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长江三角洲地区城市仗展趋势研究
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摘 要：长江三角洲。是我国乃至亚洲和全球经济最活跃、最具竞争力的区域之一。 改革开放以来特别是

20 世纪 90 年代以来，长江三角洲城市化加速发展，区内城镇建成区总面积已超过 6300 平方公里，占地区总面积

的 6. 36%，形成了具有鲜明地域特征的城市化模式。 在推进城市化过程中，探索长江三角洲地区城市的未来发

展趋势，对于加强地区内部整合，形成紧密合作、协调发展的区域经济共同体具有重要意义。 本文着重从五个方

面来描述长江三角洲地区城市未来发展的基本趋势。
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一、从国内外环境看，长江三角洲城市发展将走一条
“

全球——本土化
“

道路

“

全球化
”

可以概括为三大基本特征：第一，是市场经济的全球化；第二，是交通和通讯技术的

全球化；第三，是生态环境问题的全球化。 这是一把双刃剑。 首先，市场经济的
“

全球化
“

虽然并

不等于资本主义在全球的胜利（索罗斯提出的是
“

全球资本主义的危机
”

)，但它也确实带来了许

多弊端；市场的
“

乌托邦
”

一一
“

市场万能
“

以及后来出现的
“

市场原教旨主义
“

，这是一种威胁。 其

次，科学技术的全球化、通信技术带来的全球互联网 (internet) 等等都是好的，但也带来了技术至上

主义，即技术可以决定人类未来这么一种盲目的乐观的倾向。 再次，生态环境的全球化是20世纪

人类取得的最大共识，但同时也带来了人类生存危机的全球化气当前，以
“

世贸
”

组织推动的国际

多边贸易体制和由跨国公司推进的全球贸易、投资和生产地国际化为标志的经济全球化，已成为一

种造就国际大分工的客观趋势。 它加速了世界经济的发展和繁荣，并将继续影响 21 世纪世界经济

和政治格局。 世界经济格局的调整将改变长江三角洲地区在国际经济体系中的分工地位。

从世界范围的地缘关系来看，整个长江三角洲正处于两种或多种政治与文化的交汇点上，经

济和文化的发展具有混合性、综合性和动态整合性。 这必然有利于发挥自身
”

后发优势
＂

，弥补资

本形成的先天不足，获得更多的技术选择和市场选择机会，借助发达国家产业梯度转移之机，加

速工业化、现代化的进程。 在世界经济、区域经济一体化进程中，国际经济竞争日益激烈，各个国

家、地区都在采取措施，扩大本国或本地区的外向度，这必然推进了城市的国际化。 随着城市间

国际性交往和联系日趋密切，长江三角洲地区城市发展中的资金、技术、产业、经贸、人员、机构等

方面的国际性因素正在增加。 20世纪90年代以来，跨国公司全球化战略部署趋势是在上海设

立地区性总部及研发中心，并在长江三角洲地区其他大中小城市布局生产、加工中心或制造业基

地，这一变化为长江三角洲地区带来了较大的产业调整空间，将有力地推动长江三角洲区域合作

与发展以及都市圈的区域整合。
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从国内环境看，长江三角洲的南北两翼——浙江、江苏分别根据自身情况制定了未来城市发

展的战略目标。 浙江省在着力发展以嘉兴为重点的浙江北部地区、以杭州为中心的杭州湾城市

群的同时，努力将宁波构筑成为现代化特大城市；江苏省在
“
十五”

规划中强调，将在现有基础上

进一步把南京、苏州、无锡、徐州建设成为四个大型城市，并依托南京一上海、南京—南通、连云港
—南通、徐州—连云港、新沂—扬州—宜兴五条

“
聚合型

“
轴线，聚合起沿线城镇的经济能蜇以加

速区域性合作，同时大容量地接受上海的辐射。

在此背景下，
“
全球一本土化

” (Glocalization)应该是当代人类发展的基本思维方法，其概念

可以定义为全球化视野和本土化意识的结合，也可定义为全球化理论和本土化实践的统一。 这

也正是跨国公司发展的成功经验，即全球化方式思考，本地化方式操作（章仁彪，2001)。 未来长

江三角洲的城市发展将根据区域经济和地理空间的特点，在将自身纳入世界经济一体化的进程

中，走大都市和小城镇协同发展的
“
全球—本土化

”
之路。 “全球—本土化

”
应成为我们现代城市

管理的重要前提或理念。

二、在中国加入
“
WTO

“
背景下，长江三角洲地区各城市的产业整合将进一步推进

中国已加入世界贸易组织CWTO)，”入世”后所面临的机遇和挑战是并存的，或称为挑战性

机遇。 WTO所倡导的基本理念是
“
自由贸易、自由竞争

“
，这意味着中国要以世贸组织的游戏规

则来进行贸易、展开竞争，逐步利用市场原则来配置资源。 各地产业结构，特别是制造业结构必

须根据比较优势来调整，当然这种调整不应再采用传统低效率的计划调整方法，而需要逐步形成

市场调节的机制与市场条件。 在长江三角洲这样的大区域范围内形成产业结构调整的市场条

件，通过市场配置进行产业整合，将会降低结构调整的成本并提高其效率。 因此，推进长江三角

洲地区产业整合也可以认为是中国加入WTO的一条区域经济应对措施。 由于跨地区的产业整

合涉及不同的行政区域以及不同的地区经济利益，更加需要建立科学合理的推进思路。

国家或地区之间的资本和技术构成的差异是形成垂直分工的基础，而国家或地区之间产业

的资本和技术构成相近，则可以通过提高生产的专业化程度和实行互补的水平化分工来提高整

体效率。 我们可以根据工业化所处阶段来反映产业的资本、技术构成的差异。 长江三角洲地区

总体上处千工业化的中后期阶段，但地区内存在明显的发展梯次。 由表1可见，长江三角洲区域

内产业的资本和技术构成大体可以划分为3~4个层次，处于同一工业化发展阶段地区则主要可

以通过地区间的互补性水平分工来加强产业联系。

表1 长江三角洲15个城市工业化发展阶段表

i江三三五三二二

段

1 绍南:

r

南勹；
什

嘉；：湖飞f::

根据长江三角洲区内中心城市的功能定位，形成以上海为中心，南京、杭州、宁波© 为次中心的

产业整合格局在现阶段是合理的。 上海是长江三角洲地区内以国际经济、金融、贸易、航运、信息

中心为发展目标的国际性大都市，城市的基本功能定位是集散、生产、管理、服务和创新五大功

能，其核心地位十分明显。 通过对南京、杭州在经济、科教、行政管理角度的综合分析，充分说明

其在区内的地位是不容置疑的。 从产业重点来看，南京重化工业（化学品、机械、运输设备制造、

电子等）比重高达70%，轻纺类比重仅为12.4%；而杭州重化工业比重为48.4%，轻纺类为

32.4%。 由此可见，南京、杭州的制造业发展的重点是有所差异的。 而宁波具有明显的工业优

势、外贸出口优势和港口优势，与杭州在总量上的差距逐渐缩小，并和杭州共同构成长江三角洲

南翼的
“

双中心结构
”
。

市场经济中，社会资源主要通过资本市场实现配置和再配置，资本市场不仅在增量方面增加
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资产，更重要的是能在存量资产上起到盘活流通的作用，它对千调整经济结构，优化资源配置发

挥着巨大作用。 企业产权交易市场是资本市场的重要补充，它是国有资产顺利退出的有效渠道，

中国经济转型和国有企业改革对产权交易市场具有特殊的需要。 目前，长江三角洲地区各城市

巳建立了产权交易市场和相应的产权中介机构，但其服务半径大多局限于本地区，而且法规条文

不统一。 一个统一的产权交易市场一上海产权交易市场将扩展为更大范围的区域经济产权交

易市场，各地现有的地方产权交易市场将被调整为上海这一主市场的分市场，形成自上而下的垂

直管理体系。 与此同时，更加符合国际惯例、统一的产权交易法规将在长江三角洲地区形成。

三、根据城市发展学说和规模位次法则，长江三角洲地区城市化过程将空前加速

一般来说，城市总要经历产业发展、人口集中，然后进入人口分散的衰退过程。 根据欧洲学

者Klaassen和Paelinck的城市发展阶段学说，城市发展阶段总体上可分为两个阶段，即增长期

和衰退期。 增长期又分为两个阶段，一是集中倾向强的城市化时期，二是分散化占主导地位的郊

区时期。 增长期的共同点是：市区人口和郊区人口总数即城市圈的人口总数始终保持不断上升

的趋势。 与 城市化增长期不同，在城市化的衰退期，城市圈内的总人口开始下降，称为逆城市化

过程。 依据城市化、郊区化和逆城市化的过程中人口集中和分散是绝对还是相对，又分为两个时

期。 因此，城市化的发展总共分为六个阶段（如表2)。

表2 城市发展过程©

增长期 衰退期

城市化 郊区化 逆城市化
绝对集中 相对集中 相对分散 绝对分散 绝对分散 相对分散

城市化阶段 Cl) (2) (3) (4) (5) (6) 

市区人口 ＋ ＋＋ ＋ 

郊区人口 ＋ ＋＋ ＋ ＋ 

城市圈总人口 ＋ ＋＋ ＋ 

“十
”

表示增加，“＋＋
”

表示大幅度增加，”—”表示减少，”－－”表示大幅度减少

近年来，我国特大城市的城市化特点是：市区人口急剧增加，郊区人口也在增加，城市圈的总

人口数迅速增加。 如与城市发展六大阶段相对应，长江三角洲的超大城市、特大城市上海、南京、

杭州正处于第二阶段，并将 由第二阶段向第三阶段迈进；未来的特大城市如苏州、无锡、常州、宁

波等处于第一阶段向第二阶段过渡之中；舟山等中小城市则处于第一阶段。

位次规模法则是指，在一国城市中其人口多少的排序与其人口数之积是相等的。 这在数学

上未经严格证明，但作为经验已在西方国家得到广泛应用， 以此判定一个国家城市化的总体趋势

和其中存在的某种特征（见表3)。

通过对18个城市的位次与年底非农人口数乘积进行平均可粗略得到一个标准，即2 846. 81 

万人，很明显，长江三角洲的中心城市上海、南京、杭州的城市化进程将加速，特别是上海，处于急

速发展时期，将以更快的城市化速度向前发展，未来总人口将在 3000万入左右。 当然这还有待

城市化进入稳定阶段的结果来证实。

就长江三角洲范围来看，15个主要城市情况如表4所示。 我们发现诸如舟山、绍兴、嘉兴、

泰州、湖州等大中城市具有较大的发展后劲。

长江三角洲是我国城镇 最为密集、城市化水平最高的地区之一。 1999年区内有地级以上城

市15座，县级单位 67个，建制镇1 479个，每一万平方公里面积上分布着1. 5个城市，6. 7个县级

单位和1 48个建制镇 。 现在全区基本形成由超大城市、特大城市、大城市、中等城市、小城市和建

制镇组成的 六 级城 镇 体 系， 其 中 地 级 以 上 城 市、 县 级市 （包括县）、 建 制 镇三级比例 为

1 : 4. 5 : 98. 6，在数量上呈
“

宝塔型
”特征。 除轴线分布外，本区城市呈次级圈层分布，形成几个
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一级城市群：由中心城、卫星城镇、外围小城镇三个层次组成的上海大城市区（包括6个卫星城，

33个县城和县域镇）；以南京为中心的宁镇扬城市群（包括南京、镇江和扬州以及月阳、扬中、句

容、高邮、江都、仪征6个县级市）；苏锡常城市群（包括苏州、无锡、常州等市以及常熟、张家港、太

仓、昆山、吴江、宜兴、武进等12个县级市）；以杭州为中心的杭州湾城市群。 在未来几年，苏锡常

城市群将出现城市化连片趋势；杭州湾城市群的中心城市杭州与其邻近的嘉兴、绍兴已开始形成

连片城市带；通泰城镇群随着经济实力的不断增强，城镇间联系将更加密切，是潜在的一级城镇

群。 从未来发展趋势看，有可能崛起新的都市圈，即江苏江阴、靖江和张家港都市圈，此三市的

GDP将超过南京市；而雨、绍、台、舟则经过10年来的经济合作，基本形成了以宁波为核心的浙

东经济合作区，很有可能成为未来宁波大城市圈的雏形。

表3 我国部分城市人口排序与人口之积

位次 城市名称 年底非农业人口（万人） 位次X年底非农人口
1 上海 969.63 969. 63
2 北京 747. 20 1494.40
3 重庆 635. 16 1905.48
4 天津 528. 68 2114. 72
5 武汉 434.46 2172. 30
6 哈尔滨 428. 98 2573.40
7 沈阳 426. 52 2985.64
8 广州 425.63 3405.04
9 成都 336. 15 3025.35
10 南京 287.03 2870. 30
11 长春 281. 20 3093. 20
12 西安 276. 14 3313. 68
13 大连 269. 70 3506. 10
14 青岛 259. 60 3634.40
15 济南 227. 81 3417. 15
16 杭州 219.05 3504.80
17 郑州 210. 72 3582.24
18 石家庄 204. 15 3674. 70

资源来源：2002年中国统计年鉴；所选取的城市为人口200万以上的省会城市。

表4 长江三角洲15个城市人口排序与人口乘积

位次 城市名称 年底非农业人口（万人） 位次X年底非农人口

1 上海 969. 63 969. 63
2 南京 287.03 574.06
3 杭州 219.05 657. 15
4 无锡 97. 16 388. 64
5 苏州 87. 17 435.85
6 常州 79.67 478.02
7 宁波 74.44 521. 08
8 镇江 50. 17 401. 36
g 南通 47. 76 429.84

10 扬州 40.54 405.40
1 1 湖州 30. 71 337.81
12 嘉兴 27. 51 330. 12
13 绍兴 24. 71 321. 23
14 泰州 24.02 336.28
15 舟山 20. 93 314. 95

资源来源：2002年江苏统计年鉴、浙江统计年鉴及中国统计年鉴。
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四、区域基础设施的建设，将重塑市场经济条件下的新型城市经济关系

长江三角洲地区高速公路网的建设将促进三角洲内部城市之间的人流、物流的畅通运行，特别

是在完善地区城镇体系、增强中心城市对周边城市的辐射带动方面将发挥更大的作用。 据上海市

有关部门透露，在
“

十五
”

期间，上海城市发展的重点是发展沿江沿海产业带，并结合发展多条高速

公路，如杭州湾沿岸高速公路等，使之发挥更大的幅射作用。 区际范围的沿海大通道，也有可能通

过浦东，以隧道或桥梁的形式连接江苏和浙江。 上海目前已联同江苏正在进行上海至南通的长江

口越江工程的规划设计工作。 上海铁路局也将在
“

十五
”

期间，以总投资超过前10年总和的大手

笔，构建华东路网新格局，除重点放在构建沿海和沿江大通道外，并将延伸铁路至浦东芦潮港，同时

设立浦东组合站。 连同浦东国际机场、国际航运中心等对外设施，将彻底改变目前浦东交通尽头的

局面，强化浦东对外联系的功能。 加强其经济辐射力。 至此，长江三角洲城市群通过沪宁高速公

路、沪杭高速公路与铁路、宁杭高速交通体系、京沪高速铁路及沿海、沿江公路与铁路运输系统连成

一体，使得长江三角洲交通成为区域一体化的重要拉动力量。
“

十五
”

期间，随着
“

长三角
“

新型交通

体系的建设，形成了新的倒
“

山
”

型城市空间格局，构成区域经济一体化机制新的推动力。

北翼：在空间布局上，以上海、南京为两极，以长江、沪宁铁路公路、宁通（南京—扬州一泰州
—南通）高速公路为横轴，新长（新沂—长兴）铁路、京杭大运河为纵轴，形成相互联结、点网结合

的区域分布。 宁杭高速公路建成后，将杭雨（杭州一宁波）高速公路连接，成为连接江、浙两省的

又一交通大动脉，使得江苏可以绕开上海而出海，这无疑是对上海龙头的挑战，如何协调好这种

关 系，最终需要上海加强与江、浙两省的紧密合作；润扬大桥的修建，连通了扬州和镇江两座历史

名城，改善了两地的投资环境，使开发潜力较大的扬州在物资中转、工业扩散、经济辐射和农副产

品集散地等方面的功能凸现，扬州总体地位有所提升，润扬大桥还是国道主于线沪蓉公路和京沪

高速公路的重要过江通道，对于沟通西部地区和长江三角洲地区的运输交往具有重要意义；南京

长江第二大桥现已开始进入大规模建设阶段，加上江阴大桥、上海—崇明—海门长江口越江通道

及铁路贯穿南北的功能，建立起上海与苏南经济向苏北经济渗透与发展的通道；作为今年江苏省

委、省政府重点20项实事工程之一，沿江高速公路日前巳获准立项，并通过了工程审查，正在进

行初步设计。 沿江高速公路是江苏省干线公路网中
“

四纵四横四联
“

中的重要组成部分，也是北

京至上海国道主干线的重要分流线，西起自江阴青阳镇，东至太仓陆渡，与上海市境内规划的三

号线相连接，全长103. 99公里，将于2005年投入运营；南京 市
“

十五
”

期间将投入资金约182亿

元，力争每年新建高速公路200公里，完成高速化改造3 0公里，改建一级公路150公里、二级公

路 800公里。 实现省会城市与省辖市之间一日往返，推进建设
“

一小时都市圈
”

的进程，在
“

宁镇

扬板块
”

里，建成后行车时间都只需一小时。 到2010年，初步建成以主城为中心，宁沪、宁杭、宁

高、宁芜、宁合、宁连、宁通共7条通道为骨架的两环联通、四桥越江、四通八达，辐射周边的现代

化高速公路交通网络。

南翼：杭州作为内河航运的
“

三叉口
”

（京杭运河、杭雨运河、钱塘江汃铁路的
“

四叉口
”

（沪杭、

萧甭浙干、杭宣）及高速公路的
“

五叉口
”

（沪杭、杭承、杭宁、杭金衢、杭州至黄山），加上萧山国际

机场，它作为交通枢纽的重要地位是全国少有的，今后将更好地发挥其对全省和苏南、皖南、赣东

北的辐射作用；杭州湾大桥的修建，促进了地区间的经济融合，但同时使得杭州的核心地位有所

削弱；沪杭铁路复线贯穿嘉兴全市，加之 320国道、杭金公路、沪杭公路新线、沪杭高速、嘉王公

路、嘉平公路、盐湖公路，已构成纵横交错、四通八达的公路网络，为嘉兴未来发展带来新的机遇；

南北走向的104国道、
“

华东第二通道
“

杭宣铁路和东西走向的 318国道公路、
“

黄金水道
“

长湖申

航道都在湖州市区交汇通过，构成
“

双十字
“

交通格局，新长、乍湖铁路使湖州市分别与陇海、沪杭

两大干线接通，增进了浙北与上海、苏北区域间的经济联系；苏嘉乍（苏州一嘉兴—乍浦）高速公
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路的建成，加速了苏南经济与浙北、浙东连成一体，同时也构成了弱化杭州地位的又一因索；
“

十

五
”

期间，由于大小洋山港不可能建成，宁波港仍是上海港最主要的深水外港，可以利用这个时间

差，积极发展疏港运输，宁波大宗散货中转港地位仍不可动摇。 另外，加快宁波经杭州到皖南—

金华到浙西和经台州到浙南、闽北的陆路交通建设，宁波将成为长江三角洲另一个次中心。 宁波

市根据
“

以港兴市，以市促港
＂

的经济发展战略，”十五
”

期间交通发展的总体目标是：基本建成
“

11 24
“

集疏运骨架网络的8大工程，初步形成以港口为中心的现代化立体大交通格局，实现交通

运输基本适应国民经济和社会发展的需要，使该市基本成为长江三角洲南翼的交通枢纽中心。

五、上海核心城市功能将不断完善，带动城市群区域经济一体化协调发展

上海作为长江三角洲地区的首位城市，在区域经济发展中的地位与作用日益突出，它是立足

全球经济竞争的桥头堡，是竞争优势的发源地。 到 2015年，上海将基本建成国际经济、金融、贸

易、航运中心之一的城市，城市综合竞争力将达到现代化国际大都市水平。 就经济中心而言，上

海将建成国有资产的控股活动中心和国际跨国公司、内外资企业集团云集之地，不断强化其
“

物

流、人物、资金流、技术流、信息流
”

的集散功能，促进资本灵活流动、资源高效配置和产业结构的

高度化，上海将与南京、宁波形成功能互补的长江三角洲金融城市体系，成为长江三角洲及沿江

地区企业血脉相连的中心和国际跨国公司管理在中国投资、贸易的基地；就金融中心来讲，上海

将成为国际资本聚散中心、国际国内投融资中心、金融活动中心、金融信息中介服务中心，这为外

资大规模进入上海以及长江三角洲和整个长江流域提供了便捷通道；而高层次自由港和自由贸

易区的建设，则使上海成为国内外商品进出口中国的中转枢纽站。

从空间角度对长江三角洲城市群进行分析可以看到，整个长江三角洲城市群呈横
“

W
“

型，上

海位于两个
“

V
”

的交汇处，江苏的城市位于北翼，浙北的城市位于南翼，北翼的城市多千南翼。

就行政级别而言，长江三角洲有国家直辖市上海，省会城市南京、杭州，国家计划单列市宁波和

11 个地级市，共计15个大中城市。 就城市人口而言，可以将其分为五个等级：人口大千500万

的特大城市有上海；大于 200万的有南京：大于100万的有杭州、无锡、宁波、苏州、湖州；大于50

万的有舟山、扬州、南通、常州、镇江、泰州、嘉兴；20万以上的有绍兴。 以下是以上海为中心，通

过对长江三角洲地区城市群的首位度、中心度和其他城市网络空间特征的分析，这有助于研究上

海和其周边城镇关系及其重点发展区域。

就首位度而言，通过计算可以发现这一地区的城市首位度S=3.7（首位度计算公度为：S=

第一位城市人口／第二位城市人口）。 第一、第二、第三产业的首位度分别为1.47、2. 86 和4.0 。

由此可以看出长江三角洲经济已较发达，农业在国民经济中的比重相对较低；第二产业的首位度

为 2.86，相对城市首位度3.7 较低 ，说明上海第二产业在整个城市群中的地位相对下降，这正是

上海调整产业结构，转换城市功能的结果。 也是上海大力发展第三产业，向外扩散第二产业，努

力成为四个中心的结果。 但相对而言，上海的第二产业首位度还是比较高，主要是因为上海仍旧

保持了六大支柱产业。 随着向外扩散的主要趋势，今后一段时期其首位度仍将会持续下降。 上

海城镇体系第三产业的首位度为4 ，说明上海的第三产业已有了较大的发展，但相对一些国际性

的大都市上海仍有较大差距，目前还处千集聚阶段。 随着城市分工定位的进一步明确和加深，该

首位度还将持续上升。 就中心度而言，长江三角洲城市中心度分布如表5 所示。

通过中心度的计算分析，可以清楚地反映出上海及长江三角洲各城市在不同产业中所起的

中心职能。

(1)由第一产业的分析，可见，该中心度在各个城市分布的规律并不明显，中心度较高的主要

集中在发达和落后两类地区，表明一方面落后地区农业比重较大，另 一方面发达地区农业经济技

术水平较高，第一产业也较发达。
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表5 长江三角洲城市中心度分析

言 总人口 第一产业 第二产业 第三产业 Zl Z2 Z3 C 

上海 1 0.49 1 1 -0. 66 0. 33 0.49 0. 31

无锡 0.28 0. 18 0. 31 0. 21 -0.14 0. 12 0.07 0.08

宁波 0.36 0.65 0. 29 0. 18 0. 24 0.05 。 0.05

苏州 0.39 0. 68 0.35 0. 25 0. 23 0.09 0.05 0.09

扬州 0.29 0. 32 0.09 0.06 -0. 01 -0.10 -0. 09 -0.09

杭州 0.42 0. 64 0. 30 0.25 0. 16 0.02 0.03 0.04

绍兴 0.27 0.43 0. 19 0.09 0. 12 0.01 -0. 05 。

南京 0. 36 0.25 0. 21 0. 20 —0. 16 —0.03 0.02 —0.02

南通 0.57 1 0. 14 0. 10 o. 35 -0. 24 -0. 19 -0.17

常州 0. 38 0. 18 0. 14 0.09 -0. 26 —0. 11 -0. 01 -0.12

湖州 0. 13 0. 21 0.08 0.03 0.06 —0. 01 -0. 04 —0.02

镇江 0. 14 0. 10 0. 10 0.06 —0.06 —0.01 -0. 01 —0.01

嘉兴 0. 19 0.36 0. 13 0.05 0. 14 。 -0. 05 -0. 01

泰州 0.33 0. 38 0.07 0.05 。 —0. 15 0. 12 -0. 13

合计 5. 11 5.87 3.40 2. 62

注：Zl：第一产业中心度；Z2：第二产业中心度；Z3：第三产业中心度；C：综合中心度。

(2)对第二产业，上海仍保持较高的中心度，受
“

苏南模式
”

和上海辐射影响的苏州、无锡和有

国家计划单列市特权的天然良港一—宁波的中心度也较高。 而南京、杭州则因为国家长期
“

严格

控制大城市规模
＂

的政策暂时落后于一些区位、交通和经济基础较好的城市。 中心度最低的苏北

几个城市因为长江天堑等交通因素远远落后于其他城市。

(3)对第三产业，上海保持了更大的中心度(0. 49)，其原因是第二产业的外扩造成劳动力向

第三产业转移；政府优先发展第三产业的政策导致资金、人才等要素向第三产业的集聚。

(4) 通过对综合中心度进行的聚类分析，长江三角洲城市可分为四个层次：第一层为上海；第

二层为无锡、宁波、杭州、苏州；第三层为舟山、绍兴、镇江、嘉兴、南京、湖州；第四层为扬州、常州、

泰州、南通。 以上海为中心，苏锡杭雨之所以位于第二层次自不必言；第三层次的城市有的是因

为区位条件不好（镇江、绍兴）或交通不便（舟山、湖州），但却都或地处发展轴线（镇江、绍兴、湖

州）或具特色产业（舟山渔业）；南京虽是省会城市，但与安徽接壤，其经济与安徽有很大联系。 嘉

兴从区位条件而言，与苏州、无锡相似却又不及苏、锡发达，可能与
“

经济断裂点
“

有关。

根据康弗斯提出的
“

断裂点
”

概念来计算两座中心城市的分界点即断裂点，可以得出上海与

南京的断裂点在距上海市中心约200公里处，上海与杭州的断裂点在距上海市中心约140公里

处。 这两个地方大致是目前的常州与嘉兴地区。 它们受两个中心城市的吸引和辐射正好处于最

弱的地区，这大概可以解释这两个城市为什么不及苏、锡那样发达的原因，但其根本还是自身发

展上的政策与模式问题。 随着上海城市辐射功能的加强，这两个城市的经济也将更多地受到上

海的影响，上海应加强与它们的联系与协调，进一步增强上海的吸引能力和辐射功能，推动长江

三角洲南北两翼各城市实现一体化联动发展，共同参与国际市场竞争。

注释：

O本文中长江三角洲取其狭义的概念，是指包括上海、南京、杭州、无锡、苏州、宁波、常州、镇江、杨州、泰州、绍

兴、南通、嘉兴、湖州、舟山在内的15个城市。

＠所谓生态环境问题实际上是人类生存危机的
“

全球化”的一种表现。

＠根据CIS（地理信息系统）相关技术测算，长江三角洲的经济中心可能南移，宁波可能成为区内又一个次中心。

＠城市化时期以向心力驱动为主，其中绝对集中时期是城市高度急剧发展阶段，之后由千交通技术进步，为城市
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空间增长产生离心力的推动作用，这称为城市化相对集中时期；郊区化相对分散时期的特征是工商业仍将向

市中心集中，但中心城市的居住人口开始出现向郊区扩散，当第二、三产业开始由中心城市向外扩散，郊区人

口继续增长，中心城市人口减少，整个城市就进入了以制造业和零售业为主的郊区化绝对分散时期；逆城市化

时期即开始向城市网络化方向演变，出现“城市村庄系统”，办公室既出现在中心商务区(CBD)又出现在郊区

次中心，且后者增长速度远快千前者。
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Abstract: The Yangtze Delta is one of the most active and competitive areas in China, 

even in Asia and in the world as well. Since reform was carried out,especially since 1990s, ur

banization has been accelerating. The total urban areas have exceeded 6 300 square kilometers, 

occupying 6. 36 % of the total area of the region, thus forming an urbanization mode with dis

tinctive features of the zone. In the process of urbanization, it's very meaningful to seek the 

trend of future development of urbanization in the Yangtze Delta to enhance interior integration 

of the zone, to form a tight co-operation and to harmonize the development of the economic 

community. This paper attempts to describe the basic future trends of urbanization in the Yan

gtze Delta from six different aspects. 

Key words: basic trends; Yangtze Delta;development of city 

• 55 •




