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摘要:以中国 31 个省级行政区航空与旅游产业耦合协调发展问题为研究对象，基于 2017 年截
面数据，采用耦合协调度模型和空间计量模型等方法，分析中国各地区航空与旅游产业耦合协调关

系及其空间效应。研究表明: ( 1) 中国航空、旅游产业发展的不协调问题比较突出，两个产业耦合
协调度指数较高的地区集中在沿海省份，空间上与两个子系统发展存在较强的一致性，表现出集群

化和阶梯化特征。( 2) 中国航空与旅游产业耦合协调程度呈现出显著的空间关联与集聚效应，地
理近邻性特征明显。“高 －高”型集聚区域主要集中在经济发展水平较高的沿海地区，“低 －低”型
集聚区域则分布广泛，“高 －低”型和“低 －高”型集聚区域数量少，穿插分布在“高 －高”型和“低
－低”型之间。( 3) 中国航空与旅游产业耦合协调发展目前未形成空间溢出效应，但是存在较强的
空间依赖作用。人均 GDP、城镇化率和第三产业比重对两个产业耦合协调具有正向促进作用，人
均固定资产投资和高铁密度则起负向作用。
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近年来，随着国民经济的发展、人民生活水平的提高，出门旅游的人数逐年增加，选择乘坐飞机到达旅游
目的地的方式也越来越受游客欢迎，航空与旅游产业都得到了快速发展。与此同时，航空和旅游产业的协调
发展成为各界关心的热点话题。一方面，国家出台诸多支持航空与旅游产业发展的政策。2016 年 4 月，国
家发改委发布了《促进消费带动转型升级行动方案》，明确提出要加快培育通用航空消费市场。2017 年出台
《关于促进交通运输与旅游融合发展的若干意见》，开始全面具体推进航空与旅游产业融合发展。2018 年国
务院发布《关于促进全域旅游发展的指导意见》，标志着全域旅游正式上升为国家战略，而“旅游 +航空”作
为全域旅游的一项重要组成部分，得到了社会各界的重点关注，该文件的实施也将极大推动低空旅游和航空

运动事业的进一步发展。另一方面，高铁等远距离运输方式与航空之间存在的竞争关系，也成为影响旅游和
航空产业协调发展的重要因素。面对国际经济发展的新趋势，航空与旅游产业能否协调发展，将直接影响到
中国产业的转型升级。因此，系统测算中国航空与旅游产业融合发展的水平，分析其空间分布状态及空间效
应，对于科学制定促进中国航空与旅游产业融合发展的战略，具有重要的现实意义。

一、文献回顾

在 20 世纪 20 年代末，随着商业航空业务的建立，乘飞机旅行的新鲜度下降［1］。航空与旅游产业的融合
产生了众多的新兴业态、产品形式和产业综合体，吸引了众多学者的密切关注［2］。国内外学者针对航空产
业与旅游产业融合的具体形态进行了较多研究，例如飞地城镇［3］、中途旅游［4 － 5］、机场旅游［6 － 8］、空中旅
游［9 － 10］、低空旅游［11 － 12］、旅游包机［13 － 15］、旅游救援［16 － 17］等方面，其主要观点认为航空与旅游产业的融合对



于提高旅游目的地的形象和吸引力，具有重要的积极推动作用。
此外，许多学者对航空与旅游产业融合发展的动力因素、融合方式等方面进行了研究。主要观点有: 第

一，旅游会明显影响航空网络和效率。周蓓( 2008) 以四川省航空旅游网络空间结构特征的变化为基础，研
究认为旅游资源禀赋对于航空旅游网络空间结构有着重要影响［18］。党亚茹和陈韦宏( 2011) 认为旅游市场
的兴盛会加快航空公司进入旅游市场的步伐，促进航空与旅游的协同发展［19］。第二，航空作为重要交通工
具，有利于推动旅游业发展。Fernández( 2018 ) 利用随机前沿分析( SFA) 方法，对 2009 年至 2016 年西班牙
35 个机场样本进行了面向输入距离函数估计，认为以游客为导向的机场可能比非旅游机场的效率更高［20］。
Li( 2014) 以丽江、张家界、腾冲机场为例，指出旅游交通的改善有利于旅游产业的空间集聚与扩散，如许多著
名的旅游城市通过与航空工业的密切合作来发展旅游业［21］。Vieira( 2019) 研究发现航空自由化政策对于航
空与旅游产业的融合具有重要的推动作用［22］。第三，旅游和航空之间的关联性高且不断强化，有利于区域
经济发展。何调霞( 2007) 运用灰色关联分析法，定量分析了中国航空与旅游产业关联发展的演变规律及其
作用机制，指出了航空与旅游产业关联发展水平较高且不断趋于强化［23］。王兆峰( 2012) 指出入境旅游流与
航空客流之间具有显著的相关关系，且和航空运输网络中的结点连接强度有较强的耦合性［24］。王姣娥等
( 2016) 研究表明中国航空与旅游产业的发展表现出显著的时空相关性，长期呈现出一种均衡发展的关
系［25］。Lohmann等( 2009) 研究认为航空公司、机场与旅游部门之间积极地互动可以有效促进一个地区的经
济发展［4］。
综上所述，目前国内外针对航空与旅游产业的研究已经取得较多的成果，且研究主要集中于两者之间的

新产品形式、动力机制及其相关性分析，研究方法也以定性研究为主，定量研究缺乏。基于耦合度模型的研
究仍然处于起步阶段，已有的研究也多是从省域层面进行定性、半定量分析，鲜有对航空与旅游产业耦合协
调发展的内在机理和区域差异问题进行系统定量研究的成果。基于此，本文在前人研究的基础上，以 2017
年全国 31 个省级行政区航空与旅游产业数据为样本，构建航空与旅游产业融合评价指标体系，对全国航空
与旅游产业耦合协调发展水平进行评价，以期为中国航空与旅游产业提质、增效、升级提供决策参考。

二、航空与旅游耦合协调发展的作用机理

旅游产业关联性强，与其相关联的产业超过 110 个［26］。而航空产业辐射性强，能有效推动多个产业发
展。两个产业因其产业特性和属性相互促进，具有天然的相融性。航空与旅游产业的耦合协调发展需要从
内部机制和外部动力两方面来实现( 图 1) 。

图 1 航空与旅游产业耦合关联作用机制

在内部机制方面，一方面，航空是旅游体验的有效载体，对于旅游消费者尤其入境游客来说航空是最主
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要的交通工具; 航空是旅游传播的有效途径，为旅游地的进入提供了快速通道和保障，提高和拓展了旅游产

业的市场范围和区域影响力; 航空拓展旅游业态和产品形态，旅游产业借助航空元素，依靠多种旅游资源进

行联合开发，扩大了产业链; 航空促进旅游转型升级，随着国民收入水平的增长，乘坐飞机出行越来越普遍，

人们不再满足于单纯的旅游观光和休闲体验，转而追求体验与互动型旅游，迫使旅游产业加快转型升级。另
一方面，旅游是航空发展的重要基础，航空产业的发展与地区拥有的旅游资源的数量和品质密切相关。旅游
提高航空的市场竞争力，航空产业规模壮大得益于客运和货运业务的增长，而这是旅游产业不断发展的结

果; 旅游拓展航空业态和产品形态，地区旅游产业的兴起与壮大促使航空公司规划新的航线，并开发出与旅

游产业紧密联系的产品和服务; 旅游优化航空经营环境，旅游产业集聚带动了其它相关产业的发展，市场交

易成本降低，从而优化了航空运营环境。
在外部动力方面，本文认为主要是市场竞争剧烈化的驱动力、市场需求多样化的拉动力、产业政策的推

动力三个方面。在激烈的市场竞争环境下，航空与旅游产业融合发展的目的是为了追求利益最大化，可以在
更大的范围内让航空和旅游资源得到合理配置和利用，产生具有融合性的产品和服务将会使航空和旅游产

业形成更强的市场竞争力，为地区创造出新的消费市场。当前中国居民消费结构正在升级，人们对产品的需
求不再满足于单一产品和服务的基本职能，而是追求形式多样化的产品和服务，这将倒逼航空与旅游产业加

速融合，衍生出更多的产业业态和产品形态。产业的发展离不开政策支持，国家出台的促进航空与旅游产业
发展的产业政策，为航空与旅游产业融合发展提供了良好的政策推动力。

三、研究方法与数据来源

( 一) 数据收集与指标体系构建

通过对航空和旅游产业耦合协调作用机理的分析，依据科学性、系统性、数据可得性等原则，构建航空与
旅游产业耦合协调度评价指标体系( 表 1) 。指标体系中除了反映区域规模情况的总量指标外，更多地选择
了能够反映不同区域级别平均水平的相对指标。以中国 31 个省级行政区为研究对象，借助《中国旅游年
鉴》《中国统计年鉴》《民航机场生产统计公报》《中国通用航空产业发展情况》《中国民航驾驶员发展年度报
告》以及各省市统计年鉴及统计公报等，由于航空产业中通用航空部分数据只统计了 2017 年，因此，本文只
收集全国航空与旅游产业 2017 年的相关数据。

表 1 航空产业与旅游产业发展指标

产业
类型
一级
指标 二级指标 产业

类型
一级
指标 二级指标

航
空
产
业
指
标
A

资源
状况

从业
人员

设施
数量

经营
状况

民用机场数量( 个)

机场密度( 个 /万 Km2 )

航空资源丰度( 个 /百万人)
飞行区等级( 个)

通用机场数量( 个)

航空业从业人员( 个)

驾驶员数量( 个)

从业人员比重( % )
航空产业园数量( 个 /Km2 )

空中游览数量( 个 /万 Km2 )

航空运营商数量( 个 /Km2 )

机场航站楼面积( 万 m2 )

机场机位数量( 个 /万 Km2 )

旅客吞吐量( 万人次)

起降架次( 万架次)

民用航线数量( 条)

吞吐量 100 万以上机场数量( 个 /Km2 )

货邮吞吐量( 万吨)

旅
游
产
业
指
标
T

资源
状况

从业
人员

设施
数量

经营
状况

景区数量( 个)

景区密度( 个 /万 Km2 )

旅游资源丰度( 个 /百万人)
5A级景区数量( 个)
4A级景区数量( 个)
景区从业人员( 个)

旅行社从业人员( 个)

从业人员比重( % )
旅游景区数量( 个 /万 Km2 )

星级饭店数量( 个 /万 Km2 )

旅行社数量( 个 /万 Km2 )

住宿业法人数量( 个 /万 Km2 )

餐饮业法人数量( 个 /Km2 )

旅游总收入( 亿元)

旅游总人次( 万人次)

入境游客人次( 万人次)

旅游收入占 GDP比重( 亿元)
入境旅游收入( % )
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( 二) 方法选取与模型构建

1．耦合协调测量模型
耦合是指两个或多个产业在运行过程中，由于要素、运行机制等关键因素之间的关联性和相互作用，导

致产业间出现彼此联合，最终实现产业间各要素的紧密配合、相互依赖的局面［26］。
航空与旅游产业融合发展的耦合协调度测量模型为:

槡D = C × T
T = au1 + bu1 ( 1)

式中，D为耦合协调度值; T为航空与旅游产业的综合协调指数; C =
( u1 × u2槡 )
( u1 + u2 )

为耦合度值，C∈［0，1］，当

C = 0时，耦合度最小，当 C = 1时，耦合度最大; a、b为待定系数，本文在此均取0． 5，; ui =∑
m

i = 1
λ ijuij，∑

m

i = 1
λ ij =

1 ; λ ij 表示指标权重，通过熵值法确定，u1 、u2 分别为航空与旅游产业各自的总功效贡献。
2．探索性空间数据分析模型
探索性空间数据分析法较常用的定量指数包括全局空间自相关和局部空间自相关指数。
全局空间自相关表达式为:

Global Moran’s I =
n∑

n

i = 1
∑

n

j = 1
Wij ( xi － x－) ( xj － x－)

∑
n

i = 1
∑

n

j = 1
Wij∑

n

i = 1
( xi － x－) ( xj － x－) 2

( 2)

式中: n表示所研究区域内的空间单元总数，本文中 n为 31; xi 与 xj 分别代表为区域 i、j的某一地理属性观测

值; x
－
为某一地理属性值的样本均值。Moral’s I介于 － 1 到 1 之间，Moral’s I小于 0 说明地理属性值在空间

上存在负的空间自相关，Moral’s I等于 0 说明地理属性值在空间上是随机分布的，Moral’I 大于 0 说明地理
属性值在空间上存在正的空间自相关。
局部莫兰指数的数学表达式为:

Local Moran’s I =
( xi － x－)∑

j
Wij ( xi － x－)

1
n∑

n

i = 1
( xi － x－) 2

( 3)

公式中字母的含义与全局莫兰指数相同。局部 Moran I 检验能弥补全局 Moran I 检验结果过于笼统的
缺点，具体反映各区域局部空间集聚程度。

3．空间计量模型及估计技术
本文使用的空间计量经济模型主要是纳入了空间效应的空间回归模型，包括空间滞后模型( SLM) 、空间

误差模型( SEM) ，然后在此基础上选取最适合研究问题和样本的计量模型。
空间滞后模型( SLM) 表达式为:

y = ρWy + Xβ + ε ( 4)
式中，y为被解释变量; X为 n × k的外生解释变量矩阵; ρ为空间回归关系数; W为 n × n阶的空间权重矩阵;
Wy为空间滞后被解释变量; ε为随机误差项向量。
空间误差模型( SEM) 表达式为:

y = Xβ + ε
ε = λWε + μ ( 5)

式中，ε为随机误差项向量; λ为 n × 1的截面被解释变量向量的空间误差系数; β反映了自变量 X对因变量
y的影响; μ为正态分布的随机误差向量。
估计技术。对于上述两种模型的估计如果仍采用最小二乘法( OLS) ，系数估计值会有偏或者无效，需要

通过工具变量法、极大似然法或广义最小二乘估计等其他方法来进行估计。
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4．变量选取
被解释变量: 本文的被解释变量是航空与旅游产业耦合协调程度( D) 。
解释变量: 结合航空与旅游产业融合发展特征、数据可获取性，重点考察以下变量对区域航空与旅游产

业耦合协调指数的影响。
( 1) 经济发展水平( Pegdp) 。地区经济发展水平越高，航空与旅游产业的市场需求就越大。这里选取地

区人均 GDP( 元 /人) 来衡量经济发展水平对航空与旅游产业耦合协调发展的影响。
( 2) 地区投资水平( Inves) 。地区固定资产投资表示一个地区投资水平高低，航空与旅游产业的发展也

依托于城市良好的基础设施建设。这里选取人均固定资产投资( 元 /人) 反映地区投资水平对航空与旅游产
业耦合协调发展的影响。
( 3) 城市化水平( Urban) 。城市化水平越高，对资本和科技人才的吸引力就越大，刺激城市生产效率的

提高和消费需求的增长。本文选取城镇化率( % ) 反映城市化水平对航空与旅游产业耦合协调发展的影响。
( 4) 交通区位条件( Hirail) 。地区通达性越高，旅游产业就越发达。而铁路和航空同为地区综合交通运

输体系的重要组成部分，铁路设施建设越完善，航空必然会受到影响［28］。这里选取高铁密度( KM/KM2) 作
为反映经济地理区位及基础设施建设的指标，分析其对航空与旅游产业耦合协调发展的影响。
( 5) 产业结构( Indus) 。产业结构的调整对于一个地区的经济发展至关重要，也会对航空与旅游产业的

耦合协调产生影响。本文选取第三产业的比重( % ) 反映产业结构对航空与旅游产业耦合协调发展的影响。
表 2 解释变量的描述

变量名称 符号 衡量方法

经济发展水平 Pegdp 地区人均 GDP
地区投资水平 Inves 人均固定资产投资

城市化水平 Urban 城市人口占总人口的比重

交通区位条件 Hirail 高铁运运营里程与国土面积的比值

产业结构 Indus 第三产业的比重

四、结果分析

( 一) 航空与旅游产业发展水平和耦合协调度分析

按照耦合协调度模型的计算步骤，最终得出 2017 年全国 31 个省级行政区的航空与旅游产业发展水平
和耦合协调度数值，计算结果见图 2 和表 3。
从图 2 可以看出，全国区域航空与旅游产业发展并不平衡。关于航空产业发展水平，排名前五位的分别

是上海、北京、天津、广东、海南，且多是经济发达的东部沿海地区，排名倒数五位的分别是安徽、甘肃、湖南、
青海、江西，多是中西部地区。值得注意的是，黑龙江、新疆等经济欠发达地区，其航空产业发展水平相对较
高。四个直辖市的航空发展水平差异较大，上海、北京和天津位列前三位，而重庆则无缘前十位。总体上看，
中国航空产业发展水平由东部至西部依次递减，区域发展不平衡的问题仍然存在。
关于旅游产业发展水平，上海、北京、广东、江苏、山东居于全国前列，说明这五个地区旅游产业整体发展

水平较高，湖南、湖北、安徽、云南、广西等中部省份其旅游产业发展水平也相对较高，这些地区大多拥有丰富
的旅游资源，近些年通过对旅游资源的开发以及交通道路建设，极大地促进了旅游产业的发展，增长速度居

全国前列。宁夏、西藏、青海等西部地区排在最后，发展水平相对较低。值得注意的是，东北地区整体旅游发
展水平处于全国中下游，由于东北地区的旅游产业近年来受到中部省份和国外旅游市场的双重冲击，旅游市

场呈现低迷状态。总体上看，旅游产业发展水平仍然呈现出东高西低的趋势，东部地区仍是旅游产业发展迅
速的地区，而中部地区凭借丰富的旅游资源，正在逐渐缩小这种差距。
从两产业的发展差距来看，北京、上海、吉林、青海、甘肃等地区的航空产业与旅游产业发展水平相当。

北京和上海这两个地区经济发达、交通便利，两个产业的发展水平都较高，北京是历史文化名城，上海是国际
化都市，在全球都是两个特色明显的旅游增长极，其航空产业不仅承担着本地区的交通职能，也服务于周边
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图 2 2017 年全国各地区航空与旅游产业发展水平对比

大多数地区; 而吉林、青海、甘肃等地区两个产业发展水平都比较低，特别是在航空产业基础设施建设方面与
东部、中部地区差距较大，而其旅游产业仍然处于初级发展阶段，旅游产品开发不足，再加上航空产业、旅游
产业方面的高层次人才的缺乏，从而在很大程度上限制了两大产业融合水平的快速提升，远远落后于其它地

区。江苏、浙江、安徽、江西、山东、河南、湖北、湖南等地区的旅游产业发展水平明显高于航空产业，这些地区
因其丰富的旅游资源，加上近些年旅游市场的火热，旅游产业发展持续向好，但是由于工业基础薄弱，区位优

势不明显，航空产业发展并不突出，导致两个产业发展的不一致、不协调、不匹配，由此导致两大产业融合水
平明显低于东部地区。海南、新疆、内蒙古、宁夏等一些偏远地区的航空产业发展水平高于旅游产业，航空产
业发展较旅游产业更具优势。
从表 3 可以看出，上海和北京两个产业的耦合协调度数值最高，分别处于中级协调和初级协调，差距微

小。广东的耦合协调度数值次之，位于勉强协调，其航空和旅游产业产值居于全国首位，但是从人均看低于
上海和北京两个地区。天津和江苏这两个地区航空和旅游产业耦合协调度数值处于濒临失调。轻度失调的
地区有山东、浙江、海南、四川等 11 个地区，中度失调的地区有广西、河南、重庆、河北等 14 个地区，位于轻度
失调和中度失调这两个等级的地区最多，几乎囊括了全国大部分地区。严重失调的地区只有宁夏一个。总
体上看，中国航空与旅游产业耦合协调发展水平较低，仍需进一步发展。

表 3 2017 年全国各地区航空与旅游产业耦合协调度分类排序

等级 耦合协调程度 耦合协调度数值 省份

10 优质协调 0． 9000 ～ 1． 0000 －

9 良好协调 0． 8000 ～ 0． 8999 －

8 中级协调 0． 7000 ～ 0． 7999 上海

7 初级协调 0． 6000 ～ 0． 6999 北京

6 勉强协调 0． 5000 ～ 0． 5999 广东

5 濒临失调 0． 4000 ～ 0． 4999 天津、江苏
4 轻度失调 0． 3000 ～ 0． 3999 山东、浙江、海南、四川、福建、云南、辽宁、新疆、湖北、黑龙江、陕西

3 中度失调 0． 2000 ～ 0． 2999 广西、河南、重庆、河北、内蒙古、湖南、贵州、安徽、江西、山西、吉林、
甘肃、西藏、青海

2 严重失调 0． 1000 ～ 0． 1999 宁夏

1 极度失调 0． 0000 ～ 0． 0999 －

( 二) 空间相关分析

通过以上分析可知，中国航空与旅游产业融合发展的耦合协调水平在空间上存在明显的关联性，为了进

一步分析这种空间关系，采用探索性空间数据分析( ESDA) 对航空与旅游产业融合发展的耦合协调程度进
行分析，本文将航空与旅游产业融合发展的耦合协调度数值作为观测指标，运用 Arcgis10． 3 和 Geoda软件进
行空间分析。
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1．全局 Moran，s I检验
图 3 为 2017 年全国航空与旅游产业融合发展的全局 Moran，s I检验，从图 3 可以看出，航空与旅游产业

耦合协调度的 Moran，s I指数为 0． 2662，Moran，s I的正态统计量 Z值均大于正态分布函数在 0． 01 水平下的
临界值( 1． 96) ，表明全国 31 个省、直辖市和自治区的航空与旅游产业耦合协调水平的空间分布并不是呈现
出完全随机状态，而是表现出相似值的空间集聚，正的空间相关代表相邻地区的特征相似，即耦合协调程度

较高的地区相对地趋近于和耦合协调程度较高的地区相靠近，而耦合协调程度较低的地区和耦合协调程度

低的地区靠近。因此，从整体上讲全国航空与旅游产业耦合协调程度是存在空间相关性的。

图 3 2017 年全局 Moran，s I指数

2．局部 Moran，s I检验
全局 Moran，s I指数说明了航空与旅游产业融合发展的耦合协调程度存在空间聚集特征，但是并没有指

明哪些空间单元在空间上聚集的，没有反映各区域局部空间集聚程度，因此使用局部 Moran，s I 指数对耦合
协调程度进行局部自相关分析，弥补全局 Moran，s I检验过于笼统的缺点，并借助 LISA显著性检验来反映其
显著程度。

图 4 2017 年局部 Moran，s I散点图

从图 5A四分位图可以看出，中国航空与旅游产业融合发展的耦合协调程度自西向东依次递减，大部分
地区的耦合协调程度都比较低，东部地区的耦合协调水平普遍高于中、西部地区，而西部地区与全国平均水
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平相差较大，这主要是受交通区位、资源禀赋和经济发展水平等各方面的影响。从图 4 局部 Moran，s I 散点
图中可以看出，“高 －高”型和“低 －低”型包含了大多数地区，其中“高 －高”型关联区域包括北京、上海、天
津、江苏、浙江、海南 6 个东部沿海省份，这些地区普遍经济发展水平较高，工业基础较好，航空产业发展迅
速，同时作为中国国际旅游市场的门户，入境客流量也主要分布在这些地区，尤其这些地区的旅游资源种类

也较为丰富，加上政府部门的强力推动，使得这些地区的两大产业融合快速推进，效果显著，又彼此临近，产

生很强的溢出效应，成为拉动区域发展的重要增长极。“低 －低”型关联区域包括黑龙江、吉林、辽宁、山西、
河南、湖北、湖南、云南、贵州、重庆、陕西、宁夏、甘肃、青海、内蒙古、新疆、西藏 17 个省份，几乎涵盖了中国中
西部的绝大部分地区，说明中国航空与旅游产业的融合水平整体上偏低，仍然处于起步阶段。“低 －高”型
关联区域包括河北、安徽、江西、福建、广西 5 个省份，这些地区自身耦合协调程度不高，周围是“高 －高”型
区域，以河北省为例，周围有北京、天津、山东等协调程度高的地区，但是却没有受到好的正向效应，反而因为
本区域的资本、人才、设施等流向发达地区，造成本区域两个产业发展缓慢，耦合协调程度不高。“高 －低”
型关联区域包括广东、四川、山东 3 个省份，其自身耦合协调程度较高，但是周围是耦合协调程度低的地区，
成为区域的孤岛，无法像“高 －高”型地区一样与周边地区实现强强联合，相互促进。

图 5 2017 年局部自相关分析图

图 5B和 5C分别为 LISA显著图和聚集图。从图中可以看出，2017 年通过 LISA 显著性检验的有江苏、
陕西、四川、新疆、内蒙古 5 个省份，“高 －高”型关联地区中只有江苏通过了显著性检验，显著性水平为
0. 05，与其他“高 －高”型关联地区相比，江苏带动其他地区发展的机会更大，能更好发挥区域增长极的作
用。“低 －低”型关联地区中陕西、内蒙古、新疆三个省份通过了显著性检验，其中陕西的显著性水平为
0. 05，内蒙古和新疆的显著性水平为 0. 01，这些地区的航空与旅游产业耦合协调程度不高，但是也不是最
低，由于其周围也是耦合协调程度不高的地区，导致其与耦合协调程度高的地区交流存在地理障碍，发展受

限。“高 －低”型关联地区通过显著性检验的只有四川，显著性水平为 0. 01，同为“高 －低”型地区的广东和
山东均未通过显著性检验，不同之处在于广东和山东的耦合协调程度较高，但是其周边的湖南、广西、江西、
福建以及河北、河南、安徽的耦合协调程度也没有很低，差距不是很大，不像四川，其耦合协调程度较高，但是
其周围的西藏、青海、甘肃等地区的耦合协调程度都比较低，形成差距明显的关联局势。“低 －高”型关联地
区均未通过显著性检验，原因在于这些地区大多处于耦合协调程度较高和耦合协调程度较低地区的中间，属

于全国航空与旅游产业融合发展的过渡地区，虽然紧邻耦合协调程度高的地区，但是其并没有享受到较多的

溢出效应，也不具备带动其他地区发展的能力，而这些地区是未来两产业融合发展的重点推进地区。
( 三) 空间计量检验与分析

空间相关分析虽然可以定量证明中国航空与旅游产业耦合协调水平的空间相关性，但对造成航空与旅

游产业耦合协调水平聚集行为的影响因素和形成原因未能作出定量分析。为此，以下我们采用空间计量经
济分析法，对中国航空与旅游产业耦合协调水平聚集成因进行空间计量检验与分析，估计结果如表 4 所示。
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表 4 OLS，SLM and SEM模型估计结果

OLS SLM SEM
Coefficient
( t － Statistic) P Coefficient

( t － Statistic) P Coefficient
( t － Statistic) P

Pegdp 0． 2257＊＊＊
( 2． 8376)

0． 0089 0． 2195＊＊＊
( 3． 0277)

0． 0025 0． 1675＊＊＊
( 2． 7287)

0． 0064

Hirail － 0． 0064
( － 0． 6499)

0． 5217 － 0． 0046
( － 0． 4958)

0． 6200 － 0． 0072
( － 0． 6849)

0． 4934

Inves － 0． 1044＊＊
( － 2． 6722)

0． 0131 － 0． 1060＊＊＊
( － 3． 0278)

0． 0025 － 0． 1162＊＊＊
( － 4． 2806) 0． 0000

Urban 0． 1121
( 0． 8544)

0． 4010 0． 1073
( 1． 5827) 0． 1135 0． 0640

( 0． 6397)
0． 5224

Indus 0． 2242＊＊
( 2． 1771)

0． 0391 0． 0024
( 0． 9069)

0． 3645 0． 2518＊＊＊
( 3． 3577) 0． 0008

ρ /λ 0． 0640
( 0． 3558)

0． 7220 0． 5923
( 3． 6381) 0． 0003

Ｒ2 0． 7929 0． 7936 0． 8370

Ｒadj2 0． 7515

F 19． 1429

LogL 45． 1363 45． 1775 47． 3168

AIC － 78． 2726 － 76． 3551 － 82． 6336

SC － 69． 6687 － 66． 3172 － 74． 0297

LＲ 0． 0825 0． 7739 4． 3610 0． 0368

空间依赖性检验 MI /DF

LMLAG 1 0． 2341

Ｒ － LMLAG 1 0． 0196

LMEＲＲ 1 0． 4953

Ｒ － LMEＲＲ 1 0． 0339

Lagrange Multiplier 2 0． 0520

( SAＲMA)

注: ＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5%、10%水平上显著。

由表 4 的 OLS回归结果可知，人均 GDP、城镇化率和第三产业比重的回归系数符号均为正，其中人均
GDP和第三产业比重分别通过了 1%、5%的变量显著性检验，城镇化率未通过显著性检验。而高铁密度和
人均固定资产投资的回归系数符号为负，且只有人均固定资产投资通过了 1%的变量显著性检验。同时调
整后的模型拟合优度为 75． 15%，表明本文所选的变量对航空与旅游产业耦合协调水平空间分布问题的解
释能力较高。实际上，空间统计的 Moran指数检验已经证明了中国航空与旅游产业的耦合协调水平存在空
间自相关性，为了区分这种是内生的空间滞后还是空间误差自相关，由拉格朗日乘子误差和滞后及其稳健性

检验可以看到，Ｒ － LMLAG在 1． 9%水平上显著，高于 Ｒ － LMEＲＲ在 3． 3%水平上的显著性，但是可以看到，
SEM模型拟合优度检验值为 83． 70%，高于 SLM 模型的 79． 36%和 OLS 模型的 75． 15%，同时，对比对数似
然函数值 LogL、AIC和 SC值，SEM模型的 LogL值( 47． 3168) 最大，似然比率 LＲ值( 0． 0368) 最小，因此 SEM
模型是最优模型。
另外 SLM的 ρ未通过了 5%的显著性检验，表明航空与旅游产业耦合协调在省域之间虽然未形成空间

扩散( 溢出) 效应。而 SEM的参数 λ通过了 1%的显著性检验，表明航空与旅游产业耦合协调在省域之间存
在较强的空间依赖作用，即存在空间上的相互影响。
由 SEM模型可知，高铁密度和城镇化率未能通过 5%水平下的显著性检验，表明高铁密度和城镇化率

对航空与旅游产业耦合协调的贡献不明显，而人均 GDP、人均固定资产投资和第三产业比重都通过了 1%水
平下的显著性检验，表明对两产业耦合协调发展的影响是稳健的，其中，人均 GDP 每增长 1%，对两产业耦
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合协调发展就有 0． 17%的贡献，第三产业比重每增长 1%，对两产业耦合协调发展就有 0． 25%的贡献，而人
均固定资产投资每增长 1%，对两产业耦合协调发展有 0． 12%的负向贡献，本文认为人均固定资产投资越
高，说明一个地区的经济水平还不够高，社会固定资产投资未能对两产业耦合协调发展起到正向促进作用。

五、结论与政策启示

基于以上对中国 2017 年各地区航空与旅游产业耦合协调发展的实证研究，可以得出以下几条基本结
论: ( 1) 中国航空、旅游产业发展的不平衡、不协调问题仍比较突出，尤其是中西部地区较为严重，且旅游产
业发展水平普遍优于航空产业发展水平。两个产业发展在空间上表现出明显的阶梯化特征，由东向西逐渐
递减，总体水平都有待提升。两个产业耦合协调度指数较高的地区也集中在沿海省份，空间上与两个子系统
发展存在较强的一致性，表现出集群化和阶梯化的特征。( 2) 2017 年中国航空与旅游产业耦合协调发展程
度的 Moran，s I值为 0． 266203，且在 99%置信水平下通过检验，在空间上具有正向相关性。呈现出明显的
“高 －高”集聚和“低 －低”集聚的空间关联特征。“高 －高”型集聚区域主要集中在京津冀和长江三角洲等
经济发展水平较高的沿海地区，而“低 －低”型集聚区域则分布广泛，涵盖了中、西部绝大部分地区。“高 －
低”型集聚区域和“低 －高”型集聚区域数量少，穿插分布在“高 －高”型和“低 －低”型集聚区域之间。( 3)
中国航空与旅游产业耦合协调发展目前未形成空间溢出效应，但是存在较强的空间依赖作用。人均 GDP、
城镇化率和第三产业比重对两个产业耦合协调发展具有正向促进作用，而人均固定资产投资和高铁密度对

两个产业耦合协调发展具有负向作用。提高人均 GDP、城镇化率和第三产业比重对地区航空与旅游产业耦
合协调发展具有重要意义。本文的结论可以带来如下政策启示:
第一，加快设施建设。航空旅游处于发展初期，面临保障能力不足、盈利能力弱等问题，需要加强市场引

导，加大对基础设施投资力度。鼓励各地区发展低空旅游，建设通用机场，同时推动通信、导航、空管、航油等
配套设施建设。加强引导，统筹考虑景区机场在机场网络中的功能、定位，合理确定机场建设等级和规模。
加大高速、国道、省道改造力度，提高旅游干道公路、重要景区公路和旅游村寨公路建设标准，提升旅游的可
入性，同时加快重点景区内部道路和停车场系统建设，发展景区出租汽车、延伸公汽站点、组建旅游车队、高
铁站零换乘等措施。
第二，推动联合营销。在深度融合过程中，航空与旅游产业应以市场开放、客源互送、优势互补、合作共

赢为原则，共同形成深度的垂直产业链，推动联合营销。开发多样化航空旅游产品，加快建立互利互惠的联
动机制，面向广大国内外旅游市场，不断开发推出休闲度假、康体运动、户外探险和空中游览等多样化的航空
旅游产品。创新航旅结合产品开发模式，定期开展航空旅游数据交换及信息发布，推动航空、旅游与现代服
务业的深度融合。
第三，强化内外协作。在国家“一带一路”倡议下，航空与旅游产业更应该尽快实现政策上的协同，从而

与“一带一路”沿线国家建立协同、高效的政策机制。完善政府内部工作机制，民航局、旅游部门等加强协
作，建立健全促进航空与旅游融合发展重大问题协调推进机制，形成分工明确、协同联动的工作机制。加大
投融资力度，形成多元化航空旅游发展投融资格局，积极探索采取基础设施特许经营、政府购买服务、政府和
社会资本合作( PPP) 等模式。
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Measurement of Coupling Coordination Degree of Aviation and
Tourism Industry in China and Its Spatial Effect Analysis

JI Kaiwen， QI Jiangbo
( Jiangxi Institute of Economic Development，Jiangxi Normal University，Nanchang，Jiangxi 330022，China)

Abstract: Based on the cross － sectional data of 2017，coupling coordination model and spatial econometric
model are adopted to analyze the coupling coordination relationship and spatial effect of aviation and tourism indus-
try in various regions of China． The results show that: ( 1) China’s aviation and tourism industry development is not
in harmony with each other． The regions with high coupling coordination index of the two industries are concentrated
in coastal provinces，and there is a strong spatial consistency with the development of the two subsystems，showing
the characteristics of clustering and ladder． ( 2) the coupling coordination degree of China’s aviation and tourism in-
dustry shows significant spatial correlation and agglomeration effect，and the geographical proximity is obvious．
“High － high”cluster areas are mainly concentrated in coastal areas with high level of economic development，while
“low － low”cluster areas are widely distributed，while“high － low”and“low － high”cluster areas are few in num-
ber，interspersed between“high － high”and“low － low”． ( 3) the coupling and coordinated development of China’
s aviation and tourism industry has not formed a spatial spillover effect，but there is a strong spatial dependence． Per
capita GDP，urbanization rate and proportion of tertiary industry play a positive role in promoting the coupling and
coordination of the two industries，while per capita fixed asset investment and high － speed railway density play a
negative role．
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