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摘 要：国航、东航和南航三大国有航空公司在中国航空运输市场具有举足轻重的作用，其市场竞争格局一直是经

济学、管理学以及地理学的重要研究议题。论文基于航班时刻表数据，采用市场占有率和市场重叠率等方法，对比

分析了2005年和2015年三大航空公司在国内和国际的市场竞争格局及演化特征。研究发现：2005—2015年三大

航空公司的市场规模快速扩大，在国内的新增通航机场主要选择中部和西部地区，尤其黑龙江、内蒙古和贵州等是

三者新增的主要市场竞争地；三大航空公司在国内市场竞争具有明显的省际差异，分别在各自运营基地具有较大

优势，在国内航空运输集中的航段主要表现为两两竞争的格局；国际市场竞争主要集中在东亚和东南亚地区，尤其

在日本和韩国市场的竞争激烈。
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航空运输是中国未来最具发展潜力的交通方式

之一，对区域社会经济联系和空间结构具有十分重

要的影响[1-4]。中国的航空运输管理体制经历了从严

格管制到开放竞争的市场化发展过程。作为航空

运输市场的主体，航空企业通过重组、合并或联盟适

应激烈的市场竞争，对航空运输网络和市场结构产

生了深远影响，逐渐成为学术界的重要研究对象[2,5]。

基于企业视角，国内外学者已经就市场竞争[6-9]、网

络结构及演化特征[10-13]、企业发展战略及政策[14-16]，以

及企业对区域网络的影响[17-20]等方面开展了一系列

的研究。其中关于航空企业的竞争方面，韩明亮[7]

分析了机型、票价和航班时刻对航空公司航线市场

份额的影响，Fageda等[21]研究了机场容量和低成本

航空公司进入对航空市场竞争的影响，Shaw等[19]和

陆锋等[22]基于重叠度研究了中国民航客运的整体

竞争态势，王强等[23]利用推测变分模型测量中国三

大航空公司的竞争行为，王伟等[24]和王成金等[25]从

时空角度分析枢纽机场的航班资源配置。以上这

些研究主要集中于企业竞争力、竞争行为以及航空

资源配置等方面，重点关注管制放松的影响，而对

重组之后企业竞争格局的进一步变化关注较少。

自20世纪80年代中国开始实施航空放松管制

政策，并逐步脱离军队管理，成立航空公司。2002

年六大国有航空公司重组成立了中国航空、中国东

方航空和中国南方航空三大集团公司，其主营公司

分别为中国国际航空股份有限公司(简称国航，

CA)、中国东方航空股份有限公司(简称东航，MU)

和中国南方航空股份有限公司(简称南航，CZ)。经

过十多年的发展，重组后的三大航空公司的运输市

场规模迅速扩大，基本主导了国内航空运输市场，

2017年三大航空公司的旅客运输总量占全国的比

重超过 65%[26]。因此，其市场格局直接影响着中国

航空运输市场的竞争态势，也是制定相关政策的关

键。目前国内对三大航空公司的研究以航空重组

的影响效应为主，研究区域重点关注国内市场，研

究的时间尺度主要集中在 2002年前后。但对于重

组之后三大航空公司的市场格局变化、竞争市场的

空间发展态势以及在国际市场上的表现较为罕见，

而这些仍值得进一步关注。基于此，本文以2005年

和2015年为时间节点，分别反映三大航空公司重组
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稳定后和发展10 a后的情况，从国内和国际市场研

究国航、东航和南航的竞争格局及演化。

1 研究方法及数据来源

1.1 市场占有率与市场重叠率

本文构建了市场占有率指数来反映各航空公

司在国内某通航机场或航段上的优势，具体通过航

空公司的航班投放量来体现。公式为：

Pik = xik ∑
j = 1

n

xjk (i ∈{1,2,3}) (1)

式中：Pik表示航空公司 i在通航机场(或航段)k的市

场占有率，xik和 xjk分别表示航空公司 i和 j在通航机

场(或航段)k的航班投放量，n表示航空公司总数量。

根据三大航空公司的市场占有率，以 25%和

50%为分界点，将各公司通航机场和航段划分为 3

种类型：绝对优势型 (Pik ≥50%)、相对优势型

(25%≤ Pik< 50%)和优势不明显型( 0% < Pik < 25% )。

由于受政治环境等因素的影响，三大航空公司

在国际市场的航班频率远低于国内平均水平。因

此，在国外机场是否通航已成为航空公司市场占有

的重要体现。本文构建了市场重叠率指数来反映

三大航空公司在国际市场的竞争关系，公式为：

Tij = mij Mi (i, j ∈{1,2,3}; j ≠ i) (2)

式中：Tij表示航空公司 i与 j的市场重叠率，mij表示航

空公司 i与 j共同通航的国外机场(或国际航段)数量，

Mi表示航空公司 i通航的国外机场(或国际航段)总数。

1.2 数据来源

本文数据主要来源于 OAG(Official Aviation

Guide)，主要包括 2005年和 2015年国航、东航和南

航三大航空公司的计划航线以及航班数据，包括国

内和国际的通航数据。以通航机场为节点，将直飞

航线与经停航线合并，其中经停航线“A-B-C”分解

为“A-B”和“B-C”2条。考虑到航班飞行一般具有

对称性，因此本文研究中不考虑方向。由于港澳台

地区的数据欠缺以及统计口径的限制，因此在国内

市场的分析中暂不包括港澳台地区。最终数据汇

总如表1所示。

2 运输市场格局及演化

2.1 国内市场规模扩大，新增通航机场主要选择中

部和西部地区

三大航空公司中，国航的市场规模最小，东航

通航机场和航段的增幅最大且 2015年其通航机场

最多，南航的通航航段和航班投放量最多且航班投

放量增幅最大(表1)。2005—2015年三大航空公司

的市场规模迅速扩大，国航、东航和南航通航的机

场(航段)分别增加了33个(85条)、53个(313条)和28

个(255条)，可见东航在市场空间规模的扩张方面表

现最为突出，在国内航班投放量方面，国航、东航和

南航在10 a间分别增加了5.5倍、6.7倍和7.1倍，南

航增幅最大。

空间上三大航空公司市场分布不均衡，2005年

三者均表现出“东部＞西部＞中部”的特征，至2015

年国航、东航和南航分别变为“东部＞中部＞西

部”、“西部＞东部＞中部”和“中部＞东部＞西部”

的空间格局(表 2)。整体上三者在东中西部通航机

场的数量差异缩小，新增通航机场多选择中部和西

部地区。在省级层面，2005—2015年国航新增的通

航机场主要选择新疆(7个)、黑龙江(5个)和内蒙古

(5个)等省区；东航选择四川(7个)、内蒙古(6个)、黑

龙江(5个)和贵州(4个)等省区；南航选择黑龙江(6

个)和贵州(5个)等省。黑龙江、内蒙古和贵州等成

为三大航空公司新增的主要市场竞争地(图1)。

三大航空公司以运营基地为核心形成各自的

运输网络，并且基地的地位在近 10 a进一步加强。

2005年国航有91条国内航段连接北京首都和成都

双流机场，占其国内航段的45.7%，至2015年增加至

表1 三大航空公司通航机场和航段数量

Tab.1 Airports and airlines with scheduled flights

of the three major Chinese airlines

航空

公司

CA

MU

CZ

年

份

2005

2015

2005

2015

2005

2015

通航机场/个

国内

72

105

73

126

97

125

国外

32

60

43

62

39

65

通航航段/条

国内

199

284

255

568

395

650

国际

58

109

58

131

61

139

航班投放量/万趟

国内

4.63

30.27

5.36

41.23

7.71

62.32

国际

0.68

6.38

0.74

6.82

0.52

7.16

表2 三大航空公司国内通航机场区域分布

Tab.2 Regional disparity of airport distribution of the

three major Chinese airlines (个)

区域

东部

中部

西部

合计

2005年

CA

28

19

25

72

MU

35

15

23

73

CZ

41

26

30

97

2015年

CA

37

36

32

105

MU

44

35

47

126

CZ

41

44

40

125
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146条(51.4%)，东航在2005年和2015年分别有120

条和229条航段连接上海浦东、上海虹桥、昆明巫家

坝/长水和北京首都，分别占其国内航段的47.1%和

40.3%。南航在 2005 年和 2015 年分别有 145 条

(36.7%)和253条(38.9%)国内航段连接广州白云、深

圳宝安、乌鲁木齐地窝堡和北京首都等机场。

2.2 国际市场重点连通东亚和东南亚地区

三大航空公司中，国航通航的国外机场和国际

航段最少，2005年东航通航的国外机场和航班投放

量最多，至 2015年南航超过东航达到最多，可见相

比于国航和东航，南航在国际上的市场规模增幅较

大。空间上，三大航空公司通航的机场主要分布于

东亚、东南亚、南亚、中亚、欧洲和北美洲等地区，

2005年和 2015年三者通航的国外机场中均有 80%

以上分布于这些地区(表 3)。东亚和东南亚是三大

航空公司关注的重点，2005年国航、东航和南航通

航的国外机场中分别有46.9%、72.1%和64.1%分布

于此，至 2015 年市场扩张，比重下降，但仍分别有

41.7%、62.9%和 41.5%。在国家层面，三大航空公

司通航的机场以韩国和日本最多，2005年国航、东

航和南航在韩日两国的通航机场分别有9个、21个

和 14个，至 2015年分别为 14个、22个和 12个。在

市场扩张方面，国航新增通航机场主要选择东亚、

欧洲和北美洲等地，东航主要选择东亚和东南亚等

地，南航主要选择中亚和东南亚等地，可见东亚和

东南亚是三者共同关注的区域。

注：本图基于自然资源部标准地图服务网站下载的审图号为GS(2016)2880号的标准地图制作，底图无修改。下同。

图1 三大航空公司国内网络结构

Fig.1 Domestic network of the three major Chinese airlines
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3 国内市场竞争

3.1 机场竞争存在明显省际差异，东航优势市场扩

张较大，国航和南航变化较小

2005—2015年三大航空公司中，南航绝对优势

型机场最多，东航绝对优势型和相对优势型机场增

幅最大，国航的两类机场均有减少，三者具有一定

竞争优势的机场在国内形成以省为单元的空间分

布差异(图2)。2005年，国航绝对优势型机场(11个)

主要位于四川、内蒙古和西藏等省区；东航绝对优

势型机场最少(9个)，主要集中于云南省；南航绝对

优势型机场(27个)主要位于广东、新疆、辽宁和吉林

等省区。至2015年，国航绝对优势型机场减少最多

(4个)，在西藏的优势地位明显下降；东航绝对优势

型机场增幅最大(14个)，除云南外，新增绝对优势型

机场多选择于青海等地；南航绝对优势型机场减少

至 24个，但仍高于国航(7个)和东航(23个)，广东和

新疆仍为南航绝对优势市场，其新增绝对优势型机

场多选择黑龙江等地，在辽宁和吉林的绝对优势型

机场多演变为相对优势型，优势降低。在相对优势

型机场方面，国航和南航的变化较小，东航增幅最

大且在2015年达到最多(35个)，2005年国航该类机

场主要位于四川、重庆、北京等省市，东航主要位于

云南、上海、浙江、江苏和安徽等省市，南航主要位

于广西、湖南、海南、黑龙江以及江苏等地，至 2015

年国航在黑龙江的相对优势型机场增加较多，东航

新增相对优势型机场多选择内蒙古、甘肃等地，南

航则是在吉林和辽宁的机场多变为相对优势型。

整体上，2005—2015年国航优势市场的空间分布略

有变化，在黑龙江省优势上升，在西藏和重庆的优

势下降；东航优势市场扩张最大，在青海、甘肃和内

蒙古的优势明显上升；相比之下，南航的优势市场

基本未发生变化。

3.2 前10位机场竞争激烈，各公司在运营基地的市

场份额有所下降

国内市场中，航班量前10位机场具有十分重要

的地位，2005 年其航班量占全国的 52.8%，至 2015

年占比下降，但仍有 45.5%，且在此期间 10个机场

除位序外没有发生变化(表4)。前10位机场也是三

大航空公司重点投入的市场，2005年国航、东航和南

航分别有65.9%、59.8%和47.0%的国内航班在此起

降，至 2015年比重下降，但仍分别有 64.0%、53.9%

和40.5%。另一方面，三大航空公司在前10位机场

的市场占比较高，2005 年和 2015 年三者在各机场

的占比总和均在 40%以上。可见前 10位机场在三

大航空公司市场中具有重要地位，同时三者的竞争

态势又对各机场产生重要影响。

三大航空公司在其运营基地具有相对竞争优

势，但 2005—2015年，除国航在北京首都和东航在

西安咸阳外，三者在运营基地的市场占有率分别有

不同程度下降。2005 年国航在北京首都、成都双

流、杭州萧山和重庆江北的市场占有率超过 25%，

具有相对竞争优势；东航在上海浦东、上海虹桥、昆

明巫家坝和西安咸阳具有相对优势；南航则是在广

州白云和深圳宝安具有一定优势，尤其在广州白云

的市场占有率超过50%。至2015年，三大航空公司

仅在少数机场的市场占有率有所增加，且增加幅度

均在5%以内，在大部分机场的市场占有率减少，其

中三者在杭州萧山和重庆江北2个机场的市场占有

率均降至20%以下。整体上，三大航空公司在主运

营基地保持竞争优势，但市场占有率多有不同程度

下降。

表3 三大航空公司国外通航机场分布

Tab.3 Distribution of international airports of the three major Chinese airlines (个)

主要通航国家(地区)

东亚

东南亚

南亚

中亚

欧洲

北美洲

其他

合计

日本、韩国、朝鲜、蒙古

菲律宾、缅甸、泰国、新加坡、越南、印度尼西亚、老挝、马来西亚

印度、巴基斯坦、孟加拉、马尔代夫、尼泊尔、斯里兰卡

哈萨克斯坦、吉尔吉斯斯坦、土库曼斯坦、乌兹别克斯坦、塔吉克斯坦

德国、英国、法国、荷兰、西班牙、瑞典、瑞士、意大利、希腊、奥地利、

俄罗斯(欧洲区域)

美国、加拿大

—

—

2005年

CA

10

5

2

0

8

4

3

32

MU

21

10

3

0

4

3

2

43

CZ

15

10

1

2

3

1

7

39

2015年

CA

16

9

4

0

16

10

5

60

MU

22

17

6

0

5

7

5

62

CZ

12

15

5

8

6

6

13

65
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图2 三大航空公司国内通航机场类型

Fig.2 Domestic airport types of the three major Chinese airlines

表4 三大航空公司在国内前10位机场航班频率占比

Tab.4 Proportion of the three major Chinese airlines' flight frequency in the top 10 airports of China (%)

机场

北京首都

广州白云

上海浦东

上海虹桥

深圳宝安

成都双流

昆明巫家坝/长水

西安咸阳

杭州萧山

重庆江北

2005年

排名

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

CA

37.9

10.9

8.7

9.0

9.9

38.5

12.3

10.0

25.8

26.6

MU

13.1

10.2

36.4

42.4

9.4

10.3

46.6

26.7

13.2

15.1

CZ

17.1

54.0

12.3

11.9

29.4

11.1

21.1

14.0

22.3

16.5

2015年

排名

1

3

2

6

4

5

7

8

9

10

CA

41.9

7.0

8.2

6.4

8.5

27.5

5.1

6.6

17.5

15.2

MU

13.5

8.7

27.6

34.3

9.8

11.3

42.2

31.6

8.7

8.3

CZ

16.4

53.4

9.7

9.5

28.8

13.4

14.6

16.7

16.3

17.7

注：昆明机场于2012年由巫家坝国际机场搬迁至长水国际机场。
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3.3 优势航段数量较多，围绕运营基地形成放射性

网络

三大航空公司优势航段数量较多，比重较大，

南航的绝对优势型和相对优势型航段数量最多，国

航相对最少，东航的绝对优势型航段增幅最大。

2005年国航、东航和南航的绝对优势型航段(占比)

分别为70条(35.2%)、97条(38.0%)和219条(55.4%)，

南航远多于国航和东航，至 2015 年三者分别变为

108条(38.0%)、302条(53.2%)和351条(54.0%)，南航

依旧保持领先地位，东航增幅最大，并且三大航空

公司在大部分通航航段表现出绝对竞争优势。在

相对优势型航段方面，南航数量最多且增幅最大，

由2005年的109条增加至2015年的190条，国航和

东航的相对优势型航段数量变化相对较小。

空间上，三大航空公司的优势航段主要围绕其

运营基地形成放射性网络(图3)。其中，国航绝对优

势型和相对优势型航段在2005年有54.2%(77条)围

绕北京首都和成都双流2个机场，至2015年进一步

增加至 66.3%(118条)；东航 2005年共有 52.9%(101

条)的绝对优势型和相对优势型航段连接上海浦

东、上海虹桥、西安咸阳和昆明长水 4 个机场，至

2015年由于整体规模大幅扩张，导致该比重有所下

降，但仍有 45.7%(189条)；南航绝对优势型和相对

优势型航段主要围绕广州白云、深圳宝安、乌鲁木

齐地窝堡和大连周水子，2005 年和 2015 年分别有

40%(132条)和 41%(222条)围绕这 4个机场。可以

图3 三大航空公司国内通航航段类型

Fig.3 Domestic route types of the three major Chinese airlines
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发现三大航空公司围绕运营基地的优势航段数量

增加，基地机场在各公司运输网络中的核心地位进

一步加强。

3.4 三大航空公司在前10位航段多表现为两两竞争

国内前10位航段的航班量占全国10%左右，具

有较高的市场地位，三大航空公司在前10位航段具

有较高的市场占比，并且表现出两两竞争的格局

(表 5)。2005年除深圳宝安—海口美兰外，三大航

空公司在前10位航段的航班量占比均超过55%，且

大部分表现为两个公司同时拥有较高的市场占有

率，即两两竞争态势，其中，国航与东航的竞争主要

在：北京首都—上海虹桥和北京首都—西安咸阳；

国航与南航在：北京首都—广州白云、北京首都—

深圳宝安和广州白云—杭州萧山；东航与南航在：

上海浦东—深圳宝安和广州白云—上海虹桥。至

2015年，前 10位航段中 4个发生变更，但整体仍呈

两两竞争格局，单个航空公司具有垄断优势或三大

航空公司同时具有较高市场占比的航段较少，在进

入前10位的航段中，北京首都—昆明长水主要是国

航与东航竞争激烈，上海虹桥—深圳宝安是东航与

南航竞争激烈，广州白云—成都双流是国航与南航

竞争激烈。此外，相比于 2005年，除北京首都—上

海虹桥外，三大航空公司在其余 9个航段的市场占

有率总和略有下降，反映了航空运输市场整体竞争

的加强。

4 国际市场竞争

三大航空公司在国外机场的市场重叠度较高，

其中，东亚和东南亚是三者共同关注的区域。2005

年三大航空公司相互之间的市场重叠度均达 40%

以上，2015 年进一步上升，均达 50%以上(表 6)，这

表明各航空公司在半数以上通航机场会与另2个公

司产生竞争。在三大航空公司共同通航方面，2005

年该类机场共 16个，分别占国航、东航和南航通航

国外机场的 50.0%、37.2%和 41.0%，2015年增加至

30个，占比分别为50.0%、48.4%和46.2%，并且2005

年和 2015年三大航空公司均有 70%左右的国际航

班在该类机场起降，可见其在三大航空公司中具有

十分重要的市场地位。空间上，三大航空公司共同

通航的国外机场主要分布于东亚和东南亚地区，

2005年16个机场中11个分布于此，2015年30个机

场中 17个分布于此，具体以韩国和日本居多，2005

年和 2015年分别有 8个和 9个该类机场位于两国。

此外，其余存在竞争的国外机场(即三大航空公司

中2个公司同时通航的国外机场)在2005年和2015

年分别有12个和20个，其中75.0%和55.0%分布于

东亚和东南亚地区。可见东亚和东南亚是三大航

空公司的主要竞争区域。另一方面，三大航空公司

通航的国外机场均有30%左右与另2个公司不存在

竞争，2005年国航、东航和南航单独通航的国外机

场分别有 11、18和 13个，至 2015年分别变化为 19、

17和21个，空间上该类机场的分布差异明显，国航

主要分布于欧洲和美国，东航主要分布于东亚和东

南亚，南航则主要分布于中亚和南亚地区。

三大航空公司在国际航段的竞争不明显。

2005—2015年三大航空公司相互之间的国际航段

重叠度不足20%，尤其东航与南航的市场重叠度不

足10%(表7)。在三大航空公司共同通航方面，2005

年不存在该类航段，2015年仅有3条。在航班投放

表5 三大航空公司在国内前10位航段航班频率占比

Tab.5 Proportion of the three major Chinese airlines’flight frequency in the top 10 routes of China (%)

排名

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

2005年

航段

北京首都—上海虹桥

上海浦东—深圳宝安

广州白云—上海虹桥

北京首都—成都双流

北京首都—广州白云

北京首都—深圳宝安

广州白云—海口美兰

北京首都—西安咸阳

深圳宝安—海口美兰

广州白云—杭州萧山

CA

31.3

5.5

3.5

61.8

40.3

40.7

0

40.3

0

34.9

MU

41.7

26.3

32.5

0

0

0

2.9

35.9

5.2

18.5

CZ

0

32.7

32.2

0

50.0

29.6

55.6

8.3

9.8

39.4

2015年

航段

北京首都—上海虹桥

北京首都—深圳宝安

北京首都—成都双流

上海虹桥—深圳宝安

广州白云—上海虹桥

北京首都—广州白云

北京首都—杭州萧山

北京首都—昆明长水

广州白云—杭州萧山

广州白云—成都双流

CA

32.5

28.7

50.0

0

6.8

33.5

46.3

21.9

19.4

36.8

MU

48.9

0

0

38.5

30.7

0

11.9

46.3

13.3

0

CZ

3.2

26.8

10.5

20.1

26.5

47.0

4.0

13.1

36.5

33.4
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量方面，2005 年国航、东航和南航分别有 60.4%、

71.5%和 87.3%的国际航班集中于不与另 2个公司

竞争的航段，至2015年该比重分别为62.0%、63.3%

和87.9%。可见三大航空公司在国际航段上的竞争

较小，远低于在机场方面的竞争，究其原因，与三者

通航的国际航段主要连接其运营基地和国外机场

有关。

5 结论与讨论

本文以三大航空公司为研究对象，分析了

2005—2015年各公司在国内外的市场竞争格局及

演化。主要结论如下：

(1) 2005—2015年三大航空公司的市场规模快

速扩大，国内中西部地区是三者发展的重点，尤其

是黑龙江、内蒙古和贵州等地。在市场竞争方面，

三大航空公司的优势机场存在明显省际竞争差异，

优势航段主要呈围绕运营基地的放射性网络分布，

一方面，这与中国机场经历的属地化管理改革以及

航空公司重组前的发展基础有关，另一方面，各航

空公司围绕运营基地构建网络、与部分省份签订合

作协议也对竞争格局产生较大影响。在国内前 10

位机场，三大航空公司竞争激烈，并且在其主运营

基地具有明显竞争优势，在国内前10位航段三者则

表现为两两竞争的格局，但随着中国航空运输市场

整体规模的扩大以及地方航空公司的发展，市场竞

争加强，三大航空公司在此类机场和航段的市场占

有率普遍下降，市场优势略有降低。

(2) 在国际市场，东亚和东南亚是三大航空公

司重点关注的区域，但在具体的航段开通方面三者

具有明显差异。一方面，三大航空公司在国外通航

机场和航班投放大多分布于东亚和东南亚，尤其是

日本和韩国，这与中国整体的国际航空运输网络格

局相一致，是政治、经济以及旅游等多方面因素综

合作用的结果[27-28]，2015年中国入境游客 63%以上

来自亚洲，其中韩国和日本排前2位[29]。另一方面，

三大航空公司的国际航段多由其基地机场与国外

机场连接而成，运营基地的差异导致三者在国际航

段的竞争不明显。

三大航空公司的竞争关系到中国航空运输市

场的整体格局，需要明确各自的发展定位，合理调

配运输资源，实行差异化发展，提高市场整体效

率。三者需要协调好国内与国际 2个市场的竞争，

努力提高航空公司的国际竞争力。需要指出的是，

随着“一带一路”倡议的不断推进，航空公司在国际

市场的发展格局和竞争关系势必会产生新的变化，

尤其在与“一带一路”沿线国家的运输联系中，如何

协调资源配置、提高运输效率以及服务国家发展都

值得未来进一步关注和研究。
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Market structure and competition of the three major airlines in China

DU Delin1,2, WANG Jiaoe1,2*, WANG Yi3

(1. Key Laboratory of Regional Sustainable Development Modeling, Institute of Geographic Sciences

and Natural Resources Research, CAS, Beijing 100101, China;

2. College of Resources and Environment, University of Chinese Academy of Sciences, Beijing 100049, China;

3. School of Public Administration, China University of Labor Relations, Beijing 100048, China)

Abstract: Air China, China Eastern Airlines, and China Southern Airlines are the three major state- owned

airlines in China, and they have significant influences in the air transportation market. Market competition of the

three airlines has always been an important research topic in economics, management, and geography. Based on

the flight schedule data, this study constructed a market share index and a market overlap index and used them to

examine the structure and competition of the three major airlines on the Chinese and international markets in

2005 and 2015. The results are as follow: 1) The markets of the three major airlines have expanded rapidly over

the decade of 2005-2015. In China, the three airlines have added navigation airports mainly in the central and

western regions, especially in Heilongjiang Province, Inner Mongolia Autonomous Region, and Guizhou

Province. These provinces are the new major market competition places. Among the three major airlines, China

Southern Airlines has the largest number of absolutely dominant airports and flight routes, China Eastern

Airlines has the largest increase, and Air China has a relatively small market. 2) Spatially, the three major airlines

show significant regional differences in the domestic key markets, and each has a great advantage in its

respective hub airports. The dominant routes of the three major airlines mainly form radial networks around their

hub airports. Routes concentrated in domestic air transportation are mainly represented by competition among

two of the three major airlines. With increasing market competition, the market shares of the three airlines in

most of the major domestic airports and routes decreased. 3) In the international market, East Asia and Southeast

Asia are areas where the three major airlines have focused. Their navigation airports, flights, and competing

airports are mostly located here. In particular, Japan and South Korea are the countries of most severe

competition of the three major airlines. However, the competition of the three major airlines in the international

flight routes is not obvious—this is because they mainly set up routes between their hub airports and

international airports, and their operating bases are very different.

Keywords: airlines; flight frequency; market competition; spatial structure; China
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