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县域旅游火起来了。
当旅游城市人山人海，越来越多下沉市场旅

游目的地受到欢迎，一些四线及以下城市，尤其
是县域（县城及县级市）旅游市场增长明显。

携程数据显示，“五一”假期县域市场酒店预
订订单同比增长68%、景区门票订单同比增长
151%，增速高于全国大盘。拥有支线机场的图木
舒克、保山、怀化、赤峰、和田、菏泽等城市，机票
预订量同比增长明显，大多超过五成。

但去往这些小城市，可供选择的航班十分有
限。就像天水，仅有华夏航空一家航司运营着一
条抵达天水麦积山机场的航线。

对于大多数人来说，华夏航空是个熟悉又陌
生的名字。

如果你生活在一二线城市，订机票时可能见
过这个名字，但没有实际乘坐过；但对于小城市
和乡镇的人们来说，华夏航空很可能是唯一见过
的航空公司，当飞机在机场起落，终于第一次知
道了飞机的模样。

专注于做支线的航空公司

在中国民航业，华夏航空是个独特的存在：
这是中国第一家，也是唯一一家持续专注于做支
线的航空公司。

不同于京沪线等干线航空日夜繁忙，华夏大
多数航线的一端或两端，是一座客流稀少的支线
机场（年吞吐量低于200万人次），以及一座座不
为人所熟悉的小城市。

在中国，还有10亿人没有坐过飞机，孕育着
庞大的发展潜力，正是华夏航空希望瞄准的支线
市场。

让华夏航空CEO吴龙江印象深刻的是这样
的瞬间：新航线开航了，老乡们成群结队去山头
看飞机。老乡们见过火车，但从没见过飞机，“就
想来看看飞机长什么样”。远远地瞧见站在山头
上看飞机的老百姓期盼时，所有劳累都释然了。

支线航空是美的，也是难的。吴龙江对《财
经》说，在条件苛刻的地区高频次运行，会遇到机
场跑道短窄，没有盲降系统，没有中线灯等情况，
而且有的机场旁边就是悬崖峭壁，气流不稳定，
对安全运行要求很高。

成立18年里，华夏航空已经探索出了一条从
面向政府到面向旅客的商业模式：初期和政府合
作，培育支线客流和航线，依靠政府补贴和机构
客户（主要是当地政府和机场）运力采购起步。

当客流培育起来后，营收结构将逐渐向市场
端转移。2017年到2019年，个人机票销售金额从
19.92亿元增长至36.85亿元，累计增幅85%，到
2022年底，已经占客运收入的78.97%。

总部位于重庆的华夏航空，在2018年成为支
线航空领域首家上市企业，如今拥有72架飞机，
步入中型航司之列。

2024年一季度，华夏航空营业收入为16.16
亿元，同比增加54.67%；归属于上市公司股东的
净利润为2466.85万元，实现扭亏为盈。

潜在的乘客就在乡镇的集市里，在街头巷尾的
人群里。根据中国民航局的最新规划，到2035年，年
人均乘机次数和航空人口都要相比2019年翻一番。

让一个从来没有坐过飞机的人去坐飞机，让
人们将航空作为常规出行方式之一，继而让航空
与旅游、货运等各种元素相融，这是华夏航空想
要做、并且正在做的事。

站满山头看飞机的人

一张机票170元，还包含20千克托运行李额
度。这是笔者在2024年4月乘坐的华夏航空
G52675航班，从重庆主城的江北机场飞往重庆黔
江区的武陵山机场。

票价低，里程也短，实际飞行230千米，共39
分钟，飞机几乎刚进入平飞阶段就开始下落。乘
客们背着大包，手提袋子，飞机上坐得满满当当。

对于武陵山腹地的黔江来说，修建高铁太昂
贵，而公路交通太耗时，坐飞机如果能像坐公交
一样便宜又便捷，无疑是首选的出行方式——在
广袤的中西部，支线航空的意义就在于此。

根据中国民航局2013年的定义，支线航空有
两个关键指标，一是始发或到达的支线机场年旅
客吞吐量在200万人次及以下，二是航程距离在
600千米以内。

中国民航的整体市场
还有广大发展空间，支线航
空更是如此，客流量小，是
支线航空的典型特征。

当前，新疆和内蒙是华夏航空的优势市场。根
据中泰证券的统计，华夏航空基本不飞一线-一线、
一线-二线的航班，县级市或五线以下-五线城市、
新一线-四线城市的航班量占航班总量的三成。

支线航空是一个民航的概念，更是一个个与人
相连的故事。在吴龙江看来，当华夏航空的出现，让
一座座城市不再是航空网络上的盲点，这是非常有
意义的事。过程中要跨过一个又一个坎，要上山、要
下海、要深入丛林、要挺进沙漠，去寻找差异性，虽然
累一些，但看到的风景也会和别人不同。

每当新航线开航，山头就站满了看飞机的
人，这让吴龙江感动之余也有点感慨，老乡们终
于第一次看到了飞机的样子，但眼前的只是华夏
航空的支线小飞机，其实飞机还有更大更长的，
他们没有见过。

去集市上卖机票

华夏航空办公楼AOC（航空公司运行控制中
心）外面的墙上有一张照片，上面有一个“举牌
哥”。什么是“举牌哥”？就是销售到当地的集市
上去叫卖机票，向赶集的老乡卖机票。

对于北京-上海航线来说，航空公司把航班、
机型定下来了，自然有旅客来坐，但在华夏航空
面向的下沉市场，让一个从来没有坐过飞机的人
去坐飞机，甚至将航空作为常规出行方式之一，
并不是一件简单的事，需要持续推动旅客的认知
与出行习惯的改变。比如为了开拓重庆黔江到
重庆市区的往返航班，销售走街串户，希望推动
当地老人去体验一次飞机。

“客源是一点点积累下来的，渠道是一点点
挖出来的，培育客源的成本很高，学习曲线很
长。”吴龙江说。

营销是第一关，运营是第二关。支线航空的
客流量小，如果用现有的成熟窄体机型飞支线，
很难挣钱，因为飞机太大了，上座率不会高，所
以就要匹配相对较小座级的航空器，这就涉及
到支线小众机型。

这几年华夏航空引进了国产的ARJ21支
线机型，目前已经有超过8架入列。“我们是把支线
当作使命和理想的，很大程度上是使命的力量在
驱动我们坚守这份事业。”吴龙江对《财经》表示。

依靠补贴起步

支线航空是一条正确而难走的路。
正确在于，支线航空想弥补的是那些高铁无

法抵达的小地方。当高铁修建成本过高时，建一
个小机场，更能快速通达全国，华夏航空认为，在
胡焕庸线（中国人口地理分界线）以西地区，支线
航空的投入产出比相对更经济高效。

“但我们一般不会讨论某一条航线挣不挣
钱，而是看总盘。因为单一航线上有不同的模
式，不是只看当下是否盈利，因为支线客源是需
要培养的，即便在亏钱，但随着航班频次或航线
网络结构越来越合理，客源也会逐渐增加。”吴
龙江对《财经》说。

无法逃避的是，支线航空也面临许多挑战。
受到疫情影响，2021年起，华夏航空出现亏损，业
绩承压，2022年亏损一度达到19.7亿元，2023年
净亏损达到9.65亿元。

可以观察到，华夏航空的财务情况不同于其他
航空公司。在行业受到重创时，华夏航空达到净利
润高位，在大家逐步恢复的时候，复苏进程稍缓。

以国航为例，财报显示，2020年国航已经出
现亏损并逐年递增，2022年达到最大亏损额为
386.19亿元，但2023年国航已经快速恢复，亏损
额仅为10.46亿元。

“这是因为支线航空具有一定的滞后性”，吴
龙江向《财经》解释，支线航空是出行刚需，疫情
初期受到的影响较小；但当航空业开始疫后恢复
时，东部市场率先恢复，中西部地区相对较慢，以
至于出现错位情况。

身段灵活，探索市场之路

为了增加客流，开通与国内一、二线城市的

直飞航线，是最直接的办法。但新开航线要协调
多方资源，尤其是直达北上广深等大型机场，相
当不容易。于是，“干支通，全网联”成为更可行
的策略——先将小机场连接到最近的枢纽机场，
利用枢纽机场已有的航线网络，直接联通全国。

这是华夏航空最先探索出来的通程航班模
式，贵州兴义就是很典型的例子。

最多时，华夏航空每天有8个航班往返贵阳
和兴义，这条贵州省内、耗时近1个小时的航线，
居然是华夏航空日频次排名第一的繁忙航线。
兴义-贵阳航段保持高频次公交化运营的基础
上，兴义通过贵阳中转，可快速通达全国几十个
大中城市。通程模式的好处是，旅客在购票时一
次性支付全部票款，享受打包服务，一次支付、一
次值机、一次安检、行李直挂、退改无忧。

出行的需求，正是这样由便捷的交通创造出
来的。兴义机场的旅客吞吐量，2018年第一次突
破100万人次，此后连续几年跻身全国百万吞吐
量机场行列。

更重要的是，支线航空存在网络聚集效应，
并不是单个市场的简单相加。航网通达性的提
升以及航空市场需求的提升，共同铸就了发展的
广阔空间。

2017年到2020年，华夏航空均实现盈利，尤
其是2020年，当年营业收入达47.2亿元，归属于
上市公司股东净利润达到6.12亿元，为历年最
高，引发资本市场对支线航空的关注热潮。

当航线逐步稳定后，营收结构及重点逐步转
向市场。2017年到2019年，个人机票销售金额从
19.92亿元增长至36.85亿元，累计增幅85%，到
2022年底，已经占客运收入的78.97%。

2024年第一季度，华夏航空实现扭亏为盈，净
利润为0.24亿元。财报显示，扭亏原因一方面是
公司运力投放稳步增加，收入规模进一步扩大，另
一方面是出行需求同比改善，客座率持续提升。

解决了“有没有”的交通问题之后，华夏航空
要进一步从通达走向通融，解决“好不好”的应用
问题，将旅游、生鲜等元素和航空结合起来，开发
更多的收益方式。

支线航空不仅是一种交通方式，也是经济发
展的一部分。支线航空和绿皮火车一样，默默无
闻地连接着小地方的人们。

吴龙江说华夏航空的使命是“小往大来，融汇
贯通”，希望下一个10年，把通融的价值放大，在
城市端实现产业落地，为城市经济和发展助力。

这也是支线航空的前路。
据《财经》杂志

□邓雨洁王静仪

上接第1版 大兴航线的旅游旅客一般比较少，
她会思考如何能更好满足商务出差旅客的出行
需求。

“在去年5月28日的C919商业首航航班上，
那个穿红色制服的就是我。”“今年的新加坡航展
上，我们都叫C919‘网红打卡机’。”谈起与C919
飞机和机组的共同回忆，刘海绮满是激动和骄

傲。最令她温暖的，应该是C919给予她和团队
的一种凝聚力和归属感：有一次飞成都，旅客专
门给机组送了可爱的熊猫笔，让她非常感动和开
心；她也把与C919机组的感情称为“战友情”，
“现在C919飞行员和乘务员的队伍都越来越壮
大，我们已经有7批、近200名C919乘务员了，我
们一起经历了那么多历史性的‘大事件’，大家感

情都非常好，就像战友一样。”
“劳动最光荣！与国产大飞机一起劳动更

光荣”，刘海绮笑着说，“真心希望下一个五一
节，我们的C919能越来越多，飞的航线也越来
越多。”她还有一个愿望，就是有一天C919能
飞到重庆，那样她就可以经常与国产大飞机一
起往返家乡。

“与国产大飞机一起劳动更光荣”

中国民航局中国商飞等合作单位

研究民用航空产业
对中国国民经济影响

本报讯 日前，《民用航空产业对
中国国民经济影响》课题研究项目正
式启动。

据了解，该研究项目是由民航局、中
国商飞、中航材等11家合作单位共同推
进的基础性公益性课题研究项目。经过
前期策划准备，形成“政产学研用”联合
攻关的课题合作机制，组建了课题组人
员队伍。

下一步，课题组将全面铺开、深化
推进课题研究各项工作，针对民用航
空产业对我国国民经济的影响，进行
量化、规范评估，分析民用航空产业和
国民经济增长相关性的内在机理，明
确提升民用航空产业对我国国民经济
贡献率的途径和方法，为准确把握民
用航空产业发展规律提供认识工具，
为充分发挥民用航空产业在构建现代
产业体系中的作用提供理论支持，为
科学制定民用航空产业发展政策提供
决策依据。

贵州多个支线机场

推出“支支串飞”产品
方便游客快速抵达景点

本报讯 今年五一期间，贵州省内
多个支线机场开通空中快线，使景区和
机场实现了有效联动，方便游客快速地
抵达贵州省内各个景点。

据媒体报道，在贵州，最热门的景
点前6名分别是安顺黄果树、荔波小七
孔、西江千户苗寨、赤水竹海丹霞、兴义
万峰林、铜仁梵净山。不过，景区相对
分散，最近的两点之间直线距离也超过
了200千米。为此，贵州通过机场和景
区联动，推出了“支支串飞”产品。

“支支串飞”串联起了贵州各大重
点旅游城市的 11座机场。“五一”假
期，省内各大机场专门设置了“支支
串飞”专区，提供快速乘机、专属咨
询、地面交通接驳等多种服务。以贵
州铜仁的凤凰机场为例，“支支串飞”
开通以来，从这里直达贵州省内的兴
义、荔波、遵义等旅游城市航班，平均
客座率超过80%。

波音前首席执行官施伦茨逝世

曾力推波音737
成为最畅销机型
本报讯 据外媒消息，波音前首席

执行官弗兰克?安德森?施伦茨（Frank
AndersonShrontz）于5月3日逝世，享
年92岁。

施伦茨于1958年加入波音公司，期
间短暂离开波音，1977年重回波音公
司，之后担任首席执行官达10年。

上世纪70年代能源危机期间，施
伦茨力推波音737中程客机，而不是更
省油、航程更远的757和767机型。《财
富》杂志将这个决策形容为“幸运或有
先见之明”，波音737客机成为了波音
最畅销的机型。

施伦茨于1986至1996年间担任波
音首席执行官，这一期间波音公司营收
实现翻番达到350亿美元。

1988年1月施伦茨成为波音董事
长，退休后于1997年2月担任波音名誉
董事长。
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