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———基于 “运输成本”的视角
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摘 要: 运输成本犹如要素流动所必须克服的一个 “阻抗”，其与经济增长关系的机理表现为运输成本

的高低影响产品的总需求和资本在区域间的流动与配置，从而最终影响经济产出。按照熊永钧 ( 1998) 所提

出的现代经济增长和经济市场体系的形成和分工等只能通过运输成本降低才能得以有效解释这一思路，本文

论述了运输成本与经济产出之间的机理，并在此基础上度量了我国运输成本及其变化趋势，最后通过 1978 年

至 2013 年之间的时间序列数据实证证实我国运输成本与经济产出之间呈现显著的负相关关系。

关键词: 运输成本; 经济增长; 度量; 线性回归

一、引言及文献综述

交通运 输 的 发 展 历 史 同 步 于 人 类 的 发 展 历 史

( 姜丕军，2010) ，无论是在历史变迁中还是在现实

世界中，交通运输对于经济增长的作用都是至关重要

且显而易见的。早在亚当 ( 斯密时期就有对运输成

本与经济增长之间关系的论证。亚当 ( 斯密认为交

通运输对经济增长的促进作用是通过影响分工来实现

的，他在《国富论》 ( 1776 ) 中指出: 促进分工的

“一切改良中，以交通改良为最有实效”。交通运输

的发展降低了运输成本从而促进了分工程度的加深，

分工程度则决定生产率的高低，生产率的高低影响经

济增长速度。在经历了马歇尔后近 90 年的沉寂期后，

随着经济理论框架的发展演化，“运输成本”在不同

的经济学框架下再次被纳入分析视野。如空间经济学

者从产业集聚角度分析运输成本对经济产出的影响、

新兴古典经济学者从分工角度分析运输成本对于经济

产出的影响、国际贸易学者从国际贸易角度分析运输

成本对经济产出的影响 ( 张兆民、韩彪，2015) 。

伴随着经济的快速发展，我国交通运输业取得了

突飞猛进的进步。1949 年到 2013 年间，旅客运输总

量从 1. 37 万人增长到 402 亿人，周转量从 155 亿人

次增长到 36036 亿人次; 货物运输量从 16. 1 亿吨增

长到 451 亿吨，周转量从 255 亿吨公里增长到 186478

亿吨公里。近年来，我国学者就交通运输与中国经济

增长之间的关系做了 大 量 研 究 ( 胡 鞍 钢、刘 生 龙，

2009; 刘生龙、胡鞍钢，2010; 魏下海，2010; 张学

良，2007，2009，2012 等) ，但这些研究主要是从交

通运输基础设施投资角度展开的，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资源在区域间

资源配置达到最佳，从 而 促 进 经 济 增 长 ( 熊 永 钧，

1998) 。正如刘易斯 ( 2010) 所强调的 “从经济观点

出发，便宜而四通八达的交通网是任何国家所能有的

最大幸事”。现阶段的中国仍属于典型的东西部 “二

元经济”结构，中西部地区交通运输管理机制相对

落后，交通基础设施厚度相对不足，因此像西方发达

国家一样认为区域间 “距离已死” ( Death of Dis-

tance ) 显 然 为 时 过 早 ( Ｒietveld 和 Vickerman，

2004) 。相比较部分产品价值属性，区域间运输成本

还处于高位，制约着区域间要素流动及我国产业转移

的推进。在现阶段及未来一段时间内，较高的运输成
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本还将继续影响我国整体经济增长速度及增长格局。

即便是在发达国家，运输成本在特定的时期也起着举

足轻重 的 作 用。Ｒadelet 和 Sachs ( 1998 ) 利 用 全 球

1965 － 1990 年的数据从国际贸易角度研究了运输成

本对发达国家经济增长的影响，发现两者呈强负相关

性，若国际贸易运费从 8% 提升到 16% ( 运费 = CIF /
FOB － 1) ，相关发达国家的年经济增长速度将降低

1. 5%。Atack 等人 ( 2010) ，通过 GIS 数据回归发现

19 世纪中期 50 至 60 年代期间，美国中部地区城市

化发展的 50% － 60% 可归功于铁路运输 ( 运输成本

的下降) 的发展。

新常态下中国区域经济均衡发展已经成为政府主

推的经济政策，其中交通运输依然被认为是制约经济

协调发展的重要影响因素之一，如在我国重大政策

《推动共建丝绸之路经济带和 21 世纪海上丝绸之路

的愿景与行动》中，交通运输被赋予了极为重要的

位置。基于交通运输的本质体现，本文尝试从运输成

本影响要素需求与配置的角度出发，探讨交通运输与

中国经济增长之间的关系，不仅能够探析现阶段运输

成本在我国经济运行中的作用，而且还能够为目前对

于交通运输与经济增长关系研究中较为 “单一”的

“外溢”方法论提供另外一种选择。

二、运输成本与经济产出: 一个简单的机理分析

“运输成本①”这一概念来源于区位经济学创始

人冯·杜能。由于受限于运输技术和商品储存条件，

运输成本成为了《孤立国》 ( 1826) 中农业空间差异

性的唯一决定因素，运输距离和商品重量共同决定运

输本的大小。此后，在韦伯 ( 1909 ) 的工业区位论

中和克鲁格曼 ( 1991 ) 的空间经济理论中，运输成

本一直都是要素流动和区位选择的重要影响因素。随

着经济理论的完善，起源于区位经济理论的运输成本

在空间经济理论、国际贸易理论、运输经济理论中发

挥着极其重要的作用。但在现有研究中，无论是从空

间经济角度、贸易经济角度还是单纯的运输经济角

度，更多的是针对其对微观经济的影响。经济运行由

“交易成 本”和 “运 输 成 本”共 同 构 成 ( 熊 永 钧，

1998) ，作为经济运行阻抗之一，对 “运输成本”的

经济学思考不应局限于微观经济框架内，而应更多的

关注它对经济运行的宏观效应。习惯上，一个国家经

济产出的规模用 GDP ( 国内生产总值) 来表示，虽

然在中国其内涵和核算方法有待优化 ( 周光伟、韩

彪，2013) ，但至今为止，还很难找到一个比 GDP 更

为有效的反映经济增长的指标。从运输成本角度来考

量交通运输与经济增长之间的关系具有合理性，因为

GDP 较好的反映了人民的生产活动，而在 GDP 实现

的过程中几乎都有可能增加运输量，从而涉及到运输

成本。已 有 相 关 文 献 从 运 输 成 本 影 响 对 外 贸 易 量

( 马汴京，2011 ) ，从而影响地区资本存量; 影响经

济结构从而影响经济增长质量 ( 熊永钧，1998) ; 影

响区域产业集聚从而影响区域增长差异展开了相关研

究 ( Baldwin 和 Martin，2003) 。本文主要是通过分析

运输成本对社会总需求和区域间资本配置两个因素的

影响来研究运输成本对经济增长的最终影响。
( 一) 运输成本影响社会总需求，从而影响短期

经济增长

将运输经济学家 Van 和 Ｒuijgrok ( 1973) 提出的

运输模式选择模型进行改进，构造一个包含商品运输

成本的一般市场均衡模型来分析运输成本对短期经济

增长影响。模型假设供给和需求都具有线性性质，消

费者对每种商品出售价格的需求反应一致、偏好相

同，所售商品价格由供需和运输成本两部分决定。模

型如下:

ps = a0 + a1Q
s + pt

pd = b0 － b1Q
d ( 1)

市场出清条件为:

Qs = Qd

ps = pd ( 2)

其中 ps、pd、Qs、Qd、pt 分别表示某商品在一个

区域市场的供、需价格和供、需数量以及单位商品运

输成本，通过联立解出市场均衡时供给数量和价格

为:

Qe =
b0 － a0

a1 + b1
－ pt

a1 + b1
( 3)

p3 =
a1b0 － a0b1
a1 + b1

+
b1p

t

a1 + b1
( 4)

式 ( 3) 为某一商品的国内消费总量，很显然运

输成本 pt 是商品需求的重要解释变量，影响这一商

品总需求。如果 pt = b0 － a0 ，则消费者的需求量为
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① 在国际经济学框架内，运输成本则被称为贸易成本。Anderson 和 Wincoop ( 2004) 认为，贸易成本是指除了产品本身的边际成

本之外、将一件货物送达最终消费者过程中发生的所有成本，包括交通运输成本、关税和非关税壁垒、信息成本、契约执行成本、货币

兑换成本、法律和管理成本以及批发和零售配送成本等，与 Fujita 和 Mori ( 2005) 对运输成本的内涵界定基本一致。



零，若运输成本 pt = 0，那么需求量 Qe =
b0 － a0

a1 + b1
，

由消费者承担的商品价格成本为 pe =
a1b0 － a0b1
a1 + b1

。

多数情况下 pt 符合 b0 － a0 ＞ pt ＞ 0 条件，那么假设商

品种类为 j ，则社会总需求由式 ( 3) 变为:

Qt = ∑
j
Qe

j = j b0 － a0

a1 + b[ ]
1

－ ∑
j
p[ ]ej

1
a1 + b[ ]1

( 5)

由式 ( 5) 可以明显看出，∑
j
pe
j 决定了社会总需

求 QT 的大小，∑
j
pe
j 越大，社会总需求越小，反之，

∑
j
pe
j 越小，则社会总需求就越大。

( 二) 运输成本影响资本配置，从而影响长期经

济增长

我国中西部经济欠发达地区有着相对较高的边际

资本收益率 ( 徐杰，2010) ，资本具有往收益率较高

区域投资的动力，然而现实世界中这种流动显然是有

成本的，运输成本便是其中的一个重要组成部分。根

据 Heckscher 和 Ohlin ( 1991 ) 资本流动与商品贸易

具有统一性性质②，将上述模型假设进行放松，随着

产品市场的成熟，假设两区域逐步形成垄断竞争格局

的内贸产品市场，同一产品在两区域的定价一致，两

区域对每种产品的需求偏好不变即产品的需求地不

变，产品的销售成本为:

pij = ci + pt ( 6)

同样，假设发达地区的生产成本大于欠发达地区

的生产成本，即 c1 ＞ c2 ; pt 为产品区域间运输成本，

对于两个区域是对称的，区域内部运输成本为 0。企

业在两区域生产所形成的最终销售成本差额:

U = x11 ( c1 ) + x12 ( c1 + pt
12 ) － ( x21 ( c2 + pt

21 ) +
x22 ( c2 ) ) ( 7)

其中为 xij 为在区域 i 生产销往区域 j 的商品数量，

因此某一产品的总销量 Q = x11 + x12 = x21 + x22 。在垄

断竞争市场均衡下，生产成本最小化是企业获取高额

利润的有力途径，因此企业将选择总销售成本较低的

区域生产。对 ( 7) 式变形为:

U = Q( c1 － c2 ) － ( x12 － x21 ) pt ( 8)

当 U ＜ 0 时，即 pt ＞
Q( c1 － c2 )
( x12 － x21 )

时企业选择继续

在区域 1 生产; 当 U = 0 时，即 pt =
Q( c1 － c2 )
( x12 － x21 )

时，

企业 在 两 个 区 域 生 产 皆 可; 当 U ＞ 0 ，即 pt ＜

Q( c1 － c2 )
( x12 － x21 )

时，企业则选择迁往区域 2 生产。

对于生产要素来说，运输成本的存在好像一个

“阻抗”，要素流动必须面临的一个 “边际成本”，边

际成本过高，不仅会造成社会总需求的降低，同时也

会阻止资本往收益更高的地区流动。随着这个 “阻

抗”由大逐渐变小，直到小于 pt ＜
Q( c1 － c2 )
( x12 － x21 )

这一

临界值时，资本流动的收益变为正值，资本流动性和

重新配置的能力得以加强，能够在一个更大的市场范

围内依据市场规则进行合理的分配，使知识和技术的

传播得以加快，从而促进经济增长。

三、运输成本度量

直接取得运输成本数据是十分困难的。在以往的

研究中，经济学家一般采取间接测量或公式替代的方

式来模拟运输成本的数据 ( Hummels，2007 ) 。本文

所关注的是要素在我国境内的流动成本，从 1991 年

开始的物流统计工作为进行运输成本核算提供了必要

的数据基础。从 1991 开始的历年 《中国物流年鉴》

中可以找到社会物流总费用、社会物流总额、GDP

物流需求系数等相关数据。

社会物流总费用指报告期内 ( 通常为 1 年期 )

国民经济各方面用于社会物流活动的各项费用支出的

总和。包括支付给运输、储存、装卸搬运、包装、流

通加工、配送、信息处理等各个物流环节的费用，应

承担的物品在物流期间发生的损耗费用，社会物流活

动中因资金占用而应承担的利息支出和社会物流活动

中发生的管理费用等。社会物流总费用按照物流流程

来划分可分为运输费用、保管费用、管理费用。从项

目来构成看，社会物流总费用的内涵符合 Fujita 和

Mori ( 2005 ) 对运输成本包括 “所有因距离所引起

的障碍，如运输成本本身、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”的界定③。

简单的以社会物流总费用占 GDP 总量比例这一指标

无法正确评价运输成本对于经济产出的影响，如我国

1991 年至 2013 年期间社会生产总值从 2. 18 万亿元增
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②
③

在本文以后的论述中，要素流动成本与商品运输成本内涵一致。
由于是在我国境内，基本不存在关税、非税壁垒、文化差异等因素; 而运输成本、生产标准不同和交通困难等因素造成的成本

基本都被包含在物流成本中的运输、管理和保管项目中。



长到 56. 88 万亿元，相应的社会物流总费用从 5182

亿元增长到 102000 亿元。计算发现，1991 年至 2007

年期间这一比例整体呈不规则下降趋势，从 23. 7%

下降到 17% ; 但 2008 年后这个比例不降反升，2012

年甚至达到了 18. 1% ，出现了类似“诺斯第二悖论”

的现象。出现这一结果的原因是显而易见的，即这一

指标忽略了所运物品的价值，即社会物流总额。

图 1 我国交通资源禀赋与单位价值商品

单位公里运输成本趋势图 1991 － 2013

备注: 为对比趋势，将单位价值公里运输成本放

大了 10000 倍。

依据国家物流统计标准，社会物流总额指第一次

进入国内需求领域，产生从供应地向接受地实体流动

的物品的价值总额。国内社会物流物品主要包含以下

5 个方面: ①第一次进入需求领域的农产品 ( 农林牧

渔业产品 ) ; ②第一次进入国内需求领域的工业产

品; ③通过我国海关进口的物品总量 ( 如若是区域

和行业统计，还包括从本区域外或本行业外流入的物

品总量。本文中暂不涉及) ; ④再生资源商品; ⑤单

位与居民物品，包括铁路、航空运输中的行李、邮递

业务中包裹、信函、社会各界的各种捐赠物、单位与

居民由于搬家迁居需要装卸搬运与运输等物流服务的

物品。社会物流总额的统计标准与 GDP 指标用最终

产品与服务价值的统计标准有所不同，社会物流总额

是对全社会在年度内所有需要运输的物品价值进行计

量与统计，中间包含了中间产品，因此社会物流总额

远远大于 GDP，反映了社会物流系统中所有需要运

输的产品价值总和。如 1991 年至 2013 年期间，我国

社会物流总额从 3. 02 万亿元增长到 197. 8 万亿元，

增长速度达到了 GDP 增长速度的 2. 25 倍。

按照“冰山运输成本”的处理方式，运输成本

用单位价值商品的运输费用所占比例来表示，即运输

成本 = 物流总费用 /物流总额。这种对运输成本内涵

的界定和度量模式的选择，既能够较好的描述运输成

本作为经济运行的 “阻抗”在经济发展中的作用，

又能够体现运输成本在要素流动中的边际递减效应。

总体来说，虽然我国宏观物流成本近年来并没有出现

下降的趋势，但随着我国对交通基础设施投入的加

大，运输成本得到了相应幅度的下降，单位价值货物

的运输成本从 1991 年 0. 17 元下降到 2013 年的 0. 05

元。
《中国物流年鉴》所提供的数据仅仅可以计算出

1991 年后的运输成本，1978 年至 1990 期间的数据无

法计算。对比 1991 － 2013 年间我国交通资源禀赋倒

数与单位价值商品单位公里运输成本，发现二者几乎

具有相同的变化趋势，如图 1 所示。同时，两者都通

过 ADF 检验，为平稳数据。因此，构造两者的回归

估计方程: pi = axi + b + εi ，其中 pi 为运输成本价格

指数，即单位价值商品单位公里运输成本; 而 xi 为

交通资源要素禀赋倒数，即 xi = 国土面积 /全国交通

线路长度，其中全国交通线路长度依据 《新中国 60

年统计资料汇编》中 1978 年至 1990 年期间 5 种运输

线路长度求和得出。两者进行回归得出:

pi = 0. 00013xi － 0. 0000454 ( 9)

( 22. 87) ＊＊＊ ( － 2. 72) ＊＊
Ｒ2 = 0. 961 D. W = 1. 68 F = 523. 4 T = 23

回归方程通过残差正态性、自相关和异方差等相

关检验。

依据上述回归方程参数计算出 1978 － 1990 年间

运输成本价格指数，然后利用价值指数乘以当年的平

均运输距离 ( 依据历年 《中国统计年鉴》查出) 算

出当年的运输成本，如表 1 所示为 1978 － 2013 年间

我国运输成本数据。

表 1 我国 1978 － 2013 年间运输成本 ( 单位: % )

年份 运输成本 年份 运输成本 年份 运输成本

1978 0. 38102 1990 0. 18387 2002 0. 09453

1979 0. 20963 1991 0. 17147 2003 0. 08452

1980 0. 20901 1992 0. 15693 2004 0. 07585
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年份 运输成本 年份 运输成本 年份 运输成本

1981 0. 21412 1993 0. 1453 2005 0. 07046

1982 0. 21561 1994 0. 13032 2006 0. 06446

1983 0. 21953 1995 0. 12597 2007 0. 06036

1984 0. 19066 1996 0. 13537 2008 0. 06067

1985 0. 20903 1997 0. 13425 2009 0. 06293

1986 0. 19048 1998 0. 13002 2010 0. 0566

1987 0. 178 1999 0. 12634 2011 0. 05311

1988 0. 18388 2000 0. 11141 2012 0. 05284

1989 0. 18205 2001 0. 10425 2013 0. 05157

四、运输成本对经济增长影响的实证检验

图 2 运输成本、资本、劳动力与

经济产出对数时间序列

在上述理论分析中探讨了运输成本对于经济产出

的影响机制，并依据运输成本的内涵测算出了我国

1978 年至 2013 年期间的运输成本。在研究运输成本

的宏观经济效益实证分析时，为更好的验证运输成本

与经济产出之间的关系，本文将索罗增长模型进行改

进，在资本和劳动力要素的基础上加上运输成本因素

进行回归。其中，运输成本 ( TC) 依据本文第三部

分计算所得，劳动力数量 ( 万人) 和国内生产总值

( 亿元) 来自历年《中国统计年鉴》中的数据，其中

GDP 换 算 为 1952 年 基 期 数 据; 依 据 mankiw 等

( 2002) 的思想，劳动力要素考虑人力资本的影响，

其中力资本取得的方法依据李秀梅 ( 2007 ) 的平均

教育年限法计算得出，以就业人数和平均受教育年限

的乘积作为劳动力要素投入 ( L) ; 1978 年至 2001 年

之前的物质资本存量 ( K) 来自张军、章元 ( 2003 )

所估算的结果，2002 至 2013 年的数据依据张军方法

计算得出。为使数据更加平滑，首先对数据进行对数

处理，各对数数据的时间序列如图 2 所示。
( 一) 变量的 ADF 检验

为了避免非平稳时间序列回归的失真，依据 En-
gle 和 Granger ( 1987) 所提出了协整理论及其方法，

对 lnGDP、lnL、lnK 和 lnTC 进行 ADF 检验，结果如

表 2 所示。

表 2 lnGDP 和 lnTC 的单位根检验

变量 ( C T K) ADF 检验 1% 5% P 值 结果

lnGDP ( C T 3) － 4. 702856 － 4. 273277 － 3. 557759 0. 0035 平稳＊＊＊

lnTC ( C T 1) － 2. 514219 － 4. 252879 － 3. 548490 0. 3197 不平稳

dlnTC ( C T 0) － 11. 04362 － 4. 252879 － 3. 548490 0. 0000 平稳＊＊

lnK ( C T 2) 0. 299814 － 4. 262735 － 3. 552973 0. 9978 不平稳

dlnK ( C T 2) － 4. 593631 － 4. 273277 － 3. 557759 0. 0046 平稳＊＊＊

lnL ( C T 0) － 0. 738175 － 4. 243644 － 3. 544284 0. 9619 不平稳

dlnTC ( C T 0) － 6. 405176 － 4. 252879 － 3. 548490 0. 0000 平稳＊＊＊

注: ＊＊＊，＊＊ 分别表示通过 1% ，5% 的显著性水平检验，( C，T，K) 表示含常数项，趋势以及滞后

期的方程类型，滞后阶数根据最小 AIC 和 SC 的原则选取。
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单 位 根 检 验 结 果 表 明，lnGDP 为 平 稳 序 列 外，

lnTC、lnK 和 lnL 是非平稳序列，但满足一阶差分平

稳，属于一阶单正 I ( 1 ) ，因此对 lnGDP 和 lnTC、
lnK 和 lnL 进行回归之前必须对 lnGDP 和三个解释变

量之间进行协整关系检验。选用 Johansen 方法进行协

整关系检验。根据协整方程是否包含截距与确定性趋

势来确定长期均衡关系的形式，变量的观测序列均有

时间趋势，因此检验时设定协整项含有截距项，检验

模型含有时间趋势，检验结果见表 3。迹检验和最大

特征值检验结果显示，在 5% 显著性水平上，拒绝

“没有协整关系”的零假设，接受存在 “一个协整关

系”的原假设，说明 lnGDP 和 lnTC、lnK 和 lnL 之间

存在长期的相关关系，可进行回归分析。

表 3 Johandsan 协整检验结果

原假设

( 协整向量

的数目)

特征值
迹统计量

( P 值)
5% 临界值

迹检

验结果
特征值

最大特征

值统计量

( P 值)

5%

临界值

迹检

验结果

None * 0. 798894
72. 08073
( 0. 0008)

55. 24578 拒绝 0. 798894
54. 53331
( 0. 0000)

30. 81507 拒绝

At most 1 0. 311530
17. 54743
( 0. 8462)

35. 01090 接受 0. 311530
12. 69166
( 0. 7053)

24. 25202 接受

At most 2 0. 124273
4. 855766
( 0. 9429)

18. 39771 接受 0. 124273
4. 511836
( 0. 9352)

17. 14769 接受

At most 3 0. 010065
0. 343930
( 0. 5576)

3. 841466 接受 0. 010065
0. 343930
( 0. 5576)

3. 841466 接受

注: 临界值是 Mackinnon 值，* 表示在 5% 置信水平下显著

( 二) 实证结果分析

表 4 回归结果一览表

实证模型 1 2 3

被解释变量 lnGDP lnGDP lnGDP

C
－ 9. 673579

( 17. 06) ＊＊＊

－ 1. 618056
( 1. 88) *

－ 1. 913322
( 2. 02) *

lnGDP( － 1)
1. 632470

( 10. 05) ＊＊＊

1. 505043
( 9. 39) ＊＊＊

lnGDP( － 2)
－ 1. 141974

( 4. 21) ＊＊＊

－ 0. 957616
( 3. 64) ＊＊＊

lnGDP( － 3)
0. 267487
( 1. 59)

0. 235598
( 1. 50)

lnTC
－ 0. 059209

( 0. 81)

－ 0. 096197
( 2. 33) ＊＊

lnK
0. 471895

( 13. 90) ＊＊＊

0. 113600
( 2. 42) ＊＊

0. 061552
( 1. 26)

lnL
1. 095216

( 21. 43) ＊＊＊

0. 285569
( 2. 68) ＊＊

0. 246332
( 2. 46) ＊＊

Observations 36 33 33
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Ｒ － squared 0. 998048 0. 999776 0. 999725

Adjusted Ｒ － squared 0. 997865 0. 999724 0. 999661

S. E. of regression 0. 046281 0. 015344 0. 017005

F － statistic 5454. 870 16211. 03 15726. 56

Prob ( F － statistic) 0 0 0

Durbin － Watson stat 0. 705281 1. 857249 1. 801326

Jarque － bera ( Prob) 0. 007358 0. 805475 0. 438272

Breusch － Godfrey Serial Cor-
relation LM Test: Obs* Ｒ －
sequraed ( Prob)

一阶 0. 002 0. 9007 0. 9904

二阶 0. 002 0. 1429 0. 1140

“Heteroskedasticity test:”
无交叉乘积项 0. 1750 0. 0408 0. 0566

有交叉乘积项 0. 0070 0. 1136 0. 1621

注: 括号中的数值是 t 统计值的绝对量; ＊＊＊、＊＊ 和* 分别表示在 1%、5% 和 10% 的显著性水平

下通过显著性检验。

对变量 lnGDP 和 lnTC、lnK 和 lnL 进行回归得到

lnGDP = － 9. 67 － 0. 06 lnTC + 0. 47 lnK + 1. 09 lnL

。从回归方程来看总体拟合性较好，其中 lnK 和 lnL

在 1% 的显著性水平下通过检验，Ｒ － squared 值达到

了 0. 998448，但 Durbin － Watson 值仅仅为 0. 705281，

说明回归方程存在正自相关。检验发现回归方程没有

通过残差正态性、自相关和异方差检验。因此，在此

基础上考虑引进滞后变量进行回归，根据 AIC 准则

选择各变量滞后阶数，重新回归，但在具体回归中遇

到了极大的困难，多数回归模型无法通过残差正态

性、自相关和异方差检验中的一个或者多个检验。经

过逐步剔除滞后项方式多次测试，最终构造 2 个回归

模型，其中模型 ( 1 ) 不包含运输成本，模型 ( 2 )

包含运输成本，其回归结果如表 4 所示。

模型 ( 1) lnGDP = C + a1 lnGDPt－1 + a2 lnGDPt－2 +

a3 lnGDPt－3 + a4 lnK + a5 lnL

模型 ( 2 ) lnGDP = C' + a1 ' lnGDPt －1 + a2 '

lnGDPt －2 + a3 'lnGDPt －3 + a4 'lnK + a5 'lnL + a6 'lnTC

从表 3 的回归结果来看，该回归通过了残差正态

性检验、自相关检验和异方差检验。对比回归方程

( 2) 和回归方程 ( 3) 可知，本文的理论分析得到了

实证证明，即在我国运输成本并不是可以忽略不计

的，它依然与我国的经济增长呈现较为显著的负相关

关系，通过降低运输成本可以促进我国经济增长。

五、结论与未来研究方向

众多经济学者在空间经济学框架内分析了包含空

间因素的经济增长理论，本文依据中国经济发展阶段

的特点，在古典经济学框架下分析了运输成本对社会

总需求和资本空间流动及配置的影响。现实世界中，

对于商品和资本的流动来说，运输成本是必须克服的

一个“阻抗”，运输成本过高，短期内影响社会总需

求，长期则影响资本的配置，从而影响经济增长。特

别是在 “二元经济”结构的中国，由于区域经济发

展阶段和资源稀缺程度不同，资本在欠发达地区的边

际收益较大，在发达地区边际收益较小，资本的跨区

域配置必然促进经济的增长，而运输成本这个 “阻

抗”限制了部分资本在空间的流动与配置，随着这

个呈现边际成本机制的 “阻抗”越来越小，越来越

多的资本具有进行跨区域配置的经济动力，使资本在

我国区域间配置逐步走向合理化，从而促进经济增

长。

依据《中国物流年鉴》所提供数据和我国交通

资源禀赋状况，度量和拟合了我国 1978 年至 2013 年

期间运输成本值，依据改进的索罗增长模型对我国运

输成本与经济产出之间的关系进行了实证。实证结果

证实了我国运输成本与经济产出之间呈现显著的负相

关关系，降低运输成本有助于促进我国的经济增长，

证明了熊永钧 ( 1998 ) 、骆永民 ( 2008 ) 和张 学 良

( 2012) 所提出的降低运输成本将促进我国经济增长

的推论。但本文仅仅是对运输成本与经济产出的一个

基本面的分析，仅从整体角度出发分析了我国运输成

本与经济增长之间的关系，理论上运输成本对区域经

济增长的促进作用依赖于一个国家的空间经济结构。

随着我国区域经济政策向西部倾斜，运输成本降低对

02



区域经济特别是对欠发达地区的经济起到更为重要的

作用。这正是下一步的研究重点。
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