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早在 10 年前，许多亚洲国家的普通消

费者根本坐不起飞机，能够消费得起的仍

然以富裕人群为主，航空公司也大都是传

统的国有企业。而且，不要期望这些航空

公司能够推出廉价机票，能有折扣的都是

寥寥无几。但如今，廉价航空公司已经承

载了亚太地区近 1/5 的航空运客量，在其

中的一些国家，国内廉价航班所占的份额

甚至远高于这一比例。这样火爆的市场也

造就了廉价航空公司本身。近日，据香港

媒体报道，提供廉价航空服务的亚洲航空

（以下简称亚航）行政总裁托尼·费尔南德

斯表示，有意分拆在中国香港或美国上市，

预计今年年底完成。他表示“我们发现市

场对亚航股份有很多需求，故考虑今年底

前在美国或中国香港上市。”

据 了 解 ，亚 洲 航 空 公 司 是 马 来 西 亚

的 一 家 廉 价 航 空 公 司，是 亚 洲 地 区 第 一

家 低 成 本 航 空 公 司 。 它 成 立 于 2001 年，

拥有泰国亚洲航空和印尼亚洲航空两家

合资公司。它以低廉机票和新颖的航线

布 局 赢 得 了 广 大 消 费 者 的 青 睐 。 之 前，

外界就已经沸沸扬扬地传出亚航要上市

的 消 息，它 不 同 于 一 般 廉 价 航 空 公 司 的

策 略 和 口 号 ——“ 现 在 人 人 都 能 飞 ”，的

确 能 吸 引 消 费 者 。 现 在，亚 航 也 正 在 一

步 一 步 地 实 现 对 旅 客 许 下 的 诺 言，上 市

也只是时间的问题。

“现在人人都能飞！”

几年前，对普通消费者来说，乘飞机是

一种奢侈。但现在，总部设在马来西亚的

亚航率先向普通大众开放了一种全新的

“大众式”航空服务。在过去的一整年中，

共有 1400 万乘客搭乘亚航的飞机出行。

位于悉尼的亚太航空中心对廉价航空

公司的有关数据进行了统计，发现其增长

势头迅猛，预计到 2015 年，其载客量将占

据亚太地区航空业的半壁江山。正是由于

廉价航空公司的飞速发展，该地区短程航

行的平均费用已降低至以前的一半。机票

从此走上平民化路线，新航线也不断被开

辟出来，这一地区的航空乘客数量陡然增

加了数千万。

现在，亚航已拥有飞机近 100 架，航线

约 140 条 ，其 中 包 括 40 条 全 新 开 辟 的 线

路。从马来西亚、泰国及印度尼西亚起航，

亚航飞遍东南亚，目的地还包括中国和印

度的许多城市，也有到韩国、日本、中东、澳

大利亚以及欧洲的远程航线。据亚航统

计，该公司有近一半的乘客是首次搭乘飞

机出行。它也在不断实现自己的口号——

“现在人人都能飞”。

那么，亚航是如何做到这一点的呢？

在很多方面，亚航与全球各地的廉价航空

公司都很相似，比如在线订票、没有免费餐

点或饮料、飞机机型单一、飞行中短途航

线，以及机场周转时间较短等。而与其他

廉价航空公司的最大区别在于，亚航开发

的航班网络结构，使得该公司能在远离美

国及欧盟这两大市场的区域中，非常高效

地实现跨境运作。据悉，亚航目前已在海

外成立了两家由其控股 49%的子公司，分

别是泰国亚航与印尼亚航，目前还考虑在

越南和菲律宾建立类似的企业。亚航相关

人士表示，如果不走这条路，那亚航的飞机

就只能往返于马来西亚与其他地区之间，

而无法实现大规模的运作。

亚航的另一不同之处在于其运营成

本。根据亚太航空中心的数据，该公司的

成本为全球最低，在 2010 年第二季度仅为

每可用座公里 3.52 美分。不过，亚航的利

润却相当丰厚，营业收益达到了每可用座

公里 4.87 美分。相比之下，国有传统航空

公司马来西亚航空的运营成本高达每可用

座公里 8.75 美分，而营业收益仅为每可用

座公里 7.9 美分，低廉的成本成就了亚航的

廉价航空。

“现在人人都能飞？”

廉价航空的确非常吸引普通消费者，

但是也有不少消费者对它皱起了眉头。一

位曾从天津出发飞往吉隆坡的李先生告诉

记者：就因为行李很少他没有选择托运，但

在登机时却被告知随身行李体积超过其规

定，需缴纳很高的行李托运费。乘坐非廉

价 航 空 的 航 班 时，这 一 标 准 是 比 较 宽 松

的。但乘坐廉价航空，单是这后补的行李

托运费就要赶上普通机票的价格了，而且

服务几乎都要收费。此外，廉价航空也不

时被曝出飞机停飞的问题，这让消费者对

廉价航空的印象大打折扣。

为此，记者采访了天津商学院的赵作

海教授，他说：“廉价航空的出发点是很好

的，让老百姓得到真正的实惠，但由于过于

控制成本，势必会让其服务受到影响，老百

姓图的是实惠，但是航空公司从其他方面

把‘廉价’的成本再收回来，这就显得有些

背离初衷了。”

对此，中国民航大学教授宁博也有自己

的看法，他说：“廉价就意味着薄利多销，成本

必然受到控制。无论是飞机停飞也好，还是

机上的服务收费高也好，这应该都是航空公

司不得已而为之的做法，这也就是我们所说

的低成本下的服务弊端。打一个比方，假如

同航线的机票均价为 1000 元（含机场建设费

和燃油税），其中包括行李托运和餐饮服务，

还有宽裕的乘坐空间，加上飞机的折旧均摊

以后，航空公司的成本可以控制在机票价格

的 1/3 到 2/3，那么也就是说航空公司将盈利

至少 1/3，这足以保证公司的盈利和运转。

而廉价航空的机票价格定在 300 元（含机场

建设费和燃油税），乘客需要自己支付行李托

运费，至于餐饮，也未必每位乘客都买单，所

以高价餐饮才能收回本钱，再加上其他一些

费用，刚刚能够保证收支平衡。一旦某条航

线乘客人数达不到基准线时，飞机停飞就显

得很“自然”了。想要解决这种弊端，其中航

线的设定就非常重要，当乘客人数达到甚至

超过基准线时，以数量来保证服务质量，航空

公司刨除成本还是可以盈利的，乘客自然也

得到了实惠。另外，在服役机型的选择上也

要慎重考虑，可将风险和成本控制到最低。”

对于廉价航空未来的发展前景，宁博

教授指出，这种模式是今后航空业的发展

趋势。其实并不一定非得“廉价”，而是要

让这种出行方式更加大众化，为更多的普

通人服务。但这需要一段时间来调整，就

像私家车出行一样，都是需要一个渐变和

适应的过程。

微利时代 亚航“低”位起飞

随 着 廉 价 航 空 的 兴 起 ，全 球

各 航 空 公 司 出 现 了 一 股 潮 流 ，越

来 越 多 的 航 点 正 被 低 成 本 航 空 公

司 所 占 领 。 2001 年 ，在 亚 太 地 区

航 空 市 场 ，低 成 本 航 空 只 占 1.1%

的 市 场 份 额；2010 年，低 成 本 航 空

已占到 20%。

在 东 南 亚 ，2010 年 8 月 初 ，随

着 亚 洲 国 家 跨 境 扩 张 的 障 碍 被 逐

步 清 除 ，泰 国 国 际 航 空 公 司 和 基

地 位 于 新 加 坡 的 老 虎 航 空 公 司 成

立 了 一 家 合 资 航 空 公 司 ，名 为 泰

虎 航 空 。 这 次 结 盟 旨 在 削 减 成 本

及 降 低 机 票 价 格，以 加 强 竞 争 力，

并 力 争 扩 大 亚 洲 廉 价 航 空 市 场 的

占有率。

在日本，日航尴尬破产后，全日

空 成 为 日 本 最 大 航 空 公 司 。 2010

年 9 月，全日空宣布合并其旗下三

家廉价航空公司为一家。全日空此

举旨在理顺运营关系，以便针对日

益变化的航空业，做出更灵活的反

应。在韩国，大韩航空和韩亚航空

也都在向低成本航空公司投资，从

而进军国际市场。

就连老牌航空——汉莎航空公

司负责客运业务的副总裁弗朗茨也

表示，汉莎航空可能低估了廉价航

空公司竞争的“残酷性”，为此不得

不 在 某 些 方 面 向 廉 价 航 空 学 习 。

弗 朗 茨 说，在 欧 洲 境 内 的 航 班 上，

汉莎考虑缩短座椅间的距离，以增

加乘客座位。为了避免高个乘客的

不舒适，汉莎将把座椅靠背的厚度

减小。此外，汉莎考虑在其它方面

节省费用，比如机上的饮食。

在竞相发展廉价航空之时，双

品牌的发展战略也逐渐成势，表现

最 突 出 的 要 属 澳 大 利 亚 。 澳 洲 航

空公司是传统骨干航空公司，捷星

航 空 是 新 兴 低 成 本 航 空 公 司 澳 洲

航 空 公 司 的 子 公 司 。 捷 星 航 空 以

自己的实践证明，低成本航空公司

能 够 在 身 为 传 统 大 航 空 公 司 的 母

公司框架内卓有成效地运营，甚至

在 困 难 时 期 ，它 可 以 创 造 更 多 收

入。金融危机爆发以来，捷星航空

的贡献已达到 2.68 亿澳元（2.41 亿

美元），而同期澳航却亏损 1000 万

澳元。但二者互为补充，双品牌战

略已经成为成功案例。

伴随着航空消费越来越大众化和

开放化，中国的航空消费需求将不断增

长。预计未来 5 年，中国航空业的发展

将进入黄金期。中国市场旺盛的需求

使国外的低成本航空公司早就翘首以

盼，中国庞大的消费市场对低廉机票的

需求已经引起国际资本的高度关注。

中国市场潜力巨大

自去年以来，中国航空业的发展

势头突飞猛进，即便有金融风暴也未

能阻挡其高歌猛进的态势。消费者对

航空业的庞大需求为中国的廉价航空

市场埋下了巨大的潜力，也成为中国

航空业“井喷式”发展的重要推动力。

就 在 2010 年 之 前 ，廉 价 航 空 公

司 每 年 的 增 长 速 度 都 在 30% 左 右 ，

目 前 来 看 ，美 国 廉 价 航 空 公 司 的 市

场 份 额 为 27% ，欧 洲 为 24% ，而 亚 洲

仅 为 10% 左 右 。 相 对 于 欧 美 廉 价 航

空 市 场 趋 于 饱 和 的 现 状 ，中 国 廉 价

航 空 还 有 很 大 的 发 展 空 间 ，中 国 国

内 所 有 的 通 航 航 线 中 ，有 超 过 7 成

的 航 线 适 合 廉 价 航 空 公 司 经 营 。 预

计 到 到 2015 年 ，中 国 国 内 30% 的 客

运 量 将 由 廉 价 航 空 公 司 取 得。

各大航空公司紧盯中国市场

亚航是进驻中国最早的廉价航空

公司之一，目前，该公司已在天津、广

州、深圳、香港、澳门等多个城市开通直

飞航线。除亚航外，新加坡虎航、菲律

宾宿雾太平洋航空也都陆续开通了北

京、上海、广州直飞马尼拉，香港、澳门

至克拉克，香港至宿雾等航线。澳大利

亚捷星航空公司与马来西亚亚洲航空

公司刚刚组成全球首个廉价航空公司

联盟，立刻就把目光瞄准广州、桂林、海

口、杭州、深圳、汕头、香港和澳门等中

国城市。潜力巨大的中国航空市场让

外航垂涎三尺。为了分得一杯羹，原定

于 2011 年第一季度正式开航的泰虎航

空未雨绸缪，一口气在中国北京、上海、

成都、广州、昆明、厦门设立了 6 个航空

站，并且放出话来要通过廉价战略抢夺

中国市场。

中国民航大学的赵作海教授对记

者说：“最近几年，中国普通消费者的出

行方式随着生活质量的提升也在发生

变化，他们当中越来越多的人选择飞机

作为出行的交通工具，国外的廉价航空

公司自然会紧盯中国这块沃土。这对

中国航空业，尤其是廉价航空的发展也

是有很大的助推作用，并且有助于中国

廉价航空的良性发展。”

航空公司青睐低成本模式

廉价航空公司各显神通 抢滩中国市场

时下，航空公司都在调整自己的经营

策略。对于传统的高价优质服务来说，受

众人群的范围比较有局限性。因为航空客

运 最 早 出 现 时 的 定 位 就 是 服 务 于 高 端 人

群，但社会发展的提速和行业的激烈竞争，

迫 使 航 空 公 司 深 度 挖 掘 市 场 并 打 开 其 大

门，开始运作适合于普通大众的廉价航空。

这 种 低 成 本 模 式 在 短 时 期 内 会 取 得

显 著 的 成 效 ，航 空 公 司 的 业 绩 会 有 很 大

提升，好的影响是不言而喻的，但是这需

要 航 空 公 司 有 很 强 大 的 运 作 能 力 和 雄 厚

的 运 作 资 本 。 一 方 面 ，航 空 公 司 在 此 之

前 一 直 专 注 于 高 端 市 场 ，而 当 部 分 转 型

运 作 低 端 市 场 时 专 业 性 不 够 ，很 有 可 能

影响到“ 主业”，在一段时期的运作之后，

“ 副 业 ”一 旦 出 现 疲 态 ，航 空 公 司 能 否 及

时治愈，面对双重压力，航空公司极有可

能剑走偏锋。

另外就是对原有品牌的影响。航空公

司在运作良好的情况下可能就会出现双赢

的结果，但是反之，原有高端客户面对品牌

多元化的经营会不会产生反感？这就像在

汽车工业里为什么劳斯莱斯从不出低端车

型是一样的，这就是企业的一种策略：少而

精，树立品牌的专业性，集中客户群。

低端与高端共生的模式能否被广泛推

广有待商榷，一种模式的出现不能是完全

的好和完全的坏，只是相对而言，并且要考

虑到公司的策略和品牌的定位来加以应用

或者推广。

（中国民航大学教授李康乾）

专家观点

本版除署名文章外均由本报记者本版除署名文章外均由本报记者 霍玉菡霍玉菡 魏小央撰写魏小央撰写

编者按：随着生活节奏的不断加快，“速度”与“实惠”成为现今人们生活的重要诉求。而当这两种方式结合在一起时，

“廉价航空”也就走进了消费者的视线。中国已成为廉价航空的新市场，但受成本等因素影响，廉价航空也颇受质疑。那

么，在满足消费者愿望的同时，航空公司应如何正确利用廉价航空使自身“羽翼丰满”？同时，在中国这个巨大市场上，各

航空公司将带来怎样的新体验？本期特邀中国民航大学与天津商学院的教授与我们共同探讨这些问题。


