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去年3月8日，在美国华盛顿州格兰

特县国际机场，一台推土机开上停机坪，

随后高高举起机械铲，向一架看上去还

较新的客机尾部砸去——一下，两下，三

下……直至机尾完全砸烂。客机研制者

——日本三菱重工旗下三菱飞机公司宣

布，应政府要求，停止“三菱航空喷气式

飞机”计划。

从2007年启动“三菱支线喷气机”

计划，到2014年10月首架原型机下线，

再到2019年更名“三菱航空喷气式飞

机”，酝酿了16年的日本喷气式客机计

划最终难逃胎死腹中。然而，眼看着同

样座级的中国ARJ21支线客机于2015

年11月交付航司开通运营，中国国产大

飞机C919从2021年5月首飞到今年3

月已交付第5架，日本仍希望自己的国

产商用飞机早日飞上天空。

时隔一年后，日本政府近日宣布重启国

产客机计划，将制定新的产业战略，目标是在

公共和私营部门建立国内飞机整机业务，到

2035年基于全球需求大规模生产飞机。不

难看出日本仍雄心勃勃，希望挤入“ABC”之

中，甚至后来居上成为大型商用客机产销大

国。然而，日本是否能够复制类似上世纪80

年代满世界都有日本汽车的场景，让全球天

空都是日本飞机呢？恐怕相当难。

比起日本来，俄罗斯原本有着雄厚得多

的飞机研发、制造基础。苏联时代有图-104

到图-154飞机，甚至诞生过图-144这样的超

音速大客机。一度西方有什么样的商用大飞

机，苏联就有类似产品，甚至部分类似产品还

能提前面世。可苏联解体后，俄罗斯各大航

空公司逐步到了无国产大型客机可用的境

地，也开始大量使用波音、空客飞机，其中相

当大一部分是租赁使用。俄乌冲突后，俄罗

斯受西方制裁，被要求返还租赁的大型商用

飞机。哪怕俄罗斯拒不执行，却也不得不眼

看着当时在海外机场的七十余架租赁的西方

品牌大飞机被扣留。因此，俄罗斯又不得不

将目光投到国内。

从已经投入商业运营的苏霍伊超级喷气

100支线客机，到尚未投入商业运营的MC-21

飞机，都曾被寄望成为未来俄罗斯民航市场

的挑大梁者。MC-21是俄罗斯完全按西方

标准设计的第一架民航大飞机，在立项之初

就被认为是空客A320和波音737的未来竞

争者。然而，这一启动时间比中国C919更早

的单通道大飞机，至今仍未交付航司。

俄罗斯并没有放弃进一步的努力。由俄

罗斯国家技术集团公司旗下伊留申航空集团

沃罗涅日飞机制造公司制造的大型客机伊

尔-96-400M远程宽体客机，2023年11月首

飞成功。伊尔-96-400M脱胎于苏联时期研

发的伊尔-96，一脉相承地采用了与如今俄

罗斯总统普京专机伊尔-96-300相同的四发

动机设计。据透露，伊尔-96-400M采用了

许多最新的俄产现代化驾驶、导航以及无线

电通信设备。

问题在于，未来伊尔-96-400M能卖给

谁？从技术水平提升角度分析，在苏联解体

后，俄罗斯一度与西方合作，跃跃欲试希望自

产大飞机能打入国际市场。比如当时俄罗斯

与美国普惠公司合作，在制造大飞机时采用

普惠PW2337发动机，或与普惠共同改进俄

制PS90发动机。然而，这样的合作结果，竟

然是至2006年生产了30架合作款伊尔-96，却一

架都没卖出国门。究其原因，分析人士认为，主要

问题在于四发动机的大型客机并不是当下与未来

市场所需。西方各大航空公司近年来也是更多采

购诸如波音777、空客A330这样的双发动机双通

道宽体客机。伊尔-96对标的四发动机的波音

747同样呈现出市场走弱态势，已于2022年12月

正式停产。

无论伊尔-96还是波音747，目前都仍然作为

领导人专机投入使用。然而从市场角度衡量，波

音777、空客A330等双发动机双通道客机才是精

算师们进行市场分析后，基于当下及未来市场需

求而研发设计的机型。在油价高企的当下，航空

公司和飞机租赁公司自然会作比较——双发动机

双通道大飞机尽管在载客量上比四发动机双通道

大飞机略小，但促使航班盈利的机会可能更多。

如果航空公司单纯追求飞行速度，那么法国

宇航和英国飞机公司联合研制的“协和号”和苏联

的图-144这两款超音速大客机就不会被市场淘

汰。如果航空公司只追求单机载客量，也可以从

乌克兰引进安-124运输机。问题在于，航空公司

必须基于市场去寻求盈利点。

对俄罗斯来说，需要开拓的国际市场显然主

要并不在欧美。而如何让资金并不宽裕的第三世

界国家航空公司青睐自家产品？是比对标产品价

格更便宜，还是维护成本更低，还是油耗更低？如

果这三方面都缺乏竞争力，那么这样的产品也就

没有市场价值。

然而，从俄罗斯重启伊尔-96更新项目来看，

更多是为解“近渴”。对幅员辽阔的俄罗斯来说，

面对西方制裁，急需补充国内航线民航客机。因

此，在自身能力范围内进行现代化升级，抓紧复产

伊尔-96、图-214这样纯粹俄罗斯血统的飞机，具

有实际意义。从轻重缓急来看，研发双发动机双

通道民航客机可以暂缓。毕竟，技术研发需要大

笔资金投入，也需要更多国际合作，还需要在各种

投入之后花费一定时间静待开花结果。
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比起国内市场有限却反复尝试上马

大客机的日本，以及虽有国内市场但缺

乏国际合作的俄罗斯来，无论是欧洲空

客还是巴西航空，都走出了一条属于自

身的成功之路。

空客上马前，欧洲各航空强国也面

临抉择。尽管喷气式商用大飞机是英国

人率先研发出来的，但由于二战后英国

自身不断战略收缩，使得其“彗星”号大

飞机项目未及挺过危机就遭遇失败。

1967年，英法德三国政府签署谅解备忘

录，开始空客A300的研制工作。空客之

所以能成功，除了三国合力在技术上精

进之外，更重要的是整合了欧洲市场资

源，拿到了足以养活一家商用大飞机公

司的订单，这一点弥足珍贵。从当时以

及之后一段时间的国际航空市场来看，

美国本土有不下两家大型航空器制造企业能

生产喷气式大飞机，苏联则拥有本国、东欧和

东北亚用户。如果英法德三国不共同打造市

场，则各自的市场大概率会送给美国，等于放

弃大量就业机会以及产业提升带来的经济发

展良机。

另一个较为成功的案例是巴西航空。如

果将大型商用飞机和支线飞机合在一起计

算，目前世界上市场份额最大的四家航空器

制造公司分别为波音、空客、巴西航空和庞巴

迪。其中，巴西航空与加拿大庞巴迪公司以

生产支线客机著称。巴西虽然拥有一定规模

的国内航空市场，但比起美国和欧洲，无论是

航空工业发展水平、国民经济整体水平还是

市场潜在规模都并无优势。在这种情况下，

巴西于20世纪70年代就确立发展出口导向

型航空工业。具体来说，是以发展支线客机

为目标。之后，巴西从研发民用螺旋桨飞机

开始，直至研发ERJ145系列和E-喷气飞机

系列。再之后，看到国际公务机市场出现买

家，而航空器制造巨头波音、空客把精力放在

大客机上，巴西航空果断出手投入支线客机

升级为公务机的尝试。笔者曾登上过巴西航

空生产的莱格赛-650公务机，仔细比对数据

可以发现，它的油耗等要比目前市场上主流

的支线客机低得多，可见巴西航空在公务机

领域技术发掘之深。而随着客改货E190飞

机4月6日首飞，更可见巴西航空精准的市场

嗅觉，已经找到了目前支线航空货运飞机不

足的市场特征。

从巴西航空的经验可能看到，新兴市场

国家如果如空客那般多国联手，在拉美、中

东、东南亚整合市场资源，也许能打开新局

面。毕竟，诸如金砖国家，经济发展潜力、人

口规模都是巨大的。新兴市场国家相继进入

经济快速增长期，或许又能造就新的大型航

空器制造企业。

日本近日宣布重启国产客机计划，并预计2035年后推出以
新能源为动力的国产单通道大客机。
全球商用大飞机市场正在形成“ABC”竞合的局面，即欧洲

空客（Airbus）、美国波音（Boeing）和中国商飞（COMAC）三家目
前都有大飞机投入商业运营。而一度在民航大飞机领域与欧美
分庭抗礼的俄罗斯，当下颇为纠结：是修改旧款伊尔-96的设计
还是上马新机型，正在艰难抉择。与此同时，日本、巴西等国的
大飞机之梦也在起起落落。
商用大飞机的竞逐，很大程度上折射出全球化之变。对此，

中国要有更充足的应对。
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■中国国产商用飞机C919

■ 俄罗斯伊尔-96-400M客机

■ 日本三菱喷气式飞机原型机被砸毁


