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Research on the Functional Orientation of Aviation Economic Zone Based on Hinge 
Economy: A Case Study of the Second Phase of Linkong Group in Ganjiang New Area

方豪杰   FANG Haojie

以“空铁联运”为代表的综合交通枢纽是提高区域竞争力的重要抓手，但目前对枢纽经济的研究较为薄弱。在系统研究

枢纽经济发展规律的基础上，重新审视赣江新区临空组团二期的功能定位问题。研究表明，不同于单一交通方式对特定产

业功能的侧重，“空铁联运”综合交通枢纽的产业功能更加多元化。因此，基于对基地枢纽经济和区域发展形势的分析，重

组原有以产业为主的单核心功能，将科创等三产功能引入基地，对其他枢纽型空港地区的功能选择有一定借鉴意义。

The comprehensive transportation hub represented by “air-rail” model has become an effective way to improve regional 

competitiveness. However, the current focus on the hub economy is relatively weak. Based on the systematic study of the hub 

economy, this paper re-examines the functional positioning of the second phase of Linkong Group in Ganjiang New Area. The results 

show that, unlike the single transportation mode that focuses on specific industry functions, the functions of the “air-rail” model are 

more diversified. Therefore, based on the analysis of the hub economy and regional development situation, we reorganize the original 

single-industry function and introduce service sectors such as science and technology, which has certain significance for the function 

selection of other hub-type airport areas.

0　引言

经济全球化背景下，以航空、高铁为代表

的综合交通枢纽成为地区克服经济联系地理限

制、参与全球分工与合作的重要战略资源[1-2]。综

合交通枢纽作为多种交通方式汇聚的中心，以

其较高的交通可达性和集聚效应，吸引人口、

产业等要素向心集聚，并逐渐成长为城市新的

经济增长空间[3]，进而形成一种特殊的人地地

域单元[4]131。已有研究表明大型空港地区机场

基于枢纽经济的空港经济区功能定位研究
——以赣江新区临空组团二期为例
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与高铁或城际轨道交通的一体化联运模式成

为机场综合交通枢纽的必要条件[5]104。

相关学者立足临空经济、高铁经济这一

特殊的经济形态对综合交通枢纽进行了广泛

的研究。在规划技术方法层面，黄仪荣等探讨

了同城化发展背景下空港经济区规划策略问

题[5]104-109；徐毅松[6]等则从战略定位—概念方

案—实施方案编制—实施评估优化等层次介

绍了综合交通枢纽地区的规划技术体系。在产
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业功能选择层面，张蕾[7]等阐述了国内外学者

研究空港产业特征的差异，认为国外学者的

研究主要集中在产业特征、临空产业分类等层

面，而国内学者则较多关注产业结构演变、产

业功能定位等问题。在具体实践案例研究方

面，张威[8]将高铁枢纽作为触媒，分析了高铁综

合交通枢纽地区的规划设计策略；周筱兰[9]等

则以浦东机场为例，探讨了临空经济区的产业

选择问题。

现有研究对枢纽经济的发展给予了足够

的重视，并普遍认为未来航空和高铁等轨道交

通的多式联运是未来枢纽经济发展的重要载

体。但在具体的枢纽发展实践过程中，多基于

航空或者高铁等单一交通模式，通过空港或者

高铁地区产业选择一般规律的探讨，结合地区

发展实际和相关政策进行产业功能定位，而忽

略了枢纽经济可能对地区产业功能选择带来

的变化。综合交通枢纽时代会给空港经济区的

产业带来更大的复杂性和可能性[4]131，必须将

研究视角从单纯的“交通节点”转向“节点—

城市”统筹[10]95。因此，本文在探讨枢纽地区产

业选择一般规律的基础上，基于江西南昌昌北

国际机场综合交通枢纽的发展规划，分析赣江

新区临空组团二期的功能定位问题。

1　逻辑框架构建

1.1   空港经济区功能选择一般规律

国内外学者从与航空任务联系的紧密程

度和空间集聚程度等不同视角，系统划分了航

空港地区的产业类型（表1）。按照与机场核

心业务的紧密程度进行产业划分的标准得到

普遍认同。在航空核心产业方面，主要集聚机

场的核心产业和为机场服务的各项基本产业

类型。在航空关联产业方面，主要集聚具有明

显航空运输指向性的高科技制造加工产业和

与机场相关联的部分服务业。一方面，在全球

化进程中，以产品轻便、高科技、高附加值为代

表的高科技产品可以进行远距离运输参与到

全球生产网络中；同时，由于航空港高时间可

达性的特点，需要高端科技原材料的制造业企

业在航空港附近集聚，形成相应的产业集群，

进而推动航空港的经济发展。另一方面，一些

需要频繁与客户沟通的行业以及需长距离出

差的行业如公司总部、商务会展等生产性服务

业也会在航空港地区集聚。在航空引致产业方

面，主要是由于航空港巨大的人流、物流、信息

流的汇聚而可能带来的非传统产业。

一般认为航空港地区产业类型与其从独

立机场区向航空市镇群演变的阶段具有相对

应的关系：独立机场区阶段仅以航空核心产业

为主，而随着航空港地区综合交通设施的进一步

完善，其辐射范围和所带来的产业功能更加多元

化，逐渐向航空关联产业和引致产业拓展[15]。但

值得说明的是，相对于在空间演变过程中带来的

第三产业功能，航空港地区的产业仍以发展临

空制造业为核心。

1.2   高铁站区功能选择一般规律

我国作为世界上高铁里程最长、运输密度

最高的国家，2018年高铁营业里程达到2.9万

km，高铁站区已经成为城市参与区域竞争的

重要经济增长点。由于高速铁路大运量、高速

度和客运性的特点，主要吸引商务乘客、通勤

乘客、探亲乘客及本地市民等高铁乘客[10]96-97。

高铁旅客对商务、旅行、通勤等活动的需求，使

得高铁与城市中第三产业的商业服务业密切

相关[16]303。

关于高铁站区产业选择的经典理论是

Schütz、Pol等提出的“三个发展区”的圈层

结构模型理论[17]。该理论认为高铁站场地区空

间结构以高铁站房为中心，呈现明显“圈层

式”分布特征：第一圈层是距离高铁枢纽5—

10 min步行距离范围内的高可达性地区，产业

类型以直接服务高铁客流为主，包括交通、餐

饮、宾馆、旅游等功能；第二圈层为高铁站区扩

展影响区，辐射范围为10—15 min车行距离，

主要布局依托丰富的客流、信息流而形成的高

端生产性服务业、工业和房地产等产业；第三

圈层是高铁枢纽的间接催化区域，主要承担一

部分城市职能。国内学者则在借鉴“三个发展

区”理论的基础上，结合圈层理论和增长极理

论，得到类似的产业圈层结构[10]98。

虽然航空港地区发展到一定规模以后，会

作者 第一类 第二类 第三类 第四类

英国剑桥系
统研究所[11]

非常高度集中的产业 高度集中的产业 中等集中的产业 越来越集中的
产业

航空运输服务、光学
仪器和镜片制造、通
讯器材制造、电气
配送设备制造、货
运代理

电子和电气设备制
造、特殊化工制品
制造、公共仓储、
特殊构造金属制品

汽车租赁、印刷
与出版、电子元
件与附件制造、
公共汽车与出租
车、旅馆、医疗
器械制造与供应

旅行社、公共仓
储、特殊机械、
邮政与相关业
务、计算机数据
处理

曹允春[12]

航空核心产业 航空关联产业 航空引致产业                      

航空运输、航空制
造、通用航空

临空高科技产业、
轻型产品制造、
总部经济、旅游、
会展

教育、科研、休闲娱乐、住宿餐饮、
金融

刘律等[13]

航空产业 航空关联产业 航空吸引产业                     

航空运输、航空制
造、航空旅馆业

高科技产业、轻型
产品制造、广告、
商务服务、会展
业、航空竞技

总部经济、临空旅游、金融业、
教育培训、休闲娱乐

魏晓芳等[14]

机场业 航空配套产业 临空关联产业 临空引致产业

海关、检验检疫
航空运输业、维修
制造、航空食品加
工、旅馆

航空用具制造、
高新技术、商务
服务、会展

总部经济、临空
旅游、精致农
业、信息产业、
教育培训

表1  航空港地区产业分类研究

资料来源：笔者根据参考文献[11-14]整理。
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带来一部分与城市功能相关的第三产业，但航

空港地区的主导产业类型仍以依靠航空运输

的高时间可达性而发展起来的高端制造业为

主。与航空港地区不同，高铁站区主要以高铁

乘客为主，其大运量、商务需求的比例更高，因

此高铁站区更容易发展依托大量人流交汇而

形成的商务服务业、批发零售业、房地产业等

第三产业，高铁设站对第三产业的提升逐渐成

为学界的共识[16]303-306。

1.3   枢纽经济背景下功能定位的思考

通过以上关于航空港和高铁站区产业选

择一般规律的梳理可以看到，两种交通方式因

为各自特性而带来侧重不同的产业类型。近年

来，以机场、高铁联运而形成的一体化联运交

通枢纽逐渐取代单一交通方式的枢纽而成为

城市新增长极。本文借鉴张国华等的研究，认

为综合交通枢纽是以机场和高铁为基础，融合

城际铁路、机场快速路、高速路等多种交通方

式于一体的综合交通节点[5]107。在机场与高铁

联运的综合交通枢纽背景下，交通枢纽地区的

功能定位是亟待考虑的问题。

（1）理论基础

“节点—场所橄榄球模型”（以下简称“节

点—场所模型”）和“触媒理论”为枢纽地区

产业选择提供了更多的可能。“节点—场所模

型”认为枢纽地区的影响可以划分为节点效

应和场所效应两个层面：节点效应是交通枢纽

作为交通网络中的一个节点而发挥作用，主要

承担交通集散功能；而场所效应是由于众多人

流、物流、信息流在交通节点的集聚而可能产

生的多元化城市功能，交通枢纽作为城市空间

的一部分而发挥场所效应[18]。交通节点由于能

够提升区域的可达性和丰富的客货运量而产

生更多的城市功能，城市功能也由于众多的客

货运需求而促进交通节点能级的进一步提高。

触媒理论认为一个交通中心或者一栋建

筑可能引发城市的连锁反应[19]。交通枢纽作为

城市中的重要元素，是可以被称为触媒的建

筑。通过枢纽的综合开发，达到城市功能的集

聚，进而引发城市的一系列经济、社会、产业的

变化[20]。

（2）枢纽经济演化逻辑

枢纽经济遵循交通枢纽、经济枢纽、枢纽

经济的演化逻辑[21]（表2）。在交通枢纽阶段，

主要发挥综合交通枢纽的节点效应，即该时期

的综合交通枢纽仅仅作为各种交通方式的联

合体，主要以客货运的集散功能为主，辐射范

围局限在枢纽地区，其经济发展的动力也单纯

依靠交通来带动。而随着人流、物流、资金流、

商流在交通枢纽的进一步集聚，综合交通枢纽

向区域经济枢纽演变，通过人才、资金与技术

等要素的集散和扩大，吸引商业和制造企业的

集聚；在空间上出现依托枢纽核心而形成的服

务区，其腹地范围和直接影响范围逐渐扩大到

城市。在枢纽经济阶段，枢纽在沉淀各种要素

资源的同时，由主要为综合交通枢纽服务的特

征转向以为城市服务为主，产业类型也更加多

元化：依托各种要素流的汇聚、重组与整合而

不断产生新的产业类型，文旅休闲和居住等城

市功能进一步增强，辐射范围也开始由城市逐

渐向大都市区拓展；伴随着大数据、物联网等

新技术的发展，枢纽地区经济增长动力也由传

统要素驱动转向创新驱动。

随着多种交通体系的逐渐完善，依托单一

交通方式集聚的人流和货流向综合型“流空

间”转变，城市功能也由单一交通功能向多元

城市功能拓展，衍生出多种新型产业类型，形

成枢纽地区多元化的产业结构。总体而言，交

通枢纽地区可以借助物流枢纽等经济要素集

聚平台对具有流特征的经济要素进行集聚和

扩散，进而通过枢纽经济促进城市经济总量扩

张和产业层次跃升。

2　国内案例借鉴

（1）上海虹桥综合交通枢纽

上海虹桥国际机场始建于1921年，1971

年由军民合用改为民航专用。2010年随着虹

桥机场2号航站楼、机场第二跑道及华东地区

规模最大的铁路客运枢纽虹桥高铁站的投入

使用，虹桥地区开始由航空枢纽单体辐射转变

阶段划分 交通枢纽 经济枢纽 枢纽经济

枢纽阶段划分

交通+基本配置 交通+服务区 交通+经济发展区

要素流 人流+货流 人流+货流+商流+资金流 人流+货流+商流+资金流+信息流

产业类型 枢纽+商业+初级制造 枢纽+商务+智能制造 枢纽+商业办公+文化休闲+智能制造

腹地范围 枢纽地区 城市 大都市区

经济发展动力 交通带动 交通带动、资金驱动 交通带动、资金驱动、创新驱动

表2  枢纽地区时间演变特征

资料来源：笔者根据参考文献[21]整理。
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为“机场+高铁”共同辐射，是中国首个“航

空+高铁”型高速客运综合交通枢纽。2017年

虹桥国际机场旅客吞吐量约为4 188万人次，

虹桥高铁站发送旅客6 200万人次。

不同于高铁、机场等单类型交通地区，虹

桥综合交通枢纽的形成引发了多类型关联产

业的涌入和叠加，具有典型的空间涌现性和场

所效应。相关研究表明，2010年之前的“虹

桥机场时期”，产业主要集聚在制造业、批发零

售业和交通运输业；虹桥综合交通枢纽形成之

后，制造业比重下降最快；与此相对应，商业服

务、金融服务、信息服务、生产性支持服务等高

端生产性服务业均有所增长。从空间布局来

看，综合交通枢纽促成周边地区的高可达性和

高土地价值，以制造业为代表的二产企业由此

逐渐向外围圈层转移[4]132-133。

（2）郑州航空港综合交通枢纽

2013年，国务院正式发布《郑州航空港

经济综合试验区发展规划》，郑州航空港成为

全国首个航空港经济综合试验区。随着郑州地

铁城郊线和新郑机场城际站的陆续开通运营，

郑州航空港成为继上海虹桥国际机场后，全国

第二个集城际铁路、机场、地铁、出租车、客车、

私家车等多种交通方式有效衔接的综合换乘

中心。而未能和高铁站进行一体化联运，在一

定程度上限制了机场综合交通的能级，距离最

近的高铁站（郑州东站）为30 km，时间距离

约为17 min。

经过多年的发展，郑州航空港区确定了航

空物流业、高端制造业、现代服务业3大主导产

业。航空物流方面，航空港引进了国内外知名

货代企业43家，货运吞吐量跻身全球机场前50

强，航空物流产业集群初步形成。在制造业方

面，以富士康产业集群为龙头的全球智能终端

手机生产基地基本形成，精密机械、生物医药、

轨道交通、新能源汽车等高新技术产业加速向

航空港集聚，2017年高端制造业主营业务收

入达到2 113亿元，占3大主导产业经济总量的

97.5%。而航空港的现代服务业规模相对较小

且基础较为薄弱[22]，主要以跨境电子商务和会

展产业为主，2017年其营业收入为90亿元，

仅为高端制造业的0.4%，为3个主导产业中发

展最为缓慢的行业。

综合上海虹桥综合交通枢纽和郑州航空

港综合交通枢纽的案例，可以发现单一的航空

枢纽对制造业的拉动作用明显，而单一的高铁

枢纽则对第三产业的带动作用明显。航空与高

铁的一体化联运将给航空港地区的第三产业

带来更多的可能性。

3　南昌昌北临空组团二期实践

3.1   临空组团综合交通枢纽特征

江西南昌昌北临空组团为第18个国家级

新区——赣江新区的4大组团之一，分为两期

进行开发建设。其中临空一期开发较为成熟，

以综合保税物流区和临空直管区为主，重点发

展保税物流和电子信息产业。临空组团二期东

至赣江，南至七里岗大街及新昌电厂铁路专用

线，西至京九铁路线，北至云翔大街（规划），

总用地约64.44 km²。现状有昌北国际机场、樵

舍港（以危化品运输为主的港口）、江西中电

投新昌发电有限公司等重点设施及产业项目，

产业基础较为薄弱。基地周边经开组团发展较

为成熟，其中重点发展医药和高端智造产业，

儒乐湖新城规划定位为赣江新区生产性服务

业中心，基地西侧由于拥有良好的生态环境，

规划定位为农博园和大事件预留区（图1）。

基地现状交通设施主要有昌北国际机场、

樵舍港等交通设施。周边设有江西省内河建设

规模最大、靠泊能力最强的南昌龙头港综合码

头，规模较大的货运铁路站点乐化站；京九铁

路（普铁）、昌九城际等铁路线在基地西侧穿

过。本次规划基于枢纽经济发展的现实背景，

建议将拟规划建设的京九客运专线（高铁）

南昌北站在机场设站，与昌修城际铁路机场站

（已规划，确定在机场设站）一体化建设，以实

现机场、高铁、城际、地铁等多种交通方式的便

捷式换乘，发挥昌北机场的综合交通枢纽功能

（图2）。

南昌昌北国际机场为江西省规模最大、运

输能力最强、保障标准最高的航空枢纽机场。

2017年旅客吞吐量突破千万级别，达到1 093

万人次，排名居全国第31位，但增速居全国第

1位。根据《赣江新区总体规划纲要（2017—

2035）》预测，昌北机场年旅客量至2030年达

到3 000万人次，2040年达到3 600万人次，且

未来需满足F类（A380、B787）大型飞机起

降需要。高铁方面，根据相关规划梳理，南昌北

站与南昌东站、南昌西站将共同承担南昌市高

铁客运服务，形成“三足鼎立”的局面。其中

南昌北站为京九客运专线路线中经过的唯一

图1　基地区位及周边现状
资料来源：笔者自绘。
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省会城市，其首位度明显，建成后将重点服务

鄱阳湖城市群等江西龙头地区。

基于以上认知，本文认为昌北机场与南昌

北站为核心的“空铁”一体化联运交通方式

将成为中南部区域交通中枢，以枢纽化的交通

提升临空经济圈的价值，并最终形成枢纽经

济。未来临空组团借助机场和高铁，将形成两

小时覆盖7 000万人口的交通中枢，满足潜在

2 500万人口的航空出行需求。

3.2   上位规划及相关规划解读

上位规划及相关规划对基地的相关定位

见表3。各项规划立足不同研究范围对基地枢

纽功能及定位进行了科学指导和界定，主要突

出基地多式联运的优势及对外开放的主要职

能。从功能定位来看，上位规划将儒乐湖新城定

位为区域中心进行重点打造，辐射经开组团和

临空组团，基地在区域中定位为单一的产业中

心，在产业类型上多以航空物流业和工业为主。

3.3   功能重组

3.3.1    功能定位

枢纽经济被认为是落后地区实现后发赶

超的重要手段。根据综合基地的自然条件及相

关规划定位，可以明确基地的核心功能是产业

功能和文旅功能。但已有规划欠缺对空铁联运

所带来的综合交通枢纽的研判，因此综合交通

枢纽地区功能定位亟待重新梳理。本文从枢纽

经济发展的一般规律及基地所处的城市背景

两个层面提出功能重组的合理性。

（1）枢纽经济为基地多元功能提供条件

通过对枢纽地区一般规律的探讨及相关

案例的分析，在“空铁联运”背景下，枢纽地

区的功能定位相比单一的交通方式更加趋于

多元化。航空港地区在吸引高科技制造业方面

具有相对优势，而高铁站区在吸引商务人群、

旅游人口等方面具有相对优势，因此相对于单

纯的航空港经济，高铁与空港的联运可以带来

第三产业的发展，不能仅仅将基地定位为单一

的工业功能。

（2）弥补区域不足，大力发展科创功能

与周边省会城市相比，南昌竞争力较弱，

其经济实力低于周边的武汉、长沙、合肥、福

州等省会城市，2007—2017年南昌GDP涨

幅为322%，而长沙、武汉、合肥的涨幅分别为

381%、418%、552%；国家实验室数量、中

国500强企业数量、高新技术企业产值等科创

指标均低于临近的武汉和长沙，科创动力严重

不足。在此背景下，江西省委提出指引江西未

来发展的24字工作方针，即“创新引领、改革

攻坚、开放提升、绿色崛起、担当实干、兴赣富

民”，重点实施“创新驱动”战略。

通过上文对枢纽经济的探讨可以得知，在

由交通枢纽向枢纽经济演化的过程中，促进地

区经济发展的动力由单一的交通带动向资金

和创新驱动演变，因此综合交通枢纽地区创新

发展应该得到重点关注。赣江新区所在的昌九

地区为江西省的科创龙头，聚集了全省3/5的

科研机构、2/3的普通高等学校和70%以上的

科研工作人员，是全省科技、人才和各类教育

资源的密集区。相关研究表明，良好的生态环

境是促进创新功能集聚的重要条件，而基地处

于梅岭—象山—鄱阳湖生态廊道与赣江生态

廊道交汇处、背山面水的良好生态基底为创新

功能的集聚提供了可能。

综合以上考虑，本文认为将科创功能引入

昌北综合交通枢纽规划建设中，能发挥枢纽经

济的辐射作用。

3.3.2    功能选择及区域协调

规划提出调整原有以儒乐湖新城为主的

单核心空间结构，依托交通优势聚集经济流而

发展枢纽经济的潜能，提高基地科创和文旅功

能，与儒乐湖新城功能进行整合，共同形成昌

北枢纽区3大服务核心：科创服务核、文旅服务

核、生活服务核（图3）。

从区域来看，空港地区作为南昌市确定的

“一主五副”空间结构中5大副中心之一，将重

点发展科创功能，以弥补南昌市创新组团发展

图2　重大交通基础设施布局图
资料来源：笔者自绘。

规划名称 定位 对基地定位

环鄱阳湖生态城市群
规划（2015—2030）

内陆开放，绿色产业集聚区、绿色城镇化
先行示范区、具有国际影响力的山水文化
旅游区

昌九共建长江经济带上的
区域性综合枢纽

南昌大都市区规划
（2015—2030）

核心增长极、区域中心、开放发展新高地、
具有国际知名度的生态人文都市

3大枢纽之一；航、公、
水联运格局

南昌市总体规划
（2016—2035）

区域中心城市、先进制造基地、国家历史名
城、鄱阳魅力水都

国际性航空枢纽；全省对
外开放门户

南昌临空经济区发展
规划（2014—2025）

中部地区重要的航空枢纽和对外开放门户，
长江中游高端产业集聚区和绿色智慧空港，
鄱阳湖生态经济区先导区和改革创新示范
区，昌九一体化发展的战略支点和强力引擎

航空客货枢纽、多式联运
设施、客运换乘中心、多
功能立体交通枢纽、产城
融合区

南昌经开区儒乐湖产业
新城概念规划

赣江新区生态文明先行区，大昌北产业经济
圈中心区，航空港经济区创新示范区

电子信息、快时尚产业、
第三方物流、快递物流、
保税物流、配套服务

南昌经开区医药产业
发展策划及概念规划

桑海药港：国家重要现代化科技产业基地重
要示范区，江西现代医药产业新型增长极，
全国中医药健康旅游先导区

基地为桑海药港提供医
药物流

表3  上位规划及相关规划对基地的定位

资料来源：笔者自制。
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不足的弱势。其中基地和儒乐湖新城共同构成

南昌空港副中心的服务中心：基地重点发展交

通枢纽、科技研发、文化旅游等功能，儒乐湖新

城重点发展生活服务功能（图4）。

3.3.3    产业选择

基于以上对临空组团二期枢纽地区的功

能定位，从国家级新区示范、区域产业政策、自

图3　基地功能重组模式图
资料来源：笔者自绘。

图4　区域协调功能分布图
资料来源：笔者自绘。
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