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�高铁时代�中的支线航空机遇

在 2009年底的国内民航业新闻大戏里，综合运输体系中的另一个部门：高速铁路一跃
唱起了�主角�。原来，随着武汉至广州、郑州至西安和宁波至厦门三条高速铁路的率先通

车，�四横四纵�的高速铁路布局初现端倪，而高铁分流民航客源，�抢占�民航市场也成了

人所共知的事实。民航会受到高铁怎样的冲击？何以应对？这些问题吸引着许多人思考并探

索解决方案。通过分析高铁布局和民航业现有的应对策略，我们认为，支线航空运输应在民

航与高铁的博弈中扮演重要角色。无论是为民航寻求更优的生存之道，还是促进高铁与民航

互补共赢，支线航空都是不可或缺的重要环节。

一、 高铁�汹汹之势�

1、�四纵四横�更新现有综合运输格局
根据新调整的《中国铁路中长期发展规划》，到 2020年，我国将建成�四纵四横�铁路

快速客运通道，以及三个城际快速客运系统，铁路营业里程将达到 12万公里以上，其中客
运专线将达到 1.8 万公里。其中，�四纵�包括北京至上海、北京至香港、北京至哈尔滨和
上海经杭州至深圳；�四横�包括青岛至太原、徐州至兰州、南京至成都和杭州至长沙。届

时，环渤海地区、长江三角洲和珠江三角洲三个发达城市群将被置于高铁的覆盖之下。

在由公路、铁路、航空和水运组成的综合运输系统中，由于各部门特征明显、各有优势、

分工明确，因此它们相互补充和配合，共同搭建起遍布全国并扩展至海外的交通运输网络。

但是，高速铁路诞生之后，铁路运输一定程度上具备了�高速�这一曾独属于航空运输的特

点，时效性得到了很大的提升，其适用范围和目标客户群体也一定程度上与航空运输出现了

重合。这意味着传统的综合运输格局，尤其是国内运输格局之内出现了变数，铁路与航空运

输二者之间已不能完全依据速度和时效进行分工，运输距离、运输成本等因素在市场份额分

配中所占的重要性有所增强。那么，在一项分配指标弱化的前提下，有没有另一项分配指标

被强化了呢？我们认为，运输的地域性区分在未来的空铁分工中将会扮演越来越重要的角

色。简单地说，铁路只在东部发达地区进入了�高速时代�，从而一定程度上削弱了航空的

传统优势；而在高铁无法触及的广大中西部地区，旧有格局很难在中短期内有所改变，航空

运输在这一片�朝阳之地�上仍然占据不可取代的地位。

总之，�四纵四横�的高铁布局挑战了现有的综合运输体系格局，空铁的速度之界有些

许消弭，而二者之间的地域之别在未来的综合运输分工模型中将越来越引人注目。

2、集中在东部发达地区是我国高铁的显著特色
�四纵四横�高铁规划图直观地告诉了我们到 2020年，高速铁路将出现在何处。它们

是环渤海、长江三角洲和珠江三角洲为中心的东部中国最发达经济区，佐以陇海铁路、长江

航运一线传统经济重镇。囿于铁路运输对地形和运输量的高要求，高速铁路在我国并不能如

欧洲一般全境铺开，而只能�偏安一隅�，覆盖东部发达地区可以说是中国高铁的显著特色。

然而，即便在东部地区，用�覆盖�一词形容高铁布局也不够准确。由于高速列车不可

能�站站停�，因此高铁也并不能像普通铁路，如京九线一样惠及其经过的大部分地区。即

使是在东部的很多地方，高铁只能说是�过境�而谈不上�覆盖�，这些地方人们出行的消
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费心理是什么，其多层次的交通需求如何被满足是一个值得关注的话题。

鉴于以上两点，在分析我国高铁与民航的辩证关系之时，必须深入本国国情，研究本国

特色，切不可全然照搬欧洲结论。

二、 民航进退之道

1、进：航班频率，国际市场
2009 年底，以武广铁路的开通为契机，高铁与民航的博弈大幕徐徐拉开。武广铁路沿

线的航线票价纷纷�应急�跳水，减班停运亦兼有之。�应急措施�退热之后，国内航企经

过冷静分析，决定在黄金干线航线上提高航班频率，以更优的快捷性提高航空运输的吸引力。

国内市场占业务量 70%的南航开通了广州至长沙、广州至武汉等�空中快线�；东航表示为
应对即将到来的京沪高铁，将在原有的京沪快线基础上投入更多班次；京广快线、京蓉快线、

京杭快线、京深快线��航班�公交化�似乎已成为大势所趋。提高航班频率做为应对高铁

冲击的主要国内对策，已经被各家航企普遍认同。然而�快线�战略是否符合市场规律，又

如何符合市场规律？是否盈利又如何盈利？选择合适尺寸，运力适宜的机型是重中之重。

国内航企也把目光投向了国际市场。国际航线最强的国航进一步加强国际市场的开拓；

海航、深航等其他航空公司也明显加大了开辟国际航线的力度。海航的一位负责人表示：�与

其在国内市场与高铁硬碰硬，不如转而开发航空运输具有绝对优势的国际市场。�这句话也

可谓是业内共识。国际市场固然诱人，然而困难也十分明显。走出国门意味着与外航的竞争，

�低碳税�等几乎是壁垒性的政策也不可不防，国内航企在国际航线市场上的过人之处和核

心竞争力在哪里？在于完善成熟、干支搭配的国内航线网络，在于能够迅速有效地汇聚并分

流国际旅客。过了这一关，我们说�国际竞争力�才能说得掷地有声。

2、退：一线城市，干线航线
由于完整的高铁系统远未建成，现在评论民航的�退�显得有些为时过早。但是航空运

输所受到的高铁冲击已经初见端倪。以武汉至沪宁方向的航班为例，动车开通后，南京至武

汉一度每天只剩下两班甩飞航班，武汉至上海的航班也锐减三分之一。可以预见的是，�四

纵四横�客运专线与三个城际轨道系统建成以后，东部地区大部分的一线城市将被覆盖，而

沟通一线城市之间的干线航线正是航空公司运量最大、市场最好的�黄金航线�。空铁这一

部分高度重合的市场曾经是航空公司�最容易摘到的果子�，�最容易赚钱�的航线，而在高

铁建成之后，也将是受到冲击最大的市场。

在高铁的�步步紧逼�下，民航的这一部分市场必然会有一定程度上的萎缩，届时民航

�退守�亦不足为奇。然而值得思考的是，结在树梢上的�最容易摘到的果子�被别人分去

了一些，结在树冠上更加诱人的�果子�值不值得伸手一摘？我们认为，即便是需要借助工

具，摘取这些�果子�也是非常必要和值得的。对于高铁冲击下的民航业来说，这些�果子�

就是除连接一线城市的干线航线之外，遍布全国的支线航线。

3、它山之石：欧洲高铁与民航的博弈
由于法国 TGV开通时间较早，法航是欧洲首家受到高铁冲击的航空公司。随后，随着

德国�城市快线�（City Express）、英国�欧洲之星�（Euro Star）等高速铁路的开通，与高
铁重叠的航线都遭受了不同程度的冲击，法航、汉莎等大航空公司撤销了为数不少的国内干
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线航线。然而，欧洲的高速铁路情况与我国存在着本质的不同：欧洲的地形条件较我国单一，

地区经济发展水平较我国均衡，国土面积更是不能与我国相提并论。有鉴于此，欧洲的高速

铁路易于全境普及：从法国 TGV的线路图上我们可以看到，以巴黎为中心，法国高速铁路
向北延伸至荷兰、向西抵达布雷斯特、西南连接波尔多、向南经里昂直通地中海沿岸。法国

高铁对航空的影响是全国性的，它连接了法国国内大部分的大城市，航空干线航线受到了很

大的冲击。此外，包括法国在内的欧洲国家国土面积较小，长于 1000公里的航线几乎全是
�国际航线�，这是欧洲能将�国内航线�统而论之最重要的原因之一。但是，欧洲经验的

这一部分�先决条件�在我国都不存在。因此，分析我国高铁和民航的关系时，对于国际经

验应有选择地借鉴。国内市场在我国未来的民航布局中仍然占据着非常重要的地位。

在高铁的冲击之下，欧洲境内原有的�黄金干线�大幅度萎缩，有道是�水落石出�，

支线航线的作用则在这时得到了凸现。此种作为通过完善的国内（境内）航线网络体现出来：

欧洲航企通过加强枢纽建设，将短程航线和远程航线相结合，增加了中转客流，从而提高盈

利。事实证明，这个战略颇为成功。德国汉莎航空公司负责人曾表示，德法高铁开通后，由

巴黎至法兰克福的铁路旅行时间骤减，可以说对航空公司形成了冲击。但是汉莎并不为此担

心，�因为我们来自巴黎的客流 80%都是中转旅客。�这位负责人说。法兰克福是欧洲的航
空枢纽，它的例子告诉我们，国内（对于欧洲来说是境内）网络的完善会为国际航线提供源

源不断的客流，是民航应对高铁冲击的有力武器。同时，必须指出的是，航空公司要执行这

一枢纽战略，赢得同高铁的竞争，就要放弃指望这些短程航线单独盈利的想法。因为在这一

战略中，短程航线只是对航空公司远程国际航线的有力支持者，并不是直接盈利的工具。

欧洲的经济发展均衡，社会分层相对较少，也没有类似于我国中西部经济发展潜力巨大

的�朝阳地带�，可想其对交通运输需求的层次也较我国为少；欧洲交通运输经过长期发展，

市场细分化程度已然很高。但即便是这样，欧洲交通运输市场仍在强调细分化以提高产业盈

利能力，何况我国？民航也好，铁路也罢，综合运输体系的细分化应是一条正确的发展之路，

而这其中必有支线航空的用武之地。

三、 支线用武之地

无论是从国内航企的应对措施还是从欧洲市场的经验来看，民航在应对高铁挑战之时，

支线航空都是十分重要甚至足以决定成败的。我们认为，在高铁挑战不甚明显之时，国内民

航界就已经认识到了发展支线航空的必要性和紧迫性；当前高铁为民航发展提出了新的课

题，发展支线航空做为一项积极的解决之道，将会受到更多的关注和重视。可以说，�高铁

时代�的到来，为支线航空的运营模式和发展前景的探索开辟了一片新天地。

1、引进支线飞机以支持航班频率
如前文所述，面对高铁的挑战，国内航空企业纷纷复制�空中快线�模式，试图实现

航班�公交化�，以打�快捷�牌取胜。然而从实施的效果来看，�快线�在高铁通车后要么

票价�跳水�，甚至跌破盈亏平衡，闹了个�赔本赚吆喝�；要么航班多而旅客不足，只能忍

受较低的客座率甚至合并航班，从而损害�快线�原有的题中之义。其实只要简单分析一下

供求关系就不难发现，�快线�模式推广后，给定市场上的原有市场供给成倍增长，替代品

供给（高铁）大量涌入，需求在短时间内又难以迅速提高，供大于求的局面几成必然��如

此一来，无论是降低票价以吸引旅客还是维持合理票价牺牲一些客座率，航空公司都难以实

现长期和健康的盈利。要符合市场规律，实现盈利，其焦点在于达到供给与需求的正比；具
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体到�快线�模式上来说，就是要达到飞机载客量与客源数量的正比��引入合适尺寸的机

型是问题的关键所在。

事实上，�快线�模式的核心在于提高航班频率，以更便捷的航空服务吸引乘客，这样

的策略应该说是行之有效的。问题在于总需求不变的前提下，如何提高航班频率而不显著增

加总供给？提高频率，降低单位供给��即选用合适尺寸的支线飞机才是一条正确的出路。

选用座级数较小的支线飞机，既可以满足�快线�对航班频率的高要求，不损害航空服务的

质量；又可以应对客流量被高铁分流，航班频率上升而总客流量下降的现实，通过控制总供

给而保存民航在特定市场上的竞争力。与此同时，国内骨干航线在面临高铁冲击失掉一部分

客源的情况下，将现运营的干线飞机调整为座级合理的支线飞机，也不失为是一种开源节流

的好选择。

2、搭建国内网络以提高国际竞争力
为应对高铁挑战而大力发展国际航线，提高国际竞争力，几乎成了国内航空公司的一

项共识。然而，目前国内航空公司的国际航线较之外航普遍缺乏竞争力。哥本哈根会议之后，

节能减排成为全球焦点，一旦未来几年美欧等国对国际远程航线征收�低碳税�，国内航企

所运营的国际航线的处境将更加艰难。对国内航空公司来说，要与外航争夺国际市场，其核

心竞争优势应在于一个全面、便捷、深入和完善的国内航线网络的支撑，通过这样的国内航

线网络为国际航线输送客源，同时为国际到港旅客提供快速、顺畅的接驳转机服务，使他们

能够迅速地从国际枢纽机场疏散至全国各地��这种方式的成功之处已被欧洲的民航市场

所证实��而只有依靠发达的支线航空，依靠合适尺寸的支线机型高效地穿梭于全国各级城

市，这样的国内航线网络才有可能完成。错落有致、互助互补的国内航线网络，一向是我国

民航业的发展方向。在民航需要与高铁合理共存的今天，这样的航线网络就更显得重要，其

紧迫性也愈加凸显出来。

完善和深入的国内运输网络，也是民航相对于高铁的优势之一。除覆盖面不能遍及全

国之外，高铁即使在其所覆盖的区域也是主要联结省会城市和直辖市，或省会城市之间。高

速列车不会�站站停�，其服务无法惠及沿线中小城市，一个完善深入的运输网络更无从谈

起，而航空运输却能够凭借先期基础设施投资较少，地理布局灵活等优点很好的解决这一问

题。因此，如果民航能够以一个深入的、细分化的网络形象出现，使航空运输网络能够在广

度上纵横全国，在深度上深入二、三线城市，那么民航相对高铁的优势将十分明显。我们经

常用�动脉�来形容干线航线，用�毛细血管�来比喻支线航线，正是�毛细血管�构成了

人体循环系统的绝大部分，将血液输送到全身。同理，只有干、支合理搭配，大力发展支线

航线，才能最终搭建起一个完善深入的国内航线网络，从而良性和健康地应对高铁的挑战，

以至与高铁相互补充、相辅相成，共同组成一个合理的综合运输体系。

3、开发支线蓝海以决胜未来市场
从根本上说，不断改善交通条件是国民经济发展、地区间经济交流日益密切的必然要

求。�小国寡民�的�世外桃源�，�阡陌�足矣；现代社会高速的经济往来才是大量交通需

求的源头。从目前国内的形势来看，东部沿海，长江和陇海一线都是传统的经济发达地区，

也就是未来高铁覆盖较广，�地空�竞争较为激烈的地区；而广袤的中西部、东北部欠发达

或待开发地区将成为新兴的经济增长点，以商务、政务、旅游为龙头的一系列对于快捷交通

的需求将会在不久的将来形成规模，而这一部分市场恰恰是对地形要求严格、投资规模巨大、

对客流量需求极高的高速铁路所�鞭长莫及�的。这一片交通运输需求的�蓝海�，正是支
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线航空的理想市场，更是民航业避开与高铁的正面竞争，另辟蹊径、另谋发展的出路。航空

公司若能提早洞察这一市场，先人一步以合适尺寸的机型开辟、培育、经营这些深入中西部、

东北部地区的航线，必能为其未来的可持续发展蓄积竞争力，从而立于不败之地。

2009年，黑龙江省相继开通伊春、大庆、鸡西三个新的支线机场航线，当年 1至 11月
份，省内支线机场起降飞机架次、旅客吞吐量、货邮吞吐量分别比去年同期增长 101.6%、
91.1%和 34.7%。黑龙江省支线航空的�逆势上扬�充分证明了支线航空市场自身的巨大潜
力和活力，而细观飞翔在黑龙江各支线机场的飞机，则是以 100座级飞机占取了多数。可以
说，以合适尺寸的机型在合适的市场上运营，是黑龙江省支线航空业取得成绩的重要原因之

一。2009 年底，国务院先后颁布了《关于加快发展旅游业的意见》、《关于进一步促进广西
经济社会发展的若干意见》和《关于推进海南国际旅游岛建设发展的若干意见》。这些政策

条款从战略上强调了开发中西部地区旅游资源，促进中西部省份经济社会发展的重要性。以

广西为例，近年来，以南宁和桂林为龙头的广西城市经济增长迅速，北部湾开发更是集能源、

商贸和旅游等诸多方面为一体。在可预见的未来，广西这个曾经落后的省份将会发生令人瞩

目的进步。经济发展要求交通运输的支持和保障，支线航空正是适合广西的地区情况，并且

经过实践检验的有效的交通方式。就在《关于进一步促进广西经济社会发展的若干意见》颁

布的前后，广西又开通了连通省内及周边的四条支线航线，皆以 50座级喷气飞机执行，其
前景十分看好。未来在我国的中西部，广西这样的省份必然不止一个，它们都需要支线航空，

也是支线航空大展宏图的理想市场。

可以说，只要国内经济保持发展，就必定会出现航空市场的细分化、航空市场需求的

多层化，那么支线航空的崛起也就是大势所趋。支线航空正是民航面对高铁的出路之一和未

来的优势所在��高铁所不可及之处，恰是可供民航翱翔的广阔天空。

四、 合作共赢之谋

民航与铁路、公路、航运等各种交通运输方式共同构成了社会经济文化发展所需的综合

交通运输体系，共同满足国内日益增长的运输市场需求。多样化的、完善的交通运输体系能

够满足人们出行需求的多样性，保证并推进社会经济建设和文化活动的发展。随着社会经济

的不断发展，对综合运输的需求总量会不断增加，出行目的的多种多样导致对交通运输的需

求形式不断向多样化、多层化方向发展，而这些需求则需要综合运输体系不断细分，各交通

部门相互配合来满足。在世界各国成熟的综合运输体系中，支线航空运输都扮演着重要的角

色。结合我国国情来看，支线航空更是大有用武之地。我国的地形条件复杂，许多地区通公

路或铁路难度大，不经济；我国人口分布不平衡，许多人口分布比较稀疏的地区不能支撑铁

路这类运输需求量大的交通方式，有些地区甚至连干线航空所需要的客源也无法提供；我国

地区经济发展不平衡，不同的经济条件应配备不同的交通基础设施，其中投资最少、见效较

快的交通方式正是支线航空。

武广等高速铁路开通已经有一段时间了，国内民航界也慢慢的从最初的�惊恐�之中冷

静下来。高铁与航空之间能不能开发出除竞争之外的关系？二者是否存在共存共荣的可能？

答案是肯定的。德法等欧洲国家根据他们的国情给出了二者合作共赢的方法：在客源集散方

面，民航与铁路形成合力，在若干枢纽城市建立铁路与民航并存的大型交通枢纽。1994 年
11 月，巴黎戴高乐机场建立了火车站，正式展开�空铁联运�。�空铁联运�即在若干大中
城市实现高铁与民航的相互衔接，旅客买火车票时就可以同时买机票，高铁的运行时刻也与
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机场航班衔接。戴高乐机场的成功引得其他欧洲机场也纷纷效仿，例如法兰克福机场、阿姆

斯特丹机场等都开展了�空铁联运�。汉莎航空公司的一位高管提到高铁与航空的合作时说

道：�选择高铁还是飞机，并不是非黑即白的简单对立关系，高铁和飞机可以优势互补，通

过积极开展多式联运合作，进一步巩固航空枢纽的地位，提升对乘客的吸引力。�

我国的国情与欧洲虽有不同，航空与高铁合作共赢的思路却是可以借鉴的。事实上，我

国高铁从分布地区、运输量和运营方式方面来看，都更像是民航中的干线航线，所不同的是

高速铁路的载客量比干线航班更大，联结的城市更大也更加集中。干线航线需要客源，高铁

同样也需要，而且只会比干线航线需要得更多。如此说来，为干线航线�喂给�客源的支线

航线对高速铁路应具有同样的作用：在高速铁路普遍过境的东部沿海地区，支线航班可以帮

助将那些高铁没有设站的城市的旅客输送到枢纽城市去；在高速铁路没有涉及的中西部和东

北大部分地区，支线航班更能起到构建网络集散旅客的作用。可以说，从前为干线航空�所

用�的支线航空在�高铁时代�亦可为高铁�所用�，发展支线航空对整个综合运输体系的

合理化构建都是大有裨益的。

综上所述，本已在综合运输体系中十分重要的支线航空运输，在�高铁时代�更加重

要和不可或缺。支线飞机对于维持和提高�空中快线�航班频率的作用、支线航线对于构

建成熟国内航线网络的作用、支线航空对于满足中西部�朝阳地带�不断提升的交通运输

需求的作用以及支线航空在未来�地空合作�中的独特作用等，都已经日渐凸现，并越来

越多地为更多的业内人士所认识和认同。大量事实证明，在我国将要建设的成熟、高效和

完善的综合运输体系中，支线航空的作用不可取代，发展支线航空已是大势所趋。

http://www.go2pdf.com

