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[摘 要] 在交通基础设施不断完善的、区域协调发展的大背景下，高速铁路已经成为影响县域经济发展的外部动力。本文选

择甘肃省 2010-2022 年 86个县域为样本，在用高铁开通时间差（DID）进行影响效应实证分析。经过研究得知，高铁的开通能明

显推动甘肃县域 GDP 的增长，平均增幅约为 15%-16%，并且这种促进的作用是带有滞后性和累积性的，它在开通三年以后以及长

久时期内表现得更加显著。再分析可知，高铁给县域经济带来的是一个市场可达性提高，要素流通加快，投资规模扩大，消费增

速加快的发展过程，而不是简单的改善交通条件。但是高铁红利的释放还要受到站区开发水平、产业承接能力、站城融合程度等

现实条件的限制。因此甘肃省要更注重站城协同、产业导入、综合接驳体系的建立，把高铁交通的优势进一步转化为县域经济增

长的动力。
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随着我国经济的不断发展，高速铁路这一重要交通基础

设施的作用也越来越受到关注.甘肃省重要的地理位置使得

省内规划建设了多条高速铁路，并且在沿线的多个县级城市

建设了高速铁路站点。高速铁路的开通,便捷了区域间人员流

动，对城市经济发展起到了良好的带动作用。但是县域经济

也是国民经济的重要组成部分，是实现以城带乡和乡村振兴

的关键所在，高速铁路开通对于县域经济的影响，却没有定

论。甘肃省属于欠发达地区，县域经济发展较差，对农业和

农村经济的依赖性更强。基于此，本文将研究对象聚焦为县

域 GDP 这一核心指标，探究高速铁路开通对甘肃省沿线县域

经济发展的影响

一、高速铁路影响县域GDP增长的理论机制

（一）可达性提升与市场半径扩张

高铁最直接的作用在于缩短县域与中心城市、节点城市

之间的时空距离，降低商务往来、通勤出行、旅游消费和产

品运输的综合成本。对于原本受区位与交通约束较强的甘肃

县域而言，可达性改善会扩展交易边界，增强本地市场与外

部市场之间的连通性，使县域由相对封闭的腹地经济逐步转

入更大范围的分工网络。市场半径扩大后，企业销售半径、

居民消费半径和劳动力流动半径同步延展，县域 GDP 增长便

具备了更大的需求与供给基础。

（二）要素集聚与投资扩张

高铁带来的不仅是人流速度变化，更是资本、信息、技

术和项目对接效率的变化。对节点区位较好的县域来说，高

铁开通往往会增强其招商吸引力，提高站区周边开发、园区

建设、商贸服务和旅游配套投资的活跃度。固定资产投资的

扩张有助于带动建筑业、服务业及相关上下游产业增长，并

通过乘数效应推动县域 GDP 提升。尤其是在甘肃这类县域经

济普遍存在市场容量有限、信息获取成本较高问题的地区，

高铁降低要素错配程度的边际效应通常更明显。

（三）消费导入与发展预期改善

高铁对县域 GDP 的影响还体现在消费扩容与预期改善

两个层面。随着出行便利程度提高，县域旅游、餐饮、住宿、

零售和生活服务业更容易获得外部客流支撑，本地居民的消

费结构也会随之升级。同时，高铁开通往往具有较强的信号

效应，会改变政府、企业与居民对未来发展的预期，促进站

区开发、项目储备和产业布局提前启动。这类预期性投资虽

然未必在开通当年完全显现，却会在随后的若干年份逐步转

化为县域经济增量。

二、研究设计

（一）样本与数据来源

本文以 2010—2022 年甘肃省 86 个县域为研究样本，构

建县域层面的面板数据，共获得 1118 个有效观测值，作为实

证分析的基础。按照高铁开通情况划分，其中进入高铁网络

的县域共有 20 个，未开通高铁的县域共有 66 个。进一步从

开通时序看，处理组县域并非在同一时期集中进入高铁网络，

而是主要分布在 2015 年、2018 年和 2020 年三个时间节点，

因而具有较为典型的分期推进特征。这一特征为本文采用多

期 DID 模型识别高铁开通对县域 GDP 的动态影响提供了较好

的样本条件。

（二）变量设定

本研究将县域 GDP 作为被解释变量，并以地区生产总值

的对数值予以衡量，以降低原始数据波动带来的异方差问题，

同时增强不同县域之间的可比性。核心解释变量为高铁开通
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虚拟变量，当某县域在某一年及其之后正式进入高铁网络时

赋值为 1，否则赋值为 0，用以识别高铁开通的净效应。控制

变量的选取兼顾数据可得性、经济解释力与模型稳健性，主

要包括人口规模、固定资产投资以及县域与所属地级市距离

的对数值。其中，人口规模主要用于控制县域经济体量和劳

动力供给差异，固定资产投资用于刻画投资扩张及资本形成

对经济增长的带动作用，距离变量则用于反映区位条件、市

场接近性及与中心城市联系强弱的差异。通过纳入上述控制

变量，能够在一定程度上减少遗漏变量偏误，更准确地识别

高铁开通对县域 GDP 的影响。

（三）模型设定

为识别高铁开通的净效应，本文构建县域固定效应与年

份固定效应并存的多期 DID 模型：

ittiititit XHSRGDP   'ln

其中，β为本文重点关注的估计系数，用于衡量高铁开

通对县域 GDP 的影响；Xit

表示一组控制变量；μi和 λt分别控制县域层面不随时

间变化的个体特征以及各年份共同冲击。

表 1 主要变量描述性统计

变量 观测值 均值 标准差 最小值 最大值

lnGDP（y） 1118 12.892 0.816 10.488 16.264

HSR（did） 1118 0.109 0.312 0.000 1.000

人口规模（x6） 1118 12.305 0.820 9.269 14.222

固定资产投资（x7） 1118 13.137 0.810 10.494 15.222

区位距离（x8） 1118 2.369 1.271 -3.250 5.000

由表 1 可见，样本期内县域 GDP 对数均值为 12.892，标

准差为 0.816，说明不同县域之间经济规模差异较为明显；高

铁开通虚拟变量均值为 0.109，反映处理状态在总体样本中占

比不高，也意味着需要依靠固定效应模型识别高铁开通对县

域 GDP 的边际影响。

三、实证结果与分析

（一）基准回归结果

为检验高铁开通对县域 GDP 的影响，本文采用递进方式

报告基准回归结果。表 2中，列（1）为未加入控制变量的回

归结果，列（2）加入人口规模和固定资产投资变量，列（3）

进一步纳入区位距离变量。各模型均控制县域固定效应和年

份固定效应，且标准误在县域层面聚类处理，以保证估计结

果的稳健性。

表 2 高铁开通对县域 GDP 的基准回归结果

变量 （1） （2） （3） 说明

HSR
0.159**

（0.065）

0.154**

（0.062）

0.150**

（0.062）
核心解释变量

人口规模
0.580**

（0.232）

0.739***

（0.285）
控制变量

固定资产投资
-0.002

（0.043）

0.004

（0.042）
控制变量

区位距离
-0.125**

（0.059）
控制变量

县域固定效应 是 是 是

年份固定效应 是 是 是

观测值 1118 1118 1118

R² 0.884 0.886 0.886

注：括号内为按县域聚类的稳健标准误；***、**、*分

别表示在 1%、5%和 10%显著性水平上显著。

从表 2 可以看到，核心解释变量 HSR 在三组模型中的估

计系数分别为 0.159、0.154 和 0.150，均在 5%水平上显著，

说明高铁开通对甘肃县域 GDP 具有稳定的正向促进作用。这

表明，高铁并非只是单纯改善了县域交通条件，更重要的是

通过缩短时空距离、降低要素流动成本和增强区域联系，推

动县域更深程度地嵌入区域经济循环之中，进而带动经济总

量提升。对于甘肃这类地形条件较为复杂、县域发展差异较

为明显的地区而言，高铁开通在一定程度上缓解了区位约束，

使沿线县域获得了更强的市场可达性和资源配置能力。

（二）平行趋势与动态效应检验

为了进一步回应“高铁开通前处理组与对照组是否已存

在显著差异趋势”的疑问，本文按照开通时点构造事件期虚

拟变量，对政策实施前后的动态变化进行检验。若开通前系

数不显著，而开通后系数逐步转正并扩大，则说明基准回归

具有较好的可信度。

表 3 平行趋势与事件期动态检验

时期 系数（标准误） 结论

开通前 3年及更早
0.027

（0.048）
不显著

开通前 2 年
0.013

（0.013）
不显著

开通后 1 年
0.134

（0.109）
正向但不显著

开通后 2 年
0.137

（0.109）
正向但不显著

开通后 3年及以上
0.306***

（0.106）
显著为正

从检验结果可以看出，高铁开通前三年及以前的系数分

别为 0.027 和 0.013，都不显著，说明处理组在高铁开通前

并没有表现出系统性的“提前增长”趋势，平行趋势假设基

本可以接受。与之相反的是开通之后 1年和 2年均不显著，
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说明高铁红利不会立即得到充分的体现。

当观察窗口延长到开通后 3年以上的时候，系数提高到

了 0.306，在 1%的水平上是显著的。这表明高铁对于甘肃县

域 GDP 的推动是滞后的、累积的。其实质是：高铁开通初期

更多的是交通设施改善与预期提升的结果，真正可以转化成

GDP 增量的项目导入、站区开发、服务业扩张以及资源重新

配置等则要经由一段时日完成。

（三）阶段性回归结果

为了使动态变化的解释更加直观，本文又将高铁开通后

的影响分成短期、中期、长期这三个阶段，分别考察开通后

0 到 1 年、2 到 3 年和 4 年以后 GDP 的影响。

表 4 高铁开通后不同阶段的 GDP 效应

阶段 系数（标准误） 约当增幅 显著性

短期（0—1年）
0.036

（0.062）
3.6% 不显著

中期（2—3年）
0.161*

（0.093）
17.5% 10%水平显著

长期（4年及以上）
0.307***

（0.113）
35.9% 1%水平显著

表 4 结果进一步印证了高铁经济效应的递进释放特征。

短期系数仅为 0.036，说明通车后的头一两年里，GDP 增量

主要停留在客流改善、交易便利和局部开发升温等层面；中

期系数提高到 0.161，约当 GDP 增幅达到 17.5%，表明随着

配套设施完善和招商承接推进，高铁红利开始由“交通可达

性红利”转化为“产业组织红利”；长期系数达到 0.307，折

算后 GDP 增幅约为 35.9%，说明高铁对县域经济的影响并不

是线性的，而是在空间重构和产业积累过程中持续放大。

（四）结果讨论与现实约束

需要说明的是，高铁开通并不必然、同步地转化为县域

GDP 增长。基准回归结果所揭示的是样本层面的平均效应，

而在具体县域实践中，高铁红利的释放程度仍会受到多种现

实因素制约，例如站区开发水平、产业承接能力、文旅资源

转化效率以及与中心城市的联系强弱等。对于产业基础较好、

站城融合程度较高、要素集聚能力较强的县域而言，高铁更

容易转化为投资导入、客流增长和消费扩张，进而推动县域

经济总量提升；而对于产业支撑不足、接驳体系不完善、配

套服务相对薄弱的县域，高铁影响则可能更多停留在交通可

达性改善和人员过境层面，尚难在短期内充分转化为现实增

长动能。

四、政策启示

（一）提升站城融合水平，增强节点转化能力

甘肃县域不能把高铁站仅仅视作交通设施，而应把其作

为组织客流、物流、资金流和信息流的重要节点来经营。站

区周边应优先配置集散广场、公交接驳、停车换乘、商贸服

务和旅游集散功能，推动高铁站由交通端点转为增长支点。

（二）围绕特色产业承接高铁红利

对苹果、中药材、马铃薯、牛羊养殖、文旅等优势产业，

应依托高铁站周边空间布局展示展销、分拣集配、冷链短驳

和消费服务业态，使高铁所带来的客流和关注度能够转化为

订单、投资和税源，最终体现为县域 GDP 持续增长。

（三）完善综合接驳体系，缩短红利传导链条

部分甘肃县域存在县城与车站分离、站外接驳效率偏低

等问题。应把高铁到发时刻与县域公交、城乡客运、旅游专

线及重点园区班线衔接起来，减少旅客和货物在“最后一公

里”环节中的时间损耗，使高铁优势能够真正传导到县城、

乡镇和产业片区。

五、结语

综上所述，基于 2010—2022 年甘肃省 86 个县域面板数

据的实证检验结果表明，高铁开通显著促进了县域 GDP 增长，

且这一影响在统计意义和经济意义上均较为明显，平均可带

来约 15%—16%的增长效应。进一步分析发现，高铁对县域经

济的带动并非即时完成，而是呈现出由短期显现、逐步累积

到中长期持续强化的动态特征，尤其在开通三年后及更长时

期内，其促进作用更加突出。由此可见，高铁对于甘肃县域

经济发展的价值，不仅在于改善交通可达性、压缩时空距离，

更在于通过强化要素流动、扩大投资规模、激发消费活力，

持续推动县域经济增长路径重塑。
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