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“飞行驾照”获取攻略
姻曾笑生

有的人买飞机，同时也会雇用飞行员。但
更多买飞机的人，是为了体会亲身驾驶飞机
在天际飞行的乐趣。想在天上开飞机，跟在陆
地开车一样，同样需要通行证，空中的叫做
“私人飞行员驾照”。城市里考个车本最多七
八千块钱就能搞定，但飞行驾照得花费 20万
元。如何取得私人飞行员驾照呢？

实际操作中，因为各航校的差异，流程和
部分数据可能会有些差别，但基本上都可在
中国大陆境内十几家获中国民用航空总局认
可的航校中参与 PPL（Private Pilot License）课
程。参加此课程并考试合格的人士，将可获得
中国民用航空总局颁发的《私用驾驶员执照》，
执照持有人可以作为机长驾驶单发飞机，进行
以非营利为目的的自用、客运或货运飞行。

课程具体流程主要包括：体检、理论学
习、理论考试、模拟器训练、飞行训练、飞行考
试等 6个步骤。

体检必须在民航总局认可的体检点进
行，要达到Ⅱ级体检合格标准，取得《航空人
员体检合格证》，这个合格证是飞行必须携带
的证件之一，有效期为 24个月，年满 40周岁
者为 12个月———也就是说定期的复检是不
可少的。

一般来说，学员首先需要经过 60小时的
地面航空理论教育课程学习，通过考试之后
才可获得飞行学员资格，然后才能上飞机学
习飞行。
飞行训练一般需要 45个飞行小时，包括

考试飞行时间和经过许可的模拟飞行时间。
一般人在 20~30个实际飞行小时后可以“放
单飞”。“放单飞”是飞行学习过程中最有挑战
性的一个环节，第一次单独飞行意味着教练
对你有了信心。经历过“放单飞”后，学员的信
心将会大增。

真正经历过无人陪同“放单飞”的飞行学
员，往往都能通过飞行技能考试。这样学员就
可以获得一个临时飞行驾照，经过几周时间，
临时驾照就可以换得民航总局制作的正式飞
行执照。在交纳高昂的培训费后，大多数航校
都保证学员最终获得私人飞行员驾照。

据民航局介绍，私人飞行驾照每两年年
审一次，每年必须进行一次身体检查。飞行执
照只能针对驾驶员已经掌握或经过机型改装
并经过适航机构批准的机型飞行。

沙特王子花费 2.4亿英镑
定制“飞行宫殿”

姻曾笑生
据英国《每日邮报》网站报道，世界巨富、

沙特阿拉伯王子阿尔瓦利德·本·塔拉勒·阿
勒沙特在欧洲空客公司定制了一架 A380。该
飞机的总造价为 2.4亿英镑（约合 24.3亿元
人民币），是目前世界上最大的私人飞机。设
计方按照王子的要求将这架飞机改装成了一
座奢华的“飞行宫殿”。

空客 A380是世界上最大的客机，客机
上一般设有 800个座位，一次加油可以飞行
8000英里（约 12875公里），有空中“巨无霸”
之称。而改造后的飞机内部一共有三层，总建
筑面积相当于 3个网球场，其中有富丽堂皇
的螺旋式楼梯和王子私人专用的电梯。除了
5套相当豪华的套房之外，舱内还有能容纳
10个人的音乐厅、地板与墙壁上都镶有巨大
屏幕（用来欣赏舱外风景）的享乐室、配备触
屏会议桌的会议室、用大理石铺砌的土耳其
浴室以及用来停放劳斯莱斯的车位（位于原
货舱中）。

此外，考虑到沙特王子的特殊身份，设计
方还专门为其配备了一个祈祷室，室内由电
脑控制的坐垫始终朝向圣城麦加的方向。负
责机舱内部设计的 Design Q公司表示，这架
定制版的 A380不仅极尽奢华，而且能反映
出拥有者的文化价值和地位。

阿尔瓦利德王子现年 57岁，由于拥有精
明的投资才能而被誉为“中东巴菲特”，同时
他还被认为是中东地区最富有的人。在此之
前，阿尔瓦利德王子已经拥有两架私人飞机
（波音 747和空客 321）和一艘 5KR超级游艇。

空客公司的一位发言人表示，这是迄今
为止全球最大、最先进的民用飞机，大小是波
音 747的两倍左右。此外，他还表示公司希望
借助沙特王子的此次购买来吸引更多买家。

姻本报记者童岱
在浙江、广东等地，一些拥有私人飞机的老

板们常常会因飞行审批程序而选择“黑飞”。他们
总会选择一些人烟稀少的荒郊野岭作为“练手”
的场所，尤其是直升机，因为这种机型的升降不
需要依托机场，对降停的地点要求也不高。所以
老板们就会开着自己的直升机带着老婆孩子在
空中“遛弯”，或是带着朋友到山顶野炊。
“黑飞”的尴尬或许将得到改善，国家空管委

办公室副局长马欣在前段时间举行的“2012中
国通用航空产业论坛”上透露，我国低空空域管
理改革将在 2013年向全国铺开。
然而，低空目视航图的缺乏、飞行保障体系

的不健全、机场建设的滞后以及通用航空专业人
员的短缺等问题，都是导致私人飞机难上天的
“硬伤”。

“我不敢尝试‘黑飞’”

“不少人认为我国对于空域的管制非常严
格，事实上，只要走正规渠道，私人飞机想上天没
有那么难。”美国西锐飞机设计公司中国区总裁
蒋力说，就在今年下半年，他就组织珠海 FBO
（私人飞机运营服务中心）的西锐飞机从广东珠
海市飞到内蒙古的呼伦贝尔市。
要完成这段飞行，需要具备三个基本条件。

首先是驾驶员具有合法的飞行驾照，其驾驶的私
人飞机也拥有民航部门核发的飞机适航许可证，
按照民航的有关规定提交飞行计划。
飞行前，向飞行区域的管辖部门提出申请，

获得相关区域空军部门的认可。蒋力说，“我在国
内申请过多次私人飞机飞行，让管辖部门对我的
飞行计划、飞行空域、保障条件等方面进行审核
后，一般都会批准”。
由于目前西锐在国内飞行的路程使用的是

民航路线，民航空管部门会确定其飞机的起飞机
场和降落机场，所以必须要获得民航空管部门的
批准。
“像珠海到内蒙古这样的长距离、多航段的

飞行，每一个航段一般要提前一周申报，就可以
获得许可，一些位于周边且短距离的飞行，提前
两天左右申报就可以获批。”在蒋力看来，现在相
比过去，获得飞行审批的难度已经降低了很多，
手续也更加简易。
“我的一些朋友也偶尔会偷偷‘黑飞’，但这

是非法飞行行为，具有很大的安全隐患。”蒋力
说，若是遭遇雷雨、大风等突发天气，由于是偷偷
飞行，民航部门不能及时提前告知飞行员这些信
息，容易引发事故。
这样的前车之鉴并非没有，未能逃过肯尼迪

家族魔咒的小约翰·肯尼迪就是死于私人飞机坠
机事件。美国联邦调查局最后给出的坠机原因
是：小肯尼迪在起飞前，没有向有关部门报告自
己的飞行计划，也没有收到任何天气报告，因此
没有人知道他的确切飞行路线和具体降落时间。
飞行过程中，小肯尼迪遇到浓雾天气，因为操作
失误而导致飞机坠毁，他和妻子以及妻子的姐姐
都在事故中丧生。

从“管制”转向“服务”

冒着生命威胁的“黑飞”行为，不禁让人思
考，是什么阻碍了我国放开低空？
“改革开放以来，我国对于运输航空的重视

远远超过了对通用航空的重视程度。在机场建
设、人员培养、飞机的引进与研制等方面都没有
投入足够的力量。”沈阳航空航天大学民用航空
学院副院长于耕教授说。
在他看来，我国对于空域的管理体制也亟待

改善，到目前为止，我国对于空中交通的管理体
制还是以管制为主，而像美国等西方国家早已向

空中交通服务转变，成为侧重非营利性的服务组
织。在美国，军航、民航和个人航空器在使用空域
方面都有平等的使用权，这是写入美国宪法的，
而我国尚未制定类似的法律和法规。
严格来说，国家对低空飞行并不是采取完全

禁止的态度，只不过因为技术手段和管理体制落
后，所以才会对低空飞行管理比较严格，为了防
止一旦放开低空飞行就出现混乱的情形，也因此
要履行较为烦琐的程序。
“军民航的协调机制还需进一步改进。”于耕

谈到，从空域划设的法规上说，从《飞行基本规
则》、《民用航空法》、《低空空域飞行管制条例》及
相关法规，这些法规都明确了“航路归民航，航路
以外归空军”的模式，而且军区和相关部门的管
辖范围和管理模式都不一样，这也造成了军民航
的衔接困难，对于空域统一的、动态的使用还没
有一个非常协调的机制。
北京航空航天大学通用航空产业研究中心

主任高远洋对此也表示认同，“低空空域的开放
需要跟产业结合起来，以往更多考虑的是空军，
而忽略了通用航空，而空域资源闲置的时候，这
样的空域划设就没有意义”。
“我们可以借鉴国际民航组织和航空发达国

家的经验，结合我国国情，合理地划分空域，建立
和完善低空空域使用许可制度。尤其像美国和澳
大利亚，他们对低空空域的管理方式非常科学和
先进。”蒋力说。
比如美国，根据不同地区飞行密度和监视能

力，划分了不同的等级。他们将陆地上空 18000
英尺（约 5500米）至 60000英尺（18300 米）之间
的空域划定为 A类，仅允许 IFR飞行（仪表飞
行、运输类客机属于这一类别），对所有飞行均提
供空中交通管制服务，并在其相互之间配备间隔
距离。

目视飞行的私人飞机是不被允许到这个空
域内飞行的，这一类飞机的飞行高度一般在
1200英尺（约 370米）至 18000英尺（5500米）之
间。在这个区间内，交通管制员会提供飞行情报
服务和咨询服务，允许仪表飞行和目视飞行（大
部分私人飞机都属于这一类别）。仪表飞行需要
与空中交通管制员保持通信联系，而目视飞行需
要接收飞行情报服务和避让建议。这样的划分，
可以让私人飞机在飞行过程中随时收到交通管
制员的信息，了解航程中可能遇到的其他飞机，
以避免发生飞行事故。

两大标志性要素影响低空开放

“目前中国部分低空空域并未实现真正开
放，是否开放必须具备两个标志性的要素，低空
航图的公布就是其一。”高远洋说，“一是低空航
图的公布，二是飞行申报服务体系的建立，使申
报规范化、飞行常态化。”

于耕对此也谈到，“我们国家没有一个像美
国联邦航空管理局（FAA）这样的权威机构发布
和出版通用航空所使用的目视航图，私人飞机上
了天就好比是‘近视眼’，这也是个需要解决的关
键性问题”。
在采访过程中，蒋力曾从电脑里调出一张美

国西雅图市的航图给记者查看。图上的信息量非
常丰富，除山地、湖泊等地理信息外，机场的标
高、类型，进出的航路点、空域的划分也非常细
致，对于军事航路、民用航路、禁飞区都有明确标
示。“美国的禁飞区也有分时段禁飞的，有一次我
在美国某城市驾驶私人飞机，在允许飞行的时段
内，穿越禁飞区上空时，由于是低空飞行，甚至可
以看到地面停落的战斗机。”而像这样的航图是
公开出版物，人人都可以购买。

高远洋所说的第二个标志要素则是飞行服
务站（FSS）的完善，使申报规范化、飞行常态化。
自 2010年国务院与中央军委联合印发《关于深
化我国低空空域改革的意见》以来，飞行服务站

建设纳入“十二五”规划，全国计划修建 100个飞
行服务站。
飞行服务站功能强大，能够提供飞行计划，

提供飞行情报，提供气象服务，报警和搜寻援救
的服务。并且在飞行前、飞行中以及飞行后的三
个阶段都会提供服务。以后通用航空企业要申请
飞行，就通过飞行服务站与空军、民航局、空管局
协调，这样不仅减少了审批时间，更重要的是创
造了安全有序的飞行环境。
中国民航局预测，2011年至 2015年，会有

约 1000架通用飞机交付中国使用。中投顾问交
通行业研究员蔡建明认为，随着我国低空空域
的逐步开放，我国私人飞行、公务飞行将不再受
限，大幅提升国内商务合作交流的效率。并且低
空市场的产业链条较长，市场开启后将带动相
关产业飞速发展，比如装备制造中的飞机制造、
通航机场建设，以及配套服务业中飞机维护、驾
驶教授等。同时，通航产业的发展对民航、军航
的发展也将起到支持作用，如飞行员供给、制造
水平升级等。

“要开放低空空域，最关键的还是要解决技术
层面的问题，需要建立一套行之有效的低空监管
体系。”沈阳航空航天大学民用航空学院副院长于
耕教授说，首先是通用航空飞行器需要受到各种
技术手段的监控，比如无线电设备、光学设备等
等。监控的作用也是为了给飞行器提供更加有效
的服务，比如在热点繁忙地区，如果有几十架小飞
机同时飞行就可能造成空中相撞的事故。而目前
民用航空法规定，这种事故不是完全由飞行员承
担，也要涉及管制员并承担相应责任。
“在美国，他们会对低空空域建立全面的监控

网络，分辨低空飞行器之间的空中间隔，实时地给
私人飞机驾驶员导航。”美国西锐飞机设计公司中
国区总裁蒋力说，但就我国目前的状况而言，要做
到全境覆盖的监控网络还有很大难度，因为我国
的雷达网络铺设区域还相对有限。
“美国的 ADS-B（广播式自动相关监视系统）

的技术非常值得我们借鉴，这种技术能大大增强
我国的低空监管体系，弥补雷达网络铺设的不
足。”蒋力说，广播式自动相关监视系统这项技术
已经成熟，在国外成功应用于无雷达覆盖地区和

高密度飞行区域的远程航空器运行监视。
ADS-B是美国联邦航空局发明的一种造价

低廉，但能发挥雷达作用的先进技术。雷达工作时
是一种被动的信息反馈，只有飞机飞过之后雷达
观测仪上才有反应。而 ADS-B分为两部分，一部
分是装载在飞机上的一种装置，会以广播的形式
主动发射无线电波；另一部分是地面的监测站，能
从飞机发来的电波得知其 GPS定位和高度信息，
这是一种主动的信息告知，能供地面监测站方便
地进行实时监测。

ADS-B的功能虽然强大，但造价却比雷达便
宜很多。装载一部雷达监测站需要花费 2000万
~3000万元，而 ADS-B在地面上的监测站只需要
花费 100万元左右，装在飞机上的广播信号装置
仅需要 10万元左右，而且在大批量生产的情况
下，这个价格还会下降。
澳大利亚已经通过其航空服务局的“高空空域

计划”，利用 ADS-B技术，与现有航管雷达设施，
组合成一个覆盖澳洲全境高空的空中交通服务监
视系统，现在已经几乎是全境覆盖了 ADS-B，而这
个过程，他们只花费了 1000万美元左右。

技术决定监管体系是否行之有效
姻何言

提起私人飞机和通用航空，不能不提的是美
国，因为其建立了全球最大规模和最多样化的通
用航空体系。

在国内消费者还在为打车难犯愁的时候，美
国的“空中的士”业务已发展到一定阶段。由于通
航企业增加了短途运输业务，并以此为中心辐射
了更多的网络航线，企业重新部署飞机，重点放在
了上下班高峰的短途承运飞行。美国通航企业在
市场的选择下，将“触角”伸向了更短的航线上。

包架“空中的士”上下班

如今，短途“空中的士”的运营已经构成美
国国家航空运输系统的一部分，提供了从中心
城市到卫星城市，乃至遍及全美的飞行服务。包
一架“空中的士”和打车类似，“空中的士”为乘
客提供飞机、机组成员、燃油和所有相关服务。
机型也可以选择，比如选择固定翼飞机或是直
升机。
“私人飞机能实实在在提高办事效率和降低

交易成本。”美国西锐飞机设计公司中国区总裁蒋
力给记者举了个例子，他在保定办公时，接到任务
去佛山开会。他得提前一天，先坐两小时车到北
京，然后换乘飞机到广州，接着再坐两小时车才能
到佛山，这样一天的时间过去了，第二天开会还走

不开，第三天又要花一整天的时间回去。
但是有私人飞机就不一样了，完全可以在会

议当天到达并返回，节省了两天的时间。蒋力说，
“我要去美国办公时，要是碰到这种情况，来回我
都会自己开飞机，美国现在很多公共商务人士都
是如此，为了节省时间、减少交易成本，会采取租
用或者自驾飞机前往，非常普遍”。

完善的飞行服务

根据美国联邦航空管理局（FAA）发布的通
用航空机场调研报告可以看到，目前 FAA的国
家一体化机场体系规划（NPLAS）涵盖了全美
19000个机场中的 3300个。

而美国的空中交通管制系统对其通用航空
起到了至关重要的作用，它能监控来往飞机的飞
行路线并有顺序地引导来往飞机在机场的起降。
塔台空中交通管制员负责这一调配的系统工作，
通过航线交通管制中心和飞行自助服务站雷达
显示终端设备来实施指挥。

FAA飞行服务站（FSS），对通用航空提供最
广泛的飞行服务，有 180多个 FSS为通用航空提
供气象服务、飞行计划服务，提供飞行支持和其
他方面需要的帮助。通用航空的经营者申报飞行
计划需通过计算机预先输入申请，通过 FSS设施

申报飞行计划。私人飞行可到 FSS面对面的叙
述，或以电话、空中传递、空地对讲等方式申请飞
行计划。

用通用航空来解决交通拥堵

在本世纪初，美国国家航空航天局（NASA）
就提出了“小飞机运输系统计划”，通过这一计
划，在地区航空公司之外，形成以通用航空为主
的第三种国家航空运输力量，提高航空运输能

力。其目的在于，缓解高速公路和空中交通的拥
塞情况，缩短人们耗在路途上的时间。
这项计划当初的目标是在 10年内，让小飞机

实现以 4倍于高速公路的速度到达全美 25％的城
镇、乡村和边远地区，在 25年内则要达到 90％。以
目前的进展来看，该计划还在稳步实现中。
目前，美国拥有超过 30万架通用航空飞

机，已涵盖公务飞行、个人飞行、教育飞行、航
空喷洒、航空观察、公共航空运输、“空中的士”
等多个方面。

私人飞机
难上天的“硬伤”

美国通用航空有多牛
姻本报记者 童岱

许多老板们购买的私人飞机更像
是收藏品，尽管低空空域放开的声音
近几年来不绝于耳，但低空目视航图
的缺乏、飞行保障体系的不健全、机场
建设的滞后以及通用航空专业人员的
短缺等问题，仍阻碍私人飞机上天。
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