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1、 目的

漢翔航空公司依據飛航駕駛員訓練手冊第七章之規定，為充實飛航駕駛員知識，精練飛行技術及保障飛行安全，建立完整而有系統之訓練與再教育，以確保飛航安全，所屬飛航駕駛員每人每年乙次由公司安排至合格訓練機構安排之學術科複訓。因該公司現無檢定駕駛員執行年度檢定，本局派遣航務檢查員配合執行複訓後之考驗，以符合航空器飛航作業管理規則第二百七十九條第三項「考驗應由檢定駕駛員負責執行，於飛航組員之檢定證有效日期每十二個月內，應至少執行一次」之規定。

2、 過程

	98年02月08日
	啟程及轉機

	02月09日
	檢視訓練中心複訓課程與該公司訓練手冊之符合性、與飛行模擬機教師商討訂定考驗項目及程序

	02月10日－02月13日
	執行漢翔公司飛航駕駛員朱泰樺、曹家祥、尹禮雄、陳健等四員模擬機考驗

	02月14日
	轉機及返程


3、 心得

1、 FSI（Flight Safety International）是一極具規模之訓練公司，師資陣容龐大（各機隊模擬機教官、學科教官），全美各地均有其分公司，教學環境優良，且提供先進之軟/硬體設施；供各項輔助教學使用，設施裝備能符合FAA需求，因此FAA授權、承認FSI所核發之和類資格證照，本次ASTRA SPX機模擬機考驗在FlightSafety Internationa訓練機構位於美國德州達拉斯市之訓練中心執行。。
2、 本次考驗依據人員檢定管理規則附件三之檢定報告表先行規劃考驗之計畫（如附件）有助於考驗課目程序之安排，並將該計畫於模擬機飛行前將計畫提供F lightSafety訓練中心之飛航教師參考，請其滿足考驗課目之需求，惟部份計畫可能未考量飛時僅有兩小時，考驗時間之不足部份課目已予省略或減少。

3、 部份考驗課目執行時與F lightSafety訓練中心之飛航教師溝通仍會有落差，諸如考驗「緊急下降」課目時，兩位飛航教師有不同之做法，一位是以座艙突然失壓情景，另一位教師則是機上有突發之病患，造成飛航組員操作之方式即有難易之差異，一方式需要戴上緊急氧氣及切換MIC電門，另一方則僅需收油門大俯角下降即可。

4、 當參考ASTRA-SPX機駕駛員操作手冊（POH）擬定考驗計畫提供FlightSafety訓練中心之飛航教師參考後，發現該中心POH不正常程序中有部份與漢翔公司飛航駕駛員使用之POH不同，然檢視兩冊POH之有效頁次並無不同，顯見漢翔公司航務部門在手冊之修訂上尚需加強與原飛機製造廠或訓練中心之聯繫。

5、 雖然在考驗之前將考驗計畫送交訓練中心，但因為中心模擬機訓練流程繁忙，模擬機並無訓練空檔時間，漢翔公司兩組組員前後進入模擬機進行飛行考驗之時段前後接續，即當前一組組員仍於模擬機飛行時，下一組組員已開始進行飛行前任務提示，而民航局考驗人員仍在模擬機內考驗，無法分身參加下一組飛行組員之任務提示並執行口試，民航局考驗人員只能於執行前一組組員考驗後，立即進入模擬機執行下一組組員模擬機考驗飛行，並於模擬機飛行考驗後，利用飛行後講評時再執行口試，在執行程序上與原計畫不同。

6、 正駕駛考驗較易執行，副駕駛之考驗除須考驗監控駕駛員（PM）之適職性外，另需考驗右座之操控駕駛員（PF）能力，就副駕駛而言則欠缺了一次左座飛行訓練之機會，但本次考驗已確實達到適職性考驗的目的。

7、 FlightSafety教師較資淺，對於考驗項目之安排並未能如預期之順利，且由於模擬機本身硬體有瑕疵，時有進場階段機場位置會自動位移，造成操作上的一些困擾。

8、 本次考驗使用之起降機場以清泉崗及松山機場，對受考之組員在地理概念之認知較為清楚，考驗之負荷降低，可針對實際在國內飛行時有所助益，並能較專注於技術之加強，但使用國內機場執行時，其中環繞進場之課目因國內機場不易實施，則須在飛行中另改以美國境內之多跑道機場實施，以考驗該項課目之操作能力。

9、 鑒於漢翔公司飛航組員平日所擔負飛行任務均以執行軍方任務為主，因此在飛航管理系統FMS之輸入、變更等操作上仍較不熟練，應作為日後航務查核要求之重點。

10、 漢翔公司飛航組員均來自軍中飛行員，期別觀念較重，對於PF及PM之應有職責劃分容易混淆，例如高期別者擔任PM時，往往會超越PM之職責指揮PF，造成PF乃依據PM之指示操控飛機，與一般民航業飛行組員各有各不同職責之不合常理現象。

11、 本次漢翔公司四員組員同時赴美FlightSafety訓練中心執行年度複訓及考驗，分兩位飛航教師帶飛，姑且不論帶飛手法不盡相同，但在FMS上輸入決定高度（DH）及最低下降高度（MDA）此一極具關鍵性的操作之要求作法卻不相同，再最後進場前資料輸入時，一位是依據JeppesenChart上輸入決定絕對高度（DH）或最低下降高度（MDA），另一教師則要求輸入最低下降氣壓高度（DA），此點已告知FlightSafety訓練中心之訓練經理以統一教學及操作手法。

12、 公司飛航組員對JEPPESEN CHART之使用不夠熟練，有部份chart內容解讀錯誤，提示程序也未達標準化，將於日後加強這方面的要求。

4、 建議事項

本次考驗以術科模擬機飛行考驗為重點，學科部份僅對課程項目之是否符合訓練手冊之規定進行檢視，今後應對於學科授課及測驗部份作較深入的檢查。
附件：考驗計畫
	Check ride plan for AIDC flight crew 2009 recurrent training 

	Condition:

1.RCMQ RWY36-RCSS RWY10 

2.RCMQ： a.Wind 080°/10kts b.Visibility 2000m c.Cloud: F/015 S/030 d.T/35℃ e.RWY wet f.Max Takeoff weight 

3. RCSS： a.Wind 020°/15kts b.Visibility 1000m c.Cloud: F/012 S/050 B/080 d.T/35℃ e.RWY wet

	Oral Test

	Aircraft Limitations：

Airspeed, Eng.Operating, Fuel Management, Weight

	Aircraft Systems：

Engines, Fuel, Electrical

	Emergency Procedures（memory items）

	Preflight

	1.Aircraft Systems

	2.abnormal engine start

	Take-off

	3.Cross wind Take-off

	4. Instrument Take-off

	5. Rejected Take-off

	6. Engine failure at or above V1

	In-flight maneuver

	7. Approaches to stall and recovery

	8. Emergency descent

	9. Engine failure procedures

	10.Both Generator Failure

	11.Unusual Attitudes（Nose low/high recoveries）

	Instrument procedures

	12.Instrument departure and arrival

	13.ILS approach

	14.Non-precision approach（NDB）

	15. Circling approach

	16. Missed approach

	Landings

	17. Cross wind landing（visibility 1600m/WRY Wet） /（wind90°/15kts） 

	18. Landing with One Thrust Reverser Deployed

	19.Zero flap landing

	20.Single-Engine landing
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