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摘 要　 高速铁路是交通运输技术进步的产物， 具有多重属性， 如线路

和站点设置、 车次安排等。 不同的自然和社会属性通过自然环境和区位特征

等因素对区域旅游经济产生不同的影响。 作者以武广高铁为例， 采用双重差

分模型， 分析了高速铁路多重属性的旅游效应和开通运营特征变化。 研究结

果表明， “高铁开通与否” “是否是高铁站点” “至高铁站点距离” 等因素

与区域旅游收入增长呈现明显的正相关； 高速铁路的相关属性互相制约， 共

同推动区域旅游的发展； 除了以高速铁路为代表的交通设施支撑外， 经济发

展水平以及住宿等配套要素对区域旅游业发展同样具有重要影响。
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一、 引言

自 ２００８ 年京津城际铁路客运线路投入运营以来， 高速铁路因其安全、 快捷、 舒

适、 高效等特征而越来越多地被旅游者所选择。 截至 ２０１５ 年底， 中国高速铁路运营

里程已达 １􀆰 ９ 万千米， 居世界第一位， 与其它铁路共同构成的快速客运网可基本覆盖

５０ 万以上人口的城市。 高速铁路创造的 “通道效应” 促进了新一批区域旅游中心的

形成， 推动了沿线旅游业的快速发展， 也为大区域格局下各城市旅游发展带来了新的

动力。
高速铁路对旅游发展的影响是近年来地理学、 旅游学等学科的研究热点。 国内外
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学者对高速铁路的城市旅游效应进行了全方位的研究， 相关研究如下所述。 （１） 对

旅游者的影响。 Ｈｓｕ （１９９７） 以高速铁路和传统铁路为研究对象， 通过市场份额模

型， 使用 “时间、 速度、 行程长度和票价” 探索识别市场边界和每个类型旅行者的

空间分布和市场份额； Ｃｏｔｏ⁃Ｍｉｌｌáｎ 等 （２００７） 分析了西班牙马德里—塞维利亚高铁

线路、 马德里—巴塞罗那高铁线路、 法国巴黎—里昂线开通后沿线旅游者数量、 旅行

费用、 旅行目的等的变化情况； 张文新等 （２０１３） 分析了高速铁路对旅游目的地、
游客交通方式、 线路选择、 旅游次数、 旅游范围、 旅游停留时间、 客流量等的影响。
（２） 对旅游产业发展的影响。 Ｈａｙｎｅｓ （１９９７） 和 Ｐｒｉｄｅａｕｘ （２０００） 认为高速铁路对

劳动力市场及其结构、 经济活动的区位选择等具有重要的影响； 段进 （２００９） 认为

高铁车站的建设会带来沿线城市整体性的人口与产业增长， 增强沿线城市的集聚能力

和城市能级； 胡静等 （２０１５） 的研究表明， ２００９ 年以来， 随着高铁的开通， 湖北省

旅游产业的集聚水平显著提高， 相关系数分析表明高速铁路对商业服务业、 住宿餐饮

业的影响程度最大； 朱桃杏和陆军 （２０１５） 认为高速铁路对于旅游业最直接的影响

体现为创造 “时空” 效应， 由此影响旅游产业， 形成旅游经济效应。 （３） 对旅游空

间格局的影响。 Ｆｕｊｉｔａ （１９９７） 认为高速铁路属于网络型产业， 交通成本和要素流动

导致空间经济结构的形成和变化； 新经济地理学理论认为区域集聚和扩散能力决定了

经济的空间结构， 而这两种竞争能力均受制于交通成本 （Ｍａｓｓｏｎ ａｎｄ Ｐｅｔｉｏｔ， ２００９）；
Ｓｕｎ 等 （２０１１） 对日本的研究表明新干线的建设在短时间内使日本京滨、 中京、 阪神

地区经济联系得到加强， 区域经济包括旅游经济等进入高速增长阶段； 殷平 （２０１２）
认为郑西高铁沿线区域旅游空间结构变化的结果将是西安、 洛阳和郑州进一步发展成

为区域商务旅游中心。
武广高铁是京广客运专线的南段， 先期开通于 ２００９ 年 １２ 月， 全程途经湖北、 湖

南和广东三省， 共设置有 １５ 个站点。 武广高铁的开通， 使武汉到广州的铁路交通由

原来的 １０ 小时缩短到 ４ 小时， 湖北省、 湖南省、 广东省的多处高铁沿线旅游景点被

组合成 “１ 小时旅游圈”， 高速铁路加速了区域旅游者的流动和区域旅游景点的竞争

力， 高铁站点所在的各城市旅游接待人数增长较快， 旅游发展效果明显。 自武广高铁

开通以来， 学者从多角度对其旅游效应和影响进行了实证研究， 包括武广高铁带来的

区域旅游竞争力的提升 （黄爱莲， ２０１１）、 旅游消费需求变化 （刘伏英， ２０１０）、 旅

游空间区位优势 （梁雪松， ２０１０）、 沿线区域旅游客流变化 （汪德根， ２０１３） 等。 已

有研究从理论和实证视角探讨了高速铁路对区域旅游发展的影响过程和影响程度等，
验证了高速铁路是区域旅游业发展的充分条件。 然而， 高速铁路作为交通运输技术进

步的产物， 本身具有较多的自然和社会属性， 高速铁路的线路设置、 站点布局、 车次

安排等往往会影响高速铁路旅游经济效应的实现过程， 而目前这方面的研究受到的关

注仍然较少。 高速铁路的时空压缩效应对旅游客流增加的作用最为显著， 旅游人次又

直接影响区域旅游收入， 带来旅游经济的新增长， 因此本文尝试利用区域旅游收入增

长率来分析高速铁路多重属性对的沿线区域旅游发展的经济效应。
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二、 研究方法与数据

（一） 研究方法

双重差分 （Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ⁃Ｉｎ⁃Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ， ＤＩＤ） 模型是公共政策或项目实施效果定量

评估的常用方法， 根据政策或项目实施后可能存在的差异， 通过建模有效控制研究对

象间的事前差异， 可以将政策或项目影响的真正结果有效分离。 评价政策或项目的干

预效果时， ＤＩＤ 模型通过将 “前后差异” 和 “有无差异” 有效结合， 高效控制了某

些额外因素的影响， 同时通过对影响结果变量的协变量进行设置， 有效控制实验组和

对照组中可能的影响因素， 最终得到对干预效果的真实评估。 ＤＩＤ 模型因此成为研究

政策或项目效果的有效计量经济学方法之一 （叶芳、 王燕， ２０１３）。
将反映社会现象的样本分为两组： 第一组为工程建设或政策施行前后的 “实验

组” Ｔ； 第二组为未受政策或工程建设影响的 “对照组” Ｃ。 ＤＩＤ 模型的表达式为：

ｙ ＝ β０ ＋ δ０ｄ２ ＋ β１ｄＴ ＋ δ１ｄ２ × ｄＴ ＋ ε （１）

其中， ｙ 为因变量； 实验组中观测的 ｄＴ 取 １， 对照组取 ０； ｄ２ 为虚拟变量， 表示

政策改变后的时期； ε 为残差项； β０ 为常数， 系数 δ１ 度量了政策实施所带来的净影

响， 即研究所关注的政策效应。
（１） 实验组

在政策实施之前， Ｔ ＝ ０：

ｙ ＝ β０ ＋ β１ ＋ ε （２）

对于实验组， 在政策实施之后， Ｔ ＝ １：

ｙ ＝ β０ ＋ δ０ ＋ β１ ＋ δ１ ＋ ε （３）

对于实验组， 政策对因变量的平均影响为：

ΔｙＴ ＝ （β０ ＋ δ０ ＋ β１ ＋ δ１ ＋ ε） － （β０ ＋ β１ ＋ ε） ＝ δ０ ＋ δ１ （４）

（２） 对照组

在政策实施之前， Ｔ ＝ ０：

ｙ ＝ β０ ＋ ε （５）

对于对照组， 在政策实施之后， Ｔ ＝ １：

ｙ ＝ β０ ＋ δ０ ＋ ε （６）

对于对照组， 政策对因变量的平均影响为：

ΔｙＣ ＝ （β０ ＋ δ０ ＋ β１ ＋ ε） － （β０ ＋ ε） ＝ δ０ （７）
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（３） 政策实施对因变量的净影响

政策实施对因变量的净影响可表示为：

δ
∧

＝ ΔｙＴ － ΔｙＣ ＝ （δ０ ＋ δ１） － δ０ ＝ δ１ ＝ （ｙ
－

２，Ｔ － ｙ
－

２，Ｃ） － （ｙ
－

１，Ｔ － ｙ
－

１，Ｃ） （８）

两次差分之后参数 δ１ 测度了对因变量 ｙ 平均结果的政策影响或处理影响， 是模

型重点考察的对象。
为了分析武广高速铁路对旅游业的影响， 将研究样本分别归类为实验组 Ａ 和对

照组 Ｂ， 实验组 Ａ 包括武广高铁途经的 １０ 个地级市 （武汉市、 咸宁市、 岳阳市、 长

沙市、 株洲市、 衡阳市、 郴州市、 韶关市、 清远市和广州市）， 其中拥有高铁站点的

英德市、 耒阳市、 乐昌市、 赤壁市、 花都区等县级行政单元分别隶属于清远市、 衡阳

市、 韶关市、 咸宁市、 广州市， 为了保持统计单元的一致性， 本文未作重复统计。 但

在统计高铁列车频次时， 对经停县级行政区而未停市区的高铁车次， 统一加总到所对

应的地级市， 两站均停靠的， 不作重复统计。 对照组 Ｂ 包括湖北省、 湖南省、 广东

省中非武广高铁站点的地级市， 共计 ４２ 个。 研究时段为 ２００８ 年 （高速铁路开通前）
和 ２０１０ 年 （高速铁路开通后）。 由于 ２０１０ 年乐昌市、 英德市、 花都区的高铁站点未

投入使用， 因此论文未对以上区域进行高铁信息的统计。

表 １　 研究对象列表

样本类型 湖北省 湖南省 广东省

实验组
武汉市、咸宁市、赤壁市（咸
宁市）

岳阳市、长沙市、株洲市、衡
阳市、耒阳市（衡阳市）、郴
州市

乐昌市 （韶关市）、韶关市、英德市

（清远市）、清远市、花都区 （ 广州

市）、广州市

对照组

武汉市、黄石市、十堰市、宜
昌市、襄樊市、鄂州市、荆门

市、孝感市、荆州市、黄冈市、
咸宁市、随州市、恩施土家族

苗族自治州、仙桃市、天门

市、潜江市、神农架林区

长沙市、株洲市、湘潭市、衡
阳市、邵阳市、岳阳市、常德

市、张家界市、益阳市、郴州

市、永州市、怀化市、娄底市、
湘西土家族苗族自治州

广州市、韶关市、深圳市、珠海市、汕
头市、佛山市、江门市、湛江市、茂名

市、肇庆市、惠州市、梅州市、汕尾市、
河源市、阳江市、清远市、东莞市、中
山市、潮州市、揭阳市、云浮市

　 　

设 Ｙｉｔ表示样本 ｉ 在 ｔ 时期的旅游收入， Ｘ ｉｔ表示除高速铁路多重属性之外的其它影

响因素， ε 为残差项。 ＤＩＤ 模型表达式为：

Ｙｉｔ ＝ α０ ＋ α１ ｔ ＋ γｐｉ ＋ δｔ × ｐ ＋ βＸｉｔ ＋ εｉｔ （９）

其中， ｔ 代表时间 ｔｉｍｅ， 是 ＤＩＤ 的处置项， ｔ ＝ ０， １。
（二） 变量选择与数据来源

对国内外相关文献进行归纳， 同时结合区域旅游业发展的现实状态， 选择旅游业

总收入作为因变量， 选择地区生产总值、 区域旅游人数、 区域住宿和餐饮业从业人
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数、 高铁开通时间、 频次、 至高铁站点距离共 ６ 项自变量。
１􀆰 因变量的择取

旅游收入直接体现了旅游产业最基本的效益， 是核算旅游产业效益的基本依据，
因此， 本文选取旅游总收入作为衡量区域旅游经济发展水平的指标。

２􀆰 自变量的择取

区域经济发展水平是影响旅游业发展水平的重要影响因素。 区域经济发展水平的

高低直接影响到区域旅游发展条件， 从而影响区域旅游经济的发展 （钱磊等，
２０１２）。 对旅游产业发展程度的衡量可以通过对旅游发展中吃、 住、 行、 游、 购、 娱

六要素的支撑能力进行衡量。 旅游经济发展水平高低受制于旅游业六要素相关产业的

支撑。 核心旅游要素包括旅游交通服务业、 旅游接待服务业等 （郭庆广， ２０１０）。 其

中， 交通设施的完善能有效弥补旅游目的地区位条件的不足， 提升旅游目的地的可进

入性， 从而带来区域旅游经济发展。 旅游住宿与餐饮接待业的服务水平会影响旅游者

的旅游体验， 从而影响到其旅游消费， 并最终影响区域旅游业收入水平 （黄晶，
２００６）。

对高铁属性方面的自变量的选择， 重点考虑： （１） 该区域高速铁路开通与否；
（２） 该区域与高铁站点的距离区间； （３） 对于已开通高铁的区域， 进一步考察该区

域高铁站是否属于武广高铁沿线站点； （４） 对于武广高铁设站城市， 再进一步考察

高铁站点的列车发车频次。

表 ２　 变量的描述

变量代码 变量名称 变量处理方式及描述

Ｔｉｎｃｏｍｅ 旅游总收入 旅游总收入的对数

ＧＤＰ 地区生产总值 地区生产总值的对数

ＡＣｎｕｍ 区域住宿和餐饮业从业人数 住宿和餐饮业从业人数的对数

ｔｉｍｅ 高铁开通时间 虚拟变量，开通前为 ０，开通后为 １

ｄｉｓｔａｎｃｅ 至高铁站点距离

虚拟变量。 考虑到高铁时速大于 ２５０ｋｍ ／ ｈ，且高铁 １ 小时

交通圈的旅游便利性，设定所在位置与最近高铁站点间

的距离小于 ２５０ｋｍ 时为 １，大于 ２５０ｋｍ 时为 ０

ｈｆｒｅ 频次 经停的高铁列车频次

ｓｔａｔｉｏｎ 是否为高铁站点 虚拟变量，高铁站点城市为 １，非高铁站点城市为 ０

　 　

数据主要来源于相关年份的 《中国旅游统计年鉴》、 《中国城市统计年鉴》 等。
表 ３ 为除虚拟变量之外的双重差分模型中所使用到的控制变量和因变量的描述性统计

结果。 总体上， 武广高铁沿线的城市旅游经济发展水平较为均衡， 其中存在较大差异

的主要表现在旅游总收入、 住宿与餐饮营业额等方面； 武广高铁沿线各城市的通行车

次差异较大， 标准差为 ６４􀆰 ５８７。
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表 ３　 主要变量描述统计

变量名称 观察量 最小值 最大值 均值 标准差

Ｔｉｎｃｏｍｅ ４６８ ０􀆰 ０ ３􀆰 ０ １􀆰 ７２０ ０􀆰 ５２９

ＧＤＰ ４６８ ３􀆰 ９０ ５􀆰 ００ ４􀆰 ３５ ０􀆰 ２５７

ＡＣｎｕｍ ４６８ － １ ３ １􀆰 ３９ ０􀆰 ５５７

ｈｆｒｅ ５２ ０ ３９８ ２１􀆰 ６０ ６４􀆰 ５８７

　 　

三、 结果与分析

为保证被解释变量与解释变量数据形式的一致， 并消除虚拟变量和交叉项的多重

共线性， 对相应解释变量中的虚拟变量作标准化处理， 得到各解释变量的标准化数

据， 标准化方法为 Ｚ⁃ｓｃｏｒｅ 法。
（一） 高铁开通与否对旅游业的影响分析

分析步骤： （１） 引入虚拟变量 “高铁开通时间”， 分析高铁的开通对旅游发展的

直接影响， 得到模型 １； （２） 加入控制变量， 得到模型 ２； （３） 引入虚拟变量 “至高

铁站点距离”， 并加入两个虚拟变量的交叉项， 得到模型 ３。

表 ４　 高铁开通与否对旅游业的影响分析

自变量
因变量：旅游总收入

模型 １ 模型 ２ 模型 ３

常数项
２􀆰 ６９７∗∗∗

（０􀆰 ０６０）
－ １􀆰 ８５２∗

（０􀆰 ６７５）
－ ０􀆰 ３１８∗∗∗

（０􀆰 ０９６）

ＧＤＰ
０􀆰 ６２４∗∗∗

（０􀆰 １７３）
０􀆰 ３２８∗∗∗

（０􀆰 ０８３）

ＡＣｎｕｍ
０􀆰 ４９７∗∗∗

（０􀆰 ０８１）
０􀆰 ５５∗∗∗

（０􀆰 ０８４）

ｔｉｍｅ
０􀆰 ２１３∗

（０􀆰 ０８５）
０􀆰 ３３５∗∗∗

（０􀆰 ０７９）
０􀆰 ６３６∗∗∗

（０􀆰 １４６）

ｄｉｓｔａｎｃｅ
－ ０􀆰 ５０１∗∗

（０􀆰 ２０６）

ｔｉｍｅ∗ｄｉｓｔａｎｃｅ
－ ０􀆰 ２４２∗∗

（０􀆰 ０９９）

Ｒ２ ０􀆰 ０５８ ０􀆰 ５７９ ０􀆰 ６０３

　 　 注： 括号内为稳健标准误，∗∗∗、∗∗、∗分别表示 １％ 、 ５％和 １０％的显著性水平。

从模型总体分析过程来看， 随着自变量和各类控制变量的加入， 模型精度不断提

高， Ｒ２ 由 ０􀆰 ０５８ 提高为 ０􀆰 ６０３。 模型 １ 直接检验了高速铁路开通时间对旅游总收入的
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回归， 模型 ２ 加入控制变量， 模型 ３ 采用双重差分模型， 加入虚拟变量 ｔｉｍｅ 和

ｄｉｓｔａｎｃｅ， 其回归系数表明区域开通高铁的旅游发展效应。 模型 １ ～模型 ３ 的回归结果

中， ｔｉｍｅ 系数均显著为正， 说明高速铁路的开通对旅游发展具有明确的正向促进

效应。
同时从模型 ２ 和模型 ３ 可以看出， 控制变量 “地区生产总值” “区域住宿和餐饮

业从业人数” 通过了显著性检验， 与高铁站点可达性相关的 “与最近高铁站点的距

离” 变量也通过了显著性检验， 且回归系数为 － ０􀆰 ５０１， 说明至高铁站点的距离对区

域旅游业发展具有负向效应， 即距离越近， 旅游发展效应越明显， 距离越远， 旅游发

展效应越弱。
（二） 各项高铁属性对旅游发展的影响

为进一步了解高速铁路对区域旅游发展的影响， 在确定高速铁路开通与否、
高速铁路开通时间与距离对区域旅游存在明显的促进作用的前提下， 选择高速铁

路站点设置、 发车频次等属性数据来具体分析其对旅游产业发展的影响与否及其

影响程度。

表 ５　 “是否为高铁站点” 与 “至高铁站点距离” 对旅游发展的影响

自变量
因变量：旅游总收入

模型 ４ 模型 ５ 模型 ６ 模型 ７

常数项
１􀆰 ７６１∗∗∗

（０􀆰 ０６９）
－ ０􀆰 ０１９
（０􀆰 ０６８）

０􀆰 １０７
（０􀆰 ４９５）

０􀆰 ４４１∗∗∗

（０􀆰 １１１）

ＧＤＰ
０􀆰 １７８∗

（０􀆰 ０９１）
０􀆰 ２７１∗∗∗

（０􀆰 ０６４）
０􀆰 ２９５∗∗∗

（０􀆰 ０６４）

ＡＣｎｕｍ
０􀆰 ７４９∗∗∗

（０􀆰 １０）
０􀆰 ３０１∗∗∗

（０􀆰 ０９２）
０􀆰 ３０２∗∗∗

（０􀆰 ０９）

ｈｆｒｅ
０􀆰 ６５２∗∗∗

（０􀆰 ０８８）
０􀆰 ６３８∗∗∗

（０􀆰 ０８７）

ｄｉｓｔａｎｃｅ
－ ０􀆰 ４８６∗∗∗

（０􀆰 １１９）

ｓｔａｔｉｏｎ
０􀆰 ４８７∗∗∗

（０􀆰 １６５）
０􀆰 １０８

（０􀆰 １８３）
－ ０􀆰 ６１６∗∗∗

（０􀆰 １５９）
－ ０􀆰 ８１０∗∗∗

（０􀆰 １９９）

ｓｔａｔｉｏｎ∗ｄｉｓｔａｎｃｅ
－ ０􀆰 ３３３∗∗∗

（０􀆰 ０９８）

Ｒ２ ０􀆰 １４８ ０􀆰 ８２４ ０􀆰 ９１９ ０􀆰 ９２３

　 　 注： 括号内为稳健标准误，∗∗∗、∗∗、∗分别表示 １％ 、 ５％和 １０％的显著性水平。
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　 　 模型 ４ 引入 “是否为高铁站点” 虚拟变量， 直接对旅游总收入因变量进行回归，
分析高铁站点的设置对旅游发展的直接影响； 模型 ５ 加入控制变量 “地区生产总值”
和 “区域住宿和餐饮业从业人数”； 模型 ６ 引入 “高铁发车频次”， 以判断高铁发车

车次多少对区域旅游发展的影响； 模型 ７ 引入变量 “至高铁站点距离”， 分析距高铁

站点路程远近对旅游发展的影响。
模型 ４ ～ 模型 ７ 考察的是高铁开通后， 高速铁路其它属性如何与其它控制变量

一起影响旅游收入和区域旅游业的发展。 随着模型中控制变量的增多， 模型的拟合

优度也在不断提高， 由最初的 ０􀆰 １４８， 增加到 ０􀆰 ９２３。 从具体分析过程可以得出如

下结论：
（１） 高速铁路的相关属性互相制约， 共同产生对区域旅游发展的推动作用。
模型 ４ 为因变量 “旅游总收入” 对虚拟变量 “高铁站点” 的直接回归， 用来初

步判定 “是否为高铁站点” 对城市旅游发展的影响， 系数为 ０􀆰 ４８７， 且通过了 １％的

显著性检验。
模型 ５ 说明在加入控制变量 “地区生产总值” 和 “地区住宿餐饮业从业人数”

后， 因变量对 “是否为高铁站点” 不显著； 但在模型 ６ 中， 引入 “高铁发车频次”
变量， 模型结果显示与高铁相关的 “是否为高铁站点” 和 “高铁发车频次” 均通过

了 １％的显著性检验， 且 “是否为高铁站点” 为负向相关， 这也说明对于高铁沿线城

市而言， 成为高铁站点的城市在高铁开通前已具有旅游业发展的优势， 虽然高铁的开

通加大了这种优势， 但相对非高铁站点城市而言， 高铁开通的优势反而不明显， 非高

铁站点城市在高铁开通后， 后发优势较为突出。
模型 ７ 引入虚拟变量 “至高铁站点距离”， 分析距高铁站点路程远近对旅游发展

的影响， 交叉项系数为 － ０􀆰 ３３３， 且通过 １％ 的显著性检验， 说明在确定是否为高铁

站点的前提下， 至高铁站点的距离远近对区域旅游业发展具有负向效应， 距离高铁站

点远近直接影响区域旅游业的发展。
（２） 区域旅游发展除了需要高速铁路为代表的交通设施支撑外， 区域经济发展

水平、 区域住宿等配套要素对旅游业发展也具有重要的推动作用。
模型 ５ ～模型 ７ 分析结果显示， “地区生产总值” “地区住宿餐饮业从业人数” 等

控制变量与 “旅游总收入” 呈现正向相关， 且随着高速铁路各属性逐渐发挥作用，
“地区生产总值” “地区住宿餐饮业从业人数” 等控制变量与 “旅游总收入” 的相关

性越来越显著。
综上， 双重差分模型验证了 “高速铁路的有无” “距离远近” “发车数量” 等属

性对旅游发展的影响。 模型 ７ 的分析结果表明， 高速铁路属性要素及区域经济发展要

素与地区旅游经济发展均具有较强的相关性。 通过对比相关系数， 可以发现高速铁路

属性要素对区域旅游发展的影响效果非常明显。 其中自变量 “高速铁路发车频次”
指标的回归系数为 ０􀆰 ６３８， “是否为高铁站点” 指标的回归系数为 － ０􀆰 ８１， “至高铁站

点距离” 指标的回归系数为 － ０􀆰 ４８６。
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四、 结论与讨论

高速铁路作为铁路交通发展的重大变革， 最直接的作用体现在给城市旅游创造的

“时空” 效应， 由此逐渐形成对城市旅游经济发展的影响。 一方面， 高铁站点及其沿

线区域会形成更高的人口密度和更快的人口增长趋势。 不论是途经站点还是终点站，
住宿和餐饮业均增长显著 （Ｈａｙｎｅｓ， １９９７）。 另一方面， 铁路客运站点是列车运行的

辅助设施。 从铁路客运站点自身属性来看， 作为交通站点， 会汇集大量的旅游流， 也

会随着设施的完善和建筑的更新， 发展成为所在城市的标志性建筑和旅游吸引物； 从

铁路客运站点的辐射功能来看， 随着经济和技术的发展， 铁路客运站点通常会发展成

为枢纽和多条交通要道的交汇中心， 成为城市旅游发展的重要节点， 直接影响城市旅

游空间品质、 结构和发展效率。
然而， 从目前我国高铁沿线经济发展现状也可发现另一经济现象， 即高铁沿线非

站点城市的经济后发优势开始显现， 这可能是由于现在的高铁站点大多位于前期经济

基础较好的城市， 高铁开通以后， 虽然一定程度上增加了这些区域的发展机遇， 但由

于其原有的发展水平已较为成熟， 所以相比高铁沿线的非站点城市， 其发展势头反而

相对较弱。 同时， “高铁发车频次” 影响着城市间人流、 物流、 信息流、 资金流的联

系速度和频率。 高铁发车频次高， 保证了高速铁路的高旅客周转量。 “与最近的高铁

站点的距离” 则影响城市在旅游网络中的地位。 高铁线路的延展， 短时间内连接了

沿线不同位置的城市， 使较为分散的城市分布格局有序化成一个城市群。 武广高铁沿

线催生了多个层级不同、 规模各异的跨区域 “城市圈” 和 “经济圈”， 其中分别以武

汉、 长沙、 南昌为中心的武汉城市圈、 “长株潭” 城市群、 泛鄱阳湖城市圈， 在高速

铁路带动下， 又酝酿形成新的更大规模的经济圈———长江中游城市群。 同城化的高铁

效应， 使 １ 小时高铁旅游圈现象得以存在并迅速发展。 模型 ７ 的分析结果也证明了 １
小时高铁经济圈效应。 “高铁经济圈” “高铁旅游圈” 反映了高速铁路对周边区域的

辐射作用和空间格局塑造效果。
在高速铁路快速规划、 建设与运营的大背景下， 城市旅游获得了越来越多的发展

机遇和条件， 在新一轮的城市圈旅游竞争中， 高铁城市及高铁沿线城市应充分利用高

速铁路形成城市旅游发展的新契机， 打造以高速铁路站点和线路为点轴的旅游经济区

和旅游经济带， 以提升区域旅游发展的竞争力。
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