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从多机型到单一波音737机型

飞飞机机高高利利用用率率打打造造核核心心竞竞争争力力

在山航投资与采购部总
经理陈昕看来，山航最大的成
本优势来自于单一机型的波
音737机队。截至目前，山航共
有79架飞机，主力机型全部为
清一色波音737-NG系列飞
机，平均机龄3 . 8年，是国内30
架以上规模的机队中最年轻
的。而包括三大航在内的很多
航空公司，机队都是波音与空
客兼具。“选择单一的波音机
型，可以降低机队运营维护、
人员培训、航材储备、维修等
多方面成本。”陈昕说。

1994年开飞至今，山航并

非一开始就确定了单一机型
的战略，而是经历了包括运七
飞机、SAAB-340、CRJ200等
多种机型并飞的时期。“在机
型选择上，我们走过了一段比
较曲折的历程。”山航股份有
限公司董事长于海田回忆，
1994年12月26日，山航自有的
第一架螺旋桨、50座的支线飞
机运七起飞，当时每周仅有6
个航班，飞济南-青岛和济南-
烟台两条省内航线。尽管运七
飞机噪音大、故障率较高，但
对创业初始的山航来说，有了
飞机企业才有生命力。

之后几年，山航又陆续引
进了SAAB-340飞机、波音737
-300飞机和CRJ系列飞机等。
“从螺旋桨到喷气式飞机，从
三五十个座位到一百多个座
位，山航的发展就是当时民航
业发展的缩影。”于海田说，经
过数年发展，山航意识到统
一干线机型的好处，但受限
于当时政策和市场等多方面
因素，仍有不少支线机型在
飞。“作为地区性航空公司，
如果全部引进干线飞机，条
件不允许。”当时山航的策略
是，凭借燃油价格较低的优

势，在投入干线的同时开发
有市场需求且投入不大的支
线，用支线飞机发展青岛、烟
台、临沂等省内支线及大连、
南京、合肥等周边航线，用波
音737-300干线飞机飞北上
广一线城市。

“发展初期想得最多的是
如何抢占航线时刻，发展不够
快就会被吃掉。每天运营成本
那么高，不盈利就会被拖垮。”
于海田说。同期发展的不少地
区性航空公司如山西航空、长
安航空、武汉航空等如今都已
不复存在。

机型从繁到简

有这么一家中型航空
公司，大本营在多属二三线
城市的山东，基地分公司也
未占据北上广“要塞”，更是
业内公认受高铁正面冲击
最大的航企，却保持连续八
年盈利，飞机的座公里收入
多年名列行业前茅。

“山航的核心竞争力在
于飞机的高利用率。”山航
股份有限公司董事长于海
田说，山航连续6年飞机日
利用率全行业第一，清一色
的波音737机型加上平均机
龄3 . 8年的“最年轻”机队功
不可没。

本报记者 白新鑫

一单50架新机

今年4月21日，山航与波音公司
签署协议，引进50架全新的波音
737NG飞机，在2016年至2020年间
分批交付。这是山航有史以来最大
的一笔飞机订单。

“对航空公司来说，战略成本非
常重要，包括基地布局、机队规划和
机型选择三方面，其中机型选择最
重要，机队规划是核心决策之一。”
陈昕告诉记者。“飞机围着市场转，
资源围着飞机转。”机队规划与公司
战略密不可分。目前一架飞机订货
到交付平均是5年，购买一架飞机相
当于提前5年对市场预测，每笔订单
都考验航空公司的决策能力。如果
购买飞机数量太少，可能会错过机
遇期，遏制航空公司发展；如果购买
飞机过多，就可能造成资源浪费，后
续产生的连带影响会给航空公司造
成更大损失。

“山航一直以来走得比较稳
健，但结合‘十三五’跨越式的规划
布局，在机队规划上，我们的步子
要高出行业平均。一味的循规蹈
矩不行，得有一点‘跨越’。”陈昕
如此形容。根据山航“十三五”规
划，山航致力成为“在区域主导、
国内有竞争力、世界有影响力”的
航空公司，打造“东西串联、南北
贯通、覆盖全国及周边国家”航线
网络，实现“从地方航空公司向全
国航空公司、从中型航空公司向
大型航空公司、从传统商业模式
向现代商业模式”三个跨越。

2015年底，山航将拥有100架飞
机，到“十三五”末，这个数字将达到
150架。“50架飞机的订单还无法满
足山航‘十三五’规划。”战略眼光放
得长远，关键时刻要敢拍板，抓住时
机大胆决策。“航空业都喜欢在行情
乐观时买飞机，行情差时观望。这两
年，民航业的日子不好过，但是我们
坚信，未来十年甚至更长都是民航
发展的黄金期。如果不果断决策，战
略规划过于保守，机队规模就可能
在未来成为卡住山航的‘瓶颈’。”

2009年，山航成立第一个省外
分公司——— 厦门分公司，在“南北贯
通”的方向上前进了一大步，航线循
环比拉长，有效降低了运营成本，丰
富了航线结构。2013年，山航重庆分
公司正式挂牌成立。至此，山航初步
完成了山东、厦门、重庆“大三角”航
线网络布局。以“大三角”的三个顶
点为依托，山航持续加大“大三角”
之间的运力投放力度，同时“做厚三
边”，从三大基地向西北、东北两个
方向延伸，完善整体网络布局。

山航安全飞行20周年回顾系列

经历了前期的摸索，站稳
脚跟后，山航开始在优化机型
上下功夫。陈昕总结，山航20
年的发展分为三个阶段，1994
年至2001年为“干支并举”阶
段，干线飞机、支线飞机共同
发展；第二个阶段是2002年至
2009年，山航开始往干线飞机
方向倾斜，支线收缩；2010年
至今，以干线飞机为主，不断
淘汰老旧机型。

2002年以后，随着航油油
价不断攀升，支线飞机引进关
税增加了25%，支线飞机“低
成本”的优势逐渐丧失。于海

田以油耗举例，波音737-800
飞机每小时油耗是2 . 3吨至
2 . 4吨，载客量可达168人。而
CRJ200飞机平均每小时耗油
1 . 3吨，载客量只有50人。“大
飞机载客是小飞机的3倍，耗
油只有1 . 7倍，而实际上大飞
机的客座率并不比小飞机低
多少。再算上其他费用，以单
座成本计算，小飞机成本高不
少。同样飞干线，小飞机没有
竞争力。”陈昕告诉记者。2004
年，山航出售4架SAAB飞机及
航材，并逐步将两架CRJ200
飞机转租给香港中富航空。同

时，通过订购、短期租赁等方
式增加B737飞机的数量，向干
线机倾斜的决心十分明显。

从2005年往后，山航引进
的新飞机都是清一色的波音
737NG系列。2011年起，山航
开始主动处置其他机型，直到
今年8月，山航实现机型的完
全统一。“机型调整必然要导
致比较大的亏损，但不优化机
型，从长远看肯定影响效益。
如果不主动承受处置的阵痛，
恐怕山航到现在也走不出在
盈亏之间浮沉的困境。”于海
田说。

陈昕解释，飞机折旧时间
较长，一般为20年左右，但后
10年飞机的实际市场价值和
账面价值差距较大。如果提前
处理，势必导致亏损。“为了优
化机型，处置的三四年，一年
平均亏2个亿。山航放弃了短
期利益，为长远发展打下良好
的基础。”

2006年起，山航连续八年
实现稳定盈利。2013年在严峻
的外部经营环境下，实现收入
119 . 65亿元，同比增长9%；座
公里收入达到0 . 5323元，列全
民航第二位。

20年，三变迁

纵览山航的机队，清一色
波音737NG系列飞机整齐漂
亮，平均机龄3 . 8年，是国内30
架以上规模的机队中最年轻
的机队。

波音737自投产以来，四
十余年销路长盛不衰，成为民
航史上最成功的窄体民航客
机系列之一。“波音737是世界
验证的安全、可靠、经济，宽体
机在国内市场没有那么大，而
小飞机收益不多。”陈昕说，
168座的波音737NG窄体飞
机，是经过山航高层反复考虑
验证过的最合适的机型，“投
入产出比最高。”

那么，山航为何不像其他

航空公司一样，兼有波音和空
客的机型，而是选择单一机型
的发展战略？“机型单一的话，
可以最大限度提高飞机的利
用率，不论是在人员培训、飞
机维修保养还是日常运营维
护上都能有效降低成本。”陈
昕说。

陈昕分析，首先从飞机购
买来说，从不同公司购买不同
机型，和统一购买一种机型，
单机价格上后者显然具有极
大的优势。同样的，每年飞机
航材消耗也是一笔巨大开支。
如果机型统一，航材采购因为

“规模效应”也能有效节流。再
从日常运营来看，不同机型必

然得配备不同的飞行员，飞机
维修、地勤等各个环节都比单
一机型相应要增加人数。“保
障的成本提高了，人员培训的
费用也增加了。”单一机型的
好处还体现在，各种资源可以
机动调整调配，最大限度提高
效率。

于海田提到，山航从2008
年开始，始终保持业内最高的
飞机的日利用率，这是山航的
核心竞争力。目前山航的飞机
日利用率在每天10 . 5小时左
右，比其他航空公司多出一小
时。除了飞行员人才队伍储备
充分、结构合理，单一机型以
及机龄的年轻化也为提高飞

机日利用率做出贡献。
“飞机只有在天上飞才创

造价值，停在地面就是损失。”
陈昕说，山航的思路是，宁可
少进飞机，也不降低飞机的利
用率。飞机数量的多少不能代
表航空公司的盈利能力，真正
能够反映一家航空公司盈利
能力的是飞机的飞行小时数，
也就是飞机的利用率。“只有
年轻飞机才能保障安全为前
提的高利用率，机龄超过10年
必定会比新飞机故障几率高
出不少。”年轻的机队，故障
少，问题小，乘客乘坐感受舒
适，对航空公司的安全、效益
和服务提升都是坚实支撑。

最年轻的机队

山航清一色的波音737机队。 通讯员 孙刚 摄
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