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离我们还有多远？

沃飞长空AE200航空器。受访者供图

亿航智能EH216-S 无人驾驶航空器试飞。受访者供图

2月27日，峰飞航空成功完成全球首条电动垂直起降航空器（eVTOL）跨海跨城
空中航线首飞，从广东深圳飞至珠海仅用时20分钟。 图据央视新闻

2024年的天空很忙。
2月27日，峰飞航空成功完成全球

首条电动垂直起降航空器（eVTOL）跨海
跨城空中航线首飞，从广东深圳飞至珠
海仅用时20分钟。

在欧洲，德国公司Volocopter近日
获批在欧洲批量生产其研发的 eVTOL。
预计在2024年巴黎奥运会上，人们或将
看到“空中出租车”出现在欧洲上空。

虽然基因决定了人类不能飞行，但
人类对天空的渴望却从未改变，只不过
此次聚焦的范围是在低空。

今年全国两会，低空经济首次被写
入政府工作报告，成为培育发展新质生
产力的重要领域。作为低空经济最重要
的载体之一，飞行汽车也成为资本竞相
追逐的新风口。

随着国内飞行汽车企业商业化进程
的提速，“打飞的”已不再是幻想，但要真正
实现落地仍面临安全性和可靠性考验，以
及地面基础设施、配套政策的不断完善。

售价百万
飞行汽车全球开卖

3月4日，华西都市报、封面新闻记
者来到位于成都高新区的沃飞长空研发
基地，在展厅看到了公司自主研发的飞
行汽车AE200模型机。从外形上看，
AE200机身与直升机类似，区别在于没
有头顶螺旋桨，取而代之的是两侧翼展
以及多个旋翼。

“所谓的飞行汽车，不是一定要长得
像汽车，这只是一种习惯性叫法。”沃飞
长空首席技术官薛松柏解释说，飞行汽
车本质是一种电动垂直起降航空器，只
是它的目标市场、未来使用场景更接近
于人们对汽车的定义。例如，出行半径
在200公里以内，使用频次高，可载人。

以AE200为例，其标准座舱可搭载
1名驾驶员和4名乘客，满载航程为200
公里。经过前期一系列关键技术攻关，
AE200已于去年上半年正式进入适航
审定进程。

也有公司先人一步，率先在商业化
运营上取得进展。

1月26日，亿航智能EH216-S无人
驾驶载人航空器在深圳市罗湖区梧桐山
风景区进行载人飞行演示。工作人员通
过指挥调度系统下达起降指令，航空器
16个旋翼高速运转，载着一名乘客从广
场腾空而起，在空中畅游一圈后回到起
点。类似这样的飞行演示，此前也已在
广东广州、深圳，安徽合肥等多地开展。

几天后，亿航智能官宣了EH216-S
在中国的官方指导价：239万元/架。

“目前主要是依托B端客户，包括一
些企业以及旅游景区运营商为核心，但
航空器提供的飞行服务是面向C端消费
群体。”亿航智能副总裁贺天星透露，截
至去年年底，亿航已完成超过200架无
人驾驶载人航空器交付，并在全球范围
内收获了上千架预售订单。

飞转高空
能不能飞得好、落得稳？

过去一年，国内多家eVTOL主机厂
相继完成了首飞试验。由此可见，让飞
行汽车飞起来已不是什么难事，如何飞
得好、落得稳才是当前要面对的首要问
题。解决这一问题的重要途径，就是适
航审定。

适航是指航空产品或零部件符合经
批准的设计并处于安全可用状态。适航

审定既是航空器合法运行的前提，也是
走向商业化的必要条件。

在这方面，国内企业中“跑得最快”的
是亿航智能。作为最早布局eVTOL的
公司之一，亿航智能EH216-S无人驾驶
载人航空器在2023年10月获得了中国
民航局颁发的型号合格证，在12月获得
标准适航证并完成了首次商业飞行演示。

“获得适航认证的过程，也是航空器
研制过程中的最大挑战。”亿航智能副总
裁贺天星介绍，从2020年底正式提交申
请到2023年拿到适航证，历时近3年，公

司做了超过500个科目的摸底试验，4万
多飞行架次的调整试飞，以及65个大项、
450多个科目的正式符合性验证试验。

事实上，eVTOL作为一种新型航空
器，此前在全球范围内基本没有现成的
适航审定标准，也没有参考案例，各国民
航监管部门也都在探索相关标准和规则
的制定。中国民航局对亿航智能的适航
审定实践，也是按照一事一议的原则，通
过与申请团队沟通研讨，行业专家论证
评估，针对每个项目单独制定专用条件。

“摸着石头过河”的亿航智能，找到

了一条与企业自身及产品特性相匹配的
适航取证路径。但对于其他eVTOL相
关企业来说，适航认证仍是个需要研究
探索的难题。

商业化落地
还有这些问题待破解

“市场前景光明，需求旺盛，但是阻
碍和限制也不小，未来还有很多的工作
要做。”谈及飞行汽车的商业化落地，民
航专家林智杰说。

首先是安全性和可靠性的检验。经
过多年发展，民航飞机的空停率是百万分
之零点八，也就是每天飞24小时、连续飞
行125年才会碰到一次单发故障。汽车
抛锚了，路边随便停，但eVTOL一旦抛
锚，那就是机毁人亡。如果进入全面的商
业化运营，可靠性就变得尤为重要。

林智杰进一步说，适航审定只是准
入门槛，安全性和可靠性的检验还需要
大量运行数据的积累。

不得不承认，与eVTOL航空器在取
证和试运营方面获得的进展相比，相关
配套设施和配套政策还需逐步完善。林
智杰提到，比如，有没有合适的停机位，
空中交通的航线如何设计，空中交规怎
么定，包括现在离地三尺需审批，空域管
理制度还需优化。

“从生态开放格局来看，目前国内空
域开放净高不足500米且分布零散，低空
经济产业发展亟需开放空域联网成片，形
成规模效应。”一直在无人航空运营领域
探索的成都携恩科技董事长刘洋说。

刘洋建议，可在市级层面成立工作
专班，作为低空经济发展的“城市大脑”，
统筹低空经济发展工作。同时，引入专
业运营公司，以开放真高300米以下G
类、W类非限制类空域开放或简易审批
流程为试点，建立科学的地方预审机制，
以低空载人出行、物流配送两个刚需、高
频次、高价值场景为精准切口，分别构建
相关航线，探索低空经济可持续发展的
最小可行性场景。

最热风口
全球在研项目已超600项

如今，飞行汽车已是时下最热的风
口，但这股发展热潮最早要追溯至2016
年。这一年，美国优步公司发布了《快速
飞入城市空中交通白皮书》，构想了一个
城市空中交通网络，通勤者可以登上小
型飞机，垂直起飞，并在几分钟内到达目
的地。这一颠覆性设想在当时引发了诸
多关注。

2018年，摩根士丹利在一份行研报
告里首次提出了城市空中交通领域1.5万
亿美元市场预期，则彻底点燃了整个市
场，飞行汽车公司数量暴增至70多家。

根据国际垂直飞行协会统计的数据，
截至2022年 3月，世界各国已有各类
eVTOL航空器项目627项，较2020年增
长超过一倍。参与者中不仅有波音、空客
等老牌航空制造企业，吉利、广汽、小鹏等
汽车制造商，也有亿航智能、峰飞航空、时
的科技这样专注eVTOL的科技公司。

企业纷纷入局，利好政策接踵而
至。2023年10月，工信部等四部门印发
的《绿 色 航 空 制 造 业 发 展 纲 要
（2023-2035年）》正式发布，明确提出到
2025年，eVTOL实现试点运行；到2035
年，新能源航空器成为发展主流，以无人
化、电动化、智能化为技术特征的新型通
用航空装备实现商业化、规模化应用。

从业者坚信，在市场和政策的推动
下，“打飞的”照进现实一定会比想象中
来得更快。

华西都市报-封面新闻记者 熊英英
温彦博 陈光旭

“飞行汽车”即将飞入现实

打飞的


