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近年来
,

世界性的油价高涨促使飞机设计的 目标
,

从以性能为主转变为以省油和低噪声为主
。

目前世界

上正在使用的各 型民航机
,

如波音 � 0 12 34 5 6 公司的

0
一

7 8 7 及道格拉斯 � . 1 9 5 :;< 6 公 司的 . ∋
一

=
,

不但

耗油多
,

噪声也大
。

从 > ? => 年开始
,

美国政府采用更

严格的飞机噪声标准
。

这两种飞机如不换用噪声低的

新型发动机
,

则从 > ? => 年开始
,

在美国境内将面临停

飞的命运
。

因此
,

拥有该机种的美国各航空公司
,

不

惜花费工本更换新型发动机
,

以期使飞机符合噪声标

准
,

并使耗油量降低
、

航程延长
。

其他民航机如 0
一

7 ≅ 7
,

0
一

7Α 7
,

. ∋
一

? 等面对新定噪声标准
,

也遇到改换发

动机的问题
。

今后
,

美国在民航机设计方面
,

将以亚声速飞机

� 约 8
Β

= 倍声速 6 为主
。

至于超声速 飞机的研究
,

只

限于几家大公司
,

并依靠有限的政府补助经费维持

� > ? = ≅ 年的经费预算已删去 6
,

其未来的市场价值还

大成问题
。

美国要生产新型的超声速民航机
,

估计其

研究费用将需 Χ 8一 > 8 8 亿美元之巨
。

英法合制的两倍

声速的协和式 � ∋ 14 Δ1 Ε 6 飞机共耗资 Α8 亿美元
,

只

造了 > Χ 架
。

其中 ? 架正在使用中
,

其余的还停在地面

待售
。

该型机不但耗油量极大
,

噪声也很大
,

而且有

效载重只 占飞机总重的 Χ Φ 左右
,

是一种经济价值不

高的飞机
,

虽然它是第一架人们梦寐 以求的超声速客

机
。

苏制图 >Γ Γ 也是两倍声速民航机
,

但出厂以来
,

毛病百出
,

无法与协和式相比
。

由于协和式等超声速

民航机的缺点突 出
,

使美国飞机工业界不敢贸然在超

声速民航机研制方面投入巨额经费
。

军用飞机与民用飞机的要求全然不 同
。

民航机的

要求
,

是在符合经济的原则下
,

将旅客或货物从一地

安全地运送到另一地
。

但军用飞机以完成军事任务为

主
,

其他因素均属次要
。

例如
,

美国最新式的 0
一

> 轰

炸机 �生产计划虽已取消
,

但里根政府计划把它改良

图 − 0
一

7 Γ 7 型飞机组件分散在美 国各地生产的情况

后恢复生产 6
,

以及一些最新式的战斗机均为超声速

的
,

以满足各种军事用途
。

协作生产与政府招标

过去几十年 中
,

制造民航机的公司出于经济方面

的考虑
,

都不由本公司全部承担飞机各个部分的设计

及制造任务
。

例如
,

飞机上的发动机
、

起落架
、

航空电

子设备等部分
,

均由其他专门公 司负责制造 �有的还

包括设计工作 6
,

而飞机制造公司只是负责监督及检

验工作
。

波音公司 0
一

7Γ 7 型飞机的许多部件都是分散

到美国各地制造的
。

其分散在各地制造的部件 占Η8 Φ

以上 �图 > 6
。

有时
,

某些部分还分散到世界各地
,

制成配

件后再运回美国进行装配
。

以上这种情况在大型运输机

制造上是普遍的
。

一个国家航空工业的起飞
,

不可能完全 依靠飞机
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制造公司本身
,

而要取决于整个国家的工业水平
。

航

空工业是一项需要巨额投资的工业
,

如无必要
,

宁可

向国外购买飞机
,

这比 自已生产经济得多
。

即使有能

力制造飞机的国家 �如 日本 6
,

也不是 自行生产
。

因

为生产民航机
,

必须有大批量
,

才合经济原则
,

为此

除供应本国需要外
,

还须向世界各地出售
。

可是今 日

世界上的民航机市场
,

大部分 已被美国所独 占 � 欧洲

只占一小部分 6
。

在这种情况下
,

如果 日本自制民航

机
,

很难销售到世界各地
,

显然是蚀本生意
。

制造军用飞机的情况则大不相同
。

最近许多国家

都开始发展本国的军用飞机
,

一则因为军用飞机属于

战略物资
,

不一定能从国外买到
,

二则因其体积小
,

除小部分发标制造外
,

大部分均可 自己制造
。

以往美

国政府都是公开招标设计和制造军用机的
。

某公 司得

标后
,

即由政府将所有预算费用逐年拨下
。

但 在制造

过程中
,

预算往往超 支
,

从而使飞机交货数量减少
,

有时会减少 Α 8 Φ 左右
。

其主要原因是得标公司处理不

当
。

为避免上述弊病
,

美国政府改变 了政策
,

把花费

在
“

样机
”

� Μ Ε 1 Ν 1 Ν ΟΜ 2 ; 2 Ε 1 Μ :; 4 2 6 上的预定经费

分成两份
,

选择两家得标公司
,

分别拨下
,

Β

加上每家

公司本身的一些补助费用
,

各 自设计及制造出所规定

架数的样机
,

进行试飞评比
,

再择其优者商订生产合

同
。

此方法实施以来
,

效果很好
。

两家得标公司为争

取今后更大的订货量
,

竭尽所能使飞机性能良好
,

并

尽力节省 经费
,

以表现他们的能力
,

结果往往替政府

省了钱
。

上述情形可从 Π
一

>Χ 及 Π
一

>7 两种轻型战斗机

的竞争看 出
。

竞争以 Π
一

> Χ 战 斗机得标告终
,

这种飞

机除供美 国空军使用外
,

还供北大西洋公约组织成员

国使用
。

美国某些大公司对民航机的设计
,

在初期阶段也

将工作人员分成两组或两组以上的设计班子
,

让他们

努力证明 自己设计的优越性
,

然后 由上级单位从 中选

定一种合适的设计方案
。

这种措施能使飞机设计更臻

完善
。

例如 目前正在试飞的 0
一

7 Χ 7 型飞机
,

其水平尾

翼型式在设计初期就有 & 型及常规型两种
。

图 ≅ 波音公 司的 0
一

7 Η 7 及 0
一

7 Χ 7 型民航机
,

:
一

图 为在西雅图市北方 % Θ 2 Ε
2Ν Ν的 0

一

7 Γ 7 总装配 厂

术 � Μ 1 Ρ  2 Ε Σ 2 Ν ; ::9 Ε 5 Ο 6 和有效控制及调节铝合金

成分的技术
。

这两种技术都分别能使铝合金强度增加

约 > 8 Φ
。

目前波音公司 0
一

7 Η 7及 0
一

7 Χ 7 两种新型飞机
�图 ≅ 6 将采用后一种技术制造的铝合金

。

据说
,

若

工业界愿花费大量经费从事这方面的研究
,

铝合金的

强度将可增加 Α 8 Φ 以上
。

还有 另一种航空界所熟悉的
“

高级复合材料
”

� ;  Θ ; 4 Δ 2  ∋ 1 Σ Μ 1 < 3Ν 2 Σ ; Ν 2 Ε 3; : 6
,

这种新材料的

发展仅有十几年历史
。

由于它具有强度高而重量轻的

优点
,

促使航空界花了许多经费
、

时间去研究它
。

它

将是未来最有希望被大量使用的材料
,

但 目前仅用于

工程技术的研究

美国各大飞机公司对技术研究及发展都很重视
。

在这方面稍有疏忽就会落后
。

每年各公司花在这方面

的经费很多
。

一般从事这方面工作的工程人员
,

约 占

公司总员工的 >Η Φ � ≅ 8 Φ
。

如果公司研究人员比例低

于 > 8 Φ
,

该公司在技术方面将会逐渐落后而有被淘汰

的危险
。

目前用于飞机结构上的主要材料
,

仍 以铝合金为

主
。

自从 > ? Η 8 年发明高强度铝合金后
,

过去 Α 8 年 中
,

铝材料的性能一直没有大的进展
。

其原 因是美国几家

大的铝公司没有兴趣在飞机铝材料方面从事研究发展

工作
,

而飞机工业用铝只 占其总产量的 Α8 Φ
,

其余大

部分用于制造啤酒和汽水罐头
。

最近
,

由于政府的协

助
,

加上飞机工业和铝公司合作
,

发展了粉末冶金技 图 Α Κ 一 > 8 > > 民航机的石墨复合材料垂直尾翼主翼梁



后移翼型 � ; ΤΝ :1 ;  2  ; 3Ε Τ1 3:6
,

其优点是能在有利

的气流相对流动情况下减少空气阻力
。

缺点是由于升

力后移
,

须加大水平尾翼的向下力来平衡飞行
,

无形

中产生一种空气动力学上称为配平阻力 � ΝΕ 3Σ  Ε ; 5 6

的不利因素
。

目前使用的这些翼型都是经过无数次风

洞试验后的改良型
。

超 临界翼型 常规翼型

图 Γ 里尔凡 � Κ % ∀ , 一 Π ∀ ∗ 6 商用小型机

军用飞机上
。

目前最热门的垂直与短距起落战斗机
,

例如美国制造的 ∀ Υ
一

# 0 型机
,

是世界上首先在机翼

结构方面采用复合材料的飞机
,

因为该类飞机对重量

的要求特别严格
。

0
一

7Η 7
,

0
一

7 Χ 7两种新型飞机上 仅

仅采用了 约 Α Φ 的复合材料
。

因为复合材料的物理性

能变化太大
,

不易掌握
,

必须采用复杂的电子计算机

分析方法
,

才能使其性能得到最有效的应用
,

从而使

飞机结构重量最轻
。

目前世界上试用复合材料的飞机

结构是 Κ
一

> 8 > > 的垂 直尾 翼主翼梁 � 图 Α 6 ς 目前正

在研制中的里尔凡 � Κ % ∀ ,
一

Π ∀ ∗ 6 商用小飞机 则采

用复合材料制作机体 � 图 Γ 6
。

以往无法找到合适的

材料来设计性能优越的前掠翼战斗机
。

由于复合材料

的发现
,

将使战斗机的设计有进一步的突破
。

目前将

这种材料大量地应用于军用飞机上
,

但尚处于试验阶

段
。

因为该材料 尚存在不少问题等待解决
,

还需要一

段相 当长的时间才能大量应用到民航机上
。

民航机机身设计出于载客
、

载货及增压舱的考虑
,

都尽量采用圆筒形或双圆形 � 为了使下半部能有足够

体积用于载货 6 � 图 Η 6
。

预计在今后的设计中
,

不

会有太大的改变
。

战斗机的机身尺寸完全取决于喷气

发动机的安装问题
。

机翼及尾翼的翼型在过去十年中

最常采用的是超临界翼型 � < 9 Μ 2 Ε 2 Ε 3Ν 32 ; : ; 3Ε Τ1 3: 6

�其与一般翼型的对比见图 Χ 6
。

这种翼型又称升力

图 Χ 超临界翼型与常规翼型的比较

电子工业的发展使飞机工业受益不少
。

例如随控

布局 � ; 2 Ν 3Θ 2 2 1 4 Ν Ε 1 : 6
,

它可将飞机重心后移
,

从

而减少配平阻力
ς
并可使飞机采用较小的水平尾翼

,

以减少机翼上的空气荷载
,

从而使结构重量较轻 以增

加飞机的有效荷载
,

或在相同有效荷载重
,

得到省油

的益处
。

使用随控布局的另一种常用方法 � 如图 7 所

示 6
,

是在使机翼的副翼作上下摆动方面着手
,

将一

个特别设计的 自动操纵电子装置连接到副翼上
。

当飞

省油量
二 Α 沁

图 7 随控布局的 副翼操作情况

卜卜型型 窄体型型 宽体型型

粼碱娜帐

每排座位数

图 Η 民航机截面图比较

机身宽度 �单位
Ω

英寸 6
Ω

∀ 一 >Α >
Β

Χ
,

0 一 >Γ =

∋ 一 > ? =
,

. 一 ≅ ≅ ≅
,

% 一 ≅ Α 7
,

Π 一 ≅ Α Η
Β

Ξ 一 ≅ Η Χ

机受到向上的阵风时
,

副翼会 自动的向上偏转而产生

向下的力
,

从而平衡一部分 由该阵风所 引起的 向上弯

矩
。

这种装置不但可减少机翼上的向上弯矩
,

并能使

飞机更趋于平稳飞行
。

发动机在飞机工业的发展上
,

占有非常重要的地

位
。

省油的飞机
,

除了飞机机身设计外
,

最主要的还

是靠发动机的低耗油量
。

今 日的高涵道比涡扇喷气发

动机 � ϑ 35 ϑ Ψ Ο
·

Μ ; < < Ε ; Ν 31 Ν 9 Ε Ψ 1 Τ; 4 2 4 5 3 4 2 6 是利

用位于最前方的大风扇的转动
,

把空气向后推
。

其中

一小部分空气进入发动机内部
,

与燃料 混合进行燃烧
,

然后推动内部的涡轮叶片以带动前面的大风扇
。

废气

从后部喷出
。

另外一大部分空气沿着发动机外侧四周

向后喷
,

形成主要 的推力
。

外侧气流产生的推力与后

部喷气流的推力之比值称为涵道比 �见图 = 6
。

此种



发动机可比 以前的涡轮喷气发动机省油约 Α 8 Φ
,

这是

相当可观的
。

目前
,

各发动机公司正努力设法增加涵

道比值 �约 Χ
Β

8 6
。

除此之外
,

并利用 自动控制风扇尖

端与机壳之间的微间隙来增加效率
。

这种发动机称为

% Α � 2 4 2 Ε 5 Ο 2 ΤΤ3。 32 4 Ν 2 4 5 34 2 6 型
,

能使耗油量 再

减少 > 8 Φ
。

美 国的民航喷气发动机除了 0
一

7≅ 7 上所采

用的 Ζ & # 发动机之外
,

其他几乎全是从军用发动机改

良商来的
。

这样做
,

可节省一大笔初期研究发展费用
。

发展一 台新型发动机
,

远较设计一种新型飞机更费时
、

费钱
。

这也就是为何世界上飞机发动机的种类屈指可

数的原因
。

这种现象使飞机设计人员极为头痛
。

由于

很难找到合适的发动机
,

往往非得迁就发动机的性能

来决定新飞机的设计不可
。

图 = 高涵道比蜗扇发动机示意图

近年来
,

油价高涨
,

飞机设计人员又想到使用省

油的螺旋桨飞机
。

这种飞机的缺点是飞行速度慢而机

舱内噪声大
。

目前正在研究一利
,

称为蜗扇型 �[Ε 1Τ ;4 6的涡

轮喷气机
。

�图?6 其优点是可与使用高涵道比蜗扇发动

机的飞机速度 �约 8
Β

= 倍声速 6 相匹敌
,

而耗油量 降

低 ≅ 8 Φ 以上
。

其缺点是 由于蜗扇上所产生的高频率对

机身内部产生很高的噪声
。

目前蜗扇技术发展极为缓

慢
,

这是 由于美国国家航空与航天局 � ∗ ∀ # ∀ 6 每年

只提供 =8 8 万美元的经费
,

而研制 % “

发动机的经费为

≅ 亿美元
。

但因油价不断上涨
,

因此人们对蜗扇发动

机的发展极为乐观
,

相信研究经费亦必定会逐年提高
。

目前已有数家大航空公司对此极感兴趣
。

另有一取代

办法
,

即以液氢作飞机燃料
。

只须对 目前所便用的喷

气发动机稍加改 良
,

就可燃用液氢
。

但如何把液氢燃

图 甘 蜗扇型俩乳顺气 ! Κ
,

最近研究结果表明
,

用 > 8 片蜗扇最佳 � 下图 6

料储存在飞机上
,

却是个棘手的 问题
。

由于其温度极

低
,

压力极高
,

不可能储放在机翼内
。

唯一的方法是

储放在机身内部
,

这就使机身膨大
。

不少人认为此举

将危及乘客的安全
,

但在设计人员精心研究下
,

必可

达到可靠的安全程度
。

此外
,

还有一种可使飞机省油

的方法
,

即采用翼尖垂翼 � Ρ 34 5 :2 Ν 6
。

目前一部分

商用小飞机已正式使用
ς
在大型运输机方面

,

已在美

国空中加油机 ∃ ∋
一

> Α Η � 图 >8 6 上试用
,

据说情况不

错
。

有些人认为
,

大型运输机在翼尖处伸长来代替翼

尖垂 翼
,

较为经济
。

在已生产的较小型运输机上
,

按

此种设计加 以改进
,

也是一种改进耗油量的补救方法
。

设计新型飞机时
,

也可在机翼部位增大其展弦 比来达

到省油的 目的
。

由于新型飞机的造价高昂
,

目前拥有飞机者都希

望增加飞机使用年限
。

因此
,

各飞机制造公司对本公

司所生产的每架飞机重作统计
,

重作结构疲劳及断裂

力学分析
,

找出其真正的寿命上及结构上的弱点
,

有

针对性地加固或更新
,

使该飞机的使用寿命延长
。

此

法称为结构延寿处理 � < Ν Ε 9 2 Ν 9 Ε ; : :3Τ2 2 ∴ Ν 2 4 < 31 4

[ Ε 1 5 Ε ; Σ 6
。

今后
,

由于飞机工业的不断发展
,

不同性能和不
」, 户 , , Ζ ‘ , , Β 血

]



图 > 8 装有尖垂翼的空中加油机 ∃ ∋
一

> Α Η 飞机试飞情况

时
,

经常发生各种想不到的情况
,

须设法解决并修改

设计
。

曾有许多样机试飞不理想而根本没有投产
。

由

于军用运输机极难改装为民航机
,

其发动机也与民航

机不同
。

当发动机制造公司在研制军用发动机时
,

就

要考虑到将该发动机应用到某些民航机上的可能性
。

如美国新式轰炸机 0
一

> 上的新式发动机
,

由于政府取

消了该机的生产计划
,

该公司将发动机改 良后 �称为

∋ ΠΙ Η Χ 6
,

应用在 0
一

7 8 7
,

0
一

7 Α 7
,

. ∋
一

= 等 旧飞

机
,

并打算用在其他新型飞机上
,

可达到降低耗油量

及减低噪声的效果
,

而成为目前最先进的高涵道 比蜗

扇发动机
。

当然
,

材料
、

控制
、

通讯等工程技术方面

的最新成果也是首先应用于军用飞机上的
。

同用途的飞机将逐年 出现
。

航天飞机的出现和使用
,

就引起世人的注 目
。 设计及生产过程

民航机和军用机的发展

民航机设计远较 军用 战斗机设计 困难的主要 原

因
,

是民航机设计的主要原则是
Ω

经济
、

安全
。

民航

机如发生事故
,

非但航空公司的顾客将减少
,

并且该

型飞机亦无人问津
,

以致面临停产的厄运
。

今后发展

任何一种新式亚声速宽体型民航机的全部设计及研制

费用
,

大约在 >8 至 ≅ 8 亿美元之间
,

任何一家飞机公司

也难以承担这样巨大的投资
,

必须找其它公司共 同投

资并冒很大风险
。

例如
,

波音公司 0
一

7 Η 7 和 0
一

7 Χ 7
、

欧洲共同市场一些国家合资研制的 ∀
一

Α 8 8和协和式超

声速民航机
、

麦克唐纳道格拉斯公司的新技术

—
中

程民航机 ∀ & Ι ,
、

以及欧洲的 Π
、

≅ ? 中短程民航机等
,

都是觅求其它国家共 同合作生产
。

一般来说
,

民航机

都 以销售出 ≅ 8 8 架左右为依据来计算收回全部研究及

发展投资
。

不过常常 由于其它种种原因而造成预算倍

增
,

例如 . ∋
一

> 8 型及 Κ
一

> 8 > > 型宽体民航机
,

必须售

出 Χ 8 8 架 以上
,

才可能收回投资
。

从 > ? Η Η 年以来的 ≅ Η 年中
,

各种民航机几乎都有

加长机身的变型机 �  2 Ε 3Θ ; Ν 3Θ 2 < 6
。

这是 为了迎合

航空公司或使用 者的需要而做的改进
,

以多载乘客或

货物
、

减低飞机的直接操作费用
。

在美国
,

几乎每几

年就有一些新型及变型飞机出现 图 > >
。

变型机的销售

额只要能达到某一数量 以上
,

即可收回改进所花的成

本
,

所 以与发展新飞机的费用相 比
,

是经济的
。

军用飞机的发展
,

完全是为了国防的需要
。

设计

及制造战斗机不能强调安全第一
,

否则操作性能差而

降低了空战优越性
,

反而不是最安全的
。

大部分战斗

机均采取装在机身中的双喷气发动机
,

一 台发生故障

时
,

另一 台能立即取代
。

缺点是制造费用高及操作灵

活性差
。

美国政府本身没有飞机制造部门
,

所有军用飞机

都是政府公开招标
,

由民间飞机制造公司 负责设计及

生产
,

并在一定期限内研制出数架样机来进行多次试

飞
。

如试飞情况良好
,

再商讨以后大量生产的订货
。

军用飞机通常都采用最先进的技术
,

因此
,

样机在试飞

任何一家飞机制造公 司都设有专门部门来负责设

计和计划新的产品
,
称为先进飞机设计部

。

新型飞机

的设计完全是根据市场的需要
ς
军用飞机设计则由军

方决定后
,

交民间公司在军方监督下制造
。

上述部 门

的任务
,

纯属方案设计
,

最重要的是决定新型飞机的

大小
、

形状及性能
。

飞机性能受到众多参数的影 响
,

如空气动力
、

发动机及飞机重量等
,

使设计工作不易

得到可靠答案
,

必须使用电子计算机程序来达到最优

化设计
。

各大公司都有自己一套非常复杂的程序
,

作

为设计时的重要工具
。

但程序不能解决一切设计问题
,

还需要一些资深专家共同工作
,

以使方案定型
。

然后

交给设计单位 � Μ Ε 1⊥ 2Δ Ν  2 <3 5 4 6 进行各部细节设计
。

设计中最重要的是飞机实体模型 � Σ 1Δ Λ
一 9 Μ 6

,

它可

用来解决飞机上构件之间的配合及吻合 问题
。

在设计

阶段
,

设计人员常与生产单位共同工作
,

解决各方面

的问题
,

最后才进入生产阶段
。

美国的联邦航空署 � Π ∀ ∀

—
Π 2  2 Ε ;: ∀ Θ3 ;Ν 314

∀  Σ 34 3< Ν Ε ; Ν 31 4 6 专门负责民航机安全方面的工作
,

订出各种安全要求规范
。

共有工作人员约 = 千人左右
,
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图 ( 美国一些主要民航飞机发展情况



大部集中在美国飞机工业集中的西岸
。

联邦航空署并

指定某些资深工程师 �均由飞机制造公司 推荐 6 负责一

些 日常审查工作
。

这样
,

可为该署省下不少人力
。

这些

工程师称为指定工程师代表 �  2 < 35 4 ; Ν 2  2 4 5 34 2 2 Ε

Ε 2 Μ Ε 2 < 2 4 Ν ; Ν 31 4 6
,

其 总人数约有 > 8 8 8人左右
,

散布

在飞机制造公司各个部 门中
。

军用飞机则另有一套军

方核定规范
,

与航空署规 范有相同之处
。

各种实际安全性试验
,

占整个计划费用中很大的

比例
,

有 时高达 ≅ 8 Φ 以上
。

某些重要的地方
,

除经过

多次分析
、

试验外
,

还要使用两架 飞机的结构骨架
,

在地面上做静态及疲劳试验
。

这不仅花费高昂
,

而且

极为费时
。

图 >≅ 是一架正在做疲 劳试验的 Κ
一

> 8 > > 宽

体客机
。

近十几年来
,

飞机价格非常昂贵
。

一般喷气民航

机价值 > 千多万美元
。

一台先进的涡轮发动机就要 >

百万美元以上
。

从飞机结构本身来说
,

人工费用约 占

Χ 8 Φ 以上
。

因此
,

Β

在设计时要力求简单
,

尽量利用 自

动操作机械来节省人工费用
。

同时
,

在设计时亦不能

忽略 了将来维修方面的方便
,

以降低使用者的维修开

支
。

应尽量利用 已有的标准件及其他飞机上相同的构

件
,

以减少备用件的种类
。

图 > ≅ 正在做疲劳试验的 Κ
一

> 8 > > 飞机骨架

组织和管理

飞机制造公司的组织与管理制度和上般的生产企

业大同小异
。

通常设有总公司 � Δ1
Ε Μ 1Ε ;Ν 31 4 6 及分

公司 �  3Θ 3< 31 4
或

2 1 Σ Μ ; 4 Ο 6
。

总公司具督导地位
。

每一个分公司 自己负责营业的盈亏
,

由分公 司的总裁

负全责
。

如果经营不善
,

总公司有权更换分公司的总

裁
。

每个分公司除设一名 总裁外
,

另有两名副总裁
,

分别 负责行政
、

财务
、

生产制造
、

工程技术及特别部

门等单位
。

如该公 司有民用与军用两方面的业务
,

则

另设两名 副总裁来分别负责
。

一个公司如不严格控制人事制度
,

将会逐渐产生

许多不必要的高层管理人员
,

结果形成管理人员太多

而实际工作人员不够 的情况
。

这 在大公司中是屡见不

鲜的
。

待到公司的财务发生了困难后
,

才开始着手整

顿
,

削减不必要的冗员
。

这是大企业经常造成浪费的

因素之一
。

通常
,

公司内部 以 负责财务方面的人 员势力 最

大
。

由于他们负责预算和开支
,

操纵了整个公司的命

脉
。

其实这种现象是不合理的
。

有些公司 甚至把工程

技术部 门放在极次要的地位
,

更是本末倒置
。

类似这

样的公司
,

很难有很大的发展前途
。

一位在专门生产

液压操作系统的公司 服务的朋友曾谈到
,

曾经有一家

飞机制造公司派工程人员来商谈产品
,

经检验分析后
,

立即决定订 购
。

这位朋友 问他们
,

是否还需要经过该

公司行政管理人员的批准和认可
。

那几位工程人员 回

答说
Ω “

不必了
,

只有我们才真正懂得这些产品的好

坏和是否适用
,

至于那些行政管理人员
,

只不过是经

办一些必要的手续而已
” 。

事后
,

那位朋友很感概地

谈到
,

那家飞机制造公 司的业务果然蒸蒸日上
,

今天

几乎独霸了全世界的民航机市场
。

这个例子说明
,

只

有分工合作
、

职责分明
、

层层负责
,

才能实现有效的

企业管理
。

美国航空界的工程师们的流动性比较大
,

很 多人

都 曾经在好几个公司做过事
,

主要原 因是总在一个公

司内不易升级和加薪
。

每跳槽一次就有机会升迁
。

一

般至少可得到 >8 Φ 以上的加薪
。

这种现象在年青一辈

的工程师 中最为普遍
。

为了解决这个 问题
,

公 司建立

了休假和退休制度
,

完全是以在公司连续工作时 间的

长短为准
。

工程师的工作非常专业化
,

如果 自己不花

时间和精力去学 习其他方面的知识
,

很可能一生 中只

做 同一样的工作
。

公司在招人时
,

往往把工作经验看

作非常重要
。

美国工人的劳动分工也极为细致
,

职务专 门化
,

不过问其他方面的工作
,

如有问题直接 向管理人员报

告
,

而不聚在一起商讨解决方法
。

工人对公司几乎没

有责任感
,

更换工作是常有的事
。

另一方面
,

美国工

人工会力量相当强
,

不允许工人做除了 自己专业 以外

的工作
,

否则就会受到处 罚
。

例如
,

工厂内有 一个小

型工具台要从屋内一处搬到十英尺外的地方
,

事实上

任何一个人都可以完成
,

但 由于工会的限制
,

非得等

到搬运工人来做
。

要是别人做 了
,

就等于抢了搬运工

人的饭碗
。

而 日本的企业就大不相同
,

在管理工人时

采用分组方法
,

工人可根据 自己的经验对生产提建议
,

把公司看成 自己的家一样
,

有时下班后还留在公司内

工作
。

工程师
、

技术人员和工人打成一片
,

共同解决

生产上的问题
,

改进生产过程
、

降低成本并提高质量
。

这种情况可从近几年来汽车工业的发展看出来
。

日本

汽车打入美国市场
,

几乎达到取代的地步
,

这并不是

一件容易的事
。

有人说可能有一天
,

日本的飞机也会

像今天的汽车一样打入美国市场
,

这不是不可能的
。

自




