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高铁对旅游产业集聚和扩散的影响
以京津冀为例

邬 雪，张 红
( 陕西师范大学 地理科学与旅游学院，陕西 西安 710119)

摘要: 基于产业集聚和扩散理论，使用双重差分法对我国京津冀地区 12 个地级及以上城市 2006—2016 年的面板数

据进行处理，定量分析了高铁对旅游产业集聚和扩散的影响以及高铁效应的年度变化趋势。结果表明: 高铁开通能够降

低京津冀的旅游产业集聚程度，促进旅游产业扩散，且这种高铁效应呈现逐年增强的变化趋势; 高铁开通一段时间后，中

心地区与外围地区的旅游产业向边缘地区扩散，促进边缘地区旅游产业集聚。
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Influence of High － speed Rail on Tourism Industry Agglomeration and Diffusion

A Case Study of Beijing － Tianjin －Hebei
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Abstract: Based on the theory of industrial agglomeration and diffusion，this paper collected panel data of 12 cities from 2006
to 2016． Difference In Differences( DID) model was used to quantitatively analyze the impact of high － speed rail on tourism in-
dustry agglomeration and diffusion and the annual trend of high － speed rail effect． The results showed that: The opening of high －
speed rail could reduce the degree of tourism industry agglomeration in Beijing － Tianjin － Hebei and promote the diffusion of
tourism industry． Besides，the effect was increasing year by year． After the opening of the high － speed rail for a period of time，the
tourism industry in the central and peripheral area spreaded to the marginal area，which could promote the agglomeration of
tourism industry in the marginal area．
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1 引言

截至 2017 年，我国已经建成的高速铁路里程

达到 2． 5 万 km，稳居世界的首位，惠及 180 余个

地级市。高铁以其高效、便捷、安全等优势迅速成

为人们外出旅游的重要交通工具，高铁建设对旅

游发展的影响受到关注［1］。现有研究主要关注

高铁为旅游产业带来的经济结果［1，2］，而鲜有学

者从旅游产业集聚与扩散的角度研究高铁对旅游

业发展的影响。产业集聚是指同一产业在某个特

定地理区域内高度集中，产业资本要素在空间范

围内不 断 汇 聚，以 实 现 集 聚 效 益 的 过 程 和 现

象［3，4］。产业扩散与产业集聚相反，是源自于产

业在地理空间上的部分或整体迁移 ( 即产业转

移) 或各地区产业发展不平衡的结果［5］。交通方

式的改善能有效地降低运输成本、缩短旅行时间，

促进旅游业中人流、资金流、物流、信息流的集聚

或扩散［6］。作为世界交通革命的一个重要里程

碑，高铁的开通和运营对区域旅游业发展和旅游

要素集聚格局产生了极其深远的影响。鉴于此，

本研究主要从产业效果［7］这一方面来考察高铁

对旅游产业集聚和扩散的影响，具体包括: 高铁是

否对旅游产业集聚产生影响? 如果该问题成立，

那么高铁的发展是促进产业集聚还是导致产业扩

散? 这种影响是否在时间和空间上表现出差异，

这种差异具有什么样的特征?

由于旅游资源具有不可迁移性，旅游者必须

亲自抵达旅游目的地才能发现旅游资源的价值，

因此旅游目的地的可进入性至关重要，旅游交通

发展水平是影响旅游产业集聚的重要因素［8］。
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以往该领域的研究大多把交通作为一个整体概念

来研究其对旅游产业集聚的作用，很少将其进行

种类细分，研究某一种交通方式发展的影响。鉴

于高铁在交通发展史上的特殊地位及其对旅游发

展所产生的显著作用，专门研究高铁对旅游产业

集聚的影响对正确认识高铁效应和制定适合区域

需求的旅游产业发展政策具有重要的理论价值和

实践意义。

2 文献回顾

通过对既有研究整理发现，国内外学者对于

高铁与旅游的研究内容主要集中在旅游者行为、
旅游交通、旅游空间结构、旅游产业发展等 4 个方

面。即: ①高铁带来的“时空压缩”效应，使旅游

者在相同的时间内可以获得更大的出游半径，从

而影响旅游者的目的地选择、出行目的和出行时

间等行为［9 － 14］。选择高铁出游的旅游者表现出

一定的行为规律，出游半径集中在 1—4 小时车程

距离范围内，出游行程集中在 2—7 天时间范围

内，出游目的以休闲度假和观光游览为主，出游方

式以个人和家庭自助游为主［15］。②高铁缩短了

旅游客源地与旅游目的地之间的时间距离，且以

其便捷、舒适、多站点等优势与其他旅游交通形成

激烈的 竞 争，冲 击 着 原 有 的 旅 游 交 通 运 输 市

场［16 － 19］。丁金学等通过构建高铁和航空运输市

场的分担模型，研究发现 692km 是航空和高铁运

输的分界点，500—900km 是高铁与航空的博弈距

离［20］。英国欧洲之星高铁开通后，迫使各大航空

公 司 取 消 伦 敦 至 巴 黎 和 布 鲁 塞 尔 的 大 部 分 航

线［21］。③由于各个旅游目的地的旅游发展潜力

不同，高铁效应表现出的区域差异，加剧了各个旅

游目的地之间的竞争，从而形成新的区域旅游格

局［22 － 26］。从全国层面来看，城市旅游场强在高铁

线形成高值走廊，并且呈现以高铁轴线为中心向

外围递减的空间格局［27］。从单条高铁线路来看，

哈大高铁使东北各地到区域内各旅游景点的通勤

时间缩短了2． 5h左右，填补了东北“一日游”的空

白，扩展了“两日游”通勤圈的范围，形成以高铁

为轴，以中心城市为核心，以“一日游、两日游和

七日游”为主要形式，向高铁两侧和中心城市周

边一 次 扩 散 的 圈 层 + 轴 带 状 区 域 旅 游 空 间 形

态［28］。④高铁对旅游产业发展的影响主要体现

在旅游经济增长、旅游经济联系和区域旅游一体

化等方面［29 － 33］。高铁为旅游业发展带来新的机

遇，能够促进沿线区域旅游收入增长［34］和旅游人

数增加［35］，显著提高区域内的旅游经济联系，缩

小旅游经济联系在空间上的差异，有利于区域一

体化发展［36］。
运输成本是影响经济活动空间集聚的关键要

素，高铁发展会降低旅游业的交易成本，推动集聚

和扩散作用的互动变化，改变旅游业的空间格局

和增长方式［37］。直接针对高铁对旅游产业集聚

与扩散影响的研究还比较少。黄爱莲以新经济地

理模型作为理论基础探讨了交通与旅游的关系，

研究发现高铁会降低交通成本并改善区域可进入

条件，使旅游企业在交通廊道形成集聚与扩散效

应［38］; 马森通过对西班牙巴塞罗那至法国佩皮尼

昂高铁线路的研究发现，高铁开通后旅游发展潜

力小的旅游区会被过滤掉，形成“过滤效应”，并

且 加 剧 客 流 向 旅 游 发 展 潜 力 更 大 的 旅 游 区 聚

集［39］; 汪德根、陈田等以京沪高铁为例，探讨了区

域旅游流空间结构的高铁效应及特征，认为高铁

会强化节点城市旅游流的集聚作用，然后向边缘

旅游地扩散，呈现为“集聚—扩散”模式［40］。
综上所述，就高铁与旅游产业集聚和扩散的

相关研究而言，主要是定性研究，但仅停留在对集

聚或扩散现象的描述层面，缺少通过定量研究得

出的客观结论。此外，主要以某一条高铁线路作

为研究对象，然而随着我国“四纵四横”高铁网的

建成，有必要研究区域内高铁网络对旅游发展的影

响。从时间上来看，相关研究主要关注高铁对旅游

发展的总体影响，没有进一步探讨高铁效应的年度

变化及其趋势。基于此，本文通过构建一般化的多

期 DID( Difference In Differences) 模型，从产业效应

方面定量研究了京津冀高铁网络对旅游产业集聚

的作用效果以及高铁效应随年度变化的特征。

3 研究设计

3． 1 数据来源

考虑到数据可得性和一致性，本文收集到

2006—2016 年京津冀 12 个地级及以上城市 ( 沧

州剔除) 的面板数据，运用 Stata14． 0 软件对数据进

行分析。其中，社会经济数据和旅游数据主要来

源于各个城市的统计年鉴和《国民经济和社会发
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展统计公报》，景区数据主要来源于国家旅游局

公布的《全国 A 级景点名录》和各市旅游局官网，

与铁路有关的数据均来源于每年出版的《全国铁

路旅 客 时 刻 表》。根 据《高 速 铁 路 设 计 规 范》
( TB10621 － 2014 ) ，本文实证研究中的高速铁路

系统包括 G 字头( 高速列车) 、D 字头( 动车组) 和

C 字头( 城际列车) 三种运营铁路客车。
3． 2 模型设定

基本模型: DID 模型最早要追溯到 20 世纪 70
年代，是 Ashenfelter、Card 在研究 CETA 项目对学

员的收入影响时提出来的，之后 DID 模型在项目

和政策效果评估中得到广泛应用［41，42］。该模型

将研究对象分为处理组和控制组，两组在项目实

施前后的差异即为政策效果［43］。本文将开通高

铁看作一次自然实验，将 2006 年未开通而 2016
年已开通高铁的城市称为“处理组”，将直至 2016
年仍未开通高铁的城市称为“控制组”。根据上

述思想，本文构建的 DID 模型为:

Yit = β0 + β1HSRit + β3Xit + γit + μit + εit

( 1)…………………………………………
式中，下标 i 和 t 分别表示地区和年度; 被解

释变量 Y 是衡量旅游产业集聚程度的变量，具体

指 国 内 旅 游 收 入 区 位 商 和 国 内 旅 游 人 数 区 位

商［44］; HSRit为城市 i 在时期 t 是否开通高铁的虚

拟变量，高铁开通之前 HSRit = 0，之后 HSRit = 1;

HSRTit为高铁开通的第 T 年的虚拟变量; T 的取

值为 1，2，3，…，9，10，T = 1 表示开通当年; HSRTit

在高铁开通第 T 年取 1，其他年份取 0; Xit为其他

控制变量，包括城市可达性、旅游交通发展水平、
旅游资源禀赋、旅游服务接待水平、城市公共服务

水平、经济发展水平和对外开放程度等; γt 为时

间固定效应; μi 为各地级市的个体固定效应; εit
为随机扰动项; 系数 β1 为本文关注的双重差分估

计量，衡量的是高铁开通对城市旅游产业集聚的

净影响，即高铁效应。如果系数 β1 显著为正，说

明开通高铁确实促进区域内旅游产业集聚; 反之，

则说明高铁能促进区域内旅游产业扩散。
数据描述与变量说明: 本文运用区位商方法

测评了区域内旅游产业的集聚程度，计算公式为:

Qit = ( eit / Σ
n

i = 1
eit ) / ( Eit / Σ

n

i = 1
Eit ) ( 2)……………

式中，Qi 为城市 i 在 t 年的旅游区位商; ei 为

城市 i 在 t 年的旅游产业的相关指标( 旅游收入、
旅游人数) ; Ei 为城市 i 在 t 年高层次同类产业的

相关指标( 国民生产总值、社会人口) 。变量定义

见表 1。

表 1 变量定义及描述性统计

变量名称 符号名称 变量定义 均值 标准差 最小值 最大值

旅游收入集聚 Qtinc 旅游收入区位商 0． 771 0． 516 0． 08 2． 16
旅游人数集聚 Qttou 旅游人数区位商 0． 826 0． 582 0． 11 2． 69

高铁开通虚拟变量 HSR 高铁开通后为 1，否则为 0 — — 0 1
城市可达性 ACC 加权平均时间 0． 544 0． 248 0． 20 1． 35

旅游交通发展水平 Road 公路里程 /区域土地面积 1． 076 0． 307 0． 46 1． 66
旅游资源禀赋 Trce 5* 5A 级景点数 +4* 4A 级景点数 38． 674 47． 430 0 225

旅游服务接待水平( % ) Tsce 第三产业增加值 /国内生产总值 40． 937 12． 504 25． 96 80． 23
城市公共服务水平( % ) Gov 财政支出 /国内生产总值 15． 774 6． 394 6． 21 40． 44

城市经济发展水平 Pergdp 人均国内生产总值 3． 979 2． 591 1． 11 11． 82
居民消费水平 DPI 可支配收入 2． 071 0． 837 0． 85 5． 73

对外开放程度( % ) Open 外商直接投资额 /社会总投资 3． 655 3． 826 0． 16 21． 62

4 结果及分析

为了进一步研究高铁效应的区域差异，本文

除了在整体( 京津冀) 层面上进行分析，还以北京

和天津两个城市作为中心点，将整个研究区域划

分为中心地区、外围地区和边缘地区三个部分; 然

后依次使用旅游收入区位商、旅游人数区位商作

为因变量，分析高铁发展对旅游产业效果空间集

聚的影响。在实证分析中，首先对面板数据进行

豪斯曼检验，结果显示拒绝原假设，表示使用固定

效应模型更合理。
4． 1 高铁对旅游收入集聚的影响

以旅游收入区位商作为因变量，衡量高铁的

发展对区域内旅游收入空间集聚程度的影响，模

型估计结果见表 2。表 2 中模型( 1) 、模型( 3) 、模
型( 5) 和模型( 7) 表示不考虑各年份的效应，只考
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虑城市是否开通高铁这一变量对旅游收入集聚的

影响。模型 ( 1 ) 中，HSR 的系数为 － 0． 17，且在

1%的水平下显著。这表明，从京津冀整体的层面

来看，开通高铁会使区域内城市的旅游收入区位

商降低 0． 17。模型 ( 3 ) 、模型 ( 5 ) 、模型 ( 7 ) 中变

量 HSR 系数分别为 － 0． 07、－ 0． 19 和 － 0． 10，表

明就旅游收入区位商而言，开通高铁会导致中心

地区、外围地区、边缘地区旅游产业在一定程度上

的扩散。从区域差异来看，高铁对外围地区旅游

产业的扩散效应要远大于中心地区和边缘地区。
表 2 中模型( 2) 、模型( 4) 、模型( 6) 和模型( 8) 考

察的是高铁开通后每年所产生的效应。从京津冀

整体的层面来看，HSR1 的系数为 － 0． 07，但在统

计意义上并不显著。可能的原因是: 虽然 2007 年

( 高铁开通第一年) 京津冀地区已经开通高铁，但

当时的高铁全部是运行速度处于 200—250km /h
的 D 字头动车组，且开通城市数量较少，所以高

铁对旅游产业带来的影响还未真正发挥出来。高

铁开通后的 2—10 年，高铁对京津冀的旅游发展

起到显著扩散作用，这种作用随时间呈现先增大

后变小的趋势。模型( 4 ) 中 HSR1 － HSR10 的系数

均为负，即高铁开通后的每一年，对京津冀的中心

地区旅游产业集聚产生反向作用，能促进产业扩

散，且这种扩散作用明显强于对京津冀的整体区

域的作用。从变化趋势来看，与整体的变化趋势

略有不同，高铁对中心地区产生的扩散效应随着

时间持续增强。模型( 6 ) 表明高铁对京津冀外围

地区的作用效果与前述类似，但结果并不太显著。
模型( 8) 中，HSR1 － HSR10的系数呈现由负变为正

的趋势，意味着在高铁开通后的前六年，高铁产生

的都是扩散效应，但从第七年开始，高铁对边缘地

区城市旅游产业发展产生集聚作用，旅游产业由

中心地区和外围地区向边缘地区扩散，且第九年

和第十年的系数在 1%的水平下显著。
4． 2 高铁对旅游人数集聚的影响

以旅游人数区位商作为因变量，衡量高铁的

发展对区域内客流在空间上集聚的影响，模型估

计结果见表 3。表( 3) 中模型( 1) 、模型( 3) 、模型

( 5) 和模型( 7) 是不考虑年份的效应，只考虑是否

开通高铁对城市旅游客流集聚的影响。观察这 4
个模型发现，高铁开通的变量 HSR 的系数分别为

－ 0． 07、－ 0． 08、－ 0． 05 和 － 0． 06。从京津冀的

整体层面来看，开通高铁可使一个城市的旅游人

数区位商降低 0． 07，意味着开通高铁对城市旅游

客流集聚具有显著的反向作用。分地区来看，高

铁对中心地区旅游人数区位商的反向作用最大，

可能的原因是中心地区是以北京、天津为主的旅

游大城市，本身的旅游业发展水平较高，旅游人数

众多。开通高铁之后，高铁产生的“时空压缩”效

应把北京和天津与其他城市紧密联系在一起，促

使中心地区的旅游者向周边地区扩散，使区域内

旅游发展趋于均衡。
表 2 高铁对旅游收入集聚程度的影响

变量

旅游收入集聚

整体 中心 外围 边缘

( 1) ( 2) ( 3) ( 4) ( 5) ( 6) ( 7) ( 8)

HSR －0． 17＊＊＊( －3． 21) －0． 07( －0． 74) －0． 19* ( －2． 02) －0． 10＊＊( －2． 44)

HSR1 －0． 07( －1． 12) －0． 22( －1． 40) －0． 03( －0． 27) －0． 01( －0． 20)

HSR2 －0． 13* ( －1． 87) －0． 28( －1． 38) －0． 04( －0． 31) －0． 07* ( －1． 82)

HSR3 －0． 20＊＊＊( －2． 69) －0． 39* ( －1． 89) －0． 02( －0． 12) －0． 11＊＊( －2． 58)

HSR4 －0． 23＊＊＊( －2． 87) －0． 47* ( －1． 87) －0． 04( －0． 25) －0． 12＊＊( －2． 60)

HSR5 －0． 25＊＊＊( －2． 93) －0． 55* ( －1． 81) 0． 02( 0． 07) －0． 09* ( －1． 88)

HSR6 －0． 31＊＊＊( －3． 40) －0． 66* ( －1． 93) －0． 11( －0． 47) －0． 07( －1． 10)

HSR7 －0． 31＊＊＊( －2． 84) －0． 78( －1． 70) －0． 12( －0． 47) 0． 03( 0． 43)

HSR8 －0． 38＊＊＊( －3． 36) －0． 91* ( －1． 84) －0． 09( －0． 39) 0． 08( 1． 01)

HSR9 －0． 34＊＊＊( －2． 70) －1． 09* ( －2． 04) －0． 12( －0． 50) 0． 23＊＊＊( 2． 84)

HSR10 －0． 28* ( －1． 71) －1． 19* ( －1． 83) －0． 05( －0． 12) 0． 52＊＊＊( 3． 64)

N 130 130 44 44 43 43 43 43
R2 0． 6870 0． 7335 0． 7992 0． 7740 0． 8353 0． 9012 0． 8855 0． 9661

注: 括号内为检验统计量所对应的 P 值，＊＊＊、＊＊、* 分别表示在 1%、5% 和 10% 的水平上显著。HSR ( 1 = 开通高铁) 、HSR1

( 1 = 高铁开通后第 1 年) 、HSR2 ( 高铁开通后第 2 年) ，以此类推。限于篇幅，表中未列出控制变量指标，表 3 同。
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表 3 高铁对旅游人数集聚程度的影响

变量

旅游收入集聚

整体 中心 外围 边缘

( 1) ( 2) ( 3) ( 4) ( 5) ( 6) ( 7) ( 8)

HSR －0． 07* ( －1． 83) －0． 08( －1． 47) －0． 05( －0． 60) －0． 06＊＊( －2． 33)
HSR1 －0． 05( －1． 15) －0． 18( －1． 45) －0． 06( －0． 78) －0． 01( －0． 45)

HSR2 －0． 14＊＊＊( －2． 94) －0． 27( －1． 68) －0． 22＊＊( －2． 36) －0． 04( －1． 39)

HSR3 －0． 18＊＊＊( －3． 52) －0． 45＊＊( －2． 33) －0． 21＊＊( －2． 19) －0． 09＊＊( －2． 80)
HSR4 －0． 20＊＊＊( －3． 53) －0． 56＊＊( －2． 32) －0． 29＊＊( －2． 38) －0． 13＊＊＊( －3． 06)
HSR5 －0． 25＊＊＊( －4． 17) －0． 68＊＊( －2． 26) －0． 36＊＊( －2． 30) －0． 14＊＊＊( －3． 42)
HSR6 －0． 33＊＊＊( －4． 92) －0． 87＊＊( －2． 61) －0． 45＊＊( －2． 83) －0． 09* ( －1． 99)
HSR7 －0． 37＊＊＊( －4． 64) －1． 00＊＊( －2． 44) －0． 56＊＊＊( －3． 33) －0． 06( －0． 86)

HSR8 －0． 45＊＊＊( －5． 27) －1． 13＊＊( －2． 52) －0． 60＊＊＊( －3． 61) －0． 04( －0． 48)

HSR9 －0． 46＊＊＊( －4． 98) －1． 30＊＊( －2． 64) －0． 68＊＊＊( －4． 14) －0． 02( －0． 27)

HSR10 －0． 41＊＊＊( －3． 54) －1． 29＊＊( －2． 14) －0． 74＊＊＊( 3． 07) 0． 03( 0． 16)

N 130 130 44 44 43 43 43 43
R2 0． 6941 0． 7674 0． 9137 0． 8631 0． 7050 0． 8564 0． 8522 0． 9341

表( 3) 中，模型( 2 ) 、模型( 4 ) 、模型( 6 ) 和模

型( 8) 是考察年份效应后的估计结果。高铁开通

第一年，影响效果不显著，原因与上述一致。就整

体区域而言，HSR2 － HSR10的系数为负，且全部在

1%的水平下显著。即从高铁开通第二年开始，高

铁对京津冀的城市旅游客流集聚起反向作用，促

进城市旅游者向周边地区扩散。这种扩散作用随

着时间先增大后减小，与旅游收入区位商中的高

铁效应年度变化趋势相同。分地区来看，中心地

区高铁效应的变化趋势也是先增大后减小。而高

铁对外围地区旅游人数集聚程度的作用随着时间

持续变大。在边缘地区内，高铁变量的系数由负

变为正，说明高铁对边缘地区旅游客流集聚的影

响由扩散作用转变为集聚作用，与高铁对旅游收

入集聚的作用效果相对应。
总体而言，高铁对旅游收入区位商和旅游人

数区位商的影响效果及时间变化趋势基本保持一

致，对旅游产业集聚程度的作用主要表现为反向

作用。高铁开通提高了京津冀区域内城市交通的

可达性，有利于旅游者在不同旅游目的地之间的

流动，促使旅游产业向本身就具有优质旅游资源

但受限于交通发展的区域扩散。

5 结论与建议

主要结论为:①高铁开通导致京津冀的旅游

产业集聚水平降低，促进旅游产业扩散，这是京津

冀的旅游业发展趋于均衡的重要体现。新经济地

理学认为产业集聚随时间呈倒“U”型，产业最终

表现为集聚还是扩散取决于“集聚力”和“扩散

力”的大小。高铁开通之前，旅游产业在具有丰

富旅游资源且区位优势明显的城市中集聚。高铁

开通之后，产业集聚仍然存在，但高铁区域内可达

性水平显著提升，旅游交通不再是影响旅游者目

的地选择的重要因素，且伴随着集聚程度增大而

产生的交通堵塞、景区拥挤、旅游体验降低和旅游

花费增加等外部不经济，使旅游产业沿着高铁线

向周边区域转移，高铁引起区域内的扩散力大于

集聚力，从而最终表现为扩散效应。高铁发展逐

渐打破原有的中心区域集聚的旅游产业布局，使

旅游产业扩散到区域内其他具有旅游发展潜力的

区域，减小区域内旅游发展差异，有利于实现区域

旅游一体化发展。②旅游产业集聚与扩散中的高

铁效应在时间上具有持续性，且主要表现出逐年

增强的趋势。首先，从高铁发展的角度来看，2007
年我国第一辆 D 字头的动车组开始运营，拉开了

我国铁路第六次大面积提速的序幕。2008 年，我

国建成首条真正意义上的高铁线路———京津城际

高铁，标志着我国“高铁时代”的开端。之后，我

国相继制定“四纵四横”、“八纵八横”高铁线路规

划，高铁网络逐渐形成。随着高铁的迅速发展，旅

游客源地与旅游目的地，旅游目的地与旅游目的

地之间的时间距离在不断缩小，加快了旅游者在

空间上的流动，从而表现为高铁效应逐渐增强的

趋势。其次，从旅游产业的角度来看，高铁开通之

后，旅游产业各部门针对高铁不断制定出相应的

政策和措施，如推出经典的高铁旅游线路，加大

“高铁 + 旅游”的宣传，制定区域旅游协同发展战

略等。这些举措进一步激发了高铁对旅游发展的
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影响作用。③高铁开通后期，中心地区和外围地

区的旅游产业向边缘地区扩散，边缘地区受到的

高铁效应由扩散效应转变为集聚效应。一方面，

高铁开通能提升中心地区、外围地区和边缘地区

的交通联系，直接降低旅游者的出行时间成本，使

中心地区和外围地区的旅游活动外溢，向边缘地

区扩散。另一方面，随着中心地区要素成本上升，

市场环境发生变化，旅游产业开始逐步由中心地

区向要素价格更低且区位优势逐渐凸显的边缘地

区转移。
主要政策建议: 高铁的发展能有效的使旅游

产业从过度集聚的城市向周边地区扩散，使区域

内旅游产业分布趋于均衡，相关部门应正确认识

旅游业发展中的高铁效应，明确城市在区域旅游

发展中所处的地位和所扮演的角色，因地制宜，制

定符合城市和地区协调发展的区域旅游一体化战

略。高铁开通后，中心和外围地区的扩散效应一

直存在，直到后期边缘地区旅游产业才形成明显

的集聚。旅游目的地在高铁开通后，应及时做出

适当的旅游业发展战略调整，利用高铁带来的区

位优势，充分激发自身的旅游潜力，使旅游目的地

尽快享受到高铁带来的“红利”。
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