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� � 摘 � 要:文章考虑了基础设施作为公共资本与私人资本的互补效应, 建立生产函数与

收敛方程分析框架, 采用中国 1989- 2008 年省级面板数据实证分析了交通基础设施对区

域经济差距的影响。研究发现,中国� 交通扶贫�工程中铁路和等外公路建设促进了经济

增长并提高了区域经济的趋同速度,达到了减少地区经济差距和减贫目标;而等级公路因

过度投资而导致边际收益递减、挤出效应和交通腐败等经济损失,减缓了区域经济的趋同

速度;中国区域经济发展存在条件收敛 ,但未达到 � 收敛; 此外, 劳均实际资本、平均受教

育年限、市场化和城市化水平均显著促进了地区经济增长。
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一、引言与文献综述

� � 改革开放以来, 中国经济高速增长的同时地区经济差距也在逐渐扩大,

1989- 2008年中国区域经济的基尼系数持续上升直至最近才略有放缓。由

于交通基础设施能降低贫困地区的交通运输成本、减少投入成本、改进生产方

法和增加获得城市地区就业的机会, 中国政府为促进欠发达地区的经济发展

和减少贫困,从国家层面推动了�交通扶贫�。然而值得强调的是,地区间的交

通基础设施会促进资本和劳动要素向发达地区流动产生集聚效应导致地区贫

富差距扩大,而且交通基础设施投资的经济效应也存在地区差异。为检验交

通基础设施与中国区域经济差距的内在关系, 本文建立了生产函数与收敛方

程分析框架,采用中国 1989- 2008 年省级面板数据, 通过 Barro 条件收敛方
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程分析铁路、等级公路和等外公路等交通基础设施对中国区域经济增长和贫

富差距的影响。

� � 随着 Bar ro( 1990)通过收敛方程对区域经济收敛进行研究, 许多文献实

证检验基础设施等控制变量对地区经济差距的影响, 并根据待估系数的显著

性、正负和大小分析其对地区经济增长、经济收敛和贫富差距变化速度的影

响。如D�murger ( 2001)通过 OLS和 2SLS对中国 1985- 1998年省级面板数

据估计发现,地理位置和基础设施禀赋与省际差距显著相关,且基础设施中的

交通和通讯的解释力度最强。随后 L�pez( 2004)采用电话密度指标发现基础

设施不仅能促进经济增长也能缩小收入水平差距。虽然 Barro( 1990)的收敛

方程被广泛应用于地区差距研究, 但却无法反映控制变量对地区经济差距影

响的内在机制, 而且将基础设施等因素作为经济增长的外生变量也受到质疑。

� � 国内文献主要关注基础设施的经济增长效应,但对地区差距的影响及其

内在机制的分析较为缺乏。许召元和李善同( 2006)研究发现, 政府的发展战

略、教育水平、转移支付、资本投入、劳动力转移、市场化程度和基础设施建设

等对地区经济增长和地区差距均有显著影响。事实上, 基础设施投资还能通

过促进资本和劳动力要素流动、缩小生产要素报酬的地区差异、提高市场化程

度和城市化水平等途径缩小地区差距和城乡差距,因此,增加各地特别是落后

地区的基础设施投入是缩小地区差距有效的政策途径(王小鲁, 2004;许召元

和李善同, 2008;蔡昉和王德文, 2002;姚枝仲, 2003)。

� � 虽然国外已有文献分析基础设施对地区经济差距的影响, 但基于中国的

经验研究却非常缺乏;而国内文献也缺乏对其内在影响机制的分析。据此,本

文尝试在以下方面进行改进: 第一,现有文献关注基础设施对地区经济增长的

影响及其减贫效应, 忽略了连接各地的铁路和公路等交通基础设施加速发达

地区对落后地区的扩散和集聚效应, 从而对地区经济趋同和贫富差距可能产

生相反的效应。因此,本文在考虑交通基础设施经济增长效应的基础上,设定

交叉变量进一步分析其对地区经济趋同收敛速度的影响, 并在�收敛检验的

基础上进行�检验分析地区差距是否随时间递减。第二, 针对实证研究存在

的理论基础和遗漏变量问题, 考虑到基础设施公共资本与私人资本、人力资本

和劳动力互补效应对生产的影响, 本文结合已有研究和中国实际将其作为厂

商要素投入建立生产函数, 并根据 Bar ro( 1990)收敛方程思路论证交通基础

设施对地区差距的影响, 这种一般化的生产函数模型避免了�两地区内生增长

模型�的局限性和特殊性。第三,现有研究忽略了各种基础设施具体项目存在

的异质性导致的经济效应差异,因此本文区分铁路、等级公路和等外公路等交

通基础设施以检验其对地区经济差距的影响。第四, 大部分中国经验研究采

用的人均指标偏离了条件收敛模型的理论基础,也忽略了中国人口流动规模

和速度导致以户籍人口衡量的人均指标存在的问题,往往得出相反的结果,对
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此本文采用劳均指标衡量。此外, 本文在实证检验方面逐步进行了绝对收敛、

条件收敛和�检验,并结合国际比较的研究结论提高了研究的可靠性。

二、理论模型:生产函数与收敛方程分析框架

� � Bronzini( 2008)将基础设施、人力资本、研发及其他技术进步作为全要素
生产率的决定因素分析其产出效应,忽略了基础设施与私人资本、人力资本与

劳动力作为厂商要素投入的互补效应对生产的影响, 对此本文将基础设施与

人力资本作为要素投入建立生产函数, 并根据 Barro ( 1990)的收敛方程思路

分析基础设施对地区差距的影响。生产函数设定为:

� � Y= AKmGnH p L1- m- n- p ( 1)

其中, Y表示地区总产出; A 是外生技术进步, 假定其为常数即短期内增长率

为 0; K 为私人资本存量; G 为基础设施; H 为人力资本; L 为劳动力。假设规

模报酬不变, m、n和 p均为大于 0小于 1的常数, 分别代表各投入要素的产出

份额。式( 1)两边除以 L 得函数密集形式为:

� � y= A k
m
g
n
h

p
( 2)

其中, y、k、g 和h 分别为 Y、K、G和 H 的劳均值。本文基于 Barro( 1990)收敛

方程, 假定市场完全竞争,资本完全流动,人口外生增长率为 n, 各类资本折旧

率均为�,外生储蓄率为 s。若私人资本、基础设施与人力资本的外生储蓄率

相等,则有:

� � k
�

+ g
�

+ h
�

= sAkm gn hp- (�+ n) ( k+ g+ h) ( 3)

� � 在假定条件下私人资本、基础设施与人力资本的回报率相等,故有:

� � m( y/ k) - �= n( y/ g) - �= p( y / h) - � ( 4)

� � 解得 g= ( n/ m) k和 h= ( p/ m ) k,将其代入式( 3)并简化得:

� � k
�

/ k= s A
~

km+ n+ p- 1- (�+ n) = s A
~

e( m+ n+ p- 1) lnk- (�+ n) ( 5)

其中, A
~

= [ ( m1- n- p+ nn + pp ) / ( m+ n+ p) ] A。由 Barro ( 1990)定义, 收敛系

数为:

� � �= - �( k
�

/ k) / �lnk= ( 1- m- n- p) sA
~

k
m+ n+ p- 1

( 6)

� � 由式( 5)和式( 6)解得当 k
�

= 0时有:

� � �= �* = ( 1- m- n- p) (�+ n) ( 7)

� � 若私人资本、基础设施与人力资本的外生储蓄率分别为 sk、sg、sh , 则动态

方程分别为:

� � k
�

/ k= skAkm- 1g nhp- ( n+ �) = skAe( m- 1) lnk enlngeplnh- ( n+ �) ( 8)

� � g
�

/ g= sgAkm gn- 1hp- ( n+ �) = sgAemlnke( n- 1) ln geplnh- ( n+ �) ( 9)

� � h
�

/ h= shAk
m
g
n
h
p- 1

- ( n+ �) = shAe
mlnk

e
nlng

e
( p- 1) lnh

- ( n+ �) ( 10)
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� � 由式( 2)得:

� � y
�

/ y= m( k
�

/ k) + n( g
�

/ g) + p( h
�

/ h) ( 11)

� � 将式( 8)、式( 9)、式( 10)和式( 11)用三维一阶泰勒公式在稳态k= k
*
、y=

y* 和 �= �* 处展开,可得:

� � y
�

y
=
�( y
�

/ y)
�lnk* ( lnk- lnk

*
) +
�( y
�

/ y )
�lng * ( lng- lng

*
) +
�( y
�

/ y )
�lnh* ( lnh- lnh

*
)

= [ ms kAe
( m- 1) lnk*

( m- 1) e
nlng*

e
plnh*

+ nsgAe
mlnk*

me
( n- 1) lng*

e
plnh*

+ pshAe
mlnk*

me
nlng*

e
( p- 1) lnh*

] ( lnk- lnk
*
)

+ [ m skAe( m- 1) lnk* enlng
*

neplnh
*

+ ns gAemln k* e( n- 1) lng* ( n- 1) eplnh
*

+ pshAemlnk
*

enlng
*

ne( p- 1) lnh
*

] ( lng- lng* )

+ [ m skAe
( m- 1) lnk*

e
nlng*

e
plnh*

p+ nsg Ae
mlnk*

e
( n- 1) lng*

e
plnh*

p

+ pshAemlnk* enln g
*

e( p- 1) lnh* ( p- 1) ] ( lnh- lnh* ) ( 12)

� � 稳态时 k
�

/ k= g
�

/ g= h
�

/ h= 0,代入式( 8)、式( 9)和式( 10)得:

� � skAe( m- 1) lnk* enlng
*

eplnh
*

= ( n+ �) = skAk*
m- 1

g * n

h* p

( 13)

� � sgAemlnk
*

e( n- 1) lng
*

eplnh
*

= ( n+ �) = sgAk*
m

g*
n- 1

h*
p

( 14)

� � shAe
mlnk*

e
nlng*

e
( p- 1) lnh*

= ( n+ �) = shAk
* m

g
* n

h
* p- 1

( 15)

� � 将式( 13)、式( 14)和式( 15)代入式( 12)并进一步化简得:

� � y
�

/ y= ( 1- m- n- p) ( n+ �) ln( y/ y
*
) = �

*
ln( y/ y

*
) ( 16)

� � 可见, 无论私人资本、基础设施与人力资本的储蓄率是否相同, 只要储蓄

率外生,则稳态下的收敛系数 �
*
均为( 1- m- n- p) (�+ n)。因此, 求解关于

lny ( t )的差分方程得:

� � lny ( t ) = ( 1- e- �
* t ) ( m lnk* + nlng* + plnh* ) + e- �

* t lny ( 0) ( 17)

� � 两边同时减去 lny( 0)并除以时间间隔 T, 则在 T 时期得:

� � 1/ T ln y( T ) / y ( 0) = ( 1- e- �
*

T ) / T ( m lnk* + nlng* + plnh* )

- ( 1- e
- �* T

) / T lny( 0) ( 18)

� � 由差分方程的性质变形得实证方程为:

� � 1/ T ln yi, t / yi, t- T = �+ ( 1- e
- �T

)
T

mlnk+ ( 1- e
- �T

)
T

nlng

+
( 1- e- �T )

T
plnh- ( 1- e- �T ) / T lnyi, t- T + �it- T , t

( 19)

� � 式( 19)即为收敛方程,其中: yi, t和 yi, t- T分别为地区 i期末和期初的人均

GDP, �为截距项, �it- T , t为误差项, Barro( 1990)定义的收敛系数�> 0。令 �0

= �, �1= ( 1- e- �T ) m , �2 = ( 1- e- �T ) n, �3 = ( 1- e- �T ) p, �4 = e- �T - 1, 则式
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( 19)变为:

� � lnyi, t- lnyi, t- T

T
= �0+ �1

lnk
T

+ �2
lng
T

+ �3
lnh
T

+ �4
lnyi, t- T

T
+ �it- T , t ( 20)

� � 根据 Bar ro( 1990)回归的 �检验, 若系数 1- e
- �T

> 0,即 �4 < 0 且统计意

义显著,则存在经济条件收敛, 即经济增长速度与初始人均产出负相关,地区

经济差距缩小; 反之,若�4> 0或统计不显著,则不存在经济收敛。

三、实证模型与数据说明

� � Barro( 1990)认为如果同一国家不同地区的稳态收入水平基本趋同,则无

需考虑稳态收入决定因素对地区经济增长速度的影响, 但如果各地差异较大

导致稳态收入显著不同, 则应将其决定因素引入回归模型。然而,大部分的中

国经验研究(许召元和李善同, 2006; 刘生龙和胡鞍钢, 2010)均偏离了 Barro

( 1990)条件收敛模型的理论基础, 也忽略了中国人口流动规模和速度导致以

户籍人口衡量的人均指标问题。而且实证结果表明人均和劳均指标的差别甚

至导致相反的结果, 因此本文根据模型推导采用劳均 GDP, 该指标也能反映

地区生产效率差距。此外,考虑到各指标基期的统一, 本文通过价格指数将各

变量转换为 1989年不变价格的指标。

� � 考虑到交通基础设施数据的可得性和研究的可比性, 本文选取铁路和公

路等存量指标, 并根据理论推导采用劳均交通线路长度而非交通密度衡量。

值得注意的是, 铁路和公路等交通设施对区域经济可能存在集聚和扩散两种

效应,其中集聚效应使发达地区吸引落后地区生产要素外流导致地区差距扩

大,而扩散效应则会导致相反结果。因此,为反映铁路和公路等交通基础设施

对地区经济趋同速度和地区贫富差距的影响,设定其与经济增长的交叉变量。

� � 私人资本指标采用张军( 2003)估计的中国实际资本存量衡量并推算。人

力资本指标参考刘生龙和胡鞍钢( 2010)采用的平均受教育年限。此外,现有

文献为控制其他影响地区差距的因素并避免遗漏变量问题,设定农业份额、国

有部门份额、市场化程度、城市化水平、人口密度、金融深度、现代部门规模等

控制变量以及年份、地区和地理特征等虚拟变量及其交叉变量( Fan 和 Chan-

Kang, 2005; D�mur ger, 2001; Calder�n 和 Serv�n, 2004; 许召元和李善同,

2006)。根据变量的显著性检验, 结合已有研究和中国实际,本文选取市场化

程度和城市化水平作为控制变量。模型设定为:

� � glrgdp i, t = �0 + �1 lny0 i, t- 5+ �2 ki, t+ �3 tr ain i, t+ �4 road i, t+ �5edu i, t+ �6soei, t

+ �7urb i, t+ �8 lny0 i, t- 5 � tr ain i, t+ �9 lny0 i, t- 5 � ro adi, t+ f i+ �i, t ( 21)

其中,�0 为常数项, fi 为经济增长影响的各省份固定效应, �i, t为扰动项。本文

采用中国 1989- 2008年 28个省区数据, �相关变量的含义、计算方法和数据

来源如表 1所示。
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表 1 � 变量名称、计算方法和数据来源

变量 变量名称 计算方法 数据来源

glrgdp
实际劳均 GDP 的 5年平

均增速(元/人)
( ln( y t ) - ln( y0) ) / 5 �中国统计年鉴�

ln y
期初真实劳均 GDP 的对

数(元/人)
地区真实GDP/当地就业人口 �中国统计年鉴�

k
劳均实际资本存量的对数

(元/人)

地区实际资本存量/当地就业

人口

�中国统计年鉴� ;中国国内生
产总值核算历史资料( 1952-

1999) ;中国经济研究中心

t rain
劳均铁路基础设施存量的

对数(公里/万人)
铁路营业里程/当地就业人口 �中国统计年鉴�

road
劳均公路基础设施存量的

对数(公里/万人)
公路营业里程/当地就业人口 �中国统计年鉴�

edu 人力资本存量的对数(年)

(大专以上人口数 � 16+ 高中

人口数 � 12+ 初中人口数 � 9

+ 小学人口数 � 6) /总人口数

�中国人口统计年鉴� ; �中国
人口与就业统计年鉴�; 清华
大学国情研究中心

soe 市场化程度( % )
国有及国有控股企业工业总产

值占全部工业总产值的比重
�中国统计年鉴�

urb 城市化水平( % ) 非农业人口占总人口的比重
�中国人口统计年鉴� ; �中国
人口与就业统计年鉴�

四、实证结果与分析

� � 本文考虑到中国各省存在的区域差异采用地区固定效应面板模型。首先

通过 Barro( 1990)绝对收敛模型检验中国是否存在区域经济绝对收敛, 实证

结果如表 2模型 1所示, 估计系数显著为正表明经济增长与期初经济水平正

相关,地区经济差距加大,中国并不存在区域经济绝对收敛。然后在模型 1的

基础上增加人均基础设施、私人资本和人力资本变量以检验扩展的条件收敛

模型,模型 2结果显示期初真实劳均 GDP 参数为- 0� 3908,表明中国区域经
济存在一定程度的条件收敛, 根据 Barro( 1990)公式解得收敛速度为 9� 92%。
然而值得注意的是公路估计参数不显著,因此本文进一步将公路分为等级公

路 road1和等外公路 ro ad2对式( 21)进行回归, 模型 3结果显示所有变量估

计参数显著,拟合优度 R2大幅提高到 0� 9693,实证结果较为理想。

� � (一)交通基础设施与地区贫富差距。劳均铁路和等外公路参数均显著为

正,表明�交通扶贫�通过增加落后地区的交通基础设施投资促进了经济增长、

达到了减贫目标, 这与现有研究结论一致 ( Barro, 1990; D�murger, 2001; Fan

和Chan-Kang, 2005;许召元和李善同, 2006; 刘生龙和胡鞍钢, 2010)。然而值

得注意的是,等级公路估计参数为负。这是因为近年来中国政府大量投资高

速公路和城际公路, 导致等级公路边际收益递减甚至过度投资; 而且等级公路

投资金额往往大于等外公路, 导致产生了一定程度的挤出效应和交通腐败等

经济损失; 此外,跨区域或城际等级公路存在空间溢出效应,导致其经济效应

与区域内的等外公路不同。事实上, 等级公路和等外公路相反的经济影响是

造成模型 2中总体公路参数估计不显著的原因。

�31�

张光南、张海辉、杨全发:中国�交通扶贫�与地区经济差距



� � 期初劳均实际 GDP参数显著为负,进一步验证了中国区域经济存在条件

收敛。由交通基础设施的交叉变量参数可见,铁路提高了区域经济趋同速度并

缩小了地区经济差距。事实上,中国线路最长的京九铁路规划就专门考虑了革

命老区和贫困地区发展经济的需要,甚至在江西段�京九线两跨赣江,多次穿越

隧道,多走了几十公里�, �可见铁路�交通扶贫�和缩小地区差距的效应显著。

图 1� 等级公路投资与基尼系数增长

然而,不同质量等级的公

路对地区差距的影响却存

在差异:等外公路能提高

经济趋同速度、缩小地区

贫富差距,但等级公路却

减缓区域经济趋同。这恰

好验证了 Fan 和 Chan-

Kang( 2005)的研究结果,

即中国政府对高速公路和

城际公路的越来越多的投

资导致等级公路边际收益

递减,区域经济趋同减缓,地区差距扩大。如图 1所示,等级公路投资与基尼系

数增长呈相反趋势。与此同时,等外公路如农村公路仍投资不足,导致其边际收

益大于等级公路,减贫效应和地区趋同效应也更加显著。

� � 此外, 劳均实际资本

参数显著为正表明其对经

济增长具有显著贡献; 区

分公路等级使模型更加显

著后, 平均受教育年限参

数也显著为正, 表明教育

促进了地区经济增长; 市

场化水平参数为负, 表明

市场化水平越高则地区经

济增长速度越快, 这与林

毅夫和刘明兴( 2003)、许

召元和李善同( 2006)等相

关研究结论一致; 城市化

水平参数显著为正, 表明

非农人口占总人口比重越

大, 地区经济增长速度越

快,这也验证了城市化水

表 2 � 实证结果
解释变量 模型 1 模型 2 模型 3

lny0
0�2496* * *

( 0� 0483)
- 0� 3908* * *

( 0�0371)
- 0� 2080* **

( 0�0073)

k
0�3250* * *

( 0�0517)
0� 1260* * *

( 0�0032)

train
0�0281* * *

( 0�0093)
0�0429* *

( 0�0190)

road
road1

road2

0�0561
( 0�0417)

- 0� 0520* **

( 0�0150)
0� 0135* * *

( 0�0035)

edu
- 0� 0895*

( 0�0505)
0� 0086*

( 0�0046)

soe
- 0� 0001* **

( 0�0000)

urb
0� 0004* * *

( 0�0001)

lny0 � t rain
- 0�0042* *

( 0�0021)

lny0 � road1
0� 0067* * *

( 0�0017)

lny0 � road2
- 0� 0016* **

( 0�0004)
R

2 0� 4558 0�6794 0�9693
Prob( F-stat) 0� 0000 0�0000 0�0000

Obs 450 450 317

� � 注:括号内为标准差,
*
、
**
和

* * *
分别表示 10%、5%、1%的显著

性水平。
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平促进经济增长的结论(陆铭, 2004;许召元和李善同, 2006)。

� � (二)劳均 GDP 的�收敛检验。Barro( 1990)认为, �收敛反映的是具有不

同期初人均资本水平但具有相同稳态的经济体之间的收敛,表示若落后地区

比发达地区增长更快,则能在人均收入或产出水平方面赶超发达地区,而 �收

敛则判定产出标准差或地区差距是否随时间递减。�收敛往往会产生 �收

敛,但也可能被新出现的其他因素扰动从而使离差增加而无法达到�收敛,因

而有必要在�检验的基础上进行 �检验。故有如下测算公式:

� � �t= 1
N
�
N

i= 1
ln( yi, t ) - �t 2 ( 22)

其中, yi, t为地区 i在 t 期的人均收入或产出, N 为地区数, �t 为 t 期各地人均

收入或产出均值。若 �值随时间递减, 则存在 �收敛, 即地区差距随时间减

小;反之则不存在 �收敛。中国 1989- 2008年劳均真实 GDP 的 �值如图 2

所示,�值随时间递增,因此�收敛不存在。由于存在其他影响地区差异的因

素,客观上地区劳均 GDP 标准差增大,�收敛没有导致 �收敛,可见前文关于

�交通扶贫�中各项基础设施和其他因素对地区经济差距影响的分析具有重要

意义。

� � (三)基础设施与经济收敛的国际比较。本文与国内外已有研究结果的国

际比较如表 3所示。本文模型推导得出的劳均指标而非人均指标使估计系数

图 2 � 劳均真实 GDP 的� 收敛检验

和收敛速度与已有研究

结果存在差异, 通过模型

2条件收敛检验得到收敛

速度为 9� 92%, 接近许召

元和李善同( 2006)利用 5

年数据回归的收敛速度

9� 1%。此外, 国际比较

显示中国地区经济收敛

速度显著高于美国, 表明

美国作为发达国家其经济增长已趋于较高的稳定水平,这使其 GDP 增长速度

和地区收敛速度较低;而中国作为发展中国家总体经济发展水平较低且地区

差异较大,因此地区收敛速度较高,这验证了 Barro( 1990)关于地区经济收敛

的推论。

表 3� 基础设施与地区经济收敛研究结论的国内外文献比较

文献 国家 时间跨度 估计方法 基础设施指标
lny0

的估计系数

年收敛

速度�

y0

指标的选取

滞后

期数 T

本文 中国 1989- 2008年 固定效应
劳均铁路和

公路长度
- 0� 3908** * 9� 92% 劳均 GDP 5

Barro ( 1990) 美国 1880- 2000年非线性 OLS
结构变量和

地区虚拟变量
- 0� 016** * 2� 1% 人均收入 10
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续表 3 � 基础设施与地区经济收敛研究结论的国内外文献比较

文献 国家 时间跨度 估计方法 基础设施指标
lny0

的估计系数

年收敛

速度�
y0

指标的选取

滞后

期数 T
许召元和

李善同( 2006)
中国 1990- 2004年 固定效应

铁路和公路

密度

- 0� 136* ** ;

- 0� 073**
17� 5% ;

9� 1% 人均 GDP 3; 5

刘生龙和

胡鞍钢( 2010)
中国 1987- 2007年 SYS-GMM

各类交通基础

设施密度之和
- 0� 125** * 19� 6% 人均 GDP 5

五、结 � 论

� � 中国�交通扶贫�工程中铁路和等外公路建设促进了经济增长并提高了区

域经济趋同速度,缩小了地区经济差距, 达到了减贫目标; 而等级公路因过度

投资导致边际收益递减、挤出效应和交通腐败等经济损失, 减缓了区域经济趋

同速度;中国区域经济存在条件收敛, 但未达到 �收敛; 此外,劳均实际资本、

平均受教育年限、市场化和城市化水平均显著促进了地区经济增长。

� � 值得注意的是, 虽然近年来中国中西部地区的基础设施投资快速增长,然

而,东部地区基础设施水平仍显著高于中西部地区。因此, 中国�交通扶贫�工

程特别是铁路和等外公路建设仍显紧迫和必要。

� � 当然,如何具体分析各项交通基础设施对区域经济差距影响的内在机制、

如何检验交通基础设施产生扩散和集聚效应的决定因素以及如何提高基础设

施对各地生产率的影响, 仍有待进一步深入研究。

注释:

� 考虑到数据的可得性、行政区划变更和统计口径等问题, 本文样本不含海南、西藏和港

澳台地区数据,并将重庆与四川数据加总。

� 人民网:�1996 年京九铁路通车:跨越九省南北客运大动脉� , 2009-09-06。
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The Project of Poverty Alleviation through Transport

Construction and Regional Economic Disparities in China:

Evidence from Provincial Panel Data from 1989 to 2008

ZHANG Guang-nan1 , ZHANG Ha-i hui1 , YANG Quan- fa2

( 1� Center f or S tud ies of H ong K ong , Macao and Pear l River Delta,

S un Yat-sen Univer sity , Guangzhou 510275, China;

2� Lingnan College, Sun Yat-sen Univ er sity , Guang zhou 510275, China)

� � Abstract: Considering the subst itut ion o f inf rast ructure taken as public

capital for pr iv ate capital, this paper establishes an analyt ical f ramew ork of

product ion funct ion and converg ence equat ion and makes an empirical study

of the ef fect o f t ranspo rt inf rast ructur e on regional econom ic disparit ies

based on prov incial panel data in China f rom 1989 to 2008. The results are

show n as follow s: f ir st ly, railw ays and substandar d ro ad const ruct ion pro-

mote econom ic g row th and raise the regional economic converg ence rate, re-

sulting in the r educt ion in regional econom ic disparit ies and the r ealizat ion of

pover ty alleviat ion; secondly , ow ing to over- investment leading to diminish-

ing marg inal retur ns, crow ding out effect and transportation corr upt ion,

standard r oad const ruct ion slow s the regional economic convergence rate;

thirdly, reg ional economic development in China is featured by condit ional

converg ence but not � convergence; fourthly, real capital per w orker, av er-

age educat ion years, market izat ion and urbanizat ion signif icantly promote re-

g ional economic g row th.

� � Key words: t ranspor t; inf rast ructure; gr ow th; disparity
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