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在全球化和信息化背景下，交通和通讯技术快

速发展，各类资源要素得以在全球和地区尺度上快

速流动，城市之间功能性联系的网络化模式（或称

“城市网络”，City Network）已成为一种客观存在的

空间现象[1]。在城市网络中，主导性的空间形式不再

是地方空间（Space of Places）而是流动空间（Space
of Flows）[2]：流动空间控制当代的全球经济系统，组

成了一种具有网络化逻辑的社会空间系统，城市的

价值在于它包含着高级服务功能的生产和消费过

程，与附属性的地方空间一起融入全球网络中，城

市一方面通过成为流动空间的节点而能够积累和

保持财富、产生控制力与影响力，另一方面被穿行

其中的流所生产和再生产[3]。城市和区域的发展依

赖于城市之间频繁的人流、物流、信息流、资金流和

技术流交互作用所形成的城市网络，城市流的强弱

影响着城市和区域整体功能的发挥。

在此认识基础上，利用城市流分析城市网络中

的功能联系成为当前区域研究的重点[4]。相对于以
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摘 要：利用城际客运交通流，从城市和功能区两个尺度对珠三角城市之间功能联系的空间格局进行分析，结果表

明：联系强度上呈现出中心与外围、东岸与西岸、三大次区域不均衡的空间分异特征，联系方向上呈现出总体指向广

州和深圳、局部非连续化的空间组织特征，联系节点上呈现出梯度层级和多中心功能布局并存的空间结构特征。当
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Abstract: Based on the data of intercity passenger traffic flow, this paper analyses the spatial pattern of Pearl River Delta’

s city function connection in two scales of city and functional region. It is found that the connection intensity shows

imbalanced spatial variation in center area and peripheral area, east coast and west coast, and three subregions; the

connection direction demonstrates overall spatial pattern of orienting to Guangzhou and Shenzhen, as well as partial

discontinuity; the connection nodes suggest spatial structure of gradient hierarchy and polycentric distribution. Besides,

nowadays PRD is in the phase of economic structure transformation and upgrading, facilitating the implementation of

regional integration policy, and rapid construction of regional transport infrastructure, which exert great impacts on the

property, distribution and corridors of resource flow in the region.
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城市属性静态数据分析为主、通过重力模型和多元

回归分析等方法来测度城市流[5-6]，学术界越来越倾

向于以基础设施、社团企业和社会文化等城市间关

系型直接联系动态数据进行分析[7]。在世界城市等

级 体 系（Global City Hierarchy）、全 球 城 市（Global
City）和世界城市网络（World City Network）等[8-10]研

究的基础上，POLYNET（即“欧洲多中心巨型城市

区域的可持续管理”）项目通过获取通勤、交通和通

讯等流数据以及商务服务网络数据分析了欧洲 8
个巨型城市区域的空间组织特征[9]。在此影响下，国

内开始基于企业网络关系或客运交通流对长三角、

珠三角等我国城镇化水平最高地区进行城市联系

的实践研究以考察区域功能结构[1，12-14]。为进一步探

讨新形势下珠三角城市区域的功能结构特征，本文

采用城际客运交通流数据，量化研究珠三角城市联

系的空间格局特征，并进一步讨论影响这种区域联

系格局的潜在主要因素。

1 数据和分析方法

根据 POLYNET项目，功能的空间分布和联系

是尺度敏感的，在某一尺度上的多中心可能是另一

尺度上的单中心 [11]。此外，官方数据往往难以提供

实际研究所需要的城市间关系型数据[4]。因此，选择

合适的研究尺度、数据样本和研究方法来测度城市

流，是研究城市区域功能联系空间格局的关键。

1.1 研究区域与空间分析单元

本文从区域功能结构的整体性考虑，以《珠江

三角洲地区改革发展规划纲要（2008—2020年）》中

说明的“珠江三角洲地区”地域范围为准，包括广

州、深圳、珠海、佛山、江门、东莞、中山、惠州、肇庆

等9个城市全境，面积约为5.48万km2。为了考察功

能联系空间格局尺度变异特征，选择城市尺度和功

能区尺度①两个尺度的空间分析单元。由于中山和

东莞两市采取“市管镇”的行政管理方式而未设县

（区），为保持空间分析单元尺度的一致性，借鉴《中

山城市总体规划（2005—2020年）》和《东莞市域总

体规划（2005—2020年）》中的片区划分方法，将中

山市分为中心、东部、西北和南部四个组团，将东莞

分为西北部、中部、西南部、东北部和东南部五个片

区。综合上述因素考虑，珠三角地区可以划分为 9
个城市尺度的空间分析单元和55个功能区尺度的

空间分析单元（图1）。

图1 珠三角城际客运车站空间分布图
Fig.1 Spatial distribution of intercity passenger station in

the Pearl River Delta

1.2 数据来源及其获取方式

跨界跨境基础设施网络数据分析是当前城市

网络定量研究的主导方法之一[15]。客运交通流是物

流、资金流、信息流、技术流等流数据的主要载体，

其中点到点直达的城际客运交通具有高效、快捷的

特征，反映了区域内部城镇节点之间的商务交流和

通勤状况。考虑到精准的客运数量难以获取，所以

本文以珠三角 9 个城市之间直达客车班次来替代

（假设每班次客运量一致），而且城际客车运营公司

会根据客运量来调整班次，因此在流数据获取受限

的情况下以班次能较好地替代客运流。通过广东省

客 运 班 车 信 息 查 询 网（http://www.chexintong.com/
bus/index.jsp），得到 9 个城市（55 个功能区）中 291
个车站（图1）共23 512次发车班次城际客运交通流

（搜索时间：2012年7月7日）。

1.3 分析方法

研究的主要目的在于利用城际客运交通流从

“点”和“线”两个角度分析珠三角城市网络的功能

联系特征，主要采用以下分析方法：①将空间分析

单元之间双向城际客运交通流数据表征为联系强

度，根据数值大小进行分级、图示，根据各级联系对

的空间布局归纳珠三角功能联系流强度的空间分

异特征；②根据各空间分析单元的首位联系方向和

次位联系方向生成引力连接线分布图，从而总结珠

三角功能联系流的空间组织特征；③将各空间分析

单元输出和输入的城际客运交通流数据值表征为

① 为了客观地界定城市功能边界，POLYNET 项目根据就业集聚和通勤联系定义了功能性城市区域（FUR，Functional Urban Region）。在
中国，行政区经济是中国当前普遍存在的区域经济组织形式，而县（区）是基本行政单位，此外县（区）层次的数据可获取性较高，不同城市之
间的比较具备较高可行性，因此可将县（区）空间单元作为功能区尺度。
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联系等级和类型，分析珠三角功能联系节点的空间

结构特征。

2 珠三角城市联系强度的空间分异特征

城市发展水平决定了城市之间经济社会互动

交流程度，发展水平越高，城市联系越紧密。受到地

理区位、交通条件、发展基础和行政建制等影响，珠

三角东西两岸、内外圈层和三大次区域之间发展不

平衡，城市联系强度存在显著的空间分异特征。

2.1 内外圈层的空间分异特征

将市级和次级研究单元之间客运交通流按 6
个等级划分（图 2、图 3），发现以环珠江口湾区①为

主的内圈层研究单元之间的联系紧密程度远远高

于外圈层。从城市尺度来看，内圈层城市之间联系

强度都在3级或以上，联系强度总量占珠三角整体

的50.73%，其中广州—东莞、广州—深圳、广州—中

山、广州—珠海、东莞—深圳之间存在1 000次以上

的强联系流。从功能区尺度来看，3级或以上联系对

绝大部分都发生在内圈层，联系等级越高，在内圈

层的集聚特征越明显；联系等级越低，内圈层跟外

圈层城镇研究单元之间联系逐渐增多，且内圈层对

外圈层的辐射距离越远。上述内外圈层分异特征反

映了珠三角内圈层的城市化水平远高于外圈层，重

大基础设施如机场、港口以及一些重要的工业基地

也大多分布在内圈层的现状发展差距。

2.2 东西两岸的空间分异特征

以广州为分界，珠三角城市联系强度呈现东强

西弱的特征（图 2、图 3）。从城市尺度来看，东岸深

圳—惠州、东莞—惠州之间联系强度达到 4 级，东

莞—深圳之间联系强度更是达到5级；而西岸城市

除了佛山—肇庆、珠海—中山、珠海—江门的联系

强度为 4 级以外，其他均处于较低等级；与西岸城

市相比，广州与东岸城市的联系强度总体上也较

高。从功能区尺度来看，东岸空间分析单元之间高

等级联系对密度明显多于西岸；东岸中深圳、东莞

均出现了较为明显的联系节点，而西岸各空间分析

单元主要与广州中心城区形成较强联系。东西两岸

分异特征表明由于香港、澳门经济影响力存在较大

差异，与香港地理距离较近的东岸城市形成了以广

州—深圳为中心、产业整合水平较高的一体化区

域，而珠江口西岸则由于澳门辐射能力不足、珠海

经济实力不强，区域内部空间联系比较松散。

图2 城市尺度空间分析单元间联系强度
Fig.2 Connection intensity between analytic units in city

scale

2.3 三大次区域的空间分异特征

由于区位邻近、交通连接、经济关联等原因，在

《珠江三角洲城镇群协调发展规划（2004—2020
年）》中提出了广佛肇、深莞惠、珠中江作为珠三角

三大次区域的规划思路，并在《珠江三角洲地区改

革发展规划纲要（2008—2020年）》和《大珠江三角

洲城镇群协调发展规划研究》中得以深化。通过观

察三大次区域内部城市联系强度（图2、图3），可以

发现广佛肇、深莞惠、珠中江次区域的一体化程度

依次递减。城市尺度上，广佛肇城市之间都存在 4
级或以上的强联系对，形成明显的三角形结构，深

莞惠次之，而珠中江城市之间联系强度明显较低，

其中中山—江门之间联系等级仅为1级。功能区尺

度上，广佛肇内部功能区之间高等级联系对最多，

深莞惠、珠中江依次减少。一体化程度的差异反映

了与广佛肇、深莞惠相比，珠中江中心城市规模、等

级和空间分布相对均衡，城市机能相对独立完善，

从而中心城市集聚效应和中心性较弱，各城市发展

缺乏系统协调规划，开发分散，各市之间的网络联

系相对薄弱。

3 珠三角城市联系方向的空间组织特征

在城市网络的空间组织逻辑中，交通和通讯技

术的发展使得距离因素对经济联系的影响力大为

减弱，城市间联系主要基于功能的差异性和互补

性。在珠三角中，广州、深圳是区域核心城市和高端

功能载体，对其他城市具有明显的吸引力，且由于

城市内部的发展不平衡和城市之间的行政分割，促

使城市联系方向同时呈现向心性和跳跃性空间组

① 本研究关于环珠江口湾区的空间范围定义为广州、东莞、深圳、中山、珠海等市的全市域。
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织特征。

3.1 连接核心城市的向心性联系特征

根据引力连接线分布图（图 4、图 5），珠三角城

市联系方向具有显著的指向广州、深圳的向心性特

征。在城市尺度上，区域枢纽城市为广州（7条首位

联系线和 1条次位联系线）、深圳（2条首位联系线

和2条次位联系线）。在功能区尺度上，区域枢纽节

点也是集中在广州、深圳的功能区空间分析单元，

其中广州越秀区15条首位联系线和12条次位联系

线、广州荔湾区9条首位联系线和5条次位联系线、

广州天河区 2条首位联系线和 9条次位联系线、深

圳宝安区 4条首位联系线和 3条次位联系线。向心

性特征反映了广州、深圳作为区域的经济发展的控

制中枢、制度与文化创新的源空间、技术和信息广

泛交流的地区的战略地位显著，珠三角其他城市通

过与广州、深圳构建紧密联系来参与全球化进程。

3.2 非连续化的跳跃性联系特征

珠三角城市功能联系方向表现出非连续化的

跳跃性联系特征（图4、图5），即城市之间存在较多

的跨界长距离引力连接线。从城市尺度来看，深圳、

珠海、江门、肇庆都跨越其他城市与广州形成首位

联系线，中山则跨越广州、东莞与深圳形成次位连

接线。从功能区尺度来看，功能区之间跨界功能联

系更为明显，首、次位联系线主要发生在两两城市

图3 功能区尺度空间分析单元间联系强度
Fig.3 Connection intensity between analytic units in functional region scale



之间的中心区域，或外圈层城市非中心区域与内圈

层地区的中心区域之间。跳跃性联系特征再次印证

了珠三角高端功能主要集中于核心城市的特征，同

时也说明了珠三角的资源要素流动仍然具有局限

性，城市内部极化发展仍占主导地位，产业链条布

局难以拓展到城市非中心区域导致城市内部发展

不平衡，行政区分割导致各城市在产业分布的领域

和层次都缺乏有效的匹配和整合，城市非中心区域

一方面与相邻城市非中心区域缺乏联系成为发展

孤岛，另一方面积极与承载高端功能的核心区域构

建联系。因此，下阶段的区域协调思路应当通过交

通基础设施的合理布局和区域管治优化积极培养

新“增长极”，促进中心区域对非中心区域的辐射带

动作用，打破行政分割的限制，从而实现区域的整

体发展。

4 珠三角城市联系节点的空间结构特征

在城市网络中，各个城市具有差异化的职能属

性和规模等级，通过与网络中的其他城市建立资源

流动通道，实现资源共享和功能互补。改革开放以

来，珠三角各个城市发展整体较快但各具特点，一

方面呈现出基于高端功能布局的核心—边缘分布

层级结构特征，另一方面也形成了既表现为功能差

异化、又存在全面竞争的属性和多中心结构特征。

4.1 核心—边缘分布的层级结构特征

通过分析城市尺度和功能区尺度空间分析单

元输出和输入城际客运交通流总量（P）（图6、图7）
可得，珠三角城市联系节点呈现核心—边缘分布的

层级结构特征。从城市尺度来看，珠三角 9 市可以

划分为 4 个层级：广州、深圳是珠三角区域功能联

系的主、次中心枢纽，与广深紧密相连的东莞、佛山

是主要功能节点，联系规模相近的珠海、江门、中山

为次级功能节点，而区位偏远的肇庆、惠州的联系

等级最低。

从功能区尺度来看，广州、东莞、珠海的中心城

区（广州越秀区、天河区、荔湾区，东莞西北片区，珠

图4 城市尺度引力连接线分布图
Fig.4 Distribution of attraction links in city scale

图5 功能尺度引力连接线分布图
Fig.5 Distribution of attraction links in functional region

scale

图6 城市尺度节点联系等级和类型
Fig.6 Grade and type of connection nodes in city scale

图7 功能区尺度节点联系等级和类型
Fig.7 Grade and type of connection nodes in functional

region scale
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海香洲区）①和深圳的宝安区（直接与广州、东莞联

系）是珠三角城市联系网络的中心节点（P＞2 000），

广州、深圳、东莞的部分空间分析单元（广州番禺区，

深圳罗湖区、龙岗区，东莞西南片区）和主要城市的

主城区（佛山禅城区、顺德区、南海区，中山中部组

团，肇庆端州区）共同构成珠三角城市联系网络的

次中心节点（1 000＜P≤2 000），区位相对偏远的江

门、惠州主城区和广州、深圳、东莞、佛山、中山的其他

研究单元则是第三层级的节点（500＜P≤1 000）②。

这反映了高端功能在珠三角的布局与改革开放以

来空间发展方向具有一致性，区域和各城市均呈现

沿海和沿公路的圈层式空间拓展模式。

4.2 功能差异化的属性结构特征

珠三角并非封闭系统，各空间分析单元的城际

客运交通流输入和输出量并不均等。对输入和输出

的城际客运交通流差异分析（图6、图7）发现，珠三

角呈现出功能差异化的属性结构特征。城市尺度

上，广州和珠海是典型的输出型城市（输出客运量

高于输入客运量），东莞则是典型的输入型城市（输

入客运量高于输出客运量），深圳、佛山、肇庆、惠州

则是均衡性城市（输入和输出客运量差别不大）。功

能区尺度上，深圳宝安区、珠海香洲区、佛山南海区

和三水区以及江门蓬江区是典型的输出型功能区，

深圳罗湖区、佛山禅城区以及东莞各功能区均是典

型的输入型功能区。输出型城市和功能区中，广州

虽然作为区域高等级功能城市，但与香港相比仍然

具有较大差距，经济凝聚力不足导致广州的疏散功

能比集聚功能更加显著；珠海虽然在西岸地区的经

济带动能力较弱，但作为连通内陆与澳门的门户城

市，是疏散入境旅客的次区域交通枢纽（如香洲区

具有码头和关口）；深圳宝安区、佛山南海区和三水

区、江门蓬江区由于均是周边地区与核心区域联系

的中转站而呈现疏散功能属性。输入型城市和功能

区中，由于东莞及其各功能区作为外向型、出口加

工型为导向的城市而吸引大量外来人口，深圳罗湖

区、佛山禅城区商贸业比较发达，从而呈现集聚功

能属性特征。随着全球化的深入发展，区域内部不

同功能的分工和同类功能的集聚趋势将会加强，如

何形成功能区间保持高度联系的功能性多中心布

局将成为区域空间规划政策的重点问题。

4.3 全面竞争的多中心结构特征

虽然珠三角联系节点呈现层级结构特征，但功

能差异化的属性特征促使各个节点依靠专业化职

能成为城市网络的其中一环，总体上区域呈现多中

心布局特征：城市尺度上，广州不再一枝独秀，深圳

紧跟其后，东莞是区域联系重要支点，佛山、珠海、

中山、江门都颇具规模；功能区尺度上，即使广州、

深圳的核心地区仍然具有强大的支配力，但东莞、

珠海的主城区作为次级节点比较显著，佛山、中山、

肇庆、惠州、江门的中心城区作为外围节点开始形

成，功能联系流在不同尺度的多个中心形成集聚效

应。改革开放以来，深圳凭借政策优势和地缘优势

一跃成为中国最发达的现代化国际性城市之一，东

莞则先后承接香港和台湾的产业转移发展成为一

个国际性加工制造业基地，佛山依托专业镇培育出

一批国内外知名的区域品牌，中山则在国有和乡

镇、个体经济上发展较为突出，惠州、江门、肇庆等

分别在电子、化工、电气等产业上有了相当规模。各

城市的发展各有特色，显示珠三角已经进入了多中

心全面竞争的发展阶段。

5 珠三角城市联系空间格局的潜在影响因素

珠三角区域受到多种相反相成趋势的作用，即

集聚与分散、梯度分异与多中心布局相互交织，形

成了当前城市联系的空间格局。珠三角正在发生的

经济结构加速转型、区域一体化规划政策成为区域

治理的重要手段以及为加强区域联系而推进的基

础设施一体化等重大事件，都将会对城市联系空间

格局产生重要影响。

5.1 经济结构转型升级

改革开放以来，珠三角凭借毗邻港澳的地缘优

势和先行先试的政策优势，成为以香港、台湾为主

的发达地区劳动密集型产业转移集中地，一跃成为

我国经济增长最快的地区之一。但 30 年之后的今

天，由于土地和劳动力成本大幅上升、内地通达性

增加，珠三角的比较优势明显减弱。过去“高扩张、

高消耗、高排放”的传统粗放型经济增长方式和数

量增长型的城市化模式所导致的环境、社会问题日

益显化。新一轮的欧美金融危机令珠三角外向型工

业化模式进一步受到打击。在以上因素的作用下，

已经处于后工业化阶段的珠三角面临内在规律性

和外在制约性的经济结构转型升级要求。

① 在城市尺度上珠海仅为次级功能节点，而在功能区尺度上珠海香洲区则是中心节点，说明珠海高端功能在中心城区的集中程度较高。
② 虽然城际客运交通数据能一定程度上反映高端商务流情况，但会受到所在节点的人口数量所影响，导致像在深圳宝安区由于聚居人

口最多而发出进入班次最多，罗湖、龙岗次之，福田区、南山区则相对较低。



2003 年的“泛珠三角区域合作（即 9+2）”提出

将广东省部分产业转至周边省份和 2008 年的“双

转移”政策导向都体现了珠三角希望通过产业转移

来实现产业升级的战略构想。那么对于不同的城市

而言，各自什么类型的产业需要转移出去？哪些产

业会从珠三角核心城市转移到其他城市，哪些产业

将整体从珠三角转移到其他地方？具体转移到什么

地方？转入地与转出地产生哪种联系？以上问题构

成了当前珠三角城市转型升级过程中面临的重要

课题。在这个过程中，资源要素在珠三角（乃至广

东、泛珠三角、全国）范围内重新整合分配，城市之

间的关系将会发生改变，城市联系流的性质、规模

和方向亦随之改变。同时，在全球化作用下珠三角

核心城市将会历经从生产基地向金融、高度专业化

的服务业中心城市转化的过程，其他城市则有可能

通过强化某专项功能进一步强化在城市网络中的

节点地位。这就需要一方面通过有效手段避免因

“城市企业化”（Urban Entrepreneurialism）动机而导

致城市网络淤结，引起产业结构同质化的恶性竞

争，导致重复建设、资源浪费，难以形成有机联系；

另一方面构建资源要素高效流动的联系渠道，诱导

不同类型的“流”向合理的区位集聚和疏散。

5.2 区域一体化规划政策

层级特征和向心性特征显示了广州依然是区

域内重要的中心，也是珠三角第三产业最发达的城

市，它的中心集散功能体现在交通、港口和对外贸

易上。但在外资带动下，由于“自由放任式”的经济

发展模式、土地开发权力下放和分散化治理加深碎

片化的程度等原因，珠三角出现深圳、东莞、佛山等

实力雄厚的新兴经济中心，其中深圳更是依靠毗邻

香港的区位优势以及特区政策优势崛起成为与广

州比肩的中心城市，珠三角总体上形成多中心的城

市格局[16]。但在现行地方政府政绩考核体制的作用

下，各市在基础设施建设、产业结构、吸引外资等方

面的恶性竞争促使珠三角趋向多中心缺乏整合的

分散化布局 [14]。与此同时，由于东西岸存在接受香

港辐射的区位差异以及经济发展基础和模式差异

（东岸城市由于没有商品经济发展的历史基础和技

术基础而选择以外资带动经济发展的模式，而西岸

城市更着重以自主发展为主进行建设）[17]，临海城

市在对外联系存在先天优势，广州、深圳、珠海作为

区域核心城市经济辐射能力存在较大差距，导致珠

三角东岸和西岸、湾区和环湾区、三大次区域经济

规模、产业类型和产业链布局存在较为显著的差异。

为解决以上分散化布局和区域不均衡问题，政

府和学界都认为通过区域规划可以达到区域协调

发展和区域治理的目标。虽然由于区域规划政出多

门，规划职能高度分散，在一定程度上造成发展战

略规划难以实施的局面，自1980年代后期以来，珠

三角编制的8次区域发展规划都未取得理想效果[18]，

但通过区域一体化规划以加强区域内各城市的分

工协作和优势互补，从而提升区域的整体竞争力将

是必然趋势。《珠江三角洲地区改革发展规划纲要

（2008—2020年）》、《大珠江三角洲城镇群协调发展

规划研究》、《广佛肇经济圈发展规划（2010—2020
年）》、《环珠江口宜居湾区建设重点行动计划》等相

关规划行动表明，珠三角正在多中心—多层次管治

方式[19-21]上开展更深入的探索。在区域一体化过程

中，资源要素一方面将进一步突破行政区划的限制

使得联系流在空间进一步分异，另一方面集聚和疏

散更具指向性使得联系流在空间进一步整合，总体

上城市联系空间格局更为复杂多变。

5.3 区域交通基础设施建设

为消除资本流通的空间障碍，改革开放初期的

珠三角在港资带动下开始大规模地进行城际交通

基础设施建设（如广深高速公路），并随着经济高速

发展和区域紧密联系而不断加快。至2004年，珠三

角地区公路通车总里程达31 120km，其中高速公路

总里程1 531km，形成了密集的区域公路网。一直以

来，公路运输在珠三角的交通体系中占据绝对的主

导地位，这是与该区域内以出口导向型加工制造业

为主体的经济结构、受限于南岭山脉的经济腹地以

及因此而形成的中短距离货运交通的需求相适应

的。但随着区域经济社会的深入发展，一方面公路

运输的问题逐渐凸显：公路的主导作用在区域空间

发展上也强化了空间蔓延，使本区域的交通拥挤、

环境污染、机会不平等、社区隔离等区域性的“城市

病”更加普遍也更加难以解决；另一方面新发展形

势需要新型的交通方式相适应：在转变经济发展方

式阶段，向高端服务业转变所要求的以高端客流为

主导交通方式的需求将日益增多，商务往来更多，

同城化发展需要旺盛，提高城镇化水平、推进区域

一体化、优化区域空间格局成为区域发展的必然方

向。因此，为适应区域发展需求，珠三角开始构建以

“公交化”旅客运输模式运营的城际轨道网络。

当前珠三角已建成了广深城际铁路、广佛地铁

和广珠城际轻轨：和谐号从广州经东莞、深圳到香

港全程不超过 65min，广深高铁更是把广州到深圳
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的时间距离压缩到0.5h左右；广佛核心地区间以廉

价、快速的一体化地铁在1h内通达；广珠线则把广

州与珠中江次区域城市形成 1h交通圈。根据 2005
年国务院审批通过的《环渤海京津冀地区、长江三

角洲地区、珠江三角洲地区城际轨道交通网规划》，

珠三角将在2020年建成以广州为中心，以广深、广

珠城际轨道交通为主轴，覆盖珠三角主要城市，衔

接港澳地区的“1h生活圈”城际轨道交通网络。珠三

角城际轨道网络作为城市联系流的重要空间载体，

对原有城市网络构成巨大的冲击影响：首先，城际轨

道建设的初衷是区域性协调，行政边界被穿透打破，

形成一个交通更加一体化的经济区[22]，将会使珠三

角城市之间联系程度大为加强；其次，珠三角城际轨

道沿线以TOD开发理念进行站场周边土地开发，在

这个过程中区域内既可能产生全新的空间节点，又

有可能强化或减弱原有空间节点，从而引发资源要

素新一轮的空间配置；最后，时空距离的极大压缩让

珠三角某些核心地区可以有更大的腹地，让地方要

素更方便地在局部时空汇聚，规模效应和外部效应

进一步强化，促进更高等级的功能出现。

6 结论与展望

本研究揭示，珠三角城市联系空间格局具有空

间分布非均质性、空间组织复杂性、空间结构网络

分层性特征：①由于珠三角长期以来遵循外源性经

济发展模式，区域经济发展不平衡，导致城市功能

联系强度在内外圈层、东西两岸和三大次区域空间

布局并不均衡；②由于高端功能在全球经济中的主

导作用以及区域内部经济发展的极化和分割化，促

使各城市和功能区一方面表现出连接广州、深圳的

向心性，另一方面又跳跃性地与非相邻地区产生主

要联系；③圈层式的空间拓展模式，以及在全球化

过程中各城市和功能区经济发展的全面竞争性，使

珠三角城市联系节点既呈现层级结构，又表现出具

备差异化功能、全面竞争的多中心网络结构。

本研究认为，在当前区域发展动态背景下，珠

三角城市联系空间格局更为复杂多变：经济结构转

型升级促使资源要素在区域内重新配置和置换功

能，区域一体化规划政策趋势不断加强，就是为了

应对资源要素整合过程中分散化和不均衡化问题，

通过合理推进以城际轨道为主的区域交通基础设

施建设，为资源要素在区域内的流动增设重要通

道，能有效引导网络节点的空间布局和功能联系。

今后为更深入刻画区域城市联系的空间格局，

一方面需要突破当前数据获取的限制而采用更能

反映珠三角城市之间真实联系流的数据（而非替代

数据），另一方面应当把香港、澳门纳入研究区域以

更全面地分析大珠三角区域的空间特征，从更广的

视野进一步探讨形成原因、治理方向等问题。
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