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摘要摘要：采用综合指数评价、基尼系数、标准差椭圆等方法分析了2004~2014年长江三角洲地区门户功能的空间格

局及其演化过程。结果表明：① 长江三角洲地区城市门户功能上升趋势明显，空间上由“一极三强”的格局演变

为“一极四强”；② 各类门户功能的空间差异整体上呈缩小趋势，其中国际门户功能的差异明显大于综合和国内

门户功能，而组间差异是导致门户功能差异的主要原因；③ 所有门户功能均由南-北方向分布向东-西方向分布

转型。长三角地区门户功能的演化是由多重因素驱动形成的，国内和国际门户功能的驱动机理存在明显差异。
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在全球化和地方化交互作用的背景下，门户

城市（Gateway City）成为区域链接全球生产网络

的重要地理单元 [1]，城市的门户功能（Gateway

Function）也越来越受到人们的关注。“门户功能”

一词包含狭义和广义两个层面的含义，前者主要

指基于水运、陆运、空运的区域或城市交通门户功

能，后者还包括除交通以外的商业门户功能、信息

门户功能等含义。地理学视角下的门户功能属狭

义的交通门户功能，因此，本文研究主题和下文中

所有门户功能的内涵均界定为交通门户功能。自

从Mckenzie于 1933年提出门户概念以来，人文地

理学界就开始不断地关注区域和城市的门户及门

户功能[2]。首先，早期学者探讨了门户城市的职能

结构[3,4]，认为门户城市是全球化背景下各种“流”

的汇集地、连接世界的节点以及经济体系的控制

中心[5]。其次，在修正中心地理论的基础上，学者

们通过对中世纪以来的欧美地区聚落形态的研

究，发现门户的强大集散功能在推动区域空间结

构演化过程中具有重要的作用，海港成为区域门

户的优越条件[3,6,7]；与此同时，国内一些学者也逐渐

意识到门户功能在区域发展中的重要作用[8~14]。另

外，关于门户功能对区域经济影响机制的研究也

逐渐增多[15~19]。2000年以来，随着各类生产要素在

全球尺度的深度重构，优越的门户功能已成为城

市开放和区域高级化的重要表征[20,21]，也是地方嵌

入全球价值链和供应链的重要依托 [22,23]。总的来

说，已有文献对门户功能的研究仍处于起步阶段，

至少存在如下两方面不足：其一，门户功能的相关

研究呈现破碎化现象，即已有研究仅将门户功能

作为影响区域空间演化的单个因素，缺乏对门户

功能的专门化研究，而从陆、水、空多个维度对区

域门户进行综合研究的则更少；其二，以往研究注

重探讨门户功能对城市（区域）和经济空间的影

响，而忽略了对门户功能本身影响机制的探究。

因此，本文尝试统筹水运、陆运和空运 3个维度的

客、货流量来综合刻画城市的门户功能，并从地理

空间视角对区域门户功能的空间演化与驱动机理

进行研究，具有一定的创新性和重要的科学意义。

11 研究区域与研究方法

11..11 研究区域研究区域

长江三角洲地区是中国经济的重要引擎和全
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球性门户区域（Global Gateway Region），同时也是

“一带一路”战略的主力军和长江经济带的排头

兵。根据研究对象的典型性原则，本文选取了长

三角地区16个核心城市为研究单元；另外，考虑到

温州具有较强的门户功能，亦将其纳入研究范畴，

即研究对象共计17个门户城市。这些样本城市都

是港口城市，多数还建有机场，具有较高的门户能

级。随着社会经济的快速发展和转型，长三角地

区的门户功能也在不断地调整与升级。尤其是

2000年以来，在全球化深入推进、经济结构调整和

信息技术快速发展等多重因素的交互作用下，该

区域的门户功能在空间格局上进一步深化，相应

的影响机制也趋于复杂化。鉴于此，亟需在理论

和实践上探究长三角地区门户功能的空间格局及

演化规律，并揭示其影响因素和驱动机理，为全区

域空间结构优化和开发开放发展提供科学依据。

11..22 指标体系与数据来源指标体系与数据来源

1）门户功能的评价指标。从陆运、水运和空

运 3个维度刻画门户功能及其演化特征。为了更

详细地反映区域门户功能结构，进一步将综合门

户功能分解为国际和国内两类门户功能。参考已

有研究成果，并考虑到指标的代表性、可量化性和

可获取性，构建了包含3个维度、2个层次的指标体

系。在综合考虑层次分析法和全局主成分分析法

主客观影响的基础上，通过计算二者结果的均值

得到最终权重（表1）。

表表11 城市门户功能量化评价的指标体系城市门户功能量化评价的指标体系

Table 1 Index system for quantitative evaluation of urban gateway

function

类别

综合门

户功能

国内门

户功能

国际门

户功能

一级指标

港口指标

铁路指标

公路指标

民航指标

港口指标

铁路指标

公路指标

民航指标

港口指标

民航指标

二级指标（权重）

货物吞吐量（0.139），集装箱吞吐量（0.139）

铁路客运量（0.15），铁路货运量（0.058）

公路客运量（0.108），公路货运量（0.149）

旅客吞吐量（0.133），货邮吞吐量（0.124）

内贸货物吞吐量（0.157），内贸箱吞吐量（0.121）

铁路客运量（0.169），铁路货运量（0.071）

公路客运量（0.137），公路货运量（0.181）

国内旅客吞吐量（0.101），国内货邮吞吐量（0.063）

外贸货物吞吐量（0.221），外贸箱吞吐量（0.279）

国际旅客吞吐量（0.35），国际货邮吞吐量（0.159）

2）功能演化的驱动因素。影响门户功能演

化的因素十分复杂，既包括地形、水文等自然地理

因素，也包括人口、经济等经济社会因素。考虑到

长三角地区的自然条件较相似，本文主要研究经

济社会因素的驱动影响。借鉴相关文献中关于门

户功能的影响因素研究，选择 8个影响因素：人口

密度（X1），由城市人口除以城市面积获取；产业结

构（X2），由第二、三产业产值之和占GDP的比重

表示；人均GDP（X3），既反映城市经济发展水平，

又部分地反映居民消费能力；金融发展水平

（X4），由各城市金融业从业人数表示；信息化水

平（X5），由城市人均邮电业务和人均移动电话数

量的均值表示；固定资产投资（X6），是交通基础建

设和地方经济发展的保证；社会消费品零售总额

（X7），反映全社会在实物商品和非生产方面的消

费情况；实际利用外资（X8），一定程度上反映了城

市门户的外资吸引能力和开放性。所有经济相关

指标均以 2004年基期，采用相应年份的生产总值

指数进行平滑调整。

3）研究数据及其来源。研究期为2004~2014

年，研究单元为地级以上城市，最终得到包含17个

研究单元11 a的时间序列数据。基本数据来源于

历年的《中国城市统计年鉴》[24]、《中国交通年鉴》[25]

和《从统计看民航》[26]及各地方统计年鉴。

11..33 研究方法研究方法

基于“格局-过程-机理”的分析框架，首先考

虑到门户功能的评价涉及多维度、多因素，采用基

于指标权重的综合评价指数来表征历年门户功能

强度；其次利用基尼系数和标准差椭圆测度各类

门户功能的空间格局、方位分布及其演化；最后通

过面板回归模型分析多因素对门户功能的影响。

1）综合指数评价法。用综合指数评价法测

度门户功能强度的公式为：

P =∑
i = 1

n

wi × hi （1）

式中，P 为城市的门户功能强度指数；n 为指标的

数量；wi 为第 i 个指标的权重；hi 为第 i 个指标经

过极差标准化后的无量纲值。

2）基尼系数及其分解。本文基尼系数计算

公式：

G = 1 -∑
j = 1

m

μj × ( )2Qj - sj （2）

式中，G 为基尼系数；m 为城市的数量；μj 为城市

门户功能强度值在长三角地区绝对分布时的比

重；sj 为各城市门户功能强度值的份额；Qj 为至第

j 个城市的门户功能强度值累计份额。进一步将
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长三角地区门户功能的基尼系数分解成组内差

异、组间差异和重叠项3个部分：

G =Ga +Gb +Go （3）

式中，Ga 为组内城市的门户功能强度不平衡；Gb

为组间城市的门户功能强度不平衡；Go 为重叠项，

即两个分组之间存在着数值交叉。3个分项的计

算公式为：

Ga =∑
j = 1

k

ajbjGj （4）

Gb = 1 -∑
j = 1

k

aj × ( )2Q' j - s' j （5）

Go =G -Ga -Gb （6）

式中，Gj 为组内的基尼系数，其计算方法与公式

（2）相同；k 为组内城市个数；j 为样本序号；aj 为

各组的城市数占长三角地区所有城市数的比重；bj

为组内的门户功能强度值份额；s' j 为各组的门户

功能强度值份额；Q' j 为各组的门户功能强度值累

计份额。

3）标准差椭圆分析。标准差椭圆（Standard

Deviational Ellipse, SDE）分析是地理学中刻画地

理要素空间分布的有效方法之一，能从中心性、展

布性、密集性、方向性等多重角度反映地理要素在

二维空间的分布特征[27,28]。

4）面板回归模型。一般认为，城市门户功能

发展的差异主要表现在横截面不同的个体之间，

相关参数不随时间变化而变化，因此考虑选用变

截距模型。另外，本研究所有模型用 Hausman 检

验后的结果均显著地拒绝选用随机效应模型。综

上，最终选择基于自然对数的固定效应模型进行

实证分析：

lnPit =αi + βitlnXitk + εit （7）

其中，Pit 表示 t 年第 i 个城市的门户功能强度指

数；Xitk 表示 t 年影响第 i 城市门户功能的第 k 项

指标，包括 X1 ~ X8 ；αi 为截距项；βi 为指标影响系

数；εit 代表随机误差。

22 长三角地区门户综合评价与时空
演化

22..11 门户功能的时序格局演变门户功能的时序格局演变

长三角地区城市的门户功能总体上呈波动上

升的趋势。综合、国际和国内门户功能的强度均

值呈相似的上升态势（图1），三者分别由2004年的

0.084、0.114和 0.054上升到 2014年的 0.166、0.208

和0.152，说明在2004~2014年间，长三角地区的客

货流量稳定增加、交通基础设施布局逐渐得到优

化。其中，国际门户功能的提升最为明显，其主要

原因有2004年以来长三角地区港口集装箱化进程

加快、国际机场数量增加以及涉外航班航线显著

增多等。

基于ArcGIS平台的可视化技术分别将综合、

国内和国际门户功能强度值按自然断裂点法则分

为5个等级，可以发现，长三角地区的3类门户格局

变化不大，在2004和2014年保持了相对稳定的空

间分布形态（图2）。其中，作为长三角地区的首位

城市，上海的门户功能强度值始终处于第一等级，

其各项门户功能强度明显领先于其他城市；南京、

杭州和宁波3个城市的门户功能强度多处于第二等

级，在长三角地区仅次于上海。可以说，2004年长

三角地区已形成以上海为门户极核、以宁杭甬为

次强门户城市的“一极三强”型的门户功能格局，

而且这种分布格局在空间上具有很强的稳态和路

径锁定效应；直至2011年，苏州的综合门户功能强

度跃升至第二等级，该区域门户功能格局在“一极

三强”的相对稳态基础上转变为“一极四强”。

其他城市的综合门户功能在 2004~2014年间

的强度值也呈现一定的变化，具体包括：嘉兴和舟

山的综合门户功能由2004年的第五等级上升到第

四等级，功能提升的原因分别是嘉兴港的迅猛发

展和国内客货量的大幅增加；镇江、湖州、绍兴和

台州在长三角地区的综合门户地位有所下降，主

要原因是其国内门户强度相对降低；扬州、泰州和

温州的国际门户地位上升显著，主要与扬泰国际

图1 长江三角洲地区2004~2014年的门户功能强度均值

Fig.1 The mean value of gateway function in Yangtze River Delta

Region (YRDR) during 2004-2014
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机场的兴建、温州机场国际航班的增加以及温州

集装箱港的快速发展等因素密切相关。

22..22 门户功能的空间格局演变门户功能的空间格局演变

1）空间集散分析。根据公式（2~6）对长三角

地区门户功能强度的基尼系数及其分解结构进行

测算，由图 3 看出，3 类门户强度值的基尼系数在

2004~2012年间均持续下降，表明长三角地区门户

功能在空间上趋于均衡，这与中低等级门户城市的

交通基础设施投入、客货流量增加以及高等门户城

市的门户功能外溢效应有关。到了2013~2014年，

综合、国内门户功能强度的基尼系数转而呈现上升

图2 长三角地区的门户功能强度格局及变化

Fig.2 The pattern and change of gateway function in YRDR during 2004-2014

图3 综合、国内和国际门户功能的基尼系数

Fig.3 Gini coefficient of comprehensive, domestic and international

gateway function
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趋势，说明长三角地区城市门户功能在空间上转而

趋于收敛，高等级门户城市的门户功能提升更

快。值得注意的是，2004~2014年，长三角地区国

际门户功能强度的基尼系数明显高于综合和国内

门户功能，说明国际门户功能具有更强的极化现

象；但其基尼系数始终处于下降态势，表明随着长

三角地区经济结构调整和中国中西部地区开放程

度的提升，这种极化现象正在逐渐减缓。

根据门户功能的强度值将长三角地区城市分

为两个梯度：上海、南京、杭州和宁波为第一梯度，

其余13个城市属于第二梯度。运用基尼系数分解

技术对 3类门户功能强度进行组内和组间差异测

算后发现（图 4），3类门户功能的总体差异曲线和

组间差异曲线在演化上均具有高度的相似性，表

明组间差异是造成长三角地区各类门户功能空间

分异的主导因素；而组内差异的影响较小并始终

处于相对平稳波动的状态。另外，2010年综合、国

内门户功能的重叠项值开始大于0并呈递增趋势，

说明第一和第二梯度城市中的门户强度值出现交

叉，具体而言，第二梯度城市中的苏州自2010年以

来，综合、国内门户功能强度值持续增加并先后超

过杭州、南京，排在长三角地区第三位，即长三角

地区的门户功能格局由原来的“一极三强”向“一

极四强”转变。与此同时，国际门户功能的重叠项

值从 2004年开始一直大于 0，这主要是由舟山、苏

州等第二梯度城市的国际门户功能强于第一梯度

城市所导致的。

2）格局方位分析。运用ArcGIS提供的标准

差椭圆分析工具，分别对 3类门户功能在 2004和

2014年两个时间截面进行加权标准差椭圆分析（图

5），发现不同门户类型、不同年份的椭圆在中心性、

方向性、密集性和展布性等方面均存在着差异。

通过椭圆中心比较，2004 年综合门户和国内

门户椭圆中心的位置相近，而国际门户椭圆中心

则靠近东部区域，说明东部区域的国际门户功能

要强于中西部区域，其原因是东部区域的上海、宁

波等城市的门户功能远强于区域内的其他城市；

到 2014年，3类椭圆中心的位置更加接近，其中国

际门户椭圆的中心明显西移，主要是中西部区域

国际集装箱量的明显增多、机场的兴建以及涉外

航线的不断完善等共同促进其国际门户功能大幅

提升造成的。

通过椭圆形态比较，不论在 2004年还是 2014

年，国内门户椭圆的长轴长度均比综合门户椭圆

大，而短轴长度却都比综合门户椭圆小，即国内门

户椭圆的形态更加狭长，表明其在空间分布上具

有更强的方向性和密集性。与此同时，国际门户

椭圆的长轴、短轴长度和面积均比另两类椭圆小

得多，说明其在空间分布上更加集中。但是，2014

年国际门户椭圆的面积明显增加，反映出长三角

地区的国际门户功能格局趋向均衡化，这与前文

中基尼系数的测算结果是一致的。

通过椭圆转向比较，3类门户椭圆均呈现出西

北-东南方向的空间分布。从椭圆类别上看，综

合、国内和国际门户椭圆的转角依次增加，说明综

合门户功能倾于东-西方向分布，而国际门户功能

a. 综合门户；b 国内门户；c. 国际门户

图4 门户功能的基尼系数及其分解

Fig.4 The Gini coefficient and decomposition of comprehensive

gateway function
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更倾向于南-北方向分布；从转角的时序变动看，

2004~2014年 3类门户椭圆的转角都在变小，说明

它们的东-西分布格局得到加强，而南北方向的格

局出现弱化。

22..33 门户功能的结构特征及演变门户功能的结构特征及演变

为了梳理长三角地区门户功能格局的结构特

征，本文基于城市单元的视角，分别以长三角地区

样本城市国内、国际门户功能强度的平均值为临

界点，将每个城市的门户功能强度值与均值相比

较后把该区域的城市分为4个类型：双重优势型门

户城市、国际优势型门户城市、国内优势型门户城

市和双重劣势型门户城市（表 2）。研究表明，

2004~2014年，长三角地区所有城市的国内、国际

门户功能强度都不同程度的提升，这也与前文发

现长三角门户功能整体上升的结论一致。

由表2可知，2004年双重优势型城市是上海和

宁波，它们的国内、国际门户功能强度均领先于长

三角地区的其他城市；国内优势型城市有南京、杭

州和苏州，这3个城市的国内门户功能在长三角地

区存在一定的优势，但国际门户功能有待加强；双

重劣势型城市包括了 12个城市，占整个区域城市

总数的 70%，表明长三角地区大部分城市的门户

功能强度低于平均水平，它们在国内和国际门户

两个方面的建设都急需加强；另外，尚未发现国际

优势型城市。可以发现，2004年大部分城市不具

备国内和国际门户优势，余下的上海、宁波、杭州

和南京4个城市构成了长三角地区门户功能“一极

三强”的空间分布格局。值得注意的是，尽管苏州

属于国内优势型门户城市，但由于其在 2004年的

国际门户功能相对较弱而未能进入到图2a的第二

等级城市中。到了 2014年，大部分城市的门户类

型保持不变，这也表明长三角地区的门户功能格

局在空间上存在着较强的稳定性和路径依赖效

应；仅有少数城市的门户类型发生变化，包括舟山

由双重劣势型城市转变为国际优势型城市，苏州

由国内优势型城市升级成双重优势型城市，说明

舟山和苏州的国际门户功能在过去11 a里得到了

较大的提升。其中，苏州国际门户功能的大幅提

升也促进长三角地区门户功能格局由“一极三强”

向“一极四强”转型。

33 长三角地区门户演化的驱动机理

为了避免自变量之间的共线性影响，将相关

性较弱的自变量纳入同一分析系统，构建多个模

型进行机理阐释。分别以综合门户（模型 1~ 4）、

国内门户（模型5~ 8）和国际门户（模型9~12）为因

变量，选择拟合优度较好的模型进行分析（表 3）。

运用 Eviews7.0 软件对模型进行逐步回归分析和

图5 3类门户功能的SDE分析

Fig.5 The SDE analysis of the three gateway function

表表22 长三角地区城市的门户功能结构与类型长三角地区城市的门户功能结构与类型

Table 2 The structure and types of gateway function in YRDR

类型

双重优势型

国内优势型

国际优势型

双重劣势型

划分依据

国内门户

强

强

弱

弱

国际门户

强

弱

强

弱

城市

2004年

上海、宁波

杭州、南京、苏州

无

绍兴、温州、无锡、镇江、

南通、常州、湖州、台州、

嘉兴、扬州、舟山、泰州

2014年

上海、宁波、苏州

杭州、南京

舟山

无锡、温州、南通、舟山、

常州、嘉兴、台州、绍兴、

镇江、泰州、扬州、湖州
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检验，所有模型调整后的可决系数均达到 0.9 以

上，F检验在 0.01水平上均显著，表明所建模型能

较好地反映长三角地区门户功能的驱动机理。结

果表明，大多数驱动因素对门户功能具有显著性

影响，说明所选指标具有较强的典型性。

由表3可知，上述8个自变量对综合和国内门

户功能的影响具有很强的相似性，在系数值、符号

性质和显著性水平方面都十分接近，说明长三角

地区的国内门户功能对综合门户功能具有决定性

影响；与此同时，驱动因素对国际门户功能的影响

却明显不同于综合、国内门户功能。进一步将影

响长三角地区门户功能的驱动因素分为两大类：

第一类是由城市长期发展循环累积而形成的经济

社会环境因素，具体包括人口、产业结构、经济社

会发展水平、金融发展水平和信息化水平，第二类

是由城市短期活动而诱致的经济行为因素，具体

包括基础设施投资建设、居民基本消费行为和吸

引外资能力。分别对各因素进行分析，结果如下：

门户功能的演化历来与经济社会环境因素息

息相关，已有研究更多的是关注交通功能对经济

发展的推动作用，而很少考察经济社会因素对门

户功能的促进机制。实际上，二者构成一个相互

影响的互馈系统，由表 3可以看出，经济社会环境

对门户功能的影响具体包括：

1）人口密度对综合和国内门户功能的具有

显著的正向影响，这符合理论预期。人口密度的

高低不仅直接影响着客流量的大小，还通过消费、

生产等行为间接地影响货流的强度和方向；但人

口密度对国际门户功能影响并不显著，因为国际

水运、空运与人口分布并不构成本质上的相关关

系。

2）产业结构也与3类门户功能呈显著性正相

关关系，且回归系数较大，说明长三角地区产业结

构升级能促进门户功能的提升。这是因为工业发

展需要大宗货物运输，同时服务业的发展促进了

人口的频繁流通。

3）人均GDP对综合和国内门户功能的影响

均不显著，表明经济社会发展水平的高低并不决

定城市门户功能的强弱；但人均GDP对国际门户

功能具有明显的促进作用，这是由于长三角地区

人均GDP高的城市往往也是对外贸易强的城市，

而对外贸相关活动与国际水运、空运的联系均非

常紧密。

4）金融发展水平对3类门户的影响系数均较

小且不显著，说明金融发展水平目前还不是促进

长三角地区门户功能提升的主要因素。这是由于

长三角地区很多城市是区域性金融中心，它们的

资金配置范畴远超出城市本身，从而对城市影响

不显著；同时也表明金融资本在未来长三角地区

的门户功能提升中具有巨大的潜力。

5）信息化水平有效促进了综合、国内门户功

能的提升，说明其有助于国内陆运和空运的便利

化。但是信息化水平对国际门户功能产生负向影

响，这一方面可能是由于信息技术的发展压缩了

表表33 回归分析结果回归分析结果

Table 3 The results of regression analysis

注：*表示在0.1水平下显著；**表示在0.05水平下显著；***表示在0.01水平下显著；空白为未纳入模型项。

门户功能

综合门户

国内门户

国际门户

模型1

模型2

模型3

模型4

模型5

模型6

模型7

模型8

模型9

模型10

模型11

模型12

X1

3.281***

3.386***

3.426***

3.499***

3.857

3.809

2.918

X2

4.734***

8.128***

8.039***

2.977**

6.444***

6.34***

5.739*

5.433*

6.446*

X3

0.141

0.155

0.221

0.23

1.235***

X4

0.062

0.046

0.034

0.024

0.011

X5

0.45***

0.548***

0.363***

0.424***

-0.417

-0.277

X6

0.123

0.288

0.021

0.11

1.944***

X7

0.269

0.324

1.25***

X8

0.199

0.304

1.127***

993



地 理 科 学 37卷

人流和物流的时空移动范畴而导致国际运量的下

滑；另一方面信息化发展促进了高铁等新型出行

方式的便利化，进而虹吸了相当的民航客流[29,30]。

然而，模型的回归系数较小且不显著表明这种影

响有待于进一步观察。

投资、消费、跨国商贸活动等因素也是导致门

户功能空间格局及其演化的重要驱动力，据表3可

见，这类时滞较短的经济行为因素对长三角地区

的综合和国内门户功能的影响较小且不显著，但

对国际门户功能具有极显著的影响。具体来说：

1）固定资产投资除了具有投资国内交通基

础设施建设的直接效应外，更重要的是还能通过

投资其他领域产生促进大量要素空间流通的间接

效应，这种简介效应能导致交通流量增加和门户

功能增强，尤其是通过国际门户功能提升而诱致

的这种跨国界、大范围要素流动的间接效应尤为

明显。因此，固定资产投资对国际门户功能具有

极显著影响，而对综合、国内门户功能的影响系数

较小且不显著。

2）社会消费品零售总额的提升显然对3类门

户功能都具有正向作用，但对综合和国内门户功

能的影响尚不显著，而对国际门户功能的影响非

常显著。这一方面是由于长三角地区整体消费水

平较高，居民消费不局限于本地，从而对相应城市

的综合、国内门户的促进作用不明显；另一方面消

费水平越高的居民往往进行国际商贸、跨境旅游

等活动的机会越多，进而显著地促进国际门户功

能的提升。

3）实际利用外资能显著促进长三角地区跨

国水运、空运等国际门户功能的提升，但是其对综

合、国内门户功能提升的影响不显著，表明外资更

多地集中在外向型生产活动和商贸物流领域，并

对国际门户功能的提升产生有效的促进作用。

44 结论与讨论

基于长三角地区17个城市2004~2014年的面

板数据，笔者运用基尼系数、GIS空间分析技术和

计量回归模型分析了该区域门户功能的格局演化

及驱动机理，得出如下主要结论：

1）长三角地区城市的门户功能总体提升明

显，上海、宁波、南京和杭州始终是长三角地区门

户功能较强的城市，随着苏州在 2010年以后门户

功能的迅速提升，该区域门户功能由“一极三强”

向“一极四强”的格局转型，也反映出长三角地区

门户功能的空间格局具有较强的稳定性和路径依

赖特征。

2）国际门户功能的空间分异程度显著大于

综合、国内门户功能，但 3类门户功能强度的分布

格局总体上趋于均衡化。高、低两个梯度门户城

市组间的差异是造成长三角地区门户功能空间分

异的主要原因。

3）东部区域的国际门户功能强于西部区域，

但两者的差异也在缩小。同时，3类门户功能的空

间格局正由南-北方向分布向东-西方向分布转型。

4）长三角地区门户功能格局及其演化是受

多重要素共同驱动的。人口密度、产业结构和信

息化水平等经济社会环境因素均对综合、国内门

户产生明显的促进作用，而国际门户功能的提升

与经济行为因素的关系更为密切，金融发展水平

则对长三角地区门户功能尚无显著性影响。

在全球化、市场化和分权化背景下，中国区域

和城市的门户功能与国家宏观战略、地方政府政

策有着密切联系。作为改革开放前沿的长三角地

区，其门户功能受到政策影响的程度可能更加明

显。但是，限于相关政策的可获取性及量化的难

度，本文未能考量到相关政策变量的影响，这方面

的研究有待于在今后进一步加强。
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AbstractAbstract: Under the background of globalization and localization, the gateway city has become important geo-

graphical unit which links the global production network and the gateway function of the cities, and attracts

more and more people's attention. From the perspective of geographical space, this article attempts to portray

the city's gateway function and explore its driving mechanism, and consider the passenger and cargo flow of

three dimensions consisting of water, land and air transport. Based on the data of the main gateway cities in the

Yangtze River Delta Region (YRDR) during 2004-2014, the spatial pattern and evolution of the gateway func-

tion in YRDR is analyzed by using the comprehensive evaluation index, the Gini coefficient and the standard

deviation ellipse. The main results can be summarized as follows: 1) On the whole, the gateway function of cit-

ies in YRDR increases clearly. Shanghai, Ningbo, Nanjing and Hangzhou always have strong gateway function

in YRDR, and the gateway function pattern of this region has changed from“one pole three strong”to“one

pole four strong”with the rapid advancement of gateway function in Suzhou since 2010, which also reflects

that the spatial pattern of gateway function in YRDR has the stability and significant path dependence. 2) The

spatial differentiation state of international gateway function is obviously larger than that of the comprehensive

and domestic gateway function, but the distribution pattern of the three kinds of gateway function tends to be

equilibrium in space. The main reason for the spatial differentiation of gateway function in YRDR is the differ-

ence between the two gradient cities. 3) The international gateway function of the eastern region is stronger

than that of western region, but the discrepancy between them is narrowing. In the meanwhile, the spatial pat-

terns of all the three types of gateway function are transforming from the pattern of south-north distribution to

the pattern of east-west distribution. 4) The pattern of gateway function and its evolution in YRDR are driven

by multiple factors. Through the fixed panel regression model, the economic and social environment factors

such as population density, industrial structure and informationization level all play significant roles in promot-

ing the comprehensive and domestic gateway function, while the improvement of the international gateway

function is more closely related to the economic behavior factors. At the same time, financial development lev-

el has no significant impact on the domestic or international in YRDR.

Key wordsKey words: Yangtze River Delta Region; gateway function; gateway city; Gini coefficient; standard deviation-

al ellipse
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