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基于动态相对集中指数的长三角港城关系

徐鹏飞ꎬ 宋若辰

(中交第三航务工程勘察设计院有限公司ꎬ 上海 ２０００３２)

摘要: 为了定量分析长三角地区港城关系及其变化规律ꎬ 以货物吞吐量和城市 ＧＤＰ 为衡量指标ꎬ 运用动态相对集中指

数对长三角地区港城关系进行研究ꎮ 结果表明: １)长三角地区 １４ 个港口城市的港城关系可以分为港口驱动型、 港城协同型

和城市驱动型ꎬ 演化趋势可以分为上升型、 下降型以及波动型ꎮ ２)长三角地区总体上港口发展较为成熟ꎬ 近 １５ 年港城关系

由港口驱动发展向港城协同发展转变ꎬ 城市发展相对更加活跃ꎮ ３)连云港的港口活跃程度持续下降ꎮ 长江深水航道、 内河

航运等外部因素给镇江、 泰州、 嘉兴等港口带来新的发展机会ꎮ 上海、 南京等城市驱动型港城关系中港口的活跃因素减少、

城市增长效应远大于港口ꎮ
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　 　 现代港口经济以港口为核心ꎬ 围绕 “港口—
城市—区域” ３ 个层次辐射延伸ꎬ 港口发展带来

的规模扩大、 功能调整以及空间变化ꎬ 对城市和

区域的经济、 产业、 空间发展产生重要影响ꎻ 城

市经济发展支持港口的持续增长ꎬ 对其规模、 临

港产业布局等给予支撑ꎮ 港城关系是影响港口城

市持续健康发展的重要因素ꎬ 也是港城发展研究

的热点之一 １￣３ ꎮ 长三角地区城市发展水平高、 经

济活力强ꎬ 长三角港口群的引擎作用十分显著ꎮ
从港口城市实际发展情况看ꎬ 港城关系发展路径
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不同、 发展层次不一ꎬ 相关定量研究较少ꎮ
相对集中指数 ４￣６ 可以用于测定港城相对发展

强度ꎬ 是定量分析港城关系的常用方法ꎬ 但其结

果会根据区域划分不同而变化ꎬ 有一定主观性ꎮ
本文运用改进的相对集中指数方法动态计算长三

角地区主要港口城市的港城关系ꎬ 探讨不同类型

下港城关系的驱动模式ꎬ 分析其变化趋势及演化

规律ꎬ 为分析区域内港城关系及制订优化策略提

供理论依据ꎮ

１　 研究方法

１.１　 相对集中指数

相对集中指数( ｒｅｌａｔｉｖｅ ｃｏｎｃｅｎｔｒａｔｉｏｎ ｉｎｄｅｘ) 由

Ｖａｌｌｅｇａ 首先提出ꎬ 用于表示港口与城市相对重要

程度ꎮ 假设某一区域内有 ｎ 个港口城市ꎬ 用 ＲＣＩ
表示某一港口 ｉ 的相对集中指数ꎬ Ｔｉ表示港口吞吐

量ꎬ Ｐ ｉ 表示城市人口数量ꎬ 则 ＲＣＩ 的计算公式

如下:
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ＲＣＩ 反映了一定区域内港口和城市发展规模

的相对水平ꎮ 一般认为ꎬ 当 ＲＣＩ 值趋近于 １ 时ꎬ
港城地位趋于平衡状态ꎻ ＲＣＩ 值越大ꎬ 港口在港

城系统中的地位越显著ꎻ ＲＣＩ 值越小则城市地位

越显著 ７ ꎮ
１.２　 动态相对集中指数

本文采用郭建科等 ８ 在ＲＣＩ 基础上提出的动态相

对集中指数计算方法ꎬ 即 ＤＣＩ(ｄｙｎａｍｉｃ ｃｏｎｃｅｎｔｒａｔｉｏｎ
ｉｎｄｅｘ)ꎮ ＤＣＩ 考察在一定研究周期和研究区域内ꎬ
港口和城市在增长速度、 增长规模两方面的相对

重要程度ꎬ 分别用港城发展的弹性系数和港城增

长的相对集中指数表示ꎮ
１)港城发展的弹性系数ꎮ 即Ｄｅ ＣＩꎬ 缩写为Ｄｅꎬ

表示港口货运的平均增长率与所在城市经济的平

均增长率的比值ꎬ 其计算公式为:
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式中: ｍ 为区域内港口的数量ꎻ Ｔｍｎ为一定时期内

ｍ 港口第 ｎ 年的吞吐量ꎻ Ｃｍｎ为其对应城市第 ｎ 年

的 ＧＤＰꎮ
２)港城增量的相对集中指数ꎮ 即Ｄｉ ＣＩꎬ 缩写

为Ｄｉꎬ 表示为某一港口运输的平均增长量比重与

其所在城市经济的平均增长量比重的比值ꎬ 计算

公式如下:
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３) ＤＣＩꎬ 即动态 ＲＣＩꎬ 缩写为 Ｄꎬ 计算公

式为:
Ｄ＝ａＤｅ ＋ｂ Ｄｉ (４)

式中: ａ 和 ｂ 分别为Ｄｅ 和Ｄｉ 的权重ꎮ 由公式可以

看出ꎬ Ｄｅ只与港口城市本身发展情况有关ꎬ 是绝

对指标ꎻ Ｄｉ随着区域划分不同而变化ꎬ 是相对指

标ꎮ 本文取 ａ ＝ ０􀆰 ６、 ｂ ＝ ０􀆰 ４ꎬ 在此基础上计算港

口城市的 ＤＣＩ 值ꎮ
本文根据 Ｄ 值将港城关系划分为 ３ 种: １)港

口驱动型关系ꎮ Ｄ 值大于 １ꎬ 认为港口发展快于城

市ꎬ 港口相对处在活跃成长阶段ꎬ 对城市发展具

有明显拉动作用ꎮ ２)港城协同型关系ꎮ Ｄ 值约等

于 １ꎬ 认为港口与城市发展水平基本一致ꎬ 港城同

步发展ꎮ ３)城市驱动型关系ꎮ Ｄ 值小于 １ꎬ 其特点

是城市发展快于港口、 城市的发展相对更为活跃、
在港城关系中占主导地位ꎮ

２　 研究对象与数据选择

本文以长三角地区 １４ 个主要港口城市为研究

对象ꎬ 分别为上海、 连云港、 南通、 苏州、 南京、
无锡、 镇江、 泰州、 宁波、 舟山、 温州、 嘉兴、
台州、 湖州ꎮ 以 ２００６—２０２０ 年作为研究周期ꎬ 指

标方面选取港口货物吞吐量和城市 ＧＤＰꎬ 代表港

口发展程度和城市发展程度ꎬ 相关数据来自历年

港口年鉴及城市经济公报ꎮ
基于研究对象和研究范围ꎬ 本文开展以下研

究: １)以 ２００６—２０２０ 年为研究周期ꎬ 分别计算长

江经济带 １４ 个港口城市在该时间段内的Ｄｅ 与Ｄｉ

值ꎬ 加权计算各港口城市的 ＤＣＩ 值ꎬ 并据此判断

其港城关系所属类别ꎮ ２) 将研究周期划分为

２００６—２０１０ 年、 ２０１１—２０１５ 年以及 ２０１６—２０２０ 年

３ 个时段ꎬ 分别计算港口城市的Ｄｅ 与Ｄｉ 值ꎬ 考察

􀅰９４􀅰
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变动轨迹并分析其港城关系的演化特征ꎮ

３　 港城关系动态测度

３.１　 基于 ＤＣＩ 模型的测算及分类

根据长三角 １４ 个城市的港口吞吐量和 ＧＤＰ
数据ꎬ 运用公式(２) ~ (４)分别计算各个港口城市

的Ｄｅ值、 Ｄｉ值和 Ｄ 值ꎬ 结果见表 １ꎮ 舟山的 Ｄ 最

高ꎬ 而上海最低ꎮ 根据 Ｄ 值的大小ꎬ 将长三角地

区港口城市的港城关系分为 ３ 种类型: 第１ 种Ｄ 值

显著大于 １ 的为港口驱动型ꎬ 包括舟山、 镇江、
泰州和连云港ꎻ 第 ２ 种 Ｄ 值基本等于 １ 的为港城

协同型ꎬ 包括嘉兴、 苏州和湖州ꎻ 第３ 种Ｄ 值明显

小于 １ 的为城市驱动型ꎬ 包括无锡、 南通、 宁波、
南京、 温州、 台州和上海ꎮ 在此基础上ꎬ 通过港

城发展速度对比(图 １)、 港城增长规模对比(图 ２)
分析港口和城市发展水平的差别ꎮ

表 １　 长三角港口城市 ＤＣＩ 值
港口城市 Ｄｅ Ｄｉ Ｄ

舟山 １􀆰 ０９０ １７􀆰 ３３５ ７􀆰 ５８８

镇江 １􀆰 １８６ ３􀆰 ９４８ ２􀆰 ２９１

泰州 １􀆰 １４０ ２􀆰 ８１８ １􀆰 ８１１

连云港 ０􀆰 ７２１ ２􀆰 ９６８ １􀆰 ６２０

嘉兴 １􀆰 １８７ １􀆰 ０１０ １􀆰 １１６

苏州 ０􀆰 ９２２ １􀆰 １７４ １􀆰 ０２３

湖州 ０􀆰 ６６６ １􀆰 ３８１ ０􀆰 ９５２

无锡 ０􀆰 ７３２ ０􀆰 ９６３ ０􀆰 ８２５

南通 ０􀆰 ６２３ １􀆰 １１０ ０􀆰 ８１８

宁波 ０􀆰 ４４４ １􀆰 ３６０ ０􀆰 ８１０

南京 ０􀆰 ５３０ ０􀆰 ５５５ ０􀆰 ５４０

温州 ０􀆰 ４６９ ０􀆰 ３０６ ０􀆰 ４０４

台州 ０􀆰 ３９６ ０􀆰 ２４１ ０􀆰 ３３４

上海 ０􀆰 ２１５ ０􀆰 ２８４ ０􀆰 ２４２

　 　 图 １　 长三角地区港城发展速度比较

图 ２　 长三角地区港城增量在区域的占比

通过比较长三角地区各个城市的 Ｄ 值、 Ｄｅ值

和Ｄｉ值ꎬ 可以发现长三角港口城市的港城关系存

在如下特征:

１)在港口驱动型关系中ꎬ 舟山、 镇江、 泰州

的Ｄｅ和Ｄｉ值取向一致ꎬ 均＞１ꎬ 即港口在增长速度

和增长规模上均大于城市ꎬ 表明其港口在港城系

统中的地位远高于城市ꎬ 港口作用进一步加强ꎬ

港城差距逐步扩大ꎮ 而同为港口驱动型城市ꎬ 连

云港 Ｄｉ 值 为 ２􀆰 ９６８ꎬ 相 对 较 大ꎬ 而 Ｄｅ 值 仅 为

０􀆰 ７２１＜１ꎬ 两者取向相反ꎬ 表明其港口在区域中

的地位远超城市经济在区域中的地位ꎬ 港口部门

仍是城市的重要组成部分ꎬ 但研究期内港口增长

速度比城市慢ꎬ 港城差距趋于减小ꎮ

２)嘉兴、 苏州、 湖州的 Ｄ 值基本接近 １ꎬ 显

示其港口运输与城市经济在区域中的地位相当ꎮ

苏州和嘉兴的 Ｄ 值、 Ｄｅ 值和Ｄｉ 值均基本为 １ꎬ 其

港口和城市在发展规模、 发展速度上能够保持协

同发展ꎮ 湖州的Ｄｅ值为 ０􀆰 ６６６ꎬ Ｄｉ值为 １􀆰 ３８１ꎬ 表

明城市经济增速较快ꎬ 但规模还与港口地位不匹

配ꎬ 未来需要进一步提升城市经济ꎬ 促进港城关

系融合发展ꎮ

３)上海、 宁波和南京作为长三角地区主要枢

纽港ꎬ 其港城关系均属于城市驱动型ꎮ 长期以来

枢纽港地位形成繁荣的港口经济ꎬ 较为完善的港

口产业体系逐渐产生自增长能力ꎬ 并衍生出大量

的非港口产业部门ꎮ 作为区域枢纽港口ꎬ 发展重

心从简单的规模增长变为不断优化港口运输结构ꎬ
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因此港口的增长速度和规模都小于城市ꎮ

４)城市驱动型关系中ꎬ 无锡受制于港口条件ꎬ

港口发展速度和规模均不及城市ꎮ 南通尽管港口

规模在区域的地位大于城市经济ꎬ 但由于海港开

发慢、 江港接近饱和ꎬ 其港口增长速度低于城市

增长速度ꎮ 温州和台州的 Ｄ 值、 Ｄｅ值和Ｄｉ值均远

小于 １ꎬ 说明与城市经济相比ꎬ 其港口在增长规

模、 增长速度上都很低ꎬ 港口驱动作用不明显ꎬ

未来需要制定更加有效的港口发展策略ꎮ

３.２　 Ｄ 值变化趋势及演进规律

２００６ 年以来 １５ 年的 ＤＣＩ 值、 Ｄｅ值和Ｄｉ值综合

反映了长三角地区港口城市的港城关系在较长时

期内的总体情况ꎬ 但港城关系处于不断变化中ꎬ

为了进一步分析各个港口城市的 Ｄ 值演化过程ꎬ

分别 计 算 ２００６—２０１０ 年、 ２０１１—２０１５ 年 以 及

２０１６—２０２０ 年 ３ 个时间段的 ＤＣＩ 值ꎬ 见表 ２ꎮ 各

城市 ＤＣＩ 动态趋势变化情况见图 ３ꎮ
表 ２　 长三角港口城市分阶段 Ｄ 值

港口城市
Ⅰ阶段

２００６—２０１０ 年

Ⅱ阶段

２０１１—２０１５ 年

Ⅲ阶段

２０１６—２０２０ 年

上海 ０􀆰 ３９３ －０􀆰 ０６４ ０􀆰 ０８２

连云港 １􀆰 ６９０ １􀆰 ５１０ １􀆰 １３１

南通 ０􀆰 ６２８ ０􀆰 ７６９ １􀆰 １５０

苏州 １􀆰 ２４１ １􀆰 ７１９ －０􀆰 ２０６

南京 ０􀆰 ６８４ ０􀆰 ４１０ ０􀆰 ３０４

无锡 ０􀆰 ９２７ －０􀆰 ２６９ ２􀆰 ００１

镇江 ０􀆰 ８２１ ０􀆰 ５１５ ８􀆰 ８６２

泰州 １􀆰 １８４ １􀆰 ４２２ ４􀆰 １３８

宁波 ０􀆰 ７６１ １􀆰 ２２８ ０􀆰 ９７０

舟山 ５􀆰 １５６ １２􀆰 ７１５ ７􀆰 ３１９

温州 ０􀆰 ８７４ ０􀆰 ６９０ －０􀆰 ３６５

嘉兴 ０􀆰 ９９０ ０􀆰 ５７８ １􀆰 ６７９

台州 ０􀆰 ７０３ ０􀆰 ８３９ －０􀆰 ７６５

湖州 ２􀆰 ９４６ －３􀆰 ４３６ １􀆰 ６０４

　 　 图 ３　 长三角地区港口城市 Ｄ 值变化趋势

根据 Ｄ 值 变 化 趋 势ꎬ 可 将 其 分 为 ３ 类:

第 １ 种城市的 Ｄ 持续下降ꎬ 包括连云港、 南京和

温州ꎬ 表明相对于城市经济ꎬ 港口发展在近 １５ 年

中处于减速状态ꎬ 城市在港城系统中的地位稳定

上升ꎻ 第 ２ 种为 Ｄ 持续上升ꎬ 只有南通和泰州两

个城市ꎬ 表明相比城市经济ꎬ 港口在 １５ 年中始终

保持较快的增长ꎻ 其他城市的 Ｄ 变化情况属于第

３ 种ꎬ 即在 ３ 个阶段中处于波动状态ꎬ 其中上海、

无锡等 ５ 个城市的 Ｄ 先降后升ꎬ 苏州、 宁波等

４ 个城市的 Ｄ 先升后降ꎬ 该类型中港城关系的主

导权在近 １５ 年内发生交替变化ꎮ 若以 Ｄ 值为 １ 作

为港城关系的平衡态ꎬ 长三角地区港口城市在
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１５ 年发展过程中ꎬ 连云港、 南通、 宁波、 湖州 ４
个城市逐渐接近平衡态ꎬ 其他 １０ 个城市则逐渐远

离平衡态ꎮ
结合近 １５ 年长三角地区港口的发展情况ꎬ 对

长三角地区港城关系变化及其影响因素作进一步

分析ꎮ 连云港和南通是在 ３ 个阶段中持续接近平

衡态的城市ꎬ 但原因有所不同: 连云港 Ｄ 值由

１􀆰 ６９０ 下降为 １􀆰 １３１ꎬ 主要原因是受山东等周边港

口发展影响ꎬ 港口活跃程度下降ꎬ 港城发展规模、
发展速度倾向于平衡态ꎻ 南通加大对沿海港区开

发力度ꎬ 进一步强化港口驱动作用ꎬ Ｄ 逐渐增长

至 １􀆰 １５ꎮ 上海、 苏州和南京的城市拉动作用持续

增强ꎬ Ｄ 值降至小于 ０􀆰 ３ꎬ 上海甚至小于 ０􀆰 １ꎬ 城

市发展速度及规模远高于港口ꎬ 在港城关系中占

据绝对主导地位ꎮ 得益于长江 １２􀆰 ５ ｍ 深水航道投

入运行ꎬ 无锡、 镇江、 泰州的 Ｄ 值在Ⅲ阶段出现

大幅升高ꎬ 镇江、 泰州未来将成为长江下游大宗

货物的主要中转港ꎮ 宁波的 Ｄ 值在 ３ 个阶段中围

绕平衡态小幅波动ꎬ 表明宁波在港口和城市的发

展中保持了较好的协同关系ꎮ 舟山 Ｄ 值大幅高于

长三角地区其他港口城市ꎬ 显示出港口在舟山港

城关系中占有绝对重要地位ꎬ 对舟山发展具有深

远的影响ꎮ 嘉兴、 湖州的 Ｄ 值在Ⅱ阶段有所下降ꎬ
Ⅲ阶段提升到 １ 以上ꎬ 主要因为浙江省围绕宁波

舟山港大力发展海河联运ꎬ 极大提升了浙北地区

嘉兴港、 湖州港的发展水平ꎬ 从而表现出波动的

港口驱动型港城关系ꎮ 相比于城市发展ꎬ 温州和

台州的港口发展水平均大幅下降ꎬ Ⅲ阶段 Ｄ 均为

负值ꎬ 其港口驱动作用较长三角其他城市有一定

差距ꎬ 港口在港城关系中地位不高ꎮ

４　 结语

１)运用动态相对集中指数对长三角 １４ 个港口

城市的港城关系进行分类ꎬ 其中港口驱动型为舟

山、 镇江、 泰州和连云港ꎬ 城市驱动型为无锡、
南通、 宁波、 南京、 温州、 台州和上海ꎬ 港城协

同型为嘉兴、 苏州和湖州ꎮ
２)长三角地区主要港口城市的港口发展已经

较为成熟ꎬ 新兴港口少ꎬ ２００６—２０２０ 年间 １４ 个港

口城市中 Ｄ 值显著大于 １ 的只有 ４ 个ꎬ 城市的发

展相对港口更加活跃ꎮ 舟山 Ｄ 值最高ꎬ 达到

７􀆰 ５８８ꎬ 上海最低为 ０􀆰 ２４２ꎮ
３)从 Ｄ 值的动态变化趋势看ꎬ 受周边港口竞

争影响ꎬ 连云港的港口活跃程度持续下降ꎬ 长江

深水航道给无锡、 镇江、 泰州带来新的发展机会ꎬ
内河水运的发展提高了嘉兴、 湖州港口在区域中

的地位ꎮ 宁波港口和城市发展保持平衡ꎬ 上海、
苏州、 南京的城市驱动逐渐增强ꎮ 温州、 台州的

港口发展水平落后于城市发展水平ꎬ 差距有进一

步放大的趋势ꎮ
４)整体上看ꎬ 长三角港口城市在 ２００６—２０２０ 年

间ꎬ 港城关系由港口驱动发展向港城协同发展转

变ꎬ 未来港口发展是调整运输结构、 改善经济发

展质量ꎬ 港口建设重点转向内河港口ꎬ 进一步丰

富港口体系建设ꎬ 为港口发展注入新的活力ꎮ
５)本文仅以货物吞吐量及城市 ＧＤＰ 为指标对

长三角地区港城关系进行测度和动态宏观分析ꎬ
今后需在此基础上对影响港城关系的其他主要因

素作深入研究ꎮ
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