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摘 要：港城互动贯穿于港口城市发展演化的全过程，是港口城市发展的主线。利用全球集装箱

吞吐量数据和联合国经济与社会部人口署官网的人口数据，以 1995—2015年全球集装箱吞吐量

排名前 100的海上丝绸之路沿线港口城市为研究对象，基于相对集中指数、港口与城市功能组合

模型等，分析沿线港口城市的港城功能关系特征与演变规律，探讨海上丝绸之路沿线港口城市的

生命周期。研究发现：（1）海上丝绸之路沿线地区的港城功能关系类型多样，5种类型占比稳定，

仅 16. 1%的城市处于平衡状态；（2）沿线港口城市演化分为相对集中指数（RCI）上升型、下降型

和稳定型，上海、青岛和安特卫普等港口城市的RCI值不断上升，主要位于中国沿海和西欧，从以

城市功能为主进入港城平衡或以港口功能为主，新加坡、香港和迪拜等港口城市的RCI值不断下

降，港口功能强于其城市功能，汉堡和林查班等RCI稳定型港口城市主要位于东南亚及欧洲，港

口规模与城市规模同步增长；（3）不同类型的港口城市处在港口生命周期的不同阶段，分为生长

期、发展期、成熟期和停滞期。对海上丝绸之路沿线港口城市的功能类型和生命周期进行研究，

可以为我国下一步港口战略投资提供借鉴。

关键词：港口城市；港城关系；功能类型；生命周期；海上丝绸之路

0 引言

港口和城市关系是港口城市发展过程中的重要特征，自 20世纪 60年代开始，港口城市

就受到国内外学者的广泛关注。在理论研究方面，主要包含港城相互作用、港城发展模式、

港城生命周期理论等研究。国内学者从不同视角对港城关系进行了研究，主要集中于港口

在城市发展中作用的探讨，并结合了一定的数理模型［1］，陈航等［2］和姜丽丽等［3］利用相对集

中指数（RCI）分析了我国港口城市的港口功能与城市功能定量关系。梁双波等以南京港为

例，探讨了港城关联效用及发展机制［4］。王缉宪采用港口城市吞吐量与GDP数据，对中国沿

海大型港口的城市与港口功能组合关系进行研究［5］。而郭建科等则比较分析了环渤海、北

部湾、辽宁、上海等多个港口城市的港城关系［6］。国外的研究更加注重港城关系理论模型的
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构建，如Bird的“港口通用模型”揭示了港城空间联系［7］，Taaffe等的交通网络发展模型解释

了港城发展的动力问题［8］。此外，还有一些学者研究港口经济与城市经济关系、港口与城市

界面地区（滨水地区的重新开发）等港城关系实体空间，以及港口建设与城市环境的关

系［9-11］。在评估方法方面，现有文献主要利用遥感监测、关联网络、RCI指数等进行评估［12，13］。

在港城发展模式的研究中，Tom等提出了港城之间相互作用的多种形式［14］。有学者总

结了香港、新加坡等大型港口城市的发展规律［15，16］，但对中小型港口并未涉及。此外，港口

作为城市的一部分，其自身发展遵循周期性规律，港城的发展有整体的发展周期，该理论成

为港城关系研究的重要理论基础。Vigarie首次提出了港城生命周期理论，分析了港城关系

不同发展阶段所面临的挑战和发展策略［17］。

总体来看，港城关系的研究已受到国内外学术界的广泛关注，取得了丰硕的研究成果。

然而，大部分研究只注重港口对城市发展的影响，对港城关系的认识不够全面，港城内部联

系研究较少，且全球性港口城市的港口功能关系特征与演化的实证研究较缺乏。另外，对港

城关联发展的生命周期及其特征分析还相对薄弱。研究方法上，学者们已从定性分析港城

发展模式，转向对港城关系特征的定量测度，但跨学科的综合研究方法较缺乏。

2013年，习近平主席提出建设“丝绸之路经济带”和“21世纪海上丝绸之路”倡议（以下

简称海上丝绸之路）。地理学领域的学者主要围绕全球地缘政治关系、区域及国别地理、“一

带一路”倡议下的海陆运输空间组织等问题展开研究［18，19］。已有研究对海上丝绸之路重要

港口进行识别［20］，分析港口等级的影响因素并识别海上丝绸之路的战略枢纽港口和港口竞

争力［21-23］，评价海上丝绸之路港口与陆向腹地、海向腹地的关系［24-26］。目前关于海上丝绸之

路的研究成果大量涌现，但还存在一些不足：第一，研究对象主要集中在东盟等相邻国家；第

二，在研究方法上，较少对海上丝绸之路进行实证研究；第三，在研究内容上，大多只是进行

了海上丝绸之路建设的战略性分析，或围绕互联互通的航运网络展开并提出发展策略，缺少

对海上丝绸之路沿线港口城市的深入探讨。港口对接与合作是海上丝绸之路建设的有效切

入点，海上丝绸之路沿线港口城市发展不均衡，很多港口城市还有较大发展空间。利用吞吐

量表征港口发展水平，利用人口表征城市发展规模，通过比较港口和城市发展的不均衡程

度，对重要的沿线节点进行分析与探讨，可以为我国在沿线港口进行战略布局提供借鉴。

基于以上分析，本文在总结国内外研究现状的基础上，从港口功能和城市功能关系出

发，采用定量分析方法，选择海上丝绸之路沿线全球集装箱吞吐量排名前 100的港口及城市

进行比较分析，探讨沿线港口城市功能类型与演化特征，主要解决以下问题：海上丝绸之路

沿线重要节点的港城类型呈现什么样的特征？港口功能与城市功能的关系及演化特征如

何？港口生命周期与港口发展阶段如何转变？

1 数据与方法

1.1 研究对象与数据

海上丝绸之路具有开放性的特点，但其重点方向是从中国沿海港口经南海到南太平洋、

印度洋，延伸至欧洲。根据国家三部委（发改委、外交部、商务部）于 2015年 3月联合发布的

《推动共建丝绸之路经济带和 21世纪海上丝绸之路的愿景与行动》，本文界定研究对象包括

中国、东南亚、南亚、西亚、欧洲、大洋洲、东非等国家和地区的港口。

吞吐量数据来源于《中国港口年鉴》，人口数据来源于联合国经济与社会部人口署官网。
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数据的时间序列为1995—2015年，每间隔 5年选择一个时间节点，以此来分析沿线港口城市

的港口功能与城市功能的关系特征与演变规律，进而探讨沿线港口城市的生命周期。选择

全球集装箱吞吐量排名前 100的海上丝绸之路沿线港口城市作为研究对象，将部分无法获

得人口数据的港口城市剔除，最终确定的沿线港口城市数量为 1995年 47个、2000年 45个、

2005年50个、2010年52个、2015年57个。其中，5个研究时段都上榜的港口数量为 26个。

1.2 相对集中指数（RCI）

本文借鉴国内外学者的相关研究，基于城市地理与经济学交叉视角，引入RCI（Relative

Concentration Index）指数来反映港口与城市规模的相对大小。根据迪克吕埃（Ducruet）模

型，采用沿线港口的吞吐量与人口数据计算RCI指数，以此对沿线港口类型进行判断，识别

海上丝绸之路沿线港口网络中的重要节点。

RCI指数最早由Vallega于 1979年提出，用于分析地中海地区的港口和城市关系，并将

RCI定义为一个区域中某一港口吞吐量比重与该港口关联的居民点人口比重的比值［27］，该

指数在分析港口城市的港口功能与城市功能关系等方面有较多应用［14，28］。RCI在本文中被

定义为港口集装箱吞吐量比重与城市人口比重的比值。公式如下［29］：

RCI = ( )Ti

∑i = 1

n Ti ( )Pi

∑i = 1

n Pi

（1）

式中，Ti为港口城市 i集装箱吞吐量，Pi为港口城市 i总人口，n为一定区域内的港口城市数

量。RCI值表示一定区域内港口与城市的相对规模水平，RCI=1表示港口与城市的规模相

当，RCI→0表示港口城市系统中城市的地位趋于重要，RCI→∞表示港口城市系统中港口的

地位趋于重要。

1.3 迪克吕埃模型

法国学者迪克吕埃等绘制了港口功能与城市功能的关系矩阵模型［30］（图 1）。在该模型

中，方形代表港口功能的重要程度，圆形代表城市功能的重要程度，不同的图形组合代表港

口功能和城市功能组合的不同类型。其中一条对角线上的组合类型中港口功能与城市功能

相当，表示从港口小镇到全球枢纽港口大都市的演进过程。另外一条对角线上的组合类型

则表示了最不平衡的状况，从城市功能较弱的枢纽性港口到港口功能较弱的大都市。两条

对角线的交点是港口功能与城市功能平衡点的组合。

图1 港口功能与城市功能关系的组合类型

Fig.1 A matrix of port-city relationships

图2 基于RCI指数的港口城市关系矩阵

Fig.2 Port city matrix based on RCI index
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根据Ducruet模型，基于RCI指数对全球港口城市的港口功能与城市功能关系进行界

定，RCI值趋近于 1（0. 75~1. 25）表示港口与城市功能之间处于相对平衡状态，RCI＞1. 25表

示港口功能的重要性显著，RCI＜0. 75表示城市功能的重要性显著，RCI＞3和RCI＜0. 33表

示港口功能与城市功能严重不均衡。据此，将港口城市划分为 5大类、9小类（表1、图2）。

2 海上丝绸之路沿线港口城市功能关系

2.1 海上丝绸之路沿线港口城市功能关系类型特征

通过计算 1995—2015年沿线港口城市的RCI，对港口与城市功能关系进行量化分析，从

结果看，沿线地区港口城市功能关系的组合类型多样（表2）。

从时间变化看，20年间沿线港口城市 5种类型占比较为稳定。港口城市的港口功能与

城市功能存在不同程度的不均衡，1995、2000、2005、2010年不均衡的港口城市分别有 41、

38、42、41 个，占港口总数的 87. 2%、84. 4%、84. 0%、78. 8%。其中门户城市增长最快，由

1995年的6个上升为12个，典型港城和流通中心也增长显著，临海城市和一般城市都减少了

1个。整体上看，港口规模快于城市规模或两者保持稳定增长的城市增长较快，城市规模快

于港口规模的城市有所减少。

从具体港口变化看，可以分为港城关系稳定型、港口对城市作用增强型、港口对城市作

用减弱型、港城关系不稳定型四种。20年间处于同一类型的港口城市有南安普顿、热那亚，

这两个城市一直属于门户城市，港口规模高于城市规模；高雄、汉堡、不来梅、科伦坡、新加

坡、迪拜、鹿特丹、安特卫普、墨尔本、基隆属于流通中心，港口规模显著高于城市规模；达曼

为典型港城，港城关系一直处于均衡状态。港口对城市作用增强的有深圳、青岛、厦门、瓦伦

西亚，上述城市在 2000年后从典型港城变为门户城市。对港口依赖程度增强、港口规模提

升的有广州、天津，从一般城市到临海城市再到典型港城；上海从临海城市变为典型港城。

对港口依赖程度减弱，城市规模提升的是曼谷，从临海城市到一般城市；香港从流通中心变

表1 基于RCI指数的港口城市类型

Tab.1 Port city types based on RCI index

类型

I 典型

港城

II 门户

城市

III 临

海城市

IV 流

通中心

V 一般

城市

RCI

0.75≤x≤
1.25

1.25＜x≤
3

0.33≤x＜

0.75

x＞3

x＜0.33

特征

港口规模与城市规模相对均衡。港口与城市互为依托，港口城市的特征显著，按照其

规模等级可划分为地区级、大区域级和世界级三类不同区域地位的港口城市

港口规模高于城市规模。港城互动关系中港口对城市的作用关系较强，港口是城市

的关键与优势部门，城市凭借港口获得发展机会与区域地位，按其规模等级可分为地

区级和大区域级门户城市

城市规模高于港口规模。港城互动关系中城市对港口的作用关系较强，城市本身自

组织与自运行能力较为综与完善，对港口的依赖相对较小，按其规模与职能可划分为

两级临海城市

港口规模显著高于城市规模。港城关系松散，港口的区域及区际流通地位显著，城市

区域地位仅为海陆交通转换点

城市规模显著高于港口规模。港城关系松散，港口仅为城市的普通基础设施部门，对

城市发展贡献很低，城市总体发展不以港口为依托，与一般内陆城市发展轨迹无异

资料来源：姜丽丽（2011）等[3].
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为门户城市。不稳定的港口城市有：吉达、宁波、巴塞罗那，它们在 3种及以上类型中变化，

港城关系不稳定。

从具体年份看，2015年有 9个港口城市（上海、广州、天津、烟台、泉州、达曼、阿布扎比、

梅尔辛、台中）属于典型港城，港口功能和城市功能处于平衡状态，港口与城市互为依托，且

有较理想的互动关系。其他 48个港口的港口功能与城市功能关系存在不同程度的不平衡，

有 25个港口城市的港口功能与城市功能属于严重不平衡，该类港口城市的港口功能与城市

功能的相对重要程度差距都在 3倍以上。新加坡、宁波、迪拜等港口城市属于流通中心类

型，其港口发展水平远远超前于城市发展水平。而马尼拉、东莞、南京等港口城市属于一般

城市类型，这类港口城市没有充分发挥港口的优势作用，港口对城市的带动作用不强。此

表2 1995—2015年海上丝绸之路港口城市类型

Tab.2 Type of port cities along the Maritime Silk Road, 1995-2015

类型

典型

港城

门户

城市

临海

城市

流通

中心

一般

城市

年份

1995年

德班、瓦伦西亚、

台中、利物浦、柔

佛、达曼

南 安 普 顿 、热 那

亚、海法、哥德堡、

毕尔巴鄂、赫尔

马尼拉、曼谷、吉

达、比雷埃夫斯、

青岛、马赛、奥克

兰、赫尔辛基、厦

门、都柏林、福斯

香港、新加坡、高

雄、鹿特丹、汉堡、

安特卫普、基隆、

迪拜、不来梅、科

伦坡、墨尔本

上海、丹戎不碌、

天津、巴塞罗那、

博 塔 尼 港 、林 查

班、卡拉齐、孟买、

大连、开普敦、伊

兹密尔、亚历山大

2000年

深圳、青岛、瓦伦

西亚、厦门、海法、

利物浦、达曼

热那亚、台中、南

安普顿、哥德堡、

柔佛

上海、丹戎不碌、

林查班 、巴塞罗

那、比雷埃夫斯、

德班、吉达、大连、

宁波、马赛、奥克

兰、中山、都柏林

香港、新加坡、高

雄、鹿特丹、汉堡、

安特卫普、迪拜、

不来梅哈芬 、基

隆、科伦坡、墨尔

本、沙迦

马尼拉、天津、广

州、纳瓦希瓦、曼

谷、悉尼、伊兹密

尔

2005年

上海、吉达、大连、

台中、海法、达曼、

新山、营口

深圳、青岛、宁波、

厦门、瓦伦西亚、

热 那 亚 、南 安 普

顿、连云港

天津、广州、林查

班、雅加达、巴塞

罗那、胡志明、德

班、泗水、比雷埃

夫斯、中山、马赛

新加坡、香港、高

雄、鹿特丹、汉堡、

迪拜、安特卫普、

不来梅、科伦坡、

沙迦、基隆、墨尔

本、拉斯帕尔马斯

纳 瓦 希 瓦 、马 尼

拉、伊斯坦布尔、

悉尼、曼谷、圣彼

得堡、卡拉奇、福

州、伊兹米尔

2010年

上海、广州、天津、大

连、吉达、丹戎佩拉、

泉州、达曼、台中、海

法、梅尔辛

香港、深圳、青岛、厦

门、瓦伦西亚、营口、

丹吉尔、热那亚、南

安普顿、杜伊斯堡、

拉斯帕尔马斯

林查班、丹戎不碌、

胡志明市、德班、悉

尼、烟台、福州

新加坡、宁波、迪拜、

鹿特丹、高雄、安特

卫普、汉堡、不来梅、

科伦坡、连云港、墨

尔本、太仓、基隆

马尼拉、伊斯坦布

尔、巴塞罗那、圣彼

得堡、钦奈、曼谷、南

京、卡拉奇、吉大港

2015年

上海、广州、天津、

烟台、泉州、达曼、

阿布扎比、梅尔

辛、台中

深圳、香港、青岛、

大连、厦门、瓦伦

西亚、沙迦、丹吉

尔、日照、热那亚、

南安普顿、丹东

林查班、胡志明、

丹戎不碌、吉达、

比雷埃夫斯、丹戎

佩拉、德班、悉尼、

福州、唐山

新加坡、宁波、迪

拜、鹿特丹、高雄、

安特卫普、汉堡、

营口、不来梅、科

伦坡、连云港、太

仓、基隆、墨尔本

马尼拉、东莞、南

京、伦敦、吉大港、

巴塞罗那、卡拉

奇、圣彼得堡、亚

历山大、金奈、曼

谷

注：每类港口根据当年全球集装箱吞吐量排名顺序列出。
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外，有 22个港口城市的港口功能与城市功能略有失衡，深圳、香港、青岛等港口城市属于门

户城市类型，其港口功能相对于城市功能更重要一些，而林查班、胡志明、丹戎不碌等港口城

市属于临海城市类型，其城市功能稍强于港口功能。从以上分析可知，沿线大多数港口城市

处于港口功能与城市功能不平衡的状态，仅少数几个港口城市处于理想的港口功能与城市

功能平衡状态，若这种不平衡状态加剧，会影响港口城市的可持续发展。

从城市规模和港口规模看，一方面，有些港口城市虽然城市发展规模相差较大，但都处

于港城关系的平衡状态，属于典型港城；另一方面，处于相同城市发展规模的港口城市，其港

口功能与城市功能关系所属类型却大有不同。

据表 2，2015年的上海和台中两个港口城市发展规模相差悬殊，但二者的功能关系都处

于一个相对平衡的状态。此外，1995年的德班和达曼、2000年的深圳和达曼、2005年的上海

和营口、2010年的上海和梅尔辛等港口城市在发展规模上存在较大差距，但功能关系都属于

典型港城，港口功能与城市功能处于相对平衡状态。

另一方面，2015年上海、新加坡、深圳等港口城市都属于世界大港，集装箱吞吐量排全球

前三位，但所处的港口城市功能类型却有较大差异，分别属于典型港城、流通中心、门户城市

3种港城关系发展类型。上海港处于港口规模与城市规模相对均衡状态；而新加坡港处于港

口功能与城市功能严重不均衡状态，其港口规模显著高于城市规模；深圳港所处状态居于上

海港与新加坡港之间，港口城市功能关系稍有失衡，其港口功能相对城市功能更强。

2.2 海上丝绸之路沿线港口城市功能关系的演变特征

2.2.1 海上丝绸之路沿线港口城市演变类型 分析 1995年以来沿线 26个港口城市演变轨

迹，可以将港口城市功能关系的演变分为 3类，分别为RCI上升型、下降型和稳定型。

第一类，RCI上升型，表示城市对港口的依赖性增强，港口规模提升。RCI数值呈现不断

上升趋势的港口城市有：上海、青岛、天津、安特卫普、大连、厦门、不来梅、科伦坡、热那亚，在

空间分布上，主要位于中国和西欧（图 3）。随着国际产业与全球贸易转移，经贸与物流中心

向东亚转移，全球枢纽港口发生变化，中国沿海港口获得长足发展，港口功能快速提升，港口

在城市发展中的地位提高。

第二类，RCI呈不断下降趋势的港口城市，有新加坡、香港、迪拜、鹿特丹、高雄、基隆、墨

尔本等。此类港口城市分布较分散，主要是全球重要港口或枢纽城市。这些港口城市在研

究时段初期港口规模巨大，吞吐量位于全球前列，但随着全球贸易转移和港口城市产业转型

升级，港口吞吐量上升速度放缓，城市发展对港口的依赖性减弱，城市进入多元化经济发展

阶段。

第三类，RCI基本保持稳定不变，汉堡、林查班、吉达、马尼拉、德班、巴塞罗那、达曼、南

安普顿、曼谷、台中等港口城市属于这一类型，主要位于东南亚及欧洲。这类港口的吞吐量

相对较小，港口规模增长与城市规模增长同步，表现出协调发展的平衡关系。

2.2.2 海上丝绸之路沿线港口城市演变历程 除了港口城市的功能关系不断发展变化，不

同港口城市的发展状态及演变周期也存在差异。可以根据RCI值的变率大小判断港口功能

与城市功能的稳定状态，RCI值的变率从小到大表现为二者从相对稳定到不稳定。从 1995

年以来的 20年里，沿线港口城市经历了不同的发展阶段（表 3）。一半港口城市从一种功能

关系状态进入另外一种功能关系状态，有的港口城市甚至跨越了多个发展阶段；另一半港口

城市始终处于同一关系状态。上海、青岛、天津等港口城市的RCI值不断上升，并从初始的
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城市功能为主转变为港城平衡或以港口功能为主。新加坡、香港、迪拜等港口城市的RCI值

不断下降，但基本都处于港口功能强于其城市功能的非均衡状态，港口功能占主导地位，功

能关系演化比较缓慢。汉堡、林查班、吉达等港口城市的RCI值变化较小，其功能关系的演

化在平衡状态附近波动。

3 海上丝绸之路沿线港口城市生命周期

3.1 港口城市生命周期与海上丝绸之路沿线港口发展

根据港口生命周期理论，港口与城市关系发展可分为 4个阶段：生长期、发展期、成熟期

和停滞期［31］，并形成 S形曲线（图 4）［32］，图中

曲线斜率表示港口对城市的推动作用。

第一阶段为生长期，港口的运输中转功

能是最主要的作用，装卸、运输等港口直接产

业产生，成为港口与城市初始联系的媒介。

该阶段港口对城市具有明显推动作用，城市

对港口的依赖性也很强。上海、青岛、天津、

安特卫普、大连、厦门等RCI上升型港口（图

5）在20世纪90年代处于发展初期，港口功能

不断增强，推动城市的发展，港口与城市之间

的联系逐渐密切，港城互动更加频繁。

图3 不同RCI类型港口城市的空间分布

Fig.3 Spatial distribution of port cities with different RCI types

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载审图号为GS（2016）1666号的标准地图制作，底图无修改。

图4 港口城市生命周期

Fig.4 Life cycle of port cities
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第二阶段为发展期，港城之间相互关联，港口城市进一步发展。在这一阶段，港口城市

利用区位优势，进行原材料的输入和制成品的输出，发展临港大工业和出口加工业，集聚国

内外生产要素，连接国内外市场。临港工业的集聚是港口城市发展的强大动力，港口关联产

业与港口依存产业成为港口城市主要经济部门，带动港口城市迅速增长。在海上丝绸之路

沿线港口中，RCI稳定型港口（图 6）主要处于生长期到发展期的过渡时期，如汉堡、马尼拉、

巴塞罗那等港口，港口与城市在空间形态上相互连接和融合，港城开始走向一体化后，城市

推动多元化经济的发展，港口城市的产业体系也逐渐完善。

第三阶段为成熟期，港城集聚效应是该阶段港口城市发展的主要作用因素。在这一阶

段，港口直接产业与港口关联产业产生空间集聚引力，吸引一些与港口无直接关系的产业在

港口城市集聚；同时，临港大工业的发展吸引前、后向关联产业在港口城市集聚，产生协作引

力。产业集聚通过乘数效应带来就业和消费的扩大，促进港口城市第三产业的发展。

表3 1995—2015年海上丝绸之路不同类型港口城市演变历程

Tab.3 Evolution of port cities along the Maritime Silk Road, 1995-2015

类型

上升型

下降型

稳定型

港口城市

上海

青岛

天津

安特卫普

大连

厦门

不来梅

科伦坡

热那亚

新加坡

香港

迪拜

鹿特丹

高雄

基隆

墨尔本

汉堡

林查班

吉达

马尼拉

德班

巴塞罗那

达曼

南安普顿

曼谷

台中

初始状态

RCI＜0.33

0.33≤RCI＜0.75

RCI＜0.33

RCI＞3

RCI＜0.33

0.33≤RCI＜0.75

RCI＞3

RCI＞3

1.25＜RCI≤3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＞3

RCI＜0.33

0.33≤RCI＜0.75

0.33≤RCI＜0.75

0.75≤RCI≤1.25

RCI＜0.33

0.75≤RCI≤1.25

1.25＜RCI≤3

0.33≤RCI＜0.75

0.75≤RCI≤1.25

跨越阶段

0.33≤RCI＜0.75

0.75≤RCI≤1.25

0.33≤RCI＜0.75

无

0.33≤RCI＜0.75，0.75≤RCI≤1.25

0.75≤RCI≤1.25

无

无

无

无

1.25＜RCI≤3

无

无

无

无

无

无

0.33≤RCI＜0.75

0.75≤RCI≤1.25

RCI＜0.33

0.33≤RCI＜0.75

0.33≤RCI＜0.75

无

无

RCI＜0.33

1.25＜RCI≤3

末端状态

0.75≤RCI≤1.25

1.25＜RCI≤3

0.75≤RCI≤1.25

同初始阶段

1.25＜RCI≤3

1.25＜RCI≤3

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

1.25＜RCI≤3

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

同初始阶段

0.33≤RCI＜0.75

0.33≤RCI＜0.75

RCI＜0.33

0.33≤RCI＜0.75

RCI＜0.33

同初始阶段

同初始阶段

RCI＜0.33

0.75≤RCI≤1.25
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第四个阶段为停滞阶段。该时期港

口吞吐量增长逐渐变得缓慢甚至停滞，港

口城市中的港口功能进入衰退阶段，逐渐

被附近港口所替代。同时，港口城市寻找

新的发展路径，开始新的生命周期，在原

成熟期基础上进一步发展，进入新的成长

阶段。对于海上丝绸之路沿线港口，大部

分 RCI 下降型（图 7）处于发展期到成熟

期，甚至某些港口进入停滞期，如香港在

2010 年进入停滞期，集装箱吞吐量的增

长速度放缓，但航运金融、物流服务等其

他功能仍有所发展，进入自增长时期。

3.2 海上丝绸之路沿线港口城市吞吐量与人口动态关系

通过分析 1995—2015年海上丝绸之路沿线 26个RCI值不同类型的港口城市集装箱吞

吐量与其人口增长状况，可以看出，沿线港口城市的集装箱吞吐量随着人口增长而增长，二

者之间存在互动关系。

据图 8可知，1995—2015年期间，RCI上升型港口城市中，上海港的发展领先于同类型

其他港口，达到了更高的港口规模和城市规模，其吞吐量与人口都迅速增长，由沿海大都市

向港口大都市转型。天津则属于区域级城市，港口吞吐量与人口增长较快。青岛、安特卫

普、大连、厦门、不来梅、科伦坡、热那亚等港口均属于一般港城。

RCI下降型港口城市中（图 9），香港与新加坡发展领先于其他港口，属于比较重要的港

口城市类型，两港分别由区域级城市和一般港城向区域级港口城市转型。香港与新加坡同

属于中转型港口，与新加坡相比，香港的发展出现放缓趋势。迪拜、鹿特丹、高雄、基隆、墨尔

本等港口属于一般港城，其中，迪拜港口规模与城市规模都在扩大，发展相对较均衡。基隆、

墨尔本两个港口城市的港口规模与城市规模都较小，发展缓慢。

图5 1995—2015年RCI上升型港口城市吞吐量变化

Fig.5 Changes in throughput of port cities with increasing

RCI，1995-2015

图7 1995—2015年RCI下降型港口城市吞吐量变化

Fig.7 Changes in throughput of port cities with de‐

creasing RCI，1995-2015

图6 1995—2015年RCI稳定型港口城市吞吐量变化

Fig.6 Changes in throughput of port cities with stable

RCI，1995-2015
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在 RCI稳定型港口城市中（图 10），

整体上该类城市功能类型比较齐全，各

类型港口城市分布较均衡。马尼拉属于

港口大都市，港口规模和城市规模相对

较大，港城功能比较平衡。汉堡则属于

典型的大港小城，港口规模远远大于其

人口规模，港城功能发展不平衡。林查

班在此期间发展迅速，先后经历了区域

级城市、区域级港口城市、主要港口都市

3种港口城市类型的转变。其他一般港

城也相应发生港口城市类型的转变，发

展趋势较好。

4 结论与讨论

本文基于RCI指数，采用海上丝绸之路沿线 1995—2015年全球排名前 100港口城市的

吞吐量与人口数据，重点对沿线港口城市的功能类型进行识别，并对其演化特征进行深入探

讨，结论如下：

海上丝绸之路沿线港口城市功能类型多样，但具有不均衡性。从时间变化看，20年间沿

线港口城市 5种类型占比较为稳定，港口规模快于城市规模或两者保持平衡的城市增长较

快，城市规模快于港口规模的城市有所减少。从具体港口变化看，可以分为港城关系稳定

型、港口对城市作用增强型、港口对城市作用减弱型、港城关系不稳定型四种。2015年有 48

个港口的港口功能与城市功能关系存在不同程度的不平衡，其中有 25个港口城市的港口功

能与城市功能属于严重不平衡类型。整体而言，港城关系的发展存在不平衡性，若这种不平

衡性加剧，可能导致港口城市的发展衰退。

海上丝绸之路沿线港口城市的功能类型演变具有渐进性，每个港口城市的发展状态及

图10 1995—2015年RCI稳定型港口城市吞吐量与人口

的动态关系

Fig.10 The relationship between throughput and popula‐

tion with stable RCI，1995-2015

图8 1995—2015年RCI上升型港口城市吞吐量与

人口的动态关系

Fig.8 The relationship between throughput and popula‐

tion with increasing RCI，1995-2015

图9 1995—2015年RCI下降型港口城市吞吐量与

人口的动态关系

Fig.9 The relationship between throughput and popu‐

lation with decreasing RCI，1995-2015
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演变周期存在差异。沿线港口城市演变轨迹可分为RCI上升型、下降型和稳定型 3类。RCI

上升型的港口功能提升，港口在城市发展中的地位提高，城市对港口的依赖性增强，主要位

于中国沿海和西欧；RCI下降型的港口城市随着城市多元化经济的发展，城市发展对港口的

依赖性减弱，分布较分散，主要是全球重要港口或枢纽城市；RCI稳定型的港口城市表现出

港口和城市良性互动发展趋势，主要位于东南亚及欧洲。

海上丝绸之路沿线港口城市的发展具有生命周期性，港口城市集装箱吞吐量与人口之

间存在互动关系。总体上，20世纪 90年代是RCI上升型港口的生长期，上海和安特卫普等

港口与城市产生初始联系，并进一步发展，联系逐渐密切；RCI稳定型港口主要处于生长期

到发展期的过渡时期，如汉堡、马尼拉、巴塞罗那等港口与城市在空间形态上相互连接和融

合，港城开始走向一体化后，城市发展多元化经济，港口城市的产业体系也逐渐完善；RCI下

降型大部分港口处于发展期到成熟期，甚至某些港口进入停滞期，如香港从 2010年开始进

入停滞期，城市主要依靠已建立的产业结构进入自增长时期。

海上丝绸之路沿线港口城市形成于不同的时期，经历了各自的发展过程，其地理区位、

发展背景和制约条件不同，因此，港口发展速度与港口规模也存在较大差异。然而，港口城

市持续发展的关键是实现港口功能与城市功能的平衡发展，因此，对于不同类型的港口城

市，需要通过制定相应的发展策略，使港口与城市之间维持平衡发展状态，实现良性互动。

同时，根据不同类型港口城市的演变规律，在进行港口规划时做出适当的修正与调整。

未来一段时间，北美、欧洲、东亚三大生产网络的内部循环将强化，原有的“大三角循环”

分工格局将发生重大调整。如果说国内是我们发展的战略基本盘，那么海上丝绸之路沿线

特别是东南亚等区域是发展的大后方。这些区域的港口运输需求将会增长，面临着新的发

展机遇。在“双循环”的新发展格局下，中国对于海上丝绸之路沿线的港口投资布局需要聚

焦和突出重点，强调发展的可持续性。上述对沿线港口城市功能类型和生命周期的研究，可

为中国港口企业有针对性地对外投资提供参考。
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Port-city relationship and life cycle of port cities along the
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Abstract: The interaction between port and city exists in the whole process of port city devel‐

opment and evolution, and is the focus of port city development. This paper uses container

throughput data and population data from the United Nations department of economic and social

affairs. Based on the relative concentration index (RCI) and port-city relationships matrix, this

paper analyzes the characteristics and evolution of the port-city functional relationship and dis‐

cusses the life cycle in the port city along the Maritime Silk Road, which ranked the top 100 in

global container throughput from 1995 to 2015. Results show that: (1) Port-city relationship in

the port city along the Maritime Silk Road has all combination types. The proportion of the five

types is stable, but the development is not balanced, only 16. 1% of the cities are in a balanced

state. (2) According to the evolution of port cities, RCI can be divided into rising type, falling

type and stable type, and most of them span multiple stages of development. The RCI of port cit‐

ies such as Shanghai, Qingdao and Antwerp have been rising, mainly located on the coast of Chi‐

na and Western Europe. Port cities such as Singapore, Hong Kong and Dubai have been falling,

and the port more functional than city. Meanwhile, the stable type is mainly located in Southeast

Asia and Europe, such as Hamburg and Laem Chabang. (3) Different types of port cities are in

different stages of port life cycle, which can be divided into growth period, development period,

maturity period and stagnation period. This paper analyzes the port-city relationship, functional

types, and life cycles of port cities along the Maritime Silk Road, which can provide a reference

for China's future port strategic investment.

Key words: port city; port-city relationship; function type; life cycle; Maritime Silk Road
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