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论中国民航业的放松管制与再管制

连海霞

　　摘要 : 民航业改革是近几年讨论的热点 ,理论界也提出了一些改革方案。本文从实证的角度对中国

民航业进行了大致的分析。首先我们要对中国民航业生成的背景和改革的进程有个大致了解 ,然后利用

SCP框架结构进行实证分析 ,指出民航业市场结构的变化从而使市场绩效发生变化。通过分析我们从中发

现民航业存在的问题 ,进而提出解决问题以及保证民航业改革顺利进行的对策。
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一、民航业放松管制改革的进程

在正文展开之前 ,有必要澄清本文的一个重要概念 :民

航业。国际民航界往往把民航运输产业和机场业理解为民

航系统的两大主导产业。在某些国家 (如加拿大) ,空管也被

视为民航系统的产业之一。本文把民航业研究的重点限定

在民航运输业 ,下文所指民航业即单指民航运输产业。

民航业在开始被认为是自然垄断行业 ,是有其原因的 :

第一 ,在民航业发展早期 ,市场需求非常狭小 ,使得单个或顶

多数个航空公司就能够在其规模经济的范围内满足全部的

市场需求 ,因此行业需求曲线能够在单个企业的平均成本和

边际成本曲线的下降阶段同其相交。第二 ,航线资源的供给

有限。由于当时技术较为落后 ,航线资源的开辟比较缓慢 ,

有限的航线资源不允许进行过多的竞争 ,这也加剧了该行业

的自然垄断性。因此 ,就由政府实行管制。

中国的民航业除具有自然垄断的一般特性 ,还有其特殊

的生成背景和发展过程。中国民航业发端于空军 ,1980 年以

前实行完全的军事化管理 ,实行部队建制 ,并由中央完全控

制和垄断。随着民航业产业特征的转变 ,我国也逐步开始了

民航业的渐进化改革 ,我国民航业的改革大体可分为三个阶

段。

(1)第一阶段 ,民航业走企业化道路 ,逐步放松市场进入

时期 (1980-1989 年) 。1980 年 ,邓小平提出“民航要走企业

化道路”,民航由空军划转国务院领导 ,并组建地方管理局。

从 1982年开始 ,国家对民航实行全行业财务承包 ,对地方管

理局实行利润包干。紧接着国家放松了对民航业的市场准

入。1984 年 ,第一家股份制地方航空公司厦门航空成立 ,拉

开了地方兴办航空企业的序幕 ,随后全国先后兴办数十家地

方航空公司和机场。1985年 ,国家对民航业利润和外汇收入

实行“一九分成”。

(2) 第二阶段 ,体制改革时期 (1989-1998 年) 。早在

1987年 ,民航业地区管理局体制改革试点在成都管理局试运

转成功 ,同时组建西南管理局、双流机场和西南航空公司。

1989年 ,民航总局进行经营分割。1990 年 ,开始实行分公司

制。1996 年 ,又对业务进行细分 ,创立我国第一家邮政空运

企业 :中国邮政航空有限公司。1997年 ,开始资本运作 ,推行

股权多元化。

(3)第三阶段 ,行业重组 ,政企分开时期 (2000 年至今) 。

如果说在航空公司恶性竞争的旋涡里 ,“禁折令”显得冷酷 ,

“航线联营”策略则是在官方和航空公司间折中的妥协。但

是 ,“禁折令”抹杀了价格信号 ,“航线联营”则有碍于市场竞

争 ,航空公司对于这种“小改小革”感到不满 ,于是重组方案

被提上了议事日程。民航总局提出实行集团化经营 ,进行中

国民航的大重组 ,然后政企分开。民航重组本来要在 2000

年底“定音”,却因各方压力和基于某些平衡考虑而无奈顺

延。2001年初 ,重组格局终于确定 :国际航空公司、中国航空

公司、西南航空公司重组为一家 ;东方航空公司、云南航空公

司、西北航空公司重组为一家 ;南方航空公司、北方航空公

司、新疆航空公司重组为一家 ;民航计算机信息中心与中国

航空结算中心重组为中国民航信息服务集团公司 ;中国航空

油料总公司与中国航空器材进出口总公司重组为中国民航

保障服务集团公司。面对直属航空公司的购并重组 ,地方航

空公司也各自采取措施来应对重组 ,但仍面临被动选择。

客观的评价 ,中国民航的这次重组有悖于市场经济总

则 ,“先重组 ,后脱钩”,使脱钩前的重组不可避免地带上了行

政干预的色彩。民航总局推出的三大集团的重组方案 ,目的

之一是形成规模与国外大公司竞争。但不顾效率、不顾利

润 ,单纯用大的合并小的 ,让飞机多的合并飞机少的 ,让人多

的合并人少的 ,而那些规模偏小、却在市场中表现出极强竞

争力的地方航空公司根本没有机会去收购那些直属航空公

司。这种“人海战术”的重组其结局更加可怕 :市场不但没有

完成优胜劣汰的使命 ,反而让亏损巨大、效率低下的企业做

大蛋糕 ,占有市场。

二、民航业放松管制后市场结构
变化及经济绩效的实证分析

　　中国的民航业自 1980 年以来一直处于大变革时期 ,从

市场准入到民航业经营分割 ,从分公司制到资本运作无不渗

透着民航业的体制与经营方式的变革。下面我们以 20 世纪

90 年代以后尤其是近几年作为考察的重点时期 ,利用近几年

的数据来量度一下中国民航业的市场结构状况 ,考察民航业

改革的效果 ,从中发现问题 ,以找出应对之策。

(一)放松管制后民航业市场结构的变化

11 市场占有率
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表 1 　　民航直属企业市场占有率一览表 ( %)

1990 1996 1997 1998 1999 2000 2001

合　　计 95.6 86.2 86.3 88.2 87.3 86.5 84.5
国际航空公司 37.6 25.3 25.7 25.9 27.8 27.1 24.4
南方航空公司 16.4 16.8 17.3 20.4 18.5 19.8 21.2
东方航空公司 13.6 13.5 14.9 16.6 17.4 17.4 16.9

　　资料来源 :《中国交通年鉴》(1990-2002 )以及民航总局网站数据
信息整理而成。

1987年中国民航业放开市场进入 ,允许有条件的地方成

立航空公司 ,民航总局也先后成立了 10 家直属航空公司。

截至 1999年底 ,在中国民航市场上已有 30 多家航空公司 ,其

中固定航空公司有 24 家 ,中国民航市场逐步走向竞争。这

只是根据航空公司数量来简单推断 ,但若从各航空公司具体

的市场占有率来考察 ,情况并非如此。在市场放开后的初

期 ,尽管涌现了很多航空公司 ,特别是新成立很多地方航空公

司 ,但民航市场基本上是由民航局直属的 10 家企业垄断市

场 ,并由国际航空公司、南方航空公司和东方航空公司主宰。

从表 1 可以看出 ,1990 年 ,10 大直属企业市场占有率为

95.6%, 其中国际航空公司为 37.6%, 南方航空公司为

16.4% ,东方航空公司为 13.6%, 其他航空公司的市场占有

率都在 10%以下 ,因此当时的民航市场还是多厂商并存的寡

头市场。而从 1996年的数据来看 ,民航 10 大直属企业的市

场占有率由 95.6% 下降到 86%～87%左右 ,原有的多厂商并

存的寡头格局并没有强化 ,更没出现向一厂商主导型寡头过

渡的趋势。相反 ,我国民航市场的集中度下降了 ,寡头市场

格局弱化 ,出现了由多厂商并存的寡头市场向过度竞争的市

场格局转变的趋势。直接的原因在于民航 10 大直属企业中

除南方和东方航空公司的市场占有率略有增长外 ,其他几家

的市场占有率大都呈下滑趋势 ;而地方航空则从无到有的发

展起来 ,但其市场占有率仍低于 10% 。这可以通过表 2 大致

反映出来。在地方航空公司中比较有代表性的是厦门航空

公司、上海航空公司、海南航空公司以及四川航空公司 ,近年

来 ,山东航空公司异军突起 ,周转量从 1996 年的2779.8 万吨

公里增加到 1998 年6406.9 万吨公里 ,1999 年则达到9870.1

万吨公里。

表 2 　　　主要地方航空公司发展状况一览表

年份 周转量
(万吨公里)

市场份额
( %)

比上年增长
( %)

1998 26 761 2.9 31.5
上海航空公司 1999 30 317 2.9 13.3

2000 39 322 3.2 29.7
2001 50 353 3.6 28.1
1998 18 791 2.0 24.8

海南航空公司 1999 26 310 2.5 40.0
2000 37 919 3.1 44.6
2001 47 580 3.4 25.5
1998 15 568 1.7 14.7

四川航空公司 1999 19 536 1.8 25.5
2000 23 020 1.9 17.8
2001 28 213 2.0 22.6

　　资料来源 :同表 1。

表 2 显示 ,地方航空公司市场占有率尽管还很低但上升

速度很快 ,近两年仍能以两位数速度增长 ,尤其海南航空公

司 1999年市场份额比上年增长了 40%, 而几个大型航空公

司基本上只能维持一位数的增长。

总之从二十几家航空公司的市场占有率分布及其发展

趋势来看 ,目前我国民航市场已开始呈现过度竞争的局面 ,

这给民航管理部门提出了放松管制改革后的一大难题。

21 市场集中度

1997年 9 月在北京召开了民航业首次运输航空公司联

合兼并听证会 ,当年即开始了航空公司间的兼并工作。因

此 ,为了保持市场总规模的一致性 ,1996-1999 年我们选取

固定的 24 家航空公司 ,2000及 2001年选取 22 家航空公司进

行统计。这样我们以周转量作为考察指标 ,可以得到民航业

1996年至 2001年赫芬达尔指数 (H) ,以及 H指数的倒数 N 指

数 (表示市场上有同等规模的企业数量) ,见表 3:

表 3　　　赫芬达尔指数(H) 、N指数一览表(期中数)
1996 1997 1998 1999 2000 2001

H指数 0.1325 0.1369 0.1433 0.1470 0.1514 0.1473
N 指数 7.5477 7.3060 6.9775 6.8036 6.6031 6.7904

　　资料来源 :根据《中国交通年鉴》(1997-2000 )及民航总局网站数
据信息整理而成。

我们同样以周转量作为考察指标 ,可以得到 1994 年至

2001年民航业前 8 家的市场集中度指标 (CR8) ,见表 4:

表 4　　　民航业 1994-2001 年 8 厂商集中度一览表
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

CR8 89.47% 87.30% 83.74% 84.57% 84 % 84.48% 84.78% 84.43%

　　资料来源 : 根据《中国经济年鉴》( 1996) 及《中国交通年鉴》
(1997- 2000)及民航总局网站数据信息整理而成。

从表 3 及表 4 数据来看 ,H 指数近年来在提高 ,说明民航

业的垄断性在增强 ,但 H指数本身的数值较小说明近年来的

市场竞争程度是比较高的 ,民航市场有规模相当的 7 家左右

的企业在竞争。同时 CR8 从 1994年到 1999年呈下降趋势说

明市场集中度在下降 ,行业竞争程度在增加 ,若考虑到 1990

年 95%左右的 CR8 值这一趋势更加明显。

综上所述 ,H 指数提高 ,说明民航直属企业的垄断性增

强。尽管已放开加入限制 ,但由于地方航空公司与民航直属

企业相比力量悬殊 ,而且直属企业本身又拥有规模优势 ,因

而其在市场上仍处于寡头垄断的地位。但 CR8 的下降及 H

指数的较小则说明直属企业与非直属企业之间以及直属企

业内部的竞争都在加强 ,尤其 1997 年底 ,民航总局同意推出

多种优惠票价体系之后 ,不到半年 ,随着航空市场越演越烈

的竞争局面的出现 ,为争夺市场 ,票价竞争成为“常规武器”,

航空公司以低于成本的价格销售机票的现象层出不穷 ,形成

过度竞争和无序竞争的局面。

31 进入壁垒

在我国 ,1980 年前民航业实行军管 ,由中央完全控制和

垄断。故对中国的民航业来说 ,当时主要进入壁垒就是政策

性壁垒 ,严格限制进入的政策 ,形成民航业独家垄断经营的

局面。1980年结束军管 ,1984 年开始放松进入管制 ,拉开了

地方兴办航空公司的序幕 ,政策性的进入壁垒逐渐降低。但

民航业本身又是一个资本密集型、劳动密集型、技术密集型、

信息密集型的服务行业 ,所有这一切也对航空公司的进入形

成障碍 ,使得我国民航业自放松管制以来 ,航空公司从没有

超过 40 家 ,而不像美国等发达国家 ,在 10 年内即有近 200 家

的新进入者 ,这与各国的经济、技术以及市场规模等都有密

切关系。总之 ,我国民航业目前的进入壁垒主要是结构性进

入障碍即绝对成本优势进入障碍、规模经济进入障碍、必要

资本量进入障碍和产品差异进入障碍。

(二)民航业放松管制改革的效果

1980年以前 ,我国民航业实行以军队领导为主的政企合
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一的管理体制 ,发展缓慢 ,连年亏损 ,基本上在国家财政补贴

下维持发展。1979年国务院召开会议宣布民航与空军分开 ,

改变领导体制 ,由国务院直接领导。1980 年 2 月 ,邓小平同

志接见民航局长沈图 ,做出民航要走企业化道路的重要决

策 ,从此拉开了民航放松管制改革的帷幕。截至 1999 年底 ,

我国民航共完成运输总周转量1061127 万吨公里 ,旅客运输

6094 万人 ,货邮运输 170 万吨 ,分别为 1978 年的 35.5 、26.4 、

26.6 倍 ,21 年的平均增长速度分别为 18.53% 、16.87% 、

16.91% 。民航运输总周转量的增长速度约为同期我国国民

经济增长速度的两倍 ,也远远快于同期整个交通运输业和世

界民航业的发展速度。经过 21 年的改革 ,中国民航的航线

数从 1978年的 162 条增加到 2000年 1165 条 ;民航的技术装

备也得到了较大的改善 ,添置了大量的新型飞机 ,机队规模

不断扩大 ,运输能力大为提高。民航业所有这一切的发展都

离不开国家放松管制的改革 ,同时民航业放松管制的改革也

产生了两大直接效果 :一是形成民航总局直属企业与地方航

空公司并存的航空公司组织体系 ;二是航空公司出现了市场

化行为。

11 民航局直属航空公司与地方航空公司并存的航空公

司组织体系

尽管我国的民航业改革始于 1980 年结束军管 ,民航走

企业化道路 ,但现有航空公司组织体系的形成却得益于 1989

年开始的民航体制改革。当时总局将所属公司分为六大航

空公司 ,并允许地方兴办航空公司 ,此后 ,民航总局帮助地方

和部门兴办的地方航空公司 ,像雨后春笋般发展起来 ,形成

了一批相对比较规范的现代公司 ,如厦门航空公司、上海航

空公司、海南航空公司、山东航空公司等 ,它们年轻、有朝气、

人员结构合理 ,与直属航空公司相比 ,它们更靠近市场。大

量地方航空公司的涌现给原本僵化的航空公司体制带来了

生机和活力 ,给直属航空公司带来了一定的压力和挑战。原

本由直属航空公司负责的运输业务 ,怎么飞怎么赔 ,在停飞

后由地方航空公司接手 ,却通过对市场的研究始终保持了

80%的上座率 ,这对直属航空公司来说 ,简直是天方夜谭 ,这

同时也说明了直属与地方航空公司之间经营方式、经营行为

方面的巨大差异。

目前 ,在中国的民航市场上共有航空公司 34 家 ,其中民

航直属企业 10 家 ,其余 24 家皆为非直属的地方航空公司 ,形

成直属与地方航空公司并存的航空公司组织体系 ,这与民航

业改革的最终目标虽仍相差甚远 ,但毕竟是为未来科学、统

一、高效的航空公司组织体系奠定了改革的基础。因此 ,放

松进入的管制对我国民航业改革的作用是巨大的。

21 航空公司的市场化行为

从上面的分析我们可以看出 ,中国民航业的寡头垄断格

局进一步减弱 ,市场的竞争性在逐步增强。市场结构的变化

导致航空公司尤其是民航直属公司的市场化行为出现 ,放松

管制改革前后 ,直属航空公司行为对照见表 5。

通过比较我们可以明显看出 ,放松管制改革以后 ,由于

行业竞争程度的加强 ,民航直属企业由原来计划经济体制下

的经营行为逐步向市场化行为转变。各企业越来越注重自

身的发展 ,不断开拓新业务。尽管航空产品的差异性很小 ,

但各航空公司尽其所能地在服务质量方面下功夫。目前 ,已

有多家航空公司实行了常旅客计划 ,例如南方航空公司成立

“明珠俱乐部”,其会员凡在两年内旅行里程达到20000 公里 ,

即可首次获得南航寄出的里程奖励券 ,之后每累计10000 公

里即可获里程奖励券 ,凭奖励券即可兑换免票或升舱位 ;一

张南航广州至洛杉矶的来回程头等舱机票在坐完飞机后可

用它换取一张广州至北京的来回程免费机票。放松管制的

改革使民航直属企业的行为方式在很多方面发生了变化 ,但

对民航企业生存发展至关重要的经营自主权仍没有下放。

时至今天 ,民航总局还在向所属企业下达运输生产计划 ,还

在直接干预企业的经营活动 ,审批人、财、物 ,任免企业领导。

表 5　　　放松管制前后直属航空公司行为特征比较
改革前 改革后

企业行为目标 完成管理部门下达的
运输生产计划

在完成运输生产计划的同时 ,
积极扩大市场份额

经营方式 粗放式经营 向集约化转变

行为约束 行为软约束 ,外无压
力 ,内无动力

行为约束趋硬 ,市场压力较
大 ,逐步建立起激励约束机制

融资渠道 预算内拨款 ,银行硬
贷款及民航企业基金

趋于多元化 ,资本市场直接融
资增加

服务质量 服务意识差 ,质量低 开始注重客户为中心 ,提高服
务质量以赢取客户

广告宣传手段 较少运用且不注重企
业形象塑造

通过各种媒体宣传企业 ,引进
形象设计 ,塑造企业形象

价格策略 严格执行国家统一定
价

越来越注重以价格手段展开
竞争

业务创新 缺乏创新动机 积极开拓新业务

在放松管制改革之后成立起来的地方航空公司则与民

航直属企业完全不同。由于它们在成立时即以现代企业制

度为标准 ,产权明晰、自负盈亏 ,因此其经营行为完全是市场

化的 ,正因为如此才使得地方航空公司在打折风盛行的恶性

竞争时期仍能有一定盈利。当时地方航空公司打折用的是

国外通行的多等级舱位办法 ,而民航直属航空公司则是不计

成本地打折 ,完全是低价倾销。

在竞争性逐步增强的民航业市场上 ,由于航空公司的行

为逐步市场化 ,从而使得中国民航业的经济绩效有了一定程

度的变化 ,见表 6。

表 6 　民航直属企业效率指标与成本费用指标一览表
1996 1997 1998 1999 2000 2001

主营业务利润(小时/ 日) 83.1 21.5 -25 .2 78.4 — —
运输飞机平均利用率 (小
时/ 日) 6.8 7.0 7.2 7.3 7.7 8.3

航班平均生产率 (吨公里/
小时) 8 799 8 685 8 185 9 853 — —

全员劳动生产率 (吨公里/
人) 48 161 47 938 53 620 60 753 — —

每吨公里耗油 (公斤) 0.434 0.438 0.461 0.418 0.396 —

每生产飞行小时耗油 (吨) 3.617 3.733 3.721 3.685 3.707 —

　　资料来源 :同表 4。

数据显示 ,由于民航直属企业逐步参与市场竞争 ,企业

行为趋于市场化 ,使得原本运力过剩的局面有所改变 ,运输

飞机平均利用率由 1996 年的 6.8 小时/ 日提高到 2001 年的

8.3 小时/ 日 ,可见竞争程度的提高 ,使得运力资源的利用效

率也大大提高了。同时 ,航班的平均生产率也有一定程度提

高 ,由 1996年的 8799 吨公里/ 小时提高到 1999年 9853 吨公

里/ 小时。最能体现民航业改革效率的数据指标则是全员劳

动生产率 ,从 1996年的 48161 吨公里/ 人提高到了 1999年的

60753 吨公里/ 人 ,这一数据指标的变动充分体现了改革给

中国民航业带来的好处。从成本费用的角度来看 ,由于航空

公司仍未实现政企分开 ,自负盈亏 ,因此 ,降低消耗的动力不

足 ,使得近年来单位油耗降低甚微 ,这一点从表 6 中的数据

可以明显看出。这也充分说明了中国民航业在盈利的背后

是高成本、高费用 ,民航业航空公司的内部改革有待进一步
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深化。

三、民航业放松管制改革中存在的问题及对策

(一)问题

民航业放松管制的改革取得的成果是应该肯定的 ,但改

革过程中存在的问题也是不容忽视的。

首先 ,表现在直属民航公司仍未成为真正的市场竞争主

体 ,究其原因在于喊了十几年的政企分开 ,机制转换仍未实

现 ,各直属航空公司仍是政府的附属物。各航空公司多为国

有 ,产权不清 ,责任不明 ,这家亏损 ,那家盈利 ,进进出出都是

民航的口袋 ,优胜劣汰的市场规律并不能在民航业发挥作

用。如果亏损严重的企业不遵循市场经济的要求退出市场 ,

那么它们就会拖整个行业的后腿。这是 1998 年大部分航空

公司亏损的一个重要原因。只要航空公司仍属于政府所有 ,

那么它就不能真正走向市场 ,一些管理就只好强制推行 ,例

如 2000年 4 月 1 日开始的 100 多条航线联营谈判以及目前

正在进行的三大航空公司集团的组建方案都得由政府最终

拍板。

其次 ,目前国内运力仍然过剩、运力分散而且航空运输

市场是过度竞争的。目前我国已有 30 多家航空公司 ,其中

定期从事航空运输业务的公司有 20 多家 ,运力膨胀迅速 ,竞

争激烈。1992 年至 1994 年 ,我国净增大中型飞机 131 架 ,3

年的时间大中型飞机的数量几乎翻了一番 ,以后每年都以平

均几十架飞机的速度增长 ,到 1999 年底 ,我国民航运输机队

规模为 523 架。航空公司数量的急剧膨胀 ,运力迅速增长 ,

造成了运力相对过剩和运力分散的问题 ,规模经济无法实

现 ,市场竞争过度、无序。目前 ,我国 500 多架飞机分散于 20

多个航空公司中。运力分散导致了市场集中度的逐步下降 ,

特别是作为龙头老大的国际航空公司的市场占有率下降更

快 ,从 1990年的 37.6% 下降到目前的 25% 左右。目前飞机

保有量最多的南方航空公司也只有 22%左右的市场占有率。

而西南航空公司、西北航空公司、北方航空公司等所谓的骨

干企业的市场占有率则在 10% 以下。一些有活力的地方航

空公司尽管发展很快 ,但仍然无足轻重 ,如上海航空公司、厦

门航空公司和海南航空公司 ,发展速度远远超过全行业的平

均速度 ,市场占有率也不断提高 ,但目前的市场占有率也不

过为 3% 和 2% 左右。另外 ,根据 1997年 ICAO世界航空统计

数据整理显示 ,中国的空运市场规模稍大于加拿大 ,比美国

的 7% 还小 ,却拥有 20 多家航空公司 ,其中 6 家是骨干航空

公司。加拿大航空市场上只有一个独家垄断的航空公司 ,相

形之下 ,中国的航空公司数量过多 ,僧多粥少引起过度竞争

也就是必然的了。

中国的航空公司在改革过程中还存在一个不容忽视的

问题 ,即规模过小 ,难以适应中国加入世界贸易组织以后 ,参

与国际竞争的压力。从机队规模上来看 ,我国飞机拥有量最

多的南方航空公司的机队规模不过 88 架运输飞机 ,主要经

营国际航线的国际航空公司才 62 架飞机 ,而国际顶尖航空

公司机队规模都在数百架以上 ,美利坚航空公司为 600 多

架 ,德国的汉莎航空公司、英国的英国航空公司和法国的法

国航空公司都有 200 多架飞机 ,连新加坡航空公司也有近百

架飞机。从总周转量上来看 ,美国的前几大航空公司及汉莎

航空公司、法国航空公司、英国航空公司、日本航空公司、新

加坡航空公司 ,都超过 100 亿吨公里 ,而我国全行业也只不

过才 100 亿左右 ,还不抵人家一个公司的业务量 ,总周转量

最大的国际航空公司在 1998 年只有 24 亿 ,南方航空公司和

东方航空公司分别为 19 亿和 15.5 亿 ,其他航空公司均在 10

亿以下 ,从收入方面来看 ,中国航空公司与国外航空公司的

差距更大。国外航空公司的收入情况见表 7。

表 7 　　全球 1998年航空公司收入排行榜

排名 公　　司
收入

(亿美元)
排名 公　　司

收入
(亿美元)

1 美洲航空公司 192.05 5 日本航空公司 122.41
2 联合航空公司 175.61 6 汉莎航空公司 111.11
3 英国航空公司 147.43 7 法国国际航空公司 102.27
4 德尔塔航空公司 144.02 8 美国西北航空公司 90.45

　　资料来源 :英国《飞行国际》周刊 ,民航中国资源网 ( Http://www.
carnoc.com) 。

与国外航空公司的收入相比 ,中国民航业 1999 年的主

营业务收入总额仅为 797 亿人民币 ,按同期汇率折算 ,仅相

当于法国国际航空公司的收入。1999年 ,中国民航业的前三

甲国际航空公司、东航以及南航的收入分别为 118.5 亿元人

民币、105.29 亿元人民币和 95.8 亿元人民币 ,其中国际航空

公司的收入折合成美元后 ,与排名第 20 的加拿大航空公司

40.02 亿美元的收入仍差一大截。故而 ,从收入方面来看中

国的航空公司与世界性航空公司差距更大。

(二)对策

从上面所提到的问题来看 ,中国民航业改革的任务仍然

十分艰巨 ,既涉及到航空公司自身的改革 ,又涉及到了民航

业管制体制的改革 ,因此我们必须针对存在的问题 ,找出对

策 ,以保证民航业改革的顺利进行。

第一 ,应首先坚决彻底地贯彻执行政企分开。前面我们

已经分析到政企不分是中国民航业进一步改革的致命障碍。

民航业至今仍未实现政企脱钩 ,政府仍为企业下达运输任

务 ,干预企业经营活动 ,审批人、财、物 ,任免企业领导 ,这是

不符合现代企业制度要求的。国际的经验表明 ,有效的政企

分离不仅仅要求把政府职能从企业中剥离出去 ,而且要求政

府职能的进一步分离 ,主要是政府作为自然垄断行业管制者

的政策制定、调控和作为这些产业中国有资产所有者代表享

有的所有权三个职能的分离。现行的政府管制体制甚至连

政府职能的剥离都没实现 ,对政策制定和调控两个职能更是

不加区分。其实政策制定和调控两个职能之间有明显的区

别 ,前者是制定规章 ,后者则是确保产业内的所有企业遵守

这些规章 ,或是说对所定政策的执行和运用。同时 ,由于政

府部门的广泛卷入和政策制定、调控和所有权行使职能的混

淆 ,政府作为所有者代表的职能不明确。因此 ,要从根本上

解决自然垄断行业放松管制过程中存在的问题 ,必须使政府

职能从企业中剥离 ,政策制定、调控和国有资产所有权代表

职能分离 ,实现彻底的政企分开。

第二 ,再管制。我们已经了解到在民航业存在严重过度

竞争 ,这就需要我们的管制机构在放松管制的同时 ,注意改

革中出现的新问题 ,调整管制政策 ,实行必要的再管制。同

时 ,根据我国受管制行业改革的两阶段目标模式 ,在市场有

了充足的竞争力量 ,形成了相对完善的产业组织体系之后 ,

我们的改革还会继续 ,形成有效集中 ,产生规模效益 ,提高产

业的国际竞争力。当然第二阶段应主要依靠市场的力量来

进行 ,而不是政府组织的“拉郎配”(目前在民航业较明显) 。

在放手让市场实现集中的过程中 ,政府并非放手不管 ,而应

用法律等手段加强监管 ,致力于创造一个公平有效的竞争环

境 ,有利于不同规模的企业在合理的游戏规 (下转第 127 页)

521

© 1994-2008 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net



产阶级革命和建设时代不曾遇到过的特殊困难和复杂问题 ,

如新民主主义时期旷日持久的武装割据局面 ,革命根据地特

殊的政治经济和作为世界革命战争重要组成部分的中国革

命战争 ,无产阶级领导下的资产阶级民主革命运动 ,社会主

义革命和建设时期对 5 亿多农民、民族资本主义经济进行大

规模的合作化运动和社会主义改造运动 ,在旧中国经济文化

十分落后的“烂摊子”基础上进行工业化、现代化建设等。这

些情况决定了毛泽东等人既不能沿袭旧民主主义革命时期

经济改革和发展的思路 ,也不能照搬外国的经验和书本上的

理论 ,必须创建适合新的历史条件下中国革命和建设的实际

情况的具有创新特色的经济理论 ,以解决新的历史时期中国

革命和建设所面临的实际问题。毛泽东经济思想是适应这

一需要而产生的有关我国经济发展理论的又一座里程碑。

在改革开放的新形势下 ,邓小平在深刻总结我国社会主

义经济建设的历史经验基础上 ,集中党和人民的集体智慧 ,

不断研究新情况 ,提出了一系列适合中国新时期经济发展需

要的科学理论观点 ,形成了建设有中国特色的社会主义理

论。特别是邓小平提出的社会主义市场经济理论是对传统

社会主义经济理论的巨大变革与创新。如何建立社会主义

市场经济体制 ,在马克思主义经典作家的论述中没有现存的

答案 ,在孙中山有关资本主义经济的论述中没有答案 ,在毛

泽东高度集权的社会主义经济理论中没有现存答案。因此

邓小平有中国特色的社会主义理论是对马克思主义经济理

论和中国经济理论的巨大创新。

《研究》一书对中国近代以来经济发展模式理论创新的

阶段划分 ,既是对百余年现代化经济发展中的理论创新的轨

迹的高度概括 ,也是理论创新对经济发展具有指导作用的观

点的实证分析。作者再次用百余年的史实证明了理论创新

的重大意义。

三、《研究》运用科学的研究方法 ,客观地分
析了中国百余年理论创新的具体内容

　　中国史学界早就有“史无定法”的主张 ,但面对浩瀚的文

献资料 ,如何才能克服依靠史料中个别事物的记述或零星的

数字 ,得出以偏概念全、模糊不清的定性推断的毛病 ? 答案

就是必须采用科学的研究方法。《研究》一书重点研究的是

中国百余年理论创新的轨迹和具体内容 ,每一个理论或观点

的提出 ,离不开历史背景 ,只有不脱离当时的历史条件的真

实面目 ,才能客观评价一种理论或思想的价值 ,但是也不能

完全局限于既定的历史条件 ,必须用发展的眼光 ,才能判断

出一种理论或思想的创新和局限之所在。为此 ,作者采用科

学的比较分析方法 ,既从横的方面比较某种理论的长短高

低 ,也从纵的方面比较某种理论的是非曲直 ,从而比较准确

而客观地揭示了某一理论的创新之处。

中国是一个后发型现代化国家 ,在经济发展速度问题上

的理论认识经历了一个由高速增长理论到转变经济增长方

式理论、再到可持续发展理论这样一个发展过程。如何才能

正确评价不同阶段经济发展速度理论的贡献和创新之处呢 ?

《研究》一书首先从横的方面肯定了高速增长思想产生的必

然性。因为后发型国家一般都面临技术落后、工业基础薄

弱、供求严重失衡等问题 ,因而他们在发展初期一般都会选

择高速增长模式 ,而且这种模式在实践上确实使后发型国家

较快奠定了国家工业化基础 ,所以作者首先肯定毛泽东等人

所提出的高速增长思想的合理性。但作者也分析毛泽东等

人高速增长理论存在夸大制度优势、夸大个人主观能动性、

忽视经济发展规律、浪费资源现象严重等问题 ,因此 ,邓小平

在总结过去 30 多年经济发展经验的基础上提出了以追求经

济效益为内涵的经济发展速度思想。这一思想是对毛泽东

等人纯粹靠大量要素投入换取高速度思想的重大创新。同

时 ,作者从发展的角度又进一步分析了以人与自然必须和谐

发展为特征的可持续发展理论 ,这一理论的创新之处在于彻

底改变了传统的工业文明的发展方式 ,即以征服自然为目的

的经济增长方式。总之 ,《研究》一书通篇采用比较分析法 ,

清晰地揭示了中国经济发展模式中理论创新的具体内容。

(作者单位 :武汉大学经济发展研究中心　武汉　430072)
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(上接第 125 页)则中开展正常的竞争 ,使各企业在自愿的基

础上进行并购重组。因此 ,企业并购重组 ,实行有效集中的

过程中 ,政府仍有必要实行适当的再管制。再管制不仅在西
方国家是一个比较新的理论 ,在实践中也是近几年才出现

的 ,在中国 ,对自然垄断行业放松管制后由于出现的新问题
需要实行再管制更是一个崭新的课题。我们应该学习西方

的再管制经验 ,结合中国的实践 ,对管制体制进行改革 ,调整

管制政策 ,改变管制方式 ,解决改革中出现的新问题。
第三 ,进行相关立法 ,以适应放松管制的新形势以及管

制体制的改革。管制改革要以管制立法为先导 ,按法定程序
进行。例如 ,美国是在 1978 年颁布了《航空业放松管制法》

以后才进行航空业放松管制的改革。中国的放松管制改革

沿袭的是一种先改革、后立法的传统。正是因为管制立法体
系的严重滞后 ,才导致前述诸多问题的出现。即使颁布了相

应法规 ,由于这些法律一般由行业主管部门起草 ,因此有一
定的局限性。更重要的是 ,在已颁布的一些法规中缺乏统一

执法机构使得各管理部门责权不等 ,执法尺度不一 ,相互推
诿。因此 ,为了适应民航业的改革 ,提高政府的管制效率 ,必

须针对民航业的经济技术特征 ,对政府管制机构设置 ,权责

划分 ,市场结构的重大调整 ,被管制企业的权责利关系 ,有关

价格、服务质量 ,市场准入等各方面做出明确规定。目前最

迫切的是加快制定出台《中国航空法》以规范民航领域的改
革。
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