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摘要： 重大交通基础设施的建设是重塑区域经济格局的关键力量，然而其对企业微观技术交

易行为的影响机制尚未被充分揭示． 本研究以中国高铁建设作为一项准自然实验，深入探讨了

其对企业技术转移模式的差异化影响． 基于 ２０００ 年—２０２３ 年中国上市公司专利交易数据，本
研究发现，高铁连通显著促进了企业的专利许可活动，但对专利转让的影响并不显著． 这一发

现凸显了高铁的效应集中于需要深度协作的技术交易，其核心机制在于：高铁带来的时空收

敛，一方面有效降低了交易前关于技术质量的信息不对称，另一方面显著减少了交易后技术商

业化过程中的协调与监控成本． 进一步的机制分析表明，高铁的促进作用对于技术声誉低、市
场关注少、行业竞争不充分的企业尤为显著，体现了其对正式市场信号的“替代”效应；同时，
该效应在技术复杂度低、民营隶属、非创新集群区位的企业中更为突出，印证了高铁在支持隐

性知识传递与协调中的独特价值． 本研究从技术交易多阶段与交易成本异质性的微观视角，揭
示了重大基础设施影响创新扩散的新路径，并为理解其如何赋能技术市场提供了深刻启示．
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０　 引　 言

重大基础设施工程（以下简称：重大工程）不
仅是物质资本的密集投入［１］，更是重塑国家创新

系统的关键力量［２ － ４］ ． 作为典型的网络型基础设

施，高速铁路（ＨＳＲ）通过显著的“时空压缩”效

应，加速了劳动力、资本与信息等创新要素的跨区

域流动［５］ ． 然而，既有关于高铁创新效应的研究

多聚焦于“创新创造”阶段（如专利申请量、研发

合作），包括组织知识产出［６， ７］、合作网络演化［８］

和产学研联盟［９］；却相对忽视了“创新扩散”阶

段，即已产生的技术成果如何通过市场化机制实

现商业价值． 事实上，创新驱动战略的成功不仅取

决于实验室中的原始发明，更取决于技术市场能

否高效地将这些成果配置到应用端．

技术市场中的交易（如专利许可与转让）兼

具“知识密集”与“契约密集”的双重属性［１０ － １２］，
面临着严重的信息不对称与道德风险． 地理距离

往往被视为阻碍技术供需匹配的天然屏障． 尽管

数字化技术降低了信息传输成本，但对于非编码

的隐性知识而言，面对面的交流依然是建立信任、
传递复杂信息的不可替代渠道［５， １３， １４］ ． 这就引出

了本研究的核心研究问题：高铁所引致的地理邻

近性，是均质地促进了所有类型的技术交易，还是

会因交易模式的成本结构差异而呈现“特异性”
影响？

具体而言，专利转让通常是一次性的产权交

割，而专利许可则涉及长期的技术指导与收益分

成，后者对事后监督与持续互动的需求远高于前
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者． 基于此，本研究以中国高铁建设为准自然实

验，利用 ２０００ 年—２０２３ 年上市公司专利交易数

据，深入探究高铁开通对企业技术转移策略（许
可 ｖｓ 转让）的差异化影响． 本研究进一步从交易

成本经济学视角出发，识别了高铁发挥作用的两

条微观路径：一是克服事前信息不对称，即高铁提

供的“面对面验证”机会能否替代传统的市场信

号（如声誉、透明度、行业竞争）；二是降低事后协

调成本，即高铁能否帮助缺乏正式协调机制的主

体（技术隔离型、民营企业、非核心区企业）更低

成本地接入技术网络．
本研究的边际贡献主要体现在三个方面：

第一，研究视角的延伸． 将重大基础设施的创新

效应研究从“知识创造”拓展至“知识扩散”环

节，证实了高铁不仅是研发活动的加速器，更是

技术商业化的润滑剂． 第二，微观机制的解构．
不同于以往笼统的“溢出效应”分析，本研究基

于契约理论区分了“许可”与“转让”的异质性逻

辑，揭示了高铁主要通过降低高沟通依赖型交

易（许可）的摩擦成本来促进技术转移，而非简

单的总量扩张． 第三，情境依赖的发现． 本研究

厘清了交通基础设施与市场机制的互动关系，
发现高铁在市场信号微弱和正式协调机制支持

不足的情境下具有更强的边际效应，发挥了关

键的“替代”与“补短板”功能．

１　 文献综述

１． １　 地理邻近性与知识溢出

地理邻近性通过降低沟通成本促进知识交

流［１５］ ． 传统创新地理研究强调物理共址（ｃｏ⁃ｌｏｃａ⁃
ｔｉｏｎ）对创新绩效的积极影响，认为共址便于企业

间的观察模仿、资源共享及非正式社交互动［１６］，
这种溢出效应对于位于创新中心的企业尤为显

著［１７］ ． 近期文献进一步指出， 地理邻近性是多

维且动态的 ［１８， １９］ ， 交通技术的进步（如高铁）
能够通过提升空间可达性实现“可达性”的邻

近［５， １４， ２０］ ． 这种基于可达性的邻近性不仅降低了

寻找合作伙伴的搜寻成本［２１］，还通过支持高频次

的临时互动 ［２２］，促进了跨地理边界的资源互补

与合作监督［５］ ．

１． ２　 技术交易多阶段与异质性成本

与纯粹的知识溢出不同，技术商业化涉及复

杂的合同安排［２３， １０ － １２］ ． 现有研究表明，技术转移

受技术特征（如通用性与价值） ［２４］、组织因素（如
规模与战略） ［２５］以及制度环境（如市场竞争与知

识产权保护）的多重影响［２６， ２７］ ．
本研究认为，地理邻近性对技术交易的影响

机制可从事前信息不对称与事后协调成本两个阶

段进行解析． 第一，事前阶段． 技术交易高度依赖

隐性信息，而此类信息通常具有地理粘性且难以

编码［２２］ ． 尤其对于高质量或突破性发明，其复杂

性使得潜在买方难以仅凭专利文档评估价

值［１９， ２８］ ． 地理邻近性有助于通过面对面交流传递

隐性知识，缓解信息不对称，从而促进交易达

成［２９］ ． 第二，事后阶段． 即便合同签署，将早期技

术转化为成熟产品仍需持续的研发投入与原发明

者的支持［３０］ ． 这一过程涉及大量试错与隐性知识

的再传递，要求双方保持高频沟通与协调［３１］ ． 高
铁带来的时空压缩效应，便于双方技术团队进行

频繁的面对面互动，从而有效降低了技术磨合与

二次开发的协调成本［１１］ ．

２　 理论与假设

技术交易不仅受收益与战略动机驱动［３２］，更
面临交易细节的不确定性和技术应用场景的信息

不对称性［３３］ ． 这些障碍的克服高度依赖交易双方

频繁的信息交换与面对面互动［３４］ ．
专利许可与转让作为技术交易的两种基本

形式， 其核心差异在于后续合作的深度与周

期［１１， ３５， ３６］ ． 专利转让本质上是所有权的完全转

移，具有显著的一次性特征［１２］ ． 其交易重心集中

在事前阶段，即解决因技术隐性特征导致的信息

不对称，以完成价值评估与议价． 一旦交割完成，
双方通常无需深度互动． 相比之下，专利许可仅授

权使用权，天然构建了一个长期合作框架［３０］ ． 它
不仅包含复杂的事前协商，更延伸至充满不确定

性的事后阶段． 在此阶段，被许可方需将技术整合

入生产流程，这往往要求许可方提供持续的技术

支持与隐性知识传递［１０］ ．
高铁开通通过提升空间可达性，从两个机制
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影响技术交易，且对许可的促进作用更为显著． 首
先，在事前阶段，高铁降低了跨区域搜寻与沟通成

本［３７］，便利了双方对技术隐性知识的面对面交

流［３８］，从而缓解了“柠檬市场”问题［３９］ ． 这对许可

和转让的达成均有裨益． 其次，在事后阶段，这是

二者分化的关键． 许可技术往往处于未完全开发

状态，商业化成功依赖于持续的试错与协作［３０］ ．
高铁带来的“临时性地理邻近”为高频次的面对

面会议提供了低成本渠道［４０］，有效降低了远程协

作中的协调与监控成本［９， ２２］ ．
综上，高铁带来的出行便利对于转让交易的

价值主要体现在签约前的一次性考察；而对于许

可交易，其价值贯穿于长达数年的合同期内，通过

解决核心的协调难题产生更高的边际效益． 据此，
本研究提出基本假设．

Ｈ１　 相较非高铁邻近企业，高铁城邻近企业

在高铁开通后有更多的技术许可而非技术转让．

３　 研究方法与设计

３． １　 样本选择与数据采集

本研究选取 ２０００ 年—２０２３ 年沪深 Ａ 股上市

公司作为初始研究样本． 将研究窗口起始年份设

定为 ２０００ 年，主要基于三方面考量：第一，数据质

量方面，２０００ 年以前的上市公司年报及财务数据

存在较多缺失；第二，专利行为方面，２０００ 年前中

国企业的专利申请活动相对匮乏，样本变异度不

足；第三，实证设计方面，中国首条时速 ２５０ ｋｍ 以

上的高铁线路于 ２００８ 年开通，选择 ２０００ 年作为

起点可确保有足够的时间跨度进行事前平行趋势

检验． 此外，为规避样本选择偏误，本研究剔除了

在研究期间内未进行任何发明专利申请的企业，
仅保留具备潜在技术转移能力的上市公司，最终

锁定 ３ ０１０ 家样本企业．
本研究的数据集构建主要整合了以下四个来

源：首先，企业特征数据源自国泰安（ＣＳＭＡＲ）数

据库． 该数据库提供了详尽的上市公司治理与财

务信息［４１］，本研究从中提取了企业年龄、行业分

类、资产规模、研发投入及市场关注度等关键控制

变量． 其次，专利及技术交易数据通过多源匹配构

建．本研究首先利用中国国家知识产权局（ＣＮＩＰＡ）

的权威数据［１２， ４１］，获取了上市公司在 ２０００ 年—
２０２３ 年间的全量专利申请记录（含申请日、发明

人、引用信息等）；随后，借助 ＩｎｃｏＰａｔ 全球专利数

据库，提取了上述专利的历史许可与转让记录（含交

易时间、交易对象等）． 通过申请号与公开号的精准

匹配，构建了包含“企业 －年度 －专利”维度的微观

技术转移面板． 再次，城市宏观数据源自《中国城市

统计年鉴》．本研究整理了上市公司注册地的城市经

济指标，包括 ＧＤＰ、产业结构（第二产业产值、第三产

业产值）等，以控制地区经济发展水平对技术市场的

异质性影响．最后，高铁开通数据手工整理自中国铁

路总公司官网（ｗｗｗ． １２３０６． ｃｎ）及相关铁路公告，详
细记录了各高铁线路的开通日期及途经站点．

在完成上述多源数据的匹配后，本研究剔除

了关键变量缺失的样本，最终得到包含 ３ ０１０ 家

上市公司、２９ ８７７ 个年度观测值的非平衡面板数

据，样本覆盖全国 ２２３ 个地级市与 ７８ 个细分行业．
３． ２　 变量测量

因变量． 本研究选取专利许可（ ｐａｔｅｎｔ ｌｉｃｅｎ⁃
ｓｉｎｇ）与专利转让（ｐａｔｅｎｔ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ）作为技术转

移的代理变量． 二者的核心差异在于：许可仅涉及

使用权的授权，所有权仍归许可方，通常伴随持续

的隐性知识交流与协作［４２］；而转让则涉及所有权

的彻底交割，属于一次性产权交易［１０ － １２］ （差异详

见表 １）．
表 １　 专利许可与专利转让的区别

Ｔａｂｌｅ １ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｐａｔｅｎｔ ｌｉｃｅｎｓｅ ａｎｄ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ

区别维度 专利许可 专利转让

权利归属
专利权所有权不变，
许可方保留所有权

专利权所有权发生转

移，受让人成为专利

权人

权利范围

被许可方获得有限

使用权，受限地域、
期限及用途

受让方获得专利权的

全部权利，包括实施、
许可、转让等

权利持续

时间

有限期限，合同约定

为准

永久性权利转移，除非

另有约定或法律限制

法律手续
不需登记，但登记后

对抗第三人有效

必须办理专利转让登

记，登记后对抗第三

人有效

控制权
专利权人保留对专

利的控制权

专利权人失去对专利

的控制权

经济利益

实现方式

通过许可费或分成

获得收益

通过一次性转让价款

实现收益
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　 　 为聚焦实质性创新成果，本研究仅统计发明

专利，剔除技术含量相对较低的实用新型与外观

设计专利． 在计量处理上，主回归采用企业年度发

明专利许可与转让数量的自然对数形式；稳健性

检验中进一步使用了“是否发生交易”的虚拟变

量及原始数量指标，结果保持一致．
自变量． 现有文献多以行政区划（城市是否

开通）界定高铁接入［５， ４３］，这忽略了跨城通勤的

可能性． 为此，本研究创新性地构建基于地理距离

阈值的接入指标［４４］ ． 具体而言，若上市公司注册

地在特定地理半径内存在已开通的高铁站点，则
定义为处理组（ＨＳＲ ＝ １），否则为控制组（ＨＳＲ ＝

０）；Ｐｏｓｔ 为时间虚拟变量，高铁开通当年及之后取

１，否则取 ０． 核心解释变量即为二者的交互项

ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ．
控制变量．参考现有文献，本研究从专利、企业

及城市三个维度选取控制变量． 其中专利层面包括

专利权利要求数（Ｐａｔｅｎｔ Ｓｃｏｐｅ）、发明团队规模

（Ｔｅａｍ Ｓｉｚｅ）、专利家族数（Ｆａｍｉｌｙ Ｓｉｚｅ）、学术关联度

（Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｌｉｎｋｓ）及累计专利存量（Ｐｒｉｏｒ Ｐａｔｅｎｔｓ）；企
业层面控制了企业年龄（Ｆｉｒｍ Ａｇｅ）、企业规模（Ｆｉｒｍ
Ｓｉｚｅ）、资产回报率（ＲＯＡ）及研发费用率（Ｒ＆Ｄ）；城市

层面则包含人均 ＧＤＰ 及第二产业、第三产业占比．
各变量的具体定义与测度方式详见表 ２．

表 ２　 变量、 定义和数据来源

Ｔａｂｌｅ ２ Ｖａｒｉａｂｌｅ，ｄｅｆｉｎｉｔｉｏｎ， ａｎｄ ｄａｔａ ｓｏｕｒｃｅ

变量类别 变量名称 定义 数据来源

因变量

Ｐａｔｅｎｔ ｌｉｃｅｎｓｅ 发明专利的许可次数． 中国知识产权局，Ｉｎｃｏｐａｔ

Ｄｕｍｍｙ ｏｆ ｌｉｃｅｎｓｅ 虚拟变量，如果当年企业发生专利许可则取值为 １，否则为 ０． 中国知识产权局，Ｉｎｃｏｐａｔ

Ｐａｔｅｎｔ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ 发明专利的转让次数． 中国知识产权局，Ｉｎｃｏｐａｔ

Ｄｕｍｍｙ ｏｆ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ 虚拟变量，如果当年企业发生专利转让则取值为 １，否则为 ０． 中国知识产权局，Ｉｎｃｏｐａｔ

自变量 ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ 虚拟变量，如果当年企业所在城市开通高铁则取值为１，否则为０． 中国铁路总公司

控制变量：
专利

Ｐａｔｅｎｔ ｓｃｏｐｅ 当年企业所有专利权利要求数量的均值． 中国知识产权局

Ｔｅａｍ ｓｉｚｅ 当年企业所有专利发明人数量的均值． 中国知识产权局

Ｆａｍｉｌｙ ｓｉｚｅ 当年企业所有专利家族数量的均值． 中国知识产权局

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｌｉｎｋｓ 引用学术文献专利的比例． 中国知识产权局

Ｐｒｉｏｒ ｐａｔｅｎｔｓ 截止当年企业专利拥有量． 中国知识产权局

控制变量：
企业

Ｆｉｒｍ ａｇｅ 企业年龄（自然对数） ． ＣＳＭＡＲ

Ｆｉｒｍ ｓｉｚｅ 企业总资产（自然对数） ． ＣＳＭＡＲ

ＲＯＡ 资产回报率． ＣＳＭＡＲ

Ｒ＆Ｄ 研发费用率（研发支出 ／主营业务收入） ． ＣＳＭＡＲ

控制变量：
城市

ＧＤＰ 城市人均 ＧＤＰ（自然对数） ． 中国城市统计年鉴

ＧＤＰ ＿２％ 第二产业增加值占 ＧＤＰ 的比重． 中国城市统计年鉴

ＧＤＰ ＿３％ 第三产业增加值占 ＧＤＰ 的比重． 中国城市统计年鉴

３． ３　 高铁邻近企业识别

本研究采用多期双重差分模型（Ｓｔａｇｇｅｒｅｄ ＤＩＤ）
实证检验高铁开通对企业技术转移的影响［２１， ４５］ ． 鉴
于高铁建设主要源于中央统一规划，较少受单一企

业意志影响，且不同城市开通时间存在差异，该模型

能有效克服内生性问题并分离出净效应［４６］ ．
在核心解释变量的构建上，关键在于界定企

业是否“邻近”高铁网络． 既有文献多采用固定距

离（如 ３０ ｋｍ 或 ５０ ｋｍ）或通勤时间作为划分标

准． 为兼顾中国地理分布的异质性与样本覆盖的

全面性，本研究借鉴前人研究思路［４７， ４８］，采用数

据驱动的分布阈值法进行识别．

首先，利用 ＣＳＭＡＲ 与高铁数据库测算全样

本中城市中心到最近高铁站的直线距离，并选取

该距离分布的第 ９０ 百分位数作为核心阈值． 计算

结果显示该阈值为 ６０ ｋｍ（如图 １ 所示，即覆盖了

９０％的样本城市）． 基于此，本研究定义：若上市

公司注册地距离最近高铁站的直线距离在 ６０ ｋｍ
以内，则归为处理组，视为实际接入高铁网络；反
之则为对照组． 处理时间定义为企业首次进入该

６０ ｋｍ 辐射范围的年份． 这一界定方式既确保了

处理组企业位于高铁辐射的有效经济圈内，又避

免了人为设定固定阈值可能带来的主观偏差，从
而增强了估计结果的稳健性．

—２５— 管　 理　 科　 学　 学　 报 ２０２６ 年 ７ 月



图 １　 城市中心与高铁站地理距离密度图

Ｆｉｇ． １ Ｋｅｒｎｅｌ ｄｅｎｓｉｔｙ ｐｌｏｔ ｏｆ ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃ ｄｉｓｔａｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｃｉｔｙ
ｃｅｎｔｅｒｓ ａｎｄ ｈｉｇｈ⁃ｓｐｅｅｄ ｒａｉｌ ｓｔａｔｉｏｎｓ

３． ４　 计量模型设定

基于时间加权固定效应的 Ｓｔａｇｇｅｒｅｄ ＤＩＤ 作

为基本的因果分析工具，本研究采用多维固定效

应模型作为基准回归模型以控制不同维度固定效

应，包含了行业固定效应、城市固定效应、企业固

定效应和年份固定效应来控制行业内部、城市内

部、企业内部不可观测且不随时间变化的变量以

及时间趋势． 参照创新地理经典文献的通行做法，
专利成果的匹配到交易决策的执行需要一定的时

间，并且滞后一期的面板可以部分缓解逆向因果

的问题． 因此，本研究将因变量和控制变量均进行

了一年期的滞后． 基准回归模型设定如下．
ＰａｔｅｎｔＬｉｃｅｎｓｅｉ，ｊ，ｋ，ｔ＋１ ＝ α ＋ βＨＳＲｉ × Ｐｏｓｔｔ ＋
　 　 γＸｉ，ｊ，ｋ，ｔ ＋ φｉ ＋ δｊ ＋ θｋ ＋ μｔ ＋ εｉ，ｊ，ｋ，ｔ （２）
ＰａｔｅｎｔＡｓｓｉｇｎｍｅｎｔｉ，ｊ，ｋ，ｔ＋１ ＝α＋βＨＳＲｉ × Ｐｏｓｔｔ ＋
　 　 γＸｉ，ｊ，ｋ，ｔ ＋ φｉ ＋ δｊ ＋ θｋ ＋ μｔ ＋ εｉ，ｊ，ｋ，ｔ （３）
ｉ，ｊ，ｋ，ｔ 分别代指企业、 城市、 行业和年份．

ＰａｔｅｎｔＬｉｃｅｎｓｅｉ，ｊ，ｋ，ｔ＋１ 和ＰａｔｅｎｔＡｓｓｉｇｎｍｅｎｔｉ，ｊ，ｋ，ｔ＋１ 是本研

究的两个核心因变量，分别是第 ｉ 家企业在 ｋ 行业、
ｊ 城市、ｔ ＋ １ 年的专利许可和转让的数量，这里采用

对数的形式．本研究的自变量是企业是否受到高铁

网络的影响， 本研究用 ＤＩＤ 的交互项 ＨＳＲｉ × Ｐｏｓｔｔ
来表示，其中 ＨＳＲ ｉ 表示企业是否在研究期间内有

邻近高铁站（距离企业 ６０ ｋｍ 以内）开通，如果

是，则取值为 １，否则为 ０． Ｐｏｓｔｔ 则是是否在邻近

高铁站开通及以后，是则为 １，否则为 ０． Ｘ ｉ，ｊ，ｋ，ｔ 是

一系列随时间变化的控制变量． δ ｊ 代表城市固定

效应， θｋ 代表行业固定效应， φｉ 代表企业固定效应，

μｔ 代表时间固定效应， εｉ，ｊ，ｋ，ｔ 代表误差项．
３． ５　 平行趋势检验

鉴于高铁开通具有多期渐进特征，且处理效应

可能随时间与组别变化，传统双向固定效应模型

（ＴＷＦＥ）可能因“负权重”问题产生估计偏差． 为此，
本研究采用 Ｃａｌｌａｗａｙ 和 Ｓａｎｔ’Ａｎｎａ 提出的 ＣＳＤＩＤ 方

法进行稳健估计［４９］ ． 该方法通过构建“组别 －时间

平均处理效应”（Ｇｒｏｕｐ⁃Ｔｉｍｅ ＡＴＴ）并选取未处理组

作为对照，有效解决了异质性处理效应带来的偏误．
图２ 和图３ 展示了基于ＣＳＤＩＤ 方法的动态效应

估计结果． 在企业接入高铁网络之前（ｐｒｅ⁃ｔｒｅａｔ⁃
ｍｅｎｔ），所有估计系数的置信区间均包含零，表明处

理组与控制组在事前不存在显著差异，满足平行趋

势假设．而在接入高铁后，专利许可系数显著为正且

呈上升趋势，专利转让虽有提升但幅度较小． 附录中

概率模型检验（附图 ３ ～附图 ４）亦呈现一致结果②．

图 ２　 高铁开通对于企业专利许可数量的 ＣＳＤＩＤ 动态效应

Ｆｉｇ． ２ Ｄｙｎａｍｉｃ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ＣＳＤＩＤ ｏｎ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｆｉｒｍ
ｐａｔｅｎｔ ｌｉｃｅｎｓｅｓ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ＨＳＲ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ

图 ３　 高铁开通对于企业专利转让数量的 ＣＳＤＩＤ 动态效应

Ｆｉｇ． ３ Ｄｙｎａｍｉｃ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ＣＳＤＩＤ ｏｎ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｆｉｒｍ ｐａｔｅｎｔ
ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔｓ ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ＨＳＲ ｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎ

—３５—第 ７ 期 孙大鑫等： 重大工程如何赋能技术转移———来自中国高铁建设的证据

② 附录可以向作者索取．



此外，图 ４ 和图 ５ 直观展示了 ２０００ 年—２０２３ 年

的原始趋势． 在 ２００８ 年首条高铁开通前，两组企

业的技术转移趋势高度重合；２００８ 年后，高铁邻

近企业的增长轨迹明显陡峭于非邻近企业． 这种

随时间扩大的差异，既反映了交通通达性带来的

直接红利，也体现了创新资源向高铁沿线集聚的

长期累积效应．

图 ４　 处理组和控制组企业专利许可趋势

Ｆｉｇ． ４ Ｔｒｅｎｄｓ ｉｎ ｐａｔｅｎｔ ｌｉｃｅｎｓｉｎｇ ｆｏｒ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｇｒｏｕｐ ｆｉｒｍｓ

图 ５　 处理组和控制组企业专利转让趋势

Ｆｉｇ． ５ Ｔｒｅｎｄｓ ｉｎ ｐａｔｅｎｔ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ ｆｏｒ ｔｒｅａｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｃｏｎｔｒｏｌ ｇｒｏｕｐ ｆｉｒｍｓ

４　 研究结果与分析

４． １　 描述性统计分析

附录附表 １ 展示了研究样本的行业分布，转
移许可与转让集中于创新频发的制造业领域，说
明制造业对于专利转让的需求远远高于其他行

业． 附录附表 ２ 展示了研究样本的区域分布，总体

而言，广东、北京和江苏三地排名前三，拥有最多

的专利交易上市公司、专利许可和转让数量．
表 ３ ～表 ４ 是变量描述性统计和相关性矩阵，其
中 Ｌｉｃｅｎｓｅ 和 Ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ 均值为 ０． ０３ 和 ０． １７，最大

值为 ６． ０７ 和 ６． ０２（对数形式），说明技术转让行

为依然属于少数企业的 “专利” ． ＨＳＲ 均值为

０. ９９，说明在样本研究期间有超过一半的样本企

业在研究期间已经被接入高铁网络．

表 ３　 描述性统计

Ｔａｂｌｅ ３ Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｖｅ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ

变量 Ｎ Ｍｅａｎ Ｓ． Ｄ． Ｍｉｎ Ｍａｘ

Ｌｉｃｅｎｓｅｓ ２９ ８７７ ０． ０３ ０． ２１ ０． ００ ６． ０７

Ｄｕｍｍｙ ｏｆ ｌｉｃｅｎｓｅ ２９ ８７７ ０． ０２ ０． １４ ０． ００ １． ００

Ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔｓ ２９ ８７７ ０． １７ ０． ５６ ０． ００ ６． ９２

Ｄｕｍｍｙ ｏｆ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ ２９ ８７７ ０． １２ ０． ３２ ０． ００ １． ００

ＨＳＲ ２９ ８７７ ０． ９９ ０． １０ ０． ００ １． ００

Ｐｏｓｔ ２９ ８７７ ０． ７７ ０． ４２ ０． ００ １． ００

Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ ｒｅｐｕｔａｔｉｏｎ ２８ ９５７ ０． ０４ ０． １２ ０． ００ １． ００

ＨＨＩ ｉｎｄｅｘ ２８ ３１３ ０． １９ ０． ２０ ０． ０３ １． ００

Ｔｒａｎｓｐａｒｅｎｃｙ ２２ ９３４ １． ９８ ０． ６５ １． ００ ４． ００

Ｐａｔｅｎｔ ｓｃｏｐｅ ２９ ８７７ ５． ２８ ４． ７２ ０． ００ ４１． ００

Ｔｅａｍ ｓｉｚｅ ２９ ８７７ ２． ９４ ３． ００ ０． ００ ３１． ５７

Ｆａｍｉｌｙ ｓｉｚｅ ２９ ８７７ １． ０３ １． １３ ０． ００ ５１． ３９

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｌｉｎｋｓ ２９ ８７７ ０． １５ ０． ２６ ０． ００ １． ００

Ｐｒｉｏｒ ｐａｔｅｎｔｓ ２９ ８７７ １． ３７ １． ４１ ０． ００ ８． ９９

Ｆｉｒｍ ａｇｅ ２９ ８７７ ２． ８３ ０． ４２ ０． ６９ ４． ０６

Ｆｉｒｍ ｓｉｚｅ ２９ ８７７ ２２． ０１ １． ４０ １６． ０１ ３１． ２８

ＲＯＡ ２９ ８７７ ０． ０５ ０． ０７ － ０． ２５ ０． ２４

Ｒ＆Ｄ ２９ ８７７ ０． ０２ ０． ０４ ０． ００ ０． ２３

ＧＤＰ ２９ ８７７ １１． ３０ ０． ７６ ７． ６８ １２． ４９

ＧＤＰ＿２％ ２９ ８７７ ０． ４１ ０． １２ ０． １４ ０． ９１

ＧＤＰ＿３％ ２９ ８７７ ０． ５５ ０． １４ ０． ０９ ０． ８５
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４． ２　 基准回归结果

表 ５ 报告了多维固定效应模型的回归结果． 在
严格控制了企业、城市层面的特征变量及多维固定

效应后，第（３）列显示高铁开通显著促进了企业的专

利许可活动（β ＝０． ０１１ １， ｐ ＜０． ０１）． 就经济意义而

言，相对于样本均值（０． ０３ 件），高铁开通使企业专利

许可量提升了约 ３７％． 相比之下，第（６）列结果表明

高铁对专利转让的影响微弱且不显著． 这一鲜明的

反差有力支持了本研究的核心逻辑：高铁的时空压

缩效应主要赋能于沟通依赖度高、契约结构复杂的

许可交易，而非一次性的产权转让．此外，附录图 １ ～
附录图 ２ 展示的空间分布特征亦佐证了这一结论．

表 ５　 基准回归结果

Ｔａｂｌｅ ５ Ｂｅｎｃｈｍａｒｋ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ

变量
（１） （２） （３） （４） （５） （６）

专利许可 专利许可 专利许可 专利转让 专利转让 专利转让

ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ —
０． ０１１ ７∗∗∗ ０． ０１０ ７∗∗∗

（０． ００４） （０． ００４）
—

０． ０１４ ２ － ０． ００１ １

（０． ００９） （０． ００９）

Ｐａｔｅｎｔ ｓｃｏｐｅ

Ｔｅａｍ ｓｉｚｅ

Ｆａｍｉｌｙ ｓｉｚｅ

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｌｉｎｋｓ

Ｐｒｉｏｒ ｐａｔｅｎｔｓ

Ｆｉｒｍ ａｇｅ

Ｆｉｒｍｓｉｚｅ

ＲＯＡ

Ｒ＆Ｄ

ＧＤＰ

ＧＤＰ＿２％

ＧＤＰ＿３％

０． ０００ ０

（０． ０００）

－ ０． ００１ ９∗∗∗

（０． ００１）

－ ０． ００２ ９∗∗

（０． ００１）

０． ００５ ９

（０． ００５）

０． ０１３ ９∗∗∗

（０． ００２）

０． ００６ ８

（０． ０１１）

０． ００４ １

（０． ００３）

－ ０． ０２１ ６

（０． ０２６）

０． ０５１ ６

（０． ０６９）

－ ０． ０１５ ６

（０． ０１０）

０． １７８ ０∗

（０． ０９５）

０． １６０ ０

（０． １０９）

—

０． ０００ ０ － ０． ００２ ７∗∗

（０． ０００） （０． ００１）

－ ０． ００１ ９∗∗∗ － ０． ００６ ９∗∗∗

（０． ００１） （０． ００２）

－ ０． ００２ ９∗∗ － ０． ０２０ ９∗∗∗

（０． ００１） （０． ００５）

０． ００６ １ ０． ０００ １

（０． ００５） （０． ０１２）

０． ０１４ ０∗∗∗ ０． ０５３ １∗∗∗

（０． ００２） （０． ００６）

０． ００５ ８ ０． ０８７ ８∗∗∗

（０． ０１１） （０． ０３２）

０． ００３ ７ ０． ０６９ ７∗∗∗

（０． ００３） （０． ００６）

－ ０． ０１８ ５ － ０． ０２１ ５

（０． ０２６） （０． ０５４）

０． ０４８ ５ １． ０２３ ６∗∗∗

（０． ０６９） （０． １６６）

－ ０． ０１５ ７ － ０． ０１２ ９

（０． ０１０） （０． ０２４）

０． １９０ ７∗∗ ０． ０１２ ９

（０． ０９５） （０． １９０）

０． １６７ １ ０． ０９５ ２

（０． １０９） （０． ２２４）

—

－０． ００２ ７∗∗

（０． ００１）

－ ０． ００６ ９∗∗∗

（０． ００２）

－ ０． ０２０ ９∗∗∗

（０． ００５）

０． ０００ １

（０． ０１２）

０． ０５３ １∗∗∗

（０． ００６）

０． ０８８ ０∗∗∗

（０． ０３２）

０． ０６９ ８∗∗∗

（０． ００６）

－ ０． ０２１ ８

（０． ０５４）

１． ０２４ ０∗∗∗

（０． １６７）

－ ０． ０１２ ９

（０． ０２４）

０． ０１１ ６

（０． １９０）

０． ０９４ ４

（０． ２２４）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
－ ０． ０７７ ７ ０． ０１８ ８∗∗∗ － ０． ０８１ ３ － １． ５６５ ９∗∗∗ ０． １５８ ５∗∗∗ － １． ５６５ ５∗∗∗

（０． １４１） （０． ００３） （０． １４１） （０． ３２１） （０． ００７） （０． ３２１）

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ ２９ ８７７ ２９ ８７７ ２９ ８７７ ２９ ８７７ ２９ ８７７ ２９ ８７７

Ｒ２ ０． ２５８ ７ ０． ２５６ ５ ０． ２５８ ９ ０． ３４９ ４ ０． ３３８ ５ ０． ３４９ ４

　 　 　 注： 括号内为稳健标准误； ∗、∗∗和∗∗∗分别表示在 １０％、５％和 １％的水平上显著． 模型均控制了城市固定效应、行业固定

效应、 企业固定效应和年份固定效应．

４． ３　 内生性分析与稳健性检验

为缓解高铁选址非随机性可能引致的内生性

问题，本研究参照现有文献［５０］，选取 １９６２ 年城市

历史铁路车站数量与当年全国钢铁产量的交互项

作为工具变量． 两阶段最小二乘法（２ＳＬＳ）的回归

结果（详见附录表 ３）显示，在控制潜在内生性后，
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高铁邻近度对企业专利许可仍具有显著促进作用，
而对专利转让无显著影响，基准结论依然成立．

此外，本研究还进行了一系列稳健性检验以

确证结论的可靠性（详细结果见附录表 ４ ～ 附录

表 １０）：１）替换解释变量，以城市是否开通高铁的

虚拟变量替代企业与高铁站的地理距离；２）调整

滞后期，分别检验高铁开通滞后二期至四期的长

短期效应；３）替换回归模型，考虑到专利数据的

计数特征，采用多维固定效应泊松（Ｐｏｉｓｓｏｎ）模型

重新估计；４）调整样本范围，分别在仅有专利交

易记录、２００８ 年前上市、制造业以及仅包含高铁

城市等四个子样本中进行测试． 上述所有检验结

果均与主效应保持一致，表明本研究结论具有良

好的稳健性．
４． ４　 机制分析

前文研究证实，高铁开通显著促进了企业的

专利许可而非转让． 为进一步揭示其内在机理，本
研究将从“事前信息不对称”与“事后协调成本”
两个维度进行检验．
４． ４． １　 事前信息不对称机制检验

技术交易具有高度的地域性与隐性特征［５１］，
地理邻近性带来的面对面交流是缓解事前信息不

对称的关键． 根据信号理论，在缺乏易于察觉的市

场信号（如高声誉或高关注度）来降低不确定性

时，交易双方对物理接触的需求更为迫切［５２］ ． 若
高铁确实通过降低信息搜寻成本促进了交易，那
么这种效应在“市场信号”较弱的企业中应更为

显著，即高铁表现出对市场信号的“替代效应”．
本研究选取技术声誉、市场透明度和行业竞争三

个维度进行检验．
第一，技术声誉（ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ ｒｅｐｕｔａｔｉｏｎ）． 创

新声誉是传递技术质量的关键信号． 高声誉的

“明星企业”凭借广泛的引用记录即可消除买家

疑虑，而缺乏声誉积累的新创企业则更依赖“走
出去”或“请进来”的面对面路演来展示技术细

节［３８］ ． 本研究利用企业前五年的专利引用次数与

行业均值之比衡量技术声誉［３２］，并以中位数为界

分组回归． 表 ６ 第（１）列 ～ 第（２）列结果显示，在
低技术声誉组，高铁连通（ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ）的系数为

０． ００９ ２ 且在 ５％水平上显著（ β ＝ ０. ００９ ２，ｐ ＜

０. ０５）． 这表明，对于缺乏权威技术信号的企业，
高铁使其专利许可数量比对照组高出约 ０. ９２％，
以样本均值计算，相当于提升了约 ３０． ６７％． 相比

之下，高声誉组系数不显著且幅度仅为低声誉组

的四分之一． 这证实了高铁提供的面对面交流有

效替代了正式声誉信号，帮助“隐形冠军”打开了

技术市场大门．
第二，市场透明度（ｍａｒｋｅｔ ｔｒａｎｓｐａｒｅｎｃｙ）． 市

场关注度高的企业面临更强的外部监督与披露压

力，其技术信息壁垒相对较低；而缺乏关注的企业

难以向市场有效传递信号，更依赖线下实体渠道

建立信任［５３］ ． 本研究采用交易所年度信息披露考

评结果，将评级为 Ａ 设为高透明度，其余为低透

明度． 表 ６ 第（３）列 ～ 第（４）列显示，在低市场透

明度组，高铁的促进效应更为强劲，系数为 ０． ０１２ ９
（β２ ＝ ０． ０１２ ９，ｐ ＜ ０. ０５）． 这意味着高铁为信息不

透明企业带来了约 １. ２９％的额外增长，相当于将

其平均许可水平提升了 ４３％． 此效应是高透明度

组（系数为负且不显著）的十倍以上． 这一反差印

证了当传统披露渠道失效时，高铁构建的“线下

验证”通道成为了技术交易的关键枢纽．
第三，行业竞争（ ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ）． 激烈

的行业竞争会加速信息流动，使得技术价值与供

应商信息更容易被买家获取［５４， ５５］；而在竞争较弱

的“信息孤岛”行业，信息不对称更为严重，高铁

打破地理隔阂的边际收益更高［５４］ ． 本研究利用赫

芬达尔指数 （ＨＨＩ） 构建行业竞争度指标 （１ －
ＨＨＩ）并分组． 表 ６ 第（５）列 ～ 第（６）列显示，在低

行业竞争环境中，高铁的系数为 ０． ０１３ ３ 且在 １％
水平上高度显著（β２ ＝ ０． ０１３ ３，ｐ ＜ ０． ０１），是所有

机制中效应最强的． 这相当于为这些处于低信息

流动行业的企业带来了 １. ３３％的专利许可增量，
即 ４４． ３３％的相对提升． 而在高竞争组，系数为负

且不显著． 这表明，在信息自然流动不畅的市场

中，高铁发挥了最大的“市场润滑”功能．
４． ４． ２　 事后协调与监控机制检验

除了事前信息搜寻，技术交易的达成还受制

于事后商业化过程中的协调与监控成本． 对于缺

乏正式制度支持或处于创新边缘的主体，高铁提

供的非正式面对面沟通机制能有效降低这一成
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本． 本研究引入技术复杂度、所有权结构和创新集 群区位三个维度进行异质性检验．
表 ６　 事前交易信息不对称机制结果

Ｔａｂｌｅ ６ Ｒｅｓｕｌｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｏｆ ｅｘ⁃ａｎｔｅ ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｓｙｍｍｅｔｒｙ

变量
（１） （２） （３） （４） （５） （６）

高技术声誉 低技术声誉 高行业竞争 低行业竞争 高透明度 低透明度

ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ
０． ００８ ５ ０． ００９ ４∗∗ ０． ００９ ５ ０． ０１２ ９∗∗ － ０． ０３４ ６ ０． ０１２ ８∗∗∗

（０． ００８） （０． ００４） （０． ００８） （０． ００５） （０． ０２５） （０． ００４）

Ｐａｔｅｎｔ ｓｃｏｐｅ
－ ０． ０００ ２ ０． ０００ ２ － ０． ０００ ４ ０． ０００ ７ ０． ００３ ０ － ０． ０００ １

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

Ｔｅａｍ ｓｉｚｅ
－ ０． ００１ ７∗∗ － ０． ０００ ９ － ０． ００３ ０∗∗∗ － ０． ０００ ５ － ０． ００３ ６∗ － ０． ００１ ５∗∗∗

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

Ｆａｍｉｌｙ ｓｉｚｅ
－ ０． ００２ ９ － ０． ００３ ９ － ０． ０００ ４ － ０． ０１０ ７∗∗∗ － ０． ００７ ４∗ － ０． ００３ ７∗∗

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

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｌｉｎｋｓ
０． ００３ ６ ０． ００１ ３ ０． ００３ ７ ０． ０１２ ７∗ ０． ０２０ ０ ０． ００６ １

（０． ００８） （０． ００７） （０． ００８） （０． ００８） （０． ０１５） （０． ００６）

Ｐｒｉｏｒｐａｔｅｎｔｓ
０． ０１４ ９∗∗∗ ０． ００９ １∗∗ ０． ０１６ １∗∗∗ ０． ０１１ ６∗∗∗ ０． ００９ ５ ０． ０１４ ０∗∗∗

（０． ００３） （０． ００４） （０． ００４） （０． ００３） （０． ００７） （０． ００３）

Ｆｉｒｍ ａｇｅ
０． ０３８ ９∗ － ０． ０１１ ７ ０． ０１５ ０ ０． ０１４ ３ ０． ０８９ ６ ０． ００２ ６

（０． ０２２） （０． ０１５） （０． ０２３） （０． ０１２） （０． ０７８） （０． ０１２）

Ｆｉｒｍ ｓｉｚｅ
０． ００９ ５∗∗ － ０． ００２ ８ ０． ００２ ２ ０． ００４ ９∗ － ０． ０００ ２ ０． ００３ ７

（０． ００４） （０． ００４） （０． ００６） （０． ００３） （０． ０１４） （０． ００３）

ＲＯＡ
－ ０． ０１４ ７ － ０． ０１６ ２ － ０． ０３２ ７ ０． ００２ ０ ０． １７１ ０ － ０． ０１５ ４

（０． ０４２） （０． ０３５） （０． ０５２） （０． ０２３） （０． １５７） （０． ０２７）

Ｒ＆Ｄ
０． ０６５ ２ － ０． ０９８ ３ ０． １４８ ２ － ０． １１５ ８ － ０． １７７ ２ ０． ０９８ ５

（０． ０８９） （０． １０６） （０． １０５） （０． ０７６） （０． ２７４） （０． ０７６）

ＧＤＰ
－ ０． ０２７ ７ － ０． ００２ ７ ０． ０２３ ７ － ０． ０２９ ９∗∗∗ － ０． ０９５ ４∗ － ０． ００４ ０

（０． ０１８） （０． ０１３） （０． ０２１） （０． ０１１） （０． ０４９） （０． ０１０）

ＧＤＰ＿２％
０． ３８９ １∗∗ ０． １７１ １∗ ０． １０５ ３ ０． ２０７ ４∗ １． ０６４ ２ ０． １２６ ９∗

（０． １９５） （０． ０８８） （０． ２０１） （０． １１８） （１． ０１０） （０． ０７１）

ＧＤＰ＿３％
０． ３８１ ５∗ ０． １９０ ６∗ ０． ００４ ６ ０． ２４２ ３∗ １． ６３４ ４ ０． ０６３ ７

（０． ２１５） （０． １０２） （０． ２１８） （０． １４０） （１． ０４５） （０． ０８８）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
－ ０． ３５７ ６ － ０． ０４３ ０ － ０． ３９８ ５ － ０． ０２１ ５ － ０． ４７１ ９ － ０． １２５ ０

（０． ２４８） （０． １６９） （０． ２８０） （０． １７０） （１． ０１４） （０． １３１）

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ １５ ２６４ １４ ２４３ １３ ９８８ １５ １４６ ４ １６７ ２５ ３２５

Ｒ２ ０． ３１９ １ ０． ２９８ ９ ０． ２７７ ０ ０． ３２８ ８ ０． ４７０ ７ ０． ２７２ １

　 　 注： 括号内为稳健标准误； ∗、 ∗∗和∗∗∗分别表示在 １０％、５％和 １％的水平上显著． 模型均控制了城市固定效应、行业固定效

应、企业固定效应和年份固定效应．

　 　 第一，技术复杂度（ ｔｅｃｈｎｉｃａｌ ｃｏｍｐｌｅｘｉｔｙ） ． 依
据 Ｃｏｈｅｎ 等的分类［５６］，制造业技术可分为离散型

与复杂型［５７］ ． 前者模块化程度高，后者则依赖多

领域知识的深度整合． 表 ７ 第（１）列 ～ 第（２）列显

示，在离散型技术产业中，高铁连通（ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ）
的系数为 ０． ０１５ ４ 且在 ５％水平上显著，意味着专

利许可数量提升了约 １． ５４％，即平均水平上提升

了超过一半． 相比之下，复杂技术样本的系数为正

但不显著． 这一结果表明，对于交易边界清晰的离

散型技术，高铁带来的搜寻与匹配效率提升发挥

了主导作用；而复杂技术面临的商业化壁垒可能

超出了交通成本所能解决的范畴，需要更深层次

的长期研发联盟而非单纯的许可交易．
第二，所有权结构（ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ）． 所有

制结构决定了企业获取外部资源的渠道． 国有企

业拥有制度化优势与政治资源，而民营企业则更

—８５— 管　 理　 科　 学　 学　 报 ２０２６ 年 ７ 月



依赖非正式的社交网络与信任关系［４１］ ． 表 ７ 第

（３）列 ～ 第 （４ ） 列显示，在民营企业样本中，
ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ 的系数为 ０． ０１０ ６ 且显著 （ ｐ ＜ ０．
０５），意味着其专利许可活动增加约 １． ０６％，相
当于在平均水平上实现了“３５． ３３％”的提升． 相

比之下，国有企业样本不显著． 这一差异揭示了

高铁的“补短板”效应：高铁提供的低成本、高频

次面对面交流渠道，有效弥补了民营企业在正

式制度资源上的不足，成为其构建信任与协作

网络的关键工具．
表 ７　 事后交易协调与监控机制结果

Ｔａｂｌｅ ７ Ｒｅｓｕｌｔｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｏｆ ｅｘ⁃ｐｏｓｔ ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ ａｎｄ ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ

变量
（１） （２） （３） （４） （５） （６）

技术复杂 技术隔离 国有 民营 创新集群 非创新集群

ＨＳＲ × Ｐｏｓｔ
０． ０１１ ０ ０． ０１５ ４∗ ０． ０１０ ０ ０． ０１０ ６∗∗ ０． ００６ ７ ０． ００９ ８∗∗

（０． ００８） （０． ００８） （０． ００８） （０． ００５） （０． ００８） （０． ００５）

Ｐａｔｅｎｔ ｓｃｏｐｅ
０． ０００ ６ － ０． ０００ ８ － ０． ０００ ７ ０． ０００ ４ － ０． ０００ ２ ０． ０００ １

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

Ｔｅａｍ ｓｉｚｅ
－ ０． ００３ ４∗∗∗ － ０． ０００ ６ － ０． ０００ ７ － ０． ００２ ５∗∗∗ － ０． ００３ ８∗∗∗ － ０． ０００ ７

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

Ｆａｍｉｌｙ ｓｉｚｅ
－ ０． ００８ ８∗∗∗ － ０． ０００ ６ － ０． ００７ ８∗∗ － ０． ００１ ７ － ０． ００５ ６∗∗∗ － ０． ０００ ３

（０． ００３） （０． ００２） （０． ００３） （０． ００２） （０． ００２） （０． ００２）

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｌｉｎｋｓ
０． ０１８ ４ ０． ００９ ５ ０． ０１５ ９∗ ０． ００３ ８ ０． ０１２ ８ ０． ０００ ８

（０． ０１２） （０． ００９） （０． ００９） （０． ００６） （０． ００８） （０． ００７）

Ｐｒｉｏｒ ｐａｔｅｎｔｓ
０． ０１５ ９∗∗∗ ０． ０１４ ４∗∗∗ ０． ０１７ ３∗∗∗ ０． ０１０ ４∗∗∗ ０． ０２１ ２∗∗∗ ０． ００８ ８∗∗∗

（０． ００４） （０． ００４） （０． ００４） （０． ００３） （０． ００４） （０． ００３）

Ｆｉｒｍ ａｇｅ
０． ０１７ ６ ０． ０１３ １ － ０． ００２ ８ ０． ０１１ ６ ０． ０１０ ７ ０． ００５ ７

（０． ０２５） （０． ０１６） （０． ０２５） （０． ０１９） （０． ０１９） （０． ０１３）

Ｆｉｒｍ ｓｉｚｅ
０． ００８ １ － ０． ０００ ３ ０． ００３ ７ ０． ００３ ０ ０． ００４ ７ ０． ００３ ６

（０． ００８） （０． ００３） （０． ００３） （０． ００４） （０． ００３） （０． ００４）

ＲＯＡ
－ ０． ０７１ ７ ０． ０４４ ５ ０． ００８ ６ － ０． ０１９ ４ － ０． ０８６ ４∗ ０． ０２６ ０

（０． ０６３） （０． ０３１） （０． ０３３） （０． ０３８） （０． ０４７） （０． ０３０）

Ｒ＆Ｄ
０． ０３０ ７ － ０． ０７０ ４ － ０． ３５８ ５∗∗∗ ０． １１６ ４ ０． １４３ ８ － ０． ０９１ ４

（０． １６７） （０． １１９） （０． ０９３） （０． ０９１） （０． ０９８） （０． ０７８）

ＧＤＰ
－ ０． ０２７ ７ － ０． ０２３ ７∗ ０． ００１ ９ － ０． ００７ ９ ０． ０１５ ０ － ０． ０２５ ５∗∗

（０． ０２３） （０． ０１４） （０． ０１４） （０． ０１７） （０． ０２２） （０． ０１２）

ＧＤＰ＿２％
０． ３６７ ２ ０． ２１０ ４∗ ０． ２５１ ０∗ ０． ０５３ ９ － ０． ３２０ ０ ０． ２７６ ２∗∗∗

（０． ２４６） （０． １１４） （０． １４３） （０． １７２） （０． ４８１） （０． ０９８）

ＧＤＰ＿３％
０． ３３４ ２ ０． １２６ ６ ０． ３５４ ７∗∗ － ０． ０６６ ２ － ０． ２２４ １ ０． １８４ ４

（０． ２７０） （０． １２９） （０． １６３） （０． １８９） （０． ４９１） （０． １１３）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
－ ０． ２２９ ４ ０． ０８２ ６ － ０． ３７７ ７∗ ０． ０１６ ４ － ０． ０４３ ５ － ０． ０２３ ０

（０． ３３９） （０． １５５） （０． ２１４） （０． ２３８） （０． ４３９） （０． １６６）
Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ １０ ３９８ ８ ９３３ １０ ０５９ １８ ６８６ １２ ８３０ １７ ０４７

Ｒ２ ０． ２２７ ３ ０． １８７ ８ ０． ３３９ ６ ０． ２４８ １ ０． ２９０ ５ ０． ２１４ ９

　 　 注： 括号内为稳健标准误；∗、∗∗和∗∗∗分别表示在 １０％、５％和 １％的水平上显著． 模型均控制了城市固定效应、行业固定效应、

企业固定效应和年份固定效应．

　 　 第三，创新集群区位（ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ ｃｌｕｓｔｅｒ ｌｏｃａ⁃
ｔｉｏｎ）． 创新集群城市拥有丰富的本地技术资源与

完善的生态系统，而非集群城市则面临资源匮

乏［１７， ５８］ ． 本研究依据 ＷＩＰＯ 全球创新指数识别中

国的创新集群城市． 表 ７ 第（５）列 ～ 第（６）列显

示，在非创新集群城市的企业样本中，高铁的系数

为０． ００９ ８且显著（ ｐ ＜ ０． ０５），相当于带来了约

０. ９８％的专利许可增长，即相对提升了 ３２． ６７％．
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而在创新集群城市，该效应不显著． 这一对比具有

深刻的区域经济含义：对于身处创新生态核心的

企业，其需求在本地即可满足，高铁边际增益有

限；而对于位于创新“外围”的企业，高铁充当了

连接外部高端技术市场的“桥梁”，极大地降低了

其接入全国性技术交易网络的协调成本，有效缓

解了区域创新的不平衡．

５　 结束语

本研究利用中国高铁网络扩张的准自然实

验，实证考察了交通基础设施对企业技术转移模

式的异质性影响． 研究发现，高铁的时空压缩效应

显著促进了契约结构复杂、依赖持续互动的专利

许可活动，而对一次性的专利转让无显著影响． 机
制分析表明，高铁引致的面对面交流机制，在企业

面临“弱声誉、低关注、弱竞争”的情境下，有效缓

解了事前信息不对称，发挥了关键的替代性治理

作用． 异质性检验进一步显示，该效应在技术复杂

性较低、民营控股及非产业集群企业中更为显著，
凸显了高铁在弥补市场信号缺失、促进高协调性

技术商业化过程中的独特价值．
５． １　 理论贡献

本研究主要有以下贡献． 第一，深化了交通基

础设施创新溢出效应的微观机制研究，揭示了其

“流程特异性”． 现有文献多关注高铁对知识创造

（专利产出）的总量影响［６， ７］，而忽视了其对异质

性交易模式的差异化作用． 本研究通过区分专利

许可与转让，发现高铁主要促进了依赖深度、持续

协作的专利许可，而非一次性的专利转让． 这一发

现将基础设施的经济效益研究从宏观增长推动，
精准定位至微观层面的契约执行与协作效率提

升，证明了高铁的核心价值在于降低技术交易中

高昂的事后协调与监控成本．
第二，厘清了交通基础设施与市场信号机制

在缓解信息不对称中的互动关系，识别了其“替
代效应”． 既有研究常强调创新声誉等信号机制

的作用［５２］ ． 本研究则发现，在市场信号较弱（如声

誉低、关注少）的情境下，高铁提供的低成本面对

面交流能成为一种有效的替代性信任建立渠道．

这表明交通互联性与市场信号并非总是互补，在
特定条件下存在明确的替代边界，丰富了对不同

制度安排如何交互影响市场效率的理解．
第三，揭示了技术特质与区域禀赋如何通过

调节事后协调成本，重塑基础设施的创新效应． 研
究表明，高铁对非复杂技术、民营企业及非核心城

市的促进作用更为显著． 这些发现强调，基础设施

的效益实现深度依赖于交易主体对非正式协调的

需求强度． 本研究将研究视角从“是否促进创新”
推向“在何种条件下最能促进创新”，为理解基础

设施效应的异质性边界提供了关键的理论依据．
５． ２　 政策意义与实践启示

第一，依托高铁网络优化技术交易布局，构建

高效协同大市场． 政府应围绕枢纽打造“高铁创

新走廊”，重点连接非核心区域与科技中心，引导

创新要素沿线流动，打破地理隔阂，推动区域技术

市场一体化发展． 第二，实施精准创新扶持，重点

赋能“信号弱势”主体． 政策应聚焦声誉弱、关注

度低的民营企业，支持其利用高铁开展跨区域路

演与合作． 特别是针对复杂技术产业，应鼓励建立

跨区域联合实验室，利用物理连接降低技术商业

化的协调成本． 第三，企业应依据自身特征实施差

异化“高铁战略”． “信号弱势”企业应采取“主动

嵌入”策略，利用高频面对面交流弥补声誉短板；
非核心集群企业应通过“枢纽接入”融入“１ ｈ 创

新圈”；复杂技术企业则应借力物理互访深化研

发联盟，解决隐性知识传递难题．
５． ３　 研究局限和未来方向

尽管本研究在理论与实证方面进行了一定探

索，但仍存在以下局限，有待未来研究进一步深

化． 第一，数据层级的局限． 本研究将专利交易界

定在上市公司总部层面． 尽管总部在战略决策和

资源配置中占据主导地位，且高铁对总部的连通

性直接影响高管的跨区域协调能力，但未能完全

剥离位于异地的子公司所发起的交易． 未来研究

可进一步收集子公司数据，细化考察高铁对企业

集团内部不同层级（总部 ｖｓ． 异地子公司）技术

交易行为的差异化影响． 第二，研究样本的局限．
本研究样本主要聚焦于上市公司，未涵盖高校与

科研院所等重要创新主体． 高校的技术转移受社

—０６— 管　 理　 科　 学　 学　 报 ２０２６ 年 ７ 月



会公益属性与创新策源职能驱动，其对交易成本

的敏感度可能与以利润最大化为目标的商业企业

存在差异． 未来可拓展样本范围，对比分析高铁对

产学研不同主体技术交易模式的异质性影响． 第
三，交易形式的局限． 本研究主要关注专利许可与

转让这两类核心技术交易形式，尚未全面覆盖专

利质押、作价入股等其他商业化路径． 未来研究可

纳入更多元的专利运营指标，深入探讨高铁如何

影响企业在不同商业化模式（如融资导向的质押

ｖｓ． 技术合作导向的许可）之间的权衡与选择．
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