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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 13 號附

約，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： 

 

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 13 號附約第 3 章第 3.1 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 

I 

摘要報告 

民國 100 年 2 月 26 日，長榮航空股份有限公司（以下簡稱長榮）BR757 班

機，機型為 A330-203，國籍標誌及登記號碼為 B-16303，預計 2120 時自杭州蕭

山機場起飛執行定期載客任務，目的地為桃園國際機場（以下簡稱桃園機場）。該

機實際於 2122 時起飛，機上載有飛航組員 2 員，客艙組員 8 員及乘客 135 員。起

飛前飛航組員獲得目的地機場 1900 時之能見度為 1,500 公尺有霧，機場天氣預報

自 2000 時至 2300 時期間短暫變動（TEMPO）之能見度為 2,200 公尺有霧。飛航

中組員獲知桃園機場之能見度受霧之影響有下降趨勢，曾討論並相互提醒天氣狀

況不好，應注意其變化。 

該機約於 2249 時於桃園機場 06 跑道落地，落地滾行中飛機左主輪曾短暫偏

離跑道，經飛航組員與塔臺聯繫後暫時停止於跑道上初步檢視航機狀況，之後滑

行至滑行道上進行航機後續檢查，檢視結果發現航機無損傷，人員均安。 

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獨立機關，依據飛航事故調查

法並參考國際民航公約第 13 號附約（Annex 13 to the Convention on International 

Civil Aviation）相關內容，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）、桃園國際機場公司及長榮

航空股份有限公司（簡稱長榮）。 

本事故「調查報告草案」於 100 年 8 月 7 日完成，依程序於 100 年 10 月 25

日經本會第 149 次送委員會議初審修正後函送相關機關（構）提供意見，並再經

相關意見彙整後，於 101 年 2 月 21 日經本會第 152 次委員會議審議通過。獲通過

之調查報告經與相關機關（構）確認後，於 101 年 3 月 30 日公布。 

本事故調查經綜合事實資料及分析結果，獲得之結論共計 11 項，改善建議計
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9 項，分述如後： 

調查發現 

與可能肇因有關之調查發現 

1. 該機可能於最後進場時，遭遇低空稀雲及局部霧之影響，短暫斷續失去目視參

考，仰轉時所需之目視參考不足，著陸前並未發現左翼偏低而造成航機著陸時

偏離至跑道中心線左側。觸地剎那正駕駛員雖企圖修正航機左偏現象，但已無

法停止其偏出跑道之趨勢。 

2. 該機飛航組員於落地前應有之狀況警覺不足，未對當時天氣變化，作出周延之

判斷及處置。 

3. 該機飛航組員已認知天氣為該次飛航之威脅，但於最後進場階段到達決定高度

後，所需之目視參考不足時未立即下決心重飛。 

與風險有關之調查發現 

1. 當日該機進場時，受低空霧影響，增加航機進場及落地操作風險。 

其它發現 

1. 飛航組員相關飛航證照，符合現行民航法規之規定。 

2. 無證據顯示飛航組員於該次飛航中曾受任何酒精藥物之影響。 

3. 無證據顯示本次事故與航機之維修及適航有關。 

4. 如 06/24 跑道能考量設置跑道中心線燈，應可有效強化飛航組員於落地前對正

跑道之目視參考依據。 

5. 我國國際機場跑道進場燈光系統樣式不符合國際民航組織第 14 號附約規範。 

6. 桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭燈及跑道末端燈，雖設有即時

自動監視系統，惟僅具迴路監視及迴路失效警告功能，未能達成規範要求具連

續單燈同時不適用時，系統能立即自動通知塔台及維護單位之功能。 
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7. 航空器原則上應逆風起降，「使用跑道」之選擇，最主要須考慮選擇之跑道方

向對起降航空器是否為最適當（Most suitable），「飛航指南」有關選擇跑道

順風限制之條件與「飛航管理程序」互有抵觸，且與國際民航組織 Doc 4444 第

7 章  PROCEDURES FOR AERODROME CONTROL SERVICE、 7.2 節

SELECTION OF RUNWAY-IN-USE 選擇「使用跑道」之精神不符。 

改善建議 

致長榮航空公司 

1. 加強飛航組員對不穩定能見度之認知、狀況警覺、操作及處置之訓練並於最後

進場無法清楚目視跑道時立即重飛。（ASC-ASR-12-03-001） 

致桃園國際機場公司 

1. 研擬設置 06/24 跑道之跑道中心線燈之可行性，以強化飛航組員於落地前對正

跑道之目視參考依據。（ASC-ASR-12-03-002） 

2. 設置國際民航組織第 14 號附約規範之跑道進場燈光系統樣式，以力求符合國

際標準。（ASC-ASR-12-03-003） 

3. 強化桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭燈及跑道末端燈之單燈即

時監測、失效警告及紀錄之功能。（ASC-ASR-12-03-004） 

致交通部民用航空局 

1. 督導長榮加強飛航組員對不穩定能見度之認知、狀況警覺、操作及處置之訓練

並於最後進場無法清楚目視跑道時立即重飛。（ASC-ASR-12-03-005） 

2. 督導桃園國際機場公司，研擬設置 06/24 跑道之跑道中心線燈之可行性，以強

化飛航組員於落地前對正跑道之目視參考依據。（ASC-ASR-12-03-006） 

3. 督導桃園國際機場公司，設置國際民航組織第 14 號附約規範之跑道進場燈光

系統樣式，以力求符合國際標準。（ASC-ASR-12-03-007） 
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4. 督導桃園國際機場公司，強化桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭

燈 及 跑 道 末 端 燈 之 單 燈 即 時 監 測 、 失 效 警 告 及 紀 錄 之 功 能 。

（ASC-ASR-12-03-008） 

5. 建議重新檢視臺灣地區各機場 9 浬順風跑道之正當性與必要性。

（ASC-ASR-12-03-009） 
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第一章  事實資料 

1 

第一章 事實資料 

1.1 飛航經過 

民國 100 年 2 月 26 日，長榮航空股份有限公司（以下簡稱長榮）BR757 班機，

機型為 A330-203，國籍標誌及登記號碼為 B-16303，由杭州蕭山機場起飛執行定

期載客任務，目的地為桃園國際機場（以下簡稱桃園機場），機上載有飛航組員 2

員，客艙組員 8 員及乘客 135 員。該機約於 22491時於桃園機場 06 跑道落地，落

地滾行中飛機左主輪曾短暫偏離跑道，經飛航組員與塔臺聯繫後暫時停止於跑道上

初步檢視航機狀況，之後滑行至滑行道上進行航機後續檢查，檢視結果發現航機無

損傷，人員均安。 

該機預計 2120 時自杭州蕭山機場起飛，起飛前飛航組員獲得目的地機場 1900

時之能見度為 1,500 公尺有霧，機場天氣預報自 2000 時至 2300 時期間短暫變動

（TEMPO）之能見度為 2,200 公尺有霧，飛航組員並曾執行備降場及油量計畫等

準備工作。該機約於 2122 時起飛，由機長（Pilot In Command, PIC）為正駕駛員坐

於駕駛艙左座擔任操控駕駛員（Pilot Flying, PF），副駕駛員（First Officer, F/O）坐

於駕駛艙右座擔任監控駕駛員（Pilot Monitor, PM）。該機約於 2144 時到達巡航高

度 34,000 呎。約於 2145 時巡航中飛航組員即開始聽取終端資料自動廣播服務系統

（Automatic Terminal Information Service, ATIS）廣播，獲知桃園機場能見度為 150

公尺，05 跑道著陸區（Touch Down Zone, TDZ）之跑道視程（Runway Visual Range, 

RVR）為 150 公尺、06 跑道為 800 公尺，有下降趨勢。此後於 2211 至 2224 時 ATIS

廣播桃園機場能見度為 100 公尺有霧、05 跑道 TDZ 之跑道視程為 250 公尺，趨勢

無顯著變化、06 跑道 TDZ 之跑道視程為 2,000 公尺，趨勢下降。約於 2231 時，

ATIS 廣播桃園機場能見度為 100 公尺有霧、05 跑道 TDZ 之跑道視程為 200 公尺，

趨勢無顯著變化、06 跑道 TDZ 之跑道視程為 1,800 公尺，有下降趨勢。期間飛航

                                              
1本報告時間均採用臺北時間，採 24 小時制。臺北時間為 UTC(Coordinated Universal Time)+8。 
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組員曾討論兩條跑道 RVR 之差異頗大並相互提醒天氣狀況不好，應注意其變化。 

該機約於 2200 時與臺北區管中心取得聯繫，獲准開始下降至 32,000 呎。約於

2206 時飛航組員開始執行進場提示，內容為使用跑道狀況、天氣狀況、最後進場

定位點（Final Approach Fix, FAF）高度、決定高度（Decision Altitude, DA）及誤失

進場（Miss Approach）程序等。約於 2218 時，該機獲許可下降，依據座艙語音紀

錄器（Cockpit Voice Recorder, CVR）資料，於下降過程中飛航組員曾討論目視地

面情形，覺得可目視部份地面、機場航廈及海岸線，但靠海邊天氣較差，低空有霧

濛濛之現象。該機約於 2240 時到達 4,000 呎，並保持該高度開始轉向進場邊（該

機至落地前之飛航軌跡如圖 1.1-1）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.1-1  飛航軌跡圖2 

約於 2244 時，塔臺許可該機繼續進場並告知 06 跑道 TDZ 之跑道視程為 900

                                              
2 圖示之時間為 UTC 時間。 
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公尺。依據 CVR 資料，約於 2242 時至 2246 時，飛航組員曾討論相關能見度減低

及由當時高度觀察地面平流霧與能見度變化等狀況。 

該機於 2246:05 時通過 2,500 呎，繼續下降。於 2246:53 時，副駕駛員再次提

及平流霧變化及目視跑道燈之情形。2247:27 時，航機高度約為 1,500 呎通過最後

進場定位點。塔臺於 2248:11 時許可該機落地。依據 CVR 資料，於自 2248:26 時

至 2249:38 間，飛航組員間之對話為：「這坨雲那麼低啊」，「嘿啊 蠻低的」「Minimum

時候才來」，「怎麼辦」，「approach light insight」等內容，於 2249:34 時副駕駛員提

及飛機偏移，此時高度離地面約為 30 呎，於 2249:35 時，航機高度離地面 10 呎，

航機持續左偏，觸地後正、副駕駛員均發現航機偏離跑道之狀況，同時於 CVR 中

出現異常聲響。依據訪談紀錄，飛航組員表示於通過 50 呎時能見度突然變低，感

覺有一點偏，但應不致於落於跑道外。飛航資料紀錄器（Flight Data Recorder, FDR）

資料顯示航機左右主輪於 2249:38 全部落地。於滾行中飛航組員懷疑航機偏離後可

能產生外物損傷（Foreign Object Damage, FOD）之情形，短暫討論後決定暫停於

跑道上，通知塔臺該機可能於落地過程中遭外物損壞，並檢查駕駛艙有無異常資訊

顯示。檢查後發現胎壓正常，僅溫度較高，之後與塔臺聯繫滑出跑道停止於 SP 滑

行道上，航機關車後由地面人員做進一步檢查，檢查結果航機無損傷。 

跑道鋪面經機場人員檢視後無異常發現，06 跑道千呎牌 9 至千呎牌 8 處左側

草地有輪胎痕跡，06 跑道與 S3 滑行道交口處一盞跑道邊燈脫離基座。 

1.2  人員傷害 

人員無傷亡。 

表 1.2-1  傷亡統計表 

傷亡情況 駕駛員 客艙組員 乘客 其他 小計 

死亡 0 0 0 0 0 

重傷 0 0 0 0 0 

輕傷/無傷 0/2 0/8 0/135 0 0/145 

總計 2 8 135 0 145 
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1.3  航空器損害情況 

航機經檢查後僅 No.5 號主輪側邊輕微刮傷，無實質損害。 

1.4  其他損害情況 

06 跑道與 S3 滑行道交口處一盞編號 L15 之跑道邊燈脫離基座。（如圖 1.12-2） 

1.5  人員資料 

1.5.1  駕駛員 

駕駛員基本資料如表 1.5-1。 

表 1.5-1 駕駛員基本資料表 

項目 正駕駛員 副駕駛員 

性別 男 男 

事故時年齡 47 45 

進入公司日期 民國 78 年 民國 91 年 

航空人員類別 

檢定證號 

飛機民航運輸駕駛員 

1012XX 

飛機民航運輸駕駛員 

1025XX 

檢定項目 
發證日期 
終止日期 

A-330 
民國 99 年 9 月 1 日 

民國 104 年 8 月 31 日 

A-330 F/O 
民國 97 年 2 月 19 日 
民國 100 年 5 月 8 日 

體格檢查種類 
終止日期 

甲類駕駛員 
民國 100 年 7 月 31 日 

甲類駕駛員 
民國 100 年 8 月 31 日 

總飛航時間 15,445 小時 9,059 小時 

最近 12 個月飛航時間 959 小時 955 小時 

最近 90 日內飛航時間 242 小時 219 小時 

最近 30 日內飛航時間 88 小時 70 小時 

最近 7 日內飛航時間 23 小時 17 小時 

A－330 飛航時間 5,967 小時 5,062 小時 

事故日已飛時間 1 小時 55 分 1 小時 55 分 

事故前休息時間 16 小時以上 72 小時以上 

附註：上述之時間統計截止日期為至民國 100 年 2 月 28 日。 
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1.5.1.1  正駕駛員 

中華民國籍，民國 78 年 7 月 1 日進入長榮，為長榮培訓之機師。持有中華民

國飛機民航運輸業駕駛員檢定證，檢定項目欄內之註記為：「A-330、具有於航空器

上無線電通信技能及權限 Privileges for operation of radiotelephone on board an 

aircraft」，特定說明事項欄內註記為：「無線電溝通英語專業能力等級五（Y/M/D）

Language Proficiency: Level-5 Expiry Date 2013/12/22」 

正駕駛員曾擔任 B767 型機及 B747-400 型機副駕駛員，民國 88 年 10 月完成

晉升訓練擔任 MD11 型機正駕駛員，民國 95 年 7 月完成轉換訓練擔任 A330 型機

正駕駛員。總飛航時間 15,445 小時。最近 3 年之各類訓練及考驗無不正常紀錄。

正駕駛員曾於 2005 年獲選為公司飛安績優駕駛員。 

正駕駛員體格檢查種類為甲類駕駛員，上次體檢日期為民國 100 年 1 月 6 日，

體檢及格證限制欄內註記為：「視力需戴眼鏡矯正」。正駕駛員於事故後曾於桃園機

場航務處，由航務人員執行酒精測試，測試結果：酒精值為零。 

1.5.1.2 副駕駛員 

中華民國籍，為軍方轉業之飛行員，民國 91 年 9 月 17 日進入長榮。持有中華

民國飛機民航運輸業駕駛員檢定證，檢定項目欄內之註記為：「A-330 F/O、陸上，

多發動機 Multi-Engine, Land，具有於航空器上無線電通信技能及權限 Privileges for 

operation of radiotelephone on board an aircraft」，特定說明事項欄內註記為：「無線

電溝通英語專業能力等級五（Y/M/D）Language Proficiency: Level-5 Expiry Date 

2014/01/26」 

副駕駛員曾任 B767 型機副駕駛員，民國 96 年 5 月完成轉換訓練擔任 A330 型

機副駕駛員，總飛航時間 9,059 小時。最近 3 年之各類訓練及考驗無不正常紀錄。 

副駕駛員體格檢查種類為甲類駕駛員，上次體檢日期為民國 100 年 2 月 16 日，

體檢及格證限制欄內無相關註記。副駕駛員於事故後曾於桃園機場航務處，由航務

人員執行酒精測試，測試結果：酒精值為零。 
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1.5.2 駕駛員事故前 72 小時活動 

1.5.2.1 正駕駛員 

2 月 23 日： 澳洲布里斯本當地時間30000 時於旅館就寢，0030 時入睡，

1500 時起床，1600 時外出活動，1800 時晚餐，1930 時返回

旅館，2400 時就寢。 

2 月 24 日： 澳洲布里斯本當地時間 0030 時入睡，0745 時起床，0845

時前往機場執行 BR315 布里斯本飛往桃園任務。台北時間

1730 時抵達，1900 時返家，2100 時晚餐。 

2 月 25 日： 台北時間 0030 時就寢，0100 時入睡，1200 時起床，1300

時前往公司報到執行 BR2196/2195 桃園往返東京任務，2256

時返抵桃園機場，2400 時返家。 

2 月 26 日： 台北時間 0130 時就寢，0140 時入睡，1300 時起床。1600

時前往公司報到執行BR758/757桃園往返杭州任務，約2250

時於桃園機場落地。 

1.5.2.2 副駕駛員 

2 月 24 日： 休假。0630 時起床，1220 時外出午餐，1830 時在家晚餐，

2320 時就寢。 

2 月 25 日： 休假。0630 時起床，1230 時在家午餐，1800 時晚餐，2320

時就寢。 

2 月 26 日： 0720 時起床，0930 時搭車前往桃園，1230 時抵達蘆竹午餐，

1340 時休息小憩，1440 時檢視電腦及飛行資料，1530 時報

到執行 BR758/757 桃園往返杭州任務，約 2250 時於桃園機

場落地。 

1.6 航空器資料 

1.6.1 航空器基本資料 

                                              
3 澳洲布里斯本當地時間為臺北時間+2。 
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航空器基本資料如表 1.6-1。 

表 1.6-1 航空器基本資料 

航空器基本資料表（統計至民國 100 年 2 月 26 日） 

國籍 中華民國 

國籍標誌及登記號碼 B-16303 
機型 A330-203 

製造廠商 AIRBUS 

出廠序號 555 

交機日期 民國 93 年 2 月 4 日 

所有人 Aviation Financial Service Inc. 
使用人 長榮航空股份有限公司 

國籍登記證書編號 93-909 
適航證書編號 100-01-019 

適航證書發證日期 民國 100 年 1 月 16 日 

適航證書有效期限 民國 101 年 1 月 15 日 

航空器總使用時數 22,320 小時 22 分 

航空器總落地次數 8,572 次 

最大起飛重量 230,000 公斤 

上次定檢種類 C05 
上次定檢日期 民國 100 年 1 月 22 日 

上次定檢後使用時數 323 小時 54 分 

上次定檢後落地次數 92 次 

該機裝有二具 General Electric Company（GE）生產之 CF6-80E1A3 型發動機，

相關基本資料詳表 1.6-2。 
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表 1.6-2 發動機基本資料 

發動機基本資料表（統計至民國 100 年 2 月 26 日） 

製造廠商 GE 
編號/位置 No. 1/左 No. 2/右 

型別 CF6-80E1A3 CF6-80E1A3 
序號 811232 811275 

總使用時間 19,745 小時 00 分 18,905 小時 00 分 

總使用週期 7,206 週期 5,822 週期 

1.6.2 維修資訊 

查閱事故發生前 1 個月（民國 100 年 1 月 26 日至民國 100 年 2 月 26 日）內之

飛航維護紀錄簿，無異常登錄。本次事故發生後，登錄之維修紀錄摘錄如下： 

民國 100 年 2 月 26 日該機以 BR 757 航班自杭州蕭山機場飛往臺灣桃園國際

機場，落地後之紀錄（頁碼 0087-0090）:  

■ Page0087 Item no.1 : SUSPECT FOD ON TOUCH DOWN, Action taken: 1. 

IAW AMM 05-51-24-200-801-A REV.33 INSPECTION FND No.5 MAIN TIRE 

SIDE CUT & OTHER CONDITION NML 2. REF FLT LOG PAGE 88-1 

REPLACED #5 MAIN TIRE/WHEEL ASSY.（譯:落地時懷疑有外物損傷飛機

。採取作為: 根據飛機維護手冊 05-51-24- 200-801-A REV.33 檢查發現 5

號主輪輪邊割傷，其他情況正常。參考 88 頁第一項更換 5 號主輪組件） 

■  Page0087 Item no.2: DURING DAILY CHK FND L/H NOSE TIRE 

WORN-OUT, Action taken: 1. IAW EVA JOB CARD No. 32062X REV.06 

REPLACED L/H NOSE TIRE & SVC TIRE PRESSURE TO 190 PSI & PFM 

AIR LEAK CHK NO AIR LEAKAGE FND & PFM ROTATION CHK NML（譯:

過夜檢查時發現左鼻輪磨耗。採取作為:根據長榮航空工單號碼 32062X 

REV.06 更換左鼻輪，胎壓打氣至 190 磅/吋 2（PSI），檢查無漏氣，旋轉檢

查正常） 
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■ 頁碼 0088 Item no.1 : DURING DAILY CHK FND No.5 MAIN TIRE SIDE-CUT, 

Action taken: IAW EVA JOBCARD No.:32063X REV.14 REPLACED No.5 

MAIN TIRE/WHEEL ASSY & CHK BRAKE ROTATED DISTANCE B IS 3.0 

MM & SVC TIRE PRESSURE TO 215 PSI & PFM AIR LEAK CHK NO AIR 

LEAKAGE FND & PFM RRTATION CHK NML（譯:過夜檢查時發現 5 號主

輪輪邊割傷。採取作為: 根據長榮航空工單號碼 32063X REV.14 更換 5 號

主輪組件，剎車旋轉距離 B 是 3.0MM，胎壓打氣至 215 磅/吋 2（PSI），檢

查無漏氣，旋轉檢查正常） 

該機 5 號主輪組件於民國 100 年 3 月 1 日送至長榮航太股份有限公司進行檢修

。檢查紀錄顯示，該輪胎側邊輕微刮傷（minor chafes）。 

1.6.3 載重與平衡 

本型機之最大起飛重量為 230,000 公斤，最大落地重量為 180,000 公斤，最大

零油重量為 168,000 公斤，其重心限制範圍如圖 1.6-1。表 1.6-3 為該班機事故之載

重與平衡相關資料。 
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圖 1.6-1 A330 型機重心限制範圍 

表 1.6-3 載重及平衡相關資料表 

單位：公斤 

最大零油重量 168,000 

實際零油重量 142,500 

最大起飛總重 230,000 

實際起飛總重 165,200 

起飛油量 22,700 

航行耗油量 8,100 

最大落地總重 180,000 

實際落地總重 157,100 

起飛重心位置 26.7 % MAC4 

                                              
4 Mean Aerodynamics Chord 
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1.7 天氣資訊 

1.7.1 天氣概述 

民國 100 年 2 月 26 日一滯留鋒位於大陸華中，臺灣地區受高壓迴流影響，為

晴到多雲的天氣，但南方低層暖濕空氣被帶往臺灣，臺灣西部地區及臺灣海峽有局

部霧。當日 2000 時之地面天氣圖如圖 1.7-1、水氣頻道衛星雲圖如圖 1.7-2。桃園

機場附近之雲頂高度低於 6,000 呎。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.7-1  2 月 26 日 2000 時之地面天氣圖 
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圖 1.7-2  2 月 26 日 2000 時之紅外線水氣衛星雲圖 

臺北航空氣象中心當日持續對臺灣西部地區發布低能見度之低空危害天氣資

訊5（AIRMET），事故前後有效之 AIRMET 如下： 

AIRMET 3：自 26 日 0001 UTC 以來發布臺北飛航情報區第 3 份低空危害天氣

電報，有效時期自 26 日 0900 UTC 至 1300 UTC 止，在北緯 25 度 30 分東經 121

                                              
5 對於飛航空層 10,000 呎以下已發生或預期將發生可能影響低空飛航安全之天氣現象，所發布之危害天氣

資訊。 
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度 30 分、北緯 23 度 30 分東經 119 度 00 分、北緯 22 度 00 分東經 120 度 30 分所

圍區域之地面，預報有霧，能見度 2,000 公尺，預期此現象繼續滯留和強度增強。 

AIRMET 4：自 26 日 0001UTC 以來發布臺北飛航情報區第 4 份低空危害天氣

電報，有效時期自 26 日 1300UTC 至 1700 UTC 止，在北緯 25 度 30 分東經 121 度

30 分、北緯 23 度 30 分東經 119 度 00 分、北緯 22 度 00 分東經 120 度 30 分所圍

區域之地面，預報有霧，能見度 800 公尺，預期此現象繼續滯留且強度增強。 

1.7.2 機場天氣報告及預報 

該機起飛前獲得之桃園機場天氣報告及預報如下： 

1900 時之機場例行天氣報告：風向 190 度，風速 5 浬/時，風向變化範圍 120

度至 240 度；能見度 1,500 公尺；霧；稀雲 500 呎、疏雲 1,600 呎；溫度 16℃，露

點 15℃；高度表撥定值 1015 百帕；未來 2 小時發展趨勢-短暫變動6能見度 1,000

公尺，霧。 

1900 時發布之機場天氣預報：有效期為 26 日 2000 時至 28 日 0200 時；風向

190 度，風速 5 浬/時；能見度 1500 公尺；霧；疏雲 300 呎、裂雲 500 呎。在 26

日 2000 時至 26 日 2300 時期間短暫變動能見度 2,200 公尺有霧；疏雲 500 呎、裂

雲 3,500 呎。在 27 日 0200 時至 27 日 0800 時期間短暫變動能見度 1,000 公尺有霧；

稀雲 100 呎、裂雲 300 呎。在 27 日 0900 時至 27 日 1500 時期間短暫變動風向 350

度，風速 5 浬/時；能見度 2,500 公尺有霧；稀雲 300 呎、疏雲 500 呎、裂雲 800

呎。 

該機降落前後之桃園機場天氣報告如下： 

2230 時之機場例行天氣報告：風向 260 度，風速 5 浬/時；能見度 100 公尺；

跑道視程—05 跑道 200 公尺，趨勢無顯著變化、06 跑 1,800 公尺，趨勢下降；霧；

                                              
6 不預期發生之短暫性波動，每次波動變化持續時間 超過 1 不小時及總計時間 超過預報期間一半之氣象情

況。 
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稀雲 500 呎、疏雲 1,600 呎；溫度 15℃，露點 14℃；高度表撥定值 1016 百帕；趨

勢預報—無顯著變化。（ATIS M） 

2248 時之機場特別天氣報告：風向 250 度，風速 6 浬/時；能見度 100 公尺；

跑道視程—05 跑道 300 公尺，趨勢無顯著變化、06 跑道 1,100 公尺，趨勢無顯著

變化；霧；稀雲 500 呎、疏雲 1,600 呎；溫度 15℃，露點 14℃；高度表撥定值 1016

百帕；趨勢預報—無顯著變化。（ATIS N） 

2254 時之機場特別天氣報告：風向 250 度，風速 6 浬/時；能見度 50 公尺；跑

道視程—05 跑道 300 公尺，趨勢無顯著變化、06 跑道 500 公尺，趨勢無顯著變化；

霧；稀雲 500 呎、疏雲 1,600 呎；溫度 15℃，露點 14℃；高度表撥定值 1016 百帕；

趨勢預報—無顯著變化。（ATIS O） 

臺北航空氣象中心於 2100 時發布之機場天氣預報：有效期為 26 日 2000 時至

28 日 0200 時；風向不定，風速 3 浬/時；能見度 1,000 公尺；霧；稀雲 300 呎、疏

雲 500 呎。在 26 日 2100 時至 27 日 0900 時期間短暫變動能見度 250 公尺有霧；裂

雲 100 呎。在 27 日 0900 時至 27 日 1100 時期間轉變為風向 310 度，風速 7 浬/時；

能見度 2,000 公尺有霧。在 27 日 1300 時至 27 日 1500 時期間轉變為能見度 4,000

公尺有霧。在 27 日 1800 時至 27 日 2000 時期間轉變為風向不定，風速 3 浬/時；

能見度 1,800 公尺有霧。在 27 日 2000 時至 28 日 0200 時期間短暫變動能見度 800

公尺有霧。 

1.7.3 地面自動氣象觀測系統 

桃園機場地面自動氣象觀測系統（Automated Weather Observation Systems, 

AWOS）於 2230 時至 2300 時之紀錄資料。AWOS 設置 6 個站台，每 1-2 秒記錄一

次氣象資料，06/24 跑道之設置地點如圖 1.7-3，2249:25 時至 2249:55 時之即時風

向風速及 1 分鐘平均跑道視程資料如表 1.7-1 所示。 
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圖 1.7-3  06/24 跑道之地面自動氣象觀測系統位置圖 

表 1.7-1 06/24 跑道風向風速及跑道視程資料 

單位：風向風速（度、浬/時），跑道視程（公尺）   

時間 AWOS 06 AWOS 06/24 AWOS 24 
2249:25 250/05, 1,000 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:26 250/05, 1,000 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:28 260/05, 1,000 260/06, 2,000 270/08, 2,000 
2249:29 260/06, 1,000 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:30 260/06, 1,300 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:32 260/06, 1300 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:33 260/06, 1,300 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:34 260/06, 1,300 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:35 260/06, 1,300 260/06, 2,000 280/08, 2,000 
2249:36 260/06, 1,300 260/06, 2,000 280/07, 2,000 
2249:37 250/06, 1,300 260/06, 2,000 280/07, 2,000 
2249:38 250/06, 1,300 260/06, 2,000 280/07, 2,000 
2249:40 250/06, 1,300 260/06, 2,000 280/07, 2,000 
2249:41 250/06, 1,300 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:43 260/07, 1,300 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:44 260/07, 1,300 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:45 260/07, 1,000 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:46 260/07, 1,000 260/06, 2,000 260/07, 2,000 
2249:49 260/06, 1,000 260/06, 2,000 270/08, 2,000 
2249:50 280/07, 1,000 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:52 260/06, 1,000 260/06, 2,000 270/07, 2,000 
2249:53 260/06, 1,000 260/05, 2,000 270/07, 2,000 
2249:55 250/06, 1,000 260/05, 2,000 270/07, 2,000 
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1.7.4 低空風切警告 

低空風切警告系統（Low Level Wind Shear Alert System, LLWAS）於 2230 時至

2300 時之紀錄資料。LLWAS 設置 15 個站台，每 10 秒記錄一筆風向風速資料。 

桃園機場低空風切警告系統在事故當日 2230 時至 2300 時之間，未偵測到低空

風切。 

1.8 助、導航設施 

與本事故無關。 

1.9 通信 

臺北近場管制塔臺及臺北機場管制臺之機場管制席/地面管制席分別以 125.1

及 118.7/121.7 MHz 頻率與該機進行無線電通訊，無通訊不良紀錄。桃園機場

127.6MHz 頻道 ATIS 無線電廣播無不正常紀錄。 

1.10 場站資料 

1.10.1 機場空側基本資料 

依據臺北飛航情報區飛航指南（Aeronautical information publication, AIP），桃

園機場（機場圖如圖 1.10-1）位於臺北西方 30.9 公里處，機場標高 106 呎，停機

位 78 個，滑行道 28 條，均為水泥板塊鋪面。該機場具 05/23 及 06/24 兩條跑道，

均為水泥板塊鋪面，鋪面強度 PCN7 60/R/B/X/U。06/24 跑道範圍長 3,350 公尺、

寬 60 公尺。 

機場消防及救援等級依民用機場設計暨運作規範之標準為第 9 級，備有 7 輛消

防車，具最大航空器波音 747-400 型機故障移離能力。 

 

                                              
7 鋪面分類號碼（PCN）/鋪面類別（R:剛性鋪面）/道基強度（B:中強度 K 值介於 60~120MN/m3）/最大允

許胎壓值（X：1.00MPa＜胎壓≦1.50MPa）/評估方法（U: 經驗法）。 
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1.10.2 跑道進場燈光系統 

桃園機場 06 跑道頭燈計 21 盞，間距 3 公尺，綠色定光燈，無翼排燈；跑道進

場燈為美國聯邦航空總署（Federal Aviation Administration, FAA）規範8之簡易式高

亮度進場燈光系統，配有跑道對正指示燈（Simplified Short Approach Light System 

with Runway Alignment Indicator Lights ,SSALR），長 720 公尺。由跑道頭起沿中心

線延長線起，每 60 公尺置 1 組短排燈（5 個白色定光燈，寬 4.3 公尺）共 7 組，其

中跑道頭中心線延長線 300 公尺處之短排燈，其左右各加置 1 組橫排燈（5 個白色

定光燈）（該排進場燈總寬度 20 公尺，橫排燈與中心線短排燈間距約 3.6 公尺），

光亮度可 5 段調控；沿跑道頭起中心線延長線 420 公尺處至 720 公尺處，每 60 公

尺置 1 白色順序閃光燈共 5 盞，閃光燈頻率 2 次/秒，光亮度可 3 段調控，06 跑道

進場燈光系統示意圖如圖 1.10-2 所示。  

 

 

 

 

 

 

圖 1.10-2 06 跑道進場燈光系統示意圖 

 

                                              
8 FAA-E-2689a 

 

短排燈橫排燈

進場燈順序閃光燈 

300 公尺 120 公尺 300 公尺

60 公尺 
20 公尺 
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圖 1.10-3  06 跑道進場燈光圖 

1.10.3 跑道中心線燈及跑道邊燈 

飛航指南 2.14 節，如表 1.10-1。跑道邊燈使用 FAA AC150/5345-46,L-862 serious

規範之高亮度白色定光燈，跑道邊燈設置總長度 3,350 公尺，間距 60 公尺，光亮

度可 5 段調控。 

表 1.10-1  桃園機場跑道燈光設備圖表 
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1.10.4  燈光亮度、檢測、監控及記錄 

依據桃園裝修區臺燈光狀態紀錄，該機進場時，06 跑道進場燈光亮度設為 level 

4，跑道邊燈亮度設為 level 5。 

桃園機場 06/24 跑道進場燈光系統及跑道邊燈，設有即時自動監視系統，其迴

路監視及迴路失效警告功能正常。 

該機場場面燈光系統個別燈具檢測、檢視及記錄功能現行係以定期/不定期巡

場方式執行；其 05/23 跑道停止線燈、停止線微波偵測及感應線圈之監視、控制、

失效警告及記錄功能停用。 

 

 

圖 1.10-4  桃園機場場面燈光監控面板 

06/24 跑道燈光個別燈具之檢視，係經由下午聯合巡場、夜間巡場、清晨巡場

之每日例行性檢查9及月檢、週檢之方式執行。 

依桃園機場提供民國 99 年 12 月 23 日 06 跑道進場燈光強度檢測紀錄；平均光

強度（Iavg）約介於 11,200 至 45,500cd 間（詳附錄一）、白色跑道邊燈強度檢測紀

錄；平均光強度約介於 8,400 至 20,300cd 間（詳附錄二）、黃色跑道邊燈強度檢測

紀錄，平均光強度約介於 3,500 至 5,040cd 間。 

                                              
9臺灣桃園國際機場助航燈光設施維護作業規定。 
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1.10.5  跑道摩擦係數檢測 

桃園機場跑道摩擦係數係機場公司工程處人員自行檢測，使用國際民航組織

（International Civil Aviation Organization, ICAO）核定之標準測試儀器跑道摩擦測

試車（Runway Friction Tester）進行測試，06/24 跑道摩擦係數檢測頻率為每 2 星期

測試一次，檢測位置為跑道中心線兩側各 5 公尺，檢測時灑水保持鋪面水膜厚 1

公釐。 

依據該機場提供，民國 100 年 2 月 22 日 06/24 跑道檢測速度為 65 公里/小時

之跑道摩擦係數，跑道自 06 跑道頭起算之 3 分區塊，其跑道中心線左右兩側各 5

公尺之跑道摩擦係數平均值如下表所示。 

表 1.10-2  06 跑道摩擦係數檢測（65 公里/小時） 

 

 

依據該機場提供，民國 100 年 3 月 31 日 06/24 跑道檢測速度為 95 公里/小時

之跑道摩擦係數，跑道自 06 跑道頭起算之 3 分區塊，其跑道中心線左右兩側各 5

公尺之跑道摩擦係數平均值如下表所示。 

表 1.10-3  06 跑道摩擦係數檢測（95 公里/小時） 

 

 

1.10.6  機場相關規範 

1.10.6.1  民用機場設計暨運作規範 

民用航空局頒布之「民用機場設計暨運作規範」相關 06 跑道燈光規範如下說

明： 

前言  
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...本規範內，各項「標準」之訂定除沿用國際民用航空公約第十四號附約內之

「Standard」外，尚考量： 

一、機場進場燈系統之總長度囿於既有之部分機場土地取得困難，故引用美國

聯邦航空總署（FAA）之規定設置。... 

 

5.3.4 進場燈系統（Approach lighting systems） 

註 1- 國內新建機場之進場燈系統，應符合本節之規定；而現有機場按「助航

燈光及指示牌設置規範10」第 2.5 節設置之進場燈系統，囿於延長燈光系統長

度之土地取得不易，仍予以延用。... 

5.3.4.1 應用... 

A.非精確進場跑道 

如實際可行，準備供夜間使用之非精確進場跑道應設置符合 5.3.4.2至 5.3.4.9

各節中所規範之簡式進場燈系統，除非該跑道僅供能見度良好時使用且有其

他目視輔助設施提供足夠之導引時可以不設。 

 

註- 如實際可行，宜設置第 I 類精確進場燈系統或加裝跑道導引燈系統。 

B.第 I 類精確進場跑道 

如實際可行，第 I 類精確進場跑道應設置符合 5.3.4.10 至 5.3.4.21 各節中所

規範之第 I 類精確進場燈系統。 

 

簡式進場燈系統 

位置 

                                              
10 已廢止。 
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5.3.4.2 簡式進場燈系統應由一行沿跑道中心線延長線裝設並儘可能延伸到距

跑道頭不小於 420m 處之燈具及一列在距跑道頭 300m 處之一個長 18m

或 30m 之橫排燈之燈具組成。... 

 

5.3.4.4 進場燈中心線燈具之縱向間距應為 60m，只有在需要改善導引作用時可

採用 30m 之間距。最靠近跑道頭之燈應設在距跑道頭 60m 或 30m 處（依

據該中心線燈之縱向間距而定）。... 

特性 

5.3.4.7 簡式進場燈系統應為定光燈，燈光顏色應易於與其他航空地面燈以及可

能存在之外界燈光相互區別。每一中心線燈應為： 

a）一個單燈；或 

b）至少為 3m 長之短排燈。 

 

註 1- 當 b）中所述短排燈是由近似點光源之燈組成時，短排燈內各燈

之間距可為 1.5m。 

註 2- 如預期該簡式進場燈系統將發展成為精確進場燈系統，則宜採用

4m 長之短排燈。 

註 3- 當簡式進場燈系統因周圍燈光而難以在夜間識別時，可在該系統

靠外端之部分加裝順序閃光燈來解決。 

 

 

第 I 類精確進場燈系統 

位置 

5.3.4.10 第 I 類精確進場燈系統應由一行沿跑道中心線延長線裝設並儘可能延
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伸到距跑道頭不小於 900m 處之燈具，及一列在距跑道頭 300m 處之一

個長 30m 之橫排燈之燈具組成。 

 

註- 跑道使用長度不足 900m 之進場燈系統可能會使其運作受到限制，詳見

附篇 A 第 11 節。 

 

5.3.4.11 構成橫排燈之燈具應設置在一條儘可能接近水平之直線上，垂直於中

心線燈並被其平分。橫排燈之燈具應佈置得能夠產生一種直線效果，

除了在中心線兩側可以各留一個空隙。這個空隙應保持在最小值，以

滿足當地要求，並應不大於 6m。 

 

註 1- 橫排燈之燈間距應為 1m 至 4m 之間。中心線兩側之空隙可能可改善進

場時橫向誤差之方向導引，並便於救援與消防車輛之通行。 

註 2- 有關安裝之容許誤差之指導原則詳見附篇 A 第 11 節。 

 

5.3.4.12 中心線燈具之縱向間距應為 30m，最靠近跑道頭之燈應設在距跑道頭

30m 處。... 

 

特性 

5.3.4.14 第 I 類精確進場燈系統之中心線燈及橫排燈應是可調變強度之白色定

光燈。每一中心線燈應為： 

a）在中心線之最內端 300m 部分為單燈，在中心線之中間 300m 部分為雙

燈，在中心線之外端 300m 部分為三燈，用以提供距離訊息；或 

b）短排燈。 

5.3.4.15 如經證明進場燈之服務能力等級可符合 10.4.10 節規定之維護目標

時，則每一中心線燈之位置可為： 
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a）一個單燈；或 

b）短排燈。 

5.3.4.16 短排燈長度應至少為 4m 長，當短排燈是由近似點光源之燈組成時，

短排燈各燈應以不超過 1.5m 間距均勻佈置。 

5.3.4.17 建議－ 如中心線燈是由 5.3.4.14 b）或由 5.3.4.15 b）所述之短排燈組

成，每個短排燈應附加一個電容放電燈，除非在考慮本燈光系統之特

性及氣象條件之性質後，認為無此必要時可以不設。 

5.3.4.18 於 5.3.4.17 節中所述之電容放電燈應每秒閃光二次，從進場燈系統最

外端到最內端朝跑道頭方向逐一順序閃光。放電燈應由不同迴路供

電，並能獨立運作。 

5.3.4.19 如中心線燈是由 5.3.4.14 a）或 5.3.4.15 a）所述之燈具組成，除在距

跑道頭 300m 處設置之橫排燈外，還應在距跑道頭 150m、450m、600m

及 750m 處增設橫排燈。構成每一橫排之燈具應儘可能設置在一條接

近水平之直線上，垂直於中心線燈並被其平分。除了在中心線兩側可

以各留一個空隙，橫排燈之燈具應佈置得能夠產生一種直線效果。這

個空隙應保持在最小值，以滿足當地要求，並應不大於 6m。 

註- 詳細架構詳見附篇 A 第 11 節。 

5.3.4.20 在系統內增設有 5.3.4.19 中所述之橫排燈時，各橫排燈之外端應位於

兩條直線上，此兩直線應與跑道中心線燈平行或逐漸向內收斂至跑道

頭以內 300m 處並與跑道中心線相交。 

5.3.4.21 燈具應符合附錄 2 附錄圖 2-1 之規範。 

註- 用於設計這些燈具之飛行路徑封包詳見附篇 A 之圖 A-4。... 

 

5.3.9 跑道邊燈（Runway edge lights） 

應用 

5.3.9.1 跑道供夜間使用或精確進場跑道供日夜使用，均應設置跑道邊燈。 
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5.3.9.2 建議－ 供日間跑道視程小於 800m 情況下作為起飛使用之跑道應設置

跑道邊燈。 

位置 

5.3.9.3 跑道邊燈應沿跑道全長設置並位於與跑道中心線等距之兩條平行線上。 

5.3.9.4 跑道邊燈應沿著公布作為跑道使用區域之邊緣或沿著邊緣以外距離不

大於 3m 處設置。 

5.3.9.5 建議－ 公布作為跑道使用區域之寬度超過 60m 之情況下，在確定兩行

跑道邊燈之間之距離時，應綜合考慮運作性質、跑道邊燈燈具之光分

布特性及服務於該跑道之其他目視助航設施之情況。 

5.3.9.6 跑道邊燈應縱向對齊且以相同間隔佈置，儀器跑道之兩燈間距應不大於

60m，非儀器跑道之兩燈間距應不大於 100m。跑道兩側相對應之邊燈

應設在垂直於跑道中心線之直線上。在跑道交叉處，如對駕駛員仍可

提供足夠之導引，邊燈可用不規則之間距設置或者取消若干燈具。 

特性 

5.3.9.7 跑道邊燈應是可調變強度之白色定光燈，但下列情況除外：... 

b）從起飛滾行開始之一端看，距跑道末端 600m 或跑道長度三分之一（二

者取其小值）部分之燈光可顯示黃色。 

5.3.9.8 跑道邊燈燈光之方位應提供起飛或降落飛機駕駛員足夠之導引。當跑道

邊燈準備用來提供繞場導引時，燈光應為全向性（詳見 5.3.6.1 節）。 

5.3.9.9 於 5.3.9.8 節所述全向性跑道邊燈之光束垂直分布，自水平至仰角 15°

之光強度應符合該跑道起飛或降落時能見度及週遭燈光條件之需求。

在任何情況下，光強度至少應為 50cd，只有在機場周圍沒有燈光時，

可將光強度降低到不小於 25cd，以避免對駕駛員產生眩光。 

5.3.9.10 精確進場跑道之跑道邊燈應符合附錄 2 附錄圖 2-9 或附錄圖 2-10... 

 

5.3.12 跑道中心線燈（Runway centre line lights） 
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應用 

5.3.12.1 第 II 類或 III 類精確進場跑道應設置跑道中心線燈。 

5.3.12.2 建議－ 第 I 類精確進場跑道上應設置跑道中心線燈，特別是當跑道係

供高速著陸飛機使用或當跑道邊燈之間距大於 50m 時。 

5.3.12.3 最低起飛運作條件低於跑道視程 400m 之跑道應裝設跑道中心燈。 

5.3.12.4 建議－ 擬供起飛速度極高的飛機使用之最低起飛運作條件為跑道視

程 400m 或更高的跑道，應設置跑道中心線燈，特別是當跑道邊燈之

間距大於 50m 時。... 

 

8.3.1 建議－ 應設置乙套監控系統用以顯示燈光系統之運作狀態。 

8.3.2 以管制航空器為目的而設置之燈光系統應設有自動監視功能，以便於任

何影響飛航管制作業之功能發生故障時能夠立即指示，並將相關訊息自

動傳送至飛航服務單位。 

8.3.3 建議－ 當燈光運作狀態改變時，位於跑道等待位置之停止線燈應於 2

秒內告警，其他目視助航設施應於 5 秒內告警。 

8.3.4 建議－ 供跑道視程小於 550m 情況下使用之跑道，表 8-1 中所列之燈光

系統，應提供及時狀況指示之自動監視系統，當任何設備之服務水準低

於 10.4.7 至 10.4.11 節規定之最低服務水準時，系統資訊應可立刻傳送給

維護人員。 

8.3.5 建議－ 供跑道視程小於 550m 情況下使用之跑道，表 8-1 中所列之燈光

系統，應提供即時狀況指示之自動監視系統，當相關設備服務水準下降

低於民航局判定不應繼續運作之條件時，此系統資訊應自動傳送至飛航

服務單位並在明顯位置展現。 

註- 有關飛航管制作業介面及目視助航設施監視系統之指導內容，詳見 ICAO 

Aerodrome Design Manual, Part 5。... 

10.4.1燈光之主光束平均強度如低於附錄 2中規定之相應燈光之最小平均強度



飛航事故調查報告 

28 

值 50%時，應視為不適用並予以更換。 

10.4.2 為確保燈光與標線系統之可靠度，應建立目視輔助設施之預防維護系統

。 

註- 有關目視助航設施預防維護之指導原則，詳見民航局「民用機場維護作業

應注意事項」。... 

10.4.6 建議－ 對第 II 或 III 類精確性進場跑道之燈光測試的頻率或次數，應

依據交通密度、當地污染程度、燈光裝備之可靠性、連續場面檢測報告

之評估結果等因素來決定，然在任何情況下，嵌入式燈具每年至少應執

行兩次檢查，其他燈具每年至少應執行一次檢查。... 

10.4.10 第 I 類精確進場跑道之預防維護系統應達到之目標為：於第 I 類精確

進場作業期間，所有進場燈及跑道燈應為有效的（serviceable），在任

何情況，下列燈光應維持至少 85％有效： 

a）第 I 類精確進場燈光系統。 

b）跑道頭燈。 

c）跑道邊燈。 

d）跑道末端燈。 

除非燈具間隔明顯小於規範規定，否則為達到連續性導引之目的，不允許

連續兩相鄰單燈同時不適用。 

10.4.11 跑道視程低於 550m 供作起飛之跑道，於此作業期間，其預防維護系

統之目標應維持所有跑道燈均為有效；在任何情況下之預防維護目標

為： 

a）跑道中心線燈（若設置）及跑道邊燈，應至少 95%為有效的。 

b）跑道末端燈應至少 75％為有效的。 

為達到連續性導引之目的，不允許連續兩相鄰單燈同時不適用。... 

附篇 A 
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附篇表-1 

測試輪胎 
測試儀

具 類型 
壓力

（kPa） 

測試速度

（km/h） 
測試水深

（mm）

新道面之

設計目標 
維護規

劃等級 
最小摩擦

等級 

（1） （2） （3） （4） （5） （6） （7） 

A 70 65 1.0 0.72 0.52 0.42 Mu 儀 
拖車 A 70 95 1.0 0.66 0.38 0.26 

B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50 滑溜儀 
拖車 B 210 95 1.0 0.74 0.47 0.34 

B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50 道面摩

擦測試

車 B 210 95 1.0 0.74 0.47 0.34 
B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50 跑道摩

擦測試

車 B 210 95 1.0 0.74 0.54 0.41 
B 210 65 1.0 0.76 0.57 0.48 TATRA

摩擦測

試車 B 210 95 1.0 0.67 0.52 0.42 
C 140 65 1.0 0.74 0.53 0.43 抗滑測

試儀拖

車 C 140 95 1.0 0.64 0.36 0.24 

 

11.4 縮短長度之影響 

11.4.1 駕駛員於著陸前要求適當之進場燈系統以獲得目視參照來配合精確進

場之需求，再三強調亦不為過。這類運作之安全性及正常性有賴於獲得

此種目視之參照。駕駛員在跑道頭上空判斷他已獲得了足夠之目視參

照、能繼續進行精確進場及著陸之高度是會變化的，這一變化取決於進

場之類型及其他因素，諸如：氣象條件、地面及空中之裝備等等。能夠

配合此種進場之所有變動所需之進場燈系統之長度是 900m，因而在任

何可能情況下應予以滿足。 

11.4.2 不過，還是有些跑道之位置，無法配合精確進場跑道設置長度為 900m

之進場燈系統。 

11.4.3 在此種情況下，應儘可能設置符合規定之進場燈系統。民航局可能需要
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對進場燈系統長度縮短之跑道之運作加以限制。有很多因素影響駕駛員

在什麼高度應作出是繼續進場著陸或是進行誤失進場之決定。應要了解

駕駛員不是在某一指定高度時才作出瞬間決定的。繼續進場及著陸之實

際決定是一個累積過程，只是在達到指定高度時才作出結論。除非在達

到決定點前燈光都是可用的，否則目視評估過程之累積就會受到影響，

而誤失進場之可能性將會大大地增加。有關當局在決定是否有必要對精

確進場加以任何限制時，有許多運作上之問題必予以考慮。這些問題詳

見本局「航空器飛航作業管理規則」及 ICAO ANNEX 6。 

1.10.6.2 桃園機場活動區之巡場與維護作業程序 

5.1.1 例行性巡場： 

航務處每日至少四次，維護處及飛航服務總臺桃園區臺至少 2 次，在 2

跑道同時開放時，聯合巡場始能實施，但若有跑道關閉或惡劣天候等特殊

情況則不在此限。 

1. 清晨巡場：0600~0800 南北跑道、滑行道及各停機坪全面檢視。 

2. 上午聯合巡場：1030~1100 時以北跑道（R/W 05/23）為主及各停機坪

全面檢視。 

3. 下午聯合巡場：1530~1600 時以南跑道（R/W 06/24）為主及各停機坪

全面檢視。 

4. 傍晚夜間巡場：1800~2400 南北跑道、滑行道及助航燈光、指示牌及各

停機坪之全面檢視。 

1.10.6.3 桃園機場助航燈光設施維護作業規定 

6. 巡場作業：  

6.1 巡場時機：  

1. 例行巡場作業：  

每日依不同時段巡檢各區域助航燈光設施，每日例行性巡場至少四
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次，茲列述如下：  

1.1 清晨巡場（06:00~07:30）：檢視 05/23 跑道中心線以南 90 公尺外

之 N1、N2、N4、N5、N6、N7、N8、N9、N10、N11 及 NC、NP

等滑行道相關助航燈光設施。 

1.2 上午聯合巡場（10:30~11:00）：檢視 05/23 跑道、05/23 跑道中心線

以南 90 公尺內之 N1、N2、N4、N5、N6、N7、N8、N9、N10、N11

及東北角貨運機坪等跑滑行道相關助航燈光設施。 

1.3 下午聯合巡場（15:30~16:00）：檢視 06/24 跑道、S1、S2、S3、S4、

S5、S6、S7、S8、SP、SC、SS、WC 及 EC 等跑滑行道相關助航燈

光設施。 

1.4 夜間巡場（18:00~19:30）：檢視 05/23 跑道及 06/24 跑道之相關滑

行道之助航燈光設施。 

7.2 維護項目：  

1. 依不同維護設備擬定預防維護配當表。 

2. 助航燈光設施：  

2.1 每日檢查：  

檢查各助航燈光設施之燈具外觀。  

檢查各助航燈光設施之監控設備功能。  

檢查各助航燈光設施之燈泡（管）是否燒毀或亮度不足。 

檢查燈具之燈罩（或濾光鏡）是否有破損。 

檢查各助航燈光之恆流變壓器、配電盤是否工作正常。  

立即檢修或更換不正常之助航燈光燈具或系統。 

依式填寫檢查紀錄報表。 

1.11  飛航紀錄器 

本節使用之時間為 FDR 紀錄之 UTC 時間參數；且 CVR 經與 FDR 時間同步後，

以 FDR 紀錄之 UTC 時間為依據。 



飛航事故調查報告 

32 

1.11.1  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 L3 Communications 公司，件號及序號分別為 2100-1020-02 及

000158560。該座艙語音紀錄器所記錄之語音資料約 2 小時，其中 4 軌錄音為 30

分鐘11。 

座艙語音紀錄器下載情形正常，記錄品質良好，所記錄之語音資料共 123 分

29 秒（1304:07 時~1507:36 時），語音資料包括：該班機起飛、爬升、巡航、進場、

落地等過程。（相關之 CVR 錄音抄件如附錄三）。 

1.11.2 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 L3 Communications 公司，件號及序號分別為 2100-4043-02 及 000190869，

約記錄 81 小時；該具紀錄器資料下載正常，記錄品質良好。資料之解讀係依據長

榮提供之技術文件12執行，該紀錄器參數係依照航空器飛航作業管理規則附錄七之

規定執行。 

事故發生後，本會自長榮取得事故航班快速擷取紀錄器（Quick Access Recorder, 

QAR）原始資料及其解讀資料，解讀後與 FDR 資料進行時間同步13。有關該機進

場及落地階段之 FDR 資料如附錄四，以下係綜合 FDR、CVR 及 QAR 資料，依起

飛與進場及落地滾行二階段，摘錄如下： 

起飛與進場： 

1. 1322:09 時，自杭州蕭山國際機場（ZSHC）07 跑道起飛。 

2. 1445:16 時，該機通過中間進場定位點（Intermediate approach fix, IF）時之

                                              
11 CVR 聲源分別來自正駕駛員麥克風、副駕駛員麥克風、座艙區域麥克風及廣播系統麥克風。 
12 Airbus Flight Data Recording Parameter Library Vev.09, A330-200，Engine Type：GE CF6-80E1A3, FDIU：

PN:2288340-01-01, SPN:F340-001-8804, recording rate 256 words/sec. 
13 FDR 與 QAR 時間同步係採用垂直加速度（8Hz），兩者時間差為 0.3 秒。FDR UTC Time= QAR UTC Time 

+0.3 sec。 
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無線電高度為 3,330 呎；1447:05 時，通過 FAF，此時無線電高度為 1,590

呎。 

3. 1449:13 時，自動駕駛解除，無線電高度為 227 呎，空速 132.5 浬/時，航向

53.4 度，風向 219，風速為 8 浬/時。 

4. 1449:32 時，自動油門解除。 

5. 1449:34 時至 1449:38 時期間，其左右定位臺訊號為 0.008 DDM14至 0.045 

DDM。 

6. 進場及落地過程未啟用自動落地（autoland），Flap 設定為 Full(32 度)，自動

煞車設定為 Medium。 

該機最後進場至落地期間相關飛航參數，如圖 1.11-1 與圖 1.11-2。1449:28 時

至主輪落地前飛航相關參數摘錄如表 1.11-1。 

落地滾行 

1. 1449:38 時，左右主輪訊號顯示落地。 

2. 1449:39 至 1449:40 時，左右兩側減速板（第 2,3,4,5,6 號）開始作動；此期

間地面減速板訊號顯示展開。 

3. 1449:41 時，鼻輪落地，空速為 127.1 浬/時，航向 59.1 度。 

4. 1449:42 時至 1449:43 時期間，左側與右側第 2,3,4,6 號減速板完全展開。 

5. 1449:42 時，左側與右側第 5 號減速板收回，並有 Dual Input。 

6. 反推力裝置於 1449:45 時開始啟動，1449:50 時收回。1 號與 2 號發動機反

推力啟動期間，油門角度最大值分別為-12.4 度及-11.7 度。 

7. 1449:46 時，正駕駛煞車踏板指示 26 度，自動煞車指示解除。 

8. 該機落地滾行煞車減速相關飛航參數如圖 1.11-3；落地滾行過程相關飛航參

數摘錄如表 1.11-2。 

經綜合 FDR15、CVR、自動回報監視系統（ADS-B）軌跡、現場量測及桃園機

                                              
14 Difference Depth of Modulation 
15 FDR 記錄軌跡為機載 GPS 之經緯度參數。 
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場 06 儀器進場圖資料後，該機最後階段飛航軌跡如圖 1.11-4，落地滾行之軌跡如

圖 1.11-5。 

表 1.11-1  1449:28 時至主輪落地飛航相關參數 

Time RA 
ASPD/ 

GSPD 

MHD/ 

Drift 

Pitch/ 

Roll 

WDR / 

WSPD

Rud/ 

Rudped 

L-Aileron

Out/In 

Lcalizer 

Dev 
CVR Transcript

（hh:mm:ss） （ft） （knots） （deg） （deg）
（deg 

/knots）
（deg） （deg） （DDM）  

14:49:28 48 
132/ 

142 

52.03 / 

0.79 

3.5 / 

-0.7 

240 / 

10 

3.3 / 

0.5 

1.5 / 

0.4 
-0.009   

14:49:29 38 
131.5/ 

142 

51.68 / 

0.7 

4.6 / 

-3.2 

237 / 

12 

5.9 / 

0.5 

-7.7 / 

-8.4 
   

14:49:30 30 
131.25/ 

142 

50.62 / 

0.79 

4.6 / 

-6 

238 / 

11 

3.1 / 

0.4 

4.6 / 

4.5 
-0.01   

14:49:31 25 
131.5 

141/ 

49.57 / 

0.97 

4.9 / 

-6.7 

238 / 

11 

1.6 / 

0.4 

5.8 / 

7.6 
   

14:49:32 21 
132.38/ 

141 

48.52 / 

1.05 

4.6 / 

-6.7 

241 / 

9 

-0.2 / 

0.4 

14.2 / 

12.9 
-0.006 

1449:32.7 

CAM:retard 

14:49:33 18 
131.5/ 

140 

47.81 / 

1.05 

4.6 / 

-6 

240 / 

10 

-1.2 / 

0.4 

12.4 / 

13.4 
   

14:49:34 15 
131.12/ 

140 

48.52 / 

0.97 

4.6 / 

-4.2 

238 / 

10 

-8.3 / 

-6.3 

18.2 / 

16.8 
0.008 

1449:34.7 

CAM-2 這 偏到

14:49:35 12 
129.25/ 

139 

49.57 / 

0 

4.6 / 

-1.8 

226 / 

11 

-2 / 

-8.4 
-7.6 / -8.6    

14:49:36 9 
127.25/ 

139 

50.98 / 

-1.32 

4.9 / 

-2.8 

213 / 

12 

-4.5 / 

-11.1 

-3.9 / 

-4.1 
0.024   

14:49:37 6 
126.12/ 

138 

52.73 / 

-3.08 

4.2 / 

-2.8 

199 / 

14 

-5.4 / 

-13.1 

-5.6 / 

-6.3 
   

14:49:38 1 
124.75/ 

137 

54.49 / 

-4.83 

4.2 / 

-1.1 

187 / 

16 

-7.8 / 

-13.2 

-5.2 / 

-5.9 
0.045 

1449:38.2 

CAM-2 有一點  

噢噢噢 

RA：無線電高度  ASPD：空速  GSPD：地速  MHDG：航向  

Drift：飄移角  Pitch：俯仰角  Roll：滾轉角  WSPD：風速 

WDR：風向  Rud：方向舵      Rudped：方向舵踏板 

L-Aileron Out：外側副翼(左翼)          L-Aileron In：內側副翼(左翼)            

Localizer Dev：左右定位台偏移         CAM：該聲音係源自座艙區域麥克風     

CAM-2：聲音係源自座艙區域麥克風為 first officer 聲音 
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表 1.11-2  地面滾行飛航相關參數（1449:38 至 1449:51） 

Time 
MHD/ 

Drift 

ASPD/ 

GSPD 
Rud Rudped

Lcalizer

Dev 

Eng TLA

No.1/No.2

L/R Spoiler 

No 2346 
註 

（hhmm:ss） （deg） （knots） （deg） （deg） （DDM） （deg）   

1449:38 
54.49 / 

-4.83 

124.75 / 

137 

-7.8/ 

-9.3 

-13.2/

-13.1
0.045 

-0.2 / 

0.3 
 左右主輪觸地 

1449:39 
55.9 / 

-5.1 

126.12 / 

136 

-12.7/ 

-15.4 

-16.6/

-17 
 

-0.2 / 

0.2 
展開中  

1449:40 
57.66 / 

-5.01 

126.25 / 

135 

-18.2/ 

-16.9 

-22.1/

-22.4
0.062 

-0.2 / 

0.2 
展開中 地面減速板啟動 

1449:41 
59.06 / 

-5.19 

127.12 / 

132 

-17.3/ 

-17.3 

-21.4/

-21.4
 

-0.3 / 

0.2 
展開中 鼻輪觸地 

1449:42 
59.06 / 

-4.04 

123.5 / 

130 

-17.3/ 

-17.3 

0/ 

0 
0.063 

-0.3 / 

0.2 

右側 4,6 展

開，其餘仍

在展開中 

Dual Input 

左側、右側第 5 號減

速板收回 

1449:43 
58.01 / 

-2.02 

119.88 / 

127 

-17.3/ 

-17.3 

-22.5/

-22.5
 

-0.4 / 

0.2 
展開  

1449:44 
57.3 / 

-0.7 

115.88 / 

122 

-17.3/ 

-17.3 

0/ 

0 
0.05 

-0.3 / 

-11.7 
展開  

1449:45 
56.95 / 

-0.26 

111.62 / 

117 

-0.8/ 

-0.4 

0/ 

0.1 
 

-12.2 / 

-11.7 
展開 反推力裝置啟動 

1449:46 
56.95 / 

-0.26 

102.12 / 

111 

-0.3/ 

-0.4 

-0.8/ 

-0.1 
0.031 

-12.2 / 

-11.7 
展開 

解除自動煞車、反推

力裝置展開、FCPC1 

Fault 

1449:47 
56.95 / 

-0.26 

96.12 / 

105 

0.6/ 

8.9 

-0.2/ 

3.7 
 

-12.1 / 

-11.7 
展開  

1449:48 
55.9 / 

-0.35 
91.62 / 99 

3.9/ 

0.4 

8.3/ 

4.5 
0.017 

-12.2 / 

-11.7 
展開  

1449:49 
54.14 / 

0.09 
86.5 / 91 

-2.9/ 

-3.3 

3.3/ 

0.5 
 

-12.4 / 

-11.7 
展開  

1449:50 
53.09 / 

0.62 
78.25 / 84 

-2.9/ 

-2.3 

0.5/ 

-0.2 
0.003 

-12.3 / 

-11.7 
展開  

1449:51 
52.38 / 

0.53 
72.25 / 77 

-1.7/ 

-1.4 

0.5/ 

0.1 
 

-12.3 / 

-11.7 
展開 Master Caution 

Eng TLA No.1: 一號發動機油門角度        Eng TLA No.2: 二號發動機油門角度 
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1.12  現場量測 

本次事故現場量測於民國 100 年 2 月 27 日 0630 時開始，於當日 0830 時完成，

檢視及量測範圍包括機場 06 跑道跑道頭至 S4 滑行道出口及其左側之跑道地帶平

整區。軌跡量測結果係與機場衛星影像套疊後呈現。 

本次量測使用 Trimble PRO XR GPS 接收儀，量測參考基準為 S3 滑行道邊線

及其中心線、S3 滑行道上跑道等待位置標線以及 06 跑道著陸區標線，量測左右主

輪及鼻輪於 06 跑道及 S3 滑行道上之胎痕軌跡及現場脫離基座之跑道邊燈位置。

該機輪胎觸地痕跡及左主輪偏出跑道之軌跡如圖 1.12-1，脫離基座之跑道邊燈如圖

1.12-2。鼻輪與左右主輪編號如圖 1.12-3。量測項目如表 1.12-1。 

表 1.12-1 現場測量之測量項目 

項次 量測物 說明 圖例 

 NO.1 與 NO.5 胎痕 
由疑似落地點至戰備聯

絡道附近 
橘色 

 NO.2 與 NO.6 胎痕 
由疑似落地點至戰備聯

絡道附近 
藍色 

 NO.3 與 NO.7 胎痕 
由疑似落地點至 S3 滑

行道中心線附近 
綠色 

 NO.4 與 NO.8 胎痕 
由疑似落地點至 S3 滑

行道中心線附近 
黃色 

 NO.9 與 NO.10 鼻輪胎痕中線 
由疑似落地點至 S3 滑

行道之南側邊線 
紅色 

 脫離基座跑道邊燈位置 
位於 S3 滑行道與 06 跑

道交會處附近 
 ⊙ 

 

依據現場勘查結果，位於跑道道面上相關胎痕軌跡均位於 06 跑道中心線左

側，且未與跑道中心線平行。左右主輪地面胎痕最初出現於距 06 跑道頭約為 2,100

呎處，此時 NO.1 主輪距 06 跑道中心線垂直距離約為 30 公尺，NO.4 主輪距跑道

中心線垂直距離約為 19 公尺。NO.1 主輪偏出 06 跑道最遠距離約距跑道邊線 10
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公尺（如圖 1.12-4）。經量測 NO.4 胎痕與跑道中心線相關位置，其與跑道中心線之

夾角約為 4 度偏左（如圖 1.12-5）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-1  輪胎痕跡 
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圖 1.12-2  脫離基座之跑道邊燈 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-3  A330 鼻輪與左右主輪編號 



飛航事故調查報告 

44 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-4  落地滾行痕跡 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 1.12-5 落地滾行痕跡與跑道中心線之夾角 
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1.13  醫學與病理 

與本事故無關。 

1.14 失火 

與本事故無關。 

1.15 生還因素 

與本事故無關。 

1.16 測試與研究 

與本事故無關。 

1.17 組織與管理 

與本事故無關。 

1.18  

其他 

1.18.1 正駕駛員訪談摘要 

正駕駛員表示，事故發生時由其擔任 PF，本次飛航事前準備均依照標準作業

程序（Standard Operation Procedure, SOP），按時報到執行提示（briefing），到機場

準備起飛一切順利，回程也很正常沒有延誤。在大陸獲得的桃園機場能見度資料

為：05 跑道是 150 公尺，06 跑道是 800 公尺，曾問公司如要轉降是去松山或高雄，

公司回答去高雄。 

於進場時可能前面能見度較差，有飛機盤旋等待（Holding）所以是第 6 架進

來，進場時由雷達引導直接進場，當時 ATIS 播報之能見度為 2,000 公尺，覺得沒

問題。進場時一切照 SOP，但到最後進場（Final）、高度約為 2,000 呎時，塔臺報

能見度 900 公尺，有點訝異，因為在天上看感覺地面能見度還好。於進場時高度約

於 1,000 呎就可隱約看到跑道燈，進場至 Minimum 時可看到跑道，故解除自動駕
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駛改用手飛，但過跑道頭（Threshold）時開始感覺整個能見度變低了，能見度下

降變更大，能見度不像 800 公尺，因過了跑道頭後無跑道跑道中心線參考，此時無

法及時思考，僅能靠經驗及本能依據兩側跑道邊燈(Runway Edge Light)繼續進場，

30 呎時感覺有一點偏，當時發生得很快，副駕駛員有叫左偏，開始修正時已著陸

。 

正駕駛員表示當時依 SOP 進場覺得落地無問題，但於平飄時感覺能見度下降

很大，做決策時因專注於落地操作所以來不及思考其他事情。當時知道偏，有修正

但不敢修正太多，因認為沒問題不會離中心線太遠，覺得還可以落地，落地後就可

修回來。正駕駛員表示沒有準備使用自動落地，因當時之能見度報 2,000 公尺，所

以計劃就是使用手飛落地。如要做自動落地一定要事先準備，否則不能做。 

於初始下降點（Top of descent）前已做好進場提示，當時能見度報 800 公尺，

都有遵守 SOP，正駕駛員表示當時依 SOP 進場覺得落地無問題，但現在回想起來，

能見度不好，祇能參考跑道邊燈，最主要是平飄仰轉(flare)時覺得有偏但覺得不嚴

重，因高度已很低不可能偏太多，當時發生得很快，開始修正時已著陸。 

進場提示時曾提到能見度情況，05 跑道不好，06 跑道較好，對天氣情況均有

警覺，當時因 06 跑道報 800 公尺，覺得沒有問題。進場時在 50 呎以上，飛機保持

在跑道中間，但到 30 呎時開始左偏，有向右修正，但因失去中心線目視參考所以

不敢修正太多，落地前知道航機有偏左，但不認為偏得很左。如果 06 跑道是 CAT 

II 跑道，會有較好之修正參考，也許可避免發生此事件。依個人經驗，這次不應該

有失誤，當時專注於落地操作，覺得能見度不是很好，但還是可以判斷大概之位置，

也許是因修正不夠。 

有關不穩定進場和重飛，只要覺得狀況不舒服，無法落在著陸區裡，即可呼叫

並執行。當時沒重飛之原因是能見度給我的判斷是並不覺得偏很多，雖無中心線

燈，但有邊燈可參考，且可修正，跑道邊燈可辨識，當時之風向為尾風（260~270

度）5 浬，左側風。 
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1.18.2 副駕駛員訪談摘要 

副駕駛員表示，事故當日執行桃園-杭州來回任務，去程由其擔任 PF，回程則

由正駕駛員擔任 PF。約於 1615 時抵達公司報到，執行正常提示（briefing），查看

天氣預報都是入夜後有霧影響。 

抵達杭州後，從天氣資料發現臺北能見度已有降低趨勢，當時看天氣預報覺得

可接受，預計回去之時間，不會有太多飛機造成進場困難。油量依原臺北出發時之

預劃，本來就多 1.7 噸油量，含預備油量，也不擔心。到臺北前第一次收聽 ATIS

時，05 跑道之能見度已到 250 公尺，但 06 跑道竟是 2,000 公尺，差距很大，由於

原本就預劃使用 06 跑道，雖當時雲幕及能見度越晚越不好，但預期如 06 可維持

2,000 公尺，應無問題。 

下降前又聽一次 ATIS，05 跑道好像 200 公尺或 250 公尺，06 跑道則為 1,800

公尺或 2,000 公尺，低空有些稀雲，所以當時覺得於 06 跑道落地應沒問題，下降

過程中也沒聽到其他飛機被 Holding，Approach 接管後因隔離因素，才被要求減速，

也聽到有後面進場飛機被 Holding。自北邊進來時天氣很好，愈向南邊尤其過機場

到新竹附近一轉彎進來看下面一層霧。進入 Final 時，塔臺當時報 06 跑道之能見

度為 900 公尺有下降趨勢，因認為符合計劃進場標準，所以繼續進場。進場過程依

程序建立外型，攔截 ILS 訊號無問題，到五邊進來後有低雲及一層霧，先期可看到

燈光，進到霧層後及到最低下降高度左右可隱約看到進場燈及跑道燈。 

看到薄霧之感覺是，判斷當時霧開始蓋在跑道上，如吹 260 度、270 度風，趨

勢是由海岸線上來，如能見度要變差，應是先由 05 跑道之後才是 06 跑道。當時之

進場狀況應該無問題，但穿過薄霧時會受到些影響，因不知何時水平及垂直能見度

會變，可是依據 ATIS 報的資料，覺得穿過薄霧應可看到跑道。進場階段隱約可看

見跑道燈，並不是完全蓋死，部份隱約部分清楚，通過 Minimum 後都可看到進場

及跑道燈，但還是受霧氣影響且道面是黑的。 
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落地方式原先就預劃使用手飛落地（Manual landing），進場過程航機有些偏左

而正駕駛員也有修正，直到低高度約 30、40 呎發現持續偏左，有提醒正駕駛偏左，

感覺正駕駛員有修正，但當時已非常接近著陸。副駕駛員認為當時如用舵修正應可

將航機修正回正常落地範圍，但提醒正駕駛沒多久，飛機已著陸，即便懷疑可能接

近跑道邊，但好像也來不及呼叫重飛，當時之時間點很難拿捏，但可確定當時是在

靠近跑道邊燈附近落地，滾行時機長也把飛機修正回來，但聽到飛機後側有不正常

碰撞聲音，回到跑道中心線上停下來後，正駕駛員懷疑撞到東西，因怕後面飛機進

來，立刻告知塔臺跑道上可能有外物恐造成落地航機損傷。之後塔臺問可否滑出跑

道，於是檢查輪胎胎壓及溫度均正常，且於落地時並無顛簸現象，於是慢慢經由

S6 滑行道滑出，因不確定飛機及輪胎受損情況是否適合滑行，便要求停機檢查。

塔臺同意停於 SP 滑行道並派人檢查跑道，停妥後保持當時外型通知公司派員檢

查，之後塔臺指示飛機原地關車等拖車。落地後 ECAM 曾出現「PRIM 1 FAULT

」之訊息，但隨後即消失並未影響滑行操作。 

如果 CAT I 以上進場，PM 的工作是負責監看駕駛艙內的東西，當然必要的話

看外面，如果都可看到是內外一起做交互檢查，如低能見度的話，當然一個負責外，

一個負責內。當 50 呎時檢查 Localizer 有一點偏，偏出約菱形方塊邊邊外面，於是

呼叫飛機往左偏了。有關 重飛程序都在航務手冊（FOM）裡面，基本的包括速度、

推力在正常範圍內，也包含 ILS 的訊號，不能超過一個 dot，任何時候覺的不安全

或有懷疑時都可呼叫重飛，尤其到在低高度時。所以當 30~40 呎高度時曾呼叫飛機

往左偏了，正駕駛員有修正，但時間很短，還來不及呼叫重飛飛機就落地了。落地

時風向約為 270 度，風速約為 5~6 浬，進場之速度是依電腦計算。 

副駕駛員提及有關飛機左偏之原因，因該機之操控系為線傳飛控（Fly by 

wire），可能是人為操作也可能是風，也可能是人在緊張時的慣性動作，只覺得落

地階段左偏，所以有提醒正駕駛員，但飛機還在往左偏。當時狀況是否符合重飛標

準，因飛機距地面已 20 呎或 10 呎，甚至快著陸，又接近跑道邊緣，第一會猶豫要

不要叫（Call out），第二叫可能已來不及了，事實上那時已來不及了，如當時用舵
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可能有機會修正回跑道內。其實那個時間點蠻 Critical 和掙扎的，因為要相信正駕

駛員的操作，又要顧慮其他的。當時因為飛機有一點靠近跑道燈，也瞄到 ILS 指示，

所以確定飛機偏了。正駕駛員是在接近決定高度時解除自動駕駛，當時有一點點

偏，但有修正所以決定只做監控，直到落地階段沒有往中間修正才叫他。 

1.18.3 飛航操作相關資料 

1.18.3.1  航務手冊 

長榮第 27 版之航務手冊（Flight Operations Manual, FOM）於民國 99 年 12 月

15 日修定生效，內容共計 16 章；該手冊第五章為組員資源管理（Chapter 5 - Crew 

Resource Management , CRM），其內容概為 CRM 之原理、策略、技巧、自動控制

原理、威脅與疏失管理等；第六章 飛航派遣及操作限度（Chapter 6 - Flight dispatch, 

Operating Minima），內容重點計有進場授權、進場及落地最低操作限度、自動落地

限制等；第七章 標準操作政策（Chapter 7 - Standard Operating Policy），內容重點

計有進場提示、自動進場及落地系統之使用、重飛等（詳附錄五） 

1.18.3.2  A330 飛航組員訓練手冊 

長榮第 5 版之 A330 型機飛航組員手冊（Flight Crew Training Manual, FCTM）

於民國 98 年 7 月 1 日修定生效，內容共計 10 章；其中第 5 章為進場及迷失進場

（Chapter 5 - Approach and Missed Approach），敘述進場之種類、進場之技巧、落

地最低限度、低能見度進場及失去目視參考之處置等（詳附錄六） 
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第二章 分析 

2.1  概述 

該班機飛航組員飛航資格符合現行民航法規之規定，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任何藥物及酒精之影響。有關該班機

之適航及維修符合現行民航法規之規定，航機之載重平衡在限制範圍內，無證據顯

示本次事故與航機之維修及適航相關。有關本事故之分析概以落地相關因素、機場

燈光系統及跑道使用選擇等分述如下： 

2.2  落地相關因素分析 

依現場調查結果，本班機係於 06 跑道中心線左側觸地，距離 06 跑道頭約 2,100

呎，右主輪觸地痕跡距跑道中心線之距離約為 19 公尺，左主輪觸地痕跡位於 06

跑道左側邊線上，距跑道中心線之距離約為 30 公尺，鼻輪觸地痕跡位於 06 跑道左

側邊線外側之道肩上，接近 S3 滑行道（如圖 1.12-1, 1.12-4），主輪觸地當時滾行方

向與跑道中心線之夾角約偏左 4 度（如圖 1.12-5），顯示該機雖於著陸區觸地，但

其位置偏左，左主輪於 06 跑道左側邊線上觸地，且於落地時之滾行方向與跑道中

心線有 4 度偏左之差異，造成該機落地後飛航組員雖立即以右舵修正，但該機仍向

左偏出跑道。 

有關該機偏出跑道之因素含天氣、落地前操作、落地後操作、手冊及程序、組

員資源管理等項分述於後： 

2.2.1  天氣因素 

依桃園機場之統計資料，每年 1 至 3 月當臺灣海峽海面受特定天氣系統之影響

時，易形成大規模平流霧，此時若存在低於 10 浬/時之海風，該機場便易發生濃霧

。當日臺灣地區受高壓迴流影響而有平流霧產生之現象，因而臺北航空氣象中心持

續對臺灣西部地區及臺灣海峽發布低能見度之低空危害天氣資訊。 

參考當日桃園機場之天氣報告，1700 時前，平均風為北風、15 浬/時，1700
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時後平均風轉為西風、5 浬/時，使臺灣海峽上空之平流霧對桃園機場之影響逐漸增

強。自 1900 時至 2248 時（事故機之落地時間為 2249 時），能見度由 2,000 公尺降

低至 100 公尺，2254 時再降為 50 公尺，於 2330 時後，濃霧完全遮蔽天空，垂直

能見度為 0。2245 時至 2250 時，05 跑道落地區 RVR 約為 175 公尺至 550 公尺、

06 跑道落地區之 RVR 則於 550 公尺至 2,000 公尺間變動；自 2249:00 時至 2249:38

時 06 跑道落地區 RVR 介於 900 公尺至 1,300 公尺之間。2310 時 06 跑道落地區之

RVR 降至 350 公尺，顯示 06 跑道因受平流霧之影響，RVR 有逐漸變差之趨勢。 

飛航組員於飛航中曾討論 ATIS 廣播內容之變化，並相互提醒 05 跑道及 06 跑

道間之能見度有甚大之差異，於下降及進場過程中亦曾目視發現並討論機場靠海岸

線天氣較差，局部低空有霧，下降航線附近及進場端之能見度有時好時壞之現象。 

綜上所述，當日該機進場時段，可能因西風將平流霧緩慢由海面吹向機場，該

機進場時，較靠近海岸之 05 跑道已完全受平流霧籠罩，而 06 跑道受平流霧逐漸東

移之影響，進場時之 RVR 時好時壞，增加航機進場及落地操作的風險。 

2.2.2  落地前操作 

經檢視 FDR 資料，該機於 2249:13 時（觸地前 25 秒）航機距地面高度約為 220

呎，解除自動駕駛。至觸地前 15 秒，航跡大致維持於跑道中心線上，速度及下降

率穩定。該機自觸地前 15 秒，高度約為 100 呎，正駕駛員開始有不同程度之橫航

向操作，包括使用副翼及方向舵且多以向左操作為主，此一操作使航機於 2249:27

時至觸地前產生向左 2 度至 7 度之坡度，期間維持 6 度坡度之時間約為 4 秒，機首

亦有向左現象（由 053 度漸轉向 048 度），直至觸地前 5 秒，副翼之操作仍維持約

3 度向左之坡度。此操作使航機於觸地前偏離跑道中心線，造成航機於跑道左半邊

落地且滾行之方向向左。 

依當時航機進場觸地前 15 秒之飛航軌跡及姿態，其位於跑道中心延長線上且

飛航狀態穩定，當時之風向大致為穩定之順風（約 240 度），故飛航組員當時並不

需要執行此一以向左為主之橫航向操作。 
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綜合 CVR 及人員訪談資料，得知該機下降進場約通過 500 呎時遭遇一層低

雲，持續進場階段有霧，飛航組員雖於通過決定高度（距地面約 220 呎）前後可目

視進場及跑道燈，但仍會受霧之影響，目視進場及跑道燈之情況部份隱約部分清楚

。該機通過決定高度後之時間約為觸地前 25 秒，此後至航機觸地期間，因受低空

霧氣影響，致使飛航組員於落地過程中所需之落地目視參考不足。 

綜合上述資料，該機可能於通過決定高度繼續進場時，遭遇低空局部霧之影

響，短暫斷續失去目視參考而無法精準操作航機。於落地仰轉時因所需之目視參考

不足，使該機產生向左之坡度且未立即下決心重飛，因而造成航機偏離至跑道中心

延長線左側。 

2.2.3  落地後操作 

依飛航組員訪談紀錄並比對現場航機滾行痕跡及 FDR/CVR 資料，正駕駛員曾

於觸地前 5 秒有一約維持 1 秒之右舵操作，約為 10 度向右，之後曾短暫回舵又開

始持續逐漸使用右舵。於觸地後右舵位置為持續向右約 17 度，於主輪觸地瞬間機

翼恢復至水平位置，顯示航機觸地剎那飛航組員企圖使用右副翼及右舵改正航機左

偏趨勢，但因其左主輪觸地時已位於跑道左側邊線上且航機呈向左滾行姿態，此一

操作無法立即停止航機左偏趨勢，致該機左主輪於觸地後隨即偏出跑道而進入左側

草地。 

根據 FDR 及現場測量資料，該機自其主輪觸地、左主輪偏出道面至重新回復

至道面之時間約少於 5 秒，故依當時落地之位置及姿態，該機於觸地後即偏出跑

道，正駕駛員雖企圖修正，但已無法停止其偏出跑道之趨勢，僅可減少其偏出跑道

之時間及嚴重程度。 

2.2.4  手冊及程序 

長榮航務手冊第 7.10 節對航機進場及重飛之規定略為：進場及落地階段當雲

幕高低於 1,000 呎，能見度低於 3,000 公尺時需使用自動駕駛系統，除非可持續目

視跑道。如使用自動落地則需遵守低能見度進場操作程序；進場過程中如對環境變
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化懷疑、於決定高度未獲所需目視參考、著陸前失去或未持續目視參考，應考量重

飛。該型機之飛航組員訓練手冊第 5.1.4 節針對航機進場策略（Approach Strategy）

內容提及組員可針對天氣之變化評估是否使用自動駕駛落地（Auto-Land）。該節中

亦提及如航機於決定高度時可清楚目視跑道，則繼續進場落地，否則重飛，繼續進

場中如失去目視參考或目視參考不足，亦應立即重飛。 

飛航組員於起飛前已獲知目的地之天氣狀況，且於飛航中持續監控目的地天氣

之變化，但飛航組員於進場提示時未提及使用自動駕駛落地之內容，認為於當時能

見度情況下落地並無問題，亦未詳細討論於進場落地過程中如發生局部能見度不佳

或局部跑道未目視情況下之處置及作為。 

飛航組員如能於進場提示時或下降進場過程中評估使用自動駕駛落地及複習

重飛程序，應可於最後進場階段發生低空霧影響目視參考時，選擇使用自動落地或

依手冊程序於失去目視參考時立即下決心重飛，可能不致於落地後偏出跑道。 

2.2.5  組員資源管理 

依據長榮 FOM 對組員資源管理之定義，組員資源管理為一有效的指導、管控

及協調所有可用的資源，包括人員、裝備和資訊，以有效且安全地完成飛航目的之

管理技巧。以下就本事故相關之項次分威脅分析與狀況警覺及決策等分析如下： 

2.2.5.1  威脅分析與狀況警覺 

飛航中必然存在不同程度、影響飛航安全或效率之明顯或潛在之威脅，飛航組

員必須於事前或適時發覺重大威脅，尋求解決之道以解決或減輕其對飛航安全之影

響。 

該機飛航組員於飛航前之提示中已提及目的地之天氣狀況不佳，決定規劃增加

機上之燃油及備降場地，並於飛航中隨時注意目的地天氣之變化。顯示飛航組員認

為目的地天氣狀況為當次飛航之重要威脅之一。 

飛航組員間之溝通及狀況警覺在強調對飛航操作環境中過去、現在及未來之狀



第二章  分  析 

55 

況相互交換資訊，保持警覺以及預測狀況發展的重要性。於飛航中應隨時注意飛航

操作環境中最新狀況，相互提醒、討論並做出決策，同時對必要之措施預作準備及

反應。 

該機於巡航中即開始收聽 ATIS 廣播並關注目的地天氣變化情形，發現目的地

天氣能見度之變化並不穩定，但於下降過程中通過機場西面，發現可局部目視地

面，目的地之跑道能見度並不差，僅低空有霧局部影響能見度。該機於下降前對上

述異常現象飛航組員均能即時發現並曾相互討論，顯示飛航組員具備狀況警覺能力

。 

該機飛航組員於下降中目視檢查地面天氣狀況與 ATIS 資訊比對後，認為當時

能見度符合 CAT I 標準，順利進場落地應無問題，其僅對不穩定之能見度、低空霧

進行討論，並未考量能見度突變之處置及計劃。此一決定，使飛航組員對下降中天

氣變化之狀況警覺降低。如飛航組員能即時針對不穩定之能見度、低空霧對進場之

影響等異常現象進一步討論可能發生之狀況，作出周延之準備、判斷及處置將有助

於最後進場階段發生異常狀況之警覺及處置。 

2.2.5.2  決策 

長榮 CRM 手冊決策之流程為：問題提出、選擇因應方式、進行問題解決及評

估結果。所謂標準係指飛航組員均應瞭解此一流程並於各流程中得以充分發揮所

能，有效解決遭遇或潛在之問題。如未正確善用上述流程，將可能發生錯誤決策之

可能。 

依據 CVR 及訪談資料，飛航組員於飛航中曾數度討論目的地能見度問題，但

認為依所獲能見度資訊可安全落地，並未參考相關操作手冊，提出因應方案，進一

步討論及評估選擇因應方案之結果，使天氣變化之潛在因素影響航機落地之操作。 

飛航組員如能依照標準決策流程，於進場前提示時依據上述決策之標準流程內

容，討論並決定最後進場時可能發生異常狀況之處置及作為，且於最後進場到達決

定高度後，發現能見度影響進場，無法持續目視跑道時立即下決心依程序重飛，將
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不致於落地後偏出跑道。 

2.3  機場燈光系統 

2.3.1  跑道邊燈及中心線燈 

桃園機場 06 跑道屬日夜間使用及第 I 類精確進場跑道，無跑道中心線燈，跑

道寬度為 60 公尺，其設置及燈具符合「民用機場設計暨運作規範」第 5.3.9 節之內

容。 

依據訪談紀錄，駕駛員認為夜間落地如有跑道中心線燈參考，有助於對落地過

程中之修正。另依「民用機場設計暨運作規範」第 5.3.12.2 節建議16－ 第 I 類精確

進場跑道上應設置跑道中心線燈，特別是當跑道係供高速17著陸飛機使用或當跑道

邊燈之間距18大於 50m 時。 

於 06 跑道落地之航機多屬高速著陸飛機，且跑道寬度為 60 公尺，大於 50 公

尺，應符合「民用機場設計暨運作規範」第 5.3.12.2 節建議設置跑道中心線燈之條

件。因此如該跑道能依該建議設置跑道中心線，應有強化目視參考之效果。 

2.3.2  跑道進場燈光系統 

06 跑道為第 I 類精確進場跑道，其進場燈光系統配置為美國 FAA 規範之簡易

式高亮度進場燈光系統（SSALR），長 720 公尺（詳如 1.10.2 節）。 

依據「民用機場設計暨運作規範」，第 I 類精確進場跑道應設置符合該規範第

5.3.4.10 節至 5.3.4.21 節中第 I 類精確進場燈系統之標準，第 5.3.4.10 節：「第 I 類

精確進場燈系統應由一行沿跑道中心線延長線裝設並儘可能延伸到距跑道頭不小

於 900m 處之燈具，及一列在距跑道頭 300m 處之一個長 30m 之橫排燈之燈具組成

。」，共 2 種配置樣式（如圖 2.4-1）。經比對 06 跑道進場燈光系統總長度、短排燈

                                              
16 「民用機場設計暨運作規範」前言對於「建議」之強制性說明為：應力求遵守。 
17 依 FAA AC 150/5340-30 係指 approach speed over 140 knots. 
18 依 FAA AC 150/5340-30 係指 runways greater than 170 feets(50m) in width. 
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間距及順序閃光燈之配置均不符合「民用機場設計暨運作規範」及國際民航組織第

14 號附約所規範之第 I 類進場燈光系統之要求。 

另「民用機場設計暨運作規範」前言述及：「機場進場燈系統之總長度囿於既

有之部分機場土地取得困難，故引用美國聯邦航空總署（FAA）之規定設置。」，

06 跑道依據 FAA order 8260.3b 終端儀器程序說明，SSALR 視為全套進場燈光系

統（Full Facilities or Full Approach Lighting Systems, FALS），可運用於 CAT I 進場，

並可調降降落標準。 

比較上述 2 進場燈光系統，以提供駕駛員進場時之目視參考而言，本會認為：

國際民航組織所提供第 I 類進場燈光系統，其長度及配置應較美國聯邦航空總署

SSALR 為佳。桃園機場雖因部份土地取得困難，而需採用美國聯邦航空總署相關

規定，限縮進場燈光系統的長度及配置樣式，惟我國國際機場跑道進場燈光系統應

符合國際民航標準，依國際民航組織第 14 號附約或「民用機場設計暨運作規範」

之標準或建議辦理。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2.4-1 ICAO 第 I 類進場燈光系統 
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2.3.3  燈光系統之監控與維護 

06 跑道裝有第 1 類儀器降落系統及目視輔助設施，06 跑道最低起飛能見度為

500 公尺。依據「民用機場設計暨運作規範」第 10.4.10 節要求，第 I 類精確進場

燈、跑道頭燈、跑道邊燈及跑道末端燈，應維持至少 85％有效，且不允許連續兩

相鄰單燈同時不適用。且依「民用機場設計暨運作規範」第 8.3.4 節第 8.3.5 節當機

場燈光系統設備低於規定之最低服務水準時，系統資訊應可立刻傳送給維護人員及

飛航服務單位。 

桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭燈及跑道末端燈，雖設有即時

自動監視系統，惟僅具迴路監視及迴路失效警告功能，主要係以人工定期/不定期

巡場方式執行，未能達成規範要求具連續單燈同時不適用時，系統能具備立即自動

通知塔臺及維護單位之功能。 

2.4  使用跑道之選擇 

「飛航管理程序」第 3.5.節「跑道之選擇」提及航空器通常應逆風落地及起飛，

當風速為 5 浬或以上時，應使用與風向一致之跑道，但考量安全、跑道配置、天

氣狀況及可用儀器進場程序或航情狀況等條件而認為不同方向較合宜時，可選擇另

一方向跑道。也就是說，除非另有考量或駕駛員要求，當風速達 5 浬/時以上時，

不考慮順風向量（Component），塔台應使用與風向一致之跑道。 

另依「飛航指南」第三部桃園機場、2.20 本場飛航規定 2.20.1 機場作業規定

之 2.本場飛行規定：風速為 10 浬以下時，得不使用與風向一致之跑道，航空器不

能遵守此規定時，應告知航管單位。 

依據 1.7 節事實資料，該班機降落時，機場天氣報告風向、風速之變化由 260/5

浬轉為 250/6 浬。飛航組員由 ATIS 所獲使用跑道之資訊均為 05 及 06 跑道，並使

用 06 跑道降落；駕駛員在降落階段時，依據 06 跑道 AWOS 瞬間資料顯示最大風

向、風速為 260/7 浬，駕駛員係在順風狀態下降落。 

以當時桃園機場與空軍桃園基地之運作，看不出有「飛航管理程序」第 3.5.
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節所述安全、跑道配置、天氣狀況及可用儀器進場程序或航情狀況等考量因素，塔

台選擇使用跑道不符「飛航管理程序」「跑道之選擇」之原則，但是並未違反「飛

航指南」之規定。 

基本上，航空器應逆風起降，塔台選擇使用跑道之原則為順風達 5 浬時，即應

更換跑道。「使用跑道」之選擇，最主要還是要考慮選擇之跑道方向對起降航空器

是否為最適當。 

「飛航指南」之塔台「得不使用與風向一致之跑道」與「飛航管理程序」之「

應使用與風向一致之跑道」完全不同，並將「飛航管理程序」選擇跑道之順風限制

自 5 浬調高至 9 浬，另要求航空器不能遵守此規定時，應告知航管單位。此一規定

與國際民航組織 Doc 4444 第 7 章 PROCEDURES FOR AERODROME CONTROL 

SERVICE、7.2 節 SELECTION OF RUNWAY-IN-USE 選擇「使用跑道」之精神不

符，對起降航空器是否適當，應予重新檢視。 

依「飛航指南」桃園機場 2.20.1 機場作業規定，如機場天氣報告平均風速順風

為 9 浬時，班機起降時實際瞬間順風可能達 10-12 浬，絕對會有超過「飛航指南」

順風 9 浬之情況，可能也已經超過駕駛員操控之極限。在順風情況下起降，增加飛

航組員操作負荷，可能增加航空器偏離跑道或衝出跑道之機率，有影響飛安之虞。 

本區各民用機場或軍民合用機場，受限於軍事基地作業、雙方使用跑道協議或

跑道兩側助航設施進場標準失衡等因素，除桃園機場外，其他機場也有 9 浬順風跑

道之特別規定，此一規定置「作業便利」於「飛航安全」之上，且多年來時空背景

已大幅改變，尤其是桃園機場與空軍桃園基地間之功能定位已有顯著之變化；站在

維護飛航安全的立場，降低航空器偏離跑道或衝出跑道之機率，建議民航局辦理飛

航安全評估，重新檢視本區各機場 9 浬順風跑道之正當性與必要性。 
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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「其他調查發現

」。 

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 

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 

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 

1. 該機可能於最後進場時，遭遇低空稀雲及局部霧之影響，短暫斷續失去目視參

考，仰轉時所需之目視參考不足，著陸前並未發現左翼偏低而造成航機著陸時

偏離至跑道中心線左側。觸地剎那正駕駛員雖企圖修正航機左偏現象，但已無

法停止其偏出跑道之趨勢。（1.1、1.12、1.18、2.2.2、2.2.3） 

2. 該機飛航組員於落地前應有之狀況警覺不足，未對當時天氣變化，作出周延之

判斷及處置。（1.5、1.18、2.2.5.1） 

3. 該機飛航組員已認知天氣為該次飛航之威脅，但於最後進場階段到達決定高度

後，所需之目視參考不足時未立即下決心重飛。（1.18、2.2.4、2.2.5.1、2.2.5.2） 
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3.2 與風險有關之調查發現 

1. 當日該機進場時，受低空霧影響，增加航機進場及落地操作風險。（1.7、2.2.1） 

3.3 其它發現 

1. 飛航組員相關飛航證照，符合現行民航法規之規定。（1.5、2.1） 

2. 無證據顯示飛航組員於該次飛航中曾受任何酒精藥物之影響。（1.5、2.1） 

3. 無證據顯示本次事故與航機之維修及適航有關。（1.6、2.1） 

4. 如 06/24 跑道能考量設置跑道中心線燈，應可有效強化飛航組員於落地前對正跑

道之目視參考依據。（1.10、2.3.1） 

5. 我國國際機場跑道進場燈光系統樣式不符合國際民航組織第 14 號附約規範。

（1.10、 2.3.2） 

6. 桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭燈及跑道末端燈，雖設有即時

自動監視系統，惟僅具迴路監視及迴路失效警告功能，未能達成規範要求具連

續單燈同時不適用時，系統能立即自動通知塔台及維護單位之功能。（1.10、

2.3.3） 

7. 航空器原則上應逆風起降，「使用跑道」之選擇，最主要須考慮選擇之跑道方向

對起降航空器是否為最適當（Most suitable），「飛航指南」有關選擇跑道順風限

制之條件與「飛航管理程序」互有抵觸，且與國際民航組織 Doc 4444 第 7 章 

PROCEDURES FOR AERODROME CONTROL SERVICE、7.2 節 SELECTION 

OF RUNWAY-IN-USE 選擇「使用跑道」之精神不符。（2.4） 
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第四章  飛安改善建議 

本章中，4.1 節為依調查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 

4.1.1  致長榮航空公司 

1. 加強飛航組員對不穩定能見度之認知、狀況警覺、操作及處置之訓練並於最後

進場無法清楚目視跑道時立即重飛。（ASC-ASR-12-03-001） 

4.1.2  致桃園國際機場公司 

1. 研擬設置 06/24 跑道之跑道中心線燈之可行性，以強化飛航組員於落地前對正跑

道之目視參考依據。（ASC-ASR-12-03-002） 

2. 設置國際民航組織第 14 號附約規範之跑道進場燈光系統樣式，以力求符合國際

標準。（ASC-ASR-12-03-003） 

3. 強化桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭燈及跑道末端燈之單燈即

時監測、失效警告及紀錄之功能。（ASC-ASR-12-03-004） 

4.1.3  致交通部民用航空局 

1. 督導長榮加強飛航組員對不穩定能見度之認知、狀況警覺、操作及處置之訓練

並於最後進場無法清楚目視跑道時立即重飛。（ASC-ASR-12-03-005） 

2. 督導桃園國際機場公司，研擬設置 06/24 跑道之跑道中心線燈之可行性，以強化

飛航組員於落地前對正跑道之目視參考依據。（ASC-ASR-12-03-006） 

3. 督導桃園國際機場公司，設置國際民航組織第 14 號附約規範之跑道進場燈光系

統樣式，以力求符合國際標準。（ASC-ASR-12-03-007） 

4. 督導桃園國際機場公司，強化桃園機場跑道進場燈光系統、跑道邊燈、跑道頭

燈 及 跑 道 末 端 燈 之 單 燈 即 時 監 測 、 失 效 警 告 及 紀 錄 之 功 能 。
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（ASC-ASR-12-03-008） 

5. 建議重新檢視臺灣地區各機場 9 浬順風跑道之正當性與必要性。

（ASC-ASR-12-03-009） 
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附錄  

 

附錄一 跑道進場燈光強度檢測紀錄 

附錄二 跑道邊燈強度檢測紀錄 

附錄三 座艙語音紀錄器抄件 

附錄四 進場及落地階段之飛航資料紀錄 

附錄五 航務手冊摘錄 

附錄六 訓練手冊摘錄 

附錄七 長榮航空陳述意見對照表 

附錄八 民航局陳述意見對照表 
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附錄一  跑道進場燈光強度檢測紀錄 
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附錄二  跑道邊燈強度檢測紀錄 
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附錄三  座艙語音紀錄器抄件 

CVR Transcript 
RDO : Radio transmission from occurrence aircraft 
CAM : Cockpit area microphone voice or sound source 
PA : Public address  
INT : Interphone 
 -1 : Voice identified as captain 
 -2 : Voice identified as first officer 
 -3 : Flight attendant  
SAPP : Shanghai approach 
SACC : Shanghai area control center 
ACC : Taipei area control center 
APP  : Taipei approach 
TWR : Taipei tower 
GND : Taipei ground 
OTH : Radio transmission from other aircraft  
… : Unintelligible words 
( ) : Remarks or translation 

  *   : Communication not related to operation (CVR 記錄開始) 

hh19 mm Ss Source Context 

13 04 07  (CVR 記錄開始) 

 

一、1345:02.3~1349:24.1 

13 45 02.3 ATIS (information foxtra)  

13 46 05.9 CAM-2 剛聽能見度多少 

13 46 07.7 CAM-1 啊 

13 46 08.1 CAM-2 能見度多少 

13 46 09.2 CAM-1 八百…   

13 46 20.5 SAPP eva seven five seven one two eight seven five good day 

13 46 25.3 RDO-1 confirm one three zero seven five 

                                              
19 此抄件以 FDR 紀錄時間作為同步基準，使用 UTC 時間 
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hh19 mm Ss Source Context 

13 46 28.0 SAPP negative one two eight decimal seven five 

13 46 31.1 RDO-1 one two eight decimal seven five eva seven five seven 

13 46 36.3 RDO-2 
shanghai good evening eva seven five seven maintaining one 
zero thousand four hundred meters squawk tree tree tree zero

13 46 43.9 SACC eva seven five seven shanghai contact 

13 46 51.1 CAM-1 low visibility 

13 48 47.3 CAM-1 哦 

13 48 50.9 CAM-2 欸他這個報的很奇怪  zero five one hundred and fifty  

13 48 54.2 CAM-1 對啊 

13 48 54.5 CAM-2 zero six eight hundred 啊 

13 48 56.0 CAM-1 海霧過來嘛 

13 48 59.5 CAM-2 對啊  但是洞六也下降 

13 49 01.7 CAM-1 對啊 

13 49 02.1 CAM-2 所以  還是注意一下  而且洞五已經 below cat II 了 

13 49 04.2 CAM-1 對啊   

13 49 08.8 CAM-1 …過來 

13 49 16.0 CAM-2 很少兩條跑道那麼近  差那麼多能見度 

13 49 21.6 CAM-1 海霧剛剛過來 

13 49 24.1 CAM-2 應該是剛起來  那南風喔 一吹 

 

二、1355:46.7~1403:13.8 

13 55 46.7 SACC eva seven five seven shanghai 

13 55 49.5 RDO-2 eva seven five seven go ahead 

13 55 52.1 SACC eva seven five seven cancel offset direct to sulem 

13 55 56.5 RDO-2 roger direct to sulem eva seven five seven 

13 56 00.2 SACC 
eva seven five seven descend and maintain flight level three 
four zero 

13 56 05.2 RDO-2 descending flight level tree four zero eva seven five seven 

13 56 59.5 CAM 
(1357:05.0 至 1359:51.8 飛航組員告知客艙組員桃園機場
霧很大、晚上後能見度持續變差，如最後無法進場將轉降
高雄。) 

13 59 51.3 SACC 
eva seven five seven contact taipei one two five decimal five 
good day 

13 59 56.3 RDO-2 taipei one two five five eva seven five seven 晚安  

14 00 00.3 SACC 晚安 

14 00 02.3 CAM-2 現在看看換過去  台北會不會講甚麼  去看看 看會不會
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hh19 mm Ss Source Context 
特別講甚麼 

14 00 11.1 RDO-2 
taipei good evening eva seven five seven two two miles west 
of sulem flight level tree four zero squawk tree tree tree zero

14 00 20.7 ACC 

eva seven five seven taipei control position two two miles 
west of sulem clear to jammy via baker one alpha rnav 
arrival cross sulem at flight level three four zero descend 
maintain flight level tree two zero cross olive at flight level 
three two zero 

14 00 39.9 RDO-2 

uh clear to uh taipei via baker one alpha rnav arrival cross 
sulem and maintain flight level tree two zero and descend 
when ready flight level two zero say again the waypoint for 
flight level thee two zero 

14 00 57.0 ACC 
eva seven five seven cross sulem at flight level three four 
zero descend maintain flight level three two zero cross olive 
at flight level three two zero  

14 01 09.7 RDO-2 
yah understand sulem flight level tree four zero descend to 
flight level tree two zero cross olive eva seven five seven 

14 01 26.7 CAM-2 sulem  olive 

14 01 41.2 CAM-2 好啦  就這樣  目前他沒講甚麼 

14 01 43.9 CAM-3 對啊 

14 01 44.4 CAM-2 好現在聽天氣 還可以聽一下 

14 01 53.1 ATIS (information foxtra) 

14 01 58.4 CAM (1401:58.4~1402:52.8 討論 clearance 與 ATIS 訊息) 

14 02 52.8 RDO-2 
taipei eva seven five seven leaving flight level tree four zero 
for tree two zero now 

14 02 58.5 ACC eva seven five seven roger 

14 03 02.1 CAM-2 
now descend to flight level tree two zero cross o uh olive tree 
two zero 

14 03 10.6 CAM-2 他真的 

14 03 11.5 CAM-1 
(咳咳) 這霧哪裡來的  就好好的啊  海上那麼多漁船
霧哪裡來的 

14 03 13.8 CAM-2 對啊 

 

三、1404:55.8~1413:45.4 

14 04 55.8 CAM-1 來 briefing 喔  資料送來之後還是一樣嘛用洞六好了 

14 05 06.6 CAM-2 唉 台北的爛天氣 

14 05 12.2 CAM-1 變三百五了 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 05 22.7 CAM 
(1405:22.7至 1410:25.8 進行 approach briefing及討論資料
輸入問題, 1406:24.0 時 CAM-1 提到尾風) 

14 11 06.0 ATIS (information juliet) 

14 12 36.8 CAM-2 好  目前 okay 

14 12 37.8 CAM-1 兩千三嘛喔 you have a-t-c 

14 12 40.1 CAM-2 兩千啦 好 a-t-c 

14 12 41.0 CAM-1 好的 

14 12 45.5 INT-1 (機長進行客艙廣播) 

14 13 23.7 CAM-1 兩百五還是不能落嘛 對不對 

14 13 26.0 CAM-2 欸 洞五不能 

14 13 27.5 CAM-1 兩百不能落嘛 

14 13 28.4 CAM-2 對 洞六比較好 

14 13 29.9 CAM-1 作 descend check 好了 

14 13 39.3 CAM-2 
descend check approach briefing complete seat belt sign on 
ecam status check  

14 13 45.4 CAM-1 status descend check complete 

 

四、1416:09.1~1418:55.7 

14 16 09.1 ATIS (information juliet) 

14 16 44.0 CAM-1 juliet 還是 你看天氣很好喔 

14 17 24.3 CAM-2 一樣啦 喔 

14 17 43.2 CAM (1417:32.2 至 1417:58.6 與飛航操作無關之對話) 

14 18 11.3 ACC 
eva seven five seven contact approach one two five decimal 
one good day 

14 18 16.3 RDO-2 approach one two five one eva seven five seven good night 

14 18 30.9 CAM-1 現在天氣很好啊  你看 

14 18 34.9 CAM-2 低空啦 

14 18 39.2 RDO-2 
taipei approach good evening eva seven five seven 
approaching copra descending flight level two zero zero  

14 18 46.1 APP 
eva seven five seven heavy taipei approach squawk ident 
runway zero six descend and maintain niner thousand q-n-h 
one zero one six 

14 18 55.7 RDO-2 
one zero one six continue niner thousand for runway zero six 
we have juliet eva seven five seven 

 

五、1421:45.2~1421:52.9 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 21 45.2 CAM-1 你看天氣很好啊  

14 21 49.9 CAM-2 對啊 這裡看都很好 

14 21 52.9 CAM-2 
你看後半段就這樣黑掉了 有沒有 hazy 後半段就這樣黑
掉了 

 

六、1424:20.1~1426:38.5 

14 24 20.1 ATIS (information juliet) 

14 24 54.1 APP 
eva seven five seven revise descend and maintain flight level 
one tree zero continue reduce speed two two zero knots 

14 25 00.6 RDO-2 
flight level one tree zero speed two two zero knots eva seven 
five seven  

14 25 06.3 CAM-1 …回來 

14 25 09.3 CAM-2 standard set  

14 25 12.4 CAM-2 把它 clear 掉 

14 25 18.7 CAM-1 看到跑道了 

14 25 50.8 CAM-2 糟了  這能見度   

14 25 54.5 CAM-2 現在也還好啦喔  就比較不擔心 

14 25 58.1 CAM-1 不錯啦  很好啦  你看 看到那很清楚 

14 26 07.1 CAM-1 機場那 terminal 都看得到 

14 26 09.7 CAM-2 但是靠海邊這邊比較差 

14 26 11.6 CAM-1 ...一下  對不對  runway in sight clear to visual 呵呵呵 

14 26 38.5 CAM-1 哇你看那海岸線都出來了 

 

七、1427:37.7~1432:38.6 

14 27 37.7 CAM-1 甚麼 X 啊  搞不好 XXX 喔  XXX 

14 27 45.4 CAM-2 都是 XX 的 XX 啦  

14 27 47.7 CAM-1 (台語) 嘿啊  從這邊看不會啊  這邊都不錯啊 

14 27 54.8 CAM-2 
海岸線是有啦 喔 你看靠外緣有  你可能到低空就會看
有點濛濛的 

14 28 00.6 CAM-1 那不要緊啦 … 

14 28 01.4 APP 
eva seven five seven reduce speed to two two zero knots or 
less 

14 28 05.3 RDO-2 we are two two zero knots eva seven five seven 

14 28 09.7 CAM-1 activate approach phase 

14 28 11.6 CAM-2 activate approach phase  

14 28 14.3 CAM-2 dim 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 28 34.6 CAM-1 
不是啦  以前我們飛的時候 桃園機場過去還有燈啦 白
色那種燈 看不太出來  現在都是黃色燈  好清楚喔  明
明就…… 

14 28 46.3 CAM-2 (笑聲) 做那個標的 標那個 

14 28 48.3 CAM-1 對啊  太清楚了 

14 28 52.8 APP 
eva seven five seven confirming descending to niner 
thousand 

14 28 55.9 CAM-1 negative 

14 28 56.6 RDO-2 
negative we’ve been instructed maintain flight level one tree 
zero eva seven five seven 

14 29 02.2 APP eva seven five seven roger descend maintain niner thousand 

14 29 06.1 RDO-2 descending niner thousand eva seven five seven 

14 29 12.8 CAM-1 … 

14 29 16.1 CAM-1 one zero one six 

14 29 19.4 CAM-1 one zero thousand eight hundred feet now 

14 29 25.6 CAM-2 one zero one six check 

14 29 26.4 CAM-1 approach check 

14 29 26.8 CAM-2 approach check 

14 29 31.8 CAM-2 (go thru checklist) 

14 29 53.8 CAM-1 我眼睛有問題嗎  都霧霧的 都霧霧的 

14 30 15.7 PA-1 cabin crew service check 

14 30 17.7 CAM-2 yes sir 

14 30 30.0 PA-3 (客艙廣播) 

14 30 35.7 APP 
eva seven five seven flying heading two four zero vector for 
spacing descend and maintain five thousand 

14 30 41.6 RDO-2 heading two four zero five thousand eva seven five seven 

14 30 46.0 CAM-1 heading two four zero five thousand 

14 30 47.6 CAM-2 check  

14 30 51.2 CAM-2 唉 ten thousand  

14 30 52.4 CAM-1 check 

14 31 07.7 ATIS (information mike) 

14 31 13.4 CAM-2 you have a-t-c 

14 31 14.1 CAM-1 i have a-t-c 一下 好吧 

14 31 43.6 APP eva seven five seven turn right heading two seven zero  

14 31 47.0 RDO-1 right two seven zero eva seven five seven 

14 32 03.5 CAM-2 一百啊 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 32 11.8 CAM-2 
average 一百 洞五是兩百 洞六是一千八 downward 那其
他雲高這些都一樣  然後十五度 一零一六都一樣  

14 32 22.7 CAM-1 八百變一千八叫作 downward 

14 32 33.1 CAM-2 沒有啦  他剛兩千耶 

14 32 35.5 CAM-1 沒有啊  在更早之前不是八百嘛  第一次 

14 32 38.6 CAM-2 
喔對啊對啊  然後後來變兩千嘛 現在又變一千八 又
downward 

 

八、1438:56.6~1457:27.8 

14 38 56.6 APP 
eva seven five seven three one mile from aerodrome, turn left 
heading zero niner zero descend maintain four thousand until 
establish localizer clear i-l-s runway zero six approach 

14 39 06.2 RDO-2 
left heading zero niner zero maintain four thousand until 
establish clear for i-l-s runway zero six approach eva seven 
five seven   

14 39 15.6 CAM-1 uh zero niner zero four thousand clear for approach  

14 39 19.4 CAM-2 check 

14 39 22.7 CAM-1 a-p one plus two localizer glideslope armed 

14 39 25.6 CAM-2 check 

14 39 27.5 CAM-2 seven hundred to go 

14 40 01.5 CAM-1 hi-fu one departure 

14 40 03.8 CAM-2 hi-fu one  

14 40 06.0 CAM-2 
就是幾乎就是飛直線出去這樣  記得以前那個 hi-fu one 
是不是這樣 

14 40 11.0 CAM-1 altitude  speed alt star  

14 40 13.1 CAM-2 對啊 

14 40 15.9 CAM-2 然後這 radar vector 這樣 

14 40 37.2 CAM-1 (XX 聲) 

14 40 56.8 CAM-1 嗄 right turn 好像很少見喔 

14 40 58.6 CAM-2 嘿呀  你往北還叫你右轉 

14 41 06.2 CAM-2 嗄 

14 41 06.9 CAM-1 右邊都飛機啊 

14 41 08.2 CAM-2 嗯 

14 41 09.5 CAM-1 左邊啦  左邊都飛機 

14 41 33.5 INT-3 喂   

14 41 34.0 INT-1 哈囉 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 41 34.1 INT-3 機長我是**  請說 

14 41 35.3 INT-1 要知道最新的狀況嗎 

14 41 37.0 INT-3 是 

14 41 39.6 CAM-2 (X 聲) 

14 41 40.2 INT-1 是啊 十點五十到喔 

14 41 41.9 INT-3 十點五十到  好  謝謝 

14 41 45.9 CAM-2 loc star localizer alive 

14 41 46.5 CAM-1 check check 

14 42 21.5 CAM-1 locs 

14 42 22.5 CAM-2 check 

14 42 28.0 CAM-2 就這裡啦 喔 這一塊這一層  靠新竹這裡 

14 43 55.8 CAM-1 flaps one 

14 43 57.1 CAM-2 flaps one glideslope alive 

14 44 03.6 APP 
eva seven five seven contact taipei tower one one eight 
decimal seven 

14 44 07.3 RDO-2 contact tower eva seven five seven good night 

14 44 19.2 RDO-2 
tower good evening eva seven five seven over 湖口
inbound runway zero six 

14 44 24.0 TWR 
good evening eva seven five seven heavy taipei tower 
runway zero six continue approach r-v-r runway zero six 
touch down nine hundred meters 

14 44 30.9 RDO-2 copy contact continue approach eva seven five seven 

14 44 32.9 CAM-1 glideslope star 

14 44 35.4 CAM-2 miss approach altitude set 

14 44 38.2 CAM-2 九百  又變九百了 

14 44 39.8 CAM-1 check 

14 44 41.5 CAM-2 這樣看又還好  但是就剛好這裡又擋到 

14 44 46.7 CAM-1 過了 final fix 不理它啦 

14 44 52.6 CAM-1 glideslope 

14 44 54.0 CAM-2 check 

14 44 55.6 CAM-1 flaps two 

14 44 57.2 CAM-2 flaps two 

14 45 38.3 CAM-1 差這麼多(台語)  兩個世界  有霧跟沒霧的差啊   

14 45 43.0 CAM-2 對啊  你看那個 

14 45 44.1 CAM-1 兩個世界啊 

14 45 45.0 CAM-2 外面那個晴空啊  這邊你看就一層這樣子浮進來啦 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 45 47.1 CAM-1 對啊 

14 45 49.1 CAM-2 就真的是這樣子啊   

14 45 51.1 CAM-2 你看這裡就這樣子 好明顯這樣子 

14 45 53.0 CAM-1 對啊 

14 45 52.3 CAM (有調整駕駛座椅之聲音) 

14 45 56.2 PA-3 
(客艙廣播) 各位貴賓  現在我們即將降落  請再次確定
您的安全帶已經繫妥 … 

14 46 05.1 CAM-2 (發語詞) 

14 46 05.6 CAM two thousand five hundreds 

14 46 06.8 CAM-2 飛機很少這樣子耶   

14 46 07.5 CAM-1 check  gear down 

14 46 08.6 CAM-2 搖這麼大耶  gear down 

14 46 10.9 CAM-1 訊號干擾喔 

14 46 11.2 CAM (放下起落架聲響) 

14 46 23.8 CAM-1 flaps tree 

14 46 25.3 CAM-2 flaps tree 

14 46 31.5 CAM-1 flaps full landing check 

14 46 32.8 CAM-2 flaps full landing check 

14 46 40.6 CAM-2 
cabin alert  auto thrust speed  spoilers auto brake armed 
medium  landing gear  

14 46 46.4 CAM-1 down tree green 

14 46 47.4 CAM-2 flaps 

14 46 47.8 CAM-1 full full  

14 46 48.6 CAM-2 landing check complete continue 

14 46 53.4 CAM-2 這樣有看到下面那個燈啦 

14 46 57.4 CAM-2 剛好就這樣蓋一層飄進來 

14 47 25.2 CAM-1 final fix 

14 47 27.2 CAM-2 final fix one thousand seven hundred 

14 47 29.1 CAM-1 check 

14 47 59.3 CAM one thousand 

14 48 01.3 CAM-2 m-d-a tree two two 

14 48 02.8 CAM-1 cat tree dual  landing no blue 

14 48 04.4 CAM-2 check 

14 48 11.9 TWR 
eva seven five seven runway zero six wind two six zero 
degrees six knots clear to land 
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14 48 17.6 RDO-2 clear to land runway zero six eva seven five seven 

14 48 26.0 CAM-1 這坨雲那麼低啊   

14 48 27.8 CAM-2 嘿啊  蠻低的 

14 48 50.2 CAM five hundred 

14 48 52.2 CAM-2 stable 

14 48 52.9 CAM-1 check 

14 48 56.0 CAM-1 * minimum 時候才來 

14 49 04.3 CAM hundred above 

14 49 06.0 CAM-1 怎麼辦 

14 49 08.0 CAM-2 uhh 

14 49 12.6 CAM minimum 

14 49 12.7 CAM-1 approach light in sight  auto pilot off 

14 49 13.5 CAM (auto pilot disengaged) 

14 49 14.8 CAM-2 check 

14 49 16.4 CAM-1 你看外面哦 

14 49 17.6 CAM-2 好 

14 49 23.1 CAM one hundred 

14 49 27.9 CAM fifty 

14 49 28.9 CAM forty 

14 49 30.1 CAM thirty 

14 49 32.1 CAM twenty 

14 49 32.7 CAM retard 

14 49 34.7 CAM-2 這  偏到 

14 49 35.5 CAM ten 

14 49 38;.2 CAM-2 有一點  噢噢噢 

14 49 40.0 CAM-1 啊完了 

14 49 40.8 CAM (異於正常滾行落地聲響) 

14 49 41.1 CAM-2 啊* 

14 49 41.9 CAM dual input 

14 49 47.8 CAM-2 偏  偏到左邊了  我想叫你  以為你會回來的 

14 49 50.8 CAM (single chime) 

14 49 52.6 CAM-1 噢 

14 49 54.0 CAM-2 prime one fault 

14 49 57.2 CAM-1 天氣不好 唉 我要 要寫報告   

14 50 00.6 CAM-1 跟他講我們 landing 然後能見度不    
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14 50 03.7 CAM-2 有 可能有 f-o-d 是不是  還是怎樣 

14 50 05.4 CAM-1 有可能有 f-o-d    

14 50 06.2 CAM-2 嗄 

14 50 06.8 CAM-1 有  對   

14 50 07.6 CAM-2 嗯 

14 50 09.0 CAM-2 那你要 stop 還是怎樣 

14 50 10.5 CAM-1 不知道 

14 50 11.2 CAM-2 嗄 

14 50 11.9 CAM-2 還是要停在跑道上 

14 50 12.8 CAM-1 停在跑道上 yah 

14 50 13.9 CAM-2 停跑道上  

14 50 16.2 RDO-2 
ground tower eva seven five seven request stopping runway 
zero six we might have some f-o-d on runway  

14 50 21.7 PA-3 
各位貴賓 歡迎來到寶島台灣  我們已經降落在台北桃園
國際機場了  為了您的安全  請在繫緊安全帶的燈號尚
未熄滅前  …. 

14 50 26.5 TWR eva seven five seven roger hold your position 

14 50 29.1 RDO-2 roger hold position 

14 50 30.9 CAM-2 oh * 

14 50 32.9 TWR eva six tree niner six go around 

14 50 40.6 OTH go around eva six tree niner six  

14 50 47.3 CAM-1 抱歉 

14 50 48.7 CAM-2 
沒有啦  我也來不及叫你  我想跟你講 偏左 我叫偏左
邊了  可是  來不及了 

14 51 00.5 CAM-1 沒有 有點 你說 flare 有點  就是有點 有看到  有點遞減

14 51 05.1 CAM-2 對啦 

14 51 07.3 CAM-2 你要不要先叫她們 wait for further 一下 p-a 

14 51 17.7 CAM-1 
我這 flare 有沒有喔  然後  就是說 有 有點遞減這樣子
是有看到  是有點有遞減  但是  對不起對不起 

14 51 26.1 CAM-2 
沒關係沒關係啦  已經弄到了就先弄到了  你要先叫 tow 
truck 還是怎樣 

14 51 32.6 CAM-1 應該可以 可以滑  沒有破鍊(台語)嘛 

14 51 34.0 CAM-2 嗄 

14 51 37.9 TWR eva seven five seven Taipei 

14 51 39.9 RDO-2 eva seven five seven 

14 51 42.1 TWR thanks  can you see where is the f-o-d 
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14 51 45.1 CAM-1 沒有 

14 51 46.6 CAM-2 嗄 

14 51 47.0 CAM-1 ... 

14 51 47.6 CAM-2 along the   the the the runway edge 是不是  

14 51 51.1 CAM-1 對 

14 51 52.2 RDO-2 
we cannot see the f-o-d but we are taxiing slowly to the sierra
six I will call you when vacated but the f-o-d should be on 
the edge of the runway  

14 52 04.7 TWR 
eva seven five seven roger thank you when vacated contact 
ground one two one decimal seven 

14 52 09.6 RDO-2 eva seven five seven 

14 52 11.4 CAM-1 噢 

14 52 15.3 CAM-2 嗄 

14 52 16.7 CAM-1 右邊輪胎溫度 

14 52 21.7 CAM-2 sierra six 

14 52 27.6 CAM-1 跟他 request tow car 我們應該輪子破了 

14 52 31.9 CAM-2 yah 

14 52 33.6 CAM-2 可是目前這樣子胎壓都還好 你看 只有溫度上來啊 

14 52 49.1 CAM-2 那叫 tow truck 還是 先等一下 

14 52 51.3 CAM-1 叫 tow car 

14 52 52.5 CAM-2 叫 tow truck 是不是 

14 52 52.6 CAM-1 叫 tow car 

14 52 53.7 CAM-2 ok 

14 52 55.3 CAM-2 等 vacated 然後叫 tow truck 喔 

14 52 55.6 CAM-1 好 

14 52 57.3 CAM-2 好 

14 53 01.7 RDO-2 tower 

14 53 02.6 CAM-2 先叫 ground 

14 53 05.8 RDO-2 
ground eva seven five seven runway vacated sierra six 
request stop here and request tow truck tow us back to the 
parking bay 

14 53 17.2 GND eva seven five seven taipei ground roger we will call a truck

14 53 25.1 CAM-2 fan 先不開喔 

14 53 25.8 CAM-1 不開 不開 

14 53 26.9 CAM-2 嗄 先不要開喔 

14 53 28.1 CAM-1 對 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 53 35.1 CAM-1 這時候還好  就是偏了  對不對 

14 53 37.2 CAM-2 
對就偏了  偏過去那個 edge light 了  我以為你有看到
跟你講說偏左邊了  嗯 

14 53 46.5 CAM-1 … 你是講 go around 還是…  沒喊出來  不是沒喊 就是

14 53 52.1 CAM-2 (XX)  

14 53 52.2 CAM-1 (XX) 

14 53 56.3 CAM-1 我可能連累到你 

14 53 58.3 CAM-2 嗄 

14 53 58.6 CAM-1 我會連累到你 

14 54 00.9 CAM-2 沒關係  

14 54 01.6 CAM-1 下次這種情形  就喊 go around 了 

14 54 03.7 CAM-2 對啦  我 我所以也沒有下決心跟你喊 go around 

14 54 08.0 CAM-1 我也覺得  我 我就覺得  ok 沒問題 算是有看到   

14 54 12.4 CAM-2 對啊 

14 54 12.4 CAM-1 對啊 我是 都有看到  可是 我  我 flare 不好 

14 54 13.8 CAM-2 對 對  

14 54 16.3 CAM-2 對啊但是就有點偏  

14 54 17.1 CAM-1 會不會偏 

14 54 18.1 CAM-2 偏過去這樣 

14 54 18.5 CAM-1 為什麼偏 

14 54 20.5 RDO-2 eva seven five seven 

14 54 22.2 GND eva seven five seven are you able to turn left join sierra papa

14 54 26.5 CAM-1 可以 

14 54 27.8 RDO-2 affirm we can taxi slowly to sierra papa 

14 54 30.1 CAM-1 你跟他講 說要檢查跑道 

14 54 31.6 GND 
eva seven five seven thank you very much you can turn left 
sierra papa and hold abeam bay six zero six 

14 54 32.1 CAM-1 好  這我來講好了 

14 54 33.5 CAM-2 好 good night 

14 54 34.3 CAM-1 嗯 

14 54 38.3 RDO-2 
eva seven five seven roger left turn show up papa hold abeam 
six zero six 

14 54 40.8 CAM-1 我跟他直接用中文講好了 

14 54 43.9 CAM-1 跟他講一下   

14 54 44.8 CAM-2 好 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 54 45.4 CAM-1 我 我 我怕有撞到跑道燈 

14 54 46.9 CAM-2 好 

14 54 50.1 CAM-2 你要直接這樣跟他講   

14 54 50.9 CAM-1 對對  我跟他講   

14 54 51.4 CAM-2 是不是  好 好 

14 54 52.8 CAM-1 我來講好了 

14 54 53.2 CAM-2 好 好 

14 55 08.8 CAM-2 這邊是六洞四 

14 55 10.9 RDO-1 哦  地面 喔 長榮拐五拐 

14 55 15.9 GND 長榮拐五拐請講 

14 55 16.6 RDO-1 
我是機長喔  那個剛剛落地的時候 那個 flare 的時候 就
是 就感覺有點 不穩定 然後我在擔心我有撞到跑道燈 

14 55 30.7 GND 長榮拐五拐 roger 謝謝教官 

14 55 32.5 RDO-1 你必須要檢查跑道 

14 55 47.0 CAM-2 
這是六洞五  六洞四  他說要 hold 到六洞六後面 (嘆氣) 
我看一下 

14 55 55.7 INT-3 喂機長  我是** 請說 

14 55 56.9 INT-1 
我剛剛  嗯  可能 可能 嗯 出了點問題喔  那吃草滾回
來了  那以後再說吧  好不好哦 

14 56 04.6 INT-3 好 謝謝 

14 56 05.8 CAM-2 往前一點  六洞六  我把 fan 還是打開啦哦   

14 56 08.9 CAM-1 哦 

14 56 09.5 CAM-2 它已經有點那個 

14 56 14.1 CAM-1 真的 我們都有看到 好不好 

14 56 15.6 CAM-2 對對 先 先把事情做完 等下我們回去講好不好 哦 

14 56 20.3 CAM-2 沒關係啦  就先處理事情啦 

14 56 37.8 CAM-1 六零六嘛哦 

14 56 39.6 CAM-2 對 六零六  這邊六零五  下一個六零六 

14 56 58.2 CAM-2 
因為我自己也很不確定偏多少  洞六他沒有那個 runway 
centerline light  但是我就覺得你偏了 然後我看 i-l-s 我
就覺得你有點偏了 趕快跟你叫說 有點偏左了 

14 57 11.9 CAM-1 那就 touch down 了嘛 

14 57 14.1 CAM-2 對 就剛好就這樣就斜斜斜   

14 57 15.1 CAM-1 對啊 

14 57 16.0 CAM-2 就斜到那邊  然後你有一點壓坡度   

14 57 17.2 CAM-1 可是為甚麼會斜呢  為甚麼會斜呢 
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hh19 mm Ss Source Context 

14 57 18.0 CAM-2 所以  我也來不及叫你說 go around 

14 57 22.9 CAM-1 沒有風啊 

14 57 24.7 CAM-2 對啊 

14 57 25.7 CAM-1 這六零六了嗎  start a-p-u 

14 57 27.8 CAM-2 對  這邊六零六  

 

九、1459:27.1~1501:18.4 

14 59 27.1 GND 

all station for departure be advised there might be severe 
damage of runway zero six runway light and runway zero six 
may close  and current weather for runway zero five touch 
down r-v-r two hundred five correction two hundred fifty 
meters mid-field four hundred fifty meters rollout one 
hundred seventy five meters please advise us your intention 

15 00 37.3 CAM-1 應該有 應該壓到燈了 

15 00 40.3 CAM-2 有啊 像這樣現在他這樣講 應該是有撞到了 

15 01 04.3 CAM-2 不好意思啊  我 我也應該叫 叫你的 

15 01 05.2 CAM-1 不不不不不  應該  

15 01 08.2 CAM-1 
你在講偏的時候  那已經都到落到十呎 就差不多差不多
然後我是想踩舵回來這樣子 

15 01 15.2 CAM-1 
哎呀 不 不要 該怎麼說  應該 go around 啦  這是實話
啦  就這樣 

15 01 18.4 CAM-2 對啊 

 

15 07 36.6  (CVR 記錄終止) 
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附錄七  長榮航空陳述意見對照表 

編

號 
頁數 
章 節 /
段落 

內容原文 修改建議 說明 

A 封面 於桃園機場落地時短暫偏離跑

道 
於桃園機場落地時左主輪短暫偏

離跑道道面 
符合事實資料

1.1。 
B 3 

1.1 
該機於 2246:05 時通過 2,500
呎，繼續下降。於 2246:53 時，

副駕駛員道：「這樣有看到下

面那個燈啦，剛好就這樣蓋一

層飄進來」，2247:27 時，航機

高度約為 1,500 呎，副駕駛員呼

叫：「 final fix one thousand 
seven hundred」（最後進場定

位點:1,700 呎）。塔臺於 2248:11
時許可該機落地。依據 CVR 資

料，於自 2248:26 時至 2249:38
間，飛航組員間之對話為：「

這坨雲那麼低啊」，「嘿啊 蠻
低的」「Minimum 時候才來」，

「怎麼辦」，「approach light 
insight」等內容，於 2249:34 時

副駕駛員叫: 「這偏到」，於

2249:35 時，航機高度離地面

10 呎，2249:38 時副駕駛員叫: 
「有一點 噢噢噢」，於 2249:40
時正駕駛員叫:「完了」，同時

於 CVR 中出現異常聲響。依據

訪談紀錄，飛航組員表示於通

過 50 呎時能見度突然變低，感

覺有一點偏，但應不致於落於

跑道外。飛航資料紀錄器

（Flight Data Recorder, FDR）
資料顯示航機左右主輪於

2249:38 全部落地。於滾行中飛

航組員懷疑航機遭外物損壞

（ Foreign Object Damage, 
FOD），短暫討論後決定暫停

於跑道上，通知塔臺該機可能

於落地過程中遭外物損壞，並

檢查駕駛艙有無異常資訊顯示

該機於 2246:05 時通過 2,500 呎，

繼續下降進場。於 2246:53 時，副

駕駛員再次提及平流霧變化與目

視跑道燈之情形。2247:27 時，航

機高度約為 1,500 呎通過最後進場

定位點。塔臺於 2248:11 時許可該

機落地。於自 2248:26 時至 2249:38
間，飛航組員間之對話為討論能見

度之實際影響及正常進場程序之

呼叫，於 2249:34 時副駕駛員發現

並提及飛機偏移，此時高度離地面

約為 30 呎，於 2249:35 時，航機高

度離地面 10 呎，飛機持續左偏，

觸地後正、副駕駛均發現飛機偏離

跑道情況，同時於 CVR 中出現異

常聲響。依據訪談紀錄，飛航組員

表示於通過 50 呎時能見度突然變

低，感覺有一點偏，但應不致於落

於跑道外。飛航資料紀錄器（Flight 
Data Recorder, FDR）資料顯示航機

左右主輪於 2249:38 全部落地。於

滾行中飛航組員懷疑航機偏離後

可能產生外物損傷之情形（Foreign 
Object Damage, FOD），短暫討論

後決定暫停於跑道上，通知塔臺該

機可能於落地過程中造成跑道上

外物損傷之異物，並檢查駕駛艙有

無異常資訊顯示。檢查後發現胎壓

正常，僅溫度較高，之後與塔臺聯

繫滑出跑道停止於 SP 滑行道上，

航機關車後由地面人員做進一步

檢查，檢查結果航機無損傷。 
 

請避免直接引

用 CVR 抄件

來說明過程，

以免予人斷章

取意之疑。 
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。檢查後發現胎壓正常，僅溫

度較高，之後與塔臺聯繫滑出

跑道停止於 SP 滑行道上，航機

關車後由地面人員做進一步檢

查，檢查結果航機無損傷。 
C 21 

1.10.4 
依據桃園裝修區臺燈光狀態紀

錄，該機進場時，06 跑道進場

燈光亮度設為 level 4，跑道邊

燈亮度設為 level 5。 
………………………………. 
桃園機場使用手持式照度計，

一年檢測二次進場燈光強度，

檢測燈具照明度單位為勒克斯

（lux），再轉化為光強度單位

燭光（cd）。桃園機場所提供

民國 99 年 12 月 23 日 06 跑道

進場燈光強度檢測紀錄（詳附

錄 1），平均光強度（Iavg）約

介於 11,200 至 45,500cd 間。桃

園機場所提供民國 99 年 12 月

23 日 06 跑道之白色跑道邊燈

強度檢測紀錄（詳附錄 2），平

均 光 強 度 約 介 於 8,400 至

20,300cd 間；06 跑道之黃色跑

道邊燈強度檢測紀錄，平均光

強度約介於 3,500 至 5,040cd 間

。 

依據桃園裝修區臺燈光狀態紀

錄，該機進場時，06 跑道進場燈光

亮度設為 level 4，跑道邊燈亮度設

為 level 5。 
………………………………. 
桃園機場使用手持式照度計，一年

檢測二次進場燈光強度，檢測燈具

照明度單位為勒克斯（lux），再轉

化為光強度單位燭光（cd）。桃園

機場所提供民國 99 年 12 月 23 日

06 跑道進場燈光強度檢測紀錄（詳

附錄 1），平均光強度（Iavg）約

介於 11,200 至 45,500cd 間。桃園機

場所提供民國 99 年 12 月 23 日 06
跑道之白色跑道邊燈強度檢測紀

錄（詳附錄 2），平均光強度約介

於 8,400 至 20,300cd 間；06 跑道之

黃色跑道邊燈強度檢測紀錄，平均

光強度約介於 3,500 至 5,040cd 間。 

建請貴會增加

說明 
1.燈光亮度設

為 level 4 與
5 的差別。 
2. 勒 克 斯

（lux）如何再

轉化為光強度

單位燭光（cd）
。 
3. 跑道邊燈

亮度設為 level 
1-5 的光強度

各為多少，標

準為何。 

D 48,49 
1.18.1 

正駕駛員表示當時依 SOP 進場

覺得落地無問題，但於平飄時

感覺能見度下降很大，做決策

時因專注於落地操作所以來不

及思考其他事情。當時知道

偏，有修正但不敢修正太多，

因認為沒問題不會離中心線太

遠，覺得還可以落地，落地後

就可修回來。正駕駛員表示沒

有準備使用自動落地，因當時

之能見度報 2,000 公尺，所以計

劃就是使用手飛落地。如要做

自動落地一定要事先準備，否

則不能做。 
於初始下降點（Top of descent）
前已做好進場提示，當時能見

正駕駛員表示當時依 SOP 進場覺

得落地無問題，但於平飄仰轉時感

覺能見度下降很大，做決策時因專

注於落地操作所以來不及思考其

他事情。當時知道偏，有修正但不

敢修正太多，因認為沒問題不會離

中心線太遠，覺得還可以落地，落

地後就可修回來。正駕駛員表示沒

有準備使用自動落地，因當時之能

見度報 2,000 公尺，所以計劃就是

使用手飛落地。如要做自動落地一

定要事先準備，否則不能做。 
於初始下降點（Top of descent）前

已做好進場提示，當時能見度報

800 公尺，都有遵守 SOP，正駕駛

員表示當時依 SOP 進場覺得落地

文字內容修改
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度報 800 公尺，都有遵守 SOP，
正駕駛員表示當時依 SOP 進場

覺得落地無問題，但現在回想

起來，能見度不好，祇能參考

跑道邊燈，最主要是平飄仰轉

(flare)時覺得有偏但覺得不嚴

重，因高度已很低不可能偏太

多，當時發生得很快，開始修

正時已著陸。 
進場提示時曾提到能見度情

況，05 跑道不好，06 跑道較好，

對天氣情況均有警覺，當時因

06 跑道報 800 公尺，覺得沒有

問題。進場時在 50 呎以上，飛

機保持在跑道中間，但到 30 呎

時開始左偏，有向右修正，但

因失去中心線目視參考所以不

敢修正太多，落地前知道航機

有偏左，但不認為偏得很左。

如果 06 跑道是 CAT II 跑道，

會有較好之修正參考，也許可

避免發生此事件。依個人經

驗，這次不應該有失誤，當時

專注於落地操作，覺得能見度

不是很好，但還是可以判斷大

概之位置，也許是因修正不夠

。 

無問題，但現在回想起來，能見度

不好，祇能參考跑道邊燈，最主要

是平飄仰轉(flare)時覺得有偏但覺

得不嚴重，因高度已很低不可能偏

太多，當時發生得很快，開始修正

時已著陸。 
進場提示時曾提到能見度情況，05
跑道不好，06 跑道較好，對天氣情

況均有警覺，當時因 06 跑道報 800
公尺，覺得沒有問題。進場時在 50
呎以上，飛機保持在跑道中間，但

到 30 呎時開始左偏，有向右修正，

但因失去中心線目視參考所以不

敢修正太多，落地前知道航機有偏

左，但不認為偏得很左。如果 06
跑道是 CAT II 跑道，會有較好之修

正參考，也許可避免發生此事件。

依個人經驗，這次是不應該有的失

誤，當時專注於落地操作，覺得能

見度不是很好，但還是可以判斷大

概之位置，也許是因修正不夠。 

E 54,55 
2.2.2 

經檢視 FDR 資料，該機於

2249:13 時（觸地前 25 秒）航

機距地面高度約為 220 呎，解

除自動駕駛。至觸地前 15 秒，

航跡大致維持於跑道中心線

上，速度及下降率穩定。該機

自觸地前 15 秒，高度約為 100
呎，正駕駛員開始有不同程度

之橫航向操作，包括使用副翼

及方向舵且多以向左操作為

主，此一操作使航機於 2249:27
時至觸地前產生向左 2 度至 7
度之坡度，期間維持 6 度坡度

之時間約為 4 秒，機首亦有向

左現象（由 053 度漸轉向 048
度），直至觸地前 5 秒，副翼

經檢視 FDR 資料，該機於 2249:13
時（觸地前 25 秒）航機距地面高

度約為 220 呎，解除自動駕駛。

2249:23 時(至觸地前 15 秒) ，航跡

大致維持於跑道中心線上，速度及

下降率穩定。該機自觸地前 15 秒，

高度約為 100 呎，正駕駛員因風向

風速改變開始有不同程度之橫航

向操作，包括使用副翼及方向舵且

多以向左操作為主，但該機於

2249:34 時(觸地前 4 秒)，高度約為

15 呎，航跡仍維持於跑道中心線

上，速度及下降率穩定。前述橫航

向操作使航機於 2249:27 時至觸地

前產生向左 2 度至 7 度之坡度，期

間維持 6 度坡度之時間約為 4 秒，

請參考事實資

料 
參考表 1.11-1
由 Localizer 
Dev 資 料 顯

示  2249:34(
觸地前 4 秒)
高度約為 15
呎 時 ， 僅 有

0.008 DDM 的

偏移 
 
參 考 表

1.7-1，AWOS 
06 之跑道視

程於BR757落
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之操作仍維持約 3 度向左之坡

度。此操作使航機於觸地前偏

離跑道中心線，造成航機於跑

道左半邊落地且滾行之方向向

左。 
依當時航機進場觸地前15秒之

飛航軌跡及姿態，其位於跑道

中心延長線上且飛航狀態穩

定，當時之風向大致為穩定之

順風（約 240 度），故飛航組

員當時並不需要執行此一以向

左為主之橫航向操作。 
綜合 CVR 及人員訪談資料，得

知該機下降進場約通過 500 呎

時遭遇一層低雲，持續進場階

段有霧，飛航組員雖於通過決

定高度（距地面約 220 呎）前

後可目視進場及跑道燈，但仍

會受霧之影響，目視進場及跑

道燈之情況部份隱約部分清楚

。該機通過決定高度後之時間

約為觸地前 25 秒，此後至航機

觸地期間，因受低空霧氣影

響，致使飛航組員於落地過程

中所需之落地目視參考不足。

綜合上述資料，該機可能於通

過決定高度繼續進場時，遭遇

低空局部霧之影響，短暫斷續

失去目視參考而無法精準操作

航機。於落地仰轉時因所需之

目視參考不足，使該機產生向

左之坡度且未立即下決心重

飛，因而造成航機偏離至跑道

中心延長線左側。 

機首亦有向左現象（由 053 度漸轉

向 048 度），直至觸地前 5 秒，副

翼之操作仍維持約 3 度向左之坡度

。此操作使航機於觸地前偏離跑道

中心線，造成航機於跑道左半邊落

地且滾行之方向向左。 
依當時航機進場觸地前 15 秒之飛

航軌跡及姿態，其位於跑道中心延

長線上且飛航狀態穩定，當時之風

向大致為穩定之順風（約 240 度），

風速最大未超過 6 浬/時，故飛航組

員當時並不需要執行此一以向左

為主之橫航向操作。 
綜合 CVR 及人員訪談資料，得知

該機下降進場約通過 500 呎時遭遇

一層低雲，持續進場階段有霧，飛

航組員雖於通過決定高度（距地面

約 220 呎）前後可目視進場及跑道

燈，但仍會受霧之影響，目視進場

及跑道燈之情況部份隱約部分清

楚。該機通過決定高度後之時間約

為觸地前 25 秒，此後至航機觸地

期間，因受低空霧氣影響，致使飛

航組員於落地過程中所需之落地

目視參考不足。 
綜合上述資料，該機可能於通過決

定高度繼續進場時，遭遇低空局部

霧之影響，短暫斷續失去目視參考

而無法精準操作航機。於落地仰轉

時因所需之目視參考不足，使該機

產生向左之坡度且未立即下決心

重飛，因而造成航機偏離至跑道中

心延長線左側。 

地過程中皆高

於 1000 公

尺，且 CVR 與

貴會對飛行員

訪談資料中，

皆無適當的參

考與證據，可

使貴會有 ”短
暫斷續失去目

視參考 ”的推

論 

F 56 
2.2.4 

…………………………….. 
飛航組員於起飛前已獲知目的

地之天氣狀況，且於飛航中持

續監控目的地天氣之變化，但

飛航組員於進場提示時未提及

使用自動駕駛落地之內容，認

為於當時能見度情況下落地並

無問題，亦未詳細討論於進場

落地過程中如發生局部能見度

…………………………….. 
飛航組員於起飛前已獲知目的地

之天氣狀況，且於飛航中持續監控

目的地天氣之變化，但飛航組員於

進場提示時未提及使用自動駕駛

落地之內容，認為於當時能見度情

況下落地並無問題，亦未詳細討論

於進場落地過程中如發生局部能

見度不佳或局部跑道未目視情況

進場落地前之

天氣資料符合

CAT I 條件，

飛航組員已對

天氣的影響做

了適當的評估

與討論。。 



附錄七 長榮航空陳述意見對照表 

121 

不佳或局部跑道未目視情況下

之處置及作為。 
飛航組員如能於進場提示時或

下降進場過程中評估使用自動

駕駛落地及複習重飛程序，應

可於最後進場階段發生低空霧

影響目視參考時，選擇使用自

動落地或依手冊程序於失去目

視參考時立即下決心重飛，可

能不致於落地後偏出跑道。 

下之處置及作為。 
飛航組員如能於進場提示時或下

降進場過程中評估使用自動駕駛

落地及複習重飛程序，應可於最後

進場階段發生低空霧影響目視參

考時，選擇使用自動落地或依手冊

程序於失去目視參考時立即下決

心重飛，可能不致於落地後偏出跑

道。 

G 57 
2.2.5.1 

………………………………….
該機飛航組員於下降中目視檢

查地面天氣狀況與 ATIS 資訊

比對後，認為當時能見度符合

CAT I 標準，順利進場落地應

無問題，其僅對不穩定之能見

度、低空霧進行討論，並未考

量能見度突變之處置及計劃。

此一決定，鬆懈飛航組員對下

降中天氣變化之狀況警覺。如

飛航組員能即時針對不穩定之

能見度、低空霧對進場之影響

等異常現象進一步討論可能發

生之狀況，作出周延之準備、

判斷及處置將有助於最後進場

階段發生異常狀況之警覺及處

置。 

…………………………………. 
該機飛航組員於下降中目視檢查

地面天氣狀況與 ATIS 資訊比對

後，認為當時能見度符合 CAT I 標
準，順利進場落地應無問題，其僅

對不穩定之能見度、低空霧進行討

論，並未考量能見度突變之處置及

計劃。此一決定，鬆懈飛航組員對

下降中天氣變化之狀況警覺。如飛

航組員能即時針對不穩定之能見

度、低空霧對進場之影響等異常現

象進一步討論可能發生之狀況，作

出周延之準備、判斷及處置將有助

於最後進場階段發生異常狀況之

警覺及處置。 

進場落地前之

天氣資料符合

CAT I 條件，

飛航組員已對

天氣的影響做

了適當的評估

與討論。 
不應為分析項

目 ,應為建議

項目之論述 

H 58 
2.2.5.2 

有關長榮 CRM 手冊決策之標

準流程為：問題提出、選擇因

應方式、進行問題解決及評估

結果。所謂標準係指飛航組員

均應瞭解此一流程並於各流程

中得以充分發揮所能，有效解

決遭遇或潛在之問題。如未正

確善用上述流程，將可能發生

錯誤決策之可能。 
依據 CVR 及訪談資料，飛航組

員於飛航中曾數度討論目的地

能見度問題，但認為依所獲能

見度資訊可安全落地，並未參

考相關操作手冊，提出因應方

案，進一步討論及評估選擇因

應方案之結果，使天氣變化之

有關長榮 CRM 手冊有關決策之標

準流程為：問題提出、選擇因應方

式、進行問題解決及評估結果。長

榮利用 CRM 課程之初複訓及手冊

之內容來教育組員，如何在作業中

做出理想的決策及所謂標準係指

飛航組員均應瞭解此一流程並於

各流程中得以充分發揮所能，有效

解決遭遇或潛在之問題。如未正確

善用上述流程，將可能發生錯誤決

策之可能。 
依據 CVR 及訪談資料，飛航組員

於飛航中曾數度討論目的地能見

度問題，並但認為依所獲 RWY06
的能見度資訊，其均符合進場及落

地的規定，未能進一步思考如能見

進場落地前之

天氣資料符合

CAT I 條件，

飛航組員已對

天氣的影響做

了適當的評估

與討論。 
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潛在因素影響航機落地之操作

。 
飛航組員如能依照標準決策流

程，於進場前提示時依據上述

決策之標準流程內容，討論並

決定最後進場時可能發生異常

狀況之處置及作為，且於最後

進場到達決定高度後，發現能

見度影響進場，無法持續目視

跑道時立即下決心依程序重

飛，將不致於落地後偏出跑道

。 

度惡化的替代方案。可安全落地，

並未參考相關操作手冊，提出因應

方案，進一步討論及評估選擇因應

方案之結果，使天氣變化之潛在因

素影響航機落地之操作。 
飛航組員如能依照標準決策流

程，於進場前提示時依據上述決策

之標準流程內容，討論並決定最後

進場時可能發生異常狀況之處置

及作為，且於最後進場到達決定高

度後，發現能見度影響進場，無法

持續目視跑道時立即下決心依程

序重飛，將不致於落地後偏出跑道

。 
I 64 

3.1 
1. 該機可能於最後進場時，遭

遇低空稀雲及局部霧之影響，

短暫斷續失去目視參考，仰轉

時所需之目視參考不足，著陸

前並未發現左翼偏低而造成航

機著陸時偏離至跑道中心線左

側。觸地剎那正駕駛員雖企圖

修正航機左偏現象，但已無法

停止其偏出跑道之趨勢。 

1. 該機可能於最後進場時，遭遇低

空稀雲及局部霧之影響，短暫斷續

失去目視參考，仰轉時所需之目視

參考不足，著陸前並未發現左翼偏

低而造成航機著陸時偏離至跑道

中心線左側。觸地剎那正駕駛員雖

企圖修正航機左偏現象，但已無法

停止其偏出跑道之趨勢。 

請參考項目 E
之說明，無當

的 參 考 與 證

據，可使貴會

有 ”短暫斷續

失 去 目 視 參

考”的推論。 

J 64 
3.1 

2. 該機飛航組員於落地前鬆

懈應有之狀況警覺，未對當時

天氣變化，作出周延之判斷及

處置。 

2. 該機飛航組員於落地前鬆懈

應有之狀況警覺，未對當時天氣變

化，作出周延之判斷及處置。 

飛航組員於落

地前並未鬆懈

應有之狀況警

覺。 
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附錄八  民航局陳述意見對照表 

調查報告草案 本局意見 備註(說明) 

2.4 使用跑道之選擇 
3.3 其他發現第 7 項 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.1.3 飛安改善建議致交通部

民航局第 5 項 

建請修正調查報告草案 2.4 使

用跑道之選擇內容 
刪除 3.3 其他發現第 7 項 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
刪除 4.1.3 致交通部民航局第

5 項。 
【本項因 3.3 其他發現第 7 項

延伸為 4.1.3 飛安改善建議 
致交通部民航局第 5 項，故建

議一併刪除】 

本局「飛航管理程序」之制訂，除採

用國際民航組織 Doc 4444、美國

FAA7110.65 之相關規範另亦考量本

區之特殊狀況，由軍民雙方共同組成

修編 
小組，討論訂定，先予敘明。 
「飛航管理程序」第 3-5-1 節係採用

FAA7110.65 之規範，其 b 項述明，

除非有下列情形時，可使用另一條跑

道，其中一項為「有作業上的便利」；

另亦註明，「如駕駛員希望使用的跑

道異於指定的跑道，駕駛員應告知航

管單位。」，本局爰依前述規定，於

飛航指南中明列本區部分特殊機場

使用跑道之選擇，其基本精神與「飛

航管理程序」規定並無不符。 
國籍航空公司航空器落地風向風速

限制均依據各不同機型/機種之飛機

飛航手冊(AFM)及飛航組員操作手冊

(FCOM)落地限制規定，由機長決定

落地使用跑道。跑道之使用選擇，應

與本案無關。 
另本局已完成本區由本局提供塔臺

管制服務之機場使用優惠（作業上的

便利）跑道之必要性檢視，刻正辦理

桃園及馬公機場取消優惠跑道作業

需求改變之風險管理，後續並將納入

飛航指南相關資訊修訂。 

3.3 其他發現第 5 項 建議修正為：目前桃園國際機

場跑道進場燈光系統係採美

國 FAA 規範，如能改採國際

民航組織第 14 號附約規範，

較有利於提供飛航組員於進

場時之目視參考。 

近年來本局在條件許可的情況下，對

於機場建設、航空保安、飛航服務等

各面向均致力於遵循國際民航組織

規範，桃園國際機場係受限於土地取

得問題乃參採美國聯邦航空總署相

關規定設置進場燈光系統，並無違背

國際規範；該機場現階段正進行道面

整建工程，進場燈系統後續將依據國

際民航組織第 14 號附約規劃設置。
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且列於調查報告其他發現內之目的

係為：「…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

料調查報告之標準格式中，以作為資

分享、安全警示、教育及改善飛航安

全之用。」爰建議修正。 

1.1 飛航經過 
第 1 頁第 2 段 
該機預計 2120 時自杭州蕭山

機場起飛，起飛前飛航組員獲

得目的地機場 1900 時之能見

度為 1,500 公尺有霧，機場天

氣預報自 2000 時至 2300 時期

間短暫變動（TEMPO）之能見

度為 2,200 公尺有霧 

 
 
該機預計2120 時自杭州蕭山

機場起飛，起飛前飛航組員獲

得目的地機場1900 時之能見

度為 1,500 公尺有輕霧，機場

天氣預報自 2000 時至 2300 
時期間短暫變動（TEMPO）

之能見度為 2,200 公尺有輕

霧。 

 
 
有關「霧」之敘述，依本局飛航服務

總臺航空氣象電碼手冊（係依世界氣

象組織文件第 306 號編纂）第 15.8.14
節之相關能見度規定，能見度介於

5000 公尺（含）及 1000 公尺（含）

間為輕霧，建請修正。 

1.7.1 天氣概述 
第 13 頁第 1 段 
預報有霧，能見度 2,000 公尺，

預期此現象繼續滯留和強度增

強。 

 
 
預報有輕霧，能見度 2,000 公

尺，預期此現象繼續滯留和強

度增強。 

 
 
同上 

1.7.2 機場天氣報告及預報 
第 14 頁第 2 段 
1900 時之機場例行天氣報告：

風向 190 度，風速 5 浬/時，風

向變化範圍 120 度至 240 度；

能見度 1,500 公尺；霧；稀雲

500 呎、疏雲 1,600 呎；溫度 16
℃，露點 15℃；高度表撥定值

1015 百帕；未來 2 小時發展趨

勢—短暫變動 6能見度 1,000公
尺，霧。 
1900 時發布之機場天氣預報：

有效期為 26 日 2000 時至 28 日

0200 時；風向 190 度，風速 5
浬/時；能見度 1500 公尺；霧；

疏雲 300 呎、裂雲 500 呎。在

26 日 2000 時至 26 日 2300 時期

間短暫變動能見度 2,200 公尺

有霧；疏雲 500 呎、裂雲 3,500

 
 
 
1900 時之機場例行天氣報

告：風向 190 度，風速 5 浬/
時，風向變化範圍 120 度至

240 度；能見度 1,500 公尺；

輕霧；稀雲 500 呎、疏雲 1,600
呎；溫度 16℃，露點 15℃；

高度表撥定值 1015 百帕；未

來 2 小時發展趨勢—短暫變

動 6 能見度 1,000 公尺，輕霧

。1900 時發布之機場天氣預

報：有效期為 26 日 2000 時至

28 日 0200 時；風向 190 度，

風速 5 浬/時；能見度 1500 公

尺；輕霧；疏雲 300 呎、裂雲

500 呎。在 26 日 2000 時至 26
日 2300 時期間短暫變動能見
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呎。在27日0200時至27日0800
時期間短暫變動能見度 1,000
公尺有霧；稀雲 100 呎、裂雲

300 呎。在 27 日 0900 時至 27
日 1500 時期間短暫變動風向

350 度，風速 5 浬/時；能見度

2,500 公尺有霧；稀雲 300 呎、

疏雲 500 呎、裂雲 800 呎。 

度2,200公尺有輕霧；疏雲500
呎、裂雲 3,500 呎。在 27 日

0200 時至 27 日 0800 時期間

短暫變動能見度 1,000 公尺有

輕霧；稀雲 100 呎、裂雲 300
呎。在 27 日 0900 時至 27 日

1500 時期間短暫變動風向

350 度，風速 5 浬/時；能見度

2,500 公尺有輕霧；稀雲 300
呎、疏雲 500 呎、裂雲 800 呎

。 

 
 
 
 

1.7.2 機場天氣報告及預報 
第 15 頁第 2 段 

北臺 航空氣象中心於 2100 時發

布之機場天氣預報：有效期為

26 日 2000 時至 28 日 0200 時；

不風向 定，風速 3 浬/時；能見

度 1,000 公尺；霧；稀雲 300 呎、

疏雲 500 呎。在 26 日 2100 時

至 27 日 0900 時期間短暫變動

能見度 250 公尺有霧；裂雲 100
呎。在27日0900時至27日1100
時期間轉變為風向 310 度，風

速 7 浬/時；能見度 2,000 公尺

有霧。在 27 日 1300 時至 27 日

1500 時期間轉變為能見度

4,000 公尺有霧。在 27 日 1800
時至 27 日 2000 時期間轉變為

風向不定，風速 3 浬/時；能見

度1,800公尺有霧。在27日2000
時至 28 日 0200 時期間短暫變

動能見度 800 公尺有霧。 

 
 

北臺 航空氣象中心於 2100 時

發布之機場天氣預報：有效期

為 26 日 2000 時至 28 日 0200
不時；風向 定，風速 3 浬/時；

能見度 1,000 公尺；輕霧；稀

雲 300 呎、疏雲 500 呎。在

26 日 2100 時至 27 日 0900 時

期間短暫變動能見度 250 公

尺有霧；裂雲 100 呎。在 27
日 0900 時至 27 日 1100 時期

間轉變為風向 310 度，風速 7
浬/ 見時；能 度 2,000 公尺有輕

霧。在 27 日 1300 時至 27 日

1500 時期間轉變為能見度

4,000 公尺有輕霧。在 27 日

1800 時至 27 日 2000 時期間

不轉變為風向 定，風速 3 浬/
見時；能 度 1,800 公尺有輕霧

。在 27日 2000時至 28日 0200
時期間短暫變動能見度 800
公尺有霧。 
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附件 

1  BR757 飛航計畫書。 

2 臺北近場管制塔臺及臺北機場管制臺 BR757 之管制條。 

3 與 BR757 相關之無線電通訊及平面通訊之錄音及抄件。 

4 臺北機場管制臺機場地面偵測裝備（ASDE）顯示器錄像。 

5 航管業務通用手冊第 19 版。 

6 臺北近場管制塔臺業務手冊第 17 版。 

7 臺北機場管制臺業務手冊第 5 版。 

8 臺北航空氣象中心業務手冊第 5 版 

9 桃園航空氣象臺業務手冊第 6 版 

10 飛航管理程序 CHG-4。 

11 臺北機場管制臺、桃園航空氣象臺當天之值班工作日記。 

12 臺北機場管制臺航空器異常狀況通報單、管制經過報告表。 

13 事故前後之相關天氣資料。 

14 桃園國際機場之 D-ATIS 錄音及報文。 

15 長榮航空第 27 版航務手冊 

16 長榮航空第 5 版 A330 型機飛航組員訓練手冊 

17 長榮航空第 17 版 A330 型機飛航組員操作手冊 

18 06/24 跑道進場燈規格及檢測紀錄 

19 06/24 跑道邊燈規格及檢測紀錄 

20 06/24 跑道燈光啟閉規定 

21 ATMP-CHG4_燈光操作規定 

22 臺北機場管制臺低能見度作業規定 

23 AIP_06/24 跑道最低起飛標準 

24 06 跑道儀器進場圖 

25 座艙語音紀錄器抄件 
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