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高速铁路对中国城市经济的外部影响
*

孙 聪 郑思齐 张英杰

［提 要］高速铁路能够“拉近”城市之间的空间距离，对站点城市和沿线区域的社会经济发展产

生积极的外部影响。针对京津城际铁路的分析发现，运营前后城市的主要社会经济指标均发生了显著

变化; 实地问卷调研表明，该线路的乘客在高速铁路运营将助推城市发展和住房价值提升等方面具有

正面预期。在此基础上，借鉴城市经济学和新经济地理学分析的思路和方法，基于 85 个地级及以上

城市的特征价格模型分析结果显示: 在控制其他因素的情况下，高速铁路运营能够增强城市“市场潜

力”并显著提升城市价值，这种效果在二、三线城市表现得更为明显。本文为高速铁路投资效益的评

价提供分析框架和定量支持，同时也从如何实现更高社会效益的角度，对高速铁路项目的选址决策提

出了若干建议。
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伴随着经济的快速发展，中国高速铁路得到快速发展，在短短十余年时间内中国即建成了世

界上最大规模和最高运营速度的高速铁路网络。截止至 2013 年 9 月底，全国高速铁路的运营里

程已达到 10463 公里，约占世界高速铁路运营总里程的 45%，高速铁路的客运量也由 “第六次

大提速”之初的 734 万人次迅速增加至 2012 年的 3. 89 亿人次①。

高速铁路是世界“交通革命”的一个重要标志，成为解决大通道上大量旅客快速输送问题

的最有效途径之一，也逐步成为世界各国铁路的普遍发展趋势。从欧洲国家的经验来看，高速铁

路尽管投资巨大，仅以票价收入难以收回建设和运营成本，但其外部经济效益是十分明显的，特

别是在推动区域和城市发展等方面均扮演了重要的角色 ( Kim，2000; Feddersen 和 Ahlfeldt，
2011; 张学良和聂清凯，2010; 冯华和薛鹏，2011) 。这对于正处于市场经济转型期的中国也不
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例外。空间距离的“缩短”会直接改变不同地区的发展潜力，形成更大范围内的城市间产业配

置，促进区域内城市空间结构的演变 ( 王姣娥和丁金学，2011; 陆军等，2013) 。例如，高端产

业倾向于进入集聚程度较高的中心城市，制造业等产业则会向土地和劳动力成本较低的城市外围

地区或中小城市转移 ( Amos 等，2010) 。与此同时，伴随着出行成本的降低和产业的转移，就

业者的居住选址也会发生改变，逐渐形成新的人口布局 ( 吴康等，2013) 。

既然如此，在讨论其经济收益时也就不能仅仅关注其运营收入，更为重要的是评估且量化高

速铁路为城市乃至区域经济发展带来的外部经济收益。本研究一方面基于实地调研数据分析了京

津城际铁路对北京和天津居民出行行为、出行成本和城市发展预期的影响; 另一方面，从 “市

场潜力”角度，采用计量经济学模型分析了高速铁路对区域和城市发展的推动作用，测算了京

津城际铁路开通对北京和天津两个城市的影响程度。本文的研究思路及其实证发现能够为高速铁

路的投资效益评价提供分析框架和定量支持。

一、京津城际铁路案例分析

京津城际铁路于 2008 年 8 月开通运营，是中国最具代表性的高速铁路线路之一，已成为京

津两地往来最为便利的交通方式。该线路的运营对于加强北京和天津之间的人员往来、带动商业

和旅游业发展以及促进城市间协调发展具有重要意义。为了更好地分析高速铁路对城市增长外部

影响的微观机制，笔者所在团队于 2010 年 12 月下旬选取了工作日和双休日在京津城际列车旅途

中对乘客进行问卷调研，共发放问卷 1200 份，回收有效问卷 1005 份。
1． 乘客出行方式及其目的变化

高速铁路对乘客交通出行方式的影响是最为直接的，特别是从其他交通方式吸引的客流，对

于京津城际铁路也是如此。调查统计显示，45% 的旅客是由传统 ( 低速) 列车出行转向乘坐城

际铁路列车。由于高速铁路列车和传统铁路列车之间具有较强的共同性和替代性，因此前者的投

入使用对后者带来的竞争冲击影响无疑是最大的。另外，来自其他交通方式的 55% 客流量则主

要来自于长途汽车和自驾车，这与国际高速铁路的发展经验也是基本一致的。此外，旅客平均每

月的来往京津两地的次数也由运营前的 2. 4 次增加为 4. 2 次。

从各类出行目的分布来看，无论工作日还是双休日，工作都是京津两地乘客出行的主要目的

( 分别占出行总量的 54%和 30% ) ，这说明京津两地围绕工作展开的事务性交通往来或就业通勤

的需求是较强的。节假日期间乘客出行目的构成有所变化，探亲、旅游、购物出行的占比均出现

不同程度的上升。对调研样本进一步分析发现，京津城际铁路开通运营后双休日旅游和购物出行

人数分别较运营前增加 213%和 121%。这些数据从需求角度表明京津城际铁路在促进京津两地

消费方面具有较大的潜力。
2． 城际交通出行时间和成本的降低

图 1 将北京和天津间主要交通方式的出行时间和货币成本分别进行比较。其中，京津城际铁

路在货币成本上仅高于传统火车，而在出行时间的节约方面京津城际列车具有绝对优势。即使考

虑市内交通出行，这种优势仍然十分明显。可将出行时间进行货币化的测算，先用收入和工作时

间来计算劳动者的单位时间价值，再将其与各种交通出行方式所需花费的时间相乘即可得到相应

的时间成本。根据调研数据，可以计算出乘客的平均时间价值约为 22 元 /小时，那么采用京津城

际铁路出行比其他方式出行的乘客单程节省的时间价值超过 50 元。若考虑京津两地之间巨大的
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客运量，这部分外部收益则更为可观。据测算，运营初期每年节省的时间价值总额能够达到 10
～ 20 亿元。

图 1 京津两地之间不同交通方式的成本比较

3． 高速铁路促进城市发展的预期

高速铁路的外部影响通常可以从民众预期中得以体现。在实地调研的旅客当中，有 76% 的

认为京津城际铁路的运营能够有效地带动天津市的经济增长，而仅 3% 的旅客认为京津城际铁路

的影响并不明显存在 ( 如图 2 所示) 。那么这种影响是否可以使产业受益呢? 有 34% 的乘客表示

其所在公司在两地之间的业务量在该线路运营后有明显增长。与此类似地，60%以上的乘客认为

京津城际铁路对两个城市土地和住房价格也有明显的拉动作用。

图 2 京津城际铁路对天津市经济增长作用的预期

由于案例分析仅适用于某一线路或某一区域的小范围的研究，问卷调研无法全面覆盖高速铁

路的各项外部经济影响，对于城市发展以及住房价值提升只能够得到受访者的普遍预期。更加全

面且精细化的量化评估高速铁路的外部影响还需要借助城市经济学和新经济地理学的研究思路和

方法。

二、高速铁路外部影响的实证分析

1． 新经济地理学与城市经济学的研究思路

在新经济地理理论研究中，以 Hanson ( 2005) 为代表的学者通过构造 “市场潜力”指标来

表现本城市与周边城市之间的经济联系，强调这种联系会随着周边城市规模的扩大而增加，但也
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会随着城市间距离和运输成本的增加而衰减。具体构造方法如公式 ( 1) 所示:

potentiali，t =∑j popj，t × exp ( － λdij，t ) ( i≠j) ( 1)

其中，potentiali，t为 t 时刻城市 i 的“市场潜力”，popj，t表示 t 时刻城市 j 的规模，dij，t则表示 t

时刻城市 i 与 j 之间的距离 ( 既可以是地理距离也可以用两地通行时间表示) ，λ 为衰减系数

( 通常取值为 1) 。相关的实证分析验证了某一区位上 “市场潜力”与其经济产出、产业结构存

在着高度关联 ( 刘修岩等，2007) 。由于“市场潜力”变量中包含着空间要素，因此在交通基础

设施对城市整体发展的影响分析中得以应用 ( Feddersen 和 Ahlfeldt，2011) 。

城市经济学领域，Ｒoback ( 1982) 最早提出开放城市体系下的一般均衡分析框架。在此框

架下开展的实证研究普遍采用特征价格模型的分析方法，其实质是将城市的住房价格 ( 城市价

值的体现) 视为城市经济发展水平和各类城市生活质量隐含价格的加总，通过模型分析方法将

这些隐含价格进行定量分解。而每一部分的价格又体现为居民对相应城市特征的支付意愿。该模

型的一般形式如公式 ( 2) 所示:

homepricei，t = α + βXi，t + ηt + εi，t ( 2)

其中，homepricei，t为 t 时刻城市 i 的住房价格，Xi，t表示 t 时刻城市 i 一系列特征的变量，ηt 表

示时间固定效应，α 和 εi，t分别表示常数项和残差项。利用该模型即可将一些难以在市场上定价

的城市特征进行“资本化”测算，已被广泛应用于城市内部轨道交通溢价效应的研究中，而这

种研究思路和方法对于城市之间的 “轨道交通”———高速铁路而言同样也是适用的。
2． 数据来源及模型形式

实证分析数据主要来自 《中国城市统计年鉴》以及环境保护部、国家气象局的相关资料。

实证分析模型参考 Zheng 和 Kahn ( 2013 ) 并加以改进，包括回归模型的形式以及 “市场潜力”

变量的构造方法等②。本文的计量经济分析采用特征价格模型的水平形式，为避免实证估计过程

中的多重共线性问题，模型中选取了典型城市特征作为控制变量，包括自然特征、社会特征和公

共服务。其中，自然特征用冬季和夏季的气温、城市可吸入颗粒物浓度表征; 社会特征采用市辖

区人口规模表征; 公共服务则选用普通中学的师生比指标表征。限于数据可得性，研究时间范围

为 2006 年第一季度至 2010 年第四季度，空间范围为 85 个地级及以上城市。具体变量及数据描

述性统计如表 1 所示。
表 1 主要城市特征变量的描述性统计

变量名 定义 样本量 均值 标准差

hp
被解释变量。住房平均销售价格 ( 元 /平

方米)
1700 3567. 1 2379. 3

temp_ sum 夏季平均气温 ( ℃ ) 1700 26. 9 2. 71
temp_ win 冬季平均气温 ( ℃ ) 1700 1. 873 7. 578

pm10 可吸入颗粒物浓度 ( mg /m3 ) 1700 0. 091 0. 025
pop 市辖区人口 ( 万人) 1700 177. 2 201. 4
edu 普通中学师生比 1700 0. 069 0. 014

同时，为区分既有交通网络和高速铁路对城市发展的影响，本文将 “市场潜力”变量分解

为 2006 年第一季度的基期值 ( b_ potential) 和此后的变化值 ( d_ potential) 并同时引入特征价

格模型中，重点观察后者的系数来测算高速铁路运营后 “市场潜力”变化的外部影响效果，如

公式 ( 3) 和 ( 4) 所示:
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b_ potentiali =∑j popj，2006Q1 × exp ( － λdij，2006Q1 ) ( i≠j) ( 3)

d_ potentiali，t = potentiali，t － potentiali，t － 1 ( 4)

需要说明的是，公式中的距离 d 表示每两个城市之间的铁路通行时间，是利用历史列车时刻

表和地理信息系统，对全部地级及以上城市数据综合计算得到的。从各城市 “市场潜力”的基

期值 b_ potential 的比较来看，长江三角洲地区、珠江三角洲地区和环渤海经济圈的城市在高速

铁路开通运营之前便具有相对较高的 “市场潜力”，而多数中西部城市则相对较低。最终确定的

特征价格回归模型形式如公式 ( 5) 所示。如果存在高速铁路运营的影响，那么系数 α2 应显著

为正。
ln ( hpi，t ) = α0 + α1 * b_ potentiali + α2 * d_ potentiali，t + β1 * ln ( popi，t ) + β2 * temp_ sumi，t

+ β3* temp_ wini，j + β4* ln ( pm10 i，t ) + β5* edui，t + ηt + εi，t ( 5)

3． 实证分析结果

基于上述特征价格模型的回归分析结果如表 2 所示。就城市宜居性而言，冬季气温对城市住

房价格的影响显著为正，说明冬季气温较高的城市住房价格更高。夏季气温的影响虽不显著但系

数符号符合预期，即夏季气温较高的城市房价相对较低。这反映了人们更青睐于气候宜居性良好

的城市，对该城市的住房的支付意愿更强。反映城市教育资源完善程度的 “普通中学师生比”

变量的系数显著为正，说明教育资源良好的城市更具有吸引性。同样的，空气质量的对数值对城

市住房价格的影响为负且显著，说明消费者对城市住房的支付意愿中在一定程度上包含了城市环

境的因素。
表 2 高速铁路外部影响的实证分析结果 ( 被解释变量: ln ( hp) )

解释变量 全部城市 二、三线城市
temp_ win 0. 015＊＊＊ ( 0. 005) 0. 014＊＊＊ ( 0. 005)
temp_ sum － 0. 000272 ( 0. 018) － 0. 000128 ( 0. 017)

edu 4. 753* ( 2. 650) 4. 049* ( 2. 321)
ln ( pm10) － 0. 267＊＊ ( 0. 131) － 0. 226＊＊ ( 0. 125)
ln ( pop) 0. 354＊＊＊ ( 0. 043) 0. 311＊＊＊ ( 0. 044)

b_ potential 0. 485＊＊＊ ( 0. 165) 0. 433＊＊＊ ( 0. 159)
d_ potential 0. 731＊＊ ( 0. 299) 0. 779＊＊ ( 0. 327)
常数项 6. 807＊＊＊ ( 0. 402) 6. 955＊＊＊ ( 0. 370)
F检验值 26. 12＊＊＊ 19. 59＊＊＊

各季度固定效应 控制 控制
样本数 1700 1620
Ｒ2 0. 640 0. 579

注: ＊＊＊、＊＊、* 分别表示 1%、5%和 10%的显著性水平; 括号内数值为标准差。

本研究关注的 “市场潜力”变量———b_ potential 和 d_ potential 的系数均显著为正，说明

“市场潜力”与城市价值高度相关。特别的，后者反映了高速铁路开通后所产生的外部经济影响

能够显著资本化到城市住房价格之中。本地人口变量的系数显著为正，说明规模较大的城市有更

高的住房价格水平 ( 反映城市规模效应) 。F 检验值显示 ln ( pop) 、b_ potential 和 d_ potential 三

个变量同时显著的置信度达到 99%以上。此外，Ｒ2 的数值达到 63. 9%，表示模型整体解释能力

较好。在此基础上，筛选二、三线城市的子样本进行回归，d_ potential 的系数变化能够体现出

高速铁路运营对不同类型城市的影响差别。回归结果显示，d_ potential 的系数在子样本回归中
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更大 ( 高于全样本约 7% ) ，这说明高速铁路运营引发 “市场潜力”的变化可能更有利于中小城

市的发展，城市间的发展差距在高速铁路运营后可能会逐渐缩小。

以京津城际铁路为例，假设两个城市的其他特征在研究期内均保持不变，d_ potential 仅受

到京津城际铁路开通的影响 ( 在此期间与两城市连接的国内其他铁路线路不发生变化) 。根据两

个城市铁路列车运行时间的变化以及基期的各项社会经济指标，可计算得到北京和天津两个城市

d_ potential 分别为 0. 17 和 0. 27，对应城市住房价格的年均增长率约为 3. 0% 和 4. 8%。这也表

明，京津城际铁路对两城市的外部影响是十分明显的。若将这部分住房 ( 土地) 增值率与现有

的居住用地面积进行综合计算，则不难想象该线路所产生的土地增值是巨大的。此外，值得注意

的是，京津城际铁路的运营对天津的影响程度超过北京，这表明该线路更有助于带动天津市的经

济发展，并缩小两个城市之间经济水平的差距。

三、研究结论与讨论

高速铁路具有准公共品特征，巨额的建设投资和运营成本难以通过票价收入回收，因此对该

项目的分析和评价需要更加关注其社会效益的部分，这就使得针对高速铁路对城市发展的影响机

制与效果的理论和实证分析尤为重要。结合新经济地理学和城市经济学的思路和方法，本文以

“市场潜力”为衡量指标，对全国层面高速铁路的外部影响进行计量经济分析。研究结果显示，

高速铁路的运营能够显著提升城市价值，该影响在二、三线城市表现得更为明显。特别的，京津

城际铁路的运营使得北京和天津的城市价值明显提高，且对天津市的影响更大。这意味着，中国

高速铁路有助于促进区域内的市场整合，缩小城市间的差距。

本文的分析研究可以从如何实现更高社会效益的角度，对高速铁路项目的路线选择提供几点

建议。高速铁路项目能否取得 “成功”，主要取决于站点本身的社会经济特征、区域经济地理和

既有交通方式的发展情况等因素。首先，如果高速铁路沿线城市的人口规模和密度较小，则难以

在城市之间形成大量人口和产业流动，那么高速铁路对区域要素流动和城市经济增长的作用将较

为有限。第二，围绕高速铁路形成的区域经济整合是有一定空间范围的。如果城市之间的空间距

离较大，那么高速铁路对市场整合的作用也会减弱。第三，如果既有交通方式已实现城市间的有

效互动，那么高速铁路这一替代性的交通方式所产生的增量社会效益将不再明显。由此，高速铁

路项目的路线选择应该要求途径城市具有足够的人口规模和密度; 彼此的空间距离适度，而且尚

未形成有效的整合与互动。当然，具体的量化评价标准还需要更多的案例或实证研究加以分析和

论证。

①数据来源: 《中国统计年鉴 2013》。

②Zheng和 Kahn ( 2013) 的研究采用 262 个城市为样

本的差分模型。由于差分时段较短，该研究的计量分

析可能还会受到很多未明显变化的城市特征影响，本

研究在这一方面进行了改进。在本文的研究时段内，

发布空气质量数据重点监测城市仅有 85 个 ( 不含拉

萨) ，因此回归模型的样本量也相应缩减。
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