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壹壹壹壹、、、、    目的目的目的目的    

 

一、 依據航空器飛航作業管理規則 160 條之規定，航空器使用人應訂定並保持

經民航局核准之地面學科及飛航訓練計畫，以確保每一飛航組員皆經過適

合之訓練，勝任其職務。 

二、 強化飛航測試機駕駛員飛航緊急應變處置能力、組員協調合作、座艙資源

管理落實，並提昇駕駛員操作技術及信心，節省飛行成本，有效達成臺北

飛航情報區之民用航空局所屬通信、助導航設備等工作正常精確，以確保

整體飛行安全； 

 

貳貳貳貳、、、、    過程過程過程過程    

一、 行程概要 

 

106 年 8 月     26 日 啟程 

 8 月  26-27 日 轉機及課前資料準備 

 8 月 28-9 月 1日 模擬機複訓課程 

 9 月    2-3 日 轉機及課後資料整理 

 9 月    3-4 日 返程 

             

二、 訓練課程概要 

(一)  課程計畫內容表(如附件 1) 

 

(二) 實際課程上課課表(如附件 2) 

 

(三)  授課方式 

 

1. 由於往年依據訓練手冊規定前往受訓之 Flight Safety International 

Learning Center 調漲學費，並受公務預算經費之限制，僅僅足夠提

供一人之複訓，經修訂訓練手冊不再限制須於特定之訓練中心執行訓

練後，又經與 CAE 訓練中心亞洲地區銷售經理來局訪問時，討論訓練

經費時給予較優惠之訓練費用，另在本組其他相關經費中勻支少許後

始足夠本組飛測駕駛員全體三員中之林建戎、林柔君等二員駕駛員一

同搭配擔任正副駕駛前往執行年度複訓。 

2. 課程於 8 月 28 日開始的第一天提前一小時報到，發現在該中心受訓

的學員出奇的多，甚至要抽號碼牌排隊報到，報到後才繳交護照詢問

一些個人資料後，再製作印發該中心通行識別證及受訓 5 天之課程

表，而且印出之識別證名字印錯，由於赴美前該中心已經要求將體檢

證及機型檢定證以 email 之方式提供，並未說明須要攜帶正本，因此
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未隨身攜帶，報到時卻要求查看兩證正本，說明情況後也就作罷，隨

後即在報到處拍攝個人大頭照片存證，以送美國國土安全部(TSA)，

對該中心之行政效率可見一斑。反觀 Flight Safety 的作法是將學員

所有的識別證及課程相關等資料均置入一資料夾，學員報到後即在門

口各個不同機型之置物架上輕易取得，並同時由中心訓練主管於門內

迎接，其效率大為便利學員並節省時間。 

3. 本次 CAE 訓練中心提供之年度複訓課程(recurrent course)為五天之課

程，前二日為每天 8 小時之課堂地面學科，後三日為每日 6 小時之模

擬機飛行操作課程，而較之 Flight Safety 訓練中心以連續三日(上午 4

小時地面學科，下午 6 小時之模擬機飛行，全天近 11 小時)之複訓課

程，在時程上多兩日，故在學員受訓之壓力上較為減輕。 

4. CAE 訓練中心並未如 Flight Safety 飛航訓練中心，於訓前先行提供訓

練教材讓學員先行準備，僅於地面學科上課開始時才提供紙本之訓練

指引及自我測驗練習題本，然而由於地面學科課程結束之時間並不算

太晚，下課後回到旅館仍有時間得以複習及預習飛機相關之系統及操

作。 

5. 訓練使用之教材CAE訓練中心借用每兩位學員共用一本飛機操作手冊

(AFM & POH)，另提供每人一本 CAE編訂之檢查卡 OH(Operating 

Handbook)(如附件三)，該 OH 與本飛測小組慣用之原廠 QRH 不太相

同，使用上不甚習慣，故於模擬機飛行期間，仍另外借用原製造廠 Flight 

Safety 之 QRH。 

6. 本班次地面學科上課時總共 11位學員，其中 1 員為新進之該中心飛

航教師，本人及同行之技正林柔君座位被安排在最後一排也就是第 4

排，課程第一天由飛航教師 Jim Reeves 擔任講師，渠似乎年事已高

且說話音量較小，非得非常專心聆聽才能聽得清楚，且渠目前並未參

與模擬機或實機飛行已有一段時日，使得學習之效果略打折扣，此一

座位安排不如 Flight Safety，每次受訓均將外籍學員安排在第一排或

較前排來的用心。 

7. 地面學科課程第二天，講師更換該中心訓練教師 Scott Gatlin 擔任，

該員之教學大而化之，講授之內容就我個人而言，並無太多之新意，

載重平衡的部份，僅僅發給表格並無講解或複習；下午最後一堂課執

行筆試，試卷為單選或複選之選擇題，全體答卷完成後，輪流由各學

員依題號順序說出正確答案，也不失達到複習的目的。 

8. 課程第三天起連續三天均為模擬機飛行訓練，第一天的模擬機教師是
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由該中心之飛航教師及考試官 Steven Kopanakis 擔任，課程的內容

是以寒冷天候為環境之各項操作為主，從飛行前檢查、開車、滑行、

起飛、空中手動操作性能課目、失速、單發動機及重飛等直到落地為

止，該教師非常認真負責教學的手法也有其獨特性，原表定課程由

18:30 至 00:30，由於渠認真的態度，將吾等兩人應作的課目均按計

畫執行完畢，直至凌晨 01:00 始結束，在旅館無法派車的情況下又親

自駕車送吾等回旅館，當時已是凌晨 01:30了。 

9. 第四天的模擬機訓練課程，是以高溫高海拔高度的環境操作為重點，

免除了一些飛行前檢查、開車等程序，並置重點於各種不同外形及不

同之進場方式操作，由該中心一位年輕教師Michael Kelley 擔任教

師。 

10. 第五天模擬機課程內容為將前兩日的課程重點作一整合與複習，由該

中心另一位年輕教師 Jeff Lawton 擔任教師，對於操作不理想的課目

也再重複的練習，或者由受訓學員提出想要操作的課目，我個人選擇

了兩發動機均失效無動力的情況下飄滑進場落地練習，林技正則選擇

了起飛未離地時速度到達 V1 以後關鍵發動機失效之處置與操作。課

程結束後隨即由教師發給紙本結業證書(如附件七)。 

11. 授課完成返國後，訓練中心並按例隨即以電郵之方式對學員進行問卷

調查，以訪查學員對受訓之服務、課程安排、地面及模擬機教學、模

擬機裝備進行滿意度調查。 

 

 

參參參參、、、、    心得心得心得心得    

 

 

一、 訓練中心之硬體部份： 

(一) CAE(Canadian Aviation Electronics Ltd.) 於 1947 年聖派翠克日(St. 

Patrick's Day)由前加拿大皇家空軍軍官Mr. Ken Patrick 所創建，隨後

於 1951 由多位知名之工業家組成公司的董事會並在兩年後由 Mr. R. 

Fraser Elliot 擔任董事長，達拉斯模擬機訓練中心位於 Dallas/Fort Worth

國際機場旁，佔地 426,000平方呎，為世界最大之商務航空訓練中心，

提供飛行員、維修人員及飛航組員訓練，也是世界模擬機設計預製造

的領導者，擁有美國聯邦航空總署認證之 36 架 C或 D 等級之各型商

用飛機之模擬機，以及極為先進之航空訓練教室。 

(二) CAE 是一以先進模擬機為基礎提供全方位訓練之全球頂尖企業，該公

司在全球 35 個國家中 160 個以上之機構中共有 8000 名員工，並對民
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航、國防及保安提供最先進產品、訓練及服務以符合顧客對安全之最

嚴苛需求。本次訓練位於達拉斯之訓練中心乃經美國聯邦航空總署

FAAFAR PART 142認證合格之訓練機構，使用之模擬機也經 FAA認

證核可，在操作上與真實飛行情況相當接近。 

(三) 地面學科課堂授課使用之教材稍嫌落伍，僅有少部分系統介紹有動畫

的運用，且銀幕較小在觀看上略顯吃力；整體教學仍是以各系統的講

解為主略顯枯燥，不若 Flight Safety 以結合實際從起飛至落地的實境

來得生動有趣。 

二、 訓練中心之軟體部份： 

(一) 正如美國公認最有影響力的新聞工作者湯馬斯·佛里曼（Thomas L. 

Friedman）博士在「世界是平的」一書中所述，由於網路的發展普及

化公司行號透過全球化過程中得到龐大的，以附加價值服務為基礎的

複雜供應鏈，一個企業為了降低成本，機構的工作人員未必集中在一

特定地點，在美國你點餐負責訂單處理的人員可能是在印度或是地球

的另一端，此次在我安排整個受訓行程時才親身體驗到此一事實；當

與亞洲區經理談妥訓練經費後，轉由另一位課程細節協調人 Ms. Jade 

Corian辦理相關行政事項之聯繫工作，當訓練過程中因課程編排須要

調整，我在訓練中心想當面找渠協調，在接待處詢問才被告之，Jade

並不在美國，她的辦公室是遠在杜拜，這才驚覺這世界果真是平的！ 

(二) 赴美受訓前，CAE 並未提供課前的準備資料，我則利用去年在 Flight 

Safety 訓練中心提供的課前準備資料及 iPAD APP “Flight Bag”事先預

習， CAE則是在報到後才發給紙本的課前準備資料”Self-Check 

Exercises”(如附件四)，對受訓學員而言利弊得失不言可喻。 

(三) 飛機操作相關程序方面，CAE 提供(借用)FAA核定之 AFM &POH，

惟並無飛測機現行使用的 ER 型別，及該公司自行編訂之 QRH 與我們

習用的原廠編訂 QRH略有不同，在模擬機飛行期間，我們仍請教官

提供原廠之 QRH，正常檢查程序教官也同意我們使用自行攜帶之本局

飛測小組編訂核可之檢要飛行檢查卡，所有程序由副駕駛協助按慣用

之檢查卡依序執行，因此在一般操作程序上並不陌生，使得模擬機飛

行過程得以達到最大之訓練效果。 

(四) 本次模擬機訓後講評時，教官將模擬機飛行軌跡列印出(如附件六)，

就圖上可正確分析當時操作是否符合要求標準，為一有效之檢討工具。 

 

三、 在行政作業部份： 
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(一) 地面學科及模擬機飛行之課表一再變更，除造成我們行程的困擾外，

每日的模擬機飛行訓練均更換不同的教官各有其利弊，幣則為次日教

官並不了解我們的缺失，利者則為不同的教官也有不同的手法值得參

考學習。 

(二) 本次訓練課程原編列在公務預算中之經費有限僅夠一人前往，然經過

各級長官重視及努力爭取以及局內其他相關組室之協助，酌勻其他相

關預算，並報交通部同意變更計畫才得以供兩人一組搭配正副駕駛參

訓，對訓練之效果上也有加分作用。 

四、 在飛機系統知識及操作技術部份： 

(一) 飛機之艙壓加壓情況，除了艙壓壓力表的顯示可判讀外，駕駛艙側窗

(Storm Windows)的密封狀態也可做為一參考。 

(二) 靜電放電條的損壞也可能影響無線電裝備之效能。 

(三) 飛行前機外檢查對於艙門氣密封條應至重點於封條氣密導管之轉角部

份。 

(四) 廁所馬桶之滑動刀閥手柄(sliding knife valve)，飛行中要保持在開啟位

置，否則當升空後艙壓之改變將造成內外壓差，而將使穢物溢出。 

(五) 當防火牆閥門警告燈閃亮時，表示該閥門與電門之位置不一致。 

(六) CAE自編之外電源發動機啟動程序與原廠先啟動右發動機之順序相

反，乃更改為先左後右，其考慮因素為地面人員拔除外電源之安全(插

座位於右側)，在啟動左發動機後，拔除外電源後燃油控制手柄置於高

轉速慢車位置並開啟左發電機，其次再啟動右發動機。 

(七) 空中當發生兩發電機同時均失效時，一旦將其中一具發電機復位恢復

正常後，是否要將另一具再復位，要考慮到當時狀況是何因素造成兩

發電機同時失效，ㄧ具發電機工作將可提供飛機正常電力所需，如果

再復位另一具，將可能導致再度發生兩發電機失效。 

(八) 在啟動發動機時，燃油控制手柄仍在關斷位置時，啟動電門置於”啟動

及點火”位置時，燃油泵即開始作用，此時應檢查燃油壓力過低(Fuel 

Press Low)警告燈應熄滅。 

(九) 當遭遇熱啟動時，啟動電門應置於”Starter Only”直到 ITT溫度降低至

400℃以下再停止。 
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(十) 發動機啟動時，當燃油控制手柄移至慢車 Low Idle 時，如果 10秒鐘

ITT溫度無反應，應將手柄拉回至關斷位置。 

(十一) 發動機啟動完成將啟動電門置於 OFF 後，應檢查兩項：1. 

Np:1050RPM 2.﹝L PROP PITCH﹞及﹝L PROP PITCH﹞告示灯發亮。 

(十二) 準備起飛前之最後檢查，應對於 PFD 相關資訊以＂Ｍ＂圖形之方

式，依序檢查：NAV SOURCE、Vsp、NAV mode、FD 10°、Heading Bug、

Alt、QNH。 

(十三) 在當遭遇起飛單發動機失效(V1 Cut) 時，保持 V2 可利用 FLC 模

式令副駕駛將速度調整至Ｖ2 以提供正確之 FD參考，至 400呎後接

上自動駕駛，再將 Vsp 調整至 135kts。 

(十四) 在背航道 (back course) 進場時，應在 FAF點 arm App Mode，

並使用 VS Mode 下降，因為該進場並不提供下滑道。 

(十五) 當遭遇風切（wind shear）情況時，副駕駛(PM)應注視無線電高度

表及升降速率表 VSI，報出＂上升＂或＂下降＂提供正駕駛操作參考。 

(十六) 於熱天候情況起飛時，發動機動力手柄設定之操作應以 ITT 在操

作限度以下優先。 

(十七) 當遭遇駕駛艙煙霧情況時，將艙壓設定表飛機高度(ACFT ALT)

調整至最高，有利迅速排出煙霧。 

(十八) 當滑油壓力不正常時，應將動利手柄拉回，如果伴隨感覺飛機有

振動現象，應迅速將發動機關俥。 

(十九) 在 POH 手冊中凡述及”Caution” 者表示，若不遵守將可能導致飛

機裝備受損，述及”Warning”者表示，若不遵守將可能導致人員受到傷

害。 

(二十) 發動機關車時所謂”ITT Stablized”所指的是應在油門慢車情況下

至少穩定一分鐘。 

(二十一) 發動機滑油消耗量平均約為每１０小時消耗１夸特。 

(二十二) 設若襟翼操作失效情況發生時，應將襟翼手柄回置於原來的位

置，否則其將可能會有不預期之襟翼未置發生。 

(二十三) 空中發動機重新啟動時，可考慮由副駕駛(PM)操控飛機及無線

電，正駕駛依程序進行啟動。 
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(二十四) 當有火警、發動機結冰（Np=0%）或金屬粉末探測警告燈發亮等

情況時，不可再啟動發動機。 

(二十五) 當遭遇單發動機重飛時，飛機上仰角角度需求首要考量的是能超

越前方的障礙物。 

(二十六) 地面學科授課其間教師提供一網址：www.beechcraft.txtav.com，

有關飛機系統問題可由此網址查詢，對於未來系統有關事宜之疑難雜

症處理似有不小之助益。 

肆肆肆肆、、、、    建議事項建議事項建議事項建議事項    

一一一一、、、、    本次模擬機複訓案在公務預算中原僅編列一人之預算費用，承蒙各級長官

支持並調撥預算，使本組飛測機三員駕駛員中之二員得以搭配施訓；未來

飛測機駕駛員將再增加一員為四員，建請上級長官盡可能增加預算之編

列，以符實際需求。 

二二二二、、、、    CAE 訓練中心雖然為世界級之商務機訓練中心，其教學手法亦符合 FAA 之

訓練標準，惟術科教學之方式採每架次均更換教官，對於成熟之駕駛員有

多吸取不同經驗之利，但對於新進駕駛員在操作手法上不能一以貫之，恐

有莫衷一是之弊，建議在經費許可情況下，新進駕駛員之初始訓練仍以原

製造廠之訓練中心 Flight Safety Learning Center 為優先選擇。 
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