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摘要：人才要素使用过程中特别强调时间价值，因而较高的航空通达度可以提升地

区的人才集聚能力，基于全国 31 个省份 2001-2019 年的面板数据的静态分析结果证实了

航空通达度在促进地区人才集聚能力方面的积极作用，并且这一作用在东部和中部地区

表现较为显著。人才集聚能力的提升也受到地区的教育投入、产业结构、人口结构等诸

多因素的影响，其中教育投入对地区人才集聚能力的促进作用表现为最为显著的是西部

地区；中部地区产业结构升级对地区人才集聚力的影响最为显著，而西部地区产业结构

升级对地区人才集聚能力的影响为负，意味着西部地区的产业结构升级仍存在着一定问

题；东部和西部地区城镇人口比率对地区人才积聚能力的影响力为正且显著，而中部地

区的这一影响则不显著。动态面板数据模型的分析结果进一步印证了静态分析的结果，

并且发现人才要素的长期流动中存在“路径依赖”现象，即东部地区依赖原有的人才规

模对其他地区的人才存在虹吸效应，另外动态面板模型也显示航空通达性对不同人才类

型集聚影响程度存在差异。据此，本文针对东、中、西三大经济区分别提出了提升其人

才集聚能力的对策建议。 

关键字：航空通达性，人才集聚能力，路径依赖 

 

1 引言 

随着知识经济、信息经济时代的来临，高新技术与信息技术得到了广泛应用，对于

大量技术、知识密集型企业，人才优势和时间优势成了影响其生产成本和竞争力的重要
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因素，也影响着企业的区位选择决策。由于知识、技术等生产要素具有边际收益递增的

特点，因此对一个知识、技术密集型企业而言，拥有了人才就拥有了持久的竞争力。同

时，由于信息化时代技术的快速传播，企业为确保其技术的领先程度特别强调时间价值。

在该类企业中，人才优势是技术进步、产品和服务创新的基础，而时间优势则是技术优

势得以实现的保证。企业通过压缩产品或服务价值链上每一个环节的时间成本，使其人

才优势得以充分发挥，进而获取综合的竞争优势。知识经济、信息经济也改变了一国或

地区综合竞争力的构成，拥有专业知识或技能的人才要素已经成了一国或地区经济增长

最重要的战略资源，适度规模的人才资源是提升地区竞争力，促进地区经济社会发展的

基本保证。 

根据劳动力迁移理论，劳动力流动是为改善现有生活状况而自发产生的行为，其影

响因素包括经济、社会、文化、制度等诸多方面。而根据马斯洛需求层次理论，人才作为

一种高级生产要素，其低层次的生理、安全需求等已得到满足，因此人才要素流动时更

关注其工作生活中的社交、尊重以及自我实现等需求能否实现，即更关注其能否与外部

世界实现快速高效的交流，使其作为高级要素的外部性得以实现和共享。因而一个地区

可以通过提供满足人才要素对外交流的交通、信息方面的通达性来吸引更多的人才集聚

其中。 

作为现代交通枢纽的空港，特别是大型国际空港，因其特有的联通国际枢纽城市的

航空通达性，成了高素质人才要素以及高附加值企业集聚的理想场所。国际空港不仅为

人才要素的对外交流和价值实现创造了条件，也为追求技术和时间价值的高附加值企业

提供了突破时空距离和利用外部要素资源的条件。更为重要的是，作为技术/知识要素提

供者的人才以及作为人才需求者的企业在空港所在地实现了交换。因此一个地区拥有的

空港数量、空港级别以及规模等将直接影响该地区高素质人才以及高附加值企业的集聚

规模，进而影响到该地区的综合竞争力。 

通达性，简单地说指从一个地方到达另外一个地方（或反之）的容易程度[1]。它可以

用空间距离、拓扑距离、旅途距离、旅行时间或运输费用来衡量。通达性概念最早由美

国经济学家 Hansen 在 1959 提出，并将其定义为交通网络中各节点相互作用的机会大小

[2]。林善浪（2011）则将其定义为给定交通条件下一个地方的活动能够接近另外一些地方

的容易程度[3]。 

要素的空间相互作用或者社会实体之间的相互关系,是影响企业区位选择及地区增

长的重要因素。在各类生产要素中，人才要素在经济增长中的作用尤为重要，交通通达

性可以为人才要素提供了高效快捷对外交流通道，使人才要素在实现自身的价值的同时

也对所在地区的经济增长起到积极的促进作用。关于航空通达性对地区人才积聚能力的

影响，目前国内尚未发现专门的研究文献，但是关于陆上交通带来的交通通达性与地区

人才集聚能力之间的关系，国内外学者有众多研究。Jasper Willigers（2004）的研究表明，
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高铁站点城市对于出差频率高的企业拥有较大的吸引力[4]。林上（2011）的研究发现，日

本新干线开通以后，沿线各地的各种要素及资源优势开始向着站点城市东京集聚，削弱

了沿线其他地区的增长机会[5]。林晓言等（2015）等对武广高铁沿线站点城市人才吸引力

的测试结果也证实了高铁可以提升城市人才吸引力的结论[6]。Vickerman R.（2015）和 Chen，

Vickerman R（2017）分别对欧洲地区高铁以及中国高铁建设对地区经济差异缩小产生的

作用进行了研究[7]、[8]。 

 

2 航空通达对地区人才集聚的影响机制 

随着经济全球化以及产业分工的不断深化，各类生产要素（包括人才要素）需要在

更大的空间范围内以更快的速度进行流动，因此对交通运输方式提出了更高的要求。那

么作为先进运输方式代表的地区航空运输能力将如何影响所在地区的人才集聚能力？ 

首先，航空通达性的提高可以直接提升所在地区的人才集聚能力。空港的基本功能

是为所在地企业和个人提供通往国内外航空枢纽的客运、货运服务，大型空港特别是国

际空港的出现可以显著提高了所在地区的交通通达性。对于人才要素而言，经济全球化

使其认知空间与交往空间不断扩大，出行距离不断延伸，因此高级人才对所在地区交通

运输的发展状况更加敏感，而便捷高效的航空服务满足了高级人才远距离旅行和面对面

交流的需求，从而直接提升了空港所在地区对人才要素的吸引力。 

其次，航空通达性通过加快要素流动、促进产业集聚等途径可以间接提高空港所在

地区的人才集聚能力。区域经济的发展过程是一个生产要素不断集聚的过程。空港带来

的航空通达性缩短了区域间空间距离与时间距离，加大了要素流动的空间范围；同时空

港的出现打破了原有区域间的平衡关系，提高了空港所在地对外部要素的吸引力，促进

了人才、资本、技术等要素向空港所在地集聚。 

在信息经济时代，时间是企业间竞争的关键因素，能够在最短时间内满足顾客需求

的企业将在市场竞争中取得主导权。空港提供的高效、快捷的航空服务，可以有效地降

低企业的时间成本和信息成本，帮助企业在激烈的竞争中获胜。空港的这种特性可以吸

引大批人力资本密集的行业向空港所在地区积聚，如现代商务服务业、生产者服务业以

及高端制造业等，人力资本密集产业的集聚为人才要素提供了大量的就业机会，可以吸

引大批人才向空港所在地集聚。 

最后，区域经济发展的“路径依赖”特点能自我强化空港所在地的人才集聚能力。

借助发达的航空网络，更多的人才要素在空港所在地集聚，空港所在地企业面临的市场

空间也更为庞大，这将促进所在地区的经济长期增长以及产业结构的高级化，最终使其

成为该区域的核心发展地区，进一步放大地区对人才要素的吸引力。 
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为了顺应知识经济时代企业对人才要素以及快速交通运输的需求，近年来我国各地

政府均十分重视民航运输业的发展，希望借助发达的航空运输优势，集聚高技术人才，

促进本地区经济的持续发展。那么空港建设对地区人才集聚能力的实际影响如何？从动

态角度看其影响是否具有自我强化的特点？为此，本文将利用 2001-2019 年全国内地 31

个省份的相关数据，构建静态和动态面板模型研究空港对各地区人才集聚能力的影响程

度，以期为改善各地区人才集聚环境以及完善空港建设提供参考。 

 

3 我国民航客运能力与人才要素的空间分布特点 

3.1 我国民航客运能力的空间分布特点 

21 世纪以来，我国民航运输业发展进入了新的阶段，2001 年我国民航旅客吞吐量为

1.49 亿人次，经过十多年的发展，2019 年的民航旅客吞吐量超过了 13 亿人次，达到了

13.52 亿人次。在此过程中，各地区的民航业也都实现了快速的发展，特别是一些原先民

航运输较为落后的省份，16 年间的民航客运总量出现了成倍的增长，但由于初始规模的

差异，地区间民航客运能力的差异依然非常显著（详见表 1）。 

表 1 2001 年和 2019 年部分省份民航旅客吞吐量排序 

单位：万人次 

序号 省份 2001 年 序号 省份 2018 年 序号 省份 2018 年 

1 北京 2444.22 1 广东 15303.50 11 重庆 4645.30 

2 广东 2358.63 2 上海 12179.41 12 海南 4501.49 

3 上海 2066.04 3 北京 10821.63 13 辽宁 4202.89 

4 云南 864.52 4 云南 7052.10 14 新疆 3759.60 

5 福建 667.92 5 四川 7015.77 15 湖北 3531.46 

6 四川 656.75 6 浙江 6714.98 16 湖南 3362.10 

7 浙江 631.40 7 山东 6270.40 17 河南 3257.18 

8 海南 606.60 8 江苏 5844.00 18 广西 3031.08 

9 辽宁 560.01 9 陕西 5174.04 19 贵州 2904.90 

10 山东 500.93 10 福建 5109.86 20 内蒙 2754.81 

全国合计 14873.68  
 

全国合计 135162.91 

资料来源：根据 2001 年和 2019 年《全国机场生产统计报告》各机场数据按省份加总而得。中国民用

航空局，http://www.caac.gov.cn 

 

从表 1 可以看到， 2001 和 2019 年，北京、上海、广东三地的民航旅客吞吐量遥遥

领先于其他地区，2001 年三地民航旅客吞吐量之和占全国民航客运总量的 46%，2018 年

这一比例有所下降，但三地占全国民航客运总量的比例仍达到了 28%。从民航客运能力

的省际排名来看，排名靠前的主要为东部沿海省份和西部经济中心（如四川、重庆、陕

西），旅游大省云南的民航客运总量也较高。2001 年民航旅客吞吐量 500 万人次以上的

省份共有 10 个，其中 8 个为东部沿海省份，8 个东部省份的客运总量占全国民航客运总
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量的比例达到 63%。2019 年，民航旅客吞吐量 5000 万人次以上的省份共 10 个，其中 6

个为东部沿海省份；民航旅客吞吐量 3000 万人次以上的省份共有 18 个，其中 8 个为东

部沿海省份，8 个省份的民航客运总量占全国总量的比例为 44%。近年来中西部地区的

民航客运量增长较快，2019 年，新疆、湖北、湖南、河南等地的客运吞吐量均超过了 3000

万人次。但是总体来看，我国民航客运能力的空间分布的地区集聚特征非常显著，东部

地区的民航客运能力占有绝对优势地位。 

3.2 我国人才要素的空间分布特点 

随着知识经济和经济全球化的发展，人才要素对地区经济增长的重要性日渐得到认

可[9]，各地方政府也纷纷推出系统性的人才规划，采取各种措施加大人才要素的培养与引

进力度。这些措施有效地促进了各地区人才要素规模的增长，但由于不同省份在经济发

展水平、教育投入等方面的差异，人才要素在各地区的分布并不均衡，呈现出向东部沿

海及中西部经济发达地区集聚的特点（详见表 2）。 

首先，地区人才规模与当地的产业结构与从业人员总量密切相关。从表 2 中可以看

到，以现代服务业、先进制造业为主的北京、上海、天津三个直辖市的大专以上从业人

员比例明显高于全国平均水平；而江苏、广东、山东、浙江、河南、河北、湖北等人口及

经济大省的大专以上从业人员总量位居前列。 

其次，人才大多集聚在东部沿海及中、西部传统经济中心。从表 2 全国各省份人才

总量的分布中可以看出，我国的人才资源大多集聚于沿海经济发达地区，呈现出沿海多

于内陆、东部多于中部、西部最少的特点。这意味着经济因素在影响我国人才流动中起

着非常重要的作用。 

最后，将表 2 与表 1 对比可以发现，人才集聚区与航空通达性高的地区均集中于东

部沿海及中、西部经济中心，即人才集聚度较高的地区其民航通达度较高地区的空间分

布上高度重合。事实上，该现象的出现与空港本身所具有的特点息息相关。在速度经济

时代，依托快捷高效的航空运输，空港逐渐成为集聚高级要素的“流中心”，不断吸引人

流、物流、信息流、资本流、技术流的集聚，这些高级要素的集聚进一步促进空港地区的

经济发展，并强化了空港的要素集聚能力。 

表 2 2001 年和 2019 年部分省份人才分布状况 

序号 大专以上从业人员占全部从业人员比例（%） 序号 大专以上从业人员总量（万人） 

序号 省份 2001 省份 2019 序号 省份 2001 省份 2019 

1 北京 18.60 北京 57.43 1 山东 339.47  江苏 92195.11 

2 上海 17.10 上海 48.18 2 河南 292.40  广东 90416.32  

3 天津 10.80 天津 38.48 3 四川 256.56  浙江 72376.57  

4 新疆 10.80 浙江 27.38 4 江苏 248.44  上海 70871.95  

5 宁夏 7.20 江苏 25.58 5 广东 219.17  北京 69056.10 

6 内蒙古 6.90 新疆 24.86 6 湖北 198.04  山东 49939.97  

7 吉林 6.90 宁夏 22.85 7 湖南 176.79  福建 39866.58  



航空通达性与地区人才集聚能力的相关性研究 

——基于静态和动态面板数据模型的实证分析 

203 

 

(续表) 

8 山西 6.70 山西 22.39 8 安徽 152.37  湖北 31615.23  

9 黑龙江 6.40 内蒙古 21.66 9 上海 135.48  重庆 24214.59  

10 福建 6.40 陕西 21.09 10 辽宁 128.30  河北 21971.75  

资料来源：2002 年和 2019 年《中国劳动统计年鉴》计算而得。 

 

根据简单的数据对比，我们发现，一个地区航空通达程度与人才要素的集聚能力之

间存在一定的正向相关性，那么，航空通达性是否对地区人才要素的积聚起到了积极的

影响？或者说航空通达程度是否通过提升地区人才集聚能力，在地区经济增长中起到了

积极的推动作用？如果是，这种影响力有多强？为了解决这些问题，本文拟在直观对比

分析的基础上构建面板分析模型，采用静态与动态分析方法对上述问题进行实证检验。 

 

4 航空通达性对地区人才集聚影响的实证分析 

3.1 变量选取 

（1）被解释变量——人才集聚能力（T） 

本文着重研究航空通达性对地区人才集聚能力的影响。那么什么是人才集聚？Simon

（2002）认为是各种人力资源由于就业上的关联性，在空间上比较集中的现象[10]；牛冲

槐等（2007）则认为人才集聚是在一定时间内，大量同类型或者相关人才按照一定的联

系，在某一地区或者某一行业所形成的聚类现象[11]。由于不同学者对人才集聚的定义不

同，在研究时对人才集聚程度所运用的代理变量也不同，国内学界一般使用区域就业人

员中大专以上学历的人数占所有就业人员数的百分比来衡量，如贺勇等 [12]计算了

1990~2017 年我国大陆 31 各省(市、自治区)的平均人才集聚度，孙健等[13]（2006）利用

地区专业技术人员占全国专业技术人员总量的百分比来衡量地区的人才集聚度。本文结

合研究的需要以及数据的可得性，用各地区大专以上从业人员总量占地区人数总量的比

例（Talent，简写为 T，%）作为地区人才集聚能力的代理变量。另外在考察各地区人才

集聚类型时，划分大专、本科、研究生以上的三类人才类型。 

（2）解释变量——航空通达程度（A） 

由上文分析可知空港对高级人才的吸引主要源自其为人才要素提供了便捷高效的航

空客运服务；而需要高级人才的高附加值企业也大多因快捷的航空运输而将企业落户于

空港城市，故本文用各省份年航空客运吞吐量（Air Passenger，简写为 A，百万人次）来

表示该地区的航空通达程度。 

（3）控制变量——教育投入（E），经济环境（G），人口规模（U），其他交通工

具（B，M，H），生活环境 

教育投入（E）。地区人才规模的增长，除了从外部引进还可以通过自主培养来实现，

而人才的自主培养需要所在地区长期的教育投入。故本文将教育投入作为最重要的控制
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变量，并用各地区生均教育经费（Education Input，简写为 E，元/学生）来表示，即地区

教育经费总投入（万元）与当地全部在校学生人数（万人）的比值。 

经济环境（G2，G3）。根据劳动力迁移理论，经济、社会、文化、制度环境等都会

对劳动力的迁移决策产生影响。从前文的分析中也可以看到，经济因素在我国人才跨地

区流动中起着非常重要的作用[14]。考虑到较高教育程度人才要素主要就职于高端制造业、

现代服务业以及其他非农产业，因而地区的非农产业增加值比例对人才集聚有一定的影

响作用，因此本文分别用第二、第三产业增加值占总产出的比例(简写为 G2 和 G3)来表

示产业结构的水平，研究其对地区人才集聚能力的影响，之所以将第二、第三产业的比

例分别列出，是为了考察各地区第二产业与第三产业在人才需求方面的差异。 

人口因素（U）。人口集聚是人才集聚的基础，由于人才要素主要就职于非农产业，

因此，各地区城镇人口规模或城镇人口占地区总人口的比例化对人才集聚能力将产生一

定的影响，因此本文用各地区城镇人口占总人口比例作为人口因素（Urban，简写为 U，

万人）的代理变量。 

其他交通工具（B，M，H）。除开空港对高级人才有着吸引力外，公交[14]、地铁[15]、

高铁[16]等交通该工具对其也有着重要影响。一方面，其他交通工具通达性的增强，能够

通过扩大市场规模，进而增强城市对高级人才的吸引力；另一方面，交通网络引发的科

研人才流动造成沿线城市的科研人才产生“逆集聚”现象[17]。因此本文用各地区万人公

交车拥有量（Bus，简写为 B，辆）、各地区地铁客运量（Metro，简写为 M，万人）、

各地区高铁通达性系数（HSR，简写为 H）的代理变量作为三类交通工具通达性的衡量

指标。 

生活环境。舒适和便利的生活环境有助于吸引人才的集聚[18]，但由于代表生活舒适

性的指标众多且带有一定的随意性，故本文实证分析时未将此类指标列入分析范围。 

 

3.2 模型构建 

（1）经济模型的构建 

地区人才的集聚涉及到多方面的因素，人才的自主培养主要依赖于所在地区的教育

投入，而人才的引进则依赖所在地区的经济水平以及交通、教育、医疗等各类条件。因

此本文参照企业生产函数来构建人才集聚影响因素的模型，具体如下： 

,...),,( tureInfrastrucEconomicnputEducationIFTalent          （1） 

式（1）中：Education Input 是指地区在人才培养方面的投入力度；Economic 指经济

发展水平，Infrastructure 指包括航空运输在内的可以影响地区人才集聚力的各类基础设

施条件。 

（2）计量模型的构建 



航空通达性与地区人才集聚能力的相关性研究 

——基于静态和动态面板数据模型的实证分析 

205 

 

本文首先采用静态面板模型研究航空通达对地区人才集聚的影响，根据人才集聚度

与航空通达度之间回归系数的显著性，以及相关系数的大小来判断航空通达度对地区人

才集聚能力的影响程度。 

从前文分析中可以发现，人才要素对民航客运的依赖度较高，空港带来的航空通达

性对人才要素具有特别重要的意义，也是本文研究的重点，因此将民航客运吞吐量（A）

单独列出作为主要解释变量，影响地区人才集聚能力的其他因素则通过添加各个控制变

量来体现，考虑到影响地区人才集聚力的客观因素以及数据的可得性，本文在前实证分

析时加入了教育投入、经济环境、人口因素三个控制变量。最终构建如下静态面板模型： 

1171615141312111 iiiiiiiiii HMBUEGAT        （2） 

式（2）中：i 代表不同的省份，t 代表时间；T 表示人才集聚度（用地区大专以上全

部从业人员占地区总人数的比例表示，单位：%）；A 代表航空通达度（用地区年度民航

客运吞吐量表示，单位：万人次）；G 表示经济发展程度（用地区第二、第三产业产出比

例 G2、G3 表示，单位：%）；E 代表教育投入水平（地区生均教育经费 E，单位：万元

/生）； U 表示城镇化率（地区城镇化率 U，单位：%）；。 

静态面板模型一般用于研究短期内的因果关系，而从实际情况来看，航空通达度对

地区人才集聚能力的影响具有长期效应。其因此本文在静态面板的基础上构建动态面板

模型，进一步分析航空通达性对地区人才集聚的长期影响： 

itititititititititiit HMBUEGATCT    765432110
 

（3） 

式（3）中, Tit-1 代表滞后一期的地区人才集聚度， α0 是 Tit-1 与解释变量 Tit 之

间的相关系数，也是本文另一个重点考察的指标，即地区人才集聚中是否存在“路径依

赖”或自我强化的现象。如果相关系数 α0 值为正且通过显著性检验，则表明地区人才

集聚中的确存在路径依赖现象，如果值为负，则表明地区人才集聚进程中并不存在路径

依赖的特征。其余变量的含义同式（2）。 

3.3 数据的获取和处理 

（1）数据的获取和处理 

本文研究所用数据来自 2001 到 2019 年的《中国统计年鉴》、《中国科技统计年鉴》

和《全国机场生产统计报告》。 

（2）相关检验 

由于存在虚假回归或伪回归的可能，需要在回归分析前对面板数据进行各类检验。

本文关于面板数据平稳性检验的结果表明，各变量对应的统计值均符合一阶单整；对面

板数据协整检验的结果表明各变量间存在稳定的长期均衡关系，可以进行回归分析；而

对于面板数据模型设定形式的检验结果表明本文适合选择固定效应模型，因而本文在以

下实证分析中将选择固定效应模型进行估计分析。 
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表 3 航空通达性与地区人才集聚能力相关性的静态和动态估计结果 

 静态模型估计结果 动态模型估计结果 

变量 全国 东部 中部 西部 全国 东部 中部 西部 

 (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 

C -12.96*** -9.14** -29.81** -13.79 -10.52*** -9.70** -33.7*** -5.49 

人才-1     0.47*** 0.43*** 0.37*** 0.23*** 

航空客运 0.19*** 0.21*** 0.14*** 0.36 0.14*** 0.17*** 0.11*** 0.19 

教育投入 0.06** 0.02* 0.04 0.08** 0.01* 0.00 0.04 0.03* 

城镇化率 0.89** 0.76** 0.38 0.98*** 0.69*** 0.45*** 0.40 0.74*** 

第二产业 0.16*** 0.19*** 0.25** -0.10 0.10*** 0.12** 0.28** 0.46 

第三产业 0.07** 0.15** 0.47*** -0.23*** 0.04 0.09 0.36** -0.20 

公交通达 0.04** 0.09*** 0.03* 0.05 0.03* 0.07** 0.03* 0.04 

地铁通达 0.13*** 0.17*** 0.12* 0.09 0.13*** 0.15*** 0.11* 0.09 

高铁通达 0.10* 0.11** 0.09** 0.14 0.08* 0.09* 0.06 0.11 

R
2
 0.79 0.83 0.80 0.79 0.90 0.88 0.82 0.81 

AR
2
 0.78 0.83 0.79 0.78 0.88 0.88 0.81 0.79 

D-W 值 0.94 1.09 1.68 1.20 1.90 1.92 2.06 1.62 

F 值 408.65 186.35 75.57 80.04 685.15 256.38 100.74 265.09 

注：表中“*”、“**”和“***”分别表示在 10%、5%和 1%的显著性水平下显著，以下各表同。 

 

3.4 实证分析结果及解释  

（1）静态面板模型估计结果及解释 

基于前文检验结果，本文首先采用个体固定效应模型对 2001-2019 年全国 31 个省份

的相关数据进行静态估计，估计结果如表 3 第 1 至第 4 列所示。从表 3 中回归结果可以

看到，模型的拟合度在 79%以上，说明所选取的变量可以较好地反映被解释变量的变动

情况。从表 3 回归结果（1）至（4）我们可以看到： 

首先，全国层面和东部、中部地区航空通达性与地区人才集聚的相关系数均为正，

且均通过 1%的显著性检验，而西部地区的相关系数值较低且未通过显著性检验。这一实

证结果表明，各地区的航空通达程度的提高整体上对所在地区人才集聚起到了促进作用，

但其影响存在地区差异。其中，东部和中部地区的航空通达性对地区人才集聚能力的提

升有着积极的推动作用，而西部地区人才集聚能力与航空通达程度关系不太紧密。这一

实证分析结果从交通视角解释了我国人才空间分布的形成原因：东部地区依托交通区位

优势成为全国人才高地；而中部地区近年来航空运输业的快速发达也较大地提升了地区

对人才的吸引力，如湖北、河南等中部省份借助大型国际空港的建设，显著提升了其对

外部人才要素的吸引力；而西部地区航空通达度相对较低，尚未对人才要素的流动产生

显著的影响。 
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第二，全国层面以及西部经济带的教育投入与人才集聚度之间的相关系数值均为正

且通过了显著性检验，表明地区教育投入的增加地区人才集聚能力的提升有积极的作用。

从相关系数的大小来看，西部地区教育投入的相关系数最高，一方面表明西部地区教育

投入对地区人才集聚能力的提升有显著的积极影响，另一方面也意味着，西部地区的人

才形成主要以自主培养为主，从外部引进较少。与此相对应的，人才集聚度最高的东部

地区的教育投入与人才集聚程度之间的相关系数值最低。结合航空通达性相关系数的地

区差异，我们大致可以得出这样的推测，东部地区借助其区位和交通优势可以通过引进

外部人才从而提升其人才集聚度，因而人才集聚度与其自主的教育投入的相关性相对较

小。换句话说，在我国人才的跨地区流动中，存在着东部发达地区从经济相对落后的中

西部特别是是西部地区“虹吸人才”的现象。 

第三，全国层面以及东部、中部地区的产业结构提升对地区人才积聚力影响的相关

系数值均为正值，但是西部地区为负。这意味着非农产业产出比例提高对地区的人才集

聚能力整体上具有正向的促进作用，但也存在地区差异：东部、中部产业结构提升对人

才集聚规模的影响比较明显，而西部地区则呈现负效应。 

不同地区产业结构升级对地区人才集聚能力影响力的显著差异一定程度也反映了不

同地区产业结构升级中的存在的问题。西部地区第二、第三产业产出比例的上升对地区

集聚力的相关性为负，可能意味着作为资源、人口都较稀少的我国西部地区，第二产业

的产出增加对高技术人才要素的需求增长并不显著。而由于第二产业外延扩张型的低水

平外发展模式，也导致了第三产业中技术知识含量高的生产性服务并未随着工业的增长

而快速增长，而传统服务业的增长对人才要素的需求影响相对较弱，从而导致该类地区

第三产业产出比例提升对人才集聚力的影响为负的结果。 

而反观东部和中部地区，产业结构升级对地区人才集聚力的影响为正，且相关系数

值较大，意味着东部、中部地区产业结构提升对地区人才集聚能力的提升有显著的积极

影响，这也与东部、中部地区以经济较为发达且高端制造业、现代服务业集聚的事实相

吻合[19][20]。 

第四，再看人才结构即城镇化水平对地区人才集聚的影响，全国层面、东部及西部

地区的城镇化率与人才规模的相关系数为正且通过了显著性检验，而中部地区的相关系

数却未通过显著性检验。这可能意味着东部地区的经济正处于服务业再次发展的阶段，

经济正处于增长期，有很大的发展空间，城镇化程度的提升，生活环境的改善可以对人

才产生较大的吸引力；而西部地区相关系数为正的结果则可能是因为西部地区初期经济

发展水平较低，随着城镇化的进程，经济发展逐渐增速，使得更多的人员汇聚到西部地

区，因而城镇人口比例的提升反而对人才集聚产生了正面影响。 

最后再看其他交通工具通达性对地区人才集聚的影响，全国层面、东部地区及中部

地区的各类交通工具通达性与人才规模的相关系数为正且通过了显著性检验，而西部地
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区的相关系数却未通过显著性检验。这意味着公交、地铁、高铁的开通或增多能够为东

部地区的发展、中部地区的崛起输送高级人才，而不利于西部大开发战略吸引人才。东

部、中部地区的交通在近年间发展较为迅速，带来生活环境改善、转移成本降低，能够

对人才集聚产生正面影响；而西部地区本身基础设施较差，各类通达度相对较低，尚未

对人才要素的流动产生显著的影响。 

（2）动态面板模型估计结果 

为了检验人才要素的地区流动中是否存在路径依赖现象，本文在静态面板数据的基

础上引进了被解释变量的滞后项，用来解释人才规模变动的动态路径。 

表 3 中第（5）至第（8）列为动态面板数据估计结果，可以看到其 R2 和 DW 值均有

较大幅度的提高，表明回归方程的解释力度较静态模型更高。从各变量的相关系数来看，

动态面板数据的回归结果与静态的有一定的相似性，各变量的相关系数的正负符号未发

生变动，但是相关系数值及显著性均发生了一定的变化。 

首先，被解释变量人才规模的滞后项的回归系数为正，说明人才的地区集聚中的确

存在路径依赖现象，即人才集聚度越高的地区越容易吸引人才。其中三大经济带的相关

系数的大小如下，东部地区最高，中部次之，西部最低。在考虑了动态效应后，航空通达

性的相关系数值均有所下降，但是地区间的相关系数的相对大小未发生变化，依然是中

部最高，东部次之，西部最低且通过了显著性检验。 

其次，教育投入、人口结构、产业结构和其他交通通达性四类控制变量的相关系数

值也有所变动，且未通过显著性检验的情形也有所增加。这可能与本文实证研究的时间

期限较短有关，随着时间的推移，控制变量的影响力可能会逐渐显现。从通过显著性检

验的控制变量的相关系数值来看，西部地区教育投入的相关系数最大，中部地区的航空

通达性的相关系数最大，而东部地区的人才规模滞后项对地区人才规模增长的影响最大。 

最后，动态面板模型的分析结果进一步印证了静态分析的结果，即东部地区依赖原

有的人才规模对其他地区人才具有虹吸效应，中部地区依赖发达的航空网络正在逐步提

升其人才集聚能力，而西部地区的人才形成依然处于以自我培养为主的阶段，在人才流

动形式上主要表现为人才外流为主。 

通过前文的影响人才流动的机制以及本章针对全国层面以及三大经济带的静态和动

态实证分析结果，我们可以看到，由于作为知识、技术载体的人才要素在生产中具有边

际产出递增的特点，我国人才要素的地区流动中存在明显的空间集聚效应，人才要素倾

向于向原先已经比较充裕的地区集聚，以发挥其特有的外部效应。从地区长期经济增长

来看，地区人才集聚、经济增长中存在一定的路径依赖，这也正是很多地方政府着力改

善地区人才环境的初衷所在，通过政府的力量，打造一个良好的人才集聚环境，通过发

达的交通网络，吸引更多的周边人才集聚本地区。 

（3）人才类型集聚的估计结果 
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表 4 航空通达性与地区不同类型人才集聚能力的估计结果 

 东部 中部 西部 

变量 研究生 本科 大专 研究生 本科 大专 研究生 本科 大专 

 (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17) 

C -16.14** -9.70** -23.61** -29.81** -33.7*** -37.02** 13.79** -5.49** 16.27*

* 

人才-1 0.57*** 0.39*** 0.55*** 0.23*** 0.27*** 0.24* 0.06* 0.06* 0.13* 

航空客运 0.49*** 0.33*** 0.17*** 0.26*** 0.14*** 0.10*** -0.03 0.09 0.14 

教育投入 0.00 0.00 0.02 0.01 0.02 0.04 0.01*** 0.04** 0.04** 

城镇化率 0.79** 0.68*** 0.70*** 0.46 0.39 0.40 0.96*** 0.81* 0.49** 

第二产业 0.09*** 0.10** 0.31*** 0.25** 0.28** 0.35** -0.23 0.21 0.35 

第三产业 0.34** 0.27** 0.18*** 0.21*** 0.16** 0.11** -0.09** -0.16* -0.08 

公交通达 0.10*** 0.03** 0.15 0.08 0.10* 0.17* 0.14 0.27 0.09 

地铁通达 0.27*** 0.22*** 0.11*** 0.20* 0.16* 0.35* 0.23 0.19 0.16 

高铁通达 0.24** 0.31* 0.19* 0.11** 0.26 0.08* 0.09 0.15 -0.16 

R
2
 0.68 0.71 0.71 0.66 0.68 0.66 0.66 0.69 0.69 

AR
2
 0.68 0.70 0.71 0.65 0.68 0.64 0.66 0.68 0.68 

D-W 值 1.34 1.58 1.54 1.86 1.99 2.01 1.65 1.70 1.82 

F 值 45.62 105.09 186.56 33.78 38.19 98.62 15.74 69.05 45.36 

注：表中“*”、“**”和“***”分别表示在 10%、5%和 1%的显著性水平下显著，以下各表同。 

 

为了更详细对东、中、西三大经济区的人才集聚类型进行研究，将被解释变量划分

大专、本科、研究生以上三类人才类型，估计结果如表 4 所示。从表 4 中回归结果可以

看到，模型的拟合度在 65%以上，说明所选取的变量可以较好地反映被解释变量的变动

情况。从表 4 回归结果（9）至（17）我们可以看到： 

在分地区的三类人才类型的结果中，解释变量人才规模的滞后项的回归系数仍为正，

更加验证了人才的地区集聚中的确存在“路径依赖”现象。从显著性看，东部、中部地区

航空通达性与地区人才集聚的相关系数均为正，且均通过 1%的显著性检验，而西部地区

的相关系数值较低且未通过显著性检验，这与表 3 结果相同。而从系数看，在通过显著

性检验的东部和中部地区，航空通达性对研究生人才集聚的影响程度最高，本科生人才

集聚次之，对大专生人才集聚的影响程度最低，即航空通达性对学历程度越高的人才集

聚性影响最大。这可能是由于学历越高的人才由于可选择的就业更多，受益于航空通达

性的提高，更能突破地域限制，从而发生地区集聚；而学历稍低的大专生由于自身学历

限制，就业面较为狭隘，航空通达性的提高对其影响较低。 

 

5 结论与建议 
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本文运用 2001—2019 年全国 31 个省份的面板数据，通过静态与动态模型研究了各

地区航空通达性对地区人才集聚力的影响。通过研究得出如下结论： 

（1）航空通达性对地区人才集聚能力的提升具有显著的正向影响，且这种影响具有

持续性，人才的跨地区流动中存在路径依赖现象，人才集聚度越高的地区越容易吸引人

才。 

（2）教育投入对地区人才具有正向影响，且西部地区的影响力大于东部地区，这可

能意味着即西部地区的从才增长主要靠自主培养，而东部可以依托其原有的人才基础以

及发达的航空网络从其他地区引进人才，从交通通达角度对西部地区向东部地区输出人

才的现象作了一个解释。 

（3）地区城镇化率对地区人才集聚能力的整体影响为正，东部及西部地区的城镇化

率与人才规模的相关系数为正且通过了显著性检验，而中部地区的相关系数却未通过显

著性检验。这可能意味着东部地区的城镇化已经跨越“城市病”、刘易斯拐点等困难，随

着服务业的快速发展，城镇化率对人才集聚力的影响仍有影响；部地区初期经济发展水

平较低，随着城镇化的进程，经济发展逐渐增速，使得更多的人员汇聚到西部地区，因

而城镇人口比例的提升反而对人才集聚产生了正面影响；对于中部地区相关系数为正的

合理解释是，中部地区经济正处于增长期，发展空间巨大，城镇化程度的提升可以对外

部人才产生较大的吸引力[21]。 

（4）以第二、第三产业产出比例为代表的产业结构升级未能发挥预期的作用，并且

产业结构对地区人才集聚能力的影响在各地表现不一，东部和中部地区产业结构升级对

人才集聚力的提高表现出积极的影响，西部地区呈现负效应。这可能与不同地区产业结

构升级过程中的内涵差异有关，东西部地区的产业结构升级主要表现为高端制造业、现

代服务业产出比例的增长，该类产业的集聚有利于提升对高级人才的吸引力[22][23]；而由

于资源匮乏、劳动力外流的原因，使得西部地区的工业化未能生成对人才要素的巨大需

求；同时与东中部地区相比欠发达的服务业也无法吸引新的人才，从而导致该类地区第

三产业比例提升对人才集聚力的影响为负的结果。 

（5）不同人才集聚类型受到航空通达性的影响不同，其中在通过显著性检验的东部

和中部地区，航空通达性对研究生人才集聚的影响程度最高，本科生人才集聚次之，对

大专生人才集聚的影响程度最低，即航空通达性对学历程度越高的人才集聚性影响最大。 

基于上述研究结论，笔者认为从整体上看，近年来我国各地政府希望借助发达的航

空运输优势，集聚高技术人才，促进本地区经济的持续发展的策略是有效的，但是由于

不同地区经济发展程度、人才基础的差异，在提升地区人才集聚能力方面仍需要根据本

地区经济、社会等综合实际，采取相应对策： 

（1）对于航空通达程度很高的东部地区，因其区位、交通等方面的优势，在人才的

跨地区流动中占据了先发优势，并通过人才要到流动中的“路径依赖”使其集聚人才的
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能力继续得到优化，因此，东部地区的发展方向应该是继续完善空港建设，综合发挥空

港的集聚各类高级要素的优势，并发挥其与国际大型航空枢纽相联的优势，在更大空间

范围和更广产业分工格局中汇聚来自世界各地的人才要素，并通过人才集聚、产业结构

升级之间的良性互动，形成产业结构和人才结构的制高点，继续在中国经济升级发展中

发挥增长发挥引领作用。 

（2）对于人口和自然资源丰富的经济大省云集的中部地区，交通通达性对地区人才

集聚能力的促进作用十分显著，需要进一步发挥空港在集聚地区要素的作用，同时还需

要在产业结构升级的内涵方面加大力度，如果缺乏内涵式发展的第二产业的支持，以知

识、技术密集为特征的现代服务也难以形成足够的竞争力，因而该地区对对外部人才的

吸引力也将不可持续。此外，需要强调的是，从东部地区的发展轨迹来看，人才集聚存

在一定的路径依赖现象，因此中部地区的发展一定程度上可以复制东部地区模式，借助

空港建设，为地区人才集聚、经济增长注入外在的推动力，再结合产业结构的内涵式升

级以及教育投入等多方面政策，提升地区人才集聚能力，促进地区的长期经济增长。 

（3）而对于大型空港枢纽相对缺乏的西部地区，其航空通达性在地区人才集聚能力

方面的影响尚不显著，但是地区教育投入影响较为显著，因此，对于西部地区而，其提

升地方人才吸引力的着重点应该放在加大教育投入、培养本地人才，以及加快工业化进

程，提升所在地区的经济、产业综合能力方面，通过从根本上提升本地区的综合竞争力，

在此基础上，较高的航空通达性才有可能对本地人才集聚能力产生正向的促进作用。 

（4）最后，本文实证分析中未引入代表环境因素的变量，主要考虑到代表环境变量

的因素众多且具有一定的主观性，但是笔者在初步的实证分析也发现了一些代表环境变

量的因素（比如人均道路面积、人均医护人员数量等）对地区人才集聚能力有较为微弱

的正向促进作用。这意味着尽管由于经济发展阶段所限，目前我国人才跨地区流动中的

影响因素仍然以经济因素为主，但随着大城市人才要素的日趋饱和，东部地区人才最终

将逐步向中西部地区流动，而此时良好的生活环境也将在提升地区人才集聚能力中发挥

更为重要的作用。 
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Research on the correlation between aviation accessibility and 

regional Talent gathering Ability 

——Empirical analysis based on static and dynamic panel data 

models 
 

Abstract: The use process of talent elements put particular emphasis on time value, thus 

higher aviation accessibility can improve regional talents gathering ability. The static analysis 

results based on the panel data of 31 provinces from 2001 to 2019 confirm the positive role of 

aviation accessibility in promoting the regional talent gathering ability, and the effect was more 

significant in the eastern and central regions. The improvement of talent gathering ability is also 

affected by many factors such as regional education investment, industrial structure and 

population structure, among which the promotion effect of education investment on regional 

talent gathering ability is the most significant in the western region. The upgrading of industrial 

structure in the central region has the most significant impact on the regional talent gathering 

ability, while the upgrading of industrial structure in the western region has a negative impact 

on the regional talent gathering ability, which means that there are still some problems in the 

upgrading of industrial structure in the western region. The influence of urban population ratio 

on regional talent gathering ability is positive and significant in eastern and western regions, but 

not significant in central regions. Dynamic panel data model analysis results further confirms 

the results of static analysis, and found that the long-term flow of talent elements exist in the 

phenomenon of "path dependence". In other words, the eastern region has a siphon effect on the 

talents from other regions depending on the original talent scale. In addition, the dynamic panel 

model also shows that the influence of air accessibility on the agglomeration of different talent 

types is different.. Accordingly, this paper puts forward countermeasures and suggestions for 

improving the talent gathering ability of the three economic zones, namely, the east, the middle 

and the west. 

Key words: aviation accessibility; talent gathering ability; path dependence 
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