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公司基本情况介绍： 

 

机队情况：2021年共引进了 11架空客 A320neo系列飞机，其中 5架为 A321neo，240座，

6架为 A320neo，186 座，引进方式均为自购，截止 2021年年底，公司拥有空客 A320机型

机队共 113架，其中自购飞机 61架，经营性租赁飞机 52架，机龄 5.99年。2022年预计

净增加 8架空客 A320neo系列飞机，截止 1月底，已经引进了 2架 A320neo，186座，机队

规模达 115架。 

 

利用率方面：2021年全年 8.5 小时，由于疫情影响更严重，同比下降 2.2%，其中 Q4为

7.3小时，同比下降 27.3%，仅优于疫情刚爆发时的 2020年 Q2。 

 

ASK方面：2021年同比上升 9.6%，较 2019年下降 5.1%，其中 Q4同比下降 15.8%，可以看

到 Q4对全年 ask和利用率的拖累都是非常大的。 

客座率方面：2021年全年 82.9%，同比上升 3.2个百分点，较 2019年下降 7.9个百分点，

其中 Q4为 79.4%，同比下降 3.2个百分点。 

 

财务表现：数据尚未经审计（大致的情况，正负差异参考大致在 5个百分点的区间内），营

收大约是同比增长 15%左右，较 2019年下降大约 25%左右，其中 Q4同比下降 10%左右；其

他收益同比大约增长 5%左右，较 2019年基本持平，其中 Q4同比下降 30%左右，也是因为

20年 Q4基数比较高。净利润是 3,500万元到 5,200 万元，扭亏为盈。解释一下非经常性

损益，和往年没有太大差别，主要以一些例如税收返还的政府补助为主，同比下降大约

30%左右，较 2019年下降 40%左右。 

- 单位营业成本（即单位座公里成本=营业成本/ASK）：全年同比上升 5%左右，较 2019

年同比下降 10%左右，其中 Q4同比上升 15%以上。成本上升主要由于燃油成本上升，全年

同比上涨 30%左右，其中 Q4同比上升 70%左右，但全年较 2019年仍下降 15%左右。考虑 21

年开始经租上表后对成本和财务费用重分类的影响，同口径下非油单位成本在利用率不及

2020年，以及大幅低于 2019年的情况下，较 2020年及 2019年均实现下降，展现了公司

不断提升的精细化管理能力。 

 

春运情况 

春运总体情况符合预期，国家层面多次强调对于出行政策禁止层层加码，春节 7天加上前

两天和后一天，共计 10天的比较区间中，航班量除了大年夜到大年初四以外，均高于 500

班，利用率超过 10小时，较 2021年增长近 45%，较 2019年增长近 20%；国内客座率 70%

以上，较 2021年略微增长，较 2019年仍有较大差距；旅客人次较 2021年增长 45%左右，

较 2019年下降 10%左右；国内票价较 2021年大约增长 50%，较 2019年大约下降 25%。40

天春运的整体情况与这 10天的情况，票价和客座率预计大致相近，航班量及载运人次表现

应当会更好一些，航班量预计较 2019年增长近 25%，载运人次下降幅度进一步收窄。 



问答环节： 

 

Q1:请问公司 18-19年开始做属地化管理后的人效情况，以 21年底为基准，相比 18-19年，

上海和外地员工在员工总人数的比例有多大变化，以及同岗位地勤、地服在三线城市的基

地，平均人工薪酬能有多少节约？ 

总体人机比，2021 年较 2019 年有明显的下降，目前在 80 左右。属地化管理的开展主要是

解决机组过夜和加机组带来成本增加的问题，因为我们现在运行基地也比较多，还有一些飞

机停靠点也会有机组过夜。过去 1-2年，根据实际运行情况，对排班系统进行优化，人员属

地化目前主要是客舱人员，除上海以外其他基地的属地化程度已经显著提高了，去年全年新

增 80%以上的客舱人员都在上海以外地区。机务人员的属地化也在推进，但量没有客舱多，

主要在宁波、扬州、兰州。机务维修工作还需要维修能力的申请，伴随维修能力的申请以及

维修能力的建设，逐步会扩大在其他地区维修人员的属地化。薪酬方面，薪酬差别主要还是

地区性的差异，如平均工资、社保等政策，但差异不会那么大，最核心的还是减少过夜成本。 

 

Q2: 随着 22-23年 A321 的引进，公司非油单位成本的目标如何? 

这需要有一定的假设条件，即后疫情时代运行环境的恢复程度。若能回到 2019 年的利用率

即达到 11.3 小时甚至以上，A321neo 明后年陆续交付至 15-16 架，在这些要素都具备的情

况下，非油成本较目前还有进一步的下降空间。还有数字化项目带来的收益，如排班算法的

优化等，在减少过夜成本，减少冗余机组，提升机组使用效率，包括人员使用效率等方面都

会起到很大作用，这方面的成本下降还是值得期待。 

 

Q3: 公司对需求恢复的趋势展望？ 

从今年春运来看，国家提出不要一刀切防控，各地对疫情的管控模式有了一些变化，所以尽

管伴随着各地疫情的散发，但整个春运还是比较顺利地运行，这是一个很好的信号。预计两

会开完以后，市场会迎来类似 2021年 3月底到 5 月这样一个逐步的恢复期，五一节如果没

有特殊情况，预计会出现一个比较明显的高峰，比较可期，参照去年的趋势市场可能会达到

或接近 2019 年的水平。接下来在疫情管控较好的情况下，暑运的可期待性会高于 2021 年。  

国际航线方面，或在今年冬春有部分松动，对于我们，更期待国内市场逐渐进入正轨，只要

国内市场进入有序的恢复节奏，整个民航运行就会出现和去年、前年完全不一样的结果。 

因此基于以上这些，从公司角度，这两年飞机引进的节奏几乎没有放慢，今年 8架也是顶着

批文上限。公司也在积极筹备国际线的恢复，以应对市场政策变化带来国门的放开。 

 

Q4: 2021年度公司单位非油成本下降幅度如何，分拆到每个细项目分别下降多少？ 

具体数据待审计，大致看，同口径单位非油较 2020和 2019年有所下降，但由于利用率损失

较大，下降区间可能在较低个位数。比较明显的大项在起降费项目，因为国际转回国内，起

降相关费用会有明显下降。其他大项目也会因近年来的成本管理优化带来不同程度的积极效

果。 

 

Q5: 四季度油价对成本端的影响较明显，公司对后续油价的看法如何，会采用哪些应对措

施？按照四季度线性外推，一季度油价对业绩是否也会有明显拖累？ 

油价上涨我们认为主要还是供给端的问题，目前看油价可能后续还会再上涨一些，对航空成

本端影响较大，但考虑到油价的滞后性，对航空成本端主要的影响可能在 2-3 月体现出来。

1月油价对比 2020年、2019年同期基本持平，较 2021年 1月有较大涨幅，但对应票价也有

较大的涨幅，这部分完全可以覆盖燃油成本的增长。2-3月较 2020年、2019 年涨幅预计在



两位数，这部分涨幅主要还是靠征收燃油附加费以及本身需求的恢复推动裸票价上涨去弥

补。目前行业的票价相对坚挺，在价格起点较高而成本又有压力的情况下，行业在收益管理

方面可能会更加积极。后续需求恢复过程中量的恢复还是会比较明显，公司相对行业，优势

还是在于客座率有 10-15个百分点的领先，所以通过征收燃油附加费会覆盖更多成本，当然

以目前的客座率还不能完全覆盖，客座率在 90%以上就可完全覆盖。所以我们认为油价并非

核心问题，核心仍在于出行政策的放开以及行业对于票价和成本端的认知和管理行为。 

公司应对措施包括： 

1）征收燃油附加费可以有效转嫁部分油价上涨； 

2）公司在节油方面持续努力。第一是引进 neo型节能飞机，以实际运行情况看，320 NEO比

320CEO节油 15%左右；第二个是通过一些技术化、数字化手段，有效分析对燃油消耗产生重

大影响的因素，包括飞行高度、航路等方面，在确保安全的情况下，对油耗进行有效管控。 

 

Q6: 请问国际线观察的信号是什么，是政策端的信号还是民航局的措施储备？ 

当前的判断主要是基于自身的评估以及 IATA 的预测还有国内、国际同行的交流判断，目前

并没有看到民航局的明确文件。 

 

Q7: 对于新航季，目前民航局给的国际、国内时刻池子的使用政策是什么，新航季公司在干

线市场是否有机会吗？ 

新航季的换季情况尚未确定，相关落地可能要到 2月底 3月初。最近 1-2年在疫情中，政策

端可以感受到局方在时刻灵活管理方面做了很多工作，行业供给端增速慢下来的同时，各地

时刻也依然有放量，公司近两年飞机增速也没有放缓，这使得我们争取到了很多比较优质的

时刻和基地资源，下一个航季预计还是会延续这个趋势，公司在二线时刻的获得方面还是很

有机会，包括现有的几个基地，像大连、南昌、兰州这三个在疫情期间有比较大增量的新基

地，以及石家庄、沈阳两个老基地在疫情前增量不大，这两年都有很明显的增量，下一个航

季这样的趋势会持续。其他一些高线市场也会有突破，像成都、厦门、郑州、青岛，都有望

增加。 

 

Q8: 请问公司对国际放开后恢复节奏的判断，是否需要一个类似心理建设期，才会看到比

较好的表现？ 

国际的放开需要有前提，即放开的节奏和尺度，从目前美国、欧洲数据看，希思罗机场、戴

高乐在自由放开的基础上，大概 3-6个月之内恢复速度还是不错的，恢复至 60%以上。  

假设我们国际线放开，节奏和尺度相对没有那么大的情况，预计需求应该可以匹配供给的增

长。在放开稍慢，尺度稍窄的情景下，供给会逐步释放，一部分刚需会很快填补新增的供给，

而一些需要心理建设的需求可能需要 2-3个月来逐渐来匹配供给。 

 

Q9: 国际航线方面，海外恢复较国内更快，对于国际时刻不用即废的政策，之前有所暂停，

现在看会不会对在海外积累的时刻或航权造成压力？ 

目前还没有这方面的政策和信息。 

 

Q10: 请问在国际恢复或市场加速复苏时，公司经营策略会是什么样？ 以及 2021年正常月

份，本土航线的单机利润和疫情前国际航线相比差异有多大？ 

国际放开，一定是有节奏，公司也会很快匹配国际航线重新放开的运营投放。当前部分使用

的国内时刻也是原来国际时刻转回的，放开后转回去即可。在有管控的放开下，供给还是受

到压制的，原来国际航线资源储备多的、市场份额高的航司肯定会更有优势，公司肯定会第



一时间进行运营切换。 

对于航线经营收益的对比，我们认为在国内市场的收益水平并不比同等水平的运力投放国际

线要明显下降。一方面国际线有日韩等优质目的地航线，而转回国内之后，凭借国内出发端

的优质时刻选择较好的目的地，也能实现高收益；另一方面我们也对 2016 年-2019 年期间

中，低线国际航线和国内航线的收益情况做过比较，无论在规模上还是收益水平上都是比较

接近的。 

 

Q11: 目前看，国际上拉美、欧美恢复更快，亚洲整体防疫比较严格，而公司主要的国际航

线在亚洲，在这个情况下公司国际线修复是否会更慢？ 

目前看我国民航对外政策是统一的。 

 

Q12: 2020年疫情爆发时，公司的优势在于国际线转回更快，在经过 2年的疫情常态化管控

后，各航司积累经验，那在国际线恢复运力转出时，公司灵活优势是不是会相对缩小？ 

在过去两年的多次散发疫情中，可以看到公司的反应速度都是最快的，并不是一两个月的特

例。公司面对市场变化运力相较行业能够更灵活地调整，一个是落地能力和执行效率，这也

是过去长期经营积累的能力。另一个制约其实在成本端，方法大家都懂，但成本端是否能够

支撑航司快速抓住某些基地的增长机会，或者下沉到低线市场也飞得起来，这才是问题关键。

对春秋来说，能够实现灵活协调运力同时还能增加运力的核心竞争力依然是成本。 

 


