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摘&要!

探寻了支线飞机机队在中国市场发展缓慢的原因和可能的潜在市场# 随后挑选了适合支线飞机运营的内蒙古航空市场中属

于低客流量"但目前采用的是干线飞机运营的城市对航线作为案例研究# 采用运营经济性分析方法"测算并比较了支线飞机

与<'!"J!""%波音 6'6J6"" 飞机在这些航线上的运营成本和边际贡献差异"结论支持了燃油效率较高的支线飞机将是这些城

市对航线上最适合采用的机型# 最后"表明了低客流城市对航线市场将是支线飞机未来的市场机会的结论#
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&根据民航发)!"#6*'" 号文"支线飞机是指经民航局审定0认可"最高座位数为 #"" 座以下客舱布局的干线飞机# !"#$ 年"

民航局在民航规)!"#$*#/ 号文中明确给出了属于支线范围的 #' 个机型"均小于 #"" 座#

67引言
伴随中国经济持续高速发展%国民收入不断提

高"公商务%旅游%探亲等航空服务消费需求相应快

速增长# 中国民航运输业在市场的强力驱动下"近

十年来整体呈高速发展态势# 然而"进一步观察中

国民航运输业的结构特点"不难发现中国支线航空

的发展陷入停滞状态"具体表现为!支线飞机的机队

规模小$由支线飞机"贡献的运力运量比例低$支线

机场盈利困难$专注于支线航空市场的航空公司寥

寥无几#

87中国支线航空发展困境的原因概述
中国支线航空发展滞后是业界近年来关注的热

点问题# 综合多方观点"这一现象是由多方面因素

造成的#

#&历史原因# 由于民航运输市场的体量过快增

长"中国航空公司引进的飞机绝大部分为干线飞机"

导致机队结构明显失衡"支线飞机机队难以形成规

模# 尤其近二十年以来"中国支线飞机引进数量停

滞不前"如图 # 所示#

图 #&历年干线飞机和支线飞机引进数量对比

数据来源!>5@5-.数据库
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!&经济原因# 中国经济发展迅速"但是区域经

%#
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济发展却严重不平衡# 对支线航空存在巨大的潜在

需求的中西部地区经济欠发达"人均C=D几乎只有

东部地区的一半"且其机场覆盖率相对低"地面交通

不便"航班票价高"中西部地区的旅客所承担的航空

出行成本压力反而更大"如图 ! 所示#

图 !&中国各省人均C=D与航班单位收益水平对比

数据来源!国家统计局"中航信

&

各省按照人均C=D从高至低排列"北京%上海%

天津位居前三"贵州%云南和甘肃位列末尾# 折线为

航班平均单位收益水平# 可以看出随着各省人均

C=D的走低"航班平均单位收益呈现出略微上升的

趋势# 个别省份"如青海%新疆%四川%西藏%贵州%云

南和甘肃等西部地带的省份人均C=D靠后"但航班

平均单位收益水平却高于全国平均水平# 广大的中

西部地带是支线航空的主要市场# 目前这些地区的

经济发展水平明显落后于全国水平"而旅客承担的

航空出行成本压力却高于经济发达的东部地区"这

抑制了该地区的航空出行需求#

'&政策效果欠佳# 中国的支线补贴政策虽然

实行已久"但是支线航线给予补贴的标准设定以客

座率为主要指标"一定程度上鼓励了航空公司使用

偏大的飞机运营支线航线以获得更多的补贴"减少

了对支线飞机的需求"阻碍了支线航空的正常发展#

%&替代交通影响# 中国高铁对航空产生了

一定的替代作用# 近年来中国高铁网络快速发

展"在长三角%珠三角%环渤海等区域的城市群高

铁早已连片成网# 这些地区的航空运输已经受

到了高铁的冲击# 高铁在支线航空最主要的市

场111中短程路线上对旅客运输量的分流效应

最为明显#

然而"支线飞机具有自身的特点"需要找准适合

自身发展的市场# 航空公司通过调整运力分配"根

据航线旅客流量的大小"采用不同座级的飞机匹配

需求"可以达到减少成本%增加利润的目标#

97内蒙古航空市场概况
选取内蒙古航线来做干支线飞机运营经济性对

比"主要由于内蒙古市场的特殊性# 内蒙古地广人

稀"人均收入高"高铁的覆盖率很低"机场布局完整"

航线季节性强"是中国境内为数不多的适合支线飞

机运营的市场# 具体来看"内蒙古的地理条件和地

面运输发展状况使其天然的产生了对航空运输的需

求$内蒙古出发或达到航线所连接的国内城市在

!"#6 年达到了 !%6 个"自治区境内共 #$ 个机场+截

至 !"#8 年 ' 月&"包括一个干线机场111呼和浩特

机场"#% 个为支线机场"' 个通勤机场"支线航空发

展的基础设施比较完整$此外"内蒙古的航空旅客多

以政务%商务为主"对价格不敏感"因而与国内边远

地区的支线航空市场相比"内蒙古的航空出行成本

压力偏小# 然而"就是这种难得的原本适合支线

飞机的市场仍然是以干线飞机运营为主# 以可供

座位数为指标"干线飞机运力投放占比高达约

88F# 图 ' 显示了内蒙古航空市场各类机型的运

力投放结构#

图 '&内蒙古市场各类机型运力投放占比

数据来源!c<C
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本文研究的目的是为了探索支线飞机的市场机

遇# 如前所述"中国支线市场的发展困境很大程度

上是因为干线飞机的比例过大"几乎覆盖了各类型

的航线# 那么支线飞机的市场机遇就应当在目前由

干线飞机运营"但理论上更适合运营支线飞机的航

线市场中寻找# 大量研究表明"低客流量市场+如

'瘦薄市场(%'缝隙市场("其日单向客流量低于

!""&适合支线飞机运营# 内蒙古的运营环境比较

适合支线飞机"但实际运营中仍然由干线飞机占主

(#
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导# 选取目前由干线飞机运营"但由于客流量低"直

观判断认为比较适合支线飞机的航线"进行运营经

济性测算和比较"能够定量的阐明支线飞机的竞争

优势"从而寻找到支线飞机的市场机遇# 下文将根

据对内蒙古航线的客流量和飞机需求量的现状分

析"挑选出三条低客流量"但目前主要由干线客机运

营的航线# 参照现有支线飞机的构型参数"设定两

款典型支线飞机<%9"将典型支线飞机<%9和干线

飞机<'!"J!""%波音 6'6J8"" 在这些航线上的运营

经济性进行对比"分析出这些城市对航线市场上支

线飞机的竞争优势#

:7支线与干线飞机运营经济性比较
'+# 方法概述

探索支线飞机的市场机遇"需要从承运人的角

度来看待问题# 航空公司以利润最大化为目的"一

般采用边际贡献这一指标"即航线运营的收入减去

变动成本"来判断航线是否值得开航"适合运营何种

机型# 本文主要采用运营经济性分析方法"测算并

比较当分别采用目前实际运营中的干线飞机机型和

设定的典型支线飞机机型在选定的航线上所产生的

收入和变动成本"从而判断航空公司应当偏好何种

机型#

运营收入与经济环境%航线特点密切相关# 经

济环境和航线特点决定了票价水平# 为研究与机型

相关的运营经济性"本文假定票价水平对于各类型

飞机均相等# 在此前提下"客座率则是影响航班收

入绝对水平的最重要指标"同时也是航班盈亏平衡

的关键因素# 采用不同大小的机型所能够截获的市

场需求不同"根据航线的客流量分布可以计算出其

载运的平均旅客人数"从而可计算出客座率# 航线

上的客流量通常会呈现出正态分布的特征"正态分

布的平均值代表了平均航线市场需求# 市场需求分

布的形态决定了它与其平均值+

#

&的离散程度"以

标准差来衡量+

$

&# 通常采用差异系数来描绘不同

规模和客流量分布形态的航线市场"差异系数是标

准差与平均值的比值!

%

,

$

#

+#&

&&航线客流量不同的分布离散程度"使用的具体

机型将会导致完全不同的客座率和溢出旅客数量#

如果市场表现出的离散程度低"标准差就相对较小"

反之标准差会增大"如图 % 所示# 不同机型的客座

率计算由溢出模型获得#

图 %&溢出模型示意图

&

飞机总运营成本包含与机型运营密切相关的直

接运营成本和与商业模式%运营环境相关更大的间

接运营成本# 直接运营成本能够更清晰地反映出飞

机本身的特点"与航线运输市场的匹配程度"是反映

与机型相关的运营成本差异的较好指标# 本文各机

型通用的营运成本项目分类计算数据和来源如表 #

所示#

表 #&主要运营成本项说明

成本分类 成本项目 说明

直接运营

成本

燃油费 ( 元04W" !"#6 年平均油价

维修费
基于维修任务计算的全寿周期

平均直接维修成本

机组成本 综合成都航及行业普遍费用水平

导航费 根据民航发)!"#!*($ 号

民航发展

基金

根据财综)!"#!*#6 号"民航规

)!"#$*#/ 号

机场收费 根据民航发)!"#6*#8 号

地面服务费 根据民航发)!"#6*#8 号

餐食费 行业普遍费用水平

销售代理

手续费
行业普遍费用水平

电脑订座费 行业普遍费用水平

购置成本
假设贷款购买"根据飞机市场价

格测算贷款付息和折旧成本

飞机保险费 行业普遍费用水平

间接运营

成本

包括财务成本%管理成本等及行

业普遍费用水平

/#
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&&在此框架下测算出干支线飞机的直接和间接运营

成本"再按照航空公司财务管理的分类法"将列支项划

分入固定成本和变动成本两大类# 随运输量+飞行小

时%起降数%运输周转量或旅客数&变化的成本称为'变

动成本("不随运输量变化的成本称为'固定成本(# 再

通过比较不同飞机的航线收入成本之差值"判断哪种

飞机能够为航空公司在这些航线上带来更多盈利#

设定的两款典型支线飞机的主要区别在于飞机

<的座位数和商载均小于飞机 9"但都属于 #"" 座

以下的支线飞机# 设定的典型支线飞机与挑选的低

客流航线上两种现行运营的主要干线客机的基本技

术参数如表 ! 所示#

表 !&典型支线飞机与<'!"J!""&波音 6'6J6""基本参数比较

基本参数 典型支线<典型支线9 <'!"J!"" 波音6'6J6""

座位数 $" $6 #(" #'!

设计航程

03.

! #"" ! #(" ' '"" ' "#"

'+! 航线客座率测算与分析
如前所述"航线的选择应当根据研究目的来定#

选取的三条内蒙古的低客流航线分别是包头 成都%

赤峰 天津%呼和浩特 太原"航线具体的参数和平均

旅客人数如表 ' 所示#

表 '&低客流航线的运营参数

航段 9<GJ>YM >EOJY,) L;YJYN)

起飞机场 包头 赤峰 呼和浩特

E<Y< 9<G >EO L;Y

着陆机场 成都 天津 太原

E<Y< >YM Y,) YN)

起飞机场标高

0.

# "#!+! /!#+! # "8'+$

目的地机场高

0.

(#!+% '+6 68/+#

主航段高度

0.

!6 """ !6 """ !6 """

主航段温度

0i

#% #" ##

主航段风.0Q 7'% 7'( 78

主航段距离

04.

# '$6+8 %68 %/8+((

!"#6 年平均航

班旅客人数
!" (' /6

!"!! 年平均航

班旅客人数
'" (' 6%

&&假设三条航线的离散程度相同"按照经验值"

)取值 "+'("典型支线飞机 <和飞机 9"与 <'!"J

!""%波音 6'6J6"" 在这三条航线上的客座率计算结

果如表 % 所示#

表 %&客座率对比

年份 机型
航&&线

包头 成都 赤峰 天津 呼和浩特 太原

!"#6

典型支线飞机< !!+!"F (8+6"F 6!+!"F

典型支线飞机9 !"+/"F (%+/"F /6+$"F

<'!" 7!"" #'+'"F '(+'"F %%+6"F

波音 6'6 76"" #(+!"F %"+!"F ("+6"F

!"!!

典型支线飞机< ''+'"F (8+6"F 66+("F

典型支线飞机9 '"+$"F (%+/"F 6'+("F

<'!" 7!"" !"+""F '(+'"F %$+'"F

波音 6'6 76"" !!+6"F %"+!"F (/+""F

&&上表中 !"#6 年三条航线的平均市场需求由

E<Y<数据统计所得"而 !"!! 年的市场需求通过市

场预测数据结果获得# 由于典型支线飞机 <的座

位数在四款机型中最少"因而其客座率比其它机

型都略高# !"#6 7!"!! 年这 ( 年之间"包头 成

都和呼和浩特 太原的客流量都有所增长"这两

条航线上客座率比 !"#6 年有所提高# 而赤峰

天津的客流量则变化不大"客座率的变化也微乎

其微#

'+' 运营成本测算与分析
当前典型支线飞机 <实际平均轮档油耗与

<'!"J!"" 相当"略低于波音 6'6J6""# 典型支线飞

机9实际平均轮档油耗将低于 <'!"J!"" 和波音

6'6J6"""具体轮档小时油耗数值测算结果如图 (

所示#

图 (&各机型轮档小时油耗比较

&

6#
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航线的运营成本主要由燃油费%所有权成本%直

接维修成本+=a>&%机组薪酬等费用构成# 三条航

线上"两款干线飞机的航线运营成本均明显高于支

线飞机"计算结果如表 ( 所示#

表 (&航段运营总成本0元

机型 包头 成都 赤峰 天津 呼和浩特 太原

<'!"J!"" 8! %(" %! %'8 %! (#%

波音 6'6J6"" 8" %!8 %' $/( %( #!!

典型支线飞机< /# 88! '# $8! '! "(8

典型支线飞机9 ($ 6#$ '! $66 '' !$#

&&图 / b图 8 显示了各机型在三条城市对航线上

的运营成本构成# 图中四个环从外到内分别代表了

典型支线飞机9"典型支线飞机 <"波音 6'6J6"" 和

<'!"J!""# 可以看出"航段距离最长的包头 成都航

线"其燃油费所占比例最高"显示出典型支线飞机<

的油耗劣势#

图 /&!"#6 年各机型在包头 成都航线运营成本结构比较

&

图 6&!"#6 年各机型在赤峰 天津航线运营成本结构比较

&

图 8&!"#6年各机型呼和浩特 太原航线运营成本结构比较

&

赤峰 天津%呼和浩特 太原的典型支线飞机的

燃油费用占比和直接维修成本费用占比均低于相对

较长距离的包头 成都航线# 三条航线上"典型支线

飞机的航段运营成本均低于干线飞机 <'!"J!"" 和

波音 6'6J6""#

航线上来看"同样低客流市场"较长距离的包

头 成都航线上"干线飞机的直接维修成本劣势更为

突出# 这是因为在较短航距上"机场收费等与起降

频次相关性强的费用占总成本的比重明显增大"而

与轮档时间相关性更强的费用如直接维修成本

+=a>&在较长航距上的总成本占比更高"如表 /

所示#

表 /&不同航线上机场收费和直接维修成本占比对比

成本

项目

<'!"J!"" 波音 6'6J6""

典型支线

飞机<

&

典型支线

飞机9

&

机场

收费
=a>

机场

收费
=a>

机场

收费
=a>

机场

收费
=a>

包头

成都
'+8"F #/+6"F '+6"F #(+/"F '+""F #'+/"F '+#"F #%+#"F

赤峰

天津
##+!"F#!+/"F#"+/"F##+#"F##+""F#"+'"F#"+6"F $+$"F

呼和浩

特 太原
#'+#"F##+/"F#!+#"F $+$"F #'+%"F $+%"F #!+$"F $+#"F

&&从机型本身来看"一般而言"由于干线飞机的维

修材料%人工费用较高"其直接维修成本一般高于支

线飞机#

'+% 机型航线边际贡献比较
机型的航线边际贡献即为收入减去变动成

本# 给定相同的票价水平"可计算出航线上各个

8#
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机型的航段收入"减去其变动成本"即可进行航

线边际贡献的比较# 根据 E<Y<数据的票价水

平"以及上述根据溢出模型计算出的各条航线上

的平均旅客人数"可得到每条航线上的总收入"

如表 6 所示#

表 6&航线总收入 0元

航线 !"#6 年 !"!! 年 增减幅度

包头 成都 !( !$/ '6 $%% ("+"F

赤峰 天津 !% #%6 !% #%6 "+"F

呼和浩特 太原 !6 !66 '" #!6 #"+%F

&&在这三条低客流航线上"<'!"J!"" 和波音 6'6J

6"" 的客座率过低"座位虚耗现象严重# 而典型支

线飞机较少的航段成本优势得以显现# 图 $ 显示了

!"#6 年各机型在三条航线上的边际贡献# 典型支

线飞机9产生的航线边际贡献最优"是最值得采用

的机型#

图 $&!"#6 年各机型航线运营经济性"边际贡献衡量#

&

根据城市对航线市场客流量预测结果"至 !"!!

年三条航线的平均旅客数量均有所增长"但仍然属

于低客流量航线市场# 如图 #" 所示"在包头 成都

航线上"仅典型支线飞机 9产生的航线边际贡献为

正# 在赤峰 天津航线上"仅典型支线飞机 <和飞

机9为正值# 在呼和浩特 太原航线上"各机型运

营的边际贡献均为正"典型支线飞机 9的边际贡献

仍然最高"依然是最值得采用的机型#

由此可见"支线飞机在低客流量的航线上"其航

段成本低的优势得以发挥# 低客流量导致的座位虚

耗使得干线飞机运营的边际贡献总是低于支线飞

机# 同时也应当看到"客座率仅从航班收益方面影

响了边际贡献"而运营成本的高低则极有可能逆反

图 #"&!"!! 年各机型航线运营经济性"边际贡献衡量#

&

其对边际贡献的影响# 如案例所示"尽管典型支线

飞机9由于座位数略高"客座率低于典型支线飞机

<"但由于其燃油效率高"在其他主要成本+如直接

维修成本&相差无几的情况下"其在各条航线上的

边际贡献均优于支线飞机<#

;7结论
随着中国经济体量的壮大"中小城市的人均可

支配收入逐年提高"居民消费正在进行新一轮升级#

旺盛的旅游及其他消费需求将持续刺激中小城市居

民的出行需求"这是中国支线航空发展的最为根本

的机遇# 在此机遇面前"支线飞机需发掘自身特点"

深耕潜在市场# 通过上述内蒙古案例的运营经济性

比较"可以看出低客流量航线市场适合支线飞机运

营"其经济性明显优于干线飞机# 这是因为在低客流

量航线上"支线飞机拥有更低的航段成本"尤其是当支

线飞机的燃油效率得到提高"运营成本将有效降低#

此外"支线飞机还能够在较大客流量的航线上

通过大幅增加航班频率"减少单班平均旅客人数"进

一步促进航线市场上的发展"并且将显著提升相关

城市的通达性# 根据华夏航空等实际运营状况"存

在部分较大客流量的航线"由 >:I$""%;#$" 等进行

高频率运营"其中包括内蒙古市场的'支线 快线(

航线"呼和浩特 赤峰和呼和浩特 通辽#

由此可见"支线飞机的市场机遇自然的存在于

低客流量市场# 此外"支线飞机还可以通过以座位

数相对较小的特点来实现航班的频率增加"为旅客

提供更多的出行时间的选择从而激发更大的市场需

求# 因此"通过飞机的小型化和航班的高频化"航空

公司能够在低客流量航线上提高经济效率"这也正

是支线飞机在中国市场发展的机遇#

$#
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