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通用航空的发展严重滞后于运输航空的发展，与国民

经济发展不匹配。除了空域限制之外，维修成本高昂也是

阻碍通航发展的重要因素。随着低空空域的逐渐开放，通

航必将迎来一个机遇期，建立通航维修支援体系将为准备

进入通用航空领域的未来营运人解决后顾之忧，也必将为

通用航空的持续繁荣做出贡献。
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关于建立通用航空维修支援

中心的思考
Thoughts on Establishment of General Aviation Maintenance Support Center

航空飞行 50.27 万 h[2]。

我国的通航维修业是伴随着通

用航空器的使用发展起来的。发展

初期，我国通用航空器主要用于农业

服务以及人工降雨、矿产资源探测等

专业性较强的业务，其维修服务均由

政府或其服务的企业建立和提供，维

修企业存在针对性强、经营项目单

一、规模小的特点。同时，由于国内

低空空域资源未放开，抑制了国内通

用航空器的数量，造成我国通用航空

在飞机购买咨询、飞机装修与维修保

养、航材供应等均未形成相应市场。

我国通用航空维修业存在以下特点：

（1）国内通用航空器保有量少，

专业的通航维修企业缺乏。虽然近

20 年我国通用航空器数量每 10 年

翻一番，但从表 1 的统计数据来 [1]

看，总的飞机数量和飞行时间仍然较

俗话说“兵马未动，粮草先行”，

航空业的发展与完善的维修后勤保

障是分不开的。美国的通用航空之

所以在全球独树一帜，其成熟的维

修服务系统功不可没。全美目前约

有上万家经批准的专业维修站，其中

2/3 的服务对象为通用航空，业务范

围包括航线维护、飞机大修、发动机

修理、附件修理和航材供应等，有些

还为客户提供工程设计与改装以及

技术支持和培训。相对于美国，我国

专业的通航维修企业的发展尚处于

起步阶段，不仅数量有限，在修理能

力上与国外也有较大差距。维修后

勤服务能力的缺失严重抑制了对通

航飞机的需求和相应业务的发展。

我国通用航空维修的
发展现状

新中国的通用航空业起始于半

个世纪前的 1951 年 [1]，自建立以来 ,

我国通用航空从无到有，并保持着持

续发展的势头。截至 2011 年底共有

123 家企业获得通用航空经营许可

证，通用航空器总数达到 1124 架，从

业人员 11500 余人，全行业完成通用
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少（2009 年美国飞机数量 23.1 万架、

飞行 2800 万小时）。同时，由于我国

通用航空制造业相对落后，国内通航

飞机大多从国外进口，所以还存在通

航飞机型号繁杂、机型规模不大的特

点。现有的 1000 余架通用和私人飞

机中包含了 80 多种机型 [3]。我国通

航的特点限制了我国专业的通航维

修服务企业的发展，在国内持有民航

局维修许可批准书的 381 家维修单

位中，从事通航维修的企业仅 35 家，

而且其维修能力仅限自己拥有的机

型。在国内很难找到专业的维修企

业为通用航空飞机提供服务，迫使国

内的通航企业为了使飞机适航，不得

不花费高昂的成本建立维修系统为

自己的飞机提供必要的服务。这使

得通用航空企业在飞机购买之后的

运营中常常力不从心。专业从事通

航维修企业的缺乏，严重限制了我国

通航的发展。

（2）通航企业规模小，建立时间

短，自身维修能力不足。由于目前

国内缺乏专门从事的通航维修托管

的企业，大部分通航公司选择自行

建立法规规定的维修系统。经营航

空企业需要雄厚的资本，一架普通 7

座 Cessna Citation CJ1 公务机的价格

将近 3000 万人民币，对于比较便宜

的单发活塞式小型飞机，一架的价格

也将近 200 万人民币。而在表 2 中

的统计中，截至 2010 年底在民航局

注册的 108 家通航企业中，注册资本

在 5000 万以下的企业 79 家，占注册

企业总数的 73%。对于目前国内运

营的大多数通航企业而言，其资金基

本用于购买飞机，在维修方面的投资

很少。除此之外，经验匮乏也是造成

通航企业自身维修能力不足的重要

原 因。 从 表 3 的 统 计 可 知，91% 的

通航企业建立于 2005 年之后，企业

年龄较短，其维修系统建立的时间就

更短。按照民航法规的要求，培养一

个成熟的维修人员需要 5 年以上时

间，建立一套成熟的维修体系则需要

更长时间。因此，目前运营的大多数

通航企业，即便建立了自己的维修系

统，由于资金、经验等原因，也只能完

成基本维护，飞机大修、发动机翻修

等还需飞机生产商完成。费用高、耗

时长，严重影响通航企业正常运营。

（3）航空维修技术含量高，人力

资源严重不足。截至 2009 年 10 月

底，我国民航机务维修系统人员具

有大专学历的人员人数占总人数的

34%，本科以上学历维修人员人数占

32%，其余为大专以下学历，分布如

图 1 所示。全行业航线放行人员数

量约 5300 人，占航线总人数的 28%，

定检放行人员数量约 1160 人，占定

检总人数的 8%[4]。以上统计数据表

明，整个航空维修行业人才极其匮

乏。由于通航从业人员待遇低、工作

环境艰苦、职业发展不稳定，因此其

维修人员在学历、工作经历、稳定性

及维修执照持有率方面均不及上述

统计的平均水平。同时，受企业自培

限制、培养成本高、引进人员成本高、

人员向运输航空流失等几大因素影

响，通用航空的维修人才更加匮乏。

通用航空维修人员数量、知识结构、

经验能力都远远不能达到通用航空

事业的发展需求。专业人才的匮乏

已经成为了通用航空发展的阻力。

（4）航材采购困难。航材备件

是飞机维修保障的核心物质基础 , 

是通航企业形成和保持作业能力的

重要保证。世界上通用航空发展最

繁荣的国家是美国，拥有众多的航空

器制造企业和 PMA 件（依照零部件

制造人批准书生产的零部件）生产

厂家，这些厂家为通航飞机提供了便

捷的航材购买服务。在国内，由于通

航飞机多为国外进口，航材必须从国

外购买。对于目前正在运营的大多

数通航企业而言，机队规模不大，首

先其航材采购存在议价能力不足的

缺点，由于都是小批量购买，根本无

法议价。其次时效性不强，一个航材

器件经过下订单、付款、运输、进海关

等一系列程序，至少耗费一个月的时

间。飞机维护中，大部分航材的更换

具有不确定性，若需要器件的时候再

购买，显然不能满足运行要求。其三

是资金积压、储备浪费。为了保证飞

机不因缺件导致停飞，通航企业常常

花费大量财力，建立独立航材库。造

成资金积压，产生储备浪费。

建立通用航空维修支援中心
的必要性

按照民用航空法规 CCAR-135

部的规定，航空运营企业必须建立一

个维修系统来保证其飞机持续适航。

而在民航法规 CCAR-145 部中规定，

合格的维修单位必须具备法规规定

表1  通航飞机数量和飞行小时数统计

年份 飞机数量 飞行小时数

1990 299 65987

1995 436 90002

2000 455 124637

2005 523 191529

2010 894 353092

表2  通航企业注册资本统计（截至2010年）

注册资本 企业数量

1000 万（含）以下 30

1000 万 -5000 万（含） 49

5000 万 -1 亿（含） 17

1 亿以上 12

表3  通航企业建立时间统计（截至2011年）

建立时间 企业数量

2005 年以前 11

2005-2010 年 97

2010-2011 年 15

大专以下 34%

大专 34%

本科以上 32%

图1  维修人员学历分布
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的厂房设施、工具设备、器材、人员、

适航性资料和质量、技术、培训、生产

控制等管理系统 [5]。

伴随着低空空域的逐步开放，通

用航空维修必将迎来一个发展机遇

期。但对于拥有自己维修系统的通

航营运人来说，其企业刚刚建立，维

修系统的完善还需一段很长的时间

去摸索。此时需要一个专业的机构

去完成指导飞机排故、完善维修管理

机构、解读航空法规、沟通航材信息

等工作，以避免因经验和能力不足造

成航空器长期停场和出现影响航空

安全的事件，保障通用航空企业能实

现可持续发展。

对于更多即将建立的通航企业

来说，没有大量的人力和财力投入到

维修系统，很有必要培植一批专业的

从事通航维修的企业，解决通航运营

人的维修保障问题，这样可有效协助

并促进中小通用航空企业的持续、健

康发展。但是，由于专业的航空维修

企业刚刚起步，在人员培训、工程技

术管理、质量控制、运行管理等维修

体系建立以及现场工作中的厂家持

续适航资料的评估和转化等保证航

空器持续适航的工作方面，处于明显

劣势，需要有更专业的人员帮助这些

企业走上正轨。

建立通用航空维修支援中心
的设想

《民用航空维修行业“十二五”

发展指导意见》指出：“十二五”期间

将加强通用航空器、关键部附件的维

修能力建设 [6]。作者建议以此为契

机，集合国内具有多年通航维修经验

的维修单位、民航院校相关专家和

147 培训机构，在局方指导下建立国

内通航维修支援中心，其结构形式如

图 2 所示。中心将为国内通航维修

提供以下服务：

（1）飞机选型咨询。飞机选型

工作是通用航空公司筹建中最核心

的工作内容之一，机型选择的正确与

否，不仅关系到公司未来的运营成本

和运行效率，还可能关系公司未来的

生死存亡。一架符合要求的飞机，不

仅要考虑购机时的价格、机内配置，

更要考虑后续的航材供应、维护成本

等。对于一个刚刚建立的通航企业

来说，在众多机型当中选择出一款符

合自己要求的飞机，对于企业的未来

发展是至关重要的。若通航维修支

援中心能帮助通航企业理清飞机使

用需求、制定选型方案，并提供飞机

机型的使用口碑和安全飞行记录，一

定能有效促进企业的发展。

（2）提供维修工程技术支持。帮

助通航企业按照民航法规要求建立

厂房设施、工具设备、器材、人员、适

航性资料和质量、技术培训、生产控

制等管理系统，建立维修资料、故障

信息、排故方法等信息共享平台，提

供网络在线排故或电话排故帮助。

（3） 提供维修人员培训协助。完

善培训是解决通航发展中人才困境

的有效途径。通过维修支援中心建

立通航企业培训需求与培训机构之

间的联系，破解人员培训难题。同时，

维修支援中心可以指导通航企业制

定特有人才培训和引进计划，为通航

企业的后续发展解决人才问题。

（4）解读航空法规。与 FAA 的

通航法规相比，国内有关通航维修的

法规还不完善。对于大多数通航企

业来说，从国外购买的飞机在维修中

遇到的问题很难从厂家得到支持，国

内又缺少相应的法规保护，常常陷入

两难境地。建立专业的通航维修支

援中心，为通航企业解读国内航空维

修法规，将有效帮助其走出困境。

（5）建立共享航材库。对于拥

有机型数量有限的通航企业来说，建

立自己的航材库不划算。在通航维

修支援中心协调下，可以集合国内众

多通航企业建立统一、共享的航材

库。一可以减小航材库存量，解放企

业资金；二能实现航材批量采购，增

强议价能力，减少航材购买成本；三

是航材统一管理、库存，减少航材管

理、库存成本。

结束语

我国已经是一个航空大国，但还

不是一个航空强国。通用航空的发

展严重滞后于运输航空的发展，与国

民经济发展不匹配。除了空域限制

之外，维修成本高昂也是阻碍通航发

展的重要因素。随着低空空域的逐

渐开放，通航必将迎来一个机遇期，

建立通航维修支援体系将为准备进

入通用航空领域的未来营运人解决

后顾之忧，也必将为通用航空的持续

繁荣做出贡献。
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