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内容提要　 劳动供给弹性对于经济学理论和公共政策有重要意义， 而研究中微观估计与宏

观模型校准所需数值之间往往差异较大， 工作时间约束是这一矛盾的解释之一。 本文以受

到和不受工作时间约束的双班和单班出租车驾驶员为研究对象， 构造了驾驶员劳动供给关

于临时性工资变化的跨期替代模型， 并利用上海出租车驾驶员的微观大数据进行验证。 实

证结果表明， 工资的临时性增加会激励劳动时长的增加， 时间约束使得劳动供给弹性偏小。

本文在中国的市场环境下给出了劳动供给弹性的估计和跨期替代证据， 验证了时间约束对

劳动供给弹性估计的影响， 并从样本的独特性上对相关研究进行了拓展。
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一　 引言

改革开放以来， 劳动力供给的持续大量释放推动了中国经济的高速增长， 但随着

中国进入低生育阶段， 人口老龄化速度加快， 劳动力供需趋紧、 劳动力成本上升成为

长期趋势 （詹新宇、 方福前， ２０１４）， 中国经济迎来了 “刘易斯拐点” （蔡昉， ２０１０）。

在中国人口和劳动力总量趋于稳定甚至减少的情况下， 继续挖掘劳动供给潜力只能依
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靠提高劳动参与率和增加劳动时间 （程杰、 朱钰凤， ２０２１）。 随着中国进入全面建设社

会主义现代化国家的新发展阶段， 为了应对劳动力市场发生的深刻变革， 需要加深对

劳动者特点的理解， 发挥市场和政府对劳动要素配置的作用， 利用激励和分配等手段

挖掘劳动供给的潜力， 支撑高质量发展。 而劳动激励政策的有效性， 以及所得税等对

工资进行调节的政策对劳动力市场和经济增长的影响， 很大程度上取决于劳动者对于

工资变化的反应程度， 即劳动供给弹性。
劳动供给 （包括劳动参与和劳动时长） 对工资变动的反应是劳动经济学研究的

核心问题之一。 从微观角度， 劳动供给弹性反映了个体的行为决策机制； 从宏观角

度， 劳动供给的跨期替代是实际经济周期 （ＲＢＣ） 等模型的基础， 劳动供给弹性成

为解释经济波动和跨国差异的重要参数。 目前， 国内关于劳动供给的研究以宏观视

角和总量研究为主， 更关注劳动力数量变动对经济发展的影响， 从微观视角关于个

体劳动供给行为的研究较少 （焦张义等， ２０２０）。 典型研究如利用微观调查数据对中

国不同群体的劳动供给弹性进行估计， 包括李雅楠 （２０１６）、 张世伟等 （２０１１） 等。
程杰和朱钰凤 （２０２１） 估计了流动人口的劳动参与弹性和劳动时间弹性， 指出劳动

供给弹性的下降反映出中国利用工资激励劳动的空间越来越小， 中国劳动力市场从

二元经济阶段向新古典经济阶段转变。 他们同时指出， 对于劳动供给弹性的估算方

法、 结果更新、 趋势变化等问题， 海外学界仍在持续地进行跟踪研究与拓展， 但国

内相关研究则相对概念化、 静态参数化， 对中国劳动供给弹性估算的学术价值与现

实含义有待进一步深入挖掘。
在现有关于劳动供给弹性的研究中， 微观层面与宏观层面的结论存在显著差异。

微观层面的研究多数指出， 劳动供给关于工资变化的弹性值相对较小， 而宏观模型往

往需要较大的弹性值予以支撑 （ Ａｔｔａｎａｓｉｏ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１８； Ｂｌｕｎｄｅｌｌ ＆ ＭａＣｕｒｄｙ， １９９９；
Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１１ａ； Ｓａｅｚ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１２）。 一般来说， 时间约束被认为是宏、 微观模型关

于劳动供给弹性结论产生差异的重要原因。 Ｂｉｄｄｌｅ （１９８８） 通过比较受约束和不受约束

下的劳动供给模型， 认为 “工人通常可以自由地在不同时期改变他们的工作时间” 这

一假设， 导致生命周期劳动供给模型的实证效果表现不佳。 Ｆａｒｂｅｒ （２００５） 指出， 标准

劳动供给跨期替代模型假设工人可以根据工资的变化自由设定他们的工作时间， 或者

可以从一系列工资 －工作时长的连续分布中找到最佳的组合。 但这两个假设一定程度

上与现实不符， 企业对工人施加的工作时间限制从根本上限制了工人按预期时间工作

的能力 （Ａｌｔｏｎｊｉ ＆ Ｐａｘｓｏｎ， １９９２； Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１１ｂ）。 由于使用公司层面工作时间数

据的研究尚不普遍， 目前很少有直接证据解释这些限制因素如何影响工作时间
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（Ｌａｂａｎｃａ ＆ Ｐｏｚｚｏｌｉ， ２０２２）。

本文试图利用公司层面的工作时间数据， 从工作时间约束问题出发对劳动供给弹

性做进一步讨论。 本文将上海一家大型出租车企业的驾驶员作为劳动供给弹性的研究

对象： 一方面， 出租车驾驶员在单位时间收入具有波动性的市场中自由决定劳动参与

和时长， 劳动供给行为中包含对短期工资波动的反应； 另一方面， 上海出租车市场中

单班、 双班两种承包制度并存， 其中单班制驾驶员相对双班制驾驶员不受排班时间约

束， 为研究时间约束对劳动供给弹性的影响提供了较为适宜的检验场景。 近年来， 上

海出租车市场中劳动力供给从过剩变为短缺， 经历了从双班制 （两人承包一车） 到单

班制 （一人承包一车） 的过渡， 目前处于单、 双班制并存的局面。 单班驾驶员自由使

用车辆， 工作时间不受约束， 而双班驾驶员的工作时间则受双方约定的交车时间约

束。 现有国内外对出租车驾驶员劳动供给问题的研究， 主要基于交班时间确定的双班

制。 此外， 上海是推行出租车电子化行程记录系统最早的城市之一， 电子行程记录包

含出租车驾驶员工作行为的丰富细节， 为本文利用出租车驾驶员进行实证研究带来了

便利。

本文构造了一个离散时间的动态劳动供给理论模型， 以单、 双班制度同时存在

的出租车劳动力均衡市场为对象， 在考虑车辆承包金的情况下， 求解单、 双班两组

驾驶员的最优劳动供给时长， 以及与之相对应的关于工资临时性变化的劳动供给弹

性， 从理论角度比较两种制度下工资对劳动供给的激励调节作用。 进一步， 本文利

用上海某出租汽车企业 ３２８６ 名出租车驾驶员的 ３５４４６１７７ 条行程数据， 通过描述性

统计和计量检验对理论模型结论进行了验证。 实证结果表明： 单、 双班制出租车驾

驶员劳动供给的工资弹性均为正， 且单班驾驶员的弹性更大， 工资的临时性变化对

劳动供给的正向激励作用更加明显。 这一结论符合本文所构造的理论模型的观点，
工资的临时性增加会激励劳动供给的增加， 当劳动带来的收入水平一定时， 时间约

束使得劳动供给的工资弹性降低。

本文的主要贡献体现在以下三个方面。 第一， 关于劳动供给弹性的估计， 已有研

究多以发达国家税率变化对收入的影响为背景， 一部分微观研究试图通过研究受约束

更小、 决策更加自由的特殊劳动人群如出租车驾驶员， 以削弱优化摩擦的影响。 本文

为这一思路在中国背景下的尝试。 在厘清各类劳动供给弹性概念的基础上， 本文利用

上海出租车驾驶员行程数据估计的劳动时长的跨期替代弹性为正， 符合新古典经济学

劳动供给理论的预期。 第二， 针对关于劳动供给弹性的争议， 本文将单、 双班制度下

的出租车驾驶员分别对应自由决策和有时间约束的劳动者， 证明了时间约束会影响劳
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动供给弹性的数值， 限制劳动供给对工资变化的反应程度。 本文排除了职业等因素的

干扰， 弥补了使用公司一级数据分析时间约束对劳动供给弹性的研究。 第三， 在利用

出租车驾驶员研究劳动供给机制的文献中， 本文创新地使用了单、 双班类型， 在仅使

用双班类型的现有国内外研究基础上丰富了样本类型。 本文结构如下： 第二部分为文

献综述； 第三部分介绍理论模型； 第四部分讨论数据的结构化处理和描述性统计； 第

五部分为实证模型和结果分析； 第六部分为总结。

二　 文献综述

参照 Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰 （２０１１ａ） 的界定， 劳动供给可分为集约边际 （ ｉｎｔｅｎｓｉｖｅ ｍａｒｇｉｎ）
和广延边际 （ｅｘｔｅｎｓｉｖｅ ｍａｒｇｉｎ）， 分别对应于劳动时长和劳动参与； 工资变动可分为

工资的一次性 ／ 永久性变动和临时性变动。 劳动供给关于工资变动的反应敏感程度可

以使用劳动供给弹性来表示。 对应于工资变动和约束条件的不同类型， 劳动供给弹

性也分为不同的类型， 主要包括希克斯弹性、 马歇尔弹性和弗里希弹性。 希克斯弹

性表示总收入保持不变的条件下， 永久性工资变化所导致的劳动供给的静态反应；
马歇尔弹性表示总效用保持不变的条件下， 永久性工资变化所导致的劳动供给的静

态反应； 弗里希弹性表示边际效用不变的条件下， 临时性工资变动所导致的劳动供

给动态的跨期替代反应， 也称作跨期替代弹性。 本文后续研究主要针对弗里希即跨

期替代弹性。
宏观经济学家往往把劳动力市场中劳动供给的跨期替代作为其一般模型的一部分。

模型通常需要较大的劳动供给弹性来解释整个商业周期和不同税收制度国家之间的工

作时间差异， 而多数微观层面的实证研究只支持较低的弹性数值。 研究中关于跨期替

代模型的实证证据尚未形成统一结论 （Ｂｌｕｎｄｅｌｌ ＆ ＭａＣｕｒｄｙ， １９９９）。 已有研究从异质性

（Ｄｙｒｄａ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１２； Ｓａｅｚ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１２）、 不可分的劳动供给 （Ｈａｎｓｅｎ， １９９９； Ｒｏｇｅｒｓｏｎ ＆
Ｗａｌｌｅｎｉｕｓ， ２００９）、 优化摩擦 （Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰， ２０１１ｂ； Ｃｈｅｔｔｙ， ２０１２）、 人力资本形成与

税收的相互作用 （Ｉｍａｉ ＆ Ｋｅａｎｅ， ２００４）、 社会规范和福利 （Ｌｉｎｄｂｅｃｋ ｅｔ ａｌ􀆰， １９９９） 等

多种角度进行了解释。

从优化摩擦的角度， 工作时间约束会影响劳动供给决策 （Ａｌｔｏｎｊｉ ＆ Ｐａｘｓｏｎ， １９９２；
Ｃｏｇａｎ， １９８１； Ｄｉｃｋｅｎｓ ＆ Ｌｕｎｄｂｅｒｇ， １９９３； Ｈａｍ， １９８２； Ｋａｈｎ ＆ Ｌａｎｇ， １９９１； Ｒｏｇｅｒｓｏｎ，
２０１１）。 使用受约束较小、 优化摩擦较小的特殊劳动群体进行劳动供给行为的实证研

究， 可能给这些争议提出有启发性的解释。 Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰 （２０１１ｂ） 指出， 自营职业者比
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工薪阶层表现出更大的应税收入弹性， 表明个人在面临较少优化摩擦时， 其劳动供给

会对税收作出更明显的反应， 并指出这一发现与关于更容易自主控制工作时间的劳动

者的研究中得到的更大劳动供给弹性一致， 如体育场商贩 （Ｏｅｔｔｉｎｇｅｒ， １９９９）、 自行车

信使 （ Ｆｅｈｒ ＆ Ｇｏｅｔｔｅ， ２００７） 和出租车驾驶员 （ Ｆａｒｂｅｒ， ２００５）。 Ｌａｂａｎｃａ ＆ Ｐｏｚｚｏｌｉ

（２０２２） 提供了公司层面的证据， 证明工作时间限制扭曲了工作时间对税收变化的

反应。
在工资波动且劳动者可自由选择劳动时间的特殊职业中， 出租车驾驶员是劳动供

给问题最广为研究的对象 （姚澜、 方观富， ２０１６； Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰， １９９７； Ｃｈｏｕ， ２００２；
Ｃｒａｗｆｏｒｄ ＆ Ｍｅｎｇ， ２０１１； Ｄｏｒａｎ， ２０１４； Ｆａｒｂｅｒ， ２００５， ２００８， ２０１５）。 以出租车驾驶员

为对象对劳动供给特点进行的研究可以追溯至 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７）， 其通过对纽约

市出租车驾驶员 ２５００ 余张行程表的研究发现， 日平均工资与劳动供给时长之间存在

较为稳定的负相关关系， 提出了收入目标理论。 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７） 对出租车驾驶

员的研究和提出的行为经济学解释激发了众多研究者投入这一领域， 其对劳动供给

弹性的估计也成为之后相关研究的一个经典参照。

Ｆａｒｂｅｒ （２００５， ２００８， ２０１５） 利用纽约市出租车驾驶员的电子行程单对前人的

开创性工作进行了拓展， 尤其是在其 ２０１５ 年的总结性研究中， Ｆａｒｂｅｒ （２０１５） 分析

了 ２００９ 年到 ２０１３ 年纽约市出租车全部行程的完整记录， 与 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７）

的结论不同， 他发现驾驶员会对意外和预期的收入机会增加做出积极反应， 符合新

古典经济学的预测。 对纽约以外的样本， Ｃｈｏｕ （２００２） 利用新加坡出租车驾驶员的

调查数据进行了同类研究， 发现不论是否使用工具变量校正工资的测量误差， 估计

的出租车驾驶员劳动供给的工资弹性始终为负， 这些发现与 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７）
的研究结果一致。 对中国样本的研究以姚澜和方观富 （２０１６） 利用杭州市 １０８ 位驾

驶员 ３２７２ 个班次数据的实证研究为代表， 其结果表明杭州出租车驾驶员劳动供给的

工资弹性显著为正， 符合新古典经济学的预期。

值得注意的是， 在 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７）、 Ｆａｒｂｅｒ （２００５， ２００８， ２０１５） 对纽约、
Ｃｈｏｕ （２００２） 对新加坡、 姚澜和方观富 （２０１６） 对杭州的研究中， 出租车驾驶员普遍

按照 １２ 小时轮班制工作， 即租赁 １２ 小时车辆后交给下一位驾驶员使用。 在这一模式

下， 出租车驾驶员的劳动供给存在固定的时间约束， 一个班次的累积工作时间不能超

过 １２ 个小时， 只有在这 １２ 小时内工作的时长可以由自己自由决定， 这些研究中出租车

驾驶员的行为可能因为受到 １２ 小时轮班制的约束而有所失真。 本文涉及的出租车企业

具有特殊的单、 双班工作制度安排， 与之前国内外研究中使用的数据有较大区别。 本
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文研究的出租车驾驶员分单班制、 双班制两大类。 单班车驾驶员一人一车、 不需要交

班， 不受工作时间的约束； 双班车驾驶员两人共享一车、 需要进行交班， 通过自行协

商来决定交接班的时间、 地点， 受到工作时间的约束。 本文利用相同职业、 同一家公

司内的不同工作时长约束下的驾驶员进行劳动供给弹性的测度和比较， 不仅排除了职

业等异质性因素的干扰， 而且从样本的独特性上进一步丰富和拓展了这一领域的研究。

三　 理论模型

本文将建立一个同时包括驾驶员与出租车企业在内的劳动供给模型， 其中驾驶员

在承包金 （即 “份子钱”） 已知的情况下进行效用最大化的劳动供给最优决策， 出租

车企业则在驾驶员决策基础上决定对其最有利的承包金水平。 本文分别为单、 双班驾

驶员建立劳动供给模型。 由于出租车驾驶员提供的服务产出具有特殊性， 此处将出租

车驾驶员的劳动供给定义为工作时长， 工作之余的时间即为闲暇。 在一个合同周期内，

出租车驾驶员面对如下的劳动供给决策： 面对外生的工资变动， 将每天的时间在工作

和闲暇之间进行分配， 以使整个合同周期内由消费和闲暇共同决定的效用达到最大。

对于出租车企业， 则假设其最优承包金应满足单、 双班驾驶员扣除承包金后净收入相

同的边际条件。

（一） 单班驾驶员的劳动供给

单班出租车驾驶员与出租车企业签订合同后， 享有一辆出租车的自由使用权， 并

按月缴纳固定的承包金 Ｒｓ。 单班驾驶员的劳动供给决策问题较为简洁。 考虑一个时间

离散单位为天的月度合同周期， 合同周期总长度为 ２Ｔ ＋ １ 天， 合同周期内任意一天 ｔ∈

［０， ２Ｔ ＋ １］ 且 ｔ∈Ｚ。

对单班车驾驶员， 第 ｔ 天的效用函数 ｕｓ
ｔ 为：

ｕｓ
ｔ ＝ １

（１ ＋ ρ） ｔ［ｌｎｃ
ｓ
ｔ ＋ ｂｌｎ（１ － ｌｓｔ）］ （１）

将一天总时长标准化为 １， ｃｓｔ 和 ｌｓｔ 分别为单班驾驶员第 ｔ 天的消费和劳动， ｂ ＞ ０ 为

闲暇在效用函数中的权重参数， ρ ＞ ０ 为折现系数。 整个合同周期内单班驾驶员的效

用为：

Ｕｓ ＝ ∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ρ） ｔ［ｌｎｃ

ｓ
ｔ ＋ ｂｌｎ（１ － ｌｓｔ）］ （２）

预算约束为：

·９７·
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∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ｒ） ｔｃ

ｓ
ｔ ＋ Ｒｓ ≤ ∑

２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ｒ） ｔｗ ｔ ｌｓｔ （３）

其中， Ｒｓ 为单班驾驶员当前合同周期应缴纳的承包金， ｗ ｔ 为第 ｔ 天的工资水平

（假设工资外生）， ｒ 为利率。 基于式 （２） 和式 （３） 求解单班驾驶员在预算约束下的

效用最大化问题可得：

ｌｓｔ ＝ １ － （１ ＋ ｒ） ｔ

（１ ＋ ρ） ｔ
ｂ
ｗ ｔ

１
Ａ２Ｔ＋１

∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

ｗ ｔ

（１ ＋ ｒ） ｔ － Ｒｓ[ ] （４）

其中， Ａ２Ｔ＋１ ＝ ∑２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０
（１ ＋ ｂ） ／ （１ ＋ ρ） ｔ 。

（二） 双班驾驶员的劳动供给

双班驾驶员在与出租车公司签订合同后， 与另外一名搭班的双班驾驶员共同享有

一辆出租车的自由使用权， 并同样按月缴纳承包金 Ｒｄ。 双班驾驶员相对于单班驾驶员

最重要的区别在于， 其交班后的时间无法被用来工作， 这意味着双班合同周期内一半

的时间无法被驾驶员在工作与闲暇之间进行转换。

考虑如下两种类型的双班驾驶员： 类型一每天与搭档交班， 类型二隔一天交班。

类型一的双班驾驶员可近似看作 １２ 小时交班制， 其目标函数与单班驾驶员一致， 预算

约束在单班驾驶员基础上将承包金更换为 Ｒｄ， 同时应满足 ｌｄｔ ≤０􀆰 ５。 类型一双班驾驶员

的劳动供给表示为：

ｌｄｔ ＝ ｍｉｎ １ － （１ ＋ ｒ） ｔ

（１ ＋ ρ） ｔ
ｂ
ｗ ｔ

１
Ａ２Ｔ＋１

∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

ｗ ｔ

（１ ＋ ｒ） ｔ － Ｒｄ[ ]，０􀆰 ５{ } （５）

对近似 ２４ 小时交班制的类型二双班驾驶员， 将一组搭班驾驶员分为单数天驾驶员

和双数天驾驶员， 假设搭班驾驶员的收入近似相同。 对双数天驾驶员， 其在双数天和

单数天的效用函数分别为：

ｕｄ
２ｔ ＝ １

（１ ＋ ρ） ２ｔ［ｌｎｃ
ｄ
２ｔ ＋ ｂｌｎ（１ － ｌｄ２ｔ）］ （６）

ｕｄ
２ｔ ＋１ ＝ １

（１ ＋ ρ） ２ｔ ＋１［ｌｎｃ
ｄ
２ｔ ＋１ ＋ ｂｌｎ１］ （７）

在一个合同周期内， 双班驾驶员的效用函数为：

Ｕｄ ＝ ∑
Ｔ

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ρ） ２ｔ［ｌｎｃ

ｄ
２ｔ ＋ ｂｌｎ（１ － ｌｄ２ｔ）］ ＋ １

（１ ＋ ρ） ２ｔ ＋１［ｌｎｃ
ｄ
２ｔ ＋１ ＋ ｂｌｎ１］{ } （８）

预算约束为：

∑
Ｔ

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ρ） ２ｔｃ

ｄ
２ｔ ＋ ∑

Ｔ

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ρ） ２ｔ ＋１ ｃ

ｄ
２ｔ ＋１ ＋ Ｒｄ ≤ ∑

Ｔ

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ｒ） ２ｔｗ２ｔ ｌｄ２ｔ （９）
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基于式 （８） 和式 （９） 求解 ２４ 小时交班制下双班驾驶员在预算约束下的效用最大

化问题， 可以得到：

ｌｄ２ｔ ＝ １ － （１ ＋ ｒ） ２ｔ

（１ ＋ ρ） ２ｔ
ｂ
ｗ２ｔ

１
Ｂ２Ｔ＋１

∑
Ｔ

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ｒ） ２ｔｗ２ｔ － Ｒｄ[ ] （１０）

其中， Ｂ２Ｔ＋１ ＝ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
（ｂ ＋ １） ／ （１ ＋ ρ） ２ｔ ＋ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
１ ／ （１ ＋ ρ） ２ｔ ＋１ 。

（三） 单、 双班驾驶员承包金的关系

单、 双班制共存的情况下， 企业以驾驶员在单、 双班制度间的选择无差异作为决

定承包金水平的边际条件， 单、 双班驾驶员在个人最优化劳动供给决策基础上扣除相

应承包金得到的总收入相等， 即 Ｒｓ 和 Ｒｄ 的大小应满足以下条件 （由于现实中绝大多

数为类型二， 简单起见只考虑类型二的情形）：

∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

ｗ ｔ

（１ ＋ ｒ） ｔ ｌ
ｓ
ｔ － Ｒｓ ＝ ∑

Ｔ

ｔ ＝ ０

ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ ｌ
ｄ
２ｔ － Ｒｄ （１１）

将式 （４） 和式 （１０） 代入式 （１１） 中， 得到：

Ｒｓ ＝ １ ＋ ｂ
２ ＋ ｂ ＋ ρ ＋ ｂρ( )Ｒｄ ＋ １

１ ＋ ｂ Ｉ２Ｔ＋１ － ｂ
２ ＋ ｂ ＋ ρ ＋ ｂρＩ２Ｔ( ) （１２）

其中， Ｉ２Ｔ ＝ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｗ２ｔ ／ （１ ＋ ｒ） ２ｔ ， Ｉ２Ｔ＋１ ＝ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｗ２ｔ ＋１ ／ （１ ＋ ｒ） ２ｔ ＋１ 。 由于 Ｉ２Ｔ ＋ １≈Ｉ２Ｔ，

可以得出 Ｒｓ ＞ Ｒｄ。 容易证明：

∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ｒ） ｔｃ

ｓ
ｔ ＝ ∑

２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

１
（１ ＋ ρ） ｔｃ

ｄ
ｔ （１３）

ｌｓ２ｔ ＜ ｌｄ２ｔ，∑
Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＜ ∑

２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０
ｌｓｔ ＜ ∑

Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＋ ∑

Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＋１ （１４）

从以上关系可以看出， 在同一个合同期内， 单、 双班驾驶员的总消费相等， 单班

驾驶员劳动供给的总时长大于双班驾驶员。

（四） 单、 双班驾驶员劳动供给的工资弹性比较

将出租车驾驶员每天所面临的工资 ｗ ｔ 做如下分解：

ｗ ｔ ＝ ｗ－ωｔ （１５）

其中， ｗ－ 为基准部分， ｗ－ 的变化表示工资永久性的变化； ωｔ 为 ｗ－ 基础上每天工资

的加成部分， ωｔ 的变化表示工资临时性的变化。 ωｔ 的变化引起的当期劳动供给时长的

变化所表示的劳动供给的工资弹性为：

ε ＝
Δｌｔ ／ ｌｔ
Δωｔ ／ ωｔ

＝
Δｌｔ
Δωｔ

ωｔ

ｌｔ
（１６）
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对于在第 ２ｔ 天工作的单班驾驶员和双班驾驶员， 考虑 ｗ２ｔ的临时性变化， 即 ω２ｔ的

变化如何影响驾驶员当期的劳动供给。 将式 （４）、 （５）、 （１０） 代入式 （１６） 中， 单

班、 双班类型一和双班类型二驾驶员的劳动供给关于工资临时性变动的弹性分别为：

εｓ
２ｔ ＝ Ｃ２ｔ

１
Ａ２Ｔ＋１

［Ｓ２Ｔ＋１ －
ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ］
１
ｌｓ２ｔ

（１７）

εｄ（１）
２ｔ ＝ εｓ

２ｔ ∨０ （１８）

εｄ（２）
２ｔ ＝ Ｃ２ｔ

１
Ｂ２Ｔ＋１

［Ｑ２Ｔ －
ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ］
１
ｌｄ２ｔ

（１９）

其中， Ｃ２ｔ ＝ （（１ ＋ ｒ）２ｔ ／ （１ ＋ ρ）２ｔ） （ｂ ／ ｗ２ｔ）， Ａ２Ｔ＋１ ＝ ∑２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０
（１ ＋ ｂ） ／ （１ ＋ ρ） ｔ ， Ｓ２Ｔ＋１ ＝

∑２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０
ｗ ｔ ／ （１ ＋ ｒ） ｔ － Ｒｓ ， Ｂ２Ｔ＋１ ＝ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
（１ ＋ ｂ） ／ （１ ＋ ρ） ２ｔ ＋∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
１ ／ （１ ＋ ρ） ２ｔ ＋１ ， Ｑ２Ｔ ＝

∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｗ２ｔ ／ （１ ＋ ｒ） ２ｔ － Ｒｄ 。 由于某一天在整个 ２Ｔ ＋ １ 周期中所占份额很小， 且承包金不

可能大于全部时间用来工作所取得的收入， 即：

Ｓ２Ｔ＋１ －
ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ ≈ Ｓ２Ｔ＋１ ＝ ∑
２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０

ｗ ｔ

（１ ＋ ｒ） ｔ － Ｒｓ ＞ ０ （２０）

Ｑ２Ｔ －
ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ ≈ Ｑ２Ｔ ＝ ∑
Ｔ

ｔ ＝ ０

ｗ２ｔ

（１ ＋ ｒ） ２ｔ － Ｒｄ ＞ ０ （２１）

由式 （２０） 和式 （２１） 可以证明三类出租车驾驶员劳动供给的工资弹性均为正：

εｓ
２ｔ ＞ ０，　 εｄ（１）

２ｔ ≥０，　 εｄ（２）
２ｔ ≥０ （２２）

进一步地， 对单双班驾驶员劳动供给的工资弹性进行比较， 可以证明：

εｄ（１）
２ｔ ＜ εｓ

２ｔ，　 εｄ（２）
２ｔ ＜ εｓ

２ｔ （２３）

这说明， 无论是每天交班的双班驾驶员， 还是隔天交班的双班驾驶员， 其劳动

供给的工资弹性都小于单班驾驶员， 即单班驾驶员相较双班驾驶员， 对临时性的工

资变化更为敏感， 反应更为强烈。 这从微观角度证明了本文的核心观点， 即在工作

时长约束下， 劳动供给的工资弹性会偏小， 工资的临时性变动对劳动供给的激励作

用将削弱。

值得注意的是， 本部分的讨论中工资 ｗ ｔ 为外生和确定的， 其临时性的变化 ωｔ 不包

含不确定性。 如果出租车驾驶员面临的每日工资变动以周期性为主， 对工资的这种简

化处理是合理的。 本部分通过建立自由决策的出租车驾驶员的离散时间下、 动态的劳

动供给理论模型， 得出在市场约束放松下劳动供给的工资弹性将提高的结论， 在本文

实证部分将使用上海出租车驾驶员行程单数据对这些结论进行验证。

·２８·
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四　 数据的结构化处理和描述性统计

（一） 原始数据

本文所使用的数据为上海某出租汽车企业的电子行程单记录。 在上海承包制出租

车公司工作的驾驶员， 每年与出租车公司签订车辆承包营运合同， 约定每月的承包金

数额， 驾驶员每月的营运收入在缴纳承包金， 扣除燃料、 车辆保修清洗等费用后， 其

余部分即归自己所有。 在工作时间上， 出租汽车行业承包经营实行不定时工作制， 即

对每班的工作时长不做要求， 驾驶员可以自由地选择何时工作以及每次工作的时长。

随机抽取若干签订承包经营合同的驾驶员， 提取这些驾驶员 ２０１５ 年 １ 月至 ２０１７ 年

１２ 月的行程单数据， 经信息脱敏后整理得到样本， 共包含 ３２８６ 名出租车驾驶员的

３５４４６１７７ 条行程记录， 每笔行程记录由该行程对应的驾驶员信息、 车辆信息和行程信

息构成。 其中， 行程信息包括该行程的上车时间、 下车时间、 行驶里程、 营运收入，
以及上一单行程结束至本单行程开始之间的空载里程。 电子行程单是由驾驶员在结束

一定数目的行程 （通常小于 ４０ 笔） 后， 自主地将最近的行程信息列表上传至出租车公

司信息系统中。 本文实证研究不使用数据中行程时间在第一周和最后一周的数据， 同

时去除了少量存在错误记录和极端值的行程记录。
（二） 结构化处理

由于原始数据的结构化程度较低， 对统计和计量分析造成了一定困难， 本文沿用

朱平芳和马艺瑗 （２０２２） 的处理方式， 将原始行程信息进行了 “小时” 结构化和 “班
次” 结构化两项处理。 本文按小时进行结构化整理， 得到 ３２８６ 名驾驶员在研究时间跨

度内每个小时的载客时间、 营运收入与载客里程。 对于单个驾驶员而言， 小时载客时

间为该小时内驾驶员处于运营载客状态的时间。 小时营运收入由以下规则折算： 如果

整个行程都在某小时内， 则该行程的收入全部计入这个小时； 如果行程跨多个小时，
则按照行程在各个小时中的时长占行程总时长的比例， 将行程总收入折算到对应小时

中。 小时载客里程按同样的方法进行折算。
对于出租车驾驶员而言， 其劳动供给体现为 “上班” 出车开始工作至 “下班” 收

车结束的一次完整的劳动过程。 由于原始数据中并没有标记 “上班” 或 “下班” 时

间， 因此有必要将各驾驶员的原始行程信息结构化为劳动过程。 本文借鉴 Ｆａｒｂｅｒ
（２０１５） 的做法， 引入 “班次 （ｓｈｉｆｔ）” 的概念以代表一次完整的劳动过程。

姚澜和方观富 （２０１６）、 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７）、 Ｃｈｏｕ （２００２）、 Ｆａｒｂｅｒ （２００５， ２００８）
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等使用的交班制下出租车驾驶员数据中均包含了班次时长或交接班时点的信息， 不需

要对班次进行识别。 Ｆａｒｂｅｒ （２０１５） 的数据与本文类似， 并不包含交班时点信息， 他将

每位驾驶员的行程按时间顺序排列， 如果前一个行程的结束时间与后一个行程的出发

时间相隔不超过 ６ 个小时， 那么就认为前后两个行程属于同一班次； 反之， 如果相隔

大于 ６ 个小时， 则认为分属前后两个班次。

由于驾驶员连续两个行程之间的时间有可能是正常搜寻乘客的空驶时间， 也有可

能是收车回家的休息时间， 找到合适的结构性变化的断点来进行区分变得十分重要。

统计发现， 样本中约有 ９５􀆰 ７７％的行程之间间隔在 ２ 小时之内， 这些均可以看作正常的

搜寻乘客或工作中短暂休息的时间。 大于 ２ 小时的行程间隔时间分布如图 １ （左） 所

示， ６ 小时成为分布的一个低谷， 可见大部分正常搜寻乘客的空驶时间小于 ６ 小时， 大

部分收车休息的时间大于 ６ 小时， ６ 小时可以将两种状态最大程度地区分开， 作为班次

划分的标准比较合适①。 不同划分标准下的班次数量及其变化如图 １ （中） 和图 １ （右）

所示， 可见以 ６ 小时作为划分标准时班次数量最为稳定， 符合结构性断点的要求。

图 １　 行程间隔时长的分布和班次划分数量

资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

以 ６ 小时作为班次间隔的划分标准， 每名驾驶员的原始行程序列可被划分成班次

序列， 每个班次对应一系列的行程， 进而可以计算班次的主要信息， 包括开始时间、
结束时间、 总时间、 载客时间、 空驶时间、 营运收入、 行驶里程、 载客里程、 空驶里

程， 并可以根据营运收入 ／总时间计算班次的平均工资， 根据行驶里程 ／总时间计算班

次的平均速度。 去除极端值之后， 共得到 １３１６２９１ 个班次。
汇总全部驾驶员的班次信息， 班次时长、 出发和结束时间的分布如图 ２ 所示。 从
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班次时长的分布来看， 出租车驾驶员班次的平均时长为 １５􀆰 ５８ 小时， 分布的峰值出现

在 １８ 小时左右， 班次时长分布在 １５ 小时到 ２０ 小时的区间内体现出较高的密度水平，

表明出租车驾驶员一次出车的工作强度较高。 班次出发、 结束时间的分布均呈单峰分

布， 绝大部分驾驶员从 ５ 时到 ９ 时之间出发工作， 从 ２３ 时到次日 ３ 时之间结束工作，

驾驶员班次出发时间的峰值出现在 ７ 时附近， 结束时间的峰值在凌晨 １ 时左右。 这些

特征与 Ｆａｒｂｅｒ （２０１５） 展示的纽约市出租车驾驶员班次时长平均为 ９ 小时左右、 出发时

间呈现出早晚班的双峰分布有明显区别。

图 ２　 班次时长、 出发时间和结束时间的分布

资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

（三） 单、 双班班次的识别

在本文所使用的样本中， 驾驶员按劳务合同分为单班制和双班制两种。 实际中还

存在顶班机制， 顶班驾驶员作为某天请假驾驶员的顶替， 承包车辆一天且承担一天的

租金。 除存在专门的顶班驾驶员外， 单、 双班驾驶员在其空闲时均可以进行顶班工作。

由于顶班制度的存在， 无法以是否有共享车辆的驾驶员作为单、 双班驾驶员的识别条

件， 这给单、 双班驾驶员的识别带来了一定困难。

本文从班次角度进行单双班分类， 以每辆出租车的时间线为轴， 将车辆所承担班

次按顺序排列， 如果前后两个班次的驾驶员编号不同， 则存在一次交接班行为。 按照

这样的划分标准， 可以将班次分为四种类型： 班次开始和结束均交接班 （记为 １ － １ 类

型， 也称典型的双班班次）、 班次开始和结束均未交接班 （记为 ０ － ０ 类型， 也称典型

的单班班次）、 班次开始时未交班而结束时交班 （记为 ０ － １ 类型）、 班次开始时交班而

结束时未交班 （记为 １ － ０ 类型）。 去除每名驾驶员的第一个班次和最后一个班次 （无

法识别类型）， 以上四种类型的班次数量及其占比如表 １ 所示。
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表 １　 不同类型班次的数量

班次类型 １ － １ ０ － ０ １ － ０ ０ － １ 无法识别 总计

数量 ８１６１６４ ３９９４３３ ４８２６８ ４８０１２ ４４１４ １３１６２９１
比例 ６２􀆰 ００％ ３０􀆰 ３５％ ３􀆰 ６７％ ３􀆰 ６５％ ０􀆰 ３４％ １００％

　 　 资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

图 ３ 呈现了不同类型班次的总时间、 出发时间和结束时间的分布。 可以发现， 交

接班确实对出租车驾驶员的劳动供给行为造成了明显的约束： 在存在交接班的班次起

始 ／结束节点， 出租车驾驶员的行为规律性较强， 波动程度较低； 在不存在交接班的节

点， 行动则更为自由。 本文所识别的 １ － １ 类型的典型双班班次与此前文献所使用的出

租车驾驶员样本更为类似， 而 ０ － ０ 类型的典型单班班次与典型双班班次相比突破了交

接班带来的时间约束问题， 劳动决策更加自由。

图 ３　 不同类型班次的总时长、 出发时间和结束时间比较

资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

（四） 单、 双班驾驶员的分组样本

本文分别以每月 １ － １ 类型和 ０ － ０ 类型占总班次比例超过 ８０％为标准， 识别出按
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月划分的双班驾驶员和单班驾驶员， 并去除部分极端值之后， 以这两组驾驶员对应的

班次作为实证样本， 测算劳动供给的工资弹性。

按上述标准进行单、 双班驾驶员分组， 各自对应的班次主要特征描述性统计如表 ２

所示。 在时长方面， 单班驾驶员班次平均总时长为 １２􀆰 ７８ 小时， 双班驾驶员为 １７􀆰 ４４ 小

时。 按驾驶员进行月度汇总， 单班驾驶员的平均月工作时长为 ２９７􀆰 ２ 小时， 双班驾驶

员为 ２２８􀆰 ６ 小时， 符合本文理论机制部分对单、 双班驾驶员在一个合同期内工作总时

长大小关系 ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＜ ∑２Ｔ＋１

ｔ ＝ ０
ｌｓｔ ＜ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＋ ∑ Ｔ

ｔ ＝ ０
ｌｄ２ｔ ＋１ 的结论。

表 ２　 单、 双班驾驶员班次主要信息的描述性统计

变量 驾驶员类型 样本容量 均值 标准差 最小值 最大值

总时间

（小时）
单班 ３２３９４４ １２􀆰 ７８ ３􀆰 ７８ ３􀆰 ７３ ２６􀆰 ７３

双班 ６６１８７０ １７􀆰 ４４ ２􀆰 ４１ ９􀆰 ７７ ２１􀆰 ９５

营运收入

（元）
单班 ３２３９４４ ７６０􀆰 ４６ ２６９􀆰 ８７ ２９ ５１５１

双班 ６６１８７０ １０９２􀆰 ６８ ２４０􀆰 ７１ ４５ ３８３９

行驶里程

（公里）
单班 ３２３９４４ ２６７􀆰 ８３ ９５􀆰 ８０ １ １４９６

双班 ６６１８７０ ３６９􀆰 ４５ ８１􀆰 ６１ １ １０４３

平均工资

（元 ／ 小时）
单班 ３２３９４４ ６０􀆰 ０７ １４􀆰 ５０ ２􀆰 ５０ ２２２􀆰 ４７

双班 ６６１８７０ ６２􀆰 ５９ １０􀆰 ４６ ４􀆰 ０８ ２２０􀆰 ２１

平均速度

（公里 ／ 小时）
单班 ３２３９４４ ２１􀆰 ２８ ５􀆰 ７１ ０􀆰 ０８ １３２􀆰 ６５

双班 ６６１８７０ ２１􀆰 １７ ３􀆰 ５９ ０􀆰 ０５ ６１􀆰 １１

　 　 资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

从单、 双班出租车驾驶员的月均营运收入分布可见， 单班驾驶员营运收入分布的方

差更大， 部分印证单班驾驶员具有更大的工作自由度①。 本文所使用的样本中， 单班驾

驶员实行一人一车， 租金约 ７６８０ 元 ／车·月； 双班实行二人一车， 租金约 ９０２０ 元 ／

车·月。 将单班驾驶员的月均营运收入减去承包金 ７６８０ 元， 双班驾驶员的月均营运收

入减去 ４５１０ 元 （９０２０ 元 ／车∗０􀆰 ５）， 可以得到扣除承包金后的驾驶员月均收入， 其中

单班驾驶员为 ９７６９ 元， 双班驾驶员为 ９６６８ 元。 对两组扣除承包金后的月均收入进行方

差不相等的 ｔ 检验， 得到的 ｐ 值为 ０􀆰 ４６５８， 不能拒绝单、 双班两组扣除承包金后的平均

月收入相等的原假设， 符合本文理论机制部分对单、 双班驾驶员承包金的理论假设以

及对扣除承包金后收入的预测。
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五　 实证模型和结果分析

（一） 工资变动的分解

本文进一步通过实证模型讨论单、 双班驾驶员劳动供给工资弹性的差异。 理论部

分假设工资 ｗ ｔ 为外生， 其临时性的变化不包含不确定性。 虽然现实中出租车驾驶员工

资的临时性变动中既包含周期性的确定性因素， 也包含其他不确定性因素， 但是， 如

果确定性的变动占工资变动的主导部分， 那么对工资的这种简化处理就是合理有效的，

因此本部分首先对工资变动的成分进行分解和考察。

由于一名出租车驾驶员在整个市场中所占的份额很小， 可以看作市场状况的接受者，

同期工作的出租车驾驶员群体平均小时收入， 可以表示单个驾驶员如果参与工作所面临

的工资情况。 将结构化的驾驶员小时数据进行平均， 可以得到在某个小时内参与工作的

出租车驾驶员的平均小时收入。 以２０１６ 年１ 月４ 日至２０１６ 年１ 月１０ 日为例， 一周内的动

态变化如图４ 所示。 可以看出， 工资有很强的波动性， 在不同时段工作的出租车驾驶员面

对的平均工资有变化。 同时， 工资在日内和周内又有较强的周期性特点， 工资的变化有

较大的可预期成分。 进一步， 将平均小时收入对小时、 星期、 月、 年和调价事件进行线

性回归， 回归模型的 Ｒ２为 ６５􀆰 ２１％， 调整的 Ｒ２为 ６５􀆰 １５％， 即预期到的工资变动成分占小

时收入变动的主要部分， 可见关于工资外生变动的假设比较合理。

图 ４　 平均小时收入的变化趋势 （２０１６ 年 １ 月 ４ 日至 ２０１６ 年 １ 月 １０ 日）

资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

（二） 劳动供给工资弹性的实证模型

出租车驾驶员变动的收入情况和灵活的工作时间决策， 为研究劳动供给关于工资
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的临时变动如何做出反应提供了可能。 本文以单、 双班班次分组数据为样本， 以班次

的驾驶员和开始日期为信息构造面板数据模型， 以班次的平均工资作为解释变量， 班

次的总时间作为被解释变量， 在控制了其他决定工作时长的因素之后， 测算劳动供给

的工资弹性。 实证模型如下：
ｌｎｄｕｒａｔｉｏｎｉｔ ＝ αｉ ＋ βｌｎｗａｇｅｉｔ ＋ γＸ ｉｔ ＋ μｉｔ （２４）

其中， ｉ 表示出租车驾驶员的编号， ｔ 表示班次开始的日期。 核心因变量 ｌｎｄｕｒａｔｉｏｎｉｔ

为驾驶员 ｉ 第 ｔ 日班次总时长的自然对数， 核心自变量 ｌｎｗａｇｅｉｔ为班次平均工资的自然

对数。 Ｘ ｉｔ为控制变量， 包括一系列除了工资率之外直接影响出租车驾驶员劳动供给的

因素。 从图 ２ 中出租车驾驶员班次出发时间和结束时间呈现较明显的单峰分布特征来

看， 出租车驾驶员可能有形成习惯的出车小时 ／收车小时。 因此 Ｘ ｉｔ包括小时虚拟变量

Ｈｏｕｒ， 即班次开始小时的虚拟变量 （２３ 个） 以及班次结束小时的虚拟变量 （２３ 个）。
此外， Ｘ ｉｔ还包括班次是否包含夜间加价时段的虚拟变量 Ｎｉｇｈｔ （１ 个）、 所在星期几的

虚拟变量 Ｗｅｅｋｄａｙ （６ 个）、 所在月份的虚拟变量 Ｍｏｎｔｈ （１１ 个）、 所在年份的虚拟变量

Ｙｅａｒ （２ 个）、 是否处于节假日的虚拟变量 Ｈｏｌｉｄａｙ （１ 个）、 是否为调价之后班次的虚拟变

量 Ｐｒｉｃｅ＿ａｄｊ （１ 个）、 班次覆盖小时的平均温度偏离 ２０ 摄氏度温差的绝对值 Ｔｅｍｐ＿ｇａｐ、

班次覆盖小时的总降雨量 Ｒａｉｎ。 此外， 模型还考虑到驾驶员的个体异质性， 加入了个

体固定效应 αｉ。
（三） 工具变量的选择

在式 （２４） 的回归中， Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７） 认为班次的总时间可能包含 “经典”
测量误差。 由于平均小时工资是通过将每日收入除以报告的工作小时数来计算的， 因

此偏高的时长将产生高工时 － 低工资观测， 而低估时长会产生低工时 － 高工资观测，

从而产生虚假的负弹性。 如果能找到一种与小时测量误差无关的工资工具变量， 就可

以消除这种偏差。 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７） 选择的解决方案是， 对某驾驶员的某个班次，

选取与这个班次的出发日期相同的其他驾驶员的班次平均工资分布的 ２５ 分位、 ５０ 分位

和 ７５ 分位点作为这个班次的工具变量。

延续这一思路， Ｃｈｏｕ （２００２） 使用在同一天工作的其他驾驶员的平均工资作为工

具变量， 因为在同一天工作的其他驾驶员面临类似的潜在需求冲击， 他们的平均工资

总结了当天的 “背景” 工资水平， 并且与特定驾驶员的测量误差不相关。 Ｆａｒｂｅｒ
（２０１５） 在总样本中随机抽取 ２ ／ １５ 的数据作为工资弹性估计的样本， 并抽取不重叠的

另外 ２ ／ １５ 的数据作为构造工具变量的样本， 驾驶员某一个班次平均工资的工具变量为

另外 ２ ／ １５ 不重叠样本中开始日期与这个班次相同的所有班次的平均工资。
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在本文的研究中， 实证模型的主要解释变量即班次的平均工资， 也是通过将每个

班次的收入除以被解释变量即班次持续时间计算得到。 除了班次总时间的测量误差可

能导致估计结果的偏差之外， 实证模型本身存在一定内生性问题， 同样需要引入工具

变量进行处理。 但在本文研究的数据中， 驾驶员可能一天工作多个班次或一个班次跨

越多天， 班次信息与日期不能一一对应， 开始日期相同的班次覆盖的时间段可能有很

大差异。 在这种情况下， 本文对前述文献中利用当日其他驾驶员构造背景工资率作为

工具变量的手段进行改进， 使用总样本内出现的与这个班次有小时重叠的其他班次的

平均工资的均值， 作为该班次平均工资的工具变量：

ｗａｇｅ＿ｉｖｉｔ ＝ １
Ｎ ∑ ｊ∈ＳＲ

ｗａｇｅｊ （２５）

其中， ＳＲ 表示与驾驶员 ｉ 第 ｔ 日开始工作的班次有小时重叠的其他驾驶员班次的

集合。

（四） 实证结果与置换检验

根据理论机制部分的分析， 如果现实中劳动力供给的机制符合本文理论框架下的

解释， 单、 双班驾驶员劳动供给的工资弹性都将为正 （非负）； 不受约束的单班驾驶员

与受到交班约束的双班驾驶员相比， 会表现出相对更大的正弹性。 反之， 如果现实中

劳动力供给的机制符合 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７） 每日设定收入目标的解释， 那么单、 双班

驾驶员劳动供给的工资弹性均为负。

表 ３ 和表 ４ 分别给出了单班和双班驾驶员回归结果。 其中， 第 （１） 列为式

（２４） 在不包含控制变量 Ｘ ｉｔ 和个体固定效应时的回归结果， 第 （２） 列在第 （１）

列的基础上加入了控制变量 Ｘ ｉｔ， 第 （３） 列在第 （２） 列的基础上加入了个体固定

效应。 第 （４） 列在第 （２） 列的基础上使用了工具变量以解决内生性问题， 但不

包含个体固定效应。 第 （５） 列在第 （３） 列的基础上使用了工具变量， 同时包含

个体固定效应。

从实证模型的回归结果可以看出， 在使用工具变量解决内生性问题后， 弹性为

正； 进一步加入个体固定效应之后， 弹性依然稳定为正。 正的劳动供给的工资弹性

估计符合 Ｌｕｃａｓ ＆ Ｒａｐｐｉｎｇ （１９６９） 在生命周期框架下对劳动供给的解释， 出租车驾

驶员符合理性人的假设， 把有限的时间在工作和闲暇中进行配置， 以得到整个工作

周期由消费和闲暇所决定的效用最大化； 而并不符合 Ｃａｍｅｒｅｒ ｅｔ ａｌ􀆰 （１９９７） 的解释，

出租车驾驶员只看重当天的总收入， 设定当天的收入目标并严格执行。 从表 ３ 和表

４ 的结果中可以注意到， 在考虑了内生性问题和个体固定效应之后， 单班班次劳动
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供给的工资弹性明显大于双班班次， 符合本文理论机制部分的结论。 为了更严谨地

说明两组系数之间的差异。 本文采用置换检验来验证双班组和单班组分别估计的劳

动供给的工资弹性 β（１） 和 β（２） 之间是否存在显著差异。 如果存在统计意义上的显著

差异， 则可以进一步说明出租车驾驶员的行为符合本文理论机制部分的解释。

表 ３　 单班驾驶员班次劳动供给的工资弹性估计

（１） （２） （３） （４） （５）

ｌｎｗａｇｅ
－ ０􀆰 １２４∗∗∗

（０􀆰 ００３）
－ ０􀆰 ０４７∗∗∗

（０􀆰 ００１）
－ ０􀆰 ０６９∗∗∗

（０􀆰 ００４）
０􀆰 ５３８∗∗∗

（０􀆰 ０２３）
０􀆰 ５１６∗∗∗

（０􀆰 ０３１）

控制变量 是 是 是 是

个体固定效应 是 是

工具变量 是 是

样本容量 ３２３９４４ ３２３９４４ ３２３９４４ ３２３９４４ ３２３９４４

Ｒ２ ０􀆰 ００８ ０􀆰 ８１１ ０􀆰 ７８１ ０􀆰 ６３５ ０􀆰 ６２７

　 　 注：∗∗∗、∗∗、∗分别表示在 １％ 、 ５％和 １０％的水平上显著； 括号内为稳健标准误； 第 （３）、 （５） 列为组内 Ｒ２。
资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

表 ４　 双班驾驶员班次劳动供给的工资弹性估计

（１） （２） （３） （４） （５）

ｌｎｗａｇｅ
０􀆰 ０５５∗∗∗

（０􀆰 ００１）
０􀆰 ００３∗∗∗

（０􀆰 ０００）
０􀆰 ００４∗∗∗

（０􀆰 ００１）
０􀆰 ０２１∗∗∗

（０􀆰 ００２）
０􀆰 ０２７∗∗∗

（０􀆰 ００２）

控制变量 是 是 是 是

个体固定效应 是 是

工具变量 是 是

样本容量 ６６１８７０ ６６１８７０ ６６１８７０ ６６１８７０ ６６１８７０

Ｒ２ ０􀆰 ００４ ０􀆰 ９６３ ０􀆰 ９３７ ０􀆰 ９６２ ０􀆰 ９３４

　 　 注：∗∗∗、∗∗、∗分别表示在 １％ 、 ５％和 １０％的水平上显著； 括号内为稳健标准误； 第 （３）、 （５） 列为组内 Ｒ２。
资料来源： 根据上海某出租汽车企业的电子行程单记录计算得到。

假设 ｄ ＝ β（１） － β（２）。 原假设为 Ｈ０ ∶ ｄ ＝ ０， 即两组的系数估计值之间不存在显著差

异； 备择假设为 Ｈ１ ∶ ｄ ＞ ０。 检验步骤如下： （１） 首先分别使用样本为 ｎ１ 的双班班次和

样本为 ｎ２ 的单班班次进行估计， 得到β＾ （１）和β＾ （２）， 以及 ｄ^ ＝ β＾ （１） － β＾ （２）； （２） 将单班班次

和双班班次的样本混合得到 ｎ１ ＋ ｎ２ 个观测构成的总样本， 从中随机有放回地抽取 ｎ１ 个

观测视为双班组， 剩下 ｎ２ 个观测视为单班组， 以获得经验样本， 并分别针对两组经验
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样本进行模型估计， 得到β～ （１）和β～ （２）， 以及 ｄ～ ＝ β～ （１） － β～ （２）； （３） 将步骤 （２） 重复进行

Ｋ 次， 可以得到 ｄ 的经验分布， 并计算经验 ｐ 值 （即 ｄ～ 中大于实际观测的 ｄ^ 的个数除

以 Ｋ 的值）。

对式 （２４） 在纳入工具变量后的组间系数进行检验， 在 Ｋ 设置为 １０００ 时， 经验 ｐ
值为 ０􀆰 ００２， 表明表 ３ 和表 ４ 第 （５） 列中 ｌｎ ｗａｇｅ 的系数有显著差异。 通过置换检验对

两组系数的比较可以得出， 单班班次劳动供给的工资弹性显著大于双班班次的弹性，

证明了本文理论机制部分的推论。

六　 结论

本文将处于 “理想实验环境” 下的出租车驾驶员行业视作中国劳动要素市场的一

个典型代表， 利用这一群体面对波动的工资且可以自由决定工作时长的特殊工作形式，
以劳动供给关于临时性工资变化的跨期替代为核心， 研究中国劳动力个体劳动决策机

制。 本文以上海出租车行业特有的单、 双班制驾驶员为研究对象， 利用这一群体在工

作时间约束上的差异， 检验时间约束对劳动供给弹性估计的影响， 回应劳动供给弹性

的宏、 微观估计争议。 实证结果表明， 临时变动的工资会造成出租车驾驶员劳动供给

的跨期替代， 且劳动供给弹性的符号为正。 这一结果满足新古典经济学理论对于理性

预期下工资的劳动供给弹性符号为正的预测。 单班驾驶员劳动供给的工资弹性更大，
在不受到工作时间约束的情况下， 工资更容易对劳动供给起到灵活的调节作用， 更有

利于发挥价格对劳动要素的配置作用。
这一结论为中国进一步挖掘劳动供给潜力提供了一定的政策参照。 从本文的结论

来看， 工资是调节劳动要素配置的有力手段， 而这一激励手段起到明显作用则需要建

立在一定的工作自由度和灵活性之上。 在中国劳动力总量趋于稳定甚至减少的情况下，
通过促进劳动要素的有效配置支撑高质量发展， 有必要对劳动力市场的各项制度和机

制进行一定程度的变革， 既需要赋予工资制度以更大的功能空间， 也需要给予劳动者

更大程度的自由度和灵活性。
优化摩擦是针对劳动供给宏、 微观估计之争的理论解释之一， 一系列微观研究通

过研究受约束更小、 决策更加自由的特殊劳动人群， 如信差、 渔民、 出租车驾驶员等

群体， 试图消除优化过程中的摩擦。 本文属于这一思路在中国背景下的尝试。 与此同

时需要注意到， Ｃｈｅｔｔｙ ｅｔ ａｌ􀆰 （２０１３） 指出， 如果劳动者受到约束， 在对税率变化做出反

应的过程中的摩擦也同样影响他们在商业周期中的反应。 那么研究这一类试图消除优
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化过程中摩擦的特殊劳动群体， 虽然可能得到更大的微观弹性估计， 但是可能难以反

映商业周期中劳动者反应的实质， 观察到的普通劳动者的简约式所估计的弹性才是重

要的。 由此可见， 研究关于劳动供给弹性争议的根源和可靠估计仍然是值得继续探索

的议题。 而关于中国背景下劳动供给弹性的估计以及劳动供给机制的研究还略显欠缺，
只有从微观视角充分认识中国居民劳动供给的行为特点和决策机制， 才能充分利用市

场和政府的角色激发劳动力的创造力， 以高质量的劳动供给推动经济发展质量变革、
效率变革、 动力变革。
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Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ａｎｄ Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ， ７０ （２）， ３４７ － ３５１􀆰

Ｂｌｕｎｄｅｌｌ， Ｒｉｃｈａｒｄ ＆ Ｔｈｏｍａｓ ＭａＣｕｒｄｙ （ １９９９ ） ． Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ： Ａ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅ

Ａｐｐｒｏａｃｈｅｓ􀆰 Ｉｎ Ｏｒｌｅｙ Ａｓｈｅｎｆｅｌｔｅｒ ＆ Ｄａｖｉｄ Ｃａｒｄ （ｅｄｓ􀆰 ）， Ｈａｎｄｂｏｏｋ ｏｆ Ｌａｂｏｒ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ
（Ｖｏｌｕｍｅ ３） 􀆰 Ａｍｓｔｅｒｄａｍ： Ｅｌｓｅｖｉｅｒ， ｐｐ􀆰 １５５９ － １６９５􀆰

Ｃａｍｅｒｅｒ， Ｃｏｌｉｎ， Ｌｉｎｄａ Ｂａｂｃｏｃｋ， Ｇｅｏｒｇｅ Ｌｏｅｗｅｎｓｔｅｉｎ ＆ Ｒｉｃｈａｒｄ Ｔｈａｌｅｒ （ １９９７ ） ． Ｌａｂｏｒ

Ｓｕｐｐｌｙ ｏｆ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｃｉｔｙ Ｃａｂｄｒｉｖｅｒｓ： Ｏｎｅ Ｄａｙ ａｔ ａ Ｔｉｍｅ􀆰 Ｔｈｅ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， １１２ （２）， ４０７ － ４４１􀆰

Ｃｈｅｔｔｙ， Ｒａｊ （２０１２） ． Ｂｏｕｎｄｓ ｏｎ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ ｗｉｔｈ Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ Ｆｒｉｃｔｉｏｎｓ： Ａ Ｓｙｎｔｈｅｓｉｓ ｏｆ Ｍｉｃｒｏ

ａｎｄ Ｍａｃｒｏ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｏｎ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ􀆰 Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃａ， ８０ （３）， ９６９ － １０１８􀆰
Ｃｈｅｔｔｙ， Ｒａｊ， Ａｄａｍ Ｇｕｒｅｎ， Ｄａｙ Ｍａｎｏｌｉ ＆ Ａｎｄｒｅａ Ｗｅｂｅｒ （２０１１ａ） ． Ａｒｅ Ｍｉｃｒｏ ａｎｄ Ｍａｃｒｏ

Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ Ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ？ Ａ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｎｔｅｎｓｉｖｅ ａｎｄ
Ｅｘｔｅｎｓｉｖｅ Ｍａｒｇｉｎｓ􀆰 Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， １０１ （３）， ４７１ － ４７５􀆰

Ｃｈｅｔｔｙ， Ｒａｊ， Ａｄａｍ Ｇｕｒｅｎ， Ｄａｙ Ｍａｎｏｌｉ ＆ Ａｎｄｒｅａ Ｗｅｂｅｒ （２０１３） ． Ｄｏｅｓ Ｉｎｄｉｖｉｓｉｂｌｅ Ｌａｂｏｒ
Ｅｘｐｌａｉｎ ｔｈｅ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ Ｂｅｔｗｅｅｎ Ｍｉｃｒｏ ａｎｄ Ｍａｃｒｏ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ？ Ａ Ｍｅｔａ⁃Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ
Ｅｘｔｅｎｓｉｖｅ Ｍａｒｇｉｎ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ􀆰 ＮＢＥＲ Ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓ Ａｎｎｕａｌ， ２７， １ － ５６􀆰

Ｃｈｅｔｔｙ， Ｒａｊ， Ｊｏｈｎ Ｆｒｉｅｄｍａｎ， Ｔｏｒｅ Ｏｌｓｅｎ ＆ Ｌｕｉｇｉ Ｐｉｓｔａｆｅｒｒｉ （２０１１ｂ） ． Ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ Ｃｏｓｔｓ， Ｆｉｒｍ
Ｒｅｓｐｏｎｓｅｓ， ａｎｄ Ｍｉｃｒｏ ｖｓ􀆰 Ｍａｃｒｏ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｄａｎｉｓｈ Ｔａｘ
Ｒｅｃｏｒｄｓ􀆰 Ｔｈｅ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， １２６ （２）， ７４９ － ８０４􀆰

Ｃｈｏｕ， Ｙｕａｎ （２００２ ） ． Ｔｅｓｔｉｎｇ Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅ Ｍｏｄｅｌｓ ｏｆ Ｌａｂｏｕｒ Ｓｕｐｐｌｙ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｔａｘｉ
Ｄｒｉｖｅｒｓ ｉｎ Ｓｉｎｇａｐｏｒｅ􀆰 Ｔｈｅ Ｓｉｎｇａｐｏｒｅ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ４７ （１）， １７ － ４７􀆰

Ｃｏｇａｎ， Ｊｏｈｎ （１９８１） ． Ｆｉｘｅｄ Ｃｏｓｔｓ ａｎｄ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ􀆰 Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃａ， ４９ （４）， ９４５ － ９６３􀆰
Ｃｒａｗｆｏｒｄ， Ｖｉｎｃｅｎｔ ＆ Ｊｕａｎｊｕａｎ Ｍｅｎｇ （２０１１） ． Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｃｉｔｙ Ｃａｂ Ｄｒｉｖｅｒｓ􀆳 Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ

Ｒｅｖｉｓｉｔｅｄ： Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ⁃Ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ｗｉｔｈ Ｒａｔｉｏｎａｌ⁃Ｅｘｐｅｃｔａｔｉｏｎｓ Ｔａｒｇｅｔｓ ｆｏｒ Ｈｏｕｒｓ
ａｎｄ Ｉｎｃｏｍｅ􀆰 Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， １０１ （５）， １９１２ － １９３２􀆰

Ｄｉｃｋｅｎｓ， Ｗｉｌｌｉａｍ ＆ Ｓｈｅｌｌｙ Ｌｕｎｄｂｅｒｇ （ １９９３ ） ． Ｈｏｕｒｓ Ｒｅｓｔｒｉｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ􀆰

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ３４ （１）， １６９ － １９２􀆰
Ｄｏｒａｎ， Ｋｉｒｋ （２０１４） ． Ａｒｅ Ｌｏｎｇ⁃ｔｅｒｍ Ｗａｇｅ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ ｏｆ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ Ｍｏｒｅ Ｎｅｇａｔｉｖｅ ｔｈａｎ

Ｓｈｏｒｔ⁃ｔｅｒｍ Ｏｎｅｓ？ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ Ｌｅｔｔｅｒｓ， １２２ （２）， ２０８ － ２１０􀆰

Ｄｙｒｄａ， Ｓｅｂａｓｔｉａｎ， Ｇｒｅｇ Ｋａｐｌａｎ ＆ Ｊｏｓé⁃Ｖíｃｔｏｒ Ｒíｏｓ⁃Ｒｕｌｌ （ ２０１２ ） ． Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｃｙｃｌｅｓ ａｎｄ
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Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄ Ｆｏｒｍａｔｉｏｎ： Ｔｈｅ Ｍｉｃｒｏ ｖｓ ｔｈｅ Ｍａｃｒｏ Ｌａｂｏｒ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙ􀆰 ＮＢＥＲ Ｗｏｒｋｉｎｇ

Ｐａｐｅｒ， Ｎｏ􀆰 １７８８０􀆰
Ｆａｒｂｅｒ， Ｈｅｎｒｙ （２００５） ． Ｉｓ Ｔｏｍｏｒｒｏｗ Ａｎｏｔｈｅｒ Ｄａｙ？ Ｔｈｅ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ ｏｆ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｃｉｔｙ

Ｃａｂｄｒｉｖｅｒｓ􀆰 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ， １１３ （１）， ４６ － ８２􀆰

Ｆａｒｂｅｒ， Ｈｅｎｒｙ （２００８） ． Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅ⁃Ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｎｄ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ： Ｔｈｅ Ｃａｓｅ ｏｆ
Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｃｉｔｙ Ｔａｘｉ Ｄｒｉｖｅｒｓ􀆰 Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ９８ （３）， １０６９ － １０８２􀆰

Ｆａｒｂｅｒ， Ｈｅｎｒｙ （２０１５） ． Ｗｈｙ Ｙｏｕ Ｃａｎ􀆳ｔ Ｆｉｎｄ ａ Ｔａｘｉ ｉｎ ｔｈｅ Ｒａｉｎ ａｎｄ Ｏｔｈｅｒ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ

Ｌｅｓｓｏｎｓ ｆｒｏｍ Ｃａｂ Ｄｒｉｖｅｒｓ􀆰 Ｔｈｅ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， １３０ （４）， １９７５ － ２０２６􀆰
Ｆｅｈｒ， Ｅｒｎｓｔ ＆ Ｌｏｒｅｎｚ Ｇｏｅｔｔｅ （２００７） ． Ｄｏ Ｗｏｒｋｅｒｓ Ｗｏｒｋ Ｍｏｒｅ Ｉｆ Ｗａｇｅｓ Ａｒｅ Ｈｉｇｈ？ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ

ｆｒｏｍ ａ Ｒａｎｄｏｍｉｚｅｄ Ｆｉｅｌｄ Ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔ􀆰 Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ９７ （１）， ２９８ －３１７􀆰

Ｈａｍ， Ｊｏｈｎ （ １９８２ ） ． Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ ｏｆ ａ Ｌａｂｏｕｒ Ｓｕｐｐｌｙ Ｍｏｄｅｌ ｗｉｔｈ Ｃｅｎｓｏｒｉｎｇ Ｄｕｅ ｔｏ
Ｕｎｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ ａｎｄ Ｕｎｄｅｒｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ􀆰 Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｓｔｕｄｉｅｓ， ４９ （３）， ３３５ － ３５４􀆰

Ｈａｎｓｅｎ， Ｃｌａｕｓ （ １９９９ ） ． Ｌｏｗｅｒ Ｔａｘ Ｐｒｏｇｒｅｓｓｉｏｎ， Ｌｏｎｇｅｒ Ｈｏｕｒｓ ａｎｄ Ｈｉｇｈｅｒ Ｗａｇｅｓ􀆰 Ｔｈｅ
Ｓｃａｎｄｉｎａｖｉａｎ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， １０１ （１）， ４９ － ６５􀆰

Ｉｍａｉ， Ｓｕｓｕｍｕ ＆ Ｍｉｃｈａｅｌ Ｋｅａｎｅ （２００４） ． Ｉｎｔｅｒｔｅｍｐｏｒａｌ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ ａｎｄ Ｈｕｍａｎ Ｃａｐｉｔａｌ
Ａｃｃｕｍｕｌａｔｉｏｎ􀆰 Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ， ４５ （２）， ６０１ － ６４１􀆰

Ｋａｈｎ， Ｓｈｕｌａｍｉｔ ＆ Ｋｅｖｉｎ Ｌａｎｇ （１９９１） ． Ｔｈｅ Ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ Ｈｏｕｒｓ Ｃｏｎｓｔｒａｉｎｔｓ ｏｎ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ

Ｅｓｔｉｍａｔｅｓ􀆰 Ｔｈｅ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ａｎｄ Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ， ７３ （４）， ６０５ － ６１１􀆰
Ｌａｂａｎｃａ， Ｃｌａｕｄｉｏ ＆ Ｄａｒｉｏ Ｐｏｚｚｏｌｉ （２０２２） ． Ｃｏｎｓｔｒａｉｎｔｓ ｏｎ Ｈｏｕｒｓ ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ Ｆｉｒｍ􀆰 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ

Ｌａｂｏｒ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ４０ （２）， ４７３ － ５０３􀆰

Ｌｉｎｄｂｅｃｋ， Ａｓｓａｒ， Ｎｙｂｅｒｇ Ｓｔｅｎ ＆ Ｗｅｉｂｕｌｌ Ｊöｒｇｅｎ （ １９９９ ） ． Ｓｏｃｉａｌ Ｎｏｒｍｓ ａｎｄ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ
Ｉｎｃｅｎｔｉｖｅｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｗｅｌｆａｒｅ Ｓｔａｔｅ􀆰 Ｔｈｅ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， １１４ （１）， １ － ３５􀆰

Ｌｕｃａｓ， Ｒｏｂｅｒｔ ＆ Ｌｅｏｎａｒｄ Ｒａｐｐｉｎｇ （１９６９） ． Ｒｅａｌ Ｗａｇｅｓ， Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ， ａｎｄ Ｉｎｆｌａｔｉｏｎ􀆰 Ｔｈｅ
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ， ７７ （５）， ７２１ － ７５４􀆰

Ｏｅｔｔｉｎｇｅｒ， Ｇｅｒａｌｄ （１９９９） ． Ａｎ Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｄａｉｌｙ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ ｏｆ Ｓｔａｄｉｕｍ
Ｖｅｎｄｏｒｓ􀆰 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ， １０７ （２）， ３６０ － ３９２􀆰

Ｒｏｇｅｒｓｏｎ， Ｒｉｃｈａｒｄ （２０１１） ． Ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ ａｎｄ Ａｇｇｒｅｇａｔｅ Ｌａｂｏｒ Ｓｕｐｐｌｙ ｗｉｔｈ Ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄ Ｗｏｒｋｉｎｇ

Ｔｉｍｅｓ􀆰 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｍｏｎｅｙ， Ｃｒｅｄｉｔ ａｎｄ Ｂａｎｋｉｎｇ， ４３ （Ｓ１）， ７ － ３７􀆰
Ｒｏｇｅｒｓｏｎ， Ｒｉｃｈａｒｄ ＆ Ｊｏｈａｎｎａ Ｗａｌｌｅｎｉｕｓ （２００９） ． Ｍｉｃｒｏ ａｎｄ Ｍａｃｒｏ Ｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓ ｉｎ ａ Ｌｉｆｅ Ｃｙｃｌｅ

Ｍｏｄｅｌ ｗｉｔｈ Ｔａｘｅｓ􀆰 Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｔｈｅｏｒｙ， １４４ （６）， ２２７７ － ２２９２􀆰
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