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图1  国内民航维修业市场构成

年中，中国民航机队年均增长速度

达 到 10.95%[2], 截 至 2011 年 8 月，

在我国民航局登记在册的民用客机

数量为 1257 架，其中 721 架是通过

租赁而来的，占到了我国民机总量

的 57%。中国的民航维修业市场营

业额达 23.2 亿美元，成为全球增长

最快的民用航空飞机维修市场。其

中，发动机维修约占总量的 40%，航

线维护、飞机大修及改装、附件修理

及翻修各占20%左右，如图 1 所示 [3]。

民航飞机维修业的现状与发展
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由于国内航空维修业的综合修理能力和实力的限

制，在整个维修行业每年的市场份额中，仍有65％左右的

维修项目是送国外修理的，同时限制了我们的技术水平

和管理水平的进一步发展。因此，我国的航空维修能力

亟待提高。

Status and Development of Civil Aircraft Maintenance Industry 

飞机维修业一直伴随着航空业，

特别是民用航空业同步发展。2011

年，全 球 航 空 公 司 机 队 比 2010 年

增加了 3.2%，在役的民机总数达到

20840 架。随着民用航空机队的快

速增长，在 2012 年的全球飞机维修

市场中，发动机的维修费用在 224 亿

美元，占整个维修市场的 45%，包含

起落架、机轮刹车和航空电子设备在

内的维修费用达到 95 亿美元 [1]。

随着全球航空业的快速发展，我

国民用航空业稳步增长。在过去 10

随着金融危机影响的逐步消退，

世界经济在未来 5 年预计将持续保持

每年 4% 以上的增长，民用航空客运、

货运市场将稳步进入复苏阶段，我国

航空运输总周转量与人均国内生产总

值同比稳步上升，如图 2 所示 [4]。由

此，将带动民用航空飞机维修市场以 

3.4%~4.4% 的速度持续增长，世界民

航维修市场的规模有望在 2015 年达

到 500 亿美元以上 [5]。而国内的航空

市场，随着我国航空管制逐步向低空

及私人飞行的开放，预计未

来 10 年，我国通航市场将

以年均 20% 的速度增长，到

2020 年，通 航 飞 机 将 达

到 7600 架 [6-7]，因此，必须

对航空维修市场提出更大

容量和更高质量的要求 [8] 。

民航飞机维修业存在
的问题

国内的航空公司，其经
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营需背负沉重的成本负担，其中飞

机的维修成本占航空公司总成本的

10%~20%，而维修的费用则达到了

购机费用的 2/3，负担非常沉重。

国内申请 CAAC 维修许可证的

国内外维修单位的数量越来越多，截

止 2008 年底，获 CAAC 批准的国内

民航维修企业约 360 多家 [9]。然而，

除了少数具有飞机和发动机大修能

力的军队维修单位以外，国内的维修

单位中，能够进行飞机和发动机大修

的单位屈指可数。

经分析可发现，一方面，除一些

具有合资股份的航空飞机维修企业，

或者是规模较大的民营航空飞机维

修企业以外，其余的维修单位普遍规

模较小，设备落后且制度不完善，技

术水平不高，创新能力弱，作坊式管

理和经营方式有缺陷；另一方面，多

年来我国航空飞机维修业基础设施

建设不足，维修能力及布局与市场发

展趋势不匹配。

改革开放以来，虽然国内航空飞

机维修企业的综合修理能力已有了

较大的提高，但与发达国家的航空维

修业相比，国内的航空维修业不管是

规模还是技术水平都显得较为落后。

由于国内航空维修业的综合修理能

力和实力的限制，在整个维修行业每

年的市场份额中，仍有 65％左右的

维修项目是送国外修理的，同时限制

了我们的技术水平和管理水平的进

一步发展。因此，我国的航空维修能

力亟待提高 [10]。

加入WTO 对
民航飞机维修业的影响

中国加入世贸组织后，中国航空

维修服务业面临着一个关键的发展

转折关口。由于航空维修服务业是

中国加入 WTO 后对外全面开放的行

业之一，这意味着入世后，将会有更

多的外国航空维修厂商到中国投资

开展航空维修业务，而且它们将不再

受与中方合资的限制，也没有投资金

额、投资年限的限制。中国航空维修

业市场的竞争将更加激烈。除了较

大的民营航空维修企业以外，其余的

维修单位普遍存在规模小而分散等

问题。

中国的航空维修服务业与国际

先进的航空维修服务业相比，多数仍

处于计划经济下的管理模式，造成投

入多、产出少、成本高、效益低的粗放

经营。而且维修服务的总体技术水

平等级较低，大量的发动机仍需送国

外修理，部分在国内修理的发动机，

大量的单元组件仍需转包外送，使修

理周期、价格和质量都不能主动控

制，无法满足国内航空公司的需要，

且增加了运营成本。飞机的发动机

附件，多数项目国内尚不能修理，必

须外送。复合材料关键件在国内修

理能力也很有限。

站在全球化的视角，以未来的眼

光来研究世界航空维修业，对发挥

我们的后进优势有很大的推动作用。

瑞航技术公司的总裁汉斯 · 贝伊勒

认为，未来的世界航空维修业有 3 个

特点：首先，航空公司很紧张的成本

压力会转嫁到航空维修业上；第二，

大修和维修业务将会走向全球化，现

在许多国家都能可靠地运营、维护和

支援新的大型支线飞机；第三是先

进的技术得到充分运用 [11]。

另外，有咨询公司的研究认为，

一个航空公司的机队少于 50 架飞机

时，最好不要介入 MRO 行业，甚至

连航线维护也不要做，只适合维修业

务外包。50~100 架飞机机队规模是

开始飞机大修业务的边界值，当公司

有 120 架以上的飞机机队规模时，才

明显地具备开展新的 MRO 业务的基

础，如图 3 所示。中等规模的或者较

早建立的航空公司的飞机维修基地

面临着进退两难的境地。 

民航飞机维修业的困惑

航空公司的管理者们总是在琢

磨着各自的 MRO（航空维护、维修

和大修）战略。到底是应该外包维

修业务，还是应该加大投资把维修业

务揽入自家门下？是否要通过升级

机队来降低维修成本？航空维修是

个烧钱的炉子，还是能市场化成为赚

钱的工具？对于这些问题，不同的对

象会有不同的答案，并且也根本不存

在一个放之四海而皆准的答案。

概括来说，大致可分为两种倾

向。低成本航空公司和刚刚起步的

业务外包 航路维修 飞机大修
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图3  机队数量与飞机维修业务的关系
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图2  1990~2010年人均国内生产总值与航空运输总周转量之间的关系

（数据来源：中国统计年鉴）

600

500

400

300

200

100

0

年份

航
空

运
输

总
周

转
量

/亿
吨

公
里

1990 1994 2000 20061992 1998 20041996 2002 2008 2010

28632

23708

16500
28632
12336
9398
6796

人
均

国
内

生
产

总
值

/元



FORUM论坛

40 航空制造技术·2013 年第 21 期

航空公司会更加倚重于第三方 MRO

提供服务，而大型航空公司则更愿意

发展自身的维修能力。

从维修能力上分析，除少数合资

飞机维修企业外，大多数的国内维修

单位普遍存在规模小、设备落后、技

术创新能力弱、作坊式管理和经营等

缺陷，技术上不足以支持发动机关键

组部件的维修；因政策改革滞后和

国内航空工业布局等历史原因，造成

了飞机维修业基础设施建设落后，制

造行业与维修行业总体布局不科学，

专业性不够强。受以上多种因素的

综合影响，我国目前的飞机维修行

业，不得不将关键组部件维修项目送

到国外维修，不但维修利润大幅降

低，关键技术更是受制于人，不利于

我国飞机维修业的健康发展。

面对国际化的竞争环境，中国的

航空维修业必须做出改变以适应国

际大环境，维修转包和重组应该是中

国民航的选择。在市场经济条件下

要做好盈亏分析，而我们致命的问题

就存在于这里，没有精确的盈亏分

析，航空公司多，各个附属有小而能

力不强的维修机构，多数只有简单部

件的维修能力，在这个层面上的竞争

很激烈；而对于关键部件，则基本上

被国外的维修公司所垄断，大把的市

场份额只能眼睁睁地拱手让人。

由于我国工业基础相对薄弱，工

业体系对于航空维修业的支持有限，

我国航空维修业目前尚处于发展的

起步阶段，存在着发展速度偏低、产

业规模较小，技术能力不强等问题，

多数企业只涉及部件修理。在外来

强大的竞争者虎视眈眈欲控制中国

航空维修市场的态势面前，本土航空

维修企业必须加快发展，努力打造自

己的核心竞争力以获得竞争优势。

另外，我国对飞机维修企业实行

许可证制度，民航总局对维修企业的

资质考核认证十分严格，许可证很不

容易拿到。但近年来，特别是 2004

年国家出台政策鼓励非公经济进入

民用航空领域后，更多民营企业进入

了飞机维修行业。

目前，中国航空维修企业多数都

是中小企业，相比而言，较大的企业

竞争并不那么激烈，因为对于设备和

技术要求较高的维修项目，比如飞机

发动机，小企业一般做不了。众多小

型维修企业，必须依靠自己过硬的技

术和优质的服务，增强核心竞争力，

拓展业务范围，加快促进企业向健康

良性的方向成长。另一种思路，则是

发挥社会主义制度的优越性，调动资

源凝聚力量，依托中航工业的制造单

位，将飞机维修业务进一步整合，充

分利用制造单位的技术优势和现有

的资源，拓展飞机维修业的业务范

围，加快产生一批专业性强、业务面

广、具有关键部件维修能力的大型航

空维修企业。

民航飞机维修业的发展方向

为了提高行业整体维修保障能

力，要重点鼓励国内部附件和发动机

的维修能力建设。据统计，目前国内

机队 100% 的发动机热端部件、精密

加工部附件，以及 70% 以上的飞机

电子电器部附件及软件升级更新等

工作量都需要送到境外维修单位进

行。这不但大量增加了航空公司等

企业的成本支出，也为政府部门的安

全监管带来了许多困难。

因此，航空维修行业的发展需要

政策导向的积极促进，帮助独立维

修企业与生产制造企业、科研院所

横向联合，开发新的维修项目和工

具工装，借助我国航空工业部门的

制造能力加快维修行业发展；在建

设民航强国的过程中，MRO 企业的

创新能力至关重要，需要基于共同

的价值开展内外合作，在市场竞争

中层层壮大 [2]，鼓励民航维修企业通

过资本运作的方式与技术合作相结

合的方式联合发展，引导维修产业

积极发展优势维修；鼓励维修单位

积极建设国内市场占有量大、地位

重要的发动机深度维修能力，以及

市场需求量大、技术含量高、附加值

高的各种部附件的维修、检测能力；

积极鼓励通用航空器和关键部附

件的维修能力建设；鼓励发展航线

维修，改进管理理念和维修技术水

平，切实推动我国民航业的健康发

展 [12]。

综上所述，国内航空维修业既面

临国际化大挑战，也具有饱含发展潜

力的国内市场，在各个航空公司根据

自身特点做好分析和抉择后，国内航

空维修业将进入高速发展的时代，通

过市场的竞争和淘汰，那些具有先进

技术体系和良好管理模式的飞机维

修企业将支撑起国内航空维修业的

主体市场。
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