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支线航班,是指座位数在 50 座到 110 座左右、飞行距离在 600 公里到 1200 公里之间的小

型客机运载的、短距离的非主航线航班,主要飞往于各省二三线的中小城市之间。 改革开放以

来,我国民运航空市场取得了长足的进步,以中心辐射式为主的干线枢纽航空市场运营体系日

益庞大并趋于完善,但我国支线航空市场发展不足,且大多发展于中西部地区,尤其是西南地

区。淤 与此同时,支线航空票价都比较高。 在距离大致相同的条件下,从中枢式主流机场飞往

支线机场的票价比飞往另一个主线机场的价格贵了将近一半左右。 以从成都出发的航班为

例,成都到北京和成都到嘉峪关的距离均为 1750 公里左右,通常成都到北京的机票价格为可

低至 630 元,同期到嘉峪关的票价则为 1330 元且需要中转一次多花一个小时。 随着我国近几

年来高铁建设的快速推进,支线航空固有的高票价开始受到质疑和冲击。

那么,支线航班的票价为什么这么贵高呢?

一个主要原因是支线航空的自然垄断性。 我国航空公司在民航局和发改委的管控下主要

分为三个类别:三大国有航空公司(国航、东航和南航)、地方性航空公司和民营航空公司。 虽

然在我国支线航空网络图上,参与支线运营的航空公司航运线数量密集,但每一条支线上只有

一到两家航空公司运营。 例如,义乌机场全部航线由南航汕头公司执飞,厦门到武夷山的航线

全部被厦航垄断,经由贵阳去往昆明的航线都是昆航执飞,而进入号称“中国的瑞士冶的美丽

藏东南林芝地区的航线,则常年由共和国航空长子“中国国航冶独家执飞。 与大城市之间的主

流航线对比,厦门到成都的航线有九家航空公司运营,北京到上海的航线有十二家航空公司执

飞,竞争程度之差别由此可见一斑。

航空公司运营支线航线的固定成本很高,因为航空公司既要负担小型客机的购置费和维

护费以及支付支线机场的建设和使用费,还要交付大量的税额。 因此,需要较大的市场需求量

才能降低平均成本。 但支线市场上的乘客数量通常较小,而且许多乘客受到高铁、高速公路等

便捷出行方式的吸引而放弃乘飞机出行。 举个例子,从北京飞往朝阳市的航班被称为“从不
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满员的航班冶,机舱的每一排都存在空位,最后几排的座位甚至全部空置,而且支线机场通常

较小,甚至出现工作人员比乘客多的尴尬状况。 为了使得有航空公司愿意去运营支线航线,我

国民航局和发改委只能采取自然垄断的政策,每条支线上只有一到两家航空公司运营。

支线航空公司的自然垄断和高价格可以用下图作更为清楚的分析:

如图所示,在这种自然垄断情况下,支线航空公司面对一条向右下方倾斜的需求曲线。 由

于运营的固定成本很大,边际成本很小,随着乘客数量的增加,平均成本都处于下降趋势,所以

边际成本曲线总是位于平均成本曲线之下(这里假设边际成本不变)。 按利润最大化原则定

价,支线航空公司会选择边际收益线与边际成本线等时的价格和需求量(图中的 P3 和 Q3),

此时需求量远远小于有效规模(指在长期中平均成本处于或接近其最小值的规模)时的数量

(图中的 Q2),此时支线航空公司会向乘客收取较高的(高于平均成本的)票价(P3)。

此外,支线上较小的客流导致航班数量必须较少,因此支线航空公司很难采取因出发时间

而异的有效的差别定价。

我们还可以更深入地从旅客的需求角度来分析支线的高价格。 使用支线航空的旅客往往

需求弹性比较小,尽管许多乘客因机会成本高而放弃使用支线航空,仍有一部分乘客是支线航

空的忠诚使用者,这是一个自选择的过程。 这部分乘客对票价不是太敏感,即使票价提高,这

些乘客基本上还是愿意使用支线航空,因此,支线航空公司可以提高票价而不会减少收益。

对乘客而言,陆运和空运之间取舍的主要因素是票价和时间的机会成本。 由于支线航班

距离一般较短,空运相对于高铁的时间优势表现得不明显;当他们计划出行前往小城市时,他

们将面临出行方式之间的权衡取舍,也就是说,乘客将把不同出行方式的机会成本考虑在内。

其一,他们可以选乘大城市直接飞往小城市的支线航班,享受方便快捷、省时省力的旅途,但需

要支付较贵的机票;其二,他们也可以选择先乘坐从大城市飞往离目的地较近的大城市的主线
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航班,再搭乘其他交通方式到达该目的地小城市,相比之下该选择更为经济实惠,但是由此带

来的麻烦也并不少,因为选择这种方式出行的乘客要付出更多的时间与精力。 因此当消费者

打算去往小城市且他们的收入不是很高时或者事情不是很紧急、不缺少时间时,他们时间的机

会成本就相对较低,小城市机票的昂贵价格就足以令许多乘客不选择支线直飞,这就会降低支

线航空需求,在自然垄断的情况下这又极可能进一步导致支线航空公司收取更高的价格。 而

对于那些高收入、或者事情紧急、时间很紧的乘客而言,即便票价高,支线航空将始终是他们的

选择。

那么对于支线航空高昂的票价,能有什么对策呢?

假如当地政府和机场能更少地向航空公司征税收费,并给予一定的补贴。 那么,航空公司

的票价会因此向下做出一些调整。 这种做法在我国一些小型机场已有先例。 据报道,黑龙江

省一个县城支线机场的南航往返一次,当地县政府就要给予航空公司 15 万余元的补贴,国航

往返一次的补贴高达 40 万元。 通过这样做,可以解决由于航班的固定成本很高、当乘客规模

小时造成亏损的问题,票价也会有所降低。

近年民航总局出台了多项促进支线航空发展的政策措施,针对地区经济差异,不同的支线

航空市场以及公益性设施建设情况,分别采取市场化和政策指导相结合等措施,加大政策扶持

力度。 如以登记备案制、航线专营保护等鼓励航空公司开辟支线航线;简化购租进口支线飞机

审批手续,改善支线飞机、发动机及零备件进口税赋,鼓励增加支线飞机充实机队、航班财政补

贴等。 这些政策是否真能降低了票价,还需要进一步分析。

总之,支线航班现状如果能够得到改善,不仅能有效缓解大城市航线的重负,也能带动小

城市的发展。 小城市也能做好基础设施建设并借力交通网建设得到发展。 但总的说来,“支

线航班在短期如何盈利冶问题在世界范围内都是难题,随之而来的高票价问题也一并存在,值

得做进一步的经济学分析和研究。
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