附件

制定《深圳市交通运输专项资金民航业领域资助资金实施细则》政策措施

重大行政决策听证会反馈意见及采纳情况表
	序号
	姓名
	主要意见和建议
	采纳情况
	理由或相关情况说明

	1
	陆晓华
	（1）建议需要根据发展阶段、形势变化，对资助政策进行修订完善。
	采纳
	本实施细则是基于国家赋予深圳机场的功能定位，并结合深圳机场航空客货运运行态势等，对《深圳市现代物流业发展专项资金管理办法》（深交规〔2018〕3号）中的航空业资助条款进行修订而形成。

	
	
	（2）建议建立综合评价指标体系，定期对资助政策实施效果进行客观评估。
	采纳
	相关规定已明确本实施细则实施过程中应进行绩效评价。

	
	
	（3）客运、货运新航点的界定，目前设定3年的间隔期，相对于新开国内客运、货运航线一次性补贴而言，堵住一家公司反复申领资助的漏洞，但是影响了其他航空公司进入的积极性。
	不采纳
	一是对新航点设定3年间隔期是为了保护财政资金的安全，避免重复资助，防止个别投机行为，防止削弱财政资金资助绩效，造成国家资源浪费。                                      

二是财政资助对新开航线只起到引导作用，非航空公司决策新航线的决定性因素。停飞的航线短期内有其他航空公司愿意复航，说明其市场环境符合航空公司预期，航空公司可以正常开通该航线。财政资助政策并不阻止任何航空公司开通任何航线。

	
	
	（4）部分条款设定过于粗略或不够严谨：一是双通道宽体客机增量，建议按照可售座位数为标准，考虑部分加长单通道机型（例如空客A321LR）；二是机场陆运专线资助子项，按每条机场陆运专线30万/年标准给予资助，需要考虑区分陆运专线运输距离和车型标准。
	不采纳
	一是财政资助政策主要是发挥行业发展的引导作用，一定程度降低企业运营成本，扶持刚起步的，鼓励发展好的，但无法做到面面俱到。政策制定除了研究资助对象及标准外，还要重点考虑实际操作可行性，确保政策简单高效，容易执行。               二是对于宽体机的界定，宽体机通常指为拥有双通道的客机，应该按惯用的双通道而不应按座位数来区分，避免争议，便于政策落地。宽体机资助标准制定是参考了新加坡机场为宽体客机航班提供50%的着陆费折扣的资助政策，着陆费等运营保障成本是一项固定成本支出，而可售座位数为客运航空公司营销的重要商品，不适合作为可参考的固定成本支出去设定资助标准。      三是经调研近年某些东莞、惠州等地城市候机楼-深圳机场线路运营成本，不同地方的线路、使用不同车型的线路运营成本存在差异，但都需要90万元/年左右的运营成本（按照一年内在深圳机场发出班次达到1400班次计算的成本）。而不同距离的线路票价不同，无法以其运输距离衡量其盈亏状况。拟按照线路成本的约20%-30%给予资助，最终拟定30万元/年（中间值）的资助标准。

	2
	张奇
	关于“航空货运代理企业处理货量资助项目”部分，建议就货站处理货代货量的收费标准予以相应公示、规范或说明；关于“进口生鲜冷链业务资助项目”部分，建议对货站提供进口生鲜冷链产品服务相应的收费标准予以相应公示、规范或说明；关于“跨境电商空运进出口资助项目”部分，建议对海关监管场所服务收费标准进行相应公示、规范或说明。
	部分采纳
	1.不采纳建议里提及的就三项收费标准予以相应公示的建议，原因：三项收费标准已在行业内发布，行业内相关企业知晓该收费标准，因不涉及一般民众，无对全社会公示的必要。

2.采纳建议里提及的就三项收费标准予以相应规范或说明的建议。已在本实施细则编制说明中对建议里提及的三项收费标准进行说明。

	3
	冯志为
	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。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实质影响。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。


深圳机场洲际航线与香港对比，在航点数量和辐射范围上相差较大。若按《细则》测算，每个洲际航班预计可得到资助25万元左右，远低于目前周边其他城市同类型航班的有关标准，提高洲际航线资助力度同时延长资助年限，有助于吸引航司重点加强投放洲际运力积极性，快速补齐深圳机场目前洲际航点数量和航班量不足的短板，加快提升深圳市的国际货运能力。
	
	采纳
	


目前深圳机场国际货运航班进港载运率较低，为进一步提高进港航班载运率，建议增加进港货量资助，激发航司揽货积极性。
	
	不采纳
	一是相对原资助政策，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；

二是为响应国家鼓励出口号召，促进国家对外贸易以及国内经济的发展，本实施细则侧重鼓励出港货物。


为落实国家扶贫战略，促进老少边穷、不发达地区等的对外联通与往来，同时与货运航线资助保持一致，建议也将客运非基地公司与客运基地公司的资助标准保持一致。
	
	采纳
	


建议参照周边其他城市做法，对开通的重要的洲际航线，若对《细则》中资助条件或资助标准有所突破，可采取“一事一议”的方式给予资助。
	
	不采纳
	为保证全货机新航线的资助标准、资助条件等要求相对一致，保持政策的稳定性和公平性，不增加“一事一议”条款。 

	5
	陈仁峰
	建议针对客运航司腹舱客改货出台相关资助。理由如下：

目前仍无法预测国际客运业务恢复时间，而国际全货机运力不足，无法满足旺盛的国际货运市场需求，因此客改货形式弥补了部分货运运力不足，且将常态化运作。
	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。

	6
	谷雨
	建议加大对老少边穷地区的补贴。如果无法给予现金补贴，建议：一是可以减免起降运营费用；二是在时刻上给予倾斜。理由如下：

较多经济较差的老少边穷地区希望与深圳建立联通，建立联通后也可丰富深圳航线。
	部分采纳
	1.部分采纳加大对老少边穷地区补贴的建议，理由或相关情况：一是为落实国家脱贫攻坚要求，激发更多航空公司开通连接老少边穷等地区的国内客运新航点的积极性，已将本实施细则中非基地客运航空公司的资助标准调整为与基地客运航空公司的一致，适当加大对非基地客运航空公司的资助力度，等同于加大了对老少边穷地区航线的补贴力度；二是深圳应在全国统筹下，承担部分支持全国老少边穷地区发展的任务，无法仅靠本实施细则承担支持全国老少边穷地区发展的任务。

2.不采纳“如果无法给予现金补贴，建议：一是可以减免起降运营费用；二是在时刻上给予倾斜”的建议，原因：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，而在时刻上给予倾斜不属于资助项目，因此该两项均不在本实施细则研究范围。

	7
	任政
	宽体机架次补贴只对国内航线有补贴，建议将国际客运航线纳入补贴范围内。
	不采纳
	当前已有的国际客运航线资助政策制定过程中，在调研航线运行成本时已考虑了采用宽体机的成本因素。因此国际客运航线资助政策已暗含了宽体机补贴，不宜重复资助。

	8
	朱庆峰
	（1）本实施细则主要目的是支持最优质的与航空相关的市场主体做强业务，指引行业向做强做优的方向发展，无法囊括航空市场中各类市场主体以及各类市场主体的各项需求条款。现应推进本实施细则落地，并在本实施细则实施过程中更好的完善政策，在下一步修订政策时推动进一步加大资助力度。
	部分采纳
	1.不采纳“在下一步修订政策时推动进一步加大资助力度”的建

 议，原因：资助力度应适度为宜，确保资助力度的大小与机场设施保障能力等相匹配。

2.采纳本条内容的其他建议。

	
	
	（2）内地各口岸对代理人整体补贴力度都较大，深圳地区整体用工、仓储成本都较高，希望可以适当放大补贴力度，增强深圳地区代理人的市场竞争力。
	采纳
	

	
	
	（3）深圳缺少9610补贴和航时补贴，建议加大补贴力度。
	部分采纳
	1.采纳深圳缺少9610补贴，建议加大补贴力度的建议。相关情况：跨境电商空运业务包含了9610等各类由海关确定的跨境电商业务，目前跨境电商空运补贴项目已纳入本实施细则中。

2.不采纳深圳缺少航时补贴的建议。理由：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，不宜增加航时补贴。

	9
	杨宾
	（1）支持基地航司非基地航司差异对待。
	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。

	
	
	（2）新开航线的定义按照机场为主体，三年内未执行的航线为新开航线，其他公司已经开通的航线再有新的承运人开通，补贴额度减半或不补。
	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。此外，以机场为基准定义新航线侧重鼓励拓展航线，以航空公司为基准定义新航线则侧重鼓励增加货量，而货运发展更注重货运量，因此考虑全货机新航线基于航空公司新开为准的定义。

	
	
	（3）建议对国际洲际航线加大补贴力度。
	采纳
	


