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年发展与巨变对旅游业

影响的动态分析
!
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运城学院 经济管理系"山西 运城
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安阳师范学院 资源环境与旅游学院"河南 安阳
"==$$#
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摘要!利用
!>@=?#$!$

年的时间序列数据!采用协整分析法$格兰杰因果法对民航客运与旅游发展的关系进行了动态

检验!并进一步采用脉冲响应函数和方差分解法探讨了民航客运变化对旅游发展的冲击效应及其重要性%结果发现(

"

协整检验和格兰杰因果关系检验表明!航空客运与旅游之间存在着长期稳定的均衡关系%航空客运是旅游业增长的

原因!即航空运输业发展对旅游客流量的增长具有显著的推着作用%

#

冲击效应分析表明!航空客运的发展变化对旅

游业冲击作用的持久性长%入境旅游对国际航线冲击的反应幅度较大!而国内旅游对国内航线里程冲击反应幅度较

大!表明入境旅游客流量对国际航线敏感!国内旅游客流量对国内航线里程较敏感%

$

方差分析表明!国际航空客运量

冲击对入境旅游波动的贡献最大且呈不断递增趋势%国内航线里程对国内旅游增长贡献率最大%与入境旅游相比!航

空客运对国内旅游影响更大且稳定%本研究为认识民航客运与旅游关系提供了重要依据%
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数据来源(依据中国民航总局提供的
#$!!

年民航机场生产统计公报以及
#$!!

年中国统计年鉴相关数据计算而得"

#

数据来源(依据中国旅游统计年鉴
#$!!

相关数据计算而得"

!

!

问题提出

民航运输作为现代化运输方式之一!作用日益突

出!不仅是促进经济繁荣的强劲动力!也是促进旅游

大发展!沟通内外交往不可或缺的有力工具"改革开

发以来我国民航运输发生了巨大的变化"

#$!$

年中

国民航开辟定期航线
!@@$

条!是
!>@=

年的
E

倍多!

年均增长率为
@8!G

"其中!国内航线
!=E@

条!定期

航班国内通航城市
#=#

个,含香港'澳门'台湾-!国际

航线
<$#

条!国际定期航班通航国家
="

个!通航城市

!!$

个!比
!>@=

年大幅增加+民航通航
#ED8=

万公里

,按不重复距离计算-是
!>@=

年的
!$

倍多!年均增长

率为
>8@G

+民用航空,颁证-机场共有
!E=

个!比

!>@=

年增加了
><

个!翻了一番+旅客运输量
#8D@

亿

人次!是
!>@=

年 的
<=

倍 多!年 均 增 长 率 高 达

!=8"$G

"其中!国内航线旅客运输量
#8"@

亿人次!

是
!>@=

年的
"!

倍多!年均增长率为
!<8>$G

!国际

航线旅客运输量
$8!>

亿人次!是
!>@=

年的
#=

倍!年

均增长率为
!<8@$G

"

"中国已成为全球增长最快'

最重要的民航市场之一"与此同时!旅游业的迅速发

展也为民航运输提供了大量的客源"

#$!$

年我国接

待入境旅游人
!8<"

亿人次!同比增长
=8EDG

!已跃

居为第三大入境旅游接待国+国内旅游人数
#!

亿人

次!同比增长
!$8DG

!居民人均出游率达
!8=

人次#

"

航空旅游是一种大中尺度地域空间上的联系!而这种

联系是以时间效益为主!以快速化的运输方式为标志

的!这就决定了在有限的旅游时间内!民航运输是旅

游者首选的交通方式!民航运输与旅游的紧密度不断

提高"学者们将研究对象聚焦在民航运输对旅游业

的影响与作用上"

R3)1

.

6()

分析比较了特快列车'

现代汽车和航空运输等各种旅行模式的差异!指出民

航运输在大中尺度距离上的优势#

!

$

"

O0)-,)

认为优

越的民航地理位置能显著提高客流量的增长#

#

$

"

](06&(

认为包机旅游是影响欧洲国际旅游快速发展

的重要因素之一#

<

$

"

*365,)

研究表明津巴布韦国家

$!



航空公司对本国入境旅游发展具有举足轻重的影

响#

"

$

"

P,6-(

/

分析认为国际航空联盟的增加!不仅

能改进对游客的服务!还能降低票价!为游客节约成

本#

=

$

"

%U'5+

分析了航空政策变化对旅游的影响!指

出航空自由化对区域内外客流量的增长作用显著#

D

$

"

%

Y

()&(6

发现高收入旅游者倾向航空旅行方式选择!

比较关注民航客运信息#

E

$

"

A,450

研究了航空运输

网络结构与旅游的关系!发现机场数量与航线的多寡

与旅游客运量存在显著正影响#

@

$

"但也有学者质疑

民航运输对旅游的促进作用"

b+(05&6,V5

指出低碳

环保政策降低了民航运输对旅游的促进作用#

>

$

"

A,

Y

(-0)1

对民航在旅游发展中的作用持谨慎态

度#

!$

$

"国内学者中!金凤君等对航空客流量增长与

时间效益的关系及我国航空客流网络发展及其地域

系统进行了研究#

!!?!#

$

"曹允春认为中枢机场在区域

经济发展中具有重要的作用#

!<

$

"胡守忠'陈力华对

我国航空港客流进行了分析与预测#

!"?!=

$

"王法辉'

何调霞'周蓓等学者对中国航空客运网络的空间模式

和作用机制进行了研究#

!D?!@

$

"另外!马丽君'胡道华

以及苏建军等研究认为旅游与民航客运关系显

著#

!>?#!

$

"

回顾现有研究文献发现!国外学者主要研究航空

运输与旅游业发展之间的关系!但研究内容不够具

体!采用的方法也多为定性分析!从而使研究结果的

解释力大打折扣"国内学者主要关注航客运量增长

与航空运输网络空间演化等问题!对于民航运输与旅

游业之间关系的分析则刚刚起步!研究明显不足!更

缺乏民航运输与旅游业之间相互关联'相互作用的机

制分析"事实上!民航运输与旅游之间存在着比较复

杂的关联作用机制"本文从民航运输与旅游的关系

出发!探讨了民航运输对旅游客流量增加所发挥的作

用机制!以及这一作用机制可能存在的部门,国际旅

游与国内旅游-异质性!并利用
!>@=?#$!$

年的时间

序列数据!采用协整分析法'脉冲响应函数和方差分

解法检验和揭示了民航运输与旅游的这种作用机制

及其差异性!为认识中国民航客运与旅游关系提供科

学依据"

#

!

理论分析$研究方法与变量说明

#"!

!

民航运输与旅游作用机制的理论分析

在当今全球化的时代!对于旅游业的发展来说!

交通运输更是必不可少的先决条件"无论是旅游者

在客源地与目的地之间的旅行!还是在集散中心与各

旅游景区之间的往返移动!都必须借助便捷舒适的交

通运输系统来实现"以便捷化的运输网络!时效化的

运输组织方式和时间的合理利用为标志的现代民航

业!改变了旅游者的出行方式'旅游行为以及时空关

系!从而成为现代旅游的重要交通方式#

!E

$

"一方面

民航运输为旅游者出行带来了便利!节约时间!为旅

游业发展提供了强劲的动力和收入来源+另一方面旅

游业发展为民航客运提供了大量的客源和新的市场!

增加运营收入"民航业发展与旅游业增长已呈现紧

密的互动关系"如图
!

"

图
!

!

航空业与旅游业关系

旅游活动按地域特征划分为国际旅游和国内旅

游"国际旅游是一种大中尺度的空间位移!主要依赖

民航交通"国内旅游是一种中小尺度的空间位移!主

要依赖铁路和公路交通!但随着居民可支配收入的不

断提高'对时间的重视及民航客运价格的下降!在中

尺度空间旅游交通上!民航交通逐渐取代铁路交通而

成为国内外旅游者首选的交通方式"金凤君认为!在

我国民航运输体系中!相距
=$$

!

!=$$

公里的城市间

发生民航客流所占的比例最高#

!#

$

"民航客运量的多

少体现两地间的联系强度和友好度!民航客运量越

大!则两地联系越紧密!带来的游客就会越多"但民

航客运量的多少受航线数'民航旅客周转量'航线里

程'飞机拥有量和机场数量等因素影响"航线数量和

航线里程体现民航的辐射力和覆盖面!而民航旅客周

转量'飞机拥有量和机场数表征的是民航运力!航线

数'航线里程和民航旅客周转量越多!表明国家和地

区间联系就越广泛与紧密!带来的游客也就会迅速增

加"与此同时!国内外许多民航公司与旅游经营商达

成了合作协议!在旅游线路设计'产品促销'销售渠道

等方面展开合作!使得民航客运与旅游关联性不断增

强"因此!民航业与旅游业已形成了一种相互联系'

相互作用'互惠互利的关系"

#"#

!

研究方法

本研究采用时间序列方法!分析民航运输对旅游

业的影响"首先!利用时间序列的单位根检验方法!

对民航客运发展与旅游客流量增长的长期稳定关系

进行检验"单位根检验常用
CL:

,

C3

.

U()5(1L'&\J

(

/

J:3--(6*(45

-检验法!是通过检验三个模型来完成

的!即(

!!

!!!!!!!!!!!!!!!

中国民航业
#=

年发展与巨变对旅游业影响的动态分析
!

!
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模型,

<

-中的
"

是时间变量!代表了时间序列随

时间变化的某种趋势"虚拟假设都是
O$

(

'

c$

!即

存在一个单位根"模型,

!

-与模型,

#

-'模型,

<

-的差

别在于是否包含有常数项和趋势项"检验依次从模

型,

<

-'模型,

#

-和模型,

!

-开始"

其次!在存在长期均衡关系的基础上!利用

H60)

.

(6

因果关系检验法!分析认识民航客运发展与

旅游客流量增长的因果关系"

H60)

.

(6

因果检验是

用于检验两个变量之间因果关系的一种常用方法!其

实质是考察相互关联的两个变量之间在时间上的先

导
?

滞后关系!即对时间序列
!

"

和
(

"

检验以下的回

归(
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其中(

(

"

和
!

"

分别为时间序列+

!

"?

*

!

(

"?

*

分别

为各自的滞后值+

)

!

.

为最长滞后期+

1

$

是常数+

"

表

示时间+

1

'

!

+

'

!

/'

!

0'

为回归系数+

,

!-

!

,

#-

为随机误差"

如果检验拒绝原假设
2

$!

(

+

*

c$

!

*

c!

!1!

)

则认为

变量
!

"

是
(

"

的
H0)

.

(6

的原因+如果检验拒绝原假

设!

2

$#

(

0

*

c$

!

*

c!

!1!

.

则认为变量
(

"

是
!

"

的

H60)

.

(6

的原因"

最后!利用脉冲响应函数和预测方差分解分析

法!分析民航客运对旅游客流量变动的影响作用与贡

献度!以更好地识别民航客运的发展变化对旅游的贡

献率与重要性"脉冲响应函数,

2U

Y

3-4(F(4

Y

,)4(

:3)&5',)

-是衡量在初期给某一变量一个标准差冲击

时!系统内所有内生变量的当前和未来值对这一冲击

的反应度#

#!

$

"脉冲响应函数可以表示为(

(
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其中(

(

"d3

是内生向量+

#

"

为误差项+

!

5

为脉冲

响应向量"

预测方差分解技术,

706'0)&(L(&,U

Y

,4'5',)

-

是通过将每一个内生变量分解为结构冲击各期方差

的线性组合!分析每一个结构冲击对内生变量变化的

贡献值!可以用来评价不同结构冲击的重要性"预测

前
4

期向量自回归的误差为(

(

"

%
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前
4

期预测的均方差,

P%I

-为(

657

,
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其中!

(

"d3

是内生向量+

&

"

是误差项+

P%I

是方

差贡献率"

#"$

!

变量说明

本文以中国大陆旅游业和民航客运输业作为研

究对象!基础数据为
!>@=?#$!$

年入境旅游客流量'

国内客流量'国际航线客运量'国际航线里程'国内航

线客运量'国内航线里程等数据"具体变量如下(

!

-旅游客流量"描述旅游发展情况较好的指标

变量主要有旅游收入和旅游人数"本文拟用旅游人

数表示!因为旅游人数排除了旅游价格因素对其的影

响!是人员的国内外)流动*!且与民航运输密切相关!

既能反映一个国家或地区旅游发展的规模和人气指

数!又能体现民航运输发展的促进效应"旅游客流量

包括入境客流量和国内旅游客流量!分别记为
2*

和

L*

"

#

-民航客运量"民航运输产生了巨大的人流与

信息流!尤其是公务商务人员的旅行活动都依赖于民

航客运"因此!民航客运量能反映民航运输系统的运

输能力与规模"民航客运量包括国际民航客运量和

国内民航客运量两部分!分别记为
2C]

和
LC]

"

<

-民航航线"航线数量的多寡不但反映着国家

或地区间人员交流的密切度!也是民航网络结构完善

与覆盖面扩大与否的体现"因而航线是影响民航客

运发展的重要因素之一"航线包括国际航线,包括港

澳台地区-和国内航线,含地区-两部分!分别记为
2R

和
2RF

"

"

-航线里程"航线里程既是航线延伸与增长的

结果!也是影响民航需求与旅客吞吐量的重要因素之

一"航线里程分为国际航线里程,包括港澳台地区-

和国内航线里程!分别记为
LR

和
LRF

"

数据来源于
!>@D?#$!!

年的.中国旅游统计年

鉴/'.中国民航统计年鉴/和.中国统计年鉴/及中国

国家旅游局和中国民用民航局网站"旅游业是环境

敏感的脆弱产业!极易受到各种危机事件的影响"

!>@>

年的政治风波'

!>>@

年的亚洲金融危机'

#$$<

年的
%CF%

危机'

#$$@

年的汶川地震和美国次贷危

#!

!!
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机等!均对中国入境旅游和国际民航客运产生较大影

响!为了在较平稳的序列中分析旅游客流量与民航客

运量的关系!本文依据本底趋势线理论!对
!>@>

年'

!>>@

年'

#$$<

年和
#$$@

年的入境客流量和民航客运

量数据进行了内插订正"

$

!

民航客运发展对旅游业影响的实证分析

$"!

!

民航客运与旅游客流量协整关系的检验

根据协整检验的步骤!首先对变量
84

'

89:

'

8;

'

8;<

'

=4

'

=9:

'

=;

和
=;<

进行单位根检验"只有

变量在同阶平稳的条件下!才能对其进行协整分析"

单位根检验法有
CL:

检验和
]]

,

]+'-'

Y

4J](66,)

*(45

-检验"采用
CL:

检验法对取对数后的变量

;84

'

;89:

'

;8;

'

;8;<

'

;=4

'

;=9:

'

;=;

'

;=;<

及其差分形式进行平稳性检验!滞后期依
C2A

准则

选择!并依据数据的趋势图来确定检验类型"检验结

果如表
!

所示"

表
!

!

平稳性检验

变量名称 检验模式"

A

!

*

!

B

#

CL:

值
CL:

临界值"

!

!

# 结论

入境旅游客流量 "

;84

# "

A

!

*

!

$

#

?#8=EE!DE ?"8"!D<"=

非平稳

国际民航客流量 "

;89:

# "

A

!

*

!

$

#

?<8$#=!"" ?"8"!D<"=

非平稳

国际航线"

;8;

# "

A

!

*

!

$

#

?<8#<>D$= ?"8"DE@>=

非平稳

国际民航里程 "

;8;<

# "

A

!

*

!

$

#

?<8!ED#<" ?"8"!D<"=

非平稳

国内旅游客流量 "

;=4

# "

A

!

*

!

$

#

?"8""#=<= ?"8=<#=>@

非平稳

国内民航客流量 "

;=9:

# "

A

!

*

!

$

#

?=8D<D@=> ?"8"!D<"=

平稳

国内航线"

;=;

# "

A

!

*

!

$

#

?$8=>!="" ?"8"!D<"=

非平稳

国内民航里程 "

;=;<

# "

A

!

$

!

$

#

?<8!<#>>! ?<8E=#>"D

非平稳

入境旅游客流量差分 "

=;84

# "

A

!

$

!

$

#

?"8$!@#!# ?<8ED>=>E

平稳

国际民航客流量差分 "

=;89:

# "

A

!

*8$

#

?"8E!$#=< ?"8"DE@>=

平稳

国际航线差分"

=;8;

# "

A

!

$

!

$

#

?"8<@"@!@ ?<8@$@="D

平稳

国际民航里程差分 "

=;8;<

# "

A

!

$

!

$

#

?"8$DD#$@ ?<8""$E<>

平稳

国内旅游客流量差分 "

=;=4

# "

A

!

$

!

$

#

?"8!$@E@< ?<8@@DE=!

平稳

国内民航客流量差分 "

=;=9:

# "

A

!

*

!

$

#

?"8=D@$=E ?<8@$@="D

平稳

国内航线差分"

=;=;

# "

A

!

*

!

$

#

?"8="$>E" ?"8""$E<>

平稳

国内民航里程差分 "

=;=;<

# "

A

!

$

!

$

#

?<8>=E!"# ?<8ED>=>E

平稳

!!

注释(检验类型中"

A

!

*

!

B

#分别表示检验模型中的常数项!时间趋势项及是否带有滞后阶数"

B

为带有!

$

为未带有#%

!!

由表
!

可以看出!除变量
;=9:

外!都在
!G

显

著性水平下均存在单位根!但所有变量的一阶差分在

!G

显著水平下不存在单位根!均为一阶单整"因此!

所有变量均通过单位根检验!满足协整检验的前提条

件"

协整理论是
#$

世纪
@$

年代由恩格尔,

I)

.

-(

-和

格兰杰,

H60)

.

(6

-提出的#

##

$

"其基本思想是!尽管两

个,或两个以上-变量中每个都是非平稳的!但其线性

组合有可能相互抵消趋势项的影响!成为一个平稳的

变量"协整检验从检验的对象上可以分为两种(一种

是基于回归系数的协整检验!如
M,+0)4()

检验+另一

种是基于回归残差的协整检验!如
L:

检验'

CL:

检

验等#

#<

$

"采用基于回归系数协整检验的思想!对
84

与
89:

'

8;

'

8;<

和
=4

与
=9:

'

=;

'

=;<

进行检

验!结果如表
#

"

表
#

!

民航客运与旅游客流量的协整检验结果

国际民航客运与入境旅游客流量 国内民航客运与国内旅游客流量

协整方程

个数假设
特征值 迹统计值

$8$=

临界值
]

值
协整方程

个数假设
特征值 迹统计值

$8$=

临界值
]

值

无
%

$8@@D@#@ >!8!#D@# ==8#"=E@ $8$$$$ 9,)(

%

$8@>#<=> E>8""D=@ "E8@=D!< $8$$$$

至多一个
%

$8ED<@D! "=8<E!!# <=8$!$>$ $8$$#@ C5U,45!

%

$8D$!=#= <#8D<@"@ #>8E>E$E $8$##>

至多两个
$8=!!!=E !=8$D!!# !@8<>EE! $8!<E> C5U,45# $8"=#"E" !<8<!D!D !=8">"E! $8!$<E

至多三个
$8$$!"@# $8$<!!"" <8@"!"DD $8@=>> C5U,45< $8$<!#=> $8DDD>#< <8@"!"DD $8"!"!

!!

注*

%

+表示在
=G

的显著性水平上显著%

<!
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!!

从表
#

可以看出!在
=G

显著性水平上!国际民

航客运与入境旅游客流量'国内民航客运与国内旅游

客流量之间存在长期稳定的协整关系"

$"#

民航客运与旅游客流量相互影响关系检验

协整检验结果表明国际民航客运与入境旅游客

流量'国内民航客运与国内旅游客流量之间存在长期

稳定的协整关系!但这种均衡关系是否构成因果关

系!还需进一步利用
H0)

.

(6

因果检验来考察"由于

变量滞后期不同!

H0)

.

(6

因果检验的结果也不同"

因此!必须选择合适的滞后期"依据研究问题的实际

情况!

C2A

信息准则及
%A

信息准等判断!确定变量

滞后期为
!

!检验结果如表
<

"

表
$

!

G7+-

8

)7

因果关系检验

国际民航客运与入境旅游客流量 国内民航客运与国内旅游客流量

原假设
:

值
]

值 结论 原假设
:

值
]

值 结论

国际民航客运量不是

入境旅游客流量的原因
"8>!<E! $8$<@"

拒绝
国内民航客运量不是

国内旅游客流量的原因
>8<!##" $8$$!>

拒绝

入境旅游客流量不是

国际民航客运量的原因
!8#<!$! $8#@$"

接受
国内旅游客流量不是

国内民航客运量的原因
@8"D<$" $8$$#@

拒绝

国际航线不是

入境旅游客流量的原因
#8#$>@D $8!=#E

接受
国内航线不是

国内旅游客流量的原因
!8#E<$E $8<$=<

接受

入境旅游客流量不是

国际航线的原因
"8"D<!= $8$"E"

拒绝
国内旅游客流量不是

国内航线里程的原因
$8$$!=< $8>>@=

接受

国际航线里程不是

入境旅游客流量的原因
<8E$>D> $8$"@"

拒绝
国内航线里程不是

国内旅游客流量的原因
<8>>DD> $8$<E@

拒绝

入境旅游客流量不是

国际航线里程
=8$ED@E $8$<=D

拒绝
国内旅游客流量不是

国内航线里程
$8>@D=@ $8<><#

接受

!!

表
<

检验结果表明(从国际民航客运与入境旅游

客流量的关系看!在
=G

显著性水平下!国际航线里

程与入境旅游客流量存在双向格兰杰因果关系!其格

兰杰因概率分别为
$8$"@"

和
$8$<=D

!拒绝原假设!

即国际航线里程与入境旅游客流量相互促进发展"

国际航线里程越长!表明连接的国家和城市越多!国

际旅游市场延伸的范围也就越广!吸引的游客也就越

多+入境旅游者规模的扩大为国际航线里程的增加提

供了旺盛的需求"入境客流量不是国际航线的格兰

杰因概率为
$8$"E"

!拒绝原假设!表明入境旅游客流

量的增加对国际航线的开辟有较好的推动作用+国际

民航客运量不是入境旅游客流量的格兰杰因概率为

$8$<@"

!拒绝原假设!即国际民航客运量的增加能有

效促进入境旅游客流量的增长"因此!国际民航客运

与入境旅游客流量具有较好的互动关系"马丽君和

孙根年等认为!旅游推动贸易!贸易促进旅游!两者有

极为密切的关系#

#"

$

"在国际民航运输的旅客中!大

部分人从事国际贸易和交流!成为国际民航客运的主

流!但他们的成功能引发更大的商务活动和商务旅

游!并导致探亲访友'休闲度假和其他旅游的增加"

他们的广告效益!会提高非旅游者对贸易国的兴趣!

进而引发寻找商机和旅游的动机"从国内民航客运

与国内旅游客流量关系看!在
=G

显著性水平下!国

内民航客运量与国内旅游客流量存在双向格兰杰因

果关系!其格兰杰因概率分别为
$8$$!>

和
$8$$#@

!

拒绝原假设!即国内民航客运与国内旅游客流量互具

推动作用+国内航线里程不是国内旅游客流量的格兰

杰因概率为
$8$<E@

!拒绝原假设!即国内航线里程的

增加是促进国内旅游客流量增长的重要因素之一"

随着社会和经济的进一步发展!尤其是国内旅游的迅

猛发展!不断为民航客运提供客源和市场!民航运输

量日益增大"同样!为满足不断增长的民航运输需

求!民航客运通过建设新机场!增加新飞机!开辟新航

线!延伸航线里程来完善民航客运运输体系!满足日

益增长的市场需求"因此!民航运输业与旅游业相辅

相成!共同促进发展"

$"$

!

民航客运发展对旅游客流量增长的冲击效应分

析

为了分析民航客运变动对旅游客流量增长的冲

击效应!我们引入脉冲响应函数!进行脉冲响应分析"

进行脉冲响应分析的前提是要求建立的自向量回归

模型
7CF

,

7(&5,6C35,6(

.

6(44'X(P,1(-

-具备稳定

性"经过检验!表明建立的
7CF

模型是稳定的!可

以进行分析"结果见图
#

与图
<

"

由图
#

,

0

-可见!当
!

个单位的国际民航客流量

冲击产生后!入境旅游客流量在开始的时期迅速增

"!

!!
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图
#

!

0

#国际民航客运量对入境旅游客流量的冲击

图
#

!

;

#国际航线对入境旅游客流量的冲击

长!大约在第
"

年后达到最高值!然后显现出短暂的

缓慢衰减趋势!大约在第
E

年后开始趋于稳定增长"

这表明国际民航客运量的某一冲击会给入境旅游客

流量带来同向的冲击效应"图
#

,

;

-表明!当
!

个单

位的国际航线冲击产生后!在第
#

年后开始快速增

强!第
=

年后达到最高值!随后趋于稳定增长"这说

明国际航线一开始对入境旅游客流量的增长拉动作

用较明显"

图
#

!

&

#国际航线里程对入境旅游客流量的冲击

图
#

,

&

-当
!

个单位的国际航线里程冲击产生

后!入境旅游客流量产生了显著的正向反应!大约在

第
"

年后达到最高值!随后出现衰减趋势!大约在第

图
<

!

0

#国内民航客流量对国内旅游客流量的冲击

E

年后趋于稳定增长态势"综合上述分析!我们得

知!入境旅游客流量对国际民航客运的冲击响应周期

较长!基本上在
!$

年左右!这说明国际民航客运的发

展变化对入境旅游客流量冲击作用的持久性长!从反

应幅度来看!入境旅游客流量对国际航线冲击的反应

幅度较大!其次是国际民航客运量的冲击!这说明入

境旅游客流量对国际民航运力和覆盖面的大小较敏

感"

图
<

!

;

#国内航线对国内旅游客流量的冲击

图
<

!

&

#国内航线里程对国内旅游客流量的冲击

由图
<

,

0

-可见!当
!

个单位的国内民航客流量

冲击产生后!国内旅游客流量逐渐快速增长!大约在

第
"

年后达到最高值!随后显现出短暂的缓慢衰减趋

=!

!!!!!!!!!!!!!!!
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势!大约在第
@

年后开始趋于快速增长"这表明国内

民航客运量的某一冲击会给国内旅游客流量带来同

向的冲击效应"图
<

,

;

-表明!当
!

个单位的国内航

线冲击产生后!在第
#

年后开始较大幅度增长!第
"

年后达到最高值!在经过短暂波动之后!在第
@

年回

复快速增长"这说明国内航线的多少是影响国内客

流量增长的重要因素之一"图
<

,

&

-当
!

个单位的国

内航线里程冲击产生后!国内旅游客流量产生了显著

的正向反应!在第
"

年就已达到很高值!在经过大约

#

年的小幅波动!在第
@

年后呈现高速增长态势"图

<

表明!国内旅游客流量对国内民航冲击响应周期也

是
!$

年左右!冲击作用也较持久"从反应幅度变化

看!国内旅游客流量对国内航线里程冲击的反应幅度

远远大于国内民航客运量和航线的冲击反应!表明国

内旅游客流量对国内航线里程较敏感"因此!伴随国

内民航运输体系不断的完善!国内民航客运对国内旅

游客流量增长的影响力将日益突出"

$"%

!

民航客运发展对旅游客流量增长的预测方差分

解分析

为了进一步识别进民航客运变量对旅游客流量

增长波动的相对重要性!采用预测误差的方差分解进

行分析!并利用乔利斯分解对方差矩阵进行正交分

解!然后利用每个正交化信息考察前
4

期预测均方差

的影响"各个变量预测误差的方差分解结果如表
"

"

表
%

!

预测误差的方差分解

国际民航客运对入境旅游客流量方差分解 国内民航客运对国内旅游客流量方差分解

时期 标准差
入境旅游

客流量

国际民航

客运量
国际航线

国际航

线里程
标准差

国内旅游

客流量

国内民航

客运量
国内航线

国内航

线里程
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表
"

表明!从入境旅游方面看!入境旅游客流量

各期预测误差主要是由自身冲击'国际民航客运量冲

击'国际航线冲击和国际航线里程冲击共同解释"从

短期来看!入境旅游客流量主要靠自身冲击来实现!

第
!

年自身冲击对客流量增长波动的预测误差的贡

献率为
!$$G

!第
#

年为
@>8#DG

!之后平均贡献率逐

渐递减"长期保持在
==G

左右"国际民航客运量冲

击对入境旅游客流量波动的贡献最大"第
#

年为

#8D"G

!随后逐渐递增!平均贡献率为
#=G

左右"国

际航线冲击对入境旅游客流量波动的贡献在第
#

年

为
#8#$G

!随后出现逐年递减!在第
>

年上升到

#8#=G

!之后稳居在
#8=G

左右"国际航线里程冲击

对入境旅游客流量波动的贡献显著递增!第
#

年为

=8>$G

!在第
D

年后稳居
!#G

左右"这也进一步验

证了国际民航在入境旅游业中的地位日益显著"从

国内旅游方面看!随着预测期的推移!国内旅游客流

量方差中由国内航线里程变量扰动引起的贡献率最

大!在第
"

年后大幅递增!之后稳居在
"#G

左右"而

由国内旅游客流量增长自身扰动引起的贡献率在第

#

年后大幅递减!但其所占的百分比还是比较大!大

约在第
D

年时!贡献率基本稳定在
<<G

左右"国内

民航客运量冲击引起的贡献率在第
"

年后达到最高!

为
#=8=G

!之后保持稳定!平均保持在
##G

左右"国

内航线冲击对国内旅游客流量的贡献率较小!且呈逐

年递减趋势!在第
@

年后保持在
!8#G

左右"与入境

旅游客流量相比!民航客运不仅对国内旅游客流量影

响大!而且能在较长时期内保持一个稳定的影响"

%

!

结论与启示

民航运输是全球最重要和发展最快的产业之一"

正是民航运输为我们提供了世界范围的运输网络!使

全球范围的商务和旅行成为可能"随着经济的发展

和人们可支配收入的不断增加!民航客运方式愈来愈

成为旅游者出行的首选"本文利用
!>@=?#$!$

年的

时间序列数据分析了民航客运与旅游的关系"结果

发现(

"

协整检验和格兰杰因果关系检验表明!民航

客运与旅游客流量之间存在着长期稳定的均衡关系"

D!

!!

科技和产业
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!! !!!

第
!"

卷
!

第
#

期
!!



且民航客运是旅游客流量增长的原因!即民航运输业

发展对旅游客流量的增长具有显著的推动作用"其

中!航线里程和民航客运量的增加对旅游客流量的增

长拉动效应最显著!是其快速发展的重要因素"因

此!我国民航运输应积极采取合理规划布局'提高服

务质量和降低票价等措施!强化自身优势!满足日益

高涨的旅游客运需求!成为旅游快速发展的新的)助

推器*"

#

冲击效应分析表明!民航客运的发展变化

对旅游客流量冲击作用的持久性长"从反应幅度来

看!入境旅游客流量对国际航线冲击的反应幅度较

大!这说明入境旅游客流量对国际民航运力和覆盖面

的大小较敏感"而国内旅游客流量对国内航线里程

冲击反应幅度较大!表明国内旅游客流量对国内航线

里程较敏感"因此!民航运输发展需在航线数量增

加'航空网络覆盖面扩大'航空运力提升等方面不断

加强!继续保持和提高民航客运在入境旅游和国内中

长距离旅游上的优势!争取更多的客源!进一步促进

旅游大发展"

$

民航客运变化对旅游客流量增长的

贡献分析表明!短期内入境旅游客流量主要靠自身冲

击来实现!但从长期看!国际民航客运冲击的影响则

更为巨大与深远"其中!国际民航客运量冲击对入境

旅游客流量波动的贡献最大且呈不断递增趋势"在

各个国内民航客运变量中!国内航线里程变量扰动对

国内旅游客流量增长贡献率最大"与入境旅游客流

量相比!民航客运不仅对国内旅游客流量影响大!而

且能在较长时期内保持一个稳定的影响"这也充分

说明了改革开放以来!随着经济与社会的快速发展!

我国对内外交往日益密切!推动了民航运输业的高速

发展!为我国旅游发展提供了强劲的动力"
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线搭桥!建立完善的官产学研协作机制!共享研发资
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