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摘要摘要：搜集福建省58个县级市的面板数据，采用两机制空间面板杜宾模型，同时考虑空间邻接和区域通达时间

距离两种权重来检验高铁开通对地区经济增长溢出效应的影响。结果发现，福建县域经济增长存在明显的空间

集聚性和正向空间溢出效应，通过高铁缩短城市间的通达时间比简单的相邻地区间经济增长的空间溢出效应更

大；资本和劳动力的产出弹性系数均为正，并且前者小于后者，福建经济增长主要以劳动力带动为主；高铁开通

前后地区经济增长溢出效应有显著差异，开通后的溢出效应小于开通前，这有利于地区经济向均衡方向发展。
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11 问题的提出

高速铁路的建设使得城市之间的通达时间大

大缩短，地区之间的联系变得更加密切，生产要素

和资源的流动愈加频繁，中心城市对周边城市的

辐射范围也随之增加。因此，高铁的建设将会通

过促进地区经济溢出而改变经济空间布局、推动

经济发展。从福建2001~2014年GDP对数的空间

格局变化情况来看（图 1），各县市GDP 总量都在

提高，而且经济总量较高的县市主要集中在东部

沿海。而这些经济发展水平较高的地区往往分布

在交通设施发达的区域。随着2009年9月温福铁

路通车，标志福建省正式进入高铁时代；2010年 4

月福厦高铁相继开通，此后还有龙厦、向莆、厦深

等高速铁路相继建成通车。“每一次交通运输方式

的革命性突破都深刻地影响着城市的发展和空间

演变”[1]。高铁时代的来临对区域经济增长及其溢

出效应产生何种影响，对该问题的研究具有重要

理论和现实意义。

从国内外的研究来看，相关研究表现出如下

特征：① 高铁对区域经济增长影响的研究，但得

出的结论不一。国外学者研究发现，高铁发展长

期可以促进区域经济增长[2~7]。国内学者采用双重

差分（DID）方法对中国 287 年地级市样本进行分

析，发现在短期高速铁路并没有发挥出引领地区

经济增长的作用[8,9]。② 很多学者对区域经济空间

格局的影响进行研究[10~16]。③ 随着空间计量方法

的流行，部分学者开始采用该方法进行研究交通

基础设施的发展对区域经济增长的溢出效应[17~23]。

已有研究主要采用传统的计量方法或双重差

分模型论证高铁建设对经济增长的作用，但他们

得到结论并不完全一致，原因之一可能是忽略了

生产要素通过交通工具流动对经济增长产生空间

溢出效应。少量学者采用空间计量方法主要用于

研究基础设施建设的经济增长溢出[24]效应，直接从

高铁角度出发的空间计量实证研究还不多。本文
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与已有研究的不同之处是：克服传统计量方法的

缺陷，采用空间面板计量方法检验高铁对地区经

济增长溢出效应的影响。已有采用空间计量方法

的研究，主要是考虑单一的空间相关机制，没有考

虑多机制的空间相关关系。国内相关研究仅发现

丁黄艳[25]和李红、张婷 [26]通过研究了基础设施空间

溢出的门槛效应，但他们主要是同时采用普通面

板门槛模型或引入空间滞后解释变量两种方法进

行实证。而直接考虑多机制的被解释变量空间滞

后的模型来研究高铁建设的经济增长溢出效应的

文献暂时没有。因此，本文试图将考虑两机制的

空间杜宾模型来检验高铁开通前后的经济增长溢

出效应差异，并结合空间邻接和地区通达时间距

离两种空间权重矩阵进行比较，这将是本文的一

个新的尝试；已有的研究对象主要是省级或地级

市层面的数据，采用微观层面的县级数据更能反

映地区经济发展的细腻特征。

22 影响机制、计量模型与数据

22..11 高速铁路建设对区域经济增长的影响机制高速铁路建设对区域经济增长的影响机制

高速铁路建设对区域经济增长的影响机理已

经得到多数学者的论证[15,17]，这种影响可以概括为

两个方面, 并根据文献[24]进行拓展绘制图2。

1）高铁的开通对周边地区经济社会发展的

直接影响，包括铁路运输能力和通达性。传统经

济学假设生产要素的流动和运输是零成本，这样

交通基础设施的发展不可能存在所谓的空间溢出

效应[17]。事实上由于铁路、公路、水路和空运等交

通基础设施产品都具有一定的排他性或竞争性，

生产要素的运输不可能不产生成本。高速铁路的

建设大大缩短不同城市的通达距离，提高商品运

输能力，降低了商品和要素的运输成本，从而会促

进地方经济的发展。

2）除了上述直接影响以外，高铁的开通对周

边地区经济社会发展的间接影响表现得更加突

空白无地名区域是由于少数县域数据缺失严重而在实证中予以剔除

图 1 2001(a)、2014年（b）福建省58个县域GDP对数的空间分布

Fig.1 Spatial distribution of GDP logarithm of 58 counties in Fujian Province in 2001 (a) and 2014 (b)

图 2 高速铁路发展影响经济增长作用机理

Fig.2 Acting mechanism of high-speed railway

development on economic growth
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出。首先，高速铁路的开通提高了交通网络体系的

现代化和网络化，会降低企业运输成本和时间成

本，促进资本、劳动力等生产要素在区域间快速流

动，资源配置将更加具有效率，传统的市场分割会

被打破，社会分工更加精细化，有利于本地区和邻

近地区的经济发展。其次，随着城市通达时间的缩

短，传统城市的边界逐步被无形化，人才的流动将

更加容易，知识资本更易突破空间的限制，有利于

培育良好的创新创业环境。这种知识和人力资本

的空间溢出，有利于区域经济的增长。

22..22 空间溢出计量模型的设定空间溢出计量模型的设定

1）理论模型设定。本文使用索罗增长模型[28]

构建CD生产函数[17,18,28]，地区i时间t的经济产出Yit可

表示为：

Yit = AK α
it L

β
it （1）

式中，Kit是地区i时期t的资本投入，Lit是地区i时期t的
劳动投入；A为外生的技术进步；α、β分别代表资本、

劳动对区域经济增长的弹性系数（即贡献率）。在

估计该模型时，通常对式（1）两边同时取对数：

ln Yit = ln A +α lnKit + β ln Lit （2）

2）两机制空间面板计量模型的设定。为了

克服传统面板模型没有考虑空间效应而导致模型

设定的可能偏误[29, 30]，Anselin提出在传统回归方程

中引入空间权重矩阵W，考虑空间相关性和空间异

质性来减少模型设定偏误[31]，具体设定见该文献。

一般空间面板计量模型只考虑了单一的空间

依赖机制。本文除了考察普通空间依赖关系，以

及解释变量的空间溢出效应之外，还要考察福建

在2009年开通高铁前后这种空间溢出效应是否有

差异。为此，我们借鉴两机制空间面板滞后模型

方法[32]来研究开通高铁前后区域经济增长溢出效

应的差异。在两机制空间面板滞后模型上进行拓

展，得到两机制空间面板杜宾模型[33]：

ln Yit = ρD = 1∑
j = 1

N

MWij × ln Yjt + ρD = 0∑
j = 1

N

(IN -M)Wij ×

ln Yjt +α1∑
j = 1

N

Wij × lnKjt + β1∑
j = 1

N

Wij × ln Ljt +

α0 lnKit + β0 ln Lit + δD = 1 + δD = 0 + εit

（3）

式中，D是代表虚拟变量，福建 2009年 9月开通高

铁，因此 2009年之前，D = 0；2009年及之后，D = 1；
M是对角矩阵，对角度线上的元素为0和1，具体根

据虚拟变量D的取值保持一致；εit为承受机扰动

项；W是表示N×N维的空间权重矩阵；Wij是W矩阵

中的元素，反映地区之间的空间关联性。 ρD = 1和

ρD = 0分别代表高铁开通前后区域经济增长的溢出效

应，δD = 0和δD = 1代表高铁开通前后的常数项；N为地区

数量，本文为58。Kjt、Ljt、Yjt分别为地区 j时间 t的资

本投入、劳动投入、经济产出；IN为N阶单位距阵。

3）空间权重矩阵。空间权重矩阵是进行空

间相关和空间计量回归分析的基础，本文主要选

择空间邻接权重和时间距离权重两种。

（1）简单邻接空间权重W1。这种空间权重主

要通过两个经济单元所处的地理位置是否相邻来

判断它们的空间相关性，通常有 rook相邻（有共同

的边界）和queen相邻（有共同的边界或点）。随着

现在交通运输条件的高速化和现代化，本文认为

采用后者更为合理，用W1表示：

W1，ij =
ì
í
î

1 区域i和j相邻
0 区域i和j不相邻或i＝j

（4）

（2）时间距离空间权重W2。通常认为两个

区域的空间距离越近，地区间的相关性或经济现

象的联系越强；反之则弱。而两地区的距离等于

通达时间乘以速度，所以距离空间权重也可以通

过两地方通达时间距离来表示。随着高铁覆盖

的城市逐渐增多，仍然用地理距离权重来反映地

区的空间溢出效应不能切合实际 [24]。因此本文

选择两地通达的时间距离构建空间权重矩阵，更

能直接反映高铁提速下经济增长溢出效应。两

个地方的通达时间越短，经济现象相关性越强，

反之越弱，同地理距离权重一样能反映地理学第

一定律[34]①。

W2，ij ={1 T 2 i≠ j
0 i＝j

（5）

式中，T代表两地区的通达时间。为了简便，两个

地方的通达时间用距离②除以速度③得到。

① 即任何事物与其他周围事物之间均存在联系，而距离较近的事物总比距离较远的事物联系更为紧密。

② 距离则是通过Google地球GPS得到经纬度，采用Donald J Lacombe编写的matlab代码计算，他主要是根据Thomas Pingle提供的代

码，按地理经纬度坐标计算的球面大圆距离（Great Circle distance）http://www.geog.ucsb.edu/~pingel/matlabCode/files/greatCircleDistance.m。

③ 按照《铁路安全管理条例》的规定，高铁泛指运行速度大于200 km/h的铁路运输种类。因此，本文这里速度取200 km/h。事实上，作

者尝试从铁路第一次大提速时火车平均速度60 km/h逐渐递增30 km/h，一直增加到350 km/h等不同情形下的通达时间距离权重，发现空

间计量结果估计参数和标准误是不变的。
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22..33 变量选取与数据说明变量选取与数据说明

1）经济产出水平。衡量经济产出水平的最

常用指标就是国内生产总值（GDP），因此本文采用

福建各县市GDP来衡量。

2）资本投入。资本投入K通常用物质资本存

量来表示。而资本存量计算采用永续盘存法，公

式为：

Kit =（1 - δ）Kit - 1 + Iit （6）

式中，Iit表示i地区t时期以不变价计算的投资额，δ
为资本折旧率。在具体计算过程中，参考张军 [35]、

Young [36]等学者的处理方法。用 2001年固定资产

投资总额除除以10%估算出2001年各县市的初始

资本存量，δ取9.6%[17]。

3） 劳动投入。参照一些文献中的常见做

法[24,26,37]用单位从业人员数代替劳动投入L。
考虑数据的可得性与可比性，剔除数据缺失

较多的样本，最终确定了 2001~2014 年 58 个县级

市的812个样本。所有指标均以2001年为基期做

不变价处理，经纬度坐标来自 Google Earth，实证

数据来自历年《福建省统计年鉴》[38]、福建省统计

局、国研网。实证过程用到ArcGIS、Geoda、Stata、

Matlab、Eviews9.0软件。

33 实证过程与结果分析

33..11 空间相关性检验空间相关性检验

在进行空间计量模型估计前，首先要检验经

济变量的空间相关性，常用的检验方法是计算

Moran’s I指数。

以福建省 58个县级市为对象，分别计算基于

W1和W2两种空间权重下 2001~2014 年间 lnGDP、

lnK、ln L的Moran’s I指数（表 1）。两种空间权重下

lnGDP各年的Moran’s I指数均通过1%显著性水平

检验，说明lnGDP存在显著正向空间自相关性、且

相关性大小有随时间推移有逐渐减弱趋势。lnK
和ln L的Moran’s I指数在各年几乎全在 1%水平下

显著（除lnK在 2001和 2002年不显著外），说明两

个解释变量也存在显著的正空间自相关性，且有

随时间逐渐增强趋势。总之，不论是被解释变量

lnGDP、还是解释变量lnK、ln L均存在显著的空间

自相关性，后续进行回归时有必要考虑变量的空

间相关性。

33..22 回归结果及分析回归结果及分析

1）普通面板模型估计结果。为检验高铁对地

区经济增长的直接影响，引入虚拟变量dum（2009年

之前为0，否则为1），通过与生产要素lnK、ln L相乘

可以观察它们的经济增长效应的变化。

从表 2 可以看出，Hausman 检验统计量为

184.57，P＜1%，支持固定效应模型。dum_ ln L的
估计系数为-0.026 95，但不显著，说明高铁的开

通，劳动力的产出弹性变小；dum_ lnK的估计系数

为0.042 71，且通过1%显著性水平检验，资本的产

出弹性变大。

2）单机制空间面板模型估计结果。采用拉

格朗日乘子LM检验及稳健的LM检验[31]，来检验区

域经济增长是否存在空间相关性。通过估计 4种

不同效应的传统面板结果①发现，控制时间固定

效应的lnK和ln L系数和最接近 1，符合希克斯中

性技术条件下规模报酬不变假说，考虑福建经济

增长受宏观政策的影响，认为控制时间效应效果

更好。从控制时间固定效应的 LM 检验看，

LM_lag 检验统计量为 181.722，稳健 Lm_lag 为

117.554，Lm_error检验为 69.325，稳健Lm_error为

① 限于篇幅，本文实证没有列出混合、空间、时间、双向固定效应的详细检验和估计结果。

表表 11 主要年份主要年份 lnlnGDPGDP和和 lnlnKK、、lnlnLL的的MoranMoran’’ss II指数指数

Table 1 The Moran’s I of lnGDP, lnK and lnL in major years

注：***表示在1%显著性水平下通过检验；用Stata13.0计算得到。

年份

2001

2004

2008

2010

2012

2014

W1

lnGDP

0.512***

0.504***

0.498***

0.500***

0.502***

0.499***

lnK

0.078

0.254***

0.29***

0.303***

0.333***

0.312***

ln L

0.266***

0.408***

0.426***

0.418***

0.467***

0.525***

W2

ln GDP

0.200***

0.196***

0.197***

0.196***

0.198***

0.199***

ln K

-0.002

0.071***

0.09***

0.095***

0.118***

0.116***

ln L

0.122***

0.171***

0.173***

0.172***

0.178***

0.201***
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5.157。这说明空间误差和空间滞后模型均得到

了支持，有必要考虑一个更加广义的空间杜宾模

型[39]。针对SAR、SEM、SDM模型的取舍，可以进一

步结合wald检验完成。从表 3、4的结果来看，SAR
和SDM、SEM和SDM的Wald检验均在 1%水平下拒

绝原假设，说明SDM模型优于 SAR、SEM模型。

表表22 高铁对高铁对地区经济增长直接影响的估计结果地区经济增长直接影响的估计结果

Table 2 Estimates of the direct impact of high-speed rail

on regional economic growth

lnK

ln L

dum_ ln L

dum_ lnK

常数项

样本数总计

组内R2

F/Wald(P值)

固定效应模型

0.37870***

0.05756**

-0.02695

0.04271***

7.70249***

812

0.91520

2.02e+03（0.0000）

随机效应模型

0.38435***

0.17102***

-0.04809**

0.05601***

6.49675***

812

0.91187

6882.77（0.0000）

注：**、***分别代表通过5%，1%显著水平检验；随机效应模

型 re报告的是wald统计量。dum_ lnK代表dum × lnK，dum_ ln L代

表dum × lnL。

表表 33 单机制空间杜宾模型单机制空间杜宾模型（（时间个体时间个体））估计结果估计结果

Table 3 Estimation results of single-mechanism space Dubin model

ln L

lnK

W* ln L

W* lnK

W*dep.var

R2

sigma2

log L

样本数总计

Wald检验（P值）

模型1：W1

0.599***

0.375***

-0.005

-0.386***

0.369***

0.904

0.096

-5164.077

812
SDM和SAR：

11200（0.001）

SDM和SEM：

56.768（0.000）①

SDM和SAR：11.0738

（0.001）

SDM和SEM：8.787

（0.012）

模型2：W2

0.511***

0.385***

0.422***

-0.575***

0.684***

0.9084

0.0902

-186.4882

812

注：***表示在1%显著性水平下通过检验。

为了比较，采用单机制空间面板模型进行估

计（表2）。可以发现：

（1） 从考虑时间效应的结果看，模型 1、2 中

资本和劳动的贡献分别为 0.974（0.599+0.375＝

0.974）、0.896（0.511+0.385＝0.896），略低于1，属于

规模报酬递减，基本符合现实且统计学检验结果

也不错。结合本文选取的是县级市数据，地区个

体差异并不足以体现在影响经济增长的差异中；

从14 a时间跨度看，横跨“十五”至“十二五”3个重

要时期，经济政策和产业结构政策的变化都会影

响福建产业结构变化。因此，本文模型估计将重

点考虑时间个体固定效应。

（2）比较不同空间权重条件下的空间相关系

数符号。从空间相关系数来看，2 种模型估计结

果的空间相关系数（W × dep.var ）均在 1%水平下

显著且为正（分别为 0.369、0.684）。这意味着正

向溢出效应，即说明一个县市的经济增长会促进

邻近地区的经济增长，地理位置相邻或通达时间

越短，资金和人才等生产要素的流动更加便利，

有助于地区间经济增长产生空间溢出效应。

（3）比较不同空间权重下的空间相关系数大

小。从模型1、2的结果来看，基于通达时间W2的空

间相关系数大于基于 0~1 空间权重W1下的系数

（0.684>0.369），事实上，从其他 3种效应的结果来

看，也是一样的结论。这说明各县市经济增长的

溢出效应不再是简单局限于空间位置是否相邻。

随着高铁时代的来临，位置不相邻县市的同城效

应逐步得到显现，资本和劳动力的跨地域流动将

① 检验是基于时间效应下的SDM模型，下同。

表表 44 两机制空间杜宾模型估计结果两机制空间杜宾模型估计结果

Table 4 Estimation results of two-mechanism space Dubin model

常数项

ln L

lnK

W*lnL

W*lnK

rho1

rho2

R2

sigma2

log L

总计

rho1 - rho2 (t值)

模型3：W1

-0.019

0.603***

0.561***

-0.103**

-0.273***

0.339***

0.345***

0.8835

0.1146

-285.445

812

-0.0063(-0.7998)

模型4：W2

-1.597**

0.565***

0.38***

-0.161**

-0.314***

0.625***

0.751***

0.8988

0.0996

-225.222

812

-0.1252(-2.5690)

注：**、***分别表示在 5%和 1%显著性水平下通过检验 ；

rho1、rho2为两机制杜宾模型的两个空间相关系数。
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更加频繁和密切，考虑经济增长的溢出效应时，通

达时间距离权重比空间邻接权重更加能体现经济

增长的溢出效应。

（4）从两个解释变量估计系数看，2个结果中

ln L、lnK的系数均是为正，且都通过 1%显著性水

平检验，和非空间面板回归结果符号一致。从系

数的大小来看，2种模型中的ln L系数均比非空间

面板回归系数要小，说明不考虑空间效应的回归

高估了ln L的系数；同理，不考虑空间效应的回归低

估了lnK的系数，这进一步论证了考虑空间效应的

必要性。同时，W × lnK的系数均为负且通过1%显

著性水平检验，反映邻近地区资本投入的增加未对

经济增长产生促进作用。从W × lnL估计系数来看，

模型1估计结果的系数为负但是不显著，模型2估计

结果（3）系数亦为正但是通过1%显著性水平检验，

说明劳动力的流动对邻近地区的经济增长在短期

内还没有发挥出正向推动作用，但是在通达时间短

的地区之间产生正的经济增长溢出效应。

3）两机制空间面板模型的估计。为了衡量

福建开通高铁前后，各区域经济增长对邻近地区

的溢出效应是否出现结构性变化，通过引入两机制

的空间面板杜宾模型，从估计结果表 4中可以发现：

（1）从估计参数的符号来看，模型3、4与单机

制空间面板模型一致，说明结果比较稳定。比较

模型 3和 4，基于通达时间距离空间权重的模型 4

中lnK和ln L的系数分别为 0.38、0.565，且均在 1%

水平下显著，两者之和接近1，属于规模报酬递减，

符合福建经济增长的现实；同时，模型 4的各个变

量的显著性、R2、sigma2、log L均要优于模型3。因此

后续分析以模型4为主。

（2）从模型4中看出，第一机制和第二机制空

间相关系数分别为0.625、0.751，且均通过1%显著

性水平检验，从数值上看降低了0.125 2，且这种差

异在 1%统计水平下显著（t值为-2.569 0），意味着

高铁开通后地区之间经济增长的溢出效应显著小

于开通前各地区之间的经济增长溢出效应。在高

铁开通前，福建铁路交通的发展相对较落后，东南

沿海地区县市和西北内陆地区的交通基础设施差

异十分迥异，造成了经济发达地区和经济落后地

区集聚效应很明显；在高铁开通后，从福建北部到

南部（如武夷山到厦门）从以前的 12 h缩短到 3 h，

便利的交通拉近城市之间的距离，资本、劳动、商

品、劳动力的流动更加频繁且成本更低，地区交通

基础设施上的差异逐步缩小，从而使得地区经济

增长的溢出效应有变小趋势，这其实也意味着地

区经济增长向均衡方向发展，经济出现趋同现象，

从长远来看有利于实现地区经济的协调发展。

（3） 从解释变量的估计系数来看，模型 4 中

ln L和lnK的系数和符号与前面是一致的，而且模

型1~4都一致地显示ln L的系数要大于lnK的系数，

说明劳动力对福建各县市经济增长的贡献大于资

本的贡献，这与李广培等[40]的结果相似。但是，资

本和劳动力的增长对邻近地区经济增长的溢出效

应表现负向作用。常数项的差异为1.578，通过5%

显著性水平检验，说明在不考虑资本、劳动力和其

他因素的情形下，地区经济增长差异也是显著存

在的。

44 结论与启示

本文采用 2001~2014年福建省 58个县级市的

微观面板数据，使用较新的两机制空间面板杜宾

模型来考察高铁开通前后地区之间经济增长的溢

出效应差异，得到如下结论：

1） 2001~2014年间，福建县域经济增长具有显

著的正向空间相关性，一个县市的经济增长并不是

在空间上随机分布，而是与周边地区或通达时间相

近地区之间紧密关联，表现显著的集聚效应。

2）对比高铁开通前后传统面板模型的结果，

高铁对地区经济增长的直接影响非常显著，主要表

现在劳动和资本对经济增长的贡献发生了显著的

变化，即劳动的产出弹性有变小的趋势，资本的产

出弹性变大。说明高铁的开通给劳动力、资本的

流动带来便利，资本对经济增长贡献将越来越大。

3）通过对比2种不同空间权重下的单机制空

间计量结果发现，控制时间效应的空间杜宾模型

（SDM）估计结果是最好的，2种空间权重情形下县

域经济增长均表现出正向的溢出效应，其中基于

通达时间距离权重的经济增长溢出效应大于空间

邻接权重下的溢出效应，这正体现随着高铁的开

通，区域之经济增长溢出效应将更加显著。

4） 资本和劳动力两种生产要素对经济增长

影响满足规模报酬递减规律，且劳动力的贡献大

于资本；且两种生产要素暂未对邻近地区经济增

长产生正向溢出效应。同时，两机制的空间杜宾

面板模型结果不仅支持了单机制空间面板模型的

相关结论，同时还得到了其他更加细致的结果：高
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铁开通前后，区域经济增长溢出效应差异是显著

存在的，且在数值上变小，地区经济增长差异将逐

步缩小。

通过上述探讨，我们提出以下对策建议：

1）高铁的开通使福建县域经济增长的空间依

赖性及区域经济增长集聚趋势逐步增加，因此政府

在制定促进区域经济增长政策时，必须考虑地区经

济增长的空间溢出效应，认真重视邻近地区资本要

素投入和劳动力方面政策的协调性，提高一个地

区经济增长对邻近地区经济增长的促进作用。

2）搭乘高铁之东风，努力降低劳动力和资本

生产要素跨区域流动的门槛，清除阻碍生产要素

流动的不利因素，提高资本投资效率，优化劳动力

和资本生产要素的空间配置效率，提高资本投入

对经济增长的贡献力，以早日发挥资本和劳动力

的流动对邻近地区经济增长的正向溢出效应。

3）以高铁为依托，制定差异化的区域经济增

长政策。结合福建东南沿海和西北内陆经济发展

水平的差异，发挥市场手段，减少政府干预，制定

不同的经济发展战略。如东南部地区应该以平

潭、厦门、福州自贸区3片为中心，借助高铁对地区

经济的推动作用，建设城市群带动周边城市的发

展战略；西北部地区则就政府调控和市场手段相

结合的手段，充分发挥本地区的优势产业，利用高

铁到来的优势，推动周边地区产业的发展，从而推

动经济联动发展，这样便有利缩小地区经济增长

差距，有利于经济协调发展。
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Spillovers Effect of the High-Speed Railway on CountiesSpillovers Effect of the High-Speed Railway on Counties’’Economic Growth:Economic Growth:
Taking Fujian Province as An ExampleTaking Fujian Province as An Example

Li Xinguang1,2, Huang Anmin3

(1.School of Economics and Management, Hubei Normal University, Huangshi 435002, Hubei, China; 2.School of Business,
Wuyi University, Wuyishan 354300, Fujian,China; 3. Academy of Urban Construction and Economy Development,

Huaqiao University, Quanzhou 362021, Fujian,China)

AbstractAbstract: Based on theoretical and empirical perspectives, this article demonstrates the impact of high-speed

rail construction on the economy growth spillovers of Fujian County. At first, it theoretically proves that

high-speed rail construction will bring the direct and indirect effects of economic growth. Then, we collect

2001-2014 microscopic panel data of 58 county-level cities in Fujian Province. Firstly, using two mechanisms

of spatial panel Durbin Model, taking into account two kinds of spatial weights matrix, the space adjacent

weight matrix and area reaching time -distance weight matrix, to test the high-speed railway spillover effect on

regional economic growth. It shows that: First, the economic growth of Fujian County has significant positive

spatial correlation between 2001 and 2014. The economic growth of a county is not spatially random distribut-

ed. There is significant spatial dependence and the combined effect of Fujian County economy. That is to say,

economic growth of one area will generate positive spillover effects on that of adjacent area. Economic growth

spillovers which result from shorten time accessibility between different cities because of high-speed rail than

that of spatial correlation results from simple adjacent areas. Second, compared with the results of the tradition-

al panel model, the direct impact of the high-speed rail on the regional economic growth is also very signifi-

cant before and after the opening of the high-speed rail, which is resulted from the significant change in the

contribution of labor and capital to economic growth. That is to say, the output elasticity of labor has become

smaller, the output elasticity of capital becomes larger. It indicates that the opening of high-speed rail brings

convenience to flow of the labor and the capital, and contribution of capital on economic growth will be more

and more important. Third, the output elasticity of capital and labor is positive, and the former is smaller than

the latter. It means that economic growth in Fujian is mainly driven by labor-based, and contribution of the cap-

ital is not yet fully realized. Forth, the spillover effect of the economic growth spillover effect based on the ac-

cessibility distance is larger than that under the simple spatial adjacency weight. Regional economic growth

spillover effects are significant different before and after opening of high-speed rail, and the spillover effect af-

ter the opening of high-speed rail is smaller than that of before. This is conducive to balance the regional eco-

nomic development. Finally, the article summarizes the relevant conclusions and inspiration, and puts forward

policy recommendations.

Key wordsKey words: high-speed railway; economic growth; spatial spillover; two mechanisms of spatial panel Durbin

Model
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