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摘!要!

通过对成都双流机场始发和到达ZlG运量及中转运量进行分析#结合计划航班数据#找出现有航线中的市

场机会#同时对一些航线上的运营机型给出优化建议&
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76成都双流机场概况
成都双流国际机场是中国第四大航空港#中国

中西部地区最繁忙的国际机场#中国内陆地区的航

空枢纽和最重要的客货集散地#"#$U 年旅客吞吐量

突破 & ### 万人次#全球排名跻身前三十&

成都双流国际机场现有两个航站楼#总面积达

U f$#

U

P

"

#可以承担 U ### 万人次的年旅客吞吐量&

成都双流国际机场拥有三个航空货运站#总面积达

到 $2#% f$#

U

P

"

#每年可以处理多达 $2U f$#

,

6A的

货邮运输#是中国中西部最大的综合货运站#并且

能够提供全天候通关服务& 联合包裹服务" \̀($%

联邦快递%G:[%顺丰速运均在成都开通了定期货运

航线& 从成都双流国际机场出发的航空运输#已经

成为成都电子制造业最主要的物流通道&

86运量分析
本文选取了 "#$U 年 $ h$# 月成都机场始发和

到达的实际运量数据进行分析& 从成都始发的国

内ZlG"?D7A75 >5J JHIF75>F7?5#始发地 目的地$航线

共 $U- 条#其中 $$- 条航线有直达航班#&# 条航线

无直达航班& 始发地和目的地客流量排名如图 $ 所

示& 比较特别的是拉萨贡嘎机场#因其特殊的高原

地理位置对机型有较多限制#成都成为其与外界联

通的主要渠道&

从成都始发的国际和地区ZlG航线共 *,/ 条#

其中仅 &U 条航线有直达航班& 排名前十一位的始

发地和目的地以港澳台和亚洲地区国家为主#如图

" 所示& 成都与这十一个目的地之间的航线既有直

达航班#也有中转客流#总体来看#直达旅客人数约

占全部ZlG客流的 ,#V& 从单条航线来看#直达

旅客比例最高的是成都(澳门航线#基本都是直达

旅客'直达旅客比例较低的是成都与大阪关西机

场%台北桃园机场之间的航线#直达比例分别约为

*%V和 %&V&

有些ZlG航线虽然有直达航班#但也同时有相

当一部分旅客是通过中转到达目的地的& 表 $ 列出

了 "#$U 年 $ h$# 月#从成都双流机场始发的中转旅

客数量在 $# ### 人以上的 ZlG航线#以及主要的

中转机场0城市& 这些数据表明#现有的直达航班

/-
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不能充分满足市场需求#应该在这些航线上增加直

达航班频率&

图 $!成都双流机场国内ZlG客流前十航线

"数据来源!'CXC$

!

图 "!成都双流机场国际和地区ZlG客流前十一航线

旅客数量

"数据来源!'CXC$

!

表 $!中转旅客数量较多的ZlG航线

机场三字码 机场0城市名称 中转旅客数量

X\; 台北桃园 "U %,/

Nii 曼谷 $% U"%

:iX 普吉岛 $/ /*,

i'= 大阪关西 $# $/-

!!注!数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月

!!在成都始发和到达的ZlG航线中#国内航线中

直达旅客数量占总旅客数量的 ,-V左右#国际和地

区航线中这一比例约为 %#V& 无论是国内还是国

际航线#都存在着许多没有直达航班的航线& 无直

达航班的国内航线客流都相对较少#但在国际航线

中#有些航线客流较大& 表 " 列出了旅客数量在

U ### 人以上的无直达航班的国际航线#及其主要

的中转机场0城市& 这些航线将是未来成都双流机

场的潜在国际航线市场#若能考虑在这些城市对开

通直达航班#客流很可能还会增长&

表 "!无直达航班的国际航线

机场三字码 机场0城市名称 中转旅客数量

.G< 巴黎戴高乐 $- U,#

].Z 罗马达芬奇 $" /%%

a]i 纽约肯尼迪 $# ,/,

(<) 胡志明市 , %&*

G\( 巴厘岛 , U/,

.<i 雅加达 % //U

(eG 悉尼 % "*,

'(X 伊斯坦布尔 U /*#

=̂\ 米兰 U $&,

!!注!数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月

96中转分析
本文选取了 "#$U 年 $ h$# 月经成都双流机场

中转的ZlG航线客流数据进行分析& 这十个月的

中转旅客总数为 $%, */% 人#根据国内转国内%国内

转国际和地区%国际和地区转国内和国际转国际这

四种不同的中转始发地和目的地来划分#旅客比例

分别为 /"V%/#V%/*V和 "V&

由于国际转国际旅客数量很少#数据无法真实

反映旅客的实际出行意图#本文对这部分内容不作

分析&

/2$!始发地和目的地分析
在国内转国内的航线中#如图 /%图 & 所示#旅

客数量在 $ ### 人以上的 $/ 个始发地旅客数量占

全部国内中转旅客数量的 %"2&V#旅客数量在

$ ### 人以上的 $% 个目的地的旅客数量占全部国

内中转旅客数量的*,2UV#由此可见#国内中转旅

客的目的地相对始发地来说较为分散& 拉萨%西

昌和九寨沟等城市#是成都双流机场主要中转客

流的来源#仅拉萨的旅客数量就占了全部中转旅

客的"-2%V#三个城市加起来占到 UUV& 对这

几个城市来说#成都是它们与全国连通的主要

窗口&

此外#中转旅客的单向性较为明显#客流量较

大的始发地和目的地中大部分是不同的& 国内中

转旅客多来自于四川%西藏及其它省的一些中小

城市#多去往北%上%广#以及主要的省会和旅游

城市&

&-
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图 /!国内中转的始发地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$!

图 &!国内中转的目的地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$!

在国内转国际和地区的航线中#如图 U%图 * 所

示#旅客数量在 $ ### 人以上的 $U 个始发地的旅客

数量占全部国内转国际和地区旅客数量的 %-2%V#

旅客数量在 $ ### 人以上的 $" 个目的地的旅客数

量占全部国内转国际和地区旅客数量的 ,"V& 这

些目的地国际和地区航线#应是成都双流机场的优

势航线&

图 U!国内转国际的始发地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$!

图 *!国内转国际的目的地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$

!

在国际和地区转国内的航线中#如图 %%图 - 所

示#旅客数量在 $ ### 人以上的 $$ 个始发地的旅客

数量占全部国际和地区转国内旅客数量的 ,$2,V#

旅客数量在 $ ### 人以上的 $& 个目的地的旅客数

量占全部国际和地区转国内旅客数量的 -#2,V&

结合计划航班的数据可发现#中转客流的主要

国际始发和到达城市#航班频率都较低#这是明显

的不合理之处#若能提高航班频率#必能吸引到更

多的中转客流&

图 %!国际转国内的始发地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$

图 -!国际转国内的目的地旅客数量

"数据来源!'CXC#"#$U 年 $ h$# 月$!

U-



分 析 报 道 总第 $"&期

:6成都双流机场航线运营机型建议
对成都双流机场 "#$U 年 U 月的航班计划数据进

行分析#从机型来看#单通道客机是运营主力#占近

-#V#双通道客机约占 "#V#支线客机仅占#2/V左右&

"#$U 年 U 月成都机场始发的航班中#支线客机

运营的航线仅有两条#分别是成都(毕节和成都(

南阳#航班频率都为每周一班'单通道客机运营国

内除上述两个支线客机运营的航线外的其余全部

航线#以及以港澳台和东南亚为主的部分国际和地

区航线#共 $, 条'双通道客机主要运营国内大中型

城市航线#共 $# 条#以及远程和大客流的国际和地

区航线#共 $* 条& 国际和地区航线中#只有成都(

香港%成都(曼谷和成都(首尔这三条航线是由单

通道和双通道客机共同运营的#其余 ", 条航线由单

通道客机和双通道客机各自运营&

通过前文中转客流的始发地和目的地的分析#

找出国内始发和到达旅客数量较多的城市#对其航

班频率和平均座位数进行分析#如表 & 所示& 这些

城市是中转旅客的主要来源# 对于中转旅客来说#

航班频率和中转衔接很重要& 表 & 是 "#$U 年 U 月

成都双流机场的出港计划数据#可看出#航班频率

最高的成都(昆明航线#日航班频率可达 $* 班'而

最少的成都(阿坝航线#每天不足一班& 从平均座

位数来看#几乎所有航线都是用单通道客机运营#

沈阳航线还有双通道客机运营& 若能在这些航线

上适当增加支线机的使用#提高航班频率#将会吸

引到更多的中转旅客& 中国自主研发的 CKa"$+%##

飞机已于 "#$* 年 * 月 "- 日正式投入航线运营#表 &

中的航线距离都在 CKa"$+%## 飞机的航程范围内#

且CKa"$ 飞机还有很好的高原机场和航线适应性#

是非常适合这些航线运营的支线飞机&

在一些中转客流较大的国际和地区航线上#同

样也应增加航班频率来达到更好的中转衔接#吸引

中转旅客& 表 U 列出了旅客数量较多的经成都中转

的国际始发和到达城市#以及由成都始发和到达的

国际ZlG航线的主要中转城市& 大座级%低频率是

这些航线的普遍特征& 除了香港外#其它航线的平

均日航班频率不到 / 班#其中一半航线的日航班频

率不足 $ 班& 在这 $* 条航线中#若能适当的使用支

线飞机和单通道飞机来提高航班频率#必能够吸引

到更多的中转旅客&

表 &!成都始发的重要国内航线运力情况

序号
到达

城市

平均日

航班频率

航线距离0

6P

平均

座位数

$ 昆明 $*2U */$ $U%

" 拉萨 $"2U $ "*" $**

/ 西安 $"2/ *"/ $U"

& 九寨沟 $$2- "U& $/#

U 杭州 $$2$ $ U-# $U$

* 乌鲁木齐 $#2# " #%# $**

% 贵阳 -2- U"- $&,

- 南京 -2& $ &"/ $*"

, 郑州 %2, $ #"U $*"

$# 武汉 %2, ,-# $U$

$$ 三亚 *2/ $ &*, $-#

$" 西昌 U2# /// $U/

$/ 海口 &2" $ /U# $&*

$& 林芝 /2, ,// $/#

$U 西宁 /2" *-& $U$

$* 温州 "2, $ **& $&,

$% 稻城 "2& /,- $"-

$- 攀枝花 $2, &,& $/"

$, 沈阳 $2/ " $/& "$&

"# 库尔勒 $2# " #$/ $U-

"$ 阿坝 #2/ "*" $//

!!注!数据来源!ZC<#"#$U 年 U 月

表 U!成都始发的重要国际和地区航线运力情况

序号
到达

城市

平均日

航班频率

航线距离0

6P

平均

座位数

$ 香港 U2U $ /U# $,$

" 新加坡 "2& / "&* $&*

/ 曼谷 "2$ $ ,#& "U/

& 普吉岛 "2# " U*& $%U

U 清迈 $2/ $ &#/ $U&

* 台北桃园 $2" $ -#" /"U

% 阿布扎比 $2# & -*- "*"

- 吉隆坡 $2# / $#$ /%%

, 孟买 #2* / /*- $"*

$# 阿姆斯特丹 #2U % ,/, "%U

$$ 法兰克福 #2U % -#% "-/

$" 多哈 #2U U $"% "*#

$/ 墨尔本 #2& - *,# "&/

$& 科伦坡 #2& / *#- "-/

$U 加德满都 #2/ $ -/# $"*

$* 卡拉奇 #2/ / *U* $U-

!!注!数据来源!ZC<#"#$U 年 U 月

!!此外#在成都始发的国内航线中#根据实际ZlG

数据#日单向客流在 "##人以下的航线有 U% 条#除去

表 &中已有的航线和已经在用支线机运营的航线#共

有 U/条航线#见表 *& 这些航线更适合用支线机来运

营#可以提高航班频率#刺激市场需求&

*-
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表 *!日单向客流在 "## 人以下的航线

序号 三字码 城市 日均旅客数量

$ :;X 呼和浩特 $U%

" a:< 西双版纳 $U*

/ eXe 扬州 $&-

& Cì 阿克苏 $/#

U i:< 喀什 $$-

* G'< 迪庆 $$#

% N\= 昌都 $#-

- i<X 康定 $##

, e)X 烟台 ,&

$# =̀ 9 徐州 %&

$$ è) 榆林 */

$" :G< 邯郸 *"

$/ e.̀ 运城 *$

$& è ( 玉树 U,

$U Ki9 日喀则 U&

$* X.9 腾冲 U&

$% N:e 北海 U&

$- 9:C 湛江 U/

$, iZW 赣州 &,

"# e'W 义乌 &-

"$ [e' 临沂 &U

"" G() 鄂尔多斯 &U

"/ à: 池州 &U

"& Ge< 张家界 &&

"U )X< 南通 &&

"* .': 长治 &&

"% X=) 黄山 &/

"- 9e' 遵义 &/

", aG9 景德镇 &"

/# [eC 洛阳 &$

/$ e') 伊宁 &$

/" [9: 柳州 &#

!!注!数据来源!'CXC#"#$U 年 U 月

续表 *

序号 三字码 城市 日均旅客数量

// :e) 台州 &#

/& NC1 包头 /-

/U W=) 万州 /-

/* a<( 井冈山 /&

/% a)< 济宁 /&

/- e'. 宜春 //

/, GC= 达州 //

&# [̀^ 芒市 /"

&$ a<) 嘉峪关 /"

&" C:a 阿坝 /$

&/ GCX 大同 /$

&& a'_ 黔江 "-

&U e': 宜昌 "-

&* G): 敦煌 "*

&% G_C 大庆 ""

&- GZe 东营 "$

&, [e< 连云港 "#

U# 9CX 昭通 "#

U$ =]) 襄阳 $%

U" :aa 怀化 $*

U/ W C̀ 乌海 $#

;6结论
航空旅客非常关注时间价值#航班频率是航空

公司强有力的竞争工具#通过增加航班频率#可以

显著的提升航线上的客运量#同时也能提升旅客对

航空公司的认可度#是一举多得的举措& 成都已成

为中国第四大航空客运城市#是重要的始发地和目

的地市场#本文的分析为航空公司找出了潜在的市

场机会#通过优化运力结构来刺激航线市场需求#

促进航空市场发展#实现行业共赢&

%-




