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腹地整合——建立泛珠三角经济区  

 
刘蓉    李津逵 

 

 

一个国家首先融入世界经济的是沿海城市，他们相对内地

先一步开放，在开放中求得了发展，形成了经济实力较强的城

市群。内陆地区，同期缺少经济发展的引擎，与沿海城市群的

差距逐渐加大。在这种情况下，腹地整合成为一种必然选择，

沿海城市群需要在对外开放的同时，不断开拓腹地市场、资源

空间，而内陆地区则需要通过沿海城市群融入世界经济，最终

增强整个区域的综合竞争力，成为全球经济的一个重要节点。

腹地整合不能完全依靠市场经济，区域中的各个地方政府要为

整合提供制度、信息、金融、基础设施等方面的衔接服务。腹

地整合过程中需要强化区域中心城市的能量级，增强其辐射能

力。 
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一、腹地整合是一国城市化的重要阶段，区域格局、人口空间 

分布将会在整合腹地的过程中出现新的图景 

 

腹地整合是区域经济发展过程中的一个重要环节，纽约成

为国际性大都市和它通过伊利运河、中央－哈得逊河铁路不断

开拓内陆腹地市场有着非常紧密的关系；鹿特丹港口能成为欧

洲的门户，也和它通过莱茵河、新航道把欧洲内陆和沿运河经

济区牢牢锁定为自己的经济腹地有着紧密的联系。世界级的城

市需要世界级的腹地，港澳加上珠三角地区组成的大珠三角地

区要成为南中国经济区的重要节点，发展广阔的腹地空间势在

必行。 

1.对腹地的整合决定了沿海城市群的地位，决定了区域的

综合竞争力 

纽约整合腹地的几个重要城市，改变了大西洋沿岸城市“群

雄并立”的局面。在与新奥尔良对腹地的争夺过程中，纽约成

为国际性中心城市，新奥尔良只能成为一个区域性的中心城市。 

19 世纪初，纽约与波士顿、费城的人口相差无几，而且，

他们都在两个世纪左右的时间积累了雄厚的商业资本。但进入

19 世纪以后，纽约改善了交通及与内陆地区的多渠道联系，积

累实力，蓄势待发；伊利运河这条水运大动脉将他们与纽约联

为一体，中央－哈得逊河铁路的建成又进一步强化了这种联系，

纽约经济腹地向大湖区及其以西的广袤而富裕的农业区推进，

成为大湖区的出海口和欧洲入美门户，成为连接美国东西部的

商业枢纽，成为美国东北部经济核心区。 

在汽船和运河时代到来之前，地处密西西比河河口的新奥
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尔良丝毫不用担心它的地位，它几乎是内陆地区对外联系的必

经之地，它在出口贸易上长时间居第一位。伊利运河和宾夕法

尼亚运河的开通使贸易的南北流向被东西流向取代。纽约在对

外贸易上逐渐超过了新奥尔良，新奥尔良失去了原来属于自己

的贸易腹地。 

鹿特丹港将欧洲内陆和沿运河经济区整合为自己的经济腹

地，成为世界第一大港和“欧洲门户”。鹿特丹的世界第一大港

和“欧洲门户”地位奠基于 19 世纪 60 年代。13 世纪时它还是莱

克河支流鹿特河口堤坝上的渔村。15 世纪新航路的开辟和地理

大发现以后，世界海运和贸易重心由地中海转移到北大西洋沿

岸，北大西洋航线成为世界最繁忙的航线。19 世纪德国完成产

业革命和实现工业化之后，莱茵河成为世界最繁忙的内河航线。

处在这两条航线交点上的鹿特丹由此获得了崛起之机。加上

1866-1872 年从鹿特丹到荷兰角人工航道——新航道的开凿，

使鹿特丹获得北海众多海港中的鹤立地位，莱茵河沿岸水运物

资的 3/4 都是经鹿港河海转接，被称作“欧洲门户”，将欧洲内

陆和沿运河经济区牢牢锁定为自己的经济腹地。 

2.沿海城市群对腹地的整合决定了腹地的发展机会 

沿海城市群较之腹地先一步融入了世界经济，他们对腹地

的整合决定了腹地的发展机会，单由腹地构筑的“经济世界”

不能融入“世界经济”。 

西南五省六方构建的“经济世界”没有核心城市带领融入

“世界经济”。在 20 世纪 80 年代中期，我国曾经把西南五省六

方（桂、黔、川、滇、藏、渝）作为一个经济区域，但是这样

的经济格局只是原来省区经济的组合，没有从全球化的角度来

看待一个区域的经济发展。经济世界需要有核心城市的带动，

通过核心城市引进国际或域外资源、产品、技术和信息，由此
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链接或通向国际或域外市场，融入世界经济。 

 

 

二、泛珠三角腹地整合具有相当的基础 
 

1.泛珠三角腹地整合的独特形式。与纽约、伦敦、东京、

上海不同，一个完整的对内辐射对外衔接的沿海城市功能，在

中国华南地区是由广州和香港共同实现的。广州难以单独承担

区域和核心城市的功能，而香港作为区域核心城市的职能受到

制度因素的影响。1994 年的珠三角城市群规划简称 A计划，把

广州定于区域中心的顶点，带动珠江口东西两岸城市发展，而

实际情况是，广州一直都是在和香港分工合作中共同完成一个

沿海中心城市的职能。 

2.CEPA 签署开始解决制度分野。CEPA 签署开始解决制度分

野，为泛珠三角经济核心区域的形成提供了制度保障。对于香

港而言，CEPA 的最关键之处在于，它从法律上保障了香港和内

地可以有顺畅的经济联系，解决了香港经济未来的定位问题。

CEPA 为香港、澳门与“珠三角”整合为区域经济一体化的“大

珠三角”提供了法律基础，进而可以“大珠三角”为核心和龙

头，推动其腹地“泛珠三角”经济圈的形成和发展。 

3.东盟自由贸易区的新契机。“10+1”东盟自由贸易区的签

订给“泛珠三角”的概念出台提供了政策上充分的想象空间，

产生了泛珠江三角洲经济圈的政治驱动力。粤港澳大珠三角地

区作为外向依存度最高的一个地区，作为溶入东盟贸易区的桥

头堡，可能再次优先获得各种发展机遇；合作与竞争同在的发

展态势，使得泛珠三角经济区的腹地整合成为必然选择。 

4.区域交通基础设施进一步衔接。2003 年底，泛珠三角区
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域铁路营业里程达到 1.9 万公里，其中，复线里程 4300 公里，

电气化里程 7400 公里。区域内每万平方公里国土面积路网密度

为 95 公里，是全国平均水平的 1.2 倍。2003 年，9省区铁路完

成旅客周转量 1460 亿人公里，货物周转量 3591 亿吨公里，分

别占区域全社会运输总量的 32.7%和 37.6%。 

根据对国家铁路承担货物交流情况的整理可以看到，泛珠

江三角洲地区各个省区之间还没有形成清晰的“内部关系”，但

是在云贵川、湘粤桂之间，这种区间的交流还是大于他们与外

部的交流。见下表。 

 

表    泛珠江三角洲地区国家铁路行政区域间的货物交流（2002 年 万吨） 
 福建 江西 湖南 广东 广西 海南 四川 贵州 云南 

福  建 1481 144 150 108 10 --- 49 24 28 

江  西 466 1392 227 380 123 --- 51 29 13 

湖  南 160 310 1621 1345 311 --- 80 121 48 

广  东 22 161 713 1299 446 --- 331 342 359 

广  西 32 49 189 291 877 --- 246 296 267 

海  南 ---- --- --- --- --- 288 --- --- --- 

四  川 36 36 100 255 258 --- 3359 191 270 

贵  州 37 102 271 522 1391 --- 194 1143 97 

云  南 34 93 77 256 419 --- 340 117 1440 

各省区对国内

其他省区总计 

3508 4580 5719 6911 4945 288 7585 2802 3148 

各省区对泛珠三

角各地区总计 

2268 2287 3348 4456 3835 288 4650 2263 2522 

各省区对泛珠三

角各地区占对国

内总交流（%） 

64.6 49.9 58.5 64.4 77.6 100 61.3 80.7 80.1 

不计省内物流，

各地区对泛珠三

角地区占对泛珠

三角总交流（%） 

34.7 39.1 51.6 70.8 77.1 0.00 27.8 49.5 42.9 

资料来源：根据《中国交通年鉴 2002 年》整理。 
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另外，在目前民航 468 条主要航线中，泛珠江三角洲地区

内部各个机场间的航线有 82 条（占 17.5%），其中有 19 条航线

年运送旅客超过 15 万人，有 4 条超过 50 万人。广州、深圳、

昆明、成都、海口和厦门进入国内 10 大机场行列。 

5.泛珠三角地区经济差异大，具有整合的基础。以经济发

展水平来说，泛珠三角的经济发展水平、空间分布极不均衡，

形成明显的圈层梯度结构。第一圈层主要分布在“大珠三角”

地区和其他各省区内的经济发达部分（主要是大中城市及附

近），如广东潮汕地区、建福州和厦门、湖南长沙、贵州贵阳、

云南昆明、广西柳州、海南海口等等，这一圈层内经济发展水

平相对高一些。除开属于第一圈层的地区即为第二圈层，第二

圈层地区经济发展较差，主要是接受第一圈层的经济辐射，是

第一圈层的广大腹地。如今 CAPE 的签订无疑会增强港澳与内地

间特别是泛珠三角区域间的经济合作与交流。 

 

三、泛珠三角腹地整合的实施建议 

 

1.加快作为本区核心的穗港城市走廊建设。但凡世界级的

城市都具有较强的对内和对外职能，由于制度的因素，在泛珠

三角地区，担当此重任的将是广州和香港两个城市。“香港－国

际”和“香港－广州(珠三角)－周边省区”将串起整个区域的

经济联系。相对于纽约，他们本身就是一个城市承担不同职能

分工的两个部分。 

香港起着中国大陆和第三国（地区）经济交往的中继基地

作用，是中国接受外资的节点。要发挥和利用香港国际大都市

的开放功能，包括把香港的国际金融中心、贸易中心、航运中

心等城市开放功能延伸到珠三角地区。广州作为对内经济联系
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的重要枢纽，继续扩大和周边省区的物流、人流、信息流之间

的联系。 

2.广东要当好“场上队长”和“二传手”。泛珠三角的发起

不是香港而是广东。这是历史造成的。和世界上所有的腹地整

合不同，香港与其腹地不是一个社会制度，行政上更没有协调

的能力。CEPA 解决了制度的问题，广东省虽然不是场上的主力

队员，但是一定要当好“场上队长”和“二传手”，这个角色只

能由广东省来担当。担当这个角色，广东省迎来的将是第二次

对外开放，将是发展空间的扩大。 

3.冲破行政藩篱，为腹地整合提供制度保障。根据世界上

地区经济一体化组织的成功经验，一个区域性的一体化经济组

织，要在由各国授权组成的并具有超国家性的、高度权威性的

共同机构领导协调下，通过制定统一的经济贸易等政策，才能

消除国别间阻碍经济贸易发展的壁垒，才能实现区域内共同协

调发展、资源优化配置、促进经济贸易的发展。 

泛珠三角经济区要实现多赢格局，必须解决制度障碍，同

时建立区域常设性、权威性的权力机构，对整个区域的重大问

题进行协商并认真贯彻实施。 

4.整合中心城市。美国中西部的“城市边疆” 1说明城市，

特别是中心城市在西部开发中起着主导作用，加强泛珠三角各

省中心城市间的联系，特别是各省的中心城市和区域核心珠三

角之间的联系，是泛珠三角区形成的破题点。泛珠三角的腹地

整合需要体现出中心城市之间的联系。中心城市在推动区域城

                                                 
1在 19 世纪上半期美国中西部开发的热潮中，城市往往先于全面开发时就已经形成了，并在开发中起了主
导作用。美国著名史学者理查德.伟德在《城市边疆：1790 年至 1830 年美国西部城市的兴起》一书中指
出：“几乎从一开始就存在着一个城市的西部，对于这一点却始终没有引起人们的足够重视。事实上，匹
兹堡、圣路易斯、辛辛那提、路易斯维尔和列克星敦早在周围地区破土开荒之前就已经筹建和开始接纳
移民。这些城镇从建立之初就成为整个地区经济活动的中心、文化生活的焦点和社会巨变的场所。”腹地
的整合是从点开始的，而不是从面上铺开的。 
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市化的过程中起着主导作用。 

5.加强港口的建设，培育港口经济，带动腹地发展。港口

经济的发展是带动泛珠三角的中西部省市融入世界经济的桥

梁。在港腹协同发展的过程中，港口是腹地对外联系的窗口，

是港口——腹地经济地域经济发展的中心和龙头，其龙头作用

体现在引进国外或域外资源、产品、技术和信息等，由此链接

或通向国际或其他域外市场。发展港口经济对于泛珠三角地区

的共同发展有着非常重要的作用。 

大珠三角地区实际上是一个港口城市群，有深圳、香港作

为对外贸易的港口，广州作为对内贸易的港口，湛江、中山、

虎门、惠州、珠海等则是内贸中转港。进一步协调各个港口的

职能，实现港口的共同发展，共同促进港、腹发展。 

鹿特丹港、纽约港、伦敦港、汉堡港、神户港、安特卫普

港等在区域经济的发展中都起到了重要的作用。美国的城市化

也是通过大西洋沿岸海港城市对内经济联系的不断推进实现

的。 

6.整合航空网络。在港澳珠三角地区存在五大机场，但这

五大机场缺乏较深层次的合作。泛珠三角地区的整合首先体现

在大珠三角地区的整合。五大机场如果协调得不好，对整个区

的经济融合、效益都会带来反效果。同时在整合过程中不排除

他们之间的“良性竞争”。五大机场组成的航空网络，将遍及全

球 45 个国家，联系 179 个航站，其中包括内地的 80 个城市。

航空网络的整合是带领 8省区打通国际市场的必然选择。 
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7.架构铁路网络。2004 年初，国务院原则批准了《中长期

铁路网规划》，确定了到 2020 年我国铁路发展的宏伟蓝图。泛

珠三角区域铁路发展是我国整个铁路网发展的一个重点。 

对于客运专线建设，拟建的项目包括：连接湖南及华北地

区的北京— 广州— 深圳客运专线；连接东南沿海及长江三角洲

地区的杭州— 宁波— 福州— 深圳客运专线；连接华中和华东地

区的杭州— 南昌— 长沙客运专线；连接西南和华东地区的南京

— 武汉— 重庆— 成都客运专线。2010 年前首先建成武昌至广州

客运专线和温福、福厦铁路。 

其次是发展珠三角城际客运系统。以广州为中心，以广深、

广珠城际快速铁路为主轴，形成衔接港澳的放射型网络，并与

京广客运专线衔接，覆盖珠三角地区主要城镇，总里程达 600

公里。2010 年前，首先建成广州～深圳、广州～珠海城际客运

铁路。同时继续实施提速战略。结合新线建设和既有线改造，

提升线路标准，改善线路条件，提高列车速度。 

到 2020 年，将形成以广州为中心，客运专线和城际客运铁

路为骨架，与相关客货混跑提速线路连接的泛珠三角区域快速
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客运网。旅客列车最高运行时速达到 200 公里及以上；广州至

福建、江西、湖南、海南等省区的主要城市实现“朝发夕归”，

至广西等省区的主要城市实现“夕发朝至”，至四川、云南、贵

州等省区的主要城市实现“一日到达”。 

8.加强区域核心对周边腹地的金融服务。继 2002 年对中国

5个城市进行投资环境调查后，世界银行 2003 年将投资环境调

查扩展到 23 个城市。其报告《改善投资环境、提高城市竞争力：

中国 23 个城市排名》对投资环境调查结果进行了分析。对投资

环境的评价，共三大类指标，其中一大类是基础设施和金融服

务的数量和质量，如电力、交通、通讯、银行等。在泛珠三角

地区，核心和周边腹地在基础设施和金融服务方面存在着较大

的差距，因此在整合过程中，加强金融方面的合作衔接是改善

腹地投资环境的重要举措。在这个整合过程中，要充分发挥香

港金融中心的作用。 
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