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2019中国民航
开启3.0的篇章

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京2

欢迎 Greeting
Presenting by 报告人

Speaker： Capt. Eddy Qin 秦艾德 中华民航飞行员协会发言人
• Professional Credential expertise 职、专业背景

• Pilot : Type rated on A319/320/321/330/340/MD11/744
• Flight Engineer / 747-200
• Flight Attendant / 737/A300/747-200/747-400/MD-11
• Investigator In Charge (IIC) of Aircraft Accident / FAA
• En-route Inspector / FAA
• PEPEC/PCPEC Rater / CAAC
• Electric Technician Third Class Licensed / Taiwan
• Radiation Inspection Technician certified / Atomic Energy Council Taiwan

• Educational Background 教育背景
• Aviation Business Administration / MBA / RMIT University, Australia 
• Juris Doctor (J.D./LLM) / Law School of Soochow University (东吴大学法学院),中国Taiwan
• Electronic and Computer Engineering (BS) / Long Hua Univ. of Tech.
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引用视频及图像
• Air Crash Investigation 空中浩劫，国家地理频道 National Geographic Channel 

/ Cineflix Media, Canada
• Airbus World, Airbus
• Airbus Worldwide Instructor News (WIN), Airbus
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Content 内容
1. 中国民航发展的回顾

2. 中国民航3.0标志的意涵

3. 机长最高职责
 期待可能性 -昆山龙哥的启示

 以萨利机长为例

 以英航BA38迫降为例

 以澳航QF32返航为例

4. SOP 的迷思

5. 决断 Decision Making

6. 从五防、三基开展3.0

http://gurumaster.org/archives/337

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京6

内容导航 Contents Nav

http://gurumaster.org/archives/337
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中国民航发展的回顾
1.初创时期（ 1949～1978 ）

 1949年11月2日，在人民革命军事委员会下设民用航空局，受空军指导。

 1949年11月9日，“两航起义”

 1949年11月9日起义,12架飞机飞回祖国大陆两航起义归来的大批技术业务人员，成为新
中国民航 事业建设中一支主要技术业务骨干力量.。

 1958年2月27日，中国民用航空局划归交通部领导。

 1962年，民航局由交通部属改为国务院直属局。

 1978年，航空旅客运输量仅为231万人，运输总周转量3亿吨公里。

http://gurumaster.org/archives/337

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京8

中国民航发展的回顾(续）

2.稳步时期（1978～1987）

 1980年，军民分开。民航脱离军队建制，民航局从隶属于空军改为国务院直属机构，实
行企业化管理。

 民航局下设北京、上海、广州、成都、兰州（后迁至西安）、沈阳6个地区管理局。

 1980年全民航只有140架运输飞机，且多数是20世纪50年代或40 年代生产制造的苏式伊
尔14、里二型飞机，载客量仅20多人或40人，载客量100人以上的中大型飞机只有 17架；
机场只有79个。
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中国民航发展的回顾(续）

3.重组扩张时期（1987～2002）

 1987年，政企分开。对民航业进行以航空公司与机场分设为特征的体制改革，组建了6
个国家骨干航空公司（中国国际航空公司、中国东方航空公司、中国南方航空公司、中
国西南航空公司、中国西北航空公司、 中国北方航空公司） 。

 在原有管理局的基础上，组建了民航华北、华东、中南、西南、西北和东北六个地区管
理局。

 1993年，中国民用航空局改称中国民用航空总局，属国务院直属机构，机构规格由副部
级调整为正部级 。

 2002年，民航行业完成运输总周转量165亿吨公里、旅客运输量8594万人、货邮运输量
202万吨。

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京10

中国民航发展的回顾(续）

4.迅猛发展时期（2002～2016）

2002年，民航业再次进行重组，组建6大集团公司（中国航空集团公司、东方航空集团公司、
南方航空集团公司、中国民航信息集团公司、中国航空油料集团公司、中国航空器材进出
口集团公司），与民航总局脱钩，交由中央管理。

 民航监管机构改革：

总局下属7个地区管理局(华北、东北、华东、中南、西南、西北、新疆)

26个省级安全监督管理办公室：

(天津、河北、山西、内蒙古、大连、吉林、黑龙江、江苏、浙江、安徽、福建、江西、山
东、青岛、河南、湖北、湖南、海南、广西、深圳、重庆、贵州、云南、甘肃、青海、宁
夏)

 机场实行属地管理：

首都机场、西藏自治区内的民用机场继续由民航总局管理

9

10



2019/4/14

6

11 第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京

1.0 飞起来!
2.0 发展起来!

3.0 ？

中国民航发展的总结
运行的观点 - 3.0的意涵 http://gurumaster.org/archives/337

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京12

命题意识
 前面的发展阶段都是国家经济策略、机场建设、发展航线、

飞机引进、监理等航司发展的层面，在飞行队伍方面，在
飞起来的阶段是只要求有人就行，在发展的阶段也只要求
能飞就行，但是在总体硬件建设渐趋完备下，民航是否该
步入正常发展的阶段？

 对人员方面的训练跟要求是否该提升到一个新的层面？
 对人员的管理是否到了该跳脱开父权思想，全面提升素质

的时候？
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CRM的演变
由抽象到具体/由群体到个体

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京14

CBTA的演变

不可避免的趋势是，
到2020年，
CBTA(基于胜任力
的训练)将被国际民
航组织导入附件1飞
行员执照的获取
(ICAO 2015)，9868
号文件，届时我国
局方估计也会跟进。

来源: (Airbus 2018)

演变
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EBT （CBTA）理念在航空产业领域的重要性

在EBT中确定的核心胜任力（Core 

Competency)，包括之前所知的的技

术和非技术知识、技能和态度(KSA)，

将培训内容与当代航空环境中所需

的实际能力结合起来。

*KNO 不在ICAO核心胜任力之列

*2000提出民航TQ2M理念

APK COM FPA

FPM

SAW

PSDLTM

WLM KNO*

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京16

机长最高职责
期待可能性 -昆山龙哥的启示

史记·游侠列传·刘海龙
刘氏海龙，世隶耕，壬戌年投于陇之天水，有岐嶷之姿。其父
访乡绅，曰：“天水者，龙城也，然公子志在四海。”遂名海龙。
公子幼年，喜武厌文，屡试不第，遂辍读。务农苦，公子不适，
自谓：志在四海者，岂可困于阡陌纵横，鱼跃农门堪为龙也。
渐有闯荡之心。
年至千禧，京城奥运，四夷来朝，盛世景象播于九州，公子心
向往之。公子曰：大丈夫当拳打下山猛虎，脚踢入海蛟龙，农
忙误我，弱冠之年不期而至，岂可一事无成？遂阔别父老，孤
身赴京。时年，公子年十八。

http://gurumaster.org/archives/337
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机长最高职责（续）

期待可能性 -昆山龙哥的启示

恰盛世，侠不逢时，公子遍寻拳馆无迹、镖局无踪。盘缠将尽，
公子饥餐露宿，衣不蔽体，然还乡非锦衣者耻。公子起盗心、
行窃实。京城衙吏神武，公子吐脏归案。服刑四年又半载。世
有诗叹曰：“十八弃农忙，弱冠伴铁窗”。
后，公子赴姑苏，驻昆山，时西北望，慈父泪眼，如云梦幻。
丙戌年，公子本命，凶。公子与人斗殴，昆山衙吏至，公子受
困五日。次一年，公子遇贵人，青眼于公子拳脚，收之委与讨
债。公子勤，有劳，得赏，进而卖力。然公子不慎，事涉敲诈
勒索，昆山衙吏怒，复收之九月有余。又三年，公子毁人财物，
昆山衙吏三至，公子收监三年。

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京18

机长最高职责（续）

期待可能性 -昆山龙哥的启示

而立年，公子悔己半生，曰：吾已三十，当开堂收弟。夜，公
子与邻人许公生口角，公子取刀抠之，许公败，胸腔积液。然
许公惮公子复仇，遂与公子解，未报官衙。时有农人焦伟伟、
农人朱吉强等，亦曾作奸犯科，闻公子四收于衙而无损，取刀
殴人而未收于监，叹为神人。遂问策于公子：“何以刀击而其不
死？公亦不收于监？”公子笑曰：“吾取刀拍之以图其惧，而非以
刀刺之、砍之、剁之，伤不致其死，只致其心生怖焉，吾何罪
之有？”焦朱顿悟，跪伏齐曰：“同义九，汝何优？”遂拜山头，
以公子为尊。

17
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机长最高职责（续）

期待可能性 -昆山龙哥的启示

夜，公子与焦朱等对饮，言及同镇杜员外，切齿。酒助性，醉
壮胆，公子率众杀至歌肆捉拿杜员外。杜员外不敌众，伤。昆
山衙吏惊，公子就擒。此乃公子五进衙也！本应重罪，然一众
从犯纷获悉而逃，公子将众一一供出，有助衙吏破案之功。遂
轻判两年又二月。
时有脑洞开者，闻有地曰快手者，钱多人傻，打赏巨、获利捷。
创天安社，召集渣土车夫、刑满释者、讨债壮丁等社会闲杂，
刺青为衣，寸光代帽，以图钱财速至。公子刑满，见天下已变，
遂入天安社，以鬼像覆身。时有云游道人劝曰：“以鬼像附身者，
或为鬼像反噬，公子宜洗之。”公子无视之。公子以鬼像为衣，
呼朋唤友，夜夜笙歌，纵笑于歌姬之间，未尝打杀之旧。昆山
两年泰安。

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京20

机长最高职责（续）

期待可能性 -昆山龙哥的启示
后，有毒枭甄与公子有隙，毒枭甄暗市于昆山。公子报于官衙。官衙至，
毒枭擒，公子居功。受见义勇为之赏，领金五百。有诗赞曰：“卖友求荣
不可耻，改邪归正应可师”。
戊戌年，公子又本命，凶。庚申夜，公子与狐狗歌姬等饮，欢未尽兴。
遂驰宝马以夜游。路遇一驴，驴主袭白衣，夜色如无常，阻其右。公子
怒，委狐狗下马责之。驴主以理论之。
公子大怒，取刀责之。驴主仗其魁梧，而视公子身高如提莫冯氏，故而
无惧，继以理论之。公子丢面于狐狗歌姬，遂以刀拍之，使驴主惧。驴
主身矫捷，迅而避之。公子追，然半醉手颤，刀落于地。驴主眼疾，捡
之自用，劈之公子。
公子惧，遂走于马。驴主惧鞍内复有刀，遂劈之剁之砍之。狐狗歌姬畏，
不加阻之。
公子卧，肠流，刺青覆其肚者，如鬼面吐舌。公子忆道人之言，悔之，
悲呼：救命。俄尔，卒，时年三十有六。
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机长最高职责（续）

昆山龙哥事件的启示

期待可能性理论的法学根据：法律规范-格尔德施米特认为，法律

除要求人们遵守外部态度的“法律规范”外，更有命令人们必须决定

采取遵守法律规范所必要的内心态度的“义务规范”。违反义务规范

便产生责任。正是基于义务规范，才能期待人们去遵守外部态度的

法律规范实施合法行为。因此，义务规范是期待可能性的根据。

财经天下周刊（ID：cjtxzk）

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京22

机长最高职责（续）

期待可能性 vs 比例原则（昆山龙哥的启示）

生命是人类一切价值判断的基础，作为理性的原则要求人们
的行为应该与自己的价值等级相一致，而不要牺牲较大的价
值来迎合较小的价值。

日常生活条件下就一般人而言已处于无法可想的境地，无论
何人如处于与行为人相同境遇舍违法行为而无他法时，期待
行为人牺牲较大的价值乃至生命去遵守法律，是根本不可能
的。（爱因·兰德，1993）
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机长最高职责（续）

好比说，你在美国森林大火的时候，

消防员最有效的方法就是，也是用火

烧出一道防火巷来隔离这些大火的蔓

延，在森林里放火开玩笑？这是多大

的危害，但是你用这种小危害来阻止

另外一个大危害，这就是符合比例原

则。

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京24

机长最高职责（续）

例如启动撤离程序，有一定的伤亡率

(5%~10%)，飞机越大，概率跟程度也

越高，这是根据历来的统计得出的结论，

因此当要用一个小危害来阻止一个可能

的大危害，你必须判断这个大危害是否

存在？

atwonline.com
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机长最高职责（续）

如果这个大危害是不存在的，

你就是违反比例原则，在美国

这个时候这位机长对此正确决

断的期待可能性，就会受到严

格检视，以机长接受过的专业

训练、能力上是否能符合期待

他做一个正确的判断可能性？

（客观标准）
usatoday.com

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京26

机长最高职责（续)

以萨利机长为例（USA1549）

期待可能性的检视

（1）正常近近 LGA 04

（2）模拟起飞后，同样鸟击条件，20组排除5

组无效数据，6(2) /22LGA， 7(5)/13LGA  

2 (1) /19TEB, 1 (0) /TEB 19 35 秒延迟

（3）14组排除无效样本2组，12组中4/CONF 

2，4/CONF 3，4/CONF 3（Slats only)，

1500英尺/200节，目标FPA -5。；有11组

接水是-1.5。~ -3.6 。（萨利-3.4。 )

25
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机长最高职责
以萨利机长为例（AWE1549）

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京28

机长最高职责
以BA38为例

只有15秒决定全机
生或死的机长，没
有程序、没法咨
询……….
真正命悬一线！

27
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京29

机长最高职责
以QF32为例

来自地狱的魔鬼训练，你
准备好了吗？
Simulator training from hell

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京30

•保障安全、高效益的运行（正常运行时）

•保障人（货）机安全（当人（货）机安全发生有疑虑时）

•最大保障人员 （人机不能俩全时）

机长最高职责-总结

29

30
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京31 Click here

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京32

什么是SOP？（续）

制造商（空客）在FCOM这么说的：
1. SOP标准操作程序包含「 检查、准备、和正常程序」
2. 制造商在手册里倡议「 SOP是从技术和操作的角度出发，提供出最佳操作程序。 」，「SOP是

根据制造商的实务经验和营运人运行时的经验提出意见，持续保持更新和修订。」
3. 「另外，营运人也可根据需要自行进行增补。 」但制造商提醒： 「若使用自行进行增补的

FCOM手册用于机载操作手册的营运人，应及时提交修改建议，以便加快出版并保持手册的一致
性。」

4. 「营运人更应注意，SOP章节内容完全可以自行重新编撰并承担所有后果*1，同时此举日后可能
会造成手册更新困难、且不利于与其他章节保持一致。 」

5. 「 SOP以下各节包含正常程序的扩展信息或备注*2。 」
6. 程序的所有项目顺序除按作动逻辑需优先完成的以外，一般均按照标准的驾驶舱面板检视流程依

序列出，以达到确保所有动作以最高效的方式执行的目的。
7. 这些程序（SOP）假定的前提是所有系统正常工作且自动功能正常使用。

[注] Airbus A320 FCOM 2017参照

31
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京33

什么是SOP？ （续）

从法理条文角度上来解读SOP的性质 1-4

• 所有法律、法规、管理规定，法律文字和官方指南或多或少带有对一般大众（法律上)或对于

特定被规范对象(内部）限制效果以及目的；其中那些限制性的规定叫做“Enumerated 

articles”,“列举条款”，意味着在这些情况下你必须执行作为或不作为，对于特定被规范对象而

言，规范的目的没有可选择性，比如法律规定“故意杀人处…死刑或……”，反面解释就是不可

杀人。当然，在我们的行业而言，例如在 tSOP* 和 gSOP* 中的稳定进近规定，侧风限制等，

就是属于列举的强行规定。

*tSOP / gSOP参照下节

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京34

什么是SOP？ （续）

从法理条文角度上来解读SOP的性质 2-4
• 某些程序会表明“if……”，判断基准在前，之后接着是一个程序作动（action)，这些200多个以

上的判断基准“if”后面衔接的作动常常会出现在不正常的程序中，如果情境与前面判断基准“if”

的表述一致，则必须执行，这些也大多是属于“Enumerated articles”， “列举”。

• 和列举所对应的是 “illustrative articles”例示”，它所规定执行或不执行的动作所涵摄的条件不会

全部列出来，被规范对象可以根据当前任务情况进行逻辑性地判断，选择如何执行或不执行并

承担后果，例如SOP中的PA广播或安全带灯信号等等。

*If 无论在前、在后，前提都是判断基准，或许会提示你判断什么，但鲜少告诉你如何判断

33
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京35

什么是SOP？ （续）

从法理条文角度上来解读SOP的性质 3-4

• SOP是不可能巨细靡遗地规定出所有的事项，例如在飞行员打开ENG “ANIT ICE”后，SOP不

会告诉你什么时候去关闭ENG “ANIT ICE”，这是一般常识的范畴。

• 此外，例如 “………..if”，判断基准在后或和 “…………….consider”“考虑 ”的规定，这些多半是

illustrative articles 例示性的规范条款。

• 所有的SOP都有特定的目的，最终达到【高效】、【安全】的运行。

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京36

什么是SOP？ （续）

从法理条文角度上来解读SOP的种类 4-4
在FCOM中SOP是指特定机型的SOP，FCOM也表明“从技术和操作的角度来看，SOP是最佳的操作方法”，
因此，在制造商的FCOM中SOP指的是Type specific  “tSOP”。
运行规范、公司政策、员工手册、操作手册，当然包括tSOP都是统称的SOP, General SOP，因此，称为
“gSOP”。
gSOP中规定的“必须”、“不得”、“应当”、“不应当”、“稳定进近”和“禁止”等等与限制等同，是强制性的列
举条款。

35
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京37

Update：SOP的扩大解释
CBJ5759 澳门事件

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京38

Update：SOP的扩大解释

 Briefing Notes.
 Getting A grip to…(系列）
 Safety First
 Airbus WIN

空客3（+1）公开发布参考技术文件

这事实上就是对飞行
员操作飞机上，期待
可能性一个严厉的客
观评价标准

37
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京39

什么是SOP？ （续）

从立法角度上来解读SOP

民航当局的立场当然是希望在在推动国家经济发展同时
也要严格监管，更好保障公共安全

当然，这也是他们的义务（保工作）

如果限制要求变得太严
格，那就不可行了，因
为没人飞得起来！！

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京40

什么是SOP？ （续）

从制造商利益角度上来解读SOP 1-2

制造商
缩小限制圈 – 限缩侵权责任风险

制造商当然希望减少对他们

这边的监管限制，并通过各

种方式来缩小他们的责任，

从而缩小这个限制圈!!

39
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京41

什么是SOP？ （续） 从制造商利益角度上来解读SOP 2-2

FCOM

有所思必有所为
探究制造商避险的思路

FCTM

制造商无时无刻不在
缩‐小‐限‐制‐圈 限缩他们侵权责任或债务不履行 (产品未达宣传效果）风险

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京42

什么是SOP？ （续）

从逻辑角度上来解读SOP

制造商超越监管= 不可能

制造商自己提高经济风险=疯了吗？

41
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京43

什么是SOP？ （续）

从竞合角度上来解读SOP

那么谁会胜出？

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京44

什么是SOP？ （续）

从竞合角度上来解读SOP

和谐了！

=

43
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京45

什么是SOP？ （续）

从竞合角度上来解读SOP

官方制定就是最低标准
也就是飞机制造商所愿意承受的最高风险

=

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京46

从经济学角度上来解读SOP
没有航空公司，徒有民航当局跟飞机制造商是无法形成一个可持续的商业经
济模式

SOP就像如下的一个个圈，航空公司自设的圈圈越
大，运行所带来的成本就越大。这就像侧风限制，
限制越大，一天天备降，带来的成本(机会成本）就
越高。

什么是SOP？ （续）

45
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京47

什么是SOP？ （续）

从可持续性角度上来解读SOP

因此三方最终达到共识-平衡！！

= =

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京48

什么是SOP？ （续）

在民航业运行的利害相关者

 民航当局
 航空公司
 保险公司

金钱损失

从利害关系上来解读SOP

47
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京49

什么是SOP？ （续）

在民航业运行的利害相关者

 机组（我们）
 机上乘客
 那些不幸出现在错误的时间和地点的人

生死存亡

从利害关系上来解读SOP

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京50

SOP是一个万能的解决方案吗？No！
因此，大多数航空公司的做法

符合底线！！

法律、法规是保证安全的最低限度

但是记住，法律的底线并不一定意味着绝对安全

无论在SOP或是不正常程序手册里面能找到的都不算意外，
那都是意内，当“意外”来临时你准备好了吗？

49
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京51

总结

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京52
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京53

决断

D
ec

isio
n M

a
king

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京54

决
断D

ecision M
aking

全方位认知决断模式 Recognition Primed DM
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京55

决
断D

ecision M
aking

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京56

准点
On time

旅客舒适度
Pax Comfort

事件
o 避免延误
o 捷径

事件
• 增压
• 温度
• 颠簸

事件
 系统故障
 飞行控制
 机组
 旅客
 安保

事件
 获取高度
 避免ATC延迟
 捷径
 机载系统状态

安全
Safety

经济
Economic

4 elements of Flight Segment Think Flow

OOO EEECCCSSS

By Capt. Qin©2018

全航程RPDM思路
All span Think Flow
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Taxi to T/O

Climb

Descent

Approach

Landing

S.B
. M

o
d
el

SOP/沟通/SA
放行；简令；计划航路；预计更改跑道、滑行道、指令，遵循通信1/2/3
规则, 问自己“如果……”，“任务优先级”以及从对正跑道到中断的“减速”

SOP/航图/沟通/SA
预计可能的路线，高度变化; 为自动化的意外做好准备; 应对
无线电通信繁忙，（可能的威胁）;  遵循通信1/2/3规则

SOP/航图/沟通/SA
系统检查（重量，燃料，速度等），下降方法准备，
简令、下降剖面计划、检查天气和可能的停机位、
（可能的威胁）、遵循通信1/2/3规则（余度、关口
理念：下降剖+2000 ft/+1000ft , +-500 ft; 15NM, 9NM, 
7NM）

SOP/航图/沟通/SA
通过导航图验证ATC许可，计划可能的情况为ATC和自动化
的不预期变化（可能的威胁）做好准备，观察前面的飞机迹
和间隔，在开始进近前确认天气和导航精度、遵循通信
1/2/3规则、着陆前检查单完成后，再次复习滑行路线

SOP/沟通/滑行图/ 速度控制/SA
准备好自动化不预期变化，计划正常落地，复飞，中止着陆，监控空速直
至30英尺，遵循通信1/2/3规则，设置检查关口准备稳定进近和可能的威
胁 57

场
景

构
筑

Scenario B
ased

By Capt. Qin©2018

高负荷RPDM思路
High Work Load Think Flow

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京58

Time  Time  Time Time                    Time Time Time

1.在内部和外部沟通
2.优先级任务分配，
3.可备选项的风险分析

1.有利于我们的相对于
不利的还剩那些？
2.我们还能控制飞机吗？

1.发生了什么事，收集
所有不利于你的事实
（系统故障内部威胁
（乘客躁动、病人、劫
持等），外部威胁（不
利天气、外部攻击等）

决断：决定采取何种行动

执行决断：
仔细评估可能错过的内容，
执行决策后是否按照我们
的预期取得进展吗？
评估后循环再决策

一旦一切都在控制之下，预划更糟糕的情况下，如果
坠机或迫降是不可避免的，如何最大限度地减少伤亡
等; 
落哪？机场可能已经不是个可选项，如何降落？机上
的人数和落点保障医疗可能性？跟航管汇报特殊货物，
任何有害物质NOTOC。

6 危机管理模型的标志

A B C D E F

任何人
没有权力伤害或放任
旅客和机组致伤、死

By Capt. Qin©2018

危机RPDM思路
Crisis Think Flow

57
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京59

Communication
Coordination
Contingency
(3C) 

决定采取何种正当行动

评估

By Capt. Qin©2018

RPDM思路
Think Flow

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京60

Communication
Coordination
Contingency
(3C) 

什么事实有利于我们的情况？
我们还能控制飞机吗？

Fatality

Awareness 
(1A)

Evaluation
.

By Capt. Qin©2018

RPDM思路
Think Flow

59
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京61

工作负荷管理 Workload Management

适当的压力下是有助于能力跟注意力的提升

1     2     3     4     5     6    7     8     9    10

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京62

0

2

4

6

8

10

12

14
Airlines Crew Workload & Capacity

PF PM Cabin Security Cockpit Capacity

能力曲线

能力曲线-工作负荷=剩余精力

工作负荷管理 Workload Management
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京63

0

2

4

6

8

10

12

14
Airlines Crew Workload & Capacity

PF PM Cabin Security Cockpit Capacity

Think Flow Aid 工作负荷管理 Workload Management

64 第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京

航前检查看着大家倒背如流，什
么是五防?什么是三基?
问题是当我反问如何防？如何抓？
如何实践？问的人也答不出来，
这就尴尬了

从五防、三基开展3.0

63
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第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京65

从五防、三基开展3.0（续）

五防只是客观上的一

个作为，一个概念，

具体该防还的还不止

这五项，事实上一个

具备完整的CRM 胜

任能力的机组就足以

覆盖所有该防的

防飞错高度

防飞错进离场程序

防飞错航路航线

防止地面滑错路线

防止通信失联

APK COM FPA

FPM

SAW

PSDLTM

WLM

第十二屆海峽兩岸飛行安全暨飛行技術研討會-南京66

从五防、三基开展3.0（续）
犯罪心理学角度探讨偏离、差错发生的原因

故意 （过于自信）过失（疏忽大意）

直接故意 间接故意

明知+实现 可能+放任

实际认识 （剥离） 认识能力

应为（不一致）实际行为

主观愿望 （相矛盾） 客观效果

早
知
如
此
就
不
当
初

感
官
、
智
识
、
生
活
经
验

差错
实现犯罪构成要件

65
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从五防、三基开展3.0（续）

三基原则只是主观上，对

于自身的角色所应该承担

的责任及义务并无发自于

内心的一个领悟，就飞行

员来说，就是自我要求职

业素养的提升

KNO*

抓基层

打基础

勤练基
本功
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从五防、三基开展3.0（续）

静态理论知识
气动力学（高、低空）
飞机性能
飞机结构
动态理论知识
气动力学（音速、次音速)
飞机作动状态(Stability)
气象学……..

在实际飞行中印证
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从五防、三基开展3.0
总结

 三基界定了对象、范围及方法。
 破除程序导向的运行思路，既有的程序(what)只是辅助的

功能，必须深入理解“程序”的目的（why)以及如何达到
(how)。

 导入事件(events)导向的运行思路，才能朝向（RPDM、SA）
靠拢。

 启发关键性思考，建立自己的思路流程。
 在高负荷工作量区间建立余度、关口理念及实践。
 教员队伍的重建
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回到内容导航
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