
引言
中 国 民 航 经 过 50 多 年 的 发 展 , 特 别 是 改 革 开 放 以 来 20

多年的发展, 已经成为国民经济发展中的重要支柱产业。90

年代以来, 民航价格的理论与实践问题特别是价格的实践问

题譬如机票的打折、民航总局的禁折令、航空公司恶性的价格

竞争、民航价格听证会等等日益成为社会各界共同关注的焦

点问题。分析中国民航价格的历史特点、预测其发展趋势不仅

有利于理论的发展而且可以有利于解决现实问题。

一、民航票价的历史演进
中国民航价格发展的整个过程可以分成三个阶段:

(一)政府定价阶段

该阶段为 1949 年~1979 年,是完全计划经济时代,由政府

定价公司执行。1974 年前实行统一的票价, 但沿铁路线票价

较低 、不 沿 铁 路 线 票 价 较 高 。1974 年 1 月 15 日 后 ,根 据 国 籍

定 价 ,国 内 旅 客 乘 坐 国 内 航 班 实 行 第 一 种 价 格(较 低),境 外 旅

客乘坐国内航班实行第二种价格(较高)。

(二)政府管制下的市场化尝试阶段

这一段时间为 1980 年~1996 年。随着 “民航一定要企业

化 ”政 策 的 贯 彻 和 民 航 的 “大 分 家 ”,整 个 民 航 形 成 航 空 公 司

(包括地方主办的航空公司)、机场、油料公司、航材公司、计算

与结算中心、地区管理局等格局,虽然没有实现政企分开的初

衷,但各部门作为具有独自利益的主体,相互间开始按照市场

原则进行核算,各航空公司开始走向市场化定价的道路,航空

公司开始对所有顾客执行折扣票价, 但这是在政府严格的管

制下进行的。

(三) 票价震荡调整期

这 一 阶 段 开 始 于 1997 年 , 自 此 民 航 票 价 进 入 震 荡 整 理

期。1997 年 7 月 1 日起, 实行境内和境外旅客乘坐国内航班

同价政策。即境内、外旅客在境内购票统一执行每客公里 0.75

元 的 票 价 ; 在 境 外 购 票 统 一 按 公 布 票 价 每 客 公 里 0.94 元 执

行。当年 11 月,民航总局推出“一种票价、多种折扣”的政策,

接着出现各航空公司的票价大战,于是 1999 年 1 月民航总局

颁 布 禁 折 令 ,规 定 除 团 体 、寒 暑 假 师 生 实 行 不 低 于 90% ,革 命

伤残军人 80% 的特殊优惠票价外, 各航空公司实行统一的票

价。2000 年 4 月,国内各主要航空公司实行价格联盟,在 102

条航线上由航空公司共同制定票价。2000 年,民航总局决定,

自 5 月 15 日 起 ,先 期 以 海 南 联 营 航 线 为 试 点 ,实 行 旅 游 团 队

优惠票价,自 10 月 1 日起,放松对支线票价的管制,实行最高

限价管理,最高票价不得超过公布票价的 10% 。2001 年 3 月,

民航总局解除禁折令,实行机票价格的部分放开。自 2001 年

11 月 5 日 起 ,对 国 内 航 线 实 施 “燃 油 加 价 ”政 策 ,允 许 航 空 公

司票价最大上浮 15% ,单程不超过 150 元。同时建立票价与油

价联动机制,当国内航油价格变动 10% 时,允许航空公司票价

最多可变动 3% 。2002 年 6 月 10 日 起 ,对 国 内 航 线 (港 、澳 航

线除外)团体票价试行幅度管理,即团体票价最低折扣率可根

据购 票 时 限 、航 程 性 质 、人 数 不 同 而 不 同 。2003 年 4 月 20 日

起航空票价以现行 在 境 内 执 行 的 国 内 各 航 线 票 价 水 平 (不 含

燃 油 加 价)作 为 基 准 价 ,在 上 浮 不 超 过 基 准 价 的 25% 、下 浮 不

超 过 45% 的 范 围 内 ,航 空 公 司 自 行 制 定 具 体 票 价 种 类 、水 平 ,

民航价格改革又向前推进了一步。

二、我国民航票价发展的特点
从民航票价的历史发展, 能清楚地看到中国民航 价 格 发

展的特点:

(一 )政 府 定 价 为 主 ,市 场 机 制 为 辅 是 影 响 票 价 的 决 定 性

因素

1979 年 之 前 的 政 府 完 全 定 价 和 1979 年 后 的 政 府 对 民 航

价格的严格管制始终居于主导地位, 民航总局的禁折令是突

出的表现, 这与民航比较单一主要为中央政府与地方政府所

有的产权结构以及民航本身管理改革的严重滞后息息相关。

(二)以成本为基础的定价成为影响票价波动的主要因素

在以市场机制为配置资源的环境中, 供给与需求决定均衡的

价格, 以市场定价成为主导, 但是由于中国民航政府主导特

点 ,成 本 定 价 成 为 形 成 价 格 的 基 础 ,主 要 成 本 为 债 务 成 本 、燃

油成本与其他营运成本,债务成本约占总成本的 50% ,燃油成
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的加速,市场机制下的多方博弈价格将成为发展趋势,在日益激烈的竞争条件下,多种形式的票价将大量呈现,新的定

价技术也将被采用。
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本占 20% 左右,成本的居高不下导致机票价格长期过高。

(三)市场化的价格形成机制将会是未来票价的发展趋势

民 航 不 是 市 场 机 制 的 禁 区 ,1979 年 后 航 空 运 输 价 格 收 收

放放、起起伏伏的变化折射出政府打破行业垄断的艰难,也反

映出民航价格正由政府主导向市场主导演进的趋势, 因为原

有的民航运价管理体制和形成机制已不能完全适应宏观经济

环境和市场供求关系的变化,不断改革民航价格、尽快建立新

的价格形成机制成为必然。

三、民航价格发展的未来趋势

(一)多方博弈主导价格变化

民航票价将由目前的政府主导定价向多方博弈主 导 的 价

格 变 化 ,这 些 博 弈 方 主 要 包 括 政 府 、国 内 航 空 公 司 、跨 国 航 空

公司、其他运输企业、机票代理商、消费者等。政府与运输企业

的演变趋势将是:其一,随着民航的产权改革和治理结构的完

善,政府将逐渐由经营者的身份向民航监管者的身份变化,政

府由对价格的严格管制向对航空安全的管制转变;其二,2002

年 10 月成立的中国航空集团公司、中国东方航空集团公司、

中国南方航空集团公司等三个集团公司以及数十家地方航空

公司和股份制航空公司等造成了我国航空运输市场多元竞争

的 局 面 ,价 格 竞 争 将 不 可 避 免 ;其 三 ,国 际 范 围 的 开 放 天 空 政

策的推行, 势必将有越来越多的跨国航空公司进入我国的国

际与国内航线,参与中国的航空运输市场争夺,跨国航空公司

将在质量、服务、价格上显示出竞争优势;其四,在中短途运输

市场、公路运输与铁道运输将是民航运输的有力竞争者。

(二)政府介入价格形成的规制模式有所变化

政府作为规制者,不仅关注配置效率,而且更要关心企业

的生产效率,即企业是否以成本最小化进行生产。目前,在规

制理论中主要有两 种 规 制 方 式 ,一 种 是 服 务 成 本 (CO S)规 制 ,

另一种是价格上限(PC )规制。其中,在服务成本规制下,航空

企 业 能 够 补 偿 其 运 营 成 本 并 能 给 其 总 资 产 带 来 公 平 回 报 率 。

但它缺乏对企业降低成本的激励,是一个低能的激励合约。这

是因为当企业经过努力降低成本时, 由于成本效率提高带来

的收益将导致消费者购买价格的下降, 收益全部转移到消费

者手中,企业的利润不会上升。相反,如果企业的成本上升,则

价格也同步上升,企业仍然获得固定的收益率回报。但是应当

注意到, 航空企业对成本效率提高带来的收益增量不拥有剩

余索取权, 而且规制者也无法对企业经营者的成本浪费行为

做出有效的惩罚, 这种不相关性容易导致经营者偷懒的可能

性上升,对于企业未来的发展则极为不利。第二种方式事先限

定了一个在一定时期内相对固定的各个企业不能超过的平均

价 格 水 平 (每 年 按 通 货 膨 胀 率 和 预 期 的 技 术 进 步 率 进 行 调

整),在此基础上,企业可以自由地调整单价。由此,企业拥有

更大的自由决策权,同时价格和成本的分离。使企业对由成本

效率带来的收益增量部分拥有剩余索取权, 企业就有较强的

激励降低成本,这对于企业未来的发展是极为有利的。

(三)市场机制下多种价格形式

在市场机制下, 民航价格将主要由运输企业与消 费 者 的

供给需求而决定;在激烈的市场竞争中,航空公司将会根据市

场的需求特点实行灵活多样的价格形式, 即对同一种公布票

价的多种折扣将成为航空公司定价的最重要的形式。一种公

布票价是指航空公司在同一条航线同一种旅游方式使用同一

个公布的价格,多种折扣是指在一种票价的基础上,根据旅游

者的特点等旅游市场细分等因素给与不同的折扣, 如根据季

节 特 点 的 淡 季 折 扣 、根 据 消 费 者 特 点 的 老 年 折 扣 、青 年 折 扣 、

根据乘机时间而形成的时间折扣如红眼航班等等, 这种折扣

可以达到 100 多种。一种票价多种折扣兼顾了航空公司和 旅

游 者 的 特 点 ,充 分 考 虑 了 市 场 需 求 和 市 场 竞 争 ,正 因 如 此 ,它

成为国际航空运输普遍采取的定价方法和定价策略。

(四)新型的定价技术将盛行

这主要包括:一为常旅客计划(FFP)定价。常旅客计划最

早由美利坚航空公司于 1981 年推出,现在已经拓展到其他 领

域,常旅客计划不仅将成为航空公司价格竞争的有效方法,而

且将成为航空公司获利的重要方法。常旅客计划定价方法类

似 于 经 济 学 中 的 “二 重 价 ”,其 核 心 是 里 程 优 惠 即 根 据 乘 客 的

累计里程的多少给与乘客不同的价格优惠或免费机票, 当然

也可以是其他的优惠措施。由于航空公司间战略联盟、代码共

享以及航空公司与其他企业间的联盟日益普遍, 常旅客计划

正 在 不 断 地 为 旅 游 者 提 供 “价 格 套 餐 ”。 二 为 收 益 管 理 系 统

(R M S)定价。收益管理系统是在期望边际座位 收 入 模 型 的 基

础 上 把 经 济 学 、统 计 学 、运 筹 学 、计 算 机 技 术 等 应 用 到 航 空 公

司的管理与运作上,与常旅客计划一样,它不仅是企业所采用

的 一 个 定 价 技 术 而 且 是 一 个 先 进 的 管 理 理 念 和 管 理 技 术 ,这

也反映出国际民航发展的一个趋势即由价格竞争向服务和管

理竞争转变,而价格策略融于整个管理的过程中。收益管理系

统是非线性定价的典型形式,其宗旨是获得全部消费者剩余。

此种定价方式有几个特点:第一,以最适宜的价格售于最适宜

的顾客,由于顾客需求、购票时间等原因相邻座位的票价可能

有很大的 差 距 ;第 二 ,座 位 更 加 细 分 ,不 仅 有 F (头 等 舱 )、C 公

务舱)、Y (经 济 舱 ),而 且 在 三 类 舱 中 又 细 分 出 众 多 的 子 舱 ,如

M 、N 等;第三,由于 采 用 始 发 地———目 的 地 管 理 (O -D 管 理 ),

航空公司对价格的管理更加精益和成熟。

四、小结
民航票价的市场化改革是未来发展的必然趋势 。 而 政 府

和市场在民航票价形成过程中的合理分工是促成定价机制完

善的决定要素。既要通过市场化手段实现票价的多种实现形

式,又要借助一些新的科技手段实现票价管理的科学与高效。
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