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    序  言 

本文在现有数据基础上，对中国高铁项目在劳动生产率、就业和旅游诸方面影响

的分析、计算方法进行了具体说明。 
 

本文是世界银行对华技术援助项目 —— “高速铁路区域经济影响分析”的产出

之一。关于高速铁路区域经济影响分析的理论回顾、评价指标、评价方法、国内外成果

综述，经济影响相关指标的量化（如集聚效应引起的对劳动生产率影响、高铁对就业的

影响和对旅游影响等）的方法、具体案例分析、结论以及对未来工作建议等等请参阅主

报告。 
 

高速铁路区域经济影响分析这一技术援助项目是在世界银行高级基础设施专家

Gerald Ollivier 和原铁道部（现中国铁路总公司）发展计划司司长张建平的领导下，由世

界银行和中国铁路总公司共同完成。国际专家团队包括：金鹰、Richard G. Bullock、于

润泽和周楠燕；国内专家团队包括：铁道第三勘察设计院的南敬林、高明明，经济规划

研究院的徐忠义、郭春江，以及国家发展和改革委员会经济体制与管理研究所的史立新。 
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                             术语汇编 

 
集聚效应：城市经济学使用该术语来描述各个企业毗邻（即通过“集聚”方式）

而获得的效益。各个企业聚集在同一位置或者各企业所在地之间的交通服务得到改善

后均可能出现聚集效益，在本报告中尤其强调后者，亦即因各地间出行距离和时间减

少而产生的聚集效益。常规交通成本效益分析能考虑到这一进程产生的部分影响，比

如直接交通成本的降低、出行时间的缩短等等，但不能涵盖因投入和产品市场的扩大

而产生的更广泛的生产率影响， 如制造商和消费者之间匹配更佳、能通过面对面交流

改善专业知识的学习与传播等等。本报告将集聚效应定义为广义影响，是对常规成本

效益分析涵盖的交通成本和出行时间的变化的重要补充。 
 

常规交通成本效益分析：这种类型的分析的涵盖范围根据各国情况有所不同，

但是大体上都包含了交通项目的建设成本以及相关交通服务、直接使用者效益（主要

是节省成本和时间），以及有限的一些外部因素，如交通安全、拥堵、拥挤和废气排放

等。 
 

中国铁路总公司（CRC）：2013 年 3 月铁道部撤销，其职能分别由交通运输部

（铁路发展规划和政策的行政职责），国家铁路局（铁道部的其他行政职责）和中国铁

路总公司（建设运营管理等企业职责）承担。 
 

经济潜力：指定区域内产业市场的规模大小。如今，各个企业不但和本地近邻

企业相互影响，而且也和越来越远的区域内的公司有业务往来。因此，经济潜力反映

了每个相关区域受相互间的经济距离调制的市场开放程度。换句话说，经济潜力就是

衡量全部的市场准入，或者城市有效经济规模。 
 

就业影响：是常规计量的区域就业量方面的影响。就业量与各个区域的总经济

产出相关，但是就业量的变化并不一定会导致经济产出出现同等的或者同一趋势的变

化。因为就业量也受产业结构、技术变化、就业政策、规定和法律的影响。就业量是

区域影响的一个重要的社会层面。其通过多准则分析纳入评估体系。这意味着可以将

就业影响视为一个与货币化的成本效益（比如常规成本效益或者聚集影响）平行的指

标。 
 

高速铁路(HSR)：本报告中的高速铁路不仅包括时速达到 200 公里及以上的客

运专线项目，还包括最高时速达到 200公里的客货混合铁路交通项目。 
 

城际铁路（ICR）：连接特定城市的高速铁路，通常线路长度相对较短，比如

100-200 公里。 
 

区域经济影响：从广义上来说，区域经济影响是指对该区域经济体影响的总和。

然而通常（比如本报告中）使用该术语的狭义定义，表示常规交通成本效益分析未涵

盖或者未完全涵盖的经济影响。 
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空间可计算一般均衡（SCGE）模型：是一类用到相当详细的经济数据（例如

国家或地区经济的投入产出表）的应用经济模型，用来预测在政策、技术或其他外部

因素变化之下对经济会有怎样的影响。他们明确包括交通成本，通常也包括人和物移

动的其他空间成本。大部分 SCGE 模型只遵循理论一般均衡范例，比如，通常允许任

何年份的非市场性结算（因此可以体现不完全就业和商品库存的变化）、不完全竞争

（比如垄断价格）、对商品和服务的外源性需求（比如公共部门投资和出口贸易量的变

化）、税收和外部效应（如污染）等等。 
 

旅游影响：新建高铁沿线的许多城镇在线路开通的头两年都见证了游客量的迅

速猛增。这一类影响反映的是高铁项目短期影响。高铁旅游既能让游客快速方便地到

达，也可能让他们快速方便地离开旅游地点。为此，应当通过三个组成指标根据旅游

业总产量来定义该影响：游客数量、平均停留时间和平均花销（每人次）。 
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针对中国高铁项目生产率、就业及旅游影响的 
分析计算说明 

 
劳动生产率、就业、旅游是中国高铁项目对区域经济影响的关键部分。本文提

供的分析方法设计理念是将该方法的实用性作为设计院和其他专业人士开展可行性研

究的部分，该分析方法已被世界银行制定为技术援助 (TA) 的内容部分。区域经济评估

框架的搭建包括文献综述、理论、模型和案例研究，TA详见主报告。  
 

本文档是根据当前可用数据逐步指导分析对生产率、就业和旅游的影响，由于

预估程序是在实践中进行检验的，且所用数据源也会不断完善，因此本文档应定期进

行更新。 
 

概括起来，本文档包含以下方面： 
 

• 基础数据准备和调研，用于分析、证实高铁项目对生产率、就业及旅游的影响。 
• 生产率影响——来源于集聚效应影响，对本地和区域的总经济量（GDP）有贡

献。集聚效应来自交通的变化，以及未来经济活动分布变化，它们是通过一系

列方程式，用临时建议的参数值进行衡量的。我们还列出了细化方程式及相关

参数设定的下一步工作。 
• 就业影响——与交通和未来经济活动的分布变化有关。由于目前的数据来源尚

不足以支撑恰当的模型参数测算。因此，我们将讨论研究完善数据来源，同时

列出预测模型的工作原理。 
• 旅游影响——由乘客旅行方式的逐步变化导致，旅游影响是通过一个标准的旅

游需求弹性量化模型进行衡量的，我们还列出了细化模型及其参数的接下来的

步骤。 
 

简单举例，我们用一个四城市的算例来进行所有的计算和演示。在这个实例中，

小城市 A 和 B 是与省会相连的，而省会又连接到一个大城市。在这个关联项目案例中，

城市 A 由一条新建高铁线路连接到大城市，这条高铁线路经过了省会市郊（图 1），其

他所有交通照旧。在这个案例中，进行区域影响评估研究的范围由这四个城市组成。

此外，我们将 2015 年作为基年，新高铁线路假设在 2018年开通。 
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图 1. 算例中四城市的交通联系 

 
 
 理论上，区域影响分析的范围需覆盖受所提及项目影响的所有地区，高铁线路

本身可能广泛覆盖一个更广大的地理区域，涉及许许多多的城市、城镇和内陆地区，

受高铁线路影响的主要地区需根据与本地政府机构、商家及企业的讨论后确定。研究

范围的确定需综合考虑对该区域的实质性正面和负面影响，尤其是负面影响，这包括

商业投资和就业机会会从交通没有改善或改善不大（无项目）转移到交通改善明显的

地区（有项目）。 
 
 
1. 基础数据准备 
 

对于三种类型的评估方法，大部分数据准备都相同。这包括： 
 

• 收集现有数据，从国家、省和地方统计年鉴，记录行政区域企业经济总产值和

就业情况，尤其是那些极大程度上会受高铁影响的行业，如旅游业。值得一提

的是，这些数据会在各级统计数据中分别都有记载，如果对数据定义和范围有

疑问，应与数据源进行确认。 
• 收集国家、省和地方预测（例如根据五年计划），预测行政区域未来的经济产

出和就业情况（如果有行业的相关预测信息，也收集起来），注意上述的特殊

行业。 
• 收集所有相关行政区域边界和所有可用交通网络的地图和有关地理信息系统

（GIS）的数据，用替补资源（如网络资源）补充完善上面的数据，必要时可

增加访谈（见下文）。 
• 收集长途汽车站、火车站、机场的所有历史运营和现有运营信息，以及高速公

路出入口调研的所有信息，这些信息通常在项目设计文档有记录。客流信息最

好是以起点-终点（OD 对）的形式，如果收集不到，则收集车站总进出客流信

息。收集当前长途汽车站和火车站的列车时刻表、运营路线、票价、平均候车/
机时间，进入车站/机场、转车/机所需的平均费用和时间，此类信息将用来预

估门到门出行的所有交通方式所需的费用和时间，包括“最后一公里”交通，

这可能成为影响路途总时长的显著因素。 
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基于以上收集的信息，另外进行五个方面调研/简短采访来完善数据的收集，并通过访

谈深入了解产业的经营运作，总结如下。这些采访和调研通常都是以简短、直截了当

的方式开展，通常二者也会结合作为综合调研方式开展，例如，关于政府统计数据和

预测资料的收集。这包括： 
 

• 与相关统计机构讨论官方统计数据的覆盖范围、准确程度，不足之处。 
• 与相关政府机构讨论社会经济预测的覆盖范围、准确程度，不足之处。 
• 交通运营方面的采访/调研。取决于当前公众来源信息的多少，通过由分析师对

长途汽车站、火车站及更庞大的交通网络进行简短访问，采访运营者及出行者，

足够收集剩下的交通运营方面的信息。 
• 采访研究区域的企业，找出交通得改善，特别是相关高铁服务，是如何影响了

他们的业务运营和员工的出行方式的，以便了解他们的工作机制，并收集信息

用于建立和评估模型。采访的主要目的是，了解企业和员工个人是如何使用高

铁的，高铁的应用是如何改变他们的工作模式、日常生活及其商业决策的，采

访案例的设计应覆盖产业和行政部门中的高铁潜在用户 1；以及 
• 收集火车、公路和航空相关的现有出行需求调查的信息——旅客如何决定用出

行方式这样的信息可以帮助确定模型参数的取值（比如，采用默认的建议值，

还是根据当地数据测算的的参数值 
 

以上收集的信息用来预测和证实三种类型的区域经济影响，下面将逐一进行阐述。 
 
 
2. 集聚效应引起的对生产率的影响 

 
在这里，我们将以 4 个城市案例为例（如图 1 所示）阐述计算生产效益的步骤。

“对比项”（即“有项目”）的情况和“基础项”（即“无项目”）情况之间的区别是 A
市、省会和特大城市之间的新高铁连接。生产效益的预测可以概括为以下六个步骤： 
 
步骤 1 决定适当的区域层级 
 
 到目前为止，在与政府机构和企业的访谈中，我们发现，技术的传播和知识的

流动主要是从大城市到小城市，而其反向的影响可以忽略不计。这意味着集聚的影响，

特别是那些涉及到传播新理念，遵循区域的层级结构，从更高层级的城市到一个较低

的城市（主要是单向的影响）。这意味着对于一个小城市（如图 1 所示的城市 A 或 B），
区域层级会是：  
 

• 第 1 层次：城市本身（即在全市范围内企业之间的互动）  
• 第 2 层次：上一个行政级别的城市，往往是省会城市  
• 第 3 层次：上两级的城市，往往是跨越几个省的影响中心  
• ........... 
• 最终层级：一线大城市，如北京、上海、广州 

 

                                                 
1 例子参见主报告 7.4 部分和主报告的附录 5 
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我们对区域层级研究结果已经被Lu和Huang（2012 年）的工作所证实。2这意味着对于

集聚效应的计算，城市之间的互动的计算应仅包括真正能够传递新理念，新技术的影

响（亦即上一级城市对下一级城市的影响），而不是笼统地将所有城市间影响都计算在

内。这将为整体经济潜力（见下文）提供略带保守的估计。当然，如上文所讨论，在

给定案例中精确的区域层级结构，将通过整体的数据收集和访谈来确定。 
 
步骤 2 计算研究区域内所有城市中心之间商务出行者的广义交通成本 
 

相比于大多数学术论文中由（直线或路径）距离或旅行时间得到近似的交通成本，

我们建议使用与随机效用理论（Domencich和McFadden，1975 年 3）一致的广义交通成本。

这是因为：(1) 直线距离不能反映轨道路线的变化，而路径距离不能反映旅行速度的变化；

(2) 平均旅行时间单独既不反映费用成本的变化，也不能反映有其他可选交通方式的情况

（尤其是在高铁的门到门出行时间并没有比现有的交通方式短时）；(3) 在现有文献中常有

在模型参数估计中使用物理距离来避免经济潜力和运输成本之间的内生性问题说法，但即

便使用物理距离常常也很难避免经济潜力和运输成本之间的内生性问题，这是因为经济活

动的物理位置一般是由之前的交通投资所决定的；如果采用适当的模型结构，这样的内生

性的存在并不会妨碍模型参数的测算（如世界银行在广东的工作 4） 。 
 

当出现一个OD之间存在竞争的多种交通方式时，我们建议使用对数和（logsum）

作为广义交通成本，以便与随机效用理论一致 5。对于每个OD对，对数和（logsum）是所

有交通方式的综合成本，比平均成本跟旅客的选择行为更加一致。该logsum g可用下面的

方程计算：g = 1/λ{ln（Σmexp（-λgm）}，其中gm是交通方式m的广义成本；参数λ反映的

是对每种交通方式m的广义成本变化的方式选择敏感度。公式中的对数项是对起止点OD之

间所有交通方式的自然幂函数求和。因为高铁旅行需求的弹性由于出行距离的范围大而变

化显著（例如，从城市内的短距离出行，到大城市之间的长距离出行），λ参数需要进行

适当的校正：通常广义出行成本g越大，λ参数值越低。      
 

当 OD 对之间只有一种交通方式时，对数和（logsum）即为该交通方式的常规广义

成本。当 OD 之间有两种或两种以上交通方式时，该对数和（logsum）可反映出用户因为

有选择性而带来的效益：这是因为增加出行方式选择总会带来好处（即使新的比现有的平

均广义成本更高也是如此）。这就避免了当添加一个更加昂贵的出行方式时广义成本的简

单加权而导致的平均成本的上升——即使在这种情况下，用户选择新的交通方式也会有收

益，因为如果没有收益，该用户仍可使用先前的交通方式。 
 

                                                 
2 Lu Lachang，Huang Ru，2012 年。创新能力的城市层次及改革后中国城际知识联系。中国地理科学，22
（5）：602–616。doi: 10.1007/s11769-012-0555-8 
3 Domencich T，McFadden D，1975 年。城市旅行需求：行为分析（北荷兰，阿姆斯特丹）  
4 参见主报告第 5 章；也请参见 Jin、Bullock 和 Fang，2013b。新兴经济体的空间接近性和生产率：中华

人民共和国广东省的计量经济学调查结果。世界银行北京办事处，北京。 
5 将随机实用性理论引入基于 logit 的离散选择模型，参见 Kenneth Train （2009 年）。离散选择方法及仿真。

第二版，剑桥大学出版社，剑桥。将 基于 logit 的离散选择模型用于实际旅行需求建模，参见 Juan de Dios 
Ortúzar 和 Luis Willumsen （2011 年）。交通建模。威力出版社，奇彻斯特。 
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商务出行的综合成本可直接来源于 Logit 类型方式选择模型的输出。这样的模

型通常预测从现有的交通方式的分流量，如向高铁转移运量。如果这样的交通方式不

可用时，该综合成本的计算可以用下列方法进行： 
 

• 对于每个被分析的交通方式，收集相关旅行的费用（如汽车和摩托车的燃料成

本、公共交通工具的票价），以及从起始城市到目的地城市的旅行时间的信息。

所有的成本和时间均是门到门的，即包括“最后一公里”的本地交通和中转。  
• 估计商务旅行节省的时间的平均值。这个时间值可能来自一个校准方式的选择

模型或地方研究对旅行时间节省的值。如果这些来源都无法使用，就使用商务

旅客平均每小时的工资率（即由商务旅客每年工作小时的平均数除以其平均年

薪金总额来计算）。时间的节省值应以实质计算来定义，即没有通货膨胀，它

应该与 GDP增长率的实质增长一致。它通常将旅行费用和旅行时间结合成广义

的旅行成本作为每个可用交通方式的一个单一的值。最好的做法是用单位时间

来表达广义出行成本（如分钟）。这可以通过交通方式的旅行成本除以单位时

间节约的价值来实现（即旅行成本/时间价值），并且将结果加到该交通方式的

旅行时间上。以时间为单位定义广义出行成本，是指如果在一个特定尚未校准

的研究区内，仍可在一定可信度内使用一个标准选择模型参数 λ。 
• 如果可行的话，估算相等量旅行时间分钟的特定交通方式罚因子。该交通方式

罚因子代表旅行时间或成本未涵盖的其他成本。这样的实例就是订票的困难性、

舒适性、便利性等。如果没有估算所需的数据，交通方式罚因子可以被设置为

零，为了防止误解应说明该交通方式旅行费用和时间之外的其他影响并没有计

算入内。   
• 如果可行的话，估算方式选择模型参数λ。如果本地参数值不可用，如果广义

交通成本以时间单位表示，那么可以从一个类似的研究领域中转移或从下面的

示范实例所采用的值进行插补作为标准的值。 
 

表 1 以城市 A 作为起始城市、大城市作为目的地，在有项目和无项目的情况下，

显示了如何计算综合交通成本。在无项目的情况下，只有公路一种交通方式；而在有

项目的情况下，公路出行方式不变，但将新增加高铁这个选择。 
 
 在该实例中，时间价值设定为旅客平均的每小时收入。这里采用每小时 50 元人

民币，相当于商务旅客的总薪金平均每年人民币 88000 元（假设年工作时间为 1760 个

小时）。在更富裕的地区，时间的价值要高一些，反之亦然。 
 

 对于出发地i，目的地j和每个交通方式m，广义成本
m
ijg =旅行时间+（旅行成本/

时间价值）+方式罚因子 6；以时间为单位（通常用分钟计）。故所有交通方式的综合广

义成本是 

[方程 1]    







−= ∑ −

m

g

ij
ij

m
ijijeg λ

λ
λn1'  

 

                                                 
6 旅行时间和旅行费用均指门到门，即包括本地到达和任何的中间换乘。该交通方式的具体常数代表了额

外的交通方式特性，如订票难度、舒适、方便等（其并非由出行时间和成本反映出来）。 
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 换句话说，广义的旅行成本 ijg ' 是每种交通方式广义成本
m
ijg 的对数和。 

 

 这里 ijλ 参数适用于OD对ij。一般来说，广义成本越高 ijλ 值越小。我们在中国

的案例研究表明， ijλ 值变化从 0.02（当ij的距离小于或等于 200 公里时）到 0.002（当

ij的距离大于或等于 1100 公里时）。在没有本地校准值的情况下，我们建议使用内插法

计算之间距离范围的 ijλ 值 7。 

 
表 1.  从城市 A 到特大城市之间的交通方式和综合广义出行成本 

  实例 （a）  实例（b）  实例（c） 
  

无项目 有项目 
 

无项目 有项目 
 

无项目 有项目     
时间价值（人民币/小
时）  50 50  50 50  50 50 
          

方式 1 （公路）          

时间（分钟）  150.00 150.00  150.00 150.00  150.00 150.00 

费用 （人民币）  75.00 75.00  75.00 75.00  75.00 75.00 

方式罚因子（分钟）  0.00 0.00  0.00 0.00  0.00 0.00 

广义成本 （分钟）  240.00 240.00  240.00 240.00  240.00 240.00 

          
方式 2 （高铁）          

时间（分钟）   100.00   160.00   160.00 

费用 （人民币）   90.00   90.00   90.00 

常数 （分钟）   0.00   0.00   -30.00 

广义成本 （分钟）   208.00   268.00   238.00 
          

交通方式选择参数

（λ ） 
 0.02 0.02  0.02 0.02  0.02 0.02 

          

综合成本（g’） （分钟）  240.00 186.83  240.00 217.41  240.00 204.33 
          

方式分担率          

公路  100% 35%  100% 64%  100% 49% 

高铁  0% 65%  0% 36%  0% 51% 
          

调整系数 （g’’）  -34.66 -34.66  -34.66 -34.66  -34.66 -34.66 

经标准化的综合成本

（g=g’-g’’） 
 274.66 221.48  274.66 252.07  274.66 238.99 

          

广义出行成本（按方式分

担率的加权平均） 
 

240.00 219.05  240.00 250.18  240.00 238.98 

 
                                                 
7 主要有两个方法来获得 ijλ 的具体取值。第一种是用当地的出行需求数据标定选择模型，第二种是从商

务出行的预测市场份额、乘坐高铁的票价和本地票价弹性中得到每个 OD 对的参数。 这两种方法都要求

有基于 Logit 的离散选择模型的知识（参见标准教科书，如 Ortúzar 和 Willemsen, 2011 年）。 
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表 1 以从城市A到特大城市的三个实例，展示了如何计算综合成本。在无项目

的情况下，只有公路一种交通方式，非常简单 8。在有项目的情况下，加入高铁线路—

—其在到达特大城市之前有一个站停在省城的郊区（图 1）。我们进一步为实例（a）作

如下假设：  
 

(1) 平均时间价值是每小时 50 元，相当于每年工资总额达到 88,000 元（基于 1760
工作小时/年计算）。 

(2) 两个城市之间的所有交通方式的出行距离都是 200 公里。 
(3) 公路全程旅行时间为门到门 150 分钟，它的成本为每人 75 元（包括燃油、高速

公路过路费和停车费）。我们使用公路作为参考交通方式，这意味着我们可以

设置它的方式罚因子为零。得到公路的广义成本是 240 分钟（即{75 元/（50 元/
小时）}* 60 分钟/时+150 分钟的旅行时间）。 

(4) 对于高铁，在有项目的情况下，行程时间为 100 分钟（40 分钟乘坐高铁时间和

半小时到达/离开火车站），每人 90 元。对于这个实例，我们假设该方式罚因子

为零，所以这种情况下高铁的广义成本为 208 分钟。 

(5) 为与上面的建议一致，我们采用 ijλ 值为 0.02（即主报告中建议的在 200 公里范

围内取值）。 
 
将上述的广义费代入方程 1，我们得到无项目的情况下，综合出行成本为 240

（与公路的广义成本相同，因为它是唯一的方式）；而在有项目的情况下广义成本为

186.83（这是比任何一个方式的广义成本低，因为它考虑到增加交通方式选择带来的

好处）。然后我们计算调整因子 ijg '' ，以确保所有交通方式广义成本设置为零时，综合

广义成本为零，即 

[方程 2]                







−= ∑ −

'

'

ln1''
m

g

ij
ij

m
ijijeg l

l
，其中 'm

ijg =0 

 
其中 'm 包括所有目前在有项目和无项目情况下的所有交通方式。用[方程 2] 计

算公路和高铁，我们得到调整因子 ijg '' =-34.66（对高铁方式罚因子是 0 的情况）。从无

项目和有项目情况的综合成本减去这个数字，我们得到 ijg = ijg ' - ijg '' ，其中给出了标

准化综合成本 240.00 和 219.05 作为有无项目和有项目相应的经济潜力的计算值（见下

文）。  
 

在实例（a）中，高铁的广义成本比公路减少 32 分钟，而综合成本减少了

53.18 分钟（在有项目情况下的 221.48 分钟与无项目情况下的 274.66 分钟）。有项目和

无项目情况之间综合成本(composite costs)的区别是因为考虑了每种交通方式的 Logit 模
型假设中的成本变化以及平均广义交通成本里的差异。当高铁实现了比其他可用交通

方式更低的广义成本时，在广义成本加权平均和综合成本对数和中都有体现（尽管后

者是更综合的估量）。   

                                                 
8 将此扩展为两个或两个以上的公路交通方式，或加上普通铁路，不会改变这里所讨论的原理。 
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然而，综合成本对数和的计算在技术上比得到一个加权平均综合成本更复杂，

它需要对 Logit 选择模型有很好的理解。倘若由于实际原因而不能计算综合成本的对数

和，那么，只有当高铁比其他交通方式的广义成本低时，可以用方式分担率加权平均

成本的方法。很明显，这样做会使高铁影响的估计更保守。 
 

在实例（b）中，我们考虑如果高铁比公路具有更高的广义成本时会发生什么。

在这里假设门对门的旅行时间为 160 分钟（即高铁 40 分钟时间加上 60 分钟到达/离开

火车站），则高铁广义成本为 268 分钟，而公路则是 240 分钟。在这个实例中，Logit
模型预测高铁分担率较小，为 36%，即对于这些旅客来说高铁更具吸引力（即使其门

对门的旅行时间比较长）。在考虑了 ijg '' 之后，整体综合成本对数和 ijg 在有项目情况下

是 252.07，这比在无项目情况的 274.66 要低。相比之下，用方式分担率加权的广义成

本的平均值（无项目情况 240，有项目情况 250.18）并不能完全反映多了交通方式的

选择会有多少旅客受益于，因而不能被用于评估。 
 

实例（c）与实例（b）具有相同的假设，只是方式罚因子取-30 来反映高铁相

对与公路出行的舒适度，这将高铁的广义出行成本降至 238.00。因此，无项目和有项

目情况的综合成本相应的标准化分别为 274.66 和 238.99，而用方式分担率加权的广义

出行成本平均为 240.00 和 238.98。这个例子是为了说明只考虑出行时间和成本的变化

可能会低估高铁对出行选择的影响。特别是在某些例子中，高铁门到门的广义成本与

现有的出行方式相似或较之更高——在这样的例子中，高铁带来的影响应该被慎重考

虑。 
 

在接下来的步骤中，我们将使用无项目和有项目情况相应的标准化综合成本来

计算城市 A 经济潜力的变化。   
  
 
步骤 3 计算经济潜力 
 
经济潜力被定义为 9:  

[方程 3]    ∑= a
ij

i
j g

EM
)(  

其中： 

iE  地区 i 的经济潜力。可以是就业岗位数，或者本地生产总值(GDP)——

下面的例子中我们采用了就业岗位数，但某些情况下用本地生产总值更

合适 

ijg  从 i 地区到 j 地区的广义出行成本，通常以广义出行时间的分钟数来表

示 
α

 距离衰减系数 
 

                                                 
9 经济潜力的测量可以被视为一个城市有效经济规模的指标。虽然它的值不能是无维的（严格地说，单位

就是就业人员/分钟），但当它们被用于计算生产率影响时（见下文第 4 步），其单位就被消去了。 
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 具体来说，我们建议根据国际经验采用 1.0 作为衰减系数α 的默认值，今后可

根据不同地区的数据进行标定。 
 

 用于计算经济潜力的就业量和所有交通方式的广义交通成本见表 2 和表 3。在

表 3 中，由于新高铁线路导致广义交通成本的改变已用红色粗体突出显示。城市 A 和

特大城市之间广义成本的计算参见之前步骤的解释。用同样方法得到其他 OD 对的广

义成本。 
 

表 2.  关于就业的假设（千人） 
 就业假设（千人） 

 2015 
（基年） 

2018  
（无项目） 

城市 A 80 100 
省会城市 800 1000 
特大城市 7000 8000 
城市 B 80 100 

 
          将表 2 和表 3 的数据带入方程 3，得到每个 OD 对的经济潜力的值（表 4）。  
 

表 3.  综合的广义出行成本矩阵 
 目地地 
 城市 A 省会城市 特大城市 城市 B 
出发地     
  （2015 年） 
城市 A 15 90 274.66 180 
省会城市 90 30 210 90 
特大城市 274.66 210 45 274.66 
城市 B 180 90 274.66 15 
     
从  （2018 年；无项目情况） 
城市 A 15 90 274.66 180 
省会城市 90 30 210 90 
特大城市 274.66 210 45 274.66 
城市 B 180 90 274.66 15 
     
从  （2018 年；有项目情况） 
城市 A 15 50 238.99 180 
省会城市 50 30 190 90 
特大城市 238.99 190 45 274.66 
城市 B 180 90 274.66 15 

 

注意：（1）如上所述，从起始城市到终点城市的商务出行，所有广义成本都是门到门的综合成本，比如第

二步中城市 A 到特大城市；（2）当起始和终点城市相同，广义成本代表城市内部商务出行门到门综合成

本 ；（3）假设广义成本在无项目的情况下从 2015 年到 2018 年间保持不变。在有项目情况下，高铁线路

改变了城市 A、省会和特大城市之间的成本。更改后的成本用红色粗体突出显示；（4） 尽管城市 A 到省

会城市和特大城市的高铁服务可能也促进例如从城市 A 到城市 B 的出行，但这样的促进很小，所以在上

表中忽略不计。  
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 2015 年和 2018 年无项目情况下的经济潜力增长，是因为城市就业岗位有所增

加。有项目情况下高铁改变了城市A、省会城市和特大城市间的广义出行成本，所以在

2018 年同样的预测岗位数的基准下，相对于无项目情况下城市A的经济潜力由于省会

城市和特大城市增加了；相应的，省会城市由于特大城市，也有所增加。在表格中用

红色加粗标示出由于高铁影响的值和相关的百分比变化。虽然一些更高层级的城市

（比如城市A的省级城市等等）经济潜力也增加了，计算中却没有包含这增加的部分，

因为根据知识溢出效应等 10，低层级城市的集聚效应可以忽略不计。这些值在表格中

用下划线标出。 
 
 

表 4.  依照出发地和目的地表示的经济潜力  

 目的地 

 城市 A 省会 特大城市 城市 B 
经济潜力

（来自） 
出发地      
 （2015 年）    
城市 A 5.3 0.9 0.3 0.4 7.0 
省会 8.9 26.7 3.8 8.9 48.3 
特大城市 25.5 33.3 155.6 25.5 239.9 
城市 B 0.4 0.9 0.3 5.3 7.0 
经济潜力（获得） 55.7 81.0 132.3 55.7 324.7 

      

 （2018 年，无项目）   
城市 A 6.7 1.1 0.4 0.6 8.7 
省会 11.1 33.3 4.8 11.1 60.3 
特大城市 29.1 38.1 177.8 29.1 274.1 
城市 B 0.6 1.1 0.4 6.7 8.7 

经济潜力（获得） 47.5 73.7 183.3 47.5 351.8 

      

 （2018 年，有项目）   
城市 A 6.7 1.1 0.4 0.6 8.7 
省会 20.0 33.3 4.8 11.1 69.2 
特大城市 33.5 42.1 177.8 29.1 282.5 
城市 B 0.6 1.1 0.4 6.7 8.7 
经济潜力（获得） 60.7 77.7 183.3 47.5 369.1 

      

                                                 
10 忽略小城市对大城市（层级由下向上）的经济潜力影响，是基于上面提到的世行团队进行的采访以及近

期的文献。长期来看，这样的影响也许会包含在计算中，因为小城市会由于某些特殊的市场定位和技术和

管理上的专有技能作出他们独特的贡献；包含从下向上的经济潜力的影响的另一个原因是高铁的网络效应，

高铁连接大城市，这些高层级的城市因极大扩展内陆贸易而从中获益。  
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 %变化：2018 年有项目与 2018 年无项目 
城市 A 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 
省会 80.0% 0.0% 0.0% 0.0% 14.7% 
特大城市 14.9% 10.5% 0.0% 0.0% 3.0% 
城市 B 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 
经济潜力（获得） 27.9% 5.4% 0.0% 0.0% 4.9% 

 

注：（1）在 2015 年到 2018 年间无项目案例的经济潜力增加，是因为城市的就业岗位增加；（2）有项目案

例中的高铁改变了在城市 A、省会与特大城市之间的出行成本，因此与 2018 年无项目案例项目相比，在

基线就业岗位预测相同情况下，城市 A 得到的来自省会和特大城市的经济潜力，总经济潜力增加；类似

的，省会城市得到来自特大城市的经济潜力，总经济潜力增加。这些数值变化和%变化使用红色粗体表示；

（3）尽管更高层级的城市获得一些经济潜力（如省级城市得到来自城市 A 的）而经济潜力也有所增加，

但是这样的增长未包含在计算中。因为从知识溢出等角度看，较低层级的城市对集聚效应的贡献可忽略。

这些数值在表中用下划线标记。 

 
 
步骤 4 计算对生产率和经济总量（GDP）的影响 
 

集聚对生产效益影响（也即经济潜力变化）计算公式为： 

[方程 4]  
0 0

/
j jA B

j jA B B
j jB B

j j

M M
W GDP

M M

γ γ     = − ×           

 

公式中： 
i, j 地区，即城市或其他行政区 

/A B
jW  

有项目案例与无项目案例的 GDP 总量的变化 

0, , BA B
j j jM M M  分别为案例 A、B 和基年 0B 的经济潜力 

jγ  
地区 j 的经济潜力的生产率弹性系数，采用现有研究测算值，对地区

j 进行特别测算 
B
jGDP  

无项目案例中地点 j 的年度 GDP 规模（元） 

 
 
 国际研究文献中逐步对生产率弹性系数γ 的范围缩小到约 0.05 到 0.20。世界银

行在广东进行的研究显示γ =0.14。但是，在实际投资评估中，世界银行项目将仍采用

保守值 0.075。此计算中，γ =0.075，而敏感度测试采用的数值为 0.05 和 0.1。以后，

可以依照来自不同地区的数据，使用如 Jin、Bullock 和 Fang（2013b）提出的测算方法，

分别进行标定。 
 

 从计算表 4 看出，有项目与无项目情况相比，城市 A 的整体经济潜力增

加了 27.9%；类似的，省会的经济潜力增加了 5.4%。主要经济潜力数据总结在

表 5 中。结合对 GDP 的假定（表 6），可以使用[方程 4 计算 GDP 效应。中间

值估算结果如  
  表 7 所示，其中生产率弹性系数γ = 0.075，有两项敏感度测试。计算结果表明中间值

估算为：自 2018 年起，与无项目案例相比，城市 A 的 GDP 产值的年增长率为 1.89%
（或 1.89 亿元）。类似的，因为新开通高铁的关系，省会的 GDP 产值将增加 0.4%（或
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4.04 亿元）。 
 

表 5.   城市获得的经济潜力总结 

 基年           未来年                              未来年 
  无项目               有项目 %变化 
     

城市 A 40.2 47.5 60.7 27.9% 
省会 61.8 73.7 77.7 5.4% 
特大城市 159.9 183.3 183.3 0.0% 
城市 B 40.2 47.5 47.5 0.0% 
所有 302.0 351.8 369.1 4.9% 

 
 

表 6.  关于 GDP 的假设（亿元） 

 2015 年 2018 年  
（无项目） 

城市 A 80 100 
省会 800 1000 
特大城市 7000 8000 
城市 B 80 100 

 
 

表 7.  对劳动生产率影响的估算：中间值估算和敏感度测试 

 总 GDP 产值的%变化 
 当 γ = 0.050 当γ = 0.075 当 γ = 0.100 
    
城市 A 1.25% 1.89% 2.53% 
省会 0.27% 0.40% 0.54% 

特大城市 - - - 
城市 B - - - 
所有 0.04% 0.06% 0.09% 
    
 总 GDP 产值的变化（1 亿元） 
城市 A 1.25 1.89 2.53 
省会 2.68 4.04 5.41 
特大城市 - - - 
城市 B - - - 
所有 3.93 5.92 7.94 
 
 

显然，每个受项目影响的城市都应进行此计算。从理论上讲，还可以在项目生

命周期内每年重复此计算；实际上，计算几个关键年份尤其是第一年的效益就足够了。

这是因为，保守估算将假定，在评估期间，“有项目”案例的 GDP 增长百分比将保持

不变。但是，在高铁与城市用地开发积极整合并且与城市交通网络很好衔接的城市中，

经济潜力影响可能明显高一些；相反，如果高铁站周围交通严重拥堵或拥挤，则影响
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会大打折扣。因为通往火车站的当地交通状况（通常被称作“最后一公里”）对总成本

会有很大影响。在这些情况下，如果预计结果对所做的假设很敏感，有必要在几个关

键的未来年份重复计算，以提供更加精确的估算。 
 
步骤 5 考虑到效益的梯度上升，并且计入经济内部回报率计算中 
 

在本实例中，我们使用第一年（2018 年）估算说明，如何将一个更加现实的上

升期添加到经济内部回报率（EIRR）的计算中。这是因为通过更好的基础设施来提高

生产率不是朝夕间就能做到的，即使中国的基础设施建设过程可能比大部分其他国家

快。出于保守考虑，目前世界银行测算时，假定这些效益在十年中梯度上升到预期值，

亦即假定第 1 年 10%、第二年 20%并依次递增。我们建议将考虑该上升的估算作为评

估的一部分。 
 

首先，  
  表 8 总结了经济内部回报率计算的所有数据输入，具体如下： 

 

(1) 施工年份（2015-2017 年）及 30 年经营期限，持续到 2048 年。 
(2) 2015-2017 年的施工成本。假定高铁的单位施工成本为每公里 1 亿元，也即 200

公里高铁的总施工成本为 200亿元（简单假定为这三年中每年的施工成本为

66.7 亿元 ） 
(3) 假定传统的成本效益分析结果是每年产生 20 亿元收益，这包括用户效益、运营

成本和收入，加上安全和环境收益。在实际项目评估中，应使用传统成本效益

分析结果替代此数值。 
(4) 假定 GDP 效应有十年梯度增长期，从 2018 年到 2027 年。 

 

然后，我们输入第一年（2018 年）的GDP效应的中间值评估，也即 5.92 亿元

（参见表 7），并假定GDP效应的大小将在未来 30 年保持恒定。如果仅考虑传统成本和

效益，则可以得到EIRR=8.5%；如果考虑经济总量影响 11但不考虑上升期，

EIRR=11.2%；如果又考虑十年上升期，则EIRR=10.1%。我们建议将有上升的净收益

的经济内部回报率作为高铁项目区域经济评估的主要指标。 

                                                 
11 可以附加到传统效益中，不会导致重复计算 



14 

  
  表 8.  考虑梯度上升影响的经济内部回报率（亿元） 

年份 成本 

效益 
上升速

率 
调整的

GDP 影响 

净效益 

传统 
GDP  
效益 传统 传统+GDP 有上升期 

2015 -66.7     -66.7 -66.7 -66.7 
2016 -66.7     -66.7 -66.7 -66.7 
2017 -66.7     -66.7 -66.7 -66.7 
2018  20 5.92 0% 0.00 20 25.92 20.00 
2019  20 5.92 10% 0.59 20 25.92 20.59 
2020  20 5.92 20% 1.18 20 25.92 21.18 
2021  20 5.92 30% 1.78 20 25.92 21.78 
2022  20 5.92 40% 2.37 20 25.92 22.37 
2023  20 5.92 50% 2.96 20 25.92 22.96 
2024  20 5.92 60% 3.55 20 25.92 23.55 
2025  20 5.92 70% 4.15 20 25.92 24.15 
2026  20 5.92 80% 4.74 20 25.92 24.74 
2027  20 5.92 90% 5.33 20 25.92 25.33 
2028  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2029  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2030  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2031  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2032  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2033  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2034  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2035  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2036  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2037  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2038  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2039  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2040  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2041  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2042  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2043  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2044  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2045  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2046  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2047  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 
2048  20 5.92 100% 5.92 20 25.92 25.92 

经济内部回报率     8.5% 11.2% 10.1% 
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步骤 6 认证和确证 
 

上述估算应该与城市地区的决策者和技术专家进行讨论，并通过商业访谈和车

上乘客调查密切监测。一般来说，大的生产率影响往往与重大新业务和技术创新有关，

且往往与大量新增交通量有关。 
以后的任务 
 

为了便于以后分析生产率影响，有必要逐渐积累证据基础，尤其是： 
 

• 生产率弹性系数γ 显然在估算生产率影响时非常重要。目前，γ 的估计值仅限

于在广东的经验。建议结合中国其他地区的γ 幅度的证据，以确认各地区的此

系数是否会出现显著变化，如果出现，则应确定相关地区系数数值。 
• 类似的，区域的方式选择参数λ 、方式罚因子、距离衰减系数等，应该在中国

的不同地区进行测算和检测，以更精确的反映出地区差异。 
• 从中长期看，最好将当前的部分均衡方法延伸到一般均衡模型。这样使生产率

影响的研究日益精确，并与就业影响的估算关联起来。 
 
 
3. 就业影响 
 
 现有数据来源无法支持可靠的量化就业影响。我们建议首先使用研究团队提出

的方法进行商业访谈以积累证据基础，并在两个案例研究领域进行测试。我们期望通

过这种商业调查持续监控就业影响，揭示就业变化的机制和幅度。 
 
 此外，针对工作地点变化，我们提出两种不同的部分均衡模型，它们可以作为

通过一般均衡分析给就业影响完全定量的中间步骤。这些方法与上述经济潜力计算有

关。但是，从下面分析可以看出的，就业的变化，不是由于经济潜力增长就一定增加，

而是受到各种不同影响因素的影响。 
 

第一种为弹性方法，在整个研究地区内，就业变化仅为经济潜力的变化的函数。

其理论前提为，经济潜力改善的地区可能吸引更多商业活动。现在，没有中国可用的

经验参数数值，因此进行了广泛的敏感度测试（弹性数值从 0.01到 1.00 ）（参见 
表 9）。在任何情况下，此模型可能因为两个原因无法令人满意：第一，交通诱

导的经济潜力变化仅为必要条件，而不是充分条件；第二，此模型无法预测研究地区

内不同城市内的工作地点变更。 
 

表 9.  研究地区就业净增益的简单弹性模型 

就业净增益参数    

研究地区经济潜力总值 

%变化 就业净增益（%） 无项目 有项目 
1.000    445.3 453.1 1.74% 1.74% 
0.100    445.3 453.1 1.74% 0.17% 
0.010    445.3 453.1 1.74% 0.02% 
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第二种方法将问题简化为：根据无项目案例中某个未来年分的就业预测的变化，

单独考虑在紧密相连的城市群内的当地就业变化。此外，我们还将城市的就业分成给

定期限内因高搬迁成本而无法搬迁的（这占很大部分，我们称为“受束缚的”） 及相

对容易搬迁的（“不受束缚的”）。这提供了考虑城市集群内搬迁影响（城市集群的整体

就业岗位数保持恒定）和集群整体净变化的简化框架。 
 

例如，如果向集群中的两个城市引入高铁服务，则这两个城市的经济潜力的上

升速度可能超出集群的其他城市。我们假定不受区位束缚的就业岗位搬迁到集群中的

城市的可能性取决于离散选择模型，城市生产物价指数和经济潜力为该决策函数的变

量，参数 Jλ 代表城市集群J内观察不到的影响，
Mη 为经济潜力变量的系数。因此，在

案例B（无项目案例）中，位于地区j内部不受束缚行业 12的概率为： 
 

{ }
{ }

exp ( )

exp ( )

B M B p
j J j jB

j
B M B p
j J j j

j

S M p

S M p

λ η η

λ η η

−
Ψ =

−∑
                                                  [方程 5] 

及，案例 A 为： 

{ }
{ }

exp ( )

exp ( )

A M A p
j J j jA

j
A M A p
j J j j

j

S M p

S M p

λ η η

λ η η

−
Ψ =

−∑
                                                 [方程 6] 

公式中，
A
jS 和

A
jS 为地带的规模，并请注意我们假定 A、B 案例中的生产指数

jp 相同。 

 
因此，对于穿越城市集群边界的就业流入/流出情况，我们得到城市集群 J 对不

受束缚就业的吸引力为  

{ }1 ln exp ( )A A M A p
J j J j j

jJ

U S M pl η η
l

= −∑                                          [方程 7] 

 
B
JU 具有类似的定义。如果我们假定在案例 B 中，城市集群 J 以外地区的吸引力为

B
EU

= B
JU ，且在案例 A 下保持不变，则从集群外吸引的不受束缚就业的可能性为 

 

{ }
{ } { }

{ }
{ } { }

exp exp

exp exp exp exp

A A A A
J E J J E JA

J A A B A A B
J E J E E E J E J E E J

S U S U

S U S U S U S U

λ λ

λ λ λ λ
Ψ = =

+ +
                    

[方程 8] 
 

因此，就业净增益/损失为 *( ) /A B A B B
J J J J JE E∆ = Ψ −Ψ Ψ 。 Jω 是存在于城市集

群 J 中的不受束缚的就业比例，则在案例 A 下，地区 j 的就业数为下面两项之和：受

                                                 
12 包括可以比较容易从一个城市搬迁到另一个城市的工业，比如高端的商业服务，研发以及创意产业等。

这些工业的类别属于地方性问题，可以通过与企业和当地政府座谈来决定。 
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束缚就业数与从城市集群内外迁移来的不受束缚的就业部分——该部分依照吸引这些

行业的概率确定： 

(1 ) ( )A B A B A
j J j j J j J

j
E E E Eω ω= − +Ψ + ∆∑                                           [方程 9] 

根据不受束缚的就业的部分 Jω 、净增益/损失的水平
A
JE∆ 及概率份额

A
jΨ 表示

的对不受束缚就业的相对吸引力，有高铁连接的城市可能就业增加（如
A
jΨ 值高）也

可能就业减少（其他城市 Jω 高且吸引力大）。 

 
我们通过假定的输入数据（表 10），展示此模型的用法。另外，我们假定

Mη 和 
pη 为 1.0。然后，依照上述方式，根据经济潜力、生产成本指数及商业占地面积规模

等，设置离散选择模型，分别确定研究范围内城市之间的业务迁移概率及研究范围地

区和其他地区之间的迁移。目前，中国无经验参数数值，在算例中，假定 Jλ 和 Eλ 为

0.05（可以在工作表中测试不同的数值）。然后，将迁移概率与不受束缚行业的比例 Jω

（分别为总就业的 1%和 10%）一起使用。显然，不受束缚的行业比例可以显著改变就

业影响的结果：在前者，所有城市的工作岗位增加；在后者，只有特大城市工作岗位

增加，因为其经济潜力大（表 11）。不受束缚行业的实际比例需要通过商业和政府访谈

决定。 

 
表 10.  就业地点选择模型 – 模型输入值 

 经济潜力 制造成本指数 地区的规模/占地

面积  无项目 有项目 无项目 有项目 

城市 A 68.3 75.8 70 70 100 
省会 99.5 99.5 100 100 500 
特大城市 209.1 209.4 200 200 3000 
城市 B 68.3 68.3 70 70 100 
所有 445.3 453.1    

 
 

表 11.  就业地点选择模型 – 对比 

不受区位束缚的企业比例= 1%   

 不受束缚 
从外部 
的迁移 

从内部的

迁移 就业总数 
与无项目之间

的%变化 
城市 A 99 0.8 0.9 100.7 0.7% 
省会 495 3.0 3.3 501.3 0.3% 
特大城市 2970 29.9 32.2 3032.1 1.1% 
城市 B 99 0.6 0.6 100.2 0.2% 
所有 3663 34.4 37.0 3734.4 0.9% 
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不受区位束缚的企业比例= 10%   

 不受束缚 
从外部 
的迁移 

从内部 
的迁移 就业总数 

与无项目之间的

%变化 
城市 A 90 0.8 9.0 99.8 -0.2% 
省会 450 3.0 32.8 485.8 -2.8% 
特大城市 2700 29.9 322.1 3052.0 1.7% 
城市 B 90 0.6 6.2 96.7 -3.3% 
所有 3330 34.4 370.0 3734.4 0.9% 

 
 
4. 旅游效应 
 
 为了了解对旅游的影响，我们进行了旅游调查，结果表明在有高铁的地区旅游

行业正处于快速的转变中：一方面，高铁沿线的主要景点的游客显著增加；另一方面，

旅游支出和过夜的类型有所调整。但是，现有调查和旅游统计结果不足以提供有关这

方面的全部信息，故亟需进行更多调查和数据收集以了解旅游、旅游支出和过夜类型

的变化。通过扩大现有旅游调查也行能够收集必要的新数据。根据既定的旅游需求建

模规范，我们建议最初采用简单的基于旅游路线的弹性模型，然后使用部分均衡游客

目的地选择模型，并最终将旅游效应考虑到一般均衡分析中。 
 

结合交通成本、非交通成本及目的地吸引力指数，通过 OD 对估算旅游需求。

可以使用两种不同的方法： 
 

• 弹性方法，旅游需求变化为游客旅行成本变化的函数——服务的改善降低成本。

我们建议在测算中国的特定经验弹性数值前，采用亚洲地区丰富的旅游市场的

基准数值-1.46（参见InterVistas，2007 年，第v页）13。此方法表明交通成本变

化仅影响该OD对的旅游需求。 
• 离散选择模型方法，确定研究地区各城市之间的游客出行的生成和分布。目前，

中国无经验参数值，也无有关替代旅游地之间的竞争的信息。在得到更多信息

后，可以考虑基于离散选择的部分均衡模型（与第二个就业地点模型类似）。 
 
 

5. 模型参数的总结 
 

因为项目的时间和资源有限，除了在广东省进行过的工作外，不能对上述函数

的参数进行计量经济学测算。根据文献综述和数据收集结果，我们建议使用表 12 中最

合适的现有参数值，同时也要强调，未来需要对参数进行测算。 
 
 
 
 

                                                 
13 Intervistas (2007) 估算航空旅游需求弹性：为 IATA 编制的最终报告。参见： 

http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity_Study_2007.pdf  

http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity_Study_2007.pdf
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表 12.  有关模型参数的建议总结 

模型 参数 建议值 来源/备注 

旅行需求 
模型 
 

OD 对 ij 的方式选择

敏感度参数， ijλ  

从 0.02 (旅行距离小于

或等于 200 公里) 到
0.002 (距离等于或超

过 1100 公里) 

选择 ijλ 应确保与旅行货币成本有关的旅行需求

弹性，与现实数值（如来自本地市场调查）相

符。建议的取值来自世界银行团队在中国和全

球的项目经验。距离在 200-1100 公里之间时，

可以通过内插法得到 ijλ 数值 

GDP 的集

聚效应 

距离衰减系数， 
α  

1 
DfT（2006 年），也即摘自英国官方更广泛的影

响分析指南；长期来看，此参数应使用本地数

据校准 

与地区 j 经济潜力有

关的生产率弹性系

数， jγ  

在算例中，用 0.05、
0.075 和 0.1 进行测

算，而 0.075 当做中央

评估值 

Jin、Bullock和Fang（2013a）14；使用在广东省

得到的数据校准得到弹性值为 0.14。长期来

看，该参数需要使用中国各地区的本地数据校

准 

就业效应 

在城市集群 J 中地

点选择的离散选择

模型参数， Jλ  

尚不成熟；在测试实

例中，测试数值在 
0.01 到 1.00 之间 

长期来看，该参数需要使用中国各地区的本地

数据校准。 

在城市集群 J 和外

部地区之间选择的

离散选择模型参

数， Eλ  

尚不成熟；在测试实

例中，假设为 0.05 
同上 

城市集群 J 中不受

束缚行业比例，

Jω  

尚不成熟；在测试实

例中，测试数值在 
0.01 到 0.10 之间 

同上 

经济潜力系数 Mη  
尚不成熟；在测试实

例中，假设为 1.0 
同上 

旅游效应 

线路上从地点 i 到地

点 j 的光宇总支出的

旅游需求弹性， ijϕ  
-1.46 

InterVistas（2007 年，第 v 页）中给出了中等人

口水平的亚洲城市的参考值；长期来看，该参

数需要使用中国各地区旅游市场的本地化数据

进行标定 
 
 
6. 所附演示算例的电子表格小结 
 
电子表格文件中包含了七个工作表： 
 

(1) 工作表 1 为地图（同图 1）； 
(2) 工作表 2 为城市 A 的经济潜力计算，及 GDP 影响 ； 
(3) 工作表 4 是有两种交通方式（如公路和高铁）时，如何得到“广义交通成本”； 

                                                 
14 Jin, Y, RG Bullock 和 W Fang （2013a）。中国高铁的地区影响：识别、定量和展望。背景报告。世界银

行北京办事处，北京。 
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(4) 工作表 3 是如何将 GDP 效应融入到经济内部回报率计算及传统的交通成本和效

益中，包括假设这些效益是如何的随时间“上升”，即从高铁开通伊始效益逐渐

显现； 
(5) 工作表 5 是所有城市的经济潜力的计算，并将它们展示在两组表格中（无项目

和有项目），并使用另一个表显示经济潜力的变化； 
(6) 工作表 6 是就业影响估算，使用简单弹性方法和更加完整的离散选择模型方法 ； 
(7) 工作表 7 是旅游影响估算，使用简单旅游路线弹性方法。 


