附件

公开征求的有关《深圳市交通运输专项资金民航业领域资助资金实施

细则（征求意见稿）》的意见及采纳情况表

	序号
	单位
	主要意见和建议
	采纳情况
	理由或相关情况说明


	1.建议明确客运新航点是深圳出港直飞和经停航线的新航点都算，都可纳入补贴范围。目前未在文中明确，容易误解为仅为直飞航点。
	采纳
	不管直飞还是经停航线，只要航线中存在客运新航点均给予资助，无需额外解释明确。


	2.建议对原仅有经停航线的航点，开通直飞航班的公司，也给予适当补贴。直飞航班相比经停航班能提高深圳航线网络的便捷性，希望能够给予适当补贴支持。
	不采纳
	“对原仅有经停航线的航点，开通直飞航班的公司，也给予适当补贴”，属于对已有客运航点进行资助，不符合客运新航点定义，也不契合深圳机场国内客运新航点资助项目旨在提高航线网络通达性的目标。


2.一直以来我们非常愿意承担更多深圳机场执行扶贫航点、完全新开航点的需求，因此，建议在资助方面能否取消区分基地/非基地公司的补贴标准差异。
	
	部分

采纳
	1.不采纳“根据航距长短有所提升”的建议，因航线经营成本和盈利水平受市场诸多因素影响，可能会存在长距航线处于盈利短距航线亏损情况，所以以航距长短定资助额度并不合适。

2.采纳“取消区分基地/非基地公司的补贴标准差异”意见。

	3
	顺丰航空有限公司
	1.建议保留基地和非基地航司深圳机场开通货运新航线差异化资助标准。理由如下：

（1）国际航空枢纽中转辐射能力提升需要基地航司全力支持；

（2）打造超级承运人对国际航空枢纽构建差异化市场竞争力至关重要；

（3）自主可控供应链建设仍需加快补齐航空物流发展短板；

（4）自主可控供应链建设应需集中优势资源培育头部企业。
	不采纳
	一是为促进市场公平竞争，改善营商环境，不再区分基地客货运航空公司与非基地客货运航空公司。

二是“十三五”期间，在深基地货运航空公司、非基地货运航空公司分别开通了8条、11条货运新航线并享受到政策资助，非基地货运航空公司也是过去五年开通货运新航线的主力军。为鼓励非基地货运航空公司进一步发展全货机运输，拟将非基地货运航空公司的资助标准调整为与基地货运航空公司的一致。

	
	
	建议对第二章第六条中的货运新航线定义修改为“货运新航线是指深圳机场未开通的国内和以深圳机场为出境地的国际及台湾地区全货机航线，即深圳机场过往三年内未曾开通过的全货机航线，或有航空公司经营过但已停航半年（含）以上，且过往每个运营年度出港航班班次不足50班（不含）的全货机航线。”或可考虑对由第二家及以上运营主体开通的深圳机场已有货运航线，按新开货运航线补贴标准的50%执行。理由如下：

根据实施细则征求意见稿对货运新航线以航空公司为主体的规定，可能会出现航司对同一条航线轮流申请，政府对已开通航线进行重复奖励情况，存在资助资金损失的风险，也不利于机场通达性拓展，为规范有序地引导市场竞争秩序，提升资助资金扶持针对性，鼓励航空公司积极开拓新市场，差异化发展经营，避免加剧市场需求不足的航线竞争，保持深圳机场整体航线网络产品、服务、运价稳定，减少同质化竞争对深圳航空货运市场的影响，故提出相关建议。
	不采纳
	全货机新航线基于航空公司新开为准的定义，是出于以下的考虑：

因深圳机场国际全货机运力不足，深圳机场国际全货机周航班量与香港机场、广州白云机场存在较大差距，无法满足我市旺盛的航空货运市场需求。因此，需要通过资助引导货运航空公司壮大在深机队规模，根据形势发展，加密或复航有价值的国际货运航线，更好的满足我市航空货运市场需求。

同一条航线由一家以上的航空公司执飞，可加强与国际其他货运枢纽紧密连通，也说明其市场需求旺盛；由于资助办法对航线的出港载运率提出了明确要求，不存在财政资助资金绩效低的问题。

	
	
	3.建议适当提升远程洲际货运航线资助预算额度，

理由如下：
洲际货运航线开拓对于促进深圳机场空港型国家物流枢纽建设，打造自主可控的国际物流供应链建设具有重要意义。但是洲际货运航线运行成本高，市场培育期长，面临国际货运市场竞争激烈，大湾区货源外流现象突出。目前成都、厦门、西安、武汉等国内二线城市均已出台力度较大的洲际货运航线扶持政策，且培育期多为三年。建议深圳参照其他城市研究加大洲际货运航线资助力度，延长洲际航线资助周期。
	采纳
	

	4
	南方航空物流有限公司深圳分公司
	1.建议将客改货航线纳入货运新航线范围

自新冠疫情以来，客改货成为了航空货运重要的运力补充方式，建议对客改货航线予以适当考虑，进一步调动航司在深圳机场发展货运业务的积极性。
	不采纳
	一是执行客改货航班是疫情期间应对客运腹舱运力不足的临时措施，在实际运营中较全货机运载效率差、性价比低，该类航班运营持续性不强。航空公司全货机新航线资助项目限定资助的航线是须获得局方批复为“全货运”性质的航线，以发挥全货机在载量、运能、具备特殊货物运输条件等优势，打造机场的货运中转网络及集散中心。为使财政扶持资金使用效用最大化，应重点扶持价值更大的全货机航线。

二是2020年财政部、民航局制定了《关于对民航运输企业在疫情防控期间稳定和提升国际货运能力实施资金支持政策的通知》，对客舱内装货改装项目等给予资金支持。不将客改货航线纳入货运新航线范围，也是为了避免重复资助。

	
	
	2.建议货运新航线的定义范围放宽至包含2020年新开通的航线
	不采纳
	资助起始年份只能以最终的政策生效时间为准，无法往前追溯至2020年。

	
	
	3.建议按出港货物总量给予的资助不设置封顶值

建议按出港货物总量给予的资助不设置封顶值，鼓励航司多承揽货物，在可实现“以出补进”的基础上逐步优化航线经营。
	不采纳
	一是本实施细则中全货机新航线资助项目，除货量资助外增加了出港航班班次资助，资助标准和资助上限较原资助政策已有大幅度提升。

二是财政资助的主要目的是鼓励引导以及降低企业的运营成本，不宜投入太多，若全货机新航线运营班次及运载货物足够多，最终可获得的资助资金超过资助上限，证明市场足够支撑航线运营，航空公司应该实现了盈利，也无需更多资助资金扶持。

	
	
	4.建议洲际航线的班次资助标准由15万元/班上调为40万元/班

按照新补贴方案的测算，基地货运航空公司开通1条洲际航线的年均班次资助低于亚洲线的资助，政策支持力度与洲际航线的重要作用不匹配，不利于鼓励航司开拓洲际货运航线网络并提升航班密度。
	部分

采纳
	本实施细则将适度提高洲际（第一目的地为亚洲外）及阿拉伯半岛地区航线资助标准和资助上限，但不采纳洲际航线的班次资助标准上调为40万元/班的建议，原因：一是财政资助仅是弥补航线运营的部分成本，引导、鼓励航线开通运营，航空公司也应在市场营销上下功夫，而不是完全依赖财政资助；二是资助标准是经调研分析并结合总体民航领域资助资金、其他交通资助资金等全盘考虑所拟定，不宜大跨度提高资助标准。

	
	
	5.建议考虑除对新开航线给予一次性补贴外，对已开通货运航线提供持续性补贴

除运营首年外，后续可通过诸如增量补贴等方式持续提供资助，鼓励航司保持运力稳定投放。
	部分

采纳
	由于运营洲际全货机航线的成本远高于运营亚洲、国内全货机航线的成本，本实施细则将调整洲际（第一目的地为亚洲外）及阿拉伯半岛地区航线资助期为三年，其他航线资助期仍为一年。

	
	
	6.关于参照“深圳飞”旅客出行服务资助项目，增加部分货运“深圳飞”资助项目的建议

（1）建议增加城市货站运营资助，体现“客货并举”思路；

（2）建议增加新开货运国际航线宣传推介资助，按15万元/场的标准给予资助；

（3）建议增加地面卡车航班的资助。
	不采纳
	本实施细则考虑的是资助支持航空货运发展的核心业务，通过鼓励发展全货机运输，鼓励航空货运代理企业、物流企业等集聚货物，引导航空物流服务链条的衔接与发展，并已增加了冷链、电商等资助项目，不可能顾全到航空物流全链条的各个环节，暂不考虑其他更多的资助项目。

	5
	深圳市深航货运有限公司
	1.关于客机货班的政策支持

在民航业务领域，“客机货班”基本按照货机流程操作。在疫情期间客班大幅减少、货班短时难以补足的情况下，该业务作为航空物流运输渠道的补充，以更为灵活的方式为保通保运保供提供了有力支持，但客机货班运营成本较高，加剧疫情期间的企业亏损。希望将客机货班业务纳入政策补贴范围，对航司在疫情期间的运营提供支持。
	不采纳
	一是执行客改货航班是疫情期间应对客运腹舱运力不足的临时措施，在实际运营中较全货机运载效率差、性价比低，该类航班运营持续性不强。财政扶持资金有限，将全力扶持价值更大的全货机航线。航空公司全货机新航线资助项目限定资助的航线是须获得局方批复为“全货运”性质的航线，以发挥全货机在载量、运能、具备特殊货物运输条件等优势，打造机场的货运中转网络及集散中心。

二是2020年财政部、民航局制定了《关于对民航运输企业在疫情防控期间稳定和提升国际货运能力实施资金支持政策的通知》，对客舱内装货改装项目等给予资金支持。不将客机货班业务纳入政策补贴范围，也是为了避免重复资助。

	
	
	2.费用减免支持

希望在今年疫情特殊时期继续对货运业务给予政策扶持，如减免货站操作费、货邮起降费等，大力支持航空公司在危机中求生存，为社会物流快速恢复提供保障。
	不采纳
	费用减免支持属于应对新冠肺炎疫情支持民航业共渡难关的临时措施，不属于固定资助项目，不在本实施细则研究范围。


作为深圳机场的非基地航司，中国货运航空有限公司（以下简称“中货航”）积极助力“双区”建设，2020年开通至阿姆斯特丹、雅加达国际货运航线，助力深圳机场完善国际货运航线网络，为深圳机场国际货运业务的发展做出了重要贡献。深圳市物流市场需求旺盛，中货航考虑继续投放国际运力开拓国际航线，但是国际货运航班成本压力较大。《细则》中对洲际航线的资助力度虽然较现有政策已有提高，但力度仍然不足，经测算，每个洲际航班预计可得到资助25万元左右，远低于目前其他城市标准，如近期厦门等城市出台的政策对洲际航班资助可高达100万以上，资助力度偏低不利航司在深圳组织货源。

因此，建议提高资助标准，同时借鉴其他地方做法，考虑将资助年限由一年延长为三年（第二年、第三年逐年递减）。提高洲际航线资助力度，有助于促进航司加快洲际航线开拓，完善深圳机场航线网络，促进深圳机场国际航空物流枢纽打造。延长资助年限有利于支持航司新开航线稳定运营。

	 
	采纳
	

	
	
	2.建议增加进港货量资助

由于贸易单向性因素，国际进港货量向来不多，回程载运率相对较低，这种结构推高了洲际航线运营成本，为激发航司加大海外回程货源组织积极性，建议对货运航班的进港货量也进行资助。
	不采纳
	相对原资助政策，此次货运航线资助标准已有极大提高，对货运航线资助额度已较为合理，不宜增加对进港货量资助。


	按《细则》条款，非基地航空公司资助标准仅为基地航空公司的一半，不利于非基地航司以及整体业务的扩大发展。因此建议将非基地航空公司的资助标准调整为与基地航空公司一致。
	采纳
	

	7
	深圳万国集通国际货运代理有限公司
	一刀切取消所有包机人资助政策对行业的打击非常大，也会影响到深圳本地民营企业参与到深圳航空物流发展的积极性。我司建议是否可以考虑对包机人的资助政策设置门槛，比如设置包机年限、班次等指标因素，及外籍航空公司双方长期协议、国家民航局对航线批复文件、外籍航空公司运输许可证等相关证明文件辅助，或有外籍航司双方长期协议包机人也可定义为非基地航空，鼓励深圳本地民营企业承接引入外籍航司包机业务等。
	不采纳
	一是“十三五”期间，仅有2家在深包机人分别开通了1条货运新航线并享受到政策资助，其中1家包机人申领资助后，即离开了深圳。因此取消给予包机人的资助并不会对行业造成重大影响。

二是设立给予包机人资助的初衷是希望利用包机人对航空市场更加敏感的特点，鼓励包机人积极主动开通航线。但包机人的实力与经营诚信度参差不齐，对包机人缺乏约束性手段，可能引发投机行为，给予其财政资助存在一定风险。而给予航空公司资助资金也可传导至包机人，对包机人开通航线的积极性并不造成影响。取消对包机人给予开通国际客运航点资助的实践表明，包机人仍然可以利用此政策降低成本。此外，做此修改还可在同一政策文件中保持所有国际、国内客货运航线的资助政策一致性。 


2

