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中国高铁与区域经济发展研究进展

[ 摘　要 ] 自 2008 年第一条高铁线路开通运营，中国区域经济发展即进入了高铁时代。高铁

已经成为影响各个区域经济发展及全国区域经济发展格局变化的活跃因素。本文从高铁与区

域经济增长、城市经济增长、区域协调发展、区域经济格局变化，以及相关研究方法五个方

面对已有文献进行梳理，梳理相关领域的研究进展。总的来看，已有研究在上述方面取得了

众多有价值的结论，但尚未完全形成共识，研究的系统性不强，特别是在高铁影响区域经济

发展的理论及方法创新上亟待加强。在未来的研究中，需要重点研究高铁对不同类型和层次

的区域经济发展影响，重点揭示高铁网络对区域经济发展影响效果及机制，突出理论和方法

创新，同时深入分析高铁对我国实施区域协调发展战略的作用，提出相关的政策建议。
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一、引言

中 国 自 2008 年 正 式 开 通 首 条 高 铁 线 路 以

来， 高 铁 建 设 进 入 了 加 速 期。 截 至 2017 年 年

底，中国高铁营业里程达到 2.5 万公里，占世界

高铁营业总里程的 66.3%，居世界首位。目前，

我国已成为高速铁路系统集成能力最强、技术

最全面、运营里程最长、在建规模最大的国家。

2017 年 12 月 28 日， 随 着 石 济 高 铁 开 通 运 营，

“四纵四横”全国高铁骨干网络已经建成。国家

发展改革委、交通运输部、中国铁路总公司于

2016 年 7 月 13 日联合发布的《中长期铁路网规

划》进一步提出了“八纵八横”高速铁路网建

设规划，到 2020 年全国高铁营运里程将达到 3
万公里，覆盖 80% 以上大城市。与航空和高速

公路相比，高铁有着速度快、发车密度大、准时、

舒适、安全等综合优势，因此很快成为了居民

出行的首选快速交通方式。高铁客运量从 2008
年的 1.28 亿人次到 2016 年的 12.21 亿人次，增

长了 8.54 倍。特别是，随着高速铁路网的逐步

建成，在全国各级各类区域中已经形成了一个

高铁“朋友圈”。高铁网络通过改变网络内部各

个区域之间的可达性和时间距离，实现大规模、

快速的人口流动，从而改变了区域之间的资金、

技术、信息、货物和服务的流动状态，进而带

来了差异化的发展机遇和挑战，同时，也在塑

造全国的区域经济发展格局。正因为如此，高

铁已成为影响我国区域经济发展的一个重要且

活跃的因素。也正因为各个区域认识到是否在

高 铁“ 朋 友 圈 ” 里 意 味 着 发 展 机 遇 存 在 差 异，

特别是对长期经济发展影响甚大，所以，全国
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不少暂未开通高铁的地方出现了“争抢”高铁

站点设置机会的现象。

学术界对中国高铁与区域经济发展的关系

给予了高度的关注，开展了多方面的研究，产

出了一大批相关研究成果。以中国知网的期刊

论文数据为例，以“高铁”或“高速铁路”为

主题，将时间限定为“2008 － 2017 年”，学科

仅限定在“经济与管理科学”领域，期刊级别

限定为“核心期刊”和“CSSCI”，在知网共检

索到 1326 篇文章。如图 1 所示，从 2008 年开始，

有关高铁研究的论文发表数量呈现整体上升的

趋势。为了考察高铁与区域经济发展的最新研

究动态，本文主要选取 2014 年之后发表的相关

论文，分别从高铁与区域经济增长、高铁与城

市经济增长、高铁与区域协调发展、高铁与区

域经济格局变化，以及相关研究方法等五个方

面，分析中国高铁与区域经济发展的最新研究

进展，以期为新时代背景下有关中国高铁的研

究提供借鉴与启示。
 

图 1  2008-2017 年中国知网有关高铁研究的
论文发表数量

资料来源 ：笔者根据知网检索数据整理

二、高铁的区域经济增长效应

高铁对区域经济增长的影响是备受学术界

关注的一个问题。就实践而言，各个区域之所

以把高铁作为一个重要的发展机遇，并出现“争

抢”高铁站点的现象，主要是预期高铁的建设

及 开 通 运 营 能 够 促 进 本 地 的 经 济 增 长。 然 而，

对于高铁是否促进了区域经济增长，学术界的

研究并未完全取得一致。总体上看，现有文献

关于高铁与区域经济增长效应的研究集中在两

个方面。一方面是从不同的角度，检验高铁是

否有促进区域经济增长的作用，另一方面是分

析高铁影响区域经济增长的路径与机制。

（一）高铁对区域经济增长的促进作用

交通对经济发展产生了增长效应和结构效

应，而高铁的发展则强化了这两种效应 [1]。一

般认为，高铁对区域经济增长的影响有两种形

式。一是直接效应，即高铁建设对区域经济增

长所产生的投资拉动效应。蒋茂荣等基于中国

2012 年投入产出表，评估中国高铁建设投资对

经济、就业和能源环境的短期效应，结果表明 ：

2012 年 中 国 高 铁 投 资 每 亿 元 拉 动 总 产 出 增 加

3.72 亿 元，GDP 增 长 1.21 亿 元 ；2012 年 因 高

铁投资新增就业岗位高达 565.23 万人，在短期

内，中国高铁建设投资会在发展社会经济、促

进居民就业等方面注入强大的动力 [2]。二是间

接效应，即高铁通过改善交通区位条件和区域

互动关系、影响空间外溢等途径而对区域经济

增长所带来的多种复杂影响。有学者认为，高

铁建设促进了区域经济增长与产业结构升级 [3] ；

对人均 GDP 增长率有显著性提高 [4]。Ke 等利

用 HCW 模 型， 评 估 高 铁 对 样 本 城 市 经 济 增 长

的影响 [5]。他们认为，高铁的经济效应因路线、

区域等差异而存在异质性，整体而言，高铁对

工业化程度越高、服务业劳动力需求越大、基

础设施水平越高的区域的经济增长效应越大。

然而，值得注意的是，关于高铁是否促进了

区域经济增长，现有研究对此仍然存在争议。与

上述学者对高铁促进区域经济增长持肯定意见

不同，王垚、年猛的研究结果表明，在当前中

国经济整体进入放缓通道的背景下，短期来看，

高 铁 并 没 有 起 到 促 进 区 域 经 济 增 长 的 作 用 [6]。

部分学者聚焦于县域层面上的研究，Qin 认为，

相比于未开通高铁的县，开通高铁的县其 GDP
和人均 GDP 都显著下降 [7]。张俊则认为，高铁

开通对县级市和县的经济效应存在异质性，相

对于“非高铁县”，高铁开通对有高铁的县级市

经济增长贡献高达 34.64%，而对普通县的经济

增长影响不明显 [8]。从原因来看，高铁开通能

否带动区域经济增长，取决于“溢出效应”和“集

聚效应”的大小。

（二）高铁影响区域经济增长的机制

高铁影响区域经济增长的机制是学术界关

注的另一个重要问题。这方面的研究大多集中

于 高 铁 对 区 域 经 济 增 长 所 带 来 的 外 部 性 影 响，

诸如区域可达性提升、要素流动速度加快、产

业结构优化等。

由于研究的空间范围不同，或是采取了不

同的方法或视角，相关研究工作得到的结论不

尽一致。Chen 等的研究表明，中国高铁建设对
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区域经济增长所产生的积极影响主要是通过诱

导需求和产出扩张实现的，铁路运输成本的下

降和运输能力的提高贡献不大 [9]。吴旗韬等以

厦深高铁为例，认为厦深高铁显著提升了区域

交通可达性，但不同站点间提升程度有所差异，

提升区域可达性能显著促进地区经济发展 [10]。

汪建丰、翟帅对沪杭高铁的实证分析结果表明，

沪杭高铁提高了沿线区域之间的可达弹性，并

对沿线区域的科技人才聚集、行业分工、产业

转型等发展起到了促进作用 [11]。与上述研究方

法有所不同，李祥妹等运用问卷调查获得的信

息，定量分析城际高速铁路建设对区域人口流

动空间的影响，结果显示，高速铁路建设能有

效拓展区域人口流动空间、增强区域联系度 [12]。

李欣泽等则考察了高铁开通对企业资源再配置

的影响 [13]。结果发现，高铁开通整体上促进了

资本要素流动，优化了资本要素在企业间的配

置状况，进而提高了企业生产率，但高铁开通

对企业资本要素配置的影响存在异质性。

三、高铁与城市经济增长

高铁线路的站点基本设在大中城市，所以，

高铁对城市经济增长的影响尤为明显。现有研

究大多以高铁站点城市或沿线城市，以及城市

群为对象，分别研究高铁对城市经济增长的影

响。与上述关于高铁影响区域经济增长的研究

类似，现有文献关于高铁对城市经济增长的影

响研究也集中在两个方面。一是检验高铁是否

对城市经济增长产生了影响，二是分析高铁影

响城市经济增长的机制。

（一）高铁对城市经济增长的影响

在已有研究中较少涉及高铁对城市经济增

长的直接效应，即高铁建设带来的投资拉动对

城市经济增长的影响。比较而言，现有文献主

要从高铁开通对城市带来的可达性提升、要素

集聚、人口流动等角度分析其对城市经济增长

的影响。陈建军、郑广建从集聚的角度把高铁

对城市的影响分为市场结构效应、劳动力池效

应和创新溢出效应 [14]。覃成林等则从多个角度

研究了高铁对城市经济增长的影响，其主要结

论包括，①高铁通过改善了沿线城市的可达性

从而增强其经济联系强度 [15]。②高铁通过增强

沿线城市间的经济联系而显著地促进了这些城

市生产性服务业的集聚。如果一个城市与外界

的经济联系度高出平均经济联系水平 1%，则该

城市生产性服务业集聚水平会高出平均集聚水

平 3% ～ 6% [16]。③高铁沿线城市可达性每提升

1%，可引起城市经济集聚指数发生 0.8798 的相

应增加 [17]。④高铁通过提高城市可达性而影响

城市人口増长。在 1997—2011 年期间，铁路提

速导致沿线城市可达性每提高 1%，可引起城市

人口增加 0.67%。预计 2020 年全国高铁网络建

成之后，城市人口将向高铁沿线城市集聚，城

市群作为城市人口主要集聚区的趋势将进一步

增强，城市等级 - 规模结构将呈橄榄形发展 [18]。

此外，董艳梅、朱英明基于就业、工资和经济

增长的区域异质性视角分析了高铁的影响，其

研 究 结 果 表 明， 高 铁 建 设 对 沿 线 城 市 的 就 业、

工资和经济增长的总效应显著为正，相应的弹

性系数分别为 0.2067、0.1907 和 0.1491[19]。

（二）高铁影响城市经济增长的机制

如上所述，已有研究表明高铁对沿线城市

的经济增长影响明显。围绕着高铁是怎样影响

城市经济增长的这个问题，一些学者分别从可

达 性、 人 口 流 动、 城 市 联 系 职 能、 城 市 房 价、

就业效应、产业结构和行业发展等多个方面做

出了相应的解释。

其中，高铁对城市间可达性变化的影响最

为明显。如，石武高铁的开通显著提升了沿线

城市可达性水平，提高幅度约为 40%，但如果

考虑到高铁票价的因素，得到可达性提高幅度

降至 18% 左右 [20]。这种影响也间接表现在了房

价层面，张铭洪等的研究表明，高铁建设确实

显著提高了沿线城市的房地产价格，但这种影

响也存在显著的异质性 [21]。部分学者则从更加

微观的视角，研究高铁的乘客特征、客运功能等。

吴康等的研究结果显示，现阶段城际高铁交通

主要为商务出行流和休闲旅游流，出行人群以

男性、高学历、较高职业地位和商务出行为主，

对出行时间更敏感，商务出行的跨城流动频次

更高 [22] ；城际高铁对旅游、购物等休闲活动的

跨城流动具有较明显影响，但对居住地点和工

作空间的迁移改变有限。龙茂乾、孟晓晨的研

究则表明，高铁主要承担着中心城市与普通城

市之间、中心城市与中心城市之间的客流联系，

高铁旅客在省内城市间的流动强度普遍高于省

外流动强度，去往中心城市的客流强度也大于

去往普通城市，而且，城市间的高铁旅客数量

与相关城市的经济水平正相关 [23]。

在产业层面，学者们重点比较了高铁对不

同城市产业结构的影响。蒋华雄等指出，总体
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上高铁提升了城市服务业的比重，降低了城市

制造业的比重 [24]。高铁开通普遍提高了站点城

市制造业的集聚水平，但对中心城市制造业集

聚产生了集聚弱化作用，对非中心城市制造业

集聚的影响则是集聚加速作用 [25]。比较而言，

高 铁 导 致 了 大 城 市 第 三 产 业 的 空 间 极 化 发 展，

但 对 第 二 产 业 有 大 城 市 与 中 小 城 市 分 工 合 作、

均衡发展的促进作用 [26]。董艳梅、朱英明的研

究则发现，高铁建设显著降低了第一产业的就

业水平，同时促进了第二产业尤其是第三产业

的就业增长，特别是对第三产业中的批发零售、

住宿餐饮业等消费性服务业及信息、软件等生

产性服务业中高附加值行业的就业促进效应最

强 [27]。具体到行业层面，邓涛涛等定量分析了

长三角高速铁路网建设对城市旅游业发展的影

响 [28]。结果显示，由高铁开通引起的城市可达

性 提 升 对 于 沿 线 城 市 旅 游 业 的 影 响 是 显 著 的。

具体是，高铁开通引起的城市可达性每提高 1%，

城市旅游客流增加约 1.02%。龙玉等则基于风险

投资的视角，通过双重差分模型分析表明，高

铁通车后，与非高铁城市比较，风险投资对高

铁城市的新增投资显著增加，与此同时，高铁

扩展了 VC 中心城市的投资辐射范围 [29]。

四、高铁与区域协调发展

在理论上，高铁可通过提高区域的可达性、

改善区位条件、促进要素流动等途径使区域间

联系更加紧密，从而促进区域协调发展。但是，

在实践中，高铁是否促进了区域协调发展呢？

对此，需要有实证分析来进行检验。这里，参

考覃成林等提出的判断区域经济协调发展的三

个标准，即区际经济联系趋于紧密、各个区域

的 经 济 均 持 续 发 展、 区 域 经 济 差 异 趋 于 缩 小，

分别对相关文献进行分析 [30]。

在促进区际经济联系方面，覃成林、黄小

雅认为，高铁通过改善沿线城市的可达性而增

强其经济联系强度，有利于加强沿线城市之间

的经济联系，推进区域经济一体化进程 [15]。王

姣娥等则基于 GIS 网络分析工具 [31]，研究中国

333 个地级行政单元和 4 个直辖市对外经济联

系总量和城市间经济联系强度的空间分布特征，

结果显示，高铁建设缩小了全国城市对外经济

联系总量的差异，但却扩大了城市间经济联系

强度的差异，城市空间相互作用呈现出明显的

地带性和“廊道效应”。

在促进相关区域经济均持续发展方面，张

克中、陶东杰证实了高铁存在一定的“虹吸效

应”，表现为高铁开通显著降低了沿途非区域中

心城市的经济增长率，且距离区域中心城市越

近的地级市受到高铁开通的负向影响越大 [32]。

此外，高铁的“虹吸效应”主要发生在东部地区，

对不同产业的影响存在一定的差异性。殷平等

则以旅游业为例，做了更具体的研究，认为城

际高铁的发展，促进了旅游业与铁路交通业的

深度融合，使旅游市场边界不断延伸，促进了

区域旅游空间的深度融合，形成区域旅游经济

复合体 [33]。

在缩小区域经济差异方面，Chen 以长三角

地区为例，认为高铁对经济的集聚效大于扩散

效应，使得上海将成为长三角地区更为主导的

中心城市，高铁的开通恶化了区域不平衡 [34]。

鲁万波、贾婧认为，高铁通行加速了城市的差

异化发展，从而加剧了区域发展不平衡 [35]。覃

成林等基于经济增长趋同的视角，研究发现铁

路交通发展对全国、东部地区、东北地区以及

提速铁路沿线城市的经济增长的 β 趋同均有促

进作用，但对西部地区铁路沿线城市经济增长

的 β 趋同有阻碍作用 [36]。董艳梅、朱英明则认

为高铁建设主要扩大了东部中型高铁城市与非

高铁城市之间的经济增长差距 [19]。此外，Shi & 
Zhou 和汪建丰、翟帅分别以武广高铁和沪杭高

铁为例，研究发现，高铁在缩小区域经济差异

方面并没有表现出较大的推动力 [37] [38]。

总的来看，已有研究对于高铁是否促进了

区域协调发展这个问题从不同的角度做出了有

价值的探讨，其研究结论相互补充，但观点并

未达成一致。可能的原因是它们选取的时空尺

度不同或者研究的视角不同。但不可否认的是，

高铁的建设为我国区域协调发展创造了有利的

条件。现阶段，我国仍然存在区域发展不平衡

的问题。今后，关于如何利用高铁促进区域协

调发展，是值得持续关注和研究的。

五、高铁与区域经济格局变化

上述研究表明，高铁对区域经济增长、城

市经济增长的影响都存在着差异性，对区域协

调发展的影响也是复杂的。由此不难看出，随

着高铁建设的推进，区域经济格局也有可能发

生相应的变化。因此，部分学者将研究兴趣放

在了高铁对区域经济格局的影响上面。从区域

经 济 格 局 空 间 层 次 看， 现 有 研 究 选 择 了 城 市、

大区域、全国等不同的空间层次，分析高铁对
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区域经济格局变化的影响。

在宏观层面，王雨飞、倪鹏飞的研究发现，

高铁开通后，中国区域间经济增长的溢出效应

确有提高，但从全国范围看，经济基础相对较

好的东部和中部城市进入中心区，而基础薄弱

的东北和西部地区面临边缘化的危险 [1]。刘莉

文、张明则认为，高铁提高了全国可达性的整

体水平，尤其是改善了西部和中小城市的可达

性，但另一方面，高铁因其技术特性产生“廊

道效应”，有高铁城市和廊道沿线城市，其受益

远高于无高铁城市，从而加大了区域发展的不

平 衡 [39]。Jiao 等（2017） 的 研 究 结 果 显 示，

从空间上看，高铁网络中心度与城市的 GDP 和

人口成正比，高铁网络中心度前 20 名的城市集

中在经济发达、人口稠密的地区 [40]。王列辉等

基于网络视角揭示了高铁建设发展过程中的非

均衡发展现象，认为高铁网络联系呈现纵向联

系强、横向联系弱的特点 [41] ；高铁网络区位优

势由东向西呈地带性递减，东中部中心城市的

优势突出，西部中心城市的优势不明显且整体

呈现“低水平均衡”格局 ；城市行政级别越高，

高铁覆盖率越高，但在东部地区，高铁结构已

由“等级化”向“扁平化”发展。贾善铭、覃

成林预测，2020 年高铁网建成后，全国及东部、

中部、西部地区的区域经济格局将向非均衡态

发展 [42]。

部分学者重点研究了局部高铁网络或高铁

线 路 对 城 市 群 或 都 市 圈 的 经 济 格 局 变 化 影 响。

姜博等以哈大高铁为例，利用可达性模型研究

高铁通车前后沿线城市的可达性及其空间格局

演变，研究表明，哈大高铁通车后，城市可达

性得到大幅提升，但可达性改善程度存在明显

的空间差异 [43]。位于高铁线路中间的城市的可

达性提升较大，但位于高铁线路两端的城市的

可达性提升较小，由此而加速了东北地区空间

格 局 的 演 变， 空 间 分 化 与 重 构 现 象 日 趋 复 杂，

中心城市的扩散范围将突破传统的空间尺度甚

至行政区划的范畴，部分城市空间隶属关系变

得模糊。方大春、孙明月则以长三角城市群为

例，研究发现高铁建成后长三角城市群空间结

构得到优化，城市间联系更加紧密，但城市群

存在不对称和不均衡的现象，中心城市对外辐

射增强 [44]。同样以长三角地区为研究对象，黄

泰等研究认为，高铁强化了长三角区域旅游格

局的核心－边缘结构，边缘地区非高铁城市的

旅游竞争力和出游力进一步被削弱，而核心高

铁 城 市 上 海 的 中 心 性 仍 在 增 强 ；高 铁 开 通 后，

边缘地区新增开高铁城市的旅游格局变化最大，

但固有劣势使其不能从根本上改变区域旅游整

体的非均衡发展态势 [45]。倪维秋、廖茂林主要

研究了中国省会城市的旅游联系空间格局，发

现中国整体高铁旅游经济联系松散，尚未形成

一种大规模或占有中国绝对影响地位的高铁旅

游经济的集散场，总体呈现相对分散、孤立的

空间格局，其中西部高铁旅游经济联系断裂显

著，东、中部出现小范围区域或城市群尺度的

“小集聚”现象，目前呈现中国东北、西部、东

南与中南 4 个高铁旅游经济派系 [46]。文嫮、韩

旭研究了高铁对中心城市可达性及区域经济格

局的影响，认为高铁开通后，北京、武汉“小

时经济圈”呈“面状蔓延”模式，上海、广州、

西安的“小时经济圈”则呈“轴线扩展”模式 [47]。

在全国高铁网络中，长三角城市群区位优势最

突出，京津冀城市群和珠三角城市群紧随其后，

而长江中游城市群潜力巨大，有可能成为中国

第 4 个区域经济增长极。 Shaw 等则认为综合交

通成本和出行距离可达性来看，京津冀城市群

在高铁网络中呈现“放射状”模式，是中国最

佳的交通枢纽中心 [48]。

总的来看，现有研究关于高铁对区域经济

格局变化的影响做了不同角度的分析，认为高

铁将引起区域经济格局发生相应的变化，主要

表现为既有不平衡格局的加强或者形成新的不

平衡格局。这种研究结论与前述关于高铁对区

域协调发展的研究结论不完全一致。究竟是什

么原因导致了这种研究结论不完全一致，是有

待进一步探讨的。

六、相关研究方法

现有关于高铁与区域经济发展的研究大多

以实证研究为主。在这些实证研究中，涉及了

两个方法问题。一是如何选取合适的指标与数

据，衡量和描述高铁对区域经济的影响。二是

如何选取合适的研究方法，分析高铁对区域经

济发展的影响。

 （一）指标与数据选取

在指标方面，使用最多的是可达性。由于

高铁开通所带来的最直观影响就是所谓的区域

间或城市间的时间压缩效应，因此，现有研究

基本上都选择用可达性来分析高铁对区域经济

发展的影响。一是，计算区域或城市间的加权
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平均旅行时间反映其可达性，从而比较高铁开

通前后区域或城市可达性变化的强度和空间分

布 [10]。二是，将可达性指标作为高铁的代理变

量，研究其对区域或城市经济联系强度、经济

集聚程度、城市人口格局等的影响 [15][17][18]。三是，

利用可达性指标，结合引力模型与 Moran 指数

等计量方法，研究高铁对区域经济发展空间格

局的影响 [47]。此外，李红昌等对可达性的含义

做 了 解 析， 认 为 相 比 于 广 义 加 权 旅 行 时 间 法，

加权平均旅行时间法只考虑高铁在缩短旅行时

间方面的因素，而并未考虑到高铁票价的因素，

因此，可能会高估高铁对区域或城市可达性影

响的程度 [20]。 
从数据来源看，现有研究所利用的数据可

以分为统计数据与调查数据两种类型。统计数

据包括来源于各种统计年鉴或相关统计部门的

经济数据，一般是中观或宏观层面的数据，此

外还包括微观层面的高铁票价和运行时间以及

工业企业数据 [13] 等。调查数据主要是通过问卷

或访谈的形式获得的关于高铁乘客的群体特征、

个人偏好、选择行为等数据。这类数据为从更

微观的视角揭示高铁对区域经济发展的影响提

供了可能。如，吴康等利用调查数据研究了京

津跨城流动的乘客特征 [22]，龙乾茂等研究了京

广高铁沿线 14 个城市的客流联系 [23]。

（二）研究方法

从现有文献看，关于高铁与区域经济发展

的研究方法大致可分为四类。一是对比分析法。

对比分析法的基本假设是除了要研究的属性以

外， 对 照 组 与 实 验 组 的 其 它 属 性 相 同 或 相 似。

现有研究大多将高铁建设作为一项准自然实验，

分别研究高铁开通前与开通后，高铁站点城市

与非站点城市或高铁沿线城市与非沿线城市的

各项经济指标的差别，以此估计高铁开通对不

同区域或城市经济发展的影响。二是计量模型

分析法。通过构建不同类型的计量模型，分析

高铁对区域经济的影响极其机制，或者通过模

型进行相关数据的预测。三是地理信息分析法。

运用地理信息系统（GIS）绘制时空距离地图，

分析、模拟或预测高铁对区域经济的影响。由

于具有空间分析和结果可视化的优势，该方法

在分析高铁对区域经济影响的空间特点及过程

方面较为有效。四是网络分析法。包括社会网

络分析方法和复杂网络分析方法。主要是借用

这两种网络分析的工具，分析高铁网络的形态、

特性与结构，研究高铁站点区域或城市在高铁

网络中的位置变化，以及它们之间的连接关系，

进而分析高铁网络对区域经济发展的影响。随

着中国高铁网络的进一步扩大与完善，网络分

析方法将会得到更充分的应用。

表 1 是根据近几年的代表性文献对以上四

种 研 究 方 法 进 行 的 归 纳 比 较。 值 得 一 提 的 是，

这四种研究方法并不是相互独立的，而是可以

综合运用，实现技术与功能上的互补。
表 1  四种主要研究方法的对比

研究方法 研究问题 研究文献

对比分
析法

双重差分模型
（DID）

高铁对全国各个区域或城市
人均 GDP 增长率、人口增
长率、就业、工资和经济增
长的影响 ；高铁开通对长三
角城市旅游业发展的影响 ；
高铁开通对县域经济的异质
性影响 ；高铁开通对全国各
个城市 VC 行业的影响 ；高
铁开通对沿线城市企业资源
配置的影响

王垚等，
2014 ；董
艳梅等，

2016 ；邓涛
涛等，2016 ；
Qin,2017 ；张
俊，2017 ；龙
玉等，2017 ；

李欣泽等，
2017

三重差分模型
（DDD）

高铁在建造前、建设期和通
车期三个时期对沿线城市房
价的不同影响

张铭洪等，
2017

计量模
型分析

法

HCW 模型 高铁对沿线城市的经济增长
效应

Ke 等，
2017

空间计量模型 高铁对区域经济的溢出效应 王雨飞等，
2016

投入产出模型 高铁建设投资对经济、就业
和能源环境的短期效应

蒋茂荣等，
2017

修正的市场
潜力模型 高铁对城市产业结构的影响 蒋华雄等，

2017
引力模型、区

位优势潜力
模型

高铁对区域经济空间格局的
影响

文嫮等，
2017

地理信
息分
析法

（GIS）

GIS 反距离
加权插值法

综合测度哈大高铁通车前后
沿线城市的可达性及其空间
格局的演变

姜博等，
2014

矢量—栅格
集成法

分析高铁开通前后广东省东
部区域可达性变化程度和空
间分布

吴旗韬，
2015

超制图学法 分析高铁对经济发展的结构
效应

王雨飞等，
2016

GIS 集成方法
分析有无高铁网络两种情境
下，长三角区域旅游竞争力
和出游力格局

黄泰等，
2017

网络分
析法

社会网络
分析法

分析高铁时代前后长三角城
市群空间结构特征演变 ；揭
示高铁城市分布格局的非均
衡性

方大春等，
2015

复杂网络
分析法

王列辉等，
2017

资料来源 ：笔者根据参考文献整理
七、结语

中国高铁从 2008 年首次通车到今年刚好跨

进了第十个年头。从发展的角度看，从无到有，

再到拥有世界最大的高铁网络，中国高铁实现

了跨越式的发展。这不仅吸引了国内外众多学

者的研究兴趣，也为有关高铁的研究提供了难

得的样本。概括起来，已有研究在高铁与区域

经济增长、高铁与城市经济增长、高铁与区域

协调发展，以及高铁与区域经济格局变化等方

面，已经取得了有价值的研究结论。多数研究
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文献证实了高铁对区域经济发展产生了多方面

的积极影响。就影响机制而言，这些研究文献

揭示了高铁通过提高区域或城市的可达性、改

善其区位条件、促进要素流动等途径，加强了

区域或城市间的经济联系、优化产业结构，从

而对区域经济发展产生了多方面的影响。而且，

这种影响在不同的高铁线路、不同类型的区域，

以及城市规模等级等方面表现出了差异性。由

此可知，高铁对于区域经济发展的影响是多方

面的、复杂的。我们认为，未来的研究工作需

要在分类研究和深化研究方面下功夫，分门别

类地揭示高铁对区域经济发展的影响及其机制。

尤其要重视在不同的区域层次、空间尺度和时

间尺度上展开相关研究，并审慎地比较所获得

的结论，以便获得更加系统和科学的认识。在

此，我们不得不指出，在总体上，中国高铁经

历了线路数量上由少到多，结构上由单一线路

到逐渐成网，规模上由小到大，空间分布上由

东到西和由南到北拓展的过程，加之开通运营

的时间差异较大，所以，在研究中尤其是在做

比较分析时，需要对这些情况加以甄别，以免

出现结果和认识上的偏误。同时，我们也体会到，

缺乏高铁运营数据及相关的流量数据，成为约

束 有 关 研 究 深 入 进 行 的 一 大 障 碍。 除 此 之 外，

现有研究基本上都是实证分析，鲜见相关的理

论建构。这是已有研究的另一个美中不足之处。

从学科来看，现有关于高铁与区域经济发

展的研究呈现出以经济学为主，地理学、社会

学、 城 市 规 划 学 等 相 关 学 科 共 同 参 与 的 特 点。

这有助于对有关问题展开多学科的探讨。但是，

由于学科特点、范式、分析工具等方面的差异，

在同一个问题上开展跨学科研究似有难度。因

此，如何借鉴相关学科的理论与方法，更好地

研究高铁对区域经济发展的影响，仍然是值得

探索的。此外，在运用社会网络分析方法、复

杂网络理论与方法分析高铁网络时，也需要注

意高铁网络作为交通网络的特性和特点，同时

避免简单地套用网络分析指标而忽视了对高铁

网络内涵的探究。

当前，中国高铁网络正在按照《中长期铁

路网规划》持续地建设，其密度、连通性、规

模及空间分布均将发生新的变化，必将对区域

经济发展产生全局性、系统性和战略性的重要

影响。因此，高铁与区域经济发展仍将是未来

需要持续和深入研究的问题。而且，随着时间

的推移，将有条件从更长的时间序列观察和分

析高铁对区域经济发展的影响。同时，伴随着

大数据的挖掘和使用，以及有关统计数据的开

放，也将为相关研究提供更好的基础信息支持。

由此可以预见，关于高铁与区域经济发展的研

究，无论是实证分析、政策建议，还是理论建构、

研究方法探讨，都有很多机会和很大的创新空

间。
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