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港航企业区位特征及其空间关联
———以上海港口后勤区为例

曹卫东
（安徽师范大学国土资源与旅游学院，芜湖２４１００３）

摘要：港航企业的行为空间研究正成为现代港口地理学新的研究热点。以上海港口后勤区为

例，建立港航企业空间属性数据库，收集各区县制造业、仓储业、商业、商务办公业的企业

数据以及对应的建筑面积数据，综合运用空间基尼系数、ＧＩＳ空间统计与插值以及地理联系

率三种研究方法，从中微观尺度刻画上海港口后勤区主要港航企业的区位特征以及空间关联。

研究表明：现阶段上海港口后勤区港航企业以广域 （市域）分布为主，总体呈现明显的空间

聚集特征；不同类型港航企业的区位选择具有明显的差异性，港航企业多以中心城区为核心、

沿黄浦江空间集聚明显，而无船承运企业则呈现大分散小集聚布局；港航企业区位选择与制

造业具有空间可分性，而国际集装箱运输企业地域依赖性明显。
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１　引言

　　随着现代港口地理学研究的不断深入［１］，港口后勤区逐渐成为新的研究热点。港口后
勤区域是指与主要港口区域 （ｍａｉｎ　ｐｏｒｔ　ａｒｅａｓ）空间相对隔离、功能上联系紧密的相关物
流区域，是相关物流运输企业围绕港口功能转变和现代物流发展，运用现代信息管理手段
对其所从事活动进行调控、优化所形成的复合空间。大致可以划分为近域港口后勤区、广
域港口后勤区以及综合服务型港口后勤区、专一服务型港口后勤区等几种类型［２］。国外有
关港口后勤区的研究主要集中在港口后勤区的概念、功能、区位、货流组织、后方陆域通
达性以及航运企业行为研究。Ｌｅｅ以东亚地区１０个主要港口为实证，得出不同类型和处
于不同发展阶段的港口后勤区域对其港口区域的作用与影响存在着明显差异［３］；Ｎｏｒｉｔａｋｅ
等采用离析程序技术，对海港物流设施的合理规模与区位进行了识别［４］；Ｔａｎｉｇｕｃｈｉ等运
用编队 （ｑｕｅｕｉｎｇ）理论和非线性程序技术对公共物流站点的合理规模与区位进行了研
究［５］；Ｎｏｔｔｅｂｏｏｍ等的研究发现内陆可达性条件已成为海港竞争力的重要因素［６］；Ｓｌａｃｋ
从船公司、内陆节点入手研究了港口腹地综合交通网络的结构演化［７］；Ｋｌｉｎｋ则从内陆节
点、旱港视角分析了港口交通网络的演化过程［８］；Ｏｌｉｖｉｅｒ研究认为港航企业行为的重要
影响是码头经营分异，并对港口产生深远影响［９］。国内对港口后勤区的研究则集中在港口
物流、港城空间和陆域通达性等方面。杨学工等研究认为中国沿海港口物流产业空间结构
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层次的优化主要包括区域体系、港城体系、港口国际物流体系和物流大通道等方面［１０］；
韩增林等对中国沿海港口集装箱运输网络的布局优化、现代物流业与港口城市空间再造作
了深入分析［１１～１３］；陆玉麒等在对不同区域运输网络的可达性研究中也涉及到港口后方陆
域通达性问题［１４～１６］；梁双波则对港口后勤区域的形成演化机理做了较为详实的探讨［２］。
但总的看来，以上研究均为大尺度的宏观研究，对于港口后勤区内承担各种运输、物流以
及后勤活动的各类港航企业的区位特征及其空间关联基本没有涉及到。港航企业是指承担
航运功能的各类物流企业，涉及到陆向、海向二维空间，从功能上看主要涉及到港口营运
商、航运及船代企业、集装箱运输企业、相关海运货物物流企业等。从广域港口后勤区的
角度看，这些港航企业镶嵌于城市的制造业空间、居住空间、商务办公空间以及商贸空间
内，相互间存在一定的地理关联。上海是我国目前最发达、最成熟的广域港口后勤区，相
关港航企业的区位特征及其与城市内其他空间的相关性值得探索。

图１　上海港口后勤区港航企业空间分布

Ｆｉｇ．１　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ　ｏｆ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ　ｉｎ　Ｓｈａｎｇｈａｉ

２　数据来源与研究方法

２．１　数据来源

　　上海市港口后勤区港航企业主体
数据主要来自上海市城乡建设和交通

委员会 （信息查询系统／货物运输）以
及２００７年上海黄页中的相关数据，分
别是国际集装箱运输企业 （４１家）、
公用港口码头运营企业 （２５家）、国
际船舶代理业务经营企业 （８０家）、
无船承运业务经营者 （７８２）家，国际
船舶运输企业 （３７）家，共计９６５个
基本样本①。在此基础上，运用上海
市工商局企业基本信息查询系统②对

上述基本样本注册信息，特别是地址
进行梳理，建立基于街道和门牌号信
息的空间数据库；再以上海市交通图
（２００８）为基础作业地图，借助上海交
通智能地图系统③建立市域街道、门
牌号矢量化空间数据库，并与前述基
本样本的空间数据库进行关联，进而
得到上海港口后勤区港航企业空间属

性数据库以及空间分布图 （图１）。此外，文中有关上海各区县制造业、仓储业、商业
（批发零售、住宿餐饮）及商务服务业企业数据，以及与之对应的建筑面积数据来自２００７
年上海市统计年鉴。

①
②
③

资料来源：上海市城乡建设和交通委员会，ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｊｔ．ｓｈ．ｃｎ／ｂｍｃｘ／ｈｗｙｓ／ｂｃｇｓ／并归类处理与筛选。
网址：ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｓｇｓ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｓａｂｉｃｓｇｓ／ｉｎｄｅｘ．ｊｓｐ．
网址：ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｊｔ．ｓｈ．ｃｎ／ｔｒａｆｆｉｃｍａｐ／ｔｒａｆｉｃ．ｈｔｍ
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２．２　研究方法

　　借助ＧＩＳ空间统计与插值、空间基尼系数、地理联系率等方法开展研究，具体如下：

　　 （１）空间基尼系数［１７］。从分配基尼系数演化而来，用以衡量生产企业在地理空间分
布上的不均匀程度。常用公式：

Ｇｋ ＝∑
ｎ

ｉ＝１
｜Ｄｉ－Ｄ｜／［∑

ｎ

ｉ
Ｄｉ＋（ｎ－２）Ｄ］ （１）

其中：Ｇｋ表示基尼系数，Ｄｉ表示在第ｉ个地域单元内某类港航企业的数量，Ｄ表示某类港
航企业在全部地域单元内的平均密度，ｎ表示地域单元总数。Ｇｋ值介于０～１之间，越大
说明其越集中，Ｇｋ越小说明其愈分散。

　　 （２）ＧＩＳ空间统计与插值分析。借助ＧＩＳ分析平台，建立后勤区相关港航企业空间
属性数据库，应用ＧＩＳ平台中的空间分析模块进行空间统计与插值 （Ｋｒｉｇｉｎｇ插值法）分
析，通过图视的方法刻画港口后勤区港航企业在地理空间上的集聚分布情况。

　　 （３）地理联系率［１８］。地理联系率是用来反映经济要素在地里空间上的联系情况，通
过其相似程度的差异反映空间结构的不同。本文选用地理联系率公式，判别各类港航企业
与制造业、仓储业、商业 （批发零售、住宿餐饮）、商务服务业等企业空间分布的一致性，
具体如下：

Ｇｇ ＝１００－１２∑
ｎ

ｉ＝１
｜Ｓｉ－Ｐｉ｜ （２）

式中：Ｇｇ为地理联系率，ｎ为地域单元个数；Ｓｉ为第ｉ个地域单元内港航企业的百分比，
Ｐｉ为第ｉ个地域单元内制造业 （或仓储业、商业、商务服务业）企业的百分比。当Ｇｇ值
较大时，表明两经济地理要素联系较紧密，Ｓｉ和Ｐｉ的地理分布较为一致；当Ｇｇ值较小时，
表明两经济地理要素联系不紧密，Ｓｉ和Ｐｉ的地理分布差异较大。

３　评价结果

３．１　港航企业空间分布不均匀程度

　　应用公式 （１），分别从市域、中心城区和外围区县三个地理尺度，基于乡镇和区县两
种地域单元，计算国际集装箱运输企业、公用港口码头运营企业、国际船舶代理业务经营
企业、无船承运业务经营者、国际船舶运输企业等五类港航企业的空间基尼系数，得出
表１。

表１　不同尺度、测算单元的港航企业基尼系数

Ｔａｂ．１　Ｇｉｎｉ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｏｆ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ　ｗｉｔｈ　ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ　ｓｃａｌｅｓ　ａｎｄ　ｕｎｉｔｓ

研究尺度 测算单元
公用港口

运营企业

国际集装箱

运输企业

国际船舶

运输企业

国际船代

业务企业

无船承运

业务企业

上海市域

中心城区

外围区县

区县 ０．９９４　 ０．９８３　 ０．９８５　 ０．９５６　 ０．９３６

乡镇 ０．９８５　 ０．９７３　 ０．９５９　 ０．９２４　 ０．７２７

区县 ０．９９２　 ０．９６８　 ０．９７３　 ０．９５１　 ０．９２７

乡镇 ０．９５３　 ０．９６９　 ０．８９４　 ０．８３６　 ０．６６７

区县 ０．９９９　 ０．９９７ — ０．９９８　 ０．９９７

乡镇 ０．９８６　 ０．９９６ — ０．９９１　 ０．９４２

平均值 ０．９８５　 ０．９８１　 ０．９５３　 ０．９４３　 ０．８６６
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３．２　港航企业地理空间集聚分布格局

　　对后勤区相关港航企业空间属性数据库进行空间统计与插值 （Ｋｒｉｇｉｎｇ插值法）分
析，得出空间分布特征图 （图２）。
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图２　上海港口后勤区港航企业密度插值图

Ｆｉｇ．２　Ｄｅｎｓｉｔｙ　ｉｎｔｅｒｐｏｌａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ　ｉｎ　Ｓｈａｎｇｈａｉ

３．３　港航企业与其他生产企业的地理联系率

　　港航企业作为广域港口后勤区物流服务经营主体，镶嵌于城市内部空间，其区位选择
与周围要素存在一定的空间关联性。应用公式 （２），计算上海港口后勤区港航企业与城市
内其他生产企业间的地理联系率，从而一定程度上揭示港航企业区位选择与周围其他生产
企业空间分布的关联程度。本文一方面计算、分析港航企业的空间分布与城市的制造业、
仓储业、商贸业、商务办公业分布的空间关联程度，另一方面计算、分析他们与制造业内
不同行业的空间关联程度。选取２００７年上海城市各生产功能空间建筑面积 （表２）以及制

表２　上海城市各功能空间建筑面积 （２００７年） （单位：万ｍ２、％）

Ｔａｂ．２　Ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ　ａｒｅａ　ｏｆ　ｅａｃｈ　ｆｕｎｃｔｉｏｎ　ｓｐａｃｅ　ｏｆ　Ｓｈａｎｇｈａｉ　ｃｉｔｙ（２００７） （１０ｔｈｏｕｓａｎｄ　ｍ２％）

居住 工厂 仓库堆栈 商场店铺 办公建筑 总计

面积 比例 面积 比例 面积 比例 面积 比例 面积 比例 面积

黄浦区 ８３９　 ４３．６５　 ８０　 ４．１６　 ２６　 １．３５　 １８９　 ９．８３　 ５５６　 ２８．９３　 １９２２
卢湾区 ７４５　 ５８．２９　 ８０　 ６．２６　 ７　 ０．５５　 １００　 ７．８２　 ２１２　 １６．５９　 １２７８
静安区 ８２２　 ５３．４５　 １２７　 ８．２６　 ５　 ０．３３　 ９７　 ６．３１　 ２９９　 １９．４４　 １５３８
徐汇区 ３０２５　 ６７．８４　 ２７４　 ６．１４　 ４４　 ０．９９　 １３５　 ３．０３　 ３６７　 ８．２３　 ４４５９
长宁区 １９４０　 ６３．６９　 ２６０　 ８．５４　 ２９　 ０．９５　 １０９　 ３．５８　 ３２６　 １０．７０　 ３０４６
普陀区 ３１２８　 ６６．３８　 ４６６　 ９．８９　 ２２５　 ４．７８　 ２３０　 ４．８８　 ２７４　 ５．８１　 ４７１２
闸北区 １５２６　 ５６．８３　 ４６０　 １７．１　 ６８　 ２．５３　 ２３２　 ８．６４　 １４０　 ５．２１　 ２６８５
虹口区 １８５４　 ６１．９９　 ３６２　 １２．１　 ７５　 ２．５１　 １６４　 ５．４８　 １６７　 ５．５８　 ２９９１
杨浦区 ２８０７　 ６３．０１　 ９０７　 ２０．４　 ７８　 １．７５　 １３２　 ２．９６　 １３０　 ２．９２　 ４４５５
浦东新区 ７１４８　 ６２．１３　 ７２４　 ６．２９　 ９３　 ０．８１　 １２１３　 １０．５　 １５１８　 １３．２　 １１５０４

注：①１９９５年南市区相关数据已并入黄浦区，以便对比；②资料来源：上海统计年鉴 （２００７）。
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造业内不同门类产值分布与所在区域内港航企业进行空间的关联性探讨。测算结果见表

３、表４。
表３　２００７年港口后勤区港航企业与城市功能空间的地理联系率

Ｔａｂ．３　Ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｏｆ　ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ　ｌｉｎｋａｇｅ　ｂｅｔｗｅｅｎ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ　ａｎｄ　ｏｔｈｅｒｓ，２００７

公用港口

运营企业

国际集装箱

运输企业

国际船舶代理

业务经营企业

无船承运业

务经营企业

国际船舶

运输企业

制造业 ２６．３２　 ５０．３８　 ３１．６２　 ３９．４３　 ２２．８６

仓储业 ５３．０５　 ７５．５２　 ４５．７６　 ３６．６２　 ３７．７８

商贸业 ３０．０８　 ５６．３５　 ３９．６５　 ４９．８２　 ３１．９７

商务办公 ２７．６５　 ５１．０５　 ３９．９０　 ４８．６２　 ３２．９３

均值 ３４．２８　 ５８．３３　 ３９．２３　 ４３．６２　 ３１．３９

表４　制造业各门类与港航企业间地理联系率

Ｔａｂ．４　Ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｏｆ　ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ　ｌｉｎｋａｇｅ　ｂｅｔｗｅｅｎ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ　ａｎｄ　ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ

公 用 港 口

运营企业

国 际 集 装

箱 运 输

企业

国 际 船 舶

代 理 业 务

经营企业

无 船 承 运

业 务 经 营

企业

国 际 船 舶

运输企业

农副食品加工业 ２３．９４　 ５０．７２　 ３０．９０　 ３８．６１　 ２１．６６

食品制造业 ２５．３８　 ５３．７０　 ３４．５２　 ４４．８５　 ２５．９０
饮料制造业 ２９．４８　 ５９．５９　 ３５．８７　 ４６．１８　 ２７．１５
烟草制品业 １４．２７　 ２７．８３　 １７．３３　 ２６．１１　 ８．５１
纺织业 ２６．２６　 ４９．９８　 ３５．２５　 ４１．９９　 ２６．０７
皮革毛皮羽毛 （绒）及其制品业 ３４．３７　 ５４．６７　 ４０．５１　 ４５．２７　 ３２．４３
木材加工及木竹藤棕草制品业 ２８．１３　 ４５．８５　 ２５．４４　 ３２．９１　 １６．８９
家具制造业 ２５．２９　 ４９．０９　 ２６．５６　 ３６．０３　 １７．７１
造纸及纸制品业 ２７．２６　 ５０．７７　 ３０．４４　 ３８．６５　 ２２．０６
印刷业和记录媒介复制业 ２４．６３　 ５０．１９　 ３４．１２　 ４１．８７　 ２５．１６
文教体育用品制造业 ２３．８６　 ４８．６９　 ３１．２７　 ３９．２２　 ２３．０５
石油加工炼焦及核燃料加工业 ３７．３２　 ６４．８７　 ４５．９４　 ４３．１７　 ３６．７７
化学原料及化学制品制造业 ２７．７２　 ５０．７２　 ３１．９１　 ３９．８６　 ２３．２５
医药制造业 ３６．６７　 ５９．９９　 ４７．２８　 ５２．６０　 ４０．３７
化学纤维制造 １４．９１　 ３９．８７　 ２７．９１　 ３５．３１　 １９．０１
橡胶制品业 ３０．７３　 ５４．５９　 ３１．５７　 ４０．５９　 ２１．４０
塑料制品业业 ２４．５３　 ４２．４７　 ２６．５５　 ３５．０４　 １６．７３
非金属矿物制品业 ２９．４５　 ４８．６３　 ２７．４９　 ３５．３６　 １９．１９
黑色金属冶炼及压延加工业业 ３８．４３　 ５６．７６　 ２６．４３　 ３３．４６　 １７．１０
有色金属冶炼及压延加工业 ３０．９１　 ５４．８５　 ２８．４７　 ３４．７８　 １８．５６
金属制品业 ２８．６６　 ４４．８５　 ２５．００　 ３３．９１　 １５．９４
通用设备制造业 ２３．４３　 ４６．０３　 ２８．０４　 ３４．７９　 １８．５６
专用设备制造业 ２４．０６　 ４７．０８　 ３０．４０　 ３７．１６　 ２０．８５
交通运输设备制造 ３１．６６　 ５８．３５　 ３５．３２　 ４２．８９　 ２５．９４
电气机械及器材制造业 ２３．６８　 ４７．７８　 ３０．７０　 ３７．７７　 ２１．３２
通信设备、计算机及其它电子设备制造 ２０．３６　 ４２．７０　 ２９．４１　 ３８．９０　 ２１．２４
仪器仪表及文化、办公用机械制造业 ２２．１３　 ４９．０８　 ３２．１４　 ４０．７０　 ２３．３８
工艺品及其它制造业 ２９．４４　 ５５．８２　 ３６．６５　 ４４．４１　 ２７．６７
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４　结果分析

４．１　港航企业总体集聚分布明显

　　表１表明，在市域、中心城区和外围区县任一地理尺度，不论是基于乡镇还是区县地
域单元，各港航企业的基尼系数均在０．６６７～０．９９９之间，明显高于中间值０．５，这从总
体上表征出港航企业明显的空间聚集特征。对港航企业总体空间分布的插值分析也进一步
证实了这一空间集聚分布特征。图２ａ显示，港航企业在城市中心区、外围区县①的空间
分布表现出明显的密度差异，港航企业的分布从中心向外围表现出显著的递减趋势，在中
心主城区插值密度高达４１，向外围逐渐递减，在最外圈层递减到１以下。对样本的空间
分布统计显示，在中心城区的样本数量占比达到８２％以上 （其中核心区、城市内圈、浦
东新区的样本数量占比分别达到１７．１％、４９．９％和１５．１％），而外围区县样本数量占比仅
为１７．９％ （表５）。

表５　港航企业的空间统计

Ｔａｂ．５　Ｓｐａｔｉａｌ　ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ　ｏｆ　ｐｏｒｔ　ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ

城市空间 港航企业样本数 （个） 占比 （％）

中心城区

核心区 １６５　 １７．１

城市内圈 ４８２　 ４９．９

浦东新区 １４５　 １５．１

外围区县 １７３　 １７．９

４．２　不同港航企业的区位选择有明显差异

　　同样表１的计算结果以及空间插值结果也表明不同港航企业的空间集聚强度、方向存
在一定差异。空间基尼系数测算显示，无船承运业务经营企业在市域、中心城区和外围区
县三个尺度、两种测度单元下基尼系数平均值小于０．８７，公用港口运营企业、国际集装
箱运输企业、国际船舶运输企业、国际船舶代理业务经营企业在市域、中心城区和外围区
县三个尺度、两种测度单元下基尼系数平均值都达到０．９４以上，在总体集聚态势下又表
现出了明显的两大类的空间集聚差异。空间插值分析图显示，无船承运业务经营企业空间
分布表现出大分散小集中的空间集聚特征 （图２ｆ），在市域整体分散分布，而在虹口、黄
埔和浦东又表现出一定的团状集聚特征；公用港口运营企业则主要分布在浦东新区、宝山
区和虹口区、南汇区 （图２ｂ）；国际集装箱运输企业主要分布在宝山及浦东新区两地 （图
２ｃ）；国际船舶运输企业主要集中在浦东新区的陆家嘴地区 （图２ｅ）；国际船舶代理业务
经营企业主要集中布局在中心城区的虹口区、黄浦区等地 （图２ｄ）。

４．３　港航企业的空间分布以广域港口后勤区分布模式为主

　　港口后勤区港航企业的空间分布一般表现为两种模式，即紧密依附于港口的近域港口
后勤区和分散分布于港城空间体系内的广域港口后勤区分布模式。尽管从基尼系数的计算
来看，各类港航企业在空间上呈现出明显的空间集聚特征，但这些企业并没有表现出明显
的紧密依附沿海港口的分布特征，近域港口后勤区域经营主体空间布局仍相对较少，港航

①本研究中对上海中心城区、外围区县的划分如下：中心城区包括核心区、城市内圈及浦东新区三部分，其中核
心区包括黄浦区、静安区和卢湾区，城市内圈包括长宁区、徐汇区、杨浦区、虹口区、闸北区及普陀区；外围区县主
要包括除上述区以外的上海其余９区县 （宝山、闵行、嘉定、松江、金山、青浦及南汇、奉贤和崇明）。
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企业的区位选择以广域 （市域）布局为主。空间统计与插值分析显示，港口后勤区港航企
业以城市中心区黄浦江沿岸、外高桥、沿海的宝山罗泾、新港等多热点、多中心分布，并
没有形成依附临海港口的高度集聚 （图２ｂ、ｃ、ｄ、ｅ、ｆ）。

４．４　不同港航企业的地理联系差异明显且与制造业具有空间可分性

　　表３的计算结果显示，除国际集装箱运输企业外，其他四类港航企业与主要城市功能
空间地理联系率差异较大。总体看来，仓储业分布与公用港口运营企业、国际集装箱运输
企业、国际船舶代理业务经营企业和国际船舶运输企业分布存在较高的空间关联性，其地
理联系率分别达到５３．０５、７５．５２、４５．７６和３７．７８；商业分布则主要与无船承运业务经营
企业分布空间关联程度较强，地理联系率达到４９．８２；商务服务业分布与国际集装箱运输
企业、无船承运业务企业分布的空间联系紧密，地理联系率分别达到５１．０５和４８．６２。

　　根据表３的计算结果还可以看出，总体上５类港航企业分布与城市制造业分布的地理
联系率远低于与其它产业分布的地理联系率。２００７年，除无船承运业务经营企业分布与
制造业分布的地理联系率高于仓储业外，其他四类港航企业分布与制造业分布的地理联系
率均处于较低水平。例如，国际船舶运输企业分布与制造业分布的地理联系率仅为
２２．８６，为最低值，这一定程度表明相关港航企业空间分布与城市制造业分布具有空间上
的可分性。此外，港航企业与制造业２８个门类间的地理联系率也表现出一定的差异性。
表４的计算结果显示，国际集装箱运输企业与各制造业门类的空间关联最高，其与石油加
工炼焦及核燃料加工业的地理联系率系数高达６４．８７，即使与烟草制品业的地理联系率系
数也达到２７．８３，仍高于其他类港航企业与制造业各门类的地理联系率。无船承运业务经
营企业与各制造业门类的空间关联相对较弱，与大多数制造业门类的地理联系率系数均处
于最低水平。国际船舶运输企业、公用港口运营企业与制造业内部各门类的地理联系率也
相对较低。其中国际船舶运输企业与烟草制品业的空间联系整体处于最低水平，仅为
８．５１。五类港航企业与医药制造业的空间联系则整体处于较高水平，其中国际集装箱运输
企业与医药制造业的地理联系率高达５９．９９，与公用港口运营企业的联系率系数最低，但
仍达到３６．６７。

４．５　国际集装箱运输企业的地域依赖性明显

　　表３中，国际集装箱运输企业的地理联系率均值大于５８．３３，远高于其他四类港航企
业的地理联系率均值，国际集装箱运输企业与四类城市主要生产功能空间的地理联系率也
均处于首位。这表明，国际集装箱运输企业具有明显的地域依赖性。国际集装箱运输企业
与各类企业的地理联系率显示，与仓储业的地理联系率最大，达到７５．５２，远高于国际集
装箱运输企业与其它企业的地理联系率，表明国际集装箱运输企业与仓储业的地理分布具
有更为紧密的空间联系。这证明国际集装箱运输企业空间分布的地域依赖性，尤其是依赖
于仓储业的空间分布。

５　结论与讨论

　　通过对上海港口后勤区港航企业的区位特征及其与城市其他生产空间的关联性研究，
港航企业的区位选择与空间关联特征主要表现为以下几方面：（１）上海港口后勤区港航企
业呈现空间聚集的区位特征，并以广域港口后勤区分布为主。除无船承运企业区位表现出
小集中大分散外，其余四类港航企业均以中心城区为核心集中分布在黄浦江下游沿岸，具
有较高的空间集中度；（２）不同港航企业的区位选择具有明显的差异性。公用港口运营企
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业沿黄浦江空间集聚最明显，无船承运业务经营企业空间布局相对分散，国际船代企业主
要集中在城市中心区内，国际集装箱和船舶运输业主要分布在浦东以及宝山；（３）港航企
业区位选择与城市生产空间关联存在分异性。制造业与相关港航企业具有空间可分性，但
制造业内各门类与各类港航企业间的空间关联差异较大；国际集装箱运输企业具有明显的
地域依赖性，公用港口运营企业、国际集装箱运输企业、国际船舶代理业务经营企业和国
际船舶运输企业的区位选择与仓储业空间分布存在较强的关联性，国际集装箱运输企业、
无船承运业务企业与商务办公业空间联系较为紧密。

　　通过以上研究可知，港航企业在广域港口后勤区内的区位选择具有一定的规律性，港
航企业的空间分布受到城市内其他生产空间的影响，表现出一定的空间关联特征，究其原
因和机制，笔者认为主要有：（１）港口功能升级影响港航企业的空间分布。在海港由地方
港发展成国际大港时，港口在服务本地的同时，陆向腹地越来越向纵深发展，相关港航企
业也从港口生产区向后方城市节点区迁移，从而转运衔接、集散分拨更广范围腹地的物
流。上海港作为我国最现代化的国际大港，伴随港口物流大通道、现代信息技术的日益完
善，海向、陆向货物组织和运输功能逐渐提升，正以港口为核心，形成多节点、多轴线、
有层次、有等级的物流网络空间，不同功能的港航企业遵循运营成本和效益最优，选择合
理的区位，并在规模效益和相互关联中形成产业集群，从而导致港航企业以广域港口后勤
区的模式空间集聚分布。（２）港航企业各异的内在特性影响着各自的区位选择。不同类型
的港航企业有着不同的内在特性，这些内在的特性从根本上决定了港航企业区位选择的取
向［１９］。传统低级别的港航企业更趋向集聚，主要依赖 “服务外溢”以及规避风险，现代
高级别的港航企业更服从于周边供应链的发育；资产型港航企业更受制于土地价格的影
响，非资产型的港航企业区位则更自由；信息化高的港航企业则更能够脱离距离成本的约
束。（３）港航企业的服务业特质以及多因素影响决定其空间关联。作为服务业的一种类
型，港航企业的生存更多取决于为各类生产提供高效服务，这决定它与城市其他产业布局
有着必然的空间联系。但在现代条件下，港航企业与城市产业的空间关联不仅受传统距离
成本的影响，还受时间、服务、管理等因素的影响，特别是信息化的快速发展极大地影响
和重整它与城市产业空间的地理关系。例如，在发达的交通路网和信息网的支撑下，港航
企业与制造业在空间上由迭加走向分离，集装箱企业多选择交通便捷的仓库和堆场区分
布，货代类的港航企业则更多集聚于城市商务中心区。

　　诚然，限于数据的不全面性、研究方法的局限性等，对港口后勤区港航企业的区位特
征、地理空间关联的探索性研究，尚存在一定的缺陷和不足，当在以后研究中继续深入
完善。
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