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高速铁路建设对广西北部湾经济区经济发展影响研究

□ 陈小红    赵丹丹

[摘   要] 高速铁路经济已经成为一种新的经济形态，本文选取广西北部湾经济区2009—2017年6个城市的面板数据，从人均国内生
产总值（GDP）的角度，借助双重差分模型（DID模型）对区内高速铁路开通后沿线经济发展的影响进行分析。实证结果表明高速
铁路开通对沿线城市人均GDP影响较大，在一定时期内有显著的正效应，在一定程度上影响区域经济发展。以此对北部湾经济区的
发展及高铁规划建设提出相应的政策建议，加速北部湾经济区综合交通一体化，从而推动北部湾经济区快速发展。
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高速铁路作为综合交通运输体系中必不可少的一
环，其特有的高效运转体系及由此带来的资源、人才的
聚集，能够给地区带来更多的发展机会。随着高速铁
路的快速发展，区域经济发展的传统格局发生改变，各
种生产要素流动更加频繁高效，严重影响着区域经济发
展。故此，定量分析与科学评价高速铁路建设对沿线城
市经济发展的影响，对高速铁路作用发挥以及区域经济
发展，具有重要社会意义与理论价值。

Brian研究了新干线、高速铁路和洲际公路对城市
和区域发展的影响[1]；Komei等探讨了日本新干线高速
铁路网对经济活动和人口空间分散的影响[2]；Kingsley等
研究了高速铁路对区域工业综合体的空间演化特征[3]；安
爽等利用倍差法分析高速铁路建设对城市发展影响的具
体特征[4]；罗燊等使用对比评价的方法对高速铁路进行
评价，讨论高速铁路对区域经济发展的影响[5]；孙培愿
提出铁路货运与国民经济增长具有长期的稳定关系[6]；
张宇研究了武广高速铁路对旅游空间结构的影响[7]；孙
健韬则通过建立数据面板模型分析武广高速铁路开通
后对沿线地区经济发展产生的影响[8]；刘勇政基于中国
280个地级市的经济面板数据，论证了高速铁路开通对
城市经济增长的显著性[9]；齐昕等利用空间计量方法，
实证了高速铁路建设对城市群空间关联结构和经济增长
的正效能[10]。

综上所述，目前国内外有关高速铁路建设对经济发
展影响的研究主要围绕区域经济发展与空间格局分布两
方面展开，其中，一部分学者认为高速铁路建设能提高

区域的可达性，缩小各城市差异，对区域经济发展带来
长期效益；另一部分学者则认为高速铁路建设可能会破
坏其原有区域均衡性，加剧地区差异化，仅在短时间内
带动区域经济发展。对于一项新政策的实施，其政策效
应具有积极与消极两面性。双重差分模型作为政策效应
评估方法中的一大利器，受到越来越多人的青睐。李彦
利用双重差分模型来研究新建高速铁路项目对粤港澳大
湾区经济的影响[11]。鉴于此，本文以广西北部湾经济区
为研究背景，利用双重差分模型来分析高速铁路建设对
区域经济发展的影响，并给出相应对策。

1  高速铁路对区域经济发展双重差分模型构建
1.1  广西北部湾经济区高速铁路发展现状
广西壮族自治区北部湾经济区（以下简称“北部湾

经济区”）地处我国沿海西南端，以南宁市为主中心，
以北海、钦州、防城港、玉林、崇左5市为区域性副中
心，以县城和重点镇为地区性中心城市（镇），构筑
“一主、五副、多中心”的中心体系。

目前，广西境内大部分城市都已经开通高铁动车，
主要包括衡柳柳南线（衡柳线及柳南客专）、广西沿
海线（钦北线及南钦线）、南广线（南宁—广州）、贵
广线（贵阳—广州）、南昆线（南宁—昆明）。广西境
内开通高铁动车的地级市有：南宁、柳州、桂林、来
宾、贵港、梧州、贺州、北海、钦州、防城港、百色、
玉林等12个，境内铁路营运里程为5191km，其中高铁
动车营运里程1771km，位居全国前列。河池、崇左即
将开通，境内动车“公交化”趋势明显。2020年，广
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西铁路营业里程达到7000km以上，其中高速铁路里程
2500km左右，建成以南宁为中心的“12310”高速铁
路经济圈，即1h通达南宁周边城市，2h通达全区各区市，
3h通达周边省会城市，10h左右通达国内主要中心城市。

1.2  双重差分模型设计
1.2.1  双重差分模型

双重差分法，英文名Differences-in-Differences，
简称DID模型，最早由Orley和David提出，此后许多学
者开始广泛运用，是政策效应评估方法中的一大利器，
适用于事前所有个体都没有受到政策干预，而事后只有
1组个体受到政策干预的项目。其中，受到政策干预的组称
为干预组，没有受到政策干预的组称为控制组[11]。以政策
实施的时间点和是否受到政策干预这2个变量将样本分为
4组群体（见表1）。

表1  双重差分法的适用场景

T=0 T=1
D=1 干预组（干预未实施） 干预组（干预实施）
D=0 控制组 控制组

双重差分法有效性的重要前提是共同趋势假设，即
干预组个体如果没有接受干预，其结果的变动趋势将与
控制组的变动趋势相同。如果使用面板数据或重复截面
数据，没有协变量，则可以使用下面回归方程得到双重
差分项的估计量，见公式（1）。

( ) itiiiiit TDTDY ετδβα +×⋅+⋅+⋅+=
     

（1）

其 中 ， iD 为 分 组 虚 拟 变 量 （ 处 理 组 = 1 ， 控 制 组
=0），表示处理组与控制组的固有差异； iT 为分期虚拟
变量（政策实施后=1，政策实施前=0），表示政策实施
前后的时间效应；而交互项 ii TD × 就表示处理组在政策
实施后的效应，即处理效应，也就是双重差分项，其系
数如果显著，就说明政策效应显著[11]。

1.2.2  变量选取与模型设计

高速铁路建设可以看作是对北部湾经济区施行的
新政策，是一项自然实验，本部分采用双重差分模型
（DID模型）来研究此高速铁路建设对于区域经济发展
的影响，比较高铁动车开通前后受到政策影响的地区
（实验组）和没有受到政策影响或影响不大的地区（控
制组）的经济发展水平，来说明高速铁路建设的作用。
本文将北部湾经济区中的南宁、北海、钦州、防城港、
玉林5个城市作为实验组，将唯一还未开通高铁动车的崇
左作为控制组，构建DID模型如公式（2）所示。 

iliititititit utimeareatimeareaY εββββ ++∗+++= 3210

（2）
其中，i和t为第i个城市的第t年份，是随机扰动项；

被解释变量Yit指要代表北部湾经济区经济发展的变量，
在本文中采用人均GDP的对数值来表示；areait表示地区
虚拟变量，当i城市为开通高铁动车的城市其取值为1，
否则为0；timeit为时间虚拟变量，高铁动车开通后的属
性取值为1，其余为0；areait*timeit为双重差分项，表示
城市i高铁动车开通后的综合效应。本文研究的重点就是
此虚拟属性的系数；ui为城市的固定效应属性；εil为随机
扰动项。DID模型参数具体解释如表2所示。通过该模型
的建立及各参数的取值，使得实验组与控制组在被解释
变量（人均GDP）取值的差异性仅仅是由是否开通高铁
动车这个条件变量上。

表2  北部湾经济区高速铁路效应DID模型的参数含义

高速铁路开通
前（T=0）

高速铁路开通后
（T=1）

DID

实验组
（D=1） 10 ββ + 3210 ββββ +++ 32 ββ +=∆y

控制组
（D=0） 0β 20 ββ + 2β=∆y

DID 10 ββ + 31 ββ + 3β

考虑到北部湾经济区区域经济的影响因素存在多个
方面，如投资、就业、产业结构等，而本模型旨在衡量
高速铁路因素对于其经济的影响，故本文还需在模型中
引入一些控制性变量，减少其余因素的影响，增加结果
的可信度。考虑到数据的可得性，可以考虑用政府的实
际财政支出作为政策的代理变量，以实际固定资产投资
对数作为投资的代理变量，用本年年末的从业人员数除
以总劳动力人数作为人才就业情况的代理变量，以第二
产业增加值/第三产业增加值的比率作为衡量产业结构
变化的代理变量，等等。本文仅考虑投资、产业结构变
化两部分对人均GDP的影响。故加入控制性变量之后的
DID模型如式（3）所示。

ilililititititit industryassettimeareatimeareaY εββββββ +++∗+++= 543210

         ilililititititit industryassettimeareatimeareaY εββββββ +++∗+++= 543210                            （3）
其中：assetil表示投资因素，用实际固定资产投资对

数进行表示；industryil表示产业结构因素，以第二产业
与第三产业的比值表示。

2  实证分析过程
2.1  样本数据分析
自2013年12月28日北部湾经济区4座城市相继开通
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高铁动车，主要包括南钦、钦防、钦北3条区内高速铁
路线，南宁、钦州、北海、防城港4市由此进入高速铁
路时代，随后，2016年末玉林电气化改造完成，动车
开通，崇左市高速铁路已在规划当中，具体时间见表3。
本文选用2009—2017年北部湾经济区6个地级市相关数据
作为面板数据进行分析，数据主要来源为《广西统计年
鉴》。

表3  北部湾经济各市高铁动车通车时间

城市 南宁 北海 钦州 防城港 玉林 崇左

通车
时间

2013年12
月28日

2013年12
月28日

2013年12
月28日

2013年12
月28日

2016年12
月30日 无

广西北部湾经济区各市2009—2017年人均GDP值一
直保持增长趋势，但其增长幅度越来越小，具体如图1
所示。

图1  北部湾经济区各市人均GDP增长率

依据DID模型式（3），南宁、北海、钦州、防城港
及玉林5市均已通行动车，为实验组，崇左仍处于规划
建设期，作为控制组。在参数取值上，崇左为控制组，
其地区变量areait=0，其余城市为1；时间变量time则需要
依据高铁动车开通时间分阶段界定：以2014年北部湾高
速铁路第一次开通为界限，2009—2013年为0，2014—
2017年为1。（注：尽管玉林市2016年底才通行动车，
为满足DID模型政策实施节点实验组一致性要求，将玉
林通行动车时间模糊化，统一认为是2013年底开通）各

解释变量与被解释变量的实证统计描述如表4所示。
2.2  实证分析
运用统计软件stata对样本数据进行稳定性分析，

结果表明该数据具有强稳定性，且为一个长面板数据，
n=6，t=9。通过LM检验与豪斯曼检验，运用固定效应模
型分析各变量的显著性，然后采用面板校正标准误差来
反映其固定效应结果，得到回归模型如式（4）所示。
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其中，高速铁路建设变量的系数为0.02，说明高铁
动车开通因素对人均GDP综合产生0.02单位的影响；地
区因素系数为0.526，表示实验组即开通高铁动车的城市
的人均GDP比对照组即未开通高铁动车的城市高0.526个
单位，进一步说明在地区因素上开通高铁动车城市经济
发展更快；时间因素系数为0.049，表示高铁动车开通后
北部湾经济区人均GDP比未开通之前上升0.049单位；其
余各系数分别表示城市的固定资产投资、产业结构对人
均GDP的影响。特别注意的是，产业结构变化对于人均
GDP有负效应，此时的F检验显著，说明多元回归方程整
体显著。针对各变量显著性而言，高速铁路综合因素的
p=0.01，说明在5%的水平上也是显著的，即高铁动车开
通对于北部湾各城市有显著的效应。其他各变量如时间
因素、地区因素、固定资产投资以及产业结构的p值都小
于0.05，说明各个城市的人均GDP受到该城市所在的地
区、高铁动车开通的时间、国家对其投入的固定资产以
及产业结构比的显著影响。

实证结果表明，从高铁动车开通的地区因素、开通
时间因素以及高速铁路建设综合因素方面来看，高速铁
路建设对于北部湾经济区各城市人均GDP均有显著的正
效应，因此高速铁路建设对于北部湾经济区的经济发展
有着显著的正效应，但提升比例不大。结合图1，北部
湾经济区各市人均GDP增长率呈递减趋势，在2014年曲

表4  模型各变量的统计描述

变量名 代表含义 观测数 平均值 标准差 最小值 最大值

Y 各城市人均GDP对数 54 4.512461 0.028291 4.080374 4.899552
area 地区因素即各城市 54 0.833333 0.051191 0 1
time 时间属性 54 0.462963 0.068492 0 1

area*time 高速铁路开通效应因素 54 0.388889 0.066963 0 1
asset 固定资产投资对数 54 2.905223 0.039911 2.326909 3.634271

industry 第三产业与第二产业的比值 54 0.859689 0.03332 0.522863 1.488042

（4）

线出现拐点，南宁、北海2市人均GDP增速一直下降，但
是钦州、防城港、玉林、崇左增长率从2013年后波动比
较明显，且开通高铁动车后增速明显加快（崇左虽未开通
高铁动车，但受经济区影响，人均GDP增速加快），这与
宏观经济走势一致，受政策影响较大，这说明模型给出的
政府投资因素系数0.597与各城市实际发展情况相一致。

3  结论与建议
3.1  结论
本文利用北部湾经济区2007—2017年的城市面板

数据，从区域经济效应出发，通过构建双重差分模型，
实证分析了高速铁路建设背景下区域经济关联的变化特
征，深入探讨高铁动车开通前后对区域经济发展的影响
程度，得出以下结论。

（1）从经济区层面来看，高铁动车开通有效地提升
了北部湾经济区城市间的空间经济关联水平，但各城市
间存在不对称和不均衡的现象，南宁仍处于核心支配地
位，崇左需加快高铁动车开通。

（2）高速铁路的建成，提高了北部湾经济区综合交
通的可达性，拉近了沿线城市的距离，催生同城效果，
形成多个1小时旅游经济圈，带动了北部湾经济区经济
发展。

3.2  建议
结合北部湾经济区发展现状与“十四五”规划，依

据高速铁路建设对区域经济发展的影响，现从高速铁路
建设、区域经济、综合交通网络三方面给出对策建议，
具体如下。

（1）加快促进崇左市高铁动车开通，促进北部湾经
济区综合交通一体化建设。北部湾经济区目前仅有崇左
未开通高铁动车，应加快促进崇左高速铁路建设进程，
使 北 部 湾 经 济 区 连 接 一 体 ， 增 大 其 空 间 经 济 关 联 程
度，通过可达性变化与要素聚集作用带动周边城市发
展，不断促进北部湾经济区经济进步，减少区内各城
市经济差异。

（2）合理规划高速铁路沿线城市的产业布局，调
整产业结构，促进产业升级。利用高速铁路引擎作用改
善落后地区发展模式，不断缩小地区差距，促进北部湾
经济区协调发展，提升GDP。借助高速铁路建设大力发
展广西北部湾城市旅游经济，构建北部湾特色旅游产业
链，实现北部湾城市旅游资源利用最大化，不断强化北

部湾区域特色。
（3）构建以高速铁路交通为主的综合交通网络，

完善高速铁路配套设施。高速铁路时代下，北部湾经济
区（城市群）的空间结构朝着多中心、网络化的方向演
化，经济要素在经济区（北部湾城市群）内流动更加便
捷，范围逐步扩大，需要构筑以高速铁路交通为主的综
合交通网络。为此，可从两个方面入手：一是完善城际
综合交通运输网络，以南宁为核心，以高速铁路、城际
铁路、高速公路为主的多层次综合交通网络，提高城际
铁路对城镇的覆盖范围和水平。二是完善高速铁路配
套体系建设，强化多运输方式的一体化管理，实现高
速铁路与其他运输方式的无缝衔接，提高高速铁路服
务水平。
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