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Abstract. Price discrimination is an important form of maximizing profits in the aviation industry. 
The US aviation industry has various forms of price discrimination against passengers. In general, 
airline price discrimination is based on price elasticity for discriminatory pricing. It can be divided 
into income-based price discrimination, behavior-based price discrimination, contract-based price 
discrimination, and demand-based price discrimination. This paper sorts out the price 
discrimination in the American civil aviation tickets price, and hopes to provide some ideas and 
research directions for scholars to research ticket price discrimination. 

1．引言 

价格竞争是市场竞争的重要手段。在航空客运市场竞争中,合理运用价格歧视手段既可以

增加收益又可以增加社会总福利。根据国际航空运输协会（IATA）的数据，2017年全球航空

旅客总量为40.8亿人次，其中美国的客运量为8.4亿，全球占比为20.6%，位居世界第一。美国

民航业经过长时间的恶性竞争后，各大航空公司通过兼并重组实现运力集中控制，美国航空

公司通过降低客运能力的提高速度，逐渐提升客座率和票价水平，进而有了十年的连续盈利。

目前来看，美国航空业发展较成熟，所以本文综述美国航空公司定价时采用的价格歧视手段，

希望为学者继续研究美国航空业价格歧视或者中国航空业机票定价方法。由此，本文的主要

研究问题是：美国民航业中对消费者的价格歧视是以什么形式存在的？哪种形式的价格歧视

是在更“完全”地伤害消费者？ 

2．基于收入的价格歧视 

定向价格歧视是典型的基于收入的价格歧视。在定向价格歧视下，机票价格差异并不是

因为成本差异导致的，相反，航空公司会根据往返乘客的不同方向制定不同的价格[1]。航空

公司在需求价格弹性相对较低的端点收取更高的往返票价。在设定往返票价时，航空公司确

实使用了收入差异来区分价格。实际上，较高的收入降低了航空旅行需求的价格弹性，因为

收入较高的消费者对旅行成本的敏感性更低。Alexander[1]首次探讨了航空公司根据出发地向

不同的往返票价收取不同往返票价的行为。这些因为方向而导致的票价差异不能归因于成本

差异，因为在与旅行方向相关的往返路程相同，起飞条件类似，所以没有显著的成本差异。

Alexander[1]在控制了终点人口的差异以及起点和终点城市之间商务和休闲乘客混合后，发现

了基于收入的定向价格歧视的重要证据：对高收入的乘客收取更高的票价。 
航空公司还会根据时间价值所反映的收入不同进行价格歧视。传统航空公司已经开始通

过使用收益管理方法来最大化利润，他们提供不同的旅行类别（商务与休闲）以满足乘客的

各种支付意愿[2]。由于商务乘客的时间价值通常会高于休闲旅客，所以商务与休闲的分类反

映出航空公司按照乘客的不同时间价值进行分类，进而歧视性定价。对于希望将市场需求从

高峰期转向非高峰期的航空公司来说，折扣机票附带的预购限制是最有效的手段，因为这些

限制有利于按照时间价值对消费者进行细分[3]。同时，这些限制允许航空公司降低休闲旅客

的票价，因为这些旅客通常时间价值较低[4]。 
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航空公司将票证分为不同服务质量的飞机票进行价格歧视。Hernandez和Wiggins[5]使用二

级价格歧视模型，根据票证质量航空公司将团体飞行票分为五类。他们的研究表明，价格歧

视随着低质量和高质量机票的市场竞争而增加，但在中低质量机票中降低。McAfee和Mialon[6]

使用三级价格歧视模型研究发现，价格歧视和票证质量的关系不确定。三级价格歧视一般不

能由低成本航空公司实施，因为它们倾向于为所有乘客提供相同水平的服务[7]。Mattia等[8]认

为，低成本航空定价倾向于采取非线性价格歧视的定价方法，如根据消费者在互联网的订票

数量进行价格歧视。 

3．基于行为的价格歧视 

航空公司根据消费者的购票行为进行价格歧视。Puller和Taylor[9]发现周末购买的票价比

工作日降低5％，这支持了当消费者购买的混合商品使需求更具价格弹性时，航空公司存在价

格歧视的猜测。在飞行路线层面，Borenstein和Rose[10]发现票价明显变化的证据。他们发现，

航空公司向同一航线上的两名不同乘客收取的票价的预期绝对差异为该航空公司平均票价的

36％。不过，随着市场竞争者数量的增加，航空公司所制定的票价的分散程度也会增加，这

一结果与垄断竞争市场中的价格区分相一致。这说明航空的价格歧视行为并不会肆无忌惮，

而是根据市场特性（其他公司的行为）而进行的。Ackerman[11]认为，互联网允许消费者在几

秒钟内比较不同的航空公司票价和机场组合，这意味着用户讨价还价能力的提高。然而，此

时存在的信息存在不对称性，这是非常有利于航空公司的：航空公司可以从消费者行为中获

取大量数据来定价，而用户不知道相关信息，因为已售出多少座位或者公司何时改变票价是

未知的[9]。  
研究这一价格歧视主要采用面板数据的回归模型进行研究。面板数据能够控制时间不变

的飞行、载体和路线等特性。这包括了所有时间不变的特征[11]。但是，在座位层面上会出现

随时间变化的成本组成部分，比如分为商务舱、一等舱和二等舱。因为不同等级舱位数量的

变化会影响空乘服务员数量的变化和飞机配载的变化等。正如Borenstein和Rose[10]所解释的，

随机高峰负荷定价取决于价格调整的程度。同一飞行价格可能随着购买日期的不同而变化，

并且在售票时会超售。 

4．基于合同的价格歧视 

Diego和Jindapon[13]展示了航空公司是如何使用可退款和不可退款的合同来筛选不确定

的消费者。他们利用理论模型预测，随着个体需求的不确定性得到解决，这两种价格之间的

差异会减小，即歧视性定价下不同机票的价格差距会变小。Diego和Jindapon[13]使用来自美国

航空市场的原始数据，发现这些证据支持该模型。随着出发日期的临近和个人对其需求的了

解，通过退款合同的价格歧视会减少。从价格弹性角度，不可退款门票旨在阻止价格无弹性

的消费者购买便宜的门票[11]。在房屋租赁、汽车租赁和轮船租赁等行业也存在着退款合同与

不可退款合同的价格歧视。 
航空公司还会根据消费者的购买意愿来订立价格歧视合同。主要有提前购买限制、最短

停留时间要求和星期六晚上停留要求。提前购买限制可以用来按照消费者的时间价值来划分

消费者[3]，并且以低估价出售给购买意愿低的消费者[4]。周六晚住宿限制票和退票限制票的票

价较低，这表明票价限制被用于价格歧视[11]。研究这一价格歧视的方法是通过旅游指数来构

建模型。第一项指标是一个类似于Borenstein和Rose[10]以及Gerardi和Shapiro[14]所使用的旅游

指数。第二项指标是根据1995年美国旅游调查报告所构建的商务旅游指数。 
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5．基于需求的价格歧视 

航空公司利用各种机制来分割乘客以降低需求的价格弹性。Diego和Jindapon[13]认为航空

公司可以将不确定旅行需求的消费者分开。个人购票时个人需求的不确定性并没有得到完全

解决，这一事实通常被卖方用来进行价格歧视和获取更多的剩余价值。Gale和Holmes[3]和

Dana[4]使用先进购买折扣作为价格歧视的手段，以提高垄断市场和竞争市场的产能利用率。

相反，航空公司可以使用可退款选项来筛选消费者并增加公司的预期利润。 
Courty和Li[15]为垄断者提出了一个理论模型，即价格通过退款合同进行区分，其中包括

买方必须提前支付价格以及买方在获悉商品价值评估后可以得到退款。Sweeting[16]提出航空

公司与消费者逐步达成默契，即航空公司可以改变票据可退还时间的长短来进行定价。

Bilotkach[17]提出了一个模型来解释在成本高昂时和需求不确定性下的定价方法。 
在总需求不确定性模型中，Dana[3,18]认为存在一个有效的生产成本，这个成本也在不同

席位之间变化。Blundell和Bond[19]指出，当解释变量持续时间不变时，这些变量的滞后效应

会使得回归方程的检验效果较弱。为了减少差异估计的潜在偏差和不精确性， Blundell和
Bond[19]提出的系统估计方法更精确。然后，Diego和Jindapon[13]进行了稳健性检验，旨在通过

估计具有固定效应的非参数模型以非常灵活的方式解决非线性问题。该估计遵循Racine和
Li[20]关于离散（τ）和连续数据类型混合的核心方法。 

6．评论 

从美国民航业对航空公司对消费者的价格歧视是逐步深入的。最开始是各行业普遍采取

的价格折扣形式，现在仍然应用最广。随着航空业的发展，航空公司采用时间价值分割不同

收入，有了更隐性的价格歧视形式，例如，航空公司采用定向价格歧视和订立是否可退票的

合同进行歧视性定价。目前定向价格歧视的解释并不彻底。大多数回归的R平方均低于0.2，
表明平均往返票价差异的大部分原因仍然无法解释。此外，DB1B数据的性质不允许测试收入

歧视是否受到一天中的某个时间段，一周中的某个时间段，或者峰值和峰值飞行的影响[21]。

更详细的票价和行程数据以及进一步的经验工作将有助于解释这些问题。 
总体而言，基于消费者行为的价格歧视是更加完全的歧视性定价行为，更接近一级价格

歧视。而且航空公司利用信息不对称，对消费者剩余价值的攫取更加完全。比如，航空公司

利用互联网大数据手段产生的“杀熟”行为。虽然根据消费者行为歧视性定价的手段更加隐

蔽，但是一经消费者发现，会对该航空公司的声誉产生恶劣影响。因此，中国的民航企业在

进行机票定价时，应尽量避免为消费者所厌烦的歧视性定价类型，选择相对平等和高效率的

定价方法。 
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