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近几年，民航市场竞
争激烈，各大航空公司在
打起价格战的同时，也纷
纷“勒紧裤腰带”，想尽各
种办法控制成本。其中，飞
机维修成本占据航空公司
成本支出的一大部分，如
何在保障航空安全的前提
下控制维修成本，成为航
空公司的一门“必修课”。

本报记者 白新鑫

优化飞机停场方案
相当于每年多一架飞机

“控制机务维修成本最
主要的一个方面就是提高飞
机的利用率。”山航工程技术
公司航材部副经理兼计划与
成 本 控 制 单 元 经 理 梁 吉 军
说。成本控制的另一面其实
就是创造更大的收益，而提
高飞机的利用率是最直接的
创收手段。梁吉军说，生产计
划人员会尽可能通过优化计
划编排把多个相近的工作排
到一起，提高维修效率。

梁吉军告诉记者，生产
计划人员还定期跟市场部门
的同事沟通，确定航空淡季
时间，利用淡季集中对飞机
进行系统的检查与维修。工
程技术人员通过不断优化维
修 方 案 以 缩 短 飞 机 停 场 时
间。据梁吉军介绍，每年山航
可以为1架飞机节省约3天的
停场时间，整个山航机队超
过1 0 0架飞机一年下来可以
节省300多天停场时间，相当
于 让 山 航 机 队 多 了 一 架 飞
机。

山航工程技术公司航材
部经理芦冰说，“维修成本管
控首先要做好顶层设计，推
行自上而下的成本管理。建
立有效的管控机制是工程技
术公司维修成本管控工作的
重要措施，工程技术公司承
担 着 巨 大 的 安 全 和 保 障 压
力，大家原来更习惯调度研
讨航班安全和正点的问题，
如今，各部门也习惯调度成
本的问题了，这样就为做好
维修成本管控提供了制度保
障。”

为了进一步完善维修成
本管理组织结构，落实岗位
管控责任，进一步提高维修
成本控制水平，山航工程技
术公司自上而下建立了维修
成本管控领导小组、维修成
本管控工作小组、各部门及
各基地维修成本管控工作小
组三级组织架构和相应工作
机制。依托三级成本管理机
构，建立了管理支撑、指标管
控、项目切入以及意识培养
的维修成本管控体系。

自有备发率仅为1 . 5%
这一项，就省了4 .9亿元

“航材对机务维修成本来
说，是一笔较大的开支。”梁吉
军告诉记者，在符合民航法规，
保证飞机安全、准点的前提下，
如何最大程度地减小航材开支
是航空公司控制机务维修成本
的关键所在。

梁吉军告诉记者，航空公
司以前购买航材的模式是“提
前买”，提前分析购买一定数
量的航材放在航材库里，维修
部门需要时来领取，这种模式
让航材库存带来一定的资金
积压。

而如今，山航通过与航材
厂家多次沟通与协商，通过寄
售等方式让厂家提前把一部分
航材放在山航库房，采取先使
用后结算的方式。“业务模式创
新，会带来明显的成本控制效
果。”梁吉军说。

通过山航财务部门从国内
优秀航企交流和对标的数据，
对比后发现山航在发动机备
发率、航材单机库存成本、航
材送修周期等方面的数据，在
行业内处于优秀水平。据了
解，按照国内同等规模的航空
公司的备发率(5%)测算，山航
应储备约10台发动机，但实际

山航自有备发仅3台，其余备
发均通过厂家租用，自有备发
率仅为1 . 5%。

梁吉军说，能够达到如此
低的自有备发率，主要源于他
们通过跟厂家沟通，拿到了一
批免日租金或短期租的备用
发动机，仅这一项，就避免发
动机购置资金占用约4 . 9亿人
民币。此外，山航还与其他航
空公司之间达成协议，在航材
应急保障方面实现了资源互援
共享。

细节决定成本
控制成本不影响安全

自上而下的成本意识终端
是机务维修的一线员工，而提
到机务，首先想到的职责是保
障飞机的安全，其次是航班准
点，而维修成本似乎只是少数
部门应该考虑的事情。

但作为控制维修成本的关
键一环，一线机务人员的成本
意识必不可少。

梁吉军告诉记者，他们联
合山航股份公司财务部门，定
期对机务人员进行成本管控方
面的培训，提高一线员工的成
本意识。“刚开始大家对于成本
理解并不深，感觉有一定的距
离。”梁吉军说。但通过多次培
训，一线机务人员的成本意识

逐步提升，成本控制的关键在
于细节，梁吉军跟记者举了一
个例子：航线维修人员对常更
换的电源盖板锁扣进行技术分
析和效果验证，最终通过更换
内部弹簧来替代，既保证了工
作质量，又大量节省了成本。

据了解，山航工程技术公
司将每年10月份定为“维修成
本管理月”，通过不同的成本活
动主题进行内外部成本宣传，
深化成本意识传导。

控制维修成本会不会影响
航空安全？

面对这一问题，梁吉军告
诉记者，一切维修成本控制的
前提是保障航班安全，每一项
成本的节约都是在遵守民航
法规、保障航班安全下开展
的。“安全是航空公司的生命
线，任何人都不会逾越这道生
命线。”梁吉军说，他们按照飞
机生产厂家给出的飞机维修手
册进行每一步操作，严格执行

“按卡作业”。

机务财务一体化系统
用大数据玩转成本控制

据了解，根据波音公司
和部件生产厂提供的维修手
册，有一部分航材部件是可
以经过送修后多次循环使用
的，这部分航材在送修过程

中产生的费用及效率控制，也
是航空公司成本管控的重要
一环。

梁吉军举了一个例子，电
子流量控制活门是飞机上一个
可以循环使用的航材周转件，
送修周期的长短决定了这个航
材成本的多少。“假设活门的送
修时间为120天，1个活门一年
最多可以使用3次；而如果送修
时间仅为30天，1年则可以使用
至少12次。”梁吉军说，山航通
过安排人员与美国的维修厂家
对接，跟踪国际运输、进出口和
在厂维修的每个工作环节，维
修一次活门的周期仅需要20多
天，而国内其它航空公司最快
也要40多天。“送修周期短了，
就不需要再次购买新件，库存
也就少了，成本也就低了。”梁
吉军说。

2013年，山航机务财务一
体化系统上线，山航成为国内
首家机务与财务数据互通的
航空公司。山航股份有限公司
财务部成本管理经理张兆全
告诉记者，机务财务一体化系
统对于机务成本管控起到了关
键作用。

张兆全告诉记者，不论是
机务还是财务，都可以从系统
中抓取各种数据进行费用统
计和成本分析，大大丰富了成
本分析手段和提高了统计效
率，用以支撑管理决策和业务
方案。同时，因为机务和财务
在一个系统上，财务对机务成
本情况的监控也及时了，原来
清库需要1个多月的时间，双
方的数据还总是不匹配，自
2013年7月份系统上线以后，
每年的航材清库工作就做到
了“零”差异，而且平均仅用了
2天时间。

据了解，每年财务部都会
根据上一年机务各项维修成
本进行系统化计算，分析得出
结果后即为机务下一年控制
维修成本的指标。据了解，财
务部成本单元下设有机务班
组，专门负责与机务对接，通
过事前指标、事中结算及事后
分析的方式，协同机务进行维
修成本管控，“有些航材的购
买涉及国外厂商，外汇付款相
对较复杂。”张兆全说，几乎每
天，机务班组的财务人员都会
跟机务对接数据，及时掌握成
本变化。
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