
 

 1 

民航运输业对区域产业影响的定量分析 

——以湖南省为例 

罗黎平 

（湖南省社会科学院，中国  湖南  长沙  410003） 

【摘 要】利用《湖南省2002 年投入产出表》，对湖南民航运输业与区域产业的整体关联特征、民航运输业的感

应度系数与影响力系数、民航运输业的产业波及效应进行了定量测算。研究表明：作为一种派生需求，民航运输业

对其他产业和外部环境呈现出强依赖性；从民航运输业的感应度与影响力看，民航运输业在国民经济各部门联系中

呈现显著的“后相关”特性；从民航运输业的产业波及效应看，民航运输业对制造业的产值波及效应最大；在价格

方面，民航运输业价格波动对制造业的影响最大，其次是旅游业。 
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民航运输业是全球最重要的产业之一。在促进区域经济发展中，民航运输业所起的作用越来越大。1999 年Oxofrd Economic 

Forecasting（牛津经济预测中心）的研究报告详细地测算了民航运输业对英国经济及其相关产业部门的贡献。该报告认为民航

运输业是经济发展所依靠的交通运输基础设施产业的一部分，极大地促进了经济的发展，并且认为它对经济的贡献要高于其他

运输方式。Ryan Tam等人对美国民航运输与国民经济的动态关系进行研究后认为，民航运输部门的供给为经济的发展带来了能

动效应[1]。胡鞍钢认为民航运输业是资本密集、高技术密集、最具发展潜力的新兴行业之一。保守估计民航运输业对旅游、保险、

邮政等产业带来的间接收入是其直接收入的2—3 倍[2]。刘英讨论了民航运输业务量增长速度与GDP 增长速度的关系，发现民航

运输指标平均增长速度是国内GDP平均增长速度的1.5—2 倍[3]。宋伟等从原生效益、次生效益、衍生效益和永久性效益4 个层次，

详细分析了接近航空枢纽所获得的经济利益与区位优势，以及航空枢纽对产业和经济活动，尤其是现代“新经济”活动的独特

吸引力[4]。杨秀云等人通过研究1995—2006 年地区机场和经济发展的面板数据，运用扩展的生产函数，研究发现：在长期内，

机场发展与地区经济增长、产业结构、人口密度和对外开放程度呈正相关关系，与地面运输呈负相关关系；在短期内，机场发

展与地面运输相互促进，二者呈正相关关系[5]。韩弘利用投入产出法研究了中国国民经济及其产业部门对民航运输业的影响[6]。 

国内外关于民航运输业对区域经济的影响已有大量的研究文献，但从现有成果看，实证研究大多是基于宏观经济与民航运

输业的时间序列或截面数据的计量分析，较少从产业结构、产业关联的角度定量测算民航运输业对区域产业以及经济的影响，

从而也就很难为临空经济、民航产业集群的演化与发展提供定量化考察依据。本文基于投入产出数据，对湖南民航运输业与区

域产业的整体关联特征、民航运输业的感应度系数与影响力系数、民航运输业的产业波及效应进行测算。研究结论及相关测算

方法对于区域民航机场业、民航产业集群以及临空经济区的科学规划与发展兼具有重要的理论与实践指导意义。 
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1 数据来源与研究方法 

1.1 研究对象概况 

本文重点考察湖南省民航运输业与省内其他产业之间的相互影响和作用。湖南省民航机场主要有长沙黄花、张家界荷花、

常德桃花源、永州零陵、怀化芷江5 个机场。目前，湖南省航线网络现已辐射至全国45 个城市，共执行18 家航空公司的80条

航线，周航班密度达到1 972 架次；其中国际和地区航线4 条，通航城市3 个，6 家航空公司执飞，周航班密度74 架次。“十

一五”期间，湖南民航运输总量以年均19%以上的速度递增。2010 年共完成旅客吞吐量1 418.25 万人次；其中，长沙机场共完

成旅客吞吐量1 262.13 万人次，在中部地区排名第一。 

1.2 数据来源 

本文重点考察民航运输业与区域其他各产业的关联特征、民航运输业的感应度系数与影响力系数、民航运输业产业波及效

应等方面，是一种截面时点的反映，因此研究分析主要基于《2002 年湖南省投入产出表》中相关数据。 

根据研究的需要，把湖南省2002 年122 部门的投入产出表合并成14 部门的投入产出表[7- 9]。把第一产业的农业、林业、木

材及竹材采运业、畜牧业、渔业等6 个部门合并为农、林、牧、渔业1 个部门。为了重点考察民航运输业对第二产业中制造业

的影响，同时考虑了部门行业间的差异性，把第二产业的所有行业合并成了4 个部门，其中把122 部门投入产出表中的煤炭开

采及洗选业、黑色金属矿采选业等6 个部门合并成采矿业；谷物磨制业、饲料加工业等72 个部门合并为制造业；电力、热力的

生产和供应业等3 个部门合并为电力、热力的生产和供应业；建筑业单列。第三产业合并成9 个部门，其中把铁路旅客运输、

铁路货物运输等10 个部门合并为交通运输、仓储及邮电通信业；把信息传输业、计算机服务与软件业2 个部门合并为信息传输、

计算机和软件业；把住宿业、餐饮业合并为住宿餐饮业；把金融业、保险业合并为金融保险业；批发和零售贸易业、房地产业、

商务服务业、旅游业等部门单列，除此之外的第三产业部门如租赁、教育卫生等部门统一合并为其他服务业。 

1.3 研究方法 

1.3.1 民航运输业与区域产业结构的整体关联特征。投入产出中的直接消耗系数可以反映各部门单位产出所需的民航运输

直接投入，直接消耗系数的计算方法为：用第 j 产品（或产业）部门的总投入 Xj去除该产品部门（或产业）生产经营中所直接

消耗的第 i 产品部门的货物或服务的价值量 Xij，用公式表示为: 

 

直接消耗系数的取值范围在0—1 之间，Aij 越大，说明第j 部门对第i 部门的直接依赖性越强；Aij越小，说明第j 部门对第

i 部门的直接依赖性越弱；Aij=0 则说明第j 部门对第i 部门没有直接的依赖关系。 

而完全消耗系数是指第 j 产品部门每提供一个单位最终使用时，对第 i 产品部门货物或服务的直接消耗和间接消耗之和。

完全消耗系数矩阵可以在直接消耗系数矩阵的基础上计算得到的，利用直接消耗系数矩阵计算完全消耗系数矩阵的公式为： 
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式中：A 为直接消耗系数矩阵；I 为单位矩阵；B 为完全消耗系数矩阵。 

1.3.2 民航运输业的感应度系数与影响力系数。民航运输业的感应程度表示国民经济各部门都增加 1 单位最终需求时, 民

航运输业由此受到的需求感应程度，也就是需要民航运输部门提供的生产量。感应度系数则是该部门感应程度与平均水平的比

值。如果感应度系数大于 1，表示该部门受到的感应程度高于社会平均水平，即国民经济其他部门增加单位最终需求时，该部门

应增加更多产出。换言之，该部门增加产出有助于缓解其对国民经济均衡增长的“瓶颈”制约作用，因此也称“前相关联系数”。

感应度系数计算公式为: 

 

式中: 


n

j

ijb
1

为列昂惕夫逆矩阵的第i 行之和； 
 

n

i

n

j

ijb
n 1 1

1
为列昂惕夫逆矩阵行和的平均值。感应度系数越大，说明其

它部门对该部门产品的需求程度越大，对经济的推动作用越大，同时也意味着该产业对其它产业生产活动的制约程度越大。 

而影响力系数则反映该部门对所有部门产生的生产需求波及的相对水平，当影响力系数大于 1，表示该产业部门产出的增加

对其他产业部门产出的影响程度超过社会平均水平。影响力系数越大，该产业部门对其他产业部门的带动作用越大，对经济增

长的影响越大。因此也称“后相关联系数”。影响力系数计算公式为： 

 

式中：


n

i

ijb
1

为列昂惕夫逆矩阵的第j 列之和； 
 

n

i

n

j

ijb
n 1 1

1
为列昂惕夫逆矩阵列和的平均值。影响力系数越大，说明第j 

部门对其他部门的拉动作用越大。 

1.3.3 民航运输业的产业波及效应。首先看民航运输业的产值波及效应。经济中各产业部门之间有紧密的联系，一个产业

的生产发生变化，会引起其它产业的生产也发生变化，假设 k 部门在某些原因的刺激下产值有所增长，计为ΔXk，那么其它产
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业的产值也会随之改变，各产业部门的产值的变化量可用如下公式计算： 

 

式中： ijB 为列昂惕夫逆矩阵系数。公式表示k 部门每增加一单位产值，将导致i 部门产值将增加 kkki BB ,, / 单位，其中

i=1，2，...，k-1，k+1，...，m。 

再看民航运输业的价格波及效应。同样由于国民经济各产业部门紧密联系在一起，因此某部门产品的价格变动，必然会引

起其它产业部门的格变化，这符合瓦尔拉斯的一般均衡思想，任何一种产品的均衡价格取决于整个经济中各类产品的价格。假

设 k 部门的价格水平由于某种原因变化了ΔPk，那么其它产业部门产品的价格变化可以用如下公式进行计算： 

 

其中： ijB 为列昂惕夫逆矩阵系数，i=1，2，...，k- 1，k+1，...，m[10- 11]。 

2 实证分析 

2.1 民航运输业与区域产业结构的整体关联特征 

2.1.1 各部门对民航运输业的需求。表1 是2002 年湖南省各部门单位产出所需民航运输业投入强度。从各部门单位产出所

需民航货物运输直接投入来看，2002 年湖南制造业对航空货物运输需求比率最高，占其单位产出需求的2.13%，交通运输、仓
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储及邮电通信业为0.54%，其次为农林牧渔业和采矿业分别为0.31%和0.19%。对民航旅客运输业的直接投入需求看，除交通运输、

仓储及邮电通信业外，旅游业对航空旅客运输需求比率最高，占单位产出需求的6.01%，其次是其他服务业与制造业占各自单位

产出需求的比重分别为3.42%和2.34%。 

如果考虑间接投入，从各部门单位产出所需民航货物运输完全投入来看，2002 年湖南制造业对航空货物运输需求比率依然

最高，为4.93%；其次是交通运输仓储及邮电通信业、农林牧渔业以及其他服务业，与直接投入计算结果比较，整体格局没有大

的变化。但是对民航运输需求比率却成倍提高，如建筑业单位产出所需航空货物运输提高了3 倍，其他服务业提高了2.80 倍，

制造业提高了1.31 倍。从各部门单位产出所需民航旅客运输完全投入来看，除交通运输、仓储及邮电通信业，制造业对民航旅

客运输的需求占到其单位产出需求的13.49%，其他服务业与旅游业分别为5.97%与7.58%。虽然各部门通过产业关联对旅客运输

的间接需求提高幅度很大, 尤其是农林牧渔业与住宿餐饮业提高倍数分别达到了45 与17.67 倍，但是实际在这些部门生产中所

占比重都不高，分别只占0.46%与0.56%。 

从整个民航运输业来看，各部门单位产出派生对民航运输业的完全消耗，交通运输、仓储及邮电通信业最高，为24.84%，

其次是制造业为18.42%,其他服务业为6.35%，旅游业为7.61%，商务服务业为2.02%，金融保险业为1.35%。 

2.1.2 民航运输业对不同部门的需求结构。根据民航运输业对各部门的需求结构测算结果，航空旅客运输对交通运输、仓

储及邮电通信业需求最大，占其总需求的17.95%，其次是对电力、热力与水的生产供应业的需求，占其总需求的16.45%，对制

造业的需求占航空旅客运输业总需求的14.49%，对其他服务业的需求占11.05%。而航空货运业对制造业的需求占总需求的

19.57%，其余依次是对信息传输、计算机和软件业、电力、热力的生产和供应业、批发和零售贸易业需求，分别占其总需求的

4.63%、4.26%与4.04%。 

从总体看，航空旅客运输业对国民经济各部门的主要是直接需求，占总需求的64.82%，间接需求只占35.18%。而航空货运

业对国民经济各部门的需求主要表现在间接需求，占61.57%，直接需求只占38.43%。根据韩弘（2009）的研究，2002 年中国民

航运输业的航空旅客运输业和货运业用于中间使用的产品分别占67.81% 和54.29%[6]。 
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2.2 民航运输业的感应度系数与影响力系数 

从表 3 可知，2002 年湖南民航旅客运输业与货运的感应度系数分别为 0.83 与 0.64，表明民航运输业的感应程度低于社会

平均水平，国民经济其他部门增加单位最终需求时，民航旅客运输业增加少于一个单位产出。根据韩弘（2009）的研究，2002 年

中国民航运输业的航空旅客运输业和航空货运业的感应度系数分别为：0.4911 与 0.4539[6]。这表明相对全国平均水平，湖南民

航运输业对国民经济的推动作用更大些。 
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从影响程度看，民航旅客运输业与货运的影响力系数分别为1.02 与0.85，表明民航旅客运输业的生产对其他产业部门的带

动作用较大，超过了社会平均水平，而货运业的影响程度小于社会平均水平。 

在运输部门内部，民航运输业的感应程度远远小于道路运输业（为 2.72），同时也略低于铁路旅客运输业（为 0.86）、铁

路货运业（为 0.84），但高于城市公共交通运输业、管道运输业与水上运输业。航空旅客运输业的影响力系数在各种运输行业

中最大（为 1.02），其次是铁路货运与水上运输均为 1.01。航空货运的影响程度较低，仅高于管道运输业。 

2.3 民航运输业的产业波及效应 

从表 4 可知，民航运输业对制造业的产值波及效应最大，航空客运业每增加 1 个单位产出，将带动制造业增加 0.3277 单

位产出，民航货运业每增加 1 个单位的产出，制造业将增加 0.4880 个单位产出。 

民航运输业的价格波及效应见表 5。假如航空客运业价格波动一个百分点，受影响最大的是制造业，其平均价格将上下波动

0.119 个百分点，其次是旅游业，波动幅度为 0.0628 个百分点。在表中的几个行业中，民航客运业价格的波动对房地产的价格

波及效应最小。民航货运价格的波动对制造业影响最大，民航货运价格水平一个点的波动，将带来制造业 0.0491 点的价格波动，

其次是对交通运输、仓储及邮电通信业（0.0321）。对于其他行业而言，民航货运业价格的波及效应均相当小。 
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3 结论与启示 

本文并利用湖南省2002 年投入产出表，对湖南民航运输业与区域产业的整体关联特征、民航运输业的感应度系数与影响力

系数、民航运输业的产业波及效应进行定量测算。主要结论与启示有： 

第一，民航运输需求属于一种派生需求，是实现其他最终消费需求的一个环节和过程。计算结果显示，2002 年湖南制造业

对航空货物运输需求比率最高，占其单位产出需求的2.13%；除交通运输、仓储及邮电通信业外，旅游业对航空旅客运输需求比

率最高，占单位产出需求的6.01%。这意味着如果经济衰退、制造业萎缩则会使航空货运需求减少；如果收入减少、经济不景气，

旅游和商务活动减少必然将导致航空客运需求显著下降。民航运输业因为这种需求的派生性而产生的对其他产业和外部环境的

强依赖性，是民航运输业经营面临最主要的风险。这种风险性警示地方政府在关注民航运输对地方经济发展促进作用的同时，

还应关注区域经济发展水平、经济结构、产业结构以及人口总量等因素,对机场的市场定位、机场投资及机场自身集聚功能的发

挥所产生的影响，科学制定区域机场建设规划和民航发展战略。 

第二，从民航运输业的感应度与影响力看，2002 年湖南民航旅客运输业与货运的感应度系数分别为0.83 与0.64；从影响

程度看，民航旅客运输业与货运的影响力系数分别为1.02 与0.85。这验证了民航运输业在国民经济各部门联系中的“后相关”

特性。在运输部门内部，民航运输业的感应程度（航空旅客运输为0.83，航空货物运输为0.64）远远小于道路运输业（2.72），

但航空旅客运输业的影响力系数（1.02）在各种运输行业中最大。随着我国市场经济深入发展，运输行业内部竞争主体也日益
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多元化。特别是地面运输冷藏技术的应用、铁路运输的高速化及其服务质量的逐步提升、区域高速公路建设及路网的完善，地

面运输和民航运输之间的竞争关系将进一步加剧，这给民航运输业的发展带来极大的挑战。但另一方面，民航运输业的发展又

离不开地面运输的支撑。运输行业内部这种既竞争又共生的结构关系，要求区域民航运输业的发展必须要把民航运输业纳入区

域交通运输总体发展的战略框架内，以促进区域内各种交通运输业协调发展为原则，科学谋划区域民航运输业的长远发展。 

第三，从民航运输业的产业波及效应看，民航运输业对制造业的产值波及效应最大，其中航空客运业每增加1 个单位产出，

将带动制造业增加0.3277 单位产出，民航货运业每增加1 个单位的产出，制造业将增加0.4880 个单位产出。从价格波及效应

看，民航运输业价格波动对制造业的影响最大，其次是旅游业。随着中国制造业产业结构优化升级步伐的加快以及国家消费内

需的拓展，可以预见民航运输业对区域制造业与旅游业的波及效应将会越来越大。但是，国内民航运输由于垄断等因素带来的

高价格、低效率的经营现状，将给地方制造业、旅游业的发展带来一定的影响。因此，政府对于民航运输业的发展应该遵循市

场经济规则，进一步放松行业管制，引进民营资本，强化民航运输业的市场竞争力，以便为区域经济的发展提供高效优质廉价

的运输服务。 
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