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国内八大航，只有它不雇外籍飞行员，这家航企是如何做到的？

飞飞机机高高日日利利用用率率背背后后的的人人才才密密码码

飞机利用率可以说是航
空公司核心竞争力的关键指
标。影响飞机利用率的因素
有很多，抛开不可控因素如
航行保障、机场条件、天气情
况、航油供应等，机队规划、
飞机可用率和飞行人力资源
等因素，都与飞机利用率紧
密相关。

在行业不时发生有飞机
没人可飞的情况下，近年来
山航始终保持着较高的飞机
日利用率，得益于其拥有国
内“最年轻”的单一波音737
机队，而前瞻性招收、培养飞
行人力资源则是高利用率背
后的人才密码。

本报记者 杨万卿

飞行人力资源规划是个技术活

有飞机没人飞？白搭

飞行队伍建设是头等大事

外籍飞行员也“遭拒”

近几年，山航在高速发展过程中，始终把
飞行队伍的建设当做“头等大事”，超前的培
养意识储备了充足的飞行实力，是国内排名
前八名的大型航空公司中，唯一没有外籍飞
行员的企业。

任发明告诉记者，在2000年前，山航也曾
短暂聘请过外籍飞行员，但不得不说，外籍飞
行员对于航空公司来说，多数是无奈之举。首
先，外籍飞行员雇佣成本较高，通常是国内飞
行员的1 . 5倍以上，而且外籍飞行员往往拖
家带口，后勤保障工作压力大，其自身的飞行
技术、作风、生活习惯和国内均有差异，也给
队伍管理带来潜在风险。

“最重要的一点是，外籍飞行员对航空公
司驾驶舱的培训资源造成了浪费。”任发明解
释，很多航空公司为满足短期激增的运力需
求，花大价钱引进外籍飞行员以解燃眉之急，
这种做法虽能暂时缓解企业用人压力，但易
导致企业忽视自身飞行队伍的培养，一旦外
籍飞行员离职，航空公司就将陷入青黄不接
的尴尬境地，不得不继续花高价引进外籍飞
行员，这种做法无异于“饮鸩止渴”，会使航空
公司更加被动。

任发明提到，除飞行员外，其他关键岗位
人力资源，如乘务员、安全员、运维人员的储
备也同等重要。目前山航已构建了较完善的
人才招收、培养体系，一方面采取校企合作、
订单培养等方式实施战略性人才储备，另一
方面通过社会招聘、校园招聘等渠道定期引
进急需人才，并凭借严谨的招聘制度、流程和
科学的人才评价系统不断提高各类人力资源
招收质量，确保让山航“飞”得更高、“飞”得更
远、“飞”得更稳。

日前，一则报道引起了民航业
内的诸多关注：民航华北地区管理
局对某航空公司飞行员的飞行时
间、执勤期和休息期进行了专项检
查，发现该公司存在2名飞行员飞行
时间超时，15名飞行员21人次不满
足CCAR-121-R4第483条和495条
关于休息期的规定，65人次单组飞
行超过8小时现象。民航华北局依照
民航相关法规对该公司做出了罚
款、停止受理新引进航空器申请、削
减飞行总量等一系列处罚。

有分析认为，该公司机长与飞
机的比值为4 . 53，低于去年民航业
内平均水平，人员紧张可能是此次
该公司飞行员超时飞行的根本原
因。而此前，业内亦传出某新成立不
久的航空公司也发生过因飞行人力
不足导致飞机只能在机坪上“晒太
阳”。

记者了解到，多数航空公司都
十分注重前瞻性招收、培养飞行员
等核心人力资源，而在飞行力量与
机队增长匹配度较好的山航在这方
面表现得尤为突出——— 机队规划一
旦明确，相匹配的飞行学员已被送
到航校学习、训练。凭借充足的飞行

人力储备这一重要因素，山航近年
来在机队规模快速扩大情况下，依
然能保持行业较高水平的飞机日利
用率。

一般情况下，新成立的航空公
司容易出现飞行实力不足的尴尬情
况。回溯到山航成立初期亦然，当时
山航没有持有商照的民用客机飞行
员，不得不通过“军转民”(军队飞行
员转入民航飞行)途径招收飞行员
并尽快安排转机型培训，同时借调
其他航空公司飞行员投入生产，某
个阶段甚至临时聘用外籍飞行员，
直到2002年招收首批“大改驾”飞行
学员(大学生中招收飞行学员并定
向委培)并送培境外航校，其中包括
我国民航最早招培的两名女飞行
员，标志着山航自主招收、培养飞行
员时期的到来。

山航历届领导对飞行队伍建设
均高度重视，经过与山东省教委、济
空多次协商，2005年在山东省内招
收了首批“养成生”飞行学员(在高
中应届毕业生中招收飞行学员并定
向委培)并送培中国民航飞行学院，
目前这种招飞途径已经成为山航飞
行员引进的主要渠道。据不完全统

计，自2002年至今，已累计招收飞行
学员1670余名，其中包括“养成生”
飞行学员970余名和“大改驾”飞行
学员700余名。

“ 飞 行 员 储 备 率 不 应 低 于
1 0%。”山航人力资源部任发明经
理提到，近年来山航飞行员储备
率 保 持 在 2 0 % 左 右 ，最 宽 裕 时 达
到近 3 0 % 。“每年 2 0 0多名飞行学
员的引进，可满足未来每年约 2 0
架飞机的飞行实力需求。”同时他
介绍，在2012年前，飞行员引进规
划是根据飞行学员培养周期、初
始培训淘汰率等参数，编制招飞
计划分析表进行推算所得，虽能
确保飞行实力在数量上与机队规
模相匹配，但无法预测、指导飞行
实力的结构分布。自2012年开始，
山航人力资源部根据公司的《飞
行训练管控实施方案》，用数学模
型体现飞行员梯队发展流程，对
未来各时段的飞行实力结构和规
模进行模拟，构建了“递归数控模
型”，在人力资源配置和公司发展
战略之间找到了平衡点，可引导
相关部门科学调整训练进度，保
证飞行实力结构平衡。

飞行员培训规划十年一周期

一个环节都不能掉链子

据任发明介绍，早在2009年，
时任飞行部总经理的苗留斌就提
出要加强对飞行员训练周期的把
控，防止飞行队伍结构性失调形成
的实力缺口。所以飞行员招培至少
以十年为一个周期进行规划，比如
2015年招收的“养成生”飞行学员，
在2020年左右才能形成飞行实力，
并可望于2 0 2 7年左右成长为成熟
机长。

近年来，山航全力加快教员、
机长的培养，每年新聘教员 2 0 余
名，新放机长5 0余名，新增副驾驶
一百余名，能很好地满足公司机队
规模快速扩张对飞行人员的需求。
尤其值得一提的是，除在数量、结
构上确保用人需求外，山航始终坚
持严把飞行员培训质量关，保持着
飞行队伍稳定、高效的技术素养。

山航飞行技术管理部飞行训
练处经理宁晓玲介绍，目前山航在

培的各类飞行学员近700人。以“大
改驾”飞行学员为例，学员在入职
后经岗前培训合格后，先在国内飞
行学院进行航空基础理论和专业
英语的强化学习，然后经选拔合格
后前往国外航校进行飞行训练，取
得商用驾驶员飞行执照等证照后，
再回公司进行初始改装训练。严格
的学员管理制度和完善的培训体
系确保学员出国选拔合格率、飞行
训练合格率保持在行业先进水平。

递归数控模型的运行离不开
模拟机通过率、机长带飞通过率等
数据的支撑，山航飞管部飞行技术
管理处的于浩告诉记者，2015年上
半年，山航的模拟机通过率为63%，
机长航线检查合格率为70%，严把
训练关口。“近年来，为提升训练质
量、确保飞行安全，山航不断加强
飞行员训练、考核的力度和强度，
飞行学员的晋级培养周期已延至

六到七年。”
“另外，山航也不断加大对机

长、教员晋升的考核力度。在副驾
驶升级为机长时，专门聘请国航的
检查员进行把关；而飞行教员的选
聘则邀请波音公司的教员参与。”
于浩提到。

山航如此注重飞行员队伍的
增速与质量并行，结果也令人欣
慰。民航局今年1月份发布考核通
报，山航取得了7年内事故征候万
时率(事故征候指民用航空器飞行
实施过程中发生严重威胁飞行安
全的情况或发生航空器损坏、人员
受伤，但其程度未构成飞行事故或
航空地面事故。万时率即每一万小
时内征候发生次数的概率)排名全
行业第一的优异安全业绩。据了
解，7年内行业事故征候万时率平
均水平为0 . 05，山航的事故征候万
时率为0 . 01。
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