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高速铁路对沿线城市可达性影响的实证分析
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摘　要：在对交通发展与沿线城市可达性关系研究的基础上，基于城市可达性的理论，以石武

高铁为例，分别运用加权平均旅行时间和广义加权旅行时间这两种评价方法构建模型，对高铁开

通前后沿线城市的可达性指标值进行估计，定量分析了石武高铁对其沿线１０个城市可达性的影

响，论证了高铁对其沿线城市可达性影响的机理。研究认为，加权平均旅行时间法只考虑高铁在

缩短旅行时间方面的因素，得到的估计结果说明了石武高铁的开通显著提升了沿线城市可达性水

平，提高幅度约为４０％；而广义加权旅行时间法除了考虑旅行时间方面的因素外，还考虑到高铁票

价的因素，得到的估计结果说明票价因素使石武高铁对沿线城市可达性水平影响的显著程度降低

了，可行性提高幅度降至１８％左右；高铁可以通过实行淡季或非高峰期票价折扣来提高客座率。
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　　高速铁路作为交通技术革新的产物，以其大运

量、快速、高效与便捷的服务能力，提高了地区之间

物流、人流以及信息流的交换效率，加剧了区域之

间的时空收缩，增强了城市之间的联系。城市可达

性是体现高速铁路对其沿线城市影响的一个重要

指标，其有效地评价了高铁在加剧区域之间时空收

缩和增强城市之间联系的作用。

交通可达性是国内外学者关注交通基础设施

改善时空效应的重要影响因素。可达性的概念最

先是由Ｈａｎｓｅｎ提出，是指从一个地方到达另一个地

方的便捷程度，其基本内涵是研究区域之间社会经

济交往的便利程度，可以用旅行时间和运输费用来

衡量。Ｈａｎｓｅｎ认为，可达性是相互作用机会的潜力

并可用于分析城市区域的时空变化［１］。中国科学

院研究成果表明，高速铁路对中国具有强烈的时空

收敛效应，并使得郑州日益成为可达性最高的城

市［２］。但可达性的提高并不能够自动产生相应的

社会经济增长效果。一方面，交通基础设施促进经

济社会增长需要有特定的经济条件、投资条件和政

治制度条件相匹配，我们称之为 Ｂａｎｉｓｔｅｒ条件［３］；另

一方面，高速铁路如果不能和社会需求相适应，其

旅行费用超出了与人们特定经济发展水平相适应

的时间价值评价，反而会导致巨大的市场风险和经

济损失，间接地抑制或延迟经济增长效果［４５］。那

么，如果考虑时间价值和旅行费用，高速铁路能否

促进中国城市增长作用？本文以石武高铁为例，构

建广义加权旅行时间模型进行实证研究。

一、国内外对可达性研究概述

　　对于城市可达性的研究，国外学者主要是在快速

交通带来区域可达性空间格局变化的背景下，通过不

同方法从多个角度来进行的。早在２０世纪末期，就

有许多学者关注交通与城市可达性之间的关系，

Ｍｕｒａｙａｍａ通过分析交通可达性与城市体系之间的作

用机理，认为二者之间是相互作用、互相融合的［６］。

在城市可达性评价指标体系的研究方面也在逐渐完

善，Ｇｕｔｉéｒｒｅｚ运用加权平均时间、潜力值与日常可达

性这三个指标，探讨了高铁对西班牙交通可达性格局

的影响［７］。为了定量评价快速交通给区域可达性空

间格局所带来的变化，Ｌｉ等借助可达性方法进行研

究，结果发现拥有高速铁路或者高速公路站点的地区

获益比没有高速铁路或者高速公路站点的地区要多，

快速交通的建设有利于提高可达性水平［８］。对可达

性的研究可以从不同的角度进行，近年来还有许多研

究成果：Ａｎｄｅｒｓｓｏｎ等研究台湾省的高铁可达性对城

市房地产价格影响［９］；Ｗｉｌｌｉｇｅｒｓ等分析荷兰高铁可达
性对商务办公业区位影响［１０］；Ｍｏｎｚｏｎ等从效率与公
平的角度评价西班牙高铁可达性［１１］。

与国外学者多层次、多角度的研究不同，国内

学者对城市可达性的研究则主要依托于交通运输

建设项目，通过对城市可达性的分析来对这些项目

进行经济或社会效益评价。在国内，高速铁路往往

被认为是加强城市职能分工和推动区域均衡发展

的重要因素，因此高速铁路的可达性受到了人们的
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关注。为了论证京沪高速铁路修建的可行性和重

要性，张莉等以沪宁地区为例，通过原始数据的采

集，应用有利平均旅行时间模型、潜能模型、吸引力

指数模型进行测量评价，对沪宁城际高速铁路开通

前后的区域可达性进行对比，发现沿线地区和临近

区域的可达性都发生了显著变化［１２］。李琳等以武

广高铁湖南境内段为例，分析武广高铁对沿线城市

可达性的影响，认为武广高铁的开通显著提高了沿

线城市可达性［１３］。高铁对于城市的影响，还体现在

其对区域公路可达性的影响上，蒋海兵基于 ＧＩＳ技
术和空间数据库进项研究，发现高铁可以从整体上

提高区域公路可达性水平，从而对缩短中心城市间

的时间距离产生一定的作用［１４］。

综上所述，就目前国内外的研究现状来看，在

交通发展对城市可达性的基础理论研究、评价指标

研究以及实证研究方面，都取得了一定的成果。近

年来国内对于高铁可达性的研究成果逐渐增多，但

是学术界更多关注的是高铁对沿线主要省会城市

或旅游城市的可达性影响，却极少考虑到其对所在

区域的所有城市的可达性变化，也极少考虑到高铁

的票价对其可达性所产生的影响。

二、城市可达性的理论分析

　　（一）影响城市可达性因素

可达性衡量的是区域之间社会经济交往的便

利程度，而高铁对城市可达性的影响主要衡量高铁

在多大程度上为旅客到达目的地提供了便利。旅

客对于高铁这种交通方式的选择，主要涉及到两个

重要的影响因素：旅行时间和运输费用。因此，在

旅客选择高铁出行的条件下，城市可达性的主要影

响因素就是两个城市之间的最短旅行时间，以及高

铁所带来的运输费用。

１．两个城市之间的最短旅行时间
两个城市之间的最短旅行时间，是指旅客从一

个城市到达另一个城市所耗费的最短时间，数值上

采用国家铁道部发布的列车时刻表上节点城市间

的最短通行时间。例如，若考虑到节点城市间的Ｋ、

Ｔ和Ｇ次列车运行时间的话，节点城市间的旅行时
间为Ｇ次列车在各节点城市间通行的最小值。
２．高铁运输费用
除了缩短旅行时间以外，比普通铁路更高的票

价也是使高铁受到人们关注的另一个因素。旅客

在选择高铁出行的时候，除了时间因素以外，还往

往考虑到其票价。目前国内高铁二等座的平均价

格为 ０．４３元／ｋｍ，而普通列车的价格为 ０．１３
元／ｋｍ。票价的差距可能会影响旅客对于高铁出行
的选择，从而对城市可达性产生影响。

（二）高铁影响城市可达性机理

高铁对城市可达性的影响是通过旅客对高铁

出行的选择来实现的。旅客出行交通方式的选择

是一个复杂的过程，决策的过程通常考虑到运输产

品在时间、费用、安全、便捷以及舒适等方面的特

性，其本质是一种旅客对运输产品的消费选择行

为。从供给方面看，高铁所提供的运输产品是指在

一定的时间内，实现旅客所需要的从起点到终点的

位移服务；从需求方面看，旅客的需求是从起始地

到最终目的地的位移服务。在旅客对高铁这一运

输产品的消费选择决策中，只有高铁的供给和旅客

的需求匹配起来，才能使消费者完成高铁运输产品

的选择过程。

图１　高铁对城市可达性影响作用机理示意图

　　旅客对高铁出行方式的选择主要考虑到旅行
时间和高铁票价这两个因素，这是由旅客出行性质

和个人收入水平决定，图１是高铁对城市可达性影
响作用机理示意图。从图１可知，决策分析可以分
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为两个层次，第一个层次只考虑到时间因素对旅客

选择高铁出行的影响，第二个层次除了时间因素以

外，还考虑票价的影响。决策①表示第一层次的决

策分析，主要考虑两个城市之间最短旅行时间，这

是由高铁供给方面的时间因素和旅客需求方面的

出行性质因素相互作用得到的；决策②表示第二层

次的决策分析，除了两个城市之间最短旅行时间

外，还考虑了高铁运输费用，这由高铁供给方面的

价格因素和旅客需求方面的收入水平因素相互作

用得到。高铁供给和旅客需求得到匹配，使旅客选

择高铁这一运输产品，从而影响城市可达性。

三、基于广义旅行时间的

模型构建

　　对于城市可达性的研究，常用的方法是用加权

平均时间、经济潜力值与日常可达性这三个指标来

对可达性水平进行估算。Ｓｈｉ等运用加权平均旅行

时间法和广义加权旅行时间法，对武广高铁对沿线

城市可达性变化的影响进行了实证研究，发现武广

高铁的开通提高了沿线城市可达性水平［１５］。本文

选取石武高铁沿线城市及其所在区域的非沿线城

市，用加权平均旅行时间法来估计只考虑时间因素

时石武高铁对这些城市可达性的影响，随后在此基

础上引入价格因素，用广义加权旅行时间法来估计

石武高铁对这些城市可达性的影响。

（一）模型构建

１．加权平均旅行时间

根据定义，可达性是指从一个地方到达另一个地

方的便捷程度，加权平均旅行时间指标可以评价某个

节点到各经济中心的时间，描述了一个城市的可达

性。指标值越小，说明该城市的可达性越高。因此，

用加权平均旅行时间法计算的可达性可以表示为：

Ａｉ＝
∑
ｎ

ｊ＝１
ＭｊＴｉｊ

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｍｊ

（１）

式中，Ａｉ表示城市ｉ的可达性水平；Ｔｉｊ表示通过高铁

从城市ｉ到达城市 ｊ所花费的最短旅行时间；Ｍｊ为

权重值，衡量的是最短旅行时间Ｔｉｊ的价值；ｎ是所研

究的城市的数量。其中，Ａｉ越小，说明城市ｉ的可达

性水平越好。

考虑到每个城市的发展水平不同，其对周边区

域的辐射力和吸引力不同，产生的交通需求也不

同，所以为了使结果更具有说服力，可以给每个城

市加一个权重，这个权重一般是根据ＧＤＰ和人口数

进行计算的。在此处，Ｍｊ是城市 ｊ的某种社会经济

要素流的流量，其大小表示该城市对周边区域的辐

射力和吸引力。在可达性计算中，一般采用人口规

模或ＧＤＰ反映各地综合规模，因此可采用 ＧＤＰ和

人口来计算Ｍｊ。

Ｍｊ＝ ＧＤＰｊ×Ｐ槡 ｊ （２）

式中，ＧＤＰｊ表示城市ｊ的ＧＤＰ；Ｐｊ表示城市ｊ的居民

人口数，用来衡量城市 ｊ的劳动力市场规模以及就

业机会的大小。

若只考虑时间因素时，用加权平均旅行时间可

以表示一个城市可达性水平，其指标值越小，说明

该城市的可达性越好。通过式（１）计算高铁开通前

后一个城市的可达性，可以评价高铁给这个城市可

达性带来的变化大小。

２．广义加权旅行时间

可以缩短旅行时间是高铁受到人们青睐的重

要原因，但与此同时，高票价又影响了人们对高铁

的选择。目前普通列车的价格为０．１３元／ｋｍ，而高

铁二等座的平均价格为０．４３元／ｋｍ。票价的差距

可能会影响旅客对于高铁出行的选择，从而对城市

可达性产生影响，因此在对可达性进行估计的时

候，应该考虑到票价因素。用广义加权旅行时间

法，同时考虑到时间和价格因素，可以表示为：

ａｉｊ＝ｍｉｎ
Ｍｊ×Ｔｉｊ，ｋ
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式中，ａｉｊ表示城市ｉ和城市ｊ之间的可达性；Ｔｉｊ，ｋ表示

选择ｋ这种交通方式时，从城市ｉ到城市ｊ的最短旅

行时间；Ｍｊ为权重值，这和式（１）中的含义是一样

的；ｎ是所研究的城市的数量。ＴＶｊ表示城市 ｊ的广
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长安大学学报（社会科学版）　２０１７年　第１９卷　第３期



义加权旅行时间价值；Ｆｉｊ，ｋ表示选择ｋ这种交通方式
的时，从城市ｉ到城市ｊ的旅行费用。

一般认为来自于不同社会群体的人，其旅行时

间具有不同的价值。ＴＶｊ的计算可以有多种方法，
每种方法所计算得到的数值有所不同。本文采用

中国学术界普遍使用的一种方法，这种方法认为旅

行时间价值包含两个部分，即工作旅行时间价值

ＴＷｊ和私人旅行时间价值ＴＳｊ。其中，工作旅行时间
价值ＴＷｊ和私人旅行时间价值ＴＳｊ之间具有线性关
系，并且在中国一般认为私人旅行时间价值 ＴＳｊ与
工作旅行时间价值ＴＷｊ之间的比值在０．２到０．６之
间。高铁的开通对一个城市旅行时间的影响，应该

同时考虑到工作旅行时间价值和私人旅行时间价

值这两个方面，因此，计算公式为：

ＴＶｊ＝ｒ×ＴＷｊ×（１－ｒ）×β×ＴＳｊ （４）
式中，ＴＷｊ表示工作旅行时间价值；ＴＳｊ表示私人旅
行时间价值；ｒ指的是工作旅行所占的比例；β表示
的是私人旅行时间价值与工作旅行时间价值之间

的比值；

工作旅行时间价值ＴＷｊ的计算公式为：
ＴＷｊ＝ＧＤＰｊ／（Ｐｊ×ＷＨ） （５）

式中，ＧＤＰｊ表示城市ｊ的ＧＤＰ；Ｐｊ城市ｊ的居民人口
数；ＷＨ表示中国法定人均年工作小时数，其大小为
２０００小时。

私人旅行时间价值ＴＳｊ的计算公式为：
ＴＳｊ＝Ｗｗａｇｅ／ＷＨ （６）

式中，Ｗｗａｇｅ表示城市居民人均可支配收入；同样地，
ＷＨ表示中国法定人均年工作小时数，其大小为
２０００小时。

用式（３）所计算出来的，是在同时考虑时间因
素和价格因素的情况下，两个城市之间的可达性程

度。而我们真正所要考察的，是一个城市到达研究

范围内的其他所有城市的可达性，因此，城市ｉ可达
性的计算公式可以表示为：

Ａｉ＝∑
ｊ
ａｉｊ （７）

式中，Ａｉ表示用广义加权旅行时间法计算出城市 ｉ
的可达性水平。

分别通过加权平均旅行时间和广义加权旅行

时间来计算城市可达性，可以考察票价因素前后，

城市可达性的变化。

四、研究区域与数据分析

　　（一）研究区域

石武高铁，即石武铁路客运专线，正线全长

８４０．７ｋｍ，是京广高铁的中间段。石武高铁郑武段
（郑州到武汉）于２０１２年９月２８日正式开通，石郑
段（石家庄到郑州）于２０１２年１２月２６日正式通车。
石武高铁途经河北、河南和湖北３个省份，以石家庄
和武汉为端点，沿途共设高邑西、邢台东、邯郸东、

安阳东、鹤壁东、新乡东、郑州东、许昌东、漯河西、

驻马店西、明港东、信阳东、孝感北和横店东等１４个
车站，并预留新郑东站。

石武高铁大部分的座位都是二等座，其价格是

０．４４元／ｋｍ，另外部分一等座，其价格是０．７０元／ｋｍ，
一等座的价格比二等座高了６０％。

石武高铁沿线车站的基本情况如表１所示。表
１中的这些车站不论是在规模还是在铁路网中作用
都是不一样的，石家庄站、郑州东站和武汉站比沿

线其他车站大，这不仅是因为它们位于这３个省的
省会城市，而且还因为它们是重要的交通枢纽。横

店东站目前不接受旅客上下，所以暂时不考虑其影

响。在沿线１３个城市中，有石家庄、邢台、邯郸、郑
州、信阳和武汉等６个城市拥有机场。

（二）数据来源

对于研究样本的选择，第一，应该考虑直接受

到石武高铁影响的城市，或者说就是在石武高铁运

输通道上的城市，这一标准将有助于得到高铁对城

市可达性影响的一个有效分析结果。第二，为了确

保数据的可比性，行政区域的划分也是要考虑的因

素。这是因为不同地方的统计调查通常有不同的

统计方法和统计口径，因此从同一个省选取城市进

行研究将有助于使结果更有效。

考虑到以上因素，可以选择河南省的城市来进

行研究。除了铁路经过的安阳、鹤壁、新乡、许昌、

漯河、驻马店和信阳等７个城市外，为了说明高铁对
２４
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省会城市的可达性是否具有更大的影响，本研究把

石家庄和武汉也作为研究对象。

表２是样本城市的主要情况，表２中给出了样

本所研究的安阳、鹤壁、新乡、许昌、漯河、驻马店、

信阳、石家庄和武汉这１０个城市在２０１２年的ＧＤＰ、

居民人口数以及居民可支配收入。

表１ 石武高铁沿线车站情况

车站

石家庄

高邑西

邢台东

邯郸东

安阳东

鹤壁东

新乡东

郑州东

许昌东

漯河西

驻马店西

明港东

信阳东

孝感北

横店东

武汉

省份

河北

河南

湖北

城市

石家庄

邢台

邯郸

安阳

鹤壁

新乡

郑州

许昌

漯河

驻马店

信阳

孝感

武汉

与石家庄之间的距离／ｋｍ

０

５１

１２２

１７５

２３５

２８１

３４５

４１２

５０３

５６７

６３１

６９９

７４９

８２２

—

９４８

表２ 所选择城市的主要情况

城市 ＧＤＰ／千亿元 居民人口数／万人 居民可支配收入／元

安阳 １．５６６９０ ５７４ ２１０４２

鹤壁 ０．５４５７８ １６０ １９２８４

新乡 １．６１９７７ ５９７ ２０１５９

郑州 ５．５４９７９ ７４１ ２４２４６

许昌 １．７１６１９ ４８３ １９６８５

漯河 ０．７９７１２ ２７４ １９１３６

驻马店 １．３７３５５ ８９２ １７６７１

信阳 １．３９７３２ ８５５ １７２５６

石家庄 ４．５００２０ １００５ ２３０３８

武汉 ８．００３８２ ８２２ ２７０６１

　数据来源：《河南统计年鉴２０１３》《中国统计年鉴２０１３》

在本研究中，最短旅行时间数值上采用目前国

家铁道部发布的列车时刻表上节点城市间的最短

通行时间；高铁票价采用的是目前国家铁道部发布

的高速实际票价；ＧＤＰ、城市居民人口数以及居民可

支配收入等数据均来源于《河南统计年鉴２０１３》和

《中国统计年鉴２０１３》。

（三）数据处理及结果分析

１．用加权平均旅行时间估计的可达性

为了便于进行比较，计算得出的可达性包含高

铁开通前和高铁开通后两种情况。根据公式（１）和

公式（２），可以估计出城市可达性的变化。用加权

平均旅行时间估计的可达性结果如表３所示。

根据可达性指标的定义，一个城市的可达性指

标值越小，其可达性越好。根据表３中的估计结果，

石武高铁的开通提高了沿线城市的可达性，并且每

个城市提高的幅度十分相似，几乎都在４０％左右。
表３ 用加权平均旅行时间估计的可达性

城市 有高铁 无高铁 增长率／％

安阳 ０．７７９７ １．０８７２ ３９

鹤壁 ０．７０１８ １．０１０８ ４４

新乡 ０．６５７１ ０．９２７７ ４１

郑州 ０．６０８４ ０．８５７６ ４１

许昌 ０．６１３３ ０．８６４１ ４１

漯河 ０．６４３０ ０．９１１８ ４２

驻马店 ０．６６２１ ０．９５９６ ４５

信阳 ０．７６６０ １．１０１０ ４４

石家庄 １．０５０１ １．４６５４ ４０

武汉 １．０４３５ １．４１３９ ３５

　注：增长率＝（无高铁可达性－有高铁可达性）／无高铁可达性

２．用广义加权旅行时间估计的可达性

同时考虑旅行时间和旅行费用的情况下，可以

利用广义加权旅行时间法来估计样本城市在石武

高铁开通前后的可达性水平。在评价过程中，式

（４）中的 ｒ取０．５，β取值为０．４［１５］。通过广义加权

旅行时间法，根据公式（３）（４）（５）（６）和（７）计算得

出用广义加权旅行时间估计的可达性如表４所示。

考虑到高铁的高票价后，它与铁路与普通铁路

或者汽车比起来就没有那么大的吸引力了。如果

乘客觉得高铁所能节省的时间不值得它多出来的

票价的话，就不会选择高铁，进而选择普通铁路或

者汽车。因此，可以猜想如果同时考虑时间和价格

因素的话，高铁对城市可达性的影响就减弱了。表

４就说明了这一点，通过广义加权旅行时间估计的

可达性指标值比表３中的可达性指标值要大，即可
３４
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达性变差了。另外，可达性变化的增长率也明显变

小了，而且数值都在１４％到２０％之间。
表４ 用广义加权旅行时间估计的可达性

城市 有高铁 无高铁 增长率／％

安阳 １．９７ ２．３９ １８

鹤壁 １．９９ ２．４５ １９

新乡 １．６２ １．９６ １７

郑州 １．３８ １．６７ １７

许昌 １．２１ １．４７ １８

漯河 １．４５ １．７６ １８

驻马店 １．４８ １．７３ １４

信阳 １．６６ ２．０７ ２０

石家庄 ２．５７ ３．０６ １６

武汉 ３．１４ ３．８９ １９

　注：增长率＝（无高铁可达性－有高铁可达性）／无高铁可达性

五、结语

　　第一，只考虑旅行时间因素的话，高铁的开通

对沿线城市的可达性有着显著提升。速度快是高

铁最重要的特征之一，通过加权平均旅行时间估算

得到的结果表明，石武高速铁路的开通使沿线城市

的可达性得到了提高，提高的幅度约为４０％。

第二，高票价削弱了高铁对沿线城市可达性的

提升。实证结果表明当把票价因素也纳入考虑范

围之后，石武高铁对城市可达性影响的程度减弱

了，高铁的开通使可达性的提高幅度变小了，只有

１８％左右。

第三，高铁计划的制定者应该注意到，目前中

国的很大一部分人还是未能够支付得起高铁的高

票价，而会选择高铁出行的很多都是商务人士，因

为公司往往会给他们报销车票。因此，建议高铁票

价制定者可以实行在淡季或者非高峰时期的票价

折扣，这样可以提高高铁的客座率。
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