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区域内交通可达性

如何优化企业劳动力资源配置
———来自中国 １９１４ 个区县对的经验证据

张梦婷　 鲍子文　 文雁兵　 钟昌标∗

　 　 摘要: 资源配置问题长期以来备受关注ꎬ本文基于 ＯｐｅｎＳｔｒｅｅｔＭａｐ 的矢量道路

数据ꎬ构建 ２０１３—２０２２ 年中国 ２５６ 个城市的中心城区与所辖区 / 县间 １９１４ 个区县

对的交通可达性指标ꎬ系统探究交通基础设施建设对企业劳动力配置的影响ꎮ 研

究发现:区域内交通可达性的提升显著降低了企业劳动力错配ꎬ这一结论在经过一

系列稳健性检验和内生性处理后依然成立ꎻ区域内交通可达性的劳动力错配改善

效应在劳动密集型企业、劳动力配置不足企业、位于开通地铁城市的企业以及高市

场分割程度省份的企业中更为显著ꎻ机制分析表明ꎬ打破劳动力市场分割和降低企

业市场势力ꎬ是区域内交通可达性改善企业劳动力配置的两个重要作用渠道ꎮ 本

文不仅为区域内交通基础设施改善劳动力要素配置提供了理论解释ꎬ而且为进一

步优化交通网络布局、提升经济运行效率提供了学理依据与实践支撑ꎮ
关键词: 区域内交通可达性ꎻ企业劳动力配置ꎻ市场分割ꎻ企业市场势力

中图分类号: Ｆ５７２

一、引言

自改革开放以来ꎬ以要素成本优势为重要特征的全球化嵌入模式使中国经济实现了快

速发展ꎮ 然而ꎬ随着中国人口红利收缩和投资结构转变ꎬ这种优势已越来越难以为继ꎬ改进

要素市场化配置、提升经济效率的迫切性日益凸显ꎮ 相较于商品市场ꎬ中国劳动力市场化配

置水平较低ꎬ劳动力要素的低效配置不仅制约经济增长ꎬ还会加剧区域经济的不协调发展ꎮ
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交通基础设施作为打破地区壁垒的有力工具ꎬ在中国社会经济发展过程中始终被置于

先行先试的重要地位ꎮ 除了城市之间的高速公路、铁路和高速铁路等快速路网ꎬ地区内各级

道路基础设施也得到了极大的发展ꎬ为城乡间要素流动奠定了坚实基础ꎮ 关于城市间交通

连接的资源配置效应已经得到广泛论证ꎬ但区域内部综合交通连接程度的测算及其劳动力

市场配置效应还未得到足够关注ꎬ理论研究滞后于现实发展ꎮ 如何科学测度区域内部的交

通连接程度? 其劳动力配置效应及影响机制又是怎样的? 对这些问题的回答无疑能为更充

分发挥现代交通运输体系的经济效应提供重要的学理支撑ꎮ
迅猛发展的交通基础设施日益受到各界关注ꎮ 既有关于中国交通基础设施的经济效应

研究ꎬ受数据可得等因素限制ꎬ主要集中于增强地区或城市之间联系的高速公路、铁路和高

速铁路等方面ꎮ 然而ꎬ中国当前面临的不平衡问题不仅体现在地区间ꎬ城乡间劳动力要素错

配及其引致的发展差距也日益严峻ꎮ 鉴于此ꎬ本文聚焦中心城区及其所辖外围区县这一密

切联系城乡的载体ꎬ构建区域内交通可达性指标ꎬ旨在考察区域内城乡间交通道路发展带来

的可达性提升ꎬ以及这种提升对劳动力市场配置效率的影响ꎮ
关于劳动力配置的影响因素研究与本文密切相关ꎮ 现有文献将劳动力错配的影响因素

主要归结为制度因素与经济环境因素ꎮ 制度因素ꎬ如户籍制度(Ｐｈａｍꎬ２０２３)、劳动力保护政

策(Ａｌｐｙｓｂａｙｅｖａ ａｎｄ Ｖａｎｏｒｍｅｌｉｎｇｅｎꎬ２０２２)等ꎻ经济环境因素ꎬ既有文献揭示了对外直接投资

(白俊红、刘宇英ꎬ２０１８)、住房约束(Ｈｓｉｅｈ ａｎｄ Ｍｏｒｅｔｔｉꎬ２０１９)、城镇化(陆铭、李鹏飞ꎬ２０２３)、
宽带建设(Ｙｕ ｅｔ ａｌ. ２０２３)、技术进步(刘青、肖柏高ꎬ２０２５)对劳动力配置效率的影响ꎮ 综合

来看ꎬ制度层面关于劳动力配置的考察相对更充分和深入ꎬ尤其是在以发展中国家和转型经

济体为对象的分析中ꎮ 经济环境中则更多关注了地区宏观经济发展的影响ꎬ关于交通和通

信领域技术进步带来的信息不对称降低的考察较单薄ꎬ特别是缺少城乡间交通基础设施改

善的讨论ꎮ 本文认为ꎬ出现这一研究不足的主要原因ꎬ一是数据可得性相对较低ꎬ二是缺少

典型事实驱动ꎮ 而随着区域内交通连接的日益完善ꎬ交通网络中的这一重要环节正逐渐成

为推动区域协调发展的关键力量ꎮ 典型事实不断涌现ꎬ且在计量分析中越来越能够被捕捉

到ꎬ使得厘清区域内交通可达性对劳动力配置影响的研究成为可能ꎮ
此外ꎬ关于交通基础设施建设的资源配置效应及其机制研究也是本文研究的重要基础ꎮ

作为经济发展的先行者ꎬ交通基础设施在经济活动中发挥的作用已引起学术界广泛关注ꎮ
交通基础设施发展带来的交通费用减少、运输时长缩短以及交通效能提升ꎬ有效推动了各类

生产要素在地区间的流动(张梦婷等ꎬ２０２５)ꎬ改善了要素配置(史梦昱等ꎬ２０２３)ꎬ提高了经

济效率ꎮ 关于交通基础设施与劳动力配置的研究ꎬ现有文献大多关注以“客运为主”的高铁ꎬ
分析了其对劳动力市场结构与效率的影响(Ｙａｎ ｅｔ ａｌ.ꎬ ２０２２ꎻ邱语、张卫国ꎬ２０２３)ꎮ 关于交

通基础设施资源配置效应的作用机制研究ꎬ可概括为打破市场分割(文雁兵等ꎬ２０２２ꎻ马鑫、
黄涛ꎬ２０２３)、降低信息不对称及增强产业集聚(史梦昱等ꎬ２０２３)等ꎮ

本文基于 ２０１３—２０２２ 年国家基础地理信息中心的矢量地图数据与 ＯｐｅｎＳｔｒｅｅｔＭａｐ
(ＯＳＭ)数据库的公路路网矢量数据ꎬ测算出中国 ２５６ 个城市中心城区与各自所辖外围区县

间的 １９１４ 个区县对的区域内交通可达性ꎬ同时基于中国 Ａ 股上市公司数据测算企业层面的

劳动力配置指标ꎬ进而系统识别区域内交通可达性与微观企业层面劳动力配置的因果关系

及作用机制ꎮ 本文的学术贡献主要体现在:第一ꎬ拓展了交通基础设施经济效应研究的维
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度ꎮ 在文雁兵等(２０２２)、Ｙａｎ 等(２０２２)等关注城市间交通资源配置效应的基础上ꎬ本文聚焦

区域内城乡间的综合交通基础设施ꎬ在区县对层面系统阐释区域内交通可达性如何改善企

业劳动力配置ꎬ为更准确地把握交通基础设施建设的经济效应提供新的视角ꎮ 第二ꎬ本文使

用详实的中国公路路网矢量数据———包含主干道路和“毛细血管”道路ꎬ测算得到中心城区

与外围区县的最低综合交通时间成本ꎬ以此构建区域内交通可达性指标ꎮ 该指标不仅能反

映区域内劳动力流动所考虑的最低综合交通时间成本ꎬ而且可以捕捉公路路网的融合性特

征ꎬ改善数据指标质量ꎬ为后续相关研究提供数据支撑ꎮ 第三ꎬ本文从微观企业层面的劳动

力要素配置视角切入ꎬ考察并揭示了区域内交通可达性打破劳动力市场分割和降低企业市

场势力的作用机制ꎬ为大国建设综合交通运输体系以提升经济发展效率提供科学证据ꎬ为优

化劳动力市场结构和推动城乡协调发展提供经验启示ꎮ

二、理论框架与研究假说

(一)区域内交通可达性与企业劳动力配置

在完全竞争市场的框架下ꎬ生产要素的自由流动能够实现地区间要素边际替代率趋同ꎬ
最终达到帕累托最优配置(Ｈｓｉｅｈ ａｎｄ Ｋｌｅｎｏｗꎬ ２００９ꎻＢａｕ ａｎｄ Ｍａｔｒａｙꎬ２０２３)ꎮ 然而ꎬ交通成本

与制度壁垒构成的“双重摩擦”打破了这一理想状态ꎮ 交通基础设施决定的运输成本作为空

间摩擦的核心载体ꎬ深刻影响企业区位选择与资源配置效率ꎮ 外围区县因交通网络稀疏ꎬ劳
动者跨区求职的时间成本显著增加ꎬ企业招聘半径被迫缩小ꎬ形成劳动力市场的地域性垄断

(Ｙｅｈ ｅｔ ａｌ.ꎬ２０２２)ꎮ 与此同时ꎬ社保分割等制度性壁垒进一步固化区域边界ꎬ导致中心城区

与外围区县呈现“核心－边缘”式的市场结构(Ｔｏｍｂｅ ａｎｄ Ｚｈｕꎬ２０１９)ꎬ劳动力要素回报率在空

间上呈现系统性偏离ꎮ
区域内交通可达性的提升ꎬ通过重构空间经济格局对劳动力配置产生影响ꎮ 一方面ꎬ交

通网络的完善降低了通勤成本ꎬ加速生产要素向中心城区集聚ꎮ 企业得以扩大劳动力池规

模ꎬ更高效地匹配技能需求与岗位空缺ꎬ减少因局部市场垄断导致的工资压制和技能错配ꎮ
另一方面ꎬ交通条件改善激活了中心城区的产业扩散动力ꎮ 随着运输成本下降ꎬ中心城区的

制造业与服务业可向外围区县迁移(Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ ｅｔ ａｌ.ꎬ２０１７)ꎬ外围地区通过承接产业链延

伸环节创造多样化就业岗位ꎬ促使劳动力从农业部门向非农部门转移ꎮ “集聚－扩散”的协

同效应不仅降低了中心城区的拥挤成本ꎬ而且提升外围区县的经济吸引力ꎬ引导劳动力在城

乡间动态再配置ꎬ形成区域均衡发展的良性循环ꎮ
此外ꎬ交通可达性升级还显著削弱了劳动力市场的“软性摩擦”ꎮ 密集的交通网络增强

了区域经济关联度ꎬ劳动力供求信息的传播速度与覆盖范围大幅扩展ꎮ 劳动者能够更及时

地捕捉跨区就业机会ꎬ降低因信息滞后导致的“被动滞留”ꎮ 企业则通过扩大招聘半径ꎬ减少

对本地劳动力的议价依赖ꎬ削弱“地理垄断”对工资信号的扭曲ꎮ
基于上述分析ꎬ本文提出:
假说 １:区域内交通可达性的提升能够显著降低企业劳动力错配ꎮ
(二)区域内交通可达性影响企业劳动力配置的作用机制

劳动力错配可被视为企业面临的一种“扭曲税”ꎮ 当劳动力在不同行业或岗位间配置失

当时ꎬ企业往往需要承担额外成本ꎬ以弥补因人员配置效率低下所带来的损失ꎮ 借鉴 Ｙｕ 等

(２０２３)ꎬ本文假设企业的收入函数为柯布－道格拉斯形式:
１２１
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Ｒｅｖｅｎｕｅｉｔ ＝ＴＦＰＲ ｉｔＫαＫ
ｉｔ ＬαＬ

ｉｔ (１)
(１)式中:ｉ 表示企业ꎬｔ 表示年份ꎮ Ｒｅｖｅｎｕｅｉｔ、ＴＦＰＲ ｉｔ、ＫαＫ

ｉｔ 、ＬαＬ
ｉｔ 分别表示企业 ｉ 在 ｔ 年的总产出、

全要素生产率、资本要素投入量和劳动力要素投入量ꎮ 参考白俊红和刘宇英(２０１８)的做法ꎬ
本文以企业营业收入衡量总产出ꎬ以固定资产净值与固定资产折旧、油气资产消耗、生产性

生物资产折旧之和衡量资本投入ꎬ以“支付给职工以及为职工支付的现金”衡量劳动投入ꎮ
αＫ、αＬ 分别表示资本与劳动力要素的产出弹性系数ꎮ 为量化劳动力配置对企业经营的影

响ꎬ本文将上述变量纳入企业利润最大化的分析框架中ꎬ如(２)式所示:
ｍａｘＬｉΠ(Ｌｉ)＝ Ｒ(Ｌｉ)－(１＋χｘ)ｗ(Ｌｉ)Ｌｉ (２)

(２)式中:Ｒ(Ｌｉ)表示企业 ｉ 劳动力要素投入的收入函数ꎬｗ(Ｌｉ)表示企业 ｉ 面临的劳动力要

素供给函数ꎮ (１＋χｘ)ｗ(Ｌｉ)Ｌｉ 表示企业 ｉ 劳动力要素投入的成本函数ꎮ 劳动力错配 χｘ 作为

一种市场失灵的表现ꎬ可视作企业须支付的“扭曲税”ꎬ导致企业在追求利润最大化过程中面

临劳动力配置的非最优化局面ꎮ 企业利润最大化函数的一阶条件为:

ＭＲＰＬｉ ＝(１＋τｘ
ｉ ) １＋

∂ｗ ｉ

∂Ｌ
Ｌ
ｗ ｉ

æ

è
ç

ö

ø
÷ｗ ｉ 　 (３)

τｅ
ｉ≡

∂ｗ ｉ

∂Ｌ
Ｌ
ｗ ｉ

(４)

ＭＲＰＬｉ ＝(１＋τｘ
ｉ )(１＋τｅ

ｉ )ｗ ｉ (５)
(３)—(５)式中:ＭＲＰＬｉ、ｗ ｉ 分别表示均衡状态下劳动力要素的边际收入与企业实际支付的

工资水平ꎬτｅ
ｉ≡

∂ｗ ｉ

∂Ｌ
Ｌ
ｗ ｉ

表示劳动力供给曲线的逆弹性ꎮ 若不存在劳动力要素错配或扭曲ꎬ劳

动力市场处于完全竞争状态ꎮ 根据企业利润最大化的一阶条件ꎬ扭曲项 τｘ
ｉ 和 τｅ

ｉ 分别表示企

业所面临的外生扭曲与内生扭曲ꎮ 若不存在扭曲ꎬτｘ
ｉ 和 τｅ

ｉ 都趋近于零ꎬ企业支付工资等于

劳动力边际收入ꎮ 然而ꎬ现实中受多种因素影响ꎬ劳动力市场往往偏离完全竞争ꎮ 在企业追

求利润最大化过程中ꎬ劳动力错配(１＋τｘ
ｉ ) (１＋τｅ

ｉ )在边际收入与工资之间形成“楔子”ꎮ 该

“楔子”可进一步分解为外生扭曲和内生扭曲两部分(Ｙｕ ｅｔ ａｌ.ꎬ２０２３ꎻＰｈａｍꎬ２０２３)ꎬ χｘ ≡

(１＋τｘ
ｉ )

{ｅｘｏｇｅｎｏｕｓ
(１＋τｅ

ｉ )

{ｅｎｄｏｇｅｎｏｕｓ
ꎬ具体表现为:

(１)外生扭曲ꎮ 主要指因地理条件等外生因素导致的劳动力市场分割ꎬ限制了劳动力自

由流动ꎮ 市场分割形成多个子市场或“分割层”ꎬ劳动者在跨市场流动时面临较高的搜寻与

转换成本ꎬ加剧错配程度ꎮ 良好的区域内交通可达性显著降低通勤成本ꎬ促进区际劳动力流

动ꎬ增强区域劳动力市场一体化ꎮ 交通基础设施完善不仅推动区域经济协调发展ꎬ还通过缩

小城乡收入差距(张梦婷等ꎬ２０２５)ꎬ增强经济欠发达地区劳动力市场吸引力ꎬ促进劳动力逆

向流动ꎬ从而缓解市场分割、优化劳动力空间配置效率ꎬ实现区际劳动力市场更精准的供需

匹配ꎮ
(２)内生扭曲ꎮ 主要指由市场垄断、技术进步和搜寻摩擦等因素导致的企业市场势力ꎬ

企业可借此干预劳动力配置功能ꎮ 较高的交通时间成本抬高外来企业市场准入成本ꎬ增强

本土企业市场势力和议价能力ꎬ削弱价格机制调节劳动力市场供需的有效性(Ｂｒｏｏｋｓ ｅｔ ａｌ.ꎬ
２０２１)ꎮ 此外ꎬ企业市场势力引致信息不完全与信息不对称ꎬ也对劳动力优化配置构成阻碍ꎮ

综上所述ꎬ区域内交通可达性提升通过以下双重机制缓解企业劳动力错配:第一ꎬ区位

２２１
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条件改善显著降低市场准入门槛ꎬ促进企业动态更替ꎮ 新企业进入打破原有垄断格局ꎬ强化

市场竞争ꎬ削弱本土企业垄断地位ꎬ迫使企业提升劳动力资源配置效率ꎮ 第二ꎬ交通基础设

施完善显著提升信息传递效率ꎬ缓解劳动力市场信息不对称ꎬ削弱企业利用信息优势实施垄

断定价的能力ꎬ从而降低企业劳动力错配程度ꎮ
基于上述分析ꎬ本文提出:
假说 ２:区域内交通可达性提升通过打破劳动力市场分割ꎬ改善企业劳动力配置ꎮ
假说 ３:区域内交通可达性提升通过降低企业市场势力ꎬ改善企业劳动力配置ꎮ

三、研究设计

(一)模型设定

结合理论分析和既有相关文献ꎬ为了验证区域内交通可达性对企业劳动力配置的影响ꎬ
本文构建如下计量模型:

ＬａｂｏｒＭｉｓｉｃｔ ＝α１＋α２ ｔｒａｎｓ＿ａｃｃｅｓｓｉｃｔ＋Ｘ ｉｃｔ＋μｉ＋ϕｔ＋εｉｔ (６)
(６)式中:ｉ 表示企业ꎬｃ 表示企业所在地级市及以上城市ꎬｔ 表示年份ꎮ ＬａｂｏｒＭｉｓｉｃｔ为被解释变

量ꎬ表示位于城市 ｃ 的企业 ｉ 在 ｔ 年的劳动力错配程度ꎮ ｔｒａｎｓ＿ａｃｃｅｓｓｉｃｔ为核心解释变量ꎬ表示

企业 ｉ 所在城市 ｃ 在 ｔ 年的区域内交通可达性ꎮ Ｘ ｉｃｔ为随地区和时间变化的控制变量组ꎮ μｉ

表示企业固定效应ꎬϕｔ 为时间固定效应ꎬεｉｔ为随机扰动项ꎬ标准误聚类到企业层面ꎮ
(二)变量与数据说明

１.被解释变量

企业劳动力错配程度ꎮ 本文选取 ２０１３—２０２２ 年中国 Ａ 股上市公司为研究样本ꎬ并剔除

ＳＴ 和∗ＳＴ 企业以及数据缺失严重的异常样本ꎬ以确保数据集的准确性和可靠性ꎬ数据来自

国泰安数据库(ＣＳＭＡＲ)ꎮ 基于理论框架的推导可知ꎬ企业劳动力错配可以表示为:

χ~
ｉｔ ＝

ＭＲＰＬｉｔ

ｗ ｉｔ
(７)

(７)式中: χ~ｉｔ即劳动力要素的边际收入与企业支付的工资的差距ꎬ用于衡量企业劳动力规模

短缺或过剩的变化ꎮ 为使回归方向一致ꎬ本文参照白俊红和刘宇英(２０１８)的做法ꎬ对企业劳

动力错配做绝对值处理ꎮ ＬａｂｏｒＭｉｓｉｔ数值越大ꎬ表示劳动力错配情况越严重ꎮ 当区域内交通

可达性的回归系数为负ꎬ即解释变量与被解释变量反方向变动时ꎬ可以改善劳动力配置ꎻ反
之ꎬ回归系数为正ꎬ表示会加剧劳动力错配ꎮ

ＬａｂｏｒＭｉｓｉｔ ＝ １－ χ~
ｉｔ (８)

在给定工资数据下ꎬ微观企业层面的劳动力错配就转换为对 ＭＲＰＬｉｔ 的测算ꎮ 其中ꎬ
ＭＲＰＬｉｔ由(１)式企业收入函数对 Ｌｉｔ求偏导得出ꎬαＬ(劳动力要素产出弹性系数)则借鉴白俊

红和刘宇英(２０１８)的测算方法估计①ꎮ

ＭＲＰＬｉｔ ＝
∂Ｒｅｖｅｎｕｅｉｔ

∂Ｌｉｔ
＝αＬ

Ｒｅｖｅｎｕｅｉｔ
Ｌｉｔ

(９)

Ｙｕ 等(２０２３)假设企业拥有相同的劳动力要素产出弹性系数ꎬ并将 ＭＲＰＬｉ 的测算公式

３２１
①具体测算过程参见«经济评论»网站(ｈｔｔｐ: / / ｊｅｒ.ｗｈｕ.ｅｄｕ.ｃｎ)附件ꎮ
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简化为
Ｒｅｖｅｎｕｅｉｔ

Ｌｉｔ

①ꎮ 然而ꎬ现实中不同行业之间的企业可能会因技术创新、要素投入、生产特

性等差异呈现出显著的行业异质性ꎬ劳动力要素产出弹性也可能有所差异ꎮ
基于此ꎬ本文进一步改进这一测量方法:首先ꎬ将企业收入函数对数线性化ꎬ加入行业虚

拟变量与 ｌｎＬｉｔ 的交互项ꎬ构建变斜率、变截距的变系数面板模型ꎬ并控制个体固定效应与时

间固定效应ꎮ 然后ꎬ使用最小二乘虚拟变量法(ＬＳＤＶ)对各行业的劳动力要素产出弹性进行

估计ꎬ从而捕捉到 αＬ 随行业的变化ꎮ 估计结果显示ꎬ行业虚拟变量与 ｌｎＬｉｔ 的交互项均显著ꎬ
验证了变系数面板模型构建的合理性ꎮ 最后ꎬ基于 ＣＳＭＡＲ 的企业财务、工资数据以及测算

得到的企业劳动力要素产出弹性ꎬ对(７)—(９)式进行计算ꎬ本文得到 ２０１３—２０２２ 年 ４３１３ 个

中国 Ａ 股上市公司的劳动力错配指数ꎬ加 １ 取对数后以衡量企业层面的劳动力错配程度ꎬ其
数值越大ꎬ表示企业劳动力错配程度越高ꎮ

２.解释变量

区域内交通可达性ꎮ 本文使用的道路矢量数据来自 ２０１３—２０２２ 年的 ＯＳＭ 数据库ꎬ该
数据库包含详实的公路路网矢量数据ꎬ并按照道路等级与行驶速度将道路主要划分为:高架

及快速路(ｍｏｔｏｒｗａｙ、ｔｒｕｎｋ)、城市主干路(ｐｒｉｍａｒｙ、ｓｅｃｏｎｄａｒｙ)、城市次干路( ｔｅｒｔｉａｒｙ)、城市支

路(ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ)、郊区乡村道路(ｔｒａｃｋ)五种类型ꎮ
借鉴刘冲等(２０２０)ꎬ赋予高架及快速路、城市主干路、城市次干路、城市支路、郊区乡村

道路的平均通行速度分别为 ９０ｋｍ / ｈ、６０ｋｍ / ｈ、３０ｋｍ / ｈ、２０ｋｍ / ｈ、１５ｋｍ / ｈꎬ然后再运用地理信

息系统软件(ＡｒｃＧＩＳ)的 Ｎｅｔｗｏｒｋ Ａｎａｌｙｓｔ 模块将各类路段的几何长度除以各自速度ꎬ得到各

段道路的平均通行时间ꎮ
除了城市间主干道公路网络飞速发展ꎬ连接城乡间的“毛细血管”道路亦得到了迅猛的

发展ꎮ 城市中心区与其他区(县)的连接往往是由多条不同类型道路组合完成的ꎬ因此首先

要确定区域内部的起点(中心城区)与终点(各外围区县)关系ꎬ即匹配区县对ꎮ 主干道公路

网络建设确保了交通大动脉的畅通无阻ꎬ而“毛细血管”道路的逐步推进使路网更加完善、细
密ꎬ直接而显著地降低了地区之间的交通成本ꎬ提升了运输效率ꎮ 中心城区和外围区县之间

的经济交流和合作更加紧密ꎬ这为促进资源优化配置和区域经济的协调发展奠定了重要基

础ꎮ 为展开系统考察ꎬ本文基于包含主干道路与“毛细血管”道路的详实的公路路网矢量数

据进行测算ꎮ 测算过程主要分为两步:
第一步ꎬ计算中心城区与各外围区县之间的最低综合交通时间成本ꎮ 本文将中心城区

定义为每一个城市内部 ＧＤＰ 排行最高的区县(共 ２５６ 个中心城区)ꎬ其余区县则为外围区县

４２１

①这一处理方式自 Ｒｅｓｔｕｃｃｉａ 和 Ｒｏｇｅｒｓｏｎ(２００８)、Ｈｓｉｅｈ 和 Ｋｌｅｎｏｗ(２００９)以来已被广泛采用ꎮ 然而ꎬ使
用平均收益率(Ｒｅｖｅｎｕｅ / Ｌ)作为边际收益率(ＭＲＰＬ)的替代变量———后者才是衡量资本配置效率的关键指

标———依赖于对生产函数为 Ｃｏｂｂ－Ｄｏｕｇｌａｓ 形式或其他具有同质性的函数形式的假设ꎮ 一旦函数形式发生

变化ꎬ该替代策略的有效性便可能不再成立ꎬ因此并非完美衡量方式ꎮ Ｈｓｉｅｈ 和 Ｋｌｅｎｏｗ(２００９)对由此带来

的模型设定误差和测量误差进行了详细讨论ꎬＢｉｌｓ 等(２０２１)进一步指出ꎬ要素投入中的资源错配在一定程

度可通过测量误差予以解释ꎮ 若未来能借助结构模型等方法识别企业收入函数ꎬ或通过更高精度的数据直

接测算边际收益率ꎬ将是对该领域具有重要意义的研究推进ꎮ 感谢审稿人提出的宝贵意见ꎮ
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(共 １９１４ 个外围区县)ꎬ每个中心城区与所在城市内的所有外围区县构成“一对多”连接ꎮ①

城市中心区与其他区(县)的连接往往是由多条不同类型道路组合完成的ꎬ因此首先要确定

区域内部的起点(中心城区)与终点(各外围区县)关系ꎬ即匹配区县对ꎮ 考虑到各区县的行

政中心或空间中心坐标与经济中心坐标可能存在偏差ꎬ本文利用夜间灯光数据计算加权经

济地理中心ꎬ再利用 ＡｒｃＧＩＳ 软件的 ＯＤ 成本矩阵功能建立起点－终点线路关系ꎮ 最后ꎬ运用

ＡｒｃＧＩＳ 的路径规划功能ꎬ测算各区域内部区县对之间的最低通行时间ꎬ以此作为最低综合交

通时间成本ꎮ 经数据导出、清理与匹配ꎬ最终得到全国 １９１４ 个区县对的最低综合交通时间

成本数据ꎮ
第二步ꎬ测算区域内中心城区与各区县之间的交通可达性ꎮ 在中心城区与外围区县最

低综合交通时间成本测算结果的基础上ꎬ将其按照经济发展水平加权至城市－年份层面ꎮ 具

体公式如下:

ｔｒａｎｓ＿ａｃｃｅｓｓｉｃｔ ＝ ∑
ｃ′≠ｃ

τ －θ
ｃｃ′ｔＮｃ′ｔ (１０)

(１０)式中:Ｎｃ′ｔ表示 ｔ 年外围区县 ｃ′的 ＧＤＰ 与所在城市的 ＧＤＰ 的比值ꎬ作为加权权重ꎮ θ 为贸

易弹性ꎬ参考刘冲等(２０２０)ꎬ设定 θ＝８.２２ꎮ τｃｃ′ｔ>１ꎬ表示 ｔ 年中心城区 ｃ 与外围区县 ｃ′的“冰山

成本”ꎬ利用两地之间的最短运输时间进行刻画ꎬ即 τｃｃ′ｔ ＝ １＋ρ(ｈｏｕｒｓ ｏｆ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ)０.８
ｃｃ′ｔꎮ 参考

Ｈｕｍｍｅｌｓ 和 Ｓｃｈａｕｒ(２０１３)ꎬ设定 ρ＝ ０.０８ꎮ (ｈｏｕｒｓ ｏｆ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ) ｃｃ′ｔ表示 ｔ 年中心城区 ｃ 与外围

区县 ｃ′两地之间的最低综合交通时间成本ꎮ 最终测算得到 ２０１３—２０２２ 年 ２５６ 个城市 １９１４
个区县对的区域内交通可达性ꎬ并进行加 １ 对数化处理ꎮ

３.控制变量

为排除其他因素对企业劳动力配置的替代性解释的影响ꎬ本文参考刘潘和张子尧

(２０２３)、戴魁早等(２０２３)ꎬ实证模型中还纳入了以下控制变量:企业资产负债率、企业年龄、
企业资产收益率、企业规模、城市经济发展水平、城市就业人数、城市教育水平、城市医疗水平ꎮ

表 １ 汇报了主要变量的描述性统计ꎮ

　 　 表 １ 　 　 主要变量的描述性统计
变量名称 指标说明 观测值 平均值 标准差 最小值 最大值

企业劳动力错配程度 基于理论推导计算 ３１５８３ ２.４０９ １.２２５ ０ １３.５１１
区域内交通可达性 基于(１０)式计算 ３１５８３ ２.２２２ １.４１３ ０.０１０ ５.０３７
企业资产负债率 负债合计 / 总资产 ３１５８３ ０.４２７ ０.２１５ ０.０５５ ０.９４２
企业年龄 企业年龄对数 ３１５８３ ３.００７ ０.２９９ １.６０９ ４.０４３
企业资产收益率 企业净利润 / 总资产 ３１５８３ ０.０３４ ０.０７３ －０.３４０ ０.２０７
企业规模 企业总资产对数 ３１５８３ ２２.３０１ １.５３２ １４.９４２ ３１.３１０
城市经济发展水平 城市 ＧＤＰ 增长率 ３１５８３ ０.０６６ ０.０３７ －０.２０６ １.０９０
城市就业人数 年平均从业人数对数 ３１５８３ ５.０７６ １.０９４ １.０９９ ６.６５０
城市教育水平 普通高等学校数量对数 ３１５８３ ３.１４７ １.０８７ ０.６９３ ４.５４３
城市医疗水平 医院卫生院数量对数 ３１５８３ ５.４２９ ０.７８２ １.７９２ ８.０２４
　 　 注:企业层面观测值在剔除 ＳＴ 类企业及缺失样本后ꎬ保留 ３１５８３ 个ꎮ

５２１

①本文共测算得到 １９１４ 个中心城区－外围区县配对(即每个外围区县均唯一对应其所属城市的中心城

区)ꎮ 其中ꎬ外围区县数量最多的前 １０％城市(如重庆、上海)平均含 ２１ 个外围区县ꎻ外围区县数量最少的

部分城市(如三亚、儋州)仅含 １—２ 个外围区县ꎻ约 ７５％的城市含 ４—１０ 个外围区县ꎮ
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四、实证结果及分析

(一)基准回归分析

表 ２ 报告了区域内交通可达性对企业劳动力配置影响的基准回归结果ꎮ 第(１)列为控

制了企业固定效应与时间固定效应的回归结果ꎮ 第(２)列在第(１)列基础上加入了企业资

产负债率、企业年龄、企业资产收益率、企业规模等企业层面的控制变量ꎮ 第(３)列是在第

(１)列的基础上控制了城市经济发展水平、城市就业人数、城市教育水平及城市医疗水平等

城市层面的控制变量ꎮ 第(４)列同时控制城市和企业层面的所有控制变量ꎮ 可以观察到ꎬ区
域内交通可达性的显著性及系数并未发生显著变化ꎬ始终在 １％的水平上显著为负ꎬ即区域

内交通可达性每提升 １％ꎬ企业劳动力错配程度降低 ０.１４４％ꎮ 上述结果表明区域内交通可

达性提升能显著降低企业劳动力错配ꎮ 基准回归结果初步验证了假说 １ꎮ

　 　 表 ２ 　 　 基准回归结果

变量
企业劳动力错配程度

(１) (２) (３) (４)
区域内交通可达性 －０.１５２∗∗∗ －０.１４６∗∗∗ －０.１５０∗∗∗ －０.１４４∗∗∗

(－４.８３３) (－４.７０９) (－４.８０２) (－４.６８１)
企业资产负债率 －０.０８４ －０.０８４

(－０.９６５) (－０.９６７)
企业年龄 ０.２１６ ０.２３１

(１.１９９) (１.２８２)
企业资产收益率 １.３８２∗∗∗ １.３７１∗∗∗

(１２.５０６) (１２.４２７)
企业规模 ０.１３６∗∗∗ ０.１３７∗∗∗

(５.０１７) (５.０６５)
城市经济发展水平 ０.３５０∗∗ ０.２８４∗

(２.１４６) (１.７１５)
城市就业人数 ０.０９２∗ ０.０７６

(１.７６２) (１.４６５)
城市教育水平 ０.０１０ ０.０１２

(０.１８９) (０.２２５)
城市医疗水平 －０.０７８∗∗ －０.０７９∗∗

(－２.４７０) (－２.５５９)
企业固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
观测值 ３１５８３ ３１５８３ ３１５８３ ３１５８３
Ｒ２ ０.７７０ ０.７７６ ０.７７０ ０.７７６

　 　 注:括号内为 ｔ 检验值ꎮ ∗∗∗表示 ｐ<０.０１ꎬ∗∗表示 ｐ<０.０５ꎬ∗表示 ｐ<０.１ꎮ 下表同ꎮ

(二)稳健性检验①

基准回归结果初步揭示了区域内交通可达性提升对企业劳动力错配具有显著的负向

影响ꎮ 为确保回归结果的可靠性ꎬ本文通过替换核心解释变量、更换被解释变量、调整样

本、考虑时滞影响、增加固定效应以及增加控制跨区域劳动力再配置效应ꎬ进一步验证结

果的稳健性ꎮ

６２１
①稳健性检验结果参见«经济评论»网站(ｈｔｔｐ: / / ｊｅｒ.ｗｈｕ.ｅｄｕ.ｃｎ)附件ꎮ
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１.更换核心解释变量指标

使用外围区县人口数量占所在城市人口数量的比重作为加权权重ꎬ将中心城区与各

外围区县之间的最低综合交通时间成本按照人口权重进行加权ꎬ得到新的区域内交通可

达性指标作进一步回归分析ꎮ 结果表明ꎬ在改变核心解释变量测算方法后ꎬ区域内交通可

达性对企业劳动力错配仍表现为显著的负向作用ꎮ
２.更换被解释变量指标

Ｃａｓｅｌｌｉ 和 Ｆｅｙｒｅｒ(２００７)指出ꎬ边际收益的测算需区分要素价格(工资 /利率)与要素边

际产出ꎬ而市场摩擦可能导致二者偏离ꎬ现实中企业市场势力可能扭曲这一关系ꎬ进而导

致劳动力错配的估计偏差ꎮ 为此ꎬ参考 Ｒｅｓｔｕｃｃｉａ 和 Ｒｏｇｅｒｓｏｎ ( ２０１３)、邱语和张卫国

(２０２３)的计算方法ꎬ本文重新测算了城市层面的劳动力错配程度①ꎮ 结果表明ꎬ区域内交

通可达性显著改善了城市层面的劳动力错配程度ꎬ证明了研究结论的稳健性ꎮ
３.调整样本

行政区域面积更大的城市往往拥有更长的中心至外围交通线路ꎬ从而具有较高的交

通时间成本与更低的区域内交通可达性ꎮ 行政区域面积更小的城市则相反ꎮ 为降低这种

样本选择偏差可能对识别结果的干扰ꎬ本文基于国家基础地理信息中心的中国标准地图

(审图号 ＧＳ(２０２０)４６１９ 号)ꎬ使用 ＡｒｃＧＩＳ 软件的几何计算功能测算出各地级市的行政区

域面积ꎬ按照面积大小进行排序后ꎬ剔除前 １０％与后 １０％的城市样本ꎮ 调整样本后核心

解释变量的估计系数及显著性并未发生明显变化ꎮ
４.考虑时滞影响

交通建设的经济效应常被视为长期且动态的过程ꎮ 劳动力市场需要时间来适应交通

条件改善带来的要素配置效应ꎬ从而达到供需关系新的平衡ꎮ 为捕捉交通建设的时滞性

影响ꎬ本文对核心解释变量滞后一期ꎮ 核心解释变量的估计系数显著为负ꎬ说明区域内交

通可达性对企业劳动力错配的改善效应存在显著的时滞性ꎮ
５.增加固定效应

现实中宏观层面仍然存在诸多不可观测因素对企业劳动力错配产生潜在影响ꎬ例如

劳动力市场政策、其他类型的基础设施(能源、通信)、户籍制度改革等ꎮ 本文在基准回归

模型的基础上ꎬ再引入了城市固定效应ꎬ以排除宏观层面潜在的混杂因素对企业劳动力错

配的替代性解释ꎮ 在考虑了宏观层面的潜在影响之后ꎬ回归结果与前文结论基本一致ꎮ
６.增加控制跨区域劳动力再配置效应

跨区域人口迁移可能通过补充本地劳动力供给、缓解结构性短缺等渠道ꎬ对区域内交

通可达性与企业劳动力配置效率的因果关系产生替代性解释ꎮ 为此ꎬ本文进一步控制了

城市人口流动因素ꎮ 参考方锦程等(２０２３)的方法ꎬ本文构建城市层面人口流动强度指标

(年末常住人口 /户籍人口)ꎮ 该指标通过捕捉户籍制度约束下的“候鸟式迁移”特征ꎬ能
够有效识别由经济引力驱动的跨区域劳动力流动强度———比值越大表明城市对外来劳动

力的吸纳能力越强ꎮ 在基准回归模型中纳入该控制变量后ꎬ核心解释变量(区域内交通可

达性)的系数绝对值仅微幅下降ꎬ且仍在 １％水平上显著为负ꎮ 这意味着在控制跨区域劳

动力再配置效应后ꎬ基准回归结论依然成立ꎬ结果的稳健性得到进一步验证ꎮ

７２１
①城市层面的劳动力错配计算过程参见«经济评论»网站(ｈｔｔｐ: / / ｊｅｒ.ｗｈｕ.ｅｄｕ.ｃｎ)附件ꎮ
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(三)内生性处理

在基准回归和稳健性检验中ꎬ本文虽然控制了企业固定效应、时间固定效应以及部分

可能影响企业劳动力配置的控制变量ꎬ但仍不能完全排除遗漏变量问题ꎮ 政府交通基础

设施建设政策往往基于对区域经济发展的预期ꎬ包括改善劳动力市场状况等ꎬ这可能使区

域内交通可达性与企业劳动力错配的关系出现反向因果的内生性问题ꎮ
因此ꎬ本文借鉴刘冲等(２０２０)ꎬ选取 １９８９ 年“城市的重要度得分”为工具变量进行内

生性处理ꎮ １９８９ 年交通运输部根据当时的国内经济社会实际情况出台«国道主干线系统

规划»ꎬ以此构建了未来 ３０ 年间中国高等级公路建设的基础蓝图ꎮ 该规划重要内容之一

就是提出以“重要度得分法”作为交通路网节点城市的选择标准ꎬ并以此规划中国“公路

主骨架”ꎮ 计算方法为:Ｅ ｃ ＝
Ｐ ｃ

Ｐ
＋
Ｇ ｃ

Ｇ
＋
Ｓｃ

Ｓ

æ

è
çç

ö

ø
÷÷ ꎮ 其中ꎬ Ｅ ｃ 为 １９８９ 年 ｃ 城市的重要度得分ꎬ该值

越大代表被选为交通路网节点城市的概率越大ꎮ Ｐ ｃ、Ｇ ｃ、Ｓｃ 分别为 １９８９ 年 ｃ 城市的市区

非农业人口、市区工业总产值、市区商品零售总额ꎮ Ｐ、Ｇ、Ｓ 分别为对应指标的全国均值ꎮ
进一步地ꎬ通过与全国层面 ２０１３—２０２２ 年人均道路面积增长率 (ｇｒｏｗｔｈ ｔ) 相乘ꎬ本文

为截面信息赋上时间趋势ꎮ 这一工具变量的“相关性”主要体现在———重要度得分体现了

城市被选为“公路主骨架”枢纽地位的优先级程度ꎬ由前文分析可知ꎬ区域的“毛细血管”
道路是在“公路主骨架”基础上进行补充和增密ꎬ重要度得分越高的城市其未来公路路网

发展越迅速ꎬ区域内综合交通建设越完善ꎬ区域内交通可达性也应越高ꎮ “外生性”主要

体现在———历史上对交通路网规划的设计方案不会直接影响当前企业劳动力配置效率ꎮ
如表 ３ 所示ꎬＡｎｄｅｒｓｏｎ ＬＭ 统计量与 Ｃｒａｇｇ－Ｄｏｎａｌｄ Ｗａｌｄ Ｆ 统计量结果分别通过了不可识

别检验与弱工具变量检验ꎬ区域内交通可达性的估计系数显著为正ꎬ表明在降低了识别过

程中可能的内生性问题后结论依然稳健ꎮ

　 　 表 ３ 　 　 工具变量回归结果

变量
区域内交通可达性 企业劳动力错配程度

(１) (２)
区域内交通可达性 －０.４１５∗∗∗

(－３.１８０)
工具变量 ０.２７３∗∗∗

(２２.８３１)
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ
企业固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ
时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ
Ａｎｄｅｒｓｏｎ ＬＭ 统计量 ５９２.４０９∗∗∗

Ｃｒａｇｇ－Ｄｏｎａｌｄ Ｗａｌｄ Ｆ 统计量 ５２０.９９５
观测值 ３０４３６ ３０４３６
Ｒ２ ０.９６９ ０.７４５

(四)异质性分析

１.要素密集度异质性

要素密集度表征企业对资本、劳动力等不同生产要素的依赖程度ꎬ区域内交通可达性

提升带来的要素配置效应作用到不同要素密集度的企业可能有所差异ꎮ 例如ꎬ相较于劳

动密集型企业ꎬ资本或技术密集型企业使用比重更高的生产要素是资本或者技术ꎬ技术的

８２１
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增长更依赖长时间的研发创新ꎬ而非短期内生产资源的流动性变化ꎮ
借鉴毛其淋和王玥清(２０２３)ꎬ本文采用固定资产净值与就业人数的比值取对数来衡

量企业的要素密集度ꎬ将要素密集度大于其中位数的样本归为资本密集型企业ꎬ其余的归

为劳动密集型企业ꎬ并进行分样本回归ꎮ 表 ４ 第(１)—(２)列的结果显示ꎬ劳动密集型样

本组核心解释变量的估计系数更为显著ꎬ且估计系数的值小于资本密集型企业ꎬ经验 ｐ 值

证实了上述差异在统计上的显著性ꎬ表明区域内交通可达性更为显著地降低了劳动密集

型企业的劳动力错配程度ꎮ 这一结果也与直觉认知相符ꎬ即劳动力密集型行业对交通运

输条件的变化更为敏感ꎮ
２.市场分割程度异质性

市场分割反映了区域内要素流动的制度性壁垒和行政性障碍ꎬ可能显著影响交通可

达性提升对劳动力配置的改善效果ꎮ 因此ꎬ参考马鑫和黄涛(２０２３)ꎬ本文通过计算省份

间多种商品相对价格差异的年度标准差来进行分析ꎮ 具体测算过程如下:首先ꎬ基于各省

份各类商品的价格指数数据ꎬ计算每类商品在任意两个省份之间的相对价格差异的逐年

变化ꎮ 随后ꎬ对每一对省份在每一年份中所有商品的上述变化值计算标准差ꎮ 该标准差

越大ꎬ表示市场分割程度越高ꎮ 本文以全部样本的中位数作为阈值ꎬ将市场分割指数高于

中位数的省份归为高市场分割组ꎬ其余则划分为低市场分割组ꎮ
表 ４ 第(３)—(４)列显示ꎬ高市场分割样本组的核心解释变量估计系数更为显著ꎬ且

估计系数的值小于低市场分割样本ꎬ经验 ｐ 值证实了上述差异在统计上的显著性ꎮ 这表

明ꎬ区域内交通可达性提升对劳动力配置的改善作用在市场分割严重的地区更为突出ꎮ
在市场分割程度较高的地区ꎬ行业准入限制等可能导致劳动力跨区域、跨行业流动受阻

(马述忠、房超ꎬ２０２０)ꎮ 此时ꎬ区域内交通可达性提升可通过降低物理性流动成本ꎬ部分

抵消制度性分割带来的摩擦ꎬ从而更有效地释放劳动力要素配置潜力ꎮ 相反ꎬ在市场一体

化程度较高的地区ꎬ要素流动本身已较为顺畅ꎬ交通基础设施的边际改善作用可能相对有

限ꎮ
３.地铁开通情况异质性

随着城市化进程的加速ꎬ各类交通基础设施在区域内部不断融合ꎬ形成日益完善的交

通连接网络ꎬ其中地铁作为公路交通的重要补充ꎬ在缓解道路拥堵、要素流通及产业集聚

上具有尤为重要的促进作用ꎮ 为探究城市地铁的开通可能对区域内交通可达性与企业劳

动力配置关系的影响ꎬ本文按照企业所在城市是否开通地铁进行分样本回归分析ꎮ 表 ４
第(５)—(６)列的结果显示ꎬ开通地铁的样本组估计系数显著为负ꎬ而未开通地铁的样本

组不显著ꎬ经验 ｐ 值证实了上述差异在统计上的显著性ꎬ说明在城市开通地铁的样本组

中ꎬ区域内交通可达性提升对企业劳动力错配产生了更为显著的改善作用ꎮ 本文认为这

一结果进一步印证了由于区域内交通基础设施具有融合性特征ꎬ劳动力要素不再局限于

同一类交通工具ꎬ城市地铁的开通有效缓解了公路交通的压力ꎮ 地铁与公路基础设施协

同ꎬ形成了高效的区域内交通网络ꎬ从而使区域内交通可达性发挥更显著的劳动力市场配

置效应ꎮ
４.劳动力配置程度异质性

企业劳动力配置程度反映了实际雇佣规模与生产需求之间的偏离程度ꎮ 对于劳动力

配置不足(即实际雇佣显著低于最优需求)的企业ꎬ其产能可能受制于用工短缺ꎬ而配置

９２１
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过度的企业则存在冗员导致的效率损失ꎮ 区域内交通可达性在劳动力配置程度不同的样

本组中可能产生差异化影响ꎮ 因此ꎬ依据(７)式①ꎬ本文将样本划分为劳动力配置不足与

劳动力配置过度两组ꎮ 如表 ４ 第(７)—(８)列显示ꎬ劳动力配置不足样本组的核心解释变

量估计系数更为显著ꎬ而劳动力配置过度样本组统计不显著ꎬ经验 ｐ 值证实了上述差异在

统计上的显著性ꎮ 其可能原因在于ꎬ劳动力配置不足的企业实际雇佣规模远低于最优需

求ꎬ易面临用工短缺的硬性约束ꎮ 交通可达性改善通过缩短通勤时间、降低跨区域流动成

本ꎬ扩大了企业可触及的劳动力供给池ꎬ缓解局部市场供需失衡ꎮ 而配置过度的企业因解

雇成本高、制度刚性较强ꎬ难以快速调整冗员ꎮ

　 　 表 ４ 　 　 异质性分析回归结果

变量
资本

密集型
劳动力
密集型

市场分割
程度高

市场分割
程度低

未开通
地铁

开通
地铁

劳动力
配置不足

劳动力
配置过度

(１) (２) (３) (４) (５) (６) (７) (８)

区域内交通可达性
－０.０８９∗∗

(－２.２５２)
－０.１７５∗∗∗

(－３.９１６)
－０.２０５∗∗∗

(－３.８２３)
－０.０６５∗∗

(－２.３３６)
－０.００１

(－０.０１１)
－０.１２９∗∗∗

(－３.６２７)
－０.１４１∗∗∗

(－４.３６７)
－０.００４

(－０.２１３)
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
企业固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
观测值 １５５４１ １５４３４ １５５３２ １５４５１ １１０１１ ２０４４１ ２７０８７ ４０７０
Ｒ２ ０.７９４ ０.８１１ ０.８０４ ０.８０５ ０.７７３ ０.７９４ ０.７４７ ０.６８８
经验 ｐ 值 ０.０４０∗∗ ０.０００∗∗∗ ０.０３０∗∗ ０.０８０∗

　 　 注:参考刘成奎和王浩(２０２５)ꎬ本文采用费舍尔组合检验计算得到经验 ｐ 值ꎬ该值显著则说明分样本
回归估计系数具有可比性ꎮ

五、机制探究

前文理论分析表明ꎬ企业劳动力配置同时受到外生性劳动力市场分割和内生性企业

市场势力的影响ꎮ 而交通基础设施带来的区域内交通可达性提升ꎬ有助于打破劳动力市

场分割、降低企业市场势力ꎬ进而降低企业劳动力错配程度ꎮ 借鉴江艇(２０２２)ꎬ为验证区

域内交通可达性影响企业劳动力配置的作用机制ꎬ本文构建以下计量模型:
ＪＺ ｉｃｔ ＝ β１＋β２ ｔｒａｎｓ＿ａｃｃｅｓｓ ｉｃｔ＋Ｘ ｉｔ＋γ ｉ＋ϕ ｔ＋ε ｉｔ (１１)

(１１)式中:ＪＺ ｉｃｔ分别为打破劳动力市场分割机制与降低企业市场势力机制的代理变量ꎮ
(一)打破劳动力市场分割

参考刘荣增和何春(２０２１)ꎬ本文采用城乡劳动力市场分割系数反映区域内部的劳动

力市场分割程度ꎬ计算公式为:

ＬＭｓｅｇｃｔ ＝
ｐｏｐｃｉｔｙꎬｔ

ｐｏｐｖｉｌｌａｇｅꎬｔ

æ

è
ç

ö

ø
÷

ｅｍｐｃｉｔｙꎬｔ

ｅｍｐｖｉｌｌａｇｅꎬｔ

æ

è
ç

ö

ø
÷ (１２)

(１２)式中:ｐｏｐｃｉｔｙꎬｔ / ｐｏｐｖｉｌｌａｇｅꎬｔ为城乡人口分割系数ꎬ使用城镇人口与农村人口比值衡量ꎻ

０３１

①当 ＭＲＰＬ ｉ 大于 ｗ ｉ 时( χ~
ｉ>１)ꎬ意味着企业从额外投入一单位的劳动力中获得的收入超过了为其支

付的工资成本ꎬ在这种情况下ꎬ企业有动机扩大用工规模以达到利润最大化ꎮ 但劳动力错配使企业无法

从劳动力市场获得最优配置ꎬ即发生劳动力配置不足ꎬ出现劳动力短缺情况ꎮ 反之则劳动力配置过度ꎬ出
现劳动力过剩情况ꎮ
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ｅｍｐｃｉｔｙꎬｔ / ｅｍｐｖｉｌｌａｇｅꎬｔ为城乡就业分割系数ꎬ使用城镇就业与农村就业的比值衡量ꎮ 劳动力市

场的城乡分割通过比较城镇和农村在人口和就业方面的差异ꎬ反映劳动力要素的空间不

均衡和资源配置ꎮ 数值越大ꎬ表示城乡劳动力市场的分割程度越高ꎬ即城乡之间在劳动要

素的自由流动方面存在更大的障碍和差异ꎮ
表 ５ 第(１)列汇报了劳动力市场分割机制的回归结果ꎬ结果表明区域内交通可达性提

升对劳动力市场分割具有显著的负向影响ꎬ进而有效改善了企业的劳动力资源配置ꎬ证实

良好的区域内交通可达性有助于降低劳动力的交通成本ꎬ使得劳动力更便利地在不同地

区之间寻找工作机会ꎬ加强了劳动力市场的互联互通ꎬ劳动力要素流动性的增强使劳动力

市场的灵活性和匹配效率得以优化(李兰冰、张聪聪ꎬ２０２２)ꎮ 上述分析及实证结果验证

了假说 ２ꎮ
(二)降低企业市场势力

鉴于高行业集中度的市场环境与较强的垄断定价能力都会强化企业在劳动力市场与

产品市场中的支配地位ꎬ从而压制劳动者议价能力(柏培文、杨志才ꎬ２０１９)ꎬ并削弱市场

机制对资源配置效率的调节作用ꎮ 因此ꎬ企业市场势力分别使用行业市场集中度和企业

垄断定价能力两个指标衡量ꎮ 具体来说:
其一ꎬ参考刘长庚等(２０２４)ꎬ本文进一步采用“行业内的每家企业的主营业务收入与

行业主营业务收入合计的比值的平方累加”ꎬ即“赫芬达尔－赫希曼指数”作为行业市场集

中度的代理变量ꎬ该指标数值越小说明行业竞争越激烈ꎬ企业市场势力越容易受到挑战ꎮ
其二ꎬ文雁兵和陆雪琴(２０１８)采用“主营业务收入减去主营业务成本 /主营业务收入”

作为企业垄断定价能力的代理变量ꎬ但不同行业之间的固有差异可能会使企业的垄断定价

能力不具有可比性ꎬ因此本文改进使用企业的垄断定价能力减去其所在行业的垄断定价能

力①来构建企业相对垄断定价能力指标ꎮ 企业相对垄断定价能力指标越大说明企业在行业

内拥有越强的市场垄断定价能力与市场势力ꎮ
表 ５ 第(２)—(３)列汇报了企业市场势力机制的回归结果ꎬ结果表明区域内交通可达性

提升对行业市场集中度与企业垄断定价能力均具有显著的负向影响ꎬ说明区域内交通可达

性提升显著降低了企业市场势力ꎮ 结合前文理论分析可得ꎬ企业市场势力是引起劳动力错

配的主要内生因素之一ꎬ与已有文献结论相一致(Ｂｅｒｇｅｒ ｅｔ ａｌ.ꎬ２０２２)ꎬ验证了假说 ３ꎮ

　 　 表 ５ 　 　 机制检验回归结果

变量
城乡劳动力市场分割 行业市场集中度 企业垄断定价能力

(１) (２) (３)
区域内交通可达性 －２.０２２∗∗∗ －０.００６∗∗ －０.００５∗∗∗

(－１１.３４３) (－２.１３５) (－３.１０２)
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
企业固定效应 － ＹＥＳ ＹＥＳ
城市固定效应 ＹＥＳ － －
行业固定效应 － ＹＥＳ ＹＥＳ
时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
观测值 １６３８９ ２７１８０ ２７８４１
Ｒ２ ０.６３４ ０.８５７ ０.６５７

１３１
①以该行业内所有企业垄断定价能力的平均值为指标ꎮ
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六、结论及政策启示

国际环境不确定的增强和中国高质量发展的紧迫性ꎬ对统一大市场建设进程提出了前

所未有的挑战ꎮ 过去几十年间大规模投资建设的交通基础设施为经济发展提供了关键支

撑ꎮ 在当前中国经济转型升级的大背景下ꎬ优化劳动力要素配置ꎬ提升劳动力市场配置效

率ꎬ对于实现经济高质量发展具有重要意义ꎮ 本文聚焦区域内“毛细血管”道路交通基础设

施网络ꎬ从劳动力市场有效配置的视角切入ꎬ在企业微观层面实证检验了区域内交通可达性

对劳动力配置的影响及作用机制ꎮ
基于国家基础地理信息中心的矢量地图数据与 ＯＳＭ 数据库的公路路网矢量数据ꎬ本文

测算了中心城区与外围区县之间的最低综合交通时间成本ꎬ构建区域内交通可达性指标ꎮ
基于中国 Ａ 股上市公司数据测算了微观企业层面的劳动力错配程度ꎮ 匹配后得到中国

２０１３—２０２２ 年 ２５６ 个城市的 １９１４ 个区县对的面板数据ꎬ进而系统考察了区域内交通可达性

与企业劳动力配置的关系ꎮ 研究发现区域内交通可达性提升有助于打破劳动力市场分割ꎬ
降低企业市场势力ꎬ进而降低企业的劳动力错配程度ꎮ 这种改善效应在劳动密集型企业、劳
动力配置不足企业、位于开通地铁城市的企业和位于高市场分割程度省份的企业中更显著ꎮ

基于上述研究结论ꎬ本文提出如下政策启示:
(１)持续加强区域交通网络的优化ꎮ 政府应继续加大对交通基础设施的投资力度ꎬ特别

是区域内的“毛细血管”道路网络ꎮ 进一步明确交通基础设施互联的福利效应ꎬ推进“大动

脉”与“毛细血管”道路的融合贯通ꎬ不断降低中心城区与外围区县的综合交通时间成本ꎬ持
续增强“末梢”交通网络建设ꎬ提升现代综合交通网络的经济效益ꎬ以充分挖掘区域内城乡间

的交通基础设施助推城乡协调发展的价值ꎮ
(２)政府层面应加强监管和调控ꎬ防止企业借助市场地位限制员工流动ꎬ维护劳动力市

场的公平竞争环境ꎮ 构建信息公共服务平台ꎬ以数字化转型提升服务能力ꎬ降低企业在劳动

力市场的搜寻匹配成本ꎬ打破劳动要素流动的信息壁垒ꎬ为劳动者和企业提供对称的数据资

源及公共服务体系ꎬ降低劳动力错配风险ꎮ
(３)因地制宜地制定地区经济发展战略ꎮ 本文异质性结果揭示了既有交通禀赋条件在

长期发展中的重要性ꎬ启示了各级政府应依据城乡间的要素禀赋与比较优势统筹规划ꎬ科学

评估交通网络建设的经济协调提升效应ꎬ科学评估地区内已建成基础设施与待建基础设施

的适配性ꎮ 地方政府在产业布局及招商引资时综合考量发展需求和基础设施建设情况ꎬ以
谋求更长远的科学可持续的发展ꎮ
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２３.Ｂａｕꎬ Ｎ.ꎬ ａｎｄ Ａ. Ｍａｔｒａｙ. ２０２３. “ Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｃａｐｉｔａｌ Ｍａｒｋｅｔ Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ: Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｉｎｄｉａ.”

Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃａ ９１(１): ６７－１０６.
２４. Ｂａｕｍ － Ｓｎｏｗꎬ Ｎ.ꎬ Ｌ. Ｂｒａｎｄｔꎬ Ｊ. Ｖ. Ｈｅｎｄｅｒｓｏｎꎬ ａｎｄ Ｍ. Ａ. Ｔｕｒｎｅｒ. ２０１７. “ Ｒｏａｄｓꎬ Ｒａｉｌｒｏａｄｓꎬ ａｎｄ

Ｄｅｃｅｎｔｒａｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｃｉｔｉｅｓ.” Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ａｎｄ Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ９９(３): ４３５－４４８.
２５.Ｂｅｒｇｅｒꎬ Ｄ.ꎬ Ｋ. Ｈｅｒｋｅｎｈｏｆｆꎬ ａｎｄ Ｓ. Ｍｏｎｇｅｙ. ２０２２. “Ｌａｂｏｒ Ｍａｒｋｅｔ Ｐｏｗｅｒ.” Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ １１２(４):

１１４７－１１９３.
２６.Ｂｉｌｓꎬ Ｍ.ꎬ Ｐ. Ｊ. Ｋｌｅｎｏｗꎬ ａｎｄ Ｃ. Ｒｕａｎｅ. ２０２１. “ Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｏｒ Ｍｉｓｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ?” Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｍｏｎｅｔａｒｙ

Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １２４: Ｓ３９－Ｓ５６.
２７.Ｂｒｏｏｋｓꎬ Ｗ. Ｊ.ꎬ Ｊ. Ｐ. Ｋａｂｏｓｋｉꎬ Ｙ. Ａ. Ｌｉꎬ ａｎｄ Ｗ. Ｑｉａｎ. ２０２１. “Ｅｘｐｌｏｉｔａｔｉｏｎ ｏｆ Ｌａｂｏｒ? Ｃｌａｓｓｉｃａｌ Ｍｏｎｏｐｓｏｎｙ

Ｐｏｗｅｒ ａｎｄ Ｌａｂｏｒ’ｓ Ｓｈａｒｅ.” Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １５０ꎬ １０２６２７.
２８.Ｃａｓｅｌｌｉꎬ Ｆ.ꎬ ａｎｄ Ｊ. Ｆｅｙｒｅｒ. ２００７. “Ｔｈｅ Ｍａｒｇｉｎａｌ Ｐｒｏｄｕｃｔ ｏｆ Ｃａｐｉｔａｌ.” Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １２２(２):

５３５－５６８.
２９.Ｈｓｉｅｈꎬ Ｃ. Ｔ.ꎬ ａｎｄ Ｅ. Ｍｏｒｅｔｔｉ. ２０１９. “Ｈｏｕｓｉｎｇ Ｃｏｎｓｔｒａｉｎｔｓ ａｎｄ Ｓｐａｔｉａｌ Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ.” Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ

Ｊｏｕｒｎａｌ: Ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １１(２): １－３９.
３０.Ｈｓｉｅｈꎬ Ｃ. Ｔ.ꎬ ａｎｄ Ｐ. Ｊ. Ｋｌｅｎｏｗ. ２００９. “Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｉｎｇ ＴＦＰ ｉｎ Ｃｈｉｎａ ａｎｄ Ｉｎｄｉａ.” Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ

Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １２４(４): １４０３－１４４８.
３１.Ｈｕｍｍｅｌｓꎬ Ｄ. Ｌ.ꎬ ａｎｄ Ｇ. Ｓｃｈａｕｒ. ２０１３. “Ｔｉｍｅ ａｓ ａ Ｔｒａｄｅ Ｂａｒｒｉｅｒ.” Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ １０３(７):２９３５－

２９５９.
３２.Ｐｈａｍꎬ Ｈ. ２０２３. “Ｔｒａｄｅ Ｒｅｆｏｒｍꎬ Ｏｌｉｇｏｐｓｏｎｙꎬ ａｎｄ Ｌａｂｏｒ Ｍａｒｋｅｔ Ｄｉｓｔｏｒｔｉｏｎ: Ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ.” Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ １４４ꎬ １０３７８７.
３３.Ｒｅｓｔｕｃｃｉａꎬ Ｄ.ꎬ ａｎｄ Ｒ. Ｒｏｇｅｒｓｏｎ. ２００８. “ Ｐｏｌｉｃｙ Ｄｉｓｔｏｒｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ａｇｇｒｅｇａｔｅ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ ｗｉｔｈ Ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｏｕｓ
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Ｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔｓ.” Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｄｙｎａｍｉｃｓ １１(４): ７０７－７２０.
３４. Ｒｅｓｔｕｃｃｉａꎬ Ｄ.ꎬ ａｎｄ Ｒ. Ｒｏｇｅｒｓｏｎ. ２０１３. “ Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ.” Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｄｙｎａｍｉｃｓ

１６(１): １－１０.
３５.Ｔｏｍｂｅꎬ Ｔ.ꎬ ａｎｄ Ｘ. Ｚｈｕ. ２０１９. “ Ｔｒａｄｅꎬ Ｍｉｇｒａｔｉｏｎꎬ ａｎｄ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ: Ａ Ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ Ｃｈｉｎａ.”

Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ １０９(５): １８４３－１８７２.
３６. Ｙａｎꎬ Ｌ.ꎬ Ｍ. Ｔｕꎬ ａｎｄ Ａ. Ｌ. Ｃｈａｇａｓ. ２０２２. “ Ｔｈｅ Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ Ｈｉｇｈ － Ｓｐｅｅｄ Ｒａｉｌｗａｙ ｏｎ Ｌａｂｏｒ Ｓｐａｔｉａｌ

Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ.” Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ａ: Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｐｒａｃｔｉｃｅ １６４: ８２－９７.
３７.Ｙｅｈꎬ Ｃ.ꎬ Ｃ. Ｍａｃａｌｕｓｏꎬ ａｎｄ Ｂ. Ｈｅｒｓｈｂｅｉｎ. ２０２２. “Ｍｏｎｏｐｓｏｎｙ ｉｎ ｔｈｅ ＵＳ Ｌａｂｏｒ Ｍａｒｋｅｔ.” Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ

Ｒｅｖｉｅｗ １１２(７): ２０９９－２１３８.
３８.Ｙｕꎬ Ｌ.ꎬ Ｔ. Ｍａꎬ Ｓ. Ｗｕꎬ ａｎｄ Ｊ. Ｚｈａｎｇ. ２０２３. “ Ｈｏｗ Ｄｏｅｓ Ｂｒｏａｄｂａｎｄ Ｉｎｔｅｒｎｅｔ Ａｆｆｅｃｔ Ｆｉｒｍ － Ｌｅｖｅｌ Ｌａｂｏｒ

Ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ: Ｔｈｅ Ｒｏｌｅ ｏｆ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｆｒｉｃｔｉｏｎｓ.” Ｃｈｉｎａ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ ８２ꎬ １０２０６７.

Ｈｏｗ Ｄｏｅｓ Ｉｎｔｒａ－ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ Ｏｐｔｉｍｉｚｅ ｔｈｅ
Ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｏｆ Ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ Ｌａｂｏｒ Ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ?

Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ １９１４ Ｃｏｕｎｔｙ－ｄｉｓｔｒｉｃｔ Ｐａｉｒｓ ｉｎ Ｃｈｉｎａ
Ｚｈａｎｇ Ｍｅｎｇｔｉｎｇ１ꎬ２ꎬＢａｏ Ｚｉｗｅｎ３ꎬＷｅｎ Ｙａｎｂｉｎｇ４ ａｎｄ Ｚｈｏｎｇ Ｃｈａｎｇｂｉａｏ５

(１:Ｃｈｉｎａ－ＣＥＥＣ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ ａｎｄ Ｔｒａｄｅ ＣｏｏｐｅｒａｔｉｏｎꎬＮｉｎｇｂｏ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙꎻ
２:Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ ＢｕｓｉｎｅｓｓꎬＮｉｎｇｂｏ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙꎻ

３:Ｇｌｏｒｉｏｕｓ Ｓｕｎ Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ ａｎｄ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔꎬ Ｄｏｎｇｈｕａ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙꎻ
４:Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ ＥｃｏｎｏｍｉｃｓꎬＪｉａｘｉｎｇ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙꎻ５:Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ Ｃｏｌｌｅｇｅ ｏｆ Ｃｏｍｍｅｒｃｅ)

Ａｂｓｔｒａｃｔ: Ｔｈｅ ｉｓｓｕｅ ｏｆ ｒｅｓｏｕｒｃｅ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｈａｓ ｌｏｎｇ ａｔｔｒａｃｔｅｄ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ. Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ
ｖｅｃｔｏｒ ｒｏａｄ ｄａｔａ ｆｒｏｍ ＯｐｅｎＳｔｒｅｅｔＭａｐꎬ ｔｈｉｓ ｓｔｕｄｙ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｓ ａｎ ｉｎｔｒａ － ｒｅｇｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｉｎｄｉｃａｔｏｒ ｆｏｒ １９１４ ｃｏｕｎｔｙ － ｄｉｓｔｒｉｃｔ ｐａｉｒｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｃｅｎｔｒａｌ ｕｒｂａｎ ａｒｅａｓ ａｎｄ ｔｈｅ
ｓｕｂｏｒｄｉｎａｔｅ ｄｉｓｔｒｉｃｔｓ / ｃｏｕｎｔｉｅｓ ｉｎ ２５６ Ｃｈｉｎｅｓｅ ｃｉｔｉｅｓ ｆｒｏｍ ２０１３ ｔｏ ２０２２. Ｂｙ ｉｎｃｏｒｐｏｒａｔｉｎｇ
ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｌａｂｏｒ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎ ｉｎｔｏ ａ ｕｎｉｆｉｅｄ ａｎａｌｙｔｉｃａｌ ｆｒａｍｅｗｏｒｋꎬ ｉｔ
ｓｙｓｔｅｍａｔｉｃａｌｌｙ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｓ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｏｎ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ
ｌａｂｏｒ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ. Ｔｈｅ ｆｉｎｄｉｎｇｓ ａｒｅ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ: Ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｉｎｔｒａ－ｒｅｇｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｒｅｄｕｃｅｓ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ ｌａｂｏｒ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎꎬ ａｎｄ ｔｈｉｓ ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ ｒｅｍａｉｎ ｒｏｂｕｓｔ
ａｆｔｅｒ ａ ｓｅｒｉｅｓ ｏｆ ｒｏｂｕｓｔｎｅｓｓ ｔｅｓｔｓ ａｎｄ ａｄｄｒｅｓｓｉｎｇ ｅｎｄｏｇｅｎｅｉｔｙ ｉｓｓｕｅｓꎻ Ｔｈｅ ｌａｂｏｒ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ
ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｉｎｔｒａ － ｒｅｇｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｉｓ ｍｏｒｅ ｐｒｏｎｏｕｎｃｅｄ ｉｎ ｌａｂｏｒ －
ｉｎｔｅｎｓｉｖｅ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓꎬ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｗｉｔｈ ｉｎｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔ ｌａｂｏｒ ａｌｌｏｃａｔｉｏｎꎬ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｌｏｃａｔｅｄ ｉｎ ｃｉｔｉｅｓ
ｗｉｔｈ ｓｕｂｗａｙｓꎬ ａｎｄ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｌｏｃａｔｅｄ ｉｎ ｐｒｏｖｉｎｃｅｓ ｗｉｔｈ ａ ｈｉｇｈ ｄｅｇｒｅｅ ｏｆ ｍａｒｋｅｔ ｓｅｇｍｅｎｔａｔｉｏｎꎻ
Ｆｕｒｔｈｅｒ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ａｎａｌｙｓｉｓ ｒｅｖｅａｌｓ ｔｈａｔ ｂｒｅａｋｉｎｇ ｌａｂｏｒ ｍａｒｋｅｔ ｓｅｇｍｅｎｔａｔｉｏｎ ａｎｄ ｒｅｄｕｃｉｎｇ
ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ ｍａｒｋｅｔ ｐｏｗｅｒ ａｒｅ ｔｗｏ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｃｈａｎｎｅｌｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ｗｈｉｃｈ ｉｎｔｒａ － ｒｅｇｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｉｍｐｒｏｖｅｓ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ ｌａｂｏｒ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ. Ｔｈｉｓ ｓｔｕｄｙ ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｐｒｏｖｉｄｅｓ ａ ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ
ｅｘｐｌａｎａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｈｏｗ ｉｎｔｒａ－ｒｅｇｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｍｉｔｉｇａｔｅｓ ｌａｂｏｒ ｆａｃｔｏｒ ｍｉｓａｌｌｏｃａｔｉｏｎ
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