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【摘 要】：基于 2000-2019 年沪昆高铁沿线城市的面板数据，评估高铁开通对旅游经济影响的区域差异。结果

表明：高铁开通促进了沿线城市旅游经济的发展，旅游收入的提升幅度大于旅游人次，即显著提高了人均旅游消费；

高铁开通对我国旅游经济的促进程度总体呈现出西强东弱的趋势，旅游发展水平和市场规模相对落后的区域往往得

到更快的发展；高铁开通有利于缓解旅游经济的马太效应，对区域旅游经济协调发展具有重要意义。 
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一、引言 

党的十九大报告指出，我国社会主义建设已经步入新时代，新时代我国经济的重点和社会的主要矛盾发生了变化[1],人民的

需求已并不仅仅局限于物质层面，而是向更深层次的精神层面转变。旅游是人民精神追求不可避开的重要一环，同时，旅游的发

展离不开交通。高铁发展产生的时空压缩效应有效提高了区域间的交通通达度，增强了区域间的旅游经济联系，对旅游经济的发

展具有重要意义。然而，高铁的开通也会对区域旅游经济格局产生负面影响，例如，城市间旅游经济的差距被逐渐拉大，滋生马

太效应，造成区域内旅游经济发展不协调的现象，给中小城市的旅游经济发展带来巨大挑战。因此，近年来，高铁开通对旅游经

济的影响也逐渐成为学术界持续关注的热点问题。 

目前，相关研究主要从地理层面和经济层面两个方面展开。地理层面更多地关注可达性的测量问题；经济层面则主要从旅游

要素、旅游者行为动机及旅游收益三个方面展开研究。旅游要素方面的研究认为，高铁开通能够通过提升就业率、降低交通成本

从而促使沿线地区的旅游企业迅速聚集并使旅游要素空间格局发生改变，进而提高区域旅游要素的建设效率[2,3,4,5]。旅游者行为

动机方面的研究认为，高铁开通前，客源地和旅游地的空间距离是旅游目的地选择最重要的影响因素[6];高铁开通不仅能够缩短

两地之间的时间距离，提高旅游效率[7],还可以通过满足出行需求[8]来改变出行方式和旅游模式，拓宽旅游者行为的选择[9,10],为

旅游者带来高性价比的旅游体验[11]。旅游收益方面的研究认为，高铁的运营促使沿线地区形成便捷的旅游线路，交通便利性的提

升也给旅游目的地带来了更大的客流量和更高的旅游收入[12],这也极大地带动了沿线地区旅游经济的发展[13,14,15]。但高铁对大城

市的旅游贡献相对较低
[16]

,对中小城市来说旅游收入的获益最大
[17,18]

;同时，高铁网络串联起来的旅游经济联系总体比较松散，并

未形成大规模的旅游经济分布领域[19]。由此看来，高铁开通与旅游经济互相促进效果有待加强，高铁沿线区域旅游经济整体水平
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还有待提升[20]。 

总之，高铁开通主要从旅游收入、旅游人次、人均旅游消费水平、旅游发展水平及旅游客流量等方面影响城市旅游经济。高

铁开通提升了地区的交通便利性，带动了旅游收入和旅游人次的增长[21],且旅游收入的提升幅度大于旅游人次。但也有研究表明，

高铁开通使站点城市的旅游收入呈减少趋势，这说明高铁仅作为这类城市的“过道”,而没能成为拉动城市旅游经济发展的“引

擎”[22]。高铁开通会增加旅游者总人数和一日游旅游者人数，但由于可达性提高，也会导致游客停留时间过短，减少过夜旅游人

次，降低人均消费水平[23]。高铁开通对旅游经济发展具有促进作用，且高铁开通沿线地区可获得更多的旅游市场份额[24],规模小

的城市比规模大的城市优先得到更快发展。“时空压缩”效应提高了可达性，节省了旅途时间，使旅游客流量得到显著增加，从

而推动了旅游经济快速发展。然而，某些旅游地区因高铁开通后被其他旅游地区分流甚至被其他旅游地区替代，导致客流量减

少，从而产生了过滤效应
[25]
。 

可见，高铁开通对城市旅游经济的影响是较为复杂的，还有待进一步深入探讨和研究。目前的研究大多是从全国层面或多聚

集在东部沿海城市或中部经济发达地区站点城市之间的对比，不具备明显的差异性。本文选取沪昆高铁这条连接我国东西部不

同经济发展水平城市的高铁线路，通过运用多期双重差分模型进行定量研究，探讨沪昆高铁对沿线城市和非沿线城市旅游经济

的空间差异影响，以及对沿线城市在高铁开通前与开通后城市旅游经济的时间差异影响，以进一步拓展高铁发展对城市旅游经

济区域差异影响方面的研究。 

二、方法、变量与模型 

(一)研究方法 

评价和度量沪昆高铁开通对沿线和非沿线城市旅游经济的差异影响，内生性是需要优先考虑并解决的问题。为此，利用双重

差分法(difference-in-difference,DID)1,使用沪昆高铁沿线的 5个省份 46个地级市面板数据，选取 2000-2019 年沪昆高铁沿

线站点的 22个地级市作为实验组，将沪昆高铁非沿线站点的 24个地级市设置为对照组。 

(二)变量说明与处理 

被解释变量(国内旅游收入和国内旅游人次)数据来自知网数据库，同时考虑到数据的可用性，在最大程度保留可用数据样

本的基础上进行填补，缺失的国内旅游收入和国内旅游人次数据首先根据该城市相应年份的国民经济与社会发展统计公报进行

填补，剩余的少量缺失值通过线性插值法进行填补。 

其他控制变量 2000-2017 年的数据来源于《中国城市统计年鉴》,2018-2019 年的数据来源于各城市统计公报，剩余少量的

缺失数据同样按照线性插值法进行填补。同时，为了消除异方差，对原始数据进行自然对数化处理。 

通过对国内外相关文献进行归纳总结，同时，结合沪昆高铁沿线与非沿线城市旅游业发展现状，选择国内旅游收入和国内旅

游人次作为被解释变量以衡量城市旅游经济发展水平，将国内旅游收入和国内旅游人次取对数值表示；选取双重差分变量作为

核心解释变量，双重差分变量是年份虚拟变量和分组虚拟变量的乘积，用来衡量沪昆高铁开通后对沿线城市旅游经济发展的影

响。 

基于已有相关研究[28,29],并结合经济学相关理论及生产函数和制度经济学等经典模型[30],在控制变量上选取人力资本水平、物

质资本投资水平、科技创新水平、教育投入水平、对外开放水平、政府规模、储蓄率七项指标以控制地区经济发展差异。各变量

的描述具体见表 1。 
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表 1变量的描述 

变量类型 变量代码 变量名称 变量描述 

被解释变量 

lnti1 国内旅游收入 国内旅游收入取自然对数 

lnti2 国内旅游人次 国内旅游人次取自然对数 

核心解释变量 

inyear 年份虚拟变量 在该年份若城市开通高铁，取 1;未开通，取 0 

ingroup 分组虚拟变量 沪昆高铁沿线城市取 1,非沪昆高铁沿线城市取0 

Dit 双重差分变量 年份虚拟变量和分组虚拟变量之间的乘积，表示 i城市在第 t年是否开通高铁 

控制变量 

lnhum 人力资本水平 高等教育在校人数，取对数值 

lninv 物质资本投资水平 全社会固定资产总投资，取对数值 

lnrd 科技创新水平 科技事业财政支出，取对数值 

lnedu 教育投入水平 教育事业财政支出，取对数值 

lnope 对外开放水平 进出口总额，取对数值 

lngov 政府规模 政府一般预算财政支出，取对数值 

lnsav 储蓄率 城乡居民年末储蓄余额，取对数值 

 

(三)模型设定 

由于沪昆高速铁路分为沪杭段、杭长段、长昆段，且不同线路段的高铁开通时间点不同(见表 2),考虑到高铁在开通时间上

的差异性，因此，通过构建多期 DID 模型以区分不同城市高铁开通时间差异的影响。此外，通过将研究对象样本进行归类，最终

分为实验组 A和对照组 B(见表 3)。 

表 2沪昆高铁不同线路段通车时间表 

 沪杭段 杭长段 长昆段 

开通时

间 

2010 年 10

月 26 日 
2014 年 12 月 10日 2016 年 12 月 28日 

时间节

点选择 
2011 年 2015 年 2017 年 

途经城

市 

嘉兴市、绍

兴市 

金华市、衢州市、上饶市、鹰潭市、抚州市、南昌

市、宜春市、萍乡市、新余市、株洲市、长沙市 

湘潭市、娄底市、邵阳市、怀化市、贵阳

市、安顺市、六盘水市、曲靖市、昆明市 
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表 3研究对象列表 

样本

类型 
浙江省 江西省 湖南省 贵州省 云南省 

实验

组 A 

嘉兴市、绍兴市、金

华市、衢州市 

上饶市、鹰潭市、抚州

市、南昌市、宜春市、萍

乡市、新余市 

株洲市、长沙市、湘潭

市、娄底市、邵阳市、怀

化市 

贵阳市、安

顺市、六盘

水市 

曲靖市、昆明市 

对照

组 B 

宁波市、温州市、湖

州市、舟山市、台州

市、丽水市 

景德镇市、九江市、赣州

市、吉安市 

衡阳市、岳阳市、常德

市、张家界市、益阳市、

郴州市、永州市 

遵义市 

玉溪市、保山市、昭

通市、丽江市、普洱

市、临沧市 

 

此外，分析时段的选择对于模型的估计结果也有着直接影响，考虑到数据收集过程中的可操作性，选定 2000年为研究开始

基期，面板数据时间跨度为 2000-2019 年。具体模型见式(1)。 

 

其中，inyear 和 ingroup 是时间和城市虚拟变量，用来衡量沪昆高铁开通对城市旅游经济发展在时间和空间层面上的差异

影响；Dit 为核心解释变量，是时间虚拟变量和城市虚拟变量的乘积交互项；Zit 为控制变量，选取了七个控制变量来控制其他因

素对研究中观测变量的影响，并对其进行对数化处理。这些变量主要包括：人力资本水平(lnhum),用高等教育在校人数的对数值

来表示；物质资本投资水平(lninv),用全社会固定资产总投资的对数值来表示；科技创新水平(lnrd),用科技事业财政支出的对

数值来表示；教育投入水平(lnedu),用教育事业财政支出的对数值来衡量；对外开放水平(lnope),用进出口总额的对数值来表

示；政府规模(lngov),用政府一般预算财政支出的对数值来衡量；储蓄率(lnsav),用城乡居民年末储蓄余额的对数值来表示。μi

表示地区固定效应，ft表示时间固定效应，∂it表示误差项。主要变量描述性统计见表 4。 

三、实证分析 

(一)沪昆高铁对城市旅游经济的时空差异影响的总体分析 

利用国内旅游收入和国内旅游人次的数据对式(1)进行回归分析，结果见表 5。 

表 4主要变量描述性统计 

变量类型 变量 样本数 均值 标准差 最小值 最大值 

被解释变量 

lnti1 920 4.492 1.722 -0.446 9.381 

lnti2 920 -2.043 1.318 -5.809 0.825 

核心解释变量 Dit 920 0.107 0.309 0 1 
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inyear 920 0.187 0.390 0 1 

ingroup 920 0.478 0.500 0 1 

控制变量 

lnhum 920 0.945 1.273 -3.912 4.199 

lninv 920 5.977 1.473 -1.324 8.809 

lnope 920 3.866 2.246 -3.912 9.746 

lngov 920 -0.368 2.245 -11.25 4.036 

lnrd 920 -4.918 1.113 -15.54 -1.413 

lnedu 920 2.734 1.570 -2.921 5.386 

lnsav 920 6.036 1.436 -0.661 8.936 

 

表 5基准回归分析结果 

变量 

lnti1 lnti2 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

Dit 0.076 0.663*** 0.102* 0.105** 0.572*** 0.111** 

 (1.35) (10.08) (1.80) (2.41) (11.22) (2.54) 

lninv  0.302*** 0.060**  0.271*** 0.095*** 

  (7.92) (1.97)  (9.16) (4.00) 

lnhum  -0.003 0.017  -0.079
*
 -0.057 

  (-0.06) (0.36)  (-1.93) (-1.55) 

lnope  0.007 0.065***  0.021 -0.029** 

  (0.27) (-3.51)  (1.13) (-1.98) 

lngov  0.129** 0.075  0.031 0.002 

  (2.11) (1.63)  (0.65) (0.05) 

lnrd  -0.086 -0.101**  0.010 0.001 

  (-1.37) (-2.16)  (0.21) (0.03) 

lnedu  -0.068* -0.044  0.005 0.024 

  (-1.78) (-1.40)  (0.16) (0.97) 
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lnsav  0.768*** 0.243***  0.607*** 0.194*** 

  (12.52) (4.53)  (12.77) (4.65) 

Constant 2.273*** 2.231*** 0.899*** 3.871*** 7.345*** 4.962*** 

 (40.33) (-8.59) (3.63) (-88.74) (-36.48) (-25.90) 

Observations 920 920 920 920 920 920 

Number of district 46 46 46 46 46 46 

控制变量 否 是 是 否 是 是 

时间固定效应 是 否 是 是 否 是 

地区固定效应 是 否 是 是 否 是 

N 920 920 920 920 920 920 

R
2
 0.935 0.885 0.940 0.939 0.891 0.943 

F 617.4 833.5 488.3 657.8 888.1 519.7 

 

注：①1通过模型估计整理利用stata16.0计算所得。②2*、**、***分别表示p<0.1,p<0.05,p<0.01,即在 10%、5%和 1%的水平

下显著，括号内的值为稳健性标准误。以下各表相同。 

在未加入控制变量前，如表 5中列(1)和列(4)所示，国内旅游收入的核心解释变量 Dit不显著，国内旅游人次的核心解释变

量 Dit在 5%的水平下显著，无论是国内旅游收入，还是国内旅游人次，核心解释变量 Dit的系数均为正。随后，回归加入控制变量

以控制地区间的经济水平，进而减轻回归结果偏误。在加入控制变量后，不控制个体效应和时间效应时，如表 5中列(2)和列(5)

所示，沪昆高铁开通后对沿线城市国内旅游收入的影响在 1%的水平下显著为正，且影响水平大幅度提升，系数值为 0.663;国内

旅游人次的显著性水平由之前的 5%水平下显著提高至在 1%的水平下显著，且影响水平也有大幅度提升，系数值为 0.572。当控

制个体效应和时间效应后，如表 5中列(3)和列(6),沪昆高铁沿线城市在高铁开通后，国内旅游收入平均增长 10.2%,国内旅游人

次平均增长 11.1%。虽然相较于未加入个体效应和时间效应时显著性水平和系数值有所下降，但控制时空效应后的结果更为科学

可信。综上，说明沪昆高铁的开通对于沿线城市旅游经济的发展是存在正向影响作用的。在用于衡量旅游经济发展水平的两个指

标中，国内旅游人次的回归显著性更强，并且在沪昆高铁开通后，国内旅游人次对城市旅游经济的影响水平，要高于国内旅游收

入。 

(二)沪昆高铁对城市旅游经济的时间差异影响分析 

表 5的回归结果显示，沪昆高铁的开通显著促进了沿线城市旅游经济的发展。但由于沿线城市的高铁开通时间不尽相同，因

此，对各开通站点城市的影响也不尽相同。为此，利用多期 DID 模型通过设置不同时间节点及相同时间节点，分别讨论沪昆高铁

的开通时间不同对沿线城市旅游经济产生的影响，结果见表 6。 

由表 6可知，在控制时间和城市固定效应且加入控制变量后，用来衡量时间差异的虚拟变量前的系数均不显著，说明当沪昆

高铁沿线城市的开通处于不同时间节点时，不具备可比性，因此，无法准确地判断沪昆高铁的开通时间对沿线城市产生了怎样的

影响。基于此，尝试将沪昆高铁的全部沿线样本城市的高铁开通时间分别统一为 2011 年、2015 年、2017 年，再进行回归分析
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2。 

表 6不同时间节点回归分析结果 

变量 

lnti1 lnti2 

(1) (2) (3) (4) 

inyear 0.058 -0.044 0.077 -0.031 

 (0.73) (-0.44) (1.24) (-0.40) 

Dit  0.118*  0.125** 

  (1.67)  (2.28) 

控制变量 是 是 是 是 

时间固定效应 

城市固定效应 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

N 920 920 920 920 

R2 0.957 0.957 0.956 0.956 

F 262.6 259.6 255.8 253.6 

 

注：通过模型估计整理利用 stata16.0 计算所得，以下各表相同。 

结果显示 2,在统一开通时间后，三个时间节点的回归结果均显著为正，并且显著性水平很高。其中，当高铁开通时间分别

统一为 2011 年、2015 年、2017 年，且被解释变量为国内旅游收入时，用来衡量时间差异的虚拟变量前的系数均为 3.551;在加

入双重差分变量后，小幅下降至 3.516、3.507、3.516,但依然显著为正。当被解释变量为国内旅游人次时，用来衡量时间差异

的虚拟变量前的系数均为 2.802;在加入双重差分变量后，分别小幅下降至 2.783、2.759、2.765,但依然显著为正。因此，沪昆

高铁沿线城市的旅游经济在时间层面上存在差异，沪昆高铁开通后沿线城市的旅游经济得到了显著提高。 

(三)沪昆高铁对城市旅游经济的空间差异影响分析 

沪昆高铁的开通时间不同对沿线城市旅游经济产生了时间上的差异影响，那么，沪昆高铁的开通在空间层面对沿线城市和

非沿线城市的旅游经济产生的差异影响又怎样呢?表 7给出了空间层面差异总体影响的回归分析结果。 

表 7空间层面差异总体影响回归分析结果 

变量 

lnti1 lnti2 

(1) (2) (3) (4) 

ingroup 1.969*** 1.918*** 1.251*** 1.194*** 
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 (9.28) (8.97) (7.60) (7.21) 

Dit  0.100*  0.112** 

控制变量 是 是 是 是 

时间固定效应 

城市固定效应 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

N 920 920 920 920 

R-squared 0.957 0.957 0.956 0.956 

F 266.5 263.5 259.2 257.4 

 

表 7显示，无论被解释变量是国内旅游收入还是国内旅游人次，城市虚拟变量的系数均显著为正。其中，当被解释变量为国

内旅游收入时，用来衡量空间差异的城市虚拟变量前的系数为1.969;当加入双重差分变量后，小幅下降至1.918,但依然显著为

正。当被解释变量为国内旅游人次时，用来衡量空间差异的城市虚拟变量前的系数为 1.251;当加入双重差分变量后，小幅下降

至 1.194,但依然显著为正。因此，沪昆高铁开通后沿线城市和非沿线城市的旅游经济发展水平存在差异，沿线城市的旅游经济

发展水平显著高于非沿线城市的旅游经济发展水平，说明沪昆高铁的开通在空间层面上也存在差异。 

进一步按所处地区进行分类分析发现
2
,沪昆高铁开通对东部、中部、西部不同城市旅游经济的差异影响表现为：东部地区国

内旅游收入和国内旅游人次的系数值分别为-0.315 和-0.163;中部地区和西部地区均在 1%的水平下显著为正，国内旅游收入系

数分别为 0.243 和 0.29,国内旅游人次系数分别为 0.212 和 0.116,说明沪昆高铁的开通更加有效地促进了中西部地区的国内旅

游收入和国内旅游人次增长。在国内旅游收入方面，西部地区高出中部地区约 5%,说明沪昆高铁开通对西部地区国内旅游收入的

拉动效果更加明显；在国内旅游人次方面，中部地区高出西部地区约 10%,说明沪昆高铁开通对中部地区国内旅游人次的拉动效

果更加明显。 

再将样本城市按所处省份进行分类，观察沪昆高铁开通对不同省份城市旅游经济的差异影响，结果显示 2:沪昆高铁开通后，

浙江省国内旅游收入的系数值为-0.315,江西省、贵州省分别为 0.382 和 0.447,可见，沪昆高铁开通后对地处西部的贵州省国内

旅游收入拉动效果更加明显，高出地处中部的江西省约 6.5%。湖南省和云南省的系数并不显著 3,说明一条高铁线路开通对这两

个省份的国内旅游收入影响较为有限。浙江省国内旅游人次的系数值为-0.163,江西省、贵州省分别为0.424 和 0.313,说明沪昆

高铁开通后对地处中部的江西省国内旅游人次拉动效果更加明显，高出地处西部的贵州省约 11.1%。 

(四)结果检验 

1.共同趋势检验。 

结合 Li 和 Xu(2018)
[31]

的研究，若平行趋势假设成立，则高铁开通对城市旅游经济的影响只会发生在各城市的高铁开通后，

而在高铁开通前，高铁的沿线城市与非沿线城市的旅游经济变动趋势不存在显著差异。由图 1 可知，2011 年前控制组和实验组

旅游经济的变化趋势基本平行，2011 年后各城市陆续开通高铁，使得实验组的旅游经济增长趋势明显增强；随后，实验组与控

制组的旅游经济差异逐年增大，因此，可以初步判断沪昆高铁开通对实验组的旅游经济发展有着积极的影响。控制组的旅游经济

发展趋势虽然也在平稳上升，但上升幅度没有超过实验组，说明沪昆高铁开通对控制组城市旅游经济的影响有限。 
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图 1控制组和实验组城市旅游经济平均增长趋势 

仅根据 2011 年前后的旅游经济平均增长趋势就断定符合平行趋势假设并不完全具有说服力，因此，又尝试将时间基点设置

为 2016 年，通过观察前后三年其系数变化的趋势来做进一步的判断。图 2是双重差分系数 Dit在 95%的置信区间下的大小及其变

化情况，从中可以看出，2016年前三年的系数均不显著，且为负；2016年后的三年系数均显著为正。说明高铁这一外生冲击事

件对实验组产生了显著的正向影响，据此可以判断，分析符合双重差分法的使用前提。 

 

图 2以 2016 年为基期的系数变化趋势 

2.安慰剂检验。 

结合邓慧慧等(2020)[32]的研究，构造虚拟政策变量，将实验组和对照组进行对调，产生新的控制组和实验组，以求在组别上

证明回归结果的稳健性。之后，对全新的数据进行回归，如果结果不显著，则表明在观测的城市中，沪昆高铁非沿线城市的特征

差异没有对回归结果产生显著的影响，从而证实基准回归结果的稳健性。结果表明 2,用来衡量旅游经济发展水平标准的两个指

标，被解释变量不论是国内旅游收入，还是国内旅游人次，回归结果中核心解释变量 Dit均不显著，表明沪昆高铁非沿线城市的

特征差异没有对回归结果产生显著的影响，结果符合预期，也表明本文的回归结果具有稳健性。 

除了将实验组和对照组进行对调构造全新的虚拟政策变量，以及在组别上进行稳健性检验之外，还尝试改变时间变量，构建
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虚拟的高铁开通时间，将之前设定的三段高铁通车时间分别提前三年、四年、五年、六年。结果显示 2,无论是提前三年、四年、

五年还是六年，国内旅游收入和国内旅游人次的系数值均不显著，这也进一步表明以上基准回归结果是可信的，并且不存在系统

性偏误。 

3.方法稳健性检验。 

参考谭荣辉和张天琦(2019)[33]的做法，使用最邻近匹配方法，选取国内旅游收入和国内旅游人次两个匹配变量，实验组样本

和控制组样本数量的匹配比例为 1∶1,同时，加入控制变量进行平衡性检验。处理组和对照组匹配后比匹配前在所有变量上的偏

差降低了 50%以上，处理组和对照组之间没有显著差异，说明能够使用 PSM-DID 方法进行进一步检验[34]。结果显示 2,开通高铁

能够显著促进国内旅游收入和国内旅游人次的增长，与本文的回归分析结果一致。因此，PSM-DID 方法进一步证实使用多期双重

差分回归分析的结果是稳健的。 

4.变量稳健性检验。 

参考相关研究
[35,36,37]

,采用旅游人次占地区总人口的比重来衡量。将旅游业经济发展指标分别换成国内旅游收入占 GDP 的比

重、国内旅游人次占地区年末总人口数比重及国内旅游人次三个指标来衡量，替换被解释变量后再次进行回归分析。随后替换控

制变量的衡量标准，替换后的变量具体描述如表 8所示。替换被解释变量和控制变量后再重新进行实证分析，若实证分析结果依

然显著为正，则可以达到验证上述结果稳健性的目的。 

表 8替换后的变量描述 

变量类型 变量代码 变量名称 变量处理方式及其描述 

被解释变量 

ti3 国内旅游收入比重 国内旅游收入/GDP 

ti4 国内旅游人次比重 国内旅游人次/地区年末总人口数 

ti5 国内旅游人次 国内旅游人次 

核心解释变量 

inyear 年份虚拟变量 在该年份若城市开通高铁，取 1;未开通，取 0 

ingroup 分组虚拟变量 沪昆高铁沿线城市取 1,非沪昆高铁沿线城市取0 

Dit 双重差分变量 
年份虚拟变量和分组虚拟变量之间的乘积， 

表示 i城市在第 t年是否开通高铁 

控制变量 

hum 人力资本水平 高等教育在校人数/地区年末总人口数 

inv 物质资本投资水平 全社会固定资产总投资/GDP 

rd 科技创新水平 科技事业财政支出/政府一般预算财政支出 

edu 教育投入水平 教育事业财政支出/政府一般预算财政支出 

ope 对外开放水平 进出口总额/GDP 

gov 政府规模 政府一般预算财政支出/GDP 

sav 储蓄率 城乡居民年末储蓄余额/GDP 
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替换被解释变量后进行回归分析，结果见表 9。在替换三个被解释变量后，核心解释变量 Dit 前的系数均显著为正。为进一

步证实研究结果的可信性，再替换控制变量进行回归分析，从而进一步检验变量乃至基准回归结果的稳健性，回归分析结果如表

10所示。在替换三个被解释变量和七个控制变量的衡量标准后，核心解释变量 Dit前的系数普遍显著为正。其中，国内旅游收入

比重的系数在 1%的水平下显著为正，数值为 0.083,说明替换被解释变量和控制变量后，沪昆高铁开通后沿线城市的国内旅游收

入占 GDP 比重将提高 8.3%;国内旅游人次比重虽然不显著，但仍为正数；国内旅游人次的系数在 1%的水平下显著为正，数值为

0.071,说明替换被解释变量和控制变量后，沪昆高铁开通后沿线城市的国内旅游人次将平均增加 0.071亿人次。由此可知，替换

被解释变量和控制变量后进行回归分析的结果普遍显著为正，进一步证实了变量的稳健性，从而保证了基准回归分析结果的可

信度。 

表 9替换被解释变量后的回归分析结果 

变量 ti3 ti4 ti5 

Dit 0.071*** 1.374* 0.101*** 

 (-3.00) (1.65) (4.14) 

地区固定效应 

年份固定效应 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

Observations 920 920 920 

R
2
 0.463 0.650 0.757 

F 27.03 58.38 97.47 

 

表 10 替换被解释变量和控制变量后的回归分析结果 

变量 ti3 ti4 ti5 

Dit 0.083*** 0.146 0.071*** 

 (-3.46) (0.18) (3.00) 

地区固定效应 

年份固定效应 

是 

是 

是 

是 

是 

是 

Observations 920 920 920 

R2 0.465 0.678 0.779 

F 27.22 66.01 110.5 

 

四、结论与建议 

以上研究表明：(1)沪昆高铁开通有利于提高沿线城市人均旅游消费水平。从整体来看，高铁的开通促进了沿线城市旅游经
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济的发展，稳健性结果显著。从时间和空间两个层面来看，有无高铁和高铁开通前后均存在较大差异，并且高铁开通对国内旅游

收入的提升幅度要大于国内旅游人次。由此可见，沪昆高铁的开通有利于提高沿线地区总体人均旅游消费水平。(2)沪昆高铁开

通有利于缓解旅游经济的马太效应，促进区域旅游经济协调发展。高铁的开通显著促进沿线城市旅游经济发展的同时，促进程度

也存在地区差异。促进程度总体呈现出西强东弱的趋势，但也因地区不同而异，旅游业发展水平和旅游市场规模相对落后的城市

优先得到更快发展。(3)为促进区域城市旅游经济发展，应采取差异化的发展策略。高铁的开通对旅游经济的影响具有相对性，

旅游客源向大城市聚集会导致中小城市在旅游竞争中始终处于弱势地位，进而导致旅游经济发展的不平衡。 

为此，应根据旅游经济发展水平的不同提出有针对性的发展战略：(1)完善旅游设施，提升旅游服务质量。旅游产品和服务

是旅游者关注的重点，也是持续吸引游客的基本条件。因此，沪昆高铁沿线地区应进一步完善旅游设施建设，积极开发旅游新产

品，丰富旅游产品类型，改善旅游交通设施，为游客提供良好的旅游交通体验，提高旅游服务人员的服务水平和服务质量，树立

良好的旅游服务形象。(2)加强区域旅游经济联系，缓解旅游经济马太效应。在高铁发展大环境的契机下，可通过打造特色旅游

经济区和旅游经济带、开发特色旅游产品、利用互联网线上平台和地铁线下传媒等多种媒介宣传，加快形成区域旅游品牌效应，

加强区域旅游合作，提升旅游竞争力，防止旅游经济马太效应的产生。(3)找准定位，差异化发展。沪昆高铁沿线地区应根据不

同地区之间的自身条件、旅游资源差异、经济发展状况及地理位置等找准定位，多元化发展当地特色旅游，实现沪昆高铁沿线地

区协同发展，形成多层次、多样化的旅游合作体系。此外，在发展高铁的同时也要注意不同地区之间的均衡发展，尽可能缩小地

区之间的差异。 
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