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методы прогнозирования  авиационных перевозок

Аналіз господарської діяльності авіакомпанії, як правило, починається з прогнозування попиту на авіаперевезення. В даний час існують десятки методів прогнозування перевезень, велика частина з яких спирається на статистичні дані за ретроспективний період. Кожний метод має свої переваги та недоліки. У статті дається стислий огляд деяких сучасних методів прогнозування перевезень.   

As a rule, the analysis of economic activity of airline begins from traffic level forecast. Today there are tens methods of traffic forecast. The most part of these methods uses the statistical data for the retrospective period. Each method has its advantages and lacks. In the artical the brief review of some modern methods of treffic forecast is submitted.

Прогнозирование является неотъемлемой частью различных видов планирования: стратегического, тактического и оперативного.

Для получения прогноза какого-либо параметра  объекта или процесса мы должны иметь определенную модель прогнозирования, ретроспективную информацию о параметре, информацию о параметре в настоящий момент времени и иногда прогнозную информацию о внешней среде. В настоящее время насчитывается очень большое количество (около 200) различных методов прогнозирования, из которых подавляющая часть относится к  фактографическим, т.е. методам, использующим количественную информацию о прошлом поведении объекта (процесса).

Традиционными методами прогнозирования являются методы, базирующиеся на прямой или нелинейной экстраполяции временных рядов, т.е.  установление значений функции f(t) в точках лежащих в интервале (t, t+k), если известно значение функции в интервале (t0, t). Эти методы хорошо изучены [1] и получили широкое распространение в прогнозировании рынка воздушных перевозок благодаря ограниченному объему необходимых статистических данных, требуемых для их реализации. Однако, данные методы применимы лишь для краткосрочных прогнозов, так как они базируются на инертности соответствующих экономических процессов.

В США широко распространен метод прогнозирования, называемый "основной метод". Предполагается, что для любой авиакомпании доля перевозок в процентах от общего ежегодного национального объема пассажирских перевозок остается относительно постоянной во времени. Прогнозы авиакомпании получают умножением национальных прогнозов (показателей) на соответствующий процент. Этот метод прогнозирования прост в реализации, но опять таки применять его можно лишь в условиях, когда "раздел" рынка между авиакомпаниями состоялся и существенных изменений во внешней и внутренней среде авиакомпании не предвидится [1]. 

Существуют также экспертные методы прогнозирования. ИАТА использует метод Дельфи. Это метод экспертного прогнозирования. Суть его состоит в организации систематического сбора экспертных оценок – мнений   специально подобранных экспертов, их матиматико-статистической обработки, корректировки экспертами своих оценок на основе каждого цикла обработки. При этом используется строгая процедура обмена мнениями, обеспечивающая по возможности беспристрастность выводов. Данный метод используется для среднесрочного и долгосрочного прогнозирования.

Необходимо помнить, что авиация - это "мировая" отрасль. Авиационный бизнес, как никакой другой, подвержен потрясениям. Многие прогнозисты мира в последнее время в разработках методов среднесрочного и долгосрочного прогнозирования и непосредственно при разработке прогноза особое внимание уделяют факторному анализу. Основной задачей авиакомпании становится определение факторов, влияющих на формирование спроса и развитие перевозок. В качестве основных факторов, обычно, выступают экономические, политические и демографические факторы. Томас Галлахер, управляющий директор CIBC Markets Global Aerospace (США), в своей работе   “Forecasting Aviation Markets: Prophets, Soothsayers, and Process“[2], доказывает, что процесс прогнозирования, в условиях  возрастающей неопределенности и усложнения мировых процессов, должен быть максимально содержательным. Полезность же прогноза определяется не только предсказанием каких-либо параметров, но и определением, как и насколько параметры и факторы взаимосвязаны. Методология  прогнозирования, как ее видит Томас Галлахер, представлена на рисунке 1.


Рисунок 1 - Методология прогнозирования по Галлахеру
   Математические модели прогнозирования строятся на процентном изменении причинного фактора к процентному изменению перевозок (эластичность показателя объема перевозок к различным факторам).

Фирма  Boeing, например, применяет модель:
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где: Y –пассажиро-километры; Х – валовой внутренний продукт в реальном выражении (ВВП); a, b – постоянные коэффициенты равные 3,21 и 1,88 соответственно, эти значения были получены методом статистической оценки: b –  эластичность спроса в отношении соответствующего ВВП. 

Многие прогнозисты начали изучать роль, которую играет распределение доходов в стране (регионе) [2]. Так одно из исследований показало, что в основном рост перевозок в Индии может быть объяснен не увеличением ВВП на душу населения, а скорее изменениями в распределении доходов.  Специалисты фирмы Airbus разработали свой метод, названый метод 
Кенза, в котором используется функция распределения доходов для страны отправления и страны назначения. Этот метод  дает возможность определить пороговый уровень дохода, ниже которого люди не смогут позволить себе  купить билет. Зная пороговый уровень для данного рынка и функцию распределения доходов для страны отправления и страны назначения, можно определить максимальное число пассажиров.

Специалисты фирмы Airbus предлагают следующие формулы и определения:
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где nii - нормированный личный доход; AII - годовой личный доход; GDP per capita - ВВП на душу  населения.
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где NTI - нормированный пороговый уровень дохода; TI - пороговый уровень дохода.  

Ранние исследования позволяют определить соотношение между ценой билета «туда-обратно» и пороговым уровнем дохода как:
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где TI - пороговый уровень дохода; constant – константа; ARTP - средняя цена билета “туда-обратно”; PACKEGE PRICE - средняя стоимость договора на туристическую поездку.

Constant – коэффициент дохода больше 1, который учитывает другие потребности человека. Исследования  специалистов фирмы Airbus рынка чартерных перевозок Великобритании  показали, что коэффициент дохода для этого рынка составляет 19. Это означает, что потребителями  на данном рынке будут люди с годовым доходом, который должен быть как минимум в 19 раз больше, чем средняя стоимость договора на туристическую поездку (договор включает транспорт, услуги, развлечения и т.д.).   В зависимости  от страны, коэффициент дохода для рынка досуга (туристические поездки) в Европе составляет от 15 до 25.

Личный доход, тарифы и пороговый уровень дохода нормируются по трем причинам:

· нормирование исключает проблему учета  роста уровня инфляции, когда используется показатели ВВП, тарифы и доход, так как инфляция влияет на все эти показатели;

· нормирование исключает проблему единиц валют, так как обменный курс трудно учитывать;

· выраженный нормировано доход позволяет использовать тенденцию функции распределения инвариантно во времени, что очень удобно при процессах прогнозирования.

 На рисунке 2 представлена упрощенная схема вычислений по методу Кенза.

Метод Кенза может применяться для долгосрочного планирования, так как имеется возможность предвидеть структурные изменения на рынке. Однако существуют и ограничения по применению данного метода. Этот метод может применяться для рассматриваемого в целом рынка пассажирских перевозок (например, отдельной страны). В этом методе  не учитываются транзитные пассажиры. Этот метод не может быть применен для рынка этнического или рынка, где   есть отличие от  стандартного поведения потребителей. Необходимым предварительным условием является минимум 50000 пассажиров в год. 

Методы, в которых используется факторный анализ, требуют доступа к большому объему различных статистических данных, особенно экономических показателей. Сложным является построение функции распределения дохода, в условиях, когда доходы в основном скрываются.   Эти методы требуют, по сравнению с другими методами, больших затрат как времени так средств, но результаты прогнозов будут наиболее обоснованные и правдоподобные.


Рисунок 2 – Схема вычислений по методу Кенза.

Простейшая аналитическая модель прогнозирования авиационных пассажиропотоков, известная под названием «гравитационной», основана на гипотезе, что количество перевезенных авиапассажиров между любыми двумя пунктами прямо пропорционально произведению численности населения каждого из этих пунктов и обратно пропорционально расстоянию между ними:
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где d – количество авиапассажиров между пунктами 1 и 2 за определенный промежуток времени; N1 – численность населения пункта отправки; N2 – численность населения пункта назначения; l – расстояние между пунктами 1 и 2; k – эмпирическая постоянная, характеризующая степень использования населением воздушного транспорта (аналог коэффициента авианизации);  x – эмпирический показатель степени. 

В основу рассматриваемого гравитационного метода положено весьма упрощенное предположение о том, что различные города и страны представляют для воздушных перевозок одинаковое количество пассажиров на 1000 человек населения.

Однако практически имеются различия, объясняемые разным экономическим состоянием городов, демографической структурой, населением, качеством обслуживания в аэровокзалах, конкуренцией со стороны соседних аэропортов и т.д. Поэтому одно лишь количество населения не полностью характеризует возможности города в поставке определенного количества пассажиров для воздушных перевозок. Более эффективным является использование в формуле (5) не население городов, а суммарного количества пассажиров, прибывающих и убывающих из данного города в близлежащие города  и пригородные поселки. В этом случае не будет необходимости модифицировать формулу (5). Кроме того, этот параметр прост и легко поддается определению.   
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