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航班正常率下跌，短期影响不大， 

长期削弱与高铁的竞争能力 

 

 

事    项 

近期，各大航空公司航班正常率普遍低于平均水平。6月份以来，北京、上海、广

州、深圳四个国内客流量最大的机场航班正常率一度跌至 50%左右的水平。由此引

发了航空旅客的诸多不满，一些关于高铁与航空之间的竞争问题也再次成为众人

讨论的话题。本文就航班延误的原因，以及对航空业绩的长、短期影响展开论述。 

主要观点 

1、近期的航班正常率明显下降主要受天气和流量控制的影响。随着经济的迅速发展，

京沪广深四地的飞机流量增速明显，民航空域容量已几近饱和，机场已超负荷运转。

因此一旦受到天气或者空中管制的影响航班不能按时起飞，就要占用下一个航班的

时刻，影响到下一时刻的航班正常性，从而引起连带反应，造成大面积延误。 

2、当前航空业绩并未受到航班正常率下降的影响。6 月份淡季不淡，航空票价依

然坚挺。根据 6月 1 日-6 月 28 日的机场出港客座率数据统计，四大主要城市的五

个机场出港客座率均超过了 80%，其中虹桥机场达到了 85.86% ，经营业绩并未受

到影响。虽然航班正常率的下降引发了旅客的诸多不满，但是短期内由于刚性需求

的存在，而且高铁未贯通尚不足以对航空构成威胁，航空业绩依然保持向好趋势。 

3、长期看，航班正常率低将影响航空面对高铁的竞争能力。铁路受天气影响较小，

除非是极端恶劣天气才可能影响正常运营。而航空受到的天气影响将大大超过铁

路，再加上空域流量限制等因素引起航班延误，无法突显时间优势，将使更多的

长航距航线直面高铁的冲击。根据测算，飞机延误每多增加 1 小时，受高铁冲击

的航线航距将增加 480 公里。如果航班延误达到 3 个小时，受高铁冲击的航线航

距将增至 2240 公里，这将覆盖国内绝大部分的航线和几乎所有的黄金航线。 

4、公司自身管理造成的航班延误仍具改善空间。航班正常率受多方面因素影响，

航空公司无法改变恶劣天气、军方空域管制等不可控因素造成的航班延误。但在

公司自身管理上仍具改善空间。正确处理效益与正常航班的关系，避免片面追求

飞机日利用率，提高航班计划编排水平将有效保障航班正常率的提升。民航总局

将航班延误整治直接和航班、航权挂钩也将有力促进问题改善。 

5、改进空管技术，增加飞机流量，改善航班正常率，并带来上百亿的业绩提升空

间。近期，中国民航基于性能的导航（PBN）实施路线图出台。该方案提供了更加

精确、安全的飞行方法和更加高效的空中交通管理模式，将有力改善当前的空域

管理现状，尤其在增加空域容量、流量，减少飞行时间、距离上有比较大的技术

革新。我们单从优化飞行航径，减少飞行时间上测算 PBN 实施每年可节约 132 亿

元的航油成本。此外减少飞行时间也将减少飞行小时费成本，增加飞机业载将提

高飞机单班收益。 
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一、造成航班延误的主要原因 

航班延误的主要原因一般可分为三大种：一是航空公司自身原因；二是天气原因；三是空管

流量控制原因。航空公司自身原因又分机务工程故障、运力调配与市场计划不一致、旅客运

输服务、空勤人员保障等多个方面。 

从我们目前取得信息看，近期的航班正常率明显下降主要受天气和流量控制的影响。飞机并

不如常人所想的那样广阔天空、自由翱翔，而是需要在有限的空间、有限的条件下飞行。中

国民航则限制更多，由于国家空域管理权属于空军，民航能够执飞的空域只占 15%左右。近

年来，随着经济的迅速发展，京沪广深四地的飞机流量增速明显，民航空域容量已几近饱和，

机场已超负荷运转。因此一旦受到天气或者空中管制的影响航班不能按时起飞，就要占用下

一个航班的时刻，影响到下一时刻的航班正常性，从而引起连带反应，造成大面积延误。 

图表 1  北京首都机场 24 小时进（红）、离（蓝）场航迹图 

 
资料来源：华创证券研究所 

二、航班正常率下降并未对当前航空业绩造成影响 

从目前已经观察到的运营数据看，6 月份淡季不淡，航空票价依然坚挺，根据 6 月 1 日-6 月

28 日的机场出港客座率数据统计，四大主要城市的五个机场出港客座率均超过了 80%，其中

虹桥机场达到了 85.86% ，经营业绩并未受到影响。由此我们得出：虽然航班正常率的下降

引发了旅客的诸多不满，但是短期内由于刚性需求的存在，而且高铁未贯通尚不足以对航空

构成威胁，这些都使得航空业绩依然保持向好的趋势。 

图表 2   五大机场出港客座率（2010.6.1-6.28）   
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资料来源：华创证券研究所 
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三、长期看，航班正常率低将影响航空面对高铁的竞争能力 

铁路受天气影响较小，除非是极端恶劣天气，如冰冻雪灾才有可能会影响铁路正常运营。而

航空受到的天气影响将大大超过铁路，再加上空域流量限制等因素引起航班延误，无法突显

时间优势，这将使得更多的长航距航线直面高铁的冲击。 

按照正常的乘机和乘火车的时间计算，800 公里以下的民航航线将较大程度的受到高铁的冲

击。我们测算一下，如果飞机延误每多增加 1 个小时，受高铁冲击的航线航距将增加 480 公

里。如果航班延误达到 3 个小时，受高铁冲击的航线航距将增至 2240 公里，这将覆盖国内绝

大部分的航线和几乎所有的黄金航线。 

图表 3  航班延误的影响测算 

飞机飞行速度（公里/小时） 800 

火车运行速度（公里/小时） 300 

正常运营下受高铁冲击的航线航距（公里） 800 

航班延误每增加 1 小时受高铁冲击的航线航距增加（公里） 480 

 

航班延误（小时） 1 2 3 4 

受高铁冲击的航线航距（公里）  1280 1760 2240 2720 

资料来源：华创证券研究所 

正是由于这些原因，今年以来民航总局不断地强调对航班正常率的监督与管理，并以北京、

上海、广州三个城市的四个机场为重点，在全行业开展保障航班正常和大面积航班延误应急

处置专项整治工作。 

四、提升航班编排水平，减少航班延误 

航班正常率受多方面因素影响，航空公司无法改变恶劣天气、军方空域管制等不可控因素造

成的航班延误。但是在公司自身管理和空管技术水平提升上仍具改善空间。公司原因造成的

航班原因主要是由于市场计划和运力调配之间不协调。一些航空公司片面提高飞机日利用率，

使得航班计划编排偏紧，备份运力不足。因此，正确处理效益与正常航班的关系，提高航班

计划编排水平，制定更加科学、合理的航班计划将有效保障航班正常率的提升。 

民航总局航班延误整治直接和航班、航权挂钩，重拳出击促进问题改善。总局将惩罚措施与

航空公司经济命脉相挂钩，将航班正常率作为航空公司申请航班、航线的重要参考指标。对

主观因素导致航班延误较严重的航空公司，取消航班时刻或者暂停航线经营权。 

五、改进空管技术，增加飞机流量，改善航班正常率，并带来上百亿的业绩提升空间 

近期，中国民航基于性能的导航（PBN）实施路线图出台。这是一种将航空器的机载设备能力

与卫星导航及其他先进技术结合起来，涵盖了从航路、终端区到进近着陆的所有飞行阶段，

提供了更加精确、安全的飞行方法和更加高效的空中交通管理模式。PBN 的实施将有力的改

善当前的空域管理现状，尤其在增加空域容量、流量，减少飞行时间、距离上有比较大的技

术革新。 

PBN 将分为三个阶段实施，即近期（2009-2012）、中期（2013-2016）、远期（2017-2025）。

近期实现 PBN 重点应用，中期实现 PBN 全面应用，远期实现 PBN 与 CNS/ATM 系统整合，成为
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我国发展“新一代航空运输系统”的基石之一。 

图表 4 空管改进方案示意图 

 

资料来源：华创证券研究所 

PBN 的核心价值在于以下几点， 

1、技术上：精确导航，减少因天气、流量控制等因素对航班运行的影响，提高飞行运行安全

性和航班正常性； 

2、管理上：减少陆空话音通信和雷达引导需求，降低飞行员和管制员的工作负荷，提高工作

效率； 

3、收益上：实现灵活和优化的飞行航径，增加飞机业载，减少飞行时间，节省燃油；减少导

航基础设施投资和运行成本，提高运行的整体经济效益； 

4、空域资源利用上：实施平行航路，增加终端区内进、离场航线定位点，提高交通流量；缩

小航空器横向和纵向间隔，增大空域容量； 

 

单从优化飞行航径，减少飞行时间上测算 PBN 实施每年可节约 132 亿元的航油成本。此外，

减少飞行时间意味航空公司需要支付的飞行小时费的减少，增加飞机业载意味着飞机单班收

益的提高，这些都将提升航空公司的业绩空间。 

图表 5  空管技术水平提高对航油成本节约的影响 

      航油成本节约测算 

每架次起降飞行减少时间（分钟） 10 

波音 737 飞行每分钟耗油量（公斤） 50 

全民航年起降架次（09 年） 4,840,710 

年航油节约总量（吨） 2,420,355 

航油价格（元/吨） 5,470 

年节约航油成本(万元） 1,323,934 

资料来源：华创证券研究所 

 



 

 

华创行业公司投资评级体系(基准指数沪深 300) 

公司投资评级说明： 

 强推：预期未来 6个月内超越基准指数20%以上； 

 推荐：预期未来 6个月内超越基准指数10%－20%； 

 中性：预期未来 6个月内相对基准指数变动幅度在 -10%－10%之间； 

 回避：预期未来 6个月内相对基准指数跌幅在10%－20%之间。 

 

行业投资评级说明： 

 推荐：预期未来3-6个月内该行业指数涨幅超过基准指数5%以上； 

 中性：预期未来3-6个月内该行业指数变动幅度相对基准指数-5%－5%； 

 回避：预期未来3-6个月内该行业指数跌幅超过基准指数5%以上。 
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