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摘要：本文利用我国 1990~2010年的省际面板数据通

过Feder模型研究交通基础设施对经济增长的影响。结果

表明：交通基础设施从总体上对经济增长产生正向溢出效

应，但各地强弱不一。同时交通基础设施与其他部门之间

相对边际生产率的差距使其直接影响为负。将时间滞后

效应纳入模型分析后证实溢出效应滞后期明显，且逐渐衰

竭，在滞后 4~5期时转为负向。最后，空间效应模型证实

空间效应明显，但同样存在地区差异。
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（一）引言

20 世纪 80 年代以来，中国经济的快速崛起引发众多
学者对经济增长理论的广泛关注。除体制因素外，很多学
者都将超前发展的交通基础设施作为中国经济高速增长
的重要动因和宝贵经验，并充分肯定了基础设施对经济增
长的推动作用。Aschauer（1989）、Munnell（1990）、Canning
和 Fay（1993）、刘勇（2010）借助宏观模型估算（交通）基础
设 施 的 直 接 产 出 弹 性 ，Romer（1986）、刘 生 龙 和 胡 鞍 钢

（2010）、刘秉镰等（2010）等通过考察（交通）基础设施对全
要素生产率的贡献说明（交通）基础设施对经济增长的正
向作用。尽管如此，现有研究仍然未能阐明基础设施将以
何种渠道、何种方式提供经济增长动力。

理论上，交通基础设施对经济增长的影响包括直接和
间接两种效应。首先，交通基础设施建设项目投资巨大，
带动相关物资和服务市场需求，直接形成 GDP，形成直接
影响；其次，作为国民经济发展的基础行业，完善交通基础
设施可以有效降低居民出行、货物运送成本，提升相关企
业的运行效率和运营质量，进而推动本地经济发展，此为
间接影响或“溢出效应”。不止于此，交通设施的网络特性
还意味着交通基础设施的改善将增强本地区对外交流，促
使与外部世界的交易成本下降（Charles et al.，2006），增强
本地区位优势①，即产生“空间效应”，一定条件下甚至可能
打破某些产业在各地区的原有空间布局，最终影响经济的
空间分布。由于难度较大，以往学者或将直接影响和溢出
效应混为一谈，或单独讨论溢出效应，针对空间效应的实
证研究更是寥寥无几。

本研究一方面将专注于交通基础设施对经济增长的
独特作用；另一方面试图在搜集各省面板数据的基础上，
应用Feder（1983）模型将交通基础设施对本地区经济增长
的直接效用和间接效用剥离开来。鉴于交通基础设施的
长期特性，本研究还将交通基础设施的时间滞后效应纳入
模型分析，以综合考察其影响力。最后，本研究将借助空
间效用模型证实交通基础设施空间效应的存在。

（二）模型及数据处理

1.理论模型的构建

参考Feder模型，假设经济体仅存在交通运输T和非交
通运输N两个部门，需要劳动力 L和资本K两类要素投入，

方程（2）表明N不仅受本部门要素投入的影响，还受到交通
运输基础设施“溢出效应”的影响。

（1）
（2）

令δ表示 T 与 N 在劳动力、资本边际生产率方面的差
异，δ=0（>0，<0）意味着交通运输部门的相对边际生产率等
于（大于或小于）非交通运输部门。对总产出 Y两边同时
微分，并进一步假定 T与N的产出具有不变的弹性θ，整理
可得：

方程（3）即本研究基本模型，其中，α表示N部门资本
的边际产出；β是N部门产出对劳动投入的弹性；dY/Y，dL/L
和 dT/T分别是总产出、劳动力和交通基础设施产出的增长
率；T/Y是交通基础设施产出占总产出的比例，或者是交通
运输部门在经济中的“规模”；dK/Y表示资本增量占总产出
的比重，δ/（1+δ）-θ为交通基础设施对经济增长的直接影
响，θ可用来衡量溢出效应。

2.实证模型

本研究使用3种实证模型来检验交通基础设施对经济
增长的影响，即基本模型、时间滞后模型和空间效应模
型。基本模型如下：

（4）
其中，i表示省区市，t表示时间；g代表 GDP 的年增长

率；ky代表固定资产投资占 GDP 的比重；gl代表劳动力的
年增长率；gt 代表交通基础设施投资的年增长率；ty 代表
交通基础设施投资占GDP的比重；用 fi这个地区固定效应
来控制区域条件对经济增长率的影响。相比于理论模型：
由于 dK在统计资料中并不存在，本文选取固定资产投资
来代替dK。

方程（4）为时间滞后模型，滞后年数n=1、2、3、4、5年。

（5）
为检验交通基础设施的空间效应，引入空间误差模型

（Spatial Error Model，SEM，方程 6）和空间滞后模型（Spa⁃
tial Lag Model，SLM，方程7）（Anselin，1988）。

SEM模型可表示为：

（6）
（7）

其中，εit和μit服从正态分布；ρ、λ为空间滞后项和空间误
差项的系数；W为空间权重矩阵，根据空间相邻性来构造。

3.数据来源及处理

本研究选取 1990~2010年中国各省份的面板数据进行
分析，数据来源于历年的《中国统计年鉴》和各省统计年
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T=T(Lt,Kt)
N=N(Ln,Kn,T)

dY
Y = α dKY + β dLL +( δ

1+ δ - θ)dTT
T
Y + θ dTT （3）

git = β0 + β1kyit + β2glit + β3(gtit × tyit) + β4gtit + fi + εit

git = β0 + β1kyit + β2glit + β3(gtit- n × tyit- n)
+β4gtit- n + fi + εit

git = β0 + β1kyit + β2glit + β3(gtit × tyit) + β4gtit + εit
εit = λWεit + μit

εit、μit~N(0,σ2 I)
git = β0 + β1kyit + β2glit + β3(gtit × tyit)
+β4gtit + ρWgit + εit
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鉴，为保持数据连续性未单独考虑重庆市。
（三）实证结果及分析②

1.基本模型结果

基本模型实证结果显示：交通基础设施投资
每增加 1 个百分点，N部门产出将增加 0.045 个百
分点。考虑到我国地区经济发展的不均衡性，本
研究分别考察东、中、西部地区交通基础设施的不
同影响，结果显示 3 个地区溢出效应差异明显。
20年间东部区交通设施溢出效应随经济增长而下
降；中部地区随国家扩大内需政策的出台，设施不
足的矛盾得以缓解，发展潜力得以释放，交通基础
设施的溢出效应明显扩大；西部地区交通基础设
施最为薄弱，但经济发展同样长期低迷，对设施的
有效需求不足，溢出效应微弱。另一方面无论从
时间范围、还是地域范围看，交通基础设施投资对
经济增长的直接影响始终为负。为此，本研究推
算出各个时期全国各地区交通基础设施部门与非
交通基础设施部门的相对边际生产率差异δ。结
果显示，各地区交通基础设施部门的相对边际生
产率在各个时间段均落后于非交通运输部门，说
明交通基础设施投资回报率偏低，且多依赖政府
支持，对私人投资产生挤出作用，且其边际生产率
低于私人投资，低效率投资导致其对经济增长产
生负面影响。

2.时间滞后模型结果

实证结果表明在滞后期为 1~3 年时，交通基
础设施对经济增长的溢出效益为正；在滞后期 4~5
年时，交通基础设施对经济增长的溢出效应开始

变得不显著甚至为负，可能的原因是交通基础设施建成使用后管
理、养护不当，维修不足，导致利用率低下甚至损坏，阻碍其正常运
行，产生负溢出效应。正如世行报告所言“维修不足几乎是发展中
国家基础设施提供者的普遍性（且代价高昂）失误”。

3.空间效应模型结果

空间效用模型结果显示（见表 1）3种固定效应模型中ρ都大于
零，证实省际之间空间溢出效应的存在；但交通基础设施的直接影
响和溢出效应系数在地区固定模型中比较显著，在其他两种模型
中则比较不显著，说明在现阶段三大地区自然禀赋、经济结构、历
史传统等差异对交通基础设施水平的影响较大。溢出效应系数为
正，直接影响系数为负，说明交通基础设施对经济增长的推动作用
主要借助提升非交通基础设施部门生产率的方式来实现。

对比三大经济区。东、中部地区交通基础设施溢出效应显著
为正，并较为稳健，且中部地区的溢出效应明显强于东部地区。西
部地区溢出效应在地区和时间固定效应模型下并不显著，双固定
效应模型下显著为负，应该与西部自然条件恶劣，各省相互联系不
足有关。

（四）结论及政策意义

基于以上实证结果，我国通过交通基础设施投资建设来促进
经济持续快速增长的做法效果明显，但政策目标应明确为以交通
基础设施建设支撑其他产业发展。同时，政府应当加强对现有交
通基础设施的管理、养护和维修，以此来提高交通基础设施的生产
效率和利用率，确保其对提高其他产业运行效率的持续作用。不
仅如此，考虑到交通基础设施作为公共投资对私人投资的挤出效
应，应该审慎调整交通基础设施的投资力度，以保证宏观经济中资
源配置效率最大化。最后，由于区域经济增长与交通基础设施空
间相关性的存在，交通基础设施投资应当向中部地区的枢纽省份
和西部落后地区有所倾斜，确保交通基础设施在协调区域经济发
展方面发挥更大的作用。

（作者单位：王晓东、邓丹萱，对外经济贸易大学国际经济贸易

学院；赵忠秀，对外经济贸易大学）

注释

①空间效应影响应视作溢出效应的表现之一。
②基本模型、时间滞后模型参数估计使用 Stata.10，空间效用模型参数估

计使用 Matlab.R2010b 完成。由于篇幅原因 3 种模型部分实证结果没有在文
中列出，如有需要，请联系作者。
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表 1 1990~2010年全国以及各地区空间效应模型估计结果

注：括号中的数字是渐进的 t统计量；***、**和*分别表示在 1%、
5%和 10%的显著性水平下通过显著性检验。

全国

解释变量

ky
gl

gt×ty
gt

W×dep.var
R-squared

log-likelihood
东部地区

ky
gl

gt×ty
gt

W×dep.var
R-squared

log-likelihood
中部地区

ky
gl

gt×ty
gt

W×dep.var
R-squared

log-likelihood
西部地区

ky
gl

gt*ty
gt

W*dep.var
R-squared

log-likelihood

面板SLM模型
地区固定

0.035(3.188)***
-0.028(-0.615)

-0.199(-3.011)***
0.026(4.067)***
0.789(34.664)***

0.764
1002.405

0.077(3.625)***
0.115(1.966)**

-0.628(-2.591)***
0.068(4.811)***
0.741(25.030)***

0.867
376.738

0.032(2.107)**
0.320(2.905)***

-1.073(-4.236)***
0.059(4.754)***
0.716(21.093)***

0.853
288.638

0.023(1.151)
-0.189(-2.310)**
-0.098(-0.974)
0.007(0.540)
0.654(13.727)

0.587
335.237

时间固定
0.078(4.699)***
-0.065(-1.195)
-0.123(-1.641)
0.012(1.439)

0.317(5.756)***
0.723

1071.013
0.089(3.175)***
0.177(2.152)**
-0.237(-0.886)
0.037(2.088)**
0.223(2.741)***

0.825
420.673

0.020(0.561)
0.202(1.412)

-1.085(-3.574)***
0.051(3.044)***
-0.138(-1.083)

0.829
353.342

0.046(1.313)
-0.260(-2.957)***

0.089(0.776)
-0.023(-1.416)
-0.236(-1.801)*

0.565
390.486

双固定
0.113(5.807)***
-0.085(-1.586)
-0.068(-0.882)
0.008(0.888)

0.316(5.763)***
0.747

1100.085
0.126(4.301)***
0.139(1.655)*
-0.179(-0.623)
0.034(1.873)*
0.209(2.552)

0.839
432.188

0.018(0.446)
0.141(0.972)

-1.452(-4.444)***
0.065(3.669)***
-0.256(-1.867)*

0.835
362.439

0.122(2.156)**
-0.231(-2.708)***

0.198(1.658)*
-0.038(-2.248)**
-0.236(-1.805)*

0.6
400.107
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