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本文以〈中國廉價航空發展遇困難〉為標題，刊於二 OO 六年一月十一日的信報財經新聞 (第
P24 頁)。 
 
 中國第一家低成本航空公司（又稱"廉價航空"）─ 奧凱航空今年三月首航，僅僅半年

多後，就在十月宣佈放棄低成本的策略，改變市場定位，轉為以經營支線為主。究竟低成

本策略何以碰壁？ 
 
 低成本航空在中國歷史並不長，從首航日開始，至今未滿周歲；在此之前，中國民航

業主要有兩類公司，分別是國際航空、東方航空及南方航空等三大航空運輸集團；第二類

是地方航空公司，如深圳航空及海南航空等等。由於中國民航市場發展潛力巨大，加上外

國的低成本航空公司虎視眈眈，國務院遂於去年決定，對民營資本開放民航市場，批準了

奧凱、春秋、鷹航及華夏等低成本航空公司投入市場，中國廉價航空市場一下子變得熱鬧

非常，前景也格外秀麗。 
 
 根據美國和歐洲的經驗，廉價航空的經營方式，比傳統的航空公司享有下列幾項成本

優勢： 
 
1. 機場收費： 廉航一般使用規模較小的機場，減低起降、停泊等費用； 
2. 旅客服務： 廉航主要服務較短途的航線，一般不提供免費餐飲，以減少航班服務員

的數目； 
3. 員工薪金：由於廉航歷史短、包袱小，工會不如傳統航空公司般强大，所以單位薪金

開支較低； 
4. 分銷安排： 廉航較倚重以網上銷售的方式直接售票予乘客，省卻了旅行社的分銷佣

金； 
5. 機隊單一： 廉航可以簡化機隊的結構，盡量使用相同型號的飛機，減低飛機維修及

機組人員的訓練費用。 
 
 相對歐美的同行，中國的廉航還有一些中國航空市場賦予的優勢，包括市場潛力龐大

及機場數目較多：首先，中國民航業隨着經濟發展而快速增長，2004 年客運與貨運分別錄

得 41%及 24%的驕人增長，在運輸總量、客運與貨運等三項指標都排名世界第三；雖然如

此，在十三億人口的中國，仍然只有約一億人有能力乘飛機旅行， 隨着人均收入增加，旅



遊業發展愈趨蓬勃，客運需求會迅速增加；此外，中國中、西部的進一步發展，也會大量

刺激客貨運需求。硬件配套方面，中國在 2004 年共有 133 個通航的機場，而且機場業務集

中度很高，規模較大的機場（年旅客吞吐量逾百萬）共 39 個，其旅客吞吐量佔全國 93.5%，

換句話說，現時數目眾多的中小型機場，可以提供足夠的機場設施及航班時段，有助廉航

發展。 
 
 在這些有利條件下，中國的廉航究竟遇上什麼難題，以致奧凱要放棄低成本的策略？

答案其實頗有點諷刺：低成本航空公司的問題，是成本難以下降，因為民航市場開放缺乏

政策配套，所以低成本航空儘管前景美好，但目前的經營環境不如理想，未能實現像歐美

同行的低成本營運。 
 
 環顧全球，航空業本來就是高度管制的行業，從航線審批、機場營運等等，決策權往

往都掌握在民航管理部門手上。在中國，廉航雖然進入了航空業營運，但航線審批依舊十

分嚴格，結果新進入者飛不上賺錢的航線，因為熱門航線早已被其他公司佔住了；其次，

飛行員供不應求，但飛行人員的流動性仍然受到限制，廉航很難在人才市場上跟現有的航

空公司競爭；此外，中國的航空公司没有自行引進機隊的權利，影響了公司的長遠規劃及

成本控制；最後，機票價格管制也限制了廉航平價促銷的能力。由於相關政策未放寬，中

國廉航的成本結構中只有約兩成（人力及管理成本）是自己控制的，其餘包括航油成本、

飛機維修及機場費用等等，廉航都没有控制餘地，低成本的概念也就難以實現。 
 

除了政策配套以外，中國的廉航還要面對另一難題，就是以三大航空集團為主、來自

現有公司的激烈競爭。在成本結構相類的前提下，新進場者較難突破傳統航空公司的經營

模式，發展空間也未如想像般理想，廉航得依靠不斷創新，以新的經營方式，提高生產力

（例如減低單位航班服務員的數目）；並儘量提高航班載客率（load factor），增加收入。 
 

國際航空市場競爭劇烈，加上外國廉航陸續進入中國，有關政策有必要進一步放鬆，

促進低成本航空市場的發展，進而提高整體航空業的競爭力。 


