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摘要 ： 我 国不同地 区间 在整体经济发展水平和交通基础设施领域存在较大的双重差异 ， 这使得交通基础 设施

的改善对于本地经济活动的 实际作用变得复杂 。 本文研究结果显示 ，
交通基础设施的 经济作用存在较大的区域

差异 交通基础设施在东部地区作用已不 明显 但对于西部地区仍然 是制约经济发展 的瓶颈
；
中 部地区只有货物

运输的作用明 显 表 明单纯 向外部地 区提供资源的经济发展模式需要 向提高本地区 的 经济活动质量和整体发展

水平转变 。
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一 ⑷
大差异？ 运输成本的下降是带动了本地区的经济发

一

、 “

展
，
还是导致本地区 的生产要素外流 反而不利于本

铁路 、 公路 、 机场等交通基础设施在
一

国经济体 地区 的经济发展呢？

系 中居于基础性 的重要地位 完善的交通基础设施 的研究表明 交通基础设施和 经济增长之

会极大降低整体经济活动的运行成本 ， 带动经济增 间存在很强 的双 向 因果关系 交通基础设施通过工

长。 然而 也有不少事实和研究显示
，
如果地区之间 程建设本身 、 后期维护等渠道直接增加了就业

，
而收

的整体经济发展水平存在较大差异 ， 交通条件 的改 人和需求的增长又会导致对交通基础设施的进
一

步

善会加剧 地区间差距
， 原因 是运输成本 的降低会进 需求 。 考察 了美 国 自 年 以来的

一步促使落后地区 的 自 然资源和劳动力流向 发达地 公共基础设施投资对就业 、 生产率和整体经济增长

区
，
不利 于落后地 区 自 身的经济发展

，
这一现象在经 等方面的作用 ， 公共基础设施投资在经济增长 中 的

济不发达国家和地区尤为 明显 。 作用并非
一

成不变 。 年 以前美 国 的 公共基础

我国 各地区间 的整体经济发展水平存在着较大 设施投资对于经济增长具有 明显的促进作用 ， 而在

差距
， 同时交通基础设施在不 同地区 间分布十分不 这之后开始逐步减弱 。 认为这表明

平衡 ， 东部地区超过
一

半 ， 占 ， 中部和西部地区 美国经济活动对于公共基础设施 的需求 在 年

各 占 和 。 这种双重 的地 区差异便引 出 已经基本得到满足 至少基础设施不再是经济活动

了本文试图 回答 的 问题
： 对于不 同 经济发展水平的 的瓶颈 。 的研究也证明 了这

一

地区而言 交通基础设施改善 的后果是否也存在较 点 该研究检验了美 国 年间新建的州 际
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高速公路对就业和经济增长 的影响 结果表明这 因为高速公路网 的兴建而缩小 交通基础设施客 观

年间新建的高速公路对沿途地区就业的作用十分有 上加大了 中 国地 区间经济发展水平的差距 ， 东部发

限
， 原 因在于后期新建 的高速公路数量已 经过多 。 达地区从交通基础设施投资中 得到 的收益最大 。

发达国 家的交通基础设施 已经非常完善 ， 因而 张学良对中 国交通基础设施的空间 溢出效应进行 了

新建道路对于经济增 长的作用 已 经不 明显
， 同 样 的 测算 交通基础设施的发 展会扩大经济增长 的地区

问题放在交通基础设施还很欠缺的其他 国家则是完 间差异 原因在于交通条件的改善会促使人 口 向 经

全不 同 的结论 。 的研究显示 ， 拉美地 济发达地区单向 流动 ， 从而更加抑制 了 落后地 区的

区国家 的 交通运 输成本每下 降 会 导致实 际 经济增长
口

。

上升至少 拉动作用十分显著 。 按照交通方式 的不同 ， 交通基础设施可分为铁

考察 了亚洲国 家基础设施与经济 路 、 高速公路 、 等级公路 、 水运 、 机场等不 同类型
， 它

增长和生产率之间 的相关性 ， 结果表明 在基础设施 们对于经济增长 的作用存在较大差异 。 刘勇发现公

的前期投人和整体经济表现之间存在十分显著 的 因 路和水运这两种交通基础设施对经济增长的作用 在

果关系 ， 亚洲地区经济增长和 生产率提高很快 的 国 不 同时期和不同地区 均有显著差异 ， 整体上 只对东

家都 曾经有过大规模基础设施投资 的阶段 。 部地区作用明显 。 刘秉镰 、 刘玉海采用企业层面

周浩 、 余金利发现 年期间 中 国铁路 的微观数据来考察不同类型交通基础设施对于地 区

实行的多次提速使得沿途站点 的人均 提高 了 经济增长的作用 ， 高 速公路对于东部地区 的作用较

大约 ，并且对于沿途地 区 的经济增长具有叠 大 ，
而铁路 、 内 河航 道对于 中 西部地 区 的 作 用 较

加效应 。 的研究表明高速公路网使 大 。 张光南等发现 ， 我 国 的 铁路和 等外公路 在

中 国 年的实际收入水平上升大约
， 促进作 年间起到 了促进经济增长 、 缩小 区域差

用十分明显 。 在 年针对 中 国农产品 距的作用 但高等级公路因为过度投资 、 挤出效应等

流通的研究表明交通成本约 占 农产品总体物流成本 原因没有起到应有的作用 。

的 ， 如果道路的质量能够得到 改善 则农产 品 现有研究大多将交通基础设施理解为
一

种生产

在途运输的平均时速每提高 公里会使物流成本 降 要素
，
通过生产过程来发挥作用 这种研究方法与 统

低 。 运 用 计 口 径的历史惯性和数据可获得性密切相关 。 交通

年的县级数据对中 国高速公路网的作用进行了评估 ， 基础设施作用于 涉及运输的
一

切经济活动 局限 于

高速公路的兴建提高了沿途地区的投资和产出 水平 ，
生产过程会低估其对于经济增长的作用 。 本文基于

但这一作用局限于一定距离范围内 ， 对距离高速公路 我国不 同地区间经济发展水平和交通基础设施均存

沿途大城市 公里 以外 的地 区几乎没有 作用 。 在较大差异这一

事实 考察交通基础设施在不 同地

同时还发现 中 国 的高速公路网 区经济作用的差异性 。 如果
一

个地区的 主导性经济

对重工业有明显的促进作用 而对轻工业 以及劳动生 活动 只是向 外界提供 自 然资 源 尽管该地区 的

产率的促进作用均不明显 。 也得出 也会增长很快 ， 但本地区 的整体经济发展水平却 无

了类似的结论
， 中 国 的交通基础设施只对临近地区 的 法同步提升 因此本文没有选择常用 的 指标

，

经济增长有促进作用
， 他们还发现交通基础设施提高 而是选取最能够体现实际生活水平的居 民消费这一

的仅仅是这些地区的人均 水平 而对于长期 的 指标 以便客观体现交通基础设施对本地经济活 动

增长趋势没有作用 。 的真实作用 。

要 想、 先修路 ， 这是我 〕 对
“

交 基础 设；施 一

； 诵 某 ； 设桶 刘 居 民 肖费 拭
对经济拉动作翻朴素理解 增加对交通基础设施

的投人往往是促进经济落后地区经济发展
， 缩小地

区间 经济发展水平差异 的重要途径之一 但实 际作 一个地 区 的生产和消费不可能只在本地区 内完

用却并非如 此 。 运用 空 间信 息 系统 成 ， 交通基础设施通过生产要素 、 商品和人员 的运输

数据并结合模拟方法研究了 中 国高速公路网 作用于几乎所有 的经济活动 中 。 同时
，
由 于巨 大的

才城乡 经济发展差异 的影响 ， 中 国 城 乡 差距并没有 投资数额和工程量 ， 交通基础设施的建设本身就能



够对经济增长产生带动作用
， ’

。 理论上交通基 的空间 提高了生活水平 ，
打破了 由于 自 然环境约束

础设施对于居 民消费旳作用可以通过以下四个渠道 造成的地区封闭 ， 实现了不同地域人员 的流动 ，促进

来进行 ， 如图 所示
：

了东部发达地区的经济增长和居 民收入与消费水平

人员跨 区流动 。 交通扩大 了人们生存和 发展 的提高 。

交通基础设施

士

丨

：
人员跨区流动 商品跨区流动 运输成本 自 身投资建设

▼

收入 种类 价格 生产成本 对其他要素 的引 致需求

消 费

图 交通基础设施对消费的作用机制

商品跨 区流动 。 商品通过快速发达的交通运 本
”

也反映 了 地 区 贸易 发展和 市场竞争 的情况 所

输网络几乎可 以送达国 内任何
一

个角 落 ，

“

稀缺商 以在模型中加人与贸易相关的变量来体现这两种渠

品
”

越来越少
，
这就意味着在内 陆欠发达地 区也能 道的作用 最后 ，

“

自 身投资建设
”

显然应该从投资

买到过去只有沿海发达城市才有的商品 。 随着我国 方面选择变量 又因 为 目 前我 国交通 基础设施 的投

乡 村公路和高等级公路建设进程的加快
，
各交通枢 资主体仍然 以政府为 主 ， 所 以这一作用机制可 以 用

纽辐射的地理范围越来越大 ， 这些都减少 了商品 在 政府财政支出 方面的变量来体现 。

跨区运输 中的障碍 ， 丰富了 各地市场上的商品种类 ，
目前在对于交通基础设施经济作用方面的研究

降低了商品 的价格 ，
促进了 各地的居民消费 。 中 ， 常见的处理方式是把交通基础设施当作一种 生

运输成本是厂商生产成本 中
一个至关重要的 产要素或者

一

种投资行为 对于交通基础设施作用

因素 与交通基础设施 的发展相伴随的应是整体运 的考察仅局限在生产过程 中 ， 因此大多 以 资本存量

输成本的不断下降 进而促使商品市场竞争增强 带 或投资量指标来衡量交通基础设施 。 张学 良和刘勇

动整体经济的增长和居 民收人消费 水平的上升 。 在研究交通基础设施空间 溢出效应时采用的都是交

交通基础设施 自 身的投资建设 。 从宏观经济 通资本存量这一指标
；

使

层面看 ， 交通基础设施类 的大型建设项 目 可以 通过 用的则是基础设施投资量
； 张光南等 用交通

乘数效应对整体经济增长产生有力 的推动作用 。 交 道路存量推导出 的
“

劳均交通线路长度
”

作为 衡量

通基础设施投资建设不仅可以 提高交通行业的发展 指标 ，其 出 发点 还是将交通作为生产要素来理解 。

水平 ，
还能带动对其他生产要素 的引致性需求 ， 促进 除了单纯从数量上衡量交通基础设施外 也有学者

上下游关联产业的发展 。 在研究中 考虑到了 交通基础设施 的质量 ’

另 外

一

招 几
需要提及的是 采用 了运输时间 的减少

来美翅成糊下降破顧献施质量 的上

以上交通基础设施对居民消 费的四种作用机制 升 。

是本文确定相应变量 、 构建实证模型的理论基础 ， 首 研究中关于交通基础设施常用的指标变量主要

先 ，

“

人员 跨 区流动
”

和
“

商品跨 区流动
”

在交通运 有交通基础设施密度 、 交通基础设施投资和建设里

输领域的具体表现就是旅客 运输和货物运输 ，
因此 程或运输量 ， 这几种部可 以 归结为存量数据和 流量

以客货运输变量来体现交通基础设施在人员 、 商品 数据 。 本文选择 了交通运载量面板数据 ， 在统计上

流动方面的作用 ；
另 外

“

商品跨区流动
”

和
“

运输成 交通运载量分为客运量和货运量两种 ’ 有研究 曾将



这两类运输量利用 比重折算的方法进行合并 ， 但这 和货运量 ， 同时加入该地区进 出 口 贸 易 占 比重

种方法并不能体现出 交通基础设施在客运和货运两 和政府决算支 出 占 的 比重作为控制 变量建立

个方面发挥的不同 作用 所 以本文不合并这两类数 多元 回归模型
， 应用 软件进行计量分析 ， 以

据 ， 而是分别进行计量建模 ， 分别选择客运量和货运 期得 出交通基础设施对于居民消费的影响 。 本文的

量作为核心解释变量 。 数据来源于中经 网数据库和 《 新 中国 六十年统计年

在控制变量的 选择上 本文首先考虑了 和居民 鉴 》 所有变量取对数 各组模型形式说明 如表

消费共同构成最终消费的政府消费 。 政府消费能通 表 。

过乘数效应带来 国 民经济的扩 张 ， 提高居民收入进 表 分地 区实证模型变量统计特征 西部地区

而推动消费增加
， 但有研究显 政府消 费也会产生

变量名 观察值 均值 标准误差 最小值 最大值

挤 出效应 不论这种影响是正是负 政府消费

对居民消费的影响 都是不可忽视的 ， 因此本文在模

型中加入
“

政府 消费
”

这
一

控制 变量 ，
以

“

政府支出 呐

占 的百分比
”

来代表。 同时加入贸易方面的控 啊仰

制变量
，
即

“

进出 口 贸 易 占 比重
”

。

表 地区模型 四 、实证结果分析

旅客运输
虽然舰上从躯划分这个角度就可 以确定混

地
！！ 货物通 — 知 等 ―咖

合回 归不适用于本部分所建立的模型 但为了获得

中部
旅客运 ‘ ‘ 更准确的数据支持 我们仍将按照混合 回归 、 固定效

地区
货物运输 如 应和随机效应模型三种方法分别对本部分数据进行

西部
旅客运输 、 处理 。

地区 货物运输 办 客 （

一

） 东部地区模型 ： 分别使用混合回 归 、 固

表 分地 区实证模型变量统计特征 东部地区 定效应模型和随机效应模型
， 结果见表 。

变量名 观察值 均值 标准误差 最小值 最大值 表 东部地区模型 的三种方法处理结果

被解释变量

变量
（ 混合回归 ） （ 固 定效应 ） （ 随机效应 ）

丨

“ ” “

—

… …

表 分地 区实证模型变 统计特征 中部地区 ）

晰
） ⑴ 禱

） （
蕭

）

变量名 观察值 均值 标准误差 最小值 最大值 ⑩

〃

吊 双 丄

样本数
】

省份数量

，
注 括号内 为稳健标准误 ； ， ， 分别代表在 和

本文将 年的全国 个省份的面板 检验的结论支持使用 固定效应模型 。 使

数据依据东部 、 中部 、 西部三个地区进行划分 分别 用豪斯曼检验 可以在 的显著性水平下拒绝随

建立了三组模型进行比较分析 。 被解释变量采用该 机效应模型 。

地区居 民 消 费 总量 （ 按 照 年 为基期 进行 折 综合以上的结论 ， 选择固定效应模型 。东部地区

算 ） ， 核心变量选择了 该地 区公路和铁路的客运量 的模型 具体形式如下
：



\ n c o s t

p e  
=  1

.  9 8 4  + 0 .  \ 9 A \ n p t  + 0 .  A 2 ) l \ n g
o v e r n  +	采用 检验方法 ， 对混合 回 归和 固定效应

模型进行选择 结果选择固定效应模型
；
使用豪斯曼

二
） 东部地区模型 ： 分别使用三种方法对数 检验方法 ， 对固定效益和随机效应模型进行筛选 检

据进行处理 ， 结果见表 。 验结论显著地支持使用固定效应模型 。综上 ， 中部地

表 东部地区模型 的三种 方法处理结果 区模型 的具体形式 口下

被解释变量

混合 回 归 ） （ 固定效应 ） （ 随机效应 ）

四 ） 中部地 区模型 ： 二种处理方法结果如表

所示。°

表 中部地 区模型 的三种 方法处理结果

」

“

姑姑奴咖县 ！ ；

解释
被解变量

“ 混合回 归 ） （ 固定效应 ） （ 随机效应 ）

吊 、

（

样本数
—

省份数量卿双里

注
：
括号 内 为稳健标准误

；
分别代表在 和 常教项

”

的水平上显著 。

采用 对混合 回 归和 固定效应模型进行选
样 隨

择 ， 结果虽然不显著 ， 但根据实际情况 应该拒绝简
°

单的混合回 归而选择包含了 个体差异假设的固定效
省

、

膽量

应模型 。下一步利用豪斯曼检验 ， 判断是否使用随机
耐。

为 健标准误 分别代表在 丨 ％ 和

效应模型 ’ 所以得
检验结论显著 地支 持使用 固 定效 应模

到东

，

駆模型 的

，
为

型 。細豪斯曼检验 ， 豪斯曼检验结果支持使用 固定

效应模型 。 因此 ， 中部地区模型 的具体形式为 ：

三
） 中部地区模型 ： 对于 中部地区模型的处

” ，

（ 五 ）
西部駆翻 ： 使職合 回 归 、 固定效

机效应模誠欣理
’』讀 。

应觀繊赚应翻 ， 结尉卩表 所示 。

表 中部地 区模型 的三种方法处理结果
表 西部地 区模型 的三种方法处理结果

被解释变量
被解释变量

变量
（ 混合 回归 ） （ 固 定效应 ） （ 随机效应

）

—— —— 变量
（ 混合回归 ） （ 固 定效应 ） （ 随机效应 ）

一
：

—

…

“

°

“ 啊

、

（

常数项
二 雜折

样本数 样本数

省份数量 省份数量

注
：
括号内 为稳健标 准误

；

”

，

”

， 分别代表在
，

和 注
：
括号内 为稳健标准误

；
， ， 分别代表在 ， 和

的水平上显著 。 的水平上显著 。



采用 检验方法
， 检验结论 ： 拒绝混合回 较为完善 运输能力不再是经济活动的瓶颈 再继续

归 ， 使用 固定效应模型 。 使用豪斯曼检验 结果支持 增加交通基础设施方面 的投资对经济活动的促进作

使用固定效应模型 。综上 西部地区模型 的具体形 用十分有限 。

式为 ： 表 丨 三地 区模型最终结果

翻办 旅客运输
°

六 ）
西部地区模型

： 使用混合回归 、
固定效 东部

应模型和随机效应模型
，
结果见表 。

瓶 °

；

表 西部地区模型 的三种方法处理 结果
？ 丨

解释
被解释变量

、

变量
（ 混合回归

） （ 固定效应
） （

随机效应 ） 旅客运输

中部

地 区

他咖
，

於货 输

贵龍
旅客运输

° ° 〉

？西部

样本数 地 区

货物运输
° ° °°° °

省份数量

注
：
括号内 为稳飾准误

…

， 分職表在 和 第二 改革开放前期优先发展东部沿海地区
， 未

能惠及 中部 但中部地 区却提供 了 大量 的农产品 和

使用 检验筛选
， 检验结果显著地支持使 矿产资源等 ；

后期为了调节 日 益加大的地区差距
， 又

用固定效应模型 。 利用豪斯曼检验对随机效应 和固 实行了扶持西部地区 的 策略 中部地 区似乎又被排

定效应模型进行筛选 ， 检验结果支持使用固定效应 除在外 ，
模型计量结果也印证 了这

一

点 ， 中部地区交

模型 。综上 ， 西部地区模型 的具体形式为 ： 通基础设施的作用主要体现在货物运输方面
， 客运

、 对经济活动 的作用仍然较小 ， 并且货运和客运二者

对经济活动 的作用均小于西部地区 。 中部地区仍然

最后汇总得到各地 区分组对应 的模型结果 见 没有将交通基础设施的积极作用发挥出 来 振兴 中

表 。 部的发展战略仍需要大力推进下去 。

从最终的模型检验结果来看 ， 交通基础设施的 第三
， 控制变量方面 ， 政府支出 同样能对居 民消

两个核心变量的系数均为正 表明 中 国 的 交通基础 费产生积极的影响 ， 这与 国 内 有些文献所得 出 的政

设施对居 民消费存在积极影响 ，
交通基础设施建设 府支出 会挤占居民消费的结论不同 ， 有可能是数据

的增加能够加强地区之间人流物流的运转 ， 在拓 宽 选取和方法上 的差异导致 ， 此外 ， 贸易对居民 消费的

居民与外界市场接触渠道的 同时丰富 消费品的种类 影响无法确定 。

和范围 对居民消费具有促进作用 。
、

八

从地区分组 的计量结果可 以得 出 以下结论 ：

、 …

第一

，
西部地 区的 交通基础设施对经济活动的 本文考察 了 交通基础设施经济作用 旳 区域差

作用要大于东部和中部 ，
西部地区 的交通基础设施 异 采用 年全国 个省份地区 （ 不包括

仍然没有完全满足本地 区经济活 动产生 的运输需 西藏和港澳 台 ） 的 面板数据 ， 区 分三个经 济发展水

求 经济增长的潜力 仍然能够通 过改善交通基础设 平不同的 区域分别构建模型进行 了实证检验 。 作为

施状况而得到释放 。 东部地 区的 交通基础设施已 经 社会先行资本 的交通基础设施对于我国整体经济活



动具有积极的正面影响 ， 同时也存在着较大 的区域 。

差异 。
周 浩 ， 余金 利 铁路提速 、 可 达性 与城市 经济 增长

我国西部地区的交通基础设施对经济活动的作 经济评论
，

用大于中部和东部 表明西部地区 的交通基础设施
’

°
’

仍然是制约经济发展的瓶颈 ， 发展交通基础设对经
— °— ° ° °

济活动贿艱 进侧 。

“

醐大开发
”

陳 ：

略应该长久坚持下去并 以交通基础设施为着力点 ；

东部地区 由于历史和政策倾斜等原 因
，
已 经拥有 了

较为完善的交通基础设施 继续增加投资建设对于
：

经济活动的 作用十分有限 。 中部地 区作为连接东部

和 西部的纽带 ， 在交通基础设施建设方面具有 巨 大 （

的发展潜力和空间 ， 而 目 前该区域只有货物运输对

经济活动有明显的促进作用 ， 表明 中部地区和 外界

的经济联系 可能还是以 自 然资源 、 原材料为主 对本 ‘

地区 的於济发展贡献不大
：

—

我 不 区之 于 自然 位置 、 政
。

，
腿

，
（ 画 ）

策差异等多方面的原因
，
经济发展水平差距较大 ’ 对

张 学 良 中 国交 通基础 设施促 进了 区 域经 济增长

于交通基础设施的作用也必须分地区讨论。 对于东
吗一兼论翅基础设施 的 空间 溢 出 效 应 中

部发达地 区 交通基础设施在数量上已经基本满足
， 国社会科学

，
；

中部和西部地区对于交通基础设施的需求 尚未得到 刘勇 交通基础设施投资 ，
区域 经济增 长及空 间溢

满足
，
经济效应还没有得到最大的发挥 ，

因此在中 西 出 作用——基于 公路
，
水 运 交 通 的面板数据分 析

部地区 仍需加快交通基础设施建设 消除 对经济活 中 国 业经济 ，
：

动的瓶颈作用 。
刘秉镰 ， 刘玉海 交通基础设施建设与 中国 制造业

企业库存成本降低 中 国 工业经济 ， ：
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