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世界级城市群目标下京津冀机场群格局 
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【摘要】京津冀以打造世界级城市群为目标，要求与之相匹配的机场群，支撑京、津“双城”定位和

区域协同。当前京津冀机场群格局不支撑城市群协调发展，主要体现在航空资源和需求分布极度不均衡和

首都机场门户枢纽功能相对较弱。结合世界级大城市群的机场群发展经验，应对未来京津冀城市群发展要

求和航空需求的增长趋势，判断北京新机场建设对京津冀主要机场发展态势的影响，并从区域协同和提升

国际门户功能两个角度研究未来京津冀机场群格局。最后，强调对京津石机场发展进行主动调控，实现四

个主要机场的差异化发展，并强化提升机场综合交通枢纽功能。 
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现状京津冀机场群呈现首都机场单极集聚格局，首都机场能力饱和、服务水平下降，天

津、石家庄机场发展受到严重制约。新机场的建成对未来京津冀机场格局可能产生的影响引

起业界的多种估计。一方面，未来京津冀航空市场是否会形成以北京双机场为核心的新一轮

集聚态势；另一方面，新机场建成之前被认为是天津、石家庄机场发展的宝贵“窗口期”，

而新机场建成之后津、石两机场的发展前景令人担忧。未来的京津冀将以建设世界级城市群

为目标，这对构建与京津冀城镇空间和功能布局相匹配的京津冀机场群提出了新的要求。针

对以上背景，本文重点研究未来京津冀机场群格局如何支撑世界级城市群建设。 

1 当前机场群格局不支撑京津冀协同发展 

1.1 首都机场单极集聚的航空发展格局 

京津冀航空资源呈现首都机场单核集聚格局。京津冀人均航次（航空客运量/常住人口）

0.88 次/人，略高于长三角 0.78 次/人、珠三角（不含港澳）0.76 次/人[1,2]，但从三大城市群

主要城市的人均航次来看，津、石两市的人均航次远低于三大城市群的其它核心城市。津、

石机场的航空需求份额低。2014 年，首都机场占京津冀客流总量的 78.6%，天津滨海机场

占 11%，河北省机场仅占 5%，而长三角的沪、苏、浙航空客流比例约为 61：15：24。 

天津机场货运受首都机场影响明显。2014 年首都机场货邮吞吐量 179.98 万吨，居全国

第 2 位，天津机场货邮吞吐量 23.3 万吨，全国第 13 位。首都机场货运航班频次高达 165 班

次/周，且拥有日韩、美洲、欧洲等完善的航线网络；天津机场货运航班频次仅为首都机场

的 1/2，且主要以日韩、欧洲航线为主，缺乏美洲航线。天津约有 70%的货物流入北京或经

北京中转，1/3 的货邮吞吐量由大韩航空运往仁川机场中转。 
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注：数据根据参考文献[1]、[2]整理得到。 

图 1 三大城市群主要城市人均航次与人均 GDP 的关系 

1.2 首都机场国际枢纽功能有待提升 

首都机场的国际航空枢纽地位仍有待提高，中转组织功能亟待培育。2010 年首都机场

中转比重是 7%，与大型国际枢纽机场中转比重 20-30%差距显著。2014 年，首尔仁川机场

中转比重为 16%（2014 年仁川机场的国际客运市场中我国旅客比重达 23.9%），货运中转比

重约 45%，对我国航空客货产生明显分流。 

首都机场的地面综合交通枢纽功能和对区域服务的便利性远不如希思罗、史基辅、法兰

克福等国际枢纽机场。首都机场位于北京市东北部，偏离区域内主要城镇联系走廊，当前主

要通过高速公路实现对外联系，与区域城际铁路网络衔接十分不便，对冀中地区广大的航空

需求市场服务效率较低。 

2 世界级城市群要求与之匹配的机场群 

2.1 世界级城市群的核心城市需要就近服务自身的国际枢纽机场 

世界级城市群均拥有规模庞大、体系完整的机场群。航空门户是城市群开放度的重要指

标，大城市群的核心城市航空门户枢纽功能突出，通常拥有 2~3 个大型机场，且均有一个主

要负责国际航班的机场，如表 1 所示的伦敦和纽约大城市群。 

世界级城市群的核心城市一般都有就近服务自身的枢纽机场，一般距市中心 30 公里左

右。世界前二十大机场（按旅客吞吐量排名）与核心城市的距离为 20 公里左右，中国客流

吞吐量在 1000万以上的机场与城市的距离也基本不超过 30公里。纽约与费城相距 130公里，

纽约周边 20 公里半径内有三个规模相当大的国际机场，但费城仍然有自己的国际机场，且

客流量和国际航线数量都很高。对于两市共用机场，如达拉斯－沃思堡国际机场是美国德克

萨斯州达拉斯和沃思堡共同所有的民用机场，全美第 4 大机场，2014 年旅客吞吐量 6352 万

人次，但距离达拉斯和沃思堡两市均不超过 30km。 
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表 1 伦敦和纽约世界级城市群主要机场功能及运输量 

城市群 大型机场 功能定位 
2013 年旅客吞吐

量（万人次） 

世界排

名 

伦敦城市

群 

伦敦希斯罗机场 英国第一大机场 7240(2014) 3 

伦敦盖特威克机场 英国第二大机场 3810(2014) 37 

伦敦斯坦斯特德机场 
以国内航线及去往欧洲各国的航班

为主 
1800   

曼彻斯特机场 英国第三大机场 2212   

纽约城市

群 

纽约肯尼迪机场 纽约 主要国际机场 5042 19 

纽约纽瓦克机场 美国第 10 大繁忙机场 3502 40 

纽约拉瓜拉迪亚机场 国内航班和加拿大航班为主 2672 59 

波士顿洛根机场 美国 20 个 繁忙机场之一 3024 54 

巴尔的摩马歇尔机场 美国第 24 繁忙机场 2250 69 

华盛顿杜勒斯机场 美联航公司的主要枢纽 2180 73 

华盛顿里根机场 以国内航线为主 2039 78 

注：该表数据根据参考文献[2]和各机场官网整理 

 

2.2 明确的分工是机场群协调发展的前提 

区域多机场系统、“一市多场”是应对城市群地区航空需求快速增长的必然结果，为了

促进城市和机场的协调发展和机场群的规模效应，通常需要政府联同民航局、航空公司和其

他利益相关者对机场分工进行主动干预[3,4]。大伦敦地区 5 个机场中，英国机场管理集团

（BAA）负责运营或管理其中的 4 个，并按照通航区域划分各机场功能，实现各机场的高

度专业化和差异发展。大纽约地区按照航空公司划分机场功能，其中，纽约肯尼迪机场是

主要的联外机场，是捷蓝航空、美国航空、达美航空的枢纽机场；纽瓦克自由国际机场主要

由美联航运营；而拉瓜拉迪亚机场的航班不可以飞行 2400 公里以上航线。 

2.3 大型机场布局引导城市群交通网络优化和潜力节点区位提升 

大型机场已经成为带动区域发展的重要节点和区域交通网络构建中的重要枢纽。一方面，

大型枢纽机场所在的区域，成为越来越具有吸引力的商业区位和潜在的经济增长中心。世界

上的大型机场相继发展临空经济，使机场周边发展成为当地经济的核心乃至全球经济产业链

的重要节点。例如，达拉斯—沃斯堡国际机场和史基辅机场区域成为全球总部经济的集聚区，

机场区域成为全球重要战略控制点[5]，而迪士尼等大型设施的选址布局也将靠近大型机场作

为重要考虑因素。另一方面，国际上枢纽机场逐渐承担了世界级大城市群地区区域交通网络

中的组织中心功能。欧洲国家的大型枢纽机场如史基辅机场、法兰克福机场已经成为全国乃

至欧洲铁路网络中的组织枢纽，德国法兰克福机场及其他多个机场均接入欧洲高铁网  [6]。 
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3 支撑世界级城市群的京津冀机场群格局 

3.1 城市群发展促使航空需求增长和重分布 

京津冀城市群的航空需求呈稳定增长态势。京津冀人均乘机次数从 2000 年的 0.25 次/

人·年增长到 2011 年的 0.88 次/人·年，2000~2014 年，天津、石家庄航空客运量增速均高于

三大城市群主要机场的客流增速[2]，然而，与航空大国相比我国航空需求还有较大的差距。

我国年人均乘机次数仅约为美国的 1/17，年航空客、货周转量分别约为美国的 1/5 和 1/4；

2010 年我国人均快件量仅为 1.75 件，远低于美国的 26 件，日本的 25 件[7]。在全球航空业

快速发展背景下，我国客、货航空需求面临巨大的发展潜力。据民航部门预测，京津冀区域

2020 年航空客、货需求量约 1.9 亿人次、578 万吨，2040 年分别达到 2.85 亿人次、885 万

吨[9]。 

天津自贸区的设立，将为天津航空市场带来新的需求。首先，自贸区的设立将有助于提

升天津机场对国内和国际旅客的吸引力。据统计，2012 年杰布阿里自由区为迪拜机场贡献

了 24%的吞吐量[8]。第二，自贸区将促进航空物流的发展，例如，上海设立自贸区后，东方

航空旗下东航物流公司正在积极申请成为上海政府跨境电子商务的挂牌试点单位。 

京津冀以打造世界级城市群为目标，围绕北京功能疏解、产业转移、京津冀协同发展的

战略部署，将突出强调三地的错位发展，转变“以北京为中心放射式”的组织体系，形成“京

津石三中心”格局  [9]。世界级城市群的重要指标是拥有多中心的国际门户体系。对于京津冀

机场群，一方面要求应形成以首都机场、北京新机场、天津滨海机场、石家庄正定机场为主

体、以若干支线机场和通用航空基地为支撑的相对均衡的区域航空枢纽布局；同时，又要强

化首都机场和北京新机场大型国际航空枢纽功能。 

3.2 北京新机场不能替代天津滨海机场功能 

北京新机场备受瞩目，然而新机场建成之后，滨海机场仍是服务天津本地客流对外联系

和国际交流 便捷的机场。 

国际上大多数大型机场均以本地客流为主要服务对象。德国法兰克福机场可谓是空铁联

运的经典案例，空铁联运带来 100~300 公里范围内远途客流的快速增长，在进出机场交通方

式中长途及高速列车比例由 1999 年的 9%提升到 2004 年的 18%，但航空客流中 50 公里半径

内客源占 40%，100 公里半径内客源占 60% [6]。长三角的苏南硕放机场为无锡、苏州两市共

用机场，距离两市分别为 15 公里、25公里，虽然无锡到达虹桥机场十分便捷且时间仅需 30

分钟（约 100 公里），但苏南硕放机场仍然呈现客流快速增长态势，无锡和苏州本地客流需
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求支撑了苏南硕放机场的发展。 

即使未来京津冀城际轨道网络进一步完善，天津市区与北京新机场的联系仍需要较长时

间，超出商务旅客承受能力。从天津中心城或滨海新区出发，选择轨道交通方式去新机场，

至少需要提前 2.5‐3 小时，选择小汽车方式提前时间更多。而滨海机场与天津中心城区、滨

海新区距离分别为 14 公里、31 公里，到天津滨海机场的时间提前量则相对小得多。 

表 2 天津中心城区和滨海新区到达北京新机场的时间提前量 

到新机场时间  轨道交通（城市交通时间+城际购票候车时间

+城际时间+办理乘机手续时间） 

小汽车方式（城市交通时间+高速公路

时间+办理乘机手续时间） 

天津中心城  30分+30分+28 分（115公里）+60分=148分 30分+90分+60 分=180分 

滨海新区  30分+30分+38 分（165公里）+60分=158分 20分+120分+60分=200分 

 

天津作为京津冀核心城市，国家中心城市，需要提升航空门户功能。机场国际门户功能

的强弱与机场群管理模式、机场到核心城市的距离、区域内国际航空需求总量及分布等因素

有关。天津与北京距离 130 公里，是京津冀城市群的“双城”之一、国家中心城市，天津有

必要进一步提升在京津冀国际航空市场的功能和作用。 

4 京津冀机场群的发展策略 

4.1 京津冀机场群分工面临调控机遇 

首都机场面临饱和，北京新机场启用前天津、石家庄机场将迎来航线网络完善和航空需

求发展的机遇期，北京新机场建成后将促成客流在区域中的重分布。 

多机场系统中当首位机场饱和时其他机场获得快速发展机会。比较典型的是伦敦希思罗

机场与盖特威克机场[10]。希斯罗机场目前有 2 条跑道，盖特威克机场有 1 条跑道，各自提

出扩建需求。2010 年以来希思罗机场已经接近运力极限，2014 年航班起落架次 470695 架

次，仅比上年增长 0.2%，在航空公司采用大型飞机执飞的情况下，客流吞吐量达到 7340 万

人次，比上年客流增长了 110 万人次；而盖特威克机场 2014 年吞吐量 3810万人次，比上年

客流增长了 270 万人次。 

当前首都机场每天约有 400 个航班时刻需求得不到满足，而与此同时，天津机场客流的

绝对增量在 2013 年以后已基本接近首都机场客流绝对增量。天津、石家庄机场通过空铁联

运、设置异地航站楼、低成本航空票价优惠等策略加强对区域客流的吸引，石家庄正定机场

2014 年空铁联运客流约占机场航空客流总量的 4%，其中北京客源占 4 成[11]。 
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图 2 北京首都机场和天津滨海机场客流增长情况对比 

新机场建成初期，将会促成京津冀地区客流的重分布，待各机场分工逐渐明确后，京

津冀航空市场将进入趋于稳定的协调发展期。长三角地区各机场运输需求受浦东机场的影响

就是经历了一个从需求重分布到逐渐稳定的过程。浦东机场 1999 年 9 月通航，通过政府、

航空公司、机场等多方面对航线、航班的协调，浦东机场航线网络和需求快速形成规模。浦

东机场通航后到 2003 年间，虹桥机场、南京机场、杭州机场客流增速均呈下降态势，但 2004

年以后，浦东机场客流增长速度基本与区域其他机场客流增速趋于一致。 

 

注：数据来源于参考文献[2] 

图 3 浦东机场对长三角其他主要机场的影响 

4.2 对京津冀机场群分工进行主动调控 

世界级大城市群形成分工合理的机场群大多是主动调控的结果。主动调控的目标，一是

体现区域协同，促进机场群对京津冀相对均衡的服务和对潜力地区的带动，避免航空资源在

北京双机场继续过度集聚局面；二是提升强化，集中打造能参与国际竞争的体现大国门户功

能的国际机场门户。2015 年初民航局发布的《关于印发京津冀机场航线航班网络优化实施

办法的通知》[12]，是政府对京津冀航空资源实施主动调控采取实质性动作的标志。新机场

建成后，服务腹地与石家庄机场、天津机场腹地均有重叠，因此，新机场建成后对津、石机

场的政策扶持必须持续，才能保证津、石机场在区域中的竞争力不被过分削弱。 

强化首都机场和北京新机场大型国际航空枢纽功能。北京作为我国首都，政治、文化、

科教和国际交往中心，应当具备与大国首都相匹配的航空枢纽国际竞争力，参与世界航空体

系竞争。首都机场和北京新机场在满足北京及区域不断增长的航空客货运需求的基础上，应
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当着力提升双机场参与世界航空竞争的能力，增强我国航空公司在跨国联盟中的战略地位。

首都机场仍是服务北京客流 便捷的机场，未来应以提升国际竞争力为主要使命，重点完善

洲际航线网络，打造国际中转枢纽。北京新机场在服务北京的基础上，拓展区域服务功能，

形成区域门户型机场和国内中转枢纽。 

支撑天津对外开放，提升滨海机场国际门户功能。拓展天津滨海机场国际国内航空枢纽

功能，协同构筑以京津为核心的特大城市地区三大门户机场格局，共同提升区域航空国际竞

争力[13]。打造天津机场成为区域枢纽机场，面向东北亚、东南亚、南亚的国际机场。做强

天津机场航空货运枢纽功能，打造中国北方国际航运物流中心。 

充分发挥石家庄正定机场低成本航空和货运优势，发展成为京津冀南部的枢纽机场，华

北地区航空货运及快件集散中心。 

4.3 强化机场综合交通枢纽 

强化机场集疏运网络建设，打造综合交通枢纽。以建设“轨道上的京津冀”为契机，将

首都机场、北京新机场、天津机场、石家庄机场纳入区域城际铁路网络，实现“空铁联运”

[9,13,14]。北京新机场拥有服务京津冀区域的区位优势，应实现与京津冀区域内所有设区城市

的城际铁路通达；首都机场、天津机场应实现与城际铁路的连通，实现首都机场对北京市域

北部及承德方向、天津机场对京津走廊及环渤海方向腹地的快捷通达；进一步优化石家庄机

场与京广高铁以及规划的京石城际铁路的便捷衔接。 

5 结语 

为打造京津冀世界级城市群，支撑京、津双城定位，要求提升首都机场、新机场、天津

机场国际国内航空枢纽功能，协同构筑以京津为核心的特大城市地区三大门户机场格局。城

市群核心城市一般都应有就近服务自身的枢纽机场，北京新机场不能替代天津滨海机场作为

天津对外联系枢纽的功能，天津机场的国际枢纽功能需要提升。同时，支撑京津冀由“以北

京为中心”的放射组织格局向“京津石三中心”组织格局的转变，需提升石家庄机场功能并

打造其成为京津冀南部的枢纽机场。 

世界级大城市群形成分工明确、规模效应突出的机场群大多是政府干预的结果，京津冀

机场群也应实施主动调控。京津冀主要机场还应强化机场地面综合交通枢纽，并成为区域交

通网络的重要组织节点。重点完善首都机场、北京新机场、天津机场、石家庄机场与城际铁

路网络的衔接。 
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