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不同客运交通方式对新疆区域经济增长的影响差异
*

张 璐1,2,张小雷2,杜宏茹2,倪天麒2

(1.中国科学院 新疆生态与地理研究所,乌鲁木齐830011;2.中国科学院大学 资源与环境学院,北京100049)

摘要:分析了新疆不同的客运方式对新疆经济的影响。选取1995—2013年相关统计数据,基于协整理论和Granger因果

检验方法,并引入变形后的Cobb-Douglas生产函数建立回归模型,采用主成分回归法修正最小二乘回归模型。三种客运

方式与经济增长之间存在长期均衡关系,三种客运方式对经济增长的贡献率大小依次为公路客运、铁路客运、航空客运。

受新疆不同发展时期基础设施建设重点的影响,公路客运对经济增长的贡献是时间序列上呈持续快速增长的趋势,铁路

客运对经济增长的贡献率呈缓慢增长,航空客运对经济增长的贡献率在近些年有所增长,但增长缓慢。
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交通基础设施建设对区域发展具有引导、支撑和保障能力,是反映区域自身发展要素禀赋优劣的重要指

标[1]。关于交通基础设施建设对经济发展的作用,国内外已有不少学者进行了研究,Aschauer率先以美国时间

序列数据为样本,采用实证方法研究了公共资本和总体生产率间的关系,发现高速公路、机场等核心基础设施对

美国生产率有显著的促进作用[2]。随后不少学者的研究也表明,落后的公共基础设施必然伴随较低的经济水

平[2-4]。高质量的交通基础设施投资是经济增长的关键因素之一,交通网络可达性的提高将对区域发展产生直

接经济效益[5-11]。但是由于研究方法以及样本数据的不同,有些学者的研究表明交通基础设施对经济增长无显

著的影响[12-13]。一方面,是因为面板数据未考虑区域间生产要素流动对经济增长的影响[14];另一方面,在处理数

据时,如果没有充分考虑解释变量之间的共线性,可能会影响模型估计的有效性[15]。
改革开放以来,新疆的经济发展进入快速发展时期,以国民经济核算GDP为例,由1978年的39.07亿元,激

增到2013年的8360.24亿元,增长了214倍。在此期间,新疆进行了大规模的交通基础设施建设投资。随着交

通基础设施投资的增加,新疆境内的交通运输已形成公路、铁路、航空三种客运交通方式组成的客运网络体系。
但是针对于新疆交通基础设施与经济发展之间关系的研究,至今尚属空白。

鉴于上述原因,本文用铁路、公路、航空的运营里程、客运量、旅客周转量衡量交通基础设施水平,以1995—

2013年新疆时间序列数据为样本,基于协整理论,采用Granger因果检验分析交通基础设施与经济增长的因果

关系,然后依据柯布道格拉斯生产函数构建经济增长的指标,运用OLS回归估计各因素对经济增长的贡献率,
最后运用方差分解,分析铁路、公路、航空对经济增长的变化。

1不同客运方式与经济增长关系的实证研究

人口流动对区域经济增长具有至关重要的作用及影响力[16]。而作为承载人口流动的客运方式,更是对经济

增长产生直接的经济效益。为了更加准确、客观地计量不同客运方式对经济增长的贡献,首先要证实在不同的

客运方式及经济增长之间确实存在着因果关系。如下文所述。
所选用的交通指标包括营运里程X11、客运量X12、旅客周转量X13,经过标准化后消除量纲的影响后,然后

运用主成分分析确定权重N11,N12,N13,运用公式:

T1=X11*N11+X12*N12+X13*N13 (1)

T2=X21*N21+X22*N22+X23*N23 (2)
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T3=X31*N31+X32*N32+X33*N33 (3)

表1 序列lnXGDP,lnT1,lnT2,lnT3 及其一阶差分的平稳性检验

Tab.1 lnXGDP,lnT1,lnT2,lnT3anditsStationaritytestofitsfirstdifference

变量 T 值 5%level P 值 结论

lnXGDP  1.232305 -3.040391 0.9969 非平稳

d(lnXGDP) -4.232582 -3.052169 0.0049 平稳

lnT1 -0.274997 -3.040391 0.9111 非平稳

d(lnT1) -4.269539 -3.052169 0.0047 平稳

lnT2 -1.093058 -3.040391 0.6947 非平稳

d(lnT2) -4.518057 -3.052169 0.0029 平稳

lnT3 -3.331618 -3.040391 0.3169 非平稳

d(lnT3) -5.230243 -3.052169 0.0007 平稳

表2 序列lnXGDP与lnT1,lnT2,lnT3 的Johansen协整检验

Tab.2 JohansenCointegrationtestoftheSequencelnXGDP,lnT1,lnT2,lnT3

原假设 迹统计量 0.05临界值 概率值

lnXGDP与lnT1

lnXGDP与lnT2

lnXGDP与lnT3

无协整关系* 26.23467  20.26184 0.0066

最多存在一组 9.0376416 9.16454 0.0528

无协整关系* 26.27506 20.26184 0.0065

最多存在一组 7.567350 9.164546 0.0995

无协整关系* 37.43725 20.26184 0.0001

最多存在一组 4.668145 9.164546 0.3218

  数据来源:《2014年新疆统计年鉴》。

分别得到铁路、公路、航空的

交通综合指标T1,T2,T3。样

本期为1995年—2013年,共
计19年。为降低数据中可能

存 在 的 异 方 差 性,分 别 对

GDP,T1,T2,T3 取对数得到

新的序列lnXGDP,lnT1,lnT2,

lnT3。在 进 行 协 整 检 验 和

Granger因果检验之前,首先

对lnXGDP,lnT1,lnT2,lnT3

四组序列进行ADF平稳性检

验,同时,对这四组序列的一

阶差分序列也进行ADF平稳

性检验。检验结果见表1所

示。
由表1可知,序列lnXGDP,

lnT1,lnT2,lnT3 四组序列均

是不平稳序列,因此可以进行

协整检验。采用Johansen协

整检验,检验结果如表2所

示。
由表2可知,根据AIC和

SC准则,分别得到lnXGDP,

lnT1,lnT2,lnT3 之间的协整检验结果。通过比较迹统计量与5%显著性水平的临界值,可知,lnXGDP与lnT1 之

间存在着唯一的协整关系,即存在着唯一的长期动态均衡关系。与此同时lnXGDP与lnT2,lnXGDP与lnT3 之间也

都存在着协整关系。表明经济的增长与铁路客运量、公路客运量、航空客运量之间均存在着长期的均衡关系。

图1 序列d(lnXGDP)与d(lnT1)、d(lnT2)、d(lnT3)Granger因果检验的时效性

Fig.1 TheefficiencyoftheGrangercausalitytestforthesequence:d(lnXGDP),d(lnT1),d(lnT2)andd(lnT3)

由上可知,铁路客运对经济增长具有短期和长期的推动作用,而经济增长不是铁路客运的Granger原因;公
路客运对经济增长的推动作用具有短期不明显,长期推动的特点,而经济增长对公路客运的带动作用均不太明
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显,即经济增长不是公路客运的Granger原因;航空客运对经济增长的推动作用具有短期不明显,长期有影响的

特点,同时,经济增长对航空客运也具有短期不明显,长期有影响的特点。
以上的结果表明,对于铁路而言,铁路客运量的增加,会促进经济的增长。对于公路而言,公路对经济的促

进作用具有一定的滞后性,而经济增长并不构成对公路客运量的Granger原因。这说明,经济增长对铁路公路

客运的促进作用并不明显。对于航空客运而言,航空客运量对经济增长的促进作用具有一定的滞后性,与此同

时,经济增长对航空客运量的促进作用也有一定的滞后性。这说明,经济的增长会对航空客运量产生明显的促

进作用。

表3 基于Eviews的线性回归分析表

Tab.3 ThelinearregressionanalysistablebasedonEviews

变量名 系数 标准差 T 统计量 概率

C -6.641592 2.695352 -2.464091 0.0284

lnK 0.463811 0.536200 0.864996 0.0027

lnL 0.579945 0.137396 4.220973 0.0010

lnT1 0.090679 0.147321 -0.615518 0.0488

lnT2 0.295991 0.082456 3.589689 0.0033

lnT3 0.079583 0.142363 -0.559013 0.0357

2不同客运方式对经济增长的影响研究

由以上分析可知,不同的客运方式均对经济增长构成Granger原因,为此,本文采用Cobb-Douglas生产函数

法,并试图建立回归模型研究不同的客运方式对经济增长的贡献率。

Cobb-Douglas生产函数方程为:

Y(t)=AL(t)aK(t)b (4)
其中,Y(t)为t时刻的产出,L(t)为t时刻的劳动力数量,K(t)为t时刻的资本存量,A 为技术水平,a,b分别为劳

动力和资本对产出的贡献率。在此基础上,为了探究不同客运方式对经济的带动作用,将不同客运方式的综合

指标T1,T2,T3 引入原始方程中,得

Y(t)=AL(t)aK(t)bT1e1T2e2T3e3 (5)
其中,e1,e2,e3 分别表示铁路、公路、航空客运对新疆经济的贡献率。对方程两边取对数可得,方程(6)所示。

lnY(t)=lnA+a*lnL(t)+b*lnK(t)+e1*lnT1+e2*lnT2+e3*lnT3 (6)
在Eviews中,做回归模型检验,结果如表3所示。从系数的显著性来看,概率值都小于0.05,说明该模型回

归的系数非常显著。模型的整体为:

lnY(t)=-6.64+0.46*lnL(t)+0.58*lnK(t)+0.091*lnT1+0.296*lnT2+0.08*lnT3 (7)
由(7)式可知,就业人员、固定资产投资总量、
铁路客运、公路客运、航空客运对国民生产总

值的影响都是正向的,即这些指标量的增加,
会带来国民生产总值的增加。

通过对回归模型的检验可知,固定资产投

资总量对新疆经济发展起到了至关重要的作

用,这也说明了新疆的经济增长主要靠投资拉

动的特点。自1995年到2013年,新疆总人口

由1661.35万人增长到2264.3万人,以年均

1.7%的增长率增长,远高于全国0.65%的增

长率。而与此同时,新疆产业仍保持17.6∶
45.2∶37.2的结构,产业结构层次仍旧偏低。为了促进就业和增加就业岗位,大力发展纺织、食品、服装和消费

型服务业等劳动密集型产业。因此,劳动力数量对新疆经济也起到了至关重要的地位。
具体来看,公路客运对新疆经济增长的推动作用是最明显的,即公路客运每增长一个百分点,将带动经济

29.6%的增长;其次为铁路客运,即铁路客运每增长一个百分点,将带动经济9.1%的增长;航空客运对经济增长

的推动作用是最弱的,即航空客运每增长一个百分点,将带动经济8%的增长。

3基于时间序列的3种客运方式贡献率的差异

基于VAR模型,接着以3种客运方式为基础,对新疆经济增长进行方差分析,以测算自1995年以来,不同

的客运方式对新疆经济增长的贡献率以及随年份的变化情况。
基于VAR模型,对新疆经济总量进行了方差分析,测算在时间序列上,3种客运交通方式对新疆经济增长

的贡献率。详细分析结果如下:

1)就铁路客运对经济增长的推动作用来看,在初始年份,铁路客运对经济增长的推动作用始终保持着匀速
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增长的速度,由上表可知,每年以0.4%的增量增长。而自2005年开始,其对经济增长的推动作用的增速放缓,
每年以0.2%的速度增长,截止到2013年,其对经济的推动作用为6.29%。

表4 基于VAR模型的客运方式对新疆经济的影响的方差分解

Tab.4 Thevariancedecompositionofpassengertransportationway’simpactonXinjiangeconomic

basedontheVARmodel

年份/年 标准差 lnXGDP lnT1 lnT2 lnT3

1995 0.056829 100.0000 0.000000 0.000000 0.000000

1996 0.078873 95.53980 0.382762  3.771294 0.306146

1997 0.096818 91.59341 0.909519  7.283118 0.213952

1998 0.112812 88.13752 1.498818 10.18392 0.179746

1999 0.127562 85.11046 2.100559 12.58533 0.203648

2000 0.141391 82.49214 2.678282 14.58411 0.245464

2001 0.154487 80.25053 3.210575 16.25277 0.286131

2002 0.166974 78.34189 3.688255 17.64983 0.320029

2003 0.178944 76.71912 4.110123 18.82396 0.346804

2004 0.190472 75.33743 4.479400 19.81553 0.367643

2005 0.201617 74.15705 4.801339 20.65770 0.383915

2006 0.212429 73.14399 5.081791 21.37745 0.396775

2007 0.222953 72.26985 5.326454 21.99659 0.407105

2008 0.233224 71.51123 5.540510 22.53271 0.415548

2009 0.243274 70.84896 5.728497 22.99998 0.422567

2010 0.253130 70.26738 5.894307 23.40982 0.428496

2011 0.262815 69.75371 6.041228 23.77148 0.433576

2012 0.272352 69.29750 6.172026 24.09249 0.437984

2013 0.281757 68.89017 6.289013 24.37897 0.441850

2)就公路客运对经济增长的推动作用来看,其对经济增长的推动作用一直处于三者中最大的位置。在初始

年份,其对经济增长的推动作用即达到了3.7%,在随后的3年内,一直保持着高于2%的增量增长。而随后的几

年内,其对经济增长的推动作用的增速有所放缓,截止到2013年,其对经济的推动作用已达到了24.38%,为三

者中的最大。

3)就航空客运对经济增长的推动作用来看,1996年至1998年对经济增长的推动作用有较小的趋势,而后

以每年0.01%~0.02%的增量增大。截止到2013年,其对经济增长的贡献率仅为0.44%,而铁路客运方式贡献

率是其的14.3倍,公路客运方式贡献率是其的55.04倍。
由新疆国民经济与社会发展的五年发展规划可知,在“九五”和“十五”规划中都明确提出,交通运输要以增

加运力为重点,进一步完善以公路为主体,铁路为骨干,航空、管道相配合的综合交通运输网络。因此,公路建设

及其对经济促进的作用在1995年后大幅增加,且铁路建设持续进行,但航空建设进程却较缓慢;从“十一五”规
划以来,即2006年以后,提出公路建设以实现干线通畅和提高农村公路通达深度为重点,铁路建设以新线建设

和现有铁路干线改造为重点,民航建设以完善枢纽机场功能、积极打造干线机场、大力开辟新航线为重点,新建

与改扩建、迁建相结合,扩大机场网络规模,因此在近10年,新疆的铁路和公路建设增长开始减速,而航空建设

得到快速发展。

4结果与展望

由以上的分析,可以得到如下结论如下:

1)就业人员、固定资产投资总量、铁路客运、公路客运、航空客运对国民生产总值的影响都是正向的,即这些

指标量的增加,会带来国民生产总值的增加。其中,铁路客运、公路客运、航空客运对国民生产总值的贡献率大
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小排序为公路客运最大,铁路客运次之,航空客运最小。从时间序列上来说,铁路客运对新疆经济的影响是是持

续匀速增大的,公路客运对新疆经济的影响是持续快速增大的,而航空对新疆经济的影响是持续缓慢增大的。

2)新疆地处亚欧大陆中心区域,属于中国西北边陲,远离中国人口、城市和经济发展重心地带,境外运距较

远,相对闭塞,境内公路客运占有很重要的地位。自“九五”规划开始,新疆逐步建成以公路为主体,铁路为骨干,
航空相配合的综合客运交通网络。但受不同时期规划发展重点的影响,新疆自“九五”以后加强了对公路、铁路、
航空基础设施的建设与完善。因此,在这些时期内,表现出对经济发展的不同影响。

3)受交通基础设施建设的影响,自“九五”开始以来,公路对经济的推动作用都要大于铁路和航空,且推动力

在持续增大,即公路对新疆经济的增长起到了更加明显的推动作用;铁路对经济的推动作用在2000年前后增长

较快,在近年来对经济的推动作用有滞缓的趋势;航空对经济的推动作用最不明显,长期来看,对经济增长的驱

动缓慢。

4)铁路、公路、航空交通基础设施的建设成本是相差较大的,使得公路客运对经济增长的贡献率三者独大。
在新疆境内,公路交通的网络已经趋于成熟,铁路交通网络也在进一步的完善之中,航空交通的建设也在区域网

络化,尤其是随着兰新高铁的开通,可以预见的是,铁路交通对经济的推动作用将会快速加大。同时,随着航空

基础设施投入力度加大以及人民生活水平的提高,航空客运在技术装备和建设水平提升、线路增加、航线增多和

班次增加以及提速等原因影响下,新疆交通中的航空客运对经济增长的影响也必然会发生重大改变。
新疆作为新丝绸经济带的核心区,其道路联通是基础,因此,在下一个发展时期,应注重完善综合交通运输

体系。其一,加大农村公路项目建设投资力度,特别是南疆地区。其二,目前在三条大通道上,铁路只有中线经

阿拉山口和霍尔果斯实现了对外连通。因此,加快南北铁路通道建设,构建将军庙-三塘湖-淖毛湖-哈密-额济纳

铁路、兰新铁路第二双线和库尔勒经若羌至青海格尔木铁路,建设完成后,将大大提升新疆与沿海、内地城市及

中亚的通行速度和运输能力,新疆也将真正成为我国构建丝绸之路经济带的重要通道和枢纽。
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TheDifferentImpactofPassengerTrafficWaysonthe
DifferentEconomicGrowthinXinjiangRegion

ZHANGLu1,2,ZHANGXiaolei2,DUHongru2,NITianqi2

(1.XinjiangInstituteofEcologyandGeography,ChineseAcademyofSciences,Urumqi830011;

2.CollegeofResourcesandEnvironmentUniversityofChineseAcademyofScience,Beijing100049,China)

Abstract:Thispaperanalyzeddifferentpassengertrafficways’impactonthedifferenteconomicgrowthinXinjiangregion.Byusing
therelatedstatisticaldatafrom1995to2013,basedonthemethodofco-integrationtheoryandGrangercausalitytest,andintro-
ducesthedeformationaftertheCobb-Douglasproductionfunctiontoestablishregressionmodel.Atlast,theauthorusingtheprinci-
palcomponentregressionmethodtomodifiedleast-squaresregressionmodel.Thereisalong-termequilibriumrelationshipbetween
economicgrowthsthreepassengertransportways.Andthecontributionratethreepassengerwaystoeconomicgrowthfromhighto
lowishighwaytransportation,railwaytransportation,aviationtransportation.Undertheinfluenceofdifferentinfrastructurecon-
structionindifferentdevelopmentperiodXinjiang,thehighwaytransportation’scontributiontotheeconomicgrowthisonatrendof
sustainedandrapidgrowthintimeseries.Andtherailwaytransportationhasaslowgrowthforthecontributionrateofeconomic

growth.Theaviationtransportation’scontributionratetoeconomicgrowthisslowest.
Keywords:passengertransportation;economicgrowth;cointegrationtest;Grangercausalitytest;regressionanalysis
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