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前 言 

为进一步强化飞行签派员队伍的“三基”建设，帮助飞

行签派员提高情景意识、增长实践经验，我司组织行业相关

单位编纂形成了《飞行签派实践应用虚拟案例汇编》，梳理

并总结了飞行签派员（尤其是新签派员）日常工作中的一些

典型案例，供广大飞行签派员（学员）在参加培训、准备考

试和履职尽责的过程中学习参考，相关说明如下： 

（1）本通告发布形式为信息通告，为非强制性文件，

汇编成册的主要目的是供从业人员学习参考和增长经验，各

单位不得将其用作执法或处罚依据。 

（2）本通告中汇编的所有案例均为虚拟案例，不涉及

具体航空公司的实际运行历史，任何公司或个人在学习过程

中不应当对此进行公开讨论或对号入座。 

（3）本次汇编面向的对象主要是新签派员，为避免拔

苗助长，使其能够循序渐进学习，本次汇编仅虚拟了少量相

对经典和常见的案例，案例的场景选取与能力要求未必全

面；本通告以中国民航现有法律/法规体系和签派实践应用能

力等为基础编纂，随着日积月累，难免出现内容时效性问题。

因此，后续我司将定期组织对本通告进行更新和优化。 

（4）如您在阅读本通告过程中发现有任何编辑错误或

有任何意见、建议，请发送电子邮件至中国民用航空局飞行

标准司航务管理处邮箱：fsd_hangwu@caac.gov.cn。
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飞行前 
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1.飞行前 

1.1 资料分析 

1.1.1 气象资料 

1.1.1.1 新机长航班低能见放行案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞行

计划的限制因素； 

⚫ I.A.(5)飞行计划/签派放行-规章要求-航班正常管理对于航空

承运人的要求以及飞行签派员在航班正常管理过程中承担的工作职

责； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制。 

二、案例对应的其他知识与能力 

航班正常性标准。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

1.25 日，XX 1234（广州 0030z-0250z 盐城）航班，A320 机型； 

2.航班机长为新机长。 

（二）天气报文 

1.21:00z 盐城天气报文 
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[SA] METAR ZSYN 242100Z 0200 R22/0125N FG VV002 04/04 

Q1002 NOSIG= 

[FT] TAF ZSYN 241800Z 2420/2520 18001MPS FG 200 VV002 

TX08/2507Z TN02/2422Z BECMG 2501/2502 800 12002MPS = 

2.00:00z 盐城天气报文 

[SA] METAR ZSYN 250000Z 00000MPS 0200 R22/0125N FG 

VV002 04/04 Q1026 NOSIG= 

[FT] TAF ZSYN 242312Z 2420/2520 18001MPS FG 200 VV002 

TX08/2507Z TN02/2422Z BECMG 2501/2502 800 12002MPS = 

（三）决策及处置 

1.首次决策 

24 日 21:55z，签派员联系飞行部建议调整航班机长为老机长； 

22:10z ，飞行部调整机长，着陆标准降低为  DH60 米

VIS/RVR800/550 米； 

根据预报，签派员决策航班正常准备，看 8 点实况再次决策。 

2.更新决策 

00:00z，签派员看到盐城最新天气报文，并向气象部门了解最新

天气预报情况后，决策航班正常放行。 

3.运行建议 

因航班预计到达时盐城机场能见度仍存在波动的可能，为减少备

降等不正常状况，预留安全裕度，签派员建议： 

（1）在保证航班离港正常的前提下，建议正常推出后尽量晚离
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地； 

（2）跟踪盐城天气，必要时调慢空中飞行速度，保证到达航班

盐城时天气已转好。 

签派员与机长沟通并达成一致放行意见。 

（四）运行跟踪 

00:59z，航班正常离地。签派员密切监控航班运行及目的地机场

天气变化情况； 

02:00z，盐城机场实况仍未达到着陆标准； 

02:17z，盐城发布天气特选报，显示能见度达到航班着陆标准。 

（五）运行结果 

02:52z，飞机着陆盐城机场。 

航班未延误，运行正常。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

121.669 条新机长的仪表飞行规则着陆最低天气标准； 

CCAR 300《航班正常管理规定》。 

五、处置要点 

1.在处理低能见度天气时，签派员应首先明确落地标准，决策时

全面了解机场天气变化趋势，既要关注天气报文，还要咨询气象部门，

根据航班运行时间设置决策时间节点（如等待几点报文或等待能见度

达到落地标准等），在尽可能保障航班正常的情况下科学决策。 

2.对于新机长航班，目的地机场规定的最低下降高（MDH）或决

断高（DH）和着陆能见度最低标准要分别增加 30 米和 800 米，着陆
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标准较高。在条件允许的情况下及时调整航班机长资质，从而降低航

班放行及着陆标准。 

3.在充分了解天气形势的基础上，合理利用航班正常性统计方

法，在保证安全的前提下尽可能保障航班运行正常。 

六、风险管理及改进措施 

1.在边缘天气放行时可适当增加额外油，选择稳定可靠备降场，

做好航班运行预案。 

2.在放行决策过程中及时掌握信息和上报，争取 AOC 各值班席

位支持，对航班放行方案进行合法合理决策，并与机组就放行方案和

运行预案进行充分沟通达成一致意见，提高放行的准确性和科学性。
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1.1.2 情报资料 

1.1.2.1 机场 ILS 不工作放行案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ I.F.(2).c 飞行计划/签派放行-导航和航空器导航系统-特殊导航

运行和性能-所需导航性能(RNP)； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

ILS 不工作情况下着陆标准判断； 

RNP 放行程序。 

三、事件经过与分析 

（一）运行信息 

1.航班信息 

16 日，XX1234(ZBAA2135-2355ZGCD)航班，A321 机型； 

2.机场设施 

常德机场只有 02 号跑道有 ILS，其他进近程序还有 NDB、RNP。 

（二）放行资料 

1.通告报文 



 

6 
 

 

2.天气报文 

 

（三）放行与决策 

1.通告信息核实 

因通告有 EST，为进一步核实信息并明确放行标准，签派员向常

德站调核实通告结束时间，答复：因校验飞机故障，校验未按通告时

间进行，不能保证 21:00 结束。 

2.放行标准分析 

签派员按照 ILS 不工作的实际情况继续查证常德机场其他着陆

进近设施及着陆标准： 

（1） RWY02/20 的 NDB 程序能见度标准分别为 3500 米/4400

米，预报的 VIS 为 3000 米，不满足放行标准； 

（2）RWY02 有RNP APCH程序，着陆标准为DH/VIS：125/1500，

天气条件符合标准； 

（3）放行结论：XX1234 航班只能以 RNP APCH 程序放行。 

3.RNP APCH 放行程序 
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（1）机组资格：核查机组具备 RNP 运行资质； 

（2）导航数据库：检查确认机载导航数据库有此 RNP 程序； 

（3） RAIM 预测：复查常德通告，预计落地时间段 RAIM 预测

可用； 

（4）温度：不受 RNP APCH 程序最低温度限制； 

（5）飞机状况：无限制执行 RNP 程序的 MEL。 

4.达成放行一致意见 

签派员致电机组放行讲解，再次证实机组具备 RNP 资格，并重

点讲解根据气象、情报信息，本次放行仅剩 RNP APCH 进近程序可

用。 

5.通告延期 

19：44，常德发布新的通告：“RWY02 ILS 不工作”继续延期。 

（四）运行结果 

航班正常起飞，于 23:58 在常德机场使用 RNP 程序进近落地。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-91-FS-2010-01R1《在终端区和进近中实施 RNP 的运行批准

指南》。 

五、处置要点 

1. 通告中的 EST 表明通告的结束时间不确定，有大概率延期的

可能。签派员积极联系当地站调或机场情报单位，了解通告预计结束

的时间及导航设施不工作后的管制程序。 

2．签派员需认真检查航图，确定通告对进近程序、乃至进离场
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程序的影响。 

3．若进近时涉及到使用 RNP 程序（包括 APCH 和 AR），则除

了天气符合相应的落地标准外，还需要逐项检查下列条件： 

（1）机长和副驾驶即左右座均具备 RNP 资质,若使用 AR 程序则

需要全部机组经过训练； 

（2）发布了落地时间段 RAIM 值可靠的 NOTAM； 

（3）飞机适航，无限制执行 RNP 的保留项目； 

（4）环境温度在最低温度限制内； 

（5）导航数据库有拟使用的程序。 

4.做好机组放行讲解工作。根据 121 部要求签派员应向机长提供

可能影响该次飞行安全的机场条件和导航设施不正常的报告或信息。

应明确当日机场运行使用的程序和放行标准，并与机长达成一致意

见。 

六、风险管理及改进措施 

1.对于通告中有 EST 的情况，除非通过咨询权威部门确认通告可

以按期结束，否则建议按通告生效来掌握。 

2.因 RNP 进近程序依靠气压式高度表进行垂直引导，所以对于

无温度补偿的航空器，必须检查最低运行温度限制，即预报中落地时

的温度不能低于航图中的限制值。 

3. 必须核查飞机导航数据库中装载了拟使用的程序，这是容易

被签派员忽略的一点。因 RNP 程序依靠 GPS 定位点来为飞机导航，

而这些点必须以数据库编码点的形式预先装载在导航数据库中。 
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1.1.3 飞机适航 

1.1.3.1 中央油箱泵故障保留案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(2).c 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-起飞性能； 

⚫ I.E.(9).n 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-最低设

备清单（MEL）/构型偏离清单（CDL）。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

MEL； 

中央油箱泵故障处置； 

无燃油重量； 

减载判断。 

三、事件经过与分析 

（一）运行信息 

1.航班信息 

24 日，XX1234（曼谷-广州）航班，B738 机型； 

2.飞行计划油量信息 
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（二）故障保留信息 

放行时飞机出现中央油箱燃油低压灯亮，检查为中央油箱右增压

泵失效，办理 MEL：28-02B，MEL 章节截图如下： 

 

（三）处置与决策 

1.快速梳理放行关键点 

签派员立即联系飞行部，寻求技术支持，共同快速梳理出该保留

项目的关键点： 
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（1）仅凭左右主油箱的油量无法满足放行回广州的油量要求。 

（2）中央油箱增压泵允许在中央油箱内装燃油时失效一个，但

要求： 

a.不管中央油箱的另一个增压泵何时失效，主油箱内剩余油量足

够飞机到达合适的降落机场; 

b.中央油箱的剩余燃油量需计算进入飞机无油重量。 

2.计算飞机无燃油重量 

a.确认中央油箱油量及飞机重量信息。签派员立即与机长取得联

系，询问飞机实际加油情况以及中央油箱剩油，得知飞机总油量 11359

公斤，飞机中央油箱油量 3870 公斤，当时无油重量 57319 公斤。 

b.计算无燃油重量。使用 MEL 项目 O 程序中的计算方法验证无

燃 油 重 量 是 否 超 限 ， 计 算 实 际 无 油 重 + 中 央 油 箱 油 量

=57319+3870=61189KG＜MZFW（61688KG），满足放行条件，航班

无须减载。故障关键点 2 完成评估。 

3.油量评估 

由于仅凭左右主油箱的油量无法满足放行回广州的油量要求，这

阶段的评估主要关注点是如何使用中央油箱燃油并将飞机正常放行

回广州。 

a.在飞行部的技术支持下，明确该飞机在起飞过程中必须使用左

右主油箱燃油，起飞后可重新打开可用的中央油箱左油泵和交输活

门，利用中央油箱油泵较高的压力使用中央油箱燃油。 

b. MEL 保留要求增加程序裕度：“不管中央油箱的另一个增压泵



 

12 
 

何时失效，主油箱内剩余油量足够飞机到达合适的降落机场”。 

c.由于 O 程序要求起飞后方可再次接通中央油箱左油泵，通过交

输活门为双发供油，因此考虑起飞后左右主油箱剩油为

11359-3870-600（机组估计起飞耗油）=6889KG。全程必须保证在

6889KG 燃油航程范围内有合适落地机场。 

d.结论：可以保留放行及尝试空中使用左增压泵和交输活门，但

需在沿途指定可用的合适备降机场。 

4.选择航路备降场 

查询《运行规范》，并对沿途机场天气进行筛选，最终指定天气

稳定可靠的海口、三亚机场作为航路备降场。 

5.制定运行预案 

与机长充分协商，制定空中运行预案： 

a.航路点 OKENA 之前，如中央油箱左油泵失效，则返航 VTBS； 

b.航路点 OKENA 至 ASSAD 之间，如中央油箱左油泵失效，则

根据飞机具体位置和主油箱剩油，灵活选择就近备降 ZJSY、ZJHK，

或在油量许可的情况下继续选择飞往 ZGGG； 

c.ASSAD 点之后，因中央油箱燃油基本用完，则可正常飞往

ZGGG。 

6.飞行监控 

（1）航班正常放行，签派员通过 ACARS 位置报密切监控该航

班。 

（2）飞行中通过 ACARS 询问机组中央油箱工作状态和燃油平



 

13 
 

衡情况，机组答复一切正常。 

（四）运行结果 

XX1234 航班在广州安全正常落地。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-91-097《航空器主最低设备清单的制定和批准》； 

AC-121-FS-049R1《航空器推迟维修项目的管理》； 

B738《MEL》、《FPPM》。 

五、处置要点 

1.这个案例考验到签派员手工做飞行计划的基本功，需要在中央

油箱燃油不可用的情况下将中央油箱剩油加入飞机无油重量中计算

新的无油重量，并判断是否需要减载，如果超过航班的 MZFW 则需

要减载。 

2.此保留的处置分两方面：一是计算新无油重量并判断是否减

载；二是制订起飞后中央油箱的油量不可用的预案，确保飞机剩余油

量可以继续运行或有航路备降场可用。以上案例中，签派员分析出燃

油泵故障的几个关键决策点，分段制定了详细可行的处置预案，非常

值得借鉴。 

3.对于签派或者放行已经完成，但航空器以自身的动力开始移动

之前发生的故障或者缺陷，应当按照放行标准（MEL&CDL）进行处

理。 

4.新增 MEL 后，签派员应立即评估影响，并考虑有关设备项目

或者功能不工作导致的限制条件，对航班进行重新签派放行或者修正
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签派放行。 

六、风险管理及改进措施 

1.该保留项目限制及 O 程序规定较多，签派员需仔细分析。工作

中可及时启动机务、飞行、签派三方会商机制，使评估和决策更加准

确、合理、高效。 

2.国际航班境外故障，需考虑到无法放行航班导致的运行压力，

在评估故障的同时提早考虑航班后续安排及调整预案。 

3.对于故障保留航班需加强跟踪监控，与机组加强联系，如有运

行不正常情况及时发现及时处理。 
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1.1.4 机组资质 

1.1.4.1Ⅲ类 ILS 着陆案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息; 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报; 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制; 

⚫ IV.(4)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和导航程序-精密进

近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

III 类运行批准； 

对空支持。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

1.航班信息 

10 日，XX1234（广州-巴黎）航班，计划起飞时刻为 10 日 1635Z，

预达时刻为 11 日 0515Z。 

2.飞行计划信息 

航班计划总油量 182000KG，额外油 30 分钟，备降场 EHAM。 

（二）天气信息 
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1.起飞前巴黎机场实况 

METAR LFPG 101630Z 07003KT 0300 R27L/0275D R09R/200D 

R26R/0150N R08L/0750U R26L/0250U R08R/0150N R27R/0250U 

R09L/0200U FG 00/M00 Q1025 NOSIG= 

2.备降场 EHAM 天气 

METAR EHAM 101455Z 17006KT 9999 FEW012 BKN022 

OVC026 10/08 Q1023 NOSIG= 

TAF EHAM 101117Z 1012/1118 20007KT 9999 BKN025 PROB40 

TEMPO 1015/1020 BKN014 BECMG 1020/1023 6000 BKN007 

PROB30 TEMPO 1105/1118 4000 BR -DZ BKN004= 

（三）处置与决策 

1.确定运行标准 

巴黎能见度太低。签派员查阅运行规范，巴黎机场所有跑道方向

已批准Ⅲ类盲降运行；结合巴黎机场进近图，确定巴黎机场 III 类运

行的最低标准为：DH 15 米(50 英尺)，RVR 125 米/125 米/75 米。 
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2.III 类 ILS 签派放行程序落实 

（1）签派员证实机组具备 III 类运行资质； 

（2） 证实飞机状况满足 III 类运行要求。 

3.放行讲解 

签派员向机组进行详细放行讲解，并说明相关着陆标准，航班正

常放行。 

4.飞行监控 

签派员加强飞行监控，向机组提供巴黎机场相关气象信息。 

落地前机组报告塔台指挥其换为 09R 跑道落地，该条跑道垂直

能见度 100ft,能够使用Ⅲ类 ILS 落地。 

（四）运行结果 

航班正常起飞，在巴黎使用Ⅲ类 ILS 安全正常落地。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-91-FS-2020-016R1《航空器运营人全天候运行规定》。 

五、处置要点 

1.巴黎机场低能见度，天气条件不满足 I、II 类 ILS 运行条件，
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如需放行，需按照 III 类盲降运行放行。 

2.若放行 III 类 ILS 运行，需要逐项检查下列条件： 

（1）检查《运行规范》，确定是否获得批准，需注意国外机场按

照跑道号批准 II、III 类运行； 

（2）根据获批跑道号及天气条件确定落地标准； 

（3）检查机组具备 III 类运行资质； 

（4）飞机适航，无限制执行的保留项目； 

（5）检查机场通告确认 II、III 类必须设备工作，并向机场确认

启用低能见运行。 

3.应充分考虑天气的变化趋势，并在计划阶段适当增加酌情携带

油量，便于机组有更多的等待时间。 

六、风险管理及改进措施 

1. 机长和副驾驶均需具备 III 类运行资质。注意系统中的机组资

质标注可能更新不及时与实际情况不符，注意与飞行部核实确认。 

2. 放行后签派员对机组提供充足的信息支持，并跟踪监控到位，

确保航班运行安全正常。 
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1.1.5 运行标准 

1.1.5.1 白山机场 VOR/DME 不工作案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制； 

⚫ IV.(2)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和导航程序-标准仪

表进场程序； 

⚫ IV.(3)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和导航程序-仪表进

近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

关键导航台不工作； 

运行程序解读； 

运行标准判断； 

RNP 放行。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（北京 1740-1945 长白山）航班，A320 执行。 

（二）放行信息 

1.通告 

白山机场发布通告，长白山 VOR/DME''CBS'台不工作： 
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【地点:ZYBS】C1463/19 NOTAMN 1908211330 -- 1908212030 

EST √ 

长白山 VOR/DME''CBS''113.3MHZ/CH80X 不提供使用，因飞行

校验。 

2.天气 

METAR ZYBS 210900Z 21004MPS 190V250 9999 SCT026 21/16 

Q1008 NOSIG=  

TAF ZYBS 210706Z 210918 24005MPS 9999 SCT023 TX19/09Z 

TN13/18Z= 

（三）标准分析 

1.分析进离场程序 

长白山机场共有 4 套离场程序和 4 套进场程序，进离场程序各有

2 套传统程序和 2 套 PBN 程序。其中 01/19 跑道所有的传统进离场程

序都需用“CBS”VOR/DME 进行定位，故通告生效时间段内 01/19

跑道传统进离场程序都不可用。 
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而在 PBN 进离场程序中（如下图所示），没有“CBS”VOR/DME

定位的点，其中离场程序描述为起飞后直线爬升至指定高度转弯，进

场程序中用 BS404 命名的旁切点可代替“CBS”VOR/DME 台，长白

山的 PBN 进离场程序可用。 
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2.分析进近程序 

根据天气风向为西南风 5MPS，对 01/19 跑道均不存在顺风超

标，按预报风向预测使用 19 跑道概率较大。 

长白山机场共三种进近程序： 

（1）如下图所示，VOR/DME(RWY01/19)程序均用到“CBS”

VOR/DME 台进行方向定位和测距，且无替代导航台可用，因此通告

生效时间段内 01/19 跑道 VOR/DME 程序不可用。 
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（2）对于 ILS/DME(RWY19)程序，IAF(D16.0 CBS)需要使用

“CBS”VOR/DME 进行方向指引和测距定位，且无替代导航台可用； 

RNAV ILS/DME(RWY19)程序，IAF 2100/6900’可以使用 BS404

旁切点代替进行定位；复飞程序描述中明确用到“CBS”VOR/DME

过台定位。 
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所以，进近程序中可以用盲降程序进行进近操作但无法使用航图

中的复飞程序，且对于 ILS/DME(RWY19)程序，ZYBS-5A 图中的

IAF(D16.0 CBS)不可用， 只能用 IAF2100/6900’进行反向程序进近。

对于进近可用而无法复飞的情况，致电白山塔台咨询，得到回复机组

可以使用盲降程序进行起始进近、中间进近、最后进近操作，但复飞

必须按照相应 RNP APCH 程序中描述的复飞程序操作，且需要提前

向塔台申请。 

（3）对于 RNP APCH(RWY01/19)程序，不依赖传统导航台，进

近和复飞均不需要使用“CBS”VOR/DME 进行方向指引与测距定位，

RNP APCH(RWY01/19)程序可用。 
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（四）放行决策 

长白山机场 RNP APCH(RWY01/19)程序可用，19 号跑道着陆标

准为 DH122 米、VIS1300 米。 

签派员查证机组具有 RNP 资质，飞机、环境温度均符合 RNP 

APCH 放行条件，通告中 RAIM 预测可用。 

航班正常放行。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-91-FS-2010-01R1《在终端区和进近中实施 RNP 的运行批准

指南》。 
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五、处置要点 

1. 分析通告对运行的影响除了比较容易关注到的进近程序外，

不能忽略进离场程序的分析评估。比如上述案例中若进离场只有传统

程序，而长白山机场无雷达引导，将导致无进离场程序可用，则不能

放行航班。 

2.注意检查 RNP APCH 放行所必需的几个运行条件： 

（1）机长和副驾驶即左右座均具备 RNP 资质； 

（2）发布了落地时间段 RAIM 值可靠的 NOTAM； 

（3）飞机适航，无限制执行 RNP 的保留项目； 

（4）环境温度在最低温度限制内； 

（5）导航数据库有拟使用的程序。 

3.导航台失效是否影响程序的可用性，需要向机场站调确认有无

替代程序或者管制引导。 

4.做好机组放行讲解工作。根据 121 部要求签派员应向机长提供

可能影响该次飞行安全的机场条件和导航设施不正常的报告或信息。

应明确当日机场运行使用的程序和放行标准，并与机长达成一致意

见。 

六、风险管理及改进措施 

1.导航台不可用的情况必须结合航图进行详细研判，明确其对程

序中方向指引和测距定位的影响。 

2.复飞程序是一个进近程序中不可或缺的重要组成部分，对于飞

机着陆是最后一道安全屏障，在分析航图时千万不可忽略。针对上述
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影响复飞而不影响进近的情况应咨询当地管制部门确认相关程序是

否可用、如何使用以及当前主用程序，确保放行标准符合实际运行。 
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1.2 飞行计划程序 

1.2.1 备降场选择 

1.2.1.1 计划阶段备降场的选择案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制； 

⚫ III.A.(8)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-备降

程序； 

⚫ IV.(3)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和导航程序-仪表进

近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

《运行规范》的使用。 

三、事件经过与分析 

（一）案例信息 

1.航班基本信息 

XX1234（ZUGY 0520Z-ZPSM 0700Z）， B737-800 执行。 
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2.机组资质 

具备 RNP APCH 资格，无特殊机场资格。 

3.案例涉及资料 

（1）供选择的备降场有：昆明、西双版纳、南宁、贵阳。 

（2）天气信息 

METAR ZPPP 050500Z 26003MPS 220V310 CAVOK 22/11 Q1019 

NOSIG= 

METAR ZPJH 050500Z VRB01MPS 9999 FEW023 30/22 Q1008 

NOSIG= 

METAR ZGNN 050500Z 02003MPS 2000 BR FEW020 29/19 

Q1007 NOSIG= 

METAR ZUGY 050500Z 01004MPS 400 R01R/500U BKN002 FG 

25/09 Q1013 NOSIG= 

TAF ZPPP 050312Z 0506/0606 22005MPS 3000 SCT023 BKN036 

TX24/0508Z TN15/0523Z TEMPO 0508/0512 04004MPS TSRA 

SCT023CB BKN036= 

TAF ZPJH 050300Z 0506/0606 27006MPS 9999 FEW023 

TX34/0508Z TN23/0523Z TEMPO 0506/0512 -TSRA FEW023 

FEW023CB SCT050= 

TAF ZGNN 050307Z 0506/0606 36003MPS 3000 BR SCT033 

TX32/0507Z TN22/0522Z= 

TAF ZUGY 050305Z 0506/0606 01006MPS 2000 FEW003 
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BKN004 TX28/0507Z TN15/0522Z BECMG 0509/0510 03004MPS 

TEMPO 0510/0514 TSRA FEW023CB BKN026= 

（3）通告信息 

ZPPP 昆明 /长水 ,ZUGY 贵阳 /龙洞堡 ,ZPJH 西双版纳 /嘎洒  

C0049/21 2104220000 - 2112312359   

在 CZ2(B-6112, B-5232)机载导航数据库中，以下机场 PBN 程序

不可用：ZPPP,ZUGY,ZPJH。 

ZUGY 贵阳/龙洞堡 C2039/21 2105081636-2108082359   

E) RWY01L/19R 关闭 ,因施工 .航空器可从 A4 滑行道，C7 滑

行道穿越该跑。 

ZGNN 南宁/吴圩 C2501/21 2106050200-2106051400  

E)RWY05 ILS 不工作，因校飞。 

ZGNN 南宁/吴圩 C2502/21  2106051400-2106052359 

E)RWY23 ILS 不工作，因校飞。 

（4）航图运行标准 

机场 跑道 程序 标准 

ZPPP RWY04 ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 

RWY22 ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 

ZPJH RWY16 ILS/DME DH/RVR/VIS:65/550/800 

RWY34 ILS/DME DH/VIS:90/900 

ZGNN RWY05 ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 

RWY23 ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 
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ZUGY RWY01R ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 

RWY19L ILS/DME DH/RVR/VIS:60/550/800 

5.运行规范 

C0003 需特殊机长资格的机场 

机场名称 四字代码 所属地区（或国家） 

昆明/长水 ZPPP 中国西南 

C0039 批准定期运行的机场 

机场名称，标识 B737-800 

昆明/长水 ZPPP KMG  R 

西双版纳/嘎洒 ZPJH JHG  

南宁/吴圩 ZGNN NNG R 

贵阳/龙洞堡 ZUGY KWE  R 

（二）备降场选择分析 

昆明：运行规范中，昆明为公司评估的特殊机场，机组没有特殊

机场资格，不够规章标准，不选。 

西双版纳：运行规范未批复 B737-800 机型运行该机场，故不选。 

南宁：预达时，05 号盲降可用。故备降标准为：800+1600=2400

米，符合备降标准，选为备降场。 

贵阳：RWY01L/19R 关闭，只剩 RWY01R/19L,预达时，RWY01R

顺风超标，只有 RWY19L 可用，故备降标准为：800+1600=2400 米，

不够备降标准，不选。 

（三）总结 
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经上述分析结果，选择南宁作为计划备降场。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.639 条 仪表飞行规则国内定期载客运行的目的地备

降机场； 

CCAR 121.643 条 备降机场最低天气标准； 

CCAR 121.469 条 机长的特殊区域、航路和机场合格要求。 

五、处置要点 

1.需注意《运行规范》C0003 特殊机场资格列表对于机组资质要

求。或当机组不满足要求时，规章对天气条件的要求：所进入机场的

云底至少高于最低航路高度（MEA）或最低超障高度（MOCA），或

该机场仪表进近程序中规定的初始仅仅高度 300 米，并且该机场的能

见度至少为 4800 米。 

2.需注意《运行规范》C0039 对飞机（机型）的可用机场批复和

限制。 

3.需考虑风、条件性预报等的限制，如：顺风超标、侧风超标。 

4.需要重点关注通告的有效时间段和内容限制。 

5.需注意目的地机场和备降场不能同时使用 RNP 进近程序。 

6.需注意备降场标准的计算。 

(1)对于至少有一套可用进近设施的机场，其进近设施能提供直

线非精密进近程序、直线类精密进近程序或直线 I 类精密进近程序，

或在适用时可以从仪表进近程序改为盘旋机动，最低下降高（MDH）

或者决断高（DH）增加 120 米(400 英尺)，能见度增加 1600 米(1
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英里)； 

(2)对于至少有两套能够提供不同跑道直线进近的可用进近设施

的机场，其进近设施能提供直线非精密进近程序、直线类精密进近程

序或直线 I 类精密进近程序，应选择两个服务于不同适用跑道的进

近设施，在相应直线进近程序的决断高（DH）或最低下降高（MDH）

较高值上增加 60 米(200 英尺)，在能见度较高值上增加 800 米(1/2

英里)。 

六、风险管理及改进措施 

1.考虑实际运行，在计划阶段，若机组没有特殊机场资质，即使

天气符合规章要求，也不建议选为备降场。 

2.加强对雷雨等复杂天气的研判，利用一切可用资源研判天气，

积极与气象部门沟通，对于目的地机场雷雨天气的，备降场尽量不选

择雷雨天气机场。 

3.备降场的选择也要注意边缘天气的条件，以及机组的其他资质

问题。 
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1.2.2 高度层选择 

1.2.2.1 计划阶段高度层选择案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(2).f 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-巡航性能； 

⚫ I.E.(9).e 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-展示和

应用足够的航空器系统知识-空调和增压； 

⚫ I.E.(9).n 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-最低设

备清单（MEL）/构型偏离清单（CDL）； 

⚫ I.F.(2).a 飞行计划/签派放行-导航和航空器导航系统-缩小垂直

间隔标准（RVSM）； 

⚫ II.A.(4)飞行前、起飞和离场-空中交通管制程序-飞行计划和代

码。 

二、案例对应的其他知识与能力与能力 

空调组件失效对放行的影响； 

FPL 的编写和更改。 

三、事件经过与分析 

（一）案例信息 

1.航班基本信息 

XX1234（忻州-浦东）航班，B737-800 执行。 
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2.飞机故障保留信息 

（1）MEL:21-01-01-01 

 

（2）MEL:34-25 

 

（二）高度层选择分析 

根据 MEL:21-01-01-01，飞行高度不得高于 FL250。 

根据 MEL:34-25，禁止执行 RVSM 运行，故飞行高度 8900 米（不

含）以下飞行。 

（三）总结 

根据高度层分配原则，东单西双的原则，高度选择 7500 米。 
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注意：需在领航报里进行相应修改，去掉第 10 项里的 W，在第

18 项里备注：RMK/NO RVSM。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.333 条 具有增压座舱的涡轮发动机飞机应急下降和

急救用的补充氧气要求； 

AC-91-FS-2018-007R1《缩小垂直间隔(RVSM)空域的运行要求》； 

AC-120-FS-049R1《航空器推迟维修项目的管理》； 

《国际民航组织新版飞行计划格式和空中交通服务程序指导材

料》。 

五、处置要点 

1.分析 MEL 时注意结合限制分析，最后取保守处置。 

2.高度层的选择，注意结合高度层配备表，牢记 RVSM 的使用范

围（8900 米—12500 米）。 

3.根据《缩小垂直间隔(RVSM)空域的运行要求》： 

在发给空中交通服务单位的飞行计划中注明航空器和运行人都

获得了 RVSM 运行要求，则在飞行计划中的编组 10 中标注“W”。

本次航班受 MEL34-25 影响无法进行 RVSM 运行，应删除“W”项，

并在 RMK 中备注 “NO RVSM”，并及时向计划中心确认电报是否

合规及得到转发。 

六、风险管理及改进措施 

1.当 MEL 是关键飞行系统或对运行影响较大时，注意对机组进

行有效提醒，并密切关注飞行动态。 
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2.注意当有 MEL 项目进入系统时，对运行有影响时需要控制飞

机，评估完后，视评估结果给出放行意见。 

3.注意 MEL 的控制时间，当航空器靠自身动力滑出后，不是 MEL

参考范围。 
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1.2.3 航路选择 

1.2.3.1 计划阶段航路选择案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(2).l 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-飘降和释压； 

⚫ II.A.(4)飞行前、起飞和离场-空中交通管制程序-航路图； 

⚫ III.A.(2)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-空中

交通管制更改航路以及公司和机组的通信联络要求。 

二、案例对应的其他知识与能力 

涉及航路的性能分析； 

禁航的关注和处置要点。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（兰州-喀什）航班，因乌鲁木齐情报区禁航通告导致

W187 航线（SADAN-叶尔羌 VOR’DSC’）段更改航路。 

（二）禁航通告信息 
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（三）原航路信息（航班走向） 

ANDIM B215 NIXUK W621 DNH W187 DSC A364 KHG 

 

（四）处置与决策 

1. 通告分析 

结合航班计划高度和时刻（兰州 1145-1550 喀什）,针对通告

C3834/20，若该航班正常运行，到达涉及航段（SADAN-叶尔羌 VOR’
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DSC’）的时刻正处于该通告生效时段内，需依据通告内容进行改航。 

2. 改航航路图 

   

3. 信息确认 

与乌鲁木齐区调确认，航班 XX1234 兰州-喀什需根据通告内容

提前更改航路；后分别向总调和上海计划室确认，该航班按通告要求

更改航路、拍发电报即可，航路无需另行申请。 

4. 性能分析 

咨询性能席位，进行飘降释压分析，回复：此段改航的航路最低

安全高度均低于 3000 米，故无需额外制作相应释压程序。 

导航位按通告内容重新制作了航路，航班按照改航后航路放行。 

改航后航路走向：ANDIM B215 NIXUK W621 DNH W187 

SADAN W186 PAMLI B215 DSC A364 KHG。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.329 条 涡轮发动机飞机用于生命保障的补充供氧要

求； 

CCAR 121.333 条 具有增压座舱的涡轮发动机飞机应急下降和

急救用的补充氧气要求； 
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CCAR 121.191 条 涡轮发动机驱动的飞机的航路限制——一台

发动机不工作； 

《国际民航组织新版飞行计划格式和空中交通服务程序指导材

料》。 

五、处置要点 

1.注意分析通告的时间、航段、高度限制等信息，结合计划航路

进行改高度、延误或改航等操作，未受影响但临近影响时段的航班，

还要关注航班动态，给机组设立最晚或最早离地时间，通知做好保障

工作。 

2.对于西北、西南地区航路，注意飘降、释压的分析，对比航路

图中 MEA 高度限制与单发净高度。 

3.若对航路的更改，或通告有疑问，需采取咨询相关人员的方式

解除疑虑。 

4.如需更改航路则需要向管制部门申请批复许可，按需发送新的

领航计划报，并向机组做好放行讲解工作。 

六、风险管理及改进措施 

1.如果航路更改或有相关运行限制，注意放行讲解时提醒机组，

并密切关注飞行动态。 

2.对于重要的处置信息，进行交接班。 

3.对于更改的航路，注意密切监控后续相关通告，防止通告内容

更改导致飞错航路。 
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1.2.4 飞行计划油量与载重平衡 

1.2.4.1 计划阶段的油量和限重处置 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ I.E.(5)飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-计算特定

配载条件下的飞机重心位置； 

⚫ I.E.(6)飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-确认起飞

重量、着陆重量和无油重量在限制范围内。 

二、案例对应的其他知识与能力 

重量限制的评估与处置。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（扬州-曼谷）航班，0610Z 起飞，临近起飞前 1 小时，

因扬州配载致电 TOW 预计 73.8T，将大于之前签派提供的航班起飞

限重 73.3T,需授权再多放 500KG。 

（二）原计划信息 

TOW：71.7T，MTOW：73.3T，额外油量：0,总油量：16T，计

划备降场：普吉。 

（三）气象信息 
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METAR ZSYA 050500Z 15001MPS CAVOK 33/10 Q1013 

NOSIG= 

TAF ZSYA 050312Z 0506/0606 17001MPS 9999 SCT023  

TX36/0508Z TN26/0523Z TEMPO 0509/0513 15004MPS -TSRA 

SCT023CB BKN036= 

（四）调整限重 

原限重查询条件:RWY:17,DRY,QNH:1013hpa,Flap:5,温度:36℃,风:

静风，AIR COND AUTO,ANTI-ICE OFF。得出结果：73.3T。 

现限重查询条件:RWY:17,DRY,QNH:1013hpa,Flap:5,温度:34℃,风:

静风，AIR COND AUTO,ANTI-ICE OFF。得出结果：74.5T。 
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（五）计划测算 

按照最新的业载数据测算计划，发现：油量变化近 500KG，即

新业载数据使航班将多耗油 500KG,又因为原计划额外油量为 0，决

定更改计划，使用新计划。 

（六）油量更改 

发送新计划 ，因油量更改，通知机组，更新计划，重新加油。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.189 条 涡轮发动机驱动的飞机的起飞限制；  

CCAR 121.663 条 计算所需燃油应当考虑的因素；  

CCAR 121.657 条 燃油量要求。 

五、处置要点 

1.当业载受限时，需确认是受性能限载还是油箱限载，如果受性

能限载可以通过调整限重条件（采取实际气温查询起飞限重）和减少

油量等手段来增加载量；如果受油箱限载只能尽量减少油量或考虑加

降等手段。 

2.航班油量不满足 CCAR 121.657 燃油量要求时，需要通过补足

油量来使计划满足要求。 

3.若计划有变更，一定要通知到机组和配载部门。 

六、风险管理及改进措施 

1.限重条件的临时改变，需与机长沟通达成一致意见。 

2.为使油量符合规章的要求，可以通过适当地更改备降场，调整

高度，调整 CI 指数等方式来替代补油，以免造成不必要的延误。 
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3.对于计划的更改，除了通知机组，也要通知其他涉及的相关单

位，如：配载、上海计划中心等。 

4.时间相对紧张的情况下，油量变更，要协调场务部门抓紧保障。 
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1.2.5 性能分析 

1.2.5.1 计划阶段的性能方面 CDL 评估 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).a 飞行计划/签派放行-规章要求-为指定航班计算所需

燃油，并熟练掌握燃油量的要求及计算所需燃油应当考虑的因素； 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(2)飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应用

并掌握航空器性能图表或其他相关数据(起飞性能、爬升性能、巡航

性能、着陆性能、飘降和释压)； 

⚫ I.E.(9).n 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-最低设

备清单（MEL）/构型偏离清单（CDL）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

单发升限和重量评估。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（浦东-北海）航班，A320 执行。 

（二）飞机故障保留信息 

由 CDL 可知，该航班的评估重点如下:  

1.起飞和着陆的性能限制重量；  

2.单发飘降改平高度；  

3.放行油量。 
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（三）起飞和着陆性能 

起飞和进近爬升性能限重减少 8118kg，在我们计算出的起飞和

着陆性能值上进行修正，得出最大起飞重量 79.5T，最大着陆重量 

76461kg，均大于结构限制重量。 

（四）单发飘降改平高度 

参考方法：  

1.计划巡航重量值=起飞重量 TOW-1T，或直接使用 TOW 亦可。 

2.计划巡航重量值+“巡航限制重量减少量”，用图表得出修正后

重量的巡航高度。  

3.如果修正后的高度大于航线最高的最低安全高度，则不需要制

作一发失效飘降程序。  

4.如果修正后的高度低于该航线最高的最低航线安全高度，则需
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要进一步精确计算或采取其他可行方式。 

（五）放行油量 

因燃油耗量增加 1.69%，由此在总油的基础上进行修正，得到最

终值。 

（六）性能分析所用工具 

1.用 FLYSMART 计算飞机的起飞和落地性能限载： 

2.巡航性能分析：查 QRH 手册对应的一发巡航高度表： 

 

起飞性能分析如上 



 

49 
 

 

着陆性能分析如上 

 

一发巡航高度表如上 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.189 条 涡轮发动机驱动的飞机的起飞限制；  
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CCAR 121.191 条 涡轮发动机驱动的飞机的航路限制——一台

发动机不工作；  

CCAR 121.195 条涡轮发动机驱动的飞机的着陆限制——目的地

机场； 

CCAR 121.657 条 燃油量要求；  

AC-120-FS-049R1《航空器推迟维修项目的管理》。 

五、处置要点 

1.CDL 限制起飞和着陆性能，注意是在性能限重上修正，而非结

构限重。性能限重可通过性能分析计算软件或起飞、着陆性能分析表

查阅计算得到。 

2.巡航性能受限制的评估方法。利用计算的单发改平高度与MEA

（航路最低安全高度）进行对比，确认航班是否需要飘降释压程序。 

3.油量修正，须在总加油量的基础上进行相应修正。 

六、风险管理及改进措施 

假设单发改平高度 CEILING<MEA，为保障航班运行，可以尝试

以下方法：  

1.减少起飞重量（拉货，减少油量等）； 

2.增加单发改平高度 CEILING（判断航路是否有积冰条件，减小

高度修正）； 

3.降低 MEA（改航）； 

4.制作该航线的一发失效飘降程序。 
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1.3 签派放行程序 

1.3.1 放行符合性检查 

1.3.1.1 中雪航班放行 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.B.(2).e 飞行计划/签派放行-气象-结冰； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ I.C.(1).m 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-增强

型气象情报系统（EWINS）； 

⚫ III.A.(8)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-备降

程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

冰雪天气放行时的注意事项，如跑道关闭条件。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（深圳-合肥）航班，计划起飞时间：1050Z。 

（二）天气信息 

1.放行时合肥的实况预报： 
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METAR ZSOF 260900Z 35004MPS 0800R33/1000D SN BKN003 

OVC026 00/00 Q1024 BECMG AT0630 1600 -SN=  

TAF ZSOF 260303Z 2606/2706 36004MPS 2000 -SN BR BKN004 

OVC030 TX03/2706Z TNM00/2622Z TEMPO 2606/2612 0700 SN 

BECMG 2700/2701 3000 BR BKN007 BECMG 2703/2704 BKN020=  

2.起飞前合肥的实况和预报： 

METAR ZSOF 261000Z 34003MPS 0800 R33/2000U SN BKN003 

OVC026 00/00 Q1025 BECMG AT1200 1500 -SN=  

TAF ZSOF 260904Z 2612/2712 36004MPS 1400 -SN BR BKN004 

OVC033 TX03/2707Z TNM00/2623Z TEMPO 2612/2616 0700 SN 

BECMG 2618/2619 2000 BECMG 2700/2701 3000 BR BKN008 

BECMG 2703/2704 BKN020=  

（三）通告信息 

ZSOF 合肥/新桥 C0464/20 2001261931-2001262200 EST  

机场关闭, 因道面除冰雪。 

（四）放行分析及运行 

09:10Z 放行时，签派员评估合肥的实况和预报。 

09:10Z 电话合肥气象，答复中雪天气将很快转为小雪，后续以小

雪为主，能见度维持在 1 公里以上。但后续监控合肥天气，中雪天气

仍在持续，合肥气象不断推后趋势预报中转为小雪的时间。 

10:10Z 起飞前，签派员查看合肥的实况和预报。 

10:20Z 最后一次询问合肥气象，仍答复将在 1200Z 后转为小雪，
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跑道视程 1-2 公里。询问合肥机场中心，答复跑道适航，无除雪计划。

决定正常放行航班。  

10:57Z 飞机于深圳起飞。  

11:35Z 合肥机场发布通告，因道面除冰雪，机场关闭。  

11:35Z 发送 ACARS 提醒机组合肥关机场通告，并发送 ZSNJ 

ZSSS 天气。  

12:00Z 询问机场代办，得知合肥机场有可能提前开放，建议机组

继续向前飞行。  

12:09Z 收到 XX1234 改航告警，改航 ZSSS 。 

12:09Z 签派员向机组发送 ZSSS 天气。 

12:58Z 航班落地虹桥。 

合肥机场开放后，备降航班放行，后续正常。 

 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AP-117-TM-2019-01《民用航空气象预报规范》； 
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民航规【2020】7 号《航班备降工作规则》； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.99 条 气象服务； 

CCAR 121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告。  

五、处置要点 

1.气象报文解读。民航局管理程序 AP-117-TM-2019-01《民用航

空气象预报规范》中规定了趋势报的编写方式，应熟练掌握 BECMG

与 FM、TL、AT 等组合的趋势含义，做出合理天气趋势判断。 

2.在《民用航空气象地面观测规范》中规定：降雪强度以主导能

见度为标准。中雪主导能见度为大于等于 500 米但小于 1000 米，应

重点关注中雪衍生的低能见风险。 

3.气象资料分析。应实况、预报结合对降雪时间进行分析，还需

要从空管、气象中心等多渠道了解降雪强度，综合判断。 

4.跑道关闭条件。应掌握冰雪天气对航空器运行、机场道面运行

的限制，尤其关注侧风、道面污染物、跑道关闭可能性对航班运行的

影响，如遇突发机场跑道关闭，需要立即控制未起飞航班，并在确认

跑道具体开放时间后重新放行。 

5.在湿跑道或污染跑道起降时，应熟练掌握机场雪情通告，注意

对限重的评估和道面情况的评估。 

六、风险管理及改进措施 
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1.目的地机场出现降雪天气时，了解降雪的强度、趋势、跑道道

面情况、机场的除雪计划等尤为重要。签派员需要充分掌握上述信息，

进行综合判断，才能稳妥放行，避免备降。“该打的电话、该问的信

息，一个都不能少，不能完全以气象报文作为依据”。  

2.在合肥气象持续预报不准确的情况下，签派员是否应该适当提

高自己的放行标准？从合肥全天的实况报文看，降雪强度减弱的时间

一推再推，签派员应该引起警惕。控制航班等待合肥机场实况减弱并

稳定，也许可以避免本次备降。 

3.建立情景意识，强化放行决策能力。签派员持续监控合肥实况

发现中雪天气持续，趋势报偏差很大，应引起警惕。在如此长时间中

等降雪天气条件下，仅获知跑道适航，对道面状况具体信息了解不充

分，未充分意识到因降雪积累导致的道面恶化而产生跑道关闭的可能

性在逐渐增大。应对该航班的实际运行环境建立代入感，不仅仅是依

靠气象报文做航班放行，提高决策能力。 
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1.3.2 放行讲解 

1.3.2.1 新开特殊机场丽江放行 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2)b 规章要求-能够准确识别手工飞行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(2)f 航空器系统、性能和限制-巡航性能； 

⚫ III.A.(2)空中交通管制更改航路以及公司和机组的通信联络要

求； 

⚫ IV.A.(3)空中交通管制和空中导航程序-仪表进近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

释压氧气要求； 

PBN/ADSB 运行要求。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（浦东-丽江）航班，新开航特殊机场。 

（二）丽江机场特点 

2020 年 10 月 25 日冬春季换季新增丽江机场，作为局方定义特

殊机场，且机场标高接近高高原机场标准，地形复杂，危险天气频发，

对机组操纵和签派员放行要求较高。 

（三）机场分析及放行讲解 

10 月 25 日换季第一天，签派员在航班计划起飞前 3 个半小时放

行新开航线浦东至丽江。 

由于公司未运行过丽江特殊机场，系统显示机组未获得该机场运
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行资质。 

签派员询问飞行调度及机长本人，确认当班机组在飞行模拟机上

验证飞行过该机场，因此无需在最低落地标准上增加特殊机场额外标

准。 

作为特殊新开航线，签派员在放行前仔细阅读风险提示，对机场

特点、运行风险等信息有初步的概念。 

（1）根据性能分析，航线需要飘降和释压分析，经分析，需要

22 分钟释压供氧能力飞机执行该航线。 

（2）根据丽江 AIP，实施 PBN 飞行程序和 ADS-B 管制。签派

员检查飞机机型及故障保留无相关限制。 

（3）制作飞行计划，评估起飞和落地限重，丽江机场的起飞和

落地限制都能限到，并限重较多。 

（4）向机组对运行重点进行讲解。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.329 条 涡轮发动机飞机用于生命保障的补充供氧要

求； 

CCAR 121.333 条 具有增压座舱的涡轮发动机飞机应急下降和

急救用的补充氧气要求； 

CCAR 121.191 条 涡轮发动机驱动的飞机的航路限制——一台

发动机不工作； 

AC-121-FS-17R2《航空承运人特殊机场的分类标准及运行要

求》。 



 

58 
 

五、处置要点 

1.查询《运行规范》C0003，明确需特殊机长资格的机场列表。 

2.通过开航检查单或风险提示单了解机场的运行限制。对机场地

理位置、地形特点、净空环境、气象特征、跑道特征、导航能力、灯

光标志、飞行程序、飞机性能、飞行操纵、保障能力等方面进行全面

细致的分析。 

3.查询飞机氧气能力是否符合释压时运行程序的要求。 

4.查询 NAIP，掌握 ADSB 运行区域及运行限制。 

5.检查 PBN 飞行程序运行标准及放行限制。 

6.与机组做好放行讲解，做好风险管理。该航班既是新开航又是

特殊机场，且签派员、机组均是首次参与运行，环境条件复杂，飞行

限制多，运行经验少，签派员应与机组就运行的考虑与限制充分与机

组沟通，做好讲解提醒，确保未遗漏风险，确定运行重要风险并在运

行中重点监控。 

六、风险管理及改进措施 

1.作为公司新运行机场，特别是特殊机场，在没有运行经验的情

况下，仅能依靠前期评估以及参考其他公司运行情况，进行放行评估

工作。在没有熟悉机场运行特点前，不能盲目放行航班，而是需要仔

细阅读新开航线课件及机场 AIP，熟知机场最低标准。  

2.航班结束后，需将放行经验和过程、发现的问题等收集反馈，

对后续航班的放行起到提醒作用，并能改进放行策略，避免再次出现

相同的问题。  
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3.对于新任签派员，对于任何航线都要以新开航线的态度负责，

吸取老签派员的经验，自我总结新的经验，才能不断成长。 

4.对于新运行的机场，如何能规避风险，不仅需要在开航前仔细

分析适航性，更重要的是放行前要对该航线认知。 

5.增加新开航线反馈程序，能有效的收集反馈新开航线运行中出

现的问题。 

6.建议建设培训公开学习平台，并能及时更新，能够给新老签派

员更多的放行支持和资源。 
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1.3.3 起飞前监控 

1.3.3.1 航班新增 MEL 放行 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.E.(9).n 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-最低设

备清单（MEL）/构型偏离清单（CDL）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

MEL 的关联评估放行； 

白天和夜间飞行的时限和要求。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234/43（宁波-洛阳-乌鲁木齐）航班，B738 飞机执行，飞机

在 15:04 在乌鲁木齐机场落地。 

（二）飞机故障保留信息 

1.MEL：33-40-03A 

2.MEL：33-40-06A 
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（三）航班放行分析 

9 月 20 日 

飞机航前机务根据 MEL：33-40-03A 办理了左侧着陆灯不亮的

故障保留。 

 

9 月 23 日 

15:04 飞机执行 XX1234/43（宁波-洛阳-乌鲁木齐）航班，在乌

鲁木齐机场落地。 

15:30 乌鲁木齐代理机务执行过站绕机检查发现：飞机滑行灯灯

泡有裂纹，随后将该情况报告 MCC，MCC 决定办理保留。 

15:35 机务将该滑行灯保留信息告知签派，并提醒签派员参考 

MEL：33-40-06A。 

18:01 飞机在乌鲁木齐机场正点起飞执行 XX1243（乌鲁木齐-洛

阳）航班。 
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21:23 飞机落地洛阳机场。 

22:00 XX1243（洛阳-宁波）航班机长发现滑行灯和着陆灯的位

置都贴了失效标签（电子放行单中只有左侧着陆灯的保留），认为两

个保留之间可能存在冲突，随机查阅 MEL，发现滑行灯和着陆灯在

夜间运行不能同时办理保留。 

23:43 航班取消，维修从郑州借件滑行灯灯泡转件洛阳。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-120-FS-049R1《航空器推迟维修项目的管理》。 

五、处置要点 

1.MEL 保留的关联  

机务在乌鲁木齐办理 CDL33-02 并参考 33-40-06A，由于之前

办理的着陆灯是基于滑行灯和起飞灯是可用的情况下的，后来新办理

滑行灯的保留应将之前的着陆灯保留号调整为 MEL33-40-03B，要求

在白天飞行，不允许夜间飞行。 

 

2.夜间飞行  

查询《最低设备清单》，白天飞行的定义。 

获取日出与日落时间：  

（1）在 NAIP 中总则-表格和代码-日出/日落表，可以查询机场

某个时间段的日出日落时间； 
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（2）电话联系洛阳机场气象，询问洛阳的日落时间，洛阳气象

回复：可以在中国气象网查询洛阳机场的日出、日落时间。  

手册中并没有明确规定该取哪个日落时间作为夜间飞行的标准，

建议目前以保守的时刻为准，或者在有需要时启动 AOC 决策会商。 

3.查找两个保留在夜间不能同时办理的原因。  

查询 FCOM 手册，如果飞机两个灯都同时办理保留会影响夜间

飞行的视线，为夜间飞行带来安全隐患，所以不能同时办理保留。 

六、风险管理及改进措施 

1.加强对关联 MEL 以及飞机之前就有的 MEL 的结合分析，避

免临时发生按 MEL 不能放行的情况。 

2.在值班日志记录好重要信息，可以避免在交接班遗漏，尤其是

还未做进系统的 MEL。 

3.值班中注意优先处理重要信息，例如飞机故障保留、天气重要

变化、载重平衡等消息需要我们及时处理。 

4.对于手册中没有写明的情况，及时启动 AOC 决策会商，寻求

支援。 
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1.4 正常性保障 

1.4.1 航班调时 

1.4.1.1 台风调时案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.D.(9)飞行计划/签派放行-危险天气-台风；  

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策； 

⚫ II.A.(8)飞行前、起飞和离场-空中交通管制程序-空中交通管制

流量控制。 

二、案例对应的其他知识与能力 

航班调时工作流程； 

航班正常性。 

三、事件经过与分析 

（一）运行背景 

8 月 19 日，台风“海高斯”于珠海金湾区登陆，登陆时中心附

近最大风力 12 级（35 米/秒），中心最低气压 970 百帕。 

广州终端区预计 09:00-20:00 通行能力下降 40%，空管局流量

室启动广州终端区航班延误黄色响应。 
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（二）决策与处置 

17:00，因当天航班流控情况强于预期，运控中心协商白云机场

运管委启动调时，并向总局申请。 

17:05 和 19:13，运控中心分两批调时广州进出港航班 31 班，

均获得批复。 

（三）处置效果 

31 班调时航班中当日有 25 班运行正常。 

19 日广州进出港正常率 29.91%，通过调时提高广州进出港航班

正常率 4.67%。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 300《航班正常管理规定》； 

局发明电【2018】1717 号 关于印发《航班计划动态调整工作程

序》的通知； 

局发明电【2019】1781 号《关于做好航班延误预警和响应时的

航班计划动态调整工作的通知》。 

五、处置要点 

1. 在预计延误信息较为明确的情况下，提前 6 小时进行调时申

请，提前通知旅客，是避免航班大面积延误、提高旅客出行体验、提

升航班正常性的有力措施。 

2. 启动联席会商机制，运指提出航班调时取消方案；飞行部、客

舱部、保卫部核实机组；飞机维修厂核实飞机能否系留过夜；地服部

跟踪旅客处理；市销部、地服部确认是否需要补班；各司其职，协同
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配合，高效地执行决策。 

3.调时充分沟通机场运管委，加强协调联动；获得运管委同意后

操作系统和发报。 

六、风险管理及改进措施 

1．人民航空为人民，民航业的初心是做好旅客服务。而航班的

正常性、信息通知的准确和及时性是服务质量的关键。 

2．对于总局未批复的调时航班需按照延误处理。 

3. 对于后续受影响航班，要持续调整；如有必要，可进行二次

调时。 
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1.4.2 航班取消 

1.4.2.1 航班取消后恢复案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(5)飞行计划/签派放行-规章要求-航班正常管理对于航空

承运人的要求以及飞行签派员在航班正常管理过程中承担的工作职

责； 

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策。 

二、案例对应的其他知识与能力 

航班取消决策； 

不正常情况应对预案。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

5 月 24 日，XX1234/5(重庆-青岛-哈尔滨)往返联程航班，A320

执行。 

（二）事件起因 

23 日，因哈尔滨机场发布对流天气预警，运控中心会商决策将 

XX1234/5 调时为青岛 18:35-20:30 哈尔滨 21:35-23:45 青岛。 

24 日 17:20，因哈尔滨机场预报 20 点至凌晨 2 点有短时雷雨和

大风，且该飞机次日执行上海医疗包机任务，运控中心决策 XX1234/5

（青岛-哈尔滨）往返航段取消，不安排补班。 

（三）存在问题 

18:43，地服部和青岛站长向 AOC 反映，XX1234 青岛至哈尔滨
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航段有旅客 179 人，现场部分旅客情绪激动，24、25 日均无合适航

班签转，旅客处置困难。 

（四）问题解决 

AOC 了解哈尔滨当时天气以间歇性小阵雨为主，起降正常。在

征求地服等单位意见后，决策恢复航班。21:53，XX1234（青岛-哈尔

滨）航班起飞，后续航段顺延，未对上海医疗包机任务造成影响。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

局发明电【2018】1717 号 关于印发《航班计划动态调整工作程

序》的通知； 

局发明电【2019】1781 号《关于做好航班延误预警和响应时的

航班计划动态调整工作的通知》。 

五、处置要点 

1.人民航空为人民，民航业的初心是做好旅客服务。在航班运行

条件确实无法满足的情况下，提前取消航班，提前通知、签转或安置

旅客，是提升服务质量的有力手段。 

2.但此案例航班取消决策较为草率。取消航班前未充分研判哈尔

滨机场天气和旅客人数情况，也未与青岛场站和地服部门沟通旅客处

置方案。 

3.航班前一天已经经过调时，而取消通知是航班起飞前 21 分钟

才发布，加剧现场旅客不满情绪，导致旅客处置困难。 

4.航班计划安排不合理。在提前一日已获知哈尔滨机场有对流天

气，且飞机安排执行 25 日医疗包机任务情况下，未提前调整航班计
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划，制定不正常情况应对预案，导致后续运行被动。 

六、风险管理及改进措施 

1．做航班延误、取消等决策时应加强与现场单位沟通，强化服

务意识，重视旅客感受，及时发布决策信息，提升整体决策处置能力。 

2．应重视航班计划和保障预案的提前制定工作，建立对次日不

正常情况的预评估、预决策工作机制，避免运行当日处置被动。 
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1.4.3 航班延误 

1.4.3.1 武汉大面积延误处置案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.D.(3)飞行计划/签派放行-危险天气-地面能见度限制；  

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策； 

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-备份方案的形成和

评估。 

二、案例对应的其他知识与能力 

航班延误决策； 

不正常情况应对预案。 

三、事件经过与分析 

（一）事件背景 

05:30，武汉机场部分路段开始起雾，机场的自动观测显示

RVR2000 米，机场通知准备启动低能见度运行程序。 

06:00，武汉机场实况报 700 米大雾，RVR200 米。机场 06:05

正式启动低能见度运行。根据气象预报，武汉天气预计 08:00-09:00 

有转好趋势。 

（二）放行决策 

05:50，根据预报判断武汉机场 06:00-08:00 时间段低能见度，签

派员梳理航班计划，对涉及该时间段的航班进行处置决策。 

1. 两班进港航班控制放行 

XX1234（大兴 0645-武汉）、XX2345（恩施 0750-武汉）控制放
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行。 

2. 武汉始发出港航班正常上客 

因公司武汉早始发航班均为 08:00 后，决策早始发航班均正常上

客关门。 

（三）延误决策与处置 

1. 启动航班大面积延误蓝色预警 

07:40，低能见天气导致武汉出港预计延误 12 班。经评估，报请

值班领导同意，决策启动航班大面积延误蓝色预警。 

2. 运力优化调整 

运指中心评估早始发延误对全天运力以及正常性的影响，制定航

班取消预案。 

3. 建议机场运管委启动航班调时机制。 

（四）运行监控 

08:20，机场自动观测显示西跑道能见度回升。 

08:30，机场能见度达到起飞标准。此时，公司班期时刻在此之

前的航班均关闭舱门，等待放行指令。但本场班期时刻 8 点前航班积

压较多，管制严格按班期时刻放行。 

09:23，公司当日第一班出港 XX4321（武汉 08:55-乌鲁木齐）起

飞。因航班积压，优先放行协调难度极大。 

09:34，武汉机场宣布终止低能见运行程序。 

10:47，XX4567（武汉 0915-海口）起飞，公司早出港积压航班

全部离地。 
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（五）处置结束 

11:00 左右，武汉出港基本恢复正常，湖北公司终止航班大面积

蓝色预警。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

局发明电【2018】1717 号 关于印发《航班计划动态调整工作程

序》的通知； 

局发明电【2019】1781 号《关于做好航班延误预警和响应时的

航班计划动态调整工作的通知》。 

五、处置要点 

1.这是一个典型的辐射雾低能见度天气，日出后温度上升会较快

恢复能见度。签派员根据气象资料和工作经验对预计影响时间段进行

了较为准确的预判。 

2.根据预判，签派员非常及时地对影响时段的进港航班进行控

制，将公司损失降到最低。 

3.因辐射雾天气影响时间段不长，且公司航班起飞时刻均在天气

预计好转时间前后，为尽可能减少延误时间，运控中心决策所有早出

港始发航班正常上客，天气好转后尽快放行。 

4.当日公司分别于 08:30、08:26、12:15 三次申请调时，调时 11

班武汉出港，4 班进港航班，全部获批。 

六、风险管理及改进措施 

1.当日公司在武汉计划出港 68 班，延误 23 班，无返航备降。基

地出港正常率较高。延误的 23 班中有 14 班为早出港航班，可见当日
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低能见天气对航班运行的影响主要是始发段，通过正确决策和处置，

对后续武汉出港航班的影响相对较低。提前进行航班取消、调时对运

行恢复的较大意义；无法取消调时的时候，在旅客、机组进场前提前

延误航班也对运行品质有很大的帮助。 

2.天气转好后恢复放行，空管会优先放行已上客准备完毕的航

班。此案例中早出港始发航班在天气好转后 2 个小时全部起飞，是成

功的预判和决策。 

3.签派员需根据不同实际状况做正确的决策。航班上客后等待天

气好转和空管放行有一定的风险，仅适用于对天气的预判比较准确，

且天气影响时间不长的情况。如天气没有在预计时间内好转，则存在

旅客在飞机上等待过久的可能性，并可能衍生旅客要求终止行程、下

客、恶性延误等风险。 
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1.5 特殊机场放行 

1.5.1 不利天气 

1.5.1.1 高原机场低云天气放行案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞

行计划的限制因素； 

⚫ I.A.(4)飞行计划/签派放行-规章要求-识别飞行期间可能影响

飞行安全的其他信息，并及时向机长提供这些信息； 

⚫ I.C.(1)对天气的识读、分析和预报； 

⚫ I.C.(1)a 对天气的识读、分析和预报-航空气象报告和预报； 

⚫ I.D.(3)危险天气-地面能见度的限制； 

⚫ I.G.(3)签派实践应用-航空决策； 

⚫ III.A.(8)航路、改航路和递交飞行计划文件-备降程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

高原机场天气特点。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

16 日，XX1234（重庆 02:35z-04:10z 攀枝花）航班，A319 机型。 

（二）天气报文 

1.00:00z 攀枝花天气报文 

[SA] METAR ZUZH 160000Z 17002MPS 100V210 9999 SCT033 

15/14 Q1023 NOSIG= 
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[FT] TAF ZUZH 152200Z 1600/1609 18004MPS 9999 SCT030 

TX22/1608Z TN15/1600Z= 

2.02:00z 攀枝花天气报文 

[SA] METAR ZUZH 160200Z 14002MPS 090V200 1500 

R20/0250V0375N -SHRA BR FEW023 BKN033 14/14 Q1025 NOSIG= 

[FT] TAF AMD ZUZH 160212Z 1603/1612 18004MPS 7000 

BKN030 TX19/1608Z TN16/1603Z TEMPO 1603/1605 2000 BR PRFG 

FEW001 BKN030= 

3.06:00z 攀枝花天气报文 

[SA] METAR ZUZH 160600Z 07005MPS 030V100 2500 -SHRA 

BR PRFG OVC033 12/12 Q1024 NOSIG= 

[FT] TAF ZUZH 160401Z 1606/1615 05004MPS 2000 BR PRFG 

FEW001 BKN030 TX18/1608Z TN16/1606Z BECMG 1606/1608 6000 

BKN030= 

4.08:00z 攀枝花天气报文 

[SA] METAR ZUZH 160800Z 05005MPS 1800 R20/0250V0400N 

-SHRA BR PRFG OVC033 11/11 Q1023 NOSIG= 

[FT] TAF ZUZH 160734Z 1609/1618 05004MPS 1500 -RA BR 

PRFG FEW002 BKN030 TX14/1609Z TN11/1618Z BECMG 1610/1611 

6000 FEW010 BKN030= 

（三）决策处置 

1.首次决策 
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00:04z，根据攀枝花机场气象实况及预报，签派员对航班正常放

行。 

2.更新决策 

02:00z，攀枝花天气转差，签派员联系攀枝花气象确认，机场周

边存在低云，云量较少（FEW）但覆盖五边、跑道等关键位置，影响

起降。机场预计 05:30z 至 06 :00z 时段天气适航。签派员将具体情况

通报飞行机组，与机长共同决定控制航班放行。 

3.再次决策 

04:05z，签派员确认到攀枝花机场天气转好时间推迟，机场预计

08:00z 以后天气稳定适航。 

06:05z，签派员与攀枝花气象确认，影响跑道关键位置的低云已

抬升，跑道东侧存在部分雾，暂不影响运行，但五边位置的低云存在

波动，短时可能影响起降。 

06:37z，签派员再次与攀枝花确认机场运行情况，得知 06:30z 已

有航班落地，签派员与机长共同决定重新放行航班。 

07:53z，航班从重庆起飞。 

4.运行建议 

因航班预计到达时刻攀枝花机场低云仍存在波动，为减少备降等

不正常状况，预留安全裕度，签派员建议： 

（1）增加一定额外燃油，确保航班空中等待低云间隙所需燃油

消耗。 

（2）选择天气稳定备降场，提前沟通备降处置建议。 
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签派员与机长沟通并达成一致放行意见。 

（四）运行跟踪 

08:00z，签派员监控到攀枝花机场天气转差，立即联系攀枝花气

象，确认山间低云再次抬升覆盖跑道关键位置，且 11:00z 以前均有

低云波动影响跑道或五边进近航道，11:00z 之后稳定转好。 

08:16z，签派员通过 ACARS 将天气情况转发机组，并与机长共

同决定，若在最后进近点前天气低于标准返航重庆。重庆天气与通告

适航，油量满足要求。 

08:37z，签派员联系攀枝花气象，确认低云仍在五边进近区域，

影响航班起降，通过 ACARS 建议机组备降重庆。 

（五）运行结果 

08:59z，航班返航重庆。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2015-21R1《高原机场运行》。 

五、处置要点 

1.高原特殊机场气象报文中出现少量低云或部分雾时，需要重点

关注低云或部分雾的影响位置及抬升趋势。即便是少量云雾，仍会对

特殊机场运行造成影响。 

2.攀枝花机场为典型的高原平台机场，周边地貌较为复杂特殊，

低云容易反复，放行后需持续做好气象条件的监控。 

3.对于有报告 RVR 的特殊机场，除了要关注能见度变化，还应

重点评估 RVR 是否满足标准。 
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六、风险管理及改进措施 

1.特殊机场低云天气下的签派放行，要持续跟踪低云位置与发展

趋势，酌情携带额外燃油，选择稳定备降场，提前做好预案。 

2.部分特殊机场安装了气象高清摄像头，可实时观测机场周边低

云等不正常天气，签派放行可借助辅助观测设备增强情景意识，结合

机场气象预报，做好航班放行决策。 

3.特殊机场天气日变化及季节性变化特点明显。计划时刻编排阶

段，可考虑避开风险较高的时间段。实际运行阶段，可通过调时、延

误等手段降低运行风险。 



 

79 
 

1.5.2 特殊机场综合评估 

1.5.2.1 拉萨航线综合放行评估案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).b 飞行计划/签派放行-规章要求-能够准确识别手工飞行

计划的限制因素，如天气、航行通告、最低设备清单/构型偏离清单、

禁航等； 

⚫ I.E.(2).l 航空器系统、性能和限制-飘降和释压； 

⚫ I.F.(2).c 导航和航空器导航系统-所需导航性能(RNP)； 

⚫ I.G.(3)签派实践应用-航空决策。 

二、案例对应的其他知识与能力 

计算机飞行计划识读及运用； 

RAIM 预测值识读； 

高原航线单发和释压评估。 

三、事件经过与分析 

（一）案例信息 

1.航班信息 

17 日，XX1234（双流-拉萨）航班，A330 机型，双流计划起飞

时刻为 17 日 15:50，预达拉萨时刻为 17 日 17：50，拉萨计划起飞时

刻 18:50。 

2.飞行计划信息 

（1）ZUUU-ZULS，OFP计划飞行时间105分钟。 

（2）ZULS-ZUUU，OFP（已删除部分非关键航路点） 
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ZULS ELEV 011711FT 

CPT FLT  T  WIND  TAS  MSA  MEA  MCS  DST  DSTR  ETE  

CUM  FU FR  FF/E FREQ  AWY  S  GRS 

LXA  ..  .. ....  .   .. ....   .. .... .. .... .. .... ..235   090.1  045   

0763 .  .. . .. . 

113.1  ..     .. 

TOC   291 .. ....  .. .. .. ....   .. .. .... 235   201   093.3  021   0742   

0/10   0/10  018  0175 .. . .. . .. . .. . .. ..  W500 ..  .. .. .. 

ELNUN 351   36   10030  475   218   217   061.2  056   0599   

0/07   0/29  006  0156  2474.. .... .... ..  W9   02  451 

  （部分省略） 

DCH   351   36   10021  473   210   215   077.6  060   0429   

0/08   0/50  006  0137  2450  113.3   W9   01  454 

  （部分省略） 

TOD   246   12   12008  423         141   094.0  024   0092   

0/04   1/38  003  0101  2688 .. ... .. .. . .... . .. . ..01   416 

ZUUU  ..  .. ....  .                .    141   094.0  092   0000   

0/17   1/56  010  0091 .. . 

ELEV  01681FT 

3.天气信息 

涉及机场天气均为CAVOK。 

4.RAIM预测信息 

RAIM PREDICTION 

AIRPORT:ZULS 

MASKANGLE(degree):5.000000 

RNP0.30: available from 2208170000Z to 2208200000Z except for 

2208170900Z to 2208171000Z  

5.航行通告 

（1）拉萨传统程序不工作，仅能执行RNP-AR程序。 

（2）拉萨机场2022年8月16日01至2022年9月1日，每日

21:00-09:30机场关闭。 

（3）拉萨机场每日关闭时段，不接收非计划性过夜飞机，飞机
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故障除外。 

6.公司暂未在拉萨机场实施飞机过夜运行，A330机型拉萨过站时

间60分钟。 

7.机组信息 

机组具备拉萨RNP-AR、拉萨机场夜航等资质。 

8.A330飞机拉萨航线单发飘降、座舱释压供氧安全措施 

（1）成都/双流、重庆/江北至拉萨航线座舱释压供氧安全措施：

成都/双流、重庆/江北-PARGU段发生座舱释压，以VMO/MMO紧急

下降到FL220，保持L220直到CZH,然后下降至航路最低安全高度，飞

向成都/双流、成都/天府、重庆/江北机场备降；PARGU-拉萨段发生

座舱释压，以VMO/MMO紧急下降到FL246，飞往拉萨机场备降。 

（2）拉萨至成都/双流、重庆/江北航线座舱释压供氧安全措施：

拉萨-DCH段发生座舱释压，以VMO/MMO紧急下降到FL246，飞往

拉萨机场备降；DCH-成都/双流、重庆/江北段发生座舱释压，以

VMO/MMO紧急下降到FL220，保持L220直到CZH,然后下降至航路最

低安全高度，飞向成都/双流、成都/天府、重庆/江北机场备降。 

（3）成都/双流、重庆/江北至拉萨航线航路单发飘降安全措施：

成都/双流、重庆/江北-KADSA段，任意一点一发失效，为确保安全

超越地形障碍物，飞机必须沿航路单发飘降/巡航至成都/双流、成都/

天府、重庆/江北、贵阳机场；KADSA-拉萨段，任意一点一发失效，

为确保安全超越地形障碍物，飞机必须沿航路单发飘降/巡航至拉萨

机场。 
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（4）拉萨至成都/双流、重庆/江北航线航路单发飘降安全措施：

拉萨-ELNUN段，任意一点一发失效，为确保安全超越地形障碍物，

飞机必须沿航路单发飘降/巡航至拉萨机场；ELNUN-成都/双流、重

庆/江北段，任意一点一发失效，为确保安全超越地形障碍物，飞机

必须沿航路单发飘降/巡航至成都/双流、成都/天府、重庆/江北、贵阳

机场。 

（二）放行决策评估要点 

1.航行通告 1 及 RAIM 预测值 

（1）拉萨机场预达时间初步修正：根据 OFP 飞行计划，航段时

间 105 分钟，预达拉萨机场的时间为 17:35。 

（2）拉萨落地时刻评估：拉萨机场 RNP-AR 程序 RAIM 预测

17:00-18:00，RNP-AR 程序不可用。结合拉萨机场航行通告限制，该

机场仅能执行 RNP-AR 程序，拉萨机场落地时间需要控制在 18:00 之

后。同时，还需充分考虑飞机进入 RNP-AR 程序运行航段的飞行时

间，假定为 10 分钟，所以拉萨最早落地时刻应在 18:10 之后。 

（3）双流最早起飞时刻评估：根据落地时刻 18:10 和航段飞行

时间 105 分钟，双流机场最早起飞时刻为 16:25。 

2.航行通告 2 

（1）拉萨机场起飞时间评估：根据拉萨机场航行通告显示晚间

21:00-09:30 关闭，至少应该在 21:00 起飞。 

（2）单发和释压措施评估：评估拉萨-双流机场的单发飘降和释

压程序，可以查阅公司性能提供的单发和释压措施，根据该案例的措
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施，取较晚发生的释压措施航路点 DCH 前必须返航拉萨。经测算

ZULS-DCH-ZULS 飞行时间为 100 分钟。所以拉萨最晚起飞时间为

19:20。 

（3）拉萨最晚落地时间评估：根据 A330 机型拉萨过站时间为

60 分钟，所以，拉萨机场最晚落地时间为 18:20。 

（4）双流机场最晚起飞时间评估：航段时间 105 分钟，拉萨最

晚落地时间 18:20，双流最晚起飞时间为 16：35。 

综上分析，签派放行决策为：航班需延误，双流机场起飞时间为

16:25-16:35 这个区间。否则不能放行。 

（三）机组放行讲解 

签派员将收集的 RAIM 预测值断点情况、航行通告向机组做讲

解，并将影响航班放行要素及评估结果向机组通报，尤其是该航班只

能在 16:25-16:35 之间在双流机场机场起飞，达成一致意见后放行。 

（四）动态监控 

签派员加强该航班动态监控，若该航班可能晚于 16:35 起飞的话，

及时联系机组终止放行。 

（五）运行结果 

该航班在计划的时间窗口内起飞和落地，顺利返回双流机场。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-91-FS-2018-05-R1《实施要求授权的所需导航性能 RNP-AR

飞行程序的适航和运行批准指南》； 

第 121.191 条 涡轮发动机驱动的飞机的航路限制——一台发动
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机不工作； 

第 121.329 条 涡轮发动机飞机用于生命保障的补充供氧要求。 

五、处置要点 

    1.航班实际运行中，实际预达时刻与局方批复的预达时刻可能存

在差异，应根据航班 OFP 中航段时间计算航班最早/最晚起飞时间。 

2.签派员根据 RAIM 预测值空洞时间控制起飞或落地时间时，要

通过 RNP-AR 程序航图确定与 RAIM 精度相符的 RNP-AR 程序的起

始点，结合 OFP 计算执飞 RNP-AR 航段的飞行时间。 

3.签派员要熟悉机场的单发和座舱释压程序，熟练运用关键点计

算航班起飞和着陆时间。 

六、风险管理及改进措施 

    1.充分了解该航线的释压和单发程序，确定起飞机场是否为必须

的起飞或航路备降机场，准确评估该机场的可用时间。 

2.关于起飞时刻与控制节点，要与机组充分沟通，并持续做好飞

机动态监控，超出时间窗口时应及时终止放行。 
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1.5.3 特殊机场着陆限重评估 

1.5.3.1 拉萨航线着陆限重评估案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(2).c 航空器系统、性能和限制-起飞性能（全发、一发或多

发失效）； 

⚫ I.E.(2).j 航空器系统、性能和限制-着陆性能； 

⚫ I.E.(6)航空器系统、性能和限制-确认起飞重量、着陆重 量和

无油重量在限制范围内。 

二、案例对应的其他知识与能力 

放行时重量限制的评估与处置； 

高高原机场着陆限重评估。 

三、事件经过与分析 

（一）案例信息 

1.航班基本信息 

XX1234（重庆-拉萨）航班，计划起飞时间 05:15Z，A330-343

机型，MTOW 是 233 吨，MLW 是 187 吨，MZFW 是 175 吨，ZFW

是 149.7 吨。旅客 200 人（均为成人），托运行李 2.0 吨，货物 3.0 吨。 

2.飞行计划信息 

计划航段耗油 14.0 吨，不可预期燃油 1.2 吨,额外油 1.5 吨，起飞油量

33.0 吨，计划航段时间为 2 小时 5 分钟。 

3.气象信息 

METAR ZUCK 030400Z 2003MPS SCT050 38/15 Q1003 NOSIG= 
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TAF ZUCK 030100Z 0301/0310 15003MPS 6000 FEW040 

TX42/0308Z TN32/0301Z= 

METAR ZULS 030400Z 08007MPS FEW050 26/11 Q1020 NOSIG 

TAF ZULS 030412 0304/0313 10005MPS SCT023 TX29/0308 

TN18/0313 TEMPO 0310/0313 25009MPS -TSRA SCT023CB 

BKN040= 

（二）放行前限重的评估 

1.预计起飞、着陆重量的确定 

实际 ZFW 149.7 吨，计划起飞油量为 33.0 吨，计划落地剩油为

19.0 吨，预计起飞重量为 149.7+33.0=181.7 吨，预计着陆重量为

149.7+19.0=168.7 吨。 

2.起飞、着陆重量限制的确定与优化 

计划起飞时间 05:15Z，根据 ZUCK 天气实况及预报推断，起飞

时预计温度为 39℃，风向 150 度，风速 3MPS，QNH1003，根据该机

型 ZUCK 各跑道 RTOW 表（图一），该条件下最保守的起飞重量限制

条件为 02L 跑道顺风 3MPS 起飞，根据 39℃，顺风 3MPS 可查得重

量限制为 226.1T，由于 QNH1003，修正-2.3T，最终起飞重量限制为

226.1-2.3=223.8T，大于计划起飞重量 181.7T。 
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计划航段时间为 2:05，故预计着陆时间为 0720Z。根据 ZULS 天

气实况及预报，预计到达时温度为 29℃，QNH1020，风向 100，风速

5MPS。因此预计着陆跑道为 09L 跑道。查阅标准着陆性能表（图二）

可知，使用 CONF FULL 着陆，29℃着陆重量限制为 153.3T，QNH1020

修正+1.3 吨，限制因素为进近爬升，故考虑使用更小构型 CONF3 对

着陆重量限制进行优化。CONF3 着陆重量限制为 162.6 吨，受限因素

仍旧为进近爬升限制。CONF3 着陆重量限制依旧小于预计着陆重量

168.7 吨。 
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为尽可能满足客货运输需求，可与 AOC 性能人员进行会商后根

据公司 RNP AR 程序的和机组操作程序的批准情况采用合适的增速

复飞手段，以达到提升着陆重量的目的。根据增速后的着陆性能表（图

三），相应条件下着陆重量限制为 168.2 吨，小于预计着陆重量 168.7

吨，需要减掉 0.5T 货物。由于使用了增速复飞的方法，需要跟机组

进行相应沟通和讲解。 
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四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR121.189 涡轮发动机驱动的飞机的起飞限制； 

CCAR121.195 涡轮发动机驱动的飞机的着陆限制——目的地机

场； 

CCAR25.121 爬升：单发停车。 

五、处置要点 

    1.要根据实际条件做好起飞和着陆重量评估。 

2.正确识别着陆重量限制因素，采取合适方法优化着陆重量。 

3.合理利用 AOC 团队资源，及时与气象人员、性能人员、飞行
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机组进行沟通。 

六、风险管理及改进措施 

1.由于放行时预计到达时间与最近一份实况报的发布时间间隔

较长，要根据预报温度、风和 QNH 进行合理预判，适当预留余度。 

2.使用增速复飞需要相应的目标速度数据支持，飞行机组应当接

受过相关培训，SOP 中有相应操作程序。对于 RNP AR 程序，应当在

FOSA 中包含了增速复飞的相关评估，并获得局方批准。 

3.评估完成后载量变更，应当做好信息传递，通知配载等相关部

门。 
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1.5.4 特殊机场航班正常性保障 

1.5.4.1 高高原机场冰雪天气下的航班调时 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.D.(2)危险天气-跑道污染； 

⚫ I.G.(3)签派实践应用-航空决策； 

⚫ I.G.(4)签派实践应用-情景意识、评估和问题解决。 

二、案例对应的其他知识与能力 

冰雪天气运行； 

航班调时工作流程； 

航班正常性管理。 

三、事件经过与分析 

（一）运行背景 

7 日夜间，稻城机场开始降雪，预计次日 02:00z 点后降雪停止。

稻城机场受降雪影响，跑道状况不明。XX1234（西安-稻城）航班，

计划西安起飞时刻 22：30z，计划稻城落地时刻 02:40z。 

（二）处置过程 

7 日 11:29z，气象席分析今日夜间至次日早间稻城机场有一次降

雪过程。 

7 日 11:32z，签派员联系稻城机场气象，回复预计次日 02:00z 左

右天气好转，降雪停止。签派员随后联系稻城机场场务，回复计划在

降雪过程结束后，开始除雪工作，除雪时间根据跑道实际情况确定，

预计需 30 分钟至 60 分钟，除雪完成后机场可正常开放。 
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7 日 13:48z，签派员综合评估天气、计算机飞行计划（预计飞行

时间 1 小时 40 分钟）和除雪工作耗时等情况,向西安机场运管委申请

XX1234（西安-稻城）航班调时，调时后西安计划起飞时刻 01:30z，

稻城落地时刻 03:40z。 

7 日 15:55z，签派员收到调时批复，按相关程序通报各部门。 

7 日 21:53z，签派员接稻城机场站调电话，稻城机场因降雪关闭

至 8 日 03:00z，已拍发航行通告： 

    ZUDC:稻城 

    C0429/22 稻城 202205080500-202205081100 

    因跑道积雪，R16/34 跑道关闭。 

7 日 22:00z，签派员再次联系稻城机场气象，回复预计 02:00z 前

停止降雪概率较大。签派员随后联系稻城机场场务，回复在降雪过程

结束后开始除雪工作，预计 03:00z 能够保证跑道可用，如有推迟将

通知稻城站调更新航行通告。 

7 日 22:18z，签派员联系 XX1234 西安-稻城航班机组，向机长通

报当前掌握的信息，放行签派员在油量中增加 30 分钟额外油，建议

机组按调时后时刻正常准备进场，听通知上客，机长同意签派员意见。 

8 日 01:04z，签派员联系稻城机场场务、稻城机场气象了解到，

稻城机场降雪已开始减弱，机场场务计划 02:00z 开始除雪，预计

03:00z 之后正常开放。 

8 日 01:11z，签派员通知机长、地服代理可以上客。 

（三）处置结果 
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8 日 01:47z，XX1234 西安-稻城正常起飞。 

8 日 02:33z，跑道完成除雪工作，跑道道面适航，03:00z，机场

准时开放。 

8 日 03:15z，XX1234 西安-稻城航班正常落地。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

局发明电【2018】1717 号关于印发《航班计划动态调整工作程

序》的通知； 

局发明电【2019】1781 号《关于做好航班延误预警和响应时的

航班计划动态调整工作的通知》； 

CCAR121 第 121.649 条在结冰条件下运行。 

五、处置要点 

1.对于高高原机场冰雪天气，当气象实况或预报有降雪时，要及

时与机场现场、气象进行沟通确认，做好预判和预案。 

2.合理利用航班调时政策，与机场运管委充分沟通，及时进行申

请。获得调时批复后，及时将最新的航班信息通报相关单位，避免旅

客在机场或飞机上长时间等待，避免机组执勤期虚耗，缓解机组疲劳。 

3.航班放行，签派员需关注机场天气变化、除冰除雪情况，并保

持与机组的沟通联系，在得到明确的机场开放时间后，与机组共同决

定航班放行。 

六、风险管理及改进措施 

1.制作调时方案时，应充分评估好实际飞行时间与计划航段时间

的差异。本例中计划航段时间为 2 小时 10 分钟，运行飞行计划计算
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的航段时间为 1 小时 40 分钟。确定起飞时间时，应根据当日实际运

行条件计算的运行飞行计划进行计算，避免落地时间进入机场关闭时

段。 

2.签派员在航班决策时，应充分考虑机场防除冰能力，以及因天

气状况变化可能导致的机场开放延迟，放行前与机场气象、场务或管

制进行确认，得到明确答复后，与机组共同决定放行。 
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第二章 

飞行中 
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2.飞行中 

2.1 运行监控与决策 

2.1.1 气象资料监控 

2.1.1.1 飞行中雷雨天气下的监控 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.C.(1).b 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-飞行

员和雷达报告； 

⚫ I.C.(1).m 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-增强

型气象情报系统（EWINS）； 

⚫ I.D.(6)飞行计划/签派放行-危险天气-雷暴和微下沉暴流； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

运行监控手段的使用。 

三、事件经过与分析 

（一）航班基本信息 

1.XX1234（武汉-大兴）航班，班期时间 22:15 起飞，预计 23:49

到达。 
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2.计划信息：备降场郑州，额外油 54 分钟 2557KG，总加油 12.0T。 

（二）基本运行信息 

22:08，航班正常推出；  

22:14，济南停机位饱和，不接受非紧急情况下的备降；  

22:16，沈阳停机位饱和，不接受非紧急情况下的备降； 

22:19，航班起飞； 

23:20，天津停机位饱和，不接受非紧急情况下的备降；  

23:30，太原停机位饱和，不接受非紧急情况下的备降； 

23:35，周围已几乎无备降场可用(首都不接大兴备降航班，大同

运行规范未批复 B737NG)； 

23:50，青岛不接受备降,因机位紧张； 

02:18，石家庄发布不接受备降通告。 

（三）运行监控 

22:20，指挥中心修订大兴机场预报，认为本场西北方向 5-40 公

里处，有中等雷暴云团发展，移速 50km/h，本场 2220-2330 有弱到

中雷雨天气（航班已起飞）； 

22:30，结合气象席位预报，并自行查看雷达图和本场机场预警，

询问大兴本场天气趋势，后确定，本场天气于 23:20 改善； 

22:45，飞机起飞 25 分钟后，向机组发送 ACARS,告知机组大兴

雷雨的移动和发展趋势，天气将于 23:20 改善，济南和沈阳机场不接

受备降，航班油量充足，建议耐心等待落地； 

23:15，时刻关注雷雨趋势，从航班离地到 23:15 期间，北京雷
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达从 22:40 分开始，天气宽度显著增加且不能移出； 

23:30，发送 ACARS 建议机组：到达 TEKIL 点的时候，尽量选

择从西面绕飞天气，如果可以绕飞到大兴机场的北面的话，应该可以

更快的落地； 

23:32，飞机飞到 AVLIS 点,右转脱离航线等待。大兴机场天气好

转不明显，报告运控中心主任并做好备降预案； 

23:40，联系气象，预计雷雨 01:00 远离机场南五边（雷雨过境

时北风较大，向北落地），气象位认为等待可能较长，建议航班直接

备降； 

23:45，联系石家庄机场，本场天气雷雨，但停机位充足，经向

气象位证实，石家庄机场天气即将彻底转好。签派员密切关注石家庄，

郑州两场起降情况； 

23:50，致电机组，告知其天气发展情况和绕飞建议，同时告知

郑州和石家庄均可作为备降场，大兴天气即将过去，风速减小，可以

向南落地。机组答复，空管指挥其进入北京空域，信心较为充足； 

（经评估 54 分钟额外油消耗 40 分钟左右，备降场有更近的石

家庄备选，额外油也还有裕度，共同决策去往大兴机场尝试落地，同

时将决策报告广州主任；） 

23:58，高度 19700ft 盘旋 5 圈后，于 2358 分脱离等待； 

00:11，机组按计划从航路点 TEKIL 向西绕飞天气，加入北向来

京航班队列。联系空管证实现改为自北向南落地；  

00:35，大兴机场第一班向南落地成功。  
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（四）运行结果 

01:03，XX1234 落地，落地剩油 5.3T。 

（五）轨迹模拟 

 

四、案例对应的规章、规范或文件 

民航规【2020】7 号《航班备降工作规则》； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.555 条 飞行中燃油管理； 

CCAR 121.97 条 通信设施； 

CCAR 121.99 条 气象服务； 

CCAR 121.531 条 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长
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的通告。 

五、处置要点 

1.根据《航空承运人运行监控实施指南》，签派员应及时监控到

航班出现不正常的机动飞行，如计划外的盘旋等待，及时获取航班信

息，做好重点监控工作。 

2.大范围雷雨天气下，签派员对备降场的关注度高，注意机场通

告的更新，并主动联系机场站调确认剩余机位情况。 

3.签派员对天气的监控到位，采取多种方式进行监控，“看报文

看雷达；问气象问管制”。并根据 121 部要求，飞行期间，及时将可

能影响该次飞行安全的天气条件，包括晴空颠簸、雷暴、低空风切变

等危险天气现象提供给机组。 

4.给予充分对空支持信息及决策建议（天气趋势，移动路径，绕

飞建议），合理规划油量，做好备降预案，并和机长达成一致，监控

机组意图和航班状况，做好信息传递工作。 

六、风险管理及改进措施 

1.大范围雷雨天气，尽量选择较远备降场，以防止空中绕飞、备

降决策难度增大。  

2.需注意因地形或雷达衰减造成的难探测的天气情况。 

3.加强决策机制，在天气没有明显好转的情况下，注意选择决断

点和决断油量，为飞行运行留有一定的安全裕度。 
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2.1.2 情报资料监控 

2.1.2.1 飞行中航路偏置通告的影响 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.E.(2).l 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-飘降和释压； 

⚫ III.A.(2)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-空中

交通管制更改航路以及公司和机组的通信联络要求； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

空管协调； 

偏置航路分析。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（武汉-乌鲁木齐）航班，B738(12min 氧气)执行，运行

部分航段受航路偏置通告影响。 

（二）航路偏置通告信息 

ZLHW 兰 州 情 报 区 C2191/21 2108130830- 2108131230 EST  
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E)B215（XXX-XXX）航段需向南偏置 20 海里运行。 

通告影响航班: XX1234 武汉-乌鲁木齐 

（三）决策及处置 

08:10 ，XX1234（武汉-乌鲁木齐）起飞； 

08:15，临时航路偏置通告，影响 XX1234，签派员及时监控到该

通告；  

08:30，签派员致电兰州区调询问 XX1234 航班是否可以正常听

从管制指挥绕航，兰州区调回复可以正常听指挥进行偏置飞行； 

08:45，签派员将航班航路与通告中的受影响偏置航路进行比对

分析（包括：耗油、高度、备降场等），发现航路经过较高的地形区

域，于是协同性能席位一起进行飘降释压分析； 

08:55，签派员得出比对结论：该偏置通告航段受飘降释压影响，

需要 22 分钟氧气飞机执行； 

09:00，签派员再次致电兰州区调询问 XX1234 航班是否可以按

照原航路正常飞行，而不采取偏置方案，区调回复：不行； 

09:05，签派员上报值班领导，开启会商决策； 

09:08，签派员致电机组，告知通告情况和释压分析结果，明确

表明飞机不能执行偏置航路飞行，并询问机组意见； 

09:20，因航班预计到达偏置区域 10:00，离通告预计结束时间还

有 2 个半小时，且通告没有具体结束时间，油量不够等待到通告结束。

备降兰州存在落地超重和起飞限载严重等问题，和机组共同决策航班

返航武汉，并进行油量和落地重量的评估，均满足需求。 
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（四）运行结果 

10:40，航班落地武汉。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.97 条 通信设施； 

CCAR 121.531 条 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告；  

CCAR 121.329 条 涡轮发动机飞机用于生命保障的补充供氧要

求； 

CCAR 121.333 条 具有增压座舱的涡轮发动机飞机应急下降和

急救用的补充氧气要求； 

CCAR 121.191 条 涡轮发动机驱动的飞机的航路限制——一台

发动机不工作。 

五、处置要点 

1.对于更改航路走向的通告，需要注意改航后的航路属性（国内

航路，临时航路等）以及运行限制（涉及延伸跨水运行，PBN 运行

等）。 

2.对于有高山区域的航线，要注意飘降释压分析，确认飞机的氧

气能力是否满足要求。如飞机的氧气能力无法满足，则必须改航或备

降。 

3.如决策备降或返航，要注意评估油量和落地是否超重，以及航



 

104 
 

班运行恢复的起飞限制。 

六、风险管理及改进措施 

1.对于禁航、机场关闭、设施变化等对运行有重大影响的通告信

息，签派员在获取后要及时通知机组，并采取迅速评估措施。 

2.因实际运行的不确定性，对于经常发布活动通告的区域，在计

划阶段酌情增加携带油量，并为机组做好放行讲解。 

3.对于影响航班运行的限制因素分析及处置决策，要学会利用

AOC 各专业驻席的力量进行进一步协调会商，做出最佳处置方案。 

4.重要的通告影响及评估结果，需及时向上汇报以帮助其他受影

响航班处置。 
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2.1.3 飞机适航监控 

2.1.3.1 飞行中自动驾驶故障 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.E.(9).b 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-自动飞行； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

自动驾驶相关的飞机运行能力。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（乌鲁木齐-长沙）航班，起飞后空中自动驾驶故障。 

（二）决策及处置 

08:38，XX1234 起飞；  

08:49，XX1234 机组报告空中爬升阶段飞机两部自动驾驶故障，

值班签派员查询 QRH 手册，并立即通知飞行、机务、值班主任；  

08:53，签派 VHF 联系机组得知，已按 QRH 操作，故障无法消

除，要求人工操作飞机。  
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1.判断故障影响 

09:00，签派员通过参考 MEL 手册，得知手册要求不能执行 

RVSM,RNAV,RNP,CATI 自动着陆； 

签派员协调管制航班执行非 RVSM，并评估沿途航路通告及目的

地机场天气，其他运行限制无影响。 

2.故障决策 

09:10，因飞机起飞仅 20 分钟，若决策返航乌鲁木齐排故，落地

超重需盘旋耗油 2 个多小时，综合评估后决策航班继续飞往长沙。 

3.降低不良影响 

09:25，新疆 GOC 联系 AOC 启动公司级决策，协调湖南分公司

代飞后续航班；  

09:35，签派员通过运行监控系统监控航班及沿途天气、通告，

运行条件良好。 

（三）运行结果 

12:39，航班正常落地。后续航班已调整其他飞机带飞，后续航

班正点起飞。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.531 条 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告；  

机型 FCOM&QRH。 
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五、处置要点 

1.对于空中出现的故障，及时组织飞行、机务等部门紧急会商，

为机组提供技术支持，把决策建议通知给机组并确认机组意图，对航

班后续运行保持重点监控。 

2.在 QRH 内容不全面情况下，签派员可以通过 MEL 手册为辅

助工具获取空中故障的相关运行限制。但处置流程以 FCOM 或 

QRH 为依据。  

3.执行非 RVSM 时，需要降低高度飞行，签派员需要及时评估

航班油量。 

4.对于空中故障等特情事件，需要签派员记录事件经过并上报值

班领导。 

5.如遇飞机重要系统故障，应配合公司启动相应的紧急响应，并

将故障信息通报给管制部门和机场等相关单位，寻求必要的帮助。 

6.航班决定返航或航路备降时，因机载剩油过多，注意评估落地

是否超重。 

7.飞机系统故障需要考虑落地后的维修保障工作（非紧急情况），

优选有维修能力的基地和有运力的分子公司基地，便于后段航班的恢

复，减少延误。 

六、风险管理及改进措施 

1.对于空中故障综合考虑各方面的因素，做出科学决策，降低公

司运行成本。  

2.对于空中故障航班，需加强跟踪监控，随时关注目的地机场、
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备降场的天气、通告等运行状况，及时向机组反馈相关信息，避免不

利于航班运行的风险叠加，导致安全问题发生。  

3.及时启动决策会商机制，优化运力协调代飞，避免后续航班恶

性延误。 
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2.1.4 机组执勤监控 

2.1.4.1 飞行中避免机组飞行时间超时改航 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制； 

⚫ III.A.(1)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-空中

交通管制航路； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）。 

二、案例对应的其他知识与能力 

缩短飞行时间的方法； 

航路申请的流程。 

三、事件经过与分析 

（一）案例背景 

XX1234/5（浦东-曼谷）航班，因受到全球疫情的影响，无法在

曼谷换组，只能单套机组执行来回程。 

（二）航班信息 

航班计划时间：XX1234/5（浦东 0955-1500 曼谷 1600-1950 浦

东），计划总飞行时间 8 小时 55 分钟。当日，该套组 07:55 签到，最

大飞行时间仅 9 小时。 
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（三）天气报文 

曼谷：TAF VTBS 082300Z 0900/1006 13005KT 9000 FEW020 

SCT080 BECMG 0901/0903 19010KT TEMPO 0906/0911 16010G25KT 

4000 TSRA FEW018CB SCT030 BKN100 BECMG 0920/0922 

12005KT= 

（四）实际运行信息 

09:44，XX1234 航班推出； 

10:20，航班起飞，此时 ETA14:35，机组飞行时间充足； 

14:43，签派员监控到飞机开始盘旋等待，并用 ACARS 给机组上

传曼谷天气给予支持； 

15:02，航班落地； 

15:10，挡轮档。 

此时，该套组总飞行时间为 5 小时 26 分钟。 

（五）决策及处置 

1.飞行时间分析 

回程 XX1235（曼谷-浦东）航班，计划飞行时间 4 小时 5 分钟，

计划机组飞行时间已经超时。且曼谷无其他机组可以更换，如机组去

酒店休息还需要隔离，且飞机无法回来； 

签派员只能尝试改航，尽力减少回程飞行时间，使航班正常放行。 

2.应对措施 

（1）更改航路，减少飞行时间。与各席位会商并做测试计划，

改航后的飞行时间为 3 小时 30 分钟，此时满足 9 小时的飞行时间限
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制，方案可行。 

 

（2）签派员向总调申请改航航路。 

（3）签派员通知机组并详细讲解改航计划，并请机组耐心等待

航班改航批复。  

（六）运行结果 

航班获批，正常起飞，顺利落地。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.483 条 飞行机组的飞行时间限制； 

CCAR 121.485 条 飞行机组的飞行值勤期限制；  

CCAR 121.487 条 飞行机组的累积飞行时间、值勤时间限制； 

CCAR 121 飞行时间定义； 

CCAR 121 飞行经历时间定义。 
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五、处置要点 

1.这个情况是机组计划飞行时间未超时，但实际运行时间可能存

在超时的情况，签派员处置超时问题方式灵活，不拘泥于原计划。 

2.通过改航减小机组飞行时间，改航过程中步骤明确与各部门积

极联系，沟通顺畅，尽快取得新航路的批复。 

3.该签派员能够很好地管理工作负荷，争取飞行正常，航班运行

顺畅。 

六、风险管理及改进措施 

1.签派员容易过于关注机组的执勤期，而对机组飞行时间缺少重

点关注，也容易忽略乘务员的飞行时间和执勤期问题。 

2.建议在系统中对机组飞行时间以及执勤期对于较为极限的情

况能够主动提醒，方便签派员提前做好超时预案。 

3.签派员需提前研判天气、流控等因素，综合判断机组是否存在

超时的风险。 
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2.1.5 放行标准监控 

2.1.5.1 飞行中着陆标准更改 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.E.(4)飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-描述气象

条件对性能的影响，并将这些因素正确应用于特定的性能图表或其他

性能数据上； 

⚫ I.F.(2).c 飞行计划/签派放行-导航和航空器导航系统-特殊导航

运行和性能-所需导航性能(RNP)； 

⚫ IV.A.(3)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和空中导航程序-

仪表进近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

EOSID 程序的评估和识读。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（广州 0440Z-0630Z 丽江）航班，已起飞； 

机组资质：CAPT(RNP)\FO(RNP) ； 

丽江机场关键 DME 故障。 

（二）资料信息 

1.通告信息 

起飞后，机场发布临时通告： 
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VOR/DME’LJA’全天不可使用，因故障  

2.天气信息 

TAF ZPLJ 200104Z 2003/2012 02006MPS 2300 BR BKN007 

TX25/2008Z TN19/2012Z BECMG 2006/2007 18002MPS 3000 = 

（三）程序分析 

1.广州-丽江航线使用的进场程序  

传统程序，都使用程海‘CEH’VOR/DME 台引导；RNP 程序：

都为 RNP1、要求 GNSS。‘LJA’故障无影响。 

 

结论：‘LJA’故障对进场无影响。 

2.丽江-广州航线使用的离场程序  

传统程序，都需要丽江‘LJA’ VOR/DME 台引导。 

RNP 程序：都为 RNP1、要求 GNSS 
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结论：仅能使用 RNP 离场。 

如无法使用 RNP 离场，则需咨询塔台是否可以提供雷达引导。 

3.丽江机场 ZPLJ-EOSID  

传统程序 RWY02 和 RWY20 的传统 EOSID 都需要丽江‘LJA’ 

VOR/DME 台引导。 

PBN 程序：根据程序编码表，RWY02 和 RWY20 的 PBN-EOSID，

都为 RNP1、要求 GNSS。  
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结论：仅能使用 PBN 的 EOSID。 

4.丽江机场-MSA 的确定  

传统程序图中的 MSA 使用丽江‘LJA’VOR/DME 台和程海

‘CEH’VOR/DME 台划分。 

 

PBN 程序图中的 MSA 使用机场基准点 ARP 划分。  
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注：经咨询导航位，机载导航数据库中存有 AIP 公布的 MSA 数

据，当涉及确定 MSA 的导航台不可用时，可参考数据库中 MSA 数

据。 

5.ZPLJ 进近程序概述  

VOR/DME 程序依赖于丽江‘LJA’VOR/DME 台引导；  

RNP APCH 程序不依赖丽江‘LJA’VOR/DME 台；  

ILS/DME 的进近程序可使用程海‘CEH’VOR/DME 台以及

ILS/DME 台引导，但 ILS/DME 的复飞程序则必需使用丽江‘LJA’

VOR/DME；  

RNP ILS/DME 程序可使用 ILS/DME 台引导；  

ILS/DME 程序和  RNP ILS/DME 程序着陆标准存在差异，

RWY02 以及 RWY20 均存在此情况。 

6.复飞程序  

使用 RNP 复飞程序即可。 

（四）分析总结 

可以正常使用 PBN 进场和 RNP ILS/DME 程序进行落地，注意后
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段起飞时，起飞限重查询需选择 PBN-EOSID 进行查询。 

（五）决策及处置 

1.通报标准和决策 

将关键 DME 不工作情况通报机组，并将相关的运行结论和标准

影响通知机组。 

由于顺风超标，可用最低着陆标准为 RWY02 RNP ILS/DME 对

应的 RVR/VIS 2600 米，按预报 07:00Z 之前不够着陆标准。但

06:00Z-07:00Z，预报风向逐渐转换为 180，且能见度呈好转趋势。 

建议航班继续飞往丽江，看预达时实际情况和油量再做决策。 

2.交接重要影响及注意事项 

由于导航台故障，对后段丽江起飞计划着重进行限重分析，需要

采用 PBN-EOSID 表查询起飞限制重量。 

下班时对接班签派员进行交接班提醒。 

（六）运行结果 

航班正常 06:35Z 正常落地丽江。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.97 条 通信设施； 

CCAR 121.531 条 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告。 

五、处置要点 



 

119 
 

1. 丽江‘LJA’ VOR/DME 台不工作的影响： 

（1）广州-丽江进场不受影响； 

（2）丽江-广州离场需使用 RNP 离场，或雷达引导； 

（3）丽江需参考 PBN-EOSID 实施单发离场或复飞； 

（4）需使用 RNP ILS/DME 程序或 RNP APCH 程序进近，

ILS/DME 程序则需证实复飞程序能否雷达/ADS-B 引导； 

（5）由于丽江机场 ILS/DME 和 RNP ILS/DME 的复飞程序存

在差异，导致 4 条精密进近的着陆标准存在较大差异，着陆标准与复

飞程序绑定，因此在按照 RWY02ILS/DME 进近标准运行时则不可

以使用  RNP 复飞程序。由于顺风超标，可用最低着陆标准为 

RWY02 RNP ILS/DME 对应的 RVR/VIS2600 米。 

2.注意关注 EOSID 程序的分析，尤其注意中小机场以及限重大

的机场的起飞限重情况。 

3.注意临时通告，对机组的对空支持和决策，注意结合标准变化

和运行情况。 

六、风险管理及改进措施 

1.关键 DME 失效后的可用飞行程序分析，要全面。 

2.终端区导航台不工作的分析思路： 

（1）结合航班所用程序分析进场、离场、EOSID（如有）、进近

程序、复飞程序是否必须由该导航台进行引导； 

（2）分析进近图时需关注程序标准与复飞程序的关联性，尤其

对于复飞梯度＞2.5%的复飞程序以及存在多个不同复飞梯度和着陆
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标准的程序。如着陆标准与复飞程序绑定，而导航台不可用影响复飞

程序，同时 ATC 不提供雷达引导，则不能使用该着陆标准。 

3.航班在空中时，如何提高分析和决策效率，显得极为重要。 

4.对于本案例中涉及着陆标准的情况，需要积极地与机场，空管

和气象席位做好沟通，并密切关注本场运行情况，及时通报。 
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2.2 地空协作 

2.2.1 信息通报 

2.2.1.1 空中航班机械故障案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9)飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-使用正确

的术语展示和应用航空器系统知识； 

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策； 

⚫ III.B.(4)(9)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞行跟踪、

卫星通信； 

⚫ VI.(6)(7)非正常和紧急程序-宣布紧急状态的方式、宣布紧急状

态的职责。 

二、案例对应的其他知识与能力 

沟通要素。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

6 月 3 日，XX1234(虹桥 1710-1950 贵阳)航班，新机长。 

（二）运行信息 

17:33，XX1234 虹桥-贵阳起飞，起飞后向北偏航绕飞天气。 

17:51，XX1234 机组卫星电话告知签派员飞机前轮转弯故障，重

置失败，目前继续往前飞，希望能提供决策支持。 
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（三）决策及处置 

1.启动应急，调动 AOC 技术支持资源，联防联控 

17:53，签派员联系机务，机务告知正在跟机组沟通，建议机组

正常飞往贵阳，尝试重置。若重置不成功，已跟贵阳指挥室确认有拖

车，飞机落地停稳后拖出跑道； 

17:55，启动应急，签派员联系飞行技术值班等到场协助； 

17:56，签派员评估机载油量，后续航路天气，贵阳天气，道面

情况，机组维修能力，飞机落地性能等，均无问题； 
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18:00，签派员通过卫星电话告知机组继续往前飞，在贵阳尝试

重置，如重置失败，落地后停在跑道上等拖车脱离。公司 AOC 会与

贵阳机场沟通，共同保障航班，后续保持联系，有需要直接卫星电话

沟通，机组无异议。 

2.及时信息通报,落实“第一联络人”职责 

18:05，签派员跟贵阳指挥室和贵阳塔台管制沟通，确认机场道

面正常，能提供抱轮式拖车，跟管制确认落地使用跑道和程序，落地

后安排 A4 快滑脱离，拖车在 A4 待命。签派员记录并把信息告知机

组，机组继续飞往贵阳； 

18:08，签派员了解到贵阳跑道呈小 U 型，两边各有约 0.5%的梯

度，评估落地性能以及对机组落地操作的影响，并征询飞行技术值班

的建议； 

 

18:25，飞行技术值班到 AOC，卫星电话联系机组，了解飞机状

态，指导落地操作程序，给机组打气，增强信心。 
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（四）运行结果 

20:00，航班安全落地贵阳，滑到脱离道后由拖车拖到停机位。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR 121.556 条国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

AC-121-FS-2019-133 航空承运人运行监控实施指南。 

五、处置要点 

1.签派员是管制以外的“第一联络人”，接到机组报告后应向机

组提供空中处置意见。 

2.根据公司《应急反应手册》启动紧急反应，调动 AOC 技术支

持资源，联防联控。 

3.本案例中飞机空中前轮转弯故障，查询 FCOM 手册后主要考虑

落地机场道面及着陆性能是否满足、落地后可能占用跑道的保障能力

和落地后机务维修能力。案例中有两个选择，一个是返航虹桥，一个

是继续飞往贵阳着陆。虹桥 1547 分开始小到中阵雨，与机组沟通阶

段在绕飞雷雨区，返航主要面临再次绕飞和流控；贵阳主要考虑道面

有坡度，单跑道运行，若占用跑道对机场影响大。 

4.签派员应积极与机场、管制单位有效沟通，了解双方需求，共

同制定保障方案，案例中飞机能快速脱离跑道，除了机组的努力，也

源于地面单位提前制定有效方案。 

5.对于应急事件应做好全面记录，进行总结分析，吸取经验教训，

提升应急处置能力。 

六、风险管理及改进措施 
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1.及时信息通报,落实“第一联络人职责”。 

本案例中机务跟机组沟通过让机组正常继续飞往贵阳，但这是机

务的建议。规章要求机长和签派员对航班的安全运行共同负责。 

此外，签派作为管制以外的第一联络人，飞行机组在执行任务过

程中遇到涉及飞行安全的不正常信息或需要地面协助时都应当及时

通报飞行签派员。飞行签派员与飞行技术人员、维修监控人员共同就

飞机飞行过程中出现的各类不正常运行事件进行协商、决策。 

2.启动应急，调动 AOC 技术支持资源，联防联控。 

各系统专业人员容易从自身角度出发考虑问题，忽略了其它方面

的风险，签派员在给决策建议时要多方考虑运行风险，决策及时到位。 

AOC 中的各个岗位构成了 AOC 运行团队。当监控到飞机故障影

响航班运行时，每个岗位就本专业提出处置建议。AOC 各岗位应当

密切合作、充分会商，为签派员做出决策意见提供支持，并将该意见

告知机组，与机长协同决策。  

签派员将决策意见传达给飞行机组，同时提供与决策相关的支持

信息，如天气、航行通告等，确认机组意图。 

3. 本案例中机组为新机长，缺乏突发情况处置经验，需要签派员

特别关注新机长的衍生风险，全程跟踪，主动支持，保证航班安全运

行。 
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2.2.2 技术支持 

2.2.2.1 燃油监控和航路雷雨绕飞案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).a 飞行计划/签派放行-规章要求-能够依据规章要求为指

定航班计算所需燃油，并熟练掌握燃油量的要求及计算所需燃油应当

考虑的因素； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ I.G.(1)飞行计划/签派放行-签派实践应用-人为因素，团队合

作、沟通和信息交流； 

⚫ I.G.(4)飞行计划/签派放行-签派实践应用-情景意识、评估和问

题解决； 

⚫ III.A.(5)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-更改

放行单的程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

运行监控程序； 

最低燃油/紧急燃油状态。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

7 月 29 日，XX1234 深圳 1400-虹桥 1630。 

（二）计划信息 

XX1234 计划备降场 ZSPD 和 ZSNJ，备降油量分别为 700KG 和
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1300KG，额外油 800KG。 

（三）决策及处置 

1.航班放行时运行情况 

10:12，初始放行天气： 

起飞机场的报文资料： 

 [SA] METAR ZGSZ 290200Z 26002MPS 210V340 9999 

FEW020TCU FEW020 32/26 Q1008 NOSIG= 

 [FT] TAF ZGSZ 282111Z 2900/2924 18004MPS 8000 FEW020 

TX33/2906Z TN28/2922Z TEMPO 2906/2910 SHRA SCT020 

FEW023CB TEMPO 2920/2924 3000 SHRA SCT012 FEW020CB 

BKN030= 

降落机场的报文资料:  

 [SA] METAR ZSSS 290200Z 17002MPS 090V240 CAVOK 31/26 

Q1009 NOSIG= 

 [FT] TAF ZSSS 282109Z 2900/2924 15004MPS 6000 BKN040 

TX35/2906Z TN28/2920Z TEMPO 2904/2910 33004G09MPS TSRA 

BKN015 SCT030CB= 

XX1234 深圳-虹桥，虹桥预报有雷雨天气，航路上无明显天气，

签派员确定 1200KG 额外油用于目的地等待油； 

11:11，虹桥最新预报无雷雨，更改签派放行，签派员减少额外

油为 800KG。 

[FT] TAF ZSSS 290304Z 2906/3006 15004MPS 6000 BKN040 
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TX35/2906Z TN28/2920Z TEMPO 2906/2912 SCT030CB= 

12:03，起飞前 2 小时天气： 

起飞机场的报文资料： 

 [SA] METAR ZGSZ 290400Z 26003MPS 9999 FEW020 34/25 

Q1007 NOSIG= 

 [FT] TAF ZGSZ 290304Z 2906/3006 22006MPS 8000 FEW030 

TX33/2906Z TN28/2922Z TEMPO 2906/2910 TSRA SCT020 

FEW025CB BECMG 2908/2910 14006MPS TEMPO 2922/3002 TSRA 

SCT020 FEW025CB BKN030= 

降落机场的报文资料： 

 [SA] METAR ZSSS 290400Z 13003MPS 090V150 9999 FEW026 

34/26 Q1009 NOSIG= 

 [FT] TAF ZSSS 290304Z 2906/3006 15004MPS 6000 BKN040 

TX35/2906Z TN28/2920Z TEMPO 2906/2912 SCT030CB= 

江西区域有少量孤立雷暴生成，无系统性大面积雷雨，签派员分

析预计影响不大。 

2.航班推出时运行情况 

14:00 航班推出时天气： 

起飞机场的报文资料： 

[SA] METAR ZGSZ 290600Z 19004MPS 9999 -TSRA FEW018 

FEW020CB SCT033 35/26 Q1005 BECMG AT0610 08007MPS TSRA= 

[FT] TAF ZGSZ 290304Z 2906/3006 22006MPS 8000 FEW030 
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TX33/2906Z TN28/2922Z TEMPO 2906/2910 TSRA SCT020 

FEW025CB BECMG 2908/2910 14006MPS TEMPO 2922/3002 TSRA 

SCT020 FEW025CB BKN030= 

降落机场的报文资料： 

[SA] METAR ZSSS 290600Z 16004MPS 120V190 9999 FEW026 

33/25 Q1008 NOSIG= 

[FT] TAF ZSSS 290304Z 2906/3006 15004MPS 6000 BKN040 

TX35/2906Z TN28/2920Z TEMPO 2906/2912 SCT030CB= 

XX1234 14:00 准点推出，CDM14:15 起飞，14:32 签派员监控到

飞机过了 CDM 时间仍然未起飞，查看监控系统和雷达，飞机在跑道

头等待，机场有一小块天气； 

14:34，签派员 ACARS 询问机组起飞时间； 

机组下发ACARS: 由于天气在跑道头等待，油量可以等 50分钟； 

- HOLD AT RWY DUE WX 

CANT T/O 

T/O AFTER W/X 

WE CAN WAIT 50 MINUTES 

14:53，签派员再次询问机组起飞时间，机组 ACARS 回复

LEAVING IN 5 MINUTES，5 分钟后起飞。额外油 800KG，已耗掉

100KG, 签派员与机组共同评估油量后，航班起飞，此时机载剩油

8.3T。 

3.航班起飞后运行情况 
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15:00 起飞时天气： 

起飞机场的报文资料： 

[SA] METAR ZGSZ 290700Z 11005MPS 7000 -TSRA FEW018 

FEW020CB BKN033 29/24 Q1005 RESHRA BECMG AT0710 NSW= 

[FT] TAF ZGSZ 290304Z 2906/3006 22006MPS 8000 FEW030 

TX33/2906Z TN28/2922Z TEMPO 2906/2910 TSRA SCT020 

FEW025CB BECMG 2908/2910 14006MPS TEMPO 2922/3002 TSRA 

SCT020 FEW025CB BKN030= 

降落机场的报文资料: 

[SA] METAR ZSSS 290700Z 14004MPS 9999 FEW026 34/25 

Q1008 NOSIG= 

[FT] TAF ZSSS 290304Z 2906/3006 15004MPS 6000 BKN040 

TX35/2906Z TN28/2920Z TEMPO 2906/2912 SCT030CB= 

16:22，签派员 ACARS 询问机组预计落地虹桥的机载剩油； 

16:23，机组下发 ACARS：现在 FOB 4.6T，预计虹桥落地 3.5T； 

16:34，签派员通过 ACARS 和机组协商备降场改为较近的

ZSPD； 

16:39，签派员监控到落地虹桥的多个航班开始出现流控，飞往

浦东流控小，ACARS 建议机组如果预计落地虹桥的机载剩油低于

3.2T，去浦东备降，并向机组发送虹桥、浦东天气报文； 

16:42，签派员监控到机组向合肥绕飞，ACARS 询问机组需要等

待多久； 
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16:43，机组下发 ACARS：管制指挥从合肥区域 MADUK 加入，

沿 R343 航路，经 SASAN 进场； 

WE ARE GOING TO MADUK 

THEN SASAN FOR APCH NOW 

16:44，机组下发 ACARS：如果没有进一步延误，预计落地虹桥

3.3T； 

IF NO MORE DELAY 

EFOB ZSSS 3.3T 

16:58，签派员监控到飞机即将进入南京区域，卫星电话联系机

组，建议申请备降南京，南京有停机位，天气稳定可靠。机组表示预

计虹桥落地 3.0T。签派员考虑到虹桥、浦东天气稳定可靠，同意机组

继续飞往虹桥； 

17:13，签派员监控到飞机在南京区域向北飞行，再次告知机组，

若不能落地虹桥, 去浦东备降。同时报告值班经理和带班主任，协调

管制，减少进一步延误； 

17:22，再次确认备降场改为 ZSPD 且可以接收备降。 

（四）运行轨迹及天气 
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（五）运行结果 

17:43，XX1234 虹桥落地，机载剩油 2676KG。 

四、案例对应的航空规章或规范等 

CCAR121.531 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR121.555 飞行中燃油管理； 

CCAR121.625 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长的

通告； 

CCAR121.651 初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放行； 
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AC-121-FS-2019-133 航空承运人运行监控实施指南。 

五、处置要点 

1.早发现，早决策，避免航班进入低油量状态。在雷雨频发天气

条件下、航班常态化绕飞的运行情景下，签派员要加强运行监控，特

别是对航班机载油量的监控，要及时发现航班绕飞引发的燃油消耗风

险，及时做出运行决策，避免航班低油量情况的发生。 

2.设置决断油量，做好运行预案，与机组共同决策。CCAR121.555

规定：必须随时确保机上剩余可用燃油量，不低于飞往可以安全着陆

的机场的所需油量与计划最后储备油量之和。 

3.公司运行手册中该机型最后储备燃油为 1.1 吨。案例中签派员

根据机型最后储备燃油量和计划备降油量设置了决断油量 3.2 吨，以

帮助机组尽早决断。 

4.随着飞行的不断进展，签派员根据运行情况向机组建议就近备

降南京，最后和机长达成一致继续飞往虹桥。签派员通过持续监控虹

桥天气，协调管制给予优先，了解浦东备降保障等运行预案保障了航

班安全运行。 

六、风险管理及改进措施 

1.做好航班运行监控，落实岗位主体责任。飞行签派员应当监控

每次飞行的进展情况，落实航班运行监控责任，监控各类航班运行告

警，尽早发现，尽早处置，做好安全吹哨人。 

2.主动提供运行建议，与机组共同决策。飞行签派员应当监控整

个运行过程，掌握航班当前运行情况和影响运行的相关信息。签派员
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在向机组提供此类信息时，需要同时将针对该信息的处置意见提供给

机组参考，以提高空地联合决策的效率。 

3.本案例中签派员重点监控了航班绕飞、航路及机场天气、空域

流控等影响航班油量的信息，并向机组提供了燃油决断点、就近备降

等决策建议，最终与机组共同决策落地虹桥。 

4.强化核心风险意识，树立规章红线思维。签派员应熟练掌握工

作中经常遇到的核心风险，如低油量（最低燃油/紧急燃油/低燃油预

警），这些风险同时也是规章手册中规定的红线，坚决不能触碰。 
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2.2.3 信息通报 

2.2.3.1 目的地雷雨地空支持案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(2).a 飞行计划/签派放行-规章要求-能够依据规章要求为指

定航班计算所需燃油，并熟练掌握燃油量的要求及计算所需燃油应当

考虑的因素； 

⚫ I.C.(1).a 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-航空

气象报告和预报； 

⚫ I.G.(1)飞行计划/签派放行-签派实践应用-人为因素，团队合

作、沟通和信息交流； 

⚫ I.G.(4)飞行计划/签派放行-签派实践应用-情景意识、评估和问

题解决； 

⚫ III.A(5)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-更改

放行单的程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

沟通能力。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

6 月 12 日，XX1234 成都 13:00-15:30 广州，A350 飞机执行，计

划备降场 ZGKL。 

（二）运行信息 

XX1234 航班于 13:17 起飞； 
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14:00，广州机场发布雷雨警报。 

（三）决策及处置 

14:05，签派员综合评估雷雨对航班的影响。结合广州雷雨预警

和实况报文，通过气象综合告警系统，查看雷雨移动趋势，分析广州

进近方向和跑道使用情况，同时评估周边备降场天气，评估结果深圳

满足备降要求； 

14:30，签派员致电深圳机场了解 A350 飞机的备降机位和保障情

况，答复国内航班可以正常保障备降；  

14:32、14:44，签派员尝试卫星电话联系机组通报天气及机场保

障信息，未能接通；  

14:53，签派员了解广州流控情况和空管允许落地时间； 

15:03，签派员监控到航班在两广交界处等待，立即致电机组，

向机组了解当前航班的流控情况、机上剩油以及预计可等待时间。机

组答复以桂林作为备降场估算，剩油预计可等待 30min。签派员向机

组通报最新的广州天气情况和后续天气趋势：15:00，第一波雷雨移

出，预计下一波雷雨影响时段 15:30-16:30；并向机组通报备降场深

圳的天气和可接受备降信息，建议将备降场更改为深圳，可以提高油

量裕度，机组表示同意；  

15:23，签派员致电深圳机场，协调深圳机场预留一个 A350 停机

位；  

15:37，航班在韶关附近等待，签派员致电机组：预计从 15:50

开始，广州会受第二波雷雨影响，当前广州机场起降正常，向南落地；
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并通报已在深圳预留备降机位，随后与机长共同决策更改备降场为深

圳，并提醒机组注意油量，建议预留 60 分钟以上落地油量；  

15:45，签派员监控到航班剩油 9.6T，航班仍在等待，结合其他

航班的飞行轨迹，进行油量测算，预计航班落地广州剩油 7T，预计

落地深圳剩油 5.7T；  

16:06，签派员致电机组，向机组提供绕飞建议和通报落地油量

评估结果，建议机组当航班到达广州上空时，若雷雨移出且本场起降

正常，则可以实施落地，否则直接改航深圳。机组明确答复知晓该情

况，并同意签派员建议。  

（四）运行结果 

16:32，航班安全落地广州，落地剩油 6.2T。 

四、案例对应的航空规章或规范等 

CCAR121.531 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR121.555 飞行中燃油管理； 

CCAR121.625 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长的

通告； 

CCAR121.651 初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放行； 

AC-121-FS-2019-133 航空承运人运行监控实施指南。 

五、处置要点 

1.评估雷雨对目的地机场的运行影响，如机场航班落地情况、进

近方向、使用的跑道、空域流控等。 

2.了解周边备降场保障能力，如可用停机位、天气、通告限制，
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能否接受备降等。 

3.把目的地和周边备降场运行情况通报给机组，与机组共同决策

运行预案，如合理规划油量选择合适的备降场，绕飞建议，备降决策

点等。 

4.持续监控运行变化，及时通报，协调备降机场，提供地空支持。 

5.沟通与协作。充分利用公司资源，寻求分子公司或场站的人员

进行协调保障。 

六、风险管理及改进措施 

1.主动作为，积极践行“第一联络人”职责。 

签派员在值班过程中主动监控目的地机场广州雷雨预警信息，积

极评估天气发展趋势，全面分析周边备降场情况，积极协调保障单位，

提前做好预案，主动为机组提供对空支持，用实际行动践行“第一联

络人”的职责。 

2.系统思维，及时提供有效支持。 

签派员密切关注航班飞行动态，系统评估天气、油量、运行情况，

科学制定备降预案，主动向机组明确备降决策时机，为航班安全落地

提供有力支持。 
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2.3 综合胜任力 

2.3.1 沟通能力 

2.3.1.1 沟通障碍导致航班返航案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.G.(1)飞行计划 /签派放行 -签派实践应用 -签派资源管理

（DRM）程序； 

⚫ I.G.(2)飞行计划/签派放行-签派实践应用-人为因素，团队合

作、沟通和信息交流。 

二、案例对应的其他知识与能力 

沟通要素。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

7 月 12 日，XX1234（广州 15:40-20:30 加德满都）航班。 

（二）案例背景 

1.航班计划 

公司一天有 2 个航班飞往加德满都： 

XX4321 广州-加德满都航班（08:00-13:00) ，因加德满都机场关

闭，已备降至 VECC； 

XX1234 广州-加德满都航班（15:40-20:30)，还在广州未起飞。 

2.通告信息 

加德满都机场 12 点多有个小飞机冲出跑道，跑道关闭； 

13:42 加满发出通告：跑道关闭至 14:30。 
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（三）决策及处置 

1.第一次签派处置 

（1）评估放行，增加油量 

因通告时间跑道关闭至 14:30，对 XX1234 航班暂无影响； 

为应对不正常情况，增加安全裕度，签派员重做计划，增加额外

油量至 50 分钟。 

（2）与机组沟通 

向机组通报加满机场跑道关闭状况，并讲解计划油量变更。 

（3）达成一致放行意见 

机组接受新计划油量，达成正常放行的一致意见。 

2.第二次签派处置 

14:27 加满更新通告，跑道关闭时间推迟至 16:15。公司决策控制

XX1234 航班。 

（1）首次与航班调度席位沟通 

14:31，放行签派员电话通知调度席位签派员，说明新通告跑道

关闭情况，要求调度签派员推迟 XX1234 起飞时间； 

调度席位签派员一直在处理 XX4321 广州-加德满都备降 VECC

航班，误以为放行签派员说的是 XX4321 航班，答复收到； 

两人未再次反馈和确认后结束通话。 

（2）第二次与航班调度席位沟通 

16:08，加德满都更新通告跑道关闭至 17:15。放行签派员电话通

知调度席位签派员通告更新，调度席位签派员答复收到； 
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此次沟通未提及具体航班号。 

（3）第三次与航班调度席位沟通 

15:55，XX1234 起飞； 

16:26，放行签派员监控到 XX1234 起飞，电话询问调度席位签

派员。调度签派员表示之前沟通只收到加德满都关闭信息，没有收到

XX1234 推迟放行的信息。 

（四）运行结果 

因加德满都跑道关闭时间持续延长，最终 XX1234 航班返航广

州，构成一起人为原因造成的返航事件。 

四、案例对应的航空规章或规范等 

CCAR 121.531 条国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.535 条运行通告； 

CCAR121.551 条国内、国际定期载客运行的运行限制或者暂停

运行； 

CCAR 121.625 条国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告。 

五、处置要点 

1.这是一起典型的由于沟通障碍导致的运行事件，信息传递链条

不清。 

第 121.625 条国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长的

通告： 

(a)在开始飞行之前，飞行签派员应当向机长提供可能影响该次飞
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行安全的机场条件和导航设施不正常等方面的所有现行可得的报告

或者信息，并且应当向机长提供可能影响该次飞行安全的每一所飞航

路和机场的所有可得的天气实况报告和天气预报，包括晴空颠簸、雷

暴、低空风切变等危险天气现象。 

2.签派员在首次收到加德满都机场关闭的通告后向机组做了报

告，在第二次、第三次通告更新的过程中没有继续向机组报告，而只

向调度席位签派员通报，没有将信息传递给关键人员，且缺乏沟通的

连贯性、一致性。 

3.放行签派员与调度席位签派员在沟通过程中产生了严重的沟

通误差。双方的工作情景不同，情景意识不同，关注点不同。调度签

派员一直在处理 XX4321 国际备降航班，以为放行签派员说的是推迟

XX4321 航班，而放行签派员传递的是推迟 XX1234 航班。 

4.放行签派员与调度席位签派员沟通过程不闭环，缺乏反馈与确

认环节。信息接收者表示收到信息后，没有确认重要信息，导致信息

接收错误，缺乏执行；信息发送者也没有主动问询和证实沟通的重要

信息。错失发现沟通误差的良机。 

六、风险管理及改进措施 

1.从沟通和人为因素的基础概念中，我们知道人的大脑的主观性

是沟通障碍产生的主要原因。沟通中编码和解码的过程，需要经过两

个大脑。而每个人，通常都是在自己的情境中，都是从自己的知识、

经验背景去发送和理解信息的，所以需要认识到沟通的主观性，才能

够尽可能地避免因为理解偏差产生的沟通障碍。 
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2.沟通必须闭环。信息的发送、接收和反馈三个环节缺一不可。

在沟通中必须进行信息的反馈、确认和证实。 

3.对于信息发送者，要做到四“知道”一“积极”。四知道就是

知道说什么、对谁说、什么时机、怎么说，一积极就是积极倾听关注

反馈。在这个案例中，签派员在第二次处置中，对于“对谁说”和“积

极倾听关注”这一点上没有做好。 

4. 作为信息接收者，要注意听事实、判目的（减少主观误差），

重复主要内容，适当提问，帮助确认反馈。 
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2.3.2 工作负荷管理 

2.3.2.1 改航后油量信息遗漏案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(1)飞行计划/签派放行-为指定机场之间的航班准备飞行计

划、装载舱单、起飞数据信息和签派/放行单； 

⚫ I.G.(1)飞行计划 /签派放行 -签派实践应用 -签派资源管理

（DRM）程序； 

⚫ III.A(3)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-重新

递交空中交通管制飞行计划。 

二、案例对应的其他知识与能力 

改航工作流程； 

工作负荷管理； 

注意力分配。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

10 月 30 日，XX1234 张家口 10:40-11:40 石家庄航班。 

（二）运行信息 

XX1234 张家口-石家庄航班因长期需要改航，制作了备份航路，

备份航路已批复。 

（三）运行处置 

10:00，张家口机场塔台告知签派员：因其它用户活动张家口飞

石家庄航班需要更改航路； 
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10:10，签派员核实改航航路批复，着手改航； 

10:25，签派员发送 CHG 报文，新的油量电报，生成新的放行单，

按照更改签派放行检查单逐一核实； 

10:26，签派员负责的另一个浦东-天津航班推出后，机长报告二

发漏油，需要机务和签派协助处理，询问是否拖回机位排故。张家口

石家庄航班改航后相关单位的通知工作被打断，未完成； 

10:30，签派员与机务、签派带班主任、AOC 值班经理报告飞机

故障情况，并通过电话与机组联系； 

10:35，张家口飞石家庄机长来电询问改航工作是否完成，并询

问签派员油量是否有变化，是否需要补油。签派员答复改航后油量

7900KGS，机长确认飞机上剩余油量 7700KGS，满足运行需求，无

需补油。签派员同意； 

10:40，签派员与浦东-天津航班机组联系，沟通保障事宜； 

10:45，张家口石家庄航班推出后起飞； 

10:50，签派员发现因改航航路耗油从 1800KGS 上升到 3600KGS,

需重做舱单； 

签派员立即致电张家口配载要求按照新的放行油量重新制作舱

单，并通过 ACARS 发送给机组。 

（四）运行结果 

航班舱单油量有误，重新通知更改并发送。 

四、案例对应的航空规章或规范等 

CCAR121.531 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 
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CCAR121.651 初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放行； 

AC-121-FS-2009-32 签派资源管理训练。 

五、处置要点 

1.更改签派放行时需要按照更改签派放行检查单逐项完成并勾

选，更改完成的同时应完成对应通知工作。 

2.在处理紧急或重要事件时，应全部完成后再进行另一项工作，

避免因被打断而遗忘工作步骤。 

3.对于容易遗忘的事件应做好书面记录来提醒完成。 

4.必要时签派员应学会说不。繁忙时间段多个事件同时需要处

理，应主动寻求帮助。案例中两项工作，更改签派放行的工作是责任

签派员负责完成的，而故障飞机在地面刚推出，事件处理主要负责人

是机务。 

5.责任签派员应评估手上事件的主次和紧急程度，安排优先级

别，在无法兼顾时，可以请求签派带班主任或其他同事帮助处理。 

六、风险管理及改进措施 

1.做好工作负荷管理，主动寻求帮助。 

签派员在进行改航工作同时遇到了飞机故障的情况，打断了原有

的更改签派放行工作步骤，使得完成更改签派放行后，忘记通知配载

部门油量变化。主要原因是同时处理多件事情时未做好工作负荷管

理。 

建议签派员对事件明确处理优先级顺序，优先级相同无法兼顾时

应主动寻求协助。 
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2.做好压力管理与差错控制。 

签派员在高工作负荷下会感受到较强的压力，进而出现错漏忘现

象，严格按照工作流程逐项操作才能做到忙而不乱，处变不惊，防止

差错。 
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2.3.3 团队协作与领导力 

2.3.3.1 航班空中滑油压力低备降案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).j 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-滑油系统； 

⚫ I.G.(1)飞行计划 /签派放行 -签派实践应用 -签派资源管理

（DRM）程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ VI.(6)(7)非正常和紧急程序-宣布紧急状态的方式、宣布紧急状

态的职责。 

二、案例对应的其他知识与能力 

发动机滑油量低； 

空中监控; 

备降决策。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

9 月 3 日，XX1234 浦东 1205-0110（+（1）多伦多航班。 

（二）运行信息 

XX1234 浦东-多伦多航班起飞后空中出现左发滑油量持续下降。 

（三）决策及处置 

18:08，机组报告左发滑油低，滑油 2 格，而 17:59 滑油 3 格（有

下降趋势）。签派员随即通知机务，机务专家反馈未监控到滑油告警，
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请机组继续观察情况； 

18:09，签派员报告公司运行值班经理，XX1234 航班左发滑油低； 

18:10，公司运行值班经理召集签派、机务、飞行专家进行支持； 

18:15，机组第二次报告，左发滑油 1 格； 

18:16，签派团队迅速反应，由责任签派员全力处置浦东-多伦多

航班，团队其余成员接管该签派员席位剩余工作，并听从责任签派员

调配，全力协助； 

18:18，机务专家、飞行专家到签派席位进行支持，联系机组沟

通后，机组决定在压力和温度正常的情况下继续飞行，并保持监控。

如果飞机左发出现告警，则根据程序关车，并就近备降； 

18:20，签派员监控到飞机在谢米亚（PASY）机场附近，签派席

位和性能席位对附近的谢米亚机场和冷湾机场进行了性能分析，两个

机场条件和天气条件都满足备降标准； 

18:24-19:22，签派员和机组进行了 8 次电话联系，获取当前飞机

状态和机组意图，持续监控飞机飞行轨迹，制定备降预案； 

18:38，公司启动航空器空中故障应急响应三级预警。 

（四）运行结果 

19:30，公司决策 XX1234 航班备降安克雷奇机场。 

四、案例对应的航空规章或规范等 

CCAR121.531 国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR 121.556 条国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

AC-121-FS-2019-133 航空承运人运行监控实施指南； 
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AC-121-FS-2009-32 签派资源管理训练。  

五、处置要点 

1.做好信息通报，调动 AOC 资源，寻求专家支持。 

2.做好团队分工与协作，签派员跟踪、监控、处置故障航班，团

队其他成员接手其他正常航班，防止工作超负荷，忙中出错。 

3.做好签派第一联络人，弄清机组意图，向机组提供专业建议，

主动进行地空支持。 

4.启动应急反应，上升管理层级，提高航班支持和力度。 

六、风险管理及改进措施 

1.提高团队协同处置、团结互助能力。 

2.案例中航班发生紧急事件后，签派员工作超负荷，签派团队团

结合作，有效分工，协同处置，高效化解突发事件对团队工作影响。 

3.团队目标统一，提升团队领导力。案例中团队整体目标一致，

就是保障航班安全，团队成员主动服从管理，化解危机。 



 

151 
 

2.3.4 情景意识 

2.3.4.1 空中气象雷达故障雹击案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-展示和

应用足够的航空器系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.F.(4).j 飞行计划/签派放行-导航和航空器导航系统-导航系统

-多普勒雷达； 

⚫ I.G(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(9)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-卫星通信； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

气象雷达使用和故障限制。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX 月 XX 日 15 点 50 分，XX4321(乌鲁木齐-武汉)航班，空中气

象雷达失效，在郑州区域巡航高度绕飞雷雨时遭遇雹击。 

（二）事件经过 

12:26，航班起飞； 

15:23，气象雷达失效，机组观察到西安及郑州区域有雷雨天气； 

15:34，机组通过卫星电话联系签派，通报故障信息，同时咨询

武汉机场天气，签派员回复武汉天气良好，并在公司内部系统发布故

障信息； 
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15:38，签派通过 ACARS 上传武汉机场天气报文； 

15:43，签派员联系武汉空管，通报航空器故障情况，请求协助

指挥； 

15:47，机组卫星电话联系签派，询问能否通过跳开关复位气象

雷达，同时了解武汉机场及航路 P402-ESDOS 之间的天气； 

15:50，飞机遭遇雹击； 

15:53，签派 ACARS 回复航路及武汉区域无危险天气； 

机组宣布 MAYDAY，后又改报 PANPAN，挂 7700； 

16:22，飞机在武汉落地。 

事后经局方调查，签派员负有安全责任，受到严厉处罚。 

（三）处置分析 

1．签派员对空中气象雷达故障没有立刻形成情景意识，没有进

行正确评估，信息不准确、支持不到位； 

2．签派员没有认真监控飞机位置、飞行轨迹，没有根据飞机位

置正确评估天气状况，造成没有正确给出区域雷雨信息； 

3．未能多手段监控天气、区域航班运行状况，未能监控到区域

雷雨天气，造成未能向机组提供准确信息，还告知机组航路及武汉区

域无危险天气； 

4．在机组询问对飞机故障的处理操作时，未能主动向其他部门

寻求帮助，未对机组的提问做出回应，未提供处置及决策支持； 

5．突发事件处置能力不足，气象雷达故障与雷雨天气，缺乏备

降评估、信息支持等决策建议； 
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6．有主动向管制部门申请协助，联系空管请求协助指挥并通知

机组； 

7．对航班运行监控力度不足； 

8．事后调查显示信息记录不全面。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR121.531 条国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR121.556 条国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR121.625 条国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告； 

CCAR121.651 条初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放

行； 

CCAR-397 《中国民用航空应急管理规定》； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

A320 FCOM 34-SURV-30 气象雷达。 

五、处置要点 

1. 《航空承运人运行监控实施指南》7.1.2 签派员飞行中监控职

责： 

在飞行期间，飞行签派员应当及时发现可能影响该次飞行安全的

天气条件，有关设施、服务不正常，以及其他任何可以获得的补充信

息，包括但不限于： 

•目的地机场、备降机场等所有涉及相关机场的天气情况。 

•目的地机场、备降机场服务和导航台不工作的情况。 
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•航路、飞行情报区临时飞行限制和恶劣天气情况。 

•航班的燃油偏差情况。 

•航班超过预计落地时间 15 分钟（或公司设定的告警阈值，原则

上不得大于 15 分钟）未落地。 

•航班偏离计划航路和（或）计划高度。 

•不正常的机动飞行，如计划外的盘旋等待、返航、备降、紧急、

下降、复飞等。 

•至少每 15 分钟能够获取一次飞机的 4D 信息。 

•飞机应答机设置为特殊编码（7500/7600/7700）。 

•机组发起的陆空数据联系或语音联系。 

•航班的风险值变化。 

2．《航空承运人运行监控实施指南》8.运行监控处置： 

（1）监控过程中 AOC 各专业岗位收到监控系统提示、告警信息

或通过其他渠道获知航班运行不正常时，应将信息和建议汇总至飞行

签派员。 

（2）签派员应核实信息的准确性并分析当前的飞行状况。签派

员应通过询问管制或与飞行机组直接联系等方式确认运行情况。如判

断飞行发生不正常情况，则按规章、手册规定进行相应处置。 

（3）AOC 相关岗位对运行异常信息进行会商并形成决策意见。 

（4）签派员将决策意见传达给飞行机组，同时提供与决策相关

的支持信息，如天气、航行通告等，确认机组意图。 

（5）飞行签派员将信息传达情况和机组意图按需通报给相关单
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位。 

（6）AOC 各岗位值班人员做好协调保障工作，及时更改相关系

统中航班显示信息。 

（7）运行监控人员应当持续监控航班直至航班落地，并做好事

件记录。 

3. 航班监控过程中，要建立情景意识，履行规章赋予的职责，

整体把控，监控各机场及航路天气及通告，提前预测并规避潜在风险。 

4. 气象雷达故障，不能在危险天气中飞行；此时应尽快建立情

景意识，认真严谨地评估区域天气，如有雷暴等危险性天气，应选择

合适的航路和机场进行备降。 

六、风险管理及改进措施 

1. 雷暴是对飞行危害性极强的不利天气，引发雹击、低油量、

风切变等不安全事件的概率极高，签派员要对雷暴足够重视，增强情

景意识。 

2. 签派员应主动监控航班运行区域的天气，密切监控受到雷暴

影响的航班，密切监控目的地机场天气，多手段了解航路天气并分析

评估。   

3. 航路或区域天气监控在现有条件下相对容易被忽略，签派员

应密切监控飞机飞行轨迹，保持情景意识，在信息源不足的情况下，

向当地气象、空管多方了解天气和航班运行状况，借助运行监控系统

/中央气象台雷达/机场雷达/天气报告等多种信息源，综合收集信息供

机组参考，不可轻易提供不准确信息。 



 

156 
 

4. 结合飞机状态，签派员应核实周边机场的运行条件，确认航

路天气，监控航班剩余油量，制定航路备降预案，供机组参考。 

5. 加强非正常情况处置能力培训，空中事件处置“五字措施”：

问、判、报、援、控。要灵活掌握。 
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2.3.5 决策能力 

2.3.5.1 三次复飞案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.G.(1)飞行计划 /签派放行 -签派实践应用 -签派资源管理

（DRM）程序； 

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策； 

⚫ I.G.(4)飞行计划/签派放行-签派实践应用-情景意识、评估和问

题解决； 

⚫ IV.A.(3)进场、进近和着陆程序-空中交通管制和空中导航程序-

仪表进近程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

边缘天气研判。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

7 月 30 日，XX1234（呼和-赤峰）航班，A320 执行。 

（二）天气信息 

[SA] METAR ZBCF 300500Z 03004MPS 010V070 5000 -RA BR 

FEW006 BKN026 20/19 Q1000 NOSIG= 

[SA] METAR ZBCF 300600Z 03005MPS 010V070 4000 -RA BR 

FEW006 BKN026 20/19 Q1000 NOSIG= 

（三）通告信息 

赤峰机场通告：21 号跑道 ILS 系统不工作。 
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根据赤峰机场通告，判断赤峰落地标准为： 

RNP RWY03：DH239m/VIS4200m;   

RNP RWY21：DH239m /VIS3200m。 

（四）事件经过 

1.第一次复飞 

13:26，机组执行赤峰 03 号跑道 RNP 进近，下降到决断高不能

建立目视参考，航班第一次复飞。 

2.第二次复飞 

13:40，机组第二次进近，决断高仍不可见再次复飞。 

（1）机组处置 

第二次复飞后，机组向塔台询问天气状况，塔台告知气象条件无

明显变化； 

机组在评估天气状况后准备备降呼和浩特。 

（2）签派处置 

签派员通过飞行监控系统接收到飞机盘旋告警信息，随后联系赤

峰气象观测，观测反馈能见度 4000 米，少云 200 米，天气有波动；

联系赤峰站调了解到前面两个航班落地正常； 

13:48，签派员接到机组卫星电话，机组通报备降情况。签派员

重新评估剩余油量，建议更改备降场为更近的锡林浩特机场，并建议

机组尝试再次进近； 

机组决定再次进近。 

3.第三次复飞 



 

159 
 

14:00，航班在赤峰机场第三次进近，机组在决断高度仍不能见

跑道，第三次复飞。 

（五）更改决策 

签派员了解到飞机第三次复飞后迅速进行评估处置。 

1.确认油量、飞机位置等关键信息 

了解到此时飞机剩油 3.6 吨； 

跟踪系统显示飞机改航锡林浩特。 

2.评估天气 

锡林浩特天气报文显示机场周边有 CB，而通辽机场天气是小雨，

更为稳定。 

3.更改决策 

考虑到飞机三次复飞、剩油不多以及天气因素，签派员更改决策

建议航班去通辽备降。 

4.联系机组 

因卫星电话无法联系机组，签派员联系赤峰塔台转告机组，去通

辽备降的决策建议，并将锡林和通辽天气情况一并转达； 

此时机组打卫星电话下来，签派员与机组沟通，告知两地天气，

机组前往通辽备降。 

（六）运行结果 

14:35，航班在通辽机场落地，剩油 2.4 吨。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR121.531 条国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 
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CCAR121.651 条初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放

行； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》。 

五、处置要点 

1.签派员对天气标准把握不准确，对边缘天气研判不深入；根据

天气报文和前序航班的运行情况，就莽撞建议机组三次进近，对低油

量风险敏感性不够，决策考虑因素不周全。 

2.签派员情景意识丧失，决策依据不足。在飞机两次复飞情况下

错误建议三次进近，变更备降场随意，未充分考虑备降场 CB 天气和

机组复飞经历等因素。 

3.对于复杂天气运行，决策能力不足。看似在积极沟通协调，实

则丧失了基本判断。在复杂环境或压力下，动作变形，未能为空中机

组提供高效专业支持。 

4. 签派员对于安全与正常、效益、服务的关系理解不到位。同

时，签派的决策建议完全未考虑机组的心态变化、旅客的乘机感受。 

六、风险管理及改进措施 

1. 决策的过程是运用知识、经验、综合能力判明问题，权衡利

弊并做出选择的过程。在实际运行中，重要的是要形成系统化、结构

化的思维框架，使签派员情景评估、风险管理的质量有所提高，帮助

提升决策质量。 

2. 好的决策过程能够最大程度地增加获得好结果的可能性。对

签派员的胜任力研究表明，好的决策步骤可以概括为三个步骤： 
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（1）识别并判明问题； 

（2）风险评估及方案选择； 

（3）执行方案并检查结果。 

3.在识别并判明问题这步中，有几个需要注意的点： 

（1）不急于下结论。避免陷入大脑在信息加工的过程中容易“走

捷径”的坑，不要拍脑袋、想当然下决定，多花一点时间去仔细分析

和思考。提高你的决策能力和专业素养。 

（2）全面收集信息。签派员还需通过多种渠道获得有效的信息，

避免由于客观信息质量不好，或者认知偏差的影响遗漏、误解、误判

重要信息。信息的变化还会造成我们决策的变化，越全面有效的信息

越能够支持我们做出更好的决策。 

（3）团队识别判断。团队协作能够在多个方面防止一个人在判

断时可能发生的错误。多一个人可以搜集更多、更全面的信息；在考

虑问题时从不同的视角可以避免可能出现的认知偏差；另外在理解

上，每个人也可能有差异，集思广益，能够使这个环节对问题的识别

和判断更加准确有效。 

4.在风险评估及方案选择步骤中，同样要注意： 

（1）全面准确评估风险； 

（2）明确目标、权衡利弊； 

（3）底线意识、留有余地； 

（4）视情况考虑多个可行方案。 

5. 签派员决策能力可以通过训练提升。加强培养决策能力的意
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识，知识和经验的积累以及整体 DRM 能力的提升，包括情景意识、

工作负荷管理、沟通、团队合作能力的提升共同促进提升决策能力。 
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第三章 

飞行后 
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3.飞行后 

3.1 航班备降处置 

3.1.1 气象雷达失效航班备降 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.A.(3)飞行计划/签派放行-规章要求-根据规章要求、运行规范

和公司程序规划航班，并向机长提供该航班所需的所有信息； 

⚫ I.C.(1).b 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-飞行

员和雷达报告； 

⚫ I.D.(6)飞行计划/签派放行-危险天气-雷暴和微下沉暴流； 

⚫ I.F.(4).j 飞行计划/签派放行-导航和航空器导航系统-导航系统

-多普勒雷达； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）； 

⚫ III.A.(8)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-备降

程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

国际航班运行特点； 

国际航班备降决策。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（贵阳-仁川）航班，出境点为：LAMEN。 

（二）故障信息 
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18:25，飞机在济南附近，机组报机载气象雷达失效。签派员立

即上报，启动 AOC 各席位会商机制。 

（三）故障决策 

1.了解天气 

18:29 签派员立即查看相关气象资料。得知在韩国区域的航路上

有 CB 覆盖，可能存在雷暴，仁川机场在落地时间段大概率会受雷雨

影响。 

2.联系机组 

18:33 签派员将航路及机场的情况反馈给机组，并希望机组通过

尝试复位气象雷达的方法，看能否使气象雷达恢复运行。告知目前

AOC 正在决策。 

18:35 机组致电签派，称气象雷达尝试复位但未成功。 

3.综合决策 

18:36 签派员立即评估航班油量，并综合考虑。因航路天气以及

仁川本场天气好转较慢，决策航班不能穿越出境点，需在境内备降。 

（四）备降决策 

1.机组执勤期评估 

18:37 了解机组执勤期，发现机组执勤期紧张。若备降，延误时

间过长，再飞仁川来回程，可能会出现机组超时。 

2.排故时间评估 

向机务了解证实，气象雷达修复时长根据情况不同，修复时间不

同，可能延误时间较长。 
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3.备降场评估 

综合考虑以上问题，决策备降到有飞机可换或者有机组可换的基

地，且利于机务维修和航班保障。 

有三个备降场可供选择，分别是：郑州、大连、浦东。 

(1)航路和备降场天气：三个机场的运行，都没有雷暴影响，也

没有其他的特殊危险天气。 

(2)机组资格：大连是特殊机场，因机组没有特殊机场资格，故

大连不作为优先选择。 

(3)出入境点问题：备降航路应尽快连接回原正班计划航路，并

尽量保持沿途出入境点不变。否则，会出现航班恢复过程太困难，申

请批复流程复杂的问题。 

郑州-仁川的出境点为：AGAVO； 

浦东-仁川的出入境点为：LAMEN，与本航班相同； 

故优先考虑浦东作为备降场。 

(4)落地超重问题：根据航班的无油重量和预计落地浦东的剩油，

估算航班的落地重量，符合落地限重要求，不存在落地超重。 

(5)机场保障问题：浦东为基地所在机场，且航班保障好旅客处

置能力较强。 

18:42 果断决策航班备降浦东。 

4.通知机组 

18:44 签派员将公司决策通知当班机组，并告知机组航班评估情

况和油量评估结果，落地浦东，落地油预计 5.1T。 



 

167 
 

5.通知现场保障 

18:46 签派员通知浦东签派航班备降的情况，请求加快保障，并

通知机务相关情况，以及需要的机组更换或飞机更换的需求。 

（五）运行结果 

19：40，航班落地浦东机场。 

因备降场各种资源具备、保障能力强，后续航班换组后顺利执行。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR-397《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 91.431 条 气象雷达； 

CCAR121.357 条 机载气象雷达设备要求； 

CCAR121.623 条 气象条件的熟悉； 

CCAR121.625 条 国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长

的通告。 

五、处置要点 

1.及时发现告警，加强航班监控。航班运行过程中，应认真处置

航班告警，及时通过 ACARS、卫星电话等通讯手段进行及时沟通，

为飞行机组提供决策支持。 

2.加强对飞机系统及手册、规章的学习，严格按章操作。 

CCAR121.357 条： 

(1)根据当时的气象报告，如果所飞航路上可能有可用机载气象

雷达探测到的雷暴或者其他潜在的危险气象条件时，机载气象雷达设

备应当处于令人满意的工作状态，否则，任何人不得按照仪表飞行规
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则条件签派飞机； 

(2)如果机载气象雷达在航路上失效，则应当按照运行手册中所

规定的经批准的指南和程序运行飞机。 

3.增强情境意识，对航班进行全流程的考虑。 

4.强化 DRM，做好精力分配和人员管理。 

5.信息及时传递，善于调动整体资源，积极配合各部门工作。进

行整体的、全面的考虑而进行决策。 

六、风险管理及改进措施 

1.加强对于国内航班运行和国际航班运行不同点的学习和案例

分析，以便后续遇到相似情况而更好的处置航班。 

2.加强对雷雨等复杂天气的研判。利用一切可用资源研判天气，

积极与气象部门沟通。 

3.做好全面准确的事件记录。 
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3.2 航班取消保障 

3.2.1 雷雨备降后取消案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.G.(2)飞行计划/签派放行-签派实践应用-人为因素，团队合

作、沟通和信息交流； 

⚫ I.G.(5)飞行计划/签派放行-签派实践应用-备份方案的形成和

评估； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制。 

二、案例对应的其他知识与能力 

航班取消决策； 

旅客安置； 

补班决策； 

机组执勤期限制； 

机组成员休息时间的附加要求。 

三、事件经过与分析 

（一）事件背景 

1.2019 年 5 月 17 日晚，北京持续雷雨天气，公司 6 个航班备降。 

2.XX1234 北京进港航班备降石家庄，19:35 在石家庄落地。 

3.公司在石家庄设有场站，公司人员只有一名站长。站长当日前

往北京处理公务，未在石家庄本场。得知航班备降后站长前往北京分

公司现场指挥处置。 
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4.石家庄机场当日接收备降 13 班，其中 5 班备降航班取消、本

场 2 出港航班取消，酒店和车辆资源紧张。 

（二）事件经过 

1.北京雷雨天气+流控严重 

19:00，石家庄场站接到通知 2 个航班将前往石家庄备降，站长

立即通知石家庄机场地服部和运控中心保障航班；北京预计雷雨天气

持续至 21:30，流控较严重。 

2.石家庄机场保障资源紧张 

20:00，北京运指、石家庄站长协调航班放行，石家庄机场反馈

航班按准备好后排队放行，机场摆渡车紧张。 

20:30 场站要求石家庄机场地服部补偿弃乘旅客交通费 130 元/

人。 

20:40，机场地服反馈正在协调摆渡车。此后站长每 10 分钟询

问航班放行和保障情况。 

3.运行限制加剧 

21:45，受北京持续天气、中跑道维修关闭及大飞机进港限制叠

加影响，流量控制加大，备降回京航班均无时刻。因终端区天气持续

至 02:00，为避免二次备降，空管不接受进港优先协调。 

22:50，机组执勤期紧张，需 00:10 前推出。 

23:30，与首都机场证实，不确定 02:30 后跑道关闭和宽体机进港

限制是否取消。 

23:55，考虑机组休息期、旅客安置情况，决策取消航班。 
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4.旅客安置困难 

00:00，地服代理反馈备降航班太多，安置旅客房源不足。站长

向 AOC 专家及值班领导请示后，决定补偿不住宿的旅客 200 元/人。 

00:22，发布 XX1234 航班取消，次日 10:30 补班。 

00:35，石家庄机场反馈房源紧张，多数旅客无法安排入住，不

同意补偿金方案，情绪激动。 

5.运行限制因素增加 

00:55，执行航班的三个乘务员涉及第五天飞行，需要休息 13.5 

小时。 

02:00，站长联系和安抚旅客，赶往石家庄，并要求机场地服部

值班领导到现场处理旅客。 

02:32，运指部制定早上带乘务组去石家庄的预案。推迟补班至 

16:00 执行。 

地服代理安排 31 名领过补偿金的旅客住宿。 

站长联系大巴车运送 30 名旅客至高铁站，至 4 点旅客安排完毕。 

共赔偿 128 名旅客 200 元/人，1 名头等舱旅客 400 元。 

（三）补班提前 

07:10，AOC 地服运行代表反馈，自行安排住宿的旅客有较大风

险未接到延误补班至 16:00 的信息，有可能引起旅客不满。 

公司会商，三名备份乘务组预计 11:00 到达石家庄，XX123W 补

班提前至 11:30 执行。 

08:30，协调此航班优先放行。 
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11:00 旅客到达机场，18 名旅客办理登机牌。 

12:00，乘务组到达机场，航班 12:14 关门，12:20 推出，12:32 起

飞。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

121.485 条飞行机组的飞行值勤期限制； 

121.491 条客舱乘务员的飞行值勤期限制； 

121.495 条机组成员休息时间的附加要求。 

五、处置要点 

1. 本事件是典型的外站保障能力不足导致的旅客服务性事件。 

2.公司在石家庄的保障资源短缺，场站工作人员仅站长一人，导

致航班大量备降后，场站无法全面跟进旅客服务工作。 

3.代理能力不足，公司在石家庄机场的地面服务工作由石家庄机

场代理。当日机场地面服务的保障能力与备降航班的保障需求呈现出

严重的不匹配，导致备降航班旅客无法得到及时合理的安置，被迫选

择在机上长时间等待。同时，大量航班取消，造成机场周围车辆、房

源紧张，加剧了航班取消后旅客的安置难度。 

4. 航延补偿指导不足。航班取消后，因房源紧张，场站授权对

无法安排住宿的旅客赔偿 200 元/人，该方案引发旅客强烈不满。后

再次授权对部分旅客安排住宿并赔偿 200 元/人。期间，关于赔偿方

案的制定，总部地服部、站长和石家庄机场地面代理来回沟通，赔偿

方案无法满足旅客要求，造成旅客情绪激动。 

5.机组调整方案不明确。在制定次日补班计划过程中，客舱未能
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在规定时间内反馈关键信息。带组方案直至早上才能最后确定，导致

先后两次更改机组调整方案，补班时刻从 10:30 推至 16:00 后，再次

提前至 11:30。对补班的后续保障造成一定困难。 

六、风险管理及改进措施 

1.完善航班决策机制，加强与现场单位沟通，强化服务意识，重

视旅客感受，及时发布决策信息，提升整体决策处置能力。 

2. 提高信息通报效能。石家庄场站在事件处置过程中基本履行了

信息通报的职责，但信息完整度不足。特别是航班备降后旅客在机上

长时间等待的关键信息决断点，导致公司值班决策团队错失更早的决

策时机。各级值班部门在事件处置中对运行决策及对应的信息上报机

制理解不足，需加强协同决策机制。 
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第四章 

非正常和紧急情况 
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4. 非正常和紧急情况处置 

4.1 飞机故障类 

4.1.1 释压 

4.1.1.1 风挡玻璃破裂导致释压 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.C.(2).b 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-飞行

员和雷达报告； 

⚫ I.E.(2).l 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-飘降和释压； 

⚫ I.E.(9).e 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-防冰和排雨； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

释压后的评估与支持流程。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（重庆-拉萨）航班，航班 06:27 起飞。 

（二）事件概述 
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飞机在 B213 航路 MIKOS 西侧约 2.2NM 处，驾驶舱右风挡玻璃

爆裂脱落，飞机释压，旅客氧气面罩脱落，机组宣布 MAYDAY，应

答机设置为 7700，飞机备降成都。 

（三）案例经过 

07:07 右风挡玻璃出现网射装裂纹，座舱压差 7.7PSI,机组随即报

告管制相关信息，请求备降成都。  

07:08 机上多系统出现故障，操纵法则严重降级，区管呼叫机组，

未收到回应。  

07:09 飞机以持续的大下降率下降高度，1 分钟内从 30876ft 下降

到 24072ft,后飞行高度保持在 23600ft。 

07:10 应答机编码设置 7700。 

07:14 MCDU 更改为直飞崇州（CZH） 

07:16 飞行高度继续下降。 

07:17 区管连续呼叫机组，未收到回应。 

07:19 机组两次宣布 MAYDAY，并报告座舱释压。后持续呼叫

管制，执行高度下降和进近等指令程序。 

07:41 飞机落地成都。 

（四）案例分析 

事件发生后，机场、航空公司、管制单位均按各自程序启动应急

预案，各单位所开展的医疗救护和应急救援工作满足中国民航规章要

求。 

四、案例对应的规章、规范或文件 
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CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.333 条 具有增压座舱的涡轮发动机飞机应急下降和

急救用的补充氧气要求； 

CCAR 121.329 条 涡轮发动机飞机用于生命保障的补充供氧要

求； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

民航规【2020】7 号《航班备降工作规则》； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

AC-121-FS-2015-21R1《高原机场运行》。 

五、处置要点 

1. 根据 CCAR 121 供氧要求，当飞行高度在 10000ft 时应对旅客

和执勤机组提供满足要求的氧气源。发生释压状况时，应立即了解飞

机氧气使用情况，所处航路贷最低安全高度。 

2.立即上报值班主任，通过值班主任联系总队和总值班经理，配

合公司和机场单位启动相应的应急响应。 

3.当氧气已全部使用，或当未使用的氧气无法满足规章要求时，

立即选择下降高度后就近备降，评估油量及提供备降场相关信息，并

向机组提供他所需要的相关支持。（详细查看 QRH 和规章要求） 

4.《航空承运人运行监控实施指南》中规定，签派员应当监控可

能影响该次飞行安全的机场条件和导航设施不正常等方面的所有现

行可得的报告或者信息，其中包括但不限于： 
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（1）飞机不正常的机动飞行，如计划外的盘旋等待、返航、备

降、紧急下降、复飞等。 

（2）飞机应答机设置为特殊编码（7500/7600/7700），签派员应

及时发现告警信息，并按照公司手册中规定的不正常情况处置程序完

成操作。 

六、风险管理及改进措施 

1.在航班运行监控和处置中，签派员及 AOC 团队要注意增强决

策能力和信息敏感度，提高运行监控的及时性和警惕性。 

2.对于重大紧急事件的处置，要注意会商的重要性。通过 AOC

各专家席位的共同会商，帮助决策和处置更加及时和有效。 

3.注意相关的应急响应的启动以及响应机制。应急响应程序的启

动是调动所有有效资源的最快方法，最快速地妥善处置运行突发事

件，将事件的不良影响降至最低。 

4.在事件的处置全程中，要注意做好全面、准确的事件记录。 
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4.1.2 通讯中断 

4.1.2.1 与管制失去通信联系案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ III.A.(1)飞行中的程序-航路、改航路和递交飞行计划文件-空中

交通管制更改航路以及公司和机组的通信联络要求； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

空管协调。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（首尔-广州）航班，航班起飞时间 14:14。 

（二）事件概述 

15:07 福冈管制区电话通知上海管制该航班与仁川管制区失去通

信联系。  

15:27 航班在紧急频率 121.5MHZ 与上海管制建立联系，期间通

信中断 20 分钟以上。 
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17:48 飞机在广州安全落地。 

（三）案例经过 

14:14 飞机从首尔仁川机场起飞。  

14:58 仁川管制指挥飞机直飞交接点 SADLI，预达 SADLI 时间 

15:11。  

15:00 左右，左座机长上洗手间约 2 分钟，返回驾驶舱后同右

座副驾驶进行了交流，右座副驾驶向左座机长表示疲劳，申请在座休

息一会。左座机长同意后，右座副驾驶处于小憩状态。  

15:07 福冈管制区电话通知上海管制该航班与仁川管制区失去

通信联系，并询问是否与上海建立通信联系。上海区域管制员在多个

频率（包括 121.5 应急频率）多次呼叫 XX1234 航班，均无法与其建

立通信联系。  

15:15 左座机长通过 ACARS 申请广州机场 ATIS。 

15:16 左座机长打印并阅读了广州天气通播。  

15:22 XX4321 航班通过 ACARS 发送信息给 XX1234 航班，告

知机组：上海正在 121.5MHZ 频率呼叫他。  

15:23 至 15:27 期间，机组共收到 3 次 SELCAL（选择呼叫），

前两次直接进行复位，第三次收到选呼信号时才意识到可能出现通信

问题，当时飞机已进入上海区域，已无法同仁川联系。  

15:27 该航班在紧急频率 121.5MHZ 呼叫上海区调，随后与上海

区调建立正常通信联系。在此期间，4 个航班均呼叫过 XX1234 航班，

都未得到回复。  
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17:48 该航班于在广州安全落地。  

（四）案例小结 

该事件是由于在飞行阶段，机长同意副驾驶在座休息，机长负责

通信，但未能有效守听，并且也未能对 SELCAL、ACARS 等提示信

息进行有效识别，最终导致该航班失去陆空通信双向联系时长 20 分

钟以上。 

根据《民用航空器事故征候》标准，“陆空通信双向联系中断，

造成调整其他航空器避让等后果，或者区域范围内陆空通信双向中断

15min(含)以上，进近或塔台范围内陆空双向联系中断 3min(含)以上”，

该事件构成一起机组原因的运输航空一般征候。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 397《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.97 条 通信设施； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况。 

五、处置要点 

1. 发现此种情况，签派员需使用一切可用的通信手段与机组取

得联系，告知机组目前的状态，提醒机组检查异常状态，减轻事件后

果，并立即上报。 

2. 在发送空中运行不正常情况时，签派员应持续监控该航班状

态，并持续密切关注，直至运行结束。 
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六、风险管理及改进措施 

1. 监控手段：此类事件，在签派运行监控系统中无法识别，监

控该航班异常情况的手段需进一步开发明确。尤其对一些特殊航班的

监控，需建立健全的航班监控手段和途径。 

2.签派员需增强对飞机通信方式、警告系统的学习和熟悉。 

3. 需增强机组与签派间的资源管理，以及签派员的资源管理。 

4. 航空公司应加强航空人员作风建设以及人员的疲劳管理机

制。 
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4.1.3 重要系统故障 

4.1.3.1 空中襟缝翼卡阻案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(2).i 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-复飞性能； 

⚫ I.E.(9).a 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-飞行控制； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

襟翼卡阻故障及影响； 

高高原机场运行。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（重庆-拉萨）航班，B737 机型，已起飞。 

（二）故障概述 

进近前，飞机出现一侧襟翼卡阻故障，无法减速，也无法上升高

度。 

（三）评估影响 

1.飞机一侧襟翼卡阻，两侧襟翼不对称，造成两侧升力不同，使

飞机操纵起来变得困难。 
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2.拉萨贡嘎机场海拔 3600 米左右，属于高高原机场，空气稀薄，

相比于平原机场飞机在相同的起飞着陆重量下，进近时空速就要大得

多，着陆距离会明显增加。 

3.在襟翼卡阻的情况下，落地时不能增加阻力起到减速作用，可

能会导致更大的进场速度。 

因此飞机可能面临落地时的对地速度过大、超过轮速而爆胎的风

险，还有可能稍有不慎，飞机偏出或冲出跑道。 

（四）评估限制 

1.速度。波音 B737-700 型飞机，轮胎限速（地速）195 节按当

时条件转换后的着陆速度为 162 节： 

 

查阅 QRH，卡阻位置对应的速度应如下换算： 

 

   如着陆重量 52 吨，后缘襟翼卡在 0-1 ，参考速度将会超过轮

胎限速： 
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  结论：如在拉萨落地，需尽量减少落地重量。 

2.高度。查阅 B737 的 FCOM,放襟翼飞行的最大高度为 

20000ft。查询航图，拉萨飞往周边备降场的航路安全高度均高于 

20000FT。所以无法改航备降。 

 

（五）决策处置 

1.考虑落地拉萨有一定的风险性，签派员立即上报主任，由主任

上报 AOC 值班，召集飞行技术人员、机务、签派、性能驻席等开会

商讨。受航路安全高度和油量限制，返航或备降不可行，而在拉萨着

陆可通过一些操作降低运行风险，所以最终决策着陆 ZULS。 

2.作为决策支持，签派员向机组提供轮胎限制速度、空中耗油量、

着陆重量、着陆速度、刹车等级、刹车能量及轮速限制、着陆距离等

性能数据。 

3.AOC 飞行技术人员提供操作技术支持，提醒机组注意控制飞机
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的下降率，扎实着陆，避免平飘；同时注意控制刹车，避免刹爆轮胎。 

4.做好沟通。签派员与机组对共同决策的结果进行充分沟通。同

时将决策通知机场当局和空管，请其提供消防、救援服务及一些其他

的地面服务等。 

（六）运行结果 

航班尽可能减少着陆重量，空中盘旋耗油 6 吨，以剩油 3.5 吨、

着陆重量 52 吨、V 新 ref=164（略超限制值）落地条件，平安着陆

拉萨贡嘎机场。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR 121.559 条 机械故障的报告。 

五、处置要点 

1. 襟翼是安装在机翼后缘靠近机身的翼面，可以绕轴向后下方偏

转。襟翼是靠增大机翼的弯度来获得升力的一种增升装置，打开角度

越大，获得的升力也就越大。它主要作用可概括为：一是提高失速迎

角使飞机更不容易失速，二是使飞机获得更大的升力。在降落时，襟

翼以较大的角度打开甚至全开，可以使飞机的升力和阻力同时增大，

还可以增加失速迎角，以利于降低着陆速度，使飞机不容易失速，缩

短滑跑距离。 
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2.签派员快速评估到一侧襟翼卡阻所带来的操纵困难、落地速度

限制、高度/航路安全高度限制，并协同 AOC 各专业技术席位做出正

确决策和完备的技术支持。 

3.沟通协调工作完善。签派将评估重点如空中盘旋耗油量、着陆

重量参考等与机组充分沟通，并快速上报，召集 AOC 各专业技术支

持席位集中商讨，并提前通报当地机场、空管以及相关的安全管理部

门。 

六、风险管理及改进措施 

1. 这是一个比较复杂的空中故障决策案例，故障涉及性能评估、

飞行操纵、安全性分析、运行决策等多个方面。 

2. 此案例中，受襟翼放下飞行高度和航路安全高度限制，无法改

航。如果是平原地区可以评估返航、备降等多种方案，此时应考虑襟

翼放下的速度、高度限制和油耗增加等因素。 

3. 空中特情，包括空中非紧急故障、空中紧急故障及空中医疗等，

每种特情都有各自的特点，也都有自己的背景和错综复杂的环境因

素。签派员在实际的工作中要勤于学习和总结。 

4.在日常工作处置的决策过程中，签派员可以多运用决策模型来
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锻炼自己的思维方式，综合做好判断与决策。特别是在面对特殊情况

时，做好信息的接收、评估、执行及评价，并在全面考虑到人、机、

环等因素的影响下做出正确的判断和决策就显得至关重要。在整个动

态的飞行和运行过程中，不同的信息、多样性的特殊情况、环境压力、

心理压力、时间压力等原因都会直接导致不同的判断和决策，致使不

同的结果。而一个相对固定的决策模型（思路）可以帮助我们在纷繁

错杂的环境中做出更加合理的决策。 
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4.2 紧急医疗事件 

4.2.1 旅客空中疾病 

4.2.1 旅客空中昏迷案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

紧急医疗事件的地面处置。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（长春-南昌）航班，航班起飞时间 23:15。 

（二）事件概述 

长春-南昌航班有一名旅客，空中出现昏迷、意识模糊等情况，

航班航路上备降青岛机场。 

（三）案例经过 

XX1234 一名旅客，空中出现昏迷、意识模糊等情况。机组通过
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卫星电话联系签派无法接通，同时下发 ACARS。  

同时，接到 XX1234 卫星电话，机组告知 XX1234 航班的突发情

况通知签派联系地面支援。  

00:33 签派与 XX1234 机组取得联系，与机长确认该名旅客当时

的身体状况同时签派员监控到该航班此时已经飞过青岛，后续航路途

径南京机场。考虑到该套机组执行三段飞行任务，若返回青岛会增加

飞行小时，存在飞行超时的风险，签派员建议机长在旅客身体能承受

的情况下备降南京。机长回复若继续飞往南京需要半小时的航程时

间，该旅客身体状况不一定能坚持到南京落地。签派员与机长快速商

议决定掉头飞往青岛紧急备降。 

00:39 决策备降，签派员提醒机组注意落地超重。  

责任签派立即联系青岛塔台告知航班情况，并请求给予帮助。并

联系青岛机场指挥处，准备停靠的桥位。同时签派通过值班商务调度

联系青岛现场组织地面准备工作，并联系当日带班主任、值班经理请

求协助。  

签派员检查了当时空中机上油量 7.6T，ZFW 56.0T，预计到青岛

落地  63.0T，没有超过结构限重可以安全落地。签派将与机组 

ACARS 确认获得的旅客座位 27D、没有陪同人员、有托运行李等信

息告诉调度。 

签派员再次刷新确认青岛机场通告无影响。  

00:55 青岛现场商务报告急救单位已经到达备降桥位等待救援。 

00:58 旅客已经出现昏迷、抽搐、失去意识等状况。航班安全落
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地，急救人员上机进行救援。 

（四）案例小结 

航班运行过程中，出现旅客突发疾病情况较多，案例的特殊性是

发生在半夜，值班力量过于薄弱，因此一旦发生备降，需严格按照手

册及 SOP 操作，避免记忆出现差错。 

对于此类突发情况，首要考虑旅客生命安全，及时作出备降决定，

并提醒注意落地性能限制。其二，需要及时寻求支援。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR 121.705 条 飞行中紧急医学事件报告。 

五、处置要点 

1.做航班备降决策时，需全面评估飞机位置、旅客身体状况、机

场适用、油量与性能限制（落地超重）、机组时间限制等评估备降方

案，并迅速决策。 

2.签派员应尽量获取信息，包括但不限于：旅客目前状况，座位

号，有无陪同人员，机上是否有医护人员等，弄清机组意图，并将信

息传递给各保障部门，积极配合做好保障工作。 

3.做好沟通与协调，签派员及时联系青岛塔台、青岛机场指挥处、

通过值班调度联系青岛现场组织地面准备工作，并联系当日带班主
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任、值班经理请求协助。 

4.根据 CCAR 121 部关于飞行中紧急医学事件的相关规定，签派

员应将上述信息做好记录和报告。（飞行中发生的紧急医学事件包括：

造成飞机改航备降等不正常运行的人员伤病或死亡，飞机不正常运行

导致人员伤病或死亡，以及突发公共卫生事件） 

六、风险管理及改进措施 

1.处理过程中签派员忽略了确认备降场天气、检查 PIB 中有无

备降场的通告、有无 MEL 保留项目等检查项。 

2.加强应对突发状况的处理。熟悉手册规章的要求，避免通过记

忆来处理问题。遇到问题严格按照 SOP、检查单执行。   

3.守夜值班力量的问题。守夜签派员监控和放行评估的工作量激

增，如果遇到紧急情况很有可能单人无法兼顾监控与放行。 

4.航班备降后旅客的处置。身体不适旅客为单人旅客，没有陪同

人员。值班经理通知地面商务派遣一名随行工作人员全程照顾，为旅

客生命安全负责的责任心。红眼航班，在得知前段航班备降的消息时，

应注意旅客情绪，为了避免旅客群体性事件，必须加强对最后段旅客

的关怀。 
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4.3 环境威胁类 

4.3.1 雹击 

4.3.1.1 空中雹击特情案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.C.(1).d 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-重要

天气预告图； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(5)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-飞机通信寻

址和报告系统（ACARS）； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

气象雷达使用。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX 月 XX 日 11 点 20 分，XX1234（广州-北京）航班，在北京

进近阶段绕飞雷雨时遭遇雹击。 

（二）事件经过 

1.计划放行  

前晚 23:15，考虑到航路天气移动方向，武汉和浦东预报均有降

水，签派员制作第一份飞行计划，选择天气稳定可靠的西安做备降场，



 

194 
 

额外油 28 分钟。 

当日 06:28，放行签派员根据天气状况更新飞行计划，增加额外

油至 31min；06:58 放行航班，08:34 航班起飞。 

当日中低空重要天气图： 

 

2. 飞行中监控、处置与信息通报 

09:45 签派员获悉北京区域（11:00-13:00）雷雨信息，通过卫星

电话通知机组； 

10:20 再次咨询气象得知雷暴系统移速加快，影响时间提前，上

报值班主任； 

10:41 联系北京塔台咨询起降情况，持续监控天气、飞机位置、

油量状况，考虑到西安有大风天气，更改备降场至武汉； 

11:02 将更改计划上传 ACARS 通知机组，11:06 卫星电话通知机

组更改备降场，提醒机组控制油量； 

因天气系统向东移动，10:50-11:15 之间，机组多次申请转向西侧
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进近，未获管制同意； 

11:11 签派员 ACARS 通知机组天津机场不可用，避免意外情况

发生； 

11:16-11:19，机组申请左转航向 200，管制答复最多到航向 250，

机组根据气象雷达分析接受指令；飞机在雷暴下风面绕飞，机组误判

断在上风面，目视观察到右侧有较强的天气，但前方无天气影响，驾

驶向左侧倾斜； 

11:20-11:23 出现高度警戒，遭遇雹击，风挡出现裂纹，自动驾驶

断开，机组人工操纵飞机，期间偏离目标高度+-600 英尺； 

11:25 飞机应答机调至 7700，发布 MAYDAY MAYDAY。 

3. 特情处置 

11:27 签派员监控到飞机紧急情况告警，向区调了解情况，迅速

将特情通报相关单位，启动航空器空中故障 IV 级应急响应； 

11:48 航班落地北京 36R 跑道。 

（三）处置结果 

事后经局方调查，放行签派员和跟踪签派员均无安全责任。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

CCAR121.531 条国内、国际定期载客运行的运行控制责任； 

CCAR121.535 条运行通告； 

CCAR121.555 条飞行中燃油管理； 

CCAR121.556 条国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR121.625 条国内、国际定期载客运行中飞行签派员向机长
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的通告； 

CCAR121.651 条初始签派或者放行、重新或者更改签派或者放

行； 

CCAR-397 《中国民用航空应急管理规定》； 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

FCOM 气象雷达。 

五、处置要点 

1. 签派员对航班监控到位，持续跟踪监控目的地机场天气趋势

变化，对剩余油量、特情监控到位。 

2．主动向气象、空管等部门了解信息，多手段了解、密切监控

目的地机场天气并分析评估。 

3．在天气转差时处理及时，目的地机场天气不稳定的情况下，

监控备降场天气，重新评估更换为稳定可靠备降场，为机组绕飞、油

量监控、运行决策提供技术支持。 

4．主动向机组通报各方面信息，通过上传 ACARS 和卫星电话

的方式确保机组了解天气变化及更换备降场的信息。 

5．上传 ACARS 提醒机组天津机场不可用，提前预测并规避潜

在风险。 

6．在机组未答复的情况下，通过 ACARS、卫星电话多种方式确

保沟通有效。 

7．监控到 7700 告警，第一时间向北京区调了解情况，避免在飞

行的关键阶段干扰机组操作。 
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8．及时按照突发事件应急预案启动应急反应程序，迅速响应。 

9．信息上报及时，记录全面。 

10．事后调查报告认为飞行计划油量充足，符合公司手册要求，

签派员履行了共同放行职责，飞行监控、处置到位，启动紧急响应迅

速。 

11．事件反映出机组和签派员对气象雷达探测原理（不能探测干

冰雹）、冰雹形成、雷雨绕飞规定等相关知识理解不够深入，绕飞距

离不足，运行经验不足。 

六、风险管理及改进措施 

1. 雷暴是对飞行危害性极强的不利天气，引发雹击、低油量、

风切变等不安全事件的概率极高，签派员要对雷暴足够重视，增强情

景意识。 

2. 飞机利用机载气象雷达探测航路上的恶劣气象区域，包括空

中的雷雨区、暴雨区、湿性冰雹和湍流、风切变等天气区域。采用不

同模式或不同角度的雷达扫描，对回波强度认识有一定的偏差。 

 

3.气象雷达主要是判断液态水的回波，对被甩出云体的干冰雹没

有探测能力（XX1234 航班中招）,因此航班应尽量在雷暴上风面绕飞。 
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4.气象雷达回波显示特殊形状的云体，如钩形、手指形、圆点形

和扇形等外像凹凸不平的云体要特别小心，这些特殊形状显示的云体

表示存在极大的湍流、颠簸和冰雹区域，还有可能是飓风区域，飞行

时必须避开。  

 

5. 绕飞雷暴应严格遵守运行手册规定的绕飞距离，保证安全余

度。 

6. 应加强使用气象雷达分析天气的场景化培训，使理论结合实

践，在实际运行中提高风险管控能力。 
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4.3.2 颠簸 

4.3.2.1 严重颠簸致人员受伤 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.C.(1).b 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-飞行

员和雷达报告； 

⚫ I.D.(4)飞行计划/签派放行-危险天气-颠簸和风切变； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

飞机遭遇颠簸后的影响与处置。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（浦东-新加坡）航班，航班起飞时间 00:04。左座机长

主操纵，右座副驾驶负责通讯和配合，观察员座副驾驶。乘务组 10 

名，旅客 143 名。  

（二）事件概述 

01:42 在香港管制区域遭遇颠簸，造成 4 名旅客及 2 名乘务员

受伤，飞机于 05:05 在新加坡樟宜机场安全降落。 
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（三）案例经过 

飞机于 00:04 从浦东机场起飞，巡航高度 32000 英尺进入香港

管制区域后，飞机状态平稳，“旅客安全带灯”电门处于接通位。飞机

飞过 TAMOT 后，管制指挥直飞 EPKAL。 

机组在直飞过程中，雷达显示前方 60 海里处有绿色回波，申请

左偏 40 海里进行绕飞。经管制同意后，机长左转航向 155 度，在 155

度航向保持过程中，机组发现距绿色显影区域的边缘较近，随即继续

左转航向 134 度。 

在左转过程中，01:42 时飞机突然遭遇强烈颠簸，自动驾驶仪瞬

间脱开，机组重新接通自动驾驶仪后发现飞机俯仰状态仍有较大偏

差，高度无法保持，左座机长人工断开自动驾驶仪，修正高度偏差，

飞机状态恢复稳定后，机组再次接通自动驾驶仪。  

颠簸造成 32H 座小旅客头皮破损出血、73C 座旅客鼻梁轻微撞

伤、61A 座老年旅客头部肿块；63D 座旅客左膝盖受伤肿胀、C2 舱

厨房整理物品的 1 号乘务员头部磕破双手大拇指指甲翻开、后舱厨房

整理物品的 5 号乘务长头部受伤。   

恢复正常飞行后，客舱经理将旅客、乘务员受伤情况和客舱受损

部位报告机长。期间乘务组通过机上广播寻找到一名医生，并配合医

生对受伤旅客进行了检查，对个别旅客进行外部包扎及伤口处理，经

该医生初步检查，受伤人员均为皮外伤，无需采取进一步的紧急救治

措施。同时其他乘务员进行客舱巡视并安抚旅客情绪，并在随后的航

程中及时提醒并检查旅客系好安全带，每间隔 15 分钟将客舱情况汇
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报机长。两位受伤的乘务员仍带伤在岗位上工作。大约 01:47-01:48，

副驾驶到后舱查看客舱情况。  

机组确认颠簸造成的空中过载为 1.533G，认为未超机型过载限

制值。机长综合评估飞机情况、人员伤情及旅客情绪等因素，同时考

虑此时飞行时间已过半，决定继续飞往新加坡，并通过卫星电话将遭

遇颠簸、人员受伤、客舱内饰受损等情况向公司签派进行了报告，要

求通知新加坡办事处，落地后安排医疗援助及机务协助。  

飞机于 05:05 在新加坡樟宜机场安全落地，由地面工作人员安

排受伤旅客及乘务员就医。 

（四）案例小结 

根据当时的气象资料、公司各类手册、分析快速存取记录器（QR）

分析，根据《民用航空器事故征候》标准 4.27 款，该事件是一起因

天气引起的，机组绕飞雷雨判断不准、余度不够造成的运输航空一般

征候。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 121.99 条 气象服务； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》。 

五、处置要点 

1.气象分析。除了机场天气实况、预报报文，签派员还要关注
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SIGMET 报和重要天气图上的航路天气；了解对正处于生成、发展阶

段的对流云系周边的强烈乱流可能造成的严重后果，提高安全警惕

性。 

2.放行讲解。根据 CCAR 121 部:在开始飞行之前，飞行签派员应

当向机长提供可能影响该次飞行安全的每一所飞航路和机场的所有

可得的天气实况报告和天气预报，包括晴空颠簸、雷暴、低空风切变

等危险天气现象。其中，对于严重的危险天气，签派员应做好重点讲

解。 

3.监控变化。对于飞行期间获得的危险天气信息，签派员应当及

时向机长做出提醒。 

4.信息记录与通报。将受伤人员的信息和航空器信息进行纪录，

并及时向相关的保障单位和向上汇报。 

六、风险管理及改进措施 

1.应加强飞行和签派队伍的管理，全面提高各类管理制度的执行

力。  

2.应加强危害天气安全教育：一是充分认识雷雨、颠簸、风切变

等不利天气的危害，提高机组安全意识。二是航前根据重要天气图、

卫星云图认真分析天气系统，做好突发情况应对准备工作。三是根据

系统天气性质、发展趋势、移动方向和速度，及时决策、合理选择绕

飞路线，保持安全距离，并遵守管制区域有关绕飞规定。  

3.应加强人员对公司手册的学习，牢树规章手册意识，严格执行

规章手册程序。  
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4.应加强训练管理：一是要完善训练课件；二是要认真组织实施；

三是要加强 CRM 和 DRM 协同训练；四是要严把考核标准。 
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4.3.3 低空风切变 

4.3.3.1 复飞过程中擦翼尖 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.D.(4)飞行计划/签派放行-危险天气-颠簸和风切变； 

⚫ I.E.(2).i 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-复飞性能； 

⚫ I.E.(9).a 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-飞行控制； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空器

系统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

飞机的坡度角限制值及其超限影响。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234（乌鲁木齐-喀什）航班，预计落地喀什 16:05。 

（二）事件概述 

在喀什机场 26 号跑道着陆过程中，无线电高度 10 英尺以下遭

遇低空风切变，风向风速急剧变化，飞机状态出现较大偏差，机组执

行复飞。在复飞过程中出现"BANK ANGLE”(坡度角)语音警告，左

坡度最大峰值 20.92 度，左翼尖擦地。再次进近后在 26 号跑道正常

落地。地面检查发现左大翼翼尖处损伤，部分材料缺失。 
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（三）案例经过 

飞机全重 52.9 吨，选择襟翼 30，对应的 Vref127 节。依据天

气情况，机长决定由 A2 类副驾驶操纵进近着陆。 

机组第一次联系喀什塔台，塔台通报地面静风，能见度大于 10

公里。 

16:00 修正海压 2100 米(6900 英尺)，建立喀什机场 26 号跑道 ILS 

航向道，管制通报:地面风 180 度 3 米，可以落地，跑道 26。从起

始进近至着陆阶段无线电高度 10 英尺以上，外界气象条件和飞机状

态基本稳定。 

着陆过程中，无线电高度 10 英尺左右，右侧风风量约 10 节，

机组在对正跑道过程中，形成左坡度 3.69 度。 

无线电高度 10 英尺以下，三秒内风向风速从 42 度 12 节变化到

162 度 3 节，侧风风量从右侧 10 节变化到左侧 34 节，飞机出现右坡

度，峰值 9.32 度。机组向左压盘修正，改平坡度的同时决定复飞，

在复飞过程中飞机起落架瞬时接地。 

再次离地后，无线电高度 2 英尺，三秒内风向风速从 162 度 35

节变化到 100 度 1 节，侧风风量从左侧 34 节变化到 0 节，飞机出现

左坡度，机组向右压满盘修正，但飞机操纵困难。 

无线电高度 5 英尺左右，出现“BANK ANGLE”(坡度角)语音警

告，左坡度峰值 20.92 度，导致擦左大翼翼尖。 

复飞后机组按管制指令上升修正海压 2700 米(8900 英尺)，左

转飞向喀什 VOR 上空后加入 26 号跑道 ILS 进近程序重新进近，
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于 16:20 在喀什机场正常落地。 

飞机滑行到位后，喀什机场机务检查发现左大翼 1 号缝翼外侧前

缘擦伤、左大翼翼尖小翼后缘位置灯(白)底座擦伤、左大翼翼尖小翼

根部上缘蒙皮和后缘连接处有 7 颗铆钉拉脱、左翼尖小翼下部有一漆

层擦伤，部分材料缺失。 

（四）案例分析 

此次事件是航空器在着陆接地前遭遇低空风切变，复飞过程中因

风切变导致操纵困难，左翼尖擦地。根据《民用航空器事故征候》3.19

“飞行中，机轮之外的航空器其它部位擦地”，构成一起天气意外原

因的运输航空严重征候。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR 121.559 条 机械故障的报告。 

五、处置要点 

1.监控到机组复飞，明确复飞原因，评估天气和机场适航性，给

予机组适当的决策支持，如需备降，评估油量和备降场。 

2.针对航空器故障，需视运行时段和故障情况。首先应及时和机

组建立联系或通过其它途径确认飞机故障信息，并向机务、飞行部门

申请协助，并查询 FCOM 和 QRH 非正常程序中是否有相应检查单，
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明确故障带来的限制，为机组提供决策建议。 

3.注意故障后，后续航班和旅客的保障和处置问题。 

六、风险管理及改进措施 

1.建议发布风险提示，提醒机组关注低高度可能出现的无风切变

警告但容易出现风切变风险，提前做好预案。 

2.建议梳理复杂天气相关规定，细化、明确最低运行标准和运行

限制。运控部门要进一步发挥风险控制职能，严格放行标准;当目的

地机场、空中航路、备降场出现突发的复杂天气时，要通过 ACARS、

卫星电话等多种手段,及时向机组提供预警信息，为机组决策提供有

力支持。 

3.建议对特殊机场或需重点关注的机场持续开展风险识别，完善

危险源库的管理，对危险源进行跟踪评估，制定有效缓解措施。 

4.建议在培训和检查中增加机组 50 英尺以下遭遇低空风切变训

练科目，并针对防范应对复杂天气进行专门培训，进一步提高全员风

险防范意识。 
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4.4 其他类 

4.4.1 油量告警 

4.4.1.1 雷雨绕飞导致低油量 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.C.(1).b 飞行计划/签派放行-对天气的识读、分析和预报-飞行

员和雷达报告； 

⚫ I.E.(2).g 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-熟练应

用并掌握航空器性能图表或其他相关数据-燃油消耗、航程和续航能

力； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空系

统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

油量紧张情况下的运行决策； 

油量决断点和备降场的选择。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 
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XX1234（安克雷奇-芝加哥）航班，航班起飞时间 01:11。计划

额外油 14 分钟，落地油 13.5 吨，备降场底特律，正常放行。  

（二）事件概述 

航班因航路上雷雨绕飞，且目的地机场雷雨天气，附近备降场均

被雷雨覆盖，备降到较远备降场底特律，落地剩油 3500kg。 

（三）案例经过 

05:33 签派员通过运行监控系统发现 XX1234 航班在绕飞航路雷

雨，偏离航路 90 海里。持续监控航班运行。 

05:53 触发偏航二级预警 150 海里，飞机距离芝加哥大约 340 海

里，油量 17100 公斤。地面雷达信息显示雷雨距离芝加哥约 15 海里，

气象报文显示能见度 10 英里，机场周边有闪电和 CB，机组和签派均

未意识到雷雨已经接近。 

05:57 签派员电话联系机组确认向南偏航原因及运行状况，机组

答复为空管指挥，签派回复有问题请及时联系。后签派员把 XX1234

运行状态上报值班主任，之后持续监控航班运行。 

06:17 向机组上传了目的地芝加哥，周边备降场 KDTW、KRFD、

KMKE、KMSP 的天气报文，供机组决策参考 

06:28 气象值班员发布【国际区域天气】，气象人员对目的地机

场天气变化进行了监控。 

06:30 XX1234 触发偏航一级预警（预警标准为飞机偏离计划航

路 250 海里）。早班签派员计算油量偏差为-3200 公斤，到达芝加哥
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落地剩油约 10 吨，查看当时芝加哥天气，认为正常，查看备降场天

气，评估天气适航。 

06:51 签派员通过运行监控系统告警发现 XX1234 在芝加哥机场

南侧盘旋等待一圈，随后继续往前飞往目的地。 

06:54 机组联系签派主任，因芝加哥本场雷雨，决策备降底特律 

签派主任提出能否使用更近的罗克福德（KRFD）备降，机组答

复经评估罗克福德机场也有雷雨覆盖签派主任于是口头向机组报送

了底特律天气状况，并询问机组预达底特律时间。机组答复预计北京

时 8 点到达底特律，签派主任回复联系相关单位保障,后签派主任向

调度中心通报 XX1234 航班备降底特律消息，运调主任安排调度员查

询预达电报并联系芝加哥站长，告知此事并建议站长提前联系当地相

关保障单位。 

07:00 机组再次联系签派主任询问执勤期事宜，并通报预计到达

底特律落地油量 4.4 吨。 

07:05 签派主任要求签派员评估密尔沃基机场（KMKE）天气状

况，签派员考虑到底特律机场距芝加哥较远，再次评估罗克福德机场

和密尔沃基机场的可用性。通过雷达图观测到这两个机场附近均有片

状雷暴云，最终还是决定让机组备降底特律。 

07:00-07:10 公司例行早会，会后签派主任在会议室通报该航班

备降，机组有超时可能，同时航班油量比较少，向总值报告航班协调

尽快落地，看是否能协调当地空管。运调主任随即通知值班员马上联
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系芝加哥站长联系底特律相关空管单位协助航班优先落地，此时值班

员已经在联系站长。 

07:06 签派员向机组发送备降场 KDTW 天气。 

07:08 李站长回复运调因底特律当地无本公司保障人员，且他任

期内未有航班前往过底特律备降，联系空管可能需要一点时间，但会

尽可能协调此事。 

07:09 签派员向气象席位咨询芝加哥未来天气发展趋势，了解雷

雨持续时间。气象答复因芝加哥本场雷雨不断原地生成，且后续系统

天气来临，预计 10:00 前都有影响。签派员电话联系机组，未能接通

机组电话。 

07:13 签派员成功接通机组电话，向机组讲解了备降场底特律天

气和跑道关闭等通告情况。 

07:17 签派员联系芝加哥站长询问天气情况和起落情况，答复目

前雷雨，没有航班起落。签派员请站长协助联系底特律机场，保障备

降航班。 

07:18 签派员向机组发送 ACARS，提醒关注油量，保持联系。 

07:20 签派员电话 777 机队值班通报 XX1234 航班备降情况。 

07:22 运行监控系统产生二级低燃油告警，签派员再次向机组发

送 ACARS 提醒机组关注油量和天气，并上传底特律天气。 

07:27 签派员向 777 机队值班通报 XX1234 航班预计落地油量相

关情况。 
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07:38 接机组电话，签派员再次向 XX1234 机组确认航班预计落

地油为 4.8T，并向机组说明航路天气干净，底特律机场周边有少量

CB。随后签派员联系芝加哥站长，协调保障 XX1234 航班备降相关

事宜。航班油量触发一级低燃油告警（低于 5100kgs）。机队值班到达

签派值班席位，共同监控航班运行至安全落地。签派员再次通过

ACARS 向机组发送了提醒信息，并上传底特律天气。 

08:00 总值召集相关单位：飞行总队，机队，货运、运指中心召

开关于 XX1234 备降后处置。 

08:04 航班正常落地底特律，向机组了解落地油 3500KG。 

 

（四）案例分析 

根据当时的气象，备降场可用性分析，签派员与机组均未及时意

识到大范围绕飞和雷雨天气，将会带来的低油量风险，航班决策较晚，

造成选择性小，安全裕度太低。 
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四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.555 条 飞行中燃油管理； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况。 

五、处置要点 

1.运行监控及时，监控到告警可以立即处置，并根据手册规定完

成。 

2.通报及时，能够及时地与机组进行通报。 

3.油量评估和监控提醒能够很好地进行，并及时地为机组提供天

气和通告信息。 

4.备降考虑，对于备降场的可用性和适航性进行评估和咨询，并

能够考虑到机组的执勤问题。 

5.做好沟通与协调工作。联系气象部、机队、站长等相关部门，

共同协商，做好对空支持工作，同时做好备降后的保障工作。 

六、风险管理及改进措施 

1.签派员对天气的变化趋势评估不足，对航班预计落地芝加哥油

量偏少的风险重视不够。 

2.签派员未落实岗位责任，未按程序及时通知机队值班员，且通

报多会商少，孤军奋战。 
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3.运控系统对 SWAP 程序带来的低油量风险无应对措施。 

4.航班监控系统对境外天气信息支撑不够。 

5.芝加哥周边批复的可供 B77F 使用备降场分布不合理。   

6.目前工作流程对机组宣布最低油量时机指引不足。 

7. 工作流程缺乏签派员对偏航、低燃油预警的具体工作指引。 

8.EDR 三招防范低油量 

第一招 E：早做处置 

（1）早发现，早会商，先知先觉诸葛亮 

（2）分析全，稳备降，适当油，未雨绸缪技能强 

（3）有风险，做讲解，复盘点赞七里香 

第二招 D：设决断点 

决断点设置建议：备降后，落地油量不能低于 60 分钟。 

第三招 R：合理决策 

（1）可以明确判断，给出安全运行的决策建议。 

（2）无法判断，吹好哨，搬救兵。 

（3）救兵怎么搬，用好多方通话工具。 

（4）上升决策层级，如仍无法达成一致，按保守策略执行。 
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4.4.2 机组失能 

4.4.2.1 机长失能航班备降案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空系

统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ II.B.(1)飞行前、起飞和离场-机场、机组和公司程序-机组成员

资格和限制； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

备份组的情况及工作开展； 

机组失能的处置。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234(巴黎-广州)航班,A330 飞机执行。 

（二）事件概述 

该航班一机长在机上休息时出现呼吸困难，后出现昏厥，航班备

降华沙。 

（三）案例经过 
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20:07 接报告：XX1234(巴黎-广州)航班，该航班一机长在机上

休息时出现呼吸困难。 

20:35 航卫值班和总值同该机长通话后，该机长意识清醒，各方

面情况良好，决定继续往前飞，每十分钟通报一下机长情况。 

21:10 机组通报，机长出现昏厥，机组决定备降华沙。 

21:19 公司决策：航班备降华沙后，机长在华沙接受医疗救护，

同时留下 2 名乘务人员作为陪同，而后航班飞往莫斯科，在莫斯科换

组。 

21:42 巴黎办事处报告：旅客共 187 人（包含 2 个婴儿）。 

21:46 向 AURORA 提出申请（华沙 WAW 2310-+0115 SVO 莫斯

科）航段、（莫斯科 SVO 0315- 1145 CAN 广州）航段的飞越、落地许

可。 

22:00 了解到飞机余油 21 吨，机组共 18 名。 

22:06 更改机组流程： 

1.XX1234 机组到莫斯科后换上 22 日 XX4321（莫斯科 02:00-广

州）机组执行，22 日 XX4321 延误至 17:00，XX1234 机组留在莫斯

科休息。 

2.XX1234 留在莫斯科的机组加上 21 日 XX4322（广州-莫斯科）

的一名机长执行 22 日延误的 XX4321（莫斯科-广州）航班。 
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3.21日 XX4322（广州-莫斯科）剩余的 3名机组执行 23日XX1111

（莫斯科-武汉-广州）航班，该 3 名机组因为执勤期限制，执行至武

汉更换其他组执行（武汉-广州）段。 

22:14 通过民航总局联系到驻华沙大使馆协助处理。 

22:30 机长已送往医院接受救护。 

22:39 联系到 X 航驻华沙办事处经理协助两名陪护人员。 

22 日 

01:00 波兰大使馆：目前已经与一名乘务联系上，并派了一名波

兰雇员（会中文、波兰语）陪同。 

01:00 AURORA：目前飞越莫斯科、波兰已批复，还差白俄罗斯。 

01:25 按照俄罗斯要求发了合并华沙-莫斯科-广州的 FORM N 电

报。 

01:27 ARORA：飞越白俄罗斯已批复。 

01:30 催促莫斯科站长申请落地批复，莫斯科站长回复：需要先

向机场申请 SLOT 时间，再向当地空管总调申请。 

01:35 机组：目前地面飞行计划、放行单、舱单等地面准备都已

就绪。 

02:24 莫斯科站长：俄罗斯空管已批复，给的 SLOT 时间是北京

时间 22 日 0500 落地，0600 起飞。 

02:30 通知机组按照 0300 起飞，空中飞行时间为 0137。 
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03:40 XX1234 于 0320 华沙滑出，0338 起飞，预计 0529 达到莫

斯科。莫斯科起飞延误至 0630 执行。 

04:05 莫斯科总经理：今晚由于机场周边、甚至更远一些的宾馆

均爆满，XX4321 航班 180 余名旅客无处安置。办事处准备安排旅客

进入隔离区，办事处向旅客纷发餐券。旅客可以在隔离区的的餐厅、

咖啡馆休息。请求总部协调，酌情予以现金补偿。旅客情绪稳定。正

常。 

05:15 XX1234 于 0514 到达莫斯科，0523 到位。 

06:55 莫斯科总经理：正在等待补充机供品和餐食。大约还需要

40 分钟。机组已上飞机。 

07:20 A330 机队：身体不适的机长身体已康复，医院放行。 

07:54 XX1234 在莫斯科推出，08:09 起飞。 

（四）案例分析 

此次事件总体来说，处置相对较好，决策有力，协调和资源利用

方面都比较得力，并且在旅客情绪和舆论控制方面也能较好处置。但

在整个处置和运行过程中，也体现出了一些公司层面的运行经验缺

失，责任明确不到位，部门间缺乏联动等问题，有待改进。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR121.483 条 飞行机组的飞行时间限制； 
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CCAR121.485 条 飞行机组的飞行值勤期限制； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR 121.705 条 飞行中紧急医学事件报告。 

五、处置要点 

1.做出备降决策后，立即调整了机组流程（考虑执勤期等限制），

并向代理 AURORA 提出后续航段飞越和落地的申请（预计需时较

久）。 

2.对现有资源利用得好，通过及时通报民航总局，联系到华沙大

使馆、X 航驻华沙办事处，在公司没有办事处的华沙当地获得了有效

的支持。 

3.AOC 处置得当，对机组的统筹、旅客的安排、信息的通报与协

调以及及时的会商和决策，都做的比较好。 

4.记录和报告。应详细记录航班备降经过，并上报值班领导，后

续配合局方调查。 

六、风险管理及改进措施 

1.在备降落地后的保障和申请加降莫斯科的过程中，反映出公司

缺乏应对该种特殊情况的经验。AOC 没有得到各驻场单位的有效支

持，尤其是对加降莫斯科机场起降 SLOT 时间的申请和 FORM N 电

报，相关部门没有主动协助处理，也没有给莫斯科相关指导，给运行

造成被动。 

2.航班备降到没有办事处的地方时，患病机组出关、吃住以及后
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续恢复回基地牵扯到的费用等问题没有明确的政策，不清楚具体问题

由哪些部门来解决，建议明确流程和负责单位，并提供 24 小时可供

运行单位联系的电话和随时提供所需的资料。 

3.公司缺乏洲际大区的统一管理能力和协调力度，驻外办事处基

本只是负责办事处所在地的相关事宜，尤其是在给华沙、莫斯科机组

购票解决回程的问题无介入协调。建议在各洲际大区建立运行总体负

责机构，指定总体负责的办事处，总体负责获取资源和相关协调。 
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4.4.3 非法干扰 

4.4.3.1 机长失能航班备降案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空系

统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ III.B.(1)飞行中的程序-航路上的通信程序和要求-语音和数据

链通信要求； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

非法干扰接报后的程序与处置。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

XX1234(武汉-乌鲁木齐）航班,计划起飞时间 10:05；计划落地时

间 14:35 ，实际起飞时间 13:38；实际落地时间 18:31。 

（二）事件概述 

航班遭遇炸弹威胁通知，后经处置确认，为虚假信息，航班经检

查后起飞。 

（三）案例经过 

9:47 公司保卫部接到转发的公司微信公众号匿名访客信息：等

会 10 点左右起飞的等会 10 点左右起飞的 XX1234 航班上有炸弹(我
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朋友跟我说的，不知道是真是假)。保卫部收到信息后，立即报告公

司主要领导、监管局空防处、分公司 GOC。公司当日值班领导书记，

公司副总经理随即到达公司 AOC 了解情况，现场指挥。 

机上安保接报后，第一时间报告机长并通知乘务长后，对客舱进

行初步排查，监控旅客动态，未发现可疑物品及旅客异常行为。综合

该匿名访客的涉恐威胁信息，对该威胁信息的可信度及安保措施可靠

度进行评估，威胁评定为绿色等级，结合当前的安全形势，建议公司

启动应急处置程序。运行指挥重心召集保卫部、飞行部值班会商后，

报请当天值班经理同意，按照《公司应急处置预案》启动应急处置 IV

级响应，通报机场指挥中心和省厅机场公安局。 

鉴于飞机刚推出，拖回最近的 359 停机位耗时 1 至 2 分钟时间，

如推至应急处置机位等待客梯车、摆渡车等设备到位，组织旅客下机，

至少需要 15 分钟以上，拖回原机位是保障旅客执行快速离机程序最

快的方式。依据《运行手册》条款，运行指挥中心综合当时的情况和

机组提出执行快速离机程序的意见，在得到机场方面同意后，拖回

359 机位，执行快速离机程序。 

处置期间，为确保安全，尽快恢复航班运行。随即由保卫部部长

带领安全管理室和综合办公室人员组成两个应急小组进行明确分工，

现场协调组在事件现场协调机场公安和相关部门进行现场处置；应急

支援组在公司运行指挥中心配合公司领导及运行指挥中心评估决策，

并与机上安保组保持通讯联系。 
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飞机停靠 359 停机位后，安保组和乘务组组织旅客下机，到达安

全区域，由机场安检站进行二次安检。随后，机务将飞机拖至 22L

隔离机位。保卫部现场协调组配合机场公安局现场指挥部收集并传递

相关信息，协调机场公安局、机场安检站等以尽快恢复航班运行。鉴

于当前严峻的安全形势，公司全力配合机场公安局从严从紧的搜排爆

检查。因对飞机、机组、旅客以及托运行李和货物进行搜排爆检查和

二次安检需花费较长时间，为确保该航班尽快恢复运行，公司决定更

换飞机为 B-1737 继续执行该航班。保卫部与机场公安局、安检站积

极沟通，完成对飞机的搜排爆检查和机组、旅客以及托运行李的二次

安检并确认无异常。经机场公安局现场指挥部多方评估无误后，确认

本次航班可以执行。公司接到通知后，于 13:04 解除 IV 级应急响应

并组织旅客重新登机。原航班旅客人数 128 人，实际承运人数 118 人，

临时终止行程 10 人，由机场公安局带走。该机承运的货物重新安检

后，存放货库，于次日补运。 

飞机于 13:38 正常起飞，于 18:31 在乌鲁木齐安全落地。 

（四）案例小结 

此次事件，能够在较短时间内做出识别威胁、核实威胁、信息通

报、协助处置、快速联动、手册使用、应急启动等一系列的操作。使

航班的实际运行和旅客的生命安全得以保障，并在后续过程中，积极

协助侦破案件，处置合理有序。 

四、案例对应的规章、规范或文件 
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AC-121-FS-2019-133《航空承运人运行监控实施指南》； 

MD-AS-2011-01《民用航空器事故和事故征候调查程序》； 

CCAR 397 《中国民用航空应急管理规定》； 

CCAR 121.419 条 机组成员的应急生存训练； 

CCAR 121.556 条 国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

CCAR-332-R1《公共航空旅客运输飞行中安全保卫工作规则》。 

五、处置要点 

1.高度重视敏感信息报告，尤其是对运行和生命安全造成影响的

信息。 

2.信息报告明确分工。对于非法干扰事件，公司领导、运控中心、

局方、公安机关、机场当局都要求第一时间报告。分成两组，一组对

内报告公司领导和运行指挥部，另一组对外报告民航局、地区管理局、

地方民航监管局、机场公安机关、机场当局，能够满足各方第一时间

报告的要求。 

3.应急突发事件信息报送责任明确，避免了多头信息报送造成信

息不准确。 

4.应急处置中公司与机场各驻场单位的统筹指挥与协调。公司应

急指挥中心、机场应急指挥中心主要承担信息沟通传递和调度各方设

施设备（客梯车、摆渡车等）的作用，听从指挥，积极行动。 

5.非法干扰事件发生后，赋予机长对飞行中的航空器做出适当处

置的权力。地面各方应依照机长做出的决策，予以配合执行。 
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6.局方在安保应急处置事件中在决策建议、处置措施等方面提供

支持。 

六、风险管理及改进措施 

1.不能过度依赖机器人客服，造成涉恐涉爆信息严重滞后。建议

对外公开的公众号、门户网站、抖音等官方媒体客服，建立人工客服

后台监督的机制或 AI 智能筛选（炸弹、劫机等）关键词。 

2.飞机落地打开任一舱门以便卸载时，建议非法干扰事件的处置

决策权交由机场公安局或政府常设应急处置机构，并进行安保威胁评

估及运用，将安保评估结果通报航空公司。 

3.提高事件处置效率，尽量减少航班延误。保卫部、运行指挥中

心、地服部、物流等一线保障单位要派出人员参与现场处置，与机场

公安局做好沟通协调，随时跟进事件处置进展，第一时间做好恢复航

班运行的前期准备工作，最大限度的减少航班延误。 

4.注重减少政治、社会舆论影响，公众对航空安全高度敏感，为

最大限度的减少炒作及负面影响，告知公众时，统一称为“公共安全”

或“特殊情况”原因。 

5.除非形势危急（机体出现明显破损、客舱出现烟雾和明火、飞

机上确有炸弹装置等），一般情况下，不建议启用应急撤离程序，滑

梯不可避免的会出现旅客受伤情况，以及旅客手机拍张发社交媒体的

情况，导致公司额外支出医药赔偿和网络公关等费用。 

6.完善并修订公司《运行手册》和民航法规的差异。事件反映出
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公司《运行手册》需要进一步完善处置流程、重新明确条款定义，才

能更好指导类似事件的处置。建议与公司法标部沟通，修订易产生歧

义的条款，做到语言准确，主体明确，符合局方法规标准。 

7.应急保障车辆不足。公司配备了两台应急保障车辆，由运行指

挥中心管理。事件中，保卫部无应急保障车辆。经协调公司、地服部

暂时解决了当天的应急用车，但耗费较长时间，难以第一时间赶赴现

场。 
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4.4.4 火警 

4.4.4.1 火警处置案例 

一、案例对应的实践应用能力 

⚫ I.E.(9).l 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空系

统知识-火警探测和防火系统； 

⚫ I.E.(9).m 飞行计划/签派放行-航空器系统、性能和限制-航空系

统知识-紧急和非正常程序； 

⚫ I.G.(3)飞行计划/签派放行-签派实践应用-航空决策； 

⚫ I.G.(6)飞行计划/签派放行-签派实践应用-应急计划； 

⚫ VI. 非正常和紧急程序。 

二、案例对应的其他知识与能力 

紧急撤离。 

三、事件经过与分析 

（一）航班信息 

11 月 13 日，XX1234（南京 1950-2225 桂林）航班，B738 执行，

20:13 从南京起飞，机上 151 名旅客。 

21:32，巡航过程中，高度 7800 米，后货舱火警灯亮，火警铃响。

机组立即执行货舱火警检查单，执行灭火程序，火警灯没有熄灭。 

（二）机组处置 

1．宣布紧急状况，就近备降 

机组立即发布“MAYDAY MAYDAY”宣布紧急情况，并报告管
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制员，要求雷达引导立即飞往就近长沙黄花机场。 

2.处置与决策 

火警警告一直不能消除，机长根据手册规定，决定着陆后紧急撤

离，并通报管制员，同时询问长沙黄花机场天气情况。 

21:33，飞行机组要求乘务组进行客舱巡视，报告客舱内有无烟

雾和异常气味。 

21:34，机组将货舱火警情况通知签派，落地后需要紧急撤离，

请做好援助。 

21:36，机组实施落地长沙的进近准备，由于情况紧急，需要尽

快落地，使用大速度飞行。 

3.实施紧急撤离 

21:50，机组通知客舱，由于后货舱火警，落地后不要开后舱两

个门，飞机停稳后听口令撤离。 

21:53，飞机在 36R 跑道落地停稳后，机组执行撤离检查单，机

长宣布紧急撤离。 

21:55，151 名旅客全部安全撤离飞机。 

（三）签派处置 

1.提供备降信息，加强监控 

21:34，接到机组通知后，迅速向飞机上传长沙天气、通告等资

料，了解剩余油量并计算落地油量。持续监控。 

2.加强信息收集与通报 
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21:35，通知长沙运指部、相关空管及公司领导，做好保障。 

21:39，向南京场站了解客货情况，货物为螃蟹、邮件、减震配

件，货物均已过安检，没有危险品。旅客 151 人中包括 2 名婴儿、2

名儿童、1 名轮椅旅客。 

21:40，将所有信息通报长沙代办和参与处置各单位。 

21:45，持续监控航班，收集信息，跟进长沙现场保障准备情况。 

21:59，向长沙机场核实，飞机无烟无火，已将旅客全部送往候

机楼休息。 

3.启动紧急响应，形成保障合力 

21:37，启动公司紧急反应程序。通知各相关部门，值班干部立

即到应急指挥中心开紧急会议。 

21:38 各部门根据紧急反应流程迅速落实工作： 

（1）飞行部、客舱部、保卫部立即搜集机组基本信息； 

（2）地服、货运整理旅客、行李信息、货单、装载平衡图等资

料； 

（3）运行指挥部网上提取航班飞行计划、放行单、天气信息打

印存档。 

（4）机务整理飞机放行工卡、飞机飞行记录本等飞机状况信息。 

22:05，公司宣传部门启动新闻媒体应对工作，强调新闻纪律、

统一信息渠道； 

4.换飞机，优化保障 
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23:18，飞机拖到长沙机场 14 号停机位，机组和飞机在现场接受

局方调查； 

23:30，由于飞机和机组调查时间较久，调度湖南分公司 A320 飞

机运送旅客继续前往桂林，并迅速选派素质过硬的机组执行任务。 

02:20，备降旅客乘坐湖南分公司 A320 执行的 XX1234（长沙-

桂林）抵达桂林。 

（四）处置结束 

02:26，维修人员乘坐地面交通工具携带排故工具及部分航材前

往长沙协助飞机恢复工作； 

03:34，XX1234 进港航班保障完毕。旅客安抚和诉求安排处理完

毕，大部分旅客情绪较为平稳。 

03:50，终止应急响应。 

四、案例对应的规章、规范或文件 

121.556 条国内、国际定期载客运行的紧急情况； 

121.397 条紧急情况和应急撤离职责。 

五、处置要点 

1. 整个紧急反应处置过程中，信息通报及时，通报方式符合保

密要求。 

2. 处置突发事件过程中飞行机组冷静、周全，对整个形势判断

准确，应急撤离处置过程正确，对地面强调必须等待完成撤离后才能

打开后货舱门，安全意识强。 
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3. 事发后迅速将信息报送至局方以及其他相关单位，使局方能

够及时介入，指导、协调并现场解决了大量的实际问题。 

4. 妥善安置旅客，满足旅客的特殊需求。在飞机检查预计时间

较长的情况下，果断改机型执行后续航段，将旅客尽快送往原目的地，

落实服务人民的理念。 

5.积极与宣传口沟通，主动发声应对媒体，减少了网上不实信息

的负面影响和干扰。 

6.提供备降支持，上传机组所需要的天气和通告信息，通知备降

机场和分子公司等单位注意航班的保障工作。 

7.收集机上的客货信息，为后续其他部门的保障工作提供支持。 

8.配合公司和相关机场单位启动应急响应，严格按照公司紧急反

应手册或文件履行职责。 

9.对事件的经过以及后续的处置做好记录交接工作，上报值班领

导以及配合局方调查。 

六、风险管理及改进措施 

1．部分单位没有专用应急通讯电话，紧急信息和正常航班信息

只有 2 部值班电话来传递，占线影响严重且存在安全风险。 

2．整个事件处置的信息沟通过程中，缺少有效分工和层次，存

在同一信息多头、多次通报现象，信息流转效率较低。 

3. 建议继续完善应急反应信息通报流程，明确各保障单位、各

级干部的信息通报层级的对口沟通分工，集中汇总信息，提高信息通
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报效率。 
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