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摘要： 企业是对外贸易高质量发展的重要微观基础， 高速公路通车为企业出口

产品质量升级提供了可能。 本文以高速公路连通作为准自然实验， 采用双重差分法

定量识别高速公路通达性对企业出口产品质量的影响效应及其作用机制。 研究发

现， 高速公路连通显著促进了企业出口产品质量升级； “市场接入效应” 和 “创新

促进效应” 是高速公路推动企业出口产品质量升级的有效机制； 高速公路连通对

企业出口产品质量的影响效应呈现异质性特征， 这种异质性主要源于企业性质、 行

业特性与城市区位等因素差异， 非国有企业、 高资本密集度和低竞争度行业企业以

及中心城市企业的影响效应更加突出。 本文的研究结论有助于深化交通基础设施的

经济效应研究， 对于深刻理解高速公路建设的政策涵义和探索出口产品质量的提升

路径具有重要现实意义。
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引　 言

改革开放以来， 尤其是自 ２００１ 年加入 ＷＴＯ 以来， 凭借较为低廉的成本优势和

相对完整的工业体系， 我国出口贸易发展迅速， 货物出口总额从 ２００８ 年的 １０􀆰 ０４
万亿元上升至 ２０２０ 年的 １７􀆰 ９３ 万亿元， 连续 １２ 年保持全球货物贸易第一大出口国

地位， “中国制造” 或 “中国加工” 席卷全球 （李坤望等， ２０１４） ［１］。 然而， 作为

典型的出口依赖型大国， 我国出口贸易 “大而不强”， 出口产品质量总体不高、 附

加值较低， 存在被全球价值链低端锁定的风险 （刘啟仁和铁瑛， ２０２０） ［２］。 党的十

九大报告明确提出 “拓展对外贸易， 培育贸易新业态新模式， 推进贸易强国建

设”。 当前， 我国正面临着中美贸易摩擦和新冠疫情的双重挑战， 贸易强国目标的

实现需要在夯实出口规模和数量优势的基础上提升出口产品质量， 推动出口转向以

效益为中心的集约型增长方式 （祝树金和李思敏， ２０２０） ［３］， 加快构建以国内大循

环为主体、 国内国际双循环相互促进的新发展格局。
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不容忽视的是， 高速公路作为国家公路网的主干线承担着支撑经济发展、 服务

对外贸易的重要功能。 近年来高速公路的经济效应开始得到关注， 但却鲜有文献对

高速公路的出口效应进行系统性量化研究。 中国对外贸易发展正面临前所未有的严

峻形势， 推动出口产品质量升级已成为破解现实难题、 推动国际大循环和实现经济

高质量发展的重要举措。 在此背景下， 高速公路是否能够有效促进我国出口竞争力

提升， 进而促进对外贸易发展成为亟待探究的重要问题。 基于此， 本文以出口产品

质量为切入点， 利用微观数据全面考察高速公路对企业出口产品竞争力的影响效应

与作用机制。 具体地， 本文以微观企业层面为基点， 以多期双重差分法为主要工

具， 对高速公路通达性与企业出口产品质量之间的因果关系进行准确识别， 并从

“市场接入效应” 和 “创新促进效应” 双重维度探究高速公路影响效应形成的内在

机制。 这不仅有利于在学理上深化交通基础设施的经济效应研究， 而且对于深刻理

解高速公路建设的政策意涵和探索出口产品质量的提升路径具有重要现实意义。
交通基础设施体系建设的经济效应是经济学研究的热点问题。 从研究视角看， 现

有文献主要围绕地区间贸易活动 （Ｄｕｒａｎｔｏｎ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１４［４］； Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ， ２０１８［５］）、 地区

经济发展水平 （Ｆａｂｅｒ， ２０１４［６］； 李兰冰等， ２０１９［７］； Ｂａｎｅｒｊｅｅ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０［８］； Ｂａｕｍ－
Ｓｎｏｗ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０［９］）、 城市人口规模、 地区就业和工资 （Ａｔａｃｋ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１０［１０］； Ｂａｕｍ－
Ｓｎｏｗ， ２００７［１１］； Ｄｕｒａｎｔｏｎ， ２０１２［１２］） 以及企业进入退出、 生产率和选址 （张天华等，
２０１８［１３］； Ｈｏｌｌ， ２０１６［１４］； Ｈｏｌｌ， ２００４［１５］） 等核心问题展开。 事实上， 部分学者也已开始

对交通基础设施如何影响贸易活动进行有益探讨， 按照交通基础设施的所属类别， 可将

其划分为铁路 （Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ， ２０１８）、 高速公路 （Ｃｏşａｒ， ２０１６）［１６］、 港口 （Ｃｌａｒｋ ｅｔ ａｌ􀆰 ，
２００４）［１７］、 机场 （Ｓｔａｒｔｚ， ２０１６）［１８］等诸多方面。 国内该领域文献主要聚焦于高铁建设，
主要从企业间匹配效率以及贸易成本等层面探究其对出口贸易的影响 （Ｘｕ， ２０１７［１９］；
唐宜红等， ２０１９［２０］）， 也有少数文献开始涉及产品质量问题 （祝树金和李思敏， ２０２０）。
但是， 从总体看出口产品质量作为一个国家或地区国际贸易竞争力的重要衡量指标仍然

较少地被纳入研究范畴， 聚焦考察高速公路建设对出口产品质量冲击效应的研究更是十

分鲜见。
随着全球化的快速推进和全球贸易额的增长， 出口产品质量逐渐成为研究热

点， 主要集中在测度方法改进和影响因素分析两个方面。 出口产品质量的测度方

法， 大致可以归纳为单位价值法、 迭代逼近法和嵌套 Ｌｏｇｉｔ 方法三类， 其中嵌套方

法克服了单位价值法将出口产品单位价值等同于质量的缺陷， 同时也克服了迭代逼

近法无法测算细分产品品质的不足， 因此相对而言是最具优势的研究方法 （施炳

展等， ２０１３） ［２１］。 基于此， 本文主要采用嵌套方法对出口产品质量进行定量测度，
并采用单位价值法进行稳健性检验。 随着对出口产品质量 “是什么” 问题研究的

深入， 国内外学者开始尝试从政府补贴 （张杰等， ２０１５） ［２２］、 公司结构 （Ｂｅｒｎｉｎｉ ｅｌ
ａｌ􀆰 ， ２０１５） ［２３］、 最低工资标准 （许和连和王海成， ２０１６） ［２４］ 等制度环境视角或者

从贸易自由化 （Ｆａｎ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１５［２５］； Ｂａｓ ａｎｄ Ｓｔｒａｕｓｓ－Ｋａｈｎ， ２０１５［２６］ ）、 融资约束

（孔祥贞等， ２０２０） ［２７］、 要素价格 （施炳展和冼国明， ２０１２） ［２８］ 等市场体制视角对

出口产品质量的影响因素进行积极有益的探索， 但交通基础设施对企业出口产品质
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量的影响研究仍较为匮乏。
相比于既有文献， 本文的边际贡献主要体现在以下方面： （１） 从高速公路的

视角出发， 利用微观数据系统性探究交通基础设施通达性与企业出口产品质量之间

的因果关系， 清晰识别交通基础设施对企业出口产品质量的影响效应； （２） 由效

应识别向机理探究推进， 基于 “市场接入效应” 和 “创新促进效应” 双重维度，
清晰地揭示高速公路影响企业出口产品质量的路径机理； （３） 将企业性质、 行业

特征以及城市区位等多维因素纳入考察范围， 探究高速公路对企业出口产品质量的

异质性影响， 进一步提升研究结论与政策内涵的精准性。

一、 典型事实与理论分析

（一） 典型事实

高速公路是国家实现国土均衡开发、 缩小地区差距、 建立统一市场、 提升运输

能力和物流效率的重要工具①， 具有明显的 “时空压缩” 属性， 同时也承担着服务

对外贸易的功能。 自第一条高速公路建成通车以来， 经过三十多年的发展， 我国高

速公路从无到有， 总体上实现了持续、 快速和有序的发展。 特别是 １９９８ 年以后，
随着国家积极财政政策的实施， 基础设施建设投资力度明显增加， 高速公路建设进

入了快速发展期。 至 ２０２０ 年底， 全国高速公路里程达到 １６􀆰 １０ 万公里， 年均通车

里程超过 ４８００ 公里， 是 １９９８ 年 ０􀆰 ８７ 万公里的 １８􀆰 ５ 倍左右， 里程规模连续多年位

居世界第一。 同时， 高速公路在我国公路总里程中的比重也在逐渐增大， 由 １９９８
年的 ０􀆰 ６８％增加至 ２０２０ 年的 ３􀆰 １０％。 此外， 据测算全国 ３１ 省、 自治区及直辖市的

高速公路里程指标的离散系数呈现出下降趋势②， 表明地区间高速公路里程的差距

不断缩小， 高速公路覆盖范围逐渐扩大。 目前， 我国 “五纵七横” 国道主干线系

统全部建成， “７１１１８ 网”③ 进展顺利， 遍布全国的高速公路网络正在形成。 与此

同时， 我国出口贸易也呈现出逐渐增长态势， ２０２０ 年我国出口总额分别是 １９９８ 年

和 １９８８ 年的 １１􀆰 ８ 倍和 １０１􀆰 ５ 倍④。 高速公路与对外贸易发展之间这种同向增长的

趋势特征， 是否具有因果效应？ 高速公路是否促进了以及如何促进了对外贸易发展

成为值得关注和研究的问题。 从对外贸易发展的指标来看， 进出口贸易总额更加侧

重于规模测度， 难以准确反映一个国家或者地区在全球价值链中的竞争力。 为了考

察高速公路是否有效促进我国出口竞争力的提升、 进而促进对外贸易发展这一核心

问题， 本文将选择以出口产品质量作为衡量出口竞争力的重要指标， 系统性地考察

高速公路对企业出口产品质量的影响效应及作用机理。
（二） 理论分析

企业出口产品质量提升依赖于资源可得性的增加、 资源配置效率的提高以及企
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①
②

③
④

参见 《国家高速公路网规划》。
根据各年 《中国统计年鉴》 相关数据计算， ２００５ 年、 ２０１０ 年和 ２０１９ 年高速公路里程的离散系数分别

为 ０􀆰 ６１９８、 ０􀆰 ５１７６ 和 ０􀆰 ４７０２。
“７１１１８ 网” 是指 ７ 条首都放射线、 １１ 条北南纵线以及 １８ 条东西横线。
数据来源： 《中国统计年鉴 （２０２０） 》。



业创新能力的增强等因素。 一个城市高速公路连通使该城市的企业嵌入到高速公路

网络之中， 由此所引致的 “时空压缩” 效应有助于加速要素流动、 邻近消费市场、
提高资源配置效率以及推动技术创新进而为企业出口产品质量提升创造空间。 基于

新经济地理学以及现有文献的相关研究， 本文从提高市场接入水平和引致技术创新

双重路径阐述高速公路对企业出口产品质量的微观作用机制。
１􀆰 高速公路的 “市场接入效应”
“市场接入” 概念由 Ｒｅｄｄｉｎｇ 和 Ｖｅｎａｂｌｅｓ （２００４） ［２９］ 提出， Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ 和 Ｈｏｒｎ⁃

ｂｅｃｋ （２０１６） ［３０］将这一概念用于交通基础设施的经济效应研究， 用以捕捉地区间交

通便利程度的改善情况， 同时也通常用来作为表征贸易成本的重要代理变量 （Ｌｉｎ，
２０１７［３１］； 唐宜红等， ２０１９）。 高速公路连通带来交通基础设施通达性改善有利于显著

提升城市的市场接入水平， 使城市嵌入到更广泛的区域网络之中， 由此形成的 “要
素流动效应”、 “促进竞争效应” 和 “资源配置效应” 有利于企业出口产品质量升级。
一是市场接入水平提高有利于打破地区之间的市场分割， 通过市场融合促进 “要素

流动效应” 的形成———生产要素数量和种类增加以及生产要素成本下降 （王雨飞和

倪鹏飞， ２０１６） ［３２］， 这有利于企业在同样条件下获得更为低价或更高质量的生产要素

（张梦婷等， ２０１８） ［３３］。 其中， 高质量要素可得性的增加有利于提高要素资源配置效

率， 而单位产品所需要素投入的降低有利于企业集中资金和人力投入高质量产品的开

发和生产中 （刘秉镰和刘玉海， ２０１１） ［３４］。 此外， 市场接入水平提高也有利于为最终

品厂商提供丰富且优质的中间产品， 进而降低最终品厂商的生产成本， 为推动企业出

口产品质量升级提供可能。 二是高速公路连通后使城市企业面临来自外部市场的激烈

竞争， 这种 “促进竞争效应” 形成了出口产品质量提升的倒逼机制， 低效率和低质

量的出口企业将被淘汰， 更多高质量资源向优势企业集中， 从而促进出口产品质量升

级。 三是高速公路连通所带来的市场接入水平提升可以有效降低由信息不对称所产生

的搜寻成本， 有利于完善人力资源以及资本等要素的匹配机制， 缓解要素资源错配并

提高资源配置效率， 为城市企业出口产品质量升级提供更加坚实的资源配置支撑。
２􀆰 高速公路的 “创新促进效应”
企业创新能力提高是出口产品质量升级的核心动力源， 高速公路连通有利于促

进要素、 商品与信息流动， 为地区间知识溢出、 技术扩散与创新活力释放提供有利

条件。 首先， 高速公路连通有助于打破要素流动障碍， 加快劳动力尤其是高素质劳

动力的自由流动， 促进以创新型人才为载体的前沿知识等创新要素的传播和扩散。
即使互联网时代， 地理距离也仍然是知识跨地区溢出的约束 （Ｇｌａｅｓｅｒ ａｎｄ Ｍａｒé，
２００１） ［３５］， 高速公路建设拉近了地区间的时空距离， 为创新型人才跨区域面对面交

流提供了更多可能， 加速了知识尤其是不可编码隐性知识在空间上的溢出， 从而促

进知识产品和创新产出的不断衍生 （卞元超等， ２０１９） ［３６］。 其次， 高速公路有利于

促进商品流通， 进而为技术溢出与技术扩散提供便利条件。 商品流通加速了物化型

技术知识的转移， 从而使得技术落后地区的企业有机会接触嵌入先进技术的商品，
这种 “学习效应” 为企业的自主创新积累经验并提供技术借鉴， 进而促进企业技

术进步和创新能力的增强。 再次， 高速公路连通有利于加速信息流通， 有利于更好
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地匹配技术创新信息， 激发市场主体的创新活力。 企业创新活动具有投入高、 周期

长、 风险大等特性， 融资约束是企业创新普遍面临的难题。 高速公路连通有利于促

进信息的跨地区流动， 降低 “软信息” 获取难度以及投融资双方的信息不对称，
进而缓解企业的信息约束与创新融资约束。 融资约束的缓解有利于减少研发风险，
吸引风险投资， 促进企业创新行为， 最终推动企业出口产品质量升级。

基于以上分析， 本文提出如下假说：
假说 １： 高速公路连通有利于促进企业出口产品质量提升。
假说 ２： 市场接入效应是高速公路促进企业出口产品质量提升的重要机制之一。
假说 ３： 创新促进效应是高速公路促进企业出口产品质量提升的重要机制之一。

二、 研究设计

（一） 实证策略

考察高速公路连通与企业出口产品质量之间的因果关系应关注内生性问题的解

决， 双向因果关系、 遗漏变量和样本自选择是造成内生性的主要成因。 首先， 就双向

因果关系而言， 微观层面企业出口产品质量难以影响高速公路的修建决策， 两者之间

的双向因果关系微弱。 其次， 就遗漏变量而言， 本文通过控制企业固定效应、 时间固

定效应以及控制变量设定等方法， 尽可能全面地考虑可能产生影响的变量。 再次， 针

对自选择问题， 可通过双重差分方法的反事实框架分析进行修正， 基本原理是基于反

事实逻辑、 通过控制组和处理组之间的差异得到政策效应； 此外， 双重差分法中不同

组别、 不同时期的差分也有利于缓解遗漏变量问题。 双重差分法是一种不需要工具变

量或者分布假设来处理内生选择问题的强大方法 （Ｄｏｎａｌｄ ａｎｄ Ｌａｎｇ， ２００７［３７］； Ａｎｇｒｉｓｔ
ａｎｄ Ｐｉｓｃｈｋｅ， ２００９［３８］）， 适用于处理和未处理前后的数据都可得的情况， 如果具备这

种数据结构， 那么因果效应的一致估计就可以识别出来 （赛鲁利， ２０２０） ［３９］。
本文的研究目的在于考察高速公路通达性对企业出口产品质量的影响， 将高速

公路通车作为一项准自然实验， 其中以被高速公路连通的城市作为处理组， 以未被

高速公路连通的城市作为控制组。 鉴于处理组个体接受处理时间点不一致， 即各城

市高速公路连通的时点因个体而异， 本文建立如下多期双重差分法模型：
Ｑｕａｌｉｔｙｉｃ，ｔ ＝ α ＋ θｒｏａｄｃ × ｐｏｓｔｃ，ｔ ＋ βｘｉｃ，ｔ ＋ γＥｃ，ｔ ＋ μｉ ＋ λ ｔ ＋ εｉｃ，ｔ （１）

　 　 其中， Ｑｕａｌｉｔｙｉｃ，ｔ 为企业出口产品质量， 下标 ｉ、 ｃ、 ｔ 分别表示企业、 城市与年

份； θ为平均处理效应； ｒｏａｄｃ 为处理组虚拟变量， 若城市 ｃ属于 “处理组” （即实现

高速公通车的城市）， 则赋值为 １， 否则赋值为 ０； ｐｏｓｔｃ，ｔ 为处理期虚拟变量， 若城

市 ｃ 进入处理期 （即城市实现高速公路通车） 取值为 １， 否则取值为 ０； ｘｉｃ，ｔ 为企业

层面控制变量， 包括企业规模、 年龄、 资本密集度、 融资约束、 资产负债率、 盈利

能力和企业性质； Ｅｃ，ｔ 为城市层面控制变量， 包括地区人均生产总值、 固定资产投

资以及外商直接投资。 μｉ 为个体固定效应， 用于控制不随时间变化的企业特征； λ ｔ

为时间固定效应， 用于控制宏观经济环境波动对出口产品质量造成的外生冲击；
εｉｃ，ｔ 为随机扰动项。 此外， 企业规模、 年龄、 资本密集度、 地区人均生产总值、 固

定资产投资和外商直接投资等指标均采用对数形式。
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（二） 变量测算与说明

１􀆰 被解释变量

企业出口产品质量： 本文借鉴事后推理的思路 （Ｈａｌｌａｋ ａｎｄ Ｓｉｖａｄａｓａｎ， ２０１３［４０］；
Ｋｈａｎｄｅｌｗａｌ ｅｌ ａｌ􀆰 ， ２０１３［４１］） 来测算企业出口产品质量， 其中出口产品数量可表示为：

ｑｇ
ｉｍｔ ＝ ｐ －σｇ

ｉｍｔ λσｇ－１
ｉｍｔ （Ｅｇ

ｍｔ ／ Ｐｇ
ｍｔ） （２）

其中 ｑｇ
ｉｍｔ 、 ｐ －σｇ

ｉｍｔ 、 λｇ
ｉｍｔ 分别表示企业 ｉ 在 ｔ 年对 ｍ 国出口产品 ｇ 的数量、 价格、

质量； Ｅｇ
ｍｔ 、 Ｐｇ

ｍｔ 分别表示 ｍ进口国 ｔ年在产品 ｇ 上的总支出及价格指数， σｇ ＞ １ 为产

品替代弹性。
对 （２） 式两端取自然对数， 进行整理可得：

ｌｎｑｇ
ｉｍｔ ＝ χｇ

ｉｍｔ － σｇ ｌｎｐｇ
ｉｍｔ ＋ εｇ

ｉｍｔ （３）
其中， χｇ

ｉｍｔ ＝ ｌｎＥｇ
ｍｔ － ｌｎＰｇ

ｍｔ 为 “进口国—年份” 两维虚拟变量， 用来控制随进口

国和时间变化的变量； εｇ
ｉｍｔ ＝ （σｇ － １）ｌｎλｇ

ｉｍｔ 为包含产品质量信息的随机扰动项。
如果直接对 （３） 式进行 ＯＬＳ 估计， 可能存在两个问题： 一是忽视产品水平多

样化对需求量的影响导致测算结果出现偏差； 二是忽视产品质量与价格之间的双向

因果关系产生内生性偏误问题。 对于第一个问题， 鉴于企业产品种类是市场规模的

函数 （王永进和施炳展， ２０１４［４２］； 施炳展和邵文波， ２０１４［４３］ ）， 参照 Ｋｈａｎｄｅｌｗａｌ
（２０１０） ［４４］的思路， 在 （３） 式中引入出口企业所在省份实际地区生产总值表征国

内市场需求规模， 进而控制水平差异产品种类。 对于第二个问题， 借鉴施炳展和邵

文波 （２０１４） 的做法， 将企业 ｉ 在其他市场 （除进口国 ｍ） 出口产品 ｇ 的平均价格

作为该企业在 ｍ 国市场出口产品 ｇ 价格 ｐｇ
ｉｍｔ 的工具变量。 在考虑上述两个问题的基

础上， 通过对 （３） 式进行回归， 可得出口产品 ｇ 的质量表达式：

ｑｕａｇ
ｉｍｔ ＝ ｌｎλ

＾ ｇ
ｉｍｔ ＝

ε
＾ ｇ
ｉｍｔ

（σｇ － １）
＝
ｌｎｑｇ

ｉｍｔ － ｌｎｑ
＾ ｇ
ｉｍｔ

（σｇ － １）
（４）

对 （４） 式进行标准化处理得到 “产品—企业—国家—年份” 层面最终标准化

出口产品质量指标：

ｒｑｕａｇ
ｉｍｔ ＝

ｑｕａｇ
ｉｍｔ － ｍｉｎｑｕａｇ

ｉｍｔ

ｍａｘｑｕａｇ
ｉｍｔ － ｍｉｎｑｕａｇ

ｉｍｔ

（５）

其中， ｍｉｎｑｕａｇ
ｉｍｔ 、 ｍａｘｑｕａｇ

ｉｍｔ 分别表示所有企业在所有年份对所有国家出口的产

品 ｇ 质量的最小值和最大值。 最终， “企业—年份” 层面的出口产品质量可表示为：

Ｑｕａｌｉｔｙ ＝
ｖａｌｕｅｇｉｍｔ

∑
ｉｍｇｔ∈Ω

ｖａｌｕｅｇｉｍｔ
ｒｑｕａｇ

ｉｍｔ （６）

其中， Ｑｕａｌｉｔｙ 表示通过对集合 Ω 中样本出口产品质量进行加总得到的整体质

量， Ω 为企业 ｉ 在 ｔ 年对所有国家出口所有产品的样本集合； ｖａｌｕｅｇｉｍｔ 表示企业 ｉ 在 ｔ
年对 ｍ 国出口产品 ｇ 的价值量。

２􀆰 控制变量

第一类为企业层面控制变量： （１） 企业规模， 采用企业总资产进行衡量；
（２） 企业年龄， 采用企业当年所处年份减去成立年份再加 １ 进行衡量； （３） 资
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本密集度， 采用企业固定资本存量与全部从业人员之比进行衡量； （４） 融资约

束， 选择应收账款与总资产之比进行衡量； （５） 资产负债率， 采用企业总负债

与总资产之比进行衡量； （６） 企业盈利能力， 采用税后净利润与总资产之比进

行衡量； （７） 国有控股虚拟变量， 若企业为国有绝对控股或相对控股赋值为 １，
否则为 ０。 第二类为城市层面控制变量， 主要包括地区人均生产总值、 固定资产

投资和外商直接投资①。
（三） 数据来源与数据处理

本文主要涉及四套数据。 第一套是产品层面的进出口贸易数据， 主要来源于

《中国海关数据库》 （２０００—２０１０ 年）， 考虑到该套数据存在的信息损失样本， 参

考施炳展和邵文波 （２０１４） 的做法删除没有企业名称、 出口目的国名称、 产品名

称的样本、 交易规模在 ５０ 美元以下和数量小于 １ 的样本、 产品 （ＨＳ６ 位码） 层面

上总体样本量小于 １００ 的样本以及只对一个国家出口的企业的样本。 此外， 考虑到

加工贸易的产品质量无法反映企业自身资本、 劳动或技术创新的变化 （祝树金和

李思敏， ２０２０）， 仅保留一般贸易样本。 第二套是企业层面的生产数据， 主要来源

于 《中国工业企业数据库》 （２０００—２０１０ 年）， 由于该数据集存在变量缺失、 样本

错配、 变量异常等问题， 参考 Ｂｒａｎｄｔ 等 （２０１２） ［４５］ 的做法对该数据进行清理， 剔

除总资产、 销售收入、 工业总产值等价值量指标缺失或者为负值、 为零值的制造业

样本， 同时剔除从业人数缺失和小于 ８ 的制造业样本。 第三套是城市层面的经济社

会发展数据， 主要来源于 《中国城市统计年鉴》， 用于提供城市层面控制变量数

据， 针对部分缺失数据采用均值插补法补齐。 第四套为高速公路数据， 主要来源于

交通运输部高速公路修建进度资料。
本文数据处理的重要工作是对前两套数据的匹配合并， 借鉴 Ｙｕ （２０１５） ［４６］ 和

Ｕｐｗａｒｄ 等 （２０１３） ［４７］的方法将两套数据进行逐年匹配， 最终企业层面的有效样本

量为 ２２􀆰 ４ 万。 为减轻样本中离群值的影响， 对所有连续变量原始数据在 １％和

９９％分位数上进行缩尾处理。 此外， 通过年份和地区编码将匹配数据与地级市的高

速公路数据以及控制变量数据进行合并得到研究样本。 考虑到不同地区价格变化的

影响， 本文以 ２０００ 年为基期， 对工业总产值利用各省工业品出厂价格指数进行价

格平减， 对固定资产利用固定资产投资价格指数进行价格平减， 对地区生产总值等

其他价值量指标利用 ＧＤＰ 平减指数进行价格平减②。

三、 实证结果分析

（一） 基准回归结果

本研究以高速公路通车作为 “准自然实验”， 采用多期双重差分法检验 “交通基

础设施通达性改善能否有效促进出口产品质量升级”， 研究结论对这一问题给出了肯

定性回答。 回归结果具体如表 １ 所示： （１） 仅考虑核心解释变量以及企业固定效应
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和年份固定效应的回归结果； （２） 引入企业特征控制变量和城市特征控制变量的基

准模型回归结果。 第 （１） 列和第 （２） 列均表明： 高速公路通车显著促进了企业出

口产品质量升级， 理论假说 １ 得到证实。 从基准模型看， 与尚未实现高速公路通车的

城市相比， 高速公路连通能够促进企业出口产品质量提升 ０􀆰 ００４８， 增幅约为 １％①。

表 １　 高速公路与企业出口产品质量： 基准回归结果

变量 （１） （２）

高速公路通车变量
０􀆰 ００４９∗∗∗ ０􀆰 ００４８∗∗∗

（３􀆰 ０４） （２􀆰 ９５）
控制变量 否 是

企业固定效应 是 是

年份固定效应 是 是

观测值 ２２４ １５３ ２２４ １５３
Ｒ２ ０􀆰 ７０３３ ０􀆰 ７０３４

注： 括号内为企业层面聚类标准差的 ｔ 统计量；∗、∗∗、∗∗∗ 分别表示在 １０％、 ５％、 １％水平上显著； 以下各
表同。

（二） 平行趋势检验

双重差分法模型估计结果的有效性依赖于平行趋势假设， 即处理组和对照组企

业的出口产品质量必须满足事前平行趋势假设， 为检验多期 ＤＩＤ 是否满足共同趋

势假设， 参考 Ｂｅｃｋ 等 （２０１０） ［４８］的做法设定如下模型：

Ｑｕａｌｉｔｙｉｃ，ｔ ＝ α ＋ ∑
５

τ ＝ １
θ －τＤｃ，ｔ－τ ＋ θＤｃ，ｔ ＋ ∑

５

τ ＝ １
θ ＋τＤｃ，ｔ＋τ ＋ βｘｉｃ，ｔ ＋ γＥｃ，ｔ ＋ μｉ ＋ λ ｔ ＋ εｉｃ，ｔ

（７）
其中， Ｄｃ，ｔ ＝ ｒｏａｄｃ × ｐｏｓｔｃ，ｔ ； θ －τ 表示处理前 τ 期产生的影响， 这里取值为 ５； θ ＋τ

表示处理后 τ 期产生的影响， 这里取值为 ５； Ｄｃ，ｔ 表示处理当期产生的影响， 年份为

处理当期时， 取值为 １， 否则取值为 ０。 本文以高速公路连通前的第 ５ 期为模型的

基准组， 如果 θ －４ 到 θ －１ 均不显著， 那么就说明政策之前处理组和控制组之间不存

在显著差异， 即平行趋势假设成立。
图 １ 报告了双重差分模型 （７） 系数 θ 的估计值及其 ９５％置信区间。 平行趋势

检验结果显示， θ －４ 至 θ －１ 的估计系数和置信区间围绕坐标图的横轴上下波动， 且结

果在 ５％显著水平下都不具有统计显著性， 这意味着处理组与对照组企业之间的出

口产品质量在高速公路连通之前并不存在显著性差异。 由此可知， 本文的模型设置

满足事前平行趋势假设， 估计结果具有有效性。 进一步分析可以发现， θ１ 至 θ５ 的估

计系数均显著为正， 表明企业出口产品质量在高速公路连通后显著提升。 具体而

言， 当高速公路通车之后， 高速公路对企业出口产品质量的正向作用逐渐增强， 并

在第三期达到最大， 之后的影响程度虽有所减弱然仍显著为正向， 从而验证了高速

公路正向影响效应的存在。
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①企业出口产品质量的均值为 ０􀆰 ４９４４， ０􀆰 ００４８ 表明增幅约为 １％。



图 １　 高速公路通车前后的平行趋势及动态异质性检验结果

（三） 稳健性检验

基准回归结果初步验证了理论假说 １， 即： 高速公路通车有助于推动企业出口

产品质量升级。 为证实这一结论的可靠性， 本文进行了多维度的稳健性检验， 回归

结果见表 ２： （１） 以 “产品 （ＨＳ６ 位码） —企业—进口国” 层面的出口产品质

量为被解释变量， 同时控制 “产品—企业—进口国” 固定效应和年份固定效应， 见

第 （１） 列； （２） 以单位产品价值作为出口产品质量的代理变量再次进行回归， 见

第 （２） 列； （３） 鉴于海关数据库中 ２０００—２００６ 年数据为月度数据， 之后为年度

数据， 出于数据连续性和一致性的考虑， 对 ２０００—２００６ 年的企业样本进行重新回

归， 见第 （３） 列； （４） 根据被解释变量对样本进行了 １％水平下的双边截尾处理，
见第 （４） 列。 估计结果显示： 通过上述一系列检验， 高速公路通车变量的估计系

数依然显著为正， 表明本文的主要结论并未发生明显变化， 进而验证了高速公路连

通对企业出口产品质量正向促进作用的稳健性。

表 ２　 稳健性检验结果

变量
产品－企业－进口国
层面的出口产品质量

产品－企业－进口国
层面的单位产品价值

改变样本时间 双边截尾处理

（１） （２） （３） （４）

高速公路通车变量
０􀆰 ００７２∗∗ ０􀆰 ００９７∗ ０􀆰 ００４４∗∗ ０􀆰 ００３４∗∗

（２􀆰 ４６） （１􀆰 ６５） （２􀆰 ５７） （２􀆰 ２２）
控制变量 是 是 是 是

企业固定效应 否 否 是 是

产品－企业－进口国固定效应 是 是 否 否

年份固定效应 是 是 是 是

观测值 ３ １０４ ０３７ ５ ２１１ ５６５ ９６ ４１７ ２１９ １０５
Ｒ２ ０􀆰 ７２３７ ０􀆰 ７３１５ ０􀆰 ７６３２ ０􀆰 ６９５３
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四、 机制检验与拓展分析

（一） 机制检验

由前文分析可知， 高速公路显著提升了企业出口产品质量， 那么高速公路的正

向影响效应是通过何种机制实现的？ 对此进行研究有助于更深入地了解高速公路与

企业出口产品质量之间的内在联系。 如理论分析所述， 高速公路对企业出口产品质

量的影响渠道可归纳为 “市场接入效应” 和 “创新促进效应”。 为此， 本部分将通

过构建中介效应模型对两种机制渠道进行检验。
１􀆰 指标度量和模型设定

在中介变量的选择测度方面， 首先是高速公路引致的市场接入水平测算。 对于市场

接入指标的构建， 本文在借鉴张梦婷等 （２０１８） 的做法基础上， 具体测算过程如下：

ＭＡｋ ＝ ∑
ｊ
τ －θ
ｋｊ ＧＤＰ ｊ （８）

其中：
τｋｊ ＝ ｃｏｓｔｋｊ ＋ ｔｉｍｅｋｊ ＝ ｄｉｓｋｊ × ｄｉｓｃｏｓｔｒ ＋ （ｄｉｓｋｊ ／ ｖｅｌｒ） × ｔｉｍｅｃｏｓｔｋｊ （９）

具体来看， ＭＡｋ 表示城市 ｋ 的市场接入水平； τｋｊ 是包含运输费用和时间成本信息

在内的城市 ｋ 和城市 ｊ 之间的动态交通成本矩阵； ＧＤＰｊ 用以表征城市 ｊ 的市场规模。
城市 ｋ 和城市 ｊ 之间的运输费用 ｃｏｓｔｉｊ 由城市间距离 ｄｉｓｋｊ 与不同道路下的单位距离运输

费用 ｄｉｓｃｏｓｔｒ 共同决定； 城市 ｋ 和城市 ｊ 之间的时间成本 ｔｉｍｅｋｊ 由城市间距离 ｄｉｓｋｊ 、 不

同道路下的通行速度 ｖｅｌｒ 以及城市间单位时间成本 ｔｉｍｅｃｏｓｔｋｊ 共同决定。 为了构建交通

成本矩阵 τ ， 首先根据各城市经纬度坐标计算得到两城市质心间的直线距离 ｄｉｓｋｊ ，
构建城市距离矩阵。 其次， 区分传统道路和高速公路两种交通运输方式， 并对其运行

速度和费用标准进行如下设定①： 传统道路的速度 ｖｅｌ１ ＝ ６０ｋｍ ／ ｈ ， 费用 ｄｉｓｃｏｓｔ１ ＝
０􀆰 ３７ 元 ／ ｋｍ ； 高速公路的速度 ｖｅｌ２ ＝ １００ｋｍ ／ ｈ ， 费用 ｄｉｓｃｏｓｔ２ ＝ １􀆰 ２７元 ／ ｋｍ 。 再者，
对于单位时间价值 ｔｉｍｅｃｏｓｔｋｊ 的核算， 本文以工资作为时间成本的代理指标， 具体采

用样本起始年份 ２０００ 年两个城市的平均工资来进行衡量， 进一步计算可以得到时间

成本②。 再次， 对于参数 θ 的设定， 借鉴 Ｌｉｎ （２０１７） 的取值， 设定为 ３􀆰 ６。 最后， 本

文以传统道路作为城市 ｋ 的初始基础交通禀赋， 以是否有高速公路连通作为城市 ｋ 的

额外交通禀赋。 城市 ｋ 的市场接入水平由传统道路引致的市场接入 ＭＡｒｏａｄ 和高速公路

引致的市场接入 ＭＡｈｉｇｎｗａｙ 加总得到， 即 ＭＡｉｊ ＝ ＭＡｒｏａｄ ＋ ＭＡｈｉｇｎｗａｙ ③。 此外， 高速公路
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①

②
③

传统道路运输费用主要为燃油费， 根据 ２００５ 年国家发展和改革委员会下发的油价调价通知， 全国各中心
城市汽油和柴油平均零售中准价分别约为 ３􀆰 ６ 元 ／ 升和 ３􀆰 ７ 元 ／ 升； 以车辆消耗 １Ｌ 燃油行驶约 １０ｋｍ 为标准， 车
辆所消耗的燃油费约为 ０􀆰 ３７ 元 ／ ｋｍ； 高速公路运输费用包括燃油费和通行费， 中型货车高速收费标准约为 ０􀆰 ９
元 ／ 公里， 故高速通行费用合计约 １􀆰 ２７ 元 ／ ｋｍ。

为了避免其他的内生性问题， 计算时采用 ２０００ 年的历史数据。
鉴于数据可得性等因素， 当城市具有高速公路通车时就将这一因素引入与其相关的交通运输成本矩阵计

算， 这仍是一种较为粗略的估算方式； 后续研究在获取更为精细数据的基础上， 将对此进行进一步细化计算，
提高其科学性和准确性； 与此同时， 本文从相邻城市视角计算城市的市场接入水平， 即利用城市与其相邻城市

组成的 “城市对” 进行估算， 据此进行机制分析的主要研究结论并未发生明显变化。



“创新促进效应” 主要表现为高速公路通车所引致的创新产出的增加， 基于相关文献

的普遍做法， 本文采用新产品产值作为企业创新产出的代理变量， 借鉴李贲和吴利华

（２０１８） ［４９］的做法， 当新产品产值大于 ０ 时， 企业创新产出指标取值为 １， 否则取值为

０。 在模型的设定方面， 参照现有文献的通行做法， 本文设定如下模型实证检验高速

公路对出口产品质量的作用机制：
　 　 Ｑｕａｌｉｔｙｉｃ，ｔ ＝ α ＋ θｒｏａｄｃ × ｐｏｓｔｃ，ｔ ＋ βｘｉｃ，ｔ ＋ γＥｃ，ｔ ＋ μｉ ＋ λｔ ＋ εｉｃ，ｔ （１０）
　 　 ＭＥＣＨｉｃ，ｔ ＝ α ＋ θｒｏａｄｃ × ｐｏｓｔｃ，ｔ ＋ βｘｉｃ，ｔ ＋ γＥｃ，ｔ ＋ μｉ ＋ λｔ ＋ εｉｃ，ｔ （１１）
Ｑｕａｌｉｔｙｉｃ，ｔ ＝ α ＋ θｒｏａｄｃ × ｐｏｓｔｃ，ｔ ＋ δＭＥＣＨｉｃ，ｔ ＋ βｘｉｃ，ｔ ＋ γＥｃ，ｔ ＋ μｉ ＋ λｔ ＋ εｉｃ，ｔ （１２）
其中， ＭＥＣＨ 为中介变量， 分别表示市场接入水平和企业创新产出两个指标， 其

他指标含义与公式 （７） 相同。
２􀆰 高速公路对企业出口产品质量的作用机制检验

首先， 检验高速公路连通是否通过提高市场接入水平推动了企业出口产品质量

升级， 即高速公路的 “市场接入效应” 是否存在， 研究结果详见表 ３ 第 （１） —
（３） 列。 其中， 第 （２） 列的估计结果显示， 核心解释变量 “高速公路通车” 的

估计系数显著为正， 表明高速公路通车确实能够有效提高市场接入水平。 同时， 将

高速公路通车变量与市场接入指标同时纳入考察范畴的估计结果可以发现： 市场接

入指标的估计系数为正且通过了显著性检验， 表明市场接入水平的提高有利于促进

企业出口产品质量升级； 在控制了市场接入指标之后， 高速公路通车变量的估计系

数仍然显著为正， 但系数估计值低于基准模型估计结果。 这说明相对基准模型而

言， 高速公路对于企业出口产品质量的影响系数估计值之所以降低， 是由于高速公

路连通引致的市场接入效应发挥了中介作用， 进而证明了 “高速公路—市场接入

水平提高—企业出口产品质量升级” 路径机制的有效性。 由此可见， “市场接入效

应” 是高速公路推动企业出口产品质量升级的有效路径， 从而验证了本文第 ２ 个

理论假说。
接下来检验高速公路连通是否通过促进企业创新推动了企业出口产品质量升

级， 即 “创新促进效应” 是否存在。 具体而言， 将企业创新指标作为中介变量进

行估计， 这一作用机制的回归结果汇报在表 ３ 第 （４） 列和第 （５） 列。 其中， 第

（４） 列的估计结果显示， 高速公路通车变量的估计系数显著为正， 表明高速公路

通车对企业创新能力具有显著的正向影响作用； 第 （５） 列为同时考虑了高速公路

通车变量与企业创新指标的估计结果， 可以发现： 创新指标的估计系数显著为正，
表明企业创新能力的提高有利于促进出口产品质量升级； 在控制了企业创新指标之

后， 高速公路通车变量的估计系数仍然显著为正， 但估计系数值较第 （１） 列有所

下降。 这说明高速公路连通引致的技术创新发挥了中介效应， 进而证明了 “高速

公路—创新产出增加—企业出口产品质量升级” 路径机制的有效性。 由此可见，
“创新促进效应” 是高速公路推动企业出口产品质量升级的有效路径， 从而验证了

本文第 ３ 个理论假说。 综上所述， 本文认为高速公路连通可以通过 “市场接入效

应” 和 “创新促进效应” 推动企业出口产品质量升级。
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表 ３　 高速公路与企业出口产品质量： 机制检验

变量

总效应 市场接入效应 创新促进效应

出口产品质量 市场接入指标 出口产品质量 企业创新指标 出口产品质量

（１） （２） （３） （４） （５）

高速公路通车变量
０􀆰 ００４８∗∗∗ ０􀆰 ０７９０∗∗∗ ０􀆰 ００４６∗∗∗ ０􀆰 ００１８∗∗∗ ０􀆰 ００３４∗∗

（２􀆰 ９５） （１０􀆰 ６５） （２􀆰 ８７） （１０􀆰 ４３） （２􀆰 ８６）

市场接入
０􀆰 ００１７∗∗∗

（２􀆰 ６０）

企业创新
０􀆰 ０００９∗∗

（２􀆰 ２１）
控制变量 是 是 是 是 是

企业固定效应 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是

观测值 ２２４ １５３ ２２４ １５３ ２２４ １５３ ２２４ １５３ ２２４ １５３
Ｒ２ ０􀆰 ７０３４ ０􀆰 ７９３１ ０􀆰 ６１０２ ０􀆰 ４４６１ ０􀆰 ６１０１

注： 第 （１） 列为模型 （１０） 的估计结果， 即前文基准回归结果； 第 （２） 列和第 （４） 列为模型 （１１） 的估
计结果； 第 （３） 列和第 （５） 列为模型 （１２） 的估计结果。

（二） 异质性分析

因企业性质、 行业特征以及区位特征等方面因素差异性， 高速公路对企业出口

产品质量的影响可能存在异质性， 本文对此进行了进一步探究。
１􀆰 基于企业性质的异质性分析

企业性质不同可能导致企业在管理制度、 生产技术和创新能力等方面存在较大

差异， 进而造成企业出口产品质量的异质性。 为此， 本文分别根据企业国有控股情

况和注册登记类型将企业划分为国有企业和非国有企业两类。 其中， 根据国有控股

情况划分的回归结果报告在表 ４ 第 （１） — （２） 列， 根据企业注册登记类型划分

的回归结果报告在第 （３） — （４） 列。 可以发现， 两种划分方式均表明高速公路

连通对非国有企业出口产品质量具有显著的正向影响， 但对国有企业出口产品质量

并无显著影响。 相较于国有企业， 非国有企业具有更高的市场化程度、 更强的要素

流动性以及更加精细的成本控制与效益评价机制， 因此非国有企业能够快速地适应

高速公路所带的市场变化， 更好地实现出口产品质量升级。

表 ４　 高速公路对企业出口产品质量的异质性影响效应： 基于企业性质视角

变量
国有控股 非国有控股 国有企业 非国有企业

（１） （２） （３） （４）

高速公路通车变量
０􀆰 ００８６ ０􀆰 ００４３∗∗ ０􀆰 ００６９ ０􀆰 ００４５∗∗∗

（１􀆰 ４２） （２􀆰 ５１） （１􀆰 ３２） （２􀆰 ７４）
控制变量 是 是 是 是

企业固定效应 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是

观测值 １４ ３３３ ２０７ ８５８ ２ １６３ ２２１ ７２４
Ｒ２ ０􀆰 ７２５３ ０􀆰 ７０５９ ０􀆰 ７３７３ ０􀆰 ７０３４

２􀆰 基于行业特征的异质性分析

为考察高速公路连通对企业出口产品质量的行业异质性影响， 本文从要素密集
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度和行业竞争程度两个角度进行研究。 对于基于要素密集度的异质性分析， 本文根

据资本密集度变量的上、 下四分位数将企业划分为高资本密集度企业、 中资本密集

度企业和低资本密集度企业三类， 分样本的回归结果见表 ５ 第 （１） — （３） 列。
研究结果表明， 高速公路通达性的改善对于中资本密集度和高资本密集度企业出口

产品质量具有显著的促进作用， 对于低资本密集度企业并无明显的正向效应。 这种

现象的成因可能是， 中高资本密集度企业往往具有相对较高的融资需求， 高速公路

通车有助于通过强化联系直接降低融资双方的信息不对称程度， 通过弱化融资约束

为企业技术创新以及出口产品质量提升提供资金支持。

表 ５　 高速公路对企业出口产品质量的异质性影响效应： 基于行业特征视角

变量

要素密集度异质性 行业竞争程度异质性

低资本密集度 中资本密集度 高资本密集度 低竞争度行业 高竞争度行业

（１） （２） （３） （４） （５）

高速公路通车变量
０􀆰 ００３５ ０􀆰 ００４４∗∗ ０􀆰 ０１１２∗∗∗ ０􀆰 ０１３０∗∗∗ ０􀆰 ００３０

（０􀆰 ９８） （２􀆰 ５４） （２􀆰 ９７） （２􀆰 ７６） （１􀆰 ６２）
控制变量 是 是 是 是 是

企业固定效应 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是

观测值 ４３ ３０５ １０１ ４６２ ４９ ０１５ ２６ ９３９ １９１ ０６７
Ｒ２ ０􀆰 ７３９８ ０􀆰 ７３７３ ０􀆰 ７１３８ ０􀆰 ７２５０ ０􀆰 ７０９６

其次， 基于行业竞争程度的异质性分析。 本文利用赫芬达尔指数衡量企业的竞

争程度， 并以 ２０００ 年 ＨＨＩ 值为基准， 将高于平均水平的行业视为低竞争行业， 其

他行业视为高竞争行业。 表 ５ 第 （４） — （５） 列报告了由行业竞争程度差异所引

致的高速公路影响效应异质性的估计结果。 研究结果发现， 低竞争程度行业的企业

出口产品质量显著提升， 高竞争程度行业的企业出口产品质量无显著变化。 究其原

因可能是， 高速公路连通所带来的交通基础设施通达性改善使企业更好地嵌入到更

大范围的市场网络之中。 在此过程中， 就低竞争程度的行业而言， 高速公路连通产

生的市场接入效应对加强竞争程度的边际效应较大， 从而有利于激发竞争促进效

应， 进而提高企业出口产品质量； 就高竞争程度的行业而言， 高速公路连通产生的

市场接入效应对加强竞争程度的边际效应较小， 这可能引致对其出口产品质量优化

的正向效应并不显著。
３􀆰 基于城市区位的异质性分析

中国城市体系呈现出典型的 “中心—外围模式” 特征， 高速公路的影响作用

可能也有所差别。 基于此， 本文根据样本企业所处城市将其分为位于中心城市①和

非中心城市两类， 回归结果详见表 ６。 研究结果表明， 相较于处于非中心城市的企

业而言， 高速公路连通对中心城市企业出口产品质量的正向影响作用更大。 究其原

因， 中心城市具有获取优质资源的有利优势， 交通基础设施通达性增强将强化这一

优势， 这为位于中心城市的企业更好地获取高素质劳动力、 先进技术以及资本等创
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①中心城市主要包括直辖市、 省会城市和计划单列市等城市。



新要素提供可能性， 也为企业提高创新能力和资源配置效率提供支撑， 进而能够更

显著地促进出口产品质量的升级。 此外， 由于处于非中心城市的企业通常不具备生

产率优势， 再加上区位条件等因素影响， 可能使其对高速公路通车的反应程度低于

中心城市企业。

表 ６　 高速公路对企业出口产品质量的异质性影响效应： 基于城市区位视角

变量 中心城市 非中心城市

高速公路通车变量
０􀆰 ００４７∗∗ ０􀆰 ００３５∗

（２􀆰 ４７） （１􀆰 ８１）
控制变量 是 是

企业固定效应 是 是

年份固定效应 是 是

观测值 １７９ ２６４ ４３ ７３３

Ｒ２ ０􀆰 ６９８１ ０􀆰 ７２８３

（三） 进一步讨论： 内生性问题

为进一步排除内生性尚存的疑虑， 本文采取两种解决内生性问题的方法。 首

先， 对具有潜在内生性的子样本进行排除并重新估计； 其次， 采用工具变量法进一

步识别高速公路对企业出口产品质量的影响效应。
由于历史状态和发展路径差异可能导致估计结果出现内生性问题， 本文首先通

过对 《明朝驿站考》 记载资料进行搜集， 整理出曾经是明朝驿站的城市， 并对处于

这些城市的样本企业进行重新估计。 其次， 同样利用历史道路数据， 对 １９３３ 年拥有

铁路的城市企业样本进行重新估计①。 如表 ７ 所示， 两种重新估计的结果均显示高速

公路通车变量系数仍显著为正， 这表明本文主要研究结论并未发生明显变化。

表 ７　 排除潜在内生性的子样本估计结果

变量
明朝驿站城市 １９３３ 年拥有铁路的城市

（１） （２） （３） （４）

高速公路通车变量
０􀆰 ００５７∗∗∗ ０􀆰 ００５３∗∗∗ ０􀆰 ００５２∗∗ ０􀆰 ００５４∗∗∗

（３􀆰 １２） （２􀆰 ９０） （２􀆰 ５５） （２􀆰 ６７）
控制变量 否 是 否 是

企业固定效应 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是

观测值 １７２ ５６８ １７２ ５６８ １６６ １５８ １６６ １５８
Ｒ２ ０􀆰 ７０７０ ０􀆰 ７０７２ ０􀆰 ６９９２ ０􀆰 ６９９４

采用工具变量法进行估计的前提是明确工具变量。 一个合适的工具变量要同时

满足相关性和外生性 （Ａｎｇｒｉｓｔ ａｎｄ Ｐｉｓｃｈｋｅ， ２００９）。 本文从地理上的气候角度出
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①资料来源于白寿彝 （２０１２） 《中国交通史》 一书中第五篇第三章 “现代中国之陆路交通” 中关于中国铁

路的建设历史和铁道部 （１９３４） 编辑的 《中国铁道便览》 中 １９３３ 年中国铁路全图。



发， 选取年降水天数占比①作为高速公路的工具变量， 较好地满足了工具变量的外

生性②。 与此同时， 这一工具变量也满足相关性要求， 其基本逻辑在于： 高速公路

建设对气象条件要求比较严格， 降水天气对高速公路路面工程的施工工期及质量均

有影响 （李兰冰等， ２０１９）。 研究发现， 当放松解释变量与误差项独立的条件后，
高速公路通车变量的估计系数仍显著为正， 表明高速公路连通推动企业出口产品质

量升级的结论依然成立， 如表 ８ 所示。

表 ８　 工具变量估计结果

变量
ＩＶ （２ＳＬＳ） ＩＶ－ＧＭＭ

（１） （２） （３） （４） （５）

年降水天数占比
　 －０􀆰 ２５９８∗∗∗

（－１６􀆰 ２４）

高速公路通车变量
　 ０􀆰 ０６９５∗ 　 ０􀆰 ０７２７∗∗ 　 ０􀆰 ３７０４∗∗∗ 　 ０􀆰 ３５３２∗∗∗

（１􀆰 ９５） （２􀆰 １２） （１０􀆰 ７４） （１０􀆰 ６９）
控制变量 是 否 是 否 是

企业固定效应 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是

弱识别检验
２３５􀆰 ９０８ ２４９􀆰 ８８１ ３６０􀆰 ４７１ ３８５􀆰 ８４８
（１６􀆰 ３８） （１６􀆰 ３８） （１６􀆰 ３８） （１６􀆰 ３８）

样本数 ２２４ １５３ ２２４ １５３ ２２４ １５３ ２５４ ６３３ ２５４ ６３３

注： 第 （１） 列是第一阶段估计结果， 其余列均为第二阶段估计结果； 弱识别检验对应的是第一阶段 Ｋｌｅｉｂｅｒ⁃
ｇｅｎ－Ｐａａｐ ｒｋ Ｗａｌｄ Ｆ 统计量的值， 中括号内为 Ｓｔｏｃｋ－Ｙｏｇｏ 检验 １０％水平上的值。

五、 主要结论

中国已由高速增长阶段转向高质量发展阶段， 中央为积极应对国内外复杂变局

提出 “加快构建以国内大循环为主体、 国内国际双循环相互促进的新发展格局”。
在此背景下， 提升企业出口竞争力、 实现从贸易大国向 “贸易强国” 的跨越是我

国更好地参与国际大循环的重要切入点， 迫切需要寻求提升企业出口竞争力的路径

机制。 基于此， 本文以出口产品质量为基点， 聚焦回答 “高速公路能否有效促进

出口竞争力提升” 问题， 识别了高速公路通车对企业出口产品质量提升的影响效

应， 并沿着 “市场接入效应” 和 “创新促进效应” 双重维度， 探究了这种影响效

应形成的作用机制。 研究表明： 第一， 高速公路连通显著促进了我国企业出口产品

质量升级； 第二， 高速公路连通的 “市场接入效应” 和 “创新促进效应” 是提升

企业出口产品质量的有效路径， 共同推动了企业出口产品质量升级； 第三， 考虑企

业性质、 行业特征以及城市区位等差异化因素后， 高速公路连通对出口产品质量的

影响效应呈现异质性特征， 这种效应对于非国有企业、 高资本密集度和低竞争度行
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①
②

该数据来自欧洲中期天气预报 （ＥＣＭＷＦ） 的 ＥＲＡ Ｉｎｔｅｒｉｍ 数据库， 经笔者整理计算得到。
选择降水天数占比作为工具变量， 主要是考虑其属于气象因素、 具备一定外生性； 降水过多引致自然

灾害也会对企业经营带来影响， 但这种自然灾害的极端天气发生概率较低且通常发生在一定区域范围内， 一

般情况下不会对出口产品质量产生系统性影响， 因而不会严重影响其外生性。



业企业以及中心城市企业更加突出。
本文研究证实了高速公路连通对企业出口产品质量升级的正向影响效应， 既深

化拓展了交通基础设施的影响效应研究， 也为提高企业出口竞争力提供了丰富的政

策意涵。 鉴于当前中国正处于推动质量变革、 打造质量强国和贸易强国的关键时

期， 这使得本文研究更具现实意义： 一是政府应更好地利用高速公路等交通基础设

施这项政策工具， 通过改善交通基础设施通达性为企业出口产品质量升级提供支

撑； 二是应充分考虑交通基础设施建设与区域市场一体化以及创新驱动战略的有机

结合， 充分释放高速公路等交通基础设施的市场接入效应和创新促进效应， 激发企

业出口产品质量提升的潜力； 三是针对高速公路对具有不同行业特征的企业异质性

影响， 应加快市场化改革， 培育公平、 有序和有效的竞争环境与竞争机制， 增强企

业对交通基础设施通达性的响应性， 使企业更好地享受高速公路发展的红利， 促进

企业出口产品质量升级。
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（２）： １７１－１９７􀆰

［１１］ ＢＡＵＭ－ ＳＮＯＷ Ｎ􀆰 Ｄｉｄ Ｈｉｇｈｗａｙｓ Ｃａｕｓｅ Ｓｕｂｕｒｂａｎｉｚａｔｉｏｎ ［ Ｊ］ ． Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２００７， １２２
（２）： ７７５－８０５􀆰

［１２］ ＤＵＲＡＮＴＯＮ Ｇ， ＴＵＲＮＥＲ Ｍ Ａ􀆰 Ｕｒｂａｎ Ｇｒｏｗｔｈ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ［ Ｊ］ ． Ｔｈｅ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｓｔｕｄｉｅｓ，
２０１２， ７９ （４）： １４０７ – １４４０􀆰

［１３］ 张天华， 陈力， 董志强 􀆰 高速公路建设、 企业演化与区域经济效率 ［ Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１８ （１）：
７９－９９􀆰

［１４］ ＨＯＬＬ Ａ􀆰 Ｈｉｇｈｗａｙｓ ａｎｄ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ ｉｎ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ Ｆｉｒｍｓ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｕｒｂａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１６， ９３：
１３１－１５１􀆰

［１５］ ＨＯＬＬ Ａ􀆰 Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ Ｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ Ｒｏａｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ： Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｓｐａｉｎ
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［Ｊ］ ． Ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅ ａｎｄ Ｕｒｂａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２００４， ３４ （３）： ３４１－３６３􀆰
［１６］ ＣＯŞＡＲ Ａ Ｋ， ＤＥＭＩＲ Ｂ􀆰 Ｄｏｍｅｓｔｉｃ Ｒｏａｄ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ａｎｄ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｔｒａｄｅ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｔｕｒｋｅｙ ［ Ｊ］ ．

Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１６， １１８： ２３２－２４４􀆰
［１７］ ＣＬＡＲＫ Ｘ， ＤＯＬＬＡＲ Ｄ， ＭＩＣＣＯ Ａ􀆰 Ｐｏｒｔ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｃｏｓｔｓ ａｎｄ Ｂｉｌａｔｅｒａｌ Ｔｒａｄｅ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ

ｏｆ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２００４， ７５ （２）： ４１７－４５０􀆰
［１８］ ＳＴＡＲＴＺ Ｍ􀆰 Ｔｈｅ Ｖａｌｕｅ ｏｆ Ｆａｃｅ－ｔｏ－Ｆａｃｅ： Ｓｅａｒｃｈ ａｎｄ Ｃｏｎｔｒａｃｔｉｎｇ Ｐｒｏｂｌｅｍｓ ｉｎ Ｎｉｇｅｒｉａｎ Ｔｒａｄｅ ［Ｊ］ ． ＳＳＲＮ Ｅｌｅｃ⁃

ｔｒｏｎｉｃ Ｊｏｕｒｎａｌ， ２０１６􀆰
［１９］ ＸＵ Ｍ Ｚ􀆰 Ｒｉｄｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ Ｎｅｗ Ｓｉｌｋ Ｒｏａｄ： Ｑｕａｎｔｉｆｙｉｎｇ ｔｈｅ Ｗｅｌｆａｒｅ Ｇａｉｎｓ ｆｒｏｍ Ｈｉｇｈ－Ｓｐｅｅｄ Ｒａｉｌｗａｙｓ ［Ｊ］ ． Ｗｏｒｋｉｎｇ

Ｐａｐｅｒ ｏｆ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｃａｌｉｆｏｒｎｉａ Ｄａｖｉｓ， ２０１７􀆰
［２０］ 唐宜红， 俞峰， 林发勤， 张梦婷 􀆰 中国高铁、 贸易成本与企业出口研究 ［ Ｊ］ ． 经济研究， ２０１９， ５４

（７）： １５８－１７３􀆰
［２１］ 施炳展， 王有鑫， 李坤望 􀆰 中国出口产品品质测度及其决定因素 ［ Ｊ］ ． 世界经济， ２０１３， ３６ （９）：

６９－９３􀆰
［２２］ 张杰， 翟福昕， 周晓艳 􀆰 政府补贴、 市场竞争与出口产品质量 ［Ｊ］ ． 数量经济技术经济研究， ２０１５， ３２

（４）： ７１－８７􀆰
［２３］ ＢＥＲＮＩＮＩ Ｍ， ＧＵＩＬＬＯＵ Ｓ， ＢＥＬＬＯＮＥ Ｆ􀆰 Ｆｉｎａｎｃｉａｌ Ｌｅｖｅｒａｇｅ ａｎｄ Ｅｘｐｏｒｔ Ｑｕａｌｉｔｙ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｆｒａｎｃｅ ［ Ｊ］ ．

Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｂａｎｋｉｎｇ ＆ Ｆｉｎａｎｃｅ， ２０１５， ５９ （６）： ２８０－２９６􀆰
［２４］ 许和连， 王海成 􀆰 最低工资标准对企业出口产品质量的影响研究 ［ Ｊ］ ． 世界经济， ２０１６， ３９ （７）：

７３－９６􀆰
［２５］ ＦＡＮ Ｈ， ＬＩ Ｙ， ＹＥＡＰＬＥ Ｓ􀆰 Ｔｒａｄｅ Ｌｉｂｅｒａｌｉｚａｔｉｏｎ， Ｑｕａｌｉｔｙ， ａｎｄ Ｅｘｐｏｒｔ Ｐｒｉｃｅｓ ［Ｊ］ ． Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ａｎｄ Ｓｔａ⁃

ｔｉｓｔｉｃｓ， ２０１５， ９７ （５）： １０３３－１０５１􀆰
［２６］ ＢＡＳ Ｍ， ＳＴＲＡＵＳＳ－ＫＡＨＮ Ｖ􀆰 Ｉｎｐｕｔ－ｔｒａｄｅ Ｌｉｂｅｒａｌｉｚａｔｉｏｎ， Ｅｘｐｏｒｔ Ｐｒｉｃｅｓ ａｎｄ Ｑｕａｌｉｔｙ Ｕｐｇｒａｄｉｎｇ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１５， ９５ （２）： ２５０－２６２􀆰
［２７］ 孔祥贞， 覃彬雍， 刘梓轩 􀆰 融资约束与中国制造业企业出口产品质量升级 ［ Ｊ］ ． 世界经济研究， ２０２０

（４）： １７－２９􀆰
［２８］ 施炳展， 冼国明 􀆰 要素价格扭曲与中国工业企业出口行为 ［Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１２ （２）： ４７－５６􀆰
［２９］ ＲＥＤＤＩＮＧ Ｓ， ＶＥＮＡＢＬＥＳ Ａ Ｊ􀆰 Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ ａｎｄ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｉｎｅｑｕａｌｉｔｙ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ

Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２００４， ６２ （１）： ５３－８２􀆰
［３０］ ＤＯＮＡＬＤＳＯＮ Ｄ， ＨＯＲＮＢＥＣＫ Ｒ􀆰 Ｒａｉｌｒｏａｄｓ ａｎｄ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｇｒｏｗｔｈ： Ａ “Ｍａｒｋｅｔ Ａｃｃｅｓｓ” Ａｐｐｒｏａｃｈ

［Ｊ］ ． Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１６， １３１ （２）： ７９９－８５８􀆰
［３１］ ＬＩＮ Ｙ􀆰 Ｔｒａｖｅｌ Ｃｏｓｔｓ ａｎｄ Ｕｒｂａｎ Ｓｐｅｃｉａｌｉｚａｔｉｏｎ Ｐａｔｔｅｒｎｓ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎａ􀆳ｓ Ｈｉｇｈ Ｓｐｅｅｄ Ｒａｉｌｗａｙ Ｓｙｓｔｅｍ ［Ｊ］ ．

Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｕｒｂａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１７， （９８）： ９８－１２３􀆰
［３２］ 王雨飞， 倪鹏飞 􀆰 高速铁路影响下的经济增长溢出与区域空间优化 ［ Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１６ （２）：

２１－３６􀆰
［３３］ 张梦婷， 俞峰， 钟昌标， 林发勤 􀆰 高铁网络、 市场准入与企业生产率 ［Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１８ （５）：

１３７－１５６􀆰
［３４］ 刘秉镰， 刘玉海 􀆰 交通基础设施建设与中国制造业企业库存成本降低 ［Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１１ （５）：

６９－７９􀆰
［３５］ ＧＬＡＥＳＥＲ Ｅ Ｌ， ＭＡＲÉ Ｄ Ｃ􀆰 Ｃｉｔｉｅｓ ａｎｄ Ｓｋｉｌｌｓ􀆰 ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｌａｂｏｒ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２００１， １９ （２）： ３１６－３４２􀆰
［３６］ 卞元超， 吴利华， 白俊红 􀆰 高铁开通是否促进了区域创新？ ［Ｊ］ ． 金融研究， ２０１９ （６）： １３２－１４９􀆰
［３７］ ＤＯＮＡＬＤ Ｓ Ｇ， ＬＡＮＧ Ｋ􀆰 Ｉｎｆｅｒｅｎｃｅ ｗｉｔｈ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ－ｉｎ－Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｎｄ Ｏｔｈｅｒ Ｐａｎｅｌ Ｄａｔａ ［Ｊ］ ． Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏ⁃

ｎｏｍｉｃｓ ＆ Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ， ２００７， ８９ （２）： ２２１－２３３􀆰
［３８］ ＡＮＧＲＩＳＴ Ｊ Ｄ， ＰＩＳＣＨＫＥ Ｊ􀆰 Ｍｏｓｔｌｙ Ｈａｒｍｌｅｓｓ Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓ： Ａｎ Ｅｍｐｉｒｉｃｉｓｔ􀆳ｓ Ｃｏｍｐａｎｉｏｎ ［Ｍ］． Ｎｅｗ Ｊｅｒｓｅｙ：

Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， ２００９􀆰
［３９］ 乔万尼·赛鲁利 􀆰 社会经济政策的计量经济学评估理论与应用 ［Ｍ］． 邱俊鹏译 􀆰 上海： 格致出版社，

上海人民出版社， ２０２０􀆰
［４０］ ＨＡＬＬＡＫ Ｊ Ｃ， ＳＩＶＡＤＡＳＡＮ Ｊ􀆰 Ｐｒｏｄｕｃｔ ａｎｄ Ｐｒｏｃｅｓｓ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ： Ｉｍｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ ｆｏｒ Ｑｕａｌｉｔｙ Ｃｈｏｉｃｅ ａｎｄ
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Ｃｏｎｄｉｔｉｏｎａｌ Ｅｘｐｏｒｔｅｒ Ｐｒｅｍｉａ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１３， ９１ （１）： ５３－６７􀆰
［４１］ ＫＨＡＮＤＥＬＷＡＬ Ａ Ｋ， ＳＣＨＯＴＴ Ｐ Ｋ， ＷＥＩ Ｓ Ｊ􀆰 Ｔｒａｄｅ Ｌｉｂｅｒａｌｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｅｍｂｅｄｄｅｄ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎａｌ Ｒｅｆｏｒｍ： Ｅｖｉ⁃

ｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｅｘｐｏｒｔｅｒｓ ［Ｊ］ ． Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ２０１３， １０３ （６）： ２１６９－２１９５􀆰
［４２］ 王永进， 施炳展 􀆰 上游垄断与中国企业产品质量升级 ［Ｊ］ ． 经济研究， ２０１４， ４９ （４）： １１６－１２９􀆰
［４３］ 施炳展， 邵文波 􀆰 中国企业出口产品质量测算及其决定因素———培育出口竞争新优势的微观视角 ［ Ｊ］ ．

管理世界， ２０１４ （９）： ９０－１０６􀆰
［４４］ ＫＨＡＮＤＥＬＷＡＬ Ａ Ｋ􀆰 Ｔｈｅ Ｌｏｎｇ ａｎｄ Ｓｈｏｒｔ （ｏｆ） Ｑｕａｌｉｔｙ Ｌａｄｄｅｒｓ ［Ｊ］ ． Ｒｅｖｉｅｗｓ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｓｔｕｄｉｅｓ， ２０１０， ７７

（４）： １４５０－１４７６􀆰
［４５］ ＢＲＡＮＤＴ Ｌ， ＢＩＥＳＥＢＲＯＥＣＫ Ｊ Ｖ， ＺＨＡＮＧ Ｙ􀆰 Ｃｒｅａｔｉｖｅ Ａｃｃｏｕｎｔｉｎｇ ｏｒ Ｃｒｅａｔｉｖｅ Ｄｅｓｔｒｕｃｔｉｏｎ？ Ｆｉｒｍ－ｌｅｖｅｌ Ｐｒｏｄｕｃ⁃

ｔｉｖｉｔｙ Ｇｒｏｗｔｈ ｉｎ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１２， ９７ （２）： ３３９－３５１􀆰
［４６］ ＹＵ Ｍ Ｊ􀆰 Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ Ｔｒａｄｅ， Ｔａｒｉｆｆ Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｆｉｒｍ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｆｉｒｍｓ ［ Ｊ］ ．

Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｊｏｕｒｎａｌ􀆰 ２０１５， １２５： ９４３－９８８􀆰
［４７］ ＵＰＷＡＲＤ Ｒ， ＷＡＮＧ Ｚ， ＺＨＥＮＧ Ｊ Ｈ􀆰 Ｗｅｉｇｈｉｎｇ Ｃｈｉｎａ􀆳ｓ Ｅｘｐｏｒｔ Ｂａｓｋｅｔ： Ｔｈｅ Ｄｏｍｅｓｔｉｃ Ｃｏｎｔｅｎｔ ａｎｄ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ
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