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公共交通建设投资对区域经济的跨空间影响——基

于 2006-2015 年江西省面板数据分析
*1

郭朝晖 王建平

（南昌大学经济管理学院，江西 南昌 330031）

【摘 要】：公共交通建设投资的经济效应可能随着经济社会环境的变化而改变，文章选取 2006-2015 年江西省

11 个地级市面板数据，对空间模型 SDM、SAR 和 SEM 进行模型选择，分析了公共交通建设投资对区域经济发展的影

响。实证结果表明：江西省地区间人均生产总值存在空间负相关性，人均公共交通资本存量在 2010 年以前呈现空

间正相关，而 2010 年后呈现空间负相关；江西省地区公共交通建设投资对区域经济发展存在显著的正影响，但在

2006-2009 年有正空间外部性，在 2010-2015 年有负空间外部性；不同交通行业投资对当地经济发展均有正影响，

其中公路投资的影响程度最大，并且不同时期不同交通行业投资的外部经济效应有较大差异。
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公共交通基础设施投资被视为拉动经济发展的三驾马车之一“投资”的主要行业部门，其对经济增长的正向促进作用毋庸

置疑。如在 2008 年、2009 年的全球性金融危机中，中国政府采取了“四万亿”的投资政策，其中很大一部分是公共交通基础

服务设施建设，这有效地阻止了当时经济地快速下滑，也为经济复苏奠定了基础。然而，近几年一些学者指出在现阶段促转型

调结构时期，中国继续走大投资大建设的道路会阻碍经济结构转型。尽管这种观点从公共交通基础设施建设的经济效应来看是

片面的。但是，经过 2008 年金融危机后期“四万亿”投资后，现阶段中国基础设施投资是否趋近于饱和，是否还有必要继续依

靠大量基础设施投资来推动经济发展？本文将运用江西省面板数据进行分析，江西省是我国南方的交通枢纽，铁路、公路、水

路交通都非常发达，适合讨论地区交通设施投资对本地区和相邻地区的经济效应。

一、理论和文献回顾

早前学者主要从直接效应和间接效应两个角度进行解释公共交通建设投资的经济正效应。随着新经济地理学的发展，国外

学者开始讨论公共基础设施投资是否存在空间效应，如果存在，是正效应还是负效应。一些学者认为有正空间效应，对此解释

是公共基础设施能够实现发达地区与落后地区的资源优势互补，能够降低区域间的运输成本和生产成本；另外一些学者认为有

负空间效应，对此解释是本地区公共基础设施投资加大，会吸引周围地区的劳动力和资本向本地区流动，周围地区因资源减少

而经济发展受阻。Boarnet（1998）认为这一现象更容易出现在本地区发达而周围地区落后即经济悬殊的地区之间。国内学者张

学良（2012）同样指出空间溢出效应的正负性取决于生产要素的流动方向，当生产要素从落后地区向发达地区聚集时，公共基
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础设施投资对落后地区经济有负的空间溢出效应，相反，当生产要素表现为向落后地区空间扩散时，空间溢出效应为正。

随着空间计量模型的发展，国内学者也开始探索公共交通建设投资对经济的空间溢出效应。张学良（2012）实证分析得到

中国交通基础设施对区域经济增长的产出弹性为正，空间溢出效应非常显著，但空间溢出效应发现可能为正也可能为负。金江

（2012）分析了珠三角交通基础投资于经济增长的关系，得到交通基础设施投资具有显著的正外部性，珠三角地区的交通基础

设施投资平均每增加 1%，产出弹性将增加 19.6%，其中 10%来自空间溢出。刘生龙和郑世林（2013）利用省级面板数据进行了研

究，得到公路基础设施对本地区经济的正效应要强于铁路，但跨地区的经济正效应铁路更强。叶昌友和王遐见（2013）检验了

交通业中铁路和公路发展与区域经济增长的关系，结果表明铁路建设和公路建设对经济增长均有带动作用。胡艳和朱文霞（2015）

分析得到中国交通基础设施存在明显的空间溢出效应，通过经济联系发生的空间溢出效应大于简单相邻关系产生的空间溢出效

应。

也有一些学者分析了公共基础设施投资对经济其他结构方面的影响。张光南等（2013）发现对于制造业来说，相邻地区基

础设施成本大于本地基础设施成本。邓明（2014）实证得到城市间的交通基础设施和劳动力就业密度存在显著的正空间自相关

性，相邻地区的交通基础设施对本地区第二、三产业就业密度有显著的抑制作用，但总体的城市交通基础设施对第二、三产业

就业密度的影响为正。李涵、唐丽淼（2015）利用微观数据分析得出我国省级公路设施对企业库存具有显著的空间溢出效应。

杨晨等（2015）运用变量 GMM 方法对交通基础设施和城市化间的关系进行检验，发现交通基础设施对城市化进程产生了显著的

正向影响效应。

相对于以往文献，本文主要有两方面创新：一是现有的实证分析基本上是从全国数据出发，而很少从更小的区域讨论，本

文从江西省的地区数据出发，探讨地区间的交通基础设施投资的跨区域经济溢出效应；二是现有文献几乎没有考虑交通基础设

施投资对经济影响的时变性，西方学者近来表示交通投资对区域经济发展的影响会随着社会经济环境的变化而改变，为此本文

对这一可能性进行检验。

二、研究模型、方法和数据来源

（一）模型的建立

考虑到公共交通建设投资很可能存在区域空间相关性，为此本文建立空间面板模型分析公共交通基础建设投资对江西省区

域经济发展的影响，同时估计普通面板数据模型进行对比。

首先从柯布道格拉斯生产函数出发建立普通面板数据回归方程：

对于式（1），如果假定规模报酬不变(β1 + β2 = 1) ，则可以转化为：

在式（2）中，Yit 是第 i 个地区 t 年度的生产总值，Lit 是地区人口数量（本文考虑到公共投资由全棉共享，因此用总人

口数代替劳动力），Kit 是地区资本存量，在本文中为公共交通基础建设投资存量。Y/L 表示人均生产总值，K/L 表示人均公共

交通基础建设资本存量。在式（2）中加入控制变量来考察其他因素对地区人均生产总值的影响，方程如下：
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lnPYit 是地区人均生产总值对数值，lnPKit 地区人均交通行业资本存量对数值，三个控制变量分别是城镇化率(urbit) 、对

外开放度(openit) 和产业结构升级(uisit) 。

如果变量存在空间相关性，那么使用普通面板模型会使得结果出现偏差，此时就需要采用空间计量经济模型来解决相关性

问题，其原理是把地理位置下的空间交互作用考虑到方程中，通过空间权重矩阵把地理位置和经济变量联系起来，以此判断变

量在时间相关和空间相关下的相互作用。一般选用 Moran I 指数判断全局相关性，用 Moran 散点图判断局部相关性。Moran I 指

数计算公式为：

其中，n 为地区数量，yi 为第 i 个地区的观测值， 为研究变量的平均值，S2
为方差，Wij 为空间权重矩阵。空间权重矩

阵的选取有多种方法，如选取地理相邻法，经济距离法等。考虑到公共基础设施地理越近受益越明显，因此本文采用地理相邻

法作为空间权重矩阵。局部 Moran 散点图是通过两个地区是否落在四象限中的同位置来判断是否存在局部相关性。

目前空间计量模型方程主要有三类：一是空间滞后模型（SLM），该模型考虑了因变量的自身空间溢出效应，二是空间误差

模型（SEM），该模型考虑了残差的空间溢出效应，三是空间杜宾模型（SDM），该模型在 SLM 模型基础上，考虑了部分自变量

的空间溢出效应。三个模型的表达式分别是：
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在式（4）中，Wij lnYit 是空间滞后地区生产总值，ρ 是空间滞后自回归系数，该变量用以衡量空间上相邻地区产值发展

的外部溢出效应。在式（5）中，Wij εit是空间滞后误差项，λ 是空间误差自回归系数，测度地区产值的空间相关性，即相邻

地区的产值对本地区产值的影响方向和影响程度。在式（6）中，W lnPKit 是空间人均交通资本存量。

对于以上三个模型需要进行模型选择。一般通过 Moran's I 检验、拉格朗日乘数统计量 LM-lag、LM-err 及其稳健的 R-LMlag、

R-LMerr）统计量来实现。Anse⁃ lin & Florax（1995）提出了如下判别准则：如果 LM-lag 统计量较 LM-err 更加显著，且 R-LMlag

显著而 RLMerr 不显著，可以判定 SLM 模型更加适合；相反，如果 LMerr 比 LMlag 在统计上更加显著，且 R-LMerr 显著而 R-LMlag

不显著，则可以断定 SEM 模型更为合适。在进行 SAR 和 SEM 模型选择后，进一步通过 Wald 和 LR 统计量检验判断空间杜宾模型，

如果统计量显著，则选择空间杜宾模型，反之拒绝空间杜宾模型。

（二）变量的建立

1.因变量 lnPY

选取江西省各地区实际人均生产总值对数表示，实际人均生产总值由人均生产总值根据基期数值计算得到。

2.自变量 lnPK

江西省统计年鉴中，将交通行业固定资产投资分为铁路运输、道路（公路）运输、城市公共交通、水上运输、航空运输、

管道运输、装卸搬运和其他运输服务业、仓储业和邮政业。考虑到道路运输、铁路运输、水上运输占到整个行业投资的大部分

（2015 年固定资产投资额占 75%），因此，本文在分析整体行业之外，分铁路、道路、水上运输这三个子行业进行讨论。各交

通运输行业的资本存量由永续盘存法计算：

其中, δ 为折旧率，It 表示当期实际投资水平，Kt - 1 表示上一期的实际资本存量。考虑到交通运输行业折旧率相比于普

通行业略高，折旧率取 10%。

（1）城镇化率 urb 。城镇化率有经济城镇化、人口城镇化和城区面积城镇化，大多数学者采用人口城镇化率进行实证分析，

本文也采用该衡量方法，城镇化率等于城镇常住人口与总人口之比。

（2）市场开放度 open 。地区开放度越高，外部企业越可能进入该地区投资，促进地区经济增长。本文采用对外贸易总额

与地区生产总值之比衡量。

（3）产业结构升级 uis 。目前大多数学者用第三产业比重或来第三产业与第二产业产值之比来衡量产业结构升级，但这种

度量方法只反映了量的增加，没有考虑到生产效率。本文用三次产业的增加值比重与各产业的劳动生产率（增加值除以就业人

数）乘积之和来反映产业结构水平。

（三）样本选取和数据来源

本文选取江西省 11 个地级市作为研究对象，时期跨度为 2006-2015 年，除 2006-2009 年缺失的各地城镇化率数据用 2010

年的城镇人口增长幅度递减倒推得到外，其余变量数据均来源于 2007-2016 年《江西统计年鉴》。
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三、公共基础设施对经济发展的空间效应

（一）空间相关性判断

表 1 列出了 lnPY 和 lnPK 两个变量的 Moran I 指数及其显著性概率，2006-2015 年人均地区生产总值的 Moran I 指数值

为负，其中 2012-2014 年在 10%概率水平下拒绝了原假设，总体上可以认为在样本期间江西省地区间实际人均 GDP 存在空间地

理上的负相关性，说明区域人均 GDP 存在离散分布特征。对于人均交通基础建设资本存量，则显示 2006-2009 年 Moran I 指数

值为正，但只有 2008 年时在 10%概率水平下显著，而在 2010-2015 年 Moran I 指数值为负，并且在 2013-2014 年在 10%概率水

平下显著，这说明了江西省地区间的人均交通资本存量由空间正相关的集聚特点逐渐转向空间负相关的离散特点。

图 1 和图 2 显示了 2007 年和 2015 年人均地区生产总值和人均公共交通资本存量的 Moran 散点图，可以看到，对于人均地

区生产总值，2007 年和 2015 年 11个地区在四个象限的分布没有变化，有 5个地区（九江、吉安、宜春、抚州、上饶）位于第

二象限（“低-高”区域），1个地区（赣州）位于第三象限（“低-低”区域），5个地区（南昌、景德镇、萍乡、新余、鹰潭）

位于第四象限（“高-低”区域）。可以看出，大多数地区处于第二、四象限，表明江西省地区人均生产总值存在局部空间负相

关性，经济发达地区与欠发达地区相邻。对于人均公共交通资本存量，从图 2可以看到在 2007 年和 2015 年有明显的差异，2007

年时分别有 1 个地区和 5 个地区位于第一象限和第三现象，分别有 4个地区和 1个地区位于第二象限和第四象限，总体的 Moran

I 值为正，说明总体上更倾向于人均交通资本存量高的地区和高的地区相邻。而在 2015 年，共有 2 个地区（南昌、抚州）和 1

个地区（景德镇）分别位于第一、三象限，共有 5个地区（九江、鹰潭、吉安、宜春、上饶）和 3个地区（萍乡、新余、赣州）

位于第二、四象限，总体的 Moran I 值为负，说明人均交通资本存量的地区分布发生了改变，人均交通资本存量高的地区和低

的地区相邻。
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（二）模型估计结果

以上表明江西省区域经济存在空间负相关性，因此考虑采用空间面板模型来估计交通基础建设投资的空间溢出效应。表 2

列出了全样本下的普通面板、SDM、SAR 和 SEM 模型的估计结果。通过 F test 和 Hausman test 判断得到四列模型分别选择了固

定效应、固定效应、随机效应和固定效应结果。根据 LM 统计量值及对应的概率水平可以看到，在列（2）下，LM⁃ lag 统计量

和稳健 LMlag 统计量对应的概率水平为 0.000，而 LMerr 统计量和稳健 LMerr 统计量不显著，说明空间滞后模型更加合适。进

一步通过 Wald 和 LR 统计量检测，发现 Wald-spatial-lag 和 LR-spatial-lag 统计量对应的概率均大于 10%，因此不能选择杜宾

模型，最终确定为空间滞后模型。从空间自回归模型结果看到，R2=0.922，拟合效果较好。自变量公共交通基础建设投资存量

的系数为 0.043>0，在 5%概率水平下统计显著，说明江西省地区交通基础建设投资对地区经济发展有显著正效应。再看控制变

量，可见城镇化率、对外贸易开放度、产业结构升级三个变量系数均在 1%概率水平下统计显著大于 0，说明城镇化推进、对外

贸易程度加深和产业结构升级均能促进地区经济发展。W × lnPY 变量系数为 0.376，说明相邻地区经济增长会促进本地区经济

增长。

考虑到表 1 中人均公共交通行业资本存量的 Moran I 指数先正后负，因此空间溢出效应可能在不同期间存在差异，下面将

整个期间分 2006-2009 年和 2010-2015 年进行检验（划分依据是表 1 的 Mo⁃ ran I 指数正负性），结果见表 2 后两列。类似于

整体样本下的检验，对于 2010 年前样本最终模型选择随机效应面板杜宾模型，对于 2010 年后样本，模型最终选择了固定效应

面板杜宾模型。具体看变量系数，在第一个样本期，交通基础建设投资变量系数为 0.016，统计不显著，而在第二个样本期，该
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变量系数为 0.082，在 10%概率下统计显著，说明公共交通投资对经济发展的正影响在第二个时期更为显著。三个控制变量系数

均为正，但只有城镇化率和产业结构升级统计显著。观察空间变量系数，第一个时期，ρ 值为 0.243，δ 值为 0.044，前者统

计不显著，后者在 10%概率下显著，第二个时期ρ 值为 0.118，δ 值为-0.285，前者统计不显著，后者统计显著，这个结果说

明 2010 年前江西省地区交通建设投资对区域经济存在正外部性，即本地区的交通投资会对相邻地区经济产生正影响，而 2010

年后，外部效应变为负向，即本地区的交通投资会对相邻地区经济产生负影响。
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为进一步观察不同交通行业投资的经济效应，下面分铁路、公路和水上运输分别估计，结果见表 3 所列。
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通过各个统计量检验，在第一个样本期，三个行业分别选择了 SAR、SDM、SAR 模型，三个行业估计结果中人均交通资本存

量变量系数均为正，但只有铁路运输系数统计显著，说明铁路投资对区域经济影响最为明显。对于空间系数，铁路运输和水上

运输行业ρ 值分别为 0.378 和 0.349，并且高度统计显著，说明人均生产总值在空间上具有正向溢出效应。道路运输行业δ 值

为 0.046，在 10%概率水平下统计显著，说明 2010 年前公路运输投资对区域经济存在正外部性，即本地区的公路投资会对相邻

地区经济产生正影响，这个结果与表 2 中 2006-2009 年样本结果一致。在第二个样本期，三个行业分别选择了 SEM、SDM、SDM

模型，三个行业估计结果中人均交通资本存量变量系数均为正，并且在铁路运输和公路运输中系数统计显著，说明在这一时期，

公路运输和铁路运输投资对区域经济影响最为明显。对于空间系数，铁路运输行业中λ 值为 0.345，高度统计显著，说明方程

残差存在空间正相关性。公路运输和水上运输的δ 值分别是-0.124 和-0.125，分别在 10%和 1%概率下统计显著，说明 2010 年

后公路运输、水上运输投资对区域经济存在负外部性，即本地区的公路、水上投资建设会对相邻地区经济产生负影响，这个结

果与表 2 中 2010-2015 年结果一致。

综合实证分析结果，可见在过去十年期间，江西省公共交通基础建设投资对区域经济发展产生显著的正向影响，但是在空

间溢出效应上，有明显的时期差异，在 2006-2009 年，本地区的交通建设投资对地理上相邻的地区经济有显著的正向溢出效应，

但 2009 年后，转为负外部效应，即“虹吸”效应，本地区的交通建设投资会弱化相邻地区的经济发展。从江西省的区域分布来

看，确实在近几年发展过程中存在这一特点，南昌、新余、鹰潭三地的人均地区生产总值要显著高于各自的相邻地区，并且呈

现逐渐扩大的趋势，与此同时，南昌、赣州两个地区交通投资规模最大的区域，前者相邻地区人均生产总值很低，增长速度也

低于南昌，后者相邻的吉安、抚州两地经济增长速度也很缓慢。可见江西省“十二五”规划期间，尽管全省铁路、公路、水上

运输投资建设大幅度增长，但并没有形成显著的空间经济溢出效应，反而投资越大的地区，由于吸引了更多的产业、资源、人

口集聚，反而加速了与其他地区的经济发展差距。

四、结论和政策建议
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本文选取江西省地级市作为研究对象，分析了江西省 11 个地级市地区公共交通基础建设投资对区域经济发展的影响，考虑

了可能存在的空间溢出效应，在实证估计过程中进行了模型选择，分析得到：①江西省地区间人均生产总值存在空间负相关性，

人均公共交通资本存量在 2010 年以前呈现空间正相关，而 2010 年后呈现空间负相关，即人均交通资本存量高的地区与人均交

通资本存量低的地区相邻；②江西省地区公共交通建设投资对区域经济发展存在显著的正影响，并且这一影响存在空间外部效

应，但在前一阶段（2006-2009 年）有正外部性，即本地区的投资能促进相邻地区的经济发展，而在后一阶段（2010-2015 年）

有负外部性，即本地区的投资反而会弱化相邻地区的经济；③不同交通行业投资对当地经济发展均有正影响，其中公路投资的

影响程度最大，在 2006-2009 年期间，公路行业投资存在正向空间溢出效应，而在 2010-2015 年期间，公路和水上运输投资存

在负向空间效应。

在经济转型期，依靠过去大规模投资来拉动经济的增长方式已不再适应整体中国未来的经济发展，但服务于民生的行业发

展仍然具有广大的经济效应和社会效应。从分析结论来看，江西省公共交通行业投资即促进了经济发展，同时也存在一些弊端。

后期政府部门在交通行业投资上，要把握两点：一是要避免过度的交通投资向一两个地区集中，形成严重的集聚特点，拉大区

域间的经济发展水平。可以结合不同地区的地理环境，资源优势来选择交通发展项目，能使本地球的交通投资不仅能带动本地

区的就业和经济增长，同时产生正向外部效应，服务于全省；二是江西拥有丰富的水资源，同时地理区位较好，位于南方中部，

可以加大发展水上交通、铁路（特别是高铁）、装卸搬运、仓储业这几个有巨大发展潜力的行业，尽可能弥补目前还未有铁路

和水上交通的区域，最终促进公共交通建设在地区间、行业间平衡发展。
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