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摘要：适航审定是国际通行的为保障民用航空安全而开展的依法行政行为，是国家民用航空工业核心竞争力的

重要组成部分，是促进民用航空工业健康发展、推动国民经济战略转型的重要力量。本文提出适航审定“三性”

模型，针对各国适航审定技术标准一致性、适航管理标准差异性、适航审定结果可接受性，从理念、模型、实践等

方面进行深入分析，揭示了适航审定“三性”关系的理论内涵，构建了适航审定“三性”之间的关系模型，通过该模

型的研究指导我国开展适航国际合作和适航法规体系建设，并在适航审定实践中验证了“三性”模型的有效性。

通过适航审定“三性”的研究，可以不断提高技术标准一致性，缩小管理标准差异性，确保审定结果被国际社会广

泛接受，增强中国民航适航审定国际话语权和影响力，为我国民用航空工业发展壮大、走向世界营造更公平的国

际政策环境。
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Abstract:The airworthiness certification is an internationally accepted legal administrative act to ensure civil
aviation safety，an important component of the core competitiveness of the national civil aviation industry，
and an important force in promoting the healthy development of the civil aviation industry and the strategic
transformation of the national economy. In this paper， the“three principles”model of airworthiness
certification is proposed， aiming at compliance of technical standards for airworthiness certification，
differences in airworthiness management standards，and acceptability of airworthiness certification results
among countries. Through an in-depth analysis of the concept，model，and practice of the“three principles”
of airworthiness certification，the theoretical connotation of the“three principles”relationship of airworthiness

DOI：10. 16356/j. 1005⁃2615. 2022. 05. 010

收稿日期：2022⁃08⁃03；修订日期：2022⁃09⁃20
作者简介：殷时军，男，中国民用航空局总工程师，南京航空航天大学 80级校友。自大学毕业后长期在航空工业企业从

事科研生产工作，积累了丰富的民用航空器研发制造工艺技术管理、生产质量控制、试验试飞技术管理和通用航空管理

经验。自 2006年起在中国民用航空局从事民用航空器适航审定管理工作，曾任ARJ21⁃700飞机型号合格审定委员会主

任，主持制定、修订多部规章、程序，主持编制《适航攻关专项方案》，较好地指导了审定工作。主编的《民用航空器选型

指南》为正确选择航空器提供了有益指导。总结提炼出“坚持标准、严格审查、条款衡量、数据说话”的审定工作原则，有

效保证了包括ARJ21-700飞机在内的民用飞机适航性。

通信作者：殷时军，E-mail：13701143599@139.com。

引用格式：殷时军，孙建红，王大蕴 . 适航审定“三性”理念与模型分析［J］. 南京航空航天大学学报，2022，54（5）：843⁃
850. YIN Shijun，SUN Jianhong，WANG Dayun. Concept and model analysis of airworthiness certification“three princi⁃
ples”［J］. Journal of Nanjing University of Aeronautics & Astronautics，2022，54（5）：843⁃850.



第 54 卷南 京 航 空 航 天 大 学 学 报

certification is revealed， and the relationship model between the“three principles” of airworthiness
certification is established. The study of this model can guide the international cooperation on airworthiness
and the construction of airworthiness regulatory system. In addition，the effectiveness of the“three principles”
model has been verified in airworthiness certification practice. Through the research on“three principles”of
airworthiness certification，we can continuously improve the compliance of technical standards，narrow the
differences in management standards，and ensure that the certification results are widely accepted by the
international community. This will enhance the international discourse and influence of China’s civil aviation
airworthiness certification，and create a fairer international policy environment to facilitate the development，
expansion and internationalization of China’s civil aviation industry.
Key words: airworthiness certification；concept of“three principles”；airworthiness regulations

适航是指所有保证和保持民用航空产品适航

性的活动总和。适航性则是指民用航空器（包括其

部件及子系统）整体性能和操纵特性在预期的运行

环境和批准的使用条件限制下的安全性和物理完

整性的一种属性［1⁃3］。适航活动贯穿民用航空产品

从设计、制造、使用和维修，直至退役全寿命周期，

其目的就是保证民用航空安全［4⁃6］。适航是确保航

空器安全性的重要手段，也是保证航空安全的最低

要求。民航局通过对航空产品设计、制造、使用和

维修各个阶段进行适航管理，保证航空产品在全寿

命周期内的安全性。

适航是安全的基础。由于航空器设计制造的

复杂性，公众没有能力判断一架航空器及其飞行活

动是否能够保证安全，需要由专业机构，采用专业

手段才能做出判断。为此，世界各国民航主管部门

通过建立适航规章、标准和程序，依法对民用航空

产品开展适航审定，禁止不安全的飞机飞行。从民

航实际发展来看，适航审定工作将民用航空安全保

持在非常高的水平。我国在东方航空MU5735航
班失事前，创造了安全飞行突破 1亿小时的世界纪

录［7］。根据国际民航运输协会（IATA）统计，2021
年全球民航总事故率为每百万次飞行 1.01，其中喷

气式客机发生机毁人亡事故率为每百万次飞行

0.13，可见民航是世界范围内最安全的运输方式之

一［8］。而民航事故中因飞机本身设计缺陷导致的

仅占总体事故的 6%，适航做出重要贡献，可以说

适航是保证民航安全的重要基础。

适航是民用航空工业核心竞争力的重要组

成。民用航空工业发展的历史证明，适航审定能力

是决定民用航空器成败的重要因素。没有完善的

适航体系，民机发展要取得商业成功是不可能实现

的。 20世纪 60年代，美苏两国分别研制了波音

737和图 154飞机，在美苏技术实力相差不大的情

况下，由于在建立适航审定体系方面的差异，导致

二者发展结果迥异。波音 737飞机于 1964年开始

严格按照美国的适航标准研制，1967年获得美国

联邦航空局（FAA）颁发的型号合格证。由于该系

列机型具有较好的安全性，成为民航历史上最畅销

的飞机之一，中国民航 2021年年底在册的波音 737
系列飞机就超过了 1 500架（波音 737MAX除外，

该机型过度使用衍生型政策，且存在设计错误）。

而同时代的图 154飞机却可谓命运多舛。该型飞

机于 1966年开始设计，1972年获得许可投入运行。

由于前苏联当时没有建立相应的民机适航体系，仍

沿用军用飞机型号定型的审查方式，安全记录较

差，早早退出了国际主流民航运输市场。通过图

154和波音 737发展历史比对分析可以看出，先进

的航空工业基础固然重要，但如果没有适航体系的

支持，难以保证航空安全，不可能在国内国际民航

市场上获得一席之地，适航是保证民用航空产品实

现商业成功的重要基础。

适航是法定要求。在民用航空器的安全性、经

济性、舒适性和环保性这 4个关键指标中，安全性

是第一位的，保障安全性是民用航空工业发展最重

要的基础性前提。为保证航空器安全性，民用航空

主管部门建立适航规章，对民用航空产品开展适航

审定，是国际通行的做法，也是民机发展的必由之

路。根据《中华人民共和国民用航空法》和《中华人

民共和国民用航空器适航管理条例》，任何单位或

者个人设计、生产民用航空器，应当向民用航空管

理部门提出申请；民用航空管理部门接受申请后，

应按适航规章进行适航审定［1］。适航审定成为民

航局适航审定部门切实维护公共安全和公众利益

的依法行政行为，是发展民用航空产品的法定要

求，是民用航空产品进入市场的法定前提。

自 1987年国务院发布实施《中华人民共和国

民用航空器适航条例》，依法开展适航管理工作以

来，借鉴民用航空工业发达国家做法，我国工业方

表明适航符合性和局方确认适航符合性能力均得

到大幅提升，遵守适航规章和满足适航规章要求成
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为业界普遍共识。但是，由于我国民用航空工业起

步较晚，适航审定规章以借鉴美国联邦航空局适航

审定规章为主，对规章条款真实意图有待进一步深

化研究。研究人员根据多年适航审定管理实践，对

适 航 审 定 工 作 及 其“ 三 性 ”理 念 进 行 了 有 益 思

考［9⁃11］。本文首次提出适航审定“三性”模型，构建

技术标准的一致性、管理标准的差异性和审定结果

可接受性的关系，并进行系统阐述分析，对不断提

升我国适航审定能力有所裨益。

1 适航审定“三性”理念与模型

通过对适航审定的深入剖析，从国际合作的角

度来看，适航审定具有“技术标准一致性”“管理标

准差异性”和“审定结果可接受性”的“三性”属性。

适航审定“三性”之间是有机联系的，技术规章的一

致性和管理标准的差异性，是决定能否实现审定结

果可接受性的前提，适航审定工作目标就是要争取

技术标准的一致性，尽量缩小管理标准的差异性，

确保审定结论的可接受性。适航审定工作与适航

审定“三性”的关系如图 1所示，其理论内涵可以表

达为

T ( a1，a2，⋯，an )≥ A （1）
式中：a1，a2，…，an 为描述适航审定中各管理标准

差异性的归一化参数；A为行业认可的审定结果可

接受性；T ( ·)描述了同一技术标准下不同管理标

准差异性归一化参数与审定结果的可接受性之间

的函数关系。“三性”的关系示意如图 1所示 。

技术标准的一致性表现为各国管理标准的差

异性与审定结论的可接受性之间的函数关系 T ( ·)
应保持一致。管理标准差异性表现为管理标准的

差异性归一化参数 a1，a1，…，an 因不同国家而不

同。审定结果的可接受性表现为，在技术标准一致

和管理标准差异的情况下，审定结论的可接受性应

大于行业认可的审定结果可接受性A，审定结果被

国际社会广泛接受。

1. 1 技术标准的一致性

技术标准的一致性是指在世界范围内，各国对

于航空产品和零部件的适航要求基本一致。技术

标准的一致性是由航空业的国际化属性决定的。

第二次世界大战之后，国际间形成了庞大的国际性

航空运输网络。根据 IATA统计，2021年，在疫情

影响的情况下，全球共运行航班 2 500余万次，其

中国际航班占比达 37.6%。巨大的跨国航空运输

需求，要求国际间运行的航空器具备较为统一的安

全性水平；技术标准的一致性是民用航空产品跨国

交流决定的。由于民用航空产品设计制造的复杂

性，国际上仅有少数国家和地区可以制造出具有竞

争力的民用飞机，国际间对于航空产品的进出口有

着迫切需求。目前，欧洲的空客和美国波音两家公

司占据着全球运输类航空主要份额。以中国民航

机队为例，截止到 2021年底，在册运输类飞机共计

4 106架，其中空客飞机 2 045架，波音飞机 1 814
架，两者相加占比超过了 90%。如果各国适航标

准差异巨大，必然导致航空器在进出口时存在重复

审定问题，进而产生高昂的成本，影响民航运输业

的发展；技术标准的一致性也是民用航空工业产业

链国际化决定的。为降低成本，提升效率，民用航

空工业企业普遍采用“主制造商⁃供应商”的研发模

式，即主制造商负责设计研发、总装集成、市场营

销、客户服务、适航取证和供应商管理等能力建设，

并运用市场机制依靠全球范围内的供应商提供机

体各主要部件、发动机、机载系统设备、材料和标准

件。例如 C919飞机选用了 10家机体供应商（其中

国内 9家，国外 1家），35家系统供应商（国内 18家，

国外 17家）。民航产业链的国际化和民机研发的

国际协作，推动了政府间适航国际合作，也促使各

国适航技术标准日趋一致。

在技术标准一致性的要求下，民用航空工业的

产品研发模式普遍采用“主制造商⁃供应商”模

式［12］，其整体架构如图 2所示。参考式（1），在“主

制造商⁃供应商”模式下，民机设计研发、总体集成、

适航取证、供应商提供的部件等的管理标准的差异

性参数为 a1，a2，⋯，an，各管理标准的差异性参数

与审定结论的可接受性之间的函数关系为 T ( ·)，
行业认可的审定结果可接受性为 A。这一函数关

系 T ( ·)和行业认可的审定结果可接受性A应在世

界范围内基本一致。

图 1 适航审定工作与适航审定“三性”的关系

Fig.1 Relationship between airworthiness certification and
“three principles”of airworthiness certification
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1. 2 管理标准的差异性

管理标准的差异性是指在开展适航审定工作

时，由于各国航空工业水平、法律框架、管理经验和

发展历史存在差异，而导致其民航主管部门采用了

不同的管理方式，进而各国适航审定管理标准存在

一定差异。

美欧在适航审定管理方面都充分考虑了本国

国情，发展出各有特色的适航审定管理方式。以美

国适航委任代表管理制度为例，由于美国民用航空

工业基础积累深厚，航空工业企业技术领域人力资

源充沛，早在 20世纪 40年代起，为解决政府审定

资源不足的问题，在借鉴了美国相关领域委任立法

经验后，制定了民航领域的委任代表制度，即民航

主管机关委派航空工业企业的专业技术人员参与

适航审定技术判定工作［13⁃15］。1962年，FAA颁发

了 FAR⁃183部，正式确认了委任代表资质和管理

流程。随着航空制造业技术的发展，适航审定工作

量成倍增加，通过委任代表制度，美国充分利用其

丰富的航空工业企业技术资源，对航空产品进行了

全面的审查和监管。

欧洲的适航管理思路则充分体现了欧洲航空

制造业的特点。随着民用航空工业技术的革新，运

输类飞机的专业性和复杂性越来越高，受制于能力

和资源，欧洲单一国家难以独立承担全部的审查工

作。因此，欧洲采用联合审查的方式，依靠对申请

人体系和能力的审查保证产品适航性。早在欧洲

联合航空局（JAA）时代，欧洲大量国家适航当局开

始在国内推行设计机构批准（DOA）制度，即通过

要求申请人建立并保持一个运行有效、持续监督、

符合规章要求的设计保证系统，能够充分行使设计

职能、适航职能和独立监督职能，通过企业自身能

力来确保设计活动符合适航要求。2003年，JAA
向欧洲航空安全局（EASA）过渡，充分考虑 EASA

是欧洲多国共同让渡适航审定权利组成的联盟机

构特点，欧洲共同体委员会颁发第 1702/2003号规

章中第 21部的 J分部规定了设计组织批准书的具

体要求［16⁃17］。

虽然美欧在具体的管理方式方面存在差异，但

双方都较好解决了政府审定资源不足的难题，实现

了殊途同归，都达到了行业可接受的水平［18⁃20］。适

航管理标准差异性的原因与特点如图 3所示。根

据式（1），不同国情下，民机设计研发、总体集成、适

航取证和供应商提供的部件等的管理标准差异性

参数 a1，a2，⋯，an 会受到各国航空工业水平、法律

框架、管理经验和发展历史的影响而有所不同，即

an= fn( d 1，d 2，d 3，d 4 ) （2）
式中：d 1代表航空工业水平，d 2代表法律框架，d 3
代表管理经验，d 4代表发展历史因素，fn( ·)描述可

接受性与以上差异性因素之间的关系。

1. 3 审定结果的可接受性

审定结果的可接受性是指各国之间通过适航

国际合作，充分认可别国的适航审定结论，保证民

用航空产品和零部件的国际间顺畅流动。

适航审定结果的可接受性是开展民用航空产

品国际贸易、航空器跨国运行的前提，是民用航空

产品研发制造企业实现产品出口的诉求，也是局方

之间适航审定国际合作的主要目的。目前，确保国

际间适航审定结果可接受性的通行做法是签署适

航合作协议。通过双边或多边适航磋商，在相关国

家技术规章具有一致性的基础上，接受彼此之间的

管理差异性，确认对方体系能够和己方体系输出同

等安全水平的审定结果。适航磋商的迭代过程可

以表达为

Ti
( )k+ 1 ( a i )= f (Ti

( )k ( a i ) ) （3）
式中：a i=[ ai 1，ai 2，⋯，ai n ]为第 i个国家的管理标

准差异性参数向量，Ti
( )k ( ·)为第 k次迭代下第 i个

国家的管理标准差异性参数与可接受性之间的函

数关系。

图 2 技术标准一致性下的“主制造商⁃供应商”的研发模式

Fig.2 “OEM⁃Supplier”research and development mode
under compliance of technical standards

图 3 适航管理标准差异性的原因与特点

Fig.3 Reasons and characteristics of variability in airworthi⁃
ness management standards
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对于双边适航磋商，在K次迭代接受彼此之间

管理的差异性，并优化技术标准，两个国家审定结

果的可接受性都能达到行业认可的审定结果可接

受性水平，即

ì
í
îïï

T 1
( )K ( )a1 ≥ A

T 2
( )K ( )a2 ≥ A

（4）

对于多边适航磋商，在 K次迭代后，N个国家

审定结果的可接受性都能达到行业认可的审定结

果可接受性水平，即

ì

í

î

ï
ïï
ï
ï
ï

ï
ïï
ï
ï
ï

T 1
( )K ( )a1 ≥ A

T 2
( )K ( )a2 ≥ A

⋮
TN

( )K ( )aN ≥ A

（5）

通过适航协议规定了各国接受的进出口产品

范围和工作程序，可以极大减少重复性审查工作，

大大降低航空产品出口企业的经济和时间成本，明

确进出口国之间适航责任，保证航空安全。审定结

果可接受性的意义与主要方式如图 4所示。

2 适航审定“三性”分析实例

对适航审定“三性”模型进行深入分析，有助于

加深对现行适航规章的理解，指导适航审定实践，

也有助于我国对未来适航审定工作进行探索，进而

为民机发展营造一个良好的政策和环境。

2. 1 后发国家适航规章体系形成

通过适航审定“三性”分析，作为后发国家，适

航审定规章应经历“熟悉—遵守—审视—挑战—改

写”的发展过程，发展初期是熟悉和遵守发达国家

成熟的规章体系，缩短发展历程。发展到一定程度

后，则应对发达国家规章的真实意图进行审视，并

提出自己的见解，参与规章制定，提升影响力和话

语权。以我国为例，相较美国在 20世纪 20年代就

开展适航工作，我国 1987年才依法开展适航审定工

作，在相当长一段时间内，我国在理念、规章、管理、

技术等方面与美国存在着巨大的差距。在此背景下，

通过学习和借鉴美国成熟的适航管理体系，熟悉和遵

守美国主导的适航法规标准，逐渐形成我国的适航

规章体系，是保证我国民用航空安全的最优选择。

随着国产民机型号不断发展，我国已经对现有

适航规章标准进行了深入的研究，获得了大量审定

经验，逐步形成我国的适航规章体系，在一些特定

专业领域，完全可以提出自己的见解。特别是一些

新技术、新理念和新材料在我国民用航空工业的广

泛应用，我国逐步发现美欧现有适航规章和标准不

能完全解决当前审定问题，甚至部分适航审定政策

会对后发国家带来限制。这些情况促使我国开始

审视现有美欧主导的适航政策的合理性问题，对未

来适航规章发展进行自主思考。通过对适航审定

技术、管理方式和政策的研究，我国已在航空产品

设计更改“衍生型政策”等部分领域提出见解，与美

国联邦航空局等国外局方开展交流，有望在不久的

将来修订各国局方相应的管理政策，形成中国方

案，做出中国贡献。

2. 2 中国适航审定“三性”实践

在技术标准一致性方面，为保证航空安全，我

国 参 考 美 欧 技 术 类 适 航 规 章 ，形 成 了 包 括

CCAR⁃23、CCAR⁃25等在内的 11部适航审定技术

规章。除部分规章条款增加了一些中文标记标牌、

北斗导航机载设备标准以外，适航审定技术规章基

本与美欧一致。

在管理标准差异性方面，我国充分考虑现有航

空工业水平、法律框架和历史沿革，制定了更符合

国情的适航审定管理方式。例如，局方适航审定人

员为公务员或一类事业编人员，人员编制调整难度

大，难以像美欧每年根据工作量随时增减审定人

员。考虑审定人员数量有限，我国同时借鉴了 FAA
和 EASA的适航审定管理方式，采用设计批准申请

人建立设计保证系统和委任代表制度两种管理方

式，共同解决局方审定资源不足的问题。此外，为

解决航空工业企业对于民航运行需求理解不到位

的问题，确保航空器交付后满足运行要求，做到既

“适合航行”又“适合运行”，在 CCAR⁃21部中专门

增加了“运行符合性评审”章节，从规章层面解决此

类问题。中美欧适航审定管理差异如表 1所示。

在审定结果的可接受性方面，我国积极拓展与

主要民用航空工业强国签署双边适航合作协议，推

动航空产品互认。以中美双边为例，中美双方在飞

机、旋翼航空器、载人自由气球、航空发动机、螺旋

桨、特殊类别航空器、机载设备和零部件等方面设

计批准实现全面互认，生产体系实现互认。在中美

航空产品和零部件互认时，基于风险的原则采用接

受、简化认可和技术认可 3种方式。通过上述程

序，中美双方实现了审查结果的可接受性，大幅简

化了认可审查的工作。

图 4 审定结果可接受性的意义与主要方式

Fig.4 Significance and main means of acceptability of certi⁃
fication results
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2. 2. 1 技术标准一致性研究

航空产品的发展成熟宜遵循“技术—产品—标

准—国际化”的发展路径。航空工业企业通过先进

的设计和制造技术，研发具有市场吸引力的产品，

通过产品形成相应的适航标准，并通过产品的流通

形成在该领域的国际话语权。只有不断加强产品

创新技术研究，才能在适航标准的制定方面发挥主

导权。

目前，我国应加强两方面的工作。一是借助新

一代技术革命和产业变革深化演进，推进相关新技

术标准一致性，加强在技术规章制修订领域的话语

权。随着北斗导航、5G通信等技术在民航领域的

广泛应用，我国需要扎实开展相关适航标准的研

究，全力支持国产飞机型号和机载设备的研发和使

用，增加世界机队的中国元素［21］。通过强有力的

产品，带动中国适航标准走出国门。二是广泛参与

国际间适航技术标准的制定，积极发声，分享中国

的适航经验和技术，进一步提高相关标准的一致

性，扩大我国在国际适航审定领域话语权。新技术

标准一致性可以表达为

Tα( a1，a2，⋯，an )≥ A （6）
式中 Tα( ·)为包含新技术 α的管理标准差异性参数

与可接受性之间的函数关系。

2. 2. 2 差异性研究

随着我国适航审定能力的提升，需要根据我国

国家利益和我国民用航空产业发展情况，制定更有

针对性、更符合国情的适航审定政策。目前可以考

虑在修正案追溯、航空器设计更改“衍生型”政策等

领域开展一些突破。

随着航空器运行数据的积累，局方通过各种手

段不断提高对航空器安全的认识，并逐步完善适航

规章要求。美欧等国通过制定修正案的方式，完善

适航规章。但目前，除了对燃油箱防爆、电气线路

互联（EWIS）等极少数适航要求外，美欧不对已经

完成型号审定的航空器追溯新增修正案的适航要

求，即便是最新生产交付的航空器。由于每一个修

正案都包含了新的航空安全要求，采用的修正案数

量可以在一定程度上代表了航空器安全水平。这

就导致市场上同时存在相同用途而不同安全水平

的 飞 机 。 例 如 ，目 前 在 国 内 主 流 运 行 的 波 音

737⁃800飞机审定基础到 FAR 25⁃86号修正案，

A320、A321飞机的审定基础到 FAR 25⁃56号修正

案 ，而 国 产 ARJ21⁃700 飞 机 审 定 基 础 相 当 于 到

FAR 25⁃124号修正案。后发国家新研航空产品需

要符合更多适航要求，适航验证成本更高、难度更

大，这显然不符合公平发展原则。

此外，美欧等国还采用“衍生型”适航审定政

策，即对在原有已获批准的型号进行设计更改的航

空器，仍然可以按以前修正案的要求进行审定。按

FAR 21.101条款，在确定航空器设计更改审定基

础时，如果局方认为不是重大更改，或更改时不受

影响的区域和设备，以及更改后采用最新规章修正

案对安全水平没有实质作用或者不切实际的情况

下，可以按照产品取证时的版本进行审定。根据

式（1），“衍生型”政策其实是对描述技术一致性函

数关系的修正，“衍生型”政策下应仍然满足行业认

可的审定结果可接受性，即

T δi( a1，a2，⋯，an )≥ A （7）
式中 δi为第 i个“衍生型”适航审定政策。

这也导致美欧等国借此政策，降低其改型航空

器的修正案版本，带来不公平的竞争政策环境。

737MAX飞机 MCAS系统设计错误导致两起空

难，对此，在不同场合提出了关切。这两起空难一

定程度上也是过度使用“衍生型”政策带来的后果，

教训可谓深痛，有必要对类似的审定政策进行全面

审视、改写，在确保安全的前提下，创造出更为公平

的发展环境。根据式（7），MCAS事故实际上是过

度修正了技术一致性函数关系 T δi( ·)，并对该衍生

型政策带来的恶化考虑不足。可喜的是我国的意

见建议得到了美国联邦航空局等国外局方的积极

表 1 中、美、欧适航审定管理差异对比表

Table 1 Comparison of airworthiness certification management differences among China, the US and Europe

国别

中国

美国

欧洲

国情差异

历史上借鉴 FAA管
理模式，局方人员编
制相对固定，审定资
源有限

人力资源丰富，具有
委任管理传统

需要适应多国联合
审查，传统上更加依
赖申请人自身能力

管理理念差异

对申请人管理体系和
对产品本身安全性的
审定

对于航空产品本身安
全性进行全面审查

对企业自身审定体系
和能力的信任

管理方式差异

要求企业建立设计保证系
统，并同时使用委任代表制
度

借助委任代表制度对民用航
空产品进行全面审查
借助对机构批准（设计机构
批准、生产机构批准）的方
式开展审定，获得机构批准
申请人有一定的批准权利

证件差异
要求设计批准持证人具有相应设计保
证系统
在证件层面区分认可审定证件和本国
审定证件
在审定规章层面增加运行符合性评审
要求
单机适航证件更为丰富，能够更好适
应美国丰富的通用飞行需要

对设计和生产进行机构批准对于噪声
单独颁发证件
将运行符合性资料要求纳入审定基础
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回应，看见了隧道尽头的光芒。

2. 2. 3 适航审定可接受性研究

为了实现中国民用航空产品走出去，尤其是进

入美欧民用航空主流市场，民航局广泛开展了适航

审定合作。目前，中国已经与美国、欧盟、加拿大、

巴西、俄罗斯、澳大利亚、新西兰、以色列和印度尼

西亚等 9个国家和地区签署了全面对等双边适航

协议；与老挝、柬埔寨、汤加、南非和贝宁等 19个国

家签署了关于国产飞机在进口国运行的适航谅解

备忘录。根据式（3~5），通过双边/多边适航协议、

谅解备忘录等适航磋商，实现对技术标准一致性函

数的迭代，达到行业认可的适航审定可接受性水

平。在双边政策环境层面，国产民用航空产品不仅

可以出口到民用航空欠发达国家，也可以出口到美

欧发达国家。

尽管中美、中欧双边适航协议规定美欧接受中

国民航审定合格的民用航空产品，但仍需进行认可

审查，仍然需要一个较长的过程。未来，民航局将

进一步加强与美欧等主流适航当局深化合作，增强

技术互信，减少认可审查环节和工作量，支持包括

ARJ21⁃700、C919等国产民机获得美欧等主流适

航当局型号认可，促进国产航空产品和零部件出

口，为我国航空工业发展争取更好的国际发展

空间。

3 结 论

本文提出适航审定“三性”的概念与模型，包含

了各国适航审定技术标准一致性、适航管理标准差

异性和适航审定结果可接受性，从模型、实践等方

面开展深入分析，主要结论如下：

（1）本文提出的适航审定“三性”模型，阐述了

“三性”理念在适航工作中的重要性，确立了技术标

准的一致性和管理标准的差异性和审定结果的可

接受性“三性”关系的理论内涵，揭示了“三性”之间

的函数关系。

（2）通过开展适航审定“三性”模型的研究，应

用该模型对技术标准一致性、管理标准差异性和审

定结果的可接受性进行分析，可以促进我国适航审

定体系的建设并明确未来的发展方向。

（3）中国在新技术标准一致性的贡献、管理标

准的中国特色和审定结果的国际可接受性方面进

展显著，借助国产民机的发展，深化研究应用，将有

助于推动中国民机健康发展。
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