
S03人物2016年7月25日 星期一

编辑：廖雯颖 组版：庆芳
今日山航

这这群群人人，，专专门门““远远程程遥遥控控””修修飞飞机机
从一线排故到技术支援，山航机务大拿是怎样炼成的

文/本报记者 杨万卿
片/通讯员 白新宇

飞机维修总调度

7月19日，气象部门预报
这一天济南有雷暴天气，为此
山航取消航班12班，调整3班。
殷泽中早在一天前就知道，自
己值班这天又有的忙了。

殷泽中是山航工程技术
公司维修控制中心(MCC)一
名生产调度经理。他所在的生
产调度管理岗位负责处理飞
机飞出基地后发生的故障。山
航在济南、青岛、烟台、厦门、
重庆等地都设有基地，各基地
机务人员负责本基地所属飞
机的保养和维修。飞机只要飞
出基地发生故障，就归MCC管
理，由总调度和技术支援工程
师联合指挥远程维修。

比如，山航在武汉没有基
地，当飞机飞到武汉出现故障
时，武汉外站的机务就会把飞
机故障详情报告反馈给山航
MCC总调度，由技术支援工程
师判断故障并指导维修。如果
不能解决故障问题，MCC总调
度就会协调有合作关系的东
航、国航等公司的机务去协助
处理。如果发现是飞机部件发
生故障，就需要MCC总调度从
距离故障飞机最近的山航基
地调度一线机务工程师携带
航空器材前往维修。在整个遥
控指挥修飞机的过程中，MCC
的总调度和调度管理员们就
是集中管控分散维修中穿针
引线的那副针线。7月19日这
天，山航多个航班因雷暴天气
备降外站，无法回到基地，飞
机的航后检查和日常维修保
养工作自然就落到了MCC工
作人员的身上。

刘磊是MCC一名生产调
度管理员。他向记者介绍：“我
们24小时值班，每班都有3到4
人，随时监控航班运行中出现
的机务维修信息，比如协调更
换值飞航班的飞机、监控飞机
运行中的故障、安排负责专机
保障的飞机，还要应对突发情
况，像因飞机故障和其他原因
造成的航班延误等。”为了保
证24小时全覆盖地监控航班
安全正点运行，调度管理员们
连吃饭和睡觉也要轮流。

7月18日，重庆一架飞机
结束一天航班后检查发现故
障，原因是下雨引起的电子设
备进水，导致7月19日早晨原
定8:55起飞的航班延误。刘磊
接班后便继续处理该问题，处
理前一天未完成的故障也成
了他工作中的常态。他说自己
的岗位也有时效压力，一般延
误要求不能超出4小时。

MCC的作用不可或缺，但

殷泽中认为，山航从一线的排
故工程师到坐镇指挥的技术
支援工程师，都堪称业内的

“技术担当”：“山航经过20多年
的沉淀，加上机队的单一化、年
轻化，目前依靠山航机务的水
平，可以把大部分的飞机故障
控制在基地内解决。”

入职15年，殷泽中辗转经
过了山航多处基地，从青岛到
厦门，到烟台，又回到青岛；从
一线的机务人员到生产调度
岗位的经理。2014年，他和一
支26人的大部队从青岛来到
济南，在济南机场山航运行控
制中心(AOC)大厅“安了家”。

“这26人有老有少，除了最小
的那名员工刚刚结婚，剩下的
都拖家带口。原本都定居在青
岛，公司一声令下，没有一个
人推辞。有的员工孩子刚出生
一个月，二话不说也过来了。”
回忆起两年前刚组建MCC时
大家的热情和奉献精神，殷泽
中仍感慨不已。

搞得定遥控修飞机

张卫华有张娃娃脸，实际
上却是个经验丰富的老技术支
援工程师了。2000年进入山航
时，他只是一名一线排故工程
师，经过多年历练，他成长为一
名出色的技术支援工程师。

进入MCC前，张卫华曾是
技术支援室的发动机工程师，
负责监控机队发动机的状况，

跟踪各类故障。他曾多次排除
发动机系统的各类疑难故障，
积极与其他工程师及发动机
厂家沟通，搜集各种发动机信
息，再传达给一线各部门，同
时将一线遇到的各种情况反
馈给技术部门，在故障信息沟
通方面起到良好的桥梁作用。
在日常工作中，作为一名技术
支援室的“老人”，他尽心带新
人，用休息时间给新人讲课。
在他的带动下，一线部门涌现
了不少发动机方面的小专家、
小能手。

在张卫华眼中，自己从一
线排故工程师成长为技术支
援工程师，是一个质的转变。

“一线排故工程师都是现场解
决飞机故障，而且只负责基地
飞机的故障；而技术支援工程
师需要负责所有在外站的飞
机，当这些飞机发生故障时，
技术支援工程师必须给出维
修方案和处理标准。”技术支
援工程师都有较丰富的一线
工作经验和较高的故障处理
能力，日常工作中除了故障维
修，还包括故障处理跟踪、查
清故障原因，更深入、专业地
做出后续处理预案。

为什么技术支援工程师
可以远程指挥修飞机，他们如
何准确判断千里之外飞机的
故障原因？对于记者的疑惑，
张卫华解释，他所在的机务部
门培训时，和机组人员的培训
手册有所重合。飞机在外站发

生故障，机组人员会第一时间
通过专业术语把故障情况反
馈给技术支援工程师。外站当
地执行检查工作的机务人员
也会将故障外在表现及图片
传递给山航的技术支援工程
师。另外，技术支援工程师本
身可以通过健康诊断系统远
程监控查看航班数据是否正
常。综合以上因素，形成了一
张严密的故障信息收集网。

玩得转夏季空调故障

每年夏季，总会出现与空
调故障有关的情况：乘客还未
登机，空调组件发生短时故障，
紧急抢修还是导致航班延误；
飞机飞行过程中，空调系统故
障出现异味，导致航班备降或
返航……故障时大时小，轻则
导致延误，重则导致备降或返
航，不仅让旅客糟心，也让技术
支援工程师们“操碎了心”。

“机上空调有两个主要作
用：调节温度、给客舱增压。通
常旅客只知道空调可以调节
温度，而给客舱增压是机上空
调系统区别于陆地交通工具
空调系统的显著特点。如果飞
行过程中空调系统发生故障，
会导致客舱失压，影响飞行安
全。”张卫华说。

飞机上的空调系统与动
车、大巴上的不同，是在空中
保障旅客舒适度与生存条件
的一个重要系统，是客舱氧
气、压力与温度调节的重要环
节。在关闭飞机舱门后，客舱
是一个密闭的空间，如果不借
助辅助设备，会非常闷热、干
燥。客舱空调系统则可以通过
调节温度、湿度、风的流速和
客舱压力，来提升旅客在客舱
中的舒适度。而夏季正是空调
系统故障的多发季节。

众所周知，家用空调如果
制冷效果不佳，多半是氟利昂
出了问题；与此道理相同，热
交换机相当于机上空调的“氟
利昂”，当热交换机性能下降
时，机上空调的冷却效果也要
打折。“空调系统在夏季工作
时间很长，只要通电就开始工
作，为了对空调系统进行健康
监控，我们每10天就会对热交

换机进行检查。用的是红外线
温度计，只要温差小于标准
值，就要对热交换机进行拆
洗。”张卫华提到。

张卫华告诉记者，早在暑
运来临之前，技术支援工程师
们就梳理了机上空调系统的
故障，为可能出现的故障准备
维修所需的航材，打印出快速
检查单，尽量保障航班可用
率。山航航班正点率居高不下
也与这一点密切相关。

生命面前不计成本

于江滨算是MCC的元老
级员工了，55岁的他笑称自己
拖了团队年龄的后腿。1992年
部队转业后，他就来到山航工
作，干过外场调度、航材管理
员、航材订购员，有丰富的基层
经验。于江滨自诩为“草根”，他
这个“草根”活不大，事却不少，
故障排除、运力调整、应急救
援，哪一项也少不了他。

去年4月的一天，兰州飞往
乌鲁木齐的SC4927航班上，一
名乘客突然呼吸困难，生命体
征下降，机组立即对旅客实施
急救和吸氧。于江滨获悉这个
情况后当即上报申请，山航
AOC经过分析果断决定备降
敦煌机场。与此同时，AOC第
一时间通知了敦煌空管、机场
和相关应急部门，做好对旅客
地面救助的紧急保障。在各方
的配合下，这名旅客得到有效
救治，脱离生命危险。不过，因
为飞机内的氧气瓶已经空置了
2个，不符合“4放3”的条件，当
时飞机上还有100多名旅客要
飞乌鲁木齐。于江滨说，飞机上
的氧气瓶是特制医疗用品，敦
煌以及周边地区都没有，他向
领导申请后，实施了一个大胆
的方案：安排另一航班到敦煌
加降一次，补配已使用的2个氧
气瓶，确保SC4927航班后续旅
客能继续飞往乌鲁木齐。

这样一番急救下来，山航
直接经济损失5万元。“账不能
这样算，我们虽然是企业，要
考虑成本、效益，但是抢救旅
客是第一位的。在生命面前，
一切都显得渺小。”于江滨坚
定地说道。

2014年，山航位于济南机
场的AOC(运行控制中心)指挥
中心里，多了一个名叫山航工
程技术公司“维修控制中心
(MCC)”的席位。为此，超过20名
机务技术大拿从青岛整体“搬”
到济南。MCC由生产调度管理
员和技术支援工程师两块核心
岗位组成，负责飞机运行的调
度和故障处理。他们每个人都
把自己的时间投入到保障山航
航班正常运行中，却与家人聚
少离多，默默在幕后奉献着自
己的一分力量。

张卫华高工在协调维修工作。
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