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摘要：基于 2005—2019 年中国西部 12 个省级行政区旅游收入和民航客运量面板数据以及 2020 年旅游景区与机场

位置空间截面数据，借助核密度、机场可达性分析和 PVAR 动态模型，对西部地区民航运输与旅游业发展之间的时

空关系进行探究。研究结果显示：① 西部地区机场布局与旅游资源分布整体协调度较高，但各省级行政区之间的空

间协调程度存在一定差异，具体可将省级行政区划分为优质协调发展区、良好协调发展区和初级协调发展区 3 种类

型；② 西部地区呈现民航运输对旅游业单向影响更强烈的局面，二者并未形成长效互动机制；③ 从控制变量贡献看，

财政支出对民航运输业的推动作用更强，旅游业的发展则更依赖于地区经济发展水平和区域陆路交通网络密度，城

镇化规模对二者发展都具有一定的支持作用。
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交通与旅游融合发展是贯彻落实新发展理念、

构建新发展格局的重要举措。交通与旅游融合背景

下，交通运输与旅游业协同发展有利于实现交通与

旅游业的高质量发展。中国西部地区①的旅游资源

丰富，但地面交通基础设施发展较为困难，民航运

输是推动西部地区实现交通与旅游业融合发展的关

键，二者之间的互动发展成为备受关注的研究领域。

近年来，国内外学者从不同角度对民航运输与旅游

业之间的关系展开了探讨：国外学者对民航与旅游

的研究更多地集中于商业模式[1-3]、机场类型[4-5]、航

空政策[6-10] 等与旅游业的关系；而国内学者的研究

则集中于航空旅游网络结构[11-14]、民航运输与旅游

客流[15-17] 和旅游效率[18-19] 等方面。此外，从空间角

度出发，付帼[20]、Jian H 等[21] 王恩旭等[22-23] 通过耦合、

GIS 空间分析、标准离差等方法对机场布局与旅游

业的关系进行了分析，认为机场分布与旅游业发展

呈现明显的相关性，机场布局应该充分考虑旅游业

发展的需要，旅游业在当地经济发展中的地位越重

要，机场建设布局就要越合理。上述的相关研究丰

富了民航运输业以及旅游关系的研究内容与视角，

但是仍存在以下的不足：① 以往的大多侧重于将全

国或重要旅游省级行政区作为研究对象，针对旅游

资源集聚分布区域的研究比较少，例如西部地区作

为中国旅游资源的集聚区域，但是其交通与旅游的

关系研究成果与该地区的旅游资源禀赋不成正比；

② 以往的这些研究多是从区域旅游产业综合发展

水平与民航运输总体发展情况的角度出发，鲜有从

旅游景区（资源）位置与民航机场布局的角度出发去

验证二者空间分布的关联程度。

鉴于此，本文以中国西部 12 个省级行政区为

研究单元，利用西部地区高级别旅游景区与民航机

场的空间位置截面数据，首先借助核密度与机场可

达性分析验证二者在空间上的分布密切程度，然后

利用相关面板数据，运用 PVAR 动态模型测度二者

之间的交互影响程度，并对影响二者发展的因素进

行检验，以期为促进西部地区民航运输和旅游业的 
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协调发展提供建设性意见。

 1    数据来源与研究方法

民航业发展是支撑旅游业发展的重要因素之

一。首先，在西部地区受限于地形地貌、地面交通

基础设施发展较为困难的情况下，民航运输是提高

地区可进入性的重要手段；其次，地区航空业的发

展情况将会影响到旅游开发意愿，像沙漠地区等地

面通达性较差的旅游资源，航空运输的发达程度是

其进行旅游开发的重要依据；再者，通过民航机场

的建设和航线的开通，能够最大限度地扩展旅游客

源市场；最后，航空运输得益于其高效的运行速度，

压缩了时空距离，提高旅客的出游意愿。

旅游业对民航运输发展的促进作用主要体现

在经济效益和市场规模 2 个方面。一方面旅游出行

的旅客是航空旅客的重要组成部分，因此游客的出

行消费是航空运输的重要收入来源，并且旅游经济

的发展为民航设施建设提供一定资金保障，对民航

运输发展起着重要的承载与推动作用；另一方面，

旅游需求信息对民航市场扩展起到引导作用，航空

公司新航线的设立或航班数量的增加，很大一部分

原因归因于当地旅游业的发展状况。

为了更好地研究西部地区民航运输与旅游业

发展的关系，本文从基础保障方面增加地区经济发

展水平、区域陆路交通网络密度、财政支出水平以

及城镇化规模 4 个控制变量来共同探讨影响民航

运输与旅游业发展的因素（图 1）。

 
 

图 1    民航运输−旅游业互动发展机理

Fig.1    Mechanism of civil aviation transport-tourism
interaction development

 
 1.1    研究方法

1） GIS 空间分析。本研究基于 ArcGIS 平台建

立数据库，采用核密度和机场可达性分析探究中国

西部地区旅游资源和民航机场的空间结构特征和空

间联系程度。① 核密度分析。核密度分析指通过区

域内要素点分布的密集程度来表达空间要素的分布

特征，本文据此来分析西部地区旅游资源空间集聚

分布态势[24]。② 机场可达性分析。机场可达性指区

域内各点通过交通网格到达机场的最短交通距离，

本文使用加权平均旅行时间来计算[25-26]。参照现有

研究[25]，并且综合考虑研究区域具体情况，不同道

路的时间成本为：高铁 0.24 min、普通铁路 0.375
min、高速公路 0.5 min、国道 0.75 min、省道 1 min、
县道 1.33 min，时速分别为 250、160、120、80、60、
45 km/h。

2） 面板向量自回归模型。参考已有研究[15,27]，

本文利用 PVAR 模型进一步探讨西部地区民航运

输与旅游业发展的互动关系。

 1.2    数据选取

为探讨西部地区民航运输与旅游业发展之间

的交互影响，本文将对二者关系的测度分为空间关

系和发展关系 2 个方面。

首先在空间关系测度方面，本文收集了 2020
年西部地区 A 级景区和机场分布地理位置的截面

数据，并综合运用 2020 年西部地区道路数据（包括

高铁、普通铁路、高速公路、国道、省道、县道），利

用核密度和机场可达性来进行空间上的互动关系分

析。其中旅游景区和民航机场空间位置数据分别来

源于中国文化和旅游部公示名录（https://www.mct.
gov.cn/），以及中国民用航空局 2020 年《全国机场

生产统计公报》（ http://www.caac.gov.cn/XXGK/
XXGK/TJSJ/index_1216.html?from=singlemessage）
公示名录，并借助百度地图 API 获取经纬度位置，

构建点类矢量数据库；道路数据来源于高德地图

API①通过 Python 爬虫技术爬取；在计算可达性时

地区生产总值和人口数来源于 2019 年各省域行政

区统计年鉴（http://www.stats.gov.cn/tjsj/）。
在发展关系测度方面，本文收集了 2005—

2019 年中国西部地区关于旅游及民航客运的面板

数据，参照现有的相关研究成果[15,27]，选取 2 组核心

指标和 4 个控制变量通过 PVAR 动态模型来进一

步探究二者的交互影响程度，其中旅游面板数据和

控制变量数据来源于 2005—2019 年西部各省级行

政区统计年鉴（http://www.stats.gov.cn/tjsj/），民航

10 期 张伟等：西部地区民航运输与旅游业发展的互动关系 1775

① https://lbs.amap.com/ [2020-12-26]
 

https://www.mct.gov.cn/
https://www.mct.gov.cn/
http://www.caac.gov.cn/XXGK/XXGK/TJSJ/index_1216.html?from=singlemessage
http://www.caac.gov.cn/XXGK/XXGK/TJSJ/index_1216.html?from=singlemessage
http://www.stats.gov.cn/tjsj/
http://www.stats.gov.cn/tjsj/
https://lbs.amap.com/


客运数据来源于 2005—2019 年中国民用航空局《全

国机场生产统计公报》（http://www.caac.gov.cn/
XXGK/XXGK/TJSJ/index_1216.html?from=sin-
glemessage），指标具体情况见表 1。

 2    空间关系测度

 2.1    空间分布关系

通过 ArcGIS10.8 核密度分析工具对西部地区

旅游资源空间集聚分布态势进行分析，生成旅游资

源核密度空间分布图，并在此基础上叠加西部 12
个省级行政区的 125 个机场位置。由图 2 可知，西

部地区旅游资源主要拥有 3 个一级密集区 [45.9,
74.6]、5 个二级密集区 [31.0, 45.9)、7 个三级密集

区 [19.3, 31.0)，呈现整体分散，局部连片特征。一

级密集区主要位于陕西中部、四川中东部以及重庆

西南部，该区域在旅游资源储量和丰富度方面呈现

绝对优势，无论自然风光还是人文历史方面开发都

十分成熟；二级密集区在一级密集区基础上不断扩

大，包含内蒙古中部、宁夏北部、贵州大部、广西东

南部以及云南西部，此区域旅游资源种类以自然风

光为主，北方的荒漠草原、南方的喀斯特风貌以及

西部的山水风光；三级密集区在二级密集区的基础

上继续外延，分布地区除川渝、黔桂片区外，陕西西

部、青海陕西东南部交界、新疆西北部、云南东部等

地区皆出现密集点。从机场分布角度看，西部地区

机场布局与旅游资源分布之间表现出较强的空间关

联性，即机场大多集中分布在旅游资源高密集区域

内，景区数量越多、密度越大的区域，机场集聚性分

布的特征越明显，证明旅游资源分布特征是影响机

场布局的重要因素，机场选址对旅游资源分布具有

一定依赖性。

 2.2    空间互动关系

高质量景区是远距离旅游市场的重要吸引物，

民航运输则是远距离出行的首要交通方式。而 4A
和 5A 级景区由国家文化和旅游部和省级文旅厅进

行评定和审核，能够反映旅游目的地建设的最高水

准，这些高级别景区通常是大尺度空间旅游者的首

要选择，因此本文选择西部地区 4A、5A 级景区位

置和机场位置来分析旅游与民航运输的空间互动关

系。根据 2008 年《全国民用机场布局规划》（http://
www.caac.gov.cn/XXGK/XXGK/ZFGW/201601/t2
0160122_27480.html），中国民用航空机场的有效服

务范围为 90 min，因此本文以西部地区各民航机场

为源点，利用地面交通道路数据，以 30、60、90 min
为标准，将民用机场可达性划分为 4 个时间段，以

分析机场周边高级别旅游景区（4A 级及以上）分布

情况，并采用赋分评价法，对西部地区机场有效服

务范围内旅游景区的分布情况进行评价。为避免各

省级行政区旅游景区数量分布不均衡的干扰，本文

用各时间段内景区数量占该省级行政区景区总数的

百分比进行计算，其中服务范围＜30 min 赋 9 分，

[30, 60） min 赋 7 分，[60, 90] min 赋 5 分，＞90 min
赋 3 分。

就区域整体而言，由表 2 可以看出，在西部地

区 1 655 个高级别景区中，位于机场 90 min 有效服

务范围内的景区共有 1 155 个，占比高达 69.79%，

其中 [30,  60)  min 分布景区数量最多，占比达到

30.63%，说明西部地区机场建设布局与旅游资源分

布整体协调性较好，1/2 以上的旅游资源位于机场

有效服务范围内。

就各省级行政区差异而言，根据赋分汇总结果

进行自然断裂，将西部地区划分为 3 类：① 608.69
分以上为优质协调发展区：包含内蒙古、宁夏、青海

和重庆 4 个省级行政区，该区域在旅游资源分布上

都呈现明显的集聚性特点，且聚集地的机场建设比

较完备，呈现旅游资源集聚与机场建设高度匹配的

 
表 1    指标选取说明

Table 1    Description of the selection of indicators
 

符号 变量名称 变量界定

民航运输发展状况指标 ai 机场旅客吞吐量/万人次 机场旅客吞吐量是指航空等飞机进、出范围的所有类型旅客数量，

包含商务旅客、旅游旅客、探亲旅客等

旅游业发展状况指标 tin 旅游总收入/万元 国内旅游收入加入境旅游收入

控制变量 gdp 经济发展水平/元 人均GDP
tra 区域陆路交通网络密度/（km/万km2

） 公路里程与铁路里程之和/省级行政区面积

fin 财政支出/万元 地方财政支出

urb 城镇化规模 年末城镇人口占总人口比
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情况；② （546.28, 608.69] 分为良好协调发展地区：

包含陕西、四川、贵州、云南和广西 5 个省级行政区，

该区域内旅游资源禀赋普遍较高，且在省级行政区

内分布范围较广，从机场可达性角度来看，尽管大

部分景区位于机场有效服务范围内，但是由于旅游

资源分布较散，整体基数较大，因此仍有提高空间；

③ [485.71, 546.28] 分为初级协调发展地区：包含新

疆、西藏和甘肃 3 个省级行政区，该区域内各省级

行政区的面积较大、旅游资源分布分散，而机场布

局除了受运输需求、资源分布的影响外，还受民生、

国防、救灾等需要的影响，因此综合各项因素选址

后，机场和旅游资源的协调度可能会有所下降。

综上可得知，虽然西部地区各省级行政区之间

民航机场与旅游资源空间互动程度存在差异，但总

体呈现较强的关联性，并且各行政区面积会对民航

运输与旅游资源的协调程度产生一定影响，面积较

大的省级行政区，相应地也需要更高的机场建设能

力，提高机场的覆盖面积，从而促进机场建设和旅

游业的互动发展。故认为从空间角度出发，西部地

区民航运输和旅游业之间具有较强的相互依赖性，

下面将从二者的时间发展角度来进一步验证二者之

间的互动关系。

 3    发展关系测度

 3.1    面板单位根检验结果

在构建 PVAR 模型之前为确保估计结果有效，

本文使用 LLC 和 IPS 这 2 种检验方法[15] 对原始变

量数据进行单位根检验。如表 3 所示，除区域陆路

交通网络密度外，其他变量均为一阶单整序列，但

为便于比较分析，也将其进行差分处理。

 
 

表 3    面板单位根检验结果

Table 3    Panel unit root test results
 

变量
LLC检验 IPS检验

t P t P

lnai −2.612 5 0.004 5 1.753 5 0.960 2

lntin −3.820 9 0.000 1 −0.343 7 0.365 5

lngdp −2.254 4 0.012 1 0.060 3 0.524 0

lntra −27.008 8 0 −23.310 0 0

lnfin −3.820 3 0.000 1 −0.352 8 0.362 1

lnurb −3.047 3 0.001 2 0.773 9 0.780 5

Δlnai −8.362 5 0 −5.6510 0

Δlntin −11.101 1 0 −8.458 8 0

Δlngdp −12.426 6 0 −9.1710 0

Δlntra −40.033 2 0 −30.946 4 0

Δlnfin −11.899 9 0 −8.941 8 0

Δlnurb −8.540 1 0 −5.745 4 0

　　注：变量解释见表1。

 
 3.2    面板协整检验、滞后阶数判断和稳定性检验

由于变量在一阶差分后才平稳，因此本文采用

从 Kao 和 Westerlund 这 2 种方法[27] 对西部地区民

航运输与旅游业之间的长期协整关系进行检验，2
种检验结果 P 值均表现为强烈拒绝原假设，说明西

部地区民航运输与旅游业发展之间存在长期稳定的

均衡关系。

然后进一步根据 Andrews 和 Lu 提出的一致

矩模型选择标准确定模型的最优滞后阶数[28]，在

MAIC、MBIC 和 MQIC 准则下，本文所构建的西

部地区民航运输与旅游业发展的 PVAR 模型均在

一阶滞后就达到了最小值，基于此，本文的所有模

 

表 2    西部地区高级别景区机场可达性分析

Table 2    Analysis of airport accessibility of high-level scenic
spots in the western region

 

可达时
间/min

4A级景区
数量/个 占比/% 5A级景区

数量/个 占比/%

＜30 330 21.18 23 23.71

[30~60) 470 30.17 37 38.15

[60~90] 283 18.16 12 12.37

＞90 475 30.49 25 25.77

 

基于审图号：GS（2020）4630 号（自然资源部监制）制图，

底图无修改；港澳台为非研究区

图 2    西部地区景区核密度结果与机场分布叠加

Fig.2    Superposition of kernel density of scenic spots and distribu-
tion of airports in the western China
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型均为 PVAR（1）模型。同时，对所构建的模型进行

了稳定性检验，经过验证，所有模型的单位根均位

于单位圆内，通过稳定性检验。

 3.3    脉冲响应结果

脉冲响应分析用于研究模型中变量受到某种

冲击时对系统产生的动态影响，直观地刻画出变量

之间的动态交互作用与效应。本文借助蒙特卡洛方

法，通过 500 次模拟得到西部地区民航运输和旅游

业 2 个变量之间互相冲击时 0~6 期的脉冲响应

（图 3）。从图中脉冲响应结果可以看到，对于旅游

业（lntin）的冲击，民航运输（lnai）的整体响应比较微

弱，其作用在第一期达到最大值后并缓慢下降，至

六期时呈现趋于稳定的微弱正向反应；而当旅游业

受到自身冲击时，会立刻出现较强的正向反应，随

后快速下降，直到第四期时逐渐趋近于零，来自自

身的冲击影响基本消失。这表明旅游业在发展初期

时，自我增强机制比较明显，而随着时间的推移，其

自身驱动力并不能支撑其长远发展。并且旅游业对

民航运输发展的作用并不强，影响民航运输发展的

原因涉及多个层面，包括城市经济发展水平、对外

开放水平、第三产业比例、常驻人口数等，更为直接

的因素则为机场航线开通数量、通航城市等，旅游

业对其的影响通常是在这些前置因素的基础上，因

此，与这些因素相比，旅游业发展虽然能为民航运

输带来一定客源，但影响程度相对较弱。

当民航运输对旅游业产生冲击后，旅游业会在

期初产生正向响应并在滞后一期后开始逐渐衰弱，

直至第 6 期时微弱的正向反应依然存在；当民航运

输受到自身冲击时，在初期快速提高之后，第一期

大幅下降，而后下降速度变缓，逐渐呈现微弱的正

向反应。这表明民航运输业对旅游业的发展作用比

较持续，与东部地区不同，西部地区民航运输发展

对旅游业仍是正向的促进作用，民航运输所带来的

“空间溢出”效应在西部地区表现还并不强烈，当民

航业发展增设机场、增加航线或是拓展通航城市时，

为西部地区旅游业所带来的直接影响是扩大客源市

场，缩短旅客出行时间，提高旅游吸引力。

 3.4    方差分解分析

由上文分析可知，西部地区民航运输和旅游业

之间存在长期稳定的关系，为进一步分析影响民航

运输和旅游业发展不同要素间的贡献率，本文选择

增加经济发展水平、区域陆路交通网络密度、财政

支出水平以及城镇化规模 4 个控制变量，进一步度

量 4 个控制变量对核心变量冲击响应的贡献率，具

体方差分解结果见表 4。
在同等期数条件下，航空运输对自身的发展贡

献最大。从第 1 期看，民航业的变动完全受自身影

响，到第 10 期时，降至 0.832，虽然有所下降，但仍

然占据主导地位，说明西部地区民航业能够持续推

动自身发展，具有强烈的自我驱动能力。而从旅游

业驱动角度来看，旅游业对民航发展的贡献度极低

且基本维持在一定水平，说明在西部地区旅游业发

展驱动民航业发展的良性互动机制尚未形成，由于

民航运输发展受固定资产限制[29]，短时间内旅游需

 

图 3    脉冲响应函数

Fig.3    Plot of impulse response function
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求的变化对民航运输的影响作用并不大。从控制变

量来看，财政支出对民航运输的影响最大且成上升

趋势，对于像机场这种大型基建项目来说，财政支

出的影响最为直接，并且西部地区的民航建设仍处

在上升发展阶段，依赖于政府的投资支出。而在面

对经济发展水平与区域陆路交通网络密度变量的冲

击时，民航业发展呈现出类似的反应规律，经济发

展水平与区域陆路交通网络密度对民航业发展的贡

献率都在逐步上升。随着新时代西部大开发战略的

持续推进，西部地区经济发展质量不断提高，一方

面经济的发展会吸引大量的外来人员，加大对民航

的需求，另一方面经济发展改善了人们的生活水平，

提高了人们航空出行的意愿；从区域陆路交通网络

密度出发，西部地区地域面积广，城市与城市之间

的距离较大，机场布局集中于相对发达地区，而区

域陆路交通网络密度的提高，将有效改善机场的通

达性，扩大客源市场，促进民航业发展。

旅游业在接受变量冲击时，自身贡献率正在逐

步下降，说明单纯的旅游业自身驱动发展模式已经

成为过去式，旅游业需要依靠其他相关产业来促进

自身发展，推动产业融合已成为必然趋势。而民航

业对旅游业的贡献率逐步增加，长期以来西部地区

民航业发展程度远低于东中部地区，但是自西部大

开发战略实施后，西部地区民航机场建设迅速发展，

极大地改善了旅游业因交通不畅而受到制约的发展

局面。同时从表中结果可以看出，区域陆路交通网

络密度对西部地区旅游业发展贡献率较高，且呈现

上升趋势，这是因为西部地区自然风光是其自身旅

游业发展的重要因素，因而公路旅游一直是西部地

区重要旅游方式之一。财政支出与地区经济发展水

平相比，经济发展水平对旅游业的贡献率略高于财

政支出，这是因为经济发展水平作为一个地区发展

旅游业最关键的要素，经济的增长意味着居民可支

配收入的提高，而旅游作为一种选择性消费，居民

可支配收入往往能最直接地带动旅游业发展。而与

东部地区凭借雄厚的资本优势创造出的“资源脱离

型”旅游景区不同，西部地区的旅游业发展则更多

地利用其地区自身的民族文化与自然景观，并不依

 
表 4    面板数据的方差贡献率

Table 4    Variance contribution of panel data
 

被冲击
变量

期数
冲击变量

Dlnai Dlntin Dlngdp Dlntra Dlnfin Dlnurb

Dlnai 1 1.000 0 0 0 0 0

Dlnai 2 0.893 0 0 0.002 0.078 0.028

Dlnai 3 0.870 0.003 0.014 0.008 0.074 0.031

Dlnai 4 0.856 0.002 0.016 0.014 0.078 0.033

Dlnai 5 0.848 0.003 0.019 0.017 0.078 0.035

Dlnai 6 0.843 0.003 0.020 0.019 0.079 0.036

Dlnai 7 0.839 0.002 0.021 0.021 0.080 0.037

Dlnai 8 0.837 0.002 0.022 0.022 0.080 0.037

Dlnai 9 0.834 0.002 0.023 0.022 0.081 0.037

Dlnai 10 0.832 0.002 0.023 0.023 0.083 0.038

Dlntin 1 0 1.000 0 0 0 0

Dlntin 2 0.004 0.907 0.023 0.030 0.015 0.021

Dlntin 3 0.031 0.856 0.034 0.042 0.015 0.022

Dlntin 4 0.052 0.822 0.036 0.046 0.020 0.024

Dlntin 5 0.067 0.800 0.038 0.048 0.022 0.026

Dlntin 6 0.077 0.785 0.039 0.049 0.023 0.027

Dlntin 7 0.084 0.775 0.039 0.050 0.024 0.028

Dlntin 8 0.089 0.768 0.040 0.051 0.025 0.028

Dlntin 9 0.092 0.763 0.040 0.051 0.025 0.028

Dlntin 10 0.094 0.760 0.040 0.051 0.026 0.029

　　注：变量解释见表1。
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赖于大型的投资建设，因此西部地区财政支出对于

旅游业发展的贡献并不是那么突出。从城镇化驱动

角度看，西部地区城镇化规模对旅游业发展的贡献

率虽然呈现上升趋势，但是趋势相对平稳，这说明

目前西部地区城镇化已经进入稳步推进阶段，城镇

化对旅游的作用更多的是在提高旅游内部服务质量

方面。

 4    结论及建议

本文借助核密度、机场可达性分析以及面板向

量自回归模型，对西部地区民航运输业与旅游业发

展之间的互动关系进行了系统分析，结果表明：

1） 空间关系方面。从总体角度看，中国西部地

区旅游资源分布与机场布局基本吻合，旅游资源丰

富的地区，机场布局也相对密集，二者的空间关联

性较强。从省域差异角度看，西部地区旅游资源与

机场建设互动联系可划分为 3 类：即内蒙古、宁、青、

渝优质协调发展区；陕、蜀、贵、滇、桂良好协调发

展区；新、甘、藏初级协调发展区。

2） 西部地区民航运输与旅游业之间的互动关

系，呈现民航运输对旅游业发展单向影响更强烈

的局面，并未形成长效互动机制。西部地区民航运

输发展时，其自身的内推动力具有明显优势，而旅

游业对其发展的贡献程度较低，在推动民航业发

展方面成效不明显；同时，旅游业在驱动自身方面

也表现出后劲不足的趋势，自身的推力难以支撑

旅游业得到长远发展，而民航运输对其的驱动力

则呈现明显的增强趋势，势必将加速西部地区旅

游资源向旅游产业转化的步伐。从控制变量来看，

财政支出对民航运输业的推动作用更强，旅游业

的发展则更依赖于地区经济发展水平和区域陆路

交通网络密度，城镇化规模对二者发展都具有一

定的支持作用。

根据本文研究结果，对于西部地区未来民航运

输和旅游业发展建设提出以下建议：

1） 目前阶段，西部地区民航建设水平仍然有待

提高，政府除了要加大机场建设财政投资力度，还

要拓宽资金来源渠道，制定相关政策，吸引民间企

业投资，推动支线机场、旅游机场建设，努力突破西

部偏远地区交通瓶颈问题，推动实现航空网络全覆

盖。同时要挖掘各省级行政区资源优势，利用优质

旅游资源推动旅游新业态发展，并借助城镇化发展

提升自己的旅游服务水平，推动机场群的建设与

发展。

2） 坚持“交通+旅游”融合发展战略，推进民航

旅游融合发展。利用西部地区独特自然风光和民族

特色，整合旅游资源，开设旅游航空专线，打造民族

风情航班，吸引潜在旅游客户。同时要拓展通航城

市，增加支线航空运营，形成以成都、重庆、昆明、

贵阳、西安为主要节点的航空旅游网络。

3） 针对西部各省级行政区民航运输与旅游不

同协调发展情况，应采取差别化的发展策略。优质

协调发展区域要持续推进民航与旅游协同发展，强

强联合，充分发挥旅游资源与民航高度协调空间优

势，完善机场旅游巴士，提高旅游设施服务水平，探

寻二者联合开发与营销道路。良好协调发展区域旅

游资源分布相对比较均匀，要联合地面交通工具，

优化区域陆路交通网络结构，包括高速公路、高等

级公路网的建设，加强区域城市间的交流，做好机

场和景区、景区和景区之间的衔接，在提高旅游竞

争力的同时也能够为机场扩大客源市场。初级协调

发展区域重点加强机场建设，根据旅游资源分布地

区优化航空机场建设布局，合理规划航线网络，在

旅游资源丰富地区增设直线机场，提高景区民航通

达性，另外要加大旅游资源开发力度，深入挖掘旅

游资源，提高机场有效服务范围内的旅游资源利

用率。
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Interaction between civil aviation transportation and
tourism development in the western China

Zhang Wei1，Yin Ruiyang1，Zhan Ying1，Zhang Xufang2

（1. Business School, Shandong Normal University, Jinan 250399, Shandong, China; 2. College of Geography and
Environment, Shandong Normal University, Jinan 250399, Shandong, China）

Abstract:  In the context of the new round of the development in the western China, civil aviation transporta-
tion is  an important  driving force to promote tourism development there.  Based on the panel  data of  tourism
revenue and civil aviation passenger traffic in 12 provincial administrative regions in western China from 2005
to 2019 and the spatial cross-section data of tourist attractions and airport locations in 2020, this paper explores
the spatio-temporal relationship between civil aviation transportation and tourism development in the western
China with the help of kernel density, airport accessibility analysis, and PVAR dynamic model. The results of
the  study  show  that:  1)  The  spatial  relationship,  the  overall  distribution  of  tourism  resources  in  the  western
China and the airport layout basically coincide with each other, and the airport layout is also relatively dense in
areas rich in tourism resources, and the spatial correlation between the two is relatively strong; however, there
are some differences in spatial  coordination among provinces,  and from the degree of coordination, it  can be
classified into three categories: high-quality coordinated development area, well-coordinated development area,
and  primary  coordinated  development  area;  2)  The  western  China  presents  a  situation  where  civil  aviation
transportation has a stronger one-way influence on tourism development, and the two have not formed a long-
term interactive mechanism. The development of civil aviation transportation in the western China, its own in-
ternal driving force has obvious advantages, while the tourism industry's contribution to its development is low,
in promoting the  development  of  the  civil  aviation industry  is  not  obvious;  at  the  same time,  the  tourism in-
dustry in driving its own side also shows a trend of insufficient strength, its own thrust is difficult to support the
long-term development  of  tourism,  while  civil  aviation  transportation  on  its  driving  force  is  showing  a  clear
trend  of  enhancement,  which  makes  the  pace  of  transforming  tourism  resources  into  tourism  industry  in  the
western China will be inevitably accelerated; 3) From the contribution of control variables, financial expendit-
ure  on  civil  aviation  transportation  industry  has  a  stronger  role  in  promoting  the  develofiscal  expenditure,
which has a stronger driving effect on the civil aviation transportation industry. Compared with fiscal expendit-
ure,  tourism development  is  instead  more  dependent  on  the  level  of  regional  economic  development  and  the
density of the regional land transportation network. The size of the urbanization acts a certain supportive role in
helping the development of both civil aviation transportation and tourism.

Key words:  the western China; civil aviation transportation; tourism; spatio-temporal relationship
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