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本报告导读：航空业具有明显的周期属性，产能利用率是行业的重要指标；未来航

空业的需求持续高增长而供给将遇瓶，行业将迎来“超级周期”。高产能利用率条件

下，高铁分流、汇率、油价和利率对行业景气度影响有限。 

摘要： 

[Table_Summary]  航空行业：消费品属性+周期品属性。交运行业有两种分类

方法，第一种可以分成基建运输、航空航运和物流三个方面。

航空航运方面，从盈利波动和股价波动来说，属于比较典型

的周期品，由供求驱动。第二种分类方法是分为 2B 与 2C，

航空、快递更倾向于 2C 业务，与国民经济和投资高度相关。 

 航空业周期属性：作为周期行业，航空业的核心分析框架由

三方面组成：1）产能利用率、2）行业的正反馈机制、3）

供求关系。我们发现，过去美国航空企业盈利与股东盈利关

系不明显，这是因为过去美国航空业集中度低，行业兼并重

组尚未完成，行业薄利，且盈利需要用于兼并收购，所以看

上去股东挣钱与公司挣钱无明显关系。另一方面，股票赚钱

的前提是股价不会夸大了自身的可持续盈利能力，但作为周

期品，繁荣时股价往往会夸大自身盈利的持续能力。周期品

的不稳态，使得公司业绩与股票挣钱的确变成了两件事情。 

 为何航空会出现“超级周期”？需求端，受益消费升级，需

求将持续高增长。供给端，航空处于寡头地位，而机场建设

弹性小，时刻短缺，产能的存量挖掘已较充分，同时因监管

局对安全要求提高，供给端未来三年供给会遇到瓶颈。因此，

未来产能利用率与客座率稳中有升，景气度持续提高。 

 产能利用率高是抵抗成本冲击的最佳武器。高铁方面，其与

航空票价差已确定，分流效应的边际增长在持续下降，另外，

京沪等替代明显的高铁的客座率与发车密度已难以提高，未

来分流作用有限。汇率、油价和利率方面，目前航空企业负

债下跌使利率敏感度下跌，而汇率风险已反映在企业的盈利

预测中，而随着客座率上升油价敏感度将不断下降，同时汇

率与油价两者存在着长期对冲的关系。机票价格管制和廉价

航空冲击方面，未来一年总体票价有 5%的上涨空间，而国

内廉价航空对全服务航空冲击将小于美国。沿着上述思路，

我们推荐航空业，包括：南方航空、东方航空、中国航空、

海南航空和春秋航空。 
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1. 策略·源起和目标 

 

股票价格波动是“心中之花”1。股票投资守正出奇。“正”即是对于基

本面的研究和理解。“奇”是市场博弈，人们对于业绩的展望和预期波

动。正奇之间，既要看懂业绩，又要看懂预期，难度之大，不可想象。

过去几年，国泰君安策略乔永远团队2的研究工作得到了市场的认可，其

基础源于策略研究的方法论（总结于《立体博弈》系列报告3）以及基于

超过 150 余位分析师组成的全市场最强大行业及各方面的研究资源。 

 

今天，我们愿意和我们最扎实、市场最耀眼的行业分析师团队一起，为

机构投资者分享我们策略和行业研究员的对话。我们力争把每位行业研

究员，团队超过十年的经验挤出水分，留下最扎实的部分。用最精炼的

一个小时的策略对谈方式呈现出来。我们也欢迎机构投资者把你们的需

求向我们反馈，使我们的工作更加有的放矢。 

 

我们选择把业绩周期启动的大消费行业作为策论系列起点。本次策略对

话行业为交运行业，并集中于对航空业超级周期的讨论。我们策略团队

乔永远、张华恩，共同和交运行业团队郑武、岳鑫4共同策论交运行业。 

  

2. 交运行业：消费品属性+周期品属性 

 

乔永远：首先，请郑武老师介绍下交运行业包括哪些子版块，从大类

来看分别包括哪些大类？ 

 

郑武：交运行业有两种分类方法，第一种可以分成基建类、航空航运

和物流三类。基建包括公路、铁路、港口、机场，其盈利周期与资产

的生命周期匹配度较高，资产投产之后随着产能利用率提升盈利持续

增长，直到达到高产能利用率。航空航运，从盈利波动和股价波动来

说，属于比较典型的周期品，由供求驱动。产能利用率是最关键的指

标，当产能利用率低的时候，供大于求，价格产生负反馈；当产能利用

率高的时候，供小于求，量价都会正反馈。物流版块比较多元化，主要

包括传统物流和新型物流。 

 

第二种分类方法是从 2B与 2C的角度观察，这种分类方法对投资判断可

能更加有帮助。像仓储等是 2B 的业务，航空、快递更加倾向于 2C 业

务。2B 的业务与国民经济和投资高度相关。按照国外经验，当 GDP 增

长从第二产业向第三产业转移时，往往会发现 2C 的增长会脱离 GDP 增

速。因此，从投资的角度，按照业务类型是 2B 还是 2C 分类更加有帮

助。 

 

                                                        
1 参见“立体博弈”系列报告之一《股票价格是人们心中的花》（发布日期 2014.1.26） 
2 2014 新财富榜单策略研究第二名、2015 策略研究第一名团队。 
3 《立体博弈》系列报告共 13 篇，最新一篇发布于 2016 年 4 月 16 日，《流动性之迷（下）：牛熊之辩》。 
4 国泰君安研究所交运团队，2015 年新财富榜单交运行业第二名、2014 年新财富第二名 
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3. 航空业周期属性 

 

郑武：我接下来分三点从方法论角度讲下包括航空航运之类的周期品

的核心框架。 

 

第一点，就是单一指标，看产能利用率。比如航空航运，大家会关心

油价和汇率，但是这些从交运分析师角度看是不可预测的。过去 2 年，

油价下降一半，航运业绩毫无改善，但是航空业绩大幅改善，这就是

因为产能利用率差异。只要产能利用率高，成本的各种变化可以传导

给消费者，但产能利用率低的时候则需要由厂商承担。因此，同样的

成本变化，对不同产能利用率阶段会产生不同的结果。从而，研究交运

的周期品，就看产能利用率，这不仅导致大周期产生，也导致季节性

的波动。 

 

图 1：A 股上市航空与航运公司 2015 年业绩表现差异明显 
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数据来源：Wind，国泰君安证券研究 

 

第二点，注重周期股的正反馈机制。这有点类似于资本市场的趋势投

资。当产能利用率越上升，价格弹性越大，这就是为什么周期品走到

一半时，之后的价格变化会越大，从而传导到业绩和股价。如果产能

利用率朝下，也会产生负反馈。 

 

图 2：产能利用率与价格弹性 

 

数据来源：国泰君安证券研究 

 

股票报告网整理http://www.nxny.com



 

 

A 股策略专题 

请务必阅读正文之后的免责条款部分                                                         4 of 10 

第三点，供求关系比需求增速重要。这其实是第一点的强化，非常重

要。在新常态下，不仅仅是航空，虽然需求增速下来，但是供求关系

可能改善。因此不必过分关注需求的增长，更要关注供给的收缩。 

 

乔永远：历史上很多投资者对航空都发表过看法，我记得巴菲特在

2005 年致股东函中曾说“最差劲儿的一行是那种快速增长、需要大量

资本支撑其增长，却赚很少钱甚至不赚钱的，例如航空公司”。航空

公司挣不挣钱和股东挣不挣钱没什么关系，这句话怎么理解呢？ 

 

郑武：我们可以先看下美国的航空历史。第一阶段是 1948-1980 年，美

国航空业只有 3 年是亏损的，非常类似消费品。第二阶段，巴菲特讲这

句话的时候也正是在此阶段，即 1981-2008 年，美国航空业的净利润率

是以 0 为中心波动，是大家心中典型的周期品，长期回报率很低。这两

个阶段的区别产生的原因是，美国航空在第一阶段是严格管制的。而

从 2009 年到 2015 年，美国航空业进入连续的繁荣，连续 6 年的盈利和

股价的大幅改善，而这个改变产生的原因是行业集中度（前四大航空公

司市场份额）从 65%提高到 85%。航空需求端是 2C，只要供给端集中

度够高，公司可以有效提高定价权以及向下游传导成本压力，油价等

因素影响显得没那么重要。 

 

所以，回到巴菲特所说的话，他说这句话的时候是在十年前，而 911 事

件（2001 年）之后反垄断管制才开始放松，企业的重组过程又是漫长

的。因此，航空集中度在 2008 年前虽有一定的提高，但是未达到阈

值，一直到 2009 年，集中度才达到 85%。巴菲特说这句话的时候航空

业处在兼并重组未完成、行业薄利的环境下。在这样的环境下，航空

公司盈利所得需要用于兼并重组和扩大产能以争取市场份额，所以航

空公司挣不挣钱和股东挣不挣钱没什么关系。然而，集中度提高以

后，行业整体经营环境得以改善，巴菲特所说的行业特征就不明显

了。 

 

乔永远：航空公司偏向重资本，所以有些人认为航空业投资不赚钱，

这个情况你觉得怎么看？ 

 

郑武：公司赚钱与股票赚钱确实不能划等号。股票赚钱的前提是股价

不会夸大了自身的可持续盈利能力。但作为周期品，繁荣时股价往往

会夸大自身盈利的持续能力。即便现在我们称航空为“超级周期”，

但是其本质上还是周期品，业绩不可能一直维持在高峰。公司业绩发

展与股价上涨均处于一个不稳态，而正是因为这个不稳态，使得公司

业绩与股票挣钱的确变成了两件事情。 

 

4. 为何中国航空业会出现“超级周期” 

 

乔永远：交运行业看似不复杂，但是具体到上市公司来说分类起来比

较复杂，我们来从“航空板块的超级周期”切入。 

岳鑫：国君交运团队 5 月 4 日发布行业深度研究报告提出的“航空超级

周期”，是我们对未来三年中国航空市场的整体判断。我们判断未来三
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年中国航空业的客座率将稳中有升，票价弹性逐渐增强，盈利将首次实

现持续四年的超市场预期的持续增长。首先，需求层面航空在一定程

度上作为消费品受益于消费升级未来仍有较大增长空间。中国人均乘

机次数仅是美国的 1/6。经过 2012 年高铁分流冲击高峰，以及 2013、14

年“三公”影响逐渐消化，现在的航空消费结构更加健康，中长期看

需求增长空间可以期待。虽然经济新常态下，增速可能稍微放缓，但应

该还是会保持稳定增长态势，总体而言，对于需求端我们的看法比较乐

观。 

 

图 3：中国民航需求新常态持续增长 
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数据来源：Wind，国泰君安证券研究 

 

对于供给端，我们认为未来三年供给会出现瓶颈。“超级周期”违背传

统对周期品的理解，正是因为存在供给瓶颈。我们判断 2014-2018 年整

个中国航空业的盈利会持续增长。中国机场之所以会出现时刻紧缺，并

非源于运行效率低下，而是中国机场与空域的繁忙度都已经达到了世界

级的大型城市的水平。而且机场与空域的产能新增有限，从而供给向上

比较有限。因此，未来三年客座率有望稳中有升，对于票价的影响很有

可能出现正向的刺激。 

 

图 4：中国机场繁忙度全球居前——全球大型城市与中国 TOP20 机场繁忙度比较 
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数据来源：CAAC，各机场官网，国泰君安证券研究 
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图 5：中国民航空域运行繁忙程度指标高于欧美（2012 年） 
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数据来源：CAAC，国泰君安证券研究 

 

其实，过去五年机场时刻紧张的情况持续存在，但航空业供给增长还是

比较快的，为什么我们认为未来三年会有产能瓶颈呢？因为，我们认

为过去五年对存量产能的潜力挖掘已经较充分，航班时刻计划的执行

率已经由不到 80%提高至 90%以上，未来很难再有明显提升。而且，国

内航线宽体机替换窄体机运行比例已经较高，这方面也难有弹性。因

此，在过去 5 年中对存量的挖掘已经比较充分。而未来时刻新增速度也

会放缓。由于民航局对安全与准点率的重视程度提高，可能对供给会

有更大的影响。综上，对于未来 3 年，我们认为产能利用率或者说客座

率会有一个稳中有升的趋势，行业的盈利会保持高水平并有向上趋

势，景气度的持续性会超出市场的判断，结合目前航空估值，我们认

为航空存在较大的投资机会。 

 

图 6：中国民航航班正常率持续走低（2007-2015） 
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数据来源：CAAC，国泰君安证券研究 

 

5. 其他因素：高铁分流、汇率、油价和利率 

5.1. 高铁分流影响 

 

乔永远：从中国角度看，高铁替代了一部分航空需求，可以说是永久

性抢占了部分航空需求。尽管中国机场虽然在 2018 年前没有扩建，但
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是高铁在扩建，会不会产生较大分流？ 

 

郑武：我想从定价、产能两个角度来分析下这个问题。从定价的角

度，中国高铁定价具有吸引力，从而导致高铁替代航空的需求，但是

目前高铁分流的边际增长在持续显著下降。第二，产能从客座率和发

车密度来分析，京沪高铁从发车密度角度，产能利用率在87%左右，从

客座率角度是在80%左右，提升空间有限。而且高铁停靠站很多，客观

上客流密度是不均衡的，全程客座率存在极限，现在可能已经接近极

限值了。因此京沪高铁的边际分流快速时期已经过了，现在只会逐步

降低。 

 

5.2. 汇率、油价和利率影响 

 

乔永远：目前我们讨论了很多影响因素，除了汇率、油价，航空会不

会还受到利率的影响？以及其他的风险，你们觉得中国有出现过类似

于美国 911 的转折点吗？还是未来会有类似的转折点？ 

 

郑武：风险方面，利率、油价、汇率是我们交运研究员没有发言权的

东西，但是这些刚好是对航空影响很直接的。利率风险方面，未来是

不可知的，那我们从交易的角度去看，参考长期债权等。目前，长期

国债，中、美、欧等均处于历史低位，而且现在航空公司的负债是在

下降的，从而利率敏感性是在下降的，因此利率的影响较小。同样

的，对于汇率而言，盈利预测中隐含的汇率风险已经反映比较充分。

油价方面，中国航空公司方面是没有对冲的，计算比较简单，但是核

心原因是在产能利用率上。中国过去 20 年历史，客座率是单边上升

的，短期一个阶段内的改善一直在改变油价的敏感性。 

 

另外，从历史上看，油价和汇率一直存在一个对冲的关系。往往油价

大幅下降时，汇率会赔一大笔钱。其实，油价和汇率都存在远期的交

易工具，资本市场有一定的预期。同样，大家担心油价的波动，但是

看油价的远期其实走势相对平缓，利率曲线也是如此。因此，对航空

投资者，这三个因素的预期反映已经是比较悲观了。 

 

我再补充一点航空业最大的风险，就是需求。航空业本质上作为一种

可选消费，受到消费者行为的影响，但这个又是不可测的。什么时候

大家对收入的预期发生了变化，那么航空业会受到一定的影响。 

 

6. 其他问题：机票价格管制、廉价航空冲击 

6.1. 机票价格管制问题 

 

乔永远：机票价格管制，未来三年可能看到任何可能放开的空间吗？

作为周期品的盈利弹性可能释放出来吗？ 

 

郑武：对于未来三年的价格管制是否放开，我们是不知道的。目前短

距离的航线是不管制的，但是主要的航线是管制的，管制政策是处于
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变革的过程之中。发改委曾经说过在 2020 年前全面放开机票管制。从

目前的价格结构来看，票价是扭曲的，距离类似的航线定价却完全不

同，所以从这个扭曲的价格的角度，我们认为放开是存在动力的，存

在预期。我们觉得 2017 年是管制政策的重要的价格观测期。 

 

岳鑫：我对价格调整这方面稍作补充。2014 年底民航局出了《关于进一

步完善民航国内航空运输价格政策有关问题的通知》，对航空公司的全

票价的上限计算公式进行了改变，变成了非线性的公式，在此公式

下，静态测算全国全票价调整之后会整体上浮10%左右。由于采用分航

线分次逐渐上调，在此之后的一年观测来看，这个上限并未完全达到，

今年旺季可能存在 5%调价效应。另外，旺季的票价折扣率是在八折左

右的水平，短期来看还是存在上升空间。远期来看，我们将持续调研

跟踪，暂时还无法确定。 

 

郑武：其实航空公司去年净利润率只有 5%，所以这个行业不需要非常

大的价格变化就能产生较大的利润变化。我们依然是全面看好航空板

块，我们预计未来 1-1.5 年间，整个板块还有 50%左右的空间，推荐南

方航空、中国国航、东方航空、海南航空和春秋航空。 

 

6.2. 廉价航空问题 

 

乔永远：美国的大量廉价航空，定价端的垄断地位看上去并没有充分

形成，而是一直在冲击前四大航空的机票定价，这个情况你觉得怎么

看？ 

 

郑武：这个问题非常有意思。在西南航空成立 45 年中，它有 35 年都存

在成本优势，但目前美国的廉价航空和全服务航空的单位成本已经逐

步接近，很难看出明显差异了。背后的原因主要是因为 911 事件，经过

这个事件，刚性的雇佣关系已经被打破，大幅裁员发生。从成本角

度，油价、折旧等廉价航空与大航空差异不大，劳动力成本在 911 之后

也逐渐接近，所以廉价航空与全服务航空成本差异就逐渐消失了。 

 

另外，中国和美国航空运行方式存在差异，美国存在航空枢纽，中国

不存在。中国人居住比较集中，而美国比较分散则需要枢纽来集中，

从而廉价航空存在优势。但也正是因为这个原因，在财务指标上，廉

价航空财务也在融合。从这个角度来讲，国内的廉价航空发展空间不

及美国。 

 

图 7：美国全服务航空与低成本航空单位成本已非常接近  图 8：中国航空国企与民企单位成本仍存在较大差异 
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数据来源：Wind，Bloomberg，国泰君安证券研究 

备注：灰色为达美航空较美西南航空高出的单位成本；蓝色为美西南航空较

达美航空高出的单位成本。 

 

数据来源：Wind，国泰君安证券研究 

备注：灰色为南方航空较春秋航空高出的单位成本。 

 

 

表 1：相关公司盈利预测、估值及评级 

  股票代码 
EPS 预测 市盈率 

评级 
2015A 2016E 2017E 2015A 2016E 2017E 

南方航空 600029.SH 0.39 0.73 1.01 18.10  9.67  6.99  增持 

东方航空 600115.SH 0.35 0.58 0.77 19.03  11.48  8.65  增持 

中国国航 601111.SH 0.52 0.78 1.01 13.33  8.88  6.86  增持 

海南航空 600221.SH 0.25 0.33 0.43 12.88  9.76  7.49  增持 

春秋航空 601021.SH 1.68 2.78 3.44 28.88  17.45  14.10  增持 

数据来源：国泰君安证券研究（注：市盈率对应的股价为 2016-07-04 收盘价) 
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