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定了。航空公司无法知道航班飞到目的地之后会有多少人上飞

机，也不知道这趟航班到底能不能盈利。

对于飞行员和空乘的个体而言，他们面临的是残酷的收入

剧减以及失业。飞行员和空乘的收入组成里，占大头的是飞行

的“计时工资”“计时补贴”，也就是需要出飞行任务才能获

取这部分收入。即使在航空业比前一年稍有回暖的 2021 年，国

内许多机组的飞行时间也不到疫情之前的一半。

除了收入锐减，长期停飞也直接影响了飞行员个人的职业

发展。按照各航空公司的规定，只有累计飞行时长达到一定要求，

才有资格从副驾驶一路晋升到机长、教员机长。

更加严重的是，长时间没有飞行实践，飞行员的飞行技术

不可避免地要发生倒退，这会影响飞行安全，同时导致他们被“降

级”。

一般航空公司都会采取 QAR（飞行数据快速译码）系统对

飞行员的飞行品质进行监控，一旦其中的一项指标低于系统范

围，即“超限”，飞行员就要“回炉”到模拟机训练，如果“超

限”程度严重还会有被降级的风险。

航空业如此困难，是否可以选择离开？现实中，人们也已

看到飞行员改行成了汽车司机、空姐去摆摊子的实例。背后的

原因，是飞行员和空乘的生活圈子小、工作技能单一，离开航

空公司，基本很难找到比较好的其他工作。

空乘还可以主动辞职，而许多飞行员无法承担辞职的代价。

培养一名飞行员需要前期投入大量成本，因此飞行员与航空公

司签订的劳动合同基本都是“终身制”，如果飞行员主动辞职，

必须支付公司一笔高达数百万元的巨额赔偿费用。

为了帮助民航业渡过难关，相关部门出台了一系列扶持政

策。2020 年以来，中国民航局陆续出台财政、金融、行业、货

运等四个方面的“16+8”一揽子扶持政策。据统计，这些政策

为航空公司全年减负约 100 亿元。

2022 年 2 月，国家发改委等 14 部门联合印发《关于促进

服务业领域困难行业恢复发展的若干政策》，其中除 10 条普惠

性纾困扶持措施适用民航企业外，还为民航业量身定制了 5 条

针对性政策，包括：暂停航空运输企业预缴增值税一年，各地

方支持航空公司和机场做好疫情防控，各级财政对民航业进行

补贴，推动取消航空煤油价格中包含的海上运保费、港口费等

费用，鼓励银行业金融机构加大对枢纽机场的信贷支持力度等。

从全球范围来看，国际航空运输协会给出了比较乐观的预

计：2022 年全球航空客运量将达到疫情前的 83%，到 2024 年

将超过疫情前的水平。然而预计是一回事，现实又是另一回事。

可以确定的是：全球民航业要走出目前的低谷，道阻且长。

民航业遭遇多重困境，但相信这只是暂时现象，人类航空运输产业之梦必将延续。


