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市场竞争与中国民航机票定价

徐　舒　李　涵　甘　犁

摘　要　我国民航业在过去１０年中经历了一系列放开价格管制

和准入机制的改革。本文通过对市场结构和机票价格的实证分析检

验了这些改革措施的效果。基于价格面板数据的分析结果显示，在竞

争更激烈的航线上机票的平均价格水平更低。同时，依然处于垄断

经营状态下的航线机票价格较高，且观测到的溢价幅度明显。这些

证据都表明我国对民航业的改革措施已经取得了实际效果，竞争机

制的引入有效地降低了机票价格水平。

　　关键词　民航业，竞争，定价

一、引　　言

我国的民航客运业在近年来取得了长足发展。民航总局统计资料显示，

２００７年我国民航业旅客运输量约为３．８８亿人次，与２００６年相比增长了

１６．８％，而这一指标在２０００年约为０．７亿人次。从２００１年到２００５年的 “十

一五”规划期间，我国民航业固定资产投资总额达９４７亿元，新增２１个机

场，并扩建了一批大机场。

随着我国社会主义市场经济体制的不断完善，为推动我国民航市场的进

一步发展，我国民航业经历了一系列市场化改革。改革措施主要集中在行业

重组与放开票价管制。最近的一次行业重组发生在２００２年，国家民航总局对

直属的九家航空公司按照政企分离的原则进行联合重组，形成三大航空集

团１，同时也按照属地管理的原则对９０个机场进行了属地化管理改革。在重

组完成以后，改革的核心集中到了放开民航机票价格的管制上。国家民航总

局于２００４年出台了 《民航国内航空运输价格改革方案》，允许各航空公司在

一定价格幅度内自主定价。该方案的出台也标志着我国民航业向市场化定价

机制转变的开始。
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尽管从经济学的角度来看，进行行业重组并允许价格在一定范围内自由

浮动有助于引入竞争机制而降低市场平均价格，但在我国民航市场上，这个

结果并非显而易见。主要有以下两个原因： （１）虽然我国在２００４年公布了

《民航国内航空运输价格改革方案》，但是在这之后，由于航油价格的上涨极

大地削弱了航空公司的盈利能力，加上航空公司间的价格竞争造成了一定程

度的市场混乱，民航总局又不得不通过 “价格协调”等方式再次干预市场价

格。（２）此后，航空公司间存在隐性价格联盟的说法开始广为流传。从２００５年

至今，关于这方面的各种报道也相继现于网络媒体。虽然价格联盟的力度时强

时弱，其间也不乏价格联盟的违规者，但价格联盟的存在并于许多航线发挥了

限价作用的事实却是不容置疑的。这使我国民航市场的竞争状况变得更加模糊。

基于上述原因，本文旨在通过检验我国民航业市场结构对机票价格的影

响来评估相关市场化举措的实际效果。在我国民航市场上，不同航线间由于

市场准入的原因使得市场集中程度存在着明显差异。如果市场化改革的确起

到了应有效果，在竞争更加激烈的航线上，平均票价也会相应较低。为了验

证这一点，我们连续３７天跟踪收集了随机抽取的１１０条航线上全部航班的每

日机票报价，共有２６７５１个航班观察值。通过定量研究后发现：在我国民航

运输市场上，市场竞争对价格有着显著的影响。在不同航线之间，衡量市场

集中程度的赫芬达尔指数 （ＨＨＩ）每下降 １％，市场相对价格约下降

０．２３％—０．３％。同时，在仍然存在着垄断和双寡头的航线上，机票价格相对

较高，其溢价幅度分别高达６７．７％和３０．５％。这些实证结果说明，我国民航

业放宽价格管制和引入竞争机制的政策的确起到了实际效果。本文的研究结

果为我国进一步深化民航业改革提供了依据。

目前国内还没有利用行业数据，直接对市场竞争、市场结构与市场价格

之间的关系进行的定量研究。与本文较为相关的文献是王皓和周黎安 （２００７）

的研究，他们利用２００２—２００４年的数据，对我国轿车市场的价格演化进行了

研究，发现２００４年上半年汽车行业呈现内资集团价格战的特征，并且在价格

战前后，合谋集团有明显的变化，但他们并没有直接检验市场竞争结构变化

对市场价格产生的影响。

国外学者对市场竞争与价格这个问题的探讨从２０世纪８０年代开始兴起。

主要研究集中在利用市场数据，如价格、市场份额等，通过适当的计量方法

推断市场结构，即某一特定市场是一个竞争性市场还是一个合谋垄断市场。

Ｂｒｅｓｎａｈａｎ （１９８７）研究了１９５５年供给冲击后美国汽车市场的竞争、合谋以

及对市场价格产生的影响，认为１９５５年美国汽车行业间隐性合谋 （ｔａｃｉｔｃｏｌ

ｌｕｓｉｏｎ）的破裂以及由此引发的价格战，能较好地解释１９５４—１９５５年间美国

汽车市场出现的一系列异常市场现象。Ｇｅｒｏｓｋｉ（１９８８）对产业经济学中用于

检验市场结构的实证方法进行了回顾，并讨论了利用行业内数据与行业间数

据进行估计的异同。Ｓｃｈｍａｌｅｎｓｅｅ（１９８９）认为基于截面数据的分析不能得到
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一致的结构参数，但能发现一些程式化的影响因素 （ｓｔｙｌｉｚｅｄｆａｃｔｓ），以此来

引导理论构建，并针对特定行业进行了深入分析。ＢｏｒｅｎｓｔｅｉｎａｎｄＲｏｓｅ

（１９９４）研究了市场结构以及其他相关因素对美国航空市场价格的影响。本文

在考察市场结构对市场价格的影响时，借鉴了ＢｏｒｅｎｓｔｅｉｎａｎｄＲｏｓｅ （１９９４）

的思路，对不同市场情况进行了区分。

文章剩余部分的结构安排如下：第二部分简要回顾了我国民航票价管理

的演变历程与行业结构现状；第三部分阐述理论模型；第四部分详细说明了

实证分析的方法与模型；第五部分是对实证结果的说明；最后是总结。

二、我国民航票价管理的历史演变与行业结构现状

（一）我国民航票价管理的历史演变

我国民航票价的管理经历了一个从政府定价到政府指导价，从严格管制

到逐步放开的过程。

１９９２年以前，我国国内航线旅客票价由国家物价局会同民航总局管理，

采用国家定价管理办法。１９９２年，国务院召开有关会议确定允许航空公司票

价上下浮动１０％。１９９６年３月１日至今，根据 《民用航空法》和 《价格法》，

明确了为以民航总局为主，实施政府指导价的国内民航机票价格管理形式。

１９９７年７月起，我国开始实行境内和境外旅客乘坐国内航班同价政策。

当年１１月，民航总局推出 “一种票价、多种折扣”的政策。此后一段时间，

各航空公司竞相推出低折扣机票，市场定价机制一时呈现较为混乱的局面。

为规范市场秩序，原国家计委、民航总局于１９９９年２月１日联合发文，规定

各航空公司票价按国家公布价销售，不得滥用折扣。

２０００年，民航总局决定，以海南联营航线为试点，实行旅游团队优惠票

价。自当年１０月１日起，放松对支线票价的管理，实行最高限价管理，最高

票价不得超过公布票价的１０％。限价内具体票价由航空公司自行确定，并报

民航总局备案。自２００１年１１月５日起，对国内航线实施 “燃油加价”政策，

允许航空公司票价最大上浮１５％，单程不超过１５０元。同时建立票价与油价

联动机制，当国内航油价格变动１０％时，允许航空公司票价最多可变动３％。

２００２年，民航总局决定对国内航线 （港、澳航线除外）团体票价试行幅度管

理，即团体票价最低折扣率可根据购票时限、航程性质、人数不同而有所区别。

２ 民航总局原计划于２００７年进一步推进价格改革，修订《国内航空运输价格改革方案》，取消最低折扣的

限制，并出台《国内航线明码标价管理办法》。但由于种种原因，这两项措施目前还未正式落实。

２００４年４月２０日，《民航国内航空运输价格改革方案》公布 （下称 《价

格改革方案》），这是实施至今的国内民航价格管理办法。２方案规定，以调整
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后的平均每人每公里０．７５元作为国内各航线基准价，允许航空运输企业在境

内外销售国内航线客票时，以基准价为基础，在上浮２５％、下浮４０％的幅度

内确定具体价格。据民航总局测算，将最大下浮幅度设定为４５％，最低销售

票价为每客每公里０．４５元，航空公司可以实现保本经营。

２００５年年初，国家民航总局 《公共航空运输企业经营许可规定》施行，

鼓励国内外资本投资中国民航业；７月， 《国内投资民用航空业规定》颁行，

进一步向民营资本敞开大门。当年１２月中旬，国内十余家民营航空公司纷纷

筹组，使２００５年成为所谓的民营航空之年。

２００４年 《价格改革方案》的公布可以视为我国航空运输业鼓励竞争、向

市场化定价机制转变的开始。但是，这个转型过程并非一帆风顺。在之后的

几年内，各航空公司在实际运营过程中并未遵守 《价格改革方案》的规定，

二折、三折的机票频频出现。而民航总局也从２００５年开始，陆续实行一系列

调控措施，其中包括完善价格协调机制、调整机票代理佣金等。另一方面，

激烈的价格竞争加上国际航油价格上涨，使航空公司的利润空间不断缩小。

航空公司之间开始出现隐性价格联盟，几家航空公司通过协商的方式规定了

某条航线的最低机票 “保护价格”，并力图通过扩大价格联盟范围的方式来实

现间接提价。３由此，我国民航业进入了竞争与 “协调”相互作用、市场类型

难以界定的时期，并持续至今。

３ 从博弈的角度来说，缺乏惩罚机制的价格联盟不能构成一个稳定的均衡。但由于国内机票的销售都是

通过中航信的销售系统统一管理的，如果哪个航空公司违犯价格联盟，其他航空公司便可联手中航信，让

各大机票代售点不再出售这个“违规”企业的机票。这种惩戒措施显然是有效的，也为价格联盟提供了赖

以生存的空间。
４ 在２００９年７月１３日，上海航空已经和东方航空合并；中国航空也在２０１０年３月２１日通过注资获得

深圳航空５１％的股权。

（二）我国民航业的行业现状

从２００２年民航总局对九大航空公司进行行业重组至今，我国航空业主要

由中国航空 （中航集团）、东方航空 （东航集团）和南方航空 （南航集团）三

大国有航空公司占据市场主导地位。三大国有航空集团公司拥有绝大多数的

市场份额，并且在不同省 （市）的细分市场上拥有不同的市场领导地位。中

国航空的主要服务航线集中在浙江、上海、北京、天津、河北、内蒙以及西

部四川、重庆和贵州地区；南方航空的主要服务航线集中在新疆、福建、广

西、湖南、湖北以及我国的东三省；东方航空的主要服务航线则集中在云南、

山东、江苏、江西、安徽以及除新疆外的西北地区。

除三大国有航空公司外，地方航空公司也积极通过资本运作不断壮大自

身规模，在我国民航市场上占据一席之地。目前，我国主要的地方航空公司有

海南航空、四川航空、山东航空、厦门航空、深圳航空以及上海航空。４在我国
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航空市场上最为弱小的是２００５年后成立的民营航空公司，主要有吉祥航空、鹰

联航空、祥鹏航空和联合航空等。它们的规模和航班数目非常有限，往往只能

通过较低的价格吸引顾客，目前在我国航空市场上还处于挣扎求存的状态。

５ 我们非常感谢一位匿名审稿人指出这一点。

自２００２年我国航空业重组后，除了价格管理体制的放开，航空公司在航

线选择、航班设计等方面也获得了更大的自由。在市场准入机制方面，决定

方式也由 “综合计划、多方协调”转变为以市场为主导的申请许可。市场准

入机制与市场进入成本密切相关，因此在很大程度上决定了市场集中度，也

就是特定市场的竞争水平。在自由进入的市场，市场集中度与市场价格一样，

是均衡的结果，因此相对于价格是内生的，这会带来回归估计的偏误。虽然

在我国航空市场上还很难界定准入机制的市场化程度，但仍然必须在回归估

计中考虑可能出现的内生性问题，这在下文的实证部分会有进一步讨论。５

三、理 论 模 型

（一）对称企业条件下的市场均衡

由于在特定时间、特定航线上的航班可以视为同质产品，这使得本文可

以使用传统的寡头模型来解释航空市场的竞争情况。考虑一个有狀家企业参

与的古诺模型。记Π
犻为市场中第犻家企业的利润函数，可以将Π

犻表示为

Π
犻（犙）＝狇犻狆（犙）－犆犻（狇犻）， （１）

其中狇犻是企业犻的产量，犙≡狇１＋狇２＋…＋狇狀 ＝
狀

犻＝１

狇犻为市场中所有企业的产

量之和，市场均衡价格狆由总供给犙 决定。犆犻（狇犻）是企业犻的生产成本，是产

量狇犻的函数。市场中的企业以利润最大化为目标，这样，对 （１）式求导并令

其为零可以得到如下一阶条件：

Π
犻／狇犻＝狆（犙）＋狇犻·狆′（犙）－犆′犻（狇犻）＝０． （２）

　　为简化分析，进一步假设反需求函数狆（犙）与成本函数犮犻（狇犻）为线性函

数，并且各企业的边际成本相同，为常数犮，即

狆（犙）＝α－β犙 ＝α－β·
狀

犻＝１

狇犻， （３）

犆犻（狇犻）＝犮·狇犻． （４）

将 （３）式与 （４）式代入 （２）式，可以解得

狇犻＝ （α－犮－β·犙－犻）／２β＝ （α－犮）／β－犙， （５）

其中犙－犻 ＝
犼≠犻

狇犼，为市场中除企业犻外所有其他企业的产量之和。
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在市场中的企业是对称的情况下，各家企业的产量相等。即狇１＝狇２＝…

＝狇狀＝狇，所以犙＝狀狇。此时可以很容易地解出市场均衡产量为

狇＝
α－犮
（狀＋１）β

， （６）

市场的均衡价格为

狆＝α－β狀狇＝α－β
狀（α－犮）
（狀＋１）β

＝犮＋
α－犮
（狀＋１）

， （７）

企业的利润为

Π＝
（α－犮）

２

（狀＋１）
２

β
． （８）

显然，在市场竞争的情况下，企业的均衡产出、价格以及利润都是企业数量

的单调减函数。并且当狀→∞ 时，有

犙＝狀狇＝
狀（α－犮）
（狀＋１）β

→
（α－犮）

β
，

狆＝犮＋
α－犮
（狀＋１）

→犮．

　　这是一个完全竞争市场的结果。一方面市场价格等于边际成本，企业的

经济利润为零；另一方面市场的总产量与企业个数无关，单个企业的产量不

能影响市场的整体产出，也就无法影响市场价格。

（二）非对称企业条件下利润与市场集中度的关系

在企业非对称条件下，虽然不能直接得到利润与企业数量之间的关系，

但是仍然可以推导出企业利润与市场竞争程度之间的关系。假设企业的边际

成本为常数，即犆犻（狇犻）＝犮犻狇犻。并定义市场总利润为Π≡
狀

犻＝１

Π
犻，可以得到

Π≡
狀

犻＝１

（狆－犮犻）狇犻＝
狀

犻＝１

（狆－犮犻）

狆
狆狇犻． （９）

在利润最大化条件下，由 （２）式可得狆－犮犻＝－狇犻·狆′，又因为狆′＝狆／狇犻＝

狆／犙，代入 （９）式得到

Π＝
狀

犻＝１

－
狇犻·狆′

狆
狆狇犻＝

狀

犻＝１

－
狇犻
犙
·狆
犙
犙

狆
狆狇犻＝

狀

犻＝１

α犻

ε
狆狇犻

＝
狆
ε

狀

犻＝１

α犻狇犻 ＝
狆
ε

狀

犻＝１

α犻犙α犻 ＝
狆犙

ε 
狀

犻＝１

α
２（ ）犻 ， （１０）

其中，α犻＝狇犻／犙是企业的市场占有率或市场份额，ε＝－（犙／狆）（狆／犙）是市

场的需求弹性。
狀

犻＝１

α
２

犻
就是通常所说的赫芬达尔指数 （Ｈｅｒｆｉｎｄａｈｌｉｎｄｅｘ），是市

场份额的平方和，衡量了市场竞争的激烈程度。赫芬达尔指数的取值在０—１之

间，指数数值越大，表明市场的竞争程度越低。举例来说，当市场中只有一
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家企业时，赫芬达尔指数为１。若市场中有两家企业，每家企业的市场份额都

为５０％时，赫芬达尔指数为０．５２＋０．５２＝０．５；如果其中一家企业的市场份额

为９０％，另一家为１０％，计算出的赫芬达尔指数为０．９２＋０．１２＝０．８２。显

然，在第一种情况下，市场的竞争程度更高。

对本文研究的民航企业而言，产生的主要成本是工人的工资和燃油成本。

由于各个公司面临的国际航油市场价格是一致的，工资差别也不大，由此假

设各航空公司间的边际成本相同是合理的，即犮１＝犮２＝…＝犮狀＝犮。因此有

Π
犻
＝ （狆－犮）狇犻Π＝

狀

犻＝１

（狆－犮）狇犻＝ （狆－犮）犙． （１１）

不失一般性，假设犮＝θ狆，θ∈（０，１）。则有

Π＝ （狆－犮）犙＝ （１－θ）狆犙． （１２）

将 （１２）式代入 （１０）式，消去狆犙 项，进行简单变化得到

（１－θ）ε＝ 
狀

犻＝１

α
２（ ）犻 ． （１３）

根据市场需求弹性的定义，ε＝－（犙／狆）（狆／犙）。将该定义式代入 （１３）式

整理得到

狆＝ ［（犙／（１－θ））（－狆／犙）］· 
狀

犻＝１

α
２（ ）犻 ＝犽· 

狀

犻＝１

α
２（ ）犻 ， （１４）

其中犽＝（犙／（１－θ））（－狆／犙）＞０。

这样，我们就建立了市场价格与赫芬达尔指数之间的关系。即在市场竞

争的情况下，市场价格与赫芬达尔指数正相关。显然，如果各航空公司间的

“价格联盟”在市场中占有主导地位，各航空公司可以看做一个垄断寡头，此

时赫芬达尔指数恒等于１，市场价格与赫芬达尔指数之间的正相关关系便不再

存在。这样，通过检验市场价格与赫芬达尔指数之间的关系，便可以得到我

国民航市场不同航线间的竞争程度是否影响市场价格的结论。

综上所述，本文拟检验的假说如下：

（１）如果竞争机制有效，给定其他条件，市场价格与赫芬达尔指数呈正相

关关系。

（２）市场结构会对市场价格产生影响，并且在垄断市场上有显著的溢价

效应。

四、数据与计量模型

（一）数据来源与结构

如文章第三部分所述，要检验不同航线上市场价格与市场竞争程度之间

的关系，需要先确定样本内的航线，然后收集不同航线的平均价格和其他相

关控制变量，并通过航线上各航空公司的市场份额计算衡量该航线竞争程度
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的赫芬达尔指数。

我们首先采用配对随机抽样的方式得到我们需要的始发与终点城市的组

合，并把两个城市共同构成的一条航线定义为一个市场。但是，由于我国城

市众多，而航线覆盖率还不高，如果采用全国城市间的随机两两组合，会得

到许多没有航班的城市组合。为了避免这种情况的发生并保证抽样的有效性，

我们首先根据各个城市机场的吞吐量对各个城市进行排序６，并保留了排名前

５的所有城市，然后在排名５—２０的城市中随机抽取了５个城市，再由排名

２０以后的城市中随机抽取５个城市，总共是１５个城市，进行两两排列组合。

共得到１１０种组合，也就构成了１１０个相互独立的市场。航线城市的空间分

布如图１所示。

６ 各城市机场吞吐量数据来自民航总局网站（ｗｗｗ．ｃａａｃ．ｇｏｖ．ｃｎ）。顺带一提的是，我国客运吞吐量排名

前５位的机场占到全国航空总客运吞吐量的４２％。
７ 选择７月１２日的一个原因是该日为周四，避免了周末或者节假日效应带来的旺盛需求，使实证结果产

生偏差。

图１　航线城市分布图

对于一个给定的航线 （市场），我们以２００７年７月１２日为起飞时间７，

通过旅行社的数据终端，收集了从２００７年６月５日开始到起飞前一日共３７

天，所有航空公司不同航班每天的机票报价情况。在我们抽中的１１０条航线

中，每天的航班总数是７２３，这样我们共有７２３×３７＝２６７５１个观测。这个丰

富的数据集包含了既定航线上所有航班的各种信息。包括每个航班的所属公

司、该航班的航班号、航班的起飞时间、降落时间以及中途是否经停。更重

要的是，数据中还包括了飞机型号，如Ｂ７３７、Ａ３２０等，以及各个航班所提
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供的机票价格以及折扣信息。与前文的描述一致，在我们的数据中，中国航

空、南方航空和东方航空三大国有航空公司的航班占总航班的６３．８９％，而民

营航空公司的总市场份额不到２％。另外，不同航线的平均日航班数量也存在

很大差别，排名前三位的航线分别是上海 （包括虹桥与浦东两个机场）—北

京 （６１）、上海—广州 （２５）和上海—深圳 （２４）；与此同时，有８．１６％的航

线平均日航班数少于或等于２。除上述信息外，我们还通过查阅城市统计年

鉴，得到了不同航线上各个城市的人口、人均ＧＤＰ等信息，并计算出既定航

线的城市平均人口以及城市平均人均ＧＤＰ。８

表１给出了各航空公司的观测值在样本中的分布。可以看出，三大国有

航空公司占全部样本的６３．８９％，将近２／３；地方航空公司在样本内的比例为

３４．８７％；而民营航空公司的样本观测比例仅为１％。上述样本分布与各类航

空公司的实际市场份额较为一致。在我们的数据中，国有航空公司与地方航

空公司的市场份额之比为１．８３∶１。而根据 《从统计看民航２００５》的数据，

三大国有航空公司与六大地方航空公司的市场份额之比约为２．１２∶１，两者比

较接近。这表明本文的研究样本是具有代表性的。

８ 我们分别采用了算术平均和几何平均两种计算方法，实际回归结果表明两种计算方法得到的结论十分

类似，下文报告的是采用算术平均计算的结果。

表１　样本中航空公司的分布

航空公司名称 样本量 百分比％ 累计百分比％

三大国有航空公司

　　东方航空 ４８４０ １８．３４ １８．３４

　　中国航空 ５２８６ ２０．０３ ３８．３７

　　南方航空 ６７３３ ２５．５２ ６３．８９

地方航空公司

　　海南航空 ２０３４ ７．７１ ７１．６０

　　上海航空 ２１４６ ８．１３ ７９．７３

　　深圳航空 １２４４ ４．７１ ８４．４４

　　四川航空 １２９２ ４．９０ ８９．３４

　　厦门航空 ２２６４ ８．５８ ９７．９２

　　山东航空 ２２１ ０．８４ ９８．７６

民营航空公司

　　祥鹏航空 ７３ ０．２８ ９９．０４

　　鹰联航空 ７４ ０．２８ ９９．３２

　　吉祥航空 １４３ ０．５４ ９９．８６

　　联合航空 ３７ ０．１４ １００

（二）变量定义及计算

在本文研究的问题中，最重要的两个变量是机票价格以及市场的赫芬达
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尔指数。由于不同航班在每一天都会提供不同折扣的票价，我们将最低折扣

价作为当天的实际交易价格，这里剔除了头等舱和商务舱的价格，只考虑经

济舱的价格。但是，两个城市间的机票绝对价格除了受到市场需求和市场结

构的影响，还受到航线城市间物价水平的影响。由于我国的机票报价是在固

定基准价格上提供折扣，并且我们的数据中提供了完整的折扣信息，这使得

我们可以采用以基准价格为标准的相对价格来代替绝对价格，从而克服量纲

的影响，使结果更为准确。９下文所提到的价格指的都是相对价格。在特定航

线上，将市场上所有航班提供的最低折扣价格进行平均，并将得到的平均交

易价格定义为该市场在特定时刻的市场价格，记为 “ａｖｇｍｒｐ”。这里需要注意

的是，经过平均价格的计算后，剩余样本数为１１０ （航线）×３７ （时间）＝

４０７０，扣除各变量中存在的缺失值１０，实际有效样本为３５９２。

９ 使用相对价格的另一个好处是克服了航线距离的影响。具体而言：相对价格＝实际价格／（单价×距

离），因此有：ｌｎ（相对价格）＝ｌｎ（实际价格）－ｌｎ（单价）－ｌｎ（距离）。
１０ 缺失值主要来自航线价格。例如，广州和深圳、福州和厦门以及杭州与上海之间由于地理距离接近而

没有航班存在，因此也就没有价格数据。
１１ 与飞机相对价格的定义保持一致，这里的价格指的是单位距离的火车票价。我们也尝试采用火车硬

座价格作为火车票价格水平的测度，其回归结果和采用硬卧价格非常相似。

对于另一个重要的变量赫芬达尔指数，我们具体通过如下方式计算：首

先，在给定航线内，通过查询并加总各航班飞机的座位数，我们可以得到该

航线上所有飞机的座位数之和，而这也即是该市场的总容量；其次，我们按

照不同航空公司分别计算出其在该航线内提供的各航班座位总数；再次，将

各航空公司提供的座位总数除以特定航线的总座位数，得到在不同航线上的

各航空公司的市场份额；最后，按照赫芬达尔指数的计算公式，在既定航线

上计算各航空公司的市场份额的平方和，就得到该市场的赫芬达尔指数，记

为 “ｈｈｉ”。

除了市场需求、市场结构和物价水平，显然两城市间的机票价格还受到

诸多其他因素的影响，必须在回归分析中加以控制。其中包括：（１）城市经济

发展水平。城市经济发展水平会影响市场需求，从而影响机票价格。本文采

用航线城市间平均人均 ＧＤＰ的对数作为城市经济发展水平的测度，记为

“ｌｎｇｄｐｐｃ”。（２）城市间其他交通手段的价格，主要是火车票价格。由于火车

与飞机可以视为替代品，其价格越高，机票价格也越高。本文采用城市间火

车的平均硬卧价格来衡量火车票价格水平１１，记为 “ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ”。 （３）飞机的

起飞时间。多数乘客对航班时间有明显的偏好，过早或过晚起飞的航班不利

于乘客的出行安排，因此往往价格较低。本文计算了航线中早于９：００点起飞

的航班比例 （ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ）和晚于２１：００起飞的航班比例 （ｌａｔｅｒａｔｉｏ），以控制

不同航线由于飞机起飞时间不同而引起的价格差异。

为了进一步明确市场结构对价格的影响，参考 ＢｏｒｅｎｓｔｅｉｎａｎｄＲｏｓｅ
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（１９９４），我们还定义并计算了如下变量：

ｍｏｎｏｐｏｌｙ———如果一个市场 （航线）是垄断市场，该变量取值为１，否

则为０。垄断定义为在某个市场上，有一家企业的市场份额在９０％以上。

ｄｕｏｐｏｌｙ———如果一个市场 （航线）是双寡头市场，该变量取值为１，否

则为０。双寡头市场定义为在某个市场上，有两家企业的市场份额之和在

９０％以上，并且排除垄断的情形。

ｌａｒｇｅｃｐｙ———如果一个市场 （航线）至少包括一家大型航空公司，该变

量取值为１，否则为０。大型航空公司包括东方航空、南方航空以及国际

航空。

ｓｍａｌｌｃｐｙ———如果一个市场 （航线）至少包括一家民营航空公司，该变量

取值为１，否则为０。在我们的数据中，民营航空公司包括联合航空、鹰联航

空、吉祥航空以及祥鹏航空。

ｌｎｔｓｅａｔ———表明市场供给总容量 （ｃａｐａｃｉｔｙ）水平的大小，定义为该市场

上所有航班座位之和的对数。

此外，由于我们的样本所属期７月１２日是暑期旅游的高峰时期，我们定

义了如下变量来控制城市的旅游特征。

ｔｏｕｒｉｓｔ———如果一个市场 （航线）的出发城市和到达城市，都是旅游热

点城市，该变量取值为１，否则为０。旅游热点城市的界定以该城市是否出现

在国家旅游局的城市旅游统计中为标准。

ｔｏｕｒｉｓｔ１———如果一个市场 （航线）的出发城市是旅游热点城市，该变量

取值为１，否则为０。

ｔｏｕｒｉｓｔ２———如果一个市场 （航线）的到达城市是旅游热点城市，该变量

取值为１，否则为０。

表２给出了主要变量的描述统计。可以看到，平均相对价格 （ａｖｇｍｒｐ）

的均值较大，为０．８，而标准差相对较小，相对于 《民航国内航空运输价格改

革方案》规定的５．５折的下限，航空公司提供的折扣力度并不是很大。另一

方面，在数据中也确实出现了较低折扣的情况，最低折扣为０．３５。衡量市场

竞争程度的ｈｈｉ在不同航线间有很大的不同，这为下面的模型识别提供了良好

依据。同时，有１６．３％的航线为垄断市场，有３０％的航线是双寡头市场，说

明我国民航业开放竞争的程度，至少从数据上看，还不是很强，有接近一半

的市场处于垄断或双寡头的市场结构中。所有上述指标都表明，不能简单地

通过数据描述，来判断我国的航空运输业的竞争程度，而需要进一步的定量

分析来得到相关的结论。
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表２　指标的描述统计

变量名 均值 标准差 最小值 最大值 样本个数

ａｖｇｍｒｐ ０．８０４ ０．１４２ ０．３５０ １ ３５９２

ｈｈｉ ０．４５７ ０．２７３ ０．１６１ １ ４０７０

ｍｏｎｏｐｏｌｙ ０．１６３ ０．３６９ ０ １ ３７０８

ｄｕｏｐｏｌｙ ０．３０１ ０．４５９ ０ １ ３７０８

ｌａｒｇｅｃｐｙ ０．８９６ ０．３０６ ０ １ ３７０９

ｓｍａｌｌｃｐｙ ０．０７８ ０．２６９ ０ １ ３７０９

ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ ０．１３５ ０．１９６ ０ １ ４０７０

ｌａｔｅｒａｔｉｏ ０．１９９ ０．３２１ ０ １ ４０７０

ｔｏｕｒｉｓｔ ０．７０９ ０．４５４ ０ １ ４０７０

ｔｏｕｒｉｓｔ１ ０．８６４ ０．３４３ ０ １ ４０７０

ｔｏｕｒｉｓｔ２ ０．８３６ ０．３７０ ０ １ ４０７０

ｌｎｔｓｅａｔ ６．５８６ １．０５６ ３．４６６ ９．７２９ ３７０８

ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ －１．６３７ ０．３２５ －３．３８０ －０．６８７ ４０７０

ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ ５．３８１ １．０７６ １．７９２ ６．７５３ ４０７０

ｌｎｐｏｐ ６．５０９ ０．６２０ ４．５３９ ７．７１８ ４０３３

ｌｎｇｄｐｐｃ １０．５４２ ０．５０９ ９．３４６ １１．８０４ ４０７０

ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ ５．３６１ ０．８４９ ２．８３９ ６．９６２ ４０７０

注：ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ是由该航线始发城市出发，扣除到该航线目的地的航班数后，到全国各地的航班总

数；ｌｎｐｏｐ是航线城市间平均人口的对数；ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ为航线城市间平均货运吞吐量的对数。

（三）计量模型

根据第二部分的理论分析，同时为了避免变量纲的影响，我们建立如下

双对数回归模型：

ｌｎａｖｇｍｒｐ＝β０＋β１ｌｎｈｈｉ＋β２ｌｎｔｓｅａｔ＋犡β＋犲，

其中ｌｎｔｓｅａｔ是该航线上所有航班的总座位数，用以衡量该市场的供给总容

量。犡是影响市场价格的其他因素，犲是模型的误差项。如果市场竞争有效，

系数β１应该显著为正。也即意味着市场集中度 （ｍａｒｋｅｔｃｏｎｃｅｎｔｒａｔｉｏｎ）越小

的市场，相对机票价格也越低。从我们的数据结构出发，具体的回归模型形式

设定如下：

ｌｎａｖｇｍｒｐ犻狋 ＝β０＋β１ｌｎｈｈｉ犻＋β２ｌｎｔｓｅａｔ犻＋β３ｌｎｇｄｐｐｃ犻

＋β４ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ犻＋β５ｔｏｕｒｉｓｔ犻＋β６ｔｏｕｒｉｓｔ１犻＋β７ｔｏｕｒｉｓｔ２犻

＋β８ｌａｒｇｅｃｐｙ犻＋β９ｓｍａｌｌｃｐｙ犻＋β１０ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ犻

＋β１１ｌａｔｅｒａｔｉｏ犻＋狌狋＋狏犻＋ε犻狋， （１５）

其中ｌｎｔｓｅａｔ衡量了市场容量对价格的影响；狌狋是时间效应，代表价格的动态

变化特征；狏犻是航线效应，反映不同航线的差异，ε犻狋是方程的误差项。我们视

时间效应狌狋为固定效应，航线效应狏犻为随机效应，并利用 Ｗｈｉｔｅ异方差一致
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估计进行回归方程的拟合。１２

（１５）式中，ｌｎｈｈｉ可以视为对市场竞争程度的连续性测度，根据Ｂｏｒｅｎ

ｓｔｅｉｎａｎｄＲｏｓｅ（１９９４）的建议，我们还可以采用离散化的测度来研究不同市

场结构对价格的影响。新的回归方程如下：

ｌｎａｖｇｍｒｐ犻狋 ＝β０＋β１ｍｏｎｏｐｏｌｙ犻＋β２ｄｕｏｐｏｌｙ犻＋β３ｌｎｔｓｅａｔ犻＋β４ｌｎｇｄｐｐｃ犻

＋β５ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ犻＋β６ｔｏｕｒｉｓｔ犻＋β７ｔｏｕｒｉｓｔ１犻＋β８ｔｏｕｒｉｓｔ２犻

＋β９ｌａｒｇｅｃｐｙ犻＋β１０ｓｍａｌｌｃｐｙ犻＋β１１ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ犻＋β１２ｌａｔｅｒａｔｉｏ犻

＋狌狋＋狏犻＋ε犻狋， （１６）

其中ｍｏｎｏｐｏｌｙ与ｄｕｏｐｏｌｙ分别是垄断市场与双寡头市场的标识变量 （ｄｕｍｍｙ

ｖａｒｉａｂｌｅ），同时也是市场竞争程度的离散化测度。其系数β１与β２分别用以测

度两种市场类型相对于竞争型市场的溢价。依据经济学理论，如果竞争有效的

话，上述两种市场中机票的相对价格要更高，且垄断市场的机票溢价要大于

双寡头市场。也就是说，我们会观察到β１与β２都将显著为正，且β１＞β２。

１２ 需要注意的是，由于我们的关注变量ｌｎｈｈｉ和几乎所有控制变量在样本时期内都是时不变的，因此我

们不能采用面板固定效应的模型设定方式。

估计 （１５）式与 （１６）式需要考虑的另一个问题是变量的内生性问题。

一般而言，市场聚集程度ｌｎｈｈｉ、市场供给ｌｎｔｓｅａｔ与市场价格ｌｎａｖｇｍｒｐ之间

互相影响，都是市场均衡的结果，因此有可能是内生的。为了检验保证结果

的稳定性，必须采用两阶段最小二乘克服内生性带来的估计偏差。在本文研

究的问题中，工具变量的选择必须与市场价格没有直接关系，但与市场集中

度ｌｎｈｈｉ以及市场容量ｌｎｔｓｅａｔ有关。我们选择航线城市间的平均人口ｌｎｐｏｐ、

航线城市机场的年平均货运吞吐量ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ，以及由航线始发城市出发 （扣

除到航线终点城市的航班数后）到全国各地航班的总数ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ作为ｌｎｈｈｉ

和ｌｎｔｓｅａｔ的工具变量。这主要基于如下两点考虑：第一，航线城市的人口数

与市场容量ｌｎｔｓｅａｔ相关，但不会直接影响航线机票的价格；第二，航线城市

机场的年平均货运吞吐量ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ与航线始发城市到各地 （扣除了到航线终

点城市的航班数后）的航班总数ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ衡量了该航线城市的航空网络发

达程度，这会影响到航空公司的市场进入选择，从而影响ｌｎｈｈｉ，但不会对该

市场的客运价格产生直接影响。工具变量回归结果表明，市场聚集程度ｌｎｈｈｉ

与市场供给ｌｎｔｓｅａｔ确实存在内生性，并且该内生性问题会引起回归方程中ｌｎ

ｈｈｉ参数估计的数值显著偏低。

五、实证结果与说明

如前文所述，我们分别使用了普通最小二乘和两阶段最小二乘对模型进
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行估计，结果见表３和表４。

表３　模型普通最小二乘回归结果

变量名
普通最小二乘回归

设定１ 设定２ 设定３ 设定４

ｌｎｈｈｉ ０．１１４ ０．１１６ ０．１２９ —

（０．０１１） （０．０１０） （０．０１０）

ｍｏｎｏｐｏｌｙ — — — ０．１１２

（０．０１１）

ｄｕｏｐｏｌｙ — — — ０．０４３

（０．００７）

ｌｎｔｓｅａｔ －０．０１０ －０．０１０ －０．０３３ －０．０４１

（０．００４） （０．００４） （０．００４） （０．００４）

ｌｎｇｄｐｐｃ ０．０２４ ０．０２６ ０．０３３ ０．０３１

（０．００６） （０．００６） （０．００５） （０．００６）

ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ — — ０．０６０ ０．０５８

（０．００８） （０．００８）

ｔｏｕｒｉｓｔ — — －０．０３０ －０．０５０

（０．０１６） （０．０１６）

ｔｏｕｒｉｓｔ１ — — －０．０２３ －０．０１４

（０．０１３） （０．０１４）

ｔｏｕｒｉｓｔ２ — — ０．１０２ ０．１１４

（０．０１３） （０．０１４）

ｓｍａｌｌｃｐｙ — — ０．０６２ ０．０２８

（０．００９） （０．００９）

ｌａｒｇｅｃｐｙ — — －０．０３８ －０．０３６

（０．０１１） （０．０１２）

ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ — — －０．００５ ０．００３

（０．０１３） （０．０１３）

ｌａｔｅｒａｔｉｏ — — －０．０７８ －０．０７１

（０．０１９） （０．０１９）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．３９８ －０．２７４ －０．３２４ －０．４４９

（０．０６７） （０．０６６） （０．０６８） （０．０７１）

时间固定效应 无 有 有 有

样本量 ３５９２ ３５９２ ３５９２ ３５９２

犚２ ０．０８７ ０．２２４ ０．３３３ ０．３２０

注：括号中是异方差一致的 Ｗｈｉｔｅ稳健方差估计。表示狆＜０．０１，表示狆＜０．０５，表示狆＜０．１。

表３给出了对两种模型的普通最小二乘 （ＯＬＳ）回归结果。从设定１与

设定２的结果可以看出，无论是否控制时间固定效应，ｌｎｈｈｉ系数均显著为

正，并且参数值也稳定在０．１１—０．１３之间，表明当航线的赫芬达尔指数每下

降１％，相对机票价格下降约０．１１％。当我们在设定２和设定３中加入相关控

制变量后，拟合优度显著上升，同时控制变量的系数也很显著，说明这些控

制变量部分解释了不同航线上的相对价格差异。设定４是对 （１３）式的估计

结果。该模型采用了 ｍｏｎｏｐｏｌｙ和ｄｕｏｐｏｌｙ两个离散化变量来衡量市场类型，

可以视为对市场竞争程度的离散化度量。从估计结果可以看出，双寡头市场
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有明显的溢价效应，溢价幅度约为４．３％，这样的效应在垄断市场的表现更加

明显，溢价幅度增加至１１．２％。衡量市场容量的变量ｌｎｔｓｅａｔ对价格的影响显

著为负，也与经济理论一致，表明供给的增加会降低产品价格。同时ｔｏｕｒｉｓｔ２

的系数在０．１左右，并且在统计意义上显著，意味着以旅游热点城市为终点

的航线价格约有１０％的溢价。ｌａｔｅｒａｔｉｏ的系数表明，起飞时间晚于２１：００的

航班比例越高的航线，其平均价格越低，但ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ的系数并不显著，说

明早班飞机的比例对航线的平均价格没有太大影响。另外，作为替代品的火

车价格与机票价格呈显著的正相关关系 （系数在０．０６左右）也和经济理论相

符。但是变量ｔｏｕｒｉｓｔ和ｌａｒｇｅｃｐｙ的系数显著为负，说明始发城市和终点城市

都是旅游热点城市的航线，以及存在三大航空公司航班的航线相对价格较低，

与经济直觉不符。下文两阶段最小二乘的回归结果表明，这个矛盾的结果主

要是由于ｌｎｈｈｉ与ｌｎｔｓｅａｔ的内生性引起的估计偏差。

为了克服内生性的影响，我们接下来使用两阶段最小二乘法 （２ＳＬＳ）重

新估计了上述模型。

表４　两阶段最小二乘回归结果

变量名
两阶段最小二乘回归

设定１ 设定２ 设定３ 设定４

ｌｎｈｈｉ ０．０４４ ０．２３５ ０．２９６ —

（０．０１４） （０．０６３） （０．０５０）

ｍｏｎｏｐｏｌｙ — — — ０．６７７

（０．１６０）

ｄｕｏｐｏｌｙ — — — ０．３０５

（０．０７６）

ｌｎｔｓｅａｔ －０．０９６ －０．０８５ －０．０８６ －０．０４０

（０．００８） （０．００９） （０．００９） （０．０２２）

ｌｎｇｄｐｐｃ ０．０５６ ０．０７７ ０．０８６ ０．０９５

（０．００６） （０．０１１） （０．００８） （０．０１２）

ｌｎｔｒａｉｎｆｅｅ ０．０６２ ０．０９２ ０．１０３ ０．１６０

（０．００８） （０．０１２） （０．０１１） （０．０２６）

ｔｏｕｒｉｓｔ －０．０２６ ０．０３１ ０．０５２ ０．０３４

（０．０１６） （０．０２５） （０．０２２） （０．０２９）

ｔｏｕｒｉｓｔ１ －０．０１１ －０．０１９ －０．０２１ ０．０２１

（０．０１３） （０．０１４） （０．０１４） （０．０２３）

ｔｏｕｒｉｓｔ２ ０．１２８ ０．１２９ ０．１３１ ０．２０６

（０．０１４） （０．０１４） （０．０１４） （０．０３８）

ｓｍａｌｌｃｐｙ ０．０５９ ０．１２７ ０．１５１ ０．０９０

（０．００９） （０．０２５） （０．０１９） （０．０１４）

ｌａｒｇｅｃｐｙ －０．０２７ ０．０３４ ０．０５６ ０．１５８

（０．０１２） （０．０２６） （０．０２０） （０．０５６）

ｅａｒｌｙｒａｔｉｏ ０．０１５ －０．０１６ －０．０２６ －０．０６７

（０．０１４） （０．０１８） （０．０１８） （０．０３０）
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（续表）

变量名
两阶段最小二乘回归

设定１ 设定２ 设定３ 设定４

ｌａｔｅｒａｔｉｏ －０．０５０ －０．１０７ －０．１２５ －０．２３４

（０．０１９） （０．０２９） （０．０２６） （０．０４８）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．７４２ －０．８７７ －０．９６０ －１．５６６

（０．０８７） （０．１０９） （０．０９０） （０．１９１）

时间固定效应 有 有 有 有

样本量 ３５９２ ３５９２ ３５９２ ３５９２

犚２ ０．２９２ ０．２２９ ０．１６４ ０．１４１

注：括号中是异方差一致的 Ｗｈｉｔｅ稳健方差估计。表示狆＜０．０１，表示狆＜０．０５，表示狆＜

０．１。设定１假设只有ｌｎｔｓｅａｔ是内生的，采用的工具变量是航线城市间的平均人口ｌｎｐｏｐ与航线城市机

场的年平均货物吞吐量ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ；设定２将ｌｎｈｈｉ与ｌｎｔｓｅａｔ都看做内生的，使用的工具变量是ｌｎｐｏｐ与航

线城市机场的年平均货物吞吐量ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ；设定３与设定２一致，但使用了全部３个工具变量：ｌｎｐｏｐ，ｌｎ

ｆｒｅｉｇｈｔ以及ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ。

表４列出了两阶段最小二乘的估计结果。我们在第一阶段回归中检验了

该工具变量的有效性。从设定１到设定３，检验弱工具变量的ＣｒａｇｇＤｏｎａｌｄ犉

统计量分别为７４３．０８、７１．０３和５９．７９，大大超过ＳｔｏｃｋＹｏｇｏ模拟得出１６．３８

（单内生变量）和７．０３ （双内生变量）的临界值，表明不存在弱工具变量问

题。１３另外，三个工具变量间也不存在很强的相关性。从相关系数上看，航线

城市间平均人口ｌｎｐｏｐ与年平均货物吞吐量ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ的相关系数为０．１７；与

航线始发城市到各地航班总数ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ的相关系数为０．１８；而货物吞吐量

ｌｎｆｒｅｉｇｈｔ与始发城市到各地航班总数ｌｎｅｘｃｆｌｉｇｈｔ的相关系数为０．２６。可见，

各工具变量间的信息重叠程度低，这也从另一个方面说明了工具变量的有

效性。

１３ＳｔｏｃｋａｎｄＹｏｇｏ（２００２）没有给出存在三个内生变量时弱工具变量检验的临界值，因此设定４的弱工具

变量检验无法进行。

对比表３的结果，可以发现：在使用工具变量回归后，无论是衡量市场

集中度的连续变量ｌｎｈｈｉ还是市场类型的离散测度ｍｏｎｏｐｏｌｙ、ｄｕｏｐｏｌｙ，回归

系数都明显增大。其中ｌｎｈｈｉ的系数约是表２中系数的两倍以上，在０．２３—

０．３之间，并且显著为正，表明航线的赫芬达尔指数每上升１％，相对市场价

格上升０．２３％—０．３％。衡量市场容量的变量ｌｎｔｓｅａｔ对价格的影响仍然显著

为负，但其绝对数值有了大幅上升。从设定４的回归结果来看，市场类型对

价格的影响非常显著。垄断市场的相对价格要比竞争性市场高出６７．７％，而

在双寡头市场，该溢价幅度约为３０．５％。垄断市场的溢价大于双寡头市场的

溢价也与经济理论相符。值得注意的是，在工具变量回归中，ｌａｒｇｅｃｐｙ与

ｔｏｕｒｉｓｔ的系数与ＯＬＳ回归相反。除设定１外，ｌａｒｇｅｃｐｙ的系数全部为正，表

明有大航空公司的航线其机票相对价格较高；另外ｔｏｕｒｉｓｔ的系数也为正，表

明两个旅游城市间的机票价格也相对较高。航班时间对价格的影响与表２较
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为一致，主要是晚间航班较多的航线其价格相对较低；早间航班的比例虽然

依旧与价格呈负相关，但除设定４外其影响在统计上都不显著。

有趣的是，尽管民营航空公司的市场份额很小 （在多数情况下在所参与

的航线内只提供一班航班），但是其所选择进入的航线均表现出很强的竞争

性。在我们的数据中，有民营航空公司参与运营的航线，其市场平均赫芬达

尔指数为０．２５７，而在没有民营航空公司参与的市场中，该指标为０．５２２，是

前者的两倍。但是在我们控制了航线间差异尤其是市场结构差异之后，仍然

发现有民营航空公司参与 （ｓｍａｌｌｃｐｙ）的航线比没有民营航空公司参与的航线

相对价格更高。这个结果说明民营航空公司选择进入的市场均为需求旺盛，

盈利性相对较强的市场。

六、结论与政策建议

本文实证检验了我国民航市场的市场类型、竞争程度对机票价格的影响。

通过研究我们发现，衡量市场聚集程度的赫芬达尔指数每上升１％，航线平均

相对机票价格上升程度在０．２３％—０．３％之间。同时，垄断航线与双寡头航线

的机票价格明显高于其他竞争程度更激烈的航线，其溢价幅度分别高达

６７．７％ 与３０．５％。

本文的研究结果表明，一方面，尽管有可能存在民航总局的价格协调以

及航空公司间的价格联盟，但是我国民航市场上的竞争依然是有效的。开放

竞争有效地降低了机票价格。因此，我国民航业引入市场竞争机制、放松价

格管制的改革到目前为止是成功的。但是，另一方面，我们也可以看到，我

国的民航市场中仍然存在着大量垄断或是双寡头性质的航线。在我们的样本

数据中，其比重分别占到了１６．３％ 和３０％。这些航线中存在着显著的垄断溢

价。因此，我国民航业进一步放宽管制并引入竞争的改革还有很大的提升空间。

１４ 引自“航空业再变局”，《财经》，２００９年第２５期。

本文的研究也具有很强的政策意义。近来，监管部门批准了上海航空与

东方航空的兼并重组，这两家航空公司的规模分别位列我国航空市场的第三

与第四位，这次兼并无疑会对我国航空市场的竞争结构产生深远的影响。从

本文的研究角度出发，这次兼并的一个直接后果就是多个市场赫芬达尔指数

上升，这意味着机票价格的上升，也就是消费者福利的损失。监管部门在审

查两家公司的合并时，考虑的主要是 “股民权益、公司业绩、资产积累和流

失等问题”１４，而没有考虑到兼并对消费者福利的影响。本文的研究结论为监

管部门评估航空公司 （以及其他行业公司）的兼并提供了一个新的，也是重

要的视角。
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