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第 1 章  事實資料 

1.1 飛航經過 

民國 101 年 5 月 2 日，復興航空股份有限公司（以下簡稱復興）

定期載客班機GE515，機型ATR72-212A，國籍標誌及登記號碼

B-22810，於 1749:54 時 1

該機起飛時由副駕駛員坐於駕駛艙右座擔任操控駕駛員（Pilot 
Flying，以下簡稱PF），正駕駛員坐於駕駛艙左座擔任監控駕駛員

（Pilot Monitoring，以下簡稱PM）。依飛航資料紀錄器（Flight Data 
Recorder，以下簡稱FDR）資料顯示，1750:58 時，該機爬升通過高

度 1,854 呎

自臺北松山機場 10 跑道起飛離地，目的地

為澎湖馬公機場。機上載有飛航組員 2 人、客艙組員 2 人及乘客 72
人，共計 76 人。 

2

1753:28 時，該機爬升通過高度 4,971 呎，駕駛艙主警告再次致

動，並斷續出現至 1755:06 時、高度 6,265 呎停止。依訪談記錄及

CVR抄件，主警告再次致動時，飛航組員曾聞到燒焦味，檢查儀表時

發現組員警告面板（Crew Alerting Panel，以下簡稱CAP）上之「ENG 
1 OIL」警告燈亮起，左（1 號）發動機滑油壓力表指針晃動，越晃

越低且低油壓警告燈反覆閃亮，滑油溫度、扭力及螺旋槳轉速均正

常，但渦輪進氣溫度（Inter Turbine Temperature，以下簡稱ITT）已

下降至兩百多度

，駕駛艙主警告（Master Warning）致動，並於 6 秒後

停止。依訪談紀錄及座艙語音紀錄器（Cockpit Voice Recorder，以

下簡稱CVR）抄件：飛航組員當時懷疑是「Flight Control」之問題，

儀表亦無異常顯示。 

3

正駕駛員於駕駛艙主警告再次致動及警告燈反覆閃亮後接手擔

任 PF，將左發動機油門手柄收至 Flight Idle 位置，並請副駕駛員向

，不久後「ENG 1 FIRE」警告燈亦亮起。 

                                      

1 除非特別註記，本報告所列之時間皆為臺北時間（UTC+8 小時）。 
2 除非特別註記，本報告所列之高度皆為氣壓高度（Pressure Altitude）。 
3 依據 FDR 資料，1754:00 時，該機左發動機 ITT 數值由前一秒之 782℃下降至 206℃。 
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臺北近場臺申請雷達引導返航松山機場，臺北近場臺確認該機遭遇機

械問題後，同意其申請並引導該機執行 10 跑道 ILS（Instrument 
Landing System，儀器降落系統）進場。飛航組員接獲返航許可後，

開始執行快速參考手冊（Quick Reference Handbook，以下簡稱

QRH）之「IN FLIGHT ENG FIRE」程序，正駕駛員並約於 1756:50
時及 1757:57 時，先後擊發左發動機兩顆滅火彈。完成上述程序後，

飛航組員接續執行 QRH 之「SINGLE ENG OPERATION」程序，過

程中正駕駛員曾通知復興聯管中心該機因左發動機有問題即將返

航，並告知狀況為「Fire」，副駕駛員則先後以中、英文進行客艙廣

播。 

1806:16.5 時，臺北近場臺告知該機距機場 12 浬，指示其「右

轉航向 070 度、下降保持 2,800 呎高度直到攔截左右定位台

（Localizer）訊號、許可 10 跑道 ILS 進場」；1807:14 時，正駕駛員

將自動駕駛之進場模式（APP Mode）備動（Armed），直至 1809:53
時該機始攔截到（Capture）松山機場左右定位台訊號；1808:01.6
時起之 10 秒期間，該機增強型近地警告系統（Enhanced Ground 
Proximity Warning System，以下簡稱 EGPWS）警告致動，駕駛艙

先後發出「terrain ahead」及「terrain ahead pull up」之語音警告，

當時該機高度為 2,710 呎且持續下降中，臺北塔臺隨即確認該機是否

攔截進場航線並提醒該機偏左兩哩，後續並指示該機爬升保持 5,000
呎高度，以保持地障隔離及轉換波道至臺北近場臺；臺北近場臺接管

後亦指示該機儘速爬升保持 5,000 呎高度以保持地障隔離，副駕駛員

於複誦時曾請求臺北近場臺給予雷達引導，臺北近場臺回覆請該機保

持目視飛航，後續並告知該區域之最低雷達引導高度（Minimum 
Vectoring Altitude，以下簡稱 MVA）為 4,800 呎及告知高度 5,000 呎

以上才可給予雷達引導。 

1809:13 時，該機高度持續下降至 1,954 呎後開始爬升。依

據 CVR 抄件，飛航組員當時仍能保持目視。爬升過程中，該機失速

警告曾於 1810:23.5 時至 1810:41.9 時期間三度致動，正駕駛員於

1810:56 時將襟翼由收起位置伸放至 15 度位置；臺北近場臺於

1810:57.4 時詢問該機是否確實保持目視，副駕駛員回覆已在雲中無

法保持目視。 

1811:16.8 時至 1812:01.6 時，駕駛艙再次先後發出「terrain 
ahead」、「terrain terrain pull up」、「terrain ahead pull up」及「bank 
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angle」等語音警告。臺北近場臺曾建議該機右轉往南爬高，該機於

EGPWS 改正過程中，先短暫右轉後轉為持續左轉，駕駛艙失速警告

曾數次致動。 

1812:06.5 時，正駕駛員提及可目視淡水河，該機於 1814:42 時

爬升通過 5,009 呎，臺北近場臺重新引導該機執行松山機場 10 跑道

ILS 進場，於 1826:56 時落地，人員無傷亡。 

該機落地後，飛航組員接獲復興聯管中心通知更換飛機繼續執行

松山-馬公-高雄之飛航任務。 

本次事故事件摘要如表 1.1-1，該機飛航軌跡如圖 1.1-1，圖中局

部地區放大如圖 1.1-2 及 1.1-3。 

 

圖 1.1-1 飛航軌跡圖
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圖 1.1-2 飛航軌跡圖
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圖 1.1-3 飛航軌跡圖
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表 1.1-1 與事故相關時間表 

時間 事件摘要 
高度 
(呎) 

空速 
(浬/時) 

17 49:54 起飛離地 262 123 
 50:08 自動駕駛啟動 635 118 
 50:58 駕駛艙主警告致動 1,854 143 
 53:28 駕駛艙主警告再次致動 4,971 141 
 53:45 飛航組員表示聞到燒焦味 5,299 142 
 54:00 左發動機 ITT 由前一秒之 782℃下降至 206℃ 5,568 143 
 54:37 左發動機油門手柄收至 Flight Idle 位置 6,203 143 

 54:43.7 副駕駛員向臺北近場臺表示因機械問題請求雷

達引導返航松山機場 
6,314 143 

 54:55.7 臺北近場臺同意並引導該機執行 10跑道 ILS進

場 
6,278 145 

 56:18.5 飛航組員開始執行 QRH 之「IN FLIGHT ENG 
FIRE」程序 

6,274 144 

 56:49.8 正駕駛員擊發左發動機第一顆滅火彈 6,274 144 
 57:48 正駕駛員解除自動駕駛 6,278 138 
 57:56.5 正駕駛員擊發左發動機第二顆滅火彈 6,215 143 
 58:44 正駕駛員重新啟動自動駕駛 6,248 144 
 58:46.2 飛航組員開始執行 QRH 之「SINGLE ENG 

OPERATION」程序 
6,249 144 

18 02:34.1 正駕駛員通知復興聯管中心該機因左發動機有

問題即將返航 
6,241 154 

 03:33.8 正駕駛員告知復興聯管中心狀況為「Fire」 6,242 154 
 05:07.2 副駕駛員進行中文客艙廣播 5,261 181 
 06:01.7 副駕駛員進行英文客艙廣播 4,622 173 
 06:16.5 臺北近場臺告知該機距機場 12 浬，指示其「右

轉航向 070 度、下降保持 2,800 呎高度直到攔

截左右定位台（Localizer）訊號、許可 10 跑道

ILS 進場」 

4,451 174 

 07:14 正駕駛員將自動駕駛之進場模式（APP Mode）
備動（Armed） 

3,623 196 

 07:21.7 正駕駛員表示「*wind wind shear 這麼大」 3,466 197 
 07:30.6 正駕駛員表示「wind shear 這麼大」 3,259 190 
 08:02 EGPWS 警告致動，駕駛艙發出「terrain ahead 

terrain ahead」語音警告 
2,710 209 

 08:05.1 臺北塔臺詢問該機是否攔截進場航線，並提醒

該機偏左兩哩 
2,582 211 

 08:07 飛航組員解除自動駕駛 2,540 209 
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時間 事件摘要 
高度 
(呎) 

空速 
(浬/時) 

18 08:08.9 駕駛艙發出兩次「terrain ahead pull up」語音

警告 
2,493 199 

 08:14 飛航組員將右發動機油門手柄自 Flight Idle 推

至 Take-off（Notch）位置 
2,369 198 

 08:16.6 臺北塔臺指示該機爬升保持 5,000 呎高度以保

持地障隔離及轉換波道至臺北近場臺 
2,335 192 

 08:29.4 臺北塔臺取消該機進場許可 2,340 178 
 08:47.4 臺北近場臺指示該機儘速爬高至 5,000 呎 2,356 174 
 08:51.7 副駕駛員覆誦指令並請求雷達引導 2,263 178 
 08:54.6 臺北近場臺回覆請該機保持目視飛航並儘速爬

升保持 5,000 呎高度 
2,186 179 

 09:12.8 臺北近場臺詢問該機是否正爬升中 1,956 181 
 09:13 該機高度持續下降至 1,954 呎後開始爬升 1,954 184 
 09:21 飛航組員將右發動機油門手柄自 Take-off

（Notch）推至 Go Around 位置 
2,077 172 

 09:53 該機攔截到（Capture）松山機場左右定位台

（Localizer）訊號 
2,980 149 

 09:59 副駕駛將自動駕駛之進場模式（APP Mode）解

除 
3,031 137 

 09:59.5 臺北近場臺詢問該機是否能保持目視 3,031 137 
 10:02.5 副駕駛員回覆可以目視 3,019 141 
 10:23.5 失速警告致動 3,012 142 
 10:37.1 失速警告致動 3,249 148 
 10:38.7 臺北近場臺再次詢問該機是否正爬升中 3,183 147 
 10:41.9 失速警告致動 3,273 145 
 10:43.5 臺北近場臺告知高度 5,000 呎以上才可給予雷

達引導 
3,256 134 

 10:47.9 副駕駛員請求幫忙注意地障 3,353 128 
 10:51.8 臺北近場臺回覆該區域之MVA高度為 4,800呎 3,435 137 
 10:56 飛航組員將襟翼伸放至 15 度位置 3,519 123 
 10:57.4 臺北近場臺詢問該機是否確實保持目視 3,576 122 
 11:00.9 副駕駛員回覆已在雲中無法保持目視 3,605 115 
 11:06 失速警告致動 3,741 103 
 11:15.3 臺北近場臺詢問該機是否可往南爬高 3,583 114 
 11:17 EGPWS 警告再次致動，駕駛艙發出「terrain 

ahead terrain ahead」語音警告，該機仰角自

1.8 度開始增加 

3,521 124 

 11:19.7 失速警告致動 3,514 125 
 11:22 該機開始右轉 3,540 130 

 11:24.2 臺北近場臺建議該機右轉往南 3,602 116 
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時間 事件摘要 
高度 
(呎) 

空速 
(浬/時) 

18 11:26 該機開始左轉 3,661 110 
 11:28.5 失速警告致動 3,771 102 
 11:29 該機仰角達最大之 27.2 度，駕駛桿抖動 3,822 102 
 11:34.3 失速警告致動 3,969 91 
 11:35.2 失速警告致動 3,980 102 
 11:40.3 失速警告致動 3,878 108 
 11:46 駕駛艙發出「terrain terrain pull up」語音警告 3,638 130 
 11:49 駕駛艙發出「 terrain ahead pull up terrain 

ahead pull up」語音警告 
3,579 145 

 12:01.6 駕駛艙發出「bank angle bank angle」語音警

告，該機左坡度達 51.3 度 
3,924 102 

 12:06.5 正駕駛員表示可目視淡水河 3,848 122 
 14:42 該機爬升通過 5,009 呎 5,009 123 
 14:54.1 臺北近場臺重新引導該機執行松山機場10跑道

ILS 進場 
5,105 121 

 15:35 飛航組員重新啟動自動駕駛 5,242 127 
 23:12 飛航組員啟動自動駕駛之進場模式（APP 

Mode） 
3,241 162 

 23:15 該機攔截到左右定位台訊號 3,229 147 
 23:22 該機攔截到下滑道號 3,227 170 
 26:56 該機落地 205 114 

1.2 人員傷害 

無人員傷亡。 

1.3 航空器損害 

左發動機機翼下箱型結構熱損，航空器遭受實質損害。 

1.4 其他損害情況 
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無其他損害。 

1.5 人員資料 

1.5.1 駕駛員經歷 

飛航組員基本資料如表 1.5-1。 

表 1.5-1 飛航組員基本資料表 

項 目 正駕駛員 副駕駛員 

性 別 男 男 

事 故 時 年 齡 61 45 

進 入 公 司 日 期 民國 83 年 民國 99 年 

航 空 人 員 類 別 
檢 定 證 號 

飛機民航運輸駕駛員 
1017XX 

飛機商用駕駛員 
1025XX 

檢 定 項 目 
發 證 日 期 
終 止 日 期 

ATR-72 
民國 99 年 07 月 05 日 
民國 104 年 07 月 04 日 

ATR-72 F/O B757/B767 
F/O 

民國 99 年 08 月 19 日 
民國 104 年 08 月 18 日 

體 格 檢 查 種 類 
終 止 日 期 

甲類駕駛員 
民國 101 年 07 月 31 日 

甲類駕駛員 
民國 101 年 07 月 31 日 

總 飛 航 時 間 17,783 小時 5,743 小時 

最近 12 個月飛航時間 672 小時 819 小時 

最近 90 日內飛航時間 162 小時 185 小時 

最近 30 日內飛航時間 59 小時 63 小時 

最近  7 日內飛航時間 16 小時 14 小時 

事 故 型 機 飛 航 時 間 14,891 小時 1,415 小時 

事 故 日 已 飛 時 間 2 小時 25 分 2 小時 25 分 

事 故 前 休 息 時 間 24 小時 50 小時 

正駕駛員  

中華民國籍，民國 83 年 9 月進入復興，曾為軍事飛行員。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：
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「ATR-72，陸上多發動機 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

業能力等級四(Y/M/D)English Proficiency:ICAO Level-4 Expiry Date 
2013/12/19」 

正駕駛員曾擔任 ATR-72 型機副駕駛員，89 年 8 月完成升等訓

練擔任 ATR-72 型機正駕駛員。總飛航時間 17,783 小時，最近 2 年

之各類訓練及考驗無不正常紀錄。該型機對正駕駛員之精練訓練

（Proficient Training）、精練考驗（Proficient Check）課目內容含有：

EGPWS exercise, steep turn, stall recovery, unusual attitude, in 
flight eng. fire, single eng.相關操作（含 go around, app. and 
landing）等項目，航路考驗（Line Check）課目內容含有：bank control 
& turning 之項目，正駕駛員於近 2 年內對上述課目之訓練及考驗結

果均為滿意（Satisfactory）或及格（Pass）。事故當時擔任復興航務

處-標準訓練部-標準訓練組之組長。 

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 101
年 03 月 05 日，體檢及格證限制欄內之註記為：延齡體檢、視力需

戴眼鏡矯正 Holder shall wear correcting glasses。 

副駕駛員 

中華民國籍，民國 99 年 5 月進入復興，曾為軍事飛行員。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：

「ATR-72 F/O、B757/B767 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 四

(Y/M/D)EnglishProficiency: ICAO Level-4 Expiry Date 2013/11/09」 

副駕駛員進入復興後，於民國 99 年 9 月完成 ATR-72 型機轉換

訓練擔任該型機副駕駛員，總飛航時間 5,743 小時，最近 2 年之各類

訓練及考驗無不正常紀錄。該型機對副駕駛員之精練訓練（Proficient 
Training）課目內容含有：EGPWS exercise, steep turn, stall recovery, 
unusual attitude, in flight eng. fire, single eng.相關操作（含 go 
around, app. and landing）等項目，航路考驗（Line Check）課目內
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容含有：bank control & turning 之項目，副駕駛員於近 2 年內對上述

課目之訓練及考驗結果均為滿意（Satisfactory）或及格（Pass）。 

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 101
年 01 月 05 日，體檢及格證限制欄內註記為：「Holder shall wear 
correcting glasses for near vision.視力需戴眼鏡矯正」。 

1.5.2 駕駛員事故前 72 小時活動 

正駕駛員 

4 月 30 日： 本日無飛航任務，早上約 0530 起床，0730 至

公司上班，1750 下班返家，約 2200 就寢。 
5 月 01 日： 本日執行松山-馬公-松山-金門-松山任務，早上

約 0430 起床，0600 到達機場報到執行飛航任

務，1230 完成任務返家，約 2230 就寢。 
5 月 02 日： 早上 0600 起床，1120 至公司處理業務。1327

報到執行松山-金門-松山航班任務。 

副駕駛員 

4 月 30 日： 執行高雄-馬公-高雄-馬公-松山飛航任務，1230
任務結束返回臺中家。 

5 月 01 日： 休假在家。 
5 月 02 日： 上午由臺中家出發，約 1100 到臺北，1330 報

到執行松山-金門-松山飛航任務。 

1.6 航空器資料 

1.6.1 航空器基本資料 

航空器基本資料如表 1.6-1。 
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表 1.6-1 航空器基本資料 

航空器基本資料表（統計至民國 101 年 5 月 2 日） 
國籍 中華民國 
國籍標誌及登記號碼 B-22810 
機型 ATR72-212A 
製造廠商 ATR 
出廠序號 642 
出廠日期 民國 89 年第 2 季 4

交機日期 
 

民國 89 年 7 月 6 日 
所有人 復興航空股份有限公司 
使用人 復興航空股份有限公司 
國籍登記證書編號 93-945 
適航證書編號 100-06-097 
適航證書生效日期 民國 100 年 6 月 16 日 
適航證書有效期限 民國 101 年 6 月 15 日 
總使用時數 22,854 小時 02 分 
總落地次數 33,999 次 
上次定檢種類及日期 8C4E 檢查/民國 101 年 3 月 21 日 
上次定檢後使用時數 253 小時 39 分 
上次定檢後落地次數 400 次 

1.6.2 載重與平衡 

表 1.6-2 為本班機之載重平衡表。 

                                      
4 復興早期以季為單位記錄飛機出廠日期。 
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表 1.6-2 載重平衡表 

   單位：磅 
最大零油重量 44,092  

實際零油重量 41,991 

最大起飛總重 48,501 

實際起飛總重 47,291 

起飛油量 5,300 

航行耗油量 1,281 

最大落地總重 48,171 

落地總重 46,010 

起飛重心位置 27.7 % MAC5

落地重心位置 

 

27.5 % MAC 

1.6.3 發動機資料 

該機裝有 2 具普惠加拿大（Pratt & Whitney Canada，P&WC）

公司生產之 PW127F 型發動機，基本資料詳表 1.6-3。 

表 1.6-3 發動機基本資料 

發動機基本資料表（統計至民國 101 年 5 月 2 日） 
編號/位置 No. 1/左 No. 2/右 
序號 EB0349 124576 
製造日期 民國 96 年 11 月 15 日 民國 81 年 6 月 

上次維修廠檢修

日期及維修內容 

民國 100 年 4 月 26 日

高壓渦輪葉片平台修

理 

民國 99 年 2 月 22 日

渦輪機模組翻修 

裝機日期 民國 100 年 9 月 19 日 民國 99 年 5 月 6 日 
裝機後使用時數 973 小時 36 分 3,990 小時 49 分 
裝機後使用週期 1,487 次 5,958 次 
總使用時數 7,509 小時 03 分 30,788 小時 15 分 
總使用週期 11,120 次 47,804 次 

                                      
5 MAC: Mean Aerodynamics Chord。 
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PW127F 型發動機由減速齒輪模組及渦輪機模組組成，發動機剖

面圖如圖 1.6.2.1-1，渦輪機模組包含：進氣段、壓縮段、燃燒段及

渦輪段，其中渦輪段包含 1 級低壓渦輪、1 級高壓渦輪及 2 級動力渦

輪（如圖 1.6-1 中紅框所示）。 

 
圖 1.6-1 發動機剖面圖 

該型發動機燃燒室採反流式設計使整體發動機尺寸縮小，電子式

控制可使發動機容易啟動並減少操作負荷；整體構型採用三軸雙轉子

（three-shaft, two-spool）設計，雙轉子型式壓縮器設計使低、高壓

渦輪之驅動機構各自獨立，亦即壓縮器離心式低壓葉輪由低壓渦輪驅

動，離心式高壓葉輪由高壓渦輪驅動，驅動螺旋槳之動力則來自動力

渦輪軸輸出，經由減速齒輪箱減速後帶動螺旋槳轉動。 

第 1、2 級動力渦輪葉片具備內含式之特色（containment 
feature），口袋式（pocket feature）的設計可於渦輪葉片超速斷裂脫

落時，將渦輪葉片包含在機匣內，然後將掉落之葉片由尾管向後排出。 

1.6.4 維修相關資訊 

1.6.4.1. 維修資訊 

查閱該機事故前一個月之飛行前檢查、過境檢查、及每週檢查

（Weekly Check）紀錄，均無異常登錄；另查閱該機自上次更換發

動機（民國 100 年 9 月 10 日）至事故前（民國 101 年 5 月 02 日）

之維護工作紀錄簿（Technical Log Book，TLB）、維修困難報告及延

遲改正缺點紀錄，亦無與本次事故相關之紀錄或報告。 
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1.6.4.2. 事故發動機維修經歷 

於民國 100 年 2 月 1 日，1 號發動機於使用時數 6,440 時，執行

編號 720000-SDI-18000-1 之燃燒襯筒、高壓渦輪葉片/機罩等內視鏡

特別檢查，發現高壓渦輪葉片平台有腐蝕狀況，惟可展延使用時數最

多 100 小時，遂於民國 100 年 2 月 17 日拆下，距前次檢查後使用

95 小時，民國 100 年 4 月 26 日送廠修理，民國 100 年 5 月 20 日修

妥接收入庫，民國 100 年 9 月 19 日安裝於事故機上。 

民國 101 年 2 月 1 日 1 號發動機翻修後使用時數為 465 小時，

發工執行編號 720000-SDI-18000-TNA 之高壓渦輪機罩內視鏡特別

檢查，該項檢查目的係為確定高壓渦輪機罩是否有裂紋或表面材質氧

化，於發動機每使用 1,000 小時執行，檢查結果正常。 

1.6.4.3. 復興發動機維修 

復興發動機如遇損壞超出其維修能量者，均委由國外合格修理廠

維修，SECA 發動機部門為復興發動機委外翻修廠之一，SECA 於民

國 35 年成立於法國 Le Bourget 機場，為 P&WC 100 系列發動機指

定維修廠，SECA 發動機部門具備 PW127F 發動機翻修、熱段檢查

及外物損傷修理等能量。 

P&WC 127 系列發動機維修計畫依製造廠維護審查會

（Maintenance Review Board,MRB），區分為定期檢查及“視狀況

檢修（On-Condition Maintenance,OCM）”兩種，定期檢查指發動

機於特定使用時數或使用週期數屆期前，進廠執行檢查之維修方式；

OCM 以監控發動機重要性能參數方式，配合熱段定期內視鏡檢查及

發動機馬力檢查之維修方式，航空公司可依其營運、發動機操作環

境、使用頻率及使用時數，從中選擇最佳維修方式，經使用者當地民

航主管機關核可後實施。 

復興 ATR 機隊所裝用之 PW127F 型發動機維修計畫採 OCM 方

式，例常性能監控工具為“發動機狀況趨勢監控（Engine Condition 
Trend Monitoring，ECTM）”，藉長期監控發動機重要性能參數，

預警發動機性能衰減狀況。復興發動機監控參數計有：NH（高壓轉

子轉速）、NL（低壓轉子轉速）、Wf（燃油流率）及 ITT（渦輪進氣

溫度）。 
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復興維修廠由監控發動機參數之趨勢分析及使用時數，規劃排程

執行熱段定期內視鏡檢查及發動機馬力檢查，以便早期發現可能導致

發動機性能衰減之故障機件及原因；每次發動機被安裝至飛機上時，

維修廠均須執行發動機測試，圖 1.6-2 為 2 號發動機於民國 99 年 5
月 6 日被安裝於事故機後之測試資料，依據圖 1.6-2 紅框處資料顯

示，將 2 號發動機於油門手柄置於 NOTCH 位置時，扭矩輸出為

90%，ITT 為 689℃，Wf 為 1,200 磅/時。 

 
圖 1.6-2 2 號發動機測試資料 

當維修廠於平日發現發動機 ITT 有異常偏高時須執行馬力檢

查，檢查方式係於地面啟動發動機，將油門手柄置於 T.O.（NOTCH）

位置，若正常狀況下發動機扭矩輸出固定為 90%，然後記錄 ITT 值，

若有 ITT 值偏高超過設定值時，即須依發動機手冊內容執行故障排

除，找出導致 ITT 值偏高原因；若 ITT 值在設定之範圍內，則認定該

具發動機正常；圖 1.6-3 為事故機 2 號發動機自民國 101 年 2 月 2
日至民國 101 年 4 月 26 日之 NH、NL、Wf 及 ITT 監控資料，圖 1.6-3
中紅色箭頭所指虛線為 ITT 監控參數之變化量參考值；ITT 變化量參

考值系統預設為±20℃，基準溫度值為發動機新被安裝至飛機上後，

最初 15 個飛航架次於巡航時 ITT 減去目標溫度之平均值，以該機 2
號發動機為例，其基準溫度值為-18℃。 
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圖 1.6-3 2 號發動機 ECTM 監控資料 

依據該機航機適航指令列表及管制執行紀錄，P&WC 發動機製

造廠於民國 97 年 3 月 13 日、4 月 17 日、6 月 11 日及 8 月 15 日發

出編號 SB 21766 服務通告及第一、二、三版修訂版（如附錄 1）；
依據該服務通告比對 1.6.2 表列之事故機 1 號發動機型別、序號，及

該發動機第 1 級動力渦輪葉片之安裝紀錄，1 號發動機序號及其第 1
級動力渦輪葉片之料號及序號不在SB 21766服務通告列冊之受影響

名單內。（參考 1.18.1）無與本次事故相關或未執行之適航指令。 

1.7 天氣資料 

1.7.1 天氣概述 

一滯留鋒位於臺灣北部，松山機場受其對流雲帶逐漸南移之影

響，於 1758 時發布當日第 4 次風切警報：有效時間 1756 時至 1956
時，1756 時進場觀測有中度風切。 

松山機場於 1803 時發布當日第 1 次天氣警報 6

                                      
6
當雷暴系統移入松山機場 3 公里範圍內時，機場航空氣象臺發布雷暴天氣警報。 

：有效時間 1802
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時至 2002 時，1002 時觀測有雷暴，預報強度增強。 

1800 時紅外線衛星雲圖如圖 1.7-1、1805 時桃園機場都卜勒氣

象雷達回波圖如圖 1.7-2 所示。 

 

圖 1.7-1 1800 時之紅外線衛星雲圖 
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圖 1.7-2 1805 時桃園機場都卜勒氣象雷達回波圖 

1.7.2 地面天氣觀測 

松山機場地面天氣觀測紀錄如下： 

1730 時：風向 320 度，風速 4 浬/時，風向變動範圍 230 度至

020 度；能見度大於 10 公里；臨近有雷暴 7

1756 時：風向不定，風速 2 浬/時；能見度 8,000 公尺；小雷雨；

稀雲 500 呎、積雨雲疏雲 800 呎、裂雲 2,000 呎、裂雲 5,000 呎；

溫度 28℃，露點 23℃；高度表撥定值 1005 百帕；補充資訊—10 跑

、小陣雨；稀雲 800 呎、

積雨雲疏雲 1,200 呎、裂雲 3,500 呎、裂雲 5,000 呎；溫度 28℃，

露點 23℃；高度表撥定值 1004 百帕；趨勢預報—暫時性變動能見度

2,500 公尺，雷雨；備註—雷暴位於西北方至北方，向南移動。（ATIS 
Q） 

                                      
7
雷暴系統位於距機場 8 公里至 16 公里範圍之間。 
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道風切；趨勢預報—暫時性變動能見度 1,000 公尺，大雷雨；備註—

雷暴位於西北方、北方至東北方，向南移動。（ATIS R） 

1800 時：風向不定，風速 4 浬/時，陣風 16 浬/時；能見度 4,500
公尺；小雷雨；稀雲 500 呎、積雨雲疏雲 800 呎、裂雲 2,000 呎、

裂雲 5,000 呎；溫度 28℃，露點 23℃；高度表撥定值 1005 百帕；

補充資訊—10 跑道風切；趨勢預報—暫時性變動能見度 1,000 公尺，

大雷雨；備註—雷暴位於西北方、北方至東北方，向南移動。（ATIS S） 

1827 時：風向不定，風速 6 浬/時，陣風 18 浬/時；能見度 2,500
公尺；大雷雨；疏雲 500 呎、積雨雲疏雲 800 呎、裂雲 1,600 呎、

裂雲 4,000 呎；溫度 27℃，露點 23℃；高度表撥定值 1005 百帕；

補充資訊—28 跑道風切；趨勢預報—暫時性變動能見度 1,000 公尺；

備註—10 跑道風向 300 度，風速 11 浬/時，陣風 21 浬/時，雷暴當

空。（ATIS T） 

1.7.3 低空風切警訊 

松山機場低空風切預警系統（Low Level Wind Shear Alert 
System, LLWAS）於事故當日 1700 時至 1830 時之間，10 跑道進場

曾出現以下之低空風切警示： 

1755:10 時至 1755:50 時：10 跑道進場，風切警示，五邊一浬，

風速增量 20 浬/時。 

1756:00 時至 1756:10 時：10 跑道進場，風切警示，五邊一浬，

風速增量 15 浬/時。 

1817:00 時至 1817:30 時：10 跑道進場，風切警示，跑道上空，

風速增量 20 浬/時。 

1822:10：10 跑道進場，風切警示，跑道上空，風速增量 15 浬/
時。 

1827:10 時至 1827:50 時：10 跑道進場，風切警示，跑道上空，

風速增量 15 浬/時。 
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1.8 助、導航設施 

依據松山機場管制臺班務工作紀錄表及臺北裝修區臺助航設備

臺工作日記，事故當日松山機場 ILS 無異常紀錄。 

民航局飛航服務總臺各管制單位於民國 100 年 6 月完成單位合

併及新航管自動化系統（Air Traffic Management System, ATMS）轉

移， 民國 100 年 6 月 30 日開始使用 ATMS 作業，全系統正式啟用

時間為民國 100 年 10 月 5 日。區管中心、近場管制塔臺及民航局負

責之塔臺皆使用該系統，管制席位透過數據化之航情顯示器（ Air 
Situation Display, ASD）、鍵盤與電子管制紀 錄條之介面與自動化系

統互動。 

ATMS 之多重監視信號處理功能包括雷達資料之處理、航跡追

蹤、自動航跡追蹤、航跡比對、航跡之平順化與預測、高 度資料處理、

航機自動交接與天氣資料處理等功能，ASD 可選擇顯示包括最低安

全高度警示參考圖層（MSAW Terrains）、雷達天氣回波處理圖層等

系統底圖，惟目前天氣回波顯示功能易造成系統不穩定，飛航服務總

臺要求管制員暫時停止使用此功能，臺北近場管制塔臺曾於飛航管理

系統轉移初期（民國 100 年 6 月），於每日 Briefing 報告表宣導「MAP 
SETTING 之 WEATHER 請勿點選」。 

依據飛航管理程序（Air Traffic Management Procedures, 
ATMP）第 5-14-6 節以及 ATMS 操作手冊，ATMS 同時以音頻警示

及螢幕顯示方式提供緊急告警與安全警示，提示管制員可能之潛在安

全危機。當航情顯示器上顯示緊急告警或安全警示時，應 立即研判警

示之原因，並採取適當之行動。ATMS 提供之安全警示，包含短程衝

突警示 ST（STCA）、地障安全警示 MS（MSAW）、危險空域入侵警

示 DA（DAIW）、航路遵循監視 RA（RAM）、許可空層遵循監視 CL
（CLAM）、航點時間警示 TO（estimated Time Over）、遺漏位置報

告 MP（MPR）、進入封閉區域探測 SA（SAP）及飛航計畫衝突警示

CP（FPCF）等警示。 

該機偏航期間，塔臺 ASD 曾顯示 MS、DA 之安全警示；臺北近

場臺 ASD 曾顯示 MS、DA、CL 之安全警示，如圖 1.8-1，以及由擴

音器發出 MSAW Warning 及 CLAM Warning 音頻警示。 
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圖 1.8-1 1808:45 時之近場臺 ASD 局部截圖 

近場臺與塔臺間依據「臺北近場管制塔臺／松山機場管制臺工作

規定」，近場臺將到場航空器轉換至塔臺時機以五邊十浬為原則，塔

臺手動接管航空器以五邊五浬或OUTER MAKER做為航機聯絡最後

參考點，並列舉塔臺與到場航空器無法聯絡時之應變措施。依據訪

談，近場臺未具航空器需攔截上最後進場航道後再轉換至塔臺的規

定，但有教官於管制員訓練時，以口頭建議管制員待航空器攔截上最

後進場航道後再轉換至塔臺。 

依據 ATMS 操作手冊， ASD 可依據各管制員的作業習慣及需

求，調整顯示範圍、航跡與資料方塊顏色等參數。依據訪談，在近場

臺 ASD 顯示範圍部分，一般管制員調整的範圍約於 80 至 140 浬，

最常使用的範圍為 120 浬，其次為 130 浬，席位交接時需恢復為 120
浬之預設值。本案近場臺管制席位 ASD 顯示範圍為 123 浬。 

依現行近場臺及塔臺間之管制作業流程，ASD 以不同航跡與資

料方塊顏色顯示航空器不同的狀態，讓管制員據以識別與航空器之管

轄關係，近場臺將到場航空器轉換至塔臺時，ASD 之航跡與資料方

塊之顏色顯示如下： 

 臺北近場臺 ASD 塔臺 ASD 
塔臺接管前 綠色 黑色 
塔臺接管後 灰白閃動 15 秒後變灰色 藍色 
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在航跡與資料方塊的顏色調整部分，ASD 提供 HIGHLIGHT 功

能讓管制員改變航跡與資料方塊的顏色作為提醒，其顏色會因飛航計

畫狀態而異。依據訪談，近場臺管制員常以此功能，將其所有管轄下

的的航空器以顏色區別為進場（深綠色）、離場（淺綠色）航空器，

致本案實際之顯示與上述流程相異。由管制席位 ASD 錄影，該機進

場時，臺北近場臺及塔臺 ASD 上，該機之航跡與資料方塊顏色顯示

如下： 

 臺北近場臺 ASD 塔臺 ASD 
塔臺接管前 深綠色 黑色 
塔臺接管後 白色 藍色 

1.9 通信 

臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺之機場管制席/地面管制席

分別以 119.7 及 118.1/121.9 MHz 頻率與該機進行無線電通訊，無通

訊不良紀錄。 

1.10 場站資料 

無相關議題。 

1.11 飛航紀錄器 

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，以下簡稱 CVR），製造商為 L-3 Communications
公司，件號及序號分別為 S200-0012-00 及 00452。該座艙語音紀錄

器具備 2 小時記錄能力，其中 30 分鐘為 4 軌高品質錄音，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。 
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該座艙語音紀錄器下載情形正常，記錄品質良好。CVR所記錄之

語音資料約 123 分 11 秒（1630:51.1 時至 1834:02.2 時 8

CVR 時間係以 ATC 時間為基準，經比對飛航組員與航管通話的

時間後，將 CVR 與 ATC 時間作同步；事故班機之時間系統係以 FDR
時間為基準，經比對 FDR 記錄之無線電按鍵（VHF Key）參數與 CVR
發話時間後，將 FDR 時間與 ATC 時間同步。（FDR 時間=ATC 時

間-26 秒）。 

），包括該

班機起飛、爬升、火警、進場時未攔截下滑道、EGPWS警告聲、失

速警告聲、重新進場及落地等過程，調查小組製作與事故相關約 32
分鐘之CVR抄件。 

1.11.1.1. CVR語音之警告聲響 

根據 ATR72 飛航組員操作手冊第 1.02.10 節，駕駛艙內用以提

示飛航組員之警告可分為警告（Warnings）聲響、警示（Cautions）
聲響、建議（Advisories）及資訊（Information）。 

1. 警告（Warnings）聲響 
以連續重複警示聲（Continuous Repetitive Chime, CRC）代表

主要警告（Master Warnings），並伴隨特定之紅色警告燈，以指

出警告類別（如發動機失火）；以及代表航機存在危險姿態或飛航

操作上重要改變之特殊聲響警告，如失速警告（Stall Warning）
以 Cricket 聲表示、自動駕駛解除（Autopilot Disengage）以

Cavalry Charge 聲表示、水平安定面調整（Pitch Trim in Motion）
以 Whooler 聲表示。 

2. 警示（Cautions）聲響 
包括單聲警示聲（Single Chime），代表所有類別之警示，並會伴

隨特定之琥珀色警示燈，以指出警示類別；以及飛航操作上給予

飛航組員之提示：如高度提示（Altitude Alert）以 C-Chord 聲響

表示、自動駕駛能力降級（Autopilot Capability Downgrade）以

3 個 click 聲表示、通話呼叫（如 Interphone Calls）以 Door Bell
聲表示。 

3. 建議（Advisories） 
為需要飛航組員監控的情況，僅以琥珀色警示燈提示而不會有任

                                      

8 時間同步後，以 ATC 時間為參考依據。 



 

 25 

何聲響提示。 
4. 資訊（Information） 

為最輕微之警示等級，通常是一般性之飛航狀況提示，並以藍、

綠或白色燈號指示。 

依據 1.18.3，除飛航控制系統提供之警告聲響，該機裝置之

EGPWS 亦會對飛航組員發出警示或警告聲響，如「TERRAIN 
AHEAD, TERRAIN AHEAD」及「TERRAIN AHEAD, PULL UP」等。 

CVR 錄音抄件中可辨識之警示聲響及對應時間如表 1.11-1，與

失速警告聲響相關之時間如表 1.11-2。 

表 1.11-1 座艙語音紀錄器警告/警示聲響時間表 

ATC 時間 聲響 警告/警示 

1750:13.9 whooler pitch trim in motion  
1750:52.9 whooler pitch trim in motion  
1750:57.8 single chime amber caution 
1750:57.9 whooler pitch trim in motion  
1750:58.3 continuous repetitive chime red warning 
1753:27.6 continuous repetitive chime red warning 
1753:33.6 continuous repetitive chime red warning 
1753:47.3 continuous repetitive chime red warning 
1754:02.6 continuous repetitive chime red warning 
1754:05.8 continuous repetitive chime red warning 
1754:11.5 continuous repetitive chime red warning 
1754:14.5 single chime amber caution 
1754:18.6 continuous repetitive chime red warning 
1754:30.9 continuous repetitive chime red warning 
1754:41.0 continuous repetitive chime red warning 
1755:05.0 continuous repetitive chime red warning 
1757:48.6 cavalry charge AP disengage  
1757:52.7 cavalry charge AP disengage  
1758:57.9 door bell interphone call 
1802:58.0 door bell interphone call 
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ATC 時間 聲響 警告/警示 

1805:47.7 door bell interphone call 
1806:37.0 c-chord altitude alert 
1806:49.4 c-chord altitude alert 
1807:30.6 c-chord altitude alert 
1807:39.8 c-chord altitude alert 
1807:58.2 single chime amber caution 
1808:01.6 “terrain ahead terrain ahead” EGPWS caution 
1808:07.6 cavalry charge AP disengage  
1808:08.9 “terrain ahead pull up” EGPWS warning 
1808:10.7 single chime amber caution 
1808:11.6 “terrain ahead pull up” EGPWS warning 
1808:14.5 single chime amber caution 
1808:19.8 3 clicks AP downgrade 
1808:55.7 single chime amber caution 
1809:00.5 single chime amber caution 
1809:02.8 single chime amber caution 
1809:05.0 3 clicks AP downgrade 
1809:08.9 single chime amber caution 
1809:11.7 single chime amber caution 
1809:13.4 whooler pitch trim in motion 
1809:16.8 single chime amber caution 
1809:24.6 single chime amber caution 
1809:34.4 single chime amber caution 
1809:40.8 single chime amber caution 
1809:46.3 single chime amber caution 
1809:50.6 whooler pitch trim in motion 
1809:53.1 3 clicks AP downgrade 
1809:54.0 single chime amber caution 
1810:01.5 single chime amber caution 
1810:12.9 single chime amber caution 
1810:23.5 cricket stall warning 
1810:24.1 single chime amber caution 
1810:27.9 single chime amber caution 
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ATC 時間 聲響 警告/警示 

1810:30.4 single chime amber caution 
1810:37.1 cricket stall warning 
1810:38.0 single chime amber caution 
1810:41.9 cricket stall warning 
1810:42.7 single chime amber caution 
1810:44.6 single chime amber caution 
1810:47.4 single chime amber caution 
1810:48.3 single chime amber caution 
1810:56.5 single chime amber caution 
1810:57.4 single chime amber caution 
1811:06.0 cricket stall warning 
1811:16.8 “terrain ahead terrain ahead” EGPWS caution 
1811:19.7 cavalry charge stall warning 
1811:20.1 cavalry charge stall warning 
1811:28.5 cricket stall warning 
1811:29.0 similar to stick shaker stall warning 
1811:34.3 cricket stall warning 
1811:35.2 cricket stall warning 
1811:40.3 cricket stall warning 
1811:46.0 “terrain terrain pull up” EGPWS warning 
1811:49.0 “terrain ahead pull up 

terrain ahead pull up” 
EGPWS warning 

1812:01.6 “bank angle bank angle” EGPWS warning 
1812:02.8 single chime amber caution 
1812:04.1 single chime amber caution 
1812:48.0 c-chord altitude alert 
1813:05.9 c-chord altitude alert 
1813:13.8 c-chord altitude alert 
1814:03.5 whooler pitch trim in motion 
1815:12.2 cricket stall warning 
1815:12.4 similar to stick shaker stall warning 
1815:42.0 whooler pitch trim in motion 
1815:51.6 single chime amber caution 
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ATC 時間 聲響 警告/警示 

1823:52.6 single chime amber caution 
1823:58.0 single chime amber caution 
1824:12.4 single chime amber caution 
1824:22.4 single chime amber caution 
1824:47.6 whooler pitch trim in motion 
1824:50.6 whooler pitch trim in motion 
1824:55.3 whooler pitch trim in motion 
1825:02.8 whooler pitch trim in motion 
1825:21.8 whooler pitch trim in motion 
1825:31.2 whooler pitch trim in motion 
1825:57.8 whooler pitch trim in motion 
1826:03.1 whooler pitch trim in motion 
1826:17.5 cavalry charge AP disengage  

表 1.11-2 與失速警告聲響相關時間表 

ATC 時間 時間長度 (sec) CVR 抄件內容 

1810:23.5 0.261 失速警告聲響 

1810:37.1 0.675 失速警告聲響 

1810:41.9 0.215 失速警告聲響 

1810:46.7 0.068 (不明聲響) 

1810:47.1 0.056 (不明聲響) 

1810:48.1 0.052 (不明聲響) 

1810:57.0 0.064 (不明聲響) 

1811:06.0 1.436 失速警告聲響 

1811:19.7 0.281 失速警告聲響 

1811:20.1 0.260 失速警告聲響 

1811:28.5 2.057 失速警告聲響 

1811:34.3 0.064 失速警告聲響 

1811:35.2 1.806 失速警告聲響 

1811:40.3 2.275 失速警告聲響 

1811:45.1 0.048 (不明聲響) 

1812:03.7 0.053 (不明聲響) 
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ATC 時間 時間長度 (sec) CVR 抄件內容 

1815:12.2 0.817 失速警告聲響 

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，以下簡稱FDR），製造商為L-3 Communications
公司，件號及序號分別為S800-3000-00 及 00556，該飛航資料紀錄

器資料長度為 41 小時 36 分鐘 16 秒。依據「07-02A 航空器飛航作

業管理規則」之「附件十二飛航紀錄器」，該機需裝置II型FDR，記

錄 15 項必要參數。該飛航紀錄器共記錄 138 項參數，包含前述規定

之參數。事故發生後，本會依據復興提供之ATR解讀文件 9

起飛至火警警告作動期間： 

進行解讀，

飛航紀錄器解讀後，將記錄之世界標準時間參數轉換為ATC時間，時

間同步詳 1.11.1，FDR資料摘錄如下： 

 0941:51 時，該班機 FDR 開始記錄；1832:57 時，該班機 FDR
停止記錄。 

 0949:54 時，磁航向 95 度，「All Gear WOW」參數由 Ground 轉

為 Air；0950:08 時，「AP Engaged」參數由 Not Engaged 轉為

Engaged。 
 0950:58 時，主要警告（Master Warning）作動並持續 6 秒，此

時無線電高度（Radio Height）為 1,725 呎，空速 143 浬/時，地

速 144 浬/時，1、2 號發動機油門連桿角度 10

 0953:28 時，主要警告再次作動，至 0955:06 時期間，主要警告

陸續作動 20 次，作動期間平均無線電高度約 4,226 呎，平均空

速約 143 浬/時，平均地速約 126 浬/時。 

（Power Lever Angle, 
PLA）分別為 77 度及 73 度，1、2 號發動機ITT分別為攝氏 759
度及 714 度。 

 0954:36 時至 0954:43 時，1 號發動機油門連桿角度由 76 度下降

至 36 度，並維持至降落階段，0954:40 時至 0954:51 時，1 號發

動機扭力（Torque）由 80%下降至 0%，1 號發動機 NH 由 96%
下降至 73%，1 號發動機 NL 由 95%下降至 52%。 

 0955:03 時至 0955:07 時，1 號發動機 NP 由 82%下降至 28%，

                                      
9 解讀文件【ATR DFDR READING Service Letter. Date: Apr 15/94, REVERSION No.: 3 – 

Mar 31/6, SERVICE LETTER No.: ATR72-31-6010】 
10 Power Lever Angle, PLA 參數為 HMU 油門連桿位置之角度，訊號來源為 EEC。 
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之後 1 號發動機 NP 無紀錄。 
 0955:05 時至 0955:17 時，1 號發動機 NH 由 73%下降至 0%；

0955:05 時至 0956:16 時，1 號發動機 NL 由 52%下降至 3%。 

火警警告作動至 EGPWS 警告作動期間： 
 1807:14 時至 1809:58 時，「Pitch GS Armed」為 active。 
 1807:14 時至 1809:52 時，「Roll LOC Armed」為 active。 
 1809:53 時至 1809:58 時，「Roll LOC Engaged」為 active。 
 1808:02 時至 1808:13 時，「GPWS Status」參數記錄值為One 

Mode Activated，空速變化為 211 浬/時至 194 浬/時，氣壓高度

由 2,710 呎下降至最低 2,365 呎，無線電高度由 2,450 呎下降至

最低 1,586 呎，滾轉角 11

 1808:12 時至 1808:21 時，2 號發動機油門連桿角度由 36 度上升

至 80 度，2 號發動機扭力由 0%上升至 100%，2 號發動機 NH
由 73%上升至 100%，2 號發動機 NL 由 53%上升至 100%，NP
變化為 102%至 99%間，滾轉角最高為 41.5 度。 

由負 1.8 度增加至最高 32.7 度，1808:07
時，「AP Engaged」由Engaged轉為Not Engaged。 

 1808:22 時至 1811:16 時，2 號發動機油門連桿角度變化為 73 度

至 89 度之間，先由 80 度下降至 73 度，再上升至最高 89 度。 

EGPWS 警告作動至失速警告作動期間： 
 1811:17 時至 1811:21 時以及 1811:46 時至 1811:53 時，「GPWS 

Status」參數記錄值為 One Mode Activated。 
 1811:17 時至 1811:53 時，空速由 124 浬/時下降至最低 91 浬/

時，再上升至最高 145 浬/時，氣壓高度變化為 3,490 呎至 3,994
呎之間，無線電高度由 2,194 呎下降至最低 1,125 呎。俯仰角由

1.8 度增加至最高 27.2 度，再減少至最低負 8.5 度。滾轉角由負

1.8 度增加至最高 14.1 度，再減少至最低負 39.4 度。2 號發動機

油門連桿角度變化為 86 度至 90 度之間。風向變化為 253 度至

262 度之間，風速為 21 浬/時至 44 浬/時之間。 
 1815:35 時，「AP Engaged」由 Not Engaged 轉為 Engaged。 
 1823:12 時至 1823:14 時，「Roll LOC Armed」為 active，1823:15

時至 1827:01 時，「Roll LOC Engaged」為 active。1823:13 時

至 1823:21 時，「Pitch GS Armed」為 active，1823:22 時至

1827:01 時，「Pitch GS Engaged」為 active。 
 1826:56 時，磁航向 95 度，「All Gear WOW」由 Air 轉為 Ground。 

                                      
11 Roll attitude, >0 : right wing down。 
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諮詢顯示單元（ADU）警示參數： 
 本次事故航班自起飛至落地期間，「ADU Caution Active」參數曾

27 次由「inactive」轉為「active」，最長持續時間為 74 秒，詳

附錄 2。 

該航班事故階段以及 EGPWS 作動期間之飛航資料繪圖如圖

1.11-1 及圖 1.11-2，EGPWS 作動期間之飛航軌跡套疊如圖 1.11-3。
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圖 1.11-1 事故階段相關飛航參數 
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圖 1.11-2 EGPWS作動期間相關飛航參數 12

                                      
12 「PLA Eng # AirFASE」參數係使用復興 FOQA 軟體（AirFASE）中之 PLA 轉換公式，「PLA Eng #」參數係使

用 ATR 解讀文件中之 PLA 轉換公式，兩參數值皆使用 FDR 原始資料解讀。 
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圖 1.11-3 EGPWS 作動期間航跡地形套疊圖
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1.12 航空器殘骸與撞擊資料 

航空器無損害及撞擊情形。無航空器殘骸與撞擊資料。 

1.13 醫療與病理 

無相關議題。 

1.14 火災 

因 1 號發動機火災致部分機身結構遭受火損，相關部位損壞情形

如後。 

1.14.1 火損狀況 

依據 ATR 結構工程師於民國 101 年 5 月 8~10 日復興棚廠檢視

該機之損壞報告及專案小組現場之調查，損壞部位計有發動機吊架、

發動機減震基座、排氣尾管及噴流管、機翼下箱型結構及其整流罩及

進氣口後段底部整流罩等，各相關部位損壞情形如下。 

 機翼下箱型結構整流罩飛行火燒痕跡及吊架遭受熱損 
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圖 1.14-1 機翼下箱型結構整流罩火燒痕跡及吊架遭受熱損 

 發動機減震基座、排氣尾管及噴流管遭受熱損 

 

圖 1.14-2 發動機減震基座、排氣尾管及噴流管遭受熱損 

 機翼下箱型結構、整流罩遭受熱損 

 

圖 1.14-3 機翼下箱型結構、整流罩遭受熱損 

 進氣口後段底部整流罩結構遭受火損 
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圖 1.14-4 進氣口後段底部整流罩結構火損 

事故發生後，專案調查小組於民國 101 年 5 月 3 日至復興棚廠

勘驗發生火災之 1 號發動機，發現鋁質漏放歧管（draining manifold）
已熔化崩塌，與其相連接之 4 根燃油/滑油排放管（如圖 1.14-5 標號

①、③、④、⑤）自與漏放歧管接合處脫開，2 根燃油/滑油出口管（如

圖 1.14-5 標號⑥、⑦）自與漏放歧管接合處掉落於進氣口底部後整

流罩上。 

 

圖 1.14-5 發動機漏放歧管火損狀況 
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1.14.1.1. 滲油疏放管路 

該型發動機滲油疏放管路功能係用以收集滲、洩漏之滑油及燃

油，經由連接之管路，各類滲、洩漏之滑油及燃油被集中到漏放歧管，

經由漏放管罩排出機外，小部分燃油則直接由漏放管排出機外。 

圖 1.14-6 為該機 2 號發動機漏放歧管與相連接管路照片，事故 1
號發動機與 2 號發動機構型稍有差異，圖中標號②之管路 1 號發動機

無須安裝；連接至漏放歧管之燃油管路計 3 根（如圖 1.14-6 標號①、

③、⑤），滑油管路則有 1 根（如圖 1.14-6 標號④），洩油在漏放歧

管集中後，燃油及滑油再經由漏放管罩分別由標號⑥、⑦之軟管排出

機外，⑨ 6,7 號軸承滑油回油管，各管路詳細資料如表 1.14-1。 

 

圖 1.14-6 2 號發動機之滲油疏放、回油管路 
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表 1.14-1 管路名稱及油品種類 

編號 名稱 油品種類 

① 雙管壁燃油排放管 燃油 

② 1 號發動機無須安裝 無 

③ 燃燒室燃油排放管 燃油 
④ 發電機、螺旋槳煞車滑油排放管 滑油 
⑤ 燃油控制器及高壓燃油泵排放管 燃油 
⑥ 燃油餘油出口管 燃油 
⑦ 滑油餘油出口管 滑油 
⑧ 動力渦輪段燃油餘油管 燃油 

⑨ 6,7 號軸承滑油回油管 滑油 

⑩ 6,7 號軸承滑油通氣管 滑油 

 

1.14.1.2. 滑油管損壞 

1 號發動機 6,7 號軸承滑油回油管自管件接頭處斷裂，管件斷裂

口由原朝發動機右側方向轉為向後方向（詳圖 1.14-7）。 

 

圖 1.14-7 6,7 號軸承滑油回油管斷裂口 

如圖 1.14-8 所示，圖中標號⑩為 1 號發動機 6,7 號軸承通氣管，

位於發動機右側，自管路接頭處斷裂，且管件斷裂口前方之機匣及管
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路表面發現有滑油散佈跡象（詳圖 1.14-9）。 

 

圖 1.14-8 6,7 號軸承通氣管斷裂 

 

圖 1.14-9 滑油散佈痕跡 

1.15 生還因素 

無相關議題。 

1.16 測試與研究 
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1.16.1 發動機拆解及動力渦輪葉片實驗室檢查 

因復興不具備該型發動機細部拆解能量，經專案調查小組透過加

拿大運輸安全委員會（Transportation Safety Board，TSB），聯繫發

動機製造廠 P&WC 協助執行發動機拆檢，並由 TSB 授權代表檢視拆

檢工作（拆檢報告詳附錄 3）。 

另發動機製造廠協助執行發動機拆檢後，拆檢下左發動機第 1 級

動力渦輪葉片由 TSB 授權代表送 P&WC 實驗室做金相分析測試（測

試報告詳附錄 3）。 

拆檢結果及測試結果摘要如下： 

 5.1 該事件肇因係第 1 級動力渦輪葉片疲勞裂紋成長，最後承受

過載張應力而造成第 1 級動力渦輪葉片破壞，斷裂之葉片導致其

它第 1 級動力渦輪葉片及第 2 級動力渦輪葉片受撞擊損傷及破

壞，疲勞裂紋起始於第 1 級動力渦輪葉片翼切形高壓及低壓面位

於口袋區附近之製造縮孔葉片。（5.1 The reported event was the 
result of the fracturing of a PT1 blade by fatigue propagation 
with a final rupture by tensile overload. The liberated section 
caused impact damage and fracture to the remaining PT1 and 
PT2 blades and vanes. The fatigue initiation originated from 
shrinkageporosities adjacently located at the lightening hole on 
the pressure and suction walls of the airfoil.） 

 5.2 因動力渦輪段轉子轉動不平衡，造成進氣渦輪道（ITD）固定

螺栓、低壓段渦輪外罩組件之凸緣、位於支架上之 6、7 號軸承

通氣管及回油管組件等之斷裂。此不平衡情況係源自發動機第 1
級動力渦輪葉片斷裂及隨後發生之其它葉片破壞；而軸承通氣管

及回油管組件等之斷裂導致滑油逸出及附件齒輪箱（AGB）靜態

壓力不平衡，這造成滑油壓力指示異常，洩漏之滑油被引燃並觸

發發動機艙之火警。（5.2 Fretting and fracturing damages of the 
ITD retention bolts, the flange of the LPT housing assembly and 
No. 6 and 7 bearings vent and scavenge tube assemblies with 
the holding brackets were caused by imbalance of the PT rotors. 
The out of balance condition was initiated by the fracture of the 
PT1 blade #1 and subsequent turbine blade damages. 
Fracturing of the scavenge and vent tubes caused an oil 
leakage and imbalance of the AGB static pressure. This 
generated the reported erratic oil pressure indication and the 
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trigger of the initial source and ignition for the engine fire 
nacelle.） 

 5.3 其它鄰近受損組件為二次損壞。（5.3 All other adjacent 
hardware damage was secondary.） 

1.16.2 燃油控制器調校 

專案調查小組為確認主控油器（HMU）與駕駛艙油門手柄角度

是否同步，於民國 101 年 7 月 20 日至復興棚廠檢視右發動機調校

（Rigging），調校步驟 1，將駕駛艙內油門手柄置於 Flight Idle 位置，

於發動機側必須能將調校插銷（Rigging pin）插入如圖 1.16-1 左圖

燃油控制器上之調校定位孔①，確認銷入定位孔後即予取出； 調校步

驟 2，將駕駛艙油門手柄推至約 82°至 84°之間位置，再以調校插銷

驗證是否可插入如圖 1.16-1 右圖所示調校定位孔②。 於該發動機調

校過程中，調校插銷均可插入 2 處燃油控制器之調校定位孔。 

 

圖 1.16-1 燃油控制器調校插孔位置圖 

1.16.3 EGPWS觀察 

本觀察之目的為在實際瞭解 EGPWS 於地面及飛航中之顯示；

地面觀察部分使用 ATR-72 型機，於民國 101 年 6 月 14 日夜間會同

復興機務人員依照 EGPWS 地面測試程序執行，其聲響警告之顯示

與手冊之敘述相符。飛航觀察於民國 101 年 6 月 26 日及 29 日利用

GE007 及 GE5051 班機於航機起飛、爬升及巡航中觀察 EHSI 上之

地形顯示，依當時顯示之範圍，如有地形高於航機高度者顯示紅色，

低於航機高度之地形則顯示綠色，銀幕右下角有最高與最低地形之數
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值顯示與手冊之敘述相符（如圖 1.16-2）。 

 

圖 1.16-2 EHSI 之 EGPWS 地形顯示 

1.16.4 駕駛盤角度量測 

專案調查小組為確認駕駛盤與副翼及擾流板之連動關係，於民國

101 年 8 月 9 日至復興棚廠，於 B-22810 機駕駛艙模擬操作駕駛盤，

藉由一具安裝於駕駛盤上之數位式角度儀，量測副翼及擾流板作動期

間所須駕駛盤操作量。 

依據復興 ATR 飛機維修手冊（Aircraft Maintenance Manual，
AMM，Mar. 2012）第 27-11-00 節，駕駛盤於正常狀況下，其自中

心位置向左或向右之最大操作行程各為 87°，副翼向上或向下之最大

角度為 14°，副翼調整片向上或向下之最大角度則為 10°；當駕駛盤

向左或向右操作至 65°時，連動之副翼角度可到達最大之 14°，若將

駕駛盤繼續向左或向右操作，此時副翼角度固定於 14°不再改變，副

翼調整片則會向上或向下至最大角度 10°。另依據 AMM 第 27-61-00
節，航機於地面無空氣動力負載時，擾流板與副翼之角度為線性連動

關係，副翼角度為 2.5°時，擾流板開始作動升起，副翼與副翼調整片

操縱桿角度為 14.4°時（相當於副翼 14°與副翼調整片 1°），擾流板

可達最大角度 57°；航機於飛行時，副翼與副翼調整片操縱桿角度會

依兩者角度和而增加。 

執行駕駛盤角度量測前，專案調查小組先確認駕駛盤最大行程角
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度，駕駛盤向左最大操作量為 86.7°，向右則為 87.1°；當擾流板開

始作動時，正駕駛上方廊板擾流板指示燈將會亮起，量測結果為：駕

駛盤向左/右操作至 17°/12.2°時擾流板指示燈亮；將駕駛盤向左/右操

作至 65°，觀察副翼向上或向下之角度，然後再將駕駛盤繼續向左/
右操作至操作行程止檔位置（約為 87°），觀察副翼未再向上或向下

偏向，擾流板則有一微小之向上偏向量。 

1.17 組織與管理 

無相關議題。 

1.18 其他資料 

1.18.1 P&WC 發動機第 1 級動力渦輪葉片縮孔缺陷 

P&WC 生產之 PW100 系列發動機計有 PW120、PW124 及

PW127 等三種不同系列，截至民國 100 年 10 月底止，總生產數量

共計 6,152 具，上述 3 種不同系列發動機均裝用相同之第 1 級動力渦

輪葉片。 

依據 P&WC 所提供資料，自民國 94 年至 100 年，全球 PW100
系列發動機因第 1 級動力渦輪葉片問題致發生事故共計 28 件，民國

94 至 100 年間因第 1 級動力渦輪葉片缺陷肇致事故發生次數詳表

1.18-1，其中有 7 件造成發動機空中關俥；事故原因為第 1 級動力渦

輪葉片鑄造時，未能檢出於葉片口袋區附近之縮孔缺陷。 

表 1.18-1 第 1 級動力渦輪葉片失效事故統計 

 民國 94 年

（件） 
民國 95 年

（件） 
民國 96 年

（件） 
民國 97 年

（件） 
民國 98 年

（件） 
民國 99 年

（件） 
民國 100 年

（件） 

總計 3 1 2 7 8 4 3 

民國 100 年 7 月至 10 月期間，歐盟其中 3 國：匈牙利、丹麥及

義大利各發生一起 ATR 42/72 飛機重大意外事件，3 件事故飛機均裝

用 PWC 127 型發動機，上述 3 件事故經各事故國調查單位調查後，
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於民國 101 年 2 月邀集 ATR、P&WC 於羅馬舉行研討會，會議中

P&WC 亦針對該廠前期所生產發動機第 1 級動力渦輪葉片所發生之

葉片縮孔缺陷致發生事故之案例提報，P&WC 同時針對第 1 級動力

渦輪葉片製造廠 X 光檢查、修理廠及使用者之檢查分別提出建議改善

方案。 

依該會議中 P&WC 簡報，於民國 97 年之前，P&WC 對第 1 級

動力渦輪葉片之 X 光攝影檢查部位有：葉片後緣、翼切面及葉片根

部，X 光片保存期限 2 年；針對未能檢出葉片之鑄造縮孔缺陷，P&WC
自民國 97 年起導入 X 光雙重檢查，以及增加葉片口袋區附近之 X 光

特別檢查，此特別檢查採用較緩慢之 X 光拍照速度，以及使用更微細

粒子 X 光底片，並將 X 光片保存期限延長至 10 年。 

P&WC 發動機製造廠針對該廠所生產發動機第 1 級動力渦輪葉

片可能存在縮孔瑕疵，於民國 97 年 3 月 13 日發出編號 SB 21766
服務通告，之後陸續於同年 4 月 17 日、6 月 11 日及 8 月 15 日發出

第一、二、三版修訂版（如附錄 1）；依據第三版修訂版通告內容，

某些第 1 級動力渦輪葉片有存在縮孔狀況，因受限於檢查無法全面檢

出，P&WC 於該通告列出可能受影響之發動機型別、序號及葉片料

號、序號，建議使用者依通告建議期限更換受影響之第 1 級動力渦輪

葉片，建議依不同發動機序號及葉片料號、序號區分檢查期限為 3,000
小時、5,000 小時及當有拆換發動機模組時等三類。 

參照民國 101 年 2 月 P&WC 會議簡報，自民國 97 年至民國 100
年期間，PW100 系列發動機因第 1 級動力渦輪葉片縮孔缺陷事故數

計有 22 件，其中 21 件事故發動機第 1 級動力渦輪葉片安裝時間均

早於民國 97 年；自民國 97 年開始採用前述改良檢查方式後至民國

100 年止，全球所裝用之 PW100 系列發動機共計有 2,085 具，僅發

生 1 件於導入新檢查方式後，因未能檢出葉片縮孔缺陷致發生事故之

案例。 

依上述各國調查單位研討後發現，該 3 件事故均裝用 PWC 127
型發動機事故原因均為第 1 級動力渦輪葉片縮孔缺陷所致，共通性如

下： 

 事故均發生在飛機初始爬升階段； 
 事故原因均源自發動機第 1 級動力渦輪葉片斷裂掉落，使動力渦

輪段損壞以及轉動不平衡，動力渦輪盤不平衡轉動經由 6、7 號
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軸承外罩傳遞，使 6、7 號軸承室固定螺桿斷裂，滑油管被拉扯

扭斷造成滑油逸出，洩漏之滑油與高溫之發動機機件接觸造成起

火； 
 第 1 級動力渦輪葉片斷裂原因來自鑄造時，葉片因縮孔缺陷產生

裂紋，裂紋因低循環應力過程逐漸成長終至斷裂。 

針對調查結果，前述 3 國調查單位於民國 101 年 4 月 2 日共同

具名發出 5 項飛安改善建議，其中 3 項對歐洲航空安全局飛安改善建

議如下： 

 重新檢視ATR飛機緊急程序，確保可有效去除煙霧以及駕駛艙/

客艙適當的通風； 

 考慮調整相關程序或按需要檢視現有文件，以便在時限內統一建

立由歐洲航空安全局批核之飛行手冊修訂版本； 

 舉行內部討論，謹慎評估增加飛航組員執行緊急程序時應記憶項

目之正、反意見，或檢視臨界飛航階段何時應執行緊急程序。 

對加拿大運輸部 2 項飛安改善建議如下： 

 考慮提前報廢在引進新型非破壞性檢驗前所生產之第1級動力渦

輪葉片，或使用一次X光照相即可完成之檢查方法，檢查所有已

累積且超過相當週期數之第1級動力渦輪葉片，尤其應著重於葉

片口袋區域，以排除葉片可能存在之疲勞裂紋； 

 針對第1級動力渦輪葉片之龐大生產數量，評估引進一種暫時性

量測方法的可能性，可選擇一樣板葉片，使用斷層攝影法照相比

對，以便驗證該量測方法較2008年所使用的X光攝影檢驗法更能

有效找出葉片缺陷。 

1.18.2 發動機油門角度與扭矩輸出之關係 

依據復興 AMM 第 76-11 節，發動機之油門開度依不同參考元件

得值不同，參考元件計有：螺旋槳閥門模組（Propeller Valve 
Module，PVM）、主控油器（HMU）及駕駛艙油門手柄（詳圖 1.18-1）；
當駕駛艙油門手柄於 T.O.DETENT（NOTCH）位置時，對照 HMU
油門控制連桿，其角度為 75°，將駕駛艙油門手柄推至“RTO 
RAMP”起始位置時，HMU 油門控制連桿角度則為 88°（詳圖

1.18-2）。 



 

 47 

 

 
圖 1.18-1 動力系統控制鋼纜連接示意圖 

 
圖 1.18-2 駕駛艙油門手柄位置與 HMU 油門連桿角度關係圖 

依據復興 ATR 飛機飛航組員操作手冊（Flight Crew Operating 
Manual，FCOM ，Apr. 2008）第 1.16.30 頁（詳圖 1.18-3），顯示

駕駛艙油門手柄於“NOTCH”位置時，其角度為 67°，扭矩輸出固

定為 90%，駕駛艙油門手柄若推至 81°之“RAMP”起始位置，其扭

矩輸出可達 100%。 

 
圖 1.18-3 駕駛艙油門手柄位置與扭矩關係圖 



 

 48 

1.18.3 增強型近地警告系統 

依據復興 AMM第 34-48-00 節，增強型近地警告系統（Enhanced 
Ground Proximity Warning System, EGPWS）為飛機導航系統之

一，可於飛機接近地障且有撞擊風險時，及時提供飛航組員警告訊

息，EGPWS 無須地面電台提供飛航相關資訊，系統接收來自飛機：

大氣資料系統（Air Data System，ADS）、飛航管理系統（Flight 
Management System, FMS）、無線電高度表（Radio Altimeter, 
RA）、襟翼、起落架以及 GPS 等訊號，經處理後產生必要之警告/注
意燈號或聲響警告予飛航組員；GPWS 具備 6 種模式：過大下降率

（mode 1）、過大地障接近率（mode 2）、起飛後喪失高度（mode 3）、
不安全之離地淨空（mode 4）、下滑道過低（mode 5）、以及低於預

定高度（mode 6）時之提示呼叫；該機裝置 Honeywell MK VIII 
EGPWS，除 6 種基本 GPWS 模式外，另增加地障淨空底限（Terrain 
Clearance Floor,TCF）及地障警覺（Terrain Awareness,TA）功能。 

EGPWS 系統元件除 1 具近地警告電腦（Ground Proximity 
Warning Computer, GPWC）外，另包含：2 只 GPWS/G/S 按鈕開

關（1）、1 只 NORM/FLAP OVRD/OFF 保護開關（2）、1 只 TERR 
FAULT/OFF 按鈕開關（3）、1 只 FAULT/OFF 警示燈號（4）以及 2
只 DSP SEL-RDR/TERR 按鈕開關（5）（各開關位置標號詳圖

1.18-4）。 

 

圖 1.18-4 駕駛艙 EGPWS 相關開關 

當 EGPWS 模式 1、2、3 及 4 被觸發時，圖 1.18-4 中標號（1）
EGPWS 按鈕開關以代表警告之黑底紅色顯示，同時伴隨聲響警告；

當模式 5 被觸發時，標號（1）G/S 按鈕開關以代表注意之黑底琥珀

色顯示，同時伴隨聲響警告；當飛機高度介於地面與 1,000 呎之間按
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下該開關時，聲響警告及黑底琥珀色之 G/S 顯示將會被抑制

（Inhibition），當飛機高度超過 1,000 呎時，模式 5 警告將會被重置；

標號（2）之 NORM 保護開關位置指 EGPWS 作用正常，FLAP OVRD
開關位置指模擬降落之襟翼外型，OFF 開關位置指 EGPWS 被抑制

無作用；標號（3）FAULT/OFF 按鈕開關用以開啟 EGPWS 功能；

標號（4）警示燈號用以指示 NORM/FLAP OVRD/OFF 開關位置；

標號（5）DSP SEL 按鈕開關用以選擇不同顯示介面；依據 Honeywell 
MK VIII EGPWS Pilot's Guide，增強型功能可依據航機之實際位置、

航向角、軌跡及速度，產生地障警告帶（Warning Ribbon）與注意帶

（Caution Ribbon），發出注意或警告聲響。進入注意帶時發出

「TERRAIN AHEAD, TERRAIN AHEAD」 聲響；進入警告帶時發出

「TERRAIN AHEAD, PULL UP」聲響，並伴隨飛航組員導航螢幕

（Navigation Display, ND）之動態顯示（詳圖 1.18-5）。 

 

圖 1.18-5 EGPWS 之地障警示功能示意圖 

1.18.4 失速警告系統 

飛機失速警告系統（Stall Warning System，SWS）能在航空器

失速前提供駕駛員警告，該機失速警告由兩種不同裝置提供： 

主警告：當飛機接近臨界失速攻角時將會啟動警告聲響及駕駛桿

振盪器（Stick Shaker）警告； 

輔助警告：當攻角繼續增加接近至失速時，將會致動駕駛桿推桿

器（Stick Pusher），立即下壓駕駛桿使飛機向下推頭，減小攻角。 
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SWS 主警告系統元件包含：2 具攻角探測器、2 具多功能電腦

（Multi Function Computer，MFC）及操縱桿振盪器；MFC 接收 2
具攻角探測器所傳遞之攻角訊號，經處理比較後，若攻角在不同飛機

外型下超出如表 1.18-2 所列限制，將會致動警告聲響及駕駛桿振盪

器警告。 

表 1.18-2 不同飛機外型致動主失速警告之對應攻角 

 襟翼角度 

飛航狀況 

正常 
積冰狀況 

起飛 10 分鐘內 
巡航或起飛超過

10 分鐘 
0° 15.9° / 11.2° 
15° 16.3° 12.5° 12.5° 
33° 15.5°+ΔALPHA13 /  12° 

SWS 輔助警告系統元件除攻角探測器及 MFC 外，另包含縱駕

駛桿推桿器；MFC 接收 2 具攻角探測器所傳遞之攻角訊號，經處理

比較後，若攻角在不同飛機外型下超出如表 1.18-3 所列限制，將會

致動駕駛桿推桿器警告。 

表 1.18-3 不同飛機外型致動輔助失速警告之對應攻角 

襟翼角度 
飛航狀況 

正常 積冰狀況 
扭矩≦10% 扭矩≧35% 起飛 巡航 

0° 19.9° 19.9° / 15.3° 
15° 21.3° 21.3° 16.4° 16.4° 
33° 22.5° 20.1° / 17° 

1.18.5 事故後飛航組員再派遣 

本次事故航班落地後，飛航組員接受復興聯管中心之再派遣，於

更換飛機後繼續執行松山-馬公-高雄之飛航任務。正、副駕駛員於訪

談時表示，基於公司營運之考量同意接受派遣繼續執行後續任務，聯

                                      
13ΔALPHA依發動機扭矩輸出而定，其值介於 0 與 0.9 之間 
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管中心值班簽派員訪談時表示，當時看兩位飛航組員一切狀況良好，

情緒穩定，加上航班已延誤近兩小時，時間緊迫，因此就安排執行後

續任務，兩位飛航組員亦沒有提出異議；聯管中心經理說明目前公司

的程序中，一般而言航機發生事故返航後，簽派員可依飛航組員當時

身心狀況，來決定適不適合再派遣其執行後續飛航任務，另要考量線

上是否有飛航組員可供調派，及詢問航務處是否有待命組員可以執行

任務。除了預估飛航組員可能超過法規之工時/飛時限度情況外，未

明訂什麼情況下不可再派遣飛航組員執行任務，事故當日亦未與航務

處聯繫。 

「航空器飛航安全相關事件處理規則」第 十 條：民航局於航空

器發生飛安相關事件後，於有下列情事之一時，得協調航空器所有人

或使用人暫時停止相關航空人員之任務派遣：  

一、事件調查之需要。  
二、為穩定當事人情緒。 
三、為加強人員訓練。  
前項因素消除後，得由航空器所有人或使用人陳報民航局，回復

相關航空人員之任務派遣。 

復興「聯管中心作業手冊」中亦對調度原則及緊急情況處理有相

關規範：聯管中心遇異常情況，機隊調度決策原則係依據公司：安全、

服務、經濟與效率之主要目標，在不影響飛安狀況下，以旅客服務為

第一優先考量，需盡全力以當天輸運完旅客為最大原則，同時考量旅

客、機械故障與天候、組員及成本等因素。聯管中心在考量組員因素

時，需預估飛航組員繼續執行任務後，是否超過工作時間或是飛航時

間限制；飛航組員身心狀態是否適合繼續執行任務；預估最快更換組

員時間。綜合上述因素考量後，聯管中心有選擇性之調度方案可行

時，聯管中心會粗估何者影響層面最小且最符合經濟效益之成本考量

作為調度之依據，作業手冊 11.4 緊急情況之處理：聯管中心人員於

執勤中，若發生緊急飛安及特殊事件（如嚴重之人員傷害或飛機損

壞、危險物品及炸彈等），聯管中心值班人員應立即通報民航局、聯

管中心主管、安管室，其他單位如航務處或機務處則視情況通知，並

得請求相關單位協助。 
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1.18.6 已完成之飛安改善措施 

依國際民航組織 ICAO 文件 9756, 2003 年第 1 版飛航事故與意

外 事 件 調 查 手 冊 （ Manual of Aircraft Accident & Incident 
investigation）第 4 章飛安改善建議 4.2 節：部份國家在事實資料報

告中會在 1.18 列入期中飛安改善並且描述其已採取之預防措施, 取
代在飛安改善章節時方納入之做法，原文如下： 

“Some states present the interim safety recommendations 
and describe the preventive actions taken in the factual information 
part. Section 1.18, in lieu of including the information in the safety 
recommendation part.” 

專案調查小組於事實資料蒐集作業中，發現復興部份航務作業及

資料如能改善對航務作業及管理有益，經航務分組與業者說明並獲業

者回應已改善部份如下： 

 航圖 
經檢視事故後由機上取得之航圖資料袋，部份航圖未更新且資料

袋無管制及更新紀錄。上項發現已由復興於民國 101 年 6 月 1 日重

新檢視現行 ATR-72 型機上使用之航圖管理方式，由航務處指定專人

定期檢查更新，並於資料袋加註管制頁次。 

  ATR-72 飛航手冊 
ATR 原廠於民國 100 年 11 月發佈之暫行頁次第 4-02 頁 （如圖

1.18-6 ）， 其 最 後 一 行 ： ”SINGLE ENG OPERATION 
procedure(2.05)……APPLY”之程序，經檢視並無該內容。此發現已

通知原廠修正。 
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圖 1.18-6 AFM 第 4-02 頁內容 

 航務手冊 
復興第 35 版之航務手冊第 3.8 節，有關 ATR 型機之 PM 職責（如

圖 1.18-7）Flight path and airspeed monitor 項目，此部分原係節錄

自原廠 FCOM 第 2.04.01 節（如圖 1.18-8），航務處已修訂並發布新

版。 

 

圖 1.18-7 航務手冊第 3.8 節內容摘錄 
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圖 1.18-7 FCOM 第 2.04.01 節組員職責分工內容摘錄 

 飛安公告 

另交通部民用航空局於民國 101年 5月 16日發佈飛安公告 ASB 
No:101-048/O，要求飛航組員應於遭遇異常狀況時，依據本局「飛

航管理程序 ATMP」第九章緊急程序之規定，「國際民航公約第 10 號

附約 ANNEX-10 」與「 FAA AERONAUTICAL INFORMATION 
MANUAL」等規定適時宣告危難情況「MAYDAY」或急迫情況

「PAN-PAN」，獲得優先之協助與航管引導，以確保飛航安全；各公

司應確依本局「07-02A 航空器飛航作業管理規則附件 5 直昇機性能

及操作限制規定及附件 6 飛機性能及操作限制規定」，制定航機於起

飛或重飛時，遭遇發動機失效等情形之飛航程序，並考慮機場附近地

形與航機超越障礙之能力，要求所屬人員遵行並列為年度考驗之必要

項目。 

1.18.7 訪談資料 

1.18.7.1. 正駕駛員訪談摘要 

正駕駛員事故當日約於 1327 時報到，按規定閱讀相關資料並進

行任務提示後，先執行松山-金門-松山來回任務，約於 1700 時回到
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松山落地，1740 時後推繼續執行松山-馬公任務。起飛前曾進行起飛

及離場提示，當時未發現任何異常狀況，MEL 上無相關缺點，起飛

時由副駕駛員擔任 PF，一切正常，使用 MUCHA TWO HOTEL 離場

程序，向航管申請爬高至 8 千呎。約莫爬升至 3 千至 5 千呎時，一

CAP 警告燈閃了一下後自行熄滅，因為警告燈未持續亮著，無法分

辨是什麼警告，當時認為是 flight control 的問題，副駕駛員曾說「gust 
lock 動一下」，後來就好了。不久後警告燈又閃了一下，一開始亦無

法確認是什麼警告，檢查儀表後看見滑油壓力表之指針在晃動且越晃

越低，滑油溫度則未到紅線，未發現不正常，檢查發動機儀表發現

torque 及 NP 都是好的，兩邊的數目字都一樣，但是 ITT 已下降至兩

百多，緊接著 local的Oil Pressure燈亮起，一會兒後Engine One Fire
燈也亮起，Master Warning 也開始噹噹作響，當時曾短暫聞到一焦

臭味。正駕駛員便請副駕駛員告知航管該機因機械問題申請返航松

山，正駕駛員則依火警程序將power lever收至 flight idle，將 condition 
lever 置於 feather 位置並 shut off，抬頭看見 T-handle 亮，便將

T-handle 拉出，與副駕駛員一起等候約 10 秒後，打出第一顆滅火彈，

因為火仍未熄，故約於 30 秒後打出第二顆滅火彈。因為忙於返航操

作，未注意到 T-handle 燈是在第二顆滅火彈打出後多久熄滅的。滅

完火後，正駕駛員請副駕駛員作 checklist，自己則接手擔任 PF。整

個過程正駕駛員並未目視到火光，客艙組員亦未反應看見火光。做完

in flight engine fire 程序後，接著就做 single engine operation 程序。

程序做完後，正駕駛員將舵調整好，並將自動駕駛儀重新接上。 

約距離機場十多浬時，航管曾於引導過程中詢問是否需要地面支

援，正駕駛員因抬頭看見 T-handle 燈已經熄滅，因而回答「不需要」。

後續於 ILS 進場時，航管引導以 070 航向去攔截 096 航向，當時忙

於執行緊急程序及與客艙通聯、廣播等事情（客艙組員曾請求中、英

文廣播，亦曾詢問落地時是否須採取防撞姿勢），以致於「approach 
mode」按晚了，未攔截到 10 跑道 localizer，飛機因而進入丘陵區域，

幾秒後 EGPWS 就發出「terrain terrain」的警告聲，當時航管許可之

高度為 2 千 8 百呎，而該機卻下降至 1 千 9 百呎左右，正駕駛員認

為可能是壞氣流的因素所致，期間自動駕駛亦曾因遭遇壞氣流而跳掉

過幾次。後來航管也曾要求該機爬高，正駕駛員趕緊將好的那一側發

動機油門推到 ramp 位置，當時 condition lever 位在 auto 位置，power 
management 則位在 cruise 位置，torque 值當時未注意，後來正駕

駛員曾將 power management 放到 MCT 位置，但不確定在什麼時間
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點。起初航管詢問時仍可目視地面，正駕駛員依目視判斷將飛機帶起

後向右轉彎，後來進雲無法目視時，曾請求航管引導，但航管回答要

5 千呎以上才可引導，因此當時只能盡量往南面爬高，過程中「terrain 
terrain」警告聲曾叫了幾次，但記得「terrain ahead」及「terrain pull 
up」的警告聲應該沒有出來。正駕駛員知道EHSI已自動轉換至 terrain
模式，但因當時專注於操作，故未去看上面的顯示，副駕駛員有看並

曾告知 EHSI 顯示多為綠色，紅色區域則仍有一段距離。在爬高的過

程中，飛機爬得非常困難，現在回想可能是因為當時想右轉，但在左

發動機故障、速度小、大馬力之情況下，即使舵已用滿了、rudder trim
也打了，仍感覺轉不動，加大 bank 後使得升力減小，因此飛機爬得

很困難。後來不記得在什麼時間點，正駕駛員曾將 flap 放下至 15 度

位置。 

正駕駛員曾經感覺到駕駛桿抖動的失速警告，時間很短，當時覺

得可能是 bank 壓得比較多，又想要爬升，所以速度就小了。另外，

當時亦曾感覺到一股上升氣流，不知道速度是否是在那個時候變小

的。當時因為油門已在最大的位置，因此就鬆了點機頭，放 flap 之時

間可能晚了一些。出雲後「terrain」警告聲也停了，在航管重新引導

之下，再次進場安全落地。 

正駕駛員表示，依照當時情況，應該是要呼叫 pan pan，但認為

程序都完成，且該機種遭遇單發動機失效時只需儘速落地 （ASAP），
因此返航過程中僅告知航管該機有機械故障，請求引導回航，未宣告

緊急狀況。由於兩位飛航組員僅告知航管該機遭遇機械故障，未進一

步說明，因此航管不知道該機當時係以單發動機飛行。正駕駛認為航

管對於該機之協助都蠻好的，該機進入 terrain 區域時，航管亦有提

醒，惟當該機因進雲而無法持續目視、請求航管引導時，航管回答要

5 千呎以上才可引導，因此僅告知航向 180。正駕駛員表示，先前並

不知道航管單位有「5 千呎以上才可引導」之規定。 

正駕駛員認為自發動機起火至返場落地過程中，曾於五股、林口

上空遭遇風切，當時的風很大，過去很少遇到這麼大的風，除此之外

並未有其他操作上之困難。 

事故當日返回松山落地後，候機室運務人員原欲直接將正、副駕

駛員接往另一架飛機上，正駕駛員感覺不對，便要求先前往聯管中心

瞭解情況，不知是否因當日狀況較多，聯管中心人員顯得十分忙碌。 
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起飛前於機外進行發動機檢查之方式，係由外觀來確認外罩是否

扣上，螺旋槳葉片是否有缺口，並用手扳動 2 號發動機螺旋槳葉片，

確認為鎖住之情況。 

正駕駛員知道松山機場為一特殊機場，航機於松山機場重飛時，

有爬升梯度之限制，但不清楚該型機滿載時是否能達到此一限制，當

時亦未曾想過轉往桃園機場落地。 

訓練手冊中，雖然有規定每趟飛行皆要填寫起飛資料表及落地資

料表，但實際上絕大多數飛航組員都未填，而是以查閱機上速度卡的

方式代替，ATIS 資料則是抄寫在別的地方，航務主管也知道這個現

象。 

平常在模擬機訓練作單發動機科目時，爬升時的速度為 white 
box speed（以 4 萬 7 千磅而言，為 137），平飛時最恰當的速度為

180，下降的速度則為 160、170。公司的訓練中未提到螺旋槳飛機

在單發動機情況下，要向正常發動機的那一側壓點坡度，造成一點

side slip，以增加升力。 

依照程序，正常情況下當 EGPWS「terrain」警告聲響起後，須

解除自動駕駛，將 power lever 推至 ramp 位置，建立 25 度仰角。事

故當日於 2 千 8 百呎遭遇 EGPWS「terrain」警告時，一開始有掉高

度，後來則爬升至 4 千呎。基於訓練因素，正駕駛員多半與較資淺之

副駕駛員搭配，而本次事故之副駕駛員則為資深副駕駛員，故本次事

故前，正駕駛員並不常與事故副駕駛員搭配。正駕駛員認為副駕駛員

在飛行方面之表現正常。正駕駛員表示，不知道 engine fire 有新的

procedure，最近一年內手冊相關程序應無更新。 

正駕駛員表示，在每半年一次的模擬機訓練中，一定會有

EGPWS 科目，帶飛教官會加入一訊號來模擬情況，但是模擬機的儀

表上並沒有顯示 terrain 模式。實際飛行時，執行松山 MUCHA TWO 
QUEBEC 離場及花蓮回松山經過中央山脈時，會將 terrain page 叫

出來看。 

1.18.7.2. 副駕駛員訪談摘要 

副駕駛員表示：當日飛行正常，報到第一批松山到金門，擔任

PM，飛機情況正常，發動機也無異常現象。本批飛馬公預計由副駕
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駛員擔任 PF，申請木柵 2 Hotel 離場，起飛後約 1 分鐘，有一注意

警示聲響，但發生時間很短暫，以為是 Flight Control 問題，之後就

消失。約 5,000 呎時，滑油警告燈開始閃亮，有反覆閃亮現象，次數

不記得，CAP 燈也有亮，開始檢查儀表，發現是 Oil Press. #1 警告

燈亮，滑油壓力在 Amber 及 Red 間擺動、ITT 下掉，不久 Eng. Fire 
warning 響起，由正駕駛員接手操作航機，並要求確認狀況，正副駕

駛員一同確認，左邊一號 Eng. Fire 警告燈亮，正駕駛員開始執行

Memory Item，並請副駕駛員通知航管機械有問題，請求雷達引導落

地，航管告知以 ILS 進場。正駕駛員完成 Memory Item，包括將左發

動機動力置於 Flight Idle，Condition Level FTR 後 Fuel SO，將 Fire 
Handle 拉出，等約 10 秒後由副駕駛員擊發第一個滅火彈，等 30 秒

後發現手柄燈及 CAP 燈持續亮，於是擊發第二個滅火彈，火警警告

燈約於進入第一次 ILS 前檢查發現燈熄掉了。程序完成後，又請副駕

駛員依 Check List 再檢查一遍。之後客艙組員來電告知有乘客發現左

發動機不轉，正駕駛員告知 1 號發動機有問題，狀況已控制，之後會

向乘客廣播。因客艙組員告知機上有外籍乘客，提醒須使用外語廣

播，於是與正駕駛員一面執行程序，一面作 PA 廣播，之後客艙組員

告知尚未廣播英文，於是使用英語廣播，廣播完後發現航機偏離

Localizer 左邊，航管也通知飛機偏航道左邊，之後航管要求爬高並

右轉，當時感覺航機爬不上去，甚至飛機高度還下降，但航管知道我

們高度約 2,200, 2,300 呎，一直叫我們爬升，但副駕駛員未告知航管

航機爬不上去，只告知航管正爬升中，但情況一直未改善，之後Terrain
警告響起，當時正右轉中，高度無法爬高，檢查 EGPWS 螢幕發現，

右邊是綠色有地障，而左邊是黑色無地障，當時好像建議左轉，航管

曾問是否可保持目視，當時看窗外可以目視，但之後陸續進入真天

氣，問航管可否雷達引導，但航管告知 5,000 呎以下無法引導，當時

想趕快脫離地障，看螢幕知道右前方有地障，左方沒有，且能目視淡

水河，所以告知航管左轉脫離地障。期間正駕駛員曾叫將 Flap 置於

15 度，並將發動機動力置於 Ramp 位置再前，於是開始有上升率，

航機也恢復操作，可以轉彎，之後收 Flap，接 Auto Pilot，於是告知

航管執行第二次 ILS 進場，落地前航管有告知當時風為 130/13，問

我們意向，經檢查符合落地限制，落地時感覺飛機受風影響會偏左，

但正駕駛員控制很好安全落地，後檢查飛機狀況正常，於是申請滑回

關車。發動機發生問題時，座艙有明顯怪味，除發現滑油壓力有問題

外並未發現其他儀表有異常顯示。 
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於起飛至發動機發生問題前，由副駕駛員擔任 PF，之後由正駕

駛員接手，PM 於進場前之職責為協助 PIC，念 Check list，注意航

機姿態，是否 Stable、Approach Min.、提醒速度、高度、偏側及

Standard Call out 等，第一次攔截五邊操控是使用 Auto Pilot，副駕

駛員正執行 PA，等發現時航機已偏了，航管也在呼叫。至於偏側原

因，可能是 Rudder Trim 沒用，因為單發動機如未用 Trim 飛機會向

左偏。第二次進場時順利攔上五邊，覺得程序都很正常無疏漏，為何

第一次未攔上，並不知道確實原因。 

有關 Terrain 警告響後，檢查 Scope，航管叫航機右轉爬高，告

知正駕駛員航管要求右轉爬高，正駕駛員加油門爬高，右轉，因當時

航機無法爬升且右轉很慢，坡度蠻大但無法達到預期動作，當時檢查 
Scope 右前方是綠色，有點緊張，後來 Flap 放出來，情況就改善了。

飛航全程中並未發現有失速警告之聲響。至於為何航機爬不上來，副

駕駛員認為因起飛重量接近全載重，單發動機、坡度不平在轉彎中，

上升率就低，飛機在顛頗，操作起來有困難，應該是性能問題。事故

當時僅通知航管有機械問題，未宣告緊急狀況，所以航管不瞭解當時

飛機狀況，但當時航管知道我們爬不起來，卻很堅持 5,000 呎以下不

引導，本次事故因覺得相關緊急，處置都很正常，直到發生 Terrain
才發現狀況不對，以後如有類似情況，會直接向航管報告遭遇單發動

機及 Terrain 並請求引導。有關此次事故後再被派飛經由馬公至高

雄，受訪者覺得因為經過一次意外，需要身心調適，覺得不應再被派

飛。 

此次發生 Terrain 狀況時，印像中 Scope 顯示的是綠色，未出現

紅色，模擬機訓練有關 Terrain 之訓練，並無紅黃等顏色識別之訓練。 

1.18.7.3. 簽派員訪談摘要 

簽派員領有民航局核發之簽派員檢定證，進入復興服務已有 14
年時間。事故當日 1800 時，接獲松山機場航務組電話通知該公司

GE515 航班回航，經詢問得知回航原因為機械故障。約 1810 時，事

故機正駕駛員於空中呼叫告知要回航，向其詢問原因時，正駕駛員停

頓一下後，告知「fire」、「No.1 engine」，簽派員甲便通知機務 MCC。 

該機約於 1827 時落地，機務人員於下客後前去處理，於 1850
時接獲機務人員通報後，先後通知聯管中心經理及安管室經理。 
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簽派員表示，依據公司的規定，在當日情況下，簽派員的職責是

要通知聯管中心經理及安管室經理，後面的程序則由聯管中心經理來

完成；有檢定證之簽派員可依情況自行決定是否繼續派遣飛航組員執

行後續任務。兩位飛航組員在事故航班落地後，曾進入聯管中心辦公

室，當時看兩位飛航組員一切狀況良好，情緒穩定，加上航班已延誤

近兩小時，時間緊迫，因此就安排執行後續任務，兩位飛航組員亦沒

有提出異議，簽派員甲當時亦未想到後續會有事故調查。至於飛航組

員飛時、休時、落地次數等相關限制，平日是由航務處負責，事故當

日繼續派遣飛航組員前則未特別確認。假如當日決定不再派遣這兩位

飛航組員，調度上雖不會有問題，但因為要通知航務處安排後續事

宜，延誤時間將可能再增加一小時以上。 

復興聯管中心之班表分為早班及晚班，早班時段共有 4 位人員執

勤，其中前排有兩位，一位負責飛機的調度，另一位負責記錄，第三

位負責國際線航班，最後一位則負責作隔日的班表；另有一位經理負

責統籌及督導。事故當時為晚班時段，該時段只有前排有兩位人員執

勤，一位負責飛機的調度，另一位負責記錄，簽派員認為工作負荷不

會太重。 

1.18.7.4. 聯管中心主管訪談摘要 

本次事故當時受訪者已下班，簽派員以電話告知情況後，受訪者

曾按公司程序以簡訊通報所有主管及民航局檢查員，惟當時僅知是 1
號發動機有異常，還不清楚事情的真正經過。 

受訪者表示，目前公司的程序中，除了預估駕駛員可能超過法規

之工時/飛時限度情況外，未明訂什麼情況下不可再派遣駕駛員執行

任務。一般而言航機發生事故返航後，簽派員可依駕駛員當時身心狀

況，來決定適不適合再派遣其執行後續飛航任務。另要考量線上是否

有駕駛員可供調派，及詢問航務處是否有待命組員可以執行任務。聯

管中心可掌握駕駛員事故當日的工時/飛時是否符合法規，但對於駕

駛員每周、每月的飛時限制，則無法看到，事故當日亦未與航務處聯

繫。 

目前公司駕駛員人力並不吃緊，每天也都有待命組員，因此即使

當時決定不再派遣事故航班的兩位駕駛員執行後續任務，也不會造成

調派上的問題，但因為待命組員是在家中待命，因此會有即時性的問
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題。當日簽派員面對乘客的壓力，以及臨時要調派組員接飛過夜班表

之困難性，因此在評估兩位駕駛員之狀況良好後，派遣其繼續執行後

續任務，兩位駕駛員亦未表示反對。  

簽派員依據過去的經驗及訓練，都清楚只要牽涉到單發動機的事

件，都是屬於飛安會的調查範圍，對於民航局與飛安會的調查職權分

界也有所瞭解。簽派員當時雖然知道飛安會可能要調查此一事件，但

不知道兩位駕駛員要立刻接受調查。 

受訪者認為目前的程序有改善的空間，未來應將需要立即更換組

員之各種考量層面納入程序之中。組織層面上，若聯管中心能具備簽

派員以外的專業人員，或能有一技術副總來管理、協調航務、機務、

聯管中心等部門，應會更好。 

1.18.7.5. 航務主管訪談摘要 

受訪者表示 ATR 機隊共有 9 架飛機，正駕駛員 26 人，副駕駛員

29 人，檢定駕駛員 5 人（含委任考試官 2 人），教師駕駛員 6 人。航

務主管公出或休假時，職務代理人為機隊管理部經理或標訓經理。 

在航務處組織架構圖中，「標準訓練組」雖註明為「任務編組」，

但並非臨時單位，該組設有一名主任，有業務需求時可尋求檢定駕駛

員及教師駕駛員支援，行政事務方面則由其他組別支援。「標準訓練

組」雖同時負責訓練、考核與派遣等業務，但實際上，訓練與考核會

由不同之教官負責。 

受訪者知道 ATR 原廠於近期內曾修改 AFM 手冊中有關 Engine 
Fire 之程序，航務處並曾以發通告之方式週知飛航組員，飛航組員於

e-office 上報到時，系統會顯示相關通告內容及已閱讀/未閱讀之狀

態，後台管理人員亦可透過該系統控管組員閱讀情形，並對未閱讀之

組員予以提醒。若相關手冊有暫時性增/修訂之黃頁，航務處會將相

關內容發送至每位組員手中。本次原廠修訂 AFM 手冊中關於 Engine 
Fire 之程序，原廠未隨之修訂 FCOM 及 QRH，未來或可考慮先將

AFM 修訂內容影印貼於 FCOM 及 QRH 上，以供組員參考。 

「單發動機重飛」是每次複訓必作之科目，因此每位飛航組員每

年有兩次擔任 PF 時之練習機會，另有兩次擔任 PM 時之觀摩機會。 
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目前公司手冊中，PM 之職責未包含 flight path 之 monitor，此部

分內容原係節錄自原廠 FCOM，但應該增加，未來亦將加強宣導 PM
於不正常情況時，對於高度、速度、軌跡…等參數之監控。此事件可

能因天氣惡劣造成駕駛員操作困難。 

復興於曼谷進行模擬機訓練所使用之模擬機，於EGPWS Terrain
警告致動後，EHSI 並不會自動顯示 Terrain 模式。 

原廠手冊關於 EGPWS terrain 警告致動時之操作，並未考慮單

發動機情況，按照手冊內容，須將油門推至 ramp 位置，NP 保持

100%，condition lever 則置於 override 位置，至於是否須將 power 
management 置於 take off 位置以使發動機扭力輸出值達到最大，原

廠手冊中並未有相關敘述，未來可考慮增加。 

事故當日受訪者起初係經由聯管中心以手機簡訊通知該航班「發

動機異常」返航，而未直接聯繫，後來是從別處聽說是「發動機火警」。

依據現行的手冊規定，聯管中心簽派員於異常事件發生後，可直接視

情況決定是否繼續派遣飛航組員，除非簽派員與飛航組員對於繼續派

遣有不同意見，才會通知航務主管裁示。此次事件飛航組員落地後立

即被派遣後續任務，受訪者認為較為不妥，未來應避免，也認為現行

規定模稜兩可，有修訂之必要，若聯管中心能先徵詢航務處意見再作

決定，應會較好。 

現行手冊中雖規定飛航組員於起飛及落地時均須填寫性能資料

表，惟其中的速度資料可由 speed card 中取得，天氣資料可以 ATIS
取代，故絕大多數飛航組員均未填寫該表，受訪者表示未來將力求手

冊內容與實際作法之一致性。 

公司依過去之經驗，規定航機在儀器進場至距離機場 13 浬時，

須確認「Approach Mode」已被「Armed」；比對相關資料顯示，該

航班回航松山機場第一次進場時，未攔截到 Localizer 可能是

「Approach Mode」按晚了，但此距離（角度）應該可以攔截到

Localizer。 

1.18.7.6. 民航局查核員訪談摘要 

受訪者過去曾任復興航空之飛航組員，曾飛行 A320 及 ATR 兩

機種，目前仍保有 A320 型機之飛行資格，ATR 型機飛行時數約為
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5,000 小時。受訪者任職於民航局之時間至民國 101 年 7 月 1 日止為

14 年，曾受過 4~5 個月之檢查員訓練，完訓後曾先後擔任華航、復

興、遠東、立榮等公司之助理航務檢查員（AOI）及航務檢查員（POI）
工作，最近一次擔任復興航空航務檢查員至今已有 3 年時間。目前民

航局負責復興航空航務檢查業務之檢查員共有 3 位，受訪者為其中一

位，另兩位當中，一人兼辦飛航訓練中心之業務，另一人則兼任中興

航空航務檢查員之工作。受訪者認為在沒有飛安事件的正常情況下，

航務檢查員之人力是足夠的。 

受訪者認為，本次事故飛航組員因受到時間緊迫、雷雨天氣等因

素影響，又為顧及程序執行與客艙廣播，以致副駕駛員對正駕駛員之

協助較為有限，忽略該機是否攔截下滑道，飛航組員在注意力分配、

CRM 及工作優先順序安排方面有改善的空間，GPWS 及失速之改正

操作亦不盡理想。此外，飛航組員因擔心對公司造成不利之影響，未

宣告緊急狀況或告知航管該機處於單發動機之情況。針對以上疏失，

受訪者已正式發文要求復興對事故兩位飛航組員重新進行訓練及考

核，完成後始得復飛。 

過去曾有同型機在自動駕駛模式下，因攔截到假訊號而自動提早

下降，最後飛航組員未發現而導致該機於龜山附近撞山之案例，因此

復興規定「arm approach mode」之時機不可太早，正確之時機約在

距離機場下滑道 3~5 浬時。 

受訪者表示，依據民航局航務檢查員手冊，航務檢查員之 job 
function 一共有 27 項，若再加上輔助項目，則一共有 30 幾項。以駕

駛艙航路查核為例，每年要執行之時數為 48 小時，平均來說每個月

會對 A320 及 ATR 兩機種各進行兩次航路查核。其餘之 job function
則多半是看靜態之資料，例如訓練紀錄、聯管中心簽派情形、機坪作

業、自我督察及飛安教育、組員飛時休時是否符合法規、異常事件

（FOQA event）…等等，都是平日監理的項目，每個月也都會與飛

安主管開會。 

由於復興 A320 及 ATR 兩機種之模擬機訓練及考驗都是在國外

進行，受限於預算，檢查員實際參與飛航組員模擬機訓練之機會較

少，受訪者係利用自己每年兩次的出國機會（一次為自己接受機種年

度複訓，另一次為參與民航局委任考試官模擬機檢定），來瞭解該公

司模擬機訓練及考驗之狀況，以及是否依照訓練規範執行。關於訓練
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計畫手冊，受訪者會檢查在每 3 年共 6 次的 proficiency training 及

check 當中，是否做完所有緊急科目，每個月也都會前去瞭解復興模

擬機訓練前置課程之內容及教官上課情形，完訓後則是透過檢視訓練

紀錄及參加教師駕駛員會議之方式，來瞭解訓練情況。 

受訪者認為在實機航路查核時，航機多半處於自動駕駛模式，且

飛航組員都會按照程序執行，因此模擬機訓練查核較實機航路查核更

容易看出飛航組員飛行狀態之好壞。 

手冊的查核亦是航務檢查員的 job function 之一，原廠手冊民航

局是以核備（accept）之方式；公司自訂之手冊（例如航務手冊、訓

練手冊），則會檢查其內容是否符合相關法規，即所謂的 letter of 
compliance。航空公司每個月都會向民航局陳報航務作業情形，其中

包含所有手冊之修訂與更新版本，受訪者係藉此來檢查相關的手冊效

期是否為最新的。對於機載航圖之效期，則是透過對手冊管理人員之

查核來進行。復興航務作業手冊當中，應有手冊及航圖管理之相關程

序，及管理人員之職掌。 

依「航空器飛航安全相關事件處理規則」，本次事故是屬於需要

調查之事件，加上當日天氣狀況不佳，以及飛航組員剛經歷發動機起

火事件應給予時間平復心情等因素，應暫停此兩位飛航組員之任務派

遣，該公司相關程序中應有對應之內容。惟該航班落地後，復興聯管

中心基於營運壓力，再度派遣兩位飛航組員執行後續任務，兩位飛航

組員為了公司也未拒絕，受訪者認為不適當，已請復興改進。 

1.18.7.7. 臺北近場管制塔臺管制員訪談摘要 

1800 時至 1900 時，該員於松西席擔任管制員，上席位時前一

位管制員手上只有 3、4 架飛機，交接項目為飛機的狀況、現在天氣、

特殊的情況等，包含該機因機械故障要回航，不需地面支援，且已通

知塔臺，以及引導的航向及高度，領知後便繼續引導。當時只有該機

比較需要引導，工作負荷正常。 

剛開始引導時過程正常，轉航向、下高度皆無異樣，引導至五邊

便交接給塔臺。當時桃南席及桃北席飛機很多，且都在躲天氣，因為

當時該員管制的飛機只剩該機，所以交接給塔臺後，該員正在觀察桃

南、桃北席管制的飛機有沒有進到該員負責的松山空域時，也有瞄到
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該機在五邊攔上後逐漸往北偏，正要使用熱線與塔臺連絡時，塔臺剛

好打過來說該機偏北了，該員便請塔臺先指示該機爬升至 5,000 呎再

換給該員。該員表示一般是攔上五邊 10 浬左右將飛機交接給塔臺，

攔截的位置要在 approach gate 外一浬，因為桃園和松山的空域很

近，所以航空器依程序進場大概在泰山之前換給塔臺。確定攔上後才

交接，看航向是往 localizer 五邊延長線上就會交接，因為一般管制時

是 ASD 是看 120 浬、130 浬的範圍，所以偏 0.3 浬看不出來。該員

表示飛機交接給塔臺後需要持續監控到飛機落地，因為該機第一次進

場之前，航向、轉向和高度都表現得很正常，所以該機攔上五邊，大

概在 9 浬位置就換給塔臺。因為旁邊是桃園機場，有很多飛機往東邊

躲天氣，當時該員的工作負擔比較輕，所以視線便暫時移往桃園那

邊，觀察沒有需要援助或是有飛機飛到該員管制的空域。看完桃南、

桃北的狀況後發現該機偏北，便打算連絡塔臺，因為飛機偏北，有時

候會修回來，可是這一次該機偏北的狀況不太能修回五邊。 

該機剛換回時，該員預期該機會依指示爬升，但接手後感覺該機

沒有爬升，反而還在下降中，當時該員很緊張，因為那個區域的 MVA
（最低雷達引導高度）為 3,200 呎，但當時該機高度只有兩千多呎而

且在下降中，該員便一直與該機確認，指示該機爬升至 5,000 呎。此

時該機請求雷達引導，該員回答因該機低於 MVA 無法引導，指示該

機先目視爬高保持 5,000 呎，但期間該機高度由兩千呎下到一千多

呎，高高低低往北偏到陽明山區，駕駛員請該員提供地障的高度，但

是依該員的認知，ASD 上只能顯示 MVA，無法看到實際地障的高度，

所以該員回覆該機儘量爬高至 5,000 呎才能引導。該機後來又請該員

雷達引導，但是當時仍舊沒有到達雷達引導的高度，該員便建議該機

不要往北飛，儘量往南、機場的方向飛。之後該機一直在 3,000 呎左

右緩慢爬升，所以該員讓駕駛員自行操作，待該機爬升到 MVA 時便

開始引導。 

當該員建議該機往南飛時，該機詢問是不是要右轉，因為由 ASD
顯示該機大約是東北向的航向，右轉比較順，便告知該機可以右轉往

南飛，但是該機卻是往左轉，便與該機確認，駕駛員回答可以左轉往

南飛。隨後該機一直往南飛，高度也慢慢爬上去，該員才開始引導該

機。在引導的過程中，該員想儘快引導該機至五邊落地，所以給該機

一個比較近機場的航向，當時該機又詢問是不是要右轉，該員想到之

前該機說過只能左轉，便告知右轉可以比較快到五邊，後來該機也依

指示的航向右轉，因為擔心該機的 localizer 是否有問題，第一次進場
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時才會無法正確攔截，所以詢問該機 localizer 是否正常，但該機沒有

正面答覆，只有說再試試看，該員依正常程序引導該機攔五邊，看到

該機確實攔到才交接給塔臺。事故當時協調員在該員左邊，因為那時

桃園飛機很多，協調員的注意力都放在桃園。該機偏北協調員有看

到，該員和塔臺的通話、後續引導的過程協調員也有監看。 

該員表示剛開始雖然不是目視天氣，但是天氣並沒有太大變化，

還算穩定，因為桃園機場天氣一直很不穩定，松山機場多少也會受影

響，第二次引導該機到五邊時發現西風逐漸變大，塔臺也很警覺請該

員提供給駕駛員，該員便參考 AWOS 提供風向風速。因當時順風已

超過 10 浬/時，問該機意向，該機回答要用 10 跑道，所以讓該機攔

截 10 跑道落地。落地後塔臺通知因為西風超限，能見度也開始變差，

要換 28 跑道。 

過程中該員有持續注意天氣，但期間因為氣象臺沒有發布特別天

氣報告，所以沒有提供天氣給駕駛員。該員表示 ASD 有顯示天氣回

波的功能，但是辦公室曾宣導建議不要打開，因為會影響整個系統，

每一位同仁都知道，所以在席位上通常不會打開此功能。該員曾因為

有飛機請求航向躲避天氣，很好奇想了解天氣回波在哪些區域，便開

啟查看後立即關閉，以防萬一造成系統當機會很麻煩。但是一般飛機

躲天氣的位置不一定是 ASD 顯示的區域，所以此功能僅是參考用，

不會因為有天氣回波就不將飛機往那裏引導。當時並沒有打開此功

能。 

關於當時 ASD 的警示，低於安全地障高度會顯示閃爍警示及

MSAW Warning 的聲響，手動點 ACK 領知後顯示會停止閃爍，聲響

也會停止。由 ASD 只會知道該機低於 MVA，依規定不能引導，無法

知道該機所在位置的實際地障高度。該機剛開始偏航、低於 MVA 時，

沒有提供請該機向南飛的安全資訊，是因為該機僅告知有mechanical 
problem，不知道問題為何，沒有預期該機會爬不上去，如果該機告

知爬高有問題，會用另外的方式處理；後來駕駛員說無法保持目視，

該員便建議該機往南飛。 

1.18.7.8. 臺北近場管制塔臺督導席訪談摘要 

因為當天天氣不好，有雷雨，有一些飛機重飛、轉降或改航，稍

微忙碌一點。該機開始呼叫回航時，協調員即通知該員復興 515 因為
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機械故障要回航，收到此訊息後便去了解狀況。回航是當作正常狀況

來處理，除非飛機呼叫緊急狀況，才會特別給予協助。因為那一段時

間桃園有大雷雨，一些飛機重飛、轉降或改航，該員需要處理那些狀

況，以及和其他單位協調、協助管制員處理飛報及飛行計畫，所以當

時比較專注在桃園。當該機進場往山區偏航時，該員有收到通知，便

到席位了解情形，飛機進入高地障區時該員在旁邊，觀察管制員的處

置，一直到落地為止。 

ATMS 於去年 5 月啟用，但不同席位啟用時間不同。ATMS 及其

警示功能使用狀況還不錯，有關天氣顯示，新系統教育訓練時教官建

議不要使用，因為可能會造成系統上的問題，但是並沒有白紙黑字。

實際上比較不會由天氣的顯示來指示飛機進行引導及避讓，僅作為參

考，也不會提供給飛航組員，因為現在的機載設備都很好，天上的飛

機最了解自身的狀況。 

關於近場臺交接給塔臺，當看到飛機到達交會點且持續在轉彎，

預期 1 浬內會攔上的時候，管制員一般就會交接給塔臺，並沒有規定

要確認飛機已經攔上才能交給塔臺。 

1.18.7.9. 松山機場管制臺管制員訪談摘要 

1800 時至 1820 時輪值機場管制席，工作負荷不大，與前一位

管制員交接時包含該機機械故障回航，天氣狀況及跑道方向等。當時

有 3 位管制員，值班時間至 1800 時的日班督導尚未下班。該機之前

有一架遠東，遠東落地後該機到五邊，該機與該員連絡後就有點偏離

五邊左側，但該員繼續讓該機進場，因為過去常遇到攔過頭之後再修

正回來的情形。後來發現該機修不回來，便告訴督導，督導幫該員和

該機對話，該員便趕緊與近場臺協調，因為需要近場臺將該機帶出去

重新引導，之後便換給近場臺。該員之前沒碰過類似狀況。 

1.18.7.10. 松山機場管制臺班務督導訪談摘要 

此次值班時間由 0800 時至 1800 時，但本事故全程該員都在塔

臺。當近場臺通知該機要返航，管制員有知會全部塔臺人員，因為該

機是有問題的飛機，當該機偏出去時該員立刻到管制員旁邊，將備份

席位的無線電打開與該機通話。一般正常情形飛機在泰山轉彎，會觀

察飛機速度以及風，風太大飛機有可能會過頭再修回來，如果到距離
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機場 6、7 浬都沒攔到 localizer，應該就有問題。該機的狀況是機頭

一直向北走都沒修回來，再回頭也不可能攔上，所以請該機爬高再交

給塔臺。該機並沒有說是甚麼機械問題。 

一般飛機攔到五邊會換塔臺，塔臺管制員有受過相關的 ATMS
訓練，但是沒有雷達執照。因為塔臺不帶飛機，一般飛機攔上五邊沒

有問題就發落地許可，飛機起飛後就換給近場臺。塔臺很少碰到低於

MVA 的警示，曾遇過低於 MVA 的狀況，但是飛機已攔上五邊，所以

警告一下子就消失，且後來飛機也正常落地。 

1.18.8 飛航管制相關事件 

綜整航管雷達、航管波道及平面通訊錄音之飛航管制時間表如表

1.18-1 及圖 1.18-8。 

表 1.18-2 飛航管制相關時間表 

 時間 管制歷程 備註 

1 1749:54 GE515 於松山機場起飛  

2 1751:26 近場臺與 GE515 構聯，指示該機爬升至 8,000 呎  

3 1754:44 GE515 告知有機械問題並要求雷達引導返回松山機場  

 1754:56 近場臺指示 GE515 航向 230  

4 1755:15 近場臺詢問是否需要地面支援，GE515 回答不需要  

 1755:24 近場臺告知塔臺 GE515 機械問題回航不需要地面支援  

 1755:32 近場臺指示 GE515 保持 6,000 呎  

 1757:24 近場臺指示 GE515 右轉航向 270  

5 1801:20 近場臺廣播松山機場 ATIS S 能見度 4,500 公尺有輕度雷雨  

 1802:46 近場臺指示 GE515 右轉航向 030  

 1803:14 近場臺指示 GE515 下降並保持 3,000 呎  

6 1806:17 
近場臺指示GE515右轉航向070，下降並保持2,800呎直到攔

截上localizer，許可ILS 10跑道進場 

GE515無線電高度

4,200呎下降中 

7 1807:16 近場臺指示 GE515 換 118.1 波道與塔臺連絡 
GE515無線電高度

3,500呎下降中。 

8 1807:37 GE515 與塔臺構聯並報告正攔截下滑道 
GE515無線電高度

3,000呎下降中，  

 1807:42  
塔臺ASD顯示MS警

示 

9 1808:03 塔臺管制員以熱線與近場臺連絡，協調將該機交回近場臺管 GE515無線電高度
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制 2,700呎下降中 

10 1808:06 塔臺督導呼叫 GE515 已北偏 2 浬 

GE515無線電高度

由 2,700 呎 下 降 至

2,400呎 

11 1808:17 
塔臺督導指示 GE515 因地障爬升並保持 5,000 呎，換 119.7

波道與近場臺連絡 

GE515無線電高度

由 2,200 呎 下 降 至

2,100呎 

12 1808:41 
GE515 與近場臺構聯，近場臺指示 GE515 因地障加速爬升

至 5,000 呎 

GE515無線電高度

2,200呎 

13 1808:51 
GE515 要求雷達引導，近場臺指示 GE515 因地障保持目視

加速爬升至 5,000 呎 

近場臺於雷達交接

後 ASD 顯 示 MS 及

DA警示，以及發出

MSAW Warning 音

頻警示，GE515無線

電高度2,200呎下降

中 

 1809:13 近場臺詢問 GE515 確認是否爬升中，該機確認 
GE515無線電高度

1,800呎 

 1809:18 近場臺指示 GE515 爬升並保持 5,000 呎 

ASD顯示MS、DA及

CL警示，隨後發出

CLAM Warning音頻

警示，GE515無線電

高度1,900呎 

14 1809:59 近場臺詢問 GE515 是否保持目視，該機回覆” affirmative” 
GE515無線電高度

2,800呎 

 1810:06 
近場臺呼叫 GE515 目前高度 2,800 呎，爬升並保持 5,000 呎，

GE515 回覆修正中 

 

 1810:38 近場臺詢問 GE515 是否在爬升，GE515 回覆目前 3,000 呎 

GE515無線電高度

由 2,800 呎 爬 升 至

3,000呎 

 1810:43 近場臺指示 GE515 保持目視，爬升至 5,000 呎才可以引導 
GE515無線電高度

3,000呎 

15 1810:48 
GE515 要求協助注意地障，近場臺回覆該區最低引導高度為

4,800 呎 

GE515無線電高度

3,200呎爬升中 

16 1810:57 
近場臺詢問 GE515 是否保持目視，GE515 回覆現在在雲中

無法保持目視 

GE515無線電高度

3,300呎爬升中 

17 1811:15 近場臺詢問 GE515 是否可右轉往南爬升 
GE515無線電高度

由 3,600 呎 下 降 至
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3,400呎，隨後爬升

至3,700呎 

18 1811:54 
近場臺呼叫 GE515 目前雷達顯示繼續下降中，指示爬升至

5,000 呎。GE515 回答沒辦法右轉，左轉中 

GE515無線電高度

由 3,700 呎 下 降 至

3,400呎，隨後爬升

至3,700呎 

 1812:45 
近場臺詢問 GE515 是否高度為 3,900 呎爬升中，GE515 回

覆”對的” 

 

 1812:55 
近場臺詢問儀器裝備是否有異常、localizer 是否沒有攔截到，

GE515 回覆”對的” 

GE515無線電高度

4,000呎 

19 1813:49 
GE515 要求雷達引導，近場臺回覆目前該機高度 4,500 呎，

4,800 呎以上才可以引導 

 

20 1814:54 
近場臺指示 GE515 航向 220，引導至 ILS 10 跑道最後進場航

道 

GE515無線電高度

4,900呎，管制員開

始雷達引導 

 1815:39 近場臺指示 GE515 右轉航向 250 
GE515無線電高度

5,000呎 

21 1815:58 近場臺詢問 localizer 是否正常，GE515 回覆再試一次  

 1818:16 近場臺指示 GE515 右轉航向 270  

 1819:17 近場臺指示下降並保持 4,000 呎  

 1820:13 近場臺指示下降並保持 3,000 呎  

 1821:18 近場臺指示 GE515 右轉航向 360  

 1821:47 近場臺詢問是否需要地面支援，GE515 回覆不需要  

 1821:59 
塔臺告知近場臺目前風 310 度 12 浬/時陣風 18 浬/時，要求

詢問該機意向 

 

 1822:23 
近場臺告知 GE515 目前 10 跑道風 330 度 13 浬/時，詢問意

向。GE515 回覆繼續使用 10 跑道 

 

22 1822:44 
近場臺指示 GE515 右轉航向 070，保持 3,000 呎直到攔截上

localizer，許可 ILS 10 跑道進場 

 

23 1823:20 GE515 報告已攔截下滑道  

24 1823:48 近場臺指示 GE515 換 118.1 波道與塔臺連絡  

25 1824:17 GE515 與塔臺構聯並報告已攔截下滑道  

 1824:22 塔臺許可 GE515 落地  

26 1826:56 GE515 於松山機場落地  
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圖 1.18-8 飛航管制歷程圖
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1.18.9 飛航操作相關資料 

 航務手冊（Flight Operations Manual, FOM） 

復興第 35 版之航務手冊於民國 100 年 10 月 1 日修定生效，內

容共計 13 章；含手冊簡介、縮寫字、工作與職責、空勤組員作業規

定、組員資源管理、飛航準備與程序、航行與通訊、特殊天氣操作、

飛安與安管、緊急處置程序等。 

復興航務手冊 7.3 Callouts、7.5.10 Crew Monitoring And 
Cross-Checking、8.5 Distress and Urgency Communications 等程

序（如附錄 4） 

 ATR-72 飛航手冊（ATR-72 Airplane Flight Manual, AFM） 

復興使用之第 14 版飛航手冊於民國 100 年 4 月修定生效，內容

含一般簡介、限制、正常程序、緊急程序、失效後程序、性能、附錄

及補充程序等 7 章。 

 ATR-72 飛航組員操作手冊（ATR-72 Flight Crew Operating 
Manual, FCOM） 

復興第 33 版之 FCOM 於民國 99 年 9 月修訂生效，內容包括：

手冊管理、系統簡介、操作程序、技巧、限制及性能 4 大部分。 

飛航手冊中有關 IN FLIGHT ENGINE FIRE OR SEVERE 
MECHANICAL DAMAGE 、 RECOVERY AFTER STALL OR 
ABNORMAL ROLL CONTROL 、 PROCEDURES AND 
TECHNIQUE/GPWS、AFCAS GENERAL、AFCAS OPERATION 
（如附錄 4）。 

 ATR-72 飛航組員訓練手冊（ATR-72 Flight Crew Training 
Manual, FCTM） 

復興第 10 版之 FCTM 於民國 100 年 7 月 4 日修訂生效，內容計

有縮寫字、定義及限制、一般簡介、飛行前操作、飛航操作、不正常

操作、評量標準及補充資料等 。 
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飛航組員訓練手冊中有關 STALL-CRUISE CONFIGURATION 
（Normal Condition）（如附錄 4）。 

 ATR-72 快速參考手冊（ATR-72 Quick Reference Handbook, 
QRH） 

復興第 31 版之 ATR-72 型機 QRH 於民國 100 年 9 月 1 日修定

生效，內容計有一般簡介、緊急程序、失效後程序、正常程序、操作

資料、頁次管理及正常檢查表等。 

快速參考手冊中有關 IN FLIGHT ENG FIRE OR SEVERE 
MECHANICAL DAMAGE 、 SINGLE ENG OPERATION 、

RECOVERY AFTER STALL or ABNORMAL ROLL CONTROL、
FOLLOWING FAILURE AUTO PILOT  （如附錄 4）。 

 ATR 標準操作程序（ATR S.O.P） 

復興第 16 版之 ATR S.O.P 於民國 100 年 2 月 25 日修定生效，

內容包含一般資訊、飛行前準備、檢查、地面作業、飛航階段、特殊

操作等 25 章。 

標準操作程序中有關 ILS APPROACH （如附錄 4）。 

 飛航訓練管理手冊（Flight Training Management Manual, 
FTMM）。 

復興第 29 版之 FTMM 於民國 100 年 9 月 13 日修定生效，內容

包含機種新進訓練、機種轉換訓練、升等訓練等。 

飛航訓練管理手冊中有關定期複訓/地面學科訓練（飛航駕駛員）

（如附錄 4）。 
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附錄 1 SB 21766 R3 
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附錄 2 FDR「ADU Causion」參數顯示

「active」之時間列表 

ATC 時間 自動駕駛狀態 

1752:58~1753:03 

啟動 

1754:45~1754:57 

1755:09~1755:12 

1755:31~1756:17 

1756:22~1757:14 

1757:48~1757:54 解除 

1804:12~1804:49 

啟動 

1805:21~1806:21 

1806:34~1806:57 

1807:03~1807:06 

1807:18~1807:22 

1808:06~1808:09 
1808:06 啟動 
1808:07~1808:09 解除 

1808:20~1808:39 

解除 1809:05~1809:11 

1809:52~1809:53 

1815:43~1815:45 

啟動 

1816:04~1816:07 

1818:34~1818:39 

1820:09~1820:25 

1822:16~1822:28 

1822:47~1823:00 

1823:59~1824:03 

1825:20~1825:24 

1825:47~1825:54 

1826:01~1826:19 
1826:01~1826:16 啟動 
1826:17~1826:19 解除 

1826:26~1826:29 
解除 

1827:01~1828:15 
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附錄 3 發動機拆檢及金相分析測試報告 
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附錄 4 飛航操作相關手冊資料 

 FOM 有關內容： 

7.3 Callouts 

1. Call Outs shall not interfere with ATC communications. 

2. To establish CRM, the communications between flight crewmembers shall 

be based on standard callouts, rather than using looks. 

3. Except for the flight controls, power levers and deceleration systems, all 

switches and push buttons have to be changed or executed by PM under 

PF command, who is responsibility to cross check these positions are in 

the right position while the aircraft is in manual flight. 

4. All switches and push buttons are set by PF and cross－checked by PM 

when it is in auto pilot operation. 

5. Either auto pilot flight or manual flight; all the appeared flight mode 

indications (ATR) and FMA (Airbus) have to be called out and 

crosschecked by PF or PM according to respective SOPs. Any deviation or 

movement of CDI shall be reported by PM and verified by PF. 

6. To hand over the aircraft controls, the PF has to call: 

a. “YOU HAVE CONTROL”. As soon as positive control has been taken, 

PM must call: “I HAVE CONTROL”. In case of a rejected take-off, CM1 

or CM2 must call "STOP” to replace the above phraseology. 

…(略) 

7.5.10 Crew Monitoring And Cross-Checking 

1. The PF will monitor/control the aircraft, regardless of the level of automation 

employed. 

2. The PM will monitor the aircraft and actions of the PF. 



 

 116 

…(略) 

11.To manage or mitigate potential risks related to the acceptance and 

maintenance of assigned altitude, the pilots shall crosscheck that the 

assigned altitude is above the minimum safety altitude; make “1000 to go” 

standard callout if appropriate and required; dual response for ATC altitude 

clearance and both physically point to and confirm the new altitude set; 

report the cleared flight level on the first contact with ATC, unless 

specifically requested not to do so by ATC. 
8.5 Distress and Urgency Communications 

8.5.2 Urgency Communication 

1. The urgency communications shall be conducted on the authority of the 

PIC of the aircraft when crewmembers suspect or worry that the safety of 

aircraft and (or) passengers might be affected. 

2. In addition to being preceded by the radiotelephony urgency signal “PAN 

PAN” (preferably spoken three times) the urgency message shall consist of 

as many as required of the following elements and, if possible, transmitted 

in the given order: 

-- Call sign of the station addressed (except the cases where any 

addressee of an urgency call is not specified). 

-- Call sign of the aircraft station. 

-- Nature of the urgent condition. 

-- Measures the PIC intends to take. 

-- Present position, level and heading. 

-- Any other useful information. 

3. The urgency calling shall be sent only on the authority of the PIC of the 

aircraft. 

 AFM 有關內容： 
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 FCOM 有關內容： 
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 FCTM 有關內容： 
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 QRH 有關內容： 
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 ATR SOP 有關內容： 
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 FTMM 有關內容： 
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附錄 5 附件清單 

1.  復興航務手冊 

2. 復興 ATR-72 飛航手冊 

3. 復興 ATR-72 飛航組員操作手冊 

4. 復興 ATR-72 飛航組員訓練手冊 

5. 復興 ATR-72 快速參考手冊 

6. 復興 ATR-72 標準操作程序 

7. 復興飛航訓練管理手冊 

8. 復興聯管中心作業手冊 

9. 事故航班載重平衡表 

10. 飛航組員訓練與考核紀錄 

11. 事故機機載航圖資料袋 

12. 2012 年 P&WC 於羅馬簡報資料 

13.  ATR 飛機損壞報告 

14. 歐盟三國對 PW127 型發動機之飛安建議資料 

15. 座艙語音紀錄器抄件 

16.  飛航計畫及飛航資料 

17. 臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺管制 GE515 之無線電通

訊、平面通訊錄音及抄件 

18. 臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺之雷達螢幕照片及影片 

19. 航管業務通用手冊第 21 版 

20. 臺北近場管制塔臺業務手冊第 20.1 版 

21. 松山機場管制臺業務手冊第 11 版 

22. 飛航管理程序 CHG-5 

23. 臺北飛航情報區飛航指南及 NOTAM（事故當日有效版本） 
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24. 臺北裝修區臺助航設備臺相關手冊及工作日記 

25. 航管自動化系統（ATMS）手冊及教材 

26. 臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺相關人員個人基本資料及

事故前 3 天之值班表 

27. 臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺當天之班務工作紀錄表及

相關席位之管制經過報告表 

28. 臺北近場管制塔臺及松山機場管制臺相關人員訪談記錄 

29. 地面天氣分析圖及高空天氣分析圖 

30. 松山機場地面天氣觀測紀錄及預報 

31. SIGMET 及 SIGWX Chart 

32. 衛星雲圖及都卜勒氣象雷達回波圖 

33. 松山機場 ATIS 錄音及報文 

34. 松山機場地面自動觀測系統紀錄資料與低空風切預警系統風切

警示 

35. 松山機場天氣警報及風切警報 

36. 民航局電子式飛航指南（eAIP） 

37. Flight Safety Foundation Approach-and-Landing Accident 
Reduction (ALAR) Tool Kit  
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