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Abstract 
The cooperation development of the urban financial in the Yue Gui Qian High-speed railway eco-
nomic belt prompts the upgrading of industrial structure and development of regional economics. 
This paper gives empirical research on current development status of urban financial cooperation 
and existing problems in Yue Gui Qian high-speed railway economic belt with adoption of gravity 
model and grey correlation analysis method based on the cross-sectional data of 41 cities along 
the high-speed railway economic belt of 2014 as well as the time series data of Guangdong, Gua-
ngxi and Guizhou from 2005 to 2014. The results show that, under the influence of high-speed 
railway economic belt, economy linkage degrees of the cities along the route have a great differ-
ence; the cooperation of the cities is interaction due to the geographic scope, and the main factors 
of the cities’ financial cooperation development are independent and diverse. 
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摘  要 

粤桂黔高铁经济带区域金融合作发展，对产业结构升级、区域经济发展有推动作用。文章根据粤桂黔高

铁经济带沿线41个城市2014年的截面数据和广东、广西、贵州三个省2005~2014年的时间序列数据，

采用引力模型，使用灰色关联分析方法对粤桂黔高铁经济带城市金融合作发展现状及存在的问题进行实

证研究。研究成果表明，由于地域差异，粤桂黔高铁经济带沿线城市的金融联系度存在较大差距且金融

合作存在相互制约，影响粤桂黔城市金融合作发展的主要因素也各不相同，依据所得研究成果，本文结

合实际情况提出了相应的政策建议。 
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1. 引言 

随着贵广、南广高铁的开通运营，以粤桂黔高铁为骨架的经济带(见图 1)建设发展逐步成为泛珠区域

合作的全新纽带和载体，也逐步成为支撑和推动珠江–西江经济带和泛珠三角区域合作的新“动脉”。

2014 年年底开通的南广、贵广高铁，成为了西南中南地区东联南下、出海通边最为快捷的通道，南宁至

广州、贵阳至广州的列车运行时间分别由此前的 16 个小时、20 个小时缩短至约 3 个小时、4 个小时，粤

桂黔三省逐步形成 4 小时经济圈。而在此基础之上建设的粤桂黔高铁经济带，也有利于促进东西部地区

协调发展、加快区域经济发展一体化[1]。 
粤桂黔三省的互补性较强、合作潜力较大，近年来依托珠江–西江经济带和泛珠三角区域合作的平

台，交流合作日益密切，为深化三省区合作发展带来的新机遇，三省区的经济联系尤为重要。而粤桂黔

高铁经济带地区无论是在经济上还是金融上，都存在着比较大的差异。本文利用实证分析，对影响粤桂

黔高铁经济带城市群金融合作发展的因素进行分析，从而明确各地的金融发展优势和特色，为区域合作

推动粤桂黔高铁经济带找到切入点，提供新思路。 

2. 问题的提出与研究范围的界定 

有关高速铁路与区域经济的研究早已为学者关注。Javier 等的研究表明，高速铁路促进了欧洲沿线城

市间的经济联系，推动区域经济发展[2]。史敦友的研究表明，京广高铁的通车对沿线地区 6 省市、24 个

地级以上城市的经济联系产生巨大的影响[3]。这些已有研究基本上证实了高速铁路促进了沿线城市间经

济联系，有利于推进区域经济发展，而高铁经济带推动经济发展又与金融合作密切相关[4]，因此本文以

粤桂黔高铁经济带为例，研究城市金融合作发展有一定意义。 
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Figure.1. The economic belt of Yue Gui Qian high-speed railway 
图 1. 粤桂黔高铁经济带近域图 

 
区域金融与区域经济一样，都是要衡量地区间的联系程度。经济引力学中认为：“区域经济联系存

在着双向作用、互相吸引的规律，牛顿万有引力模型也适合用于区域金融联系”。陈存友等从经济网络

和城市结点两个层次出发，用了“引力模型”来分析长江中游城市间的经济联系度[5]。余鑫也用了“引

力模型”分析了一体化进程中区域合作的响应机理[6]。从已有研究来看，无论是国内研究还是国外研究

很多都是用的生产总值这一指标，比较少涉及城市金融竞争力。 
关于城市金融合作的研究[7]，大多是从国家或区域的宏观层面进行分析，而涉及城市这一层面的较

少，甚至考虑地级市的更少，进行灰色关联方法分析城市金融合作的文章也不多。因此，本文选取广东、

广西、贵州的 41 个城市为样本，用因子分析法得出金融竞争力这一指标，然后用“引力模型”对城市金

融联系度进行测度，同时引用了灰色关联方法找出影响城市金融合作的主要因素。本文在前人研究的基

础上对粤桂黔高铁经济带金融合作发展进行的实证研究有一些创新。 

3. 粤桂黔高铁经济带城市金融合作发展的测评模型 

基于上述分析，本文分别计算在粤桂黔高速铁路开通的影响下，沿线城市金融联系度以及影响粤桂

黔高铁经济带城市金融合作的影响因素。由于在计算城市金融联系度时，式中都包含了基于粤桂黔高速

铁路的最短运行时间，于是，不宜采用回归模型分析，因此本文建立引力模型，使用灰色关联分析方法

对粤桂黔高铁经济带城市金融合作发展的问题进行实证研究。 

3.1. 引力模型 

本文采用牛顿“万有引力模型”来测度城市间的金融联系度。用引力模型测算城市间金融联系度是

不同城市间、区域经济研究的一个重要工具。本部分借鉴国内外部分学者[8]对城市间金融联系度的测算

模型，以距离作为参照标准，采用基于时间距离的城市金融联系强度的引力模型 

2
i i j j

ij
ij

PV PV
R

T
= , 

其中，Rij 为 i、j 两城市的金融联系度，Pi、Pj 为两城市的常住人口数，Vi、Vj 为两城市的金融竞争力，
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Tij为 i 城市到 j 城市基于高速铁路网络的最短旅行时间。 
本文初始选取了 12 个金融指标，在经过相关性分析后最终选取了反映城市金融竞争力水平的 7 个金

融指标，具体为金融就业人数、本外币存款、本外币贷款、消费品零售总额、地方公共财政支出、固定

投资额、外商直接投资额，以 2014 年数据进行计算，运用 SPSS 软件(22.0 版本)进行主成分分析，得到

初始因子，再利用因子得分进行加权得到综合得分，然后用功效系数公式计算各城市金融竞争力。 
功效系数公式为 

( )( ) ( ) ( )( )min max min 40 60i i i i iV X X X X= − − ∗ + , 

其中，Vi为第 i 个城市的金融竞争力水平，Xi为根据因子分析方法算得的第 i 个城市的因子得分。 

3.2. 灰色关联方法 

在研究粤桂黔高铁经济带城市金融合作发展的问题中，可采用灰色关联方法分析各因素对金融的影

响[9] [10]，对各影响因素进行高低排序，从而发现粤桂黔省区各自金融发展的主要影响因素，根据各个

地区的主要影响因素情况采取不同策略建议。灰色关联方法计算过程： 
步骤一，确定参考因素序列 ( ) ( ) ( ) ( ){ }0 0 0 01 , 2 , ,X K X X X n=  和比较因素序列 

( ) ( ) ( ) ( ){ }1 1 1 11 , 2 , ,X K X X X n=  ，其中 1, 2, ,i m=  ， 1, 2, ,k n=  ； 

步骤二，对各因素数据序列进行无量纲化， ( ) ( ) ( )*
0 1 1 1X K X K X= ； 

步骤三，求序列差 i∆ ， ( ) ( ) ( )* *
0 ii K X K X K∆ = − ， ( ) ( ) ( ){ }1 , 2 , ,ii i i n∆ = ∆ ∆ ∆ ； 

步骤四，求两极最大差 ( )max max ikM D K= 和最小差 ( )min min ikm K= ∆ ； 

步骤五，求关联系数， ( ) ( ) ( )( )oi ir K m M K Mρ ρ= + ∆ + 一般情况下 0.5ρ = ； 

步骤六，计算关联度， ( )0 011

1 n
i kr r K

n =
= ∑ 。 

一般认为影响因素的 r 值越接近 1 表明对研究对象影响越大。 

4. 粤桂黔高铁经济带沿线城市金融合作发展实证分析 

4.1. 粤桂黔高铁经济带城市群金融合作联系度实证分析 

本文选取的城市金融合作联系度的指标，均来源于《中国城市统计年鉴 2015 年》，其中反映城市金

融竞争力水平的 7 个金融指标，具体为金融就业人数(人)、本外币存款(亿元)、本外币贷款(亿元)、消费

品零售总额(亿元)、地方公共财政支出(亿元)、固定投资额(亿元)、外商直接投资额(万美元)，用来计算金

融联系度还需要各个城市的人口总数，以及广州、南宁、贵阳到各城市基于高速铁路的最短旅程时间，

本文以城市年末常住总人口(万人)为指标代表城市人口总数，最短旅行时间数据来源于《全国列车时刻

表》。 
本部分根据以上金融指标运用 SPSS(22.0)软件进行主成分分析，计算出金融竞争力，再采用引力模

型计算出各城市间的金融联系度。 
首先，对 7 个金融竞争力影响指标进行 KMO 和 Bartlett 检验，检验结果显示 KMO 值为 0.803，而且

巴特来球形度的统计检测值小于 1%，比较适合做因子分析，因子得分见表 1。 
根据各市因子得分，运用功效公式，计算出 41 个城市的金融竞争力得分，计算结果见表 2，其中广

州得分为 100，深圳得分为 95.35，由此可见，广东深圳金融竞争力远超过其他城市，广东、深圳具有相

对比较完善的市场经济体制，深圳是区域金融、信息、贸易中心，广州不仅是省会还是传统工商业城市

基础，也是区域政治、文化、基础研究与高等教育中心。佛山、东莞、南宁、贵阳金融竞争力都为 70 多 
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Table 1. Factor score of cities 
表 1. 各市因子得分 

城市 得分 城市 得分 城市 得分 城市 得分 城市 得分 

广州 10.68 汕头 −0.40 潮州 −1.36 钦州 −1.13 六盘水 −1.04 

深圳 9.26 湛江 −0.28 揭阳 −0.67 贵港 −1.17 遵义 −0.23 

珠海 0.26 茂名 −0.58 云浮 −1.21 玉林 −0.73 安顺 −1.38 

佛山 2.53 肇庆 −0.32 南宁 2.26 百色 −1.02 铜仁 −1.23 

惠州 0.42 梅州 −1.01 柳州 −0.12 贺州 −1.40 毕节 −0.72 

中山 −0.02 汕尾 −1.33 桂林 −0.11 河池 −1.23   

江门 −0.07 河源 −1.12 梧州 −1.03 来宾 −1.44   

东莞 2.45 阳江 −1.14 北海 −1.17 崇左 −1.35   

韶关 −0.95 清远 −0.94 防城港 −1.51 贵阳 1.56   

 
Table 2. Factor score of financial competitiveness 
表 2. 金融竞争力得分 

城市 得分 城市 得分 城市 得分 城市 得分 城市 得分 

广州 100 汕头 63.63 潮州 60.48 钦州 61.24 六盘水 61.55 

深圳 95.35 湛江 64.02 揭阳 62.75 贵港 61.13 遵义 64.21 

珠海 65.8 茂名 63.04 云浮 60.97 玉林 62.57 安顺 60.43 

佛山 73.25 肇庆 63.91 南宁 72.35 百色 61.59 铜仁 60.91 

惠州 66.35 梅州 61.65 柳州 64.57 贺州 60.37 毕节 62.6 

中山 64.9 汕尾 60.6 桂林 64.58 河池 60.91   

江门 64.74 河源 61.26 梧州 61.59 来宾 60.23   

东莞 73 阳江 61.21 北海 61.1 崇左 60.52   

韶关 61.82 清远 61.88 防城港 59.98 贵阳 70.06   

 
分，排在其次但与广州、深圳相比仍有较大差距，南宁、贵阳分别为广西、贵州省会城市，而佛山是粤

桂黔高铁经济带合作框架的核心城市，也是珠三角连接大西南地区最主要的客运铁路枢纽。 
下面运用引力模型公式，分别计算出粤桂黔高铁经济带地区三个省会城市与其他各城市之间的金融

联系度，结果见表 3。 
表 3 中极大值为 158.64，为佛山与广州的金融联系度，极小值为 0.05，为潮州与贵阳、安顺与南宁

的金融联系度，这说明城市间最短旅程时间是影响区域金融联系度的主要因素。在广州与粤桂黔高铁经

济带城市群联系中，佛山与广州联系度最大，为 158.64，深圳第二，为 137.87，河池与广州联系度最低，

为 0.21；在南宁与粤桂黔高铁经济带城市群联系中，钦州与南宁联系度最大，为 15.41，安顺与南宁联系

度最低，为 0.05；在贵阳与粤桂黔高铁经济带城市群联系中，同仁与贵阳联系度最高，为 4.38，潮州与

贵阳联系度最低，为 0.05。 
由此可以看到，广州、南宁和贵州相互之间金融联系度都不是最强的，而且都不排在前几名，广州

与佛山、深圳金融联系较密切，与贵州、广西的城市较不为密切，南宁与钦州金融联系较密切，与广东、

贵州的城市较不为密切，贵阳与同仁金融联系较密切，与广东、广西的城市较不为密切，说明了粤桂黔

高铁经济带区域金融联系度主要与地域范围有关，更表明粤桂黔高铁经济带城市金融合作存在制约，这 
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Table 3. Financial linkage between provincial capitals and other cities in the Yue Gui Qian high-speed railway economic 
belt 
表 3. 粤桂黔高铁经济带地区省会城市与其他各城市之间的金融联系度 

城市 广州 深圳 珠海 佛山 惠州 中山 江门 东莞 韶关 汕头 湛江 茂名 肇庆 梅州 

广州 - 137.87 7.83 158.64 14.7 34.23 29.21 68.87 18.65 0.33 0.63 1.02 44.82 0.55 

南宁 1.7 1.15 0.28 0.89 0.49 0.49 0.55 0.86 0.41 0.09 0.29 0.31 1.11 0.12 

贵阳 1.03 0.61 0.18 0.55 0.31 0.31 0.35 0.54 0.26 0.07 0.11 0.13 0.35 0.09 

城市 汕尾 河源 阳江 清远 潮州 揭阳 云浮 南宁 柳州 桂林 梧州 北海 防城港 钦州 

广州 5.08 2.42 0.82 96.53 0.27 0.46 11.12 1.7 0.99 2.46 4.44 0.29 0.27 0.58 

南宁 0.3 0.24 0.13 0.59 0.07 0.12 0.35 - 6.13 2.01 2.29 2.86 4.29 15.41 

贵阳 0.2 0.16 0.09 0.36 0.05 0.08 0.22 0.4 0.48 1.13 0.15 0.09 0.09 0.17 

城市 贵港 玉林 百色 贺州 河池 来宾 崇左 贵阳 六盘水 遵义 安顺 铜仁 毕节  

广州 1.93 0.4 0.48 4.07 0.21 0.93 0.34 1.03 0.24 0.42 0.41 0.47 0.24  

南宁 14.43 1.14 3.75 0.41 0.41 9.82 1.57 0.4 0.11 0.19 0.05 0.2 0.12  

贵阳 0.27 0.13 0.16 0.43 0.34 0.28 0.1 - 0.62 1.32 4.19 4.38 0.41  

 
与粤桂黔高铁经济带刚刚建立合作也有很大的关系，区域内金融联系的存在是毋庸置疑的，甚至无需证

明，但比较各个城市之间的金融竞争力强弱与金融联系度的强弱还是有意义的。 

4.2. 粤桂黔三省金融发展影响因素的灰色关联度分析 

本文以广东、广西壮族自治区、贵州三个省的金融业增加值为研究对象，采用灰色关联方法分析各

因素对金融的影响，对各影响因素进行高低排序，从而发现粤桂黔省区各自金融发展的主要影响因素。

本部分选取的六项指标分别为金融效率、金融机构存款余额、金融机构贷款余额、金融效率、证券交易

总额、保费收入、货币投放量，对 2005~2014 年共 10 年时间进行分析，数据来源于《城市统计年鉴》和

《中国金融统计年鉴》。 
本文的金融效率指标是由“金融业增加值”和“金融业从业人员”的比值得到的，可以用地区人均

金融产值反映金融效率；金融机构存、贷款余额均反映地区金融规模，金融机构贷款余额还代表地区的

信贷水平；证券交易总额和保费收入分别反映证券市场和保险发展情况；货币投放量反映金融机构自身

货币流动量和业务发展情况。分别对广东、广西、贵州三省的指标按照灰色关联方法计算，结果见表 4、
表 5、表 6。 

对广东省 10 年关联系数 ri求平均值，可得出各指标关联度为：R1 = 0.854；R2 = 0.656；R3 = 0.712；
R4 = 0.549；R5 = 0.751；R6 = 0.694，因此，影响广东省区金融发展因素排名为：金融效率 > 保费收入 >
金融机构贷款余额 > 货币投放量 > 金融机构存款余额 > 证券交易总额。 

对广西壮族自治区 10 年关联系数 ri求平均值，可得出各指标关联度为：R1 = 0.947；R2 = 0.977；R3 = 
0.973；R4 = 0.590；R5 = 0.964；R6 = 0.932，因此，影响广西金融发展因素排名为：金融机构存款余额 >
金融机构贷款余额 > 保费收入 > 金融效率 > 货币投放量 > 证券交易总额。 

对贵州省 10 年关联系数 ri求平均值，可得出各指标关联度为：R1 = 0.894；R2 = 0.897；R3 = 0.896；
R4 = 0.548；R5 = 0.887；R6 = 0.856，影响贵州省区金融发展因素排名为：金融机构存款余额 > 金融机构

贷款余额 > 金融效率 > 保费收入 > 货币投放量 > 证券交易总额。 
综合以上结果来看，粤桂黔高铁经济带城市群的金融合作影响因素中，对广东省所辖城市金融发展 
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Table 4. Coefficient of correlation (Guangdong Province) 
表 4. 关联系数(广东省) 

广东省所辖城市 
时间(年) 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

金融效率(r1) 1 1.0 0.94 0.94 0.87 0.88 0.86 0.76 0.67 0.62 

金融机构存款余额(r2) 1 0.33 0.80 0.76 0.76 0.74 0.68 0.59 0.47 0.43 

金融机构贷款余额(r3) 1 0.96 0.80 0.74 0.75 0.73 0.67 0.58 0.46 0.43 

证券交易总额(r4) 1 0.85 0.36 0.36 0.36 0.37 0.47 0.91 0.48 0.33 

保费收入(r5) 1 0.95 0.80 0.80 0.81 0.84 0.77 0.61 0.48 0.45 

货币投放量(r6) 1 0.97 0.80 0.80 0.71 0.76 0.67 0.50 0.40 0.33 

 
Table 5. Coefficient of correlation (Guangxi Zhuang Autonomous Region) 
表 5. 关联系数(广西壮族自治区) 

广西自治区所辖城市 
时间(年) 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

金融效率(r1) 1 1 0.99 0.98 0.96 0.95 0.93 0.92 0.89 0.85 

金融机构存款余额(r2) 1 0.99 0.99 0.98 0.97 0.98 0.99 1 0.96 0.91 

金融机构贷款余额(r3) 1 0.99 0.98 0.97 0.97 0.98 0.99 0.99 0.95 0.91 

证券交易总额(r4) 1 0.91 0.47 0.67 0.47 0.46 0.51 0.64 0.44 0.33 

保费收入(r5) 1 0.99 1 0.88 0.98 0.96 0.97 0.99 0.95 0.92 

货币投放量(r6) 1 1 0.98 0.96 0.95 0.99 0.99 0.89 0.83 0.73 

 
Table 6. Coefficient of correlation (Guizhou Province) 
表 6. 关联系数(贵州省) 

贵州省所辖城市 
时间(年) 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

金融效率(r1) 1 1 1 0.99 0.97 0.93 0.90 0.89 0.61 0.65 

金融机构存款余额(r2) 1 1 0.99 0.98 0.97 0.93 0.85 0.83 0.76 0.66 

金融机构贷款余额(r3) 1 1 0.99 0.97 0.98 0.92 0.84 0.83 0.76 0.67 

证券交易总额(r4) 1 0.87 0.45 0.55 0.40 0.40 0.50 0.53 0.45 0.33 

保费收入(r5) 1 1 0.98 1 0.97 0.94 0.83 0.79 0.72 0.64 

货币投放量(r6) 1 0.99 0.99 0.97 0.94 0.94 0.82 0.73 0.65 0.53 

 
的影响最大的为金融效率，保费收入对其影响排在第二，证券交易总额对其影响排在末尾，这说明推动

广东所辖城市金融发展的最主要动力为金融效率，当地的保险发展水平和信贷水平也是广东金融发展的

主要因素，其原因可能是广东城市较广西、贵州而言更为先进，金融机构较多，人的保险意识也较强。

广西和贵州的金融影响因素比较相似，主要影响因素都是金融机构存、贷款余额，这说明推动广西与贵

州金融发展的主要动力为金融规模，而金融效率与广东相比稍有落差。 
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5. 推动粤桂黔高铁经济带区域合作发展 

本文研究结果表明粤桂黔高铁经济带沿线城市的金融联系度存在较大差异，且城市间金融合作存在

制约，这主要与地域范围有关，与粤桂黔高铁经济带刚刚建立合作也有很大关系。在影响粤桂黔高铁经

济带城市群金融合作因素中，金融效率是推动广东金融发展的主要动力，金融规模是促进广西、贵州金

融发展的主要动力。正是由于这种差异的存在，广东与广西、贵州的金融合作在区域上有自发倾向，在

选择金融发展模式和金融规划上可以互补，金融效率的提升有利于优化金融资源配置、推动金融市场发

展，广东可为粤桂黔高铁经济带周边的城市群提供金融服务和产品支持，从而整体提升周边城市的金融

效率，广西和贵州可借助粤桂黔高铁经济带的平台基础和广东的金融市场提升自身金融效率、促进金融

要素流动、推动自身发展。虽然广东金融要远超广西与贵州，但是广东要建成国际金融大都市，还是需

要在与周边城市金融合作方面有所表现。 
基于上述研究成果以及粤桂黔高铁经济带发展的实际情况[11]，本文给出几点推动粤桂黔高铁经济带

合作发展的建议。第一，建立粤桂黔高铁经济带城市间的衔接，加大城市间的协作，衔接的目的是让金

融竞争力比较强的城市与粤桂黔高铁经济带其他城市之间更好地达成分工合作机制，从整体上协调各城

市的功能，不论是在金融方面还是高科技、教育、贸易等方面也要加强协作和衔接，促进粤桂黔高铁经

济带一体化建设；第二，发展主要金融市场，提升整体金融效率，金融发展影响因素的差异也正反映出

政府对金融发展的关注点，有利于三省各自发挥各自的金融优势，应充分利用粤桂黔高铁经济带的平台，

发展金融中心城市，推动周边其他城市合作发展，促进金融要素自由流动，提升整体金融效率；第三，

以市场为主导，由竞争转合作，可以由广州、深圳、佛山、南宁、贵州等中心城市发挥主导作用，辐射

周边其他城市金融合作发展，避免地方政府的利益壁垒、因争夺资源发生的恶意竞争，充分发挥合作精

神，推进粤桂黔高铁经济带城市金融合作发展。 
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