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姻本报记者 张林

在中科院工程热物理所廊坊研发中心 2号实验厂房，研究员
陈海生正在指导团队成员对“超临界压缩空气储能系统”做后续测
试。一名博士生正在操作桁车吊装一个几十公斤重的阀门。旁边另
一组成员在为装置加装流量计。
厂房内非常闷热，装置振动着地面。“怎么没戴安全帽？”陈海

生仍不忘对团队成员强调安全操作的细节。
不久前，1.5MW级超临界压缩空气储能系统完成 168小时运

行试验，顺利通过北京市科委组织的专家验收。至此，由陈海生率
领的 30余人的储能团队终于建成国际首套MW级超临界压缩空
气储能系统，这也是国内首台MW级压缩空气储能系统。

压缩空气储能是将空气压缩存储并在需要时释放发电的技
术。与目前国际储能市场的主流技术抽水蓄能相比，压缩空气储能
虽然市场占有率有限，前景却相当可观。在短短 3年里，作出这样
的成果，难度可想而知。
廊坊研发中心占地 2万平方米，这里过去是一片农田，现在则

被一个综合楼和 5个实验厂房占据。基地内树木、花卉环绕，许多
都是科研人员自己动手种植的。

储能实验平台和循环流化床实验平台同在 2号厂房内。厂房
大约 800平方米，两个实验台各占一半。流化床实验台也有工作人
员在进行安装施工，电机嗡鸣声震耳欲聋。旁边的储能实验台仿佛

“闹中取静”，显得相对清静。但靠近装置，就会感受到它轰鸣与振
动的节奏。

验收时，该装置已达到甚至超过预期指标，但陈海生觉得各项
指标还有较大的提升空间。他们还要继续对整个系统进行“解剖”，
不断做性能测试，在认清机理的基础上突破关键技术，然后进一步
提高装置的性能。
“这么做还有必要吗？”面对记者的疑问，陈海生强调：“以应用

为导向的科学研究，本来就该如此。”
2005年，陈海生去英国利兹大学做访问学者，并获得一个给

液氮汽车发动机做热分析的项目。在项目验收时，他提出用固定式
液态空气储能系统代替原来的液氮发动机的想法，从而使一个仅
3万英镑的小项目变成总投入达 600万英镑的大项目。

该项目不仅使他 1年的访问计划变更为 4年，也从此奠定了
他从事压缩空气储能研究的方向。回到工程热物理所后，陈海生和
他的团队在常规压缩空气储能和液态空气储能技术的基础上，又
提出新型先进空气储能系统的概念并进行重点研究。这套MW级
超临界压缩空气储能系统的诞生，则是此前不断探索的结晶。

按照计划，他们将在年内推出 1.5MW级超临界压缩空气储
能的第二代系统。而所谓二代系统，将是一个完全成型的产品。科
学家们打算通过技术许可、入股等方式与企业合作，通过商业运作
来实现。

中国科学家涉足该领域时巧妙选取了最新一代压缩空气储能
技术，因此 1.5兆瓦压缩空气储能装置的电能转化效率为 55%，已
略高于国外 100～300兆瓦装置的转化效率。未来 10兆瓦装置研
发成功后，电能转化效率可以达到 65%甚至更高。
“1.5兆瓦的装置主要用于分布式用户，如一些企业、小型电

站、单位厂区、社区。虽然可以用，但规模还是太小。我们希望做到
10兆瓦的时候成为一个可以大规模应用的产品。”陈海生强调。

目前国内虽然建有基于电池储能的电站，可压缩空气储能电
站还是空白。该装置不仅填补了这一空白，还解决了传统储能技术
依赖地理条件、依赖化石燃料和效率低等瓶颈问题。

因为具有重大商业价值，项目验收通过后，企业和投资人密集
到访，不少企业近年来一直和陈海生保持紧密联系。

前前后后接待了几十家造访者，陈海生反复强调的只有两点：
一是科研人员的知识产权得到尊重；二是要体现自主创新的价值，
即需要合理的价格和机制来实现技术转移转化。

对该项目的风险问题，陈海生认为进入越早，投资回报便越
高。“肯定要担风险，但我们会尽量让企业少担风险。前期这些出力
不讨好的事，由我们科研人员来做，后续发财的事让企业家来接
手。多为企业家着想，后续产业化才能顺利进行。”陈海生觉得，让
成果从实验室走出去始终是科研人员回避不了的一道坎儿。
“要相信我们的实力，相信科学院的品牌。我们是实实在在地做

事。”陈海生笑着对投资人强调。

○主持：张明伟邱锐○邮箱：rqiu@stimes.cn

据媒体报道，陕西省
计划在 3 年内打造百余支
科技创新团队。

下大力气建设科研团
队的做法值得借鉴。从长
远看，通过科研课题攻关
所培养、产生的科研团队
远比科研成果本身重要。
科研成果即便暂时领先，
也有落后的时候，要想在
科研上做到与时俱进，在
技术上不断更新换代，就
得依靠科研团队，而且是
依靠具有可持续创新能力
的科研团队。

那么，怎样才能建立
可持续创新科研团队呢？
关键在于相关部门在某个
项目研发中要始终保持科
研团队的相对完整，补充
充实人才，使其不断壮大，
特别是不能在研发中因项
目中途下马或没有后续项
目，而变相甚至随意解散
或打乱科研团队。

以大型干线飞机运 -10
研发为例。20多年前，我国
科技人员曾历经 10年艰苦
努力研制出大型干线飞机
运 -10。该项目的最重要成
果并非飞机本身，而是锻
炼、形成了一支以上海飞机
设计研究所为主体的研制
大型干线飞机的配套科研
团队。当时只有美、苏、英、

法四国有类似的科研团队，而运 -10的中途
下马无异于让这个世界排行第五的宝贵科
研团队付诸东流。

遗憾的是，当我们 20年后决定重新上
马大型飞机项目时，尽管当时运 -10项目技
术资料保存完整，但当年参与项目的技术人
员却多已退休或外流，而剩下的技术人员，
由于 20年的业务荒废，对 20年前运 -10项
目技术资料也已感到陌生。换句话说，由于
运 -10团队解散和科研中断，当年运 -10项
目的技术资料对我们重新上马大型飞机项
目已帮助甚微，基本得从头再来。

其实，国内外经验教训均表明，科研团
队是技术创新和获得知识产权的决定性力
量，需要经过多年科研实践的锻炼与磨合，
须持续不断进行技术经验与技术能力的积
累。这种技术积累如逆水行舟，不进则退，
一旦因科研团队解散或无事可干，而导致
技术积累中断，将很难再成气候。如重起炉
灶慢慢聚合力量，和国外差距便会拉大，很
可能再也追不上。所以，相关机构对自己形
成的科研团队必须倍加珍惜爱护，这样才
能把科研团队打造成一支可持续技术创新
的团队，才能培养出可持续技术创新能力，
也才能将自主创新战略落在实处，取得好
的成效。
（作者单位：西南政法大学经济学院制

度经济学研究所）
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2013年 9月 2日，山东荣成西霞口神雕山野生动物自然保护区里，一只刚出生就因母亲不会喂养而面临
生存威胁的雄性小亚洲象，在饲养员的精心照料下，已成功存活至第三天。

这是保护区里首只人工繁殖并完全依靠人工喂养的亚洲象。
小象壮壮刚出生时体重约 173斤，身高 90厘米，出生后被母亲踩伤，曾流泪 5个小时。今年 17岁的母象，

怀孕 24个半月后顺利产下小象，可能由于胆小害怕且第一次产仔等原因，出现踩踢小象的现象。目前，小象身
体状况良好，一天能吃一桶奶粉。 CFP供图

我科学家发现抑郁症发病新机理
本报讯（记者黄辛）近日，中科院上海生命科学研究院神

经科学研究所胡海岚小组在一项研究中，发现了新的抑郁症
发病机理，为抑郁症的基因治疗提供了新靶点。相关研究成
果在《科学》上发表。

近年来，外侧缰核被认为是参与抑郁症形成的关键脑区。
神经影像学及抑郁动物模型中的研究表明，在抑郁状态下缰
核脑区表现出过度活跃。对这一现象背后的分子机制进行研
究，为进一步认识及治疗抑郁症有着非常重要的意义。

在胡海岚指导下，博士生李坤和周涛等利用定量蛋白质
分析，通过比较正常大鼠和抑郁大鼠的缰核，发现钙 /钙调
蛋白激酶 II家族中的成员 βCaMKII分子表达水平在多种
抑郁动物模型的外侧缰核中明显增多。

为了进一步明确 βCaMKII的表达水平与抑郁症状的
关系，他们通过基因操作在外侧缰核提高 βCaMKII的表达
水平，发现经历这种基因操作的动物都会产生典型的抑郁症

状，例如无法体会快乐，对逆境更易产生绝望等。更有意思的
是，当他们利用 RNA干扰技术，在天生抑郁大鼠的外侧缰核
脑中特异性地降低 βCaMKII的表达水平时，各种先天的抑
郁症状都得到明显的好转。

专家认为，这项研究揭示了一种新的抑郁症分子机制，
即在外侧缰核神经元中 βCaMKII的增加会导致缰核过度
兴奋，从而增强了对其下游相关脑区诸如腹侧被盖区 VTA
与中缝背核 DR的抑制，最终导致了快感缺失与行为绝望的
核心抑郁症状。该论文审稿专家认为：“这是一个非常令人信
服，具有创新性的研究。”此项研究不仅具有广泛的科学意
义，而且在阐明该蛋白如何参与抑郁行为表型中，做出了卓
越的工作。

胡海岚表示，工作的意义是“首次确定了外侧缰核内的
βCaMKII 分子是导致缰核过度兴奋和抑郁症发生的关键
分子。”

C919首飞缘何延迟
姻本报记者 彭科峰 见习记者 姜天海

8月，多方消息显示，国产大飞机 C919
首飞计划将延期至 2015年底。

国产大飞机首飞时间为何推迟？是否
遇到了研发困难？大飞机的国产化率如何？
外界诸多疑问背后，折射出国人对于“中国
制大飞机”多年来魂牵梦绕的期待。

详细设计已完成

中国的大飞机之梦饱经挫折。第一代
国产大飞机运 -10 的研制任务始于 1970
年 8月，搁浅于 1986年。

在北京航空航天大学教授、飞机系主任
黄俊看来，运 -10停飞确实存在技术不成
熟，工业基础不扎实的问题，“但若以运 -10
为基础，不断改进设计、弥补各种不足，今天
我国研制大飞机的能力将更加强大”。

有专家认为，最可惜的是没有及时根
据运 -10折翼的经验和教训择机再度推进
同类项目，“大飞机战略在项目实施层面出
现了断档，让我们又耽搁了近 30年”。

2007年 3月，国产大飞机项目正式立
项。两年前，国产大飞机总设计师吴光辉曾
表示，C919将在 2014年首飞。而就在近日，
中国工程院院士、国务院大飞机专家委员会
主任张彦仲在“云南科学大讲坛”上又表示：

“我国C919大飞机将于 2015年首飞。”
首飞计划为何延迟？
中国科学院院士曹春晓是国家大型飞

机重大专项专家咨询委员会成员。他表示，
首飞时间适当延后，并非研制过程出现了
特殊困难，“稍微放松点进度，会让工作做
得更周到一些”。
“目前大飞机的详细设计已完成，正在

制造零部件。除此之外，在地上还要做很多
实验，保证顺利上天。”曹春晓表示。

国产化率有多高

在某些人看来，C919的很多部件并非
“中国制造”，国产化率过低，其发动机也来
自国外，算不上真正的国产大飞机。对此，
专家们却有不同的看法。

黄俊介绍，C919的机体，包括机身、机
翼、尾翼已经完全国产，飞机的动力装置、
机载系统和设备先用引进产品，然后逐步
实现国产，最终全部国产化，“估计首飞时
国产化率约 50%，2025年后超过 90%”。

黄俊还表示，中国商用飞机有限责任
公司在国产化率方面汲取了 ARJ21支线客
机的研发经验，对国外中标的机载系统和
设备供应商提出了在中国建立合资公司的
条件，“未来将在中国建立 17个合资企业，
生产飞机起落架、机轮和轮胎、液压、空调、
航空电子等机载系统和设备”。

曹春晓认为，国产化的关键是材料和发
动机国产化。“但从现在的情况来看，可能短
时间内还做不到。国家安排了很多材料方面
的研制项目，有很多都在研制当中。”
《航空知识》杂志副主编王亚男则对大

飞机未来的国产化率充满信心：“不要忘了
C919的主体结构是我们自己的作品，它的
总体设计也是我们的成果。”他认为，考虑
到未来一些国际合作伙伴可能会在中国设
厂制造相关设备，而国产发动机也将最终
成为 C919的“中国心”。

何日装上“中国心”

航空发动机作为飞机的心脏，被誉为

“工业之花”,它直接影响飞机的性能、可靠
性及经济性。目前，只有美、英、法等极少数
国家能独立研制航空发动机。中国何时能
够后来居上，让 C919装上“中国心”？

王亚男介绍，中国航空发动机技术的
进展还是非常明显的，最先的突破是从军
用发动机开始的。目前军用大推力涡轮风
扇发动机已经取得长足进展，也推动了中
国民用航空发动机技术的进步，“上届珠海
航展中航工业公开的长江 1000型发动机模
型，就是一个例证”。
“发动机问题，成了我们飞机的‘心脏

病’。”曹春晓介绍，现在已经认识到航空发
动机是制约我国航空事业发展的瓶颈，设
立了重大专项解决此问题。他指出，要研制
发动机，第一步要研制验证机。
“国内在研制大飞机时，就已经启动了

发动机的验证机工作。”曹春晓介绍，目前
发动机主要的零部件和试验件都已经设计
出来了。

黄俊介绍说，目前，国家已经专门成
立中国商用发动机公司为大飞机服务，正
在研制与 C919 飞机配套的 CJ-1000A（长
江 -1000A）型发动机。一般情况下，发动
机的研制周期比飞机长，预计该发动机最
早 2020年之后才能装到 C919上。“10至
15年后，中国能研制出自己的先进航空发
动机。”

“我们是实实在在做事”
———中科院工程热物理所廊坊研发中心见闻

6对研究人员
获青年科学家国际合作奖

本报讯（记者周熙檀）8月 30 日，中科院举行青年科学家国际
合作奖颁奖仪式暨外国专家座谈会。中科院苏州纳米所徐科和俄
罗斯南乌拉尔国立大学 Dimitrii Zherebtcov、中科院物理所徐红星
和瑞典隆德大学博士 Ulf Hakanson、北京基因组研究所杨运桂和
丹麦哥本哈根大学博士 Jannie M.R Danielsen等 6对中外研究人员
获此殊荣。中科院副院长张亚平、副秘书长谭铁牛等出席会议。与
会外国专家对中科院进一步做好国际人才引进工作、营造国际化
的创新环境和文化提出了中肯的意见和建议。

据了解，获奖的 6位外国研究人员均借助中科院国际合作人
才交流计划在中国工作至少一年。作为人才培养引进系统工程的
一部分，中科院实施了“外国专家特聘研究员计划”、“外籍青年科
学家计划”等国际合作人才交流计划，并陆续结出硕果。

中科院苏州纳米所所长助理、研究员徐科带领团队在氮化物
材料生长、物性和相关装备技术研究方面获得一些成绩，但在一些
点的突破上遇到难题。这些难题通过与 Zherebtcov合作获得突破。

徐红星回国后承担了 2007年科技部国际科技合作项目，Ulf博
士是该项目的重要成员，双方在纳米光电子学领域开展合作研究。
如今，原本是两个人之间的合作已上升为两家机构之间的合作。
“我们有共同的兴趣，设计共同的合作方向，并切实可行地推

进，共同开展研究，共同发表文章。”徐红星表示，国际合作加快了
项目进度，对改善科研环境大有裨益。

记者从中科院国际合作局了解到，截至今年 8 月，通过“外国
专家特聘研究员计划”引进人才 916 人，通过“外籍青年科学家计
划”引进 365人。

我国正式开始
空气污染气象条件预报

本报北京 9 月 2 日讯（记者潘希）记者今天从中国气象局获
悉，中国气象局从 9月 1日起正式开展空气污染气象条件预报工
作，为政府和环境保护部门应对重污染天气提供决策支撑。

其中，国家气象中心于每天 8时和 20时进行全国 24小时空
气污染气象条件预报。以是否有利于空气污染物稀释、扩散和清
除为主要依据，空气污染气象条件预报等级新标准从好到极差划
分为六级。空气污染气象条件预报每天发布两次。

据了解，在技术流程中，空气污染气象条件预报包括空气质
量及 PM2.5、PM1、气溶胶等大气成分的分析，雾、霾、降水、天空状
况等天气实况的分析，环流形势及水汽、风、逆温、混合层高度、理
查逊数、稳定度等气象参数分析等。预计到 2015年，国家级层面产
品将包括关于空气污染气象条件的落区预报、客观预报、中期趋势
预报、概率预报和决策服务信息等产品。

本报北京 9月 2日讯（记者陆琦）记者今天从国家海洋局获
悉，当地时间 8 月 31日下午，“向阳红 09”船搭载“蛟龙”号载人潜
水器驶离密克罗尼西亚波纳佩港，赶赴西北太平洋中国富钴结壳
勘探区进行第三航段资源环境调查任务。这是“蛟龙”号 2013年试
验性应用航次最后一个航段任务。

据了解，“蛟龙”号于 9 月 2 日下午到达第三航段作业海
区———位于麦哲伦海山链的采薇海山区。采薇海山基底水深 5000
多米，山麓与山顶高差约 4000米。如果海况允许，“蛟龙”号将于 9
月 3日在采薇海山开展首次下潜。

第三航段计划用 10 天时间完成“4+1”次下潜任务，即 4 次预
定下潜和 1次机动下潜，具体分为 2次 5000 米级深度、2 次 3000
米级深度和 1次 1000米级深度作业。该航段下潜的主要工作内容
包括：确认载人潜水器的工作状态，对采薇海山区不同深度底栖生
物分布结构特征、结壳分布特征等进行对比研究，拍摄海底高清生
物视像以及继续锻炼潜航员的实际操作能力等。

据悉，“蛟龙”号预计于 9月 20日返回江阴港。

“蛟龙”号执行第三航段任务

●放松点进度，让工作做得更周到一些
●发动机问题，成我们飞机的“心脏病”
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