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飞行的三个“好习惯”

潘旭东是空军出身，毕业
于空军第二飞行学院。当年在
部队时，飞行量比不得民航，一
直到1998年在部队停飞，潘旭
东并没有意识到，转业民航后，
自己平均每年能飞到900小时
以上。

2000年底，三十岁的潘旭
东决定从部队转业后进入山东
航空公司，继续他的飞行事业。
次年9月，他正式加入山航，现
为飞行部飞行一大队C类飞行
教员、责任机长，飞行检查委任
代表，至今已连续安全飞行25
年、19450小时。

“在我的印象中，除了2003
年非典期间，我的飞行小时数
少一些——— 大概800小时，其余
年份，我每年至少飞行900小
时，有时候达到950小时以上。”
密集的飞行状态下，潘旭东面
临的是提前一周仍未知的航
线，未知的天气状态，以及未知
的搭档。

如果说飞行面临着很多不
确定因素，那么保证飞行安全
就是每一位飞行员心中唯一确
定的要素。

在潘旭东看来，飞行安全
并不限于每一次航班的顺利起
降，平稳运行。“聪明的飞行员
会让每一次飞行留有‘安全裕
度’，从长远来看，安全裕度越
大的飞行员，飞行品质越好，发
生不安全事件的几率也就越
小。所以，不能把一次安全落地
当作飞行的结束，必须要总结
反思，为下一次更好的开始做
准备。”

潘旭东总结了飞行的三个
“好习惯”——— 遵章守册；及时
总结反思；合理进行机组资源
管理。遵章守册，按照规章办事
是保障飞行安全的基础。合理
进行机组资源管理，可实现飞
行效率的最大化。

及时总结反思这个“好习
惯”，则贯穿在潘旭东工作与生
活的方方面面。“飞行不能只凭
经验主义，比如说，每次飞行的
运行环境不一样，飞行员只能
根据实际情况来操作。”潘旭东

说，就像世界上没有完全相同
的两片树叶，同样也没有完全
相同的两次飞行，以往的飞行
经验可以用于指导实践，但具
体还是要考虑实际情况。所以，
每一次航班结束后，潘旭东都
会找时间安静下来对本次飞行
进行“重播”，总结反思自己的
操作有没有更精进操作的可能
性。换句话说，他总是在思考，
怎样才能在下一次飞行中，留
有更大的安全裕度。

“没有完美飞行，有瑕疵才
有追求。不能太容易满足，满足
了谁还反思？”潘旭东说，每一
位飞行员对自己都有一个标
准，而这个标准，应该比公司标
准更加严格。

“有的选”和“没的选”：
能飞就飞

2008国航曾湿租山航的航
班CA1359/1360每天往返于北
京首都机场和张家界荷花机
场，计划18:35从首都机场出发，
次日凌晨00：45落地，属于飞特
殊机场的夜航航班，起初每次
连飞四班，后来改为连飞三班。

张家界荷花机场位于山谷
中，周围地形复杂，张家界有名
的天门山主峰1518 .6米，距离荷
花机场跑道中心7公里左右，净
空条件差。

“这条线我飞了得有上百
班。”频繁接到CA1359/1360的
航线任务，正是因为潘旭东经
验丰富，有飞该“特殊机场”的
飞行资质，他不知道自己该高
兴还是发愁，“净空条件不好，

属于风险大的机场。每次飞都
得非常谨慎，虽然好几年不飞
了，我到现在都能把起飞一发
失效应急程序记得非常清楚。”

这条航线飞得多了，潘旭
东一直绷紧了脑子里那根弦，

“也想飞点轻松的航线，比如净
空条件没那么恶劣，或者时刻
好一点的航线。”也不是没有机
会调换，但潘旭东从来没提过
这种要求。按照他的话说，“可
能在部队呆过的原因，自己比
较讲究‘服从’。另一方面，我有
这个飞行资质、能力。我这个年
龄也算是公司的中坚力量，我
不飞谁去飞？活儿能干，我就
干，我从来不要求选择航线飞
行，所以武夷山、丽江这样的特
殊机场我也是光顾的‘常客’。”

在航线安排方面，潘旭东
从来都是“服从命令听指挥”，
在调度安排额外的飞行时，他
依旧是义不容辞地进行保障。
一年春运期间，因前日天气原
因，原计划执行SC4877/4962呼
海呼琼航班的机组值勤期超
时，面临没有合适机组的困难，
当调度联系到已在呼和浩特驻
外4天的潘旭东机组时，他没有
因额外增加驻外天数而犹豫，
而是积极配合航班调整，保障
了春运航班正常运行，充分体
现了一名职业飞行员的无私敬
业精神。

对于这些“有的选”的飞行
任务，潘旭东的选择是——— 能
飞就飞。于他而言，接受一切安
排，坦然面对某些“高风险”，也
不失为有益飞行的选择。

“过于安逸会使飞行员识

别危险源的能力弱化。”这么多
年飞下来，潘旭东也曾面对一
些“没的选”的空中突发情况，
长期保持的谨慎与及时反思的
习惯让他的特情处置过程决策
果断，沉着冷静，充分展现了专
业素养。

2006年4月2日，潘旭东机组
驾驶B2961飞机执行SC4851烟
台至北京航班，飞机在首都机
场36L跑道五边进近过程中，高
度1300英尺左右出现强烈颠
簸，飞机突然向左大幅度倾斜，
导致自动驾驶断开，飞行指引
消失。面对空中突发情况，他沉
着应对，果断处置，立即从副驾
驶手中接过操纵，使用人工目
视飞行，驾驶飞机安全落地。

2015年4月1日，潘旭东机组
执行SC496Q乌鲁木齐至库尔勒
航班，在乌鲁木齐起飞滑跑过
程中，速度100节时，副驾驶喊
话“右侧空速指示为零”。潘旭
东果断发出“继续起飞”的指
令，起飞后及时完成快速检查
单“空速不可靠”的记忆项目，
在状态稳定后，机组完成了快
速检查单全部项目，安全降落
库尔勒。

愿每一位副驾驶
都成长为“中坚力量”

作为飞行教员的潘旭东，
自我评价“还算温和”。

“我也是从副驾驶飞到现
在，明白爬坡阶段的不容易，这
个时期对于飞行习惯的养成很
重要。”潘旭东一直把自己称为
公司的“中坚力量”，而不能否
认的是，现在的“中坚力量”都
是曾经的副驾驶，所以“只要运
行环境许可，会尽最大可能给
副驾驶机会”。

潘旭东确实很关照副驾驶
们，带飞率达到80%以上，把自
己的所学所想，都毫无保留地
教给每一个副驾驶，可谓尽职
尽责。

对于潘旭东而言，教学压
力最大的莫过于一对一带学员
飞模拟机。“每个学员都是一张
白纸，我的教育方式和内容对
他们的飞行基础有很大的影
响。说实话我的心理负担很重，
每次上模拟机前，我都要仔细

‘备课’，自己先学习一遍，保证
自己所讲的每一个字都经得起
推敲。”

作为教员，潘旭东接触了
大量飞行学员和副驾驶，他们
也有不同的天分，不同的性格，
以及不同的学习态度。“无论是
飞行学员，还是副驾驶，我也是
有要求的。我不看重天分，我只
要求他们有端正、主动学习的
态度，严谨的作风，在自己的能
力范围内，把该做的做好。”

潘旭东严格要求副驾驶，
更加严格要求自己。他自认为
是个对飞行安全有“洁癖”的
人，甚至有点“强迫症”———“我
一直想，飞行是我赖以谋生的
职业，我不能飞得不如别人。如
果连这个本事都保证不了，我
会觉得丢人，自己内心接受不
了。如果做不到好好飞，当真不
如不飞。”

他是这么说的，也是这么
做的。自到山航工作以来，因安
全生产业绩突出，潘旭东已多
次被公司和飞行部评为航班生
产先进个人、优秀共产党员、优
秀机长和模范飞行教员，先后
荣获2007年度公司“百佳岗位
能手”、2012年度公司“十佳岗位
标兵”荣誉称号，2017年荣获民
航局“安全飞行银质奖章”。

“劳模”感言：
希望正能量继续传递

被评为山东省劳动模范，
潘旭东直到后期才被通知，他
有点“受宠若惊”的感觉。“我没
为自己争取过什么，工作成绩
被看见，并得到认可，我觉得还
是挺‘正能量’的。”

潘旭东想要感谢很多人，
感谢山航给了自己“施展个人
能力”的平台，让自己越来越完
善；感谢家人对自己的支持和
鼓励。

“被评为‘劳模’，是山航成
就了我。这不是我一个人的荣
誉，飞行队伍里还有很多这样
的人，再往远处看，大多民航人
都是如此。”

潘旭东希望这份“正能量”
可以继续传递———“劳动模范
在我心中不只是一个称号，它
是对我飞行作风、飞行技能的
认可，是对潘旭东机组在航班
生产运行中和各个群体相处所
体现出的素养和素质的认可，
它能够告诉大家，山东航空值
得信赖，山东航空是对的选
择。”

劳模潘旭东：

没没有有完完全全相相同同的的两两次次飞飞行行

1 9 8 9年入伍空
军、2001年转业进山
航至今，飞行员潘旭
东从青春期飞到中
年，由副驾驶飞成山
航的中坚力量。

“飞行既不平静
也不平凡，至少在我
的飞行生涯中没有完
全相同的两次飞行。
一次安全落地不是飞
行的结束，飞行的持
续安全才是飞行员的
最高荣誉，也是我的
终极追求。”2018年4
月，潘旭东被评为山
东省劳动模范。潘旭
东认为，被评为劳模
的意义在于一种正能
量的传递。
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