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粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市吸引力

及其空间结构演化分析

汤玉红ꎬ赖朝安

(华南理工大学工商管理学院ꎬ广东 广州 ５１０００６)

[摘要] 　 构建粤港澳大湾区港口规模评价指标体系ꎬ并采用熵值法对粤港澳大湾区各港口规模进行度量ꎬ应用

Ｈｕｆｆ 模型构造粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市的吸引力模型. 在此基础上ꎬ研究粤港澳大湾区港口与泛

珠三角主要城市在战略合作背景下吸引力的空间结构发展和空间演化趋势. 研究表明:泛珠三角主要城市与粤

港澳大湾区港口群之间吸引力网络结构由“广州港—深圳港—香港港”的“铁三角”格局ꎬ逐步转变为“广深港为

核心、莞佛肇为支撑”的多边连接关系ꎻ各港口吸引力空间发展格局也从“东高西低”“南北两头高”逐步演化为

“东陡西缓”“北高南低”ꎻ局部港口城市优势明显ꎬ珠江东西岸发展不均匀仍存在.
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近年来ꎬ我国逐步提出各项区域协调发展战略ꎬ各区域政府之间的协调发展能力也日益增强. ２００４ 年

泛珠三角地区各方共同签署了«泛珠三角区域合作框架协议»ꎬ重点在基础设施、产业与投资、商务与贸

易、旅游、农业、劳务、科教文化、信息化建设等十个领域达成合作共识. ２０１６ 年国务院印发了«关于深化泛

珠三角区域合作的指导意见»ꎬ指导意见进一步指出各地方需推动泛珠三角区域合作向更高层次、更深领

域、更广范围发展ꎬ逐步形成以东南部—中部合作区、沿海—内陆城市群、珠江—西江经济带为代表的发展
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格局. ２０１９ 年ꎬ«粤港澳大湾区发展规划纲要»指出ꎬ要努力携手打造国际一流湾区和世界级城市群ꎬ带动

大湾区其他城市共建世界级港口群和空港群ꎬ形成以香港港、广州港、深圳港为核心ꎬ以珠海港、东莞港等

周围港口为支撑的世界级港口群. 政策调控及区域规划对城市及港口群空间演化具有重要的调控和引导

作用[１]ꎬ纲要的发布标志着粤港澳地区港口与泛珠三角地区主要城市之间的港口贸易合作进一步增

强. 在此背景下ꎬ港口与主要城市之间的吸引力网络结构的变迁、各港口吸引力空间格局的演变成为值得

理论和实践研究的问题. 研究结论对政府合作网络优化、港口群一体化协调发展具有重要启发价值.
目前ꎬ针对泛珠三角地区合作发展的研究主要集中在地方政府合作意愿分配[２]、旅游合作创新[３]、区

域一体化战略[４]、经济合作区[５]等方面ꎬ战略赋能下区域网络结构特征的变迁与优化研究得到重视[６] . 而

针对粤港澳大湾区内部发展研究主要集中在产业协同发展机制和模式[７]、环境气候合作[８]、交通网络建

设[９－１０]、经济网络结构[１１]、城市旅游竞争力[１２]、人才协同发展机制[１３] 等方面. 基于改进引力模型与

ＴＯＰＳＩＳ 评价法计算城市综合质量ꎬ绘制空间联系图ꎬ直观考察城市群整体空间联系特征与空间结构的方

法得到应用[１４] . 也有学者从经济结构、稳定性、福利和环境代价 ４ 个方面界定经济增长质量内涵ꎬ使用熵

值法进行测度ꎬ并运用核密度函数估计、马尔可夫链等方法分析经济增长质量的时空演进特征[１５] . 但目前

从港口吸引力角度探索粤港澳大湾区内部港口竞合格局演化、分析各港口对泛珠三角主要城市吸引力网

络结构变迁的文献较为缺乏ꎬ仅有少数研究涉及其他地区ꎬ例如京津冀地区一体化[１６]、长三角港口群发展

演化[１７]、连云港港城耦合系统动力学模型[１８] .
基于此ꎬ本文以粤港澳大湾区“９＋２”城市港口和泛珠三角地区(除广东、香港、澳门外)８ 个省份的主

要城市作为研究对象ꎬ对粤港澳大湾区各港口进行面板数据分析ꎬ构建港口综合规模评价指标ꎬ并通过熵

值法对各港口综合规模进行定量评估ꎬ进一步通过 Ｈｕｆｆ 模型得到各港口对泛珠三角主要城市的吸引力ꎬ
从统计分析、空间趋势面分析、空间格局演变分析等角度探索粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市的吸

引力空间结构发展及港口内部发展格局演化趋势ꎬ从外到内地全面地分析了空间结构演化过程.

１　 研究设计

１.１　 样本选择

本文将福州市、海口市、南昌市、贵阳市、成都市、昆明市、长沙市、南宁市作为研究样本. 粤港澳大湾

区港口群包括广州港、深圳港、珠海港、佛山港、惠州港、东莞港、中山港、江门港、肇庆港、香港港及澳门港.
１.２　 Ｈｕｆｆ 模型

贸易引力模型于 ２０ 世纪 ６０ 年代起被广泛应用在国际贸易研究中分析双边贸易流量ꎬ认为两个国家

之间的贸易量同它们的经济规模正相关ꎬ与它们的实际距离负相关. Ｈｕｆｆ 模型是引力模型的一种ꎬ可运用

此模型研究港口对内陆经济腹地的港口吸引力ꎬＨｕｆｆ 引力模型为
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表 １　 港口综合规模评价指标体系

Ｔａｂｌｅ １　 Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｉｎｄｅｘ ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ｐｏｒｔ
ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｓｃａｌｅ

一级指标 二级指标 单位

港口吞吐量
规模

货物吞吐量
集装箱吞吐量

万 ｔ
万 ＴＥＵ

经济发展
规模

地区生产总值
人均生产总值

亿元
亿元

交通运输
规模

交通运输业占 ＧＤＰ 比重
公路总长度
人均包裹量

％
ｋｍ
件

式中ꎬＱｉ 表示港口 ｉ对经济腹地的港口吸引力. 根据引力模型ꎬ港口对经济腹地的港口吸引力与港口综合

规模成正比ꎬ与腹地与港口间的交通距离成反比ꎬＵ为通过港口综合规模指标体系与熵值法计算得出的港

口综合规模ꎬｄ为港口与经济腹地的距离ꎬβ为交通摩擦系数. Ｕｉｄ
－β
ｉｋ 表示港口 ｉ对腹地 ｋ 的吸引强度(为研

究方便ꎬ设 β＝ ２[１９]) .
港口的规模主要由港口吞吐量规模、港口城市经济发

展规模、港口城市交通运输规模等因素构成ꎬ根据粤港澳

大湾区各港口城市统计年鉴指标构建港口综合规模评价

指标体系ꎬ见表 １.
１.３　 数据来源

本文数据来源于 ２００８—２０２０ 年«中国港口年鉴»、«广
东省统计年鉴»、«中国统计年鉴»和世界银行数据库. 泛珠

三角地区主要城市与港口之间的距离由百度地图标尺测量

所得ꎬ即泛珠三角主要城市与港口城市的直线距离.
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２　 研究分析

２.１　 粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市吸引力网络结构分析

以 ２００８ 年和 ２０２０ 年为时间节点ꎬ通过 Ｈｕｆｆ 模型计算得到粤港澳大湾区各港口对泛珠三角主要城市

吸引力. 从空间网络整体来看ꎬ除香港港和珠海港港口吸引力出现一定程度的下滑外ꎬ其他港口都保持着

稳定提高的港口吸引力. 这充分说明了近年来港口城市的综合实力在稳步提高ꎬ粤港澳大湾区港口规模

大幅度提升ꎬ粤港澳大湾区港口与泛珠三角地区的航运连接网络变得更加畅通紧密.
由图 １(ａ)可知ꎬ２００８ 年香港港对泛珠三角地区具有较强的港口吸引力ꎬ广东省港口主要体现为港澳

之间的连接性桥梁作用ꎬ尤其是广州港和深圳港作为内陆输送至香港港的关键枢纽节点ꎬ在 ２００８ 年就表

现出了远远超出其他港口的与泛珠三角地区的强航运合作关系. 粤港澳港口群与泛珠三角主要城市的航

运网络关系主要依靠于“香港港—广州港—深圳港”的“铁三角”格局. 随着粤港澳大湾区港口城市的发展

建设ꎬ至 ２０２０ 年ꎬ粤港澳大湾区港口群在核心港口的辐射带动下ꎬ与泛珠三角主要经济腹地的联系愈加紧

密(见图 １(ｂ))ꎬ佛山港、东莞港与泛珠三角地区的航运可达性和连接性都有较大程度的提升. 这一时间

的网络结构变成了“广深港为核心、莞佛肇为支撑”的多边连接关系.

图 １　 粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市吸引力网络结构

Ｆｉｇ􀆰 １　 Ｔｈｅ ａｔｔｒａｃｔｉｖｅ ｎｅｔｗｏｒｋ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ＧＢＡ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｃｉｔｉｅｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｐａｎ￣Ｐｅａｒｌ Ｒｉｖｅｒ Ｄｅｌｔａ

图 ２　 粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市吸引力变化趋势

Ｆｉｇ􀆰 ２　 Ｃｈａｎｇｅ ｔｒｅｎｄ ｉｎ ｔｈｅ ａｔｔｒａｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ＧＢＡ ｔｏ ｔｈｅ ｍａｉｎ ｃｉｔｉｅｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｐａｎ￣Ｐｅａｒｌ Ｒｉｖｅｒ Ｄｅｌｔａ

２.２　 粤港澳大湾区港口对泛珠三角主要城市吸引力空间结构及演化分析

从港口群内部结构来看ꎬ２００８—２０２０ 年广州港、香港港和深圳港固定占据影响港口前 ３ꎬ广州港除

２０１０ 年外其他年份均为最具港口吸引力的港口ꎬ而深圳港自 ２０１２ 年超越香港港便稳居亚军ꎬ并保持着良

好的发展趋势(图 ２) . 此外ꎬ２００８—２０１０ 年ꎬ佛山港、江门港保持着中间层级的竞争力ꎬ但 ２０１１—２０１３ 年东

莞港和惠州港接替成为腰部重要港口ꎬ东莞港凭借 ２４.２０ 的港口吸引力至此稳居第 ４ 名ꎬ而第 ５ 大港口

２０１４—２０１８ 年由惠州港切换成佛山港ꎬ又于 ２０１９—２０２０ 年切换成肇庆港.

—２６—
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由此可以看出ꎬ腰部支撑港口除东莞港凭借相对较优的地理条件稳定处于腰部位置外ꎬ其他港口之间

的吸引力差距较小ꎬ存在着较为激烈的竞争. 粤港澳大湾区港口作为支撑地区社会经济系统的核心区域ꎬ
构建合理有效港口布局ꎬ以核心点为引擎ꎬ带动周边港口发展ꎬ针对特定地区设定特别港口政策是目前需

要考虑的关键因素.
２.２.１　 粤港澳大湾区港口吸引力空间趋势面分析

绘制粤港澳大湾区港口吸引力空间趋势曲面分析图ꎬ圆点大小代表各港口当年货物吞吐量ꎬ选取

２００８ 年、２０１２ 年、２０１６ 年与 ２０２０ 年进行展示(图 ３) .

图 ３　 粤港澳大湾区港口吸引力空间趋势曲面分析图

Ｆｉｇ􀆰 ３　 Ｃｕｒｖｅｄ ｓｕｒｆａｃｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｓｐａｔｉａｌ ｔｒｅｎｄ ｏｆ ｔｈｅ ａｔｔｒａｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ＧＢＡ

Ｘ轴正方向代表的是正东方向. 从整体趋势看ꎬ各港口吸引力呈现出“东高西低”的趋势特征. 东部港

口群主要包括广州港、惠州港、东莞港、深圳港和香港港. ２００８ 年东部港口群货物吞吐量、集装箱吞吐量分

别为粤港澳大湾区总体的 ８４％、９０％ꎬ２０２０ 年东部港口群货物吞吐量、集装箱吞吐量分别达到 １２４ ７１３.９
万 ｔ、６ ８４８.７ 万 ＴＥＵꎬ因此东部和东南部的港口群吸引力优势更明显. 但同时 ２００８—２０２０ 年ꎬ东部港口群

与西部港口群之间的陡峭幅度降低ꎬ出现“东陡西缓”的现象ꎬ说明东西部港口群之间的差距有所下降ꎬ主
要是由于 ２０１６—２０２０ 年佛山港、肇庆港等港口城市集疏运网络的建设与综合港口城市规模的提升ꎬ加强

了与泛珠三角经济腹地之间的货运连接. ２０２０ 年肇庆港货物吞吐量为粤港澳大湾区总体的 ２.６０％ꎬ是
２００８ 年 ０.８６％的 ３ 倍ꎬ同时 ２０２０ 年肇庆港集装箱吞吐量达到了 ５７.６ 万 ＴＥＵ.

Ｙ轴正方向代表的是正北方向. 从整体趋势可以看出ꎬ南北港口群之间的差距由 ２００８ 年的“南北两头

高”逐步转变成“北高南低”ꎬ表明北部的港口群对泛珠三角经济腹地的吸引力逐步增强ꎬ以广州港、佛山

港、肇庆港为代表的北部港口群正在逐步发展扩大港口规模. 其中ꎬ广州港凭借 ６３ ６４３.２ 万 ｔ 的货物吞吐

量占据首要港口地位ꎬ并且辐射至佛山港ꎬ２０２０ 年佛山港货物吞吐量为粤港澳大湾区总体的 ５.０５％ꎬ集装

箱吞吐量为总体的 ４.９５％. 同时ꎬ共处于东南偏南部的深圳港和香港港ꎬ港口差距较小ꎬ主要集中于集装箱

业务ꎬ竞争相对激烈ꎬ尚未形成错位互补的港口协作局面. ２０２０ 年香港港的货物吞吐量及集装箱吞吐量受

疫情影响相较于 ２０１９ 年分别呈现出 ５.３２％和 １.８２％的降幅.
—３６—
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整体来看ꎬ从东西方向看ꎬ港口群的空间格局从“东高西低”逐步转变为“东陡西缓”ꎬ从南北方向看ꎬ
港口群的空间格局从“南北两头高”演化成“北高南低” .
２.２.２　 粤港澳大湾区港口吸引力空间格局演化分析

将港口群对泛珠三角主要城市的吸引力数据进行分析处理ꎬ采用自然间断点法将港口吸引力分为较

低、中等、较高 ３ 个梯队(表 ２) . 由表 ２ 可以看出ꎬ具有较高吸引力的港口主要集中在粤港澳大湾区东部的

广州市、东莞市及东南部的深圳市和香港特别行政区ꎬ东南向与西北向的港口也有了较大程度的发展ꎬ如
东莞港、佛山港ꎬ尤其是东莞港ꎬ其毗邻广州、深圳等核心港口城市的地理位置优势使其成为重要的腰部

港口.
表 ２　 粤港澳大湾区各港口吸引力分级情况

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｔｈｅ ａｔｔｒａｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｏｒｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ＧＢＡ

年份 ２００８ 年 ２０１２ 年 ２０１６ 年 ２０２０ 年

较高吸引力港口
广州港、佛山港、
深圳港、香港港

广州港、东莞港、
深圳港、香港港

广州港、东莞港、深圳港、
香港港、佛山港

广州港、东莞港、深圳港、
香港港、肇庆港

中等吸引力港口
肇庆港、江门港、
惠州港、珠海港

佛山港、肇庆港、
江门港、惠州港

肇庆港、江门港、惠州港、
中山港

佛山港、江门港、惠州港

较低吸引力港口
中山港、东莞港、
澳门港

中山港、珠海港、
澳门港

珠海港、澳门港 中山港、珠海港、澳门港

　 　 同时ꎬ需要重点关注的是以中山港、珠海港及澳门港为代表的珠江西岸尾部港口群吸引力长期较低ꎬ
其 ２０２０ 年货物吞吐量为粤港澳大湾区总体的 ７.９８％ꎬ集装箱吞吐量仅为总体的 ４.１２％ꎬ对比 ２００８ 年的

６.４８％和 ３％ꎬ仅有小幅度的上升ꎬ其中ꎬ中山港 ２０２０ 年货物吞吐量出现大幅下降至 １ ３１１.５ 万 ｔ. 究其原

因ꎬ除澳门特别行政区受地理面积及产业结构等因素限制外ꎬ一方面是由于广州港、深圳港等核心港口的

虹吸效应ꎬ另一方面归结于珠江西岸港口城市依赖于同香港港的运输连通关系. 珠海港 ２０１９ 年货物吞吐

量为总体的 ７.７１％ꎬ中山港 ２０１９ 年集装箱吞吐量为总体的 １.７４％ꎬ但伴随着香港特别行政区受疫情因素

影响ꎬ中山港等相关航线停航ꎬ中山港和珠海港的吞吐量规模也出现不同程度的下滑. 如何在稳步提升香

港港综合国际航运地位的同时ꎬ加强东向货物联动ꎬ引领带动珠江西岸港口群同步发展也是当前政策需要

考虑的另一个要素.
整体来看ꎬ粤港澳大湾区港口群局部港口城市优势明显ꎬ珠江东岸及西岸发展不均匀.

３　 结论

(１)以 ２００８ 年和 ２０２０ 年为节点ꎬ有效观测了粤港澳大湾区各港口对泛珠三角主要城市的吸引力网络结

构的变迁与升级. 香港港、广州港、深圳港等核心港口依托城市经济发展、港口运力规模等多方面优势ꎬ对泛

珠三角主要城市始终保持领先的港口吸引力. 随着珠三角地区集疏运网络的贯穿联通ꎬ核心港口的影响力得

以辐射至周边港口城市ꎬ有效带动了其他港口城市向上发展ꎬ提高了粤港澳大湾区港口的综合竞争力.
(２)粤港澳大湾区各港口发展不均衡且竞争较为激烈. 各港口之间存在明显且差异较大的吸引力层

级划分ꎬ形成了以广州港、深圳港、香港港为头部ꎬ佛山港、东莞港、肇庆港等港口城市交替成为腰部支撑港

口ꎬ珠海港、江门港、澳门港、中山港等为尾部待发展港口的发展结构. 同时ꎬ处于相同层级的港口之间吸

引力差异较小ꎬ港口之间的竞争较为激烈.
(３)粤港澳大湾区港口货物及集装箱吞吐量都处于世界前列ꎬ但区域内部各港口未形成有效的优势

互补. 实现粤港澳大湾区港口与泛珠三角地区一体化建设ꎬ需要明确各港口的分工定位和差异化布局ꎬ综
合考虑历史资源、地理条件、城市特色、集疏运体系、配套服务等. 加快实现以广州港、香港港、深圳港为核

心ꎬ东莞港、佛山港等周围港口为支撑ꎬ珠海港、澳门港等特色化发展的港口格局ꎬ推进建设香港国际航运

枢纽中心ꎬ把广州港、深圳港打造成为现代化综合性港口ꎬ进一步增强粤港澳大湾区的国际竞争规模.
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