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２０世纪８０年代中期以来长三角地区货运量动态研究
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摘　要：以长三角地区１６市为研究对象，从数量增长、空间格局变动及集装箱运输的空间竞争与格局演变等方面

对长三角地区２０世纪８０年代中期以来货运量动态变化及其影响机制进行了分析。结果表明：随着经济的快速增

长，长三角地区货运量、货运周转量及平均运距均大幅增长，货运量地域空间结构变动复杂，总体上极化特征突出，

在时间演化上趋于区域均衡化，但同时货运量与生产地出现了一定的分离态势；集装箱运输竞争激烈，上海中心枢

纽港地位初步确立，宁波港具明显的空间集聚优势，但集装箱港口体系总体空间集聚功能尚不突出。货运量动态

变化在宏观层面主要受经济全球化与全球供应链及制造业模式转变的影响，在中微观尺度上，则主要受到区域经

济系统与综合运输成本、区域分割与交通管理体制等的影响。
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　　在经济全球化日趋加深的背景下，作为不同空
间尺度（全球、区域或地方）经济系统动态变化的重
要组成部分，货运量的动态变化既表现为数量的日益
增长，更体现在结构和运作方式的根本性转变［１］。货
运量的地域结构变化既是区域交通格局变动的直接

反映，也是区域经济发展及空间格局变动的重要指
标，同时也是现代物流网络优化配置的基本依据。长
三角地区是我国区域经济最为发达的地区之一，在近

２０余ａ来交通网络不断优化及经济快速发展过程中，
区域交通与经济格局也处在不断变动中，由此引致了
货运量的动态变化和物流网络优化的巨大需求。本
文以长三角１６市为研究对象，探讨１９８０年代中期以
来区域货运量动态变化特征及其驱动机制，以期为长
三角区域物流网络优化提供有益建议①。

１　货运量的动态变化特征

１．１　货运量增长迅速，货运密度逐渐下降
随着经济的快速增长，近２０余ａ来，长三角地

区货运量与货运周转量均获得了大幅度增长，２００８

年货运量与货运周转量②分别约为１９８４年的７倍
和３９倍。就两者增长态势而言，货运量增长相对平
稳，货物周转量波动幅度相对较大；货运周转量增速
明显快于货运量增速，引致平均运距迅速增加，１９８０
年代平均运距在２００ｋｍ左右，进入２１世纪后平均
运距均在４００ｋｍ 以上，２００５年以后更是达到了

６００ｋｍ以上。平均运距的快速增长一方面反映出
长三角“两头在外”经济特征的日益强化，另一方面
也是区域加速融入全球化，外贸快速增长的反映。
总体而言，目前长三角地区处于工业化和城市

化的中后期阶段，货运量与经济总量间存在着较好
的正相关关系，相关分析表明１９８０年代中期以来，
长三角地区货运量增长与ＧＤＰ增长呈高度正相关，
相关系数为０．９７８，但两者在增长速度上存在明显
差异，ＧＤＰ年均增速明显高于货运量增速，由此印
证了随着经济发展，货运密度（单位ＧＤＰ货运量）不
断下降这一货运生成基本模式［２］。

１．２　货运量格局极化特征突出，但总体趋于均衡
货运量的空间地域结构主要表现在各节点货运

量分布百分比的此消彼长上。对长三角地区１６个
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城市货运量分布百分比变化的统计分析表明：（１）长
三角地区货运量空间分布具有明显的极化特征，在
所考察的时间段内，仅有上海、南京、杭州、宁波等少
数节点比重在绝大部分年份高于区域平均值；其中
上海地位突出，货运量占比一般在１／３左右；其次，
南京、杭州比重也相对较高，南京绝大部分年份占比
在８％以上，１９８８年达到１１％以上，杭州则绝大部
分年份保持７％～８％水平；此外，宁波货运量比重
快速上升，１９９０年代以来也维持在７％～８％以上。
尽管上述四节点货运占比变化特征各有差异，且上
海与南京比重总体还呈降低趋势，但其在区域货运
格局中的主导地位依旧突出，２００８年四者占比总计
仍达５３．８５％。（２）从货运量比重时间演变的总体
趋势看，上海与江苏大部分节点货运比重呈降低趋
势，上海２００６年以来货运比重已降至２９％左右；江
苏８个节点中除泰州和南通两节点变动幅度不大
外，其余节点比重均明显降低，尤其是镇江、扬州、常
州等节点，１９８０～１９９０年代初期，其比重曾达到６％
～７％左右，但近年来其货运比重均在３％以下；而
浙江７节点中，除绍兴比重略有降低外，其余各节点
均呈上升趋势，尤其是宁波、舟山、台州等节点，比如
舟山货流比重历史上一直偏低，２００４年前其占比均
小于２％，随着舟山港的快速发展，尤其是宁波－舟
山港的一体化推进，近年比重明显上升，２００６年以
来占比超过了３％。因此从区域内上海、江苏、浙江
三大板块看，上海和江苏在区域货运格局中的地位
相对下降，而浙江地位则明显提升，２００８年上海、江
苏８市和浙江７市货运量占比分别为２８．９８％、

３２．６６％、３８．３５％，浙江板块具有明显优势，而在

１９８７～１９９６年间江苏板块占比均在４０％以上，２００５
年前上海绝大部分年份占比则在３１％以上。
采用非均衡系数和集中化指数对长三角地区货

运量空间格局进行进一步分析，其中货运量地域分
布非均衡系数（δ）计算公式为：

δ＝

ｎ

ｉ＝１

（Ｐｉ－Ｐ）２

槡 ｎ
（１）

式中：Ｐｉ为ｉ城市的货运量分布比重；Ｐ 为货
运量分布比重的平均值；ｎ为城市数；δ值越大，表明
货运量空间分布越不均衡。
集中化指数（Ｉ）计算公式为：

Ｉ＝Ａ－ＲＭ－Ｒ
（２）

式中：Ａ为实际累计分布比合计值；Ｍ 为最高

集中分布状态的累计分布比合计值；Ｒ为最均衡分
布状态的累计分布比合计值；Ｉ值越大，表明货运量
分布愈集中。
由图１，总体而言，１９８４年δ值和Ｉ值居于较高

水平，２００８年与１９８４年相比两指标值均明显下降，

δ值由１９８４年的１０．５６３降到２００８年的６．１７０，２０ａ
间下降了４１．６％；Ｉ值由０．８８１降低到０．３６３，降低
了５８．８％。两指标在研究期间变化具有良好的一
致性，１９８４～１９９５年间两指标均表现为波动性快速
下降，１９９５年两指标达到最低值，前者为４．００８，后
者为０．２７８；１９９５～１９９６年有一突然上升过程，此后
变动相对缓慢，１９９６～２００３年间略有上升，２００４年
后持续小幅下降。与此相对应，８０年代中期以来，
尽管长三角地区各城市货运量极化分布特征明显，
但从区域整体上看，货运量格局趋于均衡。

图１　１９８０年代中期以来长三角地区货运量

分布的区域非均衡系数和集中化指数
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１．３　货运量与生产地分离态势明显
货运量分布与制造业分布的动态变化关系是刻

划货运量格局变动和货运量运作方式变化的重要指

示器［３，４］。为此，本文选用货运量与工业总产值（替
代制造业产值）两个指标，应用地理联系率对长三角
地区近２０余ａ来货运量与制造业空间分布关系进
行测度。
地理联系率（Ｇ）是反映两个地理要素在区域分

布上吻合程度的一个常用指标，具体计算公式为：

Ｇ＝１００－１２
ｎ

ｉ＝１
｜Ｆｉ－Ｓｉ｜ （３）

式中：Ｆｉ代表各城市货运量占长三角地区货运
总量的比重；Ｓｉ为各城市工业总产值占长三角地区
工业总产值的比重；Ｇ值愈大说明货运量与制造业
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的空间分布一致性越好，即制造业发达的地区货运
量量大；Ｇ值愈小说明货运量与制造业的空间分布
差异显著，即制造业发达的地区货运量并不一定大。

　　由图２可见，（１）总体上Ｇ值较大，表明长三角
地区货运量与工业在空间分布上具有较好的一致

性；但从时间演化角度，８０年代中期以来地理联系
率表现为波动下降过程，由１９８４年的９０．８８下降到

２００８年的７９．４４，降幅达１１．４４；尤其是２０００年以
来呈稳定下降态势，８ａ间下降幅度达８．９７，货运量
与生产地分离的总体态势已然显现。（２）货运量与
生产地联系率波动下降具有明显的周期性特征，且
上升具有突然性，下降具有连续性特征。１９８４～
１９９２年，地理联系率处于波动下降状态，年均递减

１．１１％；１９９３年地理联系率突然上升到第一个峰值
（８８．４），随后再次呈波动下降态势，１９９９年达到第二
个低点（８２．４３），此阶段地理联系率年均递减１．１７％；
但２０００年地理联系率又突增至第二个峰值（８８．４１），
此后呈现连续下降趋势，２０００～２００８年年均递减

１．７７％。地理联系率的波动性下降，货运量与生产地
的逐步分离也解释了在总体趋于均衡分布的背景下，
杭州、宁波等枢纽城市货运比重有所提升的现象。至
于上海、南京等枢纽城市货运比重有所降低，应与其
产业结构转变及经济总量占比变化等有关。

图２　８０年代中期以来长三角地区货运量

与生产地地理联系率变化趋势
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　　货运量在枢纽节点的适度集中对于提升货运总
体效率与区域竞争力具有积极影响，因此，通过减少
区域分割、加快一体化进程，促进货运量进一步向枢
纽城市集中应引起相关决策部门的重视。

１．４　集装箱货运量的空间竞争十分激烈，集中化趋
势尚不明显

集装箱运输是现代综合物流的重要组成部分，
其空间集散状况的动态变化对区域物流网络的配置

具有重要影响［５］。本文以长三角地区１３个集装箱
港口①作为基本分析样本，采用偏移－分享技术，对长
三角地区集装箱货运量的空间集散状况进行偏移分

析［６，７］，结论如下。
（１）上海枢纽中心港地位初步确立，但其空间集

聚功能尚不显著。１９９０～１９９４年，上海港是最大的负
偏移增长港，１９９４～１９９８年转变为最大的正偏移增长
港，１９９８～２００６年又成为最大的负偏移增长港。也即

１９９０～１９９４年上海港在长三角集装箱货运量的竞争
中尚不具有优势，１９９４～１９９８年上海港的竞争优势开
始显现，其中心枢纽港的地位初步确立；但在１９９８～
２００６年间其竞争优势有所削弱，中心枢纽港的空间
集聚功能并不显著。（２）宁波港空间集聚优势明显，
大型深水直挂港的形态特征凸显。研究期间宁波港
在长三角集装箱货运量的空间竞争中具有明显优势，
一直为正偏移增长港，其中第一、第三阶段偏移增长
量均位居第一，第二阶段仅次于上海位于第二。（３）
沿海港群与内河港群及大、中、小型港口对集装箱货
运量的竞争相对复杂。在对集装箱货运量的吸引与
竞争中，内河港群在１９９４年以前具有相对优势，１９９４
年以后沿海港群则具明显的相对优势；从港口规模
上，小型集装箱港口始终处于相对优势，大型集装箱
港口在第一阶段处于相对劣势，后两个时段则有相对
优势；中型集装箱港口在１９９４年以前具有相对优势，

１９９４年以后处于相对劣势。由此表明尽管集装箱运
输的中心枢纽化在发挥规模效益、提升运营效率等方
面具有明显优势，但集中化并非集装箱运输发展的必
然结果，地方性运输需求和港口政策等会促使一些中
小港口在港口体系中保持一定的地位［８］。

２　货运量动态变化的主要影响机制

２．１　经济全球化与全球供应链形成

１９８０年代以来，经济全球化的不断加深促进了
跨国公司生产活动的全球扩展和全球生产网络的形

成，并由此带动了全球供应链的形成［９］。在此作用
下，全球范围内的货流地理格局已经并正在发生一

①上海港、宁波港、舟山港、台州港、嘉兴港、苏州港、南通港、江阴港、常州港、泰州港、镇江港、扬州港、南京港，其中前５个港口构成沿海港群，后８

者构成内河港群．根据吞吐量将１３个港口分为大型港口（＞＝４０万ＴＥＵ）、中型港口（１０万ＴＥＵ～４０万ＴＥＵ）和小型港口（＜１０万ＴＥＵ）三类．
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系列深刻变化：在全球货运增长不断加快的总体背
景下，货物运输柔性化与一体化趋势不断加强；货物
运输的低运量、高频率及长运距等趋势逐步显现；货
运模式发生显著变化，物流配送中心成为整个货运
系统的核心组件。作为我国受全球化影响最早最深
的区域之一，长三角地区货运量的动态变化深受经
济全球化与全球供应链的影响，货运量增长、平均运
距加大及运输频率不断加快等就是明证。

２．２　制造业模式转变
传统上，货运量集中地带往往是制造业集聚地

带，如美国东海岸制造业带和欧洲大陆一些老工业
区，但今天欧美大宗货运量已开始向以大型港口和
空港为主的门户地带集聚，形成这种历史性转变的
重要影响机制就是制造业模式的转变。随着运输服
务对象———生产系统由福特模式向后福特模式的转
变，即时运输和高度灵活性成为生产、配送系统的基
本特征，这对降低库存、促进生产系统不同部分整合
具有明显的促进作用。因此，运输功能与生产、配送
愈来愈紧密地结合在一起，降低时耗和库存成为货
物运输发展的重要方向，关键运输节点地区物流（运
输）空间组织受到更多的关注，门户（枢纽）城市依靠
各交通模式的规模经济和交通设施扩张带来的范围

经济不断满足节点间日益增长的运输需求，区域货
运量逐步向门户（枢纽）城市集中。很显然，长三角
地区货运量运作方式的变化，特别是货运量与生产
地出现的分离倾向，与制造业模式转变密切相关。

２．３　区域经济系统总体特征演化
运输量取决于生产发展水平和生产布局，经济

规模直接影响一个区域客货的生成规模及在高层次

运输系统中的位势，一般而言，经济比重大的区域，运
输量分布比也大［２］，因此，货运量格局变动深受区域
经济格局演化的影响。近年来浙江板块货运量比重
的提升应与其经济总量的相对提升密切相关；但区域
产业结构的差异决定着货物的生成密度，并修正总体
经济规模与货运量的关系［２］，比如，高新技术产业具
有高附加值和低运输密度特征，苏州、无锡等城市在
经历了１９９０年代较高的货流比重后，其地位逐渐降
低应与其高新技术产业快速发展，产业结构不断高度
化有关。此外，研究期内货运量趋于均衡分布与区域
经济系统演化也密不可分，由于长三角地区区域经济
客观存在的差异，部分地区在产业转型升级、结构优
化方面进展迅速，货运密度迅速降低，但同时部分地
区正处于工业化快速推进阶段，货运密度降低幅度较
小，由此引致节点间货运量差距的缩小。

２．４　综合运输成本的时空变动
交通枢纽是交通运输网络中的中心或重要节

点，在运输组织上往往起到同种交通方式内部或多
种交通方式之间转换衔接的作用，是交通网络中的
“门户”，腹地较之一般节点广阔，运输服务水平较
高，运输规模较大，在规模经济和范围经济的共同作
用下［１０］，运输成本相对较低，对周边地区的货运量
产生着一定的吸引力。从区域角度，一方面在空间
维度上，随着交通技术、交通网络与区域经济系统的
发展，节点运输成本的空间格局及各“门户”的相对
地位会随之变动［１１］，由此引致货运量格局的变动；
另一方面，区域运输成本在时间维度上具有普遍下
降的趋势［１１］，这在运输经济性方面为货运量向枢纽
节点集中提供了客观便利，进一步推动了货流向“门
户”城市的集聚。

２．５　区域分割与交通管理体制
近年来，尽管长三角地区一体化进程加速推进，

但地区分割现象依旧存在，出于自身利益驱动，区域
分割及与此相配套的交通管理体制也在很大程度上

影响区域货运量的集散，这在集装箱运输领域更为
突出。由于集装箱货流是一种可贵的经济资源，它
与资金一样已构成促进区域发展的重要动力［１２］，在
长三角地区经济快速发展过程中，各地政府出于自
身发展需求，对集装箱货流高度重视，这在客观上强
化了交通管理部门的分割体制，由此引致地区之间
在集装箱货流上的激烈竞争，这必然对整个集装箱
货流的空间集散状况造成相当大的影响。例如中央
政府主要关注宏观经济问题，优先支持上海集装箱
主枢纽港的建设，这将有利于集装箱货流在空间上
的集聚；而地方政府则更加重视本地经济发展，往往
致力于发展自身的区域性枢纽港或大型深水直挂

港，这在一定程度上就延缓了长三角地区集装箱货
流的空间集聚。也即地方运输需求和部门分割的交
通体制，加剧了集装箱货流的地区竞争，也延缓了其
空间集中化进程［６］。

３　结论

随着经济的快速增长，近２０ａ来长三角地区货
运量、货运周转量及平均运距均大幅增长；货运量增
长与ＧＤＰ增长呈良好的正相关性，但货运量增长率
明显低于ＧＤＰ增长率，货运密度不断下降；货运量地
域空间结构变动复杂，总体上极化分布特征突出，在
时间过程上趋于区域均衡化，但同时货运量与生产地
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出现了一定的分离态势，在一定程度上货运量开始向
门户城市集聚；长三角地区集装箱货运量的竞争非常
激烈，尽管上海中心枢纽港地位初步确立，但其空间
集聚功能尚不突出，同时宁波港呈现出明显的空间集
聚优势，初具大型深水直挂港的形态特征。当前长三
角地区货运量动态变化特征的形成在宏观上主要受

经济全球化与全球供应链及制造业模式由福特制向

后福特制转变的影响，在中微观尺度上，则主要受到
区域经济系统及综合运输成本的时空演化、区域分割
与交通管理体制等的影响。出于提升货运量效率及
区域竞争力需求，减少区域分割，进一步促进货运量
向枢纽城市集聚应成为相关决策者关注的重点。
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７４８　第７期　　　　　　吴　威，等：２０世纪８０年代中期以来长三角地区货运量动态研究


