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19991999~~20132013年长三角主要空港经济区
产业结构与空间分异特征研究

张蕾

（江苏第二师范学院城市与资源环境学院，江苏 南京 210013）

摘要摘要：基于10 946条工商企业数据对1999~2013年长三角5个主要空港经济区产业结构与空间分异展开实证分

析，结论如下：① 长三角主要空港经济区的临空产业体系已经初步形成，与非临空产业相比，集聚优势不明显，

临空产业占比基本稳定在25%以下，强指向行业有待进一步发育，空港开发还处于总量扩张阶段；② 各类产业

的集聚空间各异，临空企业和非临空企业从圈层区分度较低，分别朝向心、离心布局演进，目前长三角空港经济

区的临空企业仅在3 min车程范围内具备优势，向外则以非临空企业为主；③ 各类产业外推速度各异，受服务业

选址落户自由灵活、临空区位指向等影响，服务业、无临空产业向外扩张明显，而制造业、临空产业布局空间较稳

定；④ 空间分异度取决于全区发育水平，长三角较为成熟的空港经济区的制造业、服务业、临空产业等各类产业

之间均已经形成圈层分化，而处于成长或者起步阶段的空港经济区产业混杂布局特征较明显。临空指向、空港

区位和园区可建设空间等也是重要的空间分异影响要素。
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20世纪90年代末，航空商业研究专家约翰·卡

萨达提出航空运输是继海运、运河、铁路和公路运

输之后对区域经济发展的第五冲击波的“五波理

论”[1]，预测未来航空运输的“蝴蝶效应”会影响全球

经济发展趋势。一些世界机场如美国孟菲斯机场、

荷兰史基埔机场、阿联酋迪拜机场以及新加坡樟宜

机场的空港经济区现象[2]已经较为突出：特定业态

如半导体、电子元件、电子商务中心、R&D、广告、

公司总部等行业易于在空港区形成集聚[1,3~6]，机场

酒店也逐渐成为商务空间[7]，因此在航班较多、改

签方便的机场周边，逐步形成了“空港经济”。在

多层辐射的同心圆结构基础上，Kasarda[8]、孟非

斯航空都市区指导委员会[9]相继提出空港产业按

时距分区的观念，Glen在研究了欧美日诸多空港

6 km范围的产业后，明确提出不同产业受机场吸

引形成的集聚程度各异[10]。为应对空港建设实践

的需求，欧美澳学者开始关注空港如何融入城市

空间建设[2,11,12]，“制度转向”趋势[13,14]明显，并对机场

地区战略规划进行反思[15]。

中国改革开放 30 多年来，民航年均增长

17.6%，已成为仅次于美国的全球第二大航空运输

系统，今后十几年，仍将是民航快速发展的历史黄

金期[16]。预计至“十三五”末，运输机场、旅客运输

量将分别达 260个左右、7.2亿人次[16]。2004 年机

场属地化改革基本完成之后，机场所在城市纷纷

在机场周边建设空港经济区或航空城，仅“十二

五”期间，中国就有 34个机场规划了 44个临空经

济区[17]。2017年 2月，民航局公布《中国民用航空

发展第十三个五年规划》，鼓励地方政府在业务规

模较大的机场周边规划设立临空经济区，目前国

内已有10个城市的临空经济示范区获批。由此可

见，空港经济、空港经济区越来越受到地方决策部
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门乃至国家层面的重视。早在机场属地化改革时

期，国内学者如金忠民[18]、姚士谋[19]等就借鉴国外

先进经验，对空港规划建设提出了导向性原则，探

索空港产业选择与优化[20~24]，并陆续有具体实践经

验的介绍，包括广州新白云空港经济区[18]、北京新

航城[25]、郑州航空都市区[26]等，总体上空间研究较

多集中于空间布局规划[27,28]，研究表明部分空港地

区的产业圈层特征逐渐清晰[29]。

已有文献表明，国外学者从行业视角对临空

产业展开了细致探讨，相比之下，国内对空港经

济区产业及不同行业的空间布局研究需要细致

化。民航业发达的长三角地区，其产业结构调整

与空间分异具有一定代表性：根据 2013年民航机

场业务量统计，长三角 2013年客货运量占东部三

大经济区的总量分别高达 42.9%和 49.4%，上海、

杭州、南京、无锡、宁波、温州等城市均开展了空

港经济区（新城）建设，各区空间用地、产业状况

与综合发育水平各异 [29]。因此，本文致力于从

行业、企业的微观视角开展研究，探讨长三角主

要空港经济区行业、临空产业的现状特征与演

变历程，判读各类行业的集聚空间转换及其外

推速度差异，在理论上是对经济地理区位理论

和临空经济理论的补充，在实证上可为长三角

加快建设空港经济区提供一定的决策支持，并且

对国内其他机场的空港经济区的建设具有一定研

究参考意义。

11 研究区域和研究方法

11..11 研究区域研究区域

2013年长三角共有民用机场 18个，2013年客

流量在 500 万人次以上的大中型机场共有 7 个。

本文选择其中 5 个即上海浦东机场、杭州萧山机

场、南京禄口机场、无锡苏南机场、宁波栎社机场

（图 1）进行研究，与上海虹桥机场相比，浦东机场

更具代表性，因此以浦东机场代表上海机场，宁波

机场与温州机场客流量基本相当，以宁波机场为

代表。5个主要机场规模自小而大，空港产业发育

层次丰富，1999~2013年长达 14 a的时间跨度，使

得研究更具有时序性和典型性。

具体研究范围：国外较为成熟的空港周边商

业活动才会延伸至15 min[10]乃至30 min[6]车程范围

内，考虑到国内空港发育相对滞后，选择以机场的

空港经济区作为研究范围[30]。

11..22 研究方法研究方法

比较分析法。主要是对长三角各空港经济区

各行业展开横向和纵向对比，并对各行业集聚空

间展开对比研究。

多距离函数分析法。为了测算以机场为中心

的企业空间集聚状况，采用ArcGIS多距离空间聚

类分析（Ripley’s K函数）法，该函数是一个累积分

布函数，在大尺度上存在着累积效应而使格局复杂

化，但在小尺度上应用较为广泛，是用来评估一定

尺度范围内点的空间集聚分散模式的常用方法[31]。

企业可以看作是连续空间上的一系列点，采用空间

点模式的方法来衡量连续空间上的产业空间特征，

即根据机场及空港经济区范围设定起算距离与距

离增量，从而测评随着距机场距离的增加，企业集

聚空间的变化情况。公式如下：

K ( )d = A∑
i = 1

n

∑
j≠ i

n δij( )d
n2 ,

δij( )d =
ì
í
î

1( )dij ≤ d
0( )dij≥ d

式中，A为研究区面积；n为研究区内各行业企业

个数；d为标准密度值；dij 为企业个体 ( 与个体 )

密度 [32]，K ( )d 为和 δij( )d 分别为整体空间聚集程

度、个体数据离散或集聚程度，当个体数据密度大

于标准密度值时，个体数据呈现集聚，反之则离

散。通过模拟运算，得到观测K值和预期K值，观测

K值和预期 K值交界处为集聚边界，在集聚边界

图1 2013年长三角机场及其分布

Fig.1 Airports and its location in Yangtze River Delta in 2013
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内，K 观测值大于 K 预期值，意味着与随机分布相

比，聚类程度更高，在此范围内，K 观测值与 K 预期

值差值最大处为集聚程度最高区位。设定置信区

间参数为 99%，算法将计算出 LwConfEnv 和 Hi-

ConfEnv两个数据，分别表现每个迭代计算（由距离

段数量参数指定）置信区间信息：如果观测K值大

于 HiConfEnv 值，则该距离空间聚类具有统计显著

性，反之，则该距离空间离散具有统计显著性。

22 数据来源和数据处理

机场数据来自中国民航总局发布的年度数

据。企业数据来源于全国第三次全国经济普查权

威发布数据，标准时点为 2013 年 12 月 31 日，数据

精度和信度可靠，数据内容为企业名称、地址、主

营行业、注册时间，应用 ArcGIS 编辑了研究范围

内工商企业点共 42 000 余条，实际研究中共使用

10 946条，并对数据处理如下：编辑点属性包括产

业代码、临空指向、注册年份等，一是确定临空指向

性强弱[30]（本文将“枢纽指向越来越强的产业”[10]归

入枢纽指向一般的产业）；二是依据《国民经济行业

分类》（GB/T4754-2011）[33]对临空指向分类（表1）以

及对实证区所有企业进行两位数行业分类。为了

能够细分行业，将制造业分为临空制造业（强度1~3）

和非临空制造业（强度为0），服务业中细分出零售业

（行业代码52）、运输业（行业代码区间53~60），信息

技术服务业（行业代码区间63~65）、金融业（行业代

码区间66~69）、租赁和商务服务业（行业代码区间

71~72）、科学技术服务业（行业代码区间73~75）。

33 结果分析

33..11 产业结构特征分析产业结构特征分析

临空产业有狭义和广义之分。广义的临空产

业概念将临空产业范围扩大至临空经济区内所有

产业[34]。此处所指的临空产业为狭义范畴，即具有

临空指向的产业。

1）数量结构上，空港经济区企业总量持续增

加，以非临空企业为主。与非临空企业相比，临空

企业集聚优势不明显（表2）。1999~2013年临空企

航空枢纽指向性强度

极强

较强

一般

行业

航空运输服务 56（航空运输业），14（航空食品制造），60（邮政业：快递服务）；航空设备 37（航空航天设备制

造业），43（金属制品、机械和设备修理业：航空航天器修理）；光学仪器和镜片制造 40（仪器仪表制造业）；通

讯器材制造 39（计算机、通信和其他电子设备制造业：通信设备制造，电子元件制造），38（电气机械和器材

制造业：电线、电缆、光缆及电工器材制造），35（专用设备制造业：电子和电工机械专用设备制造）；货运代理

58（装卸搬运和运输代理业），54（道路运输业）

电子和电器设备制造 39（计算机、通信和其他电子设备制造业），38（电气机械和器材制造业）；特殊化工制

品制造 26；公共仓储 59（仓储业）；工具、量具与控制仪器制造 35（专用设备制造），40（仪器仪表制造业），43

（仪器仪表修理），36（汽车制造业：零部件及配件制造），37运输设备制造业；特殊构造金属制品 33（金属制

品业）；药物制品批发 51（批发业：医药及医疗器材批发），27（医药制造业）

汽车租赁 71（租赁业）；印刷与出版 22（造纸与纸制品业），23（印刷和记录媒介复制业），85（出版业：图书、报

纸、期刊、音像制品、电子出版物），86（广播、电视、电影和影视录音制作业）；电子元件与附件制造 35专用设

备制造，38（电气机械和器材制造业：电线、电缆、光缆及电工器材制造），39（计算机、通信和其他电子设备制

造业：通信设备制造，电子元件制造）；建筑业与建筑服务 47（房屋建筑业），48（土木工程建筑业），49（建筑

安装业），50（建筑装饰和其他建筑业），26（化学制品制造业：建筑材料生产），30（非金属矿物制品业：建筑材

料生产），33（金属制品业：精密五金、脚手架生产）；公共汽车与出租车 54（城市公共交通运输）；旅馆/汽车旅

馆 61（住宿业）；机动车停车 54（道路运输业：道路运输辅助活动）；医疗器械制造与供应 27（医药制造业），

35（专用设备制造业：医疗仪器设备及器械制造），51（批发业：医药及医疗器材批发）；汽车服务 80（汽车、摩

托车修理与维护）；特殊塑料部件制造 26（化学原料和化学制品制造业），29（橡胶和塑料制品业）；旅行社 72

（商务服务业：旅行社与旅游管理服务）；邮政及相关服务 60（邮政业：邮政基本服务、快递服务）；计算机数

据处理服务 64（互联网和相关服务），65（软件和信息技术服务业），72（商务服务业：信息技术服务），74（专

业技术服务业）

表表11 按空港邻近地区产业航空枢纽指向性强度的行业分类按空港邻近地区产业航空枢纽指向性强度的行业分类[[1616]]

Table 1 Industry classification based on the hub-orientation level in the vicinity of airports[16]

注：表中依据《国民经济行业分类》（GB/T4754-2011）列出各类指向产业所包含的两位数行业，数字为行业代码，括号内为两位数行业

的名称；行业的航空枢纽指向性强度分类参照参考文献[10]。
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业年增速普遍低于非临空企业，且各区历年临空

企业占全区企业之比并未随机场运量快速增长而

上升：2001~2013年上海浦东机场年客流量从 689

万人次增至 4 718 万人次，但该比则基本稳定在

26%（图2）。杭州、南京、宁波等空港经济区情况类

似，这主要是由于随着空港区形象改善、吸引力增

强，除了吸引临空企业之外，无临空指向企业也同

时向该区集聚，导致尽管临空企业数量明显增加，

但比重并未上升，这与Glen的研究结论相吻合[10]。

图2 1999~2013年长三角主要空港经济区临空

企业占全区企业比重

Fig.2 The proportion of hub-orientation industry of main airport

economic zones in the Yangtze River Delta between 1999-2013

2）强度结构上，与强临空产业相比，一般临

空产业正加快集聚。将强临空产业和较强临空产

业统计为强临空产业，计算其在所有临空企业中

的比重变化：1999~2013年上海、杭州和南京空港

该比重位列前三且变化平稳，其他空港甚至有下

降趋势（图3），说明长三角空港经济区一般临空产

业正加快集聚。以南京空港为例，1999~2013 年

强、一般临空产业年增速分别为 12.8%、20.5%，且

一般临空产业行业门类更为丰富，从印刷、电器、

建筑业向专用设备、电子设备、互联网服务和专业

技术服务等领域扩张，而强临空产业门类仅从航

空运输、道路运输向运输代理扩张，这可能说明空

港经济区与机场的业务联系还不够紧密，特别是

货运、代理、物流等与航空货物运输密切相关的业

务很多还限制在机场区内完成，货运业务的外溢

效应不够明显。

3）行业结构上，临空产业体系已初步形成，

但行业发育水平不高。2013年长三角五大空港经

济区涉及两位数行业门类共 60类，占所有两位数

行业的66.7%，覆盖大部分行业门类。各空港经济

区大部分行业类别相同，如零售、金属制品、通用设

备制造、专用设备制造、金属制品、计算机通信设备

制造、电气机械制造、纺织服装等，然而大部分行业

尚属于传统制造业，郊区产业特征较为明显。

对比 2013 年长三角空港经济区与 20 世纪 90

年代欧美日空港区后发现，行业门类基本一致：强

临空行业中，长三角航空运输、货运代理、道路运输

及航空食品、航空航天器维修等行业较为发育，但

航空航天设备制造、计算机通信设备制造和仪器仪

表制造等行业规模还很小；较强临空行业中，仓储、

电子和电器制造、专用设备制造、医药制造等初具

规模，但仪器仪表修理、医药批发等行业缺失；一般

临空行业中，汽车租赁、停车、邮政服务、旅行社、电

子元件制造、建筑业与建筑服务、医疗器械制造等

有一定发展，但医疗器材批发行业缺失。

综上分析表明，长三角各空港经济区近年来

吸引了大量无临空指向和一般临空产业，相比之

下强临空产业的集聚相对缓慢，尤其是强临空指

向的高端行业有待进一步发育。与当前世界成熟

的空港经济区相比，长三角空港经济区临空产业

体系尽管已初步形成，但层次偏低。

图3 1999~2013年长三角主要空港经济区强临空

企业占临空企业比重

Fig.3 The proportion of strong hub-orientation industry to

hub-orientation industry of main airport economic zones

in the Yangtze River Delta between 1999-2013

表表22 19991999~~20132013年长三角主要空港经济区企业数量变化年长三角主要空港经济区企业数量变化

（（单位单位：：家家））

Table 2 Enterprise’s quantity change of main airport economic

zones in the Yangtze River Delta between 1999-2013

机场名称

上海浦东

杭州萧山

南京禄口

无锡苏南

宁波栎社

1999年

220

29

39

896

146

2001年

302

49

68

1 401

215

2004年

460

66

122

2 342

378

2007年

639

83

188

3 206

603

2010年

824

92

271

4 524

845

2013年

867

95

328

5 225

1 035
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33..22 空间分异特征分析空间分异特征分析

主要从以下两方面开展空间分异特征研究：

一是基于时距分析，明确各空港经济区内临空产

业与非临空产业的集聚圈层，探讨随着空港经济

区的发展，两类产业的集聚空间与非集聚空间是

否存在有规律可循的变化；二是针对临空产业空

间分异、行业空间分异进行分析，探讨是否存在以

机场为核心的集聚空间距离的变化。

1）各类产业的集聚空间各异，临空企业和非

临空企业分别呈向心、离心布局。空港空间研究

中，非规则圈层结构概念逐渐被广泛接受，越来越

多的研究开始采用时距分析替代较为机械的距离

分析[8,23,24]。因此，基于 2013年路网数据的ArcGIS

可达性分析得出以机场为中心的时距圈层，根据

长三角5个主要空港经济区综合发育水平[30]，对比

15 min车程内临空企业与无临空企业的圈层分布

状况，统计各圈层内临空企业占所有企业比重（图

4），发现：① 比重呈自内而外由高到低的趋势，说

明临空企业的区位指向较为深刻的影响了选址布

局，但临空企业仅仅在3 min车程范围内即机场区

和紧邻机场区具备优势，再向外空间则以非临空企

业占主导优势；② 从宁波栎社到上海浦东，随着空

港经济区发育程度自低而高，相应的非临空企业则

从区分度较低向较为明显的离心布局演进。

为了深入探讨产业及其内部行业的空间分异

规律，以下采用ArcGIS多距离分析方法测算其集

聚空间及其变化。

2）上海浦东、无锡苏南空港经济区已经形成

强、一般和无临空依次布局的圈层结构，杭州空港

与南京空港的临空圈层结构不明显，宁波空港未

形成圈层结构。上海浦东空港经济区已经基于临

空指向形成了较为明显的圈层结构：尽管机场区

和紧邻空港区是临空企业与无临空指向企业的重

叠集聚空间，但强临空指向的集聚空间位于内圈

层，而无临空产业集聚空间则明显位于外圈层。

空间分析表明：强临空产业的集聚边界从 2.1 km

（1999年）拓展至3.8 km（2013年）（图5），无临空产

业的集聚边界明显外移，从 4.3 km（1999 年）拓展

至4.7 km（2013年）（图略）。

在无锡空港经济区内，1999~2013 年，强临空

指向产业集聚边界从 3.2 km 拓展至 5.4 km，一般

指向产业集聚边界从 3.4 km 拓展至 5.8 km，与强

临空指向产业基本重合、适度外延。无临空指向

产业集聚边界从 4.7 km拓展至 6.0 km（图略）。由

此可见，无锡空港经济区与上海浦东相似，由内而

外形成强、一般和无临空依次布局的圈层结构。

杭州空港与南京空港相似，临空圈层结构尚

不明显，表现为强临空产业位于核心地带，而一般

临空与无临空产业混杂布局。南京空港经济区

内，2004~2013年一般、无临空两类产业的集聚空

图4 2013年长三角主要空港经济区15 min车程内各圈层

临空企业占企业比重情况

Fig.4 The proportion of hub-orientation enterprises to all enterprises

in different circles of main airport economic zones within 15 minutes

in the Yangtze River Delta in 2013

图5 1999~2013年上海浦东空港经济区强临空指向企业的集聚空间变化

Fig.5 The spatial agglomeration change of strong hub-orientation industry in Shanghai Pudong airport economic zone between 1999-2013
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间高度重合，尚未形成空间分层。杭州空港经济

区强临空企业空间点位处于机场东西两侧入口附

近，紧邻机场区位特征明显，而一般临空企业很

少，且与无临空企业混杂分布。

3）具体行业上，在上海浦东、无锡苏南等较

为成熟的空港经济区，形成了运输业向心，生产性

服务业次之，零售业广泛布局的基础格局，杭州、南

京和宁波空港经济区，制造业和服务业集聚空间较

为重合，区分度不高。在上海浦东空港经济区，

1999~2013 年制造业、服务业的集聚边界分别从

4.4 km、1.6 km拓展至4.8 km、5.3 km（图6~7），制造

业集聚空间一直稳定4.5 km左右，而服务业集聚空

间变化较大，向外扩张趋势明显，以零售业外扩能力

最强，这可能与服务业选址较为自由灵活有关。制

造业内部，临空制造业和非临空制造业分层不明

显，但服务业内部的分层结构已经形成：运输业向

心性最强，零售业次之，运输业 1999 年未形成集

聚，2001年集聚空间开始形成，集聚边界从2.4 km

拓展至 3.7 km，集聚程度最高区位稳定在 1.5 km，

2007~2013年零售业集聚边界从2.9 km拓展至3.6

km，集聚程度最高的区位在1.5~2.0 km（图略）。

无锡空港经济区空间分异特征与上海相似，服

务业较制造业外拓趋势更为明显。1999~2013年制

造业集聚边界从4.5 km外拓至5.5 km，服务业则从

6.2 km外拓至 7.2 km。临空制造业与非临空制造

业集聚空间基本重合在4.2~5.4 km范围内，呈间杂

分布。这可能与空港经济区发育前期，机场区及

其周边已经集聚了一定数量的非临空、传统型制

造业有关。尽管 2001 年后临空制造业集聚速度

明显加快，但优势区位已经被非临空型制造业占

据，只能在相对外围区位布局，至今并未形成内外

分异的空间格局。服务业内部，运输业向心性最

强，生产性服务业次之，零售业集聚空间较广泛，外

扩能力最强。2007~2013年运输业集聚边界从3.0

km拓至3.9 km，零售业向外围扩张速度更快，1999~

2013年集聚边界从5.9 km扩张到7.2 km（图略）。

南京空港经济区 1999~2013年制造业和服务

业集聚高度重合（表 3），集聚边界和集聚程度最

图6 1999~2013年上海浦东空港经济区制造业集聚空间变化

Fig.6 The spatial agglomeration change of manufacturing industry in Shanghai Pudong airport economic zone between 1999-2013

图7 1999~2013年上海浦东空港经济区服务业集聚空间变化

Fig.7 The spatial agglomeration change of service industry in Shanghai Pudong airport economic zone between 1999-2013
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高区位分别稳定在 2.3 km、0.8 km。就制造业内

部而言，非临空制造业集聚区位与制造业一致。

这可能与南京空港经济区发育程度不高，机场辐

射力较弱有关，区内以传统制造业与传统服务业

为主，且混杂布局。而杭州空港经济区 2013 年

制造业集聚边界与集聚程度最高的区位达 2.2

km 和 1.1 km，与南京较为相似，但与上海浦东、

无锡苏南相比明显收缩，而服务业因数量较少

无法计算。

宁波空港经济区制造业和服务业集聚空间同

样重合，1999~2013年制造业与服务业集聚边界、

集聚程度最高区位分别稳定在 3.5 km、0.5 km（表

3），集聚边界较南京、杭州远，与区内有古林镇、石

碶街道等经济强镇有关。2013年区内制造业高达

847家，细分制造业发现，2007~2013年临空制造业

集聚边界从2.6 km拓至2.8 km，1999~2013年非临

空制造业集聚边界从 3.2 km 扩至 3.4 km，形成了

临空制造业在内、非临空制造业在外的分异格局。

44 结论与讨论

本文基于工商企业数据对 1999~2013年长三

角 5个主要机场的空港经济区产业结构调整和空

间分异开展实证分析，得出主要结论如下：① 长三

角主要空港经济区的临空产业体系已经初步形

成，空港开发还处于总量扩张阶段，表现为非临空

产业集聚优势明显，临空产业占比基本稳定在

25%以下，强指向行业有待进一步发育；② 各类产

业的集聚空间各异，时距圈层分析表明，随着空港

经济区发育程度自低而高，临空企业和非临空企

业分别朝向心、离心布局演进，目前长三角空港经

济区的临空企业仅仅在 3 min车程范围内即在机

场区和紧邻机场区具备优势，再向外空间则非临

空企业占主导优势；③ 各类行业的外推速度各异，

受服务业选址落户自由灵活、临空区位指向等影

响，服务业、无临空产业向外扩张明显，而制造业、

临空产业布局空间较稳定；④ 空间分异度主要取

决于全区发育水平，长三角较成熟空港经济区的

制造业、服务业、临空产业等各类产业内部均已经

形成圈层结构，而处于成长或者起步阶段的空港

经济区的产业混杂布局特征较明显。

从驱动因素上看，研究还发现空港经济区的

产业空间分异度除了取决于全区发育水平外，与

临空指向、空港区位与园区产业基础等因素也有

重大联系。一是临空指向：在较为成熟的上海、无

锡空港经济区，临空产业内部形成强、一般和无指

向产业由内而外分布的圈层格局；而在成长阶段

的杭州、南京空港经济区，临空圈层结构尚不明

显，表现为强临空产业位于核心区域，但一般、无

临空产业混杂布局，处于起步阶段的宁波空港经

济区则未形成临空圈层结构，分层动力不强。二

是空港区位与园区可建设空间：尽管受临空指向

支配的产业向心层次分化是空港经济区发展到一

定阶段的必然现象，然而如果空港经济区前期已

经集聚了一定数量的郊区产业，则很有可能因为

企业动迁成本过大而形成无序空间，无锡空港经

济区即呈现此种格局。

长三角主要空港经济区产业结构调整与空间

分异，基于详实工商企业数据，在长三角主要空港

经济区范围界定的基础上，运用时空对比分析、

ArcGIS可达性分析与多距离分析等方法，首次较

为全面的梳理了长三角主要空港经济区产业演变

特征和空间分异格局，探讨了空间分异的各类影

响要素。研究一方面深化了经济地理、临空经济

理论探讨，另一方面也丰富了中微观尺度空港经

济区研究，为长三角空港经济区管理规划和政策

调控提供了一定参考。不足之处在于，受数据可

得性限制，研究主要依托企业数量展开，因此结果

可能存在偏差，有待在研究中加以改进。

空港经济区

上海浦东

无锡苏南

杭州萧山

南京禄口

宁波栎社

发育水平[30]

成长阶段后期

成长阶段后期

成长阶段前期

成长阶段前期

起步阶段

制造业

4.4~4.8 km

4.5~5.5 km

2.2 km（未外扩）

2.3 km（未外扩）

3.5 km（未外扩）

服务业

1.6~5.3 km（零售业2.9~3.6 km；运输业2.4~3.7 km）

6.2~7.2 km（零售业5.9~7.2 km；运输业3.0~3.9 km）

无集聚空间

2.3 km（未外扩）

3.5 km（未外扩）

临空制造业

无集聚空间

4.2~5.4 km

无集聚空间

无集聚空间

2.6~2.8 km

生产性服务业

无集聚空间

3~6 km

无集聚空间

无集聚空间

无集聚空间

表表33 19991999~~20132013年长三角主要空港经济区的行业集聚空间年长三角主要空港经济区的行业集聚空间

Table 3 The industry spatial agglomeration of main airport economic zones in Yangtze River Delta between 1999-2013
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Industrial Structure Adjustment and Spatial Differentiation of the Main AirportIndustrial Structure Adjustment and Spatial Differentiation of the Main Airport
Economic Zones in the Yangtze River Delta BetweenEconomic Zones in the Yangtze River Delta Between 19991999--20132013

Zhang Lei

(College of Urban and Resource Environment, Jiangsu Second Normal University, Nanjing 210013, Jiangsu ,China)

AbstractAbstract: Based on the business data between 1999-2013, this paper analyzed the industrial adjustment and

spatial differentiation of the main airport economic zones in the Yangtze River Delta, Conclusions are as fol-

lows: 1) With the development of airport economic zones, both hub-orientation industry and none hub-orienta-

tion industry have a rapid growth, but percentage of the hub-orientation industry are lower than 25%, the air-

port economic zones in Yangtze River Delta is still at the stage of quantity expanding. 2) The concentration

space of industries are different, with the development of airport economic zones, the hub-orientation indus-

try had radial clusters while the none hub-orientation industry had the centrifugal layout.Now the hub-orien-

tation industry in the Yangtze River Delta only has the concentration advantage in the three minutes time cir-

cle. 3) Different industries had different expanding speed, influenced by the flexible location and specificity of

none hub-orientation, service industry and none hub-orientation industry expanded rapidly, while the manufac-

ture industry and the hub-orientation industry’s concentration space is stable. 4) The comprehensive develop-

ment level of airport economic zones determines whether the circles’differentiation is clear or not. A deeper in-

dustrial analysis shows that it is easier for relatively mature airport economic zone to form a industrial distribu-

tion pattern ,while in the immature airport economic zone, industry with different hub-orientation has mixed lay-

out.With the exception of maturity level, the hub-orientation, airport’s location and the construction land space

of airport economic zones also have strong influence on the spatial differentiation in the airport economic zone.
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