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摘要 

 I

摘 要 

支线航空运输作为民航运输体系中重要的组成部分，其持续、健康、快速的

发展无论对区域经济的推动，民航行业的发展，振兴我国航空工业乃至构建和谐

社会等各个层面都具有重大意义。 

然而，与我国民航运输总体的高速发展不相称的是，支线航空的发展却一直

非常缓慢，徘徊不前。本文试图通过深入的分析和研究，从行业宏观角度及航空

公司的微观角度揭示我国支线航空发展存在的问题及其根源，并有针对性地提出

促进支线航空发展的策略建议。 

本文首先以中外业界广为接受和认同的支线航空运输市场的界定标准为基

础，结合我国国情和发展的观念对我国支线航空市场作出了界定。在此基础上，

结合行业生命周期理论，通过研究欧美发达航空市场的支线航空发展历史，总结

出支线航空发展的一般客观规律。在数据分析的基础上，指出我国支线航空发展

尚处于行业生命周期的幼稚期，在深入剖析现阶段我国支线航空发展存在的主要

问题及根源后，从国家宏观政策上以及航空公司支线航空发展策略上给出了发展

支线航空的具有可操作性的策略建议。 

本文的创新之处在于： 

1. 以行业生命周期理论为基础，结合支线航空发展的一般规律，深入分析

和证明了我国支线航空业所处的发展阶段； 

2. 通过数据分析指出我国航空公司发展支线业务盈利艰难的原因，并针对

性提出了根本性的解决办法。 

 

 

关键词：支线航空；航空运输；发展策略。 
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Abstract 
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Abstract 

As an important part of civil air transportation system, regional air transportation 

is the key to boost the regional economy; improve the civil air transportation industry; 

support the Chinese aviation manufacturing industry as well as build the harmonious 

society. 

However, unlike the fast development of the whole civil air transportation 

industry, regional air transportation develops very slowly. In this paper, after thorough 

analysis and research, we are trying to disclose the problems as well as the root causes 

of those problems existing on either the whole industry or airlines which block the 

development of regional air transportation, and then we provide the corresponding 

strategic advices. 

In this paper, firstly, based on the worldwide well accepted definition of regional 

air transportation market, we redefine the regional air transportation market in China 

based on Chinese local situation with a developing point of view; then, using Industry 

Life Cycle Theory, we disclose the regional air transportation development rules by 

analyzing the American and European regional air transportation development history. 

Based on the data analysis, we proved that Chinese regional air transportation is in the 

infant period in terms of the Industry Life Cycle Theory. After analyzing the main 

problems and their related root causes of current Chinese regional air transportation 

development, we provide doable strategic advices for both government and Airlines 

regarding regional air transportation development. 

 The concerned innovations are as follows:  

1. By means of Industry Life Cycle Theory as well as regional air 

transportation development rules, we prove that Chinese regional air transportation is 

in infant period;  

2. We point out the reason why it’s difficult to make money for airlines to run 

regional air transportation business in China and we provide the complete final 

solution to it.   
 

Key Words: Regional Air Transportation; Air Transportation; Development 

strategy. 
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 1

第一章 导言 

第一节 支线航空定义及发展支线航空的重大意义 

一． 支线航空运输的定义及相关市场的界定 

目前为止，世界上对支线航空运输还没有一个标准的定义。而由于世界各国

的自然地理状况，经济发展水平和市场发达程度的不同，对支线航空运输的定义

也有所不同，目前被业界广为接受和认同的支线航空运输市场的界定标准有如下

四种
[1]
：  

（一） 航线距离界定：主要飞行 800 公里以下航线的航空公司被定义为支

线航空公司，此种定义主要使用于北美； 

（二） 航线网络界定：除枢纽与枢纽之间以及大城市和大城市之间的航空

运输之外的航空运输均定义为支线运输，此种定义主要使用于欧洲； 

（三） 机型界定：中国民航总局将使用 70 座以下涡桨飞机和 50 座以下涡

扇飞机的航班运输定义为支线运输； 

（四） 航线运量界定：中国民航安全技术中心将航线距离小于 800 公里、

年旅客运输量小于 20 万人次的航线市场定义为支线市场。 

根据支线航空市场在中国的实际情况，以上四种定义都不能完整表达中国支

线航空运输的确切属性，本文在对中国支线航空运输市场的研究分析过程中，认

为航线距离与航线运输量是支线航空运输市场界定的关键因素，同时，需要综合

考虑其他相关的因素，以便形成符合中国国情的支线航空运输市场界定标准。相

关的界定因素如下： 

（一） 充分考虑和综合四种支线航空市场的定义，将航线里程在 800 公里

以内的航空运输市场列为支线市场； 

（二） 并非航线里程超过 800 公里的航线就一定不是支线市场。根据中国

民航总局统计资料显示，2006 年客流量小于 60000 人次/年的航线有 483 条航线

（如表 1.1.1）。从表 1.1.1 可以看出，航线里程 800 公里以上的航线中，客流

量小于 30000 人次/年的航线有 57+93+27+35+4+9=225 条，而客流量介于 30000
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与 60000 人次/年之间的航线共有 19+41+21+22+1=104 条。这些所谓的瘦长航线

占低客流量航线总数的比例为（225+104）/483=68.12%，可见瘦长航线占了低客

流量航线绝大部分比例。在这些所谓的瘦长航线中，使用支线飞机运营可以大幅

增加客座率，增加航班频率及降低成本，从而具有明显的竞争优势。因此，如果

将 800 公里航线里程作为支线航空运输市场的唯一界定标准将明显有失偏颇，必

须将年客流量小于 60000 人次/年的航空运输市场列入支线航空市场范围； 

 
表 1.1.1 :2006 年支线航线情况统计表 

客流量小于 30000  客流量 30000~60000  
距离 

(公里) 
进出枢纽 其它城市之间 进出枢纽 其它城市之间 

总计 

<400 9 26 2 7 44 

400-800 12 61 13 24 110 

800-1500 57 93 19 41 210 

1500-2500 27 35 21 22 105 

>2500 4 9 1 0 14 

总计 109 224 56 94 483 

资料来源：中国民用航空总局科学技术中心：《中国支线飞机市场预测（2008 至 2027 年）》，2007 年 5 月。 

 

（三） 需要指出的是，适合用支线飞机运营的航线属于支线航空市场的范

畴，但是支线不等于用支线飞机执行的航线，因为支线市场范围内既有适合支线

飞机营运的航线，也有适合干线飞机营运的航线，特别是在一些短途大流量的航

线上，干线飞机运营具有更好的经济性。例如昆明——西双版纳航线，该航线航

线距离只有 451 公里，但是依据中国民用航空总局资料显示，该航线 2006 年旅

客运输量为 134 万人次
[2]
。在这样的航线上，使用座位数小于 100 的支线飞机运

营收益低于使用座位数高于 120 的干线飞机； 

（四） 关于支线飞机的概念。国际上普遍将 10-90 座级的飞机定义为支线

飞机，有的也将 90-120 座的飞机定义为大支线飞机； 

（五） 综合目前行业资料，到目前为止，国际上主要依据航线上采用的飞

机的座位数以及航线的长度来区分支线和干线，目前大多数国际和国内的数据统
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计和分析也基本上是按照这一原则来进行的。支线航线就是采用 10-120 座级飞

机营运的航线;其航线长度界定范围很宽，从 300 公里到 3000 公里不等。 

综合以上因素，结合中国航空市场实际情况，为了便于研究，本文将当前中

国支线航空运输市场界定如下： 

支线航空运输市场是连接非枢纽机场与枢纽机场， 非枢纽机场之间的区域

性航空运输市场，并且具有以下特征： 

（一） 航线里程在 800 公里以内的所有航空运输市场； 

（二） 航线里程在 800 公里至 2500 公里之间，但年旅客流量小于 60000

人次的航空运输市场； 

（三） 该航线具有一定的航班频率，每周至少一个航班。（通常在统计分

析中， 将每周不足一班的航班视为非定期航班，不在本文的研究之列） 

实际上，支线航空运输市场界定的标准中，航段年旅客运输量这一关键界定

因素也应该随着经济的发展，整个航空运输的水平做一个动态的调整，依据中国

民用航空总局发布的《中国支线飞机市场预测（2008 至 2027 年）》，2008～2027

年干支线划分标准中航段年旅客数量标准如表 1.1.2 所示： 

 

表 1.1.2 :2008～2027 年干支线划分标准 

年   限 2008 2012 2022 2027 

航段年旅客数

量标准（人次）
60000 120000 180000 240000 

运营标准 
一架 120 座

级每日一

班运营 

一架 120 座级

每日 2 班运营

一架 120 座级每

日 3 班运营 

一架 120 座

级每日 4 班

运营 
资料来源：中国民用航空总局科学技术中心：《中国支线飞机市场预测（2008 至 2027 年）》，2007 年

5 月。 

 

本文主要针对如上定义的支线航空市场进行分析研究。 

二． 发展支线航空的重大意义 

在我国的航空运输发展过程中，支线航空作为民航发展的一个重要组成部

分，其发展无论对区域经济的推动，民航行业的发展，我国航空工业的振兴或者

普通百姓个人生活等各个层面都具有重大的影响和积极的意义。 
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（一） 发展支线航空运输建设有利于国土资源的开发，既是我国经济发展

的客观要求，反过来也会极大地推动我国区域经济的健康快速发展，并有力地提

升城市品质和竞争力。 

中国国土面积大，地形条件复杂，国内中小城市，特别是处在中西部地区的

中小城市，资源丰富但交通不便，国土资源的开发和利用处于一个相对落后的水

平。“要想富，先修路”，开发国土资源，必须先改善交通环境。在公路和铁路的

建设因周期长，投资大而相对进展缓慢的阶段，可以建设支线机场，建立支线航

线网络，尽快打通空中通路来快速有效地解决交通通达性问题，满足国土资源开

发的需要。由于支线机场的建设等级不必很高，从而可以在较低的投资下，尽快

将航空运输的力量投入到当地的经济建设之中，有力地推动区域经济发展。如根

据国际经验数据，机场每年每服务 100 万人·次旅客就要提供大约 1 000 个直接

工作岗位，将近 1 000 万人·次的旅客通过巴黎机场到达巴黎近郊地区，带来的

消费达到 30 亿欧元。机场 重要的贡献就是它所提供的各地之间的接连，并且

创造就业和税收。 

在建设支线航空对区域经济发展的贡献上，云南是一个很典型的例子。西双

版纳机场于 80 年代中期开始筹建，1990 年 4 月正式通航。机场建成前版纳的经

济还不很发达，没有铁路，交通完全依靠公路。而云南省内山高林密，昆明至景

洪公路距离 730 公里，道路险峻，坐汽车要走 2天半。交通不便严重制约了版纳

经济的发展并限制了其旅游资源的开发。而实际上西双版纳到昆明空中距离仅

450 公里，飞行时间不到 40 分钟，版纳机场通航后， 机场吞吐量迅速增加，1994

年机场吞吐量为 24 万人次，1995 年为 52 万人次，1996 年上升到 70 万人次，而

2006 年，仅版纳至昆明航线的年旅客运输量就已经达到 134 万人次
[2]
。要知道西

双版纳仅仅是一个人口不足百万的地、州市。版纳机场的通航不仅仅带来了巨量

的旅游人群，也带来了大量的外来投资，极大地促进了版纳地区经济的发展。1990

年版纳财政收入仅 7000 万元人民币，1992-1993 年底增加到 9600-9700 万元，

1994 年达到 1.3 亿元，1996 年增加到 2.16 亿元人民币，5年增加了整整两倍。

发展支线航空运输对区域经济的推动作用由此可见一斑。“要发展，上民航”已

经是颠扑不破的真理。 

随着中国国民经济的高速发展，中国的城市化水平也在迅速提高，据统计，
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中国的城市化水平由 1978 年的 17.9%，提高到 2005 年的 42.99%。全国城市总数

由 193 个增加到 660 多个。在城市数量增加的同时，城市规模不断扩大。1978

年至 2003 年，100 万以上的特大城市从 13 个增加到 49 个，50 万至 100 万人的

大城市从 27 个增加到 78 个，20 万人至 50 万人的中等城市从 59 个增加到 213

个，20 万人以下的小城市从 115 个发展到 320 个。根据《中国城市发展报告》，

到 2050 年，中国城市人口总量将达到十至十一亿，中国城市化率将达到 76% 以

上，城市对整个国名经济的贡献率将达到 95% 以上。目前困扰中国的三农、贫

富差距等问题将得到大大缓解，构建和谐社会和整体实现国家现代化的目标也将

因此得到充分的保障。 

在新一轮的经济高速发展期， 城市化是带动产业升级和推动经济发展的重

要助推器，而城市化的发展带来了对航空出行的强大需求，机场建设与航线网络

的构建进一步提升了城市品质并推动了经济的发展。依据《城市竞争力蓝皮书：

中国城市竞争力报告》显示， 城市交通出行是评价城市竞争力的一个核心指标， 

而在城市交通中，机场以及机场的通达性优势是交通指标中的重要项目。航空运

输特别是连接中小城市的支线航空运输对上下游产业的放大作用和带动城市周

围地区经济发展的辐射作用，成为中国提升城市品质和推动经济发展的一个不可

或缺的重要力量。 

（二） 发展支线航空运输是民用航空事业发展的客观需要，是我国从民航

大国走向民航强国的关键步骤。    

中国民航业伴随着经济的快速成长而高速增长， 2005 年，中国超越德国而

一跃成为仅次于美国的世界第二大航空大国。根据专家预测，未来二十年，中国

经济仍将保持高速增长的态势，面对未来良好的发展前景，民航总局提出了中国

民航要从民航大国向民航强国转变的战略目标。民航大国是就行业当期总量而言

的，而民航强国是就行业发展质量而言的。就服务的范围而言，中国民用航空的

服务人口仅占总人口的 61%，航空服务的普遍性存在明显的缺陷；就行业发展结

构而言，东西部差距明显、干支失衡等问题导致国内民航服务的国土面积和人口

因此受到了很大的限制，这是明显的制度缺陷，是建设民航强国所需要解决的关

键问题。大力发展连接中小城市的支线航空运输事业，是发展我国民用航空事业

的客观需要，是解决东西差距和干支失衡问题，提升航空服务的普遍性的重要战
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