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摘要:基于公路交通网络发展对于地区制造业增长的非线性影响视角，构建了产业增长门限模
型，利用 1999—2010 年的中国地级地区面板数据检验了空间接近对空间均衡的非线性影响。结果
表明:空间接近并不一定能促进空间均衡，中心地区对于外围地区的溢出效应随着可达性的变化存
在倒 U型变化规律。在可达性提高到一定程度之前，到中心地区距离的缩短会抑制本地产业增长，
但随着可达性的进一步提高，可以显著促进地区产业增长。另外，空间接近对于空间均衡的影响具
有产业差异，改善中心 －外围地区间的可达性，可能会率先促使外围地区某些劳动密集度高、中间投
入比重低、最终需求比重较低的产业活动繁荣。这可引导我们辩证地认识交通基础设施建设与区域
均衡的关系，理性地分析通过交通基础设施建设实现经济空间均衡的规划。
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一、引言
作为产品、生产要素等流通与联系的纽带，交通是影响经济活动空间组织的关键因素［1］。人类

经济发展过程的一个重要方面就是克服“距离专制”的历史［2］。交通发展不断压缩时空距离，促进
了空间接近，改变了经济活动的时空尺度。交通发展降低了要素与产品的流动成本，有利于要素的
空间流动，改变产业的空间分布形式与联系方式，进而显著影响经济空间格局与均衡态势。因此，探
索空间接近对于空间均衡的影响成为理解经济空间格局形成与演化机制的重要途径。其中的核心
是理解空间接近如何影响经济活动的空间集聚与扩散，分析交通基础设施建设将会促进区域收敛还

是发散，以及交通发展如何塑造经济空间图景等。在理论实质上，这是研究要素与产品不完全流动
性的缓解与流动成本的降低如何影响经济活动的区位选择，即经济主体对广义上的贸易成本降低有

何空间决策反应，从而可深入理解经济空间格局塑造的内在机制。
目前，空间不均衡仍然持续稳定地存在，这是政策制定者以及社会关注的重要问题之一。得益

于交通基础设施的极大改善，空间接近程度不断提高，在一定程度上提高了经济活动空间布局的自
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由度。很多人预测“距离的消失”将会出现，“平坦的世界”成为可能，逐底竞争中要素成本较低的地
区成为胜者，区域间均衡发展将是趋势所在

［3］。然而，现实世界的经验证据引发了关于空间接近对
于空间均衡影响的冷静思考。很多时候，人们确信空间接近将促成经济空间分布的均衡。大规模交
通基础设施建设曾是诱导企业向落后地区搬迁的核心政策工具，但结果经常适得其反。曾致力于改
善落后地区交通基础设施的发展政策并未有效缩小欧洲的区域差距

［4］。意大利 Mezzogiorno 措施的
失败也是典型印证，20 世纪 50 年代意大利南北方之间日益下降的运输成本加速了原本较为落后的
南方去工业化的进程

［5］。1978—1993 年期间，法国国内的运输成本下降了 38%，而就业的空间集中
程度呈现明显上升

［6］。印度高速公路计划的实行，对于沿线经济密度比较高的地区带来了更多的企
业增长

［7］。
众多经验证据表明，目前我们并未全面地理解空间接近对于空间均衡的影响，很多国家将交通

基础设施建设作为促进区域均衡发展的重要手段，而大规模交通基础设施建设究竟会促进区域收敛

还是发散，亟待进行深入探讨。因而，探索空间接近对于空间均衡的影响及其错综复杂的内在机制
具有重要的理论与实践意义，也有利于为政策制定提供分析视角与依据。因此，本文将基于交通发
展对地区制造业增长的非线性影响探索空间接近对空间均衡的作用过程。本文的主要贡献在于:一
是为新经济地理学的“中心 －外围”理论提供经验证据，以更全面地认识空间尺度的变化对于经济格
局的影响;二是改进了相关实证研究方法，通过交通网络分析方法计算更精细的地区间可达性，改善

了多数研究在度量交通发展上的不足;基于中心 －外围地区间空间溢出效应的角度，可更好地反映
交通发展影响区域收敛或发散的空间均衡实质内涵;三是通过分析产业空间分布变化的行业特征进

一步挖掘空间接近对于空间均衡的内在影响机制。
二、文献综述
空间接近对于空间均衡的影响错综复杂。一方面，交通发展使得外围地区容易受到空间接近的

负面影响。提升外围地区市场准入是改善交通基础设施的潜在利益，不过反过来可能促使企业向更
大的集聚区集中

［8］。中心地区由于长期积累的优势包括集聚经济、前后向联系、知识外溢等更利于
产业发展向心力的增强，而空间接近降低要素空间流动成本，增强中心地区对外围地区的虹吸效应，

促使人力资源、资本等要素更便捷地流向经济发达地区。
交通发展致使经济活动转移到其他地区

［9］，对其他区域特别是外围地区产生负溢出效应。另一
方面，空间接近的正面效应也不能忽视。可达性提升有助于增强跨区联系，为地区之间互相满足中
间产品的需求提供可能，并推进技术传播和生产专业化，促进贸易发展，带来规模经济效益和生产率

增长，形成扩大增长区域的机制
［10］。交通基础设施对于改善区域间收入差距也具有正面效应［11］。

交通发展有助于重新识别中心与外围的比较优势，当中心地区的增长达到顶峰，产业高度集聚产生

拥挤成本，形成促使产业向外转移的离心力，这时空间接近能够便利企业家到外围地区寻找新的基

地，促进新的增长地区蓬勃而起。
新贸易理论与新经济地理学强调规模收益递增与贸易成本的相互作用决定产业的空间分布。

集聚力与扩散力的角逐与此消彼长决定产业区位及其变迁。其中，集聚力与扩散力的权衡受到贸易
成本的影响。从长期来看，贸易成本下降使得经济集聚程度呈倒 U型(或钟状曲线)发展趋势。“两
地区 ×两产业中心 －外围模型”的理论预测是，在贸易成本很高时，为了满足遍布性需求，人口和产
业呈分散布局;在中等贸易成本下，人口和产业在空间上迅速集聚;当贸易成本很低时，产业活动又

趋向于分散
［12］。在多地区框架内，基于 Ｒossi-Hansberg［13］理论模型的数值模拟结果也证实了产业空

间集聚程度随着贸易成本的下降呈倒 U型变化。这种倒 U型变化意味着空间接近对于中心 －外围
地区间的经济空间均衡会产生阶段性的影响差异。交通发展降低了贸易成本，提升了经济主体之间
的可达性，实际上改变了不同区位因素的影响力

［14］。正如 Puga［12］发现，在一定的贸易成本下，规模
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经济与产业间联系将吸引产业集聚到市场更大、产业基础更好的地区;但随着贸易成本的进一步降
低，产业对于区域间要素成本差异的敏感程度提高，部分产业将转移到要素成本低廉的地区。Forslid
et al．［15］利用可计算一般均衡模型仿真模拟了欧洲一体化过程中贸易成本变化对产业集聚的影响，
结果发现，当贸易成本从高位处趋于下降时，行业的集聚水平趋于提升;但当贸易成本降至某个关键

点时，要素市场开始发挥出主导性的力量并影响产业的集聚倾向。
尽管如此，目前对于空间接近如何影响空间均衡的研究仍然比较欠缺，而且相对于理论研究，实

证研究显得不足。在分析空间接近对区域经济增长以及空间均衡的总效应时，除了需要综合考虑正
面与负面效应外，也必须分析考量对于地区增长的非线性影响过程。很多研究都是基于模型来分析
贸易成本下降对产业空间分布(集聚)的影响的

［15-16］，但这类研究就是“数字的理论，而不是实际结
果”［15］。研究的深入需要寻找一个实际案例，这样可以根据实际情况来对标准模型中实证预测的可
靠性进行评价。
中国案例具有很好的典型性。中国区域间发展很不均衡，而且在改革开放后经历了交通发展与

经济空间格局显著变化的几个阶段:改革开放以后到二十一世纪初期，交通基础设施显著改善，沿海

与内地间极化发展格局增强，产业显著集聚于东部地区
［17］;此后，进一步实施了大规模高速公路建

设、铁路网优化与提速等措施，此间区域差距呈现缩小趋势。大多数产业集聚程度在 2004 年左右进
入拐点，维持稳定或者开始下降

［18］，工业发展向中西部扩散与转移的趋势日渐明显
［19］。其中，交通

发展促进空间接近在多大程度上影响了中国的空间均衡问题值得深入研究。已有相关经验研究关
注到交通发展对于区域经济发展的正面与负面效应。刘生龙和胡鞍钢［20］、刘冲和周黎安［21］等为代
表的研究表明了地区交通基础设施存量或水平对于经济增长具有促进作用。相应地，张学良［22］发
现，交通基础设施对于区域经济增长具有促进作用的同时也存在负的空间溢出效应。Faber［23］也发
现，由于本地市场效应，可达性的提升对于边缘地区的产业增长更多地表现出负面效应。
综上所述，目前对于交通发展促进空间接近的不同阶段展现出的负面效应与正面效应的动态非

线性过程的研究还有所不足，而且，缺乏对于空间接近究竟是促进区域收敛还是发散的研究和关注。
另外，多数研究基于交通基础设施存量与水平度量交通发展，不能很好地衡量空间接近程度。因此，
本文以中国为案例从公路交通发展影响地区制造业增长的非线性过程角度探索空间接近对于空间

均衡的影响。
三、研究方法与数据说明
本文选择中国地级行政区与三位数制造业进行分析。研究范围仅限于中国内地，不包括香港、

澳门和台湾地区，基于数据可得性考虑，也未将西藏纳入分析。在描述性分析中，考察时段为 1996—
2010 年，包括 330 个地级单元①。在实证分析时，仅考虑了《中国城市统计年鉴》中所统计的 284 个
地级及地级以上地区，研究时段缩短为 1999—2010 年②。

( 一) 地区产业经济数据与分析方法
本文根据 1996—2010 年的行业分类变化进行对应的调整合并，最终总计得到 103 个三位数制

造业。基于从业人数来分析产业规模，从《中国城市统计年鉴》收集与整理服务业数据以及人口、面
积等数据。收集和整理区域发展规划、地区五年规划等，用以反映政策因素对产业增长的影响。

1． 产业集聚度———区位基尼系数(Locational Gini Index) 基尼系数经过发展被应用于对产业
空间分布问题的研究，用于刻画产业空间集聚程度，计算方法如下式。

Gi = 1
2n2 si
∑

n

k = 1
∑

n

j = 1
| sij － sik |

其中，Sij、Sik是地区 j和 k在产业 i中所占的份额，n 是考察地区的个数，Si 是各地区在产业 i 中
所占份额的均值。区位基尼系数取值为［0，1］，其值越大，表明产业空间分布越不均匀，空间集聚程
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度越高。
表 1 产业特征指标及其计算方法与数据来源

产业特征 计算方法 数据来源

中间投入比重 制造业中间投入占总产值的比重 根据 2007 年全国投入产出表数据计算
最终需求比重 国内最终需求除以产业总销售③ 根据 2007 年全国投入产出表数据计算
规模经济程度 某产业总就业人数与企业数量的比值 根据 2007 年全国投入产出表数据计算
劳动力密集度 某产业单位总产值中劳动力报酬比重 根据 2007 年全国投入产出表数据计算

2． 产业特征 参考
以往研究对于产业的分

类，本文选择中间投入比

重、最终需求比重、规模
经济程度、劳动力密集度
四个特征来考察产业差

异性，具体产业特征指标及其计算方法与数据来源如表 1 所示。
( 二) 交通发展与空间接近测度
本文基于交通可达性来测度空间接近程度。可达性(Accessibility)反映使用特定的交通系统从某

一区位到达目的地的便利程度。最短旅行时间距离是测度可达性的常用指标，指在某种交通方式下
某一节点到达其他节点的最短时间。本文针对公路网络进行交通可达性的分析。一方面，公路是我
国的主要运输手段

［24］，而航空的占比很小;另一方面，铁路网络中车站等级差异使得沿线地区并不

具有同等的准入地位，度量地级城市间的铁路可达性太过复杂。另外，为更好地体现主题，将可达性
赋予市场准入含义。参考 Hanson［25］用地理距离度量到主要市场便捷程度的方法，本文从两个方面
来度量地区可达性:一是以到全国性中心城市的最短旅行时间距离，即到上海、北京或天津、广州之
中一地的最短旅行时间距离。这些地区的腹地长三角、珠三角和京津冀是中国经济活动最为密集的
几大区域，具有很强的集聚效应，可视为中心地区，同时，这几个城市也是全国最主要港口或紧邻地

区。二是以全国性中心城市加上省会城市代表区域性中心城市，并以到这些城市的最短旅行时间距
离来度量可达性，省会城市通常是我国省域范围内的经济中心，具有重要的区域性影响。
本文构建了交通基础设施数据库，即基于正式出版的全国交通地图册，构画了 1996—2010 年中

国大陆地区高速公路、国道、省道的矢量地图。通过利用地理信息系统软件 ArcGIS10． 2 的网络分析
功能获取各节点间的最短旅行时间距离。依据《中华人民共和国公路工程技术标准( JTGB01 －
2003)》，设定等级公路的时速:高速公路 100 km /h，国家级道路 80 km /h，省级道路 70 km /h。

( 三) 实证分析模型
1． 基本模型设定 我们将采用基于 Henderson et al．［26］的产业增长实证模型，并在此基础上增
加可达性作为解释变量进行分析，模型的基本形式如下:

Growthi，t = α + βAccessi，t +∑
j
δ jXi，t，j + εi，t

其中 Growthi，t 代表 i地区在研究时段内的制造业增长情况，主要从两个方面来度量:第一，用该
地区制造业就业人数占全国制造业总就业人数份额的变化量(Δsi，t) 来衡量，实际上，这个变量也反
映了制造业的空间分布变化。计算公式为:Δsi，t = si，t － si，t －1，si，t和 si，t －1分别表示 t年和 t － 1年 i地区
制造业就业人数占全国制造业总就业人数的份额;第二，用每年新建企业数量来衡量，因为不同类型

的制造业增长带来的就业量增加是有差异的，因此，以就业规模来测度增长未必能很好地衡量制造

业增长的地区差异。本文对于空间均衡的思考立足于经济活动分布的“中心 － 外围”格局。研究空间
接近对于空间均衡的影响，实质是探索交通发展是促进“中心 － 外围”区域间收敛还是发散。这需要
了解地区经济主体对于可达性提高的反应，而地区制造业增长率是空间主体的反应结果。如果到中
心地区可达性的提高促进了地区制造业的增长，说明空间趋向于均衡，“中心 － 外围”的空间集聚格
局趋向于弱化，反之则相反。

Access变量是本文研究的核心变量，代表某地区到中心地区的可达性。前文所述的可达性用最短
旅行时间距离表示，其值越小，可达性越高。为了研究方便，将前文最短旅行时间距离转化成为一个
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正向指标(即令其值越大，可达性越高)，为此引入可达性距离衰减函数，Accessi，t = e－μT④。Xi，t，j 是一

组控制变量，衡量非交通因素对制造业发展的影响，主要包括以下方面:生产要素、市场规模、外部
性、其他地区特征。εi，t 为随机误差项。
在生产要素方面，本文控制了投资与人力资本变量。以社会总投资、外商投资指标来表征地区

投资。另外，人力资本被视为促进经济增长的重要因素。本文以高等学校专任教师数量来代表人力
资本，因为我国高等教育资源集聚的地方通常也吸引并集聚了受教育水平较高的人力资本。
在市场规模方面，主要引入了市场潜力变量，反映地区可能获得的整体市场规模或需求因素(包

括市场、收入等)对地区经济产生的影响。市场潜力的计算基于 Harris［28］的经典定义，为本地区及其
他地区的经济规模的一个空间加权值。另外，根据潘文卿［29］的研究，市场潜力还可视为周边地区经
济发展的溢出效应，用以衡量地区经济受周边地区的影响，这也间接弥补了现行技术条件下利用门

限模型进行空间计量分析的困难和不足。
在外部性方面，主要通过集聚经济来衡量影响产业增长的空间外部性，具体有三种指标:第一，

经济密度，主要用于捕捉一个地区经济活动的密集程度和市场规模的大小。第二，拥挤效应，表示经
济集聚引起生产要素成本提高、环境问题等影响产业发展的负外部性，可用经济密度的平方来衡量。
第三，产业多样性，根据新经济地理理论，专业化经济与多样化经济都在一定程度上有助于产业

增长。
另外，吴意云和朱希伟

［30］
发现，产业政策是形成中国工业地理独特演化轨迹的重要因素。因

此，在模型中引入了产业政策与区域政策用以说明政策因素对特定产业的影响。在对制造业总体进
行计量分析时，因为不对产业进行区别，故纳入区域政策变量;进行分行业计量时，纳入产业政策变

量。此外，制造业集聚程度变化可能依赖过去水平，因而在模型中引入因变量滞后项，构建制造业增
长的动态模型。具体见表 2。

表 2 变量说明与数据来源

变量 指标 代号 定义 数据来源

可达性 通行便捷度 Access Accessi，t = e － μT 根据交通网络数据库计算，T 为到中心地区
的交通时间

投资
社会总投资 Fix_Invest 固定资产投资总额 中国城市统计年鉴

外商投资额 FDI 外商实际投资额 中国城市统计年鉴

人力资本 专业技术人员 Human 高等学校专任教师数 中国城市统计年鉴

市场规模 市场潜力 MP MPi = 1
N
∑ j

Ej

δij
+

Ei

δ[ ]
i

，i≠ j
Ei 为 i地区的国内生产总值，δij为 i、j 地区
间的旅行时间距离，δi 表示 i 地区内部旅行
时间距离，设定为 0． 5h，N为地区数量。

外部性

集聚效应 Density 每平方公里 GDP 根据中国城市统计年鉴计算

拥挤效应 Density_sq 每平方公里 GDP的平方 根据中国城市统计年鉴计算

产业多样性 Specialization SP = ∑
i
( sij) 2 根据中国工业企业数据库计算，Sij表示 j 地

区中 i产业所占的就业比重

政府变量

产业政策 Ind_Policy 属于政府规划导向产业，Ind_Policy
= 1;否则，Ind_Policy = 0

各省“十五”、“十一五”规划政策

区域发展政策 Ｒeg_ Policy 研究时段内，中央三大区域发展战略

覆盖的地区，Ｒeg _Policy = 1;否则，
Ｒeg_Policy = 0

西部大开发、中部崛起、东北老工业基地振
兴三大区域发展战略

历史基础
因变量

滞后变量

Lag_industry 前两年制造业规模(就业规模或企

业数量)
中国工业企业数据库

2． 门限回归模型 为较为恰当地分析交通发展对地区制造业增长的非线性影响，本文采用
Hansen［31］提出的内生门限回归( threshold regression，TＲ)方法，判断随着交通可达性的改善，中心地
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区对于边缘地区的溢出效应是否存在机制转换。其中，作为解释变量的 xi 是一个 m维的列向量。qi
被称为“门限变量”，门限变量既可以是解释变量 xi 中的一个回归元，也可以是 xi 之外的独立变量。

根据其相应的“门限值”γ，可将样本分成不同的组(门限模型的基本形式如下式所示)⑤。
yi = θ1xi + ei，qi ＜ γ
yi = θ2xi + ei，qi ≥ γ

由于门限回归方法本身具有分阶段回归的特点，避免了实证研究中需要添加 x2 才能观察 U 型
或倒 U型曲线不同阶段变化的弊端。这种弊端为:第一，对称的曲线(U 型或倒 U 型的上升部分和
下降部分斜率相同)与现实情况往往不相符合;第二，x和 x2 存在多重共线性问题。采用门限回归的
方法可以避免上述问题，只需要观察 x前的系数 θ 的符号和大小就能够确定在不同阶段(由不同门
限变量的门限值划分)不同变量(本文中即交通可达性)的影响程度。
四、描述性分析
( 一) 交通发展与空间接近
以交通基础设施投资为主的中国基础设施建设取得了令人瞩目的成就，以高速公路建设为例，

自从 1988 年首条高速公路建成以来，高速公路建设十分迅猛。1996 年，我国内地高速公路总里程仅
为 0． 34 万公里，2010 年达到 7． 41 万公里，2014 年进一步提高到 11． 19 万公里，国家高速公路网接近
完善。目前，除了西藏以及为数不多的部分西部地区之外，高速公路已经覆盖到了全国绝大多数地
级及以上地区。交通基础设施的快速发展使得可达性迅速提高，显著地促进了空间接近。

( 二) 空间均衡变化
基于工业总产值与就业计算的区位基尼系数变化轨迹都表明(图 1)，1996—2010 年中国工业或

制造业的空间集聚总体呈现先上升后下降的变化趋势⑥。两个指标所反映的变化趋势的拐点出现时
间有所不同，但基本上在 2004—2006 年间⑦。进一步从空间集聚上升与下降的行业数量变化情况看
(图 2)，集聚程度下降的行业数在 2007—2010 年间超过集聚上升的行业数。此前，更多的行业经历
着集聚强化的过程，只有少数行业的集聚程度出现下降。这也从侧面反映了近年来中国制造业开始
了较大程度的空间扩散过程。

图 1 产业空间集聚程度变化趋势 图 2 不同时间段内产业集聚程度变化的产业数量

为了进一步分析空间集聚变化的行业差异，基于劳动密集度、规模经济、中间投入比重、最终需
求比重 4 个行业特征，按照属性赋值由低到高将 103 个三位数制造业进行四分位分析。简单的图示
说明(图 3)，劳动密集程度较高的产业表现出明显的由集聚转向扩散的转变过程，而且转折时间点
也出现较早;中间投入比重较低的产业相对而言表现出更显著的由集聚转向扩散的转变过程，而且

转折时间点出现更早;中间投入比重最高的产业持续经历着集聚深化的过程，扩散趋势并未出现;最
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终需求比重较大的产业在近年来表现出了由集聚向扩散的转变，而最终需求比重较低的行业则并未

表现出明显的集聚变化趋势;规模经济相对较小的产业集聚程度变化不明显，规模经济相对较高的

产业则表现出集聚程度持续升高的趋势，而规模经济最高的产业则在经历了较长时间的集聚深化

后，逐渐出现扩散趋势。总体而言，劳动密集程度越高，中间投入比重越低，最终需求比重越大的产
业率先经历了空间扩散，而空间集聚的变化并未表现出与行业的规模经济属性较为紧密的异质性

规律。

图 3 不同类型产业集聚程度变化趋势( 加权空间基尼系数)

五、实证分析
( 一) 空间接近影响地区产业增长的非线性关系

表 3 交通发展影响地区产业增长门限模型门限值估计及其概率值

门限变量 被解释变量 门限检验 门限值 95%置信区间 Bootstrap P值

到全国性中心

城市的可达性

制造业份额变化

新建企业数量

单一门限检验 2． 87 ［2． 520 0，2． 950 0］ 0． 009 5
双重门限检验 4． 56 ［3． 680 4，7． 330 0］ 0． 054 0
单一门限检验 2． 75 ［2． 650 0，2． 776 2］ 0． 000 0
双重门限检验 5． 13 ［4． 997 6，5． 475 1］ 0． 037 1

到区域性中心

城市的可达性

制造业份额变化

新建企业数量

单一门限检验 1． 96 ［1． 570 0，1． 740 0］ 0． 000 5
双重门限检验 4． 05 — 0． 272 5
单一门限检验 1． 87 ［1． 520 0，1． 550 0］ 0． 002 5
双重门限检验 3． 88 — 0． 614 2

为了分析空间接近

对于空间均衡的影响是

否存在倒 U 型的非线性
关系，我们选择到中心地

区旅行时间作为门限变

量，并以到中心地区可达

性为核心解释变量，分析

地区产业增长与可达性

之间的非线性关系。
针对到全国性中心城市旅行时间为门限变量的估计结果，以制造业就业份额变化与新建企业数

量分别作为被解释变量的模型的门限值非常接近，这间接地说明到中心地区可达性对于地区产业增

长具有较为稳健的影响。以制造业就业份额变化作为产业增长的代理变量时，在 T = 2． 97(小时)处
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出现第一个机制转换，在 T = 4． 56(小时)处出现第二个机制转换;以新建企业数量作为代理变量时，
在 T = 2． 75(小时)处出现第一个机制转换，在 T = 5． 13(小时)处出现第二个机制转换。无论基于哪
个解释变量，这些门限值将样本按照到中心地区可达性影响地区产业增长差异划分为 3 个变化区
间，三个区间的划分与许政等

［32］
研究发现的中国城市经济增长和到大港口的地理距离存在“∽型”

关系相互呼应。大致而言，可达性对于地区产业增长大约会在距离中心地区 3 小时和 5 小时旅行时
间处出现影响方式的转换。并且，时间拐点的数值与经济增长溢出效应空间范围基本类似。Bottazzi
and Peri［33］研究发现，地区间溢出效应的衰减距离基本位于 200 ～ 300 公里范围。本文的结果表明中
心地区的正向空间溢出效应在 3 小时旅行时间范围内，按照设定的路网速度参数，大致相当于 250 ～
300km，这也从侧面再一次表明了本文结果的稳健性。不过，针对到区域性中心城市旅行时间为门限
变量的估计，以制造业就业份额变化作为产业增长的代理变量时，在 T = 1． 96(小时)处出现第一个
机制转换;以新建企业数量作为代理变量时，在 T = 1． 87(小时)处出现第一个机制转换，大致而言，
大约会在距离中心地区 2 小时旅行时间处出现可达性对于地区产业增长影响的转换。

表 4 以到全国性中心城市旅行时间为门限变量的门限回归模型估计结果

制造业份额变化 新建企业数量

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
T ＞ 4． 56 2． 87 ＜ T ＜4． 56 T ＜ 2． 87 T ＞ 5． 13 2． 75 ＜ T ＜5． 13 T ＜ 2． 75

Access 0． 001 3*

(0． 000 6)
－ 0． 052 4＊＊＊

(0． 015 0)
0． 066 4＊＊

(0． 021 5)
0． 851 4
(0． 671 6)

－ 0． 429 3
(0． 638 9)

19． 327 6
(15． 951 4)

Lag_industry 19． 785 8＊＊＊

(1． 017 9)
17． 332 5＊＊＊

(3． 284 1)
10． 340 5＊＊＊

(2． 827 1)
10 774． 2＊＊＊

(913． 587 3)
10 758． 3＊＊＊

(913． 058)
6 004． 562＊＊＊

(1 428． 76)

MP 0． 000 6*

(0． 000 3)
0． 000 8＊＊＊

(0． 000 6)
0． 001 4＊＊

(0． 000 9)
0． 896 8＊＊＊

(0． 095 2)
0． 901 7＊＊＊

(0． 094 9)
1． 621 9＊＊＊

(0． 592 3)

Specialization 0． 060 7＊＊

(0． 033 2)
－ 0． 107 7
(0． 122 5)

－ 0． 103 1
(0． 530 8)

－ 15． 873 9
(26． 598 4)

－ 18． 9194
(26． 534 1)

－ 262． 721 5
(305． 091 8)

Human 0． 036 5
(0． 005 1)

0． 047 4
(0． 016 6)

0． 038 8
(0． 036 6)

0． 0096
(0． 0521)

9． 8815
(5． 2006)

0． 0082
(0． 1369)

Density 0． 020 5
(0． 034 1)

0． 209 8＊＊

(0． 087 3)
0． 006 8
(0． 0405)

40． 128 1
(25． 208 1)

52． 641 2＊＊

(34． 922 6)
78． 853 7＊＊＊

(40． 892 9)

Density-sq － 0． 449 3＊＊＊

(0． 065 9)
－ 0． 141 1
(0． 400 3)

－ 0． 057 1＊＊＊

(0． 020 7)
－ 39． 148 7＊＊＊

(23． 912 3)
－ 24． 572 1
(14． 101 2)

－ 15． 822 4＊＊＊

(10． 427 0)

invest 0． 222 6＊＊＊

(0． 055 8)
0． 005 2
(0． 172 5)

－ 0． 068 9
(0． 328 9)

408． 373 4*

(56． 052 5)
362． 777 2＊＊＊

(52． 6 961 7)
38． 788 8
(167． 722 1)

FDI 15． 534 4＊＊＊

(4． 134 2)
139． 785 7＊＊＊

(20． 126 9)
45． 722 3＊＊＊

(14． 358 4)
7 048． 652 3＊＊＊

(4 217． 499 1)
6 034． 243 1＊＊

(3 199． 58 3)
2 801． 251 1*

(1 155． 256)

ＲegionalPolicy 0． 021 3*

(0． 010 4)
0． 017 6*

(0． 009 1)
0． 018 8
(0． 011 4)

0． 413 4*

(0． 110 3)
0． 376 3*

(0． 089 7)
0． 188 3
(0． 125 4)

cons 0． 024 7＊＊＊

(0． 008 1)
0． 026 3＊＊＊

(0． 074 3)
0． 261 8＊＊＊

(0． 070 1)
20． 738 2＊＊＊

(3． 881 1)
29． 946 8＊＊＊

(5． 914 2)
27． 791 8＊＊＊

(7． 342 8)
观察值 2 206 517 658 2135 679 594

Hausman检验值 45． 13 29． 89 32． 07 117． 25 115． 45 139． 10
P值 0． 000 0 0． 000 4 0． 000 3 0． 000 0 0． 000 0 0． 000 0

说明:括号中的值是标准差，＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5%及 10%水平上显著。

为了进一步分析到中

心地区可达性差异对于不

同空间单元的影响程度，

根据门限值估计结果，针

对以到全国性中心地区旅

行时间作为门限变量的估

计，将样本按照可达性变

量差异划分成了三组性质

不同的子样本(近距离组、
中距离组和远距离组);针

对以到区域性中心城市旅

行时间作为门限变量的估

计，将样本按照可达性变

量差异划分成了两组性质

不同的子样本(近距离组

和远距离组)。对这几组
样本进行怀特异方差调整

后的最小二乘估计，估计

结果分别如表 4、表 5
所示。
表 4 结果显示，总体

上，到全国性中心地区可

达性对于地区产业增长的影响存在倒 U型的变化。以制造业就业份额变化作为产业增长的代理变
量时，中距离与近距离组的可达性变量系数有显著不同。对于可达性居中的一组(2． 97 ＜ T ＜ 4． 56)，
可达性对于地区制造业增长的贡献显著为负，这意味着对于距离中心地区旅行时间约在 3 ～ 5 个小
时的区域，中心地区的影响以极化效应为主，到中心地区可达性提升会抑制本地的产业增长。但随
着可达性的进一步提升，在下一个截断面上(T ＜ 2． 97)，可达性对于地区制造业增长的贡献显著为
正，这意味着对于距离中心地区旅行时间约在 3 小时以内的地区，可达性的提高能够显著推动本地
制造业的增长。以新建企业数量作为产业增长的代理变量时，中距离与近距离组的可达性变量系数
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都不具备显著性，但是，两组系数的符号发生由负向正的转变，虽然两者都不具有显著性，但仍旧可

以判断，两类地区的产业增长受到中心地区可达性的影响具有明显差异性。
表 5 以到区域性中心城市旅行时间为门限变量的门限回归模型估计结果

制造业份额变化 新建企业数量

(1) (2) (3) (4)

T ＞ 1． 96 T ＜ 1． 96 T ＞ 1． 87 T ＜ 1． 87

Access － 0． 021 9 0． 038 6＊＊＊ － 0． 516 1 10． 670 1*

( － 0． 182 9) (0． 011 2) (2． 148 1) (4． 993 5)
Lag_industry 15． 915 2＊＊＊ 13． 766 3＊＊＊ 7 493． 315＊＊＊ 3 270． 653＊＊＊

(8． 700 1) (7． 246 4) (1 236． 953) (717． 009 8)
MP 0． 004 3 0． 000 8 0． 492 8＊＊＊ 0． 324 9＊＊

(0． 011 3) (0． 012 3) (0． 136 8) (0． 126 9)
Specialization 5． 278 0* 5． 182 5 － 47． 902 7 － 88． 189 8

(3． 101 3) (12． 155 1) (31． 688 4) (71． 810 7)
Human 0． 007 1＊＊＊ 0． 003 4＊＊＊ 0． 052 1＊＊＊ 0． 058 5

(0． 001 6) (0． 000 9) (0． 017) (0． 005 2)
Density 0． 010 7 0． 073 4 40． 113 4 36． 761 2

(0． 012 5) (0． 043 2) (23． 723 1) (21． 129 5)
Density － sq － 0． 231 3* － 0． 041 3＊＊＊ － 23． 431 2＊＊＊ － 17． 342 4＊＊＊

(0． 036 1) (0． 010 5) (13． 231 7) (11． 082 1)
invest 0． 002 3 0． 001 9 58． 306 2＊＊＊ 30． 123 5＊＊＊

(0． 008 8) (0． 001 2) (29． 387 6) (17． 213 2)
FDI 14． 203 3＊＊＊ 27． 492 1＊＊＊ 6 227． 981 7 268． 123*

(1． 521 7) (1． 720 2) (5 123． 856) (4 127． 541)
Ｒegional Policy 0． 027 5* 0． 021 2 0． 297 1 0． 307 5*

(0． 012 3) (0． 002 1) (0． 333 4) (0． 102 3)
cons 0． 046 9＊＊＊ 0． 026 52＊＊＊ 12． 238 2＊＊＊ 37． 641 8＊＊＊

(0． 007 1) (0． 011 2) (1． 265 0) (11． 937 1)
观察值 1 606 1 333 1 469 1 472

Hausman检验值 38． 65 29． 27 36． 18 38． 03
P值 0． 000 0 0． 000 0 0． 000 0 0． 000 0

说明:括号中的值是标准差，＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5%及 10%
水平上显著。

表 5 结果显示，总体上，到区
域性中心城市可达性对于地区产

业增长影响也存在一定的倒 U型
的非线性变化。以制造业份额变
化作为产业增长的代理变量时，

远距离组和近距离组的系数符号

发生由负向正的转变，虽然前者

不具有显著性，但仍旧可以判断，

两类地区产业增长受到中心地区

可达性的影响具有明显差异。以
新建企业数量作为产业增长的代

理变量时，对于远距离组地区

(T ＞ 1． 87)，可达性对地区制造业
增长的贡献为负;对于近距离组

地区(T ＜ 1． 87)，可达性对地区制
造业增长的贡献为正，虽然前者

也不具有显著性，但仍可以判断，

在到中心地区可达性提高到一定

程度之前，随着到中心地区可达

性的提高，地区制造业增长较为

可能受到负面影响。但随着可达
性的进一步提升并越过某个门限

值后，可达性对地区制造业增长

的贡献将转而为正。
空间接近对于地区产业发展的非线性影响很大程度上是由于中心地区对其他地区正面的“溢出

效应”和负面的“虹吸效应”的有效空间范围差异造成的。一方面，中心地区能够通过扩散效应等方
式带动相对落后的经济发展，但这种溢出效应受空间范围的限制。Hanson［25］研究表明地区间溢出
效应的衰减距离基本在 200 ～ 300 公里;韩峰和柯善咨［34］研究发现，空间外部性有效范围在 100 ～
300 公里之间;技术空间外溢也受距离限制［35］，很多知识溢出的空间范围更局限在本地范围［36］。相
对地，空间接近会便利生产要素的跨区域流动从而增强中心地区对相对落后地区的虹吸效应，而这

种效应的空间范围较大，生产要素会在广阔的空间内流动，如中国人口迁移表现为近邻流动、中程流
动与远程流动并重

［37］。因此，当到中心地区可达性提高到一定程度之前，空间接近很大程度上便利
了本地生产要素向中心地区流动，而溢出效应却较为有限;随着可达性进一步提高，本地能够逐步分

享中心地区的溢出效应。另外，全国性中心城市相对于区域性中心城市，具有更广阔的辐射范围;而
以省会城市为主的区域性中心城市由于经济规模相对较小，再加存在其他较多同等乃至更大经济集

聚能力城市在生产要素等方面的竞争，总体上辐射影响范围要局限许多。
( 二) 稳健性检验
为检验结论的稳健性，本文按照四位数地级行政区划代码进行区域分类⑧，按代码尾号奇偶差异

分为 2 组。由于行政区划代码是外生的，按尾号分组可以较为均匀地将地区分类。按行政区划代码
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表 6 按区域划分的地区产业增长门限模型门限值估计及其概率值

门限变量 区域 被解释变量 门限检验 门限值 Bootstrap P值

到全国性中心

城市旅行

时间

地区 1 组

地区 2 组

制造业份额变化

新建企业数量

制造业份额变化

新建企业数量

单一门限检验 2． 88 0． 018 2
双重门限检验 5． 03 0． 072 0
单一门限检验 3． 06 0． 010 0
双重门限检验 4． 97 0． 025 9
单一门限检验 2． 97 0． 018 5
双重门限检验 4． 81 0． 051 2
单一门限检验 2． 71 0． 007 7
双重门限检验 5． 07 0． 044 1

到区域性中心

城市旅行

时间

地区 1 组
地区 2 组
地区 1 组
地区 2 组

制造业份额变化

新建企业数量

单一门限检验 1． 94 0． 018 5
单一门限检验 1． 97 0． 014 9
单一门限检验 1． 82 0． 008 6
单一门限检验 1． 90 0． 011 3

表 7 按区域划分的地区产业增长内生门限回归模型的估计结果

制造业份额变化 新建企业数量

地区 1 组 地区 2 组 地区 1 组 地区 2 组

到全国性中心

城市的可达性

为门限变量

Access_low 0． 002 0＊＊ 0． 001 2＊＊ 0． 851 1 0． 641 8
Access_middle －0．056 2＊＊＊ － 0． 045 7＊＊＊ － 0． 587 8* － 0． 498 3
Access_high 0． 061 2＊＊ 0． 070 2＊＊ 12． 610 1 20． 000 5
观察值 1 462 1 426 1 416 1 388

到区域性中心

城市的可达性

为门限变量

Access_low － 0． 028 8 － 0． 022 9 － 0． 577 5 － 0． 501 8*

Access_high 0． 035 4＊＊＊ 0． 038 8＊＊ 9． 983 1＊＊＊ 10． 787 6＊＊

观察值 1 462 1 426 1 416 1 388

说明: 1．＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5%及 10%水平上显著; 2． Access_low、
Access_middle与 Access_high分别表示旅行时间距离高、中和低区间内的可达性提
升的影响; 3．为节省篇幅，汇报结果中将所有控制变量隐去。

表 8 交通发展影响的产业特征差异门限模型门限值估计及其概率值

类别 门限变量 门限检验 门限值 Bootstrap p值

第一轮门限回归

产业特征

劳动力密集度(Labor)
规模经济(Scale)

中间投入比重( Input)

最终需求比重(Final)

单一门限检验 0． 085 0 0． 085 0
单一门限检验 0． 038 6 0． 231 2
单一门限检验 0． 786 4 0． 004 0
双重门限检验 0． 801 9 0． 017 0
单一门限检验 0． 200 8 0． 012 0

第二轮门限回归

劳动力密集度低 可达性(access) 单一门限检验 2． 79 0． 006 0
劳动力密集度高 可达性(access) 单一门限检验 5． 65 0． 368 6
中间投入比重低 可达性(access) 单一门限检验 3． 11 0． 089 9
中间投入比重中 可达性(access) 单一门限检验 3． 09 0． 084 7
中间投入比重高 可达性(access) 单一门限检验 2． 87 0． 090 5
最终需求比重低 可达性(access) 单一门限检验 3． 05 0． 072 1
最终需求比重高 可达性(access) 单一门限检验 2． 97 0． 091 2

分组的检验结果发现(见表

6、表 7)，门限个数、数值以
及不同区间可达性变量的系

数与之前的全样本估计基本

一致。其中，以到全国性中
心城市旅行时间为门限变量

的估计结果中，两组样本针

对不同的被解释变量均发现

了两个显著的门限值，而且

对应门限值也非常接近。到
全国性中心城市可达性对于

地区产业增长的影响方式大

约会在距离中心地区 3 小时
和 5 小时旅行时间处出现转
换。以到区域性中心城市旅
行时间距离为门限变量的估

计结果中，两组样本针对不

同被解释变量均只发现了一

个显著的门限值，对应的门

限值也非常接近。到区域性
中心城市可达性对于地区产

业增长大约会在距离中心地

区 2 小时旅行时间处出现影
响方式的转换。总体而言，
通过对不同地区样本进行实

证检验依然可以得到稳健的

结果。
( 三) 空间接近影响产

业增长的行业特征

为了分析空间接近对于

产业经济的影响是否存在产

业特征差异，我们进行了两

轮门限回归。
第一轮的门限回归结果

表明(见表 8)，产业的中间
投入比重、最终需求比重、劳
动力密集度三个指标都可能

成为门限变量，每个不同门

限变量分别发现了 1 ～ 2 个显著的门限值，表明产业增长与可达性之间的关系与这些产业的行业特
征有关。规模经济( scale)作为门限变量的 Bootstrap p值都不显著。这也意味着，不同规模经济属性
的产业，其发展受空间接近的影响并没有较为显著的一致性规律。第二轮的门限回归结果显示(见

—74—

INDUSTＲIAL ECONOMICS ＲESEAＲCH



表 8)，不同类型产业的增长存在可达性门限效应，除了高劳动密集度产业之外，其他每个类型的产
业中，到中心地区的旅行时间作为门限变量均被发现了 1 个显著的门限值。

表 9 基于交通发展影响的产业特征差异门限回归模型的估计结果

劳动密集度 中间投入比重 最终需求比重

低 高 低 中 高 低 高

Access_low 0． 008 1
(0． 009 0)

0． 041 0
(0． 042 1)

0． 035 7*

(0． 015 1)
0． 039 9
(0． 053 9)

－ 0． 001 3
(0． 031 7)

0． 032 8
(0． 021 9)

－ 0． 011 8
(0． 082 5)

Access_high 0． 040 3＊＊
(0． 019 1)

0． 052 8
(0． 020 2)

0． 046 3＊＊＊
(0． 017 1)

0． 058 4＊＊
(0． 029 0)

0． 029 9
(0． 012 4)

0． 025 5＊＊
(0． 010 3)

0． 144 4＊＊＊
(0． 047 7)

观察值 24 960 14 208 16 668 12 708 9 792 23 468 15 700

说明: 1．括号中的值是标准差。＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5%及 10%水平上显
著; 2． Access_low与 Access_high分别表示通行时间距离高和低区间内的可达性提升的影
响; 3．为节省篇幅，汇报结果中将所有控制变量隐去。

表 9 展示了不同
特征产业的地区增长

受到中心地区可达性

的非线性影响。对于
低劳动密集型产业，到

中心地区旅行时间较

长的地区与到中心地

区旅行时间较短的地

区，可达性提高与产业

增长之间都表现为正

相关，但是前者不具备显著性;对于高劳动密集型产业，可达性对于产业增长并不具备“门限效应”，
高可达性与低可达性地区两者可达性的提高与产业增长表现为正相关，但也并不显著。不过，门限
值的结果表明，高劳动密集型产业受中心地区积极影响的拐点可能出现得更早，基本可以认为，可达

性与产业增长的关系与劳动密集程度有关。随着到中心地区可达性的提高，劳动密集度更高的产业
更容易率先受到中心地区正溢出效应的影响，以至更早地发生空间扩散。
按中间投入比重高低划分的三类产业的增长受到中心地区可达性的影响都表现出了显著差异。

对于较低中间投入比重的产业而言，可达性提高一直表现出较为明显的促进作用。对于中度中间投
入比重的产业而言，在可达性提高到一定程度之前，其对于产业增长的促进作用并不显著;而在可达

性提高到一定程度之后，其对产业增长表现出显著的促进作用。对于较大中间投入比重的产业，可
达性变量的系数经历了由负到正的转变，虽然都不显著，但仍能反映出可达性对于产业增长的影响

由抑制到促进的转变趋势。总体来看，在到中心地区可达性提高的过程中，对中间投入依赖程度不
高的产业，将率先获得积极影响;而对中间投入依赖程度较高的产业可能会受到抑制，只有当可达性

提高到足够高的时候，这种抑制作用才会逐步得到缓解。
从产业的最终需求比重来看，对于最终需求比重较低的产业，到中心地区可达性对于产业增长

表现出了较为明显的门限效应，对于可达性较差的地区与可达性较高的地区，可达性与产业增长都

表现出正相关，但是前者不具备显著性;对于最终需求比重较高的产业，在可达性较差的阶段，可达

性的提高对于产业增长表现出负面效应，不过并不显著，但是在可达性提高到门限值之后，可达性的

提高对于产业增长表现出显著正面效应。这意味着在到中心地区可达性提高的过程中，较低最终需
求比重的产业将率先获得积极影响;而较高最终需求比重的产业将在可达性提高的初期受到抑制，

直到可达性提升到足够高的时候，这种抑制作用才会逐步得到缓解并逐渐转变为促进作用。
六、结论与启示
本文探讨了空间接近对于空间均衡的非线性影响及其内在机制。首先，到中心地区可达性对于

地区产业增长存在倒 U型的影响，即中心地区对于外围地区的溢出效应随着可达性的变化存在倒 U
型的非线性变化。在可达性提高到一定程度之前，到中心地区时间距离的缩短会抑制本地产业增
长，但随着可达性的进一步的提高，可以显著推动地区产业增长。其次，空间接近对于空间均衡的影
响还表现出产业差异，其中，劳动密集度、中间投入比重、最终需求比重等特征是影响产业空间扩散
次序的重要属性，中心 －外围地区间良好的交通基础设施通过提高可达性可能会率先促进外围地区
某些劳动密集度高、中间投入比重低、最终需求比重较低的产业的繁荣。
本文的研究在一定程度上印证了新经济地理学理论。交通发展通过降低贸易成本改变产业区
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位选择，从长期来看，贸易成本下降使得经济活动集聚程度呈倒 U型发展趋势，因而应辩证地认识交
通基础设施建设与区域均衡的关系。交通发展带来的空间接近对于地区产业增长存在非线性影响
过程，特别是，空间接近可能会对外围地区产生负的溢出效应。因此我们需要冷静地看待通过交通
基础设施促成经济空间均衡的期望，并客观面对空间接近和空间均衡经常难以同时实现的事实。经
济活动的空间分布具有不可违背的内在规律，在一定程度上，空间集聚是实现高效率生产的必然空

间组织形式，不能为了空间均衡而忽视空间集聚。
当然，我们不能因此否定交通发展对于区域均衡发展的重要意义。空间接近有助于优化经济空

间的内在组织结构、提高空间效率。空间接近有助于促进各地区之间优势互补从而提高经济效率;
贸易成本降低也有助于提高落后地区的市场准入，对于落后地区优势产业的发展大有裨益;当中心

地区由于经济集聚产生的拥挤效应增强时，空间接近也利于促进中心与外围的比较优势更快地转

化，促进新的增长向外围地区扩散。因此，交通发展的意义在于促进区域一体化的深入，促进资源在
地区间的优化配置，提高空间效率。
本文的研究还值得进一步拓展。虽然我们在整体上找到了空间接近对空间均衡具有非线性影

响的证据，但仍需要进一步分析交通发展对于不同区位、发展水平、产业结构等地区的异质性影响。
而且未来产业发展模式、空间生产网络等都有可能随着技术革新而发生巨大变化，此时，空间接近又
将如何塑造区域分工并影响空间均衡是一个更为复杂的研究课题。另外，本文仅分析了公路网络交
通，实际上也忽视了铁路等交通基础设施的影响;并且，随着高铁网络的扩展与完善，其对于未来区

域经济的影响至关重要，值得深入探讨。

注释:

①2004 年从吴忠市与固原地区划分出部分县建立中卫市。为使前后数据一致，将中卫、固原与吴忠合并。北京、天
津、上海三个直辖市地域范围较小，视作地级地区;重庆市因为面积较大，将其划分为市辖区与郊县区两个地区;石
河子市是新疆维吾尔族自治区直辖县级市，但因其经济发展水平相对较高，将其视作地级地区。

②本文用于描述性分析与实证分析的时段选取基于以下原因:本文实质上是关注交通发展对于东西部区域均衡发展
的影响，选择 1999 年以来从向沿海集聚到向中西部扩散的时段进行分析符合研究需求。另一方面，《中国工业企
业数据库》2010 年(含)之前统计的范围为年主营业务收入在 500 万元及以上的工业企业，2011 年开始统计口径发
生了很大变化，仅统计年主营业务收入在 2000 万元及以上工业企业，为了较为一致地分析地区产业分布变化，最
终本文将分析时期定在 2010 年之前。

③产业总销售为投入产出表中居民消费、政府消费和固定资本形成三项总和。
④参考 Stepniak and Ｒosik［27］的研究，u = 0． 2。
⑤关于门限回归模型的详细解释，请参见 Hansen［31］的文献。
⑥1998 年后系数有一个较大的转变，原因主要是 1998 年前后国家统计局工业企业统计数据口径发生重大变化，导致
1998 年前后的统计数据并不完全可比。

⑦本文计算所得制造业扩散的拐点与已有研究有所差异，主要原因在于计算的空间尺度不同，之前的研究立足于省
级尺度，本文立足于地级尺度。另外，本文中按照工业总产值计算的空间基尼系数的拐点相对按照就业计算的拐
点来得更早，主要因为相对而言，中西部地区更多发展了资源密集型产业，而这些产业相对而言劳动密集度要低，

因此，以就业来衡量的空间集聚程度转折会滞后于以产值来衡量的拐点。
⑧行政区划代码按照国家统计局 2008 年县及县以上行政区划代码确定，其他年份统一为 2008 年代码，前四位可以
表示地级地区(也包括直辖市)代码，比如北京市代码为 1100，河北省石家庄为 1301 等。
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Can spatial proximity promote spatial homogeneity? Based on
non-linear effects of transport development on manufacturing growth

MAO Qiliang1，WANG Fei2

(1． School of Urban Economics and Public Administration，Capital University of Economics

and Business，Beijing 100070，China;

2． School of Public Policy and Management，Tsinghua University，Beijing 100084，China)

Abstract: As transport development is the key factor affecting economic space organization，a question emerges that will

spatial proximity from traffic improvement promote spatial homogeneity． Based on the theory of new economic geography，this

paper constructs an industry growth threshold model from the perspective of nonlinear influence of the development of highway

transportation network on regional manufacturing growth，and examines the non-linear effects of spatial proximity on spatial

homogeneity，using panel data of Chinese prefecture level regions during 1999—2010． The results show that the spatial prox-

imity does not necessarily promote the spatial homogeneity，and the spatial spillover effects of the core region on the peripheral

region has the invert-U shaped curve with the change of traffic accessibility． The reduction of the distance to the core region

will inhibit the growth of the local industry until the traffic accessibility has been improved to a certain extent，but then with

the further improvement of traffic accessibility，it can significantly promote the growth of regional industries． In addition，the

effects of spatial proximity on spatial homogeneity are not the same in different industries． The influence of improving core-pe-

riphery traffic accessibility may first boom the industries with high labor intensity，less intermediate input and less proportion

of final demand in the peripheral area． To some extent，this article confirms the bell-shaped curve of spatial agglomeration af-

fect by decreasing trade cost in the new economic geography theory，leading us to dialectically understand the relationship be-

tween the traffic infrastructure and the spatial homogeneity and rationally plan how to promote spatial homogeneity through the

transportation infrastructure．

Key words: spatial proximity; spatial homogeneity; transport accessibility; spatial spillovers; non-linear effects; manu-

facturing industry
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