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摘要:在对现代经济活动的地理特征的研究中 , “接近空港”成为一个越来越重要的因素 , 在促进地方经济发展 ,

尤其是发展中国家和地区的发展中 ,航空运输业正发挥着愈来愈大的作用。 更好的理解和认识航空运输的性

质 , 特别是航空业及机场在都市地域的作用也成为一个具有理论和实践意义的课题。 以民航机场 , 特别是大型

航空枢纽对所在城市和区域发展的影响为主题 ,从原生效益(primaryeffects)、次生效益(secondaryeffects)、衍生

效益(tertiaryeffects)和永久性效益(perpetuityeffects)4个层次 , 详细分析了接近航空枢纽的人口与产业所获得

的经济利益与区位优势 ,以及枢纽对产业和经济活动 , 尤其是现代 “新经济”活动的独特吸引力。
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引　言

航空运输是全球最重要的产业之一。而航空

业的发展及其技术水平和服务水平的提高 ,也是现

代社会进步的重要内容。正是航空运输业 ,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。在促进地方经济发展 ,尤其是发展

中国家和地区的发展中 ,航空运输业所起的作用越

来越大 。自从 1949年第一架喷气式客机开航以

来 ,全球商业航空运输量已经增长了 70倍。这种

增长是任何一种其它的运输方式都无法相比的 ,同

时也成为经济发展的重要支柱。航空服务需求促

进了航空运输对全球经济发展的影响 ,也带来了世

界范围内数百万的航空乘客量和数十亿美元的商

业销售额。

多年来 ,世界航空业的需求稳步增长 。乘客数

量在过去的 10年内增长了 45%,比 20世纪 80年

代中期翻了两番 。货运交通的增长更快 ,吨公里数

在过去 10年内增长了 80%,比 80年代中期提高

了 3倍 。这种快速增长的驱动因素很多。首先 ,随

着 GDP的增长 ,可支配收入和生活水平的提高 ,商

业与休闲出游的机会增多 。其次 ,航空业效益的提

高和逐渐增加的竞争 ,使全球航空费用比 20世纪

70年代中期降低了 40%(可比价)。第三 ,全球化

推动了空间相互作用和国际贸易 ,增加了长途旅行

和在国外政策和社会环境优越的地区进行商务活

动的频率。最后 , 70年代源自美国 ,并在 80年代

逐步被欧盟及其它地区所采纳的放松管制政策 ,使

得航空业得以迅速扩张 、重组以及实现航线网络结

构最优化 ,这极大提高了航空业的承运规模 ,并降

低了航空飞行的费用 ,因而促进了乘客数量的持续

增长 。根据航空运输组织(ATAG)
[ 1]
的研究 , 2004

年航空系统输送近 20亿的定期航班乘客 , 3 800×

10
4
t的货物 ,以及 40%(按照货物价值)的区域间

货物出口量 ,和大约 40%的国际旅行。航空运输

业在世界范围内带来了总计 2 900万个就业 ,和大

约 29 600亿美元的全球经济影响 ,相当于全世界

GDP的 8%。

很久以来 ,人们都认为运输对经济发展有强大

的积极影响
[ 2 ～ 10]

。运输和经济发展之间的联系可

以是间接的也可以是直接的。例如 ,便捷的交通网

络可以降低运输成本 ,扩大服务市场 ,还可以在广

阔的活动范围内形成规模经济 、范围经济和集聚经

济式的节约 。更间接的实例还包括交通设施建设

所诱发的其它行业的就业机会 ,以及建设中的自然

资源投入和劳动需求所引发的乘数效应 。

航空服务水平和航空网络的组织对于城市和

区域经济发展的影响与日俱增。 Bell和 Feitelson
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指出 ,在每一个城市体系中 ,高效的交通网络都有

两个最基本的效果———使商品和服务的流通更加

便捷;使劳动者的流动更及时 ,更有效
[ 2]
。这对于

需要频繁交流和直接接触的现代生产和生活来说

至关重要。尽管近代技术革命减少了某些领域直

面接触的需要 ,许多经济部门之间依然严重的依赖

于他们和同行 、供应商 、顾客等的直接接触。 Noot-

eboom认为便捷的交通可以最大程度地缩短空间 、

认知和文化距离 , 从而成为知识交换的关键
[ 11]
。

对于管理和辅助人员(administrativeandauxiliary

employees)来说 ,由于涉及到各个层次的沟通 ,合

作研究以及开发领域的工作 ,尤其需要面对面的频

繁交流 ,因而高效的交通网络就愈加重要 ,相应的 ,

这部分从业人员的乘机率大大高于其它产业。

Button和 Taylor的研究指出 ,从事信息业 ,生物科

技 ,电子业以及管理的新经济部门 ,员工的乘机率

是传统产业雇员的 1.6倍
[ 5]
。

在现代经济活动的地理分布和运作模式的诸

多决定因素中 , “接近空港 ”而带来的可达性越来

越关键 。因此我们非常有必要更好地理解航空运

输系统的性质 ,以及航空运输和机场在城市集聚区

的作用 。这篇文章集中探讨航空机场的经济作用。

笔者将通过分析主要机场 ,特别是大型枢纽机场的

优势 ,以及这种机场所在城市和地区所获得经济利

益 ,着重探讨机场相关活动和地方经济发展之间的

相互关系。

1　航空枢纽对城市和区域经济的影
响

　　如今 ,航空枢纽已经基本拥有现代城市所拥

有的一切功能和物质性基础设施 ,和地方社区一起

承担许多职责 ,包括不可或缺的公共服务的职能。

一个机场可能有上百个承租人 ,从事一系列的航空

事业或商业活动 ,为机场和地方创造可观的收入。

机场年度预算可能达到上千万 、上亿美元 ,投资计

划可能达到数百万 、数十亿 ,或者更多。即使是一

个中型的商业机场 ,候机楼群 、通用航空设施和机

场辅助支撑设施(如用于飞机维护保养的建筑与

器械 ,跑道 、停机坪 ,滑道等航行区域)也价值数亿

美元。现代机场是一笔 “大生意 ”,极大影响着现

代人类的经济 、社会和政治生活 。

因此 ,航空服务的方式对人口的地理分布 ,产

业的发展和布局 ,都有重要影响。航空放松管制

20年来 ,美国国内主要的航空公司都发展了轴辐

式 (hub-and-spoke)的航空网络。这为美国公

众减少了航空费用 ,并提供了更多可选择的旅行线

路。这种轴辐式的结构 ,使得不同城市航空服务的

质量和数量差别很大 。

某个城市成为航空枢纽 ,不仅给乘客带来多种

利益 ,也对本地的整个经济状况产生重大的影响 。

居住在枢纽城市的居民可以享受到独特的服务和

各种各样的航班 ,这些服务比处在辐线上的机场要

优越得多。事实上 ,一些企业在某地布局 ,就是因

为那里优越的航空服务(如丰田公司将其总部设

在辛辛那提的原因之一就是它是个航空枢纽)。

与其他航空机场相比 ,枢纽机场具有如下特征
[ 12]
:

更频繁的航班;更多的直飞服务;更多的同日回程

航班选择;更大的国际飞行可能性;服务更适合当

地市场的需求;在一天的主要快递服务已经结束之

后 ,依然能够通过定期旅客航班发送包裹;除此之

外 ,在与其他枢纽城市的联结上 ,居住在枢纽城市

的市民则拥有和非枢纽城市的市民一样的机会。

这些特征在商业旅行中是非常重要的 。每次

商业旅行的平均费用并不纯粹在于飞行的费用 ,还

有赖于许多其它的因素 。这些因素包括:飞行时

间 ,间歇时间 ,去机场和从机场返回的时间 ,因为隔

夜所花费用 ,飞行低频率航线所浪费时间。 “时间

就是金钱 ”,对于商业旅行者来说 ,他们更多的考

虑时间而不是航行费用 。常飞旅客计划 (frequent

flyerprogram)现在非常普遍 ,大多数固定的商务

旅客至少是一个航空公司常飞计划的会员 。对于

居住在枢纽机场城市的商务旅客来说 ,常飞旅客计

划的优势最为明显 ,因为枢纽为大多数的目的地提

供了方便 ,快捷的旅行条件。

一般而言 ,机场尤其是主要枢纽机场 ,对于区

域经济发展的作用主要表现在:提供城市和区域进

入航空运输系统的门户;创造当地就业机会;促进

其他相关就业 ,例如机场附近的辅助商业群等的发

展。 VandenBerg等的研究表明 ,机场所在的区

域 ,已经成为越来越具有吸引力的商业区位 ,而且

影响力巨大 ,成为潜在的经济增长中心
[ 10]
。具体

而言 ,机场对于区域经济发展的潜在影响可以从四

个层次加以分析 。

原生效应 (primaryeffects),是创建新的航空

服务设施或者扩展现有航空服务设施 (如跑道建

设 ,候机楼建设以及航空管制系统建设等)所产生
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的直接即时的经济影响 。原生效应反映在机场建

设本身所创造的地方就业和当地承建商的工作 ,还

反映在这些员工和公司在工资和收入上的增加及

其在当地的支出 。原生效应对地方政府和团体的

好处非常明显 ,但相对而言 ,其作用属于短期的 ,作

用大小有限 ,基本上随机场建设的结束而终止 。

次生效应 (secondaryeffects),是运营机场所

带来的长期的经济影响。包括直接为飞机和乘客 ,

以及客货转运提供服务所创造的就业机会 ,还包括

机场运营创造的地方收入持续增长对本地经济所

引发的间接影响 。这些影响对于地方经济发展极

其重要 ,作用范围包括就业 、收入和政府税收 ,作用

的大小则因机场的性质而异。

衍生效应 (tertiaryeffects), 源自被机场吸引

到本地建厂的个人和产业 ,特别是高科技产业 ,对

地方经济的刺激和推动。邻近主要机场 ,获取高质

量高效率的航空服务是这些产业被吸引的关键。

如今 ,大部分商业活动都相当依赖航空运输 ,现代

型企业尤其需要相当的直接交流 ,而这些交流只有

通过高效的交通服务才能实现。对于地区经济前

景而言 ,正是这种企业构成了长期经济增长的基

础 ,因为他们具有地理流动性 ,并且代表着主要的

增长部门。

永久性效应 (perpetuityeffects)。越来越多的

人已经接受:一个地区的经济一旦开始增长 ,便具

有了自我持续并增强这种增长的机制 。与此相关

的是 ,已经有经验证明 ,基础设施投入可以作为一

个地区经济高速增长的催化剂或发射器
[ 13]
。而航

空服务会促进地区经济更长期和更大的发展。航

空服务带来规模经济 、范围经济和集聚经济 ,同时

为新经济活动提供重要的知识库 ,在现代经济中 ,

这种知识体系可以通过前后向关联 ,引发自主的研

究和开发活动 ,让本地的经济发展不过分依赖于其

他地区 ,从而保持并进而加速地区经济的增长 。虽

然这种永久性或称驱动性效应是相对抽象 ,比较难

以量化的 ,但它却是持久的 ,而且影响到机场与地

方经济互动的方方面面 。对于拥有高水平航空服

务的地区来说 ,这种潜在的永久性的效应对于地区

经济的前景恰恰是最为关键的 。

航空枢纽对经济发展的种种促进作用 ,证明政

府对机场的公共投资和各种促进机制是合理的。

这种地方政府的作用可以反映在若干重大的投资

项目上 。例如 , 1991年 12月 ,明尼苏达州政府和

明尼阿波利斯 -圣保罗市政府联手 ,以资助和借贷

的方式支持西北航空公司 83800万美元 ,以此要求

西北航空公司继续保持当地枢纽的航空服务水平 ,

从而维护当地的就业和经济发展。匹兹堡曾经花

费 87 000万美元 ,建设新的候机楼群 ,以保持它在

合众航空公司中首要枢纽的地位
[ 14]
。此类投资印

证了枢纽机场对地方收入与就业方面的巨大外部

效应 。这些效应将在下一部分通过实例加以详细

论述 。

2　航空枢纽对地方的经济作用———

原生效应和次生效应

　　在美国 ,主要的机场由城市或者县政府拥有 ,

而且各地都为了成为主要枢纽而竞争。原因很明

显 ,这样可以促进客流量的增长 ,不仅是中转客流

的增长 ,更可以据此提高机场对当地腹地客流的吸

引力 。枢纽型机场可以直接和间接地促进地方经

济的巨大繁荣 ,而且能够吸引大量游客 、会展 、以及

重要的新型产业和商业活动 ,这些都是地方经济新

发展的巨大推动力。

作为地方经济的重要资产 ,机场的原生和次生

的效应可以通过具体经济活动来评价 ,这些活动包

括:①机场建设;②航空公司所进行的客货商业

航运服务(包括本地和转乘两部分);③非运输业

活动 ,非商业性的航空活动;④航空旅客在当地的

消费;⑤特定机场的资金投入。同时 ,机场的经济

影响通常被分为直接 、间接及诱导影响。

直接影响来自于对机场客货运输及其它功能

的使用 ,通常用以下产业和实体的就业 、薪水以及

销售或产出来衡量:客货流的商业航运和租 、包业

务;为乘客提供的各种服务的机场服务业;乘客的

地面交通服务业(包括停车场);机场设施与航行

器械供应商;货运公司;通用 (非商业的)航空业;

常驻机场的相关政府支撑机构;使用机场的政府或

军事人员。直接影响还包括机场建设给地方建筑 、

设计和其它相关产业所带来的收益 、薪金和就业 。

直接影响一般通过对机场相关企业和机场支出的

调查来量化 。

间接影响来源于对机场乘客在当地旅行时的

消费的估测 。旅客的消费转化为如下产业的销售 、

薪金和就业:旅客膳宿(旅店 ,汽车旅馆等);餐饮

(餐馆 、酒吧 、店铺);文化;娱乐;购物 (商品和服

务)。间接的游客影响通过机场旅客数据 、旅游业
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统计和相关产业的统计来估算 。

机场的诱导影响来自于直接和间接产业对地

方经济的乘数效应 ,机场相关产业及其员工 ,还有

游客在当地的消费 ,可以通过多轮的乘数效应为更

多其它产业创造就业 ,薪水和营销收入。诱导效益

在研究中通常用产业的关联乘数来反映。

机场的经济影响通常由就业 、工资 、商业收入 、

政府和地方税收以及航空业税收来衡量 。根据国

际机场协会 (AirportsCouncilInternational)的研

究
[ 15]
, 2001年 ,每天有超过 190万的乘客借助美国

的航空系统进行商业或休闲旅行 ,有超过 38 000 t

货物通过航空系统运输 。 2001年 ,美国机场共创

造了 5 070亿美元的收益 ,机场本身吸纳了 1 900

万个就业 , 并为地方创造 4 800万个就业 , 一共

6 700万个就业机会 。这些就业转化为 1 900亿工

资收入。同时 ,机场还为本地 、国家和联邦增加了

335亿美元的税收。

休斯敦是美国第四大城市和美国东南部最大

的城市 ,休斯敦机场系统(HAS)包括乔治.布什国

际机场 (IAH)、休斯敦荷比机场 (HOU),和艾灵

顿.菲尔德(EFD)三个机场 ,他们为休斯敦大都市

区(包括 8个县域和将近 500万人口)提供商业客

货与通用航空服务。 2003年 ,休斯敦机场系统

(HAS)承运了 4 200万个乘客 ,其中包括 560万个

国际乘客 。机场系统还承运了超过 38 782×10
4
kg

的空运货物 ,完成了 82.7万次的起降 。休斯敦机

场系统通过航空服务成为休斯敦经济的重要组成

部分 ,并具有重要的发展意义 。

根据对 2003年休斯敦航空机场系统研究
[ 16]
,

2003年斯敦航空机场系统对休斯敦地区经济产出

的总影响力为 240亿美元 ,其中 89亿美元直接归

因于机场内的经济活动 , 20亿美元来源于游客的

消费 ,剩余的 133亿属于诱导经济影响。机场系统

对个人收入的全部影响达到 72亿美元 ,其中将近

25亿直接来源于机场相关的航空活动。机场为休

斯敦地区总共创造了 15.1万个就业岗位 ,其中基

于机场的直接就业岗位超过 3.7万个(表 1)。在

直接经济影响中 ,机场的日常运作独占鳌头:2.2

万个就业 、17亿美元工资收入 、64亿美元产出 。政

府用户和支机构(Governmentusersandsupporta-

gencies)的作用次之 ,接下来是旅客的地面交通和

机场与航行器服务类的产业。相比之下 ,作为一种

相对短期的经济活动 ,机场基本建设的影响力(原

生效应)非常有限。

表 1　休斯敦机场系统的经济效益(2003)

Table1　EconomicimpactsofHoustonAirportSystem(2003)

机场
乘客

(106人)

货物

(106 kg)

经济影响

就业 工资 (106美元)产出 (106美元)

乔治.布什国际机场

(IAH)
34 330

直接 29 527 1 973 7 202

间接 19 601 544 1 518

诱导 68 849 3 130 10 687

总计 117 977 5 647 19 407

休 斯 敦 荷 比 机 场

(HOU)
7.8 57.6

直接 6 285 415 1 538

间接 6 650 183 514

诱导 16 628 721 2 447

总计 29 564 1 319 4 499

艾灵顿.菲尔德机场

(EFD)
0.08

直接 1 451 76 143

间接 92 3 7

诱导 2 079 107 178

总计 3 622 185 328

休斯敦机场系统总计 41.88 387.8

直接 37 263 2 464 8 883

间接 26 344 730 2 039

诱导 87 556 3 958 13 312

总计 151 163 7 151 24 234

　　数据来源:参考文献 [ 16] .

　　间接影响中 ,餐饮业对就业的作用最大 ,占总

量的 35%,各种购物及相关产业次之 ,占 34%。各

种购物活动对工资收入的影响最为明显 ,占间接工

资影响总量的 36%, 还占间接产出影响总量的

39%。餐饮业对薪金和产出的影响居第二位 ,占总

量的 27%。
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休斯敦航空机场系统为我们评估不同机场的

经济影响力提供了一个独特的框架 。休斯敦机场

系统的三个机场在诸如机场设施和服务的弹性 、扩

展性和可达性等方面有着很大的差别 。乔治.布什

国际机场(IAH)作为主要的国内国际门户 ,是美国

第八大机场和世界第十一大机场。它是大陆航空

公司的主要枢纽 ,其 2003年的搭乘数占机场总量

的 68%。休斯敦荷比机场(HOU)在竞争中以区

域性的支线航空和廉价的服务为优势 ,而艾灵顿.

菲尔德机场(EFD)主要是政府服务的通用航空机

场 ,并为未来的机场扩展作预备用地 。由于这些规

模和服务范围的差异 ,这几个机场的经济效益具有

巨大的区别 , IAH在就业上的影响力是 EFD的 32

倍 ,个人收入影响力是 EFD的 31倍 ,产出影响力

是 EFD的 59倍 。由此可见 ,一个大规模的功能齐

全的枢纽机场确实可以对区域经济产生更大的原

生 ,特别是次生效应。

从衍生效应来看 ,休斯敦优越的空运系统反映

在世界能源产业在当地的集聚 ,以及其它常规产业

的发展 。休斯敦机场系统为能源及相关产业的商

业旅行 、日常货运和离岸业务提供全面支持。休斯

敦大都市区是美国前 500强企业的第三大集聚地 ,

并拥有大量的多国公司和国外企业 。机场作为产

业发展的焦点 ,表现在机场附近的转运仓库 、制造

业设备 、商务园区和配送中心等 ,这些集聚在一定

程度上是受到 2003年新开的 IAH物流中心的刺

激 。

3　航空枢纽与现代经济活动布

局———衍生效应

　　除了促进本地就业和收入之外 ,航空枢纽还

可以吸引游客 ,促进旅游业发展 ,促进会展业发展 ,

更重要的是可以吸引新型工业和商业的布局 ,尤其

是 “新经济”活动 ,或称现代经济活动 ,这些都可以

形成对地方经济增长的强大刺激。各种研究表明 ,

复合型航空网络的出现能够大大加强城市或区域

的吸引力。例如 ,索尼公司将一个大型的零部件公

司设在匹兹堡 ,主要原因在于它是合众航空公司的

航空枢纽。 1991年 , 联合包裹服务公司(UPS)决

定为总部重新选址 ,最后的选择锁定在堪萨斯 、达

拉斯和亚特兰大 ,而堪萨斯的落选 ,主要原因在于

它航空服务的低水平 ,而亚特兰大则由于其作为三

角洲航空公司主要枢纽的优越地位在竞争中脱颖

而出 。一些特定的行业将航空服务作为重要的布

局因素 ,它们一般是:经营范围分散的 ,如巨型的跨

国集团;高度专业化 、技术知识密集和需要多样的

供应 、销售和联系网络的经济活动;生产小体积 ,高

附加值产品的行业。而这种产业带来的高技术和

高工资就业又能对地方经济产生强大的乘数效应 。

Ivy等指出 ,大型的现代企业是一种复杂的实

体 ,它们的组成成分功能多样 ,也都有不同的布局

区位要求
[ 9]
。工资和地点成本 (sitecosts)对标准

化的生产活动影响较大 ,而对行政及其辅助职能

(如管理 、市场开发和研发活动)的影响则相对较

小。对于高等级的企业职能来说 ,充足的专业人

才 、高质量的服务 、便捷的交通和通信服务等因素

才是非常重要的 ,而航空服务正是形成这些因素的

关键 。

企业内劳动力的空间分异已经变得非常普遍 ,

交通和自动化的技术进步更加剧了这种企业内不

同功能部门的空间分化
[ 17, 18]

。通过对 500强企业

的布局和再布局的调查发现 ,企业的功能可以被分

为两种主要类型:①装配 、生产 、仓储和配送部门;

②总公司 、区域总部 ,支部与营业部等。前者可以

实现标准化的操作 ,强调生产和运输成本的节省 ,

对区位的要求以劳动 、税收 、运输和土地的成本最

小化为主要考量 ,因而会选择小城市 ,甚至一些经

济比较落后的偏远的乡村地区
[ 19]
。对于后者来

说 ,优先考虑的因素则大为不同 。表 2列出了根据

对 500强企业调查得出的 10大要素。与接近市场

和专业人员的供应相比 ,生产费用的作用大大降

低 ,而接近交通设施被列为一个非常关键的布局因

素。尽管通信技术不断进步 ,企业内外的面对面 ,

非标准化非程式化的交流依然非常关键 ,实地的考

察和会议仍然必不可少 。企业的运营需要与客户

的频繁接触 ,从而获得最及时的市场变化信息并采

取相应的措施。企业的管理 、研发及其他行政职能

都需要和其他机构的员工保持密切的互动关系 。

这些互动可能发生在一个企业内部 ,也可能是不同

企业之间为了解决问题而建立的 ,如为了对市场变

化作出反应 、尽快引进创新等 。因而高级员工在这

些信息密集的产业区位之间的高频率的飞行已成

为现代企业活动的一个重要标志。

　　对于企业的非标准化和创新部门来说 ,企业

的布局需求必须和技术人员个人的区位选择一起

考虑 。二者区位要求的异同既相互制约又相辅相
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表 2　企业高级职能布局的 10大要素

Table2　Tenmostimportantfactorsinselecting

locationsforcompanyfacilities

要素 采用该要素的企业比例

接近国内市场和消费者和客户 73%

接近机场 62%

服务于员工和其他公司人员的

便捷的交通
59%

居住条件 55%

技术熟练工人和专业人士 54%

发展新客户的基础设施 52%

都市区区位 50%

生活成本 48%

各级政府的税收政策 48%

合理的地产成本 48%

　　数据来源:参考文献 [ 9] .

成 。多数情况下 ,大都市地区就成为比较普遍的选

择 。尽管大城市地域也有它的负面效应(例如高

地租 、高税收 、激烈的竞争 ,高房价 、交通问题 、污

染 、犯罪等),它依然是对企业和技术人员最具吸

引力的地域 ,因为这里可以得到集聚经济
[ 20]
和高

质量的生活条件
[ 21]
。都市地区为企业提供充足的

专业人士 ,多样化的供应 、服务和信息渠道 ,以及非

常重要的基础设施 。这些基础设施包括机场尤其

是枢纽机场 ,及其提供的通往不同目的地的便捷的

航空服务。这种便捷的航空服务满足了面对面的

交流和企业商务旅行的需求
[ 22, 23]

。城市航空网络

的重构 ,可以强烈地影响企业高级职能单位的区位

选择倾向。有人曾对亚特兰大进行研究 ,共调查了

264个当地的外商企业 ,发现国际航班服务是他们

区位布局中第三重要的因素
[ 24]
。后续研究表明 ,

自发展直飞国际航线以来 ,相关国家来的外商企业

数量大大增长
[ 25]
。

Button和 Taylor认为 , “新经济”活动是指如信

息技术 、生物技术 、电子科技和管理服务 ,与传统经

济活动相比 ,在区域经济发展中占有更关键的地

位 。很显然 ,航空服务对于 “新经济 ”活动来说 ,具

有更加特殊的重要意义
[ 5]
。这些具有较强的地理

流动性的产业 ,拥有美国约 10%的劳动力 ,其中约

有 90%集聚在大都市地区 ,而其中 70%更集中在

美国 321个都市区域中的 50个主要都市区 。But-

ton和 Lall比较了三个非航空枢纽城市(纳什维

尔 ,印第安纳波利斯和密尔沃基)和主要的枢纽城

市 ———辛辛那提和匹兹堡 ,发现航空枢纽和经济发

展之间有着密切的正向联系。在对国际机场和

“新经济”就业的研究中 ,他们还进一步肯定了前

者对后者的直接促进作用 。

Irwin和 Kasarda
[ 8]
研究了美国 104个大都市

区域在 1950到 1980年间的航空网络与总就业增

长之间的关系 ,他们指出 ,交通的创新和可达性水

平的变化 ,已经改变了美国空间经济的竞争优势格

局。同时还指出 ,二战后 ,航空运输逐渐减弱了长

距离经济交流的摩擦阻力 ,新的区位优势被大都市

区域所占有 。他们总结道:“航空运输的变化改变

了都市区的竞争优势 ,而不是都市区的变化改变航

空运输”,这种关系在位于航空网络核心位置的市

场表现更加明显 。

Ivy
[ 9]
以及 Debbage和 Delk

[ 26]
等的研究也充

分肯定了航空运输和经济发展之间的密切关联 ,特

别是航空枢纽的联接性 ,可达性或乘客数量的变

化 ,与管理及辅助部门就业量之间的明显的相关

性。美国的航空运输网络和管理及辅助工作以及

产业一样 ,经历了从东北部和中西部的传统生产中

心向西部和南部的重心转移的过程 ,形成了一个更

为分散的国家网络体系。我们可以认为 ,一方面 ,

航空服务的增加和可达性的优化可以形成区域的

吸引力 ,从而促进企业的聚集和增长;另一方面 ,就

业者和乘客的增加也进一步强化了对航空服务和

可达性的需求。二者形成了一个相辅相成 ,相互促

进的正向循环。

4　中国国内航空机场对地方经济发
展与经济活动布局的影响

　　近年来中国国内航空运输设施建设发展迅

速 ,层次分明的航空客运网络结构已经基本形

成
[ 27]
。随着国内航空业的不断发展 ,机场经济已

经开始引起人们的关注 ,并被形象的称作 “临空经

济”
[ 28]
。这正是航空机场的衍生效应 (tertiary

effects)和永久性效应 (perpetuityeffects)在发挥作

用。具体表现为 ,许多产业尤其是高新技术产业 ,

例如电脑芯片 、软件 、生物医药等 ,对航空运输的要

求较高 ,更倾向于集聚在航空机场附近。因此在机

场附近 ,逐渐开展起各类机场产业园区和临空经济

园区(如在上海浦东机场镇 ,发展了临空产业区 、

临空经济发展区 、临空农业区 ,虹桥机场的虹桥临

空工业园等)。

北京首都国际机场是国内最大的航空港 ,坐落

在北京市顺义区 。早在 1992年 ,当时顺义县委 、县
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政府就开始提出发展航空口岸经济 ,并开发了林河

工业区和空港工业区。 2000年 ,当地政府又在首

都机场北侧规划建设了北京空港物流基地。如今

机场附近的北京天竺出口加工区 、空港工业区和北

京汽车生产基地 ,已成为带动顺义区乃至北京市经

济增长的重要力量。至 2004年 ,全区航空企业达

到 312家 ,投资总额 182亿元 。规模以上工业企业

276家 ,并有外商 、港澳台投资企业 98家 ,占全区

限额以上企业总数的 35.5%
[ 29]
。自首都航空机

场建立以来 ,北京市顺义区的经济迅速发展 ,尤其

是近年来随着国内航空事业的迅速发展 ,顺义区的

地区生产总值不断增加 , 1995 ～ 2004年的地区生

产总值平均年增长率达到 17.2%,自 1996年以后

的年增长率都在 13.5%以上 。至 2004年顺义区

实现生产总值 222.2亿元 ,比上年增长 21.4%,居

北京 10个远郊区县第二位
[ 30]
。

这种高速的发展 ,来源于机场的经济影响 ,来

自于航空业的驱动。 2004年顺义区的工业行业增

加值达到 612亿元 ,其中依赖于当地航空服务网络

的交通运输制造业就占 47%,通用设备 、计算机及

其他电子设备制造业占 15.31%,而且设备制造业

的工业总产值增长速度最快(表 3)。顺义区的经

济发展具有显著的国际资本动力特征 ,外商投资企

业占工业的主体地位 。 2004年 ,外商投资企业完

成工业总产值 490亿元 ,比上年增长 74.3%,占全

区工业总产值的比重为 80%;实现工业销售收入

和工业利润总额分别占全区 80.5%和 84.7%。天

竺和空港两个园区都如今累计入区的跨国公司有

60余家 ,其中世界 500强企业 23家 , 2003年实现税

收 9.1亿元 ,税收 630万元 /hm
2[ 29]
。以天竺镇为例 ,

2004年 ,天竺镇的临空经济贡献率分别占到了全镇

国内生产总值 、属地税收的 75%和 67%
[ 31]
。

表 3　2004年工业各行业增加值前 10位完成情况表

Table3　ToptenindustrialactivitiesinShunyiDistrictofBeijing(2004)

行业
工业总产值

(104元)

同比增长

(%)

工业增加值

(104元)

同比增长

(%)

占全区比

(%)

合计 6 126 971.0 61.0 1 018 377.7 24.5 100

交通运输设备制造业 2 379 392.8 119.8 479 882.8 32.3 47.12

通用设备 、计算机及其他电子设备制造业 2 104 654.8 52.9 155 914.6 10.6 15.31

饮料制造业 40 1601.0 11.4 141 692.9 10.9 13.91

农副食品加工业 358 049.8 23.4 41 528.9 74.6 4.08

电气机械及器材制造业 166 707.6 14.1 31 943.1 38.6 3.14

纺织服装 、鞋 、帽制造业 150 837.3 27.7 34 869.5 18.8 3.42

通用设备制造业 112 602.6 60.6 23 683.7 36.8 2.33

非金属矿物制品业 85 773.9 35.9 22 787.7 29.7 2.24

金属制品业 67 436.8 46.1 12 714.1 22.8 1.24

医药制造业 41 842.7 16.3 13 718.9 1.0 1.35

　　资料来源:顺义统计[ 2005] .

5　结　论

航空运输和机场通过为乘客和商业提供的便

捷服务 ,在国家和区域的产业扩张和经济增长中承

担重要作用 。对大量的相关活动如主要航线 、货物

承运 、机场服务 、政府团体 、货运公司和旅游服务业

等的研究分析更证明了这一点。航空服务的连结

性的变化既是一个供给变量 ,又是一个需求变量。

一方面 ,航空服务的改善可以提高地方的区位吸引

力;另一方面 ,专业工人和乘客的增加又能产生对

航空服务的大量新的需求 。

接近主要机场尤其是枢纽机场 ,对地方经济来

说 ,是一个重要的结构优势 ,城市拥有并扩大一个

航空枢纽可以给自身带来超出比例的经济发展效

益。某些效益可能是短期的 ,例如来自机场建设的

原生效应。对国家及地方具有长期影响的次生经

济效应则主要通过三种方式来实现:①机场和相

关产业创造的就业和增加的收入 (直接影响);②

乘客在旅行中的居住 、饮食等消费所增加的当地就

业和收入(间接影响);③直接和间接经济活动对

其它产业的乘数效应 (诱导影响)。这些影响对于

地方经济中的就业 、家庭收入 、政府和税收等都是

至关重要的 。

更为关键的是 ,机场通过这些效应对当地经济

的影响 ,将成为经济进一步发展的加速器和驱动

力。一个拥有主要机场或航空枢纽的城市 ,对于那
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些需要依赖航空服务的产业和个人来说 ,是一个具

有强大优势的空间区位。如今 ,大部分的商业活动

都需要利用完善的交通运输基础设施 ,尤其是现代

型企业 ,更需要频繁的利用航空服务 。这些企业需

要大量的面对面交流 ,这只有通过高效的航空网路

来实现 。从地方发展的观点来看 ,经常是这种企

业 ,代表着现代经济的主要增长部门 ,从而构成了

经济持续发展的物质基础 。

高技术就业和其他的管理与辅助就业在机场

区域增长迅速。通过吸引这些关键产业并形成一

定的规模 ,机场的发展可以引领地区规模经济 、集

聚经济和范围经济的发展。尤其是在现代经济环

境中 ,高科技的经济活动可以集聚知识 ,为地方的

科学研究和自我独立提供重要的人才和知识基础。

地区经济能够以此为依托 ,进一步发展高新技术产

业 ,从而加速经济的持续创新和增长 。

传统的区位论已经揭示出通达性的重要经济

意义 ,随着科技和经济活动内涵的变化 ,决定通达

性的交通方式也逐渐升级。在现代经济社会的今

天 ,这种可达性开始越来越依赖于航空运输的作

用 ,这正表现在航空机场对城市和区域的影响上。

从国内情况来看 ,虽然航空业的发展稍微滞后 ,但

是近年来随着国内经济的发展 ,居民收入的提高 ,

以及国内外经济交流的逐渐频繁 ,航空业的经济作

用正在不断凸显 ,临空经济园区的建设也在国内逐

渐展开 。这种经济园区吸引了众多的外资企业和

高科技经济活动 ,成为地方经济增长的动力源泉 ,

不断的带动地方经济的发展 、产业结构的优化和居

民收入与就业水平的提高 。
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TheImpactsofAirTransportationandAirporton
RegionalEconomicDevelopment

SONGWei, YANGKa

(1.DepartmentofGeography＆Geosciences, UniversityofLouisville, Louisville, KY40292;

2.SchoolofGeographyScience, NanjingNormalUniversity, Nanjing, Jiangsu210097)

Abstract:Airtransportationisoneoftheworld' smostimportantindustries.Itsdevelopmentanditstechnical

andserviceachievementsmakeitoneofthegreatestcontributorstotheadvancementofmodernsociety.Itplays

anincreasinglyvitalroleinfacilitatingeconomicgrowth, particularlyindevelopingcountriesandregions.Better

understandingthenatureofairtransportationsystemandtherolethatairtransportandairportsplayinanurban

agglomerationiscriticalbecausethè accessibilitythroughairports' issuehasassumedanelevatingroleinan-

sweringthè how' and`where' ofthegeographyofeconomicactivityinthemoderneconomy.Thispaperfocu-

sesontheeconomicsofairports.Itexaminesadvantagesenjoyedbypassengershavingaccesstoamajorairport,

aswellastheeconomicbenefitsthataccruetoacityorgeographicalregionthatishosttoamajorairport, espe-

ciallyahubairport.Inparticular, itlooksintothelinkagesbetweenairport-relatedactivitiesandlocaleconomic

development.Byfacilitatingtheflowofpeopleandcommerce, airtransportsandairportsplayapivotalrolein

theindustrialexpansionandeconomicgrowth, boththroughtheirownactivitiesandasanenablerofotherindus-

tries.Airportsessentiallyhavefourpotentialtypesofimpactontheregionaleconomy.Theprimaryandseconda-

ryeffectsofairportsarefulfilledthrough:1)employmentandincomegeneratedbyairportsandsupportingactivi-

ties, 2)employmentandincomegeneratedbyairpassengerswhomakeexpendituresontravel-relatedservicesin

localareas, and3)inducedeconomicactivitiesasaconsequenceofthesuccessiveroundsofspendingmadeby

therecipientsofthefirsttwotypesofactivities.Thesebenefitscanbeextremelyimportanttoalocaleconomyin

termsofemployment, householdincomeand, forlocalgovernment, taxationrevenue.Thetertiaryeffectsofair-

portsstemedfromtheeconomicstimulusbenefitingalocalorregionaleconomyasfirmsandindividuals, particu-

larlyhigh-technologycompanies, areattractedtothelocaleduetothefactthatmajorsofairportandhigh-quality

airtransportareavailable.High-technologyjobsandotheradministrativeandauxiliary-relatedjobshavegrown

considerablyintheregionofmajorairportactivities.Byinitiallyattractingkeybusinessestoanareainsufficient

numbers, airportdevelopmentcanleadtothecrossingofimportantthresholdsintermsofeconomiesofscale,

scopeanddensity, throughwhicharegioncanacquireavitalknowledgebasetofosterlocaldevelopmentand

maketheregionquasi-independentofothers.Theregionaleconomycanfeedonthistofurtheritshigh-technology

activitiesandhencetoaccelerateitsgrowth(perpetuityeffects).

Keywords:airtransport;hubairport;neweconomy;administrativeandauxiliarysector
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