
支线机场候机大厅旅客寥寥无几。

如果仅仅从机场本身

的投入产出方面考虑，那么

相当多的机场恐怕都不应

该建设；然而，从机场的综

合性功能和效用方面考虑，

机场对国民经济的带动作

用则非常巨大。

国际机场协会（ACI）

研究认为，机场每百万航空

旅客吞吐量，可以产生经济

效益总和1.3亿美元， 相关

就业岗位2500个。 据国内

研究分析，我国机场每百万

航空旅客吞吐量，可以产生

经济效益总和18.1亿元，相

关就业岗位5300多个。尤

其是在偏远地区，机场不仅

改善了与外界的联系条件，

对促进各民族间的交流、发

展经济社会文化等方面，也

起到了独特的作用。

外汇
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已建支线机场普遍客源不足、亏损严重

地方政府热情依然不减，5个新机场正在报建中

一个湖南需要10个机场吗

目前，我省正常运行的

民航机场共有5个， 分别是

长沙黄花国际机场、张家界

荷花国际机场、常德桃花源

机场、永州零陵机场、怀化

芷江机场。 这5个机场全部

属湖南省机场管理集团有

限公司旗下的湖南机场股

份有限公司， 这也是2003

年全国机场属地化的结果。

机场的收入由航空收

入和非航空收入组成，航空

公司的航班使用机场跑道

等收入就是航空收入，机场

的餐饮服务、广告等收入就

构成了非航空收入； 另外，

机票中所包含的机场建设

费的一半也能成为机场的

收入。 由于稀薄的客运市

场，支线机场几乎是全部亏

损，完全依靠政府的财政补

贴。以芷江机场为例，2009

年亏损达1300万， 怀化市

政府2010年给予各航空公

司的补贴将超过1050万。

而零陵机场的情况更

加糟糕。 有知情人士透露，

2009年永州零陵机场的始

发客源不超过6000人/次，

工作人员比芷江机场还多，

每年的亏损更加严重。据消

息称，永州市政府每年给永

州支线航班的补贴达2000

万元。

常德市政府则在2009

年11月提出，湖南境内部分

外地旅客（益阳市、慈利县、

华容县、沅陵县、湘西土家

族苗族自治州等）乘坐常德

往返北京航班凭身份证与

机票（或登机牌） 可获得

50-80元的地面交通补贴；

各旅行社组团乘坐常德往

返北京航班可获得20-80

元/人的补贴； 从今年11月

起，开通常德桃花源机场直

达湘西土家族苗族自治州

的往返免费专线大巴。没有

地方政府的财力支持，湖南

的支线机场就无法生存，这

一点几乎可以肯定。

“黄花机场每年赢利4

到5千万，现在每个支线机

场每年都要补贴1千万，5

个支线机场恰好要补贴5

千万。”湖南航空业的掌舵

人———省机场管理集团有

限公司总经理刘志仁告诉

记者这样的以赢止亏模

式。 他认为，“湖南支线机

场受地方经济发展制约，

普遍客源不足， 航班起降

少，亏损严重，机场自我生

存、 自我发展的能力十分

薄弱， 短期内难以扭转亏

损局面。”

本报6月30日讯 航班延

误、的士在机场拒载、黑车在

机场非法营运、 旅客在机场

“被服务” ……这些都有法可

依了。于7月1日起正式实施的

《湖南省民用运输机场管理条

例》（下称“《条例》”）对此均进

行了详细解释。《条例》中更是

规定，航班延误时，航空运输

企业及其代理人应当按照有

关规定和服务承诺，为旅客和

货主提供餐饮、 住宿等服务，

并给予经济补偿。

省机场管理集团透露，《条

例》 是湖南省民航事业的第一

部地方性法规，也是国务院《民

用机场管理条例》 颁布以来全

国第一部机场综合立法。 通过

立法授予机场管理机构部分行

政管理权和处罚权来加强全省

机场的管理。

《条例》规定，服务不满意

可投诉，机场管理机构、机场运

营机构、 航空运输企业以及其

他驻场单位必须在十日内书面

答复；不得强迫旅客、货主接受

服务； 的士拒载机场可直接处

罚。

《条例》适用湖南正在营运

的民用运输机场， 包括长沙黄

花机场、张家界荷花机场、常德

桃花源机场、永州零陵机场、怀

化芷江机场。

■记者 朱玉文

《湖南省民用运输机场

管理条例》7月1日起实施

航班延误

要给经济补偿

6月30日， 记者专访了省机场管理集团有

限公司总经理刘志仁。

他说， 湖南机场业的总体发展思路应该

是：以长沙为中心，形成一个枢纽（长沙黄花国

际机场）、一个干线（张家界荷花机场）、两个基

地（长沙、张家界）、五个旅游支线（常德桃花源

机场、永州零陵机场、怀化芷江机场以及规划

中的岳阳机场、邵阳机场）的轮辐式结构。

他说，衡量机场效益，不能单看航线及上

座率，今天的机场是一个包括人流、物流、信息

流等诸多经济生产要素相贯通的汇流中心，是

地区经济链上的一个重要环节，通过与多种产

业有机结合，形成极具带动力和辐射力的“临

空经济”，成为地区经济发展的“发动机”。

不可否认， 目前支线机场会给当地政府

带来一定的财政负担， 但也要看到对完善当

地综合交通运输体系，提升区位优势，加快经

济发展等具有重大的战略意义和现实意义。

实际上省里对支线机场在政策上是不反

对、不支持，以后各个地方支线机场的建设和

运营都由地方政府负担， 机场管理集团不再

接管。 如果单纯从机场管理集团来讲，“我们

肯定不希望再建机场了”。

“不反对、不支持”

支线机场无法造血，机场集团以赢止亏

支线航班冷淡，支线机

场亏损不断。 但即便这样，

地方政府修建支线机场的

热情依然不减。

根据民航局十一五规划，

到2020年， 全国将新增97个

民航机场，其中我省将增加4

个（岳阳、衡阳、邵东、武冈）。

“另外，目前郴州的热情也很

高， 再加上现有的5个，至

2020年我省将有10个左右

的民用机场。”刘志仁介绍。

如此多的支线机场，

这些地级市及周边地区有

足够支撑它们的客流吗？

一般情况下， 一个支

线机场维持运转的基本费

用一年将近700万元， 而收

益肯定达不到百万。

“机场亏损的根本原

因是一开始立项建设时

高估了客货源。再加上铁

路 、公路交通发达 ，距周

边的长沙、武汉等航班密度

较大的机场直线距离都在

200—300公里之内， 本地

航空市场的需求相对较小，

尤其是没有预见到高铁、铁

路对机场的影响。” 省交通

学院教授胡列格分析。

“要考虑当地地面交通

状况和建成后的回报，否则，

在将来很长时期内， 不但不

能对当地经济发展产生助推

作用， 反而会成为甩不掉的

财政包袱。”胡列格建议。

地方政府热情高涨，客货源或高估

虽可能亏损，但带动作用巨大

面

对

面

本报6月22日推出了《支线航空：一对支不起来的翅膀———湖

南支线航空业调查》系列报道后，引起了广泛关注。目前我省支线

航空客运少，上座率不足，运营举步维艰。可全省各地对支线机场

建设热情依旧不减，在建或已报批的支线机场近10个。在目前高

速公路、高铁等地面运输迅猛发展，整个航空业并不景气的状况下，地方支线

机场建设热的背后是什么？地方政府不怕背上沉重的财务负担？

■记者 朱玉文

湖南支线航空业调查之三


