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经济增长 “绕道”而行了吗？

———二级公路收费取消的影响研究

万　威　龙小宁＊

　当前中国非高速公路正逐步取消收费。本文分析了取
消政府还贷二级公路收费对货物运输的影响，发现该政策显著增加
了公路货物周转量和平均运输距离，但对公路货运量没有显著影响。
机制分析发现，该政策并没有使货物运输从铁路、水路转向公路，
反而导致司机避开高速公路 “绕道”二级公路。因此，取消政府还
贷二级公路收费并没有产生 “增长效应”，反而产生了 “绕道效应”，
政府应该统筹兼顾，避免政策产生的非意图负面影响。

　放松规制，收费公路，经济增长
ＤＯＩ：１０．１３８２１／ｊ．ｃｎｋｉ．ｃｅｑ．２０２０．０２．０６

一、引　　言

公路是最重要的货物运输方式之一。改革开放之初，为解决公路建设资
金不足的问题，１９８４年国务院批准实施了 “贷款修路、收费还贷”政策。这
项政策使中国收费公路得到了迅速发展，至２０１０年中国收费公路里程达１５．５
万公里１，约占全球收费公路总里程的５０％—６０％ （王姣娥等，２０１３）。２００９
年５月交通运输部新闻发言人何建中提到 “在我国现有公路网中，９５％的高
速公路，６１％的一级公路，４２％的二级公路都是依靠收费公路政策建设的”。

可见，中国高等级公路的建设主要是由收费公路推动的。收费公路政策在推
动公路网建设的同时，也带来了一系列问题，比如增加了地方政府的债务负
担、抑制了市场整合 （陈硕，２０１４）等。

＊ 万威，华中师范大学经济与工商管理学院；龙小宁，厦门大学经济学院、王亚南经济研究院。通信
作者及地 址：龙 小 宁，福 建 省 厦 门 市 思 明 南 路 ４２２ 号 厦 门 大 学 经 济 学 院，３６１００５；电 话：
１３３５８３９６３１５；Ｅ－ｍａｉｌ：ｃｘｌｏｎｇ＠ｘｍｕ．ｅｄｕ．ｃｎ。作者感谢国家自然科学基金重大项目 “基于中国情景的
会计审计与公司财务关键科学问题研究”（７１７９０６０１）、国家自然科学基金青年项目 “准入规制与企业
创新：影响识别、潜在机制与政策有效性分析”（７１９０３０４６）、马克思主义理论研究和建设工程重大项
目 “中国特色社会主义政治经济学研究”（２０１５ＭＺＤ００６）、国家自然科学基金应急管理项目 “中国
应对 ‘双反’调查的策略研究与政策建议”（７１７４１００１）的资助。感谢匿名审稿专家的宝贵意见，文
责自负。
１ 根据本文的图１，２００８年中国收费公路里程超过２０万公里，为历史最高值。
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随着中国经济的发展，公众对公路出行的需求不断提高，对公路的公益
性要求越来越强烈。在此背景下，中国非高速公路的发展逐步回归公益性质。

２００４年１１月国务院颁布实施了 《收费公路管理条例》，明确提出 “公路发展
应当坚持非收费公路为主，适当发展收费公路”。２００８年年底国际市场油价持
续回落，为实施成品油价格和税费改革提供了十分难得的机遇，同年１２月国
务院公布了 《关于实施成品油价格和税费改革的通知》，提出 “逐步有序取消
政府还贷二级公路收费”２。２００９年２月国家发展和改革委员会、交通运输部、

财政部制定了 《逐步有序取消政府还贷二级公路收费实施方案》。之后，各省
开始逐步取消政府还贷二级公路收费。

本文根据２００９年后中国取消政府还贷二级公路收费的准自然实验，实证
分析了取消政府还贷二级公路收费对货物运输的影响。本文发现政府还贷二
级公路收费的取消并没有显著增加公路货运量，但是显著增加了公路货物周
转量和平均运输距离。取消政府还贷二级公路收费增加了公路货物周转量，

意味着减少公路收费增加了人们对公路的使用，这与现有研究收费公路交通
需求弹性文献的结论类似 （Ｏｄｅｃｋ　ａｎｄ　Ｂｒｔｈｅｎ，２００８；Ｚｈｏｕ　ｅｔ　ａｌ．２００９；

Ｓｗａｎ　ａｎｄ　Ｂｅｌｚｅｒ，２０１０；Ａｒｅｎｔｚｅ　ｅｔ　ａｌ．２０１２）。
而另一方面，取消政府还贷二级公路收费在没有显著增加公路货运量的

情况下，显著增加了公路货物周转量和平均运输距离，这存在两种可能：第
一种可能是铁路、水路运输的货物，由于政府还贷二级公路收费的取消而被
改选公路运输；第二种可能是政府还贷二级公路收费取消后，部分货车司机
为了节约运输成本避开更 “直”的高速公路和一级公路３，改走取消收费的二
级公路，出现 “绕道”行为。

本文先通过实证分析排除了第一种可能性，并对第二种可能性进行了验
证。现有使用中国省级面板数据的文献均表明交通基础设施建设促进了经济
增长 （Ｄéｍｕｒｇｅｒ，２００１；胡鞍钢和刘生龙，２００９；张学良，２０１２）。如果第二
种可能性成立，那么二级以上等级公路对经济增长的作用会因 “绕道”而减
弱。本文发现取消政府还贷二级公路收费减弱了高速公路对经济增长的促进
作用。本文的分析表明取消政府还贷二级公路收费，导致货物运输更多地
“避开”要缴费的高速公路，“绕道”取消收费的二级公路。取消政府还贷二
级公路收费是政府规制的放松，而 “绕道”正是这一规制变化带来的负面影
响。诸多文献研究表明规制的变化对被规制者的行为激励可能产生预料之外

２ 中国收费公路分为政府还贷公路与经营性公路两类。政府还贷公路是指县级以上地方人民政府交通
主管部门利用贷款或者向企业、个人有偿集资建设的公路。经营性公路是指国内外经济组织投资建设
或者依照公路法的规定受让政府还贷公路收费权的公路。中国公路按技术等级分为高速公路、一级公
路、二级公路、三级公路和四级公路。不符合最低技术等级 （四级公路）要求的公路为等外公路。
３ 根据中国交通运输部批准实施的 《公路路线设计规范》，无论从设计时速还是从选线原则，都可以得
出高速公路和一级公路相比于二级公路更 “直”。
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的负面影响 （Ｐｅｌｔｚｍａｎ，１９７５；Ｋｎｉｔｔｅｌ　ａｎｄ　Ｓｔａｎｇｏ，２００３；Ｌａｗ　ａｎｄ　Ｌｏｎｇ，

２０１２；龙小宁等，２０１６）。
由于取消政府还贷二级公路收费没有增加公路货运量，而是减弱了高速

公路对经济增长的促进作用、增加了司机的 “绕道”行为，因此取消政府还
贷二级公路收费并没有产生 “增长效应”，而是产生了 “绕道效应”。
与以往的文献相比，本文有以下贡献：一是本文根据准自然试验来研究

公路收费的变化对货物运输的影响，能够较好地解决内生性问题。二是本文
发现取消政府还贷二级公路收费增加了 “绕道”行为这一预料之外的负面影
响，对中国未来如何更有效地取消公路收费具有借鉴意义。三是本文分析了
交通基础设施建设对经济增长的作用如何受其他因素 （取消政府还贷二级公
路收费）的影响，指出了配套改革的重要性。
本文其余部分的结构如下：第二部分是研究背景，第三部分是实证策略

与数据介绍，第四部分是实证分析结果，第五部分是进一步讨论，最后是
结论。

二、研究背景
（一）各省取消政府还贷二级公路收费情况

自２００９年２月 《逐步有序取消政府还贷二级公路收费实施方案》公布
后，各省开始逐步取消政府还贷二级公路收费。本文从各省交通部门、省政
府办公厅的网站以及相关新闻报道中，找到了各省取消政府还贷二级公路收
费的时间，以及取消的收费站数量等信息，具体如表１所示。

表１　各省取消政府还贷二级公路收费的时间及撤销收费站个数

时间 省份 撤销收费站个数 时间 省份 撤销收费站个数

２００９年２月２１日 福建 １２０　 ２０１０年１月１日 天津 １９

２００９年２月２１日 江西 ８３　 ２０１０年２月２８日 浙江 ４６

２００９年２月２８日 安徽 ７１　 ２０１１年６月１日 贵州 １６９

２００９年２月２８日 江苏 ７０　 ２０１１年１２月３１日 陕西 ３３

２００９年２月２８日 山东 ４４　 ２０１２年１月１日 云南 １１６

２００９年４月３０日 河北 ９７　 ２０１２年１２月３１日 陕西 ６２

２００９年４月３０日 河南 １５８　 ２０１３年１月１日 四川 ２１３

２００９年４月３０日 黑龙江 １６９　 ２０１３年１２月３１日 青海 ５

２００９年４月３０日 湖北 １０３　 ２０１６年１月１日 广西 ４９

２００９年４月３０日 吉林 １２３　 ２０１７年１月１８日 青海 ４

２００９年５月１日 湖南 １４１　 ２０１７年４月２８日 宁夏 ２５
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（续表）　　

时间 省份 撤销收费站个数 时间 省份 撤销收费站个数

２００９年５月１日 辽宁 ８４　 ２０１７年５月１日 内蒙古 １２１

２００９年５月１日 重庆 １９３　 ２０１７年５月３１日 甘肃 ８３

２００９年５月３１日 山西 １５５　 ２０１７年５月３１日 青海 ７

２００９年１２月３１日 广东 ３２

　　注：资料来源于各省交通部门、省政府办公厅的网站以及相关新闻报道。西藏一直不存在收费公

路，北京、天津、上海、海南在 《逐步有序取消政府还贷二级公路收费实施方案》公布前已不存在政

府还贷二级收费公路。天津２０１０年１月１日取消的１９个收费站不是政府还贷二级公路收费站，这些

收费站取消之后天津剩下的收费公路均为高速公路。云南省取消了１１６条政府还贷二级公路的收费，

并公布了这些公路的具体路段，但未公布撤销收费站的数量。到目前为止仅新疆未取消政府还贷二级

公路收费。

（二）中国收费公路里程的变化

目前只能根据公开的文献和资料收集到２０００年以后部分年限的收费公路
里程数据。４庆幸的是这些数据中反映出的收费公路里程的变化趋势已基本满足
本文的研究需要。其中，２０００的数据来源于戴东昌等 （２００２），２００２年的数据
来源于种曼婷 （２００４），２００５年的数据来源于２００８年２月审计署公布的 《１８个
省市收费公路建设运营管理情况审计调查结果》，２００８年的数据来源于种曼婷
（２０１０）５，２０１０年的数据来源于针对２０１０年年底的全国收费公路清查数据，而

２０１３—２０１５年的数据来源于对应年份的 《全国收费公路统计公报》，该报告自

２０１３年开始公布。二级以上公路里程的数据则来源于历年 《中国统计年鉴》。
由图１可知，２００８年以前中国收费公路里程数一直在增长，但在２００５年

之后增速明显放缓。其中一个重要原因是２００４年１１月国务院颁布实施的
《收费公路管理条例》规定东部地区从２００４年１１月起停止新建二级收费公
路。而２００６年审计署对１８个省 （市）收费公路进行的审计调查，也可能在
一定程度上抑制了收费公路的增长。图１还显示中国收费公路里程从２００８年
年底的２１．０１万公里下降到２０１０年年底的１５．４９万公里，下降了约５．５万公
里，下降比例超过四分之一。这表明２００９年２月 《逐步有序取消政府还贷二
级公路收费实施方案》（以下简称 《方案》）的实施，使得中国收费公路里程

４ 这些文献均来源于具有 “官方”背景的研究人员，比如戴东昌任职于交通部规划研究院，种曼婷任
职于国家发展和改革委员会综合运输研究所，使得数据来源具有可信性。
５ 种曼婷 （２０１０）对２００８年收费公路里程的论述是 “到２００８年底，我国收费公路由近６万公里的高
速公路、３万多公里的一级公路及１１万多公里的二级公路构成的。”根据这个数据，本文可以得出
２００８年年底中国收费公路超过２０万公里。２００９年５月交通运输部新闻发言人何建中提到 “在中国现
有公路网中，９５％的高速公路，６１％的一级公路，４２％的二级公路都是依靠收费公路政策建设的”。据
此，本文利用２００８年各等级的公路里程数算出２００８年年底收费公路里程为２１．０１，该数字与种曼婷
（２０１０）的论述比较接近。
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出现了较大幅度的下降。考虑到新增的高速公路等收费公路，由 《方案》实
施直接引起的收费公路里程的下降要大于５．５万公里。

图１　中国收费公路及二级以上公路里程变化趋势图

　　注：图１根据相关资料整理，仅二级以上公路 （含二级）可以贷款修路和设站收费。

三、实证策略与数据介绍
（一）实证策略

本文的基本回归方程采用双向固定效应模型，具体设定如下：

ｙｉｔ＝βｔｒｅａｔｉｔ＋γ′Ｚｉｔ＋δｔ＋ｆｉ＋εｉｔ， （１）

其中，下标ｉ表示省份，ｔ表示年份。ｙｉｔ 是被解释变量，这里是指人均公路货
运量对数 （ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ）、人均公路货物周转量对数 （ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ）和货物平
均运输距离对数 （ｌｎｍｄｉｓｔａｎｃｅ）。ｔｒｅａｔｉｔ是关键解释变量，如果省份ｉ在ｔ年取
消了政府还贷二级公路收费，则ｔｒｅａｔｉｔ 在ｔ年以后取值为１，在ｔ年的取值则
为政府还贷二级公路收费取消时当年的剩余天数与当年全年天数的比值，在ｔ
年前取值为０。δｔ代表年份固定效应，ｆｉ代表省份固定效应，εｉｔ是随机扰动项。

Ｚｉｔ 是其他控制变量，既包括人均实际 ＧＤＰ对数 （ｌｎｐｇｄｐ）６、财政依存度

６ 实际ＧＤＰ的计算以２００１年为基期。
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（ｓｏｌｖｅｎｃｙ）７、市场潜力指数 （ｌｎＧ ＿ｄｉｓｔａｎｃｅ）８和全社会固定资产投资对数
（ｌｎｉｎｖｅｓｔ）等常用经济指标，也包括公路里程除以国土面积对数 （ｌｎｍｍｉｌｅ－
ａｇｅ）、铁路里程除以国土面积对数 （ｌｎｒｍｉｌｅａｇｅ）、内河航道里程除以国土面
积对数 （ｌｎｗｍｉｌｅａｇｅ），以及航空运输就业人数对数 （ｌｎｅｍｐｌｏｙｅｅ＿ａ）等衡
量本地区各种交通设施条件的指标。

（二）数据介绍

本文的被解释变量和控制变量均来源于统计局的官方网站，选取的时间
段为２００５—２０１５年。之所以从２００５年开始，一方面是因为２００４年１１月国务
院颁布实施了 《收费公路管理条例》，该条例规定东部地区停止新建二级收费
公路，从２００５年开始分析可以减弱这个政策的干扰。另一方面是因为在国家
统计局的官方网站中２００５年以后各地区人口数据调整为常住人口口径，使用

２００５年以后的数据可以统一人口口径。
本文的主要被解释变量是公路货运量和公路货物周转量。货运量是指在

一定时期内，各种运输工具实际运送的货物重量。货物不论运输距离长短、
货物类别，均按实际重量统计。货物周转量则是指在一定时期内，由各种运
输工具运送的货物数量与其相应运输距离的乘积之总和。在中国目前的统计
中，公路货运量按货物到达量计算。根据本文的描述性统计９，公路的货运量
远高于铁路和水路的货运量，公路密度也远高于铁路和水路的密度。这表明
公路运输在中国交通运输业中具有举足轻重的地位。

四、实证分析结果
（一）基本回归结果

本文先分析取消政府还贷二级公路收费对公路货运量、货物周转量和平
均运输距离的影响，回归结果如表２所示。第 （１）、（４）和 （７）列除了控制
省份和年份固定效应外，没有加入任何其他控制变量。《方案》规定，“由各
省 （区、市）人民政府根据本地经济社会发展水平、债务规模与偿还能力等
因素确定取消本行政区域政府还贷二级公路收费时间表”。因此，是否取消政
府还贷二级公路收费受人均实际ＧＤＰ、财政依存度等因素的影响。第 （２）列
和第 （５）列额外加入了人均实际 ＧＤＰ对数和财政依存度这两个控制变量，
以减少选择性偏误。在第 （３）、（６）和 （８）列，额外加入了公路里程除以国
土面积对数、铁路里程除以国土面积对数、内河航道里程除以国土面积对数、航

７ 财政依存度是一般预算收入除以一般预算支出。
８ 市场潜力指数是以本省省会城市到其他省会城市距离倒数为权重对其他省份的实际ＧＤＰ进行加权平
均取对数。
９ 限于篇幅，描述性统计表格未在正文中列出，如需要可向作者索取。
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空运输就业人数对数、市场潜力指数以及全社会固定资产投资对数等控制变量。
从前３列可以看到，取消政府还贷二级公路收费并没有显著影响公路货

运量，并且这一结论即使在第 （１）列回归系数偏高的情况下仍然成立１０，表
明取消政府还贷二级公路收费并没有带来 “增长效应”１１。根据第 （４）列，在
只考虑时间和省份固定效应的情况下，取消政府还贷二级公路收费显著增加
了公路货物周转量，增加的比例为３２．４９％。第 （５）列控制人均实际ＧＤＰ对
数和财政依存度以减轻选择性偏误，回归系数由３２．４９％下降为２１．３９％。第
（６）列加入全部控制变量后回归系数变化不大且依然显著。
取消政府还贷二级公路收费的地区通常是那些公路货运量 （从而公路货

物周转量）比较高的地区，因此，可能导致回归系数有向上的偏误。可是由
于取消政府还贷二级公路收费是在没有显著增加公路货运量的情况下显著增

加了公路货物周转量，所以取消政府还贷二级公路收费显著增加了公路货物
周转量这一结论不大可能是由于内生性问题导致的。换句话说，取消政府还
贷二级公路收费没有显著增加公路货运量，增强了取消政府还贷二级公路收
费显著增加公路货物周转量这一结论的可信性。
在公路货运量没有显著增加的情况下，显著增加了公路货物周转量，这

说明取消政府还贷二级公路收费后，公路货物周转量的增加主要来源于货物
在公路上运输距离的增加。为了验证这一点，表２第 （７）— （８）列分析了
取消政府还贷二级公路收费对公路货物平均运输距离的影响，公路平均运输
距离用公路货物周转量与公路货运量的比值表示。本文发现取消政府还贷二
级公路收费显著增加了公路货物平均运输距离约２０％。

表２　取消政府还贷二级公路收费对公路货物运输的影响

ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ　 ｌｎｍｄｉｓｔａｎｃｅ

（１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

ｔｒｅａｔ　 ０．０９８２ －０．００７７　 ０．０３０９　 ０．３２４９＊＊ ０．２１３９＊ ０．２３７４＊ ０．２２６６＊ ０．２０６５＊

（０．１３５０） （０．１１５４）（０．１１７９）（０．１４３４） （０．１１７１） （０．１１８４） （０．１３２０） （０．１０６２）

ｌｎｐｇｄｐ　 ２．３８７５＊＊＊１．６５４１＊＊ ２．５０８２＊＊＊ ２．１４８０＊＊＊ ０．４９３７

（０．４６７７）（０．６９６５） （０．４８５２） （０．５９３２） （０．５２２２）

ｓｏｌｖｅｎｃｙ －０．７５５２－０．８２９８ －０．６７４５ －０．７７６４　 ０．０５３９

（０．６９４２）（０．７１９６） （０．８１６３） （０．８１９４） （０．７７５７）

１０ 人均实际ＧＤＰ对是否取消政府还贷二级公路收费和货运量均有正向影响，不控制这一因素将导致
回归系数偏高。
１１ 政府还贷二级公路仅是整个收费公路的很小部分。同时，根据后文的分析，取消二级公路收费导致
司机的 “绕道”行为，这将抵消一部分由取消二级公路收费带来的企业运输成本的节省，因此，取消
政府还贷二级公路收费不影响公路货运量具有一定的合理性。感谢匿名审稿专家提醒对此进行说明。
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（续表）　　

ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ　 ｌｎｍｄｉｓｔａｎｃｅ

（１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

ｌｎｍｍｉｌｅａｇｅ　 ０．３１２０　 ０．２３８２ －０．０７３５

（０．２００２） （０．２３７３） （０．２９５１）

ｌｎｒｍｉｌｅａｇｅ ０．１０２７＊＊＊ －０．１６５５＊＊＊ －０．２６７９＊＊＊

（０．０３１４） （０．０２８２） （０．０３２４）

ｌｎｗｍｉｌｅａｇｅ －０．２４５６ －０．４６３５ －０．２１７８

（０．２１４１） （０．３４５９） （０．３８６７）

ｌｎｅｍｐｌｏｙｅｅ＿ａ ０．０００４ －０．０９６５＊＊ －０．０９６９＊＊

（０．０４８７） （０．０４３８） （０．０４１８）

ｌｎＧ＿ｄｉｓｔａｎｃｅ －３．６５３４ －５．７００７ －２．０５２７

（４．７８０２） （５．２８７９） （５．７４９８）

ｌｎｉｎｖｅｓｔ　 ０．２５５１　 ０．００３８ －０．２５１３

（０．１８２７） （０．２５６８） （０．２０５６）

省份固定效应 是 是 是 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是 是 是 是

观测值 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１

Ｒ 平方 ０．５８６３　 ０．６８４３　 ０．７０４５　 ０．８１７２　 ０．８５０５　 ０．８６５８　 ０．６４９８　 ０．７０３６

　　注：括号中的数值为在省级水平上的聚类稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示在１０％、５％、１％水平上

显著。

（二）稳健性检验

表３通过改变样本、被解释变量以及考虑地区时间趋势等方式进行稳健
性检验。第 （１）和 （４）列在表２的基础上剔除了在２００９年前就取消政府还
贷二级公路收费的省份以及分批次取消政府还贷二级公路收费的省份。第
（２）和 （５）列将被解释变量改为公路货运量、货物周转量除以总的公路里程
然后取对数。另外，不同发展水平省份的公路货运量和货物周转量可能出现
不同的变动趋势，从而影响本文的结论。１２考虑到东部、中部、西部地区的经
济发展水平存在较大的差异，第 （３）和 （６）列加入这三个地区与年份固定
效应的交乘项。表３的回归结果与表２相似，取消政府还贷二级公路收费显
著增加了公路货物周转量，但是对公路货运量没有显著影响。

１２ 感谢匿名审稿专家的提醒。
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表３　稳健性检验

ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ＿ｍ ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ＿ｍｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ

（１） （２） （３） （４） （５） （６）

ｔｒｅａｔ　 ０．０２０７　 ０．０３５２　 ０．０１２８　 ０．２６６９＊ ０．２４１７＊ ０．２６５２＊

（０．１３７７） （０．１１８１） （０．１３２０） （０．１３０２） （０．１１８８） （０．１３６９）

地区×年份固定效应 否 否 是 否 否 是

观测值 ２７５　 ３４１　 ３４１　 ２７５　 ３４１　 ３４１

　　注：括号中的数值为在省级水平上的聚类稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示在１０％、５％、１％水平上

显著。第 （１）和第 （４）列不包括北京、天津、上海、海南、陕西和青海等６个省市。表３对表２中

的控制变量、省份固定效应和年份固定效应均进行了控制。

（三）动态分析

动态分析的结果如表４所示。变量ｔｒｅａｔ－２、ｔｒｅａｔ－３和ｔｒｅａｔ－４的系数
衡量了取消政府还贷二级公路收费之前的效应，分别表示假设提前２年、

３年、４年及以上取消收费会产生什么样的影响。这些变量的系数均不显著，

且没有表现出随时间递增的趋势，表明前文的结论不大可能是取消政府还贷
二级公路收费之前其他因素作用的结果。１３变量ｔｒｅａｔ０、ｔｒｅａｔ１、ｔｒｅａｔ２、

ｔｒｅａｔ３和ｔｒｅａｔ４＋的系数衡量的是取消政府还贷二级公路收费当年及之后的效
应。本文发现，当被解释变量为公路货运量时，这些变量的系数均不显著。

当被解释变量为公路货物周转量时，这些变量的系数随时间递增。这可能是
因为随着时间的推移有更多的司机调整他们的货物运输路线来节省运输费用，

这与文献中收费公路的长期需求弹性大于短期需求弹性的观点一致 （Ｏｄｅｃｋ
ａｎｄ　Ｂｒｔｈｅｎ，２００８）。

表４　动态分析

ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ

（１） （２） （３） （４）

ｔｒｅａｔ４＋ ０．０３０７ －０．０１０５　 ０．３４３６＊＊ ０．２５９４

（０．１７４８） （０．１３２９） （０．１５２１） （０．１６０８）

ｔｒｅａｔ３　 ０．１４５８　 ０．１３５５　 ０．２７２４＊＊ ０．２４６４＊＊

（０．１２０６） （０．１０３１） （０．１１１９） （０．１１６３）

ｔｒｅａｔ２　 ０．０９５１　 ０．０７７０　 ０．１９５８＊＊＊ ０．１６６８＊

（０．０８１４） （０．０７７２） （０．０６７５） （０．０８４６）

１３ 第 （４）列中ｔｒｅａｔ－２和ｔｒｅａｔ－３的系数较大，可能是因为２００６年开始的收费公路审计调查使处理
组省份公路收费更为规范导致的。更规范的公路收费使司机更多地选择技术等级更高的收费公路，而
这些公路往往更 “直”，从而降低了处理组公路货物周转量。
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（续表）　　

ｌｎｍｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｍｔｕｒｎｏｖｅｒ

（１） （２） （３） （４）

ｔｒｅａｔ１　 ０．０７３８　 ０．０３７５　 ０．１５６９＊＊＊ ０．１０７９＊

（０．０６８４） （０．０６３５） （０．０４６５） （０．０５３６）

ｔｒｅａｔ０　 ０．０２０５ －０．００８３　 ０．０７５１＊＊ ０．０５９３

（０．０３４９） （０．０３４２） （０．０３１０） （０．０３７８）

ｔｒｅａｔ－２ －０．０６３６ －０．０５６７ －０．２０５６ －０．２３５１

（０．０９１２） （０．０９７３） （０．１４８１） （０．１３９９）

ｔｒｅａｔ－３ －０．０１６７ －０．００６０ －０．１７１８ －０．１９３６

（０．１２０３） （０．１２３９） （０．１６８２） （０．１５３１）

ｔｒｅａｔ－４　 ０．００８１　 ０．０７４９ －０．１００１　 ０．０００４

（０．１５６７） （０．１４２４） （０．２０００） （０．１６７７）

其他控制变量 否 是 否 是

观察值 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１

　　注：括号中的数值为在省级水平上的聚类稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示在１０％、５％、１％水平上

显著。表４对省份固定效应和年份固定效应均进行了控制。

（四）机制分析

１．取消政府还贷二级公路收费对铁路和水路货物运输的影响
前文的分析表明取消政府还贷二级公路收费后，公路货物周转量的增加

主要来源于货物在公路上运输距离的增加。这存在两种可能，一种可能是原
来在部分路段 （因而不改变货运量）选择铁路、水路运输的货物，由于政府
还贷二级公路收费的取消而被改选公路运输。另一种可能是政府还贷二级公
路收费取消后，部分司机为了节约成本，避开更 “直”的高速公路和一级公
路，改走取消了政府还贷二级收费的路段，出现 “绕道”行为。
为了验证第一种可能性是否存在，表５考察了政府还贷二级公路收费的

取消对铁路和水路货物运输的影响。根据第 （１）— （３）列，取消政府还贷
二级公路收费没有显著减少铁路货运量 （ｌｎｒｆｒｅｉｇｈｔ）、货物周转量 （ｌｎｒｔｕｒｎ－
ｏｖｅｒ）和平均运输距离 （ｌｎｒｄｉｓｔａｎｃｅ）；根据第 （４）— （６）列，取消政府还
贷二级公路收费没有显著减少水路货运量 （ｌｎｗｆｒｅｉｇｈｔ）、货物周转量 （ｌｎｗ－
ｔｕｒｎｏｖｅｒ）和平均运输距离 （ｌｎｗｄｉｓｔａｎｃｅ）１４，这说明取消政府还贷二级公路
收费并没有促使人们减少铁路、水路运输而改选公路运输。另外，因为取消
政府还贷二级公路收费并没有显著增加铁路的货物周转量，表明本文的结论

１４ 根据表５，取消政府还贷二级公路收费显著增加了水路货运量、货物周转量。这可能是由于２００９年
１月实施的税费改革取消了水路运输管理费、水运客货运附加费。
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不是那些使所有类型货物周转量 （公路、铁路、水路等货物周转量）均增加
的不可观察因素导致的。
由于上文的分析并未得到支持第一种可能性的结果，这间接支持了第二

种可能的解释，也即取消政府还贷二级公路收费增加了司机的 “绕道”行为。
在现实中，司机为了节省费用而选择避开收费站 “绕道”行驶的情形屡见报
端，如 《齐鲁晚报》的报道 “司机找窍门，绕道 ‘私立收费站’”，根据新华
报业网的报道 “货车绕道避收费连累周边 宁连高速收费站形同虚设”等。

表５　取消政府还贷二级公路收费对铁路和水路货物运输的影响

ｌｎｒｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｒｔｕｒｎｏｖｅｒ　 ｌｎｒｄｉｓｔａｎｃｅ　 ｌｎｗｆｒｅｉｇｈｔ　 ｌｎｗｔｕｒｎｏｖｅｒ　 ｌｎｗｄｉｓｔａｎｃｅ

（１） （２） （３） （４） （５） （６）

ｔｒｅａｔ －０．１８３９ －０．０６２９　 ０．１２１０　 ０．２９５１＊＊ ０．５６３１＊ ０．２６８０

（０．１１８５） （０．１１８４） （０．１０６８） （０．１４３５） （０．３０００） （０．２７４５）

观察值 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１

　　注：括号中的数值为在省级水平上的聚类稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示在１０％、５％、１％水平上

显著。表５对表２中的控制变量、省份固定效应和年份固定效应均进行了控制。

２．取消政府还贷二级公路收费与公路密度的交互项对经济增长的影响
如果政府还贷二级公路收费取消后，部分司机为了节约成本而改走取消

政府还贷二级收费的路段出现 “绕道”行为，那么司机对更 “直”的高速公
路、一级公路的使用就会减少，从而减弱更高等级公路密度对经济增长的促
进作用。表６检验了这一判断的合理性。根据第 （４）列，高速公路密度与取
消政府还贷二级公路收费的交互项 （ｌｎｈｍｉｌｅａｇｅ×ｔｒｅａｔ）的系数显著为负１５，
而其他等级公路密度与取消政府还贷二级公路收费的交互项的系数较小且不

显著。这说明取消政府还贷二级公路收费减弱了高速公路对经济增长的促进
作用，却没有减弱其他等级公路密度对经济增长的促进作用。这进一步支持
了上文中关于司机为 “避开”缴费高速公路而改走取消收费的二级公路也即
“绕道”的判断。

表６　取消政府还贷二级公路收费与公路密度的交互项对经济增长的影响

ｌｎｐｇｄｐ

（１） （２） （３） （４）

ｌｎｈｍｉｌｅａｇｅ　 ０．０５５８＊ ０．０４８２＊ ０．０２９５　 ０．０２７１

（０．０２８４） （０．０２７９） （０．０１９６） （０．０２１５）

ｌｎｆｍｉｌｅａｇｅ　 ０．０３８２＊ ０．０３３８＊ －０．００６９ －０．００５６

（０．０１９７） （０．０１７９） （０．０１６０） （０．０１６４）

１５ 表６第 （２）列高速公路密度与取消政府还贷二级公路收费的交互项的系数Ｐ 值为０．１４６，在统计
上接近显著。
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（续表）　　

ｌｎｐｇｄｐ

（１） （２） （３） （４）

ｌｎｓｍｉｌｅａｇｅ　 ０．０１７９ －０．００５５ －０．００６４ －０．０１６３

（０．０４２６） （０．０４４７） （０．０３２２） （０．０３２３）

ｌｎｄｍｉｌｅａｇｅ　 ０．１３００＊＊ ０．１０４０＊ ０．０４５７＊＊ ０．０４１０＊

（０．０５７３） （０．０５１３） （０．０２２４） （０．０２２１）

ｌｎｈｍｉｌｅａｇｅ×ｔｒｅａｔ －０．０５６９ －０．０４５３＊＊

（０．０３８１） （０．０２２０）

ｌｎｆｍｉｌｅａｇｅ×ｔｒｅａｔ －０．０２１４ －０．００３４

（０．０１７９） （０．０１１７）

ｌｎｓｍｉｌｅａｇｅ×ｔｒｅａｔ　 ０．０２１５　 ０．０２１１

（０．０４２５） （０．０２２９）

ｌｎｄｍｉｌｅａｇｅ×ｔｒｅａｔ　 ０．０４５０　 ０．０１０１

（０．０４１３） （０．０３３０）

ｔｒｅａｔ －０．０９７０　 ０．０３８７

（０．３２９３） （０．２４１０）

其他控制变量 否 否 是 是

观察值 ３４１　 ３４１　 ３４１　 ３４１

　　注：括号中的数值为在省级水平上的聚类稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示在１０％、５％、１％水平上

显著。其中ｌｎｈｍｉｌｅａｇｅ、ｌｎｆｍｉｌｅａｇｅ、ｌｎｓｍｉｌｅａｇｅ和ｌｎｄｍｉｌｅａｇｅ分别代表高速公路、一级公路、二级

公路和二级以下等级公路密度的对数，公路密度为公路里程除以国土面积。其余控制变量包括财政依

存度、出口对数、城市化率、人力资本和全社会固定资产投资对数等，表６对省份固定效应和年份固

定效应均进行了控制。

五、进一步讨论

（一）到期收费站撤销的影响

收费公路均有一定的收费期限。对本文结论的一个担心是，本文的结论
可能仅反映到期收费站撤销的影响。为了消除这种担忧，我们对到期收费站
撤销引起的收费公路规模下降的上限做了估算。
根据２００４年１１月实施的 《收费公路管理条例》，政府还贷公路的收费期

限，最长不得超过１５年。国家确定的中西部省、自治区、直辖市的政府还贷
公路收费期限，最长不得超过２０年。经营性公路的最长收费期限在相应地区
比政府还贷公路的收费期限要长５年。另外，２００８年１０月 《收费公路权益转
让办法》对收费公路的延长进行了规定。
考虑到时间越早新建的二级以上公路规模越小，同时经营性公路收费期
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限更长。因此，我们可以通过不考虑收费期限的延长，并假设所有的收费公
路都是政府还贷公路，对到期收费站撤销引起的收费公路规模下降的范围做
一个偏高的估计。由于中国收费公路总体来讲常年亏损，所以，本文按最长
收费期限计算。东部地区政府还贷公路的收费期限最长不得超过１５年，中西
部地区最长不得超过２０年。用２００９年分别减去１５和２０是１９９４年和１９８９
年。根据国家统计局公布的数据，１９９４年东部地区二级以上新增公路规模为

０．６万公里，１９８９年中西部地区二级以上新增公路规模为０．３１万公里。在
图１中二级及以上公路中收费公路比例最高为２００４年的５７．８７％，并且由于
公路等级越高，收费比例往往越高，而早期的高速公路和一级公路都是比较
少的，所以早期二级及以上公路中收费公路比例不会超过６０％。依据这个比
例可以算出２００９年到期收费公路里程上限为０．５４ （＝０．６×０．６＋０．３１×０．６）
万公里。由于２００８—２０１０年收费公路里程减少超过５．５万公里，０．５４占比不
到十分之一，因此，可以不必担心到期收费站撤销对本文结论的影响。

（二）税费改革的影响

２００８年１２月国务院发布了 《关于实施成品油价格和税费改革的通知》，
该通知从２００９年１月开始施行。该通知规定，取消公路养路费、航道养护
费、公路运输管理费、公路客货运附加费、水路运输管理费、水运客货运附
加费等六项收费。汽油消费税单位税额每升提高０．８元，柴油消费税单位税
额每升提高０．７元，其他成品油单位税额相应提高。本文的结论可能仅仅反
映税费改革的影响。
税费改革主要是两点，一是取消收费，二是提高税额。先看取消收费的

影响。如果取消收费对货运量和货运周转量的影响在不同省份之间存在差异，
那么，本文的回归结果将是有偏的。由于航空业的货运量与公路相比较低，
且二者并不构成实质性的竞争关系，所以，可以不用考虑取消航道养护费的
影响。各省在公路养路费、公路运输管理费、公路货运附加费的征收方式方
面存在一定的差异，但是主要是按车辆吨位计征和按经营者的营业收入计征
两种方式，因此，这些费用的取消不大可能在不增加公路货运量的情况下增
加公路货物周转量。因此，本文的结论不大可能是这些费用取消导致的。由
于率先取消政府还贷二级公路收费的省份，水路往往较为发达，因此，水路
运输管理费、水运货运附加费的取消应该促进这些地方的水路运输，抑制这
些地方的公路运输。因此，这两项收费的取消不可能导致 “取消政府还贷二
级公路收费增加了货物在公路上运输距离”的判断。再来看增税的影响，增
税额度全国统一，本文在回归中控制时间固定效应，以控制增税的影响。

（三）“绕道”合理性：一个简单的数量分析

司机的 “绕道”行为是否合理？为了简化分析，假定货车司机在考虑
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“绕道”选择时，只存在走二级公路和高速公路两种选择。货车走二级公路的
成本和走高速公路的成本可以分别由式 （２）和式 （３）表示，均由时间成本
和耗油成本两部分组成。

ＴＣ２＝
ｘ×（１＋ａ％）

ｖ２
×ｗ＋ｘ× １＋ａ％（ ）×ｑ２×ｐ， （２）

ＴＣｈ＝
ｘ
ｖｈ
×ｗ＋ｘ×ｑｈ×ｐ＋ｘ×ｆ． （３）

其中，ＴＣ２和ＴＣｈ 分别表示二级和高速公路运输的总成本。ｘ表示货车走高速
的距离，ａ％为 “绕道”使距离增加的比例，ｖ２ 和ｖｈ 分别为货车在二级和高速
公路上的时速，ｗ 为司机每小时的时间成本，ｑ２ 和ｑｈ 分别表示货车在二级公
路和高速公路上的每公里耗油量，ｐ 是柴油的价格，而ｆ 是货车每公里的
缴费。
令ＴＣ２ ＜ＴＣｈ ，可得：

ｗ ＜ｗ＊ ＝
ｑｈ×ｐ＋ｆ－（１＋ａ％）×ｑ２×ｐ

（１＋ａ％）／ｖ２－１／ｖｈ
， （４）

其中ｗ＊ 为司机对两种选择成本相同时的时间成本，会随ｆ 的增加而增加，
随ａ％的增加而减少。当司机的时间成本低于ｗ＊ 时，司机将选择 “绕道”，
这是因为 “绕道”二级公路花费的时间更长，所以，时间成本越低的司机越
可能 “绕道”。

２０１０年０号柴油的价格大概是６．４元／升，所以令ｐ 为６．４。根据２００５
年以来的高速公路收费标准，各个省份各年份不同吨位的货车收费区间基本
在０．３—２元／车公里，吨位越高收费标准越高；而根据表２，估计ａ％平均取
值约为２０％。车速和油耗的数据引用刘斌 （２００８）对沈 （沈阳）大 （大连）
高速公路和 Ｇ２０２线 （二级公路）的调查资料。载重为４．５吨货车的ｖｈ 为

７８．３４公里／小时，油耗ｑｈ 是０．２５升／公里，ｖ２ 为４２．４６公里／小时，油耗ｑ２
是０．２４升／公里。载重为４．５吨的货车收费大概在０．６元／车公里左右。据
此，可以计算出ｗ＊ 为２３．０２元／小时。载重为８．３吨货车的ｖｈ 为７３．６１公
里／小时，油耗ｑｈ是０．３３升／公里，ｖ２为４０．７５公里／小时，油耗ｑ２是０．２９升／
公里。载重为８．３吨的货车收费大概在１元／车公里左右。据此，可以计算出

ｗ＊ 为５５．７８元／小时。因为司机的实际工资低于ｗ＊ 时 “绕道”行为就会发
生，因此，吨位越高的货车越可能 “绕道”。
根据国家统计局公布的各年份城镇单位就业人员平均工资，按照每月工作

２２天，每天工作８小时，２００９年日平均工资是１５．３元／小时，２０１４年是２６．７
元／小时，均远小于５５．７８元／小时。因此，“绕道”可以是司机的理性选择。１６

１６ 司机在考虑是否 “绕道”时，还取决于其他因素如司机本人对路况的熟悉程度，不同等级公路的安
全程度等。本文对各个参数也只是做大致的设定，但是只要求出来的均衡工资水平不是太低，前文的
实证结论就是合理的。
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六、结　　论

本文根据中国取消政府还贷二级公路收费的准自然实验，实证分析了中
国取消政府还贷二级公路收费对货物运输的影响。本文发现取消政府还贷二
级公路收费显著增加了公路货物周转量和平均运输距离，但是对公路货运量
没有显著影响。同时，本文发现取消政府还贷二级公路收费后公路货物周转
量和平均运输距离的增加，并非由于原本打算使用铁路或者水路的货物运输
的在部分路段改选公路运输，而是由于司机为了节约运输成本选择 “避开”
要缴费的高速公路，在公路上出现了更多的 “绕道”行为。

“绕道”反映了司机对取消政府还贷二级公路收费这一放松规制措施的激
励变化。政府在取消政府还贷二级公路收费的同时，应该取消或减少与政府
还贷二级公路形成竞争的高速公路路段的收费，减少 “绕道”行为，真正达
到降低社会运输成本的目的。考虑到未来中国将仅针对高速公路收费，除高
速公路外的其他公路的收费均会逐步取消。因此，本文的实证发现对后续一
级公路收费的取消具有重要的借鉴意义。本文的分析也表明，改革政策与措
施可能产生非意图的负面影响，政府应该统筹兼顾。
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