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前 言

前 言

2014年12月26日贵广高铁正式通车运行，贺州昂首迈进

了“高铁时代”。贺州到广州缩短至1.5小时，融入了广州1.5

小时经济圈，到桂林缩短至 1 小时，贺州的区位优势得到增

强，空间可达性得到大幅度提高，交通枢纽地位得到加强，时

空格局得到极大优化。贵广高铁对贺州社会经济发展产生了重

大影响，同时有助于促进粤桂黔高铁经济带的形成。

进入高铁时代后，贺州正在加快深化改革开放，大力推进

基础设施建设，推进产业结构调整，大力发展特色产业，推进

“美丽贺州”建设，着力改善民生。但是，学术界研究早已表

明，高铁对大城市是有利的，可以增加其要素的集聚能力，但

对那些禀赋并不太好的中小城市，高铁只是给了它们一个改善

地位的机会。可见，对于中小城市来说，高铁就是一把双刃

剑，既有可能为城市的发展提供良好的机遇，也有可能让城市

因虹吸效应而走向没落。贺州作为中小城市，如何在高铁时代

抓住机遇，这不仅需要具体的实践去一步步探索，更需要有理

论提供指导和借鉴。我们需要探讨高铁给贺州带来哪些具体影

响，其影响的机制机理是什么，贺州如何抓住高铁带来的机遇

发展高铁经济带等问题。本文就是对这些问题进行一些研究

探索。
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一、选题缘由

对于如何探索建立高铁经济带，这是一个非常宏大的主题，也是一个

摆在贺州市社会科学理论工作者面前非常紧迫的主题。一方面是因为 2008

年 8 月 1 日中国才开始有第一条高铁——京津城际高铁，高铁在中国是一个

比较新的产物，其对城市的产业具体带来哪些影响，目前国内研究非常零

星，而且研究文献也比较少。而贺州 2014 年 12 月 26 日才进入高铁时代，时

间还很短，难以得到充分的材料研究高铁对贺州带来哪些具体的影响。另

一方面，高铁作为一种交通工具，其对城市的影响是多方位的，高铁经济

带包含的内容众多。这两方面的原因给我们研究贺州高铁经济带来了实质

的困难。为了能够对建设贺州高铁经济带提供切实的理论指导和可操作的

对策建议，我们课题组在广泛讨论的基础上，决定对相关利益方进行深入

的访谈调研，收集资料，得到第一手的数据、材料，把相关利益方提出的

建议对策进行总结归纳。

课题组成员在完成前期资料收集的情况下，分别于2015年4月27日至4月

30日，5月26日至6月3日，逐一与贺州市直机关相关的部门负责人、企业主、

乡镇干部、研究领域的专家等进行面对面的访谈，针对相关议题，听取他们的

建议和意见，并收集相关材料。

课题组完成访谈情况一览表

4月27日

4月28日

4月29日

4月30日

5月26日

5月27日

贺州市商务局相关负责人

贺州市招商局相关负责人

贺州市工信委负责人

贺州市扶贫办负责人

贺州生态新城管委会负责人

平桂管理区鹅塘镇党委书记

高铁时代下贺州现代物流商贸业发展

高铁时代下贺州如何更有效承接产业转移

高铁时代贺州市碳酸钙产业发展问题

贺州市旅游扶贫情况

贺州生态（高铁）新城建设具体情况

高铁时代的乡镇产业发展

时间 访谈对象 访谈主要议题
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5月28日

6月1日

6月2日

6月3日

9月5日

9月11日

利升碳酸钙企业办公室负责人

广西碳酸钙千亿元产业示范基地管委

会相关负责人

某国企贺州分公司负责人

贺州某小额信贷公司负责人

八步区黄洞乡党委书记

清华大学建筑学院副教授

贵州师范大学旅游学院副教授

碳酸钙企业发展具体情况

贺州碳酸钙产业发展具体情况

贺州从商环境

贺州企业融资环境

高铁时代的民族特色旅游产业发展

交通对城市空间影响理论

高铁如何影响旅游产业

时间 访谈对象 访谈主要议题

当然，我们原计划的访谈范围要更大，但是，因为种种原因，很多访谈对

象并未能接受我们的访谈。我们的访谈主要对贺州高铁经济带从六个方面进行

探讨：一是贺州在高铁时代如何更有效承接产业转移；二是贺州在高铁时代如

何发展自己的特色优势产业——碳酸钙新材料产业；三是贺州如何在高铁时代

抓住机遇，加快推进旅游产业发展；四是贺州如何在高铁站周边建设高铁新

城；五是贺州特色农业发展；六是贺州服务业的发展。

二、研究的基本思路和框架

为了使研究更具有参考价值，我们在编写时，安排了一定框架。首先，对

高铁经济带的一些基本理论进行概述，对国外发展高铁经济带进行经验借鉴。

其次，分别对贺州承接产业转移、碳酸钙新材料产业、旅游业、高铁 （生态）

新城、农业、服务业等基本理论进行梳理，并对各自的基本情况进行总结，然

后，用SWOT分析框架进行分析，并基于SWOT分析结果进行总结。最后，我

们基于调研访谈提出了一些可行性的建议措施。

贺州高铁经济带是一个复杂而庞大，需要持续不断探讨的问题，我们这一

研究成果仅仅是一个开始，因为时间、资料、技术等问题，我们仅从高铁影响

续表
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城市发展最深远的六个方面进行了探讨。

总之，本书所探讨的问题仅仅是贺州高铁经济带建设最重要的组成部分，

是一个框架性的研究，还有许多相关问题需要深入研究。

本课题以贺州中小城市为案例研究，对中小城市发展高铁经济带具有较强

的探索和借鉴意义。课题组对接受访谈和提供资料的各位人士表示衷心感谢，

由于时间仓促，书中一些资料难免存在纰漏，恳请各位读者批评指正。
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交通基础设施一直是制约我国经济发展的重要因素，在欠发达

地区表现得更为突出。而铁路运输业在交通运输体系起着引领作

用，处于骨干地位。但是我国的铁路运输仍无法满足国民经济的增

长要求，一直处在超负荷的运营状态。为了提高铁路的运输能力，

我国铁路在 1997年、1998年、2000年、2001年、2004年、2007年

进行了六次大面积提速。有统计数据表明，第六次大面积提速后，

全国超过6000千米的铁路线路的时速达到或超过200千米/小时，超

过 14000千米的铁路线达到 160千米/小时，其中京广、京哈、京沪

等铁路干线部分区段时速可达到250千米/小时。然而与日益增长的

客运和货运输需求相比较，还是存在明显的不足。另一方面，加快

铁路新线建设，对客货进行分离运输，将客运从客货系统中分离出

来，修建高铁则成为最佳选择。截至2014年底，我国高速铁路运营

里程已超过 1.8万千米，已开通线路 24条，覆盖 28个省份，170多

个地级以上城市。2012年3月21日国务院常务会议讨论通过的《十

二五综合交通运输体系规划》提出，到2020年，我国铁路运程超过

10万千米，其中客运专线达 1.2万千米以上，我国高铁建设进入了

一个全新的发展阶段。贵（阳）广（州）高铁于 2008年 10月 13日

开工建设，工程投资 900多亿元，于 2014年 12月 26日正式通车运

行，全长 857 千米（其中广东所辖 207.5 千米、广西所辖 348.5 千

米、贵州所辖 301千米）。线路自贵阳北站起，经黔南州、黔东南

州、桂林、贺州、广东肇庆、佛山，终至广州南站，在贺州设有两

个站——贺州站和钟山西站，设计最高速度为300千米/小时，现在

运行速度为250千米/小时。贵广高铁，是大西南及西北与珠三角互

动最便捷通道，也是西南地区最便捷的铁路出海大通道，把贵阳到
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