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香港金鐘道 6 6 號  

金鐘道政府合署 46 樓  

民航處意外調查部  

總意外調查主任  

 

意外調查初步報告第 2 / 20 10 號  

 

飛機型號：  阿古斯塔威斯特蘭型號 AW 1 39  

登記標誌：  B-MHJ 

製造年份：  二零零八年  

發動機數目和種類：  兩台 Pratt & Whitney公司 PT6C-67C型渦輪軸發動機  

意外日期和時間：  

 

二零一零年七月三日協調世界時 04 00  時 (本地時
間  12 00  時 )  

意外地點：  

 

香港上環 空中快線直升機 場 (代號  V H SS )西北約
3 7 0  米  

意外性質：  

 

 

登記標誌 B-MHJ 直升機由上環空中快線直升機場
(維多利亞港岸邊 )起飛前往澳門不久，在直升機
場西北海港水上迫降。機上機組人員及乘客全部
生還獲救，當中有人受輕傷。  

航班種類：  包機公共運輸航班  

機上人數：  機組人員： 2 人   乘客： 11 人  

死亡人數：  無  

重傷人數：  機組人員：無    乘客：無  

機長執照：  航空運輸飛行員執照 (直升機 )  

機長年齡：  4 5 歲  

機長飛行經驗：  6  12 0 小時 (其中 3 50 小時操作相同型號直升機 )  

其他機組人員  駕駛艙： 1 名副機長  

機艙：無  

資料來源：  調查主任的調查  



 

 

二零一零年七月三日直升機意外  

阿古斯塔威斯特蘭型號 AW139 直升機 (登記標誌 B- MHJ )  

(所有時間均為協調世界時。香港時間為協調世界時加八小時。 )  

1 .  亞太航空是一間在中國澳門成立的直升機公司，經營往返香港與澳
門的包機客運服務。二零一零年七月三日，肇事航班 EA 2 06 A 由兩
名飛行員駕駛，機上載有 11  名乘客。直升機起飛前總重量為 5  9 71  公
斤，重量在直升機起飛／降落最高總重量 6  40 0   公斤的範圍內。直
升機的縱向及橫向重心均在限制範圍之內。  

2 .  直升機於 04 00  時在香港上環空中快線直升機場起飛。起飛時一切
正常。直升機按目視飛行規則飛行，飛行員須一直保持直升機離開
雲層並能目視地面 /水面。意外發生時，風速每小時 7  海里，風向
2 5 5  度，能見度超過 10  公里。  

3 .  機長坐在右邊座位，負責駕駛直升機。副機長坐在左邊座位，協助
機長執行飛行程序，並無操控直升機。直升機從直升機場起飛後，
一直向西北方爬升。當直升機以每小時約 7 0  海里的指示空速爬升
至海拔 35 0  呎左右，機組人員已完成起飛後檢查。不久，兩名飛行
員聽到機尾傳來一聲巨響，隨即感到機身震動。與此同時，機長發
現腳蹬不受控制，斷定直升機尾槳失靈。機長隨即將直升機轉為自
轉模式。直升機在自轉期間，機長指示副機長按照緊急應變程序關
掉所有發動機，副機長遵辦。機長亦發出 “ MAYDAY”遇險呼救信號，
並把直升機保持平穩及以低速向前作出水面迫降。直升機一接觸到
水面，四個緊急浮囊自動充氣。從兩名飛行員聽到巨響至直升機接
觸水面，前後相隔約 16  秒。  



 

 

4 .  直升機在水面穩定浮起後，兩名飛行員各自迅速由旁邊駕駛艙門緊
急出口離開駕駛艙。機長然後從外打開右邊客艙門。兩名飛行員指
示和協助乘客從直升機疏散。機長確保沒有人留在機上後離開直升
機。飛行員及乘客全部由附近船隻救起。 11 名乘客送往醫院檢查。
六名受輕傷乘客接受治療。乘客全部在當天出院。直升機其後倒
轉，整個機身浸入水中，但緊急浮囊令直升機保持在水面倒轉浮起。 

5 .  總 意 外 調 查 主 任 按 照 《 香 港 民 航 (意 外 調 查 )規 例 》 (香 港 法 例 第
4 4 8 B  章 )規定，命令調查主任調查肇事原因。調查工作由香港民航
處 負 責 ， 並 由 澳 門 特 別 行 政 區 民 航 局 、 意 大 利 飛 行 安 全 委 員 會
( A ge nz ia  N az i on a l e  p e r  l a  S i c u r ez z a  d e l  Vo l o )、英國航空意外調查
局、加拿大運輸安全委員會，以及 AW 1 39  型直升機製造商阿古斯
塔威斯特蘭提供協助。  

6 .  二零一零年七月三日傍晚，直升機被吊出水面，發現失去直升機的
垂直安定面頂部、尾槳、尾部減速器及相關傳動軸、控制杆及整流
罩。有關方面於水底大規模搜索後，尾槳及尾部減速器在二零一零
年七月十四日打撈出海，但尾槳的四塊槳葉有一塊仍未能尋回。至
於其他失去的機件，搜尋工作仍在進行。  

7 .  意外調查組會見機長、副機長、部分乘客，以及香港警務處、消防
處和海事處負責該宗意外的指揮人員，並下載多用途飛行數據記錄
器的數據作分析。調查組把直升機良好及使用狀況監測系統記憶卡
傳送給英國航空意外調查局下載數據，以作分析。調查組亦取走直
升機飛行文件、維修記錄、天氣資料，以及航空交通管制的無線電
通訊錄音，供調查之用。此外，民航處已安排把尾槳和尾部減速器
送往英國航空意外調查局作檢查、測試及分析。  



 

 

8 .  根據過往經驗，調查這類同等規模的意外，預計需時超過一年。調
查期間如需要作出安全建議，會在最終調查報告發表前向有關各方
發布。  

 

本初步報告所載各項有關是次意外的事實，是根據初步報告發出前所得
資料確定，必須視為初步資料，如有額外證據，即會修改或更正。  
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香港金鐘道 6 6 號  

金鐘道政府合署 46 樓  

民航處意外調查部  

總意外調查主任  

 

 

 

 

第 2/2011 號臨時聲明  

 

 

 

對二零一零年七月三日涉及航班編號 E A 2 06 A  

（阿古斯塔威斯特蘭 AW 1 3 9 型號及登記標誌為 B- MHJ）  

的直升機意外進行調查  
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資料摘要  

 

飛機型號：  阿古斯塔威斯特蘭 AW 1 3 9 型號  

登記標誌：  B - M HJ  

製造年份：  二零零八年  

發動機的數目和種類： 兩台普惠發動機公司 P T6C - 67C 型號渦輪軸發

動機  

意外發生日期和時間： 二零一零年七月三日於協調世界時 04 0 0 時  

(本地時間 12 00 時 )  

意外發生地點：  位於香港上環空中快線直升機場 (代號 V HSS )西

北約 37 0 米  

意外性質：  一架原定飛往澳門，登記標誌為 B- MHJ 的直升

機於上環空中快線直升機場 (維多利亞港岸邊 )  

起 飛 後 不 久 ， 迫 降 在 直 升 機 場 西 北 方 海 港 水

面。機上全部機組人員和乘客生還及獲救，當

中有部分人仕受輕傷。  

航班種類：  包機公共運輸航班  

機上人數：  機組人員： 2 人  乘客： 11 人  

死亡人數：  無  

重傷人數：  機組人員：無  乘客：無  

機長執照：  航空運輸飛行員執照 (直升機 )  

機長年齡：  4 5 歲  

機長飛行經驗：  6 , 120 小時 (其中 35 0 小時為操作肇事型號直升

機 )  

其他機組人員：  駕駛艙：副機長 1 名  機艙：無  

本報告內所有時間均以協調世界時表示，圓括號內的時間為香港本地時

間。  
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1 .   概述  

 二零一零年七月三日，一架由亞太航空 1 營運 (以 B- MHJ 登記 )  前

往澳門的阿古斯塔威斯特蘭 AW 13 9 型號直升機，在維多利亞港毗

鄰的空中快線直升機場起飛後不久，隨即發生意外。直升機在爬升

至約 35 0 呎的高度時，整個尾槳脫離機身。飛行員使直升機進入自

轉狀態，受控地迫降於維多利亞港水面。飛行員和乘客全部由處於

附近的船隻救起。直升機其後翻轉，整個機身浸入水中，僅依賴其

緊急浮囊令它漂浮於海中。  

 當天傍晚，直升機殘骸被吊出水面，並於翌日安放於香港國際機場

一個飛機維修庫內。檢查後發現直升機失去尾部垂直部位的頂段、

尾槳、尾部傳動機匣以及連帶的驅動軸、控制拉杆和整流罩。失去

的  尾槳及尾部傳動機匣在二零一零年七月十 四日從維多利亞港被

打 撈出海，唯 獨 未 能 尋 回尾槳的四 塊槳葉其中一塊 (識 別為白 色槳

葉 )。搜 尋 白 色槳葉和其他失去機件的工作一直持 續至二零一零年

十一月三日，但不果。  

 調查意外的工作由香港民航處主理和監督，並獲澳門民航局、意大

利飛行安全委員會、英國航空意外調查局，美國國家運輸安全局以

及 AW 1 3 9 型號直升機製造商阿古斯塔威斯特蘭公司提供協助。  

                                                      
1
  亞 太 航 空 是 一 家 在 澳 門 成 立 的 直 升 機 公 司，營 運 往 返 香 港 與 澳 門 的 包 機 客 運 服務 。  



第 4頁 

 

2 .  航程記錄  

 二零一零年七月三日，肇事航班 E A 20 6 A 由兩名飛行員駕駛，機上

載有 11 名乘客。直升機起飛前總重量經計算後約為 5 ,9 7 1 公斤，符

合直升機起飛／降落最高總重量 6 ,4 00 公斤的要求。直升機的縱向

和橫向重心均在限制範圍之內。  

 直升機於 04 0 0 時 (1 2 00 時 )在香港上環空中快線直升機場起飛，一

切正常。直升機是按目視飛行規則飛行，飛行員須一直保持直升機

離開雲層並能目視地面。意外發生時，風速是每小時 7 海里，風向

2 5 5 度，能見度超過 1 0 公里。  

 機長坐在右邊座位，負責駕駛。而副機長則坐在左邊座位，負責輔

助。直升機從直升機場起飛後，一直向西北方爬升。當直升機以每

小時約 7 0 海里的速度爬越海拔 35 0 呎左右，飛行員完成了起飛後

的檢查。不久，兩名飛行員聽 到機尾傳來一聲 巨 響和感 到機身震

動。此時，機長發現直升機的腳蹬全無反應，斷定直升機尾槳失靈。

機長隨即使直升機進入自轉狀態。在自轉期間，機長指示副機長按

照緊急應 變 程 序 關 掉兩台發動機，副機長遵 辦。機長亦連隨發出

“ M AYD AY”遇險呼救信號。機長以低速向前飛行進行受控迫降，

一直保持直升機於平穩姿態。直升機接觸到水面時，四個緊急浮囊

自動充氣。從兩名飛行員聽到巨響至直升機接觸水面，前後相隔只

有約 1 6 秒。  

 直升機在水面穩定浮起後，兩名飛行員各自迅速由駕駛艙門緊急出

口離開駕駛艙。機長然後從外打開右邊客艙門。兩名飛行員共同指

示和協助乘客從直升機疏散。機長在確保沒有人留在機上後便離開
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直升機。迫降水面約 1 8 分鐘後，直升機因右前方浮囊失 效 而傾 覆，

及後發現左前方浮囊亦部分洩氣。  

 11 名乘客被送往醫院作檢查。其中六名乘客受輕傷須接受治療。全

部乘客在當天出院。  

3 .  飛機資料  

 肇事阿古斯塔威斯特蘭 AW 13 9 型號直升機，獲歐洲航空安全局簽

發 E AS A .R . 00 6 型號合格證。直升機的序號為 3 12 22，製造後付運

給擁有人，於二零零九年一月二十二日在澳門特別行政區註冊。直

升機的適航證明書是有效的，總飛行時間為 14 67 :3 6 小時。  

 該直升機配備兩台普惠發動機公司 PT 6C - 67C 型號發動機。第 1 號

發動機的序號是 KB0 4 56，而第 2 號發動機的序號是 KB0 4 52。兩台

發動機安裝於直升機時是全新的。意外發生之前，發動機並未錄有

任何異常情況。  

4 .  飛行記錄器與健康和使用監測系統  

 直升機配備壹部 Penny & Giles Aerospace Limited， D51615-102

型號的固態多用途飛行記錄器，記載飛行數據和駕駛艙話音。  

 記錄器於打撈直升機時被取出，其外殻並無任何撞毀之處。  

 讀取記錄器的工作於二零一零年七月五日完成，並順利取得飛行參

數和下載所有載有駕駛艙話音記錄的頻道，為調查員提供了全程飛

行，特別是在發生意外時的飛行數據及話音記錄。  

 裝載於直升機的健康和使用監測系統記憶卡已取出，並送交英國航
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空意外調查局分析。可 是，記憶 卡的晶 片 可 能 因 滲入海水而受侵

蝕，未能讀取記憶卡內的數據。  

5 .  調查工作  

 民航處與直升機製造商於檢查直升機殘骸時，除位於尾部垂直部位

和水平安定面發現有損毁外，亦發現失去機身左前方下面的窗和在

機肚後方的兩個氣勺，顯示機肚曾受碰撞。  

 在尾部垂直部位的損毁，與壹台具驅動力尾槳發生強烈震動時產生

的效應相符。而水平安定面損毁，則可能是因尾槳飛脫所造成。  

 飛行數據分析顯示，意外發生時，發動機是正常運作，排除了發動

機部件出現機械故障的可能。  

 調查小組正就已尋回的機件進行調查，並由直升機製造商、部件製

造商和其所在地的調查當局提供協助。尾槳組件和斷裂的尾部垂直

部位正被詳細鑑證檢查和分析，現正等待報告。  

 從 尾 槳 組 件 拆 下 的 兩 個 已 受 損 槳 葉 滯 後 阻 尼 器 已 送 往 製 造 商 調

查。製造商報告表示，阻尼器的彈性體應是正常。  

 緊急浮囊製造商就兩個位於前方的浮囊進行調查。調查顯示因應尾

槳脫落及駕駛艙入水，直升機失去平衡而導致兩個浮囊負荷過重。

此外，證據亦顯示，浮囊主體上的接駁貼片是損壞源頭。  

 從直升機取回一件未經使用的救生衣，發現其真空封條破裂。該救

生衣已送往製造商調查。製造商亦已通知民航處其調查發現，民航
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處正進行分析。  

6 .  調查情況  

 意外調查工作繼續進行，調查重點在於尾槳操作失衡的原因，特別

是因失去白色槳葉可能引致猛烈震動，導致尾部垂直部位上段從直

升機斷裂。  零 年年二 一一 月二十九日發出 

 

 

本臨時聲明所載各項有關是次意外的實情，是根據臨時聲明發出前所得

資料確定，必須視為初步資料，如有額外證據，即會修改或更正。  

 

 

 



 

 

香港金鐘道 6 6 號  

金鐘道政府合署 46 樓  

民航處意外調查部  

總意外調查主任  

意外調查公報第 4 /2 0 11 號  

(跟進初步報告第 2  /  20 1 0 號和臨時聲明第 2  /  20 11 號 )  

 

 飛機型號：  阿古斯塔威斯特蘭 AW 1 3 9 型號  登記標誌：  B -M H J  製造年份：  二零零八年  發動機的數目和種類：  兩台普惠發動機公司 P T 6 C -6 7 C 型號渦輪軸發動機  意外發生日期和時間：  二零一零年七月三日於協調世界時 0 4 0 0 時  

(本地時間 1 2 0 0 時 )  意外發生地點：  位於香港上環空中快線直升機場 (代號 V H S S )西北約 3 7 0 米  意外性質：  一架原定飛往澳門，登記標誌為 B -M H J 的直升機於 上 環 空 中快 線 直升 機 場 (維 多利 亞 港岸 邊 )  起 飛後不久，迫降在直升機場西北方海港水面。  航班種類：  包機公共運輸航班  機上人數：  機組人員： 2 人  乘客： 11 人  死亡人數：  無  重傷人數：  機組人員：無  乘客：無  機長執照：  航空運輸飛行員執照 (直升機 )  機長年齡：  4 5 歲  機長飛行經驗：  6 , 1 2 0 小時 (其中 3 5 0 小時為操作肇事型號直升機 )  其他機組人員：  駕駛艙：副機長 1 名  機艙：無  本報告內所有時間均以協調世界時表示，圓括號內的時間為香港本地時間。 



 

 

亞太航空公司亞太航空公司亞太航空公司亞太航空公司 EA206A 

發生發生發生發生於於於於 2010年年年年 7月月月月 3日日日日之之之之直升機意外調查直升機意外調查直升機意外調查直升機意外調查最最最最新新新新情況情況情況情況 

（（（（阿古斯塔威斯特蘭阿古斯塔威斯特蘭阿古斯塔威斯特蘭阿古斯塔威斯特蘭 AW139型號型號型號型號，，，，登記標誌登記標誌登記標誌登記標誌 B - MHJ）））） 

 

香港特別行政區政府民航處(以下簡稱民航處)分別於2010年7月27日和2011年6

月29日發出意外調查初步報告第 2 / 2010號和臨時聲明第 2 / 2011號，就有關

亞太航空公司EA206A發生於2010年7月3日的意外作出調查公報。本意外調查公

報提供有關方面的進一步資料。 

 

調查調查調查調查重點重點重點重點 

 

2 自意外發生後，調查小組成功從維多利亞港打撈出尾槳組件，但發現其中

一塊槳葉(識別為白色槳葉)大部分已斷裂和失去，斷口位於槳葉根部，槳葉斷裂

後留下一個細小的馬蹄形部分聯繫着尾槳轂。白色槳葉的斷掉部分未能被尋回。

目前調查重點集中於白色槳葉斷裂和尾槳組件分離的因由。 

 

鑑證工程分析鑑證工程分析鑑證工程分析鑑證工程分析 

 

3 民航處在意外發生後聘用了 QinetiQ 公司為尾槳組件和斷裂的尾部垂直部

位進行檢測工作。該公司為一家英國國防技術機構，對航空器複合材料的鑑證工

程有專業知識。白色槳葉由複合材料製成。在 2010年 9月，調查小組於英國航

空意外調查局舉行了會議定立將會由 QinetiQ公司負責執行的檢測工作範圍。出

席會議的包括有民航處、英國航空意外調查局、澳門特別行政區民航局、意大利

飛行安全委員會、阿古斯塔威斯特蘭公司和 QinetiQ公司。 

 

4 當中的檢測工作範圍主要集中於尾槳轂、白色槳葉餘下部分、另外兩塊槳葉

(識別為藍色槳葉和黃色槳葉)和斷裂的垂直尾翼部分。在檢測過程中，QinetiQ

公司按需要和情況採用了如電子顯微鏡掃描檢查、X光斷層攝影檢查、示差掃描

熱量分析和燒減測試等各種專業技術。 

5 QinetiQ 公司於 2011 年 7 月向民航處提交了檢測報告（以下簡稱 QinetiQ

公司報告）。民航處詳細審閱報告後，得知檢測中發現白色槳葉所餘下部分、藍

色槳葉和黃色槳葉的檢測樣本不完全符合阿古斯塔威斯特蘭公司的規格，有瑕

疵，例如，槳葉上下兩條複合材料帶的尺寸較規格為小和含氣孔量過高，此等瑕

疵於製造過程中存在。 

 



 

 

在卡塔爾和巴西在卡塔爾和巴西在卡塔爾和巴西在卡塔爾和巴西發生的發生的發生的發生的 AW139直升機直升機直升機直升機意外意外意外意外 

 

6 於 2011年 5月 2日和 8月 19日，分別在卡塔爾和巴西發生了兩宗 AW139

直升機的意外。這兩宗意外的初步證據均顯示與尾槳槳葉斷裂和尾槳分離有關，

情況與 B-MHJ直升機的極為類似。這兩宗意外正分別由卡塔爾民航局及巴西航

空意外調查及預防中心聯同意大利飛行安全委員會進行調查。 

 

7 在卡塔爾的意外發生後，歐洲航空安全局，作為 AW139直升機型號合格證

管理局，已於 2011年 5月 9日發出適航指令 2011-0081 號，要求根據阿古斯塔

威斯特蘭公司發出的服務通告 BT139-251 號，每隔不超過 25飛行時數檢查適航

指令內指定的 AW139尾槳槳葉。在巴西的意外發生後，歐洲航空安全局在 2011

年 8月 25日再發出適航指令 2011-0156-E 號，要求根據阿古斯塔威斯特蘭公司

發出的服務通告 BT139-265 號，進一步要求更換積累超過了 600 飛行時數或

1500着陸次數的指定 AW139尾槳槳葉。 

  

與與與與其他其他其他其他機構機構機構機構交換交換交換交換資料資料資料資料 

 

8 在 B-HMJ直升機意外調查過程中，民航處與歐洲航空安全局，意大利飛行

安全委員會和阿古斯塔威斯特蘭公司保持緊密聯絡，並把所有與本意外調查有關

的資料提供予這些機構。在卡塔爾和巴西的意外發生後，民航處亦已盡快與當地

意外調查機構分享有關資料。民航處會繼續以保障航空安全為目標，與這些機構

保持緊密聯絡和分享訊息。 

 

9 在 2011年 10月 17日至 19日，意大利飛行安全委員會在羅馬召開了會議，

目的為促進交換資料、分享經驗及更廣泛了解三宗類似但分別發生在香港、卡塔

爾和巴西的 AW139直升機意外。與會者包括民航處、澳門特別行政區民航局、

卡塔爾民航局、巴西航空意外調查及預防中心、歐洲航空安全局、意大利民航局

和阿古斯塔威斯特蘭公司。 

 

進一步的分析和調查進一步的分析和調查進一步的分析和調查進一步的分析和調查 

 

10 鑑於 QinetiQ公司報告中指出尾槳槳葉於生產時有瑕疵，民航處認為有需要

探討 AW139直升機尾槳槳葉的製造過程。與此同時，亦有需要作進一步的靜態、

疲勞、動態和空氣動力學分析才能確立白色槳葉斷裂和尾槳分離的成因。然而，

進行這些分析需涉及 AW139 直升機的製造、設計和審定方面的專利和機密資



 

 

料。而這些資料由阿古斯塔威斯特蘭公司、意大利民航局和歐洲航空安全局所擁

有。它們分別為 AW139直升機的製造商、生產管理局和型號合格證管理局。雖

然調查仍在進行中，及未有最後結論的情況下，調查小組認為在此階段有需要作

出以下建議： 

    

建議建議建議建議2011-3：：：： 

意大利民航局，聯同阿古斯塔威斯特蘭公司，探討AW139尾槳槳葉的製造過程，

以確定QinetiQ公司報告中指出的瑕疵的成因及評估其影響。 

 

建議建議建議建議 2011-4： 

歐洲航空安全局要求阿古斯塔威斯特蘭公司，對AW139直升機尾槳槳葉進行靜

態、疲勞、動態和空氣動力學等測試和分析，從而令尾槳槳葉於任何該等情況下

或合併的影響下斷裂的可能性減至最低。 

 

在調查過程中，如有必要，民航處會馬上再提出安全建議。 

 

2011年 11月 18日發出 

 

                                                                       

 

本意外調查公報所載各項有關是次意外的事實，是根據本意外調查公報發出前所

得資料確定，必須視為初步資料，如有額外證據，即會修改或更正。 

 

 

 


