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张爱萍：

外部性视角下空铁枢纽促进城市产业发展研究

张爱萍
（中国社会科学院 工业经济研究所，北京 100006）

摘 要：全国多个城市将枢纽机场与轨道交通枢纽连接后进行产业布局，发挥空铁枢纽对城市经济外部性的作用。空铁枢纽

是机场与高铁站联通而形成的综合交通枢纽，提升了交通出行效率，交通运输价值显著。空铁枢纽在促进城市产业发展过程

中外部性显著，产业布局不断优化，产业结构更加合理，产业集聚持续增强，促进人口集中、知识经济产业集聚、城市经济增长

加速繁荣。基于上海虹桥案例研究发现，空铁枢纽在机场和高铁各自产业圈层的相互作用下形成了半径 3.5千米的时空经济

范围，通过合理的产业布局与虹桥商务区形成联动，进而形成产城融合发展的成功经验。政府应积极进行产业布局和政策支

持，合理定位城市能级，重视产业集群的产业链带动作用，促进空铁枢纽外部性的内部化成功。
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一、引言

2020年《国家发展改革委关于促进枢纽机场联通轨道交通的意见》发布，枢纽机场与轨道交通枢纽连接

方式主要有 6种，分别是机场与干线铁路（普速）、干线铁路（高速）、城际铁路、市域（郊）铁路、城市轨道交通、

联络线等方式。2022年交通运输部联合多个部门发布了《现代综合交通枢纽体系“十四五”发展规划》，明确

提出综合交通枢纽是综合交通网络的关键节点，是各种运输方式高效衔接和一体化组织的主要载体。综合

交通枢纽要强化关联产业融合，提升与城市联动发展水平，形成新的经济增长点。本文研究对象“空铁枢纽”

是指机场和高速铁路联通的综合交通枢纽，也称空铁型综合交通枢纽等。

2022年 11月，国家发展改革委印发《关于做好 2022年国家物流枢纽建设工作的通知》，空铁枢纽的技术

经济综合优势和带动城市经济发展作用进一步突显。与此同时，国内多个城市也在积极探索建设空铁枢纽，

并将空铁枢纽区域打造成为城市新经济增长极。空铁枢纽区域规划范围一般超出 10平方千米，涉及高新技

术制造业、数字经济、商务会展、文化旅游等诸多产业，当地政府期望借助空铁枢纽的外部性，促进产业和城

市联动发展，带动城市经济快速发展。进一步地，研究空铁枢纽促进城市产业发展的核心则是空铁枢纽外部

性的作用机制问题。

二、相关理论和文献综述

空铁枢纽的技术经济特征提升了交通出行效率，促进了基础设施高质量发展，空铁枢纽的外部性则促进

了城市产业发展。

（一）空铁枢纽的技术经济特征
民航和铁路在技术经济特性上具有很强的互补性，推动两者联程联运发展对于更好发挥综合运输系统

效能、引领经济社会发展具有重要意义。空铁联运是指航空运输与铁路运输之间衔接协作的一种联合运输

方式（王淑伟，2021）。相比美国选择的“小汽车+干线民航”综合交通发展模式，欧洲国家则采用了“干线民

航+轨道交通”的综合交通发展模式，如德国法兰克福和法国戴高乐等主要枢纽机场均已实现高效的空铁联

程联运。Jiang和 Zhang（2016）认为，技术经济互补是发展空铁枢纽的重要基础，航空和高铁的合作可以扩大

运输服务范围。中国建成了全世界最发达的高速铁路网络，运营里程突破 4万千米，“八纵八横”骨干线路贯
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穿全国，辅之以城际铁路并行和既有线补充，形成了体系庞大且完善的轨道交通系统。因此，以高铁网络为

骨干、空铁联合为全面支撑的综合交通运输体系成为中国综合交通发展的合理模式。飞机和高铁各自具备

自身优势和特点，都有其无法取代的行业优势，在长途旅行上飞机在时间和舒适性上更加具有优势，在短途

旅行上高铁则更具便捷和灵活性，可以到达更多没有机场的小型城市且拥有极高的准点率。

空铁枢纽的综合交通运输方式具有经济速度快、规模效率高、频次公交化、集散能力强、低碳绿色等技术

经济优势。林晓言等（2015）研究发现，根据运输距离的由短到长，运输市场依次呈现出公路寡头垄断—公路

和高铁垄断竞争—高铁寡头垄断—铁路和航空垄断竞争—航空寡头垄断的格局。空铁联运项目的开展具有

较大的合作潜力，在降低运输时间、成本和提高运输效率方面优势明显。例如，鄂州花湖机场空铁枢纽投入

运营后，航空货运和高铁快运无缝衔接，1.5小时飞行圈可覆盖全国 90%的经济总量和 80%的人口，顺丰速

运当日达、次晨达产品腹地大幅度扩张，次日达产品覆盖全国。此外，高速铁路具有占地省、能耗低、运能大、

污染少、全天候、适应性强等技术经济优势，与公路、航空运输相比，是中长距离运输中最具节约特征的交通

方式。航空和高铁相结合形成的空铁枢纽，绿色环保、大容量、公交化等特征也深受运输市场青睐，空铁枢纽

与市内公共交通结合形成了强大的集散能力。将航空运输及公路运输的部分货源转移到高速铁路，将增加

能源利用效率，低碳减排，符合可持续发展观。Xia和 Zhang（2016）的研究成果证实，高铁和航空换乘时间缩

短，还会带来显著的社会效益和消费者福利。

（二）空铁枢纽的外部性
关于空铁枢纽外部性的研究目前并不统一，主要存在以下几个方面的研究成果。一是枢纽对城市交往

的成本费用和可达性问题研究。中国幅员辽阔，建设高铁干线，缩短旅行时间，将促进城市间的交往（Zhao
et al，2015）。但是，因为城市间既需要快速的交通工具，同时也需要低廉的运输成本，因此在空铁联运和竞

争合作关系上要充分考虑不同产品的合理布局，特别是在欠发达地区不应规划过多高成本的运输方式

（Wang et al，2017）。罗燊和林晓言（2018）基于 2001—2015年数据实证分析发现，空铁枢纽的关键节点作用

不仅提升了出行可达性，还可以使得不同省份的知识可达性提升，促进人的交往，降低知识溢出成本。对空

铁枢纽的成本效益评价，可以很好地评价空铁枢纽带来的绿色环保、降低拥堵、提高社会交往和知识溢出等

外部性是否是有价值的。二是空铁枢纽对相关产业的外部性研究。关于运输方式与产业的影响研究成果结

论并不统一。以高铁和旅游产业为例，Albalate和 Fageda（2016）以西班牙的高铁和旅游业实证分析发现，高

铁并没有显著地促进旅游业发展，而汪德根等（2015）则发现中国的空铁枢纽具有典型的“集聚‑扩散”的旅游

业促进效应。由此可以看出，空铁枢纽对产业的影响与城市自身也具有很大关系。中国幅员辽阔，旅游资源

丰富，空铁枢纽是综合交通的关键节点，极大降低了出行时间成本，因此容易产生旅游集聚效应。就高铁产

业本身来说，林晓言等（2017）对高铁技术创新三螺旋理论分析时发现，企业、政府和科研机构的合作实现了

中国高铁的技术突破，高铁产业发展则离不开双边混成组织和三边混成组织的综合影响。三是空铁枢纽对

城市和区域经济的外部性影响。一般来说，空铁枢纽中高铁干线对节点城市的制造业和服务业影响研究较

为集中。例如，Chen和 Vickerman（2017）以中国长三角为例，说明高铁会带动知识经济产业的发展和就业人

数增加，进而提升城市的核心地位。孙伟增等（2022）对交通基础设施建设与产业结构升级的研究中发现，高

铁能带动城市就业结构调整，但是只有相互连通的城市之间发展水平相近且产业结构不同时才能出现分工

效应，否则将出现产业结构趋同效应。卞元超等（2018）则从要素流动的视角发现，高铁也会产生极化效应，

对省会城市之间拉开差距，但对非省会城市影响不显著。

综上所述，空铁枢纽整合了航空和高铁的技术经济优势，兼顾时效性、舒适性、便捷性和灵活性，空铁枢

纽的直接价值是节约了旅行时间，空铁枢纽的技术经济优势进一步促进了城市产业结构调整、区域经济一体

化等。这些研究成果表明，空铁枢纽对城市的外部性作用主要通过人员交往、产业促进和产业结构调整等方

式实现，但是对不同区域、不同等级的城市影响存在差异性。因此，本文的重点就是研究空铁枢纽促进城市

产业发展的作用机制问题，即空铁枢纽对城市产业外部性的内部化。

三、空铁枢纽促进城市产业发展的内在机制

空铁枢纽促进城市产业发展是其外部性的一种表现，空铁枢纽的技术经济特征是外部性的作用基础，空

铁枢纽对城市产业作用在不同层面也有所差异。
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（一）空铁枢纽的时空经济因素分析
1. 机场和高铁站各自以时间距离形成影响范围

机场和高铁站与周边的联系以时间成本为轴会形成不规则的圈层，这是产业出现圈层式发展规律的基

本原因。机场和高铁站在选址上具有截然不同的特征，机场一般选址在郊区，高铁站一般选址在市区。规划

在郊区的机场发展过程中（见表 1），理想的圈层有 4个，分别是 1千米以内的空港核心区、1~5千米圈层内的

空港紧邻区、5~10千米圈层内的空港相邻区和 10~15千米的外围辐射区，这 4个圈层的产业业态也有所差别

（赵玉娟等，2019）。第一个圈层是空港核心区，主要是旅客服务、设备维修、航空货运等。第二个圈层是商业

服务业，一般是机场本体外的 5千米以内范围，包括航空物流业等。第三个圈层是高端制造业，一般是 5~10
千米范围，包括电子信息业、现代金融业等。第四个圈层是其他辅助业务，一般是 10~15千米的范围，包括各

种生产生活性服务业、制造业等。实际上，机场枢纽对产业布局的影响一般在 10千米以内，超出这个范围后

的产业带动作用已经不是特别明显。建设在市区的高铁站一般也存在 3个圈层，见表 1。高铁站本体就占据

一定的范围，距离高铁站本体 5~10分钟距离为第一圈层，距离高铁站本体 10~15分钟距离为第二圈层，距离

高铁站本体 15分钟以外为第三圈层，经济影响范围相对机场更小（刘继广和沈志群，2011）。第一个圈层功

能核心层是高铁站周边 1千米以内范围，是指包括交通集散、商业商贸、商务办公等功能的核心区域。第二

圈层延伸扩展层是高铁站周边 1~1.5千米之间的区域，主要包括办公、商务、居住，以及文化、教育、医疗、产

业等，是对第一圈层功能的补充及相关功能的延伸拓展。第三个圈层外围影响层是高铁站 1.5千米以外的区

域，与高铁站场枢纽关联性较弱，已“恢复”正常的城市功能结构，是间接催化功能区域。

表 1 三种枢纽业态的圈层范围和产业分布

交通方式

航空
枢纽

高铁
枢纽

空铁
枢纽

名称

范围

布局产业

名称

范围

布局产业

名称

范围

布局产业

第一圈层

空港核心区

1千米以内

旅客服务、设备维修、航空货运等

核心层

1千米以内

商业商贸等

核心区

前期 1.5千米内，后期 2千米内

商业，航空维修、物流等

第二圈层

空港紧邻区

1~5千米

商业服务业

延伸扩展层

1~1.5千米

商务、办公等

主功能区

2~3.5千米

商务办公、总部经济、会展会议等

第三圈层

空港相邻区

5~10千米

高端制造业

外围影响层

1.5千米以外

城市产业功能

拓展区

3.5千米以外

仓储物流、科教文卫等配套产业

第四圈层

空港辐射区

10千米以外

其他辅助业务，正常城市功能

2. 空铁枢纽形成新的时空影响范围

机场和高铁结合形成的空铁枢纽会进一步调整经济影响圈层。建立在市区的空铁枢纽，一般影响最重

要圈层是 3.5千米范围内，超出这个范围已经是正常城市功能结构。以虹桥为例，从 2010年虹桥空铁枢纽正

式运营开始，经过 6年发展，才初步达到 3.5千米范围的空铁枢纽经济区（邓洪波等，2018）。空铁枢纽的产业

带动作用范围是渐进式发展的，例如虹桥空铁枢纽地区依次向外拓展形成了不同的圈层，航空枢纽、高铁枢

纽和空铁枢纽的圈层范围内和产业分布情况参见表 1。整体来看，在空铁枢纽 1.5千米内为第一个圈层核心

区，主要分布与交通运输活动和站场维修制造活动相关的产业，并充分发挥交通枢纽的集疏功能，适度开发

商业功能，重点发展航空物流、仓储、运输、会议、餐饮与旅游服务，随着空铁枢纽完善核心区范围会扩大到 2
千米内。空铁枢纽 2~3.5千米为第二个圈层主功能区，主要是主导产业、功能产业，以及部分配套产业，集聚

总部经济、国际贸易等主导产业，商务办公、现代物流、会展会议等功能产业，以及娱乐、餐饮等现代消费配套

业态。空铁枢纽 3.5千米以外形成了拓展区，以枢纽带动区域全面发展，强化公共服务动能，发展物流仓储与

分拣、教育培训、健康医疗、采购中心、文化服务、生态居住等配套产业与业态。

3. 空铁枢纽技术经济的作用机制

航空枢纽和高铁枢纽的技术经济特征存在差异，通过竞争合作的相互作用形成空铁枢纽，航空主导型空

铁枢纽和高铁主导型空铁枢纽在技术经济表现上也存在差异，如图 1所示。航空枢纽在远距离运输方面优

势显著。因此一些附加值较高的产品，如鲜花、电子器件等高产品往往会聚集在航空枢纽的附近。在较为理

想的情况下，航空枢纽的经济影响圈层能达到 10千米左右，直接服务航空枢纽的相关配套产业、航空物流

业、航空指向性较强的制造业和其他辅助业务等由近及远依次分布，这使得临空经济初具规模。高铁枢纽在

中远距离客运方面更有优势，货运能力相对较弱。因此在跨区域人员交往方面优势明显。因为客运活动带
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动人员的流动。因此高铁枢纽周边的商务服务业相对较发达，直接服务高铁枢纽的相关配套产业、商务服务

业和相关辅助产业等由远及近依次布局，但影响范围一般较小，初期往往只有 1.5千米左右的核心区圈层。

航空枢纽和高铁枢纽相互作用后，空铁联运的时空压缩技术经济特征进一步优化重组，形成新的经济影响圈

层。但是，机场和高铁站的规模、枢纽的建设目的和城市在区域中的定位等因素会决定空铁枢纽是航空主导

型还是高铁主导型。一般来说，航空主导型空铁枢纽的主要作用是提供运输服务，这时候高铁以过路线为

主，站点设置方便旅客集散，或者高铁站总体客流量较少而维持航空枢纽的主要特征，常见的类型为股线较

少的联络线或城际高铁途径线，如北京大兴国际机场的高铁站。高铁主导型空铁枢纽的主要作用是促进交

往，因而商务往来客流较大，高铁站是高铁网络中干线的重要节点，常见类型为股线较多的高铁线或城际线

的始发到达站，如上海虹桥空铁枢纽。航空主导型空铁枢纽的主要技术经济作用机制是时空收敛。因此表

现出的结果是运输范围扩大和临空经济的主要特征。高铁主导型空铁枢纽的主要技术经济作用机制是知识

溢出。因此表现出的结果是商务活动频繁、同城化和区域一体化等。
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图 1 空铁枢纽技术经济的作用机制

（二）空铁枢纽的城市产业外部性
1. 空铁枢纽的产业外部性内部化作用机制

空铁枢纽的技术经济特征是其外部性的基础，空铁枢纽的产业外部性通过与城市产业布局联动发展实

现内部化。空铁枢纽是由航空枢纽和高铁枢纽相互作用形成的，航空主导型空铁枢纽的发展结果与临空经

济区较为相似，高铁站主要起到客流的集散作用。因此与航空枢纽差异不大，主要产业布局为航空物流、航

空指向性制造业、商务服务业等。高铁主导型空铁枢纽则兼具了航空枢纽和高铁枢纽的各自优势，组合形成

了新的经济影响范围和产业结构。航空枢纽的产业经济作用体现在两方面：一是直接服务枢纽和航空业的

相关配套产业，如机场物业、旅客餐饮、酒店住宿等；二是航空业和枢纽外部性带动的制造业、服务业集聚，如

航空指向性制造业、会展会议和商贸服务业等。高铁枢纽的产业经济作用也体现在两方面：一是高铁经济

带、区域产业分工和产业集聚的外部性作用，这是由外而内的区域资源集聚和产业链合作，主要体现为虹吸

效应；二是城市产业结构调整、同城化和区域一体化外部性，这是由内而外的城市产业布局和区域一体化经

济合作，主要体现为同城化效应。此外，高铁带动的人才、信息、资源等空间集聚效应，促进前向关联产业、后

向关联产业快速发展。

航空枢纽和高铁枢纽在时空收敛和知识溢出的技术经济特征作用下，临空经济和高铁经济综合作用后

形成了空铁枢纽的城市产业外部性作用机制。空铁枢纽的城市产业外部性内部化的作用机制表现为作用基

础、作用过程和作用结果三部分，以高铁主导型空铁枢纽为代表，如图 2所示。在作用基础方面，以空铁枢纽

为依托，通过空铁枢纽的圈层产业布局，实现商务区和空铁枢纽有机结合，为产业联动发展奠定必要的基础

条件。在作用过程方面，通过空铁枢纽的圈层式产业布局不断优化，产业结构持续调整，产业集聚效果显

著。在作用结果方面，实现以空铁枢纽为依托的商务区范围内，人口不断增加，知识经济产业集聚增强，空铁

枢纽产业群成为城市经济新的增长极。

空铁联运带来了大量的知识要素流动。因此形成了知识经济产业集聚。知识经济包括①房地产；②金

融；③信息传播，计算机服务和软件产业；④文化体育娱乐；⑤科研、技术服务和地质勘查；⑥租赁和商业服务

业；⑦教育这几类产业。Chen和 Vickerman（2017）研究发现高铁会带动较高的知识就业水平。因此空铁枢

纽在知识经济产业方面有显著的促进作用。高铁建设及运营后会带来大量的客流，高铁是知识流的媒介，区

别信息通讯技术之处在于实现人的流动，高铁作为政府的公共政策，促进了面对面交流层面的知识流，而且

通过影响人力资本流动、促进产业集聚与扩散、吸引投资、站区开发等方面影响区域知识流动结构，同时改变

137



技术经济 第 41 卷 第 12 期

当地经济发展（林晓言和罗燊，2017）。机场运营更多地是发展物流业与制造业，高铁对于商务活动影响更

多。通过外部人力资本、投资和开发等相结合，结合本地资源优势，能更好地培育当地特色的知识经济产

业。例如被誉为“美因河畔的曼哈顿”的法兰克福，地处德国西部的黑森林州，是德国第五大城市，拥有数百

年历史的法兰克福会展业傲视全球。特别是在空铁枢纽不断完善后，进一步惠及法兰克福地区的会展业，使

得该地区成为欧洲名列前茅的展会大都会，每年举办的各类展会超过 50个，其中有 15个展会是其行业中规

模最大的世界级展会。
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图 2 空铁枢纽的城市产业外部性内部化机制图

2. 空铁枢纽要发挥同城化和临空经济双优势

针对空铁枢纽中高铁经济要素，积极利用同城化便利实现产业集群式布局和发展。高铁带来的城市间

紧密联系使城市的边界日渐模糊，区域逐渐一体化，城市内部和城市之间要素流动的强度、速度和广度也大

大提升（曾群华，2016）。依托空铁枢纽中临空经济要素，要同时积极引导发展临空产业，在临空经济形成阶

段重点发展航空运输的前向关联产业，在临空经济成长阶段重点发展航空运输的后向关联产业并带动高新

产业集聚和经济发展，在临空经济成熟阶段重点发展航空运输的旁向关联产业并带动都市一体化（刘莉雪和

徐寿波，2015）。从世界成功临空经济区发展经济的模式和规律来看，空铁枢纽经济将促进四类产业发展。

第一类是航空产业本身的前向配套需求，直接服务航空枢纽，比如机场后勤、物业等服务，这类产业一般被机

场集团直接配套布局。第二类是航空产业本身的后向配套需求，集中表现在航空运输和物流服务产业方面，

前者包括以旅客住宿等为代表的直接服务航空运输的客运服务产业，后者包括荷兰郁金香全球速递等依托

航空运输的附加值较高物流服务产业，这些产业与航空枢纽是相互促进的关系。第三类是枢纽外部性引发

的制造业集聚，包括物流辅助加工业、航空维修和制造等，这些产业在空铁枢纽附近集聚是为了降低生产成

本，提高服务效率。第四类是枢纽外部性带来的后向商务经济集聚，以会展经济、总部经济、金融服务等为代

表性产业，法兰克福的会展业就是依托其中的枢纽而闻名于世。因为不同的空铁枢纽区位因素和发展情况

不同，导致产业发展侧重不同，有的产业发展较好，有的并没有发展起来。但是，充分发挥高铁同城化和临空

经济双重优势，不断促进空铁枢纽的外部性发挥出来，因地制宜地进行产业布局，才能更好地实现枢纽经济

外部性的内部化。

3. 空铁枢纽要协调产业和城市融合发展

空铁枢纽产业发展有自身规律，要注重产业与城市的协调发展。航空和高铁的产业发展规律并不完全

相同，两者融合的空铁枢纽在产业发展与城市融合方面还需要进一步探索。机场一般选址远离市区的人口

密度低区域，火车站一般选址人口集中的市中心。航空主导的空铁枢纽往往是因空港而兴起，围绕临空产业

集聚、发展而引致人口集聚，进而形成功能相对单一的空港新城，高铁起到机场客流集聚和分散作用。高铁

主导的空铁枢纽恰恰相反，通过高铁网络实现了同城化，并形成产业经济带等，机场成为高铁经济的长途客

流补充。通勤时间大幅度缩短，带来时空收敛效应，促进相邻城市经济一体化，在产业分工和产业布局上重

新调整，进而优化产业结构，并达到高质量发展的目标（伊力扎提·艾热提和林晓言，2020）。高铁站位置往往

是商务繁忙的市中心，具有改善产业结构和促进产业发展的作用，往往形成功能较为全面的新城区。高铁和
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机场在一起，本身就具备打造新经济增长极的基础条件。上海虹桥机场就是一个典型，处于外环的虹桥机场

原属于郊区，但形成空铁枢纽后进一步不断发展相关产业。虹桥机场的西侧，不仅有号称长三角中央商务区

的上海市虹桥商务区，还有上海市最大的建筑，国家会展中心。机场本身像是一个在城区建筑群中的产物。

因此要妥善规划产业与城市的融合，以更好地打造空铁枢纽的产业发展模式。

四、虹桥空铁枢纽案例分析

空铁枢纽的发展模式还处在一个探索期，上海虹桥综合枢纽可能是为数不多发展较为成熟的空铁枢纽

案例。上海虹桥综合枢纽从 2010年开始投入使用，到 2022年已经发展成为世界上最大的综合枢纽之一，对

其他城市发展空铁枢纽具有重要的借鉴意义。

（一）上海虹桥空铁枢纽的技术经济优势
上海是长三角关键交通节点，虹桥空铁枢纽的知识溢出等技术经济优势加速了上海大都市圈的形成。

从机场和高铁站的建设规模、建设目标和城市在区域中的定位来看，上海虹桥是典型的高铁主导型空铁枢

纽。上海虹桥枢纽位于上海城区西侧，紧邻江苏、浙江两省，是长三角的关键交通节点。上海虹桥国际机场

始建于 1921年，目前是 4E级国内枢纽机场，拥有 2个航站楼。上海虹桥高铁站是 16站台、30股线的大型高

铁站，是京沪高铁等多条重要高铁线路的始发到达站。2021年虹桥高铁站日客流量超出虹桥机场的三倍

多，高铁站建设规模和实际运营规模均远高于机场。上海是长三角地区一体化的龙头，虹桥空铁枢纽作为全

世界规模最大的综合交通枢纽，要带动和辐射区域经济发展，推动长三角地区经济联系更加紧密。高铁是虹

桥枢纽中的主导型交通方式，1个小时可以通达长三角主要城市，依托虹桥空铁枢纽建立的虹桥商务区具有

宽广的经济辐射范围和运输辐射能力。高铁主导型空铁枢纽的时空压缩技术经济优势极大促进了区域人员

交往，在知识溢出的综合作用下加速了长三角区域一体化趋势，如图 3所示。上海虹桥空铁枢纽是高铁主导

型，一小时能覆盖主要长三角城市，交往价值高带来商务活动频繁。上海虹桥空铁枢纽带动长三角地区商务

活动迅猛发展，在知识溢出的技术经济作用下，同城化和区域一体化作用显著，“住在苏州、工作在上海”的同

城化模式成为普遍现象，促进上海大都市圈这一有影响力的城市群形成，长三角地区形成经济深度融合发展

的一体化新格局。
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图 3 上海虹桥空铁枢纽技术经济的作用机制

上海虹桥空铁枢纽的技术经济优势奠定了区域一体化成功的基础。一般来说，高铁站和机场设置在一

起会降低高铁优势，但是上海虹桥的高铁主导型空铁枢纽则带来了独特的发展经验，主要原因有三点：一是

高铁与机场扩展同期协调进行，两者实现了有机融合，使得上海与周边城市的经济联系更加紧密，在不同时

空范围内形成了层次分明且协同高效的经济辐射，跨城通勤的同城化效应显现；二是航站楼设置有充足空间

引入高铁枢纽，并集成城市公共交通体系形成高效快速的客流集散能力，虹桥空铁枢纽成为区域一体化的最

高等级交通枢纽，带动人才流动和要素集聚，虹吸效应显著；三是机场逐步融入市区范围，使得高铁站设置更

加合理，客流量充足促使高铁运行频率公交化，商务活动频繁，产业布局更加有序，成为城市和区域经济发展

的新增长极。

（二）虹桥空铁枢纽与商务区产业联动
以虹桥空铁枢纽为依托商务区的范围形成了核心区、主功能区和拓展区的三个不同圈层，核心区是空铁

枢纽西侧的 4.7平方千米面积，包括占地 1平方千米的国家展览中心（上海）；主功能区占地 27平方千米，是虹

桥空铁枢纽和核心区周边的东片区、西片区、南片区和北片区；虹桥商务区的初始面积是 86.6平方千米，包括

核心区、主功能区和拓展区三个部分。根据上海虹桥国际中央商务区管理委员会官网发布的 2013—2021年
各年度发展报告，在圈层式产业布局发展模式下，虹桥空铁枢纽与商务区形成了高效的产业联动，见表 2。
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2015年核心区主体基本完成，把工作重心向 86平方千米的拓展区延伸。2019按街镇整建制发展原则，拓展

区增加了 64.8平方千米，新商务区总面积达到了 151.4平方千米。2021年虹桥商务区升级为虹桥国际中央

商务区，虹桥空铁枢纽产业与商务区联动发展进入新的阶段，并向长三角区域扩展。

表 2 2012—2021年虹桥空铁枢纽与商务区产业联动的圈层发展与产业布局

年份

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

重点开发范围

第一圈层：核心区

第一圈层：核心区

第二圈层主功能区

第二圈层：主功能区

第二圈层：主功能区，转向拓展区

第三圈层：主功能区和拓展区

第三圈层：主功能区和拓展区

第三圈层：新商务区

第三圈层：新商务区

第三圈层：虹桥国际中央商务区

重点产业布局

总部经济，会展服务，文化创意产业，软件和信息服务，国际服务贸易和服务外包，商业服务，教育、
医疗和文化娱乐，专业服务，现代物流

总部经济、商务办公、国际贸易、会议展览、航空展览、保税物流

总部经济、国际贸易、商务办公、保税物流

总部经济、商贸服务业、会议展览业、金融服务业、专业服务业、现代航空服务业、医疗健康服务业、
文化教育服务业

总部经济、商贸服务业、会议展览业、金融服务业、专业服务业、现代航空服务业、医疗健康服务业、
文化教育服务业

总部经济、商贸服务业、会议展览业、金融服务业、专业服务业、现代航空服务业、医疗健康服务业、
文化教育服务业

大交通、大会展和大商务。形成集总部经济、会议展览、保税贸易、旅游购物、航空服务、文化传媒、
科技创新等复合功能于一体的“大商务”功能平台

总部经济、平台经济、数字经济、会展经济

总部经济、平台经济、数字经济、会展经济

总部经济、会展经济、平台经济、数字经济

数据来源：根据历年《上海虹桥商务区发展报告》整理得到。

上海虹桥空铁枢与商务区的圈层式产业联动发展有三个明显的作用阶段，上海虹桥空铁枢纽聚焦发展

知识经济产业。第一个阶段是 2010—2013年，从上海虹桥火车站运营后，依托空铁枢纽建立的商务区主要

发展第一个圈层，即主功能区中的 4.7平方千米核心区，产业布局包括两大类，一类是服务枢纽和航空、高铁

运输业的产业配套，如商贸服务、现代物流等；另一类是空铁枢纽带来的产业集聚、外部性，如总部经济、会议

展览等。第二个阶段是 2014—2015年，空铁枢纽的经济影响范围从核心区向主功能区全面发展，这一阶段

的产业布局在总部经济、商贸服务等之外，增加了医疗健康服务业、文化教育服务业等等配套产业。第三个

阶段是 2016年以后，空铁枢纽的经济影响范围从主功能区进一步转向更大范围的的拓展区，整个商务区的

86.6平方千米通过产业布局实现了有机联动，形成了总部经济、会展经济、平台经济、数字经济的现代化产业

集群。2019年按街道建制扩充拓展区，2021年虹桥国际中央商务区成立，这两个标志性事件将虹桥空铁枢

纽的产业联动从商务区迈向了城市产业联动和长三角区域一体化产业联动的更高层面。

（三）虹桥空铁枢纽的产城融合发展
虹桥空铁枢纽与商务区通过圈层式布局实现产业联动，产城融合的理念更是贯彻上海虹桥空铁枢纽产

业发展全过程。从产业规划布局、产业结构调整到产业集聚促进城市经济快速发展，虹桥空铁枢纽的产城融

合发展有三个明显的阶段，如图 4所示。第一个阶段是 2010—2013年，主要特征是核心区产业规划的顶层设

计，高端产业布局和中低端产业结构调整同步进行。第二个阶段是 2014—2015年，主要特征是核心区与主

功能区的产业联动。第三个阶段是 2016年以后，主要特征是在商务区全范围内形成多个现代化产业集群，

以街道整建制为基础实现商务区与城市发展有机融合，《虹桥国际开放枢纽建设总体方案》加速了长三角一

体化进程。

上海虹桥空铁枢纽产业外部性的内部化结果就是通过产业布局、产业结构调整和产业集聚实现了多层

次的产城融合发展，如图 5所示。在产业布局方面，虹桥商务区的核心区、主功能区和拓展区定位明确、依次

发展，核心区和其他区域的重点项目同步规划、建设，实现虹桥商务区层面的小范围产城融合。在产业结构

调整方面，通过大交通、大会展和大商务战略，以产城融合的理念不断促进核心区、主功能区和拓展区从产业

布局优化和产业结构调整协调发展，实现了城市行政区域层面的产城融合发展。在产业集聚方面，聚焦总部

经济、会展经济、平台经济、数字经济，形成现代化高端服务产业集聚，带动长三角一体化层面的产城融合发

展。虹桥国际中央商务区的产业集聚，极大促进长三角产业联动、企业互动、资源流动，区域发展开创新局

面，带动了长三角城市群层面的产城融合发展。因此，虹桥空铁枢纽的产业外部性内部化机制，即通过产业

布局、产业结构调整和产业集聚，得到空铁枢纽与商务区产业联动、空铁枢纽与城市实现产城融合，枢纽与区

域加速一体化进程的结果。2021年，虹桥中央商务区所在的长宁、闵行、青浦、嘉定四区完成地区生产总值
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8575.6亿元，贡献了上海全市 19.85%的经济总量。2021年，虹桥国际开放枢纽“一核两带”7000平方千米全

域生产总值达到 2.58万亿元，以占江苏、浙江、安徽和上海区域面积的不足 2%，贡献了经济总量的近 10%。

虹桥中央商务区已经成为上海市和长三角地区的经济新增长极。
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图 4 上海虹桥空铁枢纽的发展阶段和发展情况
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图 5 上海虹桥空铁枢纽的城市产业外部性内部化的作用机制

五、结论与建议

（一）主要结论

空铁枢纽的时空收敛和知识溢出技术经济特征，促进了交通出行效率提升，奠定了城市产业发展的外部

性基础。对于机场主导型空铁枢纽，枢纽的主要价值体现在促进交通出行效率提升方面，因而应发挥时空收

敛效应，在产业方面偏重航空运输、航空物流、航空指向性制造业和服务业等相关产业。同时，结合高铁经济

和临空经济的特征，重塑空铁枢纽的核心区，适度发展商业服务业，有助于更充分地利用交通基础设施，优化

航空主导型空铁枢纽的产业布局。对于高铁主导型空铁枢纽，应重视人的交往价值，借助知识溢出的技术经

济特征，重点发展知识经济产业，形成布局合理的现代化产业集群。

空铁枢纽在促进城市产业外部性发展过程中具有时序性和范围性。在时序性方面，以时间距离为轴依
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次要发展与枢纽关联程度极高、较高和一般的产业。在范围性方面，以相关性为轴依次发展临空经济和高铁

经济相关配套产业、集聚产业，然后向高端商务、高端制造等扩展。产业发展是一个循序渐进的过程，尊重时

序性和范围性规律，合理规划产业布局，才能引导好产业发展。时序性和范围性是一个动态的发展过程，根

据发展阶段和产业布局需要，还要不断地调整产业结构，加强知识经济产业集聚，进而实现空铁枢纽和商务

区产业联动发展的目标。虹桥枢纽在发展过程中，也是不断优化产业布局的过程，通过空铁枢纽核心区、影

响区和关联区实现不同产业发展时序和重点产业发展范围。

空铁枢纽的产业外部性内部化的作用机制就是通过圈层式产业布局、产业结构调整和产业集聚，得到空

铁枢纽与商务区产业联动、空铁枢纽与城市实现产城融合、枢纽与区域加速一体化进程的结果。空铁枢纽的

技术经济特征带来了时空收敛和知识溢出效应，在促进城市产业发展过程中外部性显著。因此通过圈层式

产业布局不断优化、产业结构调整和引导产业集聚，可以将空铁枢纽的外部性在商务区内有效内部化。空铁

枢纽的城市产业外部性内部化过程依赖产业圈层式布局实现，并通过产业联动与商务区协调发展、与城市融

合发展，并通过高能级城市带动区域经济一体化发展。

（二）政策建议
空铁枢纽建设类型要与城市自身能级和高铁网络中地位相协调统一。对于国家中心城市或重点省会城

市来说，建设高铁主导型空铁综合枢纽要早规划、早建设、早布局，通过多站台、多始发线方式让高铁站容得

下大客流、留得下发展空间。上海虹桥是第一个把高铁枢纽站和国际机场修在一起的城市，形成了铁路、公

路、航空综合交通枢纽，开创了空铁枢纽建设新模式。如果空铁枢纽位于非省会城市或位于非关键交通网络

节点城市，则应选择航空主导型空铁枢纽，协调机场与高铁线走向，降低技术经济成本，实现高铁与机场联通

的集散功能。

空铁枢纽要合理布局产业集群。空铁枢纽和商务区经济联动发展过程中，产业集群起到了重要作用。

在临空经济中，航空物流和航空维修产业极具代表性，产业集群能带动一个产业链配套，实现临空产业的高

质量发展。例如，天津临空经济区的工业园从拥有欧洲以外的第一条 A320空客总装线开始，逐步形成整机

制造和维修、零部件配套、航空运营等全产业链集群。虹桥机场、双流机场、杭州机场与国航、顺丰等专业物

流公司龙头企业签约合作建设专门的物流园区，实现航空物流业和空铁枢纽物流产业布局的高效协同发展。

空铁枢纽发展过程中要重视产城融合。空铁枢纽的技术经济特征显著，产业经济作用需要通过空铁枢

纽外部性的内部化实现。因此产城融合是空铁枢纽发展过程中的重要目标。发展空铁枢纽，要合理进行圈

层化布局，通过不同圈层的产业联动带动空铁枢纽商务区的整体发展。进一步地，产业集聚实现空铁枢纽商

务区与城市有机融合发展。根据城市能级，合理进行产业分工合作，有助于推动产业结构优化调整和区域经

济协同发展。例如，虹桥国际开放枢纽“一核两带”跨三地、联四方的发展模式，极大促进了长三角一体化。
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Research on Promoting Urban Industrial Development by Air‐Rail Hub
from the Perspective of Externality

Zhang Aiping
（Institute of Industrial Economics Chinese Academy of Social Sciences，Beijing 100006，China）

Abstract：Many cities across the country connect hub‑airports with rail transit for industrial layout，taking advantage of air‑rail hub in
urban economic externalities. The air‑rail hub is a comprehensive transportation hub formed by connecting the airport and the
high‑speed railway station，which improves the efficiency of transportation and has significant transportation value. In the process of
promoting urban industrial development，the air‑rail hub has significant externalities. The industrial layout has been continuously
optimized，the industrial structure has become more reasonable，and the industrial agglomeration has been continuously enhanced.
The results of internalization are population concentration，industrial agglomeration of knowledge economy，and accelerated prosperity
of urban economic growth. Taking Shanghai Hongqiao airport as an example，it is found that the air‑rail hub has formed a spatial‑time
economic scope with a radius of 3. 5 kilometers under the interaction of the airport and the high‑speed rail industry circles. Through a
reasonable industrial layout， it is linked with Hongqiao Business District， thus forming a successful experience of the
port‑industry‑city integrated development. The government should actively carry out the industrial layout and policy support，
reasonably position the city’s energy level，attach importance to the industrial cluster in the industrial chain，and promote the
internalization of the externalities of the air rail hub.
Keywords：air‑rail hub；industrial development；externality；internalization
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