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21世纪是速度经济的时代，国际经济正在形成

“以航空、数字化、全球化和以时间价值为基础的全

新竞争体系”，航空运输成为继海运、河运、铁路、高

速公路运输之后驱动经济发展的“第五冲击波”，机

场也从传统单一的客货运输场所转变为全球贸易活

动和要素流动的重要节点，强力吸引着具有临空指

向性的产业和资源在其周边大规模聚集，催生了新

的“临空经济—临空经济区—航空大都市”体系。以

航空运输业为核心的临空经济正依托其高速、精准、

易达的特性在经济发展中逐步发挥更加重要的作

用，并成为推动中国经济发展的新动力源。

一、临空经济视角下中国航空运输业发展存在问题

（一）航空运输发展不均衡

航空运输发展不均衡目前主要体现在客货运吞

吐量发展不均衡与航线分布不均衡两方面。区域间

差距过大，个别航空港承载航空运输任务过重，这是

航空运输客货吞吐量发展不平衡的主要表现。从航

线分布来看，我国航空运输整体呈现出东部、沿海地

区密集，西部、内陆地区稀疏的发展状况。该状况不

仅导致了中西部航空运输发展不足，缺乏持续稳定

的发展动力，更导致了航空运输难以同所在区域形

成互动发展机制，形成共同发展局面。航线分布不

均匀还表现在干支线航空网络分工不明、衔接不足

等方面。受限于较小的市场规模，支线航空存在着

利用率偏低、缺乏专业化支线航空公司、航空公司运

营支线积极性不高等一系列问题。干、支线机场缺

乏有效配合，支线运输的中转通达能力难以提升，从

而影响了支线航班与干线航班的有效衔接，无法为

干线机场分担运输压力，也无法发挥枢纽机场的中

转功能和航空网络的整体效能。

（二）航空运输发展稳定可持续性与抗风险能力

不足

第一，保持平稳与可持续性能力不足。第二，受

限于航空港基础设施、管理水平、地理位置、通航状

况等因素，部分区域的航空港航空运输发展能力不

足，这导致了航空港在没有政策等外部因素刺激条

件下，难以借助自身优势保持持续稳定发展。第三，

过度依赖政策倾斜的高速发展使得部分区域航空港

缺乏有效抗击风险能力，导致航空运输发展极易受

到外部突发事件的影响。第四，同发达国家相比，我

国航空港发展缺乏具有特色的发展模式。

（三）航空运输业市场化水平仍需提升

首先，现有的航空运输定价采取政府确定基准

价，企业在相对范围内进行浮动定价的二元定价机

制。由于政府与企业的出发点、既得利益等方面的差

异，在维护自身最大权益时，难免存在分歧与对抗，从

而导致本应以市场供需关系为主导的航空运输定价

系统遭到破坏。其次，行业垄断现象严重。该状况导

致了市场主体的多元化程度较低，不利于民航运输市

场化的进一步发展。再次，准入门槛依然过高，非国有

投资主体进行航空运输核心业务投资依然存在较大

困难。最后，地区市场分割问题突出。受限于制度障

碍与行政壁垒，各区域间资金、技术、劳动力等要素流

通受限，航空运输业市场一体化进程受到严重阻碍。

（四）航空运输网络体系还不健全

当前，我国多极化、多层次、干线与支线共同作

用的现代航空运输网络虽已基本形成，但该网络还

不健全，存在着诸多发展问题。从各航空港发展现

状来看，北上广三大核心地区所占比重远超其他区

域，航空运输负载过重；深圳、南京、杭州等较发达地
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区虽能保证自身发展，但缺乏区域间联动；郑州、西

安、三亚等高速发展地区主要借助于政策扶持获得

高速发展，自身的内涵推动力尚不足；兰州、沈阳、太

原等需继续发展地区与其他地区发展存在差距，急

需追赶驱动力。从干、支线航空运输发展状况来看，

我国支线航空发展程度仍然不高。低水平的支线机

场运营能力直接导致了干—支线机场间协同水平较

低，并严重影响支—支线、支—干线间的有效衔接，

从而造成了干线枢纽机场负载过重，以及支线机场

中转能力不足、利用率较低等问题。

（五）航空港区与腹地区域互动发展不足

第一，盲目且忽视协调性的整体规划导致航空

港区无法在综合交通、人才交流、产业互动等方面与

地方规划有效衔接，缺乏航空港区与腹地经济互动

发展的基础。第二，由于航空港区内利益主体众多，

地方政府、机场、航空企业、海关等诸多利益主体在

现有的管理体制下难以形成有效的协调发展模式，

严重阻碍了航空港与区域间良性互动。第三，产业

布局不合理，进一步制约了航空港区与腹地区域之

间的互动发展。部分航空港区内依然存在着与航空

运输关联性较低的纺织、低端制造等行业，传统产业

占用机场周围大量土地，使得航空港区在进行产业

升级、土地置换时成本较高，极大地削弱了航空港区

的集聚与扩散能力。

二、临空经济视角下中国航空运输业发展对策

（一）加大扶持力度，有针对性地发展航空运输业

其一，中央政府应充分认识通过发展航空运输

业带来的社会经济效益优势，继续对航空运输业发

展给予政策支持与保障，将航空运输业规划成为国

家基本建设支出重要投资领域。加大对航空运输业

的扶持力度，在制定相关区域、产业、基础设施发展

规划时，利用航空运输高速易达优势，充分考虑不同

区域发展状况、产业特点与基础设施能力，有针对性

地向航空运输业倾斜。要统筹规划临空经济区空间

布局与建设，将各地临空经济发展融入“一带一路”

建设，在全国范围内构建完善的区域经济核心增长

极体系，“打造东部三大世界级临空经济集群，推动

东北地区国家级临空经济区尽快设立，给予中西部

地区临空经济发展更多支持”，形成临空经济发展网

络，充分发挥航空运输外部性。积极推动航空运输

与“一带一路”倡议衔接，研究探索“空中丝绸之路”

具体实施方略。要加快现有临空经济区建设，探索

航空运输与自由贸易区相结合的发展路径，积极发

展自贸区与自贸港特殊功能区。要继续加快临空经

济区建设，从基础设施升级、产业结构优化、航线开

发、人才储蓄培养、管理模式创新等多方面进行尝

试，鼓励更多待发展地区分享航空运输发展成果，探

索航空运输发展持续推动力。

其二，地方政府应从自身出发，结合自身社会经

济发展状况、航空运营能力、产业发展结构等实际，

因地制宜制定相关航空运输发展政策。西北、西南

地区要继续完善航空运输基础设施，放宽区域间资

源、人才的流通限制，加强重庆江北、成都双流、西安

咸阳等地区内大型临空经济区建设，并及时进行发

展经验分享交流，促进区域内良性互通。华东、中

南、北方地区应依托继续寻找航空运输业持续发展

动力，积极进行试验改革，提升资源利用效率，促进

产业结构调整与升级，探索经济发展新动能。

（二）大幅度提升航空港自身的综合运营能力

航空运输能力与航空港自身的综合运营能力正

相关，而且中国航空运输发展缺乏持续与稳定性的

一个重要原因正是航空港自身的综合运营能力不

高。为此，要强化航空港的基础设施建设，全面提升

基础设施的保障能力。一是对于陆侧基础设施，要

进一步合理化分工，对包括航站楼、地面通道、公共设

施、登机区等进行科学化升级改造；对于空侧基础设

施，应充分保障安全性与及时性，对包括跑道、滑行

道、停机坪等设施进行定期检查与升级，并及时更新

照明电路与识别系统，充分保障机场基础设施运营

能力。二是充分利用航空交通快速易达优势，在航

空港建立以航空运输为主导的综合交通体系，通过

多式联运体系，实现航空、铁路、公路、水路等多种运

输方式的全时区无缝、高效、合理对接，提升航空港的

综合运输能力与效率。三是强化航空港信息化建设

和管理队伍建设，充分利用现代科技手段、信息技术、

人工智能等，提升航空港的综合管理水平，实现航空

港的高效运转。日常管理中，应充分利用现代科技

手段，采取科学化、信息化管理办法，确保包括航空资

源分配、空中服务保障、高效物流转运等航空港核心

功能正常运转。同时，应注重先进管理方法学习与
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管理人才引进培养，破除各航空港间人才、技术流通

壁垒，全方位提升航空港自身综合运营能力。

（三）进一步深化航空运输市场化改革

航空运输业市场化改革是航空运输市场经济效

益持续健康发展的重要推动力。要继续加速航空运

输市场化进程，进一步简政放权，鼓励航空运输企业

按照市场供求关系进行自主定价，充分发挥市场在

航空运输资源配置中的决定性作用。进一步降低航

空运输业准入标准，放宽准入条件，使更多的非国有

企业、合资企业与外资企业进入航空运输市场，促进

航空运输市场主体多元化。统一全国航空运输市

场，消除地区分割，加快航空运输市场一体化进程。

进一步推动航线开放、航权开放，优化国内外航权分

配政策与航线、航班时刻结构，提升中国航空运输企

业竞争力。借助“一带一路”倡议，进一步推动中国航

空运输与沿线国家合作，有针对性地强化西部地区

各航空港与中南亚、中西亚国家间航线网络合作。

提升政府对航空运输市场的宏观调控能力，将科学

化、信息化的管理手段引入航空运输管理中，建立完

善的信息化监管平台，借助大数据技术对包括旅客

数量、季节因素、节假日安排、航线流量等进行搜集分

析，及时合理地对航空运输市场进行宏观调控。

（四）加快完善航空运输网络体系

完善航空运输网络体系，应将全国各地区航空

运输发展视为统一的整体，以宏观视角统筹规划，制

定同航空运输网络相适应的发展政策。首先，对各

航空运输枢纽进行科学化布局，发挥北京、上海、广

州、成都等枢纽城市的辐射带动能力，在东部、中部

地区建立更多的枢纽型机场，西部地区则应利用昆

明、乌鲁木齐等大型机场构建区域性航空运输枢

纽。其次，在保障全国航空运输网络正常运转的同

时，要有针对性地对重点地区、需帮扶地区进行政策

扶持，促进整体航空运输网络协调发展。根据各航

空港所处的不同地理位置与发展状况，结合其自身

优劣势，明确其功能定位。根据不同的航空港定位，

将航空港功能分工进一步合理化。例如，在全国范

围内航空运输量所占比重最大的北京、上海、广州地

区，应继续发挥其航空运输优势，着力培养支线、功

能型机场，逐步分散交通运行压力；在发展速度较快

的三亚、郑州等地区，应借助相关政策红利，继续保

持航空运输高速发展状态，并依托航空港促进区域

经济快速协调发展；在航空运输量较少的地区，应加

大政策扶持力度，明确发展方向，借鉴发展经验，快

速追赶并更好地融入航空运输网络。再次，应加强

各航空港之间的交流合作，建立空港帮扶机制。由

发展先进的航空港对相对落后的航空港进行一对一

扶持，分享经验教训，解决困难疑惑，并对帮扶结果

进行考核评价，以此完善与协调航空运输网络。最

后，应积极融入世界经济体系，大力发展外向型经

济，为航空运输发展开辟广阔的外部资源，“将航空

港打造成为世界经济物联网上重要节点”，借助临空

经济优势，通过航空运输实现全球人才、物资的快速

连通、合作交流，促进国内外经济互动发展。

（五）充分发挥航空港增长极作用

应借助航空运输优势，利用港—城耦合发展模

式，充分发挥航空港的增长极作用。实践中，应根据

不同航空港区的功能定位，结合自身特点，借助航空

运输高速度、易达性的优势，通过吸引跨国公司、建立

航空科技发展园区、设立自贸区与自贸港、构建高科

技产业基地等方式，丰富临空经济区功能，构建具有

特色的临空经济区。在此基础上，充分发挥航空运

输对区域经济的带动作用，建立以“港”带“城”的发展

机制，凭借自身优势从交通、产业、生态、教育、医疗、

金融等多方面、多角度出发，通过资源共享、人才互通

等方式，发展特色经济。在配置过程中，要从全局出

发优化资源配置，避免在航空运输发展中造成布局

混乱、相关配套设施滞后、资源开发无序等一系列问

题。此外，对于各腹地城市，应有效发挥政府与市场

的共同作用，明确对航空港的反馈政策，加大反馈力

度。在充分利用港—城耦合带来的经济效益的基础

上，制定政策明确腹地城市对航空港区反馈方式，可

采取成立高规格协调管理机构、放宽航空港区管理

机制、加大公共资源投入、完善航空运输基础设施、增

加科技创新投入、丰富航空港区内涵等方式，注重航

空港区规划同城市规划有效融合，确保航空港的良

性可持续发展，保障航空港增长极作用的持续发挥。
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