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摘要: 军用航空动力采购是军用飞机获取动力的根本方式。在对军用航空动力采购现存机制分析的基础上,

为从根本上提高发动机效用, 就如何建立激励与约束机制, 从建立机制的突破点、采购的委托代理模型、机

制设计原则、机制设计方式等角度进行了研究。
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Abstract: T he purchase of m ilitary aviation pow er is a basic w ay of m ilitary aircraft in o rder

to obtain pow er. Based on the analysis of p resen t m echan ism s of m ilitary aviation pow er

purchase, and w ith a view to develop aircraft engine effectiveness, it w as researched how to

establish activating and binding m echan ism s from break ing po in t of establish ing m echan ism , the
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　　军用航空动力采购是指由飞机承制厂 (即航

空动力委托方) 以契约形式向发动机承制厂 (即

航空动力代理方) 采购动力的过程。在发动机承

制厂进行研制生产中, 由飞机的购买方代表 (飞

机委托方, 军事代表) 在方案论证、设计研制、生

产制造、使用保障、退役报废等全寿命过程中, 负

责实施监督、审核经费等, 以保证飞机委托方能

够及时得到符合其意图的装备。委托—代理双方

之间不存在直接的行政关系, 主要存在通过契约

(合同) 而结成的委托代理关系, 或者说是买卖关

系。代理方向委托方提供的只是“一组属性满足

要求的程度”, 即质量; 委托方向代理方提供的只

是“购置费”, 通常以价格的形式表现。所以, 在

委托- 代理双方之间存在的唯一界面, 就是质量



与价格的关系 (简称“质价关系”)。既然, 委托

—代理双方之间存在非对称信息, 那么, 什么是

非对称信息条件下的最优契约? 怎样做到使代理

方采取有利于委托方的行动? 这就要求委托方必

须设计激励与约束机制。对军用航空动力来说,这

种激励与约束机制, 主要是通过质价关系来实现

的, 而质价关系的履行是通过“购置费的付款机

制”来实现的。

我国航空动力与西方发达国家存在着“代”的

差距, 约居世界航空动力的第二代水平, 落后约

25～ 30 年, 且这种差距还有进一步拉大的危

险[1 ]。航空动力已成为严重制约我军装备升级换

代和整个航空工业快速发展的关键和瓶颈。因此,

进行“航空动力采购的激励与约束机制”研究, 也

就是建立公正、客观的质价关系, 这对促进航空

动力发展、加速武器装备的更新换代、打破航空

工业的瓶颈, 将有着积极的推动作用。

事实上, 文献 [ 1 ] 早在 2001年就我国航空

动力的落后原因、发展建议等进行了原则性探讨。

本文正是在此文献的启发和引导下,另辟蹊径,从

航空动力经济的角度, 以信息经济学、质量与价

格关系等为切入点, 进行了真正能促进航空动力

发展的激励与约束机制的探讨。这是因为, 经济

学在很大程度上已经成为研究激励问题的学科:

努力工作的激励、提高产品质量的激励等等, 如

何设计机制 (或制度) 给经济主体提供正当的激

励已经成为当代经济学的一个核心问题[2, 3 ]。当

然, 激励机制、评价机制、竞争机制、监督机制

是相互联系的, 限于篇幅, 本文就其四个机制间

的相互关系不做讨论。

1　军用航空动力采购机制的现状
　　当前, 军用航空动力的采购属于非完全市场

的公共品采购范畴,是带有计划色彩的市场经济,

采取的是签订合同的契约采购。军用航空动力购

置费采取的是“终点”付款方式, 是个“点”的

概念, 如图 1所示。

图 1　军用航空动力付款的终点方式示意图

F ig. 1　Sketch m ap of term inal fash ion of m ilitary

aviation pow er paym ent

这种方式完全依据的是航空动力生产流程的

最后一个点, 即发动机由军事代表进行整体军检

验收合格后签字, 然后由飞机厂 (航空动力委托

方) 从飞机订货款项中抽出发动机专用款项, 向

发动机一次性地 100%地支付。其间生产周期到

底是多长、超差件装了多少、存在多少隐患、技

术创新含量有多少等等, 都不影响付款金额的多

少。这对航空动力的质量、进度、技术创新等仍

没有激励与约束作用。因此, 在实际采购过程中,

出现了严重的“拖、降、涨”现象, 即生产交付

进度在不停地拖延、性能或质量在不断下降、价

格 (购置费、研制费) 在不断上涨。其主要原因

是:

(1) 三方根本利益归一。飞机委托方、飞机代

理方兼发动机委托方、发动机代理方等具有三方

归一性, 即三方的最终根本利益都是一致的, 都

统一归于国家所有, 都统一于国家管理之下, 三

方之间是相对对立的统一体, 其委托代理关系是

建立在公有制基础上的。

(2) 国家实行行政垄断。只有国家的年度订

货计划下达, 购置航空动力的数量就是定数。不

论是否按订货节点交付, 都不会影响订货数量的

改变、订货价格的改变、合同义务的变更等。对

航空动力的采购,国家实行的是行政垄断政策。航

空动力生产进度拖延而造成的损失是国家的, 其

利益关切度对航空动力代理方来说是不大的。

(3) 市场的优胜劣汰失灵。由于军用航空动

力是属于非完全市场, 只有其质量合格 (最低的

满意要求) , 那么, 不管用户对其满意程度如何,

都要接受。优胜劣汰的市场原则在这里基本不起

作用。同时, 现行的合同文本, 对质量的要求也

是模糊概念。如“严格遵照技术文件, 确保质

量”, 而如何进行激励与约束没有规定。而契约是

采购的最直接的行动依据, 契约的模糊使得质量

在市场失灵的情况下, 合同的约束作用也不存在

了。

(4) 抑制技术创新。目前, 军用航空动力采取

的是“成本+ 成本乘以固定利润率”的“成本定

价”模式。这种模式使得代理方更新生产设备、改

进生产流程, 追求技术进步、提高质量的内在动

力被淡化, 使得“优”与“劣”的概念被模糊, 其

后果是只会带来普遍的技术落后。

国外,飞机厂向发动机厂采购动力的方式,也

多是采用这种终点方式采购。我国向国外采购航

空动力的方式, 也是这种终点方式。这种方式之

所以在国内不可行、在国外可行, 是因为: ①国
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外的管理体制统一、采办程序规范、市场机制充

分、法规体系健全, 具有良好的市场采购环境; ②

强调对军品性能、进度、费用和风险进行综合衡

量, 把满足最低作战效能要求下的经济效益作为

一条重要原则; ③充分运用竞争机制, 利用各种

指标方式选定承包商, 进而与承包商签订各种层

次、类别的合同; ④创立了国防费用的规划—计

划—预算系统 (PPBS系统) 有效地管理着国防费

用。

2　激励与约束机制的内涵

　　激励, 是委托代理关系中使代理方产生和增

强为实现委托方目标的工作动力和活动的总称。

约束, 是委托代理关系中为防止和减少代理方偏

离委托方目标并损害委托方利益的行为, 以及迫

使代理方努力工作的活动的总称。激励与约束是

对立统一的一对矛盾; 一般情况下, 二者直接目

的不同、方法不同、效果不同, 相辅相成而不可

替代; 特殊情况下, 二者又可以相互嬗变, 激励

起到约束的效果、约束能起到激励的作用[4 ]。

机制 (m echan ism ) , 机指事物变化之所有, 制

指法度, 从字面上看机制应包括事物发展变化的

规律和使其健康发展的法度。根据系统学的观点,

机制是“保证系统运动有序的程序和力量的总

合”, 或者说是“系统内各子系统、各要素之间的

相互作用、相互联系、相互制约的形式及其运动

原理和内在的、本质的工作方式”。

激励与约束机制是“激励与约束的系统化和

硬化。”建立激励与约束机制的目的就是提高激励

与约束效益并使之长期一贯地作用于相关对象的

思想行为。这里的“硬化”, 包含三个方面的内容:

①将系统化了的激励与约束的目标、手段、标准

等规定相对固定化、规范化; ②指执行程序等方

面规定的硬化; ③是通过宣传、教育和执行, 使

得相关对象普遍接受并形成一种思维定势和一定

的行为惯性。

3　军用航空动力激励与约束
　　　　　机制的建立

　　代理方为委托方工作, 但其可能利用信息上

的优势, 来为自己的利益服务而不是全心全意地

为委托方工作。委托方是激励与约束机制设计的

主体, 其设计激励与约束机制的目的, 就是为了

克服信息非对称造成的负效应, 激励代理方为自

己工作[5 ]。

3. 1　建立机制的突破点

　　当前, 军用航空动力采购中, 出现了“拖降

涨”等诸多困惑。主要原因是航空动力的价格机

制不科学、不完善没有发挥应有的激励与约束作

用。下面以质量为例, 从经济学界“钻石与水”悖

论的分析开始。

亚当·斯密 (1723—1790) 在《国富论》第

一卷第四章中提出了著名的价值悖论:“没有什么

东西比水更有用, 但它几乎不能购买任何东西

⋯⋯相反, 一块钻石有很小的价值, 但是通过交

换可以得到大量的其他商品。”[6 ]直到 19 世纪 70

年代, 门格尔等经济学家指出水与钻石的价格

(交换价值) 由它们的边际效用来决定, 而不是其

全部效用 (使用价值) , 因为水是丰富的, 增加一

单位水很便宜, 而钻石是极端稀缺的, 增加钻石

是昂贵的[7 ]。由此可知, 要想提高水的价格, 必须

提高水的边际效用。

航空动力采购中的“进度与质量”的关系, 类

似于经济学界探讨的“钻石与水”的关系, 参见

表 1内容。水很重要, 但是其价格却很低; 质量

很重要, 但是其重视程度却不够高。如果说水的

价格是由水的边际效用来决定, 那么, 对质量的

重视程度也是由质量的边际效用来决定的。水的

边际效用是由其稀缺性和人们的需求性来决定的

表 1　水与质量的相关性研究比较表

Table 1　Compar ison between wa ter and qua l ity in correla tion research

研究对象 表征点 突破点 效　用 突破点的影响因素 结　论

水 价格 边际效用 生活 (产) 必需 稀缺性 需求性 提高稀缺性

质量 重视程度 边际效用 战斗力
军事经

济效益

委托方

要求

提高军事经济效益

(价格要体现质量)
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图 2　军用航空动力采购的委托代理模型

F ig. 2　P rincipal2agen t model of m ilitary aviation pow er purchase

的, 而质量的边际效用是由军事经济效益和委托

方的要求决定的。军事经济效益表现为公正、客

观的航空动力价格。所以, 要提高委托代理双方

对质量的重视, 必须以“边际效用”为突破点, 将

质量与价格有效地联系起来。

3. 2　非对称信息与委托代理模型

　　如何将航空动力的价格与其进度均衡、质量

完美、技术创新等因素有机地联系起来呢? 这需

要从非对称信息与委托代理模型入手, 因为, 采

购实践中的具体问题, 都可以转化为对应的委托

代理模型。

从现代博弈论和信息经济学的角度来看, 航

空动力采购就是“委托方同代理方在军品全寿命

过程中的非对称信息的博弈过程”。非对称信息

(asymm etric info rm ation) 指的是委托代理双方中

一方拥有但另一方不拥有的信息。信息的非对称

性可从两个角度来划分:一是非对称发生的时间,

二是非对称信息的内容[8, 9 ]。按非对称发生的时

间, 可分为“事前非对称”和“事后非对称”, 研

究前者的博弈模型称为“逆向选择模型”, 研究后

者的称为“道德风险模型”。按非对称信息的内容,

可分为参与人的行动或知识 (信息)。研究不可观

测行动的模型称为“隐蔽行动模型”, 研究不可观

测知识的模型称为“隐蔽信息模型”。这样, 所建

立的军品采办委托代理模型如图 2所示。

3. 3　委托代理模型的应用

　　我们把图 2中的模型 1～ 5, 称为相对通用模

型, 但不是主要揭示信息模型。把模型 6～ 8称为

相对专用模型, 根据进度、质量ö技术和比价的特
点, 可以分析出比价主要是应用模型 6 (信息诱导

的逆向选择模型) , 质量ö技术主要是模型 7 (隐蔽

信息的道德风险模型) , 进度主要是模型 8 (隐蔽
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行动的道德风险模型) [10 ] , 如图 3所示。

价格 (比价关系) 的确定, 一般都是在签定

合同前, 是属于事前非对称信息。有关价格组成

的信息, 委托方需要根据此信息来做出决策, 而

有关的决策又有可能降低代理方的得益, 所以代

理方不会将这些信息主动地、真实地提供出来。为

了把这些信息诱导出来, 委托方需要设计相应的

激励与约束机制, 使得提供真实信息对代理方来

讲更有利。因此, 比价关系主要是属于模型 6。

图 3　军用航空动力采购委托代理模型的应用

F ig. 3　A pp lication of P rincipal2agen t model of

m ilitary aviation pow er purchase

质量ö技术是附着在军品采办实体上的一种
信息, 其信息发生在契约 (合同) 签定后, 属于

事后非对称。委托方不能直接观测到代理方的自

然状态, 但可以部分地观测到其行动的本身, 却

不能观测到行为的结果 (给发动机使用带来多大

的损失) ,仅仅可以通过设置监视来查获一部分结

果。因此, 质量属于模型 7。

发动机生产进度, 委托方代理方在签定契约

(合同) 后, 代理方才可能采取行动, 属于事后非

对称。委托方不能直接观测到代理方的行动本身

和自然状态, 但可以观测到行动结果——代理方

的业绩 (任务完成的如何) [11 ]。因此进度属于模型

8。

进度是发生在签定契约 (合同) 后, 属于事

后非对称。委托方不能直接观测到代理方的行动

本身和自然状态, 但可以观测到行动结果——代

理方的业绩。因此, 进度是属于模型 8。但是, 需

要强调说明的是, “相对专用”并非是“绝对专

用”。比如, 质量主要是属于模型 7; 但是, 对于

质量隐患已经暴露、或质量不符合项已经发生时,

此时的质量问题演变为质量行动,因此,模型 8又

可用于此时的质量范畴。

3. 4　机制设计的原则

　　模型 8 通称为“道德危害”, 模型 7 通称为

“隐蔽违规”, 模型 1- 6统称为“不利选择”, 下

面针对道德危害、隐蔽违规、不利选择等三种情

况讨论机制的设计原则。

3. 4. 1　道德危害

　　道德危害是指代理方在接受委托方提出的激

励与约束机制后, 代理方采取了委托方难于观察

的行动的情形,通常是指代理方工作不够努力、偷

懒等消极行为, 委托方不能直接观测到代理方的

行动本身和自然状态, 但可以观测到其行动的结

果——工作业绩。

军品采办道德危害现象的产生有三个条件:

①委托代理双方具有不同的利益, 但利益的冲突

并不总是产生, 也不会在所有方面都产生; ②双

方之间有可以进行有益的合作或交换的基础; ③

确定契约的条款是否被履行有困难, 是因为监视

行动或验证信息的成本很高或是不可能的。

为解决道德危害而设计的机制, 其目的是引

导和迫使代理方在委托方目标方向上努力工作,

是对目标方向上行为的激励与约束。在信息非对

称条件下, 激励与约束机制设计的实质, 是将对

代理方的剩余分配 (后面探讨的有限价格模式中

的激励项价格) 和委托方可观测到的一个反映代

理方努力的指标相联系, 从而诱导代理方在追求

期望确定性等价值最大的过程中实现委托方收益

的确定性等价值最大。

3. 4. 2　隐蔽违规

　　隐蔽违规发生在签约之后, 是代理方为了追

求单方效用而在偏离委托方目标方向上施行的投

机行为, 其行为结果会使委托方蒙受损失, 且往

往并不直接影响代理方的业绩指标。隐蔽违规是

指代理方在工作之外采取的一种主动行为,即,代

理方一方面努力工作, 另一方面在施行隐蔽违规

行为。对于隐蔽违规, 委托方既不能直接观测到

代理方的行动本身和自然状态, 也难以观测到其

行为的全部结果, 仅仅可以通过设置监视查获一

部分隐蔽违规行为的结果。

隐蔽违规产生的条件是: ①代理方可能不必

承担施行隐蔽违规行为的全部后果而获得单方效

用; ②委托方难于观测到代理方的行为及其行为

结果。

对隐蔽违规问题的激励与约束机制设计的目

的, 是要对偏离目标的行为实行有效约束。
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图 4　探讨中的激励与约束机制方式 (里程碑) 示意图

F ig. 4　Sketch m ap of Bestirring and binding m echan ism fash ion (landm ark) in discussing

　　“结果难于观察, 不等于不可观察”。对某些

隐蔽违规行为, 委托方可以通过设置信息传递环

境,进行必要的信息加工得到合适的观测结果。这

样, 隐蔽违规就由模型 7转化为模型 8。于是, 可

以按照道德危害的模式建立相应的激励与约束机

制。

3. 4. 3　不利选择

　　不利选择属于签约前的投机行为, 由于其拥

有私有信息可以权衡利弊, 然后再做出抉择, 从

而对委托方不利。不利选择的存在会导致对双方

都有利的合作不能进行或以低效率的方式进行。

不利选择的条件如下: ①必须存在某个委托

代理双方进行合作或交换的基础, 在这个基础之

上产生的利益冲突是不利选择产生的基本条件;

②在达成合作或交易契约之前, 代理方就已经存

在涉及合作或交换利益的私有信息; ③这种私有

信息是为委托方难于获得或不可能获得的。

由于不利选择产生的关键是双方信息的非对

称, 所以直接投入资源消除这种信息非对称程度

是一种基本的方式, 这主要是针对信息挖掘和信

息诱导方式。有时, 拥有私有信息的代理方愿意

并主动揭示自我信息, 这样对其更有利, 于是存

在直接提供、暗示、建立信誉等三种典型方式。信

号传递是一种常见的经济方式, 但必须建立必要

的传递环境, 以保证信息的真实与可靠。

3. 5　机制设计的形式——里程碑

　　为了解决比价与进度均衡、质量完美、技术

创新的不相容性, 发挥激励与约束作用, 使军事

经济效益得到提高。本文提出了“里程碑”机制

形式, 是个“体”的概念, 如图 4所示。

3. 5. 1　里程碑的构成

　　通俗地说, 本文要研究的里程碑是由“石头

碑+ 橡皮碑”而构成的“合体碑”, 碑的材料是由

委托方实际支付给代理方的军用航空动力价格构

成。现行的是成本价格模式, 即“定价成本+ 定

价成本乘以固定利润率为利润”;而本文要用的是

有限激励价格模式[12 ]。发动机有限激励价格模式

的基本构成是将装备价格 P 分为基本项 P 0 和激

励项 ∃P , 即 P = P 0+ ∃P。

基本项又可称为成本项,基本项P 0 在定价时

由物质本体价值 P 1 和精神本体价值 P 2 两个组成

部分, 即 P 0= P 1+ P 2。其中, 物质本体价值 P 1 主

要是指现在装备定价中被称为定价成本或完全成

本或计划成本的内容, 唯一的不同点是, P 1 增加

了装备的流通费用。精神本体价值, 又称无形价

值, 反映了装备的高科技属性和科研人员的无形

劳动。这样, 发动机一旦定价后, 基本项 P 0 是相

对稳定的, 一般不发生变化, 只要在发动机质量

合格的前提下, 不管进度如何、技术创新程度如

何, 就予以 100◊ 的支付, 所以, 基本项也是一块

“石头碑”。

激励项, 实际上是有限激励项, 是在一定范

围内依据装备进度、质量、技术创新程度等相关

因素上下波动的, 存在关系式 ∃P = ∆·P 0。在发
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动机定价时只能给出激励项的最大值, ∃Pm = ∆m

·P 0, 一般取 ∆m = 18◊ [13, 14 ]。同型同批的发动机,

在相同的节点,不同的个体就有不同的激励项。可

形象地将激励项称为“橡皮碑”。

所以, 发动机代理方实际得到装备价格具有

在某个有限范围内的不确定性, 即:

P = (1 + ∆) P 0

P ∈ [P 0, (1 + ∆m ) P 0 ]

　　另外, 文中还使用了“冰碑”的概念, 冰只

有在摄氏温度值为“负”时才能形成, 而当装备

交付委托方后, 由于代理方的原因而造成重大质

量事故, 即质量“负”效应时, 委托方进行经济

索赔, 即由正支付变为“负”支付。所以, 文中

把委托方因重大质量事故而进行的索赔称为“冰

碑”。

3. 5. 2　里程碑中激励项的内涵

　　航空动力代理方实际得到的 ∃P = ∆·P 0 却

是不定的, 并随着 ∆的变化而变化。∆的变化是由
人的积极性、自觉性、创新性引起的; 是通过具

体的装备生产进度、质量、技术创新等来表现出

来。因此, 激励系数 ∆与进度按时程度系数 Ε1、质

量完美程度系数 Ε2、技术创新程度系数 Ε3 存在内

在的关系。

由于 ∃P = ∆õ P 0　　∆∈ [ 0, ∆m ]

而 ∃P = f (Ε1, Ε2, Ε3)

所以 ∆= g (Ε1, Ε2, Ε3) = Ε1 õ Ε2 õ Ε3 õ 1◊

图 5　激励项 (橡皮碑) 的三维构成示意图

F ig. 5　Sketch m ap of th ree2dim ensional fo rm ing of

bestirring item (rubber stone)

　　根据 ∆m = 18◊ 的取值, 并参照航空动力采购

实际工作中对进度、质量和技术创新的权重程度,

可取 Ε1∈ [ 0, 3 ], Ε2∈ [ 0, 6 ], Ε3∈ [ 0, 1 ]。参

见图 5所示。

3. 5. 3　里程碑的内核

　　通过前面的说明, 可做出质量与委托代理模

型间的博弈关系描述, 如图 6所示。由此可知, 关

键是设置信息传递环境、进行信息加工, 以期得

到合适的观测结果。这样,隐蔽违规就由模型 7转

化为模型 8, 按照道德危害的模式建立相应的激

励与约束机制。

在军用航空动力采购中, 设代理方为委托方

工作时的投入为一个可以用数值表示的量 e, 则,

该投入为代理方带来的成本为C (e) 且C′(e) >

0, 为委托方带来的是军事经济效能 P (e)。由于

信息的非对称性, 委托方不能直接观察到 e, 但可

以观测到 Z = S (e) + x , 其中, S (e) 是反映投

入 e对军事经济效能观测指标 Z 的影响函数, x

是一个影响观测 S (e) 的随机变量。

需要强调的是, S (e) 和 x 不是分别被观察

到的, 它们是作为一个整体 (总和) Z 被观察的,

不同的 S (e) 和 x 组合可以产生相同的 Z。这样,

代理方的博弈得益, 或者说, 委托方对代理方的

支付, 可写作:

W = Α+ Β[S (e) + x ]

式中, Α为军品成本价值, Β为激励强度系数。
假定 x 的均值为 0, 方差为 Ρ2, 代理方的绝对

风险规避系数为 Θ, 则代理方的确定性等价收入

(即, 有限的利润) 为:

Α+ ΒS (e) - C (e) -
1
2

ΘΒ2Ρ2

委托方的确定性等价收入 (即, 最大军事经济效

能) 为:

Α+ ΒS (e)

总的确定性等价值为:

2[Α+ ΒS (e) ] - C (e) -
1
2

ΘΒ2Ρ2

　　于是, 委托方设计激励与约束机制的问题是

选择 (Α, Β) 解下列最优化问题:

m ax [Α+ ΒS (e) ]

s. t. 　 ( IR )

Α+ ΒS (e) - C (e) -
1
2

ΘΒ2Ρ2 ≥ Α

( IC)　m ax Α+ ΒS (e) - C (e) -
1
2

ΘΒ2Ρ2

其中, ( IR ) 约束条件称为参与性约束

(participating constrain ts) , 代理方只有当该条件

满足时才会参与合同; ( IC) 约束条件称为激励相

容约束 ( incen tive compatibility constrain ts) , 只有
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图 6　航空动力质量与委托代理模型、博弈准则、比价关系间的关系图

F ig. 6　F ig. 6 Sketch m ap of the relations among aviation pow er quality, p rincipal2agen t model,

gam e rule, and parity

当该条件满足时, 代理方才能采取委托方希望的

行为。

在非对称信息条件下, 激励与约束机制设计

的根本意义是将代理方的利润 (激励所得项) 与

委托方可以观测到的一个反映代理方努力程度的

指标相联系, 从而诱导代理方在追求期望确定性

等价值最大的过程中, 实现委托方军事经济效能

的确定性等价值最大。在隐蔽行动的道德风险模

型中, 委托方是根据观测指标提供的信息对代理

方进行激励与约束, 因此, 观测指标的选择原则

尤为重要。

3. 5. 4　里程碑节点的设置

　　对发动机来说, 委托方应该最高不超过总价

格的 15% , 35% , 40% , 5% , 5%的款项, 分别

在发动机生产流程的 5个节点——签定合同、完

成部件装配、完成试车、交付到用户、商务保证

期结束 (比如 2年) ,将相应的款项支付给代理方,

这可称为里程碑 1、里程碑 2、里程碑 3、里程碑
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图 7　军用航空动力采购的激励与约束机制框图

F ig. 7　F ram e chart of bestirring and binding m echan ism form ing

of m ilitary aviation pow er purchase

4、里程碑 5, 如图 7所示。同时, 商务保证期外

而寿命周期内的重大质量事故, 军用航空动力的

委托方应向代理方进行“重大质量索赔”, 这可称

为里程碑 6, 形象地称为冰碑, 这种情况发生的概
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率很低, 在图 7中以虚线表示。这样, 对质量、进

度、技术创新等可起到有效的激励与约束作用。下

面重点说明两个问题:

(1) 增设商务保证期节点

由于质量信息的隐蔽作用, 有些质量隐患在

发动机出厂以前, 没有被发觉, 但是到了用户使

用时质量问题接二连三地发生。比如某型发动机

交付用户后, 一年内就贯彻各类技术更改通报 12

份次, 平均每台发动机被占用累计工作 52日, 同

时, 部队配合人力、器材、燃油等大量的消耗。因

此, 质量问题遗留到用户中解决, 不仅严重地影

响了战备和训练, 而且给部队带来很大的麻烦和

损失。为此, 笔者认为应增设里程碑 5——商务保

证期节点, 即将最后 5%的购置费, 在发动机商务

保证期 (1～ 2年) 后, 根据发动机的质量状态和

工厂的用户支援进度 (态度) 而决定应支付给代

理方多少为妥。委托方需要的是进度、质量和服

务, 其中, 进度和质量在装备出厂前已经涉及, 而

服务是在发动机交付委托方前后才出现的, 现在

这个方面又称为“用户支援”。

(2) 增加合同质量索赔条款

设立冰碑的目的,是增加合同质量索赔条款,

使装备寿命周期重大质量有保证。

有些质量问题在短期内还不能暴露出来, 这

类问题有两个特点: 一是存在可能性不大、二是

一旦发生将会引起严重后果。比如某台发动机,在

交付部队使用 7年后的一次飞行的起飞瞬间, 突

然出现了“因发动机叶片折断而造成机匣打穿”,

险些造成飞行等级事故。经过调查是发动机叶片

在装配时就存在材料不合格。对这类由于代理方

质量问题造成的重大事故征候, 委托方可以要求

代理方予以经济赔偿, 或在后续的订货中予以扣

除相应款项。但是, 在目前的装备采购合同文本

中, 没有相应要求的款项。笔者认为, 在合同文

本中增加类似的“质量索赔条款”, 可以使代理方

始终处于有可能因隐含的质量问题而被委托方所

索赔, “发动机一天不退役、 (代理方) 心里就一

天不放松”。这样, 才能使代理方尽可能多地揭示

隐蔽的质量信息。

4　结　论

　　 (1) 实行航空动力的激励与约束机制, 将付

款机制由现在的固定“终点式”, 改变为“基本+

激励”方式, 概括为 (1+ ∆) 方式, 图 7所示。

( 2) 军用航空动力采购合同是博弈的规则,

因此, 必须将有关进度、质量的观测指标写进合

同条款中, 实行进度、质量、流程的“立体式”节

点考核。

(3) 将里程碑设置为 5块, 体现 5个节点: 签

定合同、完成部件装配、完成试车、交付到用户、

商务保证期结束。

(4) 提议在军用航空动力采购合同中, 增加

发动机全寿命期内发生的隐含质量信息的处理约

定, 即质量索赔条款, 也就是图 4中所示的冰碑。
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