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■ 本版撰文 本报记者 徐 淼 杨 颖 魏小央

编者按：从破冰垄断到急速扩张，再到衰败甚至退出，在过去 7 年里，一众民营资本在民航这条路

上走得相当艰难。资金和管理方面的困境，再加上人才方面的缺失，只要大环境稍微恶化，站在“第

三阵营”的民营航空往往就会首先被波及，总是游走在被收购和破产的边缘。

困局难解
民营航空“折翼”蓝天
2004 年，中国航空业放宽了市场准入门槛，民营资本正式

被允许进入民航业筹建航空公司，注册资本金只需 8000 万

元。此后，中国航空业多年来由国有资本垄断的坚冰被打破，

奥凯航空、春秋航空、鹰联航空、东星航空等多家民营航空公

司相继投入运营，陆续“飞天”。当时，各界对这个被民营资本

激活的长期垄断市场充满了期待。

不过，民营航空的辉煌并没有持续太久。仅在 3 年后的

2007 年，民航局即下发通知，要求此后 3 年内（即至 2010 年），

暂停受理新设立航空公司的申请，大量有意筹建航空公司的

民营资本被拒之门外。这在很大程度上控制了民营航空公司

的数量，虽然抑制了民营航空业的不合理增长，但也从侧面削

弱了其规模化发展的实力。自 2009 年开始，为数不多的几家

中国民营航空公司迎来了“多事之秋”。在经历了鹰联航空被

四川航空兼并、奥凯停飞、东星破产、吉祥“避让”受罚等一系

列的事件之后，一度蓬勃兴起的民营航空公司相继陷入困

境。似乎就在一夜之间，民营航空就从几年前的“香饽饽”一

下子沦为了人人避之不及的投资项目。

人们不禁要问，为何在短短几年的时间里，曾经踌躇满志

的民营航空就一个个“紧急迫降”？

东星负债 鹰联欠费 都与钱有关

就在不久前，东星航空原掌门人兰世立的一封举报信引发

了不小的风波。有媒体评论称，这是兰世立也是东星集团最后

的一搏。然而，当年，在兰世立失踪时，他一手创办的、刚刚起

步的东星航空的命运基本上就已经注定。鉴于东星航空欠债

太多无力偿还、公司内部管理薄弱，武汉市人民政府在 2009 年 3

月 14 日向民航管理部门提出了暂停东星航空运营的请求，民航

中南地区管理局决定自 2009 年 3 月 15 日零时起暂时停止东星

航空航线航班经营，东星航空运营的 20 多条航线 30 多个航班

全部暂停飞行。不久，该公司进入破产清算程序。

“自身实力不够，再加上不懂航空产业，希望超常规发展

的东星航空发展热情过剩，导致其功败垂成。”中国民航大学

教授宁博在接受记者采访时表示，东星集团虽然有一些资本

积累，但是以航空业对于资金的需求来说，那无异于杯水车

薪。同时，东星航空的内部治理很混乱，管理层的法律意识也

比较淡薄，这是造成东星破产的内部原因。而从外部环境来

看，2008 年全球金融危机造成的业务量减少以及国家在航线

等资源分配方面欠缺公平竞争的机制也对东星破产产生了一

定影响。

当然，好事成双，坏事往往也是“扎堆儿”而来。东星并不

是唯一一家在那年遭遇危机的民营航空公司。无独有偶，鹰

联航空被收购，也是因为“钱”。 2008 年 12 月，因拖欠起降服

务费和地面服务代理费，中国首家获批的民营航空公司鹰联

航空，一度面临被迫退出成都基地的危险。2009 年年初，迫于

经济低迷的巨大压力，再加上难以从国有银行获得贷款，鹰联

航空被国有航空公司四川航空收购。2009 年 3 月 17 日，鹰联

航空对外表示，公司股东已与四川航空达成一致，四川航空将

注资 2 亿元持有鹰联航空 76%的股份。摘下“民资”头衔的鹰

联航空成为首个退出民营阵营的航空公司。

“航空业本来就是一个‘烧钱’的行业，前期投入非常大。

鹰联航空资金一直趋紧，再加上欠了机场使用费，迟迟不能补

上，而且在航线和经营方面的规划没能符合当时的市场要求，

企业内部问题很多。”宁博说，“这时候，四川航空的介入可以

不让辛苦组建的鹰联航空毁于一旦，也成就了现在的成都航

空。虽然有些可惜，但也算是在一定程度上避免了更大损

失的发生。鹰联航空的问题不能完全理解为‘国进民退’，只

是特殊时期特殊条件下的产物罢了。”

宁博表示，相比于内部问题，外部环境并不是企业走向末

路的关键因素。“市场瞬息万变，但越是困难越有可能蕴含机

会。所以，面对变化，企业需要做的是先反省自身存在的问

题，去适应市场，再逐步游说和改善环境。”宁博说。

吉祥“霸道”奥凯停航 又是“人才”惹的祸

除了资金紧缺，人才压力也是压垮民营航空的一座大山。

2008 年年底，奥凯航空就曾由于股东之间发生一起商业

纠纷及该公司主要国有燃油供应商因担心奥凯航空无力支

付，决定停止向该公司供应燃油，奥凯航空被政府勒令暂时停

飞。虽然事发 3 个月后，奥凯航空复航，但受到的“疮伤”已经

无法弥补。

“虽然，当年的停飞风波算是平稳渡过了，但对奥凯航空

来讲会是一个伤疤。”南开大学经济学教授金岩告诉记者，管

理层的分歧会给正在发展壮大中的企业带来致命的威胁。

“将个人的利益放在企业前面，是很可怕的，有可能真的

会断送掉企业的前途。”金岩说，“如果奥凯航空真的因此消沉

下去，是十分可惜的。好在这个问题可以事先预防。”

金岩指出，想要避免管理层发生问题引发的危机，就要事

先明确各方的权利义务，明晰责任。此外，投资方在创业初期

要注意多考虑“人”的问题，少考虑“出资”的问题。

就在不久前，好不容易扛过 2009 年“民营航空灾难年”的

吉祥航空就又因为“人”的问题而受到惩罚。

事情发生在今年 8 月 13 日。那天的虹桥机场被雷雨云所

笼罩，多架早已到达的航班只能在机场上空的航道上方徘

徊。15 时 10 分，从多哈飞往浦东的卡塔尔航空 QR888 航班向

地面发出了“MAYDAY”的呼叫。机长告诉空管，自己仅有 5

分钟的续航能力。在得到地面命令后，该航班决定备降虹桥

机场，管制员立即要求空域中的其他航班避让。已建立航道

的南航 CZ3525 航班立即做出了避让。但正在建立航道的上

海吉祥航空 HO1112 航班却拒绝了指令。

“避让门”让吉祥为“霸道”付出了惨重的代价。2011 年 8

月 29 日，民航华东地区管理局公布了对此事的调查结果，并对

吉祥航空及当事机组作出了一

系列严厉的处罚：吊销当事韩籍机

长中国民航航线运输驾驶员执照；暂扣

副驾驶 6 个月驾驶员执照；暂停受理吉祥航

空扩大经营范围、设立分公司以及购租飞机等事

项的申请；在 3 个月内削减其航班运行总量 10%的运

力等。8 月 30 日，吉祥航空公司发表声明称，服从处罚决

定，并向公众致歉。

据悉，这是民航管理部门 10 多年来对航空公司处罚最为

严厉的一次，而作为民营航空公司的吉祥航空，这次处罚对它

来说可能是致命的。

在整个事件里，外籍机长的管理以及人才缺乏问题都

显得颇为突出，宁博指出，要提高外籍机长的准入门槛，民

航局需要加强审查和考核。同时，企业不能认为只有外来

的和尚会念经。事实证明，外籍员工在进驻公司后，也会由

于不同的文化背景和用工制度等在工作上面临一些困难。

这时候，如果不能及时沟通和解决，管理上的漏洞就会越来

越难以弥补。

独剩春秋一枝“花”低成本运营是关键

现在，春秋航空可以算是国内硕果仅存的民营航空公司

了。但是，这家喜欢挑战传统规则的民营航空公司，也曾承备

受争议。2007 年 12 月，春秋航空曾被曝出“黑名单”事件，对

一些因春秋出现航班延误而有过占机、霸机等行为的乘客，实

施禁乘限制。事件一出引发了各界的热议。

“ 在细分市场，需要注意的是，建立能为消费者所接受

的新规则、新定位，可能是‘ 寒冬’过后，幸存者必须完成的

功课。”宁博表示，其实，春秋航空的成功与国际上发展较好

的民营航空走的是一条路，那就是低成本运营，做好经营的

“加减法”。

“它一不做广告，二不设销售柜台，机票一直坚持直销。

飞机上既没有餐食，也没有报纸、毛毯，成本控制到了极限。

而且公司至今仍坚持只选择空客 A320，这可以让它极大地节

约在飞机维修、航材储存等方面的费用，并且能大幅削减飞行

员的培训成本。而且在成本‘做减法’的同时，春秋航空也在

航班服务上‘做加法’。在空客 A320 机型上，别的航空公司只

放 156 个座位，春秋却要硬塞下 180 个座位。在这里，没有头

等舱、公务舱，只有经济舱，不过只要你愿意多花钱，还是能享

受到一些额外服务的，比如多付 30 元的旅客可以优先登机；多

花上 50 元，你就能坐到第一排（那里是春秋班机上最宽敞的座

位），并享受到商务车摆渡、专人代取行李的服务。”宁博指出，

“这种成功的模式其实可以被很多企业复制，关键得看企业是

否能在其中摸索出自己的路子。要想求得发展，首先要生存

下来，从这种低价模式入手，发展成大众交通工具，然后，再经

营出自己的特色，满足更多的市场需求。”

今 年 8 月 底，国 航 和 南 航 都 公 布 了 2011 年 上

半年报告。国航今年上半年实现营业收入、营业

利 润 和 归 属 上 市 公 司 股 东 的 净 利 润 分 别 为 451.3

亿 元 、53.2 亿 元 和 40.6 亿 元 ，同 比 分 别 增 长

31.6%、-0.8%和-13.4%；南航的利润总额比去年同

期大幅增长了 32.7%。尽管利润仍然可观，但是与

去年相比，中国民航业今年上半年运输增长的速

度确实有所放缓。据统计，今年上半年，民航全行

业完成运输总周转量、旅客运输量和货邮运输量

分 别 为 273.67 亿 吨 公 里 、1.39 亿 人 次 和 265.70 万

吨 ，同 比 增 长 7.6% 、9.8% 和 -0.4% 。 尽 管 7.6% 和

9.8%的增速在全球民航业看来，仍然属于高速发

展，但 是 与 2010 年 同 期 水 平 相 比，三 大 指 标 的 增

长幅度同比分别回落了 24.1%、7.8%和 39%。欧美

经济复苏缓慢、世界局部地区政局动荡、日本发生

地震灾害、油价波动和高铁开通等因素使航空运

输市场的需求呈现低迷态势。这让航线结构、资

金储备和运营经验等各方面处于劣势的民营航空

更是如履薄冰。

自 2004 年民营资本进入民航业至今，民营航空

的发展一直颇为艰难。业内人士认为，缺钱、缺人

是民营航空公司暴露出的主要问题。机场费、航油

费、飞机租赁、检修和保养费用、飞行员工资等等，

每一笔支出对于民营航空公司而言，都是一座沉重

的大山。而资金瓶颈也导致民营航空在飞行员紧

缺的情况下，难以招到并留住更好的人才，这些都

阻碍着民营航空的发展。

中国民航大学教授宁博指出，阻碍民营航空发

展的核心问题主要集中在两方面，一是内部管理和

资金存在问题，二是受外部环境影响较大。

“民营航空公司暂时还得在夹缝中成长，但这不

是一两个企业能够左右的，企业可以做的就是调整

心态，以经营策略适应外部环境的挑战。”宁博说。

值得关注的是，民营航空业的生存现状虽然并

不是特别乐观，但是暗藏生机。2008 年，整个民航

业趋冷时，国有航空巨亏，春秋航空与吉祥航空却

宣告盈利，这也反映出民营航空自有其生存的空间

和法则。

宁博对记者表示，资金缺口是民营航空发展的

“硬伤”。可以从吸引外部资金注入、调整经营策略

弥补资金短缺以及适时考虑上市，以资本盘活经营

三方面入手解决这个问题。

“不过，不断有民间资金进入这个行业，资金的

问题慢慢就会解决。因此，精化管理，精简成本，精

选 航 线 是 民 营 航 空 公 司 未 来 需 要 解 决 的 关 键 问

题。”宁博说，“除此之外，要加强培养人才。”

宁博认为，专项人才的缺口难以满足需求，会

制约航空业（包括整个民航业）的发展，因此，一定

要放开对相关人才的培养。此外，聘用外籍人员一

定要认真审查和考核，做好相关的管理和文化融合

工作，避免日后出现一些问题。

中国民营航空风雨飘摇“不禁打”


