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一、目的與行程安排
爲了促進與海內外華人航太專家學者間的學術交流，並推動技術合作與事故調查分享。本次會議由王科長永生及官副飛航安全官文霖同行，前往中國西安參加第五屆海內外華人航太科技研討會。
本會出席會議並發表貳篇論文：（1）航機殘骸三維軟體重建系統於飛航事故調查之應用；（2）Ballistic Trajectory Analysis for the CI611 Accident Investigation。

本次研討會約有100多名海內外華人與會，航空與太空論文約有70餘篇發表。台灣代表計有7人參加，包括航太學會秘書長彭義平、成大航太所苗君易及江達雲教授等三位，元智大學陳祖龍教授與本會兩名代表。

會後，官文霖轉往北京參訪安全技術中心，目的有二：講演本會發展之殘骸三維軟體重建系統，及相關調查技術交流。包括：金相分析，俄製飛航記錄器譯碼系統，重大意外事件之定義及分類，相關飛航事故調查之技術交流方式等。

	日期
	行程安排
	搭程飛機班次
	時 間

	9/6
	台北 – 香港
	中華航空613
	14:25 ~ 16:10

	
	香港–西安
	中國東方航空204
	18: 00 ~ 20:15

	9/7~11
	西安研討會

	9/12
	西安 – 北京
	中國國航CA1204
	14:40~16:20

	9/13~14
	參訪中國民航總局安技中心 演講&技術交流

	9/15
	北京 –西安
	中國國航 CA2124
	10:55~12:40

	
	西安–香港
	中國東方航空827
	14:30 ~ 17:00

	
	香港 -台北
	中華航空616
	18:35 ~ 20:15


二、會議議程
2.1 第五屆海內外華人航太科技研討會議程

9月7日（星期二）
14：30-20：30 註冊報到（西安建國飯店一層大廳）
19：30-20：30 會議領導成員會議
9月8日（星期三）
09：30-10：20 大會開幕式
10：20-10：40 休息
10：40-12：00 分組會議
12：00 午餐
14：00-18：00 分組會議
18：45-20：00 招待會
9 月9 日（星期四）
08：00-12：00 分組會議
12：00 午餐
14：00 大廳集合
參觀西北工業大學
18：00 晚餐
19：20 大廳集合
觀賞仿唐樂舞
9 月10 日（星期五）
08：00-11：00 分組會議
11：00-11：30 閉幕式
11：40 宴會
13：00 大廳集合
參觀遊覽兵馬俑、華清池  

研討會至此結束
會議技術分組
第一組：航天器、運載、結構材料、微重力航太技術應用及相關航空技術 
第二組：航太動力學及推進系統 
9 月8 日上午（星期三）
09：30-10：20 開幕式（演出廳）
主持人：楊俊華
開幕詞
張慶偉、徐 明（彭義平代）、田長焯、王禮恒
10：40-12：00 分組會議
第一組 主持人：張貴田
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第二組 主持人：葉定友
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九月八日 下午 (14:00—18:00)
第一組 主持人： 欒希亭 苗君易
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九月八日 下午 (14:00—18:00)
第二組主持人： 官文霖
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九月九日 上午 (08:00—12:00)
第一組 主持人：官文霖 龐賀偉
[image: image2.png]AP SR S S TR TR B

08:00—8:20 v
JURMBL B2 IR 45 & 208
05:20-08:40 R ILII
A EARAERR 25 b R
08:40—09:00 [
09:00—09:20 ZE Ay 693 0 2 LT
09:20—09:40 2 ) g B 2
p AP R TR e AR .
09:40—10:00 RS RE * 10 ik
10:00—10:20 NI TR — IR AT R E
GPS/Gyro M & MERI K
10:20—10:40 FURA ¥
3 H= pbi 0k
o
10:40—11:00 | ZE[FIAES B BAMIE | 7 & F
g
11:00—11:20 | BUSHE KPR R R G amist | BR 4 f
R
11:20—1140 | SERESPRGERMWERDN | F &
LR
EFEGEMMENB LN GBS | B

11:40—12:00

M ARTFIT

H
BE





九月九日 上午 (08:00—12:00)
第二組主持人： 陳西書 欒希亭
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九月十日 上午 (08:00—10:20)

第一組 主持人: 江達雲
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九月十日 上午 (08:00—10:40)

第二組 主持人: 龐賀偉
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三、心得 

3.1 海內外華人航太科技研討會之由來
3.1.1 華人三大航太學會
中國宇航學會（http://www.csaspace.org.cn）是由中國航太科學技術工作者組成，並依法登記的學術性機構和法人社會團體。中國宇航學會是由錢學森、任新民、張震寰發起，於1979年10月成立。其宗旨是團結和組織廣大航太科技工作者，促進航太科學技術的創新和發展，推動航太科學技術的普及與推廣，不斷提高航太科技人才的素質，加速他們的發展和成長，從而促進國民經濟的發展，為社會主義物質文明和精神文明建設服務。
中國航空太空學會（http://www.cast.itri.org.tw）成立於1958年6月，由空軍技術局局長朱霖將軍邀集國內專家學者林致平、李熙謀等31人發起成立，原會名為“中國太空航行學會” (Astronautical Society of the Republic of China)。1970年年會通過改名為“中國航空太空學會”(Aeronautical and Astronautical Society of the Republic of China)。

美華航太工程師協會（Meihua Hangtai Gongchengshi xiehui），美國華人科技組織。由一批臺灣旅美航太工程師發起，在臺灣當局的支援和組織下，於1989年7月11日在南加州成立。

海內外華人航太科技研討會之由來是由中國宇航學會，中國航空太空學會，以及美華航太工程師協會共同推動促成。前四屆分別於香港（1991）、北京（1994）、澳門（1997）、台灣懇丁（2000）舉行。第五屆海內外華人航太科技研討會原定2003年舉行，因SARS才順延一年。

3.2 華人航太科技研討會心得
本次研討會約有100多名海內外華人與會，航空與太空論文約有70餘篇發表。台灣代表計有7人參加，包括航太學會秘書長彭義平、成大航太所苗君易及江達雲教授等三位，元智大學陳祖龍教授與本會兩名代表。會議區分為兩大分組：（1）航天器、運載、結構材料、微重力航太技術應用及相關航空技術 ；（2）航太動力學及推進系統。

台灣航太學會原投稿被錄取論文為20篇，但研討會議期接近開學及經費問題，故本次台灣航太學會代表只有7人參加，並發表四篇論文（含本會兩篇）。

近年，中國航天技術發展迅速。其著名自製運載火箭－長征二號丙以創下記錄，長征系列火箭連續37次發射成功。中國航天部門至九月10為止，今年已發射13顆衛星近入運行軌道。長征系列火箭發射成功率達90%，以達國際標準之太空運載載具，與美國的 Delta 火箭發射成功率94%、歐洲亞利安火箭的93%與俄羅斯質子火箭的90%相近。
與會學者對新絲路提出見解：西安（衛星測控中心）－酒泉（衛星發射廠）－月球（中國載人探月計畫）－火星路線。
值得一提的是探測1號，探測2號，及實踐5號雙星之任務。詳述如下：

3.2.1中國衛星科技及應用

· 東方紅系列衛星（地球同步軌道通信衛星）
東方紅一號衛星：中國第一顆人造衛星，1970年4月24日由長征一號運載火箭在酒泉衛星發射成功。重量173公斤，酬載和設備包括：發射機、遙測裝置、音樂發生器、雷達應答機、雷達信標機、科學實驗儀器和工程參數測量傳感器等。進行任務為衛星技術試驗，探測電離層，和大氣密度。衛星以20.009兆赫頻率發射[東方紅]音樂,工程遙測參數和科學探測數據。
東方紅二號衛星：中國自行研製的第一顆地球靜止軌道通訊衛星。1984年4月8日由長征三號運載火箭在西昌衛星發射成功。它可轉發電視,廣播,電話,電報,數據,傳真等各種模擬和數字通訊信息。1986年至1990年，中國共發射2顆東方紅二號和4顆東方紅二號甲地球同步軌道通訊衛星。　
東方紅三號衛星：中國自行研製的大容量地球靜止軌道通訊衛星.1997年5月12日，中國發射第二顆東方紅三號衛星獲得成功，經過在軌道調試後衛星運作正常。該衛星上載有24個C波段轉發器，能夠傳送6個電視頻道訊頻道。東方紅3號衛星採用了許多新技術，如全三軸穩定技術，統一雙組元液體推進技術，公用平臺設計，大面積密柵太陽電池陣，雙柵雙抛物面多饋源成形波束天線，正交線極化隔離頻率複用技術，高強度，輕重量碳纖維多層複合材料，等等。
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	東方紅一號
	東方紅三號
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	東方紅二號


· 返回式遙感衛星

1975年11月26日中國長征二運載火箭首次成功發射並回收第一顆返回式遙感衛星，使中國成為世界上第三個能從地球軌道上回收衛星的國家。該返回式衛星攜帶可見光對地相機，已拍攝的膠片以返回艙收，中國返回式遙感衛星在完成了對地觀測主任務的同時，還完成了多項空間科學和技術試驗任務。　
· 風雲系列衛星（氣象衛星）
風雲一號衛星：太陽同步軌道氣象衛星，1988年9月7日由征火箭從太原衛星發射中心發射成功。主要任務是獲取全球氣象資料，向地面站發送氣象資訊，同時亦可搜集海洋資料。1990年5月10日，中國發射了第三顆風雲一號衛星。

風雲1A氣象衛星：1988年9月7日發射成功，近圓太陽同步軌道。該星有兩台五通道可見光和紅外掃描輻射儀，掃描寬度達3000千米。這些儀器在太空獲得了高品質雲圖照片，捕捉到鋒面雲系、次序渦雲系、溫帶氣旋、暴雨雲團、赤道輻射帶、熱帶雲圖和颱風 等天氣系統的圖像，還指出了地形地貌特徵、海面溫度、海霧、植被、洪水和積雪等地面情況。  
風雲1B氣象衛星：1990年9月3日發射成功，中國第二顆極軌氣象衛星。它與第一顆氣象衛星基本相同，但也做了一些改進，如適當調整了系統參數，並增加對紅外通道的防污染措施，以提高雲圖品質。

風雲1C氣象衛星：1999年5月10日發射成功，與前2顆極軌氣象衛星相比，風雲1C又有了 很大改進。例如，星載掃描輻射儀的通道數由5個增至10個，並將資料量化位元數由8 位提高到10位，使所獲取的信息量大幅度增加；星上觀測資料的存儲時間也由60分鐘增加到300分鐘，並將存儲模模式由類比信號改為數位信號。
    由於風雲1C在軌運行的穩定性和獲取資料的準確性，世界氣象組織於2000年8月正式將風雲1C列入世界業務極軌氣象衛星的行列。 這是中國第一顆列入世界氣象業務應用系列的衛星，可為世界各國免費提供氣象資料。
風雲1D氣象衛星：2002年5月5日發射成功，接替已到壽命的風雲1C。美國、歐洲和亞洲等多個國家都建立了相容接收風雲1C、1D星的資料接收系統和相應的資料處理與應用系統。中國極軌氣象衛星正在為世界災害監測和環境變化研究做出貢獻。
風雲二號衛星：中國的地球靜止軌道氣象衛星。1997年6月10日中國用長征三號運載火箭在西昌衛星發射中心首次發射成功。主要任務是獲取白天可見雲圖，晝夜紅外線和水汽雲圖；水文數據收集平臺獲取觀測數據；播發展寬數字圖像廣播,低解析度雲圖廣播和S波段天氣圖廣播資料，收集空間，環境監測數據等。
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風雲二A衛星位於東經105度赤道上空，處在觀測中國 大陸、海區的最佳位置，從而填補了中國西部、西亞和印度洋區域大範圍的資料空白，對監測來自青藏高原、孟加拉灣和阿拉伯海及對中國產生主要影響的天氣系統有重要作用。該星裝有多通道掃描輻射儀，每半小時獲取一幅覆蓋1/3地 球的全景原始雲圖。從可見光通道可獲得白天的雲層和地表反射的太陽輻射資訊，從紅外通道可得到晝夜雲層和地表發射的紅外輻射資訊，從水汽通道能提供對流層中、上部大氣中水汽分佈的情況。
   風雲1D衛星第一張遙測影像
· 實踐系列衛星（科學實驗衛星）

實踐一號衛星：中國的科學實驗衛星。1971年3月3日由中國長征一號運載火箭發射成功。該衛星的主要任務是進行工程試驗和空間環境探測研究。　
實踐二號衛星：中國空間物理探測和綜合性科學實驗衛星。1977年有關部門提出了一箭多星的設想，即把另2顆科學實驗衛星--實踐2A和2B與實踐2號一起送入太空。經過多年的努力，1981年9月20日，風暴1號火箭終於一舉成功地發射了這3顆衛星。。主要任務是進行高能帶電粒子環境，高能電磁輻射，地球一大地輻射和大氣密度的研究。

實踐四號衛星：為了探測近地空間的帶電粒子環境，研究它們對航太的影響，中國於1994年2月8日成功發射了實踐4號衛星。這顆高性能的小型科學 衛星使中國首次獲得了海拔200～36000千米之間的空間環境參數和高能粒子效應資料。
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	實踐一號
	實踐四號
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	實踐二號
	實踐五號


3.2.2 實踐五號衛星

1999年5月10日升空的實踐5號衛星，是中國第一顆採用公用平臺設計的小型科學實驗衛星，達到了國際水準，為中國小衛星快速發展奠定了基礎。該衛星也是中國首次在自己的衛星上成功地應用國際上先進的CCSDS資料傳輸標準1553B匯流排技術。這些試驗結果和資料對中國新型航天器和電子資訊系統的設計具有重要意義。
2004年9月8日，中國長二號丙火箭再次完成一箭雙星任務，將最新兩顆實踐5號衛星入軌於700公里軌道。

3.2.3北斗導航衛星

北斗導航衛星為中國自行研製的第一顆導航定位衛星－"北斗導航試驗衛星"。 10月31日淩晨0時02分在西昌衛星發射中心發射升空，並準確進入預定軌道。 "北斗導航試驗衛星"由CAST研製，並將自行建立第一代衛星導航定位系統－"北斗導航系統"。目前共有三顆北斗導航衛星入軌。

前兩顆“北斗”衛星是2000年10月31日和12月21日分別發射升空的，運行至今導航定位系統工作穩定，狀態良好。2003年5月25日第3顆“北斗”導航定位衛星發成功，使用西昌衛星發射中心用長征-3A運載火箭。

北斗導航系統"是全天候、全天時提供衛星導航資訊的區域導航系統。這個系統建成後，主要為公路交通、鐵路運輸、海上作業等領域提供導航服務，對我國國民經濟建設將起到積極推動作用。採用雙星定位，該系統由2顆經度上相距60度的地球靜止衛星對用戶雙向測距，由一個配有電子高程圖的地面中心站定位，另有幾十個分佈於全國的參考標校站和大量用戶機。定位原理為以2顆衛星的已知座標為圓心，各以測定的本星至用戶機距離為半徑，形成2個球面，用戶機必然位於這2個球面交線的圓弧上。電子高程地圖提供的是一個以地心為球心、以球心至地球表面高度為半徑的非均勻球面。求解圓弧線與地球表面交點即可獲得用戶位置。雙顆衛星組建導航系統是我國著名科學家陳芳允院士與美國吉奧星公司同時提出的，但美國和歐洲的公司在這方面的研製工作均失敗和破產了，而中國首先實現了這項衛星導航定位的創新工程。這種系統主要為交通運輸、海上作業、物流管理等領域提供導航服務。具有適合中國國情的特點，如週期短、投資少、具備特色功能等。北斗導航系統為世界上第一個區域性衛星導航系統。與全球性的系統相比，它能夠在很快的時間內建成，用較少的經費建成並集中服務於核心區域。    
 據一位導航衛星應用專家預測，到2008年“北斗”導航定位系統將會有30萬個用戶，直接產值將達到35億元人民幣，相關產業的經濟帶動將是其直接產值的10倍以上。
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搭載3號北斗導航衛星發射圖
3.2.4 探測系列衛星

探測二號衛星由中國航太科技集團公司所屬航太東方紅衛星有限公司、中國科學院以及歐空局協調的五家歐洲科研機構聯合研製。為中國“地球空間雙星探測計畫”(簡稱雙星計畫)的第二顆衛星－ “探測二號”及其運載工具為長征二號丙SM遙二火箭，星箭各項指標均達到設計要求，於2004年7月25日發射成功。探測二號衛星為極區衛星，主要探測太陽風能量和近地磁尾區能量向極區電離層和高層大氣的傳輸以及電離層粒子向磁層中的傳輸過程。
它將和去年底發射的赤道區衛星“探測一號”相互配合，運行於目前國際上地球空間探測衛星尚未覆蓋的重要空間活動區域，構成具有明顯創新特色的星座式獨立探測體系，可以對地球空間暴發生機制和發展規律進行立體探測。雙星探測才能同歐洲空間局（ESA）磁層探測計畫(CLASTERⅡ)形成對地球空間的六點探測，得到中外科學家盼望已久的科學資料。
據悉，科學家們利用“探測一號”和歐空局CLASTERⅡ四顆在軌衛星獲取的資料進行聯合分析，已發現弓激波和磁鞘間可能存在著一個過渡區。
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長征二丙火箭搭載探測二號衛星發射圖
3.3中國民航總局航空安全技術中心
3.3.1中國民用航空總局航空安全技術中心主要成員

中心主任：施鼎豪（維修）

· 中心下設兩個研究單位－航空安全技術研究所及民航經濟研究室。

· 航空安全技術研究所 所長兼中心副飛航安全官：趙志昌（軍人背景 專長電子計算機）
· 航空安全技術研究所 副所長：謝孜南（北京航空航太大學航空器製造系，北京大學MBA碩士，高級工程師，民航總局事故調查員，中國航空學會失效分析專業委員會委員。具有14年從事航空安全工作的經驗，多次負責重大事故資料分析工作，具有較豐富的經驗。）

· 航空安全技術研究所下有兩大分支：航空安全技術實驗室、航空安全研究室。

· 航空安全技術實驗室 室主任：舒平（1968於西藏出生、北京大學碩士，高級工程師。在資料處理、解碼分析方面具有較豐富的經驗）；成員共17人，包含6人從事飛機材料及金相分析。

· 航空安全研究室 室主任：熊平（1972年出生、目前為線上747/757/767機長）；成員共15人。

· 維修工程室屬於航空安全技術實驗室下設單位主任：姚紅宇（材料學科博士後研究員，高級工程師。中國機械工程學會失效分析分會失效分析專家、中國民航協會適航維修委員會專家組成員、中國航空學會發動機可靠性專業委員會委員。）

· 民航經濟研究室約有13人，民航經濟運行實驗室亦為重點實驗室。該實驗室是民航科技創新體系的組成部分，為民航組織高水準宏觀經濟研究的基地。實驗室承擔民航總局宏觀經濟管理決策支援系統的建設、運行、維護和有關領域的研究工作，詳如附錄三。
3.3.2 航空安全技術中心發展歷程
中國民用航空總局航空安全技術中心(亦稱中國民航科學技術研究中心)，是民航總局直屬事業法人單位。航空安全技術中心的前身為民航第一研究所（1986年成立），民航總局適航中心於1992年成立。於1997年5月整合原中國民航科研中心和民航總局航空器適航中心後成立。2003年4月遷入目前新大樓，航空安全技術中心提供主要幹部樓房居住，目前屬於事業法人，全部職員工不具公務員身分。

航空安全技術中心的主要任務，為根據受權對民用航空飛行安全進行技術研究並監督處理，負責民航行業技術的開發與推廣，軟體科學與管理科學的研究，為民航總局的有關決策提供技術支援，向航空公司、民用機場以及航空產品製造廠家提供服務並實施監督檢查。

航空安全技術中心，設有兩個研究單位－航空安全技術研究所及民航經濟研究所，並細分為15個職能處(室)等機構，現有職工186人。大學本科以上學歷的有132人，占職工總數的71%，其中博士9人，碩士43人。科技人員中高級技術職稱的有48人，中級技術職稱的有86人。

按近年航空安全技術中心之技術服務成效而言，每年約有100萬人民幣收入，且全部歸航空安全技術中心自由運用。例如：科研人員加薪，裝備採購，人員送國外受訓等。

航空安全技術研究所，內有兩大分支：航空安全技術實驗室及航空安全研究室。

· 航空安全技術實驗室（從事飛航事故調查分析、鑒定及相關技術的研究－美製及俄製飛航記錄器解讀、飛航圖形仿真試驗室和航空材料分析試驗室等）
· 原來的美製及俄製飛航記錄器解碼站（解讀）和結構失效分析實驗室都是根據民航總局的要求于1994年成立的，是唯一指定的代表中國民航對航空器事故進行調查及分析鑒定的技術部門。兩個實驗室建立以來除重點開展民用航空器事故調查和技術鑒定分析外，還與國內外及民航內外的技術力量結合，廣泛地開展民用航空安全前衛技術研究，以及航空安全管理、事故預防技術、安全政策、安全規章等綜合研究，在國內、外具有一定的知名度，取得了多項科研成果。
· 主要研究內容：
· 航空器機載記錄資訊的採集、解碼、分析及相關技術的研究

· CVR語音識別分析研究
· 飛行事故仿真及仿真技術的研究
· 事故調查方法和程式的研究
· 航空裝備失效分析及新材料鑒定技術的研究和發展
· 艙內材料阻燃性檢測技術研究等。
· 航空安全研究室（從事航空安全預防技術的研究）

· 主要內容包括：

· 航空安全理論及技術的研究
· 飛行品質監控（FOQA）、飛行即時監控和安全資訊綜合應用研究
· 失效預測預防和控制技術研究

· 失效模擬和再現技術

· 航空運行環境和運行程式仿真技術研究和仿真環境的建立

· 飛機結構腐蝕與防腐技術研究

· 航空發動機狀態監控技術研究

· 航空人為因素研究

· 鳥擊防治的研究
· 空防安全技術研究
· 客艙安全技術研究等。
15個職能處(室)包括：安全鑒定室、運輸管理研究室、人力資源管理研究室、規劃經濟研究室、民航經濟運行技術室、安全政策研究室、維修工程室、航空法規標準室、安全資訊情報室、標準計量室、中國民用航空雜誌社、危險品運輸管理室。

中心內另建有民航電腦培訓基地、民航品質認證中心、民航服務品質監督中心、民航總局職業技能鑒定指導中心和中國民航人力資源開發中心等。

3.3.3國家級傑出科技表現

國家級獎：
1. 《飛行品質監控與飛行圖形仿真》獲2000年國家科技進步二等獎和民航1999年科技進步一等獎
2. 《民航發動機使用可靠性研究》獲2001年國家科技進步二等獎和民航2001年科技進步一等獎

省部級獎：

1. 《圖154－2604飛機發動機非包容性爆炸事故原因分析》獲民航1990年科技進步一等獎

2. 《安24飛機結構疲勞試驗》獲民航1992年科技進步一等獎

3. 《研究運七飛機維修大綱》獲民航1993年科技進步一等獎

4. 《飛機資料記錄/復原系統工程研究》獲民航1993年科技進步一等獎
5. 《運七飛機可靠性資訊研究》獲航空工業總公司1994年科技進步一等獎
6. 此外《航空器無損檢測系列標準的研究和應用》等若干專案獲民航總局科技進步二、三等獎。
3.3.4 航空安全技術實驗室能量

航空安全技術實驗室屬國家級飛行記錄器解碼分析權威機構，引進了國際的先進解碼設備，可以處理各種型號的飛行資料記錄器(FDR)、駕駛艙話音記錄器(CVR)和快速存取記錄器(QAR)。除了參與民航總局的事故調查外，還可利用先進的設備和豐富的經驗為航空公司提供日常的飛行記錄器定檢、飛行事故的解碼分析、飛機故障解碼分析等服務。技術服務收費參考價為，一般例常性FDR飛航資料解讀及CVR解讀每次收費3500元RMB；重大意外事故FDR與CVR解讀每次收費5000元RMB。
作為民航總局QAR工程(飛行操作品質監控FOQA)的技術支持部門，安全鑒定室充分利用豐富的飛行資料分析經驗，開發出各機型飛行操縱品質監控程序，並已幫助國內10多家航空公司建立了地面監控系統，詳如附錄二。為規範民航QAR工作，該室協助民航總局制定QAR的運行管理規定和有關標準，組織各種技術交流、培訓和研討會，推進QAR工程在民航廣泛的開展，使這項保障飛行安全的科學手段，在安全管理和飛行技術管理中取得顯著效果。
該室還研究開發了《航空公司安全資訊綜合管理系統》，它在QAR監控結果基礎上，結合公司運營資訊及其他途徑的安全資訊，進行綜合分析、評估、查詢和管理，使飛行資訊得到深入開發和綜合利用，並為航空公司的安全預防、飛行技術管理、經濟運營等多方面工作提供準確翔實的依據。
航空安全技術實驗室內的航空材料失效分析實驗室，亦為國家級航空裝備及材料的失效分析與檢測權威機構，配置了一系列國際一流的分析儀器，包括掃描電子顯微鏡、Ｘ射線能譜分析儀、光學金相顯微鏡、體視顯微鏡、顯微硬度計、紅外光譜分析儀等設備。幾年來已完成百餘失效項目的分析工作，包括一些在國內外民航界有較大影響的案例。這些項目的完成有的為查明事故原因提供有力的證據，有的幫助航空公司對外索賠，挽回了大量的經濟損失，有的維護了中國民航的聲譽，展現了中國民航的技術實力。技術服務收費參考價為，重大意外事故航空材料失效分析，每次收費5000元RMB以上。
此外，安全鑒定室還與有關維修基地和院所聯合組建了油料分析實驗室和航化測試中心。油料分析實驗室擁有MOA多元素分析儀、水分測定儀、運動粘度測定儀等一系列先進的油料分析設備，可以為用戶提供滑油和液壓油中含量、雜質、水分、酸值、粘度、微生物等測試服務。航化測試中心可以完成飛機維護用航化產品以及客艙內非金屬材料的燃燒性能的測試評估，並已取得民航總局的委任單位代表資格。
安全鑒定室研製了為事故調查使用的《飛行圖形仿真系統 FISAS》。該系統建立在圖形工作站硬體平臺上（VTREE SDK + Multigen Creator），它可將有關的飛行資訊轉換成動態電腦圖像，通過畫面、聲音、資料等多種媒體的播放，綜合、直觀、真實地再現航空器的飛行過程，為事故調查提供先進的技術工具。利用事故仿真的輸出結果，編輯製作了飛行事故的圖像資料，為安全教育提供了理想的教材。為使該技術進一步應用于安全預防領域，該室已將這項技術移植到了微機平臺，並與QAR監控分析相結合，為安全管理、飛行講評、技術研討等提供飛行人員喜聞樂見的技術手段。

表1 俄製飛航記錄器解讀裝備

	解讀裝備
	記錄媒介
	尺寸
	訊號
	記錄長度
	軌數

	CXEMA
	CVR

鋼絲
	
	
	6 HR
	1

	MAPC-HB
	CVR

磁帶
	1/2”
	
	30 MIN
	4

	BVS-3
	FDR

磁帶
	1/2”
	8 BITS

並列
	25 HR
	2

	UVS-3M
	FDR

磁帶
	1/2”
	12 BITS

串列
	25 HR
	6-8

	UVZ-5M
	QAR

磁帶
	1/2”
	
	25 HR
	2


美製飛航記錄器解讀硬體系統，缺損壞磁帶式飛航記錄器解讀裝備。美製飛航記錄器解讀軟體系統，運用AVIONICA下載原始FDR資料。CVR解讀及抄件製作軟體為Samplitude；以Teledyne Flight Data Replay and Analysis System (FLIDRAS III)為主要的FDR & QAR解讀軟體系統。2004年完成RAPS & Insight建置，人員仍不太熟悉該系統。

俄製飛航記錄器解讀裝備如表一所列，俄製FDR解讀軟體系統為Winarm 3.0。

目前，中國國籍民用航空器約有40%以上裝置磁帶式飛航記錄器。
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BVS-3 FDR解讀裝備
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MAPC-HB CVR解讀裝備
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各式俄製飛航飛航記錄器
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飛行圖形仿真系統 （FISAS）－模擬中國國航南韓斧山失事
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航空材料失效分析之證書

3.3.5 相關論文著作

1. State Electrochemistry’, 姚紅宇， OXIDATION OF METALS, Vol. 53, Nos.3/4, 2000, Engineering Index: 080770, No.6, 2000

2. 主編《民用飛機失效分析實例選編》，姚紅宇，中國民航出版社2003年12月出版
3. “中外民航事故調查法規的對比研究”， 姚紅宇，《中國民用航空》，2001年第9期
4.  “從國際民航公約附件13的修訂看國際民航事故調查理念和實踐的發展” 姚紅宇，《航空安全》2001年第2期
5. “適航指令網路化管理系統”， 姚紅宇，《中國民用航空》，2004年第2期
6. “論失效分析對保障航空安全和維護航空公司利益的作用——兼談如何做好失效分析前的準備工作”， 姚紅宇，《適航與維修》2000年第3期
7. “MD82飛機液壓管開裂分析”，《材料工程》2003年增刊
8. “故障定位技術在航空發動機狀態監控中的應用”， 姚紅宇，《航空安全》2001年第4期，？民航發動機狀態監控會議，2000年，杭州
9. “2001年發動機空中停車綜述”， 姚紅宇，《航空安全》2002年第2期
10. “數位化圖像技術在失效分析中的應用”， 姚紅宇，《宇航材料工藝》，2000年增刊
11. “飛機隔熱隔音毯阻燃性研究進展”， 姚紅宇，《適航與維修》2002年第1期
12. “近年來民用航空器起落架失效案例回顧”， 姚紅宇，第一屆民航維修工程管理經驗交流會論文集，2001年11月，長沙
13.  “我國B737機隊油門控制鋼索磨損/斷裂問題的調查研究”， 姚紅宇，第一屆民航維修工程管理經驗交流會論文集，2001年11月，長沙
14. “民航發動機運營可靠性參數”， 姚紅宇，《適航與維修》，？年？期
15. “民航發動機滑油中的金屬屑分析”， 姚紅宇，第二界航空發動機可靠性學術交流會議，2003年10月，廣西北海市
16. “中國民航飛機的失效分析與預防”， 姚紅宇，第一屆國際機械工程學術會議論文集，2000年11月，上海
17. “飛行記錄器在民航飛行安全中的應用”，謝孜楠，《宇航材料工藝》，2000增刊
18. 《世界航空公司概覽》，胡君，1999年，京華出版社，875千字，主編；
19. 《中國民航百科全書》，胡君，2004年，合著，即將出版；
20. “異軍突起的世界航空運輸新陣營——低成本航空公司”，胡君，《民航管理》1999年12期；
21. “國外航空規劃彙編”，盧賢鋒，2004年3月
22. 艙音記錄器解碼系統的改進
舒平/鐘民主/楊琳
《中國航空學會青年科技論壇文集》
中國航空學會 主編，航空工業出版社
2004.7

23. 艙音記錄器和實驗室處理方法
楊琳
中國民用航空
2003年第12期
2003.12


24. 航空安全管理新方法－航線運行安全審計
楊琳
中國民用航空
2003年第3期
2003.3

25. 如何防止飛機燃油油箱爆炸
楊琳
中國民用航空
2003年第12期
2003.12


26. GIS軟體的OLE DB Provider 的設計與實踐
趙建偉
地理與地理資訊科學
第19卷增刊
2003.8

27. Analysis of fracture failure of fir-tree serrations of stage Ⅱ turbine disks, 謝明立，J. Engineering Failure Analysis, 7(2000), 249-260.

28. 疲勞應力變幅的斷口反推研究，謝明立，航空材料學報，2000，20（4），34-40.

29. 筒形機匣連接凸耳疲勞壽命及其影響因素，謝明立，航空材料學報，1999，19（1），45-50.

30. 飛機主減速器後撐杆焊縫斷裂原因分析，謝明立，材料工程，1999，9，46-48.

31. 民用航空安全經濟學應用研究，謝孜楠、何珮，中國民用航空，2003年第10期；
32. 應用自適應遺傳演算法進行參考航跡規劃，何珮、屈香菊、武哲，航空學報，2003年第6期；
33. 航跡跟蹤的優化方法研究，何珮、屈香菊、武哲，北京航空航太大學學報，2003年第7期；
34. 航跡規劃中雷達探測空間的生成，何珮、金長江、屈香菊，飛行力學，2001年第4期。
35. 人的因素案例集—民用航空器維修差錯（中文）
劉加禎、王紅雷
中國民航出版社
——
2003年4月


36. 談航空保安工作中的人的因素問題（中文）
王紅雷
航空安全
2004年第2期
2004年3月


37. 香港機場保安有限公司用人啟示錄（中文）
王紅雷
航空安全
2004年第3期
2004年5月


38. “民航安全管理政策研究”  徐祥松、劉漢輝
《航空安全》2004年第一期
39. “JT9D發動機地面停車故障分析”，曹大樹，2000年發表于《宇航材料工程》， 刊號為ISSN 1007-2330/CN11-3635/V

40. “飛機維護用航空化學產品與飛機材料的相容性試驗”， 曹大樹， 於2000年以標準號為MH 6021-2000的民用航空行業標準出版；
41. “失效分析在降低民用航空器使用和維修成本中的作用”， 曹大樹， 在2000年航空維修工程和成本管理國際研討會上宣讀論文。民航內部論文集
42. “波音737飛機發動機液壓管快卸接頭磨損分析”， 曹大樹，發表於2003年《材料工程》增刊。刊號ISSN 1001-4381/CN11-1800/TB

43. 《民用飛機失效分析實例選編》，曹大樹，於2003年12月由中國民航出版社出版。書號ISBN 7-80110-477-3/V.168

44. “嚴防飛機誤入跑道”，《航空安全》，2000.5-29，肖慧（張紀慧）
45. “如何制止客艙內的騷動事件” ，《航空安全》，2000.1.2，劉曉慧（張紀慧）
46. “遭遇湍流，飛機受損，人員負傷”，《航空安全》，2000.4，張紀慧
47. “關於客艙安全的話題——客艙內的不安全事件”，《航空安全》，2002.3張紀慧
48. “讓火災遠離客艙——關於空中滅火的話題”，《航空安全》，2002.4張紀慧
3.3.6 未來技術交流之方向

未來技術交流方向可以區分為調查技術交流與兩岸民航工作領域交流。

表二 兩室調查技術交流方向

	飛安會調查實驗室
	安技中心安全技術實驗室

	CVR頻譜分析訓練
	俄製CVR/FDR解讀訓練

	RAPS/Insight進階訓練
	航空材料失效分析訓練

	飛航軌跡及飛航性能分析
	艙內材料阻燃性檢測技術

	3D 地理資訊系統與遙感應用
	

	共同選定飛航安全領域之科研題目 定期交流

	共同研發飛航事故調查用圖之軟件（模組）


兩岸民航工作領域交流，旨在結合廣大華人地區的民航工作者（民航監理機構、飛航事故調查機構、空管／氣象發布機構、民航公司管理及機務航務運行主管等）以研討會的方式進行。提出彼此的案例，調查方式及結果，以促進更廣大飛安層面的交流及學習。最終目標，設立亞太地區的調查員年會（ISASI ASIA PANEL）。
3.4中國之民用航空器飛行事故徵候
在查明飛行事故的人員傷亡情況和航空器的損壞情況後，根據《民用航空器飛行事故等級》（GB14648－93）的規定，最終確定事故等級。飛行事故分為：特別重大飛行事故；重大飛行事故；一般飛行事故。

特別重大飛行事故
凡屬下列情況之一者為特別重大飛行事故：
a．  人員死亡，死亡人數在40人及其以上者；
b．  航空器失蹤，機上人員在40人及其以上者。

重大飛行事故
凡屬下列情況之一者為重大飛行事故：
a．  人員重傷，重傷人數在10人及其以上者；
b．  最大起飛重量2250kg（含）以下的航空器嚴重損壞，或迫降在無法運出的地方；

c．  最大起飛重量2250-50000kg（含）的航空器一般損壞，其修復費用超過事故當時同型或同類可比新航空器價格的10%（含）者。

d．  最大起飛重量50000kg以上的航空器一般損壞，其修復費用超過事故當時同型或同類可比新航空器價格的5%（含）者。
航空器運行過程中發生相撞，不論損失架數多少，一律按一次飛行事故計算。事故等級按人員傷亡總數和航空器損壞最嚴重者確定。
人員傷亡統計應包括該次飛行事故直接造成的地面人員傷亡。
航空器修復費用包括：器材費、工時費、運輸費。
民航總局負責組織調查的事故
a．國務院授權民航總局調查的特別重大飛行事故；

b．外國民用航空器在外國境內發生的事故，但由國務院或者國務院授權其他部門組織調查的除外；
c．運輸飛行重大飛行事故。

由民航總局組織的事故調查，事故發生地的地區管理機構和發生事故單位所在地的地區管理機構，應當根據民航總局的要求派人參加調查。
地區管理機構負責組織調查在其所轄地區範圍內發生的下列事故：

a．通用航空重大飛行事故和一般飛行事故；

b．運輸飛行一般飛行事故；

c．民航總局授權地區管理機構組織調查的其他事故。

由地區管理機構負責組織的事故調查，民航總局認為必要時，可以直接組織調查。
由地區管理機構負責組織的事故調查，事故發生單位所在地的地區管理機構應予以協助。
2004年中國民用航空總總局頒布新版『民用航空器飛行事故徵候（civil aircraft flight incident）』，文號MH 2001-2004。標準起草單位為中國民用航空總局航空安全辦公室。本標準主要起草人：劉恩祥、王金恒、劉秉謀、王照明、喬以濱。本標準於1993年月首次發佈，1996年月第一次修訂。本標準適用於所有在中華人民共和國登記並由中國法人經營，從事境內外民用航空飛行活動的飛機、直升機；也適用於境外註冊並在我國境內從事民用航空飛行活動的飛機、直升機（在本標準中稱為航空器），詳如附錄一。

民用航空器飛行事故徵候，分為三類：

· 飛行事故徵候（flight incident）：航空器飛行實施過程中發生的未構成飛行事故或航空地面事故但與航空器操作使用有關，影響或可能影響飛行安全的事件。共25項如3.4.1所述。
· 嚴重飛行事故徵候（serious flight incident）：航空器飛行實施過程中幾乎發生事故情況的飛行事故徵候。共62項如3.4.2所述。
· 訓練飛行事故徵候（training flight incident）：培養飛行學生的院校或被局方批准的訓練機構,使用最大起飛重量5700kg以下（含）的航空器和3125kg以下（含）的直升機,從事訓練飛行時發生的飛行事故徵候。共36項如3.4.3所述。
航空器受損  （aircraft damage）：航空器機體、發動機、及其附件損壞程度未構成民用航空器飛行事故或航空地面事故，但已低於航空器放行標準（最低設備放行清單MEL、外形缺件清單CDL及偏離放行指南DDG）的航空器損壞。
航空器嚴重損壞（aircraft serious damage）：訓練飛行事故徵候中航空器機體、發動機及其附件損壞程度未構成民用航空器飛行事故或航空地面事故，且修復費用超過同類或同類可比新航空器價值的10％（含或以上）。

3.4.1嚴重飛行事故徵候項目

飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為嚴重飛行事故徵候。
1. 在飛行中，為避免相撞，必須做出規避動作或本應做出規避動作的危險接近事件，或航空器之間的縱向間隔、橫向間隔、垂直間隔同時小於下列距離的危險接近。
1.1航路（航線）飛行階段: 

----縱向間隔小於3000m；
----橫向間隔小於3000m；
----垂直間隔：飛行高度在8400m（含）以上時小於200m，飛行高度在8400m以下時小於100m。
1.2進近飛行階段:

----縱向間隔小於2000m；
----橫向間隔小於1000m；
----垂直間隔小於100m。
1.3著陸、起飛階段:

----縱向間隔小於500m；
----橫向間隔小於200m；
----垂直間隔小於50m。
2. 幾乎發生的可控飛行撞地或飛行中掛、碰障礙物。
3. 在被關閉或佔用的跑道上起飛或中斷起飛。                         

4. 因跑道上有障礙物，導致飛機與障礙物間隔微小的起飛、中斷起飛或在決斷高/決斷高度、最低下降高度以下複飛。

5. 在被關閉或佔用的跑道上落地或相對高度200m(600英尺)以下試圖落地；落錯機場、跑道。

6. 飛機在起飛滑跑速度V1前20海裏（37公里）至上升高度300m(1000英尺)過程中發動機停車；在上升、平飛、下降過程中，三發（含）以上飛機多於一台發動機停車。

7. 飛行實施過程中，客艙和貨艙起火冒煙或發動機起火，即使這些火災被滅火劑撲滅。

8. 需要機組人員緊急使用氧氣或在6000m（19700英尺）以上高度飛行時，航空器增壓艙失壓，導致氧氣面罩放出並緊急下降。

9. 未被列為事故的航空器結構破壞或發動機解體。

10. 具有三套（含）以上液壓系統的航空器（不包括備用和應急系統）空中兩套失效；具有兩套（含）以下電源、液壓系統的航空器僅靠備用和應急系統飛行。

11. 飛行中飛行機組必需成員在崗位上失去操作能力。

12. 燃油儲量不足，飛行員宣佈緊急狀態。

13. 飛機場外迫降。

14. 起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地；最大起飛重量5700kg（含）以下航空器的非載客飛行，起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地導致航空器受損。

15. 滑行、起降過程中，起落架輪子（滑撬）之外的任何部位觸地，導致航空器受損。但直升機的固定尾撐（尾橇）觸地除外。

16. 飛行中進入急盤旋、飄擺。

17. 飛行中，主操縱系統出現卡阻或完全失效及發生非計畫安定面配平。

18. 無防冰、除冰設備的航空器進入結冰區；有防冰、除冰設備的航空器因積冰導致不能維持安全高度。

19. 飛行中進入積雨雲、濃積雲，遇顛簸或其他原因造成飛機姿態劇烈改變，導致人員重傷或航空器受損。
20. 飛行中誤入火山灰漂浮區。

21. 空中發動機飛脫或反推打開。

22. 高度300m以下遇嚴重風切變，造成飛機觸地或飛機受損、人員重傷。

23. 飛行中，飛行指引與導航必不可少的某一冗餘系統中一個以上的系統出現故障。

24. 直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。

25. 類似上述各項條款的其他嚴重不安全事件。

3.4.2飛行事故徵候

飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為飛行事故徵候。

1. 航空器機翼（旋翼）、尾翼、（尾槳）、螺旋槳或操縱面及其活動關節帶有冰、雪、霜，超過該機型手冊規定的標準起飛，未達到預定的起飛性能。

2. 加注規格錯誤的燃油、滑油、液壓油起飛。

3. 發動機滑油油量、液壓油油量低於機型規定的最少數量起飛。

4. 未按規定數量加注燃油，導致超過該次起飛允許的最大重量限制或少於規定的備份油量起飛。

5. 貨艙的貨物、集裝箱、集裝板未按規定裝載、固定，導致飛機重心改變，造成操縱困難或艙壁、設備受損不能放行。

6. 裝載重量超過以下限制起飛、著陸：

· 該次飛行允許的最大業載；

· 該機型的最大無燃油重量；

· 該次飛行允許的最大起飛、著陸（緊急情況除外）重量。

7. 貨物、郵件、行李重量統計錯誤，造成飛機艙單與實際載量不符，影響正常飛行操作。

8. 隱載起飛。

9. 重心位置超過包線起飛、著陸。

10. 低於最低設備放行清單（MEL）、外形缺件清單（CDL）及偏離放行指南（DDG）規定的標準起飛。

11. 未按規定執行適航指令，航空器起飛。

12. 誤收、夾帶危險品或以非危險品品名收運的危險品，裝上航空器起飛。

13. 發動機、起落架艙或操縱系統帶外來物飛行。

14. 飛行實施過程中，發動機溫度、轉速超過最大允許值及時間限制，並導致發動機損傷需要修復。

15. 滑行過程中偏出規定的滑行路線與障礙物相撞，造成航空器受損。

16. 飛行實施過程中，外來物或航空器部件脫落造成航空器受損。

17. 操縱面夾板、掛鈎、空速管套、靜壓孔塞或尾撐杆未取下起飛。

18. 飛機安定面配平超出起飛允許的範圍、減速板、襟翼不在規定的位置繼續起飛。

19. 儀錶飛行和夜航飛行，未接通地平儀（姿態指示儀）航空器起飛。

20. 滑行，起降過程中，起落架輪子（滑撬）之外的任何部位觸地，不超過航空器受損的標準，但直升機的固定尾撐（尾橇）觸地除外。

21. 起飛離地後二次接地而受損。

22. 飛行實施過程中機輪脫落；輪胎爆破或脫層，造成航空器其他部件受損或影響飛行操作性能。

23. 4.23飛行中航空器操縱面、發動機整流罩、各種艙門、風檔玻璃飛掉；蒙皮揭起或張線斷裂。

24. 飛行高度在1m－100m出現失速警告（假信號除外）。

25. 飛行中遭雷擊、冰擊、鳥擊導致航空器機體或機載設備受損。

26. 飛行中進入前方飛機的尾流區，造成飛行操縱困難。

27. 飛行中未經許可進入（誤入）禁區、危險區、限制區、正在射擊的炮射區或誤出國境。

28. 在程式管制（雷達監控條件下縮小間隔）條件下的飛行中，航空器之間的縱向間隔、橫向間隔、垂直間隔同時小於下列距離的飛行衝突：

航路（航線）飛行階段:

· ----縱向間隔：順向飛行距離小於後機速度×1分鐘；逆向飛行距離小於兩機速度和×1分鐘；

· ----橫向間隔小於3000m；

· （雷達管制條件下不分縱向、橫向，兩機間隔小於5000m；）

· ----垂直間隔：飛行高度在8400m（含）以上時小於300m；飛行高度在8400m以下時小於150m。

· ----穿越高度層：逆向小於30000m；順向小於15000m(航路、航線交叉時，兩機預計航跡夾角等於或小於90度，按順向標準；預計航跡夾角大於90度，按逆向標準)。

進近飛行階段: （包括雷達管制）

· ----縱向間隔小於3000m；

· ----橫向間隔小於1000m；

· ----垂直間隔小於100m。

著陸、起飛階段: （包括雷達管制）

· ----縱向間隔小於2000m；

· ----橫向間隔小於500m；

· ----垂直間隔小於100m；

起落航線飛行階段: （包括雷達管制）

· ----縱向間隔小於1000m

· ----橫向間隔小於200m

· ----垂直間隔小於50m

軍民航飛機、直升機間在機場區域的飛行衝突，民用航空器按以上條款執行。
29. 飛錯規定的飛行航路或航線。

30. 在上升、平飛、下降及著陸接地前一台發動機停車。

31. 飛行中發生迷航。

32. 低於規定的目視飛行條件，未按儀錶飛行規則飛行。

33. 儀錶飛行低於安全高度。

34. 最大起飛重量5700kg（含）以下的飛機在臨時機場降落時，因跑道上有障礙物，高度在10m以下複飛。

35. 除通用航空作業外,飛行過程中與規定的空中交通管制單位失去雙向陸空無線電通信聯繫，出現下列情景之一：

· 程式管制環境下，在區域管制飛行階段與規定的空中交通管制單位間中斷雙向陸空無線電通信聯繫20分鐘以上，受陸空通訊設備限制的區域除外。

· 雷達管制或雷達監控下的程式管制環境下，在區域管制飛行階段與規定的空中交通管制單位中斷雙向陸空無線電通信聯繫10分鐘以上。

36. 儀錶飛行調錯導航台（NDB）、儀錶著陸系統（ILS）、無線電全向信標台（VOR）的頻率或聽錯導航台的呼號導致錯誤進近。

37. 儀錶進近，忘調、錯調或報錯並導致機組使用錯誤的高度表氣壓刻度±4百帕（含）以上或零點高度±30m（含）以上。

38. 精密進近下降到決斷高（DH）/決斷高度（DA），非精密進近下降到最低下降高度（MDA）至複飛點，未建立必要的目視參考繼續進近。

39. 飛機著陸前未放起落架，高度下降到100m以下。

40. 認錯跑道（包括跑道方向）進近，飛機已建立著陸形態。

41. Ⅱ類儀錶進近，由於失去引導信號導致飛機在50m以下複飛。

42. 低於機場（起降場、跑道）、機長或機型的天氣標準起飛、著陸。

43. 由於跑道燈光失效，導致飛機在高度50m以下複飛。

44. 機長無夜航標準或機場無夜航燈光保障，在日出前或日落後起飛、著陸；通用航空的作業飛行，早於日出前30分鐘（山區日出前20分鐘）或晚於日落時間（山區日落前15分鐘）起飛、著陸。

45. 發生重著陸，造成機體結構或起落架受損。

46. 飛行中在飛行操縱座位上的駕駛員擅離崗位或讓不具備資格的人員進行操作。

47. 未按規定視察作業區，進行超低空作業飛行。

48. 低於規定的天氣條件進行專業作業飛行。

49. 超低空飛行從障礙物下方穿過。

50. 超低空飛行機輪或任何部位觸地。

51. 因飛錯作業區或空域，造成多於一架航空器同時在一個作業區或空域飛行。

52. 直升機飛行中發生旋翼顫振，造成飛行操縱困難。

53. 直升機在高度300m以下進入渦流環狀態。

54. 直升機著陸前未放起落架，高度下降到15m以下。

55. 直升機夜間執行海上任務，在著陸平臺（甲板）降落過程中，消速後段的飛行高度低於著陸平臺（甲板）的高度。

56. 直升機執行海上任務，低於規定的高度從著陸平臺（甲板）上空複飛。

57. 直升機在緊急脫鉤設備故障時，進行機外載荷作業飛行。

58. 直升機機外載荷飛行，吊索不在正常位置實施起吊作業。

59. 直升機機外載荷飛行進入雲中。

60. 直升機機外載荷飛行，空中吊掛物撞障礙物。

61. 直升機飛行中發生該機型飛行手冊規定必須立即著陸的故障。

62. 航空器飛行實施過程中發生的危及飛行安全的其他事件。

3.4.3訓練飛行事故徵候條款
訓練飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為訓練飛行事故徵候。

1. 航空器機翼（旋翼）、尾翼（尾槳）、螺旋槳或操縱面及其活動關節帶有冰、雪、霜，超過該機型手冊規定的標準起飛,未達到預定的起飛性能。

2. 加注規格錯誤的燃油、滑油、液壓油起飛。

3. 未按規定執行適航指令起飛。

4. 航空器操縱面夾板、掛鈎、空速管套、靜壓孔塞或尾撐杆未取下起飛。

5. 在被關閉或佔用的跑道上起飛。

6. 起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地導致航空器損壞或人員重傷。

7. 訓練飛行實施中，航空器的任何部位失火。

8. 訓練飛行實施中，航空器的主操縱系統出現卡阻或完全失效。

9. 訓練飛行實施中遇顛簸或飛機姿態劇烈改變，導致人員重傷或航空器損壞。

10. 訓練飛行實施中，兩機高度差小於50m，同時縱向間隔小於200m、橫向間隔小於100m的危險接近。


11. 同場訓練飛行，在指揮員無指令的情況下後機超越前機。

12. 訓練飛行實施中航空器操縱面、發動機整流罩、外部艙門、風檔玻璃飛掉；蒙皮揭起或張線斷裂，影響飛行操作性能。

13. 空中迷航。

14. 空中發動機停車。

15. 場外迫降。

16. 訓練飛行實施中，飛行機組必需成員在崗位上失去操作能力。

17. 超低空訓練飛行實施中碰撞障礙物。

18. 直升機滑行、飛移、起降過程中，旋翼、尾槳打障礙物，造成直升機損壞。

19. 低於批准的最低設備放行清單（MEL）的標準起飛。

20. 儀錶或夜航訓練飛行，未接通地平儀（姿態指示儀）航空器起飛；或低於安全高度飛行。

21. 儀錶或夜航訓練飛行，空中航空器喪失電源。

22. 未經批准進入（誤入）禁區、危險區、限制區、正在射擊的炮射區或誤出國境。

23. 訓練飛行中進入急盤旋、飄擺、失速警告狀態（特定訓練科目除外）。

24. 進入結冰區，未採取措施，造成危及飛行安全。

25. 遭雷擊、冰擊、鳥擊等導致航空器損壞。

26. 落錯機場、跑道（包括著陸方向）。

27. 儀錶進近時，機組使用錯誤的高度表氣壓刻度±4百帕（含）以上或零點高度±30M（含）以上。

28. 精密進近下降到機場的決斷高（DH）/決斷高度（DA），非精密進近下降到機場最低下降高度（MDA）至複飛點，仍未建立必要的目視參考繼續進近。

29. 學生單飛低於機場（跑道）、機長或機型的天氣標準起飛、著陸。

30. 因飛錯空域，造成兩架（含）以上航空器同時在一個空域飛行。

31. 直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。

32. 直升機未放起落架著陸。

33. 直升機在高度300M以下進入渦流環狀態。

34. 直升機機外載荷訓練飛行，空中吊掛物撞障礙物。

35. 直升機訓練飛行實施中發生該機型飛行手冊規定必須立即著陸的故障。

36. 訓練飛行實施過程中造成人員重傷或飛機損壞等嚴重危及飛行安全的其他事件。

四、結論
本次「第五屆海內外華人航太科技研討會」，並代表我國飛安會發表兩篇論文，行程圓滿且收穫豐富。參訪中國民航總局安技中心，收集了許多寶貴的飛航事故調查資訊。
第五屆海內外華人航太科技研討會側重於（1）航天器、運載、結構材料、微重力航太技術應用及相關航空技術 ；（2）航太動力學及推進系統。未來的研討會交流會納入衛星教育及應用，以及民航相關議題。

本會於華航611失事所發展的殘骸三維軟體重建系統（3D SRWPS），以及彈道軌跡分析深獲各界代表贊賞。
職提出三點建議如下：
I. 未來派員參加研考會，盡量以發表論文與交換心得方式進行。促使調查技術能與學術研究並進，以表彰本會務實之研發成效。

II. 航太領域廣大無崖，任何相關的研究與應用，均可能演化成飛航事故調查之證據採集及分析的方法。本會須保持開放心胸向國際上航太相官關領域之專家學習。
III. 本會應持續與安技中心進行技術交流。如派員安技中心進行短期在職訓練（俄製CVR/FDR解讀訓練、航空材料失效分析訓練、艙內材料阻燃性檢測技術）；另外安技中心未來想向本會研習的項目有四：CVR頻譜分析訓練、RAPS/Insight進階訓練、飛航軌跡及飛航性能分析、3D 地理資訊系統與遙感應用。
附錄

與會學者合影


附錄一 民用航空器飛行事故徵候
附錄二 飛行品質監控工作管理規定
附錄三 民航經濟運行實驗室
與會學者合影
[image: image23.jpg]


[image: image24.png]10:40--11:00 | EIFHEAL R 23 T 25T R i
ROTSTR I
11:00--11:20 R i
i A B o 7
201140 hﬁiﬁnmﬁnl{i,}; wagnmet | o
- i B
11:40--12:00 SRV RS B ST i oo

[0




航太學會代表合影（官文霖，彭義平，楊俊華，苗君易，江達雲）

第五屆會議領導籌備會合影

[image: image25.png]14:00--14:20

B AP R N ¥ B HIA

RN 45 ,
— . PN
EHIZITHRE—S (02) LHTE "
14:20--14:40 BHRE & J‘\‘
v
14:40-15:00 | RSN MBS R RRTR | F
15:00--15:20 S TR A M R R R O %
. T

BAMES { ¢ ‘
15:20--15:40 KMﬂu‘{h\ﬁf‘:f” oy BE g
5 e LA R
15:40--16:00 R g’?!)u? “‘;A’: N LR X
- ®E¥
16:00-1620 Idrﬂm/\"m'Ui?ﬁﬂ%ﬁn‘mw,& 38 1 4
E b 4

16:20--16:40 A AR GBI RS S #
[
M
16:40-17:00 il 1 R L T\J o ‘Jf
‘A Time-Domain Equation-Error Method for | _ |
17:00-17:20 Modal Parameter Identification .
) i P BB LI A AR R
R R85 o K
17:40--18:00 B L E R AR o





[image: image26.jpg]


本會王永生及官文霖合影

安技中心合影（熊平、謝孜南、官文霖、姚弘宇、舒平）

[image: image27.jpg]



附錄一 民用航空器飛行事故徵候
MH

中華人民共和國民用航空行業標準
MH 2001-2004   代替MH 2001-1996
民用航空器飛行事故徵候
civil aircraft flight incident

 
 
 ××××—××—××發佈          ××××—××—××實施
中國民用航空總局   發佈

MH/T 2001-2004
前
 言
本標準代替MH 2001-1996《民用航空器飛行事故徵候》。
本標準由中國民用航空總局航空安全辦公室提出並歸口。
本標準起草單位：中國民用航空總局航空安全辦公室。
本標準主要起草人：劉恩祥、王金恒、劉秉謀、王照明、喬以濱。
本標準於1993年月首次發佈，1996年月第一次修訂。







MH2001-2004

民用航空器飛行事故徵候
1 範圍
本標準規定了民用航空器飛行事故徵候，是確定飛行事故徵候的依據。
本標準適用於所有在中華人民共和國登記並由中國法人經營，從事境內外民用航空飛行活動的飛機、直升機；也適用於境外註冊並在我國境內從事民用航空飛行活動的飛機、直升機（在本標準中稱為航空器）； 

本標準3.1、4.28、4.29、4.35條款適用於在航路和航線上飛行並由民航提供管制指揮服務的軍用航空器。
本標準不適用於首次獲得航空器適航證之前的任何飛行。
2 術語和定義
下列術語和定義適用於本標準。
2.1飛行事故徵候flight incident

航空器飛行實施過程中發生的未構成飛行事故或航空地面事故但與航空器操作使用有關，影響或可能影響飛行安全的事件。
2.2嚴重飛行事故徵候  serious flight incident

航空器飛行實施過程中幾乎發生事故情況的飛行事故徵候。
2.3訓練飛行事故徵候  training flight incident

培養飛行學生的院校或被局方批准的訓練機構,使用最大起飛重量5700kg以下（含）的航空器和3125kg以下（含）的直升機,從事訓練飛行時發生的飛行事故徵候。
2.4飛行實施過程  flight implementing phase

航空器為準備起飛而借助自身動力開始移動時起，直到飛行結束停止移動為止的過程。
2.5航空器受損  aircraft damage

航空器機體、發動機、及其附件損壞程度未構成民用航空器飛行事故或航空地面事故，但已低於航空器放行標準（最低設備放行清單MEL、外形缺件清單CDL及偏離放行指南DDG）的航空器損壞。
2.6人員重傷  serious injury

某一人員在航空器飛行事故徵候中受傷，經醫師鑒定符合下列情況之一：
--自受傷之日起7天內需入院治療超過48小時以上；
--造成任何骨折〔手指、腳趾或鼻部單純折斷除外〕；
--引起嚴重出血、神經、肌肉或腱等損壞的裂傷；
--涉及內臟器官受傷；
--有二度或三度、或超過全身面積百分之五以上的燒傷；
--經證實暴露於傳染物質或受到有害輻射。
2.7航空器損壞  aircraft serious damage

訓練飛行事故徵候中航空器機體、發動機及其附件損壞程度未構成民用航空器飛行事故或航空地面事故，且修復費用超過同類或同類可比新航空器價值的10％（含）。
3 嚴重飛行事故徵候
飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為嚴重飛行事故徵候。
3.1在飛行中，為避免相撞，必須做出規避動作或本應做出規避動作的危險接近事件，或航空器之間的縱向間隔、橫向間隔、垂直間隔同時小於下列距離的危險接近。
3.1.1航路（航線）飛行階段: 

----縱向間隔小於3000m；
----橫向間隔小於3000m；
----垂直間隔：飛行高度在8400m（含）以上時小於200m，飛行高度在8400m以下時小於100m。
3.1.2進近飛行階段:

----縱向間隔小於2000m；
----橫向間隔小於1000m；
----垂直間隔小於100m。
3.1.3著陸、起飛階段:

----縱向間隔小於500m；
----橫向間隔小於200m；
----垂直間隔小於50m。
3.2幾乎發生的可控飛行撞地或飛行中掛、碰障礙物。                  

3.3在被關閉或佔用的跑道上起飛或中斷起飛。                         

3.4因跑道上有障礙物，導致飛機與障礙物間隔微小的起飛、中斷起飛或在決斷高/決斷高度、最低下降高度以下複飛。
3.5在被關閉或佔用的跑道上落地或相對高度200m(600英尺)以下試圖落地；落錯機場、跑道。
3.6飛機在起飛滑跑速度V1前20海裏（37公里）至上升高度300m(1000英尺)過程中發動機停車；在上升、平飛、下降過程中，三發（含）以上飛機多於一台發動機停車。
3.7飛行實施過程中，客艙和貨艙起火冒煙或發動機起火，即使這些火災被滅火劑撲滅。
3.8需要機組人員緊急使用氧氣或在6000m（19700英尺）以上高度飛行時，航空器增壓艙失壓，導致氧氣面罩放出並緊急下降。
3.9未被列為事故的航空器結構破壞或發動機解體。
3.10具有三套（含）以上液壓系統的航空器（不包括備用和應急系統）空中兩套失效；具有兩套（含）以下電源、液壓系統的航空器僅靠備用和應急系統飛行。
3.11飛行中飛行機組必需成員在崗位上失去操作能力。
3.12燃油儲量不足，飛行員宣佈緊急狀態。
3.13飛機場外迫降。
3.14起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地；最大起飛重量5700kg（含）以下航空器的非載客飛行，起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地導致航空器受損。
3.15滑行、起降過程中，起落架輪子（滑撬）之外的任何部位觸地，導致航空器受損。但直升機的固定尾撐（尾橇）觸地除外。
3.16飛行中進入急盤旋、飄擺。
3.17飛行中，主操縱系統出現卡阻或完全失效及發生非計畫安定面配平。
3.18無防冰、除冰設備的航空器進入結冰區；有防冰、除冰設備的航空器因積冰導致不能維持安全高度。
3.19飛行中進入積雨雲、濃積雲，遇顛簸或其他原因造成飛機姿態劇烈改變，導致人員重傷或航空器受損。
3.20飛行中誤入火山灰漂浮區。
3.21空中發動機飛脫或反推打開。
3.22高度300m以下遇嚴重風切變，造成飛機觸地或飛機受損、人員重傷。
3.23飛行中，飛行指引與導航必不可少的某一冗餘系統中一個以上的系統出現故障。
3.24直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。
3.25類似上述各項條款的其他嚴重不安全事件。
４　飛行事故徵候
飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為飛行事故徵候。
4.1航空器機翼（旋翼）、尾翼、（尾槳）、螺旋槳或操縱面及其活動關節帶有冰、雪、霜，超過該機型手冊規定的標準起飛，未達到預定的起飛性能。
4.2加注規格錯誤的燃油、滑油、液壓油起飛。
4.3發動機滑油油量、液壓油油量低於機型規定的最少數量起飛。
4.4未按規定數量加注燃油，導致超過該次起飛允許的最大重量限制或少於規定的備份油量起飛。
4.5貨艙的貨物、集裝箱、集裝板未按規定裝載、固定，導致飛機重心改變，造成操縱困難或艙壁、設備受損不能放行。
4.6裝載重量超過以下限制起飛、著陸：
4.6.1該次飛行允許的最大業載；
4.6.2該機型的最大無燃油重量；
4.6.3該次飛行允許的最大起飛、著陸（緊急情況除外）重量。
4.7貨物、郵件、行李重量統計錯誤，造成飛機艙單與實際載量不符，影響正常飛行操作。
4.8隱載起飛。
4.9重心位置超過包線起飛、著陸。
4.10低於最低設備放行清單（MEL）、外形缺件清單（CDL）及偏離放行指南（DDG）規定的標準起飛。
4.11未按規定執行適航指令，航空器起飛。
4.12誤收、夾帶危險品或以非危險品品名收運的危險品，裝上航空器起飛。
4.13發動機、起落架艙或操縱系統帶外來物飛行。
4.14飛行實施過程中，發動機溫度、轉速超過最大允許值及時間限制，並導致發動機損傷需要修復。
4.15滑行過程中偏出規定的滑行路線與障礙物相撞，造成航空器受損。
4.16飛行實施過程中，外來物或航空器部件脫落造成航空器受損。
4.17操縱面夾板、掛鈎、空速管套、靜壓孔塞或尾撐杆未取下起飛。
4.18飛機安定面配平超出起飛允許的範圍、減速板、襟翼不在規定的位置繼續起飛。
4.19儀錶飛行和夜航飛行，未接通地平儀（姿態指示儀）航空器起飛。
4.20滑行，起降過程中，起落架輪子（滑撬）之外的任何部位觸地，不超過航空器受損的標準，但直升機的固定尾撐（尾橇）觸地除外。
4.21起飛離地後二次接地而受損。
4.22飛行實施過程中機輪脫落；輪胎爆破或脫層，造成航空器其他部件受損或影響飛行操作性能。
4.23飛行中航空器操縱面、發動機整流罩、各種艙門、風檔玻璃飛掉；蒙皮揭起或張線斷裂。
4.24飛行高度在1m－100m出現失速警告（假信號除外）。
4.25飛行中遭雷擊、冰擊、鳥擊導致航空器機體或機載設備受損。
4.26飛行中進入前方飛機的尾流區，造成飛行操縱困難。
4.27飛行中未經許可進入（誤入）禁區、危險區、限制區、正在射擊的炮射區或誤出國境。
4.28在程式管制（雷達監控條件下縮小間隔）條件下的飛行中，航空器之間的縱向間隔、橫向間隔、垂直間隔同時小於下列距離的飛行衝突：
4.28.1航路（航線）飛行階段:

----縱向間隔：順向飛行距離小於後機速度×1分鐘；逆向飛行距離小於兩機速度和×1分鐘；
----橫向間隔小於3000m；
（雷達管制條件下不分縱向、橫向，兩機間隔小於5000m；）
----垂直間隔：飛行高度在8400m（含）以上時小於300m；飛行高度在8400m以下時小於150m。
----穿越高度層：逆向小於30000m；順向小於15000m(航路、航線交叉時，兩機預計航跡夾角等於或小於90度，按順向標準；預計航跡夾角大於90度，按逆向標準)。
4.28.2進近飛行階段: （包括雷達管制）
----縱向間隔小於3000m；
----橫向間隔小於1000m；
----垂直間隔小於100m。
4.28.3著陸、起飛階段: （包括雷達管制）
----縱向間隔小於2000m；
----橫向間隔小於500m；
----垂直間隔小於100m；
4.28.4起落航線飛行階段: （包括雷達管制）
----縱向間隔小於1000m

----橫向間隔小於200m

----垂直間隔小於50m

4.28.5軍民航飛機、直升機間在機場區域的飛行衝突，民用航空器按以上條款執行。
4.29飛錯規定的飛行航路或航線。
4.30在上升、平飛、下降及著陸接地前一台發動機停車。
4.31飛行中發生迷航。
4.32低於規定的目視飛行條件，未按儀錶飛行規則飛行。
4.33儀錶飛行低於安全高度。
4.34最大起飛重量5700kg（含）以下的飛機在臨時機場降落時，因跑道上有障礙物，高度在10m以下複飛。
4.35除通用航空作業外,飛行過程中與規定的空中交通管制單位失去雙向陸空無線電通信聯繫，出現下列情景之一：
4.35.1程式管制環境下，在區域管制飛行階段與規定的空中交通管制單位間中斷雙向陸空無線電通信聯繫20分鐘以上，受陸空通訊設備限制的區域除外。
4.35.2雷達管制或雷達監控下的程式管制環境下，在區域管制飛行階段與規定的空中交通管制單位中斷雙向陸空無線電通信聯繫10分鐘以上。
4.36儀錶飛行調錯導航台（NDB）、儀錶著陸系統（ILS）、無線電全向信標台（VOR）的頻率或聽錯導航台的呼號導致錯誤進近。
4.37儀錶進近，忘調、錯調或報錯並導致機組使用錯誤的高度表氣壓刻度±4百帕（含）以上或零點高度±30m（含）以上。
4.38精密進近下降到決斷高（DH）/決斷高度（DA），非精密進近下降到最低下降高度（MDA）至複飛點，未建立必要的目視參考繼續進近。
4.39飛機著陸前未放起落架，高度下降到100m以下。
4.40認錯跑道（包括跑道方向）進近，飛機已建立著陸形態。
4.41Ⅱ類儀錶進近，由於失去引導信號導致飛機在50m以下複飛。
4.42低於機場（起降場、跑道）、機長或機型的天氣標準起飛、著陸。
4.43由於跑道燈光失效，導致飛機在高度50m以下複飛。
4.44機長無夜航標準或機場無夜航燈光保障，在日出前或日落後起飛、著陸；通用航空的作業飛行，早於日出前30分鐘（山區日出前20分鐘）或晚於日落時間（山區日落前15分鐘）起飛、著陸。
4.45發生重著陸，造成機體結構或起落架受損。
4.46飛行中在飛行操縱座位上的駕駛員擅離崗位或讓不具備資格的人員進行操作。
4.47未按規定視察作業區，進行超低空作業飛行。
4.48低於規定的天氣條件進行專業作業飛行。
4.49超低空飛行從障礙物下方穿過。
4.50超低空飛行機輪或任何部位觸地。
4.51因飛錯作業區或空域，造成多於一架航空器同時在一個作業區或空域飛行。
4.52直升機飛行中發生旋翼顫振，造成飛行操縱困難。
4.53直升機在高度300m以下進入渦流環狀態。
4.54直升機著陸前未放起落架，高度下降到15m以下。
4.55直升機夜間執行海上任務，在著陸平臺（甲板）降落過程中，消速後段的飛行高度低於著陸平臺（甲板）的高度。
4.56直升機執行海上任務，低於規定的高度從著陸平臺（甲板）上空複飛。
4.57直升機在緊急脫鉤設備故障時，進行機外載荷作業飛行。
4.58直升機機外載荷飛行，吊索不在正常位置實施起吊作業。
4.59直升機機外載荷飛行進入雲中。
4.60直升機機外載荷飛行，空中吊掛物撞障礙物。
4.61直升機飛行中發生該機型飛行手冊規定必須立即著陸的故障。
4.62航空器飛行實施過程中發生的危及飛行安全的其他事件。
５訓練飛行事故徵候條款
訓練飛行實施過程中發生的事件，凡符合以下所列條款的，應判定為訓練飛行事故徵候。
5.1航空器機翼（旋翼）、尾翼（尾槳）、螺旋槳或操縱面及其活動關節帶有冰、雪、霜，超過該機型手冊規定的標準起飛,未達到預定的起飛性能。
5.2加注規格錯誤的燃油、滑油、液壓油起飛。
5.3未按規定執行適航指令起飛。
5.4航空器操縱面夾板、掛鈎、空速管套、靜壓孔塞或尾撐杆未取下起飛。
5.5在被關閉或佔用的跑道上起飛。
5.6起降過程中偏出跑道、沖出跑道或跑道外接地導致航空器損壞或人員重傷。
5.7訓練飛行實施中，航空器的任何部位失火。
5.8訓練飛行實施中，航空器的主操縱系統出現卡阻或完全失效。
5.9訓練飛行實施中遇顛簸或飛機姿態劇烈改變，導致人員重傷或航空器損壞。
5.10訓練飛行實施中，兩機高度差小於50m，同時縱向間隔小於200m、橫向間隔小於100m的危險接近。


5.11同場訓練飛行，在指揮員無指令的情況下後機超越前機。
5.12訓練飛行實施中航空器操縱面、發動機整流罩、外部艙門、風檔玻璃飛掉；蒙皮揭起或張線斷裂，影響飛行操作性能。
5.13空中迷航。
5.14空中發動機停車。
5.15場外迫降。
5.16訓練飛行實施中，飛行機組必需成員在崗位上失去操作能力。
5.17超低空訓練飛行實施中碰撞障礙物。
5.18直升機滑行、飛移、起降過程中，旋翼、尾槳打障礙物，造成直升機損壞。
5.19低於批准的最低設備放行清單（MEL）的標準起飛。
5.20儀錶或夜航訓練飛行，未接通地平儀（姿態指示儀）航空器起飛；或低於安全高度飛行。
5.21儀錶或夜航訓練飛行，空中航空器喪失電源。
5.22未經批准進入（誤入）禁區、危險區、限制區、正在射擊的炮射區或誤出國境。
5.23訓練飛行中進入急盤旋、飄擺、失速警告狀態（特定訓練科目除外）。
5.24進入結冰區，未採取措施，造成危及飛行安全。
5.25遭雷擊、冰擊、鳥擊等導致航空器損壞。
5.26落錯機場、跑道（包括著陸方向）。
5.27儀錶進近時，機組使用錯誤的高度表氣壓刻度±4百帕（含）以上或零點高度±30M（含）以上。
5.28精密進近下降到機場的決斷高（DH）/決斷高度（DA），非精密進近下降到機場最低下降高度（MDA）至複飛點，仍未建立必要的目視參考繼續進近。
5.29學生單飛低於機場（跑道）、機長或機型的天氣標準起飛、著陸。
5.30因飛錯空域，造成兩架（含）以上航空器同時在一個空域飛行。
5.31直升機未鬆開駕駛杆固定銷或未拔出操縱系統固定插銷起飛。
5.32直升機未放起落架著陸。
5.33直升機在高度300M以下進入渦流環狀態。
5.34直升機機外載荷訓練飛行，空中吊掛物撞障礙物。
5.35直升機訓練飛行實施中發生該機型飛行手冊規定必須立即著陸的故障。
5.36訓練飛行實施過程中造成人員重傷或飛機損壞等嚴重危及飛行安全的其他事件。
附錄二 飛行品質監控工作管理規定 
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第一章  總則  
第一條   為了規範民用航空飛行品質監控工作，特制定本規定。 

第二條   飛行品質監控是提高管理水平、保障飛行安全的一項科學、有效的技術手段。主要目的是：及時發現機組操縱、發動機工作狀況以及航空器性能等方面存在的問題，分析查找原因，掌握安全動態，採取針對性措施，消除隱患，確保飛行安全。 

第三條   飛行品質監控結果是飛行技術檢查、飛機維修、安全評估和不安全事件調查的重要依據。對於所監控到的未構成事故徵候的一般性、趨勢性飛行超限事件，應本著重在總結經驗教訓，改進飛行訓練，提高飛行技術的原則進行處理。 

第四條   民航總局航空安全辦公室負責管理中國民航飛行品質監控工作。 

第五條   民航總局飛行標準司負責審定飛行操縱品質監控專案和標準。 

第六條   民航總局適航司負責對監控系統的機載設備進行適航審定。 

第七條   民航地區管理局負責本地區飛行品質監控工作的管理。 

第八條   民航總局航空安全辦公室委託航空安全技術中心對飛行品質監控工作進行專項檢查。 

第九條  本規定使用的術語在附錄《名詞解釋》中說明。 

  

第二章  設備和監控要求 
第一條   凡按中國民用航空規章第２５部《運輸類飛機適航標准》、第２９部《運輸類旋翼航空器適航標准》進行型號審定/型號認可審定的民用航空器，都應裝備快速存取記錄器(QAR)或具有快速存取記錄器功能的其他設備。 

第二條   沒有安裝QAR系統的飛機，其QAR系統加、改裝方案應得到民航總局適航司的批准，加、改裝工作應按照民航總局適航司發佈的有關規定進行。 

第三條   航空器由於技術原因或其他情況不能滿足上述兩條要求，航空公司應向民航總局適航司提出延期或豁免申請，經批准後，方可延期或豁免加、改裝QAR系統。 

第四條    QAR設備所記錄的飛行參數不得少於FDR設備的記錄參數。 

第五條    航空公司應獲取所轄航空器的飛行資料記錄系統記錄格式的相關檔，並上報民航總局航空安全辦公室備案。   

第六條   飛行品質監控工作應成為航空公司的一項日常性工作。監控範圍至少應該包括機組操縱品質和發動機狀況。 

  

第三章  機構設置和人員 
第一條  航空公司應設立具有飛行品質監控職能的機構。 

第二條  飛行品質監控職能部門主要負責航空器飛行資料的解碼、分析、保存和地面系統的管理。 

第三條  飛行品質監控的工作人員至少包括：專職的系統管理員、操作人員以及兼職的機組操縱品質分析人員、發動機狀況監控分析人員。 

第四條  系統管理員和操作人員應由具有航空和電腦知識，接受過系統使用培訓，並取得民航總局頒發合格證的人員擔任。 

第五條  機組操縱品質分析人員應由具有飛行經驗和基礎航空理論知識的人員擔任。 

 第六條  發動機狀況監控分析人員應由機務維修部門的專業人員擔任。 

  

第四章  運行 
第一條  航空公司應制定飛行品質監控工作程式和實施細則，並分別上報民航總局和地區管理局航空安全辦公室備案。 

第二條  航空公司應根據實際需要，按民航總局的有關規定、航空器手冊及有關技術文件確定監控專案和標準。監控標準不得低於手冊規定的最低標準，並報民航總局飛行標準司審定。 

第三條  從航空器上提取QAR記錄介質或下載飛行資料的週期應小於機載記錄介質的記錄週期。 

第四條  QAR記錄介質安裝前，應進行測試和檢查，以保證飛行資料的記錄質量。 

第五條  QAR記錄介質的裝卸、交接應實行登記制度。 

第六條  在機載QAR設備出現故障時應及時修復，以保證飛行品質監控工作的連續性。 

第七條  飛行品質監控職能部門的工作人員應嚴格遵守操作程式，並採取措施預防電腦病毒，防止系統受損。 

第八條  飛行品質監控職能部門應由專人負責系統軟體的備份、記錄和保管。 

第九條  航空公司應妥善保存原始飛行資料，保存期至少一年。 

第十條  航空公司發生嚴重差錯和事故徵候等不安全事件時，應及時進行解碼分析，並按要求上報地區管理局。 

第十一條  操作人員在監控中發現重要事件時，應反復核對飛行資料，並將有關情況迅速上報。 

第十二條  分析人員應採取多種渠道獲取資訊，對監控結果中出現的重要事件及時進行分析。 

第十三條  飛行品質監控職能部門應根據操作人員與分析人員的報告，做出事件分析報告。 

第十四條  系統管理或操作人員對日常監控中出現的事件，應每月進行統計和趨勢性分析。 

第十五條  飛行品質監控職能部門應及時將飛行品質的分析結果提供給各相關部門；重要事件報送主管領導；每月向本單位主管領導和技術管理部門提供統計和趨勢分析報告。 

第十六條  航空公司應根據機組操縱品質監控結果和發動機狀況監控結果反映的趨勢狀況，制定出相應措施，並跟蹤檢查。 

第十七條  飛行品質監控系統操作人員應按軟體安全許可權操作，不得洩露操作密碼。 

第十八條  飛行品質監控職能部門的操作和分析人員不得隨意向外提供飛行品質監控情況。 

 第十九條  航空公司應每月向民航總局和地區管理局航空安全辦公室提供統計和趨勢分析報告；民航總局和地區管理局必要時可調用航空公司飛行品質監控結果及原始飛行資料。 

附錄  名詞解釋 
FDR：Flight Data Recorder 的縮寫，意為飛行資料記錄器，特指帶保護裝置的機載飛行資料記錄設備，主要用於事故調查。 

QAR：Quick Access Recorder 的縮寫，意為快速存取記錄器，特指無保護裝置的機載飛行資料記錄設備，主要用於日常運營時獲取飛行資料。本規定中所指“QAR”，包含QAR和具有QAR功能的其他設備。 

具有QAR功能的其他設備：民航總局適航司認可的能夠替代QAR進行飛行品質監控的機載飛行資料記錄設備。 

飛行品質監控：特指利用機載設備採集和記錄的飛行資料對機組操縱、發動機等進行事件探測和趨勢分析的一種方法，在中國民航俗稱為“QAR工作”。 

監控項目：實施飛行品質監控所設置的監控內容。 

監控標準：針對某一監控專案制定的探測限制值，通常有二至三個等級。 

一般事件：超出航空公司飛行品質監控標準最低限制值，但未超過監控標準最高限制值的事件。 

超限事件：超出航空公司監控標準最高限制值的事件。 

重要事件：航空公司認定的對飛行安全有重大影響的超限事件。 

附錄三 民航經濟運行實驗室

民航經濟運行實驗室是民航科技創新體系的組成部分，是民航組織高水準宏觀經濟研究的基地。實驗室將承擔民航總局宏觀經濟管理決策支援系統的建設、運行、維護和有關領域的研究工作。 

實驗室研究方向、主要研究內容、預計達到的研究目標 
（一）實驗室研究方向 

1.第一階段（實驗室建設期內）：以建立民航宏觀經濟運行資料倉庫為核心，圍繞民航宏觀經濟管理決策支援系統的三個基本環節開展研究 
(1) 開展民航宏觀經濟資訊多維動態分析，向民航總局提供經資料倉庫分析的資訊。 
(2) 民航市場供求規律研究,利用資料倉庫和專用工具軟體建立針對性的數學模型，開展對民航宏觀市場供求波動的監測和預測研究。 
(3) 民航資源系統運行和宏觀調控效果仿真，運用系統仿真技術開展對全國民航資源系統運行態勢的監測和預警研究，輔助規劃研究，以及宏觀調控政策實施效果仿真研究。 

2.第二階段（實驗室建成後）：作為民航宏觀經濟研究基地，按照總局軟科學研究規劃，重點在宏觀經濟管理方面開展以下研究工作。 
(1) 民航宏觀經濟戰略研究，促進提高民航宏觀經濟戰略的前瞻性和指導作用。 
(2) 民航宏觀經濟規劃研究，應用新型經濟評估和經濟預測技術，研究宏觀經濟評估指標體系的正確建立和有效運用，促進提高民航宏觀經濟規劃水準。 
(3) 民航經濟資訊技術研究，重點研究管理資訊系統和決策支援系統在民航宏觀經濟管理領域的有效應用。 
(4) 民航資源管理研究，促進提高民航各類資源的配置效果和運行效率，提高民航宏觀經濟發展的可持續性。 
(5) 民航區域發展研究，促進提高民航宏觀經濟發展的區域協調水準。 
(6) 民航經濟管理系統工程和宏觀經濟系統複雜性研究，研究民航宏觀經濟系統的分析與整合，促進提高民航宏觀經濟系統運行的協調性；研究民航宏觀經濟系統技術經濟複雜性，提高民航對社會經濟環境的適應性；應用仿真技術類比民航宏觀經濟系統整體及其各主要子系統的運行，促進提高系統運行效率。 

(二)主要研究內容 
1.第一階段（實驗室建設期內） 
(1) 構建民航宏觀經濟運行資料倉庫系統及其4個主題資料庫：民航宏觀經濟運行資料庫、民航宏觀經濟資源資料庫、民航經濟環境資料庫、地面交通運輸資料庫。 
(2) 建立民航宏觀經濟運行監測系統，主要是建立3套監測和決策支援模型：民航運輸市場多因素分析模型、民航宏觀經濟管理決策支援模型（包括航線網路結構優化、機隊運力配置優化、基礎設施建設規劃、民航宏觀經濟調控決策支持）、民航宏觀經濟運行監測模型（包括經濟景氣、市場秩序、資源配置效果、經濟增長點監測）。 
(3) 建立民航經濟運行仿真系統，類比民航宏觀經濟政策和規劃的實施效果。 

2.第二階段（實驗室建成後） 
（1）完善資料倉庫和模型系統 
按照“資料倉庫是一個過程”的原則，不斷完善資料倉庫，包括： 
1) 更新資料，擴大資料來源，提高資料品質，提高資料挖掘能力； 
2) 提高資訊和知識的提供效果； 
3) 完善監測和仿真模型系統，提高模型系統的運行效果。 
（2）研究民航市場運行規律 
1) 價格調節對民航市場供求的作用規律； 
2) 稅費調節對民航市場供求的作用規律； 
3) 民航業經濟發展週期和波動規律。 
（3）研究民航資源配置規律 
1) 空運資源配置對市場需求的適應性； 
2) 航線、機隊和各類基礎設施配置的優化規律； 
3) 機隊與機場、機隊與基礎設施的適應性； 
4) 航空公司的規模經濟性。 
（4）研究民航宏觀經濟發展趨勢 
1) 民航業和交通運輸業競爭與合作； 
2) 世界民航業的重大發展動向。 
（5）研究民航宏觀經濟發展政策 
1) 民航業發展對國家經濟和社會發展的適應性； 
2) 民航產業組織政策； 
3) 民航產業技術政策； 
4) 民航產業區域政策； 
5) 民航產業結構調整政策。 
（6）研究民航宏觀經濟發展戰略 
1) 民航資源結構調整及可持續發展戰略； 
2) 建設民航強國的趕超戰略； 
3) 參與國內外競爭與合作戰略。 
（7）研究民航宏觀經濟發展規劃 
1) 民航資源配置規劃； 
2) 航線網路優化規劃； 
3) 機隊運力配置規劃； 
4) 基礎設施建設規劃； 
5) 科技教育和資訊化規劃。 
（8）研究民航宏觀經濟管理效果 
1) 價格、稅費、補貼等宏觀經濟調節手段的管理效果； 
2) 行政、法規等非經濟宏觀調節手段的經濟性效果。 
（三）預計達到的研究目標 
1. 第一階段（實驗室建設期內） 
(1) 建成結構完整的資料倉庫，基本滿足民航宏觀經濟管理決策支援系統的功能要求，能以較高的效率進行資料多維動態查詢和多因素分析。 
(2)建成比較完整的民航宏觀經濟運行監測指標體系和監測模型，做出基本反映民航宏觀經濟運行規律的演示性成果。 
(3) 建成比較完整的民航宏觀經濟運行仿真系統，可用仿真平臺初步模擬民航宏觀經濟運行狀況和宏觀經濟管理政策實施效果。 
(4) 在國內形成較高知名度，與國內外教學、科研機構建立較廣泛的交流關係。 
2. 第二階段（實驗室建成後） 
(1) 為民航總局改善和加強宏觀經濟管理提供有效的決策支持，為總局機關和民航內外有關機構研究民航宏觀經濟問題提供高效的服務和協作，成為總局加強宏觀經濟管理的重要技術手段，行業宏觀經濟研究的重要基地。 
(2) 按研究方向全面開展研究工作，每年承擔5-10項民航宏觀經濟研究課題。 
(3) 顯著提高民航宏觀經濟研究水準，平均每年2-3項研究成果獲民航總局獎勵。 
(4) 成為國內權威性民航宏觀經濟研究機構，在國際上佔有一席之地。 
總之，實驗室將運用先進資訊技術對管理資訊進行深層次加工，實現管理資訊系統的高層次應用，通過建立模型及仿真系統，改善民航宏觀經濟運行和資源配置效果等方面的分析研究條件，更好地完成民航總局在行業宏觀經濟管理決策支持方面的研究任務，改進民航宏觀經濟管理決策支援和資訊化服務水準，為民航總局進行宏觀經濟決策提供可靠依據。促進民航科學技術進步，提高科技可持續創新能力，穩定民航軟科學研究隊伍，聚集和培養民航軟科學研究的學術帶頭人，引進國內外優秀的科技人才，開展民航軟科學學術交流，把實驗室建成高水準開放式的民航宏觀經濟研究基地。 

（四）人才培養計畫 
實驗室將為研究人員的成長創造有利條件，重點培養民航宏觀經濟研究學科帶頭人、民航宏觀經濟研究優秀中青年人才和民航宏觀經濟方向的博士、碩士研究生。實驗室計畫平均每年培養民航宏觀經濟研究技術帶頭人1人，博士研究生1人；優秀中青年人才5人，碩士研究生5人。 
1. 第一階段（實驗室建設期內） 
(1) 形成一支30人左右，適應實驗室研究工作環境，內部和外部研究人員相結合，具有較強科研攻關能力和合理梯次結構的民航宏觀經濟研究隊伍。 
(2) 形成5名左右長於民航宏觀經濟研究的技術帶頭人，10名左右優秀中青年科研人才，與有關教學、科研單位合作培養2名博士研究生，10名左右碩士研究生。 
2. 第二階段（實驗室建成後） 
(1) 形成50人左右，有特色、高水準的民航宏觀經濟研究隊伍。 
(2) 形成10名左右長於民航宏觀經濟研究的技術帶頭人，每年培養5名左右優秀中青年科研人才，與有關教學、科研單位合作培養1名博士研究生，5名左右碩士研究生。 
結合民航總局科技發展“131”工程，制定人才培養計畫，建立合理的培訓管理制度和自我學習機制，儘快提高科研人員，特別是中、青年科研人員的整體科研水準，並擇優進行重點培養，促進實驗室的技術帶頭人和優秀中青年人才脫穎而出。 

建設規模 
實驗室建設的總體指導原則是“邊建設、邊研究、邊開放”。在控制建設規模時,注意充分利用民航現用資訊系統基礎資源,儘量壓縮硬體投資,把投資重點集中於資料搜集和軟體購置與開發。全部建設工作計畫在2年內完成。 
第1年：進行資料倉庫建設，完成資料整合載入與初期服務，民航宏觀經濟運行監測、管理決策支援和運行仿真系統建設工作全面展開； 
第2年：用於系統整合，完善民航宏觀經濟運行監測、管理決策支援和運行仿真系統。 
實驗室由下列3個研究單元構成： 
1.實驗室研究平臺的建設與維護。包括資料倉庫、監測模型、仿真模型的建設、開發與維護。 
2.民航宏觀經濟發展研究。包括民航發展戰略、規劃、資源配置、區域發展等方面的研究。 
3.民航宏觀經濟管理系統。包括民航經濟系統類比、整合和複雜性等方面的研究。 
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