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飞行前出现的问题 

为防止地面事故和保障飞行安全，飞机在飞行前的保障工作都遵守着一套详

细的程序。但如果飞行员和停机坪保障人员没能完全遵守制定的程序（或完全忽

略程序）时，往往会发生不必要的不安全事件。这个月，我们找出了几个在飞行

前出现的不同类型的不安全事件，这些事件都本可以通过遵照制定的运行程序和

更加清楚的交流得到避免。 

 

牵引杆损坏 

航空承运人的飞机推出程序中包括清楚简洁的口令和停机坪人员与飞行机

组的响应方法。虽然各航空承运人的程序细节不尽相同，但都要求停机坪人员和

飞行机组都必须遵守飞机推出时的程序约定。在以下这一来自 ASRS 的不安全事

件报告中，停机坪人员操作牵引车设备的粗心大意导致了一起撞击事件。 

旅客正在登机……观察到牵引车正在向机头靠近，准备与牵引杆相连以推出

飞机。牵引杆已经安装完毕，与前起落架相连。牵引车没在恰当的位置停下，继

续前进，致使牵引杆插到牵引车底下……因此一股外力通过牵引杆撞击在飞机的

前起落架上。牵引车仍在前进，第二次撞到牵引杆上，飞机的前起落架再次受到

撞击。与牵引杆底端相连接的一个机轮被撞断。当时大约有 20 名乘客在机上，

30 名乘客在廊桥上。所有旅客都感觉到或者听到飞机在这两次撞击下的移动。

一辆餐车正停靠在后舱的厨舱门旁，也感觉到了飞机的移动。填写了维修记录本，

记录了这一通过牵引杆两次撞击前起落架的事件…… 

这两名通用航空的飞行员在启动发动机前没有先拆卸牵引杆，导致了这一不

幸的事故： 

我和我的搭档将我们的 Beechcraft 35H 从机库里拖出，看看发动机是否能

启动。我们在两天前已经完成过一次计划飞行，心想电池电力应该不足了。我们

想做的事情只是将发动机启动，再关闭，然后把飞机拖回机库，因此没有将连在

前轮撑杆上的牵引杆拆卸下来，我的同事坐在左座启动发动机。在发动机启动前



 

被转动了几次，螺旋桨与牵引杆保持着一定的距离。然而，发动机启动后，机头

随之低沉下来，螺旋桨打在牵引杆上，把牵引杆撞到 30 英尺远的地方。发动机

也立刻停了下来。我们让我们的机械师过来检查螺旋桨的受损情况后，把飞机拖

回机库。 

 

文件错误 

一位飞行教员被邀执行一次两年一次的飞行审核——一个很简单的要求—

—但直到了解到申请人更多的当前飞行经历后，问题出现了。 

一名飞行员请求我在他的 Piper Saratoga 飞机上为他进行一次两年一次的

飞行审查。这是一次一时兴起的飞行检查。我没太注意该飞行员的飞行资格，只

询问了他的当前飞行经历，然后他告诉我他只是需要一次飞行检查……第二天在

他把他的飞行日志递交给我后（他在我们进行检查飞行前没有携带他的飞行日

志），我发现这次飞行存在着很大的问题。他的飞行日志显示他已经至少两年没

有进行过飞行了。由于我没有在这种高性能的飞机，或者这种高操作水平的飞行

中获得足够的经历，我发现我在这次飞行中也是一名不符合法规要求的驾驶教

员。这是一个没有事先详细弄清学员相关信息的典型例子。回想此事，我本应该

先要求对他的飞行日志做详细的检查，然后再决定是否与他飞行。 

经过这一事件，我在进行飞行指导方面吸取了一大教训：即使再怎么有人催

促你，你也得先好好想想，分析下你当时的情况……因为解决的办法……可能只

是如同检查你的申请者的先前飞行经历那么简单。现在，一个飞行员虽然看似能

够很好地驾驶自己的飞机，但实际上他不能在该飞机上作为机长飞行，因为法规

61.56 和 61.57 已经对当前飞行经历要求做出了规定。 

另一名飞行员从通用航空服务站（FBO）租赁了一架飞机，心想该飞机的检

查和维修记录应该没有问题。 

我从通用航空服务站租赁了一架飞机。我收到了签派放行单，并开始准备使

用该飞机进行飞行。这次飞行中，我与一名乘客飞了 2.6 个小时。一周以后，我

又租赁了这架飞机。我再次得到了签派放行许可，并且与一名乘客飞行了 2个小

时。三天以后，通用航空服务站通知我该飞机的年检过期了……因此，我已经违

反两条联邦航空法规：91.7(b)和 91.405(a)…… 



 

我错误地认为通用航空服务站制定有相关的程序，能够防止飞机在各种检查

或维修过期的情况下得到签派放行。我保证我在今后的飞行中将会尽量检查确认

飞机的检查和维修记录。为了做到这一点，我按照 91 部的所有相关条款制作了

一个“出发/不出发检查单”。 

 

配载信息传达不畅 

飞行员在飞行前都会得到初始飞行前载重与平衡的相关数字，但由于起飞前

乘客和行李装载的增加或减少，以及其他无法预料的变化，这些数字的精确性可

能会受到影响。因此，载重与平衡信息在行李装运部门与运控部门之间的及时传

递对飞行安全来说至关紧要。以下这一事件发生在一架延误的 B737 航班上： 

……该航班比计划推出时间晚了 44 分钟。在发动机按照程序启动时, 运控

部门将载重与平衡的相关数字发送了过来，然后这些数字被输入飞行管理计算

机。在离场时，机长，也就是在飞驾驶员，觉得爬升有些过于迟钝。19 分钟后，

签派部门向机组发送了一份 ACARS 信息，写着：“运控部门要求修改数字……”

零燃油重量（ZFW）和实际起飞重量与先前输入值相差了 1500 磅，重心偏离了

1.8%……行李装运部门与运控部门之间的信息传递需要得到改善，以使得可靠的

信息能够准确地传达到运控部门。然后运控部门有义务将计算得出的数字及时地

传递给执行飞行任务的机组。 

一个 MD-83 航班上的飞行机组知道他们的起飞重量较重，但他们没有为着

陆时的可控性问题作好准备。 

从 ZZZ 起飞时我们知道飞机很重，但仍在载重平衡舱单上的限制范围内。起

飞滑跑距离虽然比较长，不过并没有超过该重量所需的正常长度。抬起前轮的感

觉很沉，比以往要花费更多的时间和力气。在爬升阶段，我们的最小机动速度本

应大约在 254 节左右，但指示速度为 262 节。我们心想这可能是由于飞机要比指

示的重量还重，然后我们继续飞向 ZZZ1……在下降阶段，我们计划采用 130K 磅

速度代替指示的 124K 磅速度，使用 137 节的基准空速指标代替 129 节基准空速

指标。由于我们以又高又快的进近航道进入 ZZZ1，直到快接近落地之前我们才

感觉到重量的问题。在最后 20 英尺，飞行速度大约在 138-142 节，下降率已不

受控制，我们即使将升降舵拉满，飞机还是重重地落在跑道上。我们请求运控部



 

门在放轮档后对机上货物进行审查，我们也亲自监看了货物卸载过程。我计算了

一下（根据审查组长的审查结果），飞机前舱的货物重量为 3960 磅，中舱为 1870

磅，后舱为 2100 磅。因此，货物总重为 7930 磅，而放行重量仅为 6150 磅。出

发前所报告的计划重量分布为前舱 1030 磅。中舱 2423 磅，后舱 2600 磅。因此，

前舱大约重了 3000 磅，后舱轻了 500 磅……抬前轮困难、着陆时升降舵机构的

功能不足、以及为获得更大的机尾下沉力所需要的大迎角速度，这些都是飞机装

载不正确和舱单上重心位置不精确所带来的后果…… 

 

茶歇 

一个国际航班上的机长刚休息完毕，起身去倒了杯咖啡，想要快点除去困意。

接着他决定拿着咖啡杯走进驾驶舱，坐到他的位置上： 

你能想象接下来会发生什么事情吗？我手中拿着刚盛满咖啡的杯子，正要做

到空着的左座上，咖啡一下全洒在了中央操纵台上。我们立即进行了清理，然而

左边和中间的语音通讯面板上由于安装着各种各样的话筒和接收按钮，变得像闪

着灯光的圣诞树。我们开始没注意到我们已经与空中交通管制连上线了。我们中

间发生喧闹和骚乱的过程全都给发送了过去。他们害怕又是一起 911 事件，差点

没为我们派出一架战斗机。我们立即通过卫星通讯 Satcom 将一份报文发送给签

派部门，让他们告诉空中交通管制有关我们的情况。我们在清理完毕后，决定关

闭左边的 VHF（我们拔出左 VHF 跳开关），只使用右边（副驾驶）的语言通讯面

板上的 VHF。为使得我也能够听见，我们把头顶上的扩音器打开，然后我们顺利

地飞到了目的地。 

对于此类事件，你们所发布的报告大多数是以犯事者承认自己的过错，决心

再也不犯此类错误而结尾。但是人非圣贤，孰能无错。即使他们再也不会犯这样

的错误，而其他人还是有可能会犯的。因此，我们在这方面吸取的教训去是，一

旦再出现类似的问题，我们如何去处理它。 

回想飞行员警训中的一条：弄清当时情况，采取正确措施，并在条件允许的

范围内尽快着陆。 

我相信这一“咖啡事件”将会传开并在短时间内会产生些影响，大家在饮水

时会更加小心。我希望我们处理问题的方式也能为大家所注意。 



 

一个 MD-80 航班的机组在驾驶舱内发现了一个“神秘”的咖啡杯和圆柱形

插头套，从而导致了航班延误。以下是一名机长向 ASRS 提供的详细报告。 

我们在起飞前发现一个咖啡杯立在驾驶舱折叠椅旁的杯子固定器上，而且杯

底有三个小螺钉。我们还在驾驶舱内的地板上发现了一个圆柱形插头套，位于机

长位置的方向舵踏板下。我们把这一信息输入维修日志，并且请求维修人员过来

把螺钉和圆柱形插头拿走。不幸的是，如此看似简单的事情却导致了飞机的严重

延误，我还以为飞机将会被停飞，因为没人知道这些螺钉和圆柱形插头套的来

历……这些物品最终被确定为昨晚安装 ACARS 打印机时留下来的“多余硬件”。

很明显在安装完毕后，这些多余硬件被遗忘在了飞机里。在这件事情上，我所关

心的是它表明了……在进行飞机维修的时候应当小心翼翼，兢兢业业。 

这一维修中的疏忽事件，可能发生在换班时间，也就是说先由一名机械师着

手工作，然后由另一名机械师完成。这是一个在维修工作期间遗留“多余”物品

的典型例子。 

 

 

ASRS 2007 年 2 月发布的告警 2007 年 2 月收到的报告 

告 警 类 别 数  量 类 别 数  量 

航空器和航空器设备 航空承运人/出租飞机飞行员 2436 

机场设施或程序 6 通用航空飞行员 784 

ATC 程序或设备 6 管制员 159 

航图、汇编或导航数据 1 客舱/机务/军事/其他 172 

总  计 总  计 3551 
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