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摘要摘要：运用Huff模型计算辽宁各沿海6个港口对腹地城市影响势能值，对1995~2009年辽宁沿海港口腹地空间

演变进行定量研究，并对影响沿海港口腹地空间演变的驱动要素进行定性分析。结果表明：腹地空间演变方面，

东北地区逐步由大连港的单一腹地转变为多个港口的混合腹地，大连港腹地沿哈大交通线逐步转变为营口港腹

地，腹地逐步减小，营口港腹地逐步扩大，地方性港口锦州港与丹东港主要服务周边城市，腹地变化并不显著；对

各港口影响势能变化趋势表现为，大连港对东北地区的影响势能开始下降，尤其是辽宁省内及周边地区下降较

为明显，营口港对“T”字形交通线及两侧的影响势能逐步提升，锦州港除对自身腹地影响逐步稳固以外，腹地空

间也有向辽中地区逐步扩展的趋势，丹东港对东北大部地区的影响势能均呈上升态势，尤其以东北中东部地区

上升较为显著。区位条件、交通基础设施建设、港口城市影响力提升和政策规划引导是影响辽宁沿海港口腹地

空间结构演变的主要影响因素。

关关 键键 词词：港口；腹地；Huff模型；辽宁沿海港口

中图分类号中图分类号：F129.9 文献标识码文献标识码：A 文章编号文章编号：1000-0690(2013)03-0282-09

随着经济全球化进程的不断加快，海上运输

成为全球货物贸易的主要运输方式之一，明确港

口腹地划分、货源分布及货物结构有助于合理调

整港口定位、明确港口发展方向。早期国外学者

对于港口－腹地关系的探讨为这一问题的研究奠

定了良好的理论基础。早期的研究以韦伯的工业

区位论为基础分析港口－腹地问题，将腹地作为

港口发展的重要影响因素，并以港口—腹地间“总

体费用最小”为原则，寻求最优港口区位[1]。随着港

口重要性的提升，港口发展与城市扩张、工业发展、

区域开发之间的交互作用得到了人们的重视[2]，腹

地在港口形成中的作用也日益凸显[3，4]。港口之间

腹地竞争的影响因素探讨也由最初的港口基础设

施建设[5]，扩展到劳动力费用、铁路连通性、港口可

达性和土地可得性等方面[6，7]。随着经济和技术的

发展，港口－腹地关系呈现多样化的趋势[8，9]。在

1995年的港口与城市第五次国际会议上，港口与

腹地关系研究也成为一个重要的议题。21世纪以

来，随着全球化和区域化进程的加快，港口－腹地

关系必将产生新的变化。

国内学者针对这一领域研究起步较晚，20世

纪80年代以后才逐渐活跃起来。研究内容主要侧

重于港口对腹地经济发展的影响[10，11]、腹地经济对

港口发展的促进作用[12，13]以及二者之间的互动关

系研究[14，15]、港口腹地一体化发展等方面[16，17]。而

针对港口腹地划分的研究则相对较少。定性划分

方法主要包括从货物运输成本和港口货物吞吐量

分配等单项指标、港口运营资料、港口功能定位角

度出发划分港口腹地[1，18]、圈层结构划分法和点轴

划分法[19]等；定量划分方法主要包括采用O－D与

图论原理相结合[20]、港口腹地空间经济模型[21]、重

力模型[22]、引力与模糊综合判断模型相结合[23]以及

区位商法[24]等。现有的定量研究方法主要存在两

方面的不足，一是没有充分考虑港城影响力对腹

地范围的影响，二是港口与腹地间交通往往只侧

重于运距、运费和运时中的某一方面，并未从三者

最优配合角度进行分析和研究。本文以辽宁沿海

港口为研究对象，结合港口规模与港城支持度构
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建港口影响力指标体系，并从运距、运费和运时三

个角度综合考虑公路和铁路两种交通方式，确定

相对合理的运输距离，进行沿海港口腹地的划分。

辽宁沿海港口位于东北亚的核心区域，区位

条件优越，但受腹地经济和东北老工业基地产业

结构的影响，辽宁沿海港口吞吐量远低于其它环

渤海港口群，加之辽宁沿海港口码头同质化建设，

导致沿海港口内部无序竞争严重。振兴东北老工

业战略的实施和辽宁沿海经济带上升为国家战略

为辽宁沿海港口和东北地区带来前所未有的发展

机遇，港口作为区域发展的重要基础设施，调整沿

海港口定位、促进港口差异化发展、加速沿海港口

整合成为沿海港口发展的首要任务，而合理划分

港口腹地正是这一系列调整与改革的前提和基

础，具有十分重要的理论和现实意义。

11 研究区、研究方法及数据来源

11..11 研究区概况研究区概况

辽宁沿海岸线地处中国东北地区南部，南靠

渤海、黄海海域，大陆岸线为2 178 km，岛屿岸线为

624 km，共有大连港、营口港、锦州港、丹东港、葫

芦岛港、盘锦港 6个港口，基本形成了以大连港和

营口港为主的发展格局①。受腹地经济与产业结

构的影响，辽宁沿海港口的货物运输以煤炭、石

油、成品油、金属矿石、钢铁、粮食等大宗能源、原

材料物资和集装箱货物为主。根据可获取的最新

资料，到 2009年底，全省共拥有各类生产性泊位

320个，吞吐能力超过4×108t，集装箱吞吐能力达到

635万 TEU。辽宁沿海港口目前已与全球 160多

个国家地区建立海运航线，承担东北经济区 75%

的外贸物资运输，是东北地区承接国际产业转移

和参与国际竞争的重要战略资源。东北经济区作

为中国最早形成并在结构上相对完整的大区[25]，也

为辽宁沿海港口的发展提供了有力支撑。

11..22 研究方法研究方法

1.2.1 港口影响力指标体系构建

港口是港城的一项重要的特殊功能，港口并

不独立于城市，是城市重要组成部分[26]。港口对港

城经济发展有促进作用，同样港城对于港口的发

展也有支持作用。因而确定港口综合影响力应加

入港城对港口发展支持程度的评估。本文将港口

影响力指标体系分解为二级指标体系，一级指标

体系为港口影响力指标体系，二级指标体系为港

城支持度指标体系（表 1）。一级指标中，X1~X4用

于反映港口规模，X5用于反映港城对港口发展的

支持作用，由二级指标X5-1~X5-10经 SPSS因子分析

计算得出；二级指标中，X5-1~X5-4用于反映港城经济

发展水平，X5-5用于反映港城经济外向度，X5-6和X5-7

反映港城产业高级化程度，X5-8和X5-9反映港城社会

服务水平，X5-10是一个相对综合的指标，可用于反

映工业化水平和经济社会结构。再利用一级指标

体系进行二次SPSS因子分析计算综合得分，得出

港口综合影响力。

表表11 港口港口影响力指标体系影响力指标体系

Table 1 The indicator system of port influence

一级指标

变量

X1

X2

X3

X4

X5

指标内容

货物吞吐量

集装箱吞吐量

外贸吞吐量

港口泊位数

港城支持度

二级指标

变量

X5-1

X5-2

X5-3

X5-4

X5-5

X5-6

X5-7

X5-8

X5-9

X5-10

指标内容

国内生产总值

人均国内生产总值

地方财政收入额

固定资产投资额

实际利用外资额

第二产业占GDP比重

第三产业占GDP比重

邮电业务总量

社会消费品零售总额

城市化率

1.2.2 模型选取

Huff模型属于引力模型的一般模式，本研究

利用Huff模型对某一腹地城市到沿海港口的概率

分析划分港口腹地，腹地城市选择其中某一港口

的概率与每种选择的效用成正比：

Pij =
Uj

∑
k = 1

n
Uk

=
Sjd

-β
ij

∑
k = 1

n
(Skd

-β
ik )

（1）

式中，Pij是腹地城市 i选择港口 j 的概率，Uj和Uk分

别是选择港口 j 和港口k的效用，k是所有可能的选

择（k=1,2,...,n）。在实际应用时，某港口的势能与

港口的影响力成正比，与腹地与港口间的交通距

离呈反比，S为通过港口影响力指标体系计算得出

的港口综合影响力，d是距离，β>0是距离摩擦系

数。Sjdij
-β通常称为势能，是用于表征某港口对其腹

地城市吸引强度的特征量，表示港口 j 对腹地 i的

① 辽宁省人民政府.辽宁沿海港口布局规划[R].2008.
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吸引强度。为研究方便，设β=2。由公式（1）可知，

每个腹地城市到各港口的概率是不同的，港口的

腹地范围由最大概率的腹地城市构成[27]。

11..33 数据来源数据来源

利用搜数网（http://www.soshoo.com）、《中国

港口年鉴》[28]、《辽宁统计调查年鉴 2009》[29]、《辽宁

统计年鉴2010》[30]获取原始数据。

港口与腹地城市交通距离采用相关年份的东

北地区交通图，利用ArcGIS进行矢量化处理，并运

用网络数据集功能获得各港口与腹地城市间的最

短交通距离。近年来公路运输的不断发展，单纯

采用铁路运输距离并不合理，本文在计算中将最

短公路距离小于 400 km 的短途运输采用公路距

离，大于 400 km采用铁路距离，并依据高速公路

100 km/h，国道 60 km/h，铁路单线、复线铁路不同

运行时速（表2）将交通距离转化为时间距离。

表表22 19951995~~20092009年铁路运输运行时速表年铁路运输运行时速表

Table 2 The railway running speed in 1995-2009

年份

1995年

2000年

2004年

2009年

复线铁路时速(km/h)

140

160

160

160

单线铁路时速(km/h)

54.9

60.3

65.7

70.18

注：表中数据来源于中华铁道网（http://www.chnrailway.com/

news/20070413/0413201430.html），复线铁路时速以提速后最高时

速计算，单线铁路时速为当年全国铁路运行平均时速。

22 研究结果

22..11 港口综合影响力港口综合影响力

港口的腹地范围不是静止不变的，而是随着

世界经济一体化及中国改革开放的深入和交通发

展不断变化的[31]。20世纪 80年代，辽宁港口发展

实行以大连港为主的政策，1980年大连港吞吐量

占全省港口吞吐量的97.5%，整个东北地区几乎成

为大连港一家的腹地[32]，而随着周边港口的建设和

发展，使大连港的腹地逐步分流。对全省港口吞

吐量的比重进行分析（表 3），与 1995年相比，2009

年大连港的吞吐量比重下降了 31.36%；其它港口

比重均呈现上升态势，营口港比重上升最为迅速，

2009年比 1995年提升了 17.23个百分点。东北地

区逐步由大连港的单一腹地转变为多个港口的混

合腹地。

利用SPSS16.0对港口影响力指标体系进行因

子分析，计算综合得分得出港口综合影响力，并采

用对数Logistic模式对所得数据进行非负标准化

处理，计算公式为：

Xi = 100/(1 + e-X0) (2)

式中，Xi为新数据，X0为原数据，运算结果见表4。

22..22 各级港口腹地演变各级港口腹地演变

根据各城市所受各沿海港口引力的最大值划

分腹地归属，对各港口腹地空间演变的总体趋势

进行分析（图1），其变化规律与沿海港口吞吐量变

表表33 19951995~~20092009辽宁沿海港口吞吐量辽宁沿海港口吞吐量

Table 3 The throughput of Liaoning coastal ports in 1995-2009

年份

1995年

2000年

2004年

2009年

大连港

吞吐量(万 t)

6417

9084

14516.2

27206.5

比重（%）

80.37

66.48

58.16

49.01

丹东港

吞吐量(万 t)

160

486

1073.7

4095.6

比重（%）

2.00

3.56

4.30

7.38

锦州港

吞吐量(万 t)

218

1005

2455.2

5258.6

比重（%）

2.73

7.35

9.84

9.47

营口港

吞吐量(万 t)

1156

2268

5977.7

17603.04

比重（%）

14.48

16.60

23.95

31.71

盘锦港和葫芦岛港

吞吐量(万 t)

33.0

60.3

934.55

1094.75

比重（%）

0.41

0.44

3.74

1.97

表表44 19951995~~20092009年辽宁沿海各港口综合影响力年辽宁沿海各港口综合影响力

Table 4 The comprehensive influence of Liaoning coastal ports in 1995-2009

大连港

丹东港

锦州港

营口港

盘锦港

葫芦岛港

1995年

X0

1.476

-0.658

-0.571

-0.247

—

—

Xi

81.4

34.1

36.1

43.9

—

—

2000年

X0

1.468

-0.636

-0.631

-0.201

—

—

Xi

81.3

34.6

34.7

45.0

—

—

2004年

X0

1.973

-0.491

-0.489

0.104

-0.460

-0.636

Xi

87.8

38.0

38.0

52.6

38.7

34.6

2009年

X0

1.912

-0.513

-0.467

0.294

-0.513

-0.716

Xi

87.1

37.4

38.5

57.4

37.5

32.8

284



姜晓丽等: 基于Huff模型的辽宁沿海港口腹地演变分析3期

化规律基本一致。在东北老工业基地振兴背景下，

尤其是辽宁沿海经济带上升为国家战略之后，沿海

港口整体实力增强，大连港“一支独大”的优势逐步

被削弱。根据辽宁沿海各港口的吞吐量和综合影

响力将其划分为三大类，即主要港口（大连港和营

口港）、地区性重要港口（锦州港和丹东港）、一般性

港口（盘锦港和葫芦岛港）。这与《辽宁沿海港口布

局规划》中沿海港口定位相吻合。

2.2.1 主要港口

大连港位于辽东半岛南端，其优越的自然条

注：图中标注的数值表示各腹地城市受自身所属港口的影响力百分比（%）

图1 1995年以来辽宁沿海主要港口腹地演变

Fig.1 The hinterland evolution of Liaoning coastal ports since 1995
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件和所在城市经济社会支撑为建设国际航运中心

奠定基础。多年来，大连港的腹地范围虽然呈逐

渐缩小的态势，但目前仍占据主导地位。1995~

2009年，大连港腹地城市由 22个减少到 18个，占

腹地城市总量比重由 64.71%降低到 52.94%。大

连港的货物吞吐量逐年上升，但其所占辽宁省货

物吞吐总量的比例和腹地城市个数却在逐年下

降，对腹地个数与货物吞吐量百分比进行相关系

数分析，相关系数高达 0.980 1。早期的大连港腹

地范围占据绝对优势，随着周边港口的发展及大

连港自身区位条件的制约，导致腹地货物和腹地

范围被周边港口不断分流，其中以交通通达性较

高的“T”字形交通线附近腹地城市表现较为明显。

营口港位于辽东半岛中部，是沿海主要枢纽

港。研究时段内，营口港发展迅速，尤其是在鲅鱼

圈港区建设完成后，营口港腹地范围呈现沿交通

线不断向北扩展的态势。腹地范围也由1995年的

8个城市扩展到 2009年的 11个城市，腹地个数与

货物吞吐量百分比的相关系数达0.983 2。从港口

腹地拓展方向分析，2000年以前，营口港腹地范围

主要集中于省内临近地市以及辽吉两省交界地

带，2004年向北拓展到哈尔滨市，2009年继续拓展

到大庆和绥化地区，主要沿东北地区“T”字形交通

线拓展。与大连港相比，营口港最突出的优势体

现在运输成本上，它是距离辽宁中部城市群和东

北地区最近的出海口，比大连港要近180 km左右，

在港口发展和交通基础设施逐步完善的基础上这

一优势将逐渐明显。尤其在营口市纳入到沈阳经

济区“6+1”模式建设后，使营口港的地位更加突

出，为其未来发展奠定基础。

2.2.2 地区性重要港口

锦州港位于渤海西北部的锦州湾北岸，是东

三省西部、内蒙古东部便捷的出海口岸，也是地区

性重要港口。腹地范围由1995年的锦州、朝阳、阜

新、通辽4个城市扩展到2000年加入赤峰在内的5

个城市，且在之后的近10 a发展中，腹地范围保持

不变。虽然近年来锦州港的发展相对较快，但其

受港口原有发展基础较弱的影响，现状影响力有

限，腹地范围并没有显著扩张。

丹东港位于辽东半岛东北部，地处东北亚经

济圈中心位置，是中国大陆海岸线最北端的国际

贸易商港，也是东北地区与周边国家和地区经济

交融的前沿地带。丹东港的货物吞吐量由1995年

的 160万 t增加到 2009年的 4 095.6万 t，吞吐量比

重由2%提升到7.38%，腹地范围包括东部的丹东、

本溪、通化和白山 4 个地级市，并未发生明显变

化。随着东北东部铁路与丹通高速的建成与开

通，丹东港腹地必将有效覆盖吉林省和黑龙江省

的东部地区。

2.2.3 一般性港口

盘锦港与葫芦岛港均为一般性港口，2000~

2004年两港发展迅速，货物吞吐量由60.3万 t增加

到934.55万 t，增加了近14.5倍，所占比重也提升至

3.74%；2004~2009年进入沿海港口大发展时期，两

港发展却相对放缓，2009年合计完成货物吞吐量

1 094.75万 t，仅比2004年提高了160.2万 t，所占比

例也由 3.74%下降到 1.97%。说明盘锦港与葫芦

岛港的竞争力明显弱于其他港口，影响力有限。

目前两港均作为其所在港口城市综合交通运输系

统的重要主城部分，以服务地方经济发展为主要

任务。

22..33 港口势能空间格局演变分析港口势能空间格局演变分析

为使比较结果更为直观，本文将腹地城市所

受某一港口势能与其所受的所有港口势能和的百

分比作为依据进行比较。盘锦港与葫芦岛港区域

影响力有限，对于港口势能空间格局的分析侧重

对其他影响力较大的港口进行分析。各港口城市

与各自港口间交通距离很短，相对于整个东北地

区来讲可以忽略不计，因此可以认为港口对自身

所在的港口城市的势能为极大值，在势能格局演

变分析中默认各港口城市的势能没有发生变化。

对沿海港口对各腹地城市的影响势能进行分

析（图2），大连港对东北腹地城市平均势能呈现逐

步下降的趋势，由1995年的33.69%下降到2009年

的 27.31%，尤其是它对辽中城市群及辽宁省周边

的赤峰、通辽、通化以及白山势能下降最为显著。

这是由于近年来沿海其它港口的迅速发展，对东

北腹地，尤其是辽中城市群等地域上临近地区的

势能逐步增强，造成大连港影响势能逐步弱化。

营口港对腹地城市的平均势能略微下降，由

32.36%下降到 30.94%，这是由于其腹地范围沿主

要交通线逐步向北拓展，而其对哈大线影响势能

逐步减弱、哈大线两侧及大庆－哈尔滨－牡丹江

沿线的影响势能逐步增强，体现了交通线在港

口－腹地地域系统的形成和演化过程中的牵引和

扩散作用。锦州港对腹地影响势能明显增加，平
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均势能由 37.97%上升到 68.35%，腹地范围日趋稳

固；其对辽中城市群各城市的影响力也逐步提升，

腹地范围有向东扩张的趋势。丹东港在东北大部

地区的势能都呈现增长的态势，平均势能由1995年

的13.67%上升到2009年的17.73%，其中东北中东

部等地域空间相对临近的区域增长较为明显，与锦

州港相似，丹东港仍属于地区性重要港口。

33 港口—腹地空间结构演变机制分析

33..11 区位条件的影响区位条件的影响

港口的区位条件是指影响港口生存与发展的

经济地理空间诸要素的总和[33]。区位条件的优越

图2 辽宁沿海主要港口势能空间格局演变

Fig.2 The potential influence spatial pattern evolution of Liaoning coastal ports
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与否决定着港口与腹地间联系强度与便捷度的大

小或高低，进而影响腹地空间的形成与演化。例

如，大连港是东北腹地与东南沿海和国际市场联

系的主要通道和重要枢纽，20世纪80年代前后，其

在辽宁沿海港口占据绝对的领导地位，这时区位条

件起促进作用；而由于其位于辽东半岛的最南端，

与腹地之间的距离较远，在周边港口迅速崛起的条

件下，陆路运输价格优势下降，导致大连港的腹地

逐步被袭夺，使东北地区成为多个港口的混合腹

地，这时区位条件对大连港的发展起抑制作用。

33..22 腹地交通基础设施建设的促进作用腹地交通基础设施建设的促进作用

交通基础设施是构成港口－腹地地域系统的

基础要素，为各种经济要素流动的依托和保障。

东北地区交通设施由铁路、公路、水运、航空、管道

5种运输方式构成的综合运输网，为沿海港口的货

物供给和商品流转提供了支撑。尤其是 2005 年

《振兴东北老工业基地公路水路交通发展规划纲

要》① 提出建设“五纵、八横、两环、十联”的高速公

路网骨架，使东北地区路网建设和综合交通一体

化得到了长足的发展。早期大连港的崛起带动铁

路沿线资源的开发和城镇的兴起；营口港腹地范

围伴随着港口的兴起沿哈大线向北逐步拓展，影

响势能也沿交通线向外扩散，都说明在港口－腹

地地域系统形成与演化的过程中，交通基础设施

对区域经济要素具有集聚作用，使腹地空间形成

以交通干线为轴的放射型结构。

33..33 港口城市影响力提升的推动作用港口城市影响力提升的推动作用

要提升港口影响力除了自身规模扩大、功能

提升外，港口城市对港口的支持作用也不容忽

视。港口城市作为港口最直接的经济腹地，其经

济发展可以有效促进港口吞吐量的提升。同时，

港口城市也为港口的发展提供发展空间、人力资

源和金融贸易支持，为港口对外联系提供组织、协

调与服务。以大连为例，它是中国第一批沿海开

放城市，也是东北地区对外贸易的集散地和主要

口岸，在技术人才、装备制造和高新技术方面都具

有比较优势，城市的辐射和带动作用不断加强。

《中共中央、国务院关于实施东北地区等老工业基

地振兴战略的若干意见》中提出，“充分利用东北

地区现有港口条件和优势，把大连建成东北亚重

要的国际航运中心”。新的城市功能定位为大连

的发展提供机遇，也为港口成长形成良好的依托

优势。港口城市经济的发展对于协调港口功能、

扩大港口服务范围、巩固港口地位具有重要影响。

33..44 政策及规划引导政策及规划引导

有利的政策环境有利于提升港口影响力、促

进港口经济腹地拓展。纵观高雄和釜山港的发

展，除了自身优良自然地理条件之外，制定并实施

港口建设规划、明确港口分工、提升港口效率、减

免费用和建设物流园区等政策，均体现政府政策

的主导作用。2009年7月《辽宁沿海经济带发展规

划》上升为国家战略为辽宁沿海港口的发展提供

了前所未有的发展机遇。特别是起步及繁荣均相

对较晚的盘锦港和葫芦岛港属于典型的政策驱动

发展。以葫芦岛港为例，其港口条件优越，新中国

成立后将其定位为军港。1984年以后转为军民合

用，开展内贸运输，但受其自身规模限制，吞吐量

有限。港口开放后，使东北地区增加一个出海口，

对地区经济发展和贸易往来有重要意义。2009

年，葫芦岛港发展迅速，形成“一港四区”，即柳条

沟港区、绥中港区、北港港区和兴城港区，并预留

后续发展空间的总体发展格局。

44 结 论

1） 采用Huff模型划分辽宁沿海港口腹地，可

以在有效避免缺少港口与腹地城市间运输量、金融

交易数据限制的基础上，依据港口势能、交通设施建

设对港口腹地进行划分，且划分结果比较合理。

2） 辽宁沿海港口腹地空间结构已发生明显

变化，由以大连港主导的单独腹地转变为多个港

口的混合腹地。受营口港发展及两港区位条件影

响，大连港腹地空间逐步缩小，营口港的腹地空间

不断扩大，哈大线沿线城市逐步转变为营口港的

腹地。地区性港口中，锦州港和丹东港多年以来

均以服务周边城市为主，腹地空间并未发生明显

变化。盘锦港与葫芦岛作为其所属港口城市综合

交通系统的重要组成部分，多年来均以服务自身

港城为主要任务。

3） 对各港口势能变化的空间格局分析，大连

港对东北地区腹地的整体影响力呈现逐步弱化的

趋势，特别是对与其他港口空间相对临近的辽中

城市群等地区的下降尤为显著；营口港的影响势

能整体呈现略微下降的态势，但是沿哈大交通线

和大庆－哈尔滨－牡丹江沿线等交通主干线沿线

① 交通部.振兴东北老工业基地公路水路交通发展规划纲要[R].2005.
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及周边地区的提升较为显著；锦州港对腹地城市

的影响势能逐步提升，腹地空间相对稳定，其对辽

中城市群的影响势能也在逐步扩大，腹地空间有

向辽中地区拓展的趋势；丹东港对东北大部地区

的影响势能呈现上升的态势，其中势能增加最为

显著的地区主要集中在东北中东部，是东北地区

东部的重要港口。

4） 区位条件、交通基础设施建设、港口影响

力提升和政策规划引导是影响辽宁沿海港口腹地

空间结构演变的主要影响因素。
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易斯安纳州立大学地理与人类学系教授王法辉老
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The Hinterland Evolution of Liaoning Coastal Ports Based on The Huff ModelThe Hinterland Evolution of Liaoning Coastal Ports Based on The Huff Model

JIANG Xiao-li1,2, ZHANG Ping-yu1

(1.Northeast Institute of Geography and Agroecology, Chinese Academy of Sciences, Changchun, Jilin 130012, China;

2.Graduate University of Chinese Academy of Sciences, Beijing, 100049, China)

AbstractAbstract: Following the acceleration of the economic globalization, marine transportation has become the main

way of international goods trade. As a result, the port becomes an important influence factor of the economic

development which causes more attention concern. In the study, the Huff model was employed to calculate the

potential-energy value of the influence which the six ports along the Liaoning coast act on the hinterland city.

Then, a quantitative estimate about the spatial evolution process of the port hinterland along the Liaoning coast

was performed in 1995-2009. Finally, we qualitative analyzed the driving factors of spatial evolution of the

port hinterland. The result showed that: 1) The spatial distribution of the port hinterland in the study area has

changed a lot during the past 15 years and the study area has been changed from the single hinterland of Dalian

port to a mixed-hinterland of several ports. The hinterland ever belonged to Dalian port along the traffic line be-

tween Harbin and Dalian has converted to the hinterland of Yingkou port which caused a decrease on the ex-

tent of hinterland in Dalian port and oppositely an increase on the extent of hinterland in Yingkou port. Some

local ports (such as Jinzhou port and Dandong port) mainly serving for the surrounding hinterland cities has

not experienced a significantly variation on the extent of hinterland. 2) Based on the calculation result of the

Huff model, the influence potential-energy value of the six ports has also changed. According the potential-en-

ergy value, the influence of Dalian port on the study area decreased in the past years, especially the influence

on Liaoning Province and surrounding areas which has experienced an obviously reduction. The Yingkou port

has an increased influence along and both sides of the T-shaped traffic line, which make the Yingkou port a

more and more important position among the six ports. The influence of Jinzhou port on its original hinterland

has become more stable than past years. In addition, there is an expanding trend on the spatial extent of Jin-

zhou hinterland toward to the central parts of Liaoning Province which represents a rising influence force of

Jinzhou port. The Dandong port also has an increased influence on the most parts of the study area, particularly

on the middle and eastern area of Northeast China. Following the improving of port infrastructure construc-

tion, Dandong port has become a new thoroughfare to the Sea of Northeast China. 3) The influence factors of

the hinterland spatial evolution are various and complex. According to the qualitative analysis of the driving

factors which caused the spatial structure evolution of the port hinterland along the Liaoning coast, location

conditions, transportation infrastructure conditions, the rising of urban influence force and the guidance of gov-

ernment policies are considered as the most important factors.
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