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日本三菱重工去年宣告该国首款国产喷气式支线客机研发失败后，日本经
济产业省前不久提出了开发新一代国产客机的方案，计划在2035年后推出以
新能源为动力的国产窄体客机。不过，投资者和市场对日本政府重新挑战国产
客机的构想反应冷淡，三菱重工的股价在新方案问世当天应声下跌3％。

官民投资5万亿日元

日本经济产业省3月27日召开航空产
业相关专家会议，制定下一代飞机开发新
战略。这是日本政府 2014年以来首次修
改相关战略。日本经济产业副大臣岩田和
亲在会议开始前对媒体记者说，为实现航
空产业可持续增长，日本不满足于目前零
部件供应商的地位，希望在碳中和等领域
占据领先位置，与全球伙伴合作研发窄体
客机。

日本拟研发的国产客机将不再使用传
统燃油，而是基于去碳化需求，计划由政
府和民间企业合作，瞄准 2035年以后的
市场，着力开发氢发动机以及更加轻盈的
机身材料。具体措施包括发展氢技术，利
用碳纤维复合材料等零部件供应所建立的
基础，提高生产效率。除了健全维护保养
和生产数字化等基础措施外，还提出要与
国际团体合作制定规格和安全标准。

日本政府和多家民间企业计划在未来
10年为这一项目共同投资约 5万亿日元
(100日元约合 4.6元人民币)，日本经济产
业省和相关企业预计最早在 2025年启动
实证项目。据悉，除了三菱重工，参与新
项目的企业还有川崎重工等制造商和航空
零部件企业，以及在氢发动机领域领先的
汽车厂商。

日本曾于 2008年启动首款国产喷气
式客机SpaceJet(原名MRJ)研发项目，由三
菱重工独立承担。SpaceJet研发项目采用
美国普拉特·惠特尼公司的引擎，是一款
70至 90座中短途窄体客机，订单最多时
曾达 450架，客户包括日本两大航空运营
商全日空控股公司和日本航空公司，以及
美国的航空公司。然而，研发过程波折不
断，累计耗资约 1万亿日元，因设计错误
等原因6次延期交货，直至2014年首架样
机才下线。

三菱重工下属的三菱飞机公司成立以
来多次出现巨额亏损，甚至资不抵债，
SpaceJet研发经费一砍再砍，在2020年10
月一度宣布“暂时停止”。三菱重工财务
部门透露，SpaceJet研发成本是原定投入
的3倍多。受此拖累，三菱重工2019财年
合并财报出现 20年来首次主业亏损。据
三菱重工估算，为取得型号合格证，每年
仍需投入约 1000亿日元资金，由此判断

“项目前景不可期”。
去 年 2 月 ， 三 菱 重 工 宣 布 终 结

SpaceJet研发项目。据《日本经济新闻》
报道，日本经济产业省向日本产业结构审
议会提交的“航空机产业战略”新方案
中，列举了 Space Jet研发项目失败的主
要原因，包括对如何取得型号合格证理解
不够、与海外零部件供应商合作经验不
足、预想的市场环境发生变化、政府支持
不足等。

日本经济产业省认为，主要由一家企
业承担飞机开发任务很难，政府应该更积
极地提供支援。里昂证券公司驻日本分析
师爱德华·布尔莱说，日本的新研发计划
由多家企业参与，一定程度上可以分散风
险，但协同合作的难度也随之增加。

新方案押宝氢能源

2018年，一场名为“飞行耻辱”的运
动自瑞典发起并很快席卷欧洲。鉴于客机
是碳排放大户，人们呼吁选择更加绿色的
出行方式，触发航空业新一轮技术革命和
全球竞争。

法国《回声报》认为，当前航空业即
将迎来第三次革命。第一次革命是 20世
纪初莱特兄弟的飞机成功试飞，第二次是
上世纪 50年代涡轮风扇发动机的问世，
第三次航空革命将是新能源的应用。

2022年 10月，国际民用航空组织提
出，到 2050 年实现航空领域净零碳排
放，日本政府也表示将在 2050年前实现
航空领域碳中和。航空领域脱碳是大势所

趋，谁能抓住这个风口和机会，将有可能
领跑新一代航空市场。

电和氢是目前推进的两个主要技术研
发路线。

在新一代飞机动力开发上，美欧处于
领先位置。早在 1957年，美国国家航空
咨询委员会利用氢作为燃料，让B-57轰
炸机飞行了 20分钟。美国国家航空航天
局(NASA)已公布新一代电动飞机的概念设
计。

2015年，德国西门子推出一款电动飞
机电机，重量仅50公斤，但功率高达260
千瓦，实现了全球首架 250千瓦级电动飞
机的首飞。西门子希望通过电力系统的不
断优化和电池技术的进步，未来研发出满
足100座的混合动力航空装置。

欧洲空中客车公司也公布了三种氢能
源飞机概念，取零排放之义，定名为

“ZEROe”，力争2035年前实现以氢为燃料
的飞机商业化。美国普惠公司则被美国能
源部高级能源研究计划署选中，为商业航
空开发新型、高效的氢燃料推进技术。

1988年，由苏联研制的世界上第一架
使用液态氢作为燃料的实验性商用飞机升
空，这架图-155飞机共进行了约100次试

飞。俄罗斯国家技术集团2021年7月宣布
启动一项为航空和地面应用开发氢动力发
动机的计划。

法国民用航空研究委员会发表了一份
航空运输脱碳技术路线研究报告，在其规
划的路线图中，2030年将推出新一代中短
途飞机，利用降低油耗和生物燃料实现碳
中和，2035年推出短途氢能源飞机，2045
年推出中程氢能源飞机，2050年力争实现
氢技术为航空业贡献29%碳中和的目标。

英国航空发动机制造商罗尔斯-罗伊
斯公司于 2022年 11月测试了使用氢能源
的飞机发动机。据英国广播公司报道，罗
尔斯-罗伊斯公司与英国易捷航空联合实
现了AE-2011A涡轮发动机的低速运转，
这是现代飞机发动机首次以氢能为燃料。

日本政府认为，在全球航空领域脱碳
化背景下，日本航空产业如果像日本汽车
行业一样犹豫观望，将错失产业发展的最
佳机遇，在新能源赛道上处于不利位置。

业界认为“有点悬”

与日本政府的雄心勃勃相比，投资者
对一年前三菱重工退出客机研发失败仍记

忆犹新，市场对新方案反应冷淡。据《日
本经济新闻》报道，日本经济产业省 3月
27日披露下一代飞机开发新战略当天，在
日经平均指数收盘上涨 1％的情况下，三
菱重工的股价下跌3％。

对日本经济产业省的新战略，相关企
业的高管也热情不高，认为“这或许是经
济产业省试探性放出信息，看看社会上的
反应”。三菱重工相关人士透露，“公司内
部缺少立即着手进行开发的时机和环境。”

摩根士丹利三菱日联金融证券的股票
分析师井原芳直表示，即使政府大力参与

“也很难认为三菱重工的开发风险被降
低”。日媒认为，飞机整机业务基础薄弱
的日本，在新一代飞机研发上要与美欧和
中国抗衡并非易事。

日本自 1962年制造螺旋桨民航飞机
YS-11之后，再未开展过型号合格认定。
对于自主研发第一款喷气式客机，不仅三
菱重工内部工程师对美国联邦航空管理局
(FAA)认证标准及如何认证感到茫然，就
连日本国土交通省航空局也对自身的审查
能力缺乏信心，不知道达到标准需要哪些
条件。

SpaceJet在2015年首飞成功。2016年
SpaceJet原型机前往美国进行型号认证，
被告知要想获得型号合格证，需要进行重
大设计变更，修改超过2.3万条电路布线。

基于此前教训，日本经济产业省这次
计划通过与美国厂商合作，获得开发及取
得合格证的经验。但不可否认的是，美国
并不想给波音增加一个竞争对手，因此难
料日本政府的一厢情愿会得到怎样的结
果。

另一方面，氢能源开发也面临许多难
题。相对于电池技术，飞机使用氢能的优
势是可以提供更多能量。在释放相同能量
的情况下，氢能源飞机所需氢的重量只有
化石燃料的三分之一。

但氢能也有目前难以克服的瓶颈，其
存储比普通航空燃油更复杂:一是所需空
间更大，其占用空间是传统燃油的 4倍之
多；二是氢能存储条件极为严苛，液态氢
要在零下 253摄氏度的低温储存，储罐材
料对隔热、抗震动和冲击、承重、密封都
有很高要求。此外，如何把氢能输送至发
动机也是一个问题。因此，使用氢能的飞
机几乎需要完全不同的设计。

法新社报道称，以氢能源为动力的客
机看似对日本来说有“令人兴奋的前
景”，但环保人士质疑没有可靠供应链来
供应绿氢，即通过风能、光能等可再生能
源制造的氢气。里昂证券公司驻日本分析
师爱德华·布尔莱说，以氢能源为动力的
研发方向，就投入产出比而言，“有点
悬”。

日本重启国产客机研发
瞄准氢能源发动机，市场反应冷淡


