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空域瓶颈：低空开放技术条件还不够
通用航空发展离不开空域，但空

域问题恰恰是我国通用航空发展最短
缺的要素。由于考虑到飞行安全及国
家安全，我国只有20%的空域供民用
航空飞行。

低空空域是指1000米以下的飞行
区域。与过去相比，我国低空空域使用
困难的问题目前已经在逐步改善。
2010年，国务院、中央军委出台了《 关
于深化我国低空空域管理改革的意
见》，2012年12月11日，民航局、财政
部联合制定了《 通用航空发展专项资
金管理暂行办法》。目前我国低空空
域改革试点已扩大至“ 两大区、七小
区”，即沈阳、广州管制区，唐山、西
安、青岛、杭州、宁波、昆明、重庆管制
分区。

不过，华东地区一位民航业内人
士表示，低空空域开放并不只是“ 开
放天空”那么简单。他告诉记者，低空
开放要建立在相关基础设施齐全的基
础上，大量直升机、公务机飞行，需要
有地面保障系统、通信导航系统、油料
供应系统等一系列保障体系的支持，

“ 现在这些基础设施很多都还没有，
所以低空开放的技术条件还不够，时
机也还不成熟。”

据介绍，目前华东地区现有的公
用机场没有针对通用航空的飞行服
务，通信、导航、气象、监视、情报等服
务渠道零散，目前还没有一个专门为
通用航空提供航行保障的飞行服务
站，仍采用运输航空的航行服务保障
模式。

从2010年开始，我国的通用航空
公司如雨后春笋般纷纷“ 窜”出。据
介绍，截至去年9月，作为占据我国三
分之一旅客运输市场的航空“ 发达”
地区，华东地区有经营许可的通航公
司有24家，获得筹建许可的公司有15

家，还有3家正在审批过程中。
在上海，已有登记注册的经营性

通用航空企业10家，正在筹建的通用
航空企业也有5家。据统计，2012年，
上 海 地 区 通 用 航 空 经 营 项 目 飞 行
8300余小时、2.6万余架次。

“ 上海的通用航空企业的数量在
华东地区来说算是最多的。” 沪上一
位资深通用航空专家说道。这位专家
透露，上海的通航企业在业务内容方
面各有侧重，“ 比如金汇通航驾驶员
培训做得比较好，在千岛湖也有游览
项目；还有企业在东北护林。”

记者采访了解到，在上海的多家
通航企业中，金汇通航比较早开始进
行直升机驾驶员“ 私照”培训，而最近
几年报名培训的人数也成倍增长。

“ 2012年有20多位，今年的计划为50位
左右。”金汇通航相关负责人说道。

【 上海通用航空现状】

今年1月下旬，上海市政府常务会议上曾研究本市低空空域和通用航空管理工作。上海市民距离直升机游览到底有多
远？上海的通用航空现状如何？目前发展通用航空面临哪些瓶颈？针对这些市民关注的问题，记者进行了调查。

虽然上海的通航企业数量挺
多，但受政策、市场等方面因素的影
响，不少企业的业务却都是在外地
开展，“ 在上海的业务反而很少，形
成了‘ 墙内开花墙外香’的局面。”
通用航空专家表示。

而在上海的通航企业纷纷到外
地去“ 掘金”的同时，外地的通航企
业也很少在上海开展业务。去年，北
京首航直升机有限公司在上海高东
机场建立直升机基地，并计划将两
架直升机落户在上海，用于开拓上
海及长三角地区的业务，除了用于
紧急医疗救援外，也可以执行公务
飞行任务。不过，将近一年过去后，
这两架直升机还是没能落户上海。

“ 飞机其实早就到了，但上海的
项目目前还没有开始做，条件不是
太成熟。”北京首航直升机有限公司
副总裁何驰坦言，之所以没有把两
架直升机放在上海，主要是上海“ 业
务量少，市场不是很好”，“ 对于企
业来说，总要考虑经营成本，如果没
有市场作为依托，把飞机放在那边
闲着岂不是浪费？”

金汇通航之所以选择在千岛湖和
厦门开设空中游览项目，与两地的保
障条件不无关系。比如，在千岛湖，金
汇通航有自己的飞行基地，在厦门，金
汇通航有自建的空中游览标准机场。

而在上海，能用于直升机起降的
通用航空机场的数量太少。沪上一位
通用航空专家介绍说，在上海，通用航
空机场主要是龙华机场和高东机场，目
前，龙华机场的直升机机坪和跑道正在
进行改造，预计今年或明年才能改造完
成投入使用。“ 对于龙华机场的定位，
以后可能重点发挥消防方面的作用。”
至于高东机场，目前是交通运输部东海
救助飞行队的基地。此外，上海市中心
也就只有瑞金医院、华山医院等几家医
院的楼顶有直升机起降点。

“‘ 十二五’期间，浙江、江苏等省
都大力规划建设通用航空机场，上海却
一个都没有。”这位通航专家表示，上海
要想发展通用航空，必须要有足够的通
用航空机场，“ 宝山、崇明都应该建设直
升机机场，市区人民广场、外滩、陆家嘴
都可以有直升机起降点，甚至各大高速
公路道口都应该有直升机起降点。”

业务少：
本市通航企业

“ 墙内开花墙外香”

数量多：
直升机驾驶员
私照“ 培训”发展快

保障弱：
通航机场和直升机
起降点太少

【 通用航空发展面临的瓶颈】

尽管大力发展通用航空已经成为民航业内的共识，很多人也对通用航空的
前景持乐观态度，但其发展之路并不是那么平坦。

通用航空专家和华东民航业内人士都表示，现阶段我国通用航空的发展仍
面临不少政策瓶颈，“ 包括上海在内的很多地方政府现在对通用航空的发展都
已经很重视，但目前政策方面的一些局限并没有实质性的突破，所以现在通用
航空的发展就出现了一种面上都很支持但发展却比较艰难的局面。”

不过，业内人士也坦言，上海的通用航空需求很大，“ 任何事物的发展总归
有一个过程，尽管目前的突破不大，但以后随着相关的政策瓶颈得以突破，相信
通用航空会有一个比较好的发展。”

审批瓶颈：希望以后进一步简化
以前，通用航空若有飞行作业任

务，需要提前15天报批申请航线，此
后，提前申请的时间缩短到了7天。目
前，这一时间缩短到了一天，一架直升
机若想升空飞行，要提前至少一天向
相关部门报备飞行的时间、线路、机
型、高度、距离、注册号等信息，申请航
线，得到批复，获得航线使用权后，还
需在起飞前半小时通报空军管制部门
才能飞行。

虽然与最早的15天相比，目前1天
的申请时间已经大大缩短，但与美国
等通用航空发达的国外相比，1天的时

间还是显得有点长。“ 国外通用航空
飞机起飞不需要提前审批，在美国，只
需在停机坪上向塔台申请起飞就可
以，非常方便。”

通用航空业内人士表示，目前，在
“ 特事特办”的情况下，应急救援的飞

行申请一般1个小时之内会得到批复。不
过，通用航空企业认为，从通用航空的长
远发展来看，这样还是不够的，“ 我们希
望未来审批手续能进一步简化，把飞行
计划申请的时间常态化、规范化，比如通
用航空要从A点飞到B点，提出申请后，
相关部门随时可以答复。”

法规瓶颈：通航服务体系建设标准空缺
民航业内人士表示，目前上海两

大机场的运营已经非常忙碌，时刻很
紧张，很难再“ 挤出”资源供通用航空
飞行。但如果要建设通用机场，目前我
国并没有针对通用机场的明确的建设
标准，“ 现在的通用航空机场建设、管
理，一直都是沿用运输机场的标准，这
就导致机场建设标准过高，建设审批
流程长，验收程序复杂，不利于通用航
空的发展。”

事实上，不但通用航空机场使用
的是运输机场的建设标准，目前通用
航空的运输、监管等各个环节的法规
都是“ 借用”运输航空的法规。“ 运输
航空各方面的要求都更高，让通用航
空全都以运输航空的标准来做，显然

是不合适的。”业内人士表示，没有专
门的、针对通用航空的法律法规，对通
用航空的发展还是有不小的影响的。

而除了法律法规不健全，目前我
国对通用航空公司安全责任的追究设
置也不够科学，一旦通航公司发生不
安全事件，会连带追究局方监察员的
责任（ 也是用运输公司的标准要求通
航公司）。

“ 目前在我国，通用航空若发生
不安全事件，管理部门也要承担责
任。”业内人士表示，这就相当于车辆
在高速公路上跑，出了事故要算交警
的责任，而这样的安全责任追究“ 体
系”，客观上也导致各地管理部门不
太敢“ 放手”让通用航空飞。

关税瓶颈：航空器和航材进口关税太高
制约我国通用航空发展的另一大

因素是关税问题，目前，我国飞机、航
材进口环节的税收都比较高。据介绍，
目前，我国通用航空企业运营中所使
用的飞机，多数是从国外进口，其进口
飞机、航材的关税为6%，增值税为
17%，累计超过23% ，相对于进口运输
飞机4%-6%的关税（ 无增值税）来说，

税负太高。
北京首航直升机有限公司副总裁

何驰坦言，关税太高对于通航企业的
发展影响很大，“ 关税和增值税加起
来超过23%，再加上其他开支，我们一
般都是按30%来掌握。也就是说，买一
架100万美元的直升机，光税费就要花
30万美元，这实在是有点高。”

!瑞金医院直升机坪是上海市中心较大的楼顶直
升机起降点。

"上海虹桥公务机基地具备维修资质。
#金汇通航在厦门拥有自建空中游览机场。
$直升机在一些事故中也会投入到救援中。
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北京、厦门相继推出直升机游览 上海市民距离空中游览还有多远？

上海通用航空通行难 尚有四大瓶颈需突破


