
  国内航空公司的经营成果与本钱、收入、运价分析 

 

一、国内航空公司根本经营状况 

注：支出合计包括主营业务本钱费用、民航基金、税金及附加。 

项目 1999年 2000年 2001年

飞行班次 5.7% 5.4% 12.1%

飞行小时 6.9% 8.7% 13.6%

总周转量（万吨公里） 14.1% 15.4% 10.3%

旅客运输量（万人） 5.9% 10.3% 10.9%

货邮运输量（吨） 21.7% 15.4% 6.6%

主营业务收入（万元） 14.7% 9.5% 10.0%

主营业务成本费用（万元） 12.1% 10.0% 7.8%

主营业务成本费用+民航基金+税金及附加（万元） 9.9% 9.8% 8.2%

主营业务利润（万元） 95.8% -20.1% 18.7%

营业利润（万元） 50.4% -11.0% 57.6%

利润总额（万元） 107.2% -173.1% 297.1%

1999年-2001年全行业经营增长状况

1998-2001全行业生产经营情况 

 
项 目   

目  目   
1998 1999 2000 2001

飞行班次 56681 59893 63101 70727

飞行小时 124173 132789 144338 163944
总周转量（万吨公里） 

92973 106112 122500 135118

旅客运输量（万人） 5755 6094 6722 7455 

货邮运输量（吨） 140055 170429 196712 209695

主营业务收入（万元） 5,628,544. 6,453,139. 7,063,829. 7,767,044.

主营业务成本费用（万元） 5,650,339. 6,333,490. 6,966,328. 7,511,353.

支出合计（万元） 
6,159,214. 6,769,859. 7,431,737. 8,037,768.

主营业务利润（万元） 
382,520. 749,006. 598,596. 710,529.

营业利润（万元） -476,595. -236,561. -262,626. -111,228.

利润总额（万元） -347,776. 25,182. -18,398. 36,260.
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从以上的图表中，我们可得出以下几点结论： 

1．1998-2001 年间，民航全行业运输生产稳步增长，特别

是货邮运输量增幅显著，成为带动全行业运输总周转量增长的新

亮点。 

2．在此期间，民航运输企业的收入、本钱与运力、运量的

增长趋势是根本一致的，变动的幅度均保持在合理的范围内。 

3．在此期间，通过民航全行业的共同努力，使收入的增长

超过了本钱的增长，遏制住了 1998 年以来亏损进一步蔓延的局

面，全行业经济效益状况逐步改善。尽管如此，全行业仍面临巨

大的亏损风险。 

 

二、国内航空公司本钱费用 

〔一〕本钱费用构成 

目前我国航空公司的本钱费用可分为主营业务本钱与期间

费用两大局部。航空公司的主营业务本钱是指航空公司的飞机在

航班生产过程中发生的各种费用。航空公司的期间费用是指本期

发生的、不能直接归入某种航线产品的各项费用，包括管理费用、
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1998-2001年全行业财务经营状况（二）

主营业务利润（万元） 营业利润（万元） 利润总额（万元）



销售费用和财务费用。概括而言，航空公司的全部本钱费用包括： 

航空公司本钱费用= 主营业务本钱+ 销售费用+ 管理费用+

财务费用+主营业务税金及附加+民航根底设施建设基金 

公式中前四项构成机型本钱的内容，后两项在利润表上表现

为利润的减项，也是航空公司的支出。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2001 年全行业航空公司本钱费用构成比例如上图所示，其

中： 

管理费用。包括管理人员的工资和福利费、折旧、制服费、

工会费、业务招待费、房产税、土地使用税、车船使用税、印花

税、技术转让费、无形资产摊销、职工教育费、劳动保险费、坏

帐损失等。 

销售费用。一是航空公司销售部门的费用，以及驻国内外办

事处的费用。包括航空公司本部售票处和派驻国内外销售机构人

员的工资、福利费、制服费、业务费、广告费、运输费、保险费、

租赁费、票证印刷费、驻外交际费、差旅费等。二是客货代理手

续费。 

 

2001 年民航全行业成本费用构成（定价成本） 

主营业务成本 

73% 

民航基础设施建 

设基金 

4% 

财务费用 

8% 
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4% 
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附加 

3% 



财务费用。包括利息支出净额〔利息支出减利息收入〕、汇

兑净损失〔汇兑损失减汇兑收益〕、金融机构手续费、调剂外汇

手续费等。 

主营业务税金及附加。此工程反映的是航空公司根据实现收

入的一定比例计提的营业税、城建税和教育附加总额。 

民航根底设施建设基金。根据国家财政部的规定，航空公司

要按照收入的一定比例来计提上缴民航基金，但为了保证收入核

算的完整性，单列一项“转作民航基金〞工程作为收入扣减，来

反映应上缴国家的民航基金数。 

〔二〕主营业务本钱构成 

航空公司的主营业务本钱由直接营运费和间接营运费构成。 

直接营运费。包括空地勤人员工资奖金津贴及补贴、福利费、

制服费、航空油料消耗、航材消耗件消耗、高价周转件摊销、飞

机发动机折旧费、飞机发动机修理费、飞机发动机保险费、经营

租赁费、国内外机场起降效劳费、国内外餐饮供给品费、飞行训

练费、客舱效劳费、行李货物邮件赔偿、其他直接营运费。  

间接营运费。主要是保证飞机平安正常飞行及维修管理部门

发生的费用。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

〔三〕航空公司的固定本钱和变动本钱 

根据航空公司本钱费用与业务量的相互关系，可将航空公司

的本钱费用划分为：固定本钱和变动本钱。 

固定本钱是指在相关范围内，与业务量变动无直接因果关系

的本钱。如主营业务本钱中的空地勤人员工资奖金津贴及补贴

〔固定发放局部〕以及计提的福利费、空地勤制服费、高价周转

件摊销、飞机发动机折旧费、飞机发动机大修费、飞机发动机保

险费、经营租赁费〔指以月为计算单位的经营性租赁费，如果租

赁协议中签定的租赁协议按飞行小时计收，那么将其列入变动运

输本钱〕、飞行训练费、其他固定发生的直接营运费、间接营运

费；销售费用中除航空公司支付给代理人费用之外的全部费用，

包括航空公司本部售票处和派驻国内外销售机构人员的工资、福

利费、制服费、业务费、广告费、运输费、保险费、租赁费、票

证印刷费、驻外交际费、差旅费等；以及管理费用和财务费用等。 

变动本钱是指在相关范围内，与业务量的变动成一定比例关

系的本钱费用。如航空油料消耗、航材消耗件消耗、国内外机场

起降效劳费、国内国际航线餐饮及供给品费、电脑订座费、销售

2001年全行业成本费用排序图
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代理手续费和飞行小时费等。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2001 年全行业固定本钱和变动本钱的比例说明，高固定本

钱是航空公司高本钱运营的重要原因。高固定本钱意味着即使航

空公司停止运营，仍有占全部本钱 55% 的固定本钱需要负担。

因此，在较短的经营期间内，航空公司除保证运营收入高于可变

本钱外，还应尽可能地多生产，以补偿固定本钱。 

〔四〕航空公司的不可控本钱和可控本钱 

根据航空公司对本钱费用的可控程度，可将航空公司的本钱

费用划分为不可控本钱和可控本钱。 

航空公司的不可控本钱是指在相关范围内，与航空公司非可

控因素相关的本钱费用。如与非航空公司可控的航油价格相关的

航空油料消耗、与航空公司非可控的购置飞机关税和增值税相关

的飞机、发动机折旧费、经营性租赁费、高价周转件摊销、飞机

发动机保险费、国内外机场起降效劳费、计算机电脑订座费等。 

航空公司的可控本钱是指在相关范围内，与航空公司的经营

管理相关的本钱费用。如工资、奖金、津贴和补贴、福利费、制

服费、国内国际航线餐饮供给品费、飞行训练费、客舱效劳费、

 

2001 年全行业固定成本与变动成本比例 

变动成本 

45% 

固定成本 

55% 



其他直接和间接运营费，以及管理费用、财务费用、销售费用中

的很大一局部。 

将航空公司的本钱划分成可控和不可控的标准并不是一成

不变的。例如在销售费用中，航空公司给代理人的费用一般采用

累进代理费率制1，其根底局部是按国家规定的固定比例支付给

代理人，这一局部是航空公司不可控的费用，而销售额超过一定

量以后的代理费虽是由航空公司自己确定，但还要受市场竞争的

影响，这一局部的费用性质难以准确界定。在航空公司的本钱费

用中还有不少类似性质的本钱费用工程，在此不一一列举。根据

较为保守的计算，2001 年全行业的可控本钱和不可控本钱的比

例如下图。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

从图中我们看到，在航空公司的本钱费用中，最多只有三分

之一的本钱费用是与航空公司的经营管理相关的，另三分之二的

本钱是航空公司不可控本钱。航空公司要降低本钱，除自身努力

外，还需要借助外界力量。如给航空公司用油一定的价格优惠政

                                                        

1 累进代理费率制：一般情况下，航空公司按固定比例支付代理手续费。但为鼓

励代理人多销售，代理人销售额越大，航空公司会相应提高代理手续费标准。 



策，或购置飞机的关税及增值税优惠政策等，将对航空公司降低

本钱产生积极作用。 

 

三、国内航空公司本钱状况 

〔一〕本钱结构及合理性 

1999-2001 年全行业本钱费用及构成比例 

 1999 年 2000 年 2001 年 

 本钱费用 

(万元) 

百分比 本钱费用 

(万元) 

百分比 本钱费用 

(万元) 

百分比 

主营业务本钱 4,432,508.99  74.9% 5,254,748.27  77.3% 5,800,201.80  78.5% 

销售费用 489,595.96  8.3% 600,950.42  8.8% 631,297.61  8.5% 

管理费用 217,797.25  3.7% 245,044.42  3.6% 290,289.06  3.9% 

财务费用 778,329.37  13.2% 697,638.68  10.3% 663,060.03  9.0% 

总本钱费用 5,918,231.57  100.0% 6,798,381.79  100.0% 7,384,848.50  100.0% 

从上述表中我们看到，1999-2001 年全行业的本钱费用构

成比例根本保持稳定。主营业务本钱和“三项费用〞在总本钱费

用中的这种相比照例关系，既反映了全行业的平均状况，也是各

民航运输企业主营业务本钱与各项费用之间比例关系的真实表

达。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图中航空公司代码，2Z：长安航空公司，3Q：云南航空公司，4G：深圳

航空公司，CA：国际航空公司，CJ：北方航空公司，CZ：南方航空公司，F6：

中航浙江航空公司，G8：长城航空公司，HU：海南航空公司，MF：厦门航空

公司，MU：东方航空公司，SC：山东航空公司，SZ：西南航空公司，WH：西

北航空公司， WU：武汉航空公司，XO：新疆航空公司，XW：新华航空公司，

Z2：中原航空公司。 

从图中可以看出，运输企业本钱费用构成具有相似性，说

明目前民航运输本钱费用的构成比例，在当前经营环境下具备一

定的合理性。 
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从对全行业主营业务本钱构成的比照分析中，我们同样可以

看到，在 1995 —2001 年期间，主要主营业务本钱工程比例根

本稳定，变化幅度很小，这进一步说明民航运输企业本钱结构的

合理性。 

民航运输企业的本钱结构呈现稳定的特征的原因是： 
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 

工资、奖金、津贴和补贴福利费 制服费 航空油料消耗 航材消耗件消耗

高价周转件摊销 飞机、发动机折旧费 飞机、发动机修理费 飞机、发动机保险费 经营性租赁费

国内机场起降服务费 国外机场起降服务费 国内航线餐食供应品费 国际航线餐食供应品费 飞行训练费

客舱服务费 行李、货物、邮件赔偿费其他直接营运费 间接营运费

项 目 1995年 1996年 1997年 1998年 1999年 2000年 2001年

飞机、发动机折旧、修理、保险及经营性租赁费33.44% 33.50% 33.54% 35.19% 36.10% 34.66% 34.20%

航空油料消耗 24.30% 24.18% 24.88% 24.36% 22.59% 28.23% 27.58%

机场起降服务费 14.76% 14.70% 14.27% 15.58% 16.26% 14.79% 14.98%

高价件及航材消耗 8.32% 7.56% 7.44% 5.53% 5.81% 5.57% 6.11%

餐食供应品费 7.64% 8.00% 7.05% 6.20% 5.39% 4.82% 4.81%

工资、奖金、津贴、补贴、福利和制服费2.90% 2.72% 2.71% 3.45% 3.64% 3.32% 3.40%

其他 8.65% 9.35% 10.10% 9.70% 10.20% 8.61% 8.92%

主营业务成本 100.00%100.00%100.00%100.00%100.00%100.00%100.00%

1995-2001年全行业主要主营业务成本项目比例



．经营环境制约航空公司本钱水平 

航空公司上游生产环节的本钱水平和经营环境对航空公司

的本钱影响极大，航空公司的本钱控制空间受到外部经营环境的

很大制约。如：航油价格、机场起降费标准、关税及增值税水平、

国家对民航根底设施的政府投入等因素，对航空公司的本钱水平

有重要影响。具体表现为：〔1〕2000 年以来，我国航油价格比

国际水平高 400 —800 元/吨；〔2〕对短期内国内并不能生产的

大型飞机，征收保护性关税；〔3〕很多国家对航空公司免征营业

税，我国没有免征；〔4〕航空公司交纳用于补充国内机场建设投

入的民航根底设施建设基金，加重了航空公司社会负担。 

2．技术壁垒2制约国内公司的本钱水平 

民航运输工具的高技术性，决定了航空公司的主要生产资料

多是通过进口方式取得。由于国内航空公司普遍规模较小、资产

负债率高，航空公司的飞机大多是以融资租赁3或经营性租赁4方

式取得，飞机的拥有本钱5普遍高于国际大型航空公司。虽然国

内能够生产“运七〞和“新舟 60〞民用飞机，但能提供的实际

运力在全行业所占份额很小，绝大多数运力是由国外进口飞机提

供的，这种现状导致飞机折旧和租赁费用在国内航空公司本钱费

用中所占比例较高。与此同时，飞机机载设备〔通讯、监控、座

椅、娱乐、厨房、行李舱等〕、飞机及发动机大修、绝大局部的

飞机器材和消耗件、特种车辆、计算机系统〔订座、分销〕、甚

至是机上餐车和工装设备，由于技术性和经济性的问题，也多是

2 技术壁垒：此处指其他国家限制向我国转让飞机制造相关技术。 

3 融资租赁：此处指飞机制造商向航空公司提供贷款，用于购置飞机，飞机产权

归航空公司所有的一种方式。 

4 经营性租赁：此处指航空公司向飞机制造商或其他航空公司租用飞机，飞机产

权不变的一种方式。 

5 飞机拥有本钱：此处指航空公司为获得飞机产权或使用权而付出的本钱。 



这些因素都使航空公司固定本钱所占比

例较高，且呈刚性特征。 

3．航空公司节支降耗空间有限 

近几年，国内航空公司通过加强管理，本钱水平呈现降低趋

势。以国航为例，1999 —2001 年间，可用吨公里本钱降低

13.8%。其中，平均每飞行小时的维修本钱降低了 20% 、餐食

本钱水平降低了 22% 、单位销售费用降低了 15.6% ，使不可控

本钱占全部本钱的比重上升了 6.6个百分点。这意味着航空公司

本钱的可控空间进一步缩小。由于航空公司可控本钱所占比例较

小，即使航空公司通过加强企业管理和本钱管理，降低可控本钱，

也很难对航空公司本钱结构产生显著的影响。同时，为了维持运

营生产活动的正常进行，可控本钱不可能无限制地降低，这使得

航空公司通过自身努力节支降耗的空间更加有限。

〔二〕本钱费用与水平及其影响因素 

1．近三年全行业和“三大集团〞本钱状况 

1999-2001 年全行业总本钱费用及水平 

工程 1999 年 2000 年 2001 年 

总本钱费用〔万元〕 5918232 6798382 7384849 

吨公里本钱费用水平〔元/吨公里〕    

可用吨公里本钱费用水平〔元/可用吨公里〕 3.01   

客公里本钱费用水平〔元/客公里〕    

可用座公里本钱费用水平〔元/可用座公里〕    

 

 

 

 

 



1999-2001 年“三大集团〞总本钱费用及水平 

工程 1999 年 2000 年 2001 年 

总本钱费用〔万元〕 3208761 3589957 3732435 

全本钱=总本钱费用+基金+税金及附加〔万元〕 3273698 3793841 3961266 

吨公里本钱费用水平〔元/吨公里〕    

可用吨公里本钱费用水平〔元/可用吨公里〕  0  

客公里本钱费用水平〔元/客公里〕    

可用座公里本钱费用水平〔元/可用座公里〕    

吨公里全本钱费用水平〔元/吨公里〕    

可用吨公里全本钱费用水平〔元/可用吨公里〕    

客公里全本钱费用水平〔元/客公里〕    

可用座公里全本钱费用水平〔元/可用座公里〕    

从 1999-2001 年的全行业和“三大集团〞的总本钱费用及

水平的比较分析中发现，近三年全行业与“三大集团〞的总本钱

及单位本钱都呈现出不同的变化趋势。从全行业看，总本钱逐年

增加，单位本钱的变化规律不明显；而“三大集团〞在这三年中

虽然总本钱没有形成有规律的变化，但各项单位本钱在此期间却

出现了一致的下降趋势，这反映出“三大集团〞的增长方式正逐

步从粗放型向集约型转变，生产率不断提高，规模效益逐步显现。 

2．影响航空公司本钱费用的因素 

航空公司的本钱费用受多种多样的因素影响：有些因素是长

期的，有些因素是短期的；有些因素是航空公司可控的，有些因

素是非航空公司可控的。分析影响航空公司本钱费用因素的目

的，就是要在一定的时期内，在特定环境中，保证在不显著影响

产品质量的前提下，有针对性的采取措施降低本钱，确保航空公

司本钱优势和保持较低的运价水平。 



 

 规模、范围和密度经济性 

以规模求效益是很多企业降低本钱的必然选择。美国航空运

输业放松管制后，航空公司的规模越来越大、数量日益减少的现

象，使很多人认为航空公司有极强的规模经济性——规模越大，

本钱越低，效率越高，企业的竞争力越强。然而，当我们仔细考

察大规模航空公司成功的原因时发现，从严格的经济学意义上

讲，规模本身并不是大航空公司取胜的关键。由航空公司规模扩

大后带来的其他方面的好处，才是大航空公司制胜的法宝。  

经济学意义上的规模经济性，是指生产投入要素成倍地增加

后，产出量增加的倍数大于投入要素增加的倍数。此时，单位产

品的本钱将随着企业规模的扩大而减少。规模经济性的产生是分

工和专业化的结果，是大规模采购带来的好处。  

航空公司扩大机队规模时，如果选择同一机型或同系列机

型，那么会获得明显的机队规模经济性。同时，航空公司规模扩

大以后，无论在购置飞机、采购航油或是在与销售代理讨价还价

时，都有更大的市场争价能力。理论上这些规模优势应该直接或

间接地从本钱上表达出来。然而，当国外航空运输专家对不同规

模的航空公司本钱进行实证研究分析时发现：与小规模航空公司

相比，大规模航空公司并没有本钱优势，反而是规模小的航空公

司通常本钱较低。从国内航空公司的本钱状况也可略见一斑。因

此，有些航空运输专家声称：航空业并不具有严格的经济学意义

上的规模经济性，当航空公司用相同的机型经营类似的航线时，

大公司和小公司的本钱相差无几。这一结论是美国放松管制航空

运输业的重要理论依据。因为只有不具有规模经济性的行业，才

有可能让小企业和大企业同台竞争。否那么，让小企业参与竞争，

就是对稀缺资源的浪费，这不符合政府管理行业的一般原那么。 



虽然航空公司没有从规模上得到本钱优势，但规模扩大了以

后确实有很多好处。对此，国外航空运输专家用范围经济性和密

度经济性来概括。所谓范围经济性是指航空公司的规模扩大以

后，航线网络有更广的辐射范围，此时航空公司的常旅客方案将

对旅客产生更强的吸引力，航空公司的广告和推销能在更多航线

上产生效力。在大航空公司采用中枢式航线网络6时，每增加一

条航线，就将成倍地增加通航点，甚至在特定机场或地区形成垄

断，并且获得经营上的经济性。显然，这种经济性未必能从本钱

上表达出来。 

所谓密度经济性是指，当某一航空公司在特定航线上的航班

密度到达一定程度时，其市场的占有率将超过运力的占有率，以

此可获得更强的市场竞争地位和更高的经济效率。  

综上所述，航空公司的规模经济性、范围经济性和密度经济

性都对本钱有所影响，但并不是所有的因素都会使本钱降低，有

些因素还会使本钱上升。比方，航空公司的中枢辐射网络结构，

使航空公司的平均航距缩短，使用机型座级降低，增加了航空公

司的运营本钱。因此，大航空公司并不具有本钱优势，而其他一

些因素能对航空公司的本钱产生更显著的影响。  

● 航线长度和网络结构 

随着运输距离的增加，航空运输的总本钱将随之上升。但绝

大局部本钱发生在飞机的起降过程中，巡航时间7的增加并不会

造成总本钱的成比例增加。因此航线越长，单位本钱越低。事实

也证明，特定航空公司的单位本钱水平首先由其平均的航段距离

                                                        

6 航线结构主要分为两种：一是各城市直接与其他城市通航，称为直线式航线结

构；二是以中心城市为枢纽，临近城市通过中心城市中转，称为中枢式、枢纽式

或辐射型航线结构。 

7 指飞机起飞上升到预定高度后，至开始从预定高度下降前，正常水平飞行的时

间。 



所决定。所以在分析比照不同航空公司的本钱水平时，一般应在

平均航段距离接近的航空公司间进行比较，或应该在考虑了航段

距离对本钱的影响后再做分析比较。否那么，分析的结果往往不

具可比性，导致结论的偏差。 

航空公司主要有两种航线结构形式：一是直线式航线结构；

二是中枢辐射式航线结构。目前，绝大多数欧美骨干航空公司采

用中枢辐射式航线网络结构。之所以如此，是因为中枢辐射型航

线结构在帮助航空公司取得竞争优势、获得垄断地位上有不可替

代的作用。 

但相对于直线式航线结构，中枢辐射航线结构并不具备本钱

上的优势。中枢航线结构使航段平均距离缩短，而旅客的平均飞

行距离增加，同时使航空公司机队中小飞机的比例上升，枢纽机

场的拥挤使飞机的利用率下降。这些都使采用中枢航线结构的航

空公司运营本钱上升。从下表可以看出，在美国骨干航空公司中，

采用直线式航线网络的美国西南航空公司的运营本钱最低。当然

其中的原因是多方面的，但航线网络结构本身会对运营本钱造成

显著的影响，已成为国外航空运输界的共识。 



 

国内航空公司航线网络结构和平均航线距离也是航空公司

平均本钱的决定因素，而航空公司本身的规模、管理水平和经营

策略给平均本钱带来的影响并不十分显著。 

● 飞机利用率 

飞机的利用率是衡量飞机利用程度的指标。由于飞机有超过

一半的本钱是固定本钱，航空公司飞机利用率越高，获得的收益

72.40126.4767.432.7107.46加拿大

80.01117.82118.9114.4126.98Amtran

69.00108.7758.161.0117.40美国西方

71.5499.2877.280.639.31美利坚

73.1089.43211.090.497.46美西南

76.2079.5212-0.912-7.088.47美西北

78.0069.71111.270.929.38环球

69.80510.05410.025.478.74阿拉斯加

74.00410.15310.641.448.97大陆

72.68310.1794.7100.258.94三角

70.10210.1985.051.368.82美联航

73.50113.75104.411-0.4112.37合众
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就越多。当航空公司提高飞机利用率时，本钱中只有可变的局部

会随之增加。因此，飞机的利用率越高，航空公司运营的总本钱

就越高，但由于固定本钱能在更多的飞行小时中分摊，单位本钱

就会随着飞机利用程度的提高而降低。 

● 生产要素价格〔包括飞机、航材、人工、航油、起降、

航路、地面效劳等的市场价格〕 

从航空公司本钱构成的角度来看，航空公司本钱是各生产要

素价格和使用数量乘积之和。因此，各生产要素价格的上下将在

很大程度上影响航空公司的本钱水平和本钱结构。 

众所周知，相对于兴旺国家，国内航空公司的人员工资水平

和劳动力本钱在总本钱中的比重均很低。人员工资水平不会对本

钱构成产生大的影响。 

与此相对照，国外航空公司人员的工资水平很高，劳动力本

钱是总本钱中的最大构成局部——占三分之一左右。如果国外航

空公司能采取一定手段，在降低劳动力本钱上有所作为，国外航

空公司的总本钱水平就能明显降低。 

除人员工资水平明显低于国外航空公司外，国内航空公司使

用的其他生产要素的价格根本都是国际化的。如飞机的购置和租

赁价格，航材和专业设备的购置价格，国际航线的起降费、地面

效劳费和航路使用费等。并且一些重要的生产要素的使用价格都

高于国外水平，如航油价格、飞机的使用价格〔指飞机购置价格

加上关税、增值税〕、航材的使用价格等。 

● 航空公司基地所在地 

航空公司生产投入要素价格8与基地所在地密切相关。虽然

航空公司的运营本钱中有很多生产要素的价格是国际化的，如飞

                                                        

8 生产投入要素价格：此处指航空公司为获得主要生产资料、劳动力和资金所支

付的费用。 



机的购置和租赁价格受世界飞机销售和租赁市场供求关系的影

响，航油的价格也随特定时期世界石油市场的价格和特定地区相

关政策上下波动。但是，还有许多投入要素的价格与基地所在地

的经济开展水平紧密相连。其中，劳动力的工资水平就是最具代

表性的，很大程度上决定于基地所在地的经济开展水平。 

此外，航空公司基地所在地的不同对合理配置资源也有很大

影响。例如，美国西北航空公司在日本建立基地的目的之一，就

是为了更合理的利用机组人员的法定工作时间，提高劳动生产

率，降低人工本钱。 

● 要素生产率 

在投入要素价格既定的条件下，航空公司本钱是投入要素数

量的函数，此时航空公司的本钱取决于各投入要素的数量。而特

定产出所对应的投入要素数量又取决于各要素的生产率〔即生产

量与特定投入要素数量的比值〕。所以普遍而言，要素生产率越

高，生产本钱就会越低。然而，由于各生产要素在总本钱构成中

所占的比重不同，各要素生产率提高后对总本钱的影响程度就有

很大差异。劳动生产率是我们常用的衡量要素生产率的指标，但

如果人工本钱在总本钱中所占比例不高，就无法从劳动生产率的

上下中正确判断企业的生产效率。因此目前国际上衡量要素生产

率的公认指标，是全要素生产率〔指综合考虑劳动力、设备利用

而计算的生产效率〕，它能够更全面地衡量所有投入要素的生产

效率。 

● 产品质量 

与其他行业一样，产品的本钱往往与产品的质量成正比。航

空公司的产品质量越高，意味着飞机的平安性越好、航班的便利

性更强、航班的正点率更高、从购置机票至完成航空旅行的全过

程更顺畅、航空旅行过程中的效劳更细致、周到。显然，这些都



有赖于先进的机型、足够的航班频率、可靠的组织管理、合理的

流程设计、训练有素的员工来保证。这一切，往往都需要以更高

的本钱为代价。 

● 战略性低本钱经营 

近年来，在欧美航空运输市场，实行低本钱经营战略的航空

公司所占的市场份额显著增长。特别是美国“〞事件以后，低本

钱航空公司更是大行其道，其开展大有锐不可挡之势。低本钱经

营战略已成为航空公司争相研究并效仿的经营战略。  

所谓战略性的低本钱经营，有别于我们一般认为的降低本钱

的手段和方法。它不是着眼于日常经营的“省〞，而是从战略的

高度、从产品设计的角度考虑如何保持低本钱运营。国外航空公

司的低本钱经营涉及到企业经营的方方面面：从机队的构成到飞

机的维修方式，从航线结构到起降机场的选择，从产品的设计到

效劳的提供，从组织架构到人力资源管理，无不本着低本钱运营

的原那么。因此在国外，这些战略性低本钱运营的航空公司，有

其他航空公司无法比较的本钱优势。但是在国内当前的航空运输

经营环境下，国内航空公司能否借鉴国外低本钱航空公司成功的

经验，是民航运输业从政府到航空公司正在探讨的热点问题。  

● 政府政策对航空公司本钱的影响  

政府政策对航空公司本钱有一定影响。比方，当政府对航空

运输业实行严格管制政策时，航空公司能进入的航线就受到限

制，能选择的航线结构形式也只有直线式，航空公司能采用的运

价往往只有一种，或为数不多的几种折扣运价，这些都会在不同

程度上影响航空公司的本钱。同时，政府对航空运输生产要素价

格的相关政策，如国内航油价格政策、购置飞机的关税、增值税

政策，都会在很大程度上影响航空公司的本钱水平。  

〔三〕航空公司为降低本钱采取的措施和取得的成效  



1．优化机队结构 

 

1996-2001 年，使全行业机队结构与国内航线市场的特征

相匹配，一直是行业和民航运输企业管理者努力的目标。1999

年以来，全行业中宽体机比例逐年下降，机队构成与航空运输市

场需求的关系更趋合理，前些年民航运输企业的单位本钱上升的

趋势根本得到抑制。 

2．提高飞机利用率 

1996-2001年全行业飞机增长率与宽体飞机增长率
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根据国内航空公司本钱结构中固定本钱高的显著特征，提

高飞机的利用率是航空公司控制本钱最有效的措施。1995-2001

年，全行业飞机利用率逐年上升的事实，正是航空公司控制本钱

的直接结果。 

 

 

3．提高客座利用率 

客座率是反映民航资产利用效率的重要指标。虽然客座率的

上下并不能直接反映航空公司经济效益的好坏，因为高客座率可

能是低票价的结果，但客座率的上下会影响到单位本钱水平，这

既会影响到航空公司的盈亏状况，也会影响到航空公司的市场竞

争力。 

1990 年代中前期，运力缺乏一直是困扰民航运输业的难题，

较高的客座利用率是供不应求矛盾的表达。随着民航运输业的开

展，运力的增多，特别在 1998 年国内经济受亚洲经济危机的影

响后，1999 年客座率下降到历年来的最低点。自 2000 年以来，

在全行业的共同努力下，已初步扭转了客座利用率下降的趋势，

1995-2001年全行业客座利用率(%)
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