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“机场+门店”创新商业模式下的特许 

经营绩效实证研究 

吴和成 王励文 成翔 金云
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【摘 要】：在“机场+门店”创新模式下，如何提高特许经营绩效是民航机场转型升级需要解决的难题之一。本

文在已有研究基础上构建实证模型以讨论在该模式下机场业务与门店品牌价值对推动特许经营绩效的影响。研究结

果表明：机场业务量与门店品牌价值对机场特许经营绩效有正向作用;门店对机场的特许经营绩效贡献根据品牌门

类与机场区域的不同存在显著差异性。这意味着加强航运条线与非航运条线间协作，充分发挥联动定价优势将更有

助于扩大绩效贡献度；结合区域特征调整零售门店与餐饮门店在机场特许经营的招标结构，提前规划经营格局，对

日后“机场+门店”经营模式的发展将更有裨益。 
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一、引言 

随着民航业的不断发展与机场规模的逐渐扩大，模式创新已成为民航机场调整战略实现转型的必经之路。目前，大多数民航

机场选择通过特许经营的方式实现从经营型机场向管理型机场的转型。为全面贯彻党的十九大和十九届二中、三中、四中、五中

全会精神，我国对民航领域涉企经营许可事项分类推进审批制度改革，鼓励民航企业商业创新，以此进一步优化营商环境、激发

市场主体活力、降低制度性交易成本，推动民航高质量发展。而 2021 年 11 月召开的党的十九届六中全会则在此基础上对坚持

开拓创新提出了新的要求。创新是一个国家、一个民族发展进步的不竭动力。越是伟大的事业，就越充满艰难险阻，也越需要艰

苦奋斗，更越需要开拓创新。在推进民航治理能力和治理体系现代化的过程中，“机场+门店”的商业模式创新在机场特许经营

中的贡献尤为值得一提。该商业模式是指机场的管理机构通过公开招标的形式将机场内部门店的经营权转让给有资质的服务商，

由中标者为机场人员及旅客提供专业化服务，机场管理机构按照特许经营合同按期向服务商收取特许经营费用。“机场+门店”

商业模式的出现无疑为机场的发展拓宽了道路，这主要体现在三个方面:首先，门店特许经营有利于降低机场经营一体化可能带

来的风险。[1]其次，该商业模式促使机场的管理权和经营权分离，从而有助于专业化管理。其三，由于大部分的机场倾向于选择

将特许经营费与门店收入挂钩，而中标门店往往市场成熟度高且有着丰富的业务经验，有利于提高机场的非航空收入。[2]正因为

“机场+门店”商业模式在实际应用中存在着广泛的优势，如何充分利用该商业模式推动民航机场的发展就成为了我们亟待解决

的问题。而就这一问题的具体解读，又可以被拆分为如下两个方面： 

首先，从以往的数据中不难发现，“机场+门店”模式在机场特许经营收入中占有很高的比例。例如:2019—2020 年首都机

场非航空性业务在总收入中分别占比 62.18%、63.87%。其中，特许经营收入在非航空性业务收入中分别占到 77.47%、59.03%，
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而这一现象在国外则更为普遍。目前全球十大国际机场的非航空业务收入在总收入中的占比均达 60%以上。新加坡机场内的特许

经营面积甚至超过 7万平方米，其特许经营收入在非航空业务收入中占比最大。在此基础上，如何推动该商业模式发展并以此带

动特许经营绩效提升是研究中面临的首要难题。然而，历史的研究成果更倾向于评估特许经营对机场发展的贡献度，却对如何为

提升特许经营绩效寻找突破口的问题尚且没有具体的讨论。 

其次，在推进“门店+机场”商业模式的过程中，对于差异化的门店结构配置是否会显著影响特许经营绩效的问题同样值得

关注。事实上，差异化策略在其他领域并不鲜见。相较于无差异策略，其主要针对所需达成的目标，对策略实施群体按照目标梯

度进行有区别的工作安排。如果说解决第一个问题所要达成的目标是业绩提升，那么解决第二个问题则是为了提高门店配置效

率。而对这一点目前尚没有较深入的研究成果。基于此，本文将从这两个方面讨论“机场+门店”商业模式与特许经营绩效之间

的关系。 

二、文献回顾与假设提出 

（一）文献回顾 

特许经营模式在商业应用中被视为一种许可，授权被特许人使用特许人专有的业务知识、流程和商标，从而允许被特许人以

特许人的业务名称销售产品或服务。作为获得特许经营权的交换，被特许人通常向特许人支付初始启动费和年度授权费。特许经

营模式自 1999年引入国内以来，得到零售、服务、餐饮在内的多个行业的广泛应用，并迅速成为行业发展的重要模式之一。在

此基础上，探索提升特许经营绩效的路径就显得尤为重要。我们主要从以下两个方面对历史研究成果进行回顾： 

1.品牌价值对经营绩效的影响。 

区分品牌产品与非品牌产品并赋予其价值的是消费者对品牌属性、性能、名称、基本原理以及与品牌相关的公司感知属性的

集合。从行为的角度来看，品牌资产在创造差异化方面是至关重要的，这将决定产品在市场竞争中是否具有差异化优势。因此，

品牌也被视为市场细分和产品差异化战略的直接产物。就经营者而言，提升品牌价值能够通过口碑效应向乘客传递高质量的信

号，增强乘客作出消费决策的信心。20世纪 90年代，大多数学者[3,4,5]就已认可了“强势品牌能够创造更强大的收益，带来更稳

定的绩效”的基本论断。在此基础上随着品牌研究的不断发展，大量的后期学术成果也不断涌现[6,7,8,9]。不同于企业营销活动带

动品牌价值的观点，张婧等[10]认为是多个关键利益相关者通过互动共同创造品牌价值，由此最终影响到经营绩效。李桂华等[11]通

过对 252 份要素供应商企业问卷数据的实证研究发现，市场感知能力与顾客关系能力对于品牌价值对绩效的提升程度起到正向

作用。相较而言 Aaker
[12]
则更强调属性知识及其加工对于品牌价值感知与绩效反馈中的关键作用。它以联想方法在产品类别水平

上获得和分析消费者对某个或某几个品牌的属性知识，并以此解释和预测绩效的反馈效果。[13] 

2.同一组织下不同部门的业务对经营绩效的影响。 

在企业发展中人们逐渐意识到，大部分行业，包括技术驱动类行业，协作对整体业务绩效都有着重要的影响。决策过程、沟

通、知识共享文化或精益内部工作流程等非有形因素对团队整体绩效的影响，要比尖端技术或现代数据分析系统等纯粹有形因

素的影响更大。诚然，技术的应用可以促进已经存在的协作方式，但是这些创新工具本身并不能促进团队协作，也无法主动实现

组织目标的一致性。在同一组织中，部门的职能虽有差异，但由于存在共同的目标，在实施过程中也可能会相互影响。
[14]
Ann 等

人[15]在英国和爱尔兰的机场案例研究中发现，低成本的航空公司在一定程度上促进了地区机场的客运量增长，并由此带动了特

许经营的商品绩效。Vincenzo 等[16,17]则以德国机场的数据为例，对机场的特许经营绩效进行了讨论，研究结果表明：机场航运业

务的拓展可以带动商业特许经营绩效，但反过来扩大商业活动范围，压缩航运业务区域又会增加机场收入的波动性。相比之下，

国内研究成果虽未对此进行深入讨论，但也同样提到了业务协同对提高绩效的作用。张方华等[18]认为企业内部技术型业务与非

技术型业务的全面协同，有助于全面提高企业的创新绩效。王宇等
[19]
则发现研发业务可作为 IT投资业务的补充性资源，对 IT投
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资与公司绩效间的关系存在正向调节的作用。 

(二)假设提出 

根据上述文献研究成果可知，品牌价值与部门分工对于提升绩效有着不可忽视的影响。那么具体到“机场+门店”模式，是

否门店所属品牌与机场部门合作会对机场特许经营产生显著影响？如果答案是肯定的，那么不同品牌职能对于绩效的影响是否

又存在差异？考虑以上问题，我们结合相关机场运营特征[20]，提出如下假设： 

H1:民航机场航运业务量与门店品牌价值对机场特许经营绩效的提升具有正向作用； 

H2:停车场业务的开展能够增强机场航运业务对特许经营绩效的正向作用； 

H3:餐饮门店品牌价值与零售门店品牌价值为机场带来的特许经营绩效无显著差异； 

H4:不同区域下门店品牌价值对为机场带来的特许经营绩效无显著差异。 

三、变量与模型设置 

（一）数据来源 

本研究以国内上市的机场企业作为研究对象。由于上市的 5家机场中，深圳宝安机场关于特许经营的数据披露不详，故此次

将根据其余 4家上市机场企业 2011—2020年的活动数据（北京首都机场、上海浦东机场、广州白云机场、厦门高崎机场）进行

实证分析。文中所使用的数据主要来源于目标上市机场企业的定期财务报告、BrandValue 数据库、国家统计局以及民航局的公

开数据。通过搜集整理，剔除缺失数据，我们共得到 367 条可用数据。考虑到数据中可能会受到季节性因素的影响，我们对初始

数据结果进行了季节性调整与异常数据修正，最终获得 325条数据。 

（二）变量设计 

1.特许经营绩效指标（I) 

这里的特许经营绩效指标主要反映了特许经营门店为目标机场创造的绩效收入。而机场的特许经营收入主要包括零售、广

告、餐饮、贵宾服务以及地面服务。为合理反映绩效增量，本文将目标上市机场的非航空收入中餐饮与零售板块的特许经营收入

总和取对数记为 I，作为“机场+门店”模式下衡量特许经营绩效的指标。 

2.机场业务量指标（PT,CT,PI) 

参考民航局发布的《民航生产统计公报》，本文从两个方面选择指标来体现民航机场的业务量。首先，就其交通运输职能而

言，旅客吞吐量 PT 与货邮吞吐量 CT 分别表征了报告期内经由航空进出机场的旅客数量与货运量，故二者均被视为衡量机场航

运业务量的重要指标。而飞机起降架次虽同样也可以表征航运业务量，但由于其变动与前两个指标之间存在较强的重叠，因此不

作考虑。其次，就机场的非主营业务而言，本文选取对数形式的停车场收入 PI作为非航运业务量的衡量指标，一则由于停车业

务定价稳定，停车场收入变动能够较好地体现停车业务的实际情况；二则停靠车辆的变动情况可以间接反映非航运人员在机场

范围内活动的密度。 
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此外，考虑到现实中旅客量、货邮量与停车场业务量之间可能存在相互作用，模型中将逐步加入PT×PI,CT×PI两个交互项

进一步验证其对绩效的影响。 

3.门店品牌价值指标（VALUE) 

门店的品牌是竞争中区别于同类产品的重要标志，是产品属性、品质、品味、文化、个性的综合体现，[21]故门店特许经营收

益也会受到品牌差异化的影响。本文所使用的门店品牌价值指标参考品牌估值机构BrandFinance发布的品牌价值指数进行构建，

记目标机场的门店平均品牌价值为 VALUE，平均餐饮品牌价值为 FOOD，门店平均零售品牌价值RETAIL。 

4.控制变量 

设置控制变量的目的在于控制其他特征对门店特许经营绩效的影响，具体包括： 

(1）人均可支配收入（PCDI) 

又称为人均居民可支配收入，是居民人均可用于最终消费与储蓄的收入总和。其内容具体由四部分构成，分别为工资性收

入、经营性净收入、财产性净收入和转移性净收入。就本文而言，旅客人均可支配收入的提高会潜在带动其在机场门店的消费，

从而可能对特许经营的绩效产生影响。 

(2）机场规模（SIZE) 

机场规模主要反映了机场企业在行业中的经营业绩和市场竞争力。机场的规模越大，吸引的投标企业就越多，从而中标进驻

门店的经营实力也越强。故此机场企业会因规模的差异最终影响特许经营的绩效。考虑到变量的具化，本文参考杨考等[22]的研

究，选择以机场企业定期报告中的期末总资产对数来表征机场的规模。 

（三）模型设计 

本文基于上述假设构建两组模型。其中，第一组模型主要为了检验门店品牌价值与机场业务量是否对门店特许经营为机场

带来的绩效有正向的影响(即假设 H1,H2是否成立)。其模型构建如下： 

 

第二组模型主要是为了检验绩效表现受到不同因素影响是否具有差异化，这一问题具体体现在两个方面：第一，餐饮品牌门

店与零售品牌门店在对机场的特许经营绩效的贡献上是否存在显著性差异（即 H3是否成立）。第二，机场所处区域不同时，门店

品牌价值对机场特许绩效的贡献上是否存在显著差异（即 H4是否成立）。此处我们将品牌与区域作为考察因素，并从原绩效数据

中分离出不同区域餐饮品牌价值带来的绩效与零售品牌价值带来的绩效。将对应的机场特许经营绩效价值比 i(i=I/VALUE）作为

因变量，使用双因素方差分析的方法来构造统计量 F以确定组间差异值是否大到足以拒绝原假设，具体表征形式如表 1所示： 

表 1双因素方差分析变量准备 
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区域（N） 北京（N1） 上海（N2） 广州（N3） 厦门（N4） 

品牌（M）     

餐饮（Ml） ill i12 i13 i11 

零售（M2） i21 i22 i23 i24 

 

四、实证结果 

（一）描述性统计 

1.模型 A 

表 2 是模型 A 所需的描述性统计结果，以此对指标取值进行基础的概括，但此时并不能确定上述章节选取的指标是否适合

作为建模的变量。为保证回归的可靠性，仍需对所选数据进行相关性分析，具体如表 3所示。 

表 2变量的描述性统计结果 

变量 均值 标准差 最大值 最小值 中位数 

I 129582.4 l.988 178002.1 101817.5 116521.5 

PT 8460.7 1.615 9098 5451.3 8803.4 

CT 1823439 1.832 1974005 1710441 1809040 

VALUE 548 1192.833 l536 23.l4 657 

PCDI 2290l.7 543.3l4 32l89 l23l5 22892.5 

SIZE 23.3 0.4 31.6 23.1 25.4 

 

表 3相关性与多重共线性检验 

变量 VIF I PT CT PI VALUE PCDI SIZE 

I  1.00       
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PT 1.63 0.28** l.00      

CT 2.3l 0.31** 0.73* l.00     

PI l.26 0.38** 0.52** 0.84** l.00    

VALUE 5.77 0.42** 0.59** 0.45* -0.40** 1.00   

PCDI 8.35 0.34** 0.28** 0.16** 0.59** -0.13* 1.00  

SIZE 1.14 0.10** 0.37** 0.07 0.35* 0.33** 0.21** 1.00 

 

注：**为 5%显著水平下，*为 10%显著水平下。 

由表 3 可知，所有变量的 VIF 值均小于 10，排除了多重共线性的可能。此外，为了保证结果的有效性，参与实证的所有时

间序列均需进行 ADF 检验以保证数据的平稳性。 

所有时间序列均在 1%的显著性水平下通过了平稳性检验。但实证之前，我们还需验证模型构造的合理性。也就是说，模型

的变量之间是否存在合理的因果关系。基于此，我们对变量PT,I,CT,PI,VALUE进行了格兰杰因果关系检验，用以验证本文中构

造的模型是否合理。 

CT、PT、PI、VALUE 均是绩效 I变化的格兰杰原因，但反之则不成立，该检验结果与上述内容构造的模型思路相一致。 

2.模型 B 

零售品牌门店对绩效的平均贡献程度较餐饮品牌门店而言略高，但绩效贡献的波动也较大。上海浦东机场的门店对机场绩

效的贡献度最高，同时 4个区域的机场绩效波动差异不大。当然，以上只是根据描述性统计结果作出的初步判断，具体结果需要

进行进一步的模型分析。 

（二）研究结果分析 

1.模型 A 

根据模型（B)(C)(D)(F）的结果显示，VALUE,PT,CT 与 PI 对应的回归系数为正，这意味着机场航运业务量与门店品牌价值

对机场特许经营绩效的提升具有正向作用，因而接受原假设 H1。模型(E)的回归结果显示 PT*PI 的回归系数为正，同时模型（G）

中 CT*PI 的回归系数也为正，这表明停车场业务的开展能够增强机场航运业务对特许经营绩效的正向作用，机场与航运业务的

联动合作对于绩效的提升是有利的，因而接受原假设 H2。若不考虑变量的联合效应，对比 VALUE,PT,CT 与 PI 在绩效中的贡献，

显然 PT 与 CT 对绩效的贡献要大于 VALUE 与 PI。这意味着，就单个因素而言，增加航运吞吐量比提升机场内在服务水平更容易

显著地提升绩效。此外。这些变量在一定程度上提升了模型对实际数据的解释程度，为提升机场特许经营绩效找到了更为精准的

突破口。 
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2.模型 B 

从模型 B 的方差分析结果中可以看出，在 1%的显著性水平下，不同品牌门类的门店为机场创造的特许经营绩效价值是存在

显著差异的。也就是说，餐饮品牌与零售品牌在机场门店中的入驻比例对日后机场特许经营能够回报的绩效价值是存在显著不

同的，中标品牌的配置选择不可忽视，由此拒绝原假设 H3。同时，在 5%的显著性水平下，不同区域的门店为机场创造的特许经

营绩效价值同样存在显著性差异，则拒绝原假设 H4。区域间的显著差异可能来源于不同地区的经济发展水平、平均居民消费水

平、区域消费偏好等因素。此外，品牌与区域相互作用的 P值为 0.1464远大于显著性水平，说明二者之间的相互作用是不显著

的。区域因素对品牌的绩效贡献度并没有明显的帮助。 

五、结论与启示 

（一）结论 

本文主要探讨了“机场+门店”创新商业模式对机场特许经营绩效的影响。通过构建固定效应线性回归模型讨论了门店品牌

价值与机场业务量对特许经营绩效的影响，并利用双因素方差分析法对机场区域与门店品牌门类对特许经营绩效的贡献是否存

在差异进行了讨论。经过一系列实证，本文主要可得出以下结论： 

1.机场业务量与门店品牌价值对机场特许经营绩效有正向作用。 

机场业务量与机场人流吞吐量之间存在着密切的关系，而这也从一定程度上增加了机场空间范围内的潜在购买力。门店的

品牌价值则反映了消费者对某种产品的平均效用认可度，高品牌价值的门店在经营中更有可能获得相对可观的绩效收入。 

2.机场的停车场业务有助于增强机场主营业务与门店品牌价值提升特许经营绩效的作用。 

如果说扩大机场主营业务量是以增加客流量的方式提升绩效，那么扩大停车场业务量则是通过增加旅客在机场的停留时间

从而进一步促进客流消费决策的发生概率。 

3.机场区域与品牌门类对特许经营绩效的贡献存在显著差异。 

机场所处地区的经济发达程度不同会导致旅客收入水平、购买力以及生活需求存在差异，因而其对特许经营绩效的贡献存

在显著差异。而零售品牌门店与餐饮门店的消费性质不同，受众群体与消费习惯也有差异，这些特征最终也在特许经营绩效贡献

上得到了反映。 

（二）启示 

1.加强部门间协作有助于精准把握旅客需求按需定价。 

由上述实证研究其实不难发现，机场主营业务与非航运业务看似各司其职，实际上在需求方面是存在关联性的。当机场阶段

性客流量变化时，门店商品的需求量也会发生对应变化，相应的价格也要进行调整。而目前大部分机场在运营中仍保持需求分割

管控的状态，并未根据业务对航运收费、门店特许经营费率以及相应非航运费用(如停车费)进行联动定价。如果能够加强部门间

协作，实现联动定价机制，将航班批次能够带来的旅客吞吐量与航运收费挂钩，旅客在机场的停留时间与旅客在门店可以享受的

产品优惠及停车费率折扣挂钩，可能更有利于精准把握旅客需求来提升机场绩效。 
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2.合理分配门店格局有助于提升新模式的特许经营效率。 

目前机场对特许经营投标企业的筛选主要以企业经营实力与品牌价值为主，但从实证研究中我们可以发现，餐饮品牌与零

售品牌在特许经营绩效贡献方面是存在显著差异的。这意味着在竞标过程中提前规划门店的品牌门类格局，调整餐饮与零售企

业在招标中的比例结构，根据餐饮与零售企业在封闭场所（例如商场或同类机场）的创收能力展开调研，根据调研结果去分配不

同品牌门类的竞标名额，可能对于“机场+门店”模式下的经营创收更有助益。 

3.强化对机场所在区域消费需求的认识。 

从实证结果可知，机场门店的特许经营绩效在不同区域之间是存在显著差异的。不同地区由于经济水平、生活方式、气候条

件等因素的影响，导致居民的人均收入水平、消费习惯、群体偏好也存在不同程度的差异。因此，当机场在筛选竞标企业时，应

结合所在区域消费需求对竞标企业综合考虑，而不是单一参考过往的企业盈利水平。 
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