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摘要 ： 高速铁路作为 交通运输技术 的 突破性成果 ， 极大地 改善 了 区域 内 的 交通通达情况 ， 改变 了 区 域

内 的 综合交通运输结构 ， 影 响 了 区 域内 生产要素 与 市场 的 布 局 ， 在发展过程 中 对 区域经济产 生 了 巨大

的拉 动作用 。 然而高铁建设项 目 国 民经济后 评价的研究 尚不 完善
，

多 集 中 于 高速铁路的 直接效益与 交

通方 式之 间 竞争 的研究 ， 对于高速铁路对 区 域经济发展 的 外部 经济效益研 究较少 。 本文通过高速铁路

的 时 间 节 约效益 、 能耗环保效益 等设施效益 与 产业 结构 升级 、 推动 区 域经济 一体化 、 形成高铁经济带

等 外部效应 方面 ， 分析高速铁路带 来 的 外部经济效益 对 区域经济发展 的 影响 。

关键词 ： 交通运输经 济 ；
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理论与政策Ｉ
Ｔｈｅｏｒｙ

ａｎ ｄＰｏｌ ｉｃｙ

离又无法通过 自 由竞争达到最大的社会福利 ， 政府

１ 引言有责任采取相应的措施来消除这种背离 。 虽然 良好

的交通运输条件可以降低生产的单位成本 ， 但交通

从 １ ９６４ 年 日 本建成全长 ５ １ ５ ．
４ｋｍ 的东京至大 运输系统的投入 巨大 、 产权难以界定或界定成本很

阪的东海道新干线开始 ， 髙速铁路发展到今天已 ５ １高 ， 在中国等发展中国家很难通过 自 由经济的 自愿

年 。 截至 ２０ １ ４ 年 １ ２ 月 ２ ８ 日 ， 我 国高铁总里程达 协商 、 谁收益谁投资的方式进行 。

１ ６０００ｋｍ
， 运营里程约占世界高铁运营里程的 ５０％

，２ ．２ 高铁建设与经济发展

居世界第
一

。 高速铁路作为大通道下大客运量运输亚当
？ 斯密在论述国 民财富的性质与增长时提

的有效方式 ， 已成为世界各 国未来铁路发展的主要 出国家有
“

建设并维持某些公共事业及某些公共工

方向 。 高铁同时又是
一

项投资规模大 、 建设周期 程
”

的职能 ， 认为为了促进生产要素的流通与经济

长 、 成本回收难的投资项 目 。 我国修建完成的高铁 发展 ， 国家有义务修建公路 、 铁路等交通运输设施 ，

运营收入无法弥补建设成本与利息 ，
基本处于亏损 为经济发展提供合理条件

ｍ
。 沃尔特

？

罗斯托在 《经

状态 ， 这 引发 了对于高铁项 目 经济可行性的疑虑 。 济成长阶段》 中提出 ， 基础设施发展是实现经济起

然而现阶段研究角度大多是从运营收益能否回收投 飞的
一

个重要前提条件 ［
３ ］

， 政府在主动升级基础设

资等会计角度出发 ， 对于高速铁路的准公共产品属 施上担负着极为重要的任务 。

性与带来的巨大外部经济效益认识不足 。 髙速铁路Ｋｉｙｏ ｓｈｉＫｏｂａｙａｓｈ ｉ 等人提出
一

个通过髙铁连接

作为
一

种大容量 （ 相较汽车 ） 、 高速度 （ 相较普通 的动态多区域增长模式 ， 资本与知识通过高铁在区

列车 ） 、 受限制影响小 （ 相较飞机 ） 同时又安全可 域内获得面对面的传播 ， 强调了高速铁路对区域经

靠的交通方式 ， 会大大降低社会运输成本 ， 带来巨 济发展的推动作用
［
４

］

。
Ｋ

ｉ
ｎ
ｇｓ ｌ

ｅ
ｙ
Ｅ

． Ｈａｙｎｅ ｓ通过高速

大的外部效益。 髙铁的兴起不仅仅改变了区域内的 铁路时间 、 距离模型对劳动力市场影响的实证研究

交通布局与结构 ， 还深刻的影响了沿线区域和城市 发现高速铁路的建设会 引起区域内产业和劳动力要

的经济发展。 本文研究高铁的外部经济效益就是尝 素的变化
［
５

］

。
Ｕ ．Ｂ ｌｕｍ 等人提出当若干个城市经由

试充分的认识高铁以运输产品供给者为界对整个社 高速铁路进行连接后会形成经济拓展功能区或者经

会产生的正的外部性 ， 这部分经济效益是实际存在 济走廊的假设 ， 并从短 、 中 、 长期对高速铁路的影

却又未被具体核算 ， 无法反映在铁路部门的会计报 响进行了分析
［
６

］

。 国 内 的赵坚
［
７

］

（
２ ００３

） 以美 国铁路

表之中的 。 因此 ， 不能因为高铁的髙投入 、 慢 回收 为例研究认为 ， 发展交通基础设施 ， 进
一

步导致后向

所带来的亏损压力而否定高速铁路的进
一

步运用 。 联系 ， 拓展专业化分工 ， 扩大市场规模 ， 增加国 民

收入 ， 这一链条反过来使经济体有更大的能力投入

２ 高铁外部性研究交通运输基础设施建设 ， 最终形成了经济向前发展

的良性循环 。 平野卫 、 伊东诚
＾
通过对京沪高铁的

２． １ 交通运输外部性分析研究提出建设将会带来人员增长 、 扩大就业 、 促进

外部性的概念 由来 已久 ， 主要理解为某种经 沿线地区缩小发展差距 ， 完善我国交通运输体系的

济主体对另
一

种经济主体产生影响 ， 但这种外部影 内外部效益 ，
无论采用哪种建设方案 ， 其费用效益

响无法通过市场协商或定价解决 。 根据马歇尔的理 比
（
ＣＢＲ

） 均可达 １
．９以上 ，说明建设高速铁路在社会

论 ， 外部经济是指 由于企业外部的各种因素所导致 经济方面具有极高的投资效率 。 郭文军从土地占用 、

的生产费用的减少 ， 这些影响因素包括企业离原材 能源 消耗 、 景观协调 、 大气污染 、 安全等角度认

料供应地和产品销售市场远近 、 市场容量的大小 、 为髙铁是
一

种可持续发展能力的新型交通方式
［
９

］

。

运输通讯的便利程度 、 其他相关企业的发展水平等２．３ 高速铁路对综合交通运输布局与区域空间结

等
［

１
］

。 按照庇古边际私人收益与边际社会收益 、 边 构的影响

际私人成本与边际社会成本相背离的理解 ， 这种背Ｇ ｉ ｒ＾ ｓｄ ｅＲｕｓ指出 高速列车是铁路技术的突

综合运输 第 ３７ 卷 第 ８ 期 ２０ １ ５ 年 ８ 月 ６ ３





张祖贤 ， 张 国 伍
丨

高速铁路 的 外部经济效益分析


破 ， 在中距离内与航空和道路运输展开竞争 ， 在总 类逐条分析 。

量上提髙了铁路运输的比例
［

１ °
］

。
ＦｅｒｎａｎｄＭａｒｔ ｉｎ也３ ． １ 高速铁路的外部设施效益

提出髙速铁路的建设会在沿线各城市间形成经济走３ ．
１

．
１ 时 间效益

廊
［

１ ｜
］

。 Ｃｈａｕｇ
－

Ｉｎｇ Ｈ ｓｕ 等人
［

１ ２
１

认为高速铁路 （
ＨＳＲ

）交通运输业的产品就是实现人 员与物质资料

的选线基本与现有线路相近 ， 主要是为了靠近周边 的空间转移 ， 计量单位为抽象的吨公里与人公里 。

已经发展起来的城市群 ，
这些城市群集中 了主要的 因此 ， 衡量交通运输线路的社会经济效益 ， 很大

一

商品市场 。 而普通铁路 （
ＣＲ

） 则作为最佳的通勤工 部分是该条线路带来的时间上的节约用于社会生产

具 ， 并为髙速铁路 （
Ｈ ＳＲ

） 输送引导客流 。 Ｕ ．Ｂ
ｌ
ｕｍ中带来的经济效益。 以 日 本新干线为例 ， 仅旅客 由

等人认为高速铁路的运用可以解决全局性或支配性 原有铁路改乘新干线每年节省的时间价值
一

项 ， 就

的两种通达性问题
［
６

］

。相 当于修建东海道新干线的全部投入
［

１ ３
１

。 法国东

２
．
４ 目前外部性研究不足南线 ＴＧＶ 髙速铁路旅行时 间节省及交通方式优化

外部性的理论
一

直受到质疑 ， 交通运输的外部 的社会 收益率为 ３０％
， 夺走了往来线路大部分的

性主要矛盾在于
“

内
”

、

“

外
”

界限划分层级不统一 ， 民航市场 。 中 国第
一

条真正意义上的高铁是从北京

导致内部效益 、 外部效益在相当部分存在重叠与交 至天津的
“

京津城际铁路
”

， 将两地间 １ ２０ 公里的

叉 ， 部分效益既可以归类于系统带来的内部效益又 路程时间压缩到半小时 ， 使得居住工作在两地成为

可以理解为发展后带来的连带的外部经济效益 ， 很 可能 。

难界定 。 界定困难造成很难量化 ，
现实运输项 目投时间价值的具体计算是通过旅行时 间 的节省

资评价也存在重复计算的问题 。 本文主要以运输产 增加了用于其他活动的时间 ， 再计算其他活动时 间

品供给者即高速铁路本身为界对外部经济效益展开 的经济价值得到的 ， 即计算旅行时间的机会成本 ，

研究 。由于旅行而损失掉的最可能的替代活动的收益 。 将

人类活动大致分为生产经营活动与娱乐消费活动两

３ 高速铁路的外部经济效益分析类 ， 因此只需确定将节约的时间用于生产经营或娱

乐消费的比例 ， 生产经营活动单位效益取两地小时

髙速铁路的修建在改善区域交通通达性之余 ， 平均工资的平均数 ， 娱乐消费活动单位效益暂且忽

由于其高技术含量 、 髙速度 、 髙安全性 、 髙可靠性 略不计 ， 则时间价值可用以下公式计算 ：

等因素 ， 会对沿线区域产生附带的外部效益 ， 具体Ｃ／
（
ｔ
）

＝

Ｑ（
ｔ
）

‘

Ａ ｔｆ Ｐ
（
ｔ
） （ １ ）

分类与影响指标如 图 １ 所示 。 本文研究按照下图分ｔ／
（
ｔ
） 为髙铁线路通车后产生的时间价值 ， 单位

为元 ／ 年 ；

ｔ 为年份 ， 单位为年 ； Ｑ （
ｔ
） 为每年由原

时间节约效益节约时间的机会成 交通方式转至髙铁出行人数 ， 单位为人 ；
Ａ ｔ 为 由



ｆ 运营综 对比原交通方式转至高铁出行后单趟旅行节约的时间 ，

１

￣

１

能耗环保效ＣＺｈｙ
＜ Ｄ

单位为小时 ； 妒 为有效利用系数 ， 表明旅行节约时
±麟麵糊
间用于生产经营的比例 ， 取 〇

￣

 １ 之间 ，
〇 为节约

２＾

高铁相关产业发展
｜ 时间全部用于娱乐消费活动 ，

１ 为节约时间全部投

外 产业结构优化效益 －

Ｉ第三产业发展｜入生产经营 ；
ｐ

（
ｔ
） 为髙铁来往两地的社会平均产出 ，

部


经ｉ

ｆ 产业结Ｅ化升级ａ单？位
？

平均Ｉ资 ０勺平均数表示 ， 单位为元 ／ 小
济
时

２－

１

区域经济带动效益 Ｈ 产业转移与市场集聚
°

 ， ＃ ，，

－

， ，

Ｊ卜



卜



３丄２ 高速铁路的 能耗环保 外部效益

％社会就业效 提高 区域就业水平髙速铁路列车只以电力作为能源 ， 全部采用电
ｕ

 ＊■

！城市化效益Ｈ高铁经
＇

济带气化运行 ， 行驶过程中几乎不产生任何废气与固体

图 １ 高速铁路外部效益分类图物排放 。 与其他高度依赖石油能源的交通运输方式

６４ＣＨ ＩＮＡＴＲＡＮＳＰＯＲＴＡＴＩＯＮＲＥＶ ＩＥＷＶｏ ｌ ． ３７
，Ｎｏ

．
８

，Ａｕｇｕｓｔ ，２０ １ ５





理论与政策  Ｉ
Ｔｈｅｏｒｙ 

ａｎｄＰｏ ｌ
ｉ ｃｙ

相比 ， 有很强的可持续发展优势 。 日 本新干线运营＾铁路建设投资产业构成表


表明每亿人公里的能源消耗汽车与飞机分别是髙速投入产出部门比重

铁路的 ４ ．６ 倍和 ５
．３ 倍 。

一

个人消耗 ｌ ｋｗ
＿

ｈ 的能量木材加工及家具制造业０ ．０５％

乘坐高速列车可旅行的距离是 ５ｋｍ
， 乘小汽车是金翻口

业〇 〇９
〇
／

Ｈｍ
， 而乘飞机仅为 Ｕ ｋｍ 。 在 ＴＧＶ 客运中 ， 人



通用 、专臟：制造业



公里燃料消耗较小 ， 比汽车低 ２ ．５ 倍 ， 比中程客运

４ １
９

１交通运输设备制造业４．７ １％

从 ＴｉｍＬｙｎｃｈ 对佛罗里达州的高速铁路走廊的电气 、 机械及器材制造业


〇 ．２６％

研究
［

１ ５
］

可以看出佛罗里达高速铁路使该区域高速通信 、计算机及其他电子设备制造业１ ．２ １％

公路每年减少 ４２０ ００ 万以上车公里的交通里程 ； 减仪器仪表及文化办公用机械制造业０ ．２４％

少 ８９９０ ０万以上人公里的航空旅行 ；
每年减少髙速建筑业 （

铁路 ）９Ｌ０２ｙ〇

̄

公路上的交通堵塞时间为 １ ６０ 万小时 。 另外 ， 它还


—

 ^

可以每年减少原油消耗 ６ １ ００ 万加仑 ， 减少污染量


°

￣

̄

＿资料来 源 ： 文献
［

１ ７］

１ ３ ．０ ２ 万吨 。

表 １不同交通运输方式对环境污染程度一览表前测算中国铁路建设投资较为认可的数据 。

单位
＾

克 ／ 人
？

公里如表 ２ 所示 ， 高铁项 目建设投资对于铁路建筑

排放物质
｜

道路运输
｜

航空运输
｜

高铁运＾
￣

｜

业
， 交通运输设备制造业 ， 通用 、 专用设备制造业 ，

ＣＯ１
．２６０． ５ １０ ．００３通信设备 、 计算机及其他电子设备制造业的直接经

￣

＾




＾



济拉动较大 ， 特别是铁路建筑业和交通运输设备制
 ：：：——

造业 ， 占到铁路建设投资的近 ９６％ 。 铁路建设投
ＰＯ １ １ １ １ ５８２８

？ 资对于非金属矿采选业、 非金属矿物制品业 、 金属

Ｓ〇
２〇 ＿０３〇〇５〇〇 １矿采选业 、 金属冶炼及压延加工业等产业的完全经

资料来源 ： 文献
［

１ ６
］济拉动较大 ，

１ 万亿元的铁路建设投资 ， 将拉动这

四个产业 ２
．２６ 万亿元的经济增量。

根据表 １ 列出的道路运输 、
航空运输和高铁运髙速铁路技术作为我 国传统铁路技术的的突

输对环境的污染程度表明 ， 髙速铁路对主要污染环 破性成果 ， 其产业化、 规模化的过程对我国科技研

境的气体排放量最低 ， 碳排放量几乎为零 。 因此高 发水平与电子、 材料、 信息等众多高精尖产业的发

速铁路在能源节约与环境保护方面 ， 相较道路运输 展是
一

个极大的促进 。 髙铁发展前期 ， 大量引进引

与航空运输有着较好的环境效益与经济效益 。进西方先进髙铁国家的技术 ，
引进之后 自主消化吸

３
．
２ 高铁对推动区域经济与产业发展的外部效益收再创新 ， 最终完成了从引进学习 到研发对外输出

３ ．２ ． １ 高速铁路对 自 身 产业的拉动作 用的 目标 。 在整个髙铁行业的高速发展过程中 ， 提高

修建高铁会对建筑工程 、 钢铁 、 水泥等行业产了 自 主创新能力 ， 填补了诸多领域的空 白 。 京沪线

生 巨大的拉动作用 ， 根据中国 《中长期铁路网规划 新一代高速列车零部件数量近 １ 〇 万个 ， 独立成子

（
２００８ 年调整 ） 》

“

四纵四横
”

客运专线网进行测算 ，
系统的有 ２６０ 余个 。 生产这些零部件涉及的核心层

中国高速铁路 １ ．３ １ 万公里主干线的设投资额为 １
．９ ５企业近 １ 〇〇 家 ， 紧密层企业达 ５ ００ 余家 ， 覆盖 ２０

万亿元人民币 ， 间接拉动产业资金规模 １ ５ 万亿 。 多个省区市 ， 形成了
一

个庞大的高新技术研发制

２００７ 年国家统计局根据投入产出调查铁路运输部 造产业链 。 京沪高铁总投资 ２２〇９ 亿元 ， 国产化率

门 《固定资产投资构成 》 的数据和基础设施建设设７０％ 以上 ， 绝大部分投资都被 国 内企业吸收 ， 形

备购置比重 ， 得出铁路建设投资的产业构成 ， 是 目 成良性循环 ， 才有了外输出的技术资本 。

综合运输 第 ３７ 卷 第 ８ 期 ２０ １５ 年 ８ 月 ６５





张祖贤 ， 张 国伍
１

高速铁路 的 外部经济效益分析


表 ３铁路建设投资对主要行业完全拉动系数和经济拉动情况表

排序１ ２ ３ ４ ５ ６ ７８９

非金属矿 非金属矿 金属矿采 石油和天然 木材加工及
ｆｒ业ｎ ｉ ｌｎＶｈ Ｉ Ｉ及压延加

ｅ Ｔｒｍｉ 丨

废品废料 金属制品业 焦及核燃料加 — 曰 ＂



米选业 物獅 艘Ｘｉｋ

气开米业



Ｘｉｋ

豕具制造业

完全拉动系数０．６２２０ ．５９ ７０ ． ５５ ８０ ．４８６０ ． ４０７０ ．３９７０ ． ３７ ７０．３４ １０ ． ３３ ２

经济拉动额

（ 万亿人民币 ）１
．２ １４ １

．

１ ６５１
．０８ ８０ ．９４８０．７９３０．７７４０ ．７３４０ ．６６ ５０ ．６４８

排序１
０１ １ １２ １ ３１４ １５１６１７ １８

仪器仪表 信Ｓ、
ｆ＿ｔ、

由气

及文化办 计算机服 交通运输及 煤炭开采 通用
、专用设租赁和商务

—公用机械 务和软件 Ｍ者业 和洗选业 备制造ｉｋｆｔ￥Ｉｉｋ

服务业

制造业业
＇、也°

完全拉动系数０ ．３２４０ ． ２ ９２０ ．２６２０．２４００ ．２３ １０．２２７０ ．２２５０ ．２２００ ．２０ ８

经济拉动额

（ 万亿人民 币 ） ０ ．６３２０．５ ７００．５ １ ２０．４６９０ ．４５ １０．４４３０ ．４３ ９０ ．４２９０ ．４０５

排序１９２０２ １２２２ ３２４２５２６—

Ａ－ａｈ ／ｏ ｔｏ－造纸 ；印刷 ．
－ 通信设：备 、 计

行业
呆险

批发和零 其他制造业 及文教用 算机及其他电 —



和供应业 服务业 业
售贸易业


品制造业
备麵

子麟制造业


完全拉动系数０ ．２０２０ ．

１ ８４０ ． １ ８ １０ ．

１ ７５０．

１４７０ ． １２８０．
１２ ８０． １ ２７—

０．３９３０ ． ３５９０ ．３５４０ ． ３４２０ ．２８ ７０．２５ ００ ．２５００ ．２４７—

（ 万亿人民币 ）

资料来源 ： 文献
［

１ ８］

３
．２ ．

２ 高铁对旅游等 第三产业的外部效益２ ．８ 亿美元 ； 在今后 ４０ 年运营时间中 ， 通过 自 身运

髙速铁路在 ３００￣ １ ０００ｋｍ 距离 内 ， 适合对时 营与再投资效应可创造 １ ７４８００ 个就业 岗位与 ６
．
０４

间性 、 舒适１４要求较髙的公务商务人士出行 ， 为第 亿美元的工资收入
ｎ ５

］

。

三产业发展提供了优越的条件 。 以最早修建高铁的３．３ 高铁影响区域空间演变
，
推动区域经济一体

日 本新干线为例 ， 根据岡 田宏的研究 ， 东海道新干 化 ， 形成高铁经济带

线开业后 ６ 年间 ， 其客运量 、 旅客周转量的增长平 ３
．
３

．
１ 高铁对 区域产 业的扩散与 集聚作 用并存

均年复利率分别达 １ ８ ．４％ 、
１ ６ ．７％

， 表明增长率非髙铁对区域交通运输环境的改善带来的影响

常高 。 东海道新干线与山阳新千线的客运总量达到 是双向的 ， 扩散与聚集作用并存 。 高铁选线主要沿

年均 ２ 亿人次 ，带动食宿及旅游消费达 ５ 万亿 日 元 ， 已有的区域核心或重要节点城市设计 ， 这些地区经

增加 ５０ 万就业 岗 位 高铁所吸 引 的 巨大客流 济基础较好 ， 客流量大 ， 对城际间快速交通的需求

量 ，部分为从航空等其他交通方式吸引的存量客流 ， 比较旺盛 ， 在这类地区修建高铁可以最大化的发挥

绝大部分为区域交通通达程度优化带来的增量客 高铁的价值 。 然而对于未被列入沿线站点的城市来

流 。 美国佛 罗里达高速铁路走廊 （
ＴａｍｐａＯ ｒ ｌ

ａ ｎ ｄｏ说 ， 沿线较发达地区交通区位优势的加强反过来造

Ｍ ｉ ａｍ ｉｃｏ ｒｒ ｉｄｏ ｒ
） 的研究结果表明 ， 该铁路的规划 成区域内发展距离的拉大 。 生产要素市场向沿线集

与建设将会创造 ７ ８ １ ００ 个工作岗位 ， 折算工资收入 中 ， 可能会造成
一

些次级中心城市的产业抽离与衰

６６ＣＨＩＮＡＴＲＡＮＳＰＯＲＴＡＴ ＩＯＮＲＥＶＩＥＷＶｏ ｌ
． ３ ７

，
Ｎｏ

．
８

，
Ａｕｇｕｓｔ ， ２０ １５





理论与政策 Ｉ
Ｔｈｅｏ ｒｙ

ａｎｄＰｏ ｌ ｉｃｙ

落 。 从更大范围来看聚集作用主要体现在沿线地区 延伸的
“

太平洋经济带
”

， 更加接近原料产地与消

交通运输环境改善带来的长期单位成本降低与区域 费市场 ， 成为 日 本面向亚洲以外的重要经济带 。 随

规模效应 ， 吸引周边地区的生产要素向沿线及节点 着中 国高铁网络的 日渐完善 ，到 ２０ １ ８ 年
“

四横四纵
”

城市集聚 ， 使得拥有完善高速铁路系统的区域整体 全部竣工通车 ， 将会大大提高我国发达大都市区的

由于没有相应交通运输条件的周边区域 。可达性与经济辐射能力 ， 将
一

些 占用大城市发展空

３ ．３ ．２ 完善的 全 国性 高铁 网络有助于缩小地 区 经济 间的落后产业拉出去 ， 转由沿线周边地区承接 ； 将

发展差异具有发展前景的新兴产业引进来 。

一

拉一引全面加

高铁促进 了区域内人 员 的流动 ， 欠发达地区 强了沿线经济区的交流与沟通 ， 起到了缩小城乡发

可 向 急需劳动 力的发达地区便捷的输送劳动力资 展差距 ， 充分发挥大都市区的经济带动作用 ， 形成

源 。 反过来高铁还促进发达地区向不发达地区输入 由原先小范围都市区 自 身发展到全髙铁经济带共同

科技 、 信息等资源 ， 促进知识经济的发展 。 长三角 发展的新局面 。

发展初期大量江浙企业借助上海的科研优势 ， 聘请

上海的科研人员 ， 在周末到厂指导 ， 形成了
“

星期４结论

天工程师
”

现象 ， 使得江浙中小企业实现了从作坊

或乡镇企业到现代企业的转型 。 随后大量企业与上本文通过对高铁的 各项外部效益进行梳理与

海高校与大型企业对接 ， 吸引产业转移形成产业链 分析 ， 得出如下三点结论 。

群 。 借助髙铁的快速时间优势 ， 长三 角 、 珠三角 、（
１
） 高速铁路作为铁路技术的突破性成果 ，

现

京津冀区域内基本实现两小时通达 ， 科技能力的辐 已在世界上 多个 国家大规模运用 。 高铁大容量 、 髙

射与科技成果传播的范围进
一

步扩大 。 北京上海有 速度 、 安全可靠 同时又环保的诸多优势 ， 对区域经

全国领先的科教水平 ， 每千人拥有科研人员数量是 济发展带来 巨大的外部效益 ， 是未来发展现代综合

全国平均的 ５倍 。京沪两地即有 ９ ８５ 工程院校 １ ０所 ， 交通 、 实现交通运输体系升级的首选 。 我国进行大

２ １ １ 工程院校 ３ ５ 所 ， 占全 国三分之
一

。 大量北京 规模高铁网络建设的决策具有科学性与前瞻性 。

高校在河北设立分校与独立学院 ， 极大地提高了区（
２
）
现阶段对高铁外部经济效益的研究仍有不

域内的整体科技水平 。 高铁建设完成后 ， 区域内科 足 ， 应 当进
一

步明细内外部效益的界限 ， 重点是需

技人才的流动会更加频繁 ， 有利于区域内科技交流 要充分认识交通运输尤其是高铁的外部经济效益 ，

的扩大 。 这种双向的优势互补可促进整个区域内的 对相关效益进行细分与量化测算 ， 加强论证髙铁等

资源合理配置 ， 有助于缩小区域经济发展差异 。交通运输建设项 目 的科学性与说服力 。

３ ．３ ．３ 高铁经济带的显现 （
３
） 虽然短时间内 高速铁路的建设与运营盈利

高铁对沿线地区的产业发展与产业结构升级 压力较大 ，甚至可能在预期的一段时期内持续亏损 ，

产生了 巨大的促进作用 ， 实质是由于高铁满足了第 但需要综合考虑髙速铁路的准公共产品特征与外部

三产业与现代制造业对行程机动性的髙要求 。 随着 经济效益 ， 同时充分考虑高铁带来的政治 、 科技与

市场辐射范围与人员流动速度的提高 、 范围的扩大 文化上的社会效益 ， 利用高速铁路作为缩小区域经

带来的市场规模扩大与产业分工细化 ， 使得各沿线 济发展差异 ， 促进京津冀
一

体化 、

一

路
一

带等实现

地区能够发挥 自 身优势承接或着重发展相应产业 ， 区域经济
一

体化 、 推动区域经济协调发展的重要手

加紧了各地区的经济分工与产业联系 ， 进
一

步推动 段 。 讕

区域经济
一

体化 ， 高铁经济带呼之欲出 。

日 本在 １ ９７０ 年代通过东海道新千线与山阳新 参考文献
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