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港珠澳大桥对粤港澳大湾区区域旅游一体化
发展影响的计量研究

张 跃，杜洁莉
（深圳职业技术大学 管理学院，广东 深圳 518055）

摘 要：立足于旅游供需空间系统视角，运用旅游流引力模型及 GIS 集成方法分析港珠澳大桥建成前后粤港澳

大湾区城市旅游竞争力和居民出游力的格局，探讨粤港澳大湾区的区域旅游一体化趋势。研究表明：1） 港珠

澳大桥的开通使得珠江口东西两岸的旅游流潜力分布更加均衡，有利于珠江口两岸地区的均衡发展，推动港珠

澳大桥绿色政策通道建设，打破行政壁垒以实现旅游要素的自由流通，是推动粤港澳大湾区旅游从均衡发展走

向区域协同一体化发展的关键。2） 大湾区 11 个城市旅游竞争力和居民出行力的变化幅度与大桥开通后交通可

达性的提升幅度显著相关，并呈现明显的空间距离衰减特征；大桥的开通降低了两岸之间的旅游抗阻力，显著

加强了珠江口两岸城市的旅游合作关系，尤其是东西岸城市群 （香港、深圳、澳门和珠海） 之间的资源优势互

补。3） 港珠澳大桥影响下，粤港澳大湾区旅游竞争力和居民出游力的变化在空间分布上呈现显著的聚集特征，

高值集聚区主要分布在大桥直接连接的香港、澳门和珠海；中山及珠海的部分区域被高值邻居包围，受扩散的

机会较大；而广佛和深莞的部分区域为低值聚集区，呈现一定的边缘化趋势。大桥对港澳核心城市群优势的加

强作用明显，广州及附近区域的相对地位被削弱，大湾区的旅游格局从以广州为中心的核心集聚向多中心辐射

转变。
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湾区地带以其发达的交通网络、开放的经济结

构和强大的集聚外溢功能，成为主导全球经济发展

的核心区域 （刘艳霞，2014）。跨海桥隧作为湾区

的大型交通基础设施项目，使区域空间相对距离发

生变化，由此带来区域资源配置、产业转移、人口

流动等系列要素的重组，从而影响并重构区域经济

发展格局。旅游一体化是区域经济空间结构优化的

高级形态，随着跨海桥隧的建设，如纽约布鲁克林

大桥、旧金山金门大桥、日本濑户内海大桥、丹麦

的厄勒海峡大桥，以及国内的渤海海峡跨海通道、

长江跨江通道、杭州湾跨海大桥 （刘静，2008）

等，跨海桥隧对区域旅游竞合格局的影响成为重要

议题。

粤港澳大湾区在地理范畴上包括“珠三角+港

澳”，是中国人口密度最高、经济活跃度最强的城

市群，但区域内“一国两制三关税”、以及“9+2”

的城市结构，意味着区域旅游一体化发展面临较大

挑战。港珠澳大桥作为世界最长的跨海大桥，横跨

粤港澳三地，缩短了湾区各区域之间尤其是东西岸

城市之间的交通时间，使得湾区构成闭环交通体

系，形成“粤港澳黄金 3小时旅游圈”，从建设愿景

和理论意义上有利于压缩时空距离，为粤港澳的旅

游资源整合、信息互通、区域旅游协同发展带来新

机遇，推动湾区旅游一体化发展。然而，受车辆通
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行费用高、通关手续繁复、车牌管控等限制，港珠

澳大桥自 2018 年 10 月通车以来，短期效应明显后

续带动不足。开通 1 周年经大桥往来三地口岸的旅

客仅为 2 443.45 万人次，日均约 6.69 万人次。大桥

收费站总车流 153.72 万车次，日均约 4 212 车次，

低于普通二级公路日通车量 4 500~7 000车次的水平

（珠海边检总站港珠澳大桥边检站统计数据①）。疫

情期间大桥日均车流量更是降到 300 车次。大桥通

车后对周边城市的积极作用未能充分发挥，2019 年

相对于 2018年 （疫情前一年内） 邻近城市的旅游经

济 收 入 增 长 率 分 别 为 广 州 （11.14%）、 深 圳

（6.58%）、珠海 （16.17%）、香港 （-22.73%）、澳门

（-0.75%）。大桥的车流量和经济效益远低于预期港

珠澳大桥作为大湾区重要旅游交通枢纽的功能还有

待进一步拓展和提升。

2019 年的 《粤港澳大湾区发展规划纲要》（中

共中央，国务院，2019） 提出，依托以高速铁路、

城际铁路和高等级公路为主体的快速交通网络与港

口群和机场群，构建区域经济发展轴带，形成主要

城市间高效连接的网络化空间格局，更好地发挥港

珠澳大桥作用，促进东西两岸协同发展。港珠澳大

桥作为大湾区旅游一体化发展的“轴带支撑”意义

重大。因此，本文基于城市群多主体旅游供需系统

视角，分析港珠澳大桥在实际通车后带来的粤港澳

大湾区旅游竞合关系的变化，探讨交通对区域一体

化的作用，以期为大湾区的旅游发展提供参考。

1 文献回顾 

交通是区域旅游一体化的基础和驱动力。既往

研究发现，高铁、高速公路、跨海大桥、隧道等重

大交通基础设施的建设改变了城市群内的游客流量

及其空间竞争关系。学者较多采用距离曲线、引力

模型、地理集中指数等 （黄泰 等，2003），以及交

通向心性 （Gutiérrez et al., 1996）、空间变差函数

（靳诚 等，2010）、交通距离衰减模型 （Claire et 

al., 2012） 等计量指标和模型分析交通对旅游流分

布规律和流动模式的影响，或采用定性分析法 （卞

显 红 ， 2003）， 以 及 双 重 差 分 模 型 （Jou et al., 

2020）、主成分分析法 （Khan et al., 2017），以及社

会网络理论 （陈金华 等，2021）、空间分析理论

（杨曦 等，2014） 等定量方法阐释交通作用下的区

域旅游经济空间变化，重点关注交通作用下旅游经

济空间结构和演化模式 （冯立新 等，2011；戢晓

峰 等，2015）、交通与旅游经济联系度 （王兆峰，

2017；Chen et al., 2022）、交通对旅游经济的集聚效

应 （Gong et al., 2023）、经济中心的转变影响 （卞

显红，2015），旅游经济产业和交通系统的耦合度

（李晓静 等，2013） 等。

相对其他交通方式，跨海桥隧作为一种集交通

与观光于一体的交通方式，对区域旅游的影响具有

双重性。一方面，其作为一种交通方式，对区域旅

游的交通可达性、辐射范围和组合方式产生影响，

从而导致旅游空间格局的转变 （张建春 等，2002；

李坚诚 等，2014；Jeong et al., 2019；章勇，2019；

Santana et al., 2022; Grofelnik et al., 2023）；另一方

面，其作为旅游吸引物的客流量及辐射力，对旅游

空间也产生影响 （田忠军，2002；卢松，2009）。

现有研究较多以其作为交通方式的连通效应为视角

进行探讨，得出：1） 跨海桥隧的建设提升交通可

达性，形成新的区域经济增长轴，改变区域旅游空

间格局。如厄勒海峡通道的建成，连接了欧洲大陆

和南斯堪的纳维亚地区，在欧洲大陆中心之外形成

向 北 欧 和 东 欧 发 展 的 一 条 经 济 轴 （Matthiessen, 

2000）；杭州湾跨海大桥加强了杭州湾南部城市和

北部城市的联系，使得长三角旅游空间结构从点-轴

模式转变为网状模式 （郑昭彦，2009）；渤海海峡

跨海通道使得海峡南北直接连通，推动环渤海经济

圈由“C”型结构向“O”型结构转变 （王淑婧 等，

2009），实现渤海旅游圈空间结构的均衡和稳定。

2） 跨海桥隧改变了传统城市的经济地位。部分城

市或地区借助新的交通网络优势获得资源和投资，

成长为新的旅游中心枢纽。如跨海桥梁的建设影响

韩国江华县 （江华岛、首尔岛和江东岛） 的客流

量，带来住宿数量的增长和旅游业的发展 （Jeong 

et al., 2019）；渤海海峡跨海通道对山东半岛和辽东

半岛的旅游通达性的影响呈现距离衰减规律，其使

得次区域核心城市烟台直接受大连的经济辐射，青

岛对烟台的影响力减弱，烟台将追赶青岛成为同级

城市 （冯立新 等，2011）。3） 跨海桥隧对区域旅游

格局的影响走势不明朗，并未改变区域旅游经济空

间格局。如英吉利海峡通道的建成，使里尔成为法

国北部最大的中心城市和通往欧洲东部大陆的门

户，其西北部新区以及周边的小镇也由于通道带来

的效应成为活跃的旅游新兴城市。但其对区域的影

①  环球网 . https://baijiahao.baidu.com/s？id=1648192013186197943&wfr=spider&for=pc. 2019-10-23.
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响仍不清楚，目前还没有证据表明英吉利海峡的建

设会以牺牲周边地区为代价，导致旅游等经济活动

向中心城市的集聚 （Vickerman, 1994）。4） 跨海隧

道引发区域旅游产业转移，改变区域旅游竞合关

系。日本本州岛和四国岛之间的濑户内海大桥，分

别架有 6 座连接大桥，形成东、中、西 3 条线路，

不同大桥之间由于地理位置引发区域旅游经济竞争

矛盾 （刘静，2008）。目前，学者对港珠澳大桥与

区域旅游经济空间的相关研究也较多集中于产业转

移层面。如梁元东 （2015） 认为港珠澳大桥的建设

有利于促进珠海、澳门的酒店业合作共赢，实现客

源国际化；王钧天 （2018） 认为港珠澳大桥将进一

步强化香港贸易中心地位，刺激澳门旅游业的发

展；赖文凤等 （2019） 认为港珠澳大桥的建成使得

珠三角西部、澳门与香港之间的旅客行程将更为便

捷，为三地加强合作发展“一程多站”旅游产品提

供硬件支持，增强旅游产业集群吸引力。

现有研究探讨了跨海桥隧对区域旅游空间结构

模式、旅游经济空间格局和旅游竞合关系的影响，

具有一定借鉴意义，但也存在以下不足：1） 多数

研究建立在交通可达性提升的前提下，探讨由通道

建设所带来的正面效应，认为跨海隧道建设有利于

区域旅游空间结构的均衡和稳定。事实上，跨海桥

隧的建设并非简单地呈现“交通可达性提升→交通

成本降低→区域旅游产业协同→区域旅游一体化”

这样的影响路径。跨海隧道的建设对湾区旅游空间

结构的影响将呈现多面性，可能使得区域旅游空间

结构趋向于均衡化发展，或是加剧极化效应，甚至

可能对区域旅游空间结构影响程度极低。跨海桥隧

建设和后续影响也具有积极和消极的双重特征，行

政壁垒、交通区位优势效应差异等诸多因素可能限

制区域旅游融合发展。2） 已有对区域旅游网络研

究较多采用定性方法进行理论、概念探讨，基于空

间分析技术尤其 GIS 技术的整体旅游空间网络结构

研究相对不足，较多借助控制变量和差异度模型评

估交通对区域旅游空间演变的影响，缺乏从供需系

统性视角对区域旅游一体化发展的空间竞合关系研

究。3） 多基于面板统计数据，未能结合更多元的

数据获取方式进行精细尺度的空间分析。

基于此，本文以粤港澳大湾区为研究区域，以

港珠澳大桥开通前后 2015—2020 年为演化时间节

点，分析基于跨海桥隧交通网络的区域旅游经济联

系演化规律，探讨区域交通可达性演变驱动区域旅

游一体化发展的耦合关联效应。

2 数据来源与方法 

2.1　研究方法　

2.1.1　旅游流引力模型　引力模型是解释旅游空间

现象和规律的经典模型，主要通过旅游客源地人口

规模、收入水平、旅游目的地吸引力、以及客源地

和目的地之间的旅游抗阻力等因素预测旅游客源地

到旅游目的地的游客量。本文基于已有研究提出的

引力模型 （Crampon, 1966；保继刚，1992；黄泰 

等，2017） 构建粤港澳大湾区旅游流引力模型：

Fij = B
Pα

i I η
i Aλ

j

Dξ
ij

Uij                                            （1）

式中：Fij 为客源地 i 与目的地 j 之间的旅游客流数

量；Pi 为客源地 i人口数量；Ii 为客源地 i收入水平；

Aj 为目的地 j旅游吸引力的度量；Dij 为客源地 i与目

的地 j 之间的交通时间距离；Uij 为对数正态分布误

差项；B、α、η、λ和 ξ为经验估计参数。为了方便

模型参数的估计，可将式 （1） 变形为对数方程式：
LgFij = β + αLgPi + ηLgIi + λLgAj - ξLgDij + εij    (2)
式中：εij 是 E (εij) = 0，β=Lg (B) 时的标准误差项。

通过收集基础引力模型的主要因子 （客源地人

口规模、客源地收入水平、旅游目的地吸引力、以

及客源地和目的地之间的旅行时间成本），构建模

型解释粤港澳大湾区旅游客源地和目的地之间的客

流量。通过观察模型的解释力、跨时间预测效果的

稳定性、模型因子的显著性和系数符号的正负性，

综合判断基础引力模型在本文场景数据的有效性和

适用性，并探讨港珠澳大桥的开通带来旅游抗阻力

因素 （行驶时间） 的变化如何影响旅游客源地和目

的地之间的客流量。

2.1.2　城市旅游空间竞争力模型　国内外学者基本

认同基础引力模型中核心的旅游系统要素，如客源

地的人口规模或经济发展水平、旅游者的旅游动机

和特征属性、目的地的旅游业发展水平以及客源地

和目的地之间的距离等是影响旅游流形成的主要因

素。但该模型忽略了多个目的地对同一客源地的客

流竞争问题，而经济学中的市场潜力研究在处理此

类问题时已有比较成熟的方法，即通过比较某一市

场吸引力与同类所有市场吸引力之和的比值，反映

该吸引力的市场竞争或潜在客流规模，基于此，本

文 借 鉴 已 有 研 究 思 路 （黄 泰 等 ， 2014； 2016；

2017），基于经济学市场潜力概率分配思想对粤港

澳大湾区旅游流引力模型 （式 1） 进行改进，引入

城市旅游空间竞争力因子，得到粤港澳大湾区城市
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旅游空间竞争力模型：

Cij = B
é

ë

ê
êê
ê
ê
êPα

i I η
i Aλ

j

Dξ
ij

∑
j = 1

n Aλ
j

Dξ
ij

ù

û

ú
úú
ú
ú
ú
Uij                         （3）

式中：Cij 是旅游目的地 j对旅游客源地 i的旅游空间

竞争力；n 为旅游目的地的个数。为了方便模型参

数的估计，可将式 （3） 变形为对数方程式：
LgCij = β + αLgPi + ηLgIi + λLgAj - ξLgDij -

Lg∑
j = 1

n Aλ
j

Dξ
ij

+ εij                                           （4）

进一步求和即可得到旅游目的地 j 对城市群所

有旅游客源地的总竞争力对数方程式：

LgCj =∑
i = 1

m

LgCij =∑
i = 1

m

[ β + αLgPi + ηLgIi +

λLgAj - ξLgDij - Lg∑
j = 1

n Aλ
j

Dξ
ij

+ εij ]           （5）

式中：Cj 是旅游目的地  j 对所有旅游客源地的旅游

空间总竞争力；m是旅游客源地的数量。

2.1.3　居民出游潜力模型　考虑到客源地的人口规

模数量的空间分布对旅游空间资源利用机会的影

响，在粤港澳大湾区旅游流引力模型 （式 1） 的基

础上引入人口规模影响因子 （黄泰 等，2017），得

到粤港澳大湾区居民出游潜力模型：

Tij = B
é

ë

ê
êê
ê
ê
êPα

i I η
i Aλ

j

Dξ
ij

∑
k = 1

m P α
k

Dξ
ij

ù

û

ú
úú
ú
ú
ú
Uij                          （6）

式中：Tij 是旅游客源地 i 的居民到旅游目的地 j 的出

游空间机会潜力指标。为了方便模型参数的估计，

可将式 （6） 变形为对数方程式：
LgTij = β + αLgPi + ηLgIi + λLgAj - ξLgDij -

Lg∑
k = 1

m P α
k

Dξ
ij

+ εij                                          （7）

进一步求和即可得到旅游客源地 i 到城市群所

有 旅 游 目 的 地 的 总 出 游 空 间 潜 力 对 数 方 程 式 ：

        LgTi =∑
j = 1

n

LgTij =∑
j = 1

n

[ β + αLgPi + ηLgIi +

λLgAj - ξLgDij - Lg∑
k = 1

m P α
k

Dξ
ij

+ εij］                           （8）

2.1.4　交通可达性计算方法　采用基础的时间距离

度量法计算交通可达性。根据粤港澳大湾区 71个县

区之间的高德地图行驶时间数据，可以得到每个县

区与大湾区其他县区之间的驾车时间的平均值，即

为该县区的可达性为：

Aj =
∑
n，i ≠ j

i = 1

Tij

n - 1
                                                      （9）

式中：n 为港澳大湾区中县区的总个数 71；Tij 表示

高德地图中从县区 i 至县区 j 的行驶时间。县区 j 的

可达性 Aj 为其他 70个县区到达该县区行驶时间的平

均值。则城市级别的可达性为：

Ak =
∑

m

j = 1

Aj

m
 
                                                     （10）

式中：m 为城市 k 所包含的县区的个数，则该城市

的可达性 Ak 为其所包含的 m 个县区可达性的平

均值。

2.1.5　空间相关与集聚分析方法　主要运用 Arc‐

GIS10.8 的空间自相关方法分析粤港澳大湾区在港

珠澳大桥影响下的区域旅游一体化趋势。空间自相

关是指某种现象在空间分布上的相关性。空间自相

关方法可用于分析某种现象的空间分布是否随机还

是存在空间扩散，如果存在可进一步分析扩散的中

心。空间自相关分析可运用 Moran' s I指数进行全局

空间自相关分析，判断研究区域自相关现象的存在

性，然后再进行局部空间自相关分析，找出自相关

现象存在的局部区域。

2.2　数据来源与处理　

旅游流引力模型需获取粤港澳大湾区旅游流、

人口及经济水平、旅游吸引力以及空间阻隔力的数

据，主要来源于 2015—2021年广东省、广东各市以

及港澳地区的统计年鉴和旅游报告②、2020 年第七

次全国人口普查数据、高德地图行驶时间数据③以

及百度指数城市间旅游搜索指数④等数据。其中，

港澳旅游客流量数据主要从年鉴中出境游人数和接

待入境过夜旅游人数获得，广东各市之间的旅游人

数通过百度指数城市之间旅游搜索指数估算得出，

相关统计模型交叉验证集 R2 为 0.718，拟合效果较

好，方法参考文献 （Yang et al., 2015; Huang et al., 

2017；陈金华 等，2021）。人口数据主要来源于七

② 2016—2021 年的 《广东统计年鉴》《珠海统计年鉴》《汕尾统计年鉴》《潮州统计年鉴》《东莞统计年鉴》《广州统计年鉴》《河源统计

年鉴》《惠州统计年鉴》《茂名统计年鉴》《梅州统计年鉴》《清远统计年鉴》《汕头统计年鉴》《韶关统计年鉴》《深圳统计年鉴》《阳江统计

年鉴》《云浮统计年鉴》《湛江统计年鉴》《中山统计年鉴》《澳门资料》《澳门统计年鉴》《香港统计年刊》《香港便览》

③ 高德开放平台 Web 服务的“路径规划”. https://lbs.amap.com/api/webservice/guide/api/newroute

④ 百度指数 . https://index.baidu.com/v2/index.html#/
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普数据以及统计年鉴中的年末常住人口数，旅游客

源地的收入水平用各城市人均 GDP表示。旅游目的

地的吸引力由年度旅游总收入和年度接待过夜游客

总数 2 个变量标准化后以 [0.5, 0.5] 的权重加权求和

得到。

旅游客源地和目的地的行驶时间数据通过 Py‐

thon编程语言调用高德开放平台 Web 服务的“路径

规划”API 接口获取。首先，将旅游客源地和目的

地的经纬度坐标导入“驾车路线规划”API 接口，

通过设置接口参数“avoidroad=港珠澳大桥”得到

规划路径 （包含/不包含港珠澳大桥） 的行驶时

间；然后，采集 1 天中的 4 个时间点——T 08:00、

13:00、18:00和 23:00的行驶时间，并计算其平均值

作为最终的行驶时间。采用线性回归模型拟合得到

旅游流基础引力模型后，通过引入城市旅游空间竞

争力因子和人口规模影响因子，分别构建粤港澳大

湾区城市旅游竞争力模型 （式 3） 和居民出游力模

型 （式 6）。

3 结果分析 

3.1　港珠澳大桥对粤港澳大湾区可达性影响量化

研究　

根据粤港澳大湾区 71个县区之间的高德地图行

驶时间数据，可以得到每个县区到大湾区其他县区

的平均驾车时间，将县区级别的行驶数据汇总可得

城市级别的行驶时间数据。表 1 显示：1） 港珠澳大

桥开通后缩短了大湾区珠江口以南大部分区域的

平均驾车到达时间。香港离岛区、澳门以及珠海

的香洲区、斗门区和金湾区的可达性提升效果较

为明显，而珠江口以北大部分区域的可达性受影

响较小。整体上呈现可达性提升由南向北逐渐递

减的趋势，大桥连接的端点区域可达性提升最为

明显，离大桥最远的区域可达性不受影响。2） 港

珠澳大桥开通后，大湾区城市到达时间总和从开

通前的 1 392 min 缩减至开通后的 1 336 min，缩减

幅度达到 4.0%。香港、澳门和珠海 3 个城市的平均

到达时间受港珠澳大桥影响较大，缩短幅度分别为

13.9%、11.5% 和 7.3%，可达性排名均有 1个位序的

上升。深圳、中山和江门 3 个城市的可达性有小幅

的变化，提升幅度为 0.8%~3.0%，其他城市几乎不

受影响。位于珠江口西岸的澳门、珠海、中山和江

门等 4 个城市的平均到达时间缩短幅度为 5.9%，而

位于东岸的深圳、东莞和香港 3 个城市的缩短幅度

为 6.7%，说明港珠澳大桥对珠江口东西两岸主要城

市的可达性均有一定程度的提升作用。

由表 2 可知，受港珠澳大桥影响行驶时间缩短

最多的城市组合是：“香港—澳门”和“香港—珠

海”，缩短比例达到 50.8% 和 36.9%。其次，“澳门

—深圳”和“香港—中山”2 组城市间的行驶时间

也分别有 19.2% 和 16.2% 的缩短。另外，“香港—江

门”“深圳—珠海”和“澳门—惠州”3 组城市间的

行驶时间也有小幅度缩短。

3.2　港珠澳大桥对粤港澳大湾区区域旅游一体化

的影响特征分析　

3.2.1　粤港澳大湾区旅游流基础引力建模分析　

根据式 （2） 对 2015—2020 年每一年的数据分别建

立多元线性回归模型，结果见表 3 所示。模型在疫

情前的 2015—2019 年 R2 均值为 0.717，拟合效果处

于较高水平，模型变量系数符号正负符合引力模型

表 1　港珠澳大桥开通前后粤港澳大湾区城市

平均到达时间变化

Table 1　The Average Travel Time of Cities in the Guangdong-

Hong Kong-Macao Greater Bay Area before and after the 

opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

城市

香港

澳门

珠海市

深圳市

中山市

江门市

广州市

佛山市

东莞市

惠州市

肇庆市

总计

开通前

平均到达
时间/min

166

139

124

132

109

120

100

102

104

142

154

1 392

位序

11

8

6

7

4

5

1

2

3

9

10

开通后

平均到达
时间/min

143

123

115

128

106

119

100

102

104

142

154

1 336

位序

10

7

5

8

4

6

1

2

3

9

11

缩短时
间/min

23

16

9

4

3

1

0

0

0

0

0

56

缩短
比例/%

13.9

11.5

7.3

3.0

2.8

0.8

0

0

0

0

0

4.0

位序
变化

1

1

1

-1

0

-1

0

0

0

0

-1

表 2　港珠澳大桥开通前后粤港澳大湾区

部分城市间行驶时间
Table 2　Travel Time between Cities in the Guangdong-Hong 

Kong-Macao Greater Bay Area before and after the opening of 

the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

城市 1

澳门

香港

澳门

香港

江门市

深圳市

澳门

城市 2

香港

珠海市

深圳市

中山市

香港

珠海市

惠州市

驾车行驶时间/min

开通前

228

211

184

186

209

172

198

开通后

112

133

149

156

195

160

196

缩短时间/
min

116

78

35

30

13

12

2

缩短
比例/%

50.8

36.9

19.2

16.2

6.4

7.1

0.9
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的假设，且模型跨时间效果稳定，而 2020年由于旅

游业受疫情影响严重，模型拟合效果一般。

为了得到更稳定和健壮的模型用于后续分析，

将 2015—2019 年的数据合并后拟合得到 R2 为 0.709

的模型，由表 4 可知，模型系数均为显著，且系数

符号正负均符合引力模型的假设。基础引力模型运

用于该场景和数据的有效性、模型跨时间的稳定

性、行驶时间因子的显著性和敏感性得到验证，为

后续分析大桥带来的旅游抗阻力因素 （旅行时间成

本） 的变动以及相应的旅游流空间结构的变化提供

了基础。

3.2.2　港珠澳大桥对区域旅游竞争力和居民出游

力的一体化影响分析　基于 2015—2019 年的数据

拟合城市旅游竞争力模型 （式 5） 和居民出游力模

型 （式 7），得到模型参数后将 2 个模型运用于 2018

年粤港澳大湾区 71 县区×11 城市的数据得到 11 个城

市的旅游竞争力和 71个县区的居民出游力。由于港

珠澳大桥于 2018 年 10 月开通，2018 年的数据能够

很好地反映大桥开通前后的人口、收入和旅游吸引

力等因素的水平。

由图 3 可知，港珠澳大桥对澳门、珠海和香港

的城市旅游竞争力和居民出游力的提升效果最为明

显。其中澳门受益最大，旅游竞争力和居民出游力

的提升幅度均高于 20%；珠海的旅游竞争力和居民

出游力也分别提升了 4.5% 和 3.1%。结合表 5 （基于

旅游竞争力数据计算） 可知，这主要是因为港珠澳

大桥开通后，旅游的抗阻力显著下降，经济和人口

水平都处于较高水平的香港和深圳居民更容易到访

澳门和珠海，说明港珠澳大桥有利于加强珠江口东

岸的香港、深圳对西岸的澳门、珠海的支持作用；

相应地，由于旅游目的地的竞争关系，从香港和深

表 4 2015—2019 年 （合并） 粤港澳大湾区旅游流引力

模型的模型系数及显著性

Table 4　Model coefficients and significance of the aggregated 

gravity model of tourism flows in the Guangdong-Hong Kong-

Macao Greater Bay Area from 2015 to 2019

模型变量

Intercept

Lg（出发地人口）

Lg（出发地收入）

Lg（目的吸引力）

Lg（行驶时间）

模型系数

-13.495

1.360

2.506

1.023

-1.450

标准误差

0.748

0.073

0.078

0.095

0.120

T 统计量

-18.036

18.670

32.157

10.743

-12.056

P 值（显著性）

0.000

0.000

0.000

0.000

0.000

表 5　港珠澳大桥开通前后城市间旅游流的变化

Table 5　The Change of Tourism Flow between Cities before and after the Opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

旅游流变化

出发城市

广州市

佛山市

肇庆市

东莞市

惠州市

中山市

江门市

深圳市

珠海市

澳门

香港

到达城市

广州市

0

0

-1

0

-55

-1 254

-81

-34 894

-3 373

-45 535

-82 202

佛山市

0

0

0

0

-10

-296

-24

-6 261

-794

-11 206

-15 266

肇庆市

0

0

0

0

-5

-102

-9

-2 648

-312

-4 527

-7 061

东莞市

0

0

0

0

-16

-291

-17

-11 693

-648

-9 278

-24 783

惠州市

0

0

0

0

0

-185

-12

-10 790

-550

-7 264

-26 634

中山市

0

0

0

0

-6

0

-15

-3 384

-931

-10 961

8 246

江门市

0

0

0

0

-10

-386

0

-6 052

-1 134

-16 444

-5 247

深圳市

0

0

0

0

-83

-515

-32

0

1 961

26 665

-126 493

珠海市

0

0

0

0

-2

-439

-26

14 765

0

-33 236

67 807

澳门

0

0

0

0

224

-618

-37

95 429

-5 063

0

211 631

香港

0

0

2

0

-38

4 086

252

-34 473

10 844

111 786

0

注：灰色代表小于 3%分位数；黑色加粗代表大于 97%分位数。

表 3　2015—2020 年粤港澳大湾区旅游流引力模型的模型系数和模型效果

Table 3　Model coefficients and model effects of the gravity model of tourism flows in the 

Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area from 2015 to 2020

年份

2015

2016

2017

2018

2019

2020

模型系数

Intercept

-15.523

-15.796

-15.460

-11.145

-10.279

-45.160

Lg（客源地人口）

1.407

1.495

1.549

1.232

1.145

2.076

Lg（客源地收入）

2.834

2.818

2.669

2.176

2.155

10.852

Lg（目的地吸引力）

1.299

1.130

1.125

0.815

0.908

1.360

Lg（行驶时间）

-1.289

-1.489

-1.515

-1.417

-1.489

-9.399

模型效果

R2

0.745

0.708

0.710

0.694

0.730

0.599
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圳到其他区域 （广佛、肇庆、东莞、惠州、中山、

江门等地） 的旅游流则相对减少。

港珠澳大桥对香港旅游竞争力和居民出游力的

提升效果也比较明显，分别提升了 4.4% 和 8.4%，

这主要与港珠澳大桥开通后澳门和珠海的居民更容

易到访香港有关 （见表 5）。深圳的旅游竞争力下降

了 3.5%，这主要与香港的游客在大桥开通后赴澳门

旅游的倾向性增强有关 （见表 5），旅游城市之间的

竞争性导致香港居民赴深圳旅游意愿的降低。深圳

的出游力提升了 1.2%，这是因为深圳居民在大桥开

通后赴澳门旅游的倾向性增强，而赴香港的倾向性

减弱，且大桥对赴澳旅游的正影响大于对赴港旅游

的负影响。

由于旅游竞争力模型和居民出游力 2 个模型分

别引入旅游空间竞争力因子和人口规模影响因子，

因此能很好地反映城市之间的竞争性，部分城市竞

争力和出游力的提升必然会导致其他城市相对地位

的下降。中山、江门、佛山、东莞、肇庆和惠州等

城市的旅游竞争力和居民出游力在大桥开通后均呈

现小幅度下降趋势，主要是与港珠澳大桥之间的距

离较远，交通可达性影响较小。而港珠澳地区居民

由于大桥的开通，相互之间到访的倾向性增强，而

到访其他地区的倾向性相对削弱了。

由图 1 可知，广州的旅游竞争力在大桥修建前

后均稳居第一名，在大湾区处于核心地位。香港和

澳门虽然在地理上处于粤港澳大湾区的边缘地带，

但从旅游城市竞争力的角度，2 个城市亦处于核心

地位，连同广州一起组成“广州-香港-澳门”三核

心的格局，粤港澳大湾区旅游一体化呈现“多中心

辐射发展”的态势，而港珠澳大桥的开通大幅度提

升了香港和澳门两大核心城市之间的交通便利程

度，有利于邻近的城市群 （香港、深圳、澳门和珠

海） 之间的资源优势互补，从而带动整体旅游客流

量的增加。广州的旅游客流量在与港澳的竞争中有

所下降，但仍不影响其在粤港澳大湾区旅游行业的

龙头地位。

除了对核心城市产生影响外，港珠澳大桥还对

珠江口两岸城市的相对地位和潜力格局产生影响。

由图 1、2 可知，大桥开通前，珠江口两岸的旅游竞

争力和居民出游力均呈现“西弱东强”的格局，而

大桥的开通使得珠江口东西两岸的旅游流潜力分布

更加均衡。位于西岸的澳门、珠海、中山和江门 4

个城市的旅游竞争力和出游力提升幅度分别为 7.6%

和 10.6%，提升效果明显；而位于东岸的深圳、东

莞和香港 3 个城市的旅游竞争力有 0.8% 的小幅度下

降，出行力有 3.7% 的提升，可见港珠澳大桥对珠江

口西岸的提升作用更为明显。图 1 珠江口西岸佛山

和中山在大桥开通后旅游竞争力提升了 1 个相对等

级，珠江口东部的东莞和惠州则下降了 1 个相对等

级。图 2 珠江口西岸的佛山、中山和珠海的大部分

县区的居民出游力在大桥开通后提升 1个相对等级，

并与珠江口东岸的东莞和深圳的大部分县区处于同

等级。

由表 6 可知，由港珠澳大桥带来的粤港澳大湾

区 11 个城市的可达性的变化率与旅游竞争力、居民

出行力在大桥通车前后的变化均呈现显著负相关关

系，即城市平均到达时间缩短程度越大，城市旅游

竞争力和居民出行力提升的幅度越大，说明港珠澳

大桥带来的交通可达性的变化是影响区域旅游竞争

力和出行力的重要因素。

总体而言，港珠澳大桥对粤港澳大湾区区域旅

游一体化的影响主要体现在交通可达性带来的区域

核心城市间旅游流以及旅游竞争合作格局的变化。

港珠澳大桥的开通大幅度缩短了珠江口两岸的通达

时间，降低了两岸之间的旅游抗阻力，大幅度加强

了珠江口两岸城市的旅游合作关系，尤其是西岸的

澳门、珠海和东岸的香港、深圳 4 个经济、人口、

旅游业均处于较高水平的区域核心城市之间的相互

合作和支持作用，缩小了珠江口东岸和西岸的区域

旅游发展差距，有利于珠江口两岸地区的均衡发

展，促进粤港澳大湾区区域旅游一体化发展。

3.3　港珠澳大桥影响下粤港澳大湾区区域旅游一

体化的空间相关性分析　

基于粤港澳大湾区 71个县区的旅游竞争力和居

民出游力在港珠澳大桥开通前后的变化，运用 Arc‐

GIS10.8 计算全局自相关指数并进行局部自相关聚

类分析。由表 7 可知，港珠澳大桥影响下粤港澳大

湾区县区级别的旅游竞争力和居民出游力的变化在

空间上呈现显著的聚集特征。

由图 4 可知，基于旅游竞争力变化和居民出游

力变化的聚类在空间分布上存在一定的相似性。

“高-高”聚类 （代表高值区域被高值邻居包围） 的

县区主要集中于距离港珠澳大桥最近的香港、澳门

和珠海附近，为竞争力和出游力的高值集聚区，具

有 均 衡 扩 散 特 征 。 具 体 地 ， 旅 游 竞 争 力 变 化 的

“高-高”聚类位于珠江口西岸的珠海和澳门，而旅

游出行力变化的“高-高”聚类在珠江口东西两岸
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的香港和澳门均有分布，其分布特点与港珠澳大桥

对珠江口东西两岸旅游一体化影响的分布基本一

致，体现大桥对港澳核心城市群优势的加强作用。

“高-低”聚类代表周边是低值的高值区，并无县区

通过该聚类的显著性测试。“低-高”聚类代表周边

是高值的低值区，中山市和珠海的斗门区、金湾区

在竞争力和出游力的变化程度上处于低位，被周围

相对高位的澳门以及珠海香洲区所包围，被归入此

聚类，实为高值影响下的凹地，受扩散的机会较

大，体现港珠澳大桥对东西两岸均衡发展的协调作

用。“低-低”聚类为低值聚集区，广佛的大部分县

区以及周边的东莞和深圳的部分县区被归入此聚

类，主要是因为该地区人口、经济和旅游的体量较

大，在港珠澳地区由于大桥建成而产生的“虹吸效

应”下，处于旅游竞争力和居民出游力变化的低值

聚集区，呈现一定的边缘化趋势，体现在港澳核心

图 1　港珠澳大桥开通前后粤港澳大湾区城市旅游竞争力

Fig.1　The city-level tourism competitiveness before and after the opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

注：该图基于广东省标准地图服务网站下载的审图号为粤S（2019） 069号的标准地图制作，底图无修改；图2至4同。

图 2　港珠澳大桥开通前后粤港澳大湾区居民出游力

Fig.2　The district-level residents' travel potential before and after the opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge
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城市群优势加强的情况下，广州及附近区域的相对

地位被削弱。

4 结论与讨论 

本研究从旅游供需系统视角分别构建城市旅游

空间竞争力模型和居民出游潜力模型，分析和评估

了港珠澳大桥影响下粤港澳大湾区的旅游一体化趋

势。结果发现：

1） 港珠澳大桥的开通对粤港澳大湾区旅游一

体化的整体格局和旅游空间分异特征具有一定影

响，尤其是其对港珠澳局部 （珠江口西部） 区域旅

游具有更为明显的促进效应，有利于珠江口东西两

岸地区的均衡发展。然而，区域的均衡化发展是否

能促进区域旅游一体化是值得探讨的问题。只有打

破信息、行政壁垒，才能实现区域间旅游经济要素

流动、产业分工协作、服务共享等诸多方面的合

作，从均衡发展走向区域的协同一体化发展。这需

要充分利用港珠澳大桥通关便利和旅游要素融通优

势打破行政阻隔，推动和提升大湾区的旅游一体化

协作。

2） 港珠澳大桥的建设使得粤港澳大湾区从以

广州为中心的核心集聚阶段演变为多元化、多中心

的旅游合作格局，其旅游格局从核心集聚向多中心

辐射转变。港珠澳大桥的开通提升了香港和澳门两

大核心城市之间的交通便利程度，有利于邻近城市

图 3　港珠澳大桥开通前后旅游竞争力和居民出游力相对变化率

Fig. 3　The relative change rate of tourism competitiveness and residents' travel potential before and after 

the opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

表 6　港珠澳大桥开通前后公路可达性变化率与

旅游竞争力变化率、居民出游力变化率的相关性
Table 6　The correlation between the change rate in highway accessi‐

bility with the change rate in tourism competitiveness and in 

residents' travel potential before and after the opening of the 

Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

相关性指标

皮尔逊
积矩相关

肯氏秩
相关

斯皮尔曼秩相关

相关系数

显著水平（双尾）

相关系数

显著水平（双尾）

相关系数

显著水平（双尾）

变化率

公路可达性-
旅游竞争力

-0.741**

0.009 1

-0.724**

0.004 2

-0.834**

0.001 4

公路可达性-
居民出游力

-0.802**

0.003

-0.779**

0.002 1

-0.863**

0.000 6

注： ***表示显著水平为 0~0.001；**表示显著水平为 0.001~0.01；
*表示显著水平为 0.01~0.05。

表 7 港珠澳大桥开通前后粤港澳大湾区旅游竞争力和居

民出游力变化的全局自相关指数及检验统计量
Table 7　The Global Autocorrelation Index and Test Statistics of the 

Change in Tourism Competitiveness and Residents' Travel Potential of 

the Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area before and after 

the Opening of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge

全局自相关指数及检验统计量

Moran's I

预期指数

方差

Z 得分

P 值

旅游竞争力变化

0.240 78

-0.014 29

0.002 08

5.597 18

0.000 00

居民出游力变化

0.280 85

-0.014 29

0.001 87

6.818 84

0.000 00
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群 （香港、深圳、澳门和珠海） 之间的资源优势互

补。广州的旅游客流量在与港澳的竞争中有所下

降，导致旅游格局呈现更为均衡的多中心辐射状。

港珠澳大桥通车前后，粤港澳大湾区 11 个城市旅游

竞争力和居民出行力的变化幅度与大桥影响下城市

间交通可达性的提升幅度显著相关，并呈现明显的

空间距离衰减特征，但大桥对区域旅游竞争力和居

民出游力两类旅游一体化格局的影响存在差异性。

部分城市 （深圳） 因邻近区域的旅游竞争力提升，

导致其作为旅游目的地的相对竞争力下降，但因交

通便利性，其作为旅游客源地的居民出游力提升。

已有研究 （刘静，2008） 表明，因不同区域的竞争

关系，导致不同目的地在实现交通可达性提升的同

时，对旅游业的发展存在积极与消极双向性影响，

不同旅游地如何避免恶性竞争，如何在竞争中实现

动态良性均衡发展是重要命题。

3） 从区县级更精细尺度的单位分析看，大桥

影响下粤港澳大湾区县区级别的旅游竞争力和居民

出游力的变化在空间分布上呈现显著的聚集特征。

大桥邻近的港澳珠区域为竞争力和出游力的“高-

高”高值集聚区，具有均衡扩散特征；广佛大部分

区域、深莞部分区域为“低-低”低值聚集区，呈现

边缘化趋势；中山市和珠海的斗门、金湾区为“低-

高”聚类，受周围澳门以及珠海辐射机会大。大桥

的开通对县区局部竞争关系产生潜在影响，部分地

区虽然可进入性得到提升，但由于较弱的旅游资源

和市场管理水平导致其不能分享交通红利，大桥并

没有改变边缘区位劣势和区域旅游总体格局。较弱

地区应重视旅游建设，提升旅游综合服务能力，如

提高景区承载能力、推进住宿业态建设、加快通向

景区景点的交通建设、完善县域旅行社结构、推进

全 域 旅 游 工 作 等 ， 才 能 分 享 交 通 可 达 性 提 升 的

红利。

4） 从时间维度变化看，由于旅游业受疫情影

响严重，疫情发生前后港珠澳大桥对旅游空间竞争

格局的影响存在动态变化。大桥亟需充分挖掘其多

形态的旅游价值，实现更多元化的联动效益，提升

风险应对能力。

港珠澳大桥的建设在某种程度上促进了粤港澳

大湾区整体旅游空间结构的均衡发展，有利于珠江

口两岸地区的均衡发展，如果通过相应的政策破除

行政壁垒和促进要素流动，将能带动大桥东西两岸

旅游流、旅游资源的流通。香港作为国际旅游集聚

地为西岸城市带来旅游流，东西两岸城市利用其自

然人文资源形成“一程多站式”旅游产品，进一步

促进粤港澳大湾区旅游一体化发展。大桥对其局部

区域的城市旅游竞争力和居民出游力有一定影响，

大桥邻近区域城市的旅游竞争力地位略有调整。从

局部区域看，大桥对局部旅游的影响在一定程度上

具有向区位优势 （珠江口西岸） 城市集聚的“马太

效应”。一方面，为交通区位占优的城市带来 “经

济性”，即城市交通可达性提升带来的要素流动、

图 4　珠澳大桥影响下粤港澳大湾区旅游竞争力及居民出游力变化强度的空间聚集

Fig.4　LISA of the Change in Tourism Competitiveness and Residents' Travel Potential of the Guangdong-Hong Kong-Macao 

Greater Bay Area under the Influence of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge
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资源重组、市场拓展等积极的影响；另一方面，区

位边缘的城市出现的“不经济性”，即资源被区位

优势城市“虹吸”，从而造成城市旅游经济受损。

因此，有必要利用行政手段干预港珠澳大桥的带动

功效，甚至通过在某些区域边缘地方建设港珠澳大

桥交通干线，进一步提升其交通连通性，更好地发

挥大桥对区域旅游一体化发展作用。①要强化香港

—澳门—珠海轴线，发挥交通优势区域的旅游带动

作用，珠江口西岸城市加速发展，并基于港珠澳大

桥建立珠江口以北多层级的连接路径，采取“南北

兼顾”的发展策略加强区域协作；②打破大湾区行

政阻隔和跨境分隔，加强三地口岸的互认合作，对

“人”“车”进行简免签通关，实现牌照灵活管理，

减少通关时间和过桥费用，提升大桥的“软连接”；

③提升广佛、深莞边缘县区级别单位的旅游管理水

平，强化港珠澳大桥的边缘网状辐射功能。港珠澳

大桥作为交通驱动下的“一国两制三地”跨境、跨

体制的区域旅游研究个案，具有重要的理论价值，

应充分发挥港珠澳大桥的联动功能，促进大湾区旅

游业的融合发展。
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An Impact Study of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge on Regional Tourism Integration 

Development in the Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area

Zhang Yue, and Du Jieli
(Management School, Shenzhen PolyTechnic, Shenzhen 518055, China)

Abstract: The completion of the Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge makes the Guangdong-Hong Kong-Macao 

Bay Area a closed-loop traffic system that provides the basis and possibility for tourism integration. From the 

spatial perspective of tourism supply and demand, this study examines the pattern of tourism competitiveness and 

residents' travel potential of cities in the Bay Area before and after the opening of the bridge, using the 

Geographic Information System and an improved gravity model of the tourism system. The development trend of 

regional tourism integration under bridge impact was also analyzed. The results show that: (1) the opening of the 

Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge has facilitated a more balanced distribution of tourist flows on the east and 

west sides of the Pearl River Estuary, which will benefit balanced development and promote the integrated 

development of regional tourism in the Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area. (2) The bridge impact 

index on tourism competitiveness and residents' travel potential in 11 cities in the Greater Bay Area was 

significantly correlated with traffic accessibility change following the opening of the bridge, presenting an 

obvious attenuation effect of the bridge's impact on tourism with distance to the bridge. The opening of the bridge 

has reduced tourism resistance between the two sides of the estuary and greatly strengthened tourism cooperation 

between cities on both sides of the estuary, especially the complementary resource advantages between the east 

and west bank city clusters (Hong Kong, Shenzhen, Macao, and Zhuhai). (3) The impact on tourism 

competitiveness and residents' travel potential in the Greater Bay Area shows a significant spatial clustering 

pattern. The high-value clustering areas are mainly located in Hong Kong, Macao, and Zhuhai, which are directly 

connected by the bridge. Some areas of Zhongshan and Zhuhai are surrounded by high-value neighbors and are 

more likely to be diffused. Some areas of Guangzhou-Foshan and Shenzhen-Dongguan are low-value clustering 

areas, showing a marginalization trend. The bridge significantly strengthens the advantages of the core city 

agglomerations of Hong Kong and Macao. The relative status of Guangzhou and nearby areas has been 

weakened; however, the bridge does not affect Guangzhou's leading position in the tourism industry in the 

Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area.

Keywords: Hong Kong-Zhuhai-Macao Bridge; cross-sea bridge and tunnel; regional tourism integration; tourism 

flow; gravity model; Guangdong-Hong Kong-Macau Greater Bay Area
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