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摘　要：基于公路交通基础设施对经济增长和生产效率持正向作用这一共识，利用中国２９个

省市的动态面板数据模型验证公路交通基础设施对中国收入差距的影响。分析认为：公路交通基

础设施建设水平可以缩小城镇居民收入差距与总体居民家庭人均收入差距；对于农村居民家庭人

均收入而言，公路交通基础设施水平只有在达到一定阈值之后才会降低其收入差异。
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　　改革开放３０年来，中国居民的收入伴随着经济

的快速发展取得了巨大的增长，然而，在纵向增长的

背后，横向居民间的收入差距不断扩大。现有相关

文献多从政策与体制视角分析中国收入差距扩大的

原因，包括城市化与城市倾向的经济政策［１］、体制改

革和经济政策的变化［２］、政府对生产要素市场的干

预和有利于城市的直接转移项目［３］、社会等级制度

格局、市场等级化格局以及资源流动性障碍格局［４］。

多数学者认为，教育经费偏向城市和教育资源不平

等分配是导致收入差距不断扩大的主要原因［５９］。

已有文献较少关注公路交通基础设施与收入差距之

间的具体形成机制和相关性，本文将利用国内２９个

省市的动态面板数据模型分析公路交通基础设施与

收入差距之间的关系。

一、文献述评

　　（一）国内文献述评

国内相关学者主要从收入差距持续扩大的原因

和交通基础设施与经济增长的关系２个角度进行研

究。或许因为交通基础设施的数据获得比较困难，

国内有关交通基础设施的相关研究有限。张军等和

李泊溪等认为，中国交通基础设施水平的区域差异

状况与地区人均国民收入的差异状况存在很大程度

上的吻合［１０１１］。樊胜根等认为农村公路投资可以增

加农民的非农就业机会，从而增加农民收入，缩小城

乡收入差距［１２］。Ｆａｎ和刘生龙等验证了交通基础设

施对中国农村区域经济的影响，结果发现交通基础

设施对农村经济产出弹性为０．０３２［１３１４］。但有关交

通基础设施和收入差距之间关联的研究较少。

（二）国外文献述评

国外经济学家一直试图测量交通网络对经济增

长和经济发展的作用。２０世纪８０年代，学者们开

始关注公路交通基础设施对收入分配的影响，定性

得出公路能改善穷人福利这一事实，但缺少科学经

验支持。原因是交通运输与能源、通讯等基础设施

连同国家政策共同促进着农村发展，较难分离出公路

交通基础设施的最终影响。这也符合罗森斯坦·罗

丹的大推进理论。

２０世纪９０年代，贫困问题得到关注。关于基



础设施和减贫之间的关系有２种主流观点：一种观

点认为基础设施对减贫具有明显正向效应，尤其在

发展中国家。Ｂｅｎａｂｏｕ认为发展中国家的交通规划

通常没有充分考虑到农村居民尤其是穷人的运输需

要，低成本交通工具应在当地运输活动中发挥作

用［１５］。该观点得到ＶａｎｄｅＷａｌｌｅ等的支持［１６］。Ｓｏｎｇ

ｃｏ关于尼泊尔的研究结果表明，农村公路的社会效

益比经济效益要大［１７］。广阔的农村公路网络会带

来持续的收益，穷人可以分享到共同的财富［１８］。

Ｄａｖｉｄ认为公路是物质资本和人力资本的补充，若

独立进行投资，回报率较低，需与其他投资进行最佳

投资比例组合［１９］。

实证研究与上述理论结果基本一致。Ｋｗｏｎ利

用印度尼西亚的分解数据，得出省际一级公路和二

级公路的减贫效应分别为０．３３和０．０９，省际公路

直接增加了农民的工资和就业；公路投资增加１％，

５年后贫困发生率将降低０．３％。Ｂａｌｉｓａｃａｎ等同样

利用印度尼西亚的分解数据，得出公路通过经济增

长对农民的收入具有显著的正向效应，弹性为

０．０５［２０］。Ｂａｌｉｓａｃａｎ等利用菲律宾省际数据的研究表

明，公路对农民财富具有较大的直接或间接影响，公

路投资增加 １％，农民平均收入上升 ０．３２％［２１］。

Ｇｌｅｗｗｅ等关于越南的研究表明，铺设公路的农村比

未铺设公路的农村摆脱贫困的概率高出 ６７％［２２］。

ＶａｎｄｅＷａｌｌｅ等研究表明，越南的农村公路对最贫

困地区的作用最大［１６］。Ｊａｌａｎ等研究表明，公路密度

对中国农民的消费支出具有正向效应，每公里公路

投资增加１％，农民消费上涨０．０８％［２３］。

另一种观点对该影响持怀疑态度。他们认可交

通基础设施对经济增长的作用，但交通基础设施与

减贫之间的关系并未得到经验证实，其真实收益要

比所预期的小。Ｄｉｅｇｏ认为交通网络更可能增加而

不是减少地区间或地区内部的不公平问题［２４］。同

时，公路交通基础设施也具有负外部性：侵占土地、

破坏植被和生态链及生态条件，应倡导生态交通。

可见，学者们对公路交通基础设施对经济增长

和生产效率持正向作用这一点达成共识，但公路交

通基础设施对收入差距的作用需进一步验证。

二、公路交通基础设施与收入

差距的理论分析

　　公路交通基础设施一方面具有正的溢出效应，

可以降低交通成本，利于资源与生产要素的流动，促

进当地经济发展；另一方面，公路交通基础设施又具

有负的溢出效应。新的交通网络的形成，可能使当

地的经济在外力冲击和激烈的市场竞争中衰落，不

利于当地的经济发展。同时，因为国家相关政策和

制度不完善，公路交通基础设施在投资、修建过程中

易滋生腐败，扭曲投资和政策效果以及利益分配机

制，农民从中受益有限，反而加大居民收入与差距。

可见，公路交通基础设施对居民收入产生影响，但具

体作用方向不明显，需要进行实证检验。

中国农村地理位置多偏僻，公路交通基础设施

的改善，可以节省运输时间，降低运输成本和交易费

用，促进服务业和物流业的发展，使农超对接、农校

对接、农企对接成为可能，增加以种植业或养殖业为

主的农民收入。同时，公路交通基础设施的改善方

便农民的出行条件，使依赖有限土地维持生计的农

村劳动力获得外出非农务工的机会，促进劳动力地

区间的流动，改变农村经济结构和农民收入结构，提

高土地边缘化农民的真实收入，从而缩小居民收入

与差距。公路交通基础设施也可能加大居民收入差

距。地方政府官员在有限任期内，有将资金投资于

易于显示其政绩的城市公路交通基础设施建设，忽

视农村公路交通基础设施建设的倾向。同时，因为

中国相关政策和制度不完善，在社会等级制度和市

场等级化格局下，公路交通基础设施所带来的收益

未能在城市与农村间平等分配，农村居民从中所获

得的真实收益有限。另外，公路交通基础设施在提

升农村通达深度和广度，形成城乡一体化交通网络

的同时，城市可以从周边地区以较低雇佣劳动力或

获得其他生产要素，来自区域内部和区域外部的竞

争压力加剧，对农村当地企业造成价格压力，给农村

经济发展带来负面影响。若要在数据特征上辨别公

路交通基础设施对于中国居民收入差距的作用方

向，就需进行实证检验。

三、计量模型设定与数据说明

　　（一）变量选取

本文用地区当年居民家庭人均收入额占该年份

所有样本居民家庭人均收入总额的比重来表示居民

收入差距。中国是一个典型的被户籍及其所代表的
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身份福利差异分割而成的二元经济社会，在国家及

各省区的统计年鉴中，居民家庭人均收入被分为城

镇居民家庭人均可支配收入与农村居民家庭人均纯

收入两大类。据此可以得到３个自变量，即城镇居

民家庭人均收入差异、农村居民家庭人均收入差异

以及总体居民家庭人均收入差异，其中总体居民家

庭人均收入差异用某地区当年城镇与农村居民家庭

人均收入的算术均值占该年所有样本城镇与农村居

民家庭人均收入的算术均值总和的比重来表示。

本文所选择的核心自变量是各省区公路密度。

从技术、资金和工程角度看，公路可以通达到农户家

门口或村庄附近，铁路、水运和航运无法做到，公路

具有通达程度高的特点，对农户的生产和生活以及

农村经济发展的意义更直接和具体。因此本文用公

路代表公路交通基础设施，公路密度指该地区（省

份）每平方公里的公路里程数。

（二）模型设定

考察到公路交通基础设施对于城乡居民家庭人

均收入差异的边际效应可能不是常数，本文加入了

公路密度变量的二次项。综上，为判断公路交通基

础设施对地区居民人均收入差异的作用方向，本文

所构建的面板数据模型为

ｌｎｐｉｔ＝
ｎ

ｊ＝１
αｊｌｎｐｉｔ－ｊ＋β１ｌｎｙｉｔ＋

β２（ｌｎｙｉｔ）
２＋βｍＭｉｔ＋εｉｔ

式中：ｐｉｔ为收入差距，ｉ表示不同省份，ｉ＝１，２，…，ｎ，ｔ

表示时间序列上的不同时点，ｔ＝１，２，…，Ｔ；ｙｉｔ为公

路基础设施差距；Ｍｉｔ为其他一些影响地区居民家庭

人均收入差异的控制变量集合；αｊ、β１、β２、βｍ均为回

归系数；εｉｔ为特异误差项。

式中，自变量与因变量均取对数值，且由于居民

家庭人均收入差异的时序调整是一个动态过程，其

变动受到自身历史发展状态的影响，故因变量的滞

后值将与自变量一同出现在等号右侧，且本文依据

ＡｒｅｌｌａｎｏＢｏｎｄ二阶残差自相关检验将最大滞后阶数

设定为２期。

计量模型中影响城乡居民家庭人均收入差异的

控制变量集包括：（１）劳动力数量与质量，在数量方

面，用从业人员数占总人口的比重表示；在质量方

面，用在校学生人数占总人口的比重表示，其中在校

学生数由普通高等学校、普通中等学校、小学人数３

个部分组成；（２）全社会固定资产投资占地区生产

总值的比重，全社会固定资产投资可以在边际上改

变资本产出比及各种生产要素的生产率，从而最终

影响居民家庭人均收入分配；（３）对外依赖程度变

量，即进出口总额对数值。

计量模型控制变量集中还包括了地区异质性虚

拟变量和年份虚拟变量。加入这２个虚拟变量，是

考虑到中国疆域广大，不同省份间的社会经济发展

水平存在结构性差异，地区异质性虚拟变量可以用

来捕捉那些由某种与时间因素无关的特异因素可能

造成的收入差异。为此，在尽量节约样本自由度的

前提下，本文按照文献惯例分别对隶属于东、中、西

部的省区构造了虚拟变量；为了控制居民家庭人均

收入差异随着时间而可能出现的自然变化趋势，并

同时控制没有被包含在回归模型中且与时间因素有

关的非观测效应，本文还在回归方程中加入了依据

时间跨度而生成的时间虚拟变量。

为了克服因变量与自变量之间可能出现的联立

内生性问题，本文运用 ＯｎｅｓｔｅｐＳＹＳＧＭＭ法估计动

态面板数据模型。分省面板数据的时间段是１９８０

至２００９年。２００６年之后中国统计部门扩展了公路

里程口径，开始将村级公路纳入了统计范围，这就造

成了２００６年以后公路里程数据与往年不可比，故本

文采用原统计口径下公路里程的５年移动平均增长

率对２００７年至２００９年的公路里程做了测算。本文

其他变量数据均取自相关年份的《中国统计年鉴》、

《新中国６０年统计资料汇编》以及各省区统计年鉴

（其中河北省为《河北经济统计年鉴》），其中统计数

据集中按当年价发布的相关数据，已用１９８０年不变

价进行折算。考虑到经济状况与地域的特殊性，本

文的面板数据集中没有包括中国港澳台省区，并删

除了西藏和海南的数据。此外，由于行政区划的调

整，１９９７年重庆从四川省分离成立直辖市，为保证

逻辑一致性，这里将四川与重庆的数据合并，并用２

个省区相关变量的算术均值作为代理变量。

四、回归结果解析

　　（一）模型结果

正如前文所言，为了避免 ＤＩＦＧＭＭ可能存在

的弱工具变量问题，本文运用ＳＹＳＧＭＭ法对２９个

８３
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表１ 公路交通基础设施与中国地区居民收入差异的ＧＭＭ回归结果

自变量
因变量

城镇居民家庭人均收入差异 农村居民家庭人均收入差异 总体居民家庭人均收入差异

公路密度对数 －０．０５（－１．８７） －０．０７（－３．１０） －０．０５（－２．２３）

公路密度对数平方项 －０．０４（－１．００） －０．０２（－３．４１） －０．０２（－１．４３）

居民家庭人均收入对数滞后１期 ０．８４（５２．３４） ０．８１（１３．４０） ０．８８（２１．７７）

居民家庭人均收入对数滞后２期 ０．０５（４．８０） ０．２０（３．２２） ０．１４（３．２８）

在校学生人数比重 ０．０３（２．０９） ０．０１（０．７７） ０．０１（２．１７）

全社会从业人员比重 －０．０１（－０．００） －０．０１（－１．１４） ０．０２（０．３５）

全社会固定资产投资比重 －０．０３（－１．２７） ０．０３（０．０４） －０．０２（－０．９８）

进出口总额对数值 ０．０１（２．６０） ０．０１（１．１８） ０．００１（１．３１）

中部省区虚拟变量 －０．０２（－１．２１） －０．０５（－２．４５） －０．０２（－１．１８）

西部省区虚拟变量 －０．０２（－０．７８） －０．０６（－２．１３） －０．０２（－０．８０）

时间虚拟变量 ０．０２（１．８０） ０．０１（２．１１） ０．０１（２．５１）

ＡｒｅｌｌａｎｏＢｏｎｄＡＲ（１）检验 －４．５０ －４．５９ －４．４２

ＡｒｅｌｌａｎｏＢｏｎｄＡＲ（２）检验 －０．９７ ０．２１ －０．８９

Ｈａｎｓｅｎ过度识别检验 １２．６７ ６．２７ １０．７６

ＤｉｆｆｅｒｅｎｃｅｉｎＨａｎｓｅｎＧＭＭ工具变量有效性 １２．６３ ６．２７ １０．６８

ＤｉｆｆｅｒｅｎｃｅｉｎＨａｎｓｅｎＩＶ工具变量有效性 １３．９８ ９．１１ １１．２２

　注：括号中的数字表示ｔ统计量；、、分别表示１％、５％、１０％的显著性水平。

省市动态面板数据模型进行回归。通过比较Ａｒｅｌｌａｎｏ

Ｂｏｎｄ二阶残差自相关检验的不同结果，最终确定将

因变量滞后２期。

表１给出了因变量分别选择城镇居民家庭人均

收入差异、农村居民家庭人均收入差异以及总体居

民家庭人均收入差异时采用 ＧＭＭ法回归的结果。

回归结果中的 ＡｒｅｌｌａｎｏＢｏｎｄＡＲ（１）和 Ａｒｅｌｌａｎｏ

ＢｏｎｄＡＲ（２）自相关检验表明，３个回归模型的残差

序列均存在显著的一阶自相关，但是不存在二阶自

相关。这就符合了采用 ＧＭＭ估计的动态面板数据

模型的前提要求。由判定所有工具变量整体有效性

的Ｈａｎｓｅｎ检验以及判定 ＧＭＭ类和 ＩＶ类工具变量

子集有效性的 ＤｉｆｆｅｒｅｎｃｅｉｎＨａｎｓｅｎ检验结果可知，

不能拒绝工具变量集具备有效性的原假设。

（二）结果分析

从表１可知，各省区公路密度变量的系数始终

小于０，且至少在１０％的水平下通过显著性检验。

对于核心自变量的平方项而言，虽然其系数也始终

小于０，但是其只有在对农村居民家庭人均收入差

异的回归估计中才显著。将以上信息综合起来就意

味着，对于城镇居民家庭人均收入差异与总体居民

家庭人均收入差异而言，公路交通基础设施建设水

平的提高可以显著降低各省区收入差异，也不存在

边际效应的变化。然而对于农村居民家庭人均收入

差异而言，公路交通基础设施建设水平的提高对其

产生的边际效应是非线性的，即公路交通基础设施

建设可能会在一定时期内不利于降低农村居民家庭

人均收入差异，只有在其达到一定阈值之后才会对

降低农村居民家庭人均收入差异产生积极作用。

应当如何理解公路交通基础设施对农村居民家

庭人均收入差异的这种非线性效应呢？正是由于

ＧＤＰ主义的锦标赛式的考核，使得各省区进行公路

交通基础设施建设的激励存在差异。因为最能体现

经济增长绩效与增长速度的领域在于城镇，而不是

生产效率进步相对缓慢的农村，所以地方政府可能

会倾向于选择有利于城镇利益的经济偏向政策，并

使得城镇获得相对农村而言较高水平的公路交通基

础设施。同时，目前的户籍制度也使得公路交通基

础设施等公共服务主要有利于城镇地区的倾向具备

了一定的可操作性。综上可知，在一定阈值之前，优

先有利于城镇居民的公路交通基础设施建设水平越

高，可能越会强化农村居民家庭人均收入差异；只有

当公路交通基础设施建设水平达到一定阈值之后，

越来越多地惠及到农村地区，这时公路交通基础设

施才会开始有利于降低农村居民家庭人均收入

差异。

９３
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　　在中国经济快速发展的同时，如何缩小居民收

入差距是亟待解决的一项课题。本文的研究表明，

公路交通基础设施建设水平的提高可以显著降低城

镇居民家庭人均收入与总体居民家庭人均收入差

异。但对于农村居民家庭人均收入而言，公路交通

基础设施可能会在一定时期内不利于降低农村居民

家庭人均收入差异，只有在其达到一定阈值之后才

会对降低农村居民家庭人均收入差异产生积极作

用。因此，要继续重视城镇公路交通基础设施的建

设，从而进一步缩小城镇居民收入和总体居民收入；

投资力度和政策支持适当偏向农村，加大农村公路

交通基础设施投资力度，扩大建设规模，对于缩小城

乡收入差距以及居民总体收入差距会有更好的效

果。尤其是重视中国西部偏远山区的公路交通基础

设施建设，对于西部地区农民收入增长和经济平衡

发展意义重大。
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