
通用航空发达国家的经验借鉴
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综合对比

1:241:341:611:321:0.67航班飞机与通航
飞机之比例

1,500,0001,695,000~ 4,500,00027,000,00091,901通航飞机年飞行
小时数

10,31011,11731,018224,000707通航飞机数量

3.7%4.6%2.8%2.9%10.7%GDP增长幅度
(2006年)

1,1007801,30013,2002,6002006年国民生产
总值(十亿美元)

1.890.20.3262.9913人口(亿)

8517701,000963960面积(万平方公
里)

巴西澳大利亚加拿大美国中国



通航飞机数量比较

中国 美国 巴西

通航飞机数量

定期航班数量

1,115

707 224,000

7,836 414

10,310



运行环境比较

• 空域使用

中国 – 使用ICAO空域管理系统A至D级别 – 这

些级别的飞行需严格的审批程序

标杆国家 – ICAO空域A至G级均使用 – 更多的

空域是不受控制的

建议 – 对空域的进一步划分 (E 至 G级)不仅可以

促进通航活动，还可以优化空域资源



运行环境比较

• 飞行许可
中国 – 通航活动申请程序被认为复杂

标杆国家 – 对目视飞行无需报批，对仪表飞
行最多提前45分钟

建议 – 可考虑缩短时间、简化程序



• 关税
关税 增值税

• 通航/支线飞机 4.0% 17.0%
• 大型商用飞机 1.0% 4.0%

标杆国家 – 没有关税或低关税，俄罗斯在近日

降低了关税

建议 – 考虑降低关税至与大型飞机一致

成本比较



• 着陆及地面服务费用
中国 – 被认为高

标杆国家 –低
建议 – 考虑降低费用

• 对外航飞机所收的补偿金
中国 – 有

标杆国家 – 无

建议 – 考虑取消

成本比较



航空文化比较

中国 – 航空对普通人来说遥不可及；缺少足够
的培训学校、飞行俱乐部和通航活动，
大多数青少年不敢拥有飞行梦

标杆国家 – 各种规模的航展，飞行员培训项目
等等

建议 – 制订国家通航发展政策，提高通航认知
度，培养公众飞行兴趣，等等



基础设施比较

• 机场

中国 – 目前兴建机场需要相关部门的多层次审批

标杆国家 – 许多机场是私人兴建并拥有的，向

公众开放。前不久，印度政府批准了私人投资兴
建机场的政策

19,9832,4981,700461217机场数量

美国巴西加拿大澳大利亚中国
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在美国，政府通过提供基础设施、政策性监管以及行业支持来扶持
通用航空成长

通用航空在美国的历史发展趋势
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经济因素经济因素

供应供应

需求需求

生产更经济的航空器

政府赞助的基础设施使用费
用降低

产品安全和责任问题提升了成
本

经济衰退
上涨的运营成本

航空器共有制崛起
购买、使用小型航空器
LSA和超轻型航空器发展

运营成本更为经济

持分所有制崛起

整体经济状况好转

政府政府

支持因素支持因素

监管机构监管机构

各类支持各类支持

新建机场和空域管理

关注为民用航空创建监管体
制

机场发展支持
飞行员培训支持
早期航空邮件合同
加大空域使用

基础设施发展
支持职能减弱

提升监管体制（执照、证明和
安全保证）

废除低税制度
机场筹资支持
作为消费者的职能减弱

情形运动航空器规章
9/11后更注意安保

赞助GA研究项目 (SATS, 
NextGen)
作为消费者的职能减弱

通
用
航

空
飞
行
时

间
单
位
：

千
小

时 由安全引发的经济因素
– 产品责任问题
经济衰退
高油价

NASA项目
1994年通用和支线航空法案

持分所有制的发展

2001年911事件

关注安全问题

1994年通用和支线航

空法案复苏了通用航空
产业
作为消费者的职能减弱

技术技术
技术进步 – 无线电、机身
更轻的引擎，航空电子设备

喷气涡轮技术 采纳使用 GPS和广域增强系统
(WAAS)

使用航空电子设
备，空气动力学，
材料，引擎，及系
统等技术

广泛使用的高质
低价燃油
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1940-1975
技术资源

1975-1985
政府支持
机场建设

规模扩大

1985-2000
产品责任问题
机场私有化
持续整合

2000 –
技术升级

经济因素经济因素

需求需求

供应供应

更经济的航空器 更经济的航空器

设计和制造规模扩大

持分所有制
机场成本上升

Bombardier整合
产品责任 (负面)

大量小型航空器制造商

持分所有制/共享所有制

通过向全球提供服务
(Bombardier, CAE)获得经济规

模效应

加拿大政府早期提供了强大的支持，而现今不再积极扶持通用航空
产业

通
用

航
空
航

空
器
数
量

通用航空在加拿大的历史发展趋势

政府政府

支持因素支持因素

监管机构监管机构

各类支持各类支持

基础设施建设 – 机场

大型航空公司的成型

偏远地区的复杂地形上航行
飞行员培训各类支持
早期航空邮件以及更广范围运营
的货运承运

关注为民用航空创建监管
体制

城市O&M项目

航空邮件承运商
空域使用

机场私有化 (对通用
航空的负面效应)

关注对产业自我管理
的监督

Canadair公司国有化，然
后出售给Bombardier 
提升空域使用
进入偏远地区

支持活动减少

关注安全规章

SMS执行
引入ACAP
作为消费者的职能不明显

技术技术 航空器机械师、设计师、生产者
及飞行员

技术进步 – 无线电、机身、
轻型引擎、航空电子设备

技术应用进步 采纳ICAO标准技术并且加强协

作性
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由于机场费用上涨以及CASA成本补偿

政策导致成本上升

经济因素经济因素

供应供应

需求需求

生产更经济的航空器

政府赞助的基础设施使用费用降
低

本地制造更经济的小型竞技航空器

航空器购买、维修、燃油成本低
对通航机场征收统一税务 (低费用)
90年代晚期和2000年早期竞技飞行得到成长

本地制造更经济的小型竞技航空器

通用航空在澳大利亚的发展主要由市场需求推动，而政府主要支持
机场基础设施的建设

飞
行
时

间
（
千
小

时
）

通用航空在澳大利亚的历史发展趋势

政府政府

支持因素支持因素

监管机构监管机构

各类支持各类支持

构建机场

关注为民用航空创建监管体制

机场开发各类支持 (ALOP 1958)
早期航空邮递和飞行医务服务

1987 年为竞技飞行提升空域飞行高度

超轻型航空器使用得到法律许可，批准相关
培训 (1985) 
关注安全问题
机场在非商业性的基础上运营到1997年
作为消费者的角色 (如：空中农业及森林救火)

2002年空域改革

竞技航空自我管理
强化安全管理系统

支线机场发展机制
研发抵税
补助机场，降低费用
作为消费者的职能延续

技术技术 技术进步 – 无线电、机身 本地拥有小型航空器制造能力
(Jabiru 飞机，1988年)

测试ADS-B 技术的先行者，2001年开始

1980年以前

空域改革带来的
竞争

机场私有化竞争

为竞技飞行提升空域飞
行高度

1980 至 1998 1998 至今
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经济因素经济因素

需求需求

供应供应

飞行热潮 交通运输方式少 交通运输方式少
定期航班服务欠发达
商业航空的成长

交通运输方式少
定期航班服务欠发达– 5563个县
城中只有129个有定期航班

政府对航空业的支持，加上财富的集中，农业的发达，及运输方式
缺乏等原因都推动了通用航空在巴西的成长

通用航空在巴西的历史发展趋势

通
用
航
空
航

空
器
数

量

政府政府

支持因素支持因素

监管机构监管机构

各类支持各类支持

构建IPT来测试航空器材

料
生产航空器

第一个航空监管机构成立
CAD成立

Embraer成立

构建机场和基础设施

飞行检查需求开始生效

Embraer私有化

联邦机场扶持计划 (Federal 
Airport Assistance Program) 

设立ANAC来区分民用和军用航空

联邦机场扶持计划 (Federal 
Airport Assistance Program)

技术技术 木结构的单翼航空器 德国专家协助巴西发展
航空器制造技术

航空器引擎技术不断发展 航空器技术不断发展

政府赞助 Embraer

Embraer崛起 大型经济变革

商务飞行兴起

通用航空成
熟航空器技术发展

关注对商业航空的解放



通航标杆国家普遍趋势

• 以很少限制为基础的市场化的通航经济
何时起飞，飞向何处，购买何种飞机，等等。

• 通航基础设施建设由政府和私人公司共同出
资

对私人投资零限制或低限制

• 成熟的航空安全性文化和法规体系

• 低成本方案
可负担得起的飞机、低税或免税、低的运行成本

• 飞行员培训支持

• 深厚的航空文化

• 工业支持



发展通航意义深远

• 帮助建立和谐社会

– 提供人道主义支援
搜救、空中救护等任务

– 提高灾时反应能力
例如，2008年2月中国发生的雪灾

– 西部建设

中国西部的开发需要庞大的基础建设开销。对某

些地域来说，通航是耗资相对低廉的基础建设方
案。新建一个通航机场的成本与修一条2公里的高

速公路差不多



发展通航意义深远

• 通航在标杆国家是国民经济的重要组成
部分
– 在美国，通航每年向美国经济贡献1,500亿美
元，提供1,265,000 个工作机会。通航飞机一
年运送1.66亿名旅客。

– 在澳大利亚，民用通航拥有700家运营商，
雇佣4700名员工，2004年交易额8亿美元。

– 在加拿大，通航2006年交易额大约为60-70
亿美金。



发展通航意义深远

• 发展通航帮助中国成长为航空强国

– 健康的通航业帮助构建完整的航空产业链
• 设计 – 制造 – 终端客户

– 促进商用航空发展

• 中国目前的飞行员培训体制不利于形成健康的航
空环境—成本高、训练场所有限、飞行员经验不

足

• 在标杆国家，通航是大多数航空公司飞行员成长
的摇篮



中国民用航空局对通航的支持

– 发展通航是第11个5年计划中的重要部分

– 许多条例如CCAR 91和135已付诸实施

– 已经简化了成立通航公司的审批程序

– 计划降低一些费用(如起降和停机费用)
– 计划降低关税

– 成立通航试验区



通航前景无限

如果关键的基础设施、空域的可用性和

有利的运行环境得到保证，中国通航可
望以每年20%的速度增长。

到2015年
– 通航飞机总数可达2,800架，年度飞行140万小时

– 直接年度经济收益70亿人民币，43,000个工作机会

– 间接年度经济收益170 亿人民币，173,000个工作机

会


