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本文以〈樞紐機場製造壟斷現象〉為標題，刊於二OO五年九月五日的太陽報財經評彈 (第B05頁)。


美國本土航空巿場於一九七八年開放，對航空業產生顯著影響。於巿場開放初期，不少經濟學者認為巿場將隨開放而增加競爭；然而，航空巿場結構似乎不斷改變，美國本地經濟學者亦難以判斷巿場結構最終為何？


經濟學者一般以巿場集中度去量度巿場競爭程度：集中度愈高，則巿場愈趨壟斷。學者以八十年代數據為樣本，得出下列四個結論：（一）自一九七八至一九八四，合共二十五間新公司加入美國州際航空巿場；（二）自一九八四至一九八七年，合共有二十六間航空公司結業；（三）至一九九七年止，巿場開放前的二十間航空公司，只有八間仍然繼續經營；（四）一九八五年前加入巿場的二十四間新公司，只有兩間仍然繼續經營。整體而言，學者發現美國本地航空巿場的集中度變化極大：自一九七八年開放巿場至一九八六年止，巿場集中度下跌，代表巿場競爭度上升；然而，巿場集中度卻從一九八六年至一九九五年間逐漸上升。巿場結構的變化，並不如學者於開放初期的預期一樣，巿場集中度並沒有逐漸下跌。


雖然美國本土巿場的競爭度，並未隨巿場開放而上升；然而，解除巿場規管雖然降低新公司的進場障礙，航空公司有著更大彈性去安排航線。它們以一些主要機場為樞紐機場，配合其他幹線機場，建立樞紐 ( 幹線網絡（Hub and Spoke Network）。航空公司利用樞紐機場作乘客轉機中心，以集中航空公司從各幹線機場轉運的乘客。學者發現，航空公司確能利用該網絡系統，最終大幅度增加載客量。同時間，該網絡系統對旅客有著顯著影響：首先，次級或幹線機場班次增加，旅客對航班時間多了選擇；其次，大部份旅客並不能以點到點形式到達目的地，他們大多要在樞紐機場轉機，時間成本增加了不少；另一方面，航空公司在經濟因素考慮後，短程航線可能需要停辦；最後，樞紐機場需大量乘客支持「規模經濟」的效益，結果可能令往返樞紐機場的航班次數減少。樞紐 ( 幹線網絡系統對航空公司產生深遠影響：（一）航空公司可大幅度拓展巿場覆蓋面，而不須限制於以往的「點到點」服務；（二）航空公司可就來往樞紐機場的航線收取較高票價；（三）樞紐機場的主要航空公司有著一定巿場壟斷能力，相對其他只經營「點到點」航空公司，應可賺取較高利潤；（四）樞紐機場的主要航空公司，由於「密度經濟」（Economies of density）產生的效益，通常擁有較高巿場佔有率；（五）樞紐機場的主要航空公司，由於是機場的主要顧客，這些公司有能力影響機場的決策，從而更增強其巿場影響力。


雖然上述樞紐 ( 幹線網絡系統，對乘客及航空公司的影響，都偏向正面；然而，上述系統的大規模使用，可能導致美國航空巿場的集中度並沒有隨巿場開放而下跌。由於樞紐機場主要由一至兩間航空公司經營，結果導致其他公司更難參與競爭，這是學者在預期美國航空巿場開放的結果時，並沒有預計出現的結果。實證研究發現，樞紐機場的票價，一般比其他機場高，而這些機場的主要航空公司訂定的票價水平，亦比其他航空公司為高，上述現象反映主要航空公司，在樞紐機場有著明顯巿場壟斷能力。另一方面，學者同時發現這些主要航空公司，對機場的擴展及投資決策提出有影響力的意見。整體而言，樞紐 ( 幹線網絡的出現，似乎成為新航空公司加入巿場競爭的進場障礙，高票價並不能引進新公司加入巿場，而個別樞紐機場地區的巿場，不但沒有出現劇烈競爭狀態，僅而有寡頭壟斷的現象出現。


學者還發現一些航空公司，利用巿場推廣計劃，去阻止新公司加入巿場競爭。首先，航空公司的「哩程計劃」，極有效地防止顧客轉往其他航空公司；其次，航空公司可以通過一些特別的「佣金安排」，令旅行社主力為他們出售機票；最後，旅客訂票主要通過幾個主要系統，而加入及使用這些訂票系統需要成本，對新航空公司造成進場障礙。


總結而言，美國航空巿場解除管制，一方面新公司可自去申請加入競爭，舊公司亦可根據巿場狀況開設新航線。在開放初期，巿場集中度卻因競爭增加而下跌。同時間，航空公司選擇一些主要樞紐機場，但過程中卻增強這些大航空公司的巿場影響力。另一方面，航空公司可使用不同策略以吸納顧客，受歡迎的「哩程計劃」等推廣方法，令新公司更難開展新巿場。

