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高速铁路对区域内部旅游可达性影响
——以皖南国际文化旅游示范区为例
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（1.安徽师范大学 国土资源与旅游学院，中国安徽 芜湖 241002；

2.华中师范大学 地理过程分析与模拟湖北省重点实验室，中国湖北 武汉 430079）

摘 要：以皖南国际文化旅游示范区为例，利用ArcGIS中网络分析与成本加权栅格集成法生成高铁影响下的区域内

部等时圈图，从旅游目的地和客源地两个研究视角，探讨高铁对区域内部旅游可达性及区域旅游联系的影响。结果

显示：①高铁使得旅游目的地和客源地等时圈沿高铁线路呈轴突扩张态势，1h等时圈由开通前的“时圈岛”变化为开

通后的“时圈廊”，在示范区内沿高铁线路呈“卅”字分布，高铁对旅游圈空间扩张具有显著推动作用。②高铁网络的

建设完善将产生时空压缩效应，扩大“2h旅游圈”辐射范围，九华山风景区和铜陵市在2h内可达景区数量最多。③
高铁对旅游目的地和客源地的对外旅游联系总量产生显著的带动作用，提高核心景区和城市的对外旅游联系总量，

但提升幅度具有显著差异。高铁的建成会改变区域内旅游空间结构和既有的旅游竞合模式，促进形成高铁沿线旅

游经济带，实现旅游地系统优化升级，对区域旅游一体化建设形成重要支撑。
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The Influence of High-Speed Railways on Accessibility of Tourism in the Region
—A Case Study of Southern Anhui International Cultural Tourism Destination
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Abstract: This paper that case of Southern Anhui international cultural tourism destination to gernerate isochronous rings

that based on network analysis and cost weighted grid integration method of ArcGIS under the impact of HSR.Then this

paper discusses the influence of the HSR to the regional accessbility of tourism and regional tourism linkages from the

different perspectives of tourists' destinations and tourists' markets.The results show that:(1)both the isochronous rings of

tourists' destinations and the isochronous rings of tourists' markets expand along with the HSR,meanwhile the 1h

isochronous rings change from "the island of isochronous rings"to "the corridor of isochronous rings"in the case of none

HSR network and planning HSR network,distributing alike the character of "sa" along with th HSR so that the HSR

improving the spactial expand of tourism rings;(2)the improvment of HSR network will produce the effect of "Time-

space compression" in order to expand the radiation range of "the 2h tourism rings",the Mount Jiuhua scenic area and the

Tongling city will reached the most of scenic spot within 2h;(3)HSR has the positive impact on the total tourism linkages

of tourists' destinations and tourists' markets,increase the total tourism linkages of the core scenic area and cities,

meanwhile the largest two increase in absolute quantity are the Mount Jiuhua scenic area and Chizhou City,but there is

the significate spactial difference of the range of the improvment so that will change the tourism spactial structure of the

study area and the already formatingTourism Coorperation-Competition Mode",enhance to formate the tourism economic

zones along with HSR,improve the tourism system and brace the development of regional tourism integration..

Key words: high- speed rail; accessibility; the total tourism lingkags; Southern Anhui international cultural tourism

destination
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2014年国务院出台了《关于促进旅游业改革发

展的若干意见》（国发〔2014〕31号文件），提出要大

力发展旅游业，推动旅游行业的发展已经上升到国

家战略层面。作为旅游系统三大空间要素之一的

交通［1］，是联系旅游目的地和客源地之间的桥梁［2］，

良好的交通运输业将会带动旅游业的快速发展，交

通运输方式的变革也会深刻地影响区域旅游发展

和旅游空间演变［3］。高速铁路（以下简称为高铁）

是中国乃至世界“交通革命”的重要标志，引领着新

世纪交通方式的变革。高铁快速、安全、高效的特

点使其成为交通运输的最有效途径之一。

高铁对旅游的影响是目前国内外旅游研究的

热点，研究主要集中在以下几个方面：第一，高铁对

旅游者行为的影响［4-7］。Johnson研究表明旅游者的

出行目的、出行费用、出行时间、出行信息、时间价

值和舒适度都会对选乘决策产生重大影响，所以旅

游者对高铁有很高的选乘意向［4］。许春晓等利用

MOA理论研究了长沙市城市居民出游，构建出人们

高铁选乘意向形成的概念模型，分析城市居民出游

的高铁选乘意向的形成机理［5］。第二，高铁对旅游

流的影响。汪德根等通过研究京沪高铁，表明高铁

对区域旅游流空间结构的影响主要表现为马太效

应、过滤效应、同城效应、扩散效应、叠加效应［8-9］。

第三，高铁对旅游可达性的影响。Givoni研究表明

高铁的建设使得英国伦敦到国内其他各大城市的

旅行时间成本大幅度降低，城市可达性的提高促进

了英国城市商务旅游、休闲旅游的发展［10］。汪德根

研究了武广高铁开通后，武汉、长株潭和珠三角都

市圈核心城市“一日游”所覆盖城市数量超过城市

总量的一半［11］。第四，高铁对旅游经济的影响［12-16］。

David研究表明英国在高铁网络覆盖完善后，中西

部地区的旅游收入得到提高，同时扩大了就业岗

位［12］。梁雪松研究发现高铁的发展使省内旅游逐

渐淡化了淡旺季的概念，促进了旅游经济的发展［13］。

第五，高铁对旅游市场需求的影响［17-20］。Garmendia
研究表明瑞典高铁线路的建设极大激发了当地的

旅游需求，并且开通高铁地区的出游率明显上升［17］。

汪德根通过对京沪高铁线和武广高铁线的实证研

究，表明高铁的开通激发了旅游目的地对旅游客源

地的旅游需求，进而影响旅游地国内客源市场的空

间［18］。第六，高铁对旅游产业的影响研究［21-24］。So⁃
phie研究发现高铁开通地区集聚了大量的旅游企

业，通过获得规模效益，从而降低生产成本，提高企

业效益［21］。王缉宪研究发现高铁的建设带动了沿

线区域旅游休闲产业的发展，改善了城市的投资环

境，增强外资对旅游产业投资的吸引力［22］。第七，

高铁对旅游空间格局的影响［25-29］。Sean认为高铁

将人们的居住、工作和休闲娱乐空间纳入一个整体

的廊道系统，对人口分布和经济活动产生了明显的

集聚效益，从而改变了区域地理要素的构成形式并

形成新的旅游休闲空间［25］。汪德根分析了武广高

铁对湖北省旅游空间格局变化的影响，结果表明武

广高铁强化了武汉市旅游发展的极化效应，但同时

也产生了核心区对边缘区的扩散效应［26］。

目前有关高铁对旅游影响的研究以特定的单

条高铁线路为主，对高铁网络及其与多种交通方式

结合进行综合研究较少，并且研究多集中在对现状

的总结分析，缺少对未来的预测和高铁开通前后的

对比研究。鉴于此，本文以皖南国际文化旅游示范

区这一国家级旅游区为研究案例，运用GIS空间分

析方法和引力模型，定量分析研究区在 2014年无

高铁和2020年规划高铁（以下简称高铁开通后）两

种情况下，旅游目的地和客源地可达性空间格局的

变化、特征及其旅游空间联系的演变，进一步探讨

高铁建设对于区域内部旅游可达性的影响。在高

铁快速建设发展的背景下，为促进区域旅游发展合

作，制定更加高效合理的政策提供科学参考。

1 研究区域与数据来源

1.1 研究区域

2014年皖南国际文化旅游示范区经批准建设

成立，其位于安徽省南部，旅游资源富集且品位度

高。示范区范围包括马鞍山、芜湖、铜陵、池州、安

庆、黄山、宣城等7个市，国土面积5.7万km2。2014
年示范区户籍人口 1 895万人，GDP为 7 849.31亿

元，实现旅游总收入1 779.77亿元。截止到2014年，

示范区内共有A级景点245个，国家5A级景点6个，

4A级景点84个。根据《皖南国际文化旅游示范区

建设发展纲要》要求，未来要将示范区打造成为美

丽中国建设先行区、世界一流旅游目的地、中国优

秀传统文化传承创新区，进而推动区域旅游一体化

发展［30］，因此对于该区域旅游可达性的研究具有重

大意义。到2020年示范区内部建成“四纵三横”的

综合交通通道，快速铁路连接所有省辖市，以满足

快速增长的旅游运输需求，提高示范区的可进入性

和内部便捷性，对示范区旅游大发展形成有力支撑。

1.2 数据来源

利用《安徽省 1∶70万行政区划图》电子地图，
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经配准后提取路网要素包括铁路、高速公路、国道、

省道、县道、河流、湖泊，进行矢量化处理，空间行政

边界矢量数据从国家地理信息中心所提供的1∶400
万中国电子地形图中提取，并根据相关资料将未来

新建的高铁线路进行矢量化、配准。城市和A级景

点所在位置通过谷歌地图搜索获得经纬度后统一

导入ArcGIS中得到。社会经济及旅游数据主要来

源于《安徽省统计年鉴》，示范区各地市国民经济和

社会发展统计公报和国家旅游局网站（http：//www.
cnta.gov.cn/）。由于本文旨在研究高铁建设对区域

交通可达性影响，因此不考虑 2020年规划期内普

通铁路和公路网络变化。

2 研究方法与技术

2.1 研究方法

2.1.1 加权平均旅行时间

加权平均旅行时间指标是评价某个节点到其

他旅游目的地的时间测度。指标数值越低，表明该

节点的可达性程度越好，其与旅游目的地的联系也

越密切，反之则相反。该指标在交通可达性的研究

中使用较多。公式为：

Ai =
∑
j = 1

n

( )Tij ×Mj

∑
j = 1

n

Mj

（1）

式中：Ai表示区域内节点 i的可达性；Tij表示通过从

节点 i到达节点 j所花费的最短时间；Mj为评价系统

范围内某旅游目的地和客源地的某种旅游要素的

流量，即表示某旅游地的发展实力或对周边旅游地

的辐射力或吸引力，可采用旅游总收入、旅游人数

等指标；n为评价区域内除 i地以外的其他节点

总数。

2.1.2 日常可达性指数

日常可达性评价某个经济中心在一定的时间

范围内可到达的人口或经济活动规模的指标［31］。

旅游交通花费时间在 2h以内，将会极大提高景区

对旅游者吸引力和旅游者的出游意愿。本文采用

“2h旅游圈”的概念，界定 2h内完成旅游活动涉及

的区域范围，统计7个城市和6个5A级景区2h内所

到达景点数量，反映景点和客源地在高铁开通前后

“2h旅游圈”内可达景点数量的变化，公式为：

DAi =∑
i = 1

n

pj δij （2）
式中：DAi表示节点 i的日常可达性指数；pj是指景点

（城市）j可达的景点数；δij为系数，如果节点 i到旅游

景点 j时间少于2小时，δij=1，其他时候则取0。
2.1.3 旅游联系强度模型

Lij = Pi × Vi × Pj × Vj

T 2
ij

（3）
式中：Lij表示旅游联系强度；Pi、Pj分别表示 i、j旅游

地的旅游人数总量；Vi、Vj分别表示 i、j的旅游总收

入，本文采用示范区各地市《2014年国民经济和社

会发展统计公报》中旅游人数和旅游收入数据；Tij

表示节点 i、j之间的最短旅行时间。

Li =∑
j = 1
j≠ i

n

Lij （4）

式中：Li表示 i景点和客源地的对外旅游联系度总

量；n表示除 i之外的景点（城市）数。

图1 研究区1∶200万交通网络图
Fig.1 Transportation map with a 1∶2000，000 scale of the

study area

旅游联系强度所反映的是重要旅游目的地和

客源地的旅游联系程度；而对外旅游联系总量反映

的是旅游目的地和客源地所有对外旅游联系度的

总和，更能反映旅游目的地和客源地在区域内旅游

网络中的地位，采用该概念能反映高铁建设对景点

“吸引力”和“辐射力”变化的影响。
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2.2 技术方法

将空间距离转换成为时间距离，测量最短时间

距离，对不同类型道路的行车速度进行设定，设定

其时间成本值。通过成本栅格加权集成法，使得计

算精度提高。将矢量交通数据栅格化，选择栅格大

小为 0.3km×0.3km，每个栅格代表着不同的交通方

式，不同栅格设定不同时间成本值，选定10km所耗

费的平均时间（以分来计算）为栅格的时间成本参

考数值。计算公式为

Cost(时间成本) =10 ∕ V × 60
式中：Cost为时间成本；V为不同交通方式设定的速

度。根据《中华人民共和国行业标准：公路工程技

术标准（JTG B01-2014）》规定的道路设计行驶速

度，结合实际情况和日常经验判断，设定不同道路

行驶速度，没有道路通过的地区，统一设定为20km∕
h，而对于高速铁路设定为300km∕h（表1）。

在过去的交通可达性研究中，没考虑到铁路、

高速公路和高铁只有站点处才能与低等级公路结

合的情况，这与实际是不符的。本文对交通可达性

算法进行调整优化：高速铁路、铁路、高速公路设立

缓冲区，缓冲区栅格赋予较高的时间成本值，表示

基本上不能通过，高速公路、铁路和高速铁路的站

点处赋予较低值表示可以通过，这样就有效地避免

了测量不精确的问题。由于本文采用0.3km×0.3km
的栅格，那么缓冲区大小就应该是0.85km［32］。

3 研究结果分析

3.1 旅游目的地可达性空间格局变化分析

3.1.1 旅游景点的等时圈特征分析

景点的等时圈反映景点与周边区域空间联系

的紧密程度。高铁的开通，使得景点的交通可达性

格局出现极大改变，网络分析与成本加权栅格集成

法能够很好地表征不同的交通运输方式与高铁相

结合后交通可达性空间格局的变化。本文选取区

内最具代表性的国家 5A级风景区作为研究对象，

计算高铁开通前后5A级旅游景点通过交通网络到

研究区域内任意地区所需要的最短时间，利用不同

等时圈可达区域面积的变化定量描述景点可达性

的空间格局变化（图2、表2）。
以0.5h、1h、2h、3h、4h为标准，将研究区域景点

等时圈划分为5个时间段。高铁开通前，1~2h可达

区域面积占研究区总面积的比例最大为 44.8%，2h
内可达区域面积所占比例达到 60.7%，其中最高的

古徽州文化旅游区为 30.1%，最少的西递宏村风景

区为 16.2%；高铁开通后，1~2h可达区域面积占研

究区总面积的比例仍然最大，达到 46.6%，但 1h内

可达区域面积得到大幅提升，使得 2h内可达区域

面积占研究区总面积比例上升为 93.1%，其中变化

最大的是九华山风景区，2h内可达面积所占比例由

开通前的 24.2%增加为开通后的 90.7%，变化最小

的是天柱山风景区，仅为64.9%。高铁通车后，从景

点的可达面积变化量来看，0.5~1h与2~3h这两个时

间段的变化量最大，前者面积增加了13 018km2，而

后者面积减少了 13 933km2；从景点的可达面积变

化率来看，0.5h以内和 0.5~1h可达面积变化率最

大，分别达到了198.6%和188.1%。

从图2中可以明显看出，高铁开通前1h等时圈

分布多呈同心圆状，形成“时圈岛”，以景区为中心

呈岛状分布；高铁开通后，等时圈分布呈条带状，1h
时等时圈形成“时圈廊”与开通前的“时圈岛”相连，

沿高铁线路在研究区内呈“卅”字分布。高铁网络

的建设为研究区内部带来显著的时间收敛效应，为

景区营造新的区位优势，表现出距离景点越远且距

高铁沿线越近的地区变化率越高，距高铁沿线越远

且越靠近区域边缘地带变化率越小的特点。

3.1.2 景点“2h旅游圈”可达性分析

景点间通行时间在 2h内被认为是理想的旅游

交通时间，景点在 2h内可到达的景区数量也是评

价其对外联系的重要指标。在提取5A级景点到达

研究区内其他A级景点的时间得到表 3。通过表 3
可以看出，对于旅游目的地而言，高铁开通前，2h内
可达景点数量平均为 77个，最多的是古徽州文化

旅游区有 96个，其次为九华山风景区、黄山风景

区、龙川景区、西递宏村风景区，最少的天柱山风景

区有 52个。高铁开通后，2h内可达景点数量大幅

提高，平均为 195个，最多的九华山风景区有 238
表1 不同交通方式与土地类型的相对时间成本设置

Tab.1 The relative time cost of different types of transportation modes and land use

空间对象

设计速度（km/h）
计算速度（km/h）
时间成本（h）

高速铁路

300
300
2

铁路

160
130
4.6

高速公路

120
100
6

国道

80
70
8.6

省道

60
50
12

县道

40
30
20

陆地

-
20
30

河流

-
2

300

湖泊

-
1

600



个，其次为古徽州文化旅游区226个，龙川景区211
个，天柱山风景区 193个，黄山风景区 180个，最少

的西递宏村风景区仅有127个，但3h内几乎可到达

研究区内所有景区。高铁开通前，5A级风景区到

达周围景点的时间距离主要是 2～4h范围内，而高

铁开通后时间距离主要集中在 0.5～2h，时间距离

缩短近一半。

高铁的开通，使得景点之间的旅行时间缩短，

最短时间内游玩最多景点是旅游者选择旅游地的

重要依据之一，这也将使得景点间旅游联系更加密

切，为示范区打造成为世界一流的旅游目的地提供

助力。

3.1.3 加权平均旅行时间值分析

根据公式（1）进行计算分析，获得5A级景点的

加权平均旅行时间分布图（图 3）。高铁开通前，加

权平均旅行时间值整体偏高，大部分区域时间值在

270min以内；高铁开通后，加权平均旅行时间值大

幅度降低，大部分区域时间值减小到 180min以内，

整体区域可达性得到优化，高铁沿线的变化尤其显

著。变化率最大的地区为高铁沿线的站点区，平均

变化率达到 40%以上，部分地区甚至达到 60%以

上，以宁安高铁沿线最为显著，变化率随着与高铁

沿线距离的增大而逐渐降低。

3.2 旅游客源地的可达性空间格局变化分析

3.2.1 旅游客源地的等时圈特征分析

示范区内部城市是示范区自身重要的近程旅

a.通车前等时圈 b.通车后等时圈

图2 高铁通车前后景点等时圈对比分析图
Fig.2 Comparative analysis of scenic spots' isochronous rings before and after the operation of high-speed railways

表2 景点可达面积分类分析
Tab.2 Analysis of classification of scenic spots' accessed areas

时间(h)
0～0.5
0.5～1
1～2
2～3
3～4
>4

无高铁/km2

2 192
6 920

25 565
17 375
4 465
477

比重/%
3.8

12.1
44.8
30.5
7.9
0.9

有高铁/km2

6 545
19 938
26 587
3 442
259
230

比重/%
11.5
35.0
46.6
6.0
0.5
0.4

变化量/km2

4 353
13 018
1 021

-13 933
-4 205
-247

变化率/%
198.6
188.1

4.0
-80.2
-94.2
-51.7

表3 高铁通车前后景点不同等时圈可达A级景点数量变化
Tab.3 Analysis of the changes in the number of scenic spots' isochronous rings accessed to scenic spots at A level before

and after the operation of high-speed railways

时间（h）
0～0.5
0.5～1
1～2
2～3
3～4
>4

九华山风景区

无高铁

3
10
80
99
43
9

有高铁

31
119
88
6
0
0

天柱山风景区

无高铁

7
3
42
20
56
116

有高铁

7
27
159
51
0
0

龙川景区

无高铁

6
18
58
83
36
43

有高铁

7
49
155
30
3
0

西递宏村风景区

无高铁

8
5
48
63
60
60

有高铁

26
77
24
17
0
0

黄山风景区

无高铁

4
18
61
59
64
38

有高铁

4
27
149
61
3
0

古徽州文化旅游区

无高铁

15
30
51
74
41
33

有高铁

35
75
116
18
0
0
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游客源市场，为进一步深入研究高铁对于示范区整

体旅游可达性的影响，将示范区内马鞍山市、芜湖

市、铜陵市、池州市、安庆市、黄山市、宣城市这7个
城市作为研究对象进行旅游客源地的可达性变化

研究。由表 5可知，对于旅游客源地而言，高铁开

通前，可达性在1~2h的区域面积所占比例最大，占

研究区总面积的57.9%，2h内可达区域面积占研究

区总面积的 88.3%，其中所占比例最高的是芜湖市

为34.7%，其后依次为池州市、安庆市、黄山市、宣城

市、铜陵市，最低的是马鞍山市，仅为17.1%；高铁开

通后，0.5~1h可达区域面积比例变为最大 46.6%，

0.5h以内可达区域面积增加最多，所占比例由开通

前的5.7%增加到开通后的21.1%，2h内可达区域面

积所占比例上升为96.1%，2h内可达面积所占比例

最大的是池州市，由开通前的 32.2%增加为开通后

的93.5%，最小的是马鞍山市71.6%。高铁开通后，

从客源地的可达面积变化量来看，0.5h以内、0.5~1h
和 1~2h这三个时间段变化量最明显，前两者可达

面积分别增加了8 789km2和8 674 km2，而后者可达

面积则减小了 12 996km2；从客源地的可达面积变

化率来看，0.5h以内时间段可达面积变化率最大，

达到了 272.6%。从图 4可以看出，高铁开通前，区

内旅游客源地可达时间在 2h内的范围比例最大，

其中铁路和高速公路沿线变化明显，因为除宣城市

a.通车前可达性值 b.通车后可达性值 c.可达性值变化率

图3 高铁通车前后加权平均旅行时间变化分析
Fig.3 Analysis of weighed average time's changes before and after the operation of high-speed railways

a.通车前等时圈 b.通车后等时圈

图4 高铁通车前后城市等时圈对比分析图
Fig.4 Comparatice analysis of cities' isochronous rings before and after the operation of high-speed railways



和黄山市以外，其他城市都分布在长江沿岸且距离

较近，使得可达时间在1h内的“时圈岛”相互连通，

在研究区内呈“人”字型分布。高铁开通后，1h以内

可达范围急剧扩大，尤其是高铁沿线的等时圈变化

最为突出，同样也形成“时圈廊”，呈“卅”字分布。

距旅游客源地和高铁沿线越近的地带可达性变化

程度越大，反之变化程度越小。随着高铁的开通，

旅游者的出游半径也相应大幅扩张，相同距离下的

旅行时间大幅缩短，极大提高了旅游者的出游意

愿，并引起旅游空间重构现象。

表4 城市可达面积分类分析
Tab.4 Analysis of classification of cities' accessed areas

时间（h）
0～0.5
0.5～1
1～2
2～3
3～4
>4

无高铁
/km2

3 227
14 071
33 028
5 975
390
304

占比
/%
5.7

24.7
57.9
10.5
0.7
0.5

有高铁
/km2

12 025
22 745
20 032
1 832
202
164

占比
/%
21.1
39.9
35.1
3.2
0.4
0.3

变化量
/km2

8 798
8 674

-12 996
-4 143
-188
-139

变化率
/%

272.6
61.6

-39.3
-69.3
-48.2
-46.0

3.2.2 旅游客源地“2h旅游圈”可达性分析

提取旅游客源地到达研究区内A级景点的时

间得到表5，通过表5可以看出高铁开通前，可达性

在2h以内所到达A级景点数量平均为102个，最多

的是宣城市有 135个，而最少的马鞍山市只有 63
个。高铁开通后，可达性在2h以内能到达的A级景

点数量增加到平均为 225个，最多的池州市有 241

个，最少的马鞍山市有211个。高铁的建设普遍提

高了研究区内客源地可达景点数量，增加了旅游者

的选择性。2个小时以内，旅游客源地能到达示范

区87%以上的景点，相比较于高铁开通前客源地到

景点的时间距离，缩短了近一半。这与景点“2h旅
游圈”可达性结果所表现出的规律相同。

3.2.3 加权平均旅行时间值分析

根据公式（1）进行计算分析，获得 7个城市的

加权平均旅行时间分布图（图 5）。高铁开通前，加

权平均旅行时间值整体偏高，大部分区域时间值在

210min以内；高铁开通后，加权平均旅行时间值大

幅度降低，大部分区域时间值降低到 120min以内，

旅游可达性得到整体性优化，加权平均旅行时间尤

其是高铁沿线的变化最为明显，呈条带状分布，变

化率最大的是高铁沿线地区，可以达到 45%以上，

但变化率随着与高铁沿线的距离的增大而降低。

3.3 可达性分布均衡性评价

采用变异系数验证高铁开通是否改变研究区

内旅游目的地和客源地可达性差距。在图3和图5
中提取研究区旅游目的地和客源地的加权时间值，

对研究区的加权时间值进行变异系数计算，分析高

铁开通前后示范区内可达性分布的均衡性变化。

由表6可以看到，在旅游目的地的加权时间值变异

系数方面，与高铁站点间时间距离最短的古徽州文

化旅游区变化最大，变异系数减小了 0.16，其次是

龙川景区减小了0.12，而与高铁站点间时间距离最

a.通车前可达性值 b.通车后可达性值 c.可达性值变化率

图5 高铁通车前后加权平均旅行时间变化分析
Fig.5 Analysis of weighed average time's changes before and after the operation of high-speed railways

188 经 济 地 理 第36卷



第9期 李保超，王朝辉，李 龙，等：高速铁路对区域内部旅游可达性影响 189

长的天柱山风景区加权时间值的变异系数反而增

加了0.04，研究数据表明高铁对旅游目的地可达性

分布均衡性的影响与旅游目的地和高铁站点间的

时间距离呈负相关关系，即时间距离越短，均衡性

越高，反之时间距离过长则导致均衡性降低；在旅

游客源地的加权时间值变异系数方面，黄山市的变

化最大，减小了 0.22，而芜湖市变异系数反而略微

增加了0.02，这可能由于合福高铁经过芜湖市管辖

的无为县和南陵县并建立高铁站却未经过芜湖市

区，造成芜湖市区与京福高铁站点间时间距离较

长，导致变异系数增加。从总体上看，高铁的修建

对研究区内部可达性分布均衡性有显著提高，有利

于增强研究区内部的旅游交通联系。

表6 研究区内加权旅行时间变异系数分析
Tab.6 Analysis of weighed travel time and variation

coefficient in the study area

景点

九华山风景区

天柱山风景区

龙川景区

西递宏村风景区

黄山风景区

古徽州文化旅游区

变异系数

通车前

0.29
0.22
0.45
0.5
0.56
0.58

通车后

0.29
0.26
0.33
0.41
0.44
0.42

城市

马鞍山市

芜湖市

铜陵市

池州市

安庆市

黄山市

宣城市

变异系数

通车前

0.20
0.18
0.39
0.39
0.38
0.62
0.19

通车后

0.15
0.20
0.26
0.33
0.28
0.40
0.18

3.4 高速铁路对旅游目的地和客源地空间相互作

用的影响

根据公式（3）和公式（4）计算得到示范区旅游

目的地和客源地对外旅游联系总量。高铁的开通

对于示范区内旅游目的地和客源地的对外旅游联

系总量而言，都具有提升作用。由表 7可以看出，

对于旅游目的地而言，高铁开通前研究区内旅游目

的地的对外旅游联系总量的平均值为 4 312.43亿

元·万人/h2，高铁开通后增加到6 220.47亿元·万人/
h2，增加了44.2%。但其变异系数却减小，由高铁开

通前的 0.7降低到开通后的 0.67，旅游目的地对外

旅游联系总量空间差异呈现缩小趋势。而对旅游

客源地来说，无高铁时示范区旅游客源地对外旅游

联系总量的平均值为 83 078.05亿元·万人/h2，高铁

开通后增加到 153 255.54 亿元·万人/h2，增长了

84.5%，虽然总量上增长显著但是变异系数却是呈

现扩大的趋势，由无高铁时0.72增加到高铁开通后

的0.82，说明旅游客源地对外旅游联系总量空间差

异呈现扩大趋势。

在绝对提升幅度方面，高铁建成后旅游目的地

对外旅游联系总量平均提升了1 908.04亿元·万人/
h2，九华山风景区和天柱山风景区对外旅游联系总

量的绝对增加量大于研究区的平均增加量，绝对量

提升最大的九华山风景区，增加了 5 664.01亿元·

万人/h2，绝对量提升最小的是龙川景区，仅为

570.56亿元·万人/h2；高铁建成后旅游客源地对外

旅游联系总量平均提升了 70 177.49亿元·万人/h2，

黄山市、池州市、安庆市对外旅游联系总量绝对增

加量超过示范区平均增加量，池州市绝对量提升最

大，达到 128 167.01亿元·万人/h2，绝对量提升最小

的是铜陵市，仅为 22 098.13亿元·万人/h2。相对提

升幅度方面，高铁建成后旅游目的地对外旅游联系

总量平均提高了44.2%，天柱山风景区、九华山风景

区、龙川景区相对提升幅度大于研究区平均提升幅

度，分别为 92.4%、84.1%、57.5%；旅游客源地对外

旅游联系总量平均提升了 84.5%，6个旅游客源地

相对提升幅度高于研究区平均提升幅度。

高铁开通产生的“时空收敛效应”促使地区间

时间距离缩短，对旅游目的地和客源地的对外旅游

联系产生一定影响，呈现明显的高铁带动效应，提

高了核心景区和城市的对外旅游联系总量，但提升

幅度不同，产生显著的空间差异，带来研究区内部

旅游联系的空间重构，这也将改变既有的旅游竞合

模式。总之，高铁的建设将会促进高铁沿线旅游经

济带的形成，进而促使区域旅游一体化的发展。

表5 高铁通车前后城市不同等时圈可达A级景点数量变化
Tab.5 Analysis of the changs in the number of cities' isochronous rings accessed to scenic spots at A level before and after

the operation of high-speed railways

时间（h）
<0.5
0.5～1
1～2
2～3
3～4
>4

马鞍山市

无高铁

4
9
50
91
72
18

有高铁

8
45
158
32
1
0

芜湖市

无高铁

2
34
69
95
35
9

有高铁

33
95
103
13
0
0

铜陵市

无高铁

5
12
99
113
15
0

有高铁

46
111
84
3
0
0

池州市

无高铁

4
28
103
65
33
11

有高铁

23
69
128
24
0
0

安庆市

无高铁

12
19
43
78
84
8

有高铁

33
93
108
10
0
0

黄山市

无高铁

19
18
49
82
30
46

有高铁

27
60
133
23
1
0

宣城市

无高铁

4
28
103
65
33
11

有高铁

23
69
128
24
0
0



表7 研究区内旅游目的地和客源地对外旅游联系总量的
统计特征（单位：亿元·万人/h2）

Tab.7 Statistical characteristics of the total tourism
linkages of tourists destination and tourists marketing in

study area

旅游目的地

九华山风景区

天柱山风景区

龙川景区

西递宏村风景区

黄山风景区

古徽州文化旅游区

均值

旅游客源地

黄山市

宣城市

马鞍山市

芜湖市

铜陵市

池州市

安庆市

均值

旅游目的地变异系数

无高铁

0.70

无高铁

6 734.23
2 357.19
992.56

2 914.29
9 078.97
3 797.35
4 312.43
无高铁

211 706.93
28 828.10
35 467.66
62 357.44
23 466.15

121 604.49
98 115.58
83 078.05

有高铁

0.68

有高铁

12 398.24
4 534.25
1 563.12
3 539.90

10 324.32
4 962.97
6 220.47
有高铁

330 116.63
59 927.31
71 666.28

127 147.56
45 564.28

249 771.50
188 595.22
153 255.54
旅游客源地变异系数

无高铁

0.72

变化量

5 664.01
2 177.06
570.56
625.61

1 245.35
1 165.62
1 908.04
变化量

118 409.70
31 099.21
36 198.62
64 790.12
22 098.13

128 167.01
90 479.64
70 177.49

有高铁

0.82

变化率/%
84.1
92.4
57.5
21.5
13.7
30.7
44.2

变化率/%
55.9

107.9
102.1
103.9
94.2

105.4
92.2
84.5

4 结论

本文通过比较分析皖南国际文化旅游示范区

内旅游目的地和客源地在高铁开通前和开通后两

种不同情况下等时圈、日常可达性、加权平均旅行

时间、对外旅游联系总量四项指标的变化，得到以

下研究结果：

第一，高铁的修建，使得示范区内旅游目的地

和客源地等时圈沿高铁线呈“轴向突出”扩张态势，

距离高铁沿线越近变化越大。1h等时圈由开通前

的“时圈岛”变化为开通后的“时圈廊”，在示范区内

沿高铁线路呈“卅”字分布。在 2h以内，景点可达

的区域面积比例由开通前的60.8%提高为开通后的

93.1%，客源地可达区域面积比例由开通前的

88.3%上升到开通后的 96.1%，这将显著提高示范

区内部可达性水平，大幅减小旅游交通时间成本，

增强旅游者的出游意愿和景区吸引力，为周边地区

旅游者进行短期中远途旅游活动提供可能性，并带

来示范区旅游市场的空间重构。

第二，高铁的开通从整体上提高旅游目的地和

客源地的日常可达性。旅游目的地和客源地在高

铁开通后“2h旅游圈”可达景点数量平均增加 118
个和 123个，其范围的扩大带来旅游选择性的增

加，激发旅游者出游动机，将加快促进景区间的空

间整合，进一步发挥区域旅游资源的集聚效应，增

加示范区的旅游吸引力和对外辐射力，但值得注意

的是旅游选择性增加的同时会加剧示范区内部的

旅游竞争，迫使示范区内景区根据自身特色和资源

禀赋，改造创新旅游产品，实现旅游的差异化发

展。这都将提升皖南国际文化旅游示范区的旅游

发展水平，加速其成为全国著名、全球知名的旅游

目的地之一。

第三，高铁的建设带来“时空收敛效应”，对旅

游目的地和客源地的对外旅游联系总量产生带动

作用，提高了核心景区和城市的对外旅游联系程

度，但提升的幅度具有显著性空间差异，将改变区

域内旅游空间结构和既有的旅游竞合模式。总之，

高铁的建设将会促进高铁沿线旅游经济带的形成，

实现旅游地系统优化升级，对区域旅游一体化建设

形成重要支撑。

本文仅是理论上研究了高铁通车后示范区内

部可达性的变化，没有考虑到不同交通方式之间的

中转换乘时间和不同交通方式选择的经济成本，这

些问题都是未来研究中亟待解决和深入探讨的。
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