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交通基础设施、对外贸易与全要素生产率 
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（石河子大学 经济与管理学院，新疆 石河子 832000） 

【摘 要】：提高全要素生产率对于中国经济实现高质量发展具有重要意义。文章基于 2000—2018 年中国省际

面板数据测算中国省际全要素生产率，分析交通基础设施通过对外贸易影响全要素生产率的中介效应。结论如下：

在全国层面，交通基础设施显著促进全要素生产率水平提升，且交通基础设施通过对外贸易提高全要素生产率的中

介效应显著，交通基础设施通过促进进口和出口贸易增长间接影响全要素生产率；在区域层面，交通基础设施影响

全要素生产率存在区域异质性，表现为东部地区交通基础设施通过对外贸易提高全要素生产率的中介效应显著，但

中西部地区不存在交通基础设施通过对外贸易促进全要素生产率的中介效应；同时，东部地区交通基础设施对全要

素生产率的促进作用不显著，但中西部地区交通基础设施显著促进全要素生产率。因此，根据区域间交通基础设施

和对外贸易发展水平的不同，制定合理的政策，才能推动区域全要素生产率水平的提升。 
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一、引言 

党的十九大报告明确提出“我国经济已由高速增长阶段转向高质量发展阶段”，必须“提高全要素生产率”，故而全面提

高全要素生产率促进我国经济高质量发展成为理论界的共识。已有研究表明，在经济发展初级阶段我国经济增长源泉主要依赖

于要素投入增长，但后期则主要依赖提高全要素生产率增长[1]。作为残差的全要素生产率是指各要素投入之外的技术进步对经济

增长贡献的因素，特别是与技术进步有关的要素对经济增长的贡献[2]。因此提高技术进步对经济增长的贡献成为我国经济高质量

发展的关键所在，而技术进步不仅来源于企业的技术创新，同时也离不开公共基础设施对全要素生产率提高的“资本效应”和

“溢出效应”
[3]
。 

交通基础设施作为最为重要的公共基础设施之一，既有利于企业开展科技研发又有利于技术引进，对经济增长具有显著的

“技术溢出”外部性，从而有效促进全要素生产率的提高，但促进的途径存在显著差异性[4]。部分学者认为交通基础设施推动人

力资本提高，进而推动全要素生产率，如张浩然（2012）认为城市的人力资本、医疗条件以及交通和通信基础设施通过需求拉

动和要素积累，对全要素生产率具有显著的促进作用[5]。张先锋（2016）研究了交通基础设施在区域间的人力资本和要素资源的

纽带作用，通过缩短区域间地理距离扩大市场规模，间接促进资源配置效率提高和生产力提升，从而影响全要素生产率[6]。喻春

娇（2013）认为交通基础设施建设显著促进对外贸易发展[7]，而对外贸易则通过技术外溢效应提高全要素生产率[8]。已有文献虽

然对基础设施与全要素生产率、对外贸易全要素生产率之间的关系进行丰富的研究，但鲜有文献研究交通基础设施如何通过对

外贸易影响全要素生产率的提高。 
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基于此，本文利用 2000—2018年中国省际面板数据，阐释了交通基础设施通过对外贸易影响全要素生产率的理论机制并提

出研究假设，实证检验了对外贸易在交通基础设施与全要素生产率关系中的中介效应，并提出相关的政策启示，为打造交通强

国、促进对外贸易发展、构建国内国际双循环格局、实现中国经济高质量发展提供一定的政策依据和经验参考。 

二、文献综述 

近年来，国内外日益关注经济增长的质量及长期驱动问题，全要素生产率则逐渐被经济学家解释为经济增长的内生动力。

关于全要素生产率的测算、影响因素的研究日益完善，对外贸易的生产率效应和基础设施的生产率效应是影响全要素生产率的

两个重要因素。根据现有研究，对外贸易的全要素生产率效应研究较多，基础设施的全要素生产率效应研究则相对较少。 

(1）关于交通基础设施与全要素生产率的研究。交通基础设施是提高全要素生产率的途径之一[9]，以随机前沿模型为代表的

参数方法测算出的全要素生产率与交通基础设施存在正相关关系；以非参数方法测算的全要素生产率与交通基础设施存在显著

正相关关系[10]。在研究交通基础设施对全要素生产率影响路径方面，张先锋等认为，交通基础设施对全要素生产率的影响路径

主要包括交通基础设施改善区域间的资源配置，扩大了区域间的市场规模以及促进区域间相同产业的集聚[6]。从空间溢出角度研

究，梁喜和李思瑶认为，交通基础设施促进区域间要素的流动对全要素生产率具有空间溢出效应
[11]

。也有学者认为交通基础设

施对全要素生产率未必产生促进作用，谢剑从地级市的层面依据空间计量实证分析方法发现，交通基础设施与全要素生产率显

著相关，但在区域之间存在差异[12]。王睿哲等基于交通基础设施的调节效应研究表明，交通基础设施对不同地区全要素生产率

效应并不相同[13]。徐海成等认为，当交通基础设施低于固定资本存量门槛值时，对绿色全要素生产率产生促进作用，高于门槛

值则起到抑制作用[14]。 

(2）关于交通基础设施与对外贸易的研究。交通基础设施是影响贸易成本的重要因素。Limao和 Anthony通过将运输成本数

据与贸易数据结合，发现贸易弹性与运输成本密切相关[15]。随后 Shepherd等也从不同的角度进行分析，认为基础设施质量是对

外贸易的关键决定因素，通过改善三个国家即阿尔巴尼亚、匈牙利和罗马尼亚的道路，可使区域内贸易总量增加 30%，进一步证

实了基础设施质量的重要性[16]。交通基础设施可以降低贸易成本，如港口基础设施运输能力的增强可以减少东亚到美国的运输

成本，有助于促进贸易的发展[17]。张艳艳和于津平基于目的国交通基础设施建设情况视角，探讨其对中国对外贸易产生的重要

影响[18]。交通基础设施提高了贸易的效率，如交通基础设施对沿线地区贸易效率具有促进效应[19]。 

(3）关于对外贸易与全要素生产率的研究。从技术外溢的角度，包群等分析出口影响全要素生产率的来源在于出口部门生

产效应的提高以及对非出口部门技术的外溢[8]。技术的溢出对于提升全要素生产率有重要作用，从创新的角度，Finicelli等认

为全要素生产率的增加通常与技术创新和研发投资积累知识有关，组织创新还可以通过降低交易成本来提高生产率
[20]
。Ghali等

采用突尼斯和埃及的数据研究表明，贸易创新降低了交易成本并导致 TFP 增加，贸易创新和劳动力资格比研发投资更重要[21]。

李佳和汤毅研究发现，贸易开放和 FDI都是通过影响技术进步而对省际全要素生产率产生了促进作用[22]。 

以往研究中，认为交通基础设施、对外贸易对全要素生产率影响为正相关关系，交通基础设施和对外贸易从不同的途径对

全要素生产率起到影响，如市场、技术、资源配置和创新等。交通基础设施一方面通过对本国生产效率提升进而影响全要素生

产率，这部分是直接效应；另一方面可以通过影响对外贸易继而影响本国全要素生产率，这部分是间接效应。本文主要研究交

通基础设施通过对外贸易对全要素生产率影响的间接效应，研究框架如下：(1)梳理国内外关于交通基础设施、对外贸易和全要

素生产率的文献并提出研究假设；(2)通过 SFA 模型测算各省份的全要素生产率；(3)采用实证分析三者之间的关系、验证理论

机制。 

三、理论机制与研究假设 

Aschauer 和 David(1989）最先开始研究基础设施建设投资与生产率的关系
[9]
。交通基础设施对全要素生产率的影响途径如
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下：(1)资源的配置效应。资源的不合理配置是影响企业生产效率的关键因素[23]，交通基础设施的改善能够降低运输的成本和时

间，运输成本的降低和时间的减少能够使企业选择更合适的生产要素进行生产和销售，继而提高生产效率。(2)竞争效应。企业

市场规模扩大的同时也产生更多的竞争对手，因此，企业为获得更多的市场份额必须提高生产效率和降低生产成本，对于提高

全要素生产率有重要作用。(3)分工与集聚效应。Dai 等研究集聚经济与经济增长的关系，集聚在一定区间内可以促进全要素生

产率提高[24]。企业的集聚在一定程度上是由于交通基础设施的改善促进的，企业集聚进一步推动企业全要素生产率的提升。 

对外贸易影响全要素生产率的途径如下：(1)技术溢出效应。知识与管理经验的引入可以提高贸易国的全要素生产率水平[25]。

知识的引进能够显著提高生产效率，先进的技术和管理经验同样能够提高生产效率。(2)竞争效应。从出口层面看，出口企业面

临跨国企业的竞争，为促使企业出口产品增强国际竞争力，企业需加强研发或提高生产效率以及降低成本；从进口层面看，进

口的增加使国内企业面临国外产品的竞争，为保证本国市场的供给必须提高企业的竞争能力。因而，竞争也是提高企业生产效

率的方式之一。(3)规模效应。企业出口规模扩大会促进企业生产规模的增长，规模经济带来的优势会降低企业的生产成本，提

高企业的生产效率。基于以上分析，提出假设 1。 

假设 1：交通基础设施与对外贸易均能提升全要素生产率。 

交通基础设施通过对外贸易影响全要素生产率主要分两种情况：一是交通基础设施对对外贸易有显著促进作用。根据研究，

交通基础设施与对外贸易存在长期相关关系，对贸易具有积极作用[26]。交通基础设施的改善意味着企业贸易运输成本的降低和

运输时间的减少，更有助于企业对外贸易的增加，对外贸易的增长进一步提高了本地区全要素生产率。二是交通基础设施的完

善有助于国内贸易的增长，不利于对外贸易发展[27]。交通基础设施的完善会使企业考虑转向本国贸易，进而降低对外贸易；同

时，本国生产产品的日益丰富、交通基础设施水平的提高以及区域内贸易的水平增加，也会进一步降低对国外产品的需求。因

此，交通基础设施也可能引致企业选择国内贸易替代对外贸易。总体来说，交通基础设施对贸易的影响是正向的，交通基础设

施与对外贸易的关系可能存在两种情况，分别为促进与抑制，这两种情况均可能发生。根据以往研究的结论，大多数认为交通

基础设施促进对外贸易的发展，提高全要素生产率。基于以上分析，提出假设 2。 

假设 2：交通基础设施能够通过对外贸易影响全要素生产率。 

由于特定因素在某些区域之间的表现并不明显，因此，如果只是促进区域总体回归，缺乏区域之间异质性的考虑，很容易

造成结论偏误。我国地域广阔，经济发展程度不一，各区域生产要素和经济社会环境存在差异[28]。从不同的区域来看，我国东

部地区的经济发展水平较高，交通基础设施比较完善，而且其对外贸易发展的历史悠久，对外贸易发展水平较高，其全要素生

产率水平也相对较高。我国中西部地区对外贸易开放时间相对较晚，并受到自然环境和基础条件的影响，经济发展水平相对较

低，产业结构不平衡，尽管交通基础设施、对外贸易和经济发展取得很大进步，但与东部地区相比依然存在较大差距。经济发

展的差距对交通基础设施、对外贸易和全要素生产率均产生较大的影响，比如，经济发达地区交通基础设施建设完善，对外贸

易水平和全要素生产率水平均较高，经济落后地区交通基础设施建设覆盖较少，对外贸易和全要素生产率水平可能较低，无法

较为明显地分辨出全要素生产率是由经济发展因素还是由交通基础设施因素造成的影响，需要对经济发展水平进行控制。同时，

这些差距会掩盖区域内不同地区交通基础设施、对外贸易对全要素生产率影响的差异。基于以上分析，提出假设 3。 

假设 3：交通基础设施通过对外贸易影响全要素生产率受到地区经济发展水平的影响。 

四、实证检验与分析 

（一）模型选择与变量选取 

本文对相关解释变量取自然对数，设定的回归方程如下： 
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其中：i、t 分别代表省份和年份；TFP 为全要素生产率；Traffic 代表交通基础设施；Trade 代表对外贸易；R&D 代表研发

投入规模，用研发资金投入占 GDP 比重表示；ED 代表各省的人口密度，用各省人口占各省面积表示；FDI 用实际利用外资所占

GDP比重表示；λ,ε,υ表示随机扰动项。 

1.被解释变量 

TFP 表示全要素生产率，本文采用超越对数生产函数，将随机前沿分解为前沿技术进步（TP）、技术效率（TE）与规模效率

（SE）三部分，测算分省份全要素生产率[29]。在全要素生产率测算指标选取上，产出指标以各省份的 GDP 表示；劳动投入指标

采用各省就业人数率以相应的教育权重表示，由于劳动者质量存在较大差异，本文将学历划分为初等教育、中等教育（包括中

专中职）、高等教育三个等级，并按受教育年限分别赋予权重 1.0、1.4、2.0[30]；资本投入采用永续盘存法测算的资本存量，永

续盘存法的公式为 Kt=(1-δ)Kt-1+It/Pt，其中，K代表资本存量，t表示不同时期；I表示固定资产投资总额，以固定资本形成额

代替，P 表示固定资产投资价格指数，采用（张军，2004）测算的 2000 年不变价的资本存量作为基期资本存量[31]，折旧率采用

9.6%。由于部分省份数据存在缺失值，采用插值法进行处理：t=(t+1)
2
/(t+2)。数据来源于《中国统计年鉴》（2001—2019年）、

《中国人口和就业统计年鉴》（2007—2019年）和《中国劳动统计年鉴》（2001—2006年）以及各地方统计年鉴。 

2.解释变量 

Traffic代表交通基础设施，根据刘秉镰（2010）的做法，本文采用公路、铁路、内河航运里程之和占各省人口的比重表示
[32]。采用构建比重的方法衡量各省交通基础设施是否能够满足生产生活的需要。在理论机制方面，交通基础设施建设投资直接

促进经济总量的增长，带动生产率的提升。同时，交通基础设施的完善能够发挥辐射周边地区的作用，促进企业的生产、运输

和交易效率提高，降低企业的运输成本，改变企业的贸易方向，继而通过对外贸易影响全要素生产率。 

Trade代表对外贸易，采用对外贸易进口总额、出口总额和进出口总额表示。对外贸易通过三种途径对企业的生产效率产生

影响：技术溢出效应是指通过商品和技术的引进或者管理经验的学习提高企业的生产效率；竞争效应是指市场的扩大使企业面

临更多的竞争对手，激发企业的生产效率；规模效应是指企业面临广阔的市场扩大生产规模以产生规模经济，降低企业成本。 

3.控制变量 

R&D代表自主研发规模，采用研发的资金投入占 GDP比重表示。R&D投入和人力资本是未来实现创新和生产提高的物质基础
[33]
，自主研发在经济发展的高级阶段对全要素生产率的作用明显。 

FDI代表实际利用外资，采用实际利用外资占国内生产总值的比重表示。FDI能为东道国带来先进技术和管理经验，提高东

道国的生产效率，也是促进全要素生产率的重要因素。 

ED 代表人口密度，采用人口与行政区域面积的比值表示，表示人口集聚所产生的人力资本外部性能提高本地的全要素生产
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率。 

（二）数据说明 

全要素生产率数据来自前文测算，交通基础设施中公路历程、铁路历程和内河航运历程均来自国家统计局网站，对外贸易

中进口额、出口额和进出口总额、实际利用外资额以及 GDP 数据来源于《中国统计年鉴》（2001—2019 年），R&D 来源于《中国

科技统计年鉴》（2001—2019 年），各省人口数据来源于各省统计年鉴，各省行政区划面积数据来源于民政部网站，某些地区年

份存在数据缺失值均采用插补法进行处理。数据的描述性统计分析见表 1所列。 

表 1变量的描述性统计分析 

变量 观测值 均值 最小值 最大值 标准差 

GDP 570 14297.33 263.59 97277.77 15471.14 

K 570 35958.82 739.00 226292.20 39444.04 

L 570 2549.18 275.50 6767.00 1689.34 

TFP 540 0.87 0.44 1.39 0.19 

Traffic 540 31.93 5.01 145.44 21.46 

Trade 540 0.80 0.03 2.53 0.53 

Export 540 7444.35 19.41 106062.16 15264.06 

Import 540 4045.80 13.43 61699.71 8889.76 

FDI 540 3398.55 5.97 45483.86 6585.36 

R&D 540 0.03 0.00 0.15 0.02 

ED 540 41.32 0.14 828.27 92.52 

 

（三）实证结果 

本文采用固定效应模型和随机效应模型对回归方程进行回归，为保证回归结果的稳健性，对核心解释变量寻找替换变量进

行回归。在回归方程设定上，借鉴中介效应模型，设定三个回归方程：一是将交通基础设施对全要素生产率进行回归；二是将

交通基础设施对对外贸易进行回归；三是将交通基础设施和对外贸易对全要素生产率进行回归。在样本选择上，先进行全样本

回归，后分区域进行子样本进行回归。 

(1）相关性分析。本文首先计算各变量的相关系数，结果见表 2所列。由相关系数可以看出各变量间的简单相关关系。 

表 2各变量相关系数 

变量 TFP Traffic Trade FDI R&W ED 

TFP 1.00 -0.32 0.63 0.65 0.60 0.68 

Traffic -0.32 1.00 -0.36 -0.24 -0.21 -0.27 

Trade 0.63 -0.36 1.00 0.50 0.45 0.55 

FDI 0.65 -0.24 0.50 1.00 0.99 0.98 

R&D 0.60 -0.21 0.45 0.99 1.00 0.94 

ED 0.68 -0.27 0.55 0.98 0.94 1.00 
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(2）回归分析。按照中介效应模型回归方法，先将交通基础设施对全要素生产率进行回归；再将交通基础设施对对外贸易

进行回归；最后将交通基础设施和对外贸易共同对全要素生产率进行回归。见表 3所列。 

表 3基准回归结果 

变量 
TFP ln(trade) TFP TFP ln(trade) TFP 

固定效应 随机效应 

ln(Trade)   
0.023*** 

(0.008) 
  

0.044*** 

(0.007) 

ln(Traffic) 
0.101*** 

(0.013) 

0.790*** 

(0.068) 

0.083*** 

(0.014) 

0.102*** 

(0.012) 

0.772*** 

(0.064) 

0.058*** 

(0.013) 

ln(R&D) 
0.034*** 

(0.007) 

0.599*** 

(0.037) 

0.021** 

(0.008) 

0.029*** 

(0.006) 

0.618*** 

(0.032) 
0.008(0.007) 

ln(ED) 
-0.035 

(0.058) 

1.115*** 

(0.313) 

-0.060 

(0.058) 

0.089*** 

(0.019) 

0.771*** 

(0.148) 

0.058*** 

(0.015) 

ln(FDI) 
0.016*** 

(0.005) 

0.236*** 

(0.026) 

0.011** 

(0.005) 

0.019*** 

(0.005) 

0.231*** 

(0.026) 

0.011** 

(0.005) 

Constant    
0.462*** 

(0.047) 

3.717*** 

(0.309) 

0.328*** 

(0.050) 

Observations 540 540 540 540 540 540 

R
2
 0.516 0.857 0.523 0.506 0.850 0.533 

Adjusted R2 0.485 0.848 0.491 0.502 0.849 0.528 

F Statistic 
134.927*** 

(df=4；506) 

757.914*** 

(df=4；506) 

110.896*** 

(df=5；505) 
547.176*** 3043.559*** 608.695*** 

 

注：括号内为标准误；*p<0.1,**p<0.05,***p<0.01。下同。 

表 3 基准回归结果分为固定效应和随机效应两部分。在第一步回归中，交通基础设施对全要素生产率产生正向显著影响，

说明交通基础设施对全要素生产率的总效应为 0.101和 0.102；在第二步回归中，交通基础设施对对外贸易的影响显著为正；在

第三步回归中，交通基础设施与对外贸易对全要素生产率的影响均显著为正。根据温忠麟（2014）中介效应检验方法[34]，模型

存在部分中介效应，间接效应和直接效应均显著，间接效应占总效应的比例是 18%。 

从回归结果可以看出：(1)在全国层面，交通基础设施对全要素生产率存在促进效应，交通基础设施一方面改善要素的合理

配置，另一方面提高生产效率，这些能够在一定程度上提高区域的全要素生产率水平；(2)交通基础设施推动了对外贸易的发展，

交通基础设施能够改善贸易条件，降低贸易运输成本，在一定程度上有助于提高贸易效率；(3)对外贸易同样能够促进全要素生

产率提升，对外贸易带来的技术和管理经验，促进贸易国改善技术和管理方式，促进贸易国的全要素生产率提高；(4)交通基础

设施在推动对外贸易发展的同时，也间接促进了区域全要素生产率水平的提高；(5)在控制变量中，自主研发规模与实际利用外

资对全要素生产率的符号显著为正，表明自主研发规模与实际利用外资均促进了区域全要素生产率水平的提高，人口密度在随

机效应模型中对全要素生产率的影响显著为正，而固定效应模型则不稳定。 
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(3）稳健性分析。本文主要从以下三个角度进行稳健性检验：(1)多种回归结果进行比较分析。本文采用不同方法进行回归，

通过回归结果可以发现交通基础设施、对外贸易以及两者交互项的显著性水平和符号均没有较大变化，说明回归结果可信。(2)

更换解释变量。交通基础设施在原回归中采用的是铁路、公路和内河航运的里程之和占各省的人口比重，在此采用类似的替换

指标即里程之和占各省面积的比重进行回归，回归结果与原回归中主要解释变量的符号及显著性水平均保持一致，说明回归结

果稳健，不存在伪回归。回归结果见表 4所列。 

表 4基准回归模型稳健性检验 

变量 
TFP ln(trade) TFP TFP ln(trade) TFP 

固定效应 随机效应 

ln(Trade)   
0.023*** 

(0.008) 
  

0.044*** 

(0.007) 

ln(Traffic) 
0.101*** 

(0.013) 

0.790*** 

(0.068) 

0.083*** 

(0.014) 

0.102*** 

(0.012) 

0.772*** 

(0.064) 

0.058*** 

(0.013) 

ln(R&D) 
0.034*** 

(0.007) 

0.599*** 

(0.037) 

0.021** 

(0.008) 

0.029*** 

(0.006) 

0.618*** 

(0.032) 

0.008 

(0.007) 

ln(ED) 
-0.135** 

(0.054) 

0.325 

(0.290) 

-0.143*** 

(0.053) 

-0.013 

(0.017) 

-0.001 

(0.134) 

-0.0001 

(0.012) 

ln(FDI) 
0.016*** 

(0.005) 

0.236*** 

(0.026) 

0.011** 

(0.005) 

0.019*** 

(0.005) 

0.231*** 

(0.026) 

0.011** 

(0.005) 

Constant    
0.931*** 

(0.036) 

7.270*** 

(0.248) 

0.594*** 

(0.061) 

Observations 540 540 540 540 540 540 

R2 0.516 0.857 0.523 0.506 0.850 0.533 

Adjusted R2 0.485 0.848 0.491 0.502 0.849 0.528 

F Statistic 
134.927*** 

(df=4；506) 

757.914*** 

(df=4；506) 

110.896*** 

(df=5；505) 
547.176*** 3,043.559*** 608.695*** 

 

由表 4 回归结果可以看出，在更换核心解释变量之后，分别采用固定效应和随机效应模型对回归方程进行回归，回归结果

与基准回归结构保持一致，说明模型的回归结果是稳健的。 

(4）异质性分析。由基准回归可知，交通基础设施通过对外贸易可以间接促进全要素生产率水平提高，而对外贸易可以分

为进口贸易和出口贸易，那么，交通基础设施是通过哪种方式间接影响全要素生产率的？基于此，本文选择固定效应模型分别

验证交通基础设施通过出口贸易和进口贸易对全要素生产率的影响，结果见表 5所列。 

表 5进口与出口异质性检验 

变量 
TFP ln(export) TFP TFP ln(import) TFP 

出口 进口 

ln(export)   
0.013* 

(0.008) 
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ln(import)      
0.027*** 

(0.007) 

ln(Traffic) 
0.101*** 

(0.013) 

0.880*** 

(0.074) 

0.089*** 

(0.014) 

0.101*** 

(0.013) 

0.738*** 

(0.075) 

0.081*** 

(0.013) 

ln(R&D) 0.034*** 0.521*** 0.028*** 0.034*** 0.629*** 0.018** 

 (0.007) (0.041) (0.008) (0.007) (0.041) (0.008) 

ln(ED) -0.035 1.225*** -0.051 -0.035 1.095*** -0.064 

 (0.058) (0.343) (0.059) (0.058) (0.349) (0.058) 

ln(FDI) 0.016*** 0.256*** 0.013** 0.016*** 0.201*** 0.011** 

 (0.005) (0.029) (0.005) (0.005) (0.029) (0.005) 

Observations 540 540 540 540 540 540 

R2 0.516 0.822 0.519 0.516 0.832 0.529 

Adjusted R
2
 0.485 0.811 0.487 0.485 0.822 0.497 

F Statistic 134.927*** 584.853*** 109.003*** 134.927*** 628.629*** 113.282*** 

 (df=4；506) (df=4；506) (df=5；505) (df=4；506) (df=4；506) (df=5；505) 

 

表 5 显示，交通基础设施对全要素生产率的符号显著为正、交通基础设施对进口贸易和出口贸易的符号全部显著为正、进

口贸易和出口贸易对全要素生产率的符号显著为正，由此可见，进口贸易和出口贸易都是交通基础设施影响全要素生产率的中

介变量，且均表现为部分中介效应。 

我国区域间经济发展存在较大差异，经济发展差异对区域间生产率水平影响较大。为区别不同区域之间交通基础设施通过

对外贸易影响全要素生产率是否存在差异，按照官方公布的划分标准将我国省份划分为东中西三部分，采用固定效应模型分别

进行回归，结果见表 6所列。 

从东部区来看，第一步交通基础设施对全要素生产率回归结果显著为正，第二步交通基础设施对对外贸易回归结果显著为

正，第三步对外贸易对全要素生产率回归结果显著为正，但交通基础设施不显著，表明东部地区直接效应不显著，中介效应显

著。同样可以看出，中部地区和西部地区直接效应显著，但不存在间接效应。 

表 6分区域异质性检验 

变量 
TFP ln(trade) TFP TFP ln(trade) TFP TFP ln(trade) TFP 

东部 中部 西部 

ln(trade)   
0.077*** 

(0.015) 
  

-0.0005 

(0.013) 
  

0.015 

(0.013) 
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ln(Traffic) 
0.064*** 

(0.023) 

1.035*** 

(0.108) 

-0.015 

(0.026) 

0.110*** 

(0.021) 

0.900*** 

(0.144) 

0.110*** 

(0.024) 

0.109*** 

(0.020) 

0.533*** 

(0.113) 

0.101*** 

(0.021) 

ln(R&D) 
0.043*** 

(0.012) 

0.428*** 

(0.054) 

0.010 

(0.013) 

0.031** 

(0.013) 

0.525*** 

(0.087) 

0.031** 

(0.014) 

0.034*** 

(0.011) 

0.706*** 

(0.063) 

0.023 

(0.014) 

ln(ED) 
-0.150** 

(0.070) 

0.448 

(0.328) 

-0.184*** 

(0.066) 

-0.354* 

(0.203) 

2.921** 

(1.390) 

-0.352* 

(0.208) 

0.384*** 

(0.135) 

0.800 

(0.769) 

0.372*** 

(0.135) 

ln(FDI) 
0.050*** 

(0.013) 

0.041 

(0.062) 

0.047*** 

(0.012) 

-0.001 

(0.013) 

0.254*** 

(0.086) 

-0.001 

(0.013) 

0.013** 

(0.006) 

0.276*** 

(0.036) 

0.009 

(0.007) 

Observa- 

tions 
198 198 198 144 144 144 198 198 198 

R2 0.262 0.876 0.358 0.663 0.873 0.663 0.652 0.851 0.655 

Adjusted R2 0.205 0.867 0.305 0.635 0.862 0.632 0.625 0.839 0.626 

F Statistic 
16.227*** 

(df=4；183) 

323.806*** 

(df=4；183) 

20.300*** 

(df=5；182) 

64.829*** 

(df=4；132) 

226.074*** 

(df=4；132) 

51.471*** 

(df=5；131) 

85.706*** 

(df=4；183) 

260.301*** 

(df=4；183) 

68.983*** 

(df=5；182) 

 

根据回归结果分析，在东部地区，交通基础设施通过对外贸易促进全要素生产率水平的提高，交通基础设施对全要素生产

率的总效应为 0.064，间接效应为 0.08。进一步分析认为，东部地区经济发展水平较高，交通基础设施较为完善，对外贸易发

展水平高，交通基础设施对于对外贸易的提升作用较为明显，并且对外贸易对提升全要素生产率的影响较为显著，但交通基础

设施对全要素生产率直接影响较弱。中部地区交通基础设施对全要素生产率影响的总效应为 0.11，但间接效应不显著。西部地

区交通基础设施对全要素生产率影响的总效应为 0.109，间接效应不显著。在中西部地区，交通基础设施对区域内全要素生产率

存在直接促进效应，交通基础设施同样促进区域内对外贸易的发展，但区域内对外贸易对全要素生产率的影响不显著。可以看

出，区域内交通基础设施直接促进全要素生产率的提升，但通过对外贸易提升全要素生产率不明显。 

五、结论与建议 

（一）结论 

本文首先提出交通基础设施影响全要素生产率的理论机制及研究假设，并以 2000—2018年各省份面板数据为样本，采用随

机前沿模型测算中国各省份全要素生产率，结合中介效应模型分析交通基础设施通过对外贸易对全要素生产率的影响，实证研

究结果表明： 

(1）在全国层面，交通基础设施和对外贸易对全要素生产率均存在正向促进作用，交通基础设施通过生产要素的合理配置、

竞争效应、分工与集聚效应促进全要素生产率的提升，对外贸易通过技术溢出、竞争效应与规模效应促进全要素生产率的提升。

交通基础设施能够通过对外贸易间接促进全要素生产率水平提升，交通基础设施通过对外贸易提高全要素生产率的中介效应显

著。将对外贸易分为进口贸易与出口贸易进行实证检验发现，交通基础设施能够促进进口和出口贸易的增长，进口贸易和出口

贸易均是交通基础设施影响全要素生产率的中介变量。 

(2）在区域层面，东部地区交通基础设施促进全要素生产率水平的效应不显著，但存在交通基础设施通过对外贸易促进全

要素生产率提高的中介效应。在中西部地区，交通基础设施直接促进全要素生产率水平的提高，并且能够促进区域内对外贸易

水平的提高，但对外贸易发展并不能显著提高区域全要素生产率水平，交通基础设施通过对外贸易间接促进全要素生产率的中

介效应不显著。 
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（二）建议 

根据实证研究结论，本文提出如下两个方面的建议： 

(1）研究可知，交通基础设施和对外贸易对于提高全要素生产率存在正面促进作用，交通基础设施能够通过对外贸易提升

全要素生产率。因此我国应加强交通基础设施建设和对外贸易发展，尤其是在公路、铁路和航空等基础设施的建设上，可以加

强区域间的经济联系，发挥交通基础设施的辐射作用；继续扩大对外开放，提高对外贸易水平和质量，加强企业的研发和自主

创新，要提高产品的竞争力，优化贸易进出口结构，同时，注重产品的自主研发和技术创新。 

(2）东中西部地区的交通基础设施发展不一，东部地区的交通基础设施比较发达，中西部地区的交通基础设施还有待提高。

对于东部地区，交通基础设施可以通过对外贸易促进全要素生产率，应加强发挥交通基础设施和对外贸易的拉动作用，更加合

理利用交通基础设施和对外贸易提升全要素生产率。在中西部地区，交通基础设施水平与区域面积不匹配，交通基础设施不能

满足区域内各地方的运输需求和经济联系，提高中部地区的交通基础设施覆盖率不仅有助于发展对外贸易，而且有助于提高全

要素生产率；中西部地区对外贸易发展较为落后，不能有效促进全要素生产率提高，应注重改善进出口商品结构。 
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