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摘  要 

金融危机以来，我国制造业面临发达国家高端制造业回流及发展中国家低端

制造业兴起的双重压力，然而我国大多数制造业仍处在“微笑曲线”的低端，以

消耗自然资源与破坏环境为代价，这对我国经济发展十分不利。因此，制造业亟

需寻找转型升级的有效路径，以实现由大到强的转变。随着我国经济的快速发展，

交通基础设施建设有了重大提升，高铁的建设也取得了长足进步，改变了我国的

发展格局，降低了运输成本，促进了城市间、区域间的要素流动，为制造业的转

型升级提供了新契机。 

本文首先在回顾相关经典理论的基础上，从促进生产性服务业集聚、推动要

素转移以及提高技术创新能力三方面分析了高铁发展影响制造业转型升级的机

理。其次，对高铁与制造业的发展历程及现状进行分析，并运用对比分析的方法

研究了高铁城市与非高铁城市制造业发展的差异。接着，采用我国 2003-2018

年 284 个地级市的面板数据进行实证检验。第一，运用双重差分法进行基准回归，

发现高铁的发展在总体上有利于制造业转型升级，影响系数为 0.0051，且通过

了 5%水平下的统计性检验。第二，异质性分析。考虑到我国各地区自然条件、

经济发展水平具有差异性，对三大区域分别进行回归，发现高铁对东部地区制造

业转型升级具有显著促进作用，影响系数为 0.0055，且通过了 1%水平下的统计

性检验；城市的地理位置会对制造业产生一定影响，因此，我们从城市是否属于

“八纵八横”主干线来进行异质性分析，结果发现，高铁的发展对主干线及非主

干线城市制造业的转型升级并无显著促进作用；城市的发展等级也会对制造业转

型升级产生一定影响，因此，我们对一二三四五线城市分别进行回归，结果发现，

高铁对三线城市制造业的转型升级具有显著促进作用。第三，稳健性检验。为考

察基准模型估计结果是否具有一般性，我们采用 PSM-DID 检验、“反事实”检验

和替换样本检验三种方法进行稳健性检验，结果再次证明了基准估计结果的准确

性。最后，文章提出了高铁发展下制造业转型升级的四条对策建议。 

 

关键词：高铁发展  制造业转型升级  生产性服务业集聚  要素流动  技术创新 
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Abstract 

Since the financial crisis, China’s manufacturing industry has faced 

dual pressures from the return of high-end manufacturing industries in 

developed countries and the rise of low-end manufacturing industries in 

developing countries. However, Most of China's manufacturing industries 

are still at the low end of the "smile curve", at the expense of consuming 

natural resources and destroying the environment, which is very 

detrimental to China's economic development.Therefore, the 

manufacturing industry urgently needs to find an effective path for 

transformation and upgrading to realize the transformation from large to 

strong.With the rapid development of China’s economy, the construction 

of transportation infrastructure has been greatly improved, and the 

construction of high-speed rail has also made great progress, which has 

changed China’s development pattern, reduced transportation costs, 

promoted the flow of factors between cities and regions , and provided 

new opportunities for the transformation and upgrading of the 

manufacturing industry. 

This article first analyzes the mechanism by which the development 

of high-speed rail affects the transformation and upgrading of the 

manufacturing industry from three aspects: promoting the agglomeration 

of producer services, promoting the transfer of factors, and improving 

technological innovation capabilities on the basis of reviewing related 
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classic theories. Secondly, it analyzes the development history and status 

quo of high-speed rail and manufacturing industry, and uses the method 

of comparative analysis to study the difference in manufacturing 

development between high-speed rail cities and non-high-speed rail cities. 

Next, the panel data of 284 prefecture-level cities in China from 2003 to 

2018 are used for empirical testing. First, the benchmark regression was 

carried out through the double difference method, and it was found that 

the development of high-speed rail is generally conducive to the 

transformation and upgrading of the manufacturing industry, with an 

impact coefficient of 0.0051, and passed Statistical test at the 5% level. 

Second, analysis of heterogeneity. Taking into account the differences in 

the natural conditions and economic development levels of various 

regions in China, the three major regions were regressed separately, and it 

was found that the high-speed rail has the most obvious promotion effect 

on the transformation and upgrading of the manufacturing industry in the 

eastern region, with an impact coefficient of 0.0055 and passing 

Statistical test at the 1% level. The city’s geographic location will have a 

certain impact on the manufacturing industry. Therefore, we analyze the 

heterogeneity of the city from whether the city belongs to the “eight 

vertical and eight horizontal” main lines. The results found that the 

development of high-speed rail does not significantly promote the 

transformation and upgrading of the manufacturing industry in the 
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main-line and non-main-line cities; the development level of the city will 

also have a certain impact on the transformation and upgrading of the 

manufacturing industry. Therefore, we conducted regressions on Tier 1, 2, 

3, 4, and 5 cities, and found that high-speed rail has a significant role in 

promoting the transformation and upgrading of manufacturing in Tier 3 

cities.Third, the robustness test. In order to examine whether the 

benchmark model estimation results are general, we use three methods: 

PSM-DID test, "counterfactual" test, and replacement sample test to test 

the robustness. The results once again prove the accuracy of the 

benchmark estimation results. Finally, the article puts forward four 

countermeasures and suggestions for the transformation and upgrading of 

the manufacturing industry under the development of high-speed rail. 

 

Keywords：High-speed rail development；Manufacturing transformation 

and upgrading；Agglomeration of producer services；Element flow； 

technological innovation 
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1 绪论 

1.1 研究背景与意义 

1.1.1 研究背景 

党的十九大报告指出，我国经济已由高速增长阶段转向高质量发展阶段，而

经济高质量发展的重点在于产业结构的转型升级，做强做优以制造业为主体的实

体经济，以加快我国从制造大国向制造强国转变。 

我国制造业起步初期，凭借人口红利、廉价的生产要素等得到发展。随着改

革开放的进一步实施，我国充分利用资源禀赋等优势，通过代加工的方式融入到

世界制造分工体系中，从而有力的提高了国际竞争力，促进了经济的增长。200

8 年金融危机的到来，使全球尤其是发达国家深刻的意识到实体经济才是拉动经

济增长的首要途经。作为实体经济的代表，制造业的发展至关重要，因此，美国

实行“再工业化”战略，德国实施“工业 4.0”战略，日本提出“科技工业联盟”

战略，英国推出“工业 2050”战略。在国外高端制造业回流、东南亚新兴经济

体国家以其低成本优势崛起，国内制造业供给过剩、生产成本上升、资源过度使

用、环境不断恶化等形势下，我国制造业的优势逐渐丧失。同时，虽然我国拥有

门类齐全、独立完善的产业体系，有力的促进了我国工业化和现代化的发展，但

制造业大而不强，自主创新能力低，关键技术与核心设备的对外依存度较高，这

使得我国制造业一直处于全球价值链低端。为了应对制造业的发展困境，我国在

2015 年出台了《中国制造 2025》，作为我国实施制造强国战略的行动纲领。工信

部于 2016 年发布了《智能制造业“十三五”发展计划》，作为指导“十三五”时

期全国智能制造发展的纲领性文件。2018 年，工业和信息化副部长罗文提出，

要将制造优势与网络化、智能化叠加，使其成为数字时代的新供给能力。2019

年，政府工作报告表示要打造工业互联网平台，拓展“智能+”，为制造业的转型

升级赋能，由此可见国家对制造业的发展高度重视。 

“要想富，先修路”这句话充分说明了交通对经济发展的重要性。当前，我

国高铁建设蓬勃发展，“四纵四横”高铁网已形成，现已进入“八纵八横”高铁
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网发展的新时期。整体上，我们已经进入了城市轨道交通全面提速的发展时代，

从最初的引进消化，到可以掌握自主提速、创新研制，再到整体定型制造，高铁

以其特有的优势逐渐改变了时代格局，打破了地理界限和人们固有的空间观念。

高铁的出现与快速发展使得区域可达性日益增加，区域间开放程度加深，要素资

源流动加快，贸易往来也变得频繁，这对我国经济增长与区域协调发展有着深远

的意义。那么，高铁的建设与发展对制造业有什么影响？制造业能否借助高铁来

实现转型升级呢？这将是本文研究的主题。 

1.1.2 研究意义 

制造业是国民经济的主体，实现制造业的转型升级对维持我国国际竞争优势

至关重要。已有研究中，大多数学者主要研究影响制造业转型升级的因素、制造

业转型升级的机制、路径等，较少有学者研究交通基础设施尤其是高铁的发展对

制造业转型升级的影响。因此，本文拟通过分析高铁发展对制造业转型升级的作

用机理，并运用 284 个地级及以上城市的数据进行实证检验，以探究高铁发展对

制造业转型升级的影响。一方面，可在一定程度上补充我国有关高铁对制造业发

展影响的研究，另一方面，为城市研制依托高铁来促进制造业转型升级的政策提

供切实可行的方向。 

1.2 研究思路与论文框架 

1.2.1 研究思路 

本文内容共七个部分： 

第一部分为绪论，介绍选题背景及研究意义、研究的基本思路与框架以及本

文的创新点。 

第二部分为文献综述。通过阅读文献，对相关研究的进展进行总结，为文章

奠定写作基础。文献综述主要从交通基础设施对产业的影响、高铁的发展效应与

制造业转型升级三部分进行总结。 

第三部分为理论回顾与机理分析。从交通运输影响产业布局的理论、要素流

动理论以及技术创新理论三方面进行回顾，从而得出高铁的建设与发展可能会产



兰州财经大学硕士学位论文  高铁发展对我国制造业转型升级的影响研究 

3 
 

生以下影响：提升所在区域的区位优势，促进生产性服务业集聚；加速劳动力、

资本和技术要素等的流动，实现资源的有效配置；提升区域可达性，增加交流机

会从而使得知识外溢，进而提高技术创新能力。而生产性服务业的集聚、资源的

有效配置与技术创新能力的提高，都将有利于制造业的转型升级。 

第四部分为高铁与制造业的发展历程及现状分析。对我国高铁与制造业的发

展历程及现状进行分析，并运用对比分析的方法研究了高铁城市与非高铁城市制

造业发展的差异。 

第五部分为高铁发展影响制造业转型升级的实证分析。以 2003-2018 年 284

个地级及以上城市的面板数据为基础，首先采用双重差分法来进行基准回归分析，

其次，考虑到我国东中西经济发展基础不同，同时，城市地理位置及城市发展等

级也会对制造业产生一定影响，因此还将进行异质性分析。最后，通过倾向得分

匹配-双重差分法、“反事实”检验与替换样本范围来检验回归结果的稳健性。 

第六部分为高铁发展下制造业转型升级的对策建议。包括依托高铁，大力发

展生产性服务业、积极布局高铁网络，加速要素流动、紧抓高铁机遇，提升城市

创新能力以及搭建立体化综合交通网络。 

第七部分为总结与展望。首先总结全文内容，接着对本文的不足之处进行梳

理，最后对未来可能的研究方向进行展望。 

1.2.2 论文框架 

本文的框架结构见图 1.1 
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图 1.1  本文的框架 

 

1.3 可能的创新之处 

已有研究中，关于制造业转型升级的文献较为丰富，但较少有学者关注交通

基础设施尤其是高铁的发展对制造业转型升级的影响。因此，本文的贡献一方面

在于从城市的角度研究高铁的发展对制造业发展的影响，另一方面在于梳理了高

铁发展对城市制造业转型升级的作用机理，并用 284 个地级市层面数据进行实证

分析。 
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2 文献综述 

2.1 交通基础设施对产业的影响 

我国基础设施的迅猛发展创造了“基础设施增长的奇迹”，尤其是交通基础

设施。交通基础设施的发展不仅促进了产业的集聚，也给产业布局带来了巨大的

影响。 

2.1.1 交通基础设施与产业发展 

交通基础设施属于典型的外部性公共产品，是保障经济稳定发展的基础因素，

在促进各产业发展中起到十分重要的角色，交通基础设施的改善与交通方式的变

革会对产业和城市发展产生重要影响，最为明显的是第三产业，如旅游业、商贸

业、服务业。 

交通基础设施的完善可以节省乘车时间，促进旅游业的发展，甚至存在溢出

效应，有利于其他地区的旅游业发展。王兆峰、李丹（2016）发现，随着公路建

设力度的增加，景区的通达度得到增强，从而使得区域旅游合作效率越来越高，

更大大节省了游客的乘车时间[1]。张茜、赵鑫（2018）通过实证研究发现,交通

基础设施对旅游业整体的发展具有明显促进作用，不仅能直接促进本地旅游发展，

还存在跨区域的正向溢出效应，而且交通基础设施的本地效应远大于其他地区[2]。

西班牙是欧洲拥有最新、最长高铁网络的旅游国家，因此有大量学者对西班牙高

铁进行研究。Daniel Albalate 和 Xavier Fageda（2016）通过分析西班牙 50

个省 1998 年至 2013 年的数据，来研究高铁（HSR）服务如何影响西班牙的旅游

业。一方面，虽然高铁在频率、行驶时间和舒适性方面可能更具竞争力，但价格

却不一定，因此对游客的间接影响可能是负面的。另一方面，高铁的可达性，可

能会对旅游业产生积极（微弱）的直接影响。因此，高铁对旅游业的净效应并不

总是正向的[3]。 

交通基础设施对贸易的发展起着举足轻重的作用。张艳艳、于津平（2018）

通过对中国与“一带一路”国家贸易数据与铁路交通基础设施进行研究，发现进

口国及邻国的交通基础设施对我国出口贸易具有积极影响[4]。刘越、闵路路（2018）
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通过研究发现，新疆与中亚五国的交通基础设施对其贸易量具有显著的正向影响，

且随着交通基础设施的进一步改善，贸易增长趋势得到进一步巩固[5]。David 

Hummels（2007）通过研究发现，技术的进步使得国际运输情况发生变化，从而

使得运输成本下降，贸易份额由此显著增长[6]。Gilles Duranton（2015）研究

了道路对哥伦比亚城市贸易水平和构成的因果关系，认为道路基础设施提升了城

市企业间的贸易行为，交通运输的改善会在整体上促进贸易水平的上升[7]。 

现代服务业是转变经济发展方式和产业结构升级的基本保证，服务业的集聚

是提升各地服务业竞争力和促进产业转型升级的重要支撑。孙晓华等（2017）通

过数据进行研究，发现交通基础设施发达的地区，省级服务业集聚能够强化城市

服务业集聚效应的发挥[8]。交通基础设施的改善所带来的服务业的集聚能显著促

进该行业的就业，张彬斌、陆万军（2016）以县级区划为观测单元，通过研究发

现，国道主干线贯通对其过境县域的服务业就业份额有显著的提升效应，且城市

地区明显高于农村地区[9]。 

2.1.2 交通基础设施与产业集聚 

交通基础设施能显著促进产业集聚[10-12]，尤其是服务业[13]，从而提升区域创

新能力[14-15]，进而影响本地产业结构优化升级[16-17]，最终促进区域经济增长[18]。 

交通是影响产业集聚的重要因素，产业集聚通常以交通为“经济核”，在交

通沿线形成“经济带”[19]。交通基础设施加快了生产要素的流动[20]，其密度的增

加有利于助力产业实现区域性聚集，进而实现区域内的集聚增长[21]。然而，交通

基础设施并不直接促进产业集聚，董洪超等（2019）通过研究发现，交通运输对

农林牧渔业的集聚并不直接发挥作用，但与其发展息息相关的物流运输业、机器

制造业等均与交通运输有关，因此，交通运输业间接的推动了农林牧渔业的集聚

[22]。邓琰如（2018）认为，交通基础设施作为连接各地区产品和要素的桥梁，其

发展与完善可以降低生产过程中产品的运输成本以及要素的流动成本，从而促进

要素和经济活动的空间集聚[23]。 

交通基础设施的建设也有利于我国实现均衡发展，凌晨等（2013）认为，良

好的交通基础设施不仅极大地促进了东部沿海地区的产业集聚，也激发了中西部

低密度经济区的发展活力，现已成为产业集聚、制造业链条化分布的重要影响因
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素[20]。 

交通基础设施对产业结构具有一定影响，但并不是对所有产业的产业结构变

迁具有相同的作用，彭定赟、王云航（2019）研究发现交通基础设施对于第二产

业产业结构变迁的贡献要大于第三产业[24]。同时，交通基础设施对产业结构升级

的促进作用并不是即时的，而是有时滞性[25]。 

2.1.3 交通基础设施与产业布局 

科学技术的发展与交通运输的革命，都给产业布局带来很大影响[26]。郝伟伟、

张梅青（2014）认为，交通是影响产业布局的重要因素，交通系统对产业布局具

有明显的引导带动作用，可通过对人口与产业的吸引、转移、集聚以及扩散的作

用来助推空间结构的调整与优化[27]。姜龙飞、黄雁峰（2010）认为交通网络体系

的整合与优化，能极大地促进效率提高，不断刺激各类产业的分工协作，优化产

业布局，提高产业专业竞争力[28]。Tiecheng Li 等（2020）也通过研究发现，随

着机场建设的加速及机场经济的快速发展，城市会展业向机场经济区转移的趋势

十分明显，许多城市的展览业都面临着空间布局的重构[29]。Mejia 等（2012）认

为公司选址会受到交通基础设施所带来的可达性变化的影响，并通过空间统计技

术和微型数据库来评估马德里地铁 12 号线（Metrosur）的扩建对商业区位模式

的影响，发现经济活动区位模式与城市的可达性有关，与 12 号线相关的可达性

的变化影响了区位模式，并产生了企业在地铁站附近选址的趋势[30]。 

2.2 高铁的发展效应 

修建高铁对经济发展的影响是直接且显而易见的，国内外学者也普遍关注高

铁的研究，相关成果颇为丰富，尽管研究角度不同，但大都得出了高铁促进经济

增长的结论，接下来从以下角度进行梳理。 

2.2.1 高铁与城市经济发展 

高铁开通对城市经济的发展具有显著促进作用[31]，并通过空间溢出效应[32]、

梯度效应[33-34]、扩散效应[35]等来增加城市群的交流与合作[36-37]，进而促进区域的
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协调发展。 

然而，高铁的开通并不能使所有地区同时受益。Gabriel M. Ahlfeldt 和 Arne 

Feddersen（2017）对连接德国两个主要经济核心区域的 Cologne–Frankfurt

高铁进行研究，发现高铁使三个经停站之间的地区GDP平均增长约8.5％，然而，

尽管交通运输的改善可以通过贸易使核心地区受益，却以牺牲周边地区为代价[38]。

Banister（1999）通过研究法国 TGV 高铁，发现沿线城市经济发展速度不一致，

大城市里昂的经济发展速度明显较高[39]。 

2.2.2 高铁与产业发展 

高铁与普通铁路不同，主要承担客运职能，所以对第三产业的影响较大，最

为明显的是旅游业，许多学者的研究也证明了这一点，如王新越、赵文丽（2017）

通过对全国八大地区 26 个省市 2010-2015 年高铁与旅游经济的相关数据进行研

究，发现中国高铁交通通达性水平与旅游经济发展水平在逐年上升[40]。杨莎莎、

邓闻静（2019）通过研究发现，我国城市群城市可达性的提高，给区域旅游经济

带来了正向影响[41]。但高铁对旅游业的影响也会受到城市规模、当地旅游业发展

状况等多方面影响。Daniel Albalate 等（2017）使用西班牙 2005 年至 2012 年

期间 124 个城市旅游与运输的数据，发现高铁的积极影响最多仅限于较大的城市

[42]。郭伟等（2020）通过研究发现，高铁发展对旅游经济欠发达地区作用不显著

[43]。 

高铁的发展也会间接地对制造业产生一些影响，然而，此类文章较少，研究

主要集中在高铁开通对制造业的空间集聚、全要素生产率及生产性服务业集聚等

方面的影响。李雪松、孙博文（2017）以京广高铁沿线城市为观察样本，利用

2000－2014 年面板数据，采用处理效应模型探讨了高铁开通对站点城市制造业

集聚的影响，发现高铁的开通普遍提高了站点城市制造业的集聚水平，对中心城

市制造业集聚的影响处于集聚弱化阶段，对非中心城市制造业集聚的影响处于集

聚加速阶段[44]。朱文涛（2019）运用 GMM 估计方法实证检验了高铁服务供给对

省域制造业空间集聚的影响，发现高铁服务供给的增加对制造业空间集聚起到显

著的抑制作用，促进了制造业的空间分散，且对技术密集型制造业行业空间集聚

的负向影响大于劳动密集型与资本密集型制造行业[45]。黄凯南、孙广召（2019）
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基于中国 2005-2015 年的制造业上市企业数据，尝试从微观视角研究高铁开通对

企业全要素生产率的影响，发现高铁开通显著地提升了开通地区企业的全要素生

产率水平
[46]
。乔彬等（2019）运用 2003－2016 年中国 275 个地级市的面板数据，

客观评价了高铁开通产生的经济效应，发现高铁开通显著提升生产性服务业集聚

程度，强化了区域间的空间溢出效应[47]。 

2.2.3 高铁与区域空间格局 

高铁改变了城市间的相对空间位置，提高了城市间的可达性，加速了人流、

物流、信息流的流动，加强了城市群之间的经济联系，从而改变了区域的空间格

局。文嫮、韩旭（2017）的研究表明，高铁的开通提高了沿线城市的可达性，加

强了城市间的经济联系，显著地影响了我国区域经济发展格局[48]。林晓言等（2015）

的研究指出，高铁降低了沿线地区的运输成本，并且通过时空压缩、促进要素流

动与集聚提升了沿线城市的人才吸引力。同时，高铁加强了城市间的联系，增强

了中心发达城市的溢出效应，带动周边欠发达城市实现共同发展，增强了高铁沿

线区域的整体实力 [49]。Roger Vickerman（1997）认为，高铁车站的存在和位置

是改善整个地区交通状况的重要因素，交通便利性的提高降低了较贫困地区的运

输成本并提高了竞争力[50]。Daniel F. Heuermann 和 Johannes F. Schmieder（2019）

将德国高铁网络的扩张作为一项自然实验，通过研究 1999 年至 2010 年德国高铁

的扩张，发现出行时间减少 1％，会使地区之间的通勤人数增加 0.25％，通勤基

础设施的改善，使得工人们可以享受大城市的便利生活，小城市也可以获得大量

有资质的工人[51]。 

2.3 制造业转型升级 

转型升级是制造业保持活力、变革动力与激发潜力的重要途径，然而关于制

造业转型升级的内涵，学术界尚未统一，不同学者也采用不同的方法来衡量制造

业转型升级，进而探讨影响制造业转型升级的影响因素、机制及路径。 
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2.3.1 制造业转型升级的内涵与衡量方法 

关于制造业转型升级的内涵，不同学者有不同的理解。徐充、刘志强（2016）

认为转型升级是指发展模式向智能制造、绿色低碳、创新驱动、内需主导以及制

造服务化转变；产品结构、技术结构、布局结构、组织结构实现整体性优化的过

程[52]。张其仔、李蕾（2017）认为制造业的转型升级就是在技术创新的不断推动

下，产业结构不断高级化的过程[53]。吴家曦、李华燊（2009）认为，企业转型升

级，就是制造商从生产劳动密集型低价值产品不断向生产更高价值的资本或者技

术密集型产品的经济角色转移过程[54]。汤杰新等（2016）认为制造业转型升级包

括两个部分：制造业转型和制造业升级。前者是指装备升级、技术更新等以提高

物资利用率与生产效率为目的的改造活动；后者是指制造业在价值链中向两端进

行攀升，即制造业服务化。而衡量转型升级的方法更是多种多样，包括公式测算

法、单一指标法、综合评价法等[55]。 

2.3.2 影响制造业转型升级的因素 

互联网、环境规制、城市化、人口老龄化及创新等多种因素都会直接或间接

的影响制造业转型升级。石喜爱等（2017）通过对 2003-2014 年的中国省级面板

数据进行研究，发现“互联网＋”能够促进我国制造业向高度化与合理化进行转

型升级[56]。Wolfgang Becker 和 Jürgen Dietz（2004）研究了德国制造业的研发

合作在创新过程中的作用，发现联合研发可以提高企业的研发强度，并提高了开

发新产品的可能性[57]。聂国卿、郭晓东（2018）采用 2005—2014 年我国制造业

大中型企业的行业面板数据进行实证分析，发现实行更加严格的环境规制对推动

我国制造业的创新转型必然具有显著的“激励”效应[58]。李捷、余东华（2018）

研究发现，处在适当范围内的城市化和信息网络技术能够使得当期农业生产率的

提高促进本地区制造业的转型升级[59]。薛纯、杨瑾（2019）认为信息化可以通过

制造业服务化这一中介变量对装备制造业的转型升级有显著正向影响[60]。余东华、

田双（2019）发现嵌入全球价值链在总体上可以推动中国制造业转型升级[61]。张

帆（2019）发现人口老龄化可对制造业的转型升级产生显著正向影响[62]。曲绍卫

（2019）通过实证研究发现，我国生产性服务业集聚与制造业转型彼此间都具有
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促进作用[63]。宋林、张杨（2020）通过对陕西省制造业 2004-2017 年的 26 个分

行业层面的面板数据研究发现，创新对制造业结构的升级具有显著正向效应，且

技术密集型制造业对创新的反应最为灵敏
[64]
。 

2.3.3 制造业转型升级的机制 

关于制造业转型升级的机制，不同学者也给出了不同的理解。张志元、李兆

友（2015）认为我国制造业转型升级的动力机制主要包括科技的发展、需求结构

的升级、全球经济梯度发展效应、产业组织结构的改革和创新以及国家战略的积

极推动[65]。李捷等（2017）从供给侧角度分析，运用 2003—2014 年除港澳台、

西藏以外中国 30 个省市自治区的面板数据进行研究，发现技术、资本密集型厂

商与劳动密集型厂商在提升其全要素生产率时，对信息技术利用程度的差距会在

一定程度上驱动制造业的转型升级[66]。彭诗言（2017）认为平台的信任合作机制

可以强化平台企业的合作关系，使得合作成本降低，从而使平台网络更具延展性，

进而提升了平台网络的外向关联能力，整体上促进了制造业的转型升级[67]。 

2.3.4 制造业转型升级的路径 

对于制造业转型升级的路径，不同学者根据自己的理解与研究给出了不同的

方法。冯晓莉等（2018）基于微笑曲线理论，回顾制造业改革开放以来的发展历

程，结合当前面临的挑战，提出加强技术创新、重塑自身品牌和培育智能制造三

方面转型升级路径[68]。卞亚斌等（2019）认为可以利用“互联网 +”的技术环境

改善采购管理、提高生产柔性和优化物流配送的路径达到价值增值从而实现转型

升级[69]。陈瑾、李若辉（2019）从协同创新驱动视角出发，提出了新时代我国制

造业应通过生产要素优化配置、产业融合、产业链智能拓展、集群发展等路径来

实现产业升级[70]。汪莉霞、秦建辉（2020）认为可通过打造良好的外部发展环境、

提升制造企业创新能力、推动信息化与工业化深度融合等举措，助力传统制造业

服务化转型
[71]
。 
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2.4 文献述评 

交通基础设施对产业的发展具有较大的影响，学术界对于近年来发展十分迅

速的高铁的研究也是不胜枚举，国内外学者对高铁的相关研究主要集中于高铁与

城市经济发展、产业发展、区域空间格局的影响方面；对制造业转型升级的相关

研究主要集中于制造业转型升级的内涵及衡量方法、影响因素、机制与路径等方

面；而关于高铁与制造业发展的文献更是为数不多。 
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3 理论回顾与机理分析 

3.1 理论回顾 

3.1.1 交通运输影响产业布局的理论 

1.区位论 

德国农业经济学家 Thunen 在其 1826 年出版的《孤立国同农业和国民经济之

关系》一书中，首次系统阐述了农业区位论的思想。在一系列假设以及利益最大

化原则下，研究了农业经营与城市距离之间的关系，发现运输成本与距离市场的

远近是影响农业经济活动空间布局的主要因素，并合理规划了农业生产的空间配

置。1909 年，德国经济学家 Weber 在《工业区位论》里首次系统的论述了工业

区位理论，认为运输成本与工资是决定工业区位的主要因素，即运费、劳动费、

集聚（分散）三个区位因子会影响工业的选址，而企业的最终选址就是在上述三

者的共同作用下决定的。此外，还有克里斯泰勒的中心地理论、廖什的市场区位

理论以及胡佛的运输区位论等。 

2.增长极理论 

1950 年，法国经济学家 Perroux 首次提出增长极理论，后来 Friedman、

Hirschman、Myrdal 等又进一步深入和拓展了增长极理论。该理论认为，经济发

展水平较高、具有创新力的核心城市将会优先发展，然后通过辐射效应、走廊效

应等方式逐级传递给小城市，最终实现整个经济区域的共同发展、繁荣。经济关

联是决定增长极对周边区域是否能产生影响的重要因素，而交通便利性又是决定

两个地区是否有经济关联的关键因素。交通越便利，生产要素越可能沿着交通干

线向增长极流动，增长极的发展又会因为交通可达性的提高而产生外溢效应，带

动周边区域的经济发展。 

3.生长轴理论 

生长轴理论由德国学者沃纳·松巴特提出，该理论认为，交通线路的建设会

改变区域的区位优势，重要交通干线的开通会减少运输费用、加快劳动力的转移，

企业可以通过减少运营成本来获取更大的利润。此外，交通运输线路的形成提供

了更大规模的市场以及更多的就业机会，对企业、劳动力都具有很大的吸引力。
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企业和劳动力在交通运输线路周边的集聚，形成了新的工作和生活集聚区。 

3.1.2 要素流动理论 

要素禀赋是指一个国家所拥有并能用于生产的各种生产要素的总量，它的概

念随着时间的推移而不断发生变化。早期，威廉·配第首次提出两要素观，认为

劳动与土地是评判价值的唯一标准，而后，亚当·斯密、萨伊等又将资本、自然

资源等纳入生产要素的框架，马歇尔在研究企业组织理论时又将企业劳动分工与

企业协作纳入生产要素中，后来，罗伯特·索洛提出索洛剩余，认为除劳动和资

本外，技术也是生产要素的一部分。此外，在新结构经济学中，林毅夫将基础设

施也作为一国的要素禀赋。经过多年的发展，要素禀赋的概念已经拓展的十分丰

富。 

早期的要素流动理论通常以要素的不跨国流动为前提，亚当·斯密的绝对优

势理论、李嘉图的比较优势理论及赫克歇尔-俄林定律都体现了这一点。英国古

典经济学家亚当·斯密于 1776 年在其著作《国民财富的性质与原因的研究》中

提出了绝对优势理论，认为国家之间绝对成本的差异是国际贸易产生的原因，如

果一个国家在某一商品生产过程中所消耗的成本低于别国，那么该国就在此产品

上具有绝对优势从而可以出口，进而证明了具有不同优势的国家之间的分工和交

换的合理性。然而，如果一个国家在各种产品的生产方面都具有绝对的优势，另

外一个国家则处于绝对的劣势时，亚当·斯密的理论就无法回答这个问题。后来

大卫·李嘉图在斯密的绝对优势理论的基础上进一步进行研究，提出了比较优势

理论，回答了上述问题。比较优势理论认为，国际贸易产生的基础是生产技术的

相对差别，以及由此所产生的相对成本的差别，因此，每个国家都应该根据“两

利相权取其重，两弊相权取其轻”的原则进行分工，大力生产并出口本国具有

“比较优势”的产品，进口具有“比较劣势”的产品，这样，贸易双方均可节省

劳动力，从而获得专业化分工所带来的好处。赫克歇尔与俄林继承并发展了李嘉

图的比较优势理论，认为在生产活动中，除了劳动，还要考虑到资本、土地、技

术等生产要素，从而提出了要素禀赋论，因此，一个国家应该出口使用本国相对

丰裕的生产要素所生产的产品，进口本国相对稀缺生产要素生产的产品。然而，

上述理论都只提到国家之间的产品贸易，并没有涉及生产要素的跨国流动。随着
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跨国贸易的兴起，国际投资逐渐增多，资本或劳动力移民等初级生产要素的跨国

流动逐渐增多，生产要素不可跨国流动的说法受到质疑，学界对国家投资与生产

要素之间的研究也逐渐增多。这种早期因要素禀赋差异所导致的国际贸易、国际

投资以及初级要素的跨国流动，被视为静态要素流动。 

早期的要素流动理论是以传统的经济学理论为基础，没有考虑到运输的作用，

忽视了空间因素对生产要素流动的影响。后来，诺贝尔经济学奖得主保罗·克鲁

格曼在总结前人研究的基础上，提出了新经济地理学，认为初级生产要素在空间

运输中具有相对成本，通过空间与区位优势可以实现生产要素的合理配置，这种

合理配置生产要素的过程就是动态要素流动。 

要素流动具有重大意义，不管是从国内视角，还是国际视角来看，要素流动

都可以在一定程度上弥补某些地区生产要素不具有优势的缺陷，从而改善要素的

结构与资源配置效率，促进区域生产率的提升，进而带动本地及相邻地区的经济

发展。 

3.1.3 技术创新理论 

创新理论由熊彼特在其 1911 年出版的《经济发展理论》一书中被正式提出，

他认为，创新是经济发展的动力，并强调创新是对生产要素的全新组合，经济增

长的过程就是以创造性破坏为推动力的动态竞争过程。虽然熊彼特对经济学的发

展与创新理论的形成做出了巨大贡献，但在当时的发展环境下，他的理论并未受

到重视。然而，熊彼特为后续技术创新理论的发展奠定了坚实的基础，后人也在

熊彼特创新理论的基础上进行大量研究，我们可把对技术创新理论的研究分成以

下不同学派。 

1.新古典学派。此学派以索洛（R.Solow）等人为代表，他们运用新古典生

产函数原理，表明经济增长不仅取决于资本与劳动，还取决于技术创新。1957

年，索洛在《技术进步与总生产函数》中，推算出美国制造业总产出中约 88%归

功于技术进步。后来，新古典学派还研究了政府干预对技术创新的作用，但仍把

技术创新过程看成一个“黑箱”，并没有对黑箱内部的运作进行深入了解，也没

有充分考虑经济发展中技术和制度的作用及其发挥方式。 

2.新熊彼特学派。此学派以曼斯菲尔德（E.Mansfield）、卡曼等为代表，他
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们强调技术创新和技术进步在经济增长中的重要作用，把技术创新视为相互作用

的复杂过程，注重揭示“黑箱”的内部运行机制，并在此基础上先后提出了许多

著名的技术创新模型。 

3.制度创新学派。此学派以美国经济学家兰斯·戴维斯、道格拉斯·诺斯等

人为代表。他们发展了熊彼特的制度创新思想，认为“制度创新”是经济的组织

形式或者经营管理方式的革新。在对技术创新环境进行制度分析后，认为产权的

界定及变化是制度变化的诱因与动力，若能有效明确规定和保护每个人的专有权，

并促使发明者个人利益最大化，则会促进经济增长。 

4.国家创新系统学派。此学派以英国学者克里斯托夫·弗里曼、美国学者理

查德· 纳尔逊为代表。该学派认为，技术创新不仅是企业或企业家的孤立行为，

也与国家创新系统相关，企业和其他创新主体在国家制度的安排及其相互作用下，

不断推动知识的创新、引进、扩散与应用，从而给国家的技术创新带来的更好的

效果。 

虽然创新概念的提出已过百年，但对技术创新理论的深入研究仍在不断进行，

企业的生产活动在创新理论不断发展的环境下高效进行，我们的生活也随着技术

创新的不断应用而变得更加丰富、便捷。 

3.2 机理分析 

3.2.1 促进生产性服务业集聚 

生产性服务业是专门为制造业提供服务的一种上游产业，在生产和消费上具

有时空不可分性，同时具有人才、知识、技术、信息密集等特点，它的分布与组

成的变化势必会对制造业的发展模式及要素的配置效率产生影响。 

高铁建设本身就是一种需要大规模投资的基建项目，在建设过程中，会吸引

与高铁相配套、关联的生产性服务业集聚，对周边产品、相关服务的需求也会增

加。同时，高铁网的不断发展将不同城市的经济活动连接起来，达到了区域一体

化的效果，扩大了企业潜在市场规模，使得城市、城市群的边界不断延伸，打破

了信息、技术、知识、创新等传播的局限性，进一步提高了生产性服务业集聚的

可能性。此外，时间成本及运输成本的降低使具有专业技能的高素质人才集聚到
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发展水平较高的核心区，这进一步强化了生产性服务业的集聚。乔彬等（2019）

通过实证分析发现，高铁开通对生产性服务业集聚的影响高达 118.3%，认为生

产性服务业对运输条件存在较强的依赖性
[47]
。 

由集聚理论可知，经济活动在空间上集聚不仅会对自身，且对整个经济部门

都会有显著的溢出效应。生产性服务业的集聚与发展不仅在一定程度上可以促进

制造业全要素生产率的提升[72]、产生外溢效应[73-74]，还可在一定程度上促进相邻

地区制造业生产效率的提升[75]，同时也能在一定程度上促进制造业的集聚及升级，

从而提高制造业的竞争力[76-77]，进而促进制造业转型升级。 

高铁可以促进生产性服务业集聚，而生产性服务业的发展可以提高全要素生

产率、促进制造业集聚与升级、增加制造业的竞争力，进而促进制造业转型升级

（见图 3.1）。 

 

 

图 3.1  高铁通过促进生产性服务业集聚带动制造业转型升级 

 

3.2.2 推动要素转移 

运输费用的多少与运输效率的高低在很大程度上影响了要素的流动，而高铁

的出现打破了原来的交通运输困境，有效的降低了产品运输的费用，缩短了要素

转移的时间，从而加速了资源要素的转移，提升要素的配置与使用效率，进而促

进了制造业的转型升级。 

由区位论可知，企业在进行区位选择时，产品与要素的流动是需要考虑的关

键因素，而运费的高低在很大程度上影响着要素的流动，厂商为了降低生产成本，

获取更高的利润，会尽可能选择在市场容量较大或靠近市场的地方进行生产活动，

因此，大量生产厂家会在空间上集聚。厂商的集聚会提供大量的就业岗位，同时，
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高铁开通有利于知识的传播与技术的外溢，也促进了高素质劳动力的流动，提高

了开通地区对人才等的吸引力与影响力，因此，大量劳动力会主动来寻找工作。

此外，企业的集聚也会产生正的外部性，这种规模经济效应又会吸引其他厂商进

入该区域，劳动供给的增加导致劳动力价格的减少，又进一步降低了企业的经营

成本。高铁的出现加速了创新的财务资源、信息和人力资源的跨地区流动和转移，

降低了企业的高投资风险，形成了良好的投资环境，资金也会因为寻求高回报而

大量涌入，高铁沿线城市企业的投资效率也会因此得到提升。 

厂商的集聚决定了劳动力的流动方向，劳动力决定了城市的人口规模及产业

规模，资金决定了经济发展的方向，这些要素会不断提高企业的技术创新能力，

而技术的创新与扩散是产业结构升级及空间布局不断优化的重要推动力。因此，

生产要素的流动在很大程度上促进了制造业的转型升级（见图 3.2）。 

 

 

图 3.2  高铁通过推动要素转移带动制造业转型升级 

 

3.2.3 提高技术创新能力 

交通基础设施的改善降低了相应的时间成本，促进了人力资本的流动，从而

促进了知识的溢出；便利的运输条件降低了地区间交易成本，也会在一定程度上

扩大厂商的市场规模。在二者的作用下，企业的技术创新能力将大大提高。而创

新能力的提高又将通过降低相对成本、扩大市场需求、带动产业关联等途径来促

进地区制造业的转型升级。 

高铁为我们提供了更快的出行方式，降低了企业间面对面的交流成本，便利

了知识、技术、信息的交流。一方面，便捷的交通使得沟通成本降低，这有利于

充分发挥人力资本的作用，加快落后地区人力资源的使用效率，实现各地区之间
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劳动力资源的优势互补，从而促进企业的技术创新，进而带动区域整体的技术创

新水平。另一方面，高铁的出现使得交易成本降低，与创新相关的产品与服务能

借助良好的通达性更快地进入市场，接触到消费者，也能较快地收到反馈，从而

进一步优化创新成果，进而实现产业化并最终提升社会经济总效应。同时，企业

为了开辟新市场，也会不断进行创新、对产品做出改进，在高铁开通的情况下，

地区间的市场竞争更加激烈，企业为了保证自身产品竞争力，也在不断学习先进

的技术与管理理念，加强自身创新水平。 

厂商的目标是利润最大化，因此，为了保证利润，厂商会不断更新已有技术，

争取使单位成本最小化。而由此节省出来的人力、物力及资金等可以用于其他产

品的研发或改进，制造业内部的结构也将因此得到优化，制造业的转型升级也得

以实现。随着人们收入的增加，生活水平不断提高，对商品的需求层次会变得高

级化、多样化，因此，为满足消费者，尽可能扩大市场范围，厂商会根据市场需

求迅速调整产品供给，新的产业结构也将由此产生，制造业也得以实现转型升级。

技术创新本身是存在外溢效应的，如某一产业部门的技术创新提高了本部门的生

产率及生产能力，其他部门就极有可能在此部门的示范作用下进行技术创新，产

业链也随之不断优化，制造业由此得以转型升级。 

高铁能通过知识溢出效应与市场规模效应来促进技术创新，而技术创新能力

的提高又可通过降低相对成本、扩大市场需求与带动产业关联等方式促进制造业

转型升级（见图 3.3）。 

 

 

图 3.3  高铁通过提高技术能力促进制造业转型升级 
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4 高铁与制造业的发展历程及现状分析 

4.1 高铁的发展历程及现状分析 

4.1.1 高铁的概念 

高速铁路产生于 20 世纪中期，显示了一个国家铁路现代化及轨道装备现代

化水平。与普通列车相比，高速铁路除了列车的营运速度必须达到一定的标准外，

车辆、路轨及操作等方面都需要配合提升，因此高速铁路的定义是在随着科技的

发展而不断变化的。同时，由于各国国情不同，铁路发展也各有特色，所以高铁

的概念并没有严格的定义。 

日本是第一个发展高速铁路的国家，也是世界上第一个以法律条文明确高速

铁路定义的国家，其对高铁的定义为：列车最高运行时速达到或者超过 200km/h

的铁路。而美联邦铁路管理局对高铁的官方定义为最高运行速度达到 145km/h

的铁路，但大众通常将运行时速大于 160 公里的铁路视为高速铁路。根据 UIC（国

际铁道联盟）的定义，高速铁路是指营运速度达到 200km/h 的更新改造的铁路或

时速能达到 250km/h 的新建铁路。在欧洲，时速能达到 250km/h 到 300km/h 的新

建铁路以及时速能达到 200km/h 的旧线改造铁路即可视为高铁。1985 年联合国

欧洲经济委员会规定：时速能达到 300km/h 的新建客运列车专用型铁路以及时速

能达到 250km/h 的新建客货运列车混用型铁路称为高铁。 

根据我国国家铁路局所公布的信息，高速铁路是指设计开行时速 250km/h

以上（含预留），并且初期营运时速达到 200km/h 的客运列车专线铁路，根据此

定义，我国以 C 字母开头的城际列车、以 G 字母开头的高速铁路列车以及以 D

字母开头的部分动车组列车所行驶的铁路均属于高速铁路的范围，本文所研究的

高铁即采用此定义。 

4.1.2 高铁的发展历程 

1.世界高铁发展历史 

从总体看，世界高铁的发展共经历了三次浪潮。 
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第一次浪潮：1964-1990 年。1964 年，一条名为东海道新干线的高速铁路列

车在日本开通，这是世界真正意义上的第一条高速铁路列车，它的建立不仅顺利

推进了东京奥运会与大阪世博会，更给日本国民经济的发展提供了必要的运力。

新干线的诞生改变了日本的交通面貌与经济发展的格局，为国民经济持续高速增

长打下了坚实的基础，同时也确立了日本在高铁建设技术领域的国际领先地位，

推动了全国综合高速交通体系的形成。随后，法国修建了东南 TGV 线与大西洋

TGV 线，意大利修建了罗马到佛罗伦萨高铁线路。第一代高铁的建立大力推进了

沿线城市的经济发展。 

第二次浪潮：20 世纪 90 年代初期到 90 年代中期。由于提高企业内部效益

以及国家能源、环境、交通政策的需要，法国、西班牙、荷兰、比利时、意大利、

德国等欧洲的大部分国家开始大规模的修建高铁。 

第三次浪潮：20 世纪 90 年代中期至今。这一时期，亚洲的韩国、中国，北

美洲的美国，澳洲的澳大利亚等国家也在政府的大力支持下相继开始投资建设高

铁，且多数国家已经有了全国性的整体规划布局，高铁修建的社会效益与企业效

益也逐渐得到了共识。 

2.中国高铁发展历史 

21 世纪以来，我国高铁飞速发展，实现了从无到有、从探索到突破、从制

造到创造、从追赶到引领的历史性跨越，成为了世界铁路发展的新航标。我国高

速铁路的发展大致可分为以下四个阶段： 

第一阶段：技术积累阶段（1990-2002 年）。改革开放后，我国经济快速发

展，使得各大铁路干线满负荷运行，经济发展受到一定程度的制约，到了 1990

年，开始了对高铁技术的研究和工程实践。随后，为较快满足国民经济的需求，

我国铁路扩大再生产，先后进行了六次大提速，提升了铁路运输能力、技术装备

水平，全面优化了运营质量，为我国高铁事业的发展做好了充足的前期准备。 

第二阶段：积极推进阶段（2002-2012 年）。以 2002 年秦沈客运专线建设以

及“中华之星”在试验中创造 321.5km/h 的速度为标志，我国高铁技术的探索与

试验取得了系列成果。从 2004 年开始，我国高铁开启了引进消化吸收再创新的

道路，短短几年时间，就已基本形成时速 200-250 公里“和谐号”动车组技术标

准体系以及时速 300-350 公里的高速列车制造技术，实现了动车组的国内制造。
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路网规划也在同时进行，2004 年，国务院通过了《中长期铁路网规划》，提出规

划建设“四横四纵”铁路快速客运通道，并适时进行必要调整，于 2008 年 10

月发布了《中长期铁路网规划（2008 年调整）》，开启了我国高铁建设发展的新

篇章。 

第三阶段：自主提升阶段（2012-2017 年）。党的十八大以来，开始全面推

进高铁关键技术自主化，形成了较为完备的高铁技术体系，研制出自主化、标准

化、以需求为牵引的“复兴号”动车组。与“和谐号”系列相比，“复兴号”具

有安全性更高、身材更好、容量更大、寿命更长、舒适度更高、适用性更高的特

点。“复兴号”的问世，标志着我国摆脱了高铁核心技术受制于人的局面，让我

国高铁由制造向创造、由追赶向引领迈出了坚实的步伐，开启了中国铁路的新时

代。 

第四阶段：智能化阶段（2017 年至今）。如今，互联网与物联网快速发展，

给设备的智能化发展带来了机会。2017 年起，我国铁路智能化建设就进入了飞

速发展阶段。目前，信息化建设已全面覆盖高速铁路各个领域，我国已经在高速

铁路客运服务、工程建设、安全防护、动车组维修等领域形成成套的体系化的信

息系统，这些系统在高铁的运营过程中发挥了举足轻重的作用。在未来，我国高

铁将进一步向着创新、开放、温馨、平安的方向发展，全面建成智能高速铁路，

为经济社会发展做出新的贡献。 

4.1.3 我国高铁的发展现状 

跨入新世纪，走进新时代，我国高铁实现了飞跃式发展，推动了中国铁路科

技创新的重大变化，取得了让国人自豪、世界惊叹的伟大成就。我们掌握了不同

气候环境及地质条件下高铁建造的技术，建成了高寒及热带高铁、沿海水网地区

及沙漠风区高铁、西部山区及高原高铁。 

自 2008 年京津城际铁路建成运营以来，高铁建设飞速发展，运营里程逐年

增长，2020 年，我国高铁运营里程已达 3.79 万公里（见图 4.1），成为世界上高

铁运营里程最长、速度最快、密度最高、规模最大、成网运营场景最复杂的国家，

为世界树立起了高铁建设运营的新标杆。在国内高铁建设发展取得巨大成就的同

时，海外高铁建设也在积极推进，泰国高铁、印尼雅万高铁等境外重点项目建设
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了取得重大的进展，带动了我国铁路技术标准及全产业链实现整体走出去。 

 

 

图 4.1  中国高铁运营里程图 

 

目前，我国“四纵四横”高铁网已经提前建成运营，“八纵八横”高铁网正

不断延伸。长三角、珠三角、京津冀三大城市群的高铁已经连片成网，东、中、

西和东北四大板块也已经实现高铁互联互通，这不仅极大的方便了旅客出行，而

且也打开了广大人民群众美好旅行生活的新空间。高铁受到了越来越多人的青睐，

也在不断改变着中国人的出行方式与思想观念。 

4.2 制造业的发展历程及现状分析 

4.2.1 制造业的概念及其分类 

制造业是指利用劳动力、设备、能源、技术、资金等资源，按照市场要求进

行加工制造成人们所需要和利用的包括大型工具、生活用品以及工业品等商业产

品的行业。制造业涉及从生产到流通的各个领域，体现了一个国家的生产力水平，

是区分发达国家与发展中国家的主要衡量指标。我国制造业主要包括农副食品加

工业、食品制造业等多种产业，按照国民经济行业分类（GB/T 4754—2017），制

造业具体分类如下表 4.1 所示： 
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表 4.1  国民经济行业分类——制造业分类 

代码 行业名称 代码 行业名称 

13 农副食品加工业 29 橡胶和塑料制品业 

14 食品制造业 30 非金属矿物制品业 

15 酒、饮料和精制茶制造业 31 黑色金属冶炼和压延加工业 

16 烟草制品业 32 有色金属冶炼和压延加工业 

17 纺织业 33 金属制品业 

18 纺织服装、服饰业 34 通用设备制造业 

19 皮革、毛皮、羽毛及其制品和制鞋业 35 专用设备制造业 

20 木材加工和木、竹、藤、棕、草制品业 36 汽车制造业 

21 家具制造业 37 铁路、船舶、航空航天和其他运输设备制造业 

22 造纸和纸制品业 38 电气机械和器材制造业 

23 印刷和记录媒介复制业 39 计算机、通信和其他电子设备制造业 

24 文教、工美、体育和娱乐用品制造业 40 仪器仪表制造业 

25 石油、煤炭及其他燃料加工业 41 其他制造业 

26 化学原料和化学制品制造业 42 废弃资源综合利用业 

27 医药制造业 43 金属制品、机械和设备修理业 

28 化学纤维制造业   
 

 

学术界在研究制造业时，常常根据经济合作与发展组织（OECD）的分类把制

造业分为高端制造业、中端制造业与低端制造业。也有部分学者按照生产要素集

中程度，将制造业进一步划分为劳动密集型制造业、资本密集型制造业、技术密

集型制造业。 

4.2.2 我国制造业的发展历程 

新中国成立之初，我国的工业化水平极低，在工业非常薄弱的基础上，开始

实行“一五”计划，逐步构建了我国的工业体系。此后，我国的工业化创造了许

多世界奇迹，飞机、军舰、坦克、大炮、汽车以及“两弹一星”等都是在条件非

常艰苦的情况下创造出来的。 

1981 年 6 月，《中国共产党中央委员会关于建国以来党的若干历史问题的决

议》中指出，新中国成立的 32 年以来，工业建设取得了重大成就，逐步建立起

了独立的、较为完整的工业体系与国民经济体系，为改革开放后的经济腾飞及工

业化的深度发展打下了坚实的基础。 

改革开放以来，我国的制造业获得了跨越式发展，制造业的市场化和国际化

发展程度始终引领着中国经济的发展方向。建国70年来，我国工业增加值从1952
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年的 120 亿元增加至 2018 年的 305160 亿元，按不变价格算，增长 970.6 倍，年

均增长 11.0%；1992 年，工业增加值突破 1万亿大关，2007 年，突破 10 万亿大

关，2012 年，突破 20 万亿大关，2018 年，突破 30 万亿大关；据世界银行数据

显示，按现价美元测算，2010 年我国制造业增加值首次超过美国，成为全球制

造业第一大国，此后连续多年稳居世界第一，成为了驱动全球工业增长的重要引

擎①。进入新世纪以来，制造业发展更是迅猛，规模以上工业企业主营业务收入

从 2001 年的 93733 亿元增加至 2018 年的 1057327.3 亿元，年均增长 15.32%（见

表 4.2）。 

 

表 4.2  2001-2018 年规模以上工业企业主营业务收入（单位：亿元） 

年份 主营业务收入 年份 主营业务收入 

2001 93733 2010 697744 

2002 109485.77 2011 841830.24 

2003 143171.53 2012 929291.51 

2004 198908.87 2013 1038659.45 

2005 248544 2014 1107032.52 

2006 313592.45 2015 1109852.97 

2007 399717.06 2016 1158998.52 

2008 500020.07 2017 1133160.76 

2009 542522.43 2018 1057327.3 

数据来源：国家统计局。 

 

目前，我国已经形成了比较完备的基础设施、配套产业体系，不管是从低端

生产到中端组装再到高端智造，还是从品牌、营销、采购及服务到创新升级，再

或是从资源整合到技术转换再到信息供需，我国是世界上唯一一个按联合国产品

分类各类产品都能够生产的国家。因此，我国在全球生产体系中的作用更加明显，

中国制造不仅在劳动密集型产品的出口方面有优势，在部分增值率较高、技术含

量较高的产品上，我国的制造业也在不断取得新的竞争优势。 

4.2.3 我国制造业的发展现状 

我国制造业现已成为全球实体经济的重要组成部分，且与发达经济体之间的

                                                             
① 工业经济跨越发展 制造大国屹立东方——新中国成立 70 周年经济社会发展成就系列报告之三

http://www.stats.gov.cn/tjsj/zxfb/201907/t20190710_1675173.html。 

http://www.stats.gov.cn/tjsj/zxfb/201907/t20190710_1675173.html
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差距在持续缩小，然而，我国的制造业仍明显落后于国际先进水平，主要体现在： 

关键核心领域仍受制于人。改革开放以来，我国制造业的快速发展是以引进

吸收国外先进的设备、技术和管理为特征，这缩小了我国制造业与国外先进水平

之间的差距，但由于各种原因，我们一直未能掌握关键核心领域，因此，长期受

制于人的局面始终未能得到根本改变。据工信部对全国 30 多家大型企业的 130

多种关键基础材料调研结果显示，32%的关键材料仍为空白，52%的关键材料依赖

进口，绝大多数计算机与服务器通用处理器 95%的高端专用芯片，70%以上智能

终端处理器和绝大多数存储芯片依赖进口；在装备制造领域，高档装备仪器、高

档数控机床、大飞机、运载火箭、汽车、航空发动机等关键件精加工生产线上的

逾 95%制造及检测设备依赖进口①。 

产业结构形态相对低级。从产业结构来看，我国制造业中，资源密集型产业

比重过大，技术密集型产业占比较低，制造业结构优化升级进展较为缓慢，产业

高端化与产业链高端环节发展程度不足。一方面，钢铁、石油化工、有色金属、

建材等传统制造业产能过剩，不仅影响了整个行业的经济效益，也制约了整个国

民经济的可持续发展；另一方面，高技术含量、高附加值的高新技术制造业的发

展水平不高，且所占比重过低，制约了经济发展新动能的培育与成长。2019 年，

高技术制造业增加值增长 8.8%，占规模以上工业增加值仅为 14.4%②。 

发展质量效益不高。由于产品缺乏核心技术及自主知识产权，我国制造业发

展质量效益水平相对较低，我们可以从以下两方面来衡量。从生产效率指标来看，

我国制造业生产效率较低，与发达国家之间的差距较大。2016 年，麦肯锡做了

一次调研，发现中国劳动生产率仅为经合组织（OECD）国家平均值的 15%-30%，

比发达国家低很多倍。2017 年，我国制造业年劳动生产率为 27383 美元，相当

于美国的 19.42%，日本的 28.56%，德国的 26.83%。从产品附加值来看，根据我

国近年国民经济和社会发展统计公报所公布的数据来看，我国制造业增加值率长

期偏低，且有较为明显的下降趋势（见表 4.3）。 

 

 

 

                                                             
① 工信部副部长：我国制造业要大力度“引进来”高水平“走出去”。

http://finance.people.com.cn/n1/2018/0714/c1004-30147394.html。 
② 数据来源于中华人民共和国 2019 年国民经济和社会发展统计公报。 

http://finance.people.com.cn/n1/2018/0714/c1004-30147394.html
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表 4.3  制造业增加值率 

年份 制造业增加值率 

2013 10.50% 

2014 9.40% 

2015 7.00% 

2016 6.80% 

2017 7.20% 

2018 6.50% 

2019 6.00% 

 

4.3 高铁影响城市制造业发展的对比分析 

本世纪以来，我国高铁建设蓬勃发展，取得巨大成就。2003 年，我国高铁

营业里程仅为 404 公里，到 2020 年，我国高铁营业里程已接近 4 万公里。与此

同时，制造业的发展也取得了长足进步。2020 年，规模以上工业企业利润达到

64516 亿元，与 2003 年的 8152 亿元相比，增长了 6.9 倍。那么，制造业的快速

发展与高铁的建设是否有一定的联系呢？我们首先通过对比分析来进行初步观

察。 

为考察高铁开通对制造业的影响，我们首先借助 Stata15.0 绘制图形对近年

来高铁城市与非高铁城市制造业的利润总额做对比分析，如图 4.2 所示，横轴为

年份，纵轴为制造业的利润总额。由图可知，近年来，与未开通高铁的城市相比，

开通高铁的城市制造业的利润总额与增长速度明显较高。为了更加准确的判断高

铁的建设与开通对我国制造业的影响，下文将通过计量模型进行进一步分析。 
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图 4.2  高铁城市与非高铁城市制造业利润总额对比图 
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5 高铁发展影响制造业转型升级的实证分析 

本章通过双重差分法来实证检验高铁的发展对我国城市制造业转型升级的

影响。首先进行双向固定效应 DID 基准回归。其次，考虑到我国各地区经济发展

基础不同，又对东中西三大区域分别进行回归，同时，由于各城市的地理位置与

发展等级存在着较大的差异，将样本城市分为主干线与非主干线以及（新）一、

二、三、四、五线城市进行异质性分析。最后，为验证双重差分结果的可靠性，

进一步做稳健性检验，包括 PSM-DID 检验、“反事实”检验与替换样本检验。 

5.1 双重差分法估计分析 

5.1.1 模型设定与指标选取 

1.模型建立 

本文基于 2003-2018 年 284 个城市的面板数据，把高铁的开通视为一项准自

然实验，开通高铁的城市作为实验组，未开通高铁的城市作为对照组。各市高铁

开通的时间有先后之分，而标准的 DID 方法一般要求政策发生点为同一时间，因

此，参考相关学者[78-80]的研究，构建如下多期 DID 模型： 

𝑚𝑡𝑢𝑖𝑡=α+βℎ𝑠𝑟𝑖𝑡+γ𝑐𝑖𝑡+𝜇𝑖+𝜑𝑖+ε𝑖𝑡 

其中，𝑖代表城市，𝑡代表年份，𝑚𝑡𝑢𝑖𝑡为𝑖城市在𝑡年的制造业转型升级水平；

将高铁开通当年及以后年份赋值为 1（作为实验组），开通之前赋值为 0（作为对

照组），据此生成高铁开通的虚拟变量ℎ𝑠𝑟𝑖𝑡，这样，ℎ𝑠𝑟𝑖𝑡相当于传统 DID 方法中

组别虚拟变量与时间虚拟变量的交互项；𝑐𝑖𝑡为一组控制变量，主要包括产业结构、

工资水平、政府支持、经济发展水平、互联网发展水平与科技投入水平；α为常

数项；β为核心估计参数，表征城市高铁开通对制造业转型升级的净效应，如果

β>0，则说明高铁开通能促进城市制造业转型升级；γ为控制变量对应的系数；𝜇𝑖为

时间固定效应；𝜑𝑖为城市固定效应；𝜀𝑖𝑡为随机误差项。 

2.指标选择 

被解释变量：制造业转型升级（𝑚𝑡𝑢）。国内学者在测度制造业转型升级时，

采用的指标存在较大的差异，既有采用区域制造业产品附加值的，也有采用区域
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单位资本利用效率的，本文参考盛丰[74]、赵雯[81]的研究，以工业利润率来衡量制

造业转型升级水平，具体用地区规模以上工业企业的年利润与主营业务收入之比

来近似替代。工业利润率在一定程度上反映了制造业在产品价值链环节的地位，

如果一个地区产业利润率较高，说明该地区产业层次也较高，制造业要素投入和

资源利用结构的转变和升级也优于其他地区，同时，相对于劳动生产率等非市场

化效率指标，利润率更能体现制造业企业在竞争中实现产出价值和创造最终收益

的能力。 

核心解释变量：高铁开通虚拟变量（ℎ𝑠𝑟）。公式中的ℎ𝑠𝑟为核心解释变量，

根据该市在𝑡年是否开通高铁来赋值。由于部分城市有多个高铁站点，我们以该

市最早开通高铁的年份作为高铁开通年份。高速铁路主要包括 C字头、D字头与

G字头列车所行驶的铁路。考虑到高铁的开通运营与发挥经济效益需要一定的时

间，参照张克中、陶东杰（2016）[82]的做法，若城市高铁开通时间为上半年（即

6 月 30 日之前）则认为该市的高铁在当年开通，否则视为下一年开通。高铁开

通数据通过国家铁路局、城市交通管理部门网站及公开的高铁线路信息等整理得

到。 

控制变量：产业结构（𝑖𝑛𝑠）用第二产业增加值与 GDP 的比值表示；工资水

平（𝑤𝑎𝑔𝑒）用全市职工平均工资表示，为减轻异方差影响，取自然对数进入估

计模型；政府支持（𝑔𝑜𝑣）用地方政府财政支出占 GDP 的比重表示；经济发展水

平（𝑝𝑔𝑑𝑝）用人均 GDP 表示，为减轻异方差影响，取自然对数进入估计模型；

互联网发展水平（𝑤𝑒𝑏）用国际互联网用户数占年末总人口比重表示；科技投入

水平（𝑠𝑐𝑖）用科学技术支出占地方财政预算支出的比重表示。 

本文研究数据为 2003-2018 年地级及以上城市的面板数据，考虑到行政区划

的调整，采用相对较为稳定的全市统计口径，最终选取 284 个地级市。数据来源

于《中国城市统计年鉴》、《中国区域经济统计年鉴》以及各地的统计年鉴与统计

公报，少量缺失数据由历年数据进行估计。 

表 5.1 为各变量的描述性统计。 

 

 

 

 

 



兰州财经大学硕士学位论文  高铁发展对我国制造业转型升级的影响研究 

31 
 

表 5.1  主要变量的描述性统计 

变量名称 观测值 均值 标准差 最小值 最大值 

𝑚𝑡𝑢 4544 0.0640 0.0541 -0.1318 0.9947 

ℎ𝑠𝑟 4544 0.2218 0.4155 0.0000 1.0000 

𝑖𝑛𝑠 4544 0.4803 0.1101 0.1484 0.9097 

𝑤𝑎𝑔𝑒 4544 10.3322 0.6092 8.5088 12.6780 

𝑔𝑜𝑣 4544 0.1643 0.0962 0.0154 1.0268 

𝑝𝑔𝑑𝑝 4544 10.1687 0.8328 7.5454 13.0557 

𝑤𝑒𝑏 4544 0.1411 0.1647 0.0000 1.9866 

𝑠𝑐𝑖 4544 0.0240 0.0481 0.0003 0.5930 

 

5.1.2 双重差分法适用性检验 

双重差分法使用的前提条件是处理组与控制组之间满足平行趋势假定，即处

理组城市与对照组城市在高铁开通之前，制造业转型升级的趋势不存在系统性差

异，或者差异是固定的。为验证平行趋势假设，本文使用双向固定效应估计方法

考察高铁开通影响制造业转型升级的动态效应，同时，为更直观地展现高铁开通

对制造业转型升级的动态影响，将估计参数绘制成图 5.1。横轴表示高铁开通前

与开通后的年份数，比如，0 表示高铁开通当年，1 表示高铁开通后第一年，-1

表示高铁开通前一年；纵轴表示高铁开通对制造业转型升级影响的估计参数。由

图可知，高铁开通之前，系数并不显著异于 0，而高铁开通之后，系数显著增加，

可知高铁开通前，控制组与处理组没有出现显著性差异，满足平行趋势假定。 

 

 
图 5.1  平行趋势检验图 
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5.1.3 基准回归结果 

首先采用双重差分法进行基准回归，为减少遗漏变量所导致估计结果的偏误，

采用不同设定对模型进行估计，结果见表 5.2 

 

表 5.2  高铁对城市制造业转型升级的影响 

变量 （1） （2） （3） （4） （5） （6） （7） 

hsr 
0.0008 0.0039* 0.0043* 0.0049** 0.0052** 0.0050** 0.0051** 

（0.35） （1.67） （1.82） （2.06） （2.19） （2.10） （2.13） 

ins  
0.2042*** 0.1916*** 0.1933*** 0.1770*** 0.1788*** 0.1777*** 

 
（14.54） （13.24） （13.33） （10.30） （10.37） （10.29） 

wage   
0.0209*** 0.0196*** 0.0173*** 0.0178*** 0.0177*** 

  
（3.51） （3.28） （2.82） （2.90） （2.88） 

gov    
0.0297* 0.0322** 0.0347** 0.0313* 

   
（1.85） （2.00） （2.14） （1.89） 

pgdp     
0.0092* 0.0096* 0.0095* 

    
（1.76） （1.83） （1.81） 

web      
0.0108 0.0114 

     
（1.30） （1.38） 

sci       
-0.0390 

      
（-1.08） 

时间固定效应 Y Y Y Y Y Y Y 

城市固定效应 Y Y Y Y Y Y Y 

N 4544 4544 4544 4544 4544 4544 4544 

R
2
 0.0524  0.0974  0.1000  0.1007  0.1014  0.1017  0.1020  

注：括号内的数值为 t 值，*、**、***分别表示在 10%、5%、1%的显著性水平下通过

统计性检验。 

 

由表 5.2 第一列可知，在未加入控制变量时，高铁发展对城市制造业转型升

级有着正向影响，但在统计上并不显著。而在考虑控制变量的情况下，设定（2）

-（7）均显示高铁的发展显著促进了城市制造业的转型升级，表明高铁的发展改

善了企业的创新能力、提高了制造业的竞争能力且提升了要素的配置与使用效率，

促进了城市制造业转型升级。在设定（7）中，高铁发展对制造业转型升级的影

响系数为 0.0051，且通过了 5%显著性水平下的统计性检验。第二产业占比的增

加对制造业的转型升级有着显著的正向影响，高铁建设本身及其所产生的效应带

动了第二产业的发展，这对当地产业结构演进起到了正向作用，从而促进了当地

制造业转型升级。职工工资水平对制造业的转型升级也有显著的正向促进作用，
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影响系数为 0.0177，并通过了 1%显著性水平下的统计性检验。职工工资较高的

地方往往经济较为发达，对高素质人才、技术、资源等具有较大的吸引力，当地

的企业也会在这种优势下实现较高的生产效率，从而推动企业的转型升级。政府

支出对制造业转型升级的促进作用为 0.0313，通过了 10%显著性水平下的统计性

检验，政府支出的增加会降低企业成本，为企业提供了良好的发展环境，从而直

接或者间接地促进了本地制造业的转型升级。人均 GDP 的增长也对制造业转型升

级有着积极的促进作用，影响系数为 0.0095，且通过了 10%显著性水平下的统计

性检验。一般来说，地区的经济规模与当地企业的发展水平息息相关，经济发展

水平较高的地区往往具有比较优势，企业生产率水平也较高，因此，制造业转型

升级水平也较高。互联网发展水平对制造业转型升级的影响为正但不显著，一般

来讲，信息越发达，企业就越容易与外界取得联系，当地城市也就越容易转型升

级，但目前而言，我国互联网已经发展到较高水平，网民规模增加至 9.89 亿，

互联网普及率达到 70.4%①，因此，对制造业转型升级的推动作用也就不再显著。

科技投入水平对制造业转型升级具有负向作用但不显著。制造业转型升级离不开

技术创新，而技术创新又离不开庞大的资金投入，然而，除了资金支持外，企业

的研发效率、创新成果的转化等都具有不确定性，同时，技术创新具有一定的风

险性和延迟效应，这在一定程度上解释了科技投入对制造业转型升级的作用为负

的现象。 

5.2 异质性分析 

考虑到我国各城市初始禀赋不同，经济状况千差万别，且高铁的分布具有空

间不均匀性，同时，不同城市的发展状况也有可能会影响到制造业的转型升级，

因此，下文将从三大区域、是否属于国家规划的“八纵八横”主干线以及城市分

级情况这三个方面来进行异质性分析。 

5.2.1 基于三大区域的异质性分析 

我国各地区具有不同的发展基础，高铁对城市制造业转型升级的影响可能会

存在区域异质性。因此，有必要进行分区域回归，结果如下。 
                                                             
① 数据来源于中华人民共和国 2020 年国民经济和社会发展统计公报。 
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表 5.3  基于三大区域的异质性分析 

变量名 东 中 西 

高铁开通 
0.0055*** -0.0031 0.0069 

(2.74) (-0.81) (1.05) 

控制变量 Y Y Y 

城市固定效应 Y Y Y 

年份固定效应 Y Y Y 

N 1616 1600 1328 

R
2
 0.1642  0.1858  0.1258  

注：括号内的数值为 t 值，*、**、***分别表示在 10%、5%、1%的显著性水平下通过

统计性检验。 

 

表 5.3 第一、二、三列分别呈现了基于东、中、西部地区城市样本的估计结

果。高铁的发展对东部地区制造业的转型升级具有显著促进作用，且在 1%显著

性水平下通过统计性检验。改革开放后，东部地区率先发展，逐渐形成优越的经

济发展环境，而高铁的开通进一步提升了东部地区的区域优势，吸引了外围地区

的优质要素，促进了东部地区制造业的转型升级。对中部地区来说，高铁的发展

对城市制造业的转型升级具有阻碍作用，究其原因，可能是中部地区紧邻东部地

区，在东部地区良好的发展环境下，高铁的发展进一步缩小了中部地区与东部地

区的时空距离，东部地区所形成的“虹吸效应”进一步吸引了中部地区的人才、

资本等，阻碍了中部地区制造业的转型升级，加快了东部地区制造业转型升级的

步伐。高铁的发展对西部地区具有不显著的促进作用，可能是因为西部地区开通

高铁的时间较短，线路较少，密度也较小，高铁建设与发展所产生的影响尚未完

全体现。同时，就目前中国区域经济发展的格局来说，东部地区经济发展水平高，

交通基础设施完善，具有技术、资源与人才优势，高铁开通的影响更多的体现在

要素资源往东部地区流动，而在中部和西部地区流动的现象相对较少，从而使得

高铁开通后对中西部地区制造业转型升级的作用不明显。 

5.2.2 基于城市地理区位的异质性分析 

根据我国 2016 年《中长期铁路网规划》中设定的新时期“八纵八横”高铁

网框架，将样本城市按是否属于国家“八纵八横”主干线进行区分，结果见表

5.4。 
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表 5.4  基于城市地理区位的异质性分析 

变量名 主干线 非主干线 

高铁开通 
0.0060  0.0039  

（1.52） （1.32） 

控制变量 Y Y 

城市固定效应 Y Y 

年份固定效应 Y Y 

N 1264 3280 

R
2
 0.0743  0.1216  

注：括号内的数值为 t 值。 

 

由表 5.4 可知，高铁对主干线及非主干线城市制造业转型升级均有促进作用，

且对位于八纵八横主干线城市的制造业转型升级的作用高于其他城市，但在统计

上并不显著，可能是《中长期铁路网规划》实施时间较短，而铁路基础设施建设

本身周期较长，高铁建设与发展所产生的效应尚未完全体现。同时，主干线上存

在着大量的非省会城市，这些城市相对来说吸引力较小，不能产生足够的“虹吸

效应”，使得高铁发展对主干线与非主干线城市制造业转型升级并无显著差异。 

5.2.3 基于城市发展等级的异质性分析 

商业资源集聚度、城市枢纽性、城市人活跃度、生活方式多样性、未来可塑

性等在城市间存在差异，而这些差异会在一定程度上干预人们的选择，从而影响

企业的选址、创新型人才的流动及资本、劳动力等要素的转移，进而对城市制造

业转型升级造成不同影响。因此，文章根据国内著名城市研究机构——第一财

经·新一线城市研究所发布的《2020 城市商业魅力排行榜》将样本城市划分为

一线（含新一线）、二线、三线、四线和五线城市①，回归结果如表 5.5 第一列到

五列所示。 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
① 具体划分见 https://www.ershicimi.com/p/9125c5f1790869a98bdfddd1a2100722。 

https://www.ershicimi.com/p/9125c5f1790869a98bdfddd1a2100722
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表 5.5  基于城市发展等级的异质性分析 

变量名 （新）一线 二线 三线 四线 五线 

高铁开通 
-0.0065 0.0074 0.0070*** 0.0027 -0.0081 

（-0.93） （1.61） （2.64） （0.65） （-1.09） 

控制变量 Y Y Y Y Y 

城市固定效应 Y Y Y Y Y 

年份固定效应 Y Y Y Y Y 

N 304 480 1120 1312 1328 

R
2
 0.1190 0.1534 0.2677 0.1499 0.1336 

注：括号内的数值为 t 值，*、**、***分别表示在 10%、5%、1%的显著性水平下通过

统计性检验。 

 

高铁开通对二、三、四线城市制造业的转型升级具有正向促进作用，其中三

线城市通过了 1%显著性水平下的统计检验。高铁开通对（新）一线城市制造业

转型升级具有负向作用但不显著，可能是（新）一线城市土地租金与劳动力成本

相对较高，劳动力的生活成本也高于其他地区，厂商倾向于选择土地租金相对较

低且交通同等便利的其他城市，劳动力也随之转移。同时，高铁的开通对五线城

市制造业的转型升级具有负向作用但不显著，五线城市多位于西部经济欠发达地

区，且大部分城市在研究样本期间尚未开通高铁，不便利的交通使得运输成本相

对较高，同时也加大了人才、技术、知识等的交流成本，因此，尚不能有效发挥

高铁的优势。 

5.3 稳健性检验 

为确保上文估计结果的可信性，下文还将进行一系列稳健性检验，具体包括

PSM-DID 检验、“反事实”检验与替换样本检验，具体结果见表 5.6。 

 

表 5.6  稳健性检验 

变量名 PSM-DID 检验 “反事实”检验 替换样本检验 

高铁开通 
0.0055** 0.0032 0.0040* 

(2.32) （1.35） （1.66） 

控制变量 Y Y Y 

城市固定效应 Y Y Y 

年份固定效应 Y Y Y 

N 4080 4544 4464 

R
2
 0.1024 0.1014 0.1000 

注：括号内的数值为 t 值，*、**、***分别表示在 10%、5%、1%的显著性水平下通过
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统计性检验。 

5.3.1PSM-DID 检验 

各城市间存在着不同的经济特征，在使用双重差分法的过程中，可能会由于

存在自选择问题而使回归结果出现选择性偏差，因此，本文借鉴以 Heckman 为代

表发展起来的倾向得分匹配法（PSM）以解决此类内生性问题。将匹配后的样本

合并构成新的样本，再用 DID 方法重新进行估计，结果如表 5.6 第一列所示，回

归系数与拟合优度较基准回归均有所提升，表明对样本城市进行匹配后，有效的

提升了估计的准确性，高铁的开通显著促进了制造业的转型升级。 

5.3.2“反事实”检验 

政策波动或时间趋势会给制造业的转型升级带来影响，因此，为确保制造业

转型升级的净效应是高铁开通带来的冲击作用，文章基于“反事实”框架来评估

高铁开通及未开通情况下制造业转型升级的变化，具体将城市高铁开通的实际时

间提前 5年，选择提前 5年的原因为：高铁的建设与开通需要长期的规划，高铁

开通的前几年可能会使当地制造业产生预期效应，从而引起资源的流动与经济结

构的变动。若将高铁开通时间提前 5年后高铁变量的系数不显著，则双重差分估

计量无偏。结果如表 5.6 第二列所示，系数并不显著，说明构造虚假高铁开通时

间后，高铁变量对城市制造业转型升级并无显著影响，表明制造业转型升级的净

效应确实源于高铁建设的推动作用。 

5.3.3 替换样本检验 

由于部分省份城市地处偏远地区，且在样本期间高铁未开通，如果将较偏远

城市纳入控制组可能会进一步加大控制组城市样本间的异质性，因此，将剔除部

分偏远省份城市①之后的样本城市继续加以检验，结果如表 5.6 第三列所示，剔

除部分偏远城市后，高铁变量的回归系数依然显著。再次证明了基准回归结果的

准确性。 

                                                             
① 具体将归属于青海、新疆、海南省（自治区）的城市剔除。 
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6 高铁发展下制造业转型升级的对策建议 

通过理论与实证的研究发现，高铁的发展有利于促进生产性服务业集聚、推

动要素转移、提高技术创新能力，从而有助于城市制造业的转型升级。在国外高

端制造业回流、新兴经济体以其低成本优势崛起以及国内制造业优势逐渐丧失的

双重压力下，城市制造业要想实现可持续发展，需要充分发挥和利用高铁优势。

接下来，将结合前文研究，从长远发展的角度为高铁进一步促进制造业转型升级

提出以下几点建议： 

6.1 依托高铁，大力发展生产性服务业 

生产性服务业与制造业之间是互相影响、彼此依赖、协同发展的关系，在高

铁大发展的事实下，为促进生产性服务业与制造业进一步融合发展，应合理规划

制造业各部门的空间布局，大力发展优势生产性服务业，同时，政府也应给予适

当的引导、支持。 

各城市要以高铁发展为依托，大力发展与制造业转型升级相匹配的具有优势

与特色的生产性服务业，进一步提升城市商务服务业、金融业、科学技术等产业

的集聚能力，形成生产性服务业的多样化集聚，并注重其专业化发展，以此来促

进生产性服务业集聚与制造业转型升级之间的良性互动。同时，应积极避免周边

城市生产性服务业的专业化集聚而产生的负外部性，防止 “虹吸效应”，以厚植

制造业的发展优势。 

已开通高铁的城市应抓住机遇，因地制宜地规划制造业各部门的空间布局，

高效利用周边城市生产性服务业多样化集聚所带来的正外部性，以生产性服务业

的多样化集聚为新增长点、新动能，依托高铁发展，进一步弱化生产性服务业专

业化集聚所产生的抑制作用，通过优化供给来助力制造业转型升级。 

政府应积极引导、培育和支持生产性服务业的发展，努力打破区域贸易壁垒，

减少地方保护主义行为，以进一步消除生产性服务业要素流动的体制性障碍，加

强各地区产业之间的优势互补。此外，积极引导资源合理配置，采取人才引进、

资金支持及政策导向等方式来促进生产性服务业的发展。对于创业初期的企业，

政府也应给予相应的政策扶持与资金补助，从而营造有利于生产性服务业发展的
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环境。 

6.2 积极布局高铁网络，加速要素流动 

在我国，虽然高铁开通时间较短，但其优势已在一定程度上有所体现，而高

铁对于经济发展与制造业转型升级更为强劲的积极作用尚未得到充分体现。因此，

我们需要进一步完善与科学规划高速铁路网，关注因高铁发展导致的资源不平衡

流动以及城市间竞争加剧等现象，充分释放高铁经济所带来的扩散效应，以实现

区域经济一体化发展。同时，也应积极推进市场化改革，利用市场手段，保障要

素的自由流动。 

制造业部门可积极利用高铁实现客货分离的有利条件，提高运输效率，降低

运输成本，加快生产要素和资源要素的流动，提高资源在区域间的配置能力与使

用效率。同时，要加强中西部地区高铁建设的力度，扩大铁路覆盖率，提高中西

部高铁站点城市吸附要素的能力，促进生产要素的跨区域流动，以实现区域经济

增长的收敛与均衡发展。此外，要继续推进“高铁城市群”的发展，有效发挥城

市群市场潜力与规模效应，加快中小城市产业集聚与扩散速度，实现生产要素的

区域均衡配置。 

同时，应积极推进市场化改革。改革户籍制度、土地制度，优化金融体系结

构，促进劳动力、土地和资金等向效率高的企业和地区流动。此外，要打破要素

市场壁垒，降低要素市场扭曲程度，建立全国统一的要素市场体系，以消除资本、

劳动力等要素在各区域间的不合理配置，加快各要素在区域间的合作机制，提高

要素配置效率，保障要素在区域间实现自由流动，并利用市场手段，积极引导资

本、劳动力等要素在中西部地区之间自由流动，将统一要素市场系统与各区域的

合作机制有机联系，实现要素的合理配置。 

6.3 紧抓高铁机遇，提升城市创新能力 

各地区应因地制宜地推动高铁建设，努力加快高铁建设与当地经济社会发展

环境的深度融合，从而发挥高铁提升区域创新能力的作用。未开通高铁的城市要

提高自身实力，更积极地融入到高铁“创新圈”, 努力为本地制造业营造更加良

好的创新环境，降低地区优质资源流失的风险。同时，应进一步促进高铁与当地
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要素流动、贸易合作等方面的深度融合，保证与强化高铁对创新外溢的促进作用。 

对各地政府来说，应不断优化当地投资环境，根据当地的实际情况和资源禀

赋等，制定不同的产业政策、采取科学合理的鼓励创新措施，以充分发挥当地优

势，使制造业顺利地转型升级，从而促进当地经济的高质量发展。对于尚未开通

高铁的城市来说，一方面，要不断提高自身发展的综合竞争力，努力争取高铁投

资；另一方面，要进一步加快与已开通高铁的城市间的互联互通，打造多样化的

连接渠道，以实现与高铁城市的无缝对接，加快融入高铁“创新圈”的步伐，从

而促进生产要素、技术等的流动与知识溢出，进而提升创新能力。 

知识溢出是高铁开通影响区域创新的重要途径，因此，各地区应努力构建更

加健全的知识溢出机制，从而进一步消除限制要素流动的障碍，使得优质创新要

素在区域之间进行充分流动。对企业来说，应利用好高铁所带来的“时空压缩”

效应，加大与跨城企业的交流、合作与贸易，积极学习其他企业的技术并提高自

身的创新水平。同时，重视企业创新，增加研发费用投入，鼓励员工创新活动，

积极引进先进的技术和科学的管理理念，提高企业的创新能力和管理效率，进而

促进制造业的转型升级。此外，企业应适当提高劳动报酬率，以吸引更加优质的

创新要素。 

6.4 搭建立体化综合交通网络  

运输成本是制造业成本中关键的组成部分，而立体化的综合交通网络体系有

助于降低运输成本，因此，我们需要重视高铁与其他交通工具的联合发展，以提

高交通运输效率，发挥各种运输方式的比较优势。 

为着力打造立体综合交通网络体系，要从城市间及城市内部进行规划，同时

注重信息化建设对交通网络的支持作用。除加大对交通基础设施的投资力度、优

化交通基础设施的网络结构外，更应逐步建设以高铁为主导，延伸至铁路、高速

公路、水运、国道、省道及航空网络的立体化交通体系，以达到各种运输方式间

的协调配合与有效衔接。第一，要充分利用交通基础设施拓展城市间联系渠道，

形成多中心、均衡化的交通设施网络格局，重点发展长三角、珠三角、京津冀等

全国性城市群，发挥交通运输的先导作用，强化城市间的相互联系，利用经济溢

出效应来促进其他城市的发展与融合。第二，要重视城市内部交通网的联结。在
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追求换乘效率的同时注重换乘过程中的愉悦感与舒适感体验，力争构建高效的城

市运作系统，提高城市的通勤效率与便捷程度。因此，在规划高铁站时，要充分

考虑对其他交通工具的需求，加强高铁与其他交通工具之间的联系，实现高铁与

现有铁路、公交、长途客运、航输等交通方式的零距离换乘。此外，要加快共享

信息平台建设，实现信息资源互联互通，为立体化综合交通网络提供信息支持。

在产业集聚区、运输通道端点及中心城市，形成运输节点、综合运输枢纽及运输

节点快捷转换的信息化建设，以降低运输成本、提升运输服务效率。 

与东部地区与中部地区相比，西部地区地理环境较为恶劣，对高铁修建的技

术要求更高，且其财政收入与投资较为有限，因此，西部地区的高铁运营尚处于

初始阶段。基于此，在构建立体化综合交通网络时，可实行“由点及面”、“由线

及面”的发展政策，中央政府可从政策倾斜力度与财政转移支付力度等方面支持

西部地区的高铁建设，同时也应注意通过政府干预来减缓高铁发展所带来的西部

地区要素资源的流出现象。 
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7 总结与展望 

7.1 全文总结 

文章对交通运输相关理论、要素流动理论与技术创新理论等相关的经典理论

进行了回顾，从而说明了高铁的发展会对制造业的转型升级产生一定影响，进而

为本文奠定了良好的理论基础。然后，结合理论与前人研究，从三个角度阐述了

高铁发展对制造业转型升级的影响机理，一是高铁的发展带来了“时空压缩”效

应，促进了生产性服务业的集聚，从而带动了制造业的转型升级；二是高铁的开

通便利了劳动力、资本等要素的流动，提高了城市获得优质生产要素的可能性，

进而促进了制造业转型升级，三是高铁的开通提升了地区间的可达性，加速了创

新成果的转化，推动了制造业转型升级。接着，对高铁与制造业的概念、发展历

程、发展现状进行梳理和总结，并对高铁城市与非高铁城市制造业的发展进行对

比分析。 

基于以上思路，运用双向固定效应的双重差分法来估计高铁发展对制造业转

型升级的影响。首先，采用2003-2018年284个地级市的面板数据进行基准分析，

发现高铁对城市制造业的转型升级存在正向影响，系数为 0.0051，并通过了 5%

显著性水平下的统计检验。其次，进行异质性分析。考虑到我国发展的不平衡性，

把样本按东中西三大区域来进行划分，并分别进行回归，发现高铁的开通对东部

地区制造业的转型升级具有显著的促进作用。同时，由于开通高铁的城市在空间

分布上具有不均匀性，且城市的发展等级也会对制造业的转型升级产生一定的影

响，因此，本文又基于城市的地理区位与发展等级进行异质性分析，发现高铁对

主干线及非主干线城市制造业的转型升级的影响并无显著差异，可能是高铁产生

的效应尚未完全体现。对城市发展等级进行分析的结果显示，高铁对三线城市制

造业转型升级的促进作用最为显著，而对（新）一线城市与五线城市具有不显著

的抑制作用。再次，考虑到双重差分法可能会存在选择性偏差等问题，因此，使

用 PSM-DID 检验、“反事实”检验与替换样本检验三种方法进行稳健性检验，结

果进一步证实了前文的结论。最后，结合以上理论与实证的分析，提出了四条对

策建议。 
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7.2 不足之处 

本文主要就高铁开通对全国地级市制造业转型升级的影响进行了详细的理

论和实证研究，但总体来看，研究还存在一些不足之处，首先，城市开通高铁的

数量存在差异，而本文在实证分析时仅考虑城市是否开通高铁，未对城市开通高

铁的数量进行深入分析。其次，由于数据可得性等原因，以利润率来体现制造业

转型升级，可比性有一定欠缺。最后，本文研究对象为地级市，未考虑县级市开

通高铁对制造业转型升级的影响。 

7.3 研究展望 

本文围绕高铁的开通与发展对制造业转型升级的影响进行了实证分析，补充

了关于高铁对制造业转型升级影响的文章，但由于高铁的复杂性，本文仅对地级

市是否开通高铁来进行研究，同时由于数据可得性，目前只采用利润率来衡量城

市整体制造业转型升级水平，未能对细分行业进行深入研究，但这些不足之处也

为我们提供了未来进一步研究和探讨的方向：（1）采用高铁经停车次频率来衡量

高铁发展水平，使高铁的发展具有动态性，同时也可区分城市间高铁发展水平的

差异性。（2）通过实地走访、问卷调查等方式获得更为丰富的数据来衡量制造业

转型升级水平。（3）把县级市纳入研究范围并与地级市进行对比分析。 
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