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摘!要!

中国航空公司%机场集团%地方政府等各方不断探索支线航空运营模式#但中国支线航空机遇与困境并存&

从打造干支联运模式角度出发#剖析了支线航空当前所面临的问题#并借鉴美国支线航空发展历程#为中国

干支联运模式打造提出可参考的建议&
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67引言
近年来#随着中国经济高速稳定发展#支线航

空政策扶持力度加大#支线航空基础配套设施建

设不断完善#这些都为中国支线航空带来了发展

机遇& 航空公司%机场集团%地方政府等也在共同

探索支线航空运营模式#从*模拟航空+%*支线包

机+到*运力采购+%*干支联运+#提升支线机场通

达性#也取得了显著的效果#促进了区域支线市场

的快速发展& 但总体而言#我国支线航空发展相

对滞后#面临着支线机机队规模小%运营支线机

的航空公司少%枢纽轮辐式网络未形成等诸多的

挑战&

87干支联运概述
$2$ 干支联运定义

干支联运#即在枢纽轮辐式网络下#支线机将乘

客从中小城市等非枢纽地区运送到干线航空公司所

在的枢纽机场#旅客集中后#由干线机提供国内或国

际远程航线的服务#以这种运输方式#优化资源配

置#发挥各自优势#达到互利共赢的局面& 本文意在

从干支联运角度出发#阐述中国典型区域支线运营

状况#并为支线航空发展提供建议&

$2" 中国支线机场定义
民航发("#$+)&# 号文#明确了支线航空%支线

航线%支线飞机的定义#指出支线航线是指*在年旅

客吞吐量 "## 万人次以下"含$的民营机场始发或

到达的省%自治区%直辖市内"航线$航段#以及跨

省%自治区%直辖市航程距离在 *## 公里以内的"航

线$航段+& 因此#支线机场可定义为年旅客吞吐量

在 "## 万人次以下"含$的民用机场&

据此标准#中国 "##% 年共有 $"& 个支线机场#

"#$+ 年则增长至 $+# 个#增幅达 &%2"Z#但从吞吐

量看#支线机场吞吐量占全国吞吐总量的比例#却从

"##% 年的 %2&YZ降至 "#$+ 年的 +2"YZ& 从支线机

场分布看#数量超过 $# 个的省份包括内蒙古%黑龙

江%四川%贵州%云南和新疆#其中新疆支线机场数量

最多#达到 $+ 个#为地区支线航空发展提供了基础

*
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和发展空间&

$2& 中国支线运营商
从运营商看#截至 "#$+ 年底中国共有 ,* 家航

空公司"不含港澳台地区$#但仅有 , 家航空公司运

营支线飞机#其中华夏航空有 &" 架 /H].###支线机

队规模最大#幸福航空有 ", 架 K@*##天津航空和

成都航空支线机规模相对较小& 中国支线机队仅占

总机队的 &Z左右#远远低于美国的 &"Z#航空公司

无法通过规模效应降低运营成本#不足以形成运力

采购&

$2, 中国支线航线
中国国内航线网络以城市对为主#枢纽辐射式

为辅#北京%上海%广州等城市初步构成了国际0国内

中转枢纽#昆明%西安%乌鲁木齐等城市初步构成了

国内区域中转枢纽#形成小规模的枢纽辐射网络&

从 "##% 年至 "#$+ 年#国内支线航线数量增长超过

Y 倍#新增支线航线中由支线客机执飞的仅占 $0,&

尽管国内支线客机在支线市场的局面仍未完全打

开#但支线市场潜力较大#"#$+ 年国内直飞航线中

支线航线占比达到 *#Z#且日单向客流集中在 ,##

人以内#非常适合支线机运营"数据来源! @̂[和

(;TAE数据库$&

97美国支线市场对中国的借鉴
"2$ 美国支线航空的发展

美国支线航空协会对支线航空的定义是!使用

. d*% 座涡轮螺旋桨飞机或 &# d$## 座支线喷气飞

机#经营小社区和大城市之间以及航空枢纽之间中%

短程定期航班的航空运输&

美国支线航空共经历了四个阶段& 第一阶段是

$.+% 年以前#支线航空公司为从事点对点运输服务

的小型航空公司#与干线航空公司很少有或没有联

系#处于起步时期& 第二阶段是 $.+% 8$..& 年#

$.+% 年实施放松管制政策之后#实力较强的航空公

司就开始建立和加强各自的枢纽辐射网络#涡桨支

线机队快速建立#干支线航空公司通过代码共享联

盟开展合作& 第三阶段是 $.., 8"##$ 年#第四阶段

是 "##$ 年以后#在这两个阶段中#枢纽轮辐式航线

网络得到完善#干支联运模式让干线和支线航空公

司都从中获利&

"2" 美国干支联运主要模式
$.., 年后#大型干线航空公司为完善枢纽轮辐

式网络结构#纷纷整合%并购小型涡桨飞机运营商#

将其机队替换为 Y# 座涡扇喷气客机 /H]"## 和

WH]$,Y#以统一的品牌执飞支线航线& 主 支线航

空公司的合作方式出现了*运力购买+#以 (6J̀ EFC

为例#美联航和达美航空负责航班计划%销售%定价%

座位投放在内的所有商务活动#并按协定价格提供

燃油#(6J̀ EFC运营所要求的支线网络#并按照所完

成的飞行班次或飞行小时获得固定费率的收入#

(6J̀ EFC的收益就完全取决于其飞行班次的完成

率%准点率等生产指标的高低& 支线航空公司按照

飞行班次或飞行小时获得固定收入的合作模式#使

支线航空公司能够全力做好航班飞行#并将注意力

集中在降低成本上#不仅有效地保障了枢纽的高效

运转#同时也提高了支线航空公司的经营效

益&

($)(")

进入 "$ 世纪#由于经济危机等方面影响#干支

线航空公司开始从*一对一+捆绑模式向*多对多+

分散化模式转变& 如今#美国支线已高度融合于干

线的航线网络#支线航空公司不是大型干线航空公

司的全资子公司#就是使用大型干线航空公司代码

运营的合作者#运营干线航空公司的航线网络& 美

国 .#Z以上的支线运营通过这样的方式完成(&)

#可

供中国的航空公司借鉴&

:7中国干支联运现状
&2$ 概述

内蒙古%黑龙江%云南%新疆%贵州等地区就地理

位置%支线机场分布%地面交通%旅游等方面而言#适

合发展支线航空#并且已经开创了具有地区特色的

干支联运模式&

&2" 内蒙古市场
"##* 年以来#内蒙古支线发展经历了模拟航

空%支线快线%支支通三个阶段(,)

#通过*小机型%大

密度%高客座%低票价+的形式#打造各支线机场至

呼和浩特的*空中走廊+

(Y)

#"#$+ 年支线机场至呼和

浩特的航班频率如表 $ 所示"数据来源! @̂[数据

库$& 与此同时#大量增加呼和浩特至省会城市%重

要二三线城市%热点旅游城市的航班#不断优化呼和

浩特机场的航班频次%时刻提升航班衔接度& "#$+

年#呼和浩特机场与除拉萨外其余省会城市全部通

航#增加 "$ 条航线#加密 ", 个城市#中转旅客占比

达到 +2YZ&

+
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表 $!"#$+ 年内蒙古支线机场至呼和浩特航线每日频率

机场 每日频率 机场 每日频率

呼伦贝尔 淡季 +班#旺季 $Y d$.班 二连浩特 " d& 班

赤峰 $# 班 巴彦淖尔 & 班

锡林浩特 + d% 班 乌海 " d& 班

通辽 + d% 班 阿尔山 $ d" 班

乌兰浩特 Y 班 阿拉善左旗 " d& 班

&2& 黑龙江市场
黑龙江采用了以干线为枢纽沿伸#以支线飞机

模拟航空为补充的方式构建干支航线网络& 根据自

身特色创建了*龙江模式+#政府和机场集团共同成

立模拟航空#自主设计航线和市场营销#租赁航空公

司运营& 目前哈尔滨机场已开通至省内 $" 个机场

中除了齐齐哈尔%大庆和牡丹江"机场较近$以外 .

个机场的定期航班#已实现支线航空网络覆盖省内

主要旅游城市的目标& 北京%上海至哈尔滨机场延

伸至支线机场的航线共有 . 条#连接建三江%抚远%

伊春%漠河%黑河及加格达奇 * 个机场#通过这个方

法既实现了省内支线网络的建设#又缓解了支线机

场连接京%沪难的局面& 为促进支线航空市场的

培养#提升旅游出行体验#机场集团于 "#$$ 年推

出*经哈飞+服务保障体系#推出省内支线机场出

行旅客在哈尔滨中转跨航空公司通程值机托运行

李服务&

&2, 华夏航空
华夏航空作为中国支线机队规模最大的航空公

司#已建立贵阳%重庆%大连%内蒙和西安五个运营基

地#在支线运营模式上不断创新#除与政府%机场签

订运力购买协议外#还与干线航空公司签订特殊分

摊"(NE47;L\A<N<AC7<5 @?AEE=E5C#简称 (\@$协议#开

展中转联程服务& 华夏航空已与国航%东航和南航

等多家航空公司签署了代码共享协议#进行 (\@结

算#为大航司提供客源#网络互补#利用干线剩余座

位#提高双方的收益& 以国航为例#运输一名乘客的

利润约 %# d$## 元#华夏航空把客源输送给国航时

可以给予数倍的利润#自己也可以从输送客源中获

益#双方共赢& 目前华夏航空运营 %# 余条航线#但

是在售产品可达到 " ### 多个&

"#$* 下半年#在中转联程的基础上华夏航空推

出*华夏中转 "2#+产品#中转的航班称为通程航班#

这是华夏航空干支联运的升级服务产品#不只是中

转机会#而是全责任服务的完整产品#一个航班代

码#两个承运人#标准独立产品#全责任服务产品#全

保障服务体系#且票价低于直飞& 华夏航空作为

*支线航空第一股+#在中国支线市场的不断创新#

对于干支联运的实践无疑是其他支线航空公司看齐

的对象&

;7国内干支联运案例分析
在中国民用航空市场蓬勃发展的背景下#中

国支线航空发展仍然滞后#老百姓和地方政府偏

好大飞机#整体大环境不友好'支线航线补贴#往

往按照客座率补贴方式#趋使航空公司采用干线

机运营支线航线#且航空公司运营和收益管理较

为粗放#难以做到精细化#机队结构单一'干支联

运对航班衔接和机场的中转流程有较高要求#但

目前的枢纽机场时刻资源和机场中转服务都无法

满足要求&

以黑龙江省基地航空公司,,,南航为例#南航

运营连接哈尔滨的航线 &$ 条#连接省内 . 个支线机

场的航线 $* 条& 由于缺少合适的支线机#南航用

@&"# 飞机运营连接哈尔滨的支线航线 , 条#从表 "

可见#这几条支线航线每班旅客数仅达到 Y# d+#

人#哈尔滨 伊春仅 ", 人#客源严重不足& 为了便于

航线的管理#在黑河0漠河0伊春 哈尔滨航线南航采

用经停的方式依靠哈尔滨 北京航段的收入确保整

条航线不亏#经停时间为 $ 小时左右&

表 "!"#$+ 年南航连接哈尔滨的支线航线运营情况

支线航线
运营

机型
班期 航班时刻

每班

旅客数

.#座支线机

运营的客座率

黑河 哈尔滨

漠河 哈尔滨

伊春 哈尔滨

建三江 哈尔滨

@&"#

每日一班 $"e"Y 8$&e&# YY *$2$Z

每日一班"冬春

季每周四班$

$*e&# 8$%e#Y

$%e"# 8$.eY#

+& %$2$Z

每周三班 $*e## 8$+e## ", "*2+Z

每周三班 #.e,# 8$$e## +Y %&2&Z

!!南航哈尔滨 北京航线每日 % 个航班#航班衔接

较为容易#若由支线机运营客流量较低的支线航线#

则客座率能保持在可接受范围内#且航段运营成本

低于干线机& 但是目前黑龙江省的支线航班量整体

仍不大#且支线与干线衔接的有效性还不足#合适的

中转航线产品有待开发#航空公司大都采用经停的

方式& 若能构建有效的干支联运模式#通过代码共

%
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享%联程运营等方式实现旅客无缝衔接#干支线航空

公司均能从中获利&

<7干支联运模式对国产支线飞机运营
的启示
!!干支联运模式优势明显#但对航空公司%机场%

政府%民航局等相关方也提出了更高的要求& 建议

选择时刻较为宽松的大型机场#打造区域枢纽轮辐

式网络#干线航空公司需要以此为基地建立强大的

干线航线网络#支线航空公司的机队规模需满足支

线机场至区域枢纽的高频率运营#双方具备合作的

基础& 干支航空公司相互配合#首要任务是彼此航

线连接顺畅#航班时刻和客流量等调度有序#还需要

中转服务保障体系%航空公司销售系统的无缝衔接

等& 根据*十三五+规划#我国将新建大量支线机

场%改扩建枢纽机场#会出现一定的时刻资源#应当

努力争取&

依托目前我国已经初具规模的干线网络#支线航

空的发展将更加迅捷#且随着经济快速发展%旺盛的

出行需求%尤其是西部旅游资源的开发等等#支线航

线市场乐观& 通过与已有的干线网络连接#采用干支

联运的模式#将建成完善的*空中高速公路网+#实现

中小城市快速通达#扩大我国民航覆盖范围(*)

&
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