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高速铁路网络演进与区域经济增长
———基于中部地区的实证研究
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摘要:高速铁路是推动中部地区崛起的关键基础设施。基于中部地区38个城市数据,采用空间杜宾模型和动态空

间杜宾模型,实证检验高速铁路网络动态发展对区域经济增长的经济效应。研究发现:高速铁路网络呈现非均衡特

征,增长效应在枢纽与高经济水平城市更显著;高速铁路带来持续增强的正向空间溢出,同样使低水平城市面临“虹
吸效应”;从影响路径看,长期增长依赖物质与人力资本积累,短期则通过第三产业集聚,且存在明显的城市异质性。
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  高速铁路的到来赋予了交通新的含义,带来了
“第二个铁路时代”[1],作为交通运输领域最先进的

生产力,充分展现了现代科学技术的集成创新水

平,其带来的前所未有的时空效应[2],显著推动了经

济结构调整、产业结构升级和经济空间均等化,带
来了区域经济的新增长[3-4],是转变经济发展方式、
保证经济社会可持续发展的重要力量。高速铁路

作为一个城市经济发展的配套政策之一,承担着辐

射带动区域经济增长的重要战略任务。当前,国内

经济下行压力仍存,因此,充分发挥高速铁路对区

域经济增长的经济效应,对于减少区域间经济发展

的不平衡、促进中国区域经济发展具有重要的实践

意义和现实价值。那么,高速铁路的开通和网络扩

展,在短期内对沿线城市及周边地区的经济增长产

生了怎样的即时影响和空间溢出效应? 从动态视

角看,这些影响随着时间推移和高铁网络的不断完

善,发生了怎样的演变和调整? 长期与短期的核心

影响路径是什么? 不同特征的城市又有何种区别?
这些都是亟待回答的关键问题。

中国的交通和区域经济发展研究经过多个研

究主题的交替嬗变,聚焦于“十四五”时期的重要目

标———以交通赋能区域经济新发展。研究表明,高
速铁路带动区域经济增长与高速铁路站点的特殊

属性有关,与普通铁路站点不同,高速铁路站点表

现出更加显著的集聚效应和扩散效应[5],对城市和

区域的经济活动产生强烈的吸引力[6-7]。同时,高速

铁路站点除了解决周边地区人们的出行需要,还具

备经济、空间、产业等多重属性[8],具有明显的圈层

结构特征[9]。高速铁路可以从根本上改善区域的可

达性水平,大幅压缩了城市间的时空距离,重构了

区域空间结构,提升沿线城市在国家和区域尺度上

的连通效率[10],催生了以可达性为核心特征的“高
铁走廊”或“城市-区域复合体”[11],为区域一体化奠

定了物理基础。进一步,高速铁路显著提升了劳动

力、资本、信息、技术等关键经济要素的跨区配置效

率[12],改变了传统要素流动的路径与方向[13]。同

时,高速铁路显著促进了产业集聚与结构升级,其
带来的时空压缩效应大幅降低了跨城交通和贸易

成本,削弱了产业地理分散的阻力[14],为企业区位

选择与区域分工深化提供了基础条件。现有研究

广泛探讨了高速铁路对沿线地级及以上城市经济

增长的辐射与拉动效果[15],深化至县级单元以揭示

其更精细化的区域影响[16],同时也在城市群层面分

析高铁网络对区域一体化与协同发展的促进作

用[17]。此外,学者们还关注高铁对社会公平与经济

均衡的影响,如对城乡居民收入差距的调节效

应[18],以及对区域创新能力与知识扩散的增强作

用[19],显示出高铁不仅带动经济增长,也促进社会

与创新要素的整合。
综上,现有研究对高速铁路的影响及影响路径
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进行了实证研究,但多数研究侧重于高速铁路的静

态经济效应,缺乏从动态视角考察其驱动效果随网

络扩展和时间演变的变化规律。因此,以中部地区

城市为研究对象,构建融入高铁网络结构的可达性

空间权重矩阵,采用空间杜宾模型与动态空间杜宾

模型,从长、短期双维度评估高铁网络演进对区域

经济增长的时空经济效应,实证检验其核心影响路

径,并探讨区域异质性,从而为相关政策的制定提

供理论依据与实证支持。本文的边际贡献在于:
①构建融入高铁网络拓扑结构的空间权重矩阵。
将“高铁网络空间”定义为一种基于时空压缩和经

济联系的新型空间关系,反映不同高速铁路网络布

局带来的经济效应的不同,弥补高速铁路经济效应

测度领域相关文献的不足。②从静态分析转向长

短期结合的动态评估。构建动态空间杜宾模型与

静态模型相结合,从长期和短期两个维度对高速铁

路的经济效应进行评估,深入探讨随着高速铁路网

络布局的完善,其对区域经济增长经济效应的演

变。③系统验证和比较影响机制。基于物质资本、
人力资本、产业集聚水平3个视角探讨高速铁路网

络对区域经济增长的动态影响,发现核心影响机

制,为推动高速铁路更好地服务于区域经济增长提

供理论与实证支撑。

1 理论分析与研究假设

1.1 高速铁路对区域经济增长的影响

高速铁路作为现代交通运输体系的重大创新,
通过重塑区域空间结构和要素流动格局,对区域经

济增长产生深远影响。①高速铁路建设本身就是

一项规模庞大的基础设施投资,通过投资乘数效应

直接带动区域经济增长[20]。在建设期,高铁项目需

要投入巨额资金用于土木工程、轨道铺设、车辆制

造和信号系统等,这不仅直接刺激了建筑业、装备

制造业、材料工业等相关产业的即时需求,还通过

产业链上下联动,产生了广泛的乘数效应,为区域

经济注入了强劲的短期动力。数以亿计的投资转

化为实实在在的GDP增长和大量就业岗位,为沿线

地区带来了立竿见影的经济红利。②高铁通车运

营后,其最核心的直接效应是“时空收敛”所引致的

市场边界扩张与经济效率提升。高速铁路大幅缩

短了城市间的旅行时间,相当于在物理上拉近了经

济距离[21]。这种便捷性直接降低了人员往来和商

务活动的交通成本与时间成本,促进了更为频繁和

高效的商贸交流、技术合作与信息沟通。企业得以

在更广阔的地理范围内配置资源、开拓市场[22],从

而提升了整体经济运行的效率。对于普通民众而

言,跨城通勤、旅游、探亲的需求被极大释放[23],直
接刺激了消费市场的繁荣。③高铁站点及其周边

区域成为直接受益的“增长极”。高铁站的建设往

往带动站点周边区域进行大规模的城市开发与更

新[24],催生以商务、商业、居住和休闲功能为核心的

现代化城市新区。资本、人才和技术等要素向站点

周边集聚,推动地价升值,吸引商业投资,形成新的

商业中心和经济增长点。据此,提出如下假设。
H1a:高速铁路开通能直接促进本地区区域经

济增长,但是这种直接经济效应尚未充分释放,尤
其是对高速铁路网络中的非主要枢纽城市或经济

水平较低的城市。
高速铁路对区域经济增长的影响既体现在直

接的经济增长效应上,也表现在复杂的空间相互作

用中。高速铁路的建设和运营不仅影响本地经济,
还可能对邻近地区产生空间溢出效应。一方面,高
铁网络的形成有助于打破地理壁垒,促进经济要素

在更广范围内的流动与共享,推动了知识溢出和技

术扩散[25],从而对周边地区产生正向带动作用;另
一方面,由于资源禀赋和发展基础的差异,高铁网

络也可能引发资本、人才等要素向核心城市集

聚[26],导致对边缘地区的“虹吸效应”,形成负向溢

出。这种空间效应的方向性和强度,取决于地区间

的产业互补性、要素流动性、制度环境、经济环境等

多个因素。据此,提出如下假设。
H1b:高速铁路对邻近地区区域经济增长存在

显著的空间溢出效应,但其方向取决于地区间的互

补性和竞争关系,以及城市在高速铁路网络中的地

位和经济水平的高低。
进一步,根据“中心-外围”理论,交通条件的改

善在初期往往会加速要素向核心区域集聚,只有当

发展达到一定阶段后,才会出现扩散效应。从动态

视角看,高速铁路的经济效应可能随网络扩展和时

间推移而呈现阶段性特征。短期内,高铁开通主要

通过改善交通条件和提升可达性产生即时拉动作

用;从长期看,随着网络不断完善和区域协同机制

的成熟,其空间经济效应将逐步凸显。据此,提出

如下假设。
H2:高速铁路对区域经济增长的促进作用在长

期比短期更为显著,尤其是空间溢出效应,将随网

络成熟度提升而增强。
1.2 高速铁路影响区域经济增长的机制

高速铁路对区域经济发展的影响,主要通过以
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下3种方式实现:①可达性提升;②要素流动与重新

配置;③产业结构升级与集聚。这3种途径相互协

同,共同推动区域经济增长和协同发展。
1.2.1 可达性提升

高速铁路对区域经济发展的首要作用体现在

对区域可达性水平的根本性提高[27]。可达性作为

衡量一个地区与其他地区进行要素交流的便捷程

度的核心指标,是区域经济发展的先决条件。这种

改善的核心机制在于高速铁路所带来的“时空收

敛”效应。它并非简单地缩短了地图上的距离,而
是通过将旅行时间压缩数倍乃至数十倍,深刻地改

变了人们对空间的心理感知和经济活动的成本计

算。例如,将两个城市之间数小时的行程缩短至

1h以内,意味着通勤、商务往来和一日往返的可行

性发生了质变。这直接重构了区域空间结构,使得

原先处于区域边缘的城市可能被纳入核心城市的

“一小时经济圈”或“两小时交通圈”,从而提升了沿

线城市,特别是中小城市,在国家和区域尺度上的

连通效率与战略地位[28],不仅促进了人员和货物的

高效流动,还推动了从微观站点区域、中观城市单

元到宏观城市群等多个空间层级的经济与社会协

同发展[29],为城市群内部形成统一市场、构建完整

的产业链供应链、实现规模经济和范围经济提供了

不可或缺的物理基础。进一步,高铁的建设与运营

作为一种典型的外生交通冲击,诱发了沿线区域经

济空间结构的重要演变[30]。它催生了以可达性为

核心特征的“高铁走廊”或“城市-区域复合体”,促进

大区域范围内经济、社会与文化资源的整合与协

同。与此同时,高速铁路也推动了多中心城市区域

内部结构的专业化与复杂化,使次中心和新节点城

市承担更多差异化功能[31],实现经济空间从单极集

中向多极网络化的跃迁[32]。
1.2.2 要素流动与重新配置

高速铁路优化了区域间要素流动的速率与格

局[33]。传统交通网络下的要素流动往往面临速率

慢、成本高、方向单一等瓶颈,而高铁以其高效、准
时的特性,突破了这些限制,重塑了区域经济的内

在循环系统。具体而言,高铁显著提升了关键经济

要素的跨区配置效率[34],并引导要素从低效率部门

或区域向高效率部门或区域转移,从而改变了传统

要素流动的路径与方向。这一过程遵循市场规律,
强化了中心城市的集聚效应,但同时也催生了新的

扩散效应。一方面,人才、资本和企业总部会进一

步向核心城市集中以获取规模效益;另一方面,核

心城市高昂的成本也会促使制造环节、后台服务、
区域性分支机构等沿着高铁线路,向周边成本更

低、承载空间更大的中小城市转移,形成更为精细

和高效的产业分工体系。这种高效流动性不仅增

强了市场互联互通,将一个区域内原本分割的市场

融合为一个更具规模、更一体化的统一大市场,也
推动了知识交流和人力资本优化,促进了学习与创

新,进一步激发区域经济增长潜力[35]。
1.2.3 产业结构升级与集聚

高速铁路通过降低交易成本与激发创新活力

双重路径,系统性重塑着区域的产业生态。首先,
其带来的时空压缩效应大幅降低了跨城交通的不

确定性和贸易成本,从而削弱了产业为靠近市场或

供应商而不得不进行地理分散的传统阻力[36],使企

业能够更纯粹地基于比较优势原理进行布局,保证

产业链各环节能够在最适宜的地点生根发芽,为形

成专业化、规模化的产业集群提供了基础条件。其

次,高速铁路构建的高频、高效人员流动网络,催生

了显著的知识与技术溢出效应,加速创新要素在站

点城市及沿线地区的传播与吸收[37],令制造业集群

得以摆脱低水平规模扩张的路径依赖,推动制造业

集群向高技术、高附加值环节攀升,并促进现代服

务业特别是金融、咨询、研发等行业的集聚[38-39],为
整个区域产业体系提供高级要素支撑。这些变化

不仅强化了区域产业规模经济与范围经济,也对构

建韧性、开放的现代产业体系具有深远意义[40]。据

此,提出如下假设。
H3:高速铁路可以通过促进物质资本积累、优

化人力资本配置、加速产业集聚推动区域经济增

长,但是不同时期、不同等级、不同经济水平城市所

依赖的主要路径存在显著差异。

2 研究设计
2.1 样本选择和数据来源

以中部区域38个城市2014—2023年数据为研

究样本。在选择城市样本时考虑,截至2018年底,
中部地区未建设高速铁路或者高速铁路未通车的

城市共有21个,包括南阳、平顶山、周口、濮阳、济
源、长治、晋城、吕梁、朔州、大同、襄阳、荆门、随州、
益阳、常德、张家界、吉安、赣州、宣城、阜阳、亳州。
除将上述城市(不包括济源市)纳入研究样本外,又
选取了中部区域交通枢纽城市以及高速铁路建设

水平较高的城市,包括郑州、洛阳、商丘、新乡、焦
作、信阳、太原、武汉、宜昌、长沙、株洲、怀化、合肥、
芜湖、蚌埠、南昌、九江和鹰潭。
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研究数据均来源于2012—2023年《中国城市统

计年鉴》中地级及以上城市的全市数据;2012—
2023年《湖南省统计年鉴》《湖北省统计年鉴》《江西

省统计年鉴》《河南省统计年鉴》《安徽省统计年鉴》
《山西省统计年鉴》以及2012—2023年38个城市的

《国民经济和社会发展统计公报》。其中,部分城市

2023年的数据无法获得,利用对应省份相关指标的

增长率进行补齐。
2.2 模型设定

高速铁路通过不同的站点和线路布局,将不

同的区域和城市纳入一个网络中,加深了城市和

区域间的经济联系,所以其对经济发展的影响具

有空间特性。同时,随着高速铁路建设水平的提

升,高速铁路布局随之改变,城市间经济联系格

局和程度也会发生变化。基于此,选用空间计量

模型对高速铁路建设的区域经济增长经济效应

进行分析。
为了获取拟合效果最优的空间计量模型,遵照

OLS(普通最小二乘法)-[SAR(空间滞后模型)和
SEM(空间误差模型)]-SAC(空间自相关模型)-
SDM(空间杜宾模型)检验路径,选择空间杜宾模型

(SDM)作为基本模型[式(1)],并进一步通过空间

适用性检验来判断其是否为最优模型。
Y=γAn+ρWY+αX+βWX+μ
μ~(0,σ2In) (1)

式中:ρ为空间相关系数,代表了空间因素对经济变

量的影响程度,同时,为了更好地判断高速铁路布

局对整个区域经济协调发展的促进作用,以各省的

GDP增长率与其中心城市的GDP年增长率的比值

的大小为依据,将ρ的大小,也就是溢出效应的程度

进行了层次划分(表1);ρWX、βWX 分别为因变量和

自变量的空间滞后项,反映了空间距离对区域行为

的作用;W 为空间权重矩阵;γAn 为常数项,An 为元

素为1的列向量;X为因变量矩阵;α、β为系数;μ为

随机扰动项。

表1 空间相关系数的取值

ρ 高速铁路布局对区域经济的影响

[-1,0) 阻碍区域经济协调发展

0 对区域经济协调发展无作用

(0,0.5) 对区域经济协调发展有促进作用

[0.5,1] 对区域经济协调发展有较强的促进作用

2.3 空间权重矩阵的设定

可达性的提升是高速铁路发挥经济作用的关

键,所以以可达性为基础构建权重矩阵,具体为

W1
ij =
exp(-θtij), 地区i与地区j之间有高速

铁路连接

0, 地区i与地区j之间无高速

铁路连接

􀮠

􀮢

􀮡

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(2)

式中:tij为地区i与地区j之间的居民平均出行时

间,当地区i与地区j之间有高速铁路通过时,出行

的空间权重矩阵选择出行时间的负指数函数形式

表示,否则,则为0,tij=dij|vg,dij为城市间的平面

坐标距离,dij= (Xi-Xj)2+(Yi-Yj)2,以各城

市的火车站或高铁站的地理坐标来代表城市(已开

通高速铁路的城市用高铁站坐标表示,未开通的城
市以火车站坐标表示),vg 为高速铁路的运输速度,
设定为300km/h;θ为衰减参数。

进一步,为了反映高速铁路对经济要素流动和分

布的影响,基于地区间的经济引力,构造了以估算市场

发展潜力为基准的市场发展潜力可达性的空间权重矩

阵[32-33],以反映高速铁路对经济要素流动的影响。
W2

ij =σijafij
afij = GDPi×PEOi GDPj×PEOj

σij =

1, 地区i与地区j之间有高速

铁路连接

0, 地区i与地区j之间无高速

铁路连接

􀮠

􀮢

􀮡

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(3)

式中:afij为城市或者区域i与城市或者区域j之间

的经济联系,表示城市或者区域间的吸引力或辐射

能力;GDPi 为城市i平减后GDP的对数值;PEOi

为城市i的常住人口的对数; GDPi×PEOi为城市
或者区域i对经济要素的吸附能力;σij反映了高速

铁路开通对城市或者区域之间经济联系的作用。
W1

ij捕捉了高速铁路带来的“物理可达性”提升,
体现了运输成本的降低,W2

ij则衡量了地区间的“经
济潜在互动强度”,反映了市场规模与经济要素吸

附能力。将上述两个空间权重矩阵的乘积构建基

于可达性的空间权重矩阵[式(4)],以体现“地理-经
济”的协同效应,即只有同时具备良好的物理连接

和强大的经济吸引力时,空间相互作用才更加显

著。这种构造方法可以揭示交通基础设施通过降

低距离摩擦从而激活经济要素流动这一复杂因果

链条的关键建模策略。
Wacce

ij =W1
ijW2

ij =

σijexp(-θtij)afij,
地区i与地区j之间

有高速铁路连接

0,
地区i与地区j之间

无高速铁路连接

􀮠

􀮢

􀮡

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(4)
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基于上述公式,利用2018年数据和2023年数

据分别构建空间权重矩阵,比较在不同高速铁路布

局下,高速铁路对区域经济发展的作用。同时,对
解释变量进行了多重共线性检验,通过检验,解释

变量的平均VIF(方差膨胀因子)数值为5.93,小于

10,不存在多重共线性,进一步对2018年和2023年

的W1
ij和W2

ij进行相似性检验,相似系数约为0.363,
说明两个权重矩阵差异性明显,乘积构造不会导致

多重共线性问题。
2.4 变量选取

(1)被解释变量:经济发展水平(GDP)。以各

市GDP水平作为被解释变量来衡量和评价各市的

经济发展情况,为了消除价格因素,以2013年为基

期,利用各省份数据计算出各城市的GDP平减指

数,使用平减后的 GDP来衡量各城市的经济发

展水平。
(2)解释变量:高速铁路开通情况(DID)。如果

开通则取值为1,否则取值为0。由于站点数量、班
次密度等高频数据,尤其对于早期年份,存在数据

难以回溯且标准化定义不一情况,在本文中仅选择

高速铁路是否开通来反映城市的高速铁路发展。
将高速铁路发展从单一的“解释变量”提升到了定

义“空间关系”的层面,利用该数据构造不同时间点

的高速铁路网络权重矩阵,通过空间关系的变化和

权重数值的大小,直接捕捉城市间可达性水平、经
济联系的格局和程度的动态变化,同时间接获得了

高速铁路网络从稀疏到稠密、从单线到成网的整体

性发展特征。
(3)控制变量:物质资本水平(K),单位为亿元,

利用永续盘存法来计算资本存量,以2013年为基

期,利用各省的固定资产投资价格指数进行平减;
劳动力水平(L),单位为万人,利用城镇就业人数来

衡量城市的劳动力水平,该数据包括城市的非私营

单位就业人数、私营企业就业人数和个体就业人

数;产业集聚水平(I),以区位熵来表示城市的产业

集聚水平,I2和I3分别表示第二产业和第三产业的

集聚水平);政府支持程度(Gov),定义为城市的政

府财政支出占当地名义生产总值的比重;总人口

(Peo),单位为万人,用城市的常住人口来表示该指

标;城镇化水平(Urb),以城市的城镇人口与城市总

人口的比值来表示城市的城镇化水平;消费水平

(Con),单位为亿元,以城市的当年的零售品总额来

表示,为了消除物价因素的影响,利用各城市所在

省份的居民消费价格以2013年为基期做平减处理。

为了使数据更加平稳,同时消除模型的共线

性、异方差性等问题,对GDP总量(GDP)、资本总

量水平(K)、劳动力水平(L)、总人口(Peo)、消费水

平(Con)数据进行对数处理。主要变量描述性统计

见表2。

表2 变量描述性统计

变量 样本数 均值 最小值 最大值 标准差

经济发展水平lnGDP 380 7.788 5.992 9.750 0.699
物质资本水平lnK 380 9.175 7.416 10.897 0.695
劳动力水平lnL 380 4.668 2.134 6.412 0.756

第二产业集聚水平I2 380 1.020 0.309 1.460 0.182
第三产业集聚水平I3 380 0.962 0.632 1.501 0.156
政府支持程度Gov 380 18.575 9.630111.191 7.353

总人口lnPeo 380 6.123 4.743 7.228 0.551
城镇化水平Urb 380 57.64435.66089.340 11.976
消费水平lnCon 380 6.418 4.803 8.478 0.752

3 实证结果分析
3.1 空间自相关检验

基于2018年可达性空间权重矩阵,采用 Mo-
ran’sI指数对中部区域38城市2014—2023年

GDP进行空间集聚性分析,具体结果见表3。不难

发现,2014—2023年GDP的 Moran’sI指数均在

1%的显著性水平上显著为正,表明2014—2023年

中部区域38城市的GDP在空间分布上整体均呈现

出空间集聚性。进一步可以看出,该集聚性从

2014—2020年逐渐增强,2020年后该集聚性有所

下降。高速铁路带来的可达性水平的提升,缩短了

城市间的时空距离。2014—2020年中部区域高速

铁路逐渐开通,使得城市间经济水平空间集聚加

速。2020年后,中部区域的高速铁路布局加快,到
2023年年底,38个城市中,仅剩下荆门、朔州、吕梁

(动集,时速未超过200km/h)还未开通高速铁路,
使得经济之间的关联不再局限于邻近空间,原本的

空间集聚性出现一定程度的减弱。

表3 2014—2023年GDP的Moran’sI指数

年份 Moran’sI z
2014 0.298*** 4.669
2015 0.303*** 4.745
2016 0.308*** 4.807
2017 0.309*** 4.833
2018 0.311*** 4.854
2019 0.312*** 4.868
2020 0.320*** 4.987
2021 0.314*** 4.893
2022 0.313*** 4.879
2023 0.303*** 4.740

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著。
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3.2 静态分析

为了保证模型的适用性,首先选择空间杜宾模

型为基准,分别基于2018年和2023年的可达性空

间权重矩阵进行固定效应和随机效应以及空间固

定效应和时间固定效应的 Hausman检验,结果显

示在本文中应选用空间固定效应的空间杜宾模型。
其次,采用SDM 的LR(likelihoodratio)检验和

Wald检验探讨空间杜宾模型是否会退化为空间滞

后模型或空间误差模型,结果均显著拒绝原假设,
故采用空间固定效应的空间杜宾模型较为合适。
表4展示了在不同空间权重矩阵下的空间杜宾模型

结果。
根据表4,在两种空间权重矩阵下,空间滞后系

数ρ均通过了显著性检验,说明不论是在2018年的

高速铁路布局作用下,还是2023年的高速铁路布局

作用下,城市自身的经济水平与周边城市的经济水

平在空间上均具有显著的依赖性,并且是正向依

赖。换句话说,高速铁路给中部区域的经济增长带

来了显著的正向溢出效应,高速铁路网络的建设不

仅会对城市自身产生促进作用,还会带动周边城市

的经济增长,在一定程度上验证了假设H1a和假设

H1b。同时,2018—2023年,中部地区高速铁路建

设迅速,可以明显看出,随着高速铁路网络的逐渐

完善,高速铁路给中部区域经济增长带来的溢出效

应加强,空间滞后系数ρ从0.243增加到0.686,根
据表1,表明对周边经济产生的溢出作用强度和作

表4 不同空间权重矩阵下的空间杜宾模型结果

变量 W2018 W2023

ρ
0.243**
(2.42)

0.689***
(9.28)

lnK
1.199***
(21.75)

0.732**
(2.43)

lnL
0.024*
(1.84)

0.023
(0.79)

I2
-0.029
(-0.57)

0.016
(0.44)

I3
0.111*
(1.73)

0.111*
(1.87)

WlnK
-0.145
(-0.84)

-0.336
(-1.22)

WlnL
0.029
(0.47)

-0.012
(-0.23)

WI2
0.276
(0.75)

0.1156
(0.5)

WI3
0.293
(0.84)

0.200
(0.74)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z
统计量。

用范围从“一般”提升到“较强”。由此可知,随着高

速铁路建设的推进,高速铁路对区域经济增长的经

济效应也会提升。上述结论从静态视角验证了假

设H2。
进一步,由于空间杜宾模型的回归系数并不能

直接反映自变量对因变量的影响程度,因此需要计

算出直接效应、间接效应(空间溢出效应)和总效应

才能具体表征,见表5。
根据表5,物质资本水平的直接效应和总效应

在不同高速铁路布局下均在1%的显著性水平下显

著,说明在不同高速铁路建设水平下,物质资本增

长均可带动本地经济上升,同时能促进所有城市的

经济增长,由于溢出效应不显著,可知总效应的显

著主要得益于直接效应。同时,可以看出,随着高

速铁路网络的完善,直接效应有所下降,这主要因

为随着高速铁路网络的壮大,城市间联系增强,资
本要素流动加快,城市间的溢出效应有所提升,虽
然溢出效应均不显著,但可以明显看出在2023年的

空间权重矩阵下,溢出效应更高。高速铁路建设有

利于物质资本在整个区域的扩散,使得物质资本的

投入对经济增长效果显著,不仅可以带动自身城市

的增长,同时可以带动整个区域经济的增长。劳动

力水平只在2018年的空间权重矩阵下直接效应显

著为正,其余均不显著。这意味着对中部区域来

说,高速铁路建设的完善未对劳动力要素的流动起

到明显的作用。根据结果,高速铁路对第二产业集

聚水平也没有显著影响,但第三产业集聚水平的直

接效应在两个空间权重矩阵下均显著,即在高速铁

路建设下,城市的第三产业集聚水平增加可以显著

促进本地经济增长,同时,高速铁路建设越完善,这
种促进作用越大。高速铁路的建设使得城市间旅

行时间得到了极大程度的缩短,在一定程度上促进

表5 静态分析下的经济效应分解

变量
W2018 W2023

直接效应 溢出效应 总效应 直接效应 溢出效应 总效应

lnK
1.203***
(21.56)

0.091
(1.39)

1.294***
(23.64)

0.756**
(2.51)

0.489
(1.43)

1.246***
(6.80)

lnL
0.024*
(1.89)

0.022
(0.6)

0.046
(1.19)

0.024
(0.86)

0.015
(0.13)

0.039
(0.37)

I2
-0.021
(-0.43)

0.165
(0.74)

0.145
(0.63)

0.031
(0.68)

0.433
(0.55)

0.464
(0.57)

I3
0.117*
(1.81)

0.194
(0.88)

0.311
(1.26)

0.139**
(1.95)

0.898
(0.92)

1.037
(1.01)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z
统计量。
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了沿线城市的旅游业,以及与旅游业配套的相关服

务业的发展,极大提升了沿线城市,尤其是以旅游

业为主的城市的经济发展水平。上述结论从静态

视角验证了假设H3。
3.3 动态分析

高速铁路的经济效应具有一定的滞后性,当期

建设的高速铁路对当期经济发展的促进作用可能

并不明显,故进一步将滞后1期的因变量和自变量

加入空间杜宾模型中构建动态空间杜宾模型

[式(5)],动态分析高速铁路对区域经济增长的经

济效应。结果见表6。
Yt =δYt-1+τWYt-1+ρWYt+αXt+

βWXt+γWXt-1+μ
μ~N(0,σ2In) (5)

从表6的结果可以看出,动态空间杜宾模型的

结果与空间杜宾模型的结果保持了一致,在两种空

间权重矩阵下,空间滞后系数ρ均通过了显著性检

验,同时,2018—2023年,空间滞后系数ρ明显提

升,再一次表明,高速铁路网络的完善,推动了中部

地区区域经济的协调发展。从动态视角验证了假

设H1a、假设H1b和假设H2。进一步对上述结果

进行分解(表7)。
根据表7,在2018年的空间权重矩阵下,物质

资本水平的短期直接效应并不显著,但短期溢出效

应和短期总效应均显著,说明在当前高速铁路布局

的影响下,物质资本增长将有效促进周边城市经济

增长,但对本地区经济增长并不明显。而长期直接

效应、溢出效应和总效应均显著,虽然总效应提升显

著,但间接效应为负,说明在高速铁路布局下,长期

经济水平较高的城市会对周边欠发达城市产生一

定的虹吸效应。在2023年空间权重矩阵下,物质资

本水平的短期和长期直接效应、溢出效应和总效应

均显著,且长期效应均为正。这表明,随着高速铁

路网络的完善,高速铁路在长期中持续推进资本要

素的流动,使得物质资本的投入对经济增长呈现倍

数效应,不仅可以带动自身城市的增长,同时有效

地促进了周围城市经济增长,从而带动整个区域经

济的增长。

表6 不同空间权重矩阵下的动态空间杜宾模型结果

变量 W2018 W2023

ρ
0.405***
(9.53)

0.765***
(18.94)

lnK
-0.144**
(-2.06)

-0.536***
(-7.67)

lnL
0.024***
(2.75)

-0.079***
(-5.50)

I2
0.053***
(2.75)

0.057***
(4.45)

I3
0.066***
(2.65)

0.022
(1.32)

WlnK
1.631***
(7.63)

0.967***
(9.14)

WlnL
0.079
(1.06)

0.219***
(6.82)

WI2
0.120
(1.25)

0.032
(0.55)

WI3
0.189*
(1.90)

0.148**
(1.99)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z
统计量。

表7 动态分析下的经济效应分解

权重矩阵 变量
短期效应 长期效应

直接效应 溢出效应 总效应 直接效应 溢出效应 总效应

W2018

W2023

lnK
-0.107
(-1.58)

1.230***
(7.44)

1.124***
(6.91)

8.064**
(2.18)

-0.468*
(-1.75)

7.595**
(2.22)

lnL
0.026***
(2.99)

0.068
(1.21)

0.094
(1.58)

-1.178***
(-2.80)

0.091***
(2.91)

-1.087***
(-2.79)

I2
0.058***
(2.96)

0.117
(1.51)

0.175**
(2.21)

-2.721***
(-2.66)

0.206***
(2.82)

-2.515***
(-2.65)

I3
0.073***
(2.82)

0.176**
(2.04)

0.249**
(2.52)

-3.355***
(-2.64)

0.256***
(2.75)

-3.098***
(-2.63)

lnK
-0.471***
(-7.00)

2.213***
(6.80)

1.742***
(5.40)

-0.027
(-1.20)

0.443**
(2.55)

0.416**
(2.39)

lnL
-0.063***
(-4.86)

0.644***
(3.55)

0.581***
(3.19)

0.712***
(7.74)

0.333*
(1.92)

1.046***
(6.74)

I2
0.066***
(5.88)

0.323
(1.42)

0.388*
(1.70)

0.109***
(5.83)

0.226***
(2.98)

0.335***
(4.18)

I3
0.043**
(0.018)

0.696**
(2.180)

0.738**
(2.250)

-0.073***
(-4.280)

0.287**
(2.470)

0.213*
(1.740)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z统计量。
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  高速铁路对劳动力要素的影响与物质资本水

平类似。在2018年的空间权重矩阵下,只有短期直

接效应显著,而长期直接效应、溢出效应和总效应

虽然均显著,但是直接效应和总效应结果为负,表
明高速铁路作用下,人口的增长对周边地区的经济

增长具有一定的溢出效应,但并不利于本地区的经

济增长。随着高速铁路的完善,即在2023年空间权

重矩阵下,短期和长期直接效应、溢出效应和总效

应均显著,且长期效应均为正。这表明,高速铁路

长期通过提升人口要素的流动,有效带动了整个区

域经济的增长。
对产业集聚水平来说,在2018年的空间权重矩

阵下,第二产业短期直接效应和总效应正向显著,
长期直接效应、溢出效应和总效应均显著,但直接

效应和总效应为负。在2023年空间权重矩阵下,长
期直接效应依然为负,但可以看出,负效应有所降

低,且溢出效应和总效应都有明显提升。这表明,
高速铁路网络的完善,使高速铁路长期推动第二产

业的产业转移,带动整个区域经济水平的提升。对

第三产业来讲,在2018年空间权重矩阵下,短期和

长期直接效应、溢出效应和总效应均显著,虽然长

期溢出效应有所提升,但直接效应和总效应变为负

数。而在2023年空间权重矩阵下,长期直接效应并

不显著,但短期溢出效应和总效应有明显的提升。
说明,对于第三产业,高速铁路的即时效应更为明

显,并且这种效应会随着高速铁路网络的完善而提

升。高速铁路网络的建设,使得城市间通行时间明

显变短,原来漫长的旅行时间大幅度缩短,加之人

民生活水平的提升,“高铁游”成为人们出游的第一

选择,而“周边游”也因此变得更加便捷和受欢迎。
旅游业的快速发展也带动了相关服务行业的兴起,
如酒店、餐饮、交通等。为了满足游客的需求,这些

行业纷纷提升服务质量,推出更多元化的产品和服

务,进一步推动了经济的增长。上述结论从动态视

角验证了假设H3。
3.4 区域异质性分析

为探究高铁经济效益在不同特征城市间的差

异化表现,增强研究的全面性与政策启示的针对

性,在上述回归的基础上,进一步从以下两个维度

进行区域异质性分析。
3.4.1 基于枢纽等级

根据城市在“八纵八横”高铁网络中的位置,将
其分为“主要枢纽城市组”(包括省会、两条及以上

高铁干线的交汇城市)和“一般节点城市组”(位于

高铁干线上,但并非核心交汇点,客货流集散规模

相对较小的城市)。其中,2018年主要枢纽城市组

包括郑州、武汉、长沙、合肥、南昌、太原、商丘、怀
化、蚌埠,其余城市为一般节点城市。2023年主要

枢纽城市组包括郑州、武汉、长沙、合肥、南昌、太
原、商丘、阜阳、襄阳、蚌埠、大同、赣州、怀化,其余

城市为一般节点城市。结果见表8。
由表8可知,在2018年的空间权重矩阵下,主

要枢纽城市表现出正向空间溢出效应(0.195),而
一般节点城市为负向但不显著;对于物质资本水平

来讲,主要枢纽城市为负向显著(-0.503),一般节

点城市为正向显著(0.692),主要枢纽城市的空间

交互项正向显著;对于劳动力水平,主要枢纽城市

不显著,而一般节点城市为负向显著(-0.065)且
空间交互项为负向显著(-0.175);对产业集聚水

平来说,两组均不显著。在2023年的空间权重矩阵

下,两组城市的ρ均显著为正,且主要枢纽城市

(0.571)高于一般节点城市(0.442);对于物质资本

水平来讲,两组均不显著;对于劳动力水平,两组均

不显著;对产业集聚水平,两组第二产业均显著为

正,主要枢纽城市(0.208)高于一般节点城市

(0.093),第三产业两组均显著为正,一般节点城市

(0.222)高于主要枢纽城市(0.183),主要枢纽城市

的空间交互项均显著。
上述结果说明,随着“八纵八横”高铁网络从

表8 不同枢纽等级城市的经济效应异质性分析结果

变量
W2018 W2023

主要枢纽

城市

一般节点

城市

主要枢纽

城市

一般节点

城市

ρ
0.195**
(2.73)

-0.118
(-1.53)

0.571***
(7.68)

0.442***
(4.26)

lnK
-0.503**
(-2.17)

0.692***
(2.64)

0.115
(0.72)

0.317
(1.43)

lnL
-0.015
(-1.41)

-0.065***
(-2.99)

0.017
(1.52)

0.005
(0.19)

I2
-0.107
(-1.22)

0.002
(0.02)

0.208***
(3.89)

0.093**
(1.98)

I3
-0.016
(-0.11)

-0.016
(-0.17)

0.183***
(3.55)

0.222***
(12.99)

WlnK
0.047***
(2.71)

0.060
(0.09)

0.304
(1.54)

0.127
(0.51)

WlnL
-0.063
(-1.10)

-0.175**
(-2.16)

0.088
(1.24)

0.015
(0.30)

WI2
-0.342
(-0.60)

-0.001
(0.00)

0.936***
(3.64)

0.088
(0.59)

WI3
1.008
(1.17)

-0.148
(-0.32)

0.721***
(3.43)

0.103
(0.55)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z
统计量。
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2018年至2023年的演进,不同等级城市的经济效

应呈现明显异质性。主要枢纽城市始终扮演着区

域“增长极”角色,其空间溢出效应显著增强,并且

能通过产业升级(第二、三产业)对周边地区产生强

烈的正向溢出效应。相比之下,一般节点城市的经

济增长在后期也开始表现出正向的空间依赖性,但
其动力更多来源于自身的产业升级,接收邻近地区

辐射的能力仍较弱,对周边的溢出影响有限。这表

明高铁网络强化了枢纽城市的集聚与辐射功能,而
一般节点城市则更多处于“接收端”。该结论进一

步验证了上述假设。因此,未来政策应进一步强化

主要枢纽的带动能力,同时提升一般节点的产业承

接与配套水平,以促进更均衡、协同的区域发展。
3.4.2 基于城市经济发展水平

根据2014—2023年的平均GDP进行排序,选
取排名前1/3为高经济发展水平城市,中间1/3城

市为中等经济发展水平城市,后1/3为低经济发展

水平城市。其中高经济发展水平城市包括武汉、郑
州、长沙、合肥、南昌、洛阳、襄阳、宜昌、太原、南阳、
常德、芜湖、赣州;中等经济发展水平城包括株洲、
九江、周口、新乡、商丘、信阳、阜阳、平顶山、焦作、
吉安、荆门、长治、益阳、蚌埠;低经济发展水平城市

包括濮阳、吕梁、怀化、亳州、晋城、宣城、大同、朔
州、随州、鹰潭、张家界。结果见表9。

由表9可知,在2018年的空间权重矩阵下,高、
中经济水平城市均呈现显著负向空间自相关

(-0.803和-0.323),表明此时邻近城市间存在虹

吸效应,高经济水平城市虹吸效应更强,而低水平

城市则无显著空间关联。在2023年的空间权重矩

阵下,高、低经济水平城市均转为正向空间自相关

(0.621和0.195),表明高铁网络的完善使协同与辐

射效应开始主导,尤其是高经济水平城市成为显著

的增长极。
对于物质资本水平来说,早期(2018年)是高速

铁路推动高经济水平城市增长的核心驱动力

(0.988),后期(2023年)其作用减弱,而低经济水平

城市的资本边际产出显著提升(由0.200升至

0.641),可能与资本投入与基础建设完善有关;对
于劳动力水平,2018—2023年各组均减弱或转为不

显著,且在2023年空间交互项为负向显著,说明高

速铁路的完善使低水平城市劳动力流失;对于产业

集聚水平来说,第二、三产业转移和集聚始终是高

速铁路推动高经济水平城市经济增长的主要动力

之一,但从空间交互项看,高经济水平城市对周边

城市,尤其是低经济水平城市存在显著的虹吸效

应,使得低经济水平城市面临要素外流与产业空心

化压力。
由上述结果可以看出,高速铁路网络强化了区

域经济的空间关联,但效应存在分化。高经济水平

城市凭借产业优势与区位枢纽地位,成功转化为辐

射中心,并吸收周边资源;而低经济水平城市虽自

身资本效益有所改善,却更容易受到邻近发达地区

表9 不同经济水平城市的经济效应异质性分析结果

变量
W2018 W2023

高经济发展

水平城市

中等经济发展

水平城市

低经济发展

水平城市

高经济发展

水平城市

中等经济发展

水平城市

低经济发展

水平城市

ρ
-0.803***
(-4.98)

-0.323**
(-2.50)

0.000
(0.00)

0.621***
(10.60)

0.109
(0.65)

0.195*
(1.69)

lnK
0.988***
(10.85)

-0.161
(-1.01)

0.200*
(1.84)

0.178
(1.04)

0.188
(0.77)

0.641***
(4.71)

lnL
0.029
(1.29)

0.022***
(2.60)

-0.057***
(-7.12)

0.013
(0.33)

-0.017
(-0.44)

-0.012
(-1.23)

I2
0.268*
(1.80)

0.171*
(1.79)

-0.163
(-1.40)

0.101***
(4.30)

0.079
(1.52)

-0.095
(-1.34)

I3
0.234*
(1.69)

0.240**
(1.97)

0.071
(0.71)

0.141***
(3.39)

0.098
(1.37)

-0.093
(-0.92)

WlnK
0.433
(0.95)

-0.197
(-0.34)

0.714***
(-2.86)

0.305
(1.52)

0.128
(0.48)

-0.054
(-0.47)

WlnL
0.235
(1.25)

-0.085
(-1.38)

-0.015
(-0.36)

-0.065
(1.30)

0.062
(1.05)

-0.040***
(-3.18)

WI2
0.840
(0.81)

0.184
(0.78)

-1.592
(-1.07)

0.283**
(2.03)

0.249
(1.39)

-0.386***
(-2.68)

WI3
0.390
(0.35)

0.143
(0.52)

0.058
(0.74)

0.277
(1.36)

0.095
(0.28)

-0.184
(-0.86)

 注:*、**、***分别表示在10%、5%、1%的水平下显著;括号内为z统计量。
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的虹吸冲击,面临发展挤压;中等经济水平城市各

项指标多不显著,处于转型的“中间地带”。该结果

强化了对上述假设的验证。

4 结论与建议

4.1 结论

从中部区域城市中选择38个城市作为研究对

象,构建2018年空间权重矩阵和2023年空间权重

矩阵,代表不同的高速铁路布局情况,利用空间杜

宾模型和动态空间杜宾模型,从静态和动态两个视

角探讨高速铁路对区域经济增长的经济效应。概

括起来,得到如下结论:①高速铁路网络的发展呈

现明显非均衡特征,主要表现为其对主要枢纽城

市、高经济水平城市的增长促进效应更显著,而对

一般节点城市、低经济水平城市的直接带动作用尚

未充分释放;②高速铁路产生了持续增强的空间溢

出效应,主要枢纽城市和高经济水平城市表现出显

著正向空间关联,说明其辐射功能强化;但低经济

水平城市面临一定的“虹吸效应”;③从长期看,高
速铁路主要通过提升物质与人力资本积累驱动经

济增长;短期内则依赖产业,尤其是第三产业的转

移和集聚效应,且这一效应在不同等级、不同发展

水平城市间存在明显异质性。
4.2 建议

(1)完善和优化高速铁路布局,充分发挥高速

铁路的溢出效应,带动区域经济发展。从上述结果

可以看出,在当前高速铁路布局下,对经济增长仍

然有一定的负向影响存在,所以应进一步完善中部

区域高速铁路站点和线路布局,提升高速铁路的运

力,增强城市间的沟通交流,使欠发达城市更好融

入以发达城市为增长极的城市群,利用增长极的辐

射效应,带动欠发达城市和区域的经济发展,推动

区域经济的协调发展。
(2)高铁城市应充分利用作为高速铁路站点的

有利条件,利用高速铁路线路吸引更多产业,打造

现代产业集群模式。高速铁路具备高时效、高辐射

的特性,各城市应充分发挥作为高速铁路站点的有

利条件,利用高速铁路作为经济带通道的作用,强
化高速铁路的集聚效应,吸引更多产业,加快推进

高铁沿线先进制造业和现代服务业的发展,形成各

产业互为支撑、联动发展的“1+1>2”的协同发展

效应,构建现代产业集群。
(3)依托高速铁路线路,培育以高速铁路网中

节点城市为中心的新经济带,促进区域经济一体化

发展。建立以枢纽经济区为关键节点的高速铁路

网络体系,以高速铁路推动区域向纵向延伸,加快

区际、城际之间高铁通道的建设,以高速铁路网络

中的节点城市为中心,促使经济发展向四周扩散,
培育新的经济带和经济群,加快推动区域经济发展

由点状和线状向带状或片状转变,形成新的经济增

长空间格局。
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EvolutionofHigh-speedRailNetworkandRegionalEconomic
Growth:EvidencefromCentralChina

GUOBeibei
(SchoolofStatisticsandMathematics,ShandongUniversityofFinanceandEconomics,Jinan250014,China)

Abstract:High-speedrailisrecognizedasakeyinfrastructureforpromotingtheriseofCentralChina.Datafrom38citiesintheregionwere
utilized.AspatialDurbinmodelandadynamicspatialDurbinmodelwereemployed.Theeconomiceffectsofthehigh-speedrailnetwork’s
dynamicdevelopmentonregionalgrowthwereempiricallytested.Theresultsshowthatthehigh-speedrailnetworkexhibitsuneven
characteristics,withgrowtheffectsbeingmorepronouncedinhubcitiesandthosewithhighereconomicdevelopmentlevels.Significantand
increasinglypositivespatialspillovereffectsareproducedbyhigh-speedrail,whilealsoexposinglower-levelcitiestoa“siphoningeffect”.In
termsofimpactpathways,long-termgrowthreliesontheaccumulationofmaterialandhumancapital,whereasshort-termgrowthdependson
theagglomerationofthetertiaryindustry,withsignificanturbanheterogeneityobserved.
Keywords:high-speedrailnetwork;regionaleconomicgrowth;economiceffects;dynamicspatialDurbinmodel(DSDM);CentralChina
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