
专家建议

对加快发展我国航空高技术产业的政策建议
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在国家
“

九五
”
计划 和

“

:9 89 年远景 目标纲要
”

中
,

航空已被列 为重点支持的 高技术产业
,

从现 已

展开的 航空工业
“

九五
”

计划 来看
,

无论是军用 飞

机
,

还是民 用 飞机
=
无论是型 号研制

,

还是预研攻

关
,

任务都十分繁重
。

应该说
,

当前中国航空工业已

经争取到 了加快发展的极好的外部环境
,

主要要看

航空工业如何抓住机遇
,

迎接挑战 了
。

中 国航空工业 已经走过 了 >0 年发展历程
,

形

成了有 0? 万从业人员的 庞大队伍
,

面对社会主 义

市场经济的新体制和 国际航空产品 市场的激烈竞

争
,

如何扬长避短
、

加快发展
,

是航空工业决策者面

临的首要间题
。

笔者认为
,

当务之急是下气力搞好

航空工业的产业结构调整
,

逐步形成适应国内外航

空产品市场和国家经济条件可以支撑的较为合理

的航空高技术产业结构
,

只有这样才能顺利完成航

空工业的
“

九五
”

计划和长远发展 目标
。

可以说
,

产

业结构调整的好坏直接影响 中 国航空高技术 及其

产业未来的发展
。

笔者就此提出三点政策性建议
≅
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航空工业企业的技术开发与吸收能力需要

尽快加强

产业的发展依赖于企业这一主体的发展
。

作为

高技术产业的 企业必须具有
一

很高的 新技术的吸 收

能 力和 自身的技术开发能力
。

国外航空工业的一些

明星企业
,

如波音公司
、

洛克希德
·

马丁公司
、

法国

宇航公司
、

罗 罗公司 等
,

无 不拥有 自身强大的 研

究与开发能力
,

而且其新产品正是吸收了大量最新

科技成果而推出的
。

国外航空
一

工业大型企业的研究

与 发展经费约 占每年企业总 销 售额的 0 一 89 Β
,

各

大企业正是 由于拥有强大的 技术储备和 雄厚的技

术开发实力
,

才可能在 ;� 年代总量趋于减少的 世

界航空产品市场竞争中立足
。

然而
,

目前我国航空工业的状况是
,

航空工业

企业无论是技术吸收能力还是 自身的技术开发能

力都很薄弱
。

一方面
,

国家投资支持的大批航空专

业科研院所和高等院校开发的新技术因 为企业无

力 吸收而束之高阁
= 另 一方面

,

企业开发新产品时

得不到充分的技术支持
,

只得 眼睛转 向国外
,

而且

很多产品开发上的短期行为导致企业无发展后劲
。

造成航空工业企业技术吸收和技术开发能力

低的原因是多方面的
,

但关键在我们始终未能解决

好厂所结合
、

科研 与生产结合这一长期以来困扰航

空工业发展的致命问题
。

俄罗斯航空工业目前的改

革方向就是将设计局 与生产工厂合并组成一系列

大型企业集团
,

米高扬设计局
、

伊留 申设计局等都
已更名为企业集团

。

俄罗斯政府只保留航空材料
、

气动力
、

航空发 动机
、

系统技术等少数几家基础性

研究院
,

成为
“

国家科研 中心
” ,

其余的 研究 院和设

计局一律要与企业合并
,

或自己走向企业
。

我国航

空工业的 厂
、

所体制 是效法原苏联的
,

面对社会主

义市场经济的新形势 = 及时调整厂
、

所关系
,

使面向

市场的产品设计和研制类型的科研院所尽可能与

企业合并已是刻不容缓了
。

航空工业合理的产业结

构应当是
≅

企业成为新产品
、

新技术的 主要策源地
,

也是吸收新技术和输出新技术的主要基地
。

而政府

将只支持少数属于应用基础研究和公共服务的航

空科研机构和高等院校
。

在结构调整中
,

也要引导

一部分有实 力的航空科研机构向高技术企业实体

过渡
。

我 国的航空工业企业只有真正解决了技术开

发和技术 吸收的问题
,

才有可能出现能进入世界航

空航天 8 99 强 企业行 列的真正 意 义上的 现代航空

工业企业
。
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航空工业应形成有 自主知识产权的王牌技

术

当今世界航空工业发 展的 一个大趋势就是国

际化
。

由于航空产品的技术 日趋复 杂
,

开发与 生产

费用 猛增
,

任 何一个公 司
,

甚至一个 国家 已难 以独

自完成新的高技 术航空 产 品的研制和 生 产
,

因此
,

采取国际合作的方式已经相当普遍
,

特别像我国这

样在技术和 资金都还不充足的国家
,

今后发展航空

技术产业
,

肯定要广泛采取国际合作的方式
。

然而

除去我国现阶段在产 品市场和低价劳动 力 两方面

尚有优势外
,

我们必须 向其他国家航空工业学 习
,

逐步形成一批有自主知识产权的王牌技术
,

也就是

说掌握一些能在世界 上处于领先地位的技术
,

以此
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为资本来争取参加更多的 国际合作项 目
。

这样我们

参与 国际合作就会更具有实力
。

从当代世界航空工业的格局来看
,

除美国和俄

罗斯外
,

其他国家发展航空工业在技术上都不求
“

大而全
”
或

“

小而全
” ,

而是侧重发展某些技术领

域
,

力争取得局部国际领先地位
。

例如英国在机翼

设计技术
、

垂直起降飞机技术上
=
法国在轻型直升

机技术上
=
加拿大在涡轮发动机技术上

=
连瑞典

、

巴

西这样的国家也分别选择了鸭式布局轻型 战斗机
、

支线飞机技术作为 自己 的专长
。

国外许多有名 的航

空工业企业都有 自己擅长的技术领域
,

如在发动机

研制方面
,

有的公司长于压气机
,

有的长于燃烧室
,

有的则擅长搞电调系统
。

只有在某些专业技术领域

形成了有国际领先水平和一定的技术规模之后
,

参

与国际合作才有了资本
。

如果仅仅靠开放市场和低

价劳动力
,

竞争力是相当短暂和脆弱的
。

应当承认
,

过去受计划经济指导思想的 影响
,

无论中国航空工

业整体还是具体的 航空工业企业
,

都有追求
“

全面

赶超
”

和
“

小配套
”的 指导思 想

,

造成了设 备资源的

重复和利 用率不高
,

始终难以形成 自己过硬的技术

特色
。

近来年
,

一些大型航空工业企业通过转包生

产外国的航空产品
,

进行有针对性 的技术改造
,

开

始尝到有 自己技术特长的甜头
,

如
“

西飞
”

在飞机尾

翼生产方面
、 “

成飞
”
在机头生 产方面

、 “

沈飞
”

在舱

门生产方面等
。

但问题在于很多技术还没有形成 自

主知识产权
,

还处于引进技术的 阶段
。

笔者认为
,

要

真正形成有国际竞争力的 中国航空高技术产业
,

就

要求我们认真选择一批适合我国国情的技术或产

品领域
,

通过重点投人
,

加快科技进步
,

更多地参与

国际合作或交流
,

使其逐步形成有 中国 自主知识产

权的
“

王牌技术
” ,

这样一旦今后我国在市场和 劳动

力方面的优势丧失时
,

航空工业仍能够得以持续发

展
,

并立于世界航空制造业之林
。

值此
“

九五
”

计划

开始之际
,

希望航空工业的决策者们保持清醒的头

脑
,

切忌重踏
“

遍地开花
”

和
“

撒胡椒面
”

的老路
。

如

果
“

九五
”的大好机遇再次错过

,

发展 中国的航空高

技术产业将更加困难
。

ϑ
Α

航空工业企业要主动进人航空维修业这一

大市场

近十几年来
,

随着我国航空运输业以平均年增

长超过 89 Β 的速度持续发展
,

国 内民航机队的规模
日趋扩大

,

随之而来的航空维修业的市场也在迅速

膨胀
。

国内几十家航空公司的数百架民航飞机要保

持正常飞行运输
,

需要强有力 的维护和修理力 量
。

然而
,

遗憾的是我国航空工业却未能像一 些外国航

空工业那样抓住机遇
,

主动进入并占据我国航空维

修业的大市场
,

使 国外或境外一大批企业乘机而

入
,

在国 内相继建立起了一批专业航空维修企业
。

更有甚者
,

许多外资或合资的航空维修企业通过高

薪聘用
,

使我国航空工业企业 中许多有经验
、

年富

力 强的技术骨干流向了外资航空维修企业
。

从国外的经验来看
,

除极少数国家外
,

绝大多

数 国家
“

航空工业
”

这一概念本身就包含着航空维

修业
,

航空工业的 销售额很大一块来 自航空维修

业
。

航空工业企业往往既搞制造
,

又搞维护和修理
,

或是以参股的形式进入航空维修业
。

国外许多大型

航空工业企业都设有维修分部
,

不仅维修 自己的产

品
,

也授权维修其它公司的航空产品
。

亚太地 区的

新加坡
、

韩国
、

马来西亚
,

以及欧洲的意大利
、

瑞典
,

北美的 加拿大
,

南美的 巴西
、

阿根廷等国家航空工

业每年的销售额很大部分来 自航空维修业
。

很多国

家在对航空工业进行结构调整时
,

都通过合并
、

兼

并等方式
,

促使制造工作量不足 的航空工业企业想

方设法进入航空维修业市场
,

在这些国家航空制造

业与航空维修业结合得很好
,

维修业的收入也尽可

能留在本国航空工业企业手中
。

然而在我国
,

由于受体制上条块分割的限制
,

加上现代企业制度尚未建立起来
,

出现了一方面新

的航空维修企业大 % 出现
= 另一方面完全有能力承

担维修业务的航空工业企业却袖手旁观
,

并因为任

务不足处于困境之中
。

解决这种状态虽然不完全取

决于航空工业 自己
,

需要在推进社会主义市场经济

体系中真正使企业成为经济活动的主体
,

但航空工

业和 民航两方面也决不应无所作为
。

从航空工业角

度
,

应当主动进人航空维修业大市场
,

通过重点技

术改造
,

使一部分企业或企业的一部分转向航空维

修业
。

要改变观念
,

允许这部分企业或企业的一部

分通过产权转移
,

真正进人航空维修业的大市场
。

从民航 角度
,

则应以支持民族工业生存的大局出

发
,

支持航空工业企业尝试航空维修业
。

从政府的

角度
,

则应以不增加航空维修业企业数 目的原则出

发
,

创造条件
,

支持一部分航空工业企业进人或转
向航空维修业

。

目前我国 已开始特别 强调经济增长方式的转

变
。

笔者认为
,

面对国 内 日趋兴旺的航空维修业市

场
,

如果仍听任新建大批航空维修企业或让更多的

外商进入我国航空维修业市场
,

就只能是继续走扩

大规模
、

依赖外延增长的老路
=
而通过产权转移

、

合

并
、

兼并和技术改造等方式促进航空工业进入航空

维修业大市场
,

才是走
Κ

匕了重视提高经济效益的 内

涵式发展的道路
。
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