
航空运输的独有要素

航空运输在现代社会已经非常普遍，以至于托运人经常将关键的重要因素视为理所当然，或者在规划和
利用空运时忽视这些因素。 了解其中一些特殊的需求不仅有助于大型国际运输的规划，也有助于了解一
国国内以及应急响应特定的航空需求。

重量限制因素

航空运输中，影响速度和价格的最大因素之一是机身及其内容物的总重。 货运业务中，飞机机身的起飞
重量可能差异很大——满载重型货物时，飞机的总重可轻松达到空载时的两倍。 所有飞机都有“最大起飞
重量”，即飞机可以安全起飞并到达所需高度和飞行路线的最大重量。 此重量基于飞机、货物、乘客和燃
料的实际组合重量计算得出。 最大起飞重量也会受到外部条件的影响，例如风向、环境温度或简易跑道
的长度。 飞行员和装卸长对飞机与机组人员的安全负有最终裁量权，并负责飞机的安全和可行重量的最
终计算。

基于上述因素，可接受重量可能会变化，从而改变成本和整体交货时间表。 出于这个原因，大体积的轻
货总是能够装满整个货舱，或者在体积上实现最大可用载荷来达到“体积极限”，而密度更大的重货可能
仅占据货舱中相对较小的空间，或者通过实现最大升力重量来达到“重量极限”。 飞机内部货物的朝向也
非常重要。装卸长和机组人员需要正确放置和平衡载荷，以最大限度地保证飞机在起飞、飞行和着陆时
的安全。

燃油限制因素

与其他运输方式相比，飞机的每千克燃料消耗量相对较大，而且降落加油是一个复杂的过程，这与其他
运输方式也不同。 尽管船只或车辆在行驶途中耗尽燃料可能会搁浅或漂浮，但燃油耗尽的飞机会立即导
致悲惨的后果。 在航空运输中，应根据航程、高度、载货量、风况和到达机场能否加油来估算每次航班
的燃油需求。 实际上，有许多因素会让一段行程比距离相同的类似航线消耗更多或更少的燃料。 起飞和
运输重量的增加会提高每公里的燃油消耗量，而在盛行气流中飞行也会提高每公里的燃油消耗量。 了解
这一点后，机组人员可以增加油箱中的燃油量，而这可能会对最大起飞重量产生不利影响。 换句话说，
每千克货物的成本可能会上升，而运输重量可能会减少。

主要条件限制因素

尽管飞机是高度工程化的设备，但其仍会受到物理环境的严重影响。 除了机组人员和飞行员可以控制的
因素（例如载荷和维护）外，会影响飞机安全飞行的部分外部因素包括：

起飞/着陆海拔——简易跑道或机场的海拔越高，起飞和着陆的危险性就越高。 固定翼飞机需要以
更快的速度接近简易跑道，以及达到更快的速度才能起飞，因而需要更长的跑道。 旋翼机也需要
略高的转速才能在更高的海拔上获得升力。
风——强风会让起飞/着陆和飞行变得非常危险。 对于固定翼飞机来说，强劲的尾风会增加安全起
飞的距离，所以在风向变化时，许多机场都会改变着陆和起飞的方向。 当有垂直于飞机的飞行、
起飞和着陆 方向的侧风吹过，会让导航和起飞/着陆变得危险。 不论是何种强劲的盛行风，都会让
各种类型旋翼机的操控变得危险，尤其是在起降时可导致旋翼倾斜或高度突然下降的阵风。
大气条件——灰尘、雾和大雨会使飞行和起降十分困难或无法进行，尤其是在夜间环境中。 气温
也是一个主要因素；过高的外部热量会让飞机难以起飞，且飞机可无法在极端高温下起飞。

机场设施限制因素

尽管飞机可实际飞到目的地，但可能无法完全满足货物需求。 限制性因素可能包括：

地面不能加油——如果无法加油，长途运输的飞机就无法正常降落和卸货。
没有地面搬运设备——大多数商用飞机都需要某类专用物料搬运设备来卸载和移动货物。 缺少正



确的物料搬运设备会阻碍或阻止完全装卸。 有些飞机，尤其是军用飞机，能够在没有物料搬运设
备时装载，并且机尾和机头可能有机载坡道，能够支持人工装卸。
没有海关——并不是所有机场都能清关货物，因此只能服务国内航班。
没有地勤服务/地勤作业——地勤人员可协助装卸、维护和维修飞机。 如果没有地勤人员，即使是
微小的技术问题，飞机也得停飞至适合的技术人员到达为止。 地勤服务还提供除冰、餐饮以及其
他可能影响及时起飞的支持服务。
没有储存和吞吐设施——不能在卸货后正确储存货物的机场可能很快就无法再接纳飞机。 停机坪
上运转空间中积聚的货物会阻碍地面交通，甚至阻止卸载更多货物。
没有停机空间——机场可能没有支持多架飞机同时着陆、停放和卸货的空间。 仅支持一架或少数
飞机同时停放的简易跑道或机场需要相应调度航班，这会影响交货计划
没有通信设备——灾害发生后，地对空通信、雷达设备甚至观测塔都有可能受损，从而阻碍飞机的
安全进场、着陆和起飞。

监管限制因素

当地和国际认可的法规会限制或完全阻止飞行，从而阻碍货运。 部分监管因素可能包括：

飞行许可——飞机必须获得相关国家民航管理部门的飞行许可后，才能在该国的指定空域中飞行。
各国可下令禁止在某些国家注册的特定航空公司或飞机。 出于政治或安全考虑，飞行许可也可被
延迟或拒绝。
着陆许可——与飞行一样，飞机必须获得民航管理部门和机场当局对其在机场降落的许可。 限制
因素可能包括机身类型、出发地或预期目的。 飞机还会受到现有调度计划的限制。 
噪音限制——城市中心附近的机场可能会禁止某些发动机噪音过大的宽体飞机着陆。 许多较大的
高升力货机也有很大的噪音，从而影响到货物的出发机场。
维护计划——许多飞机都需要接受每年维护，这可能会致其停飞长达一个月，具体取决于飞机本身
及其维修地点。 这将影响常规运输中租赁飞机的可用性。
飞行时间——飞机和机组人员在任何给定时间内可达成的最大飞行小时数。 飞机会有每周或每月
的飞行小时数限制，而机组人员，尤其是飞行员，会有任何给定 24 小时内飞行的小时数限制，还
有强制性的“机组人员休息”时间。
飞行员技术等级——在获得操作飞机的完全许可之外，飞行员还必须获得针对关键机场或条件的评
级。 有些情况下，飞行员可能需要完成额外的培训或模拟飞行时间才能完全达到此等级，从而影
响到应急物资的临时交付。

航空器注册

在任何国内空域或一国任何受控领土上空飞行的航空器应在合法注册后飞行。 注册程序因国家而异，且
根据航空器的预期用途，有不同的注册类型，例如军用或非国际航空器。 一般而言，大多数国家：

不允许一个航空器注册两次，即使是在另一个国家。
要求将注册编号（有时称为机尾编号）印在机身的防火板上。
要求航空器在承运人所在或定居国家/地区注册。

如果一架航空器将跨国飞行，即在两个或以上不同主权国家之间/上空飞行，那么还必须通过当地民航管
理部门发布跨国飞行的意愿，并遵守国际标准，包括国际航空运输协会和国际民航组织对于标记、通信
设备和安全标准的要求。 一架航空器跨国飞行，会被视为其原注册国的“悬挂国旗”航空器，当位于另一
个国家的领空中时，还必须遵守所有当地法律和法规。 如果一架航空器未发布跨国飞行的意愿，且没有
完全遵守国际标准，则不会允许其登记飞行计划、着陆或者装卸乘客或货物，甚至也不允许其在注册地
以外的国家运行时接受技术援助。 

机尾编号示例：
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