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高铁开通促进了沿线城镇经济活动吗

———来自双源夜间灯光证据

陈美招，张炜康，郑荣宝

摘　要：高铁已经成为我国客流主要的运输方式，高铁开通对沿线城镇经济活动带来重要影响。本文基

于２００８—２０１７年双源夜间灯光数据集，以沪昆高铁为实证研究对象，在县域尺度下运用多时点ＤＩＤ模型，定

量化地探究了高铁开通运营对周边城镇经济活动的影响。研究结果表明：（１）沪昆高铁开通运营对沿线城镇

的人口密度、固定资产投资等社会经济活动指标具有正向促进作用，且城镇夜间灯光值与旅行时间距离呈现

正 “Ｕ”型关系；（２）高铁运营对所在城镇的促进作用最大，对１８～６４分钟时间距离段内的城镇造成虹吸效

应，削弱邻近城镇的经济增长；同时会对６４～１５１分钟距离段的城镇经济活动产生促进影响，该影响随着距

离的增加，促进效果逐渐减弱。直到在１５１分钟后，促进效果消失。为更充分发挥沪昆高铁带来的经济发展

契机，完善产业布局，促进基础交通建设和产业、城乡融合发展，应建立综合立体的城市交通网，缩短边缘

区与核心区的时间距离。中心城镇应扩大经济辐射范围，减少经济分割，与中小城镇协同发展。
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一、引　言

截至２０１９年底，中国高速铁路总里程达到３．５×１０４　ｋｍ，位居世界第一。高铁减少了人员的通
行时间成本，极大满足各阶层人们的旅行需求，缓解了煤矿、金属、大型货物等传统资源的运输压
力［１］。高铁深化区域间的经济往来，形成了更大范围、更具规模的经济活动网。
高铁经济是当前国内外学者研究的热点，高铁的乘数效应带来了 “高铁经济学”。 “高铁经济

学”已经在东部城市群有些实证研究，其研究视角大多分别从研究方法与尺度两个方面进行。在研
究方法上，学者们大多运用双重差分模型［２］［３］、社会网络模型［４］、引力模型［５］［６］、多元回归模型［７］、
空间杜宾模型［８］［９］等方法，通过考虑空间可达性［１０］［１１］、区域平衡［１２］［１３］、多维角度［１４］等，探讨高铁
建成后对区域经济格局的影响。如孔令章等通过加权平均时间对空间可达性进行测算，并通过引力
模型对高铁沿线城市所受影响进行分析，研究结果表明，高铁开通后，沿线城市可达性增长幅度呈
现空间差异性，廊道东段城市可达性发展潜力较西段城市更强劲，各省份经济基础较好的城市可达
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性提升空间更明显［１５］。赵康杰等基于社会网络分析方法和引力模型，通过对中心城市的高铁网和
经济网的演进特征进行分析，发现高铁促进区域之间的要素流动，减少区域经济差异［１６］。孙娜等
通过使用列车数为主要指标，结合随机森林法和样本瓜分对高铁建设与运营水平对不同城市的影响
程度差异，研究发现高铁的城市经济效益主要是一种间接影响，作用路径的不同解释了高铁对不同
规模城市影响程度的差异性［１７］。刘国燕等采用空间计量模型，测算高铁运营对区域创新产出的直
接与间接效应，认为中国创新产出具有空间相关性，其 “核心－外围”区域已经形成［１８］。在研究
尺度上，众多学者从县域［１９］［２０］、市域［２１］［２２］、主要经济区［２３］、国家层面进行多维度的系统分析。如
黄洁等以高铁价格、居民对铁路消费力分析高铁网对中国省会城市的经济可达性影响［２４］。金水英
等以 “一带一路”为背景，中国为非洲国家建立的高铁线沿途国家为实验组，非沿线非洲国家为控
制组，通过多时点双重差分模型 （Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ　ｉｎ　ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ，简称ＤＩＤ）分析中国高铁走进非洲国
家后所带来的经济影响［２５］。
从上述文献梳理可以看出，以往研究区域基本集中在中心经济区或南北贯通的纵向高铁线路，

多以地级市为单位，精度较差，以定性描述性的叙述为主，且研究区域也集中在经济较为发达的地
区，缺少从核心经济区到经济欠发达地区的高铁沿线区域，高铁对沿线经济的带动作用难以直观体
现。同时，一些定量研究缺乏客观的评价数据，更是缺少客观的空间数据，多以行政区社会统计数
据为评价基础数据，数据代表性与说服力不足。本文采用的夜光遥感数据具有客观性和空间性，这
正是本研究的出发点和创新之处。本文以东西横向的沪昆高铁为研究线路，以县域为研究尺度，用

ＤＭＳＰ （Ｄｅｆｅｎｓｅ　Ｍｅｔｅｏｒｏｌｏｇｉｃａｌ　Ｓａｔｅｌｌｉｔｅ　Ｐｒｏｇｒａｍ　Ｓｙｓｔｅｍ，简称ＤＭＳＰ）／ＯＬＳ （Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ　Ｌｉｎｅｓ－
ｃａｎ　Ｓｙｓｔｅｍ，简称ＯＬＳ）与ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ （Ｓｕｏｍｉ　Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｐｏｌａｒ－ｏｒｂｉｔｉｎｇ　Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ／Ｖｉｓｉｂｌｅ　Ｉｎｆｒａ－
ｒｅｄ　Ｉｍａｇｉｎｇ　Ｒａｄｉｏｍｅｔｅｒ　Ｓｕｉｔｅ，简称ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ）夜间灯光取代传统指标作为衡量人口经济活动数
据，运用多时点ＤＩＤ分析２００８—２０１７年沪昆高铁陆续开通运营对沿线城镇人口经济活动的影响。

二、研究区概况与研究方法

（一）研究区概况
表１　沪昆高铁各线路段开通时间

线路 开通时间 里程

沪杭段 （上海—杭州） ２０１０年１０月 １６０ｋｍ
杭长段 （杭州—新晃） ２０１４年９－１２月 ９３３ｋｍ
长昆段 （新晃—贵阳） ２０１５年６月

１１５８．０９ｋｍ
长昆段 （贵阳—昆明） ２０１６年６月

　　沪昆高铁作为中国大陆南方 “四横四纵”
高速铁路主要纵向运输通道之一，研究区自东
向西横跨浙江省、江西省、湖南省、贵州省、
云南省，连接了长江上、中、下游的交通经济
带，是中国横贯东西线路里程最长、穿越省份
最多的高铁，线路全长达２　２５２ｋｍ。
上海市在高铁开通前经济已经非常繁荣，其经济增长趋势也是其他城市无法比拟的，难以设置

控制组。据此，为提升研究结果的合理性，研究区将剔除上海市。
（二）研究方法
ＤＩＤ模型 （双重差分法）是专门用于政策实施评估的方法，最初由医学家Ｓｎｏｗ在１８５５年研究伦

敦霍乱时提出，Ｏｂｅｎａｕｅｒ和Ｎｉｅｎｂｙｒｇ研究最小工资法的时候引入经济学中。较之于传统的ＤＩＤ方法
中政策实施时点均一的特征，多时点ＤＩＤ适用于同一政策或行为在影响群体中的渐进实施。本文将高
铁运营作为 “自然实验”，高铁沿线城镇设置为实验组，非高铁沿线城市设置为对照组，通过分析高
铁运营后实验组与对照组间的差距，从而观察高铁运营对沿线城市人口经济活动的净影响。其基本原
理是：现在要修一条高铁，高铁是条线，所以必然会有穿过的城市和没有被穿过的城市。记Ｄｉ＝１，
如果城市ｉ被穿过；Ｄｉ＝０，如果城市ｉ没有被穿过。现在我们比较好奇铁路修好以后，被铁路穿过的
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城市是不是经济增长更快了？我们该怎么做呢？一开始的想法是，我们把Ｄｉ＝１的城市的ＧＤＰ加总，
减去Ｄｉ＝０的城市的ＧＤＰ加总，然后两者一减，即Ｅ （Ｙｉ｜Ｄｉ＝１）－Ｅ （Ｙｉ｜Ｄｉ＝０），这样我们就算
出了两类城市的ＧＤＰ的平均之差。这样做不用说肯定有问题。万一被铁路穿过的城市在建高铁之前

ＧＤＰ就高呢？为了解决这个问题，我们需要观察到至少两期，第一期是建高铁之前，第二期是建高铁
之后。我们先把两类城市的ＧＤＰ做两期之差，经过这一步，我们实际上算出了每个城市ＧＤＰ的增长
率；第二次差分就是把两类城市在修建高铁之前和之后的ＧＤＰ增长率的差异给算出来了，这就是我
们要的处理效应，即修建高铁之后对城市经济的促进作用。
由于沪昆高铁建设周期长，各城镇开通高铁时间长短不一，经典ＤＩＤ模型已经不能满足研究

需要。因此，本文拟构建多时点ＤＩＤ模型，分析沪昆高铁线路段陆续开通对城镇经济发展的影响。
多时点ＤＩＤ模型回归方程如下：

ＤＮｉｔ＝α＋γ１Ｇｉｔ＋γ２ＤＴｉｔ＋δＺｉｔ＋λｉ＋εｉｔ （１）
其中，ＤＮｉｔ值作为被解释变量；ｉ（ｉ＝１，２，…，Ｎ）表示城镇个体；ｔ （ｔ＝１，２，…，Ｔ）表

示高铁运营前后年份；γ１ 为差分系数，其正负分别表示正向促进作用还是负向抑制作用；Ｇｉｔ则是
相当于标准ＤＩＤ中的交互项，高铁开通后取１，未开通则为０；ＤＴｉｔ则表示约束变量；Ｚｉｔ表示控制
变量；λｉ表示个体固定效应；δ为控制变量系数；εｉｔ为模型随机扰动项。

三、数据处理与变量选取

（一）数据预处理
众多研究结果均已证明夜光数据与人口及社会经济活动具有非常密切的关系，一般认为，夜光

数据不断增加的地区，社会经济活跃程度呈现不断加大趋势。
本文研究期为２００８—２０１７年，时间跨度较大，因此需要采用ＤＭＳＰ／ＯＬＳ和ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ两类

卫星。两类原始灯光数据集均可在ＮＯＡＡ网站下载 （ｈｔｔｐｓ：／／ｎｇｄｃ．ｎｏａａ．ｇｏｖ／ｅｏｇ／ｖｉｉｒｓ／ｄｏｗｎｌｏａｄ
＿ｄｎｂ＿ｃｏｍｐｏｓｉｔｅｓ．ｈｔｍｌ）。２００８—２０１７年未经校正的原始夜间灯光ＤＮ值如图１所示。

图１　２００８—２０１７年原始夜间灯光ＤＮ总值

（二）处理流程
首先运用ＡｒｃＧＩＳ平台对两种夜间灯光和行政区设置基于ＧＣＳ＿Ｋｒａｓｏｖｓｋｙ＿１９４０基准面的正

轴等积割圆锥投影 （Ａｌｂｅｒｓ投影），设置 Ａｌｂｅｒｓ投影７项参数。考虑到后期ＤＭＳＰ／ＯＬＳ和 ＮＰＰ／
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ＶＩＩＲＳ夜间灯光数据集整合需要，本研究将两类夜间灯光影像均重采样为１　０００×１　０００ｍ，因为夜
间灯光属于连续性数据，所以重采样技术选择ＢＩＬＩＮＥＡＲ。以中国行政区为掩膜，对灯光数据集进
行批量提取［２６］。

１．ＤＭＳＰ／ＯＬＳ校正。校正方法思路基于张梦琪等的标准校正［２７］。由于高次幂通常带来不稳定
的拟合结果，所以将采用二次方程对其余传感器进行饱和校正和连续性校正。按照式 （２）建立二
次方程，对其余传感器进行相互校正：

ＤＮａｆｔｅｒ ＝ａＤＮ２
ｂｅｆｏｒｅ＋ｂＤＮｂｅｆｏｒｅ＋ｃ （２）

其中，ＤＮａｆｔｅｒ为校正后的影像ＤＮ值，ＤＮｂｅｆｏｒｅ为校正前影像的ＤＮ值，ａ、ｂ、ｃ系数是二次方
程的归回系数和常数。

２．ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ处理。ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ夜间灯光仅为无云灯光图，其中存在微弱灯光没有去除，有
异常值。ＤＭＳＰ／ＯＬＳ夜间灯光数据集是去除火云光的，提取２０１３年ＤＭＳＰ／ＯＬＳ灯光值＞０的区
域作为ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ去除异常值的掩膜，进行提取去噪，并将异常负数灯光值取为０。
由于ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ经过提取后会出现某些极高的异常值，因此需要采用 “经济中心矩形法”设

定每一张ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ的最高上限，定义北京、上海、广州、深圳市中心为中心区域，以中心区域
四个角坐标为点，统计矩形区域内ＤＮ值最高上限，并通过地图代数将极高异常值取为统计出来的
上限值。

３．ＤＭＳＰ／ＯＬＳ与ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ辐射一致性校正。经过ＤＭＳＰ／ＯＬＳ影像饱和校正和 ＮＰＰ／ＶＩ－
ＩＲＳ降噪后，两种夜间灯光均达到可用状态。此次校正不采用一般拟合的方法进行辐射一致性校
正，拟合的方法一般适用于建成区的扩张，用于衡量经济活动的指标则会产生较大的波动，此次将
通过提取的方法进行校正 （结果如图２所示）。由于２０２０年新冠肺炎疫情期间导致社会波动较大，
为防止数据断层，使用最后一年２０１９年灯光作为掩膜提取各年份灯光数据，主要思路基于曹子阳
的连续校正公式，如下式 （３）。

ＤＮｎｉ

　　０　　　ＤＮ（ｎ＋１，ｉ）＝０
ＤＮ（ｎ－１，ｉ） ＤＮ（ｎ＋１，ｉ）＞０且ＤＮ（ｎ－１，ｉ）＞ＤＮ（ｎ，ｉ）

ＤＮ（ｎ，ｉ）

烅

烄

烆 其他

（３）

其中，ＤＮｎｉ分别表示前一年、第ｎ年，后一年经过相互校正的夜间灯光的ＤＮ值。

图２　２００８—２０１７年校正后夜间灯光ＤＮ总值

—２２１—

中国地质大学学报 （社会科学版）



经过辐射一致性校正后，每一年的最高值大于或等于前一年，将２００８—２０１７年夜间灯光数据提
取，与对应年份的ＧＤＰ进行拟合检验，如表２、图３及图４所示。未校正原始数据Ｒ２平均在０．２５以
下，而经过了辐射一致性校正的夜间灯光数据集与ＧＤＰ拟合优度最高为Ｒ２＝０．８５４，相较于传统的拟
合方法的Ｒ２＝０．７６９［２８］更高，证明采用提取方法进行辐射一致性校正方法进行整合，更适用于衡量人
类经济活动。

表２　校正前后夜间灯光与ＧＤＰ拟合结果

方程 公式 辐射一致性校正后Ｒ２ 未校正原始数据Ｒ２

线性函数 ｙ＝ａｘ＋ｂ ０．７５６　 ０．１７６
对数函数 ｙ＝ｌｏｇａｘ ０．７５０　 ０．１５２
二次函数 ｙ＝ａｘ２＋ｂｘ＋ｃ ０．８４４　 ０．２４３
三次函数 ｙ＝ａｘ２＋ｂｘ２＋ｃｘ＋ｄ　 ０．８４９　 ０．２５４
幂函数 ｙ＝ｘａ ０．８４９　 ０．１６１
指数函数 ｙ＝ａｘ ０．８５４　 ０．１７５

图３　辐射一致性校正后夜间灯光与ＧＤＰ拟合关系图

图４　未校正原始灯光数据与ＧＤＰ拟合关系图
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（三）变量选取
１．旅行时间和时间带划分。高铁开通运营，直接节约的便是人们的旅行时间成本，弱化了地
理条件造成的不便，打破了区域之间的障碍。因此，采用旅行时间 （ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ）来评价人口经济
活动更为合适，即在不考虑交通障碍及其他不可控因素的前提下，自驾车从城镇中心到最近高铁站
点所需要的时间。
为了探究高铁对城镇在不同的时间距离带上有异质性的作用，运用Ｋ－均值聚类分析法，将旅

行时间分成６个参考组，设置６组虚拟变量，取值如下所示：

Ｔ１＝０ｍｉｎ≤ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ＜１８ｍｉｎ；

Ｔ２＝１８ｍｉｎ≤ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ＜６４ｍｉｎ；

Ｔ３＝６４ｍｉｎ≤ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ＜１１３ｍｉｎ；

Ｔ４＝１１３ｍｉｎ≤ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ＜１５１ｍｉｎ；

Ｔ５＝１５１ｍｉｎ≤ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ＜２０７ｍｉｎ；

Ｔ６≥２０７ｍｉｎ。

２．其他变量描述。本文作为 “自然实验”，用夜间灯光衡量人口经济活动作为因变量，旅行时
间作为自变量，为了减少区域之间内部经济影响，考虑经济增长的主要刺激性增长因素，将城镇的
固定资产投资、地方财政一般预算收入、地方财政一般预算支出、人口密度、居民储蓄存款余额、

年末金融机构各项贷款余额作为控制变量。由于夜间灯光无法对晚上的工厂、产业区等灯光微弱但
仍进行活跃经济活动的地区进行探测，因此添加第二产业增加值作为控制变量，以增加夜间灯光作
为衡量人类经济活动指标的可信度。为了消除异方差所造成的影响，改善数据随着核心解释变量的
增加而造成核心被解释变量方差随之增大的变化特征［２９］，故将所有控制变量进行对数变换。上述
变量数据来源于各年份县域统计年鉴及国民经济和社会发展统计公报。描述性统计如表３所示。

表３　变量选取以及描述性统计

变量 指标 名称 单位 含义 样本数 均值 标准差 最小值 最大值

因变量 ＤＮ 城镇灯光总值 瓦特／平方厘米 衡量人口经济活动 ６１０　６８０８．０５　８２９３．５３　２１３．８９　４３５９８．５８

自变量 ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ 自驾车距离最近高

铁站点所需要花费

的时间

分钟 根据高德地图，从城镇

中心到高铁站的距离

６１０　 ５６．６６　 ４８．９４　 ６．００　 ２０７．００

ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ２ ６１０　５６０１．７２　８２８０．２９　３６．００　４２８４９．００

控制变量ｌｎｉｎｄｕｓｔ＿ｖａ 第二产业增加值 亿元 弥补夜间灯光无法探测

工业区经济活动

６１０　 １３．２９　 １．２７　 ９．６６　 １６．１０

ｌｎｐｏｐ＿ｄ 人口密度 万人／平方公里 代表城市规模 ６１０　 ５．７７　 ０．９１　 ４．２７　 １８．０２

ｌｎｆｉｓ＿ｒｅ 地方财政一般预算

收入

亿元 代表政府的干预程度 ６１０　 １１．４４　 １．２１　 ７．９４　 １４．８１

ｌｎｆｉｓ＿ｅｘ 地方财政一般预算

支出

亿元 ６１０　 １２．３７　 ０．７８　 １０．３２　 １６．５２

ｌｎｐｏｐ＿ｓａｖ 居民储蓄存款余额 万元 代表居民生活收入水平 ６１０　 １３．６２　 １．１４　 ９．００　 １７．３２

ｌｎｌｏａｎｓ 年末金融机构各项

贷款余额

亿元 代表城市经济活跃程度 ６１０　 １３．６５　 １．３７　 １０．４７　 １７．３０

ｌｎｆｉｘ＿ｉｎｖｅｓｔ固定资产投资 亿元 ６１０　 １３．６２　 １．２０　 ８．４１　 １６．２９
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四、结果分析

（一）稳健性检验
１．平行趋势检验。多期ＤＩＤ模型有效性需要通过平行趋势假设前提，需要实验组与控制组在
政策时间点前具备相似的变化趋势，即高铁沿线城镇与非沿线城镇在２０１０年之前的经济发展具有
相同的发展趋势。为检验本次实验多期ＤＩＤ可用性，本文采用夜间灯光值对实验组和控制组进行
平行趋势检验。如图５所示，在２０１０年之前，实验组与控制组保持基本相同增长趋势。自２０１０年

图５　夜间灯光平行趋势检验

表４　变换政策时点结果

ＤＮ
提前开通 延后开通

ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）
Ｇ　 ８２．１４７　 ２３２．７３３＊＊＊

（６４．２３４） （６８．６０２）
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ －２８８．０３７＊＊＊ －２８５．１７７＊＊＊

（８．１３９） （７．９６０）
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ２　 １．２８０＊＊＊ １．２７２＊＊＊

（０．０５４） （０．０５２）
ｌｎｉｎｄｕｓｔ＿ｖａ －２６７．１９５＊ －２２７．７７６

（１５３．６６８） （１５２．４４０）
ｌｎｐｏｐ＿ｄ　 ５５．８７５　 ５４．８７０

（４２．６８５） （４２．２２８）
ｌｎｆｉｓ＿ｒｅ －１６７．２７２＊ －１６６．４２８＊

（９７．４１０） （９６．５２１）
ｌｎｆｉｓ＿ｅｘ　 ４４．７８４　 ７５．４８４

（１５２．４５０） （１５０．７８９）
ｌｎｐｏｐ＿ｓａｖ －２１０．１６０＊ －２０２．６９７＊

（１１６．５１０） （１１５．４４９）
ｌｎｌｏａｎｓ －１７２．５２２＊＊ －１７０．７５２＊＊

（７７．６２２） （７６．９０４）
ｌｎｆｉｘ＿ｉｎｖｅｓｔ －１４．４０８ －１３．５０４

（５３．７２４） （５３．１６９）
Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６１０　 ６１０
Ｒ２　 ０．９９７８　 ０．９９７９
固定效应模型 ＹＥＳ　 ＹＥＳ

　　注：括号内为标准误；＊、＊＊、＊＊＊分别表示１０％、

５％、１％的水平上显著。

第一段高铁线路开通后，实验组与控制组的经济
增长速率出现较大差异。根据平行趋势检验结
果，可以认为研究采用多期ＤＩＤ模型分析沪昆
高铁对沿线城镇的影响方法具有合理性。在政策
时点ｔ发生之前，２００８年、２００９年系数不显著，
而ｔ时点后，ｔ＋１、ｔ＋２、ｔ＋４均在１％水平下
显著，ｔ＋３显著性降低，这是因为第一段高铁
开通后经济发展逐渐趋于平稳，直到ｔ＋４ （２０１４
年）开通第二段高铁时才重新开始发生变化，证
明实验组与控制组基本具有平行趋势，可以使用
多期ＤＩＤ模型。

２．变换政策时点检验。影响城镇经济活动
的因素很多，许多遗漏因素也会造成城镇经济的
波动。为验证模型的稳健性，本文采用反事实检
验方法加以解决。为排除高铁开通前城镇的经济
趋势就已经存在上述经济变化，因此设置两种虚
拟政策时点变化，分别假设提前两年开通与推迟
一年开通。如表４所示，其结论表明，假设高铁
提前开通后，Ｇ项在１０％水平上不显著，结果
证明实际上高铁未开通前，城镇经济活动不会发
生上述影响效应。而假设高铁延后一年开通，Ｇ
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项在１％水平下显著为正，实际上由于高铁已经开通运营，即使假设推后一年运营，沿线城镇也一
直受到高铁运营所带来的经济效应影响。两项结果均证明高铁开通运营影响城镇的经济活动结果是
可靠的。

３．替换自变量检验。采用旅行时间来表示城镇到高铁站的距离，其结论证明高铁对城镇经济
活动具有正向促进作用且呈现正 “Ｕ”型的关系。设置城镇到高铁站的地理距离 （ｄｉｓｔａｎｃｅ）来替
换旅行时间。如表５所示，结果表明Ｇ项显著为正，距离一次项显著为负，距离二次项显著为正。
表明高铁对城镇经济活动有正向促进作用，且城镇灯光总值与距离增加呈现出正 “Ｕ”型关系。其
检验结果证明将旅行时间替换为近似变量地理距离后，原模型回归结论依然是可靠的。

表５　替换自变量多期ＤＩＤ结果

ＤＮ
方程１ 方程２ 方程３ 方程４

ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）

Ｇ　 ８８．５１７４７　 １７５．３２７＊＊ １２４．２５９＊ １７５．３２７＊＊＊

（５４９．０１２） （７２．３２３） （７５．０５４） （６４．２３９）

ｄｉｓｔａｎｃｅ －２６．１５１＊＊ －２６９．１５３＊＊＊ －１０４．５０２＊＊＊ －２６９．１５３＊＊＊

（１０．２６６） （５．１５７） （２７．６４９） （６．７３４）

ｄｉｓｔａｎｃｅ２　 ０．１１８＊＊ １．２５６＊＊＊ ０．３１７＊＊ １．２５６＊＊＊

（０．０４９） （０．０２４） （０．１４１） （０．０３９）

ｌｎｉｎｄｕｓｔ＿ｖａ　 ４７０．６３４ －２４８．０４７　 ２５６．５６１ －２４８．０４７
（３７４．７５１） （２０２．０８９） （１７８．４６８） （－１５２．７８１）

ｌｎｐｏｐ＿ｄ　 １７４９．４３６＊＊＊ ５５．５２８　 ５４．８５８　 ５５．５２８
（２４７．０５２） （４５．２３６） （４８．５１２） （－４２．３９４）

ｌｎｆｉｓ＿ｒｅ　 ２８９８．０６５＊＊＊ －１６７．７０１＊＊ －５５．９６１ －１６７．７０２＊

（５２９．８７３） （７６．１７８） （１１５．３８６） （９６．８８３）

ｌｎｆｉｓ＿ｅｘ　 ８８．８４１　 ６０．６６０　 ３７６．８４５＊＊ ６０．６６０
（５６９．３４１） （１２３．４７０） （１５５．０３７） （１５１．２７１）

ｌｎｐｏｐ＿ｓａｖ　 １１６．３２３ －２０７．２９０　 １６８．３１７ －２０７．２９０＊

（４９９．８０８） （２１７．９３６） （１２５．７６９） （１１５．８７１）

ｌｎｌｏａｎｓ　 ３７４２．７３９＊＊＊ －１７４．９４９＊ －９８．９７６ －１７４．９４９＊＊

（４２８．２８０） （９６．３６６） （８９．３７８） （７７．１８４）

ｌｎｆｉｘ＿ｉｎｖｅｓｔ －３５０４．４９６＊＊＊ －１１．７５７ －１５．６４２ －１１．７５７
（３５５．６５３） （６３．６１５） （６３．８６０） （５３．４８９）

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６１０　 ６１０　 ６１０　 ６１０
Ｒ２　 ０．７３３４　 ０．９９７９　 ０．２５０５　 ０．９９７９
固定效应模型 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ

　　　　　　　注：括号内为标准误；＊、＊＊、＊＊＊分别表示１０％、５％、１％的水平上显著。

４．替换因变量检验。本文在进行夜间灯光数据可用性分析的同时，也对夜间灯光与第二产业
增加值的整合做出分析与检验。结果证明，整合后复合指标 （ＳＤＮ）具备衡量区域人口经济活动程
度特点。鉴于首次使用这类型复合指标，本次检验采用复合指标替代夜间灯光作为因变量。复合指
标作为本次实验的因变量，自变量、控制变量保持不变，使用多期ＤＩＤ模型进行划分旅行时间后
检验高铁对周边城镇经济作用机制。若实验结果与原模型结论一致，则认为原结论稳健，反之，则
继续深入分析其内在变化机制。
按照前文划分时间距离带标准，继续采用多期ＤＩＤ模型进行分析。如表６所示，在Ｔ１ 距离代

表高铁站点所设立的城市，显著为正数，说明高铁开通运营后对城市具有很大程度的促进作用；而
在Ｔ２ 距离中显著为负，证明高铁对这个距离带的城镇人口经济活动具有一定抑制作用；Ｔ３、Ｔ４ 距
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表６　替换因变量检验－划分旅行时间

ＳＤＮ
方程１

ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）

Ｇ －０．００７
（０．００４）

Ｔ１ ０．９４９＊＊＊

（０．０２１）
Ｔ２ －０．２１９＊＊＊

（０．０３１）
Ｔ３ ０．４０４＊＊＊

（０．０１８）
Ｔ４ ０．２３８＊＊＊

（０．０１９）
Ｔ５ ０．０２３

（０．０２３０）

Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６１０
Ｒ２　 ０．９９９５

固定效应模型 ＹＥＳ

　　注：控制变量不做分析，故省略；

括号内为标准误；＊、＊＊、＊＊＊ 分别表示

１０％、５％、１％的水平上显著。

离带为正数，且系数逐渐减少，可以认为高铁对这两个距
离带的城镇人口经济活动具有一定促进作用，且这种促进
作用随着距离的增加逐渐减弱。其中Ｔ５ 与Ｇ项回归结果
不显著，不具备统计学意义。此次检验结果与原模型结论
一致，因此可以证明原结论具备稳健性。

（二）回归结果分析
在一般回归模型中将时间变迁与各变量的交互性作为

双重差分，来估计高铁建设对区域经济带来的影响，并报
告回归系数与标准误差。经计算，在０．００１的显著水平
下，双重差分净效果值在０．８１７，这表明本研究的估计结
果是稳健的。具体结果如表７所示，方程 （１）为混合回
归模型，Ｇ项系数为正数，其旅行时间为负，旅行时间的
二次方项为正，但该结果均不显著，所以并不具备说服
力。为了验证城镇之间是否存在较大差异，使用固定效应
模型再次进行回归，方程 （２）中几乎所有城市虚拟变量均
很显著 （城镇样本共６１个，篇幅原因省略该结果），表明
城镇间差异较大，应当使用固定效应模型。方程 （２）中Ｇ

表７　多时点ＤＩＤ结果

ＤＮ
方程１ 方程２ 方程３ 方程４

ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）
Ｇ １８２．９４５　 １７５．３２７＊＊ １２５．３９１＊ １７５．３２７＊＊＊

（５５８．０３２） （７２．３２３） （７５．４６９） （－６４．２３９）
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ －１８．８７１ －２８６．０６９＊＊＊ －８０．１８５＊＊ －２８６．０６９＊＊＊

（１２．７０４） （５．３３２） （３４．９１８） （－８．００３）
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ２　 ０．０８６　 １．２７３＊＊＊ ０．１５０　 １．２７３＊＊＊

（０．０７２） （０．０３４） （０．２０６） （－０．０５２）
ｌｎｉｎｄｕｓｔ＿ｖａ　 ４６１．０１４ －２４８．０４７　 ２７３．７５１ －２４８．０４７

（３８２．５６８） （２０２．０８９） （１７９．４００） （－１５２．７８１）
ｌｎｐｏｐ＿ｄ　 １８０２．６７８＊＊＊ ５５．５２８　 ５８．８９３　 ５５．５２８

（２４６．９７８） （４５．２３６） （４８．７５３） （－４２．３９４）
ｌｎｆｉｓ＿ｒｅ　 ２９０７．７５８＊＊＊ －１６７．７０１＊＊ －５７．６２６ －１６７．７０１＊

（５３３．５６６） （７６．１７８） （１１６．０３７） （９６．８８３）
ｌｎｆｉｓ＿ｅｘ　 １２２．４３４　 ６０．６６０　 ３６８．６２２＊ ６０．６６０

（５７３．９９９） （１２３．４７０） （１５５．８４４） （１５１．２７１）
ｌｎｐｏｐ＿ｓａｖ　 ４２．１１５ －２０７．２９０　 １６９．５７２ －２０７．２９０＊

（４９８．７４５） （２１７．９３６） （１２６．４５４） （１１５．８７１）

ｌｎｌｏａｎｓ　 ３８３０．４２４＊＊＊ －１７４．９４９＊ －９７．７７２ －１７４．９４９＊＊

（４３０．９８４） （９６．３６６） （８９．８７７） （７７．１８４）
ｌｎｆｉｘ＿ｉｎｖｅｓｔ －３４９６．１８３＊＊＊ －１１７５７ －１８．２６４ －１１．７５７

（３５８．３９５） （６３．６１５） （６４．２０６） （５３．４８９）

ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６１０　 ６１０　 ６１０　 ６１０
Ｒ２ ０．７３１６　 ０．９９７９　 ０．２２７４　 ０．９９７９
固定效应模型 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ

项系数为正数，旅行时间为负数，旅行时间的二次方项为正数，三项均很显著，即认为高铁对城镇
经济活动具有促进作用，且城镇灯光总值与旅行时间总体呈现正 “Ｕ”型关系。但使用混合回归模
型存在结果会呈现过多不太需要的固定效应问题，此结论仍然不具备足够说服力。
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方程 （３）作为方程 （４）的对照，没有添加固定效应，显著性远低于方程 （４），以方程 （４）为
最终解释方程。从方程 （４）中得出，Ｇ项显著为正，表明高铁对沿线运营的城镇经济活动具有促
进作用，且开通高铁的城镇比未开通高铁的城镇高灯光总值高出１７５．３２７个单位。旅行时间显著为
负，旅行时间二次式显著为正，城镇ＤＮ值与旅行时间呈现正 “Ｕ”型关系，说明随着旅行时间增
加，高铁对一定距离内的城镇经济活动产生负向影响，超过这一距离后，高铁就会对城市产生促进
作用，表示高铁运营后周边城市经济活动并非单调递增或单调递减。

（三）划分旅行时间的结果分析
为探究高铁运营在微观尺度下城镇之间距离高铁站点的不同距离对其经济活动的异质性影响，将

旅行时间划分为６个间隔，继续运用多时点ＤＩＤ模型进行回归。方程 （５）依然作为参考组，Ｇ项与
各时间距离段均不显著。方程 （６）增加了固定效应模型，Ｇ项显著为１７５．３２７，各时间距离带显著性
很好，但使用混合回归模型存在结果呈现过多不太需要的固定效应问题，结果仍不够说服力。
参考方程 （５）、（７），不加入固定效应模型，则各变量不显著或仅在１０％以下显著。方程 （８）

加入固定效应模型后，显著性大幅提高，用作最终解释方程。方程 （８）中得出，以Ｔ６ （≥２０７分
钟）为参考组，在距离高铁站 Ｔ１ （０～１８分钟）时间距离段内的城镇灯光总值比参考组高

１２　３９１．６５０个单位；Ｔ２ （１８～６４分钟）时间距离段内的城镇灯光总值则低２　０９１．８７０；Ｔ３ （６４～
１１３分钟）时间距离段内的城镇灯光总值高２　８２９．１４３；Ｔ４ （１１３～１５１分钟）时间内的城镇灯光值
高６３３．４３１；Ｔ５ （１５１～２０７分钟）时间内的城镇灯光值低８６５．１１９。如表８所示，结果表明，高铁运

表８　划分距离带多时点ＤＩＤ结果

ＤＮ
方程５ 方程６ 方程７ 方程８

ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｅｒｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）
Ｇ １３８．６１４　 １７５．３２７＊＊ １２６．６７９＊ １７５．３２７＊＊＊

（５６３．１６０） （７２．３２３） （７５．０２９） （－６４．２３９）
Ｔ１ －１１４．１６０　 １２３９１．６５＊＊＊ ８０１３．１７９＊ １２３９１．６５０＊＊＊

（１１３６．４９９） （３１７．０５９） （４３５９．２０３） （３１２．４８９）
Ｔ２ －２１０．９０７ －２０９１．８７＊＊＊ ７５０８．３７７＊ －２０９１．８７０＊＊＊

１０９１．３２４ （６０２．７０９） （４３７０．３９２） （４５３．６４６）
Ｔ３ －１４９６．３８１　 ２８２９．１４３＊＊＊ ３６４８．８９６　 ２８２９．１４３＊＊＊

（１１０５．７２８） （２４１．３４６８） （４４４２．５２５） （２５９．４０３）
Ｔ４ －８５８．５５６　 ６３３．４３１＊＊ １５００．０１０　 ６３３．４３１＊＊

（１１０８．３６８） （３１０．２２６） （４４８４．２１８） （２７５．１７９）
Ｔ５ －１１８１．８７ －８５６．１１９＊＊ ４３４．６３２ －８６５．１１９＊＊＊

（１８１４．１１８） （４１３．７６８） （５２１４．５１１） （３３４．３１９）
ｌｎｉｎｄｕｓｔ＿ｖａ　 ４６１．０１４ －２４８．０４７　 ２６１．９３７７ －２４８．０４７

（３８２．５６８） （２０２．０８９） （１７８．７８７） （－１５２．７８１）
ｌｎｐｏｐ＿ｄ　 １８０２．６７８＊＊＊ ５５．５２８　 ５５．７８１　 ５５．５２８

（２４６．９７８） （４５．２３６） （４８．５１３） （－４２．３９４）
ｌｎｆｉｓ＿ｒｅ　 ２９０７．７５８＊＊＊ －１６７．７０１＊＊ －５７．２８７ －１６７．７０１＊

（５３３．５６６） （７６．１７８） （１１５．３８１） （９６．８８３）
ｌｎｆｉｓ＿ｅｘ　 １２２．４３４　 ６０．６６０　 ３７６．１７４＊＊ ６０．６６０

（５７３．９９９） （１２３．４７０） （１５５．０１１） （１５１．２７１）
ｌｎｐｏｐ＿ｓａｖ　 ４２．１１５ －２０７．２９０　 １６５．３４９ －２０７．２９０＊

（４９８．７４５） （２１７．９３６） （１２５．７５４） （１１５．８７１）
ｌｎｌｏａｎｓ　 ３８３０．４２４＊＊＊ －１７４．９４９＊ －９９．４９４ －１７４．９４９＊＊

（４３０．９８４） （９６．３６６） （８９．３６４） （７７．１８４）
ｌｎｆｉｘ＿ｉｎｖｅｓｔ －３４９６．１８３＊＊＊ －１１７５７ －１５．２４０ －１１．７５７

（３５８．３９５） （６３．６１５） （６３．８５８） （５３．４８９）
Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ　 ６１０　 ６１０　 ６１０　 ６１０
Ｒ２ ０．７３３８　 ０．９９７９　 ０．２２２６　 ０．９９７９
固定效应模型 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ
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营对在Ｔ１ 时间距离的城镇经济活动具有正向促进作用，对Ｔ２ 时间距离的城镇经济活动具有抑制
作用，对Ｔ３、Ｔ４ 时间距离的城镇经济具有正向促进作用，且促进作用明显随着距离的增加而减
少，直至到了Ｔ５ 时间距离，高铁对城镇经济活动的促进作用消失。

（四）划分东西高铁线路段的结果分析
为探究高铁运营对东部城市与西部欠发达城市影响作用的异质性，将沪昆高铁沿线城镇划分为

两段。由于研究时间跨度大，容易受到其他政策的影响，为此，根据开通时间设定最早的两个政策
时点，将２０１０年与２０１４年开通运营的沪杭段与杭长段作为东部沿线城镇重新进行回归分析。而

２０１５年与２０１６年开通的长昆段则作为西部欠发达城市重新进行回归分析以观察高铁运营对沿线城
镇所带来的异质性影响。从表９、表１０可知，Ｇ项显著为正，证明高铁开通运营对城镇经济活动具
有促进作用；旅行时间一次项显著为负、二次项显著为正，表明城镇灯光总值与距离呈现正 “Ｕ”
型关系，此项结论可作为一次稳健性检验，证明表４结论可靠。其中东部沿线城镇Ｇ 项系数为
１８７．７０４，相比于西部欠发达城镇的Ｇ项系数２０８．２８４要低，证明高铁开通运营对西部经济欠发达
城镇的促进作用要大于东部沿线城镇。

表９　杭长段与沪杭段多时点ＤＩＤ结果

ＤＮ
方程１ 方程２ 方程３ 方程４

ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｅｒｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）

Ｇ ７９０．２５６　 １８４．７０４＊＊ ２３８．９６０＊＊ １８４．７０４＊＊＊

（７０７．２９１） （８８．６９３） （９５．７２６） （６８．７１）

ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ　 ２．２２４ －２９２．８３６＊＊＊ －１５８．２９３＊＊＊ －２９２．８３６＊＊＊

（１５．６９１） （６．２０２） （３４．５３９） （７．３１９）

ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ２　 ０．００８　 １．２６３＊＊＊ ０．４４４＊＊ １．２６３＊＊＊

（０．０８２） （０．０４１） （０．１９５） （０．０４５）

Ｒ２ ０．７８３９　 ０．９９８８　 ０．３１１０　 ０．９９８８
固定效应 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ

表１０　长昆段多时点ＤＩＤ结果

ＤＮ
方程１ 方程２ 方程３ 方程４

ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｒｅｇ） ＤＩＤ （ｘｔｅｒｇ） ＤＩＤ （ｘｔｒｅｇ）

Ｇ －４３３．５７５　 ２０８．２８４＊＊ ４２．６２１　 ２０８．２８４＊＊

５５３．０４１　 ９０．５９７　 ９３．３９１　 ９３．１９１
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ －１２．５６７ －３７８７．１６２＊＊＊ ６．６６８ －３７８７．１６２＊＊＊

９．７０１　 ５７９．８５　 ２９．９０１　 ５２５．６１７
ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅ２　 ０．００６　 １９．１６７＊＊＊ －０．１６１　 １９．７６７＊＊＊

０．０５２　 ２．９８　 ０．１６４　 ２．６８
Ｒ２ ０．６３５１　 ０．９９３３　 ０．２９２　 ０．９９３３
固定效应 ＮＯ　 ＹＥＳ　 ＮＯ　 ＹＥＳ

（五）内在机理分析
１．高铁开通对沿线经济具有明显的带动作用。从表４可知，高铁开通对沿线城市具有正向促
进作用，并随着旅行时间的增加呈现出正 “Ｕ”型关系，即距离开通高铁城镇较近的地区经济活动
会被抑制，而超过一定距离后则会消除抑制作用，转为正向促进作用。该结果表明高铁开通后，高
铁沿线城镇对邻近城镇产生了 “虹吸作用”。“虹吸作用”的直接后果是像水管中的水流一样，从压
力高的一侧向压力小的一侧流动。高铁就像一条水管，吸引人口、资金和技术由城镇周边向城镇中
心区域集聚。但超过一定距离后，未开通高铁的城镇将脱离沿线城镇的吸力，获得高铁开通运营所
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带来的经济促进作用。通过划分时间带可以更直观看出内在机理，Ｔ１ 时间带内基本为高铁开通城
镇，方程 （４）与方程 （８）共同证明了高铁对沿线城镇经济活动有正向促进作用，对比Ｔ３、Ｔ４ 系
数，Ｔ１ 时间距离带范围的城镇高铁促进影响最为明显。而Ｔ２ 时间距离段则基本是与高铁沿线城镇
相邻的未开通高铁的城镇，其受高铁沿线城镇的强大磁力作用，资金、人口、技术、信息等生产资
源将涌入高铁沿线城镇。而Ｔ３、Ｔ４ 时间带内的城镇超过了 “虹吸作用”的范围，且基本与高铁沿
线城市在同一个地级市内，高铁开通提供了巨大的就业空间，吸引了大量的企业和人才资金等经济
要素流入该地级市，使得城市整体经济水平提高，激活市内其他城镇经济活跃程度。

２．高铁对沿线城镇经济发展具有明显的 “虹吸效应”。从表４可知，Ｔ３、Ｔ４ 系数逐步下降，
表明高铁沿线核心辐射半径有限，促进作用随着距离的增加而逐渐减弱。而在Ｔ５ 时间距离带内则
基本为另一个地级市的城镇，高铁开通对这个距离的城镇具有抑制作用，这符合两个地级市之间存
在的 “聚集阴影”效应［３０］，即在大于８０分钟的时间距离，经济欠发达城市的生产要素将会快速流
入经济发达城市。而高铁的开通运营对西部经济欠发达地区的促进作用相对明显，其原因是高铁的
开通运营具有重组资源配置的功能，另外，云南、贵州地区经济特点多为旅游产业，地区可达性增
强会吸引众多东部沿线城镇的人来旅游、投资、开发，产生系列经济活动。其次，经济基础较弱的
城镇由于高铁开通后经济增长速度较快，而东部沿线城市带来更多的是 “锦上添花”的作用，符合
客观经济规律。分析如图６所示。

图６　时间距离结果分析图

结论表明，高铁运营会对城市经济格局产生正 “Ｕ”型关系，即在两个高铁站的中间受两端高
铁影响，产生的 “虹吸效应”并不利于该地的经济发展。高铁可以对区域内的生产资源进行快速重
组配置，城市之间的通达程度影响市场潜力。高铁沿线城镇短时间内吸附邻近城镇生产要素，提高
自身城镇竞争力与经济基础，带动城市经济增长与促进其他高铁沿线城市的经济来往，进而吸引其
他城市的生产资源，使得土地价值得以提升，投资、人口随之流入，带动核心城市周边地价、房价
上涨。另外，西部经济欠发达地区受到高铁开通运营的促进效果比东部沿线城市更为明显。

五、结论与建议

本文通过２００８－２０１７年夜间灯光数据，运用多时点ＤＩＤ模型对沪昆高铁周边城镇经济活动进
行分析，得出以下结论：
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１．沪昆高铁对站点所在城镇经济发展产生正向促进影响。综合衡量工业产值、城市人口规模、
政府对城镇的干预程度、居民生活水平状态以及市场的资金流动活跃程度，从宏观角度分析站点所
在城镇经济发展随着高铁运营得到明显促进作用。随着距离高铁站点距离增加，其影响作用呈现正
“Ｕ”型关系，即距离高铁站点较近的城镇经济总量会被抑制，而超过一定距离后则会消除抑制经
济的作用，转为促进作用。

２．高铁运营对非沿线城镇经济发展影响具有两方面。距离高铁站０～１８分钟时间距离城镇，
即高铁站点设立城镇，此时促进作用最为明显；１８～６４分钟时间距离带上，高铁站点所在城镇将
吸引此距离带中城镇生产要素，如劳动力、资金、技术等使其造成资源流失，对附近非沿线城镇经
济活动造成抑制作用；在６４～１５１分钟的时间距离带上抑制作用将会消失，转变为促进作用，且该
促进作用随着距离增加逐渐衰减，说明高铁促进作用辐射范围有限和高铁发展使城镇具有空间溢出
效应。超过１５１分钟的旅行时间，高铁运营带来促进作用将会消失。

３．沪昆高铁对城镇经济的影响存在空间异质性。沪昆高铁会为沿线城镇都带来促进经济发展
作用，但作为横跨东西、途径省份最多的高铁线路，西部欠发达城镇经济基础落后于东部沿线城
镇，这使高铁运营对西部经济欠发达城镇经济活动产生的作用更为明显。
针对上述研究结论，本文提出以下建议：

１．建立综合、灵活的交通运输体系网络。完善基础交通设施，建立完整的综合交通体系，有
利于城市空间有效拓展和内部结构优化，缩短城市边缘区域到核心区域的旅行时间，充分发挥沪昆
高铁带来经济上的效益，优化市场资源配置，逐渐打破城市核心区与边缘区的交通壁垒。

２．协调区域均衡发展。沪昆高铁应当扩大高铁带动经济效应，优化长江上、中、下游经济带
的要素分配，促使生产要素流入四周小城镇，减弱 “虹吸效应”。

３．发展特色区域产业。面对综合配套不完善、发展模式单一、持续性发展基础不牢靠等问题，
西部欠发达城市要突出自己的经济特色，进一步挖掘自身产业资源，凭借机遇发展特色旅游业，创
新发展模式，搭乘高铁运营的便捷快车，充分发挥地方经济特色，合理开发利用城镇周边区域，吸
引人口和产业进驻，形成多城镇经济合作一体化，积极缩小与东部沿海城市的经济差距。

４．加强中、东、西部区域联系。建设高铁需要高昂的建设资金，对于人口数量或高铁需求不
大的城市，无疑会加剧当地财政负担，进一步造成部分区域发展不平衡，如云南、贵州等地的沿线
区域，高铁运营连接经济发达地区造成了部分资源流失。国家在重视东部发达经济区的同时，也应
该关注还未有能力享受高铁福利的西部经济欠发达地区，加强东西部城市之间的联系，充分引进经
济发达地区的溢出人才，鼓励劳动力往欠发达城市流动。
由于研究区范围大，时间跨度长，城镇经济活动容易受到其他政策影响。寻找２０１６年还未开

通高铁、动车的控制组难度较大，且以县域尺度分析沪昆高铁的开通对周边城镇经济活动影响，造
成了少部分研究区域的缺失，未能得到更加细微、全面的结论。另外，ＤＭＳＰ／ＯＬＳ与ＮＰＰ／ＶＩＩＲＳ
数据集的辐射一致性校正过程中，基于地图代数编写的公式形式多变，还能进一步优化，ＤＭＳＰ／

ＯＬＳ夜间灯光精度稍差，会造成统计不准确的问题。未来的研究方向应从精度更高的夜间灯光数
据集入手，例如珞珈一号、吉林一号等，继续从微观尺度，以单一时间节点观察小区域范围城际轨
道、动车、高铁开通运营后对地方经济活动产生的影响。
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陈美招，等：高铁开通促进了沿线城镇经济活动吗———来自双源夜间灯光证据


