
| 本报记者　武晨

7 月 18 日，2022 年范堡罗航展在
英国正式开幕。时隔４年的再次聚会
让全球航空制造商激动不已，纷纷派
出其当家产品，希望通过在这一舞台
上展示其最新产品与技术，斩获更多
订单，促成更多合作。

对 于 波 音 来 说， 除 了 派 出 波 音
777-9 和 波 音 737-10（ 原 波 音 737 
MAX10，是 MAX 家族中最大的型号）
两型飞机亮相范堡罗航展外，还于航展
正式开幕前的 7 月 16 日发布了 2022
年《民用航空市场展望》（2022CMO）。

发布航空市场展望报告，是航空
制造商、租赁商、航空产业链组织等
大型产业链团体发挥市场影响力、凝
聚市场共识以及引领市场发展趋势的
重要手段。

通常，航空市场展望报告会在大
型航展开幕之前一段时间进行发布，
一方面是为航展活动造势、预热，另
一方面能够乘上航展“派对”的“东风”，
直接对航司、政府、观众与公共舆论
造成影响，促进行业发展，引导市场
对旗下产品的关注。

波音：家族、货机、不谈支线

在 2022CMO 中， 波 音 预 测 到
2041 年全球将需要超过 4.1 万架新飞
机，这些飞机中有一半左右将用来替
换现有飞机。

报告中波音延续了其既往报告的
机型分类，将大型民用运输飞机分为
4 类，分别是喷气式支线客机、单通
道客机、宽体客机、货运飞机。其中，
单通道客机的需求量是 30880 架，宽

体客机的需求量是 7230 架。
报告会上，波音除强调疫情与俄

乌冲突对全球航空业的冲击以外，还
依据自身的产品线特征，对自身产品
作了详实的介绍。首先，波音在报告
中专门提到了长航程单通道飞机，表
示这将是一个正在崛起的利基市场。
中小型宽体飞机的市场容量也正在增
加，逐渐蚕食掉传统４发大型宽体飞
机的市场——或许这也是 737-10 和
777-9 在范堡罗航展亮相的原因之一。

其次，出于其在全球货运客机市

场占据绝对优势的地位，波音还在报
告中专门提及了货运机队未来 20 年的
趋势 ：到 2041 年，全球货运机队规模
将增长 80%。

第三，波音也不忘再次强调通用
性在机队配置中的重要性，尤其是在
短途飞机市场中，“随着市场的变化和
新生、竞争对手的不断出现，灵活性
是至关重要的”——而机型家族化所
决定的通用性，正是决定航司灵活性
的重要指标。

显然，波音正在通过其既有的市

场优势说服市场和大众继续选择波音
是有利可图的。

还有一个值得关注的要点，是波
音并没有专门针对其分类中的喷气式
支线客机做任何市场预测。一个重要
的原因是这一领域并不是波音的强项。
尤其是两年前放弃了对巴航工业的收
购之后，波音也许已经对这一领域暂
时不再关注。

空客：典型、小型、融合领域

无 独 有 偶，7 月 11 日 空 客 也

发 布 了 其 未 来 20 年 的 预 测 报 告
（2022GMF）。

在报告中，空客表示到 2041 年，
全 球 客 运 和 货 运 飞 机 的 总 需 求 将 为
39490 架。其中，“典型的单通道飞机”
交付量为 31620 架，而“典型宽体飞机”
的交付量为 7870 架。

不少媒体关注到，空客今年的预
测报告与既往有所不同 ：在飞机分类
上变得更加简化了——在客机领域，
空客只划分了典型的单通道飞机和典
型宽体飞机两种。

一 个 对 比 是， 在 2018 年 的 预 测
报告中，空客还将商用客机分为小型、
中型、大型和特大型 4 个类型。之后，
由于 A380 停产，空客的预测报告中不
再存在“特大型飞机”这一分类。

到了 2020 年，在收购庞巴迪 C 系
列飞机后，空客将其改名为 A220，并
开始“侵入”传统市场分类中 100 至
150 座级的“支线航空市场”。

显然，A220 独特的优势正在引起
不同市场的融合，而将其归于“支线
飞机”并无助于其市场开拓，这也是
空客在新的市场预测中使用“典型单
通道飞机”这一分类的原因之一。凭
借其灵活性和通用性等优势，截至今
年 5 月，A220 已经斩获 741 架订单 ；
到 7 月初，已交付 220 架。

重新归类后，空客在其 2022 年预
测报告中将单通道飞机未来 20 年的交
付比例从去年预测中的 76% 提高到了
80%，宽体飞机将占另外 20%。

通过对比以上两家主要民航飞机
制造商的市场预测报告，会发现其报
告大都受其公司发展战略、既有产品
模式等因素的影响，并且体现其市场
重点的变迁。至于其预测的要点是否
能够“准确”契合未来真实的民航市
场趋势，仁者见仁，智者见智。

先后发布民机市场预测先后发布民机市场预测
空客与波音未来策略大不同空客与波音未来策略大不同
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星空联盟吸纳首个非航空成员
将为旅客提供一站式服务
| 本报记者　陈祎凡

近日，“星空联盟”宣布
与德国铁路运营商——德国
铁 路 公 司 (Deutsche Bahn) 
建立合作伙伴关系，德国铁
路公司将于今年 8 月 1 日加
入星空联盟。届时，德国铁
路公司将成为全球最大航空
联盟的首个非航空成员。尽
管根据星空联盟的最新表述，
德国铁路公司与星空联盟仅
为深度合作关系，并不是联
盟内的正式成员，但能够加
入星空联盟对于德国铁路公
司与游客来说一定是个利好
的消息。

星空联盟是在 1997 年由
加拿大航空公司、德国汉莎航
空公司、北欧航空公司、泰
国国际航空公司和美国联合
航空公司联合发起并组建的。
自成立以来，星空联盟吸引

了多家国际和地区性航空公
司加入，现有正式成员 27 家
航空公司，年载客量达到 6
亿多人次。

星空联盟将此次突破性
地与非航空运输公司合作的
模式称作“多方式联运合作
新模式”，针对这种模式，星
空联盟首席执行官杰弗里·高

（Jeffrey Goh）评论道 ：“ 星
空联盟如今将强大的力量聚
集在一起，打破了以往航空
生态系统的旧模式。我们打
造的多方式联运合作新模式，
使得不同运输方式之间的壁
垒被打破，做到了无缝衔接。
我们欢迎德国铁路公司成为
星空联盟的第一个多方式联
运合作伙伴。”

德国铁路公司加入星空
联盟，其实也是因为之前与
星空联盟创始成员汉莎航空
有着多年的合作。在此之前，

旅客在官网购买汉莎航空机
票的时候就可以直接同步预
订德铁火车票。加入星空联盟
后，这种便利的购票服务将
延伸至星盟其他 25 个成员航
司。在联运模式下，星空联
盟成员航空公司将把德国铁
路公司的车票预订纳入到订
单系统中，乘客在登机前将
获得一张包含了航空和铁路
服务的联运票。那些到达或
离开法兰克福机场站的旅客
还将获得行李处理优先服务，
以便其能够在列车和航班之
间快速转移行李，而乘坐商
务舱和头等舱的旅客也会获
得德国铁路公司休息室的使
用权。

除了这些实质性的“福
利”之外，旅客还能感受到
的一个比较明显的心理变化
就是——以后他们将不再担
心由于列车的延误而无法登

上飞机的情况发生。虽说德
国列车通常被人认为是准时
的，但事实却远非如此。据
德国广播公司 ZDF 称，截至
2021 年年底，只有四分之三
的列车准时到达目的地。今年
的情况已经变得更糟了，尽
管在 5 月下旬德国铁路公司
已经发出了 80% 的准时目标，
但该公司首席执行官透露今
年将无法实现这一目标，因
为准时率目前已经降至 70%。
因此不得不说多方式联运合
作模式的推出很有可能消解
掉旅客心中长期存在的担忧。

对 于 未 来 的 发 展 方 向，
星空联盟表示，德国铁路公
司是联盟计划的首个非航空
合作伙伴。今后，联盟还计
划将公共汽车、轮渡及其他
非航空运输方式企业拉进联
盟，丰富其多方式联运网络，
为更多旅客提供便利。

罗罗和易捷航空将测试罗罗和易捷航空将测试
氢燃料航空发动机技术氢燃料航空发动机技术

据 CNBC 网 站 消 息， 罗 罗 公 司 7 月 19 日
表示，它正在与易捷航空公司合作进行“氢零”

（H2ZERO）项目，主要开发和测试用于飞机的氢
燃料发动机技术，目的是证明氢气有潜力为 2030
年代中期后一系列飞机提供动力。

两家公司预计从今年开始合作进行一系列地
面测试。首先，罗罗公司对发动机进行早期概念
地面测试，随后对改进后的“珍珠”15 喷气发动
机进行全面的地面测试。双方一致认为，氢气是
实现清洁航空的“终极解决方案”，并将继续投资
该项目。 （王泽溪）

卡塔尔航空
业绩创新高

据 中 国 民 航 报 消 息， 卡 塔 尔 航 空 近 日
公布的统计数据显示，截至 2022 年 3 月的
2021/2022 财年，该公司净利润达 56.7 亿里
亚尔，创历史新高。

2021/2022 财年，卡塔尔航空的销售额
为 523.5 亿里亚尔，比上一财年增长 78%，
比 2019/2020 财年增长 2%。得益于航线网
络和市场份额的扩大以及单价的上升，客运
收入达 246.7 亿里亚尔，增长 210% ；客运
量为 1854 万人次，增长 218%。货运收入为
230.4 亿里亚尔，增长 24.6% ；货运量为 300
万吨，增长 10%，占全球市场份额的 8%。其
息税折旧及摊销前利润为 177.3 亿里亚尔，比
上一财年增加 118 亿里亚尔。

据悉，卡塔尔航空已恢复至 140 多个目
的地城市的航线。除恢复欧洲、非洲、中东
和亚洲主要市场的航线运营外，该公司还开
通了飞往科特迪瓦阿比让、赞比亚卢萨卡、
津巴布韦哈拉雷、哈萨克斯坦阿拉木图、尼
日利亚卡诺和哈科特港的新航线。

卡 塔 尔 航 空 首 席 执 行 官 阿 克 巴 尔· 阿
尔·贝克尔表示，公司将抓住每一个商业机会，
尽最大努力实现目标。 （文武）

员工短缺困扰欧美民航业
| 本报记者　钟旖

近期，由于罢工等原因导致工
作人员短缺，欧洲多家航司取消数
千个航班，机场出现大面积航班中
断。面对旅行需求激增，航司显得
有些力不从心。

进入 2022 年，疫情反复加上
国际政治局势不稳定等不利因素，
给行业前景蒙上层层阴影。但是疫
情终将过去，行业发展的各项数据
早晚会回到并超越疫情前的水平，
那些在 2019 年被反复提及，公认
为会影响后续几年航空运输业发展
的问题，仍需得到行业的高度关注。

在整个航空运输业的可持续
复苏、转型以及发展的过程中，疫
情给机场、航司带来的影响以及二
者的发展出路是很多人感兴趣的话
题。

罢工不断

法国巴黎戴高乐机场工作人员
于 6 月 8 日发起罢工，要求加薪，
导致近四分之一航班被迫取消。同
日，爱尔兰瑞安航空公司等３家廉
价航空公司的机组人员发起罢工。

航空巨头汉莎航空公司计划在
今年夏天取消 3000 多个航班。该
公司表示，机场、地面服务和航空
安全都出现了人员短缺，原因是空
中交通管制员罢工、天气条件以及
最重要的是新冠感染病例的增加。

7 月 19 日，北欧航空公司宣
布与飞行员达成协议，结束为期

15 天的罢工。北欧航空公司 CEO
形容这次罢工是“毁灭性的”。该
航空公司估计，罢工造成的收入
和成本损失每天高达 1.3 亿瑞典克
朗（约合 1250 万美元），总计超
过 15 亿瑞典克朗。这场罢工导致
约 3700 个航班被取消，影响约 38
万名乘客。

眼下，欧美旅游业正从疫情中
逐步复苏。欧美大多数航空企业在
疫情期间损失惨重，寄望于今夏迎
来出行高峰。然而，欧美航空公司
罢工潮以及航班取消正在加剧欧美
地区的运输危机，通胀飙升增加了
该地区夏季罢工的可能性。

航班取消

在新冠疫情期间，欧美航司为
求降低成本普遍大幅裁员，导致航
空业复苏中又遇到员工不足的严重
困扰，不得不削减航线和航班数量。
7 月以来，德国汉莎航空、美国达

美航空、美国航空等宣布将削减航
班，以应对航班延误、行李无人搬
运等问题。

航 空 信 息 网 站 FlightAware
的数据显示，6 月 8~22 日，约 1
万个美国航班被取消。在严重时每
天约 1500 个航班被取消，且延误
率高达 24%。7 月 13 日，美国达
美航空公司宣布，尽管需求激增，
但今年下半年运力将保持在 6 月份
的水平，停止增加航班，以避免今
年夏天航空旺季时航空公司的大规
模取消航班带来更多混乱。为提高
运营可靠性，该航空公司一直在努
力为其全部航班安排配备人员。“现
实情况是，整个行业安排的航班数
量超出了（航空交通管制）人员系
统可以应付的范围。”美国联合航
空高管预计，美国航空系统今年整
个夏季将面临挑战。

近期，伦敦希思罗机场 CEO
收到了英国政府的最后通牒，要求

机场配备足够的人员，并制定未来
６个月的恢复计划。

为应对机场拥堵，爱尔兰都柏
林机场和英国伦敦希思罗机场正不
断扩大安检人员招聘规模，荷兰阿
姆斯特丹史基浦机场同意为员工加
薪。

航司“隐患”早已埋下

新冠疫情席卷全球。过去两年
间，欧美大部分航司为了削减劳动
力费用，不但停止招聘新的飞行员，
而且向数千名在职飞行员和其他员
工发布了提前退休的计划。如今急
于重新招募人手，但上岗培训需要
时间，远水难解近火，现有员工压
力大增。

美国一些航司高管表示，飞行
员短缺的问题可能需要数年才能解
决。解决飞行员短缺的最大障碍之
一是培养成本。一方面是培养时间
周期长，一名普通的飞行员需要至

少 18 个月才能积累足
够的飞行时间，而要想
培养一位合格的宽体机
机长，则需要花费数年
的时间 ；另一方面则是
培训费用高，在美国最
大的 ATP 飞行学校拿
到一张初始飞行执照的
费用接近 92000 美元。

机场也是“受害者”

当前，机场人手紧
缺，难以应对夏季暴涨

的客流，滞留飞机和安检队伍排起
长龙。另一方面，受俄乌冲突等因
素影响，燃料成本上升，导致机票
价格一涨再涨。通胀加剧也是机组
人员罢工、要求加薪的原因之一。

可以说，当前的危机对机场、
航司运营构成了前所未有挑战，单
靠“加薪”并不能完全解决问题。
必须充分认识到，航空公司和机场
都深受这场危机和由此造成的资金
短缺的影响。双方必须同心协力，
与生态系统中的其他参与者共渡难
关。

创新机场收费模式，使收费模
式多样化，以商业协议的方式进行
合作能更灵活地应对市场变化，提
高机场基础设施利用效率，在为旅
客出行提供便利的同时，促进机场
和航空公司更好地分担风险，或将
成为未来推动航空业发展的一个重
要因素。

航空业航空业供应链问题供应链问题
愈演愈烈愈演愈烈

据路透社 7 月 21 日报道，全球航空业正处于
新冠疫情后的反弹之中，但供应链问题已使供应
商和制造商争先恐后地采购从原材料到小型电子
元件的所有产品，以保持生产运转。供应链问题
在该行业内部愈演愈烈。波音公司、空客公司以
及达索航空公司等航空制造公司非常担心供应链
问题。

在范堡罗航展期间，总部位于英国斯托肯彻
奇的飞机材料公司业务发展经理 Paul Wingfield
表示，目前由于缺乏原材料，产出并供应大量合
金材料几乎是不可能的事情 ；柯林斯宇航表示为
了实现目标持续地保持清醒，但想要完成还是很
困难。发动机制造商普惠公司的总裁对于目前所
处的现状很不满。

UFC Aerospace 公司为飞机提供结构紧固
件，其最大的客户是波音公司 ；Magnet Schultz

（德国舒尔茨公司）向客户明确表示，其电子元件
的交货时间现已超过一年。材料和零部件的延迟
意味着制造商需要提前订购，而波音等制造商为
了保持零部件的流通正在涉足供应链领域。


