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摘要:2013年以来,国家陆续提出了“一带一路”“长江经济带”等发展战略,其目的就是以运输大通

道为纽带,建设新型区域合作模式。浙江省宁波市也提出要充分利用好战略机遇和宁波—舟山港

的优势,打造辐射长三角区域、影响华东片区的“宁波港口经济圈”。港口经济圈建设,关键在于它

的圈层辐射和带动能力,通道建设发挥的是基础和先行作用。文章以宁波打造港口经济圈过程中

的通道建设问题为重点,研究宁波港口通道布局与城市经济发展间的关系。选取港口集装箱量和

公路总里程数作为通道建设水平的代表指标,选取城市GDP、社会就业人数、口岸进出口总额作为

宁波港口经济圈经济发展的代表性指标,截取宁波市1995—2015年间的21年数据为样本,分别探

讨港口集装箱量和公路总里程数与区域GDP、社会就业人数、口岸进出口额间的相互关系。经过

ADF检验、协整方程检验、格兰杰因果性检验得出结论:长期来看,集装箱量和公路总里程在一定

程度上促进了GDP、就业和口岸进出额的增长,通道建设促进了区域经济发展。
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Abstract:Since2013,Chinahasputforward“TheBeltandRoad”and“theYangtzeRiverEco-

nomicBelt”strategy,thepurposesaretotransportalargechannelasalink,andbuildanewre-

gionalcooperation model.ZhejiangandNingbogovernmenthadputforwardthestrategyof

makingfulluseofstrategicopportunitiesandtheadvantageofNingbo-Zhoushanporttobuildthe
“Ningboporteconomiccircle”whichcaninfluencetheYangtzeRiverDeltaandEastChinaarea.
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Thekeyofporteconomiccircleconstructionliesinitscircleofradiationanddrivingability,chan-

nelconstructionisthebasisandthefirstrole.Thispaperfocusedontheissueofchannelconstruc-

tionintheprocessofbuildingaporteconomiccircleinNingbo,andstudiedtherelationshipbe-

tweenNingboportchannellayoutandurbaneconomicdevelopment.Thepaperchosetheport

containervolumeandthetotalmileageofthehighwayastherepresentativeindexofthechannel

constructionlevel,chosethecityGDP,thesocialemploymentnumberandtheportimportandex-

portvolumeastherepresentativeindexoftheeconomicdevelopmentoftheNingboporteconomic

circle,andintercepted21yearsdataofthecityoffrom1995to2015forthesample,respectively,

toexploretheportcontainerandthetotalmileageoftheroadandtheregionalGDP,thenumber

ofsocialemployment,theimportandexportportbetweentherelationship.AftertheADFtest,

covarianceequationtestandGrangercausalitytest,itconcluded:inthelongrun,thetotalvolume

ofcontainersandthetotalmileageofroadswouldcontributetothegrowthofGDP,employment

andportentrytoacertainextent,thechannelconstructionwouldpromoteregionaleconomicde-

velopment.

Keywords:Porteconomiccircle,Channelconstruction,Economicgrowth,Cointegrationtest,

Grangertest

1 引言

习近平总书记在浙江省工作期间,曾经多次到宁

波市视察指导工作,对宁波市的对外开放和海洋经济

发展寄予厚望。他明确指出,港口是宁波最大的资

源,开放是宁波最大的优势,把最大的资源和最大的

优势发挥到极致,就能够实现效益的最大化。宁波市

要充分利用好海洋经济、大桥经济、港口经济的优势,

加强交通、能源、物流等基础设施建设,打造辐射长三

角区域,影响华东片区的“港口经济圈”。

2014年7月,宁波市委召开专题学习会,学习

习近平总书记系列重要讲话精神和他在浙江省工

作期间对宁波作出的重要指示。此时,宁波市正式

提出要打造“宁波港口经济圈”。2016年6月,国家

发布《长江经济带发展规划纲要》,其中也明确提出

要发展“宁波港口经济圈”。

经济圈建设是区域经济一体化和经济全球化

发展的产物,也是我国城市化进程加速发展的未来

趋势。港口作为国家对外开放的重要门户,已成为

连接国际与国内、沿海与内地、生产与消费的重要

纽带。

我国沿海港口城市,在积极利用国际国内“两

个市场”和“两种资源”,加快融入经济全球化进程

中,具有十分重要的地位和作用。这种地位和作用

不仅体现在港口城市自身的发展,也体现在通过港

口,构建腹地区域通往世界各国的桥梁和纽带,带

动腹地区域大步向前走向国际经济舞台,加快我国

融入全球化的进程。

通道建设在国家战略中发挥的是基础和先行

作用,而港口经济圈建设作为当下新的发展趋势,

关键也是要发挥圈层辐射和带动作用。这种圈层

带动与国家提出的“一带一路”等战略具有高度一

致性,二者在空间布局上高度一致,在建设内容上

也高度一致。打造港口经济圈、布局港口经济圈大

通道的过程,就是沿海港口城市不断拓展陆向腹地

和海向腹地的过程,同时也是积极融入“一带一路”

战略的过程。因此,在此时对宁波港口经济圈的综

合通道体系建设展开研究显得非常必要。

2 相关文献回顾

2.1 通道建设

通道,按照字面理解一般指连接区域之间、城

市之间的便捷、通达的水路、陆路和空运等交通。

由于研究目的和内容的不同,国内外学者对于“通

道”做出了不尽相同的解释,但大多可分为两类:物

流通道和运输通道。
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美国学者威廉(William)将运输通道定义为:

“在自然资源分布、社会经济活动模式和政治因素

等影响下所形成的客流、货流的密集地带,通常会

提供多种方式的运输服务”[1]。美国教授加雷森

(Garrelson)把“通道”定义为交通运输投资集中地

带的延伸,提供各种运输服务,具有需求量大、不同

的运输方式相互补充等特点[2]。徐明康认为大通道

是指包含公路、铁路、水运、航空及陆水空联运在内

的综合性立体交通网络,它是城市化发展的必要条

件,也是现代工业化的重要标志[3]。胡勇认为,通道

是指以公路、铁路、油气管道等陆上交通设施为依

托的运输通道,是战略通道多元化的一部分,在现

实中具有重要的战略意义[4]。

基于对更多相关文献的研究,还可以得出,“通

道”分狭义通道和广义通道两种。

狭义的通道指交通线路或者运输服务的活动

区域,通常呈“带状”分布,一般为连接主要城市之

间的直达性的陆上交通、货物运输通道,主要是以

高速公路、大桥、隧道等为主,包括海、陆、空等方位。

广义通道除了包含狭义上的通道概念外,还包

括基于狭义通道的运输工具、管理系统和系统维护

软件以及超过了地理空间概念的联系交往通道,包

括信息通道、贸易通道和人文交流等。

本研究讨论宁波打造港口经济圈过程中的通

道建设,既包含区域运输通道,也包括港口物流通

道,既强调通道的运输、流通功能,也强调其他物流

功能,突出通道体系可提供无形服务的特性。本研

究重点分析狭义通道,联系考虑广义通道。

2.2 通道建设与区域经济发展关系

区域经济活动是一个庞大而复杂的系统过程,

在这个系统中必然会产生要素之间的相互作用,进

而形成区域经济的空间结构[5]。区域经济空间结构

的演进总是遵循“点—线—面”的演变过程。而连

接着区域经济空间结构中的“点—线—面”的重要

因素就是通道。近年来,更是有越来越多的学者提

出了“通道经济”的概念,指的是利用地理环境、人文

条件和自然资源禀赋等条件,以通道优势为依托,以

市场化手段为工具,推动产业、生产要素等向通道进

行集聚与扩散,从而实现通道区域的经济发展[6]。

早在20世纪90年代,我国学者和相关部门就

提出过“沿线、沿海、沿边、沿江”的“四沿”空间发展

战略,并提出通道发展、区域经济一体化开发的观

点[7]。近20年来,关于通道建设与区域经济关系的

研究也越来越多。

潘海啸、刘冰等在有专门的文章中论述长江三

角洲区域的通道发展对上海市及周边城市的经济

发展的影响。他们通过分析沿海大通道的建成对

于上海市经济增长的直接和间接影响,得出结论:

通道建设与区域发展,特别是经济增长之间有着密

不可分的关系[8]。

修海玉通过研究发现,建设国际铁路通道对东北

亚区域经济合作竞争力、促进中俄双方经济贸易持续

快速增长、牵动沿边地区经济发展等方面均具有十分

重要的战略意义,作为大通道的关键节点和直接联通

地,沿边地区呈现出跨越式发展的新局面[9]。

明立波等在分析无锡—南通过江通道对区域

经济影响时提出,通道建设打破了以往江河湖海的

限制,提高了城市的交通地位,加速了人口向中心

城市的聚集,增强了城市服务功能和辐射能力,提

高了区域内的城市化水平。同时,过江通道加强了

城市之间的经济要素联系,一方面有利于区域内产

业结构调整;另一方面也促进了沿江通道经济带与

城镇发展轴的形成[10]。

左璐在分析京津铁路通道发展对京津唐地区的

经济影响时,得出结论:铁路通道发展加强了京津唐

都市圈的空间联系,促进了产业结构升级,优化资源

配置,引导城市群发展,提高了整体竞争力[11]。

王玉梅等以山东半岛和辽东半岛18个城市为

研究对象,通过构建城市通道联系引力模型和城市

物流地位模型,测算了渤海湾跨海通道建设对于两

半岛物流联系的影响。结果表明:渤海湾跨海通道

的建设增强了两半岛城市群之间的物流联系引力,

提升了各个城市的物流地位,其中与跨海通道直接

相连的大连市和烟台市的物流引力与物流地位提

升幅度最大[12]。

根据以上分析,可以看出通道建设对于区域经

济的发展有着重要的推动作用。港口经济圈不是

概念上的简单画圈,而是以宁波港为载体,以圈、
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层、带有机结合的经济发展模式,是有效提升宁波

整体发展水平的有效途径。不同于一般的都市经

济圈,宁波港口经济圈将“长江经济带”“沪昆铁路

带”“沿海港口带”“日韩贸易物流合作带”、东南亚

与“美欧合作发展带”融为一体,以综合通道体系等

为支撑,形成了放射状分布的密切合作关系。

港口经济圈和国家所推行的“一带一路”相交

叉、相融合,也和周边的省、市相重叠,相竞争。港

口经济圈是一种特殊的经济形态,而物流通道是港

口经济圈发挥带动、辐射作用的根本和基础。实现

港口经济圈辐聚力和影响力的一个关键点,就是要

把支撑港口的各种通道建设好,使其畅通无阻,方

便快捷。只有完善的港口经济圈网络立体运输骨

架,才能对周边的人财物产生虹吸功能,港口经济

圈辐射的作用才会如同涟漪,由核心区逐渐向周边

扩散。否则,辐射作用就难以发挥。

3 研究假设、指标选择与数据来源

3.1 研究假设

从以上通道建设与区域经济发展关系的关联

理论分析可以看出,通道建设对于区域经济发展具

有重要作用。基于此,提出本研究假设:港口物流

通道能力(选取代表指标:港口集装箱量和城市公

路总里程)的提高有利于促进区域经济的发展,即

港口物流能力与区域经济发展正相关。

3.2 指标选取与数据来源

关于港口通道能力与社会经济发展之间的关系,

目前国内外尚未形成系统的计量模型与方法体系,要

探求二者之间的关系,需选取具有代表性的指标。

李正峰在研究江苏省的沿海通道与经济发展

的关系时,选取GDP和港口货物吞吐量作为分别作

为经济发展和物流水平的特征指标做协整分析[13]。

龙建辉,贺向阳通过Solow模型和Cobb-Douglas模

型研究港口投资、物流能力对经济增长的作用机制

时,选取GDP作为经济增长的衡量指标,选取港口

货物吞吐量作为物流能力的衡量指标[14]。沈秦伟,

韩增林等在研究大连市港口物流与城市经济增长

的关系研究时,选取港口吞吐量和集装箱吞吐量作

为衡量港口物流发展的量化指标[15]。徐莹,董文娟

在《港口发展与区域经济发展关系研究》一文中,选

取城市GDP、城市从业人员数、社会消费品零售总额

和出口总额作为城市经济指标,选取货物吞吐量、货

运量、客运量、集装箱吞吐量作为反映港口基础设施

建设的衡量指标,运用EXCEL软件和SPASS软件做

变量间的回归分析,得到相应结论[16]。

本研究参考以上学者选取指标的方法,同时考

虑资料数据的代表性和可得性,采用宁波港集装箱

吞吐量(JZX)和宁波市公路总里程(GL)对港口经

济圈通道水平进行衡量。本研究在分析时选取的

城市经济发展指标为:

(1)城市GDP。即城市生产总值,是反映城市

发展与判断宏观经济运行状况的综合指标,其可比

性和权威性已被广泛认可,本研究选取宁波市GDP
作为衡量宁波经济发展的量化指标之一。

(2)社会就业人数(SE)。就业促使劳动力与生

产资料相结合,是国民经济发展的重要推动力。奥肯

定律(Okun􀆳slaw)指出了经济增长与自然失业率之

间的关系,该定律同样可以表明,就业增加可以带来

国民经济增长。因此本研究选取宁波市社会就业人

数作为衡量宁波经济发展的第二个量化指标。

(3)口岸进出口额(PIEV)。进出口贸易是“经

济增长的发动机”,宁波市是一个开放型经济占主

导的城市,口岸进出口总额对衡量宁波港口经济圈

经济发展水平具有重要的参考意义。本研究选取

宁波港口岸进出口总额作为衡量宁波经济发展的

第三个量化指标。

2015年9月,宁波—舟山港实现了以资产为纽

带的实质性一体化,此后港口相关数据由宁波—舟

山港联合统计。为方便研究,本研究选取宁波市和

宁波港以上指标的1995—2015间共计21年数据。

数据来源于历年宁波市统计年鉴和宁波港统计年

鉴、宁波—舟山港集团官网和宁波航运交易所官网

等,数据处理采用Eviews9.0统计软件。

4 实证检验与解释

4.1 单位根检验

在对时间序列进行分析时,通常首先需要进行

单位根检验。单位根检验在金融和经济等领域的

理论研究和实际运用中有广泛的应用,同时也是协

整分析和模型建立的基础。本研究采用ADF检验
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对以上5组时间序列进行平稳性检验。由于城市

GDP数量级较大,对GDP取自然对数lnGDP,同

时可削弱变量的序列的异方差性。

(1)首先对lnGDP序列进行ADF检验。在用

ADF进行单位根检验前,通过画出lnGDP的图形

来判断是否含有常数项、时间趋势项(图1)。

图1 宁波市1995—2015年lnGDP序列

根据图1可以看出,lnGDP序列含有线性趋

势,选择既有常数项也有趋势项的形式,滞后期的

选择采用SIC标准(表1)。

表1 lnGDP的ADF检验结果

ADF统计值
t-Statistic

-1.349

Prob.

0.582

临界值 1%level -3.887

5%level -3.052

10%level -2.667

检验结果均显示,lnGDP序列在10%的显著

性水平下仍然接受原假设,因此可以认为lnGDP
序列是一个非平稳的时间序列。接着对lnGDP的

一阶差分序列D(lnGDP)进行单位根检验,选择包

含常数项,不含趋势项的形式。ADF检验结果如表

2所示。

表2 D(lnGDP)序列的ADF检验结果

ADF统计值
t-Statistic

-3.256

Prob.

0.032

临界值 1%level -3.832

5%level -3.030

10%level -2.655

表2检验结果显示,一阶差分D(lnGDP)序列

在5% 的 显 著 性 水 平 下 拒 绝 原 假 设,接 受 D
(lnGDP)序列是平稳序列的结论。因此lnGDP~
I(1),即lnGDP是一阶单整时间序列。

(2)基于同样的方法,分别对SE、PIEV、JZX、

GL序列进行单位根检验(表3)。

表3 SE、PIEV、JZX、GL序列的ADF检验结果

序列 (C,T,K)
ADF

统计量

ADF

临界值
P值 结论

SE (1,1,4) -3.629 -3.277* 0.054 平稳

PIEV (1,1,4) -2.243 -3.269* 0.443 不平稳

JZX (1,1,4) -2.216 -3.269* 0.456 不平稳

GL (1,1,4) -2.056 -3.269* 0.537 不平稳

D(SE) (1,0,4) -3.207 -3.030** 0.0355 平稳

D(PIEV) (1,0,4) -3.831 -3.030** 0.010 平稳

D(JZX) (1,1,4) -4.224 -3.674** 0.018 平稳

D(GL) (1,0,4) -4.085 -3.832*** 0.059 平稳

  注:D(SE)表示SE序列的一阶差分;C=1代表包含常数项,C

=0代表不包含;T=1代表包含趋势项,T=0代表不包含;K 代表

滞后阶数,滞后期K 的选择采用SIC标准;*、**、***分别代

表10%、5%、1%的显著水平.

从表3可以看出,变量PIEV、JZX、GL的原数

据均不能拒绝原假设,所以接受序列存在单位根的

假设,表现出不平稳性。SE序列不含单位根,为平

稳序列。对原数据进行一阶差分后,4个序列都表

现出平稳性。其中,D(SE)、D(PIEV)、D(JZX)在

5%显著水平下呈现平稳性,D(GL)在1%显著水平

下显现平稳性。

这样,5组时间序列都表现为平稳的一阶单整

序列I(1),可以进行接下来检验。

4.2 E-G协整检验

恩格尔(ErnstEngel)和格兰杰(Granger)于

1987年提出了著名的协整关系两步检验法,用来分

析非平稳序列间的长期关系[17]。该理论为宏观经

济规律提供了有力的理论共建和数学模型,其基本

思想是:如果两组时间序列均是非平稳的,但是它

们之间存在一种稳定的线性组合,则可以认为它们

之间存在长期的稳定关系[18]。协整关系可以检验
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几个时间序列在长远来看是否具有均衡关系,这是

建立和检验模型的基本出发点。本研究所选取的

数据时间跨度为21年,如果短期内序列间因为存在

随机干扰而产生偏离,最终也会随着时间的推进回

到均衡状态。本研究采用Engle-Granger两步协整

检验法。

(1)首先检验JZX和lnGDP之间的协整关系。

建立回归方程:lnGDPt=β0+β1JZXt+μt

估计后得到:

lnGDPt=6.921+0.0012JZXt +̂μt

由回归方程估计结果可得残差项为:

μ̂t=lnGDPt-0.0012JZXt-6.921

对残差μ̂μt 进行单位根检验,不含常数项和趋

势项,滞后期数由AIC、SIC准则确定(表4)。

表4 残差项μt 的ADF检验结果

ADF统计值
t-Statistic

-2.587

Prob.

0.0126

临界值 1%level -2.686

5%level -1.959

10%level -1.607

从表4可以看出,在5%显著性水平下下拒绝

了残差μ̂t 序列存在单位根的假设,认为残差μ̂μt 序

列不存在单位根,所以μ̂t ~I(0),即μ̂t 为平稳的

时间序列。这个结果说明了,1995—2015年间,ln

GDP和JZX之间存在协整关系。协整方程为:

lnGDPt=0.0012×HWTt+6.921 (1)

t:17.156Prob.=0.000

Adj.R2=0.936F=294.322
从lnGDP和JZX协整方程可以得出结论:港

口集装箱吞吐量(JZX)与经济增长(lnGDP)之间存

在一种长期的、稳定的、正向的均衡关系,即港口集

装箱吞吐量的增加,可以促进lnGDP的增长,这与

现实中港口集装箱量对经济发展有积极的促进作

用的先验判断是一致的。

(2)基于同样的方法,分别对JZX与SE、JZX
与PIEV、GL与lnGDP、GL与SE、GL与PIEV之

间进行协整检验,结论均为残差平稳(表5)。

表5 协整关系检验结果

序列
协整残差μ̂t 的

ADF统计值
ADF临界值 P 值

JZX与SE -2.658 -1.964** 0.0114

JZX与PIEV -4.360 -2.708*** 0.0002

GL与lnGPD -2.878 -2.686*** 0.0063

GL与SE -2.382 -1.959** 0.0201

GL与PIEV -2.983 -2.686*** 0.0049

  注:*、**、***分别代表10%、5%、1%的显著性水平.

根据残差平稳,得出以下协整方程:

SEt=0.074×JZXt+374.21 (2)

PIEVt=1.163×JZXt+41.531 (3)

lnGDPt=0.0003×GLt+5.560 (4)

SEt=0.0175×GLt+297.40 (5)

PIEVt=0.286×GLt-1238.52 (6)

由方 程 (2)至 方 程 (6)结 果 可 得,JZX 与

lnGDP、SE、PIEV之间,GL与lnGDP、SE、PIEV
之间均存在一种长期的、稳定的、正向的协整关系,

即港口集装箱吞吐量(JZX)和公路总里程(GL)的
增加会带来城市GDP、社会就业(SE)、口岸进出口

总额(PIEV)的增长,并且这种关系是长期的。同时

可以看到,港口集装箱量、公路总里程的增加,不仅

会带来GDP的直接增加,而且会通过促进社会就

业、增加口岸贸易,间接促进社会经济的增长。这

就是港口集装箱量(JZX)、公路总里程(GL)的增加

对经济增长的直接贡献和间接贡献。

通过协整检验说明,港口集装箱量(JZX)、公路

总里程(GL)与城市GDP、社会就业和口岸贸易之

间存在稳定、长期的均衡关系,但这种长期均衡的

关系是否含有因果关系,以及因果关系的方向如

何,尚需要进一步验证。本研究通过格兰杰因果性

关系检验对上述变量进行验证。

4.3 格兰杰因果性检验

因果性关系指的是,变量与变量间存在互相依

赖的关系。因果关系不同于相关关系,从回归关系

式中并不能得知序列间是否包含着因果关系。格

兰杰(Granger)因果关系检验主要看当前的Y 能够

在多大程度上被以前的X 所解释[19]。

如果时间序列间存在协整关系,那么至少会有
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一个方向上的格兰杰因果关系存在。因此,在确定

变量间的协整关系存在后,进一步用格兰杰因果性

检验来分析港口集装箱量(JZX)、公路总里程(GL)

与lnGDP、社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)

之间的因果关系。

由以上结果可知,lnGDP、SE、PIEV、JZX、GL
序列均为I(1)序列,且JZX与lnGDP、PIEV、SE之

间,GL与lnGDP、PIEV、SE之间均存在协整关系,

因此可以直接对原序列进行Granger因果性检验。

(1)首先检验lnGDP与JZX之间的格兰杰因

果关系。最优滞后期的选择。格兰杰(Granger)因

果性检验的是两组时间序列之间是否具有因果性

关系,因此AIC、SIC值都是针对两组时间序列单独

组成的内生模型而言的。要确定两组时间序列的

最佳滞后期,就需要建立内生模型,然后找出 AIC
值和SIC值在不同滞后期下的最小值(表6)。

表6 lnGDP和JZX的VAR滞后阶选择准则

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ

0 -102.9193 NA 4080.117 13.98924 14.08365 13.98823

1 -44.79044 93.00617 3.025979 6.772058 7.055279 6.769042

2 -42.35347 3.249292 3.887124 6.980463 7.452496 6.975434

3 -34.57320 8.298952 2.604415 6.476427 7.137274 6.469387

4 -26.43525 6.510365 1.861782 5.924699 6.774360 5.915649

5 -14.14055 6.557172 0.954332 4.818740 5.857213 4.807678

6 39.53313 14.31298* 0.003452* -1.804417* -0.577130* -1.817490*

由表6可知,根据 AIC准则和SIC准则,最优

滞后期为6。

运用Eviews9.0软件的格兰杰因果性关系检

验结果如表7所示。

表7 lnGDP与JZX的格兰杰检验结果

零假设 Obs F-Statistic Prob.

JZXdoesnotGranger

CauseLNGDP
15 22.4834 0.0432

LNGDPdoesnotGranger

CauseJZX
— 44.4150 0.0222

表7的 结 果 验 证 了 港 口 集 装 箱 量(JZX)与

lnGDP之间存在双向的格兰杰因果关系,即港口集

装箱量(JZX)的变化会引起lnGDP的变化。同时,

lnGDP的变化也会引起JZX的变化。

(2)基于同样的方法,进一步用格兰杰因果性

检验分析港口集装箱量(JZX)与社会就业(SE)、口

岸进出口总额(PIEV)之间,公路总里程(GL)与

lnGDP、社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)之

间的因果性关系。结果见表8。

表8 格兰杰因果性检验结果

原假设 H0 最优滞后期 F 值 P 值 结论

JZXdoesnotGranger

CauseSE
5 6.96 0.026 拒绝 H0

SEdoesnotGranger

CauseJZX
5 1.97 0.237 接受 H0

JZXdoesnotGranger

CausePIEV
6 29.69 0.033 拒绝 H0

PIEVdoesnotGranger

CauseJZX
6 8.47 0.109 接受 H0

GLdoesnotGranger

CauselnGDP
6 5.211 0.169 接受 H0

lnGDPdoesnot

GrangerCauseGL
6 1.180 0.526 接受 H0

GLdoesnotGranger

CauseSE
5 5.396 0.044 拒绝 H0

SEdoesnotGranger

CauseGL
5 2.070 0.222 接受 H0

GLdoesnotGranger

CausePIEV
6 255.782 0.0039 拒绝 H0

PIEVdoesnotGranger

CauseGL
6 1.7197 0.412 接受 H0
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表8结果表明,港口集装箱量(JZX)与社会就

业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)存在单项的格兰

杰因果关系,即港口集装箱量(JZX)的变化会单向

引起社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)的变

化,而社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)的变

化不会引起JZX的变化。检验拒绝了公路总里程

(GL)是lnGDP格兰杰原因的假设,但P值并不

高,说明GL的发展对lnGDP有一定的作用,根据

结果显示,有83.1%的概率说明公路总里程(GL)

对lnGDP存在单项因果关系。公路总里程(GL)与

社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)之间存在

单向格兰杰因果关系,即公路总里程(GL)的变化会

单向引起社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)

的变化,而社会就业(SE)、口岸进出口总额(PIEV)

的变化不会引起GL的变化。

5 结论

5.1 研究结论

宁波经济是港口依托型经济,港口在社会经济

发展中发挥了非常重要的作用,港口通道能力对宁

波港口经济圈经济发展的带动效应比较明显。从

方程结构上来看,港口集装箱量、公路总里程对经

济增长、社会就业和口岸贸易等产业发展效果显

著,一定程度上反映了通道建设在港口经济圈经济

发展的各个方面都具有带动作用。

通过对1995—2015年宁波港口集装箱吞吐量、

公路总里程数与城市GDP、社会就业、口岸贸易的

实证分析可以看出,港口通道的发展与港口城市经

济发展之间存在很大的关联度。一方面,港口通道

的发展与宁波城市GDP之间存在正相关性,即通道

建设对城市经济发展起到积极的推动作用,这与现

实基础是相符合的,考虑到原因可能是,港口通道

的发展不仅可以提高经济运行的效率,同时还能为

经济发展提供强大的保障,是港口城市和腹地城市

经济发展中不可缺少的组成部分;另一方面,长期

来看,港口集装箱量、公路总里程与社会就业和口

岸贸易存在正相关关系,通道的发展还可以通过促

进社会就业和增加口岸贸易额,间接带来了经济增

长红利。考虑到原因可能是,港口物流通道是一个

具有显著关联性效应的复合型产业,能够促进新的

增长极的形成,改善港口城市的投资环境,增加城

市就业,从而对城市经济的发展起到积极的推动

作用。

同时,通过协整方程可以看出,港口集装箱量、

公路总里程与经济增长、社会就业和口岸贸易存在

长期均衡关系。JZX、GL的系数为正,说明这种均

衡是正向关系。从系数上看,港口集装箱量(JZX)、

公路总里程(GL)对PIEV的影响更为显著,JZX、

GL增加1单位可分别带来约1.163单位和0.286
单位的PIEV增量,这与现实也是相符合的,即通道

的发展的正向影响最先传导到相关性最大的进出

口贸易。这也从侧面反映要增加口岸贸易,首先需

要解决货物输送的问题。格兰杰因果性关系检验

验证了变量间存在因果关系,认为未出现伪回归

现象。

5.2 对策建议

本研究的政策启示主要有如下几个方面。

(1)继续加强完善港口经济圈基础设施的建

设,包括硬件基础设施建设和软件基础设施。提高

港口基础设施能力,改善港口基础设施和集疏运网

络,提高港口的智慧化水平,加强港口技术改造等。

同时,加快完善港口经济圈铁路、公路通道布局。

(2)政府部门应该做好相关配套服务措施,创

新管理体制。以宁波建设港口经济圈为契机,加大

政策扶持力度,改善制度环境,创新政策机制,扫清

机制与制度障碍,出台能够促进就业水平、提升临

港工业发展和口岸进出口增长的配套措施。

(3)优化运输服务体系。①促进信息互联互

通。促进信息的互联互通,目的是以优质、专业的

服务提高港口经济物流圈通道平台的运营管理水

平和临港产业的生产效率。当前,应加快港口经济

圈信息资源的整合,包括物流信息、产能信息和金

融服务信息等,努力搭建承载信息资源的载体,并

通过信息技术等手段,实现信息资源的共享和互联

互通。②完善多式联运服务标准。以货运需求为

导向,按照国家试点示范要求,加快推进综合运输

体制机制创新,加强跨区域合作和联动,加快构建、

推广统一的多式联运标准,加快运输、仓储、装卸等

环节的标准化作业,减少不同运输方式衔接时的拆
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装箱率,实现货运无缝衔接。
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