
图 1 2014－2018 年全国铁路营业里程

Fig.1 National railway operating mileage during 2014-2018
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摘要：交通在区域经济发展中起着十分关键的作用，方便了人人、人城市、城城之间的沟通与交流，同时影响着区域经济的发

展、转型、升级。 高速铁路因其快速、便捷、安全、舒适等优势，对区域经济的影响十分显著，对于大型、特大型城市，高速铁路有

助于优化升级城市产业结构，平衡区域经济发展，带动经济增长，让城市发挥其辐射作用，发挥当地特色经济，发展区域优势；

对于中小型城市，高速铁路可能导致虹吸效应等负面效应。 通过对各类文献提出的观点和成果进行分类梳理，综述高速铁路对

生态经济、区域可达性、区域产业、区域效应 4 个方面对区域经济发展的影响。
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1 引言

1.1 我国高速铁路的定义

高速铁路目前在全世界还没有统一的定义，日本新干线成立之初，将时速在 200 km 及以上的规定为高

速铁路。 我国高速铁路在建设和发展中，对其定义也发生着变化。 2009 年，高速铁路指时速在 250 km 及以

上的新建线路和客运专列，不包括客货共线的线路。 2014 年，仍规定高速铁路时速为 250 km 及以上，但不

再考虑是旧线改造还是新建线路。2015 年，《高速铁路设计规范》（以下简称规范）TB10621-2014 正式定义高

速铁路，但最新的《规范》仅适用于新建设计速度为 250~350 km 运行动车组列车的客运专线铁路。 虽然在不

同的发展阶段，对高速铁路的定义也不同，但从最新的《规范》来看，只要运行时速达 250 km 及以上和试运

营阶段时速在 200 km 及以上，这样的客运专线才能被纳入高速铁路的范畴。
1.2 我国高速铁路的发展现状

2009 年京广高铁武广段开始运营，经过几年

的发展， 我国高速铁路网络规模初步建成，2013
年初，我国高速铁路营业里程位居世界第一，正在

建设的铁路线路里程达 1 万公里以上。 2017 年 4
月 18 日， 我国高速铁路正式大范围提速并实施

新的高速铁路运行图，例如京哈线、京广线等既

有铁路线路提高速度至 250 km/h。 提速后，我国

高速铁路输送旅客能力大幅提高 18%，货物输送

能力提高 12%。 2018 年，我国铁路运营里程达 13
万公里以上， 其中高速铁路运营里程达 2.9 万公

里以上，如图 1。 2018 年，我国铁路、公路、水运、
航空等运输服务业运送旅客量达 179.38 亿人，其
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中，铁路完成营业客运量达 33.75 亿人，比上一年增长了 9.4%，动车组完成旅客发送量达 20.05 亿人，同比

增长 16.8%[1]，我国高速铁路正处于高速发展的阶段。
我国已经进入了高铁时代，正在成为世界上高铁强国。 根据 2017 版《中长期铁路网规划》有关规划，到

2020 年，铁路网络规模进一步扩大至 15 万公里，其中，高速铁路达 3 万公里，经过 80%以上的大城市，为完

成“十三五”规划的任务，实现全面建成小康社会的目标，提供强有力的支撑；到 2025 年，铁路网络规模要扩

大到约 17.5 万公里，其中，高速铁路再增加 0.8 万公里，网络覆盖面不断扩大，路线结构不断优化，让高速铁

路成为区域经济发展的助燃剂；到 2030 年，我国将基本实现“八纵八横”的网络互通、多路畅通、高铁连通的

布局。
1.3 区域经济的概念

区域经济指的是在某一地区范围内， 经济增长或停滞的内在因素和外界影响相互作用的经济区域，具

有综合性、区域性、权益性。 区域经济不仅体现在其经济总量，还包括结构、产业、居民生活质量等方面，总的

来说，它是国家某地区人均 GDP 等的缩影。 目前，我国区域经济发展尚存在很多如区域经济发展不平衡、资

源禀赋、产业结构混乱等问题。 交通在区域经济发展中起着十分关键的作用，所谓要想富，先修路，交通方便

了人和人、人和城市、城市和城市的沟通与交流，同时影响着区域经济的发展、转型、升级。 高速铁路因其快

速、便捷、安全、舒适等优势，对区域经济的影响十分显著，对于大型、特大型城市，高速铁路有助于优化升级

城市产业结构，平衡区域经济发展，带动经济增长，让城市发挥其辐射作用，发挥当地特色经济、发展区域优

势；对于中小型城市，高速铁路可能影响其产生“虹吸效应”“过道效应”等。 在高速铁路的建设、运营、发展阶

段，不同的阶段对不同规模城市有着不同的影响，既会带动区域经济的发展，同时也会使部分区域走向衰败

和没落，当然，城市的衰竭也和其自身原因有关。
按照时间顺序梳理，查阅了 2015—2019 年近 5 年的国内外研究，检索的数据库为“中国学术期刊网

络出版总库”，检索的主题为“高速铁路”“区域经济”等，以北京大学《中文核心期刊要目总览》、CSCD 等数

据库，整理了近 60 篇高速铁路关于区域经济、产业发展、经济效应的影响分析，为以后的学术研究提供借

鉴思路。

2 高速铁路对生态经济的影响

1950 年至 1960 年，因人类轻视环境问题，导致了烟雾、水俣等八大公害事件，引起了人类对环境的关

注，随后出台了多项关于环境保护、环境评价的政策，环境保护问题逐渐进入人类的视野。 1969 年，美国颁

布了《国家环境政策法》，政策法要求美国联邦机构在规划布局过程中要重点考虑对环境的影响，不仅是降

低破坏，还要倡导绿色发展。 经过立法这一形式，缓解了发展经济与环境恶化间的矛盾，把交通建设、项目开

发等对环境的影响降低到最小。
国外一系列的环保法令和条例开始制定，法国 TGV 大西洋线从环境保护的角度，采用对环境破坏较小

的施工方法，并对这些环境保护措施的有效性进行评估 [2]。 在德国，相关部门十分看重建设铁路过程中对环

境的影响，在线路布局设计勘测中，把环境问题放在首要位置，线路方案、走向、线位等排其次[3]。 日本 1970年

为现代高速铁路提出了明确的环保标准，就新干线而言，除大量使用声音屏障外，在线路选择方面，统一规

划改进，在整体上有效地控制了噪声污染[4-5]。
国内高速铁路对生态经济影响的研究，丁小玲等从生态这一角度出发，以京沪高铁徐沪段为例，为建设

“绿色生态高速铁路”，将铁路设施作为人文景观与周围景观融为一体，形成生态保护呈带状铁路-生态系

统[6]。 苏卫星在高速铁路噪声方面做了相关研究，对高速铁路声环境影响评价中对声源位置的确定等提出了

建议，结合中国高速铁路列车运行特点，提出了中国高速铁路声环境影响评价宜执行的噪声标准 [7]。 刘江伟

用模糊综合分析模型将生态环境影响要素分类、量化并计算，发现高速铁路对沿线生态环境的影响主要是

自然生态和社会生态影响，要重点加强对自然生态的保护[8]。 在高速铁路线路选择方面，邢烨炜分析了高速

铁路线路选择对生态环境的影响，就生态环境、水文环境、地质条件等影响进行研究和说明，并希望能够加
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快绿色发展[9]。 鲁鑫提出高速铁路的选线既是线路规划设计工程，也是施工的具体建设工程，不仅要对水文

地质进行勘测，还要做好环境风险防范等工作，以绿色发展理念为指导，加大环境保护措施，充分保护祖国

的绿水青山[10]。
在归纳整理国内外高速铁路对生态经济的影响文献中看出，为加大环境的保护，学者们很早在铁路建

设对环境影响评价、合理选择线路等方面有了大量的研究，还将相关指标量化后应用于解决铁路线路选择

的问题，研究成果颇丰。 总的来看，环境问题近几年才受到关注，所以，由于地理环境、气候等因素影响，绿色

发展高速铁路建设、运营尚存很多不完善的地方，在线路选择的模型上仍待优化。

3 高速铁路对区域可达性的影响

可达性这一名词第一次由学者 Hansen 在 1959 年提出，意思是通过某一交通方式从一个地方到另外一

个地方的便捷程度。 从交通运输角度出发，可达性也可以理解为通过铁路网络由一个节点到另一个节点空

间位移的能力。 可达性是衡量区域与区域间流通程度的重要指标。
国外学者在可达性这一指标上，通过量化运量、运距、耗时等相关因素研究高速铁路与区域经济的相关

性，Gutierrez J，Gomez G 等将运行时间作为因变量，探讨高速铁路建成后是否可以提高空间可达性，缩短某

一城市到达另一城市的时间， 研究发现， 随着高速铁路的开通， 出行时间缩短， 区域可达性明显提高 [11]。
Komei 等发现日本新干线的建设运营和周边城市的经济发展是呈正比例增长的关系，并指出，因为新线路

的修建，使原有的经济中心得到扩张[12]。 Justin S.Chang 等认为通过提高区域可达性可以在很大程度上刺激

旅客数量的增加，基于 GIS 制图审计和方差分析测试对旅客数量涨幅进行评估，发现对于客流量较大、周转

量较大的地区，大力改善可达性有利于提高运输服务水平[13]。 在可达性带来的效益方面，Kim 通过分析日本

和欧洲的一些国家其高速铁路的发展状况，发现通过提高可达性可以在一定程度改变居民的居住和出行方

式，从而带动经济大幅增长[14-15]。
国内学者研究区域可达性多采用加权平均时间的方法， 陈方等用 ArcGIS 对云南省旅游交通可达性进

行分析，将加权平均旅行时间设为唯一权重，并对比了高速铁路开通前后，公路、普速铁路、民航、高速铁路

对旅游可达性的影响，发现高速铁路的灵敏度最大[16]。 窦燕等用可达性系数归一化处理加权平均旅行时间

后，用锡尔系数测算城市的发展水平，通过统计近 6 年的火车时刻表、GDP 和当地人数，发现新疆各县（市）
高速铁路开通后经济增长翻了 6 番[17]。 钱晓彤等选择县级行政建制为基本评价节点，用加权平均出行时间

测算各节点间的出行时间，对高速铁路开通前后各城市可达性的变化进行了研究，从可达性变化的空间分

布情况，得出了高速铁路对其产生的影响，为其再开行其他线路提供了理论支撑[18]。 在提高整体区域的可达

性方面，嵇昊威等选取了空间距离、时间距离和空间连接性这 3 个指标，对长三角快运铁路的可达性进行了

研究，并得出在镇江、南京这些地带的可达性水平最高[19]。 姜博等以时间、空间、经济作为研究方向，运用绘

图软件和可达性模型，同时运用层次分析法分析了高速铁路周边城市产生变化的变化规律，为以后高速铁

路事业发展的研究提供了科学依据[20]。 祖冬娥通过实证分析，发现高速铁路的开通不仅对提高可达性有帮

助，还产生了时空缩短效应[21]。 国内学者还采用一些模型，对区域可达性进行研究，陈博文等采用空间滞后

原理和混合可达性模型对江苏省高速铁路可达性进行了分析 [22]。 叶翀等用回归模型、EViews 预测法，对高速

铁路开通前后进行对比，得出高速铁路的开通对城市的直接影响是提高区域运能、提高可达性等，间接影响

是实现了产业的优化升级，缩短了出行时间，但对人均 GDP 影响不是很明显[23]。 在增强经济联系方面，韩旭

等研究发现高速铁路开通后 33 个沿线城市对我国 126 个地级市加权平均时间平均降低了 11.7%， 可达性

明显提升[24]。 李红昌等对石武高铁建成后的可达性进行了计算，分析了高速铁路发展对沿线城市的影响，证

实了高速铁路确实对沿线城市可达性的发展有积极作用 [25]。 焦红等选取可达性模型，测度哈齐高速铁路的

开通对区域可达性水平的影响，研究发现哈齐高速铁路的开通大幅度优化了区域沿线城市之间的可达性水

平，区域经济格局逐渐呈现“多中心化”的格局[26]。
国外对区域可达性的研究与国内的侧重点不同，国外对高速铁路的研究较早，在高速铁路可达性等各
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方面理论相对完善，涉及范围也很广，国内对高速铁路的研究较晚，在可达性方面，多运用加权平均旅行时

间作为衡量可达性的唯一标准，但是缩短出行时间并不是提高可达性的唯一目的，还应包括交通方式的换

乘，综合客货运枢纽的选址等，所以高速铁路在可达性方面的影响仍有问题待解决。

4 高速铁路对区域产业发展的影响分析

在我国“一带一路”重要国家战略实施的过程中，高速铁路也得到了快速发展。 在高速铁路建设过程中，
会消耗相关产业的产品，在高速铁路运营过程中，会带动不同区域各产业的经济往来，增强区域间的交流互

通。 所以，研究高速铁路对区域产业的影响是十分必要的，也能为当地调整优化产业结构提供参考方案，使

其优势产业得到迅猛发展[27]。
4.1 对产业结构的影响

国外学者通过构建模型或分析线路，对产业结构进行研究，KiyoshiKobayashi 等建立了以系统带动区域

交流的高速铁路系统模型[28]。RogerVickerman 等发现如果高速铁路发展得到政府强有力的支持，并且可以结

合具体政策发展，会为当地经济结构带来重大变化[29]。 蓝宏等研究得出日本新干线主要带动了服务业发展[30]。
国内学者在研究高速铁路对区域经济影响时多运用 DID 模型，李红昌等用偏离份额分析方法，结果显

示农林畜渔业潜能最大[31]。 聂雪艳研究了江苏省产业结构与交通运输业之间的因果关系，分析了交通运输

业对 3 种产业具有不同强度的推进作用[32]。 但也有学者认为，高速铁路对产业经济有促进作用，也有消极作

用，彭雪采用双重差分方法、偏离份额分析法，通过划分不同规模的城市群，结合经济学原理研究高速铁路

对不同城市群的产业结构所产生的影响[33]。 蔡宏钰等通过修正市场潜力模型分析高速铁路对中国城市产业

结构的影响[34]。 总体来说，高速铁路对产业经济还是起促进作用的，徐玉萍等认为城市经济的发展与城市间

是否修建高速铁路以及其公里数有关，以长江三角洲为例，高速铁路可以促进其第二、三产业的发展，从而

提高长江三角洲的城市化水平[35]。 郭军华用 DID 模型研究发现，高速铁路带动了江西第三产业的发展[36]。 张

云鹏等基于空间结构要素构建偏离份额空间结构模型，研究认为郑州、西安因高速铁路与其他城市的经济

联系加强[37]。 李中在研究中发现，高速铁路的开通降低了面对面交流的成本，增加了知识交流的频率，促进

了知识密集型产业的发展，提高了沿线地区的产业结构水平[38]。
国内外学者在研究高速铁路对区域产业的影响经历了由宏观到微观的过程，国内分析多侧重于定性探

讨高速铁路对旅游业等第三产业空间格局的影响，如何构建模型定量分析高速铁路对产业及产业结构的影

响具有较强的理论与现实意义。
4.2 对旅游业的影响

旅游业属于第三产业，在众多研究高速铁路对区域产业影响的文献中，多研究其对旅游业的影响，可见

高速铁路对旅游业的影响较为可观。 由于国外高速铁路发展较早，在对旅游业方面的影响，很早有 Krugman
指出在大西洋高速铁路开通后，拓展了本地区的会议、会展、旅游业，开始吸引了很多国外人员参会和旅游[39]。
Prideaux 结合核心-边缘理论研究首尔地区旅游业的空间竞争力，发现票价是其产生竞争的一个因素[40]。Reg
发现高速铁路经济圈产生后，例如巴黎的 1 h 经济圈，人们可以每天乘坐高铁往返，所以也增加了游客的数

量[41]。
国内学者研究发现，中国旅游业的布局、发展优劣很大程度上受到高速铁路的影响，在旅游出行上，吴

刚指出因高速铁路速度快、耗时短等特点，旅游目的地的选择就显得尤为重要，所以目的地构成了市场竞争

力[42]。 在旅游资源发展分布上，张书明等认为，旅游市场、资源、出行方式均受高速铁路影响，可考虑将旅游

市场整合开发，使旅游产业效益得到发展[43]。 汪德根用位序-规模法分析得出高速铁路对削弱湖北省旅游业

的经济差异有一定的帮助[44]。 黄泰等利用 GIS 和空间经济计量研究了有无宁杭高铁两种情境下，中国长三

角城市群的旅游空间竞争格局的变化特征[45]。
高速铁路开通后，在短期之内能为沿线旅游地带来显著变化的区位优势和轰动效应；因此常常能够促

进区域旅游业的发展，但随着高速铁路网络的不断完善，最初的比较优势逐渐丧失，旅游地之间再次进入完
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全竞争状态，其对旅游业发展的贡献度也逐渐降低，基于更大时间尺度研究高速铁路对旅游业的影响，发现

研究结论出现较大差异。

5 高速铁路衍生的经济效应分析

5.1 正面效应

国外学者在高速铁路对经济效应影响的系统性分析上较为完善，“集聚效应”研究很多。
国内学者从不同角度分析了高速铁路对区域经济带来的正面效应，郭利田认为高速铁路“同城化效应”

本质上是一种空间外部经济的“溢出效应”，使得沿线城市间的时空距离缩短，他还认为高速铁路投资是一

种“乘数效应”[46]。 张晓建以产业关联理论为指导，研究采用投入产出法分析了高速铁路的产业“集聚效应”，
结果表明郑西高速铁路的建设体现了显著的产业集聚效应[47]。 韦功鼎等基于知识可达性构建空间权重矩阵，
建立包含知识溢出的空间滞后“固定效应”模型在长三角城市群内，本地知识溢出效应要强于外地[48]。
5.2 负面效应

也有学者认为，高速铁路并不会给它所有经过的城市带来经济效益，反而会加速小城市的落没，降低交

通运输条件改善之后城市间的发展差距。 “虹吸效应”是普遍存在于开通高速铁路的区域之间，林上研究日

本新干线，发现其严重的“虹吸效应”[49]。 张克中等研究部分中心城市时发现，距离中心城市越近的城市，高

速铁路产生的逆向效应越明显，中心城市发展好，周边城市发展停滞的现象越来越明显[50]。 方大春等研究发

现对发展差异突出的区域亦会形成马太效应，即“虹吸效应”大于“涓流效应”，造成核心城市人才集聚更为

突出，非核心城市人才大量流失[51]。 杨有国用经济联系强度和改进辐射相关经济社会关系模型，就区域内中

心城市及次级节点而言，高速铁路的开通将会产生人才流动的“马太效应”，即中心城市人才集聚日趋加快，
而次级节点则持续下滑[52]。

高速铁路的开通基本会大幅带动经济增长，但是对于小城市其正面带动作用并不是很明显，现在大多

数研究多从定性的角度出发，微观层面的研究多集中于高速铁路对经济效应的影响系数。

6 结论与展望

6.1 结论

相比国外高速铁路的兴起、发展和研究，国内起步较晚，所以在研究方面较单一化，例如单一线路、单一

模型、单一数据等，在总结学者们研究成果的基础上，得出以下结论：
1） 线路研究单一化。 如今，我国高速铁路网络已经形成了“四纵四横”的交通网，正在建设“八纵八

横”，所以线路错综复杂，在部分城市节点，因其地理位置、城市特点、旅游业开发等因素，成为了铁路枢纽

重要的选址城市，经过该城市的高速铁路线路不只一条，所以仅研究一条线路对该城市的影响，显然不够

客观。
2） 算法选择单一化。 研究高速铁路对我国区域经济的影响，学者们多采用一种算法。 如测算可达性的

指标有很多，包括出行时间、出行距离、出行成本等，但是学者们多采用加权平均出行时间的算法来衡量可

达性程度。
3） 数据模型单一化。 目前，学者们研究高速铁路对区域经济的影响运用的模型之一是面板数据模型，

例如研究高速铁路对相关产业经济的影响，大多数学者采用面板数据模型，通过现有数据预测高速铁路开

通后的经济变化与实际值进行对比，据此分析高速铁路的开通是否带动了当地经济的发展。 并且，有些学者

仅利用现有的数据对高速铁路经济效应进行分析，无法做出预测。
6.2 展望

高速铁路现在是学者们研究的热点话题，其车站选址、线路设计等评价与优化的课题比比皆是。 当然，
优化后的最终目标是带动经济的增长。 因为国外高速铁路发展较早，所以我国需借鉴国外较为成熟的技术

成果和理论基础。 针对当前研究的不足，给出以下建议：
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Impact of High-Speed Rail on Regional Economy in China
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Abstract：Transportation plays a key role in regional economic development, which facilitates the communication
and exchange between people, people and cities, cities and cities, and affects the development, transformation
and upgrading of regional economy. Due to its advantages of fast speed, convenience, safety and comfort, the
high-speed railway has a significant impact on the regional economy. For large and extra-large cities, high-
speed railways help optimize the urban industrial structure, balance regional economic development, and drive
economic growth, which aids cities to develop radiation effects with their local characteristic economy and re-
gional advantages. For small and medium-sized cities, high-speed railway may bring some negative effects such
as the siphon effect. Through the classification and analysis of the opinions and achievements from various docu-
ments, this paper summarizes the impacts of high-speed railway on regional economic development in terms of
ecological economy, regional accessibility, regional industry and regional effects.
Key words： high-speed railway; accessibility; regional industry; economic effect；high-speed railway
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