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Abstract: High-speed rail has strong impact on the spatial pattern of regional economy in the Pearl River Delta

urban agglomeration. Exploring the coupling of high-speed rail and regional economy is thus of great scientific

value. In this paper, we comprehensively quantified the impact of high- speed rail on the spatial pattern of

regional economy over the Pearl River Delta urban agglomeration using cities panel data in 2010, 2014, and

2018. We quantified the regional economic connection, regional advantage potential, and regional economic

space stability, respectively, using gravity model, regional superiority potential model, and Theil coefficient. Our

results show that: (1) the intensity of economic relations between cities in the Pearl River Delta increased over

years, with a stronger economic relations along north-south direction than the east-west direction. Core zones of

economic relations included Guangzhou, Shenzhen, Dongguan, and Foshan.The sub-zones of economic relations

were represented by Zhongshan, Zhaoqing, and Huizhou. And the radiated zones of economic relations covered the

whole Pearl River Delta. The regional influence of high- speed rail on the economic development of the Pearl

River Delta cities was also uneven. Guangzhou, Shenzhen, Dongguan, Foshan, and other cities with strong

economic strength occupied the core positions. As a result, the economic ties between other cities may need to be

improved in the future; (2) with the construction and operation of high-speed rail, the regional advantage of each

city over surrounding cities increased greatly from 2010 to 2018. However, the differences in regional

advantages of each cityalso increased gradually. Dongguan, Zhongshan and other second- and third- tier cities

with strong economic strength, small urban geographical scale, small population scale, and superior geographical

location benefited most. These cities had great potential to be new regional growth centers in future; (3) for the

overall difference of regional economy in the Pearl River Delta, the spatial heterogeneity of regional economy
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increased first and then decreased. For the group differences in the area, the difference of economic development

levels between first- and second- tier cities showed a significant increase first and a slight decrease trend then. The

difference of economic development levels between second-and third-tier cities showed a decreasing trend. The

study provide useful references for future transportation planning.

Key words: high-speed rail; regional economy; economic linkages; spatial pattern; gravity model; position ad-

vantage; group differences; Pearl River Delta urban agglomeration
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摘要：深入研究高铁对珠江三角洲（简称珠三角）城市群区域经济空间格局的影响，对挖掘高铁与区域经济耦合关系具有一定

的科学价值。本文基于2010、2014、2018年珠三角地区城市面板数据，从区域经济联系、区域优势潜力及区域经济空间平稳

性3个维度，运用引力模型、区位优势潜力模型、Theil系数等技术模型和方法，综合测度高铁对珠三角城市群区域经济空间格

局的影响。研究结果表明：①珠三角城市间经济联系强度随年份的递增而呈现上升的趋势，南北向联系强于东西向联系，并

逐渐出现1个经济联系核心区、3个经济联系副关联区和1个经济增长辐射区；②珠三角市际间区位优势潜力差距逐渐拉大，

其中东莞、中山等经济实力较强、城市地域规模、人口规模较小且地理位置优越的二三线城市在高铁运营过程中获得更大的

利益；③从珠三角区域经济整体差异性来看，区域经济空间格局异质性呈先扩大后缩小趋势；从区内群体差异性来看，一二

线城市之间经济发展水平差异呈先大幅上升后小幅下降趋势；二三线城市之间经济发展水平差异呈下降趋势。该研究将对

未来交通规划提供参考。

关键词：高铁；区域经济；经济联系；空间格局；引力模型；区位优势；群体差异；珠三角城市群

1 引言

随着中国高速铁路网络建设的快速推进，高铁

已成为影响城市经济联系、区域优势潜力、区域经

济空间格局平稳性的重要影响因素之一[1-3]，通过影

响区域交通系统、经济系统和空间系统重塑区域经

济空间格局[4]。国内外学术界对高铁的研究主要集

中在高铁可达性及其空间格局分析[5-7]、高铁网络结

构与特征 [8-11]、高铁运营带来沿线城市与区域要素

产生的一系列效应[12-13]、高铁对城市空间格局重塑

及演变趋势[14-17]等，但对区域经济空间格局的研究

尚不足。随着高铁的建设运营对中国区域经济发

展的影响力正逐步体现，剖析高铁如何影响新的

城市关系，解读高铁更广泛的空间含义，已然成为

当前区域经济研究领域亟需深入探讨的热点和焦

点问题。

目前，多数学者从区域空间效率、区域空间公

平、区域联系等视角来研究高铁对区域经济空间格

局的影响，并依据所研究的内容采用双重差分模型、

面板数据、社会网络分析、多元回归模型、地理加权

回归模型[18-20]等方法进行分析，如Hiramatsu等[21]选

取人口、就业、经济规模指标建立区域间一般均衡

计算模型，对日本九州高铁进行模拟分析发现在单

线运行情况下，各区域经济规模增长，地级市间差

异扩大。贾善铭等[22]构建基于交通线路影响的区

域经济格局演变模型证明，全国区域经济格局总体

将向非均衡状态发展，其中大长江三角洲和泛珠江

三角洲地区均衡性增强。王妙妙等[23]采用网络分

析和探索性空间数据分析方法说明高铁通达性的

提高幅度与经济联系总量增幅具有耦合性。这些

文献丰富了区域经济空间格局相关研究，为本文拓

展研究视野，但多为单一视角研究，缺乏对区域经

济空间格局的多维度、多层面的系统分析。在研究

尺度上，更多学者从国家、省区、地级市层面等大、

小尺度层面对此有丰富的论述，如Kasu等[24]等从县

域角度调查了 2000—2010年美国大陆城际铁路与

县级人口和就业增长的关系，采取空间滞后与空间

误差相关的综合空间回归方法，认为县域之间存在

空间溢出效应，高铁对促进改革和区域融合发展发

展起着重要作用；Park等[25]从市级角度运用百货公

司指标和区域医疗记录进行定量分析，发现高铁通

过影响区域消费增长和医疗保健的趋势来影响区

域经济；Chen等[26]从理论和实证角度发现中国高铁

建设将缩小区域经济差距，促进地区融合；文嫮[27]

等从国家层面以可达性角度阐述高铁开通前后，二

线城市在未来发展潜力巨大，且区域经济增长的不

平衡性逐渐缩小；其中也有对城市群的研究[18，28]，但

多关注被誉为“高铁三角”的长三角城市群或是单

条高铁线路对城市群的影响，对研究珠三角高铁建

设以来城市群区域经济空间格局演变较少或是空
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白。珠江三角洲（简称珠三角）地区是中国区域经

济发展的典型代表，也是近年来国内高铁里程增速

最快的城市群。在高铁快速联网背景下，其区域经

济空间格局可能出现较大的变动。以高铁角度探

讨其区域经济空间格局的影响，可能有助于珠三角

城市群更好地融入粤港澳大湾区建设。

基于此，本文以珠三角地区为研究对象，以地

级市为研究单元，从全局视角多维测算城市间经济

联系、相互作用及其变化和区域经济发展的异质

性，试图量化和分析高铁建设对珠三角区域经济空

间格局的影响，尝试在珠三角城市群中探索局部新

特征。这对于深入揭示交通运输与区域经济发展

耦合关系具有重要的科学价值，同时也为下一步的

区域交通规划提供一定的参考。

2 研究区概况、数据源与研究方法

2.1 研究区概况

珠三角城市群位于中国东南角、广东省南部

（21°30′N—24°40′N，111°30′E—115°50′E），地理位

置优越，如图 1 所示。珠三角城市群包括 2 个一

线城市（广州、深圳）、2 个二线城市（佛山、东莞）、

5 个三线城市（惠州、中山、珠海、肇庆、江门）。自

1978 年改革开放以来，一直是中国最具活力的经

济区。珠三角地区总面积约 5.48 万 km2，占广东

省的 30.5%；2018年常住人口约 5874万，区域城镇

化水平 85.29%；全区域 GDP 约达 8 万亿元，占全

省的 80%，是引领广东经济发展的龙头，也是我国

城镇化最成熟、创新能力最强、综合实力最强的城

市群之一。

2011年，广深高铁作为珠三角区域第一条高铁

建成通车，珠三角正式进入“高铁时代”；2013年以

来，深厦、南广和贵广高铁相继开通，截止至2018年

7月，珠三角地区实现市市通高铁，是中国高铁里程

增速最快的城市群。高铁成为城市间相互联系的

纽带，城际间出行时间大大缩短，珠三角区域内部

流动性显著提高。

2.2 数据来源

鉴于政府公开统计资料和铁道部官方网站并

无珠三角城市间最短旅行时间的具体历史数据，本

文中 2010—2018年最短旅行时间数据来自相应年

份的《全国铁路旅客时刻表》及铁路部门唯一指定

售票网站 12306[29]。若研究期内，两城市间无高铁

直达，则依次按照普通列车、公路的交通方式获取

最短旅行时间。社会经济数据来自广东省统计年

鉴[30]、珠三角城市群统计年鉴[31]及各市政府工作报

告 [32]等，公路数据来自谷歌地球历史影像（2010—

2018年）。

基于研究区域高铁运营状况及时间跨度的可

比性，本文选取2010、2014和2018年的数据进行时

间维度的对比分析，以珠三角城市群 9个城市为研

究对象，分析高铁开通运营前后珠三角城市群区域

经济空间格局的演变。

2.3 研究方法

本文基于珠三角地区城市面板数据，从区域经

济联系、区域优势潜力及区域经济空间平稳性 3个

维度，选取引力模型、区位优势潜力模型、Theil系数

等技术模型和方法，综合测度高铁对珠三角城市群

区域经济空间格局的影响。其中，引力模型从城市

与城市间交互作用角度进行测算区域经济联系总

量；区位优势潜力模型从单个城市对周边城市的角

度测算单个城市的区位优势潜力；Theil系数则是从

区域经济格局平稳性角度衡量区域经济差异。

2.3.1 区域经济联系总量

区域经济联系总量，是衡量区域间经济联系

程度大小的指标，既表示某一城市对另一城市的经

济影响程度，也能反映另一城市对该城市经济影响

的承受能力 [33]。本文利用高铁最短旅行时间修正

引力模型测算城市间的区域经济联系总量，对城市

间经济联系强度进行测度。改进后的引力模型公

式为：

Rij = ( )PiGi × PjGj /Dij
2 （1）

图1 珠三角城市群区位示意

Fig. 1 Location diagram of Pearl River

Delta urban agglomeration
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式中：Rij为 i、j两市间的经济联系强度；Pi、Pj分别为

i、j两市的人口规模/万人，本文采取该市的年末常

住人口；Gi、Gj分别为 i、j 两市的地区生产总值（亿

元）；Dij为 i、j两市间，基于高速铁路网络的最短旅

行时间/min。

2.3.2 区位优势潜力模型

区位优势潜力，是测算某一城市与周边其他城

市的空间相互综合作用力大小的指标。在引力模

型测算出的城市二元经济联系外，从单一城市角度

评价其对周围城市的综合影响能力[27]。具体公式为：

Pi =∑
j = 1

n Mj

Da
ij

（2）

式中：Pi为 i城市的区位优势潜力；Mj为 j城市的经

济实力，本文采用地区生产总值（亿元）进行测算；

Dij为通过高铁方式从 i城市到 j城市的最短旅行时

间/h；α为距离摩擦系数，一般取 1。区位优势潜力

指标值越高，说明该城市对周边城市的综合作用力

越强。

2.3.3 Theil系数分析

Theil系数，是具有空间可分解性且衡量区域差

异大小的指标，可对区域整体差异演变、区际差异、

区内差异变化的情况进行分析[34]，其中测算区域经

济发展水平差异的算法有2种，以GDP或人口比重

加权。本文以GDP比重加权，具体公式为：

T =∑
i = 1

n

yilog
yi

pi

（3）

式中：n为区域城市总数；yi为城市 i的GDP与样本

城市GDP总量之比；Pi为城市 i的总人口与样本城

市人口总量之比。Theil系数越小，表明区域内部经

济发展水平的差异越小。

3 结果及分析

3.1 基于引力模型的时空结构分析

从 2010、2014 和 2018 年珠三角城市群市际间

经济联系总量年均增长率数据来看（表 1，表 2），高

铁的开通大大促进了珠三角城市群内部的潜在经

济联系：2010—2014 年与 2014—2018 年市际间经

济联系总量年均增长率均有较大幅度增长，城市间

经济发展的联动作用明显增强。其中 2010—2014

年珠三角各市间经济联系总量增长速度呈现快速

增长特征，2014—2018年呈现稳步增长的特点，加

速区域经济活动的空间再分配。具体来看，2010—

2014年，佛山—中山、中山—江门这几个城市组经

济联系变化最为明显，年均增长率达120%以上；佛

山—江门、深圳—东莞、广州—深圳、广州—中山、

深圳—惠州次之，年均增长率达 85%以上；珠海—

江门、惠州—江门、东莞—江门经济联系变化量最

少，年均增长率为10%以下。随着铁路客运的网络

化程度提高，2014—2018年各市对外区域经济联系

总量进入稳步增长阶段。其中，肇庆与佛山、深圳、

广州城市间经济联系增长最快，年增长率为75%以

上；大部分城市年均变化量较低且均衡。

在对各市的经济联系总量变化进行测算与比

较分析后，以各市几何中心为地区经济的质心节

点，绘制2010、2014、2018年珠三角城市群市际经济

联系总量空间分布图（图 2），体现基于高铁这一交

通方式的城市经济联系的主要轴线及强弱关系，以

进一步探讨珠三角城市群各城市间经济联系的空

间格局及演变趋势。

从整体角度观察，珠三角城市间经济联系强度

表1 2010—2014年珠三角城市群市际间经济联系总量年均增长率

Tab. 1 The annual growth rate of total economic links between cities in the

Pearl River Delta urban agglomeration from 2010 to 2014 (%)

城市组

广州

东莞

深圳

佛山

肇庆

惠州

中山

珠海

江门

广州

—

25.88

88.10

21.07

13.56

47.05

87.77

58.89

73.62

东莞

25.88

—

97.05

8.31

11.77

12.11

12.57

14.21

9.71

深圳

88.10

97.05

—

38.56

14.65

87.80

36.14

20.21

22.32

佛山

21.07

8.31

38.56

—

11.40

11.74

145.60

49.75

99.72

肇庆

13.56

11.77

14.65

11.40

—

18.39

13.35

13.74

11.17

惠州

47.05

12.11

87.80

11.74

18.39

—

17.20

15.62

8.61

中山

87.77

12.57

36.14

145.60

13.35

17.20

—

56.01

128.83

珠海

58.89

14.21

20.21

49.75

13.74

15.62

56.01

—

4.33

江门

73.62

9.71

22.32

99.72

11.17

8.61

128.83

4.33

—

注：表中数据是根据2011年和2015年各市统计年鉴[31]、2010年谷歌历史地图及12306网站[29]整理计算。
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随年份的递增而呈现上升的趋势，南北向联系强于

东西向联系，并表现出明显的等级特征，逐渐出现

一个经济联系核心区，即以广州、深圳、东莞、佛山

为核心的中部地区；3个经济联系副关联区，即以中

山为代表的中部地区、以肇庆为中心的西部地区以

及以惠州为焦点的东部地区；一个经济联系增长辐

射区，即辐射整个珠三角城市群的经济增长片区。

从各个时间节点看，2010年广州—佛山、广州

—东莞、广州—深圳、深圳—东莞经济联系较强，以

广深城际铁路、广珠城际铁路为依托构成了城市群

市际经济联系的基本骨架和主要经济联系方向。

广州—佛山、广州—东莞构成了该地区的主要经济

表2 2014—2018年珠三角城市群市际间经济联系总量年均增长率

Tab. 2 The annual growth rate of total economic links between cities in

the Pearl River Delta urban agglomeration from 2014 to 2018 (%)

城市组

广州

东莞

深圳

佛山

肇庆

惠州

中山

珠海

江门

广州

—

10.40

13.60

10.38

78.53

10.06

38.36

18.79

10.44

东莞

10.40

—

12.24

9.06

29.43

46.95

8.07

12.37

9.12

深圳

13.60

12.24

—

37.43

85.51

11.89

15.74

28.35

12.27

佛山

10.38

9.06

37.43

—

96.45

22.36

8.05

12.35

9.09

肇庆

78.53

29.43

85.51

96.45

—

6.73

39.65

35.08

7.10

惠州

10.06

46.95

11.89

22.36

6.73

—

19.99

24.41

8.78

中山

38.36

8.07

15.74

8.05

39.65

19.99

—

21.57

23.92

珠海

18.79

12.37

28.35

12.35

35.08

24.41

21.57

—

17.28

江门

10.44

9.12

12.27

9.09

7.10

8.78

23.92

17.28

—

注：表中数据是根据2015年和2019年各市统计年鉴[31]、2014年谷歌历史地图及12306网站[29]整理计算。

图2 2010、2014、2018年珠三角城市群市际经济联系总量空间分布

Fig. 2 Spatial distribution of the total economic links between citiesin the Pearl River Delta

urban agglomeration in 2010, 2014 and 2018
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联系轴线，其经济联系强度都在 10 000以上，尤其

是广州与佛山的经济联系强度最高，达 14 207.88；

2014年，随着地区经济的快速发展，城市间经济联

系强度的平均值约为2010年的4.5倍，广州—佛山、

广州—东莞、广州—深圳、深圳—东莞等主导经济

联系轴线已经形成，经济联系的空间网络发展态势

逐渐显现。由于厦深高铁开通时间为2013年12月

28 日，而交通发展带来的城市综合效应具有滞后

性，厦深高铁对沿线城市的经济带动作用在此尚未

体现在 2014年的结果中，导致惠州—肇庆、惠州—

江门、惠州—珠海的经济联系均处于 30以下，处于

被边缘化的地位。由此可以看出，城市群经济联系

还处于主导经济联系轴线的发展壮大阶段，轴线网

络系统发展较为缓慢。惠州、肇庆地理位置优势不

突出，且人均GDP处珠三角城市群后列，客运量及

市际联系需求受限，以致于惠州、肇庆与珠三角其

他三线城市的经济联系强度和密度都较为薄弱；

2018年，随着南广高铁、贵广高铁的相继开通使珠

三角城市群经济联系强度显著增强，珠三角地区高

铁产生的廊道效应向东西方向延伸，现有的四条高

铁已全部建成开通。广州—佛山、广州—东莞、广

州—深圳、深圳—东莞之间已经形成紧密的经济联

系圈，经济联系强度都在30 000以上；广州—中山、

中山—江门、佛山—中山经济联系大幅度提高，经

济联系强度达7000以上，区域经济空间结构呈现网

络化特征。随着地区经济规模的提升和经济联系

的增强，均衡了珠三角城市区域经济发展的空间格

局，进一步拉伸了珠三角东西部的发展趋势。

综上所述，随着珠三角城市群四条主要高速铁

路广深港高铁（广深段）、厦深高铁、贵广高铁、南广

高铁相继建成通车，各级城市间经济联系显著增

强，区域经济联系空间结构得到持续优化。经济发

展突出的城市均存在着辐射带动作用，并随着时间

的推移其带动作用日益明显。从图 2来看，尽管城

市群的空间经济关联整体呈现网络化的结构特点，

但仍存在不均衡现象，广州、深圳、东莞、佛山仍处

于核心支配地位，经济交流十分密切，而珠三角其

他城市的经济联系水平还有待提升。

3.2 基于区位优势潜力模型的时空结构分析

从2010、2014、2018年珠三角城市群区位优势潜

力时间序列分析（图3）来看，随着各市经济发展水平、

人口规模和铁路可达性水平的提升，各市对周边城市

的作用力在2010—2018年均获得大幅度的增长，平均

增长4.6倍，但市际间差距也在逐渐拉大，由2010年的

461.23万亿元/min到2018年的1964.17万亿元/min。

根据 Jenks 最佳分类法，本文将 2010、2014、

2018年3个截面数据划分为强潜力城市、中等潜力

城市、弱潜力城市3类，分类结果如图4所示。其中

2010年，区位优势潜力较高的城市有广州、佛山、东

莞，属于强潜力城市，其中东莞区位优势潜力高达

755.71 万亿元/min；中等潜力城市有中山、惠州，区

位优势潜力达 326.00万亿元/min以上；弱潜力城市

包括深圳、珠海、肇庆、江门4个城市，区位优势潜力

均处于 326.00 万亿元/min以下。2010 年珠三角地

区尚未进入“高铁时代”，广州作为珠三角地区交通

枢纽，凭借普铁、城际铁路、公路等其他非高铁运输

方式，其对周边城市的作用力强；而佛山、东莞与广

州具有地理邻近效应，受广州的经济辐射带动，两

市的区位优势潜力也较为显著。2014年，强潜力城

市为东莞一座二线城市，区位优势潜力最高达

2073.10万亿元/min；中等潜力城市包括广州、深圳、

佛山、中山、江门，其区域优势潜力处于696.00万亿

元/min以上；弱潜力城市为肇庆、珠海，潜力值为

696.00万亿元/min以下。究其原因主要有：①东莞

城市地域规模相对较小，到周边城市的最短旅行时

间较短。②东莞位于中国两大经济核心城市要素

快速流动的联结处，在两座经济核心城市的经济辐

射带动作用下，东莞区位优势潜力凸显。③东莞为

珠三角第一条高铁广深高铁的其中一个站点，产生

时间累积效应外，无疑进一步拉近了东莞与广州深

圳两大经济核心城市的距离，使其获得新的区位优

势。反观广州、深圳等地，原本经济实力、人口规模

和交通联系都处于较高的水平，相比之下高铁的开

通运营对其影响并无特别明显。2018年，强潜力城

图3 2010、2014、2018年珠三角城市群区位优势潜力时间

序列分析

Fig. 3 Analysis of regional advantage potential time

series of the Pearl River Delta urban agglomeration

in 2010, 2014 and 2018
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市新增三线城市中山；肇庆晋级中等潜力城市；珠

海仍为弱潜力城市。中山由于受到广州、深圳、东

莞等一二线城市的带动，经济实力相对较强；位于

珠三角中部地区，与珠三角其他城市之间交通便

捷；城市地域规模、人口规模相对较小，在获得高铁

这一重要交通资源后，运输效率和能力得到提升，

吸引更多的人才、资金的流入，大大增强中山的区

域优势潜力。肇庆由于2014年连续开通贵广、南广

高铁，打破了无高铁开通历史，成功跻身中等潜力

城市行列。而珠海，尽管有着珠三角地区排名第三

的人均GDP，但始终是弱潜力城市，边缘化的地理

区位和较弱的经济实力是其区位优势潜力低的重

要原因。

由此看出，高铁开通对城市经济效应存在区域

异质性。随着高铁的开通，各市的区位优势潜力在

研究期内均获得大幅度的增长，但城市间的差距也

在逐渐扩大。此外，区位优势潜力在珠三角区域出

现局部新特征。东莞、中山等经济实力较强、城市

地域规模、人口规模相对较小且地理位置优越的二

三线城市在高铁运营过程中获得更大的利益，可能

成为珠三角新的增长极。

3.3 基于Theil系数的时空结构分析

利用Theil系数对珠三角城市群区域经济发展

水平进行空间解构，分析高铁建设对一二三线城市

的群体差异及区域总体差异的影响，得到结果如

图 5所示。总体而言，2010—2018年珠三角城市群

整体区域经济差异水平呈先上升后下降趋势，与一

二线城市经济水平差异曲线存在很强的一致性。

究其原因可能是一二线城市经济总量和人口占珠

三角比重大，该类城市经济水平在区域总体差异性

图4 2010、2014、2018年珠三角城市群区位优势潜力空间分布

Fig. 4 Spatial distribution of the regional advantage potentialin the Pearl River Delta urban agglomeration in 2010, 2014 and 2018

图5 2010、2014、2018年珠三角城市群区域

经济差异水平时间序列分析

Fig. 5 Time series analysis of regional economic differences

of Pearl River Delta urban agglomeration

in 2010, 2014 and 2018
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中贡献比重大。而二三线城市之间经济发展水平

差异呈下降趋势。

从区域总体差异来看，2010—2018年珠三角城

市群区域经济 Theil 指数呈现先上升后下降趋势，

Theil 值由 0.028 升至 0.030 后大幅降低至 0.025，说

明珠三角城市群区域经济发展水平差异先扩大再

缩小，主要由于2010—2014年珠三角区域只开通了

连接两个全国经济核心城市的广深高铁，区域经济

在空间演变过程中相对集聚程度有所增强，加剧区

域发展的空间异质性；而2014—2018年区内开通了

连接珠三角东西部的厦深高铁（2013年 12月 28日

开通，由于高铁效应具有时滞效应，深厦高铁产生

的高铁效应将在 2014—2018年数据中体现）、南广

高铁、贵广高铁，为珠三角地区人流、物流、资金流、

信息流等提供快速流动的载体，地区发展格局不平

衡性大幅度下降。

从区内群体差异来看，2010—2014 年一二线

城市呈较为明显的上升趋势，即一二线城市之间

区域经济差异迅速扩大，与二三线城市呈现的趋

势相反。其原因主要在于 2011 年开通的广深高

铁，途径一线城市广州、深圳及二线城市东莞，高

铁促进了一线城市的经济扩散，带动了沿线二线

城市的经济集聚，但此时二线城市佛山未囊括在

内，拉大三座城市与其之间的差距。此外，珠三角

其他城市未产生高铁带来的经济辐射带动效应，

其中二线城市佛山邻近珠三角大多数三线城市，

并通过广珠城轨与其连结，以致二三线城市在未

通高铁的情况下区域经济差异在缩小。2014—

2018 年一二线城市呈现强下降态势，而二三线城

市下降趋势减缓，这主要由于在此期开通了途径

佛山的贵广高铁、南广高铁，大大缩小了佛山与其

余三个一二线城市的差距；与此同时，虽然后期开

通了沟通珠三角东西部的高铁，但考虑到实际情

况（转乘时间长、线路迂回等），其他交通方式（如

公路）比高铁旅行时间更短，高铁对城市的影响显

著性不强，导致二三线城市的差异性下降趋势有

所减缓。

因此，本研究的结果验证了高铁建设使得区域

经济差距越来越小。高铁运营使得珠三角区域内

各要素加速流动，空间集聚效应大幅度削弱，空间

极化愈来愈弱，并逐渐收敛趋同，起到调整和缩小

区域经济差距的作用。

4 结论与讨论

珠三角城市群作为区域一体化程度最高、高铁

里程增速最快的城市群，高铁的快速发展势必将对

区域经济发展产生重大影响。本文从市际经济联

系、城市间相互作用及区域发展平衡性等多个维度

定量分析 2010—2018年高铁建设对珠三角城市群

区域经济空间格局的影响。研究结果如下：

（1）高铁建设有力推动珠三角区域经济联系结

构的变化。基于引力模型的测算结果：珠三角市际

经济联系强度逐年上升，联系方向南北向强于东西

向，形成以广州、深圳、东莞、佛山为核心的经济联

系核心区；分别以中山、肇庆、惠州为代表的 3个经

济联系副关联区；覆盖全珠三角的经济联系增长辐

射区。基于高铁的珠三角城市群区域经济发展格

局仍存在不均衡现象，广州、深圳、东莞、佛山等经

济实力较强的城市处于核心支配地位，其他城市的

经济联系水平还需进一步提高。

（2）高铁的开通是提升地方辐射能力的重要影

响因素。基于区位优势潜力模型的测算结果：在高

铁运营过程中，各市对周边城市的作用力在2010—

2018年均获得大幅度的增长，但珠三角内部城市间

差距也在逐渐拉大；与已有研究不同的是：经济实

力较强、城市地域规模、人口规模较小且地理位置

优越的二三线城市在高铁开通后获益更大，其中东

莞、中山区位优势潜力最为突出，有可能成为区域

新的增长中心。

（3）高铁带来的经济效应，影响区域经济空间

格局平衡性。基于 Theil 系数的测算结果：从珠三

角区域经济整体差异性来看，区域经济空间格局异

质性呈先扩大后缩小趋势，其演变轨迹基本体现了

一二线城市经济水平差异的变动趋势；从区内群体

差异性来看，一二线城市之间经济发展水平差异呈

先大幅上升后小幅下降趋势；二三线城市之间经济

发展水平差异呈下降趋势。高铁建设使得区域内

各要素加速流动，空间极化愈来愈弱并逐渐收敛趋

同，起到调整和缩小区域经济差距的作用。

本文对珠三角城市群区域经济空间格局进行

了深入探讨，在一定程度上反映了高铁建设对城市

群不同时期区域经济空间格局的情况，但是本文还

存在一定的局限性。本文在研究过程中发现：

（1）区位优势潜力模型测算结果具有相对性，

同时结果更贴合实际情况，但缺乏深入全面的分
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析。区位优势潜力值与人口、经济总量、地理区位

等直接因素有较大的相关性，但本文对高铁线路、

城市类型、城市站点位置与数量等间接因素未能充

分考虑，未来的研究还需要进一步的细化。

（2）在较小尺度范围内，由于高铁存在转乘时

间过长、线路迂回等外部因素，导致可能存在其他

交通方式（如公路）比高铁旅行时间更短的情况，如

何剥离其他交通方式而精准量化高铁所产生的影

响，是下一步研究的方向。
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