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长江经济带金融与汽车产业间的集群外溢:融合或挤

出
*1
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【摘 要】:不同产业集群间的“融合”造就功能完备的经济带，而之间的“挤出”效应将形成特色区域经济圈。

考察长江经济带在打造汽车产业集群时，能否依靠其与金融业集群间的融合作用，使得长江经济带具备完整的经济

功能。研究发现:长江流域的银行业与保险业集聚固化已经出现了汽车产业集聚趋势；无论是否考虑长江流域内的

区位差异，金融业集群对于汽车产业集聚都具有显著的包容能力。因此，在金融产业集群的融合作用下，长江经济

带的汽车产业集群会逐渐发展成型。
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一、引言

不同产业集群间的融合造就功能完备的经济带，其间的挤出效应会产生特色的区域经济圈。地方政府应对不同时期的市场

需求时，会使用不同的产业政策，但最终起作用的仍将是产业间的集群外溢:融合或挤出。长江流域的地方政府已着力打造长江

经济带汽车产业集群，此产业政策正是源自国内汽车产业供给难以匹配需求。自 2009 年以来，我国已成为全球汽车销量第一大

国，然而国内品牌却缺乏竞争力，例如，2013 年外资品牌轿车销售量占比超过 75%。因此，我国汽车产业现状不符合市场的要

求。杨怡爽等
［1］
、黄聘婷等

［2］
认为提高汽车产业集聚程度是解决此问题的必然途径:汽车产业集群能使参与集聚的企业有效利用

政策服务，分担硬件设施的建设风险，以及共享人力资本。而且世界上的汽车工业强国也是通过产业集聚获得了成功，例如美

国汽车工业从 1921 到 1955 完成了集聚取得了世界汽车工业领先地位；日本的汽车工业从 20 世纪 90 年代以后利用基于精益生

产的产业集群而迈入世界汽车工业的前列。
［3］

在国内需求递增的趋势中，在理论与国外经验的指导下，长江经济带汽车产业集群

应运而生且初见成效:2014 年该区域汽车产业总产值已经占据了全国总产值的 41．6%。

然而，汽车产业集群作为资本密集型产业集群与生产性服务业聚集(特别是金融产业)是相互融合，还是相互挤出，在理论

和经验分析上都存在争议。一方面，汽车产业集群可能离不开区域内金融业的支持；后者利用资源配置、风险管理、转账结算

等功能，为区域经济增长、产业集聚提供多样化的金融服务。Holmes＆Stevens
［4］

认为当地的金融发展通过缓解企业的融资约束，

1基金项目:国家社科基金项目“长江经济带产业集群建设与转型升级战略研究”(16BJL065)；安徽大学经济与城市发展协同创新

中心资助。

作者简介:张治栋，安徽大学经济学院教授、博士生导师，主要研究方向:产业集聚与区域经济；何王亚，安徽大学经济学院硕

士研究生。



2

有助于提高企业的投资水平和创造力，从而推动企业规模的增长和促进产业集聚。钱水土等
［5］

认为浙江金融业能为企业提供短

期的资金支持，而这种贷款方式促进了浙江其他产业的集聚。杜萌等
［6］［7］

认为由于同区域银行业的竞争行为，利于企业经理人

选择较低廉的资本作为投入品，并减少劳动力的雇佣量，因此金融业集聚可以内生出资本密集型产业集聚趋势。另一方面，齐

飞
［8］
、陈晓峰

［9］
和张晓玫

［10］
却认为由于资源的排挤作用和金融市场资产价格泡沫导致生产性服务业对制造业具有挤出效应。特

别是在绿色发展的大背景中，生产性服务作为无烟工业，在环境规制下具有明显的成本优势。基于此，金融产业作为典型的生

产性服务业，其集聚于长江经济带对该区域形成汽车产业集群是否具有正向的外溢效应，成为本文研究的主要问题。

本文使用长江流域 2000－2015 年的省级面板数据，实证分析长江经济带金融业集聚对于汽车产业集聚趋势的影响，以此验

证金融集聚对于汽车产业集群的融合效应。研究发现:无论是否考虑长江流域内的区位差异(上中下游差异)，金融业集群(无论

是银行业还是保险业)对于汽车产业集聚都具有显著的包容能力，即金融业集聚“普遍”地促进汽车产业集聚趋势形成。此外，

在金融产业集群的融合作用下，无论是政府支出的变化，还是关键的公共品(公路)供给变化，还是区域的对外开放程度，都难

以影响汽车产业聚集的趋势，也就是说长江经济带的汽车产业集群会在金融产业集群的“神助攻”中，逐渐发展成型。

二、模型构建与数据说明

(一)模型构建

由于长江经济带汽车产业集群处在形成的关键时期，而金融行业集聚已相对稳定，本文将考察金融业集聚对于汽车产业集

聚趋势的影响。具体来说，本文选择银行业与保险业为金融业代表，二者相对于证券业，运作的交易成本更高
［11］

，因此银行业

与保险业与同区域的汽车产业“合作”时可以节约运输成本，降低总交易成本，形成对区域内的成本优势。而银行业与保险业

的聚集首先通过强化业内竞争，使其服务的性价比提升，可以利于汽车工业集聚；其次是银行业在区域内资本存量上有较高的

控制力，而保险业可以直接影响当地汽车需求，因此将决定该区域对于汽车企业决策层在特定方面的吸引力:在销售方面还是在

生产方面。地方政府会选择一定的支持方式，本文将考察政府直接支出变化对于集群形成的影响。

由于长江经济带 11 省市在行政与经济的传统上被分为上中下游，其产业基础和地理位置存在差异(统称区域性差异)，所以

本文构建如下计量模型:

式(1)中，i、t分别为省(市)和年份。Du，i当 i∈{重庆、四川、贵州、云南}时，Du=1，当 i属于其他时，Du=0；Dm，i当 i∈{安

徽、江西、湖北、湖南}时，Dm=1，当 i 属于其他时，Dm=0；Dd，i当 i∈{上海、江苏、浙江}时，Dd=1，当 i属于其他时，Dd=0；CAPi，

t表示汽车产业集聚趋势；bai，t－1表示银行集聚程度的滞后一期；iai，t－1表示保险业集聚程度的滞后一期；controls 表示一系列

控制变量；εi，t为随机误差项。

（二)数据与指标选取

1．汽车产业集聚(ca):表示产业集聚的指标有空间基尼系数、产业集聚指数和区位熵，考虑到区位熵能较好地从区域的角

度分析产业聚集水平，因此本文选用区位熵来衡量汽车产业集聚。其计算公式为:
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式(2)中 t=2000－2015，cai，t分别表示省(市)i第 t年汽车产业集聚，TVPi，t分别表示省(市)i 第 t 年的汽车工业产值(亿元)，

TVPt分别表示全国 31 个省(市)第 t 年汽车工业总产值(亿元)，GDPi，t表示省(市)i 第 t 年的国内生产总值(亿元)，GDPt表示全国

31个省(市)第 t年的国内生产总值总额(亿元)。

为了考察汽车产业集聚变化趋势，本文对汽车产业集聚(ca)进行了如下处理为:

其中，式(3)中 t=2001－2015，CAPi，t表示汽车产业集聚趋势，当 CAPi，t＞0 时，说明汽车产业处于集聚的过程中；当 CAPi，t

＜0时，说明汽车产业集聚处于扩散的过程中；cai，t表示省(市)i第 t年的区位熵，cai，t－1表示省(市)i第 t－1年的区位熵。

2．银行集聚(ba)和保险集聚(ia):本文选用区位熵来衡量银行集聚和保险集聚。其计算公式为:

式(4)中 t=2000－2015，LAi，t分别表示省(市)i 第 t 年的银行集聚(ba)和保险集聚(ia)，TVPi，t分别表示省(市)i 第 t 年的

银行业年末存款和贷款余额之和(亿元)和保险业每年的保费收入(亿元)，TVPt分别表示全国 31 个省(市)第 t 年银行业年末存款

和贷款余额的总和(亿元)和保险业年末的保费收入之和(亿元)，GDPi，t表示省(市)i 第 t 年的国内生产总值(亿元)，GDPt表示全

国 31 个省(市)第 t年的国内生产总值总额(亿元)。

除此之外，本文选择如下变量为控制变量，主要包括:政府支出变化趋势(gp)，本文用各地方财政支出变化趋势作为政策导

向或者政府需求的一个工具变量；外商实际直接投资变化趋势(fpdp)，本文采用每年外商实际直接投资额(亿元)来表示；城市

内交通公路变化趋势(rcp)和高速公路变化趋势(hwp)。由于数据的可获得性，本文选用等级公路线路里程来表示城市内交通公

路发展状况，年末高速公路公里数表示高速公路指标；人口密度变化趋势(pdp)，本文用单位面积的总人口数量来表示。

本文数据来源于 2000－2015 年省际面板数据。其中汽车工业总产值指标来源于《中国汽车工业年鉴》，国内生产总值、银

行业年末存款和贷款余额、保险业每年的保费收入、各地方的财政支出、外商直接实际投资额、等级公路线路里程、高速公路

公里数和人口密度来源于《中国统计年鉴》以及各省市统计年鉴。考虑到汽车产业的研究不能以市或者更微观的层面进行分析，

因此本文选用省际面板数据进行实证分析。

三、计量结果与分析

(一)基本估计结果

首先对模型(1)进行计量估计，具体实证结果见表 1。根据表 1 中第(1)列仅考察长江经济带中金融产业集聚对于汽车产业集

聚趋势的影响，考察长江经济带在打造汽车产业集群时，能否依靠其与金融业集群间的融合作用，使得长江经济带具备完整的

经济功能。根据表 1 中(1)列估计结果显示，银行集聚变量(ba)系数在 1%的显著性水平下显著为正，并且保险集聚变量(ia)系数

在 1%的显著性水平下也显著为正。这初步判断出中国长江经济带在打造汽车产业集群时，可以依靠其与金融业集群间的融合作

用，使得长江经济带具备完整的经济功能，从而表现出金融产业集聚对于汽车产业集聚趋势具有显著的正向影响。
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进一步，考察遗漏变量造成实证结果存在系统性误差，以及长江经济带之间存在区位个体效应和时间趋势效应对实证结果

的影响，本文在表 1 的第(2)－第(6)列不断引入影响汽车产业集聚的一系列控制变量，比如政府支出变化趋势、外商实际直接

投资变化趋势、城市交通公里数变化趋势、人口密度变化趋势等，以及控制面板数据的个体效应和时间效应。实证结果显示，

银行集聚变量和保险集聚变量系数在 1%的显著性水平下依然显著为正，因此本文的实证结果是稳健的。通过实证结果还发现，

在控制金融集聚对汽车产业集聚效应的条件下，政府支出变化趋势、外商实际直接投资变化趋势、城市交通公里数变化趋势、

高速公路公里数变化趋势、人口密度变化趋势等变量对汽车产业集聚趋势不存在显著的影响。这表明，在金融产业集群的融合

作用下，无论是政府支出的变化，还是关键的公共品(公路)供给变化，还是区域的对外开放程度，都难以影响汽车产业聚集的

趋势，也就是说长江经济带的汽车产业集群会在金融产业集群的“神助攻”中，逐渐发展成型。

(二)区位差异分析

本文进一步考察金融集聚对汽车产业集聚趋势影响是否存在区位差异。因此对模型(2)进行计量估计。根据表 2实证结果显

示，通过控制诸如政府支出变化趋势、外商实际直接投资变化趋势、城市交通公里数变化趋势、高速公路公里数变化趋势、人

口密度变化趋势等变量，以及控制面板数据的个体效应和时间效应之后，不管是长江经济带下游地区，还是中游和上游地区，

银行集聚变量系数在 5%的显著性水平下都显著为正，下游和中游地区保险集聚变量系数在 1%的显著性水平下都显著为正。这表

明，金融业集群对于汽车产业集聚都具有显著的包容能力，即金融业集聚“普遍”地促进汽车产业集聚趋势形成。但是，我们

发现，上游地区的银行集聚对汽车产业集聚趋势的影响最大，中游次之，下游地区银行集聚对汽车产业集聚趋势的影响最小；

但是，中游地区保险集聚对汽车产业集聚趋势的影响最大，下游次之，上游地区保险集聚对汽车产业集聚趋势的影响最小。这

表明，尽管金融业集群对于汽车产业集聚都具有显著的普遍包容能力，但是金融业集群对于汽车产业集聚的包容能力因区位的

金融发展的差异可能有所不同，这内在体现了金融集聚对汽车产业集聚趋势的作用具有区位显著性优势。事实上，本文的数据

显示下游的银行业区位熵均值为 1．27，中游区位熵均值为 1．04，上游区位熵均值为 0．74，此结果可以说明银行业集群对于

汽车产业集群的包容能力随着银行业集群的增强而提升———规模报酬递增的外溢作用；因此也说明长江经济带打造汽车产业

集群的区位优势是建立在已有金融产业集群的规模之上的。特别是下游的回归式的拟合优度Ｒ2高达 0．8651，说明下游的回归
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式几乎完全的解释了该区域汽车产业聚集的趋势，进一步说明本文构建的统计模型是“充分”的。

(三)现实含义

长江经济带战略的实施将促进我国汽车产业布局优化与技术升级。对于汽车行业而言，长江经济带战略除直接带动汽车产

品的销售外，更能建立起高效的物流运输体系，通过提升汽车产业链的综合竞争力，打造全球最大的汽车产业集群。一方面，

长江经济带经济发达、公路基础设施完善、汽车消费能力强、汽车工业产业链完善，是孕育汽车工业的摇篮。在我国汽车工业

飞速发展的十年间，依托优良的产业发展环境，长江经济带诞生了一批优秀的汽车生产企业。其中，上汽集团和东风集团已发

展成为全国最大的两家汽车企业；长安汽车在自主和合资乘用车方面成绩斐然，江铃汽车成为轻型商用车龙头企业，奇瑞汽车

和江淮汽车均已达到 50 万辆产销规模。另一方面，长江经济带战略的实施将促进我国汽车产业的转移与升级。长江沿线不同区

域资源禀赋条件不同，主体功能定位各有侧重，长江经济带的建设将促进汽车产业产能布局向长江中上游转移。推动长江经济

带汽车产业发展的金融支持措施，重点在于创新投融资模式，尤其是主动促进政府和社会资本互利合作，为 PPP 项目建设提供

“投资、贷款、债券、租赁、证券”等综合金融服务，从整个流域层面推动长江经济带沿江省(市)的跨区域、跨领域、多层次

的金融一体化服务与合作，发挥开发性金融“规划先行”优势，实现融资支持与融资服务相结合，促进区域内部统筹协调发展。

具体体现以下几点:1)长江经济带力争打造汽车产业集群的产业政策出现在恰当的时间点，使得汽车产业集群可以建设在较好的

金融产业集群的助攻之下，为长江经济带经济发展打下了坚实基础；2)在服务业全面压倒工业的经济转型时期，汽车产业集聚

趋势能够获得金融产业的大力支持，说明汽车产业发展的市场预期仍然良好，使得长江经济带地方政府并未花费太多资源就能

产生这样的集聚趋势；3)长江经济带的区位优势体现在回归中的基础设施相关控制变量都不显著，即是说长江流域的汽车工业

发展不需要扩大“内需”，可以利用好长江的航运将“产品运出去，将投入品运进来”，再加上长江流域本身的工业基础与资源

禀赋较中原地区和西部地区更好，所以能够成为承接沿海地区产业转移重任的区域经济带。

四、主要结论与政策建议

(一)主要结论
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不同产业集群间的“融合”造就功能完备的经济带，而之间的“挤出”效应将形成特色区域经济圈。考察长江经济带上金

融产业集聚对于汽车产业集聚趋势的影响，考察长江经济带在打造汽车产业集群时，能否依靠其与金融业集群间的融合作用，

使得长江经济带具备完整的经济功能。使用长江流域 2000－2015 年的省级面板数据，实证分析长江经济带金融业集聚对于汽车

产业集聚趋势的影响，以此验证金融集聚对于汽车产业集群的融合效应。研究发现:无论是否考虑长江流域内的区位差异(上中

下游差异)，金融业集群(无论是银行业还是保险业)对于汽车产业集聚都具有显著的包容能力，即金融业集聚“普遍”地促进汽

车产业集聚趋势形成。此外，在金融产业集群的融合作用下，无论是政府支出的变化，还是关键的公共品(公路)供给变化，还

是区域的对外开放程度，都难以影响汽车产业聚集的趋势，也就是说长江经济带的汽车产业集群会在金融产业集群的“神助攻”

中，逐渐发展成型。

研究还发现:在金融产业集群的融合作用下，长江流域的银行业与保险业集聚促进了汽车产业集聚趋势，银行集聚对上游、

中游和下游的汽车产业集聚具有显著的正向溢出效应；保险集聚促进了下游、中游和上游区域的汽车产业集聚，说明保险集聚

对汽车产业集聚具有正的溢出效应。另一方面，长江经济带中游区域具有比上游和下游区域更好的区位优势，更有利于汽车产

业集聚的发展。因此要发挥中游区域在承接产业转移、一带一路和中部崛起的区位优势，同时政府要对区位优势发挥积极间接

作用。

(二)政策建议

1．深化改革与积极引导长江经济带金融业，形成产业集聚效应。中游地区应当在产业转移背景的机遇下，不仅要加大承接

产业转移力度，有效筛选转移产业承接转移，还要利用区位优势积极响应一带一路和中部崛起战略，加速中游区域的崛起。与

此同时，政府积极地引导银行信贷对汽车产业的支持，例如:激励银行对汽车行业的产品支持和降低放贷门槛；制定相应的法律

法规来规避信贷道德风险，以发挥银行业对汽车工业的正外部性；大力发展完善多层次的资本市场，资本市场在推动汽车产业

发展和集聚方面比间接金融更具优势，因此提高股权融资和风险投资比重将成为推动汽车产业发展和集聚的有效途径。发展适

合不同区域的保险市场结构以适应不同区域对保险市场的个性化需求，进一步促进保险业对汽车产业集聚的正外部性。一方面，

做大做强大、中型保险企业，增强和维持不同区域保险业的竞争力；另一方面，为小型保险公司提供和创造良好的生存和发展

环境，扶持和帮助其快速成长，这样可以优化和调整保险市场结构以适应区域的不同需求。

2．完善和转变地方政府职能。本文实证结果表明，地方政府的作用对汽车产业集聚效果不显著，这意味着，汽车产业集聚

的过程是一个市场作用自发的结果，而不是政府直接作用的结果。因此汽车产业集聚过程中政府不是直接的促进其集聚，而是

间接地促进其集聚，比如:政府积极引导银行业对汽车产业的信贷支持。由于市场具有市场失灵的风险，因此需要政府对汽车产

业集聚的发展进行积极的引导和政策支持，比如:积极引导汽车产业进行技术创新和自主品牌建设，引导高校科研机构与汽车企

业的合作研发，扶持中小高新技术汽车产业企业的发展。由于中游地区应挖掘其自身的比较优势，根据不同的地区特征和区位

优势，积极响应转移产业、一带一路和中部崛起战略，同时规避各省之间同构产业的出现，减少低水平恶性竞争。
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