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摘要：文章考虑在高铁时代下，对以上饶市为中心的 “大上饶旅游圈”的构建路径进行

探究，通过运用Ａｒｃｇｉｓ软件栅格分析法和调查问卷法，研究结果发现：本旅游圈内部的主要

城市，尤其是核心城市上饶市的可达性得到巨大改善；在高铁时代下，“大上饶旅游圈”旅游

业得到快速发展迎来了重大机遇；面对高铁开通带来的巨大效应，“大上饶旅游圈”内各城市

及各景区在旅游衔接等方面均存在一定的问题。基于此，文章提出了在高铁时代下构建 “大

上饶旅游圈”合作格局的对策与建议。
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引言

交通作为联系旅游客源地和目的地之间的桥梁，对旅游业的影响至关重

要［１］。高速铁路是目前陆地上行驶最快的交通工具，不仅在与其他交通方式的竞

争中改变交通模式构成，同时对于带动沿线区域和城市经济发展及空间结构演变

都起着重要作用［２］。目前，我国已经拥有世界上最长的运行高速铁路网，而且大

规模铁路建设已经进入收获季节［３］。旅游圈是旅游经济结构在地域空间上的特殊

表现形式，具有相对完整的地域单元［４］。区域旅游合作是指 “在具有共同行政边

界的不同区域范围内，各级旅游合作主体依据其所制定的协议章程，将各种旅游

相关要素在地区之间进行重新组合、优化配置，以期获取最大经济效益、社会效

益和生态效益的旅游经济活动”［５］。一直以来，交通与旅游发展存在紧密相连的

关系，旅游业发展史的研究表明，每一次交通技术的变革都会带来旅游业的一次



飞跃发展。在现代旅游业发展中，交通是旅游最基本的也是最重要的构成因素之

一。适宜的交通系统能够使新的旅游地崛起，或者已经衰退的旅游地重新焕发出

活力，并能吸引大量的旅游者前来［６］。在高铁的交通条件下，区域内部可达性和

时间压缩均得到较大改善，同时也对旅游活动范围大大拓宽，随即对旅游业发展

起到巨大的推动作用。

自从１９６４年世界第一条高速铁路 （Ｈｉｇｈ－ＳｐｅｅｄＲａｉｌｗａｙ，ＨＳＲ，简称高铁）
诞生以来，随即对旅游业的发展也带来了巨大的影响，国内外学术界对此也展开

了相关的研究工作。在国际上，Ｎｉｃｕｌａ等通过选取一系列指标，对罗马尼亚八个
地区旅游业合作发展的政策与策略的一致性进行了研究［７］、Ｍａｓｓｏｎ等通过以佩
皮尼昂 （法国）和巴塞罗那 （西班牙）之间的高速铁路为案例，对 “高铁能增

强旅游吸引力吗？”这个问题进行了研究，并且其研究结论也充分证明高铁对旅

游吸引力有较大的增强作用的观点［８］、Ｓａｘｅｎａ指出区域旅游合作主体的四种形式
分别为政府、旅游企业、非政府旅游组织以及当地居民，各利益主体间合作的最

基本的动力因素是解决区域内所面临的共同问题，合作最终目的是实现区域旅游

的共同发展［９］、Ｐａｇｌｉａｒａ等以马德里市为案例，研究了高速铁路与旅游市场的关
系，并且得出了高速铁路会进一步拓宽旅游市场等结论［１０］、Ｇｈｉｍｉｒｅｒ提出了区域
旅游合作是与区域贸易合作、商业合作、交通合作并列的另外一种形式的区域合

作的观点［１１］；在国内，汪德根等通过引入旅游流的概念，然后以中国京沪高铁

为例，对区域旅游流空间结构的高铁效应及机理进行了研究［１２］、王兆峰等对基

于交通网络的大湘西地区旅游合作新格局进行了研究，并且提出了相应的建议与

对策［１３］、黄泰等通过以长三角都市圈为例，研究了高铁对都市圈城市旅游服务

力格局演变的影响［１４］、王欣等展开了高速铁路网对我国区域旅游产业发展与布

局的影响研究工作［１５］。

因此，总结前人的研究成果发现主要侧重于高铁对沿线地区旅游发展的影

响［７，１２］以及区域旅游服务能力［１３，１５］等方面的研究，较少有考虑到在高铁的交通条

件下，进而进行区域旅游圈构建的相关研究，基于此本文考虑在高铁时代的交通

条件下，对以上饶市为中心，包括三清山风景区、黄山风景区、景德镇古窑民俗

博览区、婺源江湾景区、武夷山风景区和龙虎山风景区等众多著名景区在内的大

范围旅游圈的构建路径进行探究，通过对运用Ａｒｃｇｉｓ软件栅格分析法计算得出的
在有无高铁的交通条件下旅游圈内部可达性状况进行对比，同时结合调查问卷结

果，进而提出高铁时代 “大上饶旅游全构建路径”的对策与建议，以期为以上

饶市为中心的大旅游圈的构建工作助力。

一、研究区域及研究方法

（一）“大上饶旅游圈”概括

“大上饶旅游圈”是指以江西省上饶市为中心，包括行政区划上本省的鹰潭
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市、景德镇市和邻近省份的黄山市、武夷山市和衢州市内的宏观大区域上的三清

山风景区、黄山风景区、景德镇古窑民俗博览区、婺源江湾景区、武夷山风景区

和龙虎山风景区等众多知名景区组成的大旅游圈。 “大上饶旅游圈”地处江西

省、浙江省、福建省和安徽省四省交界之地，具有地理区域上联系的紧密性，相

互来往密切久远，地域文化和风土人情也较为相似，同时本旅游圈旅游发展历史

悠久，文化底蕴深厚，人文积淀璀璨，自然风光优美，拥有极其丰富和高质量的

旅游资源，除了拥有１０家国家５Ａ级景区和世界自然遗产之外，其他较有名气的
国家４Ａ级景区总数也达到５７家之多。

上饶市在宏观地理区位上也近似位于 “大上饶旅游圈”的中心，现今，伴

随京福高铁和沪昆高铁在上饶市 “十字”交汇，上饶市成为高铁枢纽，其交通

优势地位无疑得到巨大的提升，上饶拥有两条时速３５０公里高铁线交汇的火车
站，在高铁的交通条件下，从上饶市出发前往景德镇市、鹰潭市、安徽省黄山

市、浙江省衢州市和福建省南平市等均在一小时交通范围之内，旅游圈内的来往

将变得更为便捷，此外，三清山、龟峰、婺源江湾、古窑民俗博览区、龙虎山和

黄山等景区在旅游资源类型层面具有良好的互补和组合效应，同时 “大上饶旅游

圈”地处 “长三角城市群” “长江中游城市群” “海西经济区”和 “皖江城市

１４第２期　钟　洋，谭　波，张涵癑：高铁时代 “大上饶旅游圈”构建合作路径研究



带”的中间区域，接近客源市场，具有巨大的客源发展潜力，但是由于 “大上

饶旅游圈”在行政区划上所包括的皖赣浙闽四省交界地区也均处于各自省份经济

发展较为落后的地区，急需新的经济发展助推器来改善各自区域经济发展的不利

局面。因此，把握住高铁在 “大上饶旅游圈”内形成 “十字交汇”和上饶市晋

升为高铁枢纽城市这样难得的历史机遇，构建以上饶市为中心，涵盖三清山风景

区、黄山风景区、景德镇古窑民俗博览区、婺源江湾景区、武夷山风景区和龙虎

山风景区等众多知名景区的 “大上饶旅游圈”具有一定的可行性和较大的实际

价值，对于改善皖赣浙闽四省交界地区经济发展的落后局面和促进这一地区旅游

业和各项社会事业的发展具有突出的贡献。

（二）研究方法

１ＡＲＣＧＩＳ软件栅格分析法

每一次交通方式的变革都会深刻地影响城市发展和空间演变［１６］，可达性

（Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ），也叫通达性、易达性。简单地说，指从一个地方到另一个地方
的容易程度［１７］。１９５９年Ｈａｎｓｅｎ首次提出了可达性的概念，将其定义为交通网络

中各节点相互作用的机会大小［１８］。当前，在可达性研究中运用到的可达性分析

方法主要网络分析和栅格分析两种研究思路，栅格分析方法借助 ＡＲＣＧＩＳ软件提
供的空间分析方法，通过成本加权距离来实现 ［１９－２０］，该方法具有可以比较好的

模拟现实的优点，并且操作过程由计算机自动完成，工作量小。此外，在不同等

级路网得支持下，该方法只要合理考虑栅格的大小，同样也可以达到网络矢量分

析的精确效果。因此，本文在综合目前已有的可达性评价方法的基础之上，借助

ＡＲＣＧＩＳ软件，应用栅格分析法对 “大上饶旅游圈”中心城市上饶市可达性格局

演变进行评价。

对江西、浙江、上海、安徽、福建、江苏、湖北七省市 ２０１３、２０１４年两
个不同年份的交通地图进行配准和矢量化之后，得到矢量化的交通路网图，采

用可达性为最短旅行时间来计算各节点综合交通方式可达性，测度最短时间距

离，需要把空间距离转化为时间距离，设定不同类型道路行车速度和时间成本

值［２１］。本文涉及的道路类型包括高铁、普通铁路、高速公路、国道、省道和

县乡道等，根据 《中华人民共和国公路工程技术标准 （ＪＴＧＢ０１－２００３）》中
规定的道路设计速度，同时考虑到以上十省市的路网密度和实际运行情况，实

际运行速度如表１所示，乡间小路等等级较低类型的道路，本文统一将其默认
时速设定为５ｋｍ／ｈ。

表１　上饶市陆路交通网的构成与速度 （ｋｍ／ｈ）

道路等级 高铁 普通铁路 高速公路 国道 省道 县乡道 乡间小路

速度 ２５０ １００ ９０ ７０ ５０ ３５ ５
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使用ＡＲＣＧＩＳ１０２软件的空间分析工具 （ＳｐａｔｉａｌＡｎａｌｙｓｔ）中的距离分析、重
分类和栅格计算器以及转换工具来进行操作，将上饶市可达性格局分为２０１３年

（没有开通高铁）和２０１５年 （成为高铁枢纽）两个时间断面，继而生成 “大上

饶旅游圈”中心城市上饶市在２０１３年和２０１５年两个不同年份的可达性范围图

（见图２），该可达性范围图构成分为四类，即１ｈ、２ｈ、３ｈ和３ｈ以上。

２问卷调查法
选择高铁在 “大上饶旅游圈”形成 “十字形”线路分布后的第一个国庆黄

金周 （２０１５年１０月１～７日）为调查时间段，调查小组一行总共４人于２０１５年
１０月１～７日分别前往 “大上饶旅游圈”内的上饶市、鹰潭市、黄山市、景德镇

市等６个主要城市高铁站及三清山、婺源江湾景区、龙虎山和黄山等１０家主要
景区展开问卷调查，本次问卷调查工作总共发放问卷５００份，回收４７５份，回收

整理后获得有效问卷４３９份，有效率８７８％，继而对问卷调查结果进行归纳汇

总，使用统计分析软件ｓｐｓｓ１３０对数据进行统计分析，所获得的统计分析结果作
为接下来后续深入分析研究工作的基础数据支撑。

表２　样本基本情况统计表

项目 调查内容 人数 比例／％ 项目 调查内容 人数 比例／％

性别

职业

月收入

男

女

公务员

文教人员

工人

大学生及以上

中小学生

企事业管理人员

商贸人员

离退休人员

其他

５０００～８０００元
８０００元以上

２３２
２０７
４２
７２
１１
１０２
２１
７３
４０
３３
４５
１０８
５５

５２８
４７２
９６
１６５
２５
２３２
４８
１６６
９１
７５
１０２
２４６
１２５

年龄

学历

月收入

≤１４岁
１５～２４岁
２５～４４岁
４５～６４岁
≥６５岁
初中及以下

高中 （中专）

大专

本科

硕士及以上

１０００元以下
１０００～３０００元
３０００～５０００元

１０
１６２
１９８
５７
１２
２１
６２
９２
２０３
６１
６２
８２
１３２

２３
３６９
４５１
１３０
２７
４８
１４１
２１０
４６２
１３９
１４１
１８７
３０１

从表３我们可以看出，男性比例稍微高于女性；年龄构成以中青年为主，１５

～２４岁和２５～４４岁群体所占比例分别为３６９％和４５１％，其次是４５～６４岁群
体所占比例为１３％，再次是≥６５岁和≤１４岁群体所占比例最小，分别为２７％

和２３％；职业构成以大学生及以上、企事业管理人员和文教人员为主，所占比

例分为２３２％、１６６％和１６５％；整体学历较高，以大学本科为主体，比例达
到４６２％，其次是大专和硕士及以上，分别为２１％和１３９％；月收入分布比较

均匀，其中以３０００～５０００元和５０００～８０００元相对比较较高，所占比例分别为
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３０１％和２４６％。

二、研究结果分析

（一）本旅游圈内部的主要城市，尤其是核心城市上饶市的可达性得到巨大改善

高速铁路建成后，最直接的效果是沿线各站点城市到其他地区的通行时间缩

短［２２］，图２可以看出，在高铁在 “大上饶旅游圈”内形成 “十字形”交汇之后，

大上饶旅游圈”内的主要城市可达性状况均明显得到较大的改善，可达性改善最

大的是本旅游圈的核心城市上饶市，如表３所示，从上饶市出发一小时可达范围
面积从２０１３年的１１１２ｋｍ２扩大到２０１５年的１５５５４ｋｍ２，两小时和三小时可达范围
分别从 ２０１３年的 １０１１６ｋｍ２ 和 ３０７７３ｋｍ２ 扩大到 ２０１５年的 ２１１１９６ｋｍ２ 和
６１６１３１ｋｍ２，由此可见，上饶市在成为高铁枢纽城市之后，其可达性改善非常显
著，交通地位也得到巨大提升。

表３　上饶市交通可达性格局演变统计表

交通可达性／ｈ
交通可达性小时圈面积／ｋｍ２

２０１３年 （无高铁） ２０１５年 （成为高铁枢纽） 变化率／％
１ １１１２ １５５５４ １３９８７４
２ １０１１６ ２１１１９６ ２０８７７４
３ ３０７７３ ６１６１３１ ２００２１８

（二）在高铁时代下，“大上饶旅游圈”旅游业得到快速发展迎来了重大机遇

高铁已成为解决大通道上大量旅客快速输送问题的最有效途径，其最大特

点是快速、安全和高效，产生明显 “时空压缩”效应［２３］。对调查问卷结果进

行汇总整理，如图３所示，本旅游圈的旅游业发展在整体上得到明显提升，无
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论是在旅游收入和旅游接待人数方面，都呈现出明显的增长态势，其中，又都

是以上饶市和黄山市所占比值相对较高。在京福高铁与沪昆高铁在 “大上饶旅

游圈”形成十字形交汇之后， “大上饶旅游圈”的旅游发展迎来新的重大机

遇。从图４可以明显看出，来 “大上饶旅游圈”旅游的游客出发地明显存在区

域特征，来自华东地区的游客所占比例最高，余下的比例高低顺序分别是华中

和华南等地区；来到 “大上饶旅游圈”旅游的游客所乘坐的交通工具依旧以私

家车所占比例最高，但是伴随京福高铁和沪昆高铁的开通，高铁游客所占比例

明显得到较大提高，反之飞机所占比例则呈现明显的下降，长途客车和普通列

车则较为稳定；在旅游成本上，来 “大上饶旅游圈”旅游的游客旅游成本所占

比例较高的三项分别是１０００～２０００元、５００～１０００元和２０００～３０００元；在旅
游花费时间上，来 “大上饶旅游圈”旅游的游客主要旅游花费时间为５～１０ｈ、
３～５ｈ和１０～１５ｈ。在实地问卷调查过程中，不少游客更是直言正是因为高铁
开通之后来往 “大上饶旅游圈”交通状况得到较大改善之后，才使得他们来

“大上饶旅游圈”内的景点旅游，游客去往上饶市和黄山市的比例较高。其中，

不少游客更是首次前来，由此可见，高铁对 “大上饶旅游圈”旅游业的发展起

到了较大的推动作用。

（三）面对高铁开通带来的巨大效应，“大上饶旅游圈”内各城市及各景区

在旅游衔接等方面均存在一定的问题

在实地问卷调查中，不少游客反映他们在下高铁之后，他们前往各景区也较

为繁琐，有的甚至要转几趟车，普遍存在与高铁衔接的旅游车辆过少甚至没有的

情况，其中，也存在黑车违章载客宰客等现象，这些黑车也存在一定的安全隐

患，此外，景区当地的接待能力也难以令游客感到满意，伴随大量高铁旅游者涌

入，一些旅游地继而暴露出旅游服务质量不高、旅游基础设施不足、旅游功能不

完善、旅游人才队伍建设滞后等旅游产业结构体系不健全的 “乱象”，面对大批
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高铁客流表现出接待的 “有心无力”，不少游客反映碰到过吃冷饭、上菜慢、宾

馆档次过低以及景区间交通不畅和停车困难等情况，同时，由于 “大上饶旅游

圈”包括四个省的部分区域，这些省在旅游政策均存在一定的差异，继而给游客

的旅游连贯性和相关切身利益带来阻碍。因此，面对高铁带来巨大效应，“大上

饶旅游圈”内各城市及景区应该加大与高铁的相关旅游衔接和配套工作力度，高

质量的满足游客的旅游需求。

三、高铁时代下实现 “大上饶旅游圈”合作的对策与建议

（一）基于高铁线路构建 “大上饶旅游圈”空间发展 “双核两带”新格局

当前学术界只有学者开展过 “三清山大旅游圈构建”［２４］的研究，尚无 “构

建大上饶旅游圈”的口号与研究的提出与进行，本文提出了基于高铁线路构建

“大上饶旅游圈”空间发展 “双核两带”的新格局战略，为 “大上饶旅游圈”的

整体发展起到核心的带动作用，最终打造高铁旅游圈。

１“两核”是指构建以上饶市和黄山市为核心的 “大上饶旅游圈”发展的

核心龙头

上饶市在地理区位上近似位于 “双核两带”的中心位置，同时其发展历史

悠久，文化底蕴深厚，自然风光秀美，拥有极其丰富和高质量的旅游资源，八
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大类旅游资源上饶市样样都有，上饶市是拥有双世界自然遗产 （三清山、龟

峰），双世界地质公园 （三清山、龟峰）、双国家５Ａ级旅游景区 （三清山、婺

源江湾）的城市，此外，与上饶市接壤的景德镇市、鹰潭市、安徽省黄山市、

浙江省衢州市和福建省武夷山市等分别拥有古窑民俗博览区、龙虎山、黄山、

开化根宫佛国文化旅游景区和武夷山等国内知名景区，现今上饶市成为高铁枢

纽，在高铁的交通条件下，从上饶市出发前往景德镇市、鹰潭市、浙江省衢州

市和福建省武夷山市等均在一小时交通范围之内，三清山、龟峰、婺源江湾、

古窑民俗博览区、龙虎山、开化根宫佛国文化旅游景区和武夷山等景区在旅游

资源类型层面具有良好的互补，会形成组合效应，这些风景区地处浙闽赣皖四

省交界的地理位置，毗邻我国经济较为发达的 “长三角”和 “海西经济区”，

接近客源市场，具有巨大的发展潜力。应该充分抓住上饶市成为高铁枢纽从而

交通优势地位得到巨大提升这一难得历史机遇，主动与其他风景区所在地政府

和旅游城市进行交流，加快上饶市旅游集散地中心建设，全力构建以上饶市为

中心的涵盖三清山、龟峰、婺源江湾、古窑民俗博览区、龙虎山、黄山、开化

根宫佛国文化旅游景区和武夷山等景区的 “大上饶”旅游圈，从而最终实现将

上饶市建设成为国际生态旅游休闲之都的发展目标；另一核指的是黄山市，黄

山市位于 “大上饶旅游圈”的北部，其作为我国优秀旅游城市，早已具备很高

的知名度，同时旅游发展历史悠久基础雄厚，其境内同样拥有极其丰富的旅游

旅游资源，国家５Ａ级风景区更是达到四个，分别是黄山风景区、西递景区、
宏村景区和古徽州文化旅游区，同样这些景区也具有良好的互补性，黄山市靠

近长三角地区，该市原先已拥有较为完善的交通网络，在高铁的交通条件下，

黄山市的交通可达性得到巨大改善，其一小时交通圈更是覆盖了长三角地区几

乎所有区域这必定使游客前往黄山市旅游变得更为便捷。因此，打造以上饶市

和黄山市为双核的 “大上饶旅游圈”发展核心龙头具有足够的合理性和巨大的

发展潜力。

２“两带”是指沿着呈现出 “十字”交汇的 “沪昆高铁”和 “京福高铁”

两条高铁线路打造的两条 “东西”向和 “南北”向的旅游带

两条 “东西”向和 “南北”向的旅游带同样也呈现出 “十字”交汇的特征，

沿 “沪昆高铁杭长段”打造的 “东西向”的旅游带，该旅游带拥有３家国家５Ａ
级风景区，分别为鹰潭市的龙虎山风景区、上饶市的三清山风景区以及衢州市的

开化根宫佛国文化旅 游景区，该旅游带内包含的旅游景区具有良好的组合性。

该旅游带东西方向分别邻近我国主要的客源市场华东地区和华中地区，该旅游带

原有浙赣铁路和杭瑞高速等交通线路，再加上高铁的交通条件下，该旅游带的交

通可达性得到了巨大的改善，因此打造沿 “沪昆高铁”的 “东西向旅游带”具

有充足的合理性，同时具备巨大的发展潜力，必定会为 “大上饶旅游圈”的整

体发展在东西向带来巨大的推动作用；“另一带”是指沿合福高铁打造的 “南北
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向”旅游带，该旅游带沿线旅游资源极为丰富，并且分布相对集中，具有高度的

聚集性，具体包括８家国家５Ａ级景区，分别黄山市的黄山风景区、西递景区、
宏村景区和古徽州文化旅游区、景德镇市的古窑民俗博览区、上饶市的三清山风

景区和婺源江湾景区以及武夷山市的武夷山景区，这些景区的旅游资源组合完

善，该旅游带南北两端分别为 “海西经济区”和 “皖江城市带”，这两个城市带

（经济区）作为我国经济较为发达的地区，具备较大的客源市场潜力，该旅游带

原有皖赣铁路等交通路网，再加上合福高铁的开通，必定使该旅游带的交通可达性

得到巨大的提升，继而方便游客来该旅游带的景区旅游，该旅游带具备巨大的发展

潜力，有望发展成为推动 “大上饶旅游圈”整体旅游发展最为重要的组成部分。

（二）基于高铁站点城市推动旅游公共服务体系不断完善，同时建设旅游商

业综合体，大力发展高铁经济

考虑到本文是考虑在高铁时代下 “大上饶旅游圈”的构建路径研究，因此

着重探讨与高铁直接相关的旅游基础设施和旅游公共信息类服务等方面。从全国

层面来看，大部分旅游集散中心与火车站、长途汽车站等相联系，现如今 “大上

饶旅游圈”内的各个旅游集散中心的分布也基本符合这一规律，但是由于 “沪
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昆高铁”和 “京福高铁”途经 “大上饶旅游圈”设置的沿线站点投入运营时间

都较短，因而与高铁站点相配套的如城市公共交通线路的衔接尚未完善，因而急

需制定合理的公交线路规划和在高铁站点开设去往景区的专线巴士。同时高铁作

为比传统陆路交通工具都要更为快捷的交通工具，伴随其开通运营带来的时空压

缩效应也是显而易见的，而当前 “大上饶旅游圈”内旅游集散地建设跟高铁站

的相关性则较差，因此，必须加大与高铁站相关的旅游集散中心的建设工作，而

同时也可以在高铁站点设置标志标牌、电子屏幕以及借助报纸和网络媒介等工

具，加大对相关旅游信息的宣传，同时应该充分利用高铁站点的突出地位，建设

旅游商业综合体，大力发展高铁经济。

（三）优化交通路网，建设完备的各级道路网路，同时完善旅游合作保障机

制，实现 “大上饶旅游圈”旅游深度合作

交通网络的发展通过其质量、结构、连接度等三个维度影响区域旅游可达

性［２５］，通过提高这三者的质量可以提升交通可达性，进而可以改善旅游可达性。

京福高铁与沪昆高铁虽然经过 “大上饶旅游圈”，但是 “大上饶旅游圈”内其他

的道路类型如铁路、高速等的数量与质量则还是不足，尤其是一些基层道路的数

量和质量明显难以达到旅游交通的要求，这就必定给旅游可达性带来阻碍，各级

政府应该加强旅游交通的道路建设力度，在重视 “量”的同时也要重视 “质”

的提高，比如建设主要景区之间的专线公路，同时加大对旅游交通的监督和管理

力度，应该倾力建设以上饶市、黄山市、景德镇市等 “大上饶旅游圈”内六个

主要城市为核心的道路体系，积极构建并不断完善立体交通体系。加快高速交通

建设，提高与周边地区连接度。通过不断完善的高等级公路网，提高旅游景区景

点之间的连接度和可达性，加快构建 “大上饶旅游圈”旅游合作的步伐。“大上

饶旅游圈”涵盖江西省上饶市、景德镇市和鹰潭市、安徽省黄山市、福建省武夷

山市、浙江省衢州市等四个省份的六个城市，因此，这些城市之间的旅游发展策

略以及相关政策必定会存在一定的差异，而区域旅游合作工作的顺利进行需要以

完善的区域旅游合作机制作为基础，只有建立了优质务实和高效完备的区域旅游

合作机制，才能够推进区域旅游合作深入发展，因此，“大上饶旅游圈”各级旅

游主体尤其是政府以及旅游主管部门需要具有互为一体、互为市场和共同发展的

观念，从而建立起整合资源要素机制、共享客源市场机制和共享旅游合作信息交

流机制等，制定适宜的旅游政策，丰富旅游活动，开发新的旅游产品和旅游新项

目，从而高标准的满足游客的旅游需求。

四、结论与讨论

（一）结论

高铁作为陆地上速度最快的交通工具，具有路上其他交通工具无法比拟的

速度优势，其对途径城市和区域的旅游业发展必将产生重要影响。“大上饶旅
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游圈”地理区位优越，旅游资源丰富，旅游发展历史悠久，具有巨大的旅游发

展潜力。伴随合福高铁与沪昆高铁杭长段在上饶市呈 “十字交汇”，上饶市晋

升为我国新兴高铁枢纽城市，“大上饶旅游圈”内的其他城市的交通可达性也

得到不同程度的改善，通过研究发现：本旅游圈内部的主要城市，尤其是核心

城市上饶市的可达性得到巨大改善；在高铁时代下，“大上饶旅游圈”旅游业

得到快速发展迎来了重大机遇。面对高铁开通带来的巨大效应，“大上饶旅游

圈”内各城市及各景区在旅游衔接等方面均存在一定的问题。

同时，本文也提出了在高铁时代在构建 “大上饶旅游圈”的对策与建议：

一是基于高铁线路构建 “大上饶旅游圈”空间发展 “两核两带”新格局：“两

核”是指构建以上饶市和黄山市为核心的 “大上饶旅游圈”发展的核心龙头。

“两带”是指沿着呈现出 “十字”交汇的 “沪昆高铁”和 “京福高铁”两条

高铁线路打造的两条 “东西”向和 “南北”向的旅游带。二是基于高铁站点

城市推动旅游公共服务体系不断完善，同时建设旅游商业综合体，大力发展高

铁经济。三是优化交通路网，建设完备的各级道路网路，同时完善旅游合作保

障机制，实现 “大上饶旅游圈”旅游深度合作。以期为以上饶市为中心的大旅

游圈的构建工作助力，从而最终促进 “大上饶旅游圈”更好的发展。

本文的研究工作具有一定的创新性和理论研究价值，不仅可以丰富在高铁

时代下旅游圈构建相关研究工作的内容和深度，而且本文的研究工作所提出的

对策与建议对以上饶市为中心的大上饶旅游圈的构建工作也具有一定的指导意

义和实用价值，同时对于在高铁时代下其他区域范围内旅游圈的构建也具有较

强的借鉴意义。

（二）讨论

在宏观层面，由于在 “大上饶旅游圈”内呈 “十字交汇”的合福高铁和

沪昆高铁杭长段的开通运营也只是在２０１５年６月２８日，而本研究选取的高铁
时代下 “大上饶旅游圈”旅游发展调查问卷的时间则为２０１５年的国庆黄金周，
距离 “大上饶旅游圈”进入高铁时代也只过去三个多月的时间，此时高铁开通

给 “大上饶旅游圈”旅游圈带来的效应在时间跨度上并不特别明显，导致问卷

的代表性不是很充分，因而对于反映有无高铁交通条件下 “大上饶旅游圈”各

城市及主要景区的旅游发展各项数据变化的代表性有待商榷；在微观层面，本

文仅从理论上探讨了 “大上饶旅游圈”内主要城市在尚未开通高铁和成为高铁

枢纽两个时间段可达性格局的演变，没有考虑不同交通方式之间的中转时间；

没有考虑到交通方式选择的经济成本；没有考虑城市自身的经济增长能力与道

路网络变化；可达性值考虑区域范围有限，以上这些都是在以后的研究工作中

需要不断改进和完善的地方。
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