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国泰港龙停运，世界级机群正在“抛弃”国泰航空？

据国内多家媒体报道，10 月 21 日，

国泰航空有限公司（下称“国泰航空”，

0293.HK）正式披露企业重组方案：旗下

国泰港龙当天开始停止营运，其大部分

航线将由国泰航空及旗下香港快运航空

营运。同时，公司计划裁员 8500 人，

约占国泰航空集团总计 3.5 万个职位的

24%。

此次重组成本约为港币 22 亿元，预

计调整后，公司在 2021 年每月可减少约

5 亿港元的现金支出。

据凤凰卫视《金石财经》栏目报道，

运营了 35 年的国泰港龙未来将不会以此

品牌复飞，以便集中资金进行市场推广。

国泰航空此次重组能否飞出阴霾？

停运成“止血”之举

近期，国泰航空公布了 9 月经营数

据，2020 年前 9 个月，国泰航空与国泰

港龙合计载运乘客人次较去年同期下跌

83.2%，航班数量同比下跌 68.6%，收入

乘客千米数下跌 81%。

根据国际航空运输协会的预测，航

空客运量须待 2024 年才有望恢复至疫情

前的水平。国泰航空行政总裁邓健荣表

示：“我们已经仔细分析多个可能出现

的情况，最终决定采纳最负责任的一个

方案，务求尽可能保留最多工作岗位。

尽管如此，依目前所见，巿场复苏步伐

显然会相当缓慢。公司预计 2021 年上

半年的客运运力仍会远低于 2019 年的

25%，而 2021 年全年的客运运力将会低

于 50%。”

广州民航职业技术学院副教授綦琦

认为，此次国泰航空停运国泰港龙航空，

可谓“止血”之举。国泰港龙航空股份

转让给国泰航空后，战略定位几经调整，

走到今天停运实属可惜和遗憾。

耀翔通航航空技术有限公司总裁金

玉对《企业观察报》表示，关于国泰港

龙航空停运消息并不震惊，目前民航能

够维持运营非常困难，尤其是民营航空

企业。国泰航空这么做也是为了及时止

损。

回首 2020 年 1-5 月的数据，国泰航

空与国泰港龙载运乘客人次较去年同期

下滑 71.2%，运力下滑 59.5%，收入乘客

千米数下滑 67%；载运货物量较去年同

期下滑 29.7%，运力下滑 27.9%，货物及

邮件收入吨千米数下滑 22.3%。

■  作者  钱馨瑶 国泰航空顾客及商务总裁林绍波指

出，新冠肺炎疫情大流行对包括国泰集

团在内的整个航空业均造成巨大冲击。

纵使情况稍有改善迹象，然而未来的走

向仍然十分不明朗。在 6、7 月，国泰

已分别调整客运航班运力至约 3.5% 和

9.4%，但未来数月间仍会大幅削减航班。

但目前情况来看，形势并不乐观。

香港旅发局近期公布的数据显示，2020

年 9 月访港旅客数字为 9132 人次，同比

下跌 99.7%，今年前 9 个月，访港旅客

355 万人次，同比下跌 92.4%。

最新公布的数据显示，国泰航空与

国泰港龙 9 月合共载客 4.706 万人次，

较 2019 年同期暴跌 98.1%，每日载客仅

为 1568 人次，同期收入乘客千米数同比

减少 97%。乘客运载率下跌 48.8 个百分

点至 24.9%。今年前 9 个月，载运乘客

人次较去年同期下跌 83.2%。

交银国际在发布的报告中指出，国

泰港龙航空的停运预示着国泰航空在中

国内地市场份额将进一步缩减，从 2019

年下半年至今，国泰航空在中国内地的

市场份额不断缩水，失去国泰港龙航空

将进一步加速国泰航空在中国内地市场

份额的收缩。

尽管如此，国泰航空预期，明年上

半年客运运力将仅达到正常水平的四分

之一，如果研发中的疫苗有效，最快明

年下半年起航空业才会全面复苏。

林绍波表示，仔细分析了航空业面

对的困境，以及集团旗下航空公司的众

多应对方案后，目前预期今年年底前仅

会营运 10% 疫情前的客运运力，预计整

体 2021 年的客运运力仍会低于 50% 正

常水平。

危机重组 惊动香港政府

早在今年 6 月 9 日，据港交所披露，

国泰航空宣布重组计划，包括建议发行

优先股和认股权证；建议按每持有 11 股

现有股份获发 7 股供股股份之基准进行

供股；建议过渡贷款融资等。该项集资

总额约 390 亿港元。

据《企业观察报》了解，当时的公

告曾披露，公司的管理团队将于 2020 年

第四季度向公司的董事局建议公司及其

附属公司的最佳规模及形式，以满足香

港的航空旅运需要，同时履行对股东的

责任。

其中最引人注目的是，香港政府通

过入股、过渡贷款及现有股东认股三种

方式“输血”273 亿港元，借此成为国

泰航空第四大股东，这也是有史以来港

府第一次以入股方式，直接投资一家私

人公司。

金玉表示，目前，多数航空公司依

靠获得政府补助“先活下去”。业内人

士分析，港府历史性地通过入股方式资

助国泰，是考虑到香港国际机场的国际

航空枢纽地位和国泰航空的影响力。

据运输及房屋局局长陈帆介绍，

2018 年香港国际机场客运量高达 7,500

万人次，平均每日逾 20 万人次进出香港，

但受疫情影响，今年 4 月机场平均每日

少于 1,000 人次出入境。公开数据显示，

航空业对香港本地生产总值的贡献达到

4.9%。

其次，国泰作为全球第 8 大国际旅

客承运人以及第五大航空货运公司，在

香港航空业的地位难以撼动。

据市场消息显示，截止疫情爆发前，

国泰拥有 238 架规模的机队，近 50% 的

香港机场时刻，4 家具有香港民航运输

资质的实体。更为重要的是，根据香港

与各地区的航权安排，国泰更是作为香

港本地航司承担着数十条独飞航线的航

权安排。

据透露，港府入股将获得国泰董事

会 2 个“观察员”席位，但观察员席位

不能在国泰董事会中拥有表决权，仅对

有关公众利益的重要决定有发言权。特

区政府财政司司长陈茂波亦表示，当国

泰恢复盈利还清借贷款项后，政府便会

退场，重申政府无意长期担任国泰股东。

目前国泰港龙航空的航点约有 46

个，包括亚洲各地如泰国清迈及越南河

内等，但以连接中国内地航线为主。陈

茂波对此回应称，保护香港的航空枢纽

很重要，如果国泰做不下去，航权会出

现问题，因为本地其他航空公司规模较

小，无法取得对外航权，如果让大陆或

海外航空公司取得，这对香港不好。

綦琦分析称，国泰航空经历了 2019

年下半年的有关因素影响和 2020 年初至

今的新冠疫情影响，双重影响基本“耗尽”

了国泰储备多年的现金流。虽然有港府

牵头的战略性、拯救式“输血”，但是

香港航空市场仍旧持续低迷。

没有旅客，哪来中转

根据国泰航空在重组计划中的安排，

国泰港龙航空停运后，其运营的大部分

航线将由国泰航空及旗下全资附属公司

香港快运航空有限公司（以下简称“香

港快运”）营运。

但事实上，国泰航空与香港快运想

要真正接手国泰港龙航空运营的大部分

航线并非易事。香港运输及房屋局（以

下简称“香港运房局”）表示，国泰港

龙航空全面停飞后，需将航权交还香港

特区政府，不能自行转让予其他公司。

据报道，香港运房局表示，香港特

区政府收回国泰港龙航空的航权后，本

地航空公司可申请使用有关航权，并由

香港运房局根据既定机制分配。

在綦琦看来，香港快运参与接管港

龙航线之举并不意味着国泰全面进军低

成本，只是港龙停运引发的航线再分配

操作。香港快运只是品牌，港龙航线原

本就是多为中国香港往返内地城市，窄

体机即可执飞。国泰当前面临的不是全

服务和低成本模式问题，而是航空市场

什么时候能向好恢复的问题。

国泰航空此前曾表示，没有完全转

型廉航的打算。

2019 年 7 月，国泰航空斥资 50 亿港

元收购香港快运 100% 已发行股本。彼时，

港龙航空和华民航空的市场份额约占香

港航空市场的 76%，如果再加上收购香

港快运的 8% 份额，国泰航空的市场份

额将会达到 84%，几乎要垄断整个香港

航空市场。 彼时有专家向《国际金融报》

表示，收购香港快运有助于国泰航空吸

引更多旅客到香港中转，同时补足廉航

短板。

据了解，自 2015 年一举创下高达 60

亿港元的利润峰值后，国泰航空就陷入

了连年亏损的窘境，2017 年更是录得成

立以来最严重亏损。

“远程航线国泰飞，短程航线港龙

飞，实际上带来的是成本的增加，并没

有多少战略效益。新加坡航和胜安航空

的重组已经证明了这种模式没有什么生

命力。”民航业资深人士林智杰表示。

綦琦看来，国泰没有做好港龙的差

异化战略定位和转型是根本原因，疫情

打击是导火索，借势港龙停运开展大规

模裁员操作也是一种战术。只是港龙停

运引发的航线再分配操作。香港快运只

是品牌，港龙航线原本就是多为香港往

返内地城市，窄体机即可执飞。国泰当

前面临的不是全服务和低成本模式问题，

而是航空市场什么时候能向好恢复问题。

世界级机群正在“抛弃”国泰航空

一边是国泰航空裁员，另一边就有

航空公司吸纳这批被裁国泰及港龙航空

人员。

近日，东海航空董事长黄楚标在接

受《大公报》访问时透露即将成立的大

湾区航空（下称“湾航”），正向香港

民航处申请航空营运人许可证，预计最

快明年首季启航，初期有五架飞机投入

服务。

黄楚标坦言有意吸纳失业的国泰及港

龙航空人员，欢迎他们加入大湾区航空。

在今年年初时，香港航空市场只有 4

家航空公司，分别是：国泰航空、港龙

航空（2006 年被国泰收购）、香港航空、

香港快运（2019 年被国泰收购）。四家

香港航司有三家是国泰集团的。而在今

年 8 月，正当香港陷入第三波疫情、国

泰航空陷入危机时，香港民航处批准了

第五家航空公司——大湾区航空。

粤港澳大湾区同样离不开世界级机

场 群。2019 年， 大 湾 区 GDP 达 到 11.62

万亿元，机场年旅客吞吐量达到 2.23 亿

人次，广州白云、深圳宝安和香港国际

机场全部跻身中国十强。香港特首林郑

月娥曾表示，香港机场位处“双门户”

的中心，承担连接着大湾区与全世界的

枢纽作用。

大湾区的 5.6 万平方公里内，广、深、

港一字排开，三座顶级机场争夺着粤港

澳核心枢纽的地位。其中，香港国际机

场仰仗着发达的旅游业和频繁的经贸往

来，取得了旅客多元化、中转比例高的

优势，成为了国际航空枢纽。2000 年，

香港机场的客运量排名仅在全球第 22；

2018 年，这一名次上升到了第 8 位。

然而，海关的另一边，广深以迅雷

不及掩耳之势赶了上来。2010-2019 年，

深圳宝安、广州白云机场的客运吞吐量

分别增加了 98.2% 和 79.1%，而香港国际

机场以 41.4% 的增长远远落后。2018 年，

广州凭借广阔的腹地市场将与香港的机

场客运量差距缩小到了 490 万；2019 年，

遭受重创、屡次停摆的香港机场已被

200 公里外的广州机场甩在了身后。

据观察者网专栏作者张仲麟分析，

而对大湾区航空来说，停运港龙所放弃

的内地航权是其最佳的切入点。此前国

泰航空与港龙航空、香港快运的定位是，

国泰航空以国际航线为主，港龙航空以

香港 - 内地航线为主，香港快运则以廉

价航空为主，且新并购不久。

对国泰来说，国泰航空的成熟且引

以为傲的国际线配合港龙航空的内地线

加上香港这个中转枢纽，可以形成较强

的竞争力吸引内地客流，然而港龙的停

运使得国泰失去了内地航线这一部分。

而对大湾区航空来说，这就存在着不小

的机会，可以填补港龙航空停运后所留

出的香港 - 内地航线空白。

林智杰认为，未来国泰仍然面临诸

多挑战。一方面经济地位下滑，营商环

境不稳定，内地直飞洲际，枢纽竞争力

下降。同时，接连燃油套保巨亏以及去

年以 40 多亿港元高溢价收购了香港快

线，国泰自身经营管理需要改进。再者，

疫情对民航业的影响可能会持续2-3年，

后疫情时代运力过剩，需要消化。

綦琦表示，民航业的服务属性和国

际属性决定了其发展的被动性。新冠疫

情直接影响到的就是人员国际间流动和

国际航空出行消费。因为防止疫情境外

输入，无法恢复中国香港原有国际 / 地

区航班，又因相关技术限制无法完全恢

复往返内地通关，从而直接导致其完全

不能分享内地航空市场强劲复苏红利。

总之，全球疫情控制得不到好转、中国

香港无法有效对接内地防疫措施，中国

香港航空市场将始终无法恢复，作为最

大基地航司的国泰也将始终无法走出至

暗时刻。

航空公司经营仍受疫情牵累。10 月

30 日晚间，中国国航、南方航空、东方

航空三大航司披露三季报，今年前三季

度业绩均为亏损。

三大航司表示，2020 年前三季度，

受新冠肺炎疫情影响，全球航空业经历

了严峻挑战。随着国内疫情控制情况逐

渐稳定，中国民航正呈现出稳健的恢复

发展态势，但受境外疫情影响，国际航

线旅客运输规模仍持续处于低位。

南方航空在公告中提示风险，鉴于

疫情对航空运输业以及全球经济造成的

巨大损失，预计公司 2020 年全年经营业

绩会受到重大不利影响。

具体来看，1 ～ 9 月，中国国航实现

营收 484.54 亿元，同比下降 52.99%；净

利亏损 101.12 亿元，上年同期盈利 67.62

亿元。南方航空实现营收 653.5 亿元，同

比下降 43.98%；净利亏损 74.63 亿元，

上年同期盈利 40.78 亿元。东方航空实现

营收 423 亿元，同比下降 54.71%；净亏

损 91.05 亿元。

亏损的数字各不相同，但原因只有

一个：主要为受疫情影响，客运收入减

少及货运收入增加综合影响所致。

不过，随着疫情控制逐步稳定，民

航业环比恢复态势已现。9 月份，中国国

航合并旅客周转量同比下降、环比上升。

客运运力投入同比下降 34.9%，环比上

升 4.7%；旅客周转量同比下降 38.6%，

环比上升 8.7%。其中，得益于国内疫情

控制有力，国内客运运力 9 月同比攀升。

9 月，南方航空客运运力投入同比下

降 23.67%，其中国内同比上升 6.55%、

地 区 和 国 际 分 别 同 比 下 降 92.25% 和

89.88%；东方航空旅客周转量同比下降

32.16%，其中国内航线旅客周转量同比

上升 3.57%，国际和地区航线旅客周转

量分别同比下降 96.82% 和 97.04%

三家航空公司第三季度业绩也有不

同改善。其中，南方航空第三季度扭亏

为 盈， 实 现 营 业 收 入 263.86 亿 元， 净

利润 7.11 亿元。中国国航实现营业收入

188.08 亿元，净亏损 6.7 亿元，亏损额大

国际航线尚待逐步恢复
 三大航空央企前三季亏 270 亿

幅收窄。东方航空实现营业收入 171.71 亿

元，亏损 5.63 亿元，环比业绩大幅改善。

那么，在这样的市场格局下，民航

业的拐点究竟什么时候能够到来？

天风证券表示，目前国内确诊病例

动态清零的疫情管控思路将有效防控反

弹及境外输入压力，较难再次影响全民

正常生产生活，民航国内线仍将整体呈

现持续复苏的态势，而海外单日确诊人

数再创新高，意味着国际线复苏依旧需

要等待。供给方面，2020 年我国民航客

运运力几无增长。一旦新冠肺炎疫苗全

面投入使用，海外需求大幅回暖，民航

有望迎来中期景气。

（转自证券时报网）

■  作者  邢云


