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在国际石油价格持续攀升并维持高位的背景下，以航空煤油作为唯一能源原

料的国际民航运输业，遭遇了自“东南亚金融危机”以来最大的经济冲击；我国

航空运输业也遭遇了自“SARS”冲击以来的最大危机。航油成本占中国航空运

输业主营业务成本的比例，从 2004 年的 30％直接上涨为 2005 年的 37.5%，截至

2006 年 6 月，该比重已达 40%。这给中国的航空公司带来巨大的经营压力，2006
年上半年，整个民航运输业亏损高达 25.7 亿元，而造成亏损的最主要原因就是

航油成本大幅提高。 
面对急剧增加的航油成本，航空公司一方面不断采取各种节油措施，减少航

空煤油消耗量；另一方面，申请通过征收燃油附加费的形式将增加的航油成本部

分转移给消费者，以缓解航空公司经营压力。这样，自 2005 年 8 月 1 日起，国

家发展改革委批准，国内航空公司国内航班 800 公里以内航程征收 20 元燃油附

加费，800 公里以上航程征收 40 元燃油附加费；2006 年 4 月 1 日，再次将燃油

附加费标准提高 50%：国内航空公司国内航班 800 公里以内航程征收 30 元燃油

附加费，800 公里以上航程征收 60 元燃油附加费，并将燃油附加费征收期限延

长至 2006 年 10 月 1 日。 
然而，在燃油附加费征收标准提高和征收期限延长的同时，人们在航空客票

销售市场上看到的现象却是：各航空公司的机票价格竞相打折。既然因为成本增

加而不得不加征燃油附加费，为什么机票价格还有如此大的打折空间？为何不通

过减少机票打折的方式而非征收燃油附加费的方式，来转移部分航油成本？更进

一步说，为什么不通过直接提高航空客票基准价格的方式应对航空公司经营成本

的提高？ 
既不取消机票折扣，又不提高机票基准价格，却采取较为间接的征收“燃油

附加”的方式疏导航油成本压力，这一做法使得公众对这项政策颇感困惑，并招

致许多媒体舆论攻击航空公司。 
放眼世界，以加征燃油附加费的方式疏导航空公司成本压力，是各国航空运

输业应对航油价格上涨的常用政策，为何在我国的实行却遭到如此多的不解和反

对？关键在于，我国的机票价格打折幅度加大与燃油附加费征收标准不断提高并

存的现象，引发了旅客和媒体的不满。但事实上，以取消机票折扣或提高机票基

准价格来取代加征燃油附加费的方式，效果真的就好一些吗？对这些问题的回

答，需要澄清几个关键问题，这将有助于我们对“燃油附加”政策的理解。 
首先要澄清的一点是，航油价格上涨必然会引起消费者实际承受的航空客票

价格的提高，这是一种正常和必然的市场反映。石油向来被称作是工业经济的“血

液”，其价格波动会对整个社会经济产生影响，严重时甚至引发经济危机，历史

上发生的三次“石油危机”证明了石油价格对社会经济的影响力。当前这一轮的

石油价格上涨，体现出油价“持续、不断”攀升和“维持高位”的特征，两年来

的价格上涨已经使当前的价格超过原来价格一倍以上。这种能源原材料价格的上

涨，直接导致企业成本增加。如果原料价格是小幅、短期的波动，企业可能会通

过削减其它成本、减少利润空间的方式，自行消化。但是，如果是大幅的、长期

的价格上涨，企业必将通过其它方式无法消化的新增成本，以提高产品价格的方
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式转嫁给消费者。虽然转嫁的程度还要根据供给和需求弹性的大小来确定，但成

本的转嫁是必然的，这也就意味着这次航油价格的持续大幅上涨，必然引致旅客

实际承受的客票价格水平提高。笔者最近在北京市场上看到这样一个现象：山西

的西瓜大丰收，平均批发价格甚至低至 0.02 元/斤，但是北京市场的西瓜批发价

还是达到 0.4－0.45 元/斤，询问瓜商为何有如此大的中间差价，瓜商的回答是：

油价高，运输费用太高了。根据其提供的数据粗算，平均每斤西瓜的运输费用达

到 0.35－0.4 元/斤，而导致运输费用如此高的罪魁祸首正是“燃油成本”的大幅

提高。由此，可以看到，这次石油价格上涨，已经通过各种直接或间接的方式影

响到我们的生活，只不过有些比较明显，如出租车费的上调；有些是间接的，如

上述西瓜的例子。那么，以石油作为最主要能源的航空运输业，航空客票价格的

上涨更是必然的了。 
其次，既然航空客票价格必然要上涨，为什么航空公司不直接对航空客票价

格减少或取消折扣，而是要求征收燃油附加费？哪种方式对消费者更有利？ 
近几年，既是民航业快速发展的时期，也是其不断放松政府管制、加快市场

化改革的时期。特别是加入 WTO 以后，我国政府被要求在 2008 年以前全面开

放民航业。据此，我国政府加快对民航业推行放松管制、推进市场化改革的各项

政策。一系列放松管制政策的实施，使我国民用航空市场的有效竞争主体不断增

多。对当前中国民用航空市场结构的研究表明，中国航空运输市场体现出 “竞

争”的市场结构特征。在这种竞争的市场结构下，航空公司之间无法形成有效的

价格联盟，消费者所享受的客票价格基本上体现了市场供求的均衡价格。 
航油价格上涨必然引起航空客票价格上涨，而这部分上涨的客票价格通过燃

油附加费的形式征收，就直接导致名义的客票价格（即民航总局制定的基准客票

指导价格）仍要继续打折，至少和原来不征收燃油附加费时打折的程度一样，因

为此时，打折后的名义客票价格与燃油附加费相加后才是消费者实际承受的航空

客票价格。并且，在这种竞争的市场结构下，不征收燃油附加费而直接减少打折

幅度与征收燃油附加费、保持名义客票价格继续打折，这两种方式使得消费者实

际承受的客票价格水平是一致的。 
之所以采用征收燃油附加费的形式而不采用后者，主要是为了促进市场竞

争。虽然我国目前的航空运输市场体现为“竞争”的特征，但是要达到完全竞争

的市场结构，显然还有待培育和完善。面对航油价格上涨这样重大的外部冲击，

对于市场风险抵御能力仍旧比较弱的中国航空公司而言，较为有效的办法是，以

征收燃油附加费的方式进行疏导，一方面，能够适当化解市场风险；另一方面，

也能充分发挥基准客票指导价格的作用，促使航空公司在航空运输市场中，展开

行业竞争，进一步加深民航运输业的市场化程度。通过对实际数据分析，可以看

到：一是征收燃油附加费前的客公里收入与征收燃油附加费后的客公里收入，两

者基本持平；二是在燃油附加费标准不断提高的情况下，不含燃油附加费的客公

里收入水平实际上呈下降的态势（名义客票价格打折幅度更大）。这两点直接证

明了我们的推论：以征收燃油附加费的方式疏导航油价格上涨，实际上促进了市

场稳定,有利于市场竞争，最终受益的是消费者。 
最后，为什么不通过提高现行客票基准价格的方式应对增加的航油成本？很

多学者都认为，应该以这种更为直接的方式应对航油价格上涨。研究表明，在现

行成品油价格仍由政府根据市场状况调整的机制下，征收燃油附加费的政策可以

与油价调整的政策保持一致，直接实时反映航油成本的变化，这种油价票价联动

机制，能更有效地体现政策的时间一致性和灵活性。另外，采取征收燃油附加费



应对航油价格上涨，有利于维护现行基准指导票价政策的稳定，减少客票市场价

格的过度波动。如果调整基准客票指导价格，需要经过更加复杂的核算和审批程

序，政策调整周期往往为 2-3 年，会产生大量的制度成本，且无法有效保证政策

的时间一致性。 
因此，我们认为，在当前成品油价格仍由政府定价的情况下，以燃油附加费

的形式应对航油价格上涨，是更为灵活和简便的政策机制，应该采用。当然，现

实经济中，征收燃油附加费的标准和期限需要严格把握，这可能是当前燃油附加

费政策的不足之处。 


