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交通基础设施促进中国区域经济长期增长的

作用及机制分析

龚维进１，徐春华２，王宇琼１

（１．中国社会科学院 财经战略研究院，北京　１０００２８；

２．广东外语外贸大学 国际服务经济研究院，广东 广州　５１０００６）

［摘要］文章构建了交通基础设施促进中国区域经济增长的理论模型，并基于动态空间杜宾模型（ＤＳＤＭ），以
全国２８５个地级市２００６－２０１６年的有关数据，分析了交通基础设施促进中国区域经济增长的作用及机制。

交通基础设施不仅直接促进中国的区域经济增长，还会通过空间外溢效应和反馈效应放大其促进作用。同
时，交通基础设施对中国区域经济增长兼具有短期和长期的促进作用。因此，继续加大交通基础设施建设
力度，统筹推进交通网络建设，将有利于更好地发挥交通基础设施对中国区域经济长期增长的促进作用。
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　　一、引言

交通基础设施建设是经济发展的重要物质

条件，它对经济增长的作用机制也历来受到学
者关注［１－２］。总体上，尽管不同学者采用了不同
的研究样本与研究方法，但是多数学者研究发
现扩大交通基础设施建设有助于推动经济发

展。譬如，Ｍｏｌｌｅｒ，Ｗａｃｋｅｒ认为，公共基础投资
能够很好地解释近几十年来的国家经济增

长［３］。Ｌｉ等学者研究发现，尽管存在一些效率
低下的投资，但是中国的道路投资总体上并没
有过度，生产率的年回报率约为１１％［４］。崔百
胜、杨晓勤认为，交通基础设施对中国区域经济
增长与中国区域经济综合效率提高均具有显著

影响［５］。张俊研究发现，高铁开通对县级市的
发展，尤其是经济发展带来不同影响，高铁开通
对有高铁的县级市经济增长贡献为３４．６４％，而
对县级单位经济增长的影响不明显［６］。董晓
芳、刘逸凡利用双重差分模型研究发现，国家级
高速公路开通对所通过县的经济存在显著正向

影响，连通县比非连通县的人均ＧＤＰ高出约１．
７％［７］。Ｓａｉｄｉ等学者研究发现，交通能源消耗
显著增加了中东和北非地区的经济增长，交通
基础设施对该文样本中所有地区的经济增长都

有积极作用［８］。

现有研究对交通基础设施与经济增长之间

的作用差异、作用机制以及空间外溢效应等方
面都进行了相应探讨。在不同交通设施对经济
增长的作用差异方面，叶昌友、王遐见采用空间
面板模型研究发现，铁路运输业比公路运输业
对经济增长的作用更加明显［９］。在具体作用途
径方面，张勋等学者认为，交通基础设施在经济
增长中所起的重要作用体现在它具有扩大企业

规模，提高企业经营效率以及增强市场活力等
方面［１０］。郭广珍等学者研究发现，道路基础设
施通过促进私家车消费，进而改变居民消费结
构，最终推动经济增长的机制［１１］。在交通设施
对经济增长的空间外溢作用方面，李慧玲、陈军

研究发现，交通基础设施对本地和周围区域经
济增长均表现出显著的正向空间溢出效应［１２］。

宓科娜等学者以浙江省６６个县（市）为研究样
本，探讨了高速铁路的发展对经济增长的空间
溢出效应，研究发现在高速铁路影响下，邻近城
市间的空间溢出效应有所增强［１３］。张学良认
为，中国交通基础设施对中国区域经济增长具
有重要作用，并且具有显著的空间溢出效应，若
不考虑空间溢出效应，则会高估交通基础设施
对区域经济增长的作用［１］。

然而，也有学者研究发现基础设施建设对
经济增长的影响并非都是正相关关系，而有的
是非线性关系，甚至不排除负相关关系。蔡新
民等学者研究发现，人均产出与交通基础设施
贡献度间的关系表现为 Ｕ型曲线［１４］。廖茂林
等学者利用１９９４－２０１６年中国省级面板数据
考察了不同增长阶段中基础设施对经济增长的

促进作用，研究发现，总体上基础设施投资对中
国经济增长有显著正向的影响，然而这种影响
呈现出明显的“倒 Ｕ 型”特征，特别是在２０１２
年以后，基础设施投资的增长已经不能显著促
进经济增长［１５］。张艳艳等学者研究发现，交通
基础设施与经济增长呈现显著的“倒 Ｕ型”关
系，在经济越落后、交通基础设施质量越差的国
家中，交通基础设施改善对经济增长的促进作
用越大［１６］。此外，Ｅｌｂｕｒｚ等学者使用美国数据
探讨了公共基础设施对区域增长的负面影响，

并且这一负面影响的可能性在考虑区域及洲际

关系后将会更高［１７］。而孙娜等学者则发现，交
通对民族地区经济的服务能力与引领作用还不

足［１８］。

综上所述，尽管交通基础设施与经济增长
之间的关系被诸多学者关注，但是相关结论存
在较大差异。因此，在中国近年来快速推进交
通基础设施建设的大背景下，重新审视交通基
础设施建设对我国区域经济增长的具体影响，

无疑具有重要的理论意义与现实意义。然而，

要对交通基础设施与经济增长之间的关系进行
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再次思考，则必须考虑到如下几方面：一是在研
究方法上，交通基础设施对经济增长的作用具
有明显的空间外溢效应，因此，应该采用相对合
适的空间计量回归模型进行分析。二是在研究
样本方面，采用省级面板数据无法准确衡量交
通基础设施建设在不同城市中的发展差异，采
用部分县域数据则无法涵盖全国整体情况，而
采用全国地级市面板数据则能较好地反映出各

个城市交通基础设施建设的发展水平及其变动

差异，也有助于识别不同城市之间的空间外溢
效应。三是交通基础设施对中国区域经济增长
的作用还应该从短期和长期进行区分，由此识
别交通基础设施推动经济增长的时效差异。鉴
于此，本文构造了２００６－２０１６年全国２８５个地
级市的空间面板数据，建立了交通基础设施促
进中国区域经济增长的理论模型，使用动态空
间杜宾模型（ＤＳＤＭ）剖析交通基础设施对中国
区域经济增长的作用机制，以期获得更为丰富
与可靠的研究结论。

　　二、理论、模型与数据

（一）理论机制
从空间角度来看，交通基础设施的扩建与

完善是改善该地区运输能力以及通达程度的重

要途径。一方面，交通基础设施的不断完善能
够通过降低商品或生产要素的运输成本，扩大
企业生产的获利空间，推动该地区的经济发展。

由此可见，目标地区的交通基础设施的投资建
设首先会对其自身经济增长产生“直接效应”。

另一方面，目标地区交通基础设施建设还能够
提高整个交通网络体系的便利性，进一步打破
邻近地区的市场隔阂，促使商品和生产要素更
加顺畅地跨区域流动，进而影响到邻近地区的
经济增长，这便产生了“间接效应”。类似地，邻
近地区中交通基础设施的投资也会影响到目标

地区的经济增长。因此，交通基础设施会通过
空间外溢效应和反馈效应放大其促进作用。

从时间维度看，交通基础设施对经济增长

的作用将会随着时间积累的长短不同而具有短

期效应与长期效应。一方面，在短期内，交通基
础设施投入的增加能够通过改善整体交通网络

和营商环境而促进区域经济增长。另一方面，

长期来看，越早进行交通基础设施建设则越能
充分发挥其经济增长效应，交通基础设施建设
对经济增长的作用具有时间累积的特征。由于
存在这种时间累积效应，交通基础设施建设对
经济增长所产生的长期效应理应会大于其短期

效应。
（二）模型设定与数据来源

Ｃｏｓｃｉ，Ｍｉｒｒａ指出，区域公路交通基础设施
建设有利于区域经济的增长和趋同，特别是对
落后地区的经济增长的促进作用更加显著［１９］。

因此，其将公路基础设施促进区域经济增长的
理论和经验模型设定为：

Ｙ＝ρＷＹ＋αιｎ＋Ｘβ＋ＷＸθ＋ε （１）

　　式（１）中，Ｙ为ｎ×１阶的被解释变量，即区
域的人均收入水平，ιｎ 为ｎ×１阶的单位列向
量，Ｘ 为ｎ×ｋ阶的解释向量矩阵，ｋ为解释变
量的个数，具体包括人均交通基础设施、人均物
质资本和人均人力资本等。Ｗ 为ｎ×ｎ阶的非
随机且非负的空间权重矩阵，ρ，α，β，θ均为
待估参数。ε为误差项，且服从标准正态分布，

即ε－Ｎ（０，σ２Ｉｎ）。事实上，Ｆｉｓｃｈｅｒ和Ｌｅｓａｇｅ，

Ｌｅｅ和Ｙｕ认为，区域经济增长不仅受当期要素
投入和邻居区域经济增长的影响，还将受到过
去目标区域与邻居区域经济增长的综合影

响［２０－２１］。鉴于此，本文在参考上述学者做法的
基础上，将本文交通基础设施促进中国区域经
济增长的经验分析模型设定为：

Ｙｉｔ＝τＹｉ，ｔ－１＋ρＷＹｉｔ＋ηＷＹｉ，ｔ－１＋Ｘｉｔβ１＋
ＷＸｉｔβ２＋ｕｉ＋ｖｔ＋εｉｔ （２）

　　式（２）即为动态空间杜宾模型（ＤＳＤＭ）。

式（２）中，Ｙｉｔ表示目标区域ｉ在ｔ时期的人均收
入水平，Ｙｉ，ｔ－１表示域ｉ在ｔ－１时期的人均收入
水平，Ｘｉｔ表示区域ｉ在ｔ时期ｎ×ｋ阶的解释向
量矩阵，ｕｉ 表示区域固定效应，ｖｔ 表示时间固
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定效应，εｉｔ 表示误差项。τ，η与ρ，α，β和θ
与式（１）中的涵义一致，均为模型的待估参数。

式（２）表明，目标区域ｉ在ｔ时期的人均收入水
平不仅受到其在ｔ时期要素投入Ｘｉ 的影响，还
将受到其邻居区域要素投入ＷＸｉ 和邻居区域
的人均收入水平ＷＹｉ ，以及目标区域在ｔ－１期
收入水平Ｙｉ，ｔ－１和邻居区域ｔ－１期人均收入水平

ＷＹｉ，ｔ－１的综合影响。

Ｘ 作为解释变量矩阵，Ｃｏｓｃｉ，Ｍｉｒｒａ给出

Ｘ ＝ Ｘ（ｒｏａｄ，ｃａｐｉｔａｌ，ｐｓａｃｐ），其 中 ｒｏａｄ，

ｃａｐｉａｌ和ｐｓａｃｐ 分别表示区域的交通基础设
施、物质资本存量和人力资本水平［１９］，参考覃
成林和杨霞［２２］的做法，引入区域的对外开放水
平，具体包括区域的对外直接投资占ＧＤＰ的比
重（ＦＤＩ）和区域的对外贸易额占ＧＤＰ的比重
（ｅｘｐｏｒｔ）作为模型的控制变量。此时，式（２）中
解释变量矩阵为Ｘ＝Ｘ（ｒｏａｄ，ｃａｐｉｔａｌ，ｐｓａｃｐ，

ＦＤＩ，ｅｘｐｏｒｔ），即ｋ＝５。

本文的数据主要来源于２００７－２０１７年的
《中国城市统计年鉴》。具体而言，区域的人均
收入水平直接来源于《中国城市统计年鉴》，交
通基础设施采用区域的公路总里程除以年平均

人口得到的人均公路里程来衡量，人均物质资
本存量参考Ｙｏｕｎｇ提出的永续盘存法［２３］，采用

２００６年固定资产投资总额乘以１０作为初始资
本存量和９．６％的折旧率，计算出所有年份区域
的物质资本存量，再除以年平均人口得到区域
人均物质资本存量。人力资本水平、ＦＤＩ和对
外贸易均参考覃成林和杨霞的做法［２２］，分别采
用区域的高校在校大学生数除以年平均人口、

实际利用外资总额除以当年ＧＤＰ和进出口贸
易总额除以当年ＧＤＰ得到。需要说明的是，一
是本文中ＦＤＩ和对外贸易额均采用当年的年
平均汇率核算成人民币为单位的可比价格，且
所有与价格有关的变量均采用 ＣＰＩ平减至

２００６年为基期的可比水平。二是为了消除模
型的异方差问题，在进行经验分析时对式（２）取
了自然对数，即本文经验分析的模型为：

ｌｎＹｉｔ＝τｌｎＹｉ，ｔ－１＋ρＷｌｎＹｉｔ＋ηＷｌｎＹｉ，ｔ－１＋
ｌｎＸｉｔβ１＋ＷｌｎＸｉｔβ２＋ｕｉ＋ｖｔ＋εｉｔ （３）

　　式（３）中所有变量的涵义与式（２）完全相
同，在此不再赘述。接下来，本文将对经验分析
模型式（３）进行估计，通过空间自相关检验、最
优模型选取、稳健性检验以及短期效应与长期
效应分析来深入探讨交通基础设施对中国区域

经济长期增长的作用及机制。

　　三、经验分析

（一）空间相关性检验
为了检验中国２８５个区域的经济增长以及

变量之间是否存在空间相关性，也为采用空间
计量经济学的方法探讨交通基础设施促进中国

区域经济增长提供现实基础，需要计算被解释
变量和解释变量之间的空间相关性。因此，本
文计算了２００６－２０１６年间中国２８５个地级市
的人均收入水平、交通基础设施、物质资本投
资、人力资本水平和对外开放程度的Ｍｏｒａｎ＇ｓ　Ｉ，

并画出变量的莫兰散点图。受篇幅限制，图１
仅给出２００６年和２０１６年区域人均收入水平和
交通基础设施的 Ｍｏｒａｎ＇ｓ　Ｉ和莫兰散点图。

由图１可知，２００６年和２０１６年中国区域经
济增长的 Ｍｏｒａｎ＇ｓ　Ｉ分别为０．４７５和０．４１４，区
域交通基础设施的 Ｍｏｒａｎ＇ｓ　Ｉ分别为０．２９７和

０．３２１。同时，无论是２００６年还是２０１６年的区
域人均收入水平散点图抑或交通基础设施的散

点图，均主要分布在第一象限和第四象限，即人
均收入水平高的区域与人均收入水平高的区域

集聚在一起，人均收入水平低的区域与人均收
入水平低的区域积聚在一起，而交通基础设施
较好的区域与交通基础设施较好的区域集聚在

一起，交通基础设施较差的区域与交通基础设
施较差的区域同样集聚在一起。由此可知，中
国区域人均收入水平和交通基础设施之间均客

观存在着较强的空间相关性，这也为本文采用空
间计量经济学的方法探讨交通基础设施对中国

区域经济增长的影响及机制提供了现实基础。
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图１　中国公路基础设施与人均ＧＤＰ莫兰散点图

　　（二）最优经验分析模型的选取
由 Ｍｏｒａｎ＇ｓ　Ｉ和莫兰散点图可知，无论是中

国２８５个区域之间的人均收入水平还是交通基
础设施，均存在较强的空间相关性。同时，空间
计量经济学有多种计量模型，选择最优的空间
计量模型是准确探讨交通基础设施促进中国区

域经济增长效应的前提。因此，表１给出了基
于二进制邻接矩阵时不同空间计量模型的估计

结果。具体而言，表１第（１）－（４）列给出了不
包含空间或时间效应的ＯＬＳ，ＳＡＲ，ＳＥＭ 和

ＳＤＭ 的估计结果，表１第（５）－（７）列给出了仅
固定空间效应、仅固定时间效应、同时固定空间
效应和时间效应即时空双固定效应的ＳＤＭ 估
计结果，表１第（８）列给出了时空双固定效应的

ＤＳＤＭ 的估计结果。

表１　交通基础设施促进中国区域经济增长的最优模型选择　Ｗ＝ｂｉｎａｒｙ

ｎｕｍｂｅｒ （１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

ＭＯＤＥＬ　 ＯＬＳ　 ＳＡＲ　 ＳＥＭ　 ＳＤＭ　 ＳＤＭ　 ＳＤＭ　 ＳＤＭ　 ＤＳＤＭ

Ｉｎｔｅｒｐｒｅｔ
６．０３０＊＊＊

（９４．６９６）
４．９０７＊＊＊

（４４．５７２）
４．６８３＊＊＊

（３７．６２９）
３．２８２＊＊＊

（２１．６７７）
－ － － －

Ｔｉｍｅｌａｇ　ｐｅｒｇｄｐ － － － － － － －
０．５５４＊＊＊

（２９．８０３）

Ｓｐａｃｅｔｉｍｅｌａｇ　ｐｅｒｇｄｐ － － － － － － －
－０．３６１＊＊＊

（－１０．３４１）

ｒｏａｄ
０．１５９＊＊＊

（２５．２１６）
０．１５８＊＊＊

（２５．６５３）
０．１２３＊＊＊

（２５．８９４）
０．１３６＊＊＊

（２０．５４９）
０．０５２＊＊＊

（５．４０３）
０．１３２＊＊＊

（２０．０７８）
０．０５３＊＊＊

（５．６４６）
０．０１８＊
（１．８２９）

ｃａｐｉｔａｌ
０．３６０＊＊＊

（４８．９７６）
０．３１６＊＊＊

（３７．７９５）
０．３１２＊＊＊

（１８．０１３）
０．４０２＊＊＊

（３９．４９６）
０．１２９＊＊＊

（１５．２７９）
０．４０９＊＊＊

（４０．１３９）
０．１３１＊＊＊

（１１．１１６）
０．０６５＊＊＊

（７．５９６）

Ｐｓａｃｐ
０．０１２＊＊
（２．４３６）

０．０２１＊＊＊

（４．３７３）
０．０２０＊＊＊

（２．５９５）
０．０１２＊＊
（２．６４４）

０．０１８＊＊
（２．３５２）

０．０１０＊＊
（２．１７２）

０．０１７＊＊
（２．３２２）

０．００８
（１．０４４）

０８
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Ｆｄｉ
０．０３９＊＊＊

（９．６１９）
０．０２６＊＊＊

（６．３０７）
０．０１７＊＊＊

（５．２２８）
０．０３９＊＊＊

（８．０３５）
０．０１４＊＊＊

（３．５５７）
０．０３８＊＊＊

（７．７９８）
０．０１２＊＊＊

（３．０９４）
０．００９＊＊
（２．１６７）

ｅｘｐｏｒｔ
０．０５９＊＊＊

（２６．４２９）
０．０５６＊＊＊

（２５．４７４）
０．０４２＊＊＊

（２５．４３８）
０．０５６＊＊＊

（２２．７５２）
０．０２２＊＊＊

（７．９９８）
０．０５７＊＊＊

（２３．０７７）
０．０２３＊＊＊

（８．８５７）
０．０１３＊＊＊

（４．８５４）

Ｗ×ｒｏａｄ － － －
－０．０３０＊＊＊

（－２．６９８）
０．０６９＊＊＊

（３．７２８）
－０．０４１＊＊＊

（－３．６３８）
０．０６９＊＊＊

（３．５３４）
０．０３７＊
（１．７９６）

Ｗ×ｃａｐｉｔａｌ － － －
－０．２２１＊＊＊

（－１５．２５０）
－０．０２６＊＊
（－２．１７６）

－０．１４６＊＊＊

（－８．０６７）
－０．００２
（－０．１３１）

－０．０１９
（－１．１９８）

Ｗ×Ｐｓａｃｐ － － －
０．００３
（０．３６３）

－０．００２
（－０．０９５）

－０．００６
（－０．６０１）

－０．００８
（－０．５０８）

０．００１
（０．０２４）

Ｗ×Ｆｄｉ － － －
－０．０２２＊＊＊

（－３．３１８）
０．００９
（１．５１５）

－０．０２５＊＊＊

（－３．４９１）
－０．００１
（－０．０６３）

０．００１
（０．１０９）

Ｗ×Ｅｘｐｏｒｔ － － －
－０．０２３＊＊＊

（－５．９６４）
－０．０２０＊＊＊

（－５．７３６）
－０．０１４＊＊＊

（－３．３４４）
－０．０１２＊＊＊

（－２．９５９）
－０．００３
（－０．６９８）

ρ －
０．１５７＊＊＊

（１１．８０６）
－

０．４６９＊＊＊

（２２．２４１）
０．６１７＊＊＊

（３５．５２９）
０．４１０＊＊＊

（１８．８６４）
０．５２９＊＊＊

（２６．９４５）
０．５８２＊＊＊

（２０．９７１）

λ － －
０．１１１＊＊＊

（１２．２４９）
－ － － － －

ｓｐａｔｉａｌ－ｆｉｘｅｄ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ

ｔｉｍｅ－ｆｉｘｅｄ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ

Ｄｕｒｂｉｎ－Ｗａｔｓｏｎ　 １．７８９ － － － － － － －

Ｒ２　 ０．８６８　８　 ０．８７５　２　 ０．８５２　２　 ０．８９２　９　 ０．９７８　０　 ０．８９４　９　 ０．９７８　１　 ０．９８１　０

ａｄｊ－Ｒ２　 ０．８６８　６　 ０．８６５　１　 ０．８４７　９　 ０．８７１　１　 ０．８６１　３　 ０．８５１　７　 ０．２２７　０　 ０．３０５　９

σ２　 ０．０５８　８　 ０．０５５　８　 ０．０５６　３　 ０．０４７　９　 ０．０１０　８　 ０．０４７　１　 ０．００９　８　 ０．００８　０

Ｌｏｇ－ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ　 １　９７９　７２３　 ６８．１６０　 ２３９．７５７　 ２　６４９．７２９　 ２８３．８６３　 ２　７０５．１８７　 ２　７３６．２３９

φ２ － － － － － －
０．１１９
［０．０００］

－

Ｓｐａｔｉａｌ－ｈａｓｕｍａｎ － － － － － －
７４３．３８３
［０．０００］

－

ＬＭ－ＳＡＲ
１８２．４８８
［０．０００］

－ － － － －
２０．８８０
［０．０００］

－

Ｒｏｂｕｓｔ－ＬＭ－ＳＡＲ
２４．０９２
［０．０００］

－ － － － －
２０．８２７
［０．０００］

－

ＬＭ－ＳＥＭ
３５１．６９１
［０．０００］

－ － － － －
５８．１８４
［０．０００］

－

Ｒｏｂｕｓｔ－ＬＭ－ＳＥＭ
１９３．２９５
［０．０００］

－ － － － －
５６．２９３
［０．０００］

－

　　注：＊＊＊、＊＊和＊分别表示在１％，５％，１０％的显著性水平上是显著的，（）内给出了参数估计的Ｔ 统计量，［　］内给出了
参数估计的Ｐ 值

　　由表１可知，在包括ＯＬＳ在内的８种经验
分析模型估计结果中，第（８）列ＤＳＤＭ 中Ｒ２最
大为０．９８１　０，调整Ｒ２ 最大为０．３０５　９，残差平
方和σ２最小为０．００８　０，对数似然函数值Ｌｏｇ－
Ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ最大为２　７３６．２３９。同时，φ

２－ｔｅｓｔ的

检验值为０．１１９接近于０，空间豪斯曼Ｓｐａｔｉａｌ－
Ｈａｓｕｍａｎ检验值为７４３．３８３，且均在１％的显
著性水平上是显著的，即本文的经验分析模型
需要同时固定空间效应和时间效应。最后，表

１第（１）列ＯＬＳ 估计结果中ＬＭ－ＳＡＲ 和稳健
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ＬＭ－ＳＡＲ 的检验值分别为１８２．４８８和２４．０９２，

ＬＭ－ＳＥＭ 和稳健ＬＭ－ＳＥＭ 的检验值分别为

３５１．６９１和１９３．２９５；表１第（７）列时空双固定
效应ＳＤＭ 中ＬＭ－ＳＡＲ 和稳健ＬＭ－ＳＡＲ 的检
验值分别为２０．８８０和２０．８２７，ＬＭ－ＳＥＭ 和稳
健 ＬＭ－ＳＥＭ 的 检 验 值 分 别 为 ５８．１８４ 和

５６．２９３，且均在１％的显著性水平上是显著的，

即模型显著拒绝不应简化为ＳＡＲ 或者ＳＥＭ
为最优的空间计量模型。因此，第（８）列时空双
固定效应下的ＤＳＤＭ 为本文的最优经验分析
模型。

根据表１第（８）列时空双固定效应下ＤＳ－
ＤＭ 的估计结果，目标区域人均收入水平增长
的源泉可以分为四类：一是ｔ期目标区域自身
要素投入对人均收入水平提升的促进作用；二
是ｔ期邻居区域要素投入的增加对目标区域人
均收入水平提升的影响；三是ｔ期邻居城市人
均收入水平提升对目标区域经济增长的影响；

四是目标区域和邻居区域ｔ－１期人均收入水平
提升对目标区域ｔ期经济增长的影响。①

目标区域要素投入的增加会显著地促进其

经济增长。表１第（８）列中交通基础设施ｒｏａｄ
对目标区域经济增长的弹性值为０．０１８，且在

１０％的显著性水平上是显著的，目标区域物质
资本投资ｃａｐｉｔａｌ、反映区域对外开放水平的

ＦＤＩ和进出口ｅｘｐｏｒｔ对经济增长的弹性分别
为０．０６５，０．００９和０．０１３，且至少在５％的显著
性水平上是显著的。就交通基础设施对区域经
济增长促进作用的大小而言，其弹性值小于物
质资本投资对区域经济增长的促进作用，但是
大于对外开放水平对区域经济增长的促进作

用。这也说明了中国物质资本投资和交通基础
的设施建设对区域经济增长的促进作用是最为

重要的。值得一提的是，目标区域人力资本水
平ｐｓａｃｐ在第（１）－（７）列中均为正，在第（６）列
中最小为０．０１０，在第（２）列中最大为０．０２１，且
至少在５％的显著性水平上是显著的，但是目
标区域人力资本水平的提升在ＤＳＤＭ 中对区

域经济增长的促进作用为正却不显著。

邻居区域交通基础设施水平的提升对目标

区域经济增长促进作用的弹性值为０．０３７，且
在１０％的显著性水平上是显著的。但是邻居
区域物质资本投资、人力资本水平提升和对外
开放的扩大对目标区域的经济增长并无显著的

影响。不同的是，邻居区域的经济增长对目标
区域经济增长的弹性值为０．５８２，且在１％的显
著性水平上是显著的。就其大小而言，邻居区
域经济增长对目标区域的弹性值大于目标区域

自身交通基础设施、物质资本投资、人力资本水
平以及对外开放程度对其经济增长弹性值之

和。这也为促进中国区域经济增长提供了新的
思路，即充分利用邻居区域经济增长的空间外
溢效应来促进目标区域的经济增长，进而实现
中国区域经济的整体增长。

目标区域和邻居区域在ｔ－１期人均收入水
平是影响目标区域第ｔ期经济增长的又一重要
因素。根据表１第（８）列的估计结果，目标区域

ｔ－１期人均收入水平对自身第ｔ期经济增长的
弹性值为０．５５４，且在１％的显著性水平上是显
著的。因此，目标区域自身ｔ－１期的人均收入
水平会对ｔ期的经济增长产生较大的影响，这
种影响的弹性值大于目标区域ｔ期要素投入对
其经济增长的促进作用。与之不同的是，邻居
区域ｔ－１期人均收入水平的提升将会阻碍目标
区域ｔ期的经济增长，弹性值为０．３６１，且在

１％的显著性水平上是显著的。一个可能的解
释为，中国的区域经济增长仍处于不平衡增长
和极化阶段，人均收入水平较高的区域仍将对
人均收入水平较低的区域产生虹吸效应，通过
吸取落后地区交通基础设施投资等要素投入数

量和要素投入质量，减少目标区域的要素投入
水平和要素投入质量，最终表现出显著地阻碍
目标区域的经济增长。

（三）基于多种空间权重矩阵的稳健性检验
表１中第（８）列的ＤＳＤＭ 的估计结果是基

于二进制邻接矩阵的，为了保证本文探讨交通
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基础设施促进区域经济增长的结果是有效的和

可信的，需要对第（８）列的结果进行稳健性检
验。接下来，我们将参考邵帅和 Ｃｉｃｃａｒｅｌｌｉ，

Ｆａｃｈｉｎ等学者的做法［２４－２５］，采用多种空间权重
矩阵对第（８）列的估计结果进行稳健性检验。

从现有文献看，有学者采用经济距离矩阵［２４］、截
断距离矩阵［２６］、引力权重矩阵［２５］等对空间计量
模型进行稳健性检验。不同类型空间权重矩阵
的构造和计算方法可以参考上述学者的方法，在
此不再赘述。在参考上述文献的基础上，表２

表２　交通基础设施促进中国区域经济增长的稳健性检验结果　Ｍｏｄｅｌ＝ＤＳＤＭ

（９） （１０） （１１） （１２） （１３） （１４）

Ｍａｔｒｉｘ　 ｇｒａｖｉｔｙ　 Ｄ＝２００　 ｅｃｏｎｏｍｙ　 Ｅｃｏｎ＿ｂｉｎａｒｙ　 Ｅｃｏｎ＿ｇｒａｖｉｔｙ　 Ｅｃｏｎ＿ｄ２００

Ｔｉｍｅｌａｇ　ｐｅｒｇｄｐ
０．５２６＊＊＊

（２８．５３３）

０．５０１＊＊＊

（２６．６０５）

０．５７２＊＊＊

（３１．１０７）

０．５４９＊＊＊

（２９．４３１）

０．５７８＊＊＊

（３１．７３８）

０．５４９＊＊＊

（２９．５９６）

Ｓｐａｃｅｔｉｍｅｌａｇ　ｐｅｒｇｄｐ
－０．３６１＊＊＊

（－７．２２５）

－０．１８８＊＊＊

（－３．９１６）

－０．５３４＊＊＊

（－８．７４８）

－０．２８２＊＊＊

（－９．５５５）

－０．４６７＊＊＊

（－１１．８０４）

－０．３１８＊＊＊

（－９．３５３）

ｒｏａｄ
０．０２１＊＊

（２．０５８）

０．０２３＊＊

（２．０９１）

０．０２５＊＊

（２．２２８）

０．０１５＊

（１．７４９）

０．０１８＊

（１．７９９）

０．０１８＊

（１．７２９）

ｃａｐｉｔａｌ
０．０６３＊＊＊

（７．１６２）

０．０６７＊＊＊

（７．２３２）

０．０７３＊＊＊

（７．８３７）

０．０６１＊＊＊

（６．９７３）

０．０５４＊＊＊

（６．１５５）

０．０５９＊＊＊

（６．６１６）

Ｐｓａｃｐ
０．００９＊＊

（２．１４３）

０．００８＊

（１．９３７）

０．０１１

（１．２８７）

０．００７

（０．８５６）

０．００７＊

（１．８７２）

０．００７＊

（１．８５４）

Ｆｄｉ
０．０１０＊＊

（２．２７５）

０．０１１＊＊

（２．４４７）

０．０１２＊＊＊

（２．９７４）

０．００８＊＊

（２．２１９）

０．００９＊＊

（２．３０２）

０．０１１＊＊＊

（２．７４６）

ｅｘｐｏｒｔ
０．０１６＊＊＊

（５．６１７）

０．０１５＊＊＊

（５．３８０）

０．０１９＊＊＊

（７．２３４）

０．０１４＊＊＊

（４．８３８）

０．０１４＊＊＊

（５．０７３）

０．０１３＊＊＊

（５．００４）

Ｗ×ｒｏａｄ
０．０７３＊＊

（２．１８３）

０．０１１＊＊

（２．２７９）

０．０１２＊

（１．７０６）

０．０４０＊＊

（２．３６５）

０．０４２＊

（１．６９５）

０．０１２＊

（１．７９７）

Ｗ×ｃａｐｉｔａｌ
－０．０１４

（－０．５６５）

－０．０１８

（－０．８９０）

０．０６４＊＊＊

（２．２０２）

０．０２３＊

（１．８２４）

０．０２６＊

（１．７３８）

０．０１６＊

（１．８６２）

Ｗ×Ｐｓａｃｐ
－０．０３８

（－１．５５１）

－０．０１３

（－０．６１０）

０．０１９

（０．５５１）

０．００２

（０．１４７）

０．００３

（０．１７４）

０．００７

（０．４７６）

Ｗ×Ｆｄｉ
０．００２

（０．１７１）

－０．００２

（－０．３３９）

０．０１３

（０．９５５）

０．００１

（０．２１９）

－０．００３

（－０．４１３）

－０．００４

（－０．６３９）

Ｗ×Ｅｘｐｏｒｔ
－０．０１４＊＊＊

（－２．５６７）

－０．００３

（－０．５８９）

－０．０１３＊

（－１．６５３）

－０．００３

（－０．７８５）

－０．００７＊

（－１．７５２）

－０．００１

（－０．１４９）

ρ
０．６８９＊＊＊

（１７．５５９）

０．５２６＊＊＊

（１３．６４５）

０．３７２＊＊＊

（８．２８５）

０．４７６＊＊＊

（２０．１４２）

０．６２８＊＊＊

（１９．６１９）

０．４９７＊＊＊

（１７．６８６）

Ｓｐａｔｉａｌ－ｆｉｘｅｄ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ

Ｔｉｍｅ－ｆｉｘｅｄ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ　 ＹＥＳ

Ｒ２　 ０．９７９　４　 ０．９７７　３　 ０．９７５　３　 ０．９８０　７　 ０．９８１　１　 ０．９７９　２

ａｄｊ－Ｒ２　 ０．３０９　７　 ０．３１１　０　 ０．３０９　４　 ０．３０７　９　 ０．３１２　２　 ０．３０８　１

σ２　 ０．００８　６　 ０．００９　５　 ０．０１０　３　 ０．００８　１　 ０．００８　１　 ０．００８　７

Ｌｏｇ－Ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ　 ２　６６１．４２０　 ２　５６４．３８３　 ２　４６２．２６２　 ２　７１６．４６２　 ２　７１６．７０７　 ２　６４７．６６４

　　注：＊＊＊、＊＊和＊分别表示在１％，５％，１０％的显著性水平上是显著的，（）内给出了参数估计的Ｔ 统计量；受篇幅限

制，表２并未给出ＬＭ－ＳＡＲ，稳健ＬＭ－ＳＡＲ，ＬＭ－ＳＥＭ，稳健ＬＭ－ＳＥＭ，φ２－ｔｅｓｔ以及Ｓｐａｔｉａｌ－Ｈａｕｓｍａｎ的估计结果，有需要

的读者可与作者联系
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给出了基于不同空间权重矩阵的交通基础设施

促进中国区域经济增长的稳健性检验结果。具
体而言，表２中第（９）－（１１）列分别为引力权重
矩阵、截断距离为２００ｋｍ 的截断距离矩阵和
经济权重矩阵的估计结果。参考邵帅等的做
法［２４］，表２中第（１２）－（１４）列分别为经济权重
矩阵分别与二进制邻接矩阵、引力权重矩阵和
截断距离为２００ｋｍ的截断距离矩阵交互空间
权重矩阵的ＤＳＤＭ 的估计结果。
由表２可知，在时空双固定效应ＤＳＤＭ 的

估计结果中，第（１１）列经济距离矩阵给出的Ｒ２

最小为０．０７５　３，第（１３）列经济距离矩阵与引力
权重矩阵交互权重矩阵的Ｒ２最大为０．９８１　１，
第（１２）列调整Ｒ２ 最小为０．３０７　９，第（１０）列调
整Ｒ２最大为０．３１１　０。第（１２）和第（１３）列的残
差平方和最小为０．００８　１，第（１０）列残差平方和
最大为０．００９　５。第（１１）列对数似然函数值最
小为２　４６２．２６２，第（１３）列对数似然函数值最大
为２　７１６．７０７。因此，与表１中第（８）列的结果
相比，ＤＳＤＭ 的估计结果具有较强的稳健性。
根据表２的ＤＳＤＭ 估计结果来看，目标区

域交通基础设施的投入对经济增长的弹性值在

第（１２）列经济距离矩阵与二进制邻接矩阵交互
的权重矩阵中最小值为０．０１５，在第（１１）列经
济距离矩阵中的弹性值最大为０．０２５，且至少
在１０％的显著性水平上是显著的。邻居区域
交通基础设施投入的增加对目标区域经济增长

的弹性值在截断距离为２００ｋｍ的截断距离矩
阵中最小值为０．０１１，在经济距离矩阵与引力
权重矩阵交互权重矩阵中最大值为０．０４２，且
至少在１０％的显著性水平上是显著的。表２
中第（９）－（１４）列的估计结果与表１中第（８）列
的估计结果表明，无论是目标区域交通基础设
施投入的增加抑或邻居区域交通基础设施投入

的增加，均会对目标区域的经济增长产生显著
的促进作用。因此，区域基础设施的增加对目
标区域经济增长的促进作用是显著的和稳健

的，这与龚维进等对滇桂黔石漠化区的研究结
论是类似的［２７］。

目标区域和邻居区域要素投入的增加均会

对目标区域的经济增长产生重要影响。目标区
域物质资本投资、ＦＤＩ和对外贸易的增加对其
经济增长的弹性最小值分别为０．０５４，０．００８和

０．０１３，最大值分别为０．０７３，０．０１２和０．０１９，
且至少在１０％的显著性水平上是显著的。与
表１第（８）列给出目标区域人力资本水平提升
对其经济增长并无显著促进作用不完全相同的

是，表１第（９）－（１０）和第（１３）－（１４）给出了目
标区域人力资本水平的提升对自身经济增长的

弹性最小值和最大值分别为０．００７和０．００９，
且至少在１０％的显著性水平上是显著的。同
时，邻居区域物质资本投资增加对目标区域经
济增长弹性最小值为０．０１６，最大值为０．０６４，
且至少在１０％的显著性水平上是显著的。不
同的是，邻居区域对外贸易的增加将会阻碍目
标区域的经济增长，弹性的最小值和最大值分
别为０．００７和０．０１４，同样至少在１０％的显著
性水平上是显著的。
邻居区域经济增长和ｔ－１期经济增长对目

标区域经济增长的影响均是显著的。根据表２
的估计结果，邻居区域ｔ期经济增长对目标区
域经济增长的弹性最小和最大值分别为０．３７２
和０．６８９，且均在１％的显著性水平上是显著
的。邻居区域ｔ－１期经济增长将会阻碍ｔ期目
标区域的经济增长，其弹性值的最小和最大值
分别为０．１８８和０．５３４，且均在１０％的显著性
水平上是显著的。与邻居区域ｔ－１期经济增长
的加快会阻碍目标区域ｔ期经济增长不同的
是，目标区域ｔ－１期经济增长对自身ｔ期经济增
长具有显著的促进作用，其弹性最小和最大值
分别为０．５４９和０．５７８，且均在１％的显著性水
平上是显著的。

（四）交通基础设施促进中国区域经济增长
的短期效应与长期效应分析

与ＳＤＭ 具有直接效应、间接效应和总效
应不同的是，ＤＳＤＭ 的直接效应、间接效应和
总效应具有短期和长期之分，具体的短期效应
和长期效应计算方法可参考 Ｅｌｈｏｒｓｔ［２８］以及
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Ｌｅｅ，Ｙｕ给出的计算方法［２１］。表３给出了ＤＳ－
ＤＭ 下不同空间权重矩阵的短期效应和长期效
应估计结果。具体而言，表３第（１５）－（２１）列
分别为二进制邻接矩阵、引力权重矩阵、截断距
离为２００ｋｍ的截断距离矩阵、经济距离矩阵，

以及经济距离矩阵分别与二进制邻接矩阵、引
力权重矩阵、截断距离为２００ｋｍ 的截断距离
矩阵交互的空间权重矩阵下的短期直接效应、
短期间接效应、短期总效应、长期直接效应、长
期间接效应以及长期总效应的估计结果。

表３　交通基础设施促进中国区域经济增长的短期与长期效应估计结果

（１５） （１６） （１７） （１８） （１９） （２０） （２１）

Ｔｅｒｍ　 ｅｆｆｅｃｔ　 ｗｅｉｇｈｔ　 Ｂｉｎａｒｙ　 ｇｒａｖｉｔｙ　 Ｄ＝２００　 ｅｃｏｎｏｍｉｃ　 Ｅｃｏｎ＿ｂｉｎａｒｙ　Ｅｃｏｎ＿ｇｒａｖｉｔｙ　Ｅｃｏｎ＿ｄ２００

ｒｏａｄ
０．０２１＊＊

（１．９５９）

０．０２４＊＊

（２．１１５）

０．０２４＊＊

（２．１５０）

０．０２６＊＊

（２．２５８）

０．１７５＊
（１．８５２）

０．０２１＊
（１．８６９）

０．０２０＊
（１．８１３）

ｃａｐｉｔａｌ
０．０７３＊＊＊

（７．７２９）

０．０６８＊＊＊

（７．３０６）

０．０６９＊＊＊

（６．９９５）

０．０７４＊＊＊

（７．８１６）

０．０６７＊＊＊

（７．２０７）

０．０５９＊＊＊

（６．２２８）

０．０６４＊＊＊

（６．７８８）

Ｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ　Ｐｓａｃｐ
０．０１１

（１．２６５）

０．０１２

（１．３３８）

０．００９

（１．０７８）

０．０１２

（１．３２９）

０．０１０

（１．１６５）

０．０１０

（１．１２９）

０．００９

（１．０３２）

Ｆｄｉ
０．０１６＊＊＊

（２．７２６）

０．０１８＊＊＊

（３．０９０）

０．０１２＊＊

（２．２６６）

０．０１３＊＊＊

（２．９０７）

０．０１７＊＊＊

（３．０１３）

０．０１５＊＊＊

（２．６３８）

０．０１２＊＊
（２．１９５）

ｅｘｐｏｒｔ
０．０１１＊＊＊

（２．７９７）

０．０１５＊＊＊

（４．０６７）

０．０１４＊＊＊

（４．６０６）

０．０２１＊＊＊

（７．７９９）

０．０１４＊＊＊

（３．７３７）

０．０１９＊＊＊

（４．８１９）

０．０１６＊＊＊

（４．６２７）

ｒｏａｄ
０．０４２＊
（１．９３５）

０．０７７＊＊

（２．１５９）

０．０４２＊
（１．９４９）

０．０３３＊＊

（２．０５０）

０．０２５＊
（１．１７５）

０．０４７＊
（１．８３３）

０．０２９＊
（１．６５６）

ｃａｐｉｔａｌ
０．１０５＊＊＊

（５．８４５）

０．１６９＊＊＊

（４．４３４）

０．０９５＊＊＊

（５．１２０）

０．０６２＊＊＊

（５．２６２）

０．０６５＊＊＊

（６．０４８）

０．１１１＊＊＊

（５．０２５）

０．０７６＊＊＊

（５．８１３）

Ｓｈｏｒｔ－ｔｅｒｍ　

ｅｆｆｅｃｔ　
Ｉｎｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ　Ｐｓａｃｐ

０．０３９＊＊＊

（３．２１８）

０．０７１＊＊＊

（２．９８０）

０．０３９＊＊＊

（３．３５４）

０．０３６＊＊＊

（４．７４４）

０．０２９＊＊＊

（３．４２４）

０．０４９＊＊＊

（３．０５９）

０．０３２＊＊＊

（３．３７６）

Ｆｄｉ
０．０９４＊＊

（１．９９８）

０．２５７＊＊

（２．３３１）

０．０３０

（０．３７８）

０．００９

（０．１５８）

０．０７７＊＊＊

（２．６０３）

０．１１９＊
（１．７６２）

０．０１４

（０．３１１）

ｅｘｐｏｒｔ
－０．０２５

（－０．６６８）

－０．０１３

（－０．１７２）

－０．０２２

（－０．５２１）

０．１１１＊＊

（２．２９４）

０．００８

（０．０３６）

０．０９２＊
（１．８５６）

０．０４２

（１．４８９）

ｒｏａｄ
０．０６３＊＊

（２．１１２）

０．１０１＊＊

（２．３１３）

０．０６６＊＊

（２．２６５）

０．０５９＊＊

（２．４９９）

０．０４２＊
（１．７７７）

０．０６８＊＊

（２．００３）

０．０４９＊
（１．９１６）

ｃａｐｉｔａｌ
０．１７７＊＊＊

（７．００９）

０．２３７＊＊＊

（５．３９５）

０．１６４＊＊＊

（６．４７３）

０．１３６＊＊＊

（７．７３６）

０．１３２＊＊＊

（７．２１６）

０．１７０＊＊＊

（５．７５６）

０．１４０＊＊＊

（６．８５３）

Ｔｏｔａｌ　ｅｆｆｅｃｔ　Ｐｓａｃｐ
０．０５１＊＊

（２．５０３）

０．０８３＊＊

（２．６３２）

０．０４９＊＊

（２．４９１）

０．０４７＊＊＊

（３．１０９）

０．０３９＊＊

（２．３８６）

０．０５８＊＊

（２．４５９）

０．０４１＊＊

（２．３４３）

Ｆｄｉ
０．１０９＊＊

（２．１３５）

０．２７４＊＊

（２．４０４）

０．０４２

（０．５０８）

０．０２２

（０．３６６）

０．０９４＊＊＊

（２．７７５）

０．１３５＊
（１．８７３）

０．０２６

（０．５４３）

ｅｘｐｏｒｔ
－０．０１４

（－０．３４１）

０．００２

（０．０３２）

－０．００８

（－０．１８２）

０．１３２＊＊＊

（２．６６１）

０．０２３

（０．９０１）

０．１１１＊＊

（２．１１８）

０．０５９＊
（１．９０３）

ｒｏａｄ
０．０４６＊
（１．９３２）

０．０５０＊＊

（２．１２１）

０．０５１＊＊

（２．１８１）

０．０５９＊＊

（２．２０３）

０．０３８＊
（１．７５１）

０．０４５＊
（１．８６１）

０．０４３＊
（１．７９５）

ｃａｐｉｔａｌ
０．１５７＊＊＊

（７．７６６）

０．１４５＊＊＊

（７．４１７）

０．１４６＊＊＊

（７．１２２）

０．１７１＊＊＊

（７．８２４）

０．１４７＊＊＊

（７．３２４）

０．１３２＊＊＊

（６．１３５）

０．１３８＊＊＊

（６．８８５）

５８
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Ｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ　Ｐｓａｃｐ
０．０２３

（１．２１３）

０．０２６

（１．３４３）

０．０２１

（１．１３７）

０．０２５

（１．２０３）

０．０２２

（１．１３１）

０．０１９

（１．０２７）

０．０１９

（０．９８４）

Ｆｄｉ
０．０３１＊＊＊

（２．７３４）

０．０３８＊＊＊

（２．９５２）

０．０２５＊＊

（１．９６６）

０．０２９＊＊＊

（３．０５０）

０．０３４＊＊＊

（２．９７２）

０．０２９＊＊＊

（２．５６９）

０．０２６＊＊
（２．３５５）

ｅｘｐｏｒｔ
０．０２５＊＊＊

（３．０９３）

０．０３２＊＊＊

（３．８１２）

０．０２７＊＊＊

（３．６１１）

０．０３９＊＊＊

（５．９６２）

０．０３１＊＊＊

（３．８５５）

０．０３９＊＊＊

（５．３２０）

０．０３４＊＊＊

（４．４８６）

ｒｏａｄ
０．０７３＊
（２．７３１）

０．１８５＊
（１．７０５）

０．１５６＊
（１．８３１）

０．０４３＊＊

（２．１７５）

０．０４８＊＊

（１．９８４）

０．０５４＊＊＊

（２．８４５）

０．０４９＊＊

（１．９５４）

ｃａｐｉｔａｌ
０．１７３＊＊＊

（３．４８５）

０．４０５＊
（１．９１７）

０．３７４＊＊

（２．００６）

０．２２４＊＊

（２．１９５）

０．１２３＊＊＊

（４．４７３）

０．１１４＊＊＊

（２．８３１）

０．１２２＊＊＊

（３．７３０）

Ｌｏｎｇ－ｔｅｒｍ 　

ｅｆｆｅｃｔ　
Ｉｎｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ　Ｐｓａｃｐ

０．０７２＊＊＊

（２．９７０）

０．１６８＊
（１．８１３）

０．１３６＊
（１．８７４）

０．０２６＊＊＊

（２．８０７）

０．０５９＊＊＊

（３．３７４）

０．０６５＊＊＊

（３．１２９）

０．０５７＊＊＊

（３．３５２）

Ｆｄｉ
０．１７２＊＊

（１．９６６）

０．５９２＊
（１．７０９）

０．０９５

（０．３５３）

－０．００６

（－０．０９５）

０．１５７＊＊＊

（２．５５８）

０．１６４＊
（１．６５４）

０．０２０

（０．２５１）

ｅｘｐｏｒｔ
－０．０５５

（－０．７５９）

－０．０５１

（－０．２６４）

－０．０７５

（－０．４５１）

０．１０１＊＊

（１．９６５）

０．０１４

（０．３０４）

０．１１７＊
（１．７７４）

０．０７３

（１．４４４）

ｒｏａｄ
０．１１８＊＊

（２．０２９）

０．２３５＊
（１．７２９）

０．２０７＊
（１．７８８）

０．１０３＊＊

（２．４３２）

０．０８６＊
（１．７５４）

０．０９９＊＊

（１．９９３）

０．０９３＊
（１．８７７）

ｃａｐｉｔａｌ
０．３３１＊＊＊

（５．３５２）

０．５４９＊＊
（２．５１４）

０．５１９＊＊＊

（２．６５８）

０．３９５＊＊＊

（６．４８７）

０．２６９＊＊＊

（６．５８７）

０．２４６＊＊＊

（４．７４９）

０．２６０＊＊＊

（５．８０１）

Ｔｏｔａｌ　ｅｆｆｅｔ　 Ｐｓａｃｐ
０．０９５＊＊

（２．３６１）

０．１９３＊
（１．８５２）

０．１５７＊
（１．８３６）

０．０５１＊＊＊

（３．０２１）

０．０８１＊＊

（２．３４９）

０．０８４＊＊

（２．３３８）

０．０７５＊＊

（２．２７９）

Ｆｄｉ
０．２０３＊＊
（２．１３７）

０．６３０＊
（１．７７２）

０．１１９

（０．４３０）

０．０２３

（０．３６４）

０．１９１＊＊＊

（２．７４８）

０．１９４＊
（１．８３６）

０．０４７

（０．５３１）

ｅｘｐｏｒｔ
－０．０２９

（－０．３７９）

－０．０１９

（－０．０９８）

－０．０４８

（－０．２７７）

０．１３９＊＊＊

（２．８１９）

０．０４５＊
（１．８８６）

０．１５６＊＊

（２．２４１）

０．１６７＊＊

（１．９６３）

　　　注：＊＊＊、＊＊和＊＊分别表示在１％，５％和１０％的显著性水平上是显著的，（）内给出了参数估计的Ｔ 统计量

　　表３给出的短期效应和长期效应的结果表
明，在所有不同类型空间权重矩阵下ＤＳＤＭ
的结果中，区域交通基础设施投入的增加不仅
具有促进中国区域经济增长的短期效应，还具
有促进中国区域经济增长的长期效应。就短期
效应而言，区域交通基础设施投入的增加对经
济增长直接效应的弹性最小值和最大值分别为

０．０２６和０．１７５，间接效应弹性的最小值和最大
值分别为０．０２５和０．０７７，总效应弹性的最小
值和最大值分别为０．０４９和０．１０１，且至少在

１０％的显著性水平上均是显著的。就长期效应
而言，区域交通基础设施投入的增加对经济增
长弹 性 最 小 值 和 最 大 值 分 别 为 ０．０３８ 和

０．０５９，间接效应弹性的最小值和最大值分别为

０．０４３和０．１８５，总效应弹性的最小值和最大值

分别为０．０８６和０．２３５，且至少在１０％的显著
性水平上是显著的。

由此可知，交通基础设施投入的增加确实
是促进中国区域经济增长的重要源泉，不仅通
过短期直接效应、间接效应和总效应促进中国
区域经济增长，还会通过长期直接效应、间接效
应和总效应促进中国区域经济增长。就其大小
而言，交通基础设施投入的短期效应和长期效
应均大于表１中第（８）列和表（２）中第（９）－
（１４）列给出的估计结果，其原因是交通基础设
施投入的增加不仅会直接促进目标区域的经济

增长，还将通过反馈效应放大其对区域经济增
长的促进作用［２８］。同时，交通基础设施投入增
加产生的长期效应远大于短期效应［２９］。因此，

若不考虑交通基础设施投入增加促进区域经济
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增长的长期效应，将会低估其对区域经济增长
的促进作用。最终，交通基础设施投入的增加
表现出显著促进区域的经济增长。
不仅如此，物质资本投资的增加对目标区

域经济增长弹性的短期直接效应、短期间接效
应和短期总效应的最小值和最大值分别为

０．０５９ 和 ０．０７４，０．０６２ 和 ０．１６９，０．１３２ 和

０．２３７，物质资本投资的增加对经济增长弹性的
长期直接效应、长期间接效应和长期总效应的
最小值和最大值分别为０．１３２和０．１７１，０．１１４
和０．４０５，０．２４６和０．５４９，且均在１％的显著性
水平上是显著的。与之不完全相同的是，人力
资本水平的增加并未通过短期直接效应或者长

期直接效应促进区域经济增长，但是其短期间
接效应和短期总效应的最小值和最大值分别为

０．０２９和０．０７１，０．０３９和０．０８３，其长期间接效
应和长期总效应的最小值和最大值分别为

０．０２６和 ０．１６８，０．０５１ 和 ０．１９３，且至少在

１０％的显著性水平上是显著的。本文认为，目
标区域自身人力水平的提升并未表现出显著促

进区域的经济增长效应，需要与其邻居区域之
间的空间互动和空间外溢进而表现出显著的促

进区域经济增长效应，再次说明了邻居区域要
素投入增加对目标区域经济增长的促进作用。
最后，作为控制变量的反映对外开放水平的

ＦＤＩ和对外贸易仅在部分空间权重矩阵的结
果中表现出显著促进区域经济增长的短期和长

期的直接效应、间接效应和总效应，并不是本文
关注的重点问题而不做过多讨论。

　　四、结论及对策建议

交通基础设施建设是实现中国区域经济发

展的重要措施。本文对Ｃｏｓｃｉ，Ｍｉｒｒａ提出的交
通基础设施促进区域增长的模型［２５］进行了改

进，重点分析了中国交通基础设施促进中国区
域经济增长的作用及机制。
一是交通基础设施的莫兰散点图表明，中

国区域之间的交通基础设施存在着较强的空间

相关性，且空间相关性呈现出逐渐增长的趋势。

二是采用时空双固定效应ＤＳＤＭ 的经验分析
结果表明，交通基础设施不仅具有短期促进区
域经济增长的效应，还具有长期促进区域经济
增长的效应。短期直接效应、间接效应和总效
应的最大值分别为０．１７５，０．０７７和０．１０１；长
期直接效应、间接效应和总效应的最大值分别
为０．０５９，０．１８５和０．２３５，至少在１０％的显著
性水平上是显著的，且具有极强的稳健性。三
是交通基础设施促进中国区域经济增长的作用

机制主要有三个：交通基础设施投入的增加会
直接促进中国区域经济增长；交通基础设施投
入的增加会通过空间外溢效应和反馈效应放大

其对区域经济增长的促进作用；交通基础设施
投入的增加不仅能够在短期内促进区域经济增

长，这种促进作用还具有长期性，且长期效应远
大于短期效应。
本文研究结论可以为中国经济的长期增长

提供如下几点启示：一是继续加大我国交通基
础设施的建设力度。继续加大公路交通建设，
同时做好等级公路、铁路交通建设和航空交通
建设，使之与公路建设相互协调，打造中国区域
内外高效和连通的交通网络。二是交通基础设
施建设涉及跨县、跨市州和跨省区的，需要做好
交通网络的规划协调和建设协同，充分发挥交通
基础设施建设增强区域对外的连通性，促进要素
在区域之间的流动，增强区域市场潜能。三是交
通基础设施对区域经济增长不仅具有短期的促

进作用，更是具有长期的促进作用。因此，在评
估交通基础设施促进中国区域经济增长时，不能
仅仅评估其在短期内对区域经济增长的促进作

用，还需要考虑如何从交通基础设施的维护升
级、运营模式的创新方面，发挥好交通基础设施
对中国区域经济增长的长期促进作用。同时，对
于交通基础设施的建设不能仅仅考虑其经济效

应，还需考察其对区域发展的社会效应等。

［注释］
① 为了叙述方便，在接下来的叙述中，第ｔ期要素投入或邻

居区域经济增长对ｔ期目标区域经济增长将省略ｔ期两

字，不再单独做出说明。
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Ｍｏｄｅｌｓ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ａｐｐｌｉｅｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１６，３１
（１）：１３３－１６２．

［２２］覃成林，杨霞．先富地区带动了其他地区共同富裕

吗———基于空间外溢效应的分析［Ｊ］．中国工业经济，

２０１７（１０）：４４－６１．
［２３］Ｙｏｕｎｇ　Ａ．Ｇｏｌｄ　ｉｎｔｏ　Ｂａｓｅ　Ｍｅｔａｌｓ：Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ　Ｇｒｏｗｔｈ

ｉｎ　ｔｈｅ　Ｐｅｏｐｌｅ＇ｓ　Ｒｅｐｕｂｌｉｃ　ｏｆ　Ｃｈｉｎａ　Ｄｕｒｉｎｇ　ｔｈｅ　Ｒｅｆｏｒｍ

Ｐｅｒｉｏｄ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ　Ｅｃｏｎｏｍｙ，２００３，１１１
（１）：１２２０－１２６１．

［２４］邵帅，李欣，曹建华，等．中国雾霾污染治理的经济政策

选择———基于空间溢出效应的视角［Ｊ］．经济研究，

２０１６（９）：７３－８８．
［２５］Ｃｉｃｃａｒｅｌｌｉ　Ｃ，Ｆａｃｈｉｎ　Ｓ．Ｒｅｇｉｏｎａｌ　Ｇｒｏｗｔｈ　ｗｉｔｈ　Ｓｐａｔｉａｌ

Ｄｅｐｅｎｄｅｎｃｅ：Ａ　Ｃａｓｅ　Ｓｔｕｄｙ　ｏｎ　Ｅａｒｌｙ　Ｉｔａｌｉａｎ　Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌｉ－

ｚａｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｐａｐｅｒｓ　ｉｎ　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　Ｓｃｉｅｎｃｅ，２０１７，９６（４）：

６７５－６９５．
［２６］龚维进，徐春华．空间外溢效应与区域经济增长：基于

本地利用能力的分析［Ｊ］．经济学报，２０１７（１）：４１－６１．
［２７］龚维进，覃成林，徐海东．交通扶贫破解空间贫困陷阱

的效果及机制分析———以滇桂黔石漠化区为例［Ｊ］．中

国人口科学，２０１９（６）：１１３－１２５．
［２８］Ｅｌｈｏｒｓｔ　Ｊ　Ｐ．Ｓｐａｔｉａｌ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ：Ｆｒｏｍ　Ｃｒｏｓｓ－ｓｅｃｔｉｏｎ　Ｄａ－

ｔａ　ｔｏ　Ｓｐａｔｉａｌ　Ｐａｎｅｌｓ［Ｍ］．Ｓｐｒｉｎｇｅｒ　Ｂｅｒｌｉｎ　Ｈｅｉｄｅｌｂｅｒｇ，

２０１４．
［２９］唐文彬，肖秋菱．城市轨道交通项目投资效益提升路径

与策略［Ｊ］．长沙理工大学学报（社会科学版），２０１９
（６）：９７－１０５．

８８

长沙理工大学学报（社会科学版）　　　　　　　　　　　　　　　第３５卷


