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高质量发展视角下高铁网络对城市经济的
空间效应研究

———以长江经济带为例

徐玉萍，王宗宇，董晓梅

（华东交通大学 交通运输工程学院，江西 南昌 ３３００１３）

摘要：高铁网络的建设与完善能够极大地缩短城市间的地理距离，优化城市空间结构。 基于 ２００８—２０２０
年长江经济带 １０６ 个地级市数据，测算城市经济高质量发展水平和高铁网络水平，选择双向固定的静态和动

态空间杜宾模型，检验高铁网络对城市经济发展的空间效应。 研究结果表明：（１）高铁网络的完善有助于提

高本城市的经济发展质量，但可能会对周边城市的经济发展质量产生一定的抑制作用。 （２）高铁网络对周边

城市的溢出效应因地区而异，尤其在长江中游地区，高铁网络对周边城市的经济高质量发展有着较为显著的

抑制作用。 （３）高铁网络的完善在短期内可能会对城市经济发展质量产生一定的抑制作用，但从长期来看，
这种调整有助于推动城市经济的高质量发展。

关键词：长江经济带；高铁网络；城市经济高质量发展；动态空间杜宾模型

中图分类号：Ｆ０６１． ５ 文献标志码：Ａ 文章编号：１６７２ ６０４９（２０２４）０４ ００２３ １１

一、 引言与文献综述

在党的二十大报告中，习近平总书记强调，高质量发展是全面建设社会主义现代化国家的首要任

务。 总书记指出，要坚持以推动高质量发展为主题，深入实施区域协调发展战略、新型城镇化战略，构
建优势互补、高质量发展的区域经济布局和国土空间体系［１］。 在这一背景下，促进经济社会高质量发

展成为我国应对主要矛盾转变的关键举措，同时也是推动地区经济协同发展的重要途径［２］。 因此，城
市经济高质量发展成为一个值得关注的议题。

高铁作为一种快速、高效的现代化交通工具，其网络化进程深刻影响着区域经济发展和空间

结构演变，成为重塑区域经济形态与结构的重要工具 ［３ ４］ 。 关于高铁开通与城市经济的关系，许
多学者给出了自己的看法。 现有文献表明，高铁建设显著推动了区域经济发展 ［５］ ，特别是在缩

小县级经济差距方面表现突出 ［６］ 。 高铁开通不仅提升了区域创新水平，而且通过促进生产性服

务业集聚，进一步激发了城市绿色创新 ［７］ 。 研究发现，高铁的引入能够显著增强企业创新能

力 ［８］ ，并对城市的创业活动产生积极影响 ［９］ 。 同时，高铁通过促进劳动力流动，有效缩小了区域

间的经济差异 ［１０］ 。
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在经济发展方面，高铁在相对发达地区通过增加经济增长点和促进投资，加速了城乡融合的发展

进程［１１］。 同时，高铁对于区域旅游业的繁荣具有重要意义。 作为城市旅游扩散功能的关键驱动

力［１２］，高铁不仅促进了东部地区的旅游收入增长，也为中西部地区带来了更多的旅客流量［１３］。 对于

旅游资源相对匮乏的城市，高铁开通对其旅游业的促进作用更为显著［１４］。 在环境保护方面，高铁的

运营在减少城市空气污染和碳排放方面发挥了积极作用，尤其是在中西部地区，高铁的降碳效果更为

明显［１５ １６］。 总体而言，高铁建设不仅促进了经济快速发展，而且对环境保护产生了积极影响。 特别是

在减少碳排放方面，高铁相较于传统交通方式具有明显优势。
还有许多学者围绕高铁的多维空间属性，对其空间效应进行了系统分析。 研究表明，随着高铁网络

的不断扩展，城市之间的连通性显著增强，城市网络的发展呈现出明显的地区差异性［１７］。 由于高铁的空

间布局和发展水平存在地区差异，其对区域发展的影响表现出不均衡的特征，这也是城市间竞争与合作

博弈的重要原因之一［１８］。 对于设有高铁站点的城市而言，高铁站的建设已成为推动这些城市郊区城镇

化进程的关键因素。 通过 ＴＯＤ 模式进行高铁站区的规划与开发，可以有效改善城市的空间结构，缓解城

市内部经济发展不均衡的问题［１９］。 在城市群和都市圈方面，高铁的开通带来了时空压缩效应，降低了区

域要素流动的成本，从而缩小了城市群内的经济差距，促进了经济一体化，提升了区域整体经济水

平［２０ ２１］。 然而，高铁网络对城市的空间关联表现出明显的地缘特性和邻接特性，这在一定程度上抑制了

城市群内部经济的协调发展，扩大了城市群内部经济发展的差距［２２ ２３］。
长江经济带作为具有世界影响力的内河经济带，在我国经济发展中发挥着重要的推动作用。 未

来，随着沿江高铁等重大项目的推进，长江经济带的高铁网络将更加完善，对促进区域协调发展、提升

整体经济实力将起到重要作用。 鉴于此，本文选取长江经济带作为研究区域，探讨高质量发展视角下

高铁网络对城市经济发展的空间效应。 本文可能的边际贡献在于：第一，基于社会网络分析法构建无

向网络模型，综合测度长江经济带的高铁网络水平；第二，实证分析高铁网络对城市经济高质量发展

的空间效应，并探究不同地理区位下的影响差异；第三，构建动态空间杜宾模型，探究长短期时间下高

铁网络与城市经济高质量发展的动态空间交互效应。
二、 数据与模型

（一） 模型设定

空间计量模型是一种用于分析地理空间数据的统计模型，主要关注数据在空间上的分布及其相

互影响。 通过引入空间效应，该模型能够有效描述地理空间数据的特征。 空间杜宾模型不仅考虑了

被解释变量之间的空间相关性，还关注了解释变量在空间上的相互影响。 该模型能够描述空间溢出

效应，并有效反映空间滞后变量的作用，从而在回归分析中避免了因忽视空间因素而导致的偏差，因
此，本文首先考虑空间杜宾模型，其设定如下：

Ｙ ＝ ρＷＹ ＋ βＸ ＋ θＷＸ ＋ ε （１）
在式（１） 中：Ｙ是被解释变量；ＷＹ 是 Ｙ的空间滞后项，ρ是其系数；Ｘ是解释变量，β是其系数；ＷＸ

是 Ｘ 的空间滞后项，θ 是其系数；ε 是误差项。在空间计量模型中，邻接矩阵能够有效地计算区域之

间的空间权重，这对于分析区域间的相互作用和依赖性至关重要。通过邻接矩阵，可以方便地计算

每个区域的邻接区域数量，以及邻接区域对该区域的影响程度，因此本文选择使用邻接矩阵来进行

空间矩阵的构建。
（二） 变量说明

１． 被解释变量：城市经济高质量发展水平（ＥＧＱ）
由于对城市经济高质量发展内涵的理解存在差异，当前对于该系统的度量方法主要分为以下两

个类别：一是使用单一指标来衡量［２４］；二是通过综合指数法构建多维评价指标体系来衡量［２５］。 本文

拟从新发展理念的五个核心维度对城市经济高质量发展水平进行全面深入的评估，并采用熵权法进

行量化分析。 指标体系的构建如表 １ 所示。
—４２—



ＪＯＵＲＮＡＬ ＯＦ ＮＡＮＪＩＮＧ ＵＮＩＶＥＲＳＩＴＹ ＯＦ ＦＩＮＡＮＣＥ ＡＮＤ ＥＣＯＮＯＭＩＣＳ

表 １　 城市经济高质量发展综合评价指标测度体系

综合指标 分类指标 次级指标 指标说明 指标属性

城市经济高
质量发展

创新

高等教育人口比重 普通高等学校在校学生数 ／ 年末总人口 ＋
专利授权量 专利授权量 ＋
财政科学技术支出强度 科研支出 ／ 地方财政支出 ＋

协调
产业结构高级化水平 第三产业产值 ／ 第二产业产值 ＋
固定资产投资占比 固定资产投资 ／ ＧＤＰ ＋

开放

消费水平 社会消费品零售总额 ／ ＧＤＰ ＋
外资依存强度 外商直接投资 ／ ＧＤＰ ＋
外贸利用强度 进出口总额 ／ ＧＤＰ ＋

绿色

工业污水排放量 万元 ＧＤＰ 工业污水排放量 －
工业 ＳＯ２ 排放量 万元 ＧＤＰ 工业 ＳＯ２ 排放量 －
生活垃圾无害化处理率 生活垃圾无害化处理率 ＋
建成区绿化覆盖率 建成区绿化覆盖率 ＋

共享

医院、卫生院床位数 医院、卫生院床位数 ＋
社会藏书量 每百人公共图书馆藏书量 ＋
城市公园数 城市公园数 ＋

　 　 ２． 解释变量：高铁网络水平（ＨＳＲ）
本文将基于社会网络分析法对长江经济带城市的高铁网络水平进行测度。 由于高铁是双向运行

的，因此本文参考了相关学者的研究［２６］，构建高铁无向网络模型为：
Ｇ ＝ （Ｖ，Ｅ） （２）
其中：节点集 Ｖ代表开通高铁的地级市；连接集 Ｅ ＝ ｛ｅｉｊ｝，ｅｉｊ 表示节点之间的连接，ｉ和 ｊ分别表示

地级市 ｉ 和地级市 ｊ。本文基于长江经济带的 １０６ 个城市，构建 １０６ × １０６ 的无权高铁网络联系矩阵，如
果两个城市之间开通了高铁，则取值为 １，否则为 ０。同时，本文将在上半年开通的高铁视为当年开通，
将在下半年开通的高铁视为下一年开通。

为了衡量高铁网络水平，本文引入社会网络分析中的度中心度和中介中心度两个指标，分别用于

衡量城市之间高铁网络的“直接”联系程度和“中介”联系程度［２７］，并采用等权重综合指数法，对其进

行综合测度，公式为：

ＨＳＲ ｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ ＝ １
Ｗ ｊＭｉｊ （３）

其中，ＨＳＲ ｉ 表示 ｉ 评价单元的高铁网络水平综合指数，Ｍｉｊ 表示 ｉ 评价单元经过标准化处理后的第

ｊ 项指标。Ｗ ｊ 表示权重，且每个指标的权重相等。ＨＳＲ ｉ 值越大，表示高铁网络水平越高。
３． 控制变量

为了消除可能存在的遗漏变量偏差并提高模型的解释力，本文参考其他学者的研究［２８ ２９］，选取以

下控制变量：（１） 政府干预程度（ＧＯＶ），使用地方财政一般公共预算支出与地区生产总值的比值来表

示。（２） 城市经济发展水平（ＥＣＯ），使用人均 ＧＤＰ 的对数来表示。（３） 城市基础设施水平（ＲＯＡＤ），使
用每万人公路通车里程数来表示。（４） 城市城镇化水平（ＵＲＢ），使用市区人口占年末常住人口比值的

对数来表示。（５） 城市人口规模（ＰＯＰ），使用年末常住人口的对数来表示。 （６） 城市信息化水平

（ ＩＮＦＯＲ），使用电信业务量与邮政业务量之和与地区生产总值的比值来表示。 （７） 城市金融水平

（ＦＩＮＡ），使用城市年末金融机构存款金额与地区生产总值的比值来表示。
（三） 数据来源与变量的描述性统计分析

长江经济带横跨中国东部、中部和西部三大区域，涵盖 １１ 个省市。 鉴于数据可得性，本文将考察

期内发生过行政区划调整的地区、统计数据不完整的地区和各少数民族自治地区排除在研究范围外。
基于此，本文选取 ２００８—２０２０ 年间长江经济带 １０６ 个城市为研究对象。 所使用的高铁相关数据主要

来源于国家铁路局网站和 １２３０６ 网站，并经过手动搜集和整理；所采用的城市面板数据来自《中国城
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市统计年鉴》，缺失的数据通过各地级市统计年鉴进行补充。 主要变量的描述性统计结果如表 ２
所示。

表 ２　 变量描述性统计结果

变量 均值 标准差 最大值 最小值

城市经济高质量发展水平（ＥＧＱ） ２ ６６９． ３２１ ３ ４４９． ５１６ ２４ ７２５． １９０ ２１９． １７８
高铁网络水平（ＨＳＲ） ３０． ７１０ ８５． ９１８ ９２０． ６７５ ０． ０００
城市基础设施水平（ＲＯＡＤ） ３１． ８５７ １３． ７５６ ９２． ４０９ １． ８５０
城市人口规模（ＰＯＰ） ６． ０４１ ０． ６２０ ８． １５９ ４． ３０１
城市城镇化水平（ＵＲＢ） ３４． ６７２ ２２． ５２４ ４１１． ０９８ ５． ５８８
政府干预程度（ＧＯＶ） １９． ２６３ ９． ２２８ １４８． ５１６ ６． ４８２
城市信息化水平（ ＩＮＦＯＲ） ２． ２５４ １． ２５８ ２２． １２７ ０． ２３２
城市金融水平（ＦＩＮＡ） １３５． ０８５ ４９． ８２８ ４１３． ００３ ４９． ８２９
城市经济发展水平（ＥＣＯ） １０． ５５３ ０． ６７９ １２． １０１ ８． ５４９

　 　 表 ３　 全局 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数

年份 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ Ｚ 值 Ｐ 值

２００８ ０． １６６ ２． ８８５ ０． ００４
２００９ ０． ２５２ ４． １７７ ０． ０００
２０１０ ０． ２８９ ４． ６６７ ０． ０００
２０１１ ０． ３１６ ５． ０４１ ０． ０００
２０１２ ０． ３１４ ４． ９７３ ０． ０００
２０１３ ０． ２２９ ３． ５９６ ０． ０００
２０１４ ０． ２０２ ３． １９０ ０． ００１
２０１５ ０． ２１１ ３． ３０４ ０． ００１
２０１６ ０． ２３５ ３． ７０８ ０． ００３
２０１７ ０． ２３８ ３． ７２３ ０． ０００
２０１８ ０． ２３９ ３． ７３０ ０． ０００
２０１９ ０． ２３９ ３． ７３０ ０． ０００
２０２０ ０． ２４０ ３． ７３４ ０． ０００

三、 实证结果分析

（一） 空间相关性检验

１． 全局自相关分析

选取空间计量模型分析的前提和基础在于观测值之间存在空

间相关性。 因此，本文利用 ＳｔａｔａＭＰ １７ 软件计算出长江经济带城

市经济高质量发展的全局 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数，以检验城市经济高质量

发展的空间相关性。 表 ３ 中分析结果显示，２００８—２０２０ 年间，全局

Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数取值均大于 ０，且均通过 １％ 的显著性水平检验，说
明城市经济高质量发展水平在空间上存在显著的集聚特征。 此

外，全局 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数从期初的 ０. １６６ 上升至期末的 ０． ２４０，说明

城市经济高质量发展的空间整体集聚性有所增强［３０］。
２． 局部自相关分析

鉴于全局 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数反映的是整体区域的空间关联性特征，
而非局部区域的特征，因此为了分析城市 ＥＧＱ 在局部层面的空间相

似性与差异性，本节选取了具有代表性的年份，采用局部 Ｍｏｒａｎ 散点

图对集聚的类型化特征加以刻画，结果如图 １ 所示。 从图中可以看出，２００８ 年和 ２０２０ 年长江经济带城市

ＥＧＱ 的局部 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数绝大部分都分布在第一象限和第三象限，显示出显著的高 高集聚和低 低集

聚两种空间类型化特征，说明局部地区逐渐形成集聚发展的态势，存在显著的正向空间相关性。

图 １　 局部 Ｍｏｒａｎ'ｓ Ｉ 指数
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图 ２　 城市经济高质量发展水平的时序演变特征

核密度估计（Ｋｅｒｎｅｌ Ｄｅｎｓｉｔｙ Ｅｓｔｉｍａ⁃
ｔｉｏｎ，ＫＤＥ）是将核平滑应用于概率密度

估计，能够仅凭样本数据描绘出其分布

特征。 这一方法可以直观地揭示城市

经济高质量发展的动态演变规律［３１］。
本文选择 ２００８ 年、２０１４ 年和 ２０２０ 年为

观测时点，使用 ＳｔａｔａＭＰ １７ 软件构建了

高斯核密度二维分布图，通过其分布位

置、形态、延展性和极化现象来刻画长

江经济带城市经济高质量发展水平的

时空演变特征。 分析结果如图 ２ 所示，
可以看出：第一，核密度曲线整体向右移动，观测期内主峰高度持续下降，同时右拖尾延展拓宽，说明

长江经济带城市经济高质量发展水平不断提高，空间差距持续加大；第二，观测期内主峰数量只有一

个，虽然存在多个侧峰，但是并不明显，并且侧峰数量持续减少，由此看出长江经济带城市经济高质量

发展水平存在的多极分化现象正在减弱。
综合来看，以上研究结论均揭示了长江经济带各城市在经济高质量发展方面存在显著的空间相

关特征。 因此，进行实证研究时，有必要运用空间计量模型来进行深入分析。
表 ４　 模型设定检验结果

检验方法 检验结果 Ｐ 值

ＬＭ⁃Ｌａｇ ４８． １９４ ０． ０００
Ｒｏｂｕｓｔ⁃ＬＭ⁃Ｌａｇ ０． ００１ ０． ９８１
ＬＭ⁃Ｅｒｒｏｒ １４６． ９６５ ０． ０００
Ｒｏｂｕｓｔ⁃ＬＭ⁃Ｅｒｒｏｒ ９８． ７７２ ０． ０００
Ｗａｌｄ⁃Ｌａｇ １３４． ９８２ ０． ０００
ＬＲ⁃Ｌａｇ １２７． ５０２ ０． ０００
Ｗａｌｄ⁃Ｅｒｒｏｒ １１６． ８１５ ０． ０００
ＬＲ⁃Ｅｒｒｏｒ １１６． １４２ ０． ０００
Ｈａｕｓｍａｎ ４８９． ８４２ ０． ０００
Ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ⁃ｒａｔｉｏ ｔｅｓｔ（ ｉｎｄ，ｂｏｔｈ） １５６． ０３２ ０． ００１
Ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ⁃ｒａｔｉｏ ｔｅｓｔ（ ｔｉｍｅ，ｂｏｔｈ） ２ ０７７． ９０２ ０． ０００

（二） 空间模型选择

首先，从方差膨胀因子（ＶＩＦ）的评估结果来

看，检测值显著小于 １０，这表明变量间的相关性较

弱，未出现多重共线性的问题。 随后，为了确定适

用的空间计量模型，本文采用了多种检验方法进

行模型选择的判断，包括 ＬＭ 检验、Ｒｏｂｕｓｔ ＬＭ 检

验、Ｗａｌｄ 检验以及 ＬＲ 检验。 从表 ４ 中可以看出，
ＳＬＭ 的 ＬＭ⁃Ｌａｇ 与 ＳＥＭ 的 ＬＭ⁃Ｅｒｒｏｒ 和 Ｒｏｂｕｓｔ⁃ＬＭ⁃
Ｅｒｒｏｒ 统计量均通过 １％ 水平的显著性检验，而
ＳＬＭ 的 Ｒｏｂｕｓｔ⁃ＬＭ⁃Ｌａｇ 未能通过。 这表明在模型

选择上，ＳＥＭ 优于 ＳＬＭ。 其次，Ｗａｌｄ 检验和 ＬＲ 检

验的统计结果均在 １％的水平下显著，拒绝 ＳＤＭ 可能会退化的原假设，说明 ＳＤＭ 模型更为合适。 最后，
对于选择固定效应还是随机效应，本文通过 Ｈａｕｓｍａｎ 检验进行判断，如表 ４ 所示，Ｈａｕｓｍａｎ 检验结果为

４８９. ８４２，并且 Ｐ 值在 １％的显著性水平下显著，表明随机效应未能通过适用性检验，进一步考虑到地区

差异和时间因素可能带来的估计偏误，结合似然比检验结果，本文将采用双向固定效应空间杜宾模型进

行拟合分析。 模型具体表达式如下：
ＥＧＱｉｔ ＝ β０ ＋ ρＷ × ＥＧＱｉｔ ＋ β１ＨＳＲ ｉｔ ＋ β２ＣＯＮＴＲＯＬＳｉｔ ＋ α１Ｗ × ＨＳＲ ｉｔ ＋ α２Ｗ × ＣＯＮＴＲＯＬＳｉｔ ＋ εｉｔ

＋ μｉ ＋ γｔ （４）
式（４） 中：ＣＯＮＴＲＯＬＳｉｔ 为控制变量，包括 ＧＯＶ、ＥＣＯ、ＲＯＡＤ、ＵＲＢ、ＰＯＰ、ＩＮＦＯＲ和 ＦＩＮＡ；μｉ 为个体

固定效应，γｔ 为时间固定效应。
（三） 静态空间面板分析

静态空间杜宾模型的实证结果如表 ５ 所示。 从第（１）列可知，解释变量 ＨＳＲ 的系数在 １％的显著性水

平下显著为正，表明高铁开通与城市经济高质量发展存在正向的空间相关性，即高铁网络的改善有助于提

高城市的经济发展质量。 此外，解释变量 ＨＳＲ 的空间滞后项回归系数为负，并且在 １％的显著性水平下显

著，说明高铁网络可能会对邻近城市产生负面的影响。 鉴于简单的回归系数分析在揭示高铁网络与城市经

济高质量发展之间的关系时具有局限性，无法反映真实的边际效应［３２］，本文进一步对空间效应进行分解，从
—７２—
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　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 表 ５　 静态空间杜宾模型回归结果

变量
（１） （２） （３） （４）

ＳＤＭ 模型 直接效应 间接效应 总效应

ＨＳＲ
７． ４６３∗∗∗ ７．３２８∗∗∗ －２． １４４∗ ５．１８４∗∗∗

（０．４１１） （０．４１３） （１．１９７） （１．３８７）

Ｗ ×ＨＳＲ
－３．７２８∗∗∗

（０．９６３）

ｒｈｏ
０．２７７∗∗∗

（０．０２９）

ｓｉｇｍａ２＿ｅ
６９１ ０２１∗∗∗

（２６ ５４３）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｏｂｓ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８
Ｒ２ ０．５４７ ０． ５４７ ０．５４７ ０． ５４７

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％、５％和 １０％的显著性水平下

显著，括号内数值为标准误差。

直接效应、间接效应与总效应三个方面解析溢

出效应，分析高铁网络水平对城市经济高质量

发展的影响，结果如表 ５ 第（２）列至第（４）
列所示。

具体而言：直接效应反映了在不考虑空

间溢出效应的情况下，高铁网络水平对本地

区城市经济高质量发展的直接影响程度；间
接效应，即空间溢出效应，反映了高铁网络水

平对周边地区经济高质量发展的影响；总效

应则综合反映了高铁网络水平对所有地区城

市经济高质量发展的综合影响，包括对本地

区的影响和对邻近地区的影响。 分析结果表

明，高铁网络水平的提升在本地区以及总体

上对城市经济高质量发展都具有积极的促进作用，但同时也可能会对周边城市产生一定的竞争和资源虹

吸效应，从而对其经济高质量发展产生一定的负面影响，存在明显的空间溢出效应。
（四） 稳健性检验

为进一步确保前文分析结果的可靠性，并增强空间杜宾模型结果的可靠性和可信度，本文采用以

下方法进行稳健性检验。
１． 替换被解释变量

由于不同的指标权重确定方法各自具有独特的理论基础和计算过程，考虑到使用不同方法确定

的各级指标权重会有所差异，这可能会对城市经济高质量发展水平的测算产生影响。 因此，本文将采

用层次分析法对城市经济高质量发展水平进行重新测算，并将重新测算的城市经济高质量发展水平

作为被解释变量（ＥＧＱ'）进行回归，其余控制变量保持不变，从而进一步观察替换变量后的结论是否

仍然成立。 如表 ６ 模型（１）所示，回归结果与前文结果基本一致，证明前文结果具有稳健性。
２． 替换空间权重矩阵

由于不同的权重矩阵可能会对回归结果产生不同的影响，因此本文将邻接矩阵替换为反距离矩

阵，以考察高铁开通对城市经济高质量发展的空间效应，表 ６ 模型（２）为替换空间权重矩阵后的回归

结果。 可以看出，解释变量 ＨＳＲ 的符号和显著性与前文结论基本一致，并且空间效应也和前文的结论

大致相同，这进一步验证了本文结果的稳健性。
表 ６　 稳健性检验结果

变量

模型（１） 模型（２）
替换被解释变量（层次分析法） 替换空间权重矩阵（反距离矩阵）

ＳＤＭ 模型 直接效应 间接效应 总效应 ＳＤＭ 模型 直接效应 间接效应 总效应

ＨＳＲ
７． ０５７∗∗∗ ６． ９２９∗∗∗ － １． ９５５∗ ４． ９７５∗∗∗ ７． ５３１∗∗∗ ７． ５０９∗∗∗ － １． ７１９∗ ５． ７９０∗

（０． ３９３） （０． ３９６） （１． １６０） （１． ３４６） （０． ４３５） （０． ４７３） （１５． ２０１） （１５． ４６１）

Ｗ × ＨＳＲ
－ ３． ５３１∗∗∗ － ５． ０５４∗

（０． ９１８） （６． ４０５）

ｒｈｏ
０． ２８９∗∗∗ ０． ５７７∗∗∗

（０． ０２９） （０． ０９４）

ｓｉｇｍａ２＿ｅ
６３０ ６７４∗∗∗ ６８０ ０７２∗∗∗

（２４ ２５９） （２６ ０１４）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｏｂｓ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８ １ ３７８
Ｒ２ ０． ６７３ ０． ６７３ ０． ６７３ ０． ６７３ ０． ６４７ ０． ６４７ ０． ６４７ ０． ６４７

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著性水平下显著，括号内数值为标准误差。
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表 ７　 工具变量法检验结果

变量
（１）
ＨＳＲ

（２）
ＥＧＱ

ＩＶ
－ ６． ５７３∗∗

（２． ５６９）

ＨＳＲ
２３． ３２５∗∗∗

（８． ７０８）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
５４４． ８３４ ２４ ５７４∗∗∗

（３６９． ９６７） （７ ９５８）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｋｌｅｉｂｅｒｇｅｎ⁃Ｐａａｐ ｒｋ
ＬＭ ｓｔａｔｉｓｔｉｃ

６． ９９７
［０． ００８］

Ｋｌｅｉｂｅｒｇｅｎ⁃Ｐａａｐ ｒｋ
Ｗａｌｄ Ｆ ｓｔａｔｉｓｔｉｃ

１６． ６０２
｛１６． ３８０｝

Ｏｂｓ １ ３７８ １ ３７８
Ｒ２ ０． ５９４ ０． ８７１

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％ 和 １０％ 的

显著性水平下显著，圆括号内数值为标准误差；花括

号内数值为 Ｓｔｏｃｋ⁃Ｙｏｇｏ 弱识别检验 １０％ 水平上的临

界值，方括号内数值表示相应统计量的 Ｐ 值。

　 　 ３． 工具变量法

为了进一步确保结果的稳健性，排除内生性问题

产生的影响，本文参考吉赟和杨青［３３］ 的做法，选取各

地级市的地理坡度指标构造工具变量。 依据在于：首
先，地理坡度可以反映某一地区地形地貌特征，影响

该区域的水分、温度、光照等环境条件，从而对区域内

的经济发展等方面产生影响。 因此，地理坡度可视为

评估这些目标变量的一个关键因素。 其次，地理坡度

在地表特征和地貌类型等方面具有较好的稳定性，不
容易受到外部因素的干扰，并且与当期区域经济发展

无直接关联，符合外生性的条件。 在本文研究期间，
地理坡度是一个不随时间变化的量，本文参考赵涛

等［３４］的做法，引入一个随时间变化的变量来构造面

板工具变量。 高铁建设作为国家重大基础设施项目，
主要由政府投资或由中国国家铁路集团有限公司等

国有企业承担，属于国家固定资产投资的范畴，而且

全国固定资产投资额无法直接影响各地级市的区域

经济发展质量。 因此，本文将各个地级市地理坡度与每一年度全国固定资产投资额构造交互项，作为

该年高铁网络水平的工具变量。
工具变量法检验结果如表 ７ 所示，列（１）展示了第一阶段回归结果，ＩＶ 变量的估计系数在 ５％ 的

显著性水平下显著，表明工具变量对内生变量有较好的解释能力。 此外，工具变量通过了不可识别检

验和弱工具变量检验，说明工具变量选择合理，前文回归结果稳健。
　 　 表 ８　 三大区域静态空间杜宾模型回归结果

变量
（１）

长江上游地区
（２）

长江中游地区
（３）

长江下游地区

ＨＳＲ
１９． ４２０∗∗∗ ５． ２１６∗∗∗ ５． ０２７∗∗∗

（１． ０８０） （０． ３７１） （０． ６０４）

Ｗ × ＨＳＲ
－ ０． ６６９ － ２． ８７９∗∗ ０． ２８６
（２． １０５） （０． ６４５） （１． ６１３）

ｒｈｏ
０． ０２６∗ － ０． ３３８∗∗∗ ０． ３２２∗∗∗

（０． ０６３） （０． ０７４） （０． ０５４）

ｓｉｇｍａ２＿ｅ
５１８ ５１１∗∗∗ １０６ ３３６∗∗∗ ８７３ ９２２∗∗∗

（３７ １３６） （７ １１５） （５３ １８４）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｏｂｓ ３９０ ４５５ ５３３
Ｒ２ ０． ７２５ ０． ８８５ ０． ５１５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著

性水平下显著，括号内数值为标准误差。

（五） 异质性分析

本节依据《长江经济带发展规划纲要》，将
长江经济带划分为长江上、中、下游三大区域，
分别研究这三大区域高铁网络对城市经济高质

量发展的空间效应。 从表 ８ 和表 ９ 可以看出，
高铁网络水平的提高对于长江上、中、下游地区

城市经济的高质量发展均具有显著的促进作

用。 高铁的引入带来了交通便利、信息交流加

速及投资增加等积极因素，进而推动了当地经

济的发展。 然而，高铁网络对周边城市的溢出

效应因地区而异，受到地理位置、经济联系强度

等因素的影响。 具体来说，长江上游地区可能

依赖于特定资源或产业，而高铁网络的建设可

能导致这些资源或产业外流，加速了上游地区

产业结构的调整，使得某些传统行业面临更大

的竞争压力，影响到当地经济的结构和稳定性。
但是这种负向溢出效应并不显著，影响相对较小。 对于长江中游地区来说，高铁的引入使得资源和

人才等从周边城市流向中游地区，导致周边城市的发展相对减缓。 相比之下，长江下游地区经济体

系较为成熟，高铁网络的完善加强了该地区与外界的联系，促进了资源、技术和人才的流动，增强了

经济的活力和创新能力，从而推动了经济的优质增长。
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表 ９　 三大区域静态空间杜宾模型效应分解结果

变量
长江上游地区 长江中游地区 长江下游地区

直接效应 间接效应 总效应 直接效应 间接效应 总效应 直接效应 间接效应 总效应

ＨＳＲ
１９． ４４０∗∗∗ － ０． １０８ １９． ３３０∗∗∗ ５． ５１５∗∗∗ － ３． ６３０∗∗ １． ８８５∗ ５． １５３∗∗∗ ２． ６８１ ７． ８３４∗∗∗

（１． ０５６） （１． ８２３） （２． ２４８） （０． ３４３） （０． ５２２） （０． ５９７） （０． ６０８） （２． ２１０） （２． ４６６）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｏｂｓ ３９０ ３９０ ３９０ ４５５ ４５５ ４５５ ５３３ ５３３ ５３３
Ｒ２ ０． ７２５ ０． ７２５ ０． ７２５ ０． ８８５ ０． ８８５ ０． ８８５ ０． ５１５ ０． ５１５ ０． ５１５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著性水平下显著，括号内数值为标准误差。

（六） 动态空间面板分析

静态空间面板模型难以有效反映由时间延迟或时空交互作用所产生的影响。 相较于静态模型，
动态空间面板模型在一定程度上能够缓解模型内生性问题，从而提供更加有力的解释效果。 因此，本
文借鉴芦婷婷和祝志勇［３５］的做法，构建包含被解释变量滞后一期的动态空间杜宾模型（ＤＳＤＭ）进行

扩展性讨论，模型设定如下：
ＥＧＱｉｔ ＝ β０ ＋ ρ１ × ＥＧＱｉｔ －１ ＋ ρ２Ｗ × ＥＧＱｉｔ ＋ β１ＨＳＲ ｉｔ ＋ β２ＣＯＮＴＲＯＬＳｉｔ ＋ α１Ｗ × ＨＳＲ ｉｔ ＋ α２Ｗ

× ＣＯＮＴＲＯＬＳｉｔ ＋ α３Ｗ × ＥＧＱｉｔ －１ ＋ εｉｔ ＋ μｉ ＋ γｔ （５）
式（５）同时考虑了被解释变量滞后一期、空间因素以及内生性问题，从而能够更有效地解释高铁

网络与城市经济高质量发展之间的关系，其回归结果如表 １０ 所示。 从回归结果来看，被解释变量滞

后一期（ＥＧＱｔ － １）的系数在 １％的显著性水平下显著为正，说明城市经济的高质量增长展现出时间上

的连续性特征，意味着上一期的经济发展状况会对本期的发展产生积极的影响。 这说明如果一个城

市在前一期经济表现良好，那么它在当期继续保持良好经济表现的可能性较大，存在明显的“滚雪球”
效应。 这也说明经济政策和措施的效果可能不会立即显现，而是会在后续时期逐步体现出来。 另外，
被解释变量的空间滞后项（Ｗ × ＥＧＱｔ － １）的系数也在 １％的显著性水平下显著为正。 这一方面表明，城
市之间的经济活动并非孤立存在，而是相互影响、相互依赖的；另一方面说明，城市经济高质量发展的

空间集聚特征呈现出高 高集聚与低 低集聚的现象。 结果与前文空间关联特征的分析结果一致。 就

解释变量而言，变量 ＨＳＲ 的估计系数显著为正，空间滞后项（Ｗ × ＨＳＲ）的系数显著为负，这与前文的

结论基本一致。

表 １０　 ＤＳＤＭ 模型估计结果

变量
（１） （２）短期效应 （３）长期效应

ＤＳＤＭ 模型 直接效应 间接效应 总效应 直接效应 间接效应 总效应

ＥＧＱ ｔ － １
０． ８９８∗∗∗

（０． ０１５）

Ｗ × ＥＧＱ ｔ － １
０． ２２３∗∗∗

（０． ０３５）

ＨＳＲ
０． ５１７∗∗ ０． ５５４∗∗ － ０． ５１２∗ ０． ０４２ ５． ４５６∗ ５． ５５３∗ １１． ０１０
（０． ２４８） （０． ２５９） （０． ６９２） （０． ８０１） （３． ０００） （２９． １００） （３０． ７４０）

Ｗ × ＨＳＲ
－ ０． ３２３∗

（０． ５５３）

ｒｈｏ
０． ２２７∗∗∗

（０． ０３４）

ｓｉｇｍａ２＿ｅ
２０２ ８７３∗∗∗

（７ ４８１）
Ｃｏｎｔｒｏｌｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ Ｙｅｓ
Ｏｂｓ １ ２７２ １ ２７２ １ ２７２ １ ２７２ １ ２７２ １ ２７２ １ ２７２
Ｒ２ ０． ８５５ ０． ８５５ ０． ８５５ ０． ８５５ ０． ８５５ ０． ８５５ ０． ８５５

注：∗∗∗、∗∗和∗分别表示在 １％ 、５％和 １０％的显著性水平下显著，括号内数值为标准误差。
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动态空间杜宾模型可以同时报告短期效应和长期效应，为了深入了解高铁网络对城市经济高质

量发展的影响，本文依据偏微分法将回归结果进行分解，如表 １０ 所示。 就短期效应而言，高铁网络对

城市经济高质量发展的直接效应显著为正，间接效应显著为负。 这意味着在短期内，高铁网络的建设

和完善显著提升了城市的交通条件，增强了城市的连通性，直接推动了城市经济的高质量发展。 然

而，高铁网络在区域经济体系中的融入仍需时间，其带动作用尚未完全显现。 此外，高铁网络可能加

剧资源向某些中心城市集中，进而对周边城市产生竞争和虹吸效应，短期内对周边城市的经济发展造

成负面影响。 就长期效应而言，高铁网络对城市经济高质量发展的直接效应和间接效应均显著为正。
这说明从长期来看，高铁网络对城市经济高质量发展的积极影响会进一步显现。 随着高铁网络的发

展和区域经济一体化的推进，其正面效应将扩展至整个区域。 周边城市能够通过高铁网络共享中心

城市的经济增长，实现经济互补和共同发展。 虽然短期内可能会出现一定的负面效应，但从长期来

看，这种调整将有助于城市经济实现更高质量发展。
四、 结论与政策建议

本文基于长江经济带 ２００８—２０２０ 年 １０６ 个地级市数据，运用熵值法构建城市经济高质量发展评

价指标体系，通过社会网络分析法测算高铁网络水平，选择双向固定的静态和动态空间杜宾模型，检
验高铁网络对城市经济高质量发展的空间效应，得出如下结论：（１）高铁网络的优化促进了所在城市

经济质量的提升，然而，这种提升可能对邻近城市的经济高质量发展产生一定程度的制约效应。 这一

结论经过一系列稳健性检验以及引入工具变量考虑内生性问题后仍然成立。 （２）高铁网络对不同区

域城市经济高质量发展的空间效应存在差异，对周边城市的溢出效应因地区而异。 其中，高铁网络的

完善对于长江中游地区周边城市经济的高质量发展具有较为显著的抑制作用。 （３）从动态空间杜宾

模型的分析结果来看，高铁网络的优化在实施初期可能会对相关城市经济造成一定程度的暂时性冲

击，表现为发展速度的放缓或经济效益的下降。 然而，从长远来看，这种调整实际上为城市经济的转

型升级和高质量发展奠定了坚实基础，最终将促进经济结构的优化、提升城市竞争力，并实现更加可

持续的增长。
基于此，提出以下政策建议：
第一，优化高铁网络布局，促进区域协调发展。 建立跨区域的高铁规划协调机构，整合各地的发

展需求和资源条件，加大对经济相对落后地区高铁建设的投入，促进资源和要素在区域间的流动与优

化配置。 同时，加强对高铁站点周边地区的综合开发，实现高铁与其他交通方式的无缝衔接，提升城

市综合承载能力，推动产业升级和城市功能的完善。
第二，实施差异化政策，促进区域特色发展。 经济发达的高铁沿线城市应重点提升高铁网络的运

营效率和服务质量，同时推动产业升级和城市功能优化。 经济欠发达的高铁沿线城市应利用高铁带

来的交通便利性，吸引投资，促进产业承接和劳动力转移。 制定针对高铁沿线城市的产业政策，引导

产业向高铁站点周边集聚，形成高铁经济圈，支持高铁沿线城市根据自身特色发展特色产业，形成产

业互补和协同发展的格局。
第三，制定长期发展规划，建立监测评估体系。 加强对高铁站点周边区域的规划，提前预留发展

空间，制定长远的高铁网络发展规划，充分考虑城市经济发展的阶段性和差异性，确保规划的科学性

和前瞻性。 在短期内，对受到抑制的相关产业提供一定的财政补贴和税收优惠；长期来看，应引导城

市产业结构优化升级，培育新兴产业，提高产业的竞争力和抗风险能力。 此外，建立高铁对城市经济

影响的监测评估体系，及时掌握发展动态，为政策调整提供依据，定期对政策实施效果进行评估和总

结，不断完善政策措施。
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