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摘要! 为精准测度连片特困地区的交通运输扶贫效应! 指导贫困地区进一步具体规划! 在分析交通运输扶贫效应内

涵的基础上! 提出了交通供需水平的测度指标体系! 并建立了基于主成分分析的贫困测度模型" 对贫困程度与交通

运输系统各因素进行了相关性分析! 运用结构方程模型探究了交通运输子系统的扶贫效应" 最终引入空间滞后模型

及空间误差模型对交通运输扶贫效应进行系统测度! 以滇西边境山区 R" 个贫困县为例进行实证" 结果表明# 滇西边

境山区贫困程度的 S)+-,T8U值为 &B$%H! 县域贫困程度的空间分布具有较强的正空间相关性$ 县域贫困程度的空间

相关模式分为高%高 &00'( 低%低 &VV' 及不显著$ 县域间通达能力及骨干路网覆盖程度对交通扶贫效应的发挥

起着关键作用$ 拟合最优的 DVS模型估计结果显示! 交通供给层面的可达性是提升扶贫效应的重要驱动因素! 即可

达性每提升 'W能够改善贫困程度 !BH&!W$ 运输需求层面的货物生成密度每增长 'W能够改善贫困程度 'B&R'W" 提

升公路网密度! 增强货物周转量! 有助于交通扶贫效应的进一步发挥"

关键词! 运输经济$ 交通运输扶贫效应$ 空间计量分析$ 连片特困地区$ 滇西边境山区
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(UY1-)Z/<,2

'%%

% VU[>1,2Z83*)

'%%

% \0]CX-,2

%

"'ED=3)).)/7+-//1=],21,<<+1,2% M*,@1,2[,1?<+81:5)/D=1<,=<-,6 7<=3,).)25% M*,@1,2K*,,-, "R&R&I% \31,-$

%EM*,@1,2[,1?<+81:5)/D=1<,=<-,6 7<=3,).)25% K*,,-, U,:<2+-:<6 7+-,89)+:><?<.)9@<,:-,6 ;<21),-.V)218:1=8

S-,-2<@<,:731,^ 7-,^% M*,@1,2K*,,-, "R&R&I% \31,-#

.90$-#($! U, )+6<+:)@<-8*+<:3<:+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:1, =),:12*)*86<8:1:*:<-+<-8-==*+-:<.5%

-,6 2*16</*+:3<+9.-,,1,21, 9))+-+<-8% _-8<6 ), -,-.5̀1,2:3<=),,):-:1), )/:+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1),

<//<=:% -@<-8*+<1,6<N858:<@)/:+-//1=8*99.5-,6 6<@-,6 .<?<.189+)9)8<6% -,6 :3<9)?<+:5@<-8*+<@<,:

@)6<._-8<6 ), 9+1,=19-.=)@9),<,:-,-.581818=),8:+*=:<6E73<=)++<.-:1), )/9)?<+:56<2+<<41:3 61//<+<,:

/-=:)+8)/:3<:+-,89)+:858:<@18-,-.58<6% -,6 :3<9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:)/:+-,89)+:8*_858:<@18<N9.)+<6

_5*81,28:+*=:*+-.<a*-:1), @)6<.EX1,-..5% :3<89-:1-..-2@)6<.-,6 :3<89-:1-.<++)+@)6<.-+<1,:+)6*=<6

:)858:<@-:1=-..5@<-8*+<:3<:+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:% -,6 :3<<@91+1=-.8:*65), R" 9)?<+:5

=)*,:1<81, 4<8:K*,,-, _)+6<+@)*,:-1,)*8-+<-18=),6*=:<6E73<+<8*.:83)48:3-:"'# 73<S)+-,T8U

?-.*<)/:3<9)?<+:56<2+<<)/4<8:K*,,-, _)+6<+@)*,:-1, -+<-18&B$%H% -,6 :3<89-:1-.618:+1_*:1), )/

9)?<+:56<2+<<1, :3<8<=)*,:1<83-8-8:+),2.59)81:1?<89-:1-.=)++<.-:1),E"%# 73<89-:1-.=)++<.-:1), @)6<.

)/9)?<+:56<2+<<-:=)*,:5.<?<.1861?16<6 1,:)3123Z3123 "00#% .)4Z.)4"VV#% -,6 ,):812,1/1=-,:E"!#

73<1,:<+Z=)*,:5-==<881_1.1:5-,6 :3<=)?<+-2<)/:3<-+:<+1-.+)-6 ,<:4)+̂ 9.-5:3<^<5+).<81, :3<
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1@9.<@<,:-:1), )/:+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1),E"I# J==)+61,2:):3<<8:1@-:1), +<8*.:)/:3<DVS@)6<.41:3

)9:1@-./1::1,26<2+<<% :3<-==<881_1.1:5-::3<:+-,89)+:8*99.5.<?<.18-, 1@9)+:-,:6+1?1,2/-=:)+:)<,3-,=<

:3<-..<?1-:1,29)?<+:5<//<=:Eb1:3 -, 1,=+<-8<)/'W /)+:3<-==<881_1.1:5% :3<9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:=-,

_<1,=+<-8<6 _5!BH&!WE"R# J::3<:+-,89)+:6<@-,6 .<?<.% 41:3 -, 1,=+<-8<)/'W /)+:3<=-+2)

2<,<+-:1), 6<,81:5% :3<9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:=-, _<1,=+<-8<6 _5'B&R'WE""# U@9+)?1,2+)-6 ,<:4)+̂

6<,81:5-,6 =-+2):*+,)?<+=-, =),:+1_*:<:):3</*+:3<+6<?<.)9@<,:)/:3<:+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:B

:,/ ;)-<0! :+-,89)+:<=),)@1=8$ :+-,89)+:9)?<+:5-..<?1-:1), <//<=:$ 89-:1-.<=),)@<:+1=-,-.5818$

=),:12*)*86<8:1:*:<-+<-8$ 4<8:K*,,-, _)+6<+@)*,:-1, -+<-

=>引言

&中共中央' 国务院关于打赢脱贫攻坚战的决

定( 强调% 贫困地区重大基础设施建设工程的重点

内容是交通骨干通道工程) 当前% 国家扶贫战略的

基础是交通运输扶贫% 而连片特殊困难地区是全国

脱贫攻坚的重点区域) 因此% 测度交通运输扶贫效

应% 能够为交通运输扶贫规划提供依据)

近年来% 交通运输与贫困的关系日益受到关注%

如王永明*'+等运用空间计量方法与地理加权回归定

量测度了乡村贫困空间差异的影响因素并获取了空

间异质性及空间依赖性格局$ 李怡*%+

' 田园*!+等对

贫困地区的致贫因素进行研究% 进一步剖析了区域

性贫困成因$ 谯博文*I+等构建了交通优势度评价模

型% 并与贫困要素进行耦合分析$ 王武林*R+等通过

D]S模型探讨了公路交通优势度对经济增长的影响$

张光南*"+等建立生产函数与收敛方程分析框架% 实

证分析了交通基础设施对区域经济差距的影响$ 王

伯礼*H+等分析了公路交通基础设施建设对经济增长

的贡献% 发现交通基础设施建设对区域经济增长起

着直接驱动作用$ 于江霞*F+等引入空间计量经济学%

分析了公路交通设施的空间相关性和收敛性$ 罗能

生*$+等通过空间相关性分析及空间计量模型研究了

交通基础设施建设对城乡收入公平的改善影响情况$

向爱兵*'&+

' 李庆华*''+等基于贫困理论和交通扶贫现

实背景% 分别定性分析了贫困地区交通扶贫政策

效果及交通发展战略) 但已有研究多从交通供给

层面分析交通基础设施对贫困地区经济发展的影

响% 运输需求层面的研究较少% 且多为定性分析)

基于此% 本研究从交通供给和运输需求两个层面%

引入空间计量经济学模型确定影响交通运输扶贫

效应的关键因素% 测度连片特困地区的交通运输

扶贫效应)

?>交通运输扶贫效应的内涵分析及测度方法

?@?>交通运输扶贫效应的内涵分析

交通运输部印发的 & ,十三五- 交通扶贫规

划(% 明确指出加快基础设施建设仍是交通扶贫的首

要任务% 提升运输服务水平是交通扶贫的落脚点)

因此% 交通运输扶贫效应分析是在空间层面度量交

通运输系统的各要素对贫困程度的影响% 通过公路

网密度' 人均拥有道路里程' 可达性' 旅客生成密

度' 货物生成密度等指标揭示交通运输系统的扶贫

效果) 交通运输扶贫效应的机理模型如图 ' 所示)

图 $%交通运输扶贫效应的机理模型

&#'($%)"!*+",-./012".-2"3*.-4 /++*3#/-#"0*,,*5-6*57/0#16

'R'
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?@A>交通运输扶贫效应的测度方法

为进一步测度交通运输扶贫效应% 本研究提出

了交通供需水平的测度指标体系% 由于空间贫困受

多种因素影响% 运用主成分分析测算贫困程度)

?@A@?>区域交通运输系统供需水平测度

为进一步量化交通运输各要素对空间贫困的改

善程度% 将交通运输系统划分为交通供给和运输需

求两个子系统) 其中% 交通供给能力主要甄选公路

网密度' 人均拥有道路里程' 可达性等 ! 个指标对

路网规模及路网通达程度进行评估$ 交通需求能力

主要选取旅客生成密度' 货物生成密度 % 个指标进

行评估% 以上指标均以区域经济发展水平为基准%

更为精准反映交通运输系统对区域经济的影响) 具

体指标如表 ' 所示)

表 $%区域交通运输系统供需水平测度指标

8/9($%)*/1:.*#0!*;*1",1:22+4 /0!!*6/0!+*3*+",

.*'#"0/+-./012".-141-*6

区域交通

运输系统
指标 单位 指标内涵

交通供给

公路网密度

"!"##

^@P̂@

% 单位面积拥有的公路里程

人均拥有道路里程

"$%&'#

^@P人
单位面积个人拥有的道路

里程

可达性 "(%# 3 各贫困县间的最短时间

交通需求

旅客生成密度

"$)##

万人P万元 单位国民收入平均旅客数

货物生成密度

"*##

万吨P万元 单位国民收入平均货物数

图 <%空间贫困评价指标体系

&#'(<%=2/-#/+2"3*.-4 *3/+:/-#"0#0!*; 141-*6

##为精准测度各贫困县间的最短出行时间% 构建

时间距离可达性模型% 公式为!

(%+

,

!

,

-+'

.

-_

/0

-_

!

1

2 +'

!

1

-+'

.

-_

/0

-_

% "'#

式中% (%为贫困县的可达性系数% 单位为 3% 其值

越小表明节点可达性越好$ ,为研究区域内的贫困

县数量$ .

-_

为贫困县 -至贫困县 _ 的公路里程$ 0

-_

为贫困县-至贫困县 _的平均行车速度)

?@A@A>空间贫困程度测度

"'# 提出空间贫困评价指标体系

世界银行发布的 &重塑世界经济地理( 在新经

济地理框架下提出了 ,!>- 分析框架! 密度' 距

离' 分割) 鉴于研究区域贫困程度的空间异质性%

本研究基于新经济地理学的 !>理论% 从密度' 距

离' 分割 ! 个维度*'% G'!+构建空间贫困的评价指标体

系% 如图 % 所示)

"%# 基于主成分分析的贫困测度模型构建

构建主成分分析的贫困测度模型% 计算贫困综

合得分!

3

4

+

!

5

6+'

7

6

*

4

6

"6+'% %%.% 5#% "%#

式中% 3

4为第 4个研究单元的贫困综合得分$ 7

6

为

第6个主成分的权重$ *

4

6

为第 4个研究单元中第 6个

主成分得分% 6+'% %%.% 5% 5为主成分总数) 贫

困综合得分表征了该贫困县贫困水平的程度% 数值

大小与贫困程度成反比)

7

6

+

!

6

!

5

6+'

!

6

% "!#

*

4

6

+

"

4

'

8

9

4

'

:

"

4

%

8

9

4

%

:. :

"

4

R

8

9

4

R

% "I#

%R'
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式中%

!

6

为第6个主成分对应的特征值%

"

4

;

为第4个

研究单元的第;个指标的主成分系数% ;+'% %%.%

,% ,为指标总数) 8

9

4

;

为第4个研究单元的第;个指

标的标准化取值% 其标准化方式如下!

8

9

4

;

+

8

4

;

<8

<

=

% "R#

式中% 8

46

为第 4个研究单元的第 6个指标量化值$ 8

<

为样本均值% 8

<

+

'

1

!

1

4+'

8

4

;

$ =为样本标准差 =+

'

1

!

1

4+'

"8

4

;

<8

<

#

%

)

?@A@B>交通运输供需水平与空间贫困的作用机制

基于交通供需水平的测度指标体系及空间贫困

的测算结果% 引入空间计量经济学模型) 首先% 对

空间贫困程度进行基本的相关性检验% 然后将空间

贫困程度作为因变量% 与交通运输系统变量进行拟

合测算$ 最后% 获得交通运输供需水平与空间贫困

的相互作用机制)

"'# 空间相关性检验)

空间相关分析是空间计量的前提% 一般分为全

局自相关和局部自相关两类% 当空间相关检验显著

时方可进行空间计量分析*'I G'R+

) 本研究选用S)+-,T8

U指数衡量空间贫困程度在空间上的整体分布特征和

空间集聚格局% 计算公式如下!

>+

!

1

4+'

!

1

6+'

!

46

"?

4

<?

<

#"?

6

<?

<

#

@

%

!

1

4+'

!

1

6+'

!

46

%4

"

6% ""#

式中% ?

4

和?

6

分别为研究单元 4和 6的观测值$ ?

<

+

'

1

!

1

4+'

?

4

$ @

%

+

'

1

!

1

4+'

"?

4

<?

<

#$ !
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为空间权重矩阵%

本研究基于;))̂标准进行确定% 当且仅当研究单元

具有公共边界时空间权重取为 '% 否则为 &)

"%# 普通最小二乘法 "cVD# 估计模型构建)

当研究单元的空间相关性不显著时% 运用 cVD

估计模型直接研究空间贫困程度与交通供需水平各

指标的相互作用关系% 见式 "H#!

$+

#

:

$

!"#:

%

$%&':

&

(%:

'

$)#:

(

*#:

)

%

"H#

式中%

#

为回归截距$

$

%

%

%

&

%

'

%

(

为解释变量系

数% 由最小二乘法进行估计$

)

为服从正态分布的随

机误差项% 其余变量意义同前)

"!# 空间滞后模型 "DVS# 构建)

DVS模型考虑了观测变量的空间相关性% 且探

讨各变量在某一地区是否有扩散现象并解释变量的

溢出效应% 建立空间贫困程度与交通供需水平的空

间滞后模型如式 "F# 所示!

$+

*

!$:

$

!"#:

%

$%&':

&

(%:

'

$)#:

(

*#:

+

% "F#

式中%

*

为空间自相关系数$ !为空间权重矩阵$

+

为服从正态分布的随机误差项% 其余变量意义

同前)

"I# 空间误差模型 "D]S# 构建)

D]S模型包含一个空间误差项% 并检查忽略变

量的影响% 当残差之间存在空间自相关时% D]S更

为有效) 建立空间贫困程度与交通供需水平的空间

滞后模型如式 "$# 所示!

$+

$

!"#:

%

$%&':

&

(%:

'

$)#:

(

*#:

+

+

,

A

+

:

)

% "$#

式中%

,

为误差项的自相关系数% 其他变量含义同

前% 空间滞后模型和空间误差模型中的解释变量系

数采用极大似然方法进行估计)

模型精度依靠J,8<.1,

*'"+等提出的判别准则! 如

果通过空间相关性检验% 表明 VSVJd较 VS];;在

数学统计上更加显著% 且 ;ZVSVJd显著但 ;Z

VS];;不显著% 则可以判断适合的模型是 DVS$ 反

之% 则可判断 D]S是恰当的模型)

A>实证分析

A@?>研究区域与数据来源

A@?@?>研究区域

滇西边境山区作为全国扶贫攻坚规划的重点区

域% 是边境县最多的片区) 滇西边境山区贫困程度

深' 覆盖面广% 基础设施薄弱问题突出*'H G'F+

) 同

时% 滇西边境山区与缅甸' 老挝' 越南三国接壤%

扶贫对维系地区经济社会稳定的作用重大) 因此%

本研究选取滇西边境山区 R" 个贫困县为例% 运用空

间计量模型探究交通运输的扶贫效应)

A@?@A>数据来源

研究数据主要由滇西边境山区 R" 个贫困县的经

济发展' 交通运输' 社会保障' 基础地理 I 方面数

据构成) 其中% 经济发展相关数据来源于 &中国区

域经济统计年鉴($ 交通运输相关数据来源于 &中国

城市统计年鉴( 及各县 "区# 的 &国民经济与社会

发展统计公报($ 基础地理数据来源于人民交通出版

社出版的 &中国公路交通地图册 "%&'H 版#() 具体

指标变量的描述性统计% 如表 % 所示)

!R'
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表 <%指标变量的描述统计

8/9(<%>*15.#2-#3*1-/-#1-#51",#0!#5/-".3/.#/9+*1

变量 最小值 最大值 平均值 标准差 样本数

公路网密度 &B&H& &BHI& &BII& &B'"' R"

人均拥有道路里程 &B&&I &B%H' &B&I" &B&IH R"

可达性 &B&&& '&BRR! %BF$H %B!R% R"

旅客生成密度 &B&&' &B!'I &B&!" &B&"! R"

货物生成密度 &B&&& !B&'R &B'&H &BI'R R"

贫困综合得分 G'BRH! IB"'' &B&&& 'B%I! R"

A@A>空间贫困程度

A@A@?>空间贫困程度测度结果

利用 D988软件对贫困指标进行主成分分析% 提

取了第 ' 主成分和第 % 主成分 "累计贡献率达

H!BIFW#% 并计算贫困综合得分% 各主成分的得分

系数如表 ! 所示% 贫困综合得分概况如表 I 所示)

表 ?%空间贫困评价指标的主成分得分系数矩阵

8/9(?%@.#05#2/+5"62"0*0-15".*5"*,,#5#*0-6/-.#; ,".

12/-#/+2"3*.-4 *3/+:/-#"0#0!#5/-".1

指标变量 第 ' 主成分 第 % 主成分

贫困人口密度 G&B'$H &BR%!

经济密度 &B%FR &B'IH

市场距离 &B%H" &B%"I

产业距离 &B%$! &B%R&

交通分割 &B''R &B'%H

贫困分割 &B'$' G&BR%'

表 A%滇西边境山区贫困程度

8/9(A%@"3*.-4 !*'.**1#0B*1-C:00/09".!*.6":0-/#0/.*/

贫困县

名称

贫困综合

得分

贫困县

名称

贫困综合

得分

贫困县

名称

贫困综合

得分

临翔区 IB"'' 弥渡县 &B&&& 永仁县 G&B"&$

隆阳区 !BHFH 剑川县 G&B&%' 金平县 G&B"!H

昌宁县 !B"'% 景谷县 G&B'&H 墨江县 G&BH'R

宾川县 %BI&H 施甸县 G&B'%F 永平县 G&BHH&

祥云县 'B!'& 福贡县 G&B'!$ 沧源县 G&BH$&

云龙县 'B%I$ 玉龙县 G&B'RI 宁蒗县 G&BH$R

云县# &B$FR 大姚县 G&B%RH 红河县 G&BFR$

芒市# &B$!F 牟定县 G&B!%$ 孟连县 G&B$%%

陇川县 &BFI" 龙陵县 G&B!!! 镇沅县 G&B$!I

巍山县 &BF!R 元阳县 G&B!R& 镇康县 G&B$FR

洱源县 &BF!& 姚安县 G&B!R& 双江县 G'B&&&

石屏县 &B"$! 鹤庆县 G&BI%I 绿春县 G'B&RR

南涧县 &BRH$ 景东县 G&BI%H 江城县 G'B&HI

盈江县 &BI$R 南华县 G&BI!% 双柏县 G'B'I'

梁河县 &B!%' 泸水县 G&BI!$ 勐腊县 G'B%F%

兰坪县 &B%%' 宁洱县 G&BRR& 西盟县 G'B!!'

凤庆县 &B'H& 永胜县 G&BRR' 贡山县 G'BRR"

勐海县 &B'!$ 澜沧县 G&BRRR 耿马县 G'BRH!

漾濞县 &B&$$ 永德县 G&BRR"

A@A@A>空间自相关检验

"'# 全局空间自相关分析

根据式 ""# 计算滇西边境山区空间贫困程度的

S)+-,T8U值% 为 &B$%H) 表明滇西边境山区县域贫困

程度在空间分布上具有较强的正空间相关性% 因此%

应引入合适的空间计量模型进行分析)

"%# 局域空间相关性分析

进一步采用VUDJ指标对滇西边境山区县域贫困

程度进行深入分析) 将研究区域县域贫困程度分为 !

种空间相关模式! 高 G高 "00#' 低 G低 "VV# 及

不显著% 依次代表某县域与邻近县域贫困程度的高

值与高值聚集' 低值与低值聚集和不显著相关% 如

表 R 所示)

表 D%滇西边境山区县域贫困的局部空间相关性

8/9(D%E"5/+12/-#/+5"..*+/-#"0",5":0-4 2"3*.-4 #0B*1-

C:00/09".!*.6":0-/#0/.*/

贫困县

名称

空间相关

模式

贫困县

名称

空间相关

模式

贫困县

名称

空间相关

模式

临翔区 不显著 弥渡县 不显著 永仁县 不显著

隆阳区 不显著 剑川县 低G低"VV# 金平县 高G高"00#

昌宁县 不显著 景谷县 高G高"00# 墨江县 高G高"00#

宾川县 低G低"VV# 施甸县 不显著 永平县 低G低"VV#

祥云县 不显著 福贡县 低G低"VV# 沧源县 高G高"00#

云龙县 低G低"VV# 玉龙县 低G低"VV# 宁蒗县 低G低"VV#

云县# 不显著 大姚县 低G低"VV# 红河县 高G高"00#

芒市# 不显著 牟定县 不显著 孟连县 高G高"00#

陇川县 不显著 龙陵县 不显著 镇沅县 高G高"00#

巍山县 不显著 元阳县 高G高"00# 镇康县 不显著

洱源县 低G低"VV# 姚安县 不显著 双江县 高G高"00#

石屏县 不显著 鹤庆县 低G低"VV# 绿春县 高G高"00#

南涧县 不显著 景东县 不显著 江城县 高G高"00#

盈江县 不显著 南华县 不显著 双柏县 不显著

梁河县 不显著 泸水县 低G低"VV# 勐腊县 不显著

兰坪县 低G低"VV# 宁洱县 高G高"00# 西盟县 高G高"00#

凤庆县 不显著 永胜县 低G低"VV# 贡山县 不显著

勐海县 不显著 澜沧县 高G高"00# 耿马县 高G高"00#

漾濞县 不显著 永德县 不显著

##根据全局 S)+-,TU和局部 VUDJ分析结果可知%

研究区域县域贫困程度的空间非均衡分布特征非常

明显% 空间贫困程度为高G高 "00# 空间相关模式

的县域为 'R 个% 集中分布红河' 普洱' 临沧等地%

空间贫困程度为低 G低 "VV# 空间相关模式的县域

为 '! 个% 集中分布保山' 丽江' 大理' 楚雄等地%

贫困程度不显著相关的县域为 %F 个) 空间贫困程度

总体呈现出由南至北从高到低的梯度特征% 存在显

著的空间集聚现象)

IR'
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A@B>交通运输扶贫效应

A@B@?>交通运输系统各因素相关性分析

数据经标准化处理后% 运用 DeDD 软件对研究

区域贫困程度与交通运输系统各因素进行了相关

性分析) 结果表明% 贫困程度与公路网密度' 人

均拥有道路里程' 可达性' 旅客生成密度' 货物

生成密度的相关性系数分别为 &B'R"% &B'&R%

&BI'%% &B''%% &B'!&% 均在 '&W水平上显著%

如表 " 所示) 因此% 揭示了研究区域贫困程度与

交通运输系统各因素间具有显著的相互影响作用)

整体来看% 县域贫困程度与可达性相关性最高%

公路网密度次之% 表明县域间的通达能力及骨干

路网覆盖程度对交通扶贫效应的发挥起着关键性

作用)

表 F%贫困程度与交通运输系统各要素的相关关系

8/9(F%G"..*+/-#"0",2"3*.-4 !*'.**B#-7!#,,*.*0-*+*6*0-1",-./012".-141-*6

区域交通

运输系统
变量

贫困程度

综合得分

交通运输供给系统 交通运输需求系统

公路网密度 人均拥有道路里程 可达性 旅客生成密度 货物生成密度

交通运输

供给系统

贫困程度

综合得分

相关性 'B&&& &B'R" &B'&R &BI'% &B''% &B'!&

显著性 &B&&& &B&%R &B&II &B&&% &B&I' &B&F%

公路网密度
相关性 &B'R" 'B&&& &B''I &B''" &B&IR &B'I'

显著性 &B&%R &B&&& &B&I& &B&I& &B&HI &B&!&

人均拥有

道路里程

相关性 &B'&R &B''I 'B&&& &B&F! &B&FI &B'FR

显著性 &B&II &B&I& &B&&& &B&RI &B&&& &B'H!

可达性
相关性 &BI'% &B''" &B&F! 'B&&& &B'"' &B&FI

显著性 &B&&% &B&I& &B&RI &B&&& &B&%! &B&R$

交通运输

需求系统

旅客

生成密度

相关性 &B''% &B&IR &BFII &B'"' 'B&&& &B'$'

显著性 &B&I' &B&HI &B&&& &B&%! &B&&& &B'RF

货物生成

密度

相关性 &B'!& &B'I' &B'FR &B&FI &B'$' 'B&&&

显著性 &B&F% &B&!& &B'H! &B&RI &B'RF &B&&&

##具体来看% 交通运输供给系统各因素与交通运

输需求系统各因素间紧密相关% 且相互影响) 其中%

公路网密度与旅客生成密度' 货物生成密度的相关

性系数分别为 &B&IR% &B'I'% 在 '&W水平上显著$

表明公路网密度与交通运输需求系统各因素具有显

著的正向相互影响作用) 进一步地% 揭示了骨干路

网覆盖程度的提升有助于运输需求的满足) 可达性

与旅客生成密度的相关性系数最高% 达 &B'"'% 说明

提高县域间通达能力有助于提升旅客出行便捷性%

进而影响旅客运输需求的大幅增加)

A@B@A>交通运输子系统扶贫效应分析

为进一步探索交通运输子系统的扶贫效应% 利

用结构方程模型% 运用 JScD 软件% 采用最大似然

估计法进行参数估计) 交通运输子系统扶贫效应的

结构方程模型观测变量参数计算结果如表 H 所示)

模型的拟合度通过 ;S]DJ% dXU% CXU% \XU%

UXU% JdXU等 " 个特征指标与标准值进行比较% 交通

运输子系统扶贫效应的结构方程模型可接受% 其最

终路径关系如图 ! 所示)

由图!可知% 在交通运输供给层面% 公路网密

表 H%交通运输子系统扶贫效应的结构方程模型观测变量

路径检验

8/9(H%@/-7-*1-",1-.:5-:./+*I:/-#"06"!*+"91*.3*!

3/.#/9+*1,".2"3*.-4 /++*3#/-#"0*,,*5-",-./012".-

1:9141-*6

区域交通

运输系统

扶贫效应

路径 ]8:1@-:< DB]B \B;B $值

交通运输

供给系统
#

空间贫困程度

e\;S

#

0C> &B'RH &B'FI &BFR!

$$

0C>

#

J\ &B'&H &B'%I &BF"%

$$

0C>

#

e)?<+:5 &B&FH &B'&! &BFI%

$$

e\;S

#

e)?<+:5 &B&"$ &B'I' &BI$%

$

J\

#

e)?<+:5 &B!R" &B''& !B%%!

$$$

交通运输

需求系统
#

空间贫困程度

X>

#

ed> &B%F' &B'$R 'BIII

$$

ed>

#

e)?<+:5 &B''& &B'!" &BF&F

$$

X>

#

e)?<+:5 &B&'I &B'$$ &B&"$

$

##注!

$

表示$B&B&R%

$$

表示$B&B&'%

$$$

表示$B&B&&'

度与人均道路里程数' 可达性均存在显著的正效应%

相关性系数分别达 &B'RH% &B'&H$ 可达性是提升扶

贫效应的重要驱动因素% 其相关性系数最高% 达

&B!R"$ 表明应继续加大资金投入建设公路基础设

施% 提高公路网覆盖密度% 有利于提升县域间可达

RR'
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图 ?%交通运输子系统扶贫效应结果路径

&#'(?%@/-7",2"3*.-4 /++*3#/-#"0*,,*5-",-./012".-1:9141-*6

性% 进一步发挥扶贫效应) 在交通运输需求层面%

旅客生成密度与货物生成密度的相关性系数达

&B%F'% 在 'W水平上显著$ 旅客生成密度' 货物生

成密度均能在一定程度上发挥扶贫效应% 其相关性

系数分别达 &B''&% &B&'I% 揭示了旅客的频繁往来

及货物的高效运输有利于加快当地经济发展)

A@B@B>空间计量模型估计结果及结果分析

将标准化后的各指标根据式 "H# 进行 cVD 估

计% 之后引入空间效应% 根据式 "F#' 式 "$# 分

别建立 DVS和 D]S模型% 利用极大似然法对参数进

行估计% 并对比 ! 种模型的估计结果)

"'# cVD' DVS' D]S模型估计结果

首先% 进行普通最小二乘法的估计% 其次利用

极大似然估计 "SV# 的参数估计% 结果如表 F 所

示) 最后通过 S)+-, 指数检验' 两个拉格朗日乘数

来判断空间计量模型 DVS和 D]S的形式% 见表 $)

显然% VS];;% VSVJd% ;GVSVJd均通过 'W水

平的显著性检验% ;GVS];;未通过显著性检验)

继而比较 DVS和 D]S模型的 V)2C% C&% (>%和 @%

值% 详见表 F) 综上% DVS模型相对更为精准)

表 J%KE=" =E)" =L)估计结果

8/9(J%L1-#6/-#"0.*1:+-194 KE=" =E) /0!=L)

解释变量 cVD模型 DVS模型 D]S模型

!"#

&B$"H

$$

&B$F&

$$

'B&&F

$$

$%&'

&BI$R

$

&BR'H

$

&BR!R

$

(%

!B"'%

$$

!BH&!

$$

!B"%H

$$$

$)# &B&%I &B&'' &B&!I

*#

'B&R%

$

'B&R'

$

'B&IR

$

&

%

&B'$& &B'$& &B'$'

&

%

2D6

&B'&$ / /

V)2C '"BF&' '"BF'' '"BF'&

C& /

&B&%&

$

&B&'$

$

(>% G%'B"&% G'$B"%% G%'B"%&

@% G$BIR& GRBIII G$BI"$

##注!

$$$

%

$$

%

$分别表示变量在 'W% RW和 '&W水平下显著)

表 M%=E)和=L)选取判别

8/9(M%=*+*5-#"0/0!!#15.#6#0/-#"0",=E) /0!=L)

空间相关性检验 SUP>X 统计值 $值

S)+-,指数 "<++)+# &B&'' / /

VSVJd ' &B&'" &B&$&

;GVSVJd ' &B&&R &B&$R

VS];; ' &B&'! &B&$'

;GVS];; ' &B&&% &B&$H

##"%# cVD' DVS' D]S模型结果分析

由表 F 可知% cVD 估计的区域空间贫困程度与

交通供需水平指标的函数拟合优度达到 '&B$W% 模

型整体上通过了 'W水平的显著性检验) 公路网密度

与货物生成密度对空间贫困程度的改善有显著的正

效应% 但其余变量未通过显著性检验% 说明忽视空

间自相关性直接采用 cVD 法建立模型进行分析存在

一定问题) 因此% 引入 DVS模型与 D]S模型)

根据拟合程度最优的 DVS模型估计结果显示%

公路网密度' 人均拥有道路里程' 可达性' 货物生

成密度的回归系数分别为 &B$F&% &BR'H% !BH&!%

'B&R'% 皆在 '&W水平显著$ 表明在交通供给层面%

公路网密度' 人均拥有道路里程' 可达性对扶贫效

应的发挥具有显著正效应% 即公路网密度每增长 'W

能够促进经济发展 &B$F&W% 人均拥有道路里程每增

长 'W促进经济发展 &BR'HW% 可达性每增长 'W能

够促进经济发展 !BH&!W$ 可见% 提升公路网密度'

人均拥有道路里程' 可达性对于提升扶贫效应起到

重要的驱动作用% 提高骨干路网的覆盖程度% 促进

人均拥有道路里程数增加% 进而有利于提高县域间

通达能力% 对改善贫困起着关键性作用$ 在运输需

求层面% 货物生成密度每增长 'W能够促进经济发展

'B&R'W% 表明货物的高效运输对当地经济发展起着

显著的驱动作用) 旅客生成密度的回归系数为

&B&''% 虽未通过显著性检验% 但其与贫困程度存在

"R'
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一定影响) 相对而言% 交通供给系统对扶贫效应的

提升效果更为显著)

综上所述% 为有效提升扶贫效应% 应增强对重

大交通项目的投资) 着力突破交通基础设施瓶颈%

应提高骨干路网铺设密度% 以改善县域间通达能力%

进一步提升可达性) 与此同时% 应注重提高货物生

成密度与旅客生成密度% 有效满足运输需求% 进一

步提升扶贫效应)

B>结论

基于滇西边境山区 R" 个贫困县的空间截面数

据% 提出交通供需水平的测度指标体系% 建立基于

主成分分析的贫困测度模型% 引入空间计量经济学

模型测度交通运输系统的扶贫效应% 主要结论有!

"'# 滇西边境山区空间贫困程度具有较强的正

空间相关性$ 其空间贫困程度的 S)+-,T8U值为

&B$%H$ 研究区域贫困程度空间分布表现出相似值之

间的空间集群% 即具有邻近效应)

"%# 滇西边境山区县域贫困程度存在明显的空

间非均衡分布特征% 空间贫困程度为高 G高 "00#

空间相关模式的县域为 'R 个% 集中分布于红河' 普

洱' 临沧等地% 空间贫困程度为低 G低 "VV# 空间

相关模式的县域为 '! 个% 集中分布保山' 丽江' 大

理' 楚雄等地% 其余县域贫困程度不显著相关)

"!# 通过相关性分析发现% 县域间的通达能力

及骨干路网覆盖程度对交通扶贫效应的发挥起着关

键性作用$ 交通运输供给系统各因素与交通运输需

求系统各因素间紧密相关% 且相互影响% 骨干路网

覆盖程度的提升有助于运输需求的满足)

"I# 结构方程模型估计结果显示% 交通运输供

给系统的公路网密度与人均道路里程数' 可达性均

存在显著的正效应% 应继续加大资金投入建设公路

基础设施% 进而提升县域间可达性% 有效发挥扶贫

效应$ 运输需求系统的旅客生成密度' 货物生成密

度均能在一定程度上提升扶贫效应% 说明旅客的频

繁往来及货物的高效运输有利于加快当地经济发展)

"R# 由拟合最优的 DVS模型估计结果显示% 交

通供给层面的公路网密度是提升扶贫效应的重要驱

动因素% 即公路网密度每增长 'W能够改善贫困程度

IBFRRW$ 运输需求层面的货物生成密度每增长 'W

能够改善贫困程度 %B%%RW) 相对而言% 交通供给系

统对扶贫效应的提升效果更显著% 应提高骨干路网

铺设密度% 进而提升可达性% 有效满足运输需求%

进一步提升扶贫效应)
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