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台湾航空业发展及两岸航空业合作前景分析

郭红 丽 王 华

航空运输是五大现代运输方式之一
,

航空运输业对于经济和社会发展起到关键的基础支撑作用
。

台湾

地区作为外向型小型 岛屿经济体
,

航空运输在其经济发展和 对外联系中发挥 了重要 的客流和物流承载功能
。

近十几年来
,

受岛内需求萎缩和其它运输行业竞争 的影响
,

台湾航空业面临 日益严峻的营运压力
,

鱼需寻找

新的出路
,

而两岸
“

三通
”

的基本实现为其提供 了空前的发展机遇
。

本文通过考察台湾民用航空 运输业的发

展现况
,

分析其市场竞争格局
,

探讨两岸航空业合作的发展前景
。

一
、

台湾地区 航空业的发展历程 与营运概况

一 台湾地 区航空业 的发展历程

台湾地区 的航空运输业始 自 年随国民党当局迁至台湾的民用航空运输队
,

后改组成立 民航空运公

司
,

但于 年宣布解散
。

上世纪五
、

六十年代
,

复兴
、

远东
、

中华
、

大华
、

台湾
、

永兴 国华 航空公司相继成

立并开辟岛内航线
,

之后 年间中华航空又不断增辟联外航线
,

逐渐跻身国际大型航空公司之列
。

年

台湾开放航空 市场后
,

台湾籍航空公司由之前的 家迅速增加到 年 的 家
。

但由于岛内市场有限
,

飞

航班次增加导致市场供过于求而相对承载率下降
,

航空 公司竞争十分激烈
。

在具商业优势 的联外航线拓展

不易
、

海峡两岸的直航市场又迟迟无法启动的状况下
,

岛内航空公司在 年代末出现合并趋势
,

开始朝着集

团化
、

联盟化的方 向发展  
。

通过并购小型航空 公司或建立航空公司联盟
,

目前 台湾籍航空公司仅存中华
、

长

荣
、

华信
、

远东
、

立荣和复兴航空等 家  
,

另外有外籍航空公司 余家
。

在基础设施建设和航线开拓方面
,

年以前台湾只 有台北松山机场
,

之后几十年中各县市机场陆续

起用
。

目前台湾地区已建成 民用机场 个
,

包括桃 园
、

高雄 个国际机场
,

台北松山
、

台中
、

嘉义
、

台南
、

马公
、

花莲
、

台东
、

屏东
、

新竹 个 岛内机场
,

梨山
、

阿里山 个为直升机机场
,

以及兰 屿
、

绿岛
、

小琉球
、

七美
、

望安

处离岛小型机场
。

到上世纪 年代初
,

台湾有 岛内航线 条
,

联外航线 条
,

形成 了较为细致完备的航空

运输格局
。

 之后亦积极开拓联外航线
,

先后与澳大利亚
、

南非等 国家或地区签订航约
,

目前台湾航空公

司飞机飞行联外定期航线共计有 个 国家 地区 与 个营运航点
。

年以后
,

台湾航空市场景气一路下滑
。

一方面
,

台湾经济长期低迷
,

连带影响到航空 业的市场需求
。

另一方面
,

台湾地域有限
,

各地之间距离较短
,

航空运输并无优势可言
,

岛内公路铁路迅速发展
,

对航空业造

成 巨大冲击
。

航空 在岛内交通中不 占主角地位
,

加之航线过度重叠
,

机队数量过多
,

航空 市场呈饱和状态
。

载

客人数 以平均每年 的速度递减不断下滑
,

多条航线停航
,

唯有东部航线和离岛航线 尚可勉力维持
。

岛内

家航空公司中的 家飞岛内航线业者 中
,

除复兴航空 因为半数营业收人来 自台澳航线外
,

其余公司均出现

严重亏损
。

为此
,

各公司不断提升联外航线营运比重
,

大幅扩充航线运能
,

但又难免与主飞 国际航线的外籍

航空公司产生激烈竞争
。

二 台湾地区航空业 的运力投入情况

由图 所示近 年来台湾地区 民航航班数可以看 出
,

台湾地区境内的民航运力投人在 年之后出

现井喷之势
,

到  年达到最高点
,

年间航班数 由 万班次增加到 万班次
,

增长了 近 倍
。

然而在
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随后总体经济形势不佳
、

以及
“

国道
”

号开通和高铁通车 的双重挤压之下
,

运输市场的需求出现萎缩并极大

分流
,

民航投人运力开始连年直线下滑
,

到 年 已降至 万班次
。

相比之下
,

联外航线 的运力投人则 以

年均  的比率逐年稳步增长
,

民航航班数 由 年的 万班次上升到 年的 万班次
,

年

以来受全球金融危机影响略呈下降趋势
,

至 年调整为 万班次
。
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资料来源 图 一 图 根据 台湾地区 年《民航统计年报》相关数据绘制

 

三 台湾地区航空业承载客运量情况

在航空业实际承载的客运量方面
,

表现 出与运力投人相 同的演化趋势
。

如图 所示
,

世纪 年代前

期
,

台湾岛内航线客运量一直维持在 万人次上下 开放航空市场之后
,

岛内航线客运量开始呈指数型上

升
,

到 年达到最高峰
,

客运量高达 万人次 之后客运量又开始迅速 回落
,

到 年 尚余 万人

次
。

而联外航线 的客运量则以年均 的比率逐年稳步增长
,

由 年的 万人次上升到 年 的

 万人次 其间 年受非典影响客运量剧降 万人次
,

年则受全球金融危机影响客运量略降至

万人次
。

自 年始
,

联外航线的客运量已经超过岛内航线
,

成为台湾航空业的主要营运方向
。

年
,

台湾地区各航空站进出旅客共 万人次
,

较上年减少 其中联外航线
、

岛内航线与过境旅客三者

的比重分别为
、

和
,

联外航线旅客 占主要部分
。

在联外线和过境旅客 中
,

由 家台湾航空公

司承载的人数占  
,

另有  ! 的旅客由外籍航空公司或祖国大陆航空 公司承载
。

图  一 年台湾地区 民航客运量
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四 台湾地区航空业承载货运量情况

与客运业务不同的是
,

以外向型经济为依托的台湾地 区的民航货运业务则始终是 以联外航运为主
。

如

图 所示
,

近 年来
,

台湾地区航空货运量基本维持在 万吨以下
。

而早在 年
,

联外航线 的货运量 已

经达到 万吨
,

之后更 以年均 的比率稳步上升到 年 的 万吨 本世纪 以来联外航线货运量

基本在 至 万吨 的区间内波动
。

除此之外
,

台湾航空业还承担了部分第三地中转货运业务
,

近年来中

转货运量也超过 万吨
。

但总体来看
,

 年至今
,

台湾地区航空货运 特别是联外航运部分 处 于下行 区



间
,

业务量有不断萎缩趋势
,

尤其 年国际金融危机导致 国际市场需求下降
,

台湾地 区航空货运量也随之

急剧下滑
。

年
,

台湾地区各航空站装卸货运量为 万吨
,

较上年衰退 其中联外航线
、

岛内航线

和 中转货运三者 比重分别为
、

 和
,

联外航线和 中转货运量 占绝大部分
。

在联外航线及中转

货运量 中
,

由 家台湾航空公司承载的运量 占到
。

图  一  年台湾地区 民航货运量
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总体来看
,

台湾航空业经历 了缓慢发展
、

急剧扩张
,

直到为应对市场激烈竞争而进行行业资源整合等几

个阶段
。

在岛内航线客运市场上
,

台湾航空业不论从运力投人还是从承载客运量上看
,

都表现出先升后降的

明显轨迹
,

市场需求萎缩也造成行业整体运力的严重过剩
。

在联外航线市场上
,

台湾航空业的营运成绩则表

现出稳步提升 的态势
,

但受 国际社会突发事件的影响非常显著
。

二
、

台湾地区航空业的市场竞争格局

一 台湾地区航空业者总体情况

经过多年的市场竞争历练
,

目前台湾地区 的几家航空 公司在主营业务方面 已经形成一定的差异化和互

补格局
,

同时通过并购重组使行业资源得以优化配置
。

作为 目前台湾地区最大的航空公司
,

中华航空公司 简称华航 主要提供联外航线客货运服务
,

其主要收

人来源于客运业务
,

但货运业务收人也 占据近四成的份额
。

目前华航拥有亚太地区航空公司中最年轻的机

队和全球最大的 一
全货机机队

,

已跻身为全球前七大航空货运公司
。

成立于 年的长荣航空公司是第二家经营联外航线的台湾籍航空公司
。

作为长荣集团海运事业 的

延伸
,

长荣航空成为集团整合海
、

陆
、

空一体化运输网路的重要组成部分
。

发展至今
,

长荣航空藉 由与世界多

家航空公司策 略联营合作
,

形成全球客
、

货运航线网路
。

长荣的运输业务 中客运与货运 的收人 比重相当
,

其

中客运收人主要来源于亚洲及美洲地 区
,

货运收人则主要来源于美洲地区
。

华信航空公司 系于 年 月 由中华航空公 司及和信集团共 同合资成立
,

目前则是华航 的全资子公

司
。

华信航空成立时以经营联外长程航线 加拿大温哥华
、

澳洲悉尼 及布里斯班伪主
,

在将联外长程航线转

交华航后
,

目前 已转型为主要经营台湾岛内航线 以及 区域性短程联外航线
。

立荣航空公司原名马公航空公司
,

成立于   年
,

初期主要经营台北
、

高雄
、

马公之间的定期客运业务
。

年
,

长荣航空购买马公航空 的股权
,

同时全面导人联外航 空公司之管理制度与系统  年 月

正式更名为立荣航空
。

立荣航空现主要经营台湾岛内航线和短距离联外航线 藉 由航线网络的密集及机队

调度弹性的便利性提升
,

立荣已成为 目前 岛内航线 网路最密集 的航空公司
。

成立于  年 的复兴航空公司曾一度停航
,

在  ! 年 由国产实业集团接掌改组后
,

于 年 月方

恢复岛内航线 营运
。

目前复兴航空主要经营台湾岛内航线
,

联外航线相对较少
。

复兴航空 除经营航空客运及

货运外
,

还代理外籍航空公 司 如美 国大陆航空
、

泰 国航空等 客货运地面服务及部分班级维修业务
。

二 台湾地 区航空业者联外航线网络的开辟
· ·



 年
,

台湾航空公司开通联外定期航线达 个国 家 地区 的 个营运航点
,

其 中包括 巧 个亚洲国

家 地 区 的营运航点共 个
,

个北美国家的营运航点 个
,

个欧洲国家的营运航点 个
,

以及澳大利

亚的营运航点 个
。

在经由台湾地区各机场出人境的联外定期航线中
,

中华航空公司开通 个国家 地区

的 个航点
,

长荣开通 巧 个国家 地区 的 个航点
,

华信开通 个亚洲 国家 地区 的 个航点
,

立荣开

通 个亚洲国家 地区 的 巧 个航点
,

复兴仅开通 个亚洲国家 地区 的 个航点
,

具体可如表 所示
。

在

联外定期航线通航里程方面
,

中华航空和 长荣航空 主要经营中长程联外定期航线
,

其客运航线平均里程分别

达到 公里和 公里
,

货运航线平均里程分别达到 公里和 公里 华信
、

复兴和 立荣则主要

经营区域性短程联外定期航线
,

客运航线平均里程分别仅为
、

和 公里
,

另外华信航空还开辟

了 公里的货运航线 条
。

表  年台湾地区航空公司联外航线开辟情况

航航点及航线线 中华华 长荣荣 复兴兴 华信信 立荣荣

联联外定期航线营运航点 个 中国大陆陆       

亚亚亚洲其他他    !!! ∀∀∀

美美美欧澳洲洲

联联外定期航线数 条 客运运  !!!    

货货货运运

联联外定期航线里程 公里 客运运  ! !!!  !!! ∀#  ∀∀∀

货货货运运  !∀ ### ∃ ∀ % && ∀∀∀∀∀

资料来源 表
一

表 数据源 自台湾地区  年 《民航统计年报》

三 台湾地区航空业者的飞行实 力对比

截至 年底
,

台湾航空 公司共登记航空 器 架
,

其中适航航空器 架
,

平均机龄 年 各航空

公 司所拥有适航航空器数量及其平均机龄则如表 所示
。

在具体机型方面
,

中华航空 公司的机型主要 为
一 、

 一
、 一 和 A 34 O一

3 0 0
,

可提供客座 13 237 位 : 长荣航 空公司 的机型 主要为 A 33O -

2 03
、

B 7 7 7
一

3 0 O E R 和 B 74 7一
4 5 E 等

,

可提供客座 912 8 位 ; 复兴航空公 司的机型包括 AT R 一
7 2

、

A 3 2 O
一

2 3 2 和

A 32 1一 13 1
,

可提供客座 191 8 位 ;立荣航空公 司 的机型包括 M D 一
90 和 D H C 一

8
一

3 1 1
,

可提供客座 19 22 位 ;华

信航空公司 的机型则都为 E用
一1

90

。

另 外
,

远东航空公司拥有登记航空器 13 架
,

机型 为 M D 一
8 和 B 757

一
20 0

,

但皆处停用状态
。

20 09 年
,

台湾地 区航空 业各类从业人员共计 19 246 人
,

其 中包括航空器驾驶员 19 12 人
,

维修员 16 63

人
,

地面机械员 2526 人
。

具体到各航空业者
,

中华航空公 司雇佣员工 10 053 人
,

其 中驾驶员 974 人
,

地面机

械员及航空器维修人员 21 11 人 ;长荣航空公 司雇佣员工 359 6 人
,

包括驾驶员 634 人
,

其维修业务则交由长

荣集团下属的长荣航太公司操作
,

后者拥有地面机械员及航空器维修人员 138 8 人 ;复兴航空公 司雇佣员工

105 6 人
,

包括驾驶员 79 人
,

地面机械员及航空器维修人员 180 人 ;华信航空公司雇佣员工 535 人
,

包括驾驶

员 66 人
,

地面机械员及航空器维修人员 61 人 ;立荣航空公司雇佣员工 8朽 人
,

包括驾驶员 100 人
,

地面机械

员及航空器维修人员 2 20 人
。

表 2 20 09 年台湾地区航空公司的飞行实力对比

航航空器与相关人员员 中华华 长荣荣 复兴兴 华信信 立荣荣

适适航航空器数量 (架))) 6444 5lll l666 888 1666

适适航航空器平均机龄 (年))))))))))))))))))))))))))))))))))) 77777
.
111 8

.
222 llll 1.888 13

.
111

驾驾驶员数量 (人 ))) 97444 63444 7999 6666 10000

其其中飞行时数超过 5000 小时的驾驶员员员员员员员员员员员员员员员员员员 66666 1222 41666 5555 4777 8222

机机械维修人员数量 (人))) 211111 138888 18000 6lll 220



四 )台湾地 区航空业者联外航线的营运规模及市场份额

与各航空公司的飞行实力相关
,

20 09 年台湾地区联外航线 的客货运输规模亦体现出类似的格局
。

如表

3 所示
,

在客运市场方面
,

5 家台湾航空公司承载人数 14 75 万人
,

占人出境旅客总人数的 60
.
6% ;其 中中华航

空 的客运市场份额超过三成
,

长荣航空超过二成
,

复兴航空和 华信航空 的市场份额略超过 2%
,

立荣航空则

不足 1%
,

其它外籍航空公司和 中国大陆航空公司所占市场份额接近四成
。

在货运市场方面
,

5 家台湾航空公

司承载货运量 85
.
3 万 吨

,

占进出 口货运总量 的 61
.
2% ;其 中中华航空的客运市场份额接近 35 %

,

长荣航空 略

超 25 %
,

复兴航空
、

华信航空 和立荣航空 的市场份额合计仅为 1%
,

其它外籍航空公 司和 中国大陆航空 公司

所 占市场份额接近 四成
。

而若考虑货运量中的转 口部分
,

华航和长荣的市场份额甚至超过了五成和 四成
。

可

见
,

联外航线客货运输方面
,

华航和长荣 占据了绝对的市场优势
,

但前者更领先一筹
。

表 3 台湾地区航空公司联外航线营运市场份额

客客货运输及市场份额额 中华华 长荣荣 复兴兴 华信信 立荣荣

联联外航线飞行架次 (次 ))) 3983777 2859999 487999 323444 126222

联联外航线旅客人数 (千人 ))) 799111 550888 60888 48999 15444

联联外航线客运市场份额 (%))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))) 333332
.8333 22

.
6333 2

.
5000 2.0111 0

.
6333

联联外航线货物运量 (吨 ))) 48540333 35381444 319999 875111 209333

其其中转口 货物运量 (吨 ))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))) 222224 186222 19566333 69888 362888 147 111

联联外航线货运市场份额 (%))) 34 7888 25
.3555 0

.
2333 0

.
6333 0.1555

其其中转口货运市场份额 (%))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))) 555550
.
8666 4 1

.
1555 0.1555 0

.7666 0
.
3 111

(五 )台湾地区航空业 者联外航线的承载率

客货运承载率是反映航空 业者营运效益 的重要指标
。

如表 4 所示
,

2 0
09 年 5 家 台湾航空公司联外航线

的旅客周转量共计达 556 亿人公里
,

而可售周转量为 729 亿位公里
,

总载客率为 76
.
35 %

。

具体到各航空业

者
,

长荣航空公司的载客率最高为 77
.
41 %

,

其次是 中华航空 公司的 75
.
77 %

,

复兴
、

立荣和华信三家公 司的载

客率分别为 74
.
4 %

、

74
.2 5 % 和 72

.
95 %

。

5 家台湾航空公司联外航线的货物周转量共计达 86 亿吨公里
,

而可

售周转量为 117 亿 吨公里
,

总载货率为 73
.
29 %

。

具体到各航空业者
,

长荣航空公司的载客率最高为 79 .7 7 %
,

其次是中华航空公司的 69
.
26 %

,

立荣和复兴两家公司的载客率分别为 49
.
38 % 和 39

.
34 %

。

在客货运 (尤其是

货运 )承载率方面华航和长荣 同样 占据 了显著的优势
,

而后者则更为突出
。

表 4 台湾地区航空公司联外航线载客率与载货率

客客货周转量及承载率率 中华华 长荣荣 复兴兴 华信信 立荣荣

联联外航线旅客 周转量 (百万人公里 ))) 3078555 2271111 107111 77222 31111

联联外航线载客率 (%))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))) 777775
.
7777 77

.4111 74
.
4000 72

.
9555 74

.
2555

联联外航线货物周转量 (百万吨公里 ))) 495999 363111 5
.
33333 2

.
999

联联外航线载货率(%))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))) 666669
.
2666 79

.
7777 39

.
344444 49 3888

综上可见
,

台湾地 区航空业 的市场竞争格局在企业运力规模 和主营航线等方面表现出清晰的对 比

模式
,

飞行 实力 占据绝对优势 的 中华和 长荣航空 公 司主要经 营中远程联外 航线
,

规模较小 的复兴
、

华信

和立荣三家航空 公司则主飞岛内航线
。

华航 和长荣在联外航线上拥有更为密集 的飞航 网络
、

更大规模 的

运力投人和更丰富的营运经验
,

为其保持较高的市场份额与可观的客货运承载率提供了必要 的保障
。

而

中华航空与其全资子公 司华信航空 之 间
、

长荣航空与其控股子公 司立荣航空之间
,

在航线布局上形成 明

确分 工与互补格局
,

从而在整体上保证 了飞行资源的合理配置
、

企业竞争力的持续提 升与营运 效益的最

大化
。



三
、

两岸航 空业的合作前景分析

(一 )两 岸航空业合作的既有成就

200 3 年至今
,

两岸空 中通航先后经历了春节包机
、

节 日包机
、

周末包机
、

平 日包机直至定期航班等多个

阶段
,

开通了北线和南线的三条双向直达航路
,

终于实现真正意义上的两岸空中直航
。

两岸航线
“

截弯取直
”

使两岸航空运输成本大为下降
,

因而带来旺盛的市场需求
,

两岸航线的航权分配也成为两岸航空业者竞争的

焦点所在
。

目前大陆方面业 已开放 27 个定期航班客运航点和 2 个定期航班货运航点
,

台湾方面则开放 8 个

包机客运航点(包括 2 个定期航班航点 )和 2 个定期航班货运航点 ;双方协定每周各执飞客运定期航班和 包

机 135 个往返班次
,

各执飞货运定期航班 14 个往返班次
。

而 自上世纪 90 年代起
,

台湾航空业界就 已经开始 了对大陆地区航空业投资的步伐
,

但主要集 中在货运

业务方面
。

如台湾中菲航空货运公司通过美国分公司在上海设立办事处
,

台湾鸿霖航空货运公司与大陆
、

香

港相关企业合资开办华力环球运输有限公司
,

长荣
、

华航
、

远东等航空公司在北京
、

上海等地设立办事处
,

台

湾航勤(澳 门)有限公司与厦门国际航空港集团合资建成厦门国际航空港空运货站有 限公 司
,

华航收购中国

货运航空公 司股权阎
,

长荣航空与上海航空实现上海
—

澳门
—

台北航线航空货运联运合作
、

进而参股上

海国际货运航空 公司
,

华航人股扬子江快运航空 公司等
,

不断开启两岸航空货运结盟的新局面
。

两岸航空业者在客运方面的合作开展较晚
,

合作层次也较浅
。

除了 1999 年长荣航空通过属下的长荣航

空服务 (澳门 )有限公司参股由中资绝对控股的澳门航空公司外
,

其它如 20 08 年以来南方航空 公司和东方航

空公司 与中华航空公司 分别签署 的战略合作协议
,

仅涉及在地面代理服务
、

客舱服务
、

维修服务
、

共享航班

号
、

班机异常旅客签转
、

优惠联营票价等领域开展合作
,

合作的内容较多样化
,

形式也 富有灵活性
,

但 尚未上

升到合资或相互交叉持股这样较高层面的企业战略联盟形式
。

2 0 0 9 年 6 月台湾当局开放陆资赴台以来
,

大陆航空业者对台投资也取得了引人注 目的成绩
。

截止 2009

年 9 月
,

在台湾经济主管部门核准的 10 家大陆企业当中
,

航空公司即占到 8 家之多
。

国航
、

南航
、

深航
、

东航
、

海航
、

厦航
、

山航及上航等 8 家航空公司先后在台湾设立了分公 司
,

从事包括票务营销
、

机场服务等在内的经

营类业务
。

《二 )两岸航空业 者进一步深 化合作的动因与条件

台湾地区 的开放天空政策为航空业带来了近 ro 年的高速发展
,

航空业者的运力规模也得到空前的扩充

积累
。

而之后台湾 的产业持续大规模外移
、

总体经济长期低迷
、

其它运输行业的剧烈竞争
,

则使台湾航空 业

者迅速面临岛内航空市场需求萎缩后的运力过剩问题
。

为此
,

远东
、

复兴
、

华信
、

立荣等岛内航空 公司不得不

撤 出部分岛内航线 以解决载客率过低的问题网
,

并通过 出售
、

出租飞机的办法来降低机队数量和运营成本门
,

而开拓联外航线
、

经略海峡对岸航空市场则成为业界公认的根本出路
。

中国大陆地区 吸纳了 70 % 的台商制

造业投资
,

众多台商频繁往来于海峡两岸
,

对于两岸航线客运业务具有极为迫切的需求 ;而外 向型台资企业

群聚大陆实际也将大量的联外航空货运需求同时转移到了大陆
。

此外
,

大陆地区 长期稳定的经济增长态势
、

日益提高的居民消费支出能力
、

丰富的旅游资源
,

也无不预示着巨大的航空市场增长空 间
。

如何把握两岸直

接
“

三通
”

带来的发展契机
,

不断深化两岸航空业合作
,

则必然成为当前台湾航空业界思考的核心议题和追求

的战略方向
。

对大陆航空 业而言
,

整个行业仍处于成长期
,

仍存在着区域发展不平衡
、

市场体系不成熟
、

企业经营不规

范等多方面问题
。

在我国现行的民航运输业管理体制下
,

航空业 尚未面临真正意义上的激烈市场竞争
,

民航

企业严重缺乏市场竞争力
。

同航空业的发展保障能力不高
,

专业技术人员数量与质量
、

基础设施规模与水平
、

管理体制与机制
,

都无法适应大陆航空运输发展的速度和规模
。

当前全球航空运输 自由化
、

区域化和航空企

业联盟化方兴未艾
,

为了应对行业对外开放所带来的竞争和挑战
,

大陆航空业者 同样具有积极参与两岸航空

业合作 的强烈动机
。

台湾航空业者具有规范的企业运营模式 和丰富的国 际竞争经验
,

可资作为大陆业者学



习借鉴的范本 ;通过建立战略联盟
,

开展全方位合作
,

有助于大陆业者 以最快的速度
、

最小的成本来提升企业

的国际竞争力
。

吸引台湾业者投资大陆航空公司
,

还可 以解决后者在发展中资金不足
、

运力扩张缓慢的问题
。

而两岸空 中直航后
,

赴 台设点经营
、

与台湾同行开展业务合作
,

同样也是大陆航空业者巩固两岸航线市场份

额
、

提升区域影响力的重要手段
。

( 三 )两岸航空业合作的趋势和前景

目前两岸航空业合作仍面临一定的政策法规限制
。

两岸当局对于航空业跨境投资都表现出
“

宽出严进
”

的政策设计倾向
:
双方对于航空业者对外投资都持鼓励态度

,

而对于本方航空业市场的开放则多有保留
。

在

大陆方面
,

针对外商投资民用航空 业仍有投资方式
、

投资领域和 投资额度上 的限制规定 [9] ,

对台商投资则视

同外资加 以管理
。

在台湾方面
,

当局对陆资人岛在准人阶段和营运阶段都设有 比对外资更为严格的诸多特

别限制
,

如规定大陆航空业者直接投资台湾仅限于设立分公司或办事处
,

只能从事两岸直航航班 的客货 营

销
、

机场服务和形象营销等基础业务
,

陆资参股台湾企业不得实质控制或影响公司经营管理等
。

[10] 这些政策

限制对两岸航空业开展深人而全方位的合作
,

无疑会带来诸多不利影响
。

两岸当局如何在最短时间内达成

共识
,

尽快给予双方企业以
“

国民待遇
” ,

是推动业者深人合作的关键基础前提
。

随着两岸经贸交流关系的不断加深以及相关政策限制的逐步解除
,

两岸航空业可望在客货运输
、

航线整

合
、

企业运营管理
、

飞行资源配置
、

机场管理
、

基础设施建设
、

专业人员培训等各个层面上开展深层合作
,

不断

开拓并巩固互利共赢的局面
,

协同提升两岸航空业在全球航空市场中的竟争力
。

除了上述在两岸航空业者

之间业 已开展的客货运输联运合作形式外
,

通过合资经营或股权合作
,

不但促进大陆业者规范化经营
,

同时

也扩展台湾业者参与大陆地区航空市场营运的挥洒空 间 ;鼓励台湾业者不断开拓大陆地区二线城市的航空

市场
,

完善大陆地 区航线网络并促进各 区域平衡发展 ;双方有效整合并延伸台湾
—

大陆
—

国际的客货运

航线
,

充分发掘大陆地区 的国际客货运输(尤其是货运 )市场
,

提高航空运输效率和效益
,

协力应对外资航空

业者在大陆市场 的竞争
。

在此过程中
,

对两岸航空业界的飞行资源进行重新配置
,

转移和吸收台湾业者 的多

余运力
,

推动两岸专业技术人员培训合作以及证照的相互认证
,

吸引台籍航空器驾驶员
、

机械维修人员及相

关专业技术人员赴大陆从业
,

从而缓解大陆航空公司在快速扩张过程中飞行实力无法及时增进的困局
,

奠定

行业发展的人力 资源基础
。

注释
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[ 7 ] 《台湾航空业界面临飞机运能过剩 问题》
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:
《航空 业 的现状 与未 来》
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[9] 参见中国 民 航总局及相关部 门于 20 02 年出台的《外商投资民用航空业规定》相关条款
。

【10 」参见 《海峡两岸包机 会谈 纪要》
、

《海 峡两岸 空运 补充协议 》以及 台湾相关部 门于 20 09 年出台的《大陆地区 人 民来 台投

资许 可办法》
、

《大陆地区人民 来台投 资业别项 目

—
服务业》相关条款

。
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