
航空公司经济分析 行业现状：2026年第二季度
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+3.3%

+11.7%

~4.1%

+19.1%

执行摘要

Q2标志着从增长到冲击的急剧转变

中东冲突扰乱了管理。

海湾枢纽和空域，以及喷气燃料的冲击

重置2026经济学

全球航空公司展示了

2026年第二季度尽管急剧

增加燃料成本并持续

地缘政治不确定性

全球产能

扩展的

全球运营

页边距

乘客需求在...期间有所下降。

四分之一，但头条新闻掩盖了其韧性

中东地区以外的需求。

交通表现越来越依赖于

网络曝光。欧洲和亚洲

提供直飞长途航线的承运人

受益于位移连接需求

而依赖海湾的航线则面临

取消，更长的旅行时间以及

时间安排不确定性

行业收入 行业费用

商业优先事项在于保障时刻表的可靠性，将运力重
新部署至耐久性的起点-终点需求，并使中断政策清
晰。 灵活的重新预订、主动的沟通以及有针对性的
票价管理，对于在交通模式稳定时维持旅客信任至
关重要。

2026年余下的关键问题仍然是，承运商能否适应一个航空经济和全球连接交通地理都在重塑的世界。



© Oliver Wyman 4

What •

•

•

(RASM, CASM)

•

•

•

• 1 

•

• 1 

•

•

•

•

•

•

各地区的成果分为三个部分呈现，采用以下方法：

方法与技巧说明

引言

1. 财务业绩概要 2. 按商业模式划分的结果 3. 生产评审

营业收入、费用、收益、利润率

我们报告

相同信息，适用于区域金融

摘要部分，按商业模式划分
可用座公里 (kě yòng zuò gōng lǐ)

容量包括可用座公里。

表盘（刻度），距离（赛程），船队规模

以及利用率指标
可用座位英里收入和成本

提供全面服务的承运人

或低成本（包括超低成本）

成本与价值模型)
其他列出的/适用的指标

范围

报告

索引 各区域所在地精选承运商

（详见附录）

索引 各区域所在地精选承运商

（详见附录）

各区域的所有承运人

发布时间表

注意：非洲/中东/印度地区不...

拥有足够的载体数据来创建精确模型

可比指数。本季度，我们

包含拥有可用数据的IMEA航空公司

本报告附录中

CapIQ，承运人盈利公告，OAG CapIQ，承运人盈利公告，OAG 容量：OAG，AWIN我们

获取数据
牛津经济学的宏观经济数据

美国能源信息署

牛津经济学的宏观经济数据

美国能源信息署

其他来源视情况注明 其他来源视情况注明

注意：1. 由于并非所有运营商都能提供及时准确的数据，我们创建了区域指数。我们力求使每个区域指数能广泛代表该区域，方法是纳入数据定期可用、且商业模式多样的最相关运营商。附录中列出了我们用于每个指数的运营商名单。
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3.8%

2.2%

5.1%

5.7%

RASM CASM

12.0% 18.5% -5.21

-0.7% 4.3% -4.56

14.4% 26.4% -9.28

Asia/Pacific 7.4% 15.0% -6.26

8.2% 15.4% -5.97

前言
2026年第二季度行业回顾

引言

数据不足

世界：4.1%

营业利润率

对于我们的全球指数的承运人

Q2同比

对于我们的全球指数的承运人

区域 毛利（点）

北美洲

欧洲

拉丁美洲

世界

请注意：1. 根据我们的全球航空公司指数衡量，详情请参见附录；所有收入均以美元报告。

• 全球实际GDP同比增长3. 2%，所有区域经济在第二季
度均实现增长 • 地缘政治事件持续推高燃料价格，主
要导致CASM上涨15.4% • 航空业1全球运力增长3.3%，
实现收入增长11.7%，运营利润率4.1% • 尽管全球RASM
增长8.2%，但CASM上涨15.4%，导致利润率急剧收缩 • 
票价上涨可能有助于抵消不断增长的燃油成本，从而促
进收入增长 • 随着世界经济、贸易和地缘政治不确定
性加剧，我们更深入地审视各市场的近期趋势

在本期节目（点击订阅），我们回顾了2026年第二
季度全球航空业的表现。

2026年第二季度全球航空业经济表现



02

全球概览
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5.9

4.7

3.8

3.3

3.2

Asia/Pacific

RASM CASM

16.3% 23.0% 12.0% 18.5% -5.21

2.5% 7.7% -0.7% 4.3% -4.56

21.2% 33.9% 14.4% 26.4% -9.28

Asia/Pacific 12.5% 20.4% 7.4% 15.0% -6.26

11.7% 19.1% 8.2% 15.4% -5.97

3.8%

2.2%

5.1%

5.7%

 

4.1%的利润率对应3.3%的产能增长；各地区均为个位数正利润率

全球概览

来源：CapIQ和承运人盈利公告；运力数据基于PlaneStats.com的OAG时刻表数据。按区域划分的承运人名单请参见附录。

Q2结果摘要

行业财务表现：全球航空公司指数

Q2 在此语境下

数据不足营业利润率 同比产能变化 (ASMs)

世界：4.1% 拉丁美洲和加勒比地区

美国和加拿大

世界

欧洲

区域 收入 费用 毛利（点）

北美洲

欧洲

拉丁美洲

世界

• 全球航空旅行需求保持韧性  
• 地缘政治紧张局势，尤其是在中东、印度和欧洲地
区（IMEA），导致空域中断，增加了成本和运营复杂
性  
• 燃油价格从第一季度略有回落，但仍高于历史平均
水平

• 指数内航空公司的运营利润率为4. 1%，较上一季度上
升2.1个百分点，较2025年第二季度下降6.0个百分点。  

全球行业2026年第二季度财务与产能增长统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度财务指标同
比变化总结
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各区域 CASM 增长均快于 RASM 增长；欧洲是唯一 RASM 同比下降的区域

来源：CapIQ和承运人盈利公告；运力数据基于PlaneStats.com的OAG时刻表数据。按区域划分的承运人名单请参见附录。

行业单元经济驱动因素：全球航空公司指数

单位成本（CASM）增长单位收入（RASM）增长

全球概览

年度增长率（%），气泡大小表示容量 年度增长率（%），气泡大小表示容量

拉丁美洲

北美洲

世界拉丁美洲

收
入

北美洲

世界
增长增长

欧洲

拒绝；谢绝；婉拒欧洲
拒绝；谢绝；婉拒

容量 容量
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16.3

2.5

21.2
12.5

7.0
11.7

1.8 1.9 2.4 3.3 5.2 3.2

Asia/Pacific Africa/ME/India

GDP

5.6 7.6
13.8

7.5 6.7 7.3
4.1 6.3

16.2

7.8 6.7 6.8

Asia/Pacific Africa/ME/India

Jan-2021 Jul-2021 Jan-2022 Jul-2022 Jan-2023 Jul-2023 Jan-2024 Jul-2024 Jan-2025 Jul-2025 Jan-2026 Jul-2026
0

5

2026Q2 
$3.04

2025Q2 
$2.09

+45%

尽管燃料成本急剧上涨，个人消费、收入和航空收入仍持续增长。

全球概览

数据来源：牛津大学、CapIQ和美国能源信息署。财务数据未调整（名义值）。非洲/中东/印度地区不包括阿联酋航空/卡塔尔航空/ Etihad航空，因为这些航空公司不按季度报告。

宏观经济指标：全球

航空公司收入

北美洲 欧洲 拉丁美洲 世界

花费 可支配收入

北美洲 欧洲 拉丁美洲 世界

每加仑燃料价格（美
元）

• 地缘政治事件持续推动全球燃料价格上涨，导致运营
成本增加

2026年第二季度与2025年第二季度相比，航空公司总收入和实际GDP的同比
百分比变化

北美的GDP增长最少，而IMEA的GDP增长最强。

2026年第二季度与2025年第二季度个人支出和收入的同比百分比变化

全球国内生产总值（GDP）增长了3. 2%，航空公司的收入
增长了11.8%，但燃料成本仍然居高不下，比2025年第二
季度高出45%。

• 在美洲和亚洲，航空公司的收入大幅超过了GDP，
而与欧洲和IMEA地区的GDP相比则相对相似。

• 各地区消费支出和可支配收入均有所增长，全球消
费支出增长7. 3%——与GDP类似，北美在两大指标上
的增长最少，而拉丁美洲则领先于其他地区
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全球利差为4.1%，区域利差低于此前季度，其中欧洲最高，约为6%。

全球概览

各航空公司全球运营利润率

航空公司运营利润率
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专题：美国航母年
度财务审查
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2025 以数字说话

美国产业经济深度解析

尽管报告了最大幅度的增长，但超大型集装箱船（ULCCs）仍然
保持着显著的劳动力成本优势。

低成本航空公司和FSC（全服务航空公司）的收入有所增长。 尽
管辅助收入增长了18%，但低成本航空公司的收入仍落后于FSC。
超低成本航空公司的收入在2024年下降，这再次与Spirit航空的
困境有关。

不包括燃料成本，所有三组（FSC、低成本航空公司和极低成本航
空公司）的每ASM成本均有所增加：FSC上涨2. 6%，低成本航空公
司上涨4.6%，极低成本航空公司上涨6.3%。

低成本航空公司（Lower-Cost Carriers）和超低成本航空公司（ULCC
）组的RASM均有所增长（增幅小于1%），这是基于低成本航空公司的运
力保持不变以及超低成本航空公司的运力削减。

2025年，低成本航空公司失去了其历史性的劳动力成本优势，两
个集团的每架飞机维修工时（ASM）劳动力成本均报告为6. 5美分
。

美国航空公司的盈利能力一直由全服务航空公司（FSC）引领，
达美和联合航空在2025年的利润率分别为9%和8%，美国航空则以
2. 8%的利润率位居其后。

在讨论2025年年底的财务数据之前，我们必须指出，中东地区
的动荡在2026年上半年导致燃料成本急剧上涨。 航空公司对此
作出反应，通过提高票价来试图弥补不断增长的成本。详情请
参见本期包含的AEA季度财务报告。

低成本航空公司 Alaska 和 Southwest 在 2025 年实现了适度
的运营利润，而 JetBlue 和 Hawaiian 则报告了亏损。

对于 FSC 集团，随着产能增长 3. 4%，其国内和国际 RASM 均
略有下降。

同样地，超大型集装箱船运营商也分成了两派：SunCountry 和 A
llegiant 报告了盈利，而 Spirit 和 Frontier 则没有。 Spiri
t 最终的破产清算在 2025 年超大型集装箱船的业绩中体现得尤
为明显，因为该航空公司占到了运营收入的 34%。

2025年，所有组的每ASM单位燃料成本下降了9-10%，抵消了
大多数其他领域成本上涨的影响（再次强调，2026年的情况
动态差异巨大）。

FSC：美国，达美，联合低成本航空公司：阿拉斯加，夏威夷，
捷蓝西南超低价航空公司：阿洛加尼特，边疆，精神，太阳国
家
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2025 ($ billion) $127.4 $3.5 $32.1 $14.3 $177.3 

1.2% 4.4% 7.3% 2.3% 2.4%

71.9% 2.0% 18.1% 8.1% 100%

2022 2023 2024 2025

2025年按来源划分的经营收入

摘要

运营收入来源 | 全服务航空公司
货运/运输收入增速超过客运收入增长。

按来源划分的经营收入

按季度计算的百亿美元

运输

其他

货物

乘客

乘客 货物 运输 其他 总计

同比增长率

总百分比

美国运输部表格41显示，其他收入主要由附属收入构成。

货物及运输相关收入增长最多，超过（了）运力。

乘客收入占总收入近72%，但2024年仅增长了1. 2%。

同期产能（ASMs）增长了3. 4%。

全服务航空公司总收入增至1770亿美元，较20
24年增长2. 4%。
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1

2022 2023 2024 2025

2022 2023 2024 2025

2024年国内负荷率下降2.2个百分点

单位收入和载客率 | 全服务航空公司

摘要单位收入（RASM）

排除运输收入 以美分计

国内

国际

负载因子

%

国内

国际

国际RASM在2024年下降了1. 2%（阶段长度减少
了2.1%）。

2025年，全服务航空公司的国内单位可用座位公里（R
ASM）持续下降（2026年RASM将上升。 详见报告）。

源：美国运输部表格41。 1. 注意：运输收入（来自运营合作伙伴、代码共享和一些辅助销售的收入）在单位计算中被排除，因为运营合作伙伴和代码共享的相应运力未予报告。

2024年，国内负荷率下降了2. 2个百分点，至83.5
%。

国际负荷因子较2024年上升了0. 2个百分点，达到83.1%
。

国内RASM较2024年下降2. 4%（阶段时长增加1
.3%）
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2025 ($ billion) $41.8 $0.4 $3.4 $5.7 $51.3

-0.4% 2.1% 2.6% 18.2% 1.6%

81.3% 0.8% 6.7% 11.1% 100%

0

5

10

15

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

2022 2023 2024 2025

运营收入来源 | 低成本航空公司

2025年的产能比2024年增长了0.9%。

2024按来源划分的经营收入

摘要按来源划分的经营收入

其他辅助收入增长18%

按季度计算的百亿美元

运输

其他

货物

乘客

乘客 货物 运输 其他 总计

同比增长率

总百分比

美国运输部表格41显示，其他收入主要由附属收入构成。

交通运输相关收入较2024年增长2. 6%。

低成本航空公司总收入增至513亿美元，较2024年增长
1. 6%，但增幅低于货运航空公司。

乘客收入下降了0. 4%，占总收入的81%。

其他收入（主要为附属收入）较2024年增长18. 2%，现
占总收入的11%。
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摘要单位收入（RASM）

2025年期间，国内负荷率低于80%

单位收入和载客率 | 低成本航空公司

排除运输收入 以美分计

国内

国际

负载因子

%

国内

国际

• 国内负载率下降显著2. 2个百分点至79.7%，为疫情
以来最低年度平均值；国际负载率较2024年下降0.8个
百分点至80.9%。

国际RASM较2024年增长了0. 2%（阶段时长增加了0.4%）
。

国内RASM较2024年增长0. 7%（阶段时长增加1
.8%）。

源：美国运输部表格41。 1. 注意：运输收入（来自运营合作伙伴、代码共享和一些辅助销售的收入）在单位计算中予以排除，因为运营合作伙伴和代码共享的相应运力未予报告。

2025年第三季度，国内和国际RASM均有所下降。
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Capacity was down 9.2% over 2024.

 

 

2025 ($ billion) $6.7 $0.2 $0.3 $4.0 $11.2

-7.5% 41.4% -1.1% -11.2% -8.3%

60.2% 1.4% 2.6% 35.8% 100%

0

1

2

3

4

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

2022 2023 2024 2025

2025年按来源划分的经营收入

摘要按来源划分的经营收入

运营收入来源 | 超低成本的航空公司
精灵的挣扎拖累了整个团队。

按季度计算的百亿美元

运输

其他

货物

乘客

乘客 货物 运输 其他 总计

同比增长率

总百分比

美国运输部表格41显示，其他收入主要由附属收入构成。

货运收入同比增长41%，但仍然仅占总收入的1. 4%
。

客票及辅助收入分别下降了7%和11%。

超大型集装箱船运费收入较2024年下降8. 3%（此次
下降几乎完全是由于斯伯瑞特公司迫在眉睫的违约
所致）。

2024年，与交通相关的收入适度下降了1. 1%。
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摘要

单位收入和载客率 | 超低成本航空公司

单位收入（RASM）

RASM 持续近期下跌趋势，直至第四季度

国内

国际

负载因子

%

国内

国际

本年度国际负载率下降至71. 7%，为后疫情复苏以来
的最低点。

不包括运输收入1，单位为美分

源：美国运输部表格41。 1. 注意：运输收入（来自运营合作伙伴、代码共享和一些辅助销售的收入）在单位计算中被排除，因为运营合作伙伴和代码共享的相应运力未报告。

2024年至2025年，国内RASM增长了0. 7%，达到每分钟10
.2美分，阶段长度保持不变，为928英里。

国际RASM也增长了0. 7，尽管航段长度增加了0.9%。

2024年至2025年，国内负荷率下降了1. 4个百分点至7
9.7%。
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 67.0% 66.8%
90.4% 90.6% 92.2% 92.7%

16.9% 17.1% 1.0% 1.2%
6.4% 6.7% 1.0% 0.9%9.8%

2024

9.4%

2025

7.6%

2024

7.3%

2025

7.8%

2024

7.3%

2025

18.0 14.6
10.1

17.2
12.6 8.6

16.6 13.6 14.6
8.9

17.6 14.7
10.2

16.4 12.4 8.7
16.6 13.6 14.9

10.4

FSC LCCFSCLCCULCCLCCFSCULCCLCCFSC

-2.4% +0.7%
+0.7%

-4.9% -1.7% +0.7%
+0.1% +0.4% +1.5%

+16.9%

2024 2025

美国运输部表格41

摘要

国内及大西洋地区FSC单位收入下降

按地区划分的收入百分比

区域收入结构变化与单位收入变化

拉丁RASM对LCC集团也下降了1.7点。

全服务 (FSC) 低成本 (LCC) 超低成本 (ULCC)

国内 拉丁语 大西洋 太平洋

家庭 拉丁语 大西洋 太平洋

RASM指标在国内外市场均有所下降，分别降低了
2. 4%和4.9%。

2024年至2025年，区域结构基本保持不变，最大的变化
来自FSC国际区域。

各航空公司和地区的单位收入（RASM）表现不一。

单位收入（RASM）不包括运输
收入



© Oliver Wyman 20

 

0

2

4

6

8

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

Fuel

6.3

3.5
1.8 0.9 0.5 0.4 0.5 0.2 0.1

2.5 2.6

6.5

3.2
1.8

0.9 0.5 0.4 0.5 0.2 0.1

2.6 2.6

Fuel Acft Non-
Fees

Food

+4%

-10%
+2%

-7% -4% +5% +4% -6% 0%

+4% +3%

2024 2025

2022 2023 2024 2025

美国运输部表格41

摘要

单位成本 | 全服务承运人

每 ASM 成本同比增长

2025年的燃油节省抵消了其他大多数领域的增长，但“快乐之旅”结束了。

每 ASM 季度美分

所有其他

劳动

飞机维护

飞机所有权

劳动 飞机 最大功率

和石油 所有飞机离场

着陆 佣金广告和运输所有其他

促销

• 节省燃料导致每英里成本降低了0. 3美分 • 人
工成本增加导致每英里成本增长了0.2美分

其他所有领域在同一时期内普遍呈增长趋势。

燃料和人工，作为最大的成本项目，在2024年至2025
年期间变动最大。

2022年至2025年期间，燃料成本稳步下降； 然而，需要
注意的是，近期的中东冲突已导致燃料价格显著上涨。
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0.0 0.0

+6%

-10%
+2% -1% +16% +8% +6% 0% -6% +11%

+3%

2024 2025

2022 2023 2024 2025

美国运输部表格41

不断上涨的劳动力成本可能会随着燃料成本的上升而显现。

每 ASM 成本同比增长

摘要

单位成本 | 低成本承运人

每 ASM 季度美分

劳动

所有其他

飞机维护

飞机所有权

劳动 飞机 最大功率

和石油 所有飞机离场

着陆 佣金广告和运输所有其他

促销

燃料成本每ASM降低了0. 4美分（再次说明，
2026年的结果将会有所不同）。

单位ASM人工成本从2022年起持续增加，至2025年达
到6. 5美分。

所有其他类别的结果参差不齐，但相对于总体成本而
言，其规模通常较为平稳。
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2.1
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Food

0.0 0.0 0.0 0.0

+10%
-9%

+14%
+13%

+25% +9% +33% 0% +17%

-8%

2024 2025

 

2022 2023 2024 2025

美国运输部表格41

摘要

单位成本 | 超低成本航空公司

每 ASM 季度美分

不断上涨的劳工和飞机成本超过了其他组别

每 ASM 成本同比增长

劳动

所有其他

飞机所有权

飞机维护

劳动 飞机 最大功率

和石油 所有飞机离场

着陆 佣金广告和运输所有其他

促销

与FSC和LCC集团类似，自2022年以来，ULCC的每ASM工
时劳动成本一直在稳步上升。

飞机成本（维护和拥有）每架次飞行小时增加0. 4美
分，其中维护成本上升14%，拥有成本上升13%。

同期燃油成本的降低有助于抵消整体单位里程运营成
本的增长。
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超大型集装箱船能否在不改变运营模式的情况下恢复盈利？

摘要

美国运输部表格41。RASM和CASM不包括运输，并且按阶段长度调整为1100英里。

主要财务结果 | 长期趋势

营业利润率

%

单位收入

每单位面积成本 (měi dānwèi miànjī chéngběn)

(美分)

单位成本

每单位面积成本 (měi dānwèi miànjī chéngběn)

(美分)

全服务 总计

全服务航空公司自疫情结束后一直保持着最高的利润率
。 而超低成本航空公司则持续亏损。自从从疫情中恢
复以来，不同业务模式的航空公司其单位收入成本和单
位广告成本一直保持大致一致。
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44 44 41 39 4636 44 40 46 46 4544FULL-SERVICE

LCC

ULCC

2022 2023 2024

按来源划分的收入结构（占系统收入的百分比，上方条形图显示总收入，单位为十亿美元）

美国运输部表格41

收入来源
FSC在2024年营收增长5.1%；LCC增长3.5%；ULCC同比下降1%

乘客 货物 运输 其他
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单位成本（以美分计）

成本驱动因素
劳动力成本的增加侵蚀了其历史上的运价/成本优势。

美国运输部表格41 劳动 飞机所有权 飞机维护 所有其他
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按地区划分的航空
公司业绩



04.1

北美地区趋势
概述
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3.8%

16.3%
23.0%

ASM
-51.2%

18.2 20.4 16.6 19.6

+12.0% +18.5%

9.0% 

3.8% 

-5.2 ppt

Q2 2026

Q2 2025

  

按地区划分的航空公司业绩：北美洲

成本上升中的利润下降

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告；部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按区域划分的所包含航空公司列表，请参见附录。

行业财务业绩：北美指数

总收入 运营费用 利润

积极影响

负面影响

北美产业的金融统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

北美行业2026年第二季度与2025年第二季度金融统计数据同比变化

• 费用增长比收入增长高6. 7个百分点，将经营利润率
从9.0%压缩至3.8%  

北美航空公司的利润率因3. 8%的运力增长而下
降了5.2个百分点。
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Value/LCC

4.5% 15.8% 23.6%

-51.5%
ASM Op. 

19.2 21.3
17.2

20.4

+10.8% +18.3%

10.5%

4.4%

-6.1 ppt

1.3%

19.0% 20.1%

ASM Op. 
-42.4%

14.4
16.9

14.1
16.7

+17.4% +18.5%

1.8%

0.8%

-0.9 ppt

Q2 2026

Q2 2025

按地区划分的航空公司业绩：北美洲

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告；部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按区域划分的所包含航空公司列表，请参见附录。

按商业模式划分的财务业绩：北美指数
价值/低成本承运商的利润率下降幅度较小，尽管其FSC利润率总体上高于5倍。

积极影响

负面影响

北美产业的金融统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

全程服务承运人

总收益 利润 操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

费用

总收益 利润 操作利润率 RASM（美分） CAS（分）
费用

• 全服务航空公司的营业利润率为4. 4%，而低成本航
空公司的营业利润率为0.8%  

全服务航空公司比其低成本航空公司的同行拥有更
强、更积极的利润率，尽管其年同比增长利润率下
降幅度要大得多。
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+1.5%
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131 130
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+0.1%
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Q2 2025

按地区划分的航空公司业绩：北美洲

生产评审：北美总产业

主流

北美地区产能略有下降，主要受周期和规径减少的影响。

积极影响北美行业第二季度产能产量

对于该区域内所有定期航空公司 负面影响

（座位）数量 阶段（英里） ASM（BN）

舰队 （每天周期数） 每日飞行小时数

• 北美地区的运力虽运力规模增长了1. 5%，但仍下降了0
.2% • 轻微的运力收缩主要由每日飞机起降架次（-1.1%
）和载客率下降驱动 • 平均航段距离也下降了0.4% • 
每架飞机每日飞行小时数几乎持平(+0.1%)

船舶运力增长部分抵消了周期和尺码的下降。

基于PlaneStats. com的OAG时刻表数据得出的运力数据，包含该区域所有定期航空公司（不仅限于研究中的承运人）。机队数据基于Oliver Wyman Vector数据。网
络数据基于Oliver Wyman的NetPlan模型。



 

04.2

拉丁美洲
拉美地区趋势概述
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21.2%

33.9%
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ASM

Q2 2026

Q2 2025

行业财务表现：拉丁美洲指数

按地区划分的航空公司业绩：拉丁美洲

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告；部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按区域划分的所包含航空公司列表，请参见附录。

全球各地区利润率最低，与近几个季度观察到的趋势相反。

总收益 运营费用 利润

积极影响

负面影响

拉丁美洲和加勒比地区的金融统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

• 拉丁美洲的利润率从上一季度急剧下降（从15. 9%降至
2.2%）• 类似地，该地区利润率同比大幅下降了9.3个基
点——这是指数内任何地区中下降幅度最高的• 尽管在指
数各区域中利润率最低，拉丁美洲的产能增长却最高（+5
.9%）• 单位成本增长几乎是单位收入增长的两倍（+26.4
%对比14.4%）• CASM增长低于运营费用增长7.5个基点（+
33.9%），得益于产能增长了5.9%• 成本大幅上涨可能是
由于燃料价格上涨所致

拉丁美洲的地区利润率最低之一，尽管其产能增长最高
。 拉美和加勒比地区行业金融统计数据2026年第二季度与2025年第二季度同比变化
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9.9
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12.7

+16.3% +25.9%
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-10.1%

-8.3 ppt

Q2 2026

Q2 2025

 

全服务航空公司仍然盈利，尽管该地区成本大幅上涨，这与廉价航空公司/价值航空公司不同。

按地区划分的航空公司业绩：拉丁美洲

按商业模式划分的财务表现：拉丁美洲指数

积极影响

负面影响

拉丁美洲和加勒比地区的金融统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

全程服务承运人

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

总收益 运营费用 运营利润

总收益 运营费用 运营利润 RASM（美分） CAS（分）

操作利润率

• 两种模式的成本均超过了收入：FSC运营支出上涨
37. 8%，而收入增长23.4%；价值/LCC支出上涨23.0%
，而收入增长13.7%。

• 两组的单位收入均实现两位数增长（FSC部门+13. 1%
；价值/LCC部门+16.3%），但单位成本分别以13.2个基
点和9.6个基点的速度更快地上升。

• 尽管 FSCs 出现了 9. 9 ppt 的收缩，但其利润率仍保
持在 5.6%，而价值/单位成本损失则从 -1.8% 加剧至 -1
0.1%。

全服务航空公司尽管经历了更大的利润率收缩，但
在利润率方面显著优于低成本/价值航空公司。

• 产能趋势出现分化：FSC ASM增长了9. 1%，而价值/LCC
ASM下降了2.2%；因此，价值/LCC收入的增长来自于单位
收入的提升，而非新增产能

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告； 部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按地区划分的所包含航空公
司列表，请参见附录。
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1,867 1,968

+5.4%

781 790

+1.2%

3.9 3.7

-4.5%

7.4 7.3

-2.1%

124 127

+2.6%

150 150

-0.1%

 
 

Q2 2026

Q2 2025

按地区划分的航空公司业绩：拉丁美洲

主流

由运力增长驱动的产能增长，尽管周期有所缩短

拉丁美洲和加勒比地区行业第二季度产能产量

生产评审：拉丁美洲总行业

积极影响

负面影响

（座位）数量 阶段（英里） ASM（BN）

舰队 (每天周期数) 每日飞行小时数

• 拉丁美洲地区的承运人运力增长了2. 6%  
• 机队规模增长了5.4%，带动了大部分运力增长  

基于PlaneStats. com的OAG时刻表数据得出的运力数据，包含该区域所有定期航空公司（不仅限于研究中的承运人）。机队数据基于Oliver Wyman Vector数据。网
络数据基于Oliver Wyman的NetPlan模型。

产能增长主要由车队规模扩大驱动，其次是发展阶段。



 

04.3

欧洲地区趋势概述

欧洲
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ASM
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10.3% 
5.7% 

-4.6 ppt

18.8 18.6 16.8 17.6

-0.7% +4.3%

Q2 2026

Q2 2025

费用增长快于收入增长，导致利润率同比压缩了4.6个百分点。

按地区划分的航空公司业绩：欧洲

行业财务业绩：欧洲指数

总收益 运营费用 利润

积极影响

负面影响

欧洲产业的财务统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

成本增长超过了收入增长，导致2026年第二季度营
业利润下降43. 1%。 2026年第二季度与2025年第二季度欧洲行业金融统计数据同比变

化

• 2026年第二季度，营业利润率从2025年第二季度的10. 6
%下降至5.7%，降幅4.6个百分点。

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告； 部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按地区划分的所包含航空公
司列表，请参见附录。
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20.7 22.1 19.8 21.7

+6.6% +9.4%

4.5%

1.9%

-2.5 ppt

-0.4%

6.1%
8.9%

ASM
-53.7%

Value/LCC

  

6.2%

-1.3%

6.2%

ASM
-40.0%

17.1 15.9 14.3 14.3

-7.1% 0.0%

16.3%

9.9%

-6.4 ppt

Q2 2026

Q2 2025

按地区划分的航空公司业绩：欧洲

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告；部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按区域划分的所包含航空公司列表，请参见附录。

尽管降幅更大，价值型/低成本型（Value/LCC）的利润率仍保持较高水平。

按商业模式划分的财务表现：欧洲指数

积极影响

负面影响

欧洲产业的财务统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

全程服务承运人

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

总收益 运营费用 运营利润

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

总收益 运营费用 运营利润

两家公司利润均出现亏损：全面服务成本上涨速度超
过收入，而价值/低成本收入则急剧下滑。

• 全服务收入在产能下降0. 4%的情况下增长了6.1%，得
益于RASM增长6.6%的支撑  
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8.6 8.2

-5.5%

3.7 3.5

-4.8%

7,172 7,415

+3.4%

 
 

940 938

-0.2%

414 420

+1.4%

168 170

+0.9%

Q2 2026

Q2 2025

生产评审：欧洲总行业

按地区划分的航空公司业绩：欧洲

主要由船队扩张和轨距增加驱动的运力增长

主流

积极影响欧洲工业第二季度产能产量

负面影响

（座位）数量 阶段（英里） ASM（BN）

舰队 (每天周期数) 每日飞行小时数

• 欧洲产能增长了1. 4%  
• 产能增长主要受机队扩张（+3.4%）和轨距（+0.
9%）的推动  

产能增长主要得益于主力机队规模的扩大和平均轨距的
增加。

基于PlaneStats. com的OAG时刻表数据得出的运力数据，包含该区域所有定期航空公司（不仅限于研究中的承运人）。机队数据基于Oliver Wyman Vector数据。网
络数据基于Oliver Wyman的NetPlan模型。



Asia/Pacific

 

04.4

亚太地区区域趋势概述
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4.7%

12.5%

20.4%

ASM
-49.7%

19.3 20.7 17.1 19.7

+7.4% +15.0%

Q2 2025

Q2 2026

行业财务业绩：亚太指数

数据来源：CapIQ及航空公司盈利公告；部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。按区域划分的所包含航空公司列表，请参见附录。

随着成本增长超过收入和产能，利润空间被压缩。

按地区划分的航空公司业绩：亚洲/太平洋地区

利润率下降6.3个百分点至5.1%。

降幅反映了CASM增长了15.0%

与 RASM 增长 7.4% 相比

营收（+12.5%）和运营费用

(+20.4%) 均超过产能增长 (+4.7%)。

将营业利润减少了49.7%

总收益 运营费用 利润

积极影响

负面影响

亚太地区的金融统计数据

2026年第二季度与2025年第二季度

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

注意：由于价值/LCC数据有限，未包含分组细
分。

2026年第二季度与2025年第二季度亚太行业金融统计数据同比变化
亚太地区边缘市场急剧萎缩，运营成本增速已
超过收入增长。
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569 553

-2.8%

 
 

•

•

–

–

•

–

–

868 876

+1.0%

3.5 3.2

-8.2%

8.2 7.6

-6.8%

8,611 9,041

+5.0%

174 173

-0.4%

Q2 2026

Q2 2025

生产评审：亚太区总行业
尽管船队规模大幅增加，整体运力仍呈下降趋势

主流

按地区划分的航空公司业绩：亚洲/太平洋地区

积极影响亚太地区行业第二季度产能产量

负面影响

该地区总发运量

下降了2.8%

导致产能下降的主要驱动因素是：

每架飞机日循环次数（-8.2%）

每架飞机每日飞行小时数（-6.8%）

尽管产能有所下降，某些生产效率

指标仍在上升：

车队增长5.0%

提升1.0%

（座位）数量 阶段（英里） ASM（BN）

舰队 (每天周期数) 每日飞行小时数

该地区产能下降的主要原因是循环次数和飞行小时数。

基于PlaneStats. com的OAG时刻表数据得出的运力数据，包含该区域所有定期航空公司（不仅限于研究中的承运人）。机队数据基于Oliver Wyman Vector数据。网
络数据基于Oliver Wyman的NetPlan模型。

• 该容量数据基于该地区产生的总计划容量，并不仅
限于指数中的航空公司



 

04.5

非洲/中东 & 印度
非洲/中东/印度地区趋势概述
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-0.8 ppt

12.9 12.9 10.2 10.3

-0.2% +0.8%

Q4 2025

Q4 2024

按地区划分的航空公司业绩：非洲/中东 & 印度

行业财务业绩（年度）：中东和印度指数
相比上一个财年，20%的强劲营业利润率略有下降，这是由于成本增长速度超过了收入增长速度。

总收益 运营费用 利润

积极影响

负面影响

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

中东和印度行业2025年第二季度至2026年第一季度与2024年第
二季度至2025年第一季度财务统计数据 1

我们将继续按季度报告可用的生产数据，并按年度报告财
务业绩。

• 利润率下降了0. 8个百分点至20.1% • 能力提升了5.
0% • RASM下降0.2%和CASM增长0.8%共同导致了利润率
下降

中东和印度行业2025年第二季度至2026年第一季度与2024年第二季度至20
25年第一季度金融统计数据同比变化率1

该地区承运商利润依然丰厚，但利润率略有下降。

1. 按照选定 ME 航空公司报告频率合并的运力；卡塔尔航空使用财年数据（即 Q1-Q4），因其财务报告频率。资料来源：CapIQ 及航空公司盈利公告；部分运力数据基于 Plane
Stats.com 提供的 OAG 舍程数据。按区域划分的航空公司列表见附录。

请注意：大型 ME 航空公司仅报告财年业绩。 为提
供全球覆盖，我们已包含最新业绩。
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ASM

Q2 2025–Q1 2026 vs. Q2 2024–Q1 20251

Value/LCC

  

14.3 14.5
11.2 11.4

+1.5%
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-0.6 ppt

11.6%
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ASM

7.4 6.9 6.4 6.2
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13.3%
10.9%

-2.4 ppt

Q4 2025

Q4 2024

全范围的页边距均为两位数，但与往年相比略有降低。

按地区划分的航空公司业绩：非洲/中东 & 印度

按商业模式划分的财务业绩（年度）：中东和印度指数

积极影响

负面影响

中东和印度产业的金融统计数据

全程服务承运人

总收益 运营费用 运营利润

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

操作利润率 RASM（美分） CAS（分）

总收益 运营费用 运营利润

• 两种承运商类型在成本增长上都高于收入增长，导
致利润率下降：

1. 按照选定 ME 航空公司报告频率合并的运力；卡塔尔航空使用财年数据（即 Q1-Q4），因其财务报告频率。资料来源：CapIQ 及航空公司盈利公告；部分运力数据基于 Plane
Stats.com 提供的 OAG 舍程数据。按区域划分的航空公司列表见附录。

无论是全服务航空公司还是低成本航空公司，其利
润率均保持两位数。

• 价值载体（或：价值承担者）的产能增长超过了收入
和成本的增长，导致年同比收入毛利率（YoYRASM）和
年同比成本毛利率（CASM）下降。

– 全服务航空公司利润率下降0. 6个百分点
至21.3%  

• 价值承运人的运力实现了两位数增长（+11. 6%
），而全服务承运人仅增长3.3%。
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1,067 1,018

-4.6%

3.0
2.4

-17.3%

3,639 3,829

+5.2%

217
183

-15.5%

173 168

-3.0%

8.0
6.6

-17.5%

Q2 2026

Q2 2025

生产回顾（Q2）：IMEA整个行业

IMEA行业第二季度产能生产

产能下降是由除船舶增长外所有生产率指标下降所驱动。

主流

基于 PlaneStats.com 的 OAG 舍程数据得出的运力数据，包含该区域所有计划航班航空公司（不仅限于研究中的承运人）。机队数据基于 Oliver Wyman Vector 数据。

按地区划分的航空公司业绩：非洲/中东 & 印度

积极影响

负面影响

（座位）数量 阶段（英里） ASM（BN）

舰队 (每天周期数) 每日飞行小时数

基于 Oliver Wyman 的 NetPlan 模型的网络数据

• 总容量下降了15. 5%  
• 船队规模是唯一提升生产力的指标（+5.2%）  

注意：生产回顾部分与报告的其他地区保持相同的时间
段，并且与IMEA的财务报告部分不匹配。

随着周期和飞行时数的下降，IMEA的产能急剧下降
。



05

附录
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欢迎阅读新航空公司经济分析报告

我们将定期在 oliverwyman.com 上发布季度报告和其他更新，请务必定期查看。

功能对比

引言

先前版本 新版

发布时间表 年度 季度

覆盖范围 美国强调 全球

范围 航空公司行业与宏观经济
专有技术的额外粒度

工具

格式 传统书面报告 幻灯片样式

深入探讨的主题 通常，有四个需要深入分析的区域 全年留存并传播

专题 通常，3-4篇关于热门话题的文章 保留，应得释放

什么是航空经济分析（AEA）？什么正在改变？

• 航空公司经济分析报告是 Oliver Wyman 关于航空业财
务状况的报告 • 过去 15 年，我们一直以书面报告形式
每年发布 AEA，重点聚焦美国市场 • 我们正转型为季度
发布，更具全球视野，并采用更轻量化、更视觉化的风格
• AEA 将继续包含传统的深度分析，包括美国行业财务深
度解析和全球运力趋势 • 我们也将继续发布关于新兴趋
势及其对行业及其生态系统的启示的专题报道
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Asia/Pacific

Azul  ANA

Copa EVA

IAG JAL

JetBlue

Value/LCC

航空公司是根据数据可用性以及区域内商业模式和市场代表性而选定的。

附录

我们全球指数所包含的航空公司，以及区域定义

参考与定义：关键人物和假设指南

北美洲 拉丁美洲 欧洲 非洲/中东/印度

加拿大航空 法國航空—荷蘭皇家航空 阿联酋航空

阿拉斯加 墨西哥航空公司 易捷航空 以色列航空 (Yǐsèliè Hángkōng) 国泰航空

忠诚可靠 芬兰航空 印度戈航空

美国人 拉丁美洲 珀伽索斯

三角洲 火山航空 德国汉莎航空 土耳其 泰国航空

边界 挪威 阿联酋 (年度) 越南航空

瑞安航空 阿布扎比航空集团（年度）

西南 瑞安航空 卡塔尔（年度）

联合

全程服务承运人
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ASM RASM CASM

1% 7% 19% -149% -192% -11 -6 6% 18%

27% 10% 24% -136% -144% -12 -7 -13% -2%

-6% 37% 34% 73% 93% 2 9 45% 42%

5% 16% 23% -61% -88% -5 -4 10% 17%

1% 19% 24% -23% -25% -4 -5 17% 23%

7% 38% 35% -8% -29% 3 0 28% 26%

JetBlue 3% 14% 22% -570% -234% -7 -6 11% 18%

0% 16% 16% 27% 9% 0 0 16% 16%

3% 16% 24% -46% -17% -6 -2 13% 21%

 来源：CapIQ及承运人盈利公告。部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。

2026年第二季度与2025年第二季度同比变化

附录

航空公司 总收入 运营费用 利润 收益 操作边际（幻灯片） 边距（幻灯片）

加拿大航空

阿拉斯加

忠诚可靠

美国人

三角洲

边界

西南

联合

载体特定结果：北美同比变化
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ASM RASM CASM

2% 13% 30% -73% -185% -13 -9 11% 28%

Azul -11% 6% 15% -1187% -200% -8 -58 19% 29%

Copa 17% 26% 45% -48% -54% -12 -11 7% 24%

9% 27% 39% -49% -48% -8 -4 16% 27%

6% 24% 34% -344% -101% -8 -6 17% 26%

 来源：CapIQ及承运人盈利公告。部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。

2026年第二季度与2025年第二季度同比变化

附录

航空公司 总收入 运营费用 利润 收益 操作边际（幻灯片） 边距（幻灯片）

墨西哥航空公司

拉丁美洲

火山航空

载体特定结果：拉丁美洲同比变化
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ASM RASM CASM

 2% 7% 11% -36% -75% -4 -6 5% 9%

4% -1% 6% -66% -65% -7 -7 -4% 3%

-2% 13% 6% 332% 354% 6 5 16% 8%

IAG 1% -2% 1% -18% -37% -3 -4 -3% 0%

-3% 5% 7% -298% -88% -2 -9 8% 11%

7% 3% 23% -143% -161% -17 -14 -4% 15%

7% -2% 8% -39% -36% -8 -7 -8% 1%

22% 3% 17% -748% -592% -14 -16 -16% -3%

 来源：CapIQ及承运人盈利公告。部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。

2026年第二季度与2025年第二季度同比变化

附录

航空公司 总收入 运营费用 利润 收益 操作边际（幻灯片） 边距（幻灯片）

法國航空-荷蘭皇家航空

易捷航空

芬兰航空

德国汉莎航空

挪威航空快线

瑞安航空

瑞安航空

载体特定结果：欧洲同比变化
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ASM RASM CASM

-25% -3% 12% -85% -75% -14 -15 28% 49%

3% 27% 25% 40% 103% 1 5 23% 22%

1% 9% 24% -88% -110% -12 -12 7% 22%

-8% 1% 26% -129% -180% -21 -24 10% 37%

1% 20% 40% -127% -71% -14 -9 19% 39%

 来源：CapIQ及承运人盈利公告。部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。

2026年第二季度与2025年第二季度同比变化

附录

航空公司 总收入 运营费用 利润 收益 操作边际（幻灯片） 边距（幻灯片）

阿联酋航空

以色列航空 (Yǐsèliè Hángkōng)

印度戈航空

珀伽索斯

土耳其

承运商特定结果：非洲/中东/印度同比增长
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ASM RASM CASM

ANA 6% 9% 13% -50% -25% -4 -1 3% 7%

10% 25% 27% 11% 71% -1 2 14% 15%

5% 13% 27% -50% -47% -10 -6 7% 21%

JAL 0% -2% 5% -78% -82% -7 -5 -2% 5%

-4% 7% 27% -72% -88% -15 -25 12% 32%

7% 36% 57% -118% -126% -14 -12 27% 46%

 来源：CapIQ及承运人盈利公告。部分运力数据基于PlaneStats.com提供的OAG时刻表数据。

2026年第二季度与2025年第二季度同比变化

附录

航空公司 总收入 运营费用 利润 收益 操作边际（幻灯片） 边距（幻灯片）

国泰航空

Eva Airways

泰国航空

越南航空

承运商特定结果：亚太地区同比增
长
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1.45 -5%
5.18 -5%
1.42 4%
6.79 -5%
1.14 -3%

94.67 10%
0.31 0%

17.49 -7%
1.77 7%
9.93 -2%
3.64 0%
3.75 0%
1.29 1%

1542 14%
31.84 6%
33.27 2%
46.65 17%

3.67 0%
1.33 -3%

26271 1%

美元汇率转换 — 2026年第二季度

附录

位置 单位 汇率 2026年第二季度 与 2025年第二季度

澳大利亚

巴西

加拿大

美元每盎司

美元实际汇率

加元每美元

中国

法国

元/美元

每欧元美元

印度

科威特

美元每卢比

迪纳尔兑美元

墨西哥

新西兰

每美元重量

新西兰元每美元

挪威

卡塔尔

美元每克朗

美元兑里亚尔汇率

沙特阿拉伯

新加坡

美元兑里亚尔汇率

每美元多少新元

韩国

台湾

美元兑换率（每美元多少）

每美元新台币汇率

泰国

土耳其

泰铢/美元

每美元利拉汇率

阿拉伯联合酋长国

英国

越南

迪拉姆/美元

美元/磅

人民币兑美元汇率
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