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区域间运输成本 、要素流动与 中 国区域经济增长

韩 彪 张兆 民

内容提要 ：降低运输成本可以扩 大人员 、资本在 区域 间 的流动 ，
从而提 高 资本和人力

在 国 民经济运行 中 的配置效率 ，
提升知识 、技术和创 新的 外部性 ， 最终促进经济增长 。 这

一 结论在许多 文献 中得以 论述 ，但有关 区域 间运输成本对经济增长影 响 的相关研 究并不

多 见 。 通过双 区域模型分析 ，
区域 间 运输成本的 降低能 够提升要素 配置效率从而促进经

济增长 。 在此理论基础上 ，
本文利 用 中 国 2 9 个 省份 （直辖市 、 自 治 区 ） 1 9 9 1

一

2 0 1 2 年的 动

态面板数据验证 区域 间运输成本对我 国 经济增长 所呈现 出 的机制 。 研 究结 果表 明 ： 区 域

间 运输成本对 中 国 经济增 长 呈现显著的反 向作 用
， 不 论是对经济发达地 区 、抑或 经 济欠

发达地 区 ，还是对中 国整体经济 ，
从 1 9 9 1 年始逐年降低 的 区 域间 运输成本持续 呈正 向推

动作用 。
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、 引 言和文献综述

在人类文 明发展的历史长河 中 ，交通运输历来都是经济学家关注的重点 ，

一

是遵循新古典经

济学框架研究交通基础设施的外部性 （冯伟 、徐康宁 ，
2 0 1 3 ）

；
二是沿着新兴古典经济学框架研究运

输成本对分工的影响 （张兆 民 、韩彪 ，
2 0 1 5 ） 。 就我国而言 ，新兴古典经济学框架下代表性研究主要

有熊永钧 （ 1 9 9 8 ） 、王花兰等 （ 2 0 0 5 ） 、刘卫华 、欧国立 （ 2 0 1 0 ） ，他们几乎得 出 了
一致的结论 ， 即运输成

本的持续降低有利于减少交易 中的信息成本和分工持续优化 ，从而促进经济增长 。 这类研究局 限

于最基本的理论描述 ，数据缺失造成了实证检验的 困难性 。 新古典经济学框架下代表性研究 主要

有胡鞍钢 、刘 生 龙 （ 2 0 0 9 ） ， 刘 生龙 、 胡鞍钢 （ 2 0 1 0 ａ ，  2 0 1 0 ｂ ）
， 魏下 海 （ 2 0 1 0 ） ， 张 学 良 （ 2 0 0 7

，
2 0 0 9

，

2 0 1 2 ）
，他们也得到 了基本一致的结论 ， 即交通运输基础设施对 区域经济增长呈现正外部性效应 。

但这类研究忽略了交通运输设施 的本质是通过降低交通运输成本带 动要素在区域间配置达到最

佳 ，从而促进经济增长 （熊永钧 ， 1 9 9 8 ） 。

要素为进行社会生产时所需要 的有形或无形投人 ，其 中劳动力 、资本 、人力资本这三个要素 ，

构成 了当今世界经济增长的主要动力和特征 。 区域 间生产要素流动的意义体现在各个区域 ，可 以

按 比较优势原则来选择 自 己 的产业发展模式和技术路径 （蔡昉 、王德文 ，
2 0 0 2 ） 。 这种流动带来的

社会劳动分工和生产专业化 ，微观上通过提高要素边际生产效率 、 中观上通过改变产业结构 、宏观
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上通过激发闲置要素来促进经济增长 （张幼文 、薛安伟 ，
2 0 1 3 ） 。 当然 ，我 国经济也受益于劳动力 和

资本的跨 区域流动 （Ｙｏｕｎｇ ，
2 0 0 3

；邹璇 ，
2 0 0 9

；
张辽 ， 2 0 1 3 ）

。 总体而言 ， 现有对要素流动 的研究主要

考虑了其层次性 、 逐利性和商品贸易统一性三个主要性质 （赵儒煜 、邵昱晔 ， 2 0 1 1 ）
，
但忽略了现实

世界中要素流动的成本性问题 。 很显然 ，处于
“

二元经济结构
”

的 中 国 ， 中西部地 区交通基 础设施

还明显不足 ，假设 区域间
“

距离 已死
”？显然为时 尚 早 （Ｒ ｉｅ ｔｖｅｌ ｄ 和 Ｖｉｃ ｋｅｒｍａｎ

，
2 0 0 4 ）

，区域间要素流

动并不表现为对其无摩擦的瞬间物理运动的假设 ， 依据资本流动与商品 流动的统一性 ， 运输成本

构成了 区域间要素流动成本的一个重要组成部分 （林理升 、王晔倩 ，
2 0 0 6

；
王洪光 ， 2 0 0 8

；刘秉镰等 ，

2 0 1 0
；黄玖立 、徐旻鸿 ，

2 0 1 2 ） 。

部分学者在空间经济框架下对 区域间运输成本如何影响要素流动进而影响经济增长进行 了

相关研究 ，但却出 现了截然相反的两种结果 。
Ｋｒ ｕｇｍ ａｎ （ 1 9 9 1 ） 、 Ｆｕｊ

ｉ ｔａ （ 1 9 9 3 ） 、Ｗａ ｌｚ （ 1 9 9 6 ） 、何雄浪

和毕佳丽 （ 2 0 1 4 ）等人基于传统的
“

中心
一 边缘

”

模型研究表明 ， 随着运输成本 的下降 ，
区域间经济

差异将继续扩大 ， 落后地区将进人更加恶劣的 发展 阶段 。
Ｍａｒｔｉｎ 和 Ｏ ｔ ｔａＶｉ ａｎ 0 （ 1 9 9 9 ） 、Ｂａｌ ｄｗ ｉｎ 和

Ｆｏｒ ｓｌ ｉｄ （ 2 0 0 0 ） ＾Ｂａ ｌｄｗ ｉｎ ，Ｍ ａｒｔ ｉｎ和Ｏ ｔｔａｖｉａｎｏ （ 2 0 0 1
） 、
Ｂａ ｌｄｗ ｉｎ和

Ｍａｒｔ ｉｎ （ 2 0 0 4 ）等人 的研究结果表

明 ， 知识溢 出 、 内生增长和资本跨区域流动将补偿边缘区域 （落后区域 ）的福利效应 ，促进两 区域 的

经济共 同增长 ＾Ａｒｖｉ ｓ
，
Ｄｕｖａｌ

，
Ｓｈｅｐ ｈｅｒｄ 和 Ｕ ｔｏ ｋｔｈ ａｍ （ 2 0 1 0 ） 的实证研究似乎更支持第

一

种结果 ，

Ａｒｖｉ ｓ 等 （ 2 0 1 0 ）通过对全球 1 7 8 个国家 1 9 9 5 

—

 2 0 1 0 年期间货物运输成本的分析 ，发现运输成本下

降对于欠发达地区非常不利 ，原因在于运输成本相对于发达地 区下降速度较快 ，欠发达地区将被

逐步孤立起来 ，阻碍当地经济增长 。

新中 国成立以来特别是改革开放后 ，在要素投人驱动下 ，我国经历了 3 0 年奇迹般的快速发展

（Ｗ ｕ
，

2 0 0 4
） ，国 民生产总值从 1 9 5 2 年的 6 7 9 亿元增长到 2 0 1 3 年的 5 6 8 8 4 5 亿元 ，成为全球第二大

经济体 。 伴随着经济的快速增长 ， 区域间要素流动呈现逐年上升趋势 ，全年货物运输总量从 1 9 5 2

年的 3 ． 1 5 亿吨增长到 2 0 1 3 年的 4 5 1 亿吨 ，货物运输周转量从 1 9 5 2 年的 7 6 2 亿吨公里增长到 2 0 1 3

年的 1 8 6 4 7 8 亿吨公里 ；

②劳动力流动量从 1 9 9 0 年的 1 9 8 3 万人增加到 2 0 1 0 年的 2 6 1 3 9 万人
，其中

跨省份流动劳动力从 2 0 0 0 年的 4 2 4 2 万人增长到 2 0 1 0 年 的 8 5 8 8 万人。

③ 可以预计的 是 ，
随着 西

部大开发 、产业转移和
“
一

带
一路

”

等政策的推进 ，西部交通基础设施将得到加强 ， 区域间运输成本

将逐步降低 ，区域间要素流动将得以加强 。 基于此 ，本文以
“

运输成本
”

对要素流动的影响趋势为

主线 ，依据我 国区域
“
二元经济结构

”

特点 ，将新 中 国成立后我国交通运输的发展和经济增 长分为 4

个阶段 ，讨论一个
“

运输成本
”

对经济增长影响 的新古典分析框架 ， 并在此基础上利用我国 2 9 个省

份 1 9 9 1
一

2 0 1 2 年的面板数据加以实证 ， 以期为交通运输对经济增长的贡献提供另外一种分析途径 ，

并厘清现阶段和未来
一

定时间区域间运输成本的高低对我国整体经济和区域经济增长的影响 。

二
、 运输成本降低 、要素流动和经济增长的分析框架

（
一

）基本条件设定

1 ． 生产函数 。 生产函数分析法是研究要素对经济增长的经典方法 ，本文在罗会华 （ 2 0 1 1 ）研究

① 部分发达国 家和地区 ， 由于交通基础设施相对雄厚 ，交通运输的边际贡献率递减效应 明显 ， Ｄｉｓｄｉ ｅｒ 和 Ｈｅａｄ （ 2 0 0 8 ）对发

达国家给 出了
“

距离已 死
”

的论断 。

② 按照 Ｈｅ ｃｋｓ ｃｈ ｅｒ 和 Ｏｈｌ
ｉｎ （ 1 9 9 1 ）设定 的资本流动与商 品贸易具有统一性性质 ，可将货物运输量作为一个 参考指标 。 王小

鲁 、樊纲 （ 2 0 0 4 ）分别利用储蓄投资差 、服务净 出 口值减对国外 出 口 负值两种方法计算 了我 国 1 9 9 1 

—

 2 0 0 0 年 区域 间资本 流动 ，发现

两者相关系数为 0 ．  8 4
1 。

③ 数据来源于 1 ＥＩ 9 0
、 2 0 0 0

、 2 0 1 0 年三次人 口普査数据 和 1 9 9 5 、 2 0 0 5 年两次 1 ％人 口 抽样调查统计公报 。
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的基础上 ，选择具有内生增长性质 的 Ｃｏ ｂ－Ｄｏｕ ｇｌａｓ 生产 函数形式 ，分析
“

运输成本
”

如何引起要素区

域间流动并最终影响经济增长 。 本文将我国 分为东部地 区和 中西部地区两个 区域 ，

①两区域均符

合具有内生性质的柯布
一

道格拉斯生产 函数 ， 生产 函数包含生产要 素的投人 和技术进步两种变

量 ，呈现出在技术不变和某种要素固定条件下的边际收益递减规律 。

东部地区的生产 函数为 ：

Ｙ
，

＝

Ａ＾Ｋ＾Ｈ＾ＫｌＵＨｒ＾（ 1 ）

中西部地区 的生产函数为 ：

Ｙ
2
＝

Ａ
ｚ
（Ｋ 2 ，

Ｈ
ｚ ）Ｋ

ｌ
ＬｔＨｌ

－

＾（ 2 ）

模型 中 Ｙ 为产出量 ；
Ａ 为全要素生产率 ，为资本和人力资本的 函数 ，经济增长的 内生性体现在

生产率增长上 ，
Ｋ 为资本投人 ，

Ｌ 为劳动力投人 ， Ｈ 为人力资本 ，

— 为东部地 区的 资本 、

劳动力和人力资本产出 弹性系 数 ， ｙ 、 《ｐ 和 1 

一

ｙ
—

为中西部地区的资本 、劳动力和人力资本产 出弹

性系 数 。

2
． 资本和劳动力流动 。 资本边 际收益率为 抑Ｙ／ 3Ｋ ，其 中 0 为资本边际收益的投资反

应参数 。 在外向型 的经 济格局 下 ， 资本 流动与商 品 贸 易具有 统
一

性性质 （ Ｈ ｅｃｋｓ ｃｈｅｒ 和 Ｏｈ ｌ ｉｎ
，

1 9 9 1
；
王小鲁 、樊纲 ，

2 0 0 4 ） ，在一定意义上看 ，商品 的流动意味着富含在商品 中资本的 流动 ， 因此采

用贸易商 品 的 运 输 成本 来表 示 资 本 的 流 动成 本 。 假 设运 输成本仅存在 于 区 域 间 商 品 流 动

（ Ｋｍｇｍａｎ
，

1 9 9 1 ）
，若两个区域的

“

科斯成本
”
一致 ，则 区域 间商品运输成本的大小构成了 资本流动

的主要影响变量 （李玉举 、张鹏 ，
2 0 0 3 ） 。 因此 ，资本如何流动则完全取决于区域 间要素报酬与 区域

间运输成本 ｒｃ （ ｉｏ 的影响 ，
即 由 Ｌ 的符号来判断 。

ｌｄ
＝

ｄＯＹｚ ／ 9ＫＺ
－

 3Ｙ
1 ／ 3Ｋ

，
）
－ ＴＣ （Ｋ ） （ 3 ）

其中

ｄＹＪｄＫ
，
＝

 9Ａ
1 （Ｋ ，（ 4 ）

ｄＹ 2 ／ 3Ｋ 2
＝ ｄＡ 2 （Ｋ 2 ， Ｈ 2 ） ／ 3Ｋ 2Ｋ ｌＬｍｒ＾

7

＋Ａ 2 （Ｋ 2 ，
Ｌ 2 ） ｙＫｒ

1

Ｌ！
Ｈｒ＾（ 5 ）

＇

劳动力流动的方 向依据托达罗人 口迁移模型判断 ， 即 由 决定 ， 区域

间 的工资差异是决定人 口流动的主要动力 ，
Ａ 为流动劳动力对于工资差的反应参数 。 为反映便利

性 （交通成本 ）对劳动力要素流动的影响 ，本文认为若交通便利交通成本低廉 ，
则劳动力流动的 可

能性加大 。

（二 ）要素边际产 出差异

要素是否流动和如何流动是本文需要关注的重点 。 1 9 7 8 年开始 的改革开放为生产要素在区

域间 流动提供了政策机遇 ， 因此要弄清楚要素是否有进行区域 间流动 的经济动力 。 为分析不 同地

区要素的收益状况 ，将内生道格拉斯生产函数两边分别除以 劳动力 ，变形为简化的柯布
一

道格拉

斯生产函数 然后变为对数形式后利用 1 9 7 8 

—

 2 0 1 2 年 中国各省市 的数据 分别按照

① 本文在实证部分将 中国依据地域划分为东部地 区 、 中部地区和西部地区 。 理论分析部分 ，为使问题简易 化将 中部和西部

合弁 ，分为东部和 中西部两个地 区 。 以我国
“

七 五
＂

计划和 2 0 0 0 年西部开发相关政策为依据 ，按 照经济发展水平 将海南并人 中部

地 区最终形成本文 的区域划分标准 。 其中 东部包括 ：北京 、天津 、 山 东 、江苏 、浙 江 、广东 、福建 、 上海 、辽 宁等个 9 个省市 ； 中 部包

括 ： 吉林 、黑龙江 、河北 、山 西 、安徽 、江西、河 南 、湖北 、 湖南 、海南等 1 0 个省市 ；西 部包括 ： 四川 （包括重庆 ）
、 贵州 、 云南 、西 藏 、

内蒙

古 、陕西 、甘肃 、青海 、宁夏 、新疆 、广西等 1 1 个省市 。
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Ｆｉｎａｎｃｅ＆ＴｒａｄｅＥｃｏｎｏｍｉｃｓ ，
Ｎｏ．

 8 ， 2 0 1 5

全国 、东部 、 中部和西部 区域划分进行回归 ：

ｌｎ
＾ ｉ

．
ｒ
＝ａ＋ ａｌｎｋ

ｉ ｔ ｔ＋ （
1 
—

ａ

—

＾
） ＼ ｎｈ

ｉ
ｔ ｔ
＋ａ

ｉ
Ｔ ＋ 

ａ
2
Ｄ

ｉ＋ ｅ ｉ ｔ
ｔ（ 6 ）

其中 ｙｉ
，
ｔ为 ｉ 地区第 ｉ 年的人均产出 ，ｌ为 ； 地区第 ｔ 年的人均资本存量 ，Ｌ为 ； 地区第 ｔ 年的

人力资本存量 ，
ａ 为截距项 ，

Ｔ 为时间趋势项 ，Ａ． 为各省市的虚拟变量 。 各省市的人均产出水平根

据历年《统计年鉴 》进行收集整理 （ 1 9 5 2 年为基期 ）
，人均实际资本存量依据张军等 （ 2 0 0 4 ）算法所得

（ 1 9 5 2 年基期 ）
；
人力资本用各省市平均受教育年限表示 ，依据李秀敏 （ 2 0 0 7 ）方法计算 。 依据数据

的连续性和可取性 ， 回归数据将西藏省略 ， 四川 和重庆的数据合并 ，部分省份缺失数据利用本省数

据的时间序列 回归所得 。

表 1中 国 经济增长 的 回归结果

ＦＧＬＳ

（ 1 ）全 国 丨 （ 2 ）东部 ｜（ 3 ） 中部（ 4 ）西部

0
．

4 8 4

＾

 0 ． 3 5 8

…

 0 ． 4 6 0
＂＂

 0 ． 5 0 1

＂＂

ｌ
ｎ ^

（ 4 6
．

7 3 ）（ 1 1
．

6 6 ） （ 2 8 ． 6 ）（ 3 1
．

4 3 ）

0
．

2 0 5

＂—

0 ． 0 5 8—

0 ． 3 1 0
＊ ＊

 0 ． 1 2 9

ｌ
ｎＡ

（ 2 ． 1 6 ）（ 0
．

3 0 ）（ 2 ． 5 0 ）（ 0
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0
．
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＂＊

 0
．
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…

Ｔ
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 4 6 ）（ 1 3 ． 9 6 ）（ 1 2 ．
7 2 ）（ 8 ． 5 7 ）

3
． 1 0 3

…
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．
 4 9 0

—
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．
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＂＂
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…
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（ 1 3 ． 5 2 〉（ 1 5 ． 2 4 ）（ 1 6 ． 0 8 ）（ 1 0 ． 9 5 ）

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ 1 0 1 5 3 1 5 3 5 0 3 5 0

Ｒ
2

注 ： （ 1 ）方程 （ 1 〉
￣

（ 4 ）为括号内 为 2 统计值 ； （ 2 ）
＊＊＊

、
＊＊和 ＊ 分别表示 在 1 ％ 、 5 ％ 和 1 0 ％ 的显著性水平下通过显著性检验 。 （ 3 ）

为了简洁 ，
省略各 省的虚拟变量参数回 归结果 。

表 1 显 示 了 回 归结 果 。 由 于本文 采 用 长 面板 数 据 ， 首 先对 回 归 数据利 用 似 然 比 检 验

（ Ｌｉｋｅ ｌ
ｉ
ｈｏｏｄ

－

ｒ ａｔ ｉｏ ｔｅｓｔ ） ，发现存在异方差 ，为纠正异方差和
一

阶时间序列相关对参数估计的影响 ，

直接采用广义最小二乘法 （ＦＧＬＳ） 对方程 （ 6 ）进行 回归 ， 估计参数结果为 （ 1 ）
？

（ 4 ） 。 从 回归结果

看 ，发现东部 、 中部地区人力资本 的参数都为负 ，不太符合经济学的一般直觉 。 这一结果 的
一

种合

理解释是在不考虑其他经济增长 因素的前提下和我国 以投资为主要增长动力的经济发展模式下 ，

东部和中部地 区的人力资本没有起到应有的作用 ，而在相对缺少资本的西部地 区的人力资本的贡

献率更高 。 除部分区域人力资本外所有估计系数的 ｔ 检验值达 到 1 ％的显著性水平 ，根据估计结

果和 ａ＋
；

8＋ Ａ
＝

ｌ 的条件限制 ， 算得 出全国 、东 部 、 中部和西部 劳动力 的产 出弹性分别为 0 ．
 6 4 8

、

0 ．
 7

、 0 ． 8 5 和 0 ． 3 7 。

根据投人要素的产出弹性 ￡＝ （ 3ｙ／ 3 ；ｏ
＊
（ｘ ／ｙ） ，可 以求出要素 ｘ 的 边际产出值为 3Ｙ／ａｘ ：

＝

￡ ＊ ＯＶＸ ） ，其中 Ｙ／Ｘ 为要素的平均产出率 。 利用回归结果 （ 2 ） 、 （ 3 ） 和 （ 4 ）式 的估计参数和各区域

要素平均产出率对东 、西 、 中部进行资本和劳动力要素边际报酬产 出进行计算 ，得 出结果如图 1 所

示 。 从图 1 可以看 出 ，东部地区 的劳动力边际产出 随着时间 的推进与 中 、西部之间 的差异而变大 ，

但对于资本报酬而言则呈现另一番景象 ， 中部和西部地区 的资本边际产出 自 2 0 世纪 8 0 年代期 间

就先后超越东部地 区 。 从结果判 断 ， 资本和劳动力具有区域 间流动的经济动力 ， 与余 壮雄 、杨扬
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 2 0 1 2 年东 、中 、
西部地区 劳动 力边 际产 出走势 图

（ 2 0 1 4 ）对要素市场流动方向 判断的结果一致 。

（三 ）基于运输成本视角的要素流动与 区域经济增长机制

新 中 国 成立以来 ， 我 国经济发展水平低下 ，交通运输设施极度短缺 ， 如 1 9 4 9 年仅有运营铁路

8 6 7 公里 ，公路约 8
． 0 7 万公里 ，其 中铺有路面 的仅 占 4 0 ％ 。 这一阶段 ，我 国整体经济产 出 水平较

低 ， 同时受 限于交通基础设施的短缺 ， 区域间要素流动成本 （运输成本 ）非常高 ，制约着各个 区域间

的生产要素交流 ， 造成了我 国 区域间 的市场范 围较小 ， 基本没有相互 交叉 ，各 区域基本属 于
“

自 给

自足
”

经济格局 。 如 同表 2 所示 ， 初始阶段为我 国解放初期 到改革开放前 的真实写照 。

改革开放政策改变了我 国 区域间均衡发展的态势 ，在 国家政策倾斜和一部分人先富起来的方

针下 ，东部地 区利用 区域优势大力 招商引资 ，在外资和先进技术 的推动下 ，形成 了 以
“

外向
”

为特征

的经济发展模式 ，经济得到 快速增长 。 表 2 中 Ｐ 1 阶段描述 了 我 国改革开放初期 的情形 ， 东部地区

利用 区域优势大力吸 引外资投入 ， 经济获得快速增长 ，但此阶段中 国整体经济发展水平不高 ， 总体

上东部地区资本边际产出 比 中西部地 区的 高 ， 即 ：
，此 阶段外 资优先选择在经

，

济较为发达 的东部地区 。 两 区域的经济增长率分别 如下 ：

／Ｙｉ
＝

ＡＡ ＼ ／Ａ ＼＋ ｏＡＫ ｉ ／Ｋ ｉ＋
／

2 1 Ｌ
ｉ ／Ｌ ｉ＋（ 1

＿

ａ
一

／
3 ） ＡＨ
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Ｈ



ｉ（ 7 ）

ＡＹ
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＝

Ｍ 2 ／Ａ 2＋ 7ＡＫ 2 ／Ｋ 2＋（
ｆ
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－

ｙ
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ｃｐ）ＡＨ 2 ／Ｈ 2（ 8 ）

1 4 7



。

输
奘
＾
祖
铖
痤

？
1

1 6

褓
＃
？

＝

？

运
＊

想
遊
＂

想

ｓ



Ｓ

，
（
￡
／

丨

＂

丄
）

＋

处^

＋

￥
。

＋

￥
＝

￥


？
ｗ


？

ｗ


－

ｏ

ｙ



』

＝


Ｓ

ｄ

？

§



ｓ
^

￡

5

鏟
余
锥

鏟
余

锥


＼

＊

0

＝


Ｏ

Ａ

￣

、

Ａ
／

＞：

＜Ｉ

＋
广

Ａ
／

＞：

＜
Ｊ

＜

ｌａ

？
－

坩

ｔａ
－

ｆｉ
－

坩

．

＿

ｆ
＋

看

＿



ｆ
ｉ

ｔ



ｆ
ｉ

ｔ



￥ ｌ



ｃｑ

ＰＬＨ

ｓ

、

－


Ｖ

Ｎ

Ａ

？

？


－


ｖ


－

Ａ



薛

ｅ

ｓ

＾
？

Ｓ

Ｉ
？

ｉ
Ｅ



＾



Ｓ
Ｍ


Ｏ

Ａ


Ｏ

Ａ

瓶

纏

ｗ

ｕ
＜

ｌ

＋

ｗ

ｕ
＜

ｌ

Ｉ

＊

4

5


＜
／

？
＋

＞；

／
－

Ａ
7

＜


％
ｔ


—



Ｉ

）

＋

＾
ｔ

—

ｌ

）

＋



！

雪


Ｏ

Ａ


ｏ

ｖ

2 0 1

￣

Ｋ
＜］

＋
Ｉ

Ｋ
＜

1

Ｊ

＾



＾

ｒ



Ｉ



＾



ｕ
ｌ

？

ｋ
ｌ

？

ｆ

ｋ
ｌ

Ｈ－

ｋ
ｌ


面
联

＊


尿
瓶

膽


0


0

8 ，

￣

、

7
＜1

一

、

7

％
4

1

、

？
＜

！

4

1

、

7^

丨

＞：

勺

ｏ．



ｓ

ｉ


？
ｓ．

—

ｒ
ｌ

）

＋

＾
ｔ

—

？



Ｉ


Ｉ

＿


Ｊ



＾


＾


＾


Ｊ

＾


＾

？

＋
－

Ｖ


—


面
嵌

碘

ｏ

ｌ

ｏ

Ｅ

Ｉ



ｒｒ＜Ｍ

？
1

5
＊


？
？

Ｋ

ＩＷ
ｍ
Ｋ


0

＝


0

＝


ｉ

ｓ

Ｔ


袈
运

6

^







ｃ ｅ

只
檷

浓


件
织


7


＾


郸
运

ｌ
ｉｅ

＾

倒
褂
＾

赞
鸩

＃

本
楚
：

3

萆
糍
0

缶


讲
本

＊
凶

茕

攝
枨



^

^



？

则





令

和

礙

4

華

泊





孩

望



ｓ

￥

ｓ


瞰
靶

4 8

Ｆ


孕
《

略
剌
法
堋

？
凶

埤
恭
振
＊

邮
，

锊
铒
？
賊
画

挺
凶


ｚ

＊


1





＾ 2 0 1 5 年第 8 期

改革开放后 ，东部地区无论是资本存量 、劳动力存量还是人力资本都高于中西部 ，
且东部地 区

要素生产率 Ａ
， 普遍高于中西部地 区的要素生产率 Ａ 2 （徐杰 ，

2 0 1 0 ） 。 因此 ，这一阶段东部地区的经

济增长速度大于中西部地区 。
随着外资对东部地 区的持续投人 ，该地区 劳动力 出 现了短缺 ，劳动

边际收益迅速增大 ，在高收入的吸引 下 中西部劳动力开始大规模流 向东部地 区 ， 如改革开放初期

开始 的
＂

民工潮
”

就是例证 。 资本持续投人和对教育的重视 ， 带动着东部地 区要素生产率 Ａ 持续

提高 。 受限于较高的区域间运输成本 ，中西部地区投资总量没有变化或变化很小 ，生产率 Ａ
2 几乎

不发生变化 。 虽然部分劳动力转移到 了东部地 区 ，但总体上 劳动力过剩 ，所 以 中西部地区 资本产

出 弹性和劳动力产出弹性不发生变化 。 在 Ｐ 1 阶段 中 ， 由 于各区 域的资源禀赋 、政策及 区位 的不

同 ，造成 了各 区域间 的经济发展差距逐步增大 ， 区域非均衡性 特征越来越 明显 。 2 0 世纪 9 0 年代

末 ，
已形成了十分明显的东部富裕 、 中西部贫穷 的经济格局 ，造就了我 国典型的

“

城乡 差别
”

、

“

东西

差别
”

为特征的
“

二元经济结构
”

。 此阶段两区域的经济增长率分别为 ：

ＡＹ
＇

ＪＹ ，
＝ ＡＡ ＼ ／Ａ

ｘ
＋ ａＡＫ＼ ／Ｋ ｌ＋

＾Ｌ
＇

ＪＵ＋｛ 1
－

＾Ｈ
＇

Ｊ 

Ｈ
， （ 9 ）

ＡＹ＼ ／Ｙ 2
＝ ＡＡ

＇

2
／Ａ ｚ ＋ ｙＡＫ ＼ ／Ｋ ｌ＋ （

ｆ
ＡＬ

＇

2 ／
Ｌ

2＋ａ － 7
－

＜ｐ

＇

）Ｈ
＇

2 ／Ｈ 2（ 1 0 ）

2 0 0 0 年后 ，
随着经济发展政策的西移 ，

①以及与之相配套的交通发展政策的实施 ， 我 国经济重

新走向 均衡发展的道路 。 随着 国家对交通 的重视和技术创新 ， 我国的公路和铁路 （包括高铁 ）交通

运输网络越来越发达 ， 内陆运输便利 性得 以大幅度提高 ， 区域间 运输成本得到
一

定程度的 降低 。

当运输成本下降到 这一临界点时 ，资本便具有往边际产出更高的 经济欠发达 的 中西部地区

流动的条件和动力 ，
此时便步入 Ｐ 2 阶段 。 在这一阶段 ，在 中西部欠发达地 区推出 系列优惠政策的

吸引下 ，东部发达地区的大量产业转移到 了 中西部欠发达地区 ，
但此 阶段 劳动力继续往东部转移 。

可以预计随着资本往中西部欠发达地 区的分散程度加大 ，劳动力将逐步 回归到离家较近的 中西部

地 区 。 如截至 2 0 1 0 年 ，武广高铁带动了
“

珠三角
”

近 1 0 0 0 亿元的 产业资本向 内地转移 （曾勇 ，
2 0 1 2 ） 。

在 Ｐ 1 和 Ｐ 2 这两个阶段 ，东部发达地区由 于
“

干 中学
”

和创新机制 ，生产率咸 继续提高 ； 中西部欠发达

地区 由于投资增加和受东部发达地区的外部性影响 ，要素生产率 八
2 得以提高 ，但此阶段依然保持Ａ

＞Ａ 2 的态势 。 两区域的资本和劳动边际产出弹性基本不变化 ，经济增长率分别如下 ：

ｍ＋ ａＡＫ
＇

＼ ／Ｋ ：＋ ＾Ｌ
＂

ＪＵ＋（ 1 1 ）

ＡＹ
＇

ｚ ／Ｙ 2
＝ＡＡ

＂

ｚ ／Ａ ｚ＋ｙＡＫ
＂

2 ／Ｋ 2＋ （
ｆ
ＡｌＪ

＇

ｉ ｌ
ｈ

ｔ＋ （ 1 
—

 7 

—

 ＜ｐ）Ｈ
＂

2 ／Ｈ 2（ 1 2 ）

此时由 于中西部欠发达地区资本 、劳动力 和人力资本基数较小 ，且增加值更大 ， 因此理论上存

可以期望的是 ， 随着交通基础设施的大量投人 ，生产要素和商品 的运输成本将大幅度 降低 ， 运

输成本在整个经济增长 中 的作用 ， 如 同有些学者 （Ｄｉｓｄ ｉｅｒ 和 Ｈ ｅａｄ ， 2 0 0 8 ）所提 出 的
“

距离 巳 死
”
一

样
，
对资源在 区域间配置 的作用逐渐降低 ，边际贡献率逐渐减小 。 此时经济发展步人 Ｐ 3 阶段 ， 东

部发达地区持续有资金转移到中西部欠发达地 区 ，
增加 了 中西部地区 的资本投入量 ，该地 区不仅

受惠于来 自 于东部地区资本 的外部性 ， 而且
“

干 中学
”

所带动 的
“

后发优势
”

也会促进技术大幅进

步 ，全要素生产率得以提高并向东部 发达地区趋近 ，
最终达到 八 ：

二烏 。 随着资本 的持续投入 ， 中

西部欠发达地区劳动需求也逐步增多 ， 区域间资本和人力 的 回报率也逐步趋同 ， 两区域最终达到

一致 ， Ｂ卩 最终两区域的 资本和 劳动力 的产 出 弹性无限趋

① 前文所提到的 2 0 0 0 年 的西部大开发 、 2 0 0 3 年的产业转移 、 2 0 1 4 年 的
“
一带一路

”

等政策 。
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Ｆｉｎａｎｃｅ＆ＴｒａｄｅＥｃｏｎｏｍｉｃｓ ，
Ｎｏ．

 8
，

2 0 1 5

近一致 。 这一 阶段纯粹的资本和劳动力单向流动逐步减少 ，反而是区域之 间的增长率趋近以及资

本和劳动力 之间互相交流的增多 。 此阶段两区域的经济增长率最终走 向趋同 ：

ＡＹ／Ｙ
＝ＡＡ ／Ａ ＋ ａＡＫ ／Ｋ ＋ ＾Ｌ ／Ｌ ＋ ｄ － ａ

－

＾
）ＡＨ ／Ｈ（ 1 3 ）

（ 四 ）经济学涵义

资本具有流往边际产出较高的欠发达地区的选择偏好 ，在假设各区域
‘‘

科斯成本
”
一

致的情况

下 ，最终产品 的运输成本对资本投资的选择具有决定作用 。 如果 区域间 的产品运输成本较高 ，两

区域间 的资本投资收益差无法弥补运输费用 。 当运输成本逐渐降低 ，达到 ｈＫ ｄＹｄｄＫｆ ｄＹｄｄ

Ｋ＾
－

ＴＣ ｉＫ＾ Ｏ 这一临界值时 ，则资本将投往欠发达地区 。 总之
，
运输成本过高 ，资本则集中在

发达地区 ，随着运输成本的降低 ，资本将逐步转移 到边际收益较高 的欠发达地区 。 而对于劳动力 ，

则选择工资率较高的区域 ，
而当 工资率基本持平 的时候 ， 劳动力 则选择离家庭较近的 区域 。 随着

两区域经济的持续增长和区域间运输成本的持续下降 ，能够通过加快欠发达地 区商品 流 出 的便利

性从而加速资本要素和劳动力要素的 回流 ， 同时也能够带动知识、技术和创新的传播 ， 提高资本和

人力在国 民经济运行 中 的配置效率 ，
最终促进经济增长 。 同时流动要素 的重新配置将会提高流出

地区的边际产值和价格 ，降低流入地区 的边际产值和价格 （蔡昉 、 王德文 ，
2 0 0 2 ）

， 区域 间经济发展

将走向趋 同 ，两地的资本和劳动收益报酬也逐步走向相同 。

三 、 区域间运输成本影响经济增长的实证分析

（
一

） 区域间运输成本界定与度量

本文研究框架 内关注的是中 国境 内 区域间运输成本及其变化对经济增长的动态影响 ，
而非仅

仅评价运输成本降低的 经济效应 。 因此 ，如何界 定运输成本的 内涵并对其度量成为本文的关键

点 。 从微观机制分析 ，运输成本是因距离 引起的 障碍而付 出 的成本总和 ，运输成本本身 、关税及贸

易 的非税壁垒 、不 同的 生产标准 、交通困 难和文化差异等 因素所 引起 的成本都隶属 于运输 成本

（Ｆｕｊ
ｉ ｔａ 和 Ｍｏｒｉ

，
2 0 0 5 ） 。 从 内涵上看 ， 区域间运输成本与 中 国 国 内贸易 成本有些相似之处 ，但又不

完全相同 。 依据价格指数法 （桂琦寒等 ， 2 0 0 6
；刘建等 ，

2 0 1 3 ）所测定 的 中 国 国 内 贸易成本仅仅能体

现现有贸易所发生的成本汇总 ，与本文所论述的 区域间运输成本内涵不相符 ，有别于从部 门或企

业角度关注的微观运输成本或单纯 以运输距离表示的 区位 因素 。 本文研究的 区域运输成本 已经

演化为对特定区域间要素流动所必须克服的阻力
一

般衡量 ，具有
一

定的宏观性质 。 直接获取运输

成本数据是 件 十分 困难 的工 作 ， 遵循 间 接测 量或公 式替 代来 取得运 输成 本数 据 的传 统做法

（ ＨＵｍｍ ｅｌ Ｓ ，
2 0 0 7 ） ，构建我 国 区域间运输成本公式 ＴＣ

， 

＝
（ ｉ；冯 ／ｎ ）

＊
ｐ ，其 中 ＴＱ 为 ｉ 省市 到其余

区域的运输成本 ，其变化和大小受区域间距离和运输价格指数的影响 ，七 为隶属于不同 区域 中 ； 省

市和 ｙ 省市之 间的运输距离 ，
／

＞ 为运输价格指数 。 由 于各省市在区域内位置不同 ， 以各省市为单元

的区域间运输成本有所不 同 。 运输距离 ａ采用 《 中 国交通地图册 》各省省会和直辖市之间 的铁路

营运里程 。

？
Ｐ 为运输价格指数 ，用于体现运输成本的宏观效应和 Ｆｕｊ

ｉｔａ 和 Ｍ ｏｒｉ （ 2 0 0 5 ） 对运输成

本内涵的描述 ，

？利用每单位价值商品单位距离 的物流成本替代 ， 即运输价格指数 ＝物流总费用 ／

（物流总额Ｘ货运距离 ） ，其中物流总费用 和物流总额来源于历年 《 中 国 物流年鉴 》 ， 货运距离来源

① 鉴于我国 的铁路 网和公路网 密度都 已经 比较大 ，
从 区域角度看 ，

铁路和公里的里程相差很小 。

② 我 国社会物流 总费用按组成可以分 为运输费 用 、仓 储费用 、 管理费用三 大部分 。 在一个 国 家 内 ，基本 包 含了Ｆｕ
ｊ
ｉ ｔａ 和

Ｍｏ ｒｉ （ 2 0 0 5 ）描述的 除关税外所有影响运输成本 的因 素 。
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于历年 《 中国统计年鉴 》的平均货运距离 。 这种度量方式本身符合
“

冰山成本
” 性质 ， 即符合空 间经

济学对于区域间运输成本对称性的界定 （Ｔａｂｕ ｃｈ
ｉ ，

1 9 9 8 ） ，也能够较好地体现 区域运输成本的时空

演化机制 （吴威等 ，
2 0 1 1 ） ，最重要的是体现了区域间要素流动所必须克服的

一

般阻力性质 。

（二 ）实证模型与数据处理

如前所述 ，本文所追求的是并不是测算运输成本对经济产 出 的产 出弹性 ，而是验证两者之间

的 内在联系 。 依据刘生龙 、胡鞍钢 （ 2 0 1 0 ｂ ） 的思路 ，在资本 、劳动力 、人力资本等要素基础上 ， 增加

影响区域经济的制度 、市场化程度 、 开放程度等 因素 ，
最重要的是增加影响要素流动 的区域 间运输

成本因 素 ，将公式 （ 6 ）进行变形构建本部分的实证模型为 ：

ｌｎｙ ， ’

，

＝
ａ十 以“！！乂 ’卜 ！

＋ ａ
2

ｌｎ、 ， ，
＋ ａ

3
ｌｎ／

ｉ
！ ，

‘ ＋ ａ 4
ｌｎｆｃ

， ，
‘ ＋ ａ

5
Ｘ


＋


ｊ

ｕ
‘ ， ｔ（ 1 4 ）

这里的被解释变量 知为 ｉ 地区第 ｆ 年人均经济产出水平 ，解释变量 、 ，和 分别表示 ｉ 地区

第 ｔ 年人均资本存量 、
人力资本存量 ；仏 表示 ｉ 地 区第 〖 年面临的区域间运输成本 。 Ｘ表示区域经

济增长 的控制变量 ，包括 ｉ 地区第 ｔ 年市场化程度 （ ｍａ ｒ

＂

， ，
， ） 、制度因素 和贸易开放度

考虑数据的可获得性 、连续性 ，本计量 回归样本的时间跨期为 1 9 9 1 

一

2 0 1 2 年 ，共 2 2 年 ，样本涵盖了

大陆除西藏以外的 所有省份 和地 区 ，其 中 四川 的数据是和重庆进行加权求 和而来 。 若非特别 指

出 ， 除区域间运输成本外 ，所使用的数据均来 自 于或 由 《新中 国 6 0 年统计资料汇编 》 、 《 中 国统计年

鉴 》 、各省市 《统计年鉴 》的数据计算所得 。 其中各省市 的人均 ＧＤＰ 产 出水平转换为 1 9 5 2 基期 数

据 ；Ｉ利用各省市人均资本存量 （ 1 9 5 2 年基期 ）表示 ，依据张军等 （ 2 0 0 4 ）方法计算所得 ；人力资本 、

用各省市平均受教育年限表示 ，依据李秀敏 （ 2 0 0 7 ）方法计算所得 。 市场化程度利用外商直接投 资

占 ＧＤＰ 的 比重表示 ，制度因素利用当年政府开支 占 ＧＤＰ 的 比重表示 ， 贸易开放度利用各省市进

出 口 贸易额 占据 ＧＤＰ 的 比重表示 。 主要变量统计性质 即统计性描述见表 3 。

表 3变量 的描述性统计

ｉｉ观察个数 ＾ 5标准差最小值最大值

ｙ（元 ／人 ） 6 3 8 3 8 5 5 ． 5 9 8 4 5 9 0 ． 0 9 3 2 8 2 ． 1 7 3 4 3 5 8 7 5 ． 4 5

ｋ （元 ／人 ） 6 3 8 1 7 3 4 5 ． 7 8 2 4 6 2 6 ． 8 9 5 1 0
． 2 0 2 1 1 8 2 6 6 9 ． 5

ｈ （年 ／人 ） 6 3 8 7 ． 9 1 7 0 7 9 1 ． 1 0 0 3 7 6 5 ． 3 1 1 1 ． 8 6 9 3

ｍａｒ （％ ） 6 3 8 0 ． 0 3 3 5 7 6 0 ． 0 3 6 7 9 8 0 ． 0 0 0 1 0 ． 2 4 4 2

ｇ
ｏｖ （％ ） 6 3 8 0

． 1 3 9 4 2 2 0
．

0 4 2 6 2 8 0 ． 0 1 0 8 0 ． 3 0 1

ｔｒａ（ ％ ） 6 3 8 0
． 2 9 8 9 6 2 0

．
4 0 2 3 5 6 0

．
0 3 2 1 2 ． 1 7 3 4

ｔｃ （ ％ ） 6 3 8 0 ． 6 5 0 1 1 7 0 ．
 3 8 9 9 5 7 8 0 ．

 1 6 9 6 1 9 7 2 ． 4 8 9 5 2 7

（三 ）实证方法选择

在实证模型设定中 ，
由 于利用 了滞后被解释变量作 为解释变量 ，因此存在 内生性 问题 。 同 时 ，

由 于部分解释变量也存在易受经济增长影响的倾 向性 问题 ，解释变量与被解释变量两者之间多少

存在逆 向因 果关 系 。 当 经济计量 出 现类 似问 题 时 ，

一 般会采 用一 阶差分 ＧＭＭ 和 系 统 ＧＭＭ

（Ｂ ｌｕｎｄ ｅｌ ｌ 和 Ｂｏｎｄ ，
1 9 9 8 ）方法对实证模型进行参数估计 。 这两种方法都为工具变量法 ，

而且都属

于固定效应处理方法 ，不仅可 以有效抑制解释变量 的 内生性 问题 ，而且解释变量 的数据遗漏和误

差问题也可以得到部分的优化和解决 。

一 阶差分 ＧＭＭ 和系 统 ＧＭＭ 估计量的一致性 的重要前

提是 ：

一次差分以后 的扰动项不存在二阶序列相关 ，但一阶序列相关是允许 的 ，本文以一 阶差分转

换方程的一阶 、二阶序列相关检验 ＡＲ （ 1 ） 、 ＡＲ （ 2 ）来判 断随机扰动项是否存在序列相关 ； 采用
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Ｆｉｎａｎｃｅ＆Ｔｒａｄｅ Ｅｃｏ ｎｏｍｉｃｓ ，Ｎｏ． 8 ， 2 0 1 5

Ｓａｒｇａｎ 检验值来检验工具变量的可靠性 。

为透析
“

交通运输
”

对于我国整体经济和区域经济增长 的 内在机理 ，将数据分别按照全国 、东

部 、 中部和西部四个层面进行估计 ，然后通过 比较 区域间运输成本在全 国层面 以及各 区域 的增长

效应不同得出具体结论 。 表 4 给出 了实证方程的参数估计结果 ，模型 （ 1 ） 、 （ 5 ）针对全国范 围 ，模型

（ 2 ）
？

（ 4 ）和 （ 6 ）
？

（ 8 ）分别是针对东部 、 中部和西部地区 。 表 4 末尾三行分别给 出 了相关估计及工

具变量有效性 的诊断检验结果 。 从检验结果看 ，本文设置的动态面板 回归是合理的 。 其 中 ＡＲ （ 2 ）

伴随概率均大于 0
．
 0 5

，说明估计不能拒绝模型干扰项没有二阶序列相关的 原假设 ；
Ｓａｒ ｇａｎ 检验值

的伴随概率均大于 0 ．
 0 5

，说明工具变量有效 。

（四 ）实证结果及分析

表 4区域 间运输成本对经济增长彩响的检验
“

被解释变量 ｌ
ｎｙ

估计方法
一

阶差分 ＧＭＭ系统 ＧＭＭ

实证模型（ 1 ）全国（ 2 ）东部（ 3 ） 中部（ 4 ）西部（ 5 ）全国（ 6 ）东部（ 7 ） 中部 （ 8 〉西部

0 ．
8 9 2 0 ． 9 3 9 0 ． 2 6 8 0 ． 9 8 7 0

． 9 7 0 0 ． 9 3 7 0 ． 8 2 7 1 ．
4 6 3

ｌｎｖ
ｔ
—

 1

（ 9 3 ． 0 8 ）

…

（ 1 6 ．
 2 2广

＊

（ 0 ．  9 6 ） （ 1 0
．
 2 4 ）

…

（ 6 1 ． 9 1 ）

＊ ＂＊

（ 1 6
．  5 9 〉

—

 （ 3 ．  0 9广
＊

（ 4 ． 7 0 广
＊

0 ． 0 2 0
—

0 ． 1 2 3 0 ． 5 1 4 0 ． 0 1 6
—

0 ． 0 3 6
－

0 ． 1 2 2 0 ． 0 7 1
—

0 ． 3 5 5

ｌ
ｎ^

（ 1 ． 9 4 ）

＂

 （ 1 ． 7 7 ）

＂

 （ 2 ． 4 1 广 ＣＯ ． 1 3 ）（ 3 ． 0 2广
＊

（ 1 ． 8 3 ）

＊

（ 0 ． 3 3 ）（ 1 ． 5 1 ）

－

0 ． 0 7 5 0
．

6 1 5 0 ． 8 5 2—

 0
． 3 2 8

—

0 ． 1 6 4 0
． 6 1 4 0 ． 6 9 2

－

0 ． 3 3 4

ｌｎ／ ｉ

（ 2 ． 9 1 ）

—

（ 0 ． 9 5 ）（ 1 ． 8 5 ）

＂

（ 0 ． 6 9 ）（ 5
． 3 7 ）

＂ ＂＂

（ 0 ． 9 6 ） （ 1 ． 8 3 ）

＊

（ 0 ． 9 9 ）

0 ． 0 1 0 0
．

0 5 5 0
．

0 7 5—

0 ． 0 1 2 0 ． 0 1 1 0
． 0 5 5 0

．
4 4 1 0 ． 1 7 2

＼ｎｍａ ｒ

（ 8 ． 0 3广
＊

（ 3 ． 4 3 ）

＿

（ 2 ． 8 1 ）

…

（ 0 ． 8 3 ）（ 7
． ＯＯＹ

＂

（ 3 ． 2 5 ）

＊”

（ 3 ． 2 9广
＊

（ 0 ． 6 6 ）

－

0 ． 0 1 1 0 ． 2 3 9
—

0 ． 0 1 9
一

0 ． 0 6 7
—

 0 ． 0 1 7 0 ． 2 4 2 0 ． 1 3 4
－

0 ． 0 8 8

＼
ｎｐｏｌ

（ 2 ．
Ｕ Ｔ

＊

（ 2 ．
1 7 ）

＂

（ 0 ．  4 0 ）（ 1 ． 9 1 ）

＊

 （ 3 ．
 7 0 ）

…

（ 2 ．
 2 1 广 （ 1

．
2 7 ）（ 2 ．

 4 3 ）

＊

—

0 ． 0 2 5
—

0 ． 1 9 5 0 ．  0 3 9 0 ． 0 4 0
一

0 ． 0 2 2
—

0 ． 1 9 5 0 ．  0 5 5
—

0 ． 0 7 0

Ｉ
ｎｔｒａ

（ 5 ． 2 0 ）

…

（ 2 ． 6 4广
＊

（ 1
．  2 2 ）（ 0 9 3 ）（ 6 ． 5 8广

＊

（ 2 ． 6 1 ）
…（ 1 ．  6 1 ）（ 1 ． 1 3 ）

—

0 ． 1 7 9
－

0
． 3 0 50 ． 1 0 9一

0 ．
0 8 3

－

0 ． 1 7 8
＂

0 ． 3 0 5 0
． 0 7 7

－

0 ． 1 8 9

Ｉｎｔ ｃ

（ 6 ．  2 8 ）

＃ ＂

（ 4 ． 1 0 ）

＊＂

（ 0 ． 7 4 ）（ 1 ． 1 3 ）（ 1 9 ．  8 4 ）

＂＂

（ 4 ． 2 5 广
＊

（ 0 ．  5 7 ）（ 2 ． 3 3 ）

”

0
．

7 2 0
—

0 ． 7 0 2 5 ． 0 8 5 0 ． 5 7 40 ． 2 5 4
－

0 ． 6 8 20 ． 8 7 5
—

3 ． 6 9 5

Ｃｏｎｓ ｔａｎｔ

（ 0 ． 0 4 ）

＿

（ 0 ． 4 7 ）（ 2 ． 6 0广
＊

（ 0
． 4 4 ）（ 2 ）

＂

Ｃ Ｏ．
4 7 ） （ 0

．
4 1 ）（ 1 ． 4 5 ）

Ｏｂ ｓｅｒｖａｔ
ｉｏｎｓ 6 0 9 1 8 9 2 1 0 2 1 0 6 3 8 1 9 8 2 1 0 2 2 0

Ｎｕｍｂｅｒｏｆ

2 1 7 1 5 0 1 6 2 1 8 2 2 3 7 1 6 51 8 2 1 8 2

ｉｎｓ ｔｒｕｍｅｎｔｓ

Ａｂｏｎｄｔｅｓ ｔ

0 ．
0 0 9＜ 0

．
0 1 0 ． 1 6 7 30 ．

0 6 3 1 0 ． 0 0 2＜ 0 ． 0 1 0 ． 2 9 0 1 0 ． 1 8 3 9

ｆｏｒ ＡＲ （ 1 ）

Ａｂｏｎｄｔｅｓ ｔ

0 ． 0 5 4 3 0
． 4 3 6 6 0

． 1 6 1 6 0 ． 5 2 0 9 0 ． 1 0 3 30 ． 4 3 2 5 0 ． 3 2 3 0 0 ． 6 7 2 2

ｆｏｒ ＡＲ （ 2 ）

Ｓａｒｇａ ｎｔｅｓ ｔ 1 1 1 1 1 1 1 1

注 ：括号 中的数值是 ｚ统计值的绝对量 ；

＊＊＊
、

＊＊和 ＊ 分别表示在 1％ 和 5 ％和 1 0 ％ 的显著性水平下通 过显著性检验 。
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系统 ＧＭＭ估计量可以同时利用变量水平变化和差分变化的信息 ， 比
一阶差分 ＧＭＭ 有更好的

有限样本性质 ，特别是本文被解释变量表现出较强 的序列相关 （滞后项的系数较大 ） ， 系统 ＧＭＭ 方法

进行估计更为有效 ， 因此下面 以模型 （ 5 ） 、 （ 6 ） （ 7 ）和 （ 8 ） 回 归参数进行分析 。 从回归结果看 ，模型 （ 7 ） 中

部地区的运输成本参数为正 ，稳健性较差 ，
出现这

一

结果的
一

个合理解释是由于 中部地区地理位置的

特殊性 ，本文区域间运输成本的测度方法会对其估值过小 。 模型 （ 5 ） 、 （ 6 ）和 （ 8 ） 中运输成本参数估计

值为负值 ，且都在 1 ％或 5 ％的显著水平下通过检验 ，这一结果证实了本文理论分析中的观点 ， 即无论

是从整体角度还是从发达地区抑或欠发达地区等区域视角 出发 ，区域间运输成本对经济增长有着显

著的反向阻碍作用 ， 经济发达地区和经济欠发达地区都将从持续降低的 区域间运输成本中获得收益 。

中部地区资本对区域经济增长起促进作用 ，而东部 、西部地 区资本与 中部地 区 的表现并不
一

致 ， 中部和西部地区的估计参数没有通过显著性检验 。 对于东部地区而言 ，
出现这一结果的 一种

合理解释是东部与中西部地区 区域间运输成本过大 ，造成 了部分多余资本
“

滞留
”

在东部 ， 没有配

置到边 际收益更高的中西部地区 ；对于西部而言 ，

一个合理解释是由 于幅员 辽阔 ， 区域 内 的运输成

本过大影响 了资本在区域内 的合理配置 。 从 回归结果看 ，我 国 区 域间存在着条件收敛的前提 ， 区

域经济角 度 出现 了
一

定的
“

追赶
”

现象 ， 中部地 区有着更高的经济增长倾 向 ，这个结果与 先前文献

关于地区间条件收敛的结论
一

致 （刘树成 、张晓晶 ， 2 0 0 7 ） 。

本文中 ，市场开放程度用 ＦＤＩ 占 ＧＤＰ 的 比重来替代 ，
ＦＤＩ 对我 国 的经济产 出有着非常显著的正

向促进作用 ，它们大多数都在 1 ％的水平下通过了显著性检验 。

一

般而言 ，ＦＤＩ 高的地方往往有着更

高 的开放程度 ，
ＦＤＩ 是有效率的投资 ，在多数情况下 ，

ＦＤＩ所代表的技术要 比 当地 的技术更先进
一些 ，

既可以通过资本投入直接促进当地的经济增长 ，
又可 以通过技术的溢出效应间 接地促进 当地的经济

增长 。 本文的结果与 多位学者研究的结果基本
一

致 （魏后凯 ，
2 0 0 2

；
孙力 军 ，

2 0 0 8
；
刘生龙 、胡鞍钢 ，

2 0 1 0ａ ） 0 这里所强调的是 ，
ＦＤＩ 也是生产要素的一种 。 因此 ， ＦＤＩ 对于区域选择受到运输成本大小的

影响 ，从检验结果分析 ， 中部地区已经享受到运输成本降低带来的 ＦＤＩ 投资效应 。

与表 1 相 比 ，表 4 中的人力资本出现了相反的估计参数 。 从经济增长动态机制看 ， 出现这一结

果的合理原因是东部和 中部人力资本的增长对区域起到正 向促进作用 ，而西部地区人力资本的增

长并没有带动经济增长 。 表 4 的结果还表明对外贸易 、政府支出对我 国经济增长总体呈现着负 面

的影响 ，这一结论与现有文献研究结论一致 （刘生龙 、胡鞍钢 ，
2 0 1 0 ａ ， 2 0 1 0 ｂ ） 。 由 于不是本文所研

究 的重点 ，这里不再赘述 。

四 、 简单结论及政策建议

本文通过引入区域间运输成本 、资本边际收益率和劳动贡献率等外生变量的
一个两区域生产

模型 ，理论上重新考察 了我 国 区域经济增长的模式 ， 发现 区域间运输成本在不 同 的阶段对不同 的

区域经济起着不 同的作用 ，但总体呈现促进经济增长的态势 。 随着 区域 间生产要 素流通 的运输成

本逐步降低 ，劳动力要素和资本要素 的 流动性得以加快 ， 使生产要素在
一个更大 的市场范 围 内依

据市场规则进行合理分配 ，
从而使知识和技术的传播得以 加快 ，两个 区域在要素 的流动和重新配

置过程中都获得 了技术进步和经济增长 。 随着两区域经济的发展和运输成本 的持续降低 ，

“

二元

结构
”

下两区域经济将逐渐走 向趋 同 。 本文利用中 国 2 9 个省份 （直辖市 、 自 治 区 ） 1 9 9 0 

—

 2 0 1 2 年的

面板数据 ，实证结果表 明 ：无论是从整体经济角度还是从区域经济角度 出发 ， 区域间运输成本都起

显著的 负 向阻碍作用 。 同时 ，通过实证分析可知 ， 中部地 区 已 经享受到 由 于运输成本的下降带动

的 ＦＤ Ｉ 投资的效益 。 此外 ，实证结果显示人力 资本在区域经济 中 的不同 增长效应 ， 进出 口贸 易 和

政府支 出规模则对我 国 的经济增长有着 明显的反向作用 。

1 5 3
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 8 ， 2 0 1 5

本文的实证Ｍ果具有明显的政策含义 ，对于政策制定者而言 ， 如果将我国 区域经济平衡发展

作为下一步 目 标 ， 以解决我国
“
二元经济结构

”

现象 ，那 么两地区 模型可 以提供一些有益 的启 示 。

由于降低运输成本对区域经济增长有着显著的正 向促进作用 ，说明加强各省份尤其是交通基础设

施比较落后的西部地区的交通基础设施投资 ，降低 区域间运输成本有利于促进我 国的经济增长和

区域经济的均衡发展 。
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