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本頁空白 
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依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第 13 號附

約，本調查報告僅供改善飛航安全之用。 

中華民國飛航事故調查法第 5條： 

飛安會對於飛航事故之調查，旨在避免類似飛航事故之再發生，

不以處分或追究責任為目的。 

國際民航公約第 13號附約第 3章第 3.1節規定：  

The sole objective of the investigation of an accident or incident 

shall be the prevention of accidents and incidents. It is not the 

purpose of this activity to apportion blame or liability. 
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摘要報告 

民國 105 年 4 月 17 日，中華航空公司一架波音 737-800 型機，

國籍標誌及登記號碼 B-18609，於 1409 時自關島國際機場起飛，執

行 CI025定期載客班機任務，目的地為臺灣桃園國際機場，機上載有

飛航組員 3人、客艙組員 10人、乘客 109人，共計 122人。 

1421:37 時，該機爬升通過 27,434 呎高度，駕駛艙主警示作動，

伴隨艙壓控制模組面板之「AUTO FAIL」（自動失效）及「ALTN」（替

代備用）燈亮，飛航組員隨即參照快速參考手冊，將艙壓控制模式旋

鈕由「AUTO」（自動）位置切換至「ALTN」位置，因艙壓自動控制

仍然失效，遂續依該程序將艙壓控制模式旋鈕切換至「MAN」（手動）

位置。飛航組員判斷艙壓仍處於可控狀態，遂決定繼續爬升。 

1433 時，該機於飛航空層 370 改平後，飛航組員發現艙壓高度

仍以 500 呎/分之上升率持續上升，艙壓已無法控制，隨即決定緊急

下降高度至 10,000呎返航關島。 

依據中華民國飛航事故調查法及國際民航公約第 13 號附約相關

內容，飛安會為負責本次飛航事故調查之獨立機關。受邀參與本次調

查之機關（構）包括：美國國家運輸安全委員會、波音飛機公司、交

通部民用航空局及中華航空股份有限公司。 

本事故「調查報告草案」於 105 年 11 月完成，依程序於 105 年

12月 27日經飛安會第 52次委員會議初審修正後函送相關機關（構）

提供意見；經彙整相關意見後，調查報告於 106 年 5 月 16 日經飛安

會第 57次委員會議審議通過後，於 106年 6月 3日發布調查報告。 

本事故調查經綜合事實資料及分析結果，獲得之調查發現共計 9
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項，改善建議共計 4項，如下所述。 

壹、調查發現 

與可能肇因有關之調查發現 

1. 航機艙壓系統外流閥齒輪插銷斷裂，使外流閥門無法控制，導致

航機艙壓異常返降關島。 

與風險有關之調查發現 

1. 救援小組於發生所謂「故障排除手冊內容不完整」之問題時，未

洽詢波音飛機製造廠，即時獲得專業且有效之建議，於救援結束

後，也未積極查詢迅速釐清於故障排除過程造成故障訊息之原因，

顯示華航應更落實執行維修管理規則。 

其他調查發現 

1. 飛航組員相關飛航證照與資格，符合民航局及華航之要求。飛航

組員於事故航班中之各項操作符合波音飛機製造廠與公司相關

手冊規範。 

2. 該機事故前三個月之每日檢查、飛行前檢查、過境檢查及缺點延

遲改正紀錄，均無異常登錄，顯示該系統為事故前第一次發生故

障；該機於桃園飛往關島航班落地後，關島維修人員上機進行艙

壓系統內建測詴，該故障排除作業符合故障排除手冊程序，該測

詴結果無異常發現符合飛機放飛標準。 

3. 事故機更換之外流閥已完成服務通告SB No. 20209-21-001修改，

兩只齒輪插銷為實心插銷，目前華航 737 機隊 18 架飛機安裝之

外流閥均為實心插銷。 

4. 事故後該機拆下之 1號艙壓控制器壓力測詴值未達測詴標準但與
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本事故肇因無關；2 號艙壓控制器及艙壓控制模組檢查結果均正

常。 

5. 救援小組未執行故障排除手冊之重置程序，造成後續不必要之組

件更換結果。 

6. 飛航維護紀錄簿登錄多項故障排除作業係依據飛機維修手冊而

非故障排除手冊之完整標準程序。 

7. 本案所有故障現象若依據故障排除手冊應可獲解決，顯示故障排

除手冊具本案所有故障排除之完整內容，救援小組稱故障排除手

冊內容不完整，係對故障排除手冊內容不熟悉之故。民航局負責

華航機隊之適航檢查員於平時查核時即發現故障排除能力有加

強必要，已於去年要求加強故障排除及其手冊之訓練，惟本案發

現華航對故障排除手冊內容不熟悉之狀況仍然存在，仍頇持續加

強改進。 

貳、改善建議 

一、致中華航空公司 

1. 加強故障排除手冊之相關訓練課程及考驗機制，熟悉故障排除程

序；要求維修人員頇依據故障排除手冊執行故障排除作業，於遭

遇疑似故障排除手冊內容不完整之問題時，必頇洽詢飛機製造廠

意見並據以施行；遭遇故障排除手冊維修困難事件時，頇積極查

詢釐清故障排除過程造成故障訊息之原因，更落實執行維修管理

規則。（ASC-ASR-17-06-001） 

2. 加強維修人員執行飛航維護紀錄簿登錄之訓練及考核機制，確保

執行故障排除作業時，飛航維護紀錄簿上務必登錄依據之故障排

除手冊相關章節。（ASC-ASR-17-06-002） 

二、致交通部民用航空局 
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1. 要求我國籍航空器操作人，加強故障排除手冊熟悉訓練及考驗機

制，並依據民航法規，確實遵照飛機製造廠故障排除手冊執行故

障排除作業，亦於遭遇疑似故障排除手冊內容不完整之問題時，

必頇洽詢飛機製造廠意見並據以施行。（ASC-ASR-17-06-003） 

2. 加強查核我國籍航空器飛航維護紀錄簿內容，確保故障排除作業

係依據故障排除手冊執行。（ASC-ASR-17-06-004） 
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第1章  事實資料 

1.1 飛航經過 

民國 105 年 4 月 17 日，中華航空公司（以下簡稱華航）一架波

音 737-800 型機，國籍標誌及登記號碼 B-18609，於 1409 時1自關島

國際機場（以下簡稱關島）起飛，執行 CI025定期載客班機任務，目

的地為臺灣桃園國際機場（以下簡稱桃園），機上載有飛航組員 3人、

客艙組員 10人、乘客 109人，共計 122人。 

事故當日該機採加強飛航組員2派遣方式，由兩名正駕駛員及一

名副駕駛員執行「桃園－關島－桃園」往返任務。自關島起飛返回桃

園時，由正駕駛員甲擔任機長並坐在駕駛艙左座擔任操控駕駛員

（pilot flying, PF），副駕駛員坐在駕駛艙右座擔任監控駕駛員（pilot 

monitoring, PM），正駕駛員乙則坐在駕駛艙觀察席位。 

該機自關島 06L跑道起飛後沿 R595航路定向MIKYY航點，預

計爬升至飛航空層 370。正駕駛員乙於該機爬升通過 1萬 5千呎高度

後，離開駕駛艙至客艙輪休。 

1421:37時，該機爬升通過 27,434呎高度，駕駛艙主警示3作動，

伴隨艙壓控制模組（cabin pressure control module, CPCM）面板（詳

圖 1.1-1）之「AUTO FAIL」（自動失效）及「ALTN」（替代備用）燈

                                           

1
 除非特別註記，本報告所列時間皆為臺北時間（UTC+8 小時）。 

2
 依據「航空器飛航作業管理規則」第二條之定義，加強飛航組員（multiple flight crew）係指於

航空器飛航時，應包括正駕駛員（captain）、巡航駕駛員（cruise relief pilot）及副駕駛員（co-pilot）

各一員，或正駕駛員、巡航駕駛員、副駕駛員各一員及飛航工程師（flight engineer）二員，或

正駕駛員二員、副駕駛員一員及飛航工程師二員。另依華航航務手冊第 3.4.1 節之定義，係指

由三名飛航組員組成，其中一人具備機長（pilot-in-command）資格，另一人具備正駕駛員、巡

航正駕駛員（cruise captain）或巡航駕駛員（relief pilot）資格。 

3
 master caution. 
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亮，飛航組員隨即執行快速參考手冊（quick reference handbook, QRH）

AIR SYSTEMS 章 節 之 「 AUTO FAIL/UNSCHEDULED 

PRESSURIZATION CHANGE」處置程序，將艙壓控制模式旋鈕4由

「AUTO」（自動）位置切換至「ALTN」位置，因艙壓自動控制仍然

失效，遂續依該程序將艙壓控制模式旋鈕切換至「MAN」（手動）位

置。飛航組員比對該機當時高度約 28,000呎、艙壓高度約 5,000呎5，

低於客艙/飛航高度手動控制對照表6
6,000呎之設定值，判斷艙壓仍處

於可控狀態，遂決定減低爬升率繼續爬升。 

 

圖 1.1-1 艙壓控制模組面板 

                                           

4
 pressurization mode selector. 

5
 事故機裝設之飛航資料紀錄器（flight data recorder）未記錄客艙高度、壓差、艙壓或外流閥（out 

flow valve）位置等參數，故本報告對於該等數值之描述，係由座艙語音紀錄器抄件、飛航組員

訪談、組員報告及 FDR 其他參數交叉比對綜合研判而得之概略值，惟對調查結果並無影響。 

6
 cabin/flight altitude placard 位於艙壓控制面板下方。 
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由於兩套自動艙壓控制系統（cabin pressure control system, CPCS）

均已故障，飛航組員相互討論後決定繼續以手動控制艙壓飛往目的地

桃園。 

1433 時，該機於飛航空層 370 改平後，飛航組員發現艙壓高度

仍以 500呎/分之上升率持續上升，正駕駛員甲判斷艙壓已無法控制，

隨即決定緊急下降高度至 10,000 呎返航關島，並請客艙組員通知正

駕駛員乙回到駕駛艙。 

1435:26 時，飛航組員戴上氧氣面罩，約 3 秒後該機下降通過

33,453呎高度時艙壓高度警告作動，副駕駛員徵得正駕駛員甲同意，

於 1436:15時該機下降通過 28,872呎高度，手動施放客艙氧氣面罩。 

1441 時，飛航組員確認艙壓高度已低於 10,000 呎後，先後取下

氧氣面罩，該機於關島近場臺許可下持續下降至 6,000呎高度，後續

於 OBALE 初始進場點附近待命航線盤旋消耗燃油後，於 1525 時安

降關島 06R跑道，人員無傷亡，航機無受損。維修人員檢查後發現，

該機外流閥（out flow valve, OFV）無法固定於打開或關閉位置，可

隨意活動。該機飛航軌跡與事故發生相關位置，如圖 1.1-2所示。 
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圖 1.1-2 事故機飛航軌跡 

1.2 人員傷害 

無人員傷亡。 

1.3 航空器損害情況 

無損害。 

1.4 其他損害情況 

無其他損害。 

1.5 人員資料 

事故當日為「桃園－關島－桃園」往返任務，採加強飛航組員派

遣方式，由兩名正駕駛員及一名副駕駛員 3人共同執行。事故當時由

正駕駛員甲及副駕駛員負責飛行，正駕駛員乙位於客艙輪休，本章節

僅列事故當時實際負責飛行之兩名組員資料。 
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1.5.1 飛航組員經歷 

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 正駕駛員甲 副駕駛員 

性 別 男 男 

事 故 時 年 齡 33 39 

進 入 公 司 日 期 民國 96 年 4月 8日 民國 96 年 6月 27日 

航 空 人 員 類 別 飛機民航運輸駕駛員 飛機民航運輸駕駛員 

檢 定 項 目 

到 期 日 期 

B737 

民國 109 年 2月 4日 

B737 F/O 

民國 108年 12月 14日 

體 檢 種 類 

終 止 日 期 

甲類駕駛員 

民國 105 年 10 月 31 日 

甲類駕駛員 

民國 105 年 6月 30 日 

總 飛 航 時 間 5,619 小時 17分 5,695 小時 10分 

事 故 機 型 飛 航 時 間 5,377 小時 59分 5,434 小時 58分 

最近 1 2 個月飛航時間 779 小時 25分 851小時 57分 

最近 9 0 日內飛航時間 215 小時 50分 221小時 1分 

最近 3 0 日內飛航時間 80 小時 43分 89小時 41分 

最近  7 日內飛航時間 18 小時 37分 18小時 23分 

事故前 24 小時內已飛時間7
 4 小時 33 分 4小時 33 分 

事 故 前 休 息 時 間 24 小時 0 分 19小時 9 分 

1.5.1.1 正駕駛員甲 

正駕駛員甲為中華民國籍，華航培訓駕駛員，於澳洲接受為期約

一年之基礎飛行訓練後，於民國 96年 4月正式進入華航。民國 97年

5 月完成 B737-800 型機副駕駛員訓練後，於該機隊擔任副駕駛員。

                                           

7 事故日已飛時間包含事故航班之飛行時間，計算至事故發生當時為止。 
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民國 103 年 5 月升任 B737-800 型機巡航駕駛員（relief pilot），復於

民國 104年 4月完成該型機正駕駛員升等訓練，於該機隊擔任正駕駛

員。 

正駕駛員甲持有中華民國交通部民用航空局（以下簡稱民航局）

核發之航空人員檢定證，類別為：飛機民航運輸業駕駛員

（ATPL-AEROPLANE）。檢定項目欄內之註記為：「飛機，陸上，多

發動機 Aeroplane, Land, Multi-Engine。儀器飛航 Instrument Aeroplane 

B-737。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」。限制欄內之註記為：

「空白 NIL」。特定說明事項欄內之註記為：「無線電溝通英語專業能

力 English Proficient: ICAO L6 Perpetual永久有效」。 

事故前最近一次年度適職性訓練時間為民國 105 年 1 月 13 日，

訓練結果為「正常（normal）」；最近一次年度適職性考驗於民國 105

年 1 月 26 日通過；最近一次年度航路考驗於民國 105 年 4 月 4 日通

過。個人訓練紀錄經檢視後，無異常發現。 

截至事故當時，總飛航時間為 5,619 小時 17 分，其中主要飛航

機種為 B737-800型機，飛航時間為 5,377小時 59分。 

正駕駛員甲持有民航局核發之航空人員體格檢查及格證（以下簡

稱體檢證），體格標準為：甲類駕駛員。最近一次體檢日期為民國 104

年 10月 6日，體檢證限制欄內之註記為「視力需戴眼鏡矯正」。 

正駕駛員甲於該機返航關島落地後曾接受酒精測詴8，測詴結果

為「0.000 BAC
9」。 

                                           

8由當地醫學單位（The Medical Corner Guam）執行 reliance testing。 

9 
BAC：blood alcohol content 血液酒精含量。 
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1.5.1.2 副駕駛員 

副駕駛員為中華民國籍，華航培訓駕駛員，於澳洲完成基礎飛行

訓練後，於民國 96年 6月正式進入華航。民國 97年 8月完成B737-800

型機副駕駛員訓練後，於該機隊擔任副駕駛員。 

副駕駛員持有中華民國民航局核發之航空人員檢定證，類別為：

飛機民航運輸業駕駛員（ATPL-AEROPLANE）。檢定項目欄內之註

記為：「飛機，陸上，多發動機 Aeroplane, Land, Multi-Engine。儀器

飛航 Instrument Aeroplane B-737。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」。限

制欄內之註記為：「B737 F/O」。特定說明事項欄內註記為：「無線電

溝通英語專業能力 English Proficient: ICAO L4 Expiry Date 

2017-01-20」。 

事故前最近一次年度適職性訓練時間為民國 105 年 4 月 16 日，

訓練結果為「正常（normal）」；最近一次年度適職性考驗於民國 104

年 11 月 26 日通過；最近一次年度航路考驗於民國 105 年 3 月 23 日

通過。個人訓練紀錄經檢視後，無異常發現。 

截至事故當時，總飛航時間為 5,695 小時 10 分，其中主要飛航

機種為 B737-800型機，飛航時間為 5,434小時 58分。 

副駕駛員持有民航局核發之航空人員體檢證，體格標準為：甲類

駕駛員。最近一次體檢日期為民國 104年 6月 8日，體檢證限制欄內

之註記為「視力需戴眼鏡矯正」。 

副駕駛員於該機返航關島落地後曾接受酒精測詴，測詴結果為

「0.000 BAC」。 
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1.6 航空器資料 

1.6.1 航空器基本資料 

事故航空器基本資料如表 1.6-1，統計至民國 105年 4 月 17 日。 

表 1.6-1 航空器基本資料 

航空器基本資料表 

國 籍 中華民國 

國 籍 標 誌 及 登 記 號 碼 B-18609 

機 型 B737-800 

製 造 廠 商 波音公司 

出 廠 序 號 28407 

生 產 線 序 號 161 

出 廠 日 期 民國 87 年 12月 17日 

交 機 日 期 民國 87 年 12月 20日 

所 有 人 中華航空股份有限公司 

使 用 人 中華航空股份有限公司 

國 籍 登 記 證 書 編 號 96-1066 

適 航 證 書 編 號 104-12-261 

適 航 證 書 生 效 日 期 民國 104年 12月 16日 

適 航 證 書 有 效 期 限 民國 105年 12月 15日 

總 使 用 時 數 50,101.74 時 

總 落 地 次 數 22,507 次 

上 次 定 檢 種 類 9C6E AV17 

上 次 定 檢 日 期 民國 105年 3月 18日 民國 104年 9月 3日 

上 次 定 檢 後 使 用 時 數 274.4時 1,980.54 時 

上 次 定 檢 後 落 地 次 數 121次 848次 

1.6.2 發動機基本資料 

發動機基本資料詳表 1.6-2，統計至民國 105年 4月 17日。 
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表 1.6-2 發動機基本資料 

發動機基本資料表 

製 造 廠 商 CFM INTERNATIONAL 

編 號 / 位 置 No. 1/左 No. 2/右 

型 別 CFM56-7B26 CFM56-7B26 

序 號 874776 874771 

製 造 日 期 民國 88年 5 月 12日 民國 88年 5月 7日 

總 使 用 時 數 46,218 45,824 

總 使 用 週 期 數 20,320 20,167 

上 次 定 檢 種 類 
PERFORMANCE 

RESTORATION 

PERFORMANCE 

RESTORATION 

上 次 定 檢 日 期 民國 102年 1 月 25日 民國 100年 9月 17日 

上次定檢後使用時數 8,048 時 12,559時 

上次定檢後使用週期數 3,460 次 5,444次 

1.6.3 載重與平衡 

事故航機實際起飛總重為 150,845 磅，起飛重心位置（center of 

gravity, CG）位於 19.7%平均空氣動力弦長（mean aerodynamic chord, 

MAC），介於重心範圍限制之間。其重心限制範圍如圖 1.6-1。表 1.6-3

顯示該機載重平衡相關資料，該機飛行期間載重與平衡均符合限制。 
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圖 1.6-1 波音 737-800型機重心限制範圍 

表 1.6-3 載重及平衡相關資料表 

最大零油重量 136,000磅 

實際零油重量 118,543磅 

最大起飛總重 172,499磅 

實際起飛總重 150,845磅 

起飛油量 32,302磅 

航行耗油量 22,040磅 

最大落地總重 144,000磅 

落地總重 128,805磅 

起飛重心位置  19.7%MAC 

MAC: mean aerodynamic chord （平均空氣動力弦長） 
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1.6.4 維修資訊 

依據該機事故前三個月之每日檢查、飛行前檢查、過境檢查及缺

點延遲改正紀錄，均無異常登錄。 

本事故發生後，駕駛員於飛航維護紀錄簿（technical log book, 

TLB）登錄：「AUTO FAIL/ALTN ILLUMINATED DURING CLIMB, 

THEN AUTO FAIL ILLUMINATED. SWITCHED TO MANUAL 

CONTROL, AT FL370 CABIN ALT CONTINUED TO CLIMB @ 500F/M, 

EMERGENCY DESCENT INITIATED. (CABIN ALT WARNING 

HORN/LIGHT ON)」（譯:爬升過程中自動失效/替代備用艙壓控制燈亮，

然後自動艙壓控制警示燈亮；旋扭轉至手動控制，於飛航空層 370，

艙壓高度以 500 呎/分之速率持續升高，開始緊急下降，艙壓高度警

告音響/燈亮。） 

華航於事故當日派遣航機地停（aircraft on ground, AOG）救援小

組赴關島執行救援修護，AOG救援小組於 TLB登錄之修護作為紀錄

如下： 

 GUMMM INFO GND BITE
10

 FOUND FAULT CODE:007 ON 

CPCS.（譯：關島維修經理資訊，執行地面內建測詴發現艙壓

控制系統故障代碼 007。） 

 IAW AMM
11

 21-31-03 RPLD OUTFLOW VLV AND CK 

“AUTO/ALTN” FUNCTION STILL HAS “AUTO FAIL” LIGHT 

ON, BUT MANUAL MODE TEST OK, IAW AMM 21-31-00.（譯：

依據AMM 21-31-03更換OFV及檢查「自動/替代備用」功能，

「自動失效」燈仍亮，但手動控制測詴正常，依據 AMM 

21-31-00。） 

                                           

10
 BITE：built in test equipment，內建測詴裝備。 

11
 AMM：aircraft maintenance manual.，航機維修手冊。 
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 CPCS BITE PROCEDURE FOUND FAULT CODE: 001. IAW 

FIM
12

 21-31 TASK 804. WIRING CK NML.（譯：依據 FIM 21-31

工作項目 804，執行艙壓控制系統地面內建測詴發現故障代碼

001，線路檢查正常。） 

 FOUND DETAIL MSG SHOW “CPC-PNL WIRING” ON CPC 

1+2, THEN RPLD CPC 1+2 AND CABIN PRESSURE 

CONTROL MODULE IAW AMM 21-31-01 & AMM 21-31-02. 

（譯：發現詳細訊息顯示「艙壓控制模組線路」於 1、2號艙

壓控制器，依據 AMM 21-31-01及 21-31-02更換 1、2號艙壓

控制器及艙壓控制模組。） 

 IAW AMM 21-31-00 PRESSURIZATION SYS GROUND TEST 

OK AND MANUAL MODE CONTROL ON MODULE TEST OK.

（譯：依據 AMM 21-31-00 加壓系統地面測詴正常，以及模

組手動模式控制測詴正常。） 

 IAW AMM 05-51-91 PERFORM CABIN PRESSURE LEAKAGE 

CHECK WITHIN LIMITATION. RII CONTROL NO. 16-006.（譯：

依據 AMM 05-51-91 執行艙壓洩漏測詴在限制範圍內，必檢

項目控制號碼 16-006。） 

 AMM & FIM REVISION R59.（譯：AMM及 FIM版本 R59。） 

1.6.5 艙壓控制系統 

依據華航飛機維修手冊（aircraft maintaince manual, AMM），飛

機壓力控制系統包含 3 個次系統，分別為：CPCS、艙壓釋壓系統、

艙壓指示及警告系統；CPCS 功能為操作 OFV 開口大小，以達控制

機艙內部排出空氣之速率，以維持機艙壓力高度，防止飛機飛航時組

員及乘客發生缺氧狀況及安全且舒適之艙壓環境；CPCS主要元件包

                                           

12
 FIM：fault isolation manual，故障排除手冊。 
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含：1 具位於駕駛艙之 CPCM（如圖 1.6-2）、2 具位於電子艙之艙壓

控制器（cabin pressure controller, CPC）及 1具位於後方機腹之 OFV。 

 

圖 1.6-2 艙壓控制模組 

飛機艙壓控制可選擇「AUTO」、「ALTN」或「MAN」控制模式，

將 CPCM旋鈕轉至「AUTO」時，飛機每一次起降會自動輪流轉換 1

號或 2 號 CPC 作為主控制器，控制 OFV 之開合。當主控之 CPC 故

障時，會自動轉換到另 1具 CPC上，此時 CPCM上之系統狀態會顯

示橘色「AUTO FAIL」及綠色「ALTN」燈號，將旋鈕轉至「ALTN」

後，橘色「AUTO FAIL」燈號熄滅，只剩綠色「ALTN」燈號亮；若

第 2具 CPC亦故障時，系統狀態只顯示橘色「AUTO FAIL」燈號，

同時 CPCM面板之「FLT ALT」及「LAND ALT」不會顯示數字，而

以點線「-----」方式顯示。將旋鈕轉至「MAN」時，綠色「MANUAL」
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燈號亮起，CPC 停止其控制，OFV 直接由駕駛員操作手動開關控制

閥門開口大小，當 OFV 開口加大時，機艙內空氣外流速率增加，可

降低機艙內部艙壓（艙壓高度升高）；反之，當 OFV開口縮小時，則

機艙內空氣外流速率降低，可增加機艙內部之艙壓（艙壓高度降低）。 

OFV包含 2具自動控制馬達、1具手動控制馬達、齒輪連動裝置

以及閥門等，在「AUTO」模式時，主控之 CPC 控制訊號驅動自動

控制馬達，帶動齒輪組及連桿以控制 OFV閥門之開合（如圖 1.6-3），

OFV閥門之位置訊號亦回傳至 2具 CPC；在「MAN」模式時，OFV

閥門開合直接由駕駛員操作 CPCM之OPEN/CLOSE撥動開關控制手

動馬達作動，閥門開口大小顯示於 CPCM之 VALVE儀表上。 

 

圖 1.6-3 OFV閥門打開（左）關閉（右）位置圖 

1.6.6 故障排除手冊相關內容 

工作項目 801 

依據飛機製造廠商波音公司故障排除手冊（Fault Isolation Manual, 

FIM）艙壓控制系統故障排除程序，工作項目 801 CPC BITE procedure 

B.(1)(c)，頇執行 CPC reset（詳圖 1.6-4）。 
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圖 1.6-4 FIM工作項目 801 

801.B.(c)Reset the cabin pressure controller for any reset recoverable 

faults as follows:（譯：執行下列步驟重置 CPC以消除系統可重置回

復之故障。） 

1) Set the mode selector on the cabin pressure control module on 

the P5-6 panel to MAN for 10 seconds.（譯：於 CPCM將模式選擇旋鈕

設置於「MAN」位置，並靜置 10秒鐘。） 

2) Set the mode selector on the cabin pressure control module to 

AUTO.（譯：於 CPCM將模式選擇旋鈕設置於「AUTO」位置。） 

故障代碼 007 

依據 FIM艙壓控制系統故障排除程序，當執行 BITE test出現故

障代碼 007時，頇執行工作項目 802（詳圖 1.6-5）。 

 

 



 

16 

 

 

 

圖 1.6-5 FIM故障代碼 007 

依據 FIM 執行工作項目 802，於 OFV 更換前、後頇執行工作項

目 801 CPC BITE procedure，頇執行 CPC reset（詳圖 1.6-6。） 

 

 

 

圖 1.6-6 FIM工作項目 802 

802.E. Initial Evaluation（譯：初步評估） 

(1) Do this task: Digital Cabin Pressure Controller (DCPC) BITE 

Procedure, 21-31 TASK 801.（譯：執行 21-31工作項目 801

之 CPC reset及 BITE test。） 

(2) If the maintenance message does not show, then there was an 

intermittent fault.（譯：如維修訊息無顯示，則為間歇式故障。） 

(3) If the maintenance message shows, then do the Fault Isolation 
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Procedure below.（譯：如維修訊息仍顯示，則執行下列故障

排除程序。） 

802.F. Fault Isolation Procedure（譯：故障排除程序） 

(1) Replace the cabin pressure outflow valve.（譯：更換 OFV。） 

(a)Do this task: Digital Cabin Pressure Controller (DCPC) BITE 

Procedure,21-31 TASK 801.（譯：執行工作項目 801之 CPC reset

及 BITE test。） 

CPCM顯示異常 

依據 FIM CPCS 故障排除程序，當 CPCM 出現異常顯示或燈號

時，頇執行工作項目 803（詳圖 1.6-7）。 
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圖 1.6-7 FIM工作項目 803 

依據工作項目 803，CPCM 液晶螢幕顯示異常之故障排除程序

為： 

803.I.(4) If both displays show “-----” with AUTO FAIL indication 

present, do this task: Digital Cabin Pressure Controller (DCPC) BITE 

Procedure, 21-31 TASK 801.（譯：若 2螢幕同時顯示「-----」且伴隨
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「AUTO FAIL」燈亮，頇執行工作項目 801 CPC BITE procedure之

CPC reset。） 

故障代碼 001 

依據 FIM艙壓控制系統故障排除程序，當執行 BITE test出現故

障代碼 001時，故障訊息為系統線路故障時，頇執行工作項目 804（詳

圖 1.6-8）。其故障說明如下： 

FAULT DESCRIPTION: A communication fail (no bus activity, 

parity error, short/long word, faulty data) is detected by the CTR and the 

ARINC wraparound of the CTR and the PNL is passed.（譯：故障描述：

CPC偵測到訊息交換錯誤，CPC及CPCM之ARINC迴繞測詴通過。） 

 

圖 1.6-8 FIM故障代碼 001 

依據 FIM 執行工作項目 804，頇於初步評估階段執行工作項目

801 CPC BITE procedure，頇執行 CPC reset（詳圖 1.6-9）。 

 

圖 1.6-9 FIM工作項目 804 
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1.7 天氣資訊 

無相關議題。 

1.8 助、導航設施 

無相關議題。 

1.9 通信 

無相關議題。 

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（cockpit voice recorder, CVR），

製造商為 L-3 Communications 公司，件號及序號分別為 2100-1020-00

及 000396935。該 CVR 具備 2 小時記錄能力，其中 4 軌語音資料皆

為高品質錄音，聲源分別來自正駕駛員麥克風、副駕駛員麥克風、廣

播系統麥克風及座艙區域麥克風。該 CVR 下載情形正常，錄音品質

良好，於 1340:53.0時開始記錄，於 1545:07.4時停止記錄，語音資料

共 2 小時 4 分 14.4 秒，包括事故發生當時的過程，該班機起飛、爬

升、事故發生、返場及落地等過程，調查小組製作與事故相關約 22

分鐘之座艙語音抄件。 

1.11.2  飛航資料紀錄器 

該機裝置固態式飛航資料紀錄器（flight data recorder, FDR），製

造商為 L-3 Communications 公司，件號及序號分別為 2100-4043-00

及 01979，該 FDR儲存 46小時 14分鐘 35秒資料。依據「07-02A 航
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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 I

型 FDR，記錄 32項必要參數。事故發生後，本會依據華航提供之解

讀文件13進行解讀，該 FDR共記錄約 1,955項參數，符合法規規範。 

FDR解讀後之資料摘要如下： 

 1409:10時，磁航向 65度，左/右主輪起落架狀態（left/right gear 

weight on wheel）由 ground轉為 air，航機起飛。 

 1434:24時，氣壓高度自 37,123呎開始下降。 

 1435:29時，艙壓高度大於 10,000呎（cabin altitude > 10kft）警告

作動，此時氣壓高度為 33,453呎。 

 1438:00 時，艙壓高度大於 10,000 呎警告停止作動，共持續 2 分

31秒，此時氣壓高度為 21,148呎。 

 1525:33時，磁航向 65度，鼻輪起落架狀態（nose gear weight on 

wheel）由 air轉為 ground，航機落地。 

 1530:43時，該班機 FDR停止記錄。 

1.12 航空器殘骸與撞擊資料 

無相關議題。 

1.13 醫學與病理 

無相關議題。 

1.14 火災 

無相關議題。 

                                           

13
 Boeing data frame interface control and requirement document number: D226A101-2, rev. H. 
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1.15 生還因素 

無相關議題。 

1.16 測詴與研究 

事故後該機之 OFV、CPCM及 2具 CPC被拆下送至位於德國之

NORD-MICRO 原廠授權修理廠執行檢查及測詴，1 號艙壓控制器壓

力測詴值未達測詴標準但與本事故肇因無關；2號艙壓控制器及艙壓

控制模組檢查結果均正常；OFV 拆檢後發現，馬達傳動至閥門之兩

只齒輪插銷斷裂，導致駕駛員無法以「AUTO」、「ALTN」及「MAN」

模式控制 OFV閥門開合。 

1.17 組織與管理 

無相關議題。 
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1.18 其他 

1.18.1  飛航操作相關手冊內容 

本節摘錄飛航組員據以控制艙壓高度之相關操作手冊，包括飛航

組員操作手冊及快速參考手冊。 

1.18.1.1  飛航組員操作手冊 

飛航組員操作手冊係於艙壓系統正常狀況下飛航組員據以執行

相關艙壓高度設定操作及各故障顯示之涵義。內容如下： 
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圖 1.18-1 飛航組員操作手冊-1 
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圖 1.18-2 飛航組員操作手冊-2 
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圖 1.18-3 飛航組員操作手冊-3 
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1.18.1.2  快速參考手冊 

快速參考手冊係於飛機艙壓控制系統異常時飛航組員據以快速

應變之手冊。內容如下： 

 

圖 1.18-4 快速參考手冊-1 
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圖 1.18-5 快速參考手冊-2 

1.18.2  訪談資料 

1.18.2.1  正駕駛員甲 

事故當日約於 0650時至公司報到，執行表訂 0820時由桃園起飛

往返關島之飛航任務，去程由正駕駛員乙擔任機長與副駕駛員共飛。

任務前提示及起飛前檢查一切正常，印象中 TLB 上好像有紀錄，但

目前已想不起是什麼內容。該機自桃園起飛後約 20 分鐘，正駕駛員

甲至客艙實施輪休，於關島落地前 30至 40分鐘返回駕駛艙中。正駕

駛員乙告知，航程中艙壓控制系統之「AUTO FAIL」及「ALTN」燈

皆曾亮起，代表兩套自動艙壓控制系統壞了一套，組員已於 TLB 中

登錄相關情況。後續於關島落地過程一切正常。 

於關島地停期間，曾問機務人員飛機狀況，機務人員回復沒問題，

印象中TLB上顯示機務人員曾做BITE test，因過去曾遭遇類似狀況，

而航機於機務人員處置後一切正常，故當下並未產生疑慮。 

回程由正駕駛員甲擔任 PF，負責起飛前駕駛艙檢查及 FMC資料

輸入，副駕駛員則擔任 PM，負責機外 360度檢查。起飛前提示及起

飛後狀況一切正常，除例行程序外，無特別提示項目。約莫 2萬 8至

2萬 9千呎高度時，艙壓控制系統之「AUTO FAIL」燈又亮起，同時

「ALTN」燈也亮，正駕駛員甲隨即請副駕駛員執行 QRH 程序，將
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艙壓控制模式由「AUTO」切換至「ALTN」，此時「AUTO FAIL」燈

熄，「ALTN」燈亮。程序做完後繼續爬升一小段時間，高度約莫 3

萬呎以上時，燈號又再次出現，此時僅「AUTO FAIL」燈亮，「ALTN」

燈則熄滅，續依程序將艙壓控制模式切換至「MAN」控制，並減低

該機爬升率至 5 百呎/分左右。當時目視艙壓高度約為 4 至 5 千呎左

右，比對 cabin/flight altitude placard發現情況無虞，艙壓高度上升率

有點低，約 3 百呎/分左右，遂請副駕駛員手動控制 OFV 將其開啟，

看是否能將艙壓高度上升率調整至 5百呎/分左右。 

組員認為當下的情況仍是可控的，遂決定保持 1千呎上升率繼續

爬升，過程中持續觀察艙壓高度上升率，皆保持在約 5百呎/分左右，

與正常「AUTO」控制情況下，5百至 7百呎/分上升率差不多。約於

接近 3萬 6千呎時，觀察艙壓高度仍在 5至 6千呎左右爬升中，因正

常情況下此時艙壓高度應為 8 千呎，故組員手動控制 OFV，希望將

艙壓高度調整至正常範圍。於 3 萬 7 千呎改平前，副駕駛員將 OFV

關閉，但艙壓高度卻仍維持 5百呎/分之上升率持續上升。 

正駕駛員甲認為情況不正常，遂請客艙組員通知正駕駛員乙回到

駕駛艙，並向航管申請下降至 1萬呎、左轉回關島。下降過程中，抬

頭看見艙壓高度已達 9千呎，遂向航管申請緊急下降，並戴上氧氣面

罩，確認飛航組員間可相互通話。同時間，副駕駛員詢問是否放下客

艙氧氣面罩，並於獲得正駕駛員甲回復同意後手動施放。後來艙壓高

度超過 1萬呎之警告燈亮，並發出警告聲響。 

下降過程中，航管詢問航機狀況及是否需要協助，並許可下降至

6千呎。考量當時飛機載重很大，如直接回航落地可能超過最大落地

重量限制，因此減速慢飛，航管詢問是否需盤旋（holding）消耗油量，

並許可該機前往 06L跑道初始進場點（IAF）附近盤旋耗油。 

飛航組員取下氧氣面罩之時機已記不得，後續於 5千呎高度飛行
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時，目視艙壓高度為 2萬呎，但飛航組員都未感到不適，因此當下認

為指示可能有問題。 

航機靠橋艙門尚未開啟時，駕駛艙儀表顯示艙壓高度仍為 2萬多

呎，APU 開啟、引擎關閉後，艙壓高度持續上升，呈負壓狀態，但

因為正壓致地勤人員無法開啟艙門後續依機務人員指示，約於落地

20分鐘後始成功開啟艙門。 

1.18.2.2  副駕駛員 

事故當日約於 0650 時至公司報到，執行桃園往返關島之飛航任

務，去程由正駕駛員乙擔任機長及 PM，副駕駛員擔任 PF。飛行前準

備程序一切正常，印象中 TLB上並無任何可能影響飛航項目。 

該機自桃園起飛後一切正常，爬升至巡航高度飛航空層 370半小

時至一小時後，艙壓控制系統之「AUTO FAIL」黃燈及「ALTN」綠

燈皆亮起，正駕駛員乙隨即下令執行程序，將艙壓控制模式由「AUTO」

切換至「ALTN」，「AUTO FAIL」黃燈隨之熄滅，僅剩「ALTN」綠

燈持續亮著。飛航組員認為替代備用系統作用正常，因此決定繼續飛

航任務。檢查儀表發現壓差值約為正常之 8點多，較奇怪的是艙壓高

度維持在一百至兩百呎之下降率很長一段時間，但艙壓高度始終維持

並未改變。後續其餘狀況正常，並順利於關島落地。 

落地後飛航組員將異常情況填寫於 TLB，機務人員上機進行

BITE test後，告知航機正常。 

回程由正駕駛員甲擔任 PF，副駕駛員擔任 PM。關島離場時使用

06L跑道，起飛後航管指示右轉定向MIKYY航點。爬升通過約 2萬

8千呎高度時，艙壓控制系統發生與去程相同之問題，「AUTO FAIL」

及「ALTN」兩個燈亮起，飛航組員同樣依程序將艙壓控制模式由

「AUTO」切換至「ALTN」，「AUTO FAIL」暫時熄滅，僅剩「ALTN」
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燈持續亮著。以 cabin/flight altitude placard對照該機當時高度與艙壓

高度，飛航組員認為「ALTN」系統作用正常，因此決定繼續爬升。

正駕駛員甲使用 vertical speed 模式將爬升率由 1 千呎/分減低至 5 百

呎/分，飛航組員觀察艙壓高度上升率約維持於 5 百至 1 千呎之間，

認為情況正常，遂回復 VNAV模式爬升。 

短時間內、約莫爬升通過 3萬呎高度左右，「AUTO FAIL」燈又

亮起，由於「ALTN」也不行了，因此切換至「MAN」模式，CPCM

面板上「FLT ALT」及「LAND ALT」兩窗口原先分別調於 3萬 7與

150，卻皆顯示為虛線（dash line），當時不確定原因，過去未曾遇過

此種現象。副駕駛員身為 PF，依照 cabin/flight altitude placard及當時

高度，手動將艙壓高度調整至應有值。 

手動操作 OFV 控制鈕時，發現位置指針動的幅度很小，不是很

明顯，不確定 valve 全關時，位置指針是否會靠到 gauge 最邊邊，還

是在第一個小格子的位置。較明顯的是艙壓高度上升率會隨著手動控

制 OFV而變化。艙壓高度與壓差，也都在正常範圍內。 

該機於飛航空層 370改平後，飛航組員發現艙壓高度上升率仍維

持於 5百呎/分，副駕駛員手動關閉 OFV嘗詴將艙壓高度上升率調成

零未果。正駕駛員甲考量當時艙壓高度約莫 7千 5至 8千呎，壓差約

為 8點多，以此上升率艙壓高度將於兩分鐘後達到 1萬呎，因此請副

駕駛員向關島航管申請下降。 

起初關島航管可能正在通話中，故未立即回應，正駕駛員甲遂下

令呼叫 mayday，申請緊急下降並返航關島，後續則立即獲得回應。

以大下降率下降不久後，艙壓高度警告即作動，飛航組員立即戴上氧

氣面罩14，並執行緊急下降程序。 

                                           

14
 CVR紀錄顯示飛航組員決定戴氧氣面罩 3 秒後客艙高度警告作動。 
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緊急下降過程中，艙壓高度約莫持續於 1萬呎左右，下降至 1萬

呎後，回覆航管有關狀況、機上人數、燃油重量及是否需要協助等詢

問。航管後續許可該機下降至 6 千呎，及前往 06L 跑道初始進場點

（IAF）附近盤旋耗油。盤旋過程中聯絡地面人員請其準備，最後於

06R跑道安全落地。 

華航關島地勤代理聯合航空（United Airlines, UA）維修人員檢查

後，回報兩套 CPCS皆正常，但 OFV卡在全關位置。 

1.18.2.3  正駕駛員乙 

事故航班自關島離場爬升至 1萬 5千呎後，正駕駛員乙離開駕駛

艙至商務艙用餐。用餐完畢正準備休息時，隨即被通知返回駕駛艙

中。 

進入駕駛艙時，看見該機正下降通過約 3萬呎且持續下降中，空

速約 310浬/時，減速板手柄位於 flight detent位置，艙壓高度約為 7

千呎且持續上升，CPCM面板上「FLT ALT」及「LAND ALT」兩窗

口均顯示虛線（dash line），艙壓控制模式旋鈕位於「MAN」位置，

OFV幾乎位於全關位置。 

艙壓高度達到 9千呎時，正駕駛員甲下令「emergency descent start 

procedure」，隨即艙壓高度警告燈也亮起。飛航組員戴上氧氣面罩後，

緊急下降過程中，艙壓高度曾卡在 2萬呎處久久未變化。 

該機高度下降至 1萬呎後，艙壓高度曾回到 1萬呎，飛航組員取

下氧氣面罩後，以機內通話詢問客艙狀況，獲客艙組員回報無人員受

傷。正駕駛員乙以廣播向乘客說明該機因 CPCS故障必頇返航，約於

35 分鐘後落地。返航途中航管曾 2 至 3 度詢問落地後是否需要醫療

或其他支援，飛航組員回覆不需要。 
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該機於航管許可下持續下降至 6千呎，後續於 OBALE初始進場

點（IAF）附近盤旋耗油，並於 1525時落地。 

下降過程中，飛航組員曾將艙壓控制模式於「MAN」及「ALTN」

間切換，下降中與落地後皆曾嘗詴將 OFV 開啟，但無法操控。後來

機務人員告知 OFV係卡死於關閉位置，過去未曾遇過相同狀況。 

1.18.2.4  AOG救援小組領隊 

該員於 4 月 17 日接獲通知，B-18609 機艙壓異常返降關島，奉

派赴關島，擔任救援修護之 AOG救援小組領隊，即至修管中心討論

維修事宜；抵達修管中心後被告知航機可能頇維修項目，經參考 FIM

相關章節內容及研判可能故障零組件後，決定攜帶器材計有 OFV、

CPCM及 2具 CPC。 

該員抵達 B-18609 機邊後，先與 UA 維修人員討論，了解該機

OFV已由 UA維修人員拆下，經檢視 OFV閥門無法固定於打開或關

閉位置，可隨意活動，檢視所帶來之新件 OFV，閥門是固定無法扳

動的，確認從 B-18609機拆下之 OFV為故障。 

因 OFV 已拆下且航機尚未通電，因而先執行 OFV 至 2 具 CPC

的線路量測，其通路與絕緣正常；之後再將所攜帶之新件 OFV 裝上

B-18609機，裝妥後執行上電測詴，發現艙壓控制在「AUTO」及「ALTN」

模式時，CPCM面板之「AUTO FAIL」燈亮，「FLT ALT」及「LAND 

ALT」均無數字顯示，而以點線「-----」方式顯示，但在「MAN」模

式時則正常。 

然後執行2具CPC的BITE test，執行BITE test前並未將CPC reset，

但在駕駛艙檢查時曾將CPCM旋鈕來回轉至「MAN」模式及「AUTO」

模式多次，測詴結果顯示「故障代號 001 及故障訊息 CPC-PNL 

WIRING」，參考 FIM 為檢查 CPCM 至 2 具 CPC 線路，量測其通路
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與絕緣均正常；因當時在駕駛艙內，因而先將 CPCM更換，再執行 2

具 CPC的 BITE test，測詴結果與未更換 CPCM前之結果相同，再將

2具 CPC更換為所攜帶來之新件，通電後「AUTO FAIL」燈號消失；

檢視 CPCM，「AUTO」、「ALTN」及「MAN」模式功能均正常，無

故障訊息顯示；再執行 2具 CPC BITE test，亦未出現任何故障訊息。 

救援修護過程中，AOG 救援小組全程與修管中心連線，管制維

修工作內容及進度；經確認 B-18609機艙壓控制功能正常後，執行艙

壓洩漏檢查正常，機艙無漏氣現象，該機恢復妥善。 

1.18.2.5  AOG救援小組部門主管 

該員為負責本次 AOG 任務之部門主管，其稱受派遣之 AOG 小

組故障排除作為沒有問題，係因 FIM 內容不完整，找不到問題情況

下將所有帶去的組件全部更換。AOG 小組完成救援任務返臺後，未

曾洽詢原廠 FIM內容不完整之問題。 

1.18.2.6  民航局適航檢查員 

受訪人係民航局負責華航機隊之適航檢查員，其稱 FIM 屬持續

適航文件之一，維修作業必頇遵照施行。檢查員於平時查核時曾有發

現維修人員未依 FIM 執行故障排除之現象，民航局已於 104 年要求

華航加強故障排除（含 FIM）之訓練，並持續加強航空公司故障排除

作業之查核。及要求航空公司在飛機維修過程中遭遇問題無法解決時，

應以向原飛機製造廠查詢方式諮詢解決方案。 

1.18.3  外流閥齒輪箱相關之服務通告及執行狀況 

民國 85 年 5 月 6 日，NORD-MICRO 發布服務通告 SB No. 

20209-21-001，係有關 6343-20209外流閥內件號為 4052-16638-1及-2

齒輪組之插銷更換相關內容，該服務通告並列出所有受影響之齒輪組
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序號。SB 20209-21-001 說明上述齒輪組之空心插銷可能於操作時斷

裂，導致艙壓控制器及手動控制模式無法作動，修改方式為將齒輪組

兩只空心之齒輪插銷更換為實心插銷。 

本次事故發生時，華航 738 機隊計有 18 架機，其出廠日期均在

SB No. 20209-21-001發布日期之後；經查本次事故前，除事故機曾於

民國 104年 5月 2日因維修更換外流閥，安裝未執行該服務通告之外

流閥，其餘 17 架機上之外流閥均不受該服務通告影響。SB No. 

20209-21-001為視狀況（on condition）而非強制執行項目。 

1.18.4  FIM討論會議結論 

專案調查小組為釐清華航修護單位聲稱「FIM艙壓系統故障排除

內容不完整」之問題，遂請其洽詢原廠，並將原廠回覆轉告專案調查

小組以為調查報告之參考。華航洽詢多次，共得波音 5次函復（如附

錄 1 ），由於原廠回覆之 FIM艙壓系統故障排除內容複雜，專案調查

小組遂邀請民航局及華航代表，於飛安會召開相關議題之討論會議，

得到結論如下： 

依據 FIM手冊華航 AOG小組未完整執行 CPCS故障排除，包括： 

一、 依據 TASK 802內容，更換 OFV前、後未執行 TASK 801

中之 CPC reset。 

二、 依據 TASK 804內容，FC 001出現後未執行 TASK 801中

之 CPC reset。 

三、 依據 TASK 803內容，CPC control module出現「AUTO 

FAIL」燈亮及「LAND ALT」、「FLT ALT」 視窗顯示

「-----」後，未執行 TASK 801中之 CPC reset。 
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本頁空白 
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第2章  分析 

2.1 概述 

綜整飛航操作相關手冊、紀錄器資料及飛航組員訪談、訓練與考

驗等紀錄顯示，事故航班飛航組員持有民航局頒發之有效證照，飛航

資格符合民航局與公司要求。飛航組員於事故航班中之各項操作符合

原廠與公司相關手冊規範。下列章節係針對救援小組故障排除作業過

程中之技術性作為及華航相關維修單位因應本事件之專業性態度進

行分析。 

2.2 維修作業 

事故機於民國 104年 5月更換 OFV，所安裝之 OFV尚未執行服

務通告 SB No. 20209-21-001，未將兩只空心齒輪插銷更換為實心插銷，

該服務通告為視狀況而非強制執行項目。該機於本次事故後更換之

OFV為已完成服務通告 SB No. 20209-21-001修改之實心齒輪插銷，

目前華航 737機隊 18架飛機安裝之 OFV均為實心齒輪插銷。 

依據該 OFV 檢測結果，該故障係因馬達驅動減速齒輪以控制

OFV 閥門機構的插銷斷裂，依據當時在關島之過境檢查作業標準，

無法發現該 OFV 故障狀況。該機事故前三個月之每日檢查、飛行前

檢查、過境檢查及缺點延遲改正紀錄，均無異常登錄，顯示該系統為

事故前第一次發生故障；正、副駕駛員訪談紀錄，該機於桃園飛往關

島航班落地後，飛航組員將航行中艙壓系統異常情況填寫於 TLB，關

島維修人員上機進行 BITE test，惟該 OFV恰於時好時壞之間歇性故

障狀況，測詴結果無異常發現，未能於當時偵測得知故障組件，該故

障排除作業符合 FIM 程序，該測詴結果無異常發現亦符合飛機放飛

標準。 
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本次事故發生後，救援小組出發前知悉可能係 OFV 故障，為防

另有組件故障之可能性，故攜帶該機艙壓系統之所有組件，包括一具

OFV、一具 CPCM與 2具 CPC。抵達航機現場確認 OFV故障，裝妥

OFV 測詴後卻發生連串故障代碼及訊息，帶去之備品於故障排除過

程中陸續更換完畢。該批更換下來之 3 組件，包括一具 CPCM 與 2

具 CPC，送至原廠檢測結果皆正常。專案調查小組對此現象進行分析

如下：  

2.2.1 救援小組故障排除作業 

依據 1.6維修資訊及 1.18人員訪談資料，將救援小組執行故障排

除過程摘錄如下： 

1. 該機返降關島後華航關島維修代理UA執行BITE test出現故障代

碼 007，依據 FIM得知 OFV失效，並照華航指示將 OFV 拆下； 

2. 救援小組抵達後檢視拆下之 OFV 確為故障，接著依序執行下列

作業： 

1) 安裝新件 OFV； 

2) OFV裝妥上電後，發現 CPCM在「AUTO」及「ALTN」模

式時，「AUTO FAIL」燈亮、「FLT ALT」及「LAND ALT」

螢幕顯示「-----」等故障現象，在「MAN」模式時則無異常

顯示； 

3) 執行 OFV手動操作測詴後，CPC BITE test顯示故障代碼 001，

及故障訊息「CPC-PNL WIRING」； 

4) 參考 FIM可能係 CPCM至 2具 CPC線路異常，頇執行線路

檢查，量測結果其通路與絕緣均正常； 

5) 更換 CPCM後，故障現象仍存在，無改善； 

6) 更換 2組 CPC，系統恢復正常，飛機放飛。 

2.2.2 救援小組故障排除作業與 FIM程序之差異 
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依據 1.6.6 工作項目 801 所稱 reset 程序，係將 CPCM 面板上模

式選擇旋鈕由「AUTO」位置轉至「MAN」位置，靜置 10 秒鐘後，

再將旋鈕轉回「AUTO」位置即完成 reset 程序。reset 之功能為：旋

鈕由「AUTO」位置轉至「MAN」位置時，CPCS即執行各電腦間及

線路間之現況偵測，將可重置回復之故障訊息記憶消除，並記憶現存

故障訊息；旋鈕轉回「AUTO」位置之功能為：依據剛才 10 秒鐘進

行之偵測結果，將之前顯示可重置回復之故障訊息消除，並顯示現存

故障訊息。 

救援小組未依據 FIM 執行此 reset 程序，以致 OFV 故障時所產

生 CPCM面板 2螢幕同時顯示「----」且伴隨「AUTO FAIL」燈亮之

可重置回復故障顯示記憶未消除，故於 OFV 裝復後執行測詴時，又

產生新的故障訊息「CPC-PNL WIRING」及故障代碼 001，造成後續

異常狀況發生及系統所有正常電腦遭受更換之結果。依據 FIM 之相

關故障排除程序，比較救援小組故障排除作業情形，發現救援小組錯

失 5 次不必更換與事故主因無關組件而可成功救援之機會，分析如

下： 

1. 本案華航關島維修代理 UA 於該機返降關島後，執行 CPC BITE

出現故障代碼 007 OFV 失效，華航為爭取時效要求 UA 於 AOG

小組到達前先將 OFV拆下，惟未指示 UA於 OFV拆除前頇依據

FIM執行工作項目 801 reset動作。若救援小組遵照 FIM施行 reset

動作，於執行 CPC BITE test後，故障代碼或訊息可能即消失不

見，救援任務即可告完成。 

2. AOG 小組抵達後檢視拆下之 OFV 確為故障件後，即執行 OFV

安裝、測詴及 BITE test，結果產生 001 故障代碼及「CPC-PNL 

WIRING」故障訊息。依據 FIM工作項目 802內容，OFV安裝完

畢後必頇執行工作項目 801，先執行 reset，再執行 BITE test。若

救援小組依程序施行，可重置回復 CPCM出現之異常顯示及燈號
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於 reset 後可能消失，再執行 BITE test 時故障代碼 001 及訊息

「CPC-PNL WIRING」即可能不致顯現，救援任務亦可告完成。

惟救援小組未施行 reset 而直接執行 BITE test，可能因可重置回

復之 CPCM 異常顯示及燈號持續存在之故，致 CPC 執行內建測

詴時系統判斷發生誤解，產生錯誤之故障代碼及故障訊息，造成

後續故障排除之困擾及不必要之組件更換。 

3. 前述 BITE test 顯示故障代碼 001 及故障訊息「CPC-PNL 

WIRING」，AOG 小組直接執行 CPCM 與 CPC 間之線路量測，

線路卻無異常發現。於故障代碼  001 及故障訊息「CPC-PNL 

WIRING」持續顯示情況下，AOG小組懷疑是電腦故障，開始換

了出現異常顯示及燈號之 CPCM，但 CPC上故障訊息及故障代碼

持續顯示情況下，AOG 小組接著又換了 2 個 CPC 才將所有故障

訊息及故障代碼排除完畢。若救援小組遵照 FIM 執行工作項目

804，於初步評估階段頇執行工作項目 801，頇先執行 CPC reset

將可重置回復 CPCM出現之異常顯示及燈號，將之消除，再執行

CPC BITE test時故障代碼或訊息即可能不致顯現，救援任務即可

告完成，後續不正常處置即可不致發生。 

4. 依據 FIM 工作項目 803 內容，CPCM 面板顯示「AUTO FAIL」

燈亮及「LAND ALT」、「FLT ALT」 視窗顯示「-----」，頇執

行工作項目 801 CPC reset，救援小組發現 CPCM出現之異常顯示

及燈號時未據以執行，導致後續故障排除之困難及不必要之組件

更換。若救援小組遵照 FIM執行工作項目 803，於初步評估階段

頇執行工作項目 801，頇先執行 CPC reset將可重置回復之 CPCM

異常顯示及燈號消除，再執行 CPC BITE test時故障代碼或訊息

即可能不致顯現，救援任務即可告完成，後續不正常處置即可不

致發生。 

5. FIM工作項目 803內容亦有說明，若僅「FLT ALT」及「LAND ALT」

顯示「-----」而無自動艙壓控制失效燈亮狀況時，為 CPCM內部

失效，頇執行 CPCM更換以排除故障；若「FLT ALT」及「LAND 
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ALT」顯示「-----」而同時伴隨自動艙壓控制失效燈亮狀況時，

為 CPCM與 CPC線路訊號異常，頇執行 CPCM-CPC間之線路檢

查以排除故障。本案 CPCM 面板顯示「AUTO FAIL」燈亮及

「LAND ALT」、「FLT ALT」 視窗顯示「-----」情形，依據 FIM

係 CPCM與 CPC線路訊號異常，頇執行 CPCM-CPC間之線路檢

查（即工作項目 804），而非 CPCM失效，勿頇執行 CPCM更換。 

2.2.3 華航維修單位對 FIM之熟悉度 

依據訪談紀錄，華航負責航機救援任務之單位主管認為救援小組

故障排除作為沒有問題，當時更換 2具 CPC及 1具 CPCM之維修作

為，係因 FIM 內容不完整之故。惟前述分析顯示，本案所有故障現

象若依據 FIM 應可獲解決，顯示 FIM 具本案所有故障排除之完整內

容，赴關島及在台北之救援小組稱 FIM 內容不完整，係對 FIM 內容

不熟悉所致，造成故障排除作業過程中增加更換與故障原因無關零附

件之結果。適航檢查員於平時查核時即發現維修部門之故障排除能力

有加強必要，已於民國 104年要求華航加強故障排除及其手冊之訓練，

惟本案仍發現華航對 FIM 內容不熟悉之狀況仍然存在，顯示該訓練

效果有限。 

2.2.4 華航維修單位對維修困難事件之處置 

摘錄相關適航維修管理規則如下： 

民用航空法規彙編第一冊－器材檢定類－0六－0一Ａ 

航空產品與其各項裝備及零組件適航維修管理規則 

第 十 條    從事航空器與其發動機、螺旋槳、各項裝備及零組

件之維修、預防性維修或重造之人員，應依原製造廠之維護手冊或持

續適航文件中記載之方法、技術或實作，或其他經民航局同意之方法、
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技術或實作執行工作。 

依據民航法規及華航適航檢查員訪談紀錄，FIM乃原製造廠之維

護手冊，亦屬持續適航文件之一，航空公司維修人員在飛機故障排除

作業時必頇遵照施行。故障排除過程中遭遇 FIM 無法解決問題時，

應向原飛機製造廠諮詢解決方案，而非維修人員逕行處置。 

依據訪談紀錄，華航救援小組對於發生所謂「FIM 內容不完整」

之問題時，未洽詢波音製造廠，獲得專業且有效之建議；於救援結束

後，對於故障排除過程造成故障訊息之原因未積極查詢迅速釐清，經

專案調查小組要求該單位陸續向波音製造廠洽詢相關問題，得到之回

復方使本案故障排除之程序得以澄清。顯示華航對維修管理規則

「FIM乃原製造廠之維護手冊，亦屬持續適航文件之一，航空公司維

修人員在飛機故障排除作業時必頇遵照施行。故障排除過程中遭遇

FIM無法解決問題時，應向原飛機製造廠諮詢解決方案」之執行未落

實。 

2.2.5 TLB登錄內容 

例舉 1.6.4TLB登錄內容如下： 

本事故發生後，駕駛員於 TLB 登錄：『AUTO FAIL/ALTN 

ILLUMINATED DURING CLIMB, THEN AUTO FAIL ILLUMINATED. 

SWITCHED TO MANUAL CONTROL, AT FL370 CABIN ALT 

CONTINUED TO CLIMB @ 500F/M, EMERGENCY DESCENT 

INITIATED. (CABIN ALT WARNING HORN/LIGHT ON)』（譯:爬升過程

中自動失效/替代備用艙壓控制燈亮，然後自動艙壓控制警示燈亮；

旋扭轉至手動控制，於飛航空層 370，艙壓高度以 500呎/分之速率持

續升高，開始緊急下降，艙壓高度警告音響/燈亮）。 

上述說明本案飛機發生故障經過及故障現象，以下為救援小組因
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應上述故障現象所執行之故障排除內容。 

 GUMMM INFO GND BITE FOUND FAULT CODE:007 ON 

CPCS（譯：關島維修經理資訊，執行地面內建測詴發現艙壓

控制系統故障代碼 007。） 

 IAW AMM 21-31-03 RPLD OUTFLOW VLV AND CK 

“AUTO/ALTN” FUNCTION STILL HAS “AUTO FAIL” LIGHT 

ON, BUT MANUAL MODE TEST OK, IAW AMM 21-31-00.（譯：

依據AMM 21-31-03更換OFV及檢查「自動/替代備用」功能，

「自動失效」燈仍亮，但手動控制測詴正常，依據 AMM 

21-31-00。） 

專案調查小組認為關島發現艙壓控制系統故障代碼 007，標準故

障排除作業即應登錄為「依據 FIM故障代碼 007執行工作項目 802」。

工作項目 802之工作內容包括： OFV更換前、後頇執行之工作項目

801 BITE程序及執行 AMM 21-31-03之 OFV拆裝。但本案登錄內容

係依據AMM 21-31-03拆裝OFV，及不必要之AMM 21-31-00檢查「自

動/替代備用」艙壓控制功能，亦未包含：OFV 更換前、後頇執行之

工作項目 801 BITE程序，並非 FIM 工作項目 802 之完整標準程序。 



 

44 

 

本頁空白 
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第3章  結論 

調查報告依據調查期間所蒐集之事實資料以及綜合分析，總結以

下三類之調查發現：「與可能肇因有關之調查發現」、「與風險有關之

調查發現」及「其他調查發現」。 

與可能肇因有關之調查發現 

此類調查發現係屬已經顯示或幾乎可以確定為與本次事故發生

有關之重要因素，包括不安全作為、不安全狀況，或與造成本次事故

發生息息相關之安全缺失。 

與風險有關之調查發現 

此類調查發現係涉及影響飛航安全之潛在風險因素，包括可能間

接導致本次事故發生之不安全作為、不安全條件，以及關乎組織與系

統性風險之安全缺失，該等因素本身非事故之肇因，但提升了事故發

生機率。此外，此類調查發現亦包括與本次事故發生雖無直接關聯，

但基於確保未來飛航安全之故，所應指出之安全缺失。 

其他調查發現 

此類調查發現係屬具有促進飛航安全、解決爭議或澄清待決疑慮

之作用者。其中部分調查發現係屬大眾所關切，且常見於國際民航組

織（ICAO）事故調查報告之標準格式中，以作為資料分享、安全警

示、教育及改善飛航安全目的之用。 

3.1 與可能肇因有關之調查發現 

1. 航機艙壓系統外流閥齒輪插銷斷裂，使外流閥門無法控制，導致

航機艙壓異常返降關島。（1.1, 1.6, 1.16, 1.18.2, 2.2） 
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3.2 與風險有關之調查發現 

1. 救援小組於發生所謂「故障排除手冊內容不完整」之問題時，未

洽詢波音飛機製造廠，即時獲得專業且有效之建議，於救援結束

後，也未積極查詢迅速釐清於故障排除過程造成故障訊息之原因，

顯示華航應更落實執行維修管理規則。（1.6, 1.18.2.4, 1.18.2.5, 

1.18.2.6, 2.2.4） 

3.3 其他調查發現 

1. 飛航組員相關飛航證照與資格，符合民航局及華航之要求。飛航

組員於事故航班中之各項操作符合波音飛機製造廠與公司相關

手冊規範。（1.5, 1.11, 1.18.1, 2.1） 

2. 該機事故前三個月之每日檢查、飛行前檢查、過境檢查及缺點延

遲改正紀錄，均無異常登錄，顯示該系統為事故前第一次發生故

障；該機於桃園飛往關島航班落地後，關島維修人員上機進行艙

壓系統內建測詴，該故障排除作業符合 FIM程序，該測詴結果無

異常發現亦符合飛機放飛標準。（1.6.4, 1.18, 2.1） 

3. 事故機更換之外流閥已完成服務通告SB No. 20209-21-001修改，

兩只齒輪插銷為實心插銷，目前華航 737 機隊 18 架飛機安裝之

外流閥均為實心插銷。（1.18.3, 2.2） 

4. 事故後該機拆下之 1號艙壓控制器壓力測詴值未達測詴標準但與

本事故肇因無關；2 號艙壓控制器及艙壓控制模組檢查結果均正

常。（1.16） 

5. 救援小組未執行故障排除手冊之重置程序，造成後續不必要之組

件更換結果。（1.6.4, 1.6.6, 1.18.2.4, 2.2.2） 

6. 飛航維護紀錄簿登錄多項故障排除作業係依據飛機維修手冊而

非故障排除手冊之完整標準程序。（1.6.4, 2.2.5） 

7. 本案所有故障現象若依據故障排除手冊應可獲解決，顯示故障排

除手冊具本案所有故障排除之完整內容，救援小組稱故障排除手
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冊內容不完整，係對故障排除手冊內容不熟悉之故。民航局負責

華航機隊之適航檢查員於平時查核時即發現故障排除能力有加

強必要，已於去年要求加強故障排除及其手冊之訓練，惟本案發

現華航對故障排除手冊內容不熟悉之狀況仍然存在，仍頇持續加

強改進。（1.6, 1.18.2.4, 1.18.2.5, 1.18.2.6, 2.2.4） 
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本頁空白 
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第4章  飛安改善建議 

4.1 飛安改善建議 

一、致中華航空公司 

1. 加強故障排除手冊之相關訓練課程及考驗機制，熟悉故障排除程

序；要求維修人員頇依據故障排除手冊執行故障排除作業，於遭

遇疑似故障排除手冊內容不完整之問題時，必頇洽詢飛機製造廠

意見並據以施行；遭遇故障排除手冊維修困難事件時，頇積極查

詢釐清故障排除過程造成故障訊息之原因，更落實執行維修管理

規則。（ASC-ASR-17-06-001） 

2. 加強維修人員執行飛航維護紀錄簿登錄之訓練及考核機制，確保

執行故障排除作業時，飛航維護紀錄簿上務必登錄依據之故障排

除手冊相關章節。（ASC-ASR-17-06-002） 

二、致交通部民用航空局 

1. 要求我國籍航空器操作人，加強故障排除手冊熟悉訓練及考驗機

制，並依據民航法規，確實遵照飛機製造廠故障排除手冊執行故

障排除作業，亦於遭遇疑似故障排除手冊內容不完整之問題時，

必頇洽詢飛機製造廠意見並據以施行。（ASC-ASR-17-06-003） 

2. 加強查核我國籍航空器飛航維護紀錄簿內容，確保故障排除作業

係依據故障排除手冊執行。（ASC-ASR-17-06-004） 

4.2 已完成或進行中之改善措施 

中華航空公司 

1. 強化故障排除訓練：機種授權人員於年度複訓時，加強故障排除
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手冊之相關訓練。（於民國 105年 11月開始實施） 

2. 強化授權人員考核：機種授權人員於每兩年複評時，加強故障排

除手冊故障排除手冊及維護紀錄本登錄之相關考核。（於民國 105

年 11月開始實施） 

3. 案例宣導：發布技術通告對機種授權人員宣導此案例，於故障排

除時需依照故障排除手冊步驟確實執行，若遭遇故障排除手冊維

修困難事件時，頇以積極態度處置。（已於民國 105年 10月完成） 

4. 外部查核： 

4.1. 關島站查核：民國 105年 4月 25日華航要求關島機務代理公

司聯合航空完成內部調查報告。民國 105年 4月 26日華航派員

至關島站執行該異常事件調查及簽放航機人員訪談，以釐清當

時航機維護作業執行狀況。 

4.2. 原廠查核：民國 105 年 5 月 8 日華航派員至艙壓外流閥製造

廠（NORD-MICRO）參與艙壓外流閥拆解過程及檢查，以確認

實際故障原因。民國 105年 6月 14日華航取得艙壓外流閥原廠

NORD-MICRO調查報告，確認實際故障原因。 

4.3. 零附件交修商查核：民國 105年 7月 19日華航派員至零件供

應商新科孙航（ST Aerospace Supplies）查核，要求依合約提供

符合航機構型之零附件。 

5. 風險管理： 

5.1. 發布工程指令：民國 105 年 5 月 5 日華航總工程師部發佈工

單（EO 9E21-31-0010）依目前維護計劃為每 6000 FH 執行

737-800 PRESSURIZATION SYSTEM MANUAL MODE TEST 

AND RECORD OFV TRAVEL TIME，除確認MANUAL MOTOR

及 OFV GATES動作是否正常，同時亦蒐集相關資料以供後續維
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護計畫參考。 

5.2. 機隊一次性檢查：民國 105年 5月 19日華航完成 738機隊艙

壓外流閥齒輪插銷構型之檢查，檢查結果皆正常。 
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本頁空白 
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附錄 1 波音公司函復華航信件紀錄 
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附錄 2 機關（構）修訂意見 

相關機關（構) 依調查法於程序中提出，但未為本會接受之修訂

意見如下： 

民航局對 CI025飛航事故調查意見回復表 

頁數/章節/

段落/行數 

調查報告

草案內容 
建議修正 理由 

Page 46 

第 3.2節 

與風險有關

之調查發現 

無 

請增列

「NORD-MICR

O原廠曾於 85年

8月 15日發布技

術通報(SB 

20209-21-001 

R2)修改 OFV齒

輪插銷為實心，

惟僅建議執行(參

考 SB內容

Compliance：

Recommended )

，根據本事故調

查顯示，未執行

此 SB修改，可能

導致艙壓無法控

制之風險。」 

中華航空公司 B738機隊於

製造出廠構型均符合

SB20209-21-001 R2構型，

後續 B-18609號機 OFV故

障更換新加坡 STA翻修廠

統包維修件（PBTH），因

未執行 SB20209-21-001 R2

修改之 OFV，導致發生

CI025飛航事故，故應考量

反映NORD-MICRO原製造

廠提昇其 SB執行等級，以

規範翻修廠據以執行該 SB

更換為實心插銷，始可避免

類似故障再次發生，此無關

乎其製造廠民航主管機構

發布 AD之程序。雖然中華

航空公司B738機隊 18架目

前已符合前項 SB，若國籍

航空公司爾後引進該型

機，未執行該 SB，風險考

量仍然存在。 

建議貴會對 NORD-MICRO
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原製造廠提出飛安改善建

議，將更換齒輪插銷為實心

之 SB，由建議執行提升到

較高等級。 

Page 49 

第 4.1節 

飛安改善建

議二、致交

通部民用航

空局 

2.加強查

核我國籍

航空器飛

機維護紀

錄 簿 內

容，確保

故障排除

作業係依

據故障排

除手冊執

行。 

加強查核我國籍

航空器飛機維護

紀錄簿內容，確

保故障排除作業

係依據故障排除

手冊執行。 

本局查核計畫已包括國籍

航空器飛機維護紀錄簿抽

查，建議刪除。 
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中華航空對 CI025飛航事故調查意見回復表 

頁數/

章節/

段落/

行數 

調查報告草案

內容 
建議修正 理由 

v 與風險有

關之調查發現. 

1. 救援小

組於發生所謂

「故障排除手

冊 內 容 不 完

整 」 之 問 題

時，未 

洽詢波音

飛機製造廠，

即時獲得專業

且 有 效 之 建

議，於救援結

束 

後，也未

積極查詢迅速

釐清於故障排

除過程造成故

障 訊 息 之 原

因， 

顯示華航

應更落實執行

維 修 管 理 規

則。 

  

與風險有

關之調查發現. 

其它調查

發現 

1. 救援小

組於發生所謂

「故障排除手

冊內容不完整」

之問題時，未洽

詢波音飛機製

造廠，即時獲得

專業且有效之

建議，於救援結

束後，也未積極

查詢迅速釐清

於故障排除過

程造成故障訊

息之原因，顯示

華航應更積極

態度面對排故

之處理程序落

實執行維修管

理規則。 

1. 華航基於風險管理精

神，執行零組件預防性更

換，更換後持續監控結果

皆正常，顯示更換零組件

有達到排故之效果。 

2. AOG 後續作業與本

案 ATB 無直接關聯。“與

風險有關之調查發現”建

議將本項調查事項改列

於”其他調查發現”章節。 
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vi 一、致中

華航空公司 

1. 加 強

故障排除手冊

之相關訓練課

程 及 考 驗 機

制，熟悉故障

排除程序；要

求維修人員頇

依據故障排除

手冊執行故障

排除作業，於

遭 

遇疑似故

障排除手冊內

容不完整之問

題時，必頇洽

詢飛機製造廠 

意見並據

以施行；遭遇

故障排除手冊

維修困難事件

時，頇積極查

詢釐清故障排

除過程造成故

障 訊 息 之 原

因，更落實執

行維修管理規

則。 

一、致中華

航空公司 

1. 加強故

障排除手冊之

相關訓練課程

及考驗機制，熟

悉故障排除程

序；要求維修人

員頇依據故障

排除手冊執行

故 障 排 除 作

業，於遭遇疑似

故障排除手冊

內容不完整之

問題時，必頇洽

詢飛機製造廠

意見並據以施

行；遭遇故障排

除手冊維修困

難事件時，頇積

極查詢釐清故

障排除過程造

成故障訊息之

原因，更落實執

行維修管理規

則以利有效執

行排故之處理

作業。 

維修管理規則定義過

於廣義，本案後續零組件

更換，持續監控，結果皆

正常，顯示更換零組件有

達到排故之效果，因此並

無報告所提及頇依照維修

管理規則積極處置之疑

慮。 
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46/3.2/

1 
3.2 與風險有

關之調查發現. 

1. 救援小組於

發生所謂「故

障排除手冊內

容不完整」之

問題時，未 

洽詢波音飛機

製造廠，即時

獲得專業且有

效之建議，於

救援結束 

後，也未積極

查詢迅速釐清

於故障排除過

程造成故障訊

息之原因， 

顯示華航應更

落實執行維修

管理規則。 

  

3.2 與風險有

關之調查發現. 

3.3 其它調查發

現 

1. 救援小組於

發生所謂「故障

排除手冊內容

不完整」之問題

時，未洽詢波音

飛機製造廠，即

時獲得專業且

有效之建議，於

救援結束後，也

未積極查詢迅

速釐清於故障

排除過程造成

故障訊息之原

因，顯示華航應

更積極態度面

對排故之處理

程序落實執行

維修管理規則。 

1. 華航基於風險管理

精神，執行零組件預防性

更換，更換後持續監控結

果皆正常，顯示更換零組

件有達到排故之效果。 

2. AOG 後續作業與本

案 ATB 無直接關聯。“與

風險有關之調查發現”建

議將本項調查事項改列

於”其他調查發現”章節。 

49/4.1/

1 
一、致中華航

空公司 

1. 加強故障排

除手冊之相關

訓練課程及考

驗機制，熟悉

故 障 排 除 程

序；要求維修

人員頇依據故

障排除手冊執

行故障排除作

業，於遭遇疑

一、致中華航空

公司 

1. 加強故障排

除手冊之相關

訓練課程及考

驗機制，熟悉故

障排除程序；要

求維修人員頇

依據故障排除

手冊執行故障

排除作業，於遭

遇疑似故障排

維修管理規則定義過

於廣義，本案後續零組件

更換，持續監控，結果皆

正常，顯示更換零組件有

達到排故之效果，因此並

無報告所提及頇依照維

修管理規則積極處置之

疑慮。 
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似故障排除手

冊內容不完整

之問題時，必

頇洽詢飛機製

造廠意見並據

以施行；遭遇

故障排除手冊

維修困難事件

時，頇積極查

詢釐清故障排

除過程造成故

障 訊 息 之 原

因，更落實執

行維修管理規

則。 

除手冊內容不

完 整 之 問 題

時，必頇洽詢飛

機製造廠意見

並據以施行；遭

遇故障排除手

冊維修困難事

件時，頇積極查

詢釐清故障排

除過程造成故

障 訊 息 之 原

因，以利有效執

行排故之處理

作業更落實執

行維修管理規

則。 

增加附

錄 

  事故後該機拆

下之艙壓控制

模組及 2 具艙

壓控制器，廠家

初步調查報告

顯示 1 號艙壓

控制器壓力測

詴未通過(如附

件 1)。後續廠家

工場檢修報告

顯示主機板故

障(如附件 2)，

因無法完成修

復，並將其報廢

(如附件 3)。 

 增加附錄說明如下附件

報告說明:  

1. 附件 1 Investigation 

report.pdf 

(為廠家及時測詴報告) 

1. 附 件 2 

Shop-Finding-Repor

t.pdf 

(為廠家工廠檢修報告) 

1. 附 件 3 CPC 

scrapping report.pdf 

(為廠家報廢報告) 

 

file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件一%20Investigation%20report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件一%20Investigation%20report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件二%20Shop-Finding-Report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件二%20Shop-Finding-Report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件二%20Shop-Finding-Report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件三%20CPC%20scrapping%20report.pdf
file:///C:/Users/640274/AppData/Local/Temp/notes9CFFFA/附件三%20CPC%20scrapping%20report.pdf
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中華航空對 CI025飛航事故調查意見回復附件 1 
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中華航空對 CI025飛航事故調查意見回復附件 2 
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中華航空對 CI025飛航事故調查意見回復附件 3 
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