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港口 ) 腹地关联性测度及驱动要素研究
) ) ) 以连云港港口 ) 淮海经济区为例

朱传耿1 , 刘  波2 , 李志江1

( 11 徐州师范大学城市与环境学院, 江苏徐州 221116;  21 江苏沿海开发研究中心, 江苏盐城 224002)

摘要: 在对国内外港口 ) 腹地相互关联研究文献综述基础上, 运用灰色关联分析法, 通过计

算港口 ) 腹地经济关联发展的均值关联度, 对 1990~ 2005 年连云港港口 ) 淮海经济区关联发

展效应进行定量研究, 并对影响连云港港口 ) 淮海经济区关联的驱动要素进行定性分析。主

要结论有: 连云港港口 ) 港城关联发展总体上呈上升趋势, 并具有明显的阶段性; 连云港港

口与淮海经济区中的苏北、鲁南、皖北和豫东 4 个板块之间的关联度差异具有明显的地域差

异, 即皖北和豫东保持稳定、鲁南整体下降、苏北缓慢上升; 连云港港口与淮海经济区一体

化进程在关联发展总体趋势较强的基础上推进, 但具有明显的弱化倾向; 自然条件与区位、

基础设施与交通、经济水平与政策、腹地一体化程度是影响连云港港口 ) 淮海经济区关联的

主要驱动要素。
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1  引言

  综观国外学者在港口 ) 腹地相互关系领域的研究文献, 可以发现港口与腹地之间关系

的研究有着悠久的学术渊源。1934年德国学者高兹 ( Erich A # Kautz) 以海港与腹地之

间的关系为基础创立了海港区位论。20 世纪 50年代, 巴顿[ 1] 和摩根[ 2] 等认为腹地在港口

形成与演化中具有决定性作用。60年代, 西方学者对港口与腹地空间联系有了进一步的

认识, 英国地理学家伯德, 在考察不列颠的一系列主要河口港后归纳出著名的 /港口通用

模型0, 这是有关港口与港城之间关系的最早探讨 [ 3, 4]
。70年代以后, 不同港口腹地之间

的竞争研究扩展到劳动力费用、铁路连通性、港口可达性及土地可得性等因素 [ 5, 6]。80年

代, 全球经济一体化的迅速发展使港口与腹地的关系更趋复杂化, 腹地多样化趋势明显。

海乌斯
[ 7]
和斯莱克

[ 8, 9]
等学者的研究表明: 腹地出现许多为集装箱服务的 /旱港0, 工业、

商业和交通运输管理更多集中于此, 传统的直接腹地概念受到极大冲击, 传统港口仅成为

多式联运模式下的一个中转站。90年代, 城市滨水区再开发成为地理学家、规划师们探

讨的主要热点[ 10, 11] 。伴随着 21世纪全球化和区域化进程的加速, 港口与腹地之间的关系

将面临新的变革 [ 12, 13]。

  我国关于港口 ) 腹地关系的研究, 始于 20世纪 50年代初, 以黄盛璋 5中国港市之发
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展6 的出版为标志[ 14] 。80年代以后, 随着改革开放的深入, 国内学者对港口 ) 城市的研
究日益活跃起来。主要包括港口对港口城市成长的影响[ 15, 16]、港口对港城经济发展的促

进作用
[ 17~ 19]

、港城对港口发展的支持作用
[ 20, 21]

、港口与港城的互动关系
[ 22~ 24]

等 4 个方

面。总体看来, 目前国内学者对该领域的探讨多侧重于从港口与港城之间关系的微观层次

展开, 对宏观层次的港口与区域之间关系的定量研究相对贫乏。本文以连云港港口 ) 淮海

经济区为研究对象, 把港口 ) 经济区 (腹地) 作为完整的地域系统, 运用灰色关联分析法

对连云港港口 ) 淮海经济区关联发展程度进行定量研究, 并探讨连云港港口 ) 淮海经济区
关联发展的驱动要素。

2  港口 ) 腹地关联度分析

21 1  研究区概况
21 11 1  连云港港口  连云港港口地处我国沿海中部, 江苏东北部、黄海海州湾西南岸,
南靠云台山北麓、北倚东西连岛, 是一个山岛怀抱、港阔水深、终年不冻的天然良港。连

云港港口地理坐标为 34b44c32dN, 119b27c28dE, 东距韩国釜山港 522 n mile、日本长崎港

587 n mile; 南距上海港 383 n mile、香港 1106 n m ile; 北至青岛港 107 n m ile、大连港

342 n mile。现为江苏最大海港、苏北最便捷出海口、新亚欧大陆桥东桥头堡、我国沿海

主枢纽港和能源外运的重要口岸之一。

图 1 淮海经济区区位示意图
Fig1 1 The location o f Huaihai Economic Reg ion

21 11 2  淮海经济区  淮海
经济区成立于 1986 年 3月,

是我国最早的区域性经济合

作组织 (图 1)。它位于我国

东部沿海地区的 / 脐部0,

由苏鲁豫皖 4省接壤地区的

20个地级市组成, 包括江苏

的徐州、连云港、淮阴、盐

城、宿迁; 山东的枣庄、济

宁、泰安、莱芜、日照、临

沂、菏泽; 河南的开封、商

丘、周口; 安徽的蚌埠、淮

北、宿州、阜阳、亳州。总

面积 171 9 万 km2、人口 11 2
亿, 分别占全国的 11 8% 和
91 3%。由于山水相连、习
俗相似、道路相接、商旅相

通, 自古以来区域之间就保

持和延续着密切的人际交往、经济贸易、文化往来和社会联系。淮海经济区具有资源的相

似性、产业结构的相似性、发展阶段的相似性、区域条件的相似性和人文积淀的相似性,

这 5个 /相似性0 把淮海经济区联结成了一个相对完整的社会板块。
21 2  研究方法
21 21 1  指标体系构建  港口 ) 腹地关联系统是一个复杂系统, 其间生产要素的流动是港
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口、港城及腹地紧密联系的纽带, 但在生产要素流动的背后还有深刻而复杂的社会经济背

景[ 25]。港口的发展带动了其腹地的发展, 腹地的繁荣又促进了港口的繁荣, 两者相辅相

成 (图 2)。

图 2 港口 ) 腹地经济关联的主要型式

F ig1 2  Associat ive structure between po rt and hinter land

  为了评价连云港港口 ) 淮海经济区关联发展水平和状态, 本文将连云港港口 ) 淮海经
济区关联系统分解为经济区系统和港口系统 2个子系统, 并在此基础上设计了一套以测定

连云港港口 ) 淮海经济区关联水平为目标的指标体系 (表 1)。其中, X1 ~ X4主要通过经

济联系实现港口 ) 腹地的关联发展, X5 ~ X8主要反映港口 ) 腹地间的物质能量联系, X9

~ X12主要反映服务联系方面的内容, X 13反映的信息相对综合, 主要可用来反映人口方面

的联系; 港口部分的指标包含的信息相对复杂, 如X 14~ X17反映了港口规模, 均可从物质

能量及服务联系等方面对腹地发展产生影响。
表 1  港口 ) 腹地系统指标体系

Tab1 1 The indicator system of por-t hinterland

序号 指标变量 指标内容 序号 指标变量 指标内容

1 X1 人均 GDP 10 X10 人均邮电业务量

2 X2 第三、二产业产值比 11 X11 社会消费品零售总额

3 X3 第三产业从业人员比重 12 X12 第三产业占GDP的比重

4 X4 腹地固定资产投资额 13 X13 城市化率

5 X5 腹地客运总量 14 X14 港口货物吞吐量

6 X6 腹地货运总量 15 X15 集装箱吞吐量

7 X7 腹地实际利用外资额 16 X16 港口外贸吞吐量

8 X8 路网密度 17 X17 港口营业总收入

9 X9 机动车人均量

21 21 2  研究方法及模型选取  在不同的发展阶段, 港口与腹地的关联发展的程度及作用

方式有所不同, 许多因素间的关系是灰色的, 指标间的信息既不完全独立也不完全重复,

很难用相关系数比较精确地度量相关程度的大小。本文采用灰色关联分析法[ 26] , 通过建

立能全面反映港口 ) 腹地各因子相互作用的关联分析模型来定量评价连云港港口 ) 淮海经

济区的关联程度。
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Nij ( t) =
$min + k$max
$ij ( t) + k$max

  ( t = 1, 2, ,, m) ( 1)

  式中, Nij ( t)表示腹地 (港口) 指标 x j对港口 (腹地) 指标 x i在 t 时刻的关联系数,

  1
1+ k

k+
$min
$max

[ Nij ( t ) [ 1;其中, $ij ( t)= x i ( t )- x j ( t) , $max = max
j

max
i
$ij ( t) , $min =

min
j
min

i
$ij ( t ) , x i ( t)、x j ( t)分别表示港口、腹地各二级指标标准化值。k为分辨系数, 其取

值区间为 [ 0, 1]。在计算过程中, k 的具体取值根据条件方程 ( 2) 式随机生成。

I $ [ k [ 11 5 I $  当 $max > 3$v

11 5 I $ < k [ 2 I $  当 $max > 3$v

( 2)

  $v 为所有二级指标差值绝对值的均值, I $为所有二级指标差值绝对值的均值与最大

值的比值, 即 I $=
$v

$max
。在( 1)式的基础上, 根据( 3)式求出均值关联度来综合反映某一

时点连云港港口 ) 淮海经济区的关联的程度。

r( t) =
1

m @ n E
m

i = 1
E
n

j = 1

Nij ( t)   (m = 4, n = 13) ( 3)

  式中 m, n分别为反映港口子系统与腹地子系统发展水平的二级指标数, 0< r( t) [ 1。

若取最大值 r( t)= 1, 则说明港口和腹地两子系统间的变化规律完全相同, 两个子系统间

的关联作用最强; 若 0< r ( t) < 1, 则说明两子系统间有关联性, 且 r ( t ) y 1时, 港口 ) 腹

地关联发展效应趋于强化, r ( t ) y0时, 港口 ) 腹地关联效应趋于弱化。根据 r ( t )变化的

具体值域范围, 又可做进一步划分, 本文设定: 当 0< r ( t) [ 01 35, 港口 ) 腹地间的关联
程度为弱; 当 01 35< r ( t ) [ 01 65时, 关联程度为中等; 当 01 65< r ( t) [ 01 9时, 关联程度

为较强; 当 01 9< r( t) [ 1时, 关联程度为极强。

21 3  研究结果

  在实地调研的基础上, 利用 1991~ 2006 淮海经济区各地级市统计年鉴, 2006 年的

5江苏统计年鉴6、5山东统计年鉴6、5河南统计年鉴6、5安徽统计年鉴6, 连云港港务局提

供的 1990~ 2005年港口统计资料和 5江苏五十年6 等获取原始资料数据。通过建立港口
) 腹地关联发展评估指标数据库, 在 Visual Basic环境中通过计算机运算求得均值关联度

r ( t) , 结果如表 2所示。

  根据计算结果 (表 2, 图 3) , 结合港口 ) 经济区发展实际, 可以梳理出 90 年代以来

连云港港口 ) 淮海经济区关联效应变化的主要特征:
  ( 1) 港口 ) 港城关联效应动态变化的总趋势趋于强化, 并具有明显的阶段性。

  90年代以来, 连云港港口与连云港市关联效应发生了显著变化。港口 ) 港城均值关
联度从 1990年的 01 7691上升到 2001年的 01 7955, 上升幅度明显, 这表明连云港港口与

连云港市关联效应动态变化的总体趋势趋于强化。从 2002年开始港城关联度较 2001年有

所弱化, 但总体上处于上升趋势。统计显示, 这一阶段的连云港港口货物吞吐量由 1137

万 t增长到 6016万 t , 港口货物吞吐量年均增长 261 82%。集装箱吞吐量由 8590 T EU 增

长到 1005298 T EU, 集装箱吞吐量年均增长 7251 19%。港口营业总收入年均增长
511 07%, 2005年实现利税 89801 2万元, 港口发展的拉动效应明显; 同时, 城市经济实

现了快速发展, 2005年国内生产总值达到 4551 97亿元, 港口设施及功能的完善刺激了第
三产业的发展, 而城市经济的快速发展又为港口发展提供了充足的货源, 港城关联不断
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强化。
表 2  连云港港口 ) 淮海经济区关联发展的均值关联度

Tab1 2 Mean associative degree of Lianyungang Por-t Huaihai Economic region

腹地
均值关联度

1990年 1995年 2000年 2001年 2002年 2003年 2004年 2005年

淮海经济区 01 7752 01 7913 01 7972 01 7960 01 7866 01 7944 01 7939 01 7918

徐州 01 7541 01 7616 01 7633 01 7681 01 7578 01 7715 01 7701 01 7789

盐城 01 7629 01 7725 01 7708 01 7910 01 7674 01 7781 01 7716 01 7709

连云港 01 7691 01 7785 01 7818 01 7955 01 7625 01 7735 01 7780 01 7892

淮安 01 7666 01 7942 01 7997 01 8006 01 7883 01 7949 01 7949 01 8000

宿迁 - - 01 8059 01 8032 01 7969 01 8041 01 8042 01 8061

济宁 01 7643 01 7645 01 7944 01 7787 01 7720 01 7831 01 7729 01 7874

临沂 01 7796 01 7924 01 8024 01 7979 01 7854 01 7857 01 7848 01 7723

日照 01 7853 01 7906 01 7812 01 7871 01 7869 01 7899 01 7977 01 7814

菏泽 01 7845 01 7998 01 8063 01 8024 01 7970 01 7974 01 7995 01 8063

枣庄 01 7721 01 7898 01 7975 01 7952 01 7863 01 7966 01 7933 01 7978

莱芜 - 01 7948 01 7997 01 7940 01 7882 01 7939 01 7922 01 7791

泰安 01 7722 01 7898 01 8006 01 7941 01 7835 01 7896 01 7936 01 7576

宿州 01 7864 01 8042 01 8027 01 7983 01 7912 01 8023 01 8025 01 7972

亳州 - - 01 8045 01 8040 01 7976 01 8059 01 8061 01 8008

淮北 01 7827 01 8011 01 8045 01 7999 01 7951 01 8026 01 8011 01 7957

蚌埠 01 7795 01 8037 01 8044 01 8027 01 7930 01 8033 01 7982 01 7880

阜阳 01 7777 01 8039 01 7990 01 8022 01 7985 01 8044 01 8054 01 7994

周口 01 7862 01 8014 01 8027 01 8007 01 7939 01 8043 01 8038 01 7914

商丘 01 7851 01 8016 01 8052 01 8029 01 7970 01 8046 01 8044 01 7991

开封 01 7695 01 7997 01 8037 01 8011 01 7940 01 8027 01 8038 01 7965

     注: 莱芜、宿迁和亳州分别于 1992年、1996年和 2000年升格为地级市。

  ( 2) 港口 ) 经济区一体化进程在关联程度较强基础上推进, 但具有明显的弱化倾向。

  经验表明,随着工业化进程的不断推进, 港口 ) 区域关联强度都经历了由弱化趋向强
化的过程。1990~ 2005年连云港港口 ) 淮海经济区均值关联度都处于01 65< r ( t ) [ 01 9
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之间, 关联发展程度较强。即使在关联程度最低的 1990年其值仍达到 01 7752, 处于较强
关联发展阶段。16年来, 连云港港口 ) 淮海经济区一体化的强化进程正是在关联程度较

强基础上进行的。2000年以来, 由于淮海经济区诸板块 /行政壁垒0 愈演愈烈、连云港
港口基础设施的老化陈旧以及日照港强有力的竞争等多种因素的影响, 使得连云港港口 )
淮海经济区的均值关联度呈现明显的下降态势, 由 2000 年的 01 7972 下降到 2005 年

的 01 7918。
  ( 3) 港口 ) 经济区关联程度总体较强, 但具有明显的地域差异。
  1990~ 2005年, 连云港港口与淮海经济区成员市关联效应变动存在较为明显的地域

差异性。连云港港口与皖北板块、豫东板块的关联程度最高, 绝大多数年份的关联度都在

01 8以上, 这与皖北、豫东丰富的煤炭及农副产品资源依靠连云港港口外运有关; 连云港

港口与同处于苏北板块中的徐州、盐城、连云港、淮安和宿迁的关联度相对于其他板块较

低, 关联度大都处于 01 75~ 01 80之间。与鲁南板块中的枣庄、菏泽和济宁关联度处于波
动状态, 与临沂、日照、莱芜和泰安关联呈现明显的弱化倾向。其原因是: /九五0 开始,
山东加大对鲁南地区的政策倾斜, 加快日照港口建设步伐, 而江苏则重点发展苏南及沿江

地区, 连云港港口未能实现超常规发展, 这就导致鲁南地区发展加快, 而苏北发展则相对

缓慢。

3  关联发展效应演化的驱动要素

  港口是为腹地服务的基础设施, 影响港口 ) 腹地关联程度的因素很多, 主要包括国际

形势、国家和地方政府的政策; 港口自身的基础设施、区位和自然条件; 腹地的经济发展

水平、发展目标; 腹地的经济结构; 综合运输交通体系的状况以及周边港口间的竞争, 等

等。这里主要从 4个方面对影响连云港港口 ) 淮海经济区关联的驱动要素进行分析。
31 1  自然条件与区位

  自然条件影响着港口与腹地之间的联系, 不利的地形地貌阻碍交通网络的建设, 势必

影响港口经济腹地的范围与发展规模[ 27] 。同时, 也在很大程度上决定港口经济腹地的部

门结构和地域结构、港口经济腹地与其他经济地域联系的内容和分工协作的模式。港口的

区位条件是指影响港口生存与发展的经济地理空间诸因素之总和 [ 28] , 区位的优越与否决

定着港口经济腹地系统与其他经济地域系统联系频度、强度与便捷度的大小或高低, 从而

推动还是制约港口 ) 腹地联系的程度。淮海经济区是我国煤炭、农副产品重要产区, 而连

云港港口正处于淮海经济区、苏北经济区和沿东陇海线产业带的中心位置。优越的自然条

件、丰富的自然资源和相近的地缘因素, 拉近了连云港港口与淮海经济区的联系。

31 2  基础设施与交通
  基础设施是指以保证社会经济活动、改善生存环境、克服自然障碍、实现资源共享等

为目的而建立的公共服务设施
[ 29, 30]

, 是构成港口 ) 腹地地域系统的基础要素。它为港口
) 腹地联系提供了一个不可或缺的硬环境, 是港口 ) 腹地地域系统各种网络要素流动的依
托和保障。淮海经济区内铁路、公路、水路、航空、管道运输的五通汇流的格局和便捷的

交通运输网络及连云港港口高效的转接能力, 为苏北、鲁南、皖北和豫东货物的进出、商

品流转打下了良好的基础。但是, 由于连云港港口现有的基础设施尚处于加快发展过程

中, 无法完全满足淮海经济区的需要, 导致淮海经济区部分成员市与连云港港口的关联度

出现弱化现象。
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31 3  经济水平与政策
  腹地区域商品经济发展水平及社会分工的深度与生产社会化、专业化、现代化的程度

是港口 ) 腹地空间联系的重要平台[ 31] 。国家及地方颁布的一些优惠政策, 有利于强化港

口与腹地之间的经济联系。譬如, 江苏沿海综合开发上升为国家战略, 对推进连云港港口

建设、强化港口 ) 经济区联系、优化淮海经济区生产力布局等将发挥重要作用。淮海经济

区处于 4个省行政区边缘, 行政区划与经济市场化的矛盾将使各级地方政府作为一级利益

主体, 为追求自身利益最大化, 往往采取行政手段, 实行地方保护, 直接干预经济, 形成

了以行政区划为界限的行政区经济
[ 32]

, 从而导致了鲁南板块与连云港港口渐行渐远。

31 4  腹地一体化程度

  港口的腹地是港口所能吸引的空间范围, 是港口赖以生存和发展的基础。经济发达的

腹地为港口发展带来充沛的货源, 从而使港口 ) 腹地的联系得到加强。淮海经济区的发展

状况影响连云港港口发展水平。由于淮海经济区地处 4个省行政区边缘, 与各省省会城市

有较大的空间距离和经济距离, 导致淮海经济区经济发展相对滞后。再加上省际间较为明

显的边界切变效应, 淮海经济区 4个板块间各系统要素并未得到有效整合, 连云港港口 )

淮海经济区交通一体化、产业一体化、市场一体化尚处于离散状态。

4  结论与讨论

  本文借鉴国内外港口 ) 腹地相互关联的理论研究成果, 结合连云港港口与淮海经济区

的实例, 运用灰色关联分析法, 对我国沿海 /经济洼地0 的连云港港口 ) 淮海经济区近

16年来关联效应进行定量测度, 并对影响连云港港口 ) 淮海经济区关联要素进行分析,
得出如下结论:

  ( 1) 因连云港市域经济基础比较薄弱, 故其港口 ) 港城关联度较低。进入 21 世纪

后, 随着国家沿海开发战略的深入实施及连云港产业结构调整和优化, 其港口 ) 港城关联

发展总体上呈上升趋势, 并具有明显的阶段性。

  ( 2) 因边界切变效应及区域政策的影响, 连云港港口与淮海经济区中的苏北、鲁南、

皖北和豫东 4个板块之间的关联度差异具有明显的地域特征, 呈现皖北和豫东保持稳定、

鲁南整体下降、苏北缓慢上升的空间格局。

  ( 3) 连云港港口与淮海经济区一体化进程在关联发展总体趋势强化的基础上得到缓

慢提升, 但波动性较大。

  ( 4) 自然条件与区位、基础设施与交通、经济水平与政策、腹地一体化程度是影响

连云港港口 ) 淮海经济区关联的主要驱动要素。
  需要说明的是, 本文设计的港口 ) 腹地关联指标体系, 只是港口 ) 腹地经济互动的综

合性概率度量。由于港口 ) 腹地是一个复杂开放的地域系统, 因此, 在本文研究基础上,
下一步努力方向是: 不断完善港口 ) 腹地关联指标体系, 继续改进研究方法, 全面分析港

口 ) 腹地关联互动的影响因素, 深入探讨港口开发及港口 ) 区域的协调发展机制。
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Study on the correlation measure of harbor-hinterland

and its driving forces: Taking Lianyungang Por-t Huaihai

Economic Region as an example
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( 11 Colleg e of U rban and Envir onmental Sciences, Xuzhou No rmal Univer sity, Xuzhou 221116, China;

21 Resear ch Center fo r Jiangsu Coastal Development , Yancheng 224002, China)

Abstract: Based on the theor et ical research results about the relat ionships o f the Po rt-hin-

terland at home and abro ad, this paper analyzes the mean value corr elat ion degree of L-i

anyungang Port-Huaihai Economic Region by grey correlation analy sis method during the

period 1990~ 2005 as w ell as the driving factors af fect ing the corr elat ion deg ree of L-i

anyungang Port-Huaihai Economic Region. Some conclusions are draw n as fo llow s: ( 1)

The correlation degree of L ianyungang Port-Lianyungang City is remarkable as a w hole,

but the stag e char acteristics are obvious. ( 2) T he correlation discr epency deg ree has r e-

g ional char acteristics betw een Lianyungang Po rt and nor thern Jiang su, souther n Shan-

dong, no rthern Anhui and eastern Henan of Huaihai Economic Region, that is to say,

no rthern Anhui and eastern Henan maintains stable, southern Shandong presents a de-

scending trend, northern Jiangsu rises slow ly. ( 3) The process o f economic integ rat ion of

Lianyungang Por t-Huaihai Economic Reg ion has been accelerated on the basis that the cor-

r elat ion development t rend is st rong on the w ho le, but the w eakening tendency is obvious.

( 4) These driving factors af fect ing the interact ive level of L ianyungang Port-Huaihai Eco-

nom ic Reg ion are natural condit ions and locat ions, inf rast ructure and transportat ion, eco-

nom ic level and po licies, and the integrat ion degr ee o f hinter land.

Key words: por t; hinterland; mean associat iv e deg ree; driving factor; Lianyungang Port ;

Huaihai Economic Reg ion


