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Abstract：China is a world leader in automobile production, and its production and sales has ranked first in the

world for nine consecutive years. However, research on the automobile industry is more concentrated on the

regional scale, and research on the urban scale is relatively rare. This paper takes Liuzhou City as a case, and

analyzes the spatial distribution and influencing factors of Liuzhou automobile manufacturing enterprises by

using micro- enterprise data, nuclear density estimation and negative binomial regression model. The results

show that: (1) The automobile manufacturing enterprises are mainly concentrated in Hexi, Luowei, Hedong and

Yanghe groups in Liuzhou City. The scope of corporate agglomeration gradually spreads to the east and west

sides. The eastward diffusion is mainly in Liudong new district and the westward diffusion is mainly in the

Hexihigh- tech industrial development area in Liuzhou City. (2) The automobile manufacturing enterprises in

Liuzhou City have a significant agglomeration in the spatial distribution within the range of 0~11 km, and the

intensity of spatial agglomeration first increases and then decreases. (3) Land price and traffic conditions,

localization economy and policy factors have significant impacts on the spatial distribution of automobile

manufacturing enterprises in Liuzhou City. At the same Time, JIT (Just in Time) production mode of automobile

manufacturing also has an important influence. On this basis, the circular accumulation mechanism, location

proximity mechanism and price transmission mechanism of location selection and spatial distribution of

automobile manufacturing enterprises are proposed.
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摘要：中国是世界汽车生产大国，产销量已连续9年蝉联世界第一，然而有关汽车产业的研究更多集中在区域尺度，对城市尺

度的研究相对较少。本文以柳州市为案例，利用工商注册企业数据和核密度估计、负二项回归模型等方法分析了柳州市汽车

制造业企业的空间格局与影响因素。结果表明：① 汽车制造业企业主要集中在河西、洛维、河东、阳和等城市组团，企业集聚

范围逐步向东、向西扩散，其中向东扩散以柳东新区为主，向西扩散以河西高新技术产业开发区为主；② 汽车制造业企业在

距离市中心0~11 km显著集聚，空间集聚强度呈现先增加后减小的趋势；③ 土地价格、交通条件、地方化经济、政策是影响汽

车制造业企业区位选择和空间格局的重要因素；同时，汽车制造业 JIT（Justin Time）生产方式也具有重要影响。在此基础上，

提出汽车制造业企业区位选择和空间格局形成的循环累积机制、区位临近机制、价格传导机制。

关键词：工业地理；汽车制造业企业；大数据；空间格局；影响因素；柳州市

1 引言

随着生活水平提高和汽车进入普通家庭，中国

汽车产业迅猛发展，2009年首次超过美国和日本成

为世界汽车产销量第一大国并连续九年位居全球

第一。柳州市是我国重要的汽车及零部件生产基

地和出口基地，汽车产量稳居全国第三。2017年整

车产量完成 253.5万辆，仅次于重庆和上海。汽车

制造业是柳州市第一大产业，在快速发展的同时也

出现了产品档次及附加值低、零部件本地配套率

低、现代汽车服务业发展缓慢等问题，其中空间格

局不合理，特别是汽车制造业企业主要集聚在市区

是制约柳州市汽车产业升级、城市功能提升、推进

新型城镇化的主要障碍。

产业空间格局一直是人文与经济地理学的重要

研究内容。已有研究主要集中在2个方面。① 从不

同行业入手进行城市尺度空间格局的研究，这些行

业有物流类[1-2]、高新技术类[3-6]、会展类[7-8]、批发类[9]、

文化创意类[10]等。例如，袁丰等[4]探讨了苏州市区

不同空间尺度信息通讯企业的时空集聚特征，毕秀

晶等[5]探究了上海软件产业空间分布、演变特征、影

响因素，韩会然等[6]研究了北京市批发企业的空间

格局演变及影响因素。② 汽车制造业的空间格局

研究主要集中在价值链地域分工、汽车生产网络、

产业集群等方面[11-15]，对汽车制造业研究多以产值

和产量为指标，针对区域尺度的空间集聚态势进行

分析。例如，吴铮争等[16]利用基尼系数测量中国汽

车产业的地理集中度，黄娉婷等[17]分析了京津冀都

市圈汽车产业空间的集聚特征，贺正楚等[18]通过产

能和产量分析中国汽车制造业的地域分布规律。

近年来研究视角逐渐微观化，一些学者基于企业视

角研究汽车制造业的空间格局与影响因素，如李佳

洺等[19]在北京市微观企业数据的基础上，通过产业

集聚区范围研究汽车制造业新成立企业的区位选

择，并对北京典型现代服务业和制造业区位选择的

差异进行对比分析；巫细波[20]以广州汽车及零部件

制造业企业为对象，研究其空间布局及其影响因

素，结果表明整车带动、区位因素、集聚经济、人口

密度等因素影响显著。林柄全等[21]以华东地区的

整车集团为例，对比分析不同所有制整车企业空间

扩张的时空特征与动力机制，发现整车企业的空间

扩张主要受到内部集聚经济的影响。徐诗燕等[22]

研究了中国汽车零部件企业集聚特征，并分析了集

聚外部性对企业区位选择的影响。

综上，已有研究存在 2个特点：① 研究多从区

域尺度出发，对城市尺度的研究相对较少，在城市

尺度以企业为对象的研究更少；② 城市内部企业空

间格局研究主要集中在服务业，对于制造业的关注

较少。基于此，本文以柳州市为案例，利用工商注

册企业数据和空间分析方法研究汽车制造业企业

空间格局的集聚特征和演化规律，分析汽车制造业

企业的空间集聚强度与规模，从传统空间因素、集

聚经济、政策 3个方面探讨柳州市汽车制造业企业

空间格局的影响因素和形成机制，为汽车制造业企

业空间格局和产业空间组织调整提供实践指导和

决策依据。

2 数据来源与研究方法

2.1 数据来源

企业数据来源于柳州市工商局并通过中国

第三次经济普查数据库进行补充，整理汇总得到

837个汽车制造业企业，属性包括名称、类型、行业

小类、地理位置、成立时间等，企业成立时间段为

1980—2016年，前期对企业数据按照国民经济行业

分类（GB/T 4754-2011）进行4位码分类。企业经纬

度坐标来源于百度地图Geocoding API，使用Python

按照顺序将每个汽车制造业企业的地址作为参数

提交到Geocoding API，保存返回的经纬度坐标，研

究样本分布如图 1所示。需要说明的是，柳州市工
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图1 研究区范围和汽车制造业企业样本分布

Fig. 1 Research area and sample distribution of automotive manufacturing enterprises in Liuzhou
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业增加值主要集中在市区，2017年市区工业增加值

占全市工业增加值的 88.8%，5 个汽车整车厂全部

位于市区，因此本文以市区为研究对象。

2.2 研究方法

2.2.1 核密度估计法

核密度估计法是空间分析中具有代表性的一

种非参数估计方法，可以将企业点密度在空间中进

行平滑，得到企业在城市空间中的分布状况，找出

企业较为集中的区域。本文以汽车制造业企业作

为数据点，利用核密度函数估计市区企业的集聚密

度，以考察柳州市汽车制造业企业的空间布局。本

文利用四次多项式核密度函数估计，假设待估计点

p处密度为 λh( )p ，则估计值 λ̂h( )p 的函数形式如下：

λ̂h( )p =∑
i = 1

n
3
πh4

æ

è

ç
ç

ö

ø

÷
÷1 -

( )p - pi

2

h2

2

（1）

式中：pi 为落在以p点为圆心；h为半径的圆形范围

内的第 i个汽车制造业企业的位置；h为步长，即以p

为源点的曲面在空间上延展的宽带。

2.2.2 Ripley's L(d)函数

Ripley's L(d)函数是一种基于距离分析的集聚

指标，刻画的是一组点数据的空间分布特征，将企

业看作一个点，企业间相互影响的空间分布偏离于

完全随机的空间分布状态，K函数则是用来衡量该

种偏离的方法。

K ( )d = A∑
i = 1

n ∑
j = 1

n wij( )d

n2
（2）

式中，i，j=1，2，…，n；i≠j，n为研究区域内某一区域

的汽车制造业企业数量；d为距离；wij( )d 为距离 d

范围内企业 i 与企业 j 之间的距离；A 为研究区面

积。1977年Besag[23]对此函数加以修正变形，以0作

为参考基准，构建 L( )d 指标。

L( )d =
K ( )d
π

- d （3）

L( )d >0说明汽车制造业企业在 d范围内呈现

集聚的空间分布特征，L( )d <0说明汽车制造业企

业在 d 范围内呈现分散的空间分布特征，L( )d =0

说明汽车制造业企业在d范围内随机分布。

2.2.3 负二项回归模型

企业数据的影响因素研究以泊松模型与负二

项回归模型为主，大多基于邮编区和行政区作为研

究单元。为了提高研究精度，本文通过构建 500 m

格网单元研究汽车制造业企业空间格局的影响因

素。在4067个格网中，汽车制造业企业集聚特征非

常明显，被解释变量为计数数据。对于在某个时间

和空间范围内事件发生次数的计数数据，一般认为

其近似服从于泊松分布，因此泊松回归模型广泛应

用于计数数据的影响因素分析。

假设每个格网内新进入的汽车制造业企业数

量Yi服从λi的泊松分布，那么每个格网单元中汽车

制造业新企业数量可以通过泊松分布概率密度函

数获得，公式如下：

Prob(Yi = yi| Xi) =
λi yi

y!
e

-λi, y = 0, 1, 2, …, λi = e
Xi β（4）

使用泊松回归的前提之一是被解释变量的期

望与方差相等，如果被解释变量的方差大于期望，

则需要使用负二项回归模型：

ln λi = ln Ki + offseti + β0 + β1x1 +… + βi xi （5）

式中：K表示离散程度，服从均值为0，方差为α的伽

马分布。α决定了负二项分布的分散度，当α→0时，

负二项分布就退化为泊松分布[24]。

回归结果中α的95%置信区间为（10.09，22.58），

故在5%的显著水平上拒绝α=0的原假设（对应于泊

松回归），即认为应该使用负二项回归模型。

3 结果及分析

根据上述研究方法，分别运用ArcGIS、CrimeS-

tat、Stata工具分析柳州市汽车制造业企业的空间分

布特征、集聚规模与强度，以及空间分布的影响因

素和作用机制。

3.1 空间格局与演化过程

1996年柳州五菱汽车有限责任公司成立，柳州

机械厂（广西第一家自行设计汽车的生产企业）并

入该公司。2002年上汽通用五菱汽车股份有限公

司成立，2010年广西壮族自治区党委、政府决定在

柳东新区建设广西柳州汽车城，在建设用地、资金、

税收等方面给予汽车企业倾斜支持。基于以上重

要的时间节点，本文将研究时段分为 1995年以前、

1996—2002 年、2003—2009 年、2010—2016 年共

4个时期并探讨企业空间格局的演变特征（图2）。

1995年前柳州市汽车制造业企业形成较微弱

的集聚点，主要位于鱼峰区的麒麟街道和箭盘山街

道、柳南区的河西街道、南环街道，企业集聚分别围
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绕这几个集聚点向周边地区扩散。

1996—2002 年柳州市汽车制造业企业空间格

局开始形成单核心分布特征，以鱼峰区麒麟街道和

五里亭街道组合的热点区，柳南区南环与银山街道

表现出次级热点区。柳州市汽车制造业企业主要

分布于柳南区和鱼峰区。相较前一时期，鱼峰区的

热点向南转移，前一时期主要集中于麒麟街道，这

一时期集中于五里亭街道。同时，汽车制造业企业

向柳北区有所蔓延。

2003—2009年鱼峰区阳和街道是核心集聚区，

五里亭街道仍是汽车制造业企业集聚的主要地区，

柳北区白露街道、柳南区河西街道、柳东新区初步

形成微弱集聚态势。相较前一时期，柳东新区的企

业集聚区扩大，汽车制造业企业在柳南区的空间集

聚范围向北扩散。

2010—2016 年柳东新区成为柳州市汽车制造

业企业集聚的主要核心，其次为柳南区太阳村镇东

部片区，柳北区白露街道和鱼峰区阳和街道、五里

亭街道为次级集聚区。相较前一时期，柳东新区的

集聚中心地位更为凸显，阳和街道集聚程度有所上

升，柳南区汽车制造业企业空间分布逐渐向北转移

至太阳村镇，鱼峰区阳和街道的汽车制造业企业集

聚度下降，柳北区沙塘镇的汽车制造业空间集聚范

围萎缩。

总体看，柳州市汽车制造业企业的集聚范围逐

步向外扩散，扩散方向为向西、向东。向东扩散以

柳东新区为主，向西扩散以河西高新技术产业开发

区为主。

图2 柳州市不同时段汽车制造业企业的核密度

Fig. 2 Kernel density of the automotive manufacturing enterprises at different periods in Liuzhou City
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3.2 空间集聚强度与规模

从柳州市汽车制造业企业的Ripley's L(d)函数

图看（图3），各时段的L(d)指数均大于0且显著高于

随机分布模拟的最大值（L(d)max），全部通过显著

性检验，说明柳州市汽车制造业企业在距离市中心

0~11 km范围内显著集聚。

从 4个时段看，各时段的L(d)曲线变化趋势相

似，均呈现先增后降的倒“U”曲线，但不同时段L(d)

峰值和出现的空间距离存在显著差异。随着时间

推移，4 个时段达到集聚峰值的距离分别为

5594.64、5114.50、5010.55、2733.31 m，对应的集聚

强度峰值分别为2109.25、2744.57、3846.00、3396.72

（图4）。

2010年以前汽车制造业企业的集聚中心在柳

南区，2010年以后汽车制造业企业的集聚中心转移

至柳东新区，集聚峰值到达的距离急剧缩小（表

1）。2000—2016年空间集聚强度下降也验证了之

前发现的空间扩散的特征，即柳东新区改变了柳州

市汽车制造业企业长期集聚于柳南区的空间格局。

3.3 空间格局的影响因素

3.3.1 指标选取

什么因素导致柳州市汽车制造业企业长期集

聚在市区没有得到根本改善呢？参考已有研究成

果[2-5,16-17,25-34]，选取传统空间因素、集聚经济、政策作

为影响因素的指标。其中，传统空间因素选取土地

价格和交通条件 2个指标，集聚经济因素选取地方

化经济和城市化经济 2个指标，政策因素选取工业

园区指标（表2）。

选取以上指标作为自变量进行数据收集与整

理，由于变量之间的空间粒度不同，需要对数据进

行处理。为了在空间上匹配选择的变量，首先构建

格网进而生成格点提取每个离散点上的因变量和

自变量。一般来说，格点密度越大，计算结果的精

度越高，但计算量也会相应增加，所以基于精度与

效率的平衡，根据研究目标的需要，选择500 m格网

生成100×830的格网点，经过研究区域裁剪后获得

4067个格网点，利用格网点提取因变量和自变量的

数值并将数据输入Stata中分析，以格网内汽车制造

业企业数量作为因变量（图5）。

由于土地有偿使用制度的建立，土地使用费用

纳入企业的固定成本，所以土地价格影响企业的区

位选择。根据工业用地基准地价将柳州市区划分

为六个土地价格等级（表3）。将土地基准地价图进

行空间矢量化，获得土地价格属性的矢量图。

交通条件影响企业的区位选择 [2,4-5]，交通条件

良好有助于降低企业的物流成本与交易成本，因此

本文采用最短时间距离模型评价市区通达性并表

征交通条件。各等级道路有不同的车辆行驶速度，

依据《公路工程技术标准》（JTG B01-2017）[35]设定各

等级道路的行驶速度：市区内铁路为60 km/h，次干

道为 40 km/h，支路为 30 km/h。基于以上假设，计

算格网中心点间的最短交通时间。将线路和格网

中心点信息进行拓扑计算，建立M矩阵并将格网中

心点 i的总交通时间定义为Ti，即格网中心点 i到其

他格网中心点的交通时间之和即可达性，其值越

小，i点的可达性越好，格网交通区位条件就越好。

为了反映各格网的区位优劣和对比各时间断面的

图3 柳州市汽车制造业企业不同时段叠加Ripley' s L(d)函数

Fig. 3 Comparison among Ripley's L(d) function of automo-tive manufacturing enterprises at different periodsin Liuzhou City
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可达性，定义可达性系数为各格网最短交通时间与

网络平均交通时间的比值，各个格网的可达性系数

代表格网的交通条件（图6）。

企业在集聚经济显著的区位获取更大的经济

效益，因此假设柳州市汽车制造业企业倾向于选择

集聚经济明显的地区。同类产业的大量聚集所产生

的本地化经济会不断使该地区吸纳新的企业，企业

在城市化经济的基础上获取共用基础设施和集聚经

济产生的正外部性。借鉴已有研究成果[4-5,16-17,21]，将

集聚经济划分为 2种类型：地方化经济和城市化经

济。本文用 2001年期末格网内汽车制造业企业数

量代表地方化经济，用2015年各乡镇街道人口密度

代表城市化经济。

政府对汽车产业的重视程度和相关扶持政策

引导了汽车产业的发展。工业园区是政策引导的

重要空间载体，本文采取虚拟变量的形式以格网内

表2 自变量指标定义

Tab. 2 Definition of independent variable

因素

传统空间

因素

集聚经济

政策

变量

土地价格x1

交通条件x2

地方化经济x3

城市化经济x4

工业园区x5

指标

格网内工业用地基准地价

基于最短时间模型计算的格网交

通可达性系数

2001 年期末格网内汽车制造业企

业数量

2015 年格网内对应乡镇街道的人

口密度

格网内是否有工业园区

表1 汽车制造业企业Ripley's L(d)指数峰值特征

Tab. 1 Ripley's L(d) function extreme value and distance of automotive manufacturing enterprises at different periods

L(d)峰值

峰值距离/m

1995年前

2109.25

5594.64

1996—2002年

2744.57

5114.50

2003—2010年

3846.00

5010.55

2010—2016年

3396.72

2733.31

图4 不同时段柳州市汽车制造业企业Ripley's L(d)函数

Fig. 4 Ripley's L(d) function of automotive manufacturing enterprises at different periodsin Liuzhou City
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是否有工业园区作为指标，探讨政策因素对汽车制

造业企业空间格局的影响。从 1994年柳州市第一

个工业园区——阳和工业园区成立，到2015年河西

工业园区上升为自治区级高新技术产业开发区，柳

州市区内共分布有5个工业园区（图7）。

本文选取格网内的汽车制造业新企业作为被

解释变量，以500 m格网作为研究单元，选取表4中

各因素作为解释变量，有效样本数量为4067个。根

据上文模型利用Stata软件选择负二项回归模型作

为拟合方程，默认的置信区间为95%（表4）。

3.3.2 影响因素分析

（1）土地价格（x1）。通过显著性检验且系数为

正，说明土地价格越高的区域，汽车制造业企业越

多。在其他条件不变的情况下，土地价格每升高 1

倍，汽车制造业企业选择某一区位的平均概率将提

高 6.42%。其原因为：一方面，柳州市地价梯度不

大，加上整体处于工业化中期阶段，市区的工业发

展呈现明显的集聚特征；另一方面，汽车制造业作为

柳州市的支柱产业，企业的土地付租能力较强，土地

价格并没有限制汽车制造业企业在市区的集聚。

（2）交通条件（x2）。通过显著性检验且系数为

负，说明交通条件越好的区域汽车制造业企业数量

越多。在其他条件不变的情况下，可达性系数降低

10%，汽车制造业企业选择某一区位的平均概率将

提升11.47%。古典工业区位论中运费是影响企业区

位的重要因素，优良的交通可达性能降低运费，从而

降低企业成本。汽车制造业原材料和零部件的运输

量大，交通条件影响着信息、人流、物流等生产要素

的流动程度，选择交通条件好的区域会降低企业相

图6 柳州市交通路网可达性分析

Fig. 6 Accessibility of traffic network in Liuzhou

图7 柳州市工业园区空间布局

Fig. 7 The spatial distribution of the industrial parks in Liuzhou

图5 汽车制造业企业空间格局的影响因素分析格网

Fig. 5 Grid for influencing factors analysis of spatial

distribution of automobile manufacturing enterprises

表3 2015年柳州市工业用地基准地价

Tab. 3 Benchmark land price of Industrial land

in Liuzhou in 2015

级别

I级

II级

III级

IV级

V级

VI级别

基准地价/（元/m2）

790

655

518

373

336

300
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互联系的经济成本和信息成本。对于柳州市汽车制

造业企业来说，原材料运输和产品运输是至关重要

的生产环节，物流占据了重要位置，为了降低运输成

本，汽车制造业企业往往选择交通可达性好的区位。

（3）地方化经济（x3）。通过了显著性检验且系

数为正，说明地方化经济对汽车制造业企业区位选

择有显著影响。汽车产业链长，前后向联系紧密，

产业链上、下游之间在空间上的集聚可以节约交通

成本和通讯成本，所以汽车产业具有集聚经济特

征。另外，相同或相近的汽车企业集聚有利于企业

间信息和技术交流，接近客户市场也有助于及时把

握上游企业的需求并调整产品类型。纵观柳州市

汽车制造业布局现状，仍保留着建国初期的主要特

征，柳南区和柳北区仍集中了汽车及零部件为主的

工业企业。在地方化经济的影响下，汽车制造业企

业空间分布呈现路径依赖的特征。

（4）城市化经济（x4）。对柳州市汽车制造业企

业空间布局有一定影响，但不显著。由此可以发

现，集聚经济对柳州市汽车制造业企业空间格局发

挥的影响主要表现在地方化经济方面，汽车制造业

的专业化程度对柳州市汽车制造业的影响更大，而

城市化经济还未起到相应的集聚效应，对于制造业

的影响也较弱。

（5）工业园区（x5）。通过显著性检验且系数为

正，说明工业园区的规划建设是汽车制造业企业区

位选择的重要影响因素，换句话说，政府能有效利

用政策因素引导汽车制造业企业入驻园区。园区

引入企业的各种优惠政策包括税收减免、租金补

贴、政府采购等，如设立柳州汽车城、阳和工业园

区、河西工业园区、洛维工业园区等以汽车产业为

主导的产业园区并加快园区基础设施建设，阳和工

业区对汽车企业按15%的税率征收企业所得税、优

先安排项目用地指标并享受厂房租赁补贴等优惠

政策，在政府规划和园区优惠政策的引导下，汽车

制造业企业在以上几个园区的集聚程度较高。

除了上述因素外，通过对柳州市5个产业园区、

30家汽车制造业企业的深入访谈，我们发现，汽车

产业独特的生产组织方式也对汽车制造业企业的

区位选择产生重要影响。新的生产逻辑改变了汽

车产业的生产方式，福特主义大规模生产逐渐被以

柔性生产为主导的后福特主义所替代，精益生产方

式成为现代主要的汽车生产组织方式 [36]，其中 JIT

（Just in Time）生产方式一方面促进了汽车制造业

企业的空间集聚，另一方面在区位选择上更倾向于

交通可达性好的区位。以上汽通用五菱汽车股份

有限公司为例，该公司采取了零库存的生产方式，

实施订单化管理，保证最小库存以满足最大市场

需求。在此背景下，零部件供应企业更倾向于选

择交通便捷的地区，以达到整车厂 15 min 及时供

货的要求。

3.4 机制讨论

根据前面的影响因素分析，可以对柳州市汽车

制造业企业集聚在市区这一现象进行探索性解释，

将其概括为3种动力机制。

（1）循环累积机制。产品价值链的某个区段一

旦选择布局在城市的特定位置，集聚经济的微观机

制就开始发挥作用。这些机制包括隐性知识和创

新的外溢、中间投入品的共享和更好的公共服务设

施等，这种外部规模经济的存在将会吸引更多的相

同类型的企业在这些特定的位置集聚。如上汽通

用五菱汽车股份有限公司及其前身柳州机械厂最

表4 柳州汽车制造业企业空间区位选择负二项回归模型结果

Tab. 4 Negative binomial modelresults of automotive manufacturing enterprises location choice in Liuzhou

Y

土地价格x1

交通条件x2

地方化经济x3

城市化经济x4

工业园区x5

_cons

/lnalpha

alpha

Coef

0.006

-1.147

1.628

0.116

1.586

-5.148

2.714

15.092

Robust Std.Err.

0.001

0.278

0.275

0.045

0.386

0.604

0.206

3.103

z

5.24

-4.12

5.92

2.61

4.11

-8.53

p>|z|

0.000

0.000

0.000

0.009

0.000

0.000

95% 置信区间

[0.004，

[-1.692，

[1.089，

[0.029，

[0.830，

[-6.331，

[2.311，

[10.087，

0.009]

-0.602]

2.167]

0.204]

2.343]

-3.965]

3.117]

22.581

注：_cons表示常数；Inalpha表示取自然对数的α似然比检验；alpha表示α似然比检验。
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初布局在柳南区的河西路，围绕该整车厂，在其周

围的河西、阳和、洛维等产业园区分别建立了34家、

24家、12家零部件供应厂，形成了紧密联系的生产

供货体系。因此，集聚经济，特别是地方化经济构

成了柳州市汽车制造业企业区位选择和空间格局

的第一推动力。

（2）区位临近机制。由于产品价值链生产分割

受到交易成本的约束，因此汽车制造业企业区位选

择和空间格局演化还有一个基本要求，即能够降低

交易成本、克服时空距离障碍的交通技术的发展。

在生产要素流动性日益增强的环境下，时间距离邻

近性的效应在增强，特别是在 JIT（Just in Time）生

产方式下，那些具有更好交通可达性的区域将呈现

出更高的竞争力。

（3）价格传导机制。根据威廉·阿隆索（W.

Alonso）的城市土地竞租理论，地租随远离市中心

区逐渐降低，围绕市中心呈现同心圆状的城市土地

利用级差模式，即从市中心向外依次分布着商业

区、工业区、住宅区、农业区[37]。柳州市区的土地利

用方式没有呈现这样的理想模式，市区集聚了大量

工业企业，一个重要原因是市区工业用地出让价格

过低，没有发挥对土地利用的传导机制，这一结论可

以从前面的分析中（土地价格系数为正）得到验证。

根据中国城市地价动态监测网对柳州市 2017 年

地价状况的调查，柳州市商业用地平均地价为

7616元/m2，住宅用地平均出让价格为 2955元/ m2，

而工业用地平均出让价格仅为423元/ m2，分别仅相

当于前者的5.6%和14.3%。

4 结论与讨论

4.1 结论

本文基于柳州市汽车制造业企业的微观数据，

利用核密度估计法和负二项回归模型，分析了柳州

市汽车制造业企业的空间格局和演化特征，探讨了

柳州市汽车制造业企业空间格局的影响因素和作

用机制。研究得出以下结论：

（1）根据空间格局与演化过程的分析，柳州市

汽车制造业企业主要集中在河西、洛维、河东、阳和

等城市组团，企业集聚范围逐步向东、西扩散，向东

扩散以柳东新区为主，向西扩散以河西高新技术产

业开发区为主。

（2）根据空间集聚强度的分析，柳州市汽车制

造业企业在距离市中心 0~11 km范围内显著集聚，

空间集聚强度先增加后减小，在一定程度上反映

了 2010 年之前以集聚为主，2010 年后以扩散为主

的特征。

（3）利用负二项回归模型，分析了柳州市汽车

制造业企业空间格局的影响因素，研究表明，土地

价格、交通条件、地方化经济、政策是影响柳州市汽

车制造业企业区位选择和空间格局的重要因素。

同时，汽车制造业 JIT（Just in Time）生产方式对企

业区位选择和空间格局也具有重要影响。

（4）在因素分析的基础上，提出了汽车制造业

企业区位选择和空间格局形成的循环累积机制、区

位临近机制、价格传导机制。这3个机制共同作用，

是推动柳州市汽车制造业企业空间格局形成和演

化的重要原因。

4.2 讨论

通过对柳州市汽车制造业企业空间格局和影响

因素的研究，我们发现了一些异同点。与物流业、信

息通讯业、软件业等一致，良好的区位和交通条件对

柳州市汽车制造业企业区位选择和空间格局同样重

要[1,2,4-6]。集聚经济对汽车制造业的影响得到普遍认

同[16-22]，但我们的研究发现地方化经济对柳州市汽车

制造业企业空间布局具有显著影响，但城市化经济

并不显著，这可能与产品空间分工下柳州市汽车制

造业企业更倾向于生产体系内的企业联系有关。与

服务业产品（物流、会展、批发市场等）不同[1-10]，柳州

市汽车制造业产品空间分工特征更加突出，汽车制

造业由初期空间集聚到向外扩散，部门专业化的劳

动空间分工转向产品内的劳动空间分工，在新的生

产组织方式下汽车产业不同模块组件的生产分别位

于柳东片区、河西片区、鱼峰片区，从而形成分散的

集聚点，表现为整个产品空间分工中不同区段的集

聚，这其中龙头企业的作用非常明显。

本文还存在一些不足：① 利用企业数据研究中

未充分考虑企业性质（如规模、所有制等）的影响。

由于柳州汽车制造业企业大数据中企业规模、注册

资金、所有制等属性数据缺乏，而不同性质的企业

区位选择因素和影响机制可能有所不同；② 囿于数

据难以获取的原因，本文只选取2015年的截面数据

进行负二项回归分析，没有涉及长时间序列的影响

因素研究，未来将结合新的面板数据开展影响因素

的动态分析；③ 由于工业用地出让价格低和历史等
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原因，柳州市汽车制造业企业主要布局在市区，如

何完善工业园区的定位和布局、建立工业地价的市

场形成机制和传导机制，引导汽车制造业转型升级

和向外疏解，将是未来研究的重点。
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