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上海与长江经济带经济联系研究
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【摘 要】:以上海为龙头的长江经济带, 在国家“ T” 型开发战略中具有重要的地位和作用。基于中国城市统

计年鉴2006 年统计数据, 从联系节点、联系通道和联系作用量3 方面, 定量分析上海与长江经济带的经济联系。

结果表明:(1)长江经济带中心城市空间等级分布不均, 呈现出“一极, 多心组团” 及沿铁路干线分布的空间格

局;(2)上海与长江三角洲地区城市间的可达性明显优于中西部城市, 而城市客货流则多集中在上海与重庆、成都、

武汉、南京等二、三级中心城市之间;(3)经济联系随空间距离增加而衰减, 与上海经济联系紧密的城市主要集中在

沪宁— 沪杭— 杭甬铁路沿线, 中西部地区城市与上海经济联系作用量很弱。有必要进一步加强上海与长江经济带

经济联系, 对此提出了几点优化策略。 
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区域个性和差异的分析、区域之间相互作用的研究一直是经济地理学和区域研究的经典内容
[ 1]
 。城市作为人口与经济高度

集聚的区域枢纽, 一直是区域经济联系研究的热点。上海是我国最大的经济中心城市、世界吞吐量最大的港口, 位于我国东部

海岸的中心地带, 东濒东海, 南临杭州湾, 是我国黄金海岸与黄金水道——长江的结合部, 交通便利, 腹地广阔, 区位条件极

为优越。而以上海为龙头的长江经济带, 则是国家“T”型开发战略的中轴线, 它是推动我国东中西三大经济带联动发展, 国家

实施“中部崛起” 、“西部大开发” 战略的桥梁和纽带, 在国家区域经济发展战略中具有极其重要的地位和作用。在全球化

与区域经济一体化的背景下, 研究上海与长江经济带经济联系, 对认识上海在长江经济带中的作用和中心城市的经济联系状况, 

提升上海城市综合竞争力具有重要意义。 
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经济联系是指“ 地区之间、地区内部、城镇之间以及城乡之间在原料、材料及工农业产品的交换活动和技术经济上的相互

联系。区域经济联系的产生发展是劳动地域分工的结果。”
[ 2]
 如何科学、有效地度量区域之间的经济联系, 一直是困扰学者们

的难题。经济学家和地理学家以牛顿力学引力模型为基础, 建立了衡量区域经济联系的理论模型, 经过不断的改进和完善, 已

逐渐成为衡量区域经济联系最为重要的理论依据和度量方法。 

地理学家对牛顿力学引力模型的引用, 最早源于Reilly 1929 年发表的对零售关系研究方法的探索, 1946 年Zipf 对这一

模型作了进一步的理论阐释
[ 1]
 。在国内, 王德忠等

[ 2] 
首次使用牛顿力学引力模型, 对上海与苏锡常地区之间的经济联系作了定

量研究。此后, 苗长虹等
[ 1]
 、崔和瑞等

[ 3]
 、彭兴芝等

[ 4]
 借用此模型对河南各城市、京津冀城市群以及绵阳与周边地区的经济

联系进行研究。牛慧恩等
[ 5]
发展了牛顿引力模型, 从节点、线路及联系作用量3个方面, 对甘肃与毗邻省区区域经济联系进行了

研究, 从而为区域经济联系提供了一个新的研究模式。李国平等
[ 6]
 、郑国等

[ 7]
 、刘承良等

[ 8]
 、沈山等

[ 9]
 则运用类似方法, 分

别对深圳与珠江三角洲城市群、山东半岛城市群、武汉都市圈、淮海经济区的经济联系进行分析。也有学者
[ 10] 

从更微观的层面, 

采用投入产出法, 分析区域经济联系, 试图构建更为精确的区域经济联系定量方法。从国内学者已有的研究成果来看, 从区域

经济联系节点的中心性、联系通道和联系作用量3 方面, 对区域经济联系进行探讨是较为成熟的方法。本文运用该方法, 研究

上海与长江经济带的经济联系。 

2  上海与长江经济带各城市经济联系 

2 .1  长江经济带范围的界定 

广义的长江经济带范围包括上海、浙江、江苏、安徽、江西、湖北、湖南、重庆和四川等“七省二市” 。2006 中国统计

年鉴数据显示, 截止 2005 年,长江经济带总面积约为 148.23 万 km2 , 占全国总面积的 15.44 %;人口约为 4.86 亿, 占全国总

人口的 37.18 %;地区生产总值 81 201 .78 亿元, 占全国生产总值的 44.35 %。就狭义而论, 根据国家计委有关文件划定, 则包

括了东起上海西到攀枝花的 41 个地市:上海、南京、镇江、扬州、苏州、无锡、常州、南通、杭州、嘉兴、湖州、宁波、绍兴、

舟山、马鞍山、芜湖、铜陵、安庆、巢湖地区、池州地区、合肥、九江、南昌、黄石、鄂州、武汉、荆州、宜昌、黄冈、咸宁

地区、岳阳、常德、益阳、重庆、泸州、攀枝花、成都、万县、涪陵和宜宾地区
[ 11]

 。本文采用狭义上的长江经济带作为研究区

域, 考虑到行政区划的变动, 选择上海与 38 个地级及以上城市作为研究样本(见表 1)。 

 

2 .2  长江经济带城市等级划分 

选取反映城市发展规模的指标:非农业人口数(Pi );反映城市经济产出能力与经济发展水平的指标:工业生产总值(V i);反映
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城市科技发展水平和技术创新能力的指标:专业技术人员数(S i);反映城市经济发展基础条件和投资环境的指标:固定资产投资

额(Ci);反映产业结构高度的指标:第三产业产值占 GDP 的比重(Di)。分别计算各中心城市的人口(K Pi )、工业(K Vi )、科技(K Si )、

固定资产(K Ci )和产业结构(K Di )职能指数, 计算公式如下: 

的计算公式以此类推) 

在分别计算人口、工业、科技、固定资产投资和产业结构职能指数的基础上, 进一步计算各城市的中心职能强度指数, 该

指数计算可以采用两种不同的公式: 

 

根据K Ti 和K Ei 值的计算结果(表1), 对39 个经济中心进行了等级划分, 可以划分为4 个不同的等级, 划分结果见表2 。 

 

从表1 、图1 分析得出: 
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图1  长江经济带中心城市空间分布格局 

 (1)以上海为极核, 重庆、成都、武汉、南京和杭州等城市为副中心, 相应都市圈为支撑的“ 一极, 多心组团”的空间格

局业已形成。上海中心职能指数(40.47 , 8.09), 远高于其他城市, 是长江经济带社会经济发展的极核。而成渝都市圈、武汉

都市圈、南京都市圈、杭州都市圈的中心城市重庆、成都、武汉、南京和杭州5 城市城市中心职能指数K Ti 为10 ～ 15 ,KEi 为

2 ～ 3 , 成为次级中心城市。苏锡常、甬台舟、长株潭等都市圈的中心城市苏州、无锡、常州、宁波、长沙等城市中心职能指

数K Ti 为5 ～ 10 , K Ei 为1 ～2 , 则构成三级中心城市;镇江、扬州、南通等城市的中心职能指数K Ti 小于5 , K Ei 小于1 , 为

四级中心城市。 

(2)中心城市空间分布不均, 基本反映出目前长江经济带经济发展不均衡的态势。从一、二级中心城市的数量来看, 长江经

济带东、中、西部分别为3 、1 、2 座, 如果扩大到三级中心城市则为7 、4 、2 。从人口和经济规模来看, 东部地区的中心

城市明显高于中西部地区, 且中西部地区人口、经济空间极化态势相当明显, 主要聚集在省会城市, 中小城市发育缓慢。从地

域空间来看, 中心城市多沿沪宁—沪杭—杭甬、浙赣、湘黔、成渝、京广、京九等重要铁路干线生长发育, 铁路与长江交汇处

往往发育成特大城市。 

2 .3  经济联系通道分析 

2 .3 .1  可达性分析 

可达性或称通达性是度量两地间交往、联系方便程度的相对指标
[ 5]
 。可达性值越高, 则说明两地间交往越方便, 反之则联

系不便。可达性分析的具体方法是依据区域交通网络现状和线路等级规模,计算出区内某点到区域内其它各点的交通联系时间, 

并通过交通联系所需时间的相对比较量来反映空间经济联系的紧密程度。计算公式如下: 
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式中:Ai 为i 城市的可达性值;Di 为i 城市与上海之间的最短交通距离;Vi 为i 城市与上海之间的交通道路平均行车速度; 

A 为上海与各城市之间的平均值;ai 为i 城市的可达性系数。实质上由于城市的规模等级以及在区域中的地位和作用不一样, 

城市之间的道路等级和行车速度也不一致。考虑到上海与长江经济带各城市之间的实际情况, 选取铁路作为城市间的交通联系

方式, 假定上海与各城市间列车运行的平均速度为120 km/h , 通过上述公式计算上海与各城市间的可达性系数, 其结果见表

3 。 

 

依据表3 , 将上海与长江经济带各城市的通达性划分为4 个等级(见表4):可达性指数大于5.0的城市有6 座, 分别是嘉兴、

苏州、无锡、湖州、常州和杭州;3 .0 ～ 5.0 的城市有绍兴、镇江、南京、舟山4座;1 .0 ～ 3.0 的城市有宁波、马鞍山、扬

州等12 座城市;其他各城市与上海的可达性指数均小于1.0 。总体来看, 可达性好的城市均分布在长江三角洲地区, 而上海与

长江经济带中西部城市之间的交通可达性较弱, 需进一步改善。 

 

2 .3 .2  经济联系通道的网络性分析 

经济联系是空间运输联系中最活跃的部分, 客运量和货运量又是运输联系最本质的表征
[ 8]
 。假设长江经济带各城市客货全

部输送到上海, 而上海的客货也全部输送到上述城市, 利用分配模式计算上海与各城市之间的客货流量系数。计算公式如下: 
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式中:Cij 表示i 城市输送到j 城市的客货流量系数;F i 、F j 、Fl 为城市i 、j 、l 本身的客货运量(i ≠l)。Cij =(Cij 

+Cji )/2 , 定量评价上海与长江经济带各城市经济联系通道网络的等级性(见表5)。 

 

 (1)客运流量基本上沿沪宁、沪杭、杭甬、成渝铁路, 即南京—无锡—苏州—上海—杭州—重庆—成都一线集中。其中上

海与重庆、成都、苏州、宁波、杭州、无锡、南京间客流量系数大于400 , 处于第一等级;上海与嘉兴、武汉、常州、常德、绍

兴间客流量系数大于300 , 处于第二等级;上海与长沙、宜宾和泸州间客流量系数大于200 , 处于第三等级;上海与南通、岳阳、

舟山等其他各城市间客流量系数小于200 , 处于第四等级(见表5 、图2)。 

(2)货运流量主要集中在上海与长江经济带二、三级中心城市间。上海与重庆、成都、武汉、杭州和南京5 个二级中心城市

间货运量系数大于4 000 ,处于第一等级;上海与宁波、湖州、苏州和长沙间货运量系数大于3 000 , 处于第二等级;上海与南通、

绍兴、嘉兴、无锡等城市间货运量系数大于1 000 ,处于第三等级;上海与其他城市间货运量系数小于1 000 , 处于第四等级(见

表5 、图2)。 

 

图2 上海与长江经济带各城市间客货流量系数 
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(3)从客货流的空间分布来看, 表现出以上海为中心, 南京、杭州、武汉、长沙、重庆、成都为次中心, 沪宁—沪杭—杭甬、

浙赣—湘黔—成渝、京广、京九等铁路干线为依托的交通网络。上海与重庆、成都以及沪宁—沪杭—杭甬沿线, 集中区域客运

量的58 %, 货运量的52 %, 尤其是以沪宁—沪杭—杭甬为骨架的长江三角洲地区, 由于与上海地理区位的邻近性, 客货运往来

密切、经济联系极为紧密。而上海与近域省份安徽和江西省的合肥、芜湖、马鞍山、南昌、九江等城市客货流量明显偏少, 有

待于进一步加强。与湖南、湖北两省除了省会城市长沙和武汉之外, 其他城市与上海的客货流量极少。 

2 .4  经济联系强度、隶属度与联系方向 

(1)经济联系计算模式 

计算两城市之间经济联系的典型模式为: 

 

式中:P 、V 分别为上海市市辖区非农业人口(万人)、工业总产值(亿元);Pi 、Vi 分别为i 城市非农业人口(万人)、工业

总产值(亿元);D 为上海市距i 城市的铁路里程。 

(2)经济联系隶属度: 

 

式中:LR 为经济联系隶属度;Ri 为i 城市与上海之间经济联系量。依据以上两公式, 计算出上海与长江经济带各城市经济

联系绝对量和经济隶属度(见表6)。 
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城市之间的经济联系强度与公路、铁路客运之间存在极强的线性相关性, 也可以通过城市经济联系强度所占比例的大小来

确定城市经济联系方向
[ 1] 

。 

表4 和图3 表明: 

 

图3 经济联系量、隶属度与客运发车班次关系 

数据来源:上海信息港铁路、长途班次查询, ht tp :// ww w .sh 414 .com/ , 采集时间2008-04-03 ;客运发车班次=铁路

客运班次+公路客运班次. 

(1)上海与长江经济带的经济联系随空间距离增大而衰减。经济联系紧密的城市主要集中在长江三角洲地区,江苏和浙江的

13 座城市与上海的经济联系量占整个上海与长江经济带经济联系量的97.66 %,而广大的中西部地区(25 座城市)由于受地理位

置、交通、经济规模等因素的制约与上海的经济联系量明显偏低, 只占整个经济联系量的2.34 %, 亟待进一步加强上海与中西

部城市的经济联系。 

(2)从经济联系量和方向来看, 上海与长江经济带经济联系量主要集中在沪宁—沪杭—杭甬铁路干线:南京(5.29 %)—镇江

(1.41 %)—常州(6.66 %)—无锡(18.71 %)—苏州(37.36 %)—上海—嘉兴(8.15 %)—杭州(13.40 %)—绍兴(1.26 %)—宁波(2.16 %)

一线, 占整个上海与长江经济带经济联系量的94.40 %。一方面, 在于其地理位置的邻近性, 经济联系便捷、畅通和紧密;另一

方面, 也是长江三角洲城市群近年来积极推进区域一体化建设, 各城市积极主动接轨上海的结果。 
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3  结论与对策建议 

3 .1  结论 

(1)通过计算节点城市中心职能指数发现:长江经济带中心城市空间分布不均, 形成以上海为极点,重庆、成都、武汉、杭州、

南京等城市为副中心的“一极, 多心组团” 空间格局, 中心城市多沿铁路干线发育, 在铁路和长江的交汇处往往发育成为特大

城市。(2)通过计算可达性和构建客货分配模型发现:上海与长江三角洲地区城市可达性明显好于中西部城市, 而上海与中西部

城市的交通联系亟需改善;客货流量主要集中在上海与重庆、成都、武汉、杭州、南京等二级中心城市之间, 尤其是南京—无锡

—苏州—上海—杭州—重庆—成都一线, 而与其他城市之间运量较少。 

(3)通过经济联系量公式计算表明:空间距离对经济联系影响相当显著, 与上海经济联系作用量大的中心城市均分布在长江

三角洲地区, 尤其是沪宁—沪杭—杭甬铁路沿线, 其它地区明显偏弱。 

3 .2  对策建议 

上海是长江经济带接轨国际、走向世界的窗口和桥梁, 而长江经济带则是上海提升国际综合竞争力坚实的经济腹地, 因此, 

进一步加强上海与长江经济带的经济联系既有必要性, 也有可能性。 

(1)提升上海的集聚和辐射能力。作为长江经济带的核心城市, 上海在区域经济发展中的地位和作用极为重要。它是推动资

本、技术、人才在长江经济带流动的枢纽;是长江经济带接轨世界、参与国际竞争的窗口和枢纽。今后一段时间应通过“四个中

心”的建设, 进一步加强上海在世界城市体系中的地位和作用, 提升其综合竞争力, 进而带动长江经济带各城市的联动发展, 

共同构筑长江经济带, 参与国际市场竞争。 

(2)建设沿江大通道, 改善上海与长江经济带城际联系。交通网络是改善城市投资环境, 促进城市间人员、物质、能量流动

转换, 实现城市与区域合理分工和加强区域经济联系的重要条件。而城市间的交通及其他基础设施的现状结构和建设水平决定

区域内城市间的经济联系格局。长江沿岸, 没有贯通东西的铁路干线, 也没有畅通的高速公路, 已严重阻碍了长江经济带的发

展, 因而建设长江干流的综合运输网, 尤其是沿江铁路是当务之急
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 。 

(3)加强上海与长江经济带的中西部都市圈中心城市的经济联系。中西部地区人口与经济主要集聚在区域中心城市, 尤其是

省会城市。上海要进一步加强与中西部区域经济联系的关键就是要加强与中西部都市圈中心城市的经济联系, 如合肥(合肥都市

圈)、南昌(昌九工业走廊)、武汉(武汉都市圈)、长沙(长株潭都市圈)以及成都和重庆(成渝都市圈)等。重点是加强与上述城市

在交通、信息、通讯网络建设方面的合作, 加快产业转移, 促进资金、技术、人才、信息交流。 
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