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摘要:在系统阐述高铁开通与旅游业发展内在关联的基础之上,
 

基于2010-2019年长三角地区41个城市的面板

数据,
 

运用倾向得分匹配法与多期渐进倍差法评估高铁开通对长三角地区城市旅游业发展数量和质量的影响。
 

研

究结果表明:
 

①
 

基于整体视角,
 

高铁开通促进了长三角地区城市旅游业发展数量与质量的双提升,
 

对发展质量的

影响程度大于对发展数量的影响程度,
 

同时高铁开通对该地区城市旅游业存在既“旺财”又“旺丁”的效果;
 

②
 

基于

异质性视角,
 

高铁开通对新一线及以上城市旅游业发展质量有微弱正向作用,
 

但无法助推其发展数量的提升,
 

对

二线城市旅游业发展数量影响强而对发展质量影响较弱,
 

对三线、
 

四线及以下城市旅游业发展质量的提升影响

较大而对发展数量影响微弱,
 

这类城市沦为高铁旅游的“过道”;
 

③
 

基于驱动力视角,
 

技术进步成为该地区旅游

业全要素生产率提升的核心动力,
 

同时高铁开通对除四线及以下城市的发展层次城市技术进步的驱动作用强于

对技术效率的驱动作用。
 

据此,
 

在加快旅游强国建设背景下,
 

应将高铁建设纳入推进区域旅游业高质量发展的有

效手段和政策工具,
 

通过高铁网络完善产生的杠杆效应进一步促进区域旅游一体化建设、
 

旅游技术创新与扩散、
 

技术效率改进与提升。
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Abstract:
 

On
 

the
 

basis
 

of
 

systematically
 

describing
 

the
 

internal
 

correlation
 

logic
 

between
 

the
 

opening
 

of
 

high-speed
 

rail
 

(HSR)
 

and
 

the
 

development
 

of
 

tourism
 

industry,
 

the
 

panel
 

data
 

of
 

41
 

cities
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta
 

region,
 

the
 

paper
 

uses
 

the
 

propensity
 

matching
 

score
 

method
 

and
 

the
 

multi-period
 

DID
 

method
 

to
 

evaluate
 

the
 

impact
 

of
 

the
 

HSR
 

opening
 

on
 

the
 

quantity
 

and
 

quality
 

of
 

urban
 

tourism
 

development
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta
 

region.
 

The
 

results
 

showed
 

that:
 

①
 

Based
 

on
 

the
 

overall
 

perspective,
 

the
 

HSR
 

open-

ing
 

promoted
 

the
 

double
 

improvement
 

of
 

the
 

quantity
 

and
 

quality
 

of
 

urban
 

tourism
 

development
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta
 

region,
 

and
 

the
 

impact
 

on
 

the
 

quality
 

of
 

development
 

was
 

greater
 

than
 

the
 

quantity
 

of
 

development.
 

Meanwhile,
 

the
 

HSR
 

opening
 

had
 

both
 

a
 

“wealth”
 

and
 

“prosperity”
 

effect
 

on
 

urban
 

tourism
 

in
 

the
 

region.
 

②
 

From
 

the
 

perspective
 

of
 

heterogeneity,
 

the
 

HSR
 

opening
 

had
 

a
 

weak
 

positive
 

effect
 

on
 

the
 

quality
 

of
 

tourism
 

development
 

in
 

new
 

first-tier
 

and
 

above
 

cities,
 

but
 

had
 

no
 

effect
 

on
 

the
 

quantity
 

of
 

tourism
 

development.
 

The
 

HSR
 

opening
 

had
 

a
 

strong
 

effect
 

on
 

the
 

quantity
 

of
 

tourism
 

development
 

in
 

second-tier
 

cities,
 

but
 

a
 

weak
 

effect
 

on
 

the
 

quality
 

of
 

tourism
 

development
 

in
 

third-tier,
 

fourth-tier
 

and
 

below
 

cities
 

and
 

a
 

weak
 

effect
 

on
 

the
 

quantity
 

of
 

tourism
 

development.
 

Such
 

cities
 

could
 

become
 

“corridors”
 

for
 

the
 

HSR
 

tourism.
 

③
 

From
 

the
 

perspective
 

of
 

driving
 

force,
 

technological
 

progress
 

has
 

become
 

the
 

core
 

driving
 

force
 

for
 

the
 

improvement
 

of
 

total
 

factor
 

productivity
 

of
 

tourism
 

in
 

this
 

region.
 

Meanwhile,
 

the
 

HSR
 

opening
 

had
 

a
 

stronger
 

driving
 

effect
 

on
 

technological
 

progress
 

than
 

technical
 

efficiency
 

in
 

all
 

levels
 

of
 

cities,
 

and
 

only
 

the
 

fourth-tier
 

and
 

above
 

cities
 

had
 

a
 

small
 

difference.
 

In
 

the
 

context
 

of
 

accelerating
 

the
 

construction
 

of
 

a
 

powerful
 

tourism
 

country,
 

HSR
 

construction
 

should
 

be
 

includ-

ed
 

into
 

an
 

effective
 

means
 

and
 

policy
 

tool
 

to
 

promote
 

the
 

high-quality
 

development
 

of
 

regional
 

tourism,
 

and
 

the
 

leverage
 

effect
 

generated
 

by
 

the
 

improvement
 

of
 

HSR
 

network
 

will
 

further
 

promote
 

the
 

construction
 

of
 

regional
 

tourism
 

integration,
 

tourism
 

technology
 

innovation
 

and
 

diffusion,
 

and
 

the
 

improvement
 

and
 

enhancement
 

of
 

technical
 

efficiency.
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长江三角洲地区是中国经济发展最活跃、
 

开放程度最高、
 

创新能力最强的区域之一,
 

在国家现代化建设

大局和全方位开放格局中具有举足轻重的战略地位。
 

2019年,
 

中共中央、
 

国务院印发的《长江三角洲区域一体

化发展规划纲要》中明确指出:
 

共建世界知名旅游目的地[1]。
 

长三角地区文旅产业发展迅速,
 

2017年长三角地

区累计接待入境游客约3
 

000万人次,
 

同期上海市与江苏省、
 

浙江省、
 

安徽省居民互访旅游超过1.16亿人

次[2];
 

2023年,
 

长三角地区三省一市累计接待国内游客25.74亿人次,
 

实现国内旅游收入3.1万亿元,
 

占中国

国内旅游人次、
 

国内旅游收入比例分别为52.6%、
 

63.1%[3]。
 

旅游业作为兼具绿色产业属性和品质化服务业

特征的经济发展新引擎,
 

成为提升城市韧性水平的重要力量。
 

长三角地区旅游业发展进入快车道,
 

数量与质量

双提升的旅游业已成为该地区产业结构绿色转型和区域一体化建设的重要依赖路径。

截至2022年底,
 

长三角地区铁路运营里程超1.37万km,
 

其中高铁运营里程6
 

700
 

km,
 

占全国的

1/6[4]。
 

交通基础设施的便利程度作为旅游业发展的外部先决条件,
 

深度影响着旅游业发展的规模与质

量。
 

有研究发现,
 

1999-2012年长三角地区旅游业全要素生产率年均增幅达到8.2%[5]。
 

在长三角地区

旅游业发展过程中,
 

高铁开通能否促进该地区城市旅游业发展的数量与质量双提升,
 

尚未检验;
 

表征旅

游业发展质量的旅游业全要素生产率可进一步解构为技术进步与技术效率,
 

分别反映技术创新与效率

改善,
 

高铁开通对两者有何影响也尚未探究。
 

厘清这些问题有助于明晰高铁开通对城市旅游业发展的综
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合影响,
 

进而为尚未开通或即将开通高铁的城市旅游业高质量发展提供理论指导。

1 文献综述

旅游本质上是由非定居者的旅行和暂时居住而引起的现象关系总和,
 

因此旅游业与交通天然地发生

关联。
 

交通与旅游业关系的分析一直是学术界关注的重点,
 

相关研究涉及交通设施利用效率与旅游经济

发展、
 

交通通达性与旅游资源开发、
 

交通网络空间关联与旅游业空间溢出效应等[6-7]。
 

高铁开通对旅游

业影响的研究更为具体,
 

包含高铁开通对旅游地空间格局的影响、
 

对旅游者消费行为的影响、
 

对旅游企

业效率的影响以及对区域旅游业发展的影响等[8-9]。
 

高铁对区域旅游发展的影响成为当前研究的焦点,
 

主要围绕旅游发展的数量(规模)和质量两大主题展开研究。
 

高铁开通对城市旅游发展的数量影响主要

包含旅游人次数和旅游收入,
 

学界在高铁开通是否从数量上促进了旅游发展的认识上存在分歧。
 

文献

[10]发现Svealand线的开通有效地提升了边远地区和边境地区城市的旅游市场份额;
 

文献[11]基于全

国246个地级市的数据分析发现,
 

高铁开通对站点城市旅游人次数和旅游收入分别带来了18.51%、
 

24.99%的提升。
 

持怀疑态度的学者得出了不同的结论,
 

文献[12]发现西班牙高铁的开通并没有显著促

进沿线城市游客数量的增长,
 

甚至可能产生一定的负向作用;
 

文献[13]也得出了相似的结论,
 

并进一步

发现高铁的开通仅对大城市旅游市场规模扩大有正向影响;
 

文献[14]则发现高铁的开通对站点游客数

量增长的正向影响不具有统计学意义,
 

其旅游效应仅在五线城市表现显著,
 

甚至有证据表明其降低了站

点城市的旅游收入。
 

可见,
 

高铁的开通对城市旅游业发展数量方面的影响较为复杂,
 

推测其原因是全国

样本的估计会受到集聚效应与扩散效应相互抵消的影响,
 

从而较难观察到高铁开通对城市旅游发展的

实际影响,
 

因此有必要细化研究区域来回答高铁开通对旅游业发展数量影响的争议。
 

当前已有学者遴选

民族地区或某条具体高铁沿线城市作为研究对象[15],
 

这些城市多属于不同省份,
 

发展差异化程度较高

但一体化程度不高,
 

可在一定程度上回应上述争议,
 

且这种答复无法为发展具有差异化,
 

但一体化程度

高的区域提供参考。
 

因此本研究遴选长三角地区作为研究区域,
 

并探究高铁开通对其旅游业发展数量的

影响,
 

这可为回答上述争议提供其他方面的解释。

近年来,
 

关于高铁开通对城市旅游业全要素生产率和旅游业绿色生产效率影响的研究越来越多,
 

表明

研究重心开始从关注旅游业发展数量向旅游业发展质量转变,
 

但总体文献量偏少,
 

且存在一定局限性。
 

文

献[16]发现高铁开通有效地促进了旅游业全要素生产率和技术进步的提升,
 

但对中、
 

西部地区旅游业技术

效率的提升没有作用。
 

文献[17]测算了高铁开通对旅游业绿色生产效率的影响,
 

发现高铁开通对全国层面

的旅游业以及细分行业的绿色生产效率和纯技术效率具有正向影响,
 

而对绿色生产规模效率没有影响,
 

同

时高铁开通对东部地区旅游业绿色发展效率没有影响,
 

但对中、
 

西部地区旅游业具有正向作用。
 

可见高铁

开通对旅游业发展效率的影响也存在较大的异质性,
 

文献[18]提出不同省份开通高铁的城市数量存在较大

异质性,
 

并基于省域单元而非从城市层面剖析高铁开通对城市旅游业发展效率的影响。
 

上述文献的研究结

论存在一定粗糙性,
 

可能放大或弱化了高铁开通对旅游业发展产生的影响。
 

结合上文,
 

当前研究发现高铁

开通对旅游业发展的影响具有较强的复杂性,
 

且并未得出一致性结论,
 

本研究认为关键的原因有3点:
 

首

先,
 

既有研究将旅游业发展数量与发展质量两个维度割裂,
 

没有将两者同时纳入分析框架;
 

其次,
 

关于旅

游业全要素生产率的研究较少基于城市层面展开,
 

且较少关注一体化程度高而内部发展差异明显的区域;
 

最后,
 

既有研究尚未从技术进步与技术效率视角探究高铁开通对旅游业发展的影响。
 

鉴于此,
 

本研究在厘

清高铁开通对旅游业发展数量与质量影响机制的基础上,
 

运用倾向得分匹配法和多期渐进倍差法分析高铁

开通对长三角地区城市旅游业发展数量与质量的影响,
 

以期为高铁开通对区域城市旅游业发展影响提供一

个新的阐述视角,
 

同时也为长三角地区城市旅游业高质量发展提出更有针对性的策略。
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2 理论分析与研究设计

2.1 理论分析

2.1.1 高铁开通对旅游业发展数量的影响

一方面,
 

高铁开通会极大增强沿线站点城市的可达性,
 

形成新的交通网络,
 

进一步提升游客的流动量,
 

进而促进旅游业发展数量的增长,
 

即旅游人次数增加和旅游收入增长。
 

其一,
 

高铁开通所产生的时空压缩

效应弱化了以往由于地理距离而产生的约束条件的影响,
 

扩大了潜在游客的出游范围,
 

即拓展了游客旅游

的空间距离,
 

某种程度上对城市近郊的自驾车旅游产生了一定的替代作用[19]。
 

因此高铁开通促进了游客的

流动以及景点信息之间的交换,
 

推动了游客在地区之间的流通,
 

使得旅游流规模迅速扩大。
 

其二,
 

高铁开

通加强了旅游城市和非旅游城市间的经济联系,
 

通过改善城市间的可达性水平促进了游客的消费需求与旅

游资源供给的匹配,
 

在进一步释放旅游需求的基础上减少旅游供需错位,
 

进而促进旅游规模的扩大和旅游

收入的增长[11];
 

此外,
 

高铁开通驱动旅游产业在空间上的集聚和旅游产业链的延伸,
 

进一步刺激旅游消

费,
 

带来旅游收入的增长[18]。

另一方面,
 

高铁开通产生的时空收敛效应促进资源与要素的空间分布与流动。
 

区域中心城市可能因资

源禀赋、
 

经济发展、
 

基础设施的优势获得更多的旅游发展要素,
 

尤其是游客流量;
 

而其他城市成为旅游流

的过道,
 

可能因旅游一体化建设不充分导致外溢效应大于虹吸效应,
 

加剧这些城市的过道效应。
 

此外,
 

高

铁开通增加了游客的选择范围,
 

可能因站点城市旅游特色不明显而缩短游览时间,
 

进而减少当地旅游收

入,
 

这些城市可能成为高铁旅游的过道城市。

2.1.2 高铁开通对旅游业全要素生产率的影响

技术进步,
 

生产的前沿水平整体上升,
 

即所有样本城市因采用旅游新技术让已有生产要素产生更多正

向产出。
 

一方面,
 

高铁作为一种新的出行方式,
 

拉近了不同地区旅游企业之间的竞争距离,
 

加剧了旅游企

业之间的竞争,
 

原本目标市场并不重叠的旅游企业之间,
 

由于高铁开通导致的地区可达性提升而形成了新

的竞争关系[14],
 

这在一定程度上可以促进旅游企业持续增加旅游创新投入,
 

开发、
 

使用旅游新技术,
 

获取

更多的价值利润,
 

形成较强的示范效应,
 

促使其他旅游企业为确保既有旅游市场而快速模仿该技术,
 

开发

与市场需求匹配的异质性旅游新产品,
 

可见该过程推进了整个地区旅游业创新效率的提升。
 

另一方面,
 

伴

随着高铁网络的形成,
 

区域内旅游企业间空间关联性进一步增强,
 

基于区位条件、
 

发展基础以及盈利能力

的不同,
 

上海、
 

苏州、
 

杭州等城市竞争力强的旅游企业,
 

借助集聚效应与虹吸效应,
 

吸引区域内的更多的知

识、
 

人才、
 

数据、
 

资金等,
 

更为有效地推进各种投入资源组合配置,
 

从而推进这些城市最早研发与采用旅游

新技术;
 

此外高铁开通可改变站点城市的区位条件,
 

助力其吸引更多旅游创新型企业入驻,
 

促进站点城市

采用旅游新技术[15]。

技术效率,
 

是指在既定技术水平下,
 

基于投入要素增加、
 

比例协调,
 

促使现有技术水平潜能最大程度

地释放,
 

具体表征为:
 

要素配置效率帕累托最优、
 

规模效率增大与管理效率提高。
 

由于发展门槛低、
 

投入周

期短、
 

资本回收快等原因,
 

旅游业长期被视为科技含量低、
 

管理水平低的产业,
 

导致旅游业被粗放型发展

模式锁定,
 

难以实现提档升级。
 

高铁开通首先为旅游企业释放效能提供了保障,
 

促进现有的旅游景区、
 

酒

店、
 

旅行社以及旅游基础设施的利用效率提高,
 

同时伴随着旅游流规模的扩大,
 

开通高铁的城市进一步开

发新旅游景点,
 

建设新旅游项目、
 

酒店以及旅游基础设施[12];
 

其次运输效率的提升,
 

进一步加快了不同城

市之间要素资源的整合和重新配置的速度,
 

促进了生产要素在空间上集聚,
 

扩大了旅游业的产业规模,
 

促

使城市旅游业处于规模经济阶段;
 

更进一步,
 

高铁开通增加了地区之间经济活动往来的频率,
 

促进不同城

市之间产业融合的进程,
 

有利于促进城市旅游业的协同发展[8];
 

另外,
 

高铁开通有利于区域间旅游产业联

盟的形成,
 

促进先进的管理经验、
 

模式在区域内不同城市、
 

不同旅游企业间扩散,
 

共同促进高铁开通沿线

城市旅游企业管理水平的提升。
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2.2 研究设计

2.2.1 被解释变量

对于旅游业发展数量而言,
 

由于国际旅游人次与国际旅游收入在旅游总人次和旅游总收入中所占比例

相对较小,
 

因此本研究仅考虑国内旅游收入(Y)和国内旅游人次(Yit),
 

并将二者作为被解释变量。
 

对旅游

业发展质量而言,
 

参考文献[16,20]的研究,
 

选择旅游业全要素生产率(Y1)作为被解释变量以衡量旅游业

发展质量。
参考既有研究[5,

 

16],
 

基于投入产出原则,
 

构建旅游业全要素生产率指标体系。
 

投入指标主要涉及人力

与财力,
 

分别借助旅游业从业人员、
 

旅游业固定资产投资额原价来表征。
 

产出指标方面,
 

选用旅游接待总

人数和旅游总收入来共同表征,
 

分别反映产出规模与产出效益。
 

由于旅游业全要素生产率(TTFP)测度方

法比较成熟,
 

直接采用
 

DEA-Malmquist指数评估,
 

将旅游全要素生产率解构为技术进步(TC)以及技术效

率(TEC)的乘积。
 

具体公式如下[16]:

TTFP=M(xt,
 

yt,
 

xt+1,
 

yt+1)=

Dt
c(xt,

 

yt)
Dt+1

c (xt,
 

yt)×
Dt

c(xt+1,
 

yt+1)
Dt+1

c (xt+1,
 

yt+1)×
Dt+1

c (xt+1,
 

yt+1)
Dt

c(xt,
 

yt) ×

Dt+1
c (xt+1,

 

yt+1)
Dt+1

v (xt+1,
 

yt+1)
Dt

c(xt,
 

yt)
Dt

v(xt,
 

yt)

=

TC×TEC (1)

  其中:
 

(xt,
 

yt)、
 

(xt+1,
 

yt+1)分别表示第t年和第t+1年的投入量与产出量;
 

距离函数D 分别以第t
年和第t+1年技术为参照,

 

Dc、
 

Dv 分别表示规模报酬不变与规模报酬可变;
 

TTFP 为旅游业全要素生产

率,
 

其可分解为技术进步指数(TC)、
 

技术效率指数(TEC),
 

值大于1,
 

表明正增长。

2.2.2 核心解释变量

核心解释变量为高铁开通(HSR)。
 

高铁开通的数据以虚拟变量的形式表征,
 

HSR=1表示该地区在相

关年度已开通高铁;
 

若未开通,
 

则
 

HSR=0。
 

参照文献[21]的研究,
 

若某城市在上半年开通高铁,
 

则计入当

年开通;
 

若下半年开通,
 

则计入次年开通。

2.2.3 控制变量

旅游业的发展受多种因素影响制约,
 

参考既有研究[11,14,22],
 

本研究遴选产业结构(Ind)、
 

道路密度

(Road)、
 

公共设施(Pfaci)、
 

外商投资水平(Fdi)、
 

旅游资源丰裕度(Atres)、
 

人均收入(Pcin)等变量作为

控制变量。
 

其中产业结构以包含一、
 

二、
 

三产业的结构指数为表征,
 

道路密度以道路面积与辖区面积之比

为表征,
 

公共设施、
 

外商投资水平分别以城市维护建设资金与财政支出之比和外商投资额为表征,
 

旅游资

源丰裕度参考文献[23],
 

对3A及以上级景区赋权计算获得,
 

有利于表征不同城市旅游禀赋的异质性。

2.2.4 模型设定

本研究通过政策评估中常用的多期渐进倍差法(DID)和对样本进行评估的倾向得分匹配法(PSM)来探

究高铁开通对长三角地区城市旅游业发展的影响。
 

运用多期渐进倍差法可以将随着时间流逝而引起的空间

效应的影响和高铁建成这一政策效应的影响有效地区分开来,
 

得到更接近高铁开通对于城市旅游业发展影

响的净效应。
 

将面板数据应用在模型中可以控制样本的个体特征对被解释变量的影响,
 

包括政策实施之后

的总体影响,
 

从而得到对政策效果的无偏估计。
 

在此基础上,
 

基于倾向得分匹配法对样本城市进行评估有

助于更精确地对样本进行分组,
 

帮助每一个实验组样本匹配到合适的控制组样本,
 

使得“高铁开通”这一准

自然实验更加近似随机。
 

常规的倍差法要求存在一致的政策冲击时间点,
 

能够对政策发生的时间前后进行

清晰的界定,
 

然而在实际的高铁线路规划当中,
 

不同城市的高铁开通运营往往具有分批次、
 

分期段的特点,
 

这意味着本研究所选取的实验组城市受到该政策干预,
 

时间点存在先后差异,
 

较难找到一个统一的时间作

为全部样本的政策干预实践点。
 

在基础的倍差法的基础上,
 

通过倾向得分匹配法对样本进行分组,
 

运用多

期的截面数据,
 

形成一种具有渐进特点的倍差法,
 

从而构建出具有双向固定效应的PSM-DID模型,
 

模型的
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基本形式如下[24-25]:

Y=β0+β1Dc +β2Dt+β3H +β4Xit+φi+λt+εit (2)

Yit=β0+β1Dc +β2Dt+β3H +β4Xit+φi+λt+εit (3)

Y1=β0+β1Dc +β2Dt+β3H +β4Xit+φi+λt+εit (4)

  其中:
 

Y、
 

Yit、
 

Y1 分别表示城市国内旅游业收入、
 

国内旅游业接待人次数、
 

城市旅游业全要素生产率;
 

Dc 是城市组虚拟变量,
 

样本值为0表示该城市未开通高铁,
 

为1表示已经开通了高铁;
 

Dt 代表年份虚拟变

量,
 

样本值为0表示该年份未开通高铁,
 

为1表示已经开通了高铁;
 

H 是Dc 和Dt 的交互系数,
 

β0 为常数项,
 

β1 和β2 分别为分组变量与时间变量的回归系数,
 

β3 为高铁开通对城市旅游业影响的净效应,
 

β4 为控制变量

系数;
 

Xit 表示控制变量,
 

φi 表示城市固定效应,
 

λt 表示年份固定效应,
 

εit 是干扰实验结果的无关变量。
为了深入分析高铁开通对旅游业发展质量的影响,

 

在式(4)的基础上引入下列两个分式:

Y2=β0+β1Dc +β2Dt+β3H +β4Xit+φi+λt+εit (5)

Y3=β0+β1Dc +β2Dt+β3H +β4Xit+φi+λt+εit (6)

  其中:
 

Y2 和Y3 分别表示由全要素生产率进一步分解而得来的技术进步(TC)和技术效率(TEC)。

2.2.5 数据来源

长三角地区站点城市的国内旅游收入、
 

国内旅游人次、
 

财政支出、
 

旅游业从业人数、
 

不同类型产业产

值等指标的数据均来自2010-2020年《中国统计年鉴》《中国城市统计年鉴》《中国旅游业统计年鉴》以及上

海市、
 

浙江省、
 

江苏省、
 

安徽省的统计年鉴和部分城市的国民经济、
 

社会发展统计公报,
 

其他需要二次计算

的指标数据也来自上述年鉴。
 

另外,
 

通过查询各地区的交通运输厅文件和《高铁线路规划图》确定其高铁开

通的具体年份,
 

对于存在数据缺失的城市,
 

通过查询中国高铁网和中国铁路客户服务中心网站,
 

结合其所

在省份的高铁开通政策的实施进行线性填补。
 

通过数据整理,
 

发现长三角地区城市开通高铁的时间点主要

分散在2010年和2013年前后。

3 研究过程与分析

3.1 高铁开通对于长三角地区城市旅游业发展数量的影响分析

通过事件分析法,
 

对开通高铁和未开通高铁城市的旅游业发展数量指标进行平行趋势检验。
 

参考文

献[26]的研究方法,
 

选取2010-2019年为观测的时间维度,
 

并在式(2)中加入高铁开通前后的虚拟变

量,
 

得到式(7),
 

并进行平行趋势检验。

Y=β0+β1Dc +β2Dt+∑
3

b=1
βbHi,

 

t-b +∑
3

a=1
βaHi,

 

t+a +β4Xit+φi+λt+εit (7)

  其中:
 

Hi,t-b 为第b期的前置项,
 

衡量高铁开通前的效应;
 

Hi,t+a 为第a 期的滞后项,
 

表示高铁开通后

的效应。
 

具体检验结果如图1所示。
 

对比分析高铁开通这一政策实施的时间节点前后趋势发现,
 

高铁开通

后,
 

高铁对国内旅游收入、
 

国内旅游人次呈现出正向的影响,
 

因此排除高铁开通可能存在的事件效应的干

扰,
 

平行趋势假设得到验证,
 

接下来进行高铁开通的净效应分析。

3.1.1 高铁开通对于长三角地区城市国内旅游收入的影响

基于OLS基准回归和权重分组回归对式(2)进行参数估计,
 

结果如表1。
 

列(1)报告了不含其他变量的

基本回归结果,
 

表示高铁开通在p=0.1的显著水平上促进该地区城市国内旅游收入提升了2.71%。
 

列(2)
在此基础上加入了控制变量,

 

结果显示其促进效果进一步提升。
 

列(3)报告了权重不为空的样本的回归结

果,
 

即权重较低的样本不参与回归,
 

所以参与回归的样本数量少于基准回归。
 

列(3)表示在p=0.05的显著

水平上,
 

高铁开通使相关站点城市国内旅游收入提升了5.05%,
 

加入控制变量后,
 

高铁开通的净效应进一

步提高(见列(4))。
 

列(5)报告的是根据权重进行的频数加权回归,
 

实际参与回归的样本会根据权重进行复

制,
 

因而参与回归的样本数量高于基准回归。
 

列(5)表示在p=0.05的显著水平上,
 

高铁开通促进该地区城

市国内旅游收入提升了7.43%。
 

因此,
 

基于整体视角,
 

高铁开通对于长三角地区城市旅游业数量的提升具
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有明显的促进作用,
 

这与文献[11,27-28]的研究具有一致性。
 

鉴于研究结果的吻合性,
 

本研究不再对此展

开稳健性与内生性检验。

图中数据标记为估计系数,
 

竖线为估计系数95%的置信区间。

图1 高铁开通对国内旅游收入和旅游人次平均趋势估计

表1 2010-2019年长三角地区城市国内旅游收入回归结果

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

高铁开通 0.027
 

1* 0.038
 

7** 0.050
 

5** 0.096
 

3** 0.074
 

3**

(0.015
 

3) (0.016
 

1) (0.021
 

7) (0.046
 

9) (0.033
 

9)

产业结构 - 0.371
 

9*** - 0.371
 

1*** 0.911
 

7***

(0.086
 

0) (0.097
 

0) (0.177
 

3)

道路密度 - -0.039
 

7*** - -0.039
 

3*** -0.117
 

6***

(0.006
 

9) (0.010
 

3) (0.030
 

9)

公共设施 - 0.901
 

9 - 0.776
 

7 0.081
 

9

(0.609
 

7) (0.517
 

9) (0.068
 

3)

外商投资水平 - 0.711
 

6*** - 0.779
 

1*** 0.111
 

6**

(0.227
 

1) (0.129
 

9) (0.047
 

6)

旅游资源丰裕度 - 0.179
 

1*** - 0.186
 

1*** 0.091
 

1*

(0.057
 

2) (0.052
 

3) (0.052
 

9)

人均收入/元 - 0.039
 

3*** - 0.039
 

7*** 0.097
 

9***

(0.010
 

2) (0.008
 

7) (0.011
 

2)

城市固定效应 控制 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 410 410 280 280 730

R2(拟合程度) 0.702
 

1 0.713
 

2 0.303
 

1 0.622
 

2 0.790
 

2

  注:
 

括号内为聚类稳健标准误;
 

***、
 

**、
 

*分别表示在p=0.01、
 

p=0.05、
 

p=0.1的水平有统计学意义,
 

下同。
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为了进一步验证高铁开通对旅游业发展数量的影响,
 

对式(3)进行参数估计,
 

结果如表2所示。
 

列(1)
显示,

 

高铁开通在p=0.05的显著水平上促进长三角地区城市国内旅游人次增加了1.53%,
 

列(2)中加入

控制变量后,
 

结果显示回归系数有所提高,
 

即高铁开通在p=0.05的显著水平上促进站点城市国内旅游人

次提升了7.23%。
 

此外,
 

对控制变量进行分析,
 

结合表1和表2可知,
 

产业结构、
 

公共设施、
 

外商投资水

平、
 

旅游资源丰裕度、
 

人均收入均对长三角地区城市旅游业发展数量具有正向作用,
 

而道路密度具有一定

的负向影响,
 

这与文献[14]的研究具有一致性。
 

可能性的解释是私家车数量增长速度与道路密度增加速度

不匹配,
 

再加上道路管理滞后,
 

产生的道路拥堵抑制了潜在游客的出游频次,
 

进而影响了旅游规模的扩大

和旅游收入的增长。
无论是以国内旅游收入还是国内旅游人次作为评估旅游业发展的数量指标,

 

高铁开通都在一定的程度

上推动了长三角地区城市旅游经济的发展,
 

同时对比表1中列(2)的结果可知,
 

高铁开通对旅客流量与国内

旅游收入增长的促进效果相差不大,
 

这与文献[15]的研究具有一致性,
 

即高铁开通既“旺财”又“旺丁”。
 

因

此,
 

接下来将聚焦“旺财”,
 

继续探究高铁开通是否能够促进不同层次站点城市国内旅游收入的提升。
表2 2010-2019年长三角地区城市旅游国内人次回归结果

(1) (2)

高铁开通 0.015
 

3** 0.072
 

3**

(0.006
 

6) (0.032
 

7)

产业结构 - 0.359
 

3**

(0.153
 

5)

道路密度 - -0.055
 

6***

(0.01
 

5)

公共设施 - 0.333
 

0**

(0.146
 

3)

外商投资水平 - 0.036
 

3*

(0.020
 

1)

旅游资源丰裕度 - 0.063
 

3**

(0.030
 

1)

人均收入/元 - 0.309
 

3**

(0.154
 

7)

城市固定效应 控制 控制

年份固定效应 控制 控制

N(城市数量) 410 410

R2(拟合程度) 0.583
 

1 0.841
 

2

3.1.2 高铁开通对于长三角地区城市旅游业发展数量的异质性影响

参考相关研究的做法[14],
 

根据《2019
 

城市商业魅力排行榜》将样本划分为新一线及以上、
 

二线、
 

三线、
 

四线及以下城市,
 

新一线及以上城市包括上海市、
 

南京市、
 

杭州市、
 

苏州市等,
 

二线城市包括合肥市、
 

无锡

市、
 

温州市、
 

金华市、
 

常州市等,
 

三线城市包括阜阳市、
 

芜湖市、
 

滁州市、
 

蚌埠市、
 

安庆市、
 

马鞍山市等,
 

四

线及以下城市包括六安市、
 

宿州市、
 

淮南市、
 

宣城市、
 

黄山市等。
对4个发展层次水平的城市国内旅游收入进行分组回归,

 

结果如表3所示。
 

高铁开通在p=0.05的显

著水平下,
 

对二线城市国内旅游收入有着明显的提升作用;
 

在p=0.1的显著水平下,
 

有助于三线城市和四

线及以下城市国内旅游收入的提升,
 

但是提升幅度甚微;
 

对于新一线及以上城市而言,
 

尽管回归系数为正,
 

但高铁开通产生的助推作用远低于二线城市。
 

可能性的解释如下:
 

长三角地区新一线及以上城市在2010年
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之前就已经建设了较为发达的高速公路系统,
 

交通通达性处于相对较高的水平,
 

再叠加这些城市旅游资源

禀赋好、
 

旅游基础设施完善、
 

旅游品牌知名度高等因素,
 

其本身就具有较强的旅游流。
 

同时这些城市企业

密集、
 

商业发达、
 

产业之间协作关系密切,
 

导致商务交流频繁,
 

商务旅游流基数庞大。
 

这就内隐两层含义:
 

其一,
 

在短途交通上,
 

基于长三角地区商务交流的利益考量,
 

无论高铁开通与否,
 

商务出行不可避免,
 

且自

驾车也在一定程度上满足大部分商务往来;
 

其二,
 

在长途交通上,
 

高铁作为游客出行方式所占据的优势区

间是中等距离的运输,
 

对于需要选择长距离出行的旅客而言,
 

高铁会与民航产生竞合博弈,
 

使得这类交通

设施升级对于旅游业的增益进一步低于预期。
 

上述因素共同导致高铁开通对新一线及以上城市旅游业数量

增长仅起到了锦上添花的作用。
 

对于二线城市而言,
 

这些城市多是省会、
 

交通枢纽、
 

区域性中心城市,
 

且经

济发达,
 

因而城市旅游基础设施、
 

旅游服务水平以及旅游项目比省域范围内的其他城市更优,
 

高铁开通使

旅游流呈现同城效应,
 

一定程度上打破了基于公路交通的“距离衰减规律”,
 

即市内周末游或一日游在高铁

开通后转向旅游基础设施更好、
 

旅游服务水平更优的此类城市。
 

遗憾的是高铁开通对三、
 

四线及以下城市

旅游业发展数量提升的效能释放较弱。
 

一方面,
 

基于核心—边缘理论,
 

作为核心地区的二线城市吸引了处

于边缘地区三、
 

四线及以下城市的旅游发展要素,
 

同时,
 

由于三、
 

四线及以下城市旅游产品、
 

项目特色性不

强且与二线城市旅游联动发展较弱,
 

进一步阻碍了二线城市向三、
 

四线及以下城市扩散游客量。
 

另一方面,
 

三、
 

四线及以下城市高铁配套设施的建设挤占了有限的财政资源,
 

一定程度上减少了对旅游业发展的资金

支持。
 

所以,
 

对于三线、
 

四线及以下城市而言,
 

高铁开通仅是提供了更加便利的出行方式而不能吸引更大

规模的旅游流,
 

没能产生进一步的旅游消费,
 

导致这些城市可能沦为高铁旅游的“过道”。
表3 不同级别城市分组回归结果

变量
(1)

新一线及以上城市

(2)

二线城市

(3)

三线城市

(4)

四线及以下城市

高铁开通 0.020
 

9 0.096
 

8** 0.006
 

9* 0.003
 

2*

(0.112
 

1) (0.041
 

4) (0.004
 

0) (0.001
 

7)

控制变量 是 是 是 是

城市固定效应 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 50 110 150 100

R2(拟合程度) 0.602
 

1 0.892
 

2 0.826
 

6 0.767
 

7

3.2 高铁开通对于长三角地区城市旅游业发展质量的影响分析

3.2.1 长三角地区城市旅游业全要素生产率及分解指标演进特征

利用2010-2019
 

年长三角地区41个城市的旅游业相关指标数据,
 

测度其旅游业全要素生产率

(TTFP),
 

并将其进一步分解为技术进步(TC)和技术效率(TEC)。
 

由图2可知,
 

长三角地区旅游业全要素

生产率在研究期内均大于1,
 

表明该地区城市旅游业发展质量不断提升,
 

同时技术进步(TC)曲线与旅游业

全要素生产率曲线变化趋势基本一致,
 

且技术进步指数已超过1,
 

表明技术进步是驱动该地区旅游业全要

素生产率提升的核心动力。
 

此外,
 

技术效率(TEC)指数维持在1以下的水平,
 

说明该地区城市旅游业发展

出现了一定程度上的技术效率恶化,
 

即旅游业发展过程中,
 

投入资源、
 

资金的利用效率不高,
 

某些城市可

能出现旅游业要素配置规模效益下降的情况,
 

可见旅游产业结构与要素配置仍有待优化。
 

因此,
 

提升长三

角地区城市旅游业全要素生产率的关键在于继续促进技术进步的同时,
 

进一步挖掘技术效率改善的潜力,
 

以实现技术进步和技术效率改善双轮驱动的良性格局。

3.2.2 截面数据基准回归分析

参考相关研究方法[26],
 

借助事件分析法对开通高铁和未开通高铁城市的旅游业全要素生产率、
 

技术进

步、
 

技术效率进行平行趋势检验。
 

对比分析高铁开通前后数据发现,
 

高铁开通对长三角地区城市旅游业全

要素生产率、
 

技术进步、
 

技术效率影响显著,
 

排除高铁开通可能存在的事件效应干扰,
 

平行趋势假设得到

验证,
 

接下来进行高铁开通对旅游业发展质量的净效应分析。
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图2 2010-2019年长三角地区城市旅游业全要素生产率及其分解

基于式(4)-(6)进行回归,
 

得出高铁开通对旅游业发展质量的影响结果(表4)。
 

列(1)报告了仅考虑高

铁开通这一变量时的影响,
 

即高铁开通在p=0.05的显著水平上促使该地区城市旅游业全要素生产率提升

了10.98%。
 

列(2)表示在加入其他控制变量之后,
 

回归结果显示相关性进一步降低,
 

但是依旧在p=0.05
的水平有统计学意义,

 

说明其他控制变量对该地区旅游业高质量发展也发挥着一定作用。
 

结合表1列(2)与
表2列(2),

 

基于整体视角,
 

高铁开通对长三角地区城市旅游业发展数量与质量均有一定提升作用,
 

但对旅

游业发展质量的改善程度大于其发展数量的增长幅度,
 

可见高铁开通对该地区城市旅游业提档升级具有重

要的驱动作用。
表4 基准回归模型结果

(1)

Y1

(2)

Y1

(3)

Y2

(4)

Y3

高铁开通 0.109
 

8** 0.079
 

8** 0.092
 

3*** 0.058
 

8**

(0.052
 

8) (0.033
 

9) (0.009
 

8) (0.027
 

8)

产业结构 - 0.388
 

2*** 0.388
 

7*** 0.376
 

7***

(0.122
 

9) (0.105
 

9) (0.067
 

4)

道路密度 - -0.388
 

6*** -0.144
 

6*** -0.539
 

1***

(0.086
 

2) (0.045
 

2) (0.094
 

9)

公共设施 - 0.323
 

0*** 0.151
 

0*** 0.139
 

2***

(0.112
 

3) (0.052
 

1) (0.041
 

3)

外商投资水平 - 0.036
 

3*** 0.036
 

3*** 0.039
 

7***

(0.008
 

2) (0.009
 

2) (0.008
 

7)

旅游资源丰裕度 - 0.092
 

2*** 0.097
 

5*** 0.101
 

1***

(0.022
 

2) (0.035
 

7) (0.022
 

9)

人均收入/元 - 0.308
 

3** 0.104
 

3 0.038
 

8

(0.138
 

8) (0.088
 

4) (0.029
 

6)

城市固定效应 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 410 410 410 410

R2(拟合程度) 0.901
 

2 0.852
 

2 0.919
 

1 0.872
 

4
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  列(3)的检验结果表示高铁开通在p=0.01的显著水平上促使该地区城市旅游业技术进步提升了

9.23%。
 

列(4)说明高铁开通在p=0.05的显著水平上使该地区城市旅游业技术效率提升了5.88%。
 

将两

组检验进行对比可得,
 

高铁开通对于技术进步的提升作用效果优于对技术效率的提升作用效果,
 

推测其内

在逻辑是因为高铁本质上就是交通技术的具象化,
 

影响着旅游业的技术进步。
 

高铁开通通过提升交通可达

性,
 

促进区域间人才、
 

知识与信息的流通,
 

促进长三角地区城市旅游业技术不断进步。
 

另外,
 

旅游业技术得

到改进之后,
 

距离其产业技术效率得到实质性提升有一定的滞后期,
 

符合前文中提到的技术进步(TC)值

大于技术效率(TEC)值,
 

这进一步说明了技术进步对于旅游业发展质量提升的关键作用。

3.2.3 稳健性检验

为了进一步论证回归结果的准确性,
 

从以下几个方面对回归结果进行稳健性检验。

1)
 

缩短时间窗口。
 

选取2013-2018年作为观测区间,
 

将这一时间段的面板数据作为新的样本再次对

旅游业全要素生产率及其两个分解指标的模型进行回归,
 

排除高铁开通时间因素的影响,
 

具体结果如表5
所示。

 

无论是加入还是未加入控制变量,
 

高铁开通对该地区城市旅游业全要素生产率、
 

技术进步、
 

技术效

率均有驱动作用。
 

因此,
 

在考虑到高铁开通时间偏差的问题之后,
 

高铁开通对旅游业发展质量呈正向影响

的结论依旧稳健。
表5 2013-2018年长三角地区TTFP 及分解指标回归结果

(1)

Y1

(2)

Y1

(3)

Y2

(4)

Y2

(5)

Y3

(6)

Y3

高铁开通 0.009
 

8*** 0.070
 

0*** 0.041
 

0** 0.056
 

3*** 0.004
 

5** 0.022
 

8***

(0.002
 

3) (0.010
 

2) (0.019
 

4) (0.004
 

6) (0.002
 

2) (0.005
 

7)

控制变量 未控制 控制 未控制 控制 未控制 控制

城市固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 410 410 410 410 410 410

R2(拟合程度) 0.802
 

1 0.728
 

2 0.723
 

1 0.789
 

1 0.572
 

5 0.862
 

5

  2)
 

进行逐年平衡性检验。
 

缩短总体样本的时间窗口,
 

选取2013-2019年的样本,
 

剔除相关年度中没

有开通高铁的城市,
 

将剩余的城市作为新的分组进行基准回归,
 

以保证回归结果更能体现高铁开通对旅游

业发展质量的净效应,
 

结果如表6所示。
 

所有年份的回归结果表明,
 

高铁开通均促进了长三角地区城市旅

游业全要素生产率提升,
 

尤其是2013、
 

2018、
 

2019年的回归系数较高,
 

这再次验证了高铁开通促进城市旅

游业发展质量提升的论断。
表6 逐年平衡性检验

(1)

2013年

(2)

2014年

(3)

2015年

(4)

2016年

(5)

2017年

(6)

2018年

(7)

2019年

高铁开通 0.126
 

2*** 0.053
 

7*** 0.056
 

4*** 0.085
 

3** 0.070
 

3*** 0.106
 

1*** 0.106
 

8***

(0.021
 

9) (0.008
 

8) (0.009
 

5) (0.041
 

4) (0.011
 

5) (0.028
 

9) (0.026
 

4)

城市固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 390 390 400 400 400 400 400

R2(拟合程度) 0.831
 

1 0.878
 

1 0.917
 

1 0.851
 

2 0.836
 

5 0.767
 

4 0.797
 

7

  3)
 

缩小样本选择范围。
 

基于前文研究可知,
 

高铁开通对新一线及以上城市旅游业经济收入提升并没有

明显的促进作用,
 

且该组样本的城市数量较少,
 

此处剔除新一线及以上城市组,
 

将其余城市作为新的一组
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样本进行回归分析,
 

结果如表7所示。
 

在排除了一线及以上城市本身旅游业发展较快所带来的干扰的基础

上,
 

高铁开通有效地促进了二、
 

三、
 

四线及以下城市旅游业全要素生产率、
 

技术进步以及技术效率的提升,
 

加入控制变量后,
 

回归系数进一步提升,
 

这说明高铁开通对长三角地区城市旅游业发展质量提升的结论是

稳健的,
 

进一步表明二、
 

三、
 

四线及以下城市受益程度更大。
表7 二、

 

三、
 

四线及以下城市TTFP 及分解指标回归结果

解释变量 Y1 Y1 Y2 Y2 Y3 Y3

高铁开通 0.002
 

8* 0.049
 

3** 0.003
 

1** 0.035
 

7*** 0.025
 

3** 0.033
 

8***

(0.001
 

5) (0.024) (0.001
 

3) (0.008
 

5) (0.010
 

6) (0.009
 

8)

控制变量 未控制 控制 未控制 控制 未控制 控制

城市固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 360 360 360 360 360 360

R2(拟合程度) 0.728
 

2 0.782
 

1 0.498
 

1 0.585
 

2 0.762
 

1 0.832
 

1

图3 安慰剂检验结果

  4)
 

安慰剂检验。
 

研究过程中的遗漏变

量以及回归分析中的随机误差将会影响基

准回归结果的真实性,
 

本研究通过安慰剂检

验进一步排除可能存在的相关问题。
 

通过人

为设定城市,
 

匹配随机的高铁开通年份,
 

进

行基于年份-城市两个层面的随机试验,
 

重

复进行1
 

000次模拟以增强检验效果。
 

图3
显示了虚拟的高铁开通估计系数分布,

 

虚拟

的高铁开通估计系数服从均值接近0的正态

分布,
 

说明当城市与高铁开通年份不匹配

时,
 

回归系数不具有统计学意义,
 

表明由于

遗漏变量或随机误差导致基准回归结果不可信是极小概率事件,
 

即旅游业发展质量提升的确是由高铁开通

这一因素带来的,
 

符合安慰剂检验预期。
 

可见,
 

本研究的估计结果和结论依旧稳健。

5)
 

内生性问题处理。
 

在进行高铁开通选址的过程中,
 

城市的经济基础、
 

区位优势以及出行需求将影响

决策者的选择,
 

即高铁的建设开通并非完全的随机事件,
 

因此,
 

将高铁开通作为核心解释变量存在一定的

内生性风险。
 

本研究采用长三角地区各城市平均地理坡度与该城市铁路占总区域长度比例的交互项作为工

具变量,
 

以排除不同城市之间高铁运营水平工具变量的影响。
 

一般而言,
 

城市平均地理坡度与高铁开通这

一政策之间存在较强的负相关关系,
 

且长三角地区的城市地理坡度相差并不明显,
 

故该因素不会直接影响

旅游业发展质量和旅游收入,
 

可见所选取的交互项满足模型对于工具变量的选取要求。
 

采用二阶段最小二

乘估计进行内生性检验,
 

结果见表8。
 

列(1)和列(2)分别表示当引入工具变量之后,
 

高铁开通对于旅游业

发展质量和旅游业收入的影响,
 

二者均保持显著为正。
 

克莱伯根—帕普统计量的p 值均小于0.05,
 

强烈拒

绝工具变量识别不足的原假设;
 

对于弱工具变量检验,
 

克莱伯根—帕普—沃尔德统计量均大于斯托克—约

戈检验在p=0.1水平的临界值19.93,
 

说明拒绝弱工具变量的原假设,
 

即不存在弱工具变量;
 

对于汉森J
检验,

 

二者均未通过p=0.1水平下拒绝工具变量过度识别的原假设,
 

证实了工具变量的外生性。
 

上述内生

性检验进一步证明了基准回归结果的稳健性。
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表8 内生性检验结果

(1) (2)

高铁开通 0.049
 

2** 0.036
 

1**

(0.024
 

1) (0.016
 

9)

控制变量 控制 控制

城市固定效应 控制 控制

年份固定效应 控制 控制

N(城市数量) 410 410

R2(拟合程度) 0.732
 

1 0.601
 

8

克莱伯根—帕普统计量 26.382
 

9 43.292
 

0

[0.000
 

0] [0.000
 

0]

克莱伯根—帕普—沃尔德统计量 119.638
 

1 153.392
 

8

{19.930
 

0} {19.930
 

0}

汉森J统计量 0.192
 

2 0.239
 

2

[0.592
 

9] [0.406
 

0]

  注:
 

[]为相应统计量p 值,
 

{}为斯托克—约戈检验临界值。

3.3 高铁开通对于长三角地区城市旅游业发展质量的异质性影响

基于前文对城市4个等级的划分,
 

进一步基于式(4)、
 

(5)、
 

(6)分别对这4组样本进行回归(表9和

表10)。
 

由表9可知,
 

高铁开通对4类城市影响程度由大到小分别为四线及以下城市、
 

三线城市、
 

二线城

市、
 

新一线及以上城市,
 

这与表3结果产生较大迥异,
 

表3显示高铁开通对旅游业收入的影响程度由大

到小排序为二线城市、
 

新一线及以上城市、
 

三线城市、
 

四线及以下城市,
 

这表明高铁开通对该地区城市

旅游业发展数量与质量的推动作用之间存在一定失配。
 

表10展示了高铁开通对4类城市旅游业技术进

步和技术效率的作用效果,
 

可以发现高铁开通同时提升了4类城市的旅游业技术进步和技术效率,
 

且对

技术进步影响程度均大于对技术效率影响程度,
 

这与前文的总体回归结果一致,
 

进一步说明技术进步在

旅游业发展质量提升中起到的关键作用。

对于新一线及以上城市,
 

高铁开通在p=0.1的显著水平上促进了其城市旅游业全要素生产率提升,
 

然而表3发现高铁开通对这类城市旅游业国内旅游收入没有太大影响。
 

这说明作为高新技术代表的高铁,
 

其开通带来了技术、
 

人才、
 

信息的高效率流通,
 

尤其是高品质旅游需求增加,
 

直接导致这类城市旅游业高

质量发展。
 

遗憾的是高铁开通对旅游业收入作用程度较低,
 

因此如何提升其作用程度以及如何促进旅游业

发展数量与质量协同提升,
 

成为这类城市关注的重点。
 

对于二线城市而言,
 

高铁开通在p=0.05的显著水

平上促进其旅游业全要素生产率提升了3.43%,
 

对技术进步的影响也大于对技术效率的影响,
 

同时结合表

3高铁开通对这类城市旅游业国内旅游收入提升幅度最大,
 

可见这类城市旅游业发展质量增长幅度小于旅

游业发展数量增长幅度,
 

如何以发展数量驱动发展质量提升成为这类城市关注的焦点。
 

对于三线城市而

言,
 

高铁开通对其旅游业全要素效率的影响程度较为明显,
 

在p=0.01的显著水平上达到了8.62%,
 

大于

对国内旅游收入的影响效果,
 

再加上对技术进步的影响大于对技术效率的影响,
 

再次说明高铁开通带来的

技术进步效应更为明显,
 

可促进这些城市旅游业发展质量提高。
 

对于四线及以下城市而言,
 

与三线城市类

似,
 

高铁开通在p=0.01的显著水平上进一步提升了其旅游业全要素生产率、
 

技术进步、
 

技术效率,
 

其中

旅游业全要素生产率提升了9.09%,
 

技术进步提升了9.98%,
 

技术效率提升了9.11%,
 

可见高铁开通对四
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线及以下城市旅游业发展质量提升是全方位的。
 

然而高铁开通对这类城市国内旅游收入的提升仅有

0.32%,
 

作用程度较低,
 

说明没有旅游业发展数量作为支撑的旅游业质量发展是不可持续的,
 

如何通过旅

游业发展质量提升,
 

进一步提升旅游流量和扩大旅游规模,
 

成为这类城市关注的重点。
表9 城市分级后旅游全要素生产率回归结果

解释变量
(1)

新一线及以上城市

(1)

二线城市

(3)

三线城市

(4)

四线及以下城市

高铁开通 0.009
 

8* 0.034
 

3** 0.086
 

2*** 0.090
 

9***

(0.005
 

4) (0.015
 

7) (0.010
 

7) (0.009
 

7)

控制变量 控制 控制 控制 控制

城市固定效应 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 50 110 150 100

R2(拟合程度) 0.221
 

2 0.857
 

4 0.906
 

7 0.939
 

1

表10 城市分级后旅游业技术进步与技术效率回归结果

解释变量

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
新一线及以上城市

Y2 Y3

二线城市

Y2 Y3

三线城市

Y2 Y3

四线及以下城市

Y2 Y3

高铁开通 0.013
 

9* 0.006
 

8* 0.042
 

9** 0.019
 

8*** 0.093
 

2*** 0.056
 

3*** 0.099
 

8***0.091
 

1***

(0.007
 

3) (0.003
 

9) (0.018
 

8) (0.003
 

8) (0.0182
 

2) (0.008
 

2) (0.010
 

3) (0.017
 

3)

控制变量 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制

城市固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制

年份固定效应 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制 控制

N(城市数量) 50 50 110 110 150 150 100 100

R2(拟合程度) 0.370
 

2 0.283
 

1 0.873
 

7 0.910
 

3 0.974
 

7 0.948
 

2 0.976
 

6 0.948
 

3

4 研究结论与对策建议

4.1 研究结论

本研究得到如下结论:
 

1)
 

基于整体视角,
 

高铁开通促进了长三角地区城市旅游业发展数量与质量的双

提升。
 

对于旅游业发展质量的提升幅度更大,
 

即旅游业全要素生产率提升幅度大于旅游人次与旅游国内收

入的提升幅度,
 

同时对国内旅游人次的影响大于对国内旅游收入的影响。
 

2)
 

基于异质性视角,
 

高铁开通对

新一线及以上城市旅游业发展数量没有太大影响,
 

而对这类城市旅游业发展质量具有微弱正向作用;
 

高铁

开通对二线城市旅游发展数量产生较强的影响,
 

但对发展质量的影响偏弱,
 

与此相反,
 

高铁开通对三线和

四线及以下城市旅游业质量的提升具有较强影响,
 

而对旅游业发展数量影响微弱,
 

这在一定程度上说明

三、
 

四线及以下城市可能沦为高铁旅游的“过道”。
 

3)
 

基于驱动力视角,
 

长三角地区城市旅游业全要素生产

率整体上呈上升趋势,
 

其驱动力主要来自旅游业技术进步而非技术效率;
 

同时高铁开通对所有层次城市技

术进步的驱动作用均强于对技术效率的驱动作用,
 

仅有四线及以下城市两者相差较小。

4.2 对策建议

1)
 

鉴于高铁开通对整体区域城市旅游业发展存在数量与质量双提升的作用,
 

尤其是对旅游业全要素

生产率提升作用更强,
 

因此本研究认为进一步完善高铁交通网络是区域旅游业高质量发展的重要参考维

度。
 

对于长三角地区而言,
 

应在长三角一体化发展与长江经济带建设两大国家战略背景下,
 

积极推进沪渝
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蓉沿江高速铁路项目建设,
 

尤其是应加快甬舟铁路建设,
 

尽快实现浙江省市市通高铁的目标;
 

同时进一步

推进长三角地区对外连接的高铁建设工作,
 

进一步吸引省际游客,
 

扩大旅游流规模,
 

充分释放该地区旅游

设施、
 

旅游景区的供给潜能。
 

此外,
 

建议该地区根据旅游高峰客流量需求,
 

调整临时列车,
 

如日常线改周末

高峰线并开通凌晨高铁等。

2)
 

鉴于高铁对不同发展水平城市旅游业发展数量与质量影响的异质性,
 

本研究认为应在“全局一盘

棋”视角统筹考量的基础上,
 

分类分型地采取更有针对性的策略。
 

首先,
 

持续推进长三角文旅一体化高

质量发展,
 

尤其是应开通区域内的旅游专列,
 

在已有的“六安号”“淮北号”的基础上,
 

推出针对安徽省、
 

江苏省、
 

浙江省三线、
 

四线及以下城市的旅游专列,
 

推进旅游流逆向流入这类城市,
 

避免这些城市成为

“过而不入”的“过境地”。
 

与此同时,
 

三线、
 

四线及以下城市应在旅游一体化建设的基础上,
 

基于文化挖

掘,
 

融合新技术、
 

新场景打造特色明显、
 

体验感高的文旅项目,
 

尤其是满足游客心理需求的中短途产品,
 

同时借助自媒体、
 

官方媒体共同引流,
 

将其打造成旅游打卡地,
 

如出圈的淄博烧烤、
 

尔滨冻梨、
 

天水麻

辣汤。
 

此外,
 

三线、
 

四线及以下城市还应完善旅游地公交网,
 

尤其是无缝衔接高铁站点,
 

解决高铁站点

到景区的“最后一公里”问题。
 

其次,
 

提升旅游业技术效率成为整个区域面临的共性问题。
 

一方面,
 

借助

高铁、
 

高铁站配套的服务设施带来的旅游流,
 

长三角地区所有城市应引导餐饮、
 

民宿、
 

文创、
 

体验项目

等在核心景区的空间范围内集聚,
 

使得产业资本要素在该空间范围内不断汇聚,
 

进而促进规模经济效应

的释放[29];
 

另一方面,
 

发挥高铁时空压缩效应,
 

由长三角地区文旅产业联盟推进线下文旅企业管理交

流,
 

如企业管理人才培训、
 

企业管理模式共享等,
 

尤其是多数中小微文旅企业更应进行标杆管理,
 

强化

模仿与学习。
 

最后,
 

发挥高铁资源集聚效应,
 

促进旅游技术创新与扩散。
 

对于上海这类资源禀赋较强的

城市,
 

应凭借高铁开通带来的技术、
 

信息、
 

人次、
 

数据、
 

资源的汇聚,
 

依托高校、
 

大型旅游企业、
 

科研院

所推进旅游技术持续创新,
 

如智能潜水装备、
 

智能载人级自动驾驶飞行器、
 

运动快艇等。
 

高铁网络的二

线城市,
 

应积极融入旅游高新技术产品设计、
 

生产、
 

销售的产业链布局,
 

尤其是参与到生产分工中来,
 

并促进旅游新技术、
 

新产品扩散。

参考文献:
[1] 中共中央

 

国务院.
 

长江三角洲区域一体化发展规划纲要
 

[EB/OL].
 

(2019-12-01)
 

[2024-11-05].
 

https:
 

//www.
 

gov.
 

cn/zhengce/2019-12/01/content_5457442.
 

htm.

[2] 中华人民共和国中央人民政府.
 

长三角旅游经济今年以来保持两位数增长
 

[EB/OL].
 

(2018-09-27)
 

[2024-11-05].
 

ht-

tps:
 

//www.
 

gov.
 

cn/xinwen/2018-09/27/content_5326087.
 

htm.

[3] 安徽省发展和改革委员会.
 

同频共振长三角|长三角文旅的“和”与“合
 

[EB/OL].
 

(2024-09-12)
 

[2024-11-05].
 

https:
 

//fzggw.
 

ah.
 

gov.
 

cn/ywdt/ztzl/zsjythzhxxglfwpt/gdjl/149607601.
 

html.

[4] 人民日报.
 

长三角一体化推动高质量发展[EB/OL].
 

(2023-06-08)
 

[2024-11-05].
 

https:
 

//www.
 

gov.
 

cn/lianbo/di-

fang/202306/content_6885174.
 

htm.

[5] 秦东丽,
 

丁正山,
 

胡美娟,
 

等.
 

长三角城市旅游专业化水平对旅游全要素生产率的影响效应
 

[J].
 

南京师大学报(自然

科学版),
 

2021,
 

44(1):
 

57-63.

[6] WAN
 

Y
 

L,
 

HA
 

H
 

K,
 

YOSHIDA
 

Y,
 

et
 

al.
 

Airlines
 

Reaction
 

to
 

High-Speed
 

Rail
 

Entries:
 

Empirical
 

Study
 

of
 

the
 

North-

east
 

Asian
 

Market
 

[J].
 

Transportation
 

Research
 

Part
 

A:
 

Policy
 

and
 

Practice,
 

2016,
 

94:
 

532-557.

[7] 卞元超,
 

吴利华,
 

白俊红.
 

高铁开通、
 

要素流动与区域经济差距
 

[J].
 

财贸经济,
 

2018,
 

39(6):
 

147-161.

[8] ZHOU
 

B,
 

LI
 

N
 

Q.
 

The
 

Impact
 

of
 

High-Speed
 

Trains
 

on
 

Regional
 

Tourism
 

Economies
 

[J].
 

Tourism
 

Economics,
 

2018,
 

24(2):
 

187-203.

[9] CALLAWAY
 

B,
 

SANTANNA
 

P
 

H
 

C.
 

Difference-in-Differences
 

with
 

Multiple
 

Time
 

Periods
 

[J].
 

Journal
 

of
 

Economet-

rics,
 

2021,
 

225(2):
 

200-230.

021 西南大学学报(自然科学版)     http://xbbjb.swu.edu.cn     第47卷



[10]FRÖIDH
 

O.
 

Perspectives
 

for
 

a
 

Future
 

High-Speed
 

Train
 

in
 

the
 

Swedish
 

Domestic
 

Travel
 

Market
 

[J].
 

Journal
 

of
 

Trans-

port
 

Geography,
 

2008,
 

16(4):
 

268-277.

[11]曾玉华,
 

陈俊.
 

高铁开通对站点城市旅游发展的异质性影响———基于双重差分方法的研究
 

[J].
 

旅游科学,
 

2018,
 

32(6):
 

79-92.

[12]GUIRAO
 

B,
 

CAMPA
 

J
 

L,
 

LÓPEZ-LAMBAS
 

M
 

E.
 

The
 

Assessment
 

of
 

the
 

HSR
 

Impacts
 

on
 

Spanish
 

Tourism:
 

An
 

Ap-

proach
 

Based
 

on
 

Multivariate
 

Panel
 

Data
 

Analysis
 

[J].
 

Transportation
 

Research
 

Procedia,
 

2016,
 

18:
 

197-204.

[13]ALBALATE
 

D,
 

FAGEDA
 

X.
 

High
 

Speed
 

Rail
 

and
 

Tourism:
 

Empirical
 

Evidence
 

from
 

Spain
 

[J].
 

Transportation
 

Re-

search
 

Part
 

A:
 

Policy
 

and
 

Practice,
 

2016,
 

85:
 

174-185.

[14]冯烽,
 

崔琳昊.
 

高铁开通与站点城市旅游业发展:
 

“引擎”
 

还是“过道”?
 

[J].
 

经济管理,
 

2020,
 

42(2):
 

175-191.

[15]张自强,
 

陈萍,
 

杨重玉.
 

高铁开通对民族地区旅游业发展的影响
 

[J].
 

热带地理,
 

2021,
 

41(5):
 

1096-1109.

[16]孙兆倩
 

.
 

高铁开通对地区旅游全要素生产率的影响研究
 

[D].
 

北京:
 

北方工业大学,
 

2022.

[17]魏丽.
 

中国高铁对旅游业绿色生产效率的影响研究
 

[D].
 

北京:
 

北京交通大学,
 

2020.

[18]姚红.
 

高铁开通对旅游消费的影响及其区域异质性研究
 

[J].
 

商业经济研究,
 

2021(6):
 

189-192.

[19]汪德根.
 

高铁网络化时代旅游地理学研究新命题审视
 

[J].
 

地理研究,
 

2016,
 

35(3):
 

403-418.

[20]王亚飞,
 

廖甍,
 

王亚菲.
 

高铁开通促进了农业全要素生产率增长吗?
 

———来自长三角地区准自然实验的经验证据
 

[J].
 

统计研究,
 

2020,
 

37(5):
 

40-53.

[21]何凌云,
 

陶东杰.
 

高铁开通对知识溢出与城市创新水平的影响测度
 

[J].
 

数量经济技术经济研究,
 

2020,
 

37(2):
 

125-142.

[22]时朋飞,
 

王梦君,
 

龙荟冰,
 

等.
 

省域共同富裕水平测度、
 

差异特征与空间收敛分析———基于PROMETHEE评价法的广

东省城市数据研究
 

[J].
 

西南大学学报(自然科学版),
 

2024,
 

46(1):
 

112-130.

[23]李光勤,
 

胡志高,
 

曹建华.
 

制度变迁与旅游经济增长———基于双重差分方法的“局改委”
 

政策评估
 

[J].
 

旅游学刊,
 

2018,
 

33(1):
 

13-24.

[24]潘红波,
 

杨海霞,
 

徐雅璐.
 

房产限购与企业创新投资———基于信贷资源重配视角的研究
 

[J].
 

珞珈管理评论,
 

2022(2):
 

48-66.

[25]周亮.
 

股指期货上市对股市波动率的影响———基于双重差分模型的分析
 

[J].
 

西南大学学报(自然科学版),
 

2019,
 

41(3):
 

101-107.

[26]田坤,
 

行伟波,
 

黄坤.
 

交通基础设施升级与旅游经济高质量发展———基于高铁开通的实证研究
 

[J].
 

经济学报,
 

2023,
 

10(4):
 

227-251.

[27]辛大楞,
 

李建萍.
 

高铁开通与地区旅游业发展———基于中国287个地级及以上城市的实证研究
 

[J].
 

山西财经大学学

报,
 

2019,
 

41(6):
 

57-66.

[28]孔令章,
 

李金叶.
 

兰新高铁对西北城市旅游业发展的影响研究
 

[J].
 

干旱区资源与环境,
 

2021,
 

35(5):
 

196-202.

[29]黄国庆,
 

张苏梅,
 

时朋飞.
 

共同富裕背景下成渝地区双城经济圈旅游经济的区域差异及影响因素
 

[J].
 

西南大学学报

(自然科学版),
 

2023,
 

45(12):
 

110-122.

责任编辑 崔玉洁    
廖坤     

121第2期      
 

 时朋飞,
 

等:
 

高铁开通对长三角地区旅游业发展的影响研究


