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从中欧市场看当代国际航空竞争的本质 

 

近年来，中国国际航空业务得到了长足的发展和进步。然而，

如何进一步有效地提升中国民航的国际竞争力，却一直是诸多业

内人士探索和争论的焦点。本文希望以中欧航空市场的竞争分析

作为切入点，以市场上的竞争领先者为样本，来探究国际航空竞

争的本质特点，以寻找和发现符合中国实际的增强中国民航国际

竞争力的解决思路。期冀他山之石，可以攻玉。 

一、中欧航空市场概况 

随着我国国民收入的不断增加，在人们消费升级、油价下行

以及签证放宽等多重因素的综合作用下，近年来中国出境客运市

场发展可谓突飞猛进，令全球瞩目。 
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图 1：2010-2015 年中欧航空交通量 

仅以中欧市场为例，截至 2015 年底，较 2010 年航空市场增

加了 61%，年复合平均增长率超过 10%；即使在今年上半年欧洲发

生了诸多足以影响市场的重大事件，人们的出行热情仍然不减，

市场同比去年仍然呈上升之势，增幅达到了 7%。 

 
图 2：2015-2016 年 1-7月份中欧航空交通量 

  然而，在整体增长的背后，市场已经开始发生了不同于以往

的变化。众所周知，航空运输业对外部世界的变化非常敏感，任

何重大的外在刺激因素都可能会对行业带来巨大而深远的影响。

随着今年上半年欧洲暴恐、难民潮等一系列重大事件的发生，市
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场的不确定性开始增强。无论是就季节性变化还是整体市场的发

展走势而言，都开始不同于之前几年。 

 
图 3：2011-2016（1-7 月份）中欧市场月增长率变化曲线 

  这其中既有旅客出行目的地的转移原因，也有传统中转枢纽

及目的地市场份额此消彼长的变化，还缘于新兴航空旅游目的地

的涌现。而所有这些都意味着市场竞争的参与者都需要就此作出

自己的判断，并调整其相应的竞争策略。 

  除此之外，中国至欧洲的出境目的地选择也开始呈现了越发

明显的新趋势：尽管当前西欧仍然高居中国出境欧洲的首选目的

地，但是东欧地区开始成为越来越多国人的出行选择。究其原因，

首先不得不说外部世界的变化起到了非常重要的作用；其次而言，

东欧地区独特的异域风貌与人文风情可谓是功不可没，再加在历

史原因的作用下，许多国人对东欧都有着一份独特的情怀；除此

之外，在经济因素的驱动下，包括当地政府、机场、旅游机构乃

至航空承运人在内的诸多相关机构纷纷加大了对华推广的力度，

并力图在旅客流程简化、中转加速、硬件改造、增加中文服务等
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多个环节不断予以升级和创新，以吸引国内旅客来东欧进行旅游

消费。 

 
图 4：2010-2016（1-7月份）中欧出境目的地交通量增速比较 

  尤其要强调的是，近些年地处东欧的主要枢纽发展极为迅

速，以莫斯科代表的航空中转点正在强势崛起。根据 2016 年 1-7

月份数据分析，莫斯科已经成为中国到欧洲的第二大入境门户，

仅略位于巴黎之后。再以布拉格机场为例，在其前往非申根区的

T1航站楼之航班中转衔接 MCT时间已经达到 40分钟，而前往申

根区的 T2航站楼的 MCT时间则已经缩短到 25 分钟。布拉格机场

力图成为至东欧其它地区的主要中转枢纽，它的发展规划以十年

作为一个发展阶段，通过现在及未来的一系列升级改造，至 2045

年预计其机场容量会达到两千八百万。仅仅今年，机场方就预估

会有 33 万来自中国的旅客交通量，而且未来这一数字会保持快

速上升之势。 
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图 5：2011-2016（1-7 月份）中国-欧洲年均收益 

凡世间万物，皆有两面。在市场欣欣向荣的背后，风险和压力也

开始隐隐若现。一方面，随着出行人数逐年走高，国内航空公司

投入的运力和通航目的地也在随之同步的快速增长；但另一方面，

整体中欧市场的收益情况却在逐年走低，“叫好不叫座”的尴尬

局面日益呈现，带给航空公司的经营压力开始与日俱增，市场竞

争较以往变得更加激烈与残酷。尤其值得重视的是，在多种因素

的作用下，西欧市场的收益下滑更为迅速。这其中主要包含几个

方面：直达航班与中转航班的竞争；西欧枢纽之间的竞争；西欧

与东欧中转点的竞争；以及重中之重——来自中东中转枢纽的竞

争。在这些主要因素的作用下，市场收益水平的不断拉低也就可

以理解。而这背后无一不反映出一个事实：整个市场竞争背后实

际上是不同枢纽系统之间的竞争。 

二、直达市场 

  提到欧洲，很多人的脑海中会自然而然地浮现出那些著名的

城市：伦敦、巴黎、法兰克福、阿姆斯特丹、慕尼黑等等。事实
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上，从中国入境欧洲，除了上述传统的五大枢纽之外，还有一个

非常重要的东欧门户，那就是莫斯科。根据 2016年 1-7月份数据，

这六个门户的市场份额在整个中欧市场占比 34%，相比 2015年的

35%略有下降——这也反映了一个新的市场趋势：越来越多的人们

通过其它地点、而不再通过这六大门户进出欧洲，市场的集中度

在下降。 

 
图 6：中国出入境欧洲的六大门户 

  在这六大枢纽门户中，莫斯科的市场表现很是亮眼；尤其在

近几年，在通过网络扩张、票价策略、运营改善等一系列因素的

作用下，莫斯科在整个市场中的重要性不断上升。在这种市场份

额变化的背后，本身就反映了直达枢纽之间此消彼长的竞争关系，

更反映了打造枢纽系统的航空公司、机场、政府部门以及一系列

相关机构单位的整体战略意图和竞争策略。而这种竞争格局，客

观上又会对整体市场的收益走势、旅客目的地选择、航空公司运

营模式等带来相当深远的影响。 

  就传统意义而言，以巴黎、法兰克福、伦敦、阿姆斯特丹以

及慕尼黑为代表的几个西欧主要市场，在基地主要航空公司始终

秉持的枢纽发展战略指引下，在政府相关部门、机场当局以及其

它多方的统一协调配合下，历经多年发展成至今日的市场地位。
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可以看到，它们既承载着进出欧洲的重要中转枢纽功能，同时也

是极为重要的目的地市场。尤其需要指出的是莫斯科，其中转功

能已经得到了极大幅度的提升，即使与传统意义上的老牌枢纽相

比也显得毫不逊色。 

 
图 7：2015 年中国-欧洲前 20 名出入境市场中转与直达比重 

  然而，时至 2016年，市场较以往开始发生了新的变化。上述

五大西欧枢纽的中转功能较之前显得更为“强化”——而这种“强

化”很难说这是一件好事或者坏事；与此同时，这些传统意义上

作为目的地市场的热度却呈现迅速降温之势。 

 
图 8：2015 年 1-7 月份—2016 年 1-7 月份欧洲前 20 名市场 
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  这一结果恰恰反映了航空运输业受外界环境变化的影响非常

之大，除了行业本身的特点、航空承运人等相关业内因素之外，

几乎任何外部世界的波动都极有可能对行业生态产生短期甚至深

远的影响。与之相反，在外部环境变化、当地枢纽发展、历史风

貌与人文风情等因素的综合作用下，东欧市场愈发开始受到人们

的青睐。 

  从中国始发市场来看，北京和上海仍然是主要的国内市场。

考虑到作为始发地和国内其它城市至欧洲的主要国内中转点，二

者在国内始发市场份额占比接近 80%。这既由于北京上海自身有着

庞大的始发人群，更是与基地航空公司以及多方力量多年协作，

始终坚持枢纽发展战略的思路息息相关。 

 
图 9：中欧主要承运人的相关投入 

  由于旅客运输市场的持续发展，无论中外航空承运人在这一市

场上都在不断加大相关投入。然而，相较境外航空公司而言，由于

中国大陆地区的航空公司在近年来频频发力，其表现更为抢眼：无

论就航点开辟、运力投入还是频次增加等方面，都明显领先于传统

意义上欧洲主要航空公司的相关增长。而这些表现的背后，正是反

映了国内主要航空公司这些年在这一市场锐意进取的劲头。 
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图 10：近年中欧市场出行方式比较 

在多方努力下，从总量上看，中欧市场的交通量始终在稳步

发展，航空公司在直达市场上也从来未曾有过懈怠；然而，若是

以整体市场的分布来看，来自第三方枢纽中转的竞争压力已是愈

来愈大，越来越多的人选择了通过中转而非直达的出行方式——

这意味着整体市场的增长量一直在被分流之中。在竞争的作用下，

传统直达市场的收益状况已经是逐年走低，其整体的份额也呈被

步步紧逼之势。尽管近两年国内诸多二三线城市纷纷开通了直达

欧洲的航线，但是越来越多的事实证明，刨除其它非市场因素，

若是没有一个恰当的网络运营模式，仅仅凭借单纯的一条或者几

条直达航线来予以运营，往往是难以为继的。 

三、中转市场 

  国际航空客运发展至今日，早已不同以往。就世界主要的国

际远程客运业务来看，无论分析任何一个重要市场区域，都必须

重点研究一个令人不得不正视的强大影响因素——那就是中转枢

纽系统对市场所起到的强大虹吸作用。 

  还是回到中欧市场。正如前文所述，尽管以航空公司为代表
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的多方力量从未放松对直达市场在各方面的投入，然而正如一句

古语“世间不如意事十之常有八九”，所有这一切的努力并未能

有效阻止中转市场的不断崛起——这里既包括中欧境内各自的枢

纽中转、又包括依托其强大枢纽运营体系的第三方中转市场。中

转方式正获取着着愈来愈多地市场份额。 

 
图 11：2015 年 1-7月份 VS 2016 年 1-7 月份 

  为了便于分析，这里把市场分为三个部分：经由中国大陆之

外的中转（含经由中欧之外的第三方中转和在欧洲境内的中转）、

经由中国大陆境内中转一次然后直达欧洲、以及中国大陆直达欧

洲。从数据可以很明显地看到，无论是经由中国大陆境内的中转、

还是经由中国大陆之外的中转，二者的份额都在稳步提升之中；

至于双重挤压下的直达市场，尽管其绝对比重仍然可观，但是份

额却处于下降趋势。 

  前述的这两类中转都有一个共同点：就是它们背后都有着已

经成型或者正在发展的枢纽运营系统，这一网络模式凭借着密集

的航点分布与大量的航班衔接组合、不断提升的中转运营效率与

时刻分布、以及该模式所独有的经济规模效应产生的边际成本优

势，在提供越来越为丰富和便利的出行选择的同时，更是不断可
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以推出包括极具吸引力的票价在内的产品组合，因此成为了越来

越多旅客出行的首选考虑。 

 
图 12：2015 年中国大陆之外的前 20 名中转点 

  首先来看中国大陆之外的中转枢纽：它们之间的竞争已经是

越发的激烈。这其中既有传统意义上西欧老牌枢纽之间的比拼，

又有近年来不断新型涌现的来自东欧枢纽的挑战，更是有位于中

东地区正在走向世界级枢纽地位的强力狙击（为了研究方便，这

里的中东枢纽除了地区意义上的三个之外，还包括了伊斯坦布尔，

一共四个）。可以看到，同比与 2014年来自中东地区和东欧的枢

纽的市场影响力得到了进一步提升；与之相比之下西欧各主要枢

纽均面临着越来越大的压力和挑战。 

 
图 13：中国大陆境内各点中转交通量 
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伴随着国内航空业的繁荣发展，尽管存在着诸多的限制性因

素与困难，但是随着基地承运人持续不懈的努力，中国大陆境内

的主要枢纽以及区域枢纽的建设均在持续推进之中，而由此带来

的效果也开始不断有所体现。同比 2015年 1-7月份，经由国内中

转的旅客增幅达到 34%，其中分别经由北上广的旅客增长分为 33%、

12%和 29%，而国内其它主要二线城市的中转量也有了明显的进步；

尽管如此，但整体上而言，距离卓有成效的中转枢纽体系，还有

相当的一段路要走。 

 
图 14：北上广成四地中转直达份额 

  中转能力的大小取决于枢纽建设和发展的程度，其更是体现

了包括主要基地航空公司在内的一系列相关部门作为一个协作整

体的长期发展战略和思路。为什么要强调中转？一个根本性的重

要原因就是通过设立枢纽运营体系，航空公司可以通过中转衔接

的方式来汇集来自不同地区和去往不同目的地的旅客，甚至可以

在只有很少直达旅客的情况下就可以聚沙成塔，从而满足开通一
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条航线的客流要求；而航线的开通又可以反过来吸引更多的客流。

推而广之，枢纽系统可以通过这样方式形成正向的良性循环，从

而以最经济有效的方式不断扩大其网点规模，并且通过不断地提

升网络的深度和广度来提升市场竞争力，最终形成极具影响力的

虹吸效应。 

  此外，有一点必须要注意的是，对于国内正在建设的枢纽体

系而言、尤其是刚刚起步发展国际远程业务的体系，从可持续发

展的角度看，短期内若是不能改变仅仅对接境外大型枢纽、仅仅

处于单一的“输血”性质的局面，未来发展很有可能会遇到大的

难题。 

从某种意义来说，远程国际市场的竞争已经是取决于枢纽中

转系统的强弱。实际上，枢纽系统本身就是以枢纽为核心、以各

个直达航线为轮辐的有机构成。枢纽系统不仅仅会对中转市场进

行强有力的支撑，更是会对各个轮辐直达航线起到了多重加强的

作用。关于这一点，中东地区的航空公司无疑可谓是表现卓越的

典范。 

四、特殊时期下的中东范例 

  最近几年，只要谈及国际远程运输，就不能回避关于中东航

空公司的崛起和其强大的枢纽系统所起到的积极作用。外部世界

一系列的风云变幻，似乎都没有影响它们在全球航空竞争中所展

现出来的独特风姿；甚至就在波诡云异的今年上半年，地处中东

区域的航空承运人们的表现仍然可谓是异彩纷呈，似乎外面的风

云变幻也无法阻挡它们迈向全球性航空承运人的目标。 
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图 15：经由伊斯坦布尔往返中欧的中转交通量 

  在中欧市场上，中东航空公司在今年上半年的成绩依然骄人：

以伊斯坦布尔今年 1-7 月份数据为例，较去年同期相比，尽管其

作为目的地市场的运量下降不少，但是经由伊斯坦布尔往返中欧

的中转交通量却仍然继续增长了 34%——尤其在今时今日的多事

之秋，这个蔚为可观的增长量使得很多人都大跌眼镜。 

  伊斯坦布尔是土耳其航空公司倾力打造的枢纽运营基地。多

年来，在以基地航空公司为首的各个相关单元协同合作下，终于

有了今日可以雄踞一方的枢纽网络系统。这一系统已经通达 271

个目的地，除了对欧洲地区的密集覆盖外，其航线网络还延伸到

亚洲、北美洲、南美洲和非洲等广大地域。 

 
图 16：土耳其航空在 IST 的航班波 
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  尽管在今年上半年发生了一系列袭击事件，并且使得其作为

传统的旅游目的地市场受到了不小的影响；但所有这一切并未能

阻止位于伊斯坦布尔的枢纽网络系统的进一步发展和完善：例如

航线网络仍在不断的扩大中；在每个轮辐航线上继续增强的高航

班频次（74%的出港航班频次实现了至少每日一班）；进一步优化

的加强航班波等等。而所有的这一切努力，也继续得到了市场的

丰厚回报。 

 
图 17：从迪拜出港的各航线周频分布 

还有一个不得不提且堪称奇迹的例子自然就是迪拜。以迪拜

为核心的阿联酋航空公司的枢纽网络目前通达全球 136 个目的

地，基本覆盖全球主要航空市场区域；强大而高效的枢纽系统再

加上迪拜得天独厚的地理位置因素，可谓是如虎添翼。在迪拜出

港的 136 条轮辐航线中，仅有 15 条的航班频次低于一周七班。

高频次的航班排布可以创造更多的航班衔接和中转机会，较仅仅

提供有限的直达目的地而言，这可以为旅客进一步提供更为丰富

的出行目的地选择——这恰恰是枢纽中转系统的核心竞争优势

之一。 
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图 18：迪拜—广州航线 

  中转可以汇集大量来自不同地区和去往不同目的地的旅客，

甚至可以在只有很少直达旅客的情况下就可以聚沙成塔，从而满

足开通一条航线的客流要求。以迪拜—广州单向航线为例，这条

航线上的迪拜至广州的直达旅客仅为 20%左右，而其余 80%的旅客

都是经由迪拜中转前往广州。以此类推，枢纽系统的航线网络拓

展能力足以可见一斑。在 2006 年至 2016 年的十年间，阿联酋航

空在以迪拜为核心的枢纽系统保持着年均 10%以上的持续投入，航

班频次从 2006年的每周 683班增长至 2016年的每周 1777班。与

此同时，通过枢纽系统中转所带来的回报也是极为丰厚，阿联酋

航空如今在全球航空市场中已经具有举足轻重的地位。 

  五、总结 

  尽管中欧市场总体上还处于稳步增长的态势，但是源自直达

市场与中转市场、传统意义上的西欧枢纽之间、东西欧枢纽之间、

国内枢纽和境外枢纽间以及和来自第三方枢纽间的竞争已经是日

趋激烈。 
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  从可持续发展的角度看，包括中欧市场在内的国际远程航空

业务，仅仅凭借一个或者几个航点是远远不够的；国际市场的竞

争，从长期看取决于枢纽系统之间的竞争。中欧市场上也不例外，

在本质上取决于枢纽之间的竞争。 

  中国拥有具有巨大潜力的腹地市场，发展速度快，但各区域

间发展并不均衡。若是能建立以大型超级枢纽为核心、区域性枢

纽系统为主干、三四线航点为枝干及毛细网络的多层级枢纽系统

——即国家层面下的有机航线网络结构，必然会对中国民航业提

升全球竞争力、屹立于世界前端起到深远而积极的推动作用。 

 
图 19：国家层面下的有机航线网络系统 

  ·超级枢纽：更多的汇集主要干线和大点 

  ·区域枢纽：与主要枢纽有效连通，成为地区间的重要节点。 

(该文作者为宫辉，来源于民航资源网) 
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