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摘要：立足于旅客心理和行为认同，根据“推−拉−锚定”（PPM）理论，运用偏最小二乘法结构方程模型（PLS-

SEM），探讨机场选择行为意向的形成机制。研究结果表明，满意度、转移成本、感知票价、航班安排，以及机场

服务质量的强制性流程、设施设备和环境等因素对机场选择行为意向有显著正向影响，替代者吸引力的负向影

响虽然显著但作用微弱；航班安排、转移成本、强制性流程、设施设备和环境等因素影响程度随不同机场类型表

现出明显差异，且主要显著存在于主要机场和辅助机场间、主要机场和其他机场间。因此，机场群高质量发展应

注重对重复通航航班的协同运营，实现不同机场类型的航空资源互补化，优化主要机场的强制性流程服务，提

升其他机场的设施设备和环境，促进航空服务的差异化和高品质化。
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全球城市区域 （ Global  City-regions， 简称

GCRs）已经成为吸纳优质资源、拉动国家和区域

经济增长的重要引擎 [1]，高水平竞争的机场群

（Multi-airport Regions，MARs）对提高区域开放程

度、促进产业结构优化具有重要作用[2,3]。但随着区

域内新机场建设、旧机场扩建和对外通航扩张等，

多个机场同时为同一目的地城市提供航空运输服

务的现象屡见不鲜[4]。在增加机场密度的同时，进

一步强化了邻近机场间的相互制约性和依赖性。

在中国，粤港澳大湾区内机场集聚和竞争现象尤

为明显，各机场协同更加复杂，也更为迫切[5,6]。然

而，以空域规划、地面基础设施为主的传统高投入

式手段在机场群内部协调过程中进展缓慢，原计

划半年举行一次的“珠江三角洲五大机场研讨会”

在 2003 年后一度中断，直至 2007 年在国家民航

局的推动下重启，并于 2019 年更名为“粤港澳大

湾区五大机场高层联席会议”，机场间合作式发展

举步维艰。

作为机场群是否协同和高效运营最有力的评

判者，旅客的机场选择行为是区域内各机场空间

竞争关系的微观表现[7,8]。针对机场群中不同的机

场类型，哪些因素影响了旅客选择机场？各影响

因素对旅客机场选择行为的作用存在何种差异？

这些问题是理解区域内各机场相互关系的基础。

已有机场选择行为研究中，学者们主要通过离散

选择模型对旅客出行方案评估中，如机票价格、航

班班次和抵达机场时间成本等客观测量属性及其

影响进行实证分析[9,10]。相对忽略了随着需求层次

和服务业标准的不断提高，个体偏好和服务质量

感知差异可能带来的影响，对航空服务水平是否

达到旅客期望的检验相对匮乏。

为此，本文基于“推 −拉 −锚定”（Push-Pull-
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Mooring，PPM）理论，以粤港澳大湾区为例，立足

于旅客心理意向和行为认同，探讨机场选择行为

意向的形成过程及各因素的影响机制。通过建构

感知票价、航班安排、机场服务质量等因素和机场

选择行为意向的关系模型，试图找寻一种不依托

于大面积机场基础设施建设下的低耗但能引导机

场群高水平竞争和协同发展的有效手段，为优化

区域航空服务资源配置，支撑世界级大湾区建设

提供参考。 

1    研究假设

关于行为意向的研究可追溯到消费者心理和

态度，被看作是衡量消费者未来行为的重要变量，

也被视为消费者忠诚度的主要表现。将出行服务

视为特殊的消费产品，为检验出行服务水平是否

达到旅客期望，使用重复出行意向和口碑推荐等

指标对行为意向进行测度时，其内涵与消费者行

为理论中的意向忠诚一致[11,12]。

在模拟机场选择行为意向的形成过程中，根

植于人口地理学，且被广泛认知和应用于行为领

域的“推−拉−锚定”（PPM）理论提供了有力的论

据[13]。该理论认为，人口（或消费者）是否发生迁移

（或决策转换），是同时受到迁出地（或消费品）的

推力因素和迁入地（或替代品）的拉力因素，以及

阻碍迁移决策的生命历程、文化、空间等因素[14,15]。

基于上述理论基础，可以推断旅客在进行机场选

择过程中，是否意向于继续选择某一机场，还是转

移到其他机场搭乘航班，会同时受到机场吸引[16,17]、

空间阻碍[18,19] 和其他机场诱惑[20] 等因素共同决定

的，即满意度、转移成本和其他机场吸引力等。

作为关键驱动因素的满意度，不仅受到机场

地面服务的影响，也受到航班班次、航班起飞时间、

航班票价等机场和航空公司共同决定的其他航空

服务的影响[21]，表现为与机场服务质量、航班安排

和感知票价等因素的密切相关性[10]。其中，机场服

务质量是旅客对所经历的机场地面服务过程的感

知和其期望之间的差异程度[9,22]，代表了广泛且多

维度的旅客体验，是满意度重要的正向驱动因

素[23,24]。感知票价和航班安排分别代表了旅客对机

场航班票价价值、航班时刻和班次安排等服务的

感知，呈现了由机场和航空公司共同决定的核心

服务[25]，往往性价比高的航班票价服务和更合理

的航班安排会让旅客获得较高的满意度[26]。

因此，本文构建机场选择行为意向形成机制

的概念模型（图 1），并提出图 1 注的假设。

 
 

H1a、H1b、H1c 分别表示旅客关于机场服务质量、航班票价、航班

安排的感知会对满意度有正向的直接影响关系；H2：旅客关于所

选机场的满意程度会对其机场选择行为意向有正向的直接影响；

H3：旅客所感受到的替代者吸引程度对其机场选择行为意向有负

向的直接影响；H4：旅客所感受到的转移成本对其机场选择行为

意向有正向的直接影响；“+”“–”分别为正向、负向影响

图 1    概念模型

Fig.1    Conceptual model of the study
  

2    研究方法和数据来源
 

2.1    研究区域概况

粤港澳大湾区包括香港特别行政区、澳门特

别行政区和广东省广州市、深圳市、珠海市、佛山

市、惠州市、东莞市、中山市、江门市和肇庆市 9 市，

总面积 5.6 万 km2，2019 年常住人口约 7 247.6 万

人①，地区生产总值 16 792.6 亿美元 [27,28]（香港特

别行政区政府统计处的《香港统计年刊 [2020 年

版 ]》，https://www.censtatd.gov.hk/fd.jsp?file=B1010
0032020AN20B0100.pdf&product_id=B1010003&l
ang=2&sc=1.）。作为全球典型机场群[29]，粤港澳大

湾区已拥有香港国际机场、广州白云国际机场、深

圳宝安国际机场、澳门国际机场、珠海金湾机场、

佛山沙堤机场、惠州平潭机场等 7 家可进行商业

航空客运的民用或军民合用机场，2019 年完成旅

客吞吐量 2.2 亿人次，占中国内地和港澳机场旅客

吞吐总量的 15.6%（中国民用航空局的年度机场生

产公报，http://www.caac.gov.cn/XXGK/XXGK/TJSJ/
202003/t20200309_201358.html.；香港特别行政区

民航处的航空交通统计数字，https://www.cad.gov.
hk/chinese/pdf/Stat%20Webpage.xlsx.；澳门特别行
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① 根据澳门特别行政区 2019 年总人口 68.0 万人和 2011 年人口普查中常住人口所占比例（95.8%），估算其 2019 年常住人口为

65.1 万人。
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政区民航局的澳门国际机场客运量，https://www.
aacm.gov.mo/images/download1/202101211604192
6.xlsx.）。

为聚焦实际存在机场选择可能性的旅客，基

于 2017 年全球官方航空指南（Official  Aviation
Guide，OAG）计划航班数据，筛选出粤港澳大湾区

机场群中具有代表性的 97 条重复通航航线，即半

数以上机场且是非垄断性（或双寡头）经营的航线

（图 2）。以此为抽样框，对近 12 个月以来搭乘这

97 条航线航班的旅客进行随机抽样调查。

 
 

图 2    粤港澳大湾区机场重复运营航线筛选

Fig.2    Selection process of overlapping air routes in the Guangdong-
Hong Kong-Macao Greater Bay Area

  
2.2    问卷设计和抽样调查

1） 预设量表。为全面理解旅客机场服务体验，

基于旅客活动分类（Taxonomy of Passenger Activ-
ities，TOPA）模型，结合机场服务质量的已有研究，

对深圳宝安国际机场、广州白云国际机场、香港国

际机场的高层管理人员和东莞、惠州城市候机楼

的工作人员进行深入访谈，最终形成包含 35 个指

标的机场服务质量初始评价体系。同时，根据航空

服务和出行行为已有研究得到测量感知票价和航

班安排的 7 个题项，满意度、转移成本和替代者吸

引力的 7 个题项，以及机场选择行为意向的 2 个

题项。各题项均采用李克特五级量表，以“完全不

同意、不同意、不确定、同意、完全同意”或“很不满

意、不满意、不确定、满意、很满意”分别由低到高

赋 1~5 分。

2） 量表纯化和问卷构成。考虑机场服务质量

测算的复杂性和粤港澳大湾区发展现状，通过探

索性因子分析对机场服务质量量表进一步纯化。

2019 年 1 月 1~10 日，采用面谈和电子问卷的形式，

在深圳宝安国际机场地面交通中心进行了预调查，

共发放问卷 273 份，回收有效问卷 267 份，有效率

为 97.80%。量表信度和效度分析结果显示，克朗

巴哈系数（Cronbach ’s α）为 0.955（>0.8），KMO
（Kaiser-Meyer-Olkin）值为 0.916（>0.7），Bartlett 球
形检验在 P 值为 0.000 的水平上达到显著，说明

样本具有较高的可靠性，适合进行因子分析，提取

公因子。基于此，本文采用主成分分析法，使用方

差最大旋转，按照保留特征根≥1 的原则提取 6 个

公因子（32 个题项），即强制性流程（10 个题项）、

设施设备和环境（8 个题项）、餐饮和零售（4 个题

项）、不正常航班服务（4 个题项）、公共交通和出租

车接驳（3 个题项）和人员服务（3 个题项）。公因子

累积方差贡献率为 63.61%，对量表有着良好的解

释，总体符合前文在量表设计中所依据的 TOPA
准则。需要说明的是，以因子载荷 0.50 为基准进

行指标筛选，“停车场收费合理”“停车设施方便”

和“引导标识位置合理、醒目外”等 3 个因子因载

荷量过小而被剔除。究其主要原因：第一，区域内

各机场的地面公共交通基础设施配置相对完善，

即便例如珠海金湾机场、惠州平潭机场、佛山沙堤

机场等公共交通基础设施相对落后的机场已配置

了大面积且收费合理的停车设施，因而许多旅客

对机场停车设施和停车收费服务感知并不存在明

显差异；第二，非首次航空出行的旅客对引导标识

的位置和醒目程度可能并不关心。

最终问卷内容以机场服务质量（ASQ）、感知

票价（PA）、航班安排（FA）、满意度（OS）、转移成本

（SC）、替代者吸引力（AA）和机场行为意向（BI）等
方面的 48 个题项为主（表 1），并包括性别、年龄、

职业、月收入和是否为本地居民等个体社会经济

特征，以及年均飞行频次和出行目的等个体旅行

特征，问卷由以上 3 个部分 55 个题项构成。

3） 抽样调查和样本概况。问卷正式发放于

2019 年 1 月 16~27 日和 2 月 25 至 3 月 16 日，通

过网上问卷调查和机场二维码电子问卷发放，共

发放问卷 1 537 份，经筛选后获得有效问卷 1 431
份，有效率为 93.10%。在总体抽样调查中，男女人

数大致相当，分别占调查对象总数量的 53.60%
和 46.40%；年龄以 25~34 岁和 35~44 岁为主，比

例分别为 30.96% 和 29.84%；月收入水平集中分

布在 6 000~9 000 元和 9 000~15 000 元，所占比例

分别为 23.97% 和 27.88%；职业构成中 51.15% 为
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表 1    收敛效度衡量指标

Table 1    Reliabilities and validities for the latent variables
 

变量名称 测量项目 因素荷载 Cronbach’s α CR AVE

强制性流程（PD）
 PD1安全检查有效 0.798 0.916 0.930 0.572

PD2办理登机手续方便快捷 0.785

PD3机场治安放心 0.795

PD4登机手续便捷 0.756

PD5信息告知清晰 0.738

PD6行李交运便捷 0.724

PD7安全检查等待时间合理 0.749

PD8消防设施完备 0.753

PD9安保人员配备齐全 0.761

PD10登机桥可用 0.649

设施设备和环境（FE） FE1卫生间数量充足、干净清洁、空气清新 0.803 0.908 0.925 0.609

FE2行李手推车数量充足，取用方便 0.804

FE3候机楼环境整洁、空气清新、温度适宜 0.814

FE4银行/ATM可用，货币兑换便捷 0.819

FE5休息室环境整洁、空气清新、温度适宜 0.715

FE6行李寄存便利 0.801

FE7候机楼广播音质清晰、音量适中柔和 0.741

FE8互联网/Wifi接入便利，网速快捷 0.737

餐饮和零售（CR） CR1餐饮物有所值 0.912 0.813 0.889 0.728

CR2商品物有所值 0.891

CR3商品种类丰富 0.878

CR4餐饮种类丰富 0.745

公共交通和出租车接驳（PT） PT1公共交通发车时间安排合理 0.895 0.832 0.900 0.750

PT2公共交通往来机场可用 0.861

PT3出租车候车时间合理 0.835

不正常航班服务（AF） AF1不正常航班机场餐饮服务水平 0.884 0.865 0.908 0.713

AF2不正常航班机场对旅客情绪安抚水平 0.886

AF3不正常航班机场信息通报及时性 0.864

AF4不正常航班机场休息条件 0.733

人员服务（PS） PS1安检服务人员亲和礼貌 0.819 0.734 0.849 0.652

PS2登机服务人员亲和礼貌 0.793

PS3值机服务人员亲和礼貌 0.808

感知票价（PA） PA1票价是可接受的 0.863 0.744 0.856 0.667

PA2对比票价金额，我获得了等价值服务 0.886

PA3对比票价金额，我获得了更高价值服务 0.680

航班安排（FA） FA1每天航班数量充足 0.818 0.766 0.852 0.593

FA2航班起飞时间安排合理 0.840

FA3对航班总体飞行时间感觉满意 0.783

FA4对航班所使用的飞机机型感到安全满意 0.603

转移成本（SC） SC1转移到其他机场搭乘航班会造成费用大幅度增加 0.851 0.719 0.842 0.645

SC2转移到其他机场搭乘航班会造成时间大幅度增加 0.909

SC3转移到其他机场搭乘航班会大幅度增加不便利性 0.609

替代者吸引力（AA） AA1我认为搭乘其他替代机场航班更有价值 0.908 0.821 0.917 0.847

AA2他人或网络向我推荐过其他替代机场 0.934

满意度（OS） OS1对此机场总体感到满意 0.934 0.841 0.926 0.863

OS2与我理想机场相比的感到满意 0.925

机场选择行为意向（BI） BI1我很有可能在下次出行中再次搭乘此机场的航班 0.933 0.843 0.927 0.864
BI2我可能会向其他人推荐使用此机场 0.925

　　注：CR为组合信度；AVE为变异量。
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企事业职员，本地居民所占比例为 50.24%。在旅

行特征方面，48.15% 的调查对象年均飞行频次在

3~6 次，以非商务出行为目的的调查对象所占比例

为 56.25%。概括而言，样本男女出行比例相当，以

中青年和企事业职员为主，非商务出行比例较高，

每年大约从大湾区机场离港 3~6 次，本地和非本

地居民均存在机场选择的问题。 

2.3    PLS-SEM模型方法

因模型涉及大量的测量变量，考虑异数型结

构方程的兼容性及其对测量尺度、样本大小和残

差分布相对更低的要求，本文最终选用偏最小二

乘法结构方程（Partial Least Square Method-Struc-
tural Equation Modeling，PLS-SEM）来具体分析各

变量之间的关系及对旅客机场选择行为意向的

影响。

此外，为进一步分析不同机场类型下，各因素

对机场选择行为意向的影响差异。针对选择不同

机场类型的旅客群组，初步分析各因素对机场选

择行为意向的影响差异，进而通过各因素作用路

径的组间计算验证影响差异的显著性 [30]。运用

Bootstrap 再抽样得到各组样本所估计的模型路径

系数的标准误差，并通过 t 检验测量对比组间路径

系数差异的显著性。 

3    实证结果分析
 

3.1    内外模型检验

PLS-SEM 模型检验主要分为内模型检验和外

模型检验，分别反映为测量变量信度和效度的评

价，以及内模型间的关联程度。借助 SmartPLS
3.2.8 软件，选用路径加权机制，用以计算因素荷载、

克隆巴赫系数（Cronbach’s α）、平均抽取变异量

（AVE）、组合信度（CR）、方差膨胀系数（VIF）和可

决系数 R2 等[30]。

1） 外模型检验。运用验证性因子分析检验问

卷构建效度，分析在无分配机率模式下形成性模

型中高度相关的测量变量引发共线性的可能性。

结果表明，所测量的 12 个潜变量的 Cronbach’s α
值均大于 0.7，各指标在相应潜变量上的标准化载

荷系数为 0.603~0.934，对应 AVE 值均大于 0.5，
CR 值均大于 0.7，说明所构建的因子结构中同一

因子的测量变量高度相关，具有非常好的内在一

致性信度，量表有较好的收敛效度（表 1）。同时，

各潜变量 AVE 值均大于各潜变量之间的相关系数，

量表具有较好的区别效度（表 2）。各模型中可能

涉及到形成性模型变量间的 VIF 值均小于 5，可以

排除模型估算中存在共线性的问题（表 2）。
 

表 2    区别效度和共线性检验一览表

Table 2    Discriminant validity results for variables and collinearity results of formative construct assessment
 

检验指标 变量 PD FE PT CR AF PS PA FA AA SC OS BI

相关系数和AVE平方根
 PD 0.756

FE 0.687 0.780

PT 0.509 0.582 0.866

CR 0.408 0.520 0.391 0.853

AF 0.393 0.420 0.394 0.569 0.844

PS 0.531 0.497 0.352 0.349 0.312 0.807

PA 0.524 0.509 0.370 0.567 0.530 0.387 0.817

FA 0.635 0.621 0.409 0.453 0.457 0.462 0.663 0.770

AA 0.189 0.203 0.128 0.371 0.438 0.034 0.33 0.237 0.920

SC 0.445 0.407 0.279 0.239 0.214 0.293 0.328 0.500 0.099 0.801

OS 0.621 0.588 0.397 0.424 0.407 0.396 0.586 0.668 0.273 0.406 0.929

BI 0.597 0.571 0.390 0.358 0.325 0.388 0.524 0.641 0.120 0.467 0.712 0.930

VIF值 OS 3.446 2.679 1.694 1.938 1.786 1.535 2.435 2.499

BI 1.296 1.312 1.444

　　注：相关系数和AVE平方根为三角矩阵，空白处为对称数值；VIF值空白处为空值，代表反映性模型变量间不涉及共线性问题；变量含

义见表1。
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2） 内模型检验。内模型检验主要通过 R2 值

进行，代表由外生变量所表示的内生变量的方差

和，提供对一个结构方程拟合度的相对测量。如

表 3，根据模型拟合结果，各潜变量对机场选择行

为意向的总解释力为 54.9%，超过 50%，说明模型

假设合理，拟合效果较好。

 
 

表 3    机场选择行为意向模型的 PLS-SEM结果

Table 3    PLS-SEM results of behavioral intention
of reusing an airport

 

变量
OS BI

总效应 t值 总效应 t值

PD 0.231*** 4.254 0.149*** 4.281

FE 0.143* 1.740 0.092* 1.700

CR 0.009* 0.173 0.006* 0.184

AF 0.021 0.532 0.014 0.571

PT −0.002 0.041 −0.001 0.044

PS −0.019 0.534 −0.012 0.546

PA 0.178*** 3.110 0.115*** 2.713

FA 0.311*** 5.000 0.200*** 4.648

OS 0.644*** 11.660

AA −0.076* 1.724

SC 0.212*** 4.842

R2
值 0.549

　　注：
***
、

**
、

*
分别为P<0.01、P<0.05、P<0.1；空白为空值，代表变

量间无作用路径；变量含义见表1。

  
3.2    模型参数估算

如表 3，根据参数估计结果，除因机场服务质

量各维度影响显著性不同，模型仅表现为部分支

持 H1a 外，本研究其他研究假设的检验结果均表

现为支持。

1） 机场服务质量 6 个维度中，仅强制性流程、

设施设备和环境 2 个变量对机场选择行为意向存

在显著影响，餐饮和零售、不正常航班服务、公共

交通和出租接驳、人员服务等 4 个变量的路径参

数估算均无统计学意义。其中，强制性流程对于机

场选择行为意向总效应为 0.149，设施设备和环境

对机场选择行为意向总效应仅为 0.092。意味着强

制性流程、设施设备和环境均会对机场选择行为

意向产生正向影响，但强制性流程的影响明显高

于设施设备和环境。而无论是强制性流程还是设

施设备和环境对机场选择行为意向的影响均通过

满意度产生，效应估算分别为 0.231 和 0.143。
2） 航班安排和感知票价对机场选择行为意向

均存在显著的正向影响，且前者影响程度高于后

者。感知票价和航班安排对满意度的直接效应分

别为 0.178 和 0.311，对机场选择行为意向的总效

应分别为 0.115 和 0.200。表明当其他条件不变的

情况下，航班安排增加 1 个单位，旅客机场选择行

为意向增加 0.200 个单位，几乎两倍于感知票价对

机场选择行为意向所产生的效应。这也在一定程

度上说明了在价格管控的情况下，旅客对票价感

知差异相对较弱，但对航班安排的感知差距明显。

3） 满意度、转移成本和替代者吸引力均会直

接影响机场选择行为意向，且效应依次递减。作为

感知票价、航班安排和机场服务质量作用路径的

中介变量，满意度对机场选择行为意向的效应估

算高达 0.644。其次为转移成本，该变量对机场选

择行为意向也产生显著的正向作用，且效应估算

为 0.212。不同于满意度和转移成本，替代者吸引

力对机场选择行为意向存在显著的负向作用，对

应参数估计仅为–0.076。除模型本身对替代者吸

引力的解释力不足可能对此造成的影响外，这也

从侧面说明航空服务作为一种消费产品仍旧满足

“成本向”思考的准则，即航空出行者往往更倾向

于从成本耗费的角度进行航空出行决策。 

3.3    不同机场类型的对比

为深入研究不同机场类型下，各因素对机场

选择行为意向的影响差异，基于机场选择行为意

向模型进行多群组对比分析。根据 Bonnefoy 机场

群 5 阶段成长模式[8]，识别机场群内存在三大类型

机场，分别为主要机场（香港国际机场、广州白云

国际机场和深圳宝安国际机场）、辅助机场（珠海

金湾机场和澳门国际机场）、其他机场（佛山沙堤

机场和惠州平潭机场）。依次计算主要机场、辅助

机场和其他机场等 3 种机场类型的模型路径系数，

并运用组间计算检验系数差异的显著性[6]。结果

发现，不同群组的模型估算均表现为一致显著的

变量中，其路径系数差异主要体现于主要机场和

辅助机场间、主要机场和其他机场间（表 4）。
1） 机场服务质量中的强制性流程、设施设备

和环境对满意度的作用程度不同但均为显著。强

制性流程对满意度的作用路径系数在主要机场要

高于在辅助机场和其他机场，且此路径系数差异

显著存在主要机场和辅助机场间、主要机场和其
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他机场间。对于辅助机场和其他机场，设施设备和

环境对满意度的路径系数均大于 0.300，在主要机

场中对应的路径系数仅为 0.134，且这种路径系数

差异仅显著存在于主要机场和辅助机场。这表明，

虽然强制性流程、设施设备和环境对满意度均存

在稳定的、正向的驱动作用，但在主要机场中，便

捷的强制性流程显得更加重要。在辅助机场和其

他机场中，优质的设施设备和整洁的环境更能提

高旅客对机场的喜爱程度和再选择倾向。

2） 航班安排对满意度的影响显著存在于 3 种

机场类型中，而感知票价对满意度的影响仅显著

存在于主要机场。同时，通过组间对比分析发现，

其他机场中航班安排对满意度的作用路径系数为

0.345，明显高于主要机场和辅助机场对应的路径

系数，且这种系数差异在主要机场和其他机场间、

辅助机场和其他机场间均表现为显著。这也说明

了，相较于主要机场和辅助机场，优化航班安排在

提升其他机场满意度方面能发挥更有效的作用。

3） 满意度、转移成本和替代者吸引力等对机

场行为意向均存在显著影响。按照主要机场、辅助

机场和其他机场类型，满意度、转移成本对机场行

为意向的影响均依次递减，而替代者吸引力对机

场行为意向的影响则恰好相反。90% 的可靠性水

平下，仅转移成本的作用路径系数差异显著存在

于主要机场和其他机场间。说明，在类似于粤港澳

大湾区的全球城市区域中，因地面快速交通网络、

主要机场和辅助机场城市航站楼的全域布局，区

域内中小城市与主要机场间的距离摩擦减弱，转

移成本已经无法有效阻止其他机场的旅客流失。

此外，因其他变量作用路径在多群组中并不同时

显著，对其路径系数差异的显著性检验不存在意义。 

4    结论与讨论
 

4.1    研究结论

本文立足于旅客出行心理和出行态度，基于

PPM 理论构建机场服务质量、航班安排、感知票价、

满意度、转移成本、替代者吸引力和机场选择行为

意向的关系模型，进而探讨机场选择行为意向的

形成机制。结果表明：①机场服务质量、感知票

价和航班安排对机场选择行为意向均存在显著正

向影响。三大间接影响变量中，机场服务质量对机

场选择行为意向正向影响最大，且主要体现在强

制性流程、设施设备和环境 2 个维度，其次为航班

安排。在价格管控的情况下，旅客对票价感知差异

相对较弱。②在满意度、转移成本和替代者吸引

力等 3 个直接影响变量中，满意度和转移成本对

机场选择行为意向存在明显的正向影响。相对而

言，替代者吸引力的负向作用虽然显著但作用微

弱，从侧面说明航空服务作为一种消费产品仍旧

满足“成本向”思考的准则。③不同机场类型的

 
表 4    多组路径系数对比分析和参数检验

Table 4    Path coefficients and parameter test results of multi-group analysis
 

路径
路径系数 群组路径系数差异

主要机场 辅助机场 其他机场 主要机场和辅助机场 主要机场和其他机场 辅助机场和其他机场

PD−>OS 0.269*** 0.051** 0.040* 0.235* 0.234*** 0.019

FE−>OS 0.134** 0.377*** 0.330*** 0.258* 0.219 0.039

CR−>OS −0.028 0.129 0.259** 0.156 0.291** 0.134

PT−>OS −0.019 0.004 −0.066 0.003 0.072 0.076

AF−>OS 0.069* 0.120 −0.027 0.034 0.119 0.152

PS−>OS 0.004 −0.008 0.303*** 0.020 0.358*** 0.378***

PA−>OS 0.184*** 0.047 0.005 0.141 0.160 0.018

FA−>OS 0.095*** 0.067* 0.345** 0.291 0.260* 0.031*

SC−>BI 0.243*** 0.111*** 0.070* 0.178 0.138* 0.043

AA−>BI −0.027** −0.069** −0.075** 0.050 0.008 0.049

OS−>BI 0.672*** 0.518*** 0.431*** 0.162 0.249 0.107

R2
值 0.592 0.507 0.512

　　注：
***
、

**
、

*
分别为P<0.01、P<0.05、P<0.1；空白为空值，无意义；变量含义见表1。
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群组对比分析可知，多维机场服务质量中的强制

性流程、设施设备和环境，以及其他潜变量中航班

安排、转移成本、替代者吸引力和满意度对机场选

择行为意向均表现出稳定的作用。其中，强制性流

程对主要机场满意度的影响明显高于对辅助机场

和其他机场的影响，设施设备和环境对满意度的

影响差异则呈现出相反的情况。相应，航班安排对

其他机场满意度的作用路径系数明显大于主要机

场和辅助机场对应的作用路径系数，转移成本对

其他机场选择行为意向的作用路径系数则明显小

于对主要机场和辅助机场对应的作用路径系数。 

4.2    政策启示

对于人口扩张和土地利用受限的全球城市区

域，机场群协同是实现区域航空运输规模效应的

可持续路径，本文的研究结果对机场群内主要机

场、辅助机场和其他机场的发展均存在一定的启

示。①在区域机场地面交通网络体系构建的基

础上，应注重对区域机场服务质量的提升。首先，

就主要机场发展而言，可以通过智能化设备，增加

人员配备和通道减少旅客在安全检查、登机手续

办理、行李托运等过程中排队等待时间，提供例如

办公室、会议室等多元化设施减少旅客在航站楼

的无作为等待时间，进一步提高机场安全感、舒适

感及其运行效率。②就辅助机场和其他机场的

发展而言，应尽可能提高机场设施、设备和环境以

尽可能减少本地居民的客流流失现象，可以考虑

一些促销营销活动和差异化服务来吸引这些出行

者，例如机场餐厅折扣券、礼品赠送和家庭旅游团

体折扣机票等。③在机场容量允许的情况下，应

尽可能增加航班班次，特别是在对其他机场培育

和发展的过程中。甚至可考虑将主要机场中的一

部分低成本航空公司和地方航空公司转移至其他

机场，并通过两家机场和航空公司共同签订长期

合作协议为基础，提高其他机场航班班次安排，以

及主要机场内部空间进行非航空服务经营的可能

性，以获取区域整体收益的更大化。

研究贡献主要表现为以下两点：①详细刻画

了旅客从机场陆侧接口进入航站楼之后，机场航

站楼所提供的一系列服务对机场选择行为意向的

可能影响，克服了以往单纯聚焦机场陆侧交通服

务或空侧航班服务的指标定量化分析，更易于理

解旅客机场选择过程中的心理意向和行动认同。

②本研究采用系统分析思路，将区域机场间的空

间竞争关系通过转移成本和替代者吸引力反映到

对旅客机场选择行为意向的影响中，同时揭示了

多种机场类型旅客选择行为意向的形成差异，挖

掘培育非主要机场的关键要素，为全球城市区域

中各机场协同，以及政府对区域航空服务资源配

置提供了参考。遗憾的是，本研究调查仅针对离港

旅客，且基于旅客的主观反应，缺少不同时段和不

同地域的比较分析。同时，鉴于大湾区同时存在不

同社会文化和航空管理制度，旅客对各因素的感

知亦有可能受到影响。未来研究可以考虑跟踪收

集不同时段和其他机场群数据来检验本研究结果

的普适性，或通过纳入居住地、文化背景和边界效

应等变量，完善不同地域层级和群体异质性研究，

深化我们对机场群内各要素的理解。
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Investigating Passengers’ Behavioral Intention of Reusing An Airport: The
Case of Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area
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Abstract:  Multi-airport  regions are an essential  driving force to boost  the construction of  the global  city-re-
gions. As the end-users of air transport services, passengers’ behavioral intention is the basis for coordinating
and promoting the multi-airport regions’ development. Therefore, based on the PPM theory and the post evalu-
ation of air travel, this paper uses the PLS-SEM model to investigate the relationships amongst airport service
quality,  flight  offers,  perceived  airfare,  and  passengers ’  satisfaction,  as  well  as  alternatives ’  attractiveness,
switching cost, and behavioral intention. Results show that airport service quality, perceived fare, and flight of-
fers  have  significant  positive  effects  on  the  passengers ’  satisfaction  and  behavioral  intention.  In  these  three
antecedents of satisfaction, airport service quality showed the strongest positive effects that were mainly reflec-
ted in the dimensions of mandatory process, facility and environment. The influence of flight offers was much
stronger compared with the perceived fare, it may be due to the background of air traffic control in the main-
land of China. Airfares of flights are mostly based on the floating range management of the government,  the
passengers’ perceptions of such two attributes were mainly reflected in flights,  not airfares. Among the three
direct influenced factors, switching cost, alternatives’ attractiveness, and satisfaction all showed significant ef-
fects, while the negative effect of alternatives’ attractiveness was relatively much weaker. It indicates that air
transport service may still meet the thoughts of cost as a consumer product. Through multi-group analysis, the
effect of the mandatory process on behavioral intention was higher than that of secondary airports and other air-
ports,  while the facility and environment told an opposite story. Besides, the effect of flight offers was much
higher in the case of reusing other airports. The impact of switching cost on behavioral intention was signific-
antly much weaker, which may be explained by the easy access to primary and secondary airports due to the
construction  of  ground rapid  transit  networks  and layout  of  airport  city  terminals.  As  such,  airport  managers
should  take  the  initiative  to  continuously  monitor  and  assess  the  service  standards,  especially  the  mandatory
process,  facility  and environment.  As far  as  the  primary airports  are  concerned,  intelligent  equipment  can be
used to improve staffing and reduce passengers’ waiting time in security inspection, check-in, luggage packing,
etc. Diversified facilities, such as offices, game or conference rooms, can be provided to satisfied the work and
leisure needs of various people except waiting at boarding gates, so as to enhance passengers’ feeling of secur-
ity and comfort.  Regarding secondary and other airports,  the facility and environment should be improved as
much as possible to reduce leakage. Some promotional campaigns and airport reward programs should also be
used to attract newcomers and increase the switching cost of existing passengers, such as rewarding coupons,
small gifts,  or discount air tickets for family travel.  Moreover, efficient flight arrangement is a very effective
way of retaining passengers, especially when cultivating other airports of MARs. Some low-cost airlines or loc-
al government-based airlines in primary airports can be transferred to other airports with long-term partnership
agreements signed by both airports and airlines. Improving the flights’ schedule of other airports can also strive
for non-aviation service in primary airports, all-win may be obtained in MARs.

Key words:  behavioral intention of resusing an airport; PPM theory; PLS-SEM model; multi-airport regions;
Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area

2116 地　　理　　科　　学 41 卷

 


	1 研究假设
	2 研究方法和数据来源
	2.1 研究区域概况
	2.2 问卷设计和抽样调查
	2.3 PLS-SEM模型方法

	3 实证结果分析
	3.1 内外模型检验
	3.2 模型参数估算
	3.3 不同机场类型的对比

	4 结论与讨论
	4.1 研究结论
	4.2 政策启示


