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全生命周期视角下交通基础设施对区域
经济差距的影响:传导机制与实证检验

高志刚　代晓敏　克　甝

摘要:推进交通基础设施建设,成为政府改善区域经济差距的重要政策性工具.着眼于交通基础设施发展

全生命周期,分析其对区域经济差距传导机制,利用传导效应方法实证不同效应下的作用路径.研究表

明:(１)建设期交通投资对区域经济差距具有显著直接效应,通过人力资本和城镇化作用路径扩大区域经

济差距.(２)运营期交通里程和运输服务对区域经济差距缩小和扩大效应并存.总体来看,交通里程比运

输服务对缩小区域经济差距作用效应更优,但是随着时间推移,运输服务效应愈发显著;从规模异质性视

角,东部地区对公路里程的敏感性更强,西部地区对铁路里程的影响效应更显著;此外,运输服务滞后于交

通里程的程度越高,区域经济差距越明显.
关键词:交通基础设施;区域经济差距;传导机制;交通里程;运输服务

DOI:１０．１９８３６/j．cnki．３７ １１００/c．２０２１．０６．０１０

一、引言

改革开放以来我国交通基础设施明显改善,实现了从交通弱国到交通大国的蜕变,开始向交通强

国迈进.从交通基础设施全生命周期来看,建设期交通投资逐步增大,“十五”至“十三五”期间占GDP
比重达 ２􀆰４３％、４􀆰１４％、４􀆰６８％ 及 ５􀆰６３％,同 期 G８ 国 家 投 资 占 比 为 ０􀆰９２％、０􀆰９３％、０􀆰８１％ 及

０􀆰７４％① ,这使得运营期交通通达能力有了较快的提升,同期交通里程② 增长率达１３􀆰４０％,１４􀆰２５％,

１２６􀆰１３％及４０􀆰４４％,货运量上升１３􀆰４０％,２８􀆰８１％,１３８􀆰６０％及１０􀆰０２％,美国战略学家帕拉格③ 认

为,交通基础设施是中国经济从数十亿美元跃升到数万亿美元的重要保障.伴随交通基础设施的跨

越式发展,区域间发展差距逐渐扩大,２０１８年东中西三大地区平均路网密度比分别为２􀆰３∶１􀆰８∶１,
对应地区生产总值和人均可支配收入比分别为１􀆰７∶１􀆰１∶１和１􀆰８∶１􀆰１∶１.那么,是否据此对交通

基础设施发展持消极态度呢? 答案是否定的,这在研究中得到了证实.从全生命周期视角,识别交通

对区域经济差距影响效应,主要体现在两个方面:一是精细评估建设期交通基础设施影响效应,有效

降低投资决策偏误;二是清晰揭示运营期交通基础设施对区域经济差异演化的传导机制,有利于提升
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区域协调发展战略与政策体系构建的精准性.
交通基础设施全生命周期的发展路径主要有两条:一是建设期的投资拉动作用;二是运营期交通

通达引发资源配置效能的提升.以全生命周期视角下的交通基础设施影响效应识别,应兼顾建设期

和运营期双重影响,这将有利于准确理解交通基础设施如何驱动区域经济协调发展.基于此,选取交

通投资作为建设期投资拉动的衡量指标,选取交通里程及运输量分别代表运营期交通发展的规模和

范围效能,以深入研究不同周期条件下交通基础设施影响效应与影响机理.
交通基础设施与经济相互作用关系属于研究热点领域,多数学者从里程增长或通达提升角度描

述经济影响或者测算影响效应①②③.近些年,随着空间计量等研究方法的发展,部分学者开始探究

其影响经济发展的机理及作用路径,这些研究大致可以分为两大类:一类是从交通设施空间发展格局

角度,研究时空分布特征及其演化效应④⑤;另一类是立足资源配置要素角度,探究交通设施对经济发

展要素的传导机制,如有学者分别从减少贫困⑥、城镇化发展⑦、FDI提升⑧、国际贸易增长⑨、旅游经

济促进􀃊􀁉􀁒及产业集聚􀃊􀁉􀁓等视角进行了分析.
然而,鲜有文献从全周期视角探究交通基础设施对区域经济差距的影响,通常仅考虑通车后的运

营期,而交通基础设施的全生命周期很早就引起关注,２００６年瑞典工业技术委员会提出结合铁路建设

和运营的全生命周期法,核算交通基础设施的经济运行成本􀃊􀁉􀁔;２０２０年国家交通运输部提出健全交通

基础设施全生命周期管理体系,建立规划、建设、养护、运营等相衔接的协同发展机制􀃊􀁉􀁕.交通基础设

施的网络性特征,使得其规模效应与范围效应并存􀃊􀁉􀁖,较高路网存量的地区交通投资边际收益低于最

优水平,而较低路网存量的地区交通投资边际收益高于最优水平,由此不同生命周期下路网资源配置
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呈现相互交织特点,形成两类研究脉络:一是交通范围效应视角,如Park等①、Joseph②、刘秉镰等③及

叶昌友等④对比不同运输方式异质效应;二是交通规模效应视角,如 Liang等⑤及鄢慧丽等⑥衡量单

一运输方式规模影响.然而,交通基础设施全生命周期作为影响区域经济空间格局与产业集聚的重

要变量未进行系统性考虑,分析的完整性尚存在断点.
本文试图对既有文献进行如下拓展:(１)对于交通基础设施建设期,构建以区域内和区域间关系

为一体的研究框架,揭示基于人力资本路径和城镇化路径识别交通基础设施对区域经济差距的影响

效应与作用机制;(２)对于交通基础设施运营期,以路网规模效应和运输服务效应为切入点,分析基于

全要素生产率和产业结构路径的区域经济资源配置影响效应和内在机理,并从规模、阶段和空间三个

维度刻画影响效应的异质性特征,为精细化的交通投资决策与区域政策体系设计提供理论依据;(３)
引用高斯核函数对空间权重赋值,克服传统反距离权重的长尾现象,为区域交通政策体系精准化研究

提供新的技术手段.

二、机制分析与研究假设

(一)理论假说

借用瑞典工业技术委员会对交通基础设施全生命周期的划分,对区域经济差距的影响效应主要

表现在:一是建设期的交通投资效应,二是运营期运输通达的规模和范围效应.在上述效应驱动下,
交通基础设施既能够通过资本扩张拉动经济发展,又可降低贸易成本优化资源配置效率,强化区域间

的市场整合力度,由此衍生出复杂的传导机制.
首先,“金桥银路”意味着交通基础设施投资巨大,交通投资往往以政府预算资金为媒介,融资平

台为载体,配合交通专项基金为支撑进行资金筹措⑦,在这一过程中发挥资本牵引作用影响区域经济

差距.发达地区人均资本存量远高于落后地区,根据新古典经济学资本边际报酬递减规律,巨额交通

投资促进社会资本从发达地区流向欠发达地区,通过资本扩张实现宏观杠杆率增速提升,促进地区间

城镇化率提高及人力资本提升,拉动欠发达地区当期经济发展.此外,交通投资往往形成长期固定收

益,如我国桥梁设计使用寿命１００年,这意味着交通投资会对未来经济发展带来预期性影响,从而为

城镇化发展和人力资本提升赢得时间差,继而实现区域间经济协调发展.
其次,伴随交通基础设施里程增加,延展交通通达范围,压缩经济活动时间成本,在一定程度上调

整了资源禀赋的结构差异.从供给角度,交通规模效应降低生产要素和产品运输成本,促进市场一体

化和专业化分工,在不完全竞争和规模递增框架下,生产率较高的企业有条件利用统一市场获得更多

利润,通过竞争和学习,形成“扩散效应”提升资源配置效率.从需求角度,交通里程增加使得不同市
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场相互衔接,多元化市场需求带来更多的市场机会,为创新灵感提供了可能性,从挑剔型需求视角倒

逼企业通过扩大市场份额,优化创新环境提高生产效率,进一步形成“扩散效应”.此外,低廉的贸易

成本会激发生产要素从欠发达向发达地区集聚,使得市场规模较大地区的生产率也较高,继而引发区

域经济发展不平衡的“虹吸效应”.
再次,交通基础设施还应关注范围效应,范围效应代表其运输能力及运输结构.从运输能力来

看,经济发展水平使得其对运输规模化需求程度不同,经济发达区域要求较高的资源配置效率和产业

结构水平,其对运输服务的规模和密度需求也较高.而从运输结构来看,不同运输方式功能性差异,
影响区域运输市场势力的分布,同样也影响区域的产业结构状态.具体来看,铁路货运发挥“主干”路
网作用,承担中长距离运输,支撑一、二产业发展;公路货运发挥“微循环”路网作用,承担中短途运输,
支撑第三产业发展,这意味着不同运输方式作用半径和经济影响半径有所差异.

因此,提出如下假说:
假说１:交通投资通过人力资本和城镇化作用路径缩小区域经济差距.
假说２:交通里程通过全要素生产率传导效应使 “扩散效应”与“虹吸效应”并存,从而影响区域经

济差距.
假说３:运输服务通过产业结构直接和间接缩小区域经济差距.
综上所述,图１描绘交通基础设施对区域经济差距的传导机制.

图１　交通基础设施对区域经济差距的传导机制

资料来源:作者绘制.

(二)实证策略

考察交通基础设施对区域经济差距的因果关系,面临的重要挑战就是交通投资决策包含经济、社
会及政治等复杂效应,在使用单一货币比例关系进行测度时会存在不同程度的偏差.为降低该影响,
在省级测算基础上,以地级市作为最小一级空间单元,利用空间区域划分调整数据的差异度,增强样

本同质性.在此基础上,采用高斯核函数对空间权重进行赋值,并通过阶段划分进一步细化不同政策

的区域差异特征.
因此,实证分析思路如下:首先测度区域经济差距,然后利用面板模型对假说１ ３进行实证,以考

查全生命周期视角下交通基础设施影响区域经济差距的直接效应和间接效应,同时对研究结论的稳

健性做出检验;进一步结合我国国情来验证运营期不同规模、阶段和空间交通基础设施对区域经济差

距的异质性影响,从多维度探究其影响路径.基于此,区域经济差距的测度模型设定如下:

T＝Tb ＋Tp ＝∑
３１

i＝１
Yi×log(Yi/Pi)＋∑

３１

i＝１
Yi× ∑

M

j＝１
Yij ×log(Yij/Pij)[ ] (１)

其中,T 为总区域经济差异,Tb 代表省间经济差异,Tp 代表省内经济差异;Yi 代表第i个省 GDP占
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总区域比重,Pi 代表第i省人口数占总区域比重.M 代表在i省地级市数量.
同时,交通基础设施对区域经济差距的空间回归模型设定如下:

Tit＝ρTi,t－１ωij＋βiINVTit＋θXitωij＋αi＋γt＋εit (２)

Tit＝ρTi,t－１ωij＋βiMLit＋θXitωij＋αi＋γt＋εit (３)

Tit＝ρTi,t－１ωij＋βiCTit＋θXitωij＋αi＋γt＋εit (４)

εit＝λωεi,t－１＋μit,μit~N(０,σ２I) (５)

其中,Tit为被解释变量,代表i省第t年的区域经济差距;INVTit、MLit、CTit为核心解释变量,分别

代表地区i在第t年的交通投资、交通里程和运输服务水平;X 为控制变量集合,包括独立于交通而对

区域经济差距产生影响的若干变量;αi 为地区因素,γt 为时间因素,εit表示随机误差;ρ、θ和λ均为空

间系数.ωij为空间权重,引入高斯核函数做反距离截尾处理,具体设定如下:

ωij＝
１
２π

e－
z２
ij
２ ,zij＝

dij

hi
,i≠j&j∈Nk(i);

　j∉Nk(i);１,i＝j;

ì

î

í

ï
ï

ïï

(６)

其中,dij是根据经纬度计算的区域间距离,hi 为内生自适应带宽,Nk(i)表示距离空间单元i最近的

k个空间单元所构成的集合,通过控制N 的数量确定因变量的截尾范围.
(三)变量说明和数据来源

１．被解释变量:按照公式(１)测算区域经济差距(Tit),采用全国３１个省(区、市)２８３个地级市数

据来衡量省(区、市)内及省(区、市)间发展差距,降低空间颗粒度以增强测算结果的可信度.

２．核心解释变量:①交通投资(INVT)采用交通固定资产投资额予以表征.②交通里程(ML)的
直观表现形式是里程增加,故以铁路和国省干线公路里程数量予以表征,包括铁路(TR)、高速(HI)、
一级公路(FR)和二级公路(SR)里程①.③运输服务(CT)采用货运周转量进行表征.

３．传导变量:①城镇化率(UR),城镇化率是经济发展和社会进步的重要标志,借鉴侯祥鹏②研究

选取城镇人口占比作为传导变量来考察交通投资效应的第一条路径.②人力资本(HR)是缩小区域

经济差距的重要推动力,采用平均受教育年限③衡量人力资本方法,以考察交通投资效应的第二条路

径.③全要素生产率(TFP),技术进步提高企业地区生产效能,进而通过市场规模扩大形成资源集聚

优势影响区域经济差距,因此,采用数据包络法测算全要素生产率④,考察交通里程对区域经济差距

所产生的影响.④产业结构(IS),第三产业发展水平是衡量生产社会化程度和市场经济发展水平的

重要标志,有学者预计其将从２０１５年５０􀆰２％上升到２０３５年６５􀆰６％⑤,基于前述分析,选取第三产业

增加值占地区生产总值比重作为传导变量,来考察运输服务对区域经济差距的影响路径.

４．控制变量:①财政收入(FI)是政府预算投资和治理决策的重要影响因素,选取地方财政收入作

为控制变量⑥.②居民消费水平(PCI)越高,对各类资源要素的消耗量越大,对区域经济发展影响程

度也越强,选取居民消费水平作为控制变量⑦.③市场化率(MKT),市场化程度可以体现出市场主

体基于地区比较优势进行区位调整能力,借鉴樊纲等⑧市场化指数予以表征,该指数由政府与市场关
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④
⑤
⑥
⑦
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国省干线对应二级以上公路技术等级,故采用高速公路、一级公路及二级公路来表征国省干线.
侯祥鹏:«地方政府行为与双重人口城镇化———基于中国省级面板数据的空间计量分析»,«经济问题»２０１９年第１１期.
汪克亮、赵斌、丁黎黎:«经济赶超、结构转型与绿色全要素生产率»,«山西财经大学学报»２０２１年第１期.
刘晨跃、徐盈之:«城镇化如何影响雾霾污染治理? ———基于中介效应的实证研究»,«经济管理»２０１９年第１２期.
胡鞍钢、刘生龙:«中国实现现代化经济社会结构的展望»,«山东大学学报(哲学社会科学版)»２０１８年第２期.
朱雅玲:«地方政府竞争、公共品供给与消费»,«消费经济»２０２０年第３期.
梁艳艳、杨巧、陈诚:«收入分配、房价与居民消费»,«宏观经济研究»２０１８年第１２期.
樊纲、王小鲁、胡李鹏:«中国分省份市场化指数报告»,北京:社会科学文献出版社,２０１９年,第２２４２２５页.



系等５个维度共２３类基础指标构成,可较为全面地反映各省区市场化时空变化状况.④开放度

(EI),改革开放以来我国外向型带动经济腾飞的发展经验,对外开放的能力和水平对经济发展有相当

重要的影响,因此,选取进出口总额占地区生产总值的比重作为控制变量①.

５．数据来源

结合研究主题,借鉴李兰冰②对区域协调发展阶段划分,选取２０００ ２０１８年转型协调发展时期作

为研究期限.地级市及省域地区生产总值、人口、交通投资、铁路里程、三产增加值、财政收入、居民消

费水平、地区贸易等数据来源于EPS数据库、国家统计局官网、国民经济及社会统计公报;公路里程、
货运周转量等数据来源于交通运输部官网,人口教育数据来源于«中国城市统计年鉴».对全要素生

产率,由于西藏缺少对应数据,故将西藏地区剔除.

三、交通投资对区域经济差距:建设期影响效应评估与机制识别

(一)交通投资对区域经济差距的影响效应评估

交通投资是政府投资的重要方面,一定程度上反映政府对经济的引导带动趋势,受政府财政收

入、市场结构及产业规模等多重因素影响,因此,交通投资也是考察地区经济发展能力的一项综合性

指标.根据边际投资收益递减规律,投资牵引会从发达地区向欠发达地区流动,从而均衡区域间发展

差距,然而根据模型估计结果,建设期交通投资显著扩大区域经济差距.如表１所示,交通投资分别

带动０􀆰１２６和０􀆰０５７的全国及其加权层面的平均增长效应,说明建设期交通投资扩大区域经济差距.
估算结果与假说１不一致性,可能是由于欠发达地区的多层次资本融资体系不健全,而交通投资需要

发挥资本融资平台作用,使得政府难以充分调动社会资本投资交通建设,造成欠发达地区较高的财政

支出,加剧地方税收压力,激励地方政府通过分割市场来保护本地经济,继而进一步扩大区域经济

差距.

表１ 交通投资对区域经济差距的影响效应

变量
基准模型１ 调整模型１ 调整模型２ 调整模型３

T T T T

INVE ０．１２６∗∗∗ ０．１４２∗∗ ０．１１８∗∗∗ ０．１８７∗∗∗

W∗INVE ０．０５７∗∗ ０．０６２∗∗ ０．０４９∗∗∗ ０．０５３∗∗

λ ０．３４０∗∗∗ ０．３０７∗ ０．３２３∗∗∗ ０．３３３∗∗∗

R２ ０．９１２１ ０．９１６５ ０．９０５４ ０．９０８６

　　注:∗、∗∗、∗∗∗分别代表１０％、５％和１％的显著性水平.囿于篇幅,控制变量回归结果未作报告,如有需要,

可联系作者索取.资料来源:本文整理.下同.

在基准模型基础上还进行了如下工作:(１)为检验政府投资导向不同引起的偏差,将交通投资由

对数指标替换为对数的增长值;(２)为检验核心解释变量的稳健性,将区域经济差距替换为省内区域

经济差距;(３)为检验样本数据的稳健性,对控制变量进行１％的截尾处理.这些调整模型检验估计结

果表明(表１),关于交通投资对区域经济差距的上述结论是稳健的.
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　　(二)交通投资对区域经济差距的作用机制

如前述机理分析,人力资本路径的估计结果表明(见表２),人力资本的提升会显著带动交通投资

增加,这可能是因为研究期全社会平均受教育年限为８􀆰４５年,低于国家义务教育时限范围.可以预

见,随着时间推移,受教育年限还有较大的提升空间.因此,在人力资本传导效应下,进一步加大了交

通投资对区域经济差距的影响.连续不断的资本扩张会引发长效的经济推动作用①,巨额交通投资

主要通过地方财政予以给付,欠发达地区交通投资压力会对经济优化调整产生一定的黏滞力.围绕

地方投资供给推动和需求拉动,从广义边际和集约边际两个层面对区域经济差距产生动态影响.一

是基于广义边际视角,发达地区人力资本竞争通过投资带动作用,形成人力资本积累效应和人力资本

结构优化效应,进一步促进区域内人力资本优化提升,２０世纪后我国人力资本积累可有效提升地区经

济发展的门槛效应已被许多文献证实②.二是基于集约边际视角,人力资本积累会提高区域内知识

溢出能力,从而使发达地区人力资本积累的边际投资下降,从而形成地区内的集约边际效益,由此加

剧人力资本向发达地区的集聚.
关于城镇化率路径估计结果(见表２),交通投资在城镇化率传导效应影响下,对区域经济差距虽

然有所收敛依然表现为扩大区域经济差距.这可能与城镇化发展过程中大城市与小城市两极分化的

“马太效应”有关,城镇化发展使得大城市数量和比重不断增加,对应小城市和小城镇发展相对延缓,
因此表现为扩大区域间经济差距.

表２ 交通投资对区域经济差距作用机制识别

变量
人力资本路径(１) 城镇化率路径检验(２)

HR T UR T

INVE ０．０９４∗∗ ０．１２８∗∗∗ ０．０８９∗∗∗ ０．０９９∗∗∗

W∗INVE ０．０４３∗∗ ０．０７８∗∗ ０．０５１∗∗∗ ０．０４６∗∗

HR — ０．５９８∗∗ — —

W∗HR — １．７９２∗∗ — —

UR — — — ０．３１６∗

W∗UR — — — ０．４６９∗

λ ０．０３７∗ ０．３３３∗∗∗ ０．２７３∗∗∗ ０．３４２∗∗∗

R２ ０．９７２４ ０．９２２２ ０．９７３５ ０．９２４５

综上所述,交通投资通过人力资本路径和城镇化路径,均表现为增大了区域经济差距,但是传导

机制有所差异.

四、交通里程、运输服务对区域经济差距:运营期效应演化

(一)交通里程对区域经济差距的影响效应和作用机制

１．交通里程的影响效应和作用机制

本部分从运营期交通规模视角,识别交通里程通过全要素生产率进而对区域经济差距的影响.
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陈太明:«改革开放与中国经济增长奇迹———基于合成控制法的研究»,«经济理论与经济管理»２０２１年第６期.
黄维海、张晓可:«教育人力资本积累、分布与经济增长动能的转换———来自新中国７０年的经验证据»,«教育与经济»２０２１
年第１期.



结果表明(表３),铁路、一级及二级公路里程满足传导作用机制的三个条件,其中铁路里程对加权范围

的区域经济差距的收敛程度最高,一级公路无论是加权还是整体范围内均表现为缩小区域经济差距,
二级公路虽对区域经济差距有显著性影响但影响效应较小,不同运输方式及其不同技术等级对区域

经济差距存在高度异质性.假说２成立.

表３ 交通里程影响效应与作用机制

变量 T TFP T

TR ０．８５２∗∗∗ ０．０５４∗∗∗ ０．８３３∗∗∗

W∗TR １．１３５∗∗ ０．３８０∗∗ １．０１７∗∗

HI ０．０８８ ０．０３４ ０．１５３

W∗HI ０．１２２ ０．１１１∗ ０．２７１

FR ０．３９２∗∗∗ ０．０３０∗∗ ０．３９１∗∗∗

W∗FR ０．３４４∗∗ ０．００３∗∗ ０．３４８∗∗

SR ０．０３５∗∗ ０．０２９∗∗∗ ０．０４７∗∗

W∗SR ０．００７∗∗ ０．０８２∗∗ ０．０２２∗∗

TFP — — ０．４０５∗

W∗TFP — — ０．９２１∗∗

λ ０．０５１∗∗∗ ０．１０３∗∗∗ ０．０５０∗∗∗

R２ ０．９３３７ ０．９５３１ ０．９３４２

　　注:第１列结果为交通里程对区域差距的影响,第２列结果为交通里程对全要素生产率的影响,第３列结果为交通

里程通过全要素生产率对区域经济差距的影响.

高速公路对区域经济差距及全要素生产率影响效应不显著,可能是由于１９９７年修订的«公路

工程技术标准»方使得高速公路步入历史舞台,２０１３年国家统筹布局全国高速公路网使其得以快

速发展,研究期限内高速公路里程翻３番,２０１３ ２０３０年高速公路规划目标是形成首都辐射省会、
省际多路连通的放射性干线路网,覆盖城镇人口超过２０万的中等及以上城市①,该目标的均衡性发

展与区域经济差距的高度异质性趋势不一致,从而使得该层面高速公路里程对区域经济差距没有显

著性影响.

２．基于异质性的交通里程对区域经济差距的演化

结合交通里程影响的高度异质性特征,从规模、阶段及空间三个维度对其演化规律进行探讨.其

中,(１)规模异质性是按照区域经济差距的高低进行划分,测得东中西三大地区对应区域经济差距从

高到低排列;(２)阶段异质性是按照区域经济差距的“倒S”曲线形特征,将２０００ ２００９年定为P１阶

段,２０１０ ２０１８年定为P２阶段;(３)空间异质性按照模型下加权影响范围来确定,其中n＝４时区域经
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① «国家公路网规划(２０１３年 ２０３０年)»,http://www．chinahighway．com/news/２０１５/９６９５０８．php,访问日期:２０２０年１１月

１０日.



济差距 MoranI指数最高,故参照国家统计局八大经济区域①的划分进行空间异质性的探究.结果如

表４所示(见１０４页).
一是基于规模异质性视角,分析交通里程对全要素生产率影响效应,东部地区要高于中部地区高

于西部地区,其中东中部表现为整体范围区域经济差距收敛,加权范围区域经济差距增大,而西部地

区表现正好相反.具体来看东部地区不同运输方式中,高速公路影响效应最高,平均影响效应达到

０􀆰７２２和３􀆰９２８(加权);而铁路里程在收敛区域经济差距效应最优,达到 ０􀆰３７７和 ２􀆰２１９(加权),说
明铁路扩展了市场范围,强化了区域间经济联系,进一步调整资源优化配置的效率.东部地区经济市

场发展水平较高,一体化市场化结构较完善,要素间流动性强,而高速公路较强的机动性适宜于市场

要素配置的灵活性预期,使得其平均影响效应最高,而铁路的大规模运输服务能够促使资源配置效率

明显改善.对于广大西北地区,路网规模密度相对较为稀疏,铁路更能发挥其规模化集聚效能,因此

铁路边际成本下降效应较其它运输方式更为显著,这也有效说明交通规模效应及其结构是影响地区

资源配置效率的重要因素.
二是基于阶段异质性视角,随着时间推移交通里程对区域经济差距影响效应有所减缓.一方

面,时代进步使得资源配置效率提升,交通里程在整体影响效应从扩大调整为收敛,如铁路在P１阶

段影响效应为１􀆰８５４,而 P２阶段影响效应为 ０􀆰１５３,对应全要素生产率在 P１阶段影响效应为

０􀆰５０３,而P２阶段影响效应为 ０􀆰２８６;另一方面,加权范围内全要素生产率提高不仅提升产品附加

值,增加产品差异化程度,也会通过技术能力提高降低运输成本比重,使得交通里程的延展对产品

成本影响减弱,造成加权范围内区域经济差距影响有所下降,铁路在 P１阶段影响效应为 １􀆰６９７,
而P２阶段影响效应为 ０􀆰１１４,对应一级公路在P１阶段影响效应为 １􀆰３４４,而P２阶段影响效应为

０􀆰３８１.
三是基于空间异质性视角,交通里程的传导路径存在于除东部沿海以外的其它７个区域.东部

沿海地区交通里程没有显著性影响,这一方面可能与交通里程的空间分布特征有关,东部沿海是我国

交通路网密度最大的地区,外向型经济快速集聚要素进而带动经济飞速发展,这使得该地区创新程度

也较高,对铁路及国省干线等基础交通里程的依赖度相对较低;另一方面,“长三角综合交通一体化发

展”②使得东部沿海地区从只关注自身规模扩展,拓展为跨地域的高质量一体化内涵式发展,地区间

高密度发展使得除高速以外的高等级公路对区域经济差距的影响不再显著.
空间异质性视角下不同运输方式表现差异也较大.铁路设施方面:北部沿海、东北地区、大西北

地区的铁路里程增加总体表现为缩小区域经济差距,北部沿海影响效应最高,东北地区次之,大西北

地区再次之;南部沿海、长江中游地区及西南地区的铁路里程表现为增大区域经济差距,南部沿海地

区影响效应高于长江中游,高于西南地区;而黄河中游铁路里程对区域经济差距影响不显著.高速公

路方面:北部沿海、长江中游地区高速公路里程增加总体表现为缩小区域经济差距,大西北地区、东北

地区、黄河中游、南部地区及西南地区高速公路里程增加总体表现为增大区域经济差距.一级和二级

公路方面:北部沿海和东北地区二级路、黄河中游和长江中游地区一级路,整体表现为缩小区域经济

差距,其它地区影响不显著或呈现相反效应.综上所述,假说２中不同时空下各类运输方式表现出高

度异质性,需要精准施策.
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①

②

八大经济区域:东北地区(辽宁、吉林和黑龙江)、北部沿海(北京、天津、河北和山东)、东部沿海(上海、江苏和浙江)、南部

沿海(福建、广东和海南)、黄河中游(山西、内蒙古、河南和陕西)、长江中游(安徽、江西、湖北和湖南)、西南地区(广西、重
庆、四川、贵州和云南)以及大西北地区(西藏、甘肃、青海、宁夏和新疆).
«国家发展改革委 交通运输部关于印发‹长江三角洲地区交通运输更高质量一体化发展规划›的通知»,http://www．gov．
cn/zhengce/zhengceku/２０２０Ｇ０４/２９/content_５５０７３６８．html,访问日期:２０２０年０４月０２日.



　　(二)运输服务对区域经济差距的影响效应和作用机制

１．运输服务的影响效应和作用机制

运输服务是交通运营能力的具体表现,在一定程度上体现交通范围经济内涵,伴随着交通基础设

施时空不均衡分布,与交通里程共同展现交通基础设施服务效能.从运输服务能力视角看(表５),(１)
运输服务能力可显著影响区域经济差距,其加权的收敛影响效应要高于整体的扩散影响效应;(２)运
输服务能力加快产业结构调整;(３)在产业结构传导作用下,运输服务依然能够显著影响区域经济差

距.假说３成立.

表５ 运输服务影响效应和作用机制

变量 T IS T

CT ０．２７８∗∗∗ ０．１４０∗∗∗ ０．２３１∗∗∗

W∗CT ０．３８４∗∗∗ ０．２５２∗ ０．３１７∗∗∗

IS — — ０．２９２∗

W∗IS — — １．８０３∗∗∗

λ ０．３４０∗∗∗ ０．３３２∗∗∗ ０．１７９∗∗

R２ ０．９１３２ ０．９０４６ ０．９１９６

２．基于异质性的运输服务对区域经济差距的演化

一是基于规模异质性视角(表６),东部地区的运输服务影响效应高于中部地区,而中部地区略高

于西部地区,这既可能是由于运输服务促进效应作用下的产业结构差异化程度增强引致市场细化度

提升,也可能与区域产业集聚融合导致的需求规模扩张能力有关.相比之下,东部地区产业结构调整

带来的要素流动性更强,使得对市场变化与运输服务效能更加敏感,从而在更大程度上影响区域经济

差距.
二是基于阶段异质性视角,运输服务对区域经济差距的影响主要表现在P２阶段,运输服务系数

为 ０􀆰２２６和０􀆰６１７(加权)、产业结构系数为 ０􀆰６５０和０􀆰５４８(加权),较前期影响效应系数也有所增

大,反映出随着交通路网完善,运输服务对区域经济的影响力及作用效能逐渐凸显.同时,P２阶段表

现出运输服务整体通过产业结构收敛区域经济差距,换言之,促进运输服务的提升将是缩小我国区域

经济差距的重要着力点.
三是基于空间异质性视角,除东部沿海和西南地区外,其它经济区运输服务对区域经济差距存

在着显著的影响,并且满足传导效应的三个条件,即上述地区运输服务会通过产业结构的调整而显

著影响区域经济差距,其中由于各地区产业规模和结构占比不同,也造成各地区影响效应和程度的

异质性,具体表现为北部沿海、东北地区、南部地区和长江中游整体增加了区域经济差距,而在加权

邻近范围内表现为缩小区域经济差距,这与全国层面趋势效应特征具有一致性.西南地区运输服

务不显著,可能是由于近些年四川、贵州交通运输发展速度和规模较快,使得其发展的节奏与产业

结构调整的传导效应具有差异性.东部沿海地区运输服务对区域经济差距不具有显著性影响,这
可能是由于该地区本身的发展阶段已经从制造业转变为金融等第三产业,科技革命的发展推动

货物运输转变为信息传递下的第三方贸易,进而使得运输服务不再对区域经济差距具有显著性

影响.
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　　(三)稳健性和内生性

１．稳健性检验.为进一步验证前述主要估计结果的可靠性与稳健性,采用前述计算出的省域内

发展差距替换被解释变量,并进行稳健性检验①.替换被解释变量以后,交通里程效应依然对区域经

济差距具有显著的直接效应,并且能够通过全要素生产率而影响区域经济差距,整体层面与前述结论

一致.同时,分区域来看,替换被解释变量后交通里程效应对区域经济差距的空间分布特征与前述估

计结果基本一致,即有效路径存在于我国北部沿海、大西北地区、东北地区、黄河中游、南部沿海地区、
西南地区及长江中游地区,而东部沿海地区并不存在显著的传导效应.因此,可以认为主要的估计结

果较为稳健.

２．交通基础设施与区域经济差距之间存在着相互影响,有可能会导致实证分析存在一定的内生

性.为弥补这种不足,将解释变量做滞后一期处理,以估计交通投资、交通里程及运输服务作用于区

域经济差距的直接效应与传导效应,发现并没有改变前述分析的结论,表明模型中的内生性问题在可

接受范围之内.

五、结论与政策建议

(一)研究结论

本文从全生命周期视角,为交通基础设施对区域经济差距影响效应研究提供了新视角和新证据.
与Duncan等②悲观结论和罗能生等③乐观结论不同,我们证实了交通基础设施对区域经济差距扩大

和缩小影响效应并存,且不同时空阶段的异质性程度也较高.伴随国家区域协调发展阶段性目标导

向不同,使得交通基础设施建设的效率和公平兼而有之,研究发现交通投资、交通里程及运输服务对

区域经济差距的时空作用影响效应差异较大,仅从某一角度得出结论显然有失偏颇.
主要研究结论如下:(１)建设期交通投资不仅对区域经济差距具有显著的直接效应,而且能够

通过人力资本和城镇化的作用路径而拉大区域经济差距.(２)运营期交通里程和运输服务的规模、
阶段及空间异质性较高,总体来看,相比运输服务,交通里程对缩小区域经济差距的作用效应更优,
但是随着时间推移,运输服务效应愈发显著;从规模异质性视角,东部地区对公路里程的敏感性更

强,而铁路里程对西部地区的影响效应更显著;此外,运输服务滞后于交通里程的程度越高,区域经

济差距越明显,这是对我国较为严重的区域经济差距的现实反映,也是我国交通基础设施短期效应

不可避免的副产品.
(二)政策建议

为准确处理好交通基础设施与区域经济差距的关系,提出以下几点政策建议:

１．鉴于建设期交通投资扩大区域经济差距的现实状况,着眼于交通投资的作用路径,修复欠发达

地区高投资低边际收益的错位传导机制,以优化地区级多层次融资模式为现实基础,以调整交通建设

项目差异化资本金为管理手段,以提升社会资本的多源交通基础设施投资收益为主要举措,探索促进

不同地区间社会资本进入交通领域的新机制,进而实现区域经济协调发展.

２．基于运营期交通里程规模效应与运输服务范围效应的差异度,以提高运输服务效能为重点,提
升地区内的运输管理水平,发挥全国铁路及高速公路骨干网优势,不再单一追逐交通里程规模效应,
强化现有交通存量运输服务及其衍生服务能力;利用交通基础设施新基建赋能,不断强化创新驱动,
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通过数字化为传统交通运输服务提效能、扩功能、增动能,增强交通基础设施保障能力,以适应全球要

素资源配置需求不断提高的现实情况.

３．结合运营期区域经济差距的规模性特征,推进跨区域综合立体交通网发展.东部地区以区域

间快捷的轨道交通发展为重要抓手,做好跨域综合交通一体化的协调发展.中部地区应以运输服务

效应为着眼点,在东联西进的过程中做好立体交通网的有效衔接,改“交通通道”为“交通地区”,降低

产业结构对地区经济差距的黏滞影响.西部地区位于国家路网末端,处于经济发展的上升期,劳动

力、原材料和产品等因素显著依赖于交通路网的通达能力,该地区应发挥综合运输的组合优势,建立

低成本大规模运输新模式.
当前,我国正处于区域经济发展结构调整期、交通强国建设启动期,推动交通一体化发展,利用高

效均衡化的交通基础设施来有效缩小区域间发展差距具有重要现实意义.应加大力度推进交通一体

化发展,找准并抓住有利时机,合理利用交通一体化发展和运输产业结构调整升级的窗口时期来最大

限度提升区域协调发展水平.

TheImpactofTransportInfrastructureonRegionalEconomicGap
fromthePerspectiveofLifeCycle:MechanismandEvidence

GaoZhigang　DaiXiaomin　KeHan
(XinjiangUniversityofFinanceandEconomics,Urumqi８００１２,P．R．China)

Abstract:Undertheconstraintofthegoalofcoordinateddevelopmentofregionaleconomy,promoＧ
tingtransportationinfrastructureconstructionhasbecomeanimportantpolicytoolforthegovernＧ
menttoimprovetheregionaleconomicgap．ThispaperfocusesonthewholelifecycleoftrafficdeＧ
velopment,firstanalyzesitsinfluencemechanismonregionaleconomicdisparity,andthenusesthe
intermediaryeffectmethodtodemonstratetherolepathunderdifferenteffects．Theresearchshows
thatthetransportationinvestmentduringtheconstructionperiodnotonlyhasasignificantdirect
effectontheregionaleconomicgap,butalsocanwidentheregionaleconomicgapthroughtherole
pathofhumancapitalandurbanization,andthatthescale,stageandspaceheterogeneityoftraffic
mileageandtransportationservicesduringtheoperationperiodarehigher．Ingeneral,theeffectof
trafficmileageisbetterthanthatoftransportationservicesinnarrowingtheregionaleconomicgap．
Buttheeffectoftransportationservicesbecomesmoreandmoresignificantovertime．Inaddition,

thehigherthedegreeoftransportationserviceslaggingbehindthetrafficmileage,themoreobvious
theregionaleconomicgap．
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