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摘要:随着我国城镇化飞速发展,“职住分离”问题带来的通勤问题侵害着企业员工的身心健

康。加强轨道交通建设,压缩居民通勤时间,保障生产生活品质,已经成为各大城市的共同目标。
本文利用地铁开通这一准自然实验,基于2003—2018年上市公司数据,构建双重差分模型考察了

通勤成本下降对于企业生产率的影响。研究表明,地铁开通带来的通勤成本下降,能够显著提高周

边企业的全要素生产率(TFP)。机制检验显示,地铁开通对企业生产率的影响可能源自通勤成本

下降对企业研发创新和人才吸引的提升。同时,发现地铁开通对企业全要素生产率的促进效应在

城市通勤质量较差时更为显著。此外,地铁开通的影响效应会随着企业与地铁站距离的增加而减

弱。本文揭示了地铁这一交通基础设施建设对微观企业发挥的积极作用及其机理,这为政府持续

进行轨道交通建设投资、公司加强员工通勤福利补贴提供了经验支撑。
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一、引言

随着我国城镇化的飞速发展,职住分离现象加剧引起的通勤问题越来越受到社会各界的广泛关

注。根据《2021年度中国主要城市通勤质监报告》,2020年我国主要城市总体单程平均通勤时耗36
分钟,60分钟以上的通勤占比仍有12%。通勤时间的增加通常会给经济和社会带来负面影响

(Clarketal,2020;孙伟增、何磊磊,2022)。因此,推进通勤质量的改善与效率提升不仅是城市现代

化治理的有益尝试,也是提升居民幸福感和实现城市高质量发展的重要途径。
公共交通是降低通勤成本的有效手段,而地铁又是最主要的公共交通方式之一。党的十九届五

中全会《中共中央关于制定国民经济和社会发展第十四个五年规划和二〇三五年远景目标的建议》
明确提出,加快城市群和都市圈轨道交通网络化。山东、重庆、西安等多省市也积极推进轨道交通建

设,着力打造“1小时通勤圈”。截至2020年底,我国大陆地区已开通城轨交通线路长度共计

7978.19公里,覆盖45个城市,全年新增投资额高达4709.86亿元。理论上,通勤成本改善可以通过

影响员工行为,继而影响企业的全要素生产率。一方面,通勤成本的下降可以提高员工的幸福指数,
使员工能够在工作中更好地完成任务、处理压力(Salasetal,2020),从而提升工作效率。另一方面,
在其他条件不变时,较好的通勤条件提高了企业招聘时的议价能力,有利于人才吸引(Luetal,

2021)。然而,由于缺乏合适的研究设定,通勤成本的下降是否以及如何对企业全要素生产率产生影

响,仍然是一个值得探讨的问题。
借助城市地铁开通这一外生事件,本文利用企业周边1公里内是否开通地铁作为准自然实验,

基于2003—2018年我国A股上市公司数据,构建双重差分模型(difference-in-difference,DID)实证
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检验了由地铁开通带来的通勤成本下降对企业生产率的影响。结果发现,通勤成本下降能够显著提

高企业的全要素生产率,且具有一定的持续性。为避免城市和企业层面特征的影响,我们使用倾向

得分匹配(propensityscorematching,PSM),为实验组构建相应的控制组后重新进行回归,结果一

致。同时,为避免结果是由于某些随机因素造成,我们通过随机生成实验组和控制组样本进行安慰

剂检验,结果仍然一致。
为验证地铁开通对企业全要素生产率的影响机制,我们进一步考察了地铁开通对企业研发投入

与人才吸引的可能影响,发现地铁开通能显著提高企业专利数量、改善员工学历结构。在异质性检

验中,我们从城市特征出发,发现地铁开通对企业全要素生产率的提升作用在城市通勤质量较差时

更为显著,表明地铁开通确实能够通过降低通勤成本、改善通勤质量来提高员工的工作效率。
在扩展性检验中,我们发现地铁开通对企业全要素生产率的影响会随着企业与地铁站之间距离

的增加而下降。在稳健性检验部分,我们进一步控制城市-年度固定效应、只保留开通地铁城市样

本、排除公司地址大幅变更的样本、替换TFP测度、考虑地区影响以及地铁选址因素进行重新估计,
结论仍然一致。

本文的贡献主要体现在以下几个方面:(1)已有研究在考察交通基础设施建设的影响时,大多以

高铁或高速公路作为研究对象(龙玉等,2017),探究城市与城市之间的联系,而本文以地铁为切入

点,从城市内部的交通基础设施建设出发,为宏观经济政策与微观企业行为间互动关系的相关研究

进行了补充。(2)为通勤行为提供了新的研究角度。目前对通勤行为的探讨多集中在地理学,本文

丰富了通勤行为在企业层面的经济研究。(3)为促进全要素生产率增长提供了新的影响因素。面对

全要素生产率下行压力(Mossetal,2020),各国经济亟须重构增长的动力机制。本文结论表明,地
铁建设有望带来交通基建的新一轮发展红利。

二、文献回顾与研究假说

(一)文献回顾

城市空间结构中“职”与“住”的关系是通勤成本产生的根源。随着我国城镇化的快速发展,由于

新开发区功能的过度单一化、高房价下的被动郊区化等因素(郭力,2016),各大城市均不同程度上出

现了职住分离事实。当前,对通勤的研究大多集中在城市地理学,探讨家庭收入、教育程度、住房产

权等因素对通勤行为的影响及机制,致力于优化城市空间结构、消减居民就业障碍。例如,刘志林和

王茂军(2011)发现中低收入群体的就业机会更容易被通勤问题制约。此外,部分地理及规划学者还

发现超长的通勤时间对于居民的身心健康都具有不良影响。生理上,通勤时间过长不仅会直接使人

产生疲劳乏力等状态,还会通过挤占其他自由时间(如锻炼、休息、三餐等),间接影响身体健康

(Hanssonetal,2011),导致个体体重指数不正常、睡眠质量差、经常请病假等。心理上,通勤时间对

于个人幸福感存在显著的负向影响,通勤者容易感到焦虑、压力大、情绪低落(Smith,1991;Oliveira
etal,2015;吴江洁、孙斌栋,2016)。

聚焦到通勤行为的经济学研究,大多为城市或个人视角。Monteetal(2018)发现通勤开放程度

越高的城市,劳动力市场受到的生产率冲击越小;Melanie&Thomas(2021)探讨了在求职中通勤价值

的性别差异,发现女性更容易被通勤成本限制,从而不利于其劳动力市场地位;Ommeren&Cooke
(2009)以荷兰员工为研究对象,综合考量时间和金钱成本,发现员工一小时通勤的边际成本约17欧

元。近年来,一些学者开始关注通勤成本对企业层面的影响。例如,Luetal(2021)根据北京两家公

司的追踪问卷研究发现,地铁开通会提高员工绩效,且这种积极作用对于销售人员和非管理层更为

显著,而对可远程办公员工影响较小。同时,地铁带来的通勤条件的改善还能减少员工的离职风险。
孙伟增和何磊磊(2022)发现,通勤时间的增加会显著降低企业生产效率,且这种影响对于以私家车

或公共汽车为主要通勤方式的员工更为显著。但总体而言,从“企业侧”关注地铁开通带来的微观影

响的经济研究仍然较为匮乏。
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(二)研究假说

作为前提,地铁开通对于其他交通方式具有挤出效应,能显著改变人们的出行方式(Guetal,

2021)。当企业附近开通地铁时,对于企业员工而言,至少提供了与已有通勤方式相比更多的通勤选

择,也更可能选择地铁作为通勤工具(Luetal,2021;张英杰等,2015)。Luetal(2021)基于公司员

工的调研问卷数据,也发现北京15号线的开通确实能够缩短20分钟左右的单程通勤时间。接着,
我们考虑地铁开通带来的通勤成本的下降,可能从以下几个方面对企业生产率产生影响。

一方面,通勤成本下降能提高员工非金钱的效用增加(即幸福感),从而提升工作和创新效率。
地铁具备高速、价廉、运行平稳、客运量大等优点,相比可能面临道路拥堵问题的私家车和公共汽车,
地铁通勤能节省大量时间,无用通勤时间的释放带来闲暇时间的增加,从而提升个人幸福感。已有

文献发现,幸福指数更高的员工业绩表现越好,而坏心情对员工的任务绩效行为有显著的负向影响

(孙旭等,2014)。随着通勤时间的增加,企业研发人员的生产效率会受到影响,从而抑制企业创新和

生产效率(Xiaoetal,2021;Luetal,2021;孙伟增、何磊磊,2022)。
另一方面,通勤成本的下降作为员工通勤的优势之一还能帮助企业吸引更多人才。据求职社交

平台LinkedIn(领英)数据显示,85%的员工能够接受因为通勤时间减少带来的减薪。由此可见,通
勤是员工求职时至关重要的影响因素。Luetal(2021)发现企业周边开通地铁能够显著减少员工的

离职风险,并提高新进入员工的素质。由于对于高层次人才而言,其时间成本更高,对时间利用效率

的要求也越高,通勤时长显得更为关键。吴江洁和孙斌栋(2016)研究证明,对于个人收入高、教育程

度高的居民而言,通勤时间所造成的负面心理影响更大。同时,相较于低收入者,中高收入者职住分

离程度也更大(柴彦威等,2011),因此,地铁带来的边际改善效果更大。当其他条件不变,地铁开通

带来的通勤改善,提高了企业招聘时的议价能力,有利于人才吸引。
通过上述分析,地铁开通带来的通勤成本下降,可能对企业研发效率和人才吸引两个方面产生

积极影响,最终导致企业生产率的提高。基于此,我们提出本文的主要假说:
研究假说:地铁开通带来的通勤成本下降会提高企业生产率。

三、研究设计

(一)数据来源与样本筛选

本文以2003—2018年我国A股上市公司作为初始样本,手工搜集整理了地铁建设数据,其中地

铁站坐标数据爬取自百度地图,地铁站开通时间数据利用百度百科、搜狗百科及新闻报道搜索整理

得到,并以开通试运营时间(能搜到的最早运营时间)为准。然后,我们将地铁开通数据与企业层面

数据进行合并,并进行以下处理:(1)剔除非制造业上市公司样本;(2)剔除资产负债率大于1的样

本;(3)剔除相关数据缺失的样本;(4)对涉及的所有连续变量,在1%和99%的水平上进行缩尾处理

(Winsorize)。经过上述处理后,初步得到20188个公司-年度观测值。从城市分布来看,样本覆盖

的地区涉及232个城市,其中占比排名前10的城市分别为:上海市(7.12%)、深圳市(6.51%)、北京

市(6.26%)、杭 州 市(3.13%)、苏 州 市(2.88%)、无 锡 市(2.50%)、成 都 市(2.38%)、广 州 市

(2.31%)、宁波市(1.73%)和绍兴市(1.71%)。本文研究使用的企业层面数据来源于CSMAR数据

库,城市层面数据来源于《中国城市统计年鉴》。
(二)变量定义

1.通勤成本。相比其他通勤交通方式面临的道路拥堵、油费高昂等问题,地铁拥有时间准、速度

快、单价低等诸多优势,无论是从时间成本或经济成本考量,地铁都是最优质的通勤工具之一,企业

周边地铁的开通有利于降低企业员工的通勤成本。因此,借助地铁开通这一外生事件,我们构造通

勤成本的衡量指标(Proximity),若公司距离最近开通的地铁站1公里内,则取值为1,否则为0。

2.企业生产率。已有研究对企业生产率的估计大致分为参数法、半参数法和确定性方法三类

(鲁晓东、连玉君,2012)。本文主回归部分借鉴钱雪松等(2018)、Giannettietal(2015)、Krishnanet
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al(2015)等研究,通过估计以下柯布-道格拉斯生产函数得到企业生产率的测度指标:

lnYijt =β0jt+β1jtlnKijt+β2jtlnLijt+β3jtlnMijt+εijt (1)

其中,i、t、j分别表示企业、时间和行业。Y 为企业营业收入,K 为企业固定资产净值,L 为企业

职工人数,M 为中间投入,以企业“购买商品、接受劳务支付的现金”测度。我们将样本按不同行业和

年度进行分组回归,计算得到残差测度的企业全要素生产率(TFP)。此外,在稳健性检验部分,我们

还将使用基于OP法估计得到的企业TFP测度进行重新估计。

3.控制变量。参考李卫兵和张凯霞(2019),我们在企业层面控制了企业规模(Size)、企业年龄

(Age)、固定资产份额(Tangibility)、资产负债率(Leverage)、资产收益率(ROA)、国有产权属性

(SOE)、市账比(MTB)等公司特征。同时,我们还在城市层面控制了城市总人口数(lnPopulation)、
城市生产总值(lnGDP)、城市基础设施(lnRoad)、城市外商直接投资总额(lnFDI)等城市特征。上

述变量定义如表1所示:

表1 变量定义

变量 变量说明

TFP 企业全要素生产率

Proximity 若公司距离最近的地铁站1公里内,则取值为1,否则为0

lnPopulation 城市总人口数(万人)的自然对数

lnGDP 城市GDP(万元)的自然对数

lnRoad 城市基础设施,城市道路面积(万平方米)的自然对数

lnFDI 城市外商直接投资总额(万美元)的自然对数

Age 企业年龄,(当年年度-公司成立年份+1)的自然对数

Size 企业规模,总资产的自然对数

Tangibility 固定资产份额,固定资产净值/总资产

Leverage 资产负债率,总负债/总资产

ROA 资产收益率,净利润/总资产

SOE 国有产权属性,国有企业取1,其余取0

MTB 市账比,年个股总市值/所有者权益

Radius 通勤空间半径的自然对数,详见《通勤报告》

Urbanarea 建成区面积(平方公里)/1000

BUS 公共交通状况,城市全年公共汽(电)车客运总量/实有公共汽(电)车数量

lnPatent 企业已申请的专利数量的自然对数

High_Edu 员工学历构成,公司本科及以上的员工人数占比

lnEmployeewage 员工平均薪酬,参考孔东民等(2017)

Tech_Zone 若企业周边设有高新技术开发区,则取值为1,否则为0

East 若企业位于东部城市则取值为1,否则为0

(三)模型设定

为检验地铁开通所带来的通勤成本下降对企业全要素生产率的影响,参考Luetal(2021)、杨桐

彬等(2020)和肖挺(2021),我们采用双重差分模型评估通勤成本对企业生产率的影响,基本模型

如下:

TFPi,t+1 =α+βProximityi,t+φXi,t+δi+σt·θj+εi,t (2)

其中,i、t分别表示企业和时间。因变量TFP 为企业全要素生产率。Proximity为地铁开通的

虚拟变量,若公司距离最近的地铁站在1公里内,则取值为1,否则为0。Xi,t表示控制变量。同时,
本文还控制了个体固定效应δi和时间随行业的固定效应σt·θj。我们主要关注Proximity的回归系
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数,若β显著为正,则表明地铁开通之后,能够提升周边受影响的企业的全要素生产率。
(四)描述性统计

表2报告了本文所使用的主要变量的描述性统计结果。其中,上市公司全要素生产率(TFP)的
均值为-0.003,标准差为0.271,表明上市公司之间全要素生产率的差异较大。Proximity的均值

为0.125,表明样本中受地铁开通影响的观测值占比约为12.5%。其他控制变量的统计结果与已有

文献基本一致。
表3根据样本是否受到地铁开通的影响进行分组,并将两组样本在各主要变量的描述性统计进

行了比较检验。可以发现,受地铁开通影响的样本(Proximity=1)的TFP显著高于未受地铁开通

影响的样本(Proximity=0)。其他特征方面,两组样本的差异也较为显著。

表2 描述性统计

变量 观测值 均值 标准差 最小值 中位数 最大值

TFP 20188 -0.003 0.271 -0.693 -0.019 0.847

Proximity 20188 0.125 0.331 0.000 0.000 1.000

Size 20188 21.686 1.142 19.475 21.549 25.144

Leverage 20188 0.420 0.202 0.050 0.414 0.909

ROA 20188 0.037 0.060 -0.219 0.037 0.195

Age 20188 2.634 0.415 1.386 2.708 3.401

Tangibility 20188 0.251 0.148 0.017 0.224 0.660

MTB 20188 3.926 3.730 0.704 2.825 26.643

SOE 20188 0.399 0.490 0.000 0.000 1.000

lnPopulation 20188 6.348 0.652 4.435 6.402 8.082

lnGDP 20188 17.509 1.198 14.568 17.563 19.540

lnRoad 20188 8.185 1.023 5.587 8.305 9.893

lnFDI 20188 11.815 1.867 5.209 12.256 14.431

表3 分组比较

变量

Proximity=0
(观测值=17663)

Proximity=1
(观测值=2525)

T-test Wilcoxontest

均值 中值 均值 中值 p-value p-value

TFP -0.007 -0.024 0.025 0.017 0.000 0.000

Size 21.634 21.511 22.053 21.880 0.000 0.000

Leverage 0.417 0.410 0.436 0.444 0.000 0.000

ROA 0.037 0.037 0.038 0.036 0.498 0.683

Age 2.615 2.708 2.761 2.833 0.000 0.000

Tangibility 0.259 0.233 0.193 0.161 0.000 0.000

MTB 3.866 2.811 4.342 2.924 0.000 0.009

SOE 0.389 0.000 0.467 0.000 0.000 0.000

lnPopulation 6.281 6.361 6.815 7.153 0.000 0.000

lnGDP 17.322 17.356 18.814 18.961 0.000 0.000

lnRoad 8.037 8.087 9.220 9.243 0.000 0.000

lnFDI 11.567 11.895 13.549 13.582 0.000 0.000

四、实证结果与分析

(一)主要回归结果

我们通过估计模型(2)检验通勤成本对企业全要素生产率的影响。表4报告了回归的结果,其
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中Proximity是我们主要关注的变量。列(1)估计了通勤成本对企业生产率的基本影响,Proximity
的回归系数估计值为0.017,在5%的水平上显著为正。我们在列(2)(3)中逐步加入企业层面与城

市层面控制变量,Proximity的回归系数分别为0.014和0.020,仍然在10%和5%的水平上显著为

正。以上结果表明,随着企业周边地铁开通,员工通勤成本的下降有利于企业生产率的提升,支持了

本文主要假设。
从控制变量看,企业层面上,规模(Size)越大、资产负债率(Leverage)越低、资产收益率(ROA)

越高、固定资产份额(Tangibility)越低、市账比(MTB)越高的企业,企业生产率越高。城市层面上,
人口(ln(Population))越多的城市,企业生产率越低,这可能是由于高人口摊薄了地铁通勤的可获得

性,降低了地铁的人均服务水平。

表4 主回归结果

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Proximity
0.017**
(2.170)

0.014*
(1.881)

0.020**
(2.519)

Size 0.021***
(4.901)

0.021***
(4.968)

Leverage
-0.054***
(-3.151)

-0.052***
(-3.041)

ROA 0.474***
(13.198)

0.474***
(13.210)

Age
0.031*
(1.717)

0.033*
(1.781)

Tangibility
-0.081***
(-4.075)

-0.083***
(-4.158)

MTB 0.004***
(5.529)

0.004***
(5.493)

SOE
-0.012
(-1.217)

-0.013
(-1.308)

lnPopulation
-0.028**
(-2.292)

lnGDP
-0.004
(-0.509)

lnRoad
0.000
(0.043)

lnFDI
0.002
(0.661)

常数项 -0.005***
(-2.995)

-0.519***
(-5.345)

-0.306**
(-2.324)

企业固定效应 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是

观测值 20188 20188 20188

调整的R2 0.429 0.439 0.439

  注:括号内为经企业层面聚类调整标准误后得到的t值,***、**、*分别表示估计系数在1%、5%和10%的水平

上显著。下同。

(二)动态效应检验

为了验证平行趋势假设并更加深入地观察地铁开通对企业全要素生产率产生影响的时点与持

续性,本文参照Bertrand& Mullainathan(2003)设定如下模型:
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TFPi,t+1 =α+β-4Before4i,t+β-3Before3i,t+β-2Before2i,t+β-1Before1i,t
+β0Currenti,t+β1After1i,t+β2After2i,t+β3After3i,t+β4After4i,t
+β5After5+i,t +φXi,t+δi+σt·θj+εi,t (3)

模型(3)将模型(2)的Proximity替换成了十个虚拟变量:Beforek
i,t表示企业距离最近地铁站在

1公里内的前k年取1,否则取0;Currenti,t表示企业距离最近地铁站在1公里内的当年取1,否则取

0;Afterk
i,t表示企业距离最近地铁站在1公里内的后k年取1,否则取0;After5+i,t 表示企业距离最近

地铁站在1公里内的后5年或5年以上取1,否则取0。估计结果如表5所示,Before4、Before3、

Before2、Before1的系数均不显著,表明在企业周边1公里内建成地铁站的前四年,其企业生产率与

其他距离最近地铁站在1公里以上的企业并没有显著差异,支持了平行趋势假设。Current、After3、

After4、After5+的系数均显著为正,表明在企业周边1公里内建成地铁站后,企业的全要生产率开

始有显著的促进作用。图1根据表5的估计结果绘制了平行趋势检验结果,以上结果表明通勤成本

的下降有助于提高企业生产率,而且这种影响具有一定的持续性。

表5 平行趋势检验

变量 TFPt+1

Before4
0.003
(0.162)

Before3
0.001
(0.093)

Before2
0.020
(1.376)

Before1
0.022
(1.540)

Current 0.028**
(2.020)

After1
0.019
(1.318)

After2
0.010
(0.626)

After3
0.029*
(1.780)

After4
0.038**
(2.203)

After5+
0.046***
(2.981)

Size 0.021***
(4.932)

Leverage
-0.052***
(-3.042)

ROA 0.473***
(13.174)

Age
0.035*
(1.900)

Tangibility
-0.084***
(-4.243)

MTB 0.004***
(5.445)
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续表5

变量 TFPt+1

SOE
-0.013
(-1.322)

lnPopulation
-0.030**
(-2.416)

lnGDP
-0.006
(-0.706)

lnRoad
0.004
(0.622)

lnFDI
0.002
(0.638)

常数项 -0.305**
(-2.310)

企业固定效应 是

产业×年份固定效应 是

观测值 20188
调整的R2 0.439

图1 平行趋势检验结果

(三)倾向得分匹配(PSM)估计

在表3中,可以看到受地铁开通影响的样本(实验组)和未受地铁开通影响的样本(控制组)在诸

多企业层面与城市层面特征上存在显著差异。在这一部分,我们采用倾向得分匹配(PSM)方法来缓

解这些特征差异对研究产生的影响。
具体来说,本文借鉴Fangetal(2014)的匹配策略,首先保留实验组中受地铁开通影响的起始年

份样本(Treat=1)和在样本期间内从未受地铁开通影响的样本(Treat=0)。然后,选取模型(2)中
的所有企业特征和城市特征相关变量作为匹配协变量,并控制行业和时间固定效应,基于logit模型

拟合出对应的倾向性得分,再按照1∶1最邻近无放回的方式对实验组样本进行1∶1匹配,即为每个

实验组公司匹配一个从未受地铁开通影响的控制组样本。最终,再将实验组和控制组公司对应的整

个样本期间作为匹配后的样本进行回归估计,共得到7842个企业-年度观测值。本文进行了匹配

之后实验组与控制组样本的比较检验,可以发现,经过匹配之后,两组样本在相关特征方面已经不存

在显著差异。本文也报告了匹配前后,企业受地铁开通影响的概率估计结果。① 同时可以发现,在

—07—
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匹配后,企业受地铁开通影响的概率已经不受企业层面和城市层面特征的影响。因此,该匹配样本

能够在一定程度缓解可观测的企业层面和城市层面特征上的差异影响。
基于匹配后的样本,我们重新按照模型(2)进行估计,表6的列(1)—(3)报告了主回归结果,分

别为未加入控制变量,以及逐步加入企业层面与城市层面控制变量。列(4)报告了动态效应检验的

结果,均与前述结果一致。

表6 PSM回归结果

变量
TFPt+1

(1) (2) (3) (4)

Proximity
0.017**
(2.033)

0.014*
(1.752)

0.017**
(2.043)

Before4
0.005
(0.309)

Before3
0.002
(0.101)

Before2
0.025
(1.543)

Before1
0.012
(0.785)

Current 0.036**
(2.361)

After1
0.023
(1.408)

After2
0.018
(1.010)

After3
0.043**
(2.252)

After4
0.050**
(2.483)

After5+
0.052***
(2.682)

Size 0.025***
(3.838)

0.025***
(3.873)

0.024***
(3.719)

Leverage
-0.071***
(-2.621)

-0.069**
(-2.549)

-0.069**
(-2.558)

ROA 0.425***
(7.616)

0.425***
(7.615)

0.421***
(7.567)

Age
-0.025
(-0.903)

-0.024
(-0.865)

-0.021
(-0.764)

Tangibility
-0.096***
(-2.915)

-0.097***
(-2.950)

-0.099***
(-3.006)

MTB 0.003***
(2.718)

0.003***
(2.725)

0.003***
(2.626)

SOE
-0.020
(-1.380)

-0.021
(-1.430)

-0.019
(-1.274)

lnPopulation
-0.021
(-1.311)

-0.024
(-1.522)

lnGDP
0.001
(0.083)

0.002
(0.100)
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续表6

变量
TFPt+1

(1) (2) (3) (4)

lnRoad
-0.006
(-0.544)

-0.004
(-0.349)

lnFDI
0.002
(0.388)

0.002
(0.416)

常数项 0.008**
(2.341)

-0.431***
(-2.888)

-0.304
(-1.398)

-0.303
(-1.398)

企业固定效应 是 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是 是

观测值 7842 7842 7842 7842

调整的R2 0.434 0.444 0.444 0.443

(四)安慰剂检验

为避免我们的结果是由于某些随机因素造成,本文进一步进行安慰剂检验。具体来说,我们将

上市公司原始样本按照当年距离最近地铁站在1公里内的比例在控制组样本中进行随机分配,从而

构造出模拟的受地铁开通影响的样本。然后我们对该伪样本按照模型(2)进行回归,得到Proximity的

回归系数大小。重复这个模拟过程1000次,并在表7报告了这1000个伪Proximity系数估计值大

小及相关统计量,同时画出伪Proximity回归系数估计值的分布图(分布图中虚线位置的横坐标为

真实样本的回归系数估计值大小,即表4列(3)Proximity的系数值0.020)。根据表7和图2的结

果可以发现,由伪样本得到的估计系数分布的中心接近于0,即由地铁开通带来的通勤成本下降对企

业生产率并没有产生显著影响,从而表明主回归分析的估计结果并非偶然得到的,而确实是由于企

业周边建成地铁站带来的通勤成本下降所带来的影响。

表7 安慰剂检验

估计结果 模拟次数 均值 标准差 最小值 P10 中位数 P90 最大值

Proximity
系数大小 1000 0.000 0.014 -0.051 -0.019 0.000 0.018 0.054

t统计量 1000 -0.022 1.586 -5.721 -2.066 -0.043 1.971 5.791

图2 安慰剂检验结果

(五)影响机制检验

正如前文假说部分提到的,通勤成本的下降一方面能够提升企业员工的生产效率,尤其是对研

发人员的影响能够有利于企业进行研发创新(Xiaoetal,2021)。另一方面,通勤成本的下降作为通
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勤优势能够对员工求职产生影响,进而有利于企业吸引更多人才(Luetal,2021)。由于企业的研发

创新与员工人力资本均能够对企业生产效率带来显著的改善作用(吴延兵,2006),因此,我们分别从

这两个方面进行影响机制分析。

1.研发创新。研发创新是提高企业生产率的关键因素,而员工作为研发主体,能显著影响企业

创新能力(Changetal,2015)。Xiaoetal(2021)发现通勤距离的增加会降低员工的研发效率。同

时,地铁开通还有助于搭建知识交流网络,人才流动的便利性提高了潜在的知识溢出率,从而进一步

提高企业研发水平。我们构建研发创新指标(lnPatent)作为因变量,以企业当年申请专利数量加1
的自然对数进行衡量。结果如表8列(1)(2)所示,地铁开通能显著提高企业的研发创新水平。

2.人才吸引。地铁开通带来的通勤质量改善,在其他条件不变时,提高了企业招聘时的议价能

力,有利于人才吸引。Luetal(2021)发现,在相同的工资水平下,地铁开通后的员工绩效评分更高,
且能够提高新进入员工的素质。此外,从受聘人才的角度分析,高教育程度的居民受通勤时间所造

成的负面心理影响更大(吴江洁、孙斌栋,2016),因此,更重视工作地点的通勤条件。我们构建人才

吸引指标 High_Edu,以企业本科及以上学历的员工百分比计。结果如表8列(3)(4)所示,地铁开

通能显著帮助企业吸引高学历人才。

表8 影响机制检验

变量
ln(Patent)t+1 High_Edut+1

(1) (2) (3) (4)

Proximity
0.088**
(2.076)

0.081*
(1.826)

2.107***
(6.639)

1.542***
(4.635)

Size 0.058**
(2.448)

1.101***
(6.205)

Leverage
0.171*
(1.781)

-1.799**
(-2.511)

ROA 1.000***
(4.956)

0.961
(0.637)

Age
0.037
(0.354)

0.463
(0.599)

Tangibility
0.004
(0.035)

-3.038***
(-3.630)

MTB
-0.002
(-0.522)

0.119***
(4.086)

SOE 0.293***
(5.307)

0.975**
(2.364)

lnPopulation
-0.027
(-0.389)

-1.013**
(-1.962)

lnGDP
0.017
(0.398)

2.576***
(7.883)

lnRoad
0.030
(0.797)

-0.995***
(-3.564)

lnFDI -0.024*
(-1.648)

-0.203*
(-1.829)

常数项 0.578***
(60.552)

-1.085
(-1.465)

9.076***
(127.154)

-43.501***
(-7.853)

企业固定效应 是 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是 是

观测值 20781 20188 20781 20188
调整的R2 0.331 0.336 0.687 0.689
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  (六)异质性检验

不同城市往往具有较大的通勤特征差异,对于通勤质量本身较好的城市,地铁开通对于通勤成

本下降的边际效用较低,因此对企业生产率的提升作用可能是不显著的。在本节,我们通过城市通

勤距离(Radius)、城市建成区面积(Urbanarea)、城市公共交通状况(BUS)三个指标来衡量城市本

身的通勤质量特征。
首先是通勤距离(Radius),以通勤空间半径①的自然对数衡量。通勤空间半径为覆盖90%中心

城区通勤人口居住与就业分布的空间椭圆的长轴。作为城市通勤空间辐射范围的测度,通勤空间半

径越大,表明城市的通勤距离越远。我们将城市按照通勤空间半径的1/4分位进行分组,并构造虚拟

变量(Radius_High25),若样本所在城市的通勤空间半径高于较大的1/4分位则取值为1,否则为0。回

归结果如表9列(1)所示,主要关注Proximity·Radius_High25的估计系数。结果表明,地铁开通

对于通勤距离较远城市的企业生产率提升效果更加显著,符合我们的预期。类似地,我们还利用城

市建成区面积(Urbanarea)作为通勤距离的衡量指标,一般城市边界越大,人口居住地越为分散,城
市的通勤压力越大(周江评等,2013;肖挺,2021)。我们构建变量Urbanarea,以建成区面积(平方公

里)除以1000计。如表9列(2)所示,回归结果同样也表明,地铁开通对企业全要素生产率的影响在通

勤距离较远的城市更加显著,从而验证了地铁开通能够缩短员工的通勤时间,提高工作效率。
此外,我们还考虑了城市交通状况的影响。参考肖挺(2021),我们计算了市区内平均每辆公共

汽(电)车载乘客人数(BUS),计算方法为城市全年公共汽(电)车客运总量除以城市实有公共汽(电)
车数量。该数据整理自《中国城市统计年鉴》。BUS衡量了客运能力的高低,BUS的值越大,表明城

市的公共交通状况越好,因此,地铁对传统交通工具的替代效应会较弱,从而地铁开通带来的边际改

善效果较小。基于此,我们进一步构建虚拟变量BUS_High25,若样本所在城市的BUS高于较大的

1/4分位则取值为1,否则为0。回归结果如表9列(3)所示,Proximity·BUS_High25的估计系数

显著为负,表明城市公共交通状况越好,也即城市通勤质量越好,由于其他交通设施能够提供较好的

替代,因此地铁开通对企业全要素生产率的提升作用会受到抑制。

表9 异质性检验

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Proximity
0.010
(1.190)

0.002
(0.164)

0.027***
(3.033)

Radius_High25
0.084**
(2.242)

Proximity·Radius_High25
0.060***
(2.862)

Urbanarea
0.012
(0.587)

Proximity·Urbanarea 0.038*
(1.728)

BUS_High25
0.006
(1.070)

Proximity·BUS_High25
-0.024*
(-1.749)

Size 0.009*
(1.651)

0.020***
(4.640)

0.021***
(4.956)
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①数据来源于中国城市规划设计研究院:《2021年度中国主要城市通勤检测报告》,https://mp.weixin.qq.com/s/

eLTxM3XMGn3YO34YqYSNoQ。



续表9

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Leverage
0.026
(1.188)

-0.048***
(-2.758)

-0.052***
(-3.044)

ROA 0.412***
(9.143)

0.480***
(13.215)

0.474***
(13.214)

Age
-0.067***
(-2.851)

0.030
(1.611)

0.033*
(1.775)

Tangibility
-0.096***
(-3.717)

-0.077***
(-3.829)

-0.083***
(-4.170)

MTB
0.001
(1.565)

0.004***
(5.225)

0.004***
(5.486)

SOE -0.031**
(-2.427)

-0.012
(-1.256)

-0.013
(-1.329)

lnPopulation
-0.021
(-1.168)

-0.032**
(-2.542)

-0.028**
(-2.266)

lnGDP
-0.012
(-0.854)

-0.005
(-0.591)

-0.004
(-0.510)

lnRoad -0.026**
(-2.531)

-0.001
(-0.079)

0.000
(0.063)

lnFDI 0.009**
(2.448)

0.002
(0.588)

0.002
(0.604)

常数项 0.453*
(1.894)

-0.233
(-1.552)

-0.307**
(-2.331)

企业固定效应 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是

观测值 12475 19776 20188

调整的R2 0.456 0.437 0.439

(七)扩展性检验

主回归结果表明,企业周边1公里内开通地铁导致的通勤成本下降会提高企业生产率。在本

节,我们更换不同的距离标准,探究地铁通勤作用的生效范围。具体来说,我们测试了地铁站距离企

业0.5公里、1.5公里、2公里、3公里、5公里时,地铁开通是否依然会导致通勤成本的下降,从而提

高企业生产率。研究结果表明,当地铁站与企业距离在2公里以内时,如表10的PanelA所示,依然

会产生通勤成本下降使企业生产率提高。但当地铁站与企业距离大于等于3公里时,如表10的

PanelB所示,地铁带来的通勤改善作用失效。总结来说,地铁站的通勤改善效果会随着企业与其距

离的增加而减弱,符合预期。

表10 不同距离的影响

PanelA:不同距离标准

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Proximity(0.5公里) 0.023**
(2.355)

Proximity(1.5公里) 0.024***
(3.377)
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续表10

PanelA:不同距离标准

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Proximity(2公里) 0.024***
(3.377)

Size 0.021***
(4.979)

0.021***
(4.897)

0.021***
(4.897)

Leverage
-0.053***
(-3.082)

-0.052***
(-3.052)

-0.052***
(-3.052)

ROA 0.474***
(13.200)

0.476***
(13.251)

0.476***
(13.251)

Age
0.033*
(1.799)

0.033*
(1.791)

0.033*
(1.791)

Tangibility
-0.083***
(-4.167)

-0.083***
(-4.147)

-0.083***
(-4.147)

MTB 0.004***
(5.487)

0.004***
(5.442)

0.004***
(5.442)

SOE
-0.013
(-1.302)

-0.013
(-1.283)

-0.013
(-1.283)

lnPopulation
-0.028**
(-2.250)

-0.029**
(-2.350)

-0.029**
(-2.350)

lnGDP
-0.003
(-0.448)

-0.005
(-0.671)

-0.005
(-0.671)

lnRoad
0.000
(0.028)

0.000
(0.025)

0.000
(0.025)

lnFDI
0.002
(0.659)

0.002
(0.667)

0.002
(0.667)

常数项 -0.318**
(-2.421)

-0.275**
(-2.078)

-0.275**
(-2.078)

企业固定效应 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是

观测值 20188 20188 20188

调整的R2 0.439 0.439 0.439

PanelB:不同距离的影响

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

Proximity(1公里) 0.020**
(2.242)

Proximity(3公里) 0.008
(1.162)

0.010
(0.915)

Proximity(5公里) -0.000
(-0.061)

-0.015
(-1.394)

Size 0.021***
(4.969)

0.021***
(5.030)

0.021***
(4.948)

Leverage
-0.052***
(-3.056)

-0.052***
(-3.056)

-0.052***
(-3.034)
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PanelB:不同距离的影响

变量
TFPt+1

(1) (2) (3)

ROA 0.474***
(13.204)

0.473***
(13.176)

0.474***
(13.198)

Age
0.032*
(1.750)

0.031*
(1.714)

0.032*
(1.745)

Tangibility
-0.084***
(-4.203)

-0.085***
(-4.247)

-0.083***
(-4.172)

MTB 0.004***
(5.473)

0.004***
(5.493)

0.004***
(5.476)

SOE
-0.012
(-1.270)

-0.013
(-1.296)

-0.013
(-1.293)

lnPopulation
-0.026**
(-2.143)

-0.025**
(-2.052)

-0.028**
(-2.290)

lnGDP
-0.003
(-0.372)

-0.002
(-0.201)

-0.003
(-0.419)

lnRoad
-0.001
(-0.080)

-0.000
(-0.068)

0.001
(0.126)

lnFDI
0.002
(0.695)

0.002
(0.711)

0.002
(0.658)

常数项 -0.329**
(-2.479)

-0.362***
(-2.735)

-0.318**
(-2.385)

企业固定效应 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是

观测值 20188 20188 20188

调整的R2 0.439 0.439 0.439

(八)稳健性检验

为保证结论的稳健性,这部分我们对主要结果进行稳健性检验。首先,在模型(2)的基础上,我
们加入了城市随时间的固定效应以控制随时间变化的城市特征影响。结果如表11列(1)所示,

Proximity的回归系数仍然在5%的水平上显著为正,结论一致。
然后,考虑到没开通地铁的城市可能与已开通地铁的城市存在系统性差异,我们只保留开通地

铁城市样本。结果如表11列(2)所示,Proximity的回归系数显著为正,结论一致。
其次,由于地铁修建需要多年且会提前预告,更重视地铁资源的企业可能会变更办公地址以使

距离地铁更近。尽管这种概率较小,但我们仍排除了经纬度变动较大(10km以上)的企业,如表11
列(3)所示,结果基本不变。

再次,我们使用OP法重新计算TFP(鲁晓东、连玉君,2012)。结果如表11列(4)所示,Prox-
imity的回归系数显著为正,仍然一致。

此外,考虑到东部和中西部之间地域发展差异对结果可能产生影响,我们构建地域虚拟变量

East,若企业位于东部城市则取值为1,否则为0。表11列(5)的回归结果中,Proximity·East的系

数并不显著,表明地域差异不会对地铁开通对企业全要素生产率的提升作用产生影响。

Luetal(2021)发现员工薪酬会受到地铁开通的影响,我们进一步控制上市公司员工平均薪酬

变量(lnEmployee_wage),其计算方式为“应付职工薪酬总额”变化值加上“支付给职工以及为职工

支付的现金”减去“董事、监事及高管年薪总额”再除以员工人数(孔东民等,2017)。结果如表11列
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(6)所示,仍然一致。
同时,考虑到地铁站的建设可能并非随机选择,而受到某些难以观测的因素影响,这可能带来内

生性问题。为缓解这种顾虑,我们分别构建公司规模(Size_High25)和高新技术开发区(Tech_

Zone)变量①。政府可能倾向于在大型公司或高新区周边设立地铁站点,因此,前述变量定义为:若
企业规模大于1/4分位则Size_High25取值为1,否则为0;若企业周边1公里内有高新技术开发区则

Tech_Zone_1取值为1,否则为0(Tech_Zone_5同理,范围为5公里)。表11列(7)中Proximity·Size_

High25的系数不显著,表明公司规模的差异不是导致地铁开通与企业生产率关系的主要因素,列(8)
(9)显示,不论引入控制变量Tech_Zone_1或Tech_Zone_5,Proximity,系数均保持正向显著。

最后,我们尝试引入公园(Park)和城市坡度(Slope)变量②作为工具变量,来进一步确保结论的

可靠性。其中,公园(Park)为虚拟变量,若企业周边1公里内拥有公园则取值为1,否则为0。公园

附近修建地铁站的概率较高,但企业周边是否有公园与企业本身是无关的,较好地满足了工具变量

的外生性和相关性要求。另外,参考孙传旺等(2019)和杨桐彬等(2020)的研究,我们构建城市坡度

变量(Slope),以城市坡度的均值计。Slope的观测值越大,表明修建地铁的成本和难度越高。将

Park及1/Slope·Park作为工具变量进行两阶段最小二乘回归(2SLS),结果如表11列(10)所示,

Proximity的回归系数显著为正,结论与主回归一致。③

总体而言,上述结果表明通勤成本下降对企业生产率的促进作用是十分稳健的。

表11 稳健性检验

变量

(1)
控制其他

固定效应

(2)
只保留

开通地铁

城市样本

(3)
排除公司

地址变更

幅度较大

样本

(4)
替换TFP

测度

(5)
考虑地区

影响

(6)
控制员工

薪酬

(7)
考虑公司

规模影响

(8)
控制

高新区

(9)
控制

高新区

(10)
工具变量

回归

Proximity
0.019**
(2.219)

0.016**
(2.011)

0.020*
(1.714)

0.023*
(1.767)

0.019**
(2.261)

0.017**
(2.208)

0.019**
(2.089)

0.020**
(2.522)

0.020**
(2.504)

0.327*
(1.859)

East 0.043**
(2.252)

Proximity·East
0.001
(0.073)

Size_High25
-0.002
(-0.273)

Proximity·
Size_High25

0.002
(0.120)

Size 0.014***
(2.936)

0.004
(0.682)

0.018***
(3.253)

0.135***
(20.074)

0.020***
(4.822)

0.018***
(4.326)

0.022***
(4.447)

0.021***
(4.967)

0.021***
(4.974)

0.016***
(3.046)

Leverage
-0.013
(-0.697)

0.005
(0.236)

-0.027
(-1.259)

0.268***
(9.871)

-0.051***
(-3.006)

-0.047***
(-2.774)

-0.052***
(-3.048)

-0.052***
(-3.039)

-0.052***
(-3.054)

-0.037**
(-2.025)

ROA 0.411***
(10.458)

0.388***
(8.264)

0.452***
(10.019)

1.297***
(22.573)

0.472***
(13.139)

0.463***
(12.923)

0.474***
(13.205)

0.474***
(13.210)

0.474***
(13.199)

0.457***
(12.227)

Age
0.007
(0.357)

-0.056**
(-2.322)

0.029
(1.279)

-0.007
(-0.241)

0.034*
(1.856)

0.042**
(2.312)

0.033*
(1.779)

0.033*
(1.779)

0.033*
(1.779)

0.039*
(1.828)

Tangibility
-0.112***
(-5.061)

-0.131***
(-4.824)

-0.092***
(-3.623)

-0.291***
(-9.169)

-0.082***
(-4.127)

-0.066***
(-3.331)

-0.083***
(-4.147)

-0.083***
(-4.158)

-0.083***
(-4.156)

-0.049**
(-2.020)

MTB 0.003***
(4.056)

0.001
(0.639)

0.004***
(4.615)

0.001
(1.191)

0.004***
(5.471)

0.004***
(5.235)

0.004***
(5.498)

0.004***
(5.492)

0.004***
(5.499)

0.003***
(4.132)
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①

②

③

高新技术开发区名单整理由作者手工搜索整理得到。
公园坐标数据来自高德地图;城市坡度数据来自ASTERGDEM(GDEMMV230M)。
限于篇幅,工具变量回归的第一阶段回归结果备索。



续表11

变量

(1)
控制其他

固定效应

(2)
只保留

开通地铁

城市样本

(3)
排除公司

地址变更

幅度较大

样本

(4)
替换TFP

测度

(5)
考虑地区

影响

(6)
控制员工

薪酬

(7)
考虑公司

规模影响

(8)
控制

高新区

(9)
控制

高新区

(10)
工具变量

回归

SOE -0.023**
(-2.013)

-0.040***
(-2.970)

-0.002
(-0.150)

-0.040**
(-2.543)

-0.012
(-1.271)

-0.013
(-1.347)

-0.013
(-1.311)

-0.013
(-1.311)

-0.013
(-1.307)

-0.014
(-1.412)

lnPopulation
-0.022
(-1.139)

-0.123***
(-4.987)

-0.057***
(-2.887)

-0.026**
(-2.092)

-0.029**
(-2.363)

-0.028**
(-2.295)

-0.028**
(-2.295)

-0.028**
(-2.267)

-0.068**
(-2.320)

lnGDP
-0.014
(-0.849)

-0.014
(-1.327)

-0.013
(-1.087)

-0.009
(-1.085)

-0.006
(-0.729)

-0.004
(-0.512)

-0.004
(-0.511)

-0.004
(-0.527)

-0.039*
(-1.799)

lnRoad -0.032***
(-2.975)

-0.005
(-0.586)

0.015
(1.355)

-0.001
(-0.114)

0.002
(0.319)

0.000
(0.048)

0.000
(0.047)

0.001
(0.078)

0.008
(0.845)

lnFDI 0.008*
(1.798)

0.006*
(1.797)

0.016***
(3.723)

0.001
(0.458)

0.002
(0.611)

0.002
(0.655)

0.002
(0.662)

0.002
(0.654)

0.000
(0.096)

lnEmployee_wage
0.044***
(10.884)

Tech_Zone_1
-0.002
(-0.133)

Tech_Zone_5
-0.007
(-0.776)

常数项 -0.317***
(-2.853)

0.666**
(2.547)

0.525**
(2.450)

0.783***
(3.732)

-0.243*
(-1.803)

-0.754***
(-5.477)

-0.318**
(-2.267)

-0.306**
(-2.318)

-0.307**
(-2.328)

企业固定效应 是 是 是 是 是 是 是 是 是 是

产业×年份固定效应 是 是 是 是 是 是 是 是 是 是

城市×年份固定效应 是 否 否 否 否 否 否 否 否 否

弱识别检验
(Cragg-Donald
WaldFstatistics)

18.707

Sarganstatistics
p-value

0.555

观测值 19232 11311 13683 19443 20188 20188 20188 20188 20188 20138

调整的R2 0.467 0.466 0.472 0.759 0.439 0.443 0.439 0.439 0.439

五、结论与启示

通勤交通是城市生活的重要组成部分,影响着城市的运行效率,关系着人民的幸福指数。随着

我国城镇化的飞速发展,职住分离问题导致的通勤问题侵害着通勤者的身心健康。将通勤时间控制

在合理范围内,保障居民的生产生活品质,已经成为全球大城市的共同目标。中央和地方政府长期

把公共交通基础设施建设置于重要地位,自1969年北京开通中国第一条地铁线路以来,截至2020
年底,地铁已覆盖我国45个城市,成为居民通勤的主要交通工具选择。仅2020年度,新增轨道交通

投资额就达4709.86亿元。改善交通基础设施的成本如此之高,通勤成本的改善带来的经济效果是

值得关注的议题。
本文借助城市地铁开通这一外生事件,构建双重差分模型实证检验了地铁开通带来的通勤成本

下降对企业生产率的影响。结果发现,通勤成本下降能够显著提高企业的全要素生产率,且具有一

定的持续性。进一步考虑企业所在城市的异质性,我们发现通勤成本对于企业生产率的提升作用在

通勤质量较差的城市更为显著,证明了在通勤距离远、公共交通状况差的城市,地铁建设带来的高边
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际效用能够切实改善企业员工的通勤质量。该提升作用可能是源于通勤质量改善促进了企业研发

创新和人才吸引。同时,地铁开通对企业全要素生产率的影响会随着企业与地铁之间距离的增加而

减弱。
本文针对企业生产率,从企业微观层面为地铁建设的经济后果提供了实证证据,研究结论为有

效改善居民通勤质量和提高企业生产率提供了如下启示:
首先,政府应科学规划土地,优化城市布局。空间功能单一导致的职住分离现象是极端通勤问

题产生的根源。因此,政府在规划城市用地时,应该采用职住用地混合布局,同时多元化就业中心、
平衡公共资源分配,努力拉近居住地与就业地的距离。

其次,政府应坚持公共交通建设投资、加快打造“1小时通勤圈”。本文揭示了交通基础设施建

设对微观企业发挥的积极作用,政府应发挥地铁红利在促进企业提高生产率的作用,优化地铁站选

址以扶持重点企业。同时,由于地铁的积极作用会随着企业与其距离的增加而减弱,政府可以调动

市场力量,通过共享单车等方案解决通勤的“最后一公里”,提高地铁可达性,进一步发挥地铁的通勤

改善效果。
最后,企业应对员工的通勤质量给予充分关注。本文研究结论表明,通勤质量的提高对于企业

引才、留才、用才起到重要作用。企业可以开设通勤班车以提高员工出行的便利性,或发放差异化的

通勤补贴以对员工进行通勤补偿,从而提高员工的通勤幸福感,增强员工对于企业的认同感与归属

感,进一步提高企业生产率。
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  Abstract: WiththerapiddevelopmentofurbanizationinChina,theextremecommutingpaincausedbythe“sepa-
rationofworkandhousing”hasseriouslyinfringedonthehealthofemployees,bothphysicallyandmentally.Based
onthedataofChinasA-sharelistedmanufacturingfirmsfrom2003to2018,weusetheopeningofthesubwayasa

quasi-naturalexperimenttocarryoutadifference-in-differences(DID)model.Thebaselineresultshowsthatthere-
ductionincommutingcostsbroughtaboutbythesubwayopeningcansignificantlyincreasefirmstotalfactorproduc-
tivity(TFP).Mechanismanalysissuggeststhattheeffectofsubwayopeningonfirmproductivitymaybeduetothe
increaseinR&Dinnovationandtalentattraction.Meanwhile,thiseffectismoresignificantforcitieswithpoorercom-
mutingqualityandwillweakenasthedistancebetweenthefirmandthesubwaystationincreases.Thispaperreveals
theinfluenceandmechanismofsubwayopeningonenterprisedevelopmentandprovidesempiricalevidenceforcontin-
uedgovernmentinvestmentinrailtransitconstructionandforcompaniestoincreasecommutingbenefitsandsubsidies
foremployees.
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