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中国汽车产业高质量发展水平测度、
区域差异与动态演进特征
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(湖北汽车工业学院汽车商学院,十堰442002)

摘要:基于2016—2023年中国省级面板数据,对中国汽车产业高质量发展水平进行测度,并分析其区域差异与动态

演进特征。研究发现:发展水平呈“波动调整-加速跃升”两阶段特征,静态格局为“东部领先、中部稳健、东北与西部

相对滞后”,但西部增速领先,显现追赶潜力;区域总体差异趋于收敛,但地区间差异仍是主要来源,尤其东部与东北

差距显著;演进过程具有明显的路径依赖与空间依赖性,存在“俱乐部收敛”现象,邻近区域的环境产生显著溢出或

制约效应。
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  汽车产业是国民经济的重要支柱,其发展直

接关系国家工业化进程、技术创新能力与产业链

韧性。当前,在全球绿色低碳转型与科技革命深

度融合的背景下,中国汽车产业正从规模扩张向

高质量发展转型,相较于欧美、日韩等汽车产业强

国,中国在新能源产业链、市场规模上具备优势,
但区域发展不均衡加剧了转型复杂性[1]。2025年

工业和信息化部等八部门印发《汽车行业稳增长

工作方案(2025—2026年)》,明确强化跨区域协同

与产业链韧性协作,推动产业向价值链中高端攀

升,促进区域协同发展成为核心战略任务。但产

业转型存在显著空间非均衡性,区域间发展基础、
要素禀赋差异导致高质量发展水平参差不齐,部
分地区面临“低水平锁定”风险[2]。因此,科学测

度产业高质量发展水平、解析区域差异与演进规

律,对精准补短板、优配置、促协同具有重要理论

与现实意义。

1 文献综述

汽车产业高质量发展是一个多维度概念,不
仅包括产业规模的增长,更强调发展质量的提升。
近年来,围绕该主题的研究主要集中在以下3个

方面。在水平测度方面,学者们从不同维度构建

了评价体系。李京文等[3]从规模、效益、结构与可

持续性等维度构建了汽车产业竞争力的综合评价

框架;田泽等[4]则进一步拓展了评价维度,建立了

涵盖社会经济、生产制造、市场消费与增值保障等

多维指标的评价体系。尽管上述研究的侧重点各

异,但均为理解汽车产业高质量发展的内涵与测

度逻辑提供了有益的分析基础。在影响因素研究

方面,学者们关注到技术创新、政策环境、绿色发

展等关键驱动因素。杨东日等[5]聚焦于技术创新

与政策支持对汽车产业发展的影响;李胜会和李

丹[6]则从绿色可持续发展的视角展开分析;魏正

妍和石沂哲[7]指出,数字经济可以提升新能源汽

车产业的创新能力。在区域差异与动态演进方

面,蒋丽[8]基于全球生产网络视角,运用全球莫兰

指数分析了珠三角地区汽车制造业的时空演变特

征;Lu等[9]分析了东亚地区新能源汽车产业的空

间演进,强调产业链协同对缩小区域差距的重要

作用;伊辉勇等[10]借助核密度估计等方法,探讨了

重庆市新能源汽车产业的空间集聚与扩散模式;
索琪等[11]则引入社会网络分析,揭示了新能源汽
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车产业协同创新的结构特征。
综上,既有研究为理解汽车产业高质量发展的

区域差异与动态演进特征奠定了重要基础,但仍存

在以下可拓展的空间:①现有发展水平测度研究或

聚焦局部区域,或评价维度不够系统全面,尚未立

足高质量发展所蕴含的创新、协调、可持续等多元

核心维度,构建适配中国省域发展实际的系统性评

价框架,且缺乏对全国各省份汽车产业高质量发展

水平的系统性测度与省域间横向对比,难以全面反

映中国汽车产业高质量发展的整体格局;②针对汽

车产业高质量发展区域差异的多维来源及其时空

动态演化机制的探讨仍较为薄弱,尤其对俱乐部收

敛、路径依赖与空间依赖的协同作用机制分析不

足,制约了对中国汽车产业整体转型路径与区域互

动规律的深度解析。
基于此,立足于产业转型升级与区域协调发展

的国家战略背景,利用2016—2023年中国省级面板

数据,构建涵盖创新发展、协调发展、可持续发展与

效能发 展4个 维 度 的 综 合 评 价 体 系,采 用 熵 权

TOPSIS(逼近理想解排序)法对各地区汽车产业高

质量发展水平进行测度,并综合运用Dagum基尼系

数分解法、核密度估计、莫兰指数与马尔可夫模型,
系统分析其区域差异与动态演进特征,以期为精准

识别发展短板、优化政策资源配置、促进跨区域协

同发展提供实证支撑与决策参考。

2 评价指标体系构建
汽车产业具有产业链条长、关联度高、带动性

强的显著特征,正处于电动化、智能化、网联化深刻

变革的关键时期。其高质量发展内在地要求具备

产业升级的内生动能、产业运行的系统支撑、产业

发展的长期方向,并最终体现为市场价值的实现。
基于此,参考现有关于汽车产业竞争力评价的研究

成果[12],并结合工业和信息化部等八部门联合印发

的《汽车行业稳增长工作方案(2025—2026年)》的
政策导向,最终构建了涵盖创新发展、协调发展、可
持续发展与效能发展4个维度的综合评价指标体

系。其中,创新发展旨在刻画产业通过技术进步与

效率改善所形成的内生增长动力;协调发展旨在刻

画产业链结构的完备程度及其系统支撑能力;可持

续发展旨在刻画产业绿色转型进程及其长期适应

能力;效能发展旨在刻画产业在市场竞争中所实现

的经济成果与价值创造能力。4个维度共同构成对

汽车产业高质量发展水平的系统观测框架。具体

指标体系构成见表1。

表1 汽车产业高质量发展评价指标体系

一级指标 二级指标 指标说明 单位 属性

创新发展
技术创新 汽车专利授权数量 个 正向

生产效率 汽车产业全要素生产率(TFP) — 正向

协调发展

链群支撑 汽车上下游A股上市公司 个 正向

政策环境 汽车产业相关政策颁布数量 项 正向

产业规模 汽车产量 万辆 正向

可持续

发展

电动化进程 新能源汽车销量占比 % 正向

充电配套设施
充电桩保有量 台 正向

充电站保有量 座 正向

效能发展
盈利能力 汽车销售利润率 % 正向

出口能力 汽车出口额 万元 正向

3 研究方法与数据来源

3.1 研究方法

3.1.1 熵权TOPSIS
采用熵权TOPSIS法对中国汽车产业高质量发

展水平进行综合测度。熵权TOPSIS法是一种常用

的综合评价方法,结合了熵权法与TOPSIS法的优

势。其核心原理为:先通过熵权法根据各指标的信

息熵客观确定指标权重,避免主观赋权带来的偏

差,再运用TOPSIS法计算各评价对象与最优解、最
劣解的贴近度,进而对各评价对象的综合水平进行

排序与评价[13]。

3.1.2 Dagum基尼系数及其分解

为分析汽车产业高质量发展的区域差异,用

Dagum基尼系数及其分解法进行测算,公式为

G=
∑
k

j=1
∑
k

h=1
∑
nj

i=1
∑
nh

r=1
yji-yhr

2n2􀭵y
(1)

式中:n为省份的数量;k为区域数量;nj(nh)为第

j(h)个地区内的数量;yji(yhr)为j(h)地区内i(r)
省份的汽车产业高质量发展水平;􀭵y 为所有省份的

汽车产业高质量发展水平的均值。将总体基尼系

数G 分解为3个部分:区域内差异Gw、区域间差异

Gnb、超变密度Gt,满足G=Gw+Gnb+Gt,能够清晰

揭示区域差异的构成来源。

3.1.3 Kernel密度估计

为分析汽车产业高质量发展的分布动态,用核

密度估计法进行分析。假设x为连续型随机变量,
密度函数为f(x),基于随机样本x,密度估计表达

式为[15]

f̂h(x)= 1
nh∑

n

i=1
k xi-􀭺x

h  (2)

式中:k(·)为核函数,k(x)= 1
2π
exp -x2

2  ;h为

带宽;􀭺x为样本均值;n为样本数。
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3.1.4 莫兰指数

为分析汽车产业高质量发展的空间集聚特征,
用全局莫兰指数进行测算,公式为

I=
n∑

n

i=1
∑
n

j=1
wij(xi-􀭺x)(xj-􀭺x)

∑
n

i=1
∑
n

j=1
wij∑

n

i=1

(xi-􀭺x)2
(3)

式中:n为省份总数;xi为省份i的观测值;wij 为省

份i和j之间的空间权重系数。
为进一步揭示各研究单元与其邻近单元之间

的空间关联模式,用局部莫兰指数来识别局部空间

集聚的异质性特征,计算公式为

Ii = xi-􀭺x
1
n∑

n

i=1

(xi-􀭺x)2
∑
n

j=1
wij(xj-􀭺x) (4)

3.1.5 Markov链

为分析汽车产业高质量发展的状态转移与动

态演 进,用 马 尔 可 夫 模 型 进 行 分 析,转 移 矩 阵

满足[16]:

Pt,t+d
ij =P{Xt+d =j|Xt =i}=

∑
2023

t=2016+d
nt,t+d

ij

∑
2023-d

t=2016
nt

i

(5)
式中:Pt,t+d

ij 为某一地区汽车产业高质量发展水平

从t年i 类水平转移到t+d 年j 类水平的概率;

nt,t+d
ij 为汽车产业高质量发展水平从t年i类水平转

移到d 年j类水平的个数;nt
i 为t年汽车产业高质

量发展i类水平的地区数量。空间马尔可夫链则将

转移矩阵变为λ×λ×λ(λ表示研究区域被划分的类

型的数量)的矩阵,说明相邻区域不同水平对本地

区的汽车产业高质量发展水平转移概率的影响。

3.2 数据来源与处理

选取2016—2023年中国30个省份(因数据缺

失,未包含西藏地区和港澳台地区)的面板数据作

为研究样本。汽车专利授权数量来源于incoPat全

球专利数据库;汽车产业全要素生产率通过构建汽

车产业投入产出指标,劳动投入指标采用汽车产业

从业人员数量衡量,资本投入选用固定资产投资作

为代理指标[17],产出指标采用汽车产业营业收入衡

量[18],运用 DEA-Malmquist方法得出,数据源于

《中国汽车工业年鉴》;汽车上下游A股上市公司数

量来源于国泰安CSMAR数据库;汽车产业相关政

策颁布数量来源于北大法宝网;汽车产量来源于

《中国汽车工业年鉴》;新能源汽车销量占比基础数

据来自新车交强险终端零售量;充电桩与充电站保

有量来源于中国充电联盟官方;汽车销售利润率基

础数据来源于《中国汽车工业年鉴》;汽车出口额来

源于海关总署。所有数据处理与计算均通过Stata
和 MATLAB软件完成。对少量缺失值运用线性插

值法进行补充。

4 汽车产业高质量发展水平测度分析
通过熵权TOPSIS法测算得到2016—2023年

汽车产业高质量发展水平,见表2。从全国层面看,
汽车产业高质量发展水平总体呈现波动上升的趋

势,均 值 从 2016 年 的 0.114 增 长 至 2023 年 的

0.247,整体增幅超过1倍,其间年均增长率达到

11.77%。全国汽车产业高质量发展水平在2017年

冲高后,于2018—2019年连续两年出现小幅回调,
显示此阶段发展存在一定的不稳定性。自2020年

起,全国水平恢复增长并进入加速通道,增长斜率

显著陡峭。2021—2023年,全国水平从0.154持续

跃升至0.247,3年累计绝对增幅达0.0927,远高于

2016—2020年5年的累计增幅0.0169;该阶段的

年均复合增长率约为17.1%,也明显高于前期。这

标志着汽车产业高质量发展在“十四五”时期迈入

了规模与速度同步提升的新台阶。

  为进一步探究各地区的发展水平与趋势形态,将
全国划分为东、中、西、东北4大地区进行对比分析。

①从各地区的发展水平来看,8年间的地区均值呈现

“东部>全国均值>中部>东北>西部”的稳定格局。
东部地区展现了强大的产业韧性和升级引领力,在周

期波动中回调幅度相对较小,并能率先实现反弹,持
续领跑。中部地区波动轨迹与全国同步,扮演了重要

的产业稳定器角色。西部地区与东北地区波动更为

剧烈,尤其在调整期承压明显,但西部地区在复苏期

展现了更高的弹性。②从年均增长率揭示的长期动能

表2 2016—2023年汽车产业高质量发展水平测度结果

年份 全国 东部 中部 西部 东北

2016 0.114 0.183 0.116 0.052 0.099

2017 0.133 0.202 0.121 0.084 0.105

2018 0.121 0.199 0.106 0.067 0.084

2019 0.117 0.203 0.098 0.059 0.087

2020 0.130 0.235 0.121 0.054 0.081

2021 0.154 0.266 0.141 0.078 0.085

2022 0.199 0.321 0.191 0.116 0.108

2023 0.247 0.376 0.238 0.162 0.145
均值 0.152 0.248 0.141 0.084 0.099

年均增长率/% 11.771 10.908 10.816 17.331 5.648

 注:因数据缺失,未包含西藏地区和港澳台地区。
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来看,增长速度格局与静态水平格局形成倒置,蕴
含区域格局重塑的可能。西部地区凭借17.331%
的全国最高年均增长率,展现了强大的追赶速度,
尽管基数最低,但其在新能源布局、政策吸引下的

“后发优势”正在加速兑现,具备“弯道超车”的潜

力。东部与中部地区在较高基数上保持了高于

10%的稳健增长,实现了规模与质量的同步提升。
东北地区增速相对缓慢,年均增长率仅为5.648%,
其传统汽车产业基地的转型路径面临更大挑战,与
先进地区的差距存在扩大风险。

5 汽车产业高质量发展水平区域差异分析
为分析汽车产业高质量发展的趋势,并揭示汽

车产业高质量发展水平区域差异的大小和来源,基
于Dagum基尼系数及其分解法,对汽车产业高质量

发展水平的差异进行测算并按东、中、西、东北地区

进行分解,结果见表3。
(1)全国基尼系数。观测期内全国汽车产业高

质量发展水平的总体基尼系数呈现波动下降的明

确趋势,从2016年的0.404持续降至2023年的

0.280,年均增长率为-4.88%,表明区域间的绝对

差距在显著缩小。2016—2019年处于高位波动期。
总体基尼系数在0.36~0.43高位盘整,均值达

0.395,显示此阶段区域发展不均衡问题较为突出。

2020—2023年处于加速收敛期。自2020年起,总
体差异进入快速下降通道,年均下降幅度加大,至

2023年已降至阶段低点,反映出产业政策与市场力

量的协同作用下,区域协调发展趋势增强。
(2)各地区区域内基尼系数。各地区内部的基

尼系数均值为0.292(东部)>0.288(东北)>0.252
(西部)>0.200(中部),呈现“东部>东北>西部>
中部”的分布特征,说明东部地区各省份间的汽车

产业发展质量最为参差不齐。东部地区的基尼系

数最高,但下降趋势明显,表明其内部领先与后进

省份间的差距正在快速弥合。东北地区的内部差

异在2016年处于高位,随后大幅收敛至2023年的

0.141,降幅最为显著,说明区域内转型发展的一致

性增强。中部与西部地区的内部差异相对较小,且
整体均呈波动下降趋势,发展更为均衡。

(3)4大区域间基尼系数。从横向对比来看,

6组地区间基尼系数均值显示,差异由大到小排序

为:东部-东北(0.510)>东部-西部(0.445)>东部-
中部(0.393)> 中 部-东 北(0.292)> 西 部-东 北

(0.311)>中部-西部(0.253)。这意味着东部与东

北地区之间的发展水平鸿沟最为深刻,而中部与西

部地区的水平最为接近。从纵向对比来看,所有区

域间差异在观测期内均呈现一致性的下降趋势。
例如,最大的“东部-东北”差异从0.549显著缩窄至

0.443;“东部-西部”差异也从0.382降至0.385后

加速下降至0.192。这证实了全国范围内区域间发

展正在趋向协同。

  (4)差异来源。采用Dagum基尼系数及其分解

法,将总体差异分解为区域内差异、区域间差异和

超变密度,分别计算其贡献率,结果如图1所示。

2016—2023年,地区间差异的贡献率从60.2%上升

至71.6%,8年均值高达64.7%,超变密度贡献率

从15.9%逐年下降至6.2%,地区内差异贡献率始

终维持在21%~26%的区间内。这清晰地指出,地
区间差异是绝对主导因素。因此,统筹协调4大区

域板块间的发展,是缩小全国汽车产业质量差距最

关键的着力点。

6 汽车产业高质量发展水平动态演进特征

分析

6.1 基于Kernel密度估计的时间演变趋势

为进一步分析汽车产业高质量发展的时空动

态分布特征,绘制全国及4大区域汽车产业高质量

发展的核密度曲线图,结果如图2、图3所示。

表3 2016—2023年汽车产业高质量发展水平的基尼系数及其分解结果

年份 全国
各地区 地区间

东部 中部 西部 东北 东部-中部 东部-西部 东部-东北 中部-西部 中部-东北 西部-东北

2016 0.404 0.320 0.233 0.202 0.401 0.383 0.382 0.549 0.228 0.385 0.378
2017 0.359 0.313 0.209 0.248 0.345 0.375 0.388 0.443 0.242 0.303 0.313
2018 0.392 0.302 0.264 0.264 0.350 0.416 0.450 0.498 0.280 0.332 0.329
2019 0.413 0.335 0.262 0.265 0.298 0.453 0.461 0.544 0.278 0.310 0.319
2020 0.428 0.300 0.215 0.282 0.362 0.430 0.516 0.586 0.282 0.353 0.351
2021 0.382 0.276 0.181 0.303 0.232 0.390 0.521 0.522 0.287 0.262 0.280
2022 0.331 0.257 0.130 0.262 0.173 0.325 0.449 0.497 0.238 0.248 0.244
2023 0.280 0.235 0.109 0.190 0.141 0.276 0.385 0.443 0.190 0.220 0.192

 注:因数据缺失,未包含西藏地区和港澳台地区。
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  (1)从全国整体进行分析。全国汽车产业高质

量发展水平的核密度曲线整体持续右移,表明发展

水平总体呈上升趋势;偏度系数始终为正且逐年小

幅收窄,说明分布呈现右偏特征,高值省份对整体水

图1 2016—2023年汽车产业高质量发展水平

差异来源及贡献率

注:因数据缺失,未包含西藏地区和港澳台地区。

图2 2016—2023年全国汽车产业高质量发展

水平核密度估计结果

平的拉动作用逐步增强,区域内部非均衡性有所缓

解;峰度系数呈现先下降后回升的态势,分布形态

由初期陡峭尖锐逐步趋向平缓分散,后期再度出现

小幅集聚,反映出省际发展差距先扩大后收敛的动

态过程。
(2)从4大区域进行分析。东部地区曲线中心

显著位于高值区间,发展水平明显高于全国及其他

区域;曲线呈现陡峭单峰形态,峰值最高,表明内部

省份发展水平高度集聚,收敛性与稳定性最强;曲
线半峰宽最窄,尾部快速衰减,反映东部地区汽车

产业发展内部差异最小、发展最为均衡,整体已进

入高水平协同发展的成熟阶段。中部地区曲线中

心处于中值区间,发展层次处于全国中等水平;曲
线呈单峰分布但峰值相对平缓,核心区间更宽,集
聚程度弱于东部地区;曲线尾部较短且衰减较快,
说明中部地区汽车产业发展内部差异适中、整体演

进较为平稳,呈现均衡追赶、稳步提升的发展特征。
西部地区曲线中心同样位于中值区间,发展水平与

中部地区相近;曲线呈单峰分布,但峰值更低、分布

跨度更大,尾部延伸更长、衰减更慢,表明西部地区

内部发展离散程度更高、不均衡性更为突出,部分

省份发展水平明显偏离核心区间,呈现少数地区快

速突破、多数地区缓慢跟进的非均衡追赶格局。东

北地区曲线呈现清晰的双峰分布,两个峰值分别对

应中低发展水平与中高发展水平,双峰间距较大,表

图3 2016—2023年4大区域汽车产业高质量发展水平核密度估计结果

721

               王 晓等:中国汽车产业高质量发展水平测度、区域差异与动态演进特征 



明内部发展呈现显著的阶段性分化特征;曲线年度

间波动最为剧烈,峰值位置与宽度稳定性较差,反
映东北地区汽车产业发展尚未形成稳定的集聚区

间,转型波动明显、发展韧性不足,整体仍处于结构

调整与动能转换的关键时期。

6.2 基于莫兰指数和马尔可夫模型的空间转移

趋势分析

汽车产业发展通常具有较强的空间关联性,随
着信息化程度不断加深,地区间的经济联系与产业

互动越来越紧密。基于此,为研究中国汽车产业高

质量发展水平的空间特征演进规律,选取邻接权重

矩阵测度了2016—2023年中国30个省份(因数据

缺失,未包含西藏地区和港澳台地区)的汽车产业

高质量发展水平的全局莫兰指数,结果见表4。结

果显示,汽车产业高质量发展水平的莫兰指数年均

大于0,且均在5%的水平上显著,表明中国汽车产

业高质量发展水平存在显著的空间正相关性。

  为进一步呈现区域间集聚的类型化特征,采用

局部莫兰指数散点图进 行 刻 画。选 取2016年、

2023年为代表年份,分别绘制分析汽车产业发展水

平的局部莫兰指数散点图,如图4所示。结果显示,

表4 2016—2023年汽车产业高质量发展水平的莫兰指数

年份 莫兰指数 z P
2016 0.091 2.619 0.004
2017 0.064 2.079 0.019
2018 0.104 2.901 0.002
2019 0.098 2.838 0.002
2020 0.123 3.305 0.000
2021 0.132 3.520 0.000
2022 0.102 3.009 0.001
2023 0.096 2.899 0.002

图4 2016年、2023年汽车产业高质量发展水平局部莫兰散点图
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回归线的斜率为正且多数省份的汽车产业高质量

发展水平位于第Ⅰ和第Ⅲ象限,这表明中国汽车产

业高质量发展水平的局部空间关联模式以正相关

集聚为主。
为分析中国汽车产业高质量发展水平的动态

演进特征规律,运用马尔可夫模型,将汽车产业高

质量发展水平划分为低、较低、较高、高4种类型。
通过传统马尔可夫链分析整体状态转移规律,进而

构建空间马尔可夫链,以揭示邻近地区的空间溢出

效应。
基于传统马尔可夫转移概率矩阵的分析发现,

汽车产业高质量发展水平的动态演进呈现出以自

我维持为主导、遵循梯度转移的鲜明特征,具体结

果见表5。①各状态展现出强烈的路径依赖与“俱
乐部收敛”趋势,其对角线元素均显著高于同行非

对角线元素,尤其是高水平和低水平状态的维持概

率分别高达95.24%和70%,表明区域差距存在固

化风险。②状态间流动性有限且严格遵循梯度模

式:向上转移主要依赖相邻层级的渐进升级,如中

低向中高水平转移概率为33.93%,而低水平地区

实现跨越式发展的概率极低,如向高水平跃迁不足

2%;同时,中高水平向中低水平回落的风险显著存

在,显示出发展的不稳定性。整体而言,跨等级转

移概率均低于5%,证实了产业演进具有明显的“邻
近转移”锁定特征。

  基于空间马尔可夫链的分析发现,汽车产业高

质量发展水平的转移路径表现出强烈的空间依赖

性,邻近地区的平均发展水平构成了关键的外部环

境条件,结果见表6。①空间溢出效应显著,邻近环

境深刻塑造了地区的发展动态。例如,低水平地区

若被低水平邻居包围,其陷入“低水平陷阱”的概率

高达84.21%;若被高水平邻居包围,其向上转移的

概率则显著提升至50%。②高水平地区在各种环

境下均表现出极强的稳定性,尤其在“高-高”集聚环

境中维持概率达到100%,形成了稳固的“高质量发

展俱乐部”。③发展路径是自身初始状态与外部空

间环境交互作用的结果:低水平环境会抑制中低水

表5 传统马尔可夫转移概率矩阵

t
t+1

L ML MH H 频数

L 0.700 0.250 0.033 0.017 60
ML 0.036 0.625 0.339 0.000 56
MH 0.039 0.077 0.615 0.269 52
H 0.024 0.000 0.024 0.952 42

 注:L、ML、MH、H分别表示低、中低、中高、高水平。

表6 空间马尔可夫转移概率矩阵

t
t+1

L ML MH H 频数

L

L 0.842 0.053 0.053 0.053 19
ML 0.000 0.600 0.400 0.000 5
MH 0.167 0.000 0.833 0.000 6
H 1.000 0.000 0.000 0.000 1

ML

L 0.655 0.345 0.000 0.000 29
ML 0.087 0.696 0.217 0.000 23
MH 0.071 0.143 0.643 0.143 14
H 0.000 0.000 0.111 0.889 9

MH

L 0.625 0.250 0.125 0.000 8
ML 0.000 0.500 0.500 0.000 18
MH 0.000 0.087 0.609 0.304 23
H 0.000 0.000 0.000 1.000 12

H

L 0.500 0.500 0.000 0.000 4
ML 0.000 0.700 0.300 0.000 10
MH 0.000 0.000 0.444 0.556 9
H 0.000 0.000 0.000 1.000 20

 注:L、ML、MH、H分别表示低、中低、中高、高水平。

平地区的升级潜力,而高水平环境则能有效助推中

高等级地区实现跃迁,如中高水平地区在高水平环

境下向高水平跃升的概率高达55.56%。这证实了

区域发展不仅依赖自身基础,也深受地理邻近空间

格局的影响。

7 结论与建议
运用熵权TOPSIS法测度了2016—2023年全

国省级汽车产业发展水平,结合Dagum基尼系数、
核密度估计、空间相关性检验与空间马尔可夫链模

型,系统分析了区域差异与时空演进特征。结果显

示,全国汽车产业发展水平持续提升,呈现东部引

领、中部稳定、西部追赶、东北滞后的梯度格局;区
域间差异是总体不均衡的主要来源,发展水平存在

显著空间正相关与俱乐部收敛特征,兼具路径依赖

与空间依赖双重属性。基于上述结论,提出如下

建议。
(1)实施区域差异化转型策略,破解发展不均衡

困境。西部依托后发优势,重点布局新能源汽车整车

及核心零部件产业,完善智能充电基础设施与绿色金

融支持体系,推动后发优势转化为产业竞争力。东部

聚焦智能网联、自动驾驶等前沿领域,打造国家级创

新载体,发挥技术溢出与产业链引领作用。中部深化

与东部产业链协同,精准承接绿色低碳产业转移,巩
固产业稳定器功能。东北依托传统汽车工业基础,加
大新能源技术融合与生产线改造力度,破解路径锁定

难题,推动老工业基地转型升级。
(2)聚焦区域差异核心矛盾,推动产业链全域协

同升级。以东部-东北、东部-西部协作为重点,搭建
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跨区域产业协作平台,推动技术、产能跨区域有序转

移,缩小产业链发展梯度差距。针对东北产业分化特

征,实施供应链稳链补链工程,建立产能与技术迭代

预警机制,保障转型连续性。引导各省份优化省内产

业布局,推动资源向产业薄弱区域倾斜,完善市县层

面产业配套体系,形成全域协同发展格局。
(3)破除路径依赖与俱乐部收敛,激活产业跃

迁动力。打破行政区划对要素流动的制约,构建全

国统一的技术成果转化、人才流动与资本共享机

制,推动高水平地区技术与要素向中低水平地区扩

散。精准扶持产业基础薄弱区域,通过园区建设补

贴、技术改造扶持等政策,推动其接入全国汽车产

业链分工体系。建立差异化激励约束机制,对转型

成效显著地区给予政策倾斜,对转型滞后地区动态

调整扶持方式,强化数字化、绿色化转型引导,激活

内生增长动力。
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MeasurementofHigh-qualityDevelopmentinChina’sAutomotiveIndustry,
RegionalDisparitiesandDynamicEvolution

WANGXiao,XIANGKe,YINLüjiang
(SchoolofAutomotiveBusiness,HubeiUniversityofAutomotiveTechnology,Shiyan442002,China)

Abstract:Basedonprovincialpaneldataspanning2016to2023,high-qualitydevelopmentlevelsofChina’sautomotiveindustrywere
measuredanditsregionaldifferencesanddynamicevolutionarycharacteristicswereanalyzed.Itisrevealedthatatwo-phasedevelopmental
trajectorycharacterizedbya“fluctuation-adjustment”phasefollowedbyan“acceleratedleap”phase.Thestaticpatternexhibits“eastern
regionsleading,centralregionsmaintainingsteadyperformance,andnortheasternandwesternregionslaggingbehind”,althoughthewestern
regiondemonstratesthefastestgrowthrate,signalingpotentialforcatch-up.Overallregionaldisparitiesareconverging;however,inter-
regionaldifferencesremaintheprimarysourceofinequality,particularlythepronouncedgapbetweentheeasternandnortheasternregions.The
evolutionaryprocessismarkedbysignificantpathdependenceandspatialdependence,withevidenceof“clubconvergence”.Additionally,

conditionsinneighboringregionsexertnotablespilloverorconstrainteffects.

Keywords:automotiveindustry;regionaldifferences;dynamicevolution;high-qualitydevelopment
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