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中青报·中青网见习记者 赵丽梅

许凡是北部海域浪尖上的救援“逆行

者”。

近十几年春节，许凡都守在北部海域，

当回家的游子或是航行的船员在海上“春

运”大潮中遇到危险时，他便驾着直升机，

带着队员们赶赴救援一线。

许凡是交通运输部北海第一救助飞行

队副队长、运行主管、教员机长，在惊涛骇

浪中救人已经成了他和队友们的“家常便

饭”。有一年，除夕下午，驾着直升机去大连

一个海岛上转运一位重症老人，他将老人

转交给 120，返回时天已经黑了。当时，大连
到处都在放烟花，那一刻，许凡觉得，这就

是自己要守护的“万家灯火”，值了！

经历了 3年疫情，今年是“乙类乙管”
后的第一场春运，海上的客运频繁了，渔民

多了，这也意味着他们的救援任务可能要

增加了。但许凡说，十几年春运积攒的经

验，加上队里平时高质量的训练，他们一点

也不慌。

“我们的船要沉没了”

“我们的船要沉没了。”2022年 9月 4
日，“琼昌渔 20318”突遇强风，船舱进水，
12人遇险，请求派直升机前往救助。1分钟
后，北一飞蓬莱值班点拉响了警报。许凡带

着救援人员从蓬莱机场起飞，55分钟后，
抵达救助区。

“水面还漂着几个人。”飞行队抵达现

场时，一些社会船只已经开始救援了，他们

向飞行队提供了这一信息。在社会救援力

量的指引下，机组成员立即进行低空搜索，

经 20分钟扩大搜救作业，锁定了遇险人员
的具体位置。

当时，许凡看到，“琼昌渔 20318”沉了
以后，船上的油污溢了出来，在海面上染出

了一条 2-3公里长、接近 1公里宽的油污
带，遇险人员就泡在油污带里，每隔几百米

就泡着一个人。受 11号台风“轩岚诺”影
响，现场风力很大，浪高达五六米。

被救援人员发现时，5位落水者已经
在海水里泡了七八个小时。他们推测，这艘

船是在半夜遇险的，海水的温度很低。落水

的人衣着单薄，有人穿了救生衣，有人抓着

漂浮物，一些人已经随着海流漂了一段距

离，这让许凡和队友们万分焦急。

许凡是机长，他操作直升机，与绞车手

相互配合，将救生员放进海里。救生员跳进

油污带，快速游到遇险人员身边，抱住他

们，将救援套套在他们身上，借助绞车由直

升机拉到飞机上。

在油污带里救人，对救生员来说是一

个考验。往前游时，带着油污的海水有时会

直接灌到救生员的嘴里。救生员放下去时

身上都是干净的，吊上来时，就变成黑黢

黢、脏兮兮的了，所有人身上都有一股很重

的柴油味。

很快，水面上漂着的人，一个一个被救

了上来。但由于在海里泡得时间太长，有人

呛了水，有人身体已经冻僵了，还有人被海

浪拍晕了⋯⋯机组将这 5名获救人员同另
外 6名被过往船舶救起的渔民一起，接上
直升机，送到威海救治。让救援队遗憾的

是，获救 11人中，有 2人的生命体征已经十
分微弱，最终，没能抢救过来。

幸好救援相对及时，许凡说，“如果再

晚一段时间的话，水里那几人可能很难全

部存活下来。”

以万全准备护万家灯火

许凡所在的北海第一救助飞行队被称

为“北海神鹰”。当有人在连云港以北 26万
平方公里的北部海域遇到危险时，他们就

像一只鹰一样快速起飞。越是风高浪急的

救援，越是需要他们。

去年 3月，“众舰 33”轮在大连海域发
生主机故障、双锚断裂，船舶失控漂航，9
名船员生命安全受到严重威胁。许凡和队

友们前往出事区域进行救援。

当时，受冷空气和出海气旋共同影响，

救援现场风力达到 7级，阵风有 8-9级，浪
高 3-4米。货船失控后，随风浪起伏，上下
晃动幅度有 4-5米，左右倾斜 30°，甲板上
障碍物多、高度高，吊运空间狭小、直升机

稳定悬停难度大，并且吊运救生员作业系

数难度更大，如果飞行员技术不过硬，很难

保证救生员的安全。

但许凡观察发现，船在起伏的过程中

有一个很短的相对平稳的间隙，于是，他与

绞车手相互配合，“见缝插针式”地将救生

员放到甲板上；救生员接救遇险者后、船

舶起伏幅度比较小时，他们再将救生员和

被困人员一个一个拉上来，最终 9人成功
获救。

海上航空救援是一个风险极高的领

域。许凡说，“没有任何两次救助是完全

一样的，每一次遇到的都是新问题。”相较

于东部海域、南部海域的救援，北方的救

援最常遇到的是寒潮天气。寒潮过境时，

往往伴随着雨夹雪、下雪、大雾等，这些

都有可能造成直升机在空中结冰，增加飞

行员的风险。

“春运期间虽然客流量增加，但对救助

来讲，安全事件反而少了。”许凡表示，这与

交通运输部门加强管理以及船员和乘客提

高安全意识密不可分。作为救援力量，他们

一直保持高度警惕。

在渤海湾，仅大连和烟台之间每天就

有十几条客滚船，客船上乘客较多，一旦出

点问题，对应急值守力量来讲，都是一个不

小的考验。许凡说，“我们得做好充分的准

备，养兵千日，用兵一时，在关键时刻发挥

关键作用。”“希望大家平安！”

浪尖上的救援“逆行者”
中青报·中青网见习记者 赵丽梅

在茫茫北部海域，作为交通运输部

北海第一救助飞行队绞车手、救生员，

曹煜和他的队友们被不少遇险者视作

“救星”。他们在这片海区进行过几百次

救援，让几百人成功脱险。

今年春节期间，这颗海上的“救

星”将继续“照亮”游子们的归家路。

过节时，正是曹煜和队友们过关时，春

节期间坚守岗位是他们的常态。新冠疫

情发生以来，他春节期间仅回过一次

家。原本，今年他打算回河北老家和父母

一起过年，1月 10日，他却踏上了异地值
守的旅程，从烟台到了大连，他和队友们

将守护游子们海上回家路的安全。

“救星”来了

长期以来，曹煜和队友们就守在游

子们的海上回家路上，随时准备救援。

战狂风、斗巨浪，是这支海上救援队的

日常。

在曹煜参加的几百起救援中，令他

印象最深刻的还是 18年前他第一次参
与的海上救援。

2005年 11月末，渤海南部的莱州
湾有两条小船进水，3名船员遇险，急
需救援。当时，北海第一救助飞行队规

模还很小，队里只有 4名救生员，绞车
手还是向其他队伍借的。出发时天空飘

着雪花，风大概有八九级，刮得脸生

疼，海浪扑过来能有四五米高，两条

小船在海里荡来荡去，两名船员半蹲

着拿着瓢把船舱的水往外舀。水越积

越多，进水的速度越来越快，船员也

越来越慌。

绞车手将曹煜往第一条渔船上放

时，资深的救生员问曹煜：害怕不害

怕？当时还是救援新手的曹煜说：“不

害怕，能下。”

逼近甲板时，曹煜着急登船，差点

撞到桅杆上。后来，那两名获救的船员

告诉他，看见直升机来了，心里的石头

就落地了，“你看，救星来了！”

“不要慌，一个一个来，我们会把

你们都安全救回去。”这是曹煜登船后

说的第一句话。他希望能给遇险人员一

些心理安慰。随后，曹煜把救援套往遇

险人员腋下一套，锁住锁扣后，连接绞

车上的铁环。然后，他向空中打个手

势，通知绞车手“准备好了”绞车手再

将他们拉上直升机。

船上两人都救上去后，绞车手又将

曹煜放到另一只小船上。最终，3人都
被救了回来。当时，曹煜十分激动，他

觉得自己终于学有所用，一股成就感油

然而生，这也让曹煜越来越有干劲，支

撑着他一次次刷新救援纪录。

到队 3年，曹煜就创造了队伍中单
机、单次救助人数之最。 2006 年年
初，辽宁葫芦岛有 20名游客在海上走
失了。接到任务后，曹煜与伙伴们在浮

冰上找到了走失的人。

当天气温较高，海面上的冰开始融

化，冰面裂成了三块，每块上面有 5-8
人，有的冰块有一个足球场那么大，冰

块之间相隔较远。直升机飞到遇险人员

所在区域时已是下午，三块浮冰上的人

齐刷刷地抬头看着他，场面十分震撼。

当时，只有曹煜一名救生员，他唯

一的想法是尽一切可能把这 20人救上
去。救一个人大概需要两三分钟，一个接

一个地救，一块冰上的人救完了，直升机

就将他放在另外一块冰上。随着绞车不停

升降，大概 60分钟，他将冰上的人都救
了上去。

后来，曹煜和团队又一次刷新了救援

纪录。2010年 9月 7日，中石化胜利油田
作业三号平台在渤海湾浅海海域作业过程

中，受台风“玛瑙”影响，平台发生倾

斜，4人落水，另有 32人被困。
曹煜随机组人员抵达平台上空后，作

为绞车手，冒着旋翼碰触平台障碍物和救

生员随时掉落大海的风险，仅用 10分
钟，指挥直升机将首批 11名遇险人员转
运到胜利油田临时起降点。随后直升机再

次飞临救助现场，将剩余 14名遇险人员
救上直升机。单次救助 14人，创造了我
国海上专业救助直升机单次救助人数的新

纪录。

曹煜创造的纪录远不止此。作为交通

运输部救捞系统首批直升机救生员，他与

机组成员创造了我国海上船机配合救助的

新方法，首次完成了直升机空中滑降与带

缆任务，成功尝试了我国专业救助直升机

的首次山地救助。

“幸好，这个人被救活了”

在曹煜家里，有一摞证书，见证了他

在“惊涛骇浪”里的奋不顾身。海上救

援风险大，曹煜的妻子何红霞十分担心丈

夫的安全，但她知道丈夫有多热爱这份工

作，一直也很支持他。

海上救援时，救援人员主要面临的

风险是风大、能见度低、浪高浪急、船

左右摇摆。站不稳，被浪拍趴下也是常有

的事。

在曹煜的救援经历中，渔船遇险的情

况居多，尤其是一些小型渔船，直升机飞

到小渔船上空，飞行员可以观察到周围的

情况，但正下方渔船的情况就成了视觉

“盲区”。而绞车手就像是飞行员的“眼

睛”。很多时候，绞车手站在或跪在舱门

边，观察下方遇险船只的情况、救援人员

的情况以及救援进度，并将这些情况告知

飞行员，让飞行员心中有数。之后，再通

过绞车手的操作，把救生员安全地放到甲

板上，再安全地拉上来。

在最惊险的一次救援中，曹煜的腿差

点被扎穿，那时他还是救生员，他们救助

东海海域一艘渔船上的重病号。当时，风

大浪高，绞车手把曹煜放下去时，船晃得

厉害，曹煜很难保持平衡。而渔船后甲板

上全是爬犁，一个爬犁有三四米长，一根

钉耙的耙齿约 30厘米长，齿尖全部朝
上。曹煜在来回晃动的后甲板上躲钉耙，

最后还是被钉耙划伤了腿，如果再深一

点，腿就被扎穿了。

他印象最深的是一名获救人员出现了

低温症，出现昏迷迹象。为了不让他昏

迷，曹煜顾不了那么多，不断拍打他的

脸，一直喊：“不要睡，不要睡，不要

睡。”让他保持意识。最后这个人被救活

了。事后，曹煜才开始担心，这样拍打会

不会引起纠纷。

今年是曹煜守在海上的第二十个年

头，像往常一样，海上的船员、过往客轮

的乘客需要他时，他会瞬间变成那颗“救

星”，飞到大家身边。

“希望我们的坚守让大家过一个平平

安安的节日。”他说。

“你看，救星来了”

交通运输部北海第一救助飞行队绞车手、救生员曹煜正通过绞车下到海里，准备救助遇险人员。

本版图片均由北海救助局提供

2006年 1月 21日，当年春运开始的第8天，交通运输部北海第一救助飞行队绞车手、救生员曹煜在

辽宁兴城菊花岛附近，成功救助20名遇险人员。

有一年，除夕下午，交
通运输部北海第一救助飞
行队副队长、运行主管、教
员机长许凡驾着直升机去
大连一个海岛上转运一位
重症老人，他将老人转交
给 120，返回时天已经黑
了。当时，大连到处都在放
烟花，那一刻，许凡觉得，
这就是自己要守护的“万
家灯火”，值了！

①2022 年 3 月，“众舰 33”轮在大连
海域发生主机故障，交通运输部北海第一

救助飞行队在现场救援。

② 2022 年 9 月 4 日 ，“ 琼 昌 渔
20318”突遇强风，船舱进水，12 人遇

险。交通运输部北海第一救助飞行队副队

长、运行主管、教员机长许凡带着机组成

员前往现场救援，救生员正通过绞车到海

水中救人。

③2022年 9月 4日，“琼昌渔 20318”
突遇强风，船舱进水，12人遇险，许凡带着

机组成员在现场救援，救生员将遇险人员

救上了直升机。
③③

①①

②②
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实施“乙类乙管”后，超 20亿人次的
“大迁徙”预计将在此次春运回归。春运每

年都是交通运输系统的一场“大考”，今年

的“考题”可能是近几年来最难的。水路运

输同样面临巨大考验。

最近，每天约有 40万人次通过水路返
乡。随着海上客运量明显增加，海上交通安

全压力也随之增大。为了护航浪尖上的“春

运”，交通运输部南海第一救助飞行队（以
下简称“南一飞”）机务李健每天晚上都在
加班。工作十余年来，李健有 10年春节期
间都守在南海上。

载着病人的直升机停进了医院

“比较太平。”“南一飞”救助飞行员侯

斌用这个词来形容当前他们所守护海域的

情况，相较于前段时间连轴转地救援，这

段时间，他们救援的次数反而有所减少。

然而，他们脑海中应急救援的“弦”却绷得

更紧了。

1月 6日，在春运启动的前夕，南海救
助局还开展了“三位一体”联合演练，在南

沙海区的重点海域部署了 25艘救助船、5架
救助直升机、10支应急救助队，实施 24小
时全天候待命，险情一旦发生，马上救援。

茫茫大海上，危机四伏，随时可能出现

险情，并且救援难度很大。2022年除夕夜，
广东阳江附近海域一工程船失火，火势逐

渐加大，船舶火势无法控制，1人遇险，需
要紧急救助。当时，正在该海区值守的交通

运输部南海救助局“南海救 131”轮迅速用
消防炮对失火的工程船进行灭火，最终，火

被扑灭，遇险人员也转危为安。

相较于春节期间的救援，“南一飞”救

援人员平日里面临的救援更多也更险。例

如，元旦前夕，侯斌曾连续进行了几次海上

救援。

“这里有病人胃穿孔，情况紧急，急需

直升机救援。”2022年 12月 12日下午，在
珠海市东南方向约 120海里的位置，一艘
轮船向南海救援局发出了求救信号。接到

救援任务后，作为直升机副驾驶的侯斌与

机组成员火速赶往现场。

经过搜寻定位，侯斌与机组成员一起

确认了吊运位置，绞车手将救生员陈泳楷

放到了甲板上，救生员接上病人后，直升

机又火速飞向医院。按照一般流程，直升

机接救病人后，应返回基地机场，交由

120进行处置。
抢救危重病人，时间就是生命。最终机

组没有选择通常的流程，而是直飞医院。当

日 17时 13分，直升机在遵义医科大学第五
附属（珠海）医院（以下简称“遵医五院”）停
机坪稳稳降落，舱门打开后，医护人员第一

时间推着担架将病人接了过去。

侯斌说，救助必须争分夺秒，将病人直

接从海上送到医院，相较于救护车转运，可

以节省至少 40分钟，这对病人尤其是急
症、重症病人，至关重要。

这位病人被送到医院后，直接进了

ICU病房，被抢救过来。这更让侯斌感
受到工作的意义。这也是这支队伍与

“遵医五院”携手完成的第三次空中“生

命接力”。

侯斌说，从 2021年开始，飞行队就
已经实现将救援的危重人员直接送往医

院，在珠海，他们已与两家三甲医院合

作，可以根据救援的实况，必要时候将遇

险人员直送医院。侯斌说，“我们打通了海

上救援‘最后一公里’，并让它常态化。”

在危机时刻冲得上去

在海上险情出现危及人命的紧急时

刻，往往也是最需要直升机救援的。侯斌和

队友们常常披星戴月地出发，劈波斩浪救

援，战狂风、斗恶浪，正如救捞精神所诠释

的那样：“把生的希望留给别人，把死的危

险留给自己。”

救援时，海上救助飞行队遇到两种救

援情况比较多，一是急症、重症病人的转

运，二是突发紧急情况后，船员和船只的

救助。虽然这两种救援的处理方式不同，

共同点却是“谁都等不了”。侯斌说，当

时他们想的只有一件事，就是要快、要把

人救回来。

2022年 12月 26日凌晨 3时许，“南一
飞”接到救助信息：在珠海市东偏南约 60
海里海域处，一无名货船进水，船上 3人请
求救助。睡梦中的侯斌接到任务，立刻爬了

起来，赶去救援。

直升机抵达时，他们发现出事船只严

重向左倾斜，船头已经快没入水中，船尾翘

得很高，即将沉没，3名遇险船员正站在甲
板上等待救援。机组立即展开救援作业，

救生员携带救援套下降到货船船尾，20
分钟后，3名遇险船员先后被安全接上直
升机，无人受伤。

在很多船员和乘客眼里，侯斌他们是

“守护者”。作为救助直升机的“体检

员”，更多时候，李健是在背后默默守护

大家。侯斌他们平安归来后，李健的任务

就开始了。机务人员接到直升机后，要对

直升机进行全方位的“体检”，再清洗干

净，防止被海水腐蚀。

有时，太阳刚升起，直升机就要起飞

了，机务人员需要提前半小时开始检查。

有时，李健和队友们 5:30就开始航前检
查。有时，救援任务比较复杂，不知道直

升机何时回来，他们需要一直等待，加班也

成了机务人员的常态。他说，“只要飞机确

定返航本场，再晚我们也要等。”

机组执行远距离救助往往需要机务人

员跟机。有一次，台风快要来了，一艘渔船

在海上失去了动力，无法行驶。救援人员开

始救援时，船在海上漂浮不定，一名救生员

腰部被船撞伤，返航途中直升机突发设备

故障，如果不及时修好，可能面临台风的正

面冲击。

当时，跟机的李健怀疑供电有问题，让

飞行员重置了供电系统，之后，直升机顺利

返航。

救助直升机的线路系统比较复杂，有

些时候，直升机的故障与线路有关。机务人

员需要分析整个系统线路图，操作手册上

大概有 10页线路图，需要一根线一根线去
查。李健说，“一个小故障往往要找遍飞机

各个角落，像大海捞针一般。即便是这样，

我们也不会放过任何一个故障，必须保证

万无一失。”

一次直升机线路出现故障，一直没查

出问题。李健接手后，连测了 3天，终于发
现其中一根线松动了，排除了故障。

18年救险1110人

救助国际渔民也是这支飞行队的日

常。一次，李健随队飞往西沙群岛救援时，

救起两名越南籍落水渔民。李健记得，当

时，在海面上的船只已经翻扣，船上的两名

越南船员已经落水。

两人被救起来时，因为在海水里太久，

出现了脱水症状。救援人员给他们换了衣

服，喝了很多水后，两个人的状态才有所好

转。随后，他们双手合十，一直向救援人员

作揖，点头鞠躬，表达感谢。

去年，是这支队伍建成的第十八个年

头，他们累计飞行的时间已超过 1.6万个
小时，参与救援超过 1200次，从海浪里
抢出的遇险者超过 1110人。
今年对于这支队伍来说是一个新起

点。李健希望能够尽快熟悉它们，早

日与它们并肩作战，壮大我国海上救

助力量，保证好海上航行者的生命和财

产安全。

如往年一样，侯斌、李健以及众多

“南一飞”的救援人员，在祖国的南大门

守护着海上旅客、船员的安全。今年海上

旅游人数增多，客轮的客流量增大，发生事

故的可能性也在增大。侯斌觉得今年会更

忙，他们正打起“十二分”精神，护航

“浪尖上”的春运。

护航“浪尖上”的春运
“打通海上救援‘最后一
公里’，并让它常态化。”


