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上禮拜，由國家自主研製的首兩款噴氣式客機 C919 和 ARJ21 初次訪港，其中大客

機 C919 為首次出訪中國內地以外的城市。特別是上周六，C919 在維港上空展開飛

行演示，飛越維港兩圈，吸引了大批市民圍觀。 

 

在興奮之餘，大家也很關注 C919這個國產大客機未來的發展。眾所周知，目前民用

航空客機市場是由空中巴士（Airbus）和波音（Boeing）這兩家歐美寡頭壟斷的，什

麼時候中國也能夠成為全球民航客機的主流製造商，從而令原來的「AB」兩家市場

變成「ABC」三家共享呢？ 

 

從民用航空客機製造發展的歷程看，背後其實能看到國家力量、企業行為和市場之間

的變化關係。根據行業性質，國家和市場的互動在不同行業呈現出不同特徵，主要有

3類：第一類是競爭性行業，比如輕工、紡織等普通的製造業，國家主要提供一個有

秩序的市場環境，然後更多依靠行業內企業參與市場競爭完成。第二類是通過國家的

產業政策來扶持和補貼一些具有策略性意義的行業，現在很典型的例子是在晶片製

造和新能源汽車等領域，國家推出各種鼓勵和扶持的政策，惟主要也還是市場和企業

的行為。第三類則有比較明顯的不同，就是像民用客機製造這樣的行業，除了歷史上

有先發優勢的美國，不論是幾十年前空中巴士，還是今天中國商飛 C919的發展，都

已經不再限於產業政策，而是由國家落場，直接組織一個帶有國家意志的企業來推動

整個產業的發展，當中具有很強的國家行為的特徵。 

 

從民用航空客機製造這個行業自身而言，它帶有兩個重要的特殊性。一是由於技術壁

壘高，機型設計研發、部件生產組裝和飛機試飛取證等主要環節有極高的技術要求，

客觀上需要前期投入大量資金和漫長的時間。如此大規模的資金投入和長時間的研

製過程，不是私營企業或普通的國營企業能做到的。二是對市場規模有很高的要求。

飛機的研發和生產是一個成本逐漸降低的過程，飛機製造商必須出售一定數量的飛

機才能超過盈虧平衡點，實現規模效應並進入盈利狀態。 

 

以空中巴士為例，該公司成立於 1970年，然而，直到 26年後的 1996年，它才跨過

了盈虧平衡點實現盈利。空中巴士經歷漫長的虧損期才「守得雲開見月明」，這背後

既離不開國家力量的支撐，也有賴於歐共體和後來歐盟所形成的歐洲共同市場。如果

僅靠英、法、德當中一個國家的市場規模和資金能力，相信都不足以造就如此龐大的

航空產業。 

 



 

日本曾經也有過自己獨立製造民用客機的計劃。三菱公司這家大財團在政府支持下，

聯合川崎、富士、豐田等企業共同開展MRJ項目，但歷時 20年後以失敗而告終。實

際上，日本在製造業技術上已經相當發達，但因為缺乏足夠大的市場支持，加上整個

國家某種程度上受美國制約較多，無法完全獨立使用國家力量推動特殊戰略行業發

展，最終還是放棄了。 

 

按照傳統市場理念，純粹由國家干預推動的產業發展不應提倡，但有趣的是，如果沒

有當年歐洲幾個國家齊心協力打造了空中巴士，那麼今天的航空市場就會變成由波

音獨家壟斷。在這種壟斷地位下，波音作為唯一的生產商可以任意要價加價，乘客最

後要負擔更加昂貴的旅行成本。 

 

英法德協力造就空巴 

 

當我們今天要評估中國商飛多久才能取得成功時，可以回顧一下當年空中巴士的成

長歷程。上世紀六十年代，在波音公司推出 B747計劃後，歐洲人感受到了危機。 

 

早先在研製大飛機上各自為政的英法德 3國於 1967年簽署備忘錄，決定在航空製造

領域更緊密合作，共同研發 A300來應對美國的衝擊。一年後，3國出資成立一間統

一的公司，就是空中巴士的雛形。然而好景不長，由於英國勞斯萊斯公司的引擎研發

進展緩慢被 A300放棄，英國政府隨後宣布退出 A300計劃。 

 

英國臨時退出，導致研發資金出現巨大缺口，好在經過時任西德財政部長施特勞斯的

努力，西德政府願意提供更多資金來彌補英國退出造成的困難，A300的研製項目才

得以繼續。1970 年，法德兩國主導重新建立空中巴士公司，正式為今天這個引領世

界的航空巨頭奠定根基。在項目初有成效後，西班牙和英國也相繼進入空中巴士集

團，形成了 4國合作模式。 

 

在空中巴士發展的前期，各成員國政府一方面投入了大量財政資金支持飛機的研製，

也在產業分工協作上達成了政府間協議，共同承擔生產製造責任。另一方面，歐洲成

員國還動用了國家力量對空中巴士實施市場保護。在整個二十世紀七十年代，空中巴

士集團的大部分飛機都是由 4 個成員國的航空公司購買。九十年代後，歐洲建立了

完全統一的適航標準，為空中巴士在更廣闊的歐洲市場發展奠定了基礎。直到 1996

年空中巴士走上盈利正軌，此前二十多年都是靠成員國政府的支持才得以渡過艱難

的起步期。 

 

實際上，在民航飛機研發製造領域，不僅只有歐洲空中巴士的發展不易，中國民用航

空飛機的製造歷程也十分坎坷。在計劃經濟時期，最高領導層就發出過研製大型民用

機的進軍令。此後，由上海市主導，三機部（第三機械工業部，後改名為航空工業部）

和軍方提供技術支持的「運 10」項目上馬。1980年，代號為「運 10」的民用幹線飛



 

機首次試飛成功。但由於當時體制特殊，加上涉及上海市和三機部的「條塊之爭」，

八十年代中期中國就停止了「運 10」項目。 

 

現在回頭看，當時的技術固然不成熟，離市場化也有很大的距離。但很重要的一點是，

通過製造「運 10」飛機，中國形成了一個大型客機的技術開發平台和航空技術團隊。 

 

有了技術平台之後，研發團隊可以不斷優化升級相關的技術。所以在放棄「運 10」

之後，中國一方面喪失了積累起來的複雜開發平台，另一方面原有的技術隊伍也散掉

了，想要重新組織起來需要花費很長時間。 

 

後來中國也嘗試過用市場化引進技術的辦法，與美國麥道公司合作引入飛機組裝線，

還計劃與其共同生產「麥道 90」飛機。然而，1996年底波音兼併了麥道公司，並關

閉了「麥道 90」生產線。而且項目尚未完結，波音就通知中方銷毀所有的技術資料

與圖紙。這條造飛機之路也未能走通。 

 

雖然 2000年後波音和空中巴士為了更好地進入中國市場，提出與中國合作組裝飛機

的模式，還分別把總裝環節設置在舟山和天津。但那時中國已經總結了之前的經驗教

訓，開始了自主研發生產大客機的進程。 

 

支幹線與東西之爭 

 

除了在依靠技術引進還是自主研發這兩種模式上有爭論，中國內部還存在着「支幹線

之爭」和「東西之爭」。 

 

「支幹線之爭」在於先研發支線飛機還是幹線飛機。之所以先研發製造支線飛機

ARJ21，後來才啟動 C919項目，就是因為最初預判 90個座位的支線飛機需求大，但

後來隨着中國經濟快速發展，才發現單走道 150 至 200 個座位的大型客機，即相當

於波音 737級別的飛機需求量比較大，所以 C919項目才會上馬。 

 

所謂「東西之爭」，是因為當初「運 10」在上海生產組裝，而中國軍用飛機研發力量

在西安、成都等西部地區較強，所以項目擺放在何處，不光需要協調地方之間的關係，

還要梳理好體制和組織系統。 

 

在這些問題逐步克服解決後，中國大飛機製造進程終於進入了正軌，並憑藉 C919邁

出了堅實的一步。接下來的問題就是如何打開市場，積累口碑，推動 C919走向世界。 

 

這個過程自然不會是一蹴而就的，就像空中巴士也在歐洲政府的支撐下花了 26年才

走過盈虧平衡點。而且因為當時歐美有通關，加上美國認為空中巴士規模小，所以較

為輕易地允許它進入了本土市場。在空中巴士做大規模後，美國就採用了加徵關稅等



 

強力手段去遏制它的發展。現在中美之間的政治關係顯然遠遜於當時的歐美，因此美

國更不會輕易讓中國客機進入歐美市場。 

 

目前 C919 客機有一些核心零部件還是外國生產的，例如引擎是美國和法國合資的

CFM生產，航電系統是美國羅克韋爾柯林斯公司提供。當時選擇採購美國零部件的

一個考慮是希望藉此獲得歐美的適航證，但隨着國際環境變化，這種模式愈來愈難。

所以中國有必要先從國內市場出發，發揮好國內市場大的優勢，逐步積累口碑向「一

帶一路」沿線國家的市場發展，最後再和歐美客機正面競爭。 

 

香港能作出什麼貢獻 

 

那麼在助力國產大飛機未來發展上，香港能發揮什麼作用呢？其實香港已經參與了

C919前期的研發工作，也在制定適航標準方面協助國家做出了貢獻。將來香港可以

進一步發揮在金融領域的優勢，利用好飛機租賃模式，通過飛機租賃公司買下飛機，

再出租給境外航空公司使用，為國產大飛機「走出去」提供支持。 

 

在飛機租賃公司購買飛機計算成本時，折舊率是很重要的因素。由於國產新飛機的一

些屬性還需要時間驗證，融資租賃公司會因租賃使用期後的飛機殘值無保障而對購

買新飛機望而卻步。因此，香港可以探索與國內飛機製造商合作，由飛機製造商、政

府以及保險公司共同擔保飛機 5至 10年租賃使用期後的折舊殘值，提高國產飛機在

國際市場上的信譽。 

 

目前，香港發展飛機租賃業務的積極性很高，不久前稅務條例修訂擴大了飛機租賃業

務的稅收優惠。儘管之前香港的飛機租賃業務受疫情影響較大，但隨着疫情結束，旅

遊業不斷恢復，整體勢頭在向好發展，未來香港定能通過飛機租賃為國產大飛機做出

獨特貢獻。 

 


