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摘要：旅游交通是旅游经济发展中重要的内容之一，通过对中国十大城市群城市旅游交通可达性、铁路

交通流分布情况与旅游经济联系、总量和隶属度进行计算，借助Ａｒｃｇｉｓ１０．２对中国十大城市群交通空间流分

布情况和旅游经济联系进行空间可视化处理，并对计算结果进行综合比较分析。研究发现：高铁使得中国十

大城市群城市旅游交通可达性水平得到大幅提升，且交通流分布均衡。中国十大城市群城市可达性的提升

给城市旅游经济带来了一定的积极影响。高铁网络下中国十大城市群旅游经济联系分布不均衡。
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一、引 言

自２００８年京津城际铁路的开通为中国高铁网
络的发展拉开序幕至今，高速铁路已成为大多数人
们出行的首选。高速铁路不仅缩短了城市与城市间
的距离，也带动沿途旅游经济的发展，扩大了人们的
消费圈。高速铁路也是一个国家“交通革命”的重要
标志之一，它对旅游业最直接的影响就是缩小城市
与旅游地的时间距离，提升城市交通的可达性，从而
提高城市间旅游经济联系和旅游空间相互作用的强

度。随着经济全球化和区域经济一体化的协同发
展，中国未来的经济发展格局和潜力核心将以城市
群为主［１］１３５，旅游经济的发展以城市为基础支撑点，

城市群旅游区域一体化是城市旅游发展的重要方

向［２］。在区域经济化不断推进与高铁网络不断发展
的背景下，高速铁路对社会和城市的旅游经济产生
的影响已成为学者们讨论的热点话题。

二、文献综述

全球第一条高速铁路日本东海岛新干线在

１９６４年通车，它对社会各方面产生的影响也引起了
国外学者的关注［３］。Ａｌｂａｌａｔｅ等认为高铁网络不断
完善的同时，对旅游经济也产生了积极的影响［４］。

Ｃａｍｉｌｌｅ　Ｋａｍｇａ对高铁如何提升旅游质量和效率进
行了探讨，并对高速铁路如何推进城市一体化提出
了合理建议［５］。在高铁与其他交通方式的比较方
面，Ｃｌｅｗｌｏｗ等学者利用大数据分析高铁对旅行成
本、旅行时间及旅游业发展产生的影响，认为高铁对
城市交通格局具有重塑性改变［６］。高铁在改变社会
经济和出行方式的同时，对城市可达性、城市凝聚力
和运输效率等方面也起了很大的积极作用［７－９］。

国内学者对于高速铁路的研究还处于初级阶段。
在高铁时代的大背景下，黄爱莲以新经济地理模型为
基础，对武广高铁进行计算分析，认为通过优化旅游
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产品的方式，可以加强高铁对沿线旅游城市的空间聚
集，从而促进旅游业的转型升级［１０］。殷平从高速铁路
提高可达性、降低出行成本、提高旅行质量和效率以
及促进旅游产业要素流动几个方面出发，总结了中国
高速铁路与旅游空间重构的实践经验［１１］。汪德根等
学者通过对京沪高铁的分析研究，认为高铁对旅游流
的影响呈“集聚－扩散”的模式［１２］。余菲菲等以皖南
旅游区６个地级市作为研究对象，利用引力模型对皖
南旅游经济联系的时空演变进行分析，认为区域交通
网络建设与旅游经济发展能够形成良性互动［１３］。
综上可得，旅游交通可达性与旅游经济联系的

结合能更好地体现出高铁网络下中国十大城市群内

城市旅游交通格局的变化和联系。本文在以往的研

究基础上，以中国十大城市群为研究对象，以城市间
最短的高铁旅行时间为标准，通过高速铁路和常规
铁路可达性的对比，结合交通可达性与旅游经济辐
射场强模型，综合比较中国十大城市群内高铁网络
对旅游交通格局和旅游经济的联系和影响，为推进
中国旅游产业转型升级提供理论支持。

三、研究界定
（一）范围界定
依据国家发展改革委员会国土开发与地区经济

研究所肖金成、袁朱的研究，中国将形成十大城市群
（见表１）［１４］。

表１　中国十大城市群及其包含城市

城市群　　　　 包含城市

京津冀 北京、天津、石家庄、唐山、秦皇岛、保定、张家口、承德、沧州、廊坊
辽中南 沈阳、大连、鞍山、抚顺、本溪、丹东、辽阳、营口、盘锦、铁岭
长三角 上海、南京、无锡、常州、苏州、南通、扬州、镇江、泰州、杭州、宁波、嘉兴、湖州、绍兴、舟山、台州
海峡西岸 福州、厦门、漳州、泉州、莆田、宁德
山东半岛 济南、青岛、烟台、潍坊、淄博、东营、威海、日照
中原 郑州、洛阳、开封、新乡、焦作、许昌、平顶山、漯河、济源
长江中游 武汉、黄石、鄂州、黄冈、仙桃、潜江、天门、孝感、咸宁、随州、荆门、荆州、信阳、九江、岳阳
珠三角 广州、深圳、珠海、佛山、江门、肇庆、惠州、东莞、中山
川渝 重庆、成都、自贡、泸州、德阳、绵阳、遂宁、内江、乐山、南充、眉山、宜宾、广安、雅安、资阳
关中 西安、咸阳、宝鸡、渭南、铜川、商洛

（二）指标选取
本文指标体系参考相关学者的研究成果构建，

从指标应当具备科学性、周全性、代表性和数据可获
得性原则出发，旅游人数和旅游收入在旅游经济中
占主要地位［１５］。因此，本文选取国内旅游收入（＋）
和国内旅游人数（＋）作为计算城市旅游质量的指
标，以城市旅游质量（＋）、加权平均旅行时间（＋）和
可达性系数（＋）作为计算铁路旅游交通可达性空间
格局的指标；赫希曼－赫芬达尔指数（＋）与集中化
指数（＋）作为计算铁路交通流空间格局的指标；国
内旅游人数（＋）与国内旅游收入（＋）作为计算区域
间经济联系强度的指标，其中“＋”为正向指标，“－”
为负项指标。

（三）数据来源
本文所需的中国十大城市群内各城市２０１１年

至２０１３年的国内旅游收入和国内旅游人数，大部分
数据来自于２０１２年至２０１４年的《中国城市统计年
鉴》和各省统计年鉴以及地方政府公布的《国民经济
与社会发展统计公报》。有两类县级市的样本数据
需要特别说明：济源市数据来自《河南省统计年鉴》、
仙桃市、潜江市和天门市的数据来自《湖北省统计年

鉴》。本文采用中国十大城市群高铁的最短旅行时
间和运营频次是在中国铁路客服中心（ｈｔｔｐ：／／

ｗｗｗ．１２３０６．ｃｎ）查询得到的。查询时间为２０１６年

６月３日。若不是通高铁城市，则该城市的最短高
铁旅行时间，通过最短公路时间到附近的高铁城市
换乘，不计算换乘途中耗费的时间。常规铁路的数
据获取方式与高速铁路的获取方式相同。若当两城
市间的旅行时间在不同列车班次上出现差异，本文
采取平均值的方式取得两城市间的最短旅行时间。
（舟山、泸州、雅安和铜川在中国铁路客服中心网站
上未查询到站点，因此它们的最短旅行时间选取先
以最短公路时间到达附近的高铁城市或者常规铁路

城市，再进行换乘。其中，换乘途中耗费的时间不计
算在内。另外，根据规定当列车设计时速达到２００
ｋｍ以上、使用ＣＲＨ 和谐号列车者为高铁［１６］，动车
的速度普遍高于常规列车，且时速普遍能达到２００
ｋｍ，因此本文在对高速铁路和常规铁路进行划分
时，把动车归到高速铁路中。）

（四）研究方法
本文以中国十大群中城市交通为对象，先计算

各城市间加权平均旅行时间、可达性系数，依此测算
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出城市铁路旅游交通可达性空间格局情况，由此来
体现高铁对城市群内各城市的可达性产生的变化。
接着，将赫希曼－赫芬达尔指数与集中化指数相结
合，对城市间铁路交通流的空间格局进行测算。最
后，借助引力模型计算出高铁网络下的旅游经济联
系强度、联系总量和隶属度进行综合测算，识别出在
高铁网络下中国十大城市群间的经济联系格局。

１．铁路旅游交通可达性空间格局

１）城市质量指标的计算

Ｍｊ ＝ Ｐｊ·Ｇ槡 ｊ （１）

其中Ｍｊ为城市ｊ的城市质量，Ｐｊ·Ｇｊ为２０１１至２０１３
年的国内旅游人数与国内旅游收入乘积的均值。

２）加权平均旅行时间

Ａｉ ＝∑
ｎ

ｊ＝１

（Ｍｊ·ｔｉｊ）／∑
ｎ

ｊ＝１
Ｍｊ （２）

式中Ａｉ为城市ｉ的加权平均旅行时间，Ｍｊ 为城市ｊ
的城市质量，ｔｉｊ是城市ｉ到城市ｊ的最短旅行时间，ｎ
是除ｉ之外的城市数量。

３）可达性系数

Ａ′ｉ ＝Ａｉ／（∑
ｎ

ｉ＝１
Ａｉ／ｎ） （３）

式中Ａ′ｉ为城市ｉ的可达性系数，Ａｉ为城市ｉ的加权
平均旅行时间，ｎ是城市数目。

２．铁路交通流空间格局

１）赫希曼－赫芬达尔指数

ＨＨＩ＝∑
ｎ

ｉ＝１
ｃ２ｉ （４）

式中ＨＨＩ为赫希曼－赫芬达尔指数，ｃｉ为各城市每
日的交通流量占整个区域交通流量的比重，ｎ为现
已通行高速铁路或常规铁路的城市数量。

２）集中化指数
根据相关学者的研究，在此借助反映市场集中

化程度的赫希曼 — 赫芬达尔指数ＨＨＩ构造一个新
的集中化指数ＣＩ来反映高速铁路的集散情况［１７］：

ＣＩ＝ （∑
ｎ

ｉ＝１
ｃ２ｉ －１／ｎ）／（１－１／ｎ） （５）

式中ＣＩ表示集中化指数，ｃｉ为各城市每日的交通流
量占整个区域交通流量的比重，ｎ为现已通行高速
铁路或常规铁路的城市数量。

３．高铁网络下旅游经济联系

１）区域高铁网络下各城市旅游经济联系强度

Ｒｉｊ ＝ （ ＰｉＧ槡 ｉ· ＰｊＧ槡 ｊ）／Ｄ２
ｉｊ （６）

式中Ｒｉｊ 为城市ｉ和城市ｊ的旅游经济联系强度，Ｐｉ
和Ｐｊ指城市ｉ和城市ｊ的国内旅游人数，Ｇｉ和Ｇｊ指

城市ｉ和城市ｊ的国内旅游收入，Ｄｉｊ为城市ｉ和城市

ｊ的最短旅行时间。

２）区域高铁网络下各城市对外旅游经济联系
总量

Ｒｉ ＝∑
ｎ

ｊ＝１
Ｒｉｊ （７）

３）区域高铁网络下各城市旅游经济隶属度

Ｌｉｊ ＝Ｒｉｊ／∑
ｎ

ｊ＝１
Ｒｉｊ （８）

四、计算结果及分析

本文通过加权平均旅行时间与可达性系数，即
公式（１）至公式（３）计算得出在高速铁路和常规铁路
下，中国十大城市群中各城市的可达性以及高速铁
路对城市交通可达性变化的比率。

从表２可以看出，在京津冀城市群中，除张家口
和承德两个非高铁城市之外，石家庄和秦皇岛在高
速铁路下的可达性低于区域内平均水平，其余城市
的高铁可达性系数优于区域内的平均水平。沧州和
廊坊的可达性变化率在城市群中较为明显。承德虽
未开通高铁，但是通过公路换乘的方式其可达性变
化率得到了一定的提高。在辽中南城市群中，大连
和辽阳的可达性低于区域内平均水平。盘锦、营口
和丹东的可达性变化性提高在城市群中较突出。在
长三角城市群中，南通、扬州、泰州和舟山这四个非
高铁城市，在进行公路换乘之后，虽然它们的高铁可
达性指数依然低于区域内平均水平，但是它们的可
达性变化率较高。在海峡西岸城市群中，泉州和莆
田在开通高铁后，其高铁的城市可达性与常规铁路
相比，排位分别上升到第一和第二位，且可达性高于
区域内平均水平。在山东半岛城市群，济南在高速
铁路开通后，其可达性在变化率方面与常规铁路相
比变化较小。日照通过公路换乘，其城市可达性变
化率可观。中原城市群中，郑州作为省会城市，其高
铁和常规铁路下的城市可达性都优于区域内平均水

平，位列第一。焦作虽为通高铁城市，但其城市可达
性依旧偏低。在长江中游城市群内，九江、信阳和岳
阳分别来自于江西省、河南省和湖南省，九江在该区
域内的可达性水平低于平均水平，但是信阳和岳阳
与九江相比，它们的高铁可达性均优于区域内平均
水平。在珠三角城市群内，中山和肇庆在开通高铁
之后其城市可达性有了明显提升。在川渝城市群
中，自贡在通过公路换乘之后，其可达性变化率提升
较快，达到７２．０２％，内江在高铁下的可达性变化较
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突出，变化率达到８０．７１％。在关中城市群内，西
安、咸阳和渭南在高铁下的可达性优于区域内平均

水平，且商洛通过公路换乘的方式，其可达性排位虽
然没有变动，但是变化率有所提升。

表２　高速铁路和常规铁路下中国十大城市群中各城市的可达性

城市群 城市

高速铁路 常规铁路 可达性变化

加权平均

旅行时间
可达性系数

可达性系数

排序

加权平均

旅行时间
可达性系数

可达性系数

排序

加权平均旅行

时间变化量

可达性系数

变化率（％）

京津冀 北京 ５８．３９　 ０．６８　 ３　 １１５．３２　 ０．６６　 ３　 ５６．９３　 ４９．３７
天津 ４８．４３　 ０．５７　 ２　 １１４．３６　 ０．６５　 ２　 ６５．９３　 ５７．６５
石家庄 ８７．０５　 １．０２　 ７　 １９５．２１　 １．１１　 ７　 １０８．１７　 ５５．４１
唐山 ６９．５３　 ０．８１　 ６　 １２５．５１　 ０．７２　 ４　 ５５．９８　 ４４．６０
秦皇岛 １１３．２５　 １．３２　 ８　 ２２３．５０　 １．２７　 ８　 １１０．２４　 ４９．３３
保定 ５８．９０　 ０．６９　 ４　 １３３．７７　 ０．７６　 ５　 ７４．８７　 ５５．９７
张家口 １５０．１５　 １．７５　 ９　 ２５２．４６　 １．４４　 ９　 １０２．３１　 ４０．５３
承德 １６３．２４　 １．９１　 １０　 ３２２．８７　 １．８４　 １０　 １５９．６３　 ４９．４４
沧州 ６８．０７　 ０．８０　 ５　 １７３．７８　 ０．９９　 ６　 １０５．７１　 ６０．８３
廊坊 ３９．１３　 ０．４６　 １　 ９６．３５　 ０．５５　 １　 ５７．２２　 ５９．３９

辽中南 沈阳 ５１．８４　 ０．６３　 ２　 １３４．１９　 ０．５８　 １　 ８２．３５　 ６１．３７
大连 １２１．９８　 １．４９　 １０　 ３０３．１８　 １．３２　 ９　 １８１．１９　 ５９．７７
鞍山 ５４．７９　 ０．６７　 ３　 １４５．９９　 ０．６４　 ３　 ９１．２１　 ６２．４７
抚顺 １０７．０２　 １．３０　 ８　 １９９．３３　 ０．８７　 ６　 ９２．３１　 ４６．３１
本溪 ７８．３７　 ０．９５　 ７　 １８７．２１　 ０．８２　 ４　 １０８．８４　 ５８．１４
丹东 １１１．４７　 １．３６　 ９　 ３５５．２６　 １．５５　 １０　 ２４３．７８　 ６８．６２
营口 ６９．０５　 ０．８４　 ４　 ２２７．７７　 ０．９９　 ７　 １５８．７２　 ６９．６９
辽阳 ４８．０１　 ０．５８　 １　 １４２．６０　 ０．６２　 ２　 ９４．５９　 ６６．３３
盘锦 ７８．０３　 ０．９５　 ６　 ２８５．２０　 １．２４　 ８　 ２０７．１７　 ７２．６４
铁岭 ７１．３０　 ０．８７　 ５　 １９０．２７　 ０．８３　 ５　 １１８．９７　 ６２．５３

长三角 上海 ７７．４６　 ０．６８　 ４　 １７０．８６　 ０．６５　 ３　 ９３．３９　 ５４．６６
南京 ８５．２９　 ０．７５　 ６　 ２１６．５８　 ０．８２　 ８　 １３１．２９　 ６０．６２
无锡 ７８．２３　 ０．６９　 ５　 １８９．０２　 ０．７２　 ５　 １１０．８０　 ５８．６２
常州 ８６．３０　 ０．７６　 ７　 １７６．４７　 ０．６７　 ４　 ９０．１６　 ５１．０９
苏州 ７７．０１　 ０．６８　 ３　 １５６．１７　 ０．５９　 １　 ７９．１７　 ５０．６９
南通 １９０．６６　 １．６８　 １５　 ４５２．３５　 １．７２　 １６　 ２６１．６９　 ５７．８５
扬州 １２５．１４　 １．１０　 １２　 ３０９．１４　 １．１７　 １１　 １８４．００　 ５９．５２
镇江 ９５．９８　 ０．８４　 ９　 ２１２．３３　 ０．８１　 ７　 １１６．３４　 ５４．７９
泰州 １８１．８８　 １．６０　 １４　 ３５２．１４　 １．３４　 １３　 １７０．２７　 ４８．３５
杭州 ７３．６６　 ０．６５　 ２　 １９１．９３　 ０．７３　 ６　 １１８．２７　 ６１．６２
宁波 １２２．２９　 １．０７　 １１　 ３２２．１２　 １．２２　 １２　 １９９．８３　 ６２．０４
嘉兴 ６９．７６　 ０．６１　 １　 １６３．３１　 ０．６２　 ２　 ９３．５６　 ５７．２９
湖州 ９７．５７　 ０．８６　 １０　 ２３１．４７　 ０．８８　 ９　 １３３．９０　 ５７．８５
绍兴 ９０．００　 ０．７９　 ８　 ２４９．９７　 ０．９５　 １０　 １５９．９６　 ６３．９９
舟山 １９０．７６　 １．６８　 １６　 ３９２．４０　 １．４９　 １４　 ２０１．６４　 ５１．３９
台州 １７８．３６　 １．５７　 １３　 ４３２．５５　 １．６４　 １５　 ２５４．１９　 ５８．７７

海峡

西岸

福州 ６４．０９　 １．０３　 ４　 １２３．０１　 ０．７９　 ２　 ５８．９２　 ４７．９０
厦门 ６３．５８　 １．０２　 ３　 １２１．７１　 ０．７８　 １　 ５８．１３　 ４７．７６
莆田 ４６．５３　 ０．７５　 ２　 １５２．３２　 ０．９８　 ４　 １０５．７９　 ６９．４５
泉州 ４３．４０　 ０．７０　 １　 ２１３．６３　 １．３７　 ６　 １７０．２３　 ７９．６８
漳州 ６８．１２　 １．１０　 ５　 １３０．０１　 ０．８４　 ３　 ６１．８９　 ４７．６１
宁德 ８６．７１　 １．４０　 ６　 １９３．５２　 １．２４　 ５　 １０６．８１　 ５５．１９

山东

半岛

济南 １４６．３６　 ０．９７　 ４　 ２３６．７３　 ０．７４　 ３　 ９０．３７　 ３８．１８
青岛 １２９．０２　 ０．８５　 ３　 ２４９．０７　 ０．７８　 ４　 １２０．０５　 ４８．２０
淄博 １０５．２４　 ０．６９　 ２　 １９０．０９　 ０．６０　 ２　 ８４．８４　 ４４．６３
东营 １８３．３５　 １．２１　 ７　 ２９４．２７　 ０．９２　 ５　 １１０．９２　 ３７．６９
烟台 １７３．５１　 １．１４　 ５　 ３７２．３７　 １．１７　 ６　 １９８．８６　 ５３．４０
潍坊 ８９．７０　 ０．５９　 １　 １６９．０４　 ０．５３　 １　 ７９．３４　 ４６．９４
威海 １７６．５９　 １．１７　 ６　 ５４９．１３　 １．７２　 ８　 ３７２．５４　 ６７．８４
日照 ２０８．６０　 １．３８　 ８　 ４８９．３７　 １．５４　 ７　 ２８０．７７　 ５７．３７

５０１
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续表２　高速铁路和常规铁路下中国十大城市群中各城市的可达性

中原 郑州 ３９．９４　 ０．５９　 １　 ８４．１２　 ０．７１　 １　 ４４．１７　 ５２．５１
开封 ６１．５１　 ０．９０　 ６　 １０５．１７　 ０．８９　 ５　 ４３．６６　 ４１．５２
洛阳 ５４．５７　 ０．８０　 ４　 １０２．０７　 ０．８６　 ４　 ４７．４９　 ４６．５３
平顶山 １１４．９９　 １．６９　 ９　 １８６．３４　 １．５８　 ９　 ７１．３５　 ３８．２９
新乡 ４９．７０　 ０．７３　 ３　 ９１．３０　 ０．７７　 ２　 ４１．５９　 ４５．５６
焦作 ７８．９９　 １．１６　 ７　 １５０．８６　 １．２８　 ８　 ７１．８７　 ４７．６４
许昌 ４９．３０　 ０．７３　 ２　 ９４．０７　 ０．８０　 ３　 ４４．７７　 ４７．６０
漯河 ５７．０７　 ０．８４　 ５　 １１９．３１　 １．０１　 ６　 ６２．２４　 ５２．１７
济源 １０５．６６　 １．５５　 ８　 １２９．２７　 １．０９　 ７　 ２３．６１　 １８．２６

长江中游 九江 １７６．４６　 １．７０　 １４　 ３１８．５７　 １．６２　 １４　 １４２．１０　 ４４．６１
信阳 ８４．０８　 ０．８１　 ６　 ２０７．３１　 １．０５　 １１　 １２３．２３　 ５９．４４
武汉 ６５．７６　 ０．６４　 ３　 １３０．４４　 ０．６６　 ２　 ６４．６８　 ４９．５９
黄石 ７９．８２　 ０．７７　 ５　 １６０．２３　 ０．８１　 ５　 ８０．４１　 ５０．１８
鄂州 ６５．６５　 ０．６３　 ２　 １４０．４５　 ０．７１　 ３　 ７４．８０　 ５３．２６
荆门 １９１．０３　 １．８５　 １５　 ２９８．１８　 １．５２　 １３　 １０７．１６　 ３５．９４
孝感 ７０．３７　 ０．６８　 ４　 １４３．７７　 ０．７３　 ４　 ７３．３９　 ５１．０５
荆州 １３２．７７　 １．２８　 １３　 １７３．３５　 ０．８８　 ８　 ４０．５７　 ２３．４１
黄冈 ９７．４８　 ０．９４　 ８　 １７１．９４　 ０．８７　 ７　 ７４．４６　 ４３．３１
咸宁 ５７．５２　 ０．５６　 １　 １０９．３２　 ０．５６　 １　 ５１．７９　 ４７．３８
随州 １１１．４６　 １．０８　 １０　 ２１８．７９　 １．１１　 １２　 １０７．３４　 ４９．０６
岳阳 ８９．０７　 ０．８６　 ７　 １８２．９４　 ０．９３　 ９　 ９３．８７　 ５１．３１
仙桃 １１５．４３　 １．１２　 １１　 １７０．３９　 ０．８７　 ６　 ５４．９６　 ３２．２６
潜江 １１５．９４　 １．１２　 １２　 ３３７．３１　 １．７１　 １５　 ２２１．３６　 ６５．６３
天门 ９９．８８　 ０．９６　 ９　 １８７．６５　 ０．９５　 １０　 ８７．７７　 ４６．７７

珠三角 广州 ３６．８０　 ０．６８　 １　 １０３．９７　 ０．７０　 ３　 ６７．１７　 ６４．６１
深圳 ４４．６２　 ０．８２　 ４　 １３１．６３　 ０．８８　 ５　 ８７．０１　 ６６．１０
珠海 ７２．２６　 １．３３　 ９　 ２２５．８７　 １．５２　 ８　 １５３．６１　 ６８．０１
佛山 ５７．４９　 １．０６　 ５　 ９６．９１　 ０．６５　 ２　 ３９．４２　 ４０．６７
江门 ６４．４３　 １．１９　 ７　 １２１．８１　 ０．８２　 ４　 ５７．３８　 ４７．１１
肇庆 ５８．４８　 １．０８　 ６　 ２８８．６５　 １．９４　 ９　 ２３０．１７　 ７９．７４
惠州 ６９．０２　 １．２７　 ８　 １３２．３２　 ０．８９　 ６　 ６３．２９　 ４７．８３
东莞 ４３．５２　 ０．８０　 ３　 ７８．２７　 ０．５３　 １　 ３４．７６　 ４４．４０
中山 ４２．３９　 ０．７８　 ２　 １６１．６８　 １．０９　 ７　 １１９．３０　 ７３．７８

川渝 重庆 １０８．９７　 １．０３　 １１　 ２４１．７９　 ０．９３　 ９　 １３２．８２　 ５４．９３
成都 ７８．３３　 ０．７４　 ４　 １７２．１１　 ０．６６　 ３　 ９３．７８　 ５４．４９
自贡 ９８．９８　 ０．９４　 ７　 ３８６．３３　 １．４９　 １５　 ２８７．３５　 ７４．３８
泸州 １０１．０２　 ０．９６　 ８　 ３６１．０４　 １．３９　 １４　 ２６０．０２　 ７２．０２
德阳 ８８．６５　 ０．８４　 ５　 １８３．５７　 ０．７１　 ４　 ９４．９２　 ５１．７１
绵阳 １０５．５１　 １．００　 ９　 ２２１．５２　 ０．８５　 ７　 １１６．００　 ５２．３７
遂宁 ５８．６９　 ０．５６　 １　 １３８．８４　 ０．５４　 １　 ８０．１５　 ５７．７３
内江 ６１．８４　 ０．５９　 ２　 ３２０．６４　 １．２４　 １２　 ２５８．８０　 ８０．７１
乐山 １０６．９０　 １．０１　 １０　 ２６５．２６　 １．０２　 １０　 １５８．３６　 ５９．７０
南充 １３４．４４　 １．２８　 １３　 １９４．３６　 ０．７５　 ５　 ５９．９１　 ３０．８３
眉山 ９３．２９　 ０．８９　 ６　 ２１１．４７　 ０．８２　 ６　 １１８．１８　 ５５．８９
宜宾 １３３．５３　 １．２７　 １２　 １３３．６９　 １．２７　 １３　 ０．１６　 ０．１２
广安 １７３．６６　 １．６５　 １５　 １７４．６８　 ０．６５　 ２　 １．０２　 ０．５８
雅安 １７２．９８　 １．６４　 １４　 ２９０．１０　 １．１２　 １１　 １１７．１２　 ４０．３７
资阳 ６３．３４　 ０．６０　 ３　 ２２７．１４　 ０．８８　 ８　 １６３．７９　 ７２．１１

关中 西安 ４２．８７　 ０．６７　 ３　 ６６．７２　 ０．６３　 ２　 ２３．８４　 ３５．７４
铜川 ８８．４７　 １．３８　 ５　 ９９．６７　 ０．９５　 ４　 １１．２０　 １１．２４
宝鸡 ７６．６７　 １．１９　 ４　 １１９．５１　 １．１４　 ５　 ４２．８４　 ３５．８５
咸阳 ３１．２６　 ０．４９　 １　 ５８．０４　 ０．５５　 １　 ２６．７８　 ４６．１４
渭南 ４２．６７　 ０．６６　 ２　 ８５．３９　 ０．８１　 ３　 ４２．７２　 ５０．０３
商洛 １０３．８４　 １．６２　 ６　 ２０１．１６　 １．９１　 ６　 ９７．３２　 ４８．３８

　　通过公式（４）和公式（５），结合各个城市群内各 城市的高铁和常规铁路的日运行频次，计算得到中
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国十大城市群的交通流的空间分布情况，见表３。
表３　十大城市群赫西曼－赫芬达尔指数与集中化指数

城市群

高速铁路 常规铁路

赫西曼－赫芬
达尔指数

集中化

指数

赫西曼－赫芬
达尔指数

集中化

指数

京津冀 ０．１６９　 ０．０５０　 ０．１２９　 ０．０３２

辽中南 ０．１４１　 ０．０４５　 ０．１５８　 ０．０６５

长三角 ０．１０２　 ０．０２１　 ０．１１９　 ０．０５２

海峡西岸 ０．１９４　 ０．０３３　 ０．３９２　 ０．１８９

山东半岛 ０．２０５　 ０．０４６　 ０．２１４　 ０．１０２

中原 ０．２２８　 ０．０９９　 ０．１５１　 ０．０４５

长江中游 ０．１４４　 ０．０７３　 ０．１５８　 ０．０８１

珠三角 ０．２２０　 ０．１０９　 ０．１７４　 ０．００９

川渝 ０．１７３　 ０．０９０　 ０．１２１　 ０．０４２

关中 ０．３２０　 ０．０９３　 ０．２４９　 ０．０６２

从表３可以看出，中国十大城市群的高速铁路
和常规铁路的 ＨＨＩ和ＣＩ指数均趋于０，表明中国
十大城市群内城市铁路交通流的空间分布呈现较为

均衡的状态。

通过公式（６），计算得出在高铁网络下中国十大
城市群内各城市之间的旅游经济联系强度，借助

Ａｒｃｇｉｓ１０．２将其计算结果进行空间可视化处理（图
略，需要了解的读者请和作者联系）。

通过对中国十大城市群各城市之间旅游经济联

系强度的计算，可以看出：在京津冀城市群中，北京
和天津的旅游经济形成了最为紧密的联系关系，另
外北京和天津与石家庄、唐山、保定之间的旅游经济
联系强度均在１　０００　０００以上，与张家口和承德这样
的边缘城市的经济联系强度相对较弱。辽中南城市
群的旅游经济强度形成以沈阳、辽阳和鞍山为中心
的三角结构，北部为沈阳、铁岭和抚顺的三角结构，

西南部为大连、盘锦和营口构成三角结构。长三角
城市群中，以上海、南京和杭州为城市群东部、西北
部和西南部的三个极点，以此向周边城市辐射，而扬
州、泰州、南通、舟山和台州这样的边缘城市与城市
群非边缘城市形成的经济联系关系相对不太紧密。

海峡西岸城市群中，福州和厦门在旅游资源和旅游
交通上占有极大优势，在整个城市群中占有核心辐
射的位置。济南、淄博、潍坊和青岛构成山东半岛城
市群中的旅游经济联系密集区。中原城市群中，由
郑州、洛阳和开封构成中心三角区，其中边缘城市由
于旅游资源和交通不占优势，与内部城市的旅游经
济联系相对较弱。长江中游城市群的旅游经济联系
以武汉为中心向外辐射，该城市群的旅游经济联系
主要集中在武汉、黄冈、孝感、鄂州、九江和岳阳等地

区之间。在珠三角城市群中，以广州为中心，深圳为
副中心，与群内各城市之间的旅游经济联系均较为
紧密。川渝城市群中，东部以重庆为辐射源，西部以
成都为中心，且成都和重庆之间的旅游经济联系强
度最为紧密，川渝城市群的旅游经济联系在西部最
为密集，但其余边缘城市与群内其他城市的旅游经
济联系强度相对较弱。关中城市群主要以西安与咸
阳之间构成紧密的旅游经济联系关系，咸阳与渭南、
宝鸡之间也有较为紧密的旅游经济联系关系，但是
商洛和铜川与城市群内其它城市的旅游经济联系并

不紧密。
结合以上计算结果，通过公式（７）得出高铁网络

下，中国十大城市群内各城市经济联系总量，见表４。
从表４的计算结果可以看出，北京和天津作为

京津冀城市群的中心和副中心城市，它们的旅游经
济联系总量占区域总量的８５％，石家庄和唐山次
之，分别占区域总体的３．１２％和３．１４％。其他城市
与该城市群内客源地的联系总量都相对较低，均低
于３％，与京津两地形成明显的差距。辽中南城市
群中，沈阳、鞍山和辽阳凭借自身在交通上的优势，
它们的旅游经济联系总量在区域内居前三位，然而
著名的旅游城市大连在交通上稍显劣势，因此其旅
游经济联系总量的排位并不靠前。无锡、常州和苏
州具备丰富的旅游资源且交通便利，其旅游经济联
系总量占长三角城市群总体的６０％。在山东半岛
城市群中，济南、青岛、淄博、烟台、潍坊和威海的旅
游经济联系总量均在１０　０００　０００以上，日照和东营
非高铁城市的排位靠后。中原城市群中，旅游经济
联系总量以郑州为首，其次是开封和洛阳，分别占区
域整体的４０．２９％、２４．１６％和１６．８２％，但是其余城
市的旅游经济联系总量均未超过７％，与前三位的
城市形成了较大的差距。长江中游城市群中，中部
以武汉为旅游经济辐射中心，北部以信阳为旅游经
济辐射中心，南部以岳阳为旅游经济辐射中心，它们
的旅游经济联系总量也分别在区域内排前三位，其
余城市的旅游经济联系总量相对较低。广州和深圳
凭借自身交通优势和不断开发的旅游资源以及发达

的经济水平，其旅游经济联系水平在珠三角城市群
内位列前三，但是其余城市的旅游经济联系总量较
低，与广深形成较大的差距。旅游资源丰富但地形
特殊的川渝城市群中，以重庆和成都为旅游经济发
展中心，其余城市的旅游经济联系总量均未超过

１０％，与成都和重庆形成极大的反差。关中城市群
中，西安、咸阳在关中城市群整体旅游经济联系总量
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中占据很大比重。铜川和商洛由于旅游资源和交通 都不占优势，它们在区域内的排位比较靠后。
表４　高铁网络下中国十大城市群内各城市经济联系总量

城市群 城市 经济联系总量 排序 占比（％） 城市群 城市 经济联系总量 排序 占比（％）

京津冀 北京 ２０４　９７４　６５３．６２　 ２　 ４１．５７ 中原 洛阳 １１　２２３　３６９．８４　 ３　 １６．８２
天津 ２１２　３１１　０５５．９７　 １　 ４３．０６ 平顶山 １　３５４　７１６．９３　 ７　 ２．０３
石家庄 １５　３８７　６８８．５２　 ４　 ３．１２ 新乡 ４　０５２　２４７．０８　 ４　 ６．０７
唐山 １６　９４６　７７０．９５　 ３　 ３．４４ 焦作 ２　３２６　２４６．１８　 ６　 ３．４９
秦皇岛 ５　５２５　８０４．９９　 ８　 １．１２ 许昌 ３　７３１　４４８．７６　 ５　 ５．５９
保定 １４　０８３　５６７．１９　 ５　 ２．８６ 漯河 ９８１　７０９．４６　 ８　 １．４７
张家口 １　７０１　０６２．３３　 ９　 ０．３４ 济源 ５９　１３０．９４　 ９　 ０．０９
承德 ８２３　０６３．０７　 １０　 ０．１７ 长江中游 九江 ２　６１０　７２０．４４　 １０　 ２．２４
沧州 ９　９８８　８２９．３６　 ７　 ２．０３ 信阳 １５　６１３　９５０．３４　 ３　 １３．４１
廊坊 １１　３３１　５０２．８９　 ６　 ２．３０ 武汉 ２６　５９８　２８９．０９　 １　 ２２．８５

辽中南 沈阳 ８０　３５９　３１６．５０　 ２　 ２４．４９ 黄石 １２　９３９　３６０．０７　 ５　 １１．１２
大连 １２　０２５　６６６．６９　 ９　 ３．６７ 鄂州 ５　５３４　７８９．０１　 ７　 ４．７６
鞍山 ８３　２０７　３４８．０５　 １　 ２５．３６ 荆门 ５０８　０３３．６３　 １３　 ０．４４
抚顺 １３　７８３　６４４．４３　 ７　 ４．２０ 孝感 ６　６３３　９６５．８７　 ６　 ５．７０
本溪 ２３　５０１　２５１．１４　 ５　 ７．１６ 荆州 ２　３７８　１１３．５１　 １１　 ２．０４
丹东 ７　９７５　０５２．１７　 １０　 ２．４３ 黄冈 ３　７６６　３０４．８３　 ８　 ３．２４
营口 ２８　６５０　９３８．８２　 ４　 ８．７３ 咸宁 １４　０９８　９４９．６３　 ４　 １２．１１
辽阳 ４８　８６７　４８３．７９　 ３　 １４．８９ 随州 １　５６７　８９４．０２　 １２　 １．３５
盘锦 １６　８５８　４９６．８９　 ６　 ５．１４ 岳阳 ２１　０５９　３９８．２６　 ２　 １８．０９
铁岭 １２　８５３　７４５．３７　 ８　 ３．９２ 仙桃 ３　０４４　２９８．２０　 ９　 ２．６２

长三角 上海 ３２７　８５６　６４７．６６　 ４　 ９．５６ 潜江 ２１　４９２．０１　 １４　 ０．０２
南京 ２１４　７６３　０２５．５８　 ５　 ６．２６ 天门 ２０　９９１．０３　 １５　 ０．０２
无锡 ９１０　７４９　８３４．７４　 １　 ２６．５６ 珠三角 广州 ５４　２７８　８２５．９２　 １　 ３２．５５
常州 ４９７　１９７　９３６．４０　 ３　 １４．５０ 深圳 ４６　６０３　３７８．１３　 ２　 ２７．９５
苏州 ６８７　５４８　３００．００　 ２　 ２０．０５ 珠海 ７　３４０　６９１．３５　 ６　 ４．４０
南通 １５　１５４　２８５．５９　 １３　 ０．４４ 佛山 ４　９５４　２２６．９８　 ７　 ２．９７
扬州 １９　６１８　１５１．４１　 １２　 ０．５７ 江门 １４　５５９　００７．６８　 ４　 ８．７３
镇江 １４３　１１４　７６２．１４　 ７　 ４．１７ 肇庆 ３　９５４　２９３．８５　 ９　 ２．３７
泰州 ４　７００　４５６．０８　 １６　 ０．１４ 惠州 ４　６０５　６６６．１２　 ８　 ２．７６
杭州 １９５　４００　４０７．２９　 ６　 ５．７０ 东莞 ８　４７６　１７１．９７　 ５　 ５．０８
宁波 ８５　３１８　４０７．５７　 １０　 ２．４９ 中山 ２１　９６２　９２５．１７　 ３　 １３．１７
嘉兴 １３５　８９３　７１９．６７　 ８　 ３．９６ 川渝 重庆 ３６　１６２　０５７．７９　 ２　 ２０．７７
湖州 ６８　６９８　１０８．４９　 １１　 ２．００ 成都 ４６　２１２　８７７．４５　 １　 ２６．５５
绍兴 １０６　１１３　２２７．０９　 ９　 ３．０９ 自贡 ９　７５６　０１７．６５　 ５　 ５．６０
舟山 ７　０９８　１９２．５３　 １５　 ０．２１ 泸州 ３　４７５　９５０．５９　 １２　 ２．００
台州 １０　１３８　００１．６９　 １４　 ０．３０ 德阳 ９　１３８　８２０．９３　 ８　 ５．２５

海峡西岸 福州 ６　６７３　７２３．５２　 ３　 ２０．５８ 绵阳 ７　３７０　６０４．４６　 １０　 ４．２３
厦门 ６　７５８　５５３．４２　 ２　 ２０．８４ 遂宁 １０　９２２　０１５．８７　 ３　 ６．２７
莆田 ８　６７１　０９８．６８　 １　 ２６．７４ 内江 １０　４８１　９１４．９２　 ４　 ６．０２
泉州 ５　４０６　４８６．９５　 ４　 １６．６７ 乐山 ８　５７５　４１６．６３　 ９　 ４．９３
漳州 ２　８１３　０７８．００　 ５　 ８．６７ 南充 ９　１８９　５９６．８８　 ７　 ５．２８
宁德 ２　１０７　３３１．６８　 ６　 ６．５０ 眉山 ９　４８４　１４７．７２　 ６　 ５．４５

山东半岛 济南 １７　０９１　０４６．９６　 ３　 １４．６３ 宜宾 ２　００２　４４１．２７　 １４　 １．１５
青岛 １０　３６８　４０２．４９　 ６　 ８．８８ 广安 ３　１６５　５１０．４２　 １３　 １．８２
淄博 ２９　５８７　７９８．２９　 １　 ２５．３３ 雅安 ７６３　２５３．２４　 １５　 ０．４４
东营 １　９４６　８８８．６０　 ７　 １．６７ 资阳 ７　３６８　５３９．６１　 １１　 ４．２３
烟台 １５　７３６　８５２．７５　 ４　 １３．４７ 关中 西安 ２７　４５６　０７５．２１　 １　 ４３．２５
潍坊 ２５　４８８　９８１．２３　 ２　 ２１．８２ 铜川 １　３９３　０９６．５１　 ５　 ２．１９
威海 １５　４０２　３８２．０６　 ５　 １３．１９ 宝鸡 １　９３５　８５０．０６　 ４　 ３．０５
日照 １　１７１　９０１．８１　 ８　 １．００ 咸阳 ２２　９９２　３２７．３４　 ２　 ３６．２２

中原 郑州 ２６　８８６　４６９．２６　 １　 ４０．２９ 渭南 ９　０５７　８１８．３２　 ３　 １４．２７
开封 １６　１２３　６２０．３３　 ２　 ２４．１６ 商洛 ６４９　２２５．５１　 ６　 １．０２

　　根据公式（７），并结合对中国十大城市的旅游经 济联系强度和总量的计算结果，得出中国十大城市
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群旅游经济隶属度，根据计算结果可以看出，中国十
大城市群中城市的旅游经济联系方向均以核心城市

和副核心向外扩散。其中，辽中南城市群中的鞍山、
抚顺和本溪，长三角城市群中的无锡、常州和苏州，
凭借自身的交通和旅游资源优势在城市旅游经济联

系中占有较大比重。

五、结论及政策建议
（一）结论
通过对中国十大城市群内高铁网络对旅游交通

格局和旅游经济联系进行比较，得出以下结论：一是
高铁使得中国十大城市群城市旅游交通可达性水平

得到大幅提升，且交通流均衡分布。二是中国十大
城市群城市可达性的提升给区域旅游经济带来了一

定的积极影响。三是高铁网络下，中国十大城市群
旅游经济联系分布不均衡。

１．中国在高速铁路的建设方面起步较晚，但是
进步速度十分可观。截至２０１５年，中国已形成“四
纵四横”高速铁路网络。在高速铁路开通后，高铁城
市的可达性比高铁开通之前有大幅提高，各个城市
群之间联系得更加紧密，减少了游客旅行的时间成
本，加强了城市群间城市旅游的合作，更好地推动了
旅游业的发展。

２．高铁高效整合城市之间的资源，加强了区域
旅游之间的合作，推动了区域旅游产业结构的升级。
从旅游业角度来说，高铁的开通不仅提升了旅游城
市可达性，也给沿线的中小城市的旅游经济带来了
新的发展机遇，使区域旅游项目更加新颖，加快了旅
游产业的转型升级，有力地推动了区域旅游整体的
发展。

３．高铁的开通，一方面缩短了城市之间的时空
距离，使处于发展初期的城市在更大程度上接受较
发达城市的经济辐射，另一方面加快了人才流动、物
资流动和信息流动，使城市之间的竞争越来越激烈。
高铁给沿线城市的旅游业带来发展机会的同时，也
会带来一定的负面效应。例如，对于一些旅游资源
不丰富、旅游接待能力不强且交通网络和基础设施

不完善的城市，在高铁开通后，其一部分客源也被高
铁沿线的一些旅游资源和旅游接待能力较强的城市

吸引过去，使得自身城市旅游经济下滑，逐渐被边缘
化，导致城市群旅游经济联系网络分布不均匀，结构
不紧密，阻碍了城市群旅游经济的可持续发展。

（二）政策建议
本文通过对中国十大城市群城市旅游交通可达

性、铁路交通流分布情况和旅游经济联系进行计算，
并对结果进行综合比较分析，本研究具有如下意义：
一是为政府完善高铁网络建设，提升城市旅游可达
性提供数据支持；二是为政府制定相关政策，以加强
城市群旅游经济联系提供帮助；三是为政府打造城
市群间旅游创新合作模式，不断推进城市群旅游经
济建设提供建议。

１．不断完善中国十大城市群旅游交通网络，推
进旅游经济一体化建设。在对旅游资源进行合理开
发的同时，应当对城市群内高铁专线进行适当调整，
针对重点旅游城市开通旅行专列，并对城市的交通
基础设施进行完善，提高客源城市与旅游目的地的
交通可达性，从而推进旅游经济一体化建设。

２．在高铁网络下，强化旅游中心城市服务作用，
开辟旅游发展新空间。在加快对旅游中心城市的建
设和对其旅游资源进行合理开发时，应强化其城市
服务功能，将旅游服务由单一化向多元化转变，提高
旅游产业的质量和效益，将旅游中心城市的旅游服
务由大众化转变为特色化和精细化，并逐步向标准
化靠拢，将陈旧的旅游发展模式转型升级，开辟出新
的旅游发展空间，释放城市旅游经济的活力。

３．高铁网络下加强城市群之间的旅游合作，互惠
共赢，创建城市间旅游合作机制。借助高铁网络带来
的便利性，对高铁沿线城市的特色旅游资源进行合理
开发，促成城市群与城市群直接的旅游合作关系，抓
住地方特色优势的发展机遇，把“大旅游、大合作、大
市场”的理念树立起来，以增加整体旅游经济吸引力
为立足点，创建城市群城市间旅游合作的新机制，提
高旅游业整体水平，增强城市群间的旅游经济吸引
力，互惠共赢，促进城市群旅游经济可持续发展。
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