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高速铁路影响下的长三角城市群
可达性空间格局演变

赵　丹，张京祥＊
（南京大学建筑与城市规划学院，江苏 南京２１００９３）

摘　要：交通网络体系对城市群空间结构的优化有重要作用，随着“高铁时代”的到来，长三角城市群区域空间结构

也将发生深远的变化。引入可达性的概念，以现状２０１０年与规划２０２０年的长三角综合交通设施网络为基础，选

取长三角各城市之间加权平均最短旅行时间为度量指标，分析了高速铁路系统的发展对长三角区域空间格局未来

演化的影响，揭示了高速铁路将全面提升长三角区域可达性水平，大大缩短城市之间的时空距离，推动长三角一体

化发展，并通过都市圈、经济轴带的形成与发展，促进区域均衡化空间结构的形成。另一方面，虽然高速铁路将推

动多中心空间结构的形成，但对城市可达性水平的影响具有明显的区域差异，城市在新的高铁格局下应探析符合

自身特点的发展战略。
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　　城市作为区域中心，往往通过空间和资源的极
化效应以获得快速的发展。在经济全球化、区域一
体化浪潮的影响下，随着城市规模的扩大和城际之
间交通条件的改善，城市之间的经济联系越来越密
切，相互影响越来越大。城市的发展突破了单个城
市的局限，向区域化方向发展，从而衍生出一种新的
城市空间组织形态———城市群空间［１］，并成为要素
集聚和经济发展的主导空间单元。城市群空间的发
展进而使得城市间的沟通、联系日益紧密，分工、合
作进一步加强，城市对区域交通的需求也将以更快
的速度增长。许多研究表明，交通网络体系对城市
群空间结构的优化有着重要作用。交通作为人口
流、物质流、资金流、技术流等的空间载体，成为区域
经济联系的纽带和城市群空间建构的重要载体，并

通过产业集聚与扩散以及区域之间的梯度转移与专

业化分工来影响城市群的功能结构，引导城市群沿
交通主线拓展，同时，将城市群通过综合交通体系形
成一个经济社会协调发展的互动整体，从而推动城
市群空间结构的演化。
目前长江三角洲是中国最大的城市群，并已经

成为中国经济发展水平最高、综合经济实力最强的
地区之一。以往研究表明，长三角城市群的空间演
化经历了从“单中心”到“多极化”、从分散到集聚再
趋于分散的演化过程。区域空间结构虽然日益清
晰，但空间演化仍在持续的动态演进之中［２］。纵观
改革开放以来，长三角城市空间格局的形成与演变
表现出明显的交通导向性（表１）。

表１　不同交通方式影响下的长三角空间格局演变历程
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时间 交通设施 产业特征 空间结构

铁路时代 改革开放～２０世纪８０年代 以沪宁、沪杭铁路为依托 纺织、轻工、石化、机械钢铁等为主导产业 “Ｚ”字型
公路时代 ２０世纪９０年代～２１世纪初 高速公路网络建设 机电、高新技术等为主导

高铁时代 ２０１０年至今 沪宁线、沪杭线、宁杭、杭甬 传统产业逐渐向中西部地区转移，高新技术
产业与传统产业并重，金融商贸迅速发展 网络化

收稿日期：２０１１－０７－０４；修回日期：２０１１－０８－１８

基金项目：国家自然科学基金项目（Ｎｏ．４１１７１１３４）

作者简介：赵　丹（１９８８～　），男，河北省石家庄人，硕士研究生，主要从事城市与区域发展及规划方面研究．Ｅ－ｍａｉｌ：ｔｉａｎｃａｉｄａｎ＠１２６．ｃｏｍ

＊通讯作者Ｅ－ｍａｉｌ：３５９３７８６＠１６３．ｃｏｍ



　　近年来中国高速铁路发展迅速，目前已经拥有
全世界最大规模以及最高运营速度的高速铁路网。
规划到２０２０年，我国高速铁路建设里程预计将超过

１．８万ｋｍ，将占世界高速铁路总里程的一半以上，
形成“四纵四横”的骨架结构网络，“人便其行，货畅
其流”的目标将成为现实。作为《中国铁路中长期发
展规划》中的重要部分，长三角高速铁路系统涉及到
“四纵四横”客运专线中的“两横”与“两纵”。可以预
见，高速铁路的不断发展将对长三角区域空间结构
产生巨大影响。
区域形成机理与空间分布特征的规律性研究是

空间结构研究的主要范畴，随着区域空间结构研究
的深入，国内外学者引入了各种分析方法与度量指
标对区域空间结构进行定量分析。针对高速铁路的
快速发展，近年来国内外学者引入可达性的计算方
法，对高速铁路对区域空间格局的影响进行了一系
列的研究。Ｇｕｔｉｅｒｒｅｚ等采用多项定量指标，对跨欧
洲高速铁路网引起的欧洲各城市可达性的变化进行

了研究［３］，Ｇｕｔｉｅｒｒｅｚ还对马德里－巴塞罗那－法国边
境高速铁路线对区域可达性的影响进行了评价［４］。
日本学者 Ｍｕｒａｙａｍａ系统地探讨了１８６８～１９９０年
日本高速铁路的发展对日本城市体系可达性的影

响，认为二者是相互融合的关系［５］。罗鹏飞等以沪
宁地区为例研究了京沪高速铁路的修建对沿线区域

可达性变化的影响［６］。魏立华等分析了城际快速列
车对大都市区可达性空间格局的影响机制［７］。蒋海
兵等以京沪高铁沿线区域为例探讨了高铁对中心城

市可达性的影响［８］。
从目前国内外相关领域的研究来看，尚存在一

些不足之处：（１）既有研究多数是对高铁影响下某一
时间节点的空间格局进行分析，或对高铁建设前后
的空间格局进行对比分析，而并未从规划的视角出
发，对高速铁路网络不断完善下可能产生的区域空
间格局进行预测与分析发展策略；（２）既有研究对高
铁影响区的研究范围多集中在某一条高速铁路沿线

区域，如京沪高铁沿线区域等，而随着高铁建设日趋
网络化，区域的空间格局将受到由多条高铁线路交
织的高铁网络运输体系的影响。针对以上的不足，
本文将以长三角为研究对象，以现状２０１０年与规划

２０２０年长三角各市之间加权平均最短旅行时间为
度量指标，分析２０１０年及２０２０年长三角城市群可
达性空间格局的特征与演变情况，探究高速铁路系
统的发展对长三角区域空间格局的影响，并提出区
域发展规划策略的建议。

１　研究方法

１．１　数据选取
研究对象为长三角地区，即上海市，江苏省南京

市、扬州市、泰州市、南通市、镇江市、常州市、无锡
市、苏州市，浙江省的杭州市、嘉兴市、湖州市、绍兴
市、宁波市、舟山市、台州市等１６市。本文以上述

１６个地域单元市区及所辖县市为基本空间单元来
进行数据的收集、处理和分析，预设各空间单元以行
政中心所在地为投影点抽象为空间节点。并以

２０１０年与２０２０年为时间断面进行对比分析研究。
作为我国区域经济最为发达的地区之一，长三

角地区综合交通体系的发展走在全国的前列，形成
了包括公路、铁路、水运、航空及管道等多种运输方
式的综合运输体系［９］。从江苏、浙江、上海两省一市
的社会客、货运量构成可以看出，公路、铁路所占比
例占据绝对主导地位，水运客运功能较微弱且仅覆
盖局部区域，因此本文可达性研究仅考虑由铁路、公
路组成的现代主干交通运输系统（见图１、图２）。

图１　２００３～２００５年江浙沪客运量构成图
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图２　２００３～２００５年江浙沪货运量构成图
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１．２　分析方法

１．２．１　可达性计算
可达性是指利用特定交通系统，从某一区位到
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达指定区位的便捷程度，是评价交通网络和交通区
位的常用指标。目前，在城市空间分析中常用的可
达性分析方法有：平均（加权）最短旅行时间（ａｖｅｒ－
ａｇｅ／ｗｅｉｇｈｔｅｄ　ｔｒａｖｅｌ　ｔｉｍｅｓ）、经济潜力（ｅｃｏｎｏｍｉｃ
ｐｏｔｅｎｔｉａｌ）、日常可达性（ｄａｉｌｙ　ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ）等［１０］，每
种方法因其特点不同常被用于不同侧重的研究中。
本研究选取的方法为：加权最短旅行时间，加权

最短旅行时间指标是一个评价节点到各经济中心的

时间测度，主要由评价节点的空间区位决定，也与经
济中心的实力及连接评价节点与经济中心的交通设

施质量密切相关。即在综合交通方式下，某一节点
到达区域内其他所有节点的最短时间距离加权社会

经济发展水平后的综合距离成本。选择该方法的原
因有二：（１）以最短通勤时间为度量单位，可以直观
地表现出城市间的交通便捷程度及不同阶段的可达

性水平变化情况；（２）除空间区位与交通设施对可达
性的影响外，地区社会经济发展水平的高低影响着
空间流动的动机和方向，因此加权社会经济发展水
平考虑了其对区域可达性的影响。
加权最短旅行时间可达性计算公式为：

Ａｉ＝
ｎ

ｊ＝１

（Ｔｉｊ×Ｍｊ）／
ｎ

ｊ＝１
Ｍｊ

式中：Ｔｉｊ为节点ｉ到区域内节点ｊ的最短旅行
时间距离；Ｍｊ 为节点ｊ的权重，本研究中采用地级
市的国内生产总值为权重；ｎ为交通网络中选定的
除点以外的节点总数；Ａｉ为节点ｉ的加权最短旅行
时间，表征ｉ点在交通网络中的可达性水平，Ａｉ 的
值越小表示节点的可达性越好，反之，则表示节点可
达性越差。

１．２．２　网络分析
将２０１０年及２０２０年交通设施网络生成网络数

据结构（Ｎｅｔｗｏｒｋ　Ｄａｔａｓｅｔ）①，由于在空间格局分析中
以地级市为单位，且将各城市抽象为空间节点，因此
只考虑区域层面联通点与点的高速公路、普通铁路与
高速铁路，不必考虑其他低等级公路与城市道路。
计算过程中假设在各交通设施中均为匀速行

驶，设定高速公路行车速度为１２０ｋｍ／ｈ，普通铁路
行车速度为１４０ｋｍ／ｈ，高速铁路根据等级不同分别
设定１６０ｋｍ／ｈ到４００ｋｍ／ｈ不等的行车速度②（见
图３、图４）。

　　采用网络分析中最近设施分析方法（Ｃｌｏｓｅｓｔ
Ｆａｃｉｌｉｔｙ），以各地级市行政中心所在地为起讫点，以
时间为阻抗，寻找与区域中其他各市的最短时间距
离路径，并在此基础上分别附加当年地区生产总值
权重，标准化处理得到该市的可达性系数。

２　结果分析

２．１　空间可达性演变分析

２．１．１　２０１０～２０２０年区域空间可达性的变化情况
（表２，图５）
从计算结果看，长三角区域空间可达性的变化

整体表现出如下特点：
（１）长三角区域可达性得到全面提升。长三角

各市可达性水平均有不同程度的提高，区域平均可
达性系数由２０１０年的１．１７４变化为２０２０年的

０．８２２，各市平均变化率为２８．７１％，反映了在交通
网络体系特别是高速铁路的不断完善下，长三角交
通网络的整体可达性得到了全面的完善和优化，各
城市间的联系更趋紧密与便捷。

（２）长三角区域可达性水平更趋均衡。长三角

１６市的可达性系数标准偏差由２０１０年的０．４６变
化为２０２０年的０．３０，反映了随着高速铁路的日益
普及，长三角整体空间格局更趋均衡。在新的空间
格局下区域中一些城市的可达性快速提升，将进一
步促进长三角地区多中心格局的形成。传统的不具
有交通可达性优势的城市与传统的可达性优势的城

市之间的差距逐渐缩小，长三角区域整体格局也将
由极化向均质、均衡化发展。

（３）横向比较而言，长三角范围内不同地区间
的可达性变化率表现出较为显著的地区差异。可达
性的提升幅度随交通设施网络的完善而逐渐下

降［１１］，由于目前的高速铁路、高速公路建设已经相
对完善，沪宁沿线、沪杭沿线各城市特别是苏州、无
锡、常州、嘉兴等市空间可达性变化较小，位于区域
整体平均变化率以下。由于沪宁高铁北线、沿海高
铁以及宁杭高铁等线路的建设，可达性变化率较大
的城市依次为湖州市、宁波市、南通市等，变化率均
在３５％以上。从相对变化率来看，长三角南翼各市
的整体变化率明显大于长三角北翼，在变化率高于区
域平均水平的６个城市中，有５个城市位于浙江省。

①　交通网络资料来源于：江苏省高速公路图（２０１０年５月）、浙江省主要道路交通图（２０１０）、百度地图、２０２０年高速铁路网规划图、长江

三角洲地区高速公路网规划示意图（２０２０年）、长江三角洲地区城际轨道交通网规划（２０１０年调整）示意图。

②　本文对交通设施的换乘不做专门研究，设定高速公路之间为无缝换乘，铁路与铁路、铁路与公路之间在各主城区范围内可实现无缝换乘。
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图３　２０１０年交通设施网络图
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图４　２０２０年交通设施网络图
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表２　２０１０年及２０２０年长三角各市可达性系数计算结果

Ｔａｂ．２　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　Ｉｎｄｅｘ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｒｉｖｅｒ　Ｄｅｌｔａ　Ｃｉｔｉｅｓ　ｉｎ　２０１０ａｎｄ　２０２０

２０１０年 ２０２０年 变化率 ２０１０年 ２０２０年 变化率

常州 ０．６０８　 ０．７７０　 ２０．９４ 绍兴 ０．７４１　 １．１１３　 ３３．４２
杭州 ０．６４４　 ０．９３１　 ３０．７８ 苏州 ０．５３１　 ０．６９２　 ２３．２６
湖州 ０．６９０　 １．２８３　 ４６．２０ 台州 １．４９７　 ２．２４０　 ３３．１８
嘉兴 ０．５２５　 ０．７２４　 ２７．４８ 泰州 １．０７１　 １．４０７　 ２３．８６
南京 ０．８６８　 １．１８３　 ２６．５７ 无锡 ０．５６９　 ０．７２５　 ２１．５２
南通 ０．７８０　 １．２８２　 ３９．２０ 扬州 ０．８４４　 １．１３０　 ２５．２９
宁波 ０．９７２　 １．５９９　 ３９．２０ 镇江 ０．７４４　 ０．９１０　 １８．２４
上海 ０．６０６　 ０．７８３　 ２２．６２ 舟山 １．４５４　 ２．００９　 ２７．６０

图５　２０１０～２０２０年长三角空间格局演变图

Ｆｉｇ．５　Ｓｐａｔｉａｌ　Ｐａｔｔｅｒｎ　Ｃｈａｎｇｅｓ　ｏｆ　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｒｉｖｅｒ　Ｄｅｌｔａ　Ｄｕｒｉｎｇ　２０１０～２０２０

２．１．２　高铁影响下的空间可达性变化
从２０１０年与２０２０年长三角交通设施网络对比

中可以看出，长三角目前已经初步形成了联系市与
市的高速公路网络，２０２０年前主要进行高速公路辅
助线与低等级高速公路的建设，虽然高速公路线路
总长度有明显增加，但对地级市之间的交通联系影

响较小。而长三角的铁路系统中，高速铁路正处于
快速扩张的阶段，由现阶段的线状系统逐渐发展为
规划的网络状系统，据粗略统计，长三角高速铁路线
路总长度由２０１０年的９８８ｋｍ 发展为２０２０年的

３　７２８ｋｍ；覆盖范围也由２０１０年的宁—沪—杭—甬
沿线城市扩大为２０２０年几乎长三角所有城市（除
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舟山）。
各种交通设施网络通过不同程度的优化从而影

响整个区域可达性的空间格局。为分析高速铁路的
发展对区域空间可达性的影响，本研究采用变量控
制法，对仅考虑公路网络下的２０１０年及２０２０年长
三角各市可达性系数进行计算。从两种方式的计算
结果对比中（见图６）可以看出，由铁路和公路构成
的综合交通设施网络下的各市可达性水平明显高于

公路网络下的可达性水平，反映了高速铁路对可达
性水平的重要影响。从２０１０～２０２０年各市可达性
系数变化率情况来看，如前文分析，公路网络下

２０１０～２０２０年各市可达性水平几乎没有变化，与
综合交通设施网络下的可达性变化率相差较大。因
此可以认为，２０１０～２０２０年，主要由高速铁路的发
展带来了长三角各市可达性与区域空间格局的

变化。

图６　公路及综合交通网络下２０１０～２０２０年

长三角各市空间可达性变化率

Ｆｉｇ．６　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　Ｃｈａｎｇｅ　Ｒａｔｅ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ

Ｒｉｖｅｒ　Ｄｅｌｔａ　ｉｎ　Ｈｉｇｈｗａｙ　ａｎｄ　Ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ

Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｎｅｔｗｏｒｋ

２．２　２０１０年长三角可达性空间格局分析（图７）

２．２．１　高速铁路影响下的区域总体空间特征分析

２０１０年长三角的可达性空间格局以苏州－嘉兴
地区为中心，向外围地区不规则降低，这与长三角各
市的空间区位与经济发展水平特征表现出一定程度

的相似性，高速铁路的布局已经影响到区域的可达
性空间格局。现状的空间格局表现出明显的轴带特
征与梯度等级，已经通车的沪宁高速铁路、沪杭高速
铁路等沿线各城市的可达性水平明显高于高速铁路

未覆盖的其他城市，可达性较好的区域构成了大致
“Ｚ”字形的空间格局。

由于高速铁路建设时序与规模等级的差异，

长三角北翼城市整体可达性水平优于长三角南翼

各市，这也与目前长三角南北翼不同的产业发展

特征相吻合。区域交通设施的便捷程度直接影响
外资的集聚区位尤其是最初的区位选择，从而引
起发展起点的差异。而外向型经济自身发展演化
的规律与空间绩效最终导致了南北区域发展模式

的差异［１２］。

２．２．２　可达性空间格局及区域差异分析
从地区差异角度来看，上海及周边的苏州、嘉

兴、无锡、常州等城市由于在区域中相对优越的空间
区位以及目前已经相对完善的高速铁路＋高速公路
的交通设施，可达性水平较高，构成了长三角可达性
空间格局的第一阶梯。南京、镇江、杭州、绍兴等城
市虽然交通便捷、高速铁路与高速公路建设相对完
善，但由于空间区位优势不明显，处于可达性空间格
局的第二阶梯。而扬州、泰州、南通、湖州、舟山、台
州等城市交通设施网络尚不完善、空间区位相对边
缘，并受到长江、太湖、杭州湾等自然地理因素的影
响，可达性水平较低。

２．３　２０２０年长三角可达性空间格局分析与发展策
略建议（图８）

２．３．１　高速铁路影响下的总体空间特征分析
高速铁路网络的不断完善将大大缩短空间距

离，相对于２０１０年的“Ｚ”字形的可达性空间格局，
长三角各市可达性空间格局更趋均衡，大致形成以
苏州、嘉兴、无锡、上海等城市为中心呈圈层状向外
围地区递减的空间格局。可达性水平的全面提升将
加速长江三角洲城市群的地域整合，传统的城市经
济组团将不断弱化，长三角将逐步形成相对均衡化
的多中心空间结构。
由于浙江省内各条高速铁路的建设与等级提升，

２０２０年长三角南翼整体可达性水平明显提升，南北
翼可达性水平趋于平衡，可以预见，在一定程度上高
速铁路将取代高速公路的很大一部分运输职能，长三
角南翼高速公路的角色将受到高速铁路的有力冲击。
可达性水平的提升一方面加快了整个南翼产业进一

步融入长三角甚至是全球生产网络的步伐，另一方面
也将对长三角南翼民营经济发达的产业发展状况产

生冲击，长三角南翼集群未来应注重综合生产性服务
职能的培育，加快产业的转移与优化升级。

２．３．２　可达性空间格局及区域差异分析
由于空间区位与交通设施建设水平等方面的不

同，高速铁路对城市可达性水平的改变具有明显的
区域差异，从而对不同城市产生不同的影响。作为
可达性空间格局的第一阶梯，苏州、无锡、常州、嘉
兴、上海等城市的可达性优势更加明显，应充分利用
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高速铁路带来的可达性优势，推动目前许多生产强
度较高、生态安全威胁较大的基础产业向外围经济
腹地转移，建设长三角地区研发设计、现代物流等功
能中心。在区域层面，一方面应在高铁的同城效应
下，借助快速高效的交通走廊和通讯设施形成创新
性多核心的网络城市空间；另一方面由于作为上海
大都市区的直接腹地甚至通勤区的态势将进一步显

现，在加快与上海一体化发展的同时也应在产业发
展中与上海形成“前店后坊”的分工协作体系。
在可达性空间格局的第二阶梯中，可以发现随

着长三角南翼可达性水平的提升，湖州－杭州－绍兴－
宁波的区位优势将进一步提升。应充分发挥杭州、
宁波作为长三角南翼经济中心与文化、航运等功能
中心的带动作用，强化与上海的同城效应提升国际
化水平［１３］，积极承接上海的产业转移，对当地的产
业进一步优化升级，与杭州湾北岸的产业发展遥相
呼应。由于高速铁路的网络化发展，长三角北翼经
济中心城市南京在长三角区域内的可达性优势地位

将受到冲击，传统影响腹地也在不断收缩。在新的

格局下，南京应凭借业已形成的交通枢纽地位，强化
南京都市圈的发展，加强与长三角其他城市的竞合；
另一方面，更应当把握长三角产业向西部转移的契
机，联动安徽、江西等地的资源要素，引领中西部地
区发展［１４］。
扬州、泰州、南通等市位于长三角可达性空间格

局的第三阶梯。沪宁高铁北线的建设，使长江北部
的扬州、泰州、南通等城市的可达性水平有较大提
高，扩大了其市场及原燃料来源地，发展条件日趋成
熟，应积极承接苏南地区的产业转移，并与苏南地区
互补发展，在高新技术、先进制造等方面形成特色，
打造优势互补、协调合作的扬州—泰州—南通高铁
经济带。
台州、舟山虽然可达性水平不断提升，但由于空

间区位的边缘、高速铁路等级低或未通达，在长三角
可达性空间格局中依然处于最后梯度。高速铁路带
来的要素高度集中将使“核心”、“边缘”的城市差异
更为突出，因此台州、舟山更应探索符合自身特点的
发展方式。舟山市应充分利用沿海优势与良好的自

图７　２０１０年长三角可达性空间格局

Ｆｉｇ．７　Ｓｐａｔｉａｌ　Ｐａｔｔｅｒｎ　ｏｆ　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｒｉｖｅｒ　Ｄｅｌｔａ，２０１０

图８　２０２０年长三角可达性空间格局

Ｆｉｇ．８　Ｓｐａｔｉａｌ　Ｐａｔｔｅｒｎ　ｏｆ　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｒｉｖｅｒ　Ｄｅｌｔａ，２０２０
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然、人文资源，积极发展港口运输、文化、旅游等产
业。台州市应在加强与宁波、杭州、上海等城市的互
动过程中避免趋同化发展，扶持民营经济发展，形成
独具特色的经济发展方式。

３　结语

本文分析了２０１０年及２０２０年长三角城市群可
达性的演变情况，在一定程度上印证了高速铁路的
发展对城市群空间格局的影响，揭示了相应的空间
演化趋势并提出了区域发展规划策略。
通过对２０１０年与２０２０年长三角在高速铁路影

响下的可达性空间格局的对比与分析，可以发现高
速铁路全面提升了长三角区域可达性水平，加速资
源优化配置，加快规模经济形成，提升长三角城市群
的综合竞争力与对外辐射能力，有力地促进了长三
角一体化发展。各中心城市可达性的提升将进一步
扩大上海、南京等都市圈的范围与影响力，并加快沪
宁、沪杭甬、扬泰通（扬州—泰州—南通）等高速铁路
经济带的形成与发展，通过点轴式的发展模式，促进
区域均衡化空间结构的形成。高速铁路也推动了长
三角区域多中心空间结构的形成，但对城市可达性
水平的影响具有明显的区域差异。高速铁路的发展
犹如一把双刃剑，在形成诸多的次级经济增长极的
同时，也在一定程度上造成了“核心”、“边缘”城市的
空间分异更加突出。因此，各城市应在新的空间格
局下利用高铁带来的同城效应，加强地区间的分工
与协作，推动资源共享、服务共享，探索符合自身特
色的发展战略。
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