責任為目的。 

 

 

國際民航公約第國際民航公約第國際民航公約第國際民航公約第 13 號附約第號附約第號附約第號附約第 3 章第章第章第章第 3.1 節規定節規定節規定節規定：：：： 

 

The sole objective of the investigation of an accident or incident 

shall be the prevention of accidents and incidents. It is not the 

purpose of this activity to apportion blame or liability. 
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摘要報告摘要報告摘要報告摘要報告 

2008 年 9 月 14 日於臺北時間 1614 時1，一架國泰航空公司（Cathay Pacific 

Airways，以下簡稱國泰），班機號碼 CX521，機型 Airbus 330-300，註冊號碼

B-HLH，自日本成田國際機場（以下簡稱成田機場） 飛往台灣桃園國際機場（以

下簡稱桃園機場），機上載有飛航組員 2 人、客艙組員 11 人、乘客 72 人。該機於

自高度 40,000 呎（FL400）下降通過高度約 38,544 呎時，艙壓供氣系統中斷。1929

時飛航組員採取緊急下降程序於桃園機場落地，人機均安。 

該機原定由成田機場飛往香港國際機場，因颱風影響，改由成田機場飛往桃

園機場。飛航組員於成田機場執行飛行前檢查時，獲悉該機之 1 號發動機供氣閥

（Bleed Valve）失效，且依據該型機最低裝備需求表（Minimum Equipment List, 

MEL）36-11-02 之程序完成檢查放飛。 

CX521 約於 1614 起飛，巡航高度 40,000 呎，由正駕駛員（CM1）擔任監控

駕駛員（Pilot Monitoring, PM），副駕駛員（CM2）擔任操控駕駛員（Pilot Flying, 

PF），臺北當時天氣受颱風 Sinlaku 影響，約於 1847，該機 CM1 於航路上向臺北

區域管制中心（Taipei Area Control Center, TACC）報到。TACC 於 1852 時，許可

CX521 於適當時機下降至 FL140，該機於通過 FL380 時，CM1 發現 Electronic 

Centralized Aircraft Monitor（ECAM）內“AIR ENG2 BLEED FAULT”及“AIR 

ABNORM BLEED CONFIG”之訊息相繼出現。CM1 企圖重置發動機供氣系而未

成功，之後發現艙壓高度開始上升，經與 CM2 討論後決定放出減速板快速下降

。 

於 1856:42 時，TACC 呼叫 CI5321：“Dynasty five three two one contact Taipei 

                                              

1  本報告使用之時間除特別註明外均為臺北時間（國際標準時間（Coordinated Univerasal Time, UTC）加

8 小時）。 
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approach one two five decimal one”2。CX521CM1 回答：“One two five one，bye byes”

之後將通訊波道轉換至 125.1。於 1857:39 時，ECAM 出現「艙壓高度過高」（「

EXCESS CAB ALT」）之主警告訊息，同時艙壓高度顯示 9,700 呎。飛航組員即依

緊急程序執行緊急下降並戴上氧氣面罩。於緊急下降過程中，客艙氧氣面罩係由

飛航組員以手動方式放下，於下降過程中，艙壓高度最大到達 13,424呎。於 1858:00

至 1859:54 期間，CM1 經由選擇之波道呼叫 Mayday 三次、緊急波道呼叫 Mayday

一次。於 1858:14 時，臺北近場臺呼叫 “Cathay five three one confirm mayday”3。

於 1901:50 時，臺北近場臺同意 CX521 下降高度至 10,000 呎。 

於 1906:21 時，客艙組員於客艙中發現強烈焦味，經與飛航組員討論後，於

1907:03 時請求優先於臺北 24 跑道落地獲准。飛機落地後停止於 SP 滑行道，地

面消防人員檢查飛機外觀未發現任何異狀，CM2 亦至後艙 4 號門處檢查焦味情

況，確認係由氧氣致動器發出之異味。 

行政院飛航安全委員會（以下簡稱本會）為負責調查發生於中華民國境內之

民用航空器、公務航空器及超輕型載具飛航事故之政府獨立機關，依據中華民國

飛航事故調查法以及參考國際民航公約第 13 號附約（Annex 13 to the Convention 

on International Civil Aviation），於事故發生後依法展開調查工作。受邀參與本次

調查之機關（構）包括：交通部民用航空局（簡稱民航局）、國泰航空股有限公司

（簡稱國泰航空）、香港特別行政區政府民航處、法國事故調查委員會（簡稱 BEA）

及法國空中巴士公司。 

本調查報告於 98 年 3 月 13 日召開中英文事實資料確認會議，98 年 11 月 26

日召開第一次分析結果說明會議、99 年 2 月 2 日應法國 BEA 請求召開第二次分

析結果說明會議、99 年 4 月 12 日日中英文調查報告草案送請民航局，HKCAD，

                                              

2. 文內為航管之抄件內容，CVR 之抄件內容為” Dynasty three two one contact Taipei approach one two five 
decimal one”。 

3. 當時 CX521 係在 TACC 管制空域，但呼叫臺北近場臺之波道；同時 CX531 剛好在臺北近場臺管制空域，

因此臺北近場臺確認是否 CX531 呼叫 MAYDAY。 
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BEA 提供意見。經專案調查小組參採相關機關（構）之回覆意見，匯整本調查報

告草案之內容後，於 99 年 7 月 27 日經本會第 135 次委員會議審核通過，並於 99

年 8 月 29 日對外發布。 

本會依據事實資料進行分析，提出以下之調查發現及改善建議。 

調查發現調查發現調查發現調查發現 

與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生有關之重要因

素。其中包括：不安全作為、不安全狀況或造成本次事故之安全缺失等。 

1. 在 1 號發動機供氣閥失效依最低裝備需求表鎖於關閉情況下，2 號發動機供氣

系統乃該機空調系統之唯一氣源，2 號發動機供氣系統處於高供應量之狀況下

運作。當飛機高度開始下降時，發動機壓縮段 8 級氣源改由壓力及溫度較高之

14 級提供，使通過預冷器之空氣溫度上升。因扇氣閥溫控器網狀濾網遭受汙

染，降低推動扇氣閥之氣壓，以致該氣閥無法正常開啟以提供足夠之冷卻空氣，

致預冷器下游壓縮空氣過熱，致 2 號供氣閥因過熱而自動關閉，空調系統失效，

艙壓高度升高失去客艙加壓之能力。（2.5） 

與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及飛航安全之風險因素，包括未直接導致本次事故發生之

不安全作為、不安全條件及組織與整體性之安全缺失等，以及雖與本次事故無直

接關連但對促進飛安有益之事項。 

1. 由該機 1 號供氣系統於事故前發生多次重發性故障及該型機隊於半年內發生多

次 2 套氣動系統失效情況，顯示該系統不穩定，對飛航安全有潛在性風險。（2.6） 

2. 飛航組員因同一空域內存在近似呼號之航機、系統失效工作壓力、分心及未完
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全遵守公司無線電通訊規定等因素，誤聽航管對其他在空機之指令，提前將通

訊波道換至臺北近場臺之波道。（2.1.1） 

3. CX521 班機不完整的無線電覆誦及呼叫加上與其他航機呼叫重疊，使飛航組員

與飛航管制員均失去複查此一不正確指令之機會。（2.1.1） 

4. 於 CX521 班機首次誤聽 CI5213 班機之指示後，管制員在班機呼號運用上未依

據「飛航管理程序」之相關程序，讓駕駛員易於區別。（2.1.1）（2.8.2） 

5. 「飛航管理程序」第 2-4-15 節「為澄清而加重語氣」程序，中文版為非強制性

規定，與英文版不同。（2.8.2） 

6. 近場臺聽到 125.1 波道中有航機呼叫 Mayday 時未按規定立即處理，於 CX521

班機再次呼叫緊急狀況，近場臺方進行相關確認工作。（2.8.3.1） 

7. 管制員對於緊急情況之資訊掌握過晚，指示更換波道之頻率過高、要求緊急情

況航空器實施速度限制等，未符飛航管理程序中，提供危難航空器最大之協助、

最高之優先次序，亦未考慮駕駛員工作負荷及無線電通信有關之人為因素。

（2.8.3.2） 

8. 近場臺與塔臺對於該機落地後多次詢問地面支援，顯示航管單位間協調連繫未

臻完備。（2.8.3.2） 

9. CX521 班機於 1859:56 時在 121.5 緊急波道呼叫“Mayday …”，於 1900:52 時

前，區管中心各管制席位皆選擇馬公臺址無線電，以致未聽到 CX521 班機緊急

波道通話。（2.8.3.3） 

10. 區管中心北部席 121.5 緊急波道可選擇大屯山、馬公兩個無線電臺，但兩電臺

因地理位置相距約 140 浬，以及地形影響，無法互為備份。（2.8.3.3） 

11. 區管中心北部席之測試程序遺漏緊急波該區東北部 SALMI 及 BULAN 等交管

點附近緊急波道接收情況，致事故發生時北部席無法收到 CX521 班機呼叫
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Mayday。（2.8.4） 

12. 部分客艙組員於氧氣面罩未能自動下落時，未使用工具試圖開啟蓋板，亦未使

用座椅附近的可攜式氧氣瓶。（2.9） 

13. 部分客艙組員可能不熟悉氧氣面罩須下拉才開始供應氧氣之操作及氧氣面罩

之正常操作狀況。（2.9） 

14. 部分客艙組員未能使用或未使用氧氣面罩之作為可能誤導乘客認為不需依指

示戴上氧氣面罩。（2.9） 

15. 氧氣瓶啟動後會產生氣味未見於客艙組員相關手冊及訓練內容，可能增加客艙

組員解開安全帶尋找火源而產生的風險。（2.9） 

其他調查發現其他調查發現其他調查發現其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進飛航安全、解決爭議或澄清疑慮之作用者。其中

部份調查結果為大眾所關切，且見於國際調查報告之標準格式中，以作為資料分

享、安全警示、教育及改善飛航安全之用。 

1. 飛航組員相關飛航證照，符合香港特別行政區政府民航處民航法規規定。（2.1） 

2. 無證據顯示飛航組員於該次飛航中曾受任何受酒精及藥物之影響。（2.1） 

3. 飛航組員於執行緊急下降程序下降至約 FL300 時，尚未及執行啟動 APU 程序，

即出現「CAB PR EXCESS CAB ALT」警告訊息，因依規定執行「CAB PR 

EXCESS CAB ALT」之程序而未執行 APU 啟動程序。（2.1.2.1） 

4. FDR資料顯示，航機於下降至FL100過程中，艙壓高度最大指示均未超過 14,000

呎，顯示飛航組員無須手動放下客艙氧氣面罩。（2.1.2.2） 

5. 「CAB PR EXCESS CAB ALT」程序及「EMER DESCENT」兩程序對設定

Transponder 電碼 7700 之規定不同。（2.1.2.2） 
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6. 無證據顯示於緊急下降過程中，該機之電碼係置於 7700 位置。（2.1.2.2）（2.8） 

7. 當第 2 套供氣系統亦失效時，駕駛員採取緊急下降至安全的高度乃是必要的。

（2.2） 

8. 艙壓高度在駕駛員緊急操作下，航空器所經歷之最高艙壓高度仍在適航認證的

範圍內。（2.3） 

9. 該機艙艙之洩漏速率合於該型機飛機維修手冊規範。（2.3） 

10. 使用人對應最低裝備需求表 36-11-02 之維修作為，符合最低裝備需求表之規

定。（2.4） 

11. 1 號供氣系統之供氣閥送至原廠之拆解結果，無法確認與飛行線上發生之故障

有關。（2.6） 

12. 1903 時至 1907 時該機與區管中心通聯時，曾發生短暫通訊不良的狀況，無證

據顯示區管中心當時無線電系統有異常之情形。（2.7） 

13. 部份乘客可能因語言障礙、未能充分了解氧氣面罩啟動程序或未遵守廣播要

求，致氧氣面罩未能供氧。（2.9） 

飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議 

致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處 

1. 要求國泰航空公司評估最低裝備需求表，增修訂組員操作程序，當飛機在 1 套

氣源失效情況下飛行時，能及時啟動 APU，讓飛機儘早恢復艙壓能力，以降低

乘員失壓的風險。（ASC-ASR-10-08-004） 

2. 要求國泰航空公司在扇溫控器之網狀濾網新設計或改善未完成前，評估縮短扇

氣閥溫控器進廠檢視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-005） 
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3. 要求國泰航空公司對於重複發生故障，且有多套系統同時失效情況下，審慎評

估最低裝備需求表使用，或修訂其相關之最低裝備需求表以降低空中多系統失

效之風險。（ASC-ASR-10-08-006） 

4. 要求國泰航空公司檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS 

CAB ALT 」 與 「 EMER DESCENT 」 等 相 關 差 異 性 操 作 程 序 。

（ASC-ASR-10-08-007） 

5. 要求國泰航空公司重新檢視客艙失壓之相關程序並加強要求客艙組員確實執行

客艙失壓應變程序。（ASC-ASR-10-08-008） 

致法國民用航空局致法國民用航空局致法國民用航空局致法國民用航空局（（（（DGAC, France）））） 

1. 要求空中巴士公司考慮重新設計或改良扇氣閥溫控器之網狀濾網，以降低 A330

型機雙發動機供氣系統失效之風險。在扇氣閥溫控器之網狀濾網新設計或改善

未完成前，評估縮短扇氣閥溫控器進廠檢視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-009） 

2. 要求空中巴士公司檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS 

CAB ALT 」 與 「 EMER DESCENT 」 等 相 關 差 異 性 操 作 程 序 。

（ASC-ASR-10-08-010） 

3. 要求空中巴士公司考慮在未來產品安全管制程序（Product Safety Process）評估

列管過程中，引用同型系列機隊解決方案的經驗對區域性服勤機隊發生之異常

事件，及早啟動改善方案的研究並將發布解決方案時程提前以降低操作風險。 

（ASC-ASR-10-08-011） 

致國泰航空公司致國泰航空公司致國泰航空公司致國泰航空公司 

1. 評估最低裝備需求表或增修訂組員操作程序，當飛機在 1 套氣源失效情況下飛

行時，能及時啟動 APU 運轉，儘早恢復艙壓，以降低乘員失壓的風險。

（ASC-ASR-10-08-012） 
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2. 在扇氣閥溫控器之網狀濾網新設計或改善未完成前，評估縮短扇溫控器進廠檢

視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-013） 

3. 對於重複性的故障，且存在多系統同時失效情況下，考慮最低裝備需求表之使

用項目，或修訂其相關之最低裝備需求表以降低空中多套系統失效之風險。

（ASC-ASR-10-08-014） 

4. 檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS CAB ALT」與「

EMER DESCENT」等相關差異性操作程序。（ASC-ASR-10-08-015） 

5. 檢視環境變化資訊、面罩蓋板手動啟動及供氧程序等客艙失壓相關程序及訓練

並加以落實。（ASC-ASR-10-08-016） 

致交通部民用航空局致交通部民用航空局致交通部民用航空局致交通部民用航空局 

1. 要求管制員確實執行近似呼號之航空器特別強調某些數字或文字，並通知相關

駕駛員以利區別之飛航管理程序及規定。（ASC-ASR-10-08-017） 

2. 修正「飛航管理程序」中文版第 2-4-15 節「為澄清而加重語氣」程序，以符合

第 1-2-1 節「字義」規定，並與英文版之意義一致。（ASC-ASR-10-08-018） 

3. 加強管制員對遇險航空器之緊急協助及狀況警覺，確依飛航管理程序之緊急協

助規定，儘速掌握「緊急情況之性質」及「駕駛員之期望」時效，提供危難航

空器最大之協助、最高之優先次序，並考慮駕駛員工作負荷及無線電通信有關

之人為因素。（ASC-ASR-10-08-019） 

4. 審閱程序中有關緊急情況下航管員應考量以指示正常航空器更換無線電波道方

式，以避免更增加危難航空器駕駛員工作負荷。（ASC-ASR-10-08-020） 

5. 強化航管單位間溝通協調連繫以及航管作業之訓練、考核，及緊急情況之處理

。（ASC-ASR-10-08-021） 
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6. 規劃無線電備份系統時，需考慮空域無線電之需求，於選擇備用台址時應不致

降低其原有效能或影響航管作業。（ASC-ASR-10-08-022） 

7. 修正區管中心北部席之測試紀錄表測試程序，使能涵蓋本區東北部 SALMI 及

BULAN 等交管點附近區域之工作情況。（ASC-ASR-10-08-023） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



飛航事故調查報告 

X 

 

 

 

 

 

 

 

 

本頁空白 

 



目  錄 

XI 

目  錄 

摘要報告 ..........................................................................................................................I 

目  錄 ...........................................................................................................................XI 

表目錄 ......................................................................................................................... XV 

圖目錄 .......................................................................................................................XVII 

第一章 事實資料 ......................................................................................................... 1 

1.1 飛航經過 ....................................................................................................... 1 

1.2 人員傷害 ....................................................................................................... 2 

1.3 航空器損害情況 ........................................................................................... 2 

1.4 其它損害情況 ............................................................................................... 2 

1.5 人員資料 ....................................................................................................... 2 

1.5.1 正駕駛員 ........................................................................................... 3 

1.5.2 副駕駛員 ........................................................................................... 4 

1.5.3 客艙組員 ........................................................................................... 4 

1.5.4 管制員 ............................................................................................... 5 

1.6 航空器資料 ................................................................................................... 6 

1.6.1 航空器基本資料 ............................................................................... 6 

1.6.2 維修紀錄 ........................................................................................... 7 

1.6.3 雙發動機供氣系統失效事件 ........................................................... 9 

1.6.4 載重與平衡 ....................................................................................... 9 

1.7 天氣資料 ..................................................................................................... 10 

1.8 助、導航設施 ............................................................................................. 11 

1.9 通信 ............................................................................................................. 11 

1.10 場站資料 ..................................................................................................... 11 

1.11 飛航紀錄器 ................................................................................................. 11 

1.11.1 座艙語音紀錄器 ............................................................................. 11 



飛航事故調查報告 

XII 

1.11.2 飛航資料紀錄器 ............................................................................. 12 

1.12 航空器殘骸與撞擊資料 ............................................................................. 13 

1.13 醫學與病理 ................................................................................................. 13 

1.14 火災 ............................................................................................................. 13 

1.15 生還因素 ..................................................................................................... 13 

1.15.1 客艙經歷 ......................................................................................... 13 

1.15.2 乘客氧氣 ......................................................................................... 15 

1.15.3 氧氣面罩 ......................................................................................... 15 

1.15.4 客艙組員訓練 ................................................................................. 18 

1.15.5 機場緊急應變作業 ......................................................................... 18 

1.16 測試與研究 ................................................................................................. 18 

1.16.1 艙壓洩漏速率 ................................................................................. 18 

1.16.2 元件測試 ......................................................................................... 18 

1.16.3 乘客氧氣面罩落下測試 ................................................................. 20 

1.17 組織與管理 ................................................................................................. 21 

1.18 其他資料 ..................................................................................................... 21 

1.18.1 飛航組員訪談資料 ......................................................................... 21 

1.18.1.1 正駕駛員 ......................................................................... 21 

1.18.1.2 副駕駛員 ......................................................................... 22 

1.18.2 航管人員訪談資料 ......................................................................... 23 

1.18.2.1 臺北區域管制中心北部管制區雷達席管制員 ............. 23 

1.18.2.2 臺北區域管制中心北部管制區航路協調席管制員 ..... 24 

1.18.2.3 臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員 1 .................. 25 

1.18.2.4 臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員 2 .................. 26 

1.18.2.5 臺北近場管制塔臺督導 ................................................. 27 

1.18.3 通聯時間序 ..................................................................................... 28 



目  錄 

XIII 

1.18.4 臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺之管制空域、交接點及

事件發生時之雷達交接過程 ......................................................... 32 

1.18.5 A330 型機氣動力系統 ................................................................... 33 

1.18.6 A330 型機空調及客艙加壓系統 ................................................... 37 

1.18.7 扇氣閥溫度控制器之過濾器清潔與更換 ..................................... 38 

1.18.8 相關操作程序及規則 ..................................................................... 40 

第二章 分析 ............................................................................................................... 41 

2.1 飛航操作 ..................................................................................................... 41 

2.1.1 提前更換無線電波道 ..................................................................... 41 

2.1.2 飛航組員處置程序： ..................................................................... 43 

2.1.2.1 艙壓高度過高「CAB PR EXCESS CAB ALT」警告訊

息出現前： ..................................................................... 43 

2.1.2.2 艙壓高度過高「CAB PR EXCESS CAB ALT」警告訊

息出現後： ..................................................................... 44 

2.2 供氣系統與緊急下降 ................................................................................. 49 

2.3 加壓艙與客艙緊急氧氣系統 ..................................................................... 49 

2.4 航空器氣源備份系統與最低裝備需求表 ................................................. 50 

2.5 氣動系統失效原因 ..................................................................................... 51 

2.6 雙供氣系統失效改善 ................................................................................. 53 

2.7 供氣系統重複性故障與最低裝備表之使用 ............................................. 57 

2.8 飛航服務 ..................................................................................................... 58 

2.8.1 飛航管制相關事件歷程 ................................................................. 58 

2.8.2 近似呼號之航空器通信程序 ......................................................... 63 

2.8.3 危難航空器之處置 ......................................................................... 63 

2.8.3.1 緊急情況之資訊處理 ..................................................... 64 

2.8.3.2 協調連繫與航管服務 ..................................................... 64 



飛航事故調查報告 

XIV 

2.8.3.3 緊急波道無線電臺之配置 ............................................. 65 

2.8.4 無線電通訊測試 ............................................................................. 66 

2.9 生還因素 ..................................................................................................... 67 

第三章 結論 ............................................................................................................... 69 

3.1 與可能肇因有關之調查發現 ..................................................................... 69 

3.2 與風險有關之調查發現 ............................................................................. 70 

3.3 其它發現 ..................................................................................................... 71 

第四章 飛安改善建議 ............................................................................................... 73 

4.1 改善建議 ..................................................................................................... 73 

4.2 已完成或進行中之改善措施 ..................................................................... 75 

附錄 1 座艙語音紀錄器錄音抄件 1056:00 至 1106:00 ........................................... 79 

附錄 2 事故發生前三個月之維修紀錄 .................................................................... 85 

附錄 3 MEL 36-11...................................................................................................... 91 

附錄 4 事故發生前之延遲改善缺點 ........................................................................ 93 

附錄 5 CX521 航班維修報告 ................................................................................... 95 

附錄 6 SSFDR data plots ........................................................................................... 99 

附錄 7 元件測試報告 .............................................................................................. 103 

附錄 8 服務資訊信函 .............................................................................................. 119 

附錄 9 相關航務操作程序 ...................................................................................... 123 

附錄 10 相關飛航管制操作程序 ............................................................................ 133 

附錄 11 各單位陳述意見之書面說明 .................................................................... 145 

附件清單 ..................................................................................................................... 151 

 

 

 



表 目 錄 

XV 

表 目 錄 

表 1.5-1 飛航組員之基本資料.................................................................................... 3 

表 1.5-2 客艙組員訓練資料........................................................................................ 5 

表 1.5-3 管制員基本資料及事故前 72 小時活動...................................................... 5 

表 1.6-1 航空器基本資料............................................................................................ 6 

表 1.6-2 發動機基本資料............................................................................................ 7 

表 1.6-3 逸氣系統元件基本資料................................................................................ 7 

表 1.6-4 CX521 載重與平衡資料 ............................................................................. 10 

表 1.15-1 CX521 客艙組員氧氣面罩使用情況 ....................................................... 15 

表 2.6-1 雙逸氣系統失效元件.................................................................................. 53 

表 2.8-1 飛航管制歷程.............................................................................................. 59 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



飛航事故調查報告 

XVI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

本頁空白 

 

 



圖 目 錄 

XVII 

圖 目 錄 

圖 1.7-1 1900 時之紅外線衛星雲圖 ...................................................................... 10 

圖 1.15-1 1900 客艙配置及氧氣面罩使用情形位置分布圖 .................................. 17 

圖 1.18-1 臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺管制空域劃分圖 ................... 33 

圖 1.18-2 A330 FCOM 逸氣系統示意圖................................................................. 37 

圖 2.1-1 FDR 資料 .................................................................................................. 47 

圖 2.8-1 該機飛航軌跡與區管中心北部席、臺北近場臺管制區示意圖 ........... 62 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



飛航事故調查報告 

XVIII 

 

 

 

 

 

 

 

 

本頁空白 

 



第一章 事實資料 

1 

第一章 事實資料 

1.1    飛航經過飛航經過飛航經過飛航經過 

2008 年 9 月 14 日於臺北時間 1614 時4，一架國泰航空公司（Cathay Pacific 

Airways，以下簡稱國泰），班機號碼 CX521，機型 Airbus 330-300，註冊號碼

B-HLH，自日本成田國際機場（以下簡稱成田機場） 飛往台灣桃園國際機場（以

下簡稱桃園機場），機上載有飛航組員 2 人、客艙組員 11 人、乘客 72 人。該機於

自高度 40,000 呎（FL400）下降通過高度約 38,544 呎時，艙壓供氣系統中斷。1929

時飛航組員採取緊急下降程序於桃園機場落地，人機均安。 

該機原定由成田機場飛往香港國際機場，因颱風影響，改由成田機場飛往桃

園機場。飛航組員於成田機場執行飛行前檢查時，獲悉該機之 1 號發動機供氣閥

（Bleed Valve）失效，且依據該型機最低裝備需求表（Minimum Equipment List, 

MEL）36-11-02 之程序完成檢查放飛。 

CX521 約於 1614 起飛，巡航高度 40,000 呎，由正駕駛員（CM1）擔任監控

駕駛員（Pilot Monitoring, PM），副駕駛員（CM2）擔任操控駕駛員（Pilot Flying, 

PF），臺北當時天氣受颱風 Sinlaku 影響，約於 1847，該機 CM1 於航路上向臺北

區域管制中心（Taipei Area Control Center, TACC）報到。TACC 於 1852 時，許可

CX521 於適當時機下降至 FL140，該機於通過 FL380 時，CM1 發現 Electronic 

Centralized Aircraft Monitor（ECAM）內“AIR ENG2 BLEED FAULT”及 “AIR 

ABNORM BLEED CONFIG”之訊息相繼出現。CM1 企圖重置發動機供氣系而未

成功，之後發現艙壓高度開始上升，經與 CM2 討論後決定放出減速板快速下降

。 

                                              

4 本報告使用之時間除特別註明外均為臺北時間（國際標準時間（Coordinated Univerasal Time, UTC）加 8
小時）。 
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於 1856:42 時，TACC 呼叫 CI5321：“Dynasty five three two one contact Taipei 

approach one two five decimal one”5。CX521CM1 回答：“One two five one，bye byes” 

之後將通訊波道轉換至 125.1。於 1857:39 時，ECAM 出現「艙壓高度過高」（「

EXCESS CAB ALT」）之主警告訊息，同時艙壓高度顯示 9,700 呎。飛航組員即依

緊急程序執行緊急下降並戴上氧氣面罩。於緊急下降過程中，客艙氧氣面罩係由

飛航組員以手動方式放下，於下降過程中，艙壓高度最大到達 13,424呎。於 1858:00

至 1859:54 期間，CM1 經由選擇之波道呼叫 Mayday 三次、緊急波道呼叫 Mayday

一次。於 1858:14 時，臺北近場臺呼叫 “Cathay five three one confirm mayday”6。

於 1901:50 時，臺北近場臺同意 CX521 下降高度至 10,000 呎。 

於 1906:21 時，客艙組員於客艙中發現強烈焦味，經與飛航組員討論後，於

1907:03 時請求優先於臺北 24 跑道落地獲准。飛機落地後停止於 SP 滑行道，地

面消防人員檢查飛機外觀未發現任何異狀，CM2 亦至後艙 4 號門處檢查焦味情

況，確認係由氧氣致動器發出之異味。 

1.2    人員傷害人員傷害人員傷害人員傷害 

人員無傷害。 

1.3    航空器損害情況航空器損害情況航空器損害情況航空器損害情況 

航空器無受損。 

1.4    其它損害情況其它損害情況其它損害情況其它損害情況 

無。 

1.5    人員資料人員資料人員資料人員資料 

                                              

5  文內為航管之抄件內容，CVR 之抄件內容為” Dynasty three two one contact Taipei approach one two five 
decimal one”。 

6  當時 CX521 係在 TACC 管制空域，但呼叫臺北近場臺之波道；同時 CX531 剛好在臺北近場臺管制空域，

因此臺北近場臺確認是否 CX531 呼叫 MAYDAY。 
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飛航組員之基本資料如表 1.5-1。 

表 1.5-1 飛航組員之基本資料 

項次 正駕駛員 副駕駛員 

性別 男 男 

年齡 36 34 

進公司日期 1996 年 10 月 26 日 2004 年 9 月 13 日 

證照類別 ATPL ATPL 

檢定機型／有效截止日期 A330／2014 年 4 月 29 日 A330／2018 年 6 月 17 日 

體檢種類／有效截止日期 1st／2008 年 7 月 10 日 1st／2008 年 2 月 6 日 

上次飛航檢定日期 2008 年 6 月 20 日 2008 年 5 月 04 日 

總飛航時間 10,994:00 hrs 8,749:00 hrs 

近 12 個月內飛航時間 632:00 hrs 736:00 hrs 

近 90 日內飛航時間 164:00 hrs 216:00 hrs 

近 7 日內飛航時間 15:00 hrs 21:00 hrs 

A330 總飛航時間 2,396:00 hrs 980:00 hrs 

事故當日飛航時間 3:20 hrs 3:20 hrs 

事故前休息時間 21 hrs 66:23 hrs 

1.5.1    正駕駛員正駕駛員正駕駛員正駕駛員 

正駕駛員（CM1）36 歲，於 1996 年 10 月 26 日進入國泰，持有民航運輸業

駕駛員證照。具備 BE-76 及 A-330 型機之正駕駛資格及 A-330、A-340 型機之副

駕駛資格。 

CM1 進入國泰之首次職務係擔任 B-747-400 型機之第二副駕駛員（Second 

officer, S/O），於 2000 年 8 月升任 A-340 型機之副駕駛員並於 2008 年 6 月 20 日

升任 A-330 型機之正駕駛員，其總飛行時間為 10,994 小時，其中 2,396 小時為

A-330 型機之正駕駛時間。 

依據國泰之訓練紀錄；CM1 於 2008 年 6 月 19 及 20 日完成年度複訓及考試

（Recurrent Training and Proficiency Check），於 2008 年 7 月 12 日完成年度航路考



飛航事故調查報告 

4 

試（Annual Line Check），相關訓練資料無異常訓練紀錄。其最近完成之緊急下降

訓練日期為 2007 年 11 月 6 日。 

CM1 上次體檢及格日期為 2008 年 7 月 10 日，體檢及格證上無相關限制註記

。CM1 員於 2008 年 9 月 11 及 12 日在印度馬德拉斯（Madras）休假，9 月 13 日

曾執行印度欽奈（Chennai international airport, MAA）飛香港之航班飛航。 

1.5.2    副駕駛員副駕駛員副駕駛員副駕駛員 

副駕駛員（CM2）34 歲，於 2004 年 9 月 13 日進入國泰，持有民航運輸業駕

駛員證照。具備 BE-76 型機之正駕駛資格及 A-330 型機之副駕駛資格。 

CM2 進入國泰之首次職務係擔任 A-340 型機之第二副駕駛員，於 2007 年 8

月升任A-330型機之副駕駛員，其總飛行時間為 8,749小時，其中 980小時為A-330

型機之副駕駛時間。 

依據國泰之訓練紀錄；CM2 於 2008 年 5 月 3 及 4 日完成年度複訓及考試、

於 2008 年 9 月 1 日完成年度飛航考試，相關訓練資料無異常紀錄。 

CM2 上次體檢及格日期為 2008 年 2 月 6 日，體檢及格證上無相關限制註記

。CM2 於 2008 年 9 月 11 日執行 CX501 班機作業，自成田機場飛香港之任務，

12 日及 13 日休假在家休息。 

1.5.3    客艙組員客艙組員客艙組員客艙組員 

本班機上共計有 11 位客艙組員，所有客艙組員均於年度內完成複訓，客艙組

員訓練資料如表 1.5-2。 
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表 1.5-2 客艙組員訓練資料 

職稱 任職日期 客艙安全相關訓練實施日期 

ISM 1985 年 12 月 16 日 2007 年 10 月 25 日 

SP2 1990 年 1 月 8 日 2008 年 2 月 28 日 

FP2 1995 年 4 月 4 日 2008 年 1 月 18 日 

FP5 2000 年 1 月 18 日 2008 年 4 月 10 日 

FP6 2000 年 2 月 24 日 2007 年 12 月 14 日 

J1 2005 年 5 月 26 日 2008 年 5 月 1 日 

J2 2006 年 3 月 2 日 2008 年 3 月 19 日 

Y1 2008 年 8 月 4 日 2008 年 8 月 18 日 

Y2 2006 年 3 月 2 日 2008 年 2 月 20 日 

Y3 2003 年 1 月 6 日 2008 年 3 月 19 日 

Y4 2008 年 6 月 30 日 2008 年 7 月 14 日 

1.5.4    管制員管制員管制員管制員 

相關管制員之基本資料及事故前 72 小時之活動如表 1.5-3。 

表 1.5-3 管制員基本資料及事故前 72 小時活動 

管制員 資歷 事故前 72 小時活動 
臺北區域管制中心
（以下簡稱區管中
心）北部管制區雷
達管制員 

1991 年 10 月擔任塔臺管
制員。 
1995年 2月取得雷達管制
資格。 

9 月 12 日：0800 時至 1300 時執行管制
員之任務。 
9 月 13 日：休假。 
9 月 14 日：1300 時至 2100 時執行管制
員之任務。 

區管中心北部管制
區協調員 

1990年 3月擔任塔臺管制
員。 
1993年 8月取得雷達管制
資格。 
2008 年 5 月晉升協調員。 

9 月 12 日：休假。 
9 月 13 日：1300 時至 1900 時執行協調
員之任務。 
9 月 14 日：1300 時至 2100 時執行協調
員之任務。 

臺北近場管制塔臺
（以下簡稱近場
臺）桃南管制區雷
達管制員 1 

2001年 1月擔任塔臺管制
員。 
2007年 7月取得雷達管制
資格。 

9 月 12 日：0900 時至 1900 時執行管制
員之任務。 
9 月 13 日：休假。 
9 月 14 日：0800 時至 1900 時執行管制
員之任務。 
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近場臺桃南管制區
雷達管制員 2 

2002年 7月擔任塔臺管制
員。 
2008年 2月取得雷達管制
資格。 

9 月 12 日：0730 時至 1730 時執行管制
員之任務。 
9 月 13 日：0900 時至 1900 時執行管制
員之任務。 
9 月 14 日：0830 時至 1430 時、1900 時
至隔日 0800 時執行管制員之任務。 

近場臺督導 1985 年 12 月擔任塔臺管
制員。 
2002年 6月取得雷達管制
資格。 
2004 年 4 月晉升協調員。 
2007 年 2 月晉升督導。 

9 月 12 日：0830 時至 1430 時、2030 時
至隔日 0830 時執行督導之任務。 
9 月 13 日：休假。 
9 月 14 日：1430 時至 2030 時執行督導
之任務。 

1.6    航空器資料航空器資料航空器資料航空器資料 

1.6.1    航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料航空器基本資料 

航空器基本資料如表 1.6-1，發動機基本資訊如表 1.6-2。事故後，1 號發動機

供氣閥（Bleed Air Valve）、2 號發動機扇氣閥（Fan Air Valve, FAV）及溫度控制器

（Thermostat），因維修因素將其拆下，此 3 元件之基本資料如表 1.6-3。 

表 1.6-1 航空器基本資料 

航空器 

項次 項目 內容 

1 國籍 香港，中國 

2 登記號碼 B-HLH 

3 所有人 Cathay Pacific Airways Limited 

4 使用人 Cathay Pacific Airways Limited 

5 登記證編號 420 

6 適航證編號 282-10 

7 適航證書有效期限 05 Feb 2008 – 19 Feb 2009 

8 航空器總使用時數 37666:01 

9 航空器總落地次數 13880 

10 上次定期檢查種類 A4（600 小時） 

11 上次定期檢查日期 08 Sept 2008 

12 上次定期檢查後使用時數 42:38 

13 上次定期檢查後落地次數 23 
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機身 

No. 項目 內容 

1 製造廠商 空中巴士（AIR BUS） 

2 機型 A330-342 

3 出廠序號 121 

4 製造年 1996 

5 最大起飛重量 217,000 公斤 

表 1.6-2 發動機基本資料 

發動機 

No. 項目 內容 
1 製造廠商 勞斯萊斯（Rolls Royce） 
2 型別 Trent 772-60 
3 出廠序號 41057／41022 
4 總使用時數 24943:39／30797:09 

表 1.6-3 供氣系統元件基本資料 

名稱 件號 序號 
TSI 

（FH） 
TSN 

（FH） 
MTBF 
（FH） 

安裝日
期 

Fan Air 
valve 

6733A030000 00156 17,305 25,203 39,216 
21 Jun 
2002 

Bleed valve 6764B040000 00573 7,895 7,895 4,550 
10 Jun 
2007 

Thermostat 398E020000 00163 10,145 31,547 10,460 
6 Apr 
2005 

1.6.2    維修紀錄維修紀錄維修紀錄維修紀錄 

根據航空器維修紀錄簿（Aircraft Maintenance Log），摘錄有關本事故與事故

發生前三個月之維修紀錄如附錄 2，摘要如下： 

˙自 2008 年 7 月 29 日始有“ENG 1 BLEED PRESSURE LOW”重複性故障 

˙自 2008 年 8 月 19 日始有“ENG 1 BLEED NOT CLOSED”重複性故障 

˙ 2008 年 9 月 13 日自韓國仁川機場飛往香港航次，缺點為“AIR ENG BLEED 
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NOT CLOSED THIS TIME OCCURING DURING ENGINE WIND DOWN 

AFTER ENG MASTER SX'D OFF.”，維修動作為“NO 1 ENG BLEED VALVE 

SECURED. CLOSED A/C DISPATCHED PER MEL. ON BLEED PAGE NO 1 

ENG BLEED INDICATION SHOWING OPEN ALL THE TIME.”該 MEL 

36-11-02 如附錄 3。 

˙ 該 機 依 據 MEL 36-11-02 放 飛 後 ， 繼 續 飛 行 6 個 航 次 

（HKG-MNL-HKG-MNL-HKG-NRT-TPE）。根據飛機修護紀錄簿之記載，此 6

航次均非 ETOPS 飛行。 

˙2008 年 9 月 14 日，事故發生後有關客艙缺點包括“CAB PR EXCESS CAB ALT 

ALL OXY MASKS DROPPED DOWN & SOME OXY GENERATOR 

ACTIVATED”, the action taken was“15AC, 30AC, 31FG, 32AC, 33HK, 36AC, 

36HK, 37HK, 42DE, 45DE, 54HK, 57AC, 62DE, 62FG, 63AC, 63HK, 64AC, 64DE, 

64HK, 65DE, 65AC, 65FG, 65HK, 66AC, 66HK, 67AC, 67HK, 68HK DOOR 3L, 

4L(*2),3R, 4R(*2), G5 ACTIVATED ,THE OTHERS RESTOWED A/C FERRY 

FLT BACK TO HKG,NO CABIN CREW ON BOARD, TO CABIN  LOG ZADD 

225 ALSO SADD RAISED（56PAX SEATS 7CABIN CREW SEATS）”。 

事故發生前之延遲改善缺點如附錄 4，在 9 月 13 日有關本案之延遲改善缺點

為 SADD617 “ AIR ENG BLEED NOT CLOSED THIS TIME OCCURING 

DURING ENGINE WIND DOWN AFTER ENG MASTER SX'D OFF.”。 

該機維修系統電腦具有記錄「目前航班維修報告（maintenance current flight 

report）」之功能，本航次（CX521）目前航班維修報告如附錄 5。此報告顯示該

機在巡航時有“AIR ENG 2 BLEED FAULT”之故障，相關元件為“THRM (5HA2) 

/ FAN AIR-V”。 

2 號發動機扇氣閥溫控器之主過濾器最近於 2008 年 7 月 19 日執行更換，該

工作之維修紀錄如附件 14。 
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1.6.3    雙發動機供氣系統失效事件雙發動機供氣系統失效事件雙發動機供氣系統失效事件雙發動機供氣系統失效事件 

根據國泰有關雙供氣系統失效（Dual Bleed Loss, DBL）之報告，事故航機第

1 次遭遇供氣系統失效的時間在 2008 年 4 月 10 日，該事件為在爬升至 11,000 呎

時，2 號供氣系統失效，接著 1 號供氣系統也跟著失效。該機之 1 號發動機超壓

閥（Overpressure Valve, OPV）及扇氣閥溫控器（FAV ThC）拆下後送至 Leiberherr

製造廠檢查，檢查結果發現溫控器之過濾器髒污阻塞，使得進入扇氣閥之控制壓

力不足，無法開啟扇氣閥。當扇氣閥未開，使進入預冷器（precooler）之冷卻空

氣不足，則來自發動機之熱空氣在無適當冷卻情況下，溫度愈來愈高，最後導致

過熱（OVERTEMP），使供氣系統自動關閉。該檢查結果亦確認超壓閥（OPV）

故障。 

第 2 次失效事件發生在 2008 年 5 月 28 日，飛機在 1 號發動機供氣系統既已

故障情況下，依據 MEL 規定放飛，在下降的過程中，2 號發動機供氣系統又因壓

力過低而失效，事後檢查發現，1 號供氣系統之扇氣閥溫控器（FAV ThC）故障，

2 號系統因調壓閥（PRV）故障造成失效。 

第 3 次失效事件發生在 2008 年 6 月 13 日，在巡航時天氣為結冰的情況，發

動機及機翼除冰系統皆啟動情況下，發生 2 套發動機供氣系統均失效情形，檢查

發現 2 套供氣系統均因過熱造成失效。1 號發動機供氣系統是因為扇氣閥失效，2

號則是因為在扇氣閥及扇氣閥溫控器之間之偵測管路漏氣。 

1.6.4    載重與平衡載重與平衡載重與平衡載重與平衡 

本機之最大起飛重量為 217,000 公斤，最大落地重量為 179,000 公斤，最大零

油重量為 169,000 公斤。該機於事故前之重心為 36.48% MAC（Mean Aerodynamics 

Chord）。表1.6-4為CX521該班次事故之載重與平衡相關資料，依A330機之FCOM

資料，該型機之起飛、落地重心限制範圍為 15%至 41% MAC，飛航中之重心限

制範圍為 14%至 42% MAC。 
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表 1.6-4 CX521 載重與平衡資料 

零 油 重 量 138,881 公斤 

起 飛 油 量 33,100 公斤 

起 飛 重 量 171,839 公斤 

起 飛 重 心 位 置 25.87% MAC 

起飛中消耗油量 16,300 公斤 

落 地 重 量 155,681 公斤 

1.7    天氣資料天氣資料天氣資料天氣資料 

9 月 14 日民航局臺北航空氣象中心之颱風警報單顯示，1700 時至 2000 時輕

度颱風辛樂克（Sinlaku）中心約於桃園國際機場北方 13 浬，向北北東轉東北方

移動，其暴風半徑 60 浬，強度逐漸減弱。圖 1.7-1 為 1900 時紅外線衛星雲圖。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

圖 1.7-1 1900 時之紅外線衛星雲圖 
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桃園機場 1930 時之例行天氣報告為：風向 220 度，風速 15 浬/時；能見度

4,500 公尺；陣雨；疏雲 500 呎、裂雲 1,000 呎、積雨雲稀雲 1,200 呎、裂雲 1,500

呎；溫度 26℃、露點 24℃；高度表撥定值 991 百帕；補充資料—23/24 號跑道有

低空風切警示；趨勢預報—暫時性變動：能見度 2,000 公尺、陣雨；附註—積雨

雲位於東邊至西南邊（ATIS B）。 

1.18    助助助助、、、、導航設施導航設施導航設施導航設施 

與本次事故無關。 

1.9    通信通信通信通信 

依據區管中心及近場臺之無線電通訊測試紀錄，事故當日之所有無線電波道

（含 121.5 MHz 頻率之緊急波道），其通訊測試皆正常。 

區管中心、近場臺及臺北機場管制臺（以下簡稱臺北塔臺）分別以 125.5、

125.1/124.2 及 118.7/121.7 MHz 頻率與該機進行無線電通訊。 

1.10    場站資料場站資料場站資料場站資料 

與本事故無關。 

1.11    飛航紀錄器飛航紀錄器飛航紀錄器飛航紀錄器 

1.11.1    座艙語音紀錄器座艙語音紀錄器座艙語音紀錄器座艙語音紀錄器 

該機裝置固態式座艙語音紀錄器（Solid-State Cockpit Voice Recorder, 

SSCVR），製造商為 Honeywell 公司，件號及序號分別為 980-6022-001 及 1562。

所記錄之語音資料共 120 分鐘 55 秒（1823:59 時~ 2024:54 時7），下載情形正常，

記錄品質良好。 

                                              

7 記錄時間為「UTC 時間」，臺北時間=UTC 時間+8 小時。 
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該具座艙語音紀錄器包含 4 軌錄音，聲源分別來自 CM1 員麥克風、CM2 員

麥克風、座艙區域麥克風（CAM）及客艙廣播系統。CVR 抄件開始時間為 1854:14.4

時，即該機自高度 40,000 呎（FL400）開始下降高度，抄件結束時間為 1924:37.5

時，該機與臺北塔臺構成聯繫。抄件內容詳附錄 1。 

1.11.2    飛航資料紀錄器飛航資料紀錄器飛航資料紀錄器飛航資料紀錄器 

該機裝置固態式飛航資料紀錄器（Solid-State Flight Data Recorder, SSFDR），

製造商為 Honeywell 公司，件號及序號分別為 9800-4700-003 及 1253。所記錄之

飛航資料共 26.24 小時，下載情形正常，記錄品質良好。 

本會依據取得之解讀文件8，該紀錄器之紀錄參數約 450 項，重要參數解讀結

果詳附錄 6，解讀發現摘要如下： 

1. 該型飛航資料紀錄器符合 ICAO Annex 6“Type 1”規範，滿足記錄 32 項必要

紀錄參數。 

2. 該機於 1614:04 起飛，SSFDR 持續記錄至 2222:05（安全落地於桃園機場）。 

3. 1855:46~1919:01 期間，該機之「Flow CTL Valve 1 disagree」及「Flow CTL Valve 

2 disagree」紀錄均為「disagree」，標準氣壓高度由 38,544 呎降至 6,384 呎。 

4. 1857:39~1857:42 期間，該機「Master Warning」作動，標準氣壓高度 30,064 呎、

空速 311 浬時、磁航向 232 度。1857:39 時， IRU 經度/緯度紀錄為 N26.5136

度，E123.233 度，此位置位於 A1 航路距鞍部航點（APU）為 122 浬。 

5. 1857:39~1912:23 期間，「Exceed Cabin Alt.」作動，標準氣壓高度由 30,064 呎降

為 8,000 呎。 

                                              

8  Airbus Flight Data Recording Library V1.9, A330-300，Engine Type：RR Trent 772, FDIU：SFIM ED43B1D7, 
recording rate 128 words/sec. 
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6. 1929:11 時，該機於桃園機場 24 跑道主輪著陸；1943:00 時，停止移動。 

事故發生後，本會自國泰取得 QAR 原始資料及工程參數，摘錄艙壓高度

（Cabin Altitude）及標準氣壓高度之變化如下： 

1. 1640:11~1854:40 期間，艙壓高度均為 7,952 呎，標準氣壓高度紀錄約 40,000 呎

。 

2. 1857:39 時，「Exceed Cabin Alt.」作動，艙壓高度均為 9,680 呎。 

3. 1854:41~1902:28 期間，艙壓高度增加至 13,424 呎，標準氣壓高度由 39,612 呎

減為 13,512 呎。 

4. 1902:29~1912:14 期間，艙壓高度由 13,424 呎降至 9,328 呎，標準氣壓高度由

13,464 呎減為 9,328 呎。 

1.12    航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料航空器殘骸與撞擊資料 

與本事故無關。 

1.13    醫學與病理醫學與病理醫學與病理醫學與病理 

與本事故無關。 

1.14    火災火災火災火災 

與本次事故無關。 

1.15    生還因素生還因素生還因素生還因素 

11 位客艙組員的責任代碼及指定座位如後圖 1.15-1 所示。 

1.15.1    客艙經歷客艙經歷客艙經歷客艙經歷 

機長在飛行前簡報中向座艙長及客艙組員提及受颱風 Sinlaku 影響，抵達臺



飛航事故調查報告 

14 

北前預期會遭遇亂流，當時 CM1 即指示客艙組員在開始下降時確保乘客作好安

全準備。依據客艙組員報告，開始下降前客艙安全準備已經完成，CM1 以廣播通

知客艙組員回座前，所有客艙組員已回座，雖然有些顛簸但沒有預期嚴重。 

專案調查小組無法確認氧氣面罩落下之確實時間，氧氣面罩落下後，隨後客

艙燈光亮起，並啟動預錄英語、廣東語及日語發音之客艙廣播，告知乘客繫緊安

全帶，戴上氧氣面罩。 

氧氣面罩落下後，坐於 R4 門的 FP6 及 Y3 客艙組員注意到廚房區有塑膠燒焦

味，FP6 於 1906:21 時即向駕駛員報告焦味並通知座艙長，座艙長要該員以嚴重

程度 1-5 級評估此異味，5 級為最強，該員判斷此情況應為 4 級，在落地前，座

艙長多次詢問該員異味狀況，直到落地該員均回覆異味持續，其他客艙組員亦注

意到塑膠燒焦味及客艙溫度升高現象。 

機長在 1911:16.3 時告知座艙長將在臺北緊急落地，並指示座艙長執行客艙準

備。 

依據座艙語音紀錄抄件，機長（正駕駛員）在 1911:38.4 時廣播告知乘客由於

客艙失壓造成緊急下降，目前航機已降至安全高度，乘客可正常呼吸，並於 15

至 20 分鐘於桃園機場落地，CM1 廣播後隨即被譯成日語及粵語廣播，座艙長電

告所有客艙組員進行緊急落地之客艙準備。 

依據座艙語音紀錄抄件，機長於 1914:40 時向桃園機場要求緊急應變準備作

業。 

該機落地後脫離跑道，即停止於 SP 滑行道上，便於消救人員目視觀察是否

有失火冒煙及損害狀況。 

該機停於 SP 滑行道上時，CM2 受機長命令至客艙檢視 4 號門區的焦味狀況，

CM2 確認其為氧氣瓶啟用後伴隨所造成的。 
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隨後該機滑入地勤支援人員待命的 B4 號停機坪，所有乘客由 1 號門正常下

機，地面機務人員上機重新整備氧氣面罩作業。 

1.15.2    乘客氧氣乘客氧氣乘客氧氣乘客氧氣 

在緊急情況時，乘客緊急氧氣系統提供乘客及客艙組員使用。乘客緊急氧氣

系統主要包括分佈在乘客座椅上方、廁所、客艙組員座椅及廚房工作區之氧氣盒

。每一個氧氣盒含一個化學氧氣產生器及兩個到四個不等之氧氣面罩。當客艙失

壓時，氧氣面罩會自動落下。假如面罩未自動落下時，可以使用手動工具使面罩

落下。 

1.15.3    氧氣面罩氧氣面罩氧氣面罩氧氣面罩 

該機在此事故中，除了氧氣面罩外，沒有使用其它緊急裝備，59 位乘客啟動

了 56 個氧氣面罩。依據客艙紀錄，數名乘客未戴氧氣面罩。在 11 位客艙組員中，

有 8 位說氧氣面罩有掉下可用，其餘 3 位（ISM,FR2,J1）無氧氣面罩可用，8 位

氧氣面罩正常掉落的客艙組員有 3 位（Y1,Y3,Y4）覺得氧氣面罩未能正常供氧，

8 位氧氣面罩正常掉落的客艙組員僅有 3 位（J2,Y1,Y2）使用氧氣面罩，故無氧

氣面罩可用。事故後經地面機務人員檢視發現因氧氣面罩蓋板卡住，造成氧氣面

罩未能掉落。詳見表 1.15-1。 

表 1.15-1 CX521 客艙組員氧氣面罩使用情況 

客艙組員
代碼 

所在客
艙位置 

面罩是
否掉下 

面罩是否被
使用（拉下） 

氧氣瓶是否
啟動化學反

應供氧 
客艙組員描述 

ISM L1 否 否 否 面板僅輕微開啟 

SP2 L2 是 未用 否 
該狀況不覺得需要
使用氧氣面罩 

FP2 R1 否 否 否 面板僅輕微開啟 

FP5 R2 是 否 否 
該狀況不覺得需要
使用氧氣面罩 
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FP6 R4 是 否 是 
僅覺得有小的氧氣
流量，另一個面罩掉
落地板。 

J1 L1A1 否 否 否 面板僅輕微開啟 

J2 L1A2 是 是 否 面罩正常 

Y1 R3 是 是 是 
不覺得面罩有在供
氧 

Y2 L3 是 是 是 
僅覺得有小的氧氣
流量，持續 10 秒 

Y3 R4A 是 否 是 
兩個面罩均無氧氣
供應 

Y4 L4 是 否 是 無氧氣氣流 

 
圖 1.15-1 顯示客艙配置及氧氣面罩使用情形，包含所有乘客座位、已啟動的

氧氣瓶、組員代碼及座位及未落下的氧氣面罩位置之分佈。 
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圖 1.15-1 1900 客艙配置及氧氣面罩使用情形位置分佈圖 
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1.15.4    客艙組員訓練客艙組員訓練客艙組員訓練客艙組員訓練 

檢視所有客艙組員均已完成年度複訓課程，最後一次緊急失壓應變作業課程

亦包括緊急失壓應變。 

1.15.5    機場緊急應變作業機場緊急應變作業機場緊急應變作業機場緊急應變作業 

根據機場消防隊日誌，機場航務組約於 1919 時通知消防隊，CX521 客艙失

壓將於 24 號跑道落地，消防隊隨即通知南站分隊、西站分隊及東站分隊，隨後約

於 1924 時，15 輛消救車輛抵達 608 機坪、S2 滑行道、北站分隊及 N6 滑行道待

命點待命，該機於 1928 時於 24 號跑道落地後，其中 3 輛消防車跟隨該機，在 SP

滑行道及 B3 機坪間目視觀察該機狀況，確定該機安全無虞後，消防車約於 1945

時返回各分站。 

1.16    測試與研究測試與研究測試與研究測試與研究 

1.16.1    艙壓洩漏速率艙壓洩漏速率艙壓洩漏速率艙壓洩漏速率 

事故發生後，國泰維修人員於桃園航空站執行該機艙壓洩漏速率（Leak rate）

測試，於 2008 年 9 月 14 日之航空器維修紀錄簿登錄“TEST C/OUT IAW AMM 

05-53-00-780-803-01 TEST SATIS A/L LEAK RATE APPROX 0.8 PSI/MIN”，顯示

該測試結果符合航空器維修手冊的規範。 

1.16.2    元件測試元件測試元件測試元件測試 

於 2008 年 9 月 14 日，國泰維修人員於桃園航空站拆下 1 號發動機調壓閥

（bleed air valve 或 pressure regulator valve, PRV），2 號發動機之扇氣閥（fan air 

valve, FAV）及扇氣閥溫控器（thermostat, FAV ThC）。拆下來的元件送往法國吐魯

斯之製造廠“Liebherr-Aerospace”進行測試。於 2008 年 10 月 22 日由製造廠依據

元件維修手冊進行測試，參與者包括法國失事調查局、國泰、空中巴士設計部門

及顧客服務部門之代表。詳細測試報告如附錄 7，各元件測試結果摘要如下： 
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扇氣閥溫控器（FAV ThC）測試報告摘要 

ThC 基本資料如下：件號：398E020000、序號：00163、組合日期：05/1994、

TSI 10,145 飛時、TSN 31,547 飛時。目視檢查無異常發現，根據元件維修手冊

（Component Mainenance Manual, CMM）36-11-35 執行完整的 GO∕NOGO 測試

。在供氣溫度為 205℃及壓力為 3 Bar 情況下。其減少的壓力（reduced pressure）

為 266 mbar，不符 CMM 的規範（300±20 mbar）。拆下主要過濾器進行測試，其

滲透檢查為 20 mbar，小於允許之最大值 100 mbar，表示該主過濾器為乾淨的。 

進一步檢查其網狀過濾器（grid filter），發現明顯汙染。測試小組刺破該受污

染的網狀過濾器，以檢查整個 ThC 的性能。在同樣的測試條件，其減少的壓力為

317 mbar，此數值符合 CMM 的規範。 

測試結果：在標準的測試條件下，此測試顯示網狀過濾器減少的壓力低於規

範，確認 ThC 之故障是因為網狀過濾器遭受污染，使壓力（推動扇氣閥之壓力）

減少至低於正常範圍，使扇氣閥無法至全開的位置，造成 2 號發動機供氣系統過

熱情況；網狀過濾器之污染來自於正常工作時經過主過濾器時之大氣。 

扇氣閥（FAV）測試報告摘要 

FAV 基本資料如下：件號：6733A030000、序號：00156、組合日期：10/1994、

TSI 17,305 飛時、TSN 25,203 飛時。目視外部檢查發現明顯的汙染，根據元件維

修手冊 36-11-24 執行完整的 GO∕NOGO 測試，通過氣動測試（pneumatic test），

測試發現在開關連桿與連桿之間的磨耗，使氣閥在關閉時沒有顯示，空中巴士公

司解釋此問題只有在供氣溫度過低時才會有影響。 

測試結果：扇氣閥功能與造成 2 號發動機供氣系統過熱情況無關。 

調壓閥（PRV）測試報告摘要 

PRV 基本資料如下：件號：6764B040000 Admit a、序號：00573、組合日期：
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12/1999、TSI 7,895 飛時。目視檢查無異常發現，根據元件修護手冊 36-22-35 執

行完整的動態測試，測試顯示氣閥關閉的時間會有小幅延遲，壓力調整亦微幅增

加，在低壓條件時（2 bars），關閉指示時間為 3.1 秒，壓力調節為 3.636 bar，比

CMM 規範之最大時間 3 秒及最大調節壓力 3.6bar 略高，製造廠認為如此差異非

常微小，為了檢視關閉指示的問題，另使用靜態測試發現，開關的初始設定可能

會影響關閉的指示時間。 

空中巴士說明，系統設定觸發『BLEED NOT CLOSED』訊息的時間是 10 秒，

靜態測試亦發現氣閥有外部漏氣及活塞漏氣的問題，是因為碳封（carbon seal）

磨耗，以致壓力調節受到影響。拆解檢查發現活塞有腐蝕痕跡，可能影響活塞氣

密，這些腐蝕可能因亞洲潮濕的環境所引起。 

測試結果：調壓閥的功能與 1 號發動機供氣系統『BLEED NOT CLOSED』

的訊息無關。 

1.16.3    乘客氧氣面罩落下測試乘客氧氣面罩落下測試乘客氧氣面罩落下測試乘客氧氣面罩落下測試 

事故班機在緊急下降時，客艙氧氣面罩被啟動落下，所有乘客及客艙組員的

位置除 L1 及 R1 門邊之客艙組員氧氣面罩未落下外，其餘氧氣面罩均落下。根據

航空器修護手冊 AMM 35-21-00，執行該機氧氣面罩落下測試，發現有問題的氧

氣面罩蓋板因受到相鄰的蓋板之妨礙，而無法順利落下。 

為了解其他同型機隊客艙氧氣面罩落下情況，國泰技術服務部門根據 AMM 

35-23-00-720-059，設計特別的工單『SWC-17585』，在駕駛艙內使用手動方式啟

動『MASK MAN ON』開關，測試客艙氧氣面罩落下功能。2009 年 3 月 27 日實

施測試時，使用註冊編號 B-HLI，機型 A330-342 之同型機，由地面電源供電，未

使用輔助動力單元（Auxiliary Power Unit, APU），根據工單 SWC-17585，在香港

特別行政區政府民航處（CAD）資深適航檢查員及國泰技術服務工程師觀察下執

行該項測試。該測試在按下『MASK MAN ON』開關時，所有客艙氧氣面罩蓋板
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均正常落下，一一檢查所有乘客及座艙組員位置的氧氣面罩蓋板，均落下，同時

緊急客艙廣播在測試時亦自動啟動。 

抽樣檢查機隊 20%的同型機客艙氧氣面罩落下情形，結果均為正常。 

1.17    組織與管理組織與管理組織與管理組織與管理 

無相關。 

1.18    其他資料其他資料其他資料其他資料 

1.18.1    飛航組員訪談資料飛航組員訪談資料飛航組員訪談資料飛航組員訪談資料 

1.18.1.1    正駕駛員正駕駛員正駕駛員正駕駛員 

CM1 表示該機原計劃由成田機場飛往香港，因當地有颱風影響而改飛臺北。

於成田回頭之準備過程正常，地面檢查時獲知該機之 1 號發動機供氣閥（Bleed 

Valve）失效，依據 Minimum Equipment List（MEL）之程序完成檢查放飛。起飛、

爬升及巡航都很正常，於 4 萬呎巡航與臺北區管中心取得聯繫，獲准下降保持

FL140，進場落地資訊為 24 跑道。因天候不佳，於下降前曾提醒乘客坐妥及繫安

全帶。 

當飛機通過 FL370 時，發現 ECAM 先後出現#1 及#2 兩具發動機供氣閥均失

效之訊息，將相關艙壓頁次選出，檢視後發現艙壓高度有上升之異常現象，該訊

息與 ECAM 顯示相符，於是決定增加下降率，快速下降航機。此時座艙出現警告

訊息，ECAM 顯示緊急下降指示訊息，於是戴上氧氣面罩，依照緊急下降程序下

降航機至已獲准之 FL140，同時呼叫 Mayday。初始下降時之下降率約為 5,000 

FPM 至 6,000 FPM。 

當航機高度到達 FL150 時，請求繼續下降至 FL100 獲准，並獲告知於 24 跑

道落地，於航機下降過程中告知 ATC 需要地面緊急支援並需於落地脫離跑道後立

即停機。飛機落地後停機於滑行道處約 2 分鐘以檢查飛機狀態，經確認無問題後
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始滑回停機坪。航路及下降過程中天氣不良，全程下大雨並有中度亂流，為預期

現象，所以告知機上全員均坐於座位上並繫妥安全帶。 

於檢查艙壓頁次時，發現艙壓高度上升率為 1,000 FPM，於檢查過程中其上

升速度增加並發現艙壓與大氣差壓下掉，艙壓高度增加至 9 仟至 1 萬呎，差壓並

持續下掉，因而確認係艙壓異常。 

本次飛航係由 CM2 擔任操控駕駛員，CM1 擔任監控駕駛員並負責執行相關

艙壓檢查程序及無線電通聯，於落地階段始由 CM1 接手。於下降過程中曾向東

偏離 A1 航路約 5 浬與航路平行飛航，並曾以無線電發佈緊急情況。於緊急下降

中曾檢查客艙中之氧氣開關，確認當時氧氣開關為開啟，客艙氧氣面罩為手動落

下之狀態。緊急下降時減速板位於放出位置，約保持 300 浬／時之速度，該外型

之速限為 330 浬／時。於下降過程中於完成緊急程序後曾檢視艙壓系統並嘗試重

置（Reset）動作但未成功，之後於約高度 8 千呎時重置成功。 

於飛行前已獲悉 1 號發動機供氣閥失效，因屬次要問題且符合派飛規定，飛

航操作相關程序是確定要將 1 號發動機之供氣閥置於 “Off”位置並將 Cross 

Bleed 開關置於“Open”位置，有關詳細之程序及細節於提示中均已述及。 

有關申請地面緊急支援之原因，係因後艙組員報告，於客艙中有類似冒煙之

味道，為防萬一，所以請求地面緊急支援。 

1.18.1.2    副駕駛員副駕駛員副駕駛員副駕駛員 

CM2 表示該機 1 號發動機供氣閥失效，依據 Minimum Equipment List（MEL）

程序完成檢查放飛，飛航過程正常，直至由 FL400 下降至 FL370 時，於 ECAM

發現兩具發動機供氣異常訊息，其中 1 號發動機供氣閥失效係為已知之故障，經

檢查艙壓顯示，發現艙壓高度上升，艙壓下降。 

CM2 擔任 PF 職責，因飛機處於下降過程，所以當艙壓警告出現並於 ECAM

顯示緊急下降程序時，僅將下降率由約 1,000 FPM 增加至約 6,000 FPM，同時將
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客艙氧氣面罩開關置於放下位置，持續注意艙壓之變化，並確認客艙氧氣面罩已

下掉。 

CM2 操控飛機偏離航路，並與航路平行飛航，聽見 CM1 連續向航管呼叫

Mayday，最後獲得許可下降至 1 萬呎。於下降至 1 萬呎以下時已完成緊急程序，

落地過程中一切正常。 

CM2 表示因其於緊急下降過程中專注於操控飛機，並未注意期間相關艙壓及

系統之變化，僅知 CM1 曾嘗試重置系統 2 次，並不知是否重置成功。CM2 表示

於執行任務前 72 小時休假，並未服用任何藥物。 

飛航組員曾於落地前因後艙組員報告有燃燒之煙味而申請緊急地面支援，落

地後停機於滑行道上，CM2 至後艙觀察並未發現異狀，認為該煙味可能係氧氣致

動器因製造氧氣而產生之怪味。 

1.18.2    航管人員訪談資料航管人員訪談資料航管人員訪談資料航管人員訪談資料 

1.18.2.1    臺北區域管制中心北部管制區雷達席管制員臺北區域管制中心北部管制區雷達席管制員臺北區域管制中心北部管制區雷達席管制員臺北區域管制中心北部管制區雷達席管制員 

此次值班時間由 1300 時至 2100 時，依輪值表每做一小時即休息半小時之作

業模式，1830 時前在西部席，1830 時至 1900 時休息，1900 時後值北部席。1858

時上席位時與前一位管制員交接，狀況正常，當時的飛機不多，大約有 5 架，前

一位管制員許可 CX521 下降至 FL140。約 1900 時接班後只有給另一架航機下降

指示，尚未與 CX521 通聯，便接到近場臺經由 Hot line 通知 CX521 emergency 

descend。當時管制區有雷達席及資料席，得知該機有狀況，協調員及督導均至北

部席協助處理，與近場臺協調後，同意近場臺許可 CX521 下降至 10,000 呎。 

協調員請近場臺指示該機將無線電切換回區管中心，試圖問該機發生什麼狀

況，能提供什麼協助，但是無線電雜音很大，好幾個人在聽，但是都聽不出來，

所以經過協調員及督導協調，在無其他相關航情的狀況下，提早把它換到近場臺，

因為近場臺的通話品質較好，請近場臺做進一步處理。 
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該機駕駛員說話的時候雜音很大，後來與其他航機通話是清楚的。一般若遇

到此種狀況時，會請駕駛員重講一次或換備用波道，此次未換備用波道係因該機

已漸接近近場臺管制空域，而且是要落地的飛機，換到近場臺的波道，請他們抄

收比較恰當。 

依據規定，每天早班的管制員於早班的時段內，都會依據無線電通訊測試紀

錄表，測試無線電每個波道與收訊狀況，管制員在晚上交接時並不需要測試。121.5 

MHz 緊急波道是在喇叭播放的位置，正常狀況可從喇叭聽得到，當時並沒有聽到

該機由 121.5 MHz 呼叫。 

1.18.2.2    臺北區域管制中心北部管制區航路協調席管制員臺北區域管制中心北部管制區航路協調席管制員臺北區域管制中心北部管制區航路協調席管制員臺北區域管制中心北部管制區航路協調席管制員 

當天上班時間為 1300 時至 2100 時，白天協調席有 2 個席位，各負責 2 個管

制區，1900 時協調席只有 1 個席位，負責東、西、南、北 4 個管制區，協調席沒

有表定的休息時間，要自己找時間用餐及休息。該協調員在 1900 時之前負責西、

南 2 個管制區，約 1857 時與另一位協調員交接，他告訴該協調員北部管制區的飛

機會偏航，但是沒有其他要注意的事情。該協調員原先在西部管制區監看雷達席

交接，約 1900 時至北部管制區，當時北部管制區飛機不多，雷達幕上只有 4、5

架飛機，只是因為颱風偏航。 

近場臺電話通知該機無線電波道切換到他們波道時，才知道 CX521 呼叫

Mayday，最初電話是北部管制區資料席接的，該協調員並沒有聽到內容。因為這

架飛機是在區管的空域換錯波道，而且一般和近場臺是在距鞍部 40 浬的位置交接

飛機（23／24 跑道落地的飛機，交接高度為 14,000 呎；05／06 跑道為 20,000 呎），

這架飛機約在鞍部東北 90 浬的位置，近場臺雷達看不到，而在區管管制下有雷達

服務，便請近場臺將該機無線電波道轉回區管。無線電波道換回來後確認該機的

呼號和狀況，想了解有什麼需求，但是該機說 unstable 或 standby，便不再詢問，

以不妨礙該機操作。之後便通知近場臺，請他們提早接手，早做處置，再問該機

有什麼需求及問題。後來該機在距鞍部約 60 浬、高度 10,000 呎，區管和近場臺
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做雷達的自動交接（那個位置近場臺雷達可看到 CX521），看到該機接過去以後，

區管就換無線電波道。 

另外，因為當時是在交接期間，又曾問北部席有沒有換錯無線電波道，該協

調員不清楚 CX521 在 Guard 波道有沒有呼叫。在與該機通話時，該機的聲音不清

楚，認為是該機駕駛員在做一些處置，講話有一點模糊，不一定是無線電不好，

但因為該協調員大部分的時間是在和近場臺做協調，無線電聽得不多。 

1.18.2.3    臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員 1 

當天值班時間由 0800 時至 1900 時，1800 時至 1830 時休息，1830 時後在桃

南席，協調員在旁邊監聽。當時沒有很多架飛機，但因為都在躲天氣，所以很忙

。正要與下一位管制員交接前，給另一班機準備轉五邊發進場時，聽到很微弱的

Mayday Mayday Mayday…，剛開始該管制員以為是無線電串音，又因為當時大部

分的注意力在國泰 531 上面，因為呼號很類似，就想到是不是國泰 531 在宣告緊

急狀況（declare emergency），便詢問國泰 531 的駕駛員，他覺得很奇怪為什麼會

問他這個問題，他說沒有 declare emergency，該管制員就繼續發給他進場許可，

他當時距離機場約 15 浬，高度 4、5 千呎。後來 CX521 再呼叫，但是當時颱風剛

過，很多飛機都在躲天氣，該管制員的注意力都在如何安排飛機的順序，認為

CX521 不是範圍內該管到的飛機，就不是很認真的在聽，只是知道有一架飛機換

錯無線電波道或串音過來。那時候在旁監聽的協調員也聽到了，協調員就想到是

不是別的單位或其他地方的飛機，後來該機在緊急波道也有講國泰 521，協調員

也有聽到，便更懷疑，問區管北部是否有這一架國泰 521 的飛機，最後澄清 521

是區管中心的飛機。 

隨後完成交接，該管制員下席位準備下班，協調員請他在後面等一下，可能

有緊急的狀況會出現。後來督導就請他幫忙另開一個波道（124.2 MHz）專門管

制國泰 521，他就等待協調員與區管中心協調，之後區管中心交接給他，接手後

一開始好幾次都沒有呼叫到該機，後來才聯絡上。該管制員用專門波道管制國泰
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521 前，並沒有人告訴他 521 是什麼原因叫 Mayday。 

1.18.2.4    臺北臺北臺北臺北近場管制塔臺桃南席雷達席管制員近場管制塔臺桃南席雷達席管制員近場管制塔臺桃南席雷達席管制員近場管制塔臺桃南席雷達席管制員 2 

當天剛上班，值班時間由 1900 時至隔天 0800 時。約於 1856 至 57 時交接，

交接很複雜，花了很多時間。那時辛樂克颱風剛過，很多飛機從香港進來，同時

管制超過 6、7 架飛機。而且當時天氣很不好，很多飛機都不在既定的航線上，再

繞回來原來航線，所以通話量非常大，有時講一句話就被別人卡住，一個許可要

發 2、3 次。 

尚未交接完 CX521 就呼叫進來，當時不確定他是誰，因為那個呼號聽起來很

像是他們手上一架飛機的呼號（CX531），但是又不像，因為 CX531 在雷達幕已

經 5,000 呎，不需要做緊急下降，便重新發了一次 CX531 的進場許可。後來一聽

到呼叫 Mayday，他們就跟旁邊的督導說有航機宣告緊急，其他人就開始幫忙處

理，他們再繼續管制其它飛機。後來確認該機並不是他們空域內的飛機，督導說

該機距離還有一百多浬（當時近場臺雷達幕的顯示半徑為 60 浬）。因為當時是用

23、24 跑道，陽明山比較高，飛機接近五邊都有接近地障的問題，所以那裡的空

間不是很大。當時無線電很擁擠，該機一插進來他們有能力就去回應它，因為航

管最大的目的是要做隔離，該機請求下降時，該管制員不知道它在哪裡，是哪一

架？所以沒有把握在第一時間就同意它，不敢直接發許可，這個部份是由督導和

區管中心去協調的，督導說下一萬，該管制員就直接頒發下降至一萬呎之許可。 

該管制員當時忙到沒有時間去收集該機的資料，所有相關的指示都是督導先

做協調，再請他發出去。在該機發出請求時，他希望能先了解該機的位置，但駕

駛員應該很忙，沒有時間報出來，督導就要他請該機無線電波道換回 125.5 MHz

。後來該機又自己回來，因為他手上飛機很多，並不清楚中間的過程。 

後來過了 8、9 分鐘，該機已經在一萬呎高度平飛一段時間，該管制員手上的

飛機也紓解到一定程度，比較有機會去和該機做較長的溝通，那時請該機報告距
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離鞍部的位置，當駕駛員報出浬數時，航機剛好從雷達螢幕邊緣出現，他便依照

位置報告識別這架飛機，區管中心並沒有做雷達交接，他認為應該是督導和區管

中心協調交接。識別之後該機要求要落桃園，便問該機要用那一條跑道，接著督

導就要求他換給另外一個臨時加開的席位（124.2 波道）去管，之後便沒有再經手

。 

當他在管制該機時，無線電通話品質很不好，聽不清楚，而且該機的呼號一

直不明顯，一下說 cathay five two one，一下說 Mayday five two one，一直交錯使

用，所以當下無法立即知道該機是誰，確切呼號不太能掌握到。他認為駕駛員當

時應該是戴氧氣面罩，聲音聽起來也是矇矇的，跟平常很清晰的音質不一樣。 

1.18.2.5    臺北近場管制塔臺督導臺北近場管制塔臺督導臺北近場管制塔臺督導臺北近場管制塔臺督導 

當天是星期天，席位沒有全開，較基本人力少兩個人，桃南席飛機多了，便

請松山席幫桃南席代管一些飛機（當時松山機場尚未開放），剛進來的飛機由松山

席代管，沒問題後再給桃南席帶五邊進去，所以是 2 個人在管一個席位，事件發

生時是晚班和日班要交接的時候，航情算是中上，在控制之內。 

當 CX521 由桃南席 125.1 波道呼叫的時候，該機講得很不清楚，只講「臺北

」「臺北」，他們不知道該機在呼叫哪個單位，因為 Taipei Approach 和 Taipei Control

都叫做「臺北」。該機的呼號講得很清楚，但是管制員沒有在管這一架飛機，該機

突然呼叫進來的時候第一位管制員在帶五邊（CX531），覺得呼號很接近，而且當

時有好幾架國泰，就問國泰 531 是不是在呼叫第一位管制員，後來國泰 531 說不

是，就認為是串音，所以再來就沒有回答該機。 

後來該機又呼叫進來，他們就覺得奇怪，便看管制條，才知道後面有一架國

泰 521 要進來。但是 CX521 在區管中心手上，因為時間還沒到，根本就不會給近

場臺管制，便問區管中心北部管制區是什麼情況，為什麼沒有聯絡他們就把飛機

交過來，因為都是做雷達交接，但那個時候沒有做雷達交接飛機就跳進來了，區
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管中心也搞不清楚狀況。 

CX521 要求緊急下降，他們就和區管中心北部管制區協調，讓該機下降到一

萬呎。後來區管中心要求換回區管波道，但是換回去後好像聯絡不順暢，又要求

換到近場臺，該督導要求換到 124.2，但是中心傳遞訊息沒有聯絡好，CX521 又

回到 125.1。當時在 124.2 的管制員已經就位，用雷達系統交接的方式將 CX521

由區管中心交接進來，但是 CX521 換錯波道至 125.1，所以 125.1 的管制員就覺

得很奇怪，沒有交接就把波道換給他，當時 125.1 的管制員比較忙，帶很多飛機

轉五邊又要躲天氣，又因為沒有交接動作，所以問飛機的位置在哪裡，重新雷達

識別 CX521 就會比較慢一點。 

後來他要求 125.1 的管制員指示該機再換波道至 124.2，換至 124.2 後他們就

問該機狀況及需求，是否需要地面支援。另外該機要用的跑道，前面還有很多架

飛機，本來請該機調整速度慢一點進場，後來將其它飛機引導至其它跑道落地，

提高該機的進場順位。另外，不知是什麼原因，該機駕駛員無線電的聲音一直是

忽大忽小，不容易聽清楚。 

1.18.3    通聯時間序通聯時間序通聯時間序通聯時間序 

本次事故航機與航管通聯順序係綜合訪談紀錄、航管錄音紀錄及座艙資料紀

錄器之內容說明如下： 

˙飛航組員於飛航前已知該機之 1 號發動機供氣閥依据 MEL 關閉及鎖死。 

˙1614:04：該班次飛機起飛。 

˙1847:42：該機向 TACC 報到接受管制。 

˙1852:32：TACC 許可該機下降至 FL140。 

˙1854:14：CX521 CM2 呼叫開始下降至 FL140。 
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˙1854:21 至 1856:06：該機下降率約保持在 1,000 FPM。TACC 許可 CI5213 直飛

Grace。CX521 CM1 複頌許可 CX521 直飛 Drake，TACC 告知其係呼叫 CI5213

。 

˙1855:46：於高度 38,544 呎時，Flow CTL valve #1 and #2 顯示“disagree”（FDR

資料）。 

˙1856:05：CX521 CM1 呼叫“air engine two bleed fault”經 CM1 證實。 

˙1856:14：飛航組員發現艙壓高度上升而決定快速下降。 

˙1856:17 至 1856:39：飛機下降率變化為 2,016 FPM 至 5,116 FPM。 

˙1856:42：TACC 指示 CI5321 轉換至臺北近場臺波道 125.1。 

˙1856:48：CX521 CM1 回答“one two five one bye bye”，當時下降率為-6,016 

FPM。 

˙1857:01 至 1057:33：飛航組員討論供氣閥之失效資訊，CM1 建議減低下降率

。 

˙1857:22：飛機下降率為 8,416 FPM。 

˙1857:39：於 FL300 時，座艙出現主警告（“Master Warning”）及“EXCESS CAB 

ALT”資訊，下降率為 5,152 FPM。飛機位於 A1 航路上，距鞍部北面約 122 浬

。 

˙1857:40：CX521 CM1 呼叫“okay emergency sounds”。 

˙1858:00：CX521 CM1 使用 125.1 呼叫“mayday, mayday, mayday”並告知該機

正緊急下降中。 

˙1858:14：臺北近場臺回答：“Cathay five three one confirm mayday”。 
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˙1858:18 至 1859:04：飛航組員執行緊急下降程序。 

˙1859:13：CX521 CM1 再度使用 125.1 呼叫 mayday。 

˙1859:34：臺北近場臺確認 CX521 機使用之波道為 125.1。 

˙1859:55：於 FL200 時 CX521 CM1 使用 121.5(Guard 波道)呼叫 Mayday。 

˙1859:56：臺北近場臺使用電話告知 TACC 北區管制席：CX521 使用近場臺波

道（125.1）及緊急波道呼叫 Mayday。 

˙1900:20：TACC 企圖與 CX521 構聯。 

˙1900:59：CX521 CM1 使用 125.1 請求繼續下降。 

˙1901:04：臺北近場臺請 CX521 報位置。 

˙1901:12：CX521 CM1 回答通過 FL140 請求繼續下降。 

˙1901:28：臺北近場臺以電話聯繫 TACC 請求同意 CX521 繼續下降至 1 萬呎。 

˙1901:50：臺北近場臺同意 CX521 下降至 FL100。 

˙1903:03：TACC 以電話通知臺北近場臺轉告 CX521 換回由 TACC 管制。 

˙1903:13：臺北近場臺告知 CX521 將波道換回至 125.5。 

˙1904:46：飛機到達飛航空層 FL100。 

˙1905:43：因無線電雜訊，TACC 無法與 CX521 清楚通聯，而與臺北近場臺協

調使用 124.2 波道與 CX521 通聯，並提早將 CX521 交予臺北近場臺管制。 

˙1906:21：CX521 後艙組員報告客艙有燒焦味。 

˙1907:03：CX521 CM1 請求許可優先落地。 

˙1907:26：雷達交接程序完成。 
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˙1907:38：TACC 北區管制席指示 CX521 變更波道為 125.1 交由臺北近場臺管制

。 

˙1907:48：CX521 更換波道至 125.1。 

˙1907:52：TACC 北區管制席更改指令，要求 CX521 更換波道 124.2，但未獲回

應。 

˙1908:00：TACC 電話告知臺北近場臺 CX521 在 125.1 波道。 

˙1908:14：CX521 CM1 請求優先落地。 

˙1908:49：CX521 CM1 報告其位於鞍部北面 62 浬。 

˙1910:09：臺北近場臺許可 CX521 下降至 8,000 呎。 

˙1911:14：臺北近場臺指示 CX521 更換波道至 124.2。 

˙1912:23：座艙內“EXCESS CAB ALT”之顯示消除。 

˙1919:00：於 6,392 呎時，Flow CTL valve #1 and #2 顯示“not D/A”（FDR 資

料）。 

˙1919:14：CM1 嘗試重置供氣閥之開關。 

˙1919:20：CM1 報告 2 號供氣閥恢復正常。 

˙1923:02：臺北近場臺指示 CX521 與塔臺連絡。 

˙1929:17：飛機於桃園國際機場 24 跑道落地。 
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1.18.4    臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺之管制空域臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺之管制空域臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺之管制空域臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺之管制空域、、、、交接點及交接點及交接點及交接點及

事件發生時之雷達交接過程事件發生時之雷達交接過程事件發生時之雷達交接過程事件發生時之雷達交接過程 

依據臺北飛航情報區飛航指南，臺北區域管制中心北部管制區劃分及高度（下

∕上限）為：244600N 1240000E、243900N 1213400E、250000N 1212500E、260000N 

1200000E 4 點連線範圍以北（除終端管制空域外），高度 1,200 FT AGL 以上；臺

北終端管制區域劃分及高度（下∕上限）為：自鞍部多向導航臺 005 輻向，與以

松山機場為中心，40NM 為半徑弧線之交叉點開始，沿該弧線順時針方向至鞍部

多向導航臺 205 輻向與該弧線之交叉點連接至 2422N 12100E，再連接至 2448N 

12025E，然後再連接至開始點，高度為 FL200（含）∕1200FT AGL（含）之間，

詳圖 1.18-1。 

CX521 為至桃園機場之到場航空器，依臺北區域管制中心與臺北近場管制塔

臺之工作協議書及離到場航空器協調程序，A1 航路雷達交接參考點為 AN 定位點

（APU 052R／36DME），鞍部多向導航臺 052 輻向 36 浬；使用 23/24 跑道之交接

高度為 FL140。 

依飛航管理程序 5-4-5 節管制員之交接，交管管制員在航空器進入接管管制

員空域前，應完成雷達交接；並依照「無線電通信轉換規定」，在完成雷達識別交

接後，儘早通信交接。 

由區管中心及近場臺雷達螢幕顯示紀錄，1907:05 時區管中心利用航管自動

化系統開始實施該機之雷達交接，並於 1907:26 時區管中心與近場臺完成雷達交

接，當時該機距離鞍部約 71 浬、高度 10,000 呎。於 1907:38 時，區管中心指示

該機轉換波道至近場臺。 
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圖 1.18-1 臺北區域管制中心與臺北近場管制塔臺管制空域劃分圖 

1.18.5    A330 型機氣動力系統型機氣動力系統型機氣動力系統型機氣動力系統 

根據 A330 型機維修手冊，Chapter 36-00-00 PNEUMATIC–GENERAL–

DESCRIPTION AND OPERATION，相關原文摘錄如下： 

A. Pneumatic Air Sources, The aircraft engines, the APU or a ground air source 

can supply compressed air to the pneumatic system. The distribution system supplies 

the compressed air from the different sources to the user systems.（系統概要圖參考圖 

1.18-2） 
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(1)The aircraft engines are the primary source of compressed air in flight. The air is 

bled from the 8th or 14th stage of the engine High Pressure (HP) compressor. The 

engine bleed air is temperature and pressure controlled. 

(2)The Auxiliary Power Unit (APU) is the primary source of compressed air on the 

ground. The air is bled from the APU load-compressor module. You can also use the 

APU to supply bleed air to the user systems during flight. The APU can supply bleed 

air: 

- during the climb, from the ground until the aircraft reaches 23000ft. (7010 m), 

- during the descent, from 21000 ft. (6400 m). 

根據 A330 航空器維修手冊，Chapter 36-11-00 ENGINE BLEED AIR SUPPLY 

SYSTEM–DESCRIPTION AND OPERATION，相關原文摘錄如下： 

1. General: The purpose of the engine bleed air supply system is to: select one of the 

two compressor stages of the engine HP compressor in agreement with the supplied 

pressure, regulate the bleed air pressure in order to prevent overpressure, to 

regulate the bleed air temperature in order to prevent over temperature. The engine 

bleed air system supplies the user systems (refer to 36-10-00) and is monitored by 

the Bleed Monitoring Computer (BMC). The engine of each wing normally supply 

air to one of the two identical air conditioning systems and their associated wing ice 

protection systems. 

3. System description: Each engine bleed air system includes three main sub-systems 

which are described hereafter:  

(1) Pneumatic transfer system 

This sub-system enables the selection of the HP compressor stage from which air is to 
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be bled. It includes two main components: the HP bleed valve and the IP bleed 

check valve. This sub-system bleeds the air from the intermediate or higher stages of 

the compressor depending on the available pressure and engine speeds as follows: 

- In the normal engine air bleed configuration, the air is bled from the compressor IP 

port (intermediate pressure, on the 8th stage) at high engine speed. 

- At low engine speed, especially during aircraft descent, with engines at idle, the IP 

port pressure is insufficient. The air is automatically bled from the HP port (high 

pressure on the 14th stage) through the HP bleed valve and the pressure downstream 

of this valve causes the IP bleed check valve to close. When the IP port pressure 

exceeds the HP bleed valve target value, the HP bleed valve closes. Air bleed 

transfer from the HP port to the IP port is pneumatically achieved; air is directly 

bled from the IP stage through the IP bleed check valve. There are three cases of 

pneumatic operation: 

-  HP stage pressure lower than 40 psig (average value): Air is bled from the HP port 

through the HP bleed valve which is fully open. The IP bleed check valve is closed to 

prevent any air recirculation through the engine. 

-  HP stage pressure higher than 40 psig and lower than 185 psig, and IP stage 

pressure lower than 40 psig: Air is bled from the HP port through the HP bleed 

valve which regulates the downstream pressure at 40 psig. The IP bleed check valve 

is closed to prevent any air recirculation. 

-  IP stage pressure higher than 40 psig: If the solenoid of the HP bleed valve is not 

energized, air bleed transfer from the HP port to the IP port is pneumatically 

achieved. The IP bleed check valve is open. 

(2) Pressure limitation system 
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This sub-system includes a bleed pressure regulating valve designated bleed valve 

associated with a bleed valve control solenoid. This sub-system enables the aircraft 

systems to be supplied with air under a normal nominal pressure lower than or equal 

to 48 psig (cruise normal flow). The IP stage bleed air pressure (or HP stage pressure 

if the HP bleed valve fails in the open position) is limited downstream of the bleed 

valve. The bleed valve operates pneumatically in relation with the associated bleed 

valve control solenoid. The bleed valve control solenoid is connected to the bleed valve 

by a pneumatic sense line and is installed in the duct downstream of the precooler 

exchanger. The bleed valve control solenoid controls the bleed valve closure when the 

valve solenoid is energized by the BMC or by action on the ENG BLEED pushbutton 

switch or ENG FIRE. The bleed valve control solenoid reduces the bleed valve 

regulated pressure when the temperature exceeds 235�C. In case of overpressure 

caused by the bleed valve failure, the overpressure valve closes. 

(3) Temperature limitation system 

This sub-system comprises the following components: a precooler exchanger and a fan 

air valve associated with a control thermostat. This sub-system enables the aircraft 

systems to be supplied with air under a normal temperature lower than or equal to 

200�C. A second level of control at 150�C (adjustable) is available. It is activated by 

the BMC according to the demand of the air conditioning system. The bleed air is 

cooled down by modulating the air flow bled from the engine fan through the precooler 

exchanger. At the precooler exchanger outlet, the control thermostat adjusts the fan air 

valve control pressure and thereby the valve butterfly position so as to limit the 

temperature at the above mentioned values. 

 

 



第一章 事實資料 

37 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.18-2 A330 FCOM 供氣系統示意圖 

1.18.6    A330 型機空調及客艙加壓系統型機空調及客艙加壓系統型機空調及客艙加壓系統型機空調及客艙加壓系統 

根據 A330 型機維修手冊，Chapter 21-00-00，相關原文摘錄如下： 

Air Conditioning, General-Description and Operation: The air conditioning system 

keeps the air in the pressurized fuselage compartments at the correct pressure, 

temperature and freshness. In normal conditions, the pneumatic system supplies air to 

the air conditioning system from: the main engine compressors, the APU compressor, 

or a high-pressure ground-air supply-unit. The hot compressed air is cooled, 

conditioned and supplied to the fuselage compartments and then discharged overboard 

through the outflow valves. You can also supply conditioned air to the distribution 
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system through a low pressure ground-connection. The air conditioning system gives 

satisfactory values of pressure, temperature and freshness of the air in the pressurized 

fuselage. It has the subsequent subsystems: distribution, pressurization control, heating, 

air cooling, and temperature control. 

Refer to A330 Aircraft Maintenance Manual, Chapter 21-30-00： 

3. System Description: The cabin pressure controller 311HL or 312HL controls the 

pressure in the fuselage. It follows a programmed law to give passenger and crew 

comfort. The cabin pressure controllers are the same and operate independently; only 

one operates at a time. They make sure that the pressure in the fuselage is not less than 

the atmospheric pressure at 8000 ft. (2438.35 m) when the aircraft is at maximum 

cruising altitude. They also control the rate of change of pressure in the fuselage. If a 

failure occurs, the pressure in the fuselage does not go below the atmospheric pressure 

at 15000 ft. (4571.91m). 

7. Operation/ control and indicating, D. Failure Indications, (3) Excessive Altitude: If 

the cabin altitude exceeds the nominal limit of 9550 ft. (2910.78m) during cruise: a 

continuous repetitive chime is heard, the red MASTER WARN lights flash, on the EWD 

of the EIS, CAB PRESS EXCESS CAB ALT and the necessary steps are shown, on the 

SD of the EIS, the PRESS page comes on, the cabin altitude and indicator are shown 

red. The cabin altitude limit during climb and descend depends on the airport altitude 

for take-off (or landing). This limit is between 9550 ft. (2910.78 m) and 14350 ft. 

(4373.79 m). 

1.18.7    扇氣閥溫度控制器之過濾器清潔與更換扇氣閥溫度控制器之過濾器清潔與更換扇氣閥溫度控制器之過濾器清潔與更換扇氣閥溫度控制器之過濾器清潔與更換 

為增進發動機供氣系統之可靠度，空中巴士飛機製造廠於 2004 年 6 月 28 日

發布一份與扇氣閥溫控器（ThC）有關之服務資訊信函（Service Information Letter, 
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SIL）編號 36-055。2006 年 11 月 15 日發佈更新版（REV 01），如附錄 8。引述該

信函之說明如下： 

In the frame of a preventive maintenance action, we would recommend operators to 

perform a cleaning or replacement of the TCT / Th.C filter, with the following interval:  

. For A320 family aircraft, every 6000 FH  

. For A330 aircraft, every 6000 FH  

. For A340 aircraft, every 12000 FH  

Please note that each operator may customize the task interval from the above 

recommendation depending on the operating environment (highly polluted or sandy 

area), and their findings every above-mentioned interval. As an example for A330s 

operating in highly polluted or sandy area, it has been evidenced that this preventive 

task should be performed up to every 3000 FH. 

本事故發生前國泰工程部門即已審視該濾網清潔的需求，依空中巴士維修計

畫文件（Maintenance Planning Document, MPD）之要求，每隔 6,000 飛時必須清

潔濾網；參考上述之服務資訊信函（SIL 36-055），國泰認為實務上須要更換該濾

網，而不僅是清潔而已。扇氣閥溫控器之濾網清潔原本為 1C（週期 15 個月）之

定檢項目，國泰 A330 型機隊平均每天約使用 11 飛行小時，每隔約 9 個月均會清

潔該濾網。審視國泰計畫每隔 3,000 飛時拆下並更換所有的扇氣閥溫控器之主濾

網。於 2008 年 7 月底前，共已更換 38 個主濾網。事故班機之主濾網屬每隔 3,000

飛時均拆下並更換計畫項目，最近一次更換時間為 2008 年 7 月 19 日，該維修紀

錄如 1.6.2 為所述。 

事故後，國泰工程部門做了一次扇氣閥溫控器之元件可靠度分析（component 

reliability analysis），該分析顯示如果以每隔 3,100 飛行航次（flight cycles）作為

更換該溫控器之翻修期限，則其失敗率將會低於 25%。目前國泰已將 3,100 飛行
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航次作為溫控器翻修的期限，納入其元件追蹤系統。 

1.18.8    相關操作程序及規則相關操作程序及規則相關操作程序及規則相關操作程序及規則 

與本事故航務操作有關之緊急程序及通訊規定如附錄 9。相關飛航管制操作

程序詳如附錄 10。 
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第二章 分 析 

2.1    飛航操作飛航操作飛航操作飛航操作 

該機飛航組員飛航資格符合香港特別行政區政府民航處（Hong Kong CAD）

民航法規之規定；事故前 72 小時之休息及活動正常，無證據顯示飛航組員於飛航

中曾受藥物及酒精之影響。飛機載重平衡在限制範圍內。依事實資料 1.7 節之天氣

資訊顯示，事故發生前後之天氣受輕颱辛樂克外圍環流影響為陣雨，氣流不穩定。 

該機飛航組員艙壓失效與緊急下降之處置大致符合規定，調查小組就提前更換

無線電波道、飛航組員之處置程序等項，分析於如下： 

2.1.1    提前更換無線電波道提前更換無線電波道提前更換無線電波道提前更換無線電波道 

該機 1 號發動機供氣閥（Bleed Valve）失效，且依據該型機最低裝備需求手冊

（Minimum Equipment List, MEL）36-11-02 程序完成檢查放飛。於 1855:56 時，該

機在台北區管中心管制下，自巡航高度 FL400 下降，於下降約通過 FL380 時，飛

航組員發現另一具發動機供氣閥亦相繼失效，艙壓高度上升，決定快速下降。依

CVR 紀錄，1856:42 時區管中心呼叫：「dynasty three two one contact Taipei approach 

one two five decimal one」，接著 CX521 CM1 回答“one two five one bye bye”，由

上述通話內容得知，CX521 誤聽區管中心呼叫管制區內近似呼號之 CI5321 航機，

更換波道至臺北近場臺波道 125.1 之指示，而提前將通訊波道變更至臺北近場臺

125.1 之管制波道。 

飛航組員誤聽航管指示之可能原因為： 

˙同一空域內存在多架近似呼號之航機：當時在附近空域有近似呼號之航機（如華

航 CI5321、華航 CI5213 及國泰 CX531 等...詳 CVR 抄件），於同一管制波道內之

近似呼號，容易導致飛航組員或管制員收發錯誤之訊息，例如於 1854:21 時 

CX521 開始下降時，區管中心允許 CI5213 直飛至導航點 Grace，CX521 CM1 即
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誤認為區管中心允許其直飛至導航點 Drake，但經 CX521 CM1 複誦後，區管中

心更正其係針對 CI5213 下達之指令故未使錯誤延續；於 1856:42 時區管中心允

許另一近似呼號之 CI5321 航機更換波道至台北近場臺，CX521 又誤認並且更換

波道，同樣在 1858:13 時及 1858:20 時，臺北近場臺之管制員亦誤認呼叫 mayday

之航機為其管制區內之 CX531 航機。 

˙因系統失效之工作負荷及分心：CX521 於 1856:05 時，飛航組員發現 2 號發動機

供氣閥失效，艙壓高度有上升現象，由座艙語音紀錄器錄音抄件 1856:00 時至

1856:50 時約 50 秒之通話（內容如附錄 1），證實當時飛航組員確因討論艙壓相

關失效訊息而異常忙碌。飛航組員面臨系統失效及艙壓高度上升而突增之工作壓

力，相互討論供氣閥失效、艙壓高度上升相關訊息及決定加速下降處置過程中，

未能專注於無線電之守聽，產生無線電接收及回應之失誤，誤聽區管中心呼叫

CI5321 更換波道之指示而提前更換無線電波道至近場臺波道。經比對 CVR 抄件

及 FDR 資料，該機於回覆區管中心將通訊頻率轉換至 125.1 時，正值下降階段，

當時高度約 35,000 呎，距鞍部航點（APU）距離約為 120 浬以上。依據臺北飛

航情報區飛航指南資料（詳如 1.18.4 節），區管中心與臺北近場臺之交接點應約

為距鞍部導航點北方 40 浬，交接高度約 10,000 呎至 20,000 呎，飛航組員於誤聽

區管中心指示時，應瞭解目前航機仍屬於區管中心之管制範圍，區管中心應不會

指示其提前轉換管制波道。 

˙未完全按國泰無線電通訊規定：CI5213 回覆臺北近場臺指示與 CX521 回答管制

員同一時間，加上 CX521 飛航組員回覆臺北近場臺之乎號未包含完整班機呼號

。依照國泰航務手冊無線電通訊規定（如附錄 9），於接收航管轉換波道之指令

時，飛航組員需覆誦全部指令，且於覆誦完畢後報出班機呼號，於更換波道後應

與新波道之飛航管制員構成通聯。依據 CVR 抄件證實，CX521 飛航組員於航程

中於 1854:22 時及 1856:42 時二次誤聽航管指示，CM2 於轉換波道前之覆誦，並

未包含飛機呼號，CM1 亦未提醒，不完整的無線電覆誦及呼叫加上 CX521 與其

它航機覆誦重疊，使飛航組員與飛航管制員均失去複查接收正確指令之機會。 
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2.1.2    飛航組員處置程序飛航組員處置程序飛航組員處置程序飛航組員處置程序：：：： 

與本次事故有關之異常及緊急操作程序（Abnormal and Emergency）計有「AIR 

ENG 1(2) BLEED FAULT」、「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS CAB 

ALT」及「EMER DESCENT」等 4 項（如附錄 9）。本次事故飛航組員之處置程序

分析概依「CAB PR EXCESS CAB ALT」警告訊息出現前及「CAB PR EXCESS CAB 

ALT」警告訊息出現後分析如下： 

2.1.2.1    艙壓高度過高艙壓高度過高艙壓高度過高艙壓高度過高「「「「CAB PR EXCESS CAB ALT」」」」警告訊息出現前警告訊息出現前警告訊息出現前警告訊息出現前：：：： 

依 CVR 抄件，該機派飛時依最低裝備需求表 MEL36-11-02 之規定，將 1 號發

動機之供氣閥閉鎖，並於完成檢查後放飛，2 號供氣系統為唯一的空調氣源。依飛

航組員訪談資料、FDR 資料及 CVR 抄件，CX521 約於 1855:46 時，該機高度約為

38,500 呎，下降率約為 1,000 呎／分，FDR 資料出現「FLOW CTL Valve Disagree

」的訊息，CM1 於 1056:05 時呼叫：「AIR ENG 2 BLEED FAULT」，表示此時 2 號

供氣系統發生故障，依程序，此失效訊息出現後，飛航組員應重置 2 號發動機之供

氣閥開關。 

於 1856:05 時，CM2 回答：「ENG TWO BLEED FAULT OH YEAH」依 CVR

抄件，該機飛航組員於「AIR ENG 2 BLEED FAULT」訊息出現後，相互確認此失

效訊息，依程序 CM1 隨即執行該進氣系之重置動作未成功，並於重置失敗後，決

定使用減速裝置加大下降率儘速下降，FDR 資料顯示其最大下降率約到達 8,000

呎／分。依該機最低裝備需求表 MEL36-11-02 規定，如發生 2 套供氣失效時，飛

航組員應於完成 ECAM 程序後依 QRH2.2.1 節內容執行「AIR DUAL BLEED 

FAULT」程序，使用全減速板儘速下降，如於下降過程中供氣系統尚未恢復，應

啟動輔助動力裝置（APU），於到達 FL220 或以下後，應關閉機翼防冰（WING A.ICE）

並打開輔助動力裝置供氣閥（APU Bleed Valve）。 

該機飛航組員於遭遇「AIR ENG 2 BLEED FAULT」警告訊息後，依程序重置
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該系統，並於重置失敗後，加大下降率及速度儘速下降，符合 QRH 操作程序之規

定；APU 啟動程序包含在「AIR DUAL BLEED」檢查表，亦即當該機下降通過

FL380，「AIR ENG 2 BLEED FAULT」警告訊息出現後執行，但飛航組員於下降至

約 FL300 時，尚未執行啟動 APU 程序隨即出現「CAB PR EXCESS CAB ALT」警

告訊息。飛航組員隨即另依「CAB PR EXCESS CAB ALT」之警告處置程序執行緊

急下降，緊急下降檢查表中未包含啟動 APU，飛航組員在「CAB PR EXCESS CAB 

ALT」訊息出現後，戴氧氣面罩執行緊急下降，考量時間壓力及工作負荷及與航管

構聯各項狀況下，未執行 APU 啟動程序。 

2.1.2.2    艙壓高度過高艙壓高度過高艙壓高度過高艙壓高度過高「「「「CAB PR EXCESS CAB ALT」」」」警告訊息出現後警告訊息出現後警告訊息出現後警告訊息出現後：：：： 

依 CVR 抄件、訪談紀錄及 FDR 資料顯示，該機於 1857:40 時，約通過 FL300

時，遭遇艙壓失效之警告訊息，飛航組員應執行「CAB PR EXCESS CAB ALT」處

置及緊急下降之程序。緊急下降程序除明確定義 PF 與 PM 應執行之工作外，與「

CAB PR EXCESS CAB ALT」程序內容相近，對開啟 7700 電碼要求不同。緊急下

降程序中規定，如無法與 ATC 構聯，應使用緊急波道呼叫 ATC，並將電碼置於

7700，而「CAB PR EXCESS CAB ALT」程序律定，如無法與 ATC 構聯，應將

Transponder 電碼置於 7700 或使用緊急波道呼叫 ATC。上述兩程序對設定

Transponder 電碼之規定不同。 

緊急下降程序為：組員戴上氧氣面罩後，由 PF 執行使用自動駕駛下降，使用

最大允許速度，油門慢俥，減速板全放，PNF 則執行打開客艙警示號誌

（SIGN-ON），發動機啟動電門置於“IGN”位置及與 ATC 通聯；下降中如艙壓高

度高於 14,000 呎，PNF 應以手動方式放下客艙氧氣面罩，並確認其已放下。 

緊急下降程序為飛航組員之背誦項目，執行此 QRH 項目時，PM 應監控 PF 之

飛航情況如：預計改平高度、速度等，並與 ATC 通聯。該公司在其最佳操作“Best 

Practice”建議：下降至預定高度改平飛後，監控組員 PM應再次執行ECAM或QRH

程序，以確認所有應執行之程序均已完成。 
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依據 FDR 資料及 CVR 抄件（如附錄 1）及訪談紀錄，當座艙出現“CAB PR 

EXCESS CAB ALT”主警告訊息時，艙壓高度為 9,680 呎，ECAM 出現應執行之程

序，飛航組員應據以執行。因 CX521 已獲許可下降至 FL140，飛航組員於 1857:45

時加速下降，CM2 宣告主控及執行 ECAM 內容，當時該機距鞍部導航點北方約 121

海浬，於1901:08時，CM1使用125.1波道申請持續下降，並依程序偏離航路。1904:28

時，2 位飛航組員取下氧氣面罩，當時該機距鞍部約 83 海浬，1904:31 時，該機到

達 FL100。 

CX521 執行緊急下降之情形依 FDR 之資料如圖 2.1-1。 

該機艙壓高度如大於 14,000 英呎，客艙氧氣面罩將自動下掉。依緊急下降程

序規定，如艙壓高度超過 14,000 呎，飛航組員應以手動將客艙氧氣面罩放下，其

目的在使飛航組員確證氧氣面罩於艙壓高度高於 14,000 呎以上時，位於放下位置

。依 CVR 抄件於 1906:02 時，PM 以手動方式將客艙氧氣面罩放下，於訪談時，

PM 陳述當時無法判讀艙壓高度，顯示 PM 當時並不確定艙壓高度已超過 14,000 呎

。依 FDR 資料，當時航機於全程下降至 FL100 過程中，艙壓高度之最大指示為 

13,424 呎（如圖 2.1-1），均未超過 14,000 呎。故飛航組員應無必要以手動方式將

客艙氧氣面罩置於放下位置。 

依 CVR 抄件顯示，飛航組員曾使用 121.5 波道呼叫緊急情況，但查證 ATC 地

面紀錄之錄影資料中，並無該項訊息，而此電碼 Transponder 裝備亦無失效之紀錄

。無證據顯示於緊急下降過程中，該機電碼 Transponder 係置於 7700 電碼位置。 
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2.2    供氣系統與緊急下降供氣系統與緊急下降供氣系統與緊急下降供氣系統與緊急下降 

參考 1.18.5 A330 型機供氣系統及 1.18.6 空調系統，供氣系統係提供客艙空調

系統，機翼及發動機除冰系統等氣源，其中之空調系統除調節駕駛艙及客艙之空

氣溫度外，並且是航空器在高空飛行所需艙壓空氣的來源。 

該機在 38,500 呎（大氣氣壓約 2.9 psi）遭遇供氣系統失效時（1855:46 時），

當時的艙壓高度約 8,000 呎（艙壓約 10.9 psi），加壓艙內外之差壓約 8.0 psi。在

最大容許艙壓洩漏率 1.1 psi/min 情況下，估算可能失壓的時間，在短時間（約 2

分 22 秒）艙壓高度將會上升到適航認證的最高限制 15,000 呎（艙壓約 8.3 psi），

若未採適當措施，將可能發生失去艙壓，甚者造成人員高空缺氧的情況。因此，

駕駛員緊急下降至安全的高度乃是必要的。本會認為如果在一套供氣系統失效之

情況下，操作者可考慮降低其最高之操作高度以減少高空失壓的風險。 

2.3    加壓艙與客艙緊急氧氣系統加壓艙與客艙緊急氧氣系統加壓艙與客艙緊急氧氣系統加壓艙與客艙緊急氧氣系統 

參考 1.11.2，檢視 B-HLH 飛航資料紀錄（含 QAR 及 FDR），該機在正常操

作下，艙壓高度均小於 8,000 呎；當第 2 套供氣系統失效後，其所經歷之艙壓高

度最高為 13,424 呎（1902:28 時，當時飛機已下降至大氣高度約 13,500 呎）。參

考美國航空與太空總署的規範，FAR 運輸類飛機適航標準 25.841 Pressure Cabins, 

(a) Pressurized cabins and compartments to be occupied must be equipped to provide a 

cabin pressure altitude of not more than 8,000 feet at the maximum operating altitude 

of the airplane under normal operating conditions. (1) If certification for operation 

above 25,000 feet is requested, the airplane must be designed so that occupants will 

not be exposed to cabin pressure altitudes in excess of 15,000 feet after any probable 

failure condition in the pressurization system.（譯：加壓艙(a) 在正常操作下艙壓高

度不得高於 8,000 呎。(1)假如超過適航認證飛機操作高度 25,000 呎，則飛機必須

確認在艙壓系統失效情況下，乘員暴露之艙壓高度不可高過 15,000 呎）。 
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綜上所述，機艙壓高度在駕駛員操作下，客艙乘員所經歷之最高艙壓為 13,424

呎，仍在適航認證規定的範圍內。 

參考 1.16.1 艙壓洩漏速率測試，B-HLH 之洩漏率為 0.8 psi/min。參考維修手

冊 05-53-00 TASK 05-53-00-780-803 Pressurization Retest and Leakage Rate 

Measurement（譯：艙壓測試及洩漏率量測），A330 型機容許最大洩漏率為 1.1 

psi/min，其艙壓艙之洩漏率合於飛機維修手冊規範。 

根據飛機維修手冊 35-20-00 乘客緊急氧氣系統的說明，當艙壓高度過高，約

在 14,000 呎（+250, -750）時，客艙氧氣面罩將會自動落下，亦可以手動操作使

其落下。 

據駕駛員陳述，該機客艙氧氣面罩係駕駛員以手動制動。該機所經歷之最高

艙壓高度為 13,424 呎，高度正介於維修手冊 14,000 呎（+250, -750）之設計門檻

內，在此艙壓高度，客艙氧氣面罩可能但未必然一定會自動落下。 

2.4    航空器氣源備份系統與最低裝備需求表航空器氣源備份系統與最低裝備需求表航空器氣源備份系統與最低裝備需求表航空器氣源備份系統與最低裝備需求表 

航空器運作時主要供氣來源為發動機，但航空器系統設計具有多重互相支援

（redundancy）之功能。以供氣系統而言，氣的來源可以是 1 號發動機、2 號發動

機或輔助動力單元（APU）。但 APU 操作會受到飛行高度限制，以下降過程而言，

必須下降到高度 22,000 呎時才能供氣，且啟動 APU 至少需要 60 秒的加速時間才

能到達正常運作之轉速。 

根據事故當時之最低裝備需求表，在 1 套氣源失效情況下，無須啟動 APU

待命。該機在 38,500 呎，失去供氣系統，以當時高度 APU 無供氣功能，如果 APU

能在 1 套氣源失效情況下即保持運轉；或在第 2 套氣源失效時立即啟動，則 APU

的供氣將可儘早恢復艙壓。 

本會建議使用人評估最低裝備需求表或增修訂程序，當飛機在 1 套氣源失效

情況下飛行，如第 2 套系統亦失效時，能及時啟動使 APU 運轉，讓飛機儘早恢復
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艙壓，以降低客艙失壓的風險。 

根據 A330 型機最低裝備需求表 36-11-02（如附錄 3），該機允許在 1 具發動

機供氣情況下簽放，配合之維修作為必須把失效供氣閥鎖在關閉位置，且必須在

10 曆日內修復，並限制僅能 1 次 ETOPS（Extended-range Twin-Engine Operational 

Performance Standard, 雙渦輪發動機航空器延展航程作業規定）飛行。 

參考 1.6.2 之維修紀錄，本事故 1 號發動機之供氣系統調壓閥（PRV）在 2008

年 9 月 13 日韓國仁川機場，因故障已經鎖在關閉的位置，因此，CX521 班機在

運作時其艙壓氣源僅來自 2 號發動機。參考 B-HLH 飛機維修紀錄簿，在 9 月 13

日離開空橋的時間（BLOCK OFF）為0136 UTC至9月14日抵達空橋時間（BLOCK 

ON）為 1139 UTC，累計其曆日時間為 35 小時。在這期間該機歷經飛行航次為

CX2411、CX919、CX918、CX905、CX904、CX520 及 CX521 等。在維修紀錄簿

上 ETOPS 欄位，乃作為該班機是否為 ETOPS 飛行之註記，檢視上述七個班次之

紀錄，其中並無 ETOPS 之飛行紀錄。 

本案調查小組檢視以上所述有關最低裝備需求表 36-11-02 國泰對應之維修作

為；包括鎖住 PRV、修復時限及 ETOPS 飛航限制，均符合最低裝備需求表之規

定。 

2.5    氣動系統失效原因氣動系統失效原因氣動系統失效原因氣動系統失效原因 

參考 1.1，於 1854:14 時，B-HLH 自飛航高度 FL400 開始下降，當 1855:46

時，駕駛艙發生 2 號發動機供氣失效 ECAM 訊息及警告。參考 1.18.1 CM1 駕駛

員訪談，駕駛員在執行完緊急程序後嘗試第一次重置 2 號供氣系統，但該系統無

法恢復正常；下降至高度約 8,000 呎時，駕駛員第二次重置後，2 號系統始恢復

正常。 

參考 1.16.2 元件測試，1 號發動機之供氣閥、2 號發動機扇氣閥及其溫控器送

至原廠拆解，拆解結果發現 1 號發動機之供氣閥其關閉指示時間，雖微幅偏離維
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修手冊之規範，但該氣閥事故發生前即被鎖在關閉的位置，與 2 號供氣系統空中

失效無直接關聯。2 號發動機扇氣閥之檢查結果，發現其外觀污染明顯，但氣動

測試（pneumatic test）顯示功能正常，惟氣閥關閉指示功能失效。根據飛機製造

廠的說明，此失效僅於供氣溫度太低情況才有影響，與本事故之供氣系統失效致

使溫度過高無關。2 號發動機扇氣閥溫控器檢查，發現無法通過 GO/NO GO 之測

試，進一步檢查發現，主進氣濾網（inlet filter）正常，但網狀濾網（grid filter）

受明顯汙染，測試時以刺破該濾網檢測濾網的性能，在刺破濾網後，控制扇氣閥

之推動氣壓（muscle air pressure）立刻恢復正常值。測試結果確認網狀濾網遭受

汙染，阻隔氣壓，使得推動氣壓過低，導致扇氣閥無法正常作動，致 2 號供氣系

統功能失效。 

檢視 B-HLH 在起飛、爬升及平飛階段，2 號發動機供氣功能正常，在下降後

才發生不正常，主要原因除上述扇氣閥溫控器失效外，另外相關的因素如下：當

飛機下降前高度約 40,000 呎，（1854:15 時）發動機 EPR9約 1.41，開始下降後發

動機推力 EPR 逐漸由 1.41 逐漸下降至 1.17，依據供氣系統設計，在發動機正常

運轉時氣源由壓縮段第 8 級供應，在發動機較低轉速時，因壓縮段第 8 級氣壓下

降，供氣會自動轉由為更高壓之第 14 級提供10，第 14 級之供氣除了具更大之壓

力外，其溫度亦比第 8 級高。因此在供氣溫度更高之情況下，扇氣閥需開至更大，

以提供更多之冷卻空氣。但如前節所述，2 號發動機供氣系統之網狀濾網受嚴重

污染，導致開啟扇氣閥之氣壓不足，無法開啟扇氣閥。因此，當進入預冷氣之冷

卻空氣不足情況下，使得供氣溫度過高，供氣系統啟動保護動作而自動關閉相關

氣閥11。 

                                              

9  EPR: Engine Pressure Ratio 用以量測發動機之推力。 
10 檢視飛航資料，在 1054:23 第 14 級供氣之高壓氣閥（High Pressure Valve, HPV)打開，當時 ENG2 EPR

為 1.23。 
11 參考飛航資料紀錄，發現於 1855:35 時二號發動機之高壓氣閥（High Pressure Valve, HPV）關閉，1855:37
供氣閥（Pressure Regulator Valve, PRV）亦關閉，最後二號供氣系統失效。 
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綜上所述，在 1 號發動機供氣閥失效依最低裝備需求表鎖於關閉情況下，2

號發動機供氣系統乃該機空調系統之唯一氣源，2 號發動機供氣系統處於高供應

量之狀況下運作。當飛機高度開始下降時，發動機壓縮段 8 級氣源改由壓力及溫

度較高之 14 級提供，使通過預冷器之空氣溫度上升。因扇氣閥溫控器網狀濾網遭

受汙染，降低推動扇氣閥之氣壓，以致該氣閥無法正常開啟以提供足夠之冷卻空

氣，致預冷器下游壓縮空氣過熱，致 2 號供氣閥因過熱而自動關閉，空調系統失

效，艙壓高度升高失去客艙加壓之能力。 

2.6    雙供氣系統失效改善雙供氣系統失效改善雙供氣系統失效改善雙供氣系統失效改善 

參考 1.6.3 雙供氣系統失效（Dual Bleed Loss, DBL）事件， 2008 年 4 月至 6

月間，國泰航空 A330 型機發生 3 件雙供氣系統失效事件，加上 2008 年 9 月發生

之本事故，半年來計有 4 件雙供氣系統空中失效事件。 

參考表 2.6-1 雙供氣系統失效元件，檢視供氣系統故障現象，供氣過熱的情

況共 5 次（FAV ThC 故障 3 次，FAV 故障及檢測管路漏氣各 1 次）；PRV 故障 2

次及 OPV 故障 1 次。FAV ThC 故障為最大宗。 

檢視該機 1 號供氣系統於事故前發生多次重發性故障及上述該型機隊於半年

內發生多次兩套氣動系統失效情況，顯示供氣系統穩定性不足，可能對飛航安全

產生潛在性風險。 

表 2.6-1 雙供氣系統失效元件 

項次 故障現象 故障元件／原因 失效確認 
1 低壓力 No.1 OPV 確認失效 
2 供氣過熱 No.2 ThC 確認失效 
3 供氣過熱 No.1 ThC 確認失效 
4 低壓力 No.2 PRV 確認失效 
5 供氣過熱 No.1 FAV 確認失效 
6 供氣過熱 Sense line leak 漏氣 
7 關閉指示錯誤 No.1 PRV 未確認失效 
8 供氣過熱 No.2 ThC 確認失效 
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參考 1.18.17，國泰航空根據飛機製造廠服務資訊通告（Service Information 

Letter）SIL 36-055, R01, dated 15 Nov. 2006, PREVENTIVE CLEANING / 

REPLACEMENT OF THE TEMPERATURE CONTROL THERMOSTAT FILTER

（譯：預防性清潔／更換溫度控制器濾網），制定溫度控制器濾網之修護計劃，每

3,000 飛時清潔或更換進氣濾網。該服務資訊通告通知操作者溫度控制器濾網的預

防性維修工作，可增進發動機供氣系統之可靠度。參考 1.6.2 維修紀錄，濾網已於

2008 年 7 月 19 日更換，另參考 1.16.3 元件測試，事故機進氣濾網是乾淨的，功

能正常，發生問題為網狀濾網（grid filter）綜上所述 SIL36-055 並無法解決本次

事故 ThC 所發生網狀濾網受污染的情況。 

根據飛機維修手冊，進氣濾網可在停機線上進行維修清潔或更換；而網狀濾

網非屬停機線上更換元件（Line Replaceable Unit, LRU），該網狀濾網之清潔或更

換無法透過線上維修完成，必須隨 ThC 拆下後進廠維修。參考 1.16.3 元件測試，

原廠拆檢本次故障 ThC 之測試報告，其網狀濾網之污染乃大氣中常見之正常污

染，其污染會因停留的機場及飛行路線不同而有所不同。 

在既有 SIL 36-055 無法有效改善網狀濾網受污染，且空氣污染無法避免情況

下，本會認為有必要重新檢視及設計該 ThC 網狀濾網。在新的設計或改善未完成

前，製造廠及操作者應評估縮短 ThC 進廠檢視或翻修之時限。 

調查小組於 2010 年 2 月 2 日召開 CX521 調查結果討論會，國泰航空在會中

提出針對空中巴士於事故後，為改善 A330 型機 DBL 系統問題，供應商（Liebhher）

於 2009 年 9 月 25 日發布 VSB 342-36-04，將溫控器之內部濾網（mesh/grid filter）

改成一個保護蓋（protective cap），改裝內容與前 A320 型機溫控器供應商服務通

告（VSB 342-36-08）改裝內部濾網之內容類似，國泰航空質疑 A320 型機空調與

供氣系統工作小組（Air and Bleed Working Group）於研發解決 A320 型機雙供氣

系統失效問題時，應將 A330 型機納入，並認為為確保及時的改正措施，調查小

組有必要重新檢視空中巴士處理服勤機隊異常狀況之流程。 
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調查小組針對該項關切，分別從空中巴士內部管控程序、A320 型機空調與供

氣工作小組緣起、VSB 342-36-04 服務通告發布內容、A330 型機供氣系統任務小

組（Task Force）作業及時程等議題綜整如後： 

依空中巴士提供文件，空中巴士對服勤機隊發生之異常事件（In-service 

Occurrences）之產品問題，均用產品安全管制程序（Product Safety Process）評估

列管，列管過程每一階段（篩選、分析、改正措施）均考慮是否可能對其他機隊

造成衝擊，再決定改正措施是否適用單一機隊或多機隊。此管制程序經主管機關

（EASA）核可，並接受定期查核。依空中巴士 A330 系統安全評估（System Safety 

Assessment12）適航檢定文件，ATA36 失效之風險程度從重大的（Major13）到危

險的（Hazardous）。雙供氣系統失效屬重大的失效，但未歸類於不安全（unsafe14)

失效，該文件亦經適航主管機關的核可。 

A320 型機空調與供氣工作小組成立緣自 2007 年召開之 A320 機隊技術研討

會提案，小組以系統可靠性及經濟上的衝擊為著眼點，由機隊操作者互相分享

ATA21 及 ATA36 之技術性解決方案。成員包含 Airbus、Liebherr 及有興趣參與之

操作者，工作小組工作範疇由所有參與成員討論後決定，成立之初即未包含 A330

機隊。根據空中巴士回覆資料，2007 年底 A320 工作小組著手研發 DBL 解決方

案時，A330 型機 DBL 發生率尚低，與前期相較無明顯增加的趨勢。當時發現 A330 

DBL 主要失效原因為入口濾網髒污、溫控器老化、扇氣閥老化及漏氣，尚未確認

任何 A330 型機 DBL 失效原因為內部濾網遭受污染，2008 年 9 月 CX521 事故發

生後，於 2008 年 10 月在 Liebherr 拆解檢查溫控器時，首次確認溫控氣內部濾網

髒污為 CX521 DBL 之根本原因。 

2008 年 5 月 30 日空中巴士發布服務通告（SB A320-36-1061），這份服務通

                                              

12 Requirement to be met: JAR 25.0903 b & JAR 25.1309 b,c,d 
13 系統失效情況（failure condition）從最輕微到最嚴重，依序為無安全考量（No safety effect），輕微的

（Minor），重大的（Major），有危險的（Hazardous），災難性的（Catastrophic）。 
14 Hazardous 及 Catastrophic 之失效被規範屬於不安全的情況（unsafe condition）。 
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告發布的目的為通知所有 A320 機隊之航空器操作人有關設備製造商 LIEBHERR

之服務通告，包含服務通告（No. 342-36-08）該服務通告描述 TCT 的改裝，從件

號 342B040000 到件號 342B050000, 這 TCT 元件升級包含網格濾網（mesh/grid）

之改裝。該服務通告也同時建議改善 FAV（Liebherr VSB 6730-36-03, or 

6730F-36-03）及 TLT（Liebherr VSB 341-36-06）。空中巴士說明機載裝備改裝

（modification）涉及供應商服務通告（Vender Service Bulletin, VSB），由裝備供

應商負責發布，並需要適航主管機關 EASA 的核可。 

空中巴士於 2009 年 4 月成立 A330 型機供氣系統任務小組（Task Force, TF），

飛機製造廠及設備供應商參與之專家與前 A320 型機空調與供氣工作小組成員相

同。該小組針對 A330 型機機隊雙供氣系統失效主要原因發現如下：50%失去第 2

套供氣系統因為超溫，大部分發生在巡航及巡航改下降時且為裝置勞斯萊斯（RR）

發動機的 A330 型機機隊，主要原因是空氣污染溫控器濾網（ThC filter/mesh），

加上溫控器調節功能老化，使推動扇氣閥的壓力降低。另外扇氣閥本身漏氣及老

化，亦使氣閥降低開啟的能力；另 50%失去第 2 套供氣系統是因為超壓或低壓，

大部分發生在起飛爬升階段，且為裝置通用/普惠（GE/PW）發動機的 A330 型機

機隊，主因為超壓閥設定壓力飄移，使超壓閥太早關閉，尤其在起飛時容易超壓

造成供氣失效訊息（BLEED FAULT），另外壓力感測器失效及起飛時因急推推力

（thrust ramp-up）之不當操作所致。有關改善 A330 DBL 之解決方案（VSB 

342-36-04）於 2009 年 9 月發布，參考 1.6.3 國泰航空於 2008 年 4 月至 6 月已經

發生數起 A330 型機 DBL 事故。 

調查小組檢視A320型機空調與供氣工作小組及A330型機空調與供氣專案小

組自成立至發布有關 DBL 改善措施時程，A320 型機空調與供氣工作小組於 2007

年 11 月展開工作，於 2008 年 5 月 30 日發布 A320 DBL 改善措施（SB 

A320-36-1061），期間歷時約 7 個月； 於 2008 年 10 月拆解檢查確認 CX521 DBL
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故障的原因，2009 年 4 月成立 A330 型機 DBL 專案小組，2009 年 9 月發布對應

解決方案（VSB 342-36-04），從了解原因至產出改善措施歷時約 12 個月。參照空

中巴士提供資料，當服勤事件與不安全的情況無關時，在相關事業單位能量限制

與優先順序考量下，會盡可能使改善措施反映時間最佳化。通常解決此類重大失

效狀況的標準時間，從調查結果確認到供應商發出服務通告需歷經 12 個月。 

本會認為空中巴士在 2007年底研擬解決A320型機DBL問題時，未納入A330

型機，符合空中巴士既有之產品安全管制流程，包括當時 A330 DBL 失效發生率

未及於在發布改善 A320 DBL 裝備服務通告時需立即納入 A330 機隊標準。惟調

查小組檢視 2008 年中 A330 型機 DBL 事件已有上升的現象，但 DBL 事故屬重大

失效（非屬不安全情況），且依空中巴士發布解決方案（產生一個 VSB）之標準

時間，未必能夠及時阻止 CX521 的發生。如果當時空中巴士在能在產品安全管制

程序（Product Safety Process）評估列管過程中，引用前 A320 DBL 解決方案的經

驗，以預防角度針對區域性服勤機隊發生之異常事件，啟動改善 A330 DBL 失效

的研究，或許可以將發布 A330 DBL 的解決方案時程提前。同樣的，當統計數字

顯示區域性的 A330 型機 DBL 事件上升時，尤其是在已有一套供氣系統失效以最

低裝備需求表派遣時，業者亦應主動積極的評估並考量調整內部維修與查核機制

以降低操作風險。 

2.7    供氣系統重複性故障與最低裝備表之使用供氣系統重複性故障與最低裝備表之使用供氣系統重複性故障與最低裝備表之使用供氣系統重複性故障與最低裝備表之使用 

如 2.3 所述 1 號供氣系統之供氣閥因故障以最低裝備需求表 36-11-02 簽放，

其修護時限未超過 10 曆日，未違反相關規定，但如 1.6.3 節所述，事故前半年發

生多次空中兩套氣源系統均失效情況，顯示該系統並不穩定，對飛航安全存有潛

在風險。在修護時限 10 曆日，期間該機曾 2 次停留香港機場，為短暫停留的過境

檢查，使該公司不易於短時間修復該故障。如果國泰能以相關程序如最低裝備需

求表限制飛機當 1 套供氣系統失效情況下，不允許在香港機場放飛，盡可能及時
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修復該故障，或可降低空中因多系統失效之風險。參考 1.6.2，進一步檢視該故障

之修護紀錄後發現，供氣閥故障大多發生在發動機將近完全關閉及少數在剛啟動

時，該氣閥的故障在於未能正確指示氣閥關閉的狀態。屬於『指示故障』，且發生

在發動機運轉非常低轉速且供氣壓力低時，未發生在正常的飛行中。該供氣閥送

至原廠拆解結果，無法確認該故障。 

本會認為供氣系統重複發生的故障，存有多套系統同時失效之顧慮，操作者

應評估最低裝備需求表使用，或修訂相關之最低裝備需求表以降低飛航時多套系

統失效之風險。 

2.8    飛航服務飛航服務飛航服務飛航服務 

依據事故當時區管中心北部席之雷達螢幕錄影資料，未顯示 CX521 班機駕駛

雷員曾切換 達迴波器電碼至規定之 7700 緊急電碼，當天之雷達系統操作無異常，

事故後之緊急電碼信號測試亦無異常。1903 時至 1907 時該機與區管中心通聯，

曾發生短暫通訊不良的狀況，但是臺北區管中心與翔安通設臺之工作日誌，均無

大屯山或馬公臺址無線電接收發射不正常之紀錄。依據臺北區管中心各席位與航

空器之無線電通聯紀錄，無證據顯示區管中心當時使用無線電系統有異常之情

形，較有可能之原因，應為管制員使用無線電臺低高度涵蓋的問題，但民航局無

各無線電臺址低高度涵蓋圖之更新資料，無法進行比對。 

本事故與航管相關之因素包含：近似呼號之航空器通信程序、危難航空器之

處置、緊急波道、無線電台之配置及無線電台通訊測試等項目，分析如下： 

2.8.1    飛航管制相關事件歷程飛航管制相關事件歷程飛航管制相關事件歷程飛航管制相關事件歷程 

該機自成田機場起飛，目的地為桃園機場，巡航高度 FL400、經 A1 航路進

入臺北飛航情報區，電碼 3766，由臺北區管中心北部席負責管制，無線電頻率為

125.5 MHz。 

綜整 CVR、FDR、雷達、航管波道、緊急波道及平面通訊錄音之飛航管制歷
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程如表 2.7-1 及圖 2.7-1。 

表 2.8-1 飛航管制歷程 

時間 區管中心／近場臺管制員 CX521 駕駛員 備註 

1847:42 區管中心與該機構聯後，許可該
機 經 AN2B RNAV 到 場 至
AUGUR 

 該機當時於
A1 航路，巡
航高度 FL400 

1852:25 區管中心許可 CX521 下降至
FL140 

  

1854:22 區管中心許可 CI5213 班機直飛
GRACE 

駕駛員誤以為航管指示
CX521 直飛 DRAKE，經
管制員指正 

 

1856:18  駕駛員發現 2具發動機供
氣閥失效，艙壓高度上
升，決定快速下降 

 

1856:42 區管中心指示 CI5321 轉換至近
場臺 125.1 波道 

駕駛員以為區管中心呼
叫該機，誤換波道至
125.1 

該機當時距
鞍部 VOR 約
129 浬，高度
約 35,700 呎 

1857:48  駕駛員配戴氧氣面罩  

1858:03  CM1於近場臺 125.1波道
呼叫「Mayday、緊急下降
」 

近場臺桃南
席 當 時 以
125.1 波道與
其他航機通
聯 

1858:14 近場臺管制員管制下正有一
CX531 班機實施桃園國際機場
24 跑道進場，管制員向 CX531
澄清是否呼叫緊急情況後，重新
頒發 CX531 班機進場許可 

 該機距鞍部
VOR 約 119
浬，高度約
28,000 呎 

1859:13  CM1再度於 125.1波道呼
叫「Mayday、緊急下降通
過 FL217」 

 

1859:34 近場臺管制員與該機確認使用
之波道為 125.1、呼號為 CX521 

  

1859:55  CM1 使用緊急波道呼叫
「Mayday、FL200」 
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近場臺向區管中心澄清，是否有
CX521 班機宣布緊急下降。區管
中心北部席說明有此一班機，但
未報告緊急下降 

 區管中心北
部席隨後於
125.5 波道呼
叫 CX521 班
機 2 次 

1859:56 

CX521 於緊急波道呼叫 Mayday 之後，1859:55 時至 1905:21 時，多架航機
於緊急波道詢問及傳遞此訊息。 

1900:07 SQ879 在臺北區管中心西部席管制波道通知航管，於 121.5 緊急波道聽到有
航空器呼叫 Mayday 

1900:52 區管中心各席位開始可以聽到其他航機於緊急波道之通話。 
1900:59  CM1 使用 125.1 波道向

近場臺請求進一步下
降 

該 機 距 鞍 部
VOR 約 100
浬 ， 高 度 約
15,000 呎 

1901:50 近場臺協調區管中心許可該機
下降至 10,000 呎。 

  

1901:15 CLX843 因為於 121.5 緊急波道聽到 Mayday，在區管中心東部席之管制波
道詢問 CX521 的狀況 

1902:32 日本那霸區管中心（NAHA Control）電話詢問 CX521 班機是否正常，區管
中心北部資料席答覆：「不知道、正在確認、無線電連絡不上」；那霸區
管中心即轉述其他飛機廣播：「CX521 班機呼叫 Mayday」。 

1903:03 區管中心要求近場臺將該機無
線電換至北部席 

  

1903:13 近場臺指示該機換波道至區管
中心 125.5 波道連絡 

  

1903:48 區管中心與該機構聯 CM1 說明正緊急下降
至 10,000 呎、航向 230 

該 機 距 鞍 部
VOR 約 86 浬 

1904:28  卸下氧氣面罩 該機下降到達
10,000 呎 

1905:10 區管中心向該機詢問作業是否
正常，或需要任何協助 

CM1 回答狀況穩定，等
候進一步通知 

 

1906:03 區管中心請近場臺提早接管該
機，近場臺要求以 124.2 波道管
制 

 區管中心認為
該機有異常，請
近場臺及早處
理 

1907:03  CM1 呼叫臺北區管中
心請求進場及優先降
落許可 

 

1907:26 區管中心與近場臺 124.2 管制員
完成雷達交接 

 該 機 距 鞍 部
VOR 約 69 浬 
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1907:39 區管中心回答收訊不清楚，請該
機換至近場臺 125.1 波道連絡 

CM1 覆誦指示後切換
至近場臺 125.1 波道 

隨後區管中心
請該機改換近
場臺 124.2 波道
連絡，但是該機
已轉換頻率 

1908:06  CM1 與近場臺桃南席
125.1 波道構聯並報告
緊急情況，高度 10,000
呎、航向 225，請求優
先進場 

 

1908:29 近場臺桃南席詢問該機距鞍部
VOR 之位置 

CM1 報告距鞍部 VOR 
053 幅向 56 浬 

桃南席並不知
道已完成雷達
交接 

1910:10 近場臺桃南席於確認該機航向
225 後，許可其下降保持 8,000
呎 

CM1 向管制員詢問是
否 Radar Contact 

 

1910:24 近場臺桃南席請駕駛員稍待，並
向駕駛員澄清是否宣布緊急情
況 

CM1 確認實施緊急下
降，正離開 10,000 呎下
降至 8,000 呎，距鞍部 
VOR 52 浬 

 

1910:41 近 場 臺 桃 南 席 通 知 Radar 
Contact，並詢問擬使用 23 或 24
跑道降落 

CM1 回答使用 24 跑道  

1911:14 近場臺桃南席請駕駛員轉換無
線電頻率至近場臺 124.2 連絡 

  

1912:41 近場臺 124.2 管制員與駕駛員構
聯，並於瞭解駕駛員欲使用 24
跑道降落後，詢問緊急情況之性
質 

CM1 說明係座艙快速
失壓，實施緊急下降 

 

1913:48 近場臺 124.2 管制員許可該機下
降至 7,000 呎 

  

1914:17 近場臺 124.2 管制員詢問於落地
後是否需地面支援 

CM1 回答降落後預計
滑行至停機坪，需地面
支援在旁待命 

 

1914:35 近場臺 124.2 管制員進一步澄清
航空器是否需在 24 跑道上停留
數分鐘 

CM1 重覆說明預計自
行滑離跑道，需地面支
援在旁待命 

 

1914:55 近場臺 124.2 管制員許可該機下
降至 6,000 呎 

  

1916:00  CM1 請求直飛 FLASH  
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1916:05 近場臺 124.2 管制員同意，但要
求可能的話空速不要超過 220浬 

CM1 拒絕，並請求優先
降落，隨後獲得管制員
許可 

 

1916:32 近場臺 124.2 管制員許可該機實
施 24 跑道 ILS/DME 進場 

  

1917:07 近場臺另一位管制員再度澄
清，落地後是否需停在跑道上等
待拖車 

CM1 回答將自行脫離
跑道，並重申需地面支
援在旁待命 

 

1923:02 近場臺 124.2 管制員指示該機換
塔臺無線電頻率連絡 

  

1924:22 塔臺管制員與該機構聯，於提供
降落資訊後許可該機落地 

 
 

 

1929:17   CX521 安全降
落 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

圖 2.8-1 該機飛航軌跡與區管中心北部席、臺北近場臺管制區示意圖 
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2.8.2    近似呼號之航空器通信程序近似呼號之航空器通信程序近似呼號之航空器通信程序近似呼號之航空器通信程序 

參照座艙語音紀錄及航管錄音抄件，1854:22 時區管中心許可另一架 CI5213

（呼號為 dynasty five two one tree）班機直飛 GRACE，CX521 CM1 誤以為航管指

示 CX521（呼號為 cathay five two one）班機，經管制員指正。1856:42 時臺北區

管中心指示 CI5321（呼號為 dynasty five tree two one）轉換至臺北近場臺波道

125.1，CX521 班機之 CM1 又誤以為區管中心呼叫該機，依無線電通訊規定，僅

回答“one two five one bye bye”，未敘明班機呼號便轉換波道，幾乎同時 CI5321

亦回答“one two five one dynasty five tree two one good day”，以致管制員未能察覺

錯誤並指正 CX521 機。當時該機距鞍部約 129 浬，高度約 35,700 呎。 

當時在北部席管制下，有 CX521、CI5213、CI5321 等近似呼號之航機於同一

空域內運作，依「飛航管理程序」第 2-4-15 易節「為澄清而加重語氣」規定，為

數於區別航空器間類似之呼號，宜強調某些 字，字母或近似音之字…。於 CX521

班機首次誤聽 CI5213 班機之指示後，管制員在班機呼號運用上應使用 CATHAY 

FIVE TWO ONE CATHAY 或 DYNASTY FIVE TWO ONE THREE DYNASTY，讓

駕駛員易於區別。 

對照「飛航管理程序」第 2-4-15 節程序，民航局中英文版本規定不同，依中

英文版第 1-2-1 節字義規定，「飛航管理程序」訂有「應，或具有強制意義之動詞

」（Shall, or an action verb in the imperative sense）、「得」（Should）、「可」（May）、

「將」（Will）之字義規定，管制員依此定義執行業務。依字義規定，英文版第 2-4-15

節，Emphasize appropriate digits, letters, or similar sounding words to aid in 

distinguishing between similar sounding aircraft identifications…，為強制性規定（內

容與 FAA Order JO 7110.65S Air Traffic Control 第 2-4-15 節相同），中文版第 2-4-15

節使用「宜」字，不在前述字義定義範圍內，讓航管人員誤會此為非強制性規定

。 

2.8.3    危難航空器之處置危難航空器之處置危難航空器之處置危難航空器之處置 
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2.8.3.1    緊急情況之資訊處理緊急情況之資訊處理緊急情況之資訊處理緊急情況之資訊處理 

近場臺桃南席於 1858:03 時以無線電頻率 125.1 MHz 與其他航機通聯，CX521

班機於此波道呼叫 Mayday。桃南席管制員同時管制數架飛機，包括與該機呼號

近似之 CX531 班機，當時正實施桃園國際機場 24 跑道進場，管制員與 CX531 班

機於澄清是否呼叫緊急情況後，重新頒發 CX531 班機之進場許可。當時 CX521

距鞍部約 120 浬，高度約 28,700 呎。 

依據航空通信規範，收到遇險航空器訊息之電臺應：a) 對遇險訊息儘速確認

。b) 掌控通信，明確清楚地做責任交管，並告知航空器交管是否完成。c) 採取

立即行動，確保遇險訊息有效地傳達予相關之飛航服務單位。 

雖然 CX521 班機駕駛員錯換至近場臺波道，但是近場臺在第一次聽到 125.1

波道中有航機呼叫 Mayday 時，一開始以為是 CX531，後來認為是無線電串音誤

聽，未對此訊息儘速確認，於 1 分多鐘後 CX521 班機再次呼叫緊急狀況，近場臺

方進行相關確認工作。本事故發生後，日本那霸管制中心及航行中之航空器均有

依前述規定之原則處理，近場臺對遇險航空器之緊急協助，在狀況警覺及時效上

仍有改善空間。 

2.8.3.2    協調連繫與航管服務協調連繫與航管服務協調連繫與航管服務協調連繫與航管服務 

自 CX521 班機呼叫 Mayday 至該機安全降落期間，除駕駛員誤聽航管指示提

前轉換波道外，航管內部協調連繫與航管服務相關問題分析如下： 

依飛航管理程序之緊急協助規定，管制員於獲得足夠的資料，應儘快採取行

動予以協助；對於飛航中航空器發生緊急情況時，所需基本資料為：航空器識別

及機型、緊急情況之性質及駕駛員之期望。參照航管錄音抄件，自 1058:03 時

CX521 班機呼叫 Mayday 起，至該機緊急下降至安全高度 10,000 呎止，約達 7 分

鐘時間，航管單位對該機狀況並不十分了解，直到 15 分鐘後 1113:03 時近場臺

124.2 管制員詢問後，始掌握「緊急情況之性質」及「駕駛員之期望」，在時效掌
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控上仍有改善空間。 

由於該機駕駛員遭遇艙壓高度上升而決定快速下降並呼叫緊急狀況，駕駛員

的工作負荷劇增，此時管制員應適時提供協助並減少干擾，卻發生近場臺與區管

中心多次要求 CX521 更換波道、125.1 通話波道擁塞並多次妨礙該機發話。雖然

航管人員指示 CX521 更更換波道係為提供該機 適當之服務，但是在緊急情況下，

更換波道是否會更增加駕駛員工作負荷，管制員應考量以指示正常航空器更換無

線電波道方式辦理。 

飛航管制員於緊急情況資訊掌握過晚，指示更換波道之頻率過高、要求緊急

情況航空器實施速度限制等，未符飛航管理程序中提供危難航空器最大之協助、

最高之優先次序，亦未考慮駕駛員工作負荷及無線電通信有關之人為因素。又近

場臺與塔臺對於該機落地後多次詢問地面支援，顯示航管單位間協調連繫未臻完

備。 

綜前所述，本事故發生航管作業中有關無線電通訊程序、緊急情況處理、危

難航空器優先次序、駕駛員工作負荷之考量、無線電通信人為因素及航管單位間

之協調連繫等議題分析，顯示主管機關對航管作業之訓練、考核及緊急情況之處

理尚待加強。 

2.8.3.3    緊急波道無線電臺之配置緊急波道無線電臺之配置緊急波道無線電臺之配置緊急波道無線電臺之配置 

CX521 班機於 1859:56 時在 121.5 緊急波道呼叫“Mayday …”，隨後有數架

在空航機於 121.5 緊急波道詢問及轉知 CX521 班機之緊急情況。日本那霸區域管

制中心亦於 1902:38 時以平面通訊詢問區管中心，在 121.5 緊急波道聽到 CX521

班機呼叫 Mayday 的訊息，但於 1900:52 時之前，區管中心各管制席位皆未聽到

CX521 班機緊急波道之通話。區管中心之 121.5 緊急波道有 2 個無線電收發臺址，

分別位於臺北大屯山及馬公。依據兩臺址之錄音，馬公電臺無法收到 CX521 班

機 Mayday 的發話，而大屯山電臺則無法收到臺灣南部小琉球附近在空航機轉知
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CX521 班機訊息的發話，顯示兩座無線電臺之訊號涵蓋截然不同：大屯山電臺之

無線電主要涵蓋區域為區管中心北、東部管制區，馬公電臺之無線電則主要涵蓋

西、南部管制區。另由區管中心、近場臺 121.5 緊急波道之席位錄音，事故當時

臺北近場臺使用大屯山電臺，而區管中心各席位卻均使用馬公電臺，以致區管中

心無一席位聽到該機於 121.5 緊急波道的呼叫。 

經調查區管中心北部席 125.5 作業頻率有大屯山、三貂角、南竿等三個無線

電臺；121.5 緊急波道有大屯山、馬公兩個無線電臺，管制員可選擇大屯山或馬公

為緊急波道之接收電臺，或同時接收此二電臺之訊號。 

事故時區管中心北部席管制員緊急波道選擇馬公無線電臺，惟因馬公臺址無

線電無法涵蓋本事故之範圍，致無法收到 CX521 班機在緊急波道之呼叫。大屯

山、馬公兩個無線電臺因地理位置相距約 140 浬，以及地形影響，無法互為備份，

為避免類似情況再度發生，區管中心北部席緊急頻率之備份系統宜比照 125.5 作

業頻率規劃，其他席位亦宜比照相關作業頻率規劃。 

2.8.4    無線電通訊測試無線電通訊測試無線電通訊測試無線電通訊測試 

依飛航管理程序第 2-4-2 節規定，管制員應隨時監聽平面通信和指定的無線

電頻率。區管中心每天早班各席位管制員依據「臺北區管中心 DVCSS 航管通訊

電路每日測試紀錄表」，分別測試其管制範圍最遠數個航點的無線電通訊狀況，以

瞭解其收、發品質，作成紀錄後交由班務督導員簽署，轉交無線電維護單位通訊

設備臺處理。 

經查區管中心北部席之測試紀錄表，測試點為其管制範圍最遠之西部馬祖±

0.5 浬、北部 SALMI±20 浬及東部 SEDKU±20 浬三個點，但是 SALMI±20 浬

並不測試 121.5 及 243.0 緊急波道，該測試程序遺漏該區東北部 SALMI 及 BULAN

等交管點附近緊急波道之接收情況，致事故發生時，北部席無法收到 CX521 班機

呼叫 Mayday。若無線電測試程序包含 SALMI 航點之緊急波道，管制員可及早發
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現馬公電臺無法正常收訊，修正測試程序，以避免類似事件再度發生。 

2.9    生還因素生還因素生還因素生還因素 

檢視客艙組員均經歷完整客艙失壓應變訓練，客艙組員與飛航組員之溝通及

客艙組員之緊急應變大致符合公司程序。依該機系統設計，當客艙高度超過 14,000

呎時，客艙氧氣面罩將（自動／手動）落下，同時，禁止抽煙及繫緊安全帶警示

燈亮起，隨後自動以三種語言（英語、日語及廣東話）播放指示廣播，其指示包

括乘客禁止抽煙、戴上氧氣面罩及繫緊安全帶。依據國泰空服作業手冊第五章「

CABIN CREW SAFETY AND EMERGENCY PROCEDURES MANUAL」第 4.2 節

說明「On the Airbus and B777 the masks must be pulled down to initiate oxygen flow. 

On the B747_400, oxygen flows as soon as the masks deploy.」，意即該機氧氣面罩落

下後，須下拉才能開始供應氧氣。另客艙氧氣面罩未自動落下時，客艙組員可使

用手動工具打開蓋板使面罩落下。 

依本報告第 1.15.3 節，氧氣面罩駕駛員手動放下後伴隨三動語言自動廣播，

但部份乘客可能因語言障礙、未能充分了解自動播放廣播中之氧氣供應啟動程序

或未遵守廣播要求，共有 3 位乘客的氧氣面罩未能供氧。 

本報告表 1.15-1，該機於 L1 及 R1 門處，有 3 具客艙組員氧氣面罩未能自動

掉落，該機客艙組員未使用工具試圖開啟蓋板，亦未使用座椅附近的可攜式氧氣

瓶。 

依本報告表 1.15-1，8 具自動落下之客艙組員氧氣面罩中有 4 具可能未被客

艙組員啟動供氧。另有掉落氧氣面罩之 2 位客艙組員未使用氧氣面罩，客艙組員

自述未使用理由為不認為需要使用；有客艙組員使用正常供氧之氧氣面罩，敘述

「不覺得面罩有在供氧」；亦有客艙組員之氧氣瓶無化學作用進行，事後客艙組員

自述「面罩正常」。顯示部分客艙組員未能充分了解氧氣面罩之正常操作狀況。 

依據國泰空服作業手冊第五章第 7 節說明若航機艙壓高度繼續維持在事故發
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生時之 38000 英呎，乘員於 30 秒內將可能產生失能症狀。 

FLIGHT ALTITUDE TIME OF USEFUL CONSCIOUSNESS 

25,000 FT 2 MIN 

30,000 FT 1 MIN 

38,000 FT 30 SEC 

40,000 FT 15 SEC 

上述資訊顯示客艙組員不熟悉氧氣面罩設計特色及須下拉才開始供應氧氣之

操作；雖然在此次艙壓高度未超過 14,000 英呎之事故中，部分客艙組員未能使用

或未使用氧氣面罩之作為未對自身產生影響，但此舉可能誤導乘客認為不需依指

示帶上氧氣面罩。 

依本報告第 1.15.1 節，氧氣系統啟動後，部分客艙組員誤認客艙焦味為客艙

冒煙或起火，客艙組員於發現異常狀況後，主動通報機長及座艙長，並持續回報

狀況，雖符合程序要求，惟氧氣瓶啟動後會產生氣味未見於客艙組員相關手冊及

訓練內容，可能增加客艙組員解開安全帶，尋找火源而產生的風險。 
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第三章 結論 

本章中依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以下三類之調查

發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之調查發現」及「其它調查發

現」。 

與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生有關之重要因

素。其中包括：不安全作為、不安全狀況或造成本次事故之安全缺失等。 

與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及飛航安全之風險因素，包括未直接導致本次事故發生之

不安全作為、不安全條件及組織與整體性之安全缺失等，以及雖與本次事故無直

接關連但對促進飛安有益之事項。 

其它發現其它發現其它發現其它發現 

此類調查發現係屬具有促進飛航安全、解決爭議或澄清疑慮之作用者。其中

部分調查發現為大眾所關切，且見於國際調查報告之標準格式中，以作為資料分

享、安全警示、教育及改善飛航安全之用。 

3.1    與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現與可能肇因有關之調查發現 

1. 在 1 號發動機供氣閥失效依最低裝備需求表鎖於關閉情況下，2 號發動機供氣

系統乃該機空調系統之唯一氣源，2 號發動機供氣系統處於高供應量之狀況下

運作。當飛機高度開始下降時，發動機壓縮段 8 級氣源改由壓力及溫度較高之

14 級提供，使通過預冷器之空氣溫度上升。因扇氣閥溫控器網狀濾網遭受汙

染，降低推動扇氣閥之氣壓，以致該氣閥無法正常開啟以提供足夠之冷卻空氣，

致預冷器下游壓縮空氣過熱，致 2 號供氣閥因過熱而自動關閉，空調系統失效，

艙壓高度升高失去客艙加壓之能力。（2.5） 
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3.2    與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現與風險有關之調查發現 

1. 由該機 1 號供氣系統於事故前發生多次重發性故障及該型機隊於半年內發生多

次 2 套氣動系統失效情況，顯示該系統不穩定，對飛航安全有潛在性風險。（2.6） 

2. 飛航組員因同一空域內存在近似呼號之航機、系統失效工作壓力、分心及未完

全遵守公司無線電通訊規定等因素，誤聽航管對其他在空機之指令，提前將通

訊波道換至臺北近場臺之波道。（2.1.1） 

3. CX521 班機不完整的無線電覆誦及呼叫加上與其他航機呼叫重疊，使飛航組員

與飛航管制員均失去複查此一不正確指令之機會。（2.1.1） 

4. 於 CX521 班機首次誤聽 CI5213 班機之指示後，管制員在班機呼號運用上未依

據「飛航管理程序」之相關程序，讓駕駛員易於區別。（2.1.1）（2.8.2） 

5. 「飛航管理程序」第 2-4-15 節「為澄清而加重語氣」程序，中文版為非強制性

規定，與英文版不同。（2.8.2） 

6. 近場臺聽到 125.1 波道中有航機呼叫 Mayday 時未按規定立即處理，於 CX521

班機再次呼叫緊急狀況，近場臺方進行相關確認工作。（2.8.3.1） 

7. 管制員對於緊急情況之資訊掌握過晚，指示更換波道之頻率過高、要求緊急情

況航空器實施速度限制等，未符飛航管理程序中，提供危難航空器最大之協助、

最高之優先次序，亦未考慮駕駛員工作負荷及無線電通信有關之人為因素。

（2.8.3.2） 

8. 近場臺與塔臺對於該機落地後多次詢問地面支援，顯示航管單位間協調連繫未

臻完備。（2.8.3.2） 

9. CX521 班機於 1859:56 時在 121.5 緊急波道呼叫“Mayday …”，於 1900:52 時

前，區管中心各管制席位皆選擇馬公臺址無線電，以致未聽到 CX521 班機緊急

波道通話。（2.8.3.3） 



第三章 結論 

71 

10. 區管中心北部席 121.5 緊急波道可選擇大屯山、馬公兩個無線電臺，但兩電臺

因地理位置相距約 140 浬，以及地形影響，無法互為備份。（2.8.3.3） 

11. 區管中心北部席之測試程序遺漏緊急波該區東北部 SALMI 及 BULAN 等交管

點附近緊急波道接收情況，致事故發生時北部席無法收到 CX521 班機呼叫

Mayday。（2.8.4） 

12. 部分客艙組員於氧氣面罩未能自動下落時，未使用工具試圖開啟蓋板，亦未使

用座椅附近的可攜式氧氣瓶。（2.9） 

13. 部分客艙組員可能不熟悉氧氣面罩須下拉才開始供應氧氣之操作及氧氣面罩

之正常操作狀況。（2.9） 

14. 部分客艙組員未能使用或未使用氧氣面罩之作為可能誤導乘客認為不需依指

示戴上氧氣面罩。（2.9） 

15. 氧氣瓶啟動後會產生氣味未見於客艙組員相關手冊及訓練內容，可能增加客艙

組員解開安全帶尋找火源而產生的風險。（2.9） 

3.3    其它發現其它發現其它發現其它發現 

1. 飛航組員相關飛航證照，符合香港特別行政區政府民航處民航法規規定。（2.1） 

2. 無證據顯示飛航組員於該次飛航中曾受任何受酒精及藥物之影響。（2.1） 

3. 飛航組員於執行緊急下降程序下降至約 FL300 時，尚未及執行啟動 APU 程序，

即出現「CAB PR EXCESS CAB ALT」警告訊息，因依規定執行「CAB PR 

EXCESS CAB ALT」之程序而未執行 APU 啟動程序。（2.1.2.1） 

4. FDR資料顯示，航機於下降至FL100過程中，艙壓高度最大指示均未超過 14,000

呎，顯示飛航組員無須手動放下客艙氧氣面罩。（2.1.2.2） 

5. 「CAB PR EXCESS CAB ALT」程序及「EMER DESCENT」兩程序對設定
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Transponder 電碼 7700 之規定不同。（2.1.2.2） 

6. 無證據顯示於緊急下降過程中，該機之電碼係置於 7700 位置。（2.1.2.2）（2.8） 

7. 當第 2 套供氣系統亦失效時，駕駛員採取緊急下降至安全的高度乃是必要的。

（2.2） 

8. 艙壓高度在駕駛員緊急操作下，航空器所經歷之最高艙壓高度仍在適航認證的

範圍內。（2.3） 

9. 該機艙艙之洩漏速率合於該型機飛機維修手冊規範。（2.3） 

10. 使用人對應最低裝備需求表 36-11-02 之維修作為，符合最低裝備需求表之規

定。（2.4） 

11. 1 號供氣系統之供氣閥送至原廠之拆解結果，無法確認與飛行線上發生之故障

有關。（2.6） 

12. 1903 時至 1907 時該機與區管中心通聯時，曾發生短暫通訊不良的狀況，無證

據顯示區管中心當時無線電系統有異常之情形。（2.7） 

13. 部份乘客可能因語言障礙、未能充分了解氧氣面罩啟動程序或未遵守廣播要

求，致氧氣面罩未能供氧。（2.9） 
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第四章 飛安改善建議 

本章中，4.1 節為依據本調查之結果而提出之飛安改善建議。各相關機關（構）

於調查過程中已完成或進行中之改善措施，列於 4.2 節，惟本會並未對其所提列

之飛安改善措施進行驗證，故相關之飛安改善建議仍列於 4.1 節中。 

4.1    改善建議改善建議改善建議改善建議 

飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議飛安改善建議 

致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處致香港特別行政區政府民航處 

1. 要求國泰航空公司評估最低裝備需求表，增修訂組員操作程序，當飛機在 1 套

氣源失效情況下飛行時，能及時啟動 APU，讓飛機儘早恢復艙壓能力，以降低

乘員失壓的風險。（ASC-ASR-10-08-004） 

2. 要求國泰航空公司在扇溫控器之網狀濾網新設計或改善未完成前，評估縮短扇

氣閥溫控器進廠檢視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-005） 

3. 要求國泰航空公司對於重複發生故障，且有多套系統同時失效情況下，審慎評

估最低裝備需求表使用，或修訂其相關之最低裝備需求表以降低空中多系統失

效之風險。（ASC-ASR-10-08-006） 

4. 要求國泰航空公司檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS 

CAB ALT 」 與 「 EMER DESCENT 」 等 相 關 差 異 性 操 作 程 序 。

（ASC-ASR-10-08-007） 

5. 要求國泰航空公司重新檢視客艙失壓之相關程序並加強要求客艙組員確實執行

客艙失壓應變程序。（ASC-ASR-10-08-008） 

致法國民用航空局致法國民用航空局致法國民用航空局致法國民用航空局（（（（DGAC, France）））） 

1. 要求空中巴士公司考慮重新設計或改良扇氣閥溫控器之網狀濾網，以降低 A330
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型機雙發動機供氣系統失效之風險。在扇氣閥溫控器之網狀濾網新設計或改善

未完成前，評估縮短扇氣閥溫控器進廠檢視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-009） 

2. 要求空中巴士公司檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS 

CAB ALT 」 與 「 EMER DESCENT 」 等 相 關 差 異 性 操 作 程 序 。

（ASC-ASR-10-08-010） 

3. 要求空中巴士公司考慮在未來產品安全管制程序（Product Safety Process）評估

列管過程中，引用同型系列機隊解決方案的經驗對區域性服勤機隊發生之異常

事件，及早啟動改善方案的研究並將發布解決方案時程提前以降低操作風險。 

（ASC-ASR-10-08-011） 

致國泰航空公司致國泰航空公司致國泰航空公司致國泰航空公司 

1. 評估最低裝備需求表或增修訂組員操作程序，當飛機在 1 套氣源失效情況下飛

行時，能及時啟動 APU 運轉，儘早恢復艙壓，以降低乘員失壓的風險。

（ASC-ASR-10-08-012） 

2. 在扇氣閥溫控器之網狀濾網新設計或改善未完成前，評估縮短扇溫控器進廠檢

視或翻修時限。（ASC-ASR-10-08-013） 

3. 對於重複性的故障，且存在多系統同時失效情況下，考慮最低裝備需求表之使

用項目，或修訂其相關之最低裝備需求表以降低空中多套系統失效之風險。

（ASC-ASR-10-08-014） 

4. 檢視並修訂「AIR DUAL BLEED FAULT」、「CAB PR EXCESS CAB ALT」與「

EMER DESCENT」等相關差異性操作程序。（ASC-ASR-10-08-015） 

5. 檢視環境變化資訊、面罩蓋板手動啟動及供氧程序等客艙失壓相關程序及訓練

並加以落實。（ASC-ASR-10-08-016） 

致交通部民用航空局致交通部民用航空局致交通部民用航空局致交通部民用航空局 
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1. 要求管制員確實執行近似呼號之航空器特別強調某些數字或文字，並通知相關

駕駛員以利區別之飛航管理程序及規定。（ASC-ASR-10-08-017） 

2. 修正「飛航管理程序」中文版第 2-4-15 節「為澄清而加重語氣」程序，以符合

第 1-2-1 節「字義」規定，並與英文版之意義一致。（ASC-ASR-10-08-018） 

3. 加強管制員對遇險航空器之緊急協助及狀況警覺，確依飛航管理程序之緊急協

助規定，儘速掌握「緊急情況之性質」及「駕駛員之期望」時效，提供危難航

空器最大之協助、最高之優先次序，並考慮駕駛員工作負荷及無線電通信有關

之人為因素。（ASC-ASR-10-08-019） 

4. 審閱程序中有關緊急情況下航管員應考量以指示正常航空器更換無線電波道方

式，以避免更增加危難航空器駕駛員工作負荷。（ASC-ASR-10-08-020） 

5. 強化航管單位間溝通協調連繫以及航管作業之訓練、考核，及緊急情況之處理

。（ASC-ASR-10-08-021） 

6. 規劃無線電備份系統時，需考慮空域無線電之需求，於選擇備用台址時應不致

降低其原有效能或影響航管作業。（ASC-ASR-10-08-022） 

7. 修正區管中心北部席之測試紀錄表測試程序，使能涵蓋本區東北部 SALMI 及

BULAN 等交管點附近區域之工作情況。（ASC-ASR-10-08-023） 

4.2    已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施已完成或進行中之改善措施 

交通部民用航空局交通部民用航空局交通部民用航空局交通部民用航空局 

飛航服務總臺臺北近場臺於 97 年 11 月 10 日地區複訓時，針對本案講授「緊

急應變處理」注意事項，另於 98 年 1 月 8 日製作「航空器飛航中遭遇緊急狀況」

席位檢查表置於席位；於 12 月 1 日再發布通告；另飛航服務總臺已於每日測試中

增設 B576 SALMI 點附近之測試。 
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國泰航空公司國泰航空公司國泰航空公司國泰航空公司 

國泰航空公司已採取之飛安改善措施原文引述如下: 

z Thermostat (ThC) Reliability Recovery Plan:  

Initial action - remove all ThCs with TSI > 15000 FH. 

Current ThC overhaul programme. 

Weibull analysis shows an interval of 3100 FC will provide a failure rate of (less 

than) 25%. 

ThC will be removed and sent to Liebherr for overhaul when they have 

accumulated 3100 FC.  

High time ThC replacement is ongoing (Spare provision & workshop TAT driving 

program). 

AMS task already raised to remove ThC based on 3100 FC life limit. 

z New procedure in April 2009 rev of TSM to confirm if further troubleshooting is 

required when an a/c experiences PRV not closed fault. 

z Temporary Restrictions imposed in CPA A330 MEL from Sep 2008. No dispatch 

out of Hong Kong for ; ATA 36-11-01, 36-11-02, 36-11-03, 36-11-04, 36-11-05, 

36-11-06, 36-11-07. 

z Additional restrictions imposed on CPA A330 operations from Jan 2009.  CMS 

Fault message: THRM/FAN AIR-V/SENSE LINE must be investigated as per TSM 

36-11-81-810-850[861] prior to next HKG departure. 

z A new MEL revision has been developed by CX Airbus Fleet Office and 

Engineering, and is still awaiting final approval from Airbus before being made 

permanent. This new MEL revision reintroduces an operational procedure 

whereby the APU is started in case of a subsequent bleed failure in flight. 
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z Mandarin language has been added to the cabin auto-announcements (ref. Cabin 

Crew Manual Vol5, p.1.9.1 and p.2.8.1, and cabin crew induction, conversion and 

refresher training). 

z Cabin crew manuals (Vol. 5p. 1.9.1 and p. 2.8.1) and cabin crew induction, 

conversion and refresher training have since been amended to emphasize the need 

to pull on the cabin mask cord to initiate oxygen flow on the A330 and B777 

aircraft, and to clarify that the bag does not inflate during normal operation of the 

cabin masks. In addition, the CPA cabin safety video has also been amended to 

show that the cabin mask bag does not inflate when used. 

法國空中巴士公司法國空中巴士公司法國空中巴士公司法國空中巴士公司 

法國空中巴士公司已採取之飛安改善措施原文引述如下: 

z Airbus performed a review of dual bleed loss events that occurred on A330 
aircraft, as done previously for the A320 family aircraft. 

This review highlighted that, among the bleed loss events due to over-temperature, 

90% were due to THC clapper and grid filter pollution, as it was the case for CPA 

A330 MSN 121.  

z To address these over-temperature events, Airbus launched the following actions: 

1)  THC improvement: 

- The THC filter grid has been modified. The THC modification 
consists in replacing mesh filter by a pollution cover. This 
modification is covered by VSB 398-36-04. 

- This modification will be applied in production with the following 
ranks of embodiment at component level: 

PN 398B050000 SN 1830 (PW4168 & GE/CF6-80 Applications) 
PN 398E020000 SN 1826 ( RR-Trent700 Application) 

- For in-service A/C, the VSB is available since week 41 2009. 
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Please find attached VSB 398-36-04. 

SIL 36-051 (ENGINE BLEED AIR SYSTEM COMPONENTS 
EVOLUTION & INTERCHANGEABILITY) will be updated in the 
aim to reflect these new improvements. 

Please find attached SIL 36-051 (not updated yet) for Engine Air bleed system 

overview 

2) MPD update: 

- MPD task ref 361143-01-1 asks for THC cleaning every 6000 FH. 
Today, this task is not mandatory and only refers to SIL 36-055 
(refer to attached document). 

- It is planned to render this task mandatory by MPD revision. 
However, since the MRB process is lengthy, the MPD revision is 
not expected before 1Q 2011. 

- Pending the MPD update, Airbus provides advance information 
through SIL 36-055. 

- This SIL also recommends to customize the cleaning interval 
depending on the operating environment. 
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附錄附錄附錄附錄 1    座艙語音紀錄器錄音抄件座艙語音紀錄器錄音抄件座艙語音紀錄器錄音抄件座艙語音紀錄器錄音抄件 1056:00 至至至至 1106:00 

hh mm ss Source Context 

10 56 00.3 CAM-1 okay let’s just pull for open descent 

10 56 05.3 CAM-1 air eng two bleed fault 

10 56 06.4 CAM-2 eng two bleed fault oh yeah 

10 56 10.0 CAM-1 so 

10 56 10.3 CAM-2 just see the cabin here 

10 56 14.5 CAM-2 eight fifty 

10 56 16.7 CAM-1 it is rising 

10 56 17.8 CAM-2 let’s go down quicker 

10 56 19.1 CAM-1 get down 

10 56 19.7 CAM-2 yep 

10 56 22.4 CAM-2 thrust idle open descent alt blue flight level one four zero 

10 56 26.8 CAM-1 cabin crew please be seated for landing 

10 56 30.3 CAM-2 eight hundred feet per minute 

10 56 32.0 CAM-1 okay let’s have… 

10 56 32.5 CAM-2 
we can’t go to taipei with wing anti ice unavailable those 

bleed fault don’t aren’t the same right 

10 56 41.8 CAM-1 okay … 

10 56 42.2 TACC 
dynasty three two one contact taipei approach one two five 

decimal one 

10 56 48.0 RDO-1 one two five one bye bye 

10 56 49.2 CAM-2 it’s still holding seven point three p s i seven point two  

10 56 52.9 CAM-1 let’s just get down there 

10 56 53.7 CAM-2 yep 

10 56 54.7 CAM-1 first 

10 57 01.9 CAM-1 okay with air eng bleed two fault we’ve got an advisory 

10 57 05.6 CAM-2 yep 

10 57 12.7 CAM-1 okay we’ve got pressure 

10 57 16.7 CAM-1 we need one bleed on 

10 57 16.8 CAM-2 look how fast it’s going down … 
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hh mm ss Source Context 

10 57 19.5 CAM-1 
okay reduce the rate of our descent it’s not going to be able 

to keep up 

10 57 32.7 CAM-1 air eng one config eng one bleed off it is off 

10 57 33.6 CAM-2 yes 

10 57 36.9 CAM-1 bleed not recovered and I can’t … 

10 57 40.1 CAM (sounds identified as master warning) 

10 57 42.1 CAM-1 okay emergency sounds 

10 57 43.9 CAM-2 roger 

10 57 45.9 CAM-2 confirmed I have control ECAM action 

10 57 47.9 CAM (sounds identified as flight crew using oxygen mask) 

10 57 52.6 CAM-1 I have control 

10 57 53.4 CAM-2 you have control 

10 57 55.6 CAM-2 confirm open descent flight level one four zero 

10 58 00.6 RDO-1 mayday mayday mayday 

10 58 03.2 RDO-1 

mayday mayday mayday cathay five two one cathay five two 

one we’re in emergency descent confirmed we’re in 

emergency descent 

10 58 13.8 APP1 cathay five three one confirm mayday 

10 58 18.3 CAM-1 … do the ECAM 

10 58 20.6 APP1 cathay five three one … 

10 58 21.3 CAM-2 I have control I have control 

10 58 23.1 CAM-1 sorry okay 

10 58 25.2 CAM-2 roger 

10 58 27.7 CAM-2 we are on twenty five thousand feet … we are okay 

10 58 33.5 CAM-1 okay 

10 58 35.4 CAM-2 we are okay 

10 58 36.6 CAM-2 
tell them we are turning off the airway two five zero for ten 

thousand feet please 

10 58 51.0 RDO-1 taipei 

10 58 51.6 CAM-1 have you got the radio 

10 58 53.5 CAM-2 I haven’t 
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hh mm ss Source Context 

10 59 02.6 CAM-2 … we are okay 

10 59 04.7 CAM-? … 

10 59 13.3 RDO-1 

taipei taipei mayday mayday five two one mayday cathay 

five two one we are in emergency descent repeat we are in 

emergency descent passing flight level two one seven 

heading two zero five decending flight level one four zero 

10 59 34.1 APP2 
station calling calling mayday you are on one two five 

decimal one 

10 59 41.1 RDO-1 confirming cathay five two one  

10 59 47.0 APP1 confirm you’re call sign is cathay five two one 

10 59 50.9 RDO-1 affirm cathay five two one 

10 59 54.7 RDO-1 
mayday mayday mayday cathay five two one on one two one 

decimal five flight level two zero zero  

11 00 16.0 CAM (single chime) 

11 00 18.1 CAM-2 we need further descent 

11 00 22.8 CAM-1 further descent 

11 00 24.2 CAM-2 okay 

11 00 31.0 CAM-2 
we have gone through seventeen thousand feet we are going 

to fourteen  

11 00 35.6 CAM-1 okay 

11 00 40.9 CAM-2 require … flight level fourteen request lower 

11 00 49.5 CAM-2 speed alt star 

11 00 59.0 RDO-1 taipei taipei mayday five two one request further descent 

11 01 04.5 APP2 
five three correction five two one this is taipei approach 

report position 

11 01 11.8 RDO-1 

taipei approach it’s mayday five two one I repeat mayday 

five two one we are in emergency descent we are reaching 

flight level one four zero request further descent  

11 01 26.6 RDO-1 we are heading two one zero get back on course 

11 01 43.1 RDO-1 
taipei approach this is mayday five two one cathay five two 

one do you read 
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hh mm ss Source Context 

11 01 49.8 APP2 
five two one taipei approach roger descend maintain one zero 

thousand QNH niner niner one  

11 01  54.2 CAM (single chime) 

11 01 58.0 RDO-1 
descend one two thousand correction one zero zero thousand 

QNH niner niner one mayday five two one 

11 02 19.6 CAM-1 do we … 

11 02 23.3 CAM-2 …i repeat sir 

11 02 24.6 CAM-1 we 

11 02 27.3 CAM-1 okay … 

11 02 39.9 CAM-2 …repeat altitude 

11 02 43.8 CAM-1 … 

11 02 55.0 CAM-1 …clear of traffic 

11 03 09.0 CAM (single chime) 

11 03 12.8 APP2 
cathay five two one … if able contact taipei control one two 

five decimal five 

11 03 18.0 CAM-2 we’re at eleven thousand feet we are okay … 

11 03 21.6 RDO-1 taipei control taipei approach say again 

11 03 25.0 APP2 five two one if able contact one two five decimal five 

11 03 30.6 RDO-1 one two five five 

11 03 33.4 CAM-2 tell them we’ve one to go 

11 03 35.1 CAM-1 check 

11 03 48.0 TACC cathay five two one taipei calling 

11 03 51.0 RDO-1 
taipei cathay five two one we are descending one zero 

thousand 

11 03 57.2 CAM-2 roger two three zero 

11 03 59.3 RDO-1 
we are heading two three zero we have commenced an 

emergency descent stand by 

11 04 17.3 OTH 
five two one …go ahead your mayday I’ll relay it to taipei 

for you 

11 04 24.4 RDO-1 taipei control have me 

11 04 26.3 OTH say again 
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hh mm ss Source Context 

11 04 28.4 CAM-2 okay speakers to headset 

11 04 29.0 RDO-1 five two eight thanks 

11 04 31.9 CAM-2 ten thousand feet 

11 04 41.0 CAM-2 …speed alt star okay  

11 04 44.6 CAM-1 okay 

11 04 45.5 CAM-2 
heading two three zero we are high enough to be above 

anything 

11 04 51.0 CAM-1 yep 

11 04 52.1 CAM-2 oh 

11 04 55.7 CAM-1 okay emergency descent oxygen mask are on 

11 04 58.8 CAM-2 alt 

11 04 59.6 CAM-1 
okay the altitude and heading we are good with speed we are 

happy with thrust is good 

11 05 04.8 CAM-2 it’s coming up 

11 05 09.5 TACC 
cathay five two one confirm operating normal or do you need 

any assistance 

11 05 14.0 CAM-2 we are ok 

11 05 16.6 RDO-1 

taipei cathay five two one we are maintaining one zero 

thousand feet and the situation is stable stand by for further 

intentions 

11 05 30.4 CAM-2 okay 

11 05 31.3 CAM-1 okay let’s just go through this checklist  

11 05 31.8 CAM-2 check 

11 05 33.1 CAM-1 

we’ve got autothrust on we’re maintaining speed speed brake 

is in emergency descent were done two fifty is the max 

appropriate we’re good with that we’re at one zero zero 

11 05 45.0 CAM-2 um hum 

11 05 46.6 CAM-1 um 

11 05 49.0 CAM-1 
signs we have on ignition still and we have on ATC know 

that 

11 05 53.9 CAM-2 no 
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hh mm ss Source Context 

11 05 54.2 CAM-1 save oxygen okay 

11 05 57.1 CAM-2 set the diluter to the n position 

11 06 00.2 CAM-2 we’re fine we are at ten thousand feet 

11 06 02.1 CAM-1 I dropped the um oxygen masks 

11 06 05.0 CAM-2 the masks okay 

11 06 07.3 CAM-1 I was looking I could not read initially 

11 06 08.7 CAM-2 
yes no no it was violent it was eight thousand feet per minute 

yep they might not be getting oxygen though 

11 06 12.1 CAM (sounds identified as cabin call) 

11 06 12.9 CAM-2 so … we should do the announcement now 

11 06 16.8 CAM-1 okay 

11 06 19.9 INT-1 hello  

11 06 21.1 INT-3 
this is f p … from doors four we had a very strong smell of 

burning we like to … 

11 06 30.0 INT-1 okay stand by 

11 06 31.3 INT-3 okay thanks bye 

11 06 32.2 CAM-1 okay let’s go to taipei 

11 06 33.7 CAM-2 yep we need direct to taipei 

11 06 40.6 CAM-2 probably the chemical generator from the oxygen masks 

11 06 42.3 CAM-1 yep 

11 06 42.7 CAM-2 yep 

11 06 51.5 CAM-2 okay so I’m going to speed up  

11 06 53.7 CAM-1 yep okay 

11 06 55.3 CAM-2 to three hundred knots if that’s okay with you 

11 06 57.0 CAM-1 yep yep  

11 06 59.9 RDO-1 taipei it’s cathay five two one  
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附錄附錄附錄附錄 2    事故發生前三個月之維修紀錄事故發生前三個月之維修紀錄事故發生前三個月之維修紀錄事故發生前三個月之維修紀錄 

From/To Block 

Off/On 
Defect/Action 

From 

Block OFF 
Defect 

SIN 

2008/7/29 02:52 

PRIOR TO START ENG 1 BLEED PRESSURE SHOWING 22 PSI WITH 

ENG 2 INDICATING 40 PSI DURING START ENG 1 BLEED SHOWED 

16 PSI HOWEVER ENG START / ROTATION / EGT ALL NORMAL 

SUSPECT SENSOR PROBLEM 

HKG 

2008/7/29 08:40 

ENG 1 BLEED FOR INFO= REF LP 44 ITEM 1 DURING ENGINE 1 

START(WITH GROUND PNEUMATIC AIR), ENGINE 1 BLEED 

INDICATED 18 PSI ENGINE START AND ALL OTHER PARAMETERS 

NORMAL. 

ICN 

2008/7/29 12:18 

PREV HISTORY REVIEWED AND CREW CONSULTED NO RELATED 

CM2R NOTED, AND BMC 1&2 POWER CYCLED AND SYSTEM TEST 

OK ENG DRY MOTORING C/OUT BY APU BLEED NO1 ENG 

28PSI,NO2 ENG 32PSI NOTED.ENG DUCT PX IND NORMAL WHEN 

DRY MOTORING . PLS OBS FURTHER. 

ICN 

2008/7/30 01:30 

ENG 1 BLEED FOR INFO RE LP 45 ITEM 1 DURING ENG 1 START 

ENG 1 BLEED INDICATED 28 PSI 

BKK 

2008/8/1 02:45 

REF LP44 AND FOLLOWING REPORTS ENG 1 BLEED INDICATED 

10PSI DURING ENG START. ENG START PARAMETERS AND 

PERFORMANCE NORMAL 

HKG 

2008/8/4 09:27 

DURING EXTERNAL START AND CROSS BLEED START NBR 1 ENG 

BLEED PRESSURE INDICATING LOW BETWEEN 12 AQND 18 PSI 

BUT START APPEARS NORMAL  

HKG 

2008/8/4 09:27 

DURING EXTERNAL START AND CROSS BLEED START NBR 1 ENG 

BLEED PRESSURE INDICATING LOW BETWEEN 12 AQND 18 PSI 

BUT START APPEARS NORMAL  

MNL 

2008/8/5 10:05 

A597 NO.1 ENG BLEED PX INDICATING LOW 

CTS DURING ENG #1 START BOTH SECTORS BLEED PSI WAS ONLY 
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2008/8/6 10:53 INDICATING 14-18 PSI HOWEVER ENG #1 STARTED NORMALLY 

HKG 

2008/8/7 11:25 

ADD 597 #1 ENG BLEED PRESSURE IND LOW BTW 12-20 PSI BUT 

START APPEAR NML 

SGN 

2008/8/14 11:58 

REF ADD 597 NO.1 ENG BLEED PX IND LOW. 

SGN 

2008/8/14 11:58 

REF ADD 597 PLS CHK FOR WATE RCONTAMINATION ON SENSE 

LINE AND CARRY OUT FUNCTIONAL TEST OF BLEED REGUIDED 

PRESS XDCR. 

HKG 

2008/8/14 14:41 

NO.1 ENG BLEED PRESS SDCR 8HA 1 SENSE LINE CHKD NIL 

WATER CONTAMINATION FUNCTIONAL TEST OF PRESS SDUCER 

C/OUT IAW AMM 36-11-16 720-801 SATIS PRESS INDICATION 

AGREES WITH TEST SET PRESS HOWEVER, USING APU AIR 

INDICAITON STILL LOW ADD REMAINS. 

SGN 

2008/8/14 11:58 

REF ADD 597 NO.1 ENG START BLEED PRESSURE INDICATES LOW. 

HKG 

2008/8/17 06:00 

G2 BEV MAKER CUATER SUPPLY LINE AIR BLEEDING CARRIED 

OUT & CHKED SATIS 

DEL 

2008/8/19 21:54 

AIR ENG 1 BLEED NOT CLOSED DURING ENG SHUTDOWN 

HKG 

2008/8/20 03:52 

NIL RELATED ON CM2R ENG 1 BLEED SW CYCLED BMC 1 SYS 

TEST AND GND RPT OK  

HKG 

2008/8/21 12:19 

AMM TASK 36-11-15-720-801 C/OUT FUNCTIONAL TEST AT BLEED 

TRANSFERRED PRESS 

TRANSDUCER PASS 

ADD REMAINS 

DEL 

2008/8/23 13:32 

AIR ENG 1 BLEED NOT CLOSED DURING CROSS BLEED START OF 

ENG NO.1, NO.1 BLEED HAD ALREADY BEEN SELECTED OFF AS 

PER CROSS BLEED START PROCEDURE. SELF CLEARED 

HKG 

2008/8/23 19:20 

TSM 36-11-81-810-833 CONSULTED NO.1 ENG BLEED VALVE 

INDICATION CONFIRMED FULL CLOSED AT 'OFF' POSN AS PER 

TSM NO FURTHER ACTION REQD 

DEL REF ADD 597 ENG 1 BLEED PRESS IND UNDER READ 
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2008/8/24 08:57  

HKG 

2008/8/24 14:42 

HISTORY REVIEWED AND WIRING I/R CHK C/OUT AS PER ASM 

36-11/08 CHK OK ENG 1 REG PRESS TRANSDUCER (8HAI) SENSING 

LINE DISCONNECTED AND FOUND THE AIR FLOW FROM APU 

BLEED SOURCE IS WEEK TEST  PRESSURE FROM BLEED VLV 

TESTER CONNECTED TO THE TRANSDUCER (8 HAI) SENSING 

PORT DIRECTLY FOR TROUBLE SHOOTING. FOUND THE ACMS 

ALPHA CALL RADING AND BLEED PRESS IND ON ECAM BLEED 

PAGE ARE CONSISTANCE WITH THE TESTER SETTING EG. TESTER 

SETTING ACM READING ECAM IND 

1.0BAR            13.5PSI            13PSI  

1.5BAR            25.0PSI            25PSI 

2.0BAR            31.0PSI            31PSI 

SUSPECT THE BLOCKAGE OR LEAK FROM THE SENSING LINE. 

PLS FURTHER T/SHOOTING. 

HKG 

2008/8/24 14:42 

BLEED REG PX XDCR REINSTALLED REF ITEM 7 

DEL 

2008/8/24 08:57 

DURING ENG START AND CROSS BLFED START NO.1 ENG BLEED 

PX INDICATING LOW. 

HKG 

2008/8/24 14:42 

FOUND LINE BETW PNEU DUCT AND BLEED REG PX XDCR 

SHEARED. LINE REPLACED. ENG START WITH CROSS BLEED, PX 

SHOWED 28 PSI 

HKG 

2008/8/26 08:29 

AIR ENG 1 BLEED NOT CLSD AFTER LANDING 

ICN 

2008/8/26 11:55 

BMC #1 SYSTEM TESTS C/OUT PASSED. ENG 1 BLEED VLV OPS 

TEST OK. PLS OBS FURTHER 

SUB 

2008/8/29 01:21 

ENG 1 BLEED FAULT / ON FOR 1 SECOND IN CRUISE 

CGK ENG 1 BLEED NOT CLOSED OCCURRED AFTER SHUTDOWN 
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2008/8/31 01:40 VALVE OPEN AMBER ON BLD PAGE THEN SELF CLEARED AFTER 

TWO MINS 

HKG 

2008/8/31 06:24 

NO FAULT MSG CAPTURE. ENGING 1 GROUND RUN CARRIED OUT 

BLEED VALVE OPERATION NORMAL. AMM 71-00-00 

HKG 

2008/9/1 08:20 

INBD CREW VERBAL REPORT. ENG 1 BLEED STS FAULT IN CRZ. 

HKG 

2008/9/3 16:09 

AIR ENG 1 BLEED NOT CLSD AFTER ENG SHUTDOWN. 

HKG 

2008/9/12 21:03 

AIR ENG 1 BLEED NOT CLOSED. WHIST TAXI-ING IN AFTER 

LANDING. 

ICN 

2008/9/13 00:40 

361152 PRESS REG-V/SOV CLASS 1 NOTED, #1 BLEED VLV 

EXERCISED & ECAM ERASED. 

ICN 

2008/9/13 01:36 

AIR ENG BLEED NOT CLOSED THIS TIME OCCURING DURING 

ENGINE WIND DOWN AFTER ENG MASTER SX'D OFF.  

HKG 

2008/9/13 05:04 

NO 1 ENG BLEED VALVE SECURED. CLOSED A/C DISPATCHED PER 

MEL. ON BLEED PAGE NO 1 ENG BLEED INDICATION SHOWING 

OPEN ALL THE TIME.  

NRT 

2008/9/14 07:54 

AIR ENG 2 BLEED FAULT @APPROX 36000 INITAL RESET 

UNSUCESSFUL ,2ND O.K SEE ASR. 

NRT 

2008/9/14 07:54 

SADD 617 "AIR ENG 1 BLEED NOT CLOSED"ECAM MSG 

TPE 

2008/9/14 11:39 

ENG 1 BLEED VALVE (4001HA)REPLACED PER AMM 36-11-52 LEAK 

CHK C/OUT SATIS REF TO ITEM 11 

NRT 

2008/9/14 07:54 

PLS C/OUT BOTH ENG BLEED AIR VALVE OPS CHK WITH ENG RUN 

TPE 

2008/9/14 11:39 

ENG IDLE RUN C/OUT ON BOTH ENG ,BOTH BLEED AIR VLVS OPS 

CHK SATIS 

NRT 

2008/9/14 07:54 

ETOPS DOWNGRADES BOTH ENG BLEED AIR SYS HAVE BEEN 

DISTURBED 

HKG 

2008/9/14 23:15 

NO.1 ENG BLEED VLV AND SENSING LINE N1 OPS CHK C/OUT 

WITH TEST SET C/OUT AS PER TSM OPS AND LEAK CHK SATIS NIL 

FAULT NOTED REF CARD NLH01149 
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TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORKREQUEST 39703 ITEM 02 C/OUT TSM TASK 

36-11-81-810-913 ON NO.2 ENG 

HKG 

2008/9/14 23:15 

NO.2 ENG BLEED VLV AND SENSING LINE N1 OPS CHK C/OUT 

WITH TEST SET IAW TSM OPS AND LEAK CHK SATIS NIL FAULT 

NOTED REF CRD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORK REQUEST 39703 ITEM 03 C/OUT TSM TASK 

36-11-81-810-850 ON NO.1 ENG 

HKG 

2008/9/14 23:15 

NO.1 ENG FAV AND SENSING LINE N2 OPS CHK C/OUT WIT TEST 

SET AS PER TSM OPS AND LEAK CHK SATIS NIL FAULT NOTED 

REF CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORKREQUEST 39703 ITEM 04 C/OUT TSM TASK 

36-11-81-810-861 ON NO.2 ENG 

HKG 

2008/9/14 23:15 

NO.2 ENG FAV AND SENSING LINE N2 OPS CHK C/OUT WITH TEST 

SET AS PER TSM OPS AND LEAK CHK SATIS NIL FAULT NOTED 

REF CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORK REQUEST 39703 ITEM 05 BMC 1 + 2 DATA PRINT 

OUT 

HKG 

2008/9/14 23:15 

BMC 1 + 2 DATA PRINT OUT AND FAX TO IOC IAW AMM 

36-11-00-710-811 REF CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORK REQUEST 39703 ITEM 06 BOTH ENG BLEED SYSTEM 

OPS CHK 

HKG 

2008/9/14 23:15 

BOTH ENG BLEED SYSTEM OPS CHK C/OUT IAW AMM 

36-11-00-710-813 NO.1 ENG BLEED 38 PSI AND BLEED TEMP 150C AT 

IDEL NO.2 ENG BLEED PX 39 PSI AND BLEED TEMP 140C AT IDLE 

ALL VLV INDICATION NML  

NO.1 ENG BLEED PX 40 PSI AND BLEED TEMP 150C 

NO.2 ENG BLEED PX 40 PSI AND BLEED TEMP 148C  

WHEN BOTH ENG N1 AT 35% ALL VLV INDICATION NML  

NO.1 ENG BLEED PX 48PSI AND BLEED TEMP 145C 

NO.2 ENG BLEED PX 48PSI AND BLEED TEMP 140C 

WHEN BOTH ENG AT 65% N1 ALL VLV INDICATION NML REF 

CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORKREQUEST 39703 ITEM 07 FUNCTIONAL TEST OF 

BLEED VLV  
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HKG 

2008/9/14 23:15 

BOTH ENG BLEED VLV FUNCTIONAL TEST C/OUT IAW AMM 

36-11-52-720-809 SATIS REF CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORK REQUEST 39703 ITEM 08 FUNCTIONAL TEST OF HP 

BLEED VLV 

HKG 

2008/9/14 23:15 

BOTH ENG HP BLEED VLV FUNCTIONAL TEST C/OUT IAW AMM 

36-11-51-720-810 SATIS REF CARD NLH01149 

TPE 

2008/9/14 21:45 

AS PER WORK REQUEST 39703 ITEM 09 CPC 1 AND 2 OPS CHK 

HKG 

2008/9/14 23:15 

CPC 1 + 2 OPS CHK C/OUT IAW AMM 21-31-00-710-801 TEST OK REF 

CARD NLH01149 

HKG 

2008/9/14 23:15 

TEST C/OUT IAW AMM 05-53-00-780-803-01 TEST SATIS A/L LEAK 

RATE APPROX 0.8 PSI/MM 
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附錄附錄附錄附錄 3    MEL 36-11 
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附錄附錄附錄附錄 4    事故發生前之延遲改善缺點事故發生前之延遲改善缺點事故發生前之延遲改善缺點事故發生前之延遲改善缺點 

Raise Date Defect 

29/Aug/08 
ON WAC NO.2 ENG NOSE COWL BOTTOM PORTION FND CHIPPED 
OFF PAINT AT 6 O/C POSN 

29/Aug/08 
NO.2 ENG COMMON NOZZLE ASSY LOWRE HALF EXTERNAL 
SURFACE TOP COATING CRACK N PEELING OFF 3 PIECES OF 
COATING (ABOUT 1"X1" EACH). 

8/Sep/08 AFT CGO 33L, 32P, 41L, 42R PDU ROLLER W.T.L. 

12/Sep/08 
DECAL / PLACARD DISCHARGE OXY MISSING AT RH FUSELAGE 
FWD  

8/Sep/08 L1,R2,R3 ATTENDANT SEAT COVER DIRTY 

8/Sep/08 41L, 34R PDU U/S. 

11/Sep/08 LH WING NBR 1 SLAT I/B END BLADE SEAL TORN 

14/Sep/08 
CAPT MASTER CAUTION SW INOP LT DOES NOT EXTINGUISH 
WHEN PUSHED TO CANCEL 

8/Sep/08 
TWO SMALL DENTS NOTED ON LOWER BELLY FAIRING PANEL 
191AB ADJACENT TO THE FWD DRAIN MAST. 

8/Sep/08 FWD CGO 12R, 12L, 11P, 11L, 24R, 25R, 24L PDUROLLER W.T.L. 

13/Sep/08 
AIR ENG BLEED NOT CLOSED THIS TIME OCCURING DURING 
ENGINE WIND DOWN AFTER ENG MASTER SX'D OFF.  
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附錄附錄附錄附錄 5    CX521 航班維修報告航班維修報告航班維修報告航班維修報告 

A/C IDENT  ..B-HLH             MAINTENANCE          DATE 

14SEP08 

FLT NBR    CPA521         CURRENT FLIGHT REPORT     UTC  

1116    

FROM/TO    RJAA/RCTP             LEG 00                          

START/END  0800/CFR1            DB/N 11L                         

---------------------------------------------------------------- 

  06 COCKPIT  |  UTC   |             08 FAULTS                   

   EFFECTS    | PHASE  |                                         

---------------------------------------------------------------- 

ATA 3600      |  0801  |ATA 362216               SOURCE *BMC2    

              |        |CLASS 2                                  

              | ENGINE |HARD                                     

MAINTENANCE   |  START |L WING LOOP A                            

STATUS BMC 2  |   02   |                                         

---------------------------------------------------------------- 

ATA 4900      |  0801  |ATA 494138               SOURCE *ECB     

              |        |CLASS 2                                  

              | ENGINE |HARD                                     

MAINTENANCE   |  START |IGNITION PLUG (59KA31)/                  

STATUS APU    |   02   |IGNITION EXCITER(59KA10)                 

---------------------------------------------------------------- 

              |  0801  |ATA 383154               SOURCE *VSC     

              |        |CLASS 2                                  

              | ENGINE |HARD                                     
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              |  START |WASTE DRAIN VLV NOT CLSD                 

              |   02   |L (135MG)                                

---------------------------------------------------------------- 

              |  0801  |ATA 493151               SOURCE *ECB     

              |        |CLASS 2                                  

              | ENGINE |HARD                                     

              |  START |FLOW DIVDR                               

              |   02   |ASSY(59KF25)/DATA MEMORY                 

              |        |MDUL(59KV20)                             

---------------------------------------------------------------- 

              |  0814  |ATA 228334               SOURCE ILS2     

              |        |CLASS 1                  IDENTIFIERS     

              |        |HARD                     ILS1            

              | CRUISE |FMGEC2(1CA2)/RMP2(1RG2)/                 

              |   06   |ILS2(1RT2)                               

---------------------------------------------------------------- 

ATA 3831      |  0815  |                                         

              |        |                                         

              |        |                                         

MAINTENANCE   | CRUISE |                                         

STATUS TOILET |   06   |                                         

---------------------------------------------------------------- 

              |  0821  |ATA 275134               SOURCE EIVMU2   

              |        |CLASS 1                  IDENTIFIERS     

              |        |HARD                     EIVMU1          

              | CRUISE |SFCC1 (21CV)/SFCC2                       

              |   06   |(22CV)/EIVMU2 (1KS2)                     
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---------------------------------------------------------------- 

              |  0851  |ATA 307000               SOURCE CIDS1    

              |        |CLASS 1                                  

              |        |HARD                                     

              | CRUISE |HEATR 129/ WIPCU AFT                     

              |   06   |(200DW)                                  

---------------------------------------------------------------- 

ATA 3621      |  1055  |ATA 361143               SOURCE BMC2     

              |        |CLASS 1                                  

              |        |HARD                                     

AIR ENG 2     | CRUISE |THRM (5HA2)/ FAN AIR-V                   

BLEED FAULT   |   06   |(12HA2) /SENSE LINE                      

---------------------------------------------------------------- 

ATA 2131      |  1056  |                                         

              |        |                                         

              |        |                                         

ADVISORY CABIN| CRUISE |                                         

ALTITUDE      |   06   |                                         

---------------------------------------------------------------- 

ATA 2131      |  1057  |                                         

              |        |                                         

              |        |                                         

CAB PR EXCESS | CRUISE |                                         

CAB ALT       |   06   |                                         

---------------------------------------------------------------- 
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附錄附錄附錄附錄 6    SSFDR data plots 

6-1 SSFDR related parameters plot (1) 

6-2 SSFDR related parameters plot (2) 

6-3 SSFDR related parameters plot (3) 

6-4 Superposition of flight path and satellite Map. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6-1 SSFDR related parameters plot: entire of flight (1) 
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6-2 SSFDR related parameters plot: Event (2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6-3 SSFDR related parameters plot: Event (3) 
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6-4 Superposition of flight path and satellite Map 
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附錄附錄附錄附錄 7    元件測試報告元件測試報告元件測試報告元件測試報告 
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附錄附錄附錄附錄 8    服務資訊信函服務資訊信函服務資訊信函服務資訊信函 
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附錄附錄附錄附錄 9    相關航務操作程序相關航務操作程序相關航務操作程序相關航務操作程序 

與本次事故相關之操作程序如下： 

z AIR ABNORM BLEED CONFIG: 

3.02.36 P1~P3, REV 16, 6 Jun 2005, A330 Flight Crew Operations Manual 

(FCOM) 3, CATHAY PACIFIC AIRWAYS. 
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z CAB PR EXCESS CAB ALT: 

3.02.21 P6~P7, REV 16, 6 Jun 2005, A330 FCOM 3, CATHAY PACIFIC 

AIRWAYS. 
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z Emergency Descent: 

1.28, REV 45, 25 APR. 2007, EMERGENCY PROCEDURES, Quick Reference 

Handbook (QRH), CATHAY PACIFIC AIRWAYS. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

z AIR DUAL BLEED FAULT: 

2.21, REV 45, 25 APR. 2007, ABNORMAL PROCEDURES, CATHAY 

PACIFIC AIRWAYS. 
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z EMERGENCY COMMUNICATION PROCEDURES: 

3-3-7~3-3-10, REV 418, 14 AUG. 2008, OPERATIONS MANUAL, CATHAY 

PACIFIC AIRWAYS LTD. 
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附錄附錄附錄附錄 10    相關飛航管制操作程序相關飛航管制操作程序相關飛航管制操作程序相關飛航管制操作程序 
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附錄附錄附錄附錄 11    各單位陳述意見之書面說明各單位陳述意見之書面說明各單位陳述意見之書面說明各單位陳述意見之書面說明 

香港特別行政區政府民航處提出 10 點陳述意見，本會不同意部份如下所述： 

1. Paragraph 2.1 states that “The flight crew's duties and rest times was legal within 72 

hours prior to the occurrence.” This expression may lead to question on the legality 

prior to the 72 hours. As the flight crew’s duties and rest times were in accordance 

with the Cathay Pacific Airways Flight Time Limitation Scheme approved by HK 

CAD, the phrase “within 72 hours” is recommended to be deleted from the sentence. 

2. Under “4.1 Recommendations”, we noticed the technical contents of six 

recommendations addressed “To Hong Kong CAD” are similar to the other six 

recommendations addressed “To Hong Kong Airways”. HK CAD construes that the 

intention of these six recommendations under “To Hong Kong CAD” is to require 

HK CAD to ensure CPA will evaluate the six recommendations under “To Cathay 

Pacific Airways", and report to TW ASC on the action taken. However, HK CAD 

does not see the need of issuing these six recommendations “To Hong Kong CAD”. 

In the Hong Kong civil aviation system, HK CAD is empowered by appropriate 

legislations and requirements to ensure CPA is in continuous compliance with the 

relevant legislations and requirements, which cover the specified areas mentioned in 

the six recommendations. Documented records demonstrated that HK CAD has 

properly discharged such regulatory responsibility through audits and inspections, 

and such audits and inspections revealed that CPA does not have systematic failure 

in these specific areas. Moreover, the draft Final Report did not indicate any CAD 

oversight deficiency. In accordance with the spirit of Annex 13, upon receipt of the 

safety recommendations, HK CAD will inform TW ASC of the preventive action 

taken or under consideration, or the reasons why no action will be taken. We 
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therefore do not see the need of specifying that HK CAD to “require Cathay Pacific 

Airways” to address the safety recommendations under “To Cathay Pacific 

Airways”. 

國泰航空公司提出綜合性 2 點陳述意見，4 項有關飛航操作陳述意見，10 項

有關生還因素陳述意見，本會不同意部份如下所述： 

1. Publication of verbatim transcripts 

With regard to the CVR data presented in Appendix 1, we wish to strongly 

re-iterate our earlier advice. The purpose of the report is to present clear and 

meaningful informatìon that describes and explain the circumstances of an occurrence, 

not to create confusion or allow information to be misrepresented by media, or 

misunderstood by the public. 

As mentioned in our earlier comments on the draft factual report and at the TR 

meetings, we wish to bring to the attention of TW-ASC the serious potential risks of 

including-in a report destined to be made available to the public-any ATC or CVR 

verbatim transcript, or portions thereof. There are means…other than verbatim 

records-to include information from audio transcripts in a report that are better suited 

and equally effective, such as summarizing and/or paraphrasing, as illustrated in the 

TW-ASC draft final report with regard to the ATC information included in the analysis 

(ref. s2.8.1, pp.77-82). 

As presented in their current tabular form in the draft final report (ref. Appendix 1, 

pp.104-111), the excerpts from the Cx521 CVR transcripts convey little information 

that would be readily understandable by non-experts. These excerpts consist of 

verbatim discussions between the pilots that could appear disjointed and incoherent. 

Therefore, these excerpts would be confusing to laypersons (non-experts)-especially 
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when presented out of their proper context and could be misrepresented or used 

inappropriately by media or in subsequent nonsafety proceedings, with significant 

potential impact to public opinion. We therefore strongly recommend that TW-ASC 

considers deleting from the report all the CVR information that is included in tabular 

form and, whenever necessary, summarizing or paraphrasing their content as 

appropriate in the report. 

On the other hand, the relevant excerpts from the CVR and ATC transcripts that 

are depicted in figure 2.1.1 FDR data on p.63 include information which is useful in 

providing the reader with a timeline of the events and illustrating the radio 

communication difficulties encountered both by CX521 and TPE ATC. However, as 

printed in the report, the text is too small and does not allow the reader to readily 

access the information. The TW-ASC should consider another way to include the 

information presented in the figures in the report-perhaps having the figure printed on 

a separate multi-fold page insert. Also, if not already done, the top part of the figure 

should be amended with regard to the discrepancy noted during the TR meeting 

regarding the EPR 1 and 2 data (as already amended in the text of this final version of 

the draft report). 

2. Application of A320 bleed air lessons learned to A330/340 aircraft family 

This would apply mostly to analysis section 2.6, and to section 3.2, finding 1 

regarding the numerous dual bleed failure events prior to the Cx521 occurrence and the 

repeated defects that revealed the deficiency of the system reliability and potential 

operational risks. 

The Draft Final Report confirms the following earlier findings: 

1. The A330/340 aircraft family bleed system is similar in design to the A320 
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aircraft family; 

2. Airbus was aware of the bleed problem related to overheat on the A320 aircraft 

family and had launched actions in May 2008 to address the problem, prior to 

the A330 occurrences experienced by CPA (including CX521); 

3. Airbus did not take action for the A330/340 aircraft family until after the 

CX521 occurrence; 

4. The actions since being taken by Airbus to address the A330/340 bleed 

problems are essentially similar to the actions previously taken for the A320; 

It is reasonable for the investigation to consider whether the CX521 and the other 

A330 bleed air occurrences experienced by CPA could have been prevented had earlier 

and timely actions been initiated on the A330/340 aircraft family in a similar manner as 

they had previously done on the A320. 

The Draft Final Report includes the following information regarding the post 

CX521 occurrence actions taken by Airbus with regard to A330 DBL events: 

z Of the eight bleed failures noted prior to CX521, five were due to overheat and, of 

these, three were due to ThC malfunction（i.e. contaminated grid filte）, similar to 

CX521. 

z SIL 36-055 R01 (dated 15 November 2006) does not adequately address overheat 

from contaminated grid filter. 

z The cause of the CX521 DBL from the ThC was identified in October 2008 

z In April 2009-seven months after the CX521 occurrence-Airbus initiated a A330 

DBL task force to perform a review of the A330 bleed loss events, as they had 

previously done for the A320 prior to the CX521 occurrence. 



附錄 11 各單位陳述意見之書面說明 

149 

z The safety review process performed by the Airbus DBL task force is approved 

and regularly audited by the Regulatory Authorities (EASA) and takes usually 12 

months for those events that are deemed to be not related to 'unsafe condition'. 

z The membership of the A330 DBL task force was essentially the same as for the 

A320 DBL task force. 

z A solution for the A330 bleed issue was released by the OEM (Liebherr VSB 

342-36-04) on 25 September 2009. The A330 solution is similar to the A320 

solution that had been released in May 2008. 

z The TW-ASC report concludes that although the A330 DBL task force could have 

been initiated earlier by Airbus, the solution to the A330 DBL events might not 

have been available in time to prevent the CX521 occurrence. 

The ultimate objective of safety investigations is to prevent accidents and serious 

incidents such as CX521. As indicated in the report, the fact remains that the 

EASA-approved safety review process applied by Airbus to the A330 DBL events was 

not effective in preventing the CX521 and the other DBL events. The TW-ASC 

report-in its current form-fails in providing further insight or an adequate explanation 

as to the reasons for this. 

The TW-ASC analysis in the report should be taken further and lead to findings 

and recommendations as to: 

1. The EASA-approved safety review process applied by Airbus to the A330 DBL 

events was not effective in preventing the CX521 and the other A330 DBL 

events; and, 

2. The EASA-approved safety review process needs to be reviewed to ensure that 

such process is more proactive, and initiated and conducted in a timely manner, 
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and allows the benefits from lessons learned from the review of similar events 

on other aircraft families. 
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附件清單附件清單附件清單附件清單 

1 CX521 飛航計畫書 

2 臺北區域管制中心、臺北近場管制塔臺及臺北機場管制臺管制條 

3 臺北區域管制中心、臺北近場管制塔臺之航管通訊電路每日測試紀錄表 

4 航管業務通用手冊第 14 版 

5 臺北區域管制中心業務手冊第 15 版 

6 臺北近場管制塔臺業務手冊第 13 版 

7 飛航管理程序 CHG-1 

8 臺北飛航情報區飛航指南（事故當日有效版本） 

9 ICAO Doc. 4444 V15 

10 事件發生時臺北區域管制中心、臺北近場管制塔臺雷達螢幕顯示紀錄 

11 B-HLH Certificate of Airworthiness.pdf 

12 B-HLH Certificate of Registration.pdf 

13 B-HLH Last letter check records.pdf 
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14 Maintenance record of THC_filter_replacement.pdf 

15 
B-HLH 3 Months Maintenance Logs.xls, B-HLH Tech Logs 01-07-08 to 26-08-08.pdf, 
B-HLH Tech Logs 26-08-08 to 14-09-08.pdf, B-HLH Cabin log.pdf 

16 
原 件 測 試 報 告 ， CPA_DBL_B-HLH_PRV_SN_573.pdf and 
CPA_DBL_B-HLH_THC_398_SN_163_AND_FAV_6733_SN_156.pdf 

17 A330 Aircraft Maintenance Manual 

18 A330 Flight Crew Operations Manual (FCOM), CATHAY PACIFIC AIRWAYS. 

19 A330 Quick Reference Handbook (QRH), CATHAY PACIFIC AIRWAYS. 

20 CX521 Cabin Crew and Passenger O2 Mask Deployment 

21 Decompression AEQ 2009 

22 A330 MEL 36-11-01/2 / Pneumatic 

23 A330 MEL 36-11-01/2 / Pneumatic Operational Procedure 

24 OPERATIONS MANUAL, CATHAY PACIFIC AIRWAYS LTD. 
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