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交通运输  

 
国联低空经济系列研究—空中交通管理篇 

飞行保障体系加速搭建，低空基建蓄势待发   
 空域资源释放，分类管理下聚焦融合飞行 

顶层设计层面，空域放开是低空经济发展第一步。国家首次划设 G+W 非管

制类空域，并通过 E类空域将非管制飞行高度上限提升至 6000 米，空域资

源释放实现突破。当前应用层面，以分类管理为原则：不同高度分类管理、

有人/无人飞行器分类管理；隔离飞行是现状，融合飞行是归宿。 

 

 城市低空交通管理(UAM)：保障低空经济运行的关键 

我国空域管理由中央空管委领导，军航、民航各形成多级管理，实际运行

需多个管制单位审批。这一机制下，空中交通管理形成了三种模式：民航

公共运输 ：划设管制区；通用航空：划设临时空域；无人机：划定适飞空

域。三种模式都无法适应 eVTOL 的应用场景和大规模推广，城市低空交通

管理（UAM）急需搭建。全球范围来看，UAM 处于探索期，我国在民航、通

航、无人机的空中交通管理经验有望加速 UAM 搭建。 

 

 “湖南模式”经验：军地民协同发力、系统搭建先行 

湖南是首个全域低空改革试点省份，两年半时间，省内 3000 米以下目视飞

行打通、管制空域仅占 10%，开辟 97 条航线，形成全国领先的“湖南模式”：

（1）管理看，省一级地方政府主导、形成军地民协同机制，是空域畅通关

键；（2）技术看，长沙飞行服务站率先完成系统直连和低空监视网络搭建，

是保障运行关键。以此为鉴，看城市低空空管路径：地方政府或将发挥主

导作用；平台系统和技术体系搭建是关键。 

 

 投资建议：关注低空基建细分领域投资机会 

作为低空经济的基础支撑，UAM 搭建有望先行提速。我们建议当下应重点关

注低空经济基建政府采购需求、空管系统、通信监视导航技术和设备等领

域投资机会。 

   
风险提示：空域改革不及预期；政策落地不及预期；低空空管技术进度不

及预期；市场竞争加剧。  
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1. 空域：低空用户如何飞？  

1.1 空域改革：非管制类空域激活低空 

划设非管制空域：国际民航通行做法。管制/非管制类空域的主要差别是是否需

要提供空中交通管制服务，在管制区域内应当：（1）接受空中交通管制服务，（2）遵

守管制员的指令和许可；非管制类空域内，符合要求的飞行活动不受限制。国际民航

组织建议，空域划分为 A-G 七类（G 类为非管制空域），我国空域分类部分采用该方

法，但在 2023 年 11 月之前，并未划设非管制区。据《民用航空空中交通管理规则》：

“在我国空域内，沿航路、航线地带和民用机场区域设置管制空域，包括：高空管制

空域、中低空管制空域、进近管制空域和机场管制地带。”  

G/W 类空域：低空空域改革关键进展。为适应以低空经济为代表的新空域用户需

求，2023 年 11 月，空管委制定的《国家空域基础分类方法》出台，参照国际通行方

法、将国家空域划分为 A-E 5 类管制空域以及 G、W 2 类非管制空域。这是我国首次

明确划定非管制空域，且创新性地划设了针对小型无人机的 W 类空域。国务院、中

央军委《无人驾驶航空器飞行管理暂行条例》于 2024 年 1 月 1 日生效，进一步细化

了无人机空域管理。上述两份文件和《中华人民共和国飞行基本规则》、《通用航空飞

行管制条例》等文件是当前低空空域划设的主要依据。非管制空域简化了运行流程、

降低了对机载设备的要求，是空域改革的重大突破、将极大改善低空经济的空域资

源供给，是低空经济规模化的前置条件。 

图表1：国家空域基础分类示意图 

 
资料来源：《国家空域基础分类方法》，国联证券研究所整理 
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图表2：管制/非管制空域界定 

 
图表3：各类空域 ATC、通信、监听要求 

管制 

空域 

A 6000m-20000m 

B 民用机场上空 600m/3600m/6000m 

C 通用机场（有塔台）上空 600m 

D 
≥20000m 

A、B、C、G以外，按需划为 D/E 
E 

非管制

空域 

G 
B、C、W以外，真高 300m 以下 

≤6000m，且对民航无影响 

W 真高≤120m 以下的部分空域 
 

空域种

类 
ATC 许可 通信要求 监视设备 

A 

是 持续双向 

二次雷达应答机（或

同等性能设备） B 

C 
二次雷达应答机/可

被监视设备 

D AMSL3000 米以上：二

次雷达应答机（或同

等性能的设备）；低

于 3000 米：可被监

视的设备 

E/仪表 

E/目视 
否、进入

报告 
保持守听 

G/仪表 

否 

持续双向 可被监视的设备（安

装或携带） G/目视 保持守听 

W 无 自动发送识别信息 
 

资料来源：《国家空域基础分类方法》，国联证券研究所 资料来源：《国家空域基础分类方法》，国联证券研究所 

E 类空域：通航非管制飞行高度上限达 6000 米。根据《国家空域基础分类方法》，

E 类位于 A 类空域下方，上限可达 6000 米，根据各类空域飞行要求（图表 3），在 E

类空域的目视飞行无须 ATC 许可、也无须双向通信，等同于非管制空域，此前真高

900 米以上无论是目视飞行还是仪表飞行都受管制。从 900 米到 6000 米大幅拓展了

通航飞机的非管制空域范围。参考美国情况，E 类空域（美国高度上限约 5500 米）

是低空运行面积最大、应用最为广泛的一类空域。 

 

1.2 空域应用：分类管理，聚焦融合 

空域：不同高度分类管理。以 6000 米为界，6000 米以上的高空主要是民航运输

飞行高度层，融合用户少、障碍少，空管体系成熟；低空相关用户主要在 6000 米以

下空域活动，区别于高空，低空空域混合性、随机性、灵活性大幅增加（图表 4），

无法套用高空空管体系。 

图表4：低空飞行环境典型特点 

低空飞行环境典型特点 

混合性 
螺旋、喷气、低速、高速等各类飞行器并存 

下降、上升、平飞、跟驰等异质飞行行为混合 

随机性 
比高空更易受物障、地形、气象等地理环境影响 

飞行操控、管制指挥等人为因素影响 

灵活性 
以目视飞行为主，可以相对灵活地控制飞行行为 

航线、起降点极为分散 
 

资料来源：《复杂低空飞行态势随机影响规律研究》作者：江程鹏、2018 年、 

南京航空航天大学硕士论文，国联证券研究所整理 

航空器：有人驾驶/无人驾驶分类管理。最新的非管制空域划分下，有人/无驾驶
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航空器仍执行不同的标准：非管制空域上限分别 6000m/真高 120m。按《国家空域基

础分类方法》，传统有人通航飞机非管制空域的最高可至 6000 米；按《无人驾驶航空

器飞行管理暂行条例》，无人驾驶航空器的非管制空域最高为真高 120 米、对应 W类

空域，低于 Evtol 的巡航高度（可达 3000 米）。中、大型无人驾驶航空器进入 120 米

以上的空域时，仍需接受管制。且目前各国对 Evtol 的适航审定尚无统一标准，我国

民航局根据每个具体机型的特点作出针对性适航要求。 

 
图表5：无人驾驶航空器管制/非管制空域界定 

管制空域 

真高 120m 以上 

空中禁区、空中限制区及周边 

军航超低空飞行空域 

特定区域上方 

非管制区域 除管制空域外的空域 
 

资料来源：《无人驾驶航空器飞行管理条例》，国联证券研究所整理 

低空经济规模化要求聚焦融合飞行。过去公共运输/通用航空/无人机分别在管

制区/划定的临时空域内/超低空各自隔离飞行；载人类飞行限于有人驾驶，并主要在

非城市场景。但当前低空经济的增长点与过去完全不同：（1）以城市、城际场景为主

（2）载人类无人机/有人机并行，这意味着融合飞行将成为低空经济的常态。 

图表6：各高度层主要空域用户 

高度 主要空域用户 应用场景 

6000m 以上 民航运输飞机 航线飞行 

1000m-6000m 
包含 evtol 的各类民用无

人机、通航飞机 

中途载人运输 

真高 300m-1000m 短途载人运输 

真高 120m-真高 300m 支线物流、应急救援、短途载人运输等 

真高 120m 以下 微型、轻型、小型无人机 
个人娱乐、农林植保、国土测绘、电力巡

线、应急救援，支线及末端物流等 
 

资料来源：《民用无人机交通管理体系架构及关键技术》作者：陈义友、张建平、邹翔、吴卿刚，《科学技术与工程》2021 年第 21 卷第 31期，国联证券研究所 
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图表7：民用无人机典型运行场景 

 
资料来源：《民用无人机交通管理体系架构及关键技术》作者：陈义友、张建平、邹翔、吴卿刚，《科学技术与工程》

2021 年第 21 卷第 31 期，国联证券研究所 

 

2. 空管：运行机制和低空路径 

2.1 空域管理和空中交通管理 

我国空域由中央空管委统一管理，空域划设由军航领导。在中央空管委领导下，

军、民分别形成多管理层级、并由地区空管协调委协调（图表 8），飞行任务通常要

协调多个管制单位。空域管理有如下特点：（1）管理主体，军航四级管理单位分别负

责全国空域管理、军区所辖飞行管制区、飞行管制分区、机场管制区管制；民航三级

管理单位分别负责区域管制、进近管制和机场管制。（2）管理权限，“军航管片、民

航管路”，开辟新航路需报总参谋部批准。（3）空域划设，由军方商请民航局后报总

参谋部批准。 

 
图表8：我国空域管理组织架构 



请务必阅读报告末页的重要声明 7 

 

 

行业报告│行业专题研究 

 
资料来源：《我国低空空域管理体制改革的历史变迁与未来取向》作者：高志宏， 

《海南大学学报》2019 年 1月，国联证券研究所 

民航局负责民用空中交通管理。空中交通管理内容包括:空中交通服务、流量管

理和空域管理，其中空中交通服务包括 ATC 许可、通信、监视、情报等。 

图表9：民用空中交通管理内容与机构设置 

 
资料来源：《民用航空空中交通管理规则》，国联证券研究所整理 

2.2 飞行服务站：一站式解决方案 

多管制主体下，飞行服务站适应低空飞行需求。为支持通用航空的发展，民航局

自 2012 年起搭建了三级低空飞行服务保障体系：“1 个国家信息系统+7 个区域信息

系统+n 个飞行服务站”，国家信息系统、区域信息系统由民航空管系统搭建，飞行服

务站由地方政府和社会力量共建，目前已经完成了初步搭建。我国空域结构复杂、管

理主体多，同一省份空域可能涉及多个管理单位，飞行计划审批往往需要跨单位申报，

飞行服务站在我国空域当前管理体制下实践性强，用户端只需对接飞行服务站、实现

“一站式”平台服务。随着低空经济发展需求的增长，飞行服务站模式有望成为低空

交通管理中的支点。 
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图表10：低空飞行保障体系初步搭建完成 

 

资料来源：民航局新闻发布会网站，国联证券研究所整理 

事权下放地方，省级政府主导飞行服务站的规划、推进和补贴。根据民航局《低

空飞行服务保障体系建设总体方案》：省（自治区、直辖市）人民政府协调军民航单

位，统筹本行政区内低空空域划设及飞行计划管理需求，根据本行政区低空空域分类

情况、通用机场布局规划以及通用航空发展实际，制定本行政区飞行服务站布局规划。 

飞行服务站建设已超过 10 年，未来有望提速。自 2012 年民航局下发《通用航

空飞行服务站系统建设和管理指导意见（试行）》起，经过十余年建设，截至 2023 年

末，全国建成 32 个飞行服务站，28 个通过了地区局检查。根据民航局 2018 年《低

空飞行服务保障体系建设总体方案》规划：每个省级行政区原则上设立 1—3个 A类

飞行服务站，根据需要设立若干个 B 类飞行服务站。按每省 2 个飞行服务站计，目

前建设完成率不足 50%，且并未实现逐省覆盖，预计下一阶段飞行服务站的新建和能

力改造是低空基建的重要一环，建设周期有望加快。 

图表11：三级低空飞行保障体系职能 

 
资料来源：《低空飞行服务系统建设的思考 ——以飞行服务站建设为视角》作者：谢莹、《民航管理》2022 年第 5

期，国联证券研究所 
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3. 经验：“湖南模式”启示 

2018 年，空管委批准在四川进行低空空域综合管理改革试点，2020 年以来，低

空空域管理改革试点扩大至湖南、江西和安徽等地。其中，湖南省是首个低空空域管

理改革全域试点省份，是目前低空空域开放程度最高、管理模式最清晰的省份。自

2020 年 9月管委批复《湖南省低空空域管理改革试点拓展方案》起，至 2023 年 3 月

湖南省低空空域协同运行空管保障协议签订，标志着改革试点完成。截至2023年底，

湖南省在册通用机场 17个，通航飞行时间、经营性通航公司、通航制造业营收分别

为改革前的 3.33 倍、1.68 倍、1.65 倍，形成了全域低空空域管理改革的“湖南模

式”。 

图表12：湖南省低空空域管理改革试点重要成果 

成果 内容 

《湖南省通用航空条例》 
规定了通用机场规划建设与运营管理、低空空域划设与使用、飞行服务、

安全监管、产业培育等内容，实现通用航空地方政府立法“零”的突破。 

首个专项空域划设方案 

全省低空空域（3000 米以下）划设为管制、监视、报告空域，划设 171 个

空域，97条常态化低空目视航线，实现了省域低空空域分类划设、全域覆

盖、动态释放、纵横贯通、全省成网。 

“一张图、两手册” 
湖南省低空飞行目视航图；湖南省空域运行管理手册、通用机场使用手

册。 

首个低空监视网 
综合运用“北斗+ADS-B+5G”三模技术，建成 71个地面监视站，基本实现

全域低空监视全覆盖。 

长沙飞行服务站 
建成全国首个联接军地民空管信息系统、可服务全省的 A类飞行服务站

（长沙），实现通航飞行计划申报“一窗受理、一网通办、全域服务”。 

“1+13+N”通用机场布局 

省内建成 14 个通用机场，9个运输机场开通了通航功能，61 个通用机场

场址核准待建，5000 多个直升机起降点已核定。力争到 2025 年建成

“1+13+N”通用机场网，2025 年实现“县县有通用机场、乡乡有临时起降

点”。 

《无人机应用服务通用规范》 
首个省级无人机标准化建设的地方标准，从设施设备、服务要求、信息管

理、质量控制等 12 个维度，构建无人机应用服务规范标准。 
 

资料来源：“湖南交通运输”公众号，国联证券研究所整理 

3.1 管理经验：军民地高度协同打通空域 

全省 3000 米以下低空畅通无阻。根据中国民航通用航空信息平台查询，全国开

放了低空目视空域的只有湖南和四川两个省份（图表 13）。湖南全省共划设 171 个低

空目视空域、实现 3000 米以下全域覆盖；四川只开放了川协 1-7 号空域，合计占全

省域不足 10%。由于空域畅通，湖南已经开辟了 97条常态化低空目视航线（图表 14），

贯穿全省通航机场，形成了密集的航线网络。 
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图表13：湖南&四川低空目视空域对比 

 
资料来源：中国民航通用航空信息平台，国联证券研究所 

图表14：湖南&四川低空目视航线对比 

 
资料来源：中国民航通用航空信息平台，国联证券研究所 

管制类空域占比仅 10%。湖南省空域被划分为管制空域、监视空域、报告空域以

及上述三种空域之间灵活可转换的四种空域类型，分别对应不同的飞行管制要求。其

中管制类空域 17 个，占比仅 10%；可转换为管制空域的灵活空域 70个，与前者合计

占比 51%，其他均为监视或报告空域。 
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图表15：湖南省管制类低空目视空域 

 
资料来源：中国民航通用航空信息平台，国联证券研究所 

历时 2年多，湖南低空空域改革圆满收官，从改革成效看，低空空域放开主要得

益于军地民的高度协同配合、带动管理效率提升，省一级地方政府发挥了主导作用。

当前低空经济发展的战略机遇期，政策重视程度空前，各方协同性基础较此前更强，

在“湖南模式”的范例基础下，全国其他地区低空空域改革周期有望缩短。 

3.2 技术经验：飞行服务站关键系统建成 

长沙飞行服务站是全国首个可服务全省的 A类飞行服务站，已全域服务一年，现

有注册通用航空器 77 架，为全域服务前的 1.5 倍。长沙服务站投运依赖两个核心系

统的建成：（1）系统多方直连。平台系统连接南空参航管处临时空域管理辅助系统、

协同运行管理信息系统、中南通航计划系统，4套系统之间相互融合，解决了空域管

理主体多、审批流程繁杂和周期长等问题，申报飞机计划周期缩短至最短 30分钟内

获批。（2）低空空域监视通信网。应用北斗监视系统，建设集合 ADS-B 和 4G、5G 的

多模地面监视站，已实现 100%覆盖；此前低空监视通信覆盖只能靠省内已有的 8 个

运输机场，覆盖面积不足 10%。 
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图表16：长沙飞行服务站功能图解 

 
资料来源：《湖南省通用航空条例》，国联证券研究所整理 

 

4. 投资建议：关注低空基建细分领域投资机会 

现有空管体系待升级：“湖南模式”为低空空管积累了先行经验，以传统空管体

系为基础，搭建了通用航空空管体系；以 eVTOL 为代表的新型无人驾驶航空器的快速

发展重新定义了低空飞行，通用航空的空管体系需要再次升级、需要搭建基于城市空

中交通的新空管模式（UAM）。民航局 3月低空经济专题新闻发布会上明确指出：无人

驾驶航空飞行活动是低空经济未来发展的主要牵引，并提出要：结合传统空管保障体

系和通航飞行服务保障体系，加强无人驾驶航空器空中航行服务体系构建。 

全球范围来看，UAM 搭建处于探索阶段。2018 年，美国 NASA 正式提出了 UAM 空

域融合概念；2020 年，NASA 在 UAM 基础上进一步提出先进空中运输（AAM）概念，加

大力度继续探索以新型 eVTOL 载运具为核心的城市空中运输方式。2017 年，欧盟

SESAR 发布 U-space 设计蓝图并在 2019 年发布 U-space 运行概念研究报告最终版。 

对比传统和通用航空空管体系，UAM 面临航空器和运营环境两大挑战：（1）新型

航空器需要不同于现有运输航空的通信导航监视及自动化手段，以保障交通管理的

实施，同时垂直起降点等配套设施待建设；（2）低空空域环境本身较高空复杂，而城

市上空复杂程度再提高，为应对复杂环境下，需要从技术、管理等方面提出解决方案。 

作为低空经济的基础支撑，UAM 搭建有望先行提速。我们建议当下应重点关注低

空经济基建政府采购需求、空管系统、通信监视导航技术和设备等领域投资机会。 
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图表17：空中交通智能化总体架构图 

 
资料来源：《空中交通智能化管理的科学与技术问题研究》作者：陈志杰等， 

《中国工程科学》2023 年第 25 卷第 5期，国联证券研究所 

 

5. 风险提示 

空域改革不及预期；政策落地不及预期；低空空管技术进度不及预期；市场竞争

加剧。 
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