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□ 马显超

回首来时路，展望新征程。公司第二次党代会的胜
利召开为大飞机事业未来发展擘画蓝图，也为奋进“三大
任务”“两大进程”擂响战鼓。上飞院将深入贯彻落实公
司第二次党代会精神，切实扛起民机技术抓总和产品研
发的主体责任，自强不息、苦练内功，披坚执锐、奋勇拼
搏，研发世界级产品、形成世界级能力，书写大飞机事业
自立自强的时代答卷。

聚焦“三大任务”，盯目标守节点抓落实，
扎实走好“三步走”总体安排关键“第二步”

未来10年，公司将跨过成长期、迈入成熟期，是最
重要、最具挑战、最充满希望的关键10年。上飞院将
坚决贯彻中国商飞发展战略，聚焦主责主业，咬住四
大节点，保持战略定力，坚持拼稳齐，在环境变化中抢
抓发展机遇，力争实现中国大飞机产品谱系新的重大
突破。

拼规模化系列化。上飞院将坚定使命担当，攻坚型
号研制主战场。加快推进型号系列化发展，持续做好设
计优化。奋进型号规模化发展，提升产业链供应链韧性；
增强制造支持力量，强化设计和制造纽带连接，为两型飞
机批产目标做好工程支持和保障。

拼技术攻关。上飞院将坚决当好大飞机技术攻关主
力军，加快自主化步伐。深度武装“2.5度”能力，进一步
深化主—供模式，全力实现战略突围，掌握发展主动。

拼安全可靠。坚持“航线问题的处置高于一切”，全
力保障两型飞机航线运营。强化设计抓总，围绕制造、运
营、维修等方面全面提升设计质量，践行“精湛设计”，深
入贯彻“生命至上，安全第一，安全永远第一”安全观在设
计端扎根落地。

夯实能力基础，补短板练内功强体系，
在持续创新中积聚动能

坚持以我为主、当家做主，夯实“育人”“建物”“攻
事”3项基础，系统加强基本能力、核心能力、核心竞争
力体系建设，打造世界级民机设计研发能力，在持续创
新中积聚破局动能。

大飞机事业战略突围的持续武装基本能力。聚焦
“十五五”规划，坚持正向设计理念，持续提升飞机总体
设计集成、系统设计集成、项目群管理、试验验证等研
发能力，完善贯通型号研制全周期的设计能力体系建
设。加快系统仿真实验、试验能力建设。

持续发展核心能力。加快COMAC飞机系统平台
建设，持续推进“架构引领”“以软补硬”。加快世界级
实验室建设，用好实验室建设成果，构建高水平综合
研究平台。

持续打造核心竞争力。抢抓信息技术和能源技术
革命机遇，聚焦“三化两性”，推动数智创新，抓实管理
创新和设计创新。深度挖掘“产学研”合作潜能，加快
大飞机研究院建设。强化前沿技术研究，探索新能源
技术等应用实践。

坚持党建引领，纵深推进全面从严治党，
为建设世界级民用飞机设计研发中心保驾护航

上飞院党委将坚持以习近平新时代中国特色社会主义思想为根本遵循，筑牢
政治忠诚，强化政治担当，扛牢政治责任，坚持“严党建、强支部、大监督、聚群团”，
做到把党的建设抓好、把中心工作干好、把干部队伍带好、把能力作风建好，团结带
领党员干部职工不折不扣落实习近平总书记交办的“三大任务”，以高质量党建引
领保障大飞机事业安全发展高质量发展。

坚持和加强党的领导。将党的政治建设摆在首位，坚决贯彻习近平总书记关于大
飞机事业重要指示精神，锚定公司党代会战略部署，发挥党委“把方向、管大局、保落实”
的作用，确保党的领导和设计研发中心业务深度融合、同向发力，把拥护“两个确立”、做
到“两个维护”体现到履行上飞院使命担当、推进大飞机事业的实效上。把抓重大任务
落实作为检验党组织战斗堡垒、党员先锋模范作用的试金石。深化党风廉政建设和反
腐败工作，健全作风建设常态化长效化制度机制，营造风清气正的干事创业环境。

构筑世界级人才高地。持续建强高素质专业化干部人才队伍，加强人才储备，
选拔培育精兵骨干、领军人才。坚持选人用人正确导向，发挥“关键少数”作用，督
促各级领导干部扛起责任担当，以身作则带好队伍。持续优化人才成长与发展环
境，推进激励约束机制改革，向承担关键任务、解决重大问题的贡献者倾斜。深入
探索实践研发技术人才管理模式，畅通人才发展通道，激发人才活力，发挥实战育
人效能，推动人才“第一资源”转化为型号研制的驱动力。

弘扬大飞机创业精神。塑造实事求是、科学民主的学风，锤炼咬定青山、埋头实
干的作风，激发全力以赴的决心，坚定攻坚克难的信心。发扬科学家精神，鼓励跳出
设计一隅，深入制造、试飞、运营现场，向设备、向现场要答案，以高扬的精神旗帜激发
干部职工干事创业的奋斗激情。

沧海横流，方显英雄本色。站在新起点、面对新挑战，上飞院全体干部职工始终
牢记“大飞机事业一定要办好”殷切嘱托，贯彻落实公司党委和经营班子各项决策部
署，逢山开路、遇水搭桥，为公司建设“四个世界级”航空企业、实现“两个建成”奋斗目
标而勇毅前行，奋力从胜利走向新的胜利，共绘大飞机事业崛起的宏伟蓝图。

作者系上飞院院长、党委副书记
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作为飞行签派员，我曾无数次放行
C919。当我终于以旅客身份坐进客舱，那
份熟悉又陌生的激动难以言表。这趟旅程
特别舒服，机身崭新亮眼，全程飞行平稳。
乘坐自己保障过的国产大飞机，自豪感打
心底里冒出来。盼着咱们的C919越来越
好，载着更多旅客飞遍各地！

国航签派员 刘光辉
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编者按：
在接收首架C919一

周年之际，国航推出“我
和国航C919的故事”分
享活动。《大飞机报》将通
过“国产客机飞友圈”持
续刊载来自国航职工与
旅客的蓝天“闪耀时刻”。

航程119千米，每日3班，两班宽体机

一条航线的市场需求究竟谁说了算？
□ 张凯敏

本报讯 日前，黑龙江鹤岗萝北机场正式开工
建设。

机场按4C标准建设，投资10.66亿元，建设1
条2500米长、45米宽的跑道，设计年旅客吞吐量
45万人次、货邮吞吐量1600吨，计划2027年通
航。机场建成后将填补鹤岗空中交通空白。

作为中俄边境重镇，鹤岗拥有235千米边境
线与两个国家一级口岸。机场建成将与既有高速
路网、佳鹤铁路（动车46分钟直达佳木斯，3.5小
时抵哈尔滨）共同构筑水陆空立体交通体系，使鹤
岗深度融入哈尔滨两小时经济圈。

右图为机场效果图。

本报讯 据外媒消息，国际航空运输协会
（IATA）已向国际民航组织（ICAO）提交提案，建
议将执行多机组商用航班飞行员的最高年龄限
制提高至67岁。

在航空业快速增长带动需求的背景下，合格
飞行员供应不足的问题日益突出。IATA在提交
的文件中指出，全球航空业的发展正在导致飞行
员需求超过供给，提高飞行员年龄上限有助于缓
解飞行员短缺。

文件中称：“将商用航空运输飞行员的年龄
上限提高，可以让更多飞行员继续工作，这与联
合国17项可持续发展目标中的15项保持一致。”

本报讯 据外媒消息，总部位于大阪关西机场
的日本初创航空公司JCASAirways日前宣布，其开
航日期已从2026年上半年推迟到下半年，原因是
首架ATR72-600飞机生产延期。

JCAS表示，首航时间预计将在2026年9月至
11月之间，在等待第一架飞机期间，机组人员培训
和安全程序工作是首要任务。

据悉，JCAS于去年底获得约6.5亿日元（合人
民币3130万元）的投资，使其能够拥有第一架飞
机。此后，JCAS与总部位于新加坡的租赁公司Ava�
tion签订了一份为期12年的ATR72-600租约，计划
使用这架飞机运营从大阪关西到富山、米子的航班。
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航程仅119千米的香港—广州航线要加密航
班了。

6月，因为南航计划恢复这条航线运营，《大飞
机报》报道过这条有点奇特的航线。而今，在即将
于10月末到来的新航季，国泰航空将加密该航线至
每日3班。

超短航线，居然敢飞红眼

此前，国泰航空长期运营香港—广州航线，每日
早晚各执飞一个往返，新航班会安排在什么时间呢？

根据航班计划，新增的CX950凌晨1时15分从
香港国际机场起飞，2时20分抵达广州白云机场，回
程CX953于5时整从广州起飞，6时20分返回香港。

这样的时刻，可以看作前一天航班的延续，最后
飞出一个航班去外站过夜，然后作为当天最早的航
班飞回枢纽。如果熟悉东南亚一些国内线红眼航班
运营，也可以近似认为国泰航空的航班是香港至广
州之间一对红眼航班的往返，只是中间停站时间延
长到了2小时40分。

所以说，如果上座率可以保证，新航班时刻的编
排增加了一架飞机的夜间利用率。并且，国泰航空
充分利用了这条航线的另一个特点，因为如果是国
内航线，红眼时刻是不被允许的，而香港—广州属于
地区航线，不受此规则限制。

谁会飞这么短的航线？

此前，坊间对这条航线颇有质疑，认为如此近

距离有必要开航班吗，高铁、公路运输不行吗，谁会
飞这么短的航线，云云……

殊不知，国泰航空常年运营着2班该航线，而今
即将开出第3班，而且包括新航班在内的两班为
A330宽体机，另一班则由国泰航空目前机队中最小
的A321运营。

如果讲香港与广州两地的点对点移动，或许
确实不会有多少人选择飞机这个交通工具，因为
即使只考虑移动时间，飞机也未必是这100多千
米间最快的交通工具。搜索一下香港至广州航
班的价格可以看到，经济舱几乎都是超过千元的
全价。这样的销售模式就是用市场手段告诉旅
客，航空公司不愁卖出机票。那航班究竟都是谁
在坐呢？

这就要讲到国泰航空这家总部位于香港的航
空公司，对内地旅客来说，做得最多的便是中转生
意。也就是说，通过把内地旅客先运送到香港，继
而前往东南亚、日韩、西亚北非、大洋洲，乃至更远
的欧洲与北美，反向亦然。

再搜搜国泰内地出发经香港中转飞往世界各
地的机票，往往比香港直飞某地要便宜不少。常
常有人问，为什么中转多飞一段反而便宜，这就是
市场竞争，时间是成本，但降低价格可以平衡这一
成本。

国泰航空新开航班的时刻充分考虑了中转
需求，香港凌晨的出发时刻几乎可以衔接前一
天 到 达 的 所 有 航 班 ，但 凡 没 有 赶 上 前 一 班
CX988的旅客都能被新航班“照单全收”。广州
出发的航班则可以中转国泰清晨出发的绝大多
数国际航班，弥补了原先 CX983留下的上午衔
接空缺。

需求的感性与理性

一条航线可以持续，甚至可以增班，那就代表了
需求的客观存在。联想到成都航空在东北运营的哈
尔滨—黑河航线目前每天最多使用C909运营4个往
返，几乎每一班都保持着较高的客座率。来自航司
的反馈，客流与航班量的增长相辅相成。

诚然，内地大部分枢纽的客流量与国泰航空的
枢纽香港国际机场相比存在着量与质的差距，在一
些短驳航线上高频率使用宽体机并非现实，但对于
一些使用A320或波音737每日一班或隔日一班的航
线，是否改用更小机型增加航班密度、延伸头末班次
时刻来吸引客流值得探索。

与质疑超短航线一样，坊间亦有不少观点表达
“旅客更喜欢直飞”。其实，当时刻更多样、转机更方
便、服务更优质、票价更低廉的时候，中转也可以成
为一种与直飞共存的需求。放眼全球，几乎所有大
型航空公司利用其航线网络做各种中转生意，阿联
酋航空在其枢纽迪拜国际机场的旅客中转率甚至达
到了50%，也就是这家航空公司的航班上，每两名旅
客中就有1人选择中转行程。

在我国新疆、内蒙古、东北等地区，在很多边境
小城航班数量本身不多，中转航班更多解决的是航
线通达性问题。以呼和浩特机场为例，部分内蒙古
自治区内航点连接呼和浩特的航线上，旅客中转率
同样超过50%。

或许，市场对中转的态度更应该用实践去探索，而
非简单地“倾听”表面意见。写到这儿，想起了前不久华
为首席执行官任正非与《人民日报》记者对话时说的
那句：“不去想困难，干就完了，一步一步往前走。”


