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摘&要!

国产某支线飞机进入市场化运营阶段"运营经济性成为推动民机产业发展的主导因素"亟需基于该支线飞机运营数据和实践

经验研究建立国产支线飞机航线运营经济性分析框架# 首先进行支线飞机潜在边际收益的因果关系分析"随后从成本和收

益角度分别构建直接运营成本模型%间接运营成本模型%潜在边际收益模型%运输收益模型等"然后从年度收入 成本分析%寿

命周期收入 成本分析%飞机投资回报分析三个维度提出支线飞机航线运营的经济性分析指标"从而构建了国产支线飞机的

航线运营经济性分析框架# 基于案例研究"从客公里收入%吨公里成本%收入 成本 利润%静态投资回收期%动态投资回收期等

方面对飞机进行经济性分析"最后提出国产支线飞机的优化设计与运营经济性的相关建议#
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67引言
国产商用飞机制造业是现代制造业的一颗明

珠"其产业链长%辐射面宽%连带效应强"是现代高新

技术的高度集成# 民机制造业在我国还处于成长阶

段"!"#/ 年国产某支线飞机投入航线运营标志进入

以市场为主导的市场化运营阶段"运营经济性成为

推动民机产业发展的重要因素"然而国产某支线飞

机在市场推广中面临一系列机遇与挑战#

从行业发展的角度看"中国的支线空运在未来

有广阔的发展空间)#*

# 根据中国民航局发布的官

方数据)!*

"截至 !"#/ 年底中国内地航空公司共运营

! $'' 架民航飞机"支线飞机为 #(8 架"干线飞机为

! 66( 架"比例仅为 "+"/k## 相比之下"西方国家的

支线与干线飞机的比例则要高得多)'*

"其中加拿大

的支线与干线飞机的比例为 "+6!k#"美国的支线与

干线飞机的比例为 "+//k## 从地理分布和经济发

展的角度看)%*

"中国航线密度差异化明显!支线落

后于干线"货运落后于客运"西部落后于东部等# 从

优化干线航空公司的航线网络结构角度看)%*

"支线

飞机在优化航空公司的航线网络结构中起核心作

用"通过发挥支线飞机网络建设和增加频率等方

面的优势"促进区域网络和枢纽航线的有机结合"

从而不断推动航空公司航线网络合理化的进程#

从替换战略来改善航空公司业绩角度看)'*

"目前

国内航空公司普遍存在干线飞机飞支线航线的现

象"由于客流量不足"加之高铁的竞争导致不少航

线亏损严重# 如果用支线飞机替换干线飞机"通

过增加航班频率不断培育航空市场并完善航空公

司的区域网络"可促进航空公司业绩的整体提升

即提高潜在边际收益#

尽管支线飞机在促进区域经济%优化干线航

空的航线网络结构和改善航空公司业绩方面具有

突出的作用"亟需考虑潜在边际收益"并从年度收

入 成本分析%寿命周期收入 成本分析%飞机投资

汇报分析三个维度构建支线飞机航线运营的经济

#!
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性分析指标"从而构建相应的航线运营经济性分

析框架# 为解决上述问题"本文从问题阐述与建

模%模型建立%案例研究与分析等几个方面进行论

证与阐述#

87问题阐述与建模
支线飞机区别于干线飞机的一个重要特征在于

替换战略导致航空公司绩效的提升即潜在边际收

益"若要建立经济性分析框架"需要考虑潜在边际收

益"并建立相应的模型#

图 #&采用支线替换战略的航线运营经济性因果关系图

为有效建立潜在边际收益的模型"基于支线替

换战略的因果关系图进行相应的分析# 如图 # 所

示"该因果关系包括 # 个正反馈"' 个负反馈"具体

阐述如下# 负反馈+9#&!用支线飞机替换大飞机"

有效降低航线运营单位成本"使得航空公司的盈利

能力更强"公司出现更多增长机遇"航空公司获得更

多动力采用支线飞机替换大飞机$负反馈+9!&!公

司出现更多增长机遇后"势必进一步提高航班频率"

从而获得更好的航班计划"吸引更多的当地客流量"

吸引更多的转机客流"进一步提升客座率"进而降低

航线单位运营成本"使得航空公司的盈利能力更强$

负反馈+9'&!采用替换战略的航空公司航班频率提

升后"自然挤占竞争对手的航班频率"使得竞争对手

好的航班计划不断减少"不利于吸引当地的客流量

和转机客流"进而导致客座率下降"而航线运营单位

成本也随之提高"最终导致航空公司的盈利能力下

降$正反馈+:#&!采用替换战略的航空公司盈利能

力变强后"自然挤占竞争对手的市场"迫使竞争对手

进行回击"竞争对手的航班频率也随之增加"由于机

场好的航线时刻资源有限"好的航班计划不断减少"

当地的客流量"转机客流自然减少"客座率不断下

降"进而使得航线运营单位成本不断上升"最终导致

航空公司的盈利能力减弱# 经过分析可知"潜在边

际收益主要与航空公司单位成本%航班频率有关以

及当地客流量的增加有关系"后续潜在边际收益模

型主要考虑上述因素#

为建立支线飞机航线运营经济性分析框架"须

同时考虑成本和收益!成本部分包括直接运营成本

+=c>&和间接运营成本+Ec>&

)(*

$收益部分包括运

输收益和潜在边际收益# 此外"根据民机选型的相

关研究成果)/*

"从年度收入 成本分析%寿命周期收

入 成本分析和飞机投资回报分析等三个维度对国

产某支线飞机进行综合分析"从而建立国产某支线

飞机的经济性分析框架"具体如图 ! 所示#

图 !&国产某支线飞机经济性分析框架

&

97模型建立
本部分将从直接运营成本+=c>&%间接运营成

本+Ec>&和飞机收益等三个方面进行模型构建"具

体阐述如下!+#&关于 =c>的研究"航空公司和飞

机制造商的侧重点不同# 航空公司偏重于整个机队

的运营成本"关注机队的成本管控%资金运作%资源

配置以及市场竞争能力"以达到运营效益最大化的

目的"主要有'<Y<法(%'<Y<J/6 年法(和'LP@@5Q

法(

)6 7$*

# 飞机制造商偏重于其研制机型本身的

经济性和竞争性"主要有波音 #$$' 年方法)#"*和

]5BZB24 方法)## 7#!*

# ]5BZB24 方法主要研究每航段

的直接运营成本而不是全年的成本"且燃油成本%空

勤成本%空乘成本%导航费的计算不适用于国内航线

或国产飞机"因此在国产支线飞机的=c>计算中需

!!
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要基于]5BZB24 方法进行优化与改进# +!&国产某

支线飞机的间接运营成本根据中国的划分标准"主

要包括机组外的人工成本%飞行员引进成本"资产折

旧%差旅%培训%制服费%场所租金%财务费用等#

+'&国内学者韩晓玲)/*对飞机的收益进行了相关的

研究"然而并未考虑支线飞机特有的潜在边际收益#

此外"鉴于中国税收政策的变更"飞机的净利润计算

需要考虑增值税%城市维护建设税和教育费附加等"

因此在国产支线飞机的收益计算中需要进行相应的

优化与改进#

!+# 成本部分
飞机的航线运营总成本+Yc>&主要包括直接运

营成本和间接运营成本)(*

"如式+#&所示!

345+"& ,!45+"& '645 +#&

&&式中"345+"&为 R年飞机的航线运营总成本$

!45+"&为R年飞机的直接运营成本$645为飞机每

年的间接运营成本#

!7#7# 直接运营成本

!45+"& ,5

4

'5

5

+"& +!&

&&式中"5

4

为飞机每年的所有权成本$5

5

+"&为 "

年飞机的现金成本#

!7#7#7# 所有权成本

5

4

,5

!

'5

6

'5

86

+'&

&&式中"5

!

为飞机每年的折旧成本$5

6

为飞机每年

的利息费用$5

86

为飞机每年的保险金$单位!美元#

#&折旧成本

5

!

,6

3

9

# #:

;

<

!

+%&

&&式中"6

3

为投资总额"单位!美元$:

;

为残值率$

<

!

为折旧年限#

!&利息费用

5

6

,6

1

+(&

&&式中"5

6

为利息费用"单位!美元=航段$6

1

为年

贷款利息"单位!美元"如式+/&所示!

6

1

,

6

3

9>9+<2&+6;=<2&

+# ##=+# '6;=<2&

+<29?<&

##=+<29?<&&

&+/&

&&式中">为贷款比例$6;为贷款年利率$?;为还

贷年限$<2为每年还款次数#

'&保险费

5

86

,6;9<

1

+6&

&&式中"5

86

为年保险费"单位!美元=航段$6;为年

保险费率$<

1

为飞机价格"单位!美元#

!7#7#7! 现金成本

现金成本由维修成本%航油成本%空勤成本%空

乘成本和起降费及导航费组成#

5

5

+"& ,5

@

'5

>

+"& '5

>5

+"& '5

55

+"& '5

2

'+5

1<

'5

A;4

'5

</

'5

515

& 9!B< +8&

&&式中"5

@

为每年的维修成本$5

>

+"&为"年飞机

的航油成本$5

>5

+"&为"年飞机的空勤成本$5

55

+"&

为"年飞机的空乘成本$5

2

为飞机每年的导航费$

5

1<

为机场收费$5

A;4

为地面服务费$5

</

为旅客服务

费$5

515

为民航发展基金#

#&维修成本

飞机维修成本由机体维修成本和发动机维修成

本组成#

5

@

,5

1@

'5

B@

+$&

&&式中"5

1@

为每年的机体维修成本$5

B@

为每年的

发动机维修成本#

+#&机体维修成本

5

1@

,5

1@?

'5

1@@

+#"&

&&式中"5

1@?

为机体维修劳务成本$5

1@@

为机体维

修材料成本#

+!&发动机维修成本

5

B@

,5

B@?

'5

B@@

+##&

&&式中"5

B@

为每年的发动机维修成本$5

B@?

为每

年的发动机维修劳务成本$5

B@@

为每年的发动机维

修材料成本#

!&燃油成本

5

>

+"& ,>

>

+"& '3

>5!

+#!&

>

>

+"& ,<

>

9C

>

9!B<9+# '64&

"

+#'&

3

>5!

,C

>

9!B<9#=

&

D

9;5! +#%&

C

>

,;

?

9?

/

'/8/ +#(&

&&式中"5

>

为 "年的燃油成本"单位!美元=P$

>

>

+"&为"年的燃油费用"单位!美元=P$3

>5!

为每年

的燃油消费税$<

>

为燃油价格"单位!美元=4W$

C

>

为每航段消耗的燃油重量"单位!4W=航段$

&

D

为

燃油密度"一般取值为 "768W0.]$;5!为航空燃油

消费税税率"取值为 #7!元=]

)#'*

"折算成 "7#6美元=]$

;

?

为飞机的燃油消耗率"单位!4W04."国产支线飞

机取值;

?

_%7'%( 4W04.$?

/

为平均航段距离$64为

航空燃油价格的年增长率#

'&空勤成本

5

>5

+"& ,)!!" '"7!//

!

+@34C9!7!=# """&*

93E8

F

9+# '6>&&

"

+#/&

'!
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&&式中"5

>5

+"&为"年的空勤成本"单位!美元=X$

@34C为最大起飞重量"单位!4W$3E8

F

为年轮挡时

间"单位!X$6>为飞行员工资的年均增长率"G#

%&空乘成本

5

55

+"& ,

/

1( )
'(

9'" 93E8

F

9+# '65&

"

+#6&

&&式中"5

55

+"&为"年的空乘成本"单位!美元=X$

/

1

为可用座位数"单位!座$65为空乘工资的年均增

长率#

(&导航费

导航收费包括导航费和进近指挥费)#% 7#/*

"具体

如式+#8&所示#

5

2

,<

2

98

>

9:

2

'<

1<<

9@34C9!B< +#8&

&&式中"5

2

为年导航费$<

2

为导航费率$8

>

为年

飞行小时+年总利用率&$:

2

为巡航速度$<

1<<

为进

近指挥费率)#6*

#

!7#7#7' 机场收费

机场收费包括起降费%停场费%客桥费和安检

费等)#6*

"具体如式+#$&所示# 不同类别的机场"

其起降和地面服务收费标准不同"根据相应的费

率和机型一年内在机场起降次数可以得出机场

收费#

5

1<

,5

?

'5

<

'5

<E

'5

/6

+#$&

&&式中"5

1<

为机场收费$5

?

为起降费$5

<

为停场

费$5

<E

为客桥费$5

/6

为安检费#

!7#7#7% 地面服务费

地面服务费包括代理费%过站服务费和飞机勤

务费等费用)#6*

#

5

A;4

,5

1>

'5

<1/

'5

1/

+!"&

&&式中"5

A;4

为地面服务费$5

1>

为代理费$5

<1/

为

过站服务费$5

1/

为飞机勤务费#

!7#7#7( 旅客服务费

旅客服务费)(*一般包括提供旅客休息室相关

费用和机上提供的旅客餐饮费用"具体如式+!#&

所示#

5

</

,>

;/

'>

<5

+!#&

&&式中"5

</

为旅客服务费$>

;/

为旅客休息室相关

费用$>

<5

为旅客餐饮费用#

!7#7#7/ 民航发展基金

航空公司按照飞行航线分类%飞机最大起飞全

重%飞行里程以及适用的征收标准缴纳民航发展基

金)#8*

"具体征收标准见表 ##

表 #&民航发展基金征收标准

航线

类别

@34C

&

(""

(""m

@34C

&

#"""

#"""m

@34C

&

!"""

@34C

n!"""

第一类

航线
#7#( !7'" '7%( %7/

第二类

航线
"7$" #78( !76( '7/(

第三类

航线
"76( #7%( !7!" !7$

5

515

,H

H&H

9:9>89BI +!!&

&&式中"H

H&H

为民航发展基金的收费标准"单位!

元=4.$:为航段飞行速度$>8为航段飞行小时$

BI为人民币与外币兑换率#

!7#7! 间接运营成本

间接运营成本主要是除机组外的人工成本%飞

行员引进成本"资产折旧%差旅%培训%制服费%场所

租金%财务费用等"通常按一定比例计算#

!+! 收益部分
航线运输总收入+=c:&如式+!'&所示!

!4;+"& ,;

<

+"& ';

>@

+"& ';

E

+"& +!'&

&&式中";

<

+"&为第 "年运输旅客收入$;

>@

+"&为

第"年运输货邮收入$;

E

+"&为第 "年运输逾重行李

收入#

!7!7# 运输旅客收入

;

<

+"& ,/

@

9<?>9+# ';

<@

& 9

)<

>>

9;

>>

'>

!

9+# #;

>>

&* 92>F9+# '6<&

"

+!%&

&&式中" /

@

为机型最大可用座位数$<?>为航

线客座率$;

<@

为潜在边际收益$<

>>

为全价票价$

;

>>

为售出全价票占全部售出票的比例$>

!

为折扣

票价$2>F为航线年均航班次数$6<为票价年均增

长率#

!7!7! 潜在边际收益

;

<@

+"& ,5569B

@

9B

4

+!(&

&&式中"556为单位成本对当地客流的影响$

B

@

为航班频率对当地客流的影响$B

4

为当地客流

水平#

!7!7' 运输货邮收入)/*

;

>@

+"& ,<>@9>C92>F9+# '6E&

"

+!/&

&&式中"<>@为货邮运价$>C为年均航班货邮重

量$6E为货邮%行李运价年均增长率#

%!
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!7!7% 运输逾重行李收入)/*

;

E

+"& ,<

?

9C

?

9;

B?

92>F9+# '6E&

"

& +!6&

&&式中"<

?

为行李运价$C

?

为年均航班行李重

量$;

B?

为逾重行李占行李重量的比例#

:7经济性指标
参考航空公司年报的要求"从年度收入 成本分

析%寿命周期收入 成本分析和投资回报分析等三个

维度提出飞机的航线运营经济性指标# 以航线运输

总收入!4;+"&和总运营成本 345+"&模型为基础"

可进一步计算年度和寿命周期的客公里%吨公里收

入及成本# 通过年度成本 收入分析可掌握飞机运

营的近期经济状况"得到微观的飞机经济性分析#

通过动态数列得到 !4;+"&%345+"&和毛利润

EF+"&的变化规律可掌握飞机运营的长期经济状

况"并且通过寿命周期年均值可得到宏观的飞机经

济性分析#

'+# 年度收入 成本分析
'7#7# 收入分析

#&客公里收入+:<,\&

;1/J+"& ,!4;+"&=;<J

F

+!8&

&&式中";1/J+"&为第"年的客公里收入$;<J

F

为

每年完成的客公里#

!&吨公里收入+:Y\a&

;3J@+"& ,!4;+"&=;3J

F

+!$&

&&式中";3J@+"&为第 "年的吨公里收入$;3J

F

为每年完成的吨公里#

'7#7! 成本分析

#&客公里成本+><,\&

51/J+"& ,345+"&=;<J

F

+'"&

&&式中"51/J+"&为第"年的客公里成本#

!&吨公里成本+>Y\a&

53J@+"& ,345+"&=;3J

F

+'#&

&&式中"53J@+"&为第"年的吨公里成本#

'+! 寿命周期收入 成本分析
'7!7# 飞机寿命周期收入

#&寿命周期总收入及年均总收入

!4;

?

,

%

2

",#

!4;+"&=+# '6K&

"

+'!&

!4;

1:

,!4;

?

=2 +''&

&&式中"!4;

?

为周期寿命收入$!4;

1:

为年均收

入$6K为贴现率$2为飞机寿命周期年数#

!&寿命周期客公里收入及年均客公里收入

;1/J

?

,

%

2

",#

;1/J+"&=+# '6K&

"

+'%&

;1/J

1:

,;1/J

?

=2 +'(&

&&式中";1/J

?

为寿命周期客公里收入$;1/J

1:

为

年均客公里收入#

'&寿命周期吨公里收入及年均吨公里收入

;3J@

?

,

%

2

",#

;3J@+"&=+# '6K&

"

+'/&

;3J@

1:

,;3J@

?

=2 +'6&

&&式中";3J@

?

为寿命周期吨公里收入$;3J@

1:

为年均吨公里收入#

'7!7! 飞机寿命周期成本

#&寿命周期总成本及年均总成本

345

?

,

%

2

",#

345+"&=+# '6K&

"

+'8&

345

1:

,345

?

=2 +'$&

&&式中"345

?

为寿命周期总成本$345

1:

为年均总

成本#

!&寿命周期客公里成本及年均客公里成本

51/J

?

,

%

2

",#

51/J+"&=+# '6K&

"

+%"&

51/J

1:

,51/J

?

=2 +%#&

&&式中"51/J

?

为寿命周期客公里成本$51/J

1:

为

年均客公里成本#

'&寿命周期吨公里成本及年均吨公里成本

53J@

?

,

%

2

",#

53J+"&=+# '6K&

"

+%!&

53J@

1:

,53J@

?

=2 +%'&

&&式中"53J@

?

为寿命周期吨公里成本$53J@

1:

为年均吨公里成本#

'+' 投资回报分析
基于上述计算后"采用投资回报分析指标从整

体上对飞机经济性优劣做出评估"这些评估指标包

括净现值%内部报酬率%净现值系数和投资回报期#

'7'7# 净现值

净现值是将每年净现金流量折算到第一年年初

价值之和"是从盈利的规模上反映飞机盈利能力"是

一个评价飞机经济性的绝对指标#

2<:,

%

2

",#

EF+"&

+# '6K&

"

#6

3

&&&& 9+# #:

;

& 9BI92

1

+%%&

EF+"& ,!4;+"& #345+"& #3

:1

+"&

#3

5

+"& #3

B

+"& +%(&

3

:1

+"& ,;/39!4;+"& #;639!45+"& +%/&

3

5

+"& ,;5393

:1

+"& +%6&

3

B

+"& ,;B393

:1

+"& +%8&

(!
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&&式中"EF+"&为机队的总利润$3

:1

+"&为增值

税$3

5

+"&为城市维护建设税$3

B

+"&为教育费附

加$;/3为销项税率$;63为进项税率$;53为城市

维护建设税税率$;B3为教育费附加税率$6

3

为引

进飞机的费用$2

1

为完成运输任务需要的飞机

架数#

'7'7! 内部报酬率

内部报酬率是当净现值为零时"6K贴现率的

值"从飞机本身的期望现金流入和流出反映飞机的

盈利能力"是一个评价飞机经济性的相对指标#

令式+%%&为零"则有!

%

2

",#

EF+"&=+# '6;;&

"

#

+6

3

#6

3

9:

;

& 9BI92

1

," +%$&

'7'7' 投资回收期

投资回收期是飞机引进后投入营运累计获得的

利润收回飞机引进时花费的投资所需的时间"可分

为静态投资回收期 3

/

和去除了物价影响因素的动

态投资回收期3

!

#

#&静态投资回收期

%

3

/

",#

EF+"& ,6

3

9BI92

1

+("&

&&!&动态投资回收期

%

3

!

",#

EF+"&=+# '6K&

"

,6

3

9BI92

1

+(#&

;7案例研究与分析
为有效计算支线飞机的航线运营经济性"首先

需要对相关计算条件进行假设# 国产某支线飞机的

计算假设条件共分为四个模块!+#&航线=机场参

数$+!&飞机技术参数$+'&成本参数$+%&收益参

数"具体数据如表 ! 所示#

表 !&支线飞机航线运营经济性计算假设条件

序号 变量名称 数据

# 轮挡时间"X !

! 轮挡耗油"4W # 8"!

' 巡航速度"aP "+68

% 每航段飞行小时数OL" X #+(

( 平均过站时间Y>," X "+(

/ 最大起飞总重"4W %' (""

6 最大着陆重量"4W %" %((

8 机体重量"4W #$ '##

续表 !

序号 变量名称 数据

$ 制造商空重"4W !! //6

#" 单台发动机干重"4W # /68

## 单台发动机未安装海平面静推力"4W / $(%

#! 每架飞机的发动机数 !

#' 飞机寿命周期年数"年 !(

#% 燃油价格"美元04W "+86'

#( 残值率 (F

#/ 贷款比例O"F 6"F

#6 贷款年利率E:"F (F

#8 还贷年限]D"年 #(

#$ 每年还款次数D) !

!" 年保险费率E: "+'(F

!# 维修劳务费率:"美元0小时 !(

!! 消费者价格指数修正系数O>DE #+#/

!' 销项税率:,Y ##F

!% 进项税率:EY 6F

!( 城市维护建设税率:>Y 6F

!/ 教育费附加税率:;Y (F

!6 消费税 'F

!8 人民币与外币兑换率;h /+86

!$ 飞行员工资增长率"F 'F

'" 空乘人员工资增长率"F (F

'# 航空燃油价格的年增长率"F 'F

'! 全价票占全部售出票的比例"F !"F

'' 票价年均增长率"F 'F

'% 货邮运价DOa"美元04W "+!!

'( 货邮运价增长率"F (F

'/ 行李运价 #+(F 票̀价

'6 每个国外旅客平均重量DEK"4W $(

'8 每个国内旅客平均重量<K=D"4W 8(

'$ 贴现率El"F %F

%+# 运营经济性分析
图 ' 所示是支线飞机客公里收入与其他航空公

司的对比"支线飞机的客公里收益能力最低"国航最

高"其次南航# 国航公司客公里收益能力比支线飞

/!
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图 '&支线飞机客公里收入与其他航空公司的对比

&

机高 !!+6F"南航公司客公里收益能力比支线飞机

高 #'+6F"说明支线飞机的客公里收益能力和国内

主流航空公司有一定的差距"这主要因为国航%南航

公司采用的是波音%空客的具有竞争力的机型+如

<'!" 系列%<'(" 系列%波音 6'6%波音 6%6 系列等&"

这些机型的经济性已经过市场的充分验证"而国产

某支线飞机由于座位数较少"且货邮运输能力有限"

因此客公里收益能力存在一定不足# 图 % 所示是支

线飞机吨公里成本与其他航空公司的对比"支线飞

机的吨公里成本最高"其次南航"国航最低# 支线飞

机的吨公里成本比南航公司高 !'+#F"比国航公司

高!'+%F"这主要因为国产某支线飞机的业载能力

有待提高"制造空重有待优化"且燃油消耗较高需要

准备较多的燃油重量造成# 由此可见"经模型计算

的国产某支线飞机的客公里收入和吨公里成本与行

业内最佳实践处于相近水平"从侧面验证了模型的

可靠性# 后续基于该模型"对其他经济性指标进行

相应的计算与分析#

图 %&支线飞机吨公里成本与其他航空公司的对比

&

飞机的客公里收入和客公里成本在飞机全寿

命周期的分布规律"如图 ( 所示# 客公里收入随

着时间的推移不断增长"客公里收入的增长得益

于航空运输市场的不断利好"票价和货邮运价的

增长"而且飞机每年飞行的客公里相对稳定$客公

里成本随着时间的推移不断增加"但是在 #( 年后

出现突增后趋于平稳增加"这主要由于 #( 年后还

贷结束"还贷费用骤减且燃油价格和空乘%空勤成

本的逐年攀升导致# 吨公里收入和吨公里成本的

变化趋势与客公里收入和客公里成本相同"如图 /

所示#

图 (&客公里收入和客公里成本在飞机全寿命

周期的分布规律

&

图 /&吨公里收入和吨公里成本在飞机全寿命

周期的分布规律

&

飞机航班年收入%年成本和年利润在飞机全寿

命周期的分布规律"如图 6 所示# 飞机的全寿命周

期为 !( 年"在寿命周期内"年收入随着时间的推移

不断增长"不同的是"年成本在 #( 年后突然下降"然

后随着时间的推移不断增长"这是由于还贷年限为

#( 年"#( 年之后没有还贷费用"因此成本突然下降$

年收入的增长得益于航空运输市场的不断利好"票

价和货邮运价的增长$年成本随着时间的推移也在

不断增加"年成本的增加主要因为燃油价格和空乘%

空勤成本的逐年攀升$年利润随着时间的推移也在

6!
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不断增长"但是在 #( 年后"由于还贷费用的减少"利

润突增"随后出现平稳增长的趋势# 飞机航班年收

入%年成本和年利润的净现值在飞机全寿命周期的

分布规律"如图 8 所示# 收入 成本 利润曲线的发

展趋势与图 6 有所不同"年收入净现值随着时间的

推移逐年减少"这主要由于贴现率的影响"票价和货

邮运价虽然每年增长"但是折算成总收入的年均增

长率不及贴现率"因而年收入净现值逐年减少$年成

本随着时间的推移逐年减少"显然也是由于贴现率

的影响"燃油价格和空乘%空勤成本虽然逐年攀升"

但是折算成总成本的年均增长率不及贴现率"因而

年成本净现值逐年减少$年利润的净现值在前 #( 年

随着时间的推移不断增加"而在还贷结束后"趋于稳

定不再增长#

图 6&航班总收入 总成本 总利润在飞机

全寿命周期的分布规律

&

图 8&航班总收入 总成本 总利润"净现值#在飞机

全寿命周期的分布规律

&

%+! 投资回收周期分析
对于航空公司而言"在选择一款飞机时飞机的

投资回报周期是一个重要考量"本文从静态投资回

收期和动态回收期两个角度对国产某支线飞机的投

资回报周期进行定量评价# 不考虑贴现率时飞机的

静态投资回收期"如图 $ 所示# 当 #6 年后飞机的累

计利润超过初始投资时"飞机的静态投资回收期为

#6 年# 考虑贴现率为 %F时飞机的动态投资回收

期"如图 #" 所示# 当 !# 年后飞机的累计利润超过

初始投资时"飞机的动态投资回收期为 !# 年# 显

然"由于贴现率的影响"飞机的动态投资回收期要长

于静态投资回收期#

图 $&飞机的静态投资回收期

&

图 #"&飞机的动态投资回收期

&

<7结论
该经济性分析框架可以准确有效地评估国产某

支线飞机的航线运营经济性"能够指导航空公司支

线飞机的引进决策"为航空制造企业提高飞机航线

运营经济性提供设计优化%管理提升建议# 此外"国

产某支线飞机若要不断提高运营经济性"需要在以

下几个方面下功夫!首先"在飞机优化设计方面"增

加客座数%降低制造空重"提高业载能力"降低燃油

8!
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消耗率$其次"在飞机运营方面"充分利用财务杠杆"

适当提高贷款比例且控制在合理范围"充分利用贷

款利息的税前列支$最后"研究主机制造商下的融资

租赁模式"为国产某支线飞机市场成功提供合适的

租赁模式# 由于时间有限"本文研究还存在一定不

足"后续将在国产某支线飞机与国外同类型飞机的

经济性对比%支线飞机替换战略的经济性分析等方

面做进一步研究#
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