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1、 目的

1、 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。

2、 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；
2、 過程

1、 行程概要

	104年
	8月     29日
	啟程

	
	8月  29-30日
	轉機及課前資料準備

	
	8月31-9月3日
	複訓課程及課後資料整理

	
	9月    4-5日
	轉機及返程


2、 訓練課程概要
（1） 課表(如附件)

（二）授課方式
1. 受訓前訓練中心即於公司網站提供課前之準備教材，以利學員先期複習相關系統知識。
2. 本次受訓訓練課程如同以往為三天之課程，於首日上課報到時，即由一位部門經理引領介紹該中心現況及課程執行概要，展現該中心對顧客之服務熱誠；自上午07:30時起至11:30時止，與另三名美籍學員於電子動畫教室由Flight Safety的教師駕駛員Alan Hicks執行地面學科課程。
3. 13:30時起至19:00時止，由職與Piolt Contracting Service的美籍學員Tom Sifford一組，由Flight Safety的資深教師駕駛員Larry Haynes帶飛執行模擬機訓練飛行。
4. 地面學科課程使用動態E化教室教學，飛機各系統均以電子動畫、圖表、圖形呈現於教室前方之大螢幕，每位學員座位上也有相同之電腦螢幕顯示，可提供學員更清晰之顯示。
5. 模擬機之飛行，前後各有一小時之提示及講評；地面學科授課之飛機各系統重點，即在模擬機上作驗證，對學習效果頗有助益。

6. 本次Flight Safety International Hawker Beechcraft Learning Center地面學科之教學方式採取配合飛航作業實際情況之方式教學，由地面機外檢查開始，由機外部位之裝備逐一導入各系統之功能複習，並以問答方式詢問各學員，以加深學員對各系統之瞭解，也即與現實狀況結合之訓練方式；機外檢查之後並以德國慕尼黑機場起飛至另一機場落地為想定，從起飛至落地探討各階段之操作性能、方式及可能遭遇之不正常狀況，從中探討相關之問題。
7. 本次課程除飛機系統教學外，也運用了部分的時間重點講授了有關飛航安全的知識，如座艙資源管理CRM、跑道安全、飛機雷達之操作技巧、防冰操作知識等。
8. 訓練課程由訓練中心提供借用機種之飛行員操作手冊、駕駛員檢查卡，其他訓練手冊等則發給每位受訓學員隨身碟一枚，以最新版之電子檔取代以達少紙化，另有相關輔助文件如附件。
9. 本訓練課程後經飛航教師考評並發給受訓學員proficiency card以玆證明學員之適職性。
10. 本次訓練之各項詳細課目內容如附件。
11. 授課完成後，訓練中心並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，並收集學員對飛機製造廠家建議。
3、 心得
1、 受訓之公司FSI（Flight Safety International）是一極具規模之訓練公司，師資陣容龐大（各機隊模擬機教師、學科教師），於全世界各國包括美國、澳洲、加拿大、巴西、中國大陸、法國、日本、南非、荷蘭及英國等國四十個訓練中心，已有數千名飛行員在該公司完成訓練。全美各地也均有其分公司，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所核發之各類資格證照，本次B-300(KingAir350 Proline 21)機模擬機複訓在該訓練機構位於美國之堪薩斯州威企塔市Hawker Beechcraft原製造廠訓練中心執行，該中心也是在美國之總公司，對於該機之製造、裝備、性能等相關資訊均可迅速獲得第一手之資料。

2、 該中心備有民用型類別之模擬機包括：Commercial Air Transport、Business Jet、General Aviation、Regional Jet、Rotary Aircraft。軍用型類別包括：Cargo、Helicopter、Trainer Aircraft、Special Mission等，擁有各型模擬機：Beechjet 400A、Hawker 400XP、Graphical Flight Deck Sim、Baron/Bonanza Garmin 430/530 Baron/Bonanza Garmin G1000、Hawker 4000、Hawker 750、Hawker 800XP- Honeywell、Hawker 800XP/850XP - Collins Proline 21、Hawker 900XP、King Air C90 GTi、King Air 200 Proline 21/GT、King Air 350 - Collins EFIS 85B、King Air 350 - Collins Proline 21、King Air 350i-Collins Proline 21、King Air 350-Fusion、King Air C90B、 Premier IA等18種機型，在商務機類型之模擬機的訓練能量上可稱得上在美國首屈一指。
3、 本次訓練職在行前已先對飛機各項系統花了一些時間研讀，並將去年受訓之筆記心得先予複習，各項緊急程序自行模擬與強記，因此在訓練過程中顯得較得心應手，模擬緊急狀況時也不易慌亂，加以自行攜帶本局飛測小組平日慣用的飛行檢查卡，所有程序由副駕駛協助按本局之檢查卡依序執行，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在最短之時間內達到最大之效果。
4、 本次受訓因經費短缺本局僅派遣職一人參訓，因此模擬機飛行時與另一美籍飛行員Tom Sifford搭配互為正副駕駛，Sifford先生為Beech飛機製造公司之合約展示飛行駕駛員，渠並不服務於任何公司，且年齡已超過65歲，仍持有CPL商用檢定證，當Beech公司有展示飛行需求時再與渠簽約赴世界各地執行任務，且均為單人駕駛本機型及B-200型機，渠以此方式飛行已有超過21年之經驗，由於渠皆以單人駕駛之方式操作飛行，各項操作程序除了按照手冊規定外，又增加了一些備援的作為(如ESIS緊急狀態顯示系統之設定)，且充分利用了本型機之IFIS整合飛行資訊系統，將飛行各階段之檢查程序運用MFD多功能顯示器之電子式檢查表，取代部分副駕駛唸出檢查程序之工作，因此於職擔任副駕駛時，反而從渠之操作方式受益良多。
5、 造成飛機失速的原因很多，但大多歸類於：結冰、翼負荷、姿態或坡度、前機尾流或亂流、攻角太大或對操縱系抖動裝置之忽視等。
6、 起飛前機外檢查前之俯仰pitch調整片置於上仰2個單位的目的，並不是絕對的起飛俯仰配平，而是在確認機外檢查時調整片與升降舵成一水平，實際起飛時之配平可視載種情況調整置於上仰2-5之間，以減少起飛時仰轉之施力。
7、 機外檢查時要注意滑行燈裝置之角度，有可能因地勤人員之疏忽將其90度錯置，將造成夜間滑行時燈光照射角度呈垂直狀。
8、 起飛前檢查overspeed governors時，在超過RPM1500%以後，右油門增加時右方向舵踏板會向前，如果是左踏板向前則表示overspeed governors作用失常。
9、 在發動機啟動完成後，右發電機第二次重置reset之目的是在再次確認左及右發電機匯電條仍然不會跳脫，〔L GEN TIE OPEN〕及〔R GEN TIE OPEN〕警告燈不會發亮。
10、 手動將螺旋槳轉速手柄拉回至順槳位置，主要是在檢查primary governors主調速器之功能是否正常。
11、 於結冰情況下起飛相關之防冰裝備開啟後，負荷表指示將超過30%，此為容許之現象，只要外界溫度OAT低於10℃即可。
12、 起飛過程期間，如飛機兩具發動機均正常但產生劇烈之側扭現象，此即為Rudder Boost失效，應儘速將Rudder Boost電門關斷，或將位於飛行控制面板FCP之”YD/AP DISC”條形開關往下關斷(該電門並未標示Rudder Boost)。
13、 速度大於V1單發動機失效繼續起飛時，由於扭力及動力不平衡造成方向劇烈偏側，須聯合失效另一側之反舵及副翼坡度予以抵制，除保持V2爬升外，教官建議配平調整為，以「3、2、1」之口訣使用調整片，即方向舵旋轉三下，副翼轉兩下，升降舵拉一下，使操縱更輕鬆，但是仍要先蹬以大量之方向舵控制，完全依賴調整片仍不足以保持飛機在跑道之正上方。
14、 單發動機進場，可於清除區上再將襟翼全放，如果以APP襟翼落地也無不可。
15、 本型機其操縱特性甚為良好，此次模擬機教師讓我嘗試飛副翼滾，操作方式為扭力80%以上推頭加速至230KTS後帶起機頭約15˚迅速向一邊滾轉並施以大量順舵，當轉至倒飛時向前推駕駛盤，並繼續完成滾轉，而高度並未減損反而會稍微增加。
16、 兩具bleed air vale同時失效之可能性甚微小，如果均失效將影響艙壓之加壓及除冰裝備，同時失效應伴隨空氣引出系壓力表及真空表同時指零，此即為可能是發動機之高壓引出之18PSI調節器失效。
17、 當單發動機進場重飛時，襟翼收上時機為空速135KTS以上，如果進場時以Vref+10之速度進場，要加速至135KTS甚為困難，因此最佳的單發動機進場速度，在未確定可以落地以前，空速均勿低於135KTS。
18、 當遭遇單發電機失效時，手冊上說應保持電力負荷在300-amp以下，也就是說應該保持負荷表在100%以下。
19、 發動機熄火後空中啟動是否使用啟動機或以風旋轉速啟動，端視飛機當時之高度，當高度在二萬呎以上時不得使用風旋轉速啟動，當使用風旋轉速啟動時要特別注意排氣溫度ITT可能匯操溫(1000℃)。
20、 如果座艙空調ECS於自動auto位置失效時，可選用手動MAN溫度控制，並持續按壓MAN DEC 30秒。
21、 當防冰電門開啟後，如果防冰柵門未達定位，將造成〔ENG ICE FAIL〕黃色警告燈發亮。
22、 座艙資源管理與標準作業程序是否相等？這是很多人探討的問題，就本次受訓討論所得，其實兩者並不完全相等，而是部分相等部分相異。
23、 本次受訓模擬機教師教授水上迫降之方法，雖然本機型並無明確的操作程序，但由於本次教師渠長久之經驗(過去為美空軍一號飛行員)，渠訂定出一套實用的程序，模擬於紐約甘迺迪機場起飛，高度3000呎後雙發動機失效，以135KTS之飄滑速度飄降哈德森河，保持起落架收上，當降至高度300呎時將襟翼放至進場位置，並減低下降率至100呎/分直至落水為止：此一模擬是在河上進行，因無波浪較易執行，如於海上則須考量波浪及湧的情況並以側風情況觸水較佳(程序如附件)。
24、 各項性能圖表查閱時，最重要是要看清楚標題TITLE及注意事項NOTES，MAX CRUISE之圖表意義是在各種不同高度、溫度條件下最快到達目的地的性能數據。
4、 建議事項

本組現有飛測機駕駛員三員(實際需求4-5員)，因受限於經費本年度僅能派遣職一人受訓，民國103年及以前之年度複訓出國報告均一再建議，希望每年編列相關公務預算派訓，惟均無法如願獲得足夠經費。本局為各航空業者之監理單位，具有依法行政之指標性意義，故仍懇請上級慎重考量，於往後優先編列充足之預算，提供飛測機駕駛員按「航空器飛航作業管理規則」之規定執行定期之年度模擬機複訓。
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