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高铁开通如何影响企业全要素生产率？

———基于中国制造业上市企业的研究

黄凯南，孙广召

摘　要：大量研究表明，高铁开通对区域经济增长和区域一体化的发展产生重要影响。基于中国２００５—

２０１５年的制造业上市企业数据，本文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，并实证检验

相应的影响机制。研究发现，从总体上来说，高铁开通显著地 提 高 了 开 通 地 区 企 业 的 全 要 素 生 产 率 水 平，但

是这种影响具有异质性。具体表现为，高铁对东部、中部开通地区企 业 的 全 要 素 生 产 率 水 平 具 有 显 著 的 提 升

效应，而对西部开通地区的企业全要素生产率水平却具有一定的抑制效 应；高 铁 开 通 对 非 国 有 企 业 全 要 素 生

产率水平的提升效应大于国有企业。通过进一步验证影响机制发现，高铁 开 通 会 通 过 增 强 对 企 业 创 新 的 支 持

和减少企业短期决策行为来提高企业的全要素生产率水平。
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一、引　言

近几年，随着高铁成为国家对外投资和科技创新的重要品牌，对于高铁的相关研究也成为了热

点。当前，经济学者对于高铁的相关研究大多集中于研究高速铁路对经济增长的 “经济分布效应”，
即高铁带来的经济集聚效应和经济扩散效应。对于经济集聚效应的研究，Ｓｐｉｅｋｅｒｍａｎｎ等、Ｓａｓａｋｉ
等、Ｇｉｖｏｎｉ等人的研究发现，高铁的开通提高了中心城市与非中心城市之间的可达性，促进了沿途

非中心城市的要素资源向中心城市转移，进而推动了中心城市的经济增长和经济聚集，抑制了非中

心城市的经济增长［１］［２］［３］。Ｈａｌｌ通过研究欧洲各国高速铁路对区域经济的影响发现，高铁不仅会导

致生产资源由非中心城市向中心城市集聚，而且会导致人口流动和信息传递更加便利，这还会使得

相对于其他行业更依赖于信息和人口的服务业更倾向于向中心城市转移，从而在一定程度上会抑制

非中心城市的经济发展，促进中心城市的产业集聚［４］。Ｑｉｎ以中国第六铁路大提速来研究高铁导致

区域中心城市对沿途县域的市场整合和经济集聚，研究发现高铁重塑了高铁沿线城市的经济格局，
使得固定资产投资由沿线县域转移到沿线中心城市，从而造成经济活动向中心城市转移和集聚，进

而导致沿线县域的ＧＤＰ和人均ＧＤＰ下降了３％～５％［５］。
同时，一些学者从高铁对区域经济增长 的 经济扩散 效应 进 行研 究。王雨飞等利用２００４—２０１３
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年地级市和直辖市层面的面板数据，通过构建空间计量模型实证分析了高铁开通对区域经济的增长

效应和结构效应，研究发现高铁开通对区域经济增长具有溢出效应，但是主要表现为中心城市通过

市场规模与市场需求的扩大进而对周围城市具有经济扩散、外溢等正溢出效应，以及非中心城市通

过劳动力、资本流动等向中心城市的负溢出效应［６］。Ａｈｌｆｅｌｄｔ等通过对德国高速铁路的研究发现，
高铁开通不仅会导致开通地区企业的产品市场范围的扩大，而且会通过知识、技术和管理等外溢，
促进沿途地区经济的进一步发展［７］。

还有一部分学者从微观经济主体、行业层面、城市网络和地理经济学的角度研究了高铁开通的

影响。Ｏｏｓｔｅｒｈａｖｅｎ等通过研究高铁开通对家庭行为的影响发现，高铁开通导致区域之间的时间距

离缩短，从而引起家庭和居民的迁移行为，并通过房价影响家庭和居民的居住区位选择，但是高铁

开通对房价的影响存在异质性［８］。Ｖｉｃｋｅｒｍａｎ研究了高铁开通对企业的影响，发现高铁开通提高了

开通地区之间的可达性和区位优势，有利于提高开通地区对企业选址的吸引力，进而形成企业和厂

商的集聚，从而推动区域经济的进一步增长［９］。Ｚｈｅｎｇ等以北上广三个特大城市和区域中心城市为

样本，研究发现高铁开通一方面通过影响特大城市企业的生产成本导致企业生产部门转移到周围开

通地区，进而增强了区域中心城市的市场潜力；另一方面，高铁提高了区域之间的可达性，并通过

影响居民生活成本、环境质量和交通问题等导致居民将居住地转移到周围房价较低、教育质量较好

的城市，从而提高了区域中心城市的房价，从而促进了区域经济的一体化［１０］。Ｓｈａｏ等利用中国长

三角地区的２５个城市１９９５—２０１４年的数据，实证研究了高铁开通对城市服务业的影响，发现高铁

开通和高铁服务强度促进了城市服务业集聚；同时，通过对服务业的细分研究发现，高铁对生产性

服务业集聚有重要影响，但是对消费性服务业和公共服务业的影响并不显著［１１］。Ｊｉａｏ等通过研究

中国高铁网络对城市网络连通性和节点集中度的影响，发现高铁网络改变了传统城市之间的对外关

系和城市网络结构，大大改变了城市之间的整体连通性和节点的中心性，高铁网络提高了城市网络

的总体连通性，并逐渐改变了城市层级，在空间上导致具有较高价值的城市从地理位置的中心城市

转移到人口稠密和经济发达的地区［１２］。此外，也有一些学者从地理 经济 学 的 角度 研究了 高铁 对居

民出行方式和消费方式、休闲娱乐以及旅游产业等的影响［１３］［１４］［１５］。
当前，多数研究从资源再配置的角度来研究高速铁路对区域经济格局的影响，而且集中于研究

对经济空间格局的变化、对地区经济增长的影响、对企业和消费者行为的影响。但是，高铁通过人

口流动、信息传递、技术外溢等途径是否会影响开通地区的企业创新能力和管理效率，是否能够提

高企业的全要素生产率水平等相关研究还相对较少。本文以中国２００５－２０１５年期间的制造业上市

企业为研究样本，从微观层面和实证角度研究高铁开通对企业全要素生产率的影响，并对其可能存

在的影响机制进一步进行探讨和分析，从而说明高铁开通有利于提高开通地区的经济增长质量。本

文研究的结构安排如下：第二部分为理论分析；第三部分为数据选取与研究设计；第四部分为实证

研究和稳健性检验；第五部分为进一步的机制验证；第六部分为结论与政策建议。

二、理论分析

新地理经济学理论认为，交通基础设施会通过企业的市场范围、劳动力的流动性以及交通所引

起的企业成本变化而影响区域之间的经济格局［１６］［１７］。高铁作为一种快捷准时、受天气变化影响小

的交通基础设施和交通运输工具，极大缩短了开通地区之间的时空距离，这对于区域之间的经济格

局和企业效率也会产生重要影响。高铁的主要功能是客运，这对于企业来说，不仅促进了不同开通

地区企业之间的交流和合作，还极大地促进了开通地区之间的人才流动、知识和信息传播等，从而

在一定程度上影响企业的协同创新水平和全要素生产率水平。因此，高铁网络不仅会影响不同地区
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之间生产要素的重新分配和区域经济格局 的变化，还会影响高铁开通地区企业的全要素生产率水

平［１８］。
高铁可以直接通过影响企业行为进而影响开通地区企业的全要素生产率。一方面，由于高铁开

通极大地缩短了开通地区之间的时空距离，提高了不同开通地区之间的可达性，降低了不同开通地

区企业的沟通成本和交易成本［１９］，增加了不同开通地区企业之间交 流和 合作 的频率，有利于提高

开通地区企业的协同创新水平和企业创新，进而提高企业的全要素生产率水平。另一方面，高铁有

利于拓宽开通地区企业的市场空间和影响范围，使得开通地区企业的市场竞争更加激励，从而促使

开通地区的企业不断学习先进的技术和管理理念，加强企业自身创新，以提高企业的技术水平和管

理效率，进而提高企业的全要素生产率水平。具体来说，高铁对一个地区或企业全要素生产率水平

的促进作用主要表现在以下几个方面：第一，高铁开通提高了开通地区之间的可达性和便捷性，降

低了开通地区企业之间的交易成本和交流合作成本，提高了开通地区企业之间的协同创新水平，进

而促进了企业全要素生产率水平的提高；第二，对于企业的管理者来说，高铁在加强开通地区企业

之间的交流和合作的同时，使得开通地区企业的管理者在与其他开通地区先进企业的交流和合作过

程中更加了解企业创新活动对于企业的重要性，从而增加对企业科研费用的支出，进而采取更多的

激励手段来吸引科研人才和鼓励不同开通地区企业研发人员之间的交流和合作，进而提高企业之间

的协同创新能力和科研人员的创新积极性，提高企业的技术创新水平和全要素生产率水平；第三，
在交流和合作过程中企业的管理者不断学习其他开通地区先进企业的科学管理理念，从而提高了开

通地区企业管理者的管理水平和科学决策，能够减轻企业管理者在决策过程中的短视行为，从而提

高企业的管理效率和全要素生产率水平；第四，高铁在一定程度上也扩大了开通地区企业产品的市

场范围，导致开通地区同类企业的市场竞争程度增加，这促使企业自身为了实现企业产品竞争力，
会更加重视引进合作企业和发达地区企业的先进技术，从而提高了企业的技术水平和全要素生产率

水平。
但是一些研究表明，高铁对开通地区的影响存在 “虹吸效应”，这可能降低该地区企业的全要

素生产率［５］［２０］。高铁开通虽然促进了生产要素在不同开通地区之间的流动，但是由于不同地区的

经济发展程度存在差异，高铁的开通会导致资本、人才、信息等要素由经济发展程度较低的地区向

经济发展程度较高的地区集聚［２１］，从而造成不同区域经济发展的 “极化”［２２］。因此，高铁的开通可

能也会导致经济相对不发达地区企业的资本和人才向经济发展较好的地区流动，从而提高发达地区

企业的创新能力和企业活力，促进这些地区企业全要素生产率水平的提高，但也可能降低欠发达地

区企业的全要素生产率水平。此外，由于企业的所有制性质存在差异，高铁开通对不同所有制企业

的全要素生产率的影响也可能存在异质性。
高铁不仅可以通过影响企业行为直接对企业全要素生产率施加影响，还可以通过影响政府行为

来提高开通地区企业的全要素生产率水平。高铁开通有利于知识的传播和技术的外溢，也促进了高

素质劳动力的流动，提高了开通地区对资本、人才等的吸引力和影响力。为了创造更加良好的地区

营商环境，进一步引进人才和吸引企业投 资，地 方 政 府 更 有 激 励 去 为 企 业 创 新 提 供 良 好 的 竞 争 环

境，从而间接提高企业的全要素生产率水平。例如，为了提高地区的经济增长质量和实现地区经济

结构的转型，开通地区的政府部门一方面会简化企业投资的行政审批程序，提高政府部门的行政效

率，进而吸引企业投资，提高开通地区规模经济和企业效率，进而提高了开通地区企业的全要素生

产率水平；另一方面，地方政府会为高新技术企业、存在技术外溢的企业投资提供良好的税收优惠

政策，这有利于引进高新技术企业的先进技术和科学管理理念，从而促进本地企业和引进企业的全

要素生产率水平。此外，开通地区政府也会为人才引进提供优越的激励政策和优惠政策，如住房补

贴、人才补贴等，简化政策申请程序，从而吸引各种优秀人才，提 高 了 企业 的研 发 能 力 和 企 业 创
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新，进而促进了企业的全要素生产率水平。
高铁还会通过不同开通地区之间的产业结构调整来提高企业的全要素生产率水平。由于不同开

通地区所处的城市层级结构不同［１２］［２３］，高铁开通使得不同开通地区之间通过生产要素的重新配置

实现在不同层级城市地区的产业转移和产业结构的调整，从而促进了不同开通地区产业结构的优化

和升级，进而提高开通地区企业的全要素生产率。尤其对于制造业企业，高铁的开通导致中心城市

与周围非中心城市之间的时空距离，使得资本和劳动力在中心城市和非中心城市之间重新分配［３］，
提高了资源的优化配置，从而促进了企业的全要素生产率。例如，随着中心城市用地成本的增加、
交通拥阻、中心城市环境污染问题等，一方面高铁的开通导致企业只将研发部门和总部留在中心城

市，利用中心城市地区的人才和科研集聚优势实现企业的创新，提高中心城市企业的全要素生产率

水平；另一方面，为降低企业成本，实现企业利益最大化，高铁的开通导致中心城市的大量制造业

企业将其生产部门等转移到周围开通高铁的地区［１０］，从而形成产业集聚和规模效应，而与开通地

区企业的交流和合作，这使得其他企业吸收和学习其先进技术和管理理念，从而提高了周围开通地

区企业的全要素生产率水平。

三、数据选取与研究设计

（一）样本选择与数据来源

由于不同行业的生产函数存在较大差异，因此本文选取了２００５—２０１５年期间中国全部Ａ股中

的制造业上市企业作为研究样本，同时删除相关财务数据缺失特别严重的企业。研究样本期间的所

有相关财务数据来自于 Ｗｉｎｄ数据库和ＣＳＭＡＲ数据库。对于企业专利数据，主要来源于国泰安

（ＣＳＭＡＲ）数据库中的企业研发创新相关专利数据，该数据库包括上市公司的历年专利申请量，而

且专利申请量包括发明、实用新型和外观设计三种类型。
中国铁路按运行时速又可以分为高速铁路、快速铁路和普通铁路。对于高速铁路的定义，不同

的国家和地区在不同时期的标准存在差异：国际铁路联盟 （ＵＩＣ）规定，高速铁路泛指列车最高运

行速度可达２００ｋｍ／ｈ的铁路；而随着技术的发展，中国对高速铁路的定义也发生了变化，在２００７
年第六次中国铁路大提速之前，高铁主要指速度在１６０ｋｍ／ｈ－２００ｋｍ／ｈ、２００ｋｍ／ｈ及以上的高速

铁路，之后中国高速铁路 （Ｃｈｉｎａ　Ｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄ　Ｒａｉｌｗａｙ）是指设计时速２５０ｋｍ／ｈ （含预留）及以上

且初期运营速度不小 于２００ｋｍ／ｈ的 铁 路 客 运 专 线。本 文 关 于 地 级 市 和 直 辖 市 的 高 铁 开 通 时 间 数

据，主要来源于中国铁路总公司披露的高铁开通时间的相关数据，并手工整理。同时，需要说明的

是：第一，本文参照张克中、陶东杰 （２０１６）文章中的划分，将一个地区上半年开通的高铁定义为

当年开通，将下半年开通的高铁定义为下一年开通高铁；第二，本文手工整理的高铁开通时间是指

按设计时速２５０ｋｍ／ｈ （含预留）及以上且初期运营速度不小于２００ｋｍ／ｈ的铁路客运专线，不包括

动车组列车。
（二）企业全要素生产率 （ＴＦＰ）的测算

由于索罗余值法、随机前沿生产函数方法在测算ＴＦＰ时，将不可避免的产生同时性偏差和样

本选择性偏差，也可能存在一定的内生性问题，而用数据包络分析方法则会在一定程度上产生系统

性偏差等。而且 这 两 种 测 算 方 法 都 没 有 考 虑 到 企 业 的 进 入 和 退 出［２４］。本 文 采 用 Ｏｌｌｅｙ和 Ｐａｋｅｓ
（１９９６）的思路，并参考鲁晓东和连玉君 （２０１２）中对全要素生产率 （ＴＦＰ）的估计方法对上市公

司的全要素生产率进行测算。其中，企业的增加值用上市公司的主营业务收入表示，企业的投资用

上市企业的投资表示，企业的资本存量用上市公司的固定资产投资额表示，企业的投资用上市企业

的资本性支出表示，企业的中间投入用上市公司的购买商品、接受劳务实际支付的现金表示；由于
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企业的退出指标采用公司股权、业务等是否发生实质转移作为衡量标准，具体操作为如果上市公司

的公司简称和所处行业同时发生变化，我们认为企业退出市场①。
（三）高铁开通影响企业全要素生产率的模型设定

基于上文的研究分析，为了检验高铁开通对企业全要素生产率的影响，本文参考Ｓｈａｏ［１１］、虞

义华等［２５］的研究设计，构建以下回归模型：

ＴＦＰｉｔ ＝α＋βＨＲＳｉｔ＋∑ｒｋＣｏｎｔｒｏｌｋ，ｉ，ｔ＋δＩｎｄｕｓｔｒｙｉ＋θＹｅａｒｔ＋ｕＰｒｏｖｉｎｃｅｉ＋εｉｔ （１）

其中，ＴＦＰｉｔ衡量上市公司ｉ在ｔ年的全要素生产率水平。ＨＲＳｉｔ为虚拟变量，表示上市公司ｉ
所在地区在ｔ年是否开通了高铁，如果开通了高铁则定义为１，否则定义为０。Ｃｏｎｔｒｏｌ为模型中企

业的一系列控制变量：企业规模 （ｌｎａｓｓｅｔ），由于企业存在规模经济效应等，不同规模的管理模式、
管理成本、技术应用程度等也都存在着较大的差异，这导致企业效率水平也存在差异，本文用上市

企业总资产的自然对数来表示；企业年龄 （ｆｉｒｍａｇｅ），由于企业在发展的不同阶段，其管理水平、
投资决 策 和 战 略 规 划 也 存 在 差 异，从 而 影 响 企 业 的 全 要 素 生 产 率 水 平；企 业 的 资 本 密 集 度

（ｌｎｚｂｍ），资本密集程度不同的行业或企业，其对科研创新等的投入也存在差异，因而企业的全要

素生产率也存在不同，本文用上市企业的固定资产与企业雇佣员工数之间的比值表示；股权集中度

（ｓｈ１），由于企业的股权结构影响企业的全要素生产率水平，企业的股权集中度越高，企业的股东

越有激励去支持对提高企业全要素生产率的决策行为，本文用上市企业第一大股东的占股比例来表

示。Ｉｎｄｕｓｔｒｙｉ 表示企业所属的行业虚拟变量，Ｙｅａｒｔ 表 示企 业 所 属 的 年 度 虚 拟 变 量，Ｐｒｏｖｉｎｃｅｉ 表

示企业所属的年度虚拟变量，本文在对模型进行估计时，都控制了这三种异质性效应。同时，为了

消除异方差和结果更加稳健，我们将非比重变量进行了对数化处理；而且，由于部分变量存在少量

缺失，我们对主要变量进行插值法处理。主要描述性统计量如表１所示：

表１　主要描述性统计量

变量 观察值 均值 标准差 最小值 最大值

ｌｎａｓｓｅｔ　 １１　１３２　 １２．４５１　８８　 １．１６７　７５２　 ７．２９７　９５２　 １７．７５０　５３
ｌｎｚｂｍ　 １２　４３８　 ３．１８９　２１８　 ０．９０７　５３９ －４．３７５　４３　 ８．９０２　９４７
ｓｈ１　 ９　３４４　 ３５．８９２　６７　 １４．５６９　６　 ３．３９　 ８９．９９

ｆｉｒｍａｇｅ　 １２　４４６　 １５．１７８　６１　 ４．９２４　８４２　 ２　 ５７
ｏｐ＿ｔｆｐ　 １１　１０６　 ７．１７７　７２１　 ０．９３１　３９　 ０．９５０　７９６　 １１．４９９　６６
ｌｐ＿ｔｆｐ　 １２　４３８　 ６．４２５　３７４　 ０．８７８　２４８ －１．０３２　５４　 １１．１２１　４５

四、实证分析

为了有效 检 验 高 铁 开 通 对 企 业 全 要 素 生 产 率 的 影 响，首 先 对 基 准 模 型 进 行 最 小 二 乘 估 计

（ＯＬＳ）；然后，对高铁开通影响企业全要素生产率的异质性进行分析；最后对前面的实证结果进行

稳健性检验。
（一）高铁开通影响企业全要素生产率的基准回归分析

本文首先采用最小二乘估计法 （ＯＬＳ）对基准模型进行回归，回归结果如表２所示。首先，表

２的模型 （１）是在控制个体固定效应、省份固定效应和时间固定效应的 基础 上，高铁开通对上市

企业全要素生产率影响的回归结果，发现高铁开通与企业的全要素生产率水平显著正相关。同时，
我们进一步逐步控制上市企业的资产规模、资本密集度、股权集中度、企业年龄，结果如表２的模
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型 （２）—模型 （６）所示，高铁开通与企业全要素生产率之间的关系在统计意义和经济意义上依然

显著正相关。从模型 （６）可以看出，在控制其他影响企业全要素生产率的变量基础上，高铁开通

使得企业当期的全要素生产年率平均提高了０．０３３倍，即高铁开通显著地促进了开通地区的全要素

生产率水平。此外，对于其他控制变量，从估计结果中可以发现，企业的资产规模、股权集中度与

企业的全要素生产率显著正相关，即企业的资产规模越大，企业的股权集中度越高，企业越容易产

生规模经济效应，企业的决策效率就越高，从而促进企业的全要素生产率水平；而企业的资本密集

度、企业年龄与企业全要素生产率水平显著负相关，即企业的资本密集度越高，企业越容易将资金

投入到非主营业务中去，越不注重对资金的管理，企业成立的时间越长，企业的管理体制越容易僵

化、活力越容易不足，从而使得企业的全要素生产率反而越低。

表２　高铁开通对企业全要素生产率的基准回归结果

变量
（１）总体 （２）总体 （３）总体 （４）总体 （５）总体 （６）总体

ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ
ＨＲＳ　 ０．０６３＊＊＊ ０．０６８＊＊＊ ０．０６１＊＊＊ ０．０４６＊＊＊ ０．０３５＊＊＊ ０．０３３＊＊＊

（０．０１８） （０．０２１） （０．０１３） （０．０１３） （０．０１２） （０．０１２）

ｌｎａｓｓｅｔ　 ０．６２８＊＊＊ ０．６７４＊＊＊ ０．６６５＊＊＊ ０．６７２＊＊＊

（０．００６） （０．００６） （０．００５） （０．００５）

ｌｎｚｂｍ －０．２０９＊＊＊ －０．２２５＊＊＊ －０．２２６＊＊＊

（０．０１０） （０．００８） （０．００８）

ｓｈ１　 ０．００３＊＊＊ ０．００３＊＊＊

（０．０００） （０．０００）

ｆｉｒｍａｇｅ －０．００８＊＊＊

（０．００１）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ　 ７．１５０＊＊＊ ８．２０３＊＊＊ －０．４８８＊＊＊ －０．３１７＊ －０．４３２＊＊＊ －０．３８４＊＊

（０．０１２） （０．２１５） （０．１５９） （０．１６２） （０．１６７） （０．１６５）

时间效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

行业效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

省份效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 １１　１０６　 １１　１０６　 １１　１０６　 １１　１０４　 ８　６２８　 ８　６２８
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．００１　 ０．０８６　 ０．６３９　 ０．６６６　 ０．７０５　 ０．７０６

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。

（二）高铁开通影响企业全要素生产率的异质性分析

由于不同地区的资源禀赋、气候条件、文化习俗和经济发展水平都存在较大的差异，因此高铁

开通对不同地区企业的全要素生产率的影 响也存在 差 异。而中国根据不同经济发展程度和地区差

异，将中国分为东部、中部和西部三个地区。为了检验高铁开通对不同地区企业的全要素生产率水

平是否存在差异，本文将２００５—２０１５年中国制造业上市企业的研究样本分为东部、中部和西部三

个子样本，并分别进行最小二乘回归 （ＯＬＳ），估 计 结 果 如 表３中 的 模 型 （１）—模 型 （３）所 示。
研究发现，高铁开通对东部和中部地区企业的全要素生产率都具有正向的显著影响，而对西部地区

企业全要素生产率的影响显著为负，而且高铁开通对于中部地区企业全要素生产率的促进作用最

大。这是由于东部地区的经济发展程度较高，不同地区之间的交流和合作较多，而中部地区则相对

较少，因此，高铁开通使得中部地区的企业获得更多的技术交流、管理经验和先进理念等，从而使

得高铁开通对中部企业的全要素生产率水平的促进作用更大；同时，由于西部经济相对比较落后，
高铁开通使得不同地区之间的投资监督成本和信息不对称程度减少，而东部和中部地区的投资利润

率相对较高，从而西部地区企业资金和人才的大量外流，进而使得西部企业的全要素生产率水平下
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降。
同时，企业的所有制性质不同，高铁开通对企业全要素生产率水平的影响也存在异质性。因此

本文分别引入企业所有制性质的虚拟变量、企业所有制性质与高铁是否开通的交叉项，然后进行最

小二乘法 （ＯＬＳ）回归。首先，对于企业的所有制性质，我们根据 Ｗｉｎｄ数据库中的分类，将企业

分为国有企业和 非 国 有 企 业 两 种，如 果 是 国 有 企 业 则 定 义ｓｔａｔｅ为１，否 则 为０。表３中 的 模 型

（４）、模型 （５）分别为引入企业所有制性质 （ｓｔａｔｅ）、企业所有制性质及其与高铁是否开通的交叉

项 （ＨＲＳ＿ｓｔａｔｅ）的估计结果。从模型 （４）可以看出，国有企业与非国有企业在全要素生产率水

平方面存在显著差异，而且模型 （５）通过 进 一 步 引 入 了 国 有 企 业 与 高 铁 开 通 虚 拟 变 量 的 交 叉 项，
从ＨＲＳ＿ｓｔａｔｅ的估计系数可以看出，高铁开通对于非国有企业全要素生产率水平的影响大于国有

企业，这是由于非国有企业有更大的动机、更大的活力和自主权去提高企业的全要素生产率水平，
因此高铁开通使得开通地区私有企业之间的合作交流效率更高，从而使得高铁开通对非国有企业全

要素生产率的促进作用更大。

表３　高铁开通对企业全要素生产率的异质性影响估计结果

变量
（１）东部 （２）中部 （３）西部 （４）总体 （５）总体

ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ
ＨＲＳ　 ０．０３０＊＊ ０．０９７＊＊＊ －０．１０６＊＊ ０．０３１＊＊ ０．０４３＊＊＊

（０．０１４） （０．０２８） （０．０４９） （０．０１２） （０．０１４）

ｌｎａｓｓｅｔ　 ０．６６８＊＊＊ ０．６８９＊＊＊ ０．６４０＊＊＊ ０．６６５＊＊＊ ０．６６６＊＊＊

（０．００８） （０．０１５） （０．０１７） （０．００５） （０．００５）

ｌｎｚｂｍ －０．２３７＊＊＊ －０．２０９＊＊＊ －０．３５０＊＊＊ －０．２２７＊＊＊ －０．２２７＊＊＊

（０．０１１） （０．０２２） （０．０３０） （０．００８） （０．００８）

ｓｈ１　 ０．００１＊＊＊ ０．００４＊＊＊ ０．００３＊＊ ０．００３＊＊＊ ０．００３＊＊＊

（０．０００） （０．００１） （０．００１） （０．０００） （０．０００）

ｆｉｒｍａｇｅ －０．０１１＊＊＊ －０．０１０＊＊＊ ０．００５ －０．００９＊＊＊ －０．００９＊＊＊

（０．００２） （０．００４） （０．００４） （０．００１） （０．００１）

ｓｔａｔｅ　 ０．０６２＊＊＊ ０．０８０＊＊＊

（０．０１３） （０．０１７）

ＨＲＳ＿ｓｔａｔｅ －０．０３８＊

（０．０２３）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．４１６＊＊ －１．７１８＊＊＊ －０．０２１ －０．３２１＊ －０．３４８＊＊

（０．１９１） （０．２２０） （０．２７３） （０．１６４） （０．１６５）

时间效应 控制 控制 控制 控制 控制

行业效应 控制 控制 控制 控制 控制

省份效应 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ４　８０８　 １　４９５　 ８１８　 ８　６２８　 ８　６２８
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．７２４　 ０．７０５　 ０．７１２　 ０．７０７　 ０．７０７

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。

（三）高铁开通影响企业全要素生产率的稳健性检验

为了使高铁影响企业全要素生产率的研究结论更加稳健，本文采用四种方法对其进行稳健型检

验：第一，利用ＬＰ估计方法，对上市企业的全要素生产率重新进行测算，进而重新估计高铁开通

对上市企业全要素生产率的影响；第二，对上市企业的异常值进行缩尾处理后，重新进行估计；第

三，删除北上广深这四个一线城市的数据后 进 行估计；第四，采用倾向得分匹配法进行数 据 处 理

后，重新进行估计。
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１．用ＬＰ方法计算ＴＦＰ进行估计。由于ＯＰ方法测算全要素 生 产 率 的一 个缺 点是容 易导 致投

资不为正的企业样本被遗漏。为了解决这一问题，本文利用ＬＰ方法将对企业的全要素生产率重新

进行测算；同时，为了使结论更加可信，本文将ＬＰ方法估计的制造业上市企业全要素生产率作为

因变量，对基准方程和异质性分析模型再一次进行回归估计，其结果如表３所示。

根据表４中的模型 （１）可以看出，高铁开通显著地提高了制造业上市企业的全要素生产率水

平；从模型 （２）—模型 （３）可以看出，高铁开通促进了东部和中部地区的制造业上市公司的全要

素生产率水平，且对中部地区企业全要素生产率的影响大于东部，而且都非常显著，从模型 （４）

可以看出高铁开通抑制了西部地区制造业上市企业的全要素生产率水平，尽管结果并不显著；这都

与前面的研究结论相一致。同时，从模型 （５）、模型 （６）中可以看出，高铁开通对于非国有制造

业上市企业全要素生产率水平的影响显著大于国有制造业上市企业，而且在统计和经济意义上都非

常显著，这也与前文的研究结果一致。

表４　高铁开通影响企业全要素生产率的实证结果 （ＬＰ方法）

变量
（１）总体 （２）东部 （３）中部 （４）西部 （５）总体 （６）总体

ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ
ＨＲＳ　 ０．０４４＊＊＊ ０．０４０＊＊＊ ０．１１０＊＊＊ －０．０７９　 ０．０３１＊＊ ０．０４３＊＊＊

（０．０１３） （０．０１５） （０．０２９） （０．０４９） （０．０１２） （０．０１４）

ｌｎａｓｓｅｔ　 ０．５０８＊＊＊ ０．５０５＊＊＊ ０．５２７＊＊＊ ０．４８８＊＊＊ ０．６６５＊＊＊ ０．６６６＊＊＊

（０．００６） （０．００８） （０．０１５） （０．０１７） （０．００５） （０．００５）

ｌｎｚｂｍ　 ０．００５ －０．０１０　 ０．０２５ －０．１１０＊＊＊ －０．２２７＊＊＊ －０．２２７＊＊＊

（０．００９） （０．０１２） （０．０２４） （０．０３０） （０．００８） （０．００８）

ｓｈ１　 ０．００２＊＊＊ ０．００１＊＊＊ ０．００３＊＊＊ ０．００３＊＊ ０．００３＊＊＊ ０．００３＊＊＊

（０．０００） （０．００１） （０．００１） （０．００１） （０．０００） （０．０００）

ｆｉｒｍａｇｅ　 ０．００３＊＊ ０．００２ －０．００１　 ０．０１８＊＊＊ －０．００９＊＊＊ －０．００９＊＊＊

（０．００１） （０．００２） （０．００４） （０．００４） （０．００１） （０．００１）

ｓｔａｔｅ　 ０．０６２＊＊＊ ０．０８０＊＊＊

（０．０１３） （０．０１７）

ＨＲＳ＿ｓｔａｔｅ －０．０３８＊

（０．０２３）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．０４４ －０．０５７ －１．４７５＊＊＊ ０．２６１ －０．３２１＊ －０．３４８＊＊

（０．１６７） （０．２０９） （０．２２５） （０．２７２） （０．１６４） （０．１６５）

时间效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

行业效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

省份效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ８　６３７　 ４　８１５　 １　４９５　 ８１９　 ８　６３７　 ７　５９８
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．６０２　 ０．６１７　 ０．６１５　 ０．６４３　 ０．７０７　 ０．７０７

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。

２．对极端值进行缩尾处理。由于不同企业的全要素生产率可能存在着很大的差异，甚至有些

企业全要素生产率水平会在某一年会变得很大或者很小，如果将异常值和其他样本一起进行回归，

则会影响本文的结论。为了使本文 的 结 论 更 加 可 信 和 稳 健，本 文 进 一 步 对 因 变 量 （ＯＰ方 法、ＬＰ
方法测算的全要素生产率）进行１％的缩尾处理，然后对模型进行回归估计 （如表５所示）。研究

发现，高铁开通提高了开通地区制造业上市企业的全要素生产率水平，而在对于东中西部地区存在

差异，而且在统计意义和经济意义上大部分都非常显著，这与前文的研究结论基本一致。

—１５１—
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表５　高铁开通影响全要素生产率的估计结果 （缩尾处理）

变量
（１）总体 （２）东部 （３）中部 （４）西部 （５）总体 （６）东部 （７）中部 （８）西部

ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ
ＨＲＳ　 ０．０３３＊＊＊ ０．０３１＊＊ ０．０９５＊＊＊ －０．１０４＊＊ ０．０４５＊＊＊ ０．０４０＊＊＊ ０．１１１＊＊＊ －０．０７７

（０．０１２） （０．０１４） （０．０２８） （０．０４９） （０．０１３） （０．０１５） （０．０２９） （０．０４９）
ｌｎａｓｓｅｔ　 ０．６６１＊＊＊ ０．６６４＊＊＊ ０．６８４＊＊＊ ０．６３８＊＊＊ ０．４９８＊＊＊ ０．５０４＊＊＊ ０．５２１＊＊＊ ０．４８６＊＊＊

（０．００５） （０．００７） （０．０１４） （０．０１６） （０．００５） （０．００８） （０．０１４） （０．０１７）
ｌｎｚｂｍ －０．２２６＊＊＊ －０．２３６＊＊＊ －０．２０１＊＊＊ －０．３４３＊＊＊－０．０００ －０．０１１　 ０．０２５ －０．１０９＊＊＊

（０．００８） （０．０１１） （０．０２１） （０．０２８） （０．００９） （０．０１２） （０．０２２） （０．０２９）
ｓｈ１　 ０．００２＊＊＊ ０．００１＊＊＊ ０．００４＊＊＊ ０．００３＊＊ ０．００２＊＊＊ ０．００１＊＊＊ ０．００３＊＊＊ ０．００３＊＊

（０．０００） （０．０００） （０．００１） （０．００１） （０．０００） （０．００１） （０．００１） （０．００１）
ｆｉｒｍａｇｅ －０．００８＊＊＊ －０．０１１＊＊＊ －０．０１０＊＊＊ ０．００５　 ０．００３＊＊ ０．００２ －０．００２　 ０．０１７＊＊＊

（０．００１） （０．００２） （０．００４） （０．００４） （０．００１） （０．００２） （０．００４） （０．００４）
Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．２５９ －０．３６３＊ －１．６５８＊＊＊ －０．０２２　 ０．０９０ －０．０３８ －１．３６７＊＊＊ ０．２８５

（０．１６４） （０．１８９） （０．２１６） （０．２７１） （０．１６６） （０．２０８） （０．２２０） （０．２６９）
时间效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制
行业效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制
省份效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ８　６２８　 ４　８０８　 １　４９５　 ８１８　 ８　６３７　 ４　８１５　 １　４９５　 ８１９
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．７０３　 ０．７２３　 ０．７０６　 ０．７１９　 ０．６０２　 ０．６１７　 ０．６１５　 ０．６４３

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。

３．剔除一线城市。由 于 不 同 地 区 的 企 业，其 全 要 素 生 产 率 可 能 存 在 着 很 大 的 差 异。而 北 京、
上海、广州、深圳这四个一线城市的企业在政策扶持、竞争环境等许多方面都与其他地区的企业存

在较大差异，而且其对资本和劳动力的吸引力与其他城市也存在很大差异，这可能会导致高铁开通

对企业全要素生产率的影响与对其他城市的影响迥然相异。如果将这四个一线城市的研究样本与其

他城市的企业样本一起进行回归，则可能会在一定程度上导致回归结果的偏差，从而影响本文的结

论。为了使研究结果更加稳健，本文删除了北京、上海、广州、深圳这四个一线城市的制造业上市

企业的数据，重新对基准方程进行回归，从表６的模型 （１）和模型 （２）可以看出，高铁开通仍然

显著地提高了制造业上市企业的全要素生产率水平。

表６　高铁开通影响企业全要素生产率的估计结果 （删除一线城市、倾向匹配得分估计）

（１） （２） （３） （４） （５） （６）
变量 删除一线城市后 删除一线城市 总样本 （ＰＳＭ） 东部 （ＰＳＭ） 中部 （ＰＳＭ） 西部 （ＰＳＭ）

ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｌｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ　 ｏｐ＿ｔｆｐ
ＨＲＳ　 ０．０２６＊ ０．０３９＊＊＊ ０．０３９＊＊＊ ０．０３７　 ０．１００＊＊＊ －０．１０１＊

（０．０１３） （０．０１４） （０．０１３） （０．０１５） （０．０２８） （０．０５３）
ｌｎａｓｓｅｔ　 ０．６８１＊＊＊ ０．５１８＊＊＊ ０．６７７＊＊＊ ０．６６９＊＊＊ ０．６８６＊＊＊ ０．６３３＊＊＊

（０．００６） （０．００６） （０．００６） （０．００７） （０．０１５） （０．０１７）
ｌｎｚｂｍ －０．２３４＊＊＊ ０．００１ －０．２２７＊＊＊ －０．２３５＊＊＊ －０．２１１＊＊＊ －０．３６２＊＊＊

（０．０１０） （０．０１１） （０．００９） （０．０１１） （０．０２３） （０．０４１）
ｓｈ１　 ０．００２＊＊＊ ０．００２＊＊＊ ０．００３＊＊＊ ０．００２＊＊＊ ０．００４＊＊＊ ０．００１

（０．０００） （０．０００） （０．０００） （０．０００） （０．００１） （０．００２）
ｆｉｒｍａｇｅ －０．０１１＊＊＊ ０．０００ －０．００９＊＊＊ －０．０１０＊＊＊ －０．００９＊＊ －０．００２

（０．００２） （０．００２） （０．００１） （０．００２） （０．００４） （０．００５）
Ｃｏｎｓｔａｎｔ －０．５５８＊＊＊ －０．２８４ －０．１４４ －０．１６７ －０．７５７＊＊＊ ０．１４８

（０．２１４） （０．２２２） （０．１０１） （０．１２７） （０．１９３） （０．２７３）
时间效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制
行业效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制
省份效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６　８０２　 ６　８１１　 ７　２８３　 ４　５４０　 １　３８１　 ５３５
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．６９５　 ０．５９４　 ０．７１２　 ０．６９６　 ０．７０６　 ０．７４３

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。
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４．倾向得分匹配估计法。由于中国地区比较广阔，不同地区之间的经济特征等都存在着较大

的差异，这在某种程度上导致不同地区的企业存在着较大的异质性，其全要素生产率水平也存在较

大差异。为了在一定程度上消除样本选择偏差问题，本文采用倾向得分匹配法 （ＰＭＳ）中常用的方

法———核匹配来估计高铁开通对制造业上市企业全要素生产率的促进作用。在利用倾向得分匹配法

（核匹配）进行回归估计之前，本文首先利用核匹配方法对企业的经济特征等变量进行平衡性检验，

检验结果如表７所示。与匹配前相比，匹配后大多数变量的标准化偏差大幅度较小，而且大多数变

量的ｔ检验结果均接受原假设，即处理组与控制组无系统差异，这也说明了协变量通过了平衡性检

验 （如表７所示）。因此，在某种程度上可以说，通过倾向匹配得分法，本文仅仅损失了很少的数

据，就使得高铁开通地区的企业与高铁没有开通地区的企业特征差异得到了很大程度上的消除。

表７　高铁开通的协变量平衡性检验结果

协变量
均值

处理组 控制组
标准化偏差

ｔ检验

ｔ值 ｐ值

ｌｎａｓｓｅｔ 匹配前 １２．５５　 １２．４４７　 ９．４　 ４．１３　 ０．０００
匹配后 １２．５３　 １２．５１２　 １．７　 ０．７３　 ０．４６４

ｌｎｚｂｍ 匹配前 ３．１７９６　 ３．２２８４ －５．８ －２．５４　 ０．０１１
匹配后 ３．１８６９　 ３．１２０７　 ７．８　 ３．４　 ０．００１

ｓｈ１ 匹配前 ３５．４３　 ３５．５９４ －１．１ －０．５　 ０．６１７
匹配后 ３５．１０６　 ３６．３６７ －８．７ －３．６３　 ０．０００

ｆｉｒｍａｇｅ 匹配前 １６．０１６　 １４．９６４　 ２２．８　 １０．０６　 ０．０００
匹配后 １６．０８２　 １５．８９５　 ４．１　 １．６８　 ０．０９４

然后，本文通过核匹配法删除掉与处理组数据有很大差异的控制组，即删除与高铁开通地区的

企业特征具有较大差异的未开通高铁地区的企业数据，并进一步对处理后的样本进行最小二乘估计

（ＯＬＳ），估计结果如表６所示。模型 （３）为基准模型的回归结果，其估计与前面的研究结论一致，
即从整体上看，高铁开通显著地促进了开通地区企业的全要素生产率水平。模型 （４）—模型 （６）

分别为对东部、中部和西部地区的子样本回归结果，这也与前文的估计结果相似，即高铁开通促进

了东部和中部开通地区企业的全要素生产率水平，但是一定程度上抑制了西部高铁开通地区制造业

上市企业的全要素生产率水平，而且高铁开通对中部地区企业的促进作用更大。这进一步验证了前

文的研究结论。

五、影响机制检验

在本文的上一部分，我们从实证分析的角度验证了高铁开通促进了企业全要素生产率水平的提

高，并利用不同的方法对实证结果进行了一系列的稳健性检验，接下来本文将进一步验证高铁影响

企业全要素生产率水平的两种作用机制，即高铁通过企业创新和减少企业短视行为来影响开通地区

企业全要素生产率水平。
（一）高铁开通与企业创新

根据前面的理论研究发现，高铁可能会通过增加对企业科研的支持、鼓励企业科研人员的创新

积极性和提高企业科研人员的协同创新能力来影响开通地区的企业创新，进而影响企业的全要素生

产率水平。为了对这两个机制进行检验，本文对于企业重视对企业科研的支持的指标，则采用企业

研发投入强度来表示，即研发费用占企业总资产的比例；对于企业科研人员的创新积极性和企业科
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研人员的协同创新能力的指标，由于专利申请量更能体现出企业对员工的激励和企业科研人员的协

同创新能力，因此本文采用企业的专利申请量来表示企业科研人员的创新积极性，这包括发明专利

申请 量 （ｉｎｖｅｎｔｉｏｎ＿ａｐｐｌｙ）、实 用 新 型 专 利 申 请 量 （ｌｎａｐｐ ＿ａｐｐｌｙ）和 外 观 设 计 专 利 申 请 量

（ｌｎｄｅｓ＿ａｐｐｌｙ）三个变量。

为了检验是否存在这两种影响企业创新的机制，本文建立以下方程来实证分析：

Ｙｉｔ ＝α＋βＨＲＳｉｔ＋∑ｒｋＣｏｎｔｒｏｌｋ，ｉ，ｔ＋δＩｎｄｕｓｔｒｙｉ＋θＹｅａｒｔ＋ｕＰｒｏｖｉｎｃｅｉ＋εｉｔ （２）

其中，Ｙｉｔ为因变量，分别为企业研发投入强度 （Ｌ．ｒｄ＿ｒａｔｅ）、发明专利申请量的自然对数 （

ｌｎｉｎｖ＿ａｐｐｌｙ）、实用新型专利申请量的自然对数 （ｌｎａｐｐ＿ａｐｐｌｙ）和外观设计专利申请量的自然

对数 （ｌｎｄｅｓ＿ａｐｐｌｙ）。Ｃｏｎｔｒｏｌ为模 型 中 企 业 的 一 系 列 控 制 变 量，Ｉｎｄｕｓｔｒｙｉ、Ｙｅａｒｔ、Ｐｒｏｖｉｎｃｅｉ 分

别表示企业的行业、时间和省份这三种异质性。本文利用最小二乘法对方程 （２）进行了估计，实

证结果如表８中的模型 （１）—模型 （４）所示。从模型 （１）可以看出，高铁开通显著提高了开通

地区企业的研发投入强度，从模型 （２）—模型 （４）中发现，高铁开通促进了开通地区企业的专利

申请量，其中高铁开通对开通地区企业的发明专利申请量、实用新型专利申请量的影响在１％的水

平上显著为正，也就是说高铁开通提高了开通地区企业对企业创新的重视程度，从而增加了企业研

发投入强度，并通过激励企业创新的手段来提高企业科研人员的创新积极性，也通过不同地区之间

的交流和合作提高了科研人员的协同创新能力，进而提高了企业的专利申请量和企业的创新水平，

从而促进了开通地区企业全要素生产率水平的提高。这验证了高铁开通通过影响企业创新促进了企

业的全要素生产率水平。

表８　高铁开通与企业创新、减少企业短视行为的实证结果

（１） （２） （３） （４） （５） （６）

变量 ｒｄ＿ｒａｔｅ　 ｌｎｉｎｖ＿ａｐｐｌｙ　 ｌｎａｐｐ＿ａｐｐｌｙ　 ｌｎｄｅｓ＿ａｐｐｌｙ　 ｓｈｏｒｔ＿ｒａｔｅ　 ｅｘｃｈａｎｇｅ
ＯＬＳ　 ＯＬＳ　 ＯＬＳ　 ＯＬＳ　 ＯＬＳ　 ＯＬＳ

ＨＲＳ　 ０．００１＊＊＊ ０．１５１＊＊＊ ０．１８６＊＊＊ ０．０６９ －０．００４＊＊＊ －０．０２７
（０．０００） （０．０３３） （０．０３５） （０．０６４） （０．００１） （０．０９４）

ｌｎａｓｓｅｔ －０．００１＊＊＊ ０．５７４＊＊＊ ０．５５５＊＊＊ ０．３８９＊＊＊ ０．００３＊＊＊ －１．０５７＊＊＊

（０．０００） （０．０１７） （０．０１８） （０．０２６） （０．００１） （０．０４０）

ｌｎｚｂｍ －０．００４＊＊＊ －０．２０９＊＊＊ －０．２１４＊＊＊ －０．２０９＊＊＊ －０．００３＊＊＊ －０．３１５＊＊＊

（０．０００） （０．０２２） （０．０２１） （０．０３４） （０．００１） （０．０６５）

ｓｈ１　 ０．０００＊ －０．００１　 ０．００３＊＊＊ ０．００１ －０．０００＊＊＊ ０．００９＊＊＊

（０．０００） （０．００１） （０．００１） （０．００２） （０．０００） （０．００３）

ｆｉｒｍａｇｅ －０．０００＊＊ －０．００７＊＊ －０．０１１＊＊＊ －０．００４　 ０．００１＊＊＊ －０．０８０＊＊＊

（０．０００） （０．００３） （０．００４） （０．００６） （０．０００） （０．０１２）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ　 ０．０２０＊＊＊ －５．２０１＊＊＊ －４．７９０＊＊＊ －３．０９０＊＊＊ －０．０１０　 １７．６４７＊＊＊

（０．００３） （０．５３４） （０．４８１） （０．７１９） （０．０１０） （０．６６５）

时间效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

行业效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

省份效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ７　６０３　 ６　４６３　 ５　６３１　 ２　４６０　 ７　３２５　 ８　６３７
Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ　 ０．１９３　 ０．２７４　 ０．２９６　 ０．２４８　 ０．０６０　 ０．２００

　　注：（１）括号内的为稳健性标准误；（２）＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示在１０％、５％、１％的水平上显著。

（二）高铁开通与企业短视行为

高铁的开通使得开通地区企业在交流和合作过程中提高了企业管理者的管理水平和科学决策，
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进而减轻企业管理者在决策过程中的短视行为，从而提高企业的全要素生产率水平。对于企业短视

行为的衡量，本文参考虞义华等［２５］的衡量企业短视行为的指标，即采用企业当期投资与期初企业

总资产的比例 （ｓｈｏｒｔ＿ｒａｔｅ）来直接衡量企业的短视行为决策，用企业股票换手率 （ｅｘｃｈａｎｇｅ）来

间接衡量企业的短视行为决策程度。我们在方程 （２）中将因变量分别替换为企业当期投资与期初

企业总资产的 比 例 （ｓｈｏｒｔ＿ｒａｔｅ）、企 业 股 票 换 手 率 （ｅｘｃｈａｎｇｅ），然 后 通 过 基 准 回 归 进 行 实 证 检

验，从表８的模型 （５）和模型 （６）的实证结果发现，高铁开通与企业短视决策行为负相关，而且

模型 （５）中的结果非常显著，也就是说高铁开通减轻了企业的短视行为决策，即高铁开通使得企

业在交流和合作过程中引进先进的管理理念，进而提高了企业的管理水平和决策的科学性，从而提

高了企业的全要素生产率水平。

六、结论与政策建议

本文利用中国制造业上市企业的数据实证检 验 了高 铁对 开 通地 区企 业全 要素生 产率水平的影

响。研究发现，高铁开通提高了开通地区企业的全要素生产率水平，但是这种影响具有异质性。高

铁开通提高了东部和中部开通地区企业的全要素生产率水平，但是对西部开通地区企业的全要素生

产率水平产生了负向作用，同时，高铁开通对于非国有制造业上市企业全要素生产率水平的影响显

著大于国有制造业上市企业。本文通过进行一系列的稳健性检验，实证结论依然显著。此外，通过

进一步对高铁可能影响开通地区企业全要素生产率的机制进行分析和探讨发现，一方面高铁通过增

加企业的研发投入强度和企业专利申请量来提高开通地区企业的创新水平，进而提高企业的全要素

生产率水平；另一方面，高铁开通减轻了开通地区企业的短视决策行为，提高了企业管理的效率和

科学性，进而促进了开通地区企业的全要素生产率水平。
本文的研究结果对于高铁开通地区的企业提高企业创新和效率，以及对开通地区的政府提高地

区创新水平和实现地区产业结构的升级具有重要的政策含义。对于企业来说，高铁的开通对开通地

区企业来说机遇和挑战并存，这不仅意味着其市场范围的扩大，也会导致其市场竞争压力增加，开

通地区的企业应该重视和增加与经济发达地区企业的交流和合作，重视企业创新，增加对企业研发

费用的投入，鼓励企业员工的创新活动，积极引进先进的技术和科学的管理理念，进而提高企业的

创新能力和管理效率，从而增强企业产品的市场竞争力；同时，由于企业的性质不同、企业对创新

活动的重视程度存在差异，开通地区的企 业 还 应 该 针 对 其 差 异，采 取 不 同 的 措 施 来 应 对 机 遇 和 挑

战，如国有企业应该更加重视创新活动和科学的管理决策，对于相对不够重视企业创新的企业应该

充分利用高铁开通带来的优势，增加研发费用支出等。对于政府来说，高铁提高了开通地区的区域

优势，有利于开通地区承接周围发达地区的 产 业转移 和 投 资，因此，政府应该优化当地的 投 资 环

境，例如简化投资行政审批程序，提高各个部分的审批效率，设置专门审批窗口，提供更加优惠的

税收优惠政策等；同时，由于高铁对不同开通地区的企业存在异质性，因此，不同地区的政府应该

根据当地的实际情况和资源禀赋等，制定不同的产业政策和鼓励措施，充分发挥当地的优势，从而

实现产业的优化升级和经济的高质量增长。因此，政府和企业都应该充分利用高铁所带来的机遇和

挑战，充分发挥自身优势，采取科学合理的鼓励创新措施，提供良好的市场环境，从而提高企业和

地区的全要素生产率水平，实现企业的转型升级和地区产业集聚，促进当地经济的高质量发展。
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