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《飞机安全》

内容概要

《飞机安全:事故调查、分析和应用(第2版)》内容广泛，几乎涉及了有关航空安全的各个方面，包括
飞行、机务、空管、天气、培训和有关的法规等。通过很多详实的案例，帮助我们认识和理解飞机安
全的各个环节。《飞机安全:事故调查、分析和应用(第2版)》适合飞行员、空中交通管制人员、航空
爱好者、航空专业人士和学生做参考之用。
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章节摘录

版权页：   插图：   （3）测距仪导致的混乱 01：40，当飞机下降至离海平面2400英尺时，机长告诉副
驾驶“因为今天下滑道信号不好，我们要保持在1440英尺，请设定好”。这句话说明机长试图遵守只
使用航向道进近的限制，也说明他已飞越外标台定位点。但驾驶舱话音记录器没有记录到机长和副驾
驶对测距仪数值或者是对下一个定位点（VOR或机场）的讨论。 调查人员翻看了大韩航空在培训和检
查时发给飞行员的进近图表和其他材料。图表描述DME位于关岛机场，而不是在机场西南3.3海里的正
确位置上。因此，飞行员有可能误解DME显示的是离机场的距离，导致他们以为飞机比实际距离更靠
近机场。使事情更混乱的是递减／递增的DME程序，这种方法在航向道进近时很少使用，只在关岛机
场采用。这程序从来没有在大韩航空的模拟机培训里提及过。 安全委员会指出，如果机长当时以
为DME位于机场，他一定是没有看到清楚记在进近图上的DME数值。安全委员会总结认为机长可能以
为飞机比实际位置更靠近机场，但如果他真是按这个基础执行下降的话，他就是没有理会进近图上定
义的DME定位点。 （4）机长的表现 在机长被下滑道信号扰乱了之后不久，他让飞机下降到超过进近
中段许可的高度。可以相信他没有在进近时确认飞机的位置，因为他相信随后他可以目视飞行、收到
有效的下滑道信号以及确认飞机比实际位置更接近机场。 在进近时，机长没有交叉对照飞机高度
和VOR、DME定义的定位点。安全委员会总结认为，因为机长被下滑道信号所扰乱，他没有正确地把
飞机位置和高度与进近图上的资料做交叉检查。又因为他仍期望可以目视进近，而没有警觉801航班在
进近时的位置，导致他不正确地把飞机降到进近区间（1440～2000英尺）以下。这是事故的主因。 （5
）机组的监控 01：41，第一个近地告警系统告警响起，报出“1000英尺”，15秒后，第二个告警响起
，报出“500英尺”，此时飞机刚降到离海平面1200英尺以下。飞行工程师惊讶地说：“啊？”但飞行
记录仪数据显示飞机没有改变下降的姿态，CVR也记录了飞行工程师还继续完成着陆检查单。副驾驶
也对近地告警“下降率”无动于衷，只说“下降率正常”，几秒后飞行工程师说“200英尺”，然后听
到副驾驶说“我们要复飞”，飞行工程师同意说“看不到跑道”，副驾驶再重复“看不到，复飞”。
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编辑推荐

《飞机安全:事故调查、分析和应用(第2版)》是一部研究航空安全的著作。《飞机安全:事故调查、分
析和应用(第2版)》早在1996年就已出版，是一本主要以案例说明事故原因，并从中汲取教训的专业参
考书。作者克劳斯女士拥有博士学位，是一位资深航空安全研究顾问，其客户包括美国波音公司等围
际著名飞机制造商。《飞机安全:事故调查、分析和应用(第2版)》在飞机安全领域的研究独树一帜，
其鲜活的案例、深入的分析对航空器的设计制造、安全使用均有很高的参考价值。
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精彩短评

1、介绍得很详细 对飞机和航空爱好者很受用 就是有些贵
2、拿到书之后才发现 主要是讲事故的经验教训如何应用到飞行中 并非事故调查分析
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