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中国机场体系的空间格局及其服务水平
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摘要! 利用定量模型和 %+, 方法! 从空间布局" 服务范围以及航空客流分布等方面来研究中
国的机场体系及其服务水平# 中国机场存在空间布局不均衡和等级结构不合理等问题! 各机
场的服务水平空间表现不一致! 整体服务格局与全国社会经济发展的格局基本协调$ 航空客
流趋向东部沿海地区集聚! 空间联系和拓展具有明显的层级性! 具有一定的轴%辐式网络特
征$ 整个机场体系表现为以 &京沪穗’ 为核心的 &鼎形’ 空间系统! 并将在未来一段时间内
得以维持$ 研究表明! 中国机场体系的结构与全国或区域城市体系结构有一定的相互联系!
随着航空运输需求的快速发展! 未来机场体系的建设要既要注意平衡机场区域布局! 又需重
视优化网络与等级体系! 从而合理引导航空网络结构的演变$
关键词! 机场体系( 空间格局( 航空网络( &鼎形’ 空间系统( 服务水平( 中国

7A! !引言

随着技术的进步以及时间观念的增强! 航空业在社会经济发展中的地位越来越重要!
关于航空业的研究也越来越多$ 目前! 国外对航空业的研究主要集中在航空运输政策战
略" 航空网络的关联B7C0D和航空网络发展形态与结构等方面B7;!?C7ED$ 随着航空放松管制! 轴 C
辐式<F9GCHIJCKL4MN@A结构成为当前航空网络研究的重点! 研究方法从早期的定性描述逐
渐向更深层次的定量研究发展! 目的在于探讨这种网络结构的空间特性和经济特性 B?C77D$
有研究表明! 轴 C 辐网络与城市对航线的有效结合是理想的空间网络组织形式B71D$
自 7?O0 年改革开放以来! 中国航空事业发展迅速! 机场数量迅速增加! 航空网络也

快速拓展! 网络结构发生着显著的变化! 这引起了众多学者的关注$ 目前! 国内对航空
业的研究主要集中在民航业发展政策与战略 B7.C7?D" 航空运输市场分析B12;A17D" 民航运输业全
球化趋势B11;A1PD以及航空网络的地理学等方面$ 其中地理学对航空网络的研究开始较早! 但
主要侧重对航空网络地理空间的描述和总结B1>D! 近年来国内的研究开始从定性的描述转向
定量化的分析$ 部分学者从航空运输网络与城市体系B1E;A1.D" 航空网络等级体系与枢纽B1O;A10D"
航空网络的地理形态等方面! 对中国航空运输的发展及空间效应进行了分析( 金凤君等
从经济体制改革" 区域发展非均衡性" 航空网络自身发展的角度探讨了 7?02Q7??0 年中
国航空网络的地理形态B1?D( 王法辉等则对枢纽服务范围" 航空地域系统" 网络演化等进行
了研究BP2D$ 在以上这些研究中! 主要从航空客流方面来对中国航空网络的发展" 等级体系
以及枢纽服务范围进行了研究! 但对中国机场体系的空间格局" 服务范围及其服务水平
以及结合城市节点的经济等因素! 进而对航空客流" 区域间联系产生的影响等方面的研
究还有待进一步深入$
本文以中国特定的民航业和社会经济发展为背景! 以定量模型和 %+, 为研究手段!

对中国机场的空间格局" 服务范围! 基于机场体系的航空网络结构及其反映出来的城市
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体系结构进行研究! 以此来探求中国机场体系的整体服务水平" 地域差异及其背后的社
会经济因素#

$###机场体系的空间布局和服务范围

!"# 机场的空间布局特征
$% 世纪 &% 年代以来! 中国机场总量呈增长趋势 ’表 "(! 且新增加的机场布局呈一定

的空间演变过程! 这种演变遵循了 $西部 )#中部 )#东部% 向 $东部 )#中部 )#西部% 的

发展轨迹! 并逐步向 $东部 )#西部 )#中部% 的趋势发展#
$%%$ 年! 中国内地共有通航运输机场 "*" 个! 其整体空间布局有以下特点&
’"(+机场数量" 等级与吞吐量不匹配! 且空间布局不均衡’ 从数量结构上来看! *,

以上高等级机场 -. 个! 主要集中于华东 $% 个与中南地区 "- 个! 占到了机场总数的
*"/&0! 高等级机场比例过大! 容易造成部分机场的建设规模与实际运营规模不匹配等问
题’ 从空间分布上看! 超过 $%% 万吞吐量的机场主要集中于东部沿海地区和中西部经济
中心! 而机场布局主要集中在东部沿海地区和西南地区! 因此! 机场空间布局与航空的
吞吐量分布存在着空间错位’

1$(#旅客运量集中在少数枢纽机场’ 根据 $%%$ 年民航机场的吞吐量分析! 北京" 上
海和广州这三大航空枢纽城市的旅客吞吐量占到了全国总量的 2./34! 排名前 $% 位城市
的旅客运输量占总
量的 &"/*5! 且基
本位于东部主要沿
海城市和中西部枢
纽 1图 "(’ 根据王
法辉等的研究! 京
沪穗这三大枢纽城
市的旅客吞吐量从
&% 年代以来始终
占据排名前三位 !
但 是 集 中 度 比

".&- 年的 -!/.$5
有所下降! 排名前
$% 位的城市集中
度虽有小幅下降 !
但始终维持在 &%5
左右62%7’
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表 $ $%&’(!’’! 年中国机场布局的区域差异
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图 "8#$%%$ 年中国民航机场旅客吞吐量分布图
1注& 对有多个机场的城市! 机场吞吐量按城市进行了合并’

数据来源& (从统计看民航 $%%2) (
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!"! 机场的服务范围
!"!"# 数据来源和研究方法
以 #$$% 年中国民航国内通航的 &’& 个机场 (不含港澳台)"及其对应的 &*% 个城市(由

于 %$$* 年民航业受非典和联航停运等影响较大" 故选取稳定的 %$$% 年数据)为研究对象#
采用最短距离和合理服务半径两种不同的方法来划分各机场的空间服务范围#

(&)+最短距离法# 以各机场所在的地级或县级市行政中心所在地代表机场所在位置"
县级地域行政单元作为分析机场服务范围的基本地域单元# 以县一级行政单元作为基本
地域单元" 假设机场与地面交通网是衔接的" 航空旅客需求通过地面$空中$地面三阶
段完成% 机场与地域单元的距离由机场到该地域单元行政中心的自然距离确定# 如果某
地域单元同时得到多个机场的服务" 其隶属关系由该单元与各邻近机场距离中的最小值
决定# 确定机场服务范围的公式如下!

!"# ,"-./(!"$)+ + + + (" ,+&0+&0+12+ $ ,+&0+&0+/)+ + + + 3&)
式中! " 代表基本地域单元" $ 代表机场" !"$代表地域单元 " 与机场 $ 的自然距离’ # 是距
地域单元 " 最近的机场" !"#是最短欧式距离% 经过 456 软件自动搜寻与比较" 最后可以
确定机场与地域单元的对应关系% 即每一个
地域单元对应一个与之距离最近的机场" 每
个机场有其相应的最远空间服务范围%

3%)7 8$+ 91 和 &$$+ 91 服务半径法 % 根
据民航旅客调查的数据:%&0+*&;显示" 距离机场
8$+ 91 和 &$$+91 范围内的旅客对航空服务
便捷度的感受分别为良好和一般" 居住更远
距离的旅客普遍感觉乘机不便" 因此" 本文
选用以机场为中心" 8$+91 和 &$$+ 91 为半
径计算各机场的服务范围% 同样考虑到行政
边界的影响" 以县级行政单元为基本地域单
元" 若某行政中心处于单一机场服务范围
内" 则地域单元划归该机场的服务范围’ 若
某行政中心处于多个机场服务范围内" 则该
地域单元按上述最短距离公式 (&)+确定其隶
属的机场服务范围%
!"!"! 各机场的服务范围特征
按照上述研究方法来计算各机场的空

间服务范围 (图 % 和图 *)" 通过分析可以发
现以下特征!

(&)+中国各机场的空间服务范围从东部
沿海向中西部地区逐渐增大" 相应单位面积
的机场服务水平由东往西梯度递减% 从图 %
和图 * 可以看出" 越紧邻东部沿海地区" 机
场密度越大" 各机场的空间服务范围越小"
越往西往北方向机场密度越小" 各机场的空
间服务范围越大% 同时" 高等级高航班密度
的机场更多地集中于东部沿海地区" 其中
’< 级的机场 (&8 个)+就占了总量的 =$>% 因
此" 更小的机场服务范围和更好的机场设施

图 %77按最短距离法划分的中国机场空间服务范围
?.@A7%77BCD/E.FG"GFHIFJ"KL"EMF"/FNHFGE+N.HOCHEG

图 *++按 8$+91 和 &$$+91 划分的中国机场空间服务
范围 (注! 图中浅绿色为 8$+91 服务范围" 浅黄色

为 &$$+91 服务范围)
?.@A+*++BCD/E.FG+GFHIFJ+KL+N.HOCHEG+ ./+8$+91+N/J+&$$+91
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使得相对的机场空间
服务水平梯度差距更
为明显!

$%&#机场服务范
围的空间格局与中国
社会" 经济" 自然条
件的空间特征基本相
一致 ! 对 ’(# )*+"((,
)* 机场服务范围进
行社会经济统计 -表 %&# 发现中国只有 "’.+/01%.的国土面积和 /"1".+!"1’.的国民享受
良好的民航服务$ 但是从经济指标来看# 却分别聚集了全国234 总量的 ’%1!5, +, 0’165!
从三大地带来看# 东部和西部的机场服务范围内人口和 234 的比重基本都高于中部地
区# 呈现东西高中间低的 %鞍形& 格局# 这一定程度上也解释了中国航空客流生成与增
长呈现的 %鞍型& 模式7/(8的原因# 反映出中国航空运输发展的地域非均衡性与其航空载体
的服务范围及其水平差异存在一定的相关性! 因此# 从总体上来看# 中国机场空间布局
为经济服务的倾向比较明显# 机场服务范围的空间格局与中国当前人口" 经济的空间分
布以及地形特征基本吻合!

-/&9都市连绵区或城市带出现了机场服务密集区! 从图 / 可以看出# 在长江三角洲"
珠江三角洲" 京津地区以及辽中南地区" 山东半岛地区" 武汉’长沙地区" 成渝地区"
闽东南地区# 按 "((,)* 划分的机场服务范围紧密相连# 按 ’(,)* 划分的服务范围开始衔
接# 在长三角地区尤为明显! 这表明中国航空服务开始倾向于都市化地区# 机场在高度
城市化地带密集发展# 并呈现显著的等级规模结构体系# 这是由航空运输的需求结构所
决定的# 也是全球航空网络发展中出现的普遍现象!

/,,, ,航空网络与机场体系结构

除了考虑部分特殊因素外# 中国机场的空间布局" 等级以及服务范围等都主要是偏
向于为经济发展服务! 机场体系是航空运输的载体# 机场的空间布局和等级结构# 机场
所依托的城市规模" 等级和职能以及航线和航班的设置# 都直接影响着航空流的分布!
而对航空运输的需求又影响着机场布局# 航空流的分布则对机场的等级具有十分重要的
影响! 因此# 机场体系与航空网络体系是具有很大的相互作用# 结合两者进行分析# 具
有一定的意义!
!"# 航空流的空间网络结构
!"$%$ 距离分布上不遵循距离衰减规律 对 %((% 年中国航空旅客运输量 ’ 万人以上的
%:% 对城市及其之间的航空运输距离进行研究后发现 -图 6&# 航空旅客运输主要发生在
%6((,)* 以内# 这与铁路运输相一致# 但铁路运距 /0.集中在 %((,)* 以内# 且基本遵循
距离衰减规律7/%8! 航空客流运输由于具有超空间的联系特性# 因此其合理运输距离比铁路
运输方式要远# 随距离变化呈偏态分布! 航空流主要集中在 ’((;"%((,)* 的范围内# 其
中 ’((;!((, )*# ""((;"%((, )* 又是两个非常明显的航运集中区# 0((;<((, )* 和 "(((,
)* 航段却成为航运的低谷区! 究其原因# 可能主要有以下几点( = 航空流是一种超空间
的联系# 它与两者之间的经济联系关系更为密切! > 中国机场体系的空间布局为 %鞍形
结构&# 这使得中部与东西部联系在航空运力方面表现不足# 对航运的分布有一定的影
响! ? 地理空间分布的非连续性规律# 即城市规模等级分布的非均衡性以及不连续性#
导致了航空旅客的分布并不符合距离衰减规律!

表 & &’(& 年中国东中西三大地带机场 )(*+ 和 $’’*+ 服务范围统计表
,-." & /01-23 45467-895: -:; <=> 9: 8?011 .1782 210@1; 9: A?9:-

.B -9045082 9: )’ *+ -:; #’’ *+3 &’’&

 50 km 

���� (%)   �� (%)   GDP (%) 

100 km 

���� (%)   �� (%)   GDP (%) 

�� 27.7 39.2 63.8 66.0 69.3 85.9 

	� 14.4 24.2 31.7 44.6 56.5 56.0 


� 13.2 27.4 46.3 28.7 55.7 68.8 

�� 15.0 31.1 52.6 37.2 61.5 75.4  
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!"#"$ 空间上形成以 "京沪
穗 # 为 核 心 的 网 络 系 统
由于社会经济发展的不均衡
性以及航线设立在空间上的
选择性$ 导致了航空网络空
间联系的聚集性% 对中国航
空节点的旅客吞吐量和航线
流量进行分析后发现 #图
$%$ 中国城市间的航空联系
主要集中在东部地区$ 且呈
现出以 "北京&上海&广州
#京沪穗%’ 为核心的网络系
统$ 并以此为核心$ 向下拓
展$ 成都( 昆明( 海口为网
络的下一级拓展核心$ 这是
基于城市间的经济联系以及
城市本身的经济发展水平决
定的% 此外$ 一些旅游城市的客运航空也发展非常迅速$ 但此类航空客运具有明显的季
节波动性%
!%$ 航空网络层次结构的定量分析
!"$"& 绝对联系强度 绝对联系强度 #!"#%&可以用来评价城市间联系的强弱$ !"# 越大代
表城市间联系越紧密% !"#的计算公式如下’(()!

!"# *"$"# +"$#" ,"-" # *".-&/-&(-&)-&0%& & ,/%

图 $&&/11/ 年中国航空网络空间集聚示意图 ,旅客运输量 $ 万人以上%
,数据来源! *从统计看民航 /11(+ %

2345&$&&678938:";<0=>?4>0;>&<@&A<B>C93;&83?&78CC>04>?C&@:<D&30&EF308-&/11/&#83?7<?9&78CC>04>?C&<=>?&$1-111%

图 G&&/11/ 年中国航空运量距离分配图 #旅客运量在 $ 万人以上的航线%
2345&G& &HF>&A3C9?3IJ93<0&<@&83?&78CC>04>?C& @:<D&30&A3@@>?>09&A3C980;>& 30&/11/&#83?7<?9&

78CC>04>?C&<=>?&$1-111%
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式中 ! !"# 与 !#" 分别
代表城市 " 流向城
市 # 和城市 # 流向城
市 " 的客货流 " 对
民航旅客运输而言#
双向的流量基本是
均衡的 $ 即 !"# 与 !#"
的数值基本相当 %
对 $%%$ 年高运量的
航线按绝对联系强度 &$"#’#进行分级 &表 (’$ 并对各级航线进行分析后发现!

&"’#中国城市空间联系具有等级结构性$ 航线等级和航线数量呈阶梯型的分布" 越高
运量的航线条数越少$ 出现等级阶梯的分布" 其中运量 "%% 万以上联系强度最高的 ) 类航
线形成网络的骨架$ 起主导作用& 中间 $%*"%% 万流量的 ))) 航线代表着最大比例的运量$
是航空网络重要的支撑%

&$’#航空网络的空间格局具有超空间链接的特性% 航空网络中最强的联系出现在各最
高等级的区域中心之间$ 区别于通常的区域联系倾向于邻近地区的紧密联系$ 从而保证
了联系最密切的地区具有最强的直接联系% 中国机场联系中最强的两级航空联系只出现
在 ! 个城市中$ 其中 ’京沪穗( 之间的联系代表了中国目前最高级别的空间联系结构$
成都与北京) 海口与广州和深圳也分别出现了紧密的航空联系"

&(’#航空网络的空间联系和拓展具有独特的规律$ 即下层网络对上层网络的发展具有
空间继承性" 根据对各级航线进行分析$ 发现下级航线新增机场所在的节点在建立航空
联系时$ 首先与上层级联系最紧密的节点建立联系$ 其次是巩固与上层级其他节点的联
系$ 再次是有选择地发展与同层级节点的联系$ 最后才是发展与下层节点的联系" 这一
规律在中国航空网络目前的发展阶段$ 具有一定的普遍性$ 随着中国航空网络的发展正
在向调整优化阶段过渡$ 其规律可能会出现一定的变化"
!"#"$ 首位联系 首位联系是指一个节点在与网络中其他节点的联系中$ 流量最大的链
接 &航线’#所代表的空间联系" 公式表述如下+$,-!

%"& .#/01
$"# 2#$#"

’" 2#("
! " &# .#"3#$3#(3#*3#4’# # # # #&!) # # # &(’

式中! *"# 与 *#" 分别代表城市 " 流向城市 # 和城市 # 流向城市 " 的航空客流$ +" 和 (" 分别
代表城市 " 航空客流的发出量和到达量% ,"&为 " 城市的首位联系强度$ & 为城市 " 的首位
联系城市$ 链接&航线’# " " & 称为城市 " 到城市 & 的首位链接$ 它们之间的联系称为首位
联系%
利用上述模型对 $%%$ 年中国旅客运输量 5 万以上的航空网络进行首位联系分析$ 并

对首位联系强度 &,"&’#的数值进行散点图分析$ 发现在 "$ %6! 和 %6( 处出现断层线$ 据此
本文把不同城市间的航空首位联系定义为以下 7 种类型! 强联系 &,"& #%6!$ 表示为 " .88#
&’) 次强联系 &%6!#8#,"& $%6($ 表示为 " .8#&’) 弱联系 &,"& 9#%6($ 表示为 " *8#&’#与耦合
联系 &,"&与 ,&"均为各自的首位联系强度$ " 9.8#&’$ 得出结果如表 7%
从表 7 可以看出$ 以北京为中心的航线系统覆盖全国$ 强联系和次强联系集中在北

方地区% 以上海为中心的航线系统由东部沿海向西扇形展开$ 在东部沿海和沿长江地区
的主导地位非常明显% 以广州为中心的航线系统向北扇形展开$ 向南衔接海口和三亚$
在华南和华中具有主导地位% 因此$ 从首位联系来看$ 整个航空网络也仍是以 +京沪穗(
为核心$ 表现出比较强烈的中心,辐射的特征$ 具备了轴,辐式网络的雏形$ 但是从严
格意义上来说还未形成真正意义上的轴,辐式网络% 这是因为! : 到枢纽的强首位联系
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的航线很少" 辐的喂给作用不明显# # 上述特征是基于全国网络作为整体的分析之上"
如果以单个航空公司网络作为研究对象" 这种特征必定弱化# $ 以枢纽作为目的地的航
班多" 中转航班比例小# % 航班时间组织效率差" 中转一次花费的时间成本高" 没有形
成高效率的航班波在枢纽间重新配载和转运$ 但是" 从首位联系来看" 以 %京沪穗& 为
核心的空间系统仍然存在" 这与全国的社会经济格局相一致$

&"" %流动空间& 中的机场体系结构

!"# 机场体系具有 !鼎形" 空间系统特性
%流动空间& 指与航空有关的运输体系" 评价指标主要包括机场的布局’ 结构’ 航空

吞吐量以及航空流的分布$ 从这些方面来看" 中国的机场体系具有以下特点! ’ 航空系
统结构具有空间性和层级性$ 即该系统的分布具有地理空间特点" 且具有由上至下的层
级结构$ ( 顶层网络节点对整个系统具有支撑性" 各层网络核心对其所在的局部网络具
有支撑性$ 如北京’ 上海和广州这三大航空枢纽城市的旅客吞吐量占到了全国总量的
)*+,-" 是全国航空网络的核心$ . 系统层级具有继承性$ 在机场航线体系形成的过程
中" 各层级的节点首先是与上层级节点建立联系" 其次是发展与同层级节点的联系" 最
后才是发展与下层节点的联系$ 如果可能的话" 在发展到一定程度后形成次一级类似的
空间系统$ / 各大航空公司的总部占据在顶层网络节点" 如现有三大航空公司的总部分
别在京沪穗" 形成 %三足鼎立& 的局面" 这是由市场竞争产生的结果$ 因此" 本文将中
国的机场体系结构称之为 %鼎形& 空间系统$
以北京’ 上海和广州为中心的 %鼎形& 空间系统的形成是由其区位’ 经济发展水平’

政策以及出行需求等因素决定的$ %京沪穗& 这三大城市之间经济社会的密切联系引发
了强大的航空客流" 代表了中国最高等级城市之间的联系" %京沪穗& 的航空旅客吞吐
总量占到了全国的 0*1,-$ 从中国经济发展的趋势来看" 未来机场体系的发展仍将保持
%鼎形& 空间系统" 并逐渐向下层进行拓展" 其理由有! 2 从全国尺度来看" 中国的航空
运输倾向于为经济服务" 由于京沪穗的区位以及未来在全国经济结构’ 城市体系结构中
的地位将继续保持优势" 这就决定了其在航空网络中仍将处于最高等级$ 3 从区域尺度
来看" 随着京津冀’ 长三角’ 珠三角等都市圈经济和地面交通的快速发展" 对人流’ 物
流的吸引将更加凸现其优势" 未来这些地区将可能通过区域机场共享" 形成不同专业化
分工的区域机场体系" 大型枢纽机场可能服务整个都市化地区" 这将进一步增加京沪穗
三大城市对航空客流的集聚$ 4 从航空网络特征来看" 基于航空网络本身的空间联系和
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表 ! $%&$ 年中国按地域系统的航空首位联系分类
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拓展规律! 下层网络对上层网络的发展具有空间继承性! 这也就确保了京沪穗在航空网
络中的地位仍将继续维持"
!"# 未来航空网络将在 !轴$辐式" 与 !城市对" 之间均衡
从目前的航空客流来看! 中国的航空网络仍以城市对为主! 但已表现出一定的轴 $

辐式网络特征" 随着支线机场的建设以及航空网络结构的调整优化! 中国可能在轴 $ 辐式
网络和城市对航线之间进行均衡! 并逐渐形成以轴 $ 辐式网络为主的航空网络结构! 同时
保留足够的城市对航线" 由于航空网络的中心往往也是经济中心城市! 由航空流反映出
来的城市间的空间联系取决于机场# 航线的布局# 各城市的经济社会发展水平和职能定
位以及依托于城市的区域经济范围和对外联系强度" 因此! 在整个航空网络中! 除了机
场的空间布局和等级结构设置要合理外! 航线与航班的设置也要与航空运输需求相匹配!
通过合理的方式组织航空网络! 这样才能产生最佳的社会经济效益! 也才能真正满足城
市之间的空间联系需要" 随着中国的航空网络从城市对结构逐渐向轴$辐式逐渐演变!
航空网络管理调控的周期应更加灵活! 国家对航空网络发展的支持与引导应同时注重社
会公平与经济效率"

%&& & &结论与讨论

%"& 机场的空间格局及服务水平倾向于为经济发展服务
从全国机场的空间格局和服务范围来看! 其服务范围与中国当前人口# 经济的空间

分布以及地形特征基本吻合! 总体呈现出东西高中间低的 %鞍型& 模式! %’& () 和 "’’&
() 范围内集中了我国 *+, 的 %-.!/和 0%.12! 以及人口的 3"."2和 !".%2" 高等级高运
量的机场主要集中于东部沿海地区! 尤其是北京# 上海和广州这三大航空枢纽! 成为全
国航空网络的核心" 同时! 航空流的空间分布明显地向东部沿海地区集聚! 比机场空间
分布的差异更为明显" 因此! 我国机场空间上的布局主要偏向于为经济发展服务! 总体
布局与全国社会经济发展的格局基本协调! 并在部分都市圈地区集中" 未来我国航空机
场的布局在考虑自然条件# 国防建设以及老少边穷地区等情况下! 会逐步增加中西部地
区的机场建设! 但机场的空间格局为国民经济服务的趋势不会有大的改变"
%’( 机场体系结构有待进一步优化
随着民航运输需求的增长! 中国的机场建设从 "45- 年的 00 个机场增加到 -’’- 年的

"1" 个机场! 增加了近一倍" 但是! 中国现有机场布局的空间差异大! 存在整体能力过剩
和局部能力紧张的现象! 机场的等级结构仍需进一步优化" 选择适当的区位建设适当规
模和功能的机场! 调整现有机场的服务能力! 并引导机场的等级结构逐渐合理化是中国
未来机场发展的主要任务之一" 目前东部沿海地区的机场布局已基本形成! 航空网络的
发展由拓展扩充阶段逐渐转入航空网络的调整优化阶段! 而中西部地区仍处于直飞航线
建立和航空网络拓展的阶段" 因此! 考虑到自然条件和老少边穷地区机场的公益性特点!
未来一段时间内中国新建机场的布局应更侧重区域间的平衡! 照顾中西部地区的发展!
合理有序增加新的支线机场’ 而东部沿海地区应更侧重提高现有机场的服务能力! 优化
网络与等级体系! 以便捷的陆路交通系统联系机场与其服务范围’ 从而解决照顾中西部
地区发展和满足航空运输之间的矛盾! 最终能使得中国机场的等级结构逐渐向合理的方
向发展"
%)* 机场体系与城市体系具有关联性
除了考虑部分特殊因素外! 中国机场的空间布局# 等级以及服务范围等都主要是偏

向于为经济发展服务! 而航空运输需求的产生也主要是依赖于经济因素和城市职能! 由
此产生出来的航空客流也就一定程度上反映了中国的经济格局与城市体系结构" 分析中
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国 #$$% 年 &$’ 个机场所在城市 (不考虑 %) 个少数民族及边远地区的机场*+的经济社会发
展水平与航空旅客吞吐量的关系发现" 市辖区 ,-. 和非农业人口数与机场的旅客吞吐量
的相关系数分别为 $/!! 和 $/))+(显著性概率水平为 $/$&*" 表现出很好的相关性#
因此" 机场体系与城市体系之间存在着一定的关联性# 建设以枢纽城市为中心的区

域机场体系" 决定了航空网络系统的空间层次性" 并在一定程度上加强了原有城市体系
的结构# 机场的功能与规模依托于城市区域经济范围和对外联系强度" 不同机场的等级
和旅客吞吐量体现了城市体系的结构" 而城市间的航空流也就一定程度上反应了城市之
间的经济社会联系# 因此" 中国的机场等级体系应该与城市的经济社会发展水平以及城
市职能相匹配" 以避免出现由于盲建和扩建而出现的机场浪费或能力不足等问题#
随着航空的放松管制" 航空公司将成为航空网络最活跃的主体" 其对中国航空网络

形态的结构变化$ 对城市体系发展的影响以及社会经济空间结构的调整值得进一步观察
和研究#
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