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现代国际机场：提升区域竞争力的新型航空商业模式

［美］约翰·卡萨达

摘 要：现代国际机场已经由20世纪的公共交通枢纽演变成21世纪的战略商业基础设施。在这个过程中，机场吸

引了城市中心几乎所有的传统商业活动。这也使它们由最初的“城市机场”转变成城市经济版图的自有品牌——航

空城。在成为全球商业支柱和投资热点之后，一些枢纽机场也让它们所在的城市获得绝对的区域经济竞争优势。

国际机场对面向全球的、对时间敏感的企业尤其重要——这些企业对高管、客户以及货物快速、高效的长途运输更

加依赖。它们对寻求多元化经济，扩大出口，吸引投资，吸引高消费游客的许多城市和地区至关重要。亚洲和中东

各国政府都明白这一点，正在积极建设机场、扩大机场规模并使其现代化，同时提供独特的乘客体验、奢侈品购买和

服务，并通过建设独特的航站楼来提升国家形象。中国在机场新建、扩建及现代化方面已处于世界领先地位，并且

正在充分利用这些投资以增强其企业竞争力，促进经济发展并满足其日益增长的航空需求。我们需要探讨的主要

问题是：剖析航空驱动区域竞争力提升和经济发展的“第五轮冲击波”理论；剖析当今门户机场的航空商业模式；论

证私有部门的操作原则是如何更有效地被引入管理机场的商业功能；提供机场对区域经济影响的一些具体案例；讨

论亚洲和中东地区如何发展其航空中心来招揽未来全球业务；评估中国机场建设热潮的财务可行性及其相对优点。
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【特别策划】

一、交通运输的第五轮冲击波

通达性优越的区域总是能够有效吸引和快速

发展商业。世界上第一批主要商业中心都是依托

海港发展起来的。接下来的重大发展潮流主要出

现在河流沿岸地区，这些地区成为亚洲和欧美工

业革命的支柱。当铁路延伸到内陆地区，交通运

输的第三轮冲击波随之出现，从而促进了商业、工

业和城市从其终端向外围快速发展。郊区高速公

路的延伸引发了交通运输的第四轮冲击波。伴随

着商品流，纵横交错的高速公路在其周围带来了

新的人口和新的就业机会，就像码头和火车站在

先前的交通运输时代发生的作用一样。

我们已经进入交通运输驱动经济发展的第五

轮浪潮，在这轮浪潮中，机场已经成为城市经济增

长的主要驱动力。在某种情况下，随着机场及其

周边区域大量商业功能的汇集，（而这些商业功能

以前仅限于大城市市区），机场正重新成为大城市

中心。

例如，1000多个跨国公司都设在荷兰阿姆斯

特丹机场区（包括ABN AMRO和荷兰国际银行集

团的全球总部，毗邻阿姆斯特丹史基浦机场），部分

原因是该机场为企业高管提供世界一流的通达性。

同样，有四个世界500强企业总部（世界 1000强中

有 9家）都位于德克萨斯州拉斯科林纳斯地区［1］，

东边就是达拉斯——沃斯堡国际机场，而芝加哥

的奥黑尔机场区域有比其他城市更多的办公场地

和会议空间。奥黑尔区已经成为美国中西部最大

的甲级写字楼市场之一［2］。

华盛顿杜勒斯机场地区是美国第二大零售

市场（仅次于纽约市曼哈顿岛），并已经成为全球

高技术企业和全球咨询中心［3］。北京首都机场经

济区拥有亚洲最大的贸易综合展览馆［4］。香港的
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国际机场，首尔的仁川机场，孟菲斯的国际机场

和巴黎的戴高乐机场都是世界领先的航空货运

和物流中心，和前两个机场并存的是香港迪斯尼

乐园和新松岛市—与波士顿大小差不多的机场

边缘城市［5］。

在交通运输的第五轮发展浪潮中，快速的全

球通达性至关重要。航线网络作为一个“实物互

联网”，像数字网路移动数据和信息一样，移动着

全世界的产品和人们。全球航空网络中的路由器

是枢纽机场。图 1说明了数字互联网络和航空的

实物互联网络之间的相似之处。

数字互联网 实物互联网

↔
↔
↔
↔
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图1 数字互联网和实物互联网的核心组成部分

枢纽机场是全球所有物流和人流的网关，这

些物流和人流包括智能手机和寿司金枪鱼等的运

输。也包括国际企业高管、投资银行家和外国游

客的来来往往。在速度经济与规模经济和范围经

济同等重要的 21世纪，航空枢纽不仅仅是商业中

心，而且是许多企业和区域参与 21世纪全球经济

竞争的重要平台。

许多因素促成了交通运输的第五轮发展浪

潮：连接全世界人、企业以及促进城市的长途飞机

的出现；现代化的全球供应链，零部件在六个国家

生产，然后在第七个国家组装，最后又分布到其他

100个国家；在一些较大的发展中国家，随着人们

收入水平的提高，国际旅游激增；由于先进商业服

务业的发展，人们依赖航空运输与分散在世界各

地的客户会面。这些商业服务包括：审计，咨询，

公司法，国际金融等；在这个我们“必须现在拥有”

的世界里，即使人们可以等待，但他们也不会等待

从遥远的地点通过网络订购的产品。

快速增长的全球电子商务是网络时代和喷气

机时代相结合的产物。由于数字因特网不会移动

一个盒子，每一个在伦敦、纽约，或圣保罗订购的

智能手机都可以通过飞机运送到位，尤其是从中

国市场［6］运输到世界各地。而且管理这些价值链

过程依然是一个“联系运动”。谈判、协调及管理

国际供应链，即使他们是通过陆路或海运发货，也

需要频繁地进行空中运输。

乘飞机全世界飞行对高价值产品和高身价商

务人士来说司空见惯。其结果是，当今世界 35%
的货物价值都是通过飞机来实现的［7］。如果包含

商业服务出口（包括世界旅游业）的价值和飞机运

输相关的价值所占比例可能更高。作为全球会议

的结点，国际门户机场正在影响企业选址，并决定

着相应的经济中心的发展。这样，他们塑造了 21
世纪全球化进程中的赢家和输家。综上所述，航

空和机场已经铸就了亚洲和中东地区新的城市强

国，挑战像法兰克福、伦敦、纽约和东京这些传统

商业中心。因此，航空通达性能促进商业、金融、

休闲、物流部门的发展，迪拜和新加坡这两个地方

可能被描述为全球航空枢纽国家。例如，2010年，

迪拜经济的 24％依赖于航空业，而到 2020年，这

一比例预计将达到 32％［8］。

二、速度经济：企业超额利润的新来源

迪拜和新加坡的世界商业中心地位日益突

出，这说明在 21世纪航空网络经济时代，已经不是

大吃小的时代，而是快吃慢的时代。速度经济和

规模经济一样重要，当门户机场及其周边地区吸

引企业实现快速、长距离通达性，航空的通达性直

接转化为公司和城市的竞争力［9］。

这在高科技制造业体现得尤为明显。在高科

技制造业，公司必须要快速打入由不同供应商构

成的全球网络、以获得最好的材料、组件和子组件

以及尽可能低的价格。地对空运输网络，通过接

近门户机场，使得制造商能够缩短生产周期，并快

速进行新的投入，以创造出具有高附加值的定制

产品。正像合同药物和医学测试一样，从样本源

到一个遥远的测试部位和结果反馈通常需要 24小
时，后者通常由电子设备完成。对于这样的企业，

快速到达机场是必不可少的。

由网络时代和喷气机时代结合促成的速度经

济加速和改变着全球消费者需求。由于不断增长

的数字和实物连接，国际客户都能够看到，订购，

电子网络

路由器

计算机和工作站

快速数据和信息传输

航空网络

枢纽机场

企业和工人

快速产品和人的转移
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并迅速提供世界各地的无与伦比的产品。他们能

够评估和确定价值，因此在购买东西时具有高度

的选择性。在诸如中国的一些迅速发展的新兴市

场，消费者同样期待着优质的产品、有竞争力的价

格和可预测的交付。他们希望马上得到自己所需

要的产品，而不是等到三四个月之后。能够察觉

这些变化的公司，可以设计和生产市场所需产品

并比他们对手更快地发送这些产品以获得市场份

额。因为速度不仅会降低仓储成本，而且还会减

少缺货和廉价出售商品情况，因此，速度优势也变

成了成本优势。

依赖门户机场来实现速度经济的不仅仅有制

造商和分销商。许多管理人员和专业人士经常飞

上蓝天，在偏远地点面对面传输复杂的信息。对

他们来说，时间不仅是成本，而且是金钱。航空的

优势并不是多远而是多快地将分散的客户、消费

者和企业合作伙伴联系在一起。由于两个遥远的

地方之间的最短时间是一个不间断的飞行，枢纽

机场对经常通过航空飞行的高管和专业人士十分

重要。

进入枢纽机场对许多跨国公司总部尤为重

要。麻省理工学院的研究表明，超过半数的财富

500强企业总部位于美国的枢纽机场 10英里（16
公里）以内。而 29%的商业机构都离机场较近［10］。

斯特劳斯—卡恩和比韦斯的相关研究表明，枢纽

机场对美国公司总部搬迁产生强烈的冲击。经

过对大约 30000个公司总部研究，他们发现，如果

一个大都市能够提供一个小的枢纽机场，那么这

些公司的总部搬到该市的可能性增加 40%；如果

一个大都市能够提供一个大的枢纽机场，那么这

些公司的总部搬到该市的可能性增加 90%。相

反，人们发现，如果一个公司所在地能够提供一

个小的枢纽机场，那么该公司搬迁的可能性会降

低30%；如果一个公司所在地能够提供一个大的枢

纽机场，那么该公司搬迁的可能性会降低 40%［11］。

这两项研究让我们认识到，公司的总部广泛地依

赖机场来运营业务。

航空运输的第五轮发展浪潮在主要机场附近

带来了更多的就业和更大的行业多样性，这是很

多人没有意识到的。Appold and Kasarda（2013）
对美国 25个最繁忙的客运机场附近就业所做的研

究发现，2009年，在半径为 2.5英里（4公里）范围内

的机场，就业岗位有 310万个（占美国就业总量的

2.8%）；在半径为 5英里（8公里）范围内，就业岗位

有 750万个（占美国就业总量的 6.8%）；在半径为

10 英里（16 公里）范围内，就业岗位有 1900 万个

（占美国就业总量的 17.2%）［12］。对半径为 4公里、

8公里和 16公里的机场范围人们的工资和薪金评

价可以发现，他们的收入分别占全国收入的 3.4%、

8.2%、21.9%。由此可见在机场附近工作报酬相当

丰厚。

对机场进行检查发现，远离市中心可以产生

机场自己显著的就业集群。受就业集群的促进，

芝加哥奥黑尔机场半径 5英里（8公里）内有 45万

个就业岗位，达拉斯—沃斯堡机场有 39.5万个就

业岗位，华盛顿杜勒斯机场差不多有 24万个就业

岗位。

据分析，全美 9.3%的运输和仓储行业就业岗

位都位于机场 2.5英里（4公里）范围内。这些工作

不成比例的高度聚集仍继续向外延伸，至少延伸

到半径为 10英里（16公里）机场范围。

甚至传统的市中心就业部门，如金融、保险，

政府也都正迁移向机场地区。机场地区与大都市

中央商务区的就业比较研究表明，机场地区 5英里

（8公里）内主要是金融方面的岗位；市中心 5英里

（8公里）主要是保险、行政和支援方面的岗位［13］。

伴随着这些白领行业，酒店行业也同样回应

机场的吸引力。随着休闲和商务航空旅行不断增

加，机场地区的旅店也不断增加。亚特兰大的哈

兹菲尔德杰克逊机场地区 2.5英里（4公里）范围内

有 49 家旅店，这里距离旅店最密集地区只有

1—1.5英里（1.6—2.4公里）。与之相比，亚特兰大

市中心 2.5英里（4公里）的旅馆有 51家。美国西

海岸最大的旅店聚集区就毗邻洛杉矶国际机场。

美国许多机场酒店，如芝加哥奥黑尔的希尔

顿，底特律大都会的韦斯顿，以及达拉斯福特沃斯

的君悦酒店已经成为虚拟企业总部。来自全国各

地的主管和经理乘飞机来到这些酒店联系客户，

召开销售会议、董事会会议和做出高层决策［14］。

在欧洲和亚洲许多机场酒店也是如此，比如，希尔

顿、法兰克福喜来登酒店和阿姆斯特丹史基浦机

场和香港国际机场的富豪酒店。

利用枢纽机场酒店召开公司会议可以使地理

上分散的主管和经理的连接最优化，同时最大程
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度地减少他们的地面交通时间。由于利用更大的

机场酒店提供的商业基础设施和服务，公司也可

以缩减昂贵的总部空间。机场地区也同样吸引各

类企业，如生物医药、咨询、信息通信等企业。同

时，机场地区还积聚着运动、休闲和娱乐中心、展

览馆和会议中心。甚至门户机场附近还建有一级

方程式汽车赛道。正如国际航空运输协会所说，

运送 60辆汽车和 300吨设备到 19个国家的 20个

大奖赛去，拥有 5亿狂热粉丝，航空货运使F1赛事

成为现实［15］。

在交通运输的第五轮冲击波中，机场及其周

边地区既是目的地又是出发地，这些区域还塑造

着他们所创建新城的商业结构。这个航空城的

商业结构是什么样子的呢？以下部分突出最近

的机场商业模式及其商业功能的发展，这一区域

始于旅客航站楼，并一直延伸到机场外围更远的

其他商业地产。

三、航空城的构成和功能

航站楼是航空城的核心功能区。除了扮演最

基本的航空基础设施的角色，机场航站楼还是机

场多种商业活动相联系的纽带。它为乘客、机场

工作人员、与会者和招待员提供各种各样的消费

品和服务。

在一些大型国际机场，航站楼已经演变为奢

侈品购物中心、艺术休闲场所，此外，这里还是交

流知识和统筹商业活动之地，书店、美食广场和免

税商店，越来越多的商业街，特色名牌精品店，专

营零售和高档餐厅，以及现场音乐秀、艺术、娱乐

和文化景观等也开始入驻机场。

带有区域特征和地域属性的建筑设计将有助

于机场的建造和定位。例如，新加坡樟宜机场新

四号航站楼的中转区拥有的土生华人商店屋，象

征着“老新加坡”。克利夫兰霍普金斯国际机场正

在与该市的摇滚名人堂博物馆合作开发一个音乐

主题隧道。增加机场的地域特色主要依靠当地的

品牌专卖店和餐厅，例如位于印第安纳波利斯航

站楼的印地 500（赛车）奥森迪克，以及该城市机场

内著名的孟菲斯烧烤餐厅。这种目的地营销和场

所营造不仅将机场同其周围的腹地连接起来，同

时也极大地促进了机场区域内商业和服务业的发

展［16］。

伴随着奢侈品零售商店和前文提到的直接连

接机场候机大厅的四星级和五星级酒店的出现，

配备礼宾工作人员的商务休息厅也不断涌现。香

港国际机场（HKIA）就是一个很好的例子。它的

主要候机楼有一条分布着 20多家高档名牌服装店

的商业街。HKIA不仅是国际黄金交易所，而且拥

有世界上最大的商务候机厅。这个占地面积近

1400平方米的全方位商务服务中心为 300个用户

提供无线热点、智能终端、打印机和会议设施，以

及大屏幕电视和先进的视频会议系统。商务旅客

不工作的时候，可以享受全天候自助餐和点餐服

务，以及水疗、美发和美甲等个人休闲服务。如果

旅客需要过夜停留，与候机厅无缝对接的富豪酒

店的 1171个房间可为其提供更完善的商务服务。

彭博资讯让伦敦城市机场的商业基础设施取

得更进一步的发展，这家跨国金融服务公司在伦

敦机场运营着一个技术中心，除了提供顾问服务，

还提供实时金融数据和相关信息。调查显示，伦

敦市 61％的机场乘客是商务旅行者，超过一半的

人使用订阅式金融服务［17］。

目前正在建设的仁川新 2号航站楼（T2），本

身将成为一个小城市。T2是仁川目前在用的最大

航站楼的两倍，内有购物区、酒店、雕塑和展览区、

园林区与瀑布、室内流和锦鲤池。其零售中心将

以一个两层的购物中心为特色，在这里可以逛街、

进行货币兑换以及从首尔进行远程免税购物。

2012年，仁川机场超越迪拜国际机场，成为世

界机场零售业的领导者，销售额达 17亿美元（约合

106 亿元人民币），而迪拜的销售额达 16 亿美元

（约合 100亿元人民币）。由于中国大陆和日本的

航空游客的贡献，仁川的机场终端零售上升到一

个新的台阶。仅路易威登专卖店 2012年的销售额

就达 1亿美元（约合 6.252亿元人民币）。调查显

示，中国和日本的消费者飞往仁川机场主要是逛

奢侈品店［18］。

随着零售业的高端化，为满足乘客多样化的

需求，航站楼新增许多临时商店，以调整他们的零

售产品组合，来适应乘客对商品的季节性需求，来

测试和培育自己的新品牌。以伦敦的希思罗机场

为例，在夏天使用临时店铺销售季节性商品，如触

发器和冷冻酸奶。哥本哈根机场利用临时餐馆并
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聘请著名荷兰厨师为消费者提供美味佳肴，以及

在其权限范围内的区域提供“品牌箱”。2013年

秋，纽约的肯尼迪 5号航站楼组织了一个为期 3天

的农贸市场。

巴黎戴高乐机场成了宜家商场的一个临时商

场，其主要特色是有 9间卧室供旅客短暂休息，还

有一个客厅、一个儿童游乐区和配有舒适沙发的

电视放映屋［19］。宜家的这个临时商店在为乘客提

供独特机场体验的同时，展览其最新产品，以吸引

乘客购买。

航站楼不仅仅影响商业领域，而且正在影响

社会领域。因为他们不断提供休闲、娱乐、文化以

及消遣场所。新加坡樟宜机场的“体验区”提供最

新电影和体育大屏幕和郁郁葱葱的“绿色绿洲”，

包括仙人掌、兰花和蝴蝶花园以及一个四层高的

幻灯片供消费者体验刺激。它的 1号航站楼停车

场正开发“宝石项目”，这是一个重要的生活体验

区，这里有 40米高的瀑布。阿姆斯特丹史基浦机

场航站楼是赌场和国家博物馆艺术展之家，在这

里乘客可以观看到著名荷兰大师的画作和伦敦爱

乐乐团定期在希思罗机场的 5号航站楼的表演。

为了使机场体验更加城市化，美国嘻哈明星

Jay-Z 在纽约市长廊、运动馆、40/40 俱乐部以及

20个美国主要机场进行巡回演出。第一个演出

于 2014年春季在亚特兰大哈兹菲尔德—杰克逊

机场的 1号航站楼举办。这个只对有票的乘客开

放的俱乐部包含奢华的休息室和运动馆，类似于

市中心的音乐俱乐部。这些场馆使旅客终端中

途停留更愉快，并减少他们的旅途压力。这些都

是吸引更多中转旅客的重要因素，不仅能提高机

场的商业收入，而且能带来更多的航空通达性。

其他具有城市服务功能的机场还包括：法兰

克福和斯德哥尔摩阿兰达机场。法兰克福机场

拥有世界上最大的机场诊所，每年服务患者人数

超过 36000 例。2013 年，有 100 场付费婚礼在斯

德哥尔摩阿兰达机场举行。慕尼黑国际机场有

一个连接航站楼的五星级酒店，其服务质量和客

户设施质量绝不逊色于许多市中心最好的酒店。

四、机场前庭和其他机场物业

机场前庭已经成为重要的商业和社区活动中

心。慕尼黑机场以传统的城市“中心广场”为模

型，其机场航站楼前面的户外广场已成为经常举

办盛事之地。在夏季，机场前庭会承办大型的人

工海浪罐赛事。圣诞节前的五个星期，广场成为

一个华丽的圣诞市场，商店和餐馆营业至晚上 11
时。一家大型德国啤酒庄园则全年营业。

人们发现机场前庭以及附近的机场物业越来

越具有大都市中心商务区功能。这里拥有超过

186000平方米（2000000平方英尺）的企业办公面

积，其中包括微软欧洲总部，距离阿姆斯特丹史基

浦机场仅仅几步之遥［20］。史基浦机场前庭的办公

区是荷兰最有价值的区域，租金十分昂贵。

伦敦希思罗机场的索菲特酒店，可直接通往 5
号航站楼，现已经成为一个商业中心。除隔夜中

转旅客外，它还吸引着许多富有的、需长期居住的

跨国商务旅行者入住其套房，每晚 4000 美元

（25000元人民币）。该酒店还提供重要的商务基

础设施，拥有 45间会议室，一个可容纳 180人的剧

院，以及一个容纳可 1700名代表的会议中心。

位于戴高乐机场中心的鲁瓦西前庭是这个不

断扩大的航空城的中心商务区。该区域拥有办公

面积为 232000平方米，有 1700间酒店客房，其中

一处新的联合办公大楼（大陆广场）由巴黎机场和

史基浦房地产公司共同拥有，二者分别占 60%和

40%的份额。机场物业范围内有 700家公司，拥有

87000名雇员。

法兰克福机场城市的核心是“航空广场”，于

2011年对外开放。步行到法兰克福机场登记处只

需要 8分钟。这栋办公楼和酒店综合体大楼占地

面积 186000平方米。每天有近 200辆高速城际列

车经停于此，使其成为世界上实现最佳无缝对接

的办公大楼之一。国际审计和咨询巨头毕马威，

其欧洲总部就设在“航空广场”，办公占地面积超

过 40000平方米。

韩国仁川国际机场现已发展成为一个国际商

业中心，拥有写字楼、会展中心、娱乐和休闲设施，

以及大量的物流园区。其中规模较大的组成部分

是一个混合商业综合体，其南面直达仁川机场航

站楼，内部包含两个四星级酒店，共 850间客房（包

含一个赌场），有四栋写字楼，包括 230平方米的商

务套房和一个高尔夫球场。附近还有一个占地面

积 93000平方米的水上公园。
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机场在建的一个全球性医疗中心，规划有占

地面积达 632000平方米的酒店、写字楼、零售设施

和会议室及展览空间。2013年永乐公司与日本世

嘉萨米公司合作，宣布将打造一个 18亿美元的综

合商业体（112亿元人民币），包括赌场，会议室和

豪华酒店，从这里到仁川机场只需几分钟。

加拿大温哥华机场与格兰购物集团、欧洲顶

级奥特莱斯开发商和管理高层正在合作建设一个

占地面积达 120000平方米奢侈品名牌专卖中心。

其中，奥特莱斯中心规划有近 32500平方米的奢侈

品零售和休闲购物区域，预计 2015 年春季将有

100家门店开业。

机场的航天城也正开发类似的商业综合体，

内部规划有办公楼、零售店、娱乐场所、酒店、会展

中心等。航空城一期于 2006年年底开业，其前身

是机场的航天广场，可直接连接到 2号航站楼的多

功能商业综合体。航空广场较低楼层是一个

28000 平方米的购物中心，包括 4-D 立体巨幕影

院。在其上面是甲级写字楼，楼层总面积达 28000
平方米。中国南方沿海城市的商务人士经常直接

乘坐气垫船到航天城会见其合作伙伴，而不必通

过机场出入境、海关及进行安检。

香港国际机场世界贸易中心毗邻 2号航站楼

和航天广场，是一栋 7层楼高的甲级写字楼，提供

全方位一站式的商务设施和服务。其设施范围从

单个工作站到设施齐全的整个楼层的办公室，提

供了最大限度的灵活性；写字楼可以按小时和按

年租赁。一般的整层办公楼占地面积不到 19000
平方米，共配备 6个电梯和 95个停车位。提供的

商业服务包括现场 IT服务、电信支持、前台接待、

秘书和翻译服务、邮件收集和转发，以及高速无线

连接打印，扫描，复印和传真。还有 1 个会议中

心，5个培训室，2个会议室和 1个超一流的餐饮俱

乐部，从上面可以 360度俯瞰机场［22］。

航天城一期开发还包括一个直连航空特快列

车的占地近 70000平方米国际展览中心（亚洲国际

博览馆），内有许多国际贸易办事处，海天客运码

头（原中国跨境气垫船连云港），一个有 650间客房

的万豪酒店，还有航天城九鹰（9洞）高尔夫球场。

该高尔夫球场，目前是一种土地储备，最终将发展

成为一个便利的商业园区。

由于商业基础设施的不断增长，越来越多的

门户机场雇员超过 50000人，根据美国人口普查局

的标准，机场将有资格成为大都市的中心城市。

每天增加几十万人的飞机乘客，再加上过往旅客

流，使得许多门户机场的消费群体已经超过绝大

多数中型城市。例如，每年亚特兰大的哈兹菲尔德-
杰克逊国际机场的人流量（2013年人流量近9500万
人次）是参观美国旅游胜地迪斯尼世界、雅园（猫王

的故居），和大峡谷所有旅客数量的两倍多。

此外，航空旅客收入普遍较高，一般是人均收

入的 2-4 倍，而且他们出行的数量巨大，每年有

3000万-9500万人次到机场旅游，相比之下，每年

到大商场购物的人只有 800万人到 1200万人，因

此，机场每平方米零售额是城市郊区和市区的 6
倍［23］。

五、机场外部区域

大型贸易、展示厅以及会议场所都如雨后春

笋般地沿着门户机场外围发展，如亚特兰大、北

京、芝加哥、法兰克福和巴黎等。以巴黎国际贸易

中心为例，围绕戴高乐国际机场大力发展商务会

展服务业，这里配备有一个能容纳 3000人的会议

中心，三个展厅共计 45000平方米，一个 14000平

方米的陈列室，21000平方米的办公场所和三个四

星级酒店。该项目预算约 3.4亿美元（21亿元人民

币），已于 2011年完工。

前文提到，北京首都机场的经济区包含亚洲

最大的国际贸易、展览综合体。目前一个更大的

贸易、展览综合体（全球最大的）正在上海虹桥机

场附近建设。

同样地，都柏林国际机场计划已规划建设 70
万平方米、直连机场的商业综合体，包含 60万平方

米的全球商务办公区和 10万平方米的酒店、会议

室和商用设施。配备的自动化运输工具将商务乘

客和其他旅客运送至登机口只需 6分钟［24］。

国际机场周围正不断形成的商务区、自由贸

易区和经济特区，提供重要的“软”商业基础设

施。2010年英国政府在曼彻斯特机场附近成立了

商务区。区内政府提供税收优惠，减免租金，精简

审批程序，旨在吸引投资和促进航空指向型产业

的增长。

以此商务区为平台，曼彻斯特机场集团正与
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北京建筑工程公司（北京建工），英国卡利莲建筑

公司和大曼彻斯特养老基金会合作联合开发离机

场最近的地区，该地区因紧邻机场，被称为“曼彻

斯特航空城”。北京建工承诺投资 1.6亿美元（10
亿人民币）来建设这个造价约 8亿美元（50亿元人

民币）的航空城市。该航空城将提供超过 139000
平方米的办公区、13万平方米的物流设施，以及 6
万平方米的附属零售中心。

以郑州新郑国际机场（CGO）为依托的郑州航

空港经济综合实验区是世界上最大、最有希望的

航空经济发展项目，占地面积达 415平方公里。这

个现代航空大都市①包含以下三个规划区域：

一是 160 平方公里的航

空区，由郑州新郑国际机场

及其周边核心区域组成。该

区域包含了毗邻机场的高效

的保税工业园区和航空工业

区，主要业务包括智能手机

和其他数码设备生产，飞机

维护和组装，快速循环物流、

贸易和展览等。

二是 100 平方公里的城

市服务区，位于机场北部区

域，目标定位为：（1）现代商

业中心，如航空金融和跨国

公司区域总部驻地；（2）科技

和知识密集型产业集聚区，

如软件工程；（3）兼具文化、

休闲、教育功能；（4）高品质

综合商业、住宅区域，为城市

高管、专家和知识工作者提

供良好的居住环境。

三是 155 平方公里高端

制造园区，主要进行高端精

密制造业以及新型航空设备

材料的生产，如碳纤维复合材料、聚合物和陶瓷

等。该区域也将成为电子信息产业、生物制药和

医药产业中心。

政府在交通运输基础设施方面投入大量资

金，以提高郑州航空港经济综合实验区的可达

性。主要包括：升级现有道路，并新建通往机场和

郑州航空港经济综合实验区周边的道路；地铁、城

际铁路、高铁直通新郑机场和郑州航空港经济综

合实验区；构建多式联运的地面交通中心，直接通

向预计 2015年投入使用的 2号航站楼；增加跑道

和滑行道，以支持国内、国际大型航空互联互通。

区域、国家以及全球通达性的不断改善使得

许多门户机场及其周边地区成为吸引更多商业功

能 的 巨 大 磁 石 。 根 据 莱 坊 国 际 地 产 估 计 ，

2014-2016年，中国上海虹桥航空城将新增甲级写

字楼约 99万平方米。上海航空咨询公司泰克报告

称，虹桥航空城将容纳数十万平方公里的酒店、零

售、餐馆、娱乐设施和办公区。

截至 2013年，中国已有超过 50个机场将航空

城和航空大都市概念纳入其发展规划［25］。这些计

划包含各种各样的商业机能，从文化和娱乐景点

到增值物流以及要求严苛时效性的制造业。

图 2基于位置信息总结了与大型机场相关联

的最常见的商业功能：（1）终端；（2）前庭；（3）其他

地方及机场外围区域。同时，该图依据旅客导向、

航空密集型导向和货物导向进一步分类说明了这

图2 航空城市各位置功能

来 源:John D. Kasarda and Stephen J. Appold, Airport City Master Class,
Airport Cities World Conference and Exhibition, Memphis, TN, April 2011.
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些功能。

六、管理机场商业发展

为了适应其不断扩大的商业活动，机场正在

改变他们的经营单位和管理结构。目前，已有许

多国家和私人经营机场都建立了商业和房地产开

发部门以发展该区域并不断拓展其界限。它们还

包括阿姆斯特丹史基浦机场、达拉斯—沃思堡国

际机场、法兰克福机场、新加坡樟宜机场和西班牙

法罗里奥集团。下面简要说明一下管理结构：

1. ADP（世界最大的业务外包解决方案提供

商之一）在巴黎戴高乐机场和奥利国际机场成立

了房地产部门，扮演着开发商、总承包商、施工项

目业主和陆上商业物业经理的角色。

2. 南非航空公司成立了半独立的房地产公司

发展其在约翰内斯堡和德班的航空城。

3. 中国首都机场集团，是一个很像私营实体

的国有企业，正继续扩大建设前景很好的北京首都

国际航空城市。它与其私营合作伙伴航空城发展

有限公司（现在是航空大都市集团）以及顺义等临

近地区一起合作，在北京首都国际机场及其周边地

区发展大物流、购物、娱乐、会展、金融、贸易融资等

业务。仅其航空城物流园区就占地28万平方米。

4. 沃斯堡国际机场管理层正积极扩大其商业

和房地产部门，加快把机场土地租赁给更多的商

户。它还建立了多重公私合作伙伴关系，联合开

发面积超过 7.8平方英里（约 20.2平方公里）的地

区，发展办公区、酒店、零售、娱乐和健身等。

5. 香港国际机场也同样建立了商业和地产部

门以提高其终端零售和发展与其相邻的航天城商

业综合体以及其他机场物业。

6. 马来西亚机场控股公司成立一个特殊的土

地部门来发展吉隆坡国际机场航空大都市。这是

一个综合航空城，在这里可以进行购物、贸易、会

展、休闲、体育运动和旅游等活动。

7. 仁川国际机场公司正形成各种各样的合资

企业与私营部门来发展其“航空城”，主要发展酒

店、办公楼、物流园区、购物、娱乐、旅游区，以及住

房和服务（如医疗）等来满足航空城内工人和居民

的需求。

8. 迪拜航空城公司的成立旨在发展和管理迪

拜世界中心。迪拜世界中心，占地面积 140平方公

里，价值 340亿美元（合 2120亿元人民币），地处迪

拜市中心以南 45公里，有 6个与机场相连接的商

业区。该中心围绕新阿勒马克图姆国际机场而

建，2011年向物流运输开放，2013年向客运开放。

中心内有大量的物流设施及与航空业相关的办公

楼，旨在发展酒店、大型购物中心、高尔夫球场和

住房来满足最多 90 万工人的需求。受 2008—
2011年房地产和金融危机的影响，迪拜航空城公

司发展减缓，重点已转向发展“物流城”。但是，随

着该酋长国经济的复苏，开始着手发展迪拜世界

中心的其他商业区。

9. 阿姆斯特丹史基浦机场史基浦房地产一直

是机场运营商史基浦集团创收的主要来源。史基

浦集团利润总额的 50％来自与航空相关联的商业

活动。

10. 印度机场管理局已向大型私营企业集团

（如GMR集团和GVK集团）寻求帮助，委托其领导

财团来经营和扩大新德里国际机场和孟买国际机

场，以及建设和管理的新海得拉巴国际机场和新

班加罗尔国际机场。

至少有部分证据表明，私营部门和私人所有

权导向的商业部门提高了机场的运营效率、客运

服务质量和机场收益［26］。

七、机场的企业模式

一些机场为了进一步扩大自己的企业范围，

通过特殊的投资管理部门购买或经营其他机场。

巴黎国际机场公司、仁川国际机场公司、史基浦集

团、马来西亚机场控股有限公司、法兰克福机场、

德法罗奥集团、土耳其机场控股、温哥华机场服务

（即现在的华帝集团）以及樟宜国际机场都是参与

跨国机场的企业。私营企业群体，如：麦格理机场

有全世界多个机场的股份并经营这些机场，体现

出了机场的企业模式。

这些包括跨国企业在内影响深远的机场商业

结构更说明机场已由基本的航空基础设施演变成

多功能扩展企业。不仅能够满足全世界的航空需

求，而且还可以创收获利。对机场企业模式，许多

人对此并不熟悉，在他们看来，机场企业模式的出

现可能有些偏离常态，但这正迅速成为促进 21世

现代国际机场：提升区域竞争力的新型航空商业模式
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纪机场在财务和运营管理上飞速发展的必然模式。

机场的企业模式与传统的航空系统机场运营

模式截然不同。传统的航空系统机场运营模式主

要表现为，政府雇员依据公共部门原则，像管理公

共事业和公共部门一样运营机场。对机场扮演企

业角色同样重要的是要具备私营部门的原则所要

求的不同战略和运营技能，并融合创新管理、财

务、营销、物流谈判和商业地产开发等。

在机场企业模式中，机场做生意的方式与一

般企业一样。人们发现，机场企业化使得机场功

能发挥得更加有效。但是企业化并不是私有化，

私有化涉及将公共部门的控制权转移到私人部

门。相反，它是将政府资产和机构公有化，将私营

企业管理技术和文化引入自给自足企业的过程。

企业化的机场有时还能在国家证券交易所上市。

通过企业化，机场在投资和经营决策上通常

会比绝大多数公共机构更灵活，不像公共机构那

样，即使是做一个小决定，都得政府审批。

机场企业组织形式可以减少政治干预，减少

官僚作风，提高运营效率。此外，机场企业组织形

式更加符合机场作为企业的要求，即获得积极的

财务回报，每年进行审计，有义务为消费者提供服

务，提升旅客体验质量，同时稳定其资本。

西欧已经接受了这种管理模式，80％的商业

机场已经企业化［27］。这种企业化模式已经传到亚

洲、中东和加拿大，但还没有传播到美国。在美

国，机场仍然由城市政府部门或是政府指定部门

运营。这可能也是和其他国际机场相比，它们显

得逊色的一个重要原因。

随着机场管理体制改革，机场需要进行整体

规划。在机场规划中，商业布局和效率以及航空

布局和效率应受到同等的重视。理想的情况下，

机场商业元素和航空元素应当协同最佳优化，相

互增强。

总之，从阿姆斯特丹到苏黎世以及从北京到

首尔的机场都以企业的形式运营，发展其客运终

端、前庭和其他物业。此举对保证机场融资运营，

增加机场收益，吸引航空公司，增强成本竞争力和

提高乘客满意度至关重要。

其他国际机场（如雅典、布里斯班、长沙、都柏

林、广州、赫尔辛基—万塔、昆明、慕尼黑、深圳、斯

德哥尔摩阿兰达，台湾桃园，温哥华，维也纳，郑州

等机场）虽然大小和荷兰的阿姆斯特丹史基浦机

场及首尔的仁川机场不同，但同样非常重视机场

的商业运作。它们和其他大机场一样，将以前只

有私营企业才有的商业功能以及以前只用于城市

发展的土地都融入了机场的发展。一些机场正开

发通常与大都市市区相连接的高密度的高速公路

与铁路。这使得它们成为 21世纪商业磁石、重要

的商业基础设施以及城市外延发展的助推器。因

此，它们对经济的影响不断扩大和加深。

八、机场和航空经济影响

以前面所强调的郑州新郑国际机场为例，

2011年 11月，机场开放了一个占地面积达 5平方

公里（2平方英里）的海关免税保税区。毗邻机场

有高价值、对时间要求严格的生产和销售企业。

苹果手机的主要制造商富士康立刻被吸引到保税

区来。由于中央、省、市各级政府的大力支持，富

士康建造了一个大型制造园，雇用工人超过 24万

人，组装苹果手机和其他电子设备［28］。

2013年该生产线共生产9600万部苹果手机，成

为世界上最大的智能手机生产平台。富士康全球供

应链以航空为依托，受此推动，该保税区2013年贸易

总额（进出口总额）猛增到2250亿元人民币，这比河

南两年贸易总额的2倍还要多。

截至2014年4月，又有14家智能手机制造商和

供应商落户郑州航空港经济综合实验区（ZAEZ），

2014年生产了 1.5亿部智能手机。经济区内又有

几个新的项目正在建设中，每个项目造价都超过

60亿元人民币。这些项目涉及阿米尔国际集团、

菜鸟网络、友嘉精密机械园区、IBM 和微软等。

2013年，郑州航空港综合实验经济区共签署 48个

新的重大项目，价值约 1500亿元人民币。

中国民航管理干部学院和 G&W联合公司的

报告中指出，北京首都国际机场内及周边世界 500
强企业由 2000年的不到 5家增加到 2011年的 30
多家，而航空关联企业从不到 20家增长到 300多

家。同一时期，机场对年度经济的影响从 20亿元

人民币上升到 700亿元人民币［29］-［30］。

虽然规模不同且形式有些特别，但类似的发

展模式也出现在美国的一些较大机场附近。经济

影响的研究表明，美国的门户机场每年的经济影
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响达数百亿美金。例如，2012年一项有关孟菲斯

国际机场对经济影响的研究表明，机场每年对大

都市区经济贡献度近 300亿美元（合 1875亿元人

民币）［31］。孟菲斯三分之一的企业发展证实，其运

营主要依赖于联邦快递枢纽。

2013年根据有关旧金山国际机场（SFO）对经

济影响的研究估测，其对该地区经济贡献达 558亿
美元（合 3487亿元人民币），包括 196亿美元（合

1225亿元人民币）工资支出和28.8万个就业岗位［32］。

2012年，旧金山国际机场对整个州和当地的税收

估计达到 25亿美元（合 156亿元人民币）。

2013年，一个类似的有关澳大利亚悉尼机场

的报告显示，机场为 2012年整个市区商业收入贡

献 270亿美元（合 1687亿元人民币）和 283700个工

作岗位。悉尼机场的经济贡献占整个新南威尔士

州国民收入的 6%［33］。

牛津经济研究院依据各国航空连接所带来的

总附加值对各国航空生态经济的影响进行了大量

的研究。该机构 2011年对 80个国家的概要研究

发现航空业直接或间接地创造 2200万个工作岗位

和 1.4万亿美元（合 8.7万亿元人民币）的GDP［34］。

不仅如此，航空业对经济有更广泛的催化作用，使

企业运营得更有效率并支持旅游业的发展。比

如，算上旅游业，航空业对全球经济的影响可达

5660 个岗位和 2.2 万亿美元（合 13.7 万亿元人民

币）的商业总收入［35］。

许多有关国际航线对城市地区经济产生的商

业影响证实了这些数字。2011年一项关于丹佛国

际机场五条潜在的日常国际航线对丹佛地区经济影

响的评估显示，这些线路为丹佛地区每年的商业收

入经济贡献 5.89亿美金（合 37亿元人民币）并创造

额外的6600个全职工作［36］。这五条与市场相连接，

航线经济影响、航空公司和飞机型号可详见表1。
简单地说，门户机场不仅仅是公共交通枢纽，

还是全球的商业锚、商业磁铁和区域经济的强大

催化剂。在 21世纪，它们的战略基础设施和经济

发展的引擎作用将越来越凸显。

九、抓住未来商机

本文始于对通达性优越的区域的观察，这些

区域总是能有效吸引和快捷发展商业。在我们全

球网络中，速度驱动经济，这意味着通达性优越的

机场（计算方法是与该机场通航的机场数量乘以

通航航班数，加权该通航机场的规模）会给它们所

服务的企业、城市和国家带来巨大竞争优势。促

进机场升级，增加航线对城市和地区寻求发展多

样化经济，扩大出口，吸引投资和高消费游客至关

重要。对于乘飞机出行的潜在投资者和游客，机

场是都市名片，为乘客展现都市的第一印象和最

后印象。机场对过境旅客而言，可能是他们对该

城市的唯一印象。视觉影响和乘客体验发挥了重

要的区域营销作用，极大地强化了机场的商业基

础设施作用。

亚洲和中东地区的政府领导人明白这一点。

他们怀有发展全球商务的抱负，他们建造了世界

上最大、最好、最宏伟、连接最佳的门户机场并制

定积极的发展战略来发展这些抱负。他们把这些

现代国际机场：提升区域竞争力的新型航空商业模式

表1 丹佛国际机场的五条潜在航线年度经济影响
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门户机场看成最重要的基础设施，靠这些机场来

打动消费者，击败竞争对手，在 21世纪商战中大获

全胜。

在亚太地区，国际机场上支出的 3850亿美元

（2.4万亿元人民币）中，有 1150亿美元（7200亿元

人民币）将用于亚太地区新机场建设、机场扩张和

机场现代化建设［37］。以中国为主要代表，亚太地

区机场投入比美国、欧洲都高出 45%。中国及亚

洲其他国家对机场建设的巨额投入就是为了获取

机场通达性优势。

因此，北京首都机场目前已成为世界上第二

大繁忙机场（很快就赶上亚特兰大机场）。10年

前，该机场在全球还排不进前 30名。它的新 3号

航站楼是世界上第二大航站楼（仅次于迪拜的新 3
号航站楼），而且是世界上最现代化的航站楼之

一。然而，政府又投资 800亿元人民币在大兴建造

一个新民用机场，作为对首都机场的补充。

新加坡樟宜机场经常被评为世界顶级大型机

场，高质量、高效率和高乘客满意度［38］。该机场还

没有达到最大运力，又增加了新的跑道和两个新

航站楼，使其载客数量由目前的 5400万人增加到

2025年的 1.35亿人。4号航站楼（T4）正在开工建

设，内有一条长 300米（1000英尺）的购物中心（航

站楼的支柱产业），为乘客提供他们能想象到的各

类视觉体验、产品和服务。5号航站楼和 4号航站

楼在航空效率、质量以及创新旅客体验方面都差

不多，输送乘客数量 5000万人，相当于纽约肯尼迪

国际机场运输乘客总量［39］。

新的机场对整个亚洲大陆都产生了深远的影

响，其不断发展、扩张和现代化增强了通达性，丰

富了旅客体验。在资源匮乏的国家如缅甸或其他

公共资源需求紧迫的国家（如：印度）授予一些私

营部门或是外国机场企业长期特许经营权或采取

公私合营的模式，为他们建造世界一流的机场和

航站楼。同样，他们将管理权交给这些私营部门

和组织来提高机场运营效率、质量和旅客满意度。

中东地区机场发展的质量和扩张速度同样引

人注目。迪拜政府继续投入大量资金来发展迪拜

国际机场和阿联酋航空公司，借助拥有一流航空

服务质量和航空通达性的航线、机场和城市，虹吸

到乘客和商业，促进该城市经济的发展。

事实上，迪拜已经成为印度和非洲绝大多数

地区的航空枢纽，这对主营长途航运的西方航空

公司和机场造成了巨大威胁。2014年，迪拜国际

机场的国际旅行乘客数量超越伦敦希斯罗机场，

成为全球最繁忙的国际机场，其客运设施和规模

都极其宏大［40］。在面积与其他中型机场差不多的

3号航站楼，有世界领先的免税购物店和华丽的商

务舱休息室。

为提高自己的未来竞争力，迪拜有胆识的领

导人在酋长国对面开始并迅速扩建一个新机场。

建成后的新机场（勒马克图姆国际机场），有五个

跑道和四个现代化的航站楼，年运送旅客达 1.6亿

人次和 1200万吨货物。目前世界上处于领先地位

的航空机场—香港和孟菲斯机场的年货物吞吐量

只是该新机场的三分之一多一点。勒马克图姆国

际机场附近是价值 340亿美元（2125亿元人民币）

的 21世纪航空大都市—迪拜世界中心。该中心有

六个城区，其中之一将举办 2020年世博会。

迪拜的邻居阿布扎比也不甘示弱，正建造价

值 68亿美元、迷人的中场航站楼以满足其枢纽航

空—阿提哈德航空不断扩张的需求。该航站楼占

地面积 65万平方米（700万平方英尺），有一个高

52米（170英尺）的拱形天花板，由内而外地给乘客

和其他游客一种持久的“哇”的感觉。

该航站楼的规划者和开发人员断言此站不仅

将成为全世界最大、最吸引人的航站楼，而且它还

是航空运营和能源利用最有效的航站楼。通过融

入马斯达尔（附近在建的可持续零碳城市）的环境

特点，使航空运营和能源利用效率最优。

多哈、伊斯坦布尔、利雅得，甚至阿曼也跟阿

布扎比和迪拜竞争起来，力争把机场建成最大、质

量最好、连接性最高的标志性建筑。以伊斯坦布

尔为例，它开始建设第三个机场，设计规划为年运

输乘客 1.5亿人次，挑战迪拜，以成为连接亚洲、非

洲和西方国家的主要枢纽。2013年一个由五家土

耳其公司构成的财团出资 220亿欧元（1811亿元

人民币）签署 25年的租赁合同，建设和运营该新机

场。该财团初期投资约 130亿美元（812亿元人民

币）以建造一个世界级的设施［41］。

亚洲和中东地区领导人不仅明白国际机场对

获得商业竞争优势的重要价值，他们认同这一点，

并优先投资建设和发展机场。此举将为自己国家

在未来商业竞争中获得巨大的竞争优势。
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十、中国在创造机场投资泡沫吗

然而，仍然有人持怀疑态度，尤其在中国。中

国激进的机场建设战略正备受质疑。中国每年大

约投资 2800亿元人民币用于民用机场建设。以这

样的速度发展的话，可以预测未来五年中国在机

场发展的投资将达到约 1.5万亿元人民币。

很多地方都在建机场，从大连的人造岛、河池

和神农架压平的山顶到蒙古和西藏的边远区域。

大多数情况下，新建机场项目都会得到中央政府

的资金支持。另一方面，市政当局由于机场建设

而承担巨额财政负担，通常是负债累累。

越来越多的中国城市担忧机场建设所带来的

巨额债务。批评人士还认为，过度地投资机场建

设会产生“投资泡沫”。有些地区提出要建的机场

实际上是根本不需要建的。

在某种程度上，批评人士的言论是有些道理

的，中央政府也意识到了这些问题。民航总局统

计数据显示，近四分之三的中国民用机场处于亏

损状态，90%的小地区机场都亏本经营。

然而，这些统计数据只说明了事实的一部

分。如果不是放在成本效益背景下，他们可能产

生很多忧虑，而这些忧虑可能会影响理性机场投

资计划。

尽管机场年终负债表上可以很好地显示机场

年收入和支出持平，但这并不能真正衡量机场投

入和持续支出的净利润。机场除是企业外，而且

还是公共物品，给他们服务的地区甚至整个国家

的个人和企业带来了巨大的利益。

在宏观层面上，中国政府有效地利用机场投

资刺激经济发展，很好地应对私营企业经济放缓，

创造了大量的就业机会、商业收入以及最终的额

外税收。

例如，目前正在建的郑州新 2号航站楼和它多

通道连接的地面交通中心，雇用近两万名工人，

“全天整周”轮班在岗。上海虹桥在建造了第二跑

道和新 2号航站楼的同时，雇用差不多也是两万

人，耗资 150亿元人民币（合 24亿美元）在其毗邻

区域建造火车站。

正如对郑州描述的一样，机场对商业发展的

影响更大。然而，认为许多二、三线城市也会经历

郑州那样的由机场建设引致的商业发展规模是不

切实际的。尽管由航空通达性所带来的广泛的经

济效益和社会效益要小得多，但在机场投资决议

以及年度机场运营成本和收入预测中，应当考虑

这些效益。

同样令人鼓舞的是，中国各级政府通过提供

有利的土地供应政策，保税区、自由贸易区、税收

优惠、地面交通基础设施促进以机场为中心的航

空城建设。由此产生的商业投入将不仅促进省、

市经济的发展，而且也为机场带来额外的乘客和

货物，从而提高他们长期的财政活力。

注释

①详见www.aerotropolis.com。
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International Airports:
Commercial Magnets and Critical Business Infrastructure

John D. Kasarda
Abstract: International airports have moved beyond 20th-century centers of mass transit to also become 21st-century
strategic business infrastructure. In the process， they are attracting nearly all commercial activities traditionally found in
urban centers. Becoming major business magnets，some airport areas now rival the cities they serve for regional economic
dominance.
International airports are particularly vital to globally oriented， time-sensitive firms – those that depend on fast and
efficient long-distance transport of executives， clients， and goods.They are also key to cities and regions seeking to
diversify their economies，boost exports，attract investment，and draw tourists. Governments in Asia and the Middle East
understand this. They are aggressively building， expanding， and modernizing airports to attract business while providing
unique passenger experiences，luxurious goods and services，and architecturally marketing their nations.China is the world’s
leader in airport construction，expansion，and modernization， leveraging such investment for business competitiveness and
economic development as well as to meet its growing aeronautical needs.
This paper 1） describes the“Fifth Wave”of aviation-driven competitiveness and economic development; 2） examines the
commercial anatomy of today’s air gateways; 3） shows how private-sector operational principles are being introduced to
manage airport commercial functions more efficiently; 4） provides specific examples of regional economic impacts of
airports; 5） discusses how Asia and the Middle East are developing their air hubs to capture tomorrow’s global business;
and 6） assesses the financial viability and relative merits of China’s airport construction boom.
Key Words: Airport; the Fifth Wave; Economies of Speed; Airport Cities; Business

（中文翻译：杨欣欣、苏辉、黄菲飞，翻译复核陈萍、文瑞、吴银毫）

（责任编辑：平 萍）

of aviation and performance in the travel &
tourism competitiveness index. In J.
Blanke，& T. Chiesa （Eds.），The travel &
tourism competitiveness report 2013 （pp.
57-61）.Geneva:World Economic Forum.
Retrieved from http://www3.weforum.org/docs/
WEF_TT_Competitiveness_Report_2013.pdf\.

［36］ Economic Impact Studies of Potential New
International Air Services at Denver
International Airport，InterVISTAS，March 08，
2011.

［37］Center for Asia-Pacific Aviation，as cited in
http://www.cpifinancial.net/news /post /25714 /
mid-dle-east-witnessing-massive-airport-devel
opm ents-to-meet-future-demands.

［38］http://www.worldairportawards.com/main/awards_
2014.htm.

［39］http://www.nytimes.com /2013 /12 /31 /business /
international /singapore-leads-surge-in-airport-
construction - across - asia - pacific . html ?
pagewanted=1&_r=0.

［40］http://www.aci.aero/Data-Centre/Monthly-Traffic
- Data / Passenger - Summary / Year-to-date
（accessed September 2014）.

［41］Ozbilgin，O. （2013，May 3）. Turkish firms
win 22 billion euro Istanbul airport tender.
Reuters. Retrieved from http://www.reuters.com/
article /2013 / 05 /03 /us-turkey-airport-idUSBR
E9420RL20130503.

97


