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摘要：以城市中心职能强度指数分析为基础，应用和改进 潜 力 模 型 对 广 东 省 各 地 级 市 的 可 达 性 进 行 综 合 测 算 和 空

间差异分析。结果表明，广东城市可达性及由此反映出 来 的 经 济 联 系 的 空 间 格 局 呈 现 同 心 圈 层 结 构，并 以 佛 山 市

禅城区和顺德区为中心向外辐射。广东珠三角城市群 表 现 出 最 优 的 可 达 性 和 经 济 联 系 强 度，而 北 部 和 东、西 两 翼

城市在交通网络结构缺乏横向关联、远离经济中心的地理位置和过于依赖珠三角城市群的带动作用等因素的综合

影响下，可达性程度和经济联系最差。通过城市可达性 和 经 济 联 系 强 度 的 空 间 分 异 规 律 分 析，揭 示 出 广 东 区 域 空

间结构和交通网络结构存在的问题，诠释城市经济水平、发展模式和地理区位对可达性空间分异的作用，从而为广

东省城镇网络体系发育、区域经济协调及珠三角产业转移规划优化提供科学支撑。

关键词：潜力模型；经济联系；可达性；空间格局；广东

中图分类号：Ｆ１２７　　文献标识码：Ａ　　文章编号：１６７２－０５０４（２０１４）０６－００６４－０６

０　引言

潜力模型是一种利用万有引力定律对区域间的

相互作用潜 力 进 行 测 算 的 方 法。Ｈａｎｓｅｎ通 过 潜 力

模型应用定义可达性是两个地理实体在交通网络中

相互作用的潜能的大小，不仅与两者之间的时空 阻

隔有关，而且与其自身活动规模和质量大小相关［１］。

Ｇｏｏｂａｌｌ等认为可达性既 反 映 节 点 间 在 交 通 网 络 上

旅行成本（如时间），而且体现出特定节点的经济、社

会机会要素 及 其 所 在 区 域 间 相 互 吸 引 能 力［２，３］。近

些年，国内学者开始从社会经济观点出发对可达 性

概念进行诠释，认为可达性不仅反映了通过特定 交

通网络和工 具 从 给 定 地 点 到 达 目 的 地 的 便 捷 程 度，
而且揭示 了 人 们 对 交 通 系 统 资 源 的 占 有 以 及 对 社

会、经济活动空间和交往机会的利用［４］。因此，可达

性不仅受到区域在交通网络中的地理位置及其基础

设施完善程度等因素影响，更重要的是与区域的 社

会经济要素（如 人 口、经 济 实 力 和 城 镇 规 模 等）的 影

响力紧密相关［５，６］。目前，广东省正在推动珠三角的

产业结构调整和布局规划，提出部分产业向东翼、西

翼、中部和北部区域转移，逐步形成以珠三角为中心

的各区域协调发展的空间格局［７］。而要建立一种合

理、科学的产业转移布局，对承接区域的产业承接潜

力和区域间 的 经 济 联 系 强 度 的 科 学 评 价 至 关 重 要。
鉴于此，本文通过以空间关系、交通地理和社会经济

等概念基础上的可达性认知，基于潜力模型的可 达

性度量方法对交通网络中各城市的地位和作用进行

评价，通过城市发展潜力、竞争力和取得发展机会及

控制市场能力的测算［８－１０］，实现对城市区位、可达潜

在范围和经济联系的综合度量，从而揭示出广东 区

域可达性和经济联系的空间分异规律，剖析广东 城

市的地理区位因素和经济等级状况对可达性和经济

联系的空间分异作用，为广东省产业转移区域布 局

优化提供科学支撑。

１　数据来源与方法选择

１．１　数据来源

本文将广东省各地级市抽象描述为交通网络上

节点，以城市节点为研究单元（２１个）。空间数据通

过广东省地图出版社的《广东省政区图册》（２０１１年）
的矢量数字化和坐标配准获取，包括高速公路、城市

快速路、城市干 道、国 道、省 道、县 道 和 行 政 界 线 等。
然后，在ＡｒｃＧＩＳ平台构建交通网络数据 集，并 应 用

其网络分 析 模 块 进 行 基 于 高 速 公 路 优 先 的 路 径 分

析。在此基础 上，根 据《公 路 工 程 技 术 标 准》对 各 级

公路的设计速度的规定和广东省的实际状况，给 定

各等级网络的平均时速（高速１００ｋｍ／ｈ、城市快速路

８０ｋｍ／ｈ、城市干道／国道６０ｋｍ／ｈ、省道５０ｋｍ／ｈ、县
道４０ｋｍ／ｈ），从 而 获 取 两 个 节 点 城 市 间 行 车 时 间。
此外，城市的经济社会发展指标数据来自２０１２年广



东省统计年鉴。

１．２　研究方法

１．２．１　城市的中心职能强度指数　目前，城市规模

及经济实 力 的 测 算 主 要 依 据 城 市 中 心 职 能 强 度 指

数［１１］。首先分别计算若干个城市主要社会经济发展

指标（如ＧＰＤ）的职能强度指数，然后计算各个指标

职能指数的算术或加权平均值以评价城市的整体规

模及经济水平。单个经济社会发展指标的中心职能

强度指数计算如下：

Ｋｘ＝
Ｘｉ

（∑
ｎ

ｉ＝１
Ｘｉ）／ｎ

（１）

式中：Ｘｉ 为城市ｉ的经济社会发展指标，如ＧＤＰ。
在参考文献［１２－１４］的城市经济社会指标选择

的基础上，本文选取城市的常住人口指标（Ｐｉ）、城镇

人口比例（Ｕｉ）以及体现城市全部劳动力资源的实际

利用状况的从业人口数（Ｅｉ）来反映城市规模和城镇

化程度，并分别计算其中心职能强度指数（记为ＫＰｉ、

ＫＵｉ和ＫＳｉ）。另外，产业转移及布局规划必须考虑到

承接区域的经济产出能力、总体发展水平和基础 条

件与投资环 境。因 此，选 择 城 市 的 生 产 总 值（ＧＤＰ，

记为Ｇｉ）、第三产业占ＧＰＤ比重（Ｔｉ）及固定资产投

资（Ｖｉ）作为反映城市经济实力和基础条件及投资环

境的指 标，其 职 能 强 度 指 数 分 别 记 为 ＫＧｉ、ＫＴｉ 和

ＫＶｉ。此外，考虑到指标权重的确定缺乏前期的研究

基础和依据，笔者设定各指标的中心职能指数的 权

重相同，因此通过它们的算术平均值计算获取城 市

的规模及经济等级分值（Ｍｉ）：

Ｍｉ＝
ＫＰｉ＋ＫＵｉ＋ＫＳｉ＋ＫＧｉ＋ＫＴｉ＋ＫＶｉ

６
（２）

１．２．２　区域可达性及经济联络强度测算方法　根

据研究 对 象 的 不 同，如 铁 路［１５－１７］、公 路［９，１８，１９］、航 空

网络［２０，２１］或城市轨道交通网络［２２－２５］等，采用的可达

性度量方法 也 不 尽 相 同。目 前，应 用 较 广 泛 的 方 法

包括日可达 性 模 型［２６］、距 离 可 达 性 度 量 法［２７］、加 权

旅行时间平均值模型［２８，２９］、机 会 累 积 法［３０，３１］或 潜 力

模型［３２］。其中，日可达性模型、距离可达性度量和加

权旅行时间平均值模型都是基于时空阻隔的可达性

评价，侧重于评价活动对象在交通网络上转移的 难

易程度，但缺少节点通过自身的质量对周边节点 的

作用力分析，尤其是当网络节点是具体的城市或 区

域时，其质量（如人口规模）各不相同，必然对周边节

点的可达性 产 生 影 响 作 用。基 于 此，引 入 经 济 社 会

观点的区域可达性研究日益受到关注，特别是机 会

累积模型［３０，３１］和潜力模型研究。机会累积模型注重

于分析城市发展机会潜力的大小，其主要观点是 从

一个特定节点出发，根据人们利用交通资源在限 定

的出行距离或时间内所能到达的节点的岗位数量来

衡量其可达性。这与基于时空阻隔的可达性分析相

反，可达性值随着出行距离或时间的增加而增加［５］，
因为接近的岗位数量在增加。机会累积模型的特点

是能够反 映 周 边 节 点 的 机 会 数 量 对 给 定 节 点 的 作

用，但存在难以确定节点在特定区域内的区位条 件

的不足，因为所有节点在出行时间或距离足够长时，
都能够接近区域内所有节点，即获取全部发展机会。
鉴于此，目前应用万有引力定律的节点间空间相 互

作用的可达性分析日益受到重视［３３，３４］。潜力表示一

物体作用于另一物体所产生的作用力，如ｊ对ｉ产生

的作用力Ａｉｊ为Ｍｊ／Ｃｉｊ，其中Ｍｊ 表示ｊ点的活动规

模（质量），通常采用本地区的社会经济发展指标，如

国民生产总值（ＧＰＤ）表示。Ｃｉｊ表示ｉ点和ｊ点之间

的出行阻抗因 子（距 离 或 时 间）。当 使 用Ａｉ 表 示 系

统中ｎ个空间上离散分布的物体对ｉ点所产生的潜

力总和时，潜力模型的一般计算公式可表示为［１］：

Ａｉ＝∑
ｎ

ｊ＝１

Ｍｊ
Ｃαｉｊ

（３）

式中：α表示出行摩擦系数，反映时空阻隔对任意节

点对的通达关系影响程度，通常取为１［３５］。
目前，潜力模 型 被 广 泛 应 用 于 比 较 城 镇 吸 引 力

的大小或者城市内部的区域区位条件，以及比较 区

域发展的优势、劣势等［３２］。潜力模型可达性度量上

既考虑由 节 点 质 量 所 产 生 的 相 互 作 用 和 吸 引 力 因

素，也重视区域间的时空阻隔的影响，在一定程度上

克服了其他 可 达 性 度 量 模 型 的 不 足。基 于 此，本 文

采用潜力模 型 进 行 广 东 区 域 可 达 性 研 究。但 是，基

于潜力模型的 城 市 潜 力 可 达 性 指 数Ａｉ 虽 然 反 映 了

特定城市受 区 域 内 其 他 城 市 的 经 济 作 用 力 的 总 和，
但无法反映两个城市间的经济联系强度，以及城 市

在交通网络体系中的经济地位和接收其他城市的经

济辐射能力，从而难以评价研究区域内城市网络 的

发育状况［３６，３７］。因 此，进 一 步 将 两 个 城 市 的 可 达 性

指数之积（ｒｉｊ＝ＡＡｊ）反映两个城市间经济作用力大

小，并建立矩阵，即［ｒｉｊ］ｎ×ｎ（ｉ＝ｊ时，ｒｉｊ＝０）。对矩阵

中每一行的ｒｉｊ求和获取城市ｉ的经济隶属度Ｒｉ，用

以反映其接收其他城市的经济作用的强度，计算 公

式如下：

Ｒｉ＝∑
ｎ

ｊ＝１
ｒｉｊ （４）

在此基础上，通过Ｒｉ 与网络节点的平均经济隶

属度之比，获取节点城市的经济联系强度指标ａｉ，用
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以反映城市在网络体系中的区位条件，包括经济 和

交通地位，计算公式如下：

ａｉ＝
Ｒｉ

（∑
ｎ

ｉ＝１
Ｒｉ）／ｎ

（５）

ａｉ 愈大，反 映 节 点 城 市ｉ的 区 位 条 件 越 好。ａｉ
值最大的节点城市位于城市经济网络体系中的中心

地位。

１．２．３　城市可达性和经济联系的空间表达　城 市

的可达性（Ａｉ）和经济联系指标（ａｉ）的连续空间趋势

分析是揭 示 其 空 间 分 布 特 征 和 分 异 规 律 的 有 效 方

法［１６，１８，２５］。因此，基 于 ＡｒｃＧＩＳ的 克 里 金（Ｋｒｉｇｉｎｇ）

空间插值法［３８，３９］，结 合 节 点 城 市 在 交 通 网 络 上 的 空

间分布形态，生 成 可 达 性（Ａｉ）和 经 济 联 系 指 标（ａｉ）
的连续空间趋势面图，并勾画出等值线图分析两 者

的空间格局特征。

２　结果与分析

２．１　城市的规模和经济等级

针 对 城 市 规 模 和 经 济 等 级 评 价，首 先 根 据 式

（１）、式（２）获取各节点 城 市 的 规 模 及 经 济 等 级 分 值

（Ｍｊ），然 后 利 用 自 然 断 点 分 类 法 （Ｎａｔｕｒａｌ

Ｂｒｅａｋｓ）［４０］将Ｍｊ 值划分 为５个 级 别（表１），最 后 在

ＡｒｃＧＩＳ中结合节 点 城 市 在 交 通 网 络 中 空 间 分 布 形

态，应用颜色渐变方法显示广东城市规模和经济 等

级的空间分布特征（图１）。
表１　广东省各市的规模及经济等级分值

Ｔａｂｌｅ　１　Ｕｒｂａｎ　ｓｃａｌｅｓ　ａｎｄ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｇｒａｄｅｓ　ｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

序号 城市 Ｍｊ 等级 序号 城市 Ｍｊ 等级 序号 城市 Ｍｊ 等级

１ 广州 ２．８４　 １　 ８ 江门 ０．８９　 ２　 １５ 韶关 ０．６５　４
２ 深圳 ２．４５　 １　 ９ 汕头 ０．８６　 ２　 １６ 梅州 ０．６３　４
３ 佛山 １．７０　 １　 １０ 揭阳 ０．８２　 ３　 １７ 潮州 ０．５８　５
４ 东莞 １．６１　 １　 １１ 茂名 ０．７８　 ３　 １８ 汕尾 ０．５７　５
５ 惠州 ０．９７　 ２　 １２ 肇庆 ０．７６　 ３　 １９ 阳江 ０．５７　５
６ 中山 ０．９４　 ２　 １３ 珠海 ０．７５　 ３　 ２０ 河源 ０．５２　５
７ 湛江 ０．９０　 ２　 １４ 清远 ０．７０　 ４　 ２１ 云浮 ０．５０　５

　数据来源：依据２０１２年广东省统计年鉴的相关经济指标数据计算
得出。

由表１知，广 州 和 深 圳 的 城 市 规 模 和 经 济 等 级

值最高，分别为２．８４和２．４５，佛山和东莞作为珠三

角地区的制造业和新兴产业的重要基地，城市规 模

和经济等级值与广州和深圳两市有一定差距，但 明

显高于其他城市，分别是１．７０和１．６１。从区域分布

看，城市规模和经济等级为１级的四个城市（广 州、
深圳、佛山和东莞）集中在珠三角的核心区域，这 与

该区域作为广东省乃至整个华南地区经济发展的龙

头地位相匹配。而城市规模和经济等级为２级的节

点 城市分布则较为分散，但也呈现出明显的区域性

图１　城市规模和经济等级值空间分布特征
Ｆｉｇ．１　Ｓｐａｔｉａｌ　ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ　ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ　ｏｆ

ｕｒｂａｎ　ｓｃａｌｅｓ　ａｎｄ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｇｒａｄｅｓ

特征。这些城 市 主 要 分 布 在 沿 海 区 域，包 括 珠 三 角

沿海城市（惠州、江门和中山），以及东、西两翼的 汕

头和湛江。区域差异表现出汕头市和湛江市分别作

为东、西两翼区域的经济中心城市的地位初步形成。

另一个值得关注的是珠海的城市规模和经济等级为

３级。珠海市与汕头市进行比较，前者的固定投资额

和ＧＤＰ都高于 后 者，但 两 者 的 第 三 产 业 比 例 相 当，

而且珠海的常住人口及从业人口数量远远低于汕头

市，人口规模偏低导致了珠海城市规模和经济等 级

值（０．７５）低于汕头市（０．８６），甚至比揭阳、茂名和肇

庆都要小。从图１知，城 市 规 模 和 经 济 等 级 为４级

的城市都位于中部和北部山区，包括清远、韶关和梅

州市。在中北部，经济等级最低（５级）的阳江和云浮

市在空间上形 成 了 对 西 翼 经 济 中 心 城 市 群（湛 江 和

茂名市）与 珠 三 角 经 济 中 心 城 市 群（广 州、深 圳、东

莞、佛山）的 分 隔。同 样，城 市 经 济 等 级 为５级 的 河

源和汕尾 市 在 东 部 也 形 成 对 东 翼 经 济 中 心 城 市 群

（汕头和揭阳 市）与 珠 三 角 经 济 中 心 城 市 群 的 分 隔。
这种区域差异性说明珠三角经济中心城市群对西翼

的茂名、韶关市 以 及 东 翼 的 梅 州、汕 头、揭 阳 和 潮 州

市的作用力 明 显 偏 弱。总 体 上，城 市 规 模 和 经 济 等

级的空间表征差异揭示了越远离区域经济中心，城

市经济发展受到的外部作用力和经济辐射能力就越

弱，即城市间空间相互作用和经济辐射能力表现 出

一种距离递减规律。

２．２　城市可达性测算及空间差异分析

可达性不仅反映了交通网络中节点城市的地位

和作用，以及未来的发展潜力与竞争力，也是测算城

市取得发展机会和控制市场能力的关键指标之一［８］。

本文以城市规模和经济等级强度指数（Ｍｊ）作为城市

的权重指标，同时考虑到距离衰减的影响，应用潜力

模型计算出各节点城市的可达性指数Ａｉ（表２）。
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表２　广东省各地级市的可达性指数
Ｔａｂｌｅ　２　Ｕｒｂａｎ　ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｉｎｄｉｃｅｓ　ｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

序号 城市 Ａｉ 序号 城市 Ａｉ 序号 城市 Ａｉ
１ 佛山 １４．７　 ８ 珠海 １０．４　 １５ 揭阳 ６．８０
２ 广州 １３．４　 ９ 肇庆 １０．２　 １６ 潮州 ６．７０
３ 东莞 １３．１　 １０ 深圳 ９．７０　 １７ 汕头 ６．１０
４ 中山 １３．０　 １１ 云浮 ８．７０　 １８ 梅州 ５．８０
５ 江门 １２．８　 １２ 河源 ８．６０　 １９ 韶关 ５．６０
６ 清远 １１．２　 １３ 汕尾 ７．５０　 ２０ 茂名 ５．６０
７ 惠州 １０．７　 １４ 阳江 ７．１０　 ２１ 湛江 ４．５０

　　图２显示了广东省各城市的规模和经济等级值

及其可达性指数值的分布，表明城市可达性受到 其

地理区 位 及 自 身 规 模 和 经 济 等 级 的 综 合 影 响。其

中，佛山市的可达性最优，可达性指数Ａｉ 达到１４．７，
这与其地理位置及其周边城市的经济水平较高密切

相关。而城市经 济 等 级 为２级 的 湛 江，其 可 达 性 指

数最低（Ａｉ＝４．５），说明地理区位对可达性水平影响

作用随着 城 市 与 区 域 经 济 中 心 的 距 离 越 远 就 越 明

显。另外，经济 等 级 与 可 达 性 指 数 的 相 对 变 化 幅 度

较大的城市还有珠海和深圳，两者的地理位置相近，
但珠海的经济等级为３级，其可达性水平却比经 济

等级为１级的深圳要高。深圳的可达性指数在珠三

角城市群中只是略高于云浮市，说明珠海周边城 市

的空间作用和经济影响要大于深圳周边城市。从地

理区位看，珠三 角 城 市 群（包 括 广 州、佛 山、东 莞、深

圳、惠州、珠海、中山、江门、云浮和肇庆等）的整体可

达性水平高，并随着距离的增大，中、北部和东、西两

翼区域的可 达 性 逐 渐 降 低。其 中，清 远 市 紧 靠 广 州

北部，是珠三角与粤北山区的结合部，虽然没有被纳

入珠三角城市群总体规划中，但受珠三角城市群 的

空间作用和吸引较强，可达性指数达到１１．２，高于惠

州、珠海、肇庆、深圳和云浮等城市，验证了清远市具

有满足承接珠三角转移产业的区位条件，也表明 清

远在区域经济协作能潜力发挥更重要的作用，并 带

动整个珠三角城市群的经济辐射范围向北扩张。

图２　广东省各城市规模与经济等级（Ｍｉ）
及其潜力指数（Ａｉ）的变化对比

Ｆｉｇ．２　Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ　ｂｅｔｗｅｅｎ　Ｍｉａｎｄ　Ａｉｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

综上分析，进一步通过ＡｒｃＧＩＳ的Ｋｒｉｇｉｎｇ空间

插值法生成了研究范围内的可达性空间格局，并 勾

画出Ａｉ 为５、６、７、８、９、１０、１１、１２、１３、１４的 等 值 线。
结果表明，广东省省域内的可达性格局呈现出同 心

圈层的空间结构（图３）。等值线同心圆分布是以可

达性指数最高的佛山的禅城区和顺德区为中心向四

周扩展，并随着距离增大，可达性程度逐渐降低。空

间分异特征呈现出从中心逐渐向北部和东、西两翼方

向距离衰减的规律。从全域看，等值线的整体空间分

布较为均衡，但珠江三角洲区域内的等值线相对其他

区域等值线分布更为光滑和密集，并随着辐射距离的

增大，等值线的间距在增大，说明可达性在中心区域

（珠三角地区）内随距离的增加变化较为显著，外围则

相对平缓。此外，等值线走向的凸出趋势在肇庆和清

远最为明显，表明两个城市受珠三角城市群的空间作

用和经济带动作用最为明显。

图３　广东省区域可达性空间格局及特征
Ｆｉｇ．３　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｓｐａｔｉａｌ　ｐａｔｔｅｒｎ
ａｎｄ　ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ　ｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

２．３　基于可达性评价的城市间经济联系强度分析

在节点城市 可 达 性 评 价 基 础 上，进 一 步 应 用 式

（４）、式（５）对城市间经济联系强度进行测算（表３），
从而对城市接收其他城市的经济辐射强度和研究区

域内城市网 络 发 育 状 况 进 行 评 价。研 究 结 果 显 示，

广东省省域 的 经 济 网 络 体 系 的 几 何 中 心 是 佛 山 市，

具有最高 的 经 济 联 系 强 度（ａｉ＝１．６），而 除 清 远 市

外，珠三角地区以外的城市的经济联系强度都低 于

全省平均水平（ａｉ≤１）。
表３　各城市的经济联系强度指数

Ｔａｂｌｅ　３　Ｉｎｄｉｃｅｓ　ｏｆ　ｕｒｂａｎ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｔｉｅ　ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ　ｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

序号 城市 ａｉ 序号 城市 ａｉ 序号 城市 ａｉ
１ 佛山 １．６　 ８ 珠海 １．１　 １５ 揭阳 ０．８
２ 广州 １．４　 ９ 肇庆 １．１　 １６ 潮州 ０．７
３ 东莞 １．４　 １０ 深圳 １．１　 １７ 汕头 ０．７
４ 中山 １．４　 １１ 云浮 １．０　 １８ 梅州 ０．６
５ 江门 １．４　 １２ 河源 ０．９　 １９ 韶关 ０．６
６ 清远 １．２　 １３ 汕尾 ０．８　 ２０ 茂名 ０．６
７ 惠州 １．２　 １４ 阳江 ０．８　 ２１ 湛江 ０．５

　　图４显示了基于 Ｋｒｉｇｉｎｇ空间插值法勾画的城

市经济 联 系 强 度 指 数 等 值 线。从 区 域 分 布 差 异 性

看，城市的经济联系强度的空间格局与可达性的 空
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间格局一样，都呈现出一种同心圈层空间分布结 构

特征和距离衰减规律，即节点城市的经济联系强 度

随着与中心城市的距离增加在逐渐地衰减。珠三角

城市的经济联系最为紧密，经济联系强度指数为１．０
的等值线包围了珠三角区域，而北部的韶关市以 及

东、西两翼的 城 市 群 的 经 济 联 系 强 度 最 弱。城 市 的

经济联系的空间分异说明了城市的经济联系强度与

接收其他城市经济辐射能力大小和地理区位因素综

合影响相关。

图４　广东省省域城市经济联系强度的空间格局及特征
Ｆｉｇ．４　Ｕｒｂａｎ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｔｉｅ　ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ　ｓｐａｔｉａｌ　ｐａｔｔｅｒｎ

ａｎｄ　ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ　ｉｎ　Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｅ

３　结论

本文以广东省域内城市间的交通通达关系为基

础，基于６个社会经济发展指标的城市中心职能 强

度指数计算，应用和改进潜力模型对广东省的城 市

可达性和经济联系进行综合探测和空间差异特征分

析，剖析了广东城市可达性及其所表现出来的经 济

联系强度的空间分异规律，并诠释城市规模、经济水

平和地理 区 位 对 可 达 性 区 域 差 异 的 综 合 影 响 和 作

用，从而为广东省城镇网络体系发育、区域协调发展

及珠三角产业转移规划优化提供科学支撑。研究结

果表明，广东省域内的城市可达性空间格局呈现 以

佛山市为中心的同心圈层空间分布结构，验证了 城

市区域位置和经济实力对可达性和经济联系强度的

空间表征差异的作用，也揭示了广东省城市发展 过

多依赖于珠 三 角 城 市 群 的 带 动 作 用 所 存 在 的 弊 端。
珠三角城 市 群 表 现 出 最 优 可 达 性 和 联 系 强 度 的 特

征，不仅反映了珠三角城市群在整个城市及经济 网

络体系中的中心地位和枢纽作用，也揭示出其经 济

带动和影响能力的距离衰减规律是形成广东城市经

济水平及联系程度的金字塔结构的主要因素，从 而

导致了广东 城 市 间 横 向 合 作 和 协 调 发 展 受 到 制 约。
因此，需要逐步提升处于金字塔底部的区域的综 合

经济发展水平和质量，尤其是加强区域内部城镇 间

的经济联系、合作和协调，克服过于依赖于珠三角城

市群的带动作用所带来的弊端，提升其他区域对 珠

三角产业承接的能力。同时，在北部山区和东、西翼

城镇的未来发展中，必须重视自身的交通基础网 络

建设和公路网络结构完善，克服山区地形和远离 经

济中心的区位因素的消极影响，提升区域内部横 向

关联及其与珠三角地区的交通可达性，促进本地 区

与其他区域经济地理中心的相互作用和联系。本研

究是以地级市辖区为对象，忽略了地级市内部城 镇

之间的可达性差异性，造成区域差异性表现较为 宏

观。另外，没有 考 虑 紧 邻 广 东 省 的 其 他 省 份 城 市 对

广东城市的经济影响和空间作用。这些问题需要在

未来研究工作中继续完善。
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