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通向民航强国的路究竟有多长

从总量、增长速度或是硬件设施看，中国民航离强国似乎触手可及，
但从民众实际享受到的航空服务看，中国民航的强国之路还很长

与欧美发达国家比我们差整整一个数量级，在后起的所谓“金砖四国”
中，中国排名第三，仅比印度强
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何谓民航强国

由民航大国走向民航强国不仅仅是量的累
积，而是一个量变到质变的过程，从航空
运输角度, 民航强国应当具备几大基因构
成

广泛的乘客基础

通达的支线网络

强悍的国际竞争力

富有活力和开放的民航市场
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民航强国的根基

整个民航业的强盛必须建立在广泛的乘客
基础之上

一百年来世界民航业能以超出经济增长的
速度发展，久盛不衰，凭借的是“国际化”
和“大众化”这两股基本的内在推力，不断
拓展国内外乘客基础

民航强国的一个重要标志是 -- 民航走进千
家万户，坐飞机成为大众出行模式
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民航强国的出发点

安全、可靠、盈利、竞争力应当是航空公司追逐的目标，但为的是
广大本国民众能享用优质民航服务

受贫富两极分化和地区经济不平衡发展的影响，中国民航的乘客基
础非常集中于富裕地区：京、沪、广三地占全国人口的9%，但享
有43%的民航乘客数
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低成本/低票价应是民航强国的题中之意

想象一下，如果美国只有AA、 UA, 而没有美西南，蓝
色喷气；欧洲只有英航、法航和汉莎而没有瑞安航、轻
松航，欧美的民航市场会缩水多少
拓展国内乘客基础固然要从需求着手，民航业作为供应
方，应该探索有中国特色的低成本航空模式，通过低票
价和产品的多样化来满足不同收入层次民众的需求
美西南开创低成本航空是钻了联邦航空管制法的一个空
子，而低成本航空汇成世界潮流，则是放松管制的产物
低成本在西方完全市场化环境下是航空公司创新的一种
经营模式，在民航资源（航线/时刻）基本在国家掌控之
下的中国，低成本/低票价要靠民航的政策导向
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先有鸡还是先有蛋：支线航空的困惑

支线飞机的单位成本高，需要发达的经济水平来支撑较
高的票价水平；而适合支线飞机运行的地区经济落后，
恰恰又因交通闭塞。

支线航空一直就在这“先有鸡还是先有蛋”的怪圈中徘徊

随着开发西部经济热潮的兴起，各级政府都开始支持支
线的开发，民航局也出台了一系列扶植支线航空的优惠
措施，试图用政府补贴来打破这一怪圈；不可否认，开
发支线有其经济意义，但从科学发展观和建设和谐社会
的角度出发，我们发展支线航空的指导思想上还存在一
些误区
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修路仅仅是为了致富吗

“要致富，先修路”成为各级政府热衷于开发交通的动力

中国几千年的传统观念正好相反，是先致富，后修路，修路
铺桥通常被看作是行善积德，我们的祖先早就把交通运输当
做是一种公益品
民航产品曾因其价格较高常被视作是“奢侈品”，其实是一种
岐解。对于边远地区，缺乏其他快捷交通服务的穷乡僻壤来
说，民航就是为大病重症，或救济、抢险、抢修时输送人员
物资的必需品
民航、特别是支线航空具有明显的两重性，即功利性（商品）
和公益性（通达）
衣食住行是一个和谐社会必不可少的物质要素，就同教育医
疗卫生一样，政府有责任为各地区公民提供一定程度的通达
保障，不管这种通达性能否带来经济发展或是GDP
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交通运输是国家统一，民族团结的粘合剂

在中国这样一个幅员广大，民族众多的国家，建立一个
通达支线网络的意义远远超出了提供公益品的意义：交
通运输网络是现代国家的骨络
自加拿大成立起，一部分魁北克省居民的独立风潮从来
没有断过，其中维护加拿大统一最得力的是居住在魁北
克省北部，近北极圈的原住民；那些边远地区居民反对
分裂的原因很多，但有一组数据很能说明问题

1999年每个加拿大人平均坐飞机2.8次，但加拿大北
部邻北极地区的居民平均坐飞机13.5次
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通达要建立在立体交通观上

现在国家富起来了，应当扶助落后地区的经济发展，改
善中小城市的通达性，使人民平等享有出行的便利。但
也要充分认识到中国地区差别很大，通达性应当建立在
多种运输模式的体系之上，支线航空的发展必须遵循运
输经济学的客观规律

以经济发达程度相似的欧洲同北美相比，美国、加拿大年人均
拥有支线航班座0.7个，但英法德三国人均支线航班座只有0.1
个，美国、加拿大的支线航空更发达，但欧洲三国的地面交通
远胜北美, 因为人口密度不同

中国东部沿海地区和相邻的中部省份，人口密度每平方公里最
低的是海南省（241），最高的是江苏省（724），平均人口密
度约是欧洲三国的三倍；而西南和西北的省份人口密度最低的
西藏才2人。青海（7）、新疆（12）和内蒙古（20）的人口密
度都低于美国
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通达要建立在立体交通观上（续）

从航空公司来说，可能因经济效益而偏好东部的支线，
而作为国家的交通发展规划的一部分，支线航空的发展
应当重点扶植西部
近年来，中国铁路和航空的替代竞争很激烈，但也不能
忽视各种运输模式的互补性。从中国目前的国力、辽阔
的疆域和复杂的地理环境看，要迅速改变各地区中小城
市的通达性，需要民航、铁路、公路等交通部门的密切
配合和科学规划，为中国各族人民构筑起四通八达的交
通网络
最近组建的大交通部，许多人从精兵简政的角度去理
解，忽略了现代交通本来就是一个不可分割的立体网
络，科学发展的首要前提就是要尊重客观规律
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大国乎，小国也

民航强国是一国际概念，要放在国际市场这一共同平台上加以衡
量，必须有强悍国际竞争力的航空公司与之匹配
从2001到2006的五年里，中国的客公里总量排行由第六位上升到第
二位，上了4个台阶，国际客公里量的排行仅上了两个台阶，由17
位上升到15位

泱泱十四亿人口的大国，国际客运量不仅低于几千万人口的澳大利亚
和加拿大，更不如弹丸之地的中东海湾三国，香港和新加坡
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高不成，低不就

国内市场人均客公里的低下可以用人均GDP低和收入分配的不合理
来解释，国际市场的地位则完全是中国航空公司竞争力的写照，因
为往返中国的不乏发达国家的乘客
航空公司的国际竞争力可以从三个层次衡量：高端市场竞争力；双
边中转市场竞争力和多边市场竞争力

世界航空产品的潮流是两极分化，即国内产品越来越低成本化，而国际产品，
特别是长线产品不断升级换代，中国航空公司在高端市场的劣势明显
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还是点到点的招数

深入一个层次，就可发现在国际航线可以直达的当地市场，中国航
空公司的表现不俗，但在国际国内的中转市场上，前舱的市场份额
落到了一个第三国第六航权承运人的水准
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看不见的战线

民航市场的国际化却毫不受贸易壁垒的影响，因为航空公司可以在
既定的双边协议的框架下渗透到与本国航运无关的多边国际市场

与中国相邻的许多东南亚国家与北美之间都没有直飞航线，大都要依
赖多边国际市场服务，据MIDT数据，东南亚多边市场仅前舱乘客一年

就达二十几万，与中国国际市场的前舱乘客数相似，但却同中国航空
公司无缘
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竞争力只能在竞争中形成

竞争力不是从天上掉下来的，也不取决于企业的大小，
航空公司的国际竞争力往往是其国内竞争力的延伸

87年民航分家以来，中国航空公司一直在走市场化的道
路，尽管中国国内市场还没有如欧美那样完全放松管
制，从消费者角度，中国民航市场的价格竞争程度并不
亚于欧美市场；然而从生产者（航空公司）角度，中国
民航市场还存在一些结构性的缺陷，抑制了市场活力

进入与退出机制不完善

资源不能自由流动

缺乏严格的市场规范
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“流水不腐，户枢不蠹”

市场竞争之所以会产生效率，是因为不断淘汰效率低的
竞争者的过程

中国的航空公司中有不少是“铁帽子王”，在巨额亏损下
不仅无破产退出之虞，而且可以继续高速增长

一旦有限的民航资源（大机场的时刻、飞行员等等）被占尽，为
保证民航的正常运行，民航当局不得不把进入的大门也关闭

退出之门不仅是效率之门，也是行业的安全阀门，当供
需严重失衡，或者行业受到无法控制的外力冲击时（比
如美国的9/11），低效率企业的退出可使整个产业迅速恢
复平衡，重新回到科学发展的轨道上；进入与退出之路
不畅通，会增加整个民航业的风险
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流动的资源才谈得上优化

市场经济能优化资源的配置是以资源的自由流动为前提
的，不怕资源稀缺，怕就怕价格不能反映资源的稀缺程
度

航班时刻的世袭制是世界航空的普遍现象，在时刻紧张的机场，
这种祖父条款妨碍了资源的流动和优化配置
欧盟民航当局正在酝酿市场化的航班时刻分配方法，以进一步促
进资源的流动

中国航班时刻的紧俏程度已不亚于欧洲，而且民航市场
高度集中，时刻紧张的前八大机场占有三分之二以上的
民航市场和绝大多数经济效益高的航线

在既行航班时刻世袭罔替和无偿行政分配的体制下，航空公司自
然把争取紧缺时刻当作头等大事，创新和精细管理的动力就少了
中国航空公司要同时打两场战争：国内市场非典型性竞争和国际
市场自由竞争，难免顾此失彼，影响了国际竞争力的提高
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没有规矩，何来方圆

如果说在计划经济下国家可以用票证来规范交易的话，
市场经济一定要建立在严格的法制和法规上

欠账还钱，天经地义；但中国航空公司可以拖欠油料公司的钱不
还，而后者却不能在再三警告不果后拒绝加油

只有一个遵纪守法，自由竞争，有效率的市场才能保障最大多数
消费者的根本利益

市场经济的退出机制会为消费者带来风险，政府可以通过设立民
航非正常运作保障基金或航空公司加入非正常运作的强制保险计
划等合法的手段来疏导为乘客带来的不便，做到防范于未然

航空公司欠债不还的很多，为什么偏偏挑小民营公司开
刀而不敢碰大债主呢，这种选择性执法完全损害了法律
的公正和公平
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超级承运人的两个内因

航空公司是民航业的主体，民航强国自然要有一个乃至几个超级承
运人支撑；然而我们必须清醒的认识到，合并和重组只是航空公司
做大的外在形式，超不超级关键要取决于两个必不可少的内因

航空公司能做多大，不在于引进多少飞机，而要看竞争力有多
强

航空公司的规模与市场规模密切相关，处于弹丸之地的新航、
国泰和阿联酋航能做得那么大，离不开其渗透到周边其他国家
的多边国际市场；法航和荷航的合并，是在欧洲航空市场一体
化的铺垫之上；欧美间大西洋航空共同市场的形成亦将催化新
的合并与重组热潮

毫无疑问中国民航要有超级承运人，但要以一个开放的市场为前提
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“欲穷千里目，更上一层楼”

从“摸着石头过河”行事到科学发展观的提出，
是国家发展战略的重大转折，航空公司和民航
政策都需要一个新的定位

从微观层面看，在坚持走市场化道路的前提下，航空
公司要从一味追求速度转向到增长与效率的统一；称
强不止只有由大而强一座独木桥，也可以由精而强，
民航业的科学发展，需要企业的创新精神和多样化的
定位

从宏观层面看，政府政策的目标要兼顾民航发展和造
福民众；从某种意义上说，不仅能造福广大民众，而
且能造福子孙后代的发展才是可持续的发展


