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山航北京分公司(筹)生产指挥中心：

航航班班管管家家们们的的一一天天

文/片 本报记者 白新鑫

凌晨4点，即使是北京这
座越夜越美丽的大都市，也
是大多数人的睡眠时间：熬
夜的已睡去，早起的尚未起
床。这个尴尬的时间，却是一
群人的起床点，接下来他们
将开启连续24小时工作的一
天。在这一天里，他们有人要
把单程十几分钟的路程走上
10公里，有人要接打电话到下
班“只想静静”，有人可能会
被上百人围着盘问却不能崩
溃，有人甚至开着自家奥拓
当过凌晨的“专车司机”。

可每当他们看着接送的
飞机飞上蓝天，内心依旧会
有一股暖流涌动。最初的情
怀从未远去。他们就是山航
北京分公司的“航班管家”。

奥拓“专车”

导致航班延误的情况实在太多
了。胡进龙说，有一次北京雷雨，虽
然雷雨天来得快去得也快，前后只
持续了不到一小时，但就是老天爷
这小小一声吼，造成了首都机场大
批航班延误。“因为进出北京的航班
量太大了，别看只有不到一小时的
雷雨，后续每个航班都延误了至少
四五个小时。”

一个半月前，5月17日，整个华
东、华北区域遭遇大面积雷雨天气，
北京也在其中，“当晚我们600多名
旅客滞留机场，5个航班取消次日补
班。大家通宵处理，直到第二天早上
8点多，最后一个补班航班起飞，持
续工作超过27小时。”胡进龙回忆起
当时的画面，“那叫一个混乱”，胡进
龙赶到山航的几个登机口处时，每
个登机口前都围了一百多名旅客，
大家七嘴八舌质问工作人员，为何
延误，何时起飞。“我们的工作人员
几乎可以说在‘舌战群雄’。”大部分
旅客都能够理解天气原因不可抗力
造成的航班延误，但仍有个别旅客
情绪激动，差点要动手。“旅客的质
问甚至是辱骂对我们来说，早就成
了家常便饭。”一直笑嘻嘻的胡进龙
说到这里也不禁神情严肃起来。

赵国成是生产指挥中心的带班
主任，在这个岗位上工作十余年，老
赵“饱经风雨”，可谓“宠辱不惊”。某
次从福州飞北京的过站航班，飞机
刚一落地，机长就通知地面，驾驶舱
内有异味，为了保证乘客的生命财
产安全，建议更换飞机完成后面的
航程。有7名旅客拒绝下机更换飞
机，赵国成上前耐心劝告，“当时那
几名旅客情绪比较激动，上来就冲
我的胸口来了几拳。”面对旅客的拳
脚相加，赵国成先退让。当他再一次
上前，出乎大家意料，赵国成给动手
的几名旅客深深鞠了三个躬，恳求
他们从飞机上下来。

也许是被赵国成的鞠躬打动，
拒绝下机的乘客的情绪稳定下来，
接受了赵国成的请求。还没等松一
口气，最后一名旅客依然拒绝下机。

“问他有什么需求，他只说了四个
字，‘送我回家’。”“当然最后送他回
家了。”赵国成说，当时自己还跟那
位旅客“打预防针”，不要嫌弃他开
奥拓。乘客以为是开玩笑，可当看到
一辆奥拓停在眼前，这名乘客也笑
了，后悔过来的他反复向赵国成道
歉。送完旅客、结束工作，回到家已
经是凌晨3点。“这就是我们的工作
常态。换位思考，旅客的心情我们能
够理解。我们受点委屈不要紧，旅客
能有一个舒适、开心的旅行，是我们
最希望的。”赵国成说。

舱门外的敲门声

“咚，咚！”远处的天幕已经
擦黑，闪烁的霓虹烘托起首都的夜
色。一个穿白色衬衣黑西裤的年轻
男子，站在廊桥与飞机舱门接口
处，轻轻地敲了两下舱门。毫无疑
问，这是一个熟悉的“暗号”——— 很
快地，门打开了。随后，一位又一
位乘客走出飞机。

敲门的年轻人是山航北京
分公司(筹)生产指挥中心的一名
员工，齐整的衬衣西裤还有擦得
锃亮的皮鞋，依然盖不住这个90
后略显稚嫩的气质。虽然年轻，
史宇超已经在这个岗位上工作
将满两年。

6月底的北京，已经有些暑
热。托了白天下了绵绵细雨的
福，到了晚上，天气变得凉爽起
来。晚7点35分，由福州飞往北京
的山航SC1156航班缓缓驶入停
机位。早在15分钟前，史宇超就已
经站在廊桥口等候了。7点45分，
飞机驶入了停机位，廊桥慢慢地
接近舱门。“咚咚”，史宇超熟练
地敲起舱门。飞机内的乘务长听
到信号，慢慢地打开了舱门，乘
客开始下机。送走了航班上的乘
客，史宇超与机组交接了相关资
料。

飞机一会儿还要从北京飞
往重庆，过站手续正在有条不紊
地进行。8点09分，得到机长可以
上客的回复后，史宇超从廊桥口
返回检票口。待他回到检票口，
旅客已经开始检票登机，史宇超
站在一旁。由于山航目前在首都
机场的地面服务工作都交给国
航代理，史宇超和同事们主要负
责监管，以及及时协调处理现场
发生的问题。

尽管并不需要做什么，史宇
超依然目不转睛地盯着电脑，并
不时抬头对正在检票的乘客点
头微笑，送上一句：“您好，欢迎
乘机。”

8点18分，最后一名旅客登上
了飞机。史宇超再一次回到廊桥
口，站着目睹乘务长慢慢关闭舱
门，挥手道别。他的目光追随着飞
机驶出停机位，缓缓滑向跑道……

“每次接送飞机，看着它一
点一点远去，变得越来越小，伴
随着引擎的轰鸣声，飞上蓝天，
最后消失在天空中，我心里都会
有一股暖流涌动，觉得自己在做
一件非常伟大的事情。”这个年
轻的男孩并不介意袒露他温暖
柔软而略带文艺气息的心态。他
告诉记者，以前自己对这份职业
理解很简单，以为是站在登机口
的检票员，可当他真正从事了这
份工作，站在廊桥口看着飞机驶
入、滑出后才明白，“这份职业是
值得我骄傲的。”

脚板变铁板

送走飞机后，史宇超才
觉出有些口渴。他看了看电
脑，确定下一个航班还要很
长时间才抵达，于是他邀请
记者去办公室看一看。首都
机场并不小，从接送飞机的
C16登机口一路走到山航生
产指挥中心的办公室，需要
十几分钟。史宇超调侃，他们
的老前辈早已把这“两点一
线”走穿了，“脚板变铁板。”

穿过一个又一个的通
道，记者来到史宇超的办公
室。这个看上去并不大的空
间被分成两个房间，外间墙
上的黑板记录着每天工作的
重点内容。桌子上密密麻麻
的都是工作资料。除了几台
电脑，桌子上还摆放着3部电

话跟几个对讲机。史宇超告
诉记者，每天都要有一名同
事守在这里充当联络人，因
为几乎所有关于山航航班
的电话都会打来这里，“很
多时候正接着电话，另一
部电话又响了起来。一天
电话接下来，回到家里一
句话都不想说了，只想一个
人静静。”

走进里间，记者见到了
“传说”中每天用脚板丈量
T3航站楼的老胡。被同事们
称为“老胡”的胡进龙是山航
北京分公司生产指挥中心的
带班主任，素以“脚勤”出名。
听到同事们形容他脚板成

“铁板”，胡进龙一个劲儿地
笑，“这都是同事们对我的夸

奖。”
胡进龙2002年到山航工

作，在这个岗位上已经工作
了十三年。2008年首都机场
T3航站楼启用时，山航成为
首家进驻T3航站楼运营的
航空公司。从那时起，老胡
就开启了频繁往返于登机
口与办公室“两点一线”的
里程。胡进龙回忆，初到T3
航站楼，对路线不怎么熟
悉，还走过很多弯路。如今
的他，每天起码要走 1 0公
里。再加上引导旅客，有时
还有一些其他事，最多一天
能走15公里。胡进龙告诉记
者，他的鞋子有个特点，每天
下班回到家，鞋垫跟袜子总
是黏在一起。

山航北京分公司生产指
挥中心经理李兰利告诉记
者，北京分公司生产指挥中
心与山航其他分公司不同，
由于分公司尚处于筹建阶
段，生产指挥中心职能还不
健全，现阶段他们主要负责
航班生产的现场组织、指挥
和调度，保障航班正常运行，
为旅客出行提供优质高效的
服务保障工作。“保障航班以
及服务旅客，是我们工作中
最重要的两点，是本分中的
本分。”李兰利说。生产指挥
中心共有18人，分3个组值
班，每个组都是24小时值班

制，李兰利把他们的工作称
为“时差作息”。

什么是“时差作息”？李
兰利解释，每天早上5点前，
值班的人必须抵达办公室。
这意味着，4点左右就要起
床。最后一个航班降落，处理
完所有的工作后，最早也要凌
晨1点才能到家。遇上航班延
误，通宵工作更是家常便饭。

“夏天还相对好一些，到了冬
天，凌晨4点起床的滋味，你
懂的。”李兰利开了个玩笑。

“您来看，这是我们明天
需要保障的航班。”胡进龙敲
打着键盘，眼睛盯着显示器，

招呼记者上前查看。“最早的
6点15分，第一个出港航班。
之后几乎每隔一段时间就有
一架航班需要保障。一直到
晚上11点40分，最后一架厦
门飞来北京的航班降落。”老
胡计算着航班总数，“1、2、3、
4……一共28个航班，工作时
间跨度超过了19个小时。”胡
进龙表示，这还不算什么，作
为国内最繁忙的机场之一，
首都机场每天有超过1600个
航班起降。如果赶上一点天
气不好或是其他什么原因导
致航班延误，那可就够大伙
儿忙上大半天的了。

凌晨4点，起床
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办公室里，不时会响起此起彼伏的电话声。

史宇超的工作主要是监管协调。
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