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摘要:从长期看，城市化进程对汽车产业生产率具有显著促进作用，但短期内城市化的速度与汽车
产业生产率负相关。此外，城市化进程与全要素生产率、资本生产率均存在显著的正相关关系，而与劳
动生产率负相关。
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当前，在产业结构调整、提高生产效率的同时，有效推进城市化进程、提高城市化的质量是转变经济
发展方式的重要问题。本文以汽车产业为例，通过计量分析探讨城市化进程对汽车产业生产效率的影
响程度，并提出相应的对策。
一、城市化对生产效率的影响
城市化对生产效率的作用机制是围绕集聚经济进行的。集聚经济理论一般把行业内的外部规模经

济称为“马歇尔外部性”，即地方化经济; 而把跨行业的外部规模经济称为“雅格布斯外部性”，即城市
化经济。这一理论最早起源于 19 世纪末马歇尔对生产的空间集聚现象进行的系统研究，研究结论为:
决定集聚经济效应的关键性因素是外部性，而外部性主要来源于知识或信息的外溢、劳动力市场发育和
投入共享等方面。［1］20 世纪 90 年代以来，集聚经济理论得到进一步发展并最终归结为地方化经济和城
市化经济。［2］［3］这种理论可概述为如果城市化过程中产生外部性，即为不同行业的发展提供知识、技术、
信息、劳动力等方面的有力支持，那么，城市化就能有效提高相关行业的生产效率。
通过以城市规模为核心指标的实证研究也证明: 城市规模增加一倍，生产率水平将提高 3% ～

8%。［4］以经济活动的密度( 主要是就业密度) 为目标研究城市化进程与生产率之间的联系的研究显示，
美国、欧洲劳动生产率的就业密度弹性分别为 5%和 4. 5%。［5］应该说，经济活动的密度更好地体现了集
聚经济效应。［6］我国非农产业劳动生产率对非农产业就业密度的弹性系数达到 8. 8%左右，高于欧美国
家的数值。［7］此外，我国的行业区域集聚程度呈上升趋势。［8］而且，我国的就业密度和相对专业化水平
与劳动生产率存在显著正相关关系。［9］研究结果还显示，将某地邻近地区的劳动人口数量增加一倍，可
使该地的劳动生产率增长 3. 5%，并且这一城市化经济效应随着两地距离的增加而下降。［10］但生产率
的提高是否对城市化进程产生显著影响? 目前的研究尚缺少对这方面的深入探讨。本文将在这方面做
出尝试。
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二、实证检验与结果
以汽车产业为例通过计量分析探讨城市化进程影响生产效率的程度和机制，进而为制定相关政策

提供参考依据。从我国的实际情况看，无论是产业政策还是城市化政策都涉及两个层次的决策，即中央
政府和地方政府。为此，我们分别使用全国数据和省际数据进行计量检验，以便更有针对性。其中，全
国数据主要应用误差修正模型; 省际数据主要应用超越对数生产函数模型。本文主要研究对象是我国
汽车产业，既包括整车制造业，也包括汽车零部件等行业。

( 一) 误差修正模型的检验与结果
全国数据中主要包括: 1991 ～ 2011 年历年汽车总产量、汽车行业从业人数、汽车行业固定资产原

值、全国非农人口总数。数据来自《中国统计年鉴》和《中国汽车工业年鉴》。衡量城市化进程的指标数
据根据全国非农人口总数和国土半径按公式( 4) 计算得到。
按照误差修正模型的检验步骤，首先，对各时间序列，即汽车总产量( Y) 、汽车行业从业人数( L) 、

汽车行业固定资产原值( K) 以及城市化指标( U) 分别进行单位根检验，以便确定序列平稳性以及非平
稳序列的阶数。按照计量检验的习惯，将每个变量取对数，经过检验，lnY 存在单位根，而且是二阶差分
平稳序列; lnL为一阶差分平稳序列; lnU也是一阶差分平稳序列; 但 lnK 是平稳序列。根据构造误差修
正模型的要求，对原始模型进行改进，构造出新的序列 lnaveYt，该变量的经济含义是人均汽车产量。其
次，将固定资产原值转换为人均量，记作 lnaveKt。再次，进行单位根检验，结果表明，lnaveYt 为一阶差分

平稳序列，lnaveKt 仍然是平稳序列。使用 Eviews6. 0 软件对 lnaveYt 和 lnUt 进行协整关系检验，结果表

明，两个序列之间存在显著的协整关系，而且只有一个协整关系。因此，得到一个模型，
lnaveYt = － 29． 1 － 0． 04lnaveKt + 11． 8lnUt ( 1)

( － 5. 46) ( － 0. 19) ( 5. 25)
长期看，人均固定资产原值对当期的人均产量没有统计上的显著影响，这是符合常理的，因为固定

资产从形成到发挥作用需要足够的时间; 实际上，检验发现滞后一期的人均固定资产原值对当期的人均

产量具有统计上的显著影响。
建立误差修正模型以描述短期内的动态变化。根据输出结果，建立短期模型:
△ lnaveYt = 0． 274 － 0． 21△ lnaveYt － 1 － 0． 0624△ lnaveKt － 1． 665△ lnUt － 0． 499ecmt － 1 ( 2)

( 3. 75) ( － 0. 934) ( － 2. 37) ( 3. 89) ( － 2. 698)
短期动态模型表明，人均固定资产原值的变化率和城市化进程的变化速度都对人均汽车产量有显

著影响，但这种影响是负面的，也就是两者变化越快越能导致人均产量的下降，尤其是城市化的速度。
从现实看，这一结果反映随着城市化速度加快，交通拥堵、空气污染、配套设施滞后等问题没有得到及时
解决。同时，企业的管理水平较落后。因此，出现要素拥挤现象，抑制了生产效率的提高。这意味着，社
会综合管理水平以及企业的管理水平还亟待提高。
在短期动态模型中还发现，城市化速度显著受生产率变化速度的正向影响。也就是说，生产效率提

高得越快，城市化的速度也会越快。
( 二) 超越对数生产函数模型的检验与结果
依据超越对数生产函数分析框架不但可研究城市化进程对汽车产业生产率的影响程度，也可进一

步研究城市化程度对单个要素的生产率的影响，模型的核心结构如下:

logY = α0 + βUlogU + βLlogL + βKlogK + 1
2 βLL ( logL)

2 + 1
2 βKK ( logK)

2 + βLK logLlogK + βLU logLlogU +

βKUlogKlogU + 1
2 βUU ( logU)

2 ( 3)

根据《中国汽车市场年鉴》中全国 30 个省、直辖市、自治区的相关数据，进行实证研究。其中，城市
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化指数的定义公式如下所述:

Ui =
Ei

Ai /槡 π
+∑

i≠j

j
{
Ej

dij
} ( 4)

Ui 表示 i地区的城市化程度，Ei 表示该地区非农就业人员总数，数据来自于《中国统计年鉴》; Ai 表

示该地区的地理面积，dij表示该地区与其他地区的地理距离，各省份之间的地理距离，使用省会城市之

间的铁路里程数来衡量。
使用 Eviews6. 0 软件进行估计，结果表明，除 βU 在 5%的水平上显著以外，其他系数均在 1%的水

平上显著，模型的整体拟合优度约为 0. 9217，解释力良好。从以上分析可看出，模型总体上表现优异，
通过检验。
根据这些参数估计结果可计算出 30 个省份的全要素生产率弹性约为 0. 17，这意味着随着城市化

程度增长一倍，汽车产业的全要素生产率将会增长 17%。为进一步分析城市化进程对全要素生产率的
影响，厘清集聚经济效应的作用机制，把全要素生产率的集聚弹性分解成两部分: 一部分是直接集聚效

应，经计算其值约为 2. 88。另一部分是间接集聚效应，即在一定要素投入量的前提下，集聚经济对该种
要素生产率的影响，经计算其值约为 － 2. 7。这意味着在汽车产业中，劳动投入及资本投入均会对全要
素生产率的集聚弹性产生负面影响，这会在一定程度上抵消集聚经济对全要素生产率的贡献。其实，集
聚经济不仅存在提高要素生产率的机制，也存在降低要素生产率的机制，因为要素间存在各种相互抵消

的力量。所以，集聚与要素生产率之间并没有显著的正向关系。集聚经济所带来的负向效应至少包括
拥挤、污染、模仿与侵犯知识产权等方面。
从城市化进程对单个要素生产率的影响即对资本生产率和劳动生产率的影响看，经过计算，在城市

化进程影响下资本的产出弹性值为 1. 11，即汽车产业的资本投入每增加 1 倍，相应会带来产出增长
111%。可见，增加资本投入会显著提高我国汽车产业的生产率。城市化进程影响下劳动力的产出弹性
约为 － 0. 11，即劳动力投入的变动方向与产出的变动方向相反，劳动力投入每变动 100%，相应地产出
将向相反的方向变动 11%。
三、模型分析结论
第一，城市化进程对我国汽车产业全要素生产率具有显著的正向影响，而且弹性非常大，为

11. 8%，即城市化水平每提高 1%，人均汽车产量就可能提高 11. 8% ; 城市化程度增长一倍，则汽车产业
的全要素生产率将会增长 17. 01%。因此，在产业开放、市场有效竞争的条件下，城市化进程通过集聚
效应对我国汽车产业的长远发展具有积极促进作用。这说明近年来各地兴起的汽车产业开发区、汽车
工业园区建设热潮具有积极意义。国外的发展经验也证实世界上较大的汽车城，都是以整车制造商为
核心，不断吸引上下游企业到附近投资建厂，形成产业在一定区域内集聚。提高产业的要素生产率，有
利于集聚效应和溢出效应的发挥，促进汽车产业的蓬勃发展。
第二，城市化进程影响汽车产业生产率的机制包括正反两个方向。其中，正向作用机制指城市化进

程中的集聚经济效应促进生产要素的合理配置，使资源的配置更有效率，特别是在一定区域内，使要素

的周转与流动更加顺畅，信息更加充分而透明，加快技术溢出的速度，降低知识分享的成本，从而大大提

高我国汽车产业的全要素生产率。反向作用机制指城市化进程产生的集聚经济存在降低要素生产率的
机制，随着城市化速度加快，交通拥堵、空气污染、配套设施滞后等问题没有得到及时解决。同时，企业
的管理水平也没有跟上。因此，出现要素拥挤现象，抑制生产效率的提高。
第三，汽车产业是资本密集型和技术密集型产业，城市化进程对资本要素和劳动要素的影响截然不

同。城市化对劳动生产率有负面影响，对资本生产率有正面影响。这提示我们，随着城市化的推进，集
聚经济将会使企业倾向于用资本投入代替劳动投入，劳动者的失业压力将会增加; 未来我国汽车产业吸

纳就业的能力有可能出现下降趋势，这意味着汽车产业将面临失业问题。从世界各国主要汽车生产企
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业的发展情况看，汽车产业的产出主要依靠资本和科学技术来拉动，随着相关科技的不断进步、工艺的
不断优化及管理水平的不断提升，汽车产业对劳动力的需求将呈现下降趋势，表现为更加先进的生产设

备不断投入使用，机器设备的折旧和淘汰率不断加速，而新技术、新设备的应用，在提高生产率的同时，
又将大量的劳动力淘汰出生产体系。
四、建议
第一，必须推进城市化，但在社会综合管理能力和企业管理能力没有充分提高的情况下，不能操之

过急。因为这一过程的经济集聚也会带来一定的负面影响，如就业问题、环境问题、交通通讯问题等，政
府应制定相应的配套措施，使集聚经济的消极作用降到最低程度。
第二，在产业政策上，一方面应鼓励企业以提高生产效率为目标加大科研投入、加快技术革新，这样

将带来高质量的城市化进程。另一方面，大力发展汽车产业的专项服务业( 如汽车维修保养、汽车装饰
品的销售等) ，这类服务业的发展有助于吸纳城市化进程中出现的新增劳动力、缓解就业压力。
第三，对国有汽车企业应减少行政干预，完善市场竞争机制。应促使国有汽车企业重视提高内部管

理水平、技术和产品创新，从而提高资本使用效率和劳动力使用效率，提升企业的竞争力，使我国汽车市
场能更有效、更充分地竞争，充分发挥城市化进程中正向机制的作用，进一步提高汽车产业生产率。
第四，明确划分城市化进程中政府与市场的责任，保证城市化所带来的资源优化配置得以实现。城

市的发展需要内在动力，这种动力就是市场的需要，也是产业发展的需要，尤其是加工制造业和信息技

术产业的发展需要。目前，我国的城市化主要体现为政府规划，没有充分发挥市场的作用，这必将导致
资源的低效率配置和浪费。为保证城市化进程的有效推进，提高汽车产业的生产效率，必须对政府的责
任重新定位。各市( 县) 级地方政府的职责应该是管理城市，维护和升级基础设施，而中央和各省政府
的责任应侧重于基层医疗保障体系建设以及城市间基础设施的建设。企业的规模和位置的选择应留给
企业和市场去选择，因为在市场竞争机制下企业的选择能实现资源更有效的配置。
第五，城市化进程中应以城市集群为主，同时加强村镇建设。超大城市的弊端日益突出，而且难以

解决，这样就会放大城市化进程中反向作用机制的效果，不利于提高汽车产业的劳动生产率。未来的城
市化发展模式应把握两条原则: 一是以大城市为中心的集群模式优于超大城市模式，二是中小城市和农

村基础设施建设的水平、质量以及完善程度必须与大城市接轨。在此基础上，更进一步的专业化分工才
能实现，各产业的生产效率才能稳步提高。
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