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1 引言

交通作为旅游系统的重要组成部分，不仅是发

展旅游的先决条件，而且是衡量旅游业发达程度的

重要标志[1,2]。交通运输方式的革新会对区域旅游发

展和旅游空间演变产生一系列影响[3]。高速铁路(简
称高铁)作为一种快速、便捷且舒适的新型交通方

式，极大地缩短了旅途中所耗费的时间，将深刻影响

区域旅游的发展 [4,5]。目前，国内外有关高铁对旅游

影响的研究主要集中在高铁对旅游交通可达性[6-8]、

旅游者行为 [9,10]、旅游流 [11,12]、旅游市场 [13,14]、旅游经

济[15,16]以及旅游空间结构[17-19]等方面。高铁对区域旅

游产生的一系列影响主要通过其产生的“时空压缩”

(time-space compression)效应来实现。高铁开通后，

客源地与目的地之间地理距离的阻碍作用显著下

降[9]，时间距离[6]和感知距离[20]均被大大“压缩”，因此

对区域旅游要素产生一系列的“多米诺”效应[21]。现

有研究都认识到高铁对区域旅游产生了显著的“时

空压缩”效应，但仍需全面且深入地对其进行探讨。

20 世纪 60 年代 Janelle 首次提出“时空收敛”

(time-space convergence)的概念，描述了交通和通信

技术革新使两地之间旅行时间缩短的速率[22]。马克

思主义地理学者Harvey于 1989年在《后现代的状

况》中提出“时空压缩”的概念，认为现代技术的进步

导致空间随着时间而消亡，使世界收缩成一个“地球

村”[23]。相较于“时空收敛”，“时空压缩”的概念更关

注对现代社会的冲击，“趋向于有一个经验的特

征”[24]，并且涉及到空间维度，因此成为人文地理学

的一种重要分析理论 [25]。此外，地理学者格外关注
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由交通技术进步造成的时间成本缩减，以及其产生

的空间效应[26]。研究方法主要以交通可达性技术为

基础，涉及高速公路[27]、跨海大桥[28]、过江通道[29]以及

高铁[21]等不同的交通方式。由于传统地图难以展现

“时空压缩”的形态特征，所以有学者通过绘制“时空

图”，提供了一种形象、直观的可视化技术方法[30,31]。

从旅游地理学的角度来看，“时空压缩”在一定程度

上突破了传统的距离摩擦定律，扩大了游客感知环

境范围和出游地理距离 [32]，对旅游客源市场结构产

生显著影响 [33]。高铁的建设更是加速了旅游中的

“时空压缩”效应[21]，同时伴随人们生活水平的提高，

旅游的经济成本相对弱化，而时间成本愈加成为影

响游客出行选择的重要因素 [34]，并引发区域旅游流

空间结构的演变 [11]。然而，高铁对区域旅游产生了

怎样的“时空压缩”效应，还需要进一步的定量测度。

可达性分析模型是测度交通基础设施建设所带

来的“时空压缩”效应的一种有效手段[21,28]。可达性的

概念由Hansen于1959年首次提出，用以衡量交通网

络中各节点之间相互作用和联系的机会大小[35]。目

前，实现可达性技术的方法主要有网络分析法和成本

栅格法两类，其中网络分析法仅能计算每个节点的可

达性；尽管成本栅格法可以显著提高面状空间数据的

可达性计算精度，但无法描述跳跃式通行，即对于高

速公路和铁路这种封闭式交通系统并不适用[36]。此

外，已有的高铁研究主要关注城际之间的旅行时间，

忽视了城市内部旅行时间，尤其很多大城市的高铁站

往往远离市中心，使城市内部旅行时间占据总旅行时

间的很大一部分，从而影响高铁产生的可达性效益[37]。

最后，以往研究大多将非道路覆盖的区域假设为均质

进行处理[4]，这显然与实际情况相去甚远[28]。因此，在

高铁的可达性计算中还需要考虑更多的因素。

综合来看，如何准确地测度高铁对区域旅游的

“时空压缩”效应是有待解决的科学问题。基于此，

本文以长江经济带为例，通过引入旅游“门到门”出

行的旅行时间测度方法，更为贴近实际地描述游客

出行模式，应用分层栅格成本方法提高可达性的计

算精度，并构建了无高铁、现有高铁和规划高铁三种

情境，来定量测度并全面分析高铁对区域旅游产生

的“时空压缩”效应。本研究旨在为定量评估高铁对

区域旅游的“时空压缩”效应提供新的研究方法，为

全面揭示该效应的影响提供科学依据，以期为高铁

网络化时代的区域旅游可持续发展提供理论参考。

2 研究设计

2.1 研究区概况

选取长江经济带作为案例地，具有极强的典型

性。首先，长江经济带作为中国国土开发“T”字型空

间结构中的一级发展轴线，是中国区域发展总体格

局中具有战略地位的重要地理区域 [38]，横跨了中国

东、中、西部，在行政区划上覆盖上海、江苏、浙江、安

徽、江西、湖北、湖南、重庆、四川、贵州和云南等11省
市。其次，长江经济带是高铁建设的代表性区域，沪

汉蓉快速客运通道和沪昆高速铁路的两大横向线

路，与京沪高铁(沪宁段)、京九客运专线(安九段、阜

冈九段、昌吉赣段)、武广客运专线、渝贵客运专线以

及京昆高铁(蓉昆段)等纵向线路共同构成了长江经

济带完备的高铁网络(图1a)。最后，长江经济带已经

成为中国重要的旅游带，该区域自然条件得天独厚，

人文历史底蕴悠久，旅游资源极为丰富(图1b)。截至

图1 长江经济带路网和景区分布图
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2017年底，长江经济带共有A级景区 4333处，约占

全国总量的 40.1％；A级景区接待游客总人次 27.33
亿人次，占全国的50.66％；实现营业收入2791.62亿
元，占全国的64.33％[39]。

2.2 数据来源

行政区划、水系、公路、普通铁路等矢量数据来

源于全国地理信息资源目录服务系统 1∶100万全国

基础地理信息数据库(2017)。高速公路出入口的空

间位置数据来源于天地图API，火车站与高铁站名单

均来自中国铁路 12306官方网站。高铁线路数据则

根据《中长期铁路网规划(2016)》进行矢量化，分别得

到现有高铁线路和规划高铁线路(2030年)。地表覆

盖数据来源于全国地理信息资源目录服务系统30 m
全球地表覆盖数据(Globe Land 30)。在大尺度空间

旅游中，旅游者往往力图到高级别景区旅游[40]，所以

主要选取高级别旅游景区，相关数据分别来自不同

的官方网站(表 1)，其中不同类型景区之间存在重

复，例如九寨沟风景区既是世界遗产地，又是 5A级

旅游景区和国家级风景名胜区，为了避免重复分析，

将重复的景区统一为一个研究对象，最终得到 1041
处景区。

2.3 研究情景设定

本文旨在测度高铁对区域旅游的时空压缩效

应，因此设置了三个研究情景：①无高铁情景，包括

2015年的省道、国道、高速公路和普通铁路；②现有

高铁情景，在无高铁情景的基础上增加既有的高铁

线路；③规划高铁情景，在现有高铁情景的基础上叠

加2030年的规划高铁线路。三种情景中只将高铁线

路的变化作为唯一变量，不考虑其他道路的变化，涉及

的旅游统计数据均来源于《中国城市统计年鉴(2018)》。
2.4 研究方法

2.4.1 旅行时间的测度——“门到门”方法(Door-
to-Door Approach) 旅行时间是可达性评估的基础，

反映了两地之间的交通便利程度[41]。现实中游客的

出行往往是几种交通方式的组合，尤其是高铁本身

无法提供“门到门”的旅游交通服务，需要步行、骑行

或者汽车等交通方式的补充 [42]，已有研究都忽视了

这一问题 [37]。因此，“门到门”方法被引入到高铁旅

行时间的测度中[41-43]，该方法明确考虑了从出发地到

目的地之间的每一个旅行阶段，更加符合实际出行

情况[44,45]，可以较为准确地测度高铁主导下的陆路交

通系统的旅行时间。

基于此，运用旅游“门到门”出行方法，将游客从

出发地到景区入口之间的旅程归纳为三种出行方式

(图2)。以铁路(包括普通铁路和高铁)出行为例，其总

旅行时间为[41,43]：

表1 长江经济带旅游景区数据来源及数量分布

景区类型

世界遗产地

5A级旅游景区

国家级风景名胜区

国家级自然保护区

国家森林公园

国家湿地公园

数据来源

联合国教科文组织官方网站

中华人民共和国文化和旅游部官方网站

中国风景名胜区协会官方网站

中国野生动物保护协会官方网站

中国国家林业和草原局官方网站

湿地中国官方网站

截止时间

2019.07
2018.11
2017.03
2018.05
2019.02
2017.12

数量(处)
28
118
137
153
368
358

占全国的比例(％)
50.91
45.56
56.15
32.28
41.03
39.87

图2 旅游中的“门到门”方法原理图
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Tcij=Tos+Ttransfer+Tss+Tsd (1)
式中：Tcij为铁路出行方式下的总旅行时间，被划分为

四个阶段：①从游客出发地到附近火车站或高铁站

的时间 Tos；②在两个车站内的换乘时间 Ttransfer，包括

取票、安检、候车、检票、上下车及出站等时间，将其

设定为 1 小时，即平均每个站点半小时的换乘时

间[41]；③两个站点之间的列车运行时间Tss；④从火车

站或高铁站到景区入口的时间Tsd。

游客往往追求最短的路途时间，因此计算从游

客出发地到景区入口之间的旅行时间要综合考虑不

同出行方式的优势，公式为[41,43]：

Tij=min(Taij，Tbij，Tcij) (2)
式中：Tij为从游客出发地到景区入口之间的最短旅

行时间；Taij、Tbij和Tcij分别为图2中三种不同出行方式

的总旅行时间。

2.4.2 可达性技术实现——分层栅格成本方法

(Layered Cost Distance Method) 为避免网络分析和成

本栅格法的缺陷，本研究引入Wang等提出的分层栅

格成本方法 [41]，该方法能够计算旅游“门到门”出行

中每一阶段的旅行时间，经验证可以有效地提高可

达性计算精度，已被其他学者所认可和采用[43]。

选定 1 km×1 km的栅格将整个研究区域划分为

2106112个均质网格。不同的出行方式有相应的时

间成本值，以出行10 km所耗费的平均时间(单位：分

钟)进行计算，公式为[7]：

cos t= 10v ×60 (3)
式中：cost为时间成本值；v为不同出行方式对应的计

算速度。根据《中华人民共和国公路工程技术标准

(JTG B01-2014)》的规定，高速公路、国道和省道的设

计速度分别为 120 km/h、80 km/h和 60 km/h；普通客

运铁路的设计速度根据《铁路线路设计规范 (GB
50090-2006)》设定为 160 km/h；参考《高速铁路设计

规范(TB 10621-2014)》，高速铁路的平均设计速度选

定为300 km/h。因为道路状况易受天气、交通量、路

网质量等因素影响，因此设置道路速度的折减系数

为0.8[46]。值得注意的是，没有以上道路覆盖的地表仍

然具备不同水平的通行能力，依据Globe Land 30数据

集，考虑了不同地表覆盖类型通行速度的差异 [28]。其

中，考虑到主要河流的航运服务功能与技术进步影

响，将其速度设定为 25 km/h[47]；此外，将海域客运的

航行速度设定为20 km/h[48]。

在高速公路、普通铁路和高铁两侧作一定距离

缓冲区，其通行速度设为0.1 km/h，以表示阻隔，但将

高速公路出入口缓冲区的通行速度设定为与高速公

路一致。火车站和高铁站缓冲区的通行速度设为

10 km/h，以实现每个站点0.5 h的换乘时间[41]。

运用栅格叠加的方法，按照不同的出行模式构

建分层成本栅格，分别为普通公路、高速公路、普通

铁路、现有高铁以及规划高铁共五种。以研究区内

的主要客源地为源点，运用ArcGIS软件的成本距离

工具分别计算上述五种出行模式下的时间成本。再

根据公式(2)，按照“取最小值”原则叠加生成无高铁、

现有高铁和规划高铁三种情景下，主要客源地到所

有栅格的“门到门”出行时间。

2.4.3 评价指标

(1)加权平均旅行时间。用加权平均旅行时间来

评估各个景区的可达性水平，该指标考虑了客源地

的重要性，能更好地评价客源地到景区之间的时间

测度[14]。公式为：

Ai=
∑nj= 1(Tij ×Mj)

∑nj = 1Mj
(4)

式中：Ai为景区 i的加权平均旅行时间；Tij为城市 j到
景区 i之间最短时间距离，即公式(2)的取值；Mj为城

市 j的权重，此处取其国内旅游收入和旅游人数的几

何平均值 [49]，即Mj= Pj × Gj ，其中 Pj为国内旅游人

数，Gj为国内旅游收入。

(2)日常可达性指数。日常可达性指数用来评价

某一节点在给定旅行时间范围内可达的人口或经济

活动规模[50]，在旅游研究中常利用该指标计算某一客

源地在给定时间范围内可达的景区数量[6,7,14]。公式为：

DAj=∑ni= 1 piδij (5)
式中：DAj为城市 j的日常可达性指数；pi为景区 i的
数量；δij为系数，若城市 j到景区 i的旅途时间在给定

的范围内，δij=1，其他时候则取 0。根据国内的休假

制度及节假日安排，本文提出一日游、周末两日游、

小长假三日游、长假五日游和长假七日游旅游圈，δij

对应的阈值分别为2 h、4 h、6 h、12 h和15 h。
··23China Social Science Excellence .All rights reserved. https://www.rdfybk.com/



旅游管理 2021.9
TOURISM MANAGEMENT

(3)旅游效用函数。传统的区位理论难以解释旅

游业区位问题，于是王瑛等用“游—旅比”定义了旅

游效用函数[51]。但这一简单的模型在经济学上结构

表述不清，因此提出了更为普适的模型，即取旅游效

用是Cobb-Douglas型的。公式为[52]：

U=Tyα(1/Tx)1-α (6)
式中：U即旅游效用；Tx为游客从出发地到某一景区

来回路途所需时间，此处为 2Ai；Ty为游客在该景区

的游览时间。α为偏好，不同游客群体的偏好不同，

景区也存在差异，均导致α可能有不同的取值，此处

按照一般情况，取α=1/2。
3 高铁对区域旅游的“时空压缩”效应

3.1 客源地等时圈的空间收敛格局

利用基于旅游“门到门”出行的分层栅格成本方

法，计算得到三种情境下每个客源地至区域其他任

一栅格的最短旅行时间，并以1 h、2 h、3 h、4 h、6 h、8 h
和 12 h为中断值，得到每个客源地等时圈的空间格

局图。因篇幅有限，且每个客源地的等时圈变化趋

势总体上存在一致性，所以此处仅以长江上、中、下游

的中心城市——成都、武汉和上海为例进行分析(图3)。
无高铁情境下，三市等时圈均呈现出明显的“核

心—边缘”分布格局；且不同时段等时圈的圈层界限

相对清晰，总体上非常符合距离衰减规律，距离愈

远，等时圈的值愈大。而现有高铁情景下，上海 2～
12 h等时圈明显沿着“沪汉蓉”和“沪昆”两大横向高

铁线路向西开拓(图 3b)；武汉 2～12 h等时圈显著地

向东西两侧扩散(图 3e)；而成都 2～12 h等时圈“东

进”的趋势明显(图3h)；同时三市12 h以上等时圈大

幅收敛。规划高铁情境下，三市的 3 h等时圈分别

较为完备地覆盖了长三角城市群、长江中游城市群

和成渝城市群。此外，随着长江经济带高铁网络化

的建成，三市不同时段等时圈也呈现出网络化的分

布式格局，且4～12 h等时圈向南北两侧扩散的趋势

明显。

图3 客源地等时圈空间格局图
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不同时段等时圈的面积变化可以进一步反映高

铁对区域旅游通达性的影响。表2可以看出，从无高

铁到现有高铁上海3～12 h等时圈的面积增长最快，

武汉 2～6 h等时圈的面积增长最快，成都 2～3 h和

4～12 h等时圈的面积增长最快；三市12 h以上等时

圈的面积分别收敛了33.47％、45.82％和56.20％；从

现有高铁到规划高铁上海 3 h以内等时圈面积的增

幅最大，武汉 4 h以内等时圈面积的增幅最大，成都

1～8 h等时圈面积的增幅最大；上海 12 h以上等时

圈面积进一步收敛了 22.02％，武汉 6 h以上等时圈

面积收敛了 14.16％，成都 8 h以上等时圈面积收敛

了 26.64％。这证实了高铁建设初期连接区域内重

要节点城市，因此主要拓展了居民3 h以上的中远程

旅游空间范围。而规划高铁建设完成后，由各支线

构成的区域高铁网络在 3 h以内的短途旅游方面优

势不断得到凸显，同时也加强了同区域以外地区的

旅游联系。

3.2 景区旅行时间压缩的演化特征

景区是区域旅游的核心吸引物，因此本文根据

公式(4)计算并比较了三种情景下研究区域内 1041
处景区的加权平均旅行时间值，不仅可以反映高铁

对客源地和景区之间旅行时间的压缩特征，而且从

一定程度上展现了高铁主导下的陆路交通系统对区

域旅游“时空压缩”效应的演变趋势。

3.2.1 压缩值与压缩比分析 分别用全区域和各

省市景区加权平均旅行时间的均值来表示其整体可

达性水平，并计算不同情境变化下的压缩值和压缩

比(表3)。

注：变化率a为无高铁到现有高铁的变化率；变化率b为现有高铁到规划高铁的变化率。

表2 客源地等时圈的面积及变化率

上海

武汉

成都

无高铁(km2)
现有高铁(km2)
规划高铁(km2)
变化率a(％)
变化率b(％)
无高铁(km2)

现有高铁(km2)
规划高铁(km2)
变化率a(％)
变化率b(％)
无高铁(km2)

现有高铁(km2)
规划高铁(km2)
变化率a(％)
变化率b(％)

0～1 h
7466
7481
16691
0.20

123.11
7115
8279
12306
16.36
48.64
7361
9276
11506
26.02
24.04

1～2 h
19914
22869
46924
14.84
105.19
24337
29063
51351
19.42
76.69
21056
30124
40731
43.07
35.21

2～3 h
34437
46977
90830
36.41
93.35
41291
70520
126229
70.79
79.00
38045
57479
80080
51.08
39.32

3～4 h
45234
75260
112902
66.38
50.02
69228
141333
227992
104.16
61.32
59573
71857
107413
20.62
49.48

4～6 h
141662
226640
246028
59.99
8.55

230086
449805
480427
95.49
6.81

143665
211594
365024
47.28
72.51

6～8 h
139429
213611
278850
53.20
30.54
313728
392607
336825
25.14
-14.21
212847
362148
501036
70.14
38.35

8～12 h
278295
555512
567110
99.61
2.09

435176
480932
395229
10.51
-17.82
527490
883779
690541
67.54
-21.86

＞12 h
1440024
958111
747126
-33.47
-22.02
985500
533922
476102
-45.82
-10.83
1096424
480204
310130
-56.20
-35.42

表3 旅游景区加权平均旅行时间值及压缩情况

全区域
上海市
江苏省
浙江省
安徽省
江西省
湖北省
湖南省
重庆市
四川省
贵州省
云南省

加权平均旅行时间均值
无高铁(h)

10.80
10.60
10.26
10.39
9.51
9.67
9.27
9.29
9.88
14.42
10.70
16.43

现有高铁(h)
7.17
6.01
5.96
6.41
5.85
6.64
6.41
6.60
6.27
10.03
7.03
10.94

规划高铁(h)
6.09
5.27
5.12
5.66
4.97
5.47
5.20
5.39
5.12
8.33
6.23
10.07

无高铁—现有高铁
压缩值(h)

3.63
4.59
4.30
3.97
3.65
3.03
2.87
2.69
3.61
4.39
3.67
5.49

压缩比(％)
33.59
43.33
41.88
38.25
38.44
31.33
30.92
28.99
36.53
30.44
34.26
33.40

现有高铁—规划高铁
压缩值(h)

1.09
0.74
0.83
0.76
0.88
1.16
1.20
1.21
1.16
1.70
0.80
0.87

压缩比(％)
15.17
12.32
14.20
11.81
15.03
17.53
18.76
18.37
18.42
16.98
11.38
7.99

无高铁—规划高铁
压缩值(h)

4.72
5.33
5.14
4.73
4.53
4.19
4.07
3.91
4.77
6.09
4.47
6.36

压缩比(％)
43.66
50.31
50.13
45.54
47.69
43.37
43.88
42.03
48.22
42.25
41.74
38.72
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从整体上看，长江经济带景区的旅行时间受高

铁的“时空压缩”效应明显。无高铁情境下全区域的

景区加权平均旅行时间高达 10.80 h，而现有高铁情

境下该值被“压缩”了3.63 h，规划高铁情境下进一步

被“压缩”了1.09 h，全区域的景区加权平均旅行时间

变为 6.09 h。三种情景下区域内可达性最好的景区

均为武汉市黄鹤楼公园，有高铁后其加权平均旅行

时间从7.30 h“压缩”至3.92 h，压缩比高达46.3％；可

达性最差的景区均为三江并流保护区，其加权平均旅

行时间从33.71 h分别被“压缩”到27.81 h和27.17 h。
高铁对各省市景区加权平均旅行时间的收敛程

度相对均衡。无高铁到现有高铁期间各省市的压缩

比在28.99％～43.33％之间，现有高铁到规划高铁期

间各省市的压缩比在 7.99％～18.76％之间，变化幅

度均不大。同时，在高铁的影响下景区加权平均旅

行时间的省际差异发生“内缩”，无高铁情境下景区

加权平均旅行时间的极差为7.16 h，可达性最好的为

湖北(9.27 h)，最差的为云南(16.43 h)；现有高铁情境下

极差“内缩”至5.09 h，可达性最好的变为安徽(5.85 h)，
最差的仍为云南(10.94 h)。然而，区域内景区可达性

格局未发生根本性的变化。在三种情境下，云南和

四川的景区加权平均旅行时间始终高于全区域的均

值，且改善程度处于较低水平。

3.2.2 景区旅行时间压缩的空间格局 利用自然

间断点分级法将景区加权平均旅行时间及其变化率

分成七类，并以 3 h为间隔生成景区等时线(图 4)，从

图4 旅游景区加权平均旅行时间及变化率的空间格局图
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而清晰地展示高铁对景区旅行时间压缩的空间演化

特征。

(1)加权平均旅行时间的空间格局演化特征。三

种情景下长江经济带景区加权平均旅行时间在空间

上均呈现出明显的非均衡性，长江中下游地区的景

区加权平均旅行时间值始终低于西部的横断山区和

云贵高原地区。总体上，三种情景下景区加权平均

旅行时间的“核心—边缘”模式明显。无高铁情境下

核心区的值介于 7.30～10.10 h，空间上主要集中在

“两湖”地区，并向东西两侧扩散；现有高铁情景下核

心区的值被“压缩”至3.65～6.59 h，空间上被分割成

东、西两部分，东部向长三角的扩散趋势明显，西部

分别以重庆和贵阳为中心呈东西向延展；规划高铁

情境下核心区的值被“压缩”至3.21～5.65 h，受高铁

网络化的影响，空间上呈现出一种破碎化的分布，并

小幅度地向四周扩展。此外，对比三种情景下的空

间格局发现，在高铁的影响下景区加权平均旅行时

间的空间格局呈现出明显的交通指向性，尤其是受

到“沪汉蓉”和“沪昆”两条横向高铁线路的影响极为

明显，其次“京沪”“京广”“渝贵”以及“成昆”等纵向

高铁线路也有显著影响。

(2)等时线的空间演化特征。三种情境下等时线

均呈现出“自西向东”递减的分布格局，且等时线的

“凸起”部分具有明显的交通指向性。不同情境下等

时线的推移说明高铁产生的“时空压缩”效应使区域

的旅游空间范围不断“缩小”。无高铁情境下 9 h等

时线表现为环形的闭合状，集中分布在长江中下游

地区。现有高铁情景下，9 h等时线向西主要推移至

“成都—昆明”一带，且呈弯曲的南北走向，所覆盖的区

域面积显著提升，其以东的6 h等时线为环形的闭合

状。规划高铁情景下，9 h等时线继续向西平移，但

变动幅度很小，而6 h等时线覆盖的范围大大增加。

(3)压缩程度的空间格局演化特征。在高铁影响

下区域的景区加权平均旅行时间均产生了一定的

“压缩”，但压缩程度存在明显的区域差异。无高铁

到现有高铁期间，压缩程度较大的地区主要集中在

各个省会和直辖市周围，其中长三角产生变化的区

域最广，这主要因为中国高铁建设优先发展重要节

点。现有高铁到规划高铁期间，压缩程度较大的区

域主要分布在区域的南北两侧，包括四川、重庆、湖

北及江苏等省份的北部，云南、贵州、湖南、江西及浙

江等省份的南部，主要因为规划期内高铁的支线逐

步完善，长江经济带景区与外部的交流加强。无高

铁到规划高铁期间，压缩程度较大的区域集中在长

三角和成渝地区，云贵地区和长江中游地区也产生

不同程度的压缩，说明高铁网络化的建成对区域景

区的旅行时间产生明显的“时空压缩”。

3.2.3 景区旅行时间分布均衡性评价 变异系数

CV表示了地理数据的相对变化(波动)程度，其计算

方式为标准差和均值之比 [53]，常被用来分析区域可

达性差异[7,46]等问题。本文计算变异系数以评价高铁

对区域景区旅行时间均衡性的影响(表4)。
表4 旅游景区加权平均旅行时间的变异系数分析

全区域

上海市

江苏省

浙江省

安徽省

江西省

湖北省

湖南省

重庆市

四川省

贵州省

云南省

变异系数

无高铁

0.280
0.080
0.109
0.137
0.103
0.168
0.183
0.144
0.118
0.274
0.144
0.216

现有高铁

0.358
0.139
0.196
0.218
0.175
0.260
0.306
0.214
0.245
0.351
0.227
0.312

规划高铁

0.405
0.147
0.191
0.224
0.196
0.264
0.299
0.250
0.239
0.434
0.236
0.359

变化

无高铁—现有高铁

0.078
0.060
0.087
0.081
0.072
0.092
0.123
0.070
0.128
0.078
0.083
0.096

现有高铁—规划高铁

0.046
0.008
-0.005
0.006
0.021
0.004
-0.007
0.036
-0.006
0.083
0.009
0.047
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从全区域来看，高铁的建设加剧了区域景区旅

行时间的非均衡性。无高铁情景下全区域的变异系

数为 0.280，而现有高铁情境下增加到 0.358，规划高

铁情境下进一步扩大到0.405。从不同省份来看，高

铁同样拉大了省内景区旅行时间的差异。除了现有

高铁到规划高铁期间江苏、湖北和重庆的变异系数

表现出小幅度的降低外，其他省份的变异系数都出

现不同程度的增长。其中，变异系数最大的地区为

四川、云南和湖北，最小的地区为上海、江苏和安徽。

3.3 不同旅游圈所覆盖景区数量的演变趋势

根据公式(5)计算三种情景下客源地的日常可达

性指数，即不同旅游圈所覆盖的景区数量，从一定程

度上来表示高铁对潜在旅游供给市场的“扩张”效应。

高铁压缩了客源地与景区之间的旅行时间，增

加了不同旅游圈所覆盖的景区数量，使游客在同样

的休假时间内有了更多的目的地选择。从图5可以

看出，在高铁的影响下全部旅游圈所覆盖的景区数

量均有不同程度的提升。具体来看，一日游和周末

二日游旅游圈从无高铁到现有高铁变化最大的地区

分别为杭州(35处)和南昌(159处)；现有高铁到规划

高铁增长最多的地区分别为合肥(63处)和长沙(203
处)。小长假三日游旅游圈所覆盖景区数量在现有

高铁和规划高铁情景下的增长数量几乎都在100处
以上，无高铁到现有高铁期间变化大的为武汉(342

处)，现有高铁到规划高铁期间则为长沙(247处)。长

假五日游和长假七日游旅游圈所覆盖景区数量最明

显的“扩张”均发生在无高铁到现有高铁期间，而现

有高铁到规划高铁期间的数量增长则非常的微弱。

不同旅游圈所覆盖景区数量存在显著的空间差

异，高铁加剧了短期旅游圈的空间分异，产生极化效

应，但却促进了长假旅游圈的均衡化发展。从图5可
以看出，无高铁情景下所有旅游圈所覆盖景区数量

在空间上都表现出明显的差异性。现有高铁和规划

高铁情境下，一日游、周末二日游和小长假三日游旅

游圈的这种空间分异进一步得到加强，优势地区的

曲线向外“扩张”趋势明显，而本身处于劣势的地区

改善程度有限，仍呈现出相对“塌陷”的态势。而长

假五日游和长假七日游旅游圈所覆盖景区数量在空

间上已趋于均衡，其极差值分别从无高铁情景下的

504和387，缩减为规划高铁情景下的85和40。长假

旅游圈所覆盖景区数量产生空间差异的原因主要是

区域内旅游资源分布不均所致，然而高铁的“时空压

缩”效应打破了这种空间上的限制，从一定程度上使

得景区的区位优势丧失，促进区域旅游一体化发展

的同时也给景区带来了新的挑战。

3.4“时空压缩”产生的旅游效用变化

加权平均旅行时间和日常可达性指数等指标通

过评估可达性的变化，来测度高铁对区域旅游的时

图5 不同旅游圈所覆盖的景区数量
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空压缩效应。尽管这是一种非常有效的评估手段，

但显然没有考虑游客的实际旅游需求，因此本文引

入旅游效用函数以弥补这一缺陷。追求旅游效用最

大化是旅游者的一种理性选择 [54]，在高铁的影响下

旅游者实现旅游效用最大化主要有两种情况：①不

同情景下游客在景区的游览时间(Ty)不变，但高铁缩

短了其旅途时间；②在一定假期内游客安排的旅游

总时间(Tx+Ty)不变，而高铁缩短其旅途时间(Tx)，相应

地使游览时间(Ty)增加。下面对这两种情况进行具

体分析，以从游客需求角度测度高铁对区域旅游的

“时空压缩”效应。

3.4.1 旅途时间的“压缩”提高了旅游效用 游客

在景区的游览时间(Ty)受到多种因素的影响[55]，所以

难以获取研究区内每个景区准确的游览时间，同时

考虑到此处主要目的在于比较旅游效用的变化情

况，因此将不同情境下的景区游览时间设为一个常

量。根据公式(6)计算旅游效用的变化率，来反映高

铁对景区旅游效用的提升程度(图6)。
高铁通过“压缩”游客到景区的旅途时间，大幅

度提高了旅游效用。从图6可以看出，无高铁到现有

高铁旅游效用的增长率集中在20％～40％之间。其

中增长率较高的景区分布在江苏、安徽、湖北和重

庆。现有高铁到规划高铁旅游效用的增长率集中在

20％以内，但也有部分景区的旅游效用增长较多，主

要分布在江西、湖北、湖南、重庆和四川等长江中上

游地区。对游客而言，旅游效用的大幅提高意味着

该景区更具旅游价值，从一定程度上激发了游客的

出游动机；尤其对游客的远距离出行具有极为重要

的积极影响，因为远程旅游需要提供更高的旅游效

用，这对于长江经济带旅游的“东西联动”发展意义

深远。对景区而言，旅途时间的缩短有效解决了景

区的可进入性问题，将显著增加其潜在的来访游客，

为景区带来新的发展机会；然而这也要求景区要不

断提高自身吸引力，提供更高品质的旅游产品，将潜

在游客转化为真实游客。

3.4.2 游览时间的“扩张”丰富了旅游活动 当游

客既定的旅游总时间(Tx+Ty)不变时，高铁“压缩”旅途

时间的同时“扩张”了游览时间，使得旅游效用显著

提高(图7)。
从图7可以看出，无高铁到现有高铁游客游览时

图6 景区旅游效用的变化率(Ty不变时)

图7 景区游览时间的增加值(Tx+Ty不变时)
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间的增加值在 8 h上下波动，这意味着相比无高铁，

现有高铁情境下游客在景区的停留时间可延长一天

左右。同时11.14％景区的游览时间增加值超过10 h，
在其他条件允许的情况下，游客可能前往其附近其

他景区游玩。现有高铁到规划高铁游览时间的增加

值集中在 4 h以内，意味着相比现有高铁，游客在景

区的停留时间被延长了半天左右。而相比无高铁，

34.20％景区的游览时间增加值超过 10 h，更多景区

的客流将可能向周围景区扩散。此外，西南地区尤

其是川渝两地的景区游览时间增加值相对较高，说

明高铁为原本可进入性较差的西南景区带来重要发

展机遇。对游客而言，游览时间的延长可使其放慢

旅游节奏，增加游览周围景区的机会，并进行丰富多

样的旅游活动，实现“快交通，慢旅游”。对景区而

言，游客停留时间的增加，尤其是过夜游客的增长直

接促进了目的地的旅游经济发展；但也要求景区要

丰富旅游业态，以满足游客在游览时间“扩张”背景

下的旅游新需求。

4 结论与讨论

4.1 结论

高铁产生的“时空压缩”对中国区域旅游发展影

响深远[16,18]。本文以长江经济带为研究区域，引入旅

游“门到门”出行的旅行时间测度方法，并采用分层

栅格成本方法提高了可达性的计算精度，综合运用

加权平均旅行时间、日常可达性指数和旅游效用函

数等指标，定量测度并全面分析了高铁对区域旅游

产生的“时空压缩”效应。主要结论如下。

(1)整体而言，高铁对长江经济带区域旅游产生

了显著的“时空压缩”。现有高铁将景区加权平均旅

行时间“压缩”了3.36 h，规划高铁进一步将其“压缩”

了1.09 h，使区域的旅游空间范围不断“缩小”。

(2)高铁的“时空压缩”效应对区域旅游的影响具

有双面性[17]，本文运用多种指标，从不同的角度和尺

度开展了全面分析。从区域层面来看，三种情境下

长江经济带景区加权平均旅行时间在空间上均呈现

明显的非均衡性，而高铁更是加剧了这一格局，同时

高铁对景区旅行时间的压缩程度存在显著的区域差

异。从省级层面来看，高铁影响下景区加权平均旅

行时间的省际差异发生一定的“内缩”，但各省市内

部的差异被进一步拉大，并且由于高铁对各省市的

收敛程度相对均衡，因此可达性格局未发生根本性

的变化。此外，高铁加剧了短期旅游圈所覆盖景区

数量的空间分异 [15]，而使长假旅游圈所覆盖景区数

量在空间上趋于均衡，一定程度上打破了大尺度范

围内旅游资源区位的空间限制。

(3)本文考虑了三种情景，发现不同高铁建设阶

段对区域旅游的影响存在差异。由于高铁建设遵循

“主干道先行，支线逐步完善”的步骤[19]，因此无高铁

到现有高铁，各省会和直辖市等重要节点及周边的

旅行时间压缩程度最大，客源地3 h以上等时圈拓展

最快，便利了游客的中远程旅游。现有高铁到规划

高铁，随着高铁支线逐步完善，区域南北两侧的旅行

时间压缩程度较大，客源地 3 h以内等时圈增长最

快，对游客短途旅游产生重要影响。

(4)从游客需求的角度来看，高铁“压缩”了旅途

时间，“扩张”了游览时间，显著提高了旅游效用。这

不仅有利于激发游客的出游意愿，减缓旅游节奏，增

加游览周围景区的机会，而且大幅提升了景区的可

进入性，促进目的地旅游经济发展的同时也加剧了

旅游市场竞争。面对高铁时代游客旅游的新方式和

新需求，旅游管理者应及时采取适应性策略以应对

新挑战。一方面，要完善旅游产品体系，丰富旅游业

态，注重旅游体验，提升旅游接待和服务水平，形成

差异化的竞争优势，以提升自身旅游吸引力，延长游

客的停留时间。另一方面，要加强区域旅游合作，促

进旅游资源之间的优势互补，设计整体的高铁旅游

线路，打造统一的旅游品牌，以推动长江经济带“东

西联动”的旅游一体化发展格局，形成国内国际一流

的高铁旅游带。

4.2 讨论

在中国进入高铁网络化时代，游客出游更加便

利的背景下，定量测度并全面分析高铁对区域旅游

的“时空压缩”效应，在此基础上揭示区域旅游空间

格局的演化，探索游客行为的转变，积极推进旅游产

品和服务升级，广泛开展区域旅游合作与交流，都具

有重要的理论意义和实践价值。

以往相关研究大多忽视了进出高铁站所耗费的

旅行时间[7,37]，本研究探索性地引入了基于分层栅格
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成本的旅游“门到门”出行时间测度方法，考虑了客

源地到景区之间的每一个旅行阶段，可以更好地模

拟现实情况，提高可达性计算精度，从而在方法论层

面为准确测度大尺度区域下高铁的“时空压缩”效应

提供了更具一般性的指导。然而受限于更精细化数

据获取等的限制，本文考虑的旅游“门到门”出行相

对简化，在其他交通方式与高铁换乘的问题上仍存

在局限性。未来，根据游客出游的每一环节，通过获

取多源大数据以及创新改进计算模型，才能计算出

大尺度范围内更加符合实际的旅游“门到门”出行时

间，进而为优化市内交通与高铁的接驳提供更具针

对性的建议。

此外，“人”是旅游地理学理论的主导因素[56]，高

铁建设主要也是为“人”而服务，因此未来的研究还

需重点关注旅游者视角，这对助推交通强国战略的

实施和旅游业发展，更好地满足人民群众对美好生

活的需要，具有十分重要的理论价值和战略意义 [57]。

一方面要开展充分的社会调研，并结合旅游大数据

以深入探究旅游者在乘坐高铁出游时的旅游需求、

旅游行为及行程安排等内容。另一方面，结合中国

休假制度和假期安排，更为贴近实际地探讨高铁对

不同假期出游的“时空压缩”效应，进而为高铁时代

下区域旅游的发展提供重要参考。
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Measuring and Analyzing the Time-space Compression of High-speed Rail on
Regional Tourism: A Case Study of Yangtze River Economic Belt, China

Jia Wentong Huang Zhenfang Liu Jun Xu Dong

Abstract：The large-scale high-speed rail(HSR) network in China has shortened the travel time of tourists and
has significantly changed regional tourism. However, how to measure the time-space compression of HSR on regional
tourism is a scientific issue to be addressed. In this paper, the Yangtze River Economic Belt was selected as the study
area, and three scenarios were constructed for analysis, including no HSR, present HSR, and planned HSR. The door-
to-door approach in tourism was introduced to describe the travel mode of tourists. A layered cost distance method
was employed to accurately calculate travel time. Based on this, the weighted average travel time, daily accessibility,
and tourism utility function were used to evaluate and analyze the time-space compression of HSR on regional tourism.
The results indicate that:(1) The weighted average travel time of the scenic spots under the three scenarios showed a
"core-periphery" pattern. The value of the core area under the no HSR scenario was between 7.30-10.10 hrs, and it
was reduced to 3.65-6.59 hrs under present HSR and 3.21-5.65 hrs under planned HSR, which meant that the spatial
scope of regional tourism was continuously "shrinking".(2) The time-space compression of HSR had a double-sided
impact on regional tourism. The HSR aggravated the spatial differentiation of the number of scenic spots covered by
the short-term tourism circle. However, the number of scenic spots covered by the long vacation tourism circle was
increasingly balanced in space, breaking the spatial restrictions of the location of tourism resources at a large scale.
(3) Generally, the construction of the HSR follows the step of "first develop the main railways and then the branch
lines. In the present HSR scenario, travel times in and around major nodes, such as provincial capitals, were most
compressed, which facilitates the medium to long distance travel of tourists. In the planned HSR scenario, however,
travel times for the north and south sides of the region were compressed significantly, which had an important impact
on the tourists' short-distance travel, and could strengthen tourism connections with the outside world.(4) The HSR
compressed the travel time and extended the tour time, which significantly improved the tourism utility. For tourists,
the HSR is conducive to stimulating their travel motivation, slowing down the pace of their tourism activity, and
improving their tourism experience. For the destination, the HSR can promote the growth of tourism income, however,
when facing the new challenges, the practitioners need to raise the level of tourism supply.

Key words：high-speed rail; regional tourism; time-space compression; effect measure; Yangtze River Economic
Belt
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