
２０２５ 年 ４ 月 拉丁美洲研究 Ａｐｒ􀆰 ２０２５　
第 ４７ 卷　 第 ２ 期 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｓｔｕｄｉｅｓ Ｖｏｌ􀆰 ４７　 Ｎｏ􀆰 ２

发展研究专题

产业生态与巴航的成长轨迹∗

∗􀂷 ———后发国家超级企业发展的一个案例

许　 悦　 李　 巍

内容提要: 对于后发国家而言ꎬ 战略性产业发展所要求的资金
投入、 技术水平和市场规模往往是其难以逾越的壁垒ꎬ 民航工业因
为其高度呈现的资金密集型、 技术密集型和市场规模型的特征尤其
让后发国家望而生畏ꎮ 然而ꎬ 工业水平总体落后的巴西却破除了国
内各方面资源条件的束缚ꎬ 培育出了全球第一大支线飞机制造商巴
西航空工业公司 (简称 “巴航”)ꎮ 但巴航在取得了非凡的商业成
功之后ꎬ 却逐渐遭遇发展困境ꎬ 一度面临被波音公司收购的境地ꎮ
针对这一后发国家超级企业的发展轨迹之谜ꎬ 本文从民航工业在资
金、 技术和市场三个方面的行业特征出发ꎬ 来解释其异军突起和遭
遇困境的原因ꎮ 本文认为ꎬ 在巴航成长的前期ꎬ 国家强力动员与国
际机会窗口虽然推动了它的快速崛起ꎬ 但也形成了一个依附国外资
源的 “舒适陷阱”ꎬ 巴西未能建立起完善的航空产业生态系统ꎻ 在
国家能力缺位和国际竞争加剧的新背景下ꎬ 巴西脆弱的产业生态难
以支撑巴航实现技术迭代、 产品升级与市场拓展ꎬ 难以进一步克服
发展障碍ꎮ 巴航的经历充分说明ꎬ 后发国家超级企业的持续成长有
赖于良好产业生态的培育ꎬ 否则终将在外部支持性环境消失时面临
“独木难支” 的产业竞争困境ꎮ
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产业生态与巴航的成长轨迹　

　 　 民航工业ꎬ 特别是商用飞机制造向来以研发投入大、 回报周期长、 技术

复杂度高而著称ꎬ 因而ꎬ 通常被视为发达的工业化国家才能驾驭的高科技产

业ꎮ① 然而ꎬ 在工业技术水平总体落后的巴西ꎬ 却诞生了全球最大的支线飞

机制造商———巴西航空工业公司 (Ｅｍｂｒａｅｒꎬ 简称 “巴航”)ꎬ 其在全球民航

工业竞争格局中占据重要的一席之地ꎮ 这成为产业政治研究中的一个未解

之谜ꎮ②

巴西自殖民时期以来一直高度依赖矿产资源和农产品出口ꎬ 工业化起步

晚且遭遇中断ꎮ③ 仅有的几家具备国际影响力的巴西企业几乎都来自资源密集

型行业ꎬ 如巴西国家石油公司、 淡水河谷公司、 国家钢铁公司等ꎮ 巴航成为

巴西在高端制造领域异军突起的唯一案例ꎮ ２００８ 年ꎬ 巴航的商用飞机年交付

量超过加拿大的飞机制造商庞巴迪公司 (Ｂｏｍｂａｒｄｉｅｒ)ꎬ 成为全球第一大支线

飞机制造商以及仅次于空客公司 (Ａｉｒｂｕｓ) 和波音公司 (Ｂｏｅｉｎｇ) 的第三大商

用飞机制造企业ꎮ④ 商用飞机制造在资金投入、 技术水平和市场规模三个方面

的准入门槛都非常高ꎬ 绝大多数后发国家的企业都难以企及ꎮ⑤ 巴航跨越巨大

的行业壁垒ꎬ 取得了让其他发展中国家都羡慕的成就ꎮ 然而ꎬ 就在巴航夺取支

线飞机市场 “王冠” 之后不久ꎬ 在新的历史时期巴航却悄然陷入了发展困境ꎮ
自 ２０１７ 年以来ꎬ 巴航商用飞机储备订单增长缓慢ꎬ 在美国、 欧洲、 中国的市场
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民用航空产业包括民用飞机制造 (民航工业)、 航空运输、 机场服务、 飞机维护等诸多细分行

业ꎬ 民用飞机又包括商用飞机、 公务飞机等多种类型ꎮ 本文主要集中探讨民航工业中的商用飞机制造ꎮ
巴西航空工业公司成立于 １９６９ 年 ８ 月 １９ 日ꎬ 总部位于巴西圣保罗州的圣若泽杜斯坎普斯ꎬ

业务范围主要包括商用飞机、 公务飞机、 防务飞机制造以及航空服务ꎮ 本文主要关注其最大的业务板

块———商用飞机领域的发展ꎮ
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ｐｐ􀆰 １ － ３３􀆰
支线飞机通常指 １１０ 座以下、 往来于小型机场和大型枢纽机场的 “支线” 航线的商用飞机ꎮ

巴航的主要产品包括三个系列的喷气式支线飞机: ＥＲＪ 系列、 Ｅ 系列和 Ｅ２ 系列ꎮ Ｅ２ 系列是巴航基于

支线飞机大型化趋势而在 Ｅ 系列支线飞机基础上研制的客机ꎬ 虽然 Ｅ２ 系列在座级上突破了传统支线

飞机和干线飞机的区分ꎬ 但本文也将其纳入巴航的支线飞机产品进行讨论ꎮ 与支线飞机相对的是干线

飞机ꎮ 美国的波音和欧洲的空客是干线飞机制造商ꎬ 巴航和被空客并购前的加拿大公司庞巴迪则是主

要的支线飞机制造商ꎮ
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开拓均面临障碍ꎬ 生存空间备受挤压ꎮ ２０１９ 年ꎬ 巴航为获得资源注入ꎬ 不得不

与波音公司谈判出售商用飞机项目ꎬ 最终却遭到波音单方面终止ꎮ① 过往的辉

煌成就与黯淡的现实形成强烈反差ꎬ 其中缘由值得深思ꎮ
本文尝试从资金、 技术和市场三个维度来解析巴航不同寻常的发展轨

迹ꎮ② 本文认为ꎬ 巴航在起步阶段和发展中期分别依靠国家强力动员和国

际机会窗口暂时跨越了上述三个行业壁垒ꎬ 但这两方面的支持未能转化为

巴西国内可持续的航空产业生态系统ꎬ 导致巴航陷入了依附外界资源的

“舒适陷阱” ꎮ 在国家能力退去、 国际机会窗口关闭之后ꎬ 巴航遭遇了产

业生态脆弱的 “反噬” ꎬ 无法自主推进产品更新换代ꎬ 从而丧失市场竞争

优势ꎮ
民航工业是对国民经济增长和产业升级具有强大带动效应的战略性产

业③ꎬ 关于民航工业的研究是政治经济学特别是产业政治学的重要议题ꎮ 巴航

从 “反常” 崛起到渐入困境的发展轨迹为其他后发国家超级企业的发展提供

了重要借鉴和教训: 超级企业的持续成长应扎根于良好的产业生态系统ꎬ 否

则 “单兵突进” 的超级企业虽然能获得一时成功ꎬ 但在日益加剧的国际产业

竞争压力之下终究难以持续ꎬ 甚至只能昙花一现ꎮ

一　 关于巴航的既有研究及其不足

巴航因其诞生于后发国家且取得巨大的商业成功而引发学界关注ꎬ 现

有研究主要从国家政策、 企业管理和企业家个人的经营之道来解释巴航的

成功ꎮ 同时ꎬ 也有少数学者指出巴航在技术创新和出口补贴等方面存在竞

争力隐忧ꎮ
从国家层面出发ꎬ 现有研究强调产业政策和军工关系对巴航崛起的推动
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“资金—技术—市场” 三维度分析框架最早由李巍和李玙译在关于美国半导体产业霸权的研

究中提出ꎬ 民航工业与半导体产业虽有诸多差异ꎬ 但同样具有资金密集型、 技术密集型、 市场规模型

的行业特征ꎬ 因而本文沿用该分析框架来解释巴航的崛起和困境ꎮ 参见李巍、 李玙译: «解析美国的

半导体产业霸权: 产业权力的政治经济学分析»ꎬ 载 «外交评论»ꎬ ２０２２ 年第 １ 期ꎬ 第 ２２ － ５８ 页ꎮ
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作用ꎮ 有学者指出ꎬ 巴航是巴西政府用以拉动工业化与经济增长的宏观经济

政策工具ꎮ① 巴西政府通过多种方式为其化解风险、 扩大市场占有率ꎬ 包括以

税收优惠吸引民众投资于巴航ꎬ 对外国企业在巴西销售飞机设置关税限制ꎬ
以出口补贴等战略性贸易政策工具提升巴航的竞争力等ꎮ② 巴西航空司令部

(ＣＯＭＡＥＲ) 启动了产业资助项目ꎬ 吸引国内外供应商在巴西圣保罗州圣若泽

杜斯坎普斯市 (巴航总部所在地) 投资设厂ꎬ 促进了知识扩散和生产效率提

升ꎮ③ 除产业政策之外ꎬ 军工关系对巴航的影响也备受学界重视ꎮ 巴西军人将

航空工业视为国家安全和经济独立的关键ꎮ④ 巴西航空部和巴西空军自建立之

日起就具有鲜明的集中统一领导和技术发展导向特征ꎬ 这对巴航的组织管理

和创新意识产生了深远的影响ꎮ⑤ 巴航的诸多高层管理者都是军方或前军方技

术人员ꎬ “军工一体” 的模式使得巴航管理层享有较高的自主性ꎬ 包括申请政

府财政补贴ꎬ 决定将军用产品商业化等ꎮ⑥ 巴西航空司令部还会通过国防采购

计划为巴航的产品创造市场ꎬ 并支付技术升级的费用ꎮ⑦ 总之ꎬ 国家层面的研

究表明ꎬ 产业政策扶持和军工协作是巴航实现后发赶超的主要原因ꎮ
从企业层面出发ꎬ 现有研究认为巴航在业务定位、 市场拓展、 国际合作

等方面采取的正确商业策略是成功的关键ꎮ 一是巴航从起步时期就明确地将

自身定位为系统集成制造商ꎬ 从而有效地防止资源分散并掌握了飞机设计和

总装的核心技术ꎮ⑧ 二是巴航的市场调研和渐进式市场开拓策略是其商业成功
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巫云仙、 张春华、 孙成己: «巴西的国有企业研究: 一种政策工具»ꎬ 载 «拉丁美洲研究»ꎬ
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的秘诀ꎮ 基于大量调查研究ꎬ 巴航与波音、 空客形成了差异化竞争ꎬ 生产出

满足细分市场需求的产品ꎮ 同时ꎬ 巴航遵循由易到难的市场开拓战略ꎬ 其产

品从销售给巴西空军ꎬ 到国内航空公司ꎬ 再到发展中国家和发达国家ꎬ 逐步

建立了市场口碑ꎮ① 三是巴航综合运用许可生产、 转包生产、 合资生产等多种

国际合作模式ꎬ 最大限度地把握国际资源和市场机会ꎮ②

从个体层面出发ꎬ 有学者认为管理者的情怀、 能力和决心是巴航成功的

关键ꎮ 巴航高层管理人员被认为是目标清晰、 情怀深厚、 能力突出的 “公共

企业家”ꎬ 具备专业技术、 创新思维、 国际谈判能力和打造民族航空企业的坚

定决心ꎮ③ 巴航在 ２０ 世纪 ８０ 年代末决定研制喷气式飞机ꎬ 在 ２０ 世纪 ９０ 年代

遭遇财务困境时通过减少雇员、 外包非核心服务等关键转型策略渡过难关ꎬ
反映出优秀决策者对企业发展的决定性影响ꎮ④

虽然巴航的技术赶超和商业成功获得广泛肯定ꎬ 但也有学者从技术依

赖、 联盟构建和出口补贴合法性等方面指出巴航的潜在问题ꎮ 其一ꎬ 巴航

依赖国际合作伙伴的技术供应ꎬ 地缘政治或恶性市场竞争可能带来技术出

口限制ꎬ 这将对巴航的供应链造成致命的冲击ꎮ⑤ 其二ꎬ 巴航在支线飞机

产品方面取得了成功ꎬ 但在拓展产品谱系和维持技术升级方面遇到了困

难ꎬ 这说明后发国家的企业在竞争日益激烈的技术密集型行业中若缺乏长

期的、 固定的联盟ꎬ 可能面临发展困境ꎮ⑥ 此外ꎬ 还有学者指出要让巴航的

成功更具可持续性和可推广性ꎬ 就必须使巴西促进飞机出口的手段更符合国

际规范ꎮ⑦
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产业生态与巴航的成长轨迹　

现有文献为理解巴航的发展轨迹提供了有益的洞见ꎮ 然而ꎬ 现有研究仍

存在可补充解释之处ꎮ 一是 ２０ 世纪 ９０ 年代初巴航成为私营企业后ꎬ 巴西政

府不再以 “政府企业家” 的角色予以强力扶持ꎬ 同时全球处于产业格局剧烈

调整的 “整合潮”ꎬ 巴航何以具备充足的资金、 技术、 资源和市场空间ꎬ 实现

平稳的崛起? 二是巴航的经营策略和管理者的企业家精神呈现出较好的延续

性ꎬ 但在 ２０１７ 年以后巴航何以面临由盛转衰的困境?
既有研究以商学视角为主且侧重于行动者与能动性的因素ꎬ 过于聚焦巴航

本身的特殊性ꎮ 从国际和比较政治经济学的视角观察巴航的发展轨迹ꎬ 我们可

以发现巴航的兴衰反映了后发国家超级企业的一般性处境: 战略性产业的资金、
技术和市场壁垒对后发国家超级企业发展的可持续性构成考验ꎬ 其持续发展离

不开良好的产业生态ꎻ 在不具备良好产业生态的情况下ꎬ 后发国家超级企业或

许能借助外部机遇实现成长ꎬ 但终将陷入依附并无法逃脱地缘政治的结构性约

束ꎮ 本文试图为巴航的发展轨迹提供一个综合而系统的解释框架ꎬ 认为巴航逆

势崛起后又由盛转衰的根本原因在于ꎬ 虽然国家强力动员和国际机会窗口一度

为巴航供给了大量资源ꎬ 助力其迅速崛起ꎬ 但却未能帮助巴西培育起良好的航

空产业生态ꎮ 这导致在国家扶持和国际机遇褪去之后ꎬ 巴航的资源获取难以持

续ꎬ 因激烈的国际民航工业竞争而受阻于日益高企的行业壁垒ꎮ

二　 巴航的发展轨迹之谜: 从 “反常” 崛起到渐入困境

巴航曾是巴西产业发展的骄傲ꎮ 将巴航放置于巴西工业发展和国际市场

竞争的背景下ꎬ 会发现其昔日的崛起和今日的受困似乎都有悖常理ꎮ 一方面ꎬ
巴西依然是依赖大宗商品和初级产品出口的发展中国家ꎬ 处于全球价值链中

低端ꎬ 工业实力尤其是高端制造的能力总体薄弱ꎮ 但巴航却没有受制于本国

的工业化困境ꎬ 在资金密集型、 技术密集型和市场规模型的民航工业领域成

长为全球性的超级企业ꎬ 堪称奇迹ꎮ 另一方面ꎬ 巴航在登顶全球支线飞机市

场巅峰之后却没能保持增长势头ꎬ 反而危机四伏ꎮ 即便其首要竞争对手加拿

大庞巴迪公司已于 ２０１７ 年退出支线飞机市场ꎬ 巴航仍然遭遇了营收下滑ꎬ 甚

至一度面临被波音兼并的窘境ꎮ 因此ꎬ 对巴航的发展轨迹做出系统性的解释ꎬ
有助于理解产业生态对后发国家超级企业成长的影响ꎮ

(一) 成长、 登顶与受困: 巴航的发展轨迹

在国际和比较政治经济学研究中ꎬ 巴西是依附性发展和工业化受阻的典

—７７—
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型案例ꎬ 它是一个并不成功的后发国家ꎮ① 依附理论认为ꎬ 巴西等被纳入世界

资本主义体系的发展中国家都依赖于 “中心” 地区市场和技术、 资本等生产

要素的输入ꎬ 本国生产高附加值产品的能力受到抑制ꎮ② 巴西自殖民时期以来

一直依赖矿产资源和农产品出口ꎬ 工业化进程缓慢ꎮ １９６５ 年巴西国内生产总

值 (ＧＤＰ) 仅 ２２４􀆰 ６６ 亿美元ꎬ 相当于美国的 １ / ３３ꎬ 日本、 法国、 英国的 １ / ５ꎮ
２０ 世纪 ８０ 年代巴西在工业化道路上中途易辙ꎬ 将服务业作为主导性产业ꎮ 此

后ꎬ 巴西制造业不进反退ꎬ 贸易平衡更加依赖低附加值产品出口ꎮ ２０２４ 年巴

西制造业产值全球排名第十ꎬ 只有中国的约 １ / ２０ꎬ 甚至落后于同为发展中国

家的墨西哥ꎮ③ 尽管如此ꎬ 在巴西却诞生了巴航这样一个举世瞩目的高端制造

企业ꎬ 其在国际上的显赫地位与巴西现阶段的工业和科技水平形成反差ꎬ 呈

现出亟待解释的 “反常” 发展轨迹ꎮ
具体而言ꎬ 巴航的发展历程可划分为三个阶段ꎮ １９６９—１９９４ 年是巴航奠

基起步的阶段ꎮ 巴航于 １９６９ 年以国有企业性质成立ꎬ 由巴西政府任命董事ꎬ
与军方保持密切联系ꎮ 巴航的快速起步在全球民航产业中并不寻常ꎮ ２０ 世

纪 ４０ 年代以来ꎬ 全球共有 １５ 个国家和地区的 ３２ 家飞机主制造商进入民航

制造市场ꎬ 但在经过残酷的市场淘汰之后ꎬ 最后仅有 ４ 家制造商至今保持

稳定的生产运营ꎬ 巴航就是其中之一ꎮ④ 不仅如此ꎬ １９９４ 年巴航第一款和第

二款涡轮螺旋桨飞机产品已销往美国、 法国和英国等发达国家市场ꎬ 与发达

国家老牌飞机制造商的产品同台竞争ꎬ 并取得中等排名ꎮ⑤ 在这一阶段ꎬ 巴航

出口额占其产品销售总额的比重从 ５％ 上升至 ６０％ ꎬ 巴航也从一个民族品牌

—８７—
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Ｐｅｔｅｒ Ｂ􀆰 Ｅｖａｎｓꎬ Ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔꎬ Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ: Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓꎬ １９７９ꎻ Ｐｅｔｅｒ
Ｂ􀆰 Ｅｖａｎｓꎬ Ｅｍｂｅｄｄｅｄ Ａｕｔｏｎｏｍｙ: Ｓｔａｔｅｓ ａｎｄ Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ Ｔｒａｎｓｆｏｒｍａｔｉｏｎꎬ Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎꎬ Ｎｅｗ Ｊｅｒｓｅｙ: Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ
Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓꎬ １９９５􀆰

Ｒａｕｌ Ｐｒｅｂｉｓｃｈꎬ Ｔｈｅ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａ ａｎｄ ｉｔｓ Ｐｒｉｎｃｉｐａｌ Ｐｒｏｂｌｅｍｓꎬ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ:
Ｕｎｉｔｅｄ Ｎａｔｉｏｎｓꎬ １９５０􀆰

制造业产值排在巴西之前的国家分别是中国、 美国、 德国、 日本、 印度、 韩国、 墨西哥、 意

大利和法国ꎮ 参见 “Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ Ｏｕｔｐｕｔ ｂｙ Ｃｏｕｎｔｒｙ”ꎬ Ｍａｃｒｏｔｒｅｎｄｓ􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｍａｃｒｏｔｒｅｎｄｓ􀆰 ｎｅｔ / ｇｌｏｂａｌ －
ｍｅｔｒｉｃｓ / ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ / ｒａｎｋｉｎｇ / ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ － ｏｕｔｐｕｔ􀆰 [２０２４ － １１ － ２６]

«殷秀峰详解大飞机四大疑问: 为何造? 难在哪? 国产化? 安全吗?»ꎬ 中国经济网ꎬ ２０１８ 年 ５
月 ９ 日ꎮ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ􀆰 ｃｅ􀆰 ｃｎ / ｃｙｓｃ / ｎｅｗｍａｉｎ / ｙｃ / ｊｓｘｗ / ２０１８０５ / ０９ / ｔ２０１８０５０９ ＿ ２９０７９５４４􀆰 ｓｈｔｍｌ􀆰 [２０２４ － １１ －
１３]

１９６９—１９９４ 年间ꎬ ＥＭＢ１２０ “巴西利亚号” 与诸多老牌飞机制造商的产品同台竞争ꎬ 包括加

拿大德􀅰哈维兰公司生产的 Ｄａｓｈ８ － １００ / ２００、 瑞典萨博公司生产的萨博 ３４０ 和萨博 ２０００、 荷兰福克公

司生产的福克 ５０、 法国和意大利合资的区域运输机公司生产的 ＡＴＲ４２ꎮ 巴航在此竞争中取得中等的排

名ꎬ 并在十年间达到接近 ３００ 架的交付规模ꎮ
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逐步跃升为国际品牌ꎮ①

１９９５—２０１６ 年是巴航迅速崛起、 登顶国际市场的阶段ꎮ 在这一时期ꎬ 以

美国为首的发达国家放松航空业管制ꎬ 运营支线飞机的航空公司趁势迅速兴

起ꎬ 多家老牌飞机制造商进军支线飞机市场却相继折戟ꎬ 但巴航却一路扶摇

直上ꎮ② 荷兰福克公司 (Ｆｏｋｋｅｒ)、 英国宇航公司 (ＢＡｅ)、 德国的费尔柴尔德􀅰
多尼尔公司 (Ｆａｉｒｃｈｉｌｄ Ｄｏｒｎｉｅｒ) 等飞机制造商都因难以维持资金供给而在 ２１
世纪初相继停产ꎮ 加拿大的庞巴迪公司因在 ２０１７ 年遭遇美国的反倾销诉讼和

关税打压而濒临破产ꎬ 被迫接受空客的收购ꎮ③ 作为后起之秀的中国商用飞机

有限责任公司 (简称 “中国商飞”) 在起步阶段经历了较多困难ꎬ 目前在提

升产能、 拓展市场方面仍面临巨大压力ꎮ④ 然而ꎬ 截至 ２０２４ 年 ６ 月ꎬ 巴航以

３１４０ 架支线飞机的交付规模领先其他制造商ꎬ 占据支线飞机史上总交付量

４９％的份额ꎬ 是当之无愧的支线飞机 “市场之王”ꎮ
２０１７—２０２４ 年间ꎬ 巴航虽占据支线飞机市场约一半的份额ꎬ 却开始呈现

出竞争劣势ꎬ 其发展面临 “瓶颈” 制约ꎮ 曾经推动巴航成功的第一代喷气式

支线飞机 ＥＲＪ 系列已于 ２０２０ 年停产ꎬ 第二代喷气式支线飞机 Ｅ 系列逐渐进入

产品生命末期ꎮ 巴航投注大量资源研发的 Ｅ２ 系列在美欧和中国市场均不同程

度碰壁ꎬ １００ 座级以下的支线飞机产品的优化升级项目基本停滞ꎮ⑤ 从 ２００８
年起ꎬ 巴航商用飞机的年交付量呈现出明显的下降趋势 (见图 １)ꎬ 从最高

峰 ２００８ 年的 １６２ 架下降到 ２０２３ 年的 ６４ 架ꎮ 不仅如此ꎬ 巴航商用飞机储备

订单自 ２０１５ 年以来也逐年减少 (仅 ２０２１ 年小幅回升)ꎬ 其营收、 净利润等

经营数据均呈萎缩态势ꎮ ２０１８ 年ꎬ 巴航试图将商用飞机项目出售给波音公

司ꎬ 但谈判却以失败告终ꎬ 这充分反映出自身和外界对巴航发展前景的悲

观预期ꎮ

—９７—

①

②

③

④

⑤

严剑峰: «巴西航空工业发展的历程、 经验及启示»ꎬ 载 «航空制造技术»ꎬ ２０１２ 年第 ３ 期ꎬ
第 ６１ 页ꎮ

当前世界上的商用飞机按发动机动力类型划分ꎬ 主要有喷气式飞机和涡轮螺旋桨 (简称 “涡
桨”) 飞机ꎬ 前者速度更高ꎬ 航程更长ꎮ

Ｄａｖｉｄ Ｌａｗｄｅｒ ａｎｄ Ａｌｗｙｎ Ｓｃｏｔｔꎬ “Ｂｏｅｉｎｇ Ｓｅｅｋｓ Ｕ􀆰 Ｓ􀆰 Ａｎｔｉ － ｄｕｍｐｉｎｇ Ｐｒｏｂｅ ａｇａｉｎｓｔ Ｂｏｍｂａｒｄｉｅｒ Ｊｅｔ”ꎬ
Ｒｅｕｔｅｒｓꎬ Ａｐｒｉｌ ２８ꎬ ２０１７􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｒｅｕｔｅｒｓ􀆰 ｃｏｍ / ａｒｔｉｃｌｅ / ｉｄＵＳＫＢＮ１７Ｕ０Ｂ５ / 􀆰 [２０２４ － ０６ － １０]

２０２４ 年 １１ 月ꎬ 中国商飞在第十五届中国航展上宣布 Ｃ９０９ 品牌启动ꎬ 标志着 ＡＲＪ２１ 正式更名

为 Ｃ９０９ꎮ 由于本文相关内容写于该时间节点之前ꎬ 故使用 ＡＲＪ２１ 这一名称ꎮ
黄垚翀、 金英、 屠方楠: «巴航工业发展情况和趋势分析»ꎬ 中国商飞专题研究ꎬ ２０２４ 年 １ 月

３ 日ꎮ
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图 １　 巴航商用飞机年交付量 (２００８—２０２３ 年)
资料来源: 根据巴航公司 ２００８—２０２３ 年年报绘制ꎮ

　 　 综上ꎬ 巴航从起步爬升、 逐渐登顶ꎬ 到现阶段由盛转衰ꎬ 呈现出抛物线形

的发展轨迹 (见图 ２)ꎬ 反映了对一个超越资源禀赋与市场竞争的根本性解释的

需要ꎮ 解析巴航的崛起和困境ꎬ 有助于厘清不同历史阶段的宏观产业政治环境

对后发国家超级企业发展的影响ꎬ 从而补充后发国家工业化的研究议程ꎮ 同时ꎬ
巴航的成长历程也是巴西工业化的一个缩影ꎬ 探究巴航发展受阻的根源可以见

微知著ꎬ 有助于理解巴西乃至其他后发国家产业发展困局的症结所在ꎮ

图 ２　 巴航的发展轨迹 (１９６９—２０２４ 年)
注: 本图旨在勾勒巴航大致的发展轨迹ꎬ 对其中细节性的发展波折未加呈现ꎮ 例如ꎬ ２０ 世

纪 ８０ 年代后期巴航与阿根廷联合研制涡桨支线飞机 ＣＢＡ１２３ꎬ 该项目的市场导入失败与同期政

府投资的减少一度使巴航面临较严重的财务困境ꎬ 但该问题随着巴航的战略调适而得到解决ꎬ
因此没有在图中体现ꎮ

资料来源: 笔者绘制ꎮ

—０８—
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(二) 巴航发展起落的一般性解释框架: 资金、 技术、 市场与产业生态

民航工业是典型的战略性产业ꎬ 能产生巨大的知识溢出效应和产业牵引

力ꎬ 乃至提升国防实力和民族自豪感ꎬ 因而有抱负的国家都积极扶持本国民

航工业的发展ꎮ① 承担飞机设计和集成的主制造商是民航工业中的龙头企业ꎬ
其技术复杂度高、 终端产品价值高ꎬ 往往是该国的超级企业ꎮ② 但与此同时ꎬ
民航工业具有资金密集型、 技术密集型和市场规模型三大行业特征ꎬ 三者彼

此关联、 相互增强ꎬ 对后发国家构成难以逾越的进入壁垒ꎮ③ 不同于三大壁垒

的直接约束ꎬ 产业生态系统从更深层次影响着后发国家民航制造企业的长远

发展ꎮ 基于此ꎬ 本文从民航工业在资金、 技术和市场三个方面的行业特征以

及产业生态出发④ꎬ 试图构建一个理论分析框架以系统探究在巴西这样一个后

发国家ꎬ 其民航工业领域如何超越产业发展壁垒从而实现超级企业崛起ꎬ 又

如何因产业生态缺失而酿成超级企业由盛转衰的悲剧ꎮ
首先ꎬ 民航制造商面临着承担产品研发成本和建立产品支持网络两大资

金考验ꎮ 飞机生产是由巨额投入到缓慢盈利的过程ꎬ 制造新飞机需要经历设

计、 生产、 试飞、 取证等过程ꎬ 整个周期通常长达 １０ ~ １５ 年ꎮ 一个支线飞机

项目所耗费的资金大约需要在销售 ２００ ~ ２５０ 架飞机后才能收回ꎬ 往往需要 ２０
年以上的时间ꎮ⑤ 随着航空产业的发展ꎬ 市场上主流机型的体量和复杂程度越

来越高ꎬ 这意味着后发制造商需要承担更大的财务风险才能研制出有竞争力

—１８—

①

②

③

④

⑤

Ｋｅｉｔｈ Ｈａｒｔｌｅｙꎬ Ｔｈｅ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ ｏｆ Ａｅｒｏｓｐａｃｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｉｅｓ: Ａ Ｋｅｙ Ｄｒｉｖｅｒ ｏｆ Ｇｒｏｗｔｈ ａｎｄ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓ? Ｃｈｅｌｔｅｎｈａｍ: Ｅｄｗａｒｄ Ｅｌｇａｒ Ｐｕｂｌｉｓｈｉｎｇꎬ ２０１４ꎬ ｐｐ􀆰 １７３ － １８８􀆰

在其他产业领域ꎬ 也存在许多具有战略性意义的超级企业ꎮ 关于战略性产业及相关超级企业

的研究ꎬ 参见李巍、 李玙译: «解析美国对华为的 “战争” ———跨国供应链的政治经济学»ꎬ 载 «当代

亚太»ꎬ ２０２１ 年第 １ 期ꎬ 第 ４ － ４５ 页ꎻ 李巍、 张梦琨: «空客崛起的政治基础———技术整合、 市场拓展

与战略性企业的成长»ꎬ 载 «世界经济与政治»ꎬ ２０２１ 年第 １１ 期ꎬ 第 ４ － ３７ 页ꎻ 李巍、 邹玥、 竺彩华:
«电动汽车革命: 大国产业竞争 “新赛道”»ꎬ 载 «国际经济评论»ꎬ ２０２３ 年第 ４ 期ꎬ 第 ９３ － １１７ 页ꎻ
罗仪馥: «政府产业扶持、 大国技术竞争与韩国三星的成长»ꎬ 载 «战略决策研究»ꎬ ２０２３ 年第 ５ 期ꎬ
第 ７３ － １０２ 页ꎻ 李巍: «一个超级企业的崛起样本———中国商飞的坚强起飞之路»ꎬ 载 «文化纵横»ꎬ
２０２３ 年第 ４ 期ꎬ 第 ６４ － ７３ 页ꎻ 李巍、 许悦: «地缘政治回归与国际产业地理变迁———以苹果公司的供

应链战略调整为例»ꎬ 载 «世界经济与政治»ꎬ ２０２４ 年第 １ 期ꎬ 第 ７１ － １０７ 页ꎻ 李巍、 李玙译: «当超

级企业遭遇地缘政治———中美战略竞争中的台积电»ꎬ 载 «国际展望»ꎬ ２０２４ 年第 ５ 期ꎬ 第 １ － ２６ 页ꎮ
Ｐａｕｌ Ｋｒｕｇｍａｎ ａｎｄ Ｍａｕｒｉｃｅ Ｏｂｓｔｆｅｌｄꎬ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ: Ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ Ｐｏｌｉｃｙ (２ｎｄ Ｅｄｉｔｉｏｎ)ꎬ

Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ: Ｈａｒｐｅｒ Ｃｏｌｌｉｎｓꎬ １９９１ꎬ ｐ􀆰 ２７８􀆰
李巍、 李玙译: «解析美国的半导体产业霸权: 产业权力的政治经济学分析»ꎬ 载 «外交评

论»ꎬ ２０２２ 年第 １ 期ꎬ 第 ２２ － ５８ 页ꎮ
Ｓ􀆰 Ｂ􀆰 Ｖ􀆰 Ｇｏｍｅｓꎬ “Ａ Ｉｎｄúｓｔｒｉａ Ａｅｒｏｎáｕｔｉｃａ ｎｏ Ｂｒａｓｉｌ: Ｅｖｏｌｕçãｏ Ｒｅｃｅｎｔｅ ｅ Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖａｓ”ꎬ ｅｍ ＢＮＤＥＳ

６０ Ａｎｏｓ: Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖａｓ Ｓｅｔｏｒｉａｉｓꎬ Ｒｉｏ ｄｅ Ｊａｎｅｉｒｏ: ＢＮＤＥＳꎬ ２０１２ꎬ ｐｐ􀆰 １３８ － １８４􀆰
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的产品ꎮ① 除产品研制之外ꎬ 建立和维护产品支持网络也需要耗费高昂的资

金ꎮ 产品支持包括对机组人员和维修工程师的培训、 设备和备件库存、 售后

服务等ꎬ 需要制造商在全球布局厂房和设施等ꎮ②

其次ꎬ 民航工业依赖复杂的系统集成和持续的技术迭代ꎬ 对制造商的技

术创新能力提出了极高的要求ꎮ③ 民航飞机的设计和制造涉及航空动力学、 材

料科学、 电子工程、 机械工程等多个学科的知识ꎬ 应用复合材料、 自动控制

技术等先进技术ꎬ 涉及约 ４００ 万个零部件ꎬ 供应商多达数千家ꎮ④ 此外ꎬ 民航

工业市场竞争激烈ꎬ 为了保持竞争力ꎬ 民航制造商需要不断进行技术创新以降

低飞机运营成本ꎬ 提高飞行舒适性和安全性ꎮ 李巍和张梦琨关于空客的研究表

明ꎬ 即便是欧洲发达国家ꎬ 也只有在欧洲一体化背景下通过多国技术整合ꎬ 合

力拓展国内国际市场ꎬ 才能帮助空客克服商用飞机市场竞争的不完全性进而实

现商业成功ꎮ⑤ 这进一步佐证了民航工业的技术壁垒和市场壁垒之高ꎮ
最后ꎬ 民航工业是典型的规模效应型产业ꎬ 这对制造商母国的市场禀赋

及其国际市场的拓展能力提出了严峻考验ꎮ 一方面ꎬ 国内市场规模是支撑本

土民航制造商起步的关键ꎬ 并对其在遭遇国际市场阻隔时能否持续发展发挥

重要的作用ꎮ 另一方面ꎬ 拓展和控制国际市场的能力是民航制造商取得商业

成功的必需ꎬ 但民航产业受全球经济环境影响的波动而呈现周期性扩张和收

缩ꎬ 同时还因具备战略属性而受地缘政治博弈的影响ꎬ 这都会对制造商的成

长构成挑战ꎮ 全球民航飞机的年交付量大致在 ２０００ 架左右ꎬ 从规模效应的角

度来看ꎬ 市场容纳民航企业的数量有限ꎮ⑥ 民航工业的发展史是一部巨头合并
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的历史ꎬ 波音等民航工业制造商通过兼并扩大生产规模和市场份额ꎬ 从而更

快地回收成本ꎮ 先发国家为保护其企业的垄断优势ꎬ 可能通过封锁技术、 断

供产业链来威胁和打击对手ꎬ 使后发国家蒙受巨大损失ꎮ①

基于上述行业特性ꎬ 当一国既是民航工业的后发国家同时又是工业水平

落后的后发国家ꎬ 该国企业所面临的行业进入壁垒将进一步加大ꎮ 在资金方

面ꎬ 后发国家财政实力较弱ꎬ 资本市场不成熟ꎬ 金融激励机制缺失ꎮ② 私人资

本和企业对高风险产业往往缺乏投资意愿ꎬ 使后发国家的民航工业企业难以

获得足够的资金支持ꎮ 在技术方面ꎬ 后发国家缺乏科研机构、 高等院校和高

科技企业构成的创新体系ꎬ 配套基础设施和工业合作网络薄弱ꎬ 这使得其民

航制造商难以开展必要的技术协作ꎬ 想要制造出有竞争力的产品难度更大、
成本更高ꎮ 在市场方面ꎬ 昂贵的航空产品的国内市场有限ꎬ 使后发国家制造

商不得不高度依赖美欧等成熟的国际市场ꎮ③

三大壁垒对后发国家培育民航制造商构成直接约束ꎬ 产业生态则对后发

国家民航制造商的持续发展产生根本性影响ꎮ 产业生态是由制造商、 供应商、
劳动者、 消费者以及政府和科研部门等多元主体共同塑造的产业发展环境ꎬ
其决定了企业是否能抵御宏观产业政治环境变迁的冲击ꎬ 持续地获得发展资

源和生存空间ꎮ④ 基于航空产业的行业特性ꎬ 构建良好的航空产业生态需要高

端的人才和科研院所等创新资源ꎬ 以及完善的配套产业链和高效的政府服务ꎮ
产业生态的构建与超级企业的成长高度关联ꎬ 但二者并非同步ꎮ 超级企业可

以借助外部支持性环境在初期实现 “无产业生态” 的崛起ꎬ 并对产业生态的
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构建起到一定的拉动作用ꎮ 但是ꎬ 仅凭超级企业一己之力无法完成整个产业

生态系统的构建ꎮ 如果一国的多元主体不能有效配合形成合力、 加快构建产

业生态系统ꎬ “单兵突进” 的超级企业即便实现了阶段性的崛起ꎬ 也终将遭遇

产业生态匮乏的 “反噬”ꎮ
巴航成长于三大行业壁垒制约和产业生态匮乏的背景之下ꎬ 不同阶段的

宏观产业政治环境塑造了其跨越壁垒的路径选择及其发展轨迹 (见图 ３)ꎮ 在

１９６９—１９９４ 年间ꎬ 巴西政府以高度集中的政治权力在国内全面推行进口替代

工业化ꎬ 并将培育民航工业领域的民族企业视为实现经济增长与国家安全的

战略手段ꎮ 此时ꎬ 巴西政府通过强力动员帮助巴航跨越行业壁垒ꎬ 使其呈现

赶超式发展ꎮ 在资金方面ꎬ 巴西政府对巴航进行大规模投资ꎬ 同时汲取社会

资金并吸引国际援助ꎬ 弥补了巴西作为后发国家资本积累的薄弱ꎮ 在技术方

面ꎬ 巴西政府设立产业领航机构引领技术创新突破ꎬ 并主动争取与承接发达

国家的技术扩散ꎬ 补充国内匮乏的技术资源ꎮ 在市场方面ꎬ 巴西政府栽培并

保护国内市场为巴航所用ꎬ 同时通过出口信贷和风险担保推动巴航进入国际

市场ꎮ 巴西政府基于进口替代目标的强力托举使巴航在不具备配套产业体系

的情况下迅速跨越行业壁垒ꎬ 实现逆势成长ꎮ
１９９５—２０１６ 年间ꎬ 世界经济处于超级全球化时期ꎬ 产业竞争环境相对和

缓ꎬ 巴航获得崛起的重要国际机会窗口ꎮ 在资金方面ꎬ 经济全球化促进资本

要素快速流动ꎬ 巴航深度融入国际金融体系而获得充裕的资金ꎮ 在技术方面ꎬ
经济全球化降低了跨国生产合作的成本ꎬ 巴航借助国际航空产业的创新链和

产业链ꎬ 实现了对全球先进技术的整合ꎮ 在市场方面ꎬ 发达国家航空产业格

局调整与新兴经济体的飞机需求增长扩大了巴航的市场空间ꎬ 促使其国际份

额迅速提升ꎮ 在国际机会窗口开放的背景下ꎬ 巴航依托全球化的资金、 技术

与市场ꎬ 以依附型发展模式实现快速崛起ꎮ
２０１７ 年以来ꎬ 国际产业竞争日益激烈ꎬ 美国作为全球性的霸权呈现衰颓

趋势ꎬ 其对经济全球化的支持力度不断减弱①ꎬ 这使得巴航开始面临支线飞机

市场整体收缩而自身产品呈现劣势的困境ꎮ 巴航本应推动产品升级以实现市

场突围ꎬ 但由于其资金、 技术和市场均高度依赖外部支持ꎬ 本土产业生态存

在人才资源和科技创新体系不足、 配套产业链匮乏、 政府产业服务水平低下

—４８—

① 关于美国霸权的最新研究ꎬ 参见李巍: «美国霸权及其秩序的未来»ꎬ 载 «国际政治研究»ꎬ
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等问题ꎬ 导致巴航无法做出自主、 灵活的战略调整ꎮ 巴航的受困归根到底是

其在具有强力国家动员和支持性国际环境时未能建构起良好的产业生态ꎬ 航

空产业生态的匮乏使巴航在宏观产业政治环境发生不利转变时无法实现持续

发展ꎮ

图 ３　 巴西宏观产业政治环境与巴航的发展轨迹

资料来源: 笔者自制ꎮ

巴航的发展起落深嵌于巴西工业化进程与国际航空产业竞争的宏观背景

中ꎬ 是巴西依附型发展的缩影ꎮ① 国家强力动员与国际机会窗口一度推动了巴

航的快速崛起ꎬ 但却未能促使巴西建立起配套的航空产业链和工业体系ꎬ 巴

航实际上落入了依赖外部资源供给 (经济全球化) 的 “舒适陷阱”ꎮ 在国家

能力缺位和国际竞争加剧的新背景下ꎬ 巴西脆弱的产业生态和工业基础无法

为巴航提供持续支撑ꎬ 从而注定了其发展悲剧ꎮ

三　 国家强力动员与巴航的成长 (１９６９—１９９４ 年)

１９６４ 年 ４ 月ꎬ 巴西军人通过军事政变走上政治前台ꎬ 奉行 “安全与发

展” 的指导思想ꎬ 建立了威权体制ꎬ 推动国内资源整合与经济高速发展ꎮ② 为

了降低对外国产品的依赖ꎬ 军政府推行进口替代工业化战略ꎬ 大力扶持民族
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企业成长ꎬ 掀起了巴西工业大发展的浪潮ꎮ① 巴西军政府在航空、 电力、 能源

等具有经济带动效应和战略重要性的产业领域成立国有企业ꎬ 或将其中的外

资企业国有化ꎬ 以确保政府强势掌控工业化进程ꎮ② 而在航空领域ꎬ 巴西政府

早在 １９４１ 年就成立了航空部和巴西空军ꎬ 确立了航空业集中统一领导的体

制ꎬ 并持续酝酿建立本土的航空制造企业ꎮ③ 二战后ꎬ 航空运输需求日益增长

迫使巴西利用有限的外汇资源从美欧国家购买飞机ꎬ 造成沉重的经济负担ꎬ
并导致巴西军队需接受美国的训练和监督ꎮ 这进一步刺激了巴西发展航空制

造业的决心ꎮ④ 在此背景下ꎬ 巴航于 １９６９ 年 ８ 月作为军工业的排头兵成立ꎮ⑤

巴航与巴西国家钢铁公司和巴西国家石油公司等并列为 ２０ 世纪下半叶巴西工

业化进程的开拓者ꎬ 且前者的技术附加值更高、 出口创汇能力更强ꎬ 因而得

到军政府的高度重视ꎮ 巴西军政府通过资金、 技术和市场三方面的国家动员

和军工外交ꎬ 突破了巴西工业化水平劣势对巴航的制约ꎬ 使其走上了超越本

土产业基础、 比肩发达国家民航制造商的赶超型发展之路ꎮ
(一) 资金筹集: 国家战略导向的政府注资和资金引流

巴西军政府建立的威权体制以权力和资源的高度集中为特征ꎮ 在政治上ꎬ
军政府通过意识形态动员和国家安全信条获得社会的认可ꎬ 同时修改宪法、
出台法律ꎬ 全面掌握立法、 行政和司法权力ꎮ⑥ 在经济上ꎬ 军政府大力引进外

资ꎬ 改革金融体制ꎬ 启用技术专家ꎬ 形成了渗透全国的资源汲取与分配的渠

道ꎮ⑦ 巴西军政府对港口、 铁路、 公路、 电力等基础设施进行了大规模的投

资ꎬ 推动巴西国内生产总值在 １９６８—１９７３ 年间取得年均增速超过 １０％的高速
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增长ꎬ 巴西制造业更是以年均 １２􀆰 ９％ 的速度增长ꎮ① 承载着国家安全和技术

创新使命的巴航得到军政府的直接指导和资源倾注ꎬ 这成为巴航迅速崛起的

基础ꎮ
巴西军政府的股权投资和直接投资是巴航最初的资金来源ꎮ １９６９ 年 ８ 月ꎬ

巴航以国有控股的混合所有制企业的形式成立ꎬ 航空部向巴航转让资金、 土

地、 设备和材料ꎮ② 巴航成立的初始资本额为 ５０００ 万克鲁塞罗 (约 １２５０ 万美

元)ꎬ 其中 ５１％的有表决权股份由政府通过航空部购买ꎮ③ 巴西空军的直接投

资是巴航的重要资金来源ꎮ 巴西空军承担了巴航首款飞机 “先锋号” 的研发

费用ꎬ 并资助了 “先锋号” 五种改进机型的研发ꎮ④ 巴西国防预算中的军火

投资主要分配给国有军工企业ꎬ 巴航就是重点对象之一ꎮ⑤ 巴西总统亲自任命

前空军上尉奥兹雷斯􀅰席尔瓦 (Ｏｚｉｒｅｓ Ｓｉｌｖａ) 担任巴航首任总裁ꎮ 他与由经

济部长、 工业和贸易部长、 计划部长分别提名并经总统批准的三名董事ꎬ 以

及由股东选举产生的两名董事ꎬ 一起组成了巴航最初的董事会ꎮ 国有控股身

份及其与巴西军方的密切关系为巴航在国家强力动员下迅速发展提供了有利

条件ꎮ
在政府投资之外ꎬ 巴西政府出台投资激励政策ꎬ 引导社会资金流向巴航ꎮ

２０ 世纪 ６０ 年代巴西的资本市场很不发达ꎬ 投资者担心巴航的成长存在过高的

风险ꎬ 因而投资意愿较低ꎮ 巴西政府先是颁布 «资本市场法» 规范投资环境ꎬ
鼓励私人资金进入股票市场⑥ꎬ 并于 １９６７ 年出台了针对性地鼓励投资巴航的

政策: 巴西国内的所有企业都可以从每年应缴税款中抽出不超过 １％用于购买

巴航的股票ꎮ⑦ 这一税收抵免政策所吸引的资金在整个 ７０ 年代都是巴航最重

要的资金来源ꎬ 平均每年超过 ２０００ 万美元ꎮ⑧ 这极大地增加了巴航的社会关
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注度ꎬ 培养了公众的投资习惯ꎬ 引导公众关注巴航这一战略性企业的长期

价值ꎮ
除了国内资金ꎬ 巴航还从美国援助项目中获得国际资金支持ꎮ 在美苏两

极对峙的国际环境中ꎬ 巴西基于地缘考量选择了美西方阵营①ꎬ 成为美国援助

的对象国ꎮ １９６４ 年布朗库政府一上台就断绝了与古巴的外交关系ꎬ 支持有争

议的泛美和平部队ꎬ 并恢复与美国 “自动结盟” 的传统外交关系ꎮ② 美国为

加强其在拉美的影响力而推出了一系列援助计划ꎬ 向巴西转移了部分航空装

备和相关技术ꎬ 其中的 “第四点计划” 和 “进步联盟” 项目均涉及与巴西航

空工业的合作ꎮ③ “第四点计划” 从 ２０ 世纪 ５０ 年代末开始为巴西航空技术研

究所 ( ＩＴＡ) 提供资金支持ꎬ “进步联盟” 项目则推动美国国际开发署

(ＵＳＡＩＤ) 向巴西航空技术研究所拨款 １４０ 万美元ꎮ 密歇根大学为该研究所提

供实验设备ꎬ 并派遣 １４ 名教授帮助其开设机械工程研究生课程ꎬ 促进了该所

与美国科研机构之间的联系ꎮ④ 巴西与美国的战略结盟为巴航创造了国际资金

输送和技术交流的渠道ꎬ 进一步夯实了巴航崛起的物质基础ꎮ⑤

综上所述ꎬ 在巴航成长初期ꎬ 巴西政府对巴航进行了大规模投资ꎬ 同时

汲取社会资金并吸引国际援助ꎬ 弥补了巴西作为后发国家资本积累的薄弱ꎬ
从而帮助巴航跨越了民航工业起步时的资金门槛ꎮ

(二) 技术吸纳: 国家主导的国内外军工技术资源统筹

巴西军政府推行 “军人安邦ꎬ 专家治国” 的模式ꎬ 在航空、 钢铁、 石油

等战略性产业领域任命了前军方人员担任管理人员ꎬ 搭建了军工一体的技术

创新体系ꎮ 与此同时ꎬ 巴西接收了一批二战后前来避难的德国科学家ꎬ 并主
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翰􀅰肯尼迪于 １９６１ 年在美洲国家会议上签署ꎬ 该计划承诺在 １９６２—１９６７ 年间美国每年向拉美国家提

供 １４ 亿美元援助ꎬ 重点提高南美洲国家的教育水平ꎮ 参见 Ｍａｒｉａ Ｃｅｃｉｌｉａ Ｓｐｉｎａ Ｆｏｒｊａｚꎬ “Ａｓ Ｏｒｉｇｅｎｓ ｄａ
Ｅｍｂｒａｅｒ”ꎬ ｅｍ Ｔｅｍｐｏ Ｓｏｃｉａｌꎬ Ｖｏｌ􀆰 １７ꎬ Ｎｏ􀆰 １ꎬ ２００５ꎬ ｐｐ􀆰 ２８１ － ２９８􀆰

Ｍａｕｒíｌｉｏ Ｄａｒｏｓ ｅｔ ａｌ􀆰ꎬ “Ｔｈｅ Ｉｎｔｅｒｐｌａｙ Ｂｅｔｗｅｅｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｓｃｉｅｎｃｅꎬ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ
Ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ: Ａｎ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ Ｅｍｂｒａｅｒ’ｓ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐｓ”ꎬ ｉｎ Ｅｓｔｕｄｏｓ Ｉｎｔｅｒｎａｃｉｏｎａｉｓꎬ Ｖｏｌ􀆰 １０ꎬ Ｎｏ􀆰 ４ꎬ
２０２３ꎬ ｐ􀆰 ６１􀆰
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动加强与美国、 法国的军工业联系ꎬ 从而获得了与发达国家老牌飞机制造商

合作和学习的机会ꎬ 实现了对国内外可资利用的航空工业基础科学资源的统

筹吸纳ꎮ
巴西政府设立航空工业领航机构ꎬ 强化军方和工业界的互动交流ꎮ １９４５

年成立的巴西联邦航空技术中心 (ＣＴＡ) 既是巴西军方主导的国家科研机构ꎬ
同时也是军政府执政时期巴西航空工业的领航机构ꎮ 巴西联邦航空技术中心

专门从事应用航空科学研究与教育培训ꎬ 统筹管理巴西航空技术研究所等十

余个专业科研机构ꎮ 巴西航空技术研究所仿照麻省理工学院的科研教学模式

开展教学、 研究和工程师培训①ꎬ 每年培养约 １５０ 名工程师ꎬ 其中包括巴航的

首任总裁和数位高层管理者ꎮ 在巴西联邦航空技术中心下辖的发展研究院

(ＩＰＤ)ꎬ 时任巴西空军上尉奥兹雷斯􀅰席尔瓦领导一个团队ꎬ 设计并生产出了

巴航第一架飞机的原型机———ＩＰＤ － ６５０４ (后来更名为 ＥＭＢ１１０ “先锋号”)ꎬ
该飞机于 １９６８ 年首次成功飞行ꎮ 为量产 “先锋号”ꎬ 巴西政府成立了巴航ꎬ
并将研制 “先锋号” 的 １５０ 人初始团队从巴西联邦航空技术中心发展研究院

全部输送到巴航ꎮ 军方主导的国家科研机构提供人才储备和技术支持ꎬ 与巴

航高度协调从而确保了技术创新和产品开发的连续性ꎮ②

巴西政府与美西方加强军工联系ꎬ 吸纳剩余飞机产能ꎬ 促进生产合作ꎬ
这成为巴航崛起的技术基础ꎮ 一方面ꎬ 巴西搭乘了美国军工产能转移和航空

技术扩散的 “便车”ꎮ③ 二战后美国军工产业的武器装备和技术人员都处于过

剩的状态ꎬ 尤其是二战期间飞机工业迅速发展产生大量库存ꎬ 美国便借援助

计划把老旧战机在同盟国内部分配ꎬ 这在一定程度上成为巴西飞机制造的范

本ꎮ 另一方面ꎬ 巴西政府促成巴航与发达国家制造商开展生产合作ꎬ 为其技

术学习创造实践场所ꎮ １９７４ 年巴西空军向美军采购 ５０ 架 Ｆ － ５Ｅ 虎式战斗机ꎬ
使巴航获得为诺思罗普公司 (Ｎｏｒｔｈｒｏｐ) 生产 １００ 架 Ｆ － ５ 垂直尾翼、 方向舵、

—９８—

①

②

③
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Ｐｒｅｓｓꎬ ｐ􀆰 ４３７􀆰
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Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ Ｅｍｂｒａｅｒ’ｓ Ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ”ꎬ ｉｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐｏｌｉｃｙꎬ Ｖｏｌ􀆰 ２３ꎬ Ｎｏ􀆰 ５ꎬ １９９４ꎬ ｐ􀆰 ６０３􀆰

Ｃｏｌｉｎ Ｋ􀆰 Ｗｉｎｋｅｌｍａｎ ａｎｄ Ａ􀆰 Ｂｒｅｎｔ Ｍｅｒｒｉｌｌꎬ “Ｕｎｉｔｅｄ Ｓｔａｔｅｓ ａｎｄ Ｂｒａｚｉｌｉａｎ Ｍｉｌｉｔａｒｙ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ ”ꎬ ｉｎ
Ｍｉｌｉｔａｒｙ Ｒｅｖｉｅｗꎬ Ｊｕｎｅ １９８３ꎬ ｐｐ􀆰 ６０ － ７３􀆰
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机翼和腹挂架的机会ꎮ① 在这个过程中巴航引进了化学研磨、 金属黏合等关键

技术ꎬ 改进了生产工具和质量水平ꎬ 对后续机型的研发产生了重要影响ꎮ②

１９８１ 年巴西政府促成巴航与意大利当时的国有航空制造企业意大利飞机公司

(Ａｅｒｉｔａｌｉａ) 与私营航空制造企业阿尔马基 (Ａｅｒｍａｃｃｈｉ) 共同研制 ＡＭＸ 喷气

式攻击 /战斗机ꎮ 这两家意大利公司向巴航传授了零件制造、 飞机装配、 材料

采购等生产知识ꎬ 并帮助巴航接触了前沿的设备ꎮ③ 合作研发帮助起步阶段的

巴航积累了大量经验ꎬ 弥补了巴西工业技术短板ꎮ
巴西政府聘请美、 德、 法专家到国内授课ꎬ 并将本国的人才送到国外学

习ꎬ 全面获取航空工业技术资源ꎮ 巴西空军准将卡西米罗􀅰黑山 (Ｃａｓｉｍｉｒｏ
Ｍｏｎｔｅｎｅｇｒｏ Ｆｉｌｈｏ) 邀请了美国麻省理工学院空气动力学系主任理查德􀅰史密

斯教授担任巴西航空技术研究所首任所长ꎬ 并引进了一批麻省理工学院的教

授到该所任职ꎮ④二战后期ꎬ 不少赴巴西避难的德国科学家也被吸纳为巴西联

邦航空技术中心的技术专家ꎮ ２０ 世纪 ６０ 年代时ꎬ 巴西人成为法国高校航空工

程专业中最大的外国留学生群体⑤ꎻ 法国飞机设计师马克斯􀅰霍尔斯特 (Ｍａｘ
Ｈｏｌｓｔｅ) 更是长期参与巴西联邦航空技术中心的飞机设计工作ꎬ 帮助促成了巴

航首款飞机 “先锋号” 的成功研发ꎮ
总之ꎬ 在这一阶段ꎬ 巴航与军方主导的国家研究机构形成创新合力ꎬ 并

通过与美欧国家的军工外交和与航空业专家的交流ꎬ 补充国内匮乏的技术资

源ꎬ 从而突破了航空工业的技术壁垒ꎮ
(三) 市场拓展: 国内市场培育与出口支持

巴西地域广袤ꎬ 国内交通对飞机出行的需求较高ꎮ ２０ 世纪 ７０ 年代时ꎬ 巴

西国内航空市场ꎬ 尤其是对小型飞机的使用已经颇具规模ꎬ 能够保障巴航在

成长初期的市场需求ꎮ 巴西政府除了通过多种政策为巴航拓展市场资源ꎬ 还

通过出口信贷和风险担保增强巴航的出口竞争力ꎬ 推动其迅速挺进国际市场ꎮ

—０９—

①

②

③

⑤
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在国内层面ꎬ 巴西政府对国内民航产业展开全面规划ꎬ 通过市场保护、
制度建设和公共采购为巴航培植国内市场ꎮ

首先ꎬ 巴西政府对外国小型飞机先开放后关闭ꎬ 以此激活并保护巴航的

国内市场ꎮ １９７０ 年巴西的一项法律免除了小型飞机的进口关税ꎬ 培养了国内

航空公司对小型飞机的使用习惯ꎬ １９７０—１９７４ 年巴西小型飞机的进口量从约

１００ 架增至 ５００ 多架ꎮ １９７４ 年ꎬ 随着巴航的生产起步ꎬ 巴西政府开始对国内

航空业予以严格的市场保护ꎮ 巴西航空部将与巴航产品同类飞机 (主要是小

型飞机) 的进口关税税率提升至 ５０％ ꎬ 而其他飞机的关税税率则维持在

７％ ꎮ① 巴西政府对巴航的发展规划内嵌于进口替代工业化的战略布局ꎬ 上述

市场保护举措一共为巴航保留了约 ２０００ 架飞机的关键订单ꎬ 国内航空公司的

购机选择也由进口飞机转为优先考虑巴航产品ꎮ
其次ꎬ 巴西政府在 ２０ 世纪 ７０ 年代初有针对性地扶持支线航空公司ꎬ 间

接扩大了巴航产品的市场空间ꎮ １９７５ 年ꎬ 巴西政府颁布的地区运输法规建立

了一个由五家支线航空公司主导的综合区域航空运输系统ꎬ 每家航空公司都

向国内某一特定地区提供服务并管理各自地区的航线和票价ꎬ 防止空运市场

过度竞争ꎮ② 巴西政府还对所有长途航空旅客征收 ３％的附加费用ꎬ 并用所得

款项作为支线航空公司贷款购买 “先锋号” 和航线运营的补贴ꎮ
最后ꎬ 军事航空部为巴航创造了大量订单ꎬ 其释放的诸多需求拉动巴航

开展技术试验和技术改进ꎮ③ 巴西空军的订单占巴航成立以来国内销售额的

７５％左右ꎮ④ 巴航第一款飞机 “先锋号” 的诞生就源于空军释放的需求ꎮ “先
锋号” 诞生后ꎬ 军事航空部充当首发用户订购了首批 ６０ 架飞机ꎬ 此后又订购

了 ２００ 多架用于军事运输ꎮ⑤ 巴航得以利用国内市场积累运营经验并改进产
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品ꎬ 快速向学习曲线的右端移动ꎬ 达到可以与发达国家同类产业相竞争的资

本和规模ꎮ① 这被认为是巴西对 “幼稚产业论” 的生动实践ꎮ②

在国际层面ꎬ 巴西政府对巴航走向国际市场提供了大力支持ꎮ 一方面ꎬ
巴西政府通过加强经济外交活动促进巴航产品销售ꎮ 为推动英国空军购买巴

航 “巨嘴鸟” 教练机ꎬ 巴西外交部曾与巴航商讨对策ꎬ 并协助巴航向英国法

恩伯勒航展运送了一架涂有英国空军标志的 “巨嘴鸟” 教练机ꎬ 最终促成英

国于 １９８５ 年购买 １３０ 架 “巨嘴鸟” 军用教练机的订单ꎮ③ 另一方面ꎬ 巴西政

府通过提供融资、 贷款担保和保险促进巴航出口ꎮ 在巴航发展初期ꎬ “先锋

号” 的出口就是通过巴西政府提供的特别出口信贷的资助而实现的ꎮ 巴西政

府通过巴西银行对外贸易部 (ＣＡＣＥＸ) 向出口商提供政治风险担保及各种融

资选择ꎮ④ 当巴西国家经济社会发展银行 ( ＢＮＤＥＳ) 为巴航提供 ８􀆰 ５％ ~
９􀆰 ５％的融资利率时ꎬ 世界市场的利率一般在 １５％ ~１８％之间ꎬ 较低的利率相

当于让巴航飞机的价格降低了 ９％ ~ ２０％ ꎬ 从而提升了巴航飞机的市场竞

争力ꎮ⑤

在巴西政府的支持下ꎬ 巴航借助多方面因素跻身国际市场ꎮ 其一ꎬ 巴航

找到国际巨头遗漏的 “缝隙市场” 加以开发ꎮ 波音、 麦道、 空客都在角逐利

润丰厚的干线飞机ꎬ 而通用飞机、 军用教练机和支线飞机尚未被上述先发企

业所重视ꎮ “先锋号” 的研制在满足本土需求的同时ꎬ 也瞄准了当时国际竞争

对手没有覆盖的细分市场ꎮ⑥ 其二ꎬ 巴航借地缘政治之便填补了部分国家的飞

机需求缺口ꎮ ２０ 世纪六七十年代ꎬ 智利、 委内瑞拉等拉美国家多次发生军事

政变ꎬ 军政权上台执政导致美国一度拒绝向这些国家出售包括飞机在内的军

工产品ꎬ 于是巴航趁机向其出售军用飞机ꎮ 其三ꎬ 巴西军用飞机的技术标准

—２９—

①

②

③
④

⑤

⑥

Ｓöｒｅｎ Ｅｒｉｋｓｓｏｎ ａｎｄ Ｈａｒｍ － Ｊａｎ Ｓｔｅｅｎｈｕｉｓ ( ｅｄｓ􀆰)ꎬ Ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌ Ａｖｉａｔｉｏｎ Ｉｎｄｕｓｔｒｙꎬ Ｎｅｗ
Ｙｏｒｋ: Ｒｏｕｔｌｅｄｇｅꎬ ２０１５ꎬ ｐｐ􀆰 ４０ － ４３􀆰
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体系与北约接轨ꎬ 同时巴航生产的军用飞机款式补充了欧洲国家的生产空白ꎮ
因而ꎬ 欧洲国家对引进巴航的军用飞机持开放、 积极的态度ꎬ 使得巴航能够

在国际市场异军突起ꎬ 并通过产品的优化改进提升了影响力ꎮ
１９６９—１９９４ 年间ꎬ 巴航推出的代表性产品包括两款通用飞机、 一款农用

飞机和三款军用飞机 (见表 １)ꎮ 到 ２０ 世纪末ꎬ 巴航已经生产了 ４５００ 架飞机ꎬ
销往约 ４５ 个国家ꎬ 占据全球 ３１％的支线飞机市场和 ４２％的军用训练机市场ꎬ
成为具有国际知名度的成熟企业ꎮ①

表 １　 巴航在 １９６９—１９９４ 年间的主要产品情况

飞机类型 系列名称 最高载客量 在产时间 交付数量

通用飞机

ＥＭＢ１１０ Ｂａｎｄｅｉｒａｎｔｅ
( “先锋号”) ２１ １９６８—１９９０ 年 ５０１

ＥＭＢ１２０ Ｂｒａｓíｌｉａ
( “巴西利亚号”) ３０ １９８３—２００７ 年 ３５９

农用飞机
Ｅｍｂｒａｅｒ ＥＭＢ ２０２ Ｉｐａｎｅｍａ

( “伊帕内玛”) / １９７０ 年至今 １６００

军用飞机

ＥＭＢ １２１ Ｘｉｎｇｕ
( “新谷号”) / １９７６—１９８７ 年 １０７

Ｅｍｂｒａｅｒ ＥＭＢ ３２６ Ｘａｖａｎｔｅ
( “侠万号”) / １９７１—１９８１ 年 １８２

Ｅｍｂｒａｅｒ ＥＭＢ ３１２ Ｔｕｃａｎｏ
( “巨嘴鸟”) / １９８１—１９９６ 年 ６３７

　 　 注: 表中数据统计时间截至 ２０２４ 年 ６ 月 ３０ 日ꎻ 交付数量统计均包括该飞机的所有改型ꎮ
资料来源: 根据航空机队 ( Ａｉｒｆｌｅｅｔｓ)、 巴航官网信息整理自制ꎮ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ａｉｒｆｌｅｅｔｓ􀆰 ｎｅｔ /

ｌｉｓｔｉｎｇ / ｌｉｓｔｉｎｇ􀆰 ｈｔｍ􀆰 [２０２４ － １１ － ０５]ꎻ ｈｔｔｐｓ: / / ｈｉｓｔｏｒｉｃａｌｃｅｎｔｅｒ􀆰 ｅｍｂｒａｅｒ􀆰 ｃｏｍ / ｂｒ / ｐｔ / ｈｉｓｔｏｒｉａ􀆰 [２０２５ － ０３ －
１２]

综上所述ꎬ 在这一时期ꎬ 巴西军政府具有汲取和配置资源的强大能力ꎬ
并将巴航视为关涉经济增长与国家安全的战略性企业加以引导和扶持ꎮ 巴西

军政府全面介入巴航的资金筹集、 技术吸纳和市场拓展ꎬ 帮助其突破巴西产

业生态短板的限制ꎬ 以赶超型发展模式迅速崛起ꎮ 在此基础上ꎬ 巴航又迎来

了国内新自由主义改革和世界经济的全球化发展ꎬ 依托国际上充裕的资金技

术资源和广阔的市场实现进一步崛起ꎮ

—３９—
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四　 国际机会窗口与巴航的登顶 (１９９５—２０１６ 年)

１９８２ 年爆发的债务危机成为巴西经济发展的分水岭ꎮ １９８５ 年巴西结束军

政府独裁统治、 重新恢复民主体制后ꎬ 社会利益诉求分化ꎬ 债务负担、 通货

膨胀、 贫富差距等系统性问题也进一步激化ꎬ 巴西经济增长陷入低迷ꎮ 巴西

政府缺乏资金来源ꎬ 只能求助于美国政府和世界银行等国际金融机构提供的

贷款ꎬ 并接受了贷款所附加的新自由主义改革条件ꎮ① 因此ꎬ 国有企业私有化

和减少政府干预成为改革的主要内容ꎮ② 在这一背景下ꎬ 巴西政府将巴航进行

私有化改造ꎬ 发挥市场机制的主导作用ꎮ 这一时期ꎬ 随着全球航空运输业的

技术发展ꎬ 喷气式飞机成为主流机型ꎮ③ 商用喷气式航空发动机市场被美国通

用电气公司 (ＧＥ) 和普拉特􀅰惠特尼集团公司 (Ｐｒａｔｔ ＆ Ｗｈｉｔｎｅｙ)、 英国罗尔

斯—罗伊斯公司 (Ｒｏｌｌｓ － Ｒｏｙｃｅ) 等少数几个欧美制造商所垄断ꎮ④ 借助巴西

与美欧国家的紧密关系ꎬ 巴航将引进的先进发动机和机载系统加以整合ꎬ 并

联合国际伙伴研制出了顺应市场潮流的喷气式支线客机ꎮ 与此同时ꎬ 美欧对

航空管制的放松推动支线航空大规模兴起ꎬ 加上超级全球化带来的要素自由

流动与市场开放ꎬ 为巴航打开了前所未有的机会窗口ꎮ 在这一阶段ꎬ 巴航依

托经济全球化所带来的国际资源加速崛起ꎬ 形成了嵌入发达国家主导的国际

金融体系、 航空产业链和国际航空市场的依附型发展路径ꎮ
(一) 资金扩源: 私有化与股权国际化

２０ 世纪 ８０ 年代以来ꎬ 巴西从军政府向文人政府过渡ꎬ 政治权力随着威权

体制的民主化转型而逐渐分散ꎮ 在经济上ꎬ 通胀高企和债务危机持续困扰着

巴西ꎮ １９８１—１９８９ 年间ꎬ 巴西累计通货膨胀率高达 ３６８５０％ ꎬ 外债达到 １２００

—４９—
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②

③
④
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Ｗｅｒｎｅｒ Ｂａｅｒꎬ “Ｎｅｏｌｉｂｅｒａｌｉｓｍ ａｎｄ ｉｔｓ Ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅｓ ｉｎ Ｂｒａｚｉｌ”ꎬ ｉｎ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｓｔｕｄｉｅｓꎬ Ｖｏｌ􀆰 ３４ꎬ
Ｎｏ􀆰 ４ꎬ ２００２ꎬ ｐｐ􀆰 ９４５ － ５９ꎻ Ｃｏｒｎｅｌ Ｂａｎꎬ “Ｂｒａｚｉｌ’ｓ Ｌｉｂｅｒａｌ Ｎｅｏ － ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｌｉｓｍ: Ｎｅｗ Ｐａｒａｄｉｇｍ ｏｒ Ｅｄｉｔｅｄ
Ｏｒｔｈｏｄｏｘｙ?”ꎬ ｉｎ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙꎬ Ｖｏｌ􀆰 ２０ꎬ Ｎｏ􀆰 ２ꎬ ２０１３ꎬ ｐｐ􀆰 ２９８ － ３３１􀆰

喷气式飞机与传统的涡轮螺旋桨飞机相比飞行速度快ꎬ 舒适性强ꎬ 在起降距离方面也具有优势ꎮ
[日] 木村诚志著ꎬ 彭英杰、 孔子成等译: «赶超或升级: 日本商用飞机产业的后发挑战»ꎬ

上海: 上海交通大学出版社ꎬ ２０２２ 年ꎬ 第 ６６ 页ꎮ
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亿美元ꎬ 本国资本外逃达 ６００ 亿美元ꎮ① 政治权力分散和经济环境恶化削弱了

巴西政府汲取和配置资源的能力ꎮ １９９４ 年 １２ 月ꎬ 巴西政府对巴航进行了私有

化改革ꎬ 正式将巴航发展的主导权让渡予私人投资者ꎮ
私有化改革后ꎬ 巴航先后通过两次大规模的股权转让快速融入国际金融

体系ꎬ 从而拓宽了融资渠道ꎮ １９９４ 年ꎬ 巴航将 ４５％的股份转让给巴西金融联合

体博扎西蒙森财团 (ＣＢＳ)、 巴西银行养老基金 (ＰＲＥＶＩ)、 西斯特尔社会保障

基金 (ＳＩＳＴＥＬ) 和由美国投资银行沃瑟斯坦􀅰佩雷拉 (Ｗａｓｓｅｒｓｔｅｉｎ Ｐｅｒｅｌｌａ) 组

成的财团ꎮ② １９９９ 年ꎬ 巴航与法国宇航􀅰马特拉公司 (Ａｅｒｏｓｐａｔｉａｌｅ － Ｍａｔｒａ)③、
达索航空 (Ｄａｓｓａｕｌｔ)、 泰雷兹公司 (Ｔｈａｌｅｓ) 和斯奈克玛公司 (Ｓｎｅｃｍａ) 这

四家实力雄厚的企业结成联盟ꎬ 由它们分享另外 ２０％ 的股权ꎮ 股权私有化、
多元化和国际化使巴航的商业属性提升ꎬ 国家战略属性淡化ꎬ 其国际知名度

和融资灵活度也随之得以提升ꎮ④ 由此ꎬ 巴航由国有企业转变为一家国际混合

控股公司ꎬ 国外资金逐渐成为其最主要的资金来源ꎬ 国内财政资助和军方投

资从决定性的部分转变为调节性的部分ꎮ⑤ 此外ꎬ 巴航通过公开募股并与大型

国际金融机构建立联系ꎬ 进一步丰富了资金来源ꎮ ２０００ 年ꎬ 巴航在全球最大

的证券交易所———纽约证券交易所上市ꎬ 成为其进入全球资本市场的里程碑ꎬ
为其带来了更多的融资机会ꎮ⑥ 美国著名投资机构布兰德斯投资合伙公司、 黑

石集团等长期投资巴航ꎬ 极大地增强了巴航的融资机会、 市场声誉和全球化

发展潜力ꎮ

—５９—

①

②

③

④

⑤

⑥

吕银春: «巴西科洛尔政府外交政策的转变»ꎬ 载 «拉丁美洲研究»ꎬ １９９０ 年第 ６ 期ꎬ 第 ３１
页ꎻ 焦震衡: «巴西的现代化进程与国际环境»ꎬ 载 «拉丁美洲研究»ꎬ １９９６ 年第 ３ 期ꎬ 第 ４２ 页ꎮ

Ｐａｎｋａｊ Ｇｈｅｍａｗａｔ ｅｔ ａｌ􀆰ꎬ Ｅｍｂｒａｅｒ: Ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｌｅａｄｅｒ ｉｎ Ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｊｅｔｓꎬ ＭＡ: Ｈａｒｖａｒｄ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｐｒｅｓｓꎬ ２０００ꎬ ｐ􀆰 ３􀆰

法国宇航􀅰马特拉公司已于 ２０００ 年与西班牙航空制造公司 (ＣＡＳＡ)、 德国戴姆勒—奔驰宇航

公司 (ＤＡＳＡ) 合并为欧洲宇航防务集团 (ＥＡＤＳ)ꎮ
Ｍａｒｔｉｎｅｚ Ｍａｒｉａ Ｒｅｇｉｎａ Ｅｓｔｅｖｅｚꎬ Ａ Ｇｌｏｂａｌｉｚａçãｏ ｄａ Ｉｎｄúｓｔｒｉａ Ａｅｒｏｎáｕｔｉｃａ: Ｏ Ｃａｓｏ ｄａ Ｅｍｂｒａｅｒꎬ Ｔｅｓｅ

ｄｅ Ｄｏｕｔｏｒａｄｏ ｅｍ Ｒｅｌａçõｅｓ Ｉｎｔｅｒｎａｃｉｏｎａｉｓꎬ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｄａｄｅ ｄｅ Ｂｒａｓíｌｉａꎬ Ｂｒａｓíｌｉａꎬ ２００７ꎬ ｐ􀆰 ２７３􀆰
根据 «１９９７ 年国家私有化计划法案的新程序»ꎬ 巴航公司章程中专门为巴西政府设立了一类

特殊的股份———黄金股ꎮ 通过持有黄金股ꎬ 巴西政府在特殊事项上享有否决权ꎬ 包括变更公司名称或

者经营目的ꎬ 改变公司标识ꎬ 发起或变更军事项目等ꎮ 同时ꎬ 该章程规定ꎬ 巴西政府作为黄金股股东ꎬ
有权任命公司董事会中的一名董事ꎮ 通过这种方式ꎬ 巴西政府只在关涉国家安全的重大事项上对外资

予以必要的管制ꎬ 从而提高了巴航在资金获取、 技术学习和市场开拓等方面的自主性ꎮ 参见夏春利:
«飞机产业发展的法律和政策支持———以巴西经验为参考»ꎬ 载 «北京航空航天大学学报 (社会科学

版)»ꎬ ２０１０ 年第 ６ 期ꎬ 第 ４０ 页ꎮ
Ｐａｕｌｕｓ Ｖｉｎíｃｉｕｓ ｄａ Ｒｏｃｈａ Ｆｏｎｓｅｃａꎬ “Ｅｍｂｒａｅｒ: Ｕｍ Ｃａｓｏ ｄｅ Ｓｕｃｅｓｓｏ ｃｏｍ ｏ Ａｐｏｉｏ ｄｏ ＢＮＤＥＳ”ꎬ ｅｍ

Ｒｅｖｉｓｔａ ｄｏ ＢＮＤＥＳꎬ Ｒｉｏ ｄｅ Ｊａｎｅｉｒｏꎬ Ｎｏ􀆰 ３７ꎬ ２０１２ꎬ ｐｐ􀆰 ４６ － ４７􀆰
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在这一阶段ꎬ 巴航深度融入国际金融体系ꎬ 提升了在资本市场的国际知

名度和融资能力ꎮ 依赖外资的投资结构使巴航在 ２１ 世纪初期享受了经济全球

化大发展的红利ꎬ 但也使其更深刻地嵌入美国的霸权金融体系ꎬ 为全球政治

经济环境变化所引发的困境埋下了伏笔ꎮ
(二) 技术整合: 企业自驱的全球创新体系

在技术方面ꎬ 巴航从国家主导的军工复合创新体系转向企业自驱的全球

创新合作ꎮ 以巴西联邦航空技术中心为代表的国家科研机构在 ２０ 世纪 ８０ 年

代大量裁员ꎬ 研究能力严重下降ꎬ 与巴航的技术合作趋于断裂ꎮ 国内航空研

究项目以小项目的形式分散在不同的机构中ꎬ ２０ 世纪 ６０ 年代时国家科研机构

内的集中式研究和突破性创新几乎不再出现ꎮ
由于原有技术资源渠道不能支撑巴航的进步ꎬ 而股份国际化加强了其与

国际航空制造商的联系ꎬ 巴航于是开创性地提出了风险共担的技术合作模式ꎮ
成为风险合作伙伴的供应商按投资份额承担项目成本并分享销售收益ꎬ 成为

巴航特定型号飞机的永久供应商ꎮ 风险共担伙伴来自不同国家ꎬ 意味着巴航

可以汇集不同国家的先进技术ꎬ 同时为后期产品销往不同国家提前铺路ꎬ 这

一创新性战略充分利用了全球化的要素流动与市场开放红利ꎮ 风险共担合作

模式首创于 ＥＲＪ１４５ 项目ꎬ 并在 Ｅ 系列飞机的生产中得到优化ꎮ① 以巴航 Ｅ 系

列飞机为例ꎬ 该项目总投资 ８􀆰 ５ 亿美元ꎬ 其中约 １ / ３ 由风险共担伙伴承担ꎬ
包括研制与生产相关系统和零部件ꎮ② 在 Ｅ 系列项目中ꎬ 巴航还提出了协同设

计理念ꎬ 即以巴西为基地、 由多国实验室和制造商共同组成研发网络ꎬ 巴航

负责协调合作ꎮ 根据该理念ꎬ 巴航的 ３００ 名工程师与来自日本、 西班牙和美

国等国际合作伙伴的 ３００ 名工程师一同在巴航总部开展研发工作ꎬ 这对 Ｅ 系

列飞机的加速开发和质量提升起到了重要作用ꎮ③

此外ꎬ 参股巴航的外资企业允许巴航学习部分民用和军事领域的新兴技

术并将其用于新产品的开发ꎬ 这进一步丰富了巴航的技术资源ꎮ Ｃａｔｉａ 软件是

—６９—
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③
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Ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍｓ: Ｔｈｅ Ｃａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｂｒａｚｉｌｉａｎ Ａｅｒｏｎａｕｔｉｃｓ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ”ꎬ ｉｎ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ ＆
Ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎꎬ Ｖｏｌ􀆰 ６ꎬ Ｎｏ􀆰 ４ꎬ ２０１１ꎬ ｐ􀆰 ６４􀆰

关东元: «巴西航空工业公司崛起之道»ꎬ 载 «中国工业评论»ꎬ ２０１５ 年第 Ｚ１ 期ꎬ 第 ５８ 页ꎮ
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Ｂｒａｚｉｌ”ꎬ ｉｎ Ｇｌｏｂｅｌｉｃｓꎬ Ｒｉｏ ｄｅ Ｊａｎｅｉｒｏꎬ Ｎｏｖｅｍｂｅｒ ２００３ꎬ ｐ􀆰 １０􀆰
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由法国达索公司开发的三维计算机辅助设计软件ꎬ 其能通过三维模拟进行飞

行测试和飞行员培训ꎬ 消弭了对构建实体模型的需要ꎬ 大大降低了飞机集成

设计和测试过程的成本ꎮ 在通过达索公司获取应用该软件资格的基础上ꎬ 巴

航得以与美国硅图公司 (ＳＧＩ) 合作建立巴航虚拟现实中心ꎬ 并于 ２０００ 年投

入运营ꎬ 用于开发 Ｅ 系列飞机ꎮ 巴航虚拟现实中心配备了现代图形计算机ꎬ
让巴航工程师能够在开发阶段通过电子模型可视化飞机的结构和系统ꎬ 这使

得巴航对 Ｅ 系列的开发周期缩短了 ５０％ ꎮ① ２０１０ 年ꎬ 巴航在葡萄牙设立埃武

拉工厂ꎬ 为巴航的飞机生产金属和复合材料ꎻ ２０１７ 年ꎬ 巴航在硅谷和波士顿

成立了创新团队ꎬ 与美国初创企业、 投资者、 学术界开展合作ꎮ 巴航通过在

全球设立生产研发基地嵌入了发达国家成熟的工业体系ꎬ 在良性的地缘政治

条件中实现了对全球优势资源的整合ꎮ
总之ꎬ １９９５—２０１６ 年间ꎬ 开放的国际经济环境促使巴航搭建起国际化的

技术创新体系ꎬ 从外部获取了国内短缺的生产要素和技术资源ꎮ 然而ꎬ 巴航

采取的 “以股权换技术” 的全球协作模式以牺牲主动权与自主性为代价ꎬ 导

致在地缘政治和市场环境转变后巴航难以高效地做出战略调整ꎮ
(三) 市场扩张: 全球支线飞机需求激增

２０ 世纪 ８０ 年代ꎬ 美欧先后放松航空管制ꎬ 航空公司获得定价、 运力、 航

线等方面的自主权ꎮ 各大型航空公司纷纷建立自己的航空枢纽ꎬ 支线航空充

当着为枢纽组织客源和提供服务的角色ꎬ 因而得到快速发展ꎮ 巴航抓住支线

飞机市场需求激增的机遇ꎬ 加强对新兴经济体市场的布局ꎬ 成为支线飞机市

场销售冠军ꎮ
一方面ꎬ 巴航把握住北美支线市场的需求窗口ꎬ 推出符合潮流的喷气式

支线客机ꎮ 以美国为例ꎬ １９８０—２０００ 年间美国各支线航空公司投入使用的支

线飞机数量翻了 ２􀆰 ５ 倍ꎬ 日利用率也翻了 ２ 倍ꎮ② 巴航在市场驱动型的管理策

略影响下展现出敏锐的市场洞察力ꎬ 抓住了世界支线航空市场的发展机遇ꎬ
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在美国放松航空管制前ꎬ 支线航空公司一般使用小飞机经营区域性的短程航线ꎬ 在航空运输体

系中仅仅作为大型航空公司的补充ꎬ 发展较为缓慢ꎮ 随着美国取消了在市场准入、 定价、 航线等方面对航空

公司的限制ꎬ 支线航空公司可以在全国范围内构建支线航空网络ꎬ 与大型航空公司所构建的航空枢纽互为补

充ꎮ 支线飞机的利用率因此大大提高ꎬ 成为整个航空运输体系不可或缺的重要组成部分ꎮ 参见鄢戟: «美国

支线航空的发展及其对中国的启示»ꎬ 民航新型智库ꎬ ２０２１ 年 １０ 月 ２８ 日ꎮ ｈｔｔｐ: / / ａｔｔ􀆰 ｃａａｃ ｎｅｗｓ􀆰 ｃｏｍ􀆰 ｃｎ /
ｍｈｆｚｚｃｇｊｙｘｂ / ｍｈｆｚｚｃｇｊｙｘｂ１ｔｈ / ２０２１１０ / ｔ２０２１１０２８＿５９１０８􀆰 ｈｔｍｌ􀆰 [２０２４ － １１ － １４]
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于 ２０ 世纪 ９０ 年代后期推出的 ＥＲＪ 系列飞机成为美国专门从事支线运输的航

空企业如达美连接航空 (Ｄｅｌｔａ Ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ)、 联邦快递 (ＦｅｄＥｘ) 等公司的主

力机种ꎬ ＥＲＪ 系列飞机在欧洲也受到支线航空运输企业的欢迎ꎮ 紧接着ꎬ 巴

航准确地预见到支线飞机大型化的趋势ꎬ 推出 ７０ ~ １２０ 座级支线飞机ꎬ 即 Ｅ
系列ꎮ 该机型在全球被 ８０ 多家航空公司使用ꎬ 在美国支线航空公司中尤受欢

迎ꎬ 一度占据北美 ８０ 座级支线飞机市场 ８０％的份额ꎮ ＥＲＪ 系列和 Ｅ 系列飞机

的出色表现使巴航在 ２００８ 年达到了经营业绩的顶峰ꎬ 其总营收在 ２０１７ 年前

都维持在较高水平ꎮ
另一方面ꎬ 巴航抓住了以中国为代表的新兴市场迅速发展的机遇ꎮ 中国

自 ２００１ 年加入世界贸易组织 (ＷＴＯ) 后全面融入全球市场ꎬ 经济快速发展ꎬ
中等收入群体规模扩大ꎮ 中国航空市场需求随之快速增长ꎬ 为巴航打开了

广阔的市场空间ꎮ ２０００ 年ꎬ 四川航空与巴航签订了 ５ 架 ＥＲＪ１４５ 喷气式支线

飞机订单ꎬ 成为中国乃至整个亚太地区第一家使用该机型的航空公司ꎮ 同

年ꎬ 巴航在北京、 新加坡成立办事处ꎬ 正式进军亚太市场ꎮ 适逢中国发展

国产支线飞机遭遇挫折ꎬ 巴航便以 “把先进的管理技术和与供应商合作的

经验引入中国” 为由ꎬ 激发中国的合作意愿ꎮ ２００３ 年 １ 月ꎬ 巴航在中国合

资成立了哈尔滨安博威飞机工业有限公司ꎬ 生产 ＥＲＪ１４５ 飞机ꎬ 巴方向中方

转让 ＥＲＪ 系列飞机的生产技术、 管理知识、 售后服务等方面的经验ꎮ 在此

过程中ꎬ 巴航加强与中国供应商的合作ꎬ 提高了其品牌知名度和市场占有

率ꎮ ２０２０ 年ꎬ 巴航以超过 ７０％ 的市场占有率在中国支线航空市场独占鳌

头ꎮ① 在亚太、 非洲等新兴市场ꎬ 巴航的支线飞机订单基本上是由 ２０００ 年的

“从零起步” 到 ２０１６ 年时在这些地区的年营收额达到约 ５ 亿美元ꎬ 反映出巴

航的国际影响力全面提升ꎮ
１９９５—２０１６ 年间ꎬ 巴航倚仗国际化的资金渠道和技术创新体系以及支线

航空市场的机会窗口迅速发展ꎮ 巴航推出的 ＥＲＪ 系列和 Ｅ 系列支线飞机交付

量均超过了庞巴迪的同类机型ꎬ 此外还有 ７ 款由支线飞机改型而成的公务机

在全球 ７０ 个国家运营ꎬ 这进一步提升了巴航的国际影响力 (见表 ２)ꎮ

—８９—

① «巴航工业高级副总裁兼大中华区总裁关东元: 南美雄鹰　 筑梦中国»ꎬ 中国民航网ꎬ ２０１９ 年

７ 月 ５ 日ꎮ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ􀆰 ｃａａｃｎｅｗｓ􀆰 ｃｏｍ􀆰 ｃｎ / １ / ８８ / ２０１９０７ / ｔ２０１９０７０５＿１２７７１３９􀆰 ｈｔｍｌ􀆰 [２０２４ － ０８ － ０９]
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表 ２　 巴航在 １９９５—２０２４ 年间的主要产品

飞机类型 系列名称 最高载客量 在产时间 交付数量

商用飞机

ＥＲＪ 系列
(ＥＲＪ１３５ / ＥＲＪ１４０ / ＥＲＪ１４５) ３７ꎻ ４４ꎻ ５０ １９９５—２０１７ 年 １２４３

Ｅ 系列
(Ｅ１７０ / Ｅ１７５ / Ｅ１９０ / Ｅ１９５) ７８ꎻ ８８ꎻ １１４ꎻ １２４ ２００１ 年至今 １８００

Ｅ２ 系列
(Ｅ１７５ － Ｅ２ / Ｅ１９０ － Ｅ２ / Ｅ１９５ － Ｅ２) ９０ꎻ １１４ꎻ １４６ ２０１６ 年至今 １３５

公务机

Ｌｅｇａｃｙ ６００ / ６５０
(“莱格赛 ６００” / “莱格赛 ６５０”) １４ ２００２—２０２０ 年 ２９０

Ｌｉｎｅａｇｅ １０００
(“世袭 １０００”) １９ ２００７—２０２０ 年 ２９

Ｐｈｅｎｏｍ １００
(“飞鸿 １００”) ７ ２００８ 年至今 ４２０

Ｐｈｅｎｏｍ ３００
(“飞鸿 ３００”) １１ ２００９ 年至今 ７３５

Ｌｅｇａｃｙ ４５０ / Ｐｒａｅｔｏｒ ５００
(“莱格赛 ４５０” / “领航者 ５００”) ９ ２０１２ / ２０１３ 年至今 １４８

Ｌｅｇａｃｙ ５００ / Ｐｒａｅｔｏｒ ６００
(“莱格赛 ５００” / “领航者 ６００”) １２ ２０１４ 年至今 １９７

军用飞机

ＥＭＢ ３１４ Ｓｕｐｅｒ Ｔｕｃａｎｏ
(“超级巨嘴鸟”) / １９９９ 年至今 ２６０

Ｃ － ３９０ Ｍｉｌｌｅｎｎｉｕｍ
(“千禧年”) / ２０１５ 年至今 ９

　 　 注: 表中数据统计时间截至 ２０２４ 年 ６ 月 ３０ 日ꎮ
资料来源: 笔者根据航空机队 (Ａｉｒｆｌｅｅｔｓ)、 巴航官网信息整理自制ꎮ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ａｉｒｆｌｅｅｔｓ􀆰 ｎｅｔ /

ｌｉｓｔｉｎｇ / ｌｉｓｔｉｎｇ􀆰 ｈｔｍꎻ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｅｍｂｒａｅｒｃｏｍｍｅｒｃｉａｌａｖｉａｔｉｏｎ􀆰 ｃｏｍ / ｏｒｄｅｒｓ － ａｎｄ － ｄｅｌｉｖｅｒｉｅｓ / 􀆰 [２０２５ － ０３ －
１２]

总之ꎬ 在这一阶段ꎬ 巴西国内推行的新自由主义改革减少了政府对巴航

的干预ꎬ 而经济全球化的发展为巴航创造了多元的资金来源、 技术渠道和广

阔市场ꎮ 巴航通过将其股权国际化、 开创风险共担合作模式ꎬ 同时布局美欧

传统市场和亚太新兴市场ꎬ 充分利用了超级全球化中资源丰裕、 市场开放的

红利ꎬ 取得了非同寻常的商业成功ꎮ 然而ꎬ 在优越的国际环境中ꎬ 巴航一味

依靠外部资源供给ꎬ 没有带动巴西航空产业链和工业体系成长ꎬ 形成了依附

型发展模式ꎮ 当外部支持性环境消失后ꎬ 特别是当地缘政治和国际产业竞争

环境发生变化之后ꎬ 巴西本土工业体系和航空产业生态落后的问题逐渐暴露

出来ꎬ 巴航的商业成功也开始变得难以为继ꎮ

—９９—



　 　 ２０２５ 年第 ２ 期

五　 未完成的产业生态构建与巴航的困境 (２０１７—２０２４ 年)

２０１７ 年中美战略竞争拉开帷幕①ꎬ 大国围绕战略性产业的博弈烈度急剧

抬升②ꎮ 美国开始急速撤回对于经济全球化的支持ꎬ 超级全球化时期生产要素

自由流动的国际市场变为壁垒丛生的地缘政治博弈场所ꎬ 国际产业环境从开

放互利变为剑拔弩张ꎮ③ 民航工业作为大国必争的战略性产业ꎬ 呈现出日益紧

张、 激烈的竞争态势ꎮ 对美国而言ꎬ 民航工业是其仅剩的为数不多的优势工

业部门ꎬ 因此美国对民航市场加强保护ꎬ 坚决捍卫波音的竞争优势ꎮ④ 同样

地ꎬ 民航工业对中国而言也是志在必得ꎬ 为此中国加大力度整合国内资源ꎬ
扶持本土企业中国商飞的成长ꎮ 与此同时ꎬ 国际支线飞机市场总体盛极而衰ꎬ
市场趋于饱和ꎬ 需求增长放缓ꎬ 这使得巴航专注于支线市场的战略难以为继ꎬ
巴航的危机也悄然而至ꎮ

(一) 表层困境: 宏观市场萎缩与市场竞争劣势

近年来全球支线飞机市场发展速度放缓ꎬ 面临产能过剩的局面ꎮ 空客并

购庞巴迪、 中国商飞的崛起等牵动全球民航工业格局大幅调整ꎬ 这给巴航带

来多重挑战ꎮ 国际市场竞争激化导致的生存空间萎缩ꎬ 构成了巴航最为显见

的发展困境ꎮ
支线飞机市场在经历 ２０ 世纪末的顶峰后整体盛极而衰ꎬ 导致巴航面临宏

观市场萎缩的压力ꎮ 全球支线飞机市场进入 ２１ 世纪以来年交付量逐渐下滑ꎬ
２０１０ 年后每年大约只能消化 １５０ 架ꎬ 只有干线飞机年交付量的约 １ / １０ꎮ⑤ 支

—００１—

①

②

③

④

⑤

李巍: «从接触到竞争: 美国对华经济战略的转型»ꎬ 载 «外交评论 (外交学院学报)»ꎬ ２０１９
年第 ５ 期ꎬ 第 ５４ － ５５ 页ꎻ Ｔｈｅ Ｗｈｉｔｅ Ｈｏｕｓｅꎬ “Ａ Ｎｅｗ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ｆｏｒ ａ Ｎｅｗ Ｅｒａ”ꎬ Ｄｅｃｅｍｂｅｒ
１８ꎬ ２０１７􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｔｒｕｍｐｗｈｉｔｅｈｏｕｓｅ􀆰 ａｒｃｈｉｖｅｓ􀆰 ｇｏｖ / ｗｐ － ｃｏｎｔｅｎｔ / ｕｐｌｏａｄｓ / ２０１７ / １２ / ＮＳＳ － Ｆｉｎａｌ － １２ － １８ －
２０１７ － ０９０５􀆰 ｐｄｆ􀆰 [２０２４ － １１ － １３]

李巍、 许悦: «地缘政治回归与国际产业地理变迁———以苹果公司的供应链战略调整为例»ꎬ
载 «世界经济与政治»ꎬ ２０２４ 年第 １ 期ꎬ 第 ７１ － １０７ 页ꎻ 管传靖: «安全化操作与美国全球供应链政策

的战略性调适»ꎬ 载 «国际安全研究»ꎬ ２０２２ 年第 １ 期ꎬ 第 ７３ － ９９ 页ꎻ Ｍａｒｔｉｎ Ｈｅｓｓꎬ “Ｃｈａｐｔｅｒ Ｏｎｅ:
Ｇｌｏｂａｌ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ Ｎｅｔｗｏｒｋｓ: Ｔｈｅ Ｓｔａｔｅꎬ Ｐｏｗｅｒ ａｎｄ Ｐｏｌｉｔｉｃｓ”ꎬ ｉｎ Ｆｌｏｒｅｎｃｅ Ｐａｌｐａｃｕｅｒ ａｎｄ Ａｌｉｓｔａｉｒ Ｓｍｉｔｈ (ｅｄｓ􀆰)ꎬ
Ｒｅｔｈｉｎｋｉｎｇ Ｖａｌｕｅ Ｃｈａｉｎｓꎬ Ｂｒｉｓｔｏｌ: Ｐｏｌｉｃｙ Ｐｒｅｓｓꎬ ２０２１ꎬ ｐｐ􀆰 １７ － ３３􀆰

Ｎｕｒｕｌｌａｈ Ｇｕｒ ａｎｄ Ｓｅｒｉｆ Ｄｉｌｅｋꎬ “ＵＳ － Ｃｈｉｎａ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｉｖａｌｒｙ ａｎｄ ｔｈｅ Ｒｅｓｈｏｒｉｎｇ ｏｆ Ｇｌｏｂａｌ Ｓｕｐｐｌｙ
Ｃｈａｉｎｓ”ꎬ ｉｎ Ｔｈｅ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｐｏｌｉｔｉｃｓꎬ Ｖｏｌ􀆰 １６ꎬ Ｎｏ􀆰 １ꎬ ２０２３ꎬ ｐｐ􀆰 ６１ － ８３􀆰

[英] 史蒂文􀅰麦奎尔著ꎬ 张小光、 黄祖欢等译: «冲突与妥协: 空中客车与美欧贸易关系»ꎬ
上海: 上海交通大学出版社ꎬ ２０２２ 年ꎬ 第 １７ 页ꎮ

黄垚翀、 金英、 屠方楠: «巴航工业发展情况和趋势分析»ꎬ 中国商飞专题研究ꎬ ２０２４ 年１ 月３ 日ꎮ
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线飞机服务的细分市场容量小、 客流量不稳定ꎬ 且与高铁、 高速公路等地面

交通形成更直接的竞争ꎮ 同时ꎬ 支线航班与干线航班相比平摊的客座成本高、
利润薄ꎬ 作为支线飞机运营主力的低成本航空公司日益倾向于使用窄体干线

飞机ꎬ 驾驶支线飞机的飞行员也流向干线市场ꎮ 诸多因素的叠加使支线飞机

市场呈现出 “夕阳市场” 的衰落态势ꎬ 这导致专注于生产支线飞机的巴航首

当其冲ꎮ
近年来ꎬ 巴航在欧洲、 北美和中国市场的拓展均明显失利ꎬ 严重威胁巴

航的生存ꎮ 首先ꎬ 巴航在全球范围内面临空客 Ａ２２０ 的直接竞争ꎮ ２０１７ 年空客

收购巴航的长期竞争对手庞巴迪ꎬ 将其 Ｃ 系列飞机更名为 Ａ２２０ꎬ Ａ２２０ 的载

客量与巴航的 Ｅ１９５ － Ｅ２ 均为 １２０ ~ １４０ 座ꎬ 但航程更长、 效率更高ꎮ 截至

２０２３ 年 １２ 月底ꎬ 巴航 Ｅ１９５ － Ｅ２ 飞机累计交付仅 ８６ 架ꎬ 而空客的 Ａ２２０ 已交付

３１４ 架ꎮ 近年来ꎬ 欧洲低成本航空公司使用的飞机呈现大型化的趋势ꎬ 意味着市

场对巴航 Ｅ２ 系列的需求趋于萎缩ꎮ 不仅如此ꎬ Ｅ２ 系列在与空客 Ａ２２０ 的同台竞

争中还将面临欧洲国家保护本土企业的政策阻力ꎬ 其生存空间进一步受到挤压ꎮ
面对与空客这样的庞然大物展开竞争ꎬ 巴航已经明显力不从心ꎮ

其次ꎬ 巴航在美国市场的产品销售面临所谓 “范围条款” 的约束ꎬ 这一

条款实质是美国式的市场保护主义ꎮ 美国为保护波音免受巴航支线飞机大型

化的挑战ꎬ 以范围条款限制支线飞行员驾驶超过一定重量的飞机ꎮ 巴航 Ｅ２ 系

列因载重量和座位数超标而无法进入美国支线市场ꎬ 被迫与波音 ７３７、 空客

Ａ３２０ 和 Ａ２２０ 在干线市场直接竞争ꎬ 竞争力明显不足ꎮ 空客在美国阿拉巴马

州新建的 Ａ２２０ 生产线于 ２０２０ 年投产①ꎬ 进一步挤占巴航的市场空间ꎮ 巴航在

与空客竞争中完全处于劣势ꎬ 因而希望借助波音在客户服务、 制造、 工程技

术等方面的资源保全自己在商用飞机市场的一席之地ꎮ ２０１８ 年巴航不惜签署

协议准备剥离 Ｅ 系列飞机业务ꎬ 与波音组建由波音持股 ８０％ 的合资公司ꎬ 以

换取外部资源注入ꎮ② 然而 ２０１９ 年后波音财务状况恶化③ꎬ 巴航也因疫情冲击

而遭遇市值下跌ꎬ 致使波音认为原定 ４２ 亿美元的收购价估值过高ꎮ ２０２４ 年 ９

—１０１—

①

②

③

“Ａｉｒｂｕｓ Ｏｆｆｉｃｉａｌｌｙ Ｏｐｅｎｓ ｉｔｓ Ａ２２０ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ Ｆａｃｉｌｉｔｙ ｉｎ ｔｈｅ Ｕ􀆰 Ｓ􀆰 ”ꎬ Ａｉｒｂｕｓꎬ Ｍａｙ １９ꎬ ２０２０􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰
ａｉｒｂｕｓ􀆰 ｃｏｍ / ｅｎ / ｎｅｗｓｒｏｏｍ / ｎｅｗｓ􀆰 [２０２４ － １１ － １３]

“ Ｂｏｅｉｎｇ － Ｅｍｂｒａｅｒ Ｓｔｒａｔｅｇｉｃ Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ Ｔａｋｉｎｇ Ｓｈａｐｅ”ꎬ Ｅｍｂｒａｅｒꎬ Ｍａｒｃｈ １０ꎬ ２０１９􀆰 ｈｔｔｐｓ: / /
ｅｍｂｒａｅｒ􀆰 ｃｏｍ / ｇｌｏｂａｌ / ｅｎ / ｎｅｗｓ? ｓｌｕｇ ＝ １２０６６４８ － ｂｏｅｉｎｇ － ｅｍｂｒａｅｒ － ｓｔｒａｔｅｇｉｃ － ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ － ｔａｋｉｎｇ － ｓｈａｐｅ􀆰
[２０２４ － １１ － １４]

在 ２０１８ 年和 ２０１９ 年先后发生狮子航空公司 ＭＡＸ ８ 坠机、 埃塞俄比亚航空公司 ＭＡＸ ８ 坠机两

场事故后ꎬ ７３７ ＭＡＸ 系列飞机全球停飞ꎮ
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月 １６ 日ꎬ 波音仅以 １􀆰 ５ 亿美元作为撤回谈判的赔偿ꎬ 巴航股价大幅下跌ꎬ 投

资者对巴航未来发展前景充满担忧ꎮ
最后ꎬ 中国商飞的崛起使巴航在中国市场面临边缘化的处境ꎮ 中国商飞

自主研制的 ＡＲＪ２１ (Ｃ９０９) 支线飞机于 ２０１５ 年 ３ 月首次交付成都航空ꎬ 此后

巴航再也没有收到来自中国航空公司的商用飞机订单ꎮ① 巴航 Ｅ２ 系列的两款

飞机分别于 ２０２２ 年 １１ 月和 ２０２３ 年 ８ 月获得中国政府的适航许可ꎬ 但尚未取

得中国订单ꎮ② ２０２４ 年 １０ 月 ３０ 日ꎬ 中国商飞交付第 １５０ 架 ＡＲＪ２１ꎬ 标志着中

国国产支线飞机生产运营的规模化程度进一步提高ꎬ 也意味着巴航相较于中

国商飞的竞争优势持续弱化ꎮ 未来ꎬ 中国为护卫本土航空公司的崛起ꎬ 必将

对巴航产品的市场准入持审慎态度ꎮ 巴西无论整体经济实力还是工业基础都

远不能和中国相比ꎬ 这决定了巴航未来的发展前景和市场预期将高度承压ꎮ
总体而言ꎬ 由于支线市场整体增长潜力不足ꎬ 以及全球各主要支线航空

市场都存在激烈竞争ꎬ 巴航将长期处于市场拓展的低谷期ꎮ
(二) 中层困境: “舒适陷阱” 与依附型发展

面对激烈的市场竞争ꎬ 巴航本应通过产品升级或压缩成本突出重围ꎮ 但

由于巴航在资金、 技术和市场三方面都高度依赖国际支持ꎬ 处于依附性地位ꎬ
因而难以采取有效措施实现战略调整ꎮ

巴航的股权和信贷渠道都与美欧金融机构高度绑定ꎬ 形成金融依附ꎮ 巴

航的前十大股东除巴西国家经济社会发展银行之外都是欧美金融机构ꎬ 这些

机构更关注巴航的短期商业盈利和股东获利ꎬ 而非关注巴西本土航空产业的

战略布局ꎮ 来自美国、 欧洲和巴西的 ２９１ 家投资机构持有巴航的股份ꎬ 但没

有任何一个机构拥有巴航的控制权ꎮ 这意味着巴航的股权高度分散ꎬ 可能降

低巴航的决策效率ꎬ 尤其是使得巴航难以做出重大战略决策并付诸实施ꎮ 另

外ꎬ 巴航长期依赖于美欧金融机构提供的信贷资金ꎬ 其贷款额度、 续约情况

都与外国投资者的预期息息相关ꎮ 当巴航的营收数据增长不力时ꎬ 外国投资

者可能丧失信心而取消对巴航的资金支持ꎬ 进而使巴航的困境雪上加霜ꎮ
巴航的技术创新和关键零部件供应依赖于与外国企业的合作ꎬ 形成了技

术依附ꎮ 巴航的绝大部分供应商来自于海外ꎬ 其飞机系统件、 结构件、 关键

—２０１—

①

②

内蒙古支线航空公司天骄航空在成立初期曾考虑购买巴航的 Ｅ 系列飞机ꎬ 但最终选择了全机

队运营中国商飞的 ＡＲＪ２１ 飞机ꎬ 反映出巴航产品在中国市场的竞争力已受到冲击ꎮ
黄垚翀、 金英、 屠方楠: «巴航工业发展情况和趋势分析»ꎬ 中国商飞专题研究ꎬ ２０２４ 年 １ 月

３ 日ꎮ
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零部件大都依靠进口ꎬ 缺乏本土自主研发和供应能力ꎮ① 以巴航 ＥＲＪ１４５ 为例ꎬ
该项目的 ３５０ 家供应商中 ７３％在美国ꎬ ２５％在欧洲ꎬ 其余 ２％在巴西和其他国

家ꎮ 在 Ｅ 系列项目中ꎬ 供应商的总数减少到 ４０ 家公司ꎬ 仍然有 ９５％ 位于国

外ꎬ 其中美国公司占比 ５３％ ꎬ 欧洲公司占比 ２７％ ꎬ 日本公司占比 ８％ ꎮ② 巴西

本土企业主要参与基础生产环节ꎬ 如基本碾磨、 化学处理、 涂层等ꎮ③ 在 Ｅ 系

列飞机中ꎬ 巴西本土生产的价值仅占飞机总成本的 ４％ ꎮ 低附加值的基础生产

难以孕育出突破性的技术创新ꎬ 导致巴西本土航空技术发展迟缓ꎬ 被锁定在

产业链中低端ꎬ 缺乏技术和产品升级的战略主动权 (见表 ３)ꎮ④

表 ３　 巴航 Ｅ 系列产品主要供应商

国家 公司 供应部件

法国 拉特科埃 (Ｌａｔéｃｏèｒｅ) 中央机身部分

德国 利勃海尔 (Ｌｉｅｂｈｅｒｒ) 起落架

日本 川崎 (Ｋａｗａｓａｋｉ) 机翼旋转轴、 襟翼、 发动机吊架

西班牙 歌美飒 (Ｇａｍｅｓａ) 稳定器、 方向舵、 升降舵、 后机身

比利时 索纳卡 (Ｓｏｎａｃａ) 机翼缝翼、 机身中心部分的面板

美国

通用电气 (Ｇｅｎｅｒａｌ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ) 发动机和发动机舱

格兰姆斯航空航天 (Ｇｒｉｍｅｓ Ａｅｒｏｓｐａｃｅ) 外部和驾驶舱照明

汉胜 (Ｈａｍｉｌｔｏｎ Ｓｕｎｄｓｔｒａｎｄ) 尾锥、 辅助动力装置、 电气和空气管理系统

霍尼韦尔 (Ｈｏｎｅｙｗｅｌｌ) 航电系统

西恩迪技术有限公司 (Ｃ＆Ｄ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ) 飞机内饰

　 　 资料来源: Ｐａｎｋａｊ Ｇｈｅｍａｗａｔ ｅｔ ａｌ􀆰ꎬ Ｅｍｂｒａｅｒ: Ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｌｅａｄｅｒ ｉｎ Ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｊｅｔｓꎬ ＭＡ: Ｈａｒｖａｒｄ
Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓꎬ ２０００􀆰

巴西经济增长乏力、 航空市场规模有限ꎬ 巴航的产品绝大部分需要销往

美欧成熟的航空市场ꎬ 从而形成市场依附ꎮ 由于长期受债务、 通胀等经济问

题困扰ꎬ 巴西经济增长乏力ꎬ 民航出行的机票价格超过居民平均消费能力ꎬ

—３０１—

①

②

③

④

严剑峰: «世界四大民用航空工业中心及其共同特征»ꎬ 载 «科学发展»ꎬ ２０１２ 年第 ９ 期ꎬ 第

１１０ 页ꎮ
Ｉｒｆａｎ － ｕｌ － Ｈａｑｕｅ ｅｔ ａｌ􀆰ꎬ Ｔｒａｎｓｆｅｒ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｆｏｒ Ｓｕｃｃｅｓｓｆｕｌ Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ ｉｎｔｏ ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙꎬ

Ｇｅｎｅｖａ: ＵＮＣＴＡＤꎬ ２００３ꎬ ｐｐ􀆰 ４０ － ４３􀆰
巴航领导的飞机制造体系分为三个等级: 一是风险共担合作伙伴ꎬ 参与设计并承担财务风险ꎬ

是最为核心的创新源头ꎻ 二是提供关键设备和部件的供应商ꎻ 三是按照巴航提供的设计图纸和原材料

进行生产的承包商ꎮ 巴西本土供应商主要参与第三等级的制造ꎮ
Ｐｅｄｒｏ Ｆｅｒｎａｎｄｅｓ ｅｔ ａｌ􀆰ꎬ “ＢＲＡＳＩＬ － Ａｅｒｏｎａｕｔｉｃｓ Ｃｌｕｓｔｅｒ”ꎬ Ｍａｓｓａｃｈｕｓｅｔｔｓ: Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｆｏｒ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ａｎｄ

Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓ ａｔ ＨＢＳꎬ ２０１１ꎬ ｐ􀆰 ２０􀆰
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导致巴西国内交通以公路交通为主ꎬ 航空市场发展迟缓ꎮ 目前ꎬ 巴西国内商

用飞机总量不足 ６００ 架ꎬ 其中支线飞机 ２０５ 架ꎮ① 巴西三大航空公司拉美航空

(ＬＡＴＡＭ)、 蔚蓝航空 (Ａｚｕｌ) 和戈尔航空 (ＧＯＬ) 中只有蔚蓝航空运营巴航

产品ꎬ 且数量只有约 ５０ 架ꎮ② 巴西国内市场对巴航产品的支持力度相当有限ꎬ
导致巴航高度依赖美国和欧洲的成熟支线航空市场ꎮ 全球在役的支线飞机数

量约 ５０００ 架ꎬ 其中美国市场约有 １７００ 架ꎬ 欧洲市场约有 ６００ 架ꎬ 且美欧市场

的喷气式支线飞机占比更高ꎮ ２０２３ 年巴航净利润来源里北美和欧洲共占

８４％ ꎬ 这意味着巴航的命运持续受到美欧市场需求的牵制ꎮ③

总之ꎬ 巴航的金融体系、 产业链供应链和市场结构都存在巨大的依附性ꎬ
使其在面临市场困境时无法进行适应性转型ꎮ

(三) 深层困境: 产业生态薄弱与超级企业的成长悲剧

巴航陷入依附型发展困境的根源是巴西国内缺乏支持巴航进行适应性转

型的产业生态系统ꎬ 具体表现为人才资源和科技创新体系不足、 配套产业链

匮乏、 政府产业服务水平低下等ꎬ 这限制了巴西民航工业产业生态的发展ꎬ
最终引发了巴航由盛转衰的悲剧ꎮ

其一ꎬ 巴西人才资源和科技创新体系建设严重不足ꎬ 缺乏构建航空产业

生态最核心的创新要素ꎮ 巴西劳动力素质整体偏低ꎬ 巴西成年男性高等教育

普及率为 ２０％ ꎬ 远低于经合组织成员国 ４１％ 的平均水平ꎮ④ ２０２０ 年巴西理工

科 (ＳＴＥＭ) 毕业生数量约 ２３􀆰 ８ 万人ꎬ 远少于中国的 ３５７ 万人和印度的 ２５５
万人ꎮ 巴西理工科毕业生占高校毕业生总人数的比重在世界排名第 １１ 位ꎬ 落

后于墨西哥、 印度尼西亚 (见图 ４)ꎮ 民航客机产品研发需要大量理工科专业

技术人才的支撑ꎬ 包括电子信息、 计算机、 工程、 新材料等领域的技术专家ꎬ
人才储备的薄弱与巴西发展民航工业的抱负极不匹配ꎮ 此外ꎬ 巴西的科技创

新体系无法满足民航工业技术升级迭代的需要ꎮ ２０２０ 年巴西研发投入占国内

生产总值的比重为 １􀆰 １％ ꎬ 全球排名第 ３５ 位ꎬ 远低于中国的 ２􀆰 ４％ ꎬ 也落后于

—４０１—

①

②

③
④

美国、 中国、 欧盟、 俄罗斯、 印度分别保有商用飞机约 ６０００ 架、 ４３００ 架、 ５８００ 架、 ９００ 架和

７００ 架ꎬ 巴西的国内航空消费市场规模与上述国家相比明显处于劣势ꎮ
Ｍａｒｔｉｎｅｚ Ｍａｒｉａ Ｒｅｇｉｎａ Ｅｓｔｅｖｅｚꎬ Ａ Ｇｌｏｂａｌｉｚａçãｏ ｄａ Ｉｎｄúｓｔｒｉａ Ａｅｒｏｎáｕｔｉｃａ: Ｏ Ｃａｓｏ ｄａ Ｅｍｂｒａｅｒꎬ Ｔｅｓｅ

ｄｅ Ｄｏｕｔｏｒａｄｏ ｅｍ Ｒｅｌａçõｅｓ Ｉｎｔｅｒｎａｃｉｏｎａｉｓꎬ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｄａｄｅ ｄｅ Ｂｒａｓíｌｉａꎬ Ｂｒａｓíｌｉａꎬ ２００７ꎬ ｐ􀆰 ３２１􀆰
Ｅｍｂｒａｅｒꎬ “Ａｎｎｕａｌ Ｒｅｐｏｒｔ ２０２３”ꎬ ２０２４ꎬ ｐ􀆰 １３􀆰
“Ｂｒａｚｉｌ: Ｏｖｅｒｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ Ｅｄｕｃａｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍ (ＥＡＧ ２０２４)”ꎬ ＯＥＣＤ􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｇｐｓｅｄｕｃａｔｉｏｎ􀆰 ｏｅｃｄ􀆰 ｏｒｇ􀆰

[２０２４ － １１ － １２]
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同为发展中国家的泰国ꎮ① 飞机制造是跨学科的集成创新ꎬ 需要多领域创新型

企业的技术支撑ꎬ 而巴西不具备相关领域的高科技企业ꎮ 在 ２０２４ 年世界 ５００
强企业榜单中ꎬ 未有一家巴西的高科技企业上榜ꎮ 显然ꎬ 想要构建完整的航

空产业体系ꎬ 教育和科技落后的巴西存在巨大的创新资源赤字ꎮ

图 ４　 各国理工科毕业生占高校毕业生总人数的比重 (２０２０ 年)
资料来源: Ｂｒｅｎｄａｎ Ｏｌｉｓｓꎬ Ｃｏｌｅ ＭｃＦａｕｌꎬ ａｎｄ Ｊａｒｅｔ Ｃ􀆰 Ｒｉｄｄｉｃｋꎬ “ Ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ＳＴＥＭ

Ｇｒａｄｕａｔｅｓ: Ｗｈｉｃｈ Ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ Ｌｅａｄ ｔｈｅ Ｗａｙ?”ꎬ ＣＳＥＴꎬ Ｎｏｖｅｍｂｅｒ ２７ꎬ ２０２３􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｃｓｅｔ􀆰 ｇｅｏｒｇｅ
ｔｏｗｎ􀆰 ｅｄｕ / ａｒｔｉｃｌｅ􀆰 [２０２４ － １１ － ２９]

其二ꎬ 巴西工业体系落后ꎬ 本土制造商无法搭建出完整的航空产业链ꎮ
民航工业产业链比较长ꎬ 一架飞机的零部件多达上百万件ꎬ 其中超七成属于

高端工业制成品ꎬ 需要健全的工业体系予以支撑ꎮ 然而ꎬ 由于国内政治斗争

持续和精英阶层的短视ꎬ 巴西未能建立起自成一体的制造业体系ꎮ② ２０ 世纪

８０ 年代后ꎬ 巴西为缓解债务压力而放弃了大多数工业品的自主生产ꎬ 进一步

重创其工业生产能力ꎬ ２０２２ 年巴西进口总额中的 ８９％ 是工业制成品或半成

—５０１—

①

②

“Ｗｏｒｌｄ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ: Ｒｅｓｅａｒｃｈ ａｎｄ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｅｘｐｅｎｄｉｔｕｒｅ (％ ｏｆ ＧＤＰ)”ꎬ Ｗｏｒｌｄ
Ｂａｎｋ Ｇｒｏｕｐ􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｄａｔａｂａｎｋ􀆰 ｗｏｒｌｄｂａｎｋ􀆰 ｏｒｇ / ｓｏｕｒｃｅ / ｗｏｒｌｄ － ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ － ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ / Ｓｅｒｉｅｓ􀆰 [２０２４ － １１ －
２６]

张倩雨: «巴西工业技术发展缘何进展缓慢? ———基于与韩国的比较研究»ꎬ 载 «拉丁美洲研

究»ꎬ ２０２４ 年第 ４ 期ꎬ 第 １３３ － １３５ 页ꎮ
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品ꎮ① 巴西制造业增加值占国内生产总值的比重从 １９８４ 年的 ３４􀆰 ３％ 缩减至

２０２３ 年的 １３􀆰 ３％ (见图 ５)ꎬ 而服务业产值占国内生产总值的比重超过七成ꎮ
这表明巴西产业结构严重失衡ꎬ 工业制造能力极为薄弱ꎮ 从机械、 化工等传

统工业门类到复合材料等新兴工业ꎬ 巴西本土企业已经被外资大量收购或仍

属于外国企业的初级供应商ꎮ 由于缺乏强有力的本土上下游供应商的支持ꎬ
巴航只能高度依赖于国际产业链和创新链ꎬ 在参与国际产业竞争时处于明显

劣势ꎮ

图 ５　 巴西制造业增加值占国内生产总值的比重变迁 (１９６０—２０２３ 年)
资料来源: “Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇꎬ Ｖａｌｕｅ Ａｄｄｅｄ (ｃｕｒｒｅｎｔ ＵＳ ＄ ) － Ｂｒａｚｉｌ”ꎬ Ｗｏｒｌｄ Ｂａｎｋ Ｇｒｏｕｐ􀆰 ｈｔｔｐｓ: / /

ｄａｔａ􀆰 ｗｏｒｌｄｂａｎｋ􀆰 ｏｒｇ / ｉｎｄｉｃａｔｏｒ􀆰 [２０２４ － １１ － １４]

其三ꎬ 巴西政府产业服务水平低下ꎬ 构成航空产业生态的又一重大短板ꎮ
首先ꎬ 巴西政府对航空产业提供宏观经济政策指导的能力薄弱ꎮ 巴西经济结

构决定了其经济增长受国际大宗商品周期的影响较大ꎬ 且政府的财政能力有

限ꎬ 财政政策空间小ꎬ 无法对培育本土航空制造企业提供有力的扶持ꎮ 其次ꎬ
巴西政府对基础设施投入不足ꎮ ２０ 世纪 ９０ 年代后ꎬ 新自由主义理念在巴西长

期占据主导地位ꎬ 部分右翼政客认为减少公共投资是解决财政资源匮乏的简

—６０１—

① 巴西中资企业协会、 中国国际贸易促进委员会驻巴西代表处和巴西 ＩＥＳＴ 公司: «巴西经济月

刊»ꎬ ２０２３ 年第 ６ 期ꎬ 第 ２ 页ꎮ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｃｃｐｉｔ􀆰 ｏｒｇ / ｉｍａｇｅ / １４６６４０２６３０９２１１３８１７８ / ｅ９０ｂ２５８９１８８４４３ｆ７
８３０ｂａｄｅ８９３ａ７１５ｆ３􀆰 ｐｄｆ􀆰 [２０２４ － １１ － ２６]
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单方案①ꎬ 导致巴西政府对基础设施等公共服务投入严重不足ꎮ ２０２０ 年巴西

对机场建设的投资约 １０ 亿美元ꎬ 世界排名第八位ꎬ 远少于中国的 １８２ 亿美

元ꎮ② 此外ꎬ 巴西工业用电成本高ꎬ 电力供应质量差ꎬ 道路与港口设施质量

低ꎬ 降低了航空产业的生产运输效率ꎮ 最后ꎬ 巴西政府的法治水平有待加

强③ꎬ 产权保护水平甚至低于秘鲁、 斯里兰卡等经济落后国家ꎬ 反映出其对社

会秩序与市场秩序的保障不力ꎮ④ 与此同时ꎬ 巴西监管体系和规章制度繁琐ꎬ
腐败问题严重ꎬ 税收负担沉重ꎬ 进一步阻碍了航空产业领域中小企业的成长ꎮ

总之ꎬ 巴西航空产业生态缺失导致国内航空产业发展只有巴航 “单兵突

进”ꎬ 巴航发展的创新型技术和经济收益更多地为美欧合作伙伴所获取ꎬ 配套

产业链薄弱与龙头企业知识和价值外溢形成了恶性循环ꎮ ２０２４ 年 １ 月ꎬ 巴西

政府宣布启动 “新工业” 计划ꎬ 正是寻求产业生态建设破局ꎮ⑤ 然而ꎬ 在当

前国际体系中产业竞争和地缘冲突持续加剧的局势下ꎬ 巴西经济受大宗商品

周期和国际流动性周期制约ꎬ 其政策空间受到挤压ꎬ 总体上国内制造业发展

前景不佳ꎮ 巴西 “再工业化” 困难重重ꎬ 巴西航空产业生态和巴航的发展前

景也难有根本性改善ꎮ 从长远来看ꎬ 在日益激烈的国际民航工业竞争中ꎬ 巴

航被兼并甚至走向破产或许只是时间问题ꎮ

六　 结语

巴航的发展轨迹为我们呈现了一个后发国家民航超级企业发展的生动故

事ꎮ 资金实力、 技术水平和市场规模是后发国家民航工业发展的突出短板ꎮ
在巴航发展的前两个阶段ꎬ 国家强力动员和国际机会窗口分别为巴航供给了
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①

②

③
④

⑤

Ｆｒａｎｃｉｓｃｏ Ｄｏｍｉｎｇｕｅｚꎬ Ｇｅｒａｌｄｉｎｅ Ｌｉｅｖｅｓｌｅｙꎬ ａｎｄ Ｓｔｅｖｅ Ｌｕｄｌａｍ ( ｅｄｓ􀆰)ꎬ Ｒｉｇｈｔ － Ｗｉｎｇ Ｐｏｌｉｔｉｃｓ ｉｎ ｔｈｅ
Ｎｅｗ Ｌａｔｉｎ Ａｍｅｒｉｃａ: Ｒｅａｃｔｉｏｎ ａｎｄ Ｒｅｖｏｌｔꎬ Ｌｏｎｄｏｎ ａｎｄ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ: Ｚｅｄ Ｂｏｏｋｓꎬ ２０１１􀆰

排名在巴西之前的国家分别为美国、 中国、 英国、 日本、 德国、 西班牙和法国ꎮ 参见

“Ａｉｒｐｏｒｔ Ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔꎬ Ｍｉｌｌｉｏｎｓ (Ｃｏｎｓｔａｎｔ ２０１５ ＵＳＤ)”ꎬ Ｗｏｒｌｄ Ｂａｎｋ Ｇｒｏｕｐ􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｐｒｏｓｐｅｒｉｔｙｄａｔａ３６０􀆰 ｗｏｒｌｄ
ｂａｎｋ􀆰 ｏｒｇ / ｅｎ / ｉｎｄｉｃａｔｏｒ / ＧＩＨ ＋ ＧＩＯ ＋ １７􀆰 [２０２４ － １１ － ２９]

根据国际组织和智库的调查ꎬ 巴西 “刑事与司法” 指标在 １２６ 个国家中排名第 １０３ 位ꎮ
谭道明: «巴西的法治道路与现代国家构建问题»ꎬ 载 «拉丁美洲研究»ꎬ ２０２１ 年第 ５ 期ꎬ 第

２９ 页ꎻ “Ｒｕｌｅ ｏｆ Ｌａｗ Ｉｎｄｅｘ ２０２０”ꎬ Ｗｏｒｌｄ Ｊｕｓｔｉｃｅ Ｐｒｏｊｅｃｔꎬ ２０２０ꎬ ｐ􀆰 ５１􀆰 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｏｒｌｄｊｕｓｔｉｃｅｐｒｏｊｅｃｔ􀆰 ｏｒｇ /
ｓｉｔｅｓ / ｄｅｆａｕｌｔ / ｆｉｌｅｓ / ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ􀆰 [２０２４ －１１ －２７]ꎻ “Ｐｒｏｐｅｒｔｙ Ｒｉｇｈｔｓ － Ｃｏｕｎｔｒｙ Ｒａｎｋｉｎｇｓ”ꎬ Ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ􀆰
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｔｈｅｇｌｏｂａｌｅｃｏｎｏｍｙ􀆰 ｃｏｍ / ｒａｎｋｉｎｇｓ / ｈｅｒｉｔ＿ ｐｒｏｐｅｒｔｙ＿ ｒｉｇｈｔｓ / 􀆰 [２０２４ － １１ － ２７]

“Ｄｏ Ｖｅｌｈｏ ａｏ Ｎｏｖｏ ＰＡＣ: Ｏ ｑｕｅ Ｕｎｅ ｅ ｏ ｑｕｅ Ｓｅｐａｒａ ｏｓ Ｐｒｏｇｒａｍａｓ”ꎬ １２ ｄｅ ａｇｏｓｔｏ ｄｅ ２０２３􀆰 ｈｔｔｐｓ: / /
ｗｗｗ􀆰 ｎｅｘｏｊｏｒｎａｌ􀆰 ｃｏｍ􀆰 ｂｒ / ｅｘｐｒｅｓｓｏ / ２０２３ / ０８ / １２􀆰 [２０２４ － １１ － １２]
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充裕资金、 先进技术和规模化市场ꎬ 推动其取得巨大的商业成功ꎮ 然而遗憾

的是ꎬ 国家强力动员和国际机会窗口仅仅推动巴航崛起ꎬ 而未能为巴西构建

起完善的航空产业生态ꎮ 当面对国家能力退却且国际机会窗口关闭的逆境之

时ꎬ 巴航遭遇了资金、 技术和市场对外依赖的 “反噬”ꎬ 丧失了产品升级和市

场突围的能力ꎮ
巴航的故事深刻表明ꎬ 在产业发展的 “苗圃” 中没有 “一枝独秀” 的超

级企业ꎬ 如何构建良好的产业生态是后发国家工业化的永恒命题ꎮ 从国家的

角度看ꎬ 营造良好的产业生态和建设成熟的产业网络是辅助冠军企业持续成

长、 抵御国际风险的根本性条件ꎬ 包括栽培本土供应商、 兴建配套设施、 建

设本国的金融和创新体系、 扩大本土市场等ꎮ 从企业的角度看ꎬ 借力国家扶

持和国际机遇的同时应避免落入 “舒适陷阱”ꎬ 自主可控的供应链不仅是应对

地缘政治变迁的安全保障ꎬ 也是应对市场竞争的突破口ꎮ 巴航的崛起为后发

国家汲取国内外资源培育超级企业提供了重要借鉴ꎬ 但其当前的困境警示后

发国家不能忽视产业生态建设与自主技术能力培育ꎮ 巴航以其自身的发展轨

迹呈现了 “独木难以成林” 而 “无林则难以御风” 的朴实道理ꎮ
(责任编辑　 王　 帅)
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