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区域经济对综合交通运输效率影响的实证研究
陈巧丽

( 长安大学 经济与管理学院，陕西 西安 710064)

［摘 要］ 基于 30 个省市的综合交通运输、区域经济相关指标数据，采用考虑非期望产出的超效率 SBM 模型测算了

2000—2016 年省域综合交通运输效率，并基于地理探测器模型分析区域经济对综合交通运输效率的影响。研究结果表明:

①中国省域综合交通运输效率总体水平较低，区域差异较大。②区域经济指标对综合交通运输效率均有影响，影响力随时间

和空间的演变而不同，影响最大的是城镇化率、人均可支配收入、GDP 增长率。
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1 引言

交通运输业作为国民经济的基础性和先导性产业，在供

给侧结构性改革中发挥着先行作用。对交通运输效率进行评

价，有助于推动改革步伐，分析区域经济对交通运输效率的

影响有利于提升交通运输业发展水平，更好地支持区域经济

发展。文章试图站在综合运输的角度研究中国的交通运输效

率，引入二氧化碳排放等非期望产出，并分析区域经济对综

合交通运输效率的影响，为提高综合交通运输效率、促进区

域交通运输、区域经济协调发展提供保障。

2 研究方法、变量及数据处理

2. 1 研究方法

( 1) 超效率 DEA 模型。借鉴 Tone［1］提出的基于松弛变

量 ( SBM) 测度的超效率 DEA 模型，构建了考虑非期望产

出的超效率 SBM 模型。若假设每个 DMU 有投入 m、期望产

出 q1 、非期望产出 q2 ，则含非期望产出的超效率 SBM 模型

定义为:
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( 2) 地理探测器模型。地理探测器分析方法的核心假

设是: 若因子 X 对因变量 Y 有重要影响，则它们的空间分

布应当是相似的。［2］文章将其应用于探测区域经济对综合交

通运输效率的影响。模型设定如下:

q = 1 － 1
Nσ2∑

L
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式中 h = 1，…，L 为因变量 Y 或因子 X 的分层 ( 或分

类) ，Nh，N 分别为层 ( 类) h 和全区的样本数，σ2
h，σ2 分别为

层 ( 类) h 和全区因变量 Y 的方差。q 取值为 ［0，1］，表示

的是因子 X 对因变量 Y 的影响程度。
2. 2 变量及数据处理

( 1) 效率评价指标。通过收集整理国内外交通运输效

率相关研究文献，并结合综合交通运输发展特性，指标体系

构建原则、数据包络分析投入产出指标限制要求，最终确定

综合交通运输效率评价指标有: 交通运输业固定资产投资总

额 ( 亿元) 、运输从业人员总数 ( 人) 、运输设备总数 ( 万

辆 /艘) 、运输网络总里程 ( 万千米) 、能源消耗 ( 万吨标准

煤) 、货物周转量 ( 亿吨千米) 、旅客周转量 ( 亿人千米) 、
交通运输业增加值 ( 亿元) 、二氧化碳排放 ( 万吨) 。

( 2) 区域经济指标 ( x) 。区域经济是一个复合系统，

可以分解为反映经济规模、经济结构和经济发展效益三个方

面的指标: 反映经济规模的 GDP 增长率 ( % ) ，反映经济结

构的二产业增加值占比 ( % ) 、三产业增加值占比 ( % ) ，

反映经 济 效 益 的 居 民 人 均 可 支 配 收 入 ( 元 ) 、城 镇 化

率 ( % ) 。
2. 3 数据预处理

交通运输业能源消耗数据依据 《中国能源统计年鉴》
公布的交通运输业各类能源消耗量采用通用的标准煤折算系

数折合成以标准煤计的能源消耗总量，由于西藏、港澳台相

关资料缺失，文章只考虑其余 30 个省市。二氧化碳排放量

依据 IPCC2006 年公布的移动源排放测算方法，采取“自上

而下”的碳排放测算方法。依据地理探测器模型要求采用

分位数法将区域经济指标离散化。

3 综合交通运输效率评价

基于式 ( 1) 的效率评价模型测算出省域综合交通运输

效率，结果表明: 2000—2016 年，中国 30 个省 ( 市) 的综

合交通运输效率总体处于“M”型波动趋势，未见明显提

升，无效率省 ( 市) 数量仍占据较大比重，最高达 66. 7%。
西部各省市整体均处于无效率状态，东部无效率省市主要为

辽宁、海南、北京，中部无效率省市主要为湖北、山西、黑

龙江、吉林。综合交通运输效率东部 ＞ 中部 ＞ 西部，中部效

率均值与全国平均水平较为接近。综合交通运输效率排名

前十的 省 市 依 次 为 : 天 津、上 海、河 北、安 徽、( 下 转P46 )
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政策予以干预。政府的宏观调控能够切实降低就业难度，可

在税费、信贷等方面扶持劳动密集型产业，让国内中小企业

得到资金支持。相关部门指导和帮助应届生和其他待业人

员，鼓励大众创业万众创新，出台有利创业的政策，为创业

提供资金和政策支持，降低创业启动难度。为就业人员提供

人才培养政策，提高待业人员的就业实力。
3. 2 优化产业结构，促进经济变革

要想在国际金融危机影响下保持我国经济稳中求进，应

改进经济发展方式，将调整经济结构作为重心。经济发展的

重点着重于国内民众，注重改善民生。政府制定有效的产业

发展计划，促进第三产业的发展，企业也应该把握政府政策，

利用扶持资金进行技术创新，优化转型产业结构，这也是企

业可持续发展的必经之路，提高企业在市场中的竞争力。
3. 3 促进我国内需

国际金融危机影响了全球经济，使国内外的经济状况紧

张，进出口贸易的效益不佳。为了解决出口难的问题，要着

力于扩大内需，从而拉动经济增长。国家应该以政策保护大

众消费能力，多个渠道改善居民收入状况，从源头解决消费

问题。缩小城市与农村的发展差距，扶持贫困阶层，加大低

收入人群的经济收入，促进农村消费水平的提升。以政策支

持企业的经济效益，保证企业员工的收入稳中上涨。在控制

成本的基础上注重产品的质量，体现物有所值促进居民消费

欲望。从医疗改革、求学问题、住房压力等方面做好保障，

降低居民的生活压力和危机感，从而调动居民储蓄资金促进

消费行为。

4 结论

总而言之，金融危机的波及范围特别广泛，随着金融危

机的深入，世界各国经济都受到了极大冲击。我国作为发展

中国家，经济处于增长发展阶段，应该正确认识到金融危机

具有两面性。首先，不可避免地感受到国际金融危机对我国

大众的工作和生活都带来了影响，面对冲击应该综合分析金

融危机对我国经济发展的利弊，提出科学使用的解决方案，

减轻金融危机的消极影响。在应对金融危机的同时不断摸索

促进经济发展的方式，利用金融危机对国内经济发展的积极

影响，进一步促进经济增长。有针对性地从稳定就业率、产

业结构、拉动内需方面化解国际金融危机下国内出口、消费、
投资的低迷状态，为我国社会经济的健康发展提供保障。
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( 上接 P34) 江西、湖南、福建、河南、浙江、山东。投入

产出变量松弛调整结果显示，综合交通运输 DEA 非有效省

市中，运输资源 ( 如运输设备、运输网络投入等) 利用率

低下是导致综合交通运输效率低下最主要的原因，其次是能

源消耗及碳排放，且能源消耗投入及碳排放产出冗余率西

部 ＞ 东部 ＞ 中部。期望产出中货物周转量、交通运输业增加

值也待进一步增加。

4 区域经济对综合交通运输效率的影响

采用四分位法将综合交通运输效率和各影响因素由低到

高划分为四个类型 ( 低 － 1、中等 － 2、中高 － 3、高 － 4 ) ，

并以差值判断区域经济与综合交通运输效率的匹配类型，完

全匹配时差值为 0，相邻类型匹配时差值为 － 1 和 1，以上

两种情形能较好反映区域经济与综合交通运输效率的匹配程

度。匹配结果表明，样本期间内，区域经济与综合交通运输

效率完全匹配和相邻类型匹配的程度不一，但整体匹配效果

良好，匹配程度最高达 83%，绝大部分匹配程度超过 50%，

说明区域经济与综合交通运输效率空间分布较为接近。
根据地理探测器模型计算 2000—2016 年间区域经济对

综合交通运输效率的影响力，即 q 值，并得出区域经济各因

素影响力的综合排名。从时间演变上看，q 值随着时间的推

移而不断变化。以东部地区为例，2001 年对综合交通运输

效率 影 响 较 大 的 是 城 镇 化 率 ( 0. 536 ) 、GDP 增 长 率

( 0. 507) ，2005 年为三产业增加值占比 ( 0. 324) 、城镇化率

( 0. 301) ，2011 年为 GDP 增长率 ( 0. 649 ) 、居民人均可支

配收入 ( 0. 242) ，2016 年为居民人均可支配收入 ( 0. 695) 、
二产业增加值占比 ( 0. 303) 。从空间演变上看，地域不同，

q 值也有着明显不同。全域角度，对综合交通运输效率影响

较大的是城镇化率、三产业增加值占比，东部是居民人均可

支配收入、城镇化率，中部是居民人均可支配收入、二产业

增加值占比，西部是二产业增加值占比、GDP 增长率。此

外，交互作用探测表明，相较单个因素，任意两个因素的共

同作用都会增强区域经济对综合交通运输效率的影响。

5 结论及政策

当前我国综合交通运输效率总体水平较低，提升趋势不

明显，无效率省市仍占比较大。无效率的主要原因是运输资

源利用率低下，能源消耗及碳排放量过高。各区域综合交通

运输效率差异明显，中西部综合交通运输效率有待提高。区

域经济对综合交通运输效率的影响表明，区域经济各因素均

对综合交通运输效率产生影响，影响力随时间和空间的演变

而不同，影响最大的是城镇化率、人均可支配收入、GDP
增长率。因此，为提升综合交通运输效率，各省各区域应充

分挖掘运输资源 ( 如运输网络、运输设备) 潜能，提高有

效供给，大力发展效率高、能耗少的铁、水运输，促进节能

减排。为有力支撑综合交通运输发展，应提升区域经济发展

水平，尤其要激发经济增长活力、推动城市化进程、提高人

民生活水平。
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