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Abstract: Innovation corridors originate in regional development corridors. In the

background of the knowledge economy, the concept of innovation corridor has been

explored both in theory and in practice, but the relationship between them is inade-

quately known, and the method of systematic cognition of innovation corridor is un-

clear. Taking the Yangtze River Delta as the research object, this paper examines its

government platform, innovative enterprises, scientific research institutions, innovative

talents and other elements, and constructs a 4C evaluation framework of innovation

collaboration, innovation concentration, innovation competitiveness and innovation con-

nectivity. The Shanghai-Nanjing-Hefei Corridor, the G60 Corridor, and the Shanghai-

Huzhou Corridor were evaluated and compared in terms of developmental level,

structural difference, and inter-corridor synergy to confirm the existence of the Yang-

tze River Delta Innovation Corridor. In general, the Shanghai-Nanjing Hefei Corridor

is relatively mature and has the characteristics of agglomeration of innovative ele-

ments. The G60 Science and Technology Innovation Corridor are in their infancy

and the development is relatively uneven. The Shanghai-Huzhou Corridor is still at

the conceptual stage and still has much room for improvement.

Keywords: innovation corridor; innovation collaboration; innovation concentration; in-

novation competitiveness; innovation connectivity

创新空间的研究最近成为国内外学术的热点。从地理范畴来说，当前城市创新空间

的研究主要集中在两个层次——基于社区的微观层次和基于城市尺度的宏观层

次。微观的创新空间研究主要集中在创新企业所形成的产业集群效应 （王缉慈，

2004）、创意空间的研究（FLORIDA R，2002）、校区园区社区对创新空间的影响等

（郑德高，等，2017）；城市层面主要集中在创新城市指数、创新城市（如深圳、杭州）

的空间特征等方面。本文聚焦超越城市层面的创新空间，即城市之间的创新走廊。关

于城市发展走廊的研究较多，但创新走廊的研究较少，本文通过建构系统的评价框架

来实证长三角是否存在创新走廊，并对不同创新走廊的差异与方向进行对比。

城市创新走廊起源于城市发展走廊（在不同的语境中也经常用经济走廊、空间发

展走廊等，本文依据不同语境采取适当用词），发展走廊（corridor）作为一种地理空间

集聚的现象，在地理学、区域经济学和城市规划等学科中讨论已久（赵亮，2006），通

常是指以交通轴线为骨架，包括经济、人口、活动、土地、设施等多种要素在空间上

沿轴线集聚和扩散而形成的空间形态。在推动国家与地方经济发展的过程中，走廊成

为重要的空间载体。随着社会经济的发展，走廊的内涵也不断深化演变。从早期以基
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提 要 创新走廊起源于区域发展走廊，

在知识创新经济引领发展的新背景下，

创新走廊在理论和实践层面开始涌现，

但把两者关联起来系统认知创新走廊的

方法尚不太多。以长三角地区为研究对象，

围绕政府平台、创新企业、科研机构、

创新人才等“政产学研”要素，构建创新

协作（collaboration）、创新集中度（con-

centration）、创新竞争力 （competitive-

ness）、创新连通性（connectivity）的4C

评估框架，对地方实践层面已经提出的

沪宁合、G60和沪湖走廊进行评估和比

较研究，证实创新走廊的存在与否，并

比较不同走廊的发育程度、结构差异及

协同强弱。总体上，沪宁合走廊发展较

为成熟，具备创新要素集聚的显著特征；

G60科创走廊中杭州地位突出，创新走

廊还在发育；沪湖走廊仍处于概念阶段，

仍具较大提升空间。

关键词 创新走廊；创新协作；创新集

中度；创新竞争力；创新连通性
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础设施建设为主导的交通走廊，逐渐演

化到以经济要素集聚为主导的经济走廊，

走廊的要素构成、发展动力、空间形态

等发生了许多变化。当前，在以知识创

新经济为引领的转型背景下，集聚创新

要素的走廊地区对于促进区域经济发展

日益重要，国内外许多地区提出以创新

走廊建设引领区域发展的重要举措①。
创新走廊的实践已经开始，但理论

和学术层面的研究还相当缺乏。当前也

有少量学者开始关注创新走廊的研究。

如汤临佳等（2017）对创新走廊的理论

基础与概念进行辨析，认为要素集聚和

协同发展是创新走廊的两大理论基石，

并提出创新主体中，政府是“益生菌

群”，智力机构是“生产者”，企业是

“加工者”，各类配套和人文关怀是重要

“土壤养分”。王子丹等（2018）在科技

创新走廊的研究中也认为政府、市场、

高校、风险投资在创新走廊中能发挥积

极的作用。

可以看出，创新走廊的实践和理论

都有所探索，但明显两者之间缺乏关联。

本文试图以创新资源最集聚，创新经济

最活跃的长三角地区作为研究对象，在

对走廊理论与创新空间梳理研判的基础

上，构建创新走廊的评估框架，对长三

角不同创新走廊进行全面的评价，为系

统认知和评价及科学合理引导新一轮创

新走廊的发展提供参考与借鉴。

1 发展走廊与创新走廊的缘起与

比较

1.1 缘起：理论与实践

经济理论中，很早就对走廊的形成

因素和发展有深入的研究和解释。一是

经济学理论，主要从贸易角度指出走廊形

成的原因和意义（杨振山，等，2018）：

如李嘉图的比较优势理论和赫尔歇克的

要素禀赋理论，提出地区要素禀赋和商

品不同决定了贸易的发展，并促进了区

域经济合作和经济走廊形成；瓦伊纳的

贸易创造理论则从自由贸易角度，提出

走廊将带来贸易价值和专业化的地域分

工。二是区域经济理论，主要从空间地

理维度，提出走廊的形成肌理，如佩鲁

的增长极理论，提出从一个增长点通过

轴线与另一地区产生密切联系，从而形

成经济走廊；松巴特生长轴和陆大道的

点轴系统理论，也解释了轴线将带动走

廊空间的发展。可见，通过对经济发展

要素引导，促进经济、贸易、投资、基

础设施建设等要素沿着以交通为主要干

道的轴线空间集聚，促进轴间城市与地

区的紧密联系，进而形成比较优势和规

模经济效应突显的廊道空间，是走廊形

成与作用的基本原因。

国际上很早就提出走廊发展引领区

域规划的案例。如欧洲在《欧洲计划

1992》（Europe 1992 project）提出通过大

城市走廊加强跨国界城市地区间的联系

和整合，提高欧洲的全球竞争力（图1）。
在《核心城市和区域发展图景》中，明

确提出欧洲走廊（Euro corridor）概念，

作为重要城市地区之间的跨界交通流的

主要联系。英国在2016版大伦敦地区也

提出了构建 7条区域协作发展廊道，支

撑空间发展（图2）。
国内众多区域也纷纷提出建设发展

走廊，带动区域经济增长。例如粤港澳

大湾区规划通过“极点带动、轴带支撑”

的网络化空间格局，强化珠江东西两岸

城市带共同发展。长三角城市群规划中

提出以 “一核五圈四带”的网络化空间

格局引领区域发展，强化沿海、沿江、

沪宁合杭甬、沪杭金发展带的聚合发展。

此外，部分城市之间也希望通过走廊带

动区域发展，如广东省第十二次党代会

报告中提出 “以广深沿线为主轴整合

创新资源，打造广深科技创新走廊”。

由此可见，当前各国走廊的发展实践紧

跟时代发展的趋势，走廊成为引领区域

经济集聚、高效发展的重要载体。

1.2 国际：从发展走廊到创新走廊的变迁

以促进经济增长为目标的发展走

廊，最初的主要形式是交通走廊，以大

型基础设施联络不同地区的经济活动，

如欧洲莱茵河走廊、美国东北部走廊

等。在1960—1970年代，发展走廊有力

图2 大伦敦规划7条发展走廊示意图
Fig.2 Schematic diagram of seven development corridors planned for Greater London

资料来源：GREATER L A，2016.

图1 《欧洲计划1992》中关于城市走廊的分析
Fig.1 Analysis of urban corridors in the Europe⁃

an plan 1992
资源来源：SMITH D L，RAY J L，1993.

89



郑德高 马 璇 李鹏飞 张 亢 长三角创新走廊比较研究——基于4C评估框架的认知

推进了欧洲和美国北部制造业的发展。

随着交通方式和联络技术的进步，发展

走廊的形式逐渐从基础设施廊道向创

新、技术、贸易等多元集聚形式转型，

《欧洲空间发展战略 （European Spatial
Development Perspective，简称ESDP）》

中提到：“大城市走廊不仅是基础设施

走廊，也是发展走廊，可以建立交通、经济

发展、城市化、环境等各方面联系。”近

年来许多国家和地区提出期望将发展走

廊向创新走廊转型，突出技术、创新等方

面的相互关联（COMMISSION E，1999）。
创新走廊成为知识经济时代科技创新要

素及产业集聚的新空间组织方式，表现

为创新链与产业链的协同共进。创新走

廊进一步加速创新主体的聚集和创新功

能的溢出，也更促进走廊上节点的专业

化分工。当前影响力较高的创新廊道包

括伦敦、美国硅谷及波士顿地区、东京

周边等。

伦敦M4走廊 （M4 Corridor） 是欧

洲最具代表性的创新走廊，依托M4高
速公路，集聚了包括雷丁大学、布里斯托

大学等高校，以甲骨文、思科、微软、

华为、惠普、MCI等为代表的 100多家

高科技公司，5 000多名科学家和工程

师，以及国家创新平台“硅走廊”和创

新基地 Thames Valley Park，是伦敦外

围地区创新活力发展的代表地区。

《美国 2050（America 2050）》 规

划中提及了3条创新发展廊道，包括101
公路创新走廊、128号公路创新廊道以

及卡斯卡迪亚创新走廊。其中，横贯南

北 80km长的 101公路沿线，集聚了苹

果、谷歌、特斯拉、优步等耳熟能详的

科创标杆企业。波士顿108km的半圆形

高速公路沿线，同样集聚了大量电子、

宇航、国防、生物工程等高技术研发和

生产机构。

东京—横滨—筑波创新带在 110km
的轴带上，以核心科研机构为主，联动

东京大学、早稻田大学、东京工业大学

等高校，以及石川、索尼、佳能等知名

国际企业，在航运商贸、石油化工、电

器机械等方面承担起区域科技创新的主

体功能，实现了科研——城市——产业

的相互促进。

1.3 国内：科技创新廊道的探索

国内早期的走廊研究大都以交通视

角为切入点（王兴平，等，2010），但

在城市群成为主要发展载体的背景下，

科技创新廊道开始在区域规划中受到日

益重视。例如，珠三角地区于 2014年 5
月正式提出建设广深科创走廊，北起广

佛交界，沿广深高速、广深沿江高速、

珠三环高速东段、惠莞深城际等复合型

交通要道，形成串联广深莞三地重要科

创载体的区域性创新走廊，全长约

180km，集聚了包括广州科学城、东莞

松山湖、深圳高新区等 10个重要园区，

以及华为、腾讯、大疆等著名企业。通

过整合广州高校、科研院所的优势，深

圳高新企业集聚的市场优势，以及东莞

制造企业和工业园区集聚的优势，强化

综合创新实力，带动湾区发展。长三角

地区的创新走廊，是典型的发展走廊的

升级转换，在传统沪宁——沪杭——杭

甬的经济动脉上，依托企业和人口的规

模集聚，正在生发碰撞出更高水平的创

新协作。随着G60科创走廊的提出，以

创新要素评价走廊发展水平的趋势逐渐

强化，对于沪宁合廊道的创新模式也经

历着激烈的讨论。

综合理论及实践经验，国内外创新

走廊的形态和模式具备一定共性：一是

相对线性发展的空间形态，通常在

100—300km左右。其次，需要重要的跨

区域交通支撑，高速公路、城际铁路

等，确保走廊的便捷往来。三是科研机

构和创新组织的高度集聚，具备密集的

创新活动和活力。四是在推动力上应具

有充足的吸引产业自发集聚的优势，同

时也需要政府及时必要的引导。但由于

创新的高度不确定性，对于创新走廊的

研究也仍在起步阶段，需要更规范的研

究与比较。

2 长三角创新走廊的范围与创新

要素界定

2.1 研究范围界定：沪宁合走廊、G60

走廊、沪苏湖走廊

基于长三角经济连绵、人口集聚的

态势，参考《长三角三年行动计划》的相

关提法②，确定将沪宁合（G42）走廊、

G60走廊、沪苏湖（G50）走廊3条廊道

作为研究和比较对象。考虑到数据获取

和比较的一致性，将 G42、G60、G50
3条高速公路经过的区县单元界定为走

廊研究范围③。按此界定，G42廊道、

G60廊道、G50廊道分别包括12个、13个、

8个统计单元，长度为 480km、400km、
320km，3条廊道总面积占长三角地区的

25%，集聚了地区 30%的人口，贡献了

47%的GDP（表1）。

2.2 创新要素主体界定

创新环境强调“产学研”的相互关

联，但初期政府的作用也不可忽视，因

此“政产学研”的相互作用与转化成为

创新环境的重要要素。“产”主要是企

业在创新活动中的市场行为，既要有大

企业的龙头带动作用，也要有小企业的

灵活专门化的作用。“学”主要是大专

院校在培养人才方面的作用，在创新方

面学校相比研究机构的优势是每年都有

以万为计量单位的大学生，这是创新的

重要力量。“研”主要是指研究转化的

作用，这里既包含学校、研究机构，也

包含企业的研发。若企业只是制造业的

简单集聚而没有研发功能时，很难产生

范围

面积（万km2）
廊道长度（km）

常住人口（2018年）（万人）

GDP（2018年）（万亿元）

沪宁合

上海、南京、无锡、常州、

苏州、昆山、镇江、丹阳、

句容、合肥、肥东、肥西

3.58
480
4 567
6.2

G60
上海、杭州、嘉兴、嘉善、海

宁、桐乡、诸暨、金华、浦

江、兰溪、义乌、衢州、龙游

3.48
400
3 509
4.0

沪苏湖

上海、苏州、湖州、

长兴、芜湖、宣城、

郎溪、广德

2.37
320
2 420
3.0

长三角

三省

一市

35.86
/

22 359
19.5

表1 长三角三条廊道的基本情况
Tab.1 Basic situation of the three corridors of the Yangtze River Delta

资料来源：根据 2019年各城市统计年鉴、2018年各城市统计公报数据整理 .
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创新集聚。“政”主要指政府为促进创

新环境形成出台的优惠政策、提供的空

间平台，以及在企业初创阶段的投资

等。创新走廊既要强调要素在空间上的

集聚，也强调各创新要素间的关联与协

同。创新要素的“集聚”和“关联”是

本研究的两个基本出发点。

2.2.1 政府：为创新搭建平台

政府通过空间平台的搭建、共享基

础设施的提供，以及优惠政策的出台来

吸引更多的企业、机构、人才在特定的

场所集聚碰撞。本研究以省级及以上高

新园区，经开区，大学城、科学城等科

教园区，省级及以上特色小镇四类空间

作为创新载体，衡量政府在创新走廊中

的作用。经统计，3条创新走廊共集聚

了 223个创新载体，其中，国家级高新

区与经开区共44个，省级高新区与经开

区共 72个，省级以上特色小镇 76个，

分别占长三角地区的 45%、35%、25%
左右。总体上，国家级园区在创新走廊

的集聚程度突出，这表明以城市政府为

主体建设的国家级园区在空间的集聚促

进了发展走廊的形成，以制造业为基础

的产业走廊成为产学研协同的创新走廊

升级的重要基础。

从时序上，这四类空间载体也呈现

一定的变化。2000年以前，主要是通过

经开区、高新区的设立。2000—2010年
在全国经济快速增长的10年间，开发区

呈现散点状甚至无序的开发，于是国家

在2003年出台了清理整顿各类开发区的

政策，以创新为基础的科教园区不断兴

起。2010以后，浙江省的“特色小镇”

在长三角得到认同推广，一些创新企业

在特色小镇上孵化和集聚。

从发展水平上，比较 3条廊道上国

家级园区GDP（2018），沪宁合廊道约

为 16 000亿元，G60廊道约为 9 400亿
元，沪苏湖廊道约为6 000亿元④，单位

强度（GDP/km）约为 3∶2∶1，沪宁合

廊道的产业发展绝对实力突出。

2.2.2 企业：创新走廊是高新技术企业

的集聚地区，且有增加的趋势

作为创新的直接参与者，企业是否

选址在创新廊道范围，是验证廊道存在

及其在持续推动创新方面重要标志。研

究基于启信宝数据平台，选取 2010年、

2018年两个节点，筛选出长三角地区和

3条创新廊道内的全部企业及高新技术

企业数量，比对发现：2010年，创新廊

道内的高新技术企业数量1.4万家，占长

三角地区的57%；到2018年，该数量达

到2.3万，净增9 000家，占比提高到64%。

从高新技术企业的增量、以及占长三

角的比重都显著增加这一趋势来看，

高新技术企业的廊道青睐性十分明显。

2.2.3 机构：创新走廊是高校及高水平

科研机构的集聚地区

高校和科研机构是创新最重要的发

动机。随着产-学-研模式在欧洲、日本

的成功应用，以“对流”、“创新圈”等

强调研发孵化与生产相对结合的概念开

始出现。考虑到更多隐含经验类知识在

创新中的无形作用，需要将一部分高水

平科研机构、研发机构通过高铁、城际

等枢纽，与创新生产形成空间上的密切

关联。研究选取双一流高校、国家级实

验室、国家级孵化器等作为创新机构代

表。总体上，长三角的创新机构在廊道

上集聚较为明显，尤其沪宁合走廊的机

构数量和层次都明显占优。创新机构的

集聚是沪宁合走廊创新实力突出的重要

推动力。

2.2.4 人才：人才红利成为当前城市竞

争的关键要素

一个地区高素质的劳动力对创新环

境十分重要，因此吸引大学生成为各个

城市增强城市竞争力的重要政策取向。

知识-创新经济时代的新地理模式强调

企业跟着人走，而不是旧地理中的人跟

着企业走。因此，是否吸引大学生或者

有人才红利成为城市竞争力的关键，也

是衡量一个地区创新环境的重要标志。

这几年深圳、杭州等创新城市也是吸引

人才的城市就是很好的体现。

3 基于4C框架的长三角创新走廊

的评估

3.1 4C评估框架的基本解释

从城市层面而言，对创新城市的衡

量指标研究较多，如澳大利亚创新研究

机构“2thinknow”的全球创新城市指数

排名（陈昭，等，2017），国内学者也

构建了相关的评价指标（吴志强，等，

2015；马海涛，等，2013）。但对创新

走廊而言，要素间的关联协作是构建创

新共同体的关键，不能直接照搬创新城

市的评价标准。协同的关键是原材料、

资本和劳动力的地理一致性（卡斯特，

2009）。由此，本文以创新走廊的集聚

与协同理论为基础，参考创新城市的标

准，从创新要素与创新协同两个维度构

建创新走廊评估框架（表2）。
创新走廊的4C评估框架中：①创新

协作（collaboration）：强调企业之间的

相互关联，借鉴关联网络的分析方法

（唐子来，等，2014；马璇，等，2019），
以各城市间高新企业的总部——分支的

联系数量作为关联强度测度；②创新集

中度 （concentration） 主要强调企业、

机构和人才的集中趋势，采用高新技术

企业的集中趋势来测试；③创新竞争力

（competitiveness）重点考量的是大专院

校、国家重点研发机构和人才的集聚程

度；④创新连通性（connectivity）以城

际和高铁的连通度和频次来测量。最

终，基于创新的协作、集中、竞争力、

创新要素

创新协同

政府

企业

机构

人才

创新协作

（collaboration）
企业之间是否存在相

互关联可以用“流空

间”来定义。总部——

分支机构方法为企业

间相互关联提供了研

究的基础

创新集中度

（concentration）
政府主导的经济开发区、高

新区、特色小镇是否在走廊

集聚反映了政府的取向。

企业、机构、人才在同一

地理空间的集聚是创新

协同的重要表征

创新竞争力

（competitiveness）
大专院校、高等级机构与人

才的集聚是创新共同体的重

要发动机。但机构与人才并

不存在必然的一致性。人才

是创新竞争力的关键，是否

能吸引大学生是重要标志

创新连通性

（connectivity）

交通的连通性

是创新走廊形

成的基础，也

是政府的重要

的职责之一

表2 创新走廊评估框架
Tab.2 Innovation corridor assessment framework

数据来源：笔者自绘 .
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连通性所构成的4C维度来评价创新走廊

的强弱，检验长三角创新走廊的发展阶

段，并比较走廊的长板与短板。

3.2 创新协作（collaboration）评估

3.2.1 廊道内联系强，廊道间联系不多

对沪宁合、G60和沪苏湖三大走廊

范围内的高新技术企业的创新关联强度

进行评估。长三角高新企业⑤总部——

分支关联总量为54.2万条，其中上海市

区内部 11.2万条，3条走廊廊道内部联

系 22.7万条，廊道间联系 6.6万条，廊

道内外联系10.0万条。总体上，廊道内

的联系约占总联系的45%左右，廊道内

与外联系占20%，而廊道与廊道间仅占

13%左右。廊道内的高关联度证明了长

三角至少在高新技术企业之间存在着明

显的发展走廊的关系，也证明了创新走

廊在一定程度是存在的（图3）。
3.2.2 3条廊道的关联结构有差异，沪

宁合走廊相对成熟

比较 3条走廊的创新关联，沪宁合

走廊内部创新关联约 9.6万条（含与上

海联系2.3万条），约占沪宁合走廊创新

总关联的 58%；G60走廊内部创新关联

约 6.0万条 （含与上海联系 2.2万条），

约占走廊创新总关联的55%。而沪苏湖

走廊内部创新关联仅 1.5万条（含与上

海联系1.0万条），约占走廊创新总关联

的23%。可见，沪宁合走廊发育相对成

熟，无论是总量还是内部各城市都已经

形成联系紧密、相互协作的创新网络。

G60走廊虽然内部关联占比高，但主要

构成是杭州与上海的联系；而沪苏湖走

廊内部联系相当弱，更多是与走廊外的

城市联系，说明沪湖走廊并未形成真正

的“廊道集聚”，仍处于创新走廊的概

念阶段（图4）。
3.2.3 创新走廊关联等级结构也存在差

异，沪宁合等级化、G60一城独大

3条创新走廊的关联都主要与上海

联系，为进一步分析廊道内部特点，重

点关注除上海以外城市的关联强度。对比

各城市总关联度，沪宁合走廊的创新关

联呈现阶梯状递减，南京、合肥、苏

州、无锡、常州等城市逐渐减少。而G60
走廊则是杭州一城独大，嘉兴、金华、

义务等城市并没有明显的创新集中度

（图 5）。这一方面证明了杭州的创新确

实是比较强，在空间上也是特别集聚，

在杭州形成了若干个明显的所谓的

“5km创新圈”（郑德高，等，2019），也

说明杭州的创新与周边城市的关联度

偏弱。

3.3 创新集中度（concentration）评估

同样以高新企业的分布作为创新集

中度的测度。截止2019年初，长三角地

区的高新企业数量合计3.58万家，其中

3条走廊上的高新企业约有 2.14万家，

占长三角的60%左右，高新技术企业在

廊道内集聚明显。

3.3.1 服务业主导和制造业主导的高新

技术企业并存

长三角高新技术企业可分为服务业

主导和制造业主导两类。3条走廊内高

新企业的类型存在明显差异。其中上海

单独计算⑥，约5 000家，占长三角高新

企业数量的14%左右，这其中服务业主

导的高新企业约占 80%左右（约 4 000
家）。沪宁合走廊（不含上海）和G60走
廊（不含上海）中制造业和服务业类的

高新技术企业各一半，其中沪宁合走廊

数量最多，接近 9 400家，占长三角的

26%；G60走廊数量与上海接近。沪苏

图4 长三角三条走廊及上海的联系情况比较
Fig.4 The connection between the three corridors
in the Yangtze River Delta and between the three

corridors and Shanghai
资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据

绘制 .

图3 长三角三条走廊的关联分布
（红：走廊内，橙：走廊间，绿：走廊外）

Fig.3 Correlation distribution of the three corridors of
the Yangtze River Delta (red: inside the corridor, or⁃
ange: between corridors, green: outside the corridor)
资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据绘制.

图5 沪宁合和G60走廊创新关联结构对比
Fig.5 Comparison of Shanghai-Nanjing-Hefei and G60 corridor innovation correlation structure

资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据绘制 .
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湖走廊 （不含上海） 高新企业数量最

少，不到2 000家，占长三角的6%，且

制造业主导占比达75%（图6）。
3.3.2 沪宁合走廊仍然是高新企业增长

最快的地区

从动态演变来看，2010年到 2018
年间长三角合计新增1.18万家高新技术

企业，其中沪宁合走廊（不含上海）增长

最多，约 3 600家，占长三角总增量的

30%。G60走廊（不含上海）新增1 500
多家，约占长三角总增量的13%；上海

新增 1 800家左右的高新企业，约占长

三角总增量的15%；沪苏湖走廊（不含

上海）仅新增700家左右（图7）。
3.3.3 高新企业集聚的“硅谷模式”与

“硅巷模式”比较

高新技术企业是青睐集聚在政府主

导的高新技术园区，还是更愿意选址在

城区，即“硅谷模式”（园区主导）与

“硅巷模式”（城区主导）的差异。以近

几年新增的高新技术企业为对象，对三

条走廊和上海的高新技术企业所在空间

进行对比。可以发现，上海的增长主要

向园区（省级以上平台，下同）集聚，

沪宁合和G60走廊则向外围集聚。具体

而言，上海城区高新企业的占比从2010
年的57%下降到2018年的42%，而园区

比重从 2010年的 29%增长到 2018年的

38%。沪宁合和G60两条走廊都是增长

在外围的省级以下平台，其中，沪宁合

走廊城区比重从 2010年的 19%下降到

2018年的12%，而外围地区比重从2010
年的37%增长到2018年的45%。G60走
廊城区比重从 2010年的 33%下降到

2018年的18%，外围地区比重从2010年

的38%增长到2018年的53%（图8）。
由此可见，高新技术企业的选址“硅

谷模式”与“硅巷模式”并存。在上海，

城区与园区的比重差不多；在长三角的

其它走廊上，园区比重显著高于城区，

城区相对较少，而且存在下降的趋势。

3.4 创新竞争力（competitiveness）评估

以知识型机构和大学生为主体的创

新人才作为衡量创新竞争力的要素。之

所以将两者分开，因为知识型机构与知

识型人才并不天然具有空间的一致性：

有些地方大学生数量很多，但毕业留校

并不多；而有些城市在校大学生数量并

不多，但能吸引大学毕业生。

3.4.1 知识型机构：沪宁合遥遥领先，

创新资源集聚优势明显

将双一流大学、国家级孵化器、国

家级实验室和大科学装置⑦等要素作为

知识型机构的核心指标。通过对比沪宁

合、G60和沪苏湖三条走廊发现，沪宁

合走廊的集聚优势突出，其集聚的知识

型机构是 G60和沪苏湖的两倍多。而

G60和沪苏湖整体差距不大，在这两个

走廊中，上海都占比较高（图9）。
3.4.2 知识型人才：从沪宁合走廊转向

G60走廊集聚

从三条走廊的大学生数量⑧来看，

2018年沪宁合走廊内集聚了248万大学生，

G60和沪苏湖两条走廊差距较大，分别

有115万和71万大学生。但从近几年的增

长来看，G60走廊的人口增长明显要快于

另两条走廊。比较3条走廊在2010—2015
年和2015—2018年两个不同时间段的人

口增长情况，上海前后两阶段人口增量从

年均23万人下降到3万人，沪宁合走廊从

年均39万人下降到年均30万人，而G60
走廊则从年均增长11万人上升到年均增

长41万人，已然成为长三角地区人口增

长最快、最具吸引力的地区（图10）。

图8 上海、沪宁和G60走廊不同空间新增企业的结构差异
Fig.8 Structural differences of newly added companies in different spaces in Shanghai, Shanghai-Nan⁃

jing and G60 corridors
资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据绘制 .

图6 上海与三条走廊高新企业的结构对比
Fig.6 Comparison of the structure of high-tech
enterprises in Shanghai and in the three corridors
资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据

绘制 .

图7 长三角2010年新注册高新企业分布
示意图

Fig.7 Distribution of newly registered high-tech en⁃
terprises in the Yangtze River Delta in 2010

资料来源：笔者依据启信宝工商企业数据库数据绘制 .

图9 长三角三条走廊不同创新源的构成
Fig.9 Composition of different sources of innovation in the

three corridors of the Yangtze River Delta
资料来源：笔者依据政府公开的各类创新资源统计后绘制 .
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3.5 创新连通性（connectivity）评估

3.5.1 设施建设：沪宁合走廊建成度最

高，发车频率密集

沪宁合走廊全长 480km，高铁长度

825km，近总长度的 2倍；高铁站平均

站距为 35.9km，是 3条走廊中设施密度

最高的。G60走廊全长 400km，高铁长

度536km，是总长度的1.3倍；高铁站平

均站距约38.3km，主要是由于浙西南地

区山地为主，城市密度不高，导致设站

距离加大。沪苏湖走廊全长 320km，高

铁长度仅 145km，不到总长度的一半，

且沪苏湖走廊并未贯通高铁（图11）。
高铁联系的便捷性除了体现在线路长

度和密度以外，发车频率也是重要影响

因素。同样400km的距离，每天发车1次
和每小时发车1次的时空感差异明显。因

此结合 12306列车发车车次与时刻，对

3条走廊内各城市到上海火车的发车车

次与频率进行统计，以此计算 3条走廊

到上海的平均发车频率。发现沪宁合走

廊内城市平均发车频率79次，G60走廊

内约 35次，而沪苏湖走廊频率仅 2.5次
（图12）。
3.5.2 时空压缩：高铁大大缩短了核心

城市与上海的时空距离

汽车时代以高速公路网络为基础，形

成了以120km/h时速为标准、门到门便捷

的出行习惯。高铁时代下，以 350km/h
为标准、站到站的联系将打破原来的出

行规律。由于高铁 350km/h的速度为最

高峰，这里取长三角高铁的平均时速，

约 200km/h。高铁开通后理想状态下走

廊内各城市与上海的时空距离减半，但

考虑到发车频率存在间隙，将发车时长

转换为距离，作为高铁背景下城市与上

海的时空距离。计算如下：

length_m = length* 12 *γ
length_m为高铁对应的时空距离，length为地理

距离，γ为转换系数（1≤γ ≤ 2）
（当 length/发车频率>200时，γ=1+200×发车频

率/length）（当 length/发车频率≤200时，γ=2）

计算发现，三条廊道内的核心城市

基本都从与上海500km的地理距离缩短

到300km的时空距离，核心城市与上海

的距离更加拉近，其中无锡、杭州、常

州进入与上海 100km的高铁圈，南京、

镇江进入了200km的高铁圈，衢州、合

肥、芜湖等城市进入了 300km的高铁

圈。但部分城市与上海的时空距离并未

拉近，沪苏湖走廊的城市较为明显，如

湖州的距离并未有变化，说明目前高铁

对沪苏湖走廊的影响十分有限（图13）。

4 结论与讨论

通过以上分析可以看到国内创新走

廊的一些发展特征与研究进展，以及长

三角创新走廊的差异性。

（1）走廊的概念由来已久，但创新

走廊正成为国内外新的空间组织模式。国

内外的实践表明，发展走廊多出现于城

镇密集的城市群地区，早在上世纪就有

规划概念出现。而国内早期主要是以交

通廊道为主，逐渐将交通走廊发育为产

业集聚的发展走廊，但近年来随着新经

济的发展，创新走廊开始兴起，如长三

角最早提出的G60创新走廊，作为未来

创新经济探索与发展的重要空间载体。

（2）创新走廊的核心是创新要素在

图13 地理空间（左）与高铁压缩后的时空关系（右）对比示意
Fig.13 The comparison of the spatial-temporal relationship between geographic space (left) and the

compressed high-speed rail (right)
资料来源：笔者根据地理距离及计算后的时空距离绘制 .

图12 三条走廊的城市到上海市区平均发车
频率对比

Fig.12 Comparison of average departure frequencies
between the three corridor cities and Shangha

资料来源：笔者根据12306列车时刻表计算后绘制 .

图10 上海与三条走廊分时间段常住人口的
增量变化

Fig.10 Incremental changes of permanent residents
in Shanghai and in the three corridors over time

资料来源：笔者依据各城市 2011、2016和 2019年统
计年鉴中常住人口数据计算后绘制 .

图11 长三角地区轨道网络现状分布图
Fig.11 Current distribution of the rail network in

the Yangtze River Delta region
资料来源：笔者依据百度地图的地图数据绘制 .
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空间上的集聚与协同，多要素存在空间

地理的一致性。在长三角地区逐渐形成

了沪宁合与G60创新走廊，在两条走廊

上，企业、机构、人才和政府正在构筑

“政产学研”的创新共同体，政府主要

起平台建设和孵化器的作用，企业是发

动机，机构是创新的原动力，人才是创

新的核心。

（3）长三角创新走廊发育程度差异

较大，各走廊特征迥异。总体而言，沪

宁合走廊最为成熟，G60处于发育期，

沪苏湖仍未形成合力。一是以沪宁合和

G60为代表的创新廊道内高新企业关联

高度紧密，创新走廊显现；二是高新技

术企业作为创新走廊的重要产出，是成

本与区位双敏感的载体，长三角地区呈

现从城区向向外围转移的趋势，开始向

低成本空间转移；三是创新资源与创新

人才出现不匹配的集聚现象，即沪宁合

走廊创新要素集聚，但G60创新人才集

聚明显。主要是由于G60走廊的产业以

互联网等新兴产业为主、且处于发育阶

段，未来会形成与沪宁合功能互补的两

条创新走廊；四是高铁对廊道的时空距

离大幅压缩，长三角 3条走廊全线进入

300km以内，未来还可能随着高铁网络

的继续完善和提速，将形成更加紧密的

城市联系。

注释

① 如美国的128公路与101公路创新走廊；

韩国的京畿道创新带等；国内珠三角的广

深创新走廊和长三角的G60科创走廊等。

② 《长三角三年行动计划（2018-2020）》明

确提出“推进沿G15、G42、G50、G60科

创走廊等建设”。

③ 需特殊说明的是，上海主城区同属三条

廊道，除苏州市吴江区单独计算外，其

余地级市市区算作一个统计单元。

④ 为避免上海多次计算影响廊道实力对比，

在廊道数据校核中均未包含上海国家级

园区GDP数据（3 300亿元）。

⑤ 高新企业数据来源于启信宝的工商企业

数据库。

⑥ 如无单独说明，每条走廊的比较计算都

包括上海。

⑦ 数据主要源于政府公开的各类创新资源

名单。

⑧ 大学生数据主要源自各城市每年公开的

大学生数量。
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