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摘　要:以经济增长实质是劳动创造的社会价值总量的增长理论为出发点 ,以交通发展引起劳动力

转移价值差额为社会分工效益并以其为转移变量 ,解析交通发展与经济增长之间的量化关系 ,建立

交通发展与社会分工的马尔可夫关系模型。结果表明 ,交通发展引发的经济增长量等于劳动力在

行业间转移产生的价值增量 ,这为交通发展与经济增长之间的量化分析提供了新的思路 。
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Abstract:Starting f rom the theory that the substance of eco no mic g row th is the g ross increase of

social value produced by labors , and lo oking into the value dif fe rences produced by labor t ransfer

as the benefit f rom social division o f w ork and the t ransfering variables , the w riters analy ze the

quanti tat ive relatio nship betw een transpo rtat ion development and economic g row th , and establish

a model about Markov relat ion betw een transpo rtation development and social division of w o rk.

The result show s that the econo mic g row th pro duced by transportatio n develo pment is equal to

the sum of v alue dif ferences produced by labor transfer am ong indust ries. All o f these provide the

new ideas fo r m athematical analysis on the relationship betw een transpo rtation development and

economic g row th.
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0　引　言

“如果经济发展的关键因素只有一个 ,那么它不

是文化 ,也不是制度和心理特征 ,而是交通运输和通

讯系统 。”[ 1] 这虽然是朱利安 西蒙关于不发达国家

交通运输与经济发展关系的论述 ,但这一对交通运

输与经济发展具有重要作用的结论 ,无论对发展中

国家还是发达国家同样都是不容置疑的 ,其实践证

据存在于任何有交通基础设施的经济区域 。交通产

业关联效应的复杂性和宽泛性增大了交通发展对经

济增长贡献作用量化计算的难度 ,使其数理逻辑远

没有形式逻辑那样具有说服力 。所以 ,分析交通运



输与经济发展之间的数量关系 ,评价交通发展对

经济增长的确切影响 ,一直是交通经济研究领域

的中心课题之一 。国内外众多研究成果在这方面

的主要研究思路包括:(1)成本—效益分析法。交

通运输相当复杂的外部成本和收益 , 使基于成

本—收益分析法充满了政治和社会价值选择 ,以

及计算上的不确定性和困难
[ 2]
。(2)投入产出分

析法[ 3] 。由于投资乘数计算公式推导过程中固有

的逻辑缺陷导致估计经济投资乘数的大小十分困

难 ,因而影响了投入产出法在解释交通发展与经

济增长数量关系上的可靠性 。(3)从交通发展与

社会分工关系探究交通发展对经济增长的贡

献[ 4-5] ,这是一种新的分析思路 ,目前还处于探索

研究阶段 。本文在文献[ 4-5]的基础上 ,从经济增

长的实质出发 ,建立交通发展与社会分工的马尔

可夫关系模型 ,以交通发展引起劳动力转移产生

的价值差额作为社会分工效益 ,并以其为转移变

量解析交通发展与经济增长之间的数量关系 。

1　经济增长的实质

关于经济增长的论述多种多样 ,颇具代表性的

有:(1)经济增长即为财富增长 。马克思认为财富的

实质是价值。既然经济增长就是社会价值的增长 ,

而价值的唯一源泉是人类的活劳动 ,那么经济增长

的实质就是劳动创造的价值总量的增加
[ 6]
。(2)经

济增长来源于劳动积累 、资本积累和技术进步 ,技术

进步归根结底也来源于劳动积累和资本积累 。既然

经济增长的源泉是劳动积累和资本积累 ,从本质上

看 ,资本积累也是劳动积累的结果 ,那么可将经济增

长过程还原为劳动创造价值的过程[ 7-8] 。

上面两种论述的核心是把经济增长的实质归结

于劳动创造的社会总价值增长 ,本文以此为出发点 ,

从社会分工的角度来分析交通发展引起社会价值增

长的原因及增长的程度。

2　交通发展与社会分工关系

交通发展是一个宽泛的概念 ,为便于论述 ,对文

中的“交通发展”特作如下定义:交通发展是指某一

经济区域通过增加交通设施总量或提高交通行业质

量而引起服务范围内交通效率提高和运输成本降低

的过程。

社会分工深化的直观表现为劳动力资源在行业

间重新分配 ,即劳动力在行业间的转移 ,其劳动力转

移方式主要有两种。

2. 1　劳动力资源在交通行业和其他行业间重新配置

交通发展意味着交通设施总量的增加或交通系

统质量的提高。交通设施总量的增加促使一定量的

劳动力从劳动收益相对较低的产业向交通建筑业和

交通运输业转移 ,而交通运输活动的规模经济规律

决定了即使是能够促进交通发展总量增加的最小规

模 ,也会产生对劳动力资源的大量需求 ,从而引发交

通行业和其他行业的分离 ,促使社会分工向专业化

方向发展。

配置体现技术进步的新设备是提高交通行业质

量的主要途径 ,交通行业的技术进步将导致劳动力

生产效率的提高 ,从而吸引高质量劳动力资源向交

通行业转移 ,引起劳动力资源的重新分配 ,使交通行

业和其他行业的分工得到进一步完善 。为了叙述方

便 ,把上述分工称为交通Ⅰ次分工。

2. 2　降低行业间劳动力转移成本 ,劳动力向生产率

较高的部门流动

在没有失业的情况下 ,劳动力转移属于一种经

济活动 ,这一活动发生与否取决于转移收益与转移

成本的比较关系。交通发展必然引起一定服务范围

内劳动力转移成本的下降 ,使部分劳动力转移收益

和转移成本的比较关系发生变化 ,引导劳动力向可

以发挥最大生产效用的行业转移 ,推动社会分工向

完善化的方向发展 。文中把这种分工称为交通 Ⅱ次

分工。

假设影响劳动力转移收益和转移成本的其他因

素保持不变 ,则不同的交通状态对应不同的劳动力

资源在各行业之间的分布情况(简称劳动力分布)。

劳动力分布随着交通行业的发展 ,表现为动态的变

化过程 ,当交通条件达到某一稳定状态时 ,劳动力分

布也达到稳定状态 。上述交通发展与社会分工的关

系如图 1所示。

图 1　交通发展与社会分工关系

3　交通发展与社会分工关系的马尔可

夫模型

设{X n , n∈N
+}为一随机序列 ,时间参数 N

+=

{0 ,1 ,2 , …},其状态空间 I ={a1 ,a2 , … ,an},对所有
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n∈N
+ ,则

　　P{X n=a in|X n - 1 =ain - 1 , X n - 2 =a in -2 , …,

　　　　X 1 =ai1}=P{X n=a in|X n - 1 =ain - 1}

那么称{X n , n ∈ N
+}为马尔可夫链 ,即系统在现在

时刻 n - 1时处于状态 a in -1 ,则将来时刻 n 的状态

a in仅与现在时刻 n - 1 的状态 a in - 1有关 ,而与过去

时刻 n - 2 , n - 3 , … ,1的状态 ain - 2 , … ,a i1无关。满

足马尔可夫链的序列具有 3个特点:(1)离散性。系

统的发展在时间上可离散化为有限可列状态。(2)

随机性。系统内部从一个状态转移到另一个状态是

随机的 ,转变的可能性由系统内部的历史情况的概

率值表示 。(3)无后效性。系统内部的转移概率只

与当前状态有关 ,而与以前的状态无关 。

社会分工的完成必须通过劳动力资源在不同行

业间的转移来实现。假设某一经济区域劳动力转移

的诱发因素是唯一的 ,即交通发展使交通成本降低

到一定程度才引起劳动力转移 。在一定交通条件下

劳动力分布用向量表示 ,则当且仅当交通发展到某

一程度才引起劳动力在行业间重新分配 ,形成新的

劳动力分布向量 。这一经济区域在不同时期劳动力

分布向量形成一随机的离散序列 ,而且 t+1时刻的

劳动力分布向量仅与 t 时刻的分布向量有关 ,即不

同时期劳动力分布向量序列具有马尔可夫特性 ,因

此劳动力分布向量变化关系可用一般结构的马尔可

夫链表示为

∏(t +1) =∏(t)+M∏(t) (1)

式中:∏(t)、∏(t+1)分别指 t 、t+1时刻劳动力

分布向量;M为不同产业间劳动力转移概率矩阵。

M ={mrs} (2)

m
rs = f(ws

- w
r
- c

rs) (3)

c
rs =d

rs +t
rs (4)

式中:mrs为劳动力从行业 r 转移到行业 s的概率;

w
r
、w

s
为行业 s 、r的实际工资 , r=1 , 2 , …,m , s=1 ,

2 , …, n;c
rs
为从行业 r 到行业 s 的转移成本;d

rs
为从

行业 r 到行业 s的培训成本;t
rs
为从行业 r 到行业 s

的交通成本;f 表示劳动力从行业 r 转移到行业 s

的概率 ,为行业 s 、r 的实际工资差与从行业 r 到行

业 s的转移成本差额的函数。

在劳动力市场出现的情况下 ,劳动力在行业间

转移的前提是转移收益大于转移成本 ,即

w
s
- w

r >d
rs +t

rs (5)

　　假设劳动力在行业间转移的培训成本 d
rs在一

定时期为常数 ,在某一交通条件下 ,当劳动力转移收

益小于转移成本 ,即 w
s - w

r <d
rs +t

rs时 ,劳动力布

局向量处于稳定状态。交通发展引起劳动力转移成

本降低 ,使劳动力转移收益和转移成本达到平衡 ,即

w
s - w

r=d
rs +t

rs ,交通进一步发展 ,劳动力转移成

本进一步降低 。当 w
s
- w

r
>d

rs
+t

rs
时 ,劳动力在行

业间开始转移 ,当转移量增加时 ,交通成本又开始增

大 ,使转移成本逐渐增加;当 w
s - w

r ≤d
rs +t

rs时 ,劳

动力由于交通发展引起的转移停止 ,进入下一轮平

衡状态 。

在开放的劳动力市场 ,工资是劳动力价值的货

币表现形式 ,因此有

v
s = w s (6)

v
r =lw r (7)

式中:v
s
为劳动力在 s 行业创造的价值;v

r
为劳动力

在 r 行业创造的价值; 、l为反映劳动货币价格与

劳动价值关系的系数。

劳动力由产业 r转移到行业 s ,多创造的价值为

v
s
- v

r = ws
- lw r (8)

　　行业间劳动力转移产生的价值矩阵记为 N ,则

社会价值增长矩阵为

V =NM∏(t) (9)

　　记 V={ars},则社会总价值的增长量为

p =∑
n

s=1
∑
m

r=1

ars (10)

式中:p为交通发展引起的社会分工效益 ,表征经济

区域的经济增长量 。

4　模型分析

劳动力转移概率函数应满足:当 w
s
- w

r
- c

rs
≤

0时 ,mrs=0;当 w
s - w

r - c
rs >0时 ,mrs >0 ,且 m

rs <

1 , f 可用分段函数表示

　　f(w s - w
r - c

rs)=

　　

0 w
s
- w

r
- c

rs ≤0

w
s
- w

r
- c

rs

∑
l

s=1
(ws

- w
r
- c

rs)
w

s
- w

r
- c

rs
>0 (11)

式中:l为 s中满足 w
s

- w
r

- c
rs
>0的个数 。

工资是劳动力价值的货币表现形式 ,考虑通货

膨胀引起的货币价格在反映价值上的偏差以及商品

可能蕴涵的非工资部分的价值 ,则 v
s
= w

s
, v

r
=lw

r

中的 、l均不小于 1。

经济增长的衡量标准通常以 GDP 为标准 ,这个

值表示在一年内生产的物质产品和提供的服务总

(下转第 7页)
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0. 25(- 100)+0. 75(+500)- 100=250

该支付大于 0 ,因此管理者得到足够的收益而愿意

以这种方式进行投资 。

第四步:通过 e=g(N 1 /N 2)确定高有效水平时

N 1 /N 2 的值 。很明显 ,当 x =N 1 /N 2 达到某一值

时 ,得到最高有效水平 emax 。设 g( )为一个二次函

数 g(x)=- a x
2 +bx(x>0),其图形如图 1所示 ,那

么根据 e值很容易得到 x 值。根据现状 ,可以测得

目前私家车出行者和公交出行者之间的比例 x 0 。

当 x≤x0 时 ,说明应该限制私家车出行 ,可以实施

公交优先 ,通过缩短发车时间 、降低票价或增加道路

收费等措施来改善出行方式的配置;反之 ,则应该鼓

励私家车出行。

图 1　g( )的图形

5　结　语

本文通过双层博弈模型 ,把交通管理者与出行

者以及出行者之间的竞争融为一体进行分析 ,这样

更加符合实际;讨论有效水平的计算方法 ,只需通过

实际观测数据确定 g( ),就能有的放矢地制定交

通策略。
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和 ,从概念上讲 ,需要加总在产品被销售之前的生产

过程中每个部门生产的价值 ,用不同时期生产价值总

和的增长表示经济增长 ,这和模型计算得出的社会总

价值的增长量 p意义相同。但 GDP 是用价格衡量

的 ,存在着受通货膨胀影响的缺陷 ,比如所有商品和

服务都保持不变而价格上涨一倍 ,则GDP会翻一倍 ,

但社会总价值并未发生变化 ,所以 p的衡量标准有待

进一步研究 ,建议采用不变价格统计 、计算。

5　结　语

解析交通发展与经济增长之间的量化关系一直

是交通运输经济研究领域的研究难点 ,本文从交通发

展引起劳动力在不同行业间转移从而深化社会分工

的角度 ,分析了交通发展与经济增长的关系 ,为交通

发展与经济增长之间的量化研究提供一种新的思路。
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