
  DOI:10.19322/j.cnki.issn.1006-4710.2022.02.007

收稿日期:2021-06-08; 网络出版日期:2021-11-20
网络出版地址:https://kns.cnki.net/kcms/detail/61.1294.N.20211118.2147.006.html
基金项目:陕西省软科学研究计划资助项目(2020KRM129);国家社会科学基金资助项目(20BJY179);中央高校基本科

研业务费资助项目(300102231666),陕西省哲学社会科学重大理论与现实问题研究资助项目(2021ND0447);

陕西省教育厅青年创新团队建设科研计划资助项目(21JP005)

第一作者:樊建强,男,博士,教授,研究方向为交通经济、区域经济。E-mail:2020123007@chd.edu.cn
通信作者:王超,男,博士,副教授,研究方向为交通运输经济与管理。E-mail:wangchao@chd.edu.cn

交通基础设施门槛下旅游业与区域经济联动发展
的实证分析———以关中城市群为例

樊建强,韩凌云,王 超
(长安大学 经济与管理学院,陕西 西安710119)

摘要:为研究交通基础设施门槛效应下关中城市群旅游业对区域经济的影响关系,本文基于

2006—2019年关中城市群十个城市的面板数据,运用门槛回归模型检验交通基础设施固定投资和

公路密度为门槛变量下旅游业对区域经济的影响。结果表明:①以交通基础设施固定投资作为门

槛变量,旅游业对区域经济发展呈正向非线性的“扇贝弧形”影响,门槛值2.84是旅游业对区域经

济影响的拐点;②以公路密度作为门槛变量,旅游业对区域经济发展呈现出正向非单调的双重门槛

特征,近似呈“阶梯状”;③目前,关中城市群中大部分城市已跨越门槛值,旅游发展对区域经济的促

进作用逐步减缓,运输整合优化成为新的发展方向。
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Empiricalanalysisoftheinterconnecteddevelopmentbetweentourismandregional
economybasedonthethresholdoftransportationinfrastructure:thecasestudy

ofGuanzhongurbanagglomeration
FANJianqiang,HANLingyun,WANGChao

(SchoolofEconomicsandManagement,Chang’anUniversity,Xi’an710119,China)

Abstract:Inordertostudytheimpactoftourismonregionaleconomyunderthedevelopmentof
transportationinfrastructureinGuanzhongurbanagglomeration,basedonthepaneldatafrom10
citiesinGuanzhongurbanagglomerationfrom2006to2019,thepaperestablishesathresholdre-
gressionmodelwithtrafficfixedassetinvestmentandroadconstructioninvestmentasthethresh-
oldvalues.Theresultsshow:①Takingfixedtransportationinvestmentasthethresholdvariable,
tourismhasapositivenonlinear“scalloparc”influenceonregionaleconomicdevelopment,and
thatthethresholdvalueis2.84 ;②Takinghighwayconstructionasthethresholdvariable,
tourismpresentsapositivenon-monotonicdoublethresholdfeaturetoregionaleconomicdevelopment,
whichisapproximately“ladder”;③Atpresent,mostcitieshavecrossedthethresholdvalue,andthepro-
motioneffectoftourismdevelopmentonregionaleconomyhasgraduallysloweddown.Theintegrationand
optimizationoftransportationhasbecomeanewdevelopmentdirection.
Keywords:tourismeconomy;thresholdeffect;integrationoftransportationandtourism;expre-

sswayderivativeeconomy;Guanzhongurbanagglomeration

  改革开放40年来,我国的旅游业属性从计划产

业向市场产业完成了转变,旅游业在吸引外资、增加

就业和促进消费等方面成为带动区域经济增长的强

大动力[1]。关中平原城市群位于我国内陆腹地,具
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有得天独厚的旅游资源。但是相较于长江三角洲、
珠江三角洲等成熟的城市群,关中城市群旅游经济

空间联系网络整体呈现松散状态,交通建设存在空

间分布不平衡的态势[2]。因此,如何利用交旅融合

新理念推动关中城市群经济的进一步发展具有显著

的现实需求和理论意义,亟需得到学术界的回应。
目前国内外文献关于旅游业对区域经济发展的

影响研究主要分为两大类。

1)无制约因素的双变量研究,主要开展旅游业

自身条件的变动对经济增长的差异化影响研究。旅

游业政策的调整对城市区域经济的发展存在促进作

用[3],Kim等[4]认为台湾旅游业与经济发展存在长

期均衡关系。从空间计量的方法出发,王良健等[5]

认为中国国内旅游业与经济增长也存在长期均衡关

系。但国际上也存在着不同的声音。Tang等[6]发

现美国经济与旅游业发展之间的长期均衡关系并不

明显,说明旅游业并不是完全受总体经济增长的摆

布。而Oh[7]研究指出,“旅游导向型经济”在韩国并

不成立。此外,近年来,旅游业对区域经济的非线性

影响亦成为研究热点,旅游发展对经济增长的非线

性影响最初由Hansen[8]提出,在旅游导向性经济地

区旅游对经济影响并非线性的,而是存在门槛效应。
当旅游发展水平快速发展时,旅游业经济影响效应

处于高机制,达到拐点之后,旅游业经济影响效应处

于低机制,旅游业发展会弱化其对经济增长正向影

响的边际效应[9]。刘聪[10]通过构建非线性空间面

板Durbin模型,测算出旅游专业水平与经济增长之

间呈现非线性关系。

2)有制约因素的非线性研究,该方面的研究主

要是选择相关的因素作为中介变量,或利用门槛效

应分析旅游业与经济发展的非线性关系。冯志成

等[11]选择人均可支配收入、城市化水平和劳动力素

质三个门槛变量来研究旅游发展对我国经济增长的

影响。交通基础设施的发展提供了连接旅游需求和

供给之间的纽带,通过减少位移成本进而促进旅游

业的发展[12]。Khadaroo等[13]利用重力模型研究发

现,交通基础设施的发展程度显著影响了人们对旅

游目的地的选择结果[14]。中国国土面积辽阔,交通

基础设施发展水平、旅游资源分布、国际化水平等均

会对旅游发展产生不平衡影响[15],以交通基础设施

作为中介变量,研究旅游业对经济的影响也逐渐受

到了众多学者的关注。侯志强[16]利用空间面板数

据发现中国东部、中部和西部的交通基础设施对旅

游业的影响程度差别显著。赵东喜[17]基于面板数

据实证分析发现交通基础设施的发展是影响入境旅

游的重要因素。张广海等[18]认为在全域范围内铁

路基础设施对我国区域旅游经济的发展作用并不显

著。这也为更加具体的讨论旅游业与经济增长的非

线性关系提供了研究启示。
综上所述,国内外研究极大地丰富和发展了旅

游业与经济增长理论,为进一步论证提供了有力的

科学支撑。但经过梳理我们发现,大多数文献采取

的无制约因素双变量研究仅能验证旅游业与经济增

长之间的影响关系是否成立,并无法指明具体原因

所在。而有限制因素非线性的研究多以国家、行业

等宏观视角切入,鲜有微观方面的探究,如不同省

市、具体限制因素的影响研究。鉴于此,本文从旅游

业影响经济的非线性效应这一视角入手,从微观层

面考虑到具体交通基础设施对旅游业的影响关系,
通过构建门槛效应模型探讨在交通基础设施建设作

用下关中城市群旅游业发展与区域经济的非线性关

系。与已有文献相比,本文研究的创新之处在于:①
从研究维度上看,以关中城市群为研究对象,并将交

通运输、旅游、经济三者之间的影响关系纳入同一个

框架下进行研究,丰富了旅游与经济关系的研究范

式;②从研究内容上,针对交通方式的异质性,本文

进一步从公路交通运输的视角探究了旅游业与区域

经济联动发展的关系,以期为实现交通与旅游业的

协同发展提供研究启示。

1 理论分析

经济增长是指一个国家生产商品和劳务能力的

扩大,旅游经济作为我国经济发展的一个新增长极,
旅游业通过吸引外资、增加就业、促进消费等直接或

间接的带动区域经济增长。旅游业的发展与交通建

设联系密切,完善的交通网络布局通过扩大游客出

行半径,打破了空间壁垒限制,进一步促进旅游带动

区域经济增长。但随着交通网络系统构建成熟,过
度的交通道路建设可能会破坏关中城市群原有布局

以及旅游资源的开发建设,从而对区域经济的高速

发展起到制约作用[3]。鉴于此,本文推断以交通基

础设施建设为门槛变量,旅游业的发展对关中城市

群区域经济存在正向非线性影响,在门槛值左右两

侧存在“促进 抑制促进”的“扇贝弧形”曲线关系。
理论推断为如下。

1)初期旅游发展快速带动经济增长

Friedmann提出的中心辐射理论阐明,中心对

周围起到辐射带动作用,即通过由点到面的作用过

程,逐步实现整体进步。在交通基础设施建设的初

级阶段,具有较强的交通资源优势的区域会带动周
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边区域的资源流动、集聚客流、促进消费等多方面的

整体发展,从而扩大旅游需求。由于旅游资源投入

产出的直接收益较小,而基础性产业发展的边际收

益较高[19],在政府投入允许的条件下倾向于增加中

心地区交通基础设施投资,旅游需求的增加促使旅

游资源不断被开发,旅游发展进一步促进中心地区

经济快速发展,并通过辐射效应进而带动周围区域

经济快速增长。因此,初期在交通基础设施建设不

断完善的过程中,旅游业对区域经济起到强烈的促

进作用。

2)后期旅游发展对经济增长的正向促进作用

减缓

后期当交通基础设施建设达到门槛值时,交通

网络建设逐渐完善且旅游资源开发边际收益接近于

零,大规模的交通基础投资对旅游促进经济增长的

促进作用逐渐减缓。为了应对旅游需求的提升,交
通基础设施从“量”到“质”的转变刻不容缓。利用交

通基础设施优化配置实现资源重配和产业融合扩大

旅游产业的供给,使得区域经济增长得到质的飞跃。
与前期相比,交通不仅仅具有满足旅游者空间位移

这一基本功能,资源优化配置使得交通投资建设不

断完善,旅游市场产生巨大变化,形成一个与区域发

展布局相协调的综合交通格局,从而助力旅游业促

进区域经济发展。交通基础设施发展通过调节旅游

业的需求和供给从而影响区域经济发展,作用机制

见图1。

图1 交通 旅游 经济发展的作用机制

Fig.1 Mechanismoftransport-tourism-economicdevelopment
 

2 模型设定及变量选取

2.1 研究区域概况

依据《关中平原城市群发展规划》,关中城市群

包括陕西省的西安、宝鸡、咸阳、铜川、渭南5市、杨
凌农业高新技术产业示范区及商洛市的3县,山西

省的运城市、临汾市的1区2市5县,甘肃省的天水

市及平凉市1区4县和庆阳市。关中城市群位于中

国腹地,是西部地区面向东中部地区的重要门户,以
西安为交通枢纽中心,目前形成了贯通陕西省、辐射

周边省市的“米”字型辐射状干线公路网络,交通网

的建设与完善对周围城市起到了集聚辐射效应,城
市间经济往来频繁,旅游经济联系总量均有所上升。
截至2019年末,关中城市群拥有星级酒店共332
家;国内旅游总收入从2006年的358.29亿元增长

至2019年的6339.02亿元。

2.2 门槛回归模型的构建方法

Hansen[8]提出了面板门槛回归模型,多元门槛

简化模型如下所示:

Yit =α0+β11xit×Iqit≤γ1  +β12xit×
Iγ1≤qit≤γ2  +…+β1nxit ×Iγn-1≤qit≤γn  +

β1 n+1  xit×Iqit>γn  +εXit+μit (1)
式中:γ1,γ2,…,γn 为n+1个门槛区间下的门槛

值,β11,β12,…,β1n,β1(n+1)为不同门槛估计区间下的估

计系数;i(i=1,2,3)表示个体;t(t=2006,2007,…,
2019)表示时间;uit 表示随机扰动项;I为指标函数,
若门槛变量满足条件,则该指标函数的值为1,否则

为0;Xit 为模型的控制变量。为了有效分析在交通

基础设施门槛变量下,关中城市群旅游业对区域经

济的影响,构建了如下两个非线性面板回归模型。

1)以关中城市群交通固定投资为门槛变量

lnrealGDP =α0+β11lnTIit×IlnTraff≤γ1  +
β12lnTIit×Iγ1 ≤lnTraff≤γ2  +…+β1nlnTIit×
Iγn-1 ≤lnTraff≤γn  +β1 n+1  lnTIit×
IlnTraff>γn  +εXit+μit (2)

2)以关中城市群公路密度为门槛变量

lnrealGDP =α1+β11lnTIit×Iroad≤γ1  +
β12lnTIit×Iγ1 ≤road≤γ2  +…+β1nlnTIit ×
Iγn-1 ≤road≤γn  +β1 n+1  lnTIit ×I(road >
γn)+εXit+μit (3)
式中:realGDP 为区域实际GDP;TI为区域国内旅

游收入;Traff为交通固定投资;road为公路密度;
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控制 变 量 包 括 产 业 结 构 (inst)、旅 游 设 施 水 平

(inf)、城市化水平(cit)、政府支出(gov)和对外开

放程度(open)。为了保证数据的平稳性,对相关数

据做了对数处理。

2.3 数据的选取及来源

因陕西省杨凌示范区和商洛市的数据缺失,本
文选取了关中城市群中陕西省西安市、宝鸡市、咸阳

市、铜川市、渭南市,山西省运城市、临汾市和甘肃省

天水市、平凉市和庆阳市共十个城市的面板数据。
所选取的数据范围为2006—2019年,并将部分城市

部分年份的缺失数据采用线性拟合的方法补齐。
数据来源为《中国统计年鉴》、各省《国民经济和

社会发展统计公报》等。

2.4 变量的选取和处理

1)被解释变量:地区年度生产总值GDP
参考国内外学者的大多数做法,将地区生产总

值GDP作为测度经济增长的指标,利用GDP平减

指数以上一年为基期计算出GDP实际值消除物价

影响,用realGDP 表示。为了消除异方差的影响,
对其做对数处理。

2)核心解释变量:关中城市群十个城市的国内

年度旅游总收入

关中城市群国内游客较国外游客更多,且国际

游客侧重于选择航空、铁路等交通方式,根据实际情

况研究公路基础设施对区域旅游以及经济发展的影

响更有实际意义,因此选择舍弃国际旅游收入,且未

按照Adamou等[20]的做法,将旅游专业化(地区旅

游总收入与GDP之比)作为旅游发展的指标,创新

性的选择区域国内旅游收入作为度量,用TI表示。
本文对TI做了对数处理。

3)门槛变量

区域交通基础设施固定投资Traff,相较于长

江三角洲、珠江三角洲等发展成熟的城市群,关中城

市群交通建设发展不平衡,且各地区面积和旅游资

源存在较大差异,采用交通密度衡量交通基础设施

建设与旅游业之间的关系可能会存在偏差,因此选

择关中城市群十个城市的交通基础设施固定资本投

入来表示。考虑到数据的可得性,本文采用交通运

输、仓储和邮政业固定资产投资替代,此变量涵盖了

铁路、道路、航空、水运等多种交通运输建设投资,与
交通基础设施建设成正相关。

公路密度road,单位为km/(100km2),为公路

营运里程与该地区面积之比,关中城市群位于内陆,
相较于航空、海运、铁路等交通方式,公路的发展更

加均衡,因此本文选择公路密度作为门槛变量,通过

公路交通网络的密集性来反映该地区的交通通

达性。

4)控制变量

产业结构inst,用地区第三产业产值占GDP比

重来衡量。旅游设施水平inf,用各地区星级饭店

数量来表示,反映一个地区的旅游接待能力。城市

化水平cit,即为人口城市化水平,数据来源为统计

年鉴所统计的城镇化率。政府支出gov,用各个城

市每年的政府财政支出来表示,该指标可以反映一

个地区的政府对经济活动的干预程度。对外开放程

度open,用十个城市每年的进出口值表示,该指标

能够衡量一个地区对外贸易的繁荣程度。本文为了

消除异方差并确保数据的稳定性,做了相应的对数

和差分处理。

3 实证分析

3.1 面板单位根检验

为了避免实证结果的伪回归,确保统计结果的

有效性,根据本文数据特点采用 HT单位根检验,
并在软件操作中缓解了截面相关对单位根的影响。
结果见表1。

表1 单位根检验结果

Tab.1 Unitroottestresults

变量 P 值 结论 一阶差分 结论

lnrealGDP 0.530 不平稳 0.000 平稳

lnTI 0.035 平稳 — —

lnTraff 0.063 平稳 — —

road 0.000 平稳 — —

lncit 0.174 不平稳 0.000 平稳

gov 0.021 平稳 — —

open 0.970 不平稳 0.000 平稳

inst 0.000 平稳 — —

lninf 0.017 平稳 — —

  注:HT检验为 Harris等[21]提出,针对短面板单位根检

验,备择假设为所有个体是平稳序列。

根据 上 表 可 知,变 量lnTI、lnTraff、road、

gov、inst和lninf 在10%的显著性水平下均为平

稳变量,对变量lnrealGDP、lncit和open 的一阶

差分变量进行单位根检验,发现其在10%的显著性

水平下为平稳变量。因此,在此基础上可以进行实

证检验。

3.2 门槛效应检验及门槛值估计

借鉴Hansen的门槛检验的方法,首先以交通

基础设施固定投资作为门槛变量,从整体上分析交
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通基础设施通过影响旅游业从而对区域经济产生的

影响。进一步以关中城市群的公路密度为门槛变

量,从关中城市群在2006—2019年公路建设发展水

平的角度分析主要的交通发展如何通过影响旅游业

进而对区域经济产生影响。

1)以交通基础设施固定投资为门槛变量

根据式(2)采用固定效应模型估计交通基础设

施对旅游业发展的门槛效应,结果见表2。
表2 门槛效应自抽样检验

Tab.2 Self-samplingtestofthresholdeffect

门槛

数量
F值 P 值

10%
临界值

5%
临界值

1%
临界值

门槛

估计值

单门槛 23.31 0.036 17.792 21.363 28.210 2.837

双门槛 11.08 0.396 16.950 18.995 25.653 —

三门槛 11.86 0.823 31.618 38.597 44.856 —

  从门槛效应自抽样检验结果来看,交通基础设

施固定投资门槛变量的单一门槛效应显著,通过了

水平为5%的显著性检验,拐点为2.84。说明当交

通基础设施固定资产水平超过拐点时对旅游业发展

的影响发生变化,进而对关中城市群的经济产生影响。

2)以公路密度为门槛变量

以公路密度作为门槛变量进行自抽样检验,结
果整理见表3。

表3 门槛效应自抽样检验

Tab.3 Self-samplingtestofthresholdeffect

门槛

数量
F值 P 值

10%
临界值

5%
临界值

1%
临界值

门槛

估计值

单门槛 25.000 0.123 27.284 31.30545.94391.888

双门槛 20.120 0.050 19.136 22.33728.554
91.9/

151.49

三门槛 8.860 0.686 30.518 37.85256.751 —

  根据上表可知,以公路密度为门槛变量进行门

槛效应检验,双门槛效应的检验最为显著,拐点分别

为91.9和151.49,意味着当公路密度分别超过

91.9和151.49时,其影响作用会发生变化。
图2展示了交通基础设施固定投资为单一门槛

变量(估计值为2.837)和公路密度为双门槛变量

(估计值为91.9和151.49)的似然比函数,观察到

当似然比趋向于0时,对应的真实门槛值明显低于

虚线临界值,因此认为该门槛有效。

图2 门槛估计值和置信区间

Fig.2 Thresholdestimatesandconfidenceintervals
 

3.3 回归结果分析

根据上述门槛效应检验,本文采用单一门槛效

应以交通基础设施固定投资为门槛变量,采用双门

槛效应以公路密度为门槛变量,利用个体固定效应

模型within估计,得到如表4所示的回归结果。
根据回归结果及统计数据可得出以下两个

结论。

1)从整体上看,以关中城市群交通基础设施固

定投资为门槛变量,在交通基础设施不断完善的情

况下,关中城市群的旅游产业对区域经济的影响呈

“扇贝弧形”。具体而言,当交通基础设施固定投资

水平低于门槛值2.84时,旅游业对区域经济的影响

系数为0.34,当高于门槛值时旅游业对区域经济的

影响系数减小为0.28。根据统计数据来看,截至

2019年,关中城市群十个城市交通基础设施固定投

资水平均超过了门槛值2.84,说明关中城市群交通

基础设施的建设得以完善,旅游对区域经济发展的

正向促进作用减缓。此时交通基础设施的过分建设

可能会破坏旅游资源,导致资源配置不合理等问题。

2)以公路密度作为门槛变量发现旅游产业对

区域经济的影响存在正向非线性的双门槛效应。具

体而言,当地区的公路密度小于门槛值91.89时,旅
游业对区域经济的影响系数为0.31。当公路密度

大于91.89且小于151.49时,其影响系数减小为

0.28。当公路密度大于门槛值151.49时,公路建设

对旅游业影响经济的促进作用又进一步的增强,影
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响系数增大到0.32。具体到关中城市群十个城市,
截至2019年,庆阳市的公路密度为59.79,远远低

于第一门槛值,其余九个城市的公路密度已超过第

一门槛值。咸阳市和渭南市的公路密度分别为

167.1和159.49,均已达到(超过)第二门槛,剩余七

个城市处于第一门槛值和第二门槛值之间。
表4 门槛模型回归结果

Tab.4 Regressionresultsofthresholdmodel

门槛变量

模型(2)

估计系数
P

统计量

变量

模型(3)

估计系数
P

统计量

lnTraff≤2.8373 0.343 0.00 road≤91.9 0.310 0.00

lnTraff>2.8373 0.281 0.00 91.9<road≤151.49 0.280 0.00

- - - 151.49<road 0.324 0.00

其他控制变量 控制 其他控制变量 控制

个体 &时间固定 控制 个体 &时间固定 控制

样本量 130 样本量 130

R2 0.945 R2 0.956

4 结论与建议

本文以2006—2019年关中城市群十个城市的面板

数据为样本,采用门槛效应模型考察了关中城市群在交

通设施建设的影响下,旅游业和区域经济发展的关系。
在此基础上,创新性地探讨了作为主要运输方式的公路

如何对旅游业与区域经济联动发展产生影响。
实证结果表明,以关中城市群的交通基础设施

固定投资为门槛变量,旅游业的发展对推动区域经

济存在正向非线性单门槛效应,公路建设对旅游业

促进经济的发展存在正向非单调的双门槛效应。结

果验证了《关中平原城市群发展规划》中加大交通网

络系统投资建设的正确性领导方针,但是由于关中

城市群各个城市之间的交通建设发展存在差异,如
何因地制宜地制定交通运输建设规划,进而带动关

中城市群旅游业对经济的进一步促进成为亟需关注

的问题。本文对此提出了以下三点建议。
首先,优化关中城市群整体交通网络布局,实现

交通建设质的飞跃。关中城市群十个城市的交通基

础设施投资均超过了门槛值,旅游业对经济增长的

边际效应减小,相关部门应该将目标从规模扩展向

整合优化转变。关中城市群作为跨三省城市群集

合,行政区域的划分使得交通网络布局整体呈现松

散状态优化整体交通网络布局,增强十个城市之间

的交通便利性,可为关中城市群旅游业推动经济发

展提供强大动力。
其次,因地制宜强化公路基础设施建设,以区域

经济发展带动整体经济发展。甘肃省庆阳市的公路

密度远远低于第一门槛值,相关部门应该加强庆阳

市的公路建设基础投资,通过提高公路密度增强庆

阳市与周边地区的交通通达性,增强当地的旅游需

求,促进经济的快速增长。陕西省咸阳市和渭南市

公路密度超过第二门槛值,如何实现公路从出行功

能向旅游服务和消费等复合功能的转变应成为相关

部门关注的重点。相关部门应该因路制宜制定总体

规划,从绿化发展、文化宣传、特色服务等入手,通过

打造美丽干线公路品牌、网红服务区等手段,扩大旅

游供给,提高区域经济增长。
最后,拓展“交通+旅游”融合开发模式,建设现

代化综合交通体系。关中城市群中陕西省的西安

市、宝鸡市、铜川市,山西省的运城市、临汾市和甘肃

省天水市、平凉市七个城市的公路密度水平处在第

一门槛值和第二门槛值之间,在公路建设完善的情

况下,旅游业对经济增长的边际效应减小,如何制定

公路建设规划,实现边际效应的进一步提高已成为

急需解决的问题。相关部门在加大公路密度的同

时,不能够忽视质量建设,通过引进交通运输新技

术、推广先进运输装备等高新技术手段加快公路运

输的高效、便捷、绿色、安全建设,通过规划和布局与

公路运输相关的路衍经济新业态,促进公路建设与

旅游协同效应,从而实现旅游业带动经济的联动

发展。
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