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高铁开通对民族地区旅游业发展的影响
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摘 要：高铁快速发展极大地提升了目的地可达性，民族地区交通条件落后但旅游资源独特，高铁开通能否成

为推动民族地区旅游业发展的引擎，抑或加剧发展差距，亟待检验高铁的旅游经济效应。基于2000—2017年中

国 20个民族地区的省级面板数据，运用多期双重差分法评估高铁开通对民族地区旅游业发展的影响。结果发

现，高铁开通促进了民族地区的国内旅游总人次和国内旅游总收入分别平均增长 16.52%和 23.29%，对站点地

区具有增长效应，但对地区间旅游业发展差距的影响不显著，不具有分配效应，表明高铁开通能成为民族地区

旅游业发展的引擎；影响机制检验发现，高铁开通具有扩散效应和结构效应，但未观察到虹吸效应和过道效

应；动态性检验发现，高铁开通对旅游业发展的增长效应在开通后第一二年仍显著，而分配效应均不显著。
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交通在决定旅游目的地的定位与竞争中起关键

性作用（Lumsdon et al., 2004）。尤其是高铁开通明

显改善了游客出行的交通选择和旅游目的地的可达

性。高铁急剧缩短了游客出行的时间距离，“时空

收敛”带动游客量与旅游收入增长，同时也促使高

铁沿线城市的要素与资源，如资本、劳动力与技术

等向中心城市聚集，产生“虹吸效应”（汪德根 等，

2015）。高铁开通对旅游业发展的影响较为复杂，

从而引发了学界对高铁旅游经济效应的激励争辩。

高铁开通对旅游业发展的影响存在争议，实证

研究中较为常见的是通过双重差分法（DID）进行

检验。其中，余泳泽等（2020）基于2004－2013年

全国地级市的面板数据，运用DID实证得出，高铁

开通对旅游业发展具有显著正向影响，且从动态

看，在西部地区的正向影响更大。然而，冯烽等

（2020） 通过同样的方法，选择样本年限跨度为

2003－2016年进行实证，却发现在全国层面高铁开

通对旅游业发展的影响并不显著，仅在三线城市与

五线城市具有显著影响，且在五线城市的作用更

大。尽管现有研究可能因估计变量衡量方式、控制

条件选择、样本时间跨度等的不同而造成研究结论

或观点的差异，但都认为：1）高铁开通确实促进

了相对落后地区的旅游业发展；2）高铁开通对旅

游业发展的影响存在异质性。由此引出的问题是，

高铁开通的旅游经济效应为何出现在经济相对落后

的地区且呈异质性？可能的解释是，经济相对落后

的地区天然资源相对丰富，新的旅游业态因高铁开

通而吸引的旅游客流增加，但由于不同地区的旅游

资源禀赋存在差异，旅游吸引力不同而导致高铁开

通的旅游经济效应存在差异。这也就意味着，高铁

开通使得高铁沿线上的一部分地区获益较多，而另

一部分地区获益较少甚至不获益，造成非均衡性影

响，那么，地区旅游业发展可能因高铁开通而加剧

不平衡，当不平衡程度较高时也就会导致高铁开通

的整体作用甚微，即高铁开通本身确实能促进旅游

业发展，不过只是带动了少部分地区，从而整体估

计时就不显著。现有研究侧重于检验高铁开通对旅

游业发展的“水平效应”或“增长效应”，未分析
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高铁开通非均衡影响旅游业发展产生的分配效应。

因此，高铁开通拉大了地区间旅游业发展差距吗？

值得进一步检验。

基于此，收集了历年全国20个民族地区的省级

数据，运用DID法实证检验高铁开通对旅游业发展

的增长效应和分配效应，分析其异质性与动态性，

回应上述问题，以期为准确评估高铁开通的旅游经

济效应和引导地区旅游业包容性发展提供依据。

1 高铁开通对旅游业发展的作用机
制：文献梳理与研究假说

高铁开通的影响是多维的，其中，经济效应最

受关注，讨论高铁开通对旅游业发展的经济效应主

要集中在两方面：一是高铁开通对旅游业发展的促

进作用，即增长效应；二是高铁开通对旅游业发展

格局的影响，即分配效应。

1.1 高铁开通对旅游业发展的增长效应

1.1.1 高铁开通的扩散效应 1）提高旅游目的地

的可达性。中国“四纵四横”高铁开通后，整体区

域可达性得到优化，促进高铁客运流的均衡分布

（鄢慧丽 等，2020）。交通可达性改善对旅游业发展

的影响体现在两方面：一方面，开辟新旅游线路。

原本无交通站点的地区因高铁开通而可通达，或可

直达。高铁开辟新的线路即开辟新的旅游目的地。

Fröidh （2005）研究发现，瑞典 Svealand高铁线延

伸了原有铁路线，将原本难以抵达的边境地区纳入

到高铁线路中，成为新的旅游热点地。新增高铁站

点增加了游客多地旅游线路节点的选择，高铁站点

也因此而形成新兴客源市场（刘宇青 等，2014）。

另一方面，缩短既有旅游路线的时间距离。高铁开

通更多是升级旧的铁路线，大幅缩短客源地与目的

地的时间距离，塑造交通网络经济圈。高铁网络下

长三角16个城市的旅游经济发展呈现以上海为主核

心、南京、杭州为副核心，南北两翼各自相互抱团

的空间分布特征（穆成林 等，2015）。区域内省会

城市间因高铁开通形成小时经济圈，经济联系与聚

集性增强推动区域旅游经济增长。

2）由核心区向边缘区的扩散效应。高铁开通

优化了区域空间结构，从“核心－边缘”理论看，

交通可达性的提高可改善区域内关联性不高甚至孤

立发展个体的联系，从而形成彼此镶嵌的区域经济

结构。已有研究认为，高铁开通显著改善了沿线城

市的可达性，扩大了中心地区向外的辐射范围，边

远地区从可达性中获益，高铁的扩散效应显著（蒋

海兵 等，2015）。而且，高铁建设促进了区位优势

地向周边地区扩张，有利于实现区域间交通网络的

有效对接和区域一体化发展（梅琳 等，2018）。核

心城市旅游产业结构调整促进效益“外溢”，高铁

开通将原本区位优势不明显、交通条件欠发达的边

缘城市拉入旅游空间格局中，从而呈现高铁开通的

“扩散效应”（汪德根，2016）。

1.1.2 高铁开通的结构效应 由于扩散效应的存

在，高铁开通还会通过改变地区产业结构而影响旅

游业发展。高铁开通加快了要素流动性，促进产业

结构变化，包括市场融合与经济一体化，也促使旅

游资源与要素在更大地域范围内重新布局或规划。

珠三角地区时空距离缩短拓展了经济活动的辐射半

径，城市间引力增强促进产业格局调整与新的区域

经济中心形成（Hou et al., 2011）。第三产业对客运

交通的便利性更为敏感，交通条件改善有利于促进

地区第三产业结构的变化 （Yu, 2017）。而对劳动

力、资本等生产要素而言，第二产业对其流动性更

敏感，高铁开通促使生产要素由中心地区向偏远地

区流动，从而促进偏远地区旅游业发展。中心地区

第二产业的发展增长会因高铁开通而放缓，带动边

远地区的发展（张克中 等，2016）。这意味着，边

远地区因高铁开通而造成产业结构变化，促进旅游

业发展。

1.1.3 民族地区高铁开通的旅游业增长效应假设

综上，高铁开通延伸出新的旅行。原本交通条件落

后但旅游资源独特的地区，高铁开通可带来新游客

或促成新旅行，从而更可能促进地区旅游业发展。

民族地区交通发展滞后，高铁开通提高了旅游目的

地的可达性，民族地区的特色与优势资源可成为内

生性增长动力（孙娜 等，2019）。民族地区众多旅

游资源因高铁开通可延伸出新的旅游业态，尤其是

随着居民消费水平与旅行需求的不断升级，民族地

区的自然地理、历史文化与传统习俗等特色旅游资

源不仅激发了旅游需求，还吸引资金、技术等要素

由中心城市向民族地区外溢。毕竟，现代旅游目的

地较多远离人类活动集聚地和生产生活中心，交通

运输与旅游业发展相互影响（来逢波 等，2020）。

尽管高铁开通对全国范围内旅游业发展的影响还存

在争议，但对特定区域的影响却是明确的。

因此，提出假说 1：高铁开通有利于增加民族高铁开通有利于增加民族

地区的旅游客流和旅游收入地区的旅游客流和旅游收入，，促进地区旅游业促进地区旅游业

发展发展。
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1.2 高铁开通对旅游业发展的分配效应

1.2.1 高铁开通的虹吸效应 高铁开通产生的时空

收敛促进资源与要素的空间分布与流动，流动既可

能由中心地向外扩散，也可能由偏远地向中心地聚

集而产生虹吸效应。当高铁沿线城市的资源与要素

因“时空收敛”而向中心地区聚集，将加剧地区旅

游业发展的不平衡。研究发现郑西高铁促使沿线区

域旅游空间结构重塑，旅游产业要素将向中心地区

集聚（殷平，2012）。而且，由于不同地区旅游业

发展固有的不平衡形成了路径依赖，高铁开通会强

化要素与资源流动的路径依赖，难以打破不平衡状

态。如京津城际高铁增强了旅游、购物等休闲活动

的跨省或跨城流动但流动不对称，京津两地的到发

客流分布不均（吴康 等，2013）。然而，高铁开通

的虹吸效应不是固定不变的，与高铁网络建设程度

有关。王绍博等 （2019） 以东北地区高铁建设为

例，发现虹吸效应主要体现在高铁主干道形成期，

随着高铁支线的不断完善，虹吸效应逐渐减弱。 虹

吸效应在高铁不同发展阶段的作用强度不同。

1.2.2 高铁开通的过道效应 过道效应主要表现为

资源与要素经过高铁沿线站点未产生任何效果。高

铁站点的资金流、物流、客流等既不明显向中心城

市聚集，也未享受到其他城市的外溢效应，成为

“旅游漏斗区”（汪德根 等，2015）。另外，即使旅

游客流在高铁开通的站点地区停留，由于停留时间

较短，对当地旅游业发展的贡献程度较低，也会产

生过道效应。旅游目的地因高铁开通改善可达性，

扩宽了游客的选择范围，可能会降低单个目的地的

停留时间，导致游客量增加但总消费不变甚至下

降。旅游客流停留时间是决定旅游消费水平的关键

因素。如位于法国东部香槟-阿登大区的高铁开通增

加了沿线站点城市的游客量，但由于可达性提高，

游客的停留时间缩短，住宿却相对减少了（Dela‐

place, 2012）。游客在旅游目的地的停留时间决定旅

游消费水平，停留时间越短，总消费量就越小

（Thrane, 2015）。旅游资源禀赋更高地区吸引游客

流停留时间相对较长，从高铁开通中获益更多。仅

当目的地旅游资源足以吸引游客愿意停留时，才能

避免高铁的过道效应。过道效应表明高铁沿线城市

未融入旅游经济圈，区域内旅游业发展差距将

拉大。

1.2.3 民族地区高铁开通的旅游业分配效应假设

高铁开通的“时空收敛”促进资源与要素向高铁沿

线的中心地区集中，产生虹吸效应而拉大与边缘地

区的发展差距。同时，中心地区发展的效益外溢对

边远地区形成扩散效应，又会缩小地区发展差距。

由于高铁开通的虹吸效应与扩散效应并存且不稳

定，会模糊高铁开通对旅游业发展的分配效应。另

外，少数民族主要集中于中西部地区，因旅游资源

具有独特性且又有共性，高铁开通可能会加剧民族

地区旅游业的同质竞争，使得部分地区成为交通过

道而拉大发展差距，同时也可能促进区域旅游业资

源整合与业态互补而缓解发展的不平衡，规避过道

效应。基于此，高铁开通对民族地区旅游业发展差

距的影响方向和大小具有不确定性，作用相互抵消

而可能影响不显著。

因此，提出假说 2：高铁开通不影响民族地区高铁开通不影响民族地区

旅游业的发展差距旅游业的发展差距，，不改变旅游业发展格局不改变旅游业发展格局。

2 研究设计

2.1 识别方法

为探究高铁开通与否及开通前后对目的地旅游

业发展的影响，检验假设，借鉴以往相关研究，将

高铁开通作为一项准自然实验，通过构建双重差分

模型 （DID） 评估高铁开通对旅游业发展的影响

（Albalate et al., 2016）。相较于普通最小二乘回归模

型（OLS）等估计方法，DID能够避免遗漏变量引

起的内生性问题。值得注意的是，全国范围内的高

铁网络建设是一个逐渐完备的过程，高铁开通的政

策冲击不局限在某一年，而有多期冲击，特别是从

2010年大规模修建以来，每年均有新的地区融入到

高铁网络中。为此，参考已有研究思路（Albalate

et al., 2016；冯烽 等，2020），构建多期双重差分

模型：
Yit = α0 + α1 HSRit + ∑βj Xjit + μi + λt + εit （1）

式中：i、t分别表示对应变量的省份和年度，α0为

模型的截距项；被解释变量 Yit表示旅游业发展水

平，核心解释变量 HSRit表示高铁开通时间的虚拟

变量；Xjit为一组控制变量，表示影响旅游业发展水

平的经济社会变量的集合；λt和 μi分别表示时间固

定效应和省份固定效应，以控制省份自身特征差异

及其随时间变动的特征对旅游业发展水平的影响；

εit为随机误差项。差分估计不仅在不同地区横向之

间，还包括同一地区纵向之间。

DID主要是检验高铁开通与否及开通前后对旅

游业发展的影响，式（1）中待估参数 α1显著表明

开通高铁的地区获得了旅游业发展的净效应，α1>0
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表示促进作用，反之则为抑制作用，不显著表示无

影响。值得注意的是，α1反映旅游业发展的增长效

应无法观察到高铁开通沿线地区旅游业发展水平的

相对变化，即开通高铁促进了沿线地区的旅游业发

展，但可能呈现部分地区增长快，而部分地区增长

慢的不平衡格局，表现为旅游业发展水平整体提高

但内部差距拉大。对此，在DID检验其增长效应的

基础上，需要进一步检验其分配效应。借鉴张勋等

（2016）的思路，构建如下模型：
Yit = α0 + α1 HSR it + α2Yit - 1 + α3 HSR it × Yit - 1 +

∑βj Xjit + μi + λt + εit （2）

式（2）中引入了Yit的滞后项及其与HSRit的交互项，

以评估高铁开通对旅游业发展的分配效应，变量含

义如同式（1）。当 HSRit=0时，即未开通高铁，目

标变量值为：

E (Yit|HSR it = 0) = α0 + α2Yit - 1 + ∑βj Xjit （3）

而当HSRit=1时，即开通高铁，目标变量值为：

E (Yit|HSR it = 1) = α0 + α1 + α2Yit - 1 + α3Yit - 1 +

∑βj Xjit （4）

因此，高铁开通对旅游业发展水平的影响为：

EHRS = E (Yit|HSR it = 1) - E (Yit|HSR it = 0) =

α1 + α3Yit - 1 （5）

根据式（5），高铁开通对旅游业发展水平的影响包

括两部分：一是待估参数α1衡量其他条件不变时，

高铁开通对旅游业发展的影响，与DID估计不同的

是，此处是基于OLS估计的参数值。二是α3Yit-1衡量

上一年旅游业发展水平通过高铁开通后作用于当年

水平的异质性影响。若α3>0且显著，表示上一年旅

游业发展水平越高的地区从高铁开通中获益更大，

地区旅游业发展差距拉大；若α3<0且显著，则表示

上一年旅游业发展水平越低的地区从高铁开通中获

益更大，地区旅游业发展差距缩小。若α3不显著，

则表示高铁开通对沿线地区的旅游业发展的影响不

具有分配效应。需要说明的是，待估参数α2表示收

敛效应，α2>1表示Yit是发散的，反映数据本身的收

敛性，与分配效应无关，即使α2>1，只要α3<0且显

著，高铁开通就有利于缓解地区旅游业发展水平的

差距。

2.2 样本与变量

2.2.1 数据来源 以 2000－2017 年中国涉及民族

自治地方的 20个省份的面板数据为样本①。高铁开

通时间、站点、线路等信息来源于CEIC中国经济

数据库，其他数据均来自于《中国民族统计年鉴

（2001－2018年）》（国家民族事务委员会经济发展

司 等，2011—2018），2001年以前的旅游相关数据

未见统计。其中A级景区数据从2002年开始才有统

计，2000和 2001年的 A 级景区数据以世界遗产数

量和重点文物保护单位量的总和替代；少数年份缺

失的数据以相邻年份的均值补齐。以 2000 年为基

期，旅游收入通过地区消费价格指数进行平减，价

格指数来源于 《中国价格统计年鉴 （2018 年）》

（国家统计局城市社会经济调查司，2018）；地区国

内生产总值以中国 GDP 平减指数进行平减，GDP

平减指数来源于世界银行。

选择以民族地区的省级数据为样本在于：1）

若继续以全国省份或城市为样本进行检验无益于回

应现有争议，尽管以欠发达地区或四五线城市为样

本可满足交通较落后的条件，却无法保证旅游资源

独特，而民族地区兼顾了两项条件。2）过远距离

仍以航空旅行为主，较近旅行则更可能选择自驾，

民族地区主要集中在中西部省份，民族聚集程度较

高，高铁开通影响的覆盖范围更准确。3）民族地

区的旅游资源独特但也存在同质性，且地域相邻，

更有利于检验和观察高铁开通对旅游业发展非均衡

性的影响。4）从统计数据看，民族地区仅有省级

层面的数据。

2.2.2 变量设定 被解释变量Yit表示旅游业发展水

平。《中国民族统计年鉴》中反映旅游业发展水平

的指标主要是旅游总人次和旅游总收入，均包括国

际与国内两方面。中国高铁吸引国际游客入境的作

用很小（Chen et al., 2015），借鉴冯烽等（2020）的

研究，检验高铁开通对旅游业发展水平的影响不包

括国际旅游部分，而且从统计数据看，国际旅游总

人次占比确实很小，因此，主要以国内旅游总人次

和国内旅游总收入两个指标反映旅游业发展水平，

将旅游总收入调整为不变价格，两个指标均取自然

对数后作为被解释变量代入估计。

核心解释变量 HRSit表示高铁开通，用虚拟变

量反映。高铁开通状态具体来说，若某民族地区在

上半年内任何一个地方开通高铁，则该地区开通当

年及之后各年份的HRS取值为 1，之前未开通的年

① 中国目前共有 5个自治区、30个自治州和 120个自治县（旗），分布在河北省、内蒙古、辽宁省、吉林省、黑龙江省、浙江省、湖北

省、湖南省、广东省、广西、海南省、重庆市、四川省、贵州省、云南省、西藏、甘肃省、青海省、宁夏、新疆共 20个省市地区，其中

云南省的民族自治县最多，共有29个，黑龙江省和浙江省最少，仅有1个自治县。
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份为 0；若在下半年开通高铁，则记入下一年，下

一年及其之后年份的HRS取值为 1，之前未开通年

份为 0。其中，内蒙古、西藏、宁夏在样本期内均

未开通高铁。

控制变量Xit表示影响旅游业的社会经济因素。

除了核心解释变量外，还控制如下变量对旅游业发

展水平的影响。1）旅游资源禀赋。高铁沿线上旅

游资源禀赋较高的地区获增游客量可能更大，通过

旅游资源丰裕度来衡量。参考李光勤等（2018）的

旅游资源丰裕度评价方法，对不同A级景区赋值加

总得分进行衡量。具体为从 A级景区到 5A级景区

分别相应赋值 1到 5分，再将各级景区数量与赋值

相乘加总得到一个地区的旅游资源富裕度。2）经

济发展水平。地区旅游消费与投资能力依赖于地区

经济基础，而且作为一个综合性强的行业，服务业

总体发展水平关系到旅游业发展。以人均GDP和人

均第三产业产值来衡量地区经济发展水平，均以

2000年为基期折算为不变价。3）城镇化水平。城

镇化关系人口流动与旅游要素聚集，以年末城镇人

口占比来衡量。4）产业结构。不同产业结构反映

了旅游业的不同地位，参考汪伟等（2015）对产业

结构的评价方法，产业结构综合指数=第一产业比+

第二产业比×2+第三产业比×3。5）财政支出水平。

地方财政能力影响基建投资，尤其是如高铁等大型

交通设施建设依赖于财力。以地方财政收支比和地

方财政支出占GDP比来衡量，财政收支主要是一般

预算财政收支。6）人口规模。地区人口规模影响

旅游客流，参考余泳泽等（2020）的做法，通过人

口密集程度（以地区年末总人口与辖区面积之比）

来衡量。7）道路里程。道路里程反映了地区交通

建设水平和交通可达性，总道路里程=公路里程+铁

路里程+内河航道里程。

变量定义及其描述性统计特征如表 1所示，将

全样本划分为高铁开通样本和高铁未开通样本。由

于不同地区高铁开通年份不同，同一地区在不同年

份归入不同样本组，因为除了观察高铁开通与否的

影响，还需要检验高铁开通前后的作用效果。从样

本统计结果看，高铁开通样本的旅游业发展平均水

平高于高铁未开通样本，但控制变量的均值未呈现

高铁开通样本高于未开通样本的特征。

2.3 双重差分估计的共同趋势检验

双重差分模型的运用需要满足关键的前提条件

是政策实施前实验组与对照组必须具有共同趋势，

即使不存在政策冲击，实验组与对照组也不存在系

统差异。借鉴冯烽等（2020）对共同趋势检验的思

路，构建如下模型：

Yit = γ0 +∑k ≥ -7，k ≠ 0

7 γk Dk
it + ∑βj Xjit + μi + λt + εit （6）

式中：Dk
it 表示高铁开通的虚拟变量，赋值方式：t0

表示某地区开通高铁的具体年份，若 t- t0≤-7，则D-7
it

取值为 1，否则为 0；若 t- t0≥7，则D7
it 取值为 1，否

则为 0；当 t- t0=k时，Dk
it 取值为 1，否则为 0。以高

铁开通当年为基准年，式中不包括D0
it，即 k∈［-7，

7］且 k≠0；其他变量含义如同式（1）。通过观察待

估参数 γk系数的显著性判断是否存在共同趋势。k

的取值区间主要考虑到中国高铁大规模建设主要从

2010年开始，高铁开通的统计数据显示最早开通年

份为2003年，河北省秦皇岛的秦沈客运专线，且样

本截止的年份为2017，前后年份差距为7。

从共同趋势检验的估计结果看，高铁开通之前

表1 变量定义与描述性统计

Table 1 Variable definition and descriptive statistics

变量名称

国内旅游总人次

国内旅游总收入

高铁开通

旅游资源禀赋

经济发展水平

城镇化水平

产业结构

财政支出水平

人口规模

道路里程

测量与简称

取对数（万人次），ln travel_dp

取对数（亿元），ln travel_di

虚拟变量，HRS

资源丰裕度，travel_r

人均GDP取对数（万元/人），lnper_GDP

人均第三产业产值取对数（万元/人），ln per_opt

年末城镇人口占比，urban

综合指数×100，indstr

财政收支比，ratio

财政支出占GDP比，ratio_GDP

人口密度（人/km2），density

总里程（万km），road

全样本

均值

6.64

3.33

0.31

64.75

-0.12

-1.15

0.35

213.75

0.40

0.33

88.55

4.39

标准差

1.71

2.21

0.46

91.62

0.68

0.74

0.18

14.89

0.30

0.22

176.95

5.14

高铁开通样本

均值

7.27

4.15

1.00

52.74

0.31

-0.68

0.38

217.22

0.34

0.33

60.64

3.16

标准差

1.50

1.70

0.00

78.09

0.41

0.45

0.19

13.14

0.34

0.18

178.10

4.39

高铁未开通样本

均值

6.37

2.98

0.00

70.04

-0.32

-1.35

0.34

212.22

0.43

0.32

100.83

4.93

标准差

1.73

2.31

0.00

96.66

0.69

0.75

0.18

15.37

0.28

0.24

175.40

5.35
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年份D-7
it 到D-1

it 的参数，即d-7到d-1对应的估计值均

不显著，表明通过了共同趋势检验，可进行双重差

分估计。为直观呈现共同趋势检验结果，通过绘图

来反映。图中，d-1和d-2分别表示高铁开通前的1、

2年，以此类推，d+1和 d+2则分别表示高铁开通

后的1、2年，以此类推。图1分别绘制了在被解释

变量分别为国内旅游总人次取对数和国内旅游收入

取对数的估计中参数γk的估计值及其90%的置信区

间，横坐标表示高铁开通前后开通后的年份，区间

即为 k∈［-7，7］，主要观察高铁开通前的年份估计

值与 0的关系。从图 1看，高铁开通前 γk的估计值

均在0附近，且置信区间也包括了0，即不显著，符

合平行趋势检验。而高铁开通后γk的估计值均在刻

度 0的水平线之上，其中，国内旅游总人次存在一

定波动，但国内总旅游收入呈上升趋势，且γk的估

计值在高铁开通前后均表现出明显的断点特征，表

明高铁开通对国内旅游总人次和国内旅游总收入的

影响存在明显差异。

3 实证结果与分析

3.1 基准回归

从高铁开通影响旅游业发展水平的估计结果看

（表2）：1）高铁开通对旅游经济的增长效应。高铁

开通变量HSR的回归系数均显著为正，表明高铁开

通促进了民族地区国内旅游总人次和国内旅游总收

入的明显增长，在回归中加入控制变量后，HSR的

影响系数分别为 0.165 2 和 0.232 9，均明显高于多

数控制变量的影响系数，表明高铁开通分别带动民

族地区国内旅游总人次和国内旅游总收入平均增长

16.52%和 23.29%。在回归（2）的控制变量中，旅

游资源禀赋、城镇化水平、产业结构、财政收支

比、财政支出占GDP比例、城市规模对国内旅游总

人次的增长均具有显著影响。在回归（4）的控制

变量中，仅有旅游资源禀赋和产业结构对国内旅游

总收入的增长具有显著影响。值得注意的是，影响

显著的控制变量中仅有旅游资源禀赋的系数为负，

即旅游资源丰裕度越高，国内旅游总人次越少和国

内旅游总收入越小，与冯烽等（2020）的估计结果

不一致，可能的原因：一是变量衡量方式不同，冯

烽等只对4A级与5A级景区赋值，而本文样本考虑

了所有A级景区；二是变量衡量范围不同，冯烽等

针对全国各省的各城市，而本文样本只针对各省内

的民族地区。不同民族地区旅游业态布局的共性可

能会产生一定程度的同质竞争，而未形成协同效

应，因此造成旅游资源禀赋的影响系数为负，高铁

开通可能促使部分民族地区的旅游人次和旅游收入

增长加快，对此，需要进一步检验高铁开通对旅游

业发展的分配效应。2）高铁开通对旅游经济的分

配效应。通过Hausman检验发现，估计应选择固定

效应模型。从式（5）看，主要观察交互项系数的
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注：1）小圆圈为 γk估计值，虚线为 γk估计值的 90%置信区间。2） d0是高铁开通当年（在图形中不显示），d-1表示高铁开通前一年，

d+1则表示高铁开通后一年，其他时间以此类推。

图1 双重差分的平行趋势检验

Fig.1 The results of parallel trend test of DID
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方向与显著性，高铁开通HSR与国内旅游总人次和

国内旅游总收入取对数后滞后一期的交互项系数分

别为 0.008 2 和 0.007 4，但未通过显著性检验，即

高铁开通不存在分配效应，估计结果未能表明高铁

开通影响了不同地区间旅游业发展差距，且影响系

数较小。然而，注意到国内旅游总人次和国内旅游

总收入取对数后滞后一期的影响系数分别为 0.635

和0.500 2，且均在1%的水平上显著，系数＜1表明

旅游业增长具有收敛性。总体上，对于民族地区而

言，高铁开通带来了新的旅游客流，促进了旅游业

增长，但并未观察到其对地区间发展差距的影响。

3.2 安慰剂检验与稳健性检验

3.2.1 安慰剂检验 从共同趋势检验看，若不存在

高铁开通的政策冲击，民族地区的旅游业发展也不

存在系统性差异，是DID的前提。由此，再通过反

事实分析检验估计结果的有效性，借鉴以往研究的

处理方法（杨思莹 等，2020），将高铁开通的年份

提前两年，运用DID估计观察HSR对旅游业发展的

影响，若HSR的影响系数不显著则表明去除高铁开

通的政策冲击后，高铁开通与非开通地区的旅游业

发展不存在系统性差异。从估计结果看 （表 3），

HSR分别对国内旅游总人次和国内旅游总收入的影

响系数均不显著，即基准回归的估计结果有效。

3.2.2 稳健性检验 1） 基于 semi-parametric DID

方法的估计。为尽可能降低个体异质性对DID估计

结果的影响，可通过倾向得分匹配处理样本后再进

行DID估计。然而，对于多期政策冲击，双重差分

倾向得分匹配（PSM-DID）不容易满足共同趋势假

设，对此，Abadie（2005）提出了半参数双重差分

估计（semi-parametric DID），这是一种重新加权的

技巧，对不同个体的倾向得分进行赋权，以使实验

组与对照组具有共同趋势。Houngbedji （2016）编

写了 semi-parametric DID估计的 stata代码，即 abs‐

did命令，通过该命令可进行稳健性检验。

2）替换HSR。基准回归中衡量HSR时选择将

下半年开通作为下一年高铁开通的年份，推迟一年

设置高铁开通年份的虚拟变量。对此，无论上半年

还是下半年开通高铁，都将当年作为高铁开通的年

份，以替换原有核心解释变量HSR，再进行DID估

计，检验高铁开通对旅游业发展的影响。

3）替换控制变量。为降低控制变量选择或衡量

对估计结果的影响，参考冯烽等（2020）的研究，

替换其中部分控制变量再重新估计。主要替换的控

制变量包括：一将第三产业占GDP比作为衡量产业

结构的指标，替换原有的综合得分值；二改变A级

景区的赋值方式，由于4A级景区以下的评定由地方

决定，4A级和 5A级景区相对更能代表地方旅游资

源禀赋差异，对此，仅对4A级和5A级景区进行赋

值，分别为1和1.5分。逐个替换控制变量后再估计。

基于以上 3种方式再对高铁开通对旅游业发展

的影响进行估计，结果表明，HSR的影响系数均显

著为正，且系数值与基准回归的相接近（见表 3）；

而HSR分别与国内旅游总人次滞后一期和国内旅游

总收入滞后一期的交互项的影响系数仍不显著（表

4），即未观察到高铁开通对地区旅游业发展差距的

表2 高铁开通对地区旅游业发展的影响

Table 2 The impact of the opening of high-speed rail on the devel‐

opment of regional tourism

变量

HSR

ln travel_dpt-1

ln travel_dit-1

HSR* ln travel_dpt-1

HSR* ln travel_dit-1

travel_r

ln per_GDP

ln per_opt

urban

indstr

ratio

ratio_GDP

density

road

常数项

Hausman检验

时间固定效应

个体固定效应

观测值

R2

ln travel_dp

（1）
增长效应

0.165 2**

（0.081 1）

—

—

—

—

-0.001 9**
（0.000 9）

0.039 3
（0.333 2）

-0.026 2
（0.396 2）

0.029 9***

（0.008 6）

0.249 1**

（0.116 5）

0.929 5***

（0.317 8）

-0.000 5***

（0.000 2）

0.033 6*

（0.019 9）

-1.389 1
（2.204 8）

-1.389 1
（2.204 8）

—

是

是

360

0.340 1

（2）
分配效应

0.078 7
（0.182 1）

0.635***

（0.037 8）

—

0.008 2
（0.024 4）

—

-4.58e-06
（0.000 6）

0.096 1
（0.204 2）

0.242
（0.237 9）

-0.042 8
（0.131 3）

0.006 7
（0.005 9）

-0.027 7
（0.070 1）

0.646 4***

（0.198 8）

-0.000 2**

（0.000 1）

0.012
（0.014 4）

1.140 4
（1.461 6）

70.28***

是

是

360

0.906 3

ln travel_di

（3）
增长效应

0.232 9**

（0.101 3）

—

—

—

—

-0.002 6**

（0.001 1）

0.053 7
（0.415 9）

0.535 7
（0.494 6）

-0.040 9
（0.306 5）

0.029 5***

（0.010 7）

-0.116 8
（0.145 4）

0.534 6
（0.396 7）

-0.000 1
（0.000 2）

0.005 0
（0.024 8）

-3.888 6
（2.752 4）

—

是

是

360

0.365 0

（4）
分配效应

0.121 4
（0.130 8）

—

0.500 2***

（0.038 8）

—

0.007 4
（0.027 3）

-0.000 4
（0.000 8）

0.347 5
（0.273 7）

0.348
（0.320 2）

-0.023 4
（0.175 8）

0.015 8**

（0.008）

-0.226 2**

（0.095 2）

0.515 9**

（0.260 5）

0.000 1
（0.000 1）

0.002 9
（0.019 3）

-1.234
（1.975 5）

88.45***

是

是

360

0.855 7

注：括号内为标准误；***、**、*分别表示 1%、5%、10%的水平

上显著。下同。
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影响，与基准回归的结果一致。这表明高铁开通对

民族地区旅游业发展具有增长效应而不存在分配效

应的结论较为稳健。同时，注意到国内旅游总人次

滞后一期和国内旅游总收入滞后一期的影响系数仍

显著＜1，即旅游业发展仍保持有收敛性。

3.3 内生性问题

由于高铁选址与地区经济发展水平、地理区位

条件和建造成本等因素相关，一些不可观测因素同

时影响地区旅游业发展和高铁选址，两者之间还可

能存在反向因果关系，因而高铁开通对民族地区旅

游业发展的影响具有内生性，对此，有必要采用工

具变量法进行估计。

刘勇政等（2017）利用历史年份（1990年）的

客运总量构造一个地区高铁开通的工具变量，将

1990年的客运总量与各年份虚拟变量的乘积作为工

具变量。历史年份的客运量与高铁开通相关，不随

时间变化而又能满足外生性。故以此构建工具变

量，由于民族地区 1990 年的客运总量数据缺失严

表3 安慰剂检验、替换估计方法与高铁开通变量的估计结果

Table 3 The estimation result about replacing estimation method and high-speed rail opening variable

变量

HSR

ln travel_dpt-1

ln travel_dit-1

HSR*ln travel_dpt-1

HSR*ln travel_dit-1

控制变量

常数项

时间固定效应

个体固定效应

Hausman检验

R2

安慰剂检验

（1）
lntravel_dp

-0.060 2
（0.078 2）

—

—

—

—

是

-1.779 1
（1.363 9）

是

是

—

0.318 7

（2）
lntravel_di

0.131
（0.097 5）

—

—

—

—

是

-6.447 3
（1.701 1）

是

是

—

0.332 2

ln travel_dp

（3）
Semi-DID

1.753***

（0.378 7）

—

—

—

—

是

—

是

是

—

—

（4）
替换HRS

0.072*

（0.079 8）

—

—

—

—

是

-1.952 9
（2.302 7）

是

是

—

0.33

（5）
替换HRS

0.187 7
（0.185 8）

0.647 8***

（0.038 3）

—

-0.007 1
（0.025 6）

—

是

1.126 2
（1.511 2）

是

是

69.37***

0.912 8

ln travel_di

（6）
Semi-DID

1.329 6***

（0.247 9）

—

—

—

—

是

是

是

—

—

（7）
替换HRS

0.209 7**

（0.099 3）

—

—

—

—

是

-3.919 8
（2.866 4）

是

是

—

0.352 6

（8）
替换HRS

0.161 3
（0.126 7）

—

0.501 2***

（0.038 8）

—

0.001 2
（0.027 9）

是

-1.255 1
（2.036 8）

是

是

89.84***

0.855 5

表4 替换控制变量的估计结果

Table 4 The estimation result about replacing control variables

变量

HSR

ln travel_dpt-1

ln travel_dit-1

HSR*ln travel_dpt-1

HSR*ln travel_dit-1

控制变量

常数项

时间固定效应

个体固定效应

Hausman检验

R2

ln travel_dp

（1）
替换 travel_r

0.162 1*

（0.082 9）

—

—

—

—

是

-2.72
（2.274 1）

是

是

—

0.335

（2）
替换 indstr

0.161 9*

（0.083 8）

—

—

—

—

是

6.036 8***

（1.769）

是

是

—

0.302 8

（3）
替换 travel_r

0.103 7
（0.196 8）

0.636 3***

（0.038）

—

0.004 2
（0.027 1）

—

是

1.027 5
（1.5085）

—

—

69.89***

0.906 9

（4）
替换 indstr

0.142 3
（0.194 5）

0.645 4***

（0.037 4）

—

-0.001 6
（0.026 8）

—

是

2.629 7**

（1.209 1）

—

—

67.48***

0.912 7

ln travel_di

（5）
替换 travel_r

0.237 2**

（0.103 6）

—

—

—

—

是

-5.383 6*

（2.841 4）

是

是

—

0.385 5

（6）
替换 indstr

0.232 7**

（0.103 9）

—

—

—

—

是

4.027 1*

（2.194 8）

是

是

—

0.327 6

（7）
替换 travel_r

0.133 7
（0.135 9）

—

0.503 4***

（0.039 1）

—

0.003 7
（0.030 1）

是

-1.571 2
（2.032 8）

—

—

86.55***

0.857 2

（8）
替换 indstr

0.163 6
（0.135 6）

—

0.515 5***

（0.038 5）

—

-0.006 2
（0.029 9）

是

1.953 7
（1.604 9）

—

—

86.46***

0.861 1
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重，仅有1995年的数据完整②，对此，以1995年民

族地区客运总量的对数与各年份虚拟变量的乘积作

为高铁开通的工具变量，客运总量的对数通过 ln‐

freight来表示。如表5所示：1）从两阶段最小二乘

② 1995年重庆市仍棣属于四川省，对此，以历年重庆市客运总量占四川省客运总量的平均值来推算。

表5 高铁开通对旅游业发展的两阶段最小二乘法回归的估计结果

Table 5 The Two-stage least squares regression estimation result of the opening of high-speed rail on tourism development

变量

HSR

ln travel_dpt-1

ln travel_dit-1

HSR* ln travel_dpt-1

HSR* ln travel_dit-1

ln freight*2000年虚拟变量

ln freight*2001年虚拟变量

ln freight*2002年虚拟变量

ln freight*2003年虚拟变量

ln freight*2004年虚拟变量

ln freight*2005年虚拟变量

lnfreight*2006年虚拟变量

lnfreight*2007年虚拟变量

lnfreight*2008年虚拟变量

lnfreight*2009年虚拟变量

lnfreight*2010年虚拟变量

lnfreight*2011年虚拟变量

lnfreight*2012年虚拟变量

lnfreight*2013年虚拟变量

lnfreight*2014年虚拟变量

lnfreight*2015年虚拟变量

lnfreight*2016年虚拟变量

控制变量

第一阶段F值

时间固定效应

个体固定效应

R2

增长效应

IV第一阶段

HSR

—

—

—

—

-0.071 7
（0.048 9）

-0.065
（0.048 2）

0.071 1
（0.049 6）

0.088 3
（0.050 1）

-0.092 9
（0.050 5）

0.086 8
（0.048 4）

0.041 9*

（0.047 7）

-0.041 8
（0.048 1）

0.036 5
（0.049 3）

-0.044 4
（0.049 7）

0.115
（0.055 9）

0.081 5
（0.057 8）

0.074 9**

（0.056 2）

0.107 3*

（0.049 2）

0.055 6**

（0.060 6）

0.018 4**

（0.061 4）

0.034 2**

（0.061 5）

是

18.91

是

是

0.708 9

IV第二阶段

ln travel_dp

0.332 4*

（0.356 9）

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

是

—

是

是

0.954 4

ln travel_di

0.623 5*

（0.353）

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

是

—

是

是

0.955 9

分配效应

IV第一阶段

HSR

—

—

—

—

—

0.089**

（0.016 4）

0.088
（0.016 8）

0.080 8
（0.017 2）

0.075**

（0.016 6）

0.085 2
（0.016 8）

0.082 7**

（0.016 7）

0.083 8
（0.015 7）

0.085 7
（0.015 8）

0.082 9*

（0.016 2）

0.047 9
（0.015 6）

0.054 5***

（0.020 6）

0.055 2
（0.02）

0.048 3**

（0.018 7）

0.034 2
（0.017 4）

0.019 2*

（0.019 7）

0.008 5
（0.017 2）

0.089 9*

（0.019 3）

是

315.04

是

是

0.980 7

IV第二阶段

ln travel_dp

0.295 6
（0.343 4）

0.637 5***

（0.072 6）

—

-0.018 4
（0.045 2）

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

是

—

是

是

0.978 9

IV第一阶段

HSR

—

—

—

—

—

0.155*

（0.032 1）

0.151 4
（0.033 9）

0.139 4*

（0.034 8）

0.118 8
（0.034 6）

0.139 1
（0.034 6）

0.144 9*

（0.035 1）

0.145 2
（0.032 1）

0.146 5
（0.031 8）

0.138 8*

（0.032 8）

0.081 8
（0.031 9）

0.096 4***

（0.04）

0.097 6
（0.038 8）

0.074 9**

（0.037 6）

0.060 7
（0.032 9）

0.031 9*

（0.033 7）

0.011 7
（0.032 1）

0.155 5*

（0.036 8）

是

98.33

是

是

0.921 6

IV第二阶段

lntravel_di

0.185 3
（0.025 86）

—

0.507 4***

（0.064 7）

—

-0.0059
（0.049 5）

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

—

是

—

是

是

0.975 9
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法 （2SLS） 的第一阶段估计结果看，在增长效应

中，客运总量的对数与年份虚拟变量乘积的影响系

数大多为正，表明历史客运总量与高铁开通总体呈

正相关，且从 2010 年后表现显著。而在分配效应

中，客运总量的对数与年份虚拟变量乘积的影响系

数均为正，但从2010年后仍表现不显著。刘勇政等

（2017）认为，国家从 2008年才开始大规模新建高

铁，考虑到滞后性，一般以2010年为节点，工具变

量的高铁开通的影响不显著，表明满足了外生性。

即工具变量有效，而且，从第一阶段估计的F值看，

均大于临界值 10，也表明工具变量有效。2） 从

2SLS的第二阶段估计结果看，增长效应中，高铁

开通对民族地区国内旅游总人次和国内旅游总收入

的影响系数高于基准回归的估计结果，表明高铁开

通促进了民族地区旅游业发展，但在分配效应中，

高铁开通交互项的影响仍不显著，表明高铁开通未

拉大地区间旅游业发展差距。

3.4 影响机制分析

通过分析高铁开通对旅游业发展的作用机制发

现，由于扩散效应，高铁开通存在效益外溢会带动

偏远地区的经济发展，而结构效应主要表现在产业

结构的变动上。对此，以地区实际GDP表征扩散效

应，以第二三产业产值占比（sture2和 sture3）表征

结构效应。另外，虹吸效应会促进生产要素向中心

地区聚集，而过道效应使得高铁站点地区成为中转

的交通过道。对此，以地区年末人口量 （person）

表征虹吸效应，以地区客运周转量（turnover1）和

货周转运量（turnover2）表征过道效应。各变量均

取对数，变量的选取参考冯烽等（2020）的研究。

从估计结果看（表6），HSR对地区经济增长和产业

结构调整具有显著的正向影响，表明高铁开通促进

了民族地区经济增长和第二产业结构变动，存在扩

散效应和结构效应，即有利于促进地区旅游业发

展。HSR对年末人口量和对客运或货运的周转量

影响均不显著，表明高铁开通未促进民族地区的

劳动力要素向中心地区聚集，不存在虹吸效应或

过道效应，即未观察到高铁开通对地区发展差距

的影响。

4 扩展性分析

高铁开通时间与高铁网络完备程度影响地区旅

游业发展，不同阶段可能产生的“虹吸效应”和

“扩散效应”的作用强度不同。高铁开通对旅游业

发展的影响具有滞后性，开通较晚的地区旅游业增

长较小（余泳泽 等，2020）。对此，引入高铁开通

变量HSR的滞后项，观察高铁开通对旅游业发展的

动态效应，由于西部地区高铁开通年份集中在2014

年左右，主要检验HSR滞后三年的动态效应。从高

铁开通对旅游业发展增长效应的动态估计结果看

（表 7），回归（1）和（2）中HSR滞后一二年的影

响系数显著为正，表明高铁开通对国内旅游总人次

的增长具有滞后性；回归（5）中HSR滞后一期的

影响系数显著为正，表明高铁开通对国内旅游总收

入的增长也具有滞后性。另外，进一步观察高铁开

通线路数（HSR-line）对旅游业发展的影响，发现

回归（4）和（8）中其影响均显著为正，但系数值

明显低于HSR的系数值，表明高铁开通线路越多，

越有利于旅游业发展，不过总体作用不大。同时，

HSR滞后期越长，其影响不显著且作用程度递减，

可能的原因是：1）全样本中以西部地区居多，而

西部开通高铁的年份较晚，HSR滞后越长则剔除开

通高铁的样本越多，从而影响了估计结果的显著

性。2） HSR滞后期越长表明高铁网络越完备，可

能会加剧相邻或相近民族地区间旅游业发展的同质

表6 高铁开通对民族地区旅游业影响机制的估计结果

Table 6 Estimation result of the mechanism of the opening of high-speed rail on tourism in ethnic regions

变量

HSR

控制变量

常数项

时间固定效应

个体固定效应

R2

扩散效应

ln GDP

0.011 4*

(0.008 3)

是

5.655***

(0.002)

是

是

0.617 9

结构效应

ln sture2

0.009 9**

(0.017)

是

2.9418***

(0.379 9)

是

是

0.724 5

ln sture3

0.003

(0.002 9)

是

4.573 4***

(0.077 9)

是

是

0.990 2

虹吸效应

ln person

-0.007 6

(0.166 5)

是

9.451 3***

(0.325 7)

是

是

0.983 5

过道效应

ln turnover1

0.120 7

(0.130 8)

是

5.198 6

(3.560 4)

是

是

0.475 5

ln turnover2

0.071

(0.123 4)

是

4.015 5

(3.358 4)

是

是

0.338 6
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竞争，高铁开通的增长效应不平衡影响了估计结果

的显著性。对此，需要进一步观察高铁开通对旅游

业发展分配效应的动态性。

表 8显示，HSR分别与国内旅游总人次和国内

旅游总收入滞后一二三年的交互项的影响系数均不

显著，即从动态视角看，仍未观察到高铁开通对旅

游业发展差距的影响，不具有分配效应。同时，交

互项的影响系数值均较小，即使系数显著，高铁开

通对地区旅游业发展差距的影响也甚微，且国内旅

游总人次和国内旅游总收入滞后期的影响系数均显

表7 高铁开通对旅游业增长效应的动态影响

Table 7 The dynamic impact of the opening of high-speed rail on the growth effect of tourism

变量

HSRit-1

HSRit-2

HSRit-3

HSR-line

控制变量

常数项

时间固定效应

个体固定效应

R2

lntravel_dp

（1）

0.248***

（0.084 6）

—

—

—

是

-1.798 4
（2.190 2）

是

是

0.358

（2）

—

0.186 2**

（0.089 3）

—

—

是

-1.832 2
（2.207 5）

是

是

0.354 7

（3）

—

—

0.120 5
（0.095 7）

—

是

-1.7259
（2.217 7）

是

是

0.346

（4）

—

—

—

0.005 3**

（0.002 3）

是

-0.600 1
（2.016 3）

是

是

0.871 4

lntravel_di

（5）

0.216 6**

（0.106 6）

—

—

—

是

-4.325 3
（2.758 2）

是

是

0.373 2

（6）

—

0.169 9
（0.112）

—

—

是

-4.366 4
（2.769 6）

是

是

0.371 5

（7）

—

—

0.145 6
（0.119 8）

—

是

-4.325 4
（2.773 9）

是

是

0.369 5

（8）

—

—

—

0.007 4**

（0.003）

是

-4.799*

（2.534）

是

是

0.881 5

表8 高铁开通对旅游业分配效应的动态影响

Table 8 The dynamic impact of the opening of high-speed rail on the distribution effect of tourism

变量

HSRit-1

HSRit-2

HSRit-3

lntravel_dpt-1

lntravel_dit-1

HSRit-1*lntravel_dpt-1

HSRit-2*lntravel_dpt-1

HSRit-3*lntravel_dpt-1

HSRit-1*lntravel_dit-1

HSRit-2*lntravel_dit-1

HSRit-3*lntravel_dit-1

控制变量

常数项

Hausman检验

R2

lntravel_dp

（1）

0.135
（0.183 5）

—

—

0.929 8***

（0.017 8）

—

-0.002
（0.025 3）

—

—

—

—

—

是

0.465 6
（0.701 8）

71.83***

0.968 9

（2）

—

-0.117 3
（0.221 1）

—

0.638***

（0.038）

—

—

0.023
（0.029 3）

—

—

—

—

是

1.124 8
（1.488 6）

69.89***

0.900 8

（3）

—

—

-0.186
（0.260 9）

0.644 3***

（0.038）

—

—

—

0.026
（0.035 1）

—

—

—

是

1.351 7
（1.495 3）

69.61***

0.900 4

lntravel_di

（4）

0.136 6
（0.141 1）

—

—

—

0.500 8***

（0.039）

—

—

—

0.005 2
（0.000 8）

—

—

是

-1.544
（1.979 5）

88.78***

0.858 2

（5）

—

0.048 5
（0.157 4）

—

—

0.504 7***

（0.039 3）

—

—

—

—

0.013 9
（0.033 1）

—

是

-1.485
（2.000 2）

88.34***

0.857 0

（6）

—

—

-0.094 7
（0.185）

—

0.5028***

（0.039 6）

—

—

—

—

—

-0.000 5
（0.000 8）

是

-1.323 8
（2.008）

88.31***

0.852 9
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著＜1，旅游业发展的收敛特征也呈动态性。

5 结论与讨论

5.1 结论

通过厘清高铁开通对旅游业发展的作用机制，

进一步细分样本，基于2000－2017年中国民族地区

的省际面板数据，运用DID法实证检验高铁开通对

旅游业发展的经济效应。可能的边际贡献：1）研

究议题上，在以往研究讨论高铁对旅游经济的增长

效应上更进一步，将其可能引致的旅游业发展差距

纳入到高铁开通的旅游经济效应中。2）在回应现

有争议上，从全国样本中细分出民族地区这一特定

样本，针对性检验高铁开通的旅游经济效应。3）

在研究方法上，运用多期DID法，在稳健性检验的

基础上讨论高铁开通对旅游业发展的滞后性，评估

动态性。研究发现：

1）高铁开通的实验组与未开通的对照组不仅

满足共同趋势假设，还表现出明显的断点特征，高

铁开通后的旅游业发展水平明显更高。2）整体上，

高铁开通对站点地区的旅游业发展具有增长效应，

分别带动国内旅游总人次和国内旅游总收入平均增

长16.52%和23.29%，但高铁开通未产生分配效应，

未观察到对地区间旅游业发展差距的影响。3）影

响机制上，高铁开通促进了民族地区经济增长与产

业结构变化，具有扩散效应和结构效应，但对劳动

力流动和客运周转的影响不显著，未观察到虹吸效

应和过道效应。4）滞后性上，高铁开通对旅游业

发展具有动态效应，高铁开通后第一二年和第一年

分别对国内旅游总人次和国内旅游收入具有显著正

向影响，但影响程度逐渐减弱。

5.2 讨论

（1）高铁开通的旅游经济效应在全国层面存在

争议，与高铁效应的多样性与动态性有关，如当虹

吸效应与扩散效应相抵消时，则高铁作用可能不显

著，反之则显著。另外，还与高铁效应的非均衡性

有关，即便虹吸效应更大，但仅少部分地区受益，

而多地区成为交通过道而未获益或受损，受益与受

损抵消或受益整体增幅较小，从而整体效应不显

著。因此，需要细化样本或针对特定线路来观察高

铁开通的旅游经济效应。（2）高铁开通改善了可达

性只是旅游业发展的充分条件，必要条件还包括：

1） 高铁延伸到新旅游地还需要与当地交通形成互

补，“最后一公里”对扩宽客源市场甚至具有决定

性影响；2）全域旅游布局，地区间特别是相邻城

市或省份的时空收敛因资源与要素整合而促进旅游

业发展，也会因协作交易成本过高以及中国地区间

的“晋升锦标赛”而加剧同质竞争。3）行业协作，

关联行业的发展能否匹配旅游业发展的基础需要也

影响高铁开通的正向激励，毕竟旅游业是一项综合

性很高的行业。（3）高铁开通对旅游业发展的直接

或间接影响改变了旅游业态与竞争格局，是渐进的

过程，具有滞后性，还需长期观察。由于未能获取

到民族自治州或自治县的旅游相关统计数据，后续

还需要从民族特征视角，探究高铁开通对旅游业发

展的异质性。
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Impact of High-Speed Rail on Tourism Development in Ethnic Regions
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Abstract: High-speed rail (HSR) has significantly improved the accessibility of tourist destinations, thereby

promoting the increase and gathering of tourist flow. In addition to promoting the development of tourism, the

HSR may exacerbate the gap in regional tourism development. Thus, the tourism economic growth effect and

distribution effect of HSR opening coexist. Existing studies are controversial regarding the growth effect.

Moreover, they have not considered the distribution effect. Accordingly, it is urgent to test whether the HSR can

become a promotion engine for the development of regional tourism or aggravate the development gap. Using

provincial panel data of 20 ethnic regions in China from 2000 to 2017, this study evaluated the applicability of

the difference-in-differences (DID) method through parallel trend testing and used DID to evaluate the impact of

the HSR on tourism development in ethnic regions. In addition, three factors need to be considered to ensure

robust estimation results. First, a placebo test is performed. According to the counterfactual hypothesis, the

opening year of the HSR is advanced by two years, and the DID is used to perform an estimation again. Second,

robustness tests are conducted using semiparametric-DID to perform an estimation and DID to perform an

estimation by replacing the explanatory and control variables, respectively. Finally, the endogeneity test is

conducted using Two-stage least squares method. The major research conclusions are as follows: 1) Overall, HSR

has promoted the development of tourism in ethnic regions, with an average increase of 16.52% in total domestic

tourist arrivals and of 23.29% in total domestic tourism revenue. Thus, HSR has a growth effect on the tourism

economy in ethnic areas. Furthermore, HSR does not affect the gap in total domestic tourist arrivals among ethnic

regions or in total domestic tourism income among ethnic regions. Hence, HSR does not have a distribution effect

on the tourism economy in ethnic regions. 2) From the perspective of robustness, after replacing the variables and

estimation methods, the HSR has a significant positive impact on the total domestic tourist arrivals and domestic

tourism revenue in ethnic regions. That is, while it still has the growth effect of the tourism economy, it does not

have the distribution effect, indicating that the overall estimation result is relatively robust. 3) From the

perspective of the impact mechanism, HSR has a significant positive impact on GDP growth and industrial

structure adjustment in ethnic regions, but it has no significant impact on population at the end of the year,

passenger turnover, and cargo weekly transshipment volume. That is, the HSR has diffusion and structural effects

but does not have a siphon or aisle effect in ethnic areas. Thus, the tourism economic growth effect of HSR in the

minority areas is mainly due to the diffusion effect of HSR. Tourist flows from central cities or regions continue

to flow to relatively remote ethnic regions and, simultaneously, promote the adjustment of the industrial structure

in ethnic regions. As there is no siphon or aisle effect, HSR does not aggravate the regional tourism development

gap. 4) From a dynamic standpoint, the growth effect of the HSR on the tourism economy in ethnic regions still

lags. As time passes since the opening of HSR, its economic effect gradually weakens. Even if the opening time

of HSR is extended, the distribution effect of HSR on the tourism economy in ethnic areas is still not observed. In

general, this study examines the tourism economy of HSR. It considers its growth and distribution effects. This

provides a basis for accurately evaluating the economic effects of HSR and guiding the inclusive development of

regional tourism.
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