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摘要：随着我国经济近几十年来的高速发展，我国的人均收入和生活水平都在

不断提高，社会对于发展高速铁路也产生了越来越强劲的需求。通过加权平均旅行

时间模型和重力模型，计算海峡西岸城市群的时空竞争力指标和居民出行潜力指标，

探讨高速铁路网络演进影响下的海峡西岸城市群旅游系统空间分异特征。研究发现：

高铁开通加大了城市旅游时空的竞争力，游客的出游潜力随之变化；高铁开通改善

了区域的可达性，加强了区域城市的紧凑性和一体化；高铁建设有利于区域旅游的

发展，是实现区域旅游一体化的主要驱动力；通过分析高速铁路开通前后的区域可

达性指标与居民出行潜力指标的Ｐｅａｒｓｏｎ相关系数，表明高速铁路开通前后的区域可

达性与居民出行潜力显著相关，理论研究结果总体有效。
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公共交通是一种有助于可持续发展的环保旅行交通方式，高速列车线路

的出现、发展和延伸对于刺激城际间的出行起了重要作用。中国是一个人口

众多的国家，政府高度重视高速铁路的发展，２０１６年 《我国中长期铁路网

规划》中提到，从２００８年京津城际铁路投入运营至２０１６年郑徐高铁开通，
我国高铁运营里程突破２万公里，超过全世界高铁运营总里程的一半。自
１９７８年改革开放之后，伴随着经济的持续增长，我国居民的可支配收入，
可支配闲暇时间得到空前的提升，人们长时期被抑制的旅游需求获得极大的

释放。《２０１８年全年旅游市场及综合贡献数据报告》显示，２０１８年我国国



内旅游人数达５５３９亿人次，入境旅游人数１４１２０万人次，庞大的人流创造
了举足轻重的经济收入，初步测算，全年全国旅游业对 ＧＤＰ的综合贡献为
９９４万亿元，占ＧＤＰ总量的１１０４％。海峡西岸城市群是我国沿海经济带
的重要组成部分，南北分别与珠江三角洲、长江三角洲相连，在全国区域经

济发展布局中处于重要位置。基于旅游供需体系的视角，选取２００７年 （未

开通高铁）和２０１８年 （已开通高铁）两个时间节点，构建各自的旅游供需

一体化数据库系统，来评估和描述海峡西岸城市群的旅游时空竞争力和居民

出行潜力，研究网络演进下高速铁路对海峡西岸城市群旅游一体化发展的影

响程度，也为高速铁路影响下区域旅游一体化发展决策提供科学依据。

一、文献综述

国外关于高速铁路与区域旅游的研究主要集中在高速铁路对旅游市场

和旅游行为的影响程度，高速铁路对城市旅游空间布局的影响，高铁站点与

中心城市的融合，以及高速铁路对城市可达性的影响程度等。Ｇｕｔｉｅｒｒｅｚ通过
分析高速铁路对马德里、巴塞罗那、法国边境的可达性影响，结合经济潜力

因素分析认为，高速铁路改变了旅行时间，从而影响了城市的旅游空间布

局［１］。Ｏｒｔｅｇａ和Ｌóｐｅｚ认为高速铁路在不同规划层面的区域内聚力影响不

同，应将以高铁站点与中心城市更好的融合为原则来进行布局和选址［２］。关

于高速铁路对城市可达性的影响，不同学者采用了不同的测量方法，普遍认

为高速铁路的建设有助于提高城市可达性［３－５］。除此之外，有学者还研究可

达性变化对区域空间结构的影响，认为，高铁所引起的可达性变化将会影响

城市群的中心—边缘圈层结构的变化［６－７］。随着我国高速铁路的迅速发展，

国内学者关于高速铁路与旅游的相关研究日益增多，主要集中在以下几个方

面：高速铁路对区域旅游业发展的影响以及对策研究［８－１３］；高速铁路对区

域旅游经济效应的研究［１４－１８］；高速铁路对城市或区域旅游空间格局的影响

研究［１９－２４］；高速铁路对区域可达性的影响研究［２５－３０］；李保超等人以皖南国

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分
析探讨高速铁路对区域内部旅游可达性及区域旅游联系的影响，提出高铁的

建成会改变区域内旅游空间结构和既有的旅游竞合模式，实现旅游地系统优

化升级的观点［３１］。陶卓霖等人采用加权平均出行时间、经济潜力和到上海

出行时间三种可达性指标，评估高速铁路对长三角地区陆路可达性的影响并

得出结论，高速铁路提升了长三角地区整体可达性和经济潜力，但这一影响

在经济发展水平较高区域更为明显，这一趋势可能会导致长三角地区经济发

２６ 　　　　　　旅　游　研　究　　　　　　　　　　　　　第１２卷



展水平格局的进一步极化［３２］。

目前国内对高速铁路与旅游的关系研究主要集中在长三角地区或京津冀

地区等经济发达城市群，而海峡西岸城市群不仅是我国主要的沿海经济区，

更是连接长江三角洲、珠江三角洲以及台湾的重要节点，在全国区域经济发

展布局中处于重要位置。选取海峡西岸城市群已开通高速铁路的１６个城市
为研究对象，通过区域可达性模型和旅游引力模型计算其区域可达性指标和

居民出行潜力，进而研究高速铁路网络演进影响下的城市时空竞争力和旅游

系统空间分异特征，为促进区域旅游发展提出更加高效合理的政策参考。

二、研究基础

（一）研究区域

根据 《海峡西岸城市群协调发展规划》，海峡西岸城市群是衔接长三

角、珠三角，辐射中西部的沿海增长极，两岸文化交融、社会和谐的示范

区，践行科学发展观的先行区。海峡西岸城市群是包含福建省的福州、厦

门、泉州、莆田、漳州、三明、南平、宁德、龙岩，浙江省的温州、丽水、

衢州，江西省的上饶、鹰潭、抚州、赣州，广东省的汕头、潮州、揭阳、梅

州共计２０个地级市组成的国家级城市群。海峡西岸城市群的高速铁路网络
主要包括温福铁路、福厦铁路、龙厦铁路、昌福铁路、厦深铁路、沪昆高铁

杭长段、合福铁路、新金丽温铁路、赣龙铁路复线，覆盖福州、厦门、泉

州、莆田、漳州、三明、南平、宁德、龙岩、温州、丽水、衢州、上饶、鹰

潭、抚州和赣州１６个城市，汕头、潮州、揭阳和梅州４个城市未开通高铁，
所以暂不研究这四个城市。

（二）数据来源

研究所使用的数据包括城市间高速铁路通行时间，城市间普通铁路、高

速公路和国道的里程和设计速度、城市居民常住人口、城市地区生产总值，

主要选取２００７年 （未开通高铁）和２０１８年 （开通高铁）两个时间点，通

过资料 《２００７年中国旅游交通地图集》和谷歌地图路线以及 “１２３０６—铁道
部网上订票官网”查询获得两个时间点的交通数据。城市间高速铁路通行

时间选取 “１２３０６—铁道部网上订票官网”的列车时刻表的最短运营时间，
查询时间为２０１８年１２月，城市之间若有直达的高速列车班次，则选取最短
时间，反之，则选取可供选择的中转城市中运营时间最短的城市进行中转，

考虑中转和待车花费的时间，中转一次增加０５小时，其中 “南平—三明、

南平—宁德、丽水—泉州、丽水—莆田、丽水—漳州、丽水—三明、丽水—
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南平、丽水—龙岩、衢州—三明、衢州—宁德、上饶—三明、上饶—宁德、

鹰潭—漳州、鹰潭—三明、鹰潭—龙岩、抚州—南平、抚州—丽水、抚州—

衢州、抚州—上饶、抚州—鹰潭、赣州—三明、赣州—宁德、赣州—南平、

赣州—丽水、赣州—衢州、赣州—上饶、赣州—鹰潭、赣州—抚州”均无

直达的高铁列车，且均需中转一次；２００７年和２０１８年城市居民常住人口、
城市地区生产总值的数据由各城市的统计年鉴、统计信息网获得。

（三）研究方法

１区域可达性模型
区域可达性这一概念最早由Ｈａｎｓｅｎ在１９５９年提出，表示交通网络中各

节点相互作用机会的大小。对于评价区域可达性 （时空竞争力）的指标选

取综合起来可分为三类，加权平均旅行时间、经济潜力、日常可达性。加权

平均旅行时间指标是一个评价节点城市到各经济中心的时间度量，指标得分

越低，表示该节点可达性越高，与经济中心的联系越紧密。其公式为：

Ｗｉ＝
Σｎｊ＝１ （Ｔｉｊ×Ｍｊ）
Σｎｊ＝１Ｍｊ

（１）

公式 （１）中，Ｔｉｊ＝Σ
ｎ
ｋ＝１ （Ｔ

ｋ
ｉｊ×Ｗｋ）。

Ｗｉ表示区域内节点城市ｉ的加权平均旅行时间 （旅游可达性），即交通

网络内各节点到节点ｉ的各种交通方式所需旅行时间的加权平均值，表征节
点连通性时间优劣，其值越低，可达性相对较好；Ｔｉｊ表示节点 ｉ到节点 ｊ的
加权旅行时间；Ｍｊ为评价范围内经济中心和活动目的地的目的社会经济要
素流的流量，即表示该经济中心的经济实力或对周边地区的辐射力和吸引

力，文中表示地区生产总值；Ｔｋｉｊ为节点 ｊ到节点 ｉ的第 ｋ类交通方式所需时
间 （ｋ取值为１～４，分别代表公路、高速公路、普通铁路、高速铁路４种运
输方式）；ｎ为评价系统内除城市ｉ以外的节点城市总数。
２居民出行潜力模型
引力模型是以牛顿经典力学的万有引力公式为基础，且应用广泛的空间

相互作用能力模型，目前衍生出贸易双边引力模型、引力／空间互动模型、
旅游引力模型等多种模型。居民出行潜力模型以引力模型为基础，加入城市

吸引力指数，具体公式如下：

Ｆｉ＝Σ
ｎ

ｊ＝１
（
Ｉｉ×Ｅｉ
Ｔｉｊ×Ｄｉｊ

） （２）

公式 （２）中，Ｅｉ＝Σ
ｎ
ｉ＝１

Ｎｉ×Ｍｉ
Ｄａｉｊ

。
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Ｅｉ表示节点ｉ的城市吸引力指数，引入了场强模型进行计算，Ｎｉ表示
节点城市ｉ的常住人口，Ｍｉ表示节点城市ｉ的地区生产总值，Ｄｉｊ表示节点ｉ
到节点ｊ的最短距离，ａ为距离摩擦系数，一般取值２０。Ｆｉ表示区域内节
点城市ｉ的居民出行潜力，表示节点城市居民出行潜力，其值越高，居民出
行潜力越大；Ｉｉ表示节点城市居民可支配收入；Ｔｉｊ表示节点 ｉ到节点 ｊ的加
权旅行时间。

在分别计算２００７年和２０１８年海峡西岸城市群的区域可达性和居民出行
潜力时，应注意在计算海峡西岸城市群的区域可达性涉及的时间数据时，

２００７年海峡西岸城市群的部分城市依然没有修建高速公路，所以２００７年各
城市节点时间的计算只采用公路的里程与设计速度相除而得，但２０１８年各
城市节点不仅开通了高铁，甚至部分城市间高速公路或国道所用的交通时间

比高速铁路要短，所以采用专家打分法，按照公路∶高速公路∶铁路∶高速铁
路＝０１２∶０２２∶０２５∶０４１的比值进行权重组合，计算出其最优时间。

三、海峡西岸城市群旅游系统空间分异特征分析

（一）旅游可达性分析

高速铁路开通前后海峡西岸城市群的区域可达性整体得到了提高，城市

的区域可达性出现了极化现象。如表１所示，在还未开通高速铁路时，海峡
西岸城市群最低的可达性系数为莆田的３７３，表示海峡西岸城市群所有城
市的最短平均旅行时间超过３５ｈ，最高的可达性系数为６９１，整体通达性
较差。高速铁路开通后，海峡西岸城市群可达性系数普遍下降，最低系数降

到２１２，整体可达性提高。根据 《海峡西岸城市群发展规划》，海峡西岸城

市群主要以福州、厦门、漳州、泉州为中心，其他城市包围的状态。高速铁

路开通前后，海峡西岸城市群的区域可达性排序前五的城市没有发生变化，

依然是莆田、福州、南平、宁德、泉州。

表１　高速铁路开通前后城市旅游可达性的变化一览表

城市 高铁开通前 （２００７年） 排序 高铁开通后 （２０１８年） 排序 排序变化

福州 ３８８ ２ ２２９ ２ ０

厦门 ４４５ ８ ２８２ ８ ０

泉州 ４１５ ５ ２５３ ５ ０

莆田 ３７３ １ ２１２ １ ０

漳州 ４４０ ７ ２６４ ６ －１

三明 ４３５ ６ ２６５ ７ ＋１
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续表１

城市 高铁开通前 （２００７年） 排序 高铁开通后 （２０１８年） 排序 排序变化

南平 ３９６ ３ ２５０ ３ ０

宁德 ４０８ ４ ２５２ ４ ０

龙岩 ４９７ ９ ３１４ ９ ０

温州 ５８５ １４ ３６８ １１ －３

丽水 ５６２ １１ ３８４ １４ ＋３

衢州 ５９４ １５ ３８１ １３ －２

上饶 ５５１ １０ ３４１ １０ ０

鹰潭 ５６９ １２ ３６８ １１ －１

抚州 ５８１ １３ ３９２ １５ ＋２

赣州 ６９１ １６ ４７５ １６ ０

　　注：数据由作者整理而得。

虽然高速铁路开通后，海峡西岸城市群的时空竞争力整体提高，但从城

市间的比较结果来看，大部分城市的时空竞争力排名变化幅度小。福州、厦

门、泉州、莆田、南平、宁德、龙岩、上饶、赣州的区域可达性排名无变

化，三明、丽水、抚州的排名下降了１～３名，漳州、温州、衢州、鹰潭的
排名上升了１～３名。结果表明，高速铁路开通后对三明、丽水、抚州的可
达性影响比其他城市的影响更大。排名无变化的城市中包含有排名前五和排

名最后的城市，这说明高速铁路开通后，海峡西岸城市群的时空竞争力整体

提高，同时也出现了极化的现象，区域可达性低的城市得到了一定改善，但

区域可达性高的城市越来越高。

（二）居民出行潜力分析

高速铁路开通后居民出行潜力成倍增长，这不仅得益于时间的大大缩

短，而且与居民可支配收入的增加紧密相关。如表２所示，高速铁路开通
前，居民出行潜力排名前五 （按顺序）是：漳州、泉州、厦门、莆田、福

州，排名后五名的是：赣州、衢州、丽水、抚州、鹰潭，各城市居民出行

潜力指标数值相差较小，最高数值与最低数值差１１７倍；高铁开通后，
排名前五名和后五名的城市没有改变，但顺序分别改变为：漳州、厦门、

莆田、泉州、福州和赣州、抚州、丽水、鹰潭、衢州，且各城市居民出行

潜力指标最高数值与最低数值差３６２倍。居民出行潜力排序无变化的城
市有７个，说明高铁的开通对居民出行潜力影响较大，居民可支配收入和
城市吸引力越高，区域可达时间越短，则居民出行潜力越大。
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表２　高速铁路开通前后城市居民出行潜力的变化一览表

城市 高铁开通前 （２００７） 排序 高铁开通后 （２０１８） 排序 排序变化

福州 １１９７ ５ ５４２４７２ ５ ０

厦门 ２０９３ ３ １０４９１６４ ２ －１

泉州 ２１３５ ２ ８１８９５２ ４ ＋２

莆田 １２２４ ４ ８４３３２６ ３ －１

漳州 ２５５ １ １６９５５２９ １ ０

三明 ６９６３ ８ ２０３０５０ ９ ＋１

南平 ７４２９ ７ ２０４９５６ ８ ＋１

宁德 ６５２８ ９ ２５４８７８ ７ －２

龙岩 ７６９２ ６ ３３３９００ ６ ０

温州 ４６４３ １１ １４１６７６ １１ ０

丽水 ３７７４ １４ ９４６９３ １４ ０

衢州 ３７６３ １５ １１３０７６ １２ －３

上饶 ５６１２ １０ １９７６３５ １０ ０

鹰潭 ４６１２ １２ １００７４１ １３ ＋１

抚州 ３９７５ １３ ６４７５４ １５ ＋２

赣州 ２１８７ １６ ４６７９６ １６ ０

　　注：数据由作者整理而得。

从以上分析结果可以发现，高速铁路开通后居民出行潜力的变化要

大于城市时空竞争力的变化。从城市时空竞争力水平变化的角度来看，

比较２００７年和２０１８年高铁开通前后的时空竞争力，高铁开通后的平均
旅行时间比高铁开通前缩短了 １８ｈ，也就是缩短了 ３６６％；比较居民
出行潜力，高铁开通后２０１８年的平均居民出行潜力比高铁开通前２００７
年提高了约４４倍。再从高铁开通前后的城市时空竞争力和居民出行潜
力排序变化的城市数量比较，城市时空竞争力排序发生变化的共有７座
城市，而城市居民出行潜力排序发生变化的共有９座城市。从这两者的
比较情况来看，高速铁路开通后海峡西岸城市群的居民出行潜力整体变

化幅度较大。高速铁路开通后，前６名城市居民出行潜力在排序上没有
发生变化的是漳州、抚州、龙岩，厦门则从第三位上升到第二位，泉州

从第二位下降到第四位，莆田从第四位上升到第三位，说明在高铁影响

下，核心区域的居民出行潜力范围一般不会发生很大变化。宁德、衢

州、抚州受高铁影响较大，居民出行潜力增强，高速铁路加强了海峡西

岸城市群周边城市的居民出行潜力。
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（三）基于相关性检验的理论成果解释

区域居民出行潜力的本质在于运用理论模型研究地区居民作为潜在游客

的未来发展状况，计算高速铁路开通前后的区域可达性指标与居民出行潜力

指标的相关性指数，来检验这一理论研究结果的有效性具有重要意义。通过

ＳＰＳＳ２２０软件计算高速铁路开通前后的区域可达性指标与居民出行潜力指
标的Ｐｅａｒｓｏｎ相关系数，从表３和表４可看出，２００７年区域可达性与居民出
行潜力的相关系数为 －０６１１，双尾检验的显著性概率值为００１２，说明区
域可达性与居民出行潜力显著相关；２０１８年区域可达性与居民出行潜力的
相关系数为－０５７５，同样显著相关，表明理论研究结果总体有效，其相关
性可通过图１的散点图直观表现出来。

表３　２００７年区域可达性指标与居民出行潜力指标的相关性分析

Ｐｅａｒｓｏｎ

相关性分析

２００７年居民

出行潜力指标

２００７年区域

可达性指标

２００７年居民

出行潜力

皮尔逊相关性 １ －６１１

显著性 （双尾） ０１２

个案数 １６ １６

２００７年区域可达性

皮尔逊相关性 －６１１ １

显著性 （双尾） ０１２

个案数 １６ １６

　　注：表示在 ００５级别 （双尾），相关性显著。

表４　２０１８年区域可达性指标与居民出行潜力指标的相关性分析

Ｐｅａｒｓｏｎ

相关性分析

２０１８年居民

出行潜力指标

２０１８年区域

可达性指标

２０１８年居民出行潜力

皮尔逊相关性 １ －５７５

显著性 （双尾） ０２０

个案数 １６ １６

２０１８年区域可达性

皮尔逊相关性 －５７５ １

显著性 （双尾） ０２０

个案数 １６ １６

　　注：表示在 ００５级别 （双尾），相关性显著。

高速铁路开通前后区域可达性与居民出行潜力的Ｐｅａｒｓｏｎ相关系数分别
为－０６１１和 －０５７５，变量之间为负相关，这是因为加权平均旅行时间指
标得分越低，表示该节点可达性越高，解释为区域可达性指标的得分越低，
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区域可达性越高，居民出行潜力越大。城市居民出行潜力与区域可达性显著

相关，表明该理论模型适用于高速铁路网络环境下的居民出行潜力与区域可

达性分析。

四、结论

（一）高铁开通加大了城市旅游时空的竞争力，游客的出游潜力随之

变化

研究结果表明，海峡西岸城市群的城市时空竞争力和居民出行潜力的变

化强度表现出线性聚类特征，高速铁路网络不密集的城市，如赣州、抚州、

丽水、鹰潭、衢州、上饶等在海峡西岸城市群边缘的城市旅游格局变化较小。

进一步比较高铁前后竞争力和出行潜力，结果表明，高速铁路开通后，三明、

丽水、抚州的旅游时空竞争力有所提高；泉州、三明、南平、鹰潭、抚州的

居民出游潜力得到加强，但其他部分城市有所下降。３个城市的旅游时空竞争
力和５个城市的居民出游潜力排名向前变化，旅游时空竞争力集聚到少数高铁
城市，加强边缘旅游城市竞争优势，拉大了旅游时空竞争力区域间差距；而

居民出行潜力的变化相对均衡，有利于区域旅游系统结构的固定。

（二）高铁开通改善了区域的可达性，加强了区域城市的紧凑性和一体化

高速铁路开通后，海峡西岸城市群１６个城市的平均最短通行时间缩短，
从４６５ｈ缩短至３０８ｈ，降幅比例高达３３７６％，厦门的加权平均通行时间
从４８１ｈ降至２９６ｈ，赣州从６０２ｈ降至４７２ｈ，在很大程度上明显地改善
了城市间的可达时间，加强了区域城市的紧凑性和一体化。另外，高速铁路

的开通为短途一日游提供了极大的便利，如将单程三小时的距离作为一天的

旅行时间，高速铁路开通前海峡西岸城市群仅有１８％的城市可实现一日游，
高速铁路开通后，有超过５６％的城市可实现一日游，比高速铁路未开通时
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的城市覆盖范围明显扩大，高铁对海峡西岸城市群短途旅游市场的影响是巨

大的，这也将会大大影响海峡西岸城市群旅游市场和旅游方式的变化。

（三）高铁建设有利于区域旅游的发展，是实现区域旅游一体化的主要

驱动力

高速铁路建设下的城市经济发展定位与旅游发展方向是实现区域旅游一

体化的主要驱动力。２００７年至２０１８年期间海峡西岸城市群地区开通的高铁线
路已连接经济发展较好的福州、泉州、厦门、漳州、温州等城市。但到目前

为止，在经济上处于劣势的城市，如海峡西岸城市群的汕头、潮州、揭阳、

梅州依然尚未开通高速铁路，导致这些城市的交通基础设施与其他城市的差

距越拉越大，进一步拉大了交通流量的差距。另外，经济发展较好的城市拥

有如鼓浪屿、福建土楼、清源山、三坊七巷等传统旅游景点，城市旅游业发展

迅速。另一方面，随着海峡西岸城市群经济的不断发展，城市旅游如商务旅游、

会展旅游等将成为其旅游发展方向。高速铁路以经济建设为导向的城市发展定位

有利于区域旅游的发展，但也进一步拉大了区域旅游核心—边缘差距。

（四）理论成果的解释：高铁开通前后的区域可达性与居民出行潜力显

著相关

通过分析高速铁路开通前后的区域可达性指标与居民出行潜力指标的

Ｐｅａｒｓｏｎ相关系数，对其有效性进行了检验，可得出高速铁路开通前后的区
域可达性与居民出行潜力显著相关，表明理论研究结果总体有效。另外，在

对比高速铁路开通前后一日游和过夜游的游客数量，发现高速铁路的建设并

没有导致过夜游客量下降，反而有所增加。

综上所述，高速铁路在区域旅游一体化中的影响和重要性正在逐渐增

强。高铁开通后，海峡西岸城市间的区域可达性、居民出行潜力均有所加

强，居民出行潜力与区域可达性显著相关，表明高铁对旅游一体化的紧密程

度和效应影响较大。区域时空竞争力集聚到少数高铁城市，加强边缘旅游城

市竞争优势，拉大了区域时空竞争力区域间差距，具有整合效应。高铁降低

了城市时空竞争力和居民出行潜力的区域差异，导致区域平衡性增强。与此

同时，城市的区域可达性与出行潜力出现了极化现象，区域可达性和出行潜

力低的城市得到了一定改善，但区域可达性高的城市越来越高。整体来说，

城市居民出行潜力保持相对平衡，保持了边缘城市的竞争活力，增加了区域

旅游机会和公平性。

五、讨论与建议

从国内外对高速铁路和区域可达性的研究来看，多数学者研究的重心

０７ 　　　　　　旅　游　研　究　　　　　　　　　　　　　第１２卷



为：高速铁路和区域可达性对区域城市旅游市场和旅游行为的影响程度，高

铁站点与中心城市的融合，以及高速铁路对区域旅游经济效应的研究等，本

文探讨了高速铁路网络演进影响下的海峡西岸城市群旅游系统空间分异特

征，高速铁路的建设不仅可以促进和提升区域旅游合作一体化发展水平，还

可以使旅游目的地提升其服务质量。与其他交通方式相比，高速铁路在出行

时间、舒适度、安全性和可靠性上占有一定优势，对旅行者更具吸引力。随

着中国旅游市场的稳步增长，高速铁路的发展增加了一日游人数，但并没有

降低过夜游客的人数，这表明高铁的发展为旅游创造了更多的机会，也将使

旅游消费更加多元化。结合具体案例，加强对高速铁路分段的研究是后续研

究高铁对旅游的影响的重点与难点。

从高速铁路建设与区域旅游发展的实践方面分析，为建设相对平衡和完

善的区域高铁网络，促进区域旅游一体化的均衡发展，提出以下主要建议：

第一，高速铁路的开通虽然为短途一日游提供了极大的便利，但是海峡西岸

城市群有超过５６％的城市可实现一日游，高铁是推动旅游业发展的先决条
件，而非决定性因素，其时空压缩削弱了距离的影响，高铁的开通将进一步

加剧城市间的旅游竞争，旅游产品仍然是决定旅游业发展成败的关键因素，

加强海峡西岸城市群旅游产品创新和差异化才是其旅游发展的核心。第二，

高速铁路以经济建设为导向的城市发展定位有利于区域旅游的发展，但也进

一步拉大了区域旅游核心—边缘差距，因此，建立一个相对平衡、完善的区

域高铁网络，确保周边地区不被剥夺旅游发展机会且进一步边缘化，以强有

力的政策进行干预是一个不错的措施。第三，平衡发展海峡西岸城市群高速

铁路设施建设，充分抓住我国铁路规划政策的机遇，加速推进海峡西岸城市

群外围地区的高铁建设，并发挥高速铁路建设的优势，为促进海峡西岸城市

群区域旅游一体化创造前提条件。
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