
32

综
合
运
输 

二
○
○
三
·
三

封面视点

一、我国航空运输和机场建设

的发展

1、航空运输的发展

改革开放以来，特别是党的十三届

四中全会以来，我国民航的改革开放和

现代化建设事业取得了巨大成就。1989

－2001年，全行业运输总周转量、旅客

运输量和货邮运输量年均增长率分别为

17.4％、16％和15.3％。运输总周转量

的增长率是同期国内生产总值（GDP）

增长率的1.87倍，是同期世界民航平均

增长率的3.78倍。定期航班运输总周转

量在国际民航组织缔约国中的排位由

1989年的第20位上升至2001年的第6

位。到2001年底，全行业航线总数达到

1185条，航线里程155.4万公里（不重

复距离），均为1989年的3倍；共有各

型运输飞机566架，比1989年增加375

架。

2、民航机场建设

建国初期，我国内地仅有旧中国民

航留下的民用机场36个，规模小，设备

简陋。到1978年，航班运行机场达到78

个（其中军民合用机场36个）。改革开

放以来，民航进入新的发展时期，为民

用机场的建设创造了有利条件。一些省

会城市、沿海开放城市和经济特区纷纷

进行机场建设，新建、扩建和迁建了一

些机场。 “八五”和“九五”期间，机

场建设达到高峰期。1989年，全国航班

运行机场增至97个，2001年达到143个。

从“九五”后期开始，随着西部大开发

战略的实施，支线机场建设逐步受到重

视，加速了建设的步伐。

总体来讲，我国机场建设的发展水

平与我国社会经济发展的要求基本适

应，发展是成功的。改革开放以来，我

国在各个领域所取得的成就与民航事业

的发展是分不开的。

二、我国航空运输和机场建设

的不足

1、与发达国家还有较大的差距

我国民航事业的发展虽取得了可喜

的成就，但与发达国家相比，在机队配

置和机场建设方面尚有较大差距。

（1）机队建设

我国民航运输飞机拥有量大大低于

美国，也低于英国、德国、法国、日本、

加拿大、澳大利亚、墨西哥等国家，甚

至低于一些大的航空公司。

在机队结构方面，存在着大中型飞

机数量比例偏高，中小型飞机比例偏

低，缺少经济适用的支线飞机的问题尤

为突出。

（2）机场建设

在机场建设方面，我国按国土面积

计算的民用机场密度约为每万平方公里

0.2个，而几乎所有发达国家的机场（不

含私人机场）密度都超过了每万平方公

里2.5个，美国、英国分别达到每万平

方公里5.9和5.7个。

（3）空管建设

1993年国家制定了我国空管体制改

革分三步走的发展目标，目前主要航路

交民航管制指挥的前两步的目标已经实

现，但距建成国家统一管制的雏形的第

三步的目标还有许多工作要做。当前许

多机场在建设和运行中都面临着复杂的

空域使用矛盾问题。最近首都机场在扩

我国民航机场建设的
观察与思考

年份         客运量（万人）    旅客周转量（亿人公里）

全社会 民航 比例（％） 全社会   民航 比例（％）

1978  253993  231   0.1  1743   27.9   1.6

1989  791376 1283   0.2  6075  186.8   3.1

2001 1534122 7524   0.5 13155 1091.4   8.3

我国民航客运量与全社会客运量

□ 赵民合
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建方案论证时，更是将空域使用问题作

为机场将来业务量增长规模的前提条件

加以研究和解决。

2、存在主要的问题

（1）发展的不平衡问题

客观地讲，我国的航空运输业和机

场建设，就发展水平和在国民经济中所

发挥的作用来看，仍然处于发展的初级

阶段。国内不同地区间的发展也不平

衡，如东部和西部、干线和支线、客运

和货运发展都存在非均衡的情况。

（2）项目建设存在盲目性

在机场建设发展的过程中，也出现

过一些失误。如有的机场布局不尽合

理，规模过于超前，造成投资的浪费和

运营期间严重亏损，有些教训是很深刻

的。同时，也有少数项目建设标准低、配

套设施简陋，或者超前量过小，投产不

久就需要扩建，影响正常使用，给运营

造成困难。

三、我国航空运输和机场建设

的发展目标

为加速我国民航现代化建设，实现

我国由民航大国向民航强国的历史性跨

越，国家民航总局提出了本世纪头20年

要达到的8项具体目标：

1、保持航空运输总量持续增长

航空运输总周转量世界排名在前3

位，国际旅客周转量世界排名在前10

位；航空运输适应国民经济和社会发展

的需要，在国家综合运输体系中所占的

比重大幅度提高；西部地区的航空运输

落后于东中部地区、支线运输落后于干

线运输、货运落后于客运、通用航空落

后于航空运输的状况得到明显扭转。

2、提高机场密度，完善机场网络

机场密度有较大提高。建成1个以

上的机场为亚太地区内的航空枢纽，建

成若干个全国性或区域性航空枢纽，有

3个以上的机场旅客吞吐量世界排名进

入前25位（2001年首都机场旅客吞吐量

排名世界第33位）。建立起以轮辐式结

构为主，轮辐式结构与城市对结构并存

互补的航线网络。

3、增强航空企业的竞争力

航空运输企业国际竞

争力大幅度提升。有3－4

家航空公司周转量世界排

名前20位，有3－4家航空

公司营业收入世界排名前

20位；航空运输企业劳动

生产率超过世界平均水平。

4、完善空中交通管理

系统

建成现代化的空中交

通管制系统，其技术设备、

服务手段和管理水平达到

世界先进水平，空域资源

得到充分有效的利用。

5、建成民航科技创新

体制

建成适应民航可持续

发展需要的科技引进、消

化、开发和创新体系，全面

掌握并能适度开发航空运

输高新科技，实现民航运

行和管理的信息化。

6、建成人力资源开发体系

建成多层次、全方位、系统化的人

力资源开发体系，人员整体数量和素质

基本适应民航增长和科技进步的需要。

7、完善民航法律法规体系

建成完备的既符合国际通行规则又

符合中国民航实际的法律法规体系，行

业依法行政和依法经营得到全面落实。

8、增强航空安全综合保障能力

航空安全综合保障能力逐步增强，

航空安全水平接近民航发达国家的水

平。

按照上述目标，根据世界民航与世

界经济以及我国民航与我国经济增长关

系的规律，在本世纪的头20年，我国航

空运输平均增长速度能够保持在10％，

航空运输总周转量达到840亿吨公里左

右，位居世界第二。

四、关于航空运输和机场建设

的几点思考

改革开放以来，特别是加入 WTO

以后，我国的经济加速了市场化的进

程。民航的发展必需增强市场竞争意

识，要了解市场需求，尊重市场规律，运

用市场机制。

1、关于航线结构

我国民航界借鉴的是美国经验，引

入了中枢辐射结构的航线运营概念。实

际上，中枢辐射式的航线结构是航空运

输发展到一定阶段，航空运输市场中出

现的一种运行模式。它的形成需要有充

足的运力（飞机）、充分的客源、完善的

机场体系和设施作为基础。其优点主要

是可以增加航班密度、增加通航点、提

高飞机的载运率；同时也存在转机给旅

客带来不便、需求高峰航班协调难度

大、以及对运力和机场设施条件要求较

高的缺点。由于航空运输的主要优势在

于方便快捷，旅客的直达愿望是不能忽

视的。特别是在中短程航线上，由中转

造成的旅行时间的增加和转机的麻烦，

将严重影响航空运输方式的竞争力。当
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前无论是国际上，相互直飞的城市对航

线的数量在市场需求的拉动下仍不断增

长。即使在美国，中枢辐射式的航线结

构也在受到严重的挑战和竞争。因此，

应当正确处理轮辐式航线结构与城市对

式航线结构的关系，形成并存互补的航

线网络。云南省机场建设和航线网络运

营的成功经验也说明了这种并存互补关

系的重要性。

2、关于机场建设

“十五”期间，我国民用机场的两项

主要任务是，枢纽机场和西部机场的建

设。

（1）枢纽机场的建设

随着世界经济一体化进程的加速，

航空运输市场的竞争态势已相当严峻，

我国周边各国在纷纷加紧洲际枢纽机场

的建设，以求获得竞争的优势。

航空运输的竞争，是航线网络的竞

争，需要枢纽机场作为依托。民航总局

提出在2020年以前，国内至少要有一个

机场建成亚太地区内的航空枢纽机场的

发展目标。

2002年，北京、上海、广州（含深

圳）地区的机场旅客吞吐量分别为2716

万、2465万和2404万人次。但由于上海

有2个机场，广州附近有深圳以及珠海、

香港、澳门机场，因此上海和广州地区

的单个机场的业务量与世界各大机场相

比差距较大，要达到5000－8000万人

次的比较理想的枢纽规模，还需要较长

的时期。而首都机场旅客吞吐量2002年

排名世界繁忙机场的约第30位，亚洲的

第6位，在快速增长的市场需求的拉动

下，可望在不太长的时期内达到世界级

大型机场的运输规模。同时，首都机场

依托其在亚洲至欧洲及亚洲至北美航线

上作为中转点的区位优势，是最有条件

与周边国家竞争的机场。因此应当抓紧

首都机场的扩建，尽快将首都机场做大

做强。

（2）支线机场的建设

伴随着西部大开发战略的实施，支

线机场特别是西部地区的支线机场的发

展受到重视。我国西北地区地广人稀，

西南地区山高谷深，建设地面交通设施

投资大。相比之下，航空运输方式实施

点对点的运输，投资少、见效快、地形

限制性小、有利于环境保护，具有明显

的优势。而西部地区丰富的旅游资源可

以为航空运输提供很好的需求市场。

1）建设资金筹措与亏损补贴问题

民航机场属于

社会基础设施，有较

强的公益性。除了一

些业务量很大，非主

营收入比例较高的

大型机场外，多数甚

至绝大多数机场都

是亏损的。这种现象

在世界各国包括发

达国家普遍存在。事

实上，世界各国政府对于本国的公共机

场普遍实行补贴政策。即使是实行机场

民营化的英国，其机场集团也是依靠国

家的政策倾斜和经营垄断才得以维持

的。因此，对机场财务效益问题应当有

一个客观的认识。

我国西部地区经济欠发达、消费水

平低、政府财力弱、建设资金短缺、机

场经营亏损等难题，困扰着西部支线机

场的建设和发展。西部地区的机场建设

和航空事业发展离不开国家的支持。在

国家财力有限的情况下，应当提倡鼓励

有筹资能力的地方政府和企业投资建机

场。

对于如何筹措机场建设资金、解决

运营亏损问题，一些地区进行了积极的

探索。投资主体多元化，鼓励和吸引企

业在具有资源优势和开发潜力的地区投

资机场建设并经营机场业务，实现综合

开发总体盈利，是一条值得探索的路

子。最近乐山市向国家上报了乐山旅游

机场项目，提出了由当地的旅游公司出

资建设并经营机场的方案，并由当地政

府在政策上给予适度扶持。由旅游公司

投资建设旅游机场，带动旅游发展，再

将旅游增加的部分收入补贴机场，外部

效益内部化，航空和旅游相互促进，共

同发展，形成良性循环。在建的九寨黄

龙机场也采用了利用公路收费、旅游开

发、景区门票收入提成的办法补贴机

场，已经取得了良好的效果。

2）设计机型和建设规模

支线机场往往建设资金紧缺，初期

运量较小，财务经营亏损。因此，应当

尽可能压缩规模，节省投资。但对一些

技术经济问题要有客观的认识，采取合

理的措施。

世界支线航空市场的发展，以涡扇

飞机（喷气机）为主流的未来支线飞机

的发展趋势已十分明显，国内中航一集

团正在研制的ARJ21型飞机和中航二集

团与巴西合作生产的ERJ145型飞机也

都是采用涡扇发动机的支线飞机。国内

外现有的涡扇支线飞机对跑道长度的要

求往往并不低于一些干线飞机，有的甚

至更高。因此，支线机场的建设标准应

当将飞行区和航站区区别对待。航站区

设施可尽量从简，但飞行区要考虑对不

同机型的适应性，并留有发展余地。

云南省发展支线航空的成功经验

之一就是合理确定设计机型和飞行区

的设计标准，及时将一些机场的设计

机型由原定的Y-7飞机调整为B737飞

机，保证了机场建成后的正常使用和

业务发展。如果要求各个支线机场都

严格按照新舟60飞机控制规模，甚至

仅能满足多尼尔328型使用，将严重影

响机场的使用功能，阻碍机场航空业

务的发展，甚至出现有机场却不能起

降的尴尬局面。

排序     机场名称      旅客吞吐量  货邮吞吐量  起降架次

 （万人次）   （万吨）   （万次）

1 北京首都机场 2716 66.9 24.2

2 广州白云机场 1472 54.3 13.4

3 上海虹桥机场 1366 56.9 11.7

4 上海浦东机场 1099 74.3 10.6

5       深圳机场 932 33.0 10.5

2002年国内排名前5位的机场业务量一览表


