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今日山航

山航特车司机：

活活在在车车轮轮上上的的人人

本报记者 杨万卿

每天往返100多趟
“一上车就下不来”

韩玉是山航货运部济南货
站装卸队的驾驶员，他个子不
高，不善言谈，和记者聊天时，
被太阳晒得黝黑的脸上总是露
出羞涩的笑容。

山航货运部济南货站有20
辆车，分为三类：16辆拉货的拖
车、3辆传送带车和1辆拉货运工
人的摆渡车。韩玉负责的“专车”
是烧柴油的拖车，拖车除了前面
的车头，后面最多可以挂4个拖
盘，每个拖盘负重两到三吨。

“轮到我上班时，每天凌晨5:
30就要到岗，一直工作到第二天
凌晨两三点钟，真是一上车就下
不来了。”韩玉说，工作忙起来错
过了餐点是常事，上车前他连水
都不敢多喝，怕中途来不及去厕
所。韩玉的工作就是把托运的货
物从货运仓库摆渡到机坪上。他
就这样成天往返于货运仓库和
机坪货物待装区之间。人手不够
时，他也会搭把手，帮着装卸货
物的工人搬货卸货。

韩玉的驾照为B本，他在
山航货运部工作了三年，和其
他拖车司机一样，都是先从装
卸工做起，熟悉机坪运行环境
和装卸业务经验后，才“升级”
干起了拖车司机。

采访时正值暑热，机坪温度
达到了50℃以上，日常状态下山
航每天出港60多个航班，韩玉每
天往返货运仓库和机坪的次数
达到100多趟。由于每次拖车只
能牵引四个拖盘，遇上货量大的
航班，一个航班需要八九个拖
盘，一次拉不完就得往返多次。
终日往返于“两点一线”的日子，
磨练了他的脾性，也让他越加熟
悉机坪内的驾驶规章。

和在外面的道路上驾驶一
样，机坪内的车辆运行也有着自
己的规章制度，甚至要求更加严
格。“为了确保安全，我们不仅要
按照专门的行车路线在机坪上
行驶，还要控制车辆在不同区域
的速度。”韩玉介绍，在行车道
上，拖车时速不得超过30公里/
小时，飞行器下时速则不得超过
5公里/小时。当靠机行驶时，时
速只能控制在2公里/小时之内。

韩玉拉过的货物有普通
件，也有金器和银锭，面对这些
价值不一、重量不同的货物，他

始终坚持一个标准：“不能错
拉、漏拉。”每次出发前，他都要
反复核实挂签上的日期、航班
号、舱位、货物重量和目的站，
是否与实际相符。平日把货物
装上拖盘车后，在货物外面挂
网即可运输。一旦遇到雨雪天
气，韩玉就算把自己淋湿，也要
先给货物盖上遮雨布。

在机场过了三次年
寒冬冷夜睡在车里

民航人都辛苦，而机组车
司机师傅们要比最早一班起飞
的机组成员起得早，比最晚一
班落地的睡得晚，因为他们需
要保障早早把机组人员送到机
场，再把机组人员送回市区。碰
到飞机备降等特殊时刻，要保
证及时接送机组成员往返，司
机们和机长们一样“压力山
大”。“披星戴月”“风雨无阻”对
他们绝非文学化的修饰，而是
真实工作状态的准确形容。

山航在济南大约有28辆机
组车，一辆机组车由两名司机轮
流开，实行24小时倒班制，全年

“人休车不休”。近年来，随着山
航在济航班数量的增加，机组车
司机的工作量也在逐渐增大。

机组车所需执照为A1。已
有27年驾龄的金同生在山航开
了五年机组车。他在来山航前，
就有着15年以上的专业司机经
验。作为和机组人员“共进退”的
机组车司机们，越到节假日越
忙，春运期间也得不到休息。金
同生在山航工作五年的过程中，
就在机场过了三个春节。

采访当天中午12:15，金同
生刚从机场把落地航班的机组
人员送回市里，到位于济南市区
二环东路上的山航大厦已经下
午2点多。采访过后，金同生需要
卡着4:40的点从大厦出发，去火
车站接从青岛来济南培训的机
组人员。傍晚6:20，金同生要把
机组车空车开回机场，为运送晚
上11:00多落地航班的机组人员
做好准备。次日清晨5:00，他会
开着机组车载机组人员回到机
场，等待上午9:00交班。如此往
复，他一天的工作才算完成。

平均每天在路上要跑300
公里，每往返机场-市区一次，
高峰时段要花三到四小时，平
峰时段至少也要两小时。来回
往返间，金同生不仅熟悉了各
条线路，还认识了不少机组人
员。这个腼腆的机组车司机会

在每一位机组人员上车时向他
们问好，而对方礼貌的反馈也
会让他欣慰不已。

“确保行车安全，一是控制
速度，二是严格确保行车线路，
三是做好安全检查。”金同生凭
着自己的经验，总结了以上“安
全三要点”，这些在山航的规章
制度里也有明确要求。机组车
的行车速度在济南市区里不能
高于60公里/小时，上了高速路
段不能高于90公里/小时。除了
固定的行车线路，傍晚7:00后
落地航班的机组人员，司机都
要负责把他们送到家。作为经
验丰富的老司机，金同生对车
辆的关注不仅限于例行的安全
检查，“车辆有点异响，我听声
音几乎就可以判断车辆有什么
小毛病。机组车辆没什么机会
休息，有问题就得及时解决。”

从凌晨最早一班车到午夜
最后一班车，时间跨度很大，机
组车司机平时都已经养成抓住
间隙好好休息的习惯。而寒夜
漫漫的冬天，才是最考验整个
机组车队的时节。回想2012年

冬天的大雪天，金同生说，当时
天寒地冻，雾气霭霭，高速都封
路了。然而山航最早一趟去机
场的班车凌晨四点就要出发，
为了保障航班能正点起飞，机组
车司机们都把车开到山航大厦，
在楼下等着。“机组车几乎都是
柴油车，熄火时间长了就可能发
动不起来了。这种天气下，我们
只能抱着被子在车里休息，定好
闹钟，每隔两小时发动一下车
辆，热热车，确保第一班车可以
按点顺利出发。”金同生说。

开着百万豪车
推价值数亿的飞机

飞机牵引车是一种在机坪
上用来牵引飞机移动的保障车
辆。跟汽车、船舶不同，飞机无
法“倒车”，当一架飞机停在廊
桥或停机位时，不靠外力牵引
是无法自己移动到跑道“发车”
的，这时候就需要牵引车。此
外，如果飞机因为故障、机场环
保等要求，或是为了减少运行
成本而关闭发动机时，也需要

用到飞机牵引车。
牵引车司机张振杰属于山

东太古飞机工程有限公司飞机
大修部，他的工作就是在飞机
定期检修和大修时，把飞机推
到机库进行维修。他向记者介
绍了他的牵引车“伙计”：牵引
车宽度和货车相当，有着几乎
与车身同样高度的四个大轮
子，看上去更像一辆“装甲车”。
以记者眼前这台重达25吨的牵
引车来说，它能推动250吨的大
家伙。四轮转向，价值百万。

从外向驾驶室看去，挡风
玻璃到驾驶座椅靠背仅有大约
1米的距离，整个座椅背呈90度
直角，张振杰只能笔直地坐在
驾驶座上，而脚到刹车跟油门
的距离不过50厘米。很难想象
牵引车司机们日复一日、年复
一年坐在这样的驾驶座上，该
是如何的“憋屈”。

“没了牵引车，飞机就像没
了倒挡的汽车。”张振杰介绍，
牵引车是所有特种车中最难驾
驶的车型，新人即便考了专用

“驾照”，也必须在老师傅的带
领下，推上几百架次的飞机，才
能正式放单。

“刚开牵引车时，我们推的
不是飞机，是牵引杆。”张振杰介
绍。原来，牵引车推飞机时，首先
要将牵引杆的插孔和挂在飞机
前方起落架上的牵引杆插口对
齐并插入，连接方才完成。牵引
杆还必须与飞机机型相对应。

开牵引车对司机的要求很
高：不仅需要高超的驾驶技术，
还要有“眼观八方、运筹帷幄”
的本领。每次开车前，他都要仔
细查看周围的环境，提前规划
好推出线路，按照总指挥的指
示操作。除了不能磕碰到其他
飞机以及现场运行保障的车
辆，还要兼顾飞机机尾的位置。
飞机推出前，驾驶员必须将推
出线路了然于心，“特别是3号、
4号机库的大门，与飞机机身高
度平齐，机尾高出机身的部分只
留了一个小口，刚够机尾通过。”
张振杰刚开牵引车时，根本不敢
往这两个机库推飞机，不过现在
这对他来说也没有多大难度。
对于开惯了高难度牵引车的张
振杰来说，开普通机动车辆就
像“玩具车”一样简单。

“如果说对其他特车司机
还能允许那么一点点失误，牵
引车司机一旦犯错误成本就太
大了。所以对我们来说，容不得
丝毫差错。”张振杰说。

你知道一架飞机起降背后
有多少辆车在保障吗？摆渡车、
引导车、客梯车、加油车、货运
拖头车、排污车、清水车、加餐
车、牵引车……你可曾见过这
些车辆和车上的司机？

暑期是出游的旺季，航班
加密自然也意味着保障车辆的
工作量加大了。无论保障的是
工作人员、货物抑或飞机，对于
这些特车司机们来说，他们的
工作标准只有一个：“容不得丝
毫差错。”一旦走上工作岗位，
在车上一坐就是一天的他们，
是真正生活在车轮子上的人。

张振杰和他价值百万的牵引

车“伙计”。

开货运拖车的韩玉。

奔波于机场市区的机组车司机金同生。
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