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高速铁路发展对县域经济集聚的影响研究

———以福建省为例
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　　摘　要：基于２００２—２０１６年福建省５８个县级数据，采用因子分析将多个反映经济集聚
指标合成一个反映经济集聚的综合性指标，再利用双重差分法估计并分析高速铁路发展对
沿线县域经济集聚的影响情况。结果表明：高速铁路发展对县域经济集聚具有显著影响，
高速铁路发展使得沿线县域经济集聚相对于非沿线县经济集聚有所减弱；高速铁路发展对
沿海县经济集聚影响要明显小于内陆县，各县经济集聚差异化发展，进一步影响县域经济
集聚格局。
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　　一、引言

２００８年中国第一条高速铁路开通，截至２０１８
年末中国高速铁路总里程数已位居世界第一。

２０１９年两会报告中提到仅在２０１８年我国就新
增４　１００公里高速铁路运营里程，２０１９年将投
资８　０００亿元于铁路建设，过去十年高铁在我国
从无到有，高铁技术从跟随到领先，高铁已成为中
国新名片。高铁经济引起了国内外大量学者关
注，高速铁路的发展有利于提高交通效率，不但能
增加区域间的可达性［１－３］，而且可以缩短区域间的
时空距离［４－６］，使区域间人力、物力、财力的交流更
加便捷［７－９］。各地区生产要素的流动可以引起某
些地区经济集聚［１０－１１］，某些地区经济扩散［１２－１４］，
最终导致地区间经济发展差异。大量研究都集中
于全国各省或地级市这一层面，而县作为我国重
要的行政单位，它连接着各省市与城乡，比省市更

直接精准地反映经济变化情况，比城乡有更强的
行政权和更完善的行政结构。截至２０１８年１０月
我国共有２　８５１个县级行政区划单位，因此深入
研究高铁发展对县域经济集聚情况显得意义重

大，而福建作为中国首个市市通高铁的省份，进一
步研究高铁发展对福建县域经济集聚影响将有利

于未来高铁在县域规划布局。

以福建省高铁发展对县域经济集聚的影响为

着力点进行研究并分析，从以下两点进行改进以
丰富现有研究。第一，在样本数据选取方面，选取
福建省５８个县２００２—２０１６年的数据为研究样
本，实证分析多条高铁线路开通分别在连续时间
上对相应县域经济集聚的影响。第二，在实证研
究方法上，首先采用因子分析，将多个用来衡量经
济集聚的因素综合成一个指标，其次使用双重差
分法估算高铁开通前后对相应县域经济集聚的影

响情况。
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二、研究设计与数据来源

（一）经济集聚的测度

对于经济集聚程度的判定有许多不同的指

标，通常使用劳动力密度、各产业区位熵、市场潜
力等，针对某一单一指标进行测算可能会有偏向
某一方面而导致评价误差，因此借鉴覃成林［１５］利
用因子分析将多指标综合成一个指标的评价方

法，结合福建省县域第一、二、三产业大致呈２∶５
∶３的经济发展特点，选取第二、三产业区位熵、
经济密度、人口密度、内部消费需求５个指标综合
成一个指标来评判县域经济集聚情况。利用一个
综合性指标能够考虑多方面因素并直接进行评估

结果，提高评价准确性。各指标的测算方式如下：
县域第二产业区位熵计算公式为：２ＣＳｉｔ＝

（２ｃｉｔ／ｃｉｔ）／（２ｃｔ／ｃｔ），其中２ＣＳｉｔ表示ｉ县ｔ年第二
产业区位熵；２ｃｉｔ表示ｉ县ｔ年第二产业产值；ｃｉｔ表
示ｉ县ｔ年总产值；２ｃｔ 表示ｔ年全省第二产业产
值；ｃｔ表示ｔ年全省总产值。
县域第三产业区位熵计算公式为：３ＣＳｉｔ＝

（３ｃｉｔ／ｃｉｔ）／（３ｃｔ／ｃｔ），其中３ＣＳｉｔ表示ｉ县ｔ年第三
产业区位熵；３ｃｉｔ表示ｉ县ｔ年第三产业产值；３ｃｔ
表示ｔ年全省第三产业产值。
县域经济密度计算公式为：ＥＤｉｔ＝ｃｉｔ／ａｒｅａｉ，

其中ＥＤｉｔ表示ｉ县ｔ年经济密度；ａｒｅａｉ 表示ｉ县
辖区面积。
县域人口密度计算公式为：ＰＤｉｔ＝Ｐｉｔ／ａｒｅａｉ，

其中ＰＤｉｔ表示ｉ县ｔ年人口密度；ａｒｅａｉ 表示ｉ县
辖区面积。
借鉴覃成林［１５］计算城市内部市场需求的方

法构造计算县域内部消费需求计算公式为：ＩＣＤｉｔ

＝ＣＤｉｔ／（２／３　ａｒｅａｉ／槡 π），其中ＩＣＤｉｔ表示ｉ县ｔ年
内部消费需求；ＣＤｉｔ表示ｉ县ｔ年社会消费品总零
售额，ａｒｅａｉ表示ｉ县辖区面积，π取３．１４。
经过上述公式求出对应指标利用因子分析法

综合成一个评价经济集聚的指标ＺＨｉｔ，ＺＨｉｔ表示

ｉ县ｔ年经济集聚综合评价指标，值越大则表明ｉ
县ｔ年相对于其他县经济集聚程度要高。

（二）高速铁路发展对县域经济集聚的
影响

利用双重差分模型探究福建省高速铁路发

展能否促进县域经济集聚。双重差分法是指一

个实验存在一对实验组与参照组，实验组在一
个外部条件作用下发生变化，而参照组则不受
此外部条件作用，进而得到实验组与参照组的
变化情况，再对比实验组与参照组变化的差异
性，得出此外部条件的净影响情况。由于福建
省拥有多条高速铁路且各条铁路发展初始时间

跨度较大，若直接将时间跨度忽略，统一成一个
共同的高速铁路发展起点，这样会造成巨大误
差，故参考张俊［１６］研究多期模型的方法，按照各
条铁路发展时间的不同将其划分为多组实验，
分别研究高速铁路发展对沿线县域经济集聚的

影响情况。按照福建省高速铁路发展时间情况
将福建省５８个县进行划分，共设计三组实验，
实验一的实验组为福厦快速铁路和温福铁路设

立站点县，以２００５年为铁路发展起点；实验二
的实验组为龙厦铁路、厦深铁路和向莆铁路设
立站点县，以２００８年为铁路发展起点；实验三
的实验组为合福客运专列设立站点县，以２０１０
年为铁路发展起点，铁路发展起点即各组实验
控制变量的作用起点，参照组为没有设立高速
铁路站点县。设定估计模型：

ＺＨｉｔ＝β０＋β１ＤＩＤｉｔ＋γＸｉｔ＋ｕｉ＋ｖｔ＋εｉｔ （１）
式中，ＺＨｉｔ表示ｉ县ｔ年经济集聚综合评价指标；
虚拟变量ＤＩＤｉｔ表示ｉ县ｔ年是否发展高速铁路，
如果有则取值为１，没有则取值为０；ｕｉ 为ｉ县固
定效应；ｖｔ 为ｔ年时间固定效应；β０ 为常数项；β１
为该模型估计的主要关注对象，其代表着高速铁
路发展对县域经济集聚的净影响，若值为正显著，
则说明高速铁路发展增强铁路沿线县域经济集

聚；若值为负显著，表明高速铁路发展无法促进沿
线县域经济集聚；若该估计结果不显著，则说明高
速铁路发展对沿线县域经济集聚无太大影响；εｉｔ
表示ｉ县ｔ年的残差；Ｘｉｔ为ｉ县ｔ年的控制变量，
参考相关文献后本文从县域产业能力、公共服务
水平和规模类型三个层面选取影响县域经济集聚

的控制变量。具体包括：反映第一产业能力的粮
食产量；反映第二产业能力的规模以上工业产值
的对数；反映第三产业能力的金融深度；反映县
级政府提供公共服务水平的政府干预程度；影
响人们职业生涯规划的教育程度；反映县劳动
力数量和消费者数量的县常住人口规模和区分

县与县级市的县类型。各变量的具体定义见
表１。
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表１　变量定义

变量名称 符号 说明

县域经济水平（亿元） ＧＤＰｉｔ ｉ县ｔ年生产总值以２０００年为基期调整后的值

粮食产量（万吨） ｆｏｏｄｉｔ ｉ县ｔ年粮食总产量

工业产值（亿元） ＧＹＣｉｔ ｉ县ｔ年规模以上工业生产总值以２０００年为基期调整后的值

金融深度（％） ＦＤｉｔ ｉ县ｔ年金融机构贷款总额占ｔ年福建省总生产总值的比

政府干预程度（％） ＧＯＶｉｔ ｉ县ｔ年政府总支出占ｉ县ｔ年的ＧＤＰ

教育程度（万人） ＥＤＵｉｔ ｉ县ｔ年普通中小学在校生人数

县类型 ＸＳｉ ｉ县是县级市则记为１，否则记为０

县规模 ＸＪｉ
ｉ县常住人口小于２０万记为１；常住人口２０万以上５０万以下记为２；常住人
口５０万以上１００万以下记为３；常住人口１００万以上记为４

　　（三）样本数据来源和变量描述

本文所需数据是从２００３—２０１７年《中国县域
统计年鉴》和《福建统计年鉴》中整理得到。相应
高速铁路发展起始时间通过搜索福建省人民政府

门户网站得到。为了消除通货膨胀影响，故研究
中所使用的第一、二、三产业产值和县域消费品零
售总额、政府支出总额、金融机构贷款总额、生产
总值均为相应年份数据除以２０００年为基期的

ＧＤＰ平减指数后的数据。本文主要研究福建省
高速铁路发展对５８个县经济集聚影响情况，相应
的市、区均不在分析范围，且永定和建阳撤县设区
后将从样本中剔除，故使用非平衡面板数据。变
量统计描述见表２。

表２　变量描述性统计结果

变量 样本数 均值 标准差 最小值 最大值

ＧＤＰｉｔ ８６６　 １２７．９２　１７０．０４　 ７．５１　１　６３４．７１

ｆｏｏｄｉｔ ８６６　 １１．１５　 ５．９７　 ０．５８　 ３３．４６

ＧＹＣｉｔ ８６６　 １９０．１４　３６２．９２　 ０．１２　３　６１３．３０

ＦＤｉｔ ８６６　 ０．４７　 ０．２０　 ０．１２　 １．２８

ＧＯＶｉｔ ８６６　 ０．１０　 ０．０６　 ０．０１　 ０．４９

ＥＤＵｉｔ ８６６　 ５．９６　 ４．９０　 ０．９６　 ２８．５８

　　三、结果分析

（一）县域总体经济集聚变化情况

首先将搜集的数据处理后按照相应公式分别

计算出２００２—２０１６年福建省５８个县的第二、三
产业区位熵、经济密度、人口密度、内部消费需求，
再按照年份分别对各指标取均值。各指标均值逐
年变化情况如表３所示。可以发现县域第二、三

产业区位熵在２００２—２００４年相对稳定，２００５年
起第二产业区位熵先明显降低，２００７年起显著增
加；第三产业区位熵从２００５年起开始显著减小；
县域经济密度则是在２００５年后逐步变大且变幅
越发明显；县域内部消费需求从２００５年起大幅提
高。２００５年是福建省高速铁路开始建设的一年，
而多个反映经济集聚指标都在此年及之后发生显

著变化。常用来研究经济集聚的五个指标有四个
都随着高速铁路发展有着明显变化，从五个不同
的角度出发测算衡量，结果有所不同，接下来将这
五个指标合成一个综合性指标来研究高速铁路的

发展对县域经济集聚的影响情况。
表３　２００２—２０１６年福建省县域经济集聚的变化情况

年份 二产熵 三产熵
经济

密度

内部消

费需求

人口

密度

２００２　 ０．７９　 ０．９２　 ０．０４　 １．２２　 ３．２４

２００３　 ０．８０　 ０．９３　 ０．０５　 １．１８　 ３．２４

２００４　 ０．８０　 ０．９３　 ０．０６　 １．３３　 ３．３３

２００５　 ０．７５　 ０．９１　 ０．０６　 １．４７　 ３．５８

２００６　 ０．７８　 ０．８８　 ０．０７　 １．６３　 ３．５９

２００７　 ０．８２　 ０．８６　 ０．０８　 １．８６　 ３．６０

２００８　 ０．８５　 ０．８４　 ０．１０　 ２．３５　 ３．６６

２００９　 ０．８６　 ０．８７　 ０．１２　 ２．６９　 ３．６９

２０１０　 ０．８８　 ０．８６　 ０．１３　 ３．０９　 ３．８０

２０１１　 ０．９２　 ０．８３　 ０．１６　 ３．６９　 ３．８４

２０１２　 ０．９３　 ０．８２　 ０．１９　 ４．４４　 ３．８４

２０１３　 ０．９５　 ０．８０　 ０．２１　 ５．０８　 ３．８７

２０１４　 ０．９６　 ０．８０　 ０．２４　 ５．６７　 ３．９２

２０１５　 ０．９７　 ０．８０　 ０．２５　 ６．４５　 ３．９７

２０１６　 ０．９８　 ０．８０　 ０．２７　 ７．０９　 ３．９２

　　首先利用ＳＰＳＳ软件对第二、三产业区位熵、
经济密度、人口密度、内部消费需求这五个指标能
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否采用因子分析进行检验，发现各个指标之间存
在显著的相关性，且ＫＭＯ检验显示取样足够度
大于０．６５，Ｂａｒｔｌｅｔｔ检验显示相关系数矩阵非单
位阵，故可以使用因子分析。利用因子分析功能
将各县２００２—２０１６年第二、三产业区位熵、经济
密度、人口密度、内部消费需求合成一个综合性反
映经济集聚的变量ＺＨ。
根据所得结果发现，随着高速铁路的发展设

有站点的县总体ＺＨ 值先变大后有减少趋势，表
明相对于其他县经济集聚有先增强后减弱的特

征。而没有站点县总体ＺＨ 值刚好相反先减小
后增大且为正，说明相对于其他县经济集聚有先
减弱后增强的特点。不同铁路沿线的县经济集聚
综合指标变化也有所差异，且与铁路发展年限也
有一定关联。分别从不同线路沿线县的具体情况
来看，随着２００５年温福铁路开始建造，使得原本

ＺＨ 值为负的福安市、福鼎市、闽侯县开始转为正
值，罗源县在铁路发展之前综合经济集聚指标值
一直为负且在全省５８个县中处于倒数位置，于

２００７年起ＺＨ 值由负转正，表明温福铁路的发展
促进了这几个县的经济集聚。但也有例外如沿线
的连江县２００５年起ＺＨ 值由正转负，霞浦县自

２００８年起综合经济集聚指标值为负且处于全省
倒数地位。厦深铁路于２００７年末开始建造，２０１３
年末运营，沿线的云霄县和漳浦县从２００７年起综
合经济集聚指标值由正转负，表明铁路发展抑制
了云霄县和漳浦县经济集聚。向莆铁路２００７年

１１月末开始修建，２０１３年９月末运行，沿线的沙
县从２００８年起ＺＨ 值由负转正，建宁县和尤溪县
自２０１０年起综合经济集聚排名不再位于全省５８
县的后十名，说明向莆铁路的发展促进了沙县、建
宁县和尤溪县的经济集聚。２００９年１２月末合福
铁路开工，２０１５年年中开通，沿线的武夷山市、建
瓯市和古田县自２０１０年起一直位于全省各县综
合经济集聚排名的末尾。造成上述现象的原因可
能是由于高速铁路的发展使得人口和各生产要素

流动速度的加快，资源向原本就有优势地区比如
省会或直辖市流动导致一些县经济集聚程度减

弱，也有的县因为高速铁路的发展给其带来了新
机遇，充分利用高速铁路创造的条件，发挥自己的
原有优势产业，提高了经济集聚水平。

（二）高速铁路发展对县域经济集聚影响

根据上文的实验分组设计，按照高速铁路发

展时间的先后设置了三组对照实验，使用双重差
分估计法并采用Ｓｔａｔａ１３．１进行估计检验高速铁
路的发展对县域经济集聚的影响情况，具体估计
结果见表４。主要关注的是变量ＤＩＤ估计系数，
先对三组实验不加其他控制变量进行估计得到表

４中的（１）、（３）、（５），再添加其他控制变量后得到
表示中的（２）、（４）、（６）。
表４中，ＤＩＤ系数表示高速铁路发展对沿线

设站点县与其他县同期的经济集聚的差异变化情

况。模型（１）和（２）分别是实验一不含与包含其他
控制变量的估计结果，可以发现有没有其他控制
变量的加入对于ＤＩＤ系数变化不太明显，其均在

１％的统计水平上负显著，表明福厦快速铁路和温
福铁路的发展在一定程度上抑制了沿线县域的经

济集聚情况，此外政府干预程度和粮食总产量也
在一定程度上不利于经济集聚，而教育水平的提
升，工业产值的提高有利于县域经济集聚。模型
（３）和（４）分别是实验二不含与包含其他控制变量
的估计结果，其中ＤＩＤ系数变化不大且均在１％
的统计水平上负显著，说明龙厦铁路、厦深铁路和
向莆铁路的发展没有促进沿线县域的经济集聚反

而使得经济集聚减弱，政府干预程度和县粮食年
总产量对经济集聚的影响估计系数也都在１％的
统计水平上负显著。模型（５）和（６）分别是实验三
不含与包含其他控制变量的估计结果，ＤＩＤ系数
在５％的统计水平上负显著且数值没有发生变
化，说明了合福客运专列的发展可能会导致沿线
县经济扩散而非集聚。从其他控制变量估计系数
的情况可以发现县级政府干预程度和县年粮食总

产量均可能会抑制经济集聚，县的教育程度、第二
产业产值、金融深度、县级人口规模以及县级市或
非县级市均可能对经济集聚产生一定正面的影

响。造成上述估计结果的原因可能是高速铁路的
建设征用了部分土地，部分地区施工使得交通不
便，造成县里部分工厂和人员去周边交通便利的
地方发展。高速铁路建成后，交通便利能够吸引
更多外来人员和游客以及部分劳动力回流，但同
时为县里的人们去省会、直辖市等经济发展好的
地方创造了条件，而且有利于各生产要素进一步
向这些地方集聚，导致铁路沿线县的经济集聚情
况减弱。与此同时，那些没有建设高速铁路站点
的县，内部结构比较稳定，没有建设铁路给其带来
的影响可能会吸引到一部分劳动力和厂商在此设

立工厂等从而使得这些地方的县产生经济集聚。
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表４　高速铁路发展对县域经济集聚影响的实证结果

变量 （１） （２） （３） （４） （５） （６）

ＤＩＤ
－０．４７＊＊＊

（０．１０）
－０．３６＊＊＊

（０．０８）
－０．２１＊＊＊

（０．０４）
－０．２７＊＊＊

（０．０３）
－０．２２＊＊

（０．１０）
－０．２２＊＊

（０．１０）

ＧＯＶ
－３．１３＊＊＊

（０．４５）
－２．０３＊＊＊

（０．３４）
－２．２４＊＊＊

（０．５２）

ＥＤＵ
０．０７＊＊＊

（０．０１）
０．０３＊＊＊

（０．０１）
０．０２＊

（０．０１）

ｆｏｏｄ
－０．０５＊＊＊

（０．０１）
－０．０３＊＊＊

（０．０１）
－０．０４＊＊＊

（０．０１）

ｌｎＧＹＣ
０．１９＊＊＊

（０．０２）
０．１４＊＊＊

（０．０２）
０．１６＊＊＊

（０．０３）

ＦＤ
０．２１
（０．１５）

０．５８＊＊＊

（０．１３）
０．６４＊＊＊

（０．１８）

ＸＪ
－０．０４
（０．０７）

０．２１＊＊＊

（０．０７）
０．２４＊＊＊

（０．０７）

ＸＳ
０．２８＊＊＊

（０．０９）
０．４７＊＊＊

（０．１０）
０．４１＊＊＊

（０．０９）

＿ＣＯＮＳ
－１．１９
（０．０３）

－２．１７＊＊＊

（０．２８）
－１．３３
（０．０３）

－２．３４＊＊＊

（０．２４）
－１．１４
（０．０５）

－２．５８＊＊＊

（０．３４）

时间固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

区域固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

观测值 ６２８　 ６２８　 ６５８　 ６５８　 ５６６　 ５６６

Ｒ２　 ０．４３　 ０．５５　 ０．４５　 ０．５０　 ０．４４　 ０．５１

　　　注：１．＊＊＊分别表示在１０％、５％和１％ 的水平上显著；２．括号内数值为对应变量的标准误；３．时间和区域固定

效应通过在实验中分别添加时间和县虚拟变量来衡量。表５，表６的注释同表４。

　　（三）高速铁路发展对沿海与内陆县域
经济集聚的影响

　　前面按照高速铁路发展的时间不同划分成三
组实验检验了高速铁路发展对沿线县域经济集聚

影响情况，本节将着重探究沿海高速铁路与内陆
高速铁路的发展对沿线县域经济集聚的影响情

况。由于沿海地区交通基础设施较为发达，内陆
地区多山且缺乏水运等因素会导致沿海与内陆的

区位差异显著，从而导致地区间生产生活方式存
在差异，高速铁路的发展可能会对沿海与内陆县
的经济集聚产生不同的影响。与按照高速铁路发
展时间分组类似将福建省５８个县分为沿海的高
速铁路沿线县、内陆的高速铁路沿线县以及其他
县，共设置两组对照实验，实验四的实验组为沿海
的温福、福厦和厦深铁路设立站点县，以２００５年
为铁路发展起点；实验五的实验组为内陆的合福、
向莆和龙厦铁路设立站点县，以２０１０年为铁路发
展起点，采用双重差分法进行估计，估计结果见
表５。

表５　沿海和内陆高速铁路发展分别对

县域经济集聚影响的实证结果

变量 （１） （２） （３） （４）

ＤＩＤ －０．２５＊＊
（０．１０）

－０．１８＊
（０．１０）

－０．３０＊＊＊
（０．０５）

－０．３８＊＊＊
（０．０９）

ＧＯＶ －２．８２＊＊＊
（０．５２）

－２．６１＊＊＊
（０．４５）

ＥＤＵ ０．０６＊＊＊
（０．０１）

０．０３＊＊＊
（０．０１）

ｆｏｏｄ
－０．０５＊＊＊
（０．０１）

－０．０４＊＊＊
（０．０１）

ｌｎＧＹＣ ０．１９＊＊＊
（０．０３）

０．１５＊＊＊
（０．０２）

ＦＤ ０．２８＊＊
（０．１４）

０．６１＊＊＊
（０．１８）

ＸＪ －０．０２
（０．０７）

０．２２＊＊＊
（０．０７）

ＸＳ ０．２０＊＊
（０．０８）

０．３７＊＊＊
（０．０９）

＿ＣＯＮＳ －０．０５＊
（０．０３）

－２．１６＊＊＊
（０．３２）

－０．０７＊＊
（０．０３）

－２．３３＊＊＊
（０．２９）

时间固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

区域固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

观测值 ６８８　 ６８８　 ５５３　 ５５３

Ｒ２　 ０．４６　 ０．５４　 ０．３５　 ０．４９

９２　第１期　　　　　　　　杨永辉 ：高速铁路发展对县域经济集聚的影响研究



　　表５中，ＤＩＤ系数表示沿海或内陆高速铁路
发展对沿线设站点县与其他县同期的经济集聚

的差异变化情况。模型（１）和（２）、（３）和（４）分
别是实验四和实验五不含与包含其他控制变量

的估计结果，可以发现有和没有其他控制变量
的加入 ＤＩＤ系数变化不超过０．０８，且至少在

１０％的统计水平上负显著，表明不论是沿海还
是内陆高速铁路的发展都无法推动沿线县经济

集聚，从ＤＩＤ系数大小可以发现高速铁路的发
展对沿海县经济集聚影响小于内陆县。从其他
控制变量估计系数可以发现县级政府干预程度

和县年粮食产量对经济集聚有副作用，而县教
育水平、第二产业产值、金融深度和县是否为县
级市都能正向影响经济集聚，对于内陆县而言，
县人口规模的大小也会对经济集聚产生影响但

对于沿海县来说影响不明显。出现上述估计结
果的原因可能是：沿海县在高速铁路发展之前
交通相对于内陆地区便捷，虽然高速铁路的开
通能够使人们出行更加便捷，从而使得部分劳

动力以及产业迁至经济发展水平更好的地区，使
得县域经济集聚变弱，且对内陆地区来说效果要
比沿海地区更为显著。

四、稳健性检验

采用双重差分模型估计高速铁路发展对县域

经济集聚影响时，要求实验组和参照组经济集聚
情况具有相同的变化趋势，为此本文将假设高速
铁路发展时间往前提两到三年，再一次估计高速
铁路发展对县域经济集聚影响，若估计结果核心
解释变量不显著则证实本文所做估计满足实验组

与参照组具有相同变化趋势的假设。
表６中的模型（１）为假设实验一的时间提前

三年；模型（２）为假设实验二的时间提前两年；模
型（３）为假设实验三的时间提前３年；模型（４）为
假设沿海高速铁路发展时间提前三年；模型（５）为
假设内陆高速铁路发展时间提前三年，分别估计
假设时间提前后高速铁路发展对沿线县域经济集

聚作用。
表６　将各组实验中高速铁路发展时间提前后的实证结果

变量 （１） （２） （３） （４）沿海 （５）内陆

ＤＩＤ
－０．１６
（０．２６）

－０．０５
（０．１１）

－０．１８
（０．１１）

－０．１７
（０．１１）

－０．２３
（０．１２）

ＧＯＶ
－３．１３＊＊＊

（０．４６）
－１．９６＊＊＊

（０．３４）
－１．９２＊＊＊

（０．４５）
－２．５６＊＊＊

（０．４５）
－２．０９＊＊＊

（０．５０）

ＥＤＵ
０．０７＊＊＊

（０．０１）
０．０３＊＊

（０．０１）
０．０２＊

（０．０１）
０．０６＊＊＊

（０．０１）
０．０２＊

（０．０１）

ｆｏｏｄ
－０．０５＊＊＊

（０．０１）
－０．０３＊＊＊

（０．０１）
－０．０４＊＊＊

（０．０１）
－０．０５＊＊＊

（０．０１）
－０．０４＊＊＊

（０．０１）

ｌｎＧＹＣ
０．１９＊＊＊

（０．０３）
０．１５＊＊＊

（０．０２）
０２０＊＊＊

（０．０３）
０．２１＊＊＊

（０．０３）
０．１８＊＊＊

（０．０３）

ＦＤ
０．１８
（０．１５）

０．５６＊＊＊

（０．１３）
０．６３＊＊＊

（０．１８）
０．２５＊

（０．１３）
０．６４＊＊＊

（０．１８）

ＸＪ
－０．０４
（０．０７）

０．２１＊＊＊

（０．０７）
０．２４＊＊＊

（０．０７）
－０．０２
（０．０７）

０．２４＊＊＊

（０．０７）

ＸＳ
０．２９＊＊＊

（０．０９）
０．４５＊＊＊

（０．１０）
０．４０＊＊＊

（０．０９）
０．２０＊＊

（０．０８）
０．３９＊＊＊

（０．０９）

＿ＣＯＮＳ
－２．０８＊＊＊

（０．２８）
－２．３８＊＊＊

（０．２５）
－２．８９＊＊＊

（０．３５）
－２．３４＊＊＊

（０．３３）
－２．６９＊＊＊

（０．３７）

时间固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

区域固定 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ　 Ｙｅｓ

观测值 ６２８　 ６５８　 ５６６　 ６８８　 ５５３

Ｒ２　 ０．５５　 ０．５１　 ０．５２　 ０．５５　 ０．５１

　　从表６中模型（１）、（２）、（３）、（４）、（５）的估计
结果可发现核心解释变量ＤＩＤ不显著，从而验证

本文所做估计的无偏性，增强估计结果的可信度。
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　　五、结论与讨论

高速铁路的发展能够改善地区的区位因素，
促进高速铁路沿线区域各种生产资料的交流从而

改善部分地区经济发展格局。本文通过因子分析
法将福建省５８个县２００２—２０１６年第二、三产业
区位熵、经济密度、人口密度、内部消费需求５个
指标综合成一个指标来评判县域经济集聚情况，
并结合双重差分法，将高速铁路发展作为实验控
制变量，实证研究福建省高速铁路的发展能否使
得县域经济集聚加强。
研究发现：
（１）随着高速铁路发展福建省各县第二产业

区位熵、经济密度、内部消费需求有显著的增大，
但第三产业区位熵值呈减小趋势。说明从不同的
指标观测高速铁路发展带来的经济集聚影响会有

差异，故需要从一个综合角度出发研究。
（２）高速铁路发展对于沿线县经济集聚具有

负作用。在高速铁路发展对综合经济集聚指标
的估计中发现高速铁路发展变量的估计系数负

显著，说明高速铁路发展可能会使沿线县域经
济扩散，生产要素更易流失，使得高速铁路沿线
县的经济集聚水平低于其他非沿线县的经济集

聚水平。
（３）沿海或内陆高速铁路发展线路均不利于

沿线县经济集聚，但高速铁路发展对于沿海县的
经济集聚影响要小于内陆。
根据本文的研究提出如下建议：
第一，因县制宜利用高铁发展县域经济。各

县级政府应该高度关注各县之间的发展状况，充
分利用县发展的优势产业，带动其产业的发展，还
要深度挖掘各县自身独特优势，把握高速铁路发
展给他们带来的机遇。例如可将武夷山风景区，
古田会议会址等打造成区域名片，利用高铁的发

展吸引更多游客；借助高铁发展扩大极具地域特
色的寿山石雕、德化瓷器等的市场；把闽剧，闽菜
等区域文化遗产传播出去让更多人了解。因县制
宜并结合高速铁路发展的优势条件使各县经济朝

着多元化发展，朝着共同富裕方向不断前行。
第二，在县域内部实行差异化投资以实现资

源的最优配置。高速铁路发展在短期内需要大量
资本和生产要素的投入，其产生效益却是长期的，
因此需要协调好资源配置，兼顾福利和经济效应。
对于高速铁路发展能带来显著经济效益的产业应

该在后续规划时多分配预算投资，充分利用高速
铁路发展带来的扩散效应与回波效应，促进经济
集聚。
第三，高速铁路沿线县在享受高速铁路发展

带来的便利和优越条件外，还应该充分意识到其
可能会对经济集聚产生负面影响，故应该积极采
取应对措施，在发展规划铁路线路时充分考虑各
县发展的特点，避免盲目，使得高速铁路站点布局
科学合理化。
第四，重视县之间的线路连接，充分发挥各县

优势，着力打造高铁经济带。各县之间铁路发展
能够促进各县之间互联互通，有利于彼此优势产
业沿着高速铁路线蔓延。莆田和三明服务业极具
优势，高速铁路的发展有利于县生产要素集聚于
沿线地区，发挥集聚效应。宁德县在科技创新方
面优势明显，与其联通高速铁路后有利于人才沟
通和高新技术的传播应用。泉州晋江市制造加工
业具有一定的优势，高速开通改善了区域间的可
达性，能够使高技术人员集中创造更大价值，收购
兼并小规模的企业工厂，充分发挥规模效应。加
快县之间高速铁路线路发展，便于沿线各县生产
要素流通从而得到充分利用，劳动力可以根据自
己的长处选择适宜的工作，各区域优势加强所产
生的经济集聚效益能够辐射更大范围。
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