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高铁开通与长江经济带资源错配：
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李　 强，杨怡曼

（安徽财经大学 经济学院，安徽 蚌埠 ２３３０３０）

摘要：首先，系统探究了长江经济带高铁开通影响资源错配的内在机理。 其次，基于 ２００４—２０１８ 年长江

经济带 １０８ 个地级市的面板数据，运用双重差分法（ＤＩＤ）实证考察了高铁开通对于长江经济带地区间资源

错配的影响效应及其传导机制，主要结论如下：（１）高铁开通在一定程度上改善了长江经济带已开通高铁城

市的劳动力错配水平，并对长江经济带已开通高铁城市的资本要素错配具有轻微改善效应，提高了资源配置

效率。 （２）高铁开通对长江经济带不同区域资源配置的影响存在异质性，高铁开通对于劳动力要素的“涓滴

效应”集中在长江经济带中游地区，“虹吸效应”集中在长江经济带下游地区；（３）作用机制分析表明，高铁开

通促进资本和劳动力等生产要素加速流动，改变区域要素配置格局，影响资源配置效率，即劳动力流动和资

本要素流动是高铁开通影响长江经济带城市间资源错配水平的传导机制。 最后，从推进高铁网络建设，制定

差异化投资政策、加快配套基础设施体系建设、合理布局地区间产业体系等角度提出相应政策建议。
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一、 引言

改革开放 ４０ 多年来，中国主要通过大规模的资源要素投入实现经济增长，但这种粗放型经济增

长方式忽略了资源配置效率问题。 据统计，中国全要素生产率因劳动力要素错配造成的负面影响最

高可达 １８％ ［１］，如果中国制造业整体资源配置效率提高，则中国的全要素生产率可提高 ３０％ ～
５０％ ［２］。 Ｎｉｃｋｕｍ［３］研究得出，２００９ 年以来，中国 ＴＦＰ 对 ＧＤＰ 增长的影响为负，但中国 Ｒ＆Ｄ 投入在

ＧＤＰ 中所占比例却快速增加，ＴＦＰ 取决于科研投入和资源配置效率的共同影响，科研投入比例增加，
而 ＴＦＰ 对 ＧＤＰ 增长的影响却为负，这表明资源配置效率对 ＴＦＰ 的影响更为明显。 交通基础设施投资

是推动我国经济增长的重要力量，其中高铁建设备受瞩目。 高铁开通极大程度上影响了人们生产生

活，减少了区域间资源要素流动的阻碍，打破区域间存在的市场壁垒，在一定程度上影响区域资源配

置方式与效率，进而影响经济发展格局。 综合以上分析可知，优化要素资源配置、提高资源配置效率

成为我国当前急需解决的关键问题，交通运输网络与基础设施是区域间要素与资源流动的平台，高铁
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交通网络目前正在逐渐完善，那么，值得探讨的问题是，高铁开通能否促进长江经济带区域间要素配

置与优化？ 如何提高资源配置的效率？
二、 文献回顾

现有文献针对资源错配的研究取得了一定成果，研究内容主要分为三个方面：首先，针对资源错配的

产生原因，学者们认为主要有市场分割［４］、政府行政干预［５］、市场进入退出机制失灵［６］、行政垄断［７］等因

素。 第二，关于资源错配对于经济增长的影响，Ｋｏｎｇ ｅｔ ａｌ． ［８］认为，资源配置不当严重制约了我国对外直

接投资（ＯＦＤＩ），陈永伟和胡伟民［９］研究得出，中国制造业内部的资源错配导致实际产出比潜在产出低

１５％，也有学者的研究表明，优化资源要素的空间配置有利于提高传统产业的产出［１０］。 第三，对于资源

错配的改善途径，赵伟等［１１］认为，开放条件下，对外直接投资有利于缓解资源要素错配。 其他学者认为，
减少劳动力市场摩擦［１２］、设置最低工资标准［１３］等是纠正资源错配的有效手段，与此同时，出口退税、环
境规制、基础设施投资和贸易自由化也是影响资源错配的重要因素［１４ １７］，可以作为纠正资源错配的有效

手段。 交通运输网络是区域间资源要素流动的重要平台，如今，不断完善的高铁交通网络降低了资源要

素的运输成本。 作为便捷高效的新型交通工具，高铁建设对区域资源配置的影响如何？ 学者们对此做了

大量探索，主要形成以下两种观点：一方面，高铁等交通基础设施建设改善了区域间资源配置与流动不平

等状况，缩小了地区间经济发展差距，推动了经济增长［１８］。 Ｓｈａｏ ｅｔ ａｌ． ［１９］ 的研究得出，交通基础设施的

改善提升了各类资源要素流动频率［２０ ２１］，有利于资源要素有效配置，推动周边城市经济发展。 也有学者

研究表明，交通基础设施优化了企业经营环境，推动了产业升级，缓解了资源错配［２２］。 与此同时，高铁开

通的“虹吸效应” ［２３ ２４］、“极化效应” ［２５］也是学者们研究的热点问题。
综上所述，现有文献就高铁建设对要素错配的影响研究主要集中于整个经济系统，关于经济系统

内部的要素错配研究较少；与此同时，现有文献关于区域层面要素错配的研究相对较少，多数研究集

中于区域内资源错配问题，缺乏对区域间资源错配问题的研究。 相较于以往研究而言，本文研究的边

际贡献在于：一是在研究视角上，相较于以往全国省级层面的研究，本文以长江经济带 １０８ 个地级市

为研究对象，探究高铁开通对资源错配影响的直接效应、长效机制和区域异质性；二是手动搜集并整

理资源错配指数相关数据，通过 ＰＳＭ⁃ＤＩＤ、安慰剂、滞后变量和增加控制变量等多维度稳健性检验阐

述高铁开通对于资源错配的改善效应，减轻内生性问题对模型回归结果的影响；三是在理论探索上，
本文从资本流动和劳动力流动两个维度阐释高铁开通对资源错配影响的内在机理。

三、 机理分析与研究假说

本文从地区间资源配置程度入手，探究高铁开通影响资源错配的内在机理。
首先，高铁开通对区域资源配置水平可能存在两方面的影响：一方面，高铁开通有利于推动人才、技

术、资本等资源要素加速流动，降低区域间物流运输成本，改变区域间产业区位，推动区域间产业结构调

整和产业升级，缓解资源错配现象。 同时，高铁开通扩大了市场范围，推动行业间有效竞争，改善产出结

构，有助于消除市场分割，提高资源配置效率。 此外，高铁开通拉近了企业间的相对距离，有利于企业间

资金往来与经济联系，促进区域间经济交流，较低的运输成本吸引厂商扩大资金投入，优化地区间营商环

境，提高区域资源配置效率。 另一方面，区域中心城市和大城市在政策、区位、制度、人力资本和经济禀赋

方面条件优越，高铁开通促进劳动力、技术、资本等资源要素加速流动，而区域中心城市凭借其良好条件，
对资源要素产生磁场作用，吸引生产要素向其集中，周边城市的生产要素不断被中心城市“吸走”，生产

资源需求无法满足，中心城市与周边城市发展差距越来越大，周边城市产业日益衰退，造成资源要素配置

失调。 高铁开通吸引人才、技术、资本等资源要素流向区域中心城市和大城市，拉大周边城市与区域中心

城市差距，加剧资源错配水平。 这在经济学中被称为“虹吸效应”，高铁开通带来的“虹吸效应”加剧了资

源要素的错配程度，降低资源配置效率。 基于上述分析，提出假说 １。
假说 １：高铁开通总体上影响长江经济带城市间资源错配水平。
高铁开通会影响长江经济带城市间资源错配水平。 那么，高铁开通是如何影响资源错配水平的

呢？ 目前我国高铁主要用于客运，其效用主要表现在促进资本和劳动力等生产要素加速流动，资源要
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素的流动会改变区域要素配置格局，影响资源配置效率。 劳动力流动格局会影响区域间劳动力配置

效率，存在促进和抑制两种效应。 一方面，劳动力和人才伴随着高铁开通快速流动，高铁开通便利了

城市经济生活，增加了城市就业机会，劳动力和人才聚集现象日益突出，同时，高铁开通降低了企业物

流运输成本，优化企业营商环境，吸引更多企业投资建厂，企业数量的增加带来了更多的就业机会，吸
引更多劳动力流入，提高劳动力配置效率。 另一方面，区域中心城市和大城市在政策、区位、制度、人
力资本和经济禀赋等方面条件优越，高铁开通促进劳动力、技术、资本等资源要素加速流动，而区域中

心城市凭借其良好条件，对资源要素产生磁场作用，吸引生产要素向其集中，周边城市的生产要素不

断被中心城市“吸走”，生产资源需求无法满足，中心城市与周边城市发展差距越来越大，周边城市产

业日益衰退，造成资源要素配置失调，加剧劳动力要素错配水平。 基于上述分析，提出假说 ２。
假说 ２：高铁开通通过促进劳动力流动进而影响长江经济带城市间劳动力错配水平。
同时，高铁开通也加速了资本要素的流动，高铁开通带动了城市间经济发展，降低了企业物流运

输成本，优化企业营商环境，吸引更多企业投资建厂，提高区域间经济发展水平，改变资本流动格局，
进而对区域间资本配置效率产生影响，其作用效果存在促进和抑制两种效应。 一方面，和周边城市相

比，中心城市具有更加优越的经济禀赋、发达的政策制度、丰富的人力资本，吸引各方投资与产业向其

集中，高铁开通提高了地区间经济发展水平，增强城市区位优势，强化城市竞争优势，吸引更多资金向

其回流，加速城市需求扩张和投资建设，最终加剧城市间资本错配水平。 另一方面，中心城市经济发

展水平提高，其劳动力、土地等资源要素价格也日趋提高，周边城市幅员广阔，劳动力、土地等生产要

素价格低廉，为了节省成本，企业往往会将落后产业向周边城市转移。 通过承接产业转移，周边城市

获取了更多资金、技术、管理经验等，促进地区产业升级和经济发展，从而改善区域间资本错配水平。
基于上述分析，提出假说 ３。

假说 ３：高铁开通通过提高地区间经济发展水平进而影响长江经济带地区间资本错配水平。
四、 研究方法与模型构建

（一） 模型构建

本文利用面板数据，采用双重差分模型评估高铁开通对资源错配的影响机制，模型的基本形式

如下：
ｋｍｉｓｉ ＝ β０ ＋ β１ｃｒｈ ＋ Ｘ ｉｊｔ ＋ μｉ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （１）
ｌｍｉｓｉ ＝ β２ ＋ β３ｃｒｈ ＋ Ｘ ｉｊｔ ＋ μｉ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （２）
经过豪斯曼检验，采取双向固定效应模型回归，模型控制了时间效应和地区效应，为避免多重共

线性，省略了 ｔｒｅａｔ和 ｔｉｍｅ，只保留交互项 ｔｒｅａｔ × ｔｉｍｅ，采用 ｃｒｈ代替相乘项 ｔｒｅａｔ × ｔｉｍｅ。式（１） 和式（２）
中，ｉ 和 ｔ 分别代表城市和年份，被解释变量 ｋｍｉｓ 和 ｌｍｉｓ 分别代表资本错配指数和劳动力错配指数，衡
量城市 ｉ 的资本和劳动力错配程度，数值越大表示资源错配程度越高，反之说明资源配置效率越低。高
铁发展水平 ｃｒｈ 为核心解释变量，是 ｔｒｅａｔ和 ｔｉｍｅ的相乘项，代表双重差分的估计值，样本期间内 ｉ城市

未开通高铁取０，开通高铁和开通以后取１，系数 β１ 和 β３ 分别代表高铁开通对 ｉ城市资本配置和劳动力

配置的影响，Ｘ ｉｊｔ 是控制变量，包括城镇化水平、创新水平、人力资本、财政分权等，εｉｔ 为随机误差项。
（二） 变量与数据说明

１． 资源错配指数

参考白俊红和刘宇英［２６］的表征方法，用资本和劳动力错配指数衡量资源错配：

ｋｍｉｓ ＝
１
γＫｉ

－ １， ｌｍｉｓｉ ＝ １
γＬｉ

－ １ （３）

式（３）中，γＫｉ和 γＬｉ为资本和劳动力价格扭曲系数。

γＫｉ ＝ Ｋ ｉ

Ｋ
■
■
|

■
■
|

ｓｉβＫｉ

βＫ

■
■
|

■
■
|， γＬｉ ＝ Ｌｉ

Ｌ
■
■
|

■
■
|

ｓｉβＬｉ

βＬ

■
■
|

■
■
| （４）

式（４） 中，Ｋ ｉ ／ Ｋ 为城市 ｉ 资本占资本总量的比例，资本投入量使用永续盘存法进行计算，Ｋ ｉｔ ＝
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Ｉｉｔ ／ Ｐ ｉｔ ＋ （１ － δ）Ｋ ｉｔ －１，折旧率按照白俊红和刘宇英［２６］ 的表征方法，δ 取 ９. ６％ 。Ｌｉ 为各城市劳动力投入

量，Ｌｉ ／ Ｌ 为城市 ｉ 劳动力占劳动力总量之比。ｓｉ 为在整个经济体全部总产出 Ｙ 中，城市 ｉ 的产出所占份

额。产出用长江经济带各城市ＧＤＰ表示。βＫｉ 和 βＬｉ 为各城市资本和劳动力产出弹性，用最小二乘虚拟变

量法（ＬＳＤＶ） 对科布 － 道格拉斯生产函数进行估计。假设其规模报酬不变：
Ｙｉｔ ＝ ＡＫβＫｉ

ｉｔ Ｌ１－βＫｉ
ｉｔ （５）

对上式左右两边分别取对数，并加入双重固定效应，得到：
ｌｎ（Ｙｉｔ ／ Ｌｉｔ） ＝ ｌｎＡ ＋ βＫｉ ｌｎ（Ｋ ｉｔ ／ Ｌｉｔ） ＋ μｉ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （６）
其中，ｓｉβＫｉ ／ βｋ 是资本配置有效时城市 ｉ 使用资本的比例，ｓｉβＬｉ ／ βＬ 是劳动力配置有效时城市 ｉ 使用

劳动力的比例。此比值可反映出城市 ｉ的资源错配程度。若比值大于１，说明城市 ｉ的资本或劳动力配置

过度，反之说明资本或劳动力配置不足。为使回归方向一致，对被解释变量 ｋｍｉｓ 和 ｌｍｉｓ 两者取绝对值

处理，数值越大表明资源错配状况越严重。
２． 高铁发展水平

高铁发展水平为核心解释变量，表示高铁开通政策对资本和劳动力配置状况的影响是 ｔｒｅａｔ 和
ｔｉｍｅ 的相乘项，代表双重差分的估计值，样本期间内城市 ｉ 未开通高铁取 ０，开通后取 １。

３． 控制变量

选取政府干预、自然资源禀赋、金融发展、城镇化水平作为控制变量。 （１）政府干预程度（ｇｏｖ）。
政府干预对区域间资源配置可能具有两方面的影响。 一方面，政府采取合理政策手段干预区域间资

源配置，有利于提高资源配置效率，缓解资源错配程度；另一方面，政府的过度干预可能会降低市场机

制的配置效率，加剧资源错配水平。 为此，本文将政府干预作为控制变量引入模型，其数值用政府财

政收入所占 ＧＤＰ 的比重表征。 （２）自然资源（ｎｒ）。 自然资源是地区资源配置的重要条件，是地区经

济发展的关键要素。 将自然资源禀赋作为控制变量引入模型，采用采掘业从业人员数量占全部从业

人员总量的比重表征。 （３）金融发展水平（ ｊｒｓ）。 金融发展水平在一定程度上能够拓宽融资渠道，提高

资金在不同行业与地区间的配置效率，影响区域间资源配置状况。 将金融发展水平作为控制变量引

入模型，用年末金融机构贷款总额占 ＧＤＰ 比重表征。 （４）城镇化水平（ｕｒｂａｎ）。 城镇化的快速推进促

进劳动力和产业向城市集聚，影响区域间资本和劳动力配置情况，将城镇化水平作为控制变量引入模

型，用城镇化率进行表征。
４． 数据说明

实证研究数据共计 １ ６２０ 个样本观测量，包括长江经济带 １０８ 个地级市 ２００４—２０１８ 年市级面板

数据。 政府干预程度和城镇化水平数据来源于《中国统计年鉴》，金融发展水平数据来源于《中国财政

年鉴》和《中国统计年鉴》，自然资源禀赋基础数据来源于《中国城市统计年鉴》，个别地区（年份）缺失

数据采用均值插补法予以补齐。 本文采用 Ｓｔａｔａ １６ 软件进行数据处理。
以 ２０１８ 年资源错配指数为例，简要分析样本地区资源错配情况，在长江经济带上中游地区资本

错配情况比较严重，例如：重庆、长沙、安顺、临沧等地区资本配置过度，而镇江、金华、淮南等地区资本

配置不足。 下游地区市场化程度相对较高，资本流动相对畅通，资本要素错配程度也相对较轻。 样本

地区劳动力错配方面，南京、无锡、丽水等城市劳动力配置过度，十堰、攀枝花、遵义、孝感等城市劳动

力配置不足。 下游城市虽然在就业机会、医疗、教育等方面存在优势，能够吸引一大批上中游城市劳

动力前来就业，但其对劳动力具有巨大需求，劳动力依然存在短缺。 因文章篇幅限制，该表暂不列出。
五、 实证过程及结果分析

（一） 基准模型回归结果

为了实证评估高铁开通对资本和劳动力错配的影响机制，本部分首先采用学界常用的 Ｈａｕｓｍａｎ
检验方法来确定究竟应该采用固定效应还是随机效应估计方法进行估计。 为了避免模型中个体效应

或时间效应的不可观测性影响模型估计结果，模型估计中对个体效应和时间效应都进行了控制。 本文选

取政府干预、自然资源禀赋、金融发展、城镇化水平作为匹配变量，用 ＤＩＤ 方法估计匹配后的样本，估计
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　 　 　 　 表 １　 ＤＩＤ检验结果

变量
（１）
ｋｍｉｓ

（２）
ｋｍｉｓ

（３）
ｌｍｉｓ

（４）
ｌｍｉｓ

ｃｒｈ
０． ０４９∗∗ ０． ０４９∗∗ －０． １２４∗ －０． １３１∗

（２． ２２） （２． ０５） （ －１． ７０） （ －１． ７０）

ｇｏｖ
０． ４０９∗∗∗ －２． ３９１∗∗∗

（２． ６５） （ －３． １０）

ｎｒ
－０． ０８０ －１． ７４１

（ －０． ６６） （ －１． ５５）

ｊｒｓ
０． ０２１ －０． ３４８∗∗

（１． １５） （ －２． ３９）

ｕｒｂａｎ
－０． １０３∗ ０． １６４
（ －１． ６７） （０． ７０）

＿ｃｏｎｓ
０． ３４７∗∗∗ ０． ３１４∗∗∗ ０． ４５８∗∗∗ １． ００７∗∗∗

（１１． ７９） （７． ３９） （９． ０６） （６． １９）
Ｎ １６２０ １６２０ １６２０ １６２０
Ｒ２ ０． １１０ ０． １２３ ０． ５７０ ０． ５８６

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的显著性水

平下显著，括号内为 ｔ 值。

结果如表 １ 所示。 由表 １ 中列（１）和列（２）可
以看出，在模型中无论是否加入控制变量，交
互项的系数都为正且都在 ５％ 的显著性水平

下显著。 这表明匹配后的高铁开通政策对资

本要素存在“虹吸效应”，高铁开通一定程度

上对资本要素错配起到加剧作用，高铁开通

加速了资本要素流动，推动了城市间经济发

展，降低了企业物流运输成本，优化企业营商

环境，提高区域间经济发展水平，吸引更多企

业投资建厂，外商直接投资也会相应增加，改
变资本流动格局，对区域间资本配置效率产

生影响。 与周边城市相比，区域中心城市具

有更加优越的经济禀赋、发达的政策制度、丰
富的人力资本，在经济发展水平与地理区位

方面也存在较强优势。 凭借其良好条件，对
资本要素产生磁场作用，吸引各方投资与产

业向其集中，拉大周边城市与区域中心城市

差距，周边城市资本不断被中心城市“吸走”，
生产资源需求无法满足，一定程度上加剧了资本要素的错配程度，降低资源配置效率。 表 １ 中的列（３）
回归结果显示，未加入控制变量时，高铁开通对于劳动力错配的影响系数为 － ０. １２４，在 １０％的条件下显

著，列（４）回归结果显示，加入政府干预、自然资源禀赋、金融发展、城镇化水平 ４ 个控制变量后，高铁开通

对于劳动力要素的回归系数为 －０. １３１，在１０％的水平下显著为负，加入控制变量后的系数值和单变量分

析的回归系数值较为接近，实证结果较为稳健。 从实证结果的统计意义看，与未开通高铁城市相比，已开

通高铁城市的劳动力要素错配平均降低了 １３. １％，表明匹配后的高铁开通政策一定程度上改善了长江经济

带区域间劳动力要素的错配，高铁开通增强了城市间劳动力的流动性，促进大量劳动力流动，降低了城市间

　 　 　 　 表 ２　 高铁开通对长江经济带上、中、下游劳动力错配的影响

变量
（１）
上游

（２）
中游

（３）
下游

ｃｒｈ
－ ０． ０７３ － ０． ４６６∗∗∗ ０． ２１０∗∗

（ － ０． ５６） （ － ４． ７２） （２． １４）

ｇｏｖ
－ ２． ８２７∗∗∗ － ４． ７２２∗∗∗ ０． １３７
（ － ８． ５２） （ － ６． ７６） （０． ２２）

ｎｒ
－ １． ２７７∗∗∗ － ４． ６２９∗∗∗ － １． ４８３∗∗∗

（ － ２． ８８） （ － ６． ６７） （ － ３． ５７）

ｊｒｓ
－ ０． ４０６∗∗∗ － ０． １１３ ０． １１３
（ － ５． ５９） （ － ０． ９５） （１． １７）

ｕｒｂａｎ
０． ０８２ － ０． １１８ － ０． １２５
（０． ５５） （ － ０． ５４） （ － ０． ６９）

＿ｃｏｎｓ
１． １３９∗∗∗ １． ０５１∗∗∗ ０． ５７２∗∗∗

（１０． ５０） （７． ８３） （４． ２８）
Ｎ ４６５ ５４０ ６１５

Ｒ２ ０． ５８４ ０． ５５８ ０． ３０５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％、５％和 １０％的显著性

水平下显著，括号内为 ｔ 值。

人员运输成本，便利了城市经济生活，增加城市

就业机会，劳动力和人才伴随着高铁开通快速流

动，劳动力和人才聚集现象日益突出。 同时，高
铁开通降低了企业物流运输成本，优化企业营商

环境，吸引更多企业投资建厂，企业数量的增加

带来了更多的就业机会，吸引更多劳动力流入，
提高劳动力配置效率，高铁开通改善了长江经济

带劳动力错配水平，假说 １ 成立。
（二） 异质性检验结果

本文根据地理位置和经济发展水平，将长江

经济带 １０８ 个城市划分为上、中、下游区域以及省

会和非省会城市，分别进行回归，异质性检验结果

如表 ２ 和表 ３ 所示。 表 ２ 中列（１）检验结果表明，
高铁开通对于长江经济带上游地区劳动力要素错

配情况有轻微改善效应。 列（２）检验结果显示，高
铁开通对中游地区劳动力错配的影响系数在 １％
的水平下显著为负，表明高铁开通改善了中游区

域劳动力错配。 中游地区经济发展水平相对滞
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　 　 　 　 　 　 　 　 表 ３　 高铁开通对长江经济带省会
与非省会城市劳动力错配的影响

变量
（１）
整体

（２）
省会

（３）
非省会

ｃｒｈ
－０． １３１∗∗∗ ０． ６０３∗∗ －０． １４５∗∗

（ －２． ５８） （２． ５４） （ －２． ２９）

ｇｏｖ
－２． ３９１∗∗∗ －１１． ６０３∗∗∗ －２． ２２２∗∗∗

（ －３． ８７） （ －４． ３２） （ －７． ０３）

ｎｒ
－１． ７４１∗∗ ３７． ３２７∗∗∗ －１． ８２１∗∗∗

（ －２． ０９） （３． ７９） （ －６． ３５）

ｊｒｓ
－０． ３４８∗∗∗ －０． ０２１ －０． １９３∗∗

（ －３． ５４） （ －０． １０） （ －２． ３９）

ｕｒｂａｎ
０． １６４ １． ８１５∗∗∗ ０． ０２４
（０． ８３） （３． ０２） （０． １１）

＿ｃｏｎｓ
０． ６８３∗∗ ０． ９２９∗ ０． ８５８∗∗∗

（２． １８） （１． ９６） （１１． ００）
Ｎ １ ６２０ １６５ １ ４５５
Ｒ２ ０． ７２１ ０． ３７８ ０． ４６５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％、５％和 １０％的显著性

水平下显著，括号内为 ｔ 值。

后，伴随着长江经济带高铁交通网络的逐步完

善，中游地区市场范围逐步扩大，吸引更多劳动

力向中游地区集聚 。 列（３）中高铁开通在一定

程度上加剧了劳动力要素错配，可能的解释是，
高铁开通强化了下游地区发达城市竞争优势，下
游区域发达城市凭借其优越条件吸引劳动力要

素更多地向其转移，周边城市劳动力与人才流失

程度加重，生产资源需求无法满足，造成劳动力

要素配置失调。 总体上看，高铁开通对劳动力错

配的影响具有区域异质性。
表 ３ 为按经济发展水平分组的异质性检验

结果，列（２）检验结果显示，高铁开通对长江经济

带省会城市的劳动力错配有加剧作用。 高铁开

通强化了省会城市竞争优势，周边城市劳动力与

人才流失程度加重，劳动力要素配置失调，加剧

劳动力要素错配。 而列（３）检验结果表明，高铁

开通能够有效改善长江经济带非省会城市劳动

力错配水平，相比经济发达地区，高铁开通对于

经济欠发达地区劳动力错配的提升作用更为显著，原因可能是，高铁开通促进欠发达地区经济发展水

平提高，便利了城市经济生活，吸引更多劳动力向发达城市集聚，有效改善欠发达地区劳动力要素配

置不均衡状况。
表 ４　 安慰剂检验结果

变量
（１）
２００９

（２）
２００８

（３）
２００７

（４）
２００６

（５）
２００５

ＴＴ
－ ０． １６６ － ０． １４９ － ０． １６０ － ０． １３５ － ０． ０４５

（ － １． ２２） （ － １． ０１） （ － １． ２３） （ － １． １４） （ － ０． ３０）

ｇｏｖ
－ ７． １０７∗∗∗ － ７． １７５∗∗∗ － ７． ３０９∗∗∗ － ７． １３２∗∗∗ － ６． ６７１∗∗∗

（ － ４． ５８） （ － ４． ７１） （ － ４． ８１） （ － ４． ８１） （ － ４． ６９）

ｎｒ
－ ２． ９１２ － ２． ８６４ － ３． ５２９ － ３． ６７９ － ３． ０５０

（ － ０． ６１） （ － ０． ５９） （ － ０． ７２） （ － ０． ７５） （ － ０． ６２）

ｊｒｓ
－ ０． ５８０∗∗∗ － ０． ５７３∗∗ － ０． ５５５∗∗ － ０． ５９９∗∗∗ － ０． ６４０∗∗∗

（ － ２． ６９） （ － ２． ５３） （ － ２． ４１） （ － ２． ７２） （ － ２． ９２）

ｕｒｂａｎ
０． ０６４ ０． ０４７ ０． ００８ ０． ０７０ ０． １１０
（０． ３１） （０． ２０） （０． ０３） （０． ３３） （０． ５１）

＿ｃｏｎｓ
２． ５２４∗∗∗ ２． ５３５∗∗∗ ２． ５７８∗∗∗ ２． ５３７∗∗∗ ２． ４３７∗∗∗

（４． ８３） （４． ８０） （４． ９０） （４． ８８） （４． ７７）
Ｎ １５６ １５６ １５６ １５６ １５６
Ｒ２ ０． ８２５ ０． ８２５ ０． ８２５ ０． ８２５ ０． ８２３

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著性水平下显著，括号内

为ｔ 值。

（三） 稳健性检验

劳动力要素错配的缓解

作用确实是由高铁引起的吗？
为了证实上述问题，本文采用

安慰剂检验进行考察，检验结

果如表 ４ 所示。 表 ４ 的反事

实检验结果表明，将高铁开通

时间提前 １ 年、２ 年、３ 年，回
归系数 ｔ 均不显著，这表明长

江经济带劳动力错配的改善

效应完全源自高铁开通，不存

在其他因素的影响，上文检验

结论可靠。
为进一步检验基准模型

回归结果的稳健性，向原模

型中加入人均 ＧＤＰ 和实际外

商投资额占 ＧＤＰ 的比重两个

控制变量。 由表 ５ 可知，高

铁开通对劳动力要素错配的影响系数为 － ０. ０９８，且通过了 １０％ 的显著性检验，高铁开通对劳动力

错配的改善效应和基准模型回归结果基本一致，表明高铁开通对劳动力要素错配的负向效应较为

稳健。

—８２—
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表 ５　 增加两个控制变量后估计结果

变量 （１） （２） （３） （４） （５） （６） （７）

ｃｒｈ
－ ０． １１３∗∗ － ０． １２４∗∗ － ０． １３４∗∗∗ － ０． １３２∗∗∗ － ０． １３２∗∗∗ － ０． ０９８∗ － ０． ０９８∗

（ － ２． ２１） （ － ２． ４６） （ － ２． ６５） （ － ２． ６３） （ － ２． ６２） （ － １． ９４） （ － １． ９４）

ｇｏｖ
－ ２． ４０９∗∗∗ － ２． ３９１∗∗∗ － ２． ３８８∗∗∗ － ２． ３９０∗∗∗ － ２． ６４８∗∗∗ － ２． ６４４∗∗∗

（ － ３． ８３） （ － ３． ８５） （ － ３． ８７） （ － ３． ８７） （ － ４． ２６） （ － ４． ２５）

ｎｒ
－ １． ７１１∗∗ － １． ７６２∗∗ － １． ７５８∗∗ － １． ６４８∗∗ － １． ６４６∗∗

（ － ２． ０７） （ － ２． １３） （ － ２． １２） （ － ２． ００） （ － ２． ００）

ｊｒｓ
－ ０． ３５１∗∗∗ － ０． ３５１∗∗∗ － ０． ３４３∗∗∗ － ０． ３４４∗∗∗

（ － ３． ５６） （ － ３． ５５） （ － ３． ４６） （ － ３． ４６）

ｕｒｂａｎ
０． ０２２ ０． ０２２ ０． ００９
（０． ２０） （０． ２０） （０． ０７）

ｐｇｄｐ
－ ０． ０６７∗∗∗ － ０． ０６７∗∗∗

（ － ４． ５８） （ － ４． ５７）

ｆｄｉ
０． ２０２
（０． ４１）

＿ｃｏｎｓ
－ ０． １７２ ０． １９１ ０． １９６ ０． ８０５∗∗∗ ０． ７９５∗∗∗ １． ２６３∗∗∗ １． ２６０∗∗∗

（ － １． ０３） （０． ９５） （０． ９７） （２． ９５） （２． ８６） （３． ９７） （３． ９６）
Ｎ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０
Ｒ２ ０． ７１１ ０． ７１９ ０． ７１９ ０． ７２１ ０． ７２１ ０． ７２６ ０． ７２６

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著性水平下显著，括号内为 ｔ 值。

　 　 　 　 　 　 　 　 　 表 ６　 滞后变量检验结果

模型 （１） （２） （３） （４） （５）

ｃｒｈ
－ ０． １２５∗∗∗ － ０． １２４∗∗∗ － ０． １３６∗∗∗ － ０． １３６∗∗∗ － ０． １３５∗∗∗

（ － ２． ７３） （ － ２． ７２） （ － ２． ９９） （ － ２． ９９） （ － ２． ９８）

ｇｏｖ
０． ４４６ ０． ４７０ ０． ４７７ ０． ４７０
（１． ２７） （１． ３３） （１． ３４） （１． ３３）

ｎｒ
－ ２． １１０∗∗ － ２． １３７∗∗ － ２． １２５∗∗

（ － ２． ２１） （ － ２． ２３） （ － ２． ２２）

ｊｒｓ
－ ０． １４３ － ０． １４３

（ － １． ４５） （ － １． ４４）

ｕｒｂａｎ
０． ０７６
（０． ７４）

＿ｃｏｎｓ
－ ０． １７５ － ０． ２４３ － ０． ２３６ ０． ００４ － ０． ０２７

（ － ０． ９９） （ － １． ３３） （ － １． ２９） （０． ０２） （ － ０． １１）
Ｎ １ ５１２ １ ５１２ １ ５１２ １ ５１２ １ ５１２
Ｒ２ ０． ７４８ ０． ７４９ ０． ７５０ ０． ７５０ ０． ７５０

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的显著性水平下显著，括
号内为 ｔ 值。
　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 表 ７　 平衡性检验结果

变量 匹配情况
均值 Ｔ 检验

实验组 控制组 Ｔ 统计量 Ｐ 值

ｇｏｖ
未匹配 ０． １５２ ３２ ０． １６４ ５６ － ２． ７０ ０． ００７
匹配 ０． １８３ ８５ ０． １７２ ３５ １． ２５ ０． ２１２

ｎｒ
未匹配 ０． ０１９ ４２ ０． ０３６ ２ － ５． ４５ ０． ０００
匹配 ０． ０２７ ８ ０． ０２８ ７３ － ０． １８ ０． ８５８

ｊｒｓ
未匹配 １． ０７６ ９ ０． ７６１ ５６ １３． ９２ ０． ０００
匹配 ０． ７０３ ２９ ０． ７２５ １７ － ０． ５６ ０． ５７９

ｕｒｂａｎ
未匹配 ０． ３８９ １４ ０． ２４５ ８５ １５． ４１ ０． ０００
匹配 ０． ２１８ ９５ ０． ２２０ ７４ － ０． １２ ０． ９０７

　 　 考虑到高铁开通对劳动力要

素错配的影响可能存在滞后效

应，不会立刻对劳动力要素错配

产生影响，鉴于此，本文将劳动力

错配指数提前一年，重新对其进

行 ＤＩＤ 回归，回归结果如表 ６ 所

示。 由结果可知，高铁开通对劳

动力 要 素 错 配 的 影 响 系 数 为

－ ０. １３５，且通过了 １％ 的显著性

检验，其显著性和正负性均未改

变，这表明高铁开通依然改善了

长江经济带城市间劳动力错配程

度，与前文研究结论一致。
为了尽可能减轻内生性问题

对模型估计结果造成的影响，同
时避免其他因素的干扰，本文采

用 ＰＳＭ⁃ＤＩＤ 方法（倾向得分匹配

法）对模型进行检验。
（四） 影响机制分析

参考陈丰龙的做法［２７］，采用

各地级市就业人员数代替劳动

力，用 ＧＤＰ 表征经济发展水平，
构建以下中介效应模型。

首先，检验高铁开通对资源

错配的影响：

—９２—
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　 　 　 　 　 　 表 ８　 ＰＳＭ⁃ＤＩＤ 检验结果

变量
（１）
ｋｍｉｓ

（２）
ｋｍｉｓ

（３）
ｌｍｉｓ

（４）
ｌｍｉｓ

ｃｒｈ
－ ０． ０１９ － ０． ０１４ － ０． １５５∗∗ － ０． １６１∗∗

（ － ０． ５２） （ － ０． ３８） （ － ２． １９） （ － ２． ３４）

ｇｏｖ
０． １８２ ０． ０４２
（０． ４９） （０． ０５）

ｎｒ
０． ０２６ － １． ３８１
（０． ０５） （ － １． ０７）

ｊｒｓ
０． １３２∗∗ － ０． ４８５∗∗∗

（１． ９８） （ － ３． ３９）

ｕｒｂａｎ
０． １７０ ０． ０４５
（１． ３１） （０． ２８）

＿ｃｏｎｓ
０． ２７２∗∗∗ － ０． ０５６ － ０． １２４ ０． ６９８∗

（３． １０） （ － ０． ３７） （ － ０． ５４） （１． ８８）
Ｎ ８５９ ８５９ ８５９ ８５９
Ｒ２ ０． ３３２ ０． ３４０ ０． ７０５ ０． ７１０

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的显著性

水平下显著，括号内为 ｔ 值。

　 　 表 ９　 高铁开通对资本要素错配的影响机制分析

变量
（１）
ｋｍｉｓ

（２）
ｇｄｐ

（３）
ｋｍｉｓ

（４）
ｋｍｉｓ

ｃｒｈ
０． ０４９∗∗ ０． １４８∗∗∗ ０． ０３９
（２． ０５） （７． ９６） （１． ６０）

ｇｄｐ
０． ０９３∗∗ ０． ０８２∗∗

（２． ４６） （２． １１）

＿ｃｏｎｓ
０． ３１４∗∗∗ － ０． １８７∗∗∗ ０． ３３６∗∗∗ ０． ３３４∗∗∗

（７． ３９） （ － ５． １４） （８． １８） （８． １７）
个体效应 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
时间效应 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｎｏ Ｙｅｓ
控制变量 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｎ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０
Ｒ２ ０． １２３ ０． ４２６ ０． １２５ ０． １２７

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的显著性

水平下显著，括号内为 ｔ 值。

　 　 表 １０　 高铁开通对劳动力要素错配的影响机制分析

变量
（１）
ｌｍｉｓ

（２）
ｊｉｕ

（３）
ｌｍｉｓ

（４）
ｌｍｉｓ

ｃｒｈ
－ ０． １３１∗ ０． ００２∗∗∗ － ０． １０２
（ － １． ７０） （２． ７０） （ － １． ３５）

ｊｉｕ
－１９．９２５∗∗∗ － １９． １５７∗∗∗

（ － ３． ７６） （ － ３． ６８）

＿ｃｏｎｓ
１． ００７∗∗∗ ０． ００３∗∗∗ １． ０６０∗∗∗ １． ０６８∗∗∗

（６． １９） （３． ２３） （６． ５０） （６． ５５）
个体效应 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｒｓ
时间效应 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｎｏ Ｙｅｓ
控制变量 Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｒｓ
Ｎ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０ １ ６２０
Ｒ２ ０． ５８６ ０． １６９ ０． ５９４ ０． ５９５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的显著性

水平下显著，括号内为 ｔ 值。

　 　 ｋｍｉｓｉ ＝ α０ ＋ α１ ＋ α２ｃｒｈ ＋ α３Ｘ ｉｊｔ ＋ εｉｔ

（１）
ｌｍｉｓｉ ＝ α４ ＋ α５ ＋ α６ｃｒｈ ＋ α７Ｘ ｉｊｔ ＋ εｉｔ （２）
第二步，检验高铁开通对 ＧＤＰ 和劳动力

流动的影响：
ｇｄｐ ＝ β０ ＋ β１ ＋ β２ｃｒｈ ＋ β３Ｘ ｉｊｔ ＋ εｉｔ （３）
ｊｉｕ ＝ β４ ＋ β５ ＋ β６ｃｒｈ ＋ β７Ｘ ｉｊｔ ＋ εｉｔ （４）
第三步，检验高铁开通的中介效应：
ｋｍｉｓｉ ＝ γ０ ＋ γ１ ＋ γ２ｃｒｈ ＋ γ３ｇｄｐ ＋ γ４Ｘｉｊｔ ＋ εｉｔ

（５）
ｌｍｉｓｉ ＝ γ５ ＋ γ６ ＋ γ７ｃｒｈ ＋ γ８ ｊｉｕ ＋ γ９Ｘ ｉｊｔ ＋ εｉｔ

（６）
其中，ｇｄｐ 为国内生产总值， ｊｉｕ 为就业人

员总数。
由表 ９ 列（１）和列（２）可知，高铁开通推

动了就业人员总数增加，验证了第二步检验，
由列（３）和 列（４）可知，模型存在中介效应，假
说 ２ 得以验证。 基于以上分析，本文认为劳动

力流动和经济发展水平的提高是高铁开通影

响资源错配水平的两大渠道。
六、 结论与政策建议

本文运用双重差分法（ＤＩＤ）对长江经济

带城市间高铁开通的政策效果进行准自然实

验评估，主要结论如下：（１）高铁开通政策显著

改善了长江经济带城市间劳动力要素错配，对
资本要素错配具有加剧效应，并通过安慰剂检

验、增加控制变量和滞后变量等一系列识别策

略，验证了本文研究结果的稳健可靠性。 （２）
高铁开通对于长江经济带不同区域资源配置

的影响存在异质性，对劳动力要素的“涓滴效

应”集中在长江经济带中游地区，“虹吸效应”
集中在下游地区，对上游地区劳动力要素错配

存在微弱改善效应，高铁开通加剧了长江经济

带省会城市劳动力错配，改善了非省会城市的

劳动力错配水平。 （３）作用机制检验得出，高
铁开通通过促进劳动力要素流动影响长江经

济带城市间劳动力错配水平，通过提高经济发

展水平影响长江经济带城市间资本错配水平。
基于以上研究结论，本文提出如下政策建

议：（１）统筹规划长江经济带高铁网络布局，推
进高铁等交通基础设施建设。 政府应加强和

优化高铁网络建设，减少区域间资源要素流动

—０３—
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阻碍，拓宽高铁等基础设施投融资渠道，为推进资源要素高效流动奠定物质基础，促进区域协同发展。
（２）长江经济带不同地区应制定差异化的投资政策。 中上游地区基础设施存量规模较小，其改善资源

要素错配效应尚未完全发挥，应加强高铁等基础设施投资。 下游地区基础设施存量规模较大，应以高

铁利好加速推进城市经济建设，充分发挥中心城市对沿边城市的辐射效应。 （３）高铁城市应合理布局

地区间产业体系，加快完善高铁配套基础设施体系。 高铁开通城市应充分发展优势产业，促进当地专

业化分工进而促进资源要素流动。 同时，加快高铁站周边相关配套交通基础设施建设，促进资本和劳

动力等生产要素加速流动，深层次发挥高铁开通对资源配置的优化作用。
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