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高铁运营与经济协调会合作机制
是否打破了城市群市场分割＊

———来自长三角城市群的经验证据

宋冬林　姚常成

［提　要］　具有时空压缩效应的高铁运营是否促进了城市群内的市场一体化？城市群经济
协调会合作机制又是否打破了城市群内的市场分割？目前尚缺乏经验证据。本文利用２００３—

２０１５年长三角城市群３４个地级市数据，采用空间面板杜宾模型 （ＳＤＭ）实证分析了高铁运营与
经济协调会合作机制对于打破城市群内市场分割的影响。研究结果表明：（１）长三角城市群内地
市间 “以邻为壑”的现象依旧存在，但高铁的运营与经济协调会显著降低了该地区市场分割水
平。（２）高铁运营产生的时空压缩效应，使得城市群内市场一体化的影响范围不断扩大，并将边
界延伸至２小时交通圈。（３）高铁运营对于其他城市市场分割的影响效果均大于对本地区市场分
割的影响，而城市群内的经济协调会合作机制仅在相邻地市间发挥作用，对于非邻近地区的空间
溢出效应相对有限。

［关键词］　高速铁路；经济协调会；城市群；市场分割；城市群边界

一、引言

改革开放４０年来，我国经济发展所取得的各
项成就，无疑都离不开社会主义市场经济体制改革
的伟大实践。而历史经验表明，市场机制作用的发
挥需要打破地区与地区之间的市场分割，使得各项
生产要素能在不同地区之间自由流动，让价格充分
反映产品的真实价值，使市场在资源配置中起决定
性作用。这是党的十九大报告中提出的建设现代化
经济体系的必然要求。所以，打破地区之间的市场
分割将对社会主义市场经济体制改革的推进产生深

远影响，也将对当下———在全面深化经济体制改革
进入到 “深水区”的关键阶段，构建现代化经济体
系发挥积极作用。
纵观十多年来我国市场分割趋势的变动情况

（见图１），除了２００４年与２００８年，可能受税制体
制改革和金融危机的影响，使得我国市场分割的趋
势有所反弹。从整体上看，尤其是２００８年以后，
我国的市场分割水平还是呈现明显的下降趋势。究
其原因是多方面的。从制度性市场分割的角度来
看，改革开放以来，全国各地区对外开放水平不断
提高 （陈敏等人，２００７）。地区与地区之间的分工
与合作日益深化，加之财税体制也不断优化向好，
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逐渐建立起权责清晰和区域均衡的 “中央—地方”
财政关系，使得地方政府也能从大局观的角度来考
虑地方以及整个区域的协调发展问题。从自然性和
技术性市场分割的角度来说，包括交通运输、城市
公用设施、信息通信等在内的基础设施建设不断完
善 （范欣等人，２０１７）。这提高了市场的交易效率，
降低了地区之间的物流和交易成本，促成了整个地
区市场一体化的实现。然而，在众多交通运输工具
中，具有时空压缩效应的新型运输工具———高铁的
出现，对城市群市场一体化的影响需要引起我们的
特别关注。

图１　我国市场分割情况趋势图

２００８年以后，我国掀起了一场高速铁路建设
“热潮”。历经多年的发展，截止到２０１７年底，全
国累计高速铁路里程数已达２．５万公里，成功跃居
世界第一，标志着我国已加速进入 “高铁经济时
代”。高铁的到来方便了人们的日常出行，也极大
地压缩了城市与城市之间的时空距离，使得城际之
间的经济联系日臻紧密，特大城市群落渐趋成型。
数据显示，截止到２０１６年底，我国５大城市群
（珠三角、长三角、京津冀、长江中游城市群、成
渝城市群）总面积占全国的１１％，却集中了全国

５５％的经济总量和４０％的总人口，是我国经济发
展最具活力的地区。城市群的迅速崛起离不开高铁
网络建设带来的时空压缩效应，但由于存在较为严
重的行政区划壁垒和市场分割，城市群的发展仍然
受到一定的限制和扭曲 （张学良等人，２０１７）。所
以强化城市群内的协调机制建设不容忽视。
长三角城市群是我国较早践行经济协调会制度

的地区。从１９９２年上海、无锡、宁波等１４个市经
协委 （办）发起成立长三角经协委 （办）主任联席
会，到１９９７年长江三角洲城市经济协调会正式成

立，历经近３０年的发展，长三角协调会凭借高效
的组织结构和科学的运营模式已将长三角城市群建

设成为我国市场一体化发展最好的地区之一 （徐现
祥和李郇，２００５；刘乃全和吴友，２０１７）。但在继
续推进经济协调会制度，不断扩容长三角城市群边
界的同时，关于长三角城市群范围该有多大的话
题，引起了学界和政界的普遍关注。虽然施建军和
梁琦 （２００７）认为长三角区域合作要不断向外扩
展，打破 “富人俱乐部”的思维，但由城市群经济
协调会确认的城市群范围边界也并非越大越好。方
创琳 （２０１４）就指出，若不顾城市自身发展实际而
使城市群空间范围盲目地扩容求大，将不利于城市
群的良性发展。
综上所述，在我国迈入 “高铁经济时代”的背

景下，从自然性和技术性市场分割视角来看，高铁
运营是否能打破城市群内的市场分割？从制度性市

场分割视角来看，城市群经济协调会合作机制是否
会促进区域的市场一体化？城市群在不断扩容建设

的同时，到底边界确认多大才能更有利于区域市场
整合？厘清这些问题对于进一步推动城市群的一体

化发展，构建现代化经济体系具有非常重要的现实
意义。
与既有文献相比，本文的贡献主要体现在以下

三个方面：（１）既有文献往往是从省际层面研究市
场分割的影响因素。本文尝试深入到市际层面，对
城市群内同一省份内或不同省份间地级市的市场分

割情况及其决定因素进行研究。（２）既有文献大多
从自然性市场分割或制度性市场分割的单一视角出

发来研究，如基础设施建设对于打破市场分割的作
用机理 （张学良，２０１２），财政分权对市场一体化
的影响等 （范子英和张军，２０１０）。本文尝试从自
然性市场分割、技术性市场分割和制度性市场分
割三个视角，同时考量具有时空压缩效应的高铁
的出现与城市群经济协调会合作机制对于城市群

市场分割的影响。 （３）考虑到高速铁路对于０．５
小时～３小时交通圈内市场分割的影响差异，本
文还以不同小时交通圈为空间距离阈值，深入研
究高铁运营对于市场分割影响的时空差异，以此
为 “高铁经济时代”背景下城市群边界的确认提
供经验参考。
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二、文献综述

市场分割现象在我国一直较为突出 （银温泉和
才婉茹，２００１）。它不仅与建立统一开放的市场目
标背道而驰 （徐现祥和李郇，２００５），而且还严重
制约了当地经济的有序发展 （陈敏等人，２００７；范
子英和张军，２０１０）。针对我国市场分割的成因，
学者们展开了激烈的讨论。Ｙｏｕｎｇ （２０００）指出，
由于地方保护主义的抬头，政府为了保护自身既得
利益，通过设置行政壁垒来保护本地市场，阻碍了
生产要素的自由流动，加剧了地区之间的市场分割
现象。Ｐｏｎｃｅｔ（２００５）也同意这一观点，并进一步
指出政府过多的行政干预将不利于市场的有效整

合。此外，当市场开放程度较低时，也会加剧市场
分割。只有当市场开放程度达到一定水平以后，市
场才会开始趋于整合 （陈敏等人，２００７）。在财政
分权体制下，中央政府将事权与财权下放到了地
方，不可避免地加剧了地方采取保护主义政策的倾
向 （范子英和张军，２０１０）。但也有学者持不同观
点，认为地方财政分权能提高地区之间的市场竞争
水 平，有 利 于 统 一 市 场 的 形 成 （Ｎａｕｇｈｔｏｎ，

１９９９）。范欣等人 （２０１７）将这些成因统一归结为
制度因素，并在此基础上提出了因空间距离等物理
因素制约而产生的自然性市场分割和因两地技术水

平和劳动力水平差异而产生的技术性市场分割，他
们认为完善基础设施建设是打破市场分割的主要手

段之一。就市场分割的发展趋势来看，学者得出的
结论也莫衷一是。虽然大部分学者都认为国内市场
正日 益 整 合 （Ｎａｕｇｈｔｏｎ，１９９９；桂 琦 寒 等 人，

２００６；陆铭和陈钊，２００６）。但还有部分学者坚持
认为国内的市场分割现象还在不断加剧 （Ｙｏｕｎｇ，

２０００；Ｐｏｎｃｅｔ，２００５；行伟波和李善同，２００９）。
关于如何打破国内的市场分割，首先可以从完善政
府官员考核以及晋升激励机制出发，确保地方政府
官员能从长远角度来考虑当地的经济发展问题，防
止他们不会采取 “以邻为壑”的行政手段来保护当
地市场 （皮建材，２００８）。其次，地方的经济发展
水平也能在一定程度上决定当地的市场分割水平。

随着地区人均生产总值不断增加，市场分割程度随
之减弱 （范爱军等人，２００７），而经济发展水平高
的城市也能从市场的分工与合作中获取更多利益，
削弱采取地方保护主义的动机 （陆铭等人，２００７）。
最后，合理调节经济发达与落后地区的转移支付水
平 （范子英和张军，２０１０），进一步落实对外开放
等政策 （柯善咨和郭素梅，２０１０）也能显著降低国
内的市场分割水平。但这些研究结论多针对制度性
市场分割提出，对技术性与自然性市场分割的研究
还需进一步加强 （范欣等人，２０１７）。
近年来，随着大规模的交通基础设施建设热潮

席卷全国，学者们逐渐将目光驻足在交通基础设施
的建设上。交通基础设施的完善能通过降低地区间
的物流成本显著弱化边界效应对于区域经济一体化

的影响 （刘生龙和胡鞍钢，２０１１；张学良，２０１２）。
交通体系的完善还能提高地区间的对外开放程度，
打破地区间的市场分割，提高市场有效配置资源的
效率 （王雨飞和倪鹏飞，２０１６；范欣等人，２０１７）。
高速铁路作为一种新型的交通运输工具，它在压缩
地区间时空距离，降低地区间交通运输成本等方面
发挥着积极的作用 （Ｃｈｅｎ，２０１２；Ａｈｌｆｅｌｄｔ　＆Ｆｅｄ－
ｄｅｒｓｏｎ，２０１８；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　＆ Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６；Ｌｉｎ，

２０１７；Ｋｅ　ｅｔ　ａｌ．，２０１７），但目前鲜有学者研究高速
铁路对于打破地区市场分割的影响。
对于城市群市场一体化的发展，除了高铁网络

的建设以外，城市群内部的协调机制建设也显得尤
为重要。加强城市群协调机制建设，可以推动地区
间的交流与合作，打破行政区经济占主导的 “单体
城市”发展格局。关于城市群协调机制的研究，从
城市群发展战略、政策法规以及产业分工与合作等
视角出发提出的对策建议较多 （覃成林和周姣，

２０１０）。其中也不乏关于经济协调会的建议，如陈
群元和宋玉祥 （２０１１）就主张建立权威性的城市群
协调机构及各种行业性的跨城市协调组织，以此来
实现区域经济一体化。但从既有研究来看，目前鲜
有学者从定量的角度对现有的经济协调会是否发挥

作用进行实证检验。
高铁的规划与建设又是与城市群发展战略紧密

联系在一起的，高铁的运营旨在连接各大中心城
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市，促进信息、技术、劳动力在城市群内及城市群
间自由流动 （Ｃｈｅｎ，２０１２）。所以，研究城市群协
调机制建设对市场分割的影响不能与城市群高铁网

络的运营割裂开。当将高铁运营与经济协调会合作
机制结合在一起分析时，到底是高铁运营促进了城
市群内的市场一体化？还是城市群经济协调会合作

机制打破了城市群内的市场分割？在高铁的时空压

缩效应影响下，借由经济协调会确认的城市群边界
倾向有多大？这些问题都有待进一步检验。

三、计量模型的设定

（一）空间计量模型的构建及空间权重矩阵的
确认

高速铁路网络的建设可能会产生跨区域的空间

溢出效应。生产要素在跨区域间快速流动，促使当
地政府根据外地政府的举措来决定是否采取市场分

割行为 （范欣等人，２０１７）。此时市场分割就会表
现出一定的空间相关性，需要利用空间计量模型对
其加以分析。参考 Ｖｅｇａ　＆ Ｅｌｈｏｒｓｔ（２０１５）的做
法，本文从广义嵌套空间模型 （ｇｅｎｅｒａｌ　ｎｅｓｔｉｎｇ
ｓｐａｔｉａｌ　ｍｏｄｅｌ）出发，其一般表述形式为：

ｙｉｔ＝α＋ρＷ　ｙｊｔ＋θＷ　ｘｉｔ＋βｘｉｔ＋μ
μ＝γＷμｊｔ＋ε （１）

式中，Ｗ　ｙｊｔ和Ｗ　ｘｉｔ分别表示因变量的内生交互效
应和自变量的外生交互效应；Ｗμｊｔ表示扰动项的交
互效应；Ｗ 为空间权重矩阵；ρ，θ，γ为各自对应
的空间相关系数。在式 （１）中，若γ＝０，则模型
表示为空间杜宾模型ＳＤＭ；若γ ＝０，θ＝０时，
则模型表示为空间自回归模型ＳＡＲ；若γ＝０，ρ
＝０，则为解释变量空间滞后模型ＳＬＸ；若ρ＝０，

θ＝０时，则模型表示为空间误差模型ＳＥＭ （Ｖｅｇａ
＆Ｅｌｈｏｒｓｔ，２０１５）。
不同于传统的计量方法，空间计量是在传统计

量方法的基础上引入了空间权重矩阵，将变量之间

的空间相关性纳入模型进行考察。不同的空间权重

矩阵设置会对模型的估计结果产生不同的影响。本

文参考胡煜和李红昌 （２０１５）、范欣等人 （２０１７）

的做法，选取以下两种空间权重矩阵进行模型估

计：（１）地理相邻空间权重矩阵，即考察变量在临

近城市之间的相关性。若两地级市在地理位置上接

壤，则赋值为１，否则为０。（２）反距离空间权重

矩阵，即当城市之间距离小于一定空间距离阈值时

按照与其距离的倒数值计算权重，但若大于距离阈

值则将其权重视为０。在空间权重矩阵阈值的选择

上，为了进一步考察高铁运营对于０．５小时、１小

时、２小时和３小时交通圈内市场分割的影响差

异，本文分别采用１５０公里、３００公里、６００公里

和９００公里作为空间距离权重阈值。① 上述权重矩

阵均经过了标准化处理。

（二）变量说明及数据来源
被解释变量 （ＳＥＧ）的选取，本文参考桂琦

寒等人 （２００６）、陆铭和陈钊 （２００６）以及范爱军

等人 （２００７）的做法，采用相对价格指数法对各地

级市市场分割程度进行测算。②

主要 解 释 变 量 有 高 铁 运 营 的 虚 拟 变 量

（ＯＰＥＲ）和长三角经济协调会的虚拟变量 （Ｐ）。

高铁运营的虚拟变量主要用来衡量开通高铁时间前

后，高铁城市与非高铁城市市场分割程度的差值变

化情况，即通过倍差法 （ＤＩＤ）来表示高铁运营对

市场分割的影响。同理，长三角经济协调会的虚拟

变量则用来衡量城市群的协调机制对市场分割程度

的影响。当城市ｉ在ｔ年开通高铁，ＯＰＥＲｉｔ ＝１；

若未开通则ＯＰＥＲｉｔ＝０。同样，当城市ｉ在ｔ年加

入长三角经济协调会时，Ｐｉｔ＝１；否则，Ｐｉｔ＝０。

其他控制变量的选取，参考范子英和张军

（２０１０）和范欣等人 （２０１７）的做法，主要包括对

外开放程度 （ＯＰＥＮ），即采用城市对外进出口总

额占ＧＤＰ的比重来表示，其中进出口额兑换汇率

７

①

②

参考胡煜和李红昌 （２０１５）的做法，将高铁的时速设定为每小时３００公里。
考虑到数据的连续性和口径一致性，笔者最终在范爱军等人 （２００７）的基础上确定了六类商品进行研究，即饮料、

服装、书报杂志、中西药品、日用品及燃料。限于篇幅原因，此处省略了市场分割的测算步骤，如感兴趣可向笔者索取。
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采用美元兑换人民币年平均汇率进行折算；财政支
出占比 （ＧＯＶ），即用政府财政支出扣除科教文卫
后占 ＧＤＰ的比重来表示；财政分权 （Ｆｉｎａｎｃｅ），
参考范子英和张军 （２０１０）的做法，采用地级市政
府预算内人均财政支出占省级预算内人均财政支出

的比重来表示。
本文主要考察了长三角城市群高铁的运营与经

济协调会合作机制对地区市场分割的影响。选择长
三角城市群进行研究，一方面是因为它不仅是我国
经济发展水平最高的区域之一，同时也是我国践行
社会主义市场化改革最早的区域之一 （徐现祥和李
郇，２００５）。另一方面，旨在推进长三角城市群协
调发展的 “长三角经济协调会”也在该区域较早试
点，对于推动当地城市群建设和市场一体化进程做
出了巨大的贡献。此外，在进行样本城市选择时，
为了解决内生性问题，即高铁对照组城市的选择性
偏误，参考Ｌｉｎ （２０１７）的做法，将样本城市限定
在已建高铁和根据 《中长期铁路规划 （２０１６—

２０２５）》将要规划建设高铁的城市。最后剔除部分
数据不全的城市，本文将样本量最终确定为３４个，
时间跨度为２００３—２０１５年的１３年。数据主要来源
于历年长三角地区各市的统计年鉴、《中国城市统
计年鉴》《中国区域经济统计年鉴》、各省的统计年
鉴和 《中国铁路列车时刻表》。

四、实证分析

（一）空间相关性检验
为了检验变量之间是否存在空间相关性，一

般采用 Ｍｏｒａｎ　Ｉ 指数来衡量，其具体的计算公
式为：

Ｉ＝
ｎ∑

ｎ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
ｗｉｊ（ｘｉ－珚ｘ）（ｘｊ－珚ｘ）

∑
ｎ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
ｗｉｊ∑

ｎ

ｉ＝１

（ｘｉ－珚ｘ）
２

＝
∑
ｎ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
ｗｉｊ（ｘｉ－珚ｘ）（ｘｊ－珚ｘ）

Ｓ２∑
ｎ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
ｗｉｊ

（２）

式中，ｎ为地级市的个数；ｘｉ与ｘｊ为城市ｉ和城市

ｊ所要考察的变量；Ｓ２是变量的方差；ｗｉｊ为空间权
重矩阵。本文以长三角地区３４个地级市作为研究
对象测度了在邻近空间权重矩阵设定条件下

２００３—２０１５年的市场分割指数的Ｍｏｒａｎ　Ｉ指数。①

最终的结果显示市场分割指数的 Ｍｏｒａｎ　Ｉ指数值
均显著为正，说明市场分割变量呈现出空间相关
性，需要借用空间计量模型进行结果估计 （见
表１）。

表１　 ２００３—２０１５年长三角地区城市各项指标Ｍｏｒａｎ　Ｉ指数

年份 ２００３　 ２００４　 ２００５　 ２００６　 ２００７　 ２００８　 ２００９　 ２０１０　 ２０１１　 ２０１２　 ２０１３　 ２０１４　 ２０１５

Ｍｏｒａｎ　Ｉ　０．３５８＊＊＊ ０．４２５＊＊＊ ０．３５８＊＊＊ ０．３１３＊＊＊ ０．４２４＊＊＊ ０．２２３＊ ０．４８１＊＊＊ ０．５７６＊＊＊ ０．６３９＊＊＊ ０．３３２＊＊＊ ０．７１６＊＊＊ ０．３４０＊＊＊ ０．６０６＊＊＊

ｚ值 ３．０６２　 ３．５０５　 ３．６１８　 ２．６６５　 ３．４３７　 １．９７１　 ４．２２２　 ４．５２７　 ５．２５７　 ２．８２７　 ５．８４６　 ３．０７２　 ５．０１７

　　注：＊＊＊，＊＊，＊分别表示在１％ ，５％ ，１０％ 水平下显著，下表同。

（二）模型的选取及估计方法
由于本文使用的数据皆为地级市数据，鉴于每

个城市都有自己的经济社会特点，一般来说应该采
用固定效应模型，在利用 Ｈａｕｓｍａｎ检验后也得出
同样结论。本文进一步通过似然比检验和ＬＭ 检
验来判断空间计量模型的选择，结果显示，ＬＭ
ｅｒｒｏｒ值和ＬＭｌａｇ值分别为４０．７４和１５．９８，它们

均在１％的显著性水平下拒绝原假设，故本文最终
采用空间面板杜宾模型 （ＳＤＭ）。由于面板杜宾模
型的自变量存在空间相关性，故模型如果继续采用
普通的最小二乘估计 （ＯＬＳ）则会出现有偏的结
果，因此，本文借鉴Ｌｅｅ　＆ Ｙｕ （２０１０）的做法，
最终采用了最大似然法 （ＭＬＥ）对模型进行参数
估计。

８

① 本文也测度了反距离空间矩阵设定条件下的Ｍｏｒａｎ　Ｉ指数，结果与邻近矩阵情况基本一致，限于篇幅，此处省略。
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（三）高铁运营与经济协调会合作机制对城市
群市场分割的影响

作为本文分析的起点，笔者首先聚焦高铁运营
与经济协调会合作机制对长三角城市群市场分割的

影响。表２反映了在不考虑空间相关性 （模型一）
和考虑空间相关性 （模型二）的设定条件下的回归
结果。结果显示，与未考虑空间相关性的计量模型
相比，考虑空间相关性的模型拟合优度Ｒ２值更高，
进一步说明采用空间计量模型对结果进行估计更为

合理。
从表２模型一的估计结果来看，高铁运营对于

市场分割的回归系数值显著为负，说明高铁的运营
有利于打破地区之间的市场分割。高铁运营使得城
市与城市之间的经济联系日臻紧密，城际之间的劳
动力与资本流动也日趋频繁 （Ｌｉｎ，２０１７）。地方政
府为了招商引资同时吸引人才的流入有动力去降低

本地区的市场准入门槛，加速整个地区的市场一体
化进程。而长三角经济协调会虚拟变量的回归系数
不显著。这有可能是因为，经济协调会对市场分割
的影响存在空间相关性，即可能只有相互邻近的城
市同时加入经济协调会以后，才能对彼此的市场一
体化产生影响。所以，需要综合考虑空间权重矩阵
的设置才能反映出其对地区市场分割的影响。对外
开放程度的回归系数在１％的水平下显著为负，说
明对外开放程度越高，越有利于打破地区之间的市
场分割，加强本市与外市的经济联系与合作。这与
陈敏等人 （２００７）的研究结论基本一致。最后，财
政支出的回归系数显著为负，说明政府对于地方干
预程度越高，越不利于整个地区实现市场一体化。
从表２模型二的估计结果来看，市场分割的空

间滞后项回归系数ρ在１％的水平下显著为正，说
明在长三角城市群各地级市之间 “以邻为壑”的现
象依然存在，不仅省与省之间存在基于行政边界的
市场分割，在地级市之间，出于地方保护主义的需
要，市场分割现象依旧明显。就高铁运营与长三角
经济协调会的回归系数来看，由于该模型考虑了空
间滞后项，故此时的回归系数不再反映自变量对因
变量的影响 （Ｅｌｈｏｒｓｔ，２０１４；ＬｅＳａｇｅ　＆ Ｐａｃｅ，

２００９）。所以下文中将进一步分解高铁运营与长三
角经济协调会合作机制对市场分割的直接效应与间

接效应，以此来综合考察两者的空间溢出效应。

表２ 高铁运营与经济协调会合作机制对城市群市场
分割影响的回归结果

变量
模型一 模型二

固定效应模型 邻近空间权重矩阵

ρ —
０．６９７＊＊＊

（１９．４２）

ＯＰＥＲ
－０．０２４＊＊＊

（－３．５８）
－０．００５
（－０．９６）

Ｐ
－０．００８
（－１．４６）

－０．０１１＊＊

（－２．４３）

ＯＰＥＮ
－０．０４２＊＊＊

（－２．６７）
－０．００８
（－０．７４）

ＧＯＶ
－０．１７１＊＊

（－２．０７）
－０．０８５
（－０．９５）

ＦＩＮＡＮＣＥ
０．２１８
（０．７１）

０．３０７
（１．４６）

常数项
０．０６６＊＊＊

（３．９９）
—

Ｗ×ＯＰＥＲ —
－０．０１６＊＊

（－２．１４）

Ｗ×Ｐ —
０．０１３＊＊

（２．２６）

Ｗ×ＯＰＥＮ —
－０．０１２
（－０．６９）

Ｗ×ＧＯＶ —
０．１５９
（１．００）

Ｗ×ＦＩＮＡＮＣＥ —
－０．８５０＊＊

（－２．００）

Ｒ２　 ０．１０５　 ０．１９０

Ｌｏｇ－Ｌ — ９６９．９３

观测值 ４４２　 ４４２

　　说明：第二列括号中为ｔ值，第三列括号中为ｚ值。

（四）不同距离阈值下高铁运营与经济协调会
合作机制对市场分割影响的差异性分析

根据国家发改委、交通部、铁路总公司２０１６
年最新公布的 《中长期铁路网规划》要求，到

２０２０年，我国高速铁路网络要达到３万公里，覆
盖８０％以上的大城市，建成现代化的高速铁路网

９
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络体系，实现城市群内０．５小时～２小时交通圈。
可见高速铁路在强化城际联系、压缩城际时空距离
中被寄予厚望。下文将进一步考察高铁运营对于城

市群内０．５小时～３小时交通圈内市场分割的影响
差异，探析高铁的时空压缩效应是否实现了城市群
内不同时空距离下的市场一体化 （见表３）。

表３ 不同距离阈值下反距离空间矩阵的空间面板杜宾模型的回归结果

变量

模型一 模型二 模型三 模型四

反距离空间矩阵

（０．５小时交通圈） （１小时交通圈） （２小时交通圈） （３小时交通圈）

ρ
０．５７８＊＊＊

（１２．１７）
０．５８４＊＊＊

（１１．６８）
０．６３６＊＊＊

（１０．３７）
０．６３８＊＊＊

（１３．３３）

ＯＰＥＲ
－０．００８
（－１．５７）

－０．０１３＊＊

（－２．２６）
－０．００７
（－１．２９）

－０．０１１＊＊

（－１．９３）

Ｐ
－０．００４
（－０．８８）

－０．００２
（－０．３５）

０．００５
（１．２１）

０．００１
（０．２０）

ＯＰＥＮ
－０．０１３
（－１．４８）

－０．０１６＊

（－１．８１）
－０．０１９＊

（－１．９１）
－０．０１３＊

（－１．６６）

ＧＯＶ
－０．０４８
（－０．４５）

－０．１３１
（－１．１１）

－０．０２３
（－０．２４）

－０．０６８
（－０．６５）

ＦＩＮＡＮＣＥ
０．３２３
（１．１５）

０．４０１
（１．３１）

０．３１５
（１．４１）

０．３８９
（１．４８）

Ｗ×ＯＰＥＲ
－０．０２３＊＊

（－２．２１）
－０．０２５＊＊

（－２．１９）
－０．０３３＊＊＊

（－３．３８）
－０．０２０
（－１．１７）

Ｗ×Ｐ
０．００５
（０．７９）

０．００４
（０．６０）

０．００４
（０．３８）

０．００２
（０．１６）

Ｗ×ＯＰＥＮ
－０．０２３
（－１．２２）

－０．０４８＊

（－１．７７）
－０．０４９
（－１．３５）

－０．０３０
（－０．７９）

Ｗ×ＧＯＶ
０．２０６
（０．８４）

０．３０３
（０．９９）

０．０２４
（０．０９）

０．３２７
（０．７４）

Ｗ×ＦＩＮＡＮＣＥ
－１．５３３＊＊＊

（－２．９５）
－１．４７８
（－１．２７）

－０．１４８
（－０．１７）

－３．１２４＊

（－１．８５）

Ｒ２　 ０．２３１　 ０．２２５　 ０．１９２　 ０．２４３

Ｌｏｇ－Ｌ　 ９２０．２１　 ９０１．７０　 ９０９．６３　 ９００．００

观测值 ４４２　 ４４２　 ４４２　 ４４２

　　说明：括号中为ｚ值，下表同。

　　从表３的估计结果可以看出，距离阈值从０．５
小时增至２小时，城市群市场分割的空间滞后项系
数ρ均显著为正，且随着距离阈值的增大，空间滞

后项系数ρ的边际增加值也越来越大，并在２小时
距离阈值的设定下达到最大。① 这说明城市群空间
范围设定在２小时交通圈内对于实现市场一体化效

０１

① 本文在进行空间溢出效应分析时还发现，在以３小时为距离阈值设定的反距离空间矩阵下，高铁运营的间接效应
也不显著，而其总效应值也小于２小时距离阈值的设定情况。限于篇幅原因，下文将不再列示３小时交通圈的估计结果。
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果更为明显。① 从长三角经济协调会的空间滞后项
系数显著性来看，在反距离空间矩阵的设置条件
下，经济协调会的空间溢出效应尚不明显，有待下
文从间接效应和直接效应的角度做进一步检验。

（五）高铁运营与经济协调会合作机制对城市
群市场分割的空间溢出效应分析

对于空间杜宾模型来说，模型中存在空间滞后

项的影响。此时，回归系数的结果并不能完全反映
自变量对因变量的影响 （Ｅｌｈｏｒｓｔ，２０１４）。基于
此，就需要利用偏微分方法对ＳＤＭ 的回归系数做
进 一 步 分 解，分 解 为 直 接 效 应 和 间 接 效 应
（ＬｅＳａｇｅ　＆Ｐａｃｅ，２００９）。其中，直接效应表示自
变量对本地区产生的平均影响，而间接效应则反映
了自变量对于其他地区的平均影响 （见表４）。

表４ 不同空间权重矩阵下的空间溢出效应

变量

模型一 模型二

邻近空间权重矩阵 反距离空间矩阵 （０．５小时交通圈）

直接效应 间接效应 总效应 直接效应 间接效应 总效应

ＯＰＥＲ
－０．０１１＊

（－１．７６）
－０．０５６＊＊

（－２．３０）
－０．０６７＊＊

（－２．３０）
－０．０１３＊＊

（－２．０８）
－０．０５９＊＊

（－２．４３）
－０．０７２＊＊

（－２．５３）

Ｐ
－０．０１０＊＊

（－２．１１）
０．０１５
（１．１９）

０．００５
（０．３８）

－０．００３
（－０．８３）

０．００５
（０．４２）

－０．００１
（－０．０５）

ＯＰＥＮ
－０．０１４
（－０．９１）

－０．０５２
（－０．９０）

－０．０６６
（－０．９３）

－０．０１８＊

（－１．７０）
－０．０６６
（－１．４４）

－０．０８４
（－１．５７）

ＧＯＶ
－０．０４８
（－０．５７）

０．３１６
（０．８１）

０．２６８
（０．６３）

－０．０１４
（－０．１６）

０．４１２
（０．９０）

０．３９９
（０．９１）

ＦＩＮＡＮＣＥ
０．０６２
（０．２４）

－１．８６６
（－１．５２）

－１．８０４
（－１．２７）

０．０５９
（０．２１）

－２．８８３＊＊

（－２．５０）
－２．８２４＊＊

（－２．２１）

变量

模型三 模型四

反距离空间矩阵 （１小时交通圈） 反距离空间矩阵 （２小时交通圈）

直接效应 间接效应 总效应 直接效应 间接效应 总效应

ＯＰＥＲ
－０．０１７＊＊

（－２．４３）
－０．０７４＊＊

（－２．４４）
－０．０９１＊＊＊

（－２．５８）
－０．０１２＊

（－１．８９）
－０．１００＊＊＊

（－２．６０）
－０．１１１＊＊＊

（－２．６８）

Ｐ
－０．００２
（－０．３５）

０．００６
（０．４１）

０．００４
（０．２４）

０．０６０
（１．３５）

０．０２０
（０．７０）

０．０２６
（０．８６）

ＯＰＥＮ
－０．０２２＊＊

（－２．１８）
－０．１３４＊＊

（－２．０１）
－０．１５６＊＊

（－２．１４）
－０．０２６＊＊

（－２．３２）
－０．１６０＊

（－１．７２）
－０．１８６＊

（－１．８７）

ＧＯＶ
－０．１０７
（－１．０４）

０．５２４
（０．８５）

０．４１７
（０．７０）

－０．０２５
（－０．２７）

０．０００１
（０．００）

－０．０２５
（－０．０４）

ＦＩＮＡＮＣＥ
０．２５３
（０．８５）

－２．７６８
（－１．１５）

－２．５１４
（－１．０１）

０．３３２
（１．１６）

０．４９２
（０．１９）

０．８２５
（０．３０）

　　从表４的估计结果来看，在不同的空间矩阵设
置情况下，高铁运营对于市场分割的空间溢出效应
均显著为负值，说明城市群内高铁的运营确实通过
空间溢出效应提升了整个地区的市场一体化水平。

高铁运营除了通过提高各城市的通达性水平、降低
地区之间的物流和交易成本、提高市场的交易效
率、减轻了自然性市场分割的影响外，高铁运营所
产生的时空压缩效应还能促进劳动力、信息、技术

１１

① 参考胡煜和李红昌 （２０１５）对于最佳空间距离阈值的选取标准及解释说明。
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在城市间的自由流动，而劳动力等要素的跨区流
动，促进了知识的溢出与扩散，不同地区的劳动力
可以通过接触新的知识技能具备跨区和跨行业就业

的能力，减轻了技术性市场分割的影响。就高铁运
营的直接效应与间接效应比较来看，高铁运营对于
市场分割的直接效应均小于间接效应，即高铁运营
对于其他城市市场分割的影响效果均大于对本地区

市场分割的影响。就高铁运营对市场分割的总效应
来看，在空间距离阈值为２小时交通圈时，高铁
运营对城市群市场一体化的空间溢出效应最明

显，这进一步验证了本文的结论。所以说高铁运
营对城市群市场一体化的影响并非是无条件的，
城市与城市之间的通勤时间过长就不利于城际之

间的交流与沟通。这将阻碍整个地区市场一体化
进程的推进。
反观长三角经济协调会的空间溢出效应，其仅

在邻近空间权重矩阵设置下显著为负，且主要表现
为直接效应。这说明长三角经济协调会主要是通过
相邻地市间的合作来打破地区之间的市场分割 （徐
现祥和李郇，２００５；刘乃全和吴友，２０１７）。即
“谁加入谁收益”，而对于非邻近地区的空间溢出效
应相对有限。具体来说，经济协调会合作机制可以
通过推动地区间的交流与合作，打破行政区经济占
主导的 “单体城市”发展格局。其可以通过编制区
域性的城市群发展规划合理布局各成员城市的产业

结构，减少各成员城市之间由于产业结构趋同所产
生的竞争性行为，降低各成员政府采取地方保护主
义的倾向，削弱制度性市场分割的影响。

五、主要结论及政策建议

在新形势下，高铁建设如火如荼，“八纵八横”
的高铁网络体系渐趋形成，以大都市为核心的城市
群落也已逐渐演变为区域中的全新地域单元，城市
群内部市场一体化水平不断提升。这里有高铁运营
所产生的时空压缩效应的影响，也有来自城市群内
经济协调会合作机制作用的贡献。
本文利用２００３—２０１５年长三角城市群３４个地

级市的基础数据，采用空间面板杜宾模型 （ＳＤＭ）
实证分析了高铁运营与经济协调会合作机制对于打

破城市群内市场分割的影响。研究结果表明：（１）
从整体上看，不论是在邻近空间权重矩阵，还是在
反距离空间权重矩阵设置的情况下，长三角城市群
地级市间 “以邻为壑”的现象依旧存在，但高铁的
运营与城市群经济协调会合作机制显著降低了该地

区的市场分割水平。（２）从不同的空间距离阈值的
设置情况来看，高铁运营不论是在０．５小时、１小
时还是２小时交通圈内，均打破了城际之间的市场
分割。但若综合考量各自的空间滞后项系数ρ的大
小及其边际增加值，高铁运营在２小时交通圈内效
果最为明显。由此说明，高铁运营产生的时空压缩
效应，使得城市群内市场一体化范围不断扩大。所
以，最佳的城市群边界倾向于控制在离中心城市２
小时交通圈范围以内。（３）从高铁运营与经济协调
会合作机制对于市场分割的空间溢出效应来看，高
铁运营对于市场分割的直接效应在绝大多数情况下

均小于其间接效应，即高铁运营对于其他城市市场
分割的影响效果均大于对本地区市场分割的影响。
反观经济协调会合作机制，其仅在相邻地市间发挥
作用，对于周边地区的空间溢出效应相对有限。
（４）从高铁运营与经济协调会合作机制打破城市群
市场分割的作用机理来看，高铁运营主要通过提高
各城市的通达性水平，加速劳动力、信息和技术等
的自由流动来打破自然性和技术性的市场分割。而
经济协调会合作机制则通过推动地区间的交流与合

作来打破制度性市场分割。
就相关的政策建议来说，（１）对于城市群范围

边界的确定可以将２小时交通圈作为重要参考依
据。如若要进一步扩大城市群范围边界，或提升城
市群内的市场一体化程度，可通过优化各地区的高
铁线路布局来实现，如进一步扩大 “复兴号”线路
的运营范围，或增加城际高铁网络的铺设密度等。
（２）市场分割的诱因是多方面的，所以破除城市群
内的市场分割也是一项系统性工程。它不仅需要从
自然性和技术性市场分割层面着手解决，还需要破
除制度层面的束缚。基于此，打破市场分割一方面
需要通过高铁运营为资源的快速流动创造便利的条

件，另一方面还需要加强城际间政府在制度层面的
交流与合作来为资源的自由流动提供制度保障。
（３）各地区城市群在进行经济协调会合作机制建设

２１
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时，一方面需要充分考虑本地区的交通通达性情
况，将经济协调会扩容范围控制在一定限度以内

（如２小时交通圈）；另一方面，经济协调会所纳入
的会员城市最好也能够彼此邻近。
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