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谢 众等：

国内交通基础设施与出口国内增加值率
——对构建“双循环”新发展格局的启示

谢 众，李明广
（合肥工业大学 经济学院，安徽，合肥 230601）

摘 要：出口增加值的国内份额能够良好地反映企业参与国内国际双循环的状况。基于 2000—2013年中国微观企业数据，本

文研究了交通基础设施对企业出口国内增加值率的影响与机制。研究发现，国内交通基础设施改善会对企业出口国内增加值

率产生双向效应：一方面会提高企业成本加成率与国内中间品投入，进而提高企业出口国内增加值率，促进企业参与国内大循

环；另一方面则会增加企业从事加工贸易的比重与进口中间品投入，进而降低企业出口国内增加值率，推动企业嵌入国际大循

环。交通基础设施对企业出口国内增加值率的总体影响则取决于以上两个效应的相对大小。实证结果显示，负向效应大于正

向效应，交通基础设施对企业出口国内增加值率的总体影响显著为负，且企业异质性特征显著。本文从微观层面上解释了我

国“内外循环”联动发展的经济事实，为构建“双循环”新发展格局提供了有益的启示。
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一、引言

2020年，受新冠疫情的影响，外围市场不确定性陡然上升。习近平总书记指出：“我们必须集中力量办

好自己的事，充分发挥国内超大规模市场优势，逐步形成以国内大循环为主体、国内国际双循环相互促进的

新发展格局”。长期以来，国内交通基础设施改善一直被视为国民经济发展的重要基础和先决条件。据国家

统计局公布的数据，截至 2019年，全国共建成铁路与公路里程数超 515万公里，约为 1978年的 5.5倍。与改

革开放初期相比，各地区的交通基础设施条件都得到了极大的改善。由于良好的交通基础设施不仅能够保

证劳动、资本、中间产品等生产要素的充分流动，贯通生产、分配、流通、消费等各个环节，并且可以有效削弱

地方保护与市场分割，促进发达地区与欠发达地区、中心城市与非中心城市的区域市场一体化，学术界普遍

认为持续推进新一轮交通基础设施建设，加快要素市场化与区域一体化，是构建“双循环”新发展格局的重点

之一（余淼杰，2020；蒲清平和杨聪林，2020；姚树洁和房景；2020；Chen et al，2021）。

2019年《全球价值链报告》指出，价值链贸易已占据全球贸易的 2/3，国际分工从专业化生产某种最终产

品的分工逐渐转向基于垂直专业化的生产要素分工。产品增值环节也不再局限于某个特定的国家，最终产

品的实现往往需要各国的合作与协调。但是，在基于垂直专业化分工开展的价值链贸易体系下，各国的总出

口价值很容易同时囊括由国内、国际市场循环创造的价值。例如，Xing 和 Detert（2015）研究发现，中国对美

国出口苹果手机获得的利润仅为 3.6%，剩余的贸易利得则归属于国外。虽然这种出口国内外增加值共存、

“内外循环”联动发展的方式逐渐扩大了中国国内市场规模，但是以牺牲利润为代价换取贸易顺差的方式已

不符合当前“贸易强国”战略的发展要求。基于此，国内外学者（Koopman et al，2012；张杰等，2013；王直等，

2015；Kee 和 Tang，2016）对出口的价值归属展开了属地分解，并且就外资企业的要素结构对出口价值进行了

属权分解（周琢和祝坤福，2020）。

作为纯国内市场生产要素创造的价值，细分后的出口国内增加值率（domestic value added ratio of export，
简称 EDVAR）能够充分反映企业参与国内循环的价值创造；而作为进口中间品（国外生产要素）占总出口价

值的比重，出口国外增加值率（foreign value added ratio of export）则能够良好地衡量企业参与国际循环的状
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况。这点认识在研究中国与发达国家和发展中国家的全球价值链“双环流模式”中得到了充分的体现（张辉

等，2017；刘志彪和吴福象，2018）。作为全球价值链的中间枢纽，中国对价值链上游发达国家出口的国内增

加值率较低，而对下游发展中国家出口的国内增加值率相对较高。基于这点认识，也逐渐出现了一些经验层

面的研究。例如，洪俊杰和商辉（2019）使用企业出口国内增加值率论证了中国开放经济的“共轭环流”模式，

张兴祥等（2020）则使用全球价值链指数来探讨“双循环”新发展格局下中国制造业的突围路径。

目前，关于交通基础设施对企业出口国内增加值率的影响尚未得到学术界的关注。Kee和 Tang（2016）1410

的研究发现驱动中国企业 EDVAR攀升的源动力是中间品本土替代的实现与成本加成率的提高。基于他们

的理论框架，现有文献还从要素市场扭曲（高翔等，2018）、国内市场分割（吕越等，2018）、最低工资（崔晓敏

等，2018）及服务业开放（邵朝对等，2020）等角度全面考察了中国企业 EDVAR的影响因素。然而，在研究视

角上，现有研究尚停留在基于企业 EDVAR来考察各种经济参数对中国制造业全球价值链升级的影响，而忽

略了出口增加值的价值双环流特性。在研究内容上，尽管现有文献已经注意到交通基础设施与企业出口（包

括二元边际、出口绩效、内外销关系）之间的联系（盛丹等，2011；王永进和黄青，2017；刘晴等，2020），以及交

通改革对进口贸易的影响（Yuan et al，2019），但仍然忽略了国内交通基础设施改善对企业出口国内增加值

率的潜在影响。

基于既有文献的不足之处，本文利用 2000—2013年中国微观企业数据，系统考察了国内交通基础设施

改善对企业 EDVAR的影响与作用机理，并结合出口增加值的国内外份额充分论证了其对企业参与国内、国

际循环的影响。研究发现，国内交通基础设施的改善会对企业 EDVAR产生双向效应。一方面，能够提高企

业成本加成率，增加国内中间品投入与国内供应链产业链的衔接，进而提高企业 EDVAR，促进企业参与国内

大循环，此为正向效应；另一方面，则会提高企业从事加工贸易的比重，增加进口中间品投入与国际供应链产

业链的联系，进而降低企业 EDVAR，推动企业嵌入国际大循环，此为负向效应。经验分析表明，后者的负向

效应要明显大于前者的正向效应，从而导致交通基础设施对中国企业出口 EDVAR的总体影响显著为负，即

国内交通基础设施的改善更多地推动了企业嵌入国际大循环，最终加快了以“外循环”联动“内循环”的经济

发展模式的形成。因此，在构建“双循环”新发展格局的过程中，应注重国家知识和技术创新能力的提升，努

力摆脱生产技术进口依赖，积极发挥交通基础设施的贸易成本改善效应和产业关联效应，从而加速推进以

“内循环”重塑“外循环”的经济发展进程。

与已有研究相比，本文主要的边际贡献在于：第一，在理论分析方面，本文以企业出口国内增加值率为切

入点，就交通基础设施对企业参与国内、国际双循环的影响进行了深入探讨。这不仅丰富和拓展了企业

EDVAR的影响因素研究，而且为构建“双循环”新发展格局的研究提供了一个崭新的视角。第二，在经验分

析方面，本文利用 2000—2013年中国微观企业数据测算的企业 EDVAR，就交通基础设施对企业 EDVAR的

影响及其作用机理进行了严格的检验。这有助于增强我们对交通基础设施如何影响企业参与国内国际双循

环的认识，从而制定针对性的政策措施。第三，本文从贸易方式、所属区域、企业所有制、要素密集度等多个

角度展开异质性分析，这有利于进一步掌握交通基础设施对企业 EDVAR的异质性影响，并从总体与局部的

对比分析中挖掘出构建“双循环”新发展格局的思路。

二、理论机制分析

在 Kee 和 Tang（2016）1410的理论框架中，企业出口国内增加值率决定于成本加成率、国内外中间品相对

价格与贸易结构的变动。第一，成本加成率反映产品价格偏离生产成本的幅度，加成幅度越大意味着企业的

产品定价能力越高，获得的出口利润与国内增加值越多。第二，国内外中间品相对价格降低意味着国内中间

品价格相对低于进口中间品价格，根据成本最小化原则，理性企业会投入使用更多的国内中间要素，进而提

升出口国内增加值率。第三，由于市场和资源的“两头在外”，加工贸易创造的国内增加值普遍低于一般贸

易，因而企业从事加工贸易比重的提高会降低出口国内增加值率。因此，国内交通基础设施的改善可能会改

变企业成本加成率、国内外中间品投入及贸易结构，从而对企业出口国内增加值率产生影响。

（一）交通基础设施对企业出口国内增加值率的正向效应

交通基础设施对企业成本加成率的影响主要来源于“贸易成本改善效应”与“竞争效应”。一方面，交通
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基础设施改善能够有效降低运输成本，促进生产要素的流动，减少信息、技术等要素在传输过程中不必要的

损耗（刘秉镰等，2010；Cosar 和 Demir，2016），作为知识载体的“人力资本”与作为技术载体的“中间品”生产

要素的充分流动能够优化企业生产要素配置进而带来生产率的提升（施震凯等，2018）；另一方面，交通基础

设施能够有效缩短各地区间的真实距离及各经济主体间的沟通距离，加快区域市场一体化与产业集聚的形

成，而市场融合引致的竞争效应与知识溢出引致的学习效应能够共同促进生产率的提升，带来非中心城市与

低效率企业的生产率溢价（李兰冰等，2019；Huang et al，202170）。生产成本的降低与生产率的提升均有利于

提高企业成本加成率，进而提高企业 EDVAR。
中间品是畅通国内国际双循环的重要枢纽，企业投入本土企业生产的中间品越多意味着嵌入国内产业

链供应链的程度越高，获得的出口国内增加值越多。由于地方政府的自我逐利及对本地市场的保护，中国各

地区间普遍存在一种“以邻为壑”的市场分割（吕越等，2018）10。这种市场壁垒带来的信息不对称与高额的

国内贸易成本往往会扭曲要素价格，导致企业无法以正常的价格获取本土企业生产的国内中间品。而交通

基础设施的改善能够积极推动国内贸易的发展，打破国内市场分割，减少对国内中间品价格的扭曲（范欣等，

2017），从而有效降低区域贸易壁垒对国内中间品的价格加成，使得企业能够以更低的价格获取到更多种类

的国内中间品（施震凯等，2018）130。因此，国内交通基础设施改善能够促进企业增加国内中间品投入，进而

提高企业 EDVAR。
（二）交通基础设施对企业出口国内增加值率的负向效应
与国内中间品投入的影响相反，如果企业生产投入的进口中间品越多，则意味着与国外产业链供应链的

联系越大，获得的出口国内增加值率越低。由于技术鸿沟的存在，本土企业生产的中间产品质量普遍低于进

口中间产品，在国内外中间品价格相同的条件下，中国企业更倾向于使用进口中间品（吕越等，2018）12。虽

然交通基础设施改善能够打破国内市场分割，加强企业与国内供应链产业链的衔接，促进企业增加国内中间

品投入，但是同样也能够有效降低运输成本对进口中间品的价格加成，便于企业投入使用更多的进口中间

品。特别是处于贸易中心地区的企业，由于距离港口距离更近，获取进口中间品的便利性更大，随着交通基

础设施的改善，贸易中心地区的企业可能会投入使用更多的进口中间品，从而抑制企业 EDVAR。
与技术创新与提升生产率相比，加工贸易更重视廉价劳动力与中间品进口，因而市场进入的门槛较低。随

着国内交通基础设施的改善，劳动力的充分流动为加工贸易营造了良好的发展条件，对新进入企业而言，在生

产技术与生产率的约束下，企业更倾向于进入市场准入门槛更低的加工贸易行业（盛丹等，201120）。同样，对

存续企业而言，交通基础设施改善有利于劳动力、中间品等生产要素的充分流动，在中间产品无法实现本土替

代的条件下，随着运输成本对进口中间品价格加成的降低，存续企业很有可能会增加中间品进口来扩大加工贸

易出口规模。因此，国内交通基础设施改善可能会提高企业从事加工贸易的比重，进而降低企业 EDVAR。
综上所述，国内交通基础设施的改善会对企业 EDVAR产生正、负两种效应，如图 1所示。其一，国内交
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图 1 交通基础设施对企业 EDVAR的影响机制
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通基础设施的改善能够提高企业成本加成率，增加国内中间品投入与国内产业链供应链的衔接，进而提高企

业 EDVAR，促进企业参与国内大循环，此为正向效应。其二，国内交通基础设施的改善会提高企业从事加工

贸易的比重，增加进口中间品投入与国际产业链供应链的联系，从而降低企业 EDVAR，推动企业嵌入国际大

循环，此为负向效应。

（三）交通基础设施对国内国际循环的交互影响

根据上述的理论机制，从绝对联系上来看，国内交通基础设施的改善既有利于提高企业 EDVAR，促进企

业参与国内大循环，同时也会降低企业 EDVAR，推动企业嵌入国际大循环。但是，从相对联系来看，交通基

础设施对企业参与国内国际循环的交互影响可能存在两种情形。

第一，正向效应大于负向效应，国内交通基础设施的改善对企业 EDVAR的总体影响为正。这种情形意

味着，交通基础设施会更多地促进企业参与国内大循环，从而不断扩大国内市场循环的空间，加速推进以“内

循环”重塑“外循环”的经济发展进程。一方面，交通基础设施的贸易成本改善效应会促进企业参与国内大循

环，提高企业的国际竞争力和产品定价权，进而提升企业的全球价值链地位。全球价值链地位攀升意味着我

国整体创新能力和生产率的提升，代表我国在全球经济中掌握的主动性越多，而不易于受到国际循环某个环

节阻塞的牵制。进一步地，同 20世纪发达国家推动的全球化进程一样，将其他发展中国家的产业链供应链

逐步纳入“以我为主”的全球价值链体系（洪俊杰和商辉，2019）43；另一方面，交通基础设施的产业关联效应

会加速国内或区域市场一体化，推动产业集聚和上下游产业融合。国内市场循环空间的扩大意味着内需潜

力的提高和消费的升级，从而会主动扩大进口以充分利用国外资源，通过国内国际市场的良性循环实现“双

轮驱动”。

第二，负向效应大于正向效应，国内交通基础设施的改善对企业 EDVAR的总体影响为负。这种情形意

味着，交通基础设施会更多地推动企业嵌入国际大循环，从而加快了以“外循环”联动“内循环”的经济发展模

式的形成。受创新能力的限制，中国企业普遍存在进口技术依赖，选择以技术要求较低的加工贸易的方式嵌

入全球价值链（盛丹等，2011）20。国内交通基础设施的改善会进一步促使企业更多地从事加工贸易，提高国

外中间品投入比重，导致企业与国际产业链供应链的关联更加紧密。但是，企业在嵌入国际大循环和创造出

口国外增加值的同时，也捕获了一定的国内增加值，并且这些国内增加值的日积月累会逐渐扩大国内市场循

环的空间。结合中国改革开放以来的经济发展事实来看，第二种情形存在的广泛性要明显大于第一种。下

文开始进行实证检验。

三、研究设计

（一）基准回归的模型设定

本文旨在考察国内交通基础设施改善对企业 EDVAR的影响，故参考高翔等（2018）40的研究，将基准回归

模型设定如下：

EDVARit = a0 + a1 infraipt + φXit + δi + δj + δt + δp + εit （1）
其中：EDVARit表示中国企业出口国内增加值率；infraipt表示各地区的交通基础设施水平，详见下文，此处不再

赘述；Xit为控制变量集，同见下文；δi、δj、δt和 δp分别表示企业、行业、时间和省份固定效应；εit为随机扰动项。

（二）机制检验的模型设定

为验证上述理论分析提出的影响机制，本文借鉴高翔等（2018）40、吕越等（2018）18的研究方法，构建如下

中介效应模型进行检验：

∑
α = 1

3
Channelit = b0 + bα infraipt + φXit + δi + δj + δt + δp + εit （2）

EDVARit = c0 + c1 infraipt +∑
β = 2

4
cβChannelit + φXit + δi + δj + δt + δp + εit （3）

式（2）旨在估计交通基础设施对中介变量的影响，式（3）检验中介变量对企业 EDVAR的影响，Channel为
中介变量，具体介绍见下文。核心解释变量、控制变量、固定效应均与基准回归模型保持一致。
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（三）变量说明
1. 被解释变量

参考张杰等（2013）的研究，本文的测算方法逐步剔除了由中间品间接进口与识别不足等造成的测算误

差①。公式如下。

EDVARα
it =

ì

í

î

ï

ï

ï
ïï
ï

ï

ï

ï
ïï
ï

1 - imp
oadjBEC
it

Y o
it

， α = 1

1 - imp
padj
it

Y p
it

， α = 2

λ o ( )1 - imp
oadjBEC
it

Y o
it

+ λ p ( )1 - imp
padj
it

Y p
it

，α = 3

（4）

其中：imp表示企业中间品进口额；Y表示企业总出口额；α=1、α=2、α=3分别表示一般贸易、加工贸易和混合

贸易；λo和 λp分别表示混合贸易企业中一般贸易和加工贸易的占比；下标 i表示企业；t表示时间②。
其一，处理由贸易代理商间接进口造成的偏差。借鉴 Ahn et al（2011）的方法识别出贸易中间代理商③，

从而计算出企业实际进口额［impadj=imp/（1-β）］。其中，imp为企业名义进口额，β为贸易中间商进口额占所

有企业总进口额的比重。基于此，可以得到处理贸易代理商间接进口问题后的一般贸易企业实际进口额

（impo_adj）和加工贸易企业实际进口额（impp_adj）。

其二，识别进口中间品投入。根据 Upward et al（2013）的假设，加工贸易企业生产投入的中间要素完全

来自于国外，因而仅识别出一般贸易企业的中间品进口即可。参考 Dean et al（2011）的做法，本文通过

BEC⁃HS6对照表从企业进口产品中识别出中间品④，加总后得到一般贸易企业的中间品进口额（impo_adj_BEC）。

其三，同 Kee 和 Tang（2016）1410一样，本文删除了属于贸易代理商的企业观测值，并剔除了中间品进口额

大于中间品总投入，出口国内增加值率小于 0和大于 1的异常值。

2. 核心解释变量

进出口贸易的货物运输主要经过内陆运输、港口（机场）转运和国际海运（空运）3个环节。本文关注的

交通基础设施主要是承担内陆运输的国内交通基础设施，而不包含承担国际运输的海运和空运交通基础设

施。考虑到部分省份并不参与内河航运，故借鉴李兰冰等（2019）190的研究，主要使用公路密度（railway）、铁

路密度（road）及公路与铁路密度之和（infra）来度量交通基础设施存量。除以上存量指标之外，还使用了运

量指标 ftvolume（铁路和公路的货物运输量之和除以省域土地面积）来衡量各地区的交通基础设施水平。

3. 中介变量

本文选取了以下中介变量，分别对应交通基础设施影响企业 EDVAR的 3个渠道。

第一，markup表示企业成本加成率，旨在考察交通基础设施对企业成本加成率的影响，参考崔晓敏等

（2018）59和赵瑞丽等（2018）18的研究，使用会计方法进行计算⑤：
pit - mcit

pit
= 1 - 1

markupit
= addedvalueit - totalwageit
addedvalueit + midinputit （5）

第二，dominter表示国内中间品投入，旨在考察交通基础设施对企业国内中间品投入的影响，企业中间

要素总投入减去中间品进口额的对数值进行衡量。相应地，进口中间品投入（foreinter）则使用中间品进口额

的对数值进行衡量。

第三，proratio表示企业加工贸易占比，旨在考察交通基础设施对企业贸易结构变动的影响，借鉴吕越等

（2018）19的研究，使用企业加工贸易出口额占总出口额的比重衡量。

① 由于中国工业企业数据库数据缺失问题的限制，这里无法剔除由资本品折旧以及国内原材料的国外份额造成的误差。针对这些误差，我

们在稳健性检验中使用不同的测算方法进行了处理。

② 为方便表述，下文对测算方法的说明均省略了下标 it。
③ 将企业名称包括“进出口”“贸易”“经贸”“外经”和“科贸”等关键词的企业归为贸易代理商。

④ 中间品 BEC编码为“111、121、21、22、31、322、42和 53”。

⑤ pit为企业 i第 t年生产的产品价格；mcit为企业 i第 t年生产的边际成本；addedvalue、totalwageit、midinputit分别表示企业当年实现的工业增加

值、当年应付工资总额与中间要素投入价值。
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4. 控制变量

结合已有的相关文献，本文选取的控制变量有：①资本劳动比（kl），使用企业固定资产资本与雇佣人数

之比的对数值衡量，生产要素配置与企业生产率密切相关，从而对企业 EDVAR产生影响；②企业规模（size），

使用企业雇佣人数的对数值衡量，规模较大的企业更容易克服固定成本与融资约束等因素的影响，更容易与

国外供应商建立联系；③出口密集度（expint），使用企业出口额与销售收入的对数值衡量，企业生产率异质性

与出口密集度密切相关；④市场化程度（mid），使用樊纲等（2019）测算的中国分省份市场化指数衡量，地方保

护与市场分割是影响企业 EDVAR的重要因素；⑤市场竞争程度（hhi），使用各地区四位数行业的赫芬达尔指

数衡量，以控制不同地区市场竞争度差异产生的影响；⑥人力资本（hc），使用各地区在校学生数乘以其所在

教育层次的对数值衡量，以控制各地区人力资本存量差异的干扰。表 1汇报了各变量测度的详细说明与相

应的统计性描述。

表 1 变量说明与统计性描述

变量类型

被解释变量

核心解释变量

中介变量

控制变量

变量名称

EDVAR
infra

ftvolume
railway
road
markup
dmcinter
foreinter
proratio
kl
size
expint
mid
hhi
hc

变量含义

企业 EDVAR
铁路与公路密度之和

铁路与公路货运密度

铁路密度

公路密度

成本加成率

国内中间品投入

进口中间品投入

加工贸易占比

资本劳动比

企业规模

出口密集度

市场化程度

市场竞争程度

人力资本

测度方式

见上文

铁路与公路里程之和/省域面积

铁路与公路货运量之和/省域面积

铁路里程/省域面积

公路里程/省域面积

见上文

中间要素总投入减中间品进口额取对数

中间品进口额取对数

加工贸易出口额/总出口额

企业固定资产/雇佣人数取对数

企业固定资产取对数

企业出口额/销售收入取对数

樊纲等（2019）测算的各地区市场化指数

赫芬达尔指数，四位数行业

在校学生数乘以其所在教育层次取对数

均值

0.6870
0.8977
1.2899
0.0220
0.8760
0.1887
14.8838
6.6311
0.3010
3.7090
9.1190
3.5240
8.1372
0.1820
9.3150

标准差

0.2120
0.5056
1.3806
0.0170
0.4990
0.1214
5.9949
6.5711
0.4206
1.3080
1.6930
1.5020
1.413
0.2350
0.5940

注：铁路、公路单位：千米；省域面积单位：平方千米；货运量单位：万吨。

（四）数据说明
本文数据来源于 2000—2013年中国工业企业数据库、中国海关进出口数据库、《中国统计年鉴》与《中国

人口与就业统计年鉴》。本文使用 2000—2013年的数据进行研究的原因在于：受企业出口国内增加值测算

工作的限制，现有大多数文献主要基于 2000—2006年的微观企业数据库进行研究，本文按照已有的测算方

法将数据更新至 2013年。未来，如果有成熟的测算方法能够避免由关键变量数据缺失而导致的测算误差问

题，我们会进行数据更新，并就这一主题展开进一步研究。

针对工企数据库，根据 Yu（2015）的方法对原始数据进行了整理，主要剔除了一些不合理的观测值，例

如，企业注册月份大于 12或小于 1的观测值；参照 Brandt et al（2012）的方法对工业行业分类代码（2003年前

后不一致）进行了统一。针对海关数据库，首先，将不同年份不同标准的 HS编码统一为 HS6位数编码；随后，

将月度产品层面的数据加总到年度层面，并参照 Ahn et al（2011）75的做法，将企业名称中包括“进出口”“贸

易”“经贸”“外经”和“科贸”等关键词的贸易代理商观测值予以删除。数据清洗完毕后，借鉴 Yu（2015）943的
做法将两个数据库进行合并，并对合并后的数据库进行了单位统一⑥。根据研究需要，本文从《中国统计年

鉴》和《中国人口与就业统计年鉴》中收集了 32个省份及直辖市地区（港澳台和西藏地区数据缺失，重庆和四

川的数据合并）的铁路里程、公路里程、货运量、土地面积等方面的数据。最后，按照“年份⁃省份”将交通基础

设施数据与之前合并后的微观企业数据库再次合并。

四、实证分析

（一）基准回归
交通基础设施对中国企业 EDVAR的总体影响的回归结果见表 2，使用逐步加入变量与固定效应的方式

汇报估计结果。第（1）列控制了时间与省份固定效应，仅考虑使用铁路与公路密度之和（infra）衡量的交通基

⑥ 中国工业企业数据库的统计单位为千元（人民币），中国海关进出口数据库的统计单位为美元。
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础设施对中国企业 EDVAR的影响，结果显示 infra
的系数在 1%水平上显著为负，说明交通基础设

施对中国企业 EDVAR存在负向影响。在第（1）列

的基础上，第（2）列加入企业层面控制变量的结

果表明，交通基础设施对中国企业 EDVAR的影响

显著为负。随后，第（3）列进一步纳入了省份层

面的控制变量，可以发现 infra的系数仍然在 1%
水平上显著为负。为控制更多层面影响因素的

干扰，第（4）列同时控制时间、省份、企业固定效

应，第（5）列进一步控制行业固定效应，并加入所

有控制变量，结果均表明交通基础设施会负向影

响中国企业 EDVAR，且交通基础设施建设水平每

提高 1个百分点，中国企业 EDVAR将下降约 0.03
个百分点。综合上述估计结果来看，无论是有无

控制变量，还是控制不同层面的固定效应，结果

均 表 明 国 内 交 通 基 础 设 施 改 善 对 中 国 企 业

EDVAR具有显著的负向影响。

在控制变量方面，资本劳动比（kl）的影响显

著为正，说明资本密集型企业 EDVAR要大于劳动

密集型企业。企业规模（size）显著为负，表明规

模越大的企业的 EDVAR越低。可能的原因是：企

业规模越大越容易与国外供应商建立联系，使用

价格较高的国外中间要素的可能性更大。出口密集度（expint）的影响显著为正，说明出口密集度越大的企业

的 EDVAR越高。市场化程度（mid）的系数显著为负，可能的原因是市场化程度较高的地区往往与港口之间

的距离较近，越容易和国际产业链与供应链建立联系。人力资本（hc）的系数显著为正，说明人力资本扩张有

利于企业捕获更多的出口国内增加值。

（二）稳健性检验
1. 使用不同方式测算的企业 EDVAR
企业出口国内增加值率的测算误差可能会导致估计偏误。首先，使用 Kee 和 Tang（2016）1402方法测算的

企业 EDVAR（简称 KHW）作为被解释变量进行回归，结果见表 3第（1）列⑦。与基准回归一致，核心解释变量

infra的系数依然显著为负，说明本文的测算方法并不会对基准回归结果产生影响。

其次，使用 Upward et al（2013）527测算的垂直专业化指标（DVS）来衡量企业 EDVAR。测算方法如下⑧：

DVSit = 1 - ( )impp + impo

Y - expp exp
o exp

估计结果见表 3第（2）列。可以发现，infra的系数符号和显著性水平均未发生明显变化，仍然表明交通

基础设施对企业 EDVAR具有负向影响。综上，替换被解释变量并不会导致本文核心结论出现逆转，我们的

核心结论具有稳健性。

2. 处理受限被解释变量问题

企业 EDVAR的取值范围为（0，1），这种受限被解释变量也可能产生一定的估计偏误。为此，本文参考吕

越等（2018）10的研究，将被解释变量的上限设为 1，下限设为 0，改用双限 Tobit估计进行检验，结果见表 3第
（3）列。由于样本量过大，Tobit模型无法加入企业固定效应，这里仅分别控制了年份和省份固定效应。与基

准回归相比，infra的符号和显著性水平均没有根本性变化，仍然在 1%水平上显著为负，考虑受限被解释变

量问题后的结果依然稳健。

⑦ 与上文企业 EDVAR的测算方法不同，KHW进一步剔除了由资本品折旧以及国内原材料的国外份额造成的误差。但由于 2007年以后工企

数据库的数据缺失问题的限制，KHW的样本范围仅为 2000—2007年。

⑧ 同上文，impp、expp、impp、expo、Y、exp分别表示加工贸易进口额、加工贸易出口额、一般贸易进口额、一般贸易出口额、总出口额与企业的总销

售额。

表 2 基准回归结果

变量

infra

kl

size

expint

mid

hhi

hc

_cons

时间固定效应

省份固定效应

企业固定效应

行业固定效应

N

R2

（1）
EDVAR

-0.0337***
（0.0021）

0.9145***
（0.0019）

是

是

否

否

457071
0.7826

（2）
EDVAR

-0.0329***
（0.0022）
0.0092***
（0.0006）
-0.0161***
（0.0007）
0.0013***
（0.0004）

1.0217***
（0.0051）

是

是

否

否

456984
0.7834

（3）
EDVAR

-0.0282***
（0.0021）
0.0088***
（0.0006）
-0.0157***
（0.0007）
0.0012***
（0.0004）
-0.0079***
（0.0008）
0.0034

（0.0021）
0.0182*

（0.0101）
0.9109***
（0.0949）

是

是

否

否

456982
0.7835

（4）
EDVAR

-0.0267***
（0.0021）
0.0087***
（0.0006）
-0.0157***
（0.0007）
0.0011***
（0.0004）
-0.0079***
（0.0008）
0.0032

（0.0021）
0.0138

（0.0091）
0.9503***
（0.0857）

是

是

是

否

456982
0.7837

（5）
EDVAR

-0.0274***
（0.0021）
0.0087***
（0.0006）
-0.0157***
（0.0007）
0.0012***
（0.0004）
-0.0079***
（0.0008）
0.0032

（0.0021）
0.0163

（0.0101）
0.9274***
（0.0947）

是

是

是

是

456982
0.7838

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚
类到企业层面的稳健标准误。
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表 3 测量误差问题的稳健性检验

估计方法

变量

infra

ftvolume

road

railway

_cons

控制变量

固定效应

N

R2

（1）
替换被解释变量

KHW

-0.0619***（0.0038）

1.4322***（0.0973）
是

是

456982
0.7029

（2）

DVS

-0.0479***（0.0023）

1.4322***（0.0973）
是

是

456982
0.7029

（3）
Tobit估计

EDVAR

-0.0499***（0.0032）

2.0564***（0.0894）
是

是

493452

（4）
替换核心解释变量

EDVAR

-0.0495***（0.0018）

是

是

456982
0.7838

（5）

EDVAR

-0.0277***（0.0021）

0.9255***（0.0947）
是

是

456982
0.7838

（6）

EDVAR

-0.3898***（0.0929）
1.3055***（0.0857）

是

是

456982
0.7165

注：*、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚类到企业层面的稳健标准误。

3. 使用不同方式衡量的交通基础设施

首先，考虑到交通基础设施建设可能存在一定的时滞效应，本文使用铁路与公路货运密度（ftvolume）代

替存量指标进行检验，结果见表 3第（4）列，结果显示 ftvolume的系数仍然显著为负。其次，使用铁路与公路

密度之和（infra）进行衡量的方式容易掩盖铁路与公路建设对企业 EDVAR的影响的差异。为此，使用铁路密

度（railway）和公路密度（road）作为核心解释变量进行稳健性检验，估计结果见表 3第（5）列和第（6）列。结果

显示核心解释变量 railway与 road也仍然在 1%水平上显著为负，但铁路运输的负向影响要明显大于公路运

输，可能的解释是铁路运输的灵活性与直达性较弱，对整体贸易成本改善的贡献较小（Yuan et al，2019）165。
基于此，可以判定替换核心解释变量并不会影响基准回归结果，核心结论依旧稳健。

4. 解决内生性问题

企业 EDVAR属于微观层面变量，而本文所使

用的交通基础设施变量为省级宏观层面，微观变

量对宏观变量的影响微乎其微，双向因果关系存

在的可能性很小，故本文的内生性问题主要来源

于遗漏变量。为此，进行了如下有益的尝试，回

归结果见表 4。
其一，表 4第（1）列将核心解释变量滞后一期

进行回归，理论上能够缓解由双向因果关系导致

的内生性问题，结果依然显著为负。其二，第（2）
列将所有解释变量滞后一期进行再检验，从中可

知本文的核心结论依旧成立。其三，第（3）列在

单独控制企业与省份固定效应的基础上，进一步

控制了一些行业层面随时间变化的干扰因素，结

果依然显著为负。最后，考虑了一些政策变动的

影响。在本文样本期间，主要包含三项重大政策

事件的改变，分别为 2001年中国加入WTO、2005年汇率制度改革与 2008年美国次贷金融危机。为此，参考

高翔等（2018）39的研究，在基准回归中进一步加入核心解释变量与政策哑变量的交互项（infra =infra×
dum2001、infra×dum2005、infra×dum2008），结果见表 4第（4）列。可以发现，infra的系数依然显著为负，说明

政策变动并不会改变本文的核心结论。入世交互项系数显著为负，说明中国加入WTO能够缓解交通基础设

施改善对企业 EDVAR的不利影响，可能的解释是入世以后的贸易自由化有助于企业 EDVAR的提升（Kee 和

Tang，2016）1430。金融危机交互项的系数显著为正，说明金融危机会加强交通基础设施改善对企业 EDVAR的

负向影响，可能的解释是外围市场不确定性会加剧国际市场竞争，降低企业出口的利润空间。

（三）影响机制检验
表 5与表 6分别汇报了交通基础设施对企业 EDVAR的正向效应与负向效应的机制检验结果。由于 2007

年以后的工企数据库不再统计工业增加值、中间要素总投入等关键数据，无法满足本文对中介变量企业成本

表 4 解决内生性问题的稳健性检验

估计方法

infra

infra × dum2001
infra × dum2005
infra × dum2008

_cons

控制变量

固定效应

N
R2

（1）
核心解释变量

滞后一期

-0.0283***
（0.0022）

1.1756***
（0.1117）

是

是

290559
0.8095

（2）
所有解释变量

滞后一期

-0.0282***
（0.0022）

0.8848***
（0.1083）

是

是

290544
0.8094

（3）
行业时间趋势

-0.0210***
（0.0021）

0.7621
（0.7058）

是

是

290538
0.8125

（4）
考虑政策变动

-0.0357***
（0.0023）
-0.0189***
（0.0054）
-0.0021

（0.0026）
0.0135***
（0.0014）
0.8969***
（0.0983）

是

是

456982
0.7839

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚
类到企业层面的稳健标准误。

153



技术经济 第 40 卷 第 9 期

加 成 率（markup）与 国 内 、外 中 间 品 投 入

（dmcinter、foreinter）的测度要求，所以机制检验所

用数据的时间跨度仅为 2000—2007年。表 5第
（1）列对应基准回归的结果，infra的系数仍然在

1%水平上显著为负，与基准结果一致，可见样本

范围的变化并不会改变本文的核心结论。

1. 正向效应的机制检验

表 5第（2）列结果显示，infra的估计系数显著

为正，说明交通基础设施显著提升了企业成本加

成率，可能的解释是：交通基础设施建设有利于

降低运输成本与国内贸易成本，增加市场竞争

度，提高企业生产率，从而提高企业成本加成率。

将中介变量 markup加入回归后，第（3）列的结果

显示，成本加成率（markup）的系数显著为正，说

明成本加成率的提高有利于企业 EDVAR的提升，与理论预期一致。由此可以说明，交通基础设施改善会提

高企业成本加成率，从而提高企业 EDVAR。第（4）列结果表明交通基础设施（infra）的估计系数显著为正，说

明交通基础设施改善会促进企业增加国内中间品投入，可能的解释是交通基础设施有利于区域市场一体化，

打破国内市场分割，促进市场融合，增加企业与本土中间品供应商的合作。进一步地，第（5）列将中介变量

dominter纳入回归的结果显示，国内中间品投入（dominter）的系数显著为正，说明国内中间品投入增加会提

高企业 EDVAR，符合理论预期。

此外，在分别加入中介变量 markup、dominter后，infra的系数绝对值出现了不同程度的上升，并且各中介

变量的系数显著，说明成本加成率和国内中间品投入渠道的中介效应为正。为谨慎考虑，本文还参考 Sobel
（1987）的方法检验了成本加成率和国内中间品投入渠道的中介效应是否显著。根据表 5的估计结果，可以

计算出成本加成率与国内中间品投入渠道乘积项的标准差分别为 0.00016和 0.00007，对应的 Z统计量分别

为 6.61589和 10.6066，均在 1%水平上显著⑨。
2. 负向效应的机制检验

表 6第（1）列结果显示，infra的估计系数显著

为正，说明交通基础设施显著提高了企业的进口

中间品投入，可能的解释是随着交通基础设施的

改善，运输成本对进口中间品的价格加成下降，

企业获取进口中间品的便利性上升，因而企业会

增加进口中间品投入。进一步地，第（2）列将中

介变量（foreinter）纳入回归方程，结果显示进口中

间品投入（foreinter）的系数显著为负，说明进口中

间品投入增加会降低企业 EDVAR，符合理论预

期。第（3）列结果显示核心解释变量（infra）的估

计系数显著为正，说明交通基础设施显著提高了

企业的加工贸易占比，可能的原因是国内贸易成

本的降低会促进企业进入门槛更低的加工贸易

行业，也可能会促进存续企业扩大加工贸易出口

规模。将中介变量（proratio）纳入回归方程后，第

（4）列结果显示，加工贸易占比（proratio）的系数

显著为负，说明加工贸易占比会抑制企业 EDVAR

⑨ 以成本加成率渠道的乘积项 b1c2为例，先使用公式 Sb1 c2 = b21S2c2 + c22S2b1 计算出 b1c2的标准差，再使用公式 Zb1 c2 = b1 c2 /Sb1 c2 计算出 b1c2的 Z

统计量。b1为式（2）核心解释变量 infra的系数；c2为式（3）中介变量 channel的系数。

表 5 正向效应的机制检验

变量

infra

markup

dominter

控制变量

固定效应

_cons

N
R2

（1）
基准回归

EDVAR
-0.0626***
（0.0038）

是

是

0.9523***
（0.0608）
159301
0.7765

（2）
成本加成率渠道

markup
0.0299***
（0.0027）

是

是

0.2228***
（0.0581）
159301
0.5396

（3）

EDVAR
-0.0636***
（0.0038）
0.0363***
（0.0044）

是

是

0.9442***
（0.0605）
159301
0.7767

（4）
国内中间品投入渠道

dominter
0.1589***
（0.0147）

是

是

13.4821***
（0.2588）
158516
0.9150

（5）

EDVAR
-0.0643***
（0.0039）

0.0110***
（0.0002）

是

是

0.8787***
（0.0893）
153132
0.7781

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚
类到企业层面的稳健标准误。

表 6 负向效应的机制检验

变量

infra

foreinter

proratio

markup

dominter

控制变量

固定效应

_cons

N
R2

（1）
进口中间品投入渠道

foreinter
1.0743***
（0.0920）

是

是

0.6559
（2.0909）
159301
0.8016

（2）

EDVAR
-0.0448***
（0.0034）
-0.0165***
（0.0002）

是

是

0.9631***
（0.0539）
159301
0.8234

（3）
加工贸易占比渠道

proratio
0.0379***
（0.0047）

是

是

0.2150**
（0.0985）
159301
0.9058

（4）

EDVAR
-0.0538***
（0.0036）

-0.2301***
（0.0041）

是

是

1.0018***
（0.0510）
159301
0.7943

（5）
联合检验

EDVAR
-0.0433***
（0.0033）
-0.0150***
（0.0002）
-0.1409***
（0.0037）
0.1446***
（0.0070）
0.1131***
（0.0065）

是

是

0.8778***
（0.0518）
153132
0.8325

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚
类到企业层面的稳健标准误。
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的攀升，与理论预期一致。同样，在分别纳入中介变量 foreinter、proratio后，核心解释变量 infra的系数绝对值

出现了不同程度的下降，说明国外中间品投入与加工贸易占比渠道的中介效应为负。表 6第（6）列为联合检

验的结果，即将各中介变量同时纳入回归模型。与分别纳入的情形一致，各中介变量的系数和显著性均与理

论预期一致。同样，也可以根据表 6的结果计算出国外中间品投入与加工贸易占比渠道的标准差分别为

0.0015和 0.0011，对应的 Z统计量分别为-11.5619和-7.8919，也均至少在 1%统计水平上显著。

3. 交互影响的经验证据

为验证理论机制分析中论述的国内国际的交互影响，我们按照温忠麟等（2004）的方法计算了各个影响

渠道中介效应占总效应的比重，以对比交通基础设施对企业 EDVAR的正向效应与负向效应的大小。

第一，以成本加成率渠道为例，代入 Effectmarkup = b1c2/a1中得（0.0299×0.0363）/0.0626 = 0.0173，a1为基准回

归模型（1）式的核心解释变量系数，即成本加成率渠道的影响为正，占总效应的比重为 0.0173。第二，国内中

间品投入渠道的影响为正，占总效应的比重为 0.0279，而国外中间品投入渠道为负，占总效应的比重

为-0.2832，说明交通基础设施的改善更多地促进了企业投入使用进口中间品。第三，加工贸易占比渠道的

影响为负，占总效应的比重为-0.1393。
这种对比非常直观，进口中间品投入和加工贸易占比渠道的负向效应超过 42%，远远大于成本加成率与

国内中间品投入渠道的正向效应（4.5%）。这一方面解释了国内交通基础设施改善对中国企业 EDVAR总体

影响为负的原因；另一方面也验证了交通基础设施对国内国际循环的交互影响主要体现在第二种情形，即会

更多地促进企业嵌入国际大循环，且主要的参与方式是加工贸易，最终加快了以“外循环”联动“内循环”的经

济发展模式的形成。

五、进一步的异质性分析

（一）贸易方式视角的异质性分析
加工贸易市场和资源“两头在外”的特性是导致其出口国内增加值率明显少于一般贸易的根本原因。然

而，也正是这种行业特征决定了加工贸易企业嵌入国际循环的程度更高，而一般贸易企业嵌入国内循环的程

度更高，混合贸易企业则同时参与国内国际循环。因此，交通基础设施对不同贸易方式企业 EDVAR的影响

可能存在异质性，估计结果见表 7第（1）~第（3）列。结果显示，交通基础设施对混合贸易企业 EDVAR的影响

显著为负，而对纯一般贸易与纯加工贸易企业的影响不显著。可能的解释是：混合贸易企业既投入本土企业

生产的国内中间品，也使用进口中间品，并且加工贸易占比的变动更为灵活，更容易受到国内、外中间品投入

与加工贸易占比渠道的影响。相较而言，纯一般贸易企业仅投入国内中间品，加工贸易占比为零，而纯加工

贸易企业仅使用进口中间品，加工贸易占比为 1，二者受到国内、外中间品投入与贸易结构变动的影响较小。

（二）所属区域视角的异质性分析
中国各地区间交通基础设施建设的密度总体上呈现自西向东、逐级递减的趋势，沿海地区经济发展水平

较高，且距离港口较近。因此，交通基础设施对贸易成本的改善主要反映在东部地区，对中西部地区的作用

较小。基于企业所处地区的差异，本文把总体样本细分为贸易中心地区、腹地地区与边缘地区 3个子样本⑩，
回归结果见表 7第（4）~第（6）列。从中可知，交通

基础设施对贸易中心地区企业 EDVAR的影响显

著为负，对腹部及边缘地区企业 EDVAR的影响均

不显著，可能的原因是贸易中心地区的交通基础

设施密度明显大于腹部及边缘地区，且离港口距

离较近，其获取进口中间品的成本会随着交通基

础设施的改善逐渐降低，而进口中间品投入的增

加不利于企业 EDVAR的提升。此外，贸易中心区

域企业的贸易条件要明显优于其他地区，其有可

能扩大加工贸易规模以便从出口市场中获取利

⑩ 贸易中心地区：北京、天津、河北、辽宁、上海、江苏、浙江、福建、山东、广东；腹地地区：山西、内蒙古、吉林、黑龙江、安徽、江西、河南、湖北、

湖南；边缘地区：广西、海南、重庆、四川、贵州、云南、西藏、陕西、甘肃、青海、宁夏、新疆。

表 7 贸易方式与所属区域视角的异质性分析

变量

infra

_cons

控制变量

固定效应

N
R2

（1）
纯一般贸易

-0.0023
（0.0029）
0.6641***
（0.1255）

是

是

106021
0.6698

（2）
混合贸易

-0.0150***
（0.0027）
1.0911***
（0.1433）

是

是

289024
0.7981

（3）
纯加工贸易

0.0194
（0.0138）
0.7102

（0.8889）
是

是

26358
0.8235

（4）
贸易中心

-0.0304***
（0.0022）
1.6213***
（0.1153）

是

是

409381
0.7870

（5）
腹部地区

0.0053
（0.0104）
0.8778***
（0.2954）

是

是

31681
0.7079

（6）
边缘地区

-0.0097
（0.0139）
1.3996***
（0.3256）

是

是

15899
0.7000

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚
类到企业层面的稳健标准误。
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润，这也会降低企业 EDVAR。

（三）企业所有制视角的异质性分析
由于行政垄断、历史遗留与社会分工等多因素的影响，不同所有制企业扮演的角色存在很大的差异。国

有企业承担的社会责任更大，往往受到融资、补贴等政策性扶持的优待，且国有企业多位于国内价值链的上

游，作为中间产品的供给者，受进口中间品的约束较小（李系等，2014）。而作为寻求对外开放与扩大市场竞

争的重要组成部分，外资企业往往受到各级地方政策的“超国民”待遇（高翔等，2018）50，且多从事加工贸易，

对进口中间品的依赖较大。表 8第（1）~第（3）列给出了交通基础设施对不同所有制企业的出口国内增加值

率的影响。可以发现，国内交通基础设施的改善对外资企业 EDVAR的影响显著为负，对国有企业与私营企

业的影响均不显著。

（四）要素密集度视角的异质性分析
一般而言，劳动密集型企业多位于全球价值

链的下游，且大多依赖于进口中间品并从事加工、

装配等生产环节（吕越等，2018）24。因此，交通基

础设施对企业EDVAR的影响可能与企业要素密集

型的密切相关。本文根据工企数据库中的二位数

行业代码将样本分为劳动密集型企业、资本密集

型企业与技术密集型企业分别进行回归，结果见

表 8第（4）~第（6）列。从中可知，交通基础设施对

劳动密集型企业 EDVAR的负向影响最大，且这种

负向影响会随着生产技术要求的提升而得到弱化，

说明鼓励知识与技术创新，提高生产技术密集度

有利于企业 EDVAR的提升。

六、结论、政策启示与研究不足

本文基于 2000—2013年中国微观企业数据，在回顾相关文献，梳理理论机制的基础上，验证了交通基础

设施对中国企业 EDVAR的影响和机制。具体研究结论如下。

第一，国内交通基础设施改善对企业 EDVAR具有双向效应：一方面，会提高成本加成率与国内中间品的

投入比，从而正向影响企业 EDVAR，促进企业参与国内循环；另一方面，则会提高企业加工贸易占比与进口

中间品投入，进而负向影响企业 EDVAR，推动企业嵌入国际循环。

第二，实证结果表明，交通基础设施对中国企业 EDVAR的负向效应大于正向效应。总体来看，交通基础

设施抑制了中国企业 EDVAR的提升，即国内交通基础设施改善会更多地促进了企业参与国际大循环，从而

加快了我国“以外循环联动内循环”的发展进程。

第三，上述影响具有显著的异质性特征，从贸易方式异质性来看，交通基础设施对混合贸易企业 EDVAR
的影响显著为负，对纯加工贸易与纯一般贸易企业的影响不显著；从所属区域异质性来看，交通基础设施对

贸易中心地区企业 EDVAR的影响显著为负，对腹部地区及边缘地区企业的影响不显著；从企业所有制异质

性来看，交通基础设施对外资企业 EDVAR的影响显著为负，对国有企业与私营企业的影响不显著；从要素密

集度异质性来看，交通基础设施对不同要素密集度企业 EDVAR的影响均显著为负，且这种负向影响会随着

生产技术要求的提升而得到弱化。

上述结论对构建“双循环”新发展格局具有十分重要的政策启示。具体如下。

第一，“以国内大循环为主体”的新发展格局的构建需加强国内供应链与价值链的衔接，把政策红利重点

释放于知识与技术创新。本文的结论表明，在难以跨越的生产技术鸿沟下，中国企业普遍依赖于技术引进，

选择以加工贸易的方式参与国际循环，而受制于国内中间品供给质量与种类的约束，企业参与国内大循环的

活跃度不高。具体的措施包括：首先，努力完善科研为先锋、市场为枢纽、企业为主体的深度融合的创新体

系，保障各类创新要素和资源朝制造业有序化集聚；其次，服务引导产业链上下游企业的融通创新，汇聚资源

率先搭建起一批关键共性技术研发平台，旨在提高本土企业生产的中间品质量与种类，以中间品投入本土化

垂直整合的方式多向延长国内产业链供应链，扩大企业参与国内大循环的广度与深度。

表 8 企业所有制与要素密集度视角的异质性分析

变量

infra

_cons

控制变量

固定效应

N

R2

（1）
国有企业

-0.0054
（0.0067）
0.7167***
（0.2251）

是

是

37258
0.6562

（2）
私营企业

-0.0049
（0.0038）
0.8442***
（0.1671）

是

是

80951
0.6427

（3）
外资企业

-0.0239***
（0.0027）
1.0813***
（0.1389）

是

是

218728
0.7828

（4）
劳动密集型

-0.0448***
（0.0042）
0.7863***
（0.1692）

是

是

118769
0.8038

（5）
资本密集型

-0.0240***
（0.0042）
0.5506***
（0.1737）

是

是

115442
0.7722

（6）
技术密集型

-0.0192***
（0.0044）
1.1573***
（0.2104）

是

是

106888
0.7801

注：* 、**和***分别表示在 10% 、5% 和 1% 的统计水平上显著；括号内为聚类
到企业层面的稳健标准误。
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第二，“国内国际双循环相互促进”的新发展格局的构建应重视加工贸易的发展，避免盲目追求出口国内

增加值率的提升。本文的结论表明，出口国外增加值是我国参与国际循环的成果，加工贸易是“内外循环”联

动发展的重要方式。抑制加工贸易的发展，消灭出口国外增加值的存在意味着我们要减少甚至是不参与国

际循环，这与“双循环”新发展格局以国际循环为辅的要求相悖。因此，应客观对待加工贸易广泛存在的事

实，统筹推进加工贸易的转型升级及产业转移。一方面，转向中西部等欠发达地区，在保障中西部地区劳动

力就业的同时，促进区域间均衡协同发展；另一方面，转向东南亚、印度及非洲地区等发展中国家，在促进企

业参与国际大循环的同时，主动构建“以我为主”的全球价值链体系。

第三，本文对新发展格局背景下的交通基础设施互联互通提供了有益的启示，可总结为四点：一是加强

传统交通基础设施的基本保障。积极推进铁路、公路、水运等传统交通基础设施的稳健增长和定时养护，以

保障生产、分配、流通、消费等各个环节的畅通；二是加快新型交通基础设施建设的步伐。加快沿江、城际、市

域（郊）高速铁路和轨道交通等新型交通基础设施建设的步伐，完善城市群一体化交通网与城市群快速公路

网，加速沿海与内陆地区，超大型城市与中小型城市、城镇与乡村地区的市场一体化，促进人才、资本和技术

等要素的无障碍化流动，以扩大要素和产品市场的循环空间；三是促进新兴技术与现代化综合交通运输体系

的有效融合。新发展格局下的交通基础设施互联互通并不是指简单的、点对点的联通，而是不同类型的交通

基础设施在不同时间和不同空间下的网络化交织和协同而形成的联通。因此，应注重 5G通信、大数据、人工

智能、物联网、北斗系统和遥感卫星等新兴技术与交通产业配套设施的深度融合，搭建起多层级、一体化综合

智能化交通枢纽体系，以实现多种交通方式的无缝衔接，提高网络效应和运营效率；四是抓住“一带一路”倡

议的历史机遇。统筹推进“一带一路”沿线城市与六大经济走廊的交通基础设施的互联互通，加强出疆入藏、

中西部地区、沿江沿海沿边战略骨干通道建设，有序推进能力紧张通道的升级扩容，加强“一带一路”国家与

我国产业链供应链的联系，巩固我国在“一带一路”经济体中的枢纽地位。

本文的研究仍然存在一些不足。首先，“双循环”新发展格局包括对生产、分配、流通、消费等各个环节的

论述，但出口增加值的国内外归属仅能够反映供给侧的经济现象，在一定程度上衡量企业参与国内国际循环

的结果，而无法全面衡量“双循环”新发展格局。其次，受数据缺失问题的限制，本文在经验分析中使用的数

据为 2000—2013年，在机制检验部分使用的数据仅为 2000—2007年。随着时间的推移，交通基础设施对企

业 EDVAR的正向效应可能会进一步凸显，并超过负向效应，从而产生正向的总体影响，这一假说有待经验数

据的进一步验证。这些也将是我们继续努力拓展的方向。
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Domestic Transportation Infrastructure and Enterprise Export Value Added Ratio：
The Implications on Construction of Dual Circulation New Development Pattern

Xie Zhong，Li Mingguang
（School of Economics，Hefei University of Technology，Hefei 230601，China）

Abstract：The situation of enterprises participating in domestic and international dual circulation can be well reflected by the domestic
share of value⁃added of export，abbreviated EDVAR. The impact and mechanism of transportation infrastructure on the domestic and
international dual circulation was investgated by the data of Chinese micro enterprises from 2000 to 2013. The results shows the
improvement of domestic transportation infrastructure will have a dual effect on the domestic value⁃added rate of Chinese enterprises’
exports. The positive impact is mainly caused by the increasing of markup and domestic intermediate goods input，while the negative
impact is mainly caused by the increasing of the proportion of processing trade and imported intermediate goods input. The negative
effect is greater than the positive，which is the reason why transportation infrastructure will reduce the EDVAR of Chinese enterprises
and promote enterprises to participate in the international cycle. The research conclusions of this article not only account for the fact of
simultaneous development of internal and external economic circulation at the micro level，but also provide some beneficial
implications for the construction of new development pattern named as dual circulation.
Keywords：dual circulation；global value chain；domestic transportation infrastructure；domestic value⁃added ratio of export

158


