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对中国民航产业结构与效率的实证研究
1 

 

马唯星 

（上海国家会计学院，上海 ） 

 

摘要：本文采用 S-C-P 范式对中国民航业的状况进行实证研究。针对民航业这一特殊产业建立多重线性回归模型，

运用该模型对中国民航业进行实证检验的结果表明，目前由于该行业市场结构与市场行为的背离对行业绩效产生负

面的影响，指出过多的不恰当的行政干预是造成诸多问题的根源。本文认为应从多个途径提高行业效率，如实行机

票价格市场化、在市场力量指导下进行兼并重组及发展先进的航空运输格局等。 
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    20 世纪 90 年代以来，中国大陆经济发展强劲，GDP 年平均增长超过 7%，作为国民经济的一

个部门，国内民用航空一直保持着较高的发展速度
2
。到目前为止，国内航线已有 1122 条，运输里

程达 157.03 万公里。直属航空公司有 11 家，地方航空公司有 15 家，通用航空公司有 18 家3。据

统计，1990 年，中国大陆民用航班运输机场飞机运行架次、旅客吞吐量、货物吞吐量分别为 36.3
万架次、3042.5 万人次和 65.8 万吨，2001 年，分别为 158 万架次、1.49 亿人次和 340 万吨，年

均增长 14.4%、15.6%和 16.1%。据预测，今后五年，中国大陆的航空旅客和货物运输量将年均增

长 8%和 13%左右。 

本文试图通过对中国民航业的市场集中度、价格体系和价格行为以及行业绩效等进行实证研究，

探询该行业发展至今是否已经建立了完善的市场结构，整个行业是否富有效率。 

1   市场结构研究 

在航空业中，某条航线上的竞争状况如何，主要是由该航线上的竞争者数量及其规模对比所决

定，这可以由反映行业集中度的若干指标来描述。但是，具体的市场行为又存在很多变数，市场参

与者之间竞争或合谋的可能各有不同，同时政府的行政干预制约又是影响产业结构和行为的至关重

要的一个外生变量。在这一部分，通过考察行业的集中度指标来分析中国航空业当前的市场结构情

况。 

1.1 指标选取 
产业集中度是产业组织理论中研究市场结构的最重要的评价标准。集中度的度量方法有多种选

择，不同的度量方法能反映导致不同市场行为的结构因素。在本文中选取了比较有代表性的集中度

指标 CR、HHI 等来分析当前中国民航产业的市场结构。此外，在微观的层面上可以用勒纳指数来度

量各航空公司的市场控制力情况4。 

A：CR指标。对于试图鉴别少数几个厂商能否实施控制市场的垄断力量难以给出一个精确固定

的衡量标准，因为各个行业千差万别。对于航空业这样的进入壁垒很高、典型的寡头垄断或完全垄

断（依航线而定）的产业，在分析该产业的市场结构时往往需要把产业组织理论中通用的指标加以

调整来适应其独特的行业特征。中国民航产业在每条航线上参与竞争的通常只有几家航空公司，所
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以本文考察的 CR 指标将选取 CR2，即某条航线上规模最大的两家航空公司在该航线上的总的市场

份额。如果沿用 CR4 或 CR8 指标，则所有航线的指标值都将达到或接近 100%，无法反映各垄断

寡头间的行为策略关系。当仅锁定最大的两家航空公司的市场份额时，就为研究它们之间有否通过

勾结或合作来实施垄断力量提供了可能。 

B：赫芬达尔指数(HHI)。因为航空市场上参与的竞争者数量很有限，在分析产业结构时必须考

虑到所有的参与者，所以由汉纳和凯（Hannah and J.A.Kay;1977）提出的一种可以考察市场中所有

厂商的集中度度量方法非常适用于航空产业。其公式如下： 

∑= α
iSR       

其中， iS 为第 i个航空公司的市场份额。在此取 2=α ，即赫芬达尔指数：  

∑= 2
iSHHI  

通常，一个市场上有六个规模相等或相近的厂商时，HHI 指数的值会等于 1667。按照美国公正

委员会的兼并指南，任何 HHI 指数超过 1800 的市场都被界定为高度集中的市场。因此，行业中 6
个厂商（规模相近）的数量就成为判断的临界点。HHI 为 1667 的市场的 CR4 将为 67%。这时，行

业内这四家最大的厂商控制了市场上的大多数份额，它们通过勾结避免竞争的能力是显而易见的。 

美国的公正委员会根据 HHI 和 CR4 等指标把市场结构划分为两类，以区别不同的竞争和垄断

程度： 

 高度寡占 松散寡占

厂商数目 ≤6 >6 

HHI >1500 <1000 

CR4 >60% <40% 
市场行为 合作显著 竞争显著

 
美国消费者协会在 1995 年提出，鉴于航空业是一个很特殊的产业，衡量它的市场结构应该以 3

为临界点，只要多于三个（包含三个）航空公司参与的航线，就可以视为竞争性的市场5。如果按照

这个定义，绝大多数的航空市场都是高度集中的市场。以民航业非常发达的美国为例，大多数的航

线都只有少于四个的航空公司在运营，在城市之间的航线上，HHI 指数平均在 4000 左右。一项更

精确的研究结果表明，美国各条航线上的 HHI 指数超过 5000，相当于每条航线上只有两家主导性

的航空公司6（Hayse 和 Ross，1995）[11]。 

1.2 实证检验 

关于市场结构的计量经济研究表明不论是航线、机场还是整个产业的市场集中度提高，都会导

致票价的提高。而竞争会导致价格下降、产出增加，不论用什么方式衡量竞争都会得出这样的规律。

对这个规律的考察可以从两个层面进行：一个是微观层面，考察个别厂商进入市场的情况；另一个

是宏观层面，考察整个行业的集中度。我们可以从大量的研究中得出普遍性的结论，例如：实际的

竞争比潜在的竞争威胁远远重要得多；进入壁垒对行业竞争的水平和特性具有关键性的作用；兼并

倾向于减少竞争、提高价格和降低产出。对诸如新竞争者进入、失败者退出或兼并等特殊事件的调

查研究也加强了这样的结论。例如，对自由竞争的市场和管制的市场进行比较，发现前者的价格比

后者平均低 35%（Dresner, Trethaway）。也有研究对每增加或减少一个竞争者对市场的影响进行考

察，发现每增加一个竞争者会使价格波动 20%到 40%；特别是当低成本的新竞争者出现，如美国的

西南航空公司那样，采取破坏性的定价，会导致市场价格骤减 35%到 40%左右。由此可见，市场集

中度是直接影响市场行为和绩效的决定性因素。 

因此，在航空业领域，适度保护竞争符合公众的利益。但是，由于这个行业的一些特有属性，

行业里的竞争是很不均等的。在缺乏竞争的时候，行业会表现出比较差的整体绩效。宏观调控部门
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在制定政策时就面临着两难的处境，即如何在允许航空公司获得效率的同时又防止它们滥用市场控

制力。 
对中国民航业市场集中度的 HHI 和 CR 指标的分析结果如下7： 

航线 上海—重庆 深圳—上海 深圳—成都 广州—昆明 广州—昆明 北京—广州 北京—深圳

CR2 55% 46% 64% 81% 70% 88% 71% 

HHI 2282 1643 2462 3430 3308 4194 3195 
注：上海的数据是上海浦东和虹桥两个机场的合计数据。 

选取这七条航线作为样本是因为它们均属于大城市之间的热门航线，即中国国内航空运输网络

中的枢纽干线，其市场结构基本上可以界定为垄断竞争，其竞争行为具有代表性。其他支线大多属

于完全垄断的市场结构，在本文中不予以考虑。将上述数据和美国民用航空业的相应数据比较可知：

目前中国民航业的市场集中度比美国要低得多。在主要的热门航线上，过多的航空公司参与竞争，

市场份额较为分散，这样的市场结构在航空业来说，是不稳定的，容易引发恶性价格竞争。至于这

样的市场结构对市场行为和绩效产生什么样的影响，将结合下面对中国民航业价格离散情况的分析

加以考察。  

2  市场行为研究 

2.1 建立模型 
首先建立一个模型为市场结构与市场行为二者之间建立起一座桥梁：通过市场集中度和若干市

场行为变量的回归关系揭示航空业市场结构对市场行为的影响作用。 

这个模型是关于票价对折扣限制、市场集中度、航空公司市场份额及其他一些特定的航线及机

票限制因素的线形回归。模型计算式如下： 
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    在上式中， 

P：双程票价；R：折扣限制（如周末夜航或提前订票等）；HHI：基于每家航空公司在特定航线

上直飞航班数的赫芬代尔指数；S：航空公司的市场份额（以该航空公司在某条航线上的直飞航班数

来衡量）；DIST：航线距离；DISTSQ：航线距离的平方；AVGPOP：出发地及目的地城市的人口平

均数；AVGINC：出发地及目的地城市的人均收入平均数；TEMP：出发地和目的地的一月份平均气

温的绝对差；HUB：当航空公司的始发港或抵达港是枢纽港时取值为 1；SLOTS：当始发港或抵达

港实行跑道管制时取值为 1；ONEWAY：单程机票取值为 1；FIRST：头等舱机票取值为 1；DAYS：
提前付款订票的天数；下标 i：航线；下标 j：航空公司；下标 k：某航线上该航空公司的一张特定

机票的情况。 

从上述各变量的定义可以看出，一些变量只随着航线的变动而变动，如：HHI、DIST、DISTSQ、

AVGPOP、AVGINC、TEMP 和 SLOTS 等；另一些变量则随着既定航线上的航空公司的不同而变

动，如：P、R、ONEWAY、FIRST 和 DAYS 等。这一模型给出了各变量之间的多重共线性回归关

系，例如：有关的票价折扣限制对机票价格有负向的影响；而市场份额对后者有正向的影响。即折

扣限制越多，票价越低，而市场份额越大，票价越高。 

在此模型中，考察了价格歧视随着市场集中度而变化的情况： 

ijiijkijk SHHIOROP 210/ γγγ ++=                                                   (2) 

在（2）式中，γ1是反映市场集中度对价格歧视影响程度的变量；γ2是衡量航空公司的市场份额

对其价格歧视的影响程度的变量。 
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从模型中给出的市场集中度与影响价格离散度的各变量之间的负相关关系表明：竞争激烈的航

线上的价格要比集中度高的航线上的价格更加离散。换句话说，某条航线的竞争越激烈，价格离散

度越高。这个结论8与 Borenstein 和 Rose 在 1994 年的研究结果一致。 
2.2 指标选取 

考察市场行为的一个重要的全息变量是价格离散度。影响价格离散度的原因有：价格战、票价

折扣优惠、成本差异、垄断力量和针对不同弹性乘客的价格歧视等等。通过对上述各影响变量分别

研究，可以了解产业内市场竞争力的平衡关系，评价价格歧视对定价策略的影响。由此可见，价格

离散的财富效应会时有变化。通过考察价格离散度，可以了解行业的垄断势力的分配情况和竞争强

度等。反映价格离散度的指标主要有：基尼系数、Atkinson 指数和 Entropy 指数等。 

基尼系数、Atkinson 指数和熵度量分别从三个不同的角度考察了价格分布的不同特征。但是，

标准差和偏差等统计变量在此并没有列入考察范畴，因为这些统计指标对样本的规模有很大的要求，

航空业的样本很显然不能满足这样的数据要求。基尼系数反映了价格歧视程度；Atkinson 指数反映

了对低价格弹性的乘客的剥削程度；熵度量衡量了价格战的激烈程度9。 

基尼系数(Gini coefficient)衡量的是相对规模，它不考虑厂商的个数。基尼系数不象集中度比率

CR 那样只考虑集中度曲线上的一个点，它倾向于对价格分布中间的部分给予更多的权重，而不十

分注重分布的两端。因此，基尼系数对整体价格分布的歧视程度能作出相对于其他指数更加全面的

评价。 

)2/()||( 2

1 1
µnPPG

n

i

n

l
ji∑∑

= =

−=                                                      （3） 

式中，P 为价格变量，µ 为 iP的均值，以下同。 

Atkinson 指数的绝对值取值从 0 到 1，它的计算公式如下： 

1}]/[/1{ )1/(1)1/(1 −= −−∑ εεµ
i iPnA                                                   （4） 

其中，n 是观测的数值数； iP是第 i 个观测值的价格；µ 是平均价格；ε 是选择参数。和基尼

系数不同，参数ε 允许改变重点考察的分布区间。例如，较大的ε 取值重点衡量分布函数低端的不

公平程度，而较小的ε 取值重点考察分布函数的高端。假如取ε 为 0.5 这个相对较小的数值，则对

更高的价格的变动更加敏感。公式如下： 

1}]/[/1{ 22 −= ∑i iPnA µ                                                          （5） 

这时，Atkinson 因变量的回归对高于平均价格的定价及其相关的市场控制力给出更多的信息。

因低价格弹性的乘客都处在价格函数分布的高端，所以 Atkinson 指数能更准确的反映出这类乘客所

受到的剥削的程度。 
熵度量（Entropy Index）来源于信息经济学。熵代表着平均信息量。公式如下： 

∑=
i ii PPnE µµ /ln//1                                                             （6） 

熵度量对分布函数低端的价格变动更加敏感。因此，如果研究样本在熵指数回归中具有显著性，

而对其他指数回归并不具有显著性，则说明样本自变量在价格分布函数的低端实行的歧视程度更加

显著。低价代表着价格战发生的领域。所以，熵度量可以监测出价格战的发生，并描绘其激烈的程

度。 

美国有学者将数据输入双向随机影响模型（Hayes and Ross;1995）[11], 在模型中分析市场控制

力变量、市场结构变量、非典型的竞争变量、机场地区变量、高峰期定价变量和成本变量。结果发

现，在二十世纪九十年代早期，民航业的价格离散主要是与高峰期定价和价格战有关。同时，价格

歧视也在一定程度上存在。期间，最显著的例子是，富有进攻性的西南航空公司进入市场，发起价

格战，大大降低了价格离散的程度。 

总的来说，价格离散主要来源于垄断势力加价格歧视、高峰期定价和成本差异等。非竞争因素
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和竞争因素都可能导致价格离散。当航空公司掌握关于乘客的不同需求弹性的信息时，就可以收取

不同的价格，尽可能的价格歧视，以此获得利润最大化。一些航空公司不断更新价目表，在这些航

线上实行一级或二级价格歧视。这种精心策划的价格歧视会导致更高的平均价格上限、在枢纽港占

统治地位的航空公司和更高的集中度。但是，价格离散会受到其他突发情况的干扰而改变。当一家

航空公司制定了高于边际成本的价格，但又没有足够的市场控制力来维持这个价格时，价格战就不

可避免了。同时，价格离散程度还依不同时期和不同航线上的多样化的利润最大化策略而波动。 
2.3   实证检验 

根据中国民航业的实际数据运用 SAS 统计软件计算出上述各项指标的实证数值，从价格分布的

不同部分、不同阶段全面分析该行业的市场行为，得出结果如下： 

航线 Atkinson Entropy Gini 

广州—北京 0.047355 0.0117 0.087594 

北京—深圳 0.049649 0.012194 0.089651 

广州—上海 0.044582 0.010983 0.085077 

广州—昆明 0.033027 0.008146 0.073169 

深圳—上海 0.044568 0.010981 0.085072 

深圳—成都 0.053168 0.013318 0.092596 

上海—重庆 0.049632 0.012191 0.089643 
从这些指标数值可以看出：目前中国民航业的价格离散度与其市场结构并不显著一致。根据对

市场集中度与价格歧视两者的相关性的分析结果10，高集中度将带来较低的价格歧视和价格离散；

而低集中度在正常情况下（自由竞争）意味着更激烈的竞争和随之而来的较高的价格歧视和价格离

散程度。但是，对中国民航业的实证研究结果显示出以下一些背离上述规律的现象： 

尽管中国民航业在绝大多数的热门航线上的集中度并不高，但是，由基尼系数和 Atkinson 指数

反映的整个行业的价格歧视程度很低，对价格弹性差异很大的商务乘客和游客等索要的价格并没有

拉开应有的差距，因此，整个行业对消费者整体（特别是对价格弹性高的游客）的消费者剩余造成

很大的侵犯。 

虽然，样本航线上的集中度比成熟市场（以美国民航业为例）上的集中度小得多，航空公司的

数目过多，各家航空公司的市场份额并未达到控制市场的水平，但是，熵指数显示在行业中没有任

何价格战的迹象。 

在正常情况下（自由竞争），市场份额较高的航空公司拥有更大的市场控制力，因而可以制定更

高的价格，价格歧视的程度较低（Stavins,1996）。但是从模型分析的结果可以看出，中国各航空公

司实施价格歧视情况与其市场份额没有任何显著性的关系。 

可见，政府的行政干预这个影响产业结构和行为的至关重要的外生变量在中国民航产业发挥着

决定性的作用，使整个行业的竞争行为偏离了实际市场结构和自然市场秩序的方向。迫使各家航空

公司无法按市场规律相机行事，而只能受控于宏观行政干预。 

3   市场绩效 
对市场绩效的分析从以下几个方面进行：消费者反馈信息、现行价格体系的效率和公正性、行

业利润率、消费者选择度和行业的创新动力等。用因素分解法分别分析影响市场控制力的各个因素，

结果得出相近的结论：对四个主要的阻碍竞争的因素进行考察，发现其中的三个，即枢纽制、常旅

客计划和计算机订票系统等是在产业结构和行为中限制竞争的最主要的因素，因为这三个因素在决

定市场集中度这个最重要的研究对象中占有很大的权重。而第四个限制竞争的因素——票价折扣则

包含了产业结构的最普遍的特征。在前文对市场行为的分析中已经讨论了中国民航业的价格体系，

并得出该体系缺乏效率，侵占了过多的消费者剩余的结论。因为缺乏中国民航业利润率和创新动力
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的相关资料，本文不对这两个方面的绩效加以分析。在这部分，选取其他两个方面考察市场绩效，

一个是从航空运输格局的角度分析市场绩效；另一个是从消费者福利的若干方面揭示市场绩效。 
3.1 航空运输格局绩效分析 

当世界范围内航空业解除管制已成大势所趋后，能产生垄断效应的枢纽——辐射网络就引起人

们的普遍关注。在一些较小的空港或冷门航线上产生一定程度的垄断是很自然的，对于大规模的机

场来说，被某一家航空公司所控制，似乎是很不可思议的，而枢纽——辐射网络确实在某种程度上

带来了这样的情况。 

枢纽港对市场控制力的影响是双面性的，枢纽——辐射运输体系在某种程度上限制竞争的同时，

也可以提高市场效率。关键的决定因素是规模经济性和运营效率，以及竞争者进入的难易程度。总

的来说，枢纽港可以带来以下一些好处： 
·枢纽港的高集中度有助于航空公司降低成本。 

·在枢纽港拥有高集中度和居于控制地位可以使航空公司获得更加显著的声誉，并且为乘客提供

更大的选择范围。 

·枢纽港的高客流量使广告和促销手段更加便利，并取得更好的效果。 
·航班日程和行李托运服务能得到更好的协调。 

但是，这种体系并非没有任何负面影响。在枢纽港占有垄断地位的航空公司会利用它们所掌握

的市场控制力，设置进入壁垒，锁住消费者，阻止竞争者的进入。当越来越多的客流量被吸引到枢

纽港时，有一系列的市场机制会把市场控制力从消费者的手里转移到大的航空公司手里。这些市场

机制有： 

·常旅客计划； 
·旅行社操纵引导乘客的行为； 

·电脑定票系统的操纵作用； 

·行业密码共享； 
·市场分割协议。 

正是这些机制削弱了新进者的竞争能力。还有一些机制阻碍了新进者分享机场设施的权利，使

它们的成本大大提高，这些壁垒如： 

·不提供停机坪； 
·对机场设施收取更高的使用费， 

·新进者难以吸引到足够的乘客来保证盈亏平衡。 

通过上述种种进入壁垒，现有的航空公司可以提高价格，而无需担心更多的竞争者进入，因此，

形成了在枢纽空港运营的航空公司价格和利润均提高的格局。 

长期以来，中国航线资源基本是点对点式的网络布局，只要通过民航总局批准，各航空公司可

飞任何航线。对整个航线布局缺乏合理的规划，一方面造成少数客源较多的干线上几乎所有航空公

司都在竞争，另一方面却是国内支线航空备受冷落。民航干线恶性竞争，从民航总局拿出的 108 条

联营航线可见一斑。这 108 条竞争最激烈的干线只占国内总航线数的 1/10，却有 25 家企业投入了

国内总运力的 70％进行竞争，与此相对的是这些航线上的运营收入只占全国运营总收入的 60％。

据一位业内人士称，这些航线中有一半左右都与北京、上海、广州等三个超大枢纽港有关。 

3.2  消费者福利状况所反映的行业绩效 
根据民航协会用户工作委员会在 2001 年所做的一项航空运输市场调查分析，中国的民航业乘

客需求状况呈现出以下一些特点： 

公务乘客是民航最大消费群体，占 64.38%，但其比例在下降，年均下降 6 个百分点；旅游和

探亲乘客比例分别为 26.0%和 9.61%，并且在不断上升。这也许是造成中国民航市场价格歧视程度

并不显著的原因之一，但是，从发展趋势来看，市场上的价格歧视应该将不同类别的乘客更加区别
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对待。自费旅客（包括自费公务乘客）比例在不断上升，到今年上半年达到 41.68%。这将对民航业

提出更大的价格压力。 

对机票价格的意见是反映市场绩效的一个重要侧面。事实上，在中国，机票价格一直是社会各

界争议的焦点，机票价格市场化的呼声日益强烈。民意调查结果表明，机票价格几乎没有上涨的空

间，只有不到 1%的乘客认为机票价格还应上涨；而 61.05%的乘客赞成降低票价，另有 35.82%的

乘客认为机票价格比较合理。与此相对应的是，国内航线的平均正班客座率仅为 60.03%11，飞机日

利用率不超过 10 个小时12，总体运力供大于求。 

在消费者选择度方面，价格方面的选择度远远没有达到消费者的需求，在航班时刻、机上服务

及延伸服务、出入机场方便性等方面随航线不同而差异较大。一般来说，竞争激烈、客流量大的干

线上的消费者选择度较大，而支线消费者的选择度非常有限。 

4   结论 
从前面的分析可知，中国民航业的市场集中度与行业价格行为相背离的事实说明，该行业的市

场结构并没有导致应有的市场行为，二者的不一致性根源在于过多的政府管制和行政干预，扭曲了

价格信号，并最终对市场绩效产生负面的影响。因此，政府应该减少对市场的干预，以为企业创造

公平的竞争环境、保护消费者的利益为主要职能，采取符合市场经济和世贸组织原则的方式和手段

实施宏观调控，充分发挥市场在资源配置中的基础性作用，在运力管理、市场准入、竞争方式、航

权分配、航班增减、运价管理、销售代理等方面，以法规规章、经济杠杆和必要的行政手段进行管

理。 
首先，机票价格市场化是解决违反市场规律的价格体系弊端的根本途径。只有机票价格市场化，

才能通过自由的市场竞争行为，纠正目前中国民航业存在的价格偏差，促进竞争，优胜劣汰，进而

促进市场结构的改善，进一步提高市场集中度，各航空公司获得规模效益，并提高整个行业的绩效，

实现该行业市场结构——行为——绩效三方面的良性循环。 

其次，中国航空业的兼并重组势在必行。在近期民航工作会议上公布的民航重组方案，将把民

航总局直属的九家航空公司进行联合重组，形成三个大型航空集团。即以国际航空公司为主体，联

合中国航空总公司和西南航空公司，组建中国航空集团公司；以东方航空公司为主体，兼并西北航

空公司，组建中国东方航空集团公司；以南方航空公司为主体，联合北方航空公司和新疆航空公司，

组建中国南方航空集团公司。三大航空集团组建后，即与民航总局脱钩。与此同时，鼓励其他航空

公司在自愿的基础上，联合重组为新的航空集团公司，或进入三大航空集团。这一举措将是中国民

航业提高市场集中度，取得规模效益，建立完善的市场结构的必经之路。 

最后，应尽快对民航航线资源进行整合，调整经营者过多的航线，逐步取消由支线飞机执行的

多经停点的航线航班，并严格控制航空公司跨区经营支线航班。完善东西干线，适当增辟西部至东

部航线，形成合理、顺畅的东西主干道；调整和增加西部地区内航线，增加省内和省际短程航线，

提高支线与干线的衔接效率。重点建设北京首都、上海浦东、广州新白云大型枢纽机场，调整国内

航线结构和布局，逐步形成中枢辐射式航线网络，使枢纽、干线、支线布局合理、规模适度、轮辐

式航线与城市对式航线并存互补的航空运输格局。  
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Positive Analysis of Structure and Efficiency in China’s Airline Industry 

Ma Weixing 

Shanghai National Accounting College, Shanghai 

Abstract: S-C-P paradigm is a valuable method in industrial economics to research on industrial structure and 

efficiency. In this paper, the S-C-P approach is used to carry out the empirical analysis on Chinese airline industry. 

A multicollinearital regressive model is constructed to describe the regressive correlation of airfare and some 

factors of market structure and conduct and therefore extract interaction between market structure and market 

conduct. Some indexes are selected to give a further quantitative description of the market structure and conduct. 

The industry performance is analyzed in terms of transportation pattern and customer satisfaction. The result from 

the empirical analysis indicates that: in the current Chinese airline industry, the divergence between its structure 

and conduct has a negative effect on the industrial performance, which results from excessive and inappropriate 

administrative intervention by government. To improve the industrial efficiency, Airfares should be freely driven by 

the market competition, and the industrial resources should be reallocated rationally through mergers & 

acquisitions of existing airline companies through market mechanisms.  
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附录 1：样本航线市场集中度及航空公司市场份额统计表 

航线 航空公司 航班数 最大运能（人） 市场份额 CR2 HHI 

MU 6 1644 22% 
CZ 3 400 5% 
SZ 12 1980 26% 
FM 6 1200 16% 

上海-重庆 

3U 6 2148 29% 

55% 2282 

MU 24 4674 18% 
CJ 13 2673 10% 
ZH 23 2990 11% 
SC 2 264 1% 
FX 7 1972 7% 
CZ 21 7140 28% 
FM 18 4050 16% 
PO 11 550 2% 

深圳-上海 

SZ 5 650 2% 

46% 1643 

CZ 6 1074 14% 
SZ 13 2600 35% 
3U 12 2148 29% 
HU 6 780 10% 

深圳-成都 

ZH 6 792 10% 

64% 2462 

CZ 16 3200 40% 
SZ 4 800 10% 
3Q 20 3291 41% 

广州-昆明 

CJ 4 628 7% 

81% 3430 

CZ 33 10653 43% 
MU 24 6576 27% 
FM 30 6750 27% 

广州-上海 

PO 6 300 1% 

70% 3308 

CA 32 7278 32% 
CZ 46 12700 56% 
XO 5 1000 4% 
HU 6 780 3% 

北京-广州 

XW 6 780 3% 

88% 4194 

CA 21 6180 22% 
CZ 36 13500 49% 
CJ 13 2673 9% 
XW 6 780 2% 

北京-深圳 

ZH 33 4308 15% 

71% 3195 

 

 

 

 

 

 



 10

附录 2：Gini 系数、Atkinson 指数及 Entropy 指数计算表 

 

 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7

P1 1510 1550 1163 1151 1270 1280 1340

P2 906 930 698 920 1206 896 804

P3 1283 1317 1105 978 1143 1088 1139

P4 1434 1472 1046 1093 1104 1216 1273

P5 1359 1395 1012 1036 1080 1152 1206

P6 1313 1348 988 1001 1054 1113 1166

P7 1283 1286 965 955 1016 1062 1112

P8 1253 1240 930 886 978 1024 1072

P9 1208 1193 895 863 952 986 1032

P10 1162 1162 872 840 927 960 1005

P11 1132 1131 849 806 889 896 978

P12 1102 1085 814 771 851 832 938

P13 1057 1038 779 748 826 768 898

P14 1011 1007 756 920 800 704 871

P15 981 976 733  762 1088 844

P16 951 930 698  1080  804

P17 906 1317   762  1139

Average 1167.706 1191.25 907 926.7692 990.5333 998.3571 1030.125

Atkinson 0.047355 0.049649 0.044582 0.033027 0.044568 0.053168 0.049632

Gini 0.087594 0.089651 0.085077 0.073169 0.085072 0.092596 0.089643

Entropy 0.0117 0.012194 0.010983 0.008146 0.010981 0.013318 0.012191

 

附录 3：表一：旅客出行目的比较（%） 

年份 公务 旅游 探亲 

1999.10-2000.4 70.85 18.98 10.17 

2000.10-2001.9 64.38 26.01 9.61 

 

表二：旅客机票费用来源比较（%） 

公费  自费  
航空公司  

99.10-00.4 00.10-01.9 99.10-00.4 00.10-01.9  

新疆航  65.34  75.00  34.66  25.00  
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西北航  59.96  67.74  40.04  32.26  

上海航  57.31  65.38  42.69  34.62  

西南航  70.25  64.44  29.75  35.56  

云南航  70.35  63.53  29.65  36.47  

国际航  62.39  63.45  37.61  36.55  

北方航  60.39  62.42  39.61  37.58  

厦门航  55.17  61.09  44.83  38.91  

南方航  53.97  55.17  46.03  44.83  

四川航  64.77  55.00  35.23  45.00  

东方航  66.77  53.04  33.23  46.96  

深圳航  48.65  52.59  51.35  47.41  

新华航  --  46.84  --  53.16  

海南航  48.21  46.18  51.79  53.82  

山东航  43.59  42.86  56.41  57.14  

平均值  60.61  58.32  39.39  41.68  

 

附录 4：旅客对票价的意见（%） 

 

机票价格 
航空公司 

合理 应降价 应提高 

北方航 27.35 71.83 0.82 

云南航 28.74 71.03 0.23 

厦门航 29.83 69.92 0.26 

南方航 32.00 68.00 0.00 

西南航 31.42 67.74 0.83 

新疆航 32.00 66.67 1.33 

四川航 33.45 65.96 0.59 

山东航 34.24 65.49 0.27 

西北航 33.71 64.57 1.71 

新华航 38.52 59.69 1.80 

东方航 42.66 56.22 1.12 

深圳航 45.73 53.85 0.43 

国际航 51.03 47.57 1.39 
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海南航 52.71 46.35 0.94 

上海航 58.11 40.80 1.09 

平均值 35.82 61.05 0.85 

 

附录 5：旅客选择航空公司航班的原因（%） 

 

选择本航班原因 
航空公司名称 

航空公司 机票 机型 时刻 服务 常旅客计划

国际航 52.91 3.88 8.55 19.33 10.72 4.62 
上海航 34.44 5.97 3.87 27.20 18.92 5.59 
厦门航 34.35 4.61 3.04 35.04 14.43 8.52 
海南航 32.77 10.85 1.64 22.90 24.50 7.34 
东方航 30.14 7.31 3.65 40.79 8.83 9.28 
新华航 28.16 14.36 3.24 27.77 19.16 7.32 
山东航 27.96 9.87 4.61 42.76 9.21 5.59 
新疆航 25.76 3.03 3.03 51.52 1.52 15.15 
深圳航 24.68 10.43 1.78 44.02 12.47 6.62 
南方航 24.39 7.32 6.50 47.15 4.07 10.57 
云南航 22.07 9.31 6.38 42.29 6.91 13.03 
西南航 21.64 7.36 6.29 49.04 6.08 9.59 
四川航 18.48 9.93 6.36 46.62 12.25 6.36 
北方航 13.33 8.17 3.75 59.68 7.23 7.84 
西北航 10.37 2.96 11.85 62.96 1.48 10.37 
平均值 25.3 7.2 4.66 43.2 9.9 9.8 

 
                                                        
1 本文研究范围限于中国大陆地区国内航线。 
2 资料来源：中国民航总局。 
3 不包括港澳地区航空公司。 
4 勒纳指数是反映个别厂商所掌握的市场控制力的指标，通过 L=（P-MC）/P 来计算。 航空业成本最显著的组成部

分只有两个：燃油成本和资金成本（以 AAA 级公司债券利率为标准）。在此项研究目的下做成本估算时对于其他各

项成本，如机内服务费用、税费、套期保值费用等可以忽略不计。作为完整的理论方法，在此，把它作为研究框架

的一部分。但因缺少国内民航业成本的相关精确资料，本文不对勒纳指数进行实证检验。 
5 但是，对于中国民航业的研究不能套用这样的标准，因为中国很多航线上存在一些市场份额在 5%以下的航空公司

参与竞争，它们对市场竞争格局的影响可以忽略不计。所以必须同时考察 HHI 和 CR2 等指标来全面分析中国民航业

的市场结构。 
6 而在机场衡量的 HHI 指数则低于 3300，相当于每个机场至少有三个主导地位的航空公司运营。在本文中仅限于考

察各条航线的市场集中度。 
7 对于数据选取的说明：由于缺乏每条航线上各航空公司的市场份额的直接数据，本文在计算市场份额时采用了      
如下方法进行估算：以每条航线上各航空公司的直航航班的数量及所采用的机型为基础计算每家航空公司在该航线

上的市场份额。因为市场份额是一个相对数据，故依据各种机型的最大运能代替实际乘客数可以简化数据收集和计

算工作，同时保证结论的准确性。 
8 在上述计量经济学模型中，重点考察价格歧视的作用，把成本及其他一些干扰因素从分析中剔除。 
9
价格战和价格歧视可能会同时发生，但两者是此消彼涨的关系：价格歧视是由航空公司精心策划的一套复杂的价格

体系来夺取尽可能多的消费者剩余；而价格战则是由行业内新进的竞争者引发的或博弈平衡状态被打破后突发变化

的应急反应，其结果是提高了消费者的福利，由此可见，价格战会削弱航空公司实行价格歧视的能力。 
10
市场集中度 高 中 低

价格歧视 低 中 高
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11 资料来源：中国民航总局，民航生产统计月报。数据截取时段为 2001 年 2 月至 2002 年 1 月。 
12 大中型飞机平均日利用率为 8.2 个小时，小型飞机的平均日利用率为 3.8 个小时。 


