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海湾地区各航空公司逆势而行

|| 本报记者　吴斌斌　任旼

近年来，迪拜、多哈、阿布扎比
等地凭借地理上得天独厚的优势，逐渐
确立起了其全球航空运输枢纽地位，这
无疑对阿联酋拥有世界领先的航空枢纽
以及一流的航空公司的全球抱负至关重
要。因其持续快速增长的运力，优质的
旅客服务和不断加密的航线网络，海湾
地区三家航企——阿联酋航空、卡塔尔
航空、阿提哈德航空异军突起，已成为
世界民航业的重要力量。

如今，受油价低迷，经济发展趋于
平缓等影响，加之海湾地区和全球所面
临的政治挑战以及美国特朗普政府颁布
的相关法令，使得阿联酋地区各航空公
司面临各种危机之后却仍高速扩张，包
括机场扩建。中东部分地区建设成为全
球交通枢纽地的愿望仍在铺陈，各航空
公司也在逆势而行，错位发展。

海湾地区重金打造机场

欧亚大陆最为繁忙的中转空港，也
是全球第三大最繁忙机场的迪拜机场， 
年接待近 1 亿人次，在国际乘客方面
位列第一名。去年，迪拜机场开通了一
个新的卫星广场，从而缓解了一号航站
楼过于拥挤的压力。此外，该机场还计
划扩大第二航站楼，主要用于低成本和
三级航空公司。其中期策略则是说服更
多的航空公司搬迁至阿勒马克图姆国际
机场，以释放迪拜的客流量。这正如迪
拜机场首席执行官格里菲思一直期望的

“走在增长曲线前面”，包括改善客流。
格里菲思同时也在研究如何在阿联酋和
迪拜的航班之间快速实现旅客中转。

1988 年成立的阿联酋航空公司以
迪拜为基地，进一步加速了迪拜机场的
发展。但这并不影响迪拜继续扩建机场，
新机场命名为阿勒马克图姆国际机场 ,
该项目是迪拜世界中心计划的一部分 ,
航空城计划处于迪拜南部，将耗资 357
亿美元，项目是以阿勒马克图姆机场为
中心的宏大的航空城计划，总占地面积
140 平方千米，建成后每年估计可以接
待旅客超过 2.2 亿人次，以及 1600 万吨
货物。目标是在本世纪 30 年代将迪拜
变成世界上最大的机场。

尽管阿联酋航空不太可能在近期搬
到阿勒马克图姆国际机场，但在未来 10
年，这幢一层楼的航站楼将被扩大到超
过 2500 万旅客的容量。格里菲思说：“这
将使我们开始更多地迁移我们的业务。”
然而，在准备就绪之前，没有航空公司
会被迫搬迁。“迪拜一直经营着一个非
常自由开放的航空服务关系。我们不打
算改变这一点。”格里菲思说。

沙迦机场曾经是迪拜机场有力的竞
争对手，迪拜经济起飞后，与沙迦的差
距开始拉大。2014 年 1 ～ 10 月，迪拜
机场旅客吞吐量达到 5990 万人次，同
比增长 5.6%。迪拜机场预计 2014 年全
年，该机场旅客吞吐量有望突破 7100
万。沙迦机场内的廉价航空公司为阿拉
伯航空。

原 计 划 于 2017 年 建 成 的 阿 布 扎
比机场新航站楼预计将推迟到 2019 年
第 4 季度建成。目前航站楼建设已完成
86%。据悉，建设日程的推迟主要由于
低油价背景下政府支出的紧缩和建设问
题。在阿布扎比国际机场执行总裁阿卜
杜勒·马吉德·库里看来，随着“高科
技一体化和互联互通”，新航站楼将使
阿联酋首都进一步发展，成为一个重要
的国际枢纽。他说 ：“这是一座标志性
建筑，向乘客传达了积极的信息，并提
升了阿布扎比的形象。这些都将改善乘
客体验。”

哈马德国际机场，作为卡航的坐标
地和国际航线的中转，是世界第一座可
以起降任何商用机型的机场，它每小时
可处理 100 架飞机的起降。由于大多数
阿提哈德和阿联酋的乘客抵达机场，他
们只能在几个小时内乘坐另一次航班，
提供便捷的交通是至关重要的，也令哈
马德国际机场成为穿越海湾的第三条路
线。但是此前，由于阿联酋航空、埃及
航空等相继暂停往返卡塔尔首都多哈的
航班，沙特等国甚至禁止卡塔尔航空班
机越过领空，令中东航空枢纽的哈马德
国际机场陷入混乱。今年前 6 个月，哈
马德机场运输 1900 万名乘客，比前一
年同期增加了 8%，另外 19% 的增长体
现在货物上，达到 98 万吨。

其他海湾国家可能难以满足阿布
扎比、迪拜和卡塔尔的雄心，但其他地
方也有大量的机场开发项目。阿曼将于
今年年底前在首都马斯喀特开设新航站
楼，将能力提高到 1200 万人次旅客吞
吐量。与此同时，巴林——该地区在 20
世纪 70 年代和 80 年代的最初中心——
已经详细说明了其机场现代化计划的细
节，其中包括对航站楼的改进，以使其
每年能输送 1400 万名乘客。

海湾地区航空公司的困境

近年来，卡塔尔航空、阿联酋航空、
阿提哈德航空的迅速扩张，这些航企拥
有最先进的机队，可以飞远程航线，再
加上独特的地理位置，他们能够进入非
洲、亚洲和拉丁美洲等新兴市场，也让
其他航空公司面临激烈的竞争。

阿联酋航空利润下滑。去年 11 月，
阿联酋航空宣布上半年利润大幅下滑，
原因是美元走强、需求减弱和竞争加剧。
迪拜航空公司公布全年利润比上一年下
降了 71%。利润的减少也部分反映了
美国总统特朗普入主白宫后所面临的挑
战。

虽然特朗普签署了一项行政命令，
禁止 7 个国家的公民进入美国，但随后
被美国司法部阻止。今年 3 月，美国对
中东、北非 8 个国家的 10 个机场直飞
美国的非美国航空公司航班实施禁止携
带大型电子产品登机的禁令。虽然 6 月
底美国政府解除了限制，但对海湾地区
航空公司影响是明确的。

阿联酋航空宣布从 5 月起逐步减少
从中东飞往美国的航班 ；阿提哈德航空
将停飞美国旧金山航线，称美国的激烈

竞争损害了该航线的收益。不过，阿联
酋航空总裁蒂姆·克拉克 9 月表示，对
于美国政府的安全限制产生的影响，该
公司将用 6 ～ 9 个月的时间，逐渐恢复
受影响航线。今年 7 月，阿联酋航空和
迪拜航空开展广泛合作，双方将在独立
运营的基础上，在航线网络、航班时刻
等方面加强合作，包括代码共享和航空
公司网络的优化。阿联酋航空表示，航
空公司仍将独立管理，但将“利用”彼
此的网络“扩大业务”和加速扩张。今
年 10 月，作为合作初期阶段的一部分，
该公司宣布在三大洲覆盖 29 个目的地
的代码共享。

阿提哈德航空合作受阻。阿提哈德
航空公司结束了 5 年的连续盈利，尽管
该公司 2016 年实现收入 83.6 亿美元，
但净利润损失 18.7 亿美元。不过，这也
包括了一些与其股权合作伙伴有关的负
面影响，尤其是柏林航空和意大利航空。
2011 年和 2014 年，阿提哈德航空接
连出手收购柏林航空和意大利航空，并
向两家经营不善的航空公司持续注入巨
资，但一直未能完全扭转两家公司的业
绩。在这两项投资中，阿提哈德获得了
大量的少数股权，以支持其股权联盟伙
伴战略——作为意大利航空和柏林航空
进入正式的重组过程。

今年早些时候，阿提哈德表示对其
联盟投资将进行更严格的审查。“我们
必须取得进展，并调整我们的航空公司
股权合作关系。”公司主席穆罕默德·穆
巴拉克表示。

阿提哈德的投资还包括在塞尔维亚
航空、维珍澳大利亚航空和印度航空公
司的股份。但它已经退出了一项股权投
资，出售其在瑞士地区航空公司达尔文
航空公司的股份，将 33.3% 的股权转卖
给了斯洛文尼亚的阿德里亚航空在瑞士
新成立的子公司。这一任务已交给新首
席执行官托尼·道格拉斯，他在 9 月底
获得任命 , 并将于 2018 年 1 月入职。
到那时，柏林航空的品牌将会消失，它
的部分业务由汉莎航空和易捷航空承
担。而意大利航空公司的命运也很明确，
有两家航空公司表示了对意大利航空公
司的兴趣。

由于停止了对两家航空公司的未来
融资，阿提哈德没有透露其未来与柏林
航空或意大利航空公司的合作。但在今
年年初，阿提哈德与汉莎航空达成了一
项合作协议。两家航空集团达成了一亿
美元全球配餐服务协议，并就飞机维护、
维修和检修服务达成谅解备忘录。当
时，阿提哈德航空总裁兼首席执行官詹
姆斯·霍根称，这是“我们曾宣布的一
家航空公司最重要的非股权合作伙伴关
系”。这可能为更紧密的合作铺平道路。

由此看来，股权投资是阿提哈德航
空以资本扩张的形式，但在资本投资进
行扩张的过程中，它将面对日益变化的
市场环境和政治环境的考验。另外，阿
提哈德航空公司的乘客人数每年以两位
数的速度增长，从 2009 年的不到 1000
万增长到 2015 年的 2300 万。但去年由

于经济增长放缓，该地区乘客人数仅增
长 5%，为 2450 万。

今年，随着环境变得更具挑战性，
尤其是美国出台最新电子设备禁令之
后，使阿布扎比的一些航空服务受阻，
今年前 8 个月，机场的乘客人数下降了
1.2%，但 8 月份的客流量却超过了 6%。
乘客人数的下降也部分反映了阿布扎比
和多哈之间的航空运输的减缓。

卡塔尔航空紧缩。今年，卡塔尔航
空的表现更为乐观。例如，在与阿联酋
邻国面临类似挑战时，航空公司几乎没
有改变美国的时间表。但在 6 月初，几
个邻国对卡塔尔实施了空域禁令后，卡
塔尔航空的航班不得不绕飞，卡航在成
本不断增加的同时开始逐渐丧失客源市
场，这些限制今天仍然存在。

首席执行官阿克巴尔·贝克曾表
示，航空公司损失了大约 10% 的客流量，
并由于 6 月初沙特、埃及、阿联酋和巴
林对卡塔尔封闭了各自的空域，卡塔尔
飞往 18 个目的地的航班也被叫停，导
致其利润下降。但他补充称，航空公司
航班的禁令也释放了其启动扩张计划的
能力，该计划因飞机交货延误而被推迟。

“我们已经开始了我们的扩张，” 阿克巴
尔·贝克说，“希望在本财政年度结束
的时候，卡塔尔航空公司将弥补失去的
业务。”

今年 9 月，卡塔尔航空公司收到了
第一架波音 747-8 货机，并在一份意向
书中增加了另外两种型号，另外还有 4
架波音 777-300 的订单。尽管阿克巴
尔·贝克承认，该航空公司一直受到对
卡塔尔持续封锁的负面影响，但他表示，
外交裂痕“对航空公司的货运业务产生
了完全相反的影响”，货运量增加了一
倍多。

该航空公司也在持续对其他航空公
司进行投资，9 月底完成收购意大利小
型运营商 Meridiana SpA 的 49% 股份。
该公司加入了国际航空集团和南美航空
集团的少数股权投资。但它想要获得另
一个世界伙伴——美国航空公司 10%
的股份，却一无所获。在收购美国航空
股份的意图遇冷之后，卡塔尔最终在 8
月初放弃了这一想法。在这段时间里，
美国采取了取消与卡塔尔和阿提哈德共
同合作的步骤，提醒美国石油巨头继让
美国政府重新审视与卡塔尔和阿联酋的
开放领空协议，这是海湾地区所谓的海
湾航空公司补贴的一部分。

这一趋势助长了更广泛的地缘政治
因素，这些因素已经减缓了海湾地区最
近的强劲增长速度。阿联酋航空在 11
月初接收了第 100 架空客 A380 飞机，
持续快速增长的运力有助于中东地区航
空公司在全球航空市场上不断扩张。阿
联酋航空、阿提哈德和卡塔尔三家运营
商的机队已经达到 600 余架，并在机队
建设以及高端飞行上投入了大量资金，
随着飞机数量的增加，三家公司将会继
续加快步伐，联手打造中东航空国际枢
纽。　�

Ampaire拟通过现有
飞机改型开发全电支线飞机

初 创 公 司 Ampaire 正 在 采
取“ 非 常 实 用 的 方 法 ” 开 发 全 电
支 线 飞 机。 创 立 于 2016 年 3 月 的
Ampaire 公司位于洛杉矶，其致力
于推出一款时髦、超高效的概念飞
机“顺风”，作为其首款电推进飞机
将采取更加温和和实用的路径开发。

公司 CEO 凯文·诺特克表示，
Ampaire 将采用对现有取证飞机进
行改型的方式研发，以获得电动系
统的补充型号合格证（STC）。最初
的产品性能可能受限，但随着技术
进步性能可升级。

日前，Ampaire 正在进行传动
系统的开发，并计划明年试飞一架
改型的 6 座、5000 磅重的试验飞机
以降低风险。公司的计划是到 2020
年底其首款产品——基于“普通涡
桨”的 9 座客 / 货机通过适航认证。

Ampaire 由诺特克创立，他曾
在诺斯罗普·格鲁门公司先进技术
组工作。Ampaire 在洛杉矶清洁技
术孵化器中运营，是知名创业孵化
器 Starburst Accelerator 的投资组
合公司，后者专注于为航空航天初
创企业提供种子融资和风险投资。

除 了 Ampaire，Zunum 航 空
以及莱特电力两家创业公司都开始
了研发电推进客机的尝试。在波音
和 捷 蓝 航 空 的 支 持 下，Zunum 航
空正在研发 12 座混合电推进支线客
机，计划 2022 年取证 ；而莱特电力
正同易捷航空合作定义一款 120 座、
全电、短程客机，计划在 10 年内投
入市场。

Ampaire 的策略是依赖现有技
术，并不是全新开发。诺特克表示，
采 用 目 前 可 获 得 的 功 率 密 度 大 于

5kW/kg 的电动机就足够了 ；此外，
有电池制造商宣称可以制造能量密
度大于 400Wh/kg 的电池，但实际
上采用目前可得的 350Wh/kg 的电
池是可行的。Ampaire 首席财务官
赖安·比尔顿透露，公司目前已经
获得来自 7 家航空公司超过 120 架
的意向订单。

比尔顿还表示，“这个航程覆盖
了我们客户的痛点，我们对客户承
诺相比现有飞机，电推进飞机的运
营成本可降低 25%（基于电网和航
空燃油的相对价格以及电推进更高
的可靠性和低维护成本计算）。”

对飞机的改型需要移除原有的
动力和燃油系统，但需要在安装电
池组后保持飞机的最大起降重量与
原有取证飞机一致。诺特克表示：“在
某些情况下，客户可以控制乘客数
量并增加电池组以获得更远航程。”

除了运营成本降低，电推进系
统还具有在运行中零排放和低噪声
的特点。Ampaire 早期将使电推进
系统匹配现有的螺旋桨转速，“但后
期有很多机会对螺旋桨设计进行大
的更改，以降低转速和噪声。”

尽 管 Ampaire 还 没 有 透 露 将
对哪款飞机进行改型，诺特克表示，
公司已经开始对两架飞机进行地面
测试，一架用于铁鸟试验，另一架
用于地面滑行。在下一轮即 A 轮融
资后，Ampaire 还计划购买一架适
于飞行的测试机。此外，Ampaire
正在为生产型飞机寻找供应商，公
司计划获得 STC 后同其他具备改装
资质的企业合作建立全球的改装网
络。

� （王元元） 

波音777X已完成90%的
详细设计
|| 王妙香 

目前，波音 777X 接近 90% 的
详细设计里程碑节点，波音公司正
在为第一架飞行试验机波音 777-9
组装生产机翼梁。与此同时，波音
也开始了超长航程波音 777-8（波
音 777X 系列中的长航程型号）的
初 始 设 计， 以 满 足 澳 航“ 日 出 ”

（Sunrise）项目计划提出的远程需
求。

波 音 777X 翼 展 为 71.755 米，
带有可折叠翼尖，采用波音公司设
计的第四代大展弦比复合材料机翼。
据波音 777X 项目副总裁兼总工程
师特里·彼兹尔德介绍，相比波音
787，波音 777X 进行了飞行控制律
升级，加上 787 的新一代可变弯度
后缘装置和操纵载荷减缓系统，飞
机的综合效率和驾驶、乘坐品质进
一步提升。

首 架 波 音 777-9 飞 行 试 验 机
的翼梁于 10 月 23 日在埃弗雷特工
厂组装车间开始组装，这也标志着
首架试验机组装线的建立。波音计
划 2018 年生产 6 架波音 777-9 飞
机，4 架为飞行试验机，另外 2 架分
别为静力和疲劳试验机。第一架波
音 777-9 的首次亮相将推迟到 2018
年，首飞预计在 2019 年 2 月。所有
的 4 架试验机计划在 2019 年中期飞
行。

首架飞机左翼的单片前缘和后
缘复合材料翼梁由波音复材加工中
心（CMC）制造，费用近 10 亿美
元。组装车间进行了翼梁钻孔，翼
肋以及加强筋的准备，并完机翼上
下蒙皮的最后组装。初步完成了飞
机的组装，并临时存放在现有波音
747-8 和波音 777 组装线之间。这
里被称作低成本初始生产线。

在翼梁组装中，波音复材加工
中心将 32.9 米的翼梁作为一个单独
的、连续的结构来生产。彼兹尔德
介绍，以前的长翼梁需要分段生产，
然后再用螺栓连接起来，后来采用
了胶接方法，但现在依托新的技术
和设备，可将梁作为一个整体进行
加工。波音 777X 的翼梁，特别是

前梁，为了保持气动外形，向翼尖
方向带有渐变的梯形剪切，其外形
是曲线带有拐折，这种形式的翼梁
整体加工难度较大。

在波音 777X 的集成系统试验
室，正在进行机翼折叠系统的典型
生产试验。彼兹尔德表示，该系统
重量大约 600 磅，可将波音 777X
的翼展从地面的 64.821 米增加到飞
行中的 71.755 米，翼梢折叠使其能
在等级 E 的机场停靠和滑行（ICAO
参考程序限制飞机翼展为 65 米或者
更小一些）。

波音 777X 的折叠翼梢结构由
利勃海尔研制，可折叠剖面和铰链
区采用铝材料来提高翼尖的载荷分
配。彼兹尔德表示，波音尽力使折
叠结构简单化，在试验期间，通过
多次在极高和极低的温度下使用，
提高了部件的结构强度，试验计划
将持续到明年，该结构还经受防冻
液，冰和沙子的环境以确保翼尖强
度足够。还有更多的部件级和子系
统级试验在利勃海尔进行，包括翼
尖系统的电子机械传动器，动力驱
动装置、液压马达、折叠子系统、
插销、二次上锁机构等。

从整个项目的前景来看，彼兹
尔德说，波音将继续按计划执行，
全尺寸首架机的生产从现在一直到
2018 年。“我们会把详细设计做得
更好 ；现在已完成 88%，很快将完
成 90% 的设计，”他补充道。“现在
我们正在集中做一些内饰和系统的
安装，并开始检查一些改进项目。
我们也会在试验和适航取证方面做
更多。”

波音已经达到 90% 合格审定计
划的通过率，准备开始全面的系统
试验室测试。波音计划在 2018 年开
始静力试验和 GE9X 发动机的合格
审定，做好飞行试验的准备以及公
司内部 Gate10 里程碑的服役准备
评估。从整个计划的前景来看，计
划接近生产准备，或者说是 Gate9B
里程碑。即将到来的关键事项包括
第一架机翼最终组装线的启动和复
材加工中心第一架平尾安定面的组
装。 

近日，庞巴迪发布最新民机市场
预 测 ：未 来 20 年 全 球 60 ～ 150 座
级 的 机 队 规 模 将 达 到 6900 架。 在
2017 ～ 2036 年 间，60 ～ 150 座 级
的飞机将总计交付 12550 架，总价值
8200 亿美元。其中窄体干线客机 6800
架，价值 5800 亿美元，占总价值的
70%， 大 的 支 线 客 机 5750 架， 价 值
2400 亿美元，占总价值的 30%。

从交付的地区来看，发达国家的
市场总量大约占 50%，亚太地区将占
有三分之一的市场。北美地区将交付
3400 多架，占 27% ；欧洲占 18%。市
场需求比较突出的是中国市场所在的

亚太地区，将交付超过 4000 架。
从 1990 年 以 来， 在 20 多 年 的

发展中，全球客运需求量（乘客公里
数）以每年 3.3% 的复合增长增长速度

（CAGR）发展，空中客运增长速度最
大，接近 5%，并且仍然是最安全的交
通方式。预计未来 20 年全球 GDP 将
以每年 2.5% 的速度（CAGA）增长。
发达国家如美国和欧洲经济仍将保持
高位，增长速度分别为 1.7% 和 1.4% 
CAGR。南亚和中国将引领全球的增
长速度，分别为 5.7% 和 4.6%。东亚
和太平洋地区经济增长稍缓，整体增
速为 2.0%。非洲和中东地区经济处于

健康的增速水平，高于全球的平均增
速。然而，相比之下拉丁美洲和俄罗
斯与独联体经济将低于全球平均增速。

截至 2050 年，中国和印度的中产
阶层预计将快速增长，因此他们的需
求量将占全球的 50% 以上。未来 10
年将需要 25 万的飞行员。作为空中运
输的组成部分，工人、专业人员、飞
行员、机械师、乘务人员和调度人员
等对航空公司机队的日常运营有直接
的影响。这些人员的数量影响飞机的
长期需求，同时也影响飞机的尺寸和
目标。

预测还指出，技术的整体进步比

单纯的飞机构型设计影响更大。技术
的突破是航空运输工业最关键的驱动
力之一。IATA 的技术路线图表明未
来在飞机机体和发动机制造领域将有
大的技术改进。尽管技术的改进时有
发生，并且对飞机性能有影响，但机
体的构型设计对航空工业界影响最大。
飞机构型设计的革新并不是经常发生，
但一旦发生，他们将获得强大的支持，
并由于这种革新所具有巨大的导向性
而打破市场布局。� （杨敏）

庞巴迪发布商用飞机市场预测


