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民用航空区域市场预测新方法研究

——以重庆为例
1

冯晓磊

（中国民用航空飞行学院机场工程与运输管理学院，四川 广汉 618307）

【摘 要】：分析一个地区的航空市场，机场吞吐量和增长率以及未来的中短期的规划是首要考量的指标。因此

将传统预测方法预测出来的运输量作为基准运输量，以修正系数对相关影响因素使航空运输量产生偏差进行修正，

进而得到更为科学准确的航空运输量，并以重庆地区航空市场为例进行方法计算说明。
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1、引 言

民用航空市场预测方法有很多，一般根据历史数据分布的特点，采取多种方式进行预测。在现有的预测方法中，为了降低

预测产生的误差，通常采用组合预测的方法，减少因为预测方法单一而造成的偶然性误差。现有的预测方法都是根据历史数据

进行拟合，将得出的预测模型应用于历史数据的验证，结果的误差在合理范围内，则认为预测方法是合理的，但是这些预测方

法并没有从造成民航运输市场发生变化的本质原因进行分析，没有将影响因素与最后预测结果进行联系，无法构建基于原因变

化的预测模型，可靠性有待商榷。

2、构建基准航空运输量

重庆市目前有五个机场，分别是重庆江北国际机场、万州机场、黔江武陵山机场、巫山神女峰机场、武隆仙女山机场（在

建）。其中重庆江北机场是重庆市最大的机场，也是主要运力机场。各机场 2016年、2017 年吞吐量如表 1所示。

表 1 机场吞吐量和起降架次

机场名称

旅客吞吐量

（万人） 增长率

货邮吞吐量

（万吨） 增长率

起降架次

（万次） 增长率

2017 2016 2017 2016 2017 2016

江北机场 3877.52 3588.88 7.90% 36.63 36.11 1.40% 28.86 27.68 4.30%

五桥机场 65.62 55.07 19.10% 2501.7 0.22 11.30% 2.28 1.74 30.70%

武陵山机场 28.87 15.34 88.20% 120.5 0.01 53.80% 0.33 0.21 114.90%
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神女峰机场 按 2020 年旅客吞吐量28万人次、货邮吞吐量 1200 吨设计，尚未投入使用

仙女山机场 按 2025 年旅客吞吐量60万人次、货邮吞吐量 1500 吨设计，尚未投入使用

从表 1中可以得到，各机场的旅客吞吐量、货邮吞吐量和起降架次较 2016 年都有明显的增长。其中旅客吞吐量均保持在两

位数的百分点增长，增长势头比较强劲。起落架次的增长大部分归功于旅客吞吐量的增长，货邮吞吐量的增长不会对起落架次

产生大的影响。具体原因，受机型、客座率机场运行等级的影响。

在这里，我根据民航局 2017 年民航机场吞吐量统计表，选取对象是旅客吞吐量前五十名机场，采取置信水平 95%，得出来

的回归分析公式如（1）所示。x1表示旅客吞吐量相较于 2014 年的增长率，x2表示货邮吞吐量相较于 2014 年的增长率。从式中

我们可以看到，能对起降架次增长率 y 产生决定性影响的是旅客吞吐量的增长率。这一结果，对本文后续分析重庆地区航空市

场有很大的影响。对于一个机场来说，运行限制主要在于起降架次。况且，当前阶段，我国航空市场主要运送的是旅客，而非

货邮，因为我国的铁路运输系统日趋成熟，货物选择铁路运输，经济性远远高于飞机。所以，本文对重庆航空市场的分析着重

从旅客层面来分析。

图 1 江北机场吞吐量分布

如果不一以降架次计算民航市场的运输量预测，则旅客吞吐量和货邮吞吐量分开预测，如图 1 所示，根据吞吐量（包括旅

客和货邮），米用多种方式进行组合预测，根据预测精度选取几种预测方法对未来发展进行预测，在本文中举出线性预测结果，

如公式（2）和（3）所示。将组合预测结果作为基本预测量设定为 I。

3、修正系数分析

研究修正系数的原因是从影响发展的内在因素进行分析。在基准量预测中是根据发展的现象，即实际吞吐量数据，研究未

来发展的趋势，并没有就发展的内因进行分析，研究出来的结果往往会受到各种因素的作用而产生一些不确定的结果。研究影

响吞吐量的内在因素，分析内在因素影响航空运输量的机理，在因素变化的同时，这些影响因素就会通过影响因素的修正系数，

对运输量进行修正，进而达到预测的航空运输量与实际情况较为符合的结果。确定对航空运输量产生影响的主要因素，这些因

素综合产生的环境影响着实际的航空运输量，包括人口与经济发展水平、票价、产业结构、地理位置、综合交通规划布局。

3.1 人口与经济发展水平
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从静态的角度看，凡是经济发展水平高的国家、地区，旅客运输需求水平就高，如我国东南沿海地区经济发达，旅客需求

量高；相反，凡是经济发展比较落后的国家和地区，旅客运输需求水平就低，如我国的西部地区经济发展相对比较落后，旅客

运输需求量明显偏低。从动态来看，经济高速发展的时期，旅客运输需求增加较快，大量人员因为生产和工作需要而外出频繁；

相反，一旦经济处于较低的发展时期，人们出行的数量和频率相应会降低。

一般来讲，旅客运输需求数量与人口的密集程度有关，人口密集的国家和地区，旅客运输需求量就高；人口稀疏的国家和

地区，旅客运输需求低；人口增加时，旅客运输需求也会相应增加。另一方面，人口结构对旅客运输需求也产生影响，而且这

方面的影响作用比人口数量本身的增加显得更加突出。

人们的收入水平与交通需求之间有一定的联系，一般来说，收入水平的提高会使人们出行更远的距离或在交通上花更多的

钱。如图 2 所示，为人均 GDP 与航空出行次数之间的关系图，随着人均 GDP 的增加，人均航空出行次数增加，航空发达国家达

到人均 3次，这一点上，我国还相差甚远。本文用人均 GDP作为影响因素。

图 2 2005年部分国家对数刻度的幂乘拟合

通过比较世界各国人均 GDP 和人均航空出行次数，我们用趋势线拟合数据，会发现在人均 GDP 较低的时候，随着人均 GDP

的增长航空出行次数增长较快，当人均 GDP 达到五万美元的时候，航空出行次数基本保持在人均 3 次，我国人均 GDP 在七千美

元，人均航空出行 0.68次，重庆市人均GDP 略高于全国平均水平，人均航空出行次数 3.3，都处在趋势线上升很快的阶段。

虽然，不能用人均 GDP 与航空出行次数来决定航空运输量，但是我们可以参照人均 GDP 与人均出行次数的关系作为修正系

数。

R 位常住人口数目，e为人均出行次数，e是参照人均 GDP 与航空出行次数的趋势线得出的。将 I1与 I之间的差值和基准运

输量之间的比例变化关系作为修正系数 x1的来源。

3.2 票价对航空市场的影响

票价水平的高低，对消费性旅客来讲，直接影响他们的生活开支，在收入既定的情况下，过大的运输需求开支，必然影响

他们在其他生活需求方面的消费。综合来讲，票价的影响是多方面的，它受航油价格、航空公司的目标定位、机场起降收费、

航空运输距离、飞机成本、汇率、载客率等一列的因素，当然也受航空市场运输量的影响。除了少数航空公司，比如说新加坡
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航空公司，服务于高端客户，票价考虑的群体是高收入群体，对于绝大多数航空公司来说，票价都是与航空运输距离相关的，

其它费用都是固定费用。因此研究票价对航空市场的分析，我们将航线分为国内航线和国际航线，分别进行研究。

根据《民航国内航空运输价格改革方案》的规定，目前，民航国内航空旅客运输票价以现行航空运输企业在境内销售执行

的各航线公布票价为基准价（平均下来每客公里约0.75 元）。国内航线部分，我们用一个公里数确定基准票价，在此基础之上

对于价格增减确定一个影响航空运输量的一个因子。

x2：票价对航空运输量的影响系数

B：实际定价，是每客每公里的定价

b：基准票价，是每客每公里，一般取平均票价，这里我们取 0.75 元

c：影响因子系数

3.3 产业结构对航空市场的影响

民航是属于高端服务业，在教育、医疗、旅游、会展、金融等领域大展身手。重庆旅游景点较多，国家级 5A景区十个，这

对于发展会展经济和旅游业十分有益，其它高端的服务领域占比也是高于全国平均水平，也就是说第三产业的占比在很大程度

上影响着航空运输量。这也是重庆市人均航空出行次数高于全国平均水平之一。虽说，第一产业和第二产业的占比不同也会影

响到航空运输量，但是相比于第三产业的影响还是比较小的，所以本文之中只考虑第三产业占比对民航运输量的影响。对于产

业结构对航空市场的分析，我们还是要通过参考趋势线，但是需要我们重新确定一条趋势线，横坐标是各地区或各国第三产业

占比，纵坐标为人均航空出行次数，添加趋势线，通过对比第三产业占比变化对于人均航空出行次数的变化来确定产业结构对

于航空运输量的影响，从而确定影响修正系数 x4。

3.4 地理位置对航空市场的影响

重庆地处西南，在滕冲瑷珲线以东拥有西南地区三大枢纽机场之一，是西南门户之一。地理位置虽说不如中东部平原地区

繁华，但是战略地位却是十分显著。重庆市拥有西南地区三大枢纽机场之一的江北机场。正是由于重庆江北机场的战略位置显

著，导致江北机场有对周边机场进行分流的作用，这也是重庆人均出行次数远远高于全国平均水平的主要原因之一。

将辐射范围作为影响重庆地区民航发展的影响因素，在基准航空运输量影响范围上修正系数为 1，在基准航空运输量影响范

围以外，修正系数 x3是呈现递增的趋势，随着辐射范围的增加，其基准运输量的修正系数也将增大。

3.5 综合交通规划对航空市场的影响

综合交通规划对航空市场影响很大，涉及到的方面也很多。综合交通规划直接影响到航空运输的相关的硬件设施，比如说

机场容量，与机场相互连接的外界交通，旅客在机场换乘的便利性，这些都在很大程度上影响航空运输量。在本文修正系数考

虑中，着重考虑不同交通方式对民航运输量的分流作用，修正系数为 x4。

在我国，目前高铁发展迅速，对民航运输市场也形成了极大的冲击，特别是中短途市场。对于高铁对航空市场影响的分析，
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要从快速性经济性、舒适性、方便性、旅客时间价值方面去分析。我国高速铁路网已经比较发达，对于中短途的客运，十分便

利，这对民航中短途客运产生很大的影响。

4、模型构建

综合各种影响因素和预测的结果，将基于历年民航运输量基本数据和影响因素进行有机结合，对未来航空运输发展做出预

测。

式（6）中，H 表示航空运输量，xi表示第 i 个影响因素对航空运输量产生的影响因子，假设影响因子总共有 n 个，所有影

响因子之和与基准航空运输量 I 的乘积就是该地区的航空运输量。每个影响因素 xi也并不是孤立的，它们之间是相互联系的，

我们可以用一个关系矩阵 P，来定义相互之间的影响，定义如下公式（7）所示。

xij表示第 i 个影响因素对第 j 个影响因素的影响因子，本文中，不会考虑这一层关系，但是我们必须了解，各个影响因素

之间是有影响的。

5、总 结

对于航空运输量的预测，传统方法是基于历年的运输量数据进行分析，使用相应的预测方法进行预测，本文是将根据历年

的运输量得出的预测量作为基准运输量，根据运输量的影响因素确定影响修正系数，进而对预测运输量进行修正，使其更为准

确，是民航区域运输量预测的新方法。
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