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0 引言
民航运输需求的预测是产业发展

的基础，合理的预测有益于航空公司更

好地规划发展，有益于制造商更好地研

制产品。在预测过程中，各需求影响因

素的弹性就显得尤为重要，特别是民航

运输常年处于较低盈利水平，需求价格

弹性是航空公司关心的焦点。

1 需求价格弹性定义
1.1 需求价格弹性

需求的价格弹性（EP）
[1]度量了需

求量相对于价格变化的敏感性。它是指

当某种商品的价格上升1%时，该商品

的需求量将会发生多大的百分比变化。
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式中，Q为数量，P为价格。

在通常情况下，EP是一个负数。当
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EP绝对值大于1，就是指需求是富于弹

性的，因为此时需求量的下跌百分比要

大于价格的上涨百分比。如果绝对值小

于1，就是指需求是无弹性的。

1.2 点弹性和弧弹性

需求曲线上某个特定点的弹性称

为点弹性，如式（1）所示。但需求的点弹

性在需求曲线上的不同点处，其值也是

不同的。有时还需要在需求曲线的某个

区间上而不是在一个点上计算价格弹

性。这时需要用到需求的弧弹性，即在

某个价值区间的弹性值。
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式中，P为区间价格平均值，Q为区

间数量平均值。

2 民航客运需求价格弹性作用
2.1 概述

需求价格弹性的研究对航空公司、

制造商和政府部门都有实际意义。

对航空公司而言，油价高企是无法

回避的现实，使得航空公司经营成本居

高不下，一些国际知名的航空公司也因

此而倒闭或重组，因此航空公司的管理

者格外关注价格。当航空公司比竞争对

手更了解航线乃至整个市场的需求价

格弹性后，可以成为该市场或航线的价

格引领者。即使是航空公司独飞的特殊

航线，需求价格弹性的及时跟踪也有助

于更好的开拓市场。

对制造商而言，了解不同市场的价

格弹性，将更有助于不同系列产品的营

销策略的制定。

对政府部门而言，所具有的资源配

置手段之一就是价格，因此当政府制定

与航空业相关的环境政策时，需要有关

航空旅客的价格敏感性的信息，以便能

够估计价格政策的效果。

另外，对各需求影响因素弹性和
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变化趋势的研究，也是航空市场预测的

基础，有助于更准确地预测航空运输市

场，为航空业发展提供判断的依据。

2.2 航线影响

价格的调整会带来相应的需求调

整。航空公司在进行航线调整时，除了考

虑航线自身经营情况之外，还会综合考

虑市场状况，主要包括需求价格弹性。

从现金流和利润的角度来看，航空

公司要求票价的变化能带来收入或利

润的增加，更简单的来看即要求票价收

入增加，如式（3）所示。

 ( )( ) (1 ) (1 )P QP P Q Q P Q PQ
P Q

∆ ∆
+ ∆ + ∆ = + + >               

(3)

旅客人数对直接运营成本（DOC）

的影响不大，换言之航空运输的边际

成本极低，一般为票价的2.5折左右。因

此，正常的票价水平调整带来的旅客人

数变动，对成本影响甚微。利润的变化

主要来自票价收入的影响。

一般来说，需求价格弹性分以下几

种影响：

1） 票价水平提高，客流量增加。说

明该市场存在刚性且增长的航空运输

需求，所以应该强化对此类航线的开发

力度。

2） 票价水平提高，客流量减少，弹

性系数绝对值大于1。引用式（3）可知，

票价收入会降低，成本略有下降，利润

有可能变动，即此类航线旅客对价格较

为敏感，应谨慎开发。

3） 票价水平提高，客流量减少，但

弹性系数绝对值小于1。引用式（3）可

知，票价收入有增加可能，成本略有下

降，利润增加，说明此类航线通过价格

调控可以获取更多的旅客资源，从航线

经营角度，至少保持关注，同时着力提

高市场开发力度和营销能力。

4） 票价水平降低，客流量增加，弹

性系数绝对值大于1。引用式（3）可知，

票价收入有增加可能，成本略有增加，

利润仍会增加，即此类航线应保持开发

力度。

5） 票价水平降低，客流量增加，弹

性系数绝对值小于1。引用式（3）可知，

票价收入会降低，成本略有增加，利润

会下降，即则该航线盈利水平有限，不

应再继续开发。

6）折扣率下降，客流量也下降。票

价下降同时伴随着流量下降，市场需求

基本不存在，不予考虑。

引入波士顿矩阵方法[2]对上述6种情

况进行分析，如图1所示，可以更清晰地

理解需求价格弹性的影响。正常的波士

顿矩阵仅将产品分为四类，当引入需求

价格弹性后，可以细分问题类和现金牛，

为航空公司航线评估提供更好的依据。

3 民航客运需求价格弹性分析

方法
3.1 点弹性分析方法

根据点弹性的定义，如式（1）所示。

点弹性分析是一种白盒测试，因此进行点

弹性分析的前提是构建需求函数。将其应

用于民航客运市场，具体流程如图2所示。

首先，根据所分析区域民航客运

自身发展环境的影响，收集历年相关原

始数据；其次通过统计检验的方法寻找

最为重要的需求驱动因素，如可采用

Pearson相关系数等方法；再次将数学模
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型所需当年数据提取出来，并采用多元

线性回归模型拟合。

常用运输需函数模型如下：

a) 线性需求函数模型：D=a0+a1X1 

+a2X2+a3X3，其中X1的需求弹性为
 1 1a X

D
， 

X2的需求弹性为
 2    2a X

D
，X3的需求弹性为 

 3    3a X
D

；

b) 幂函数模型： 31      2

0 1 2 3
aa aD a X X X= ，

其中X1的需求弹性为a1，X2的需求弹性

为a2，X3的需求弹性为a3；

c) 指数函数模型：D=ea0+a1X1+a2X2+a3X3，

其中X1的需求弹性为a1X1，X2的需求弹

性为a2X2，X3的需求弹性为a3X3。

最后，采用统计检验分析对所建立

模型进行验证。若验证通过，则可按式

（1）对函数进行点弹性提取。

使用                                     检验回归方程

对样本观测值的拟合程度。其中，Yi为

实际值， Yi为预测值，Yi为平均值。当 
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检验，进行方程显著性检验，检验多元

回归模型是否总体线性成立。其中，n为
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当 
2
( 1)jT t n kα≥ − − 时变量显著[3,4]。

3.2 弧弹性分析方法

根据弧弹性的定义，如式（2）所示。

弧弹性分析其实是一种黑盒测试，进行

弧弹性分析首先需要对需求和价格数

据进行逐年跟踪；其次按式（2）提取弧

弹性。将其应用于民航客运市场，具体

流程如图3所示。

4 国内民航客运需求价格点弹

性分析
4.1 需求驱动因素识别

根据对国内民航客运1985～2010

年的发展实践对驱动因素进行深入分

析。检验1985～2010年中国民航运输总

周转量、民航客运量及客运周转量、民

航货运量及货运周转量等反映民用航

空运输发展情况的指标，与GDP（①）、

第二产业值占GDP的比重（②）、第三

产业值占GDP的比重（③）、城镇化率

（④）、城市居民人均可支配收入（⑤）、

农村居民人均纯收入（⑥）、中国进出口

货物总额（⑦）以及对外经济合作金额

（⑧）等指标的相关性关系。

不同指标的Pearson相关系数，如

表1所示。由表中数据显示，中国航空运

输总周转量、客运量及客运周转量、货

运量及货运周转量等指标与相关驱动

因素均存在相关关系，并且一致通过了

1%水平的显著性检验。

通过对Pearson相关系数的分析得知，

影响国内民航客运发展的关键驱动因素

按重要程度从高到低排序依次是：GDP、

居民收入水平、城镇化率、进出口货物总

额、对外经济合作金额、第三产业比重、第

二产业比重。而GDP现在及未来仍是影响

我国航空运输业发展最为关键的因素。

4.2 需求数学模型构建

根据需求驱动因素识别的分析结

果，结合经典需求理论，影响需求的主

要因素包括消费者的收入水平、价格和

替代品的价格等。

1) 收入水平

航空运输需求与收入密切相关，采

用人均可支配收入来衡量。

2) 价格

价格是影响购买数量的一个重要

因素，采用实际票价作为价格变量。

3) 替代产品

国内民航的主要替代产品是铁

路，采用铁路运输时间作为替代产品的

变量。

4) 其他

会导致需求价格弹性不一致的其他

因素还包括长期运营的航线与

短期运营的航线、旅客旅行目

的（商务和休闲）、航线长度、季

节性变化等。

4.3 主要分析结果

旅客运输量和票价主要

通过民航局订座系统获取，

城镇居民人均可支配收入或

GDP通过统计局获取，铁路运

输时间则可通过铁路部门公

布数据获取。在采集国内民

航客运2006年的相关数据后，采用3.1节

中所阐述的方法，根据数据拟合各检验

参数，最终选择幂函数模型进行需求拟

合。获得国内民航客运需求价格点弹性

主要分析结果如表2所示[5]。通过该结果

可以看出，国内民航客运市场的需求价

格弹性EP绝对值大于1，是富于弹性的。

同时季节性、航线长度和有无铁路对需

求价格弹性的影响是存在且显著的。

5 国内民航客运需求价格弧弹

性分析
民航客运市场规模上可分为5个市

场，如表3所示。

 

 

 

 

 

 

运输量 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧
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需求价格弹性 EP值 需求价格弹性 EP值

整体市场 －1.066 公务市场 －1.370

旺季市场 －0.975 1000公里以下，有铁路 －1.810

淡季市场 －1.185 1000公里以上，有铁路 －1.670

休闲市场 －1.599 1000公里以上，无铁路 －1.493

市场 单向单线日运输旅客人数 适合机型

快线 >1000 宽体机、窄体机

大运量 400~1000 窄体机

中等运量 200~400 窄体机、支线机

瘦薄 50~200 窄体机、支线机

缝隙 <50 螺桨支线机

表2  国内民航客运需求价格点弹性分析结果

表3  民航客运市场分类
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根据弧弹性的定义，如式（2）所示。

弧弹性分析其实是一种黑盒测试，进行
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航客运2006年的相关数据后，采用3.1节

中所阐述的方法，根据数据拟合各检验

参数，最终选择幂函数模型进行需求拟
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主要分析结果如表2所示[5]。通过该结果

可以看出，国内民航客运市场的需求价

格弹性EP绝对值大于1，是富于弹性的。

同时季节性、航线长度和有无铁路对需

求价格弹性的影响是存在且显著的。
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航空公司实际运营中，点弹性分析

方法较为复杂，而弧弹性方法则较为简

单的而且更实用。

依据2005～2009年的票价和需求

数据，将民航运输市场按表3进行细分，

采用3.2节中所阐述的方法，可得知不

同细分市场的需求价格弹性及变化趋

势。表4为各细分市场平均票价折扣和

需求价格弹性，从中可以看出：

a) 国内各细分市场平均票价总体

呈现下降趋势；

b) 根据2.2节所描述，中等运量以

上市场呈现刚性需求，瘦薄市场对价格

弹性敏感度较大，缝隙市场的需求价格

弹性变化较难把握。

6 实例分析
以成都出发的快线市场为例，进行

需求弹性分析。

6.1 点弹性分析

在采集成都快线市场2009年的相

关数据后，采用3.1节中所阐述的方法，

根据数据拟合各检验参数，最终选择幂

函数模型进行需求拟合。获得成都快线

市场需求价格点弹性EP为0.245，大于0，

且整体运量呈上升趋势，因此该市场为

绝对刚性需求。

不同市场的需求弹性不尽相同，因

此采用相同的需求模型，相同的需求弹

性系数进行需求拟合是不准确的。需要

不断关注市场变化，适时调整需求弹性

系数及拟合需求模型。

6.2 弧弹性分析

依据2005～2009年的成都快线市

场票价和需求数据，可得知票价折扣和

需求价格弹性及其变化趋势，如表5所

示，可以看出：

a) 成都快线市场票价呈波动状态；

平均票价折扣
（需求价格弹性）

2005年 2006年 2007年 2008年 2009年

快线 59.5(/) 55.3(1.221) 58.8(－0.926) 55.3(－0.120) 57.8(0.824)
大运量 60.9(/) 60.6(0.879) 57.5(0.048) 53.2(0.074) 56.0(0.168)
中等运量 61.2(/) 63.2(0.580) 58.9(－0.296) 55.3(0.174) 56.2(－0.681)
瘦薄 67.4(/) 65.6(－2.386) 65.0(2.500) 62.6(－0.122) 63.3(-0.488)
缝隙 71.0(/) 70.0(－1.484) 67.6(0.266) 65.7(0.932) 65.6(－4.294)
总平均 68.0(/) 66.7(－4.857) 64.6(－1.454) 62.5(3.360) 62.7(3.333)

7 点弹性与弧弹性的对比
根据上述分析，可简单总结点弹性

与弧弹性的对比分析如表6所示。结合

点弹性和弧弹性分析方法，可从更全面

的角度理解和分析民航客运市场需求

价格弹性。当点弹性与弧弹性计算结果

偏差较大时，可互相检查置信度，修正

点弹性数学模型或分析弧弹性的数据

可信度。                                           
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年份 2005年 2006年 2007年 2008年 2009年

平均票价折扣 57.7 54.5 60.1 51.1 57.5

需求价格弹性 / －2.991 0.235 －0.233 0.685

点弹性 弧弹性

原理 白盒测试 黑盒测试

数据
历年民航客运相关原始数据

当年驱动因素数据（点弹性仅需当年数据）
需求和价格历年数据

方法
多元线性回归拟合

较为复杂

变化量比值

较为简单

作用
区域弹性

多条航线弹性

区域弹性

多条航线弹性

单条航线弹性

置信度 有置信度和置信区间 无置信度和置信区间

适用范围 制造商、政府、研究机构 制造商、政府、研究机构、航空公司

b) 成都快线市场呈

现典型刚性需求，即票

价对需求影响因素不显

著。与点弹性分析结论

相吻合。

表4  2005～2009年国内各细分市场平均票价折扣和需求价格弹性

表5  2005～2009年成都快线平均票价折扣和需求价格弹性

表6  点弹性与弧弹性对比
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航空公司实际运营中，点弹性分析
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6 实例分析
以成都出发的快线市场为例，进行

需求弹性分析。
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在采集成都快线市场2009年的相

关数据后，采用3.1节中所阐述的方法，

根据数据拟合各检验参数，最终选择幂

函数模型进行需求拟合。获得成都快线

市场需求价格点弹性EP为0.245，大于0，

且整体运量呈上升趋势，因此该市场为

绝对刚性需求。

不同市场的需求弹性不尽相同，因

此采用相同的需求模型，相同的需求弹

性系数进行需求拟合是不准确的。需要

不断关注市场变化，适时调整需求弹性

系数及拟合需求模型。

6.2 弧弹性分析

依据2005～2009年的成都快线市

场票价和需求数据，可得知票价折扣和

需求价格弹性及其变化趋势，如表5所

示，可以看出：

a) 成都快线市场票价呈波动状态；

平均票价折扣
（需求价格弹性）

2005年 2006年 2007年 2008年 2009年

快线 59.5(/) 55.3(1.221) 58.8(－0.926) 55.3(－0.120) 57.8(0.824)
大运量 60.9(/) 60.6(0.879) 57.5(0.048) 53.2(0.074) 56.0(0.168)
中等运量 61.2(/) 63.2(0.580) 58.9(－0.296) 55.3(0.174) 56.2(－0.681)
瘦薄 67.4(/) 65.6(－2.386) 65.0(2.500) 62.6(－0.122) 63.3(-0.488)
缝隙 71.0(/) 70.0(－1.484) 67.6(0.266) 65.7(0.932) 65.6(－4.294)
总平均 68.0(/) 66.7(－4.857) 64.6(－1.454) 62.5(3.360) 62.7(3.333)

7 点弹性与弧弹性的对比
根据上述分析，可简单总结点弹性

与弧弹性的对比分析如表6所示。结合

点弹性和弧弹性分析方法，可从更全面

的角度理解和分析民航客运市场需求

价格弹性。当点弹性与弧弹性计算结果

偏差较大时，可互相检查置信度，修正

点弹性数学模型或分析弧弹性的数据

可信度。                                           
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年份 2005年 2006年 2007年 2008年 2009年

平均票价折扣 57.7 54.5 60.1 51.1 57.5

需求价格弹性 / －2.991 0.235 －0.233 0.685

点弹性 弧弹性

原理 白盒测试 黑盒测试

数据
历年民航客运相关原始数据

当年驱动因素数据（点弹性仅需当年数据）
需求和价格历年数据

方法
多元线性回归拟合

较为复杂

变化量比值

较为简单

作用
区域弹性

多条航线弹性

区域弹性

多条航线弹性

单条航线弹性

置信度 有置信度和置信区间 无置信度和置信区间

适用范围 制造商、政府、研究机构 制造商、政府、研究机构、航空公司

b) 成都快线市场呈

现典型刚性需求，即票

价对需求影响因素不显

著。与点弹性分析结论

相吻合。

表4  2005～2009年国内各细分市场平均票价折扣和需求价格弹性

表5  2005～2009年成都快线平均票价折扣和需求价格弹性

表6  点弹性与弧弹性对比


