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Abstract. Historically, the generation and development of transport has a great relationship with its 

actual demands. In this paper, the causes of high-speed railway production and development in 

China are discussed from four aspects: passenger demand, enterprise development demand, social 

sustainable development demand and national strategic demand from the perspective of demand 

power source, using macroeconomic analysis method. In conclusion, we think the emergence and 

development of high-speed railway in China is to adapt to the practical demands, and its rapid 

development has certain inevitability and necessity. 
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中文摘要:  历史上，交通工具的产生和发展都和其存在的现实需求的推动有很大关系。本文

从需求动力源的角度，分别从客运需求、企业发展需求、社会可持续发展需求、国家战略需

求四个方面论述了我国高铁产生和发展的原因，认为我国高铁的产生和发展是适应了现实需

求，其快速发展具有一定的必然性和必要性。 

1．引言 

人的生产和生活方式的需要是人创造交通的动力之源，驱使人类去改革、发展社会交通1。

在远古时期，人们为了生存的需要必须从一个地方到另一个地方寻找生存条件，于是出现了

简单的代步工具，如畜力车、独木舟等。随着生产力的发展，人们有了交换的需要，交换的

目的是为了满足不同的生活需求，于是出现了手推车等简单的交通工具。随着生产的发展和

社会的进步，人们对交通有了更高的需求，1886年第一辆汽车的诞生改变人们传统的“行”

的方式，个人交通运输也进入了新纪元。近代我国第一条实用性铁路——唐胥铁路的产生是

为了满足自强立国的需求。可以说任何交通工具的产生和发展与它所存在的现实需求的推动

作用有很大关系。 

                                                 
1Deyang Li, Mingfang Gao, Yuanjun Cheng et al.The Sociology of Transportation[M]. Beijing: China Social Sciences 

Publishing House; 2012，page:31 
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自2008年第一条高铁——京沪高铁开通以来，我国高铁的客运量呈逐年上升的趋势，2015

年客运量达到了96139万人，占铁路客运量的37.9%，如表1所示。根据中国铁路总公司公布的

数据，2014年京沪高铁运送旅客突破1亿人次，比去年同期增长27%，并实现盈利目标。截止

到2016年9月10日，郑徐高铁开通后，中国高铁运营总里程已突破2.1万公里，是世界上高铁

建设运营里程最长且在建规模最大的国家，我国高速铁路网已初步形成。 
表 1  我国高速铁路客运情况 

年份 
营业里程 

（公里） 

占铁路营业

里程比重（%） 

客运量 

（万人） 

占铁路客运

量比重（%） 

旅客周转量（亿

人公里） 

占铁路客运周

转量比重（%） 

2008 672 0.8 734 0.5 15.6 0.2 

2009 2699 3.2 4651 3.1 162.2 2.1 

2010 5133 5.6 13323 8.0 463.2 5.3 

2011 6601 7.1 28552 15.8 1058.4 11.0 

2012 9356 9.6 38815 20.5 1446.1 14.7 

2013 11028 10.7 52962 25.1 2141.1 20.2 

2014 16456 14.7 70378 30.5 2825.0 25.1 

2015 19838 16.4 96139 37.9 3863.4 32.3 

资料来源: 《中国统计年鉴2016》 

可以说我国高铁在最近十年内获得了快速的发展，目前国内大量研究对高铁建设的经济

效果做出了研究(林晓言，2015 ; 周昊，2013; 覃成林，2013 )。那么我国的现有需求是否支

持高铁的发展？需求和高铁建设时机之间存在着怎样的关系？因此，本文将从需求经济的角

度定性地分析我国高铁快速发展的原因。 

2．需求动力源理论基础及机理分析 

经济学家约瑟夫•熊彼特曾指出: “生产从一开始就是为了需求，因为需求才是生产的最

终目的”。在经济学研究中，运输需求理论是从微观经济学的消费者需求理论中发展而来的。

陈贻龙（1999）、荣朝和（2002）等学者认为运输需求是社会经济生活中人与货物空间位移

方面所提出的有支付能力的需要。在这些理论的基础上，吴群琪，马暕（2004）从宏观经济

学的角度对运输需求做了重新定义，认为运输需求是客观存在的，运输需求的本质是一切有

利于国民经济及社会发展的对人与物的位移的需要。通过上述对运输需求概念的认识我们认

为运输需求是一切人和物位移的需要，从需求的无限性和多样性来讲，一切有利于国民经济

及社会发展的运输位移需要都属于运输需求的范畴。从需求的根本属性来讲，运输供给的根

本目的是为了最大限度的满足客观存在的需求，运输需求的存在是运输供给不断改善的动力。 

运输需求是与国民经济和社会发展相伴随的需求，因此运输需求也是一种派生性需求，

但这种派生性和其客观存在性并不矛盾。运输需求的派生性是指人们不会单纯为了位移本身

而去位移，运输需求是人们达到某一目的必须手段，而这种需求是主动的、必须的。 

运输需求作为一种驱动力伴随着人类经济发展历史的全过程，其存在也必然蕴含一定的

机理。首先，运输需求是人类经济发展的需要。虽然运输活动对经济发展具有引导作用，但

其实现还是要以人们的需求为主要依据。运输供给条件的改善也应当符合运输需求的需要，

这样才能实现布局合理的运输基础设施配置。其次，从运输需求出发可以弥补运输供给的滞

后性不足。运输供给作为基础设施建设投资成本大，沉没成本高，相对于运输需求变化具有

一定的滞后性。因此运输供给要以运输需求的变化规律为决策依据，弥补运输供给滞后性的

缺陷，做出正确的决策，避免资源的浪费。 

综上所述，将高铁看做是一种商品，从其使用价值看，高铁需求不仅来自于消费者的位

移需求，更来自于有赖于交通设施改善对国民经济和社会发展带来巨大外部效益的国家战略

需求，从其价值属性看，对高铁的需求就转变成了企业的经营发展需求，所以说高铁的需求

更是一种广义的需求。林晓言等（2014）2将广义需求分为市场需求、政府或军事需求、企业

                                                 
2Xiaoyan Lin, Juan Chen, Hongmei Wang, Lihua Guo. Technical economics [M].2014,5,1 Edition，p53 
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经营发展需求及社会需求等 。本文根据我国国情和具体情况，将高铁需求动力源分为客运需

求、企业经营发展需求、社会可持续发展需求和国家战略需求四个方面进行分析。 

3．我国高铁建设时机与需求的关系 

  在社会经济发展的不同阶段，人们对交通工具服务特性的要求不同，故在客观上每种交

通工具均有其适应的社会经济发展阶段。高速铁路的建设时机对其充分发挥效益极为重要，

高铁能否取得良好的社会经济效果，关键在于其是否在适宜的社会经济发展阶段投入运营，

是否契合了现有的需求。 

3.1 客运需求 

  需求量是产生运量的前提条件，运量是需求量得以实现的结果。运量的变化趋势在一定

程度上也反映了需求量的变化趋势，因此本文选择实际运量来反映人们出行的意愿。改革开

放以来，我国经济快速发展，人均GDP不断提高，社会客运量也在不断上升，而且表现出几

乎一致的增长趋势，如图3所示。可以说，人均GDP和社会客运量之间是有一定关系的，即人

均GDP越高，物资流动和人员交流的越频繁，运输需求越大。 

 
          数据来源: 中国统计年鉴 

图1 我国全社会客运量和人均GDP的关系 

 

    另一方面，经济的不断发展，人们更加注重工作效率，时间观念不断加强，对旅行速度

的要求也会越来越高，在距离一定的情况下，速度越快，节省的时间越多。不同收入群体，

其时间价值也不同，时间价值指由于时间的节省或延误（荣朝和，2011）3、以及机会的把握

或丧失而可能导致相关主题的机会收入或损失（荣朝和，2014）。宗芳（2009）对时间价值

的计算方法进行了概括，主要有生产法（以GDP为指标），收入法（以居民个人年收入为指

标），非集计Probit模型（效用函数法）。由于本文是从宏观层面进行分析，因此选择国民平

均水平以方便国家间的对比，考虑到各国数据的可得性，本文选取居民人均可支配收入指标

作为时间价值的评价标准，即居民人均可支配收入越高，其时间价值越高。综观世界各国高

速铁路的发展历史，考虑到欧洲国家和亚洲国家的不同特点，本文主要以日本、韩国修建高

速铁路的历史数据来预测我国在高铁客运需求方面的平均支付能力。中国第一条运营速度

300km的高速铁路京津城际于2008年8月1日通车，此时我国人均可支配收入为3548.43美元，

高于1964年的日本和2004年的韩国，每公里票价0.42元，大约是日本票价的1/3，韩国票价的

2/3，如表2所示。因此，不论是需求意愿还是支付能力方面，中国均具有建设高速铁路的条

件，和国外很多国家一样，我国高铁的发展也是在人口密集、经济发达的地区率先首先建成

通车，然后才由点到线再到网地逐渐发展起来。 
 

                                                 
3Chaohe Rong. The Value of Transport-logistics Time and Its Applications in Time-spatial Analysis [J]. Economic 

Research Journal,2011,08:133-146. 
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表2 亚洲主要国家高铁开通历史数据 

国家 线路 开通时间 运营速度 每公里票价（元） 居民人均可 

支配收入（美元） 

日本 新干线东京—大阪 1964 200 1.24 835.66 

韩国 KTX首尔—釜山 2004 300 0.63 2436.79 

中国 京津城际高铁 2008 300 0.42 3548.43 

数据来源: 世界银行数据库 

在我国高铁开通之后，高铁客运量一直呈上升趋势，占铁路客运量比重和全社会客运量

比重也在逐年增大，而且在高铁开通后，普通铁路和民航的客运量均呈上升趋势，并没有因

为高铁的开通客运量发生减少。民航的客运量每年的增长率大概保持在10%左右，与高铁开

通前平均每年11.5%的增长率相差不大。如图3、图4所示。 

 

 
数据来源: 中国统计年鉴 

图3 我国高铁客运量变化情况 

 

数据来源: 中国统计年鉴 

图4 民航和铁路客运量变化情况 

综上，不论是需求意愿还是支付能力方面，中国均具有建设高速铁路的条件，高铁的出

现满足了现实的运输需求以及潜在的运输需求，释放了部分货运能力，缓解了铁路行业的运

能不足现象。 

3.2 企业发展需求 

高速铁路相对于普通铁路具有载客量大、行驶速度快、安全性好、正点率高、舒适便捷、

能源消耗低等技术经济优势。在企业持续发展发面，随着我国经济的快速发展，市场体制不

断完善，铁路行业曾经享有的垄断地位逐渐消失，客货运输水平不高，导致与其他运输方式

竞争时失去不少市场，因此铁路行业要加快技术创新，围绕铁路提速、高速、安全及装备现

代化方面，加强科研攻关，提高市场竞争力（王婷婷，2010; 王大江，2006）。 

从企业家精神来说，每个企业都有一种理念，一种文化，企业家以这种理念和文化来激
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励自己，为了企业的持续发展，每个企业家都有创新的需求，因此以中国中车为代表的铁路

相关企业，从自身发展角度来说，是有研发高速动车组的需求的，并通过创新进一步增强自

身的实力。汪涛等（2014）、延平（2016）都验证了这一观点，认为中国中车用创新连通了

世界，实现了从跟随到领跑的创新格局，担当起中国高铁的主力军。 

3.3 社会可持续发展需求 

铁路作为国民经济命脉，在经济发展中占有重要地位。我国作为发展中国家，自改革开

放以来，经济发展取得了重大成绩，但同时也面临着人口众多、自然资源短缺、环境污染严

重等问题，因此实现经济、社会、环境、能源的可持续发展是我国必须要解决的首要问题，

这也要求我国应对保护环境与资源的交通运输方式给予鼓励。铁路尤其是高速铁路作为低能

耗、低排放、高效率的运输方式，在可持续发展的诉求下有先天的优势。铁路的耗能系数远

低于其他交通方式，而高速铁路的能耗比普通铁路还低，高速铁路每人每公里燃料消耗是汽

车的 1/3，是中程客运飞机的 1/5 4。赵丽缦（2013）、段满珍（2012）等从高铁的能源利用、

环保设计等角度论证了高铁的节能与环保问题，认为高铁不仅能带动沿线区域经济的发展，

还节约能源、绿色环保。 

所以说，高铁的技术经济特征和我国社会可持续发展要求是契合的，中国继续发展高铁

建设是必然趋势，也为我国高铁建设由点到轴再到网的发展打下了基础。 

3.4 国家战略需求 

    国家的支持在高铁的四纵四横规划的实现以及八纵八横规划的实施中发挥着很重要的作

用。中国高铁的建设契合了国家“一带一路”、高铁走出去、城市化等战略。“一带一路”战略

对密切中国同中亚、南亚周边国家以及欧亚国家之间的经济贸易关系，深化区域交流合作，

维护周边环境，拓展西部大开发，具有重大意义。 

    在“一带一路”战略中，建设丝绸之路经济带关键是互联互通，其中一项重要的内容就

是以交通基础设施为突破，推动铁路基建产业链。高铁以其高速、快捷、安全舒适、环保等

技术经济优势成为打通“一带一路”互联互通的重要选择。通过推行高铁“走出去”战略打开国

际市场带动国内相关产业升级和区域格局优化，战略意义重大，同时这也与我国“一带一路”

战略不谋而合。在城市化方面，尽管高铁站区开发、高铁新城建设暴露出了一些问题，但依

然作为城市发展的新增长点受到推崇。高铁的建设将有效促进城市群的崛起，推动高铁沿线

城市化带的形成，对构建城市化战略布局有重要作用（卢周来，2011; 樊桦，2011）。 

4．结论 

社会的进步与交通运输的发展是密切相关的，经济的发展离不开运输条件的进步。本文

从需求动力源的角度，分别从客运需求、企业发展需求、社会可持续发展需求、国家战略需

求四个方面论述了我国高铁产生和发展的必然性和必要性。 

高速铁路作为现代交通工具，其产生和发展满足客运需求是根本。我国国土辽阔，人口

众多，经济快速发展，社会客运量不断上升，这些都为高铁的产生提供了需求市场，而企业

发展需求又为高铁的产生提供了技术和资金的支持，社会可持续发展需求和国家战略需求又

使高铁实现“点——轴——网”的发展目标成为可能。可以说，现实存在的需求推动了我国高

铁的产生和发展，进一步推动了社会运输系统的完善。 

另一方面，高铁的发展促进了经济发展，产生了巨大的外部效益，进一步经济的发展又

促进了社会物质和生活交流的频繁，刺激了更大的需求。运输需求和经济的发展表现出螺旋

上升的相互促进关系，为了更好的促进这种良性循环，保持高铁的良性发展，发挥高铁的网

络效应，我国应当重视高铁的统一规划、布局、建设，避免重复建设和资源浪费，确定高铁

                                                 
4Xiaoyan Lin et al. High speed railway and the new pattern of economic and social development [M]. Sciences 

Academic Press，2015,7: p64 
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发展的合理速度，有序推进高铁建设，同时加强高铁的盈利能力，制定合理票价，提供高质

量的服务，保证高铁旅客量。 
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