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摘 要：城市群空间格局发展并非均匀的发展，而是密度(Density)更为集中、距离(Distance)逐渐缩短、整合(Divi-

sion)更为强烈的过程。基于 2009年世界银行发展报告，在劳动生产率基础上分析了长三角城市群空间发展状

态。结果表明：①城市化的推进取决于密度的增加，区域发展取决于距离约束的克服，而区域一体化则取决于减少

分割并增强整合，因此3D对于认识城市群区域发展及其一体化进程是非常合适的框架。②上海、苏州和无锡表现

为3D类型，常州和南京表现为“密度—距离”2D类型，杭州表现为“距离—整合”2D类型，南通等表现为“距离”1D

类型，绍兴等表现为“整合”1D类型，扬州等表现出0D类型；③长三角城市群的经济密度、心理距离、制造业专业化

指数和外商直接投资均与劳动生产率存在显著性，弹性系数分别为1.727、0.218、0.102和0.237，而交通综合可达性

作用不再显著，说明现阶段提升城市群内部经济密度和整合内外部资源比缩短各城市间距离更为重要。
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1 引言

在经济全球化时代，人们普遍认为“世界是平

的”，但从经济地理角度来看，“世界实际上是不平

的”，不平衡的经济增长与和谐性发展是可以并行

不悖的。与世界经济地理结构特征相似，中国的经

济地理结构也同样表现出不平衡特性，突出表现为

沿海化、城市化、城市群化 3 个倾向(World Bank,

2008)。事实上，沿海化、城市化、城市群化是中国

城市—区域发展实现“增加密度”、“缩短距离”和

“减少分割”的重要战略与政策工具。其中，“沿海

化”的核心是缩短与发达国家或地区的空间距离；

“城市化”、尤其是“新型城镇化”的核心的是城乡一

体化发展，减少城乡之间的分割；而城市群化的核

心则是进一步“增加密度”，实现集聚发展(姚士谋

等, 2011; 陆大道, 2013)。

新经济地理学(空间经济学)寻求的是经济系统

的内生力量(生产要素、知识创新、产业联系等)以及

这些内生力量如何影响经济活动的空间布局，而

“经济关联”和“知识关联”则是影响区域间生产要

素流动、知识传递与创新等经济现象的主要因素之

一，经济密度的差异、经济距离的大小和经济整合

的强弱则从根本上影响了区域间“经济关联”和“知

识关联”，进而影响到经济活动的空间布局(Krug-

man, 1995; Fujita et al, 1999; 段 学 军 等, 2010)。

2009年世界银行在新经济地理思想的指导下发布

了《重塑世界经济地理》，报告中首次利用密度

(Density、距离(Distance)以及整合(Division)三大地

理要素刻画世界经济地理格局和实现经济一体化

的过程，人们必须根据不同的“地理标度”来确定需

要支持经济地理要素还是对其进行适当控制。3D

框架提出后，虽然时间较短，但相关实证研究正在

逐步兴起。Hector等(2009)基于11个拉丁美洲国家

的研究认为，人口密度与货币福利有很强的正相
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关。Mark等(2011)基于中国重庆的研究发现，距离

与空间生产率分布有很强的相关性。Jinhwan 等

(2011)认为城市化过程需经过 3 个阶段，分别是密

度集聚1D阶段、密度集聚与距离缩减的2D阶段和

成熟的 3D阶段。在国内，北京大学贺灿飞研究团

队较早开展了研究(郭琪等, 2012; 王洁玉等, 2012;

李燕等, 2013; 周沂等, 2013)，研究区域涉及全国

277个地级市、环渤海城市群、武汉城市群，提出了

一系列观点，例如，京津冀都市圈的经济密度呈现

一体两翼，经济距离环状递减；经济密度是影响武

汉城市群经济空间分布格局最重要的影响因素。

总的来说，上述成果为 3D结构在世界和中国的相

关实证研究作了重要的贡献，但当前研究成果略显

薄弱，仍需要进一步加强。

本文研究“3D”结构对城市群发展及相关要素

空间格局变化是否存在作用，城市群发展涉及到

GDP增长、人均可支配收入增加及社会福利提升等

要素，是关系到全区域生产生活先进与落后的问题，

而全社会非农劳动生产率正是测度城市群发展根本

尺度之一，因此拟采用非农劳动生产率测度城市群

发展。首先，在城市群尺度分析了3D理论框架的适

用性，将研究视角聚焦到城市群经济密度、距离以及

经济整合的交互作用上。其次，对长三角城市群的

3D格局进行分析，并利用OLS模型，解释了长三角

城市群劳动生产率空间差异和 3D 要素之间的关

系。最后，得出相关结论和下一步研究重点。

2 3D理论框架：城市群尺度

当前有关城市群的激烈争论实质上是有关城

市化、区域发展和区域一体化问题，城市化的推进

取决于密度的增加，区域发展取决于克服距离的约

束，而区域一体化则取决于减少分割并增强整合。

因此，“3D”理论对于认识城市群区域发展及其一体

化进程是一个合适的框架，为此，需要在城市群尺

度上对密度、距离与分割的适用进行重新界定。

2.1 密度

由于城市群往往是省域尺度(如中原城市群)或

跨省域尺度（如长三角城市群），3D 结构中的“密

度”作为一个重要的影响维度，主要在省域或经济

区层面上进行研究，因而在这一尺度层面来探讨

“密度”是非常合适的。

密度本身具有正负两种效应，正效应源于规模

经济，而负效应是指由于密度过高导致的拥挤和规

模不经济现象，因此需要将经济密度调整到一个相

对合理的程度，即利用市场力量鼓励经济活动的集

中和趋同。国内外存在大量密度与劳动生产率的

实证研究，Ciccone(1996)和Ciccone等(2002)分别对

美国和法国、德国等5个欧洲国家作了分析，发现区

县就业密度与劳动生产率呈正相关，同时经济密度

也将得到进一步提升。Takatoshi(1986)对日本的测

度和Brulhart等(2008)对欧盟国家的研究也发现了

上述规律。国内研究研究方法较为多样，主要包括

实证数据分析、案例研究、企业调查等，通过对代表

性学者如范剑勇、陈良文、贺灿飞等研究的梳理，发

现密度不仅与生产率存在密切关系，而且还能有效

提高城市在大城镇体系中的地位(范剑勇, 2006; 陈

良文等, 2008; 贺灿飞等, 2008)。

2.2 距离

一般而言，在国家层面上，距离是最重要的维

度。城市群发展不仅具有地域意义，而且具有重要

的国家战略意义。特别是对中国这样一个大国，城

市群覆盖的空间范围往往跨越省区，城市群内部以

及不同省区之间的发展水平具有较大差距，因此，

距离成为理解城市群区域发展的重要因素，城市群

规模越大，距离越重要。此外，经济活动密集地区

和落后地区之间的距离也是一个主要的维度

(Combes et al, 2005; 吴威等, 2007, 2011)。

较近的距离一方面有利于要素之间的相互流

动，经典的地理学第一定律——“相近者趋同，相远

者趋异”，充分说明了这一规律。另一方面距离空

间正外部性(主要指信息外部性和资金外部性)会随

着距离增加而降低。 Rice 等 (2006) 以英国的

NUTS3区域为研究对象，发现距经济中心越近，生

产率越高，而距离过远生产率就会逐渐降低。

Rosenthal等(2004)发现，在他所研究的产业对象中，

有 6个产业在自身分布的周边范围内，距离和集聚

外部性呈明显的负相关效应。Davis等(2008)通过

对一定范围内美国总部企业专利引用的研究考察，

发现小地域尺度比大尺度的技术溢出效应更大。

通常来讲，距经济中心距离越远，越难以被经济中

心的溢出效应而影响，并且越难以接受经济中心的

技术、资本等生产要素和产业的转移。当前应改变

传统过多侧重于“数学距离”的看法，距离并不完全

是指空间距离，还可以指“心理距离”，指由于受可

得信息的减少、社会网络结构与公共支撑系统的弱
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化以及业缘、亲缘关系的疏远而增加额外距离。它

主要指的是服务贸易的信息距离和劳动力流动的

心理距离，具体体现为商品、信息、劳动力等生产要

素在进入市场中的粘性阻力和摩擦程度。

2.3 整合

尽管“整合”在世界标度上更加重要，但“整合”

对于一个大国内部乃至一个城市群而言，仍然是一

个相当重要的维度。城市群“整合”主要涉及到城

市间引力场作用，这是提高竞争力和发挥外溢作用

相当重要的途径，同时“整合”也是城市间一种动态

协调的关系，是为了将城市间的不均衡推向新的水

准的过程，逐渐培植后进区域的发展能力，这就需

要区域内部和外部同时调整经济结构和经济活动

的空间结构来实现，也需要同时发挥市场力、政府

力和管治力的作用。

目前对于中国城市群经济整合的研究主要集

中在内涵、整合模式和整合机制及途径方面(林先

扬, 2004; 王一鸣, 2004; Yang et al, 2005; 罗小龙等,

2007; 陈雯等, 2013)。长三角正通过网络化城市进

行整合，而珠三角城市群则面临着跨区的刚性行政

组织和柔性的非行政组织的整合。城市群内部整

合主要表现在地区间产业的分工和合作，而影响产

业空间演变过程的主要因素主要包括了资本流动、

劳动力迁移、知识的溢出与扩散等等。通过对已有

研究的分析，我们发现产业化指数上升和基尼系数

缩小，一方面反映了城市群内部产业在一定程度上

的融合和产业结构的日趋合理化，另一方面也说明

了城市群经济极化效应的弱化，中心城市的资本、

技术等溢出效应和扩散效应逐渐增强，多数城市趋

向于产业多元化而发展。城市群外部整合则突出

表现在与国外经济联系密切程度，参与世界经济的

方式通常主要通过外商直接投资和国际贸易进出

口两种方式体现。

2.4 小结

基于上述思考，论文试图构建城市群尺度的密

度、距离与分割3D框架，并进一步把研究问题聚焦

到城市群经济密度、距离以及经济整合的交互作用

上。研究认为，城市群在经济密度背景下，距离所

产生的分割因素会增多，即距离越远，分割越强烈，

整合难度越大；在经济整合背景下，距离发挥作用

的微观机制与密度相似，因为一个高密度本身意味

着个体间距离的最小化；在经济距离背景下，当经

济密度互为平衡时，地方的极化和扩散效应强度相

当，一定程度上会产生激烈的碰撞，最终导致市场

解体。当经济密度存在较大差异时，极化效应会相

应增强，低密度区域容易受高密度区域同化。

3 数据来源及指标选择

3.1 研究区概况

根据《长江三角洲地区区域规划》，长三角城市

群由沿长江城市带和杭州湾城市群构成，包括上海、

江苏省的南京、苏州、无锡、常州、镇江、扬州、南通、

泰州等八市和浙江省的杭州、湖州、嘉兴、宁波、舟

山、绍兴、台州等七市(图1)，是中国第一大城市群。

2012年长三角城市群的经济密度达到0.55亿/km2，

远高于全国平均水平，是中国城市化程度和经济发

展水平最高、城镇分布最密集的城市群区域。长三

角城市群基本形成以上海为枢纽，以铁路和江河运

输为主的综合交通网络，高速铁路网络和高速公路

网络也已形成。长三角城市群外向型经济发达，对

外经济联系密切，进出口总额占国内生产总值的比

重和外商直接投资总额远高于全国平均水平。当

前，长三角城市群正在融入新一轮的产业转移和升

级过程之中，其经济整合得到加强，经济综合实力

进一步提升。

3.2 研究数据

基础数据来源于《中国城市统计年鉴 2006-

2013》、《江苏省统计年鉴2006-2013》、《浙江省统计

年鉴 2006-2013》、《上海市统计年鉴 2006-2013》。

数据处理主要包括：①将GDP数据、工业总产值换

算成可比价数据；②对外资经济数据使用当年年均

汇率换算为人民币。

3.3 指标选择

3.3.1 因变量

城市群发展涉及到GDP增长、人均可支配收入

增加以及社会福利提升等各要素，是关系到到全区域

生产生活先进与落后的问题，而全社会非农劳动生

产率正是测度城市群发展的根本尺度之一，因此拟

采用非农劳动生产率测度城市群发展。

3.3.2 新经济地理变量

经济密度主要指单位土地上经济活动强度，是

衡量区域经济集聚和发展状态的重要因素，选取地

均生产总值(GPAD)表征长三角城市群经济密度特征。

长三角经济距离的测度主要通过交通综合可

达性(ITA)和心理距离来表征。其中用各城市到上
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海、南京和杭州市的交通综合可达性测度城市经济

距离，其值越低，可达性越好。心理距离的测度主

要利用人口的偏移—分享模型，首先计算研究区内

人口迁入和迁出的平均差值，如果人口偏移—分享

的值为正时，则说明该地区是人口集聚的指向地，

人口机械增长较快；如果人口偏移—分享的值为负

时，则说明该地区是人口流动的主要迁出区。

经济整合包括内部整合和外部整合两种形

式。内部整合主要采用制造业专业化指数(MSI)表

征，外部整合选取进出口总额占国内生产总值的比

重(IECG)和外商直接投资总额(FDI)指标来表征。

3.3.3 其他控制变量

引入地均人口密度(RD)来反映城市在不同人

口密度条件下对劳动生产率的影响，引入(LA)反映

城市面积对劳动生产率的影响，引入在岗职工平均

工资(AS)来控制劳动力和成本差异以及对劳动生

产率的影响。

4 长三角城市群“3D”格局及其与劳动
生产率的关系

4.1“3D”空间格局

本文首先分析了三维度在长三角城市群的空

间分布状况①。从经济密度来看(图2a)，经济活动在

空间上具有明显差异，以上海—南京和沿海一线集

中程度最为突出，具体而言，长三角北翼城市经济

密度较高，而南翼城市经济密度较低，并且斑块化

现象明显。从经济距离来看(图2b)，以上海、苏州为

代表的中部城市的综合交通距离最短，可达性较

优，而长三角北翼城市扬州、泰州等和南翼城市台

州、舟山的综合交通距离最长，可达性较劣。研究

对心理距离作了深入分析，发现 2000- 2008 年上

海、南京、苏州等城市的人口偏移—分享差值明显

①经济密度利用地均生产总值，经济距离主要利用交通综合可达性，对心理距离作了专门分析；经济整合主要利用进出口总额占国内生产总

值比重，外商直接投资总额与进出口总额占国内生产总值的比重分布相似，而对制造业专业化指数作了专门分析。

图1 长江三角洲地区地理位置和行政区划

Fig.1 Location of the Yangtze River Delta

图2 长三角城市群3D特征

Fig.2 3D (density, distance, division/intergration) characteristics of cities in the Yangtze River Delta
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高于平均值，说明了人口流动的主要趋势是向中心

城市集聚。但2008年以后，上述中心城市的人口偏

移—分享差值的增长速度逐渐放缓，仅仅略高于城

市群的偏移—分享平均差值，说明了人口迁移由原

来的向核心城市集聚逐步演变为向二三级城市流

动，由于时间可达距离缩短了现实的空间距离，从

而导致人口流动的更大自由性，人口在城市群间的

分布也更加均衡。从经济整合来看(图 2c)，长三角

中部城市上海、苏州的进出口总额占国内生产总值

比重最大，南翼城市次之，北翼城市镇江市、扬州市

和泰州市最小。同样对制造业专业化指数作了进

一步分析，发现2000年以来浙江省平均专业化指数

上升了 0.37，达到 0.83，而同期江苏省增长了 0.33，

达到0.68；同时从二位数制造业的区位基尼系数变

化来看，制造业集聚趋势减弱，跨区产业分工不断

增强，表明产业整合正进一步加强，多数城市更趋

于向产业多元化发展。

进一步分析长三角城市群的3D综合状态。将

各维度均值作为测度指标，在 SPSS中利用主成分

分析得出经济密度、经济距离和经济整合的得分，

进行标准化后对长三角城市群 16个城市类型进行

判别(表1)。其中，经济密度、经济距离和经济整合

指标都超过城市群平均水平的认为其类型是3D结

构；只满足两项的定义为 2D结构；经济密度、距离

和整合的得分均低于城市群平均水平的则认为是

0D结构。

通过对长三角城市群 3D结构判别发现，长三

角中部城市群比北翼城市群和南翼城市群经济发

展更为成熟，经济空间更为优化。上海、苏州和无

锡为代表的长三角中部城市群经济密度高，经济距

离小，经济整合强，经济分割弱，表现为3D类型；常

州和南京的经济密度高，经济距离小，但经济分割

强烈，整合较弱，表现为“密度—距离”2D类型，因

此加强经济整合，弱化经济分割是最主要的发展方

向；杭州的经济距离小，经济整合较强，但经济密度

较低，表现为“距离—整合”2D类型，因此提升经济

密度是发展主要方向；相对而言，长三角北翼城市

南通、镇江等和南翼城市嘉兴、湖州等由于经济距

离的优势，表现出单一的“距离”1D类型，提升经济

密度和加强经济整合上述是四市优化经济空间的

重要方向；绍兴、舟山与宁波由于经济分割较弱，表

现出“整合”1D类型，提升经济密度，并加强交通设

施建设，缩短经济距离是发展主要方向。扬州、台

州与泰州地理三要素的经济空间发展都相对落后，

经济密度、距离和整合均落后于平均水平，表现出

0D类型。

4.2 劳动生产率与“3D”相关关系

在变量选取的基础上，将各解释变量和控制变

量引入到OLS模型中，并对异方差进行修正，同时

将各变量进行对数化处理，并进一步引进距离的对

数化平方值增加模型的稳健性，从表2中可以看出，

各回归方程均具有较高的可决系数，且通过了相关

检验，反映了 3D框架对长三角城市群劳动生产率

空间差异分析的实用性和重要作用(表2)。

结果显示，密度在控制变量作用下，对劳动生

产率有显著的影响，呈现显著正相关关系。从弹性

系数来看，劳动生产率与密度之间的弹性系数达到

1.170，说明密度提高 1% ，劳动生产率将提高

1.17%。交通综合可达性在相关控制变量的作用

下，与劳动生产率呈现负相关，弹性系数为-1.320，

说明距离提高 1%，劳动生产率将降低 1.32%，表明

在不考虑密度和整合因素时，劳动生产率与城市群

经济中心存在距离衰减规律。心理距离与城市劳

动生产率呈正相关，说明人们心理认同和偏于迁移

城市的劳动生产率更高。整合在控制变量的作用

下，对劳动生产率也存在一定的影响，但区内整合

和区际整合对劳动生产率影响程度不同。制造业

专业化指数和外商直接投资的提升都会有效的提

升城市的劳动生产率，而进出口总额占国内生产总

值比重与城市劳动生产率并未显现显著关系。

表1 长三角城市群经济空间“3D”评价

Tab.1 Economic space evaluation of cities in

the Yangtze River Delta

常州

南京

南通

苏州

泰州

无锡

扬州

镇江

上海

杭州

湖州

嘉兴

宁波

绍兴

经济密度

0.304

0.384

0.089

0.697

0.049

0.678

0.051

0.176

1.000

0.064

0.000

0.156

0.133

0.054

经济距离

0.185

0.346

0.207

0.073

0.389

0.145

0.425

0.313

0.000

0.136

0.100

0.149

0.543

0.325

经济整合

0.175

0.191

0.105

1.000

0.017

0.468

0.000

0.040

0.827

0.402

0.081

0.295

0.510

0.342

3D类型

2D(密度，距离)

2D(密度，距离)

1D(距离)

3D(密度，距离，整合)

0D

3D(密度，距离，整合)

0D

1D(距离)

3D(密度，距离，整合)

2D(距离，整合)

1D(距离)

1D(距离)

1D(整合)

1D(整合)
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将 3 个维度变量和控制变量一并引入 OLS 模

型进行估计，可以看出经济密度、心理距离、制造业

专业化指数和外商直接投资均保持显著性，影响因

子分别为 1.727、0.218、0.102 和 0.237，而交通综合

可达性作用不再显著。经济密度对劳动生产率的

正向作用更加稳健，心理距离和整合因素虽然弹性

系数有不同程度的下降，但仍表现出显著性。地均

人口密度、城市面积和在岗职工平均工资也对劳动

生产率均有显著的影响。

5 结论与讨论

本文利用2009年世界银行发展报告提出的“密

度，距离，整合”3D结构，对长三角城市群发展状态

和经济地理空间进行分析，结果表明：

(1) 当前有关城市群的激烈争论实质上是有关

城市化、区域发展和区域一体化问题，城市化的推

进取决于密度的增加，区域发展取决于克服距离约

束，而区域一体化则取决于减少分割并增强整合。

因此“3D”理论对于深刻认识城市群区域发展及其

一体化进程是一个非常合适的框架。

(2) 上海、苏州和无锡经济发展较为成熟，表现

为3D类型；常州和南京表现为“密度—距离”2D类

型；杭州表现为“距离—整合”2D类型。相对而言，

南通、镇江、嘉兴、湖州表现出单一的“距离”1D类

型；绍兴、舟山与宁波表现出“整合”1D类型；扬州、

台州与泰州经济发展相对落后，表现出0D类型。

(3) 在城市群发展状态和经济地理空间分布格

局影响中，与以往大多数研究以各城市政府间竞争

内耗和将发展外部性作为城市群发展的关键因素

不同的是，研究发现长三角城市群的密度和区域内

外部整合因素影响最为显著，而距离因素不显著，

说明现阶段提升城市群经济密度和提高经济整合

强度比缩短各城市间距离更为重要。

需要指出的是，长三角城市群发展过程中，经

济—社会—生态—环境四大领域对3D结构影响及

其作用效应也应引起关注。经济、社会系统的发展

会明显促进经济密度提升、经济整合强化和经济距

离优化，但值得注意的是长三角城市群三维度的优

化却存在明显不协调态势。当前长三角城市群经

济密度和经济距离已达到较高水平，但经济整合特

别是内部整合比较薄弱。长三角城市群虽初步建

立多层次的协调机制，但操作性不强，存在明显的

区际经济障碍与“疆界”问题，如果上述问题不能得

到有效解决，地方保护主义、人口流动僵化、资本和

技术的传播障碍等问题将会应运而生，从而影响整

个“3D”结构。生态、环境系统在 3D中的影响较为

复杂，据笔者进行的研究发现，促进经济活动集聚

和提升经济密度，尽管在一定时期内可能增大污染

物排放总量，但随时间发展，污染物排放总体处于

减少状态，生态和环境问题得以缓解。其次，完善

区域交通体系虽然有利于缩短经济距离，但在当前

阶段可能会导致工业污染物排放总量提升，会进一

步恶化生态、环境问题。不过应注意到，随着距离

表2 劳动生产率空间差异和3D回归结果

Tab.2 Regression results of labor productivity spatial differences and 3D

变量

常量

Ln(GPAD)

Ln(ITA)

Ln(ITA)2

Ln(PD)

Ln(MSI)

Ln(IECG)

Ln(FDI)

Ln(RD)

Ln(AS)

Ln(LA)

R2

F

密度

-0.091

1.170*(0.058)

-
-
-
-
-
-

0.117*(0.061)

-0.372

0.386

0.829

4.828**(0.014)

距离

1.301**(0.046)

-
-1.320*(0.069)

-1.528**(0.035)

0.612*(0.071)

-
-
-

1.174**(0.025)

0.681

-0.604

0.861

4.258**(0.015)

整合

2.271*(0.064)

-
-
-
-

0.153*(0.091)

-0.306

0.412**(0.047)

1.395*(0.079)

0.873

-0.633

0.901

2.997*(0.088)

综合

普通回归

1.421*(0.092)

1.727***(0.002)

-1.326

-0.765

0.218*(0.081)

0.102*(0.079)

-0.637

0.237*(0.079)

1.242**(0.039)

0.312**(0.046)

1.677*(0.084)

0.943

6.746**(0.012)

注：*表示在10%水平上相关，**表示在5%水平上相关，***表示在1%水平上相关。
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进一步缩短，城市群联系进一步加强，政府间互动

作用加强，规模结构外部性效应会发生质变，污染

物排放总量有可能会随着政府间协调的管制政策

而下降。再次，虽然外商直接投资对中国经济发展起

了很大的促进作用，但不可否认的是，也带了严重

的环境污染和生态破坏。因此在引资政策中应更

加注重利用外资的“优质”和“适量”，最大程度地控

制其负面性。另外要积极推进产业转移升级政策

和参与经济全球化，促进自由贸易有利于缓解城市

环境污染。需要对上述问题作进一步的深入研究。
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Abstract: The world is uneven from the economic geography's point of view, and urban agglomeration evolves

also unevenly. The development of urban agglomeration space is a process of increasing density, decreasing dis-

tance, and diminishing division/enhancing integration. Based on the 2009 annual report of the World Bank, this

article builds a "density, distance, division" (3D) framework using new economic geography theory, and calcu-

lates and analyzes the spatial development state of cities in the Yangtze River Delta at the macro level. The re-

sults show that: (1) Urbanization mainly depends on increasing economic density; regional development mainly

relies on overcoming the distance constraints; and regional integration depends on reducing segmentation and en-

hancing integration. Therefore "3D" constitute an appropriate framework to analyze the regional development

and urban agglomeration integration process; (2) Shanghai, Suzhou, and Wuxi, where the local economy is more

advanced, showed a 3D type of urban spatial development, while Changzhou and Nanjing, and Hangzhou exhib-

ited the "density-distance" and "distance-division" 2D type of development, respectively. Nantong, Zhenjiang, Ji-

axing, and Huzhou displayed a "distance" 1D type of development, while Shaoxing, Zhoushan, and Ningbo illus-

trated a "division" 1D type, and Yangzhou and other cities showed a 0D type of spatial development; (3) Eco-

nomic density, psychological distance, manufacturing specialization index, and foreign direct investment have

played important roles in labor productivity in the cities, while the distance factor was not significant, which indi-

cates that increasing the density and strengthening the integration of internal and external resources are more im-

portant than shortening the distance between cities in promoting economic development in this region.
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