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高铁对长三角区域旅游一体化影响计量研究
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【摘 要】: 高铁正成为影响我国区域旅游一体化的关键性因素，已有高铁旅游影响研究普遍存在供需分离的系

统化视角缺位问题。立足多目的地－多客源地交互的旅游供需空间系统视角，利用 GIS 集成方法和旅游系统引力模

型研究了有无高铁网络两种情境下的长三角区域旅游竞争力和出游力格局，分析了高铁对区域旅游一体化影响的具

体方向、程度和意义。结果发现: (1) 高铁对长三角区域旅游一体化影响增强，扩大了旅游竞争力、出游力等级差

异，带来逆向均衡一体化效应； (2) 高铁强化了长三角区域旅游格局的核心－边缘结构，边缘地区非高铁城市的

旅游竞争力和出游力进一步被削弱，而核心高铁城市上海的中心性仍在增强； (3) 高铁开通后，边缘地区新增开

高铁城市的旅游格局变化最大，但固有劣势使其不能从根本上改变区域旅游整体的非均衡发展态势； (4) 高铁时

空压缩在削弱空间距离因素影响的同时，促进了区域旅游竞合关系的本位回归，规避旅游供给的同质化竞争、强调

差异化发展是发挥高铁旅游一体化联动效应的根本路径模式。最后，指出高铁开通可以为边缘地区城市提供相对公

平的交通发展平台，是防止边缘地区城市进一步被边缘化的必要条件，进而提出了促进区域旅游一体化发展的具体

政策建议。
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区域旅游一体化是区域旅游合作的高级阶段和理想模式，其基本原则和目标是实现区域旅游综合效益最大化。自 20 世纪

80 年代起我国政府部门和学者就一直关注并致力于推进区域旅游一体化发展，但实际效果并不明显。2008 年起我国多条高铁

线路陆续建成通车，高铁正成为影响我国区域旅游一体化的关键性变量
［1］

。高铁对区域旅游一体化的影响也成为中国旅游地理
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空间创新研究的新命题。

高铁改变旅游流分布模式，进而影响旅游一体化格局
［2］

。目前，已有不少关于高铁对城市可达性影响的研究成果
［3～ 7］

。

Gutiérrez 等
［8，9］

研究发现高铁可以增强欧洲大陆内部可达性，增强边缘地区和核心地区之间的一体化联系程度，但同时会加

剧城市与其腹地之间的不平衡性。Ortega 等( 2010)
［10］

研究了西班牙加利西亚高铁在不同规划尺度上的集聚效应，发现在国

家尺度、高铁廊道层面上具有显著的集聚效应，而在区域尺度上扩散与集聚效应同时存在。日本高铁新干线研究也显示，可达

性增加最大的城市在高铁开通前往往已经具有很好的交通可达性条件
［11］

，高铁并不能简单解决空间过度集聚和区域差异问题。

而关于高铁开通后是大城市还是中小城市获益更多，学者们所持观点也存在分歧
［12］

。

旅游者对高铁出游的行为响应或高铁对旅游客源市场的影响一直是高铁旅游研究关注的热点
［13，14］

。不少学者分析认为高铁

可以增强出游强度或客流量
［15～ 19］

。张文新等( 2013)
［20］

调查发现高铁增加了南京游客的出游交通方式选择，扩大了出游距离

范围，但并不必然带来旅游客流量的增加。Sophie 等
［21］

( 2009) 研究发现降低高铁票价可以提高可达性，增强旅游城市之间

的客流量，但同时也会加剧市场竞争，导致客流向旅游发展基础好的城市集聚，使弱势旅游区位更加边缘化。汪德根( 2014)
［22］

运用社会网络分析认为京沪高铁开通前后主要站点城市客流变化存在集散不平衡和同城效应特征。可见，有关高铁对客流影响

的结论并不一致，这和前述高铁可达性分歧在本质上相同。构建高铁旅行数理模型或运用现代技术手段对高铁客流进行优化模

拟有助于更好地揭示高铁客流一体化效应
［23，24］

。

文献分析表明，目前高铁旅游一体化研究存在以下不足: (1) 基本都是以广义的城市或高铁客流为对象，涉及旅游城市、

旅游景区、旅游集散地等具体旅游空间类别的高铁可达性文献不多
［25，26］

。高铁客流不等于旅游客流，其中很多旅客并不是以旅

游为目的，行为实质是旅行而不是旅游，并不是真正意义上的旅游流。严谨意义上的高铁旅游一体化研究成果甚少。( 2) 对高

铁影响的效果判别不够客观。不少研究将高铁开通前后的客流量变化笼统地视为高铁影响的结果，实际上客流量变化受多种因

素影响制约，即便没有高铁开通随着时间推移客流量同样会变化或增长，因此在分析时只有合理控制高铁要素才能保证研究结

论的客观性和针对性。(3) 主要关注某条高铁干线对沿线城市的影响，很少涉及整个高铁网络对区域旅游一体化格局影响
［27］

。

(4) 缺乏对高铁旅游一体化影响的时间地理过程及规划预期的考察。(5) 理论方法体系仍不够成熟
［28］

，导致研究结论的客观性

和使用价值不足，基于 GIS 的多种方法集成应用成为方法创新的主流
［27］

。

综上，以往研究普遍存在将旅游客源地、旅游目的地、高铁网络等旅游系统 3 要素割裂分开研究的问题，这种现象被称为

旅游流研究的“二元陷阱”
［29，30］

，系统化视角的缺位必然会影响研究结论的客观性，致使结论相对片面而实用价值不高。本文

选取长三角为实证案例区，立足旅游供需空间系统视角，选取 2007 年( 无高铁) 和 2015 年( 最新高铁网络) 两个时间节点，

分别以当年铁路网络为连接构建长三角城市之间的旅游供给需求一体化数据库系统，利用 GIS 网络数据集和旅游系统引力模型

测算刻画高铁影响下长三角城市的旅游竞争力和居民出游力格局，应用相关系数和空间自相关指数分析揭示高铁对长三角旅游

一体化的具体影响程度、方向和意义，为高铁影响下的区域旅游一体化发展提供科学决策依据。

1 数据来源与研究方法

1. 1 数据来源

长三角是我国最大的城市群和旅游圈(图 1) ，主体包括 30 个长三角经济协调会会员城市，2008 年以来长三角区域内多条

高速铁路陆续建成通车，迄今高铁网络已经渐趋成熟，以长三角为实证案例区具有代表性和示范效应。
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研究涉及旅游供给、旅游需求、高铁时间距离 3 类数据: ( 1) 旅游供给采用城市旅游综合业绩指数，是利用比重法对 2010

年长三角城市的旅游总收入和总游客量两项指标分别进行无量纲化处理，然后分别赋予 0. 5 权重进行加权求和获得。(2) 旅游

需求采用城市人口数量与经济收入指标，来自第六次人口普查统计数据和地方国民经济和社会发展统计公报。(3) 高铁时间距

离采用不同时间截面的铁路网络时间，数据来源于 2007 年的中国旅游交通地图集和 2015 年谷歌地图，通过 ArcGIS 将 2007 年

(无高铁) 和 2015 年( 有高铁) 两个时间点的铁路网络进行数字化配准，并标定每条铁路的具体时速: 单线铁路 90 km/h、复

线铁路 120 km/h，合宁铁路、甬台温铁路 200 km/h，沪宁、沪杭、宁杭、杭甬、合蚌等城际高铁 260 km/h，京沪高铁( 上海至

徐州段) 310 km/h 的，然后利用 ArcGIS 网络数据集方法求出城市之间的最短铁路时间距离矩阵，得到每个城市的平均最短可

达时间距离(表 1) 。

表 1 高铁开通前后长三角城市平均最短可达时间变化(h)

2007 高铁前 2015 髙铁后 缩短时间 缩短比例 （%）

常州 2.66 1.72 0.95 35.56

滁州 3.06 1.70 1.36 44.34

杭州 3.02 1.77 1.24 41.25

合肥 3.39 2.11 1.28 37.74

湖州 2.78 1.81 0.97 35.06

淮安 4.88 4.06 0.82 16.72

淮南 3.94 2.72 1.22 31.00

嘉兴 3.25 1.92 1.34 41.09
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金华 4.01 2.83 1.18 29.52

丽水 5.03 3.74 1.28 25.55

连云港 6.28 4.11 2.18 34.62

马鞍山 2.85 1.97 0.88 30.98

南京 2.77 1.56 1.21 43.55

南通 3.93 3.19 0.73 18.68

宁波 4.24 2.25 1.99 46.90

衢州 4.66 3.47 1.18 25.42

上海 3.08 1.76 1.32 42.89

绍兴 3.43 1.95 1.48 43.03

苏州 2.84 1.77 1.07 37.71

泰州 3.39 2.68 0.72 21.09

温州 6.22 3.17 3.05 49.03

无锡 2.74 1.80 0.94 34.21

芜湖 2.88 2.23 0.65 22.51

徐州 4.70 2.32 2.39 50.75

盐城 3.95 3.33 0.62 15.66

扬州 3.37 2.26 1.11 32.87

镇江 2.75 1.73 1.02 37.10

平均值 3.71 2.46 1.27 34.25

1. 2 基于出游概率和最大效用原则的旅游空间引力模型构建

引力模型是解释旅游空间现象及其特征规律的经典模型。然而，可能由于缺乏必要的理论基础和技术手段，20 世纪 80、90

年代的旅游研究文献中，引力模型应用研究曾一度缺失。相反，在提供了理论基础的国际贸易类学术文献中，引力模型被广泛

应用于双边贸易流动研究。正是由于引力模型在国际贸易研究中的成功，近 10 a 来引力模型又重新在旅游需求研究文献中出现。

其中，Keum( 2010) 论证了引力方程在解释旅游流量中的有效性和适用性
［31］

，Morley
［32］

( 2014) 则系统回顾了旅游需求引力

模型的理论和应用，并为旅游引力模型应用找到了新的消费者效用理论基础。鉴于此，本文尝试构建基于出游概率和最大效用

原则的城市旅游空间竞争力模型和居民出游空间潜力模型。

1. 2. 1 城市旅游空间竞争模型

城市旅游空间竞争相关的基本引力模型表达式为:
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式中: Fij为客源地(本文为县区居民点) i 与目的地(本文为旅游城市) j 之间旅游客流规模数量； Pi为县区居民点 i 人口

规模的量度； Aj为旅游城市 j 吸引力的量度； Dij为县区居民点 i 与旅游城市 j 之间的交通时间距离； Uij为对数正态分布误

差项； B、α、λ 和ξ 为经验估计参数。

则城市群地域范围内两个旅游城市对县区居民点 i 的客源竞争力比值为:

该方程式的基本思想是旅游城市对县区居民点的旅游竞争力与旅游城市吸引力和县区居民点需求量成正比，与县区居民点

和旅游城市之间的距离成反比。实际上，城市群旅游空间竞争属于多个旅游城市竞争问题，因此需要进一步利用出游概率和最

大效用原则计算多个旅游城市竞争条件下旅游城市 j 对县区居民点 i 的竞争力；

为了估计需要，可将公式变化成自然对数方程式:

进一步求和即可得到旅游城市 j 对城市群地域范围内全部县区居民点需求的总竞争力的对数方程式:

式中: m，n 分别表示旅游城市和城市居民的数量； εij是 E(εij) = 0，β = ln( B) 时的标准误差项。1. 2. 2 基于出游

概率和最大效用原则的居民出游空间潜力模型
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居民出游空间机会潜力相关的基本引力模型表达式为:

式中: Tij为县区居民点 i 的居民到旅游城市 j 的出游空间机会潜力指标； Ii为县区居民点 i 的居民平均收入的量度； η

为经验估计参数； 其他指标含义与前文相同。

考虑到人口规模数量的空间分布也会对旅游空间资源利用机会产生影响，新增人口规模影响因子后的空间潜力模型表达式

为:

式中: Vj表示人口规模影响因子； Pk表示县区居民点 k 的人口规模的量度； Dkj表示县区居民点 k 与旅游城市 j 之间的铁

路时间距离； 其他指标含义与前文相同。

为了估计需要，将公式变化成自然对数方程式:

进一步求和即可得到县区居民点 i 居民到城市群所有旅游城市 j 的总出游空间潜力的对数方程式:

本文所推导的城市旅游空间竞争模型公式(5) 和居民出游空间潜力模型(10) 与Morley( 2014) 推导提出的基于消费者效用

理论的旅游需求量引力模型表达式在本质上等价，说明本文所构建的城市群旅游空间竞争模型符合消费者行为及效用理论基础。
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1. 3 空间相关与集聚分析方法

探索性空间数据分析( Exploratory Spatial Data Analysis，ESDA) 可用于揭示事物的空间相关性及集聚特征，全局和局

部空间自相关是 ESDA 的核心技术，全局空间自相关 Moran’s I 指数计算公式
［33］

:

式中: n 为空间单元数量； xi和 xj分别代表空间单元 i 和 j 上的观测变量值； 为变量均值； Wij为空间权重。

局部空间自相关( Local Indicators of Spatial Association，LISA) 指数公式
［34］

如下:

式中变量意义同全局自相关指数公式。基于空间统计显著性检验，I 和 Ii分别可用于判断全局空间关联程度和局域集聚程

度，值越大说明空间关联越强，反之则反。

2 结果分析

2. 1 基于可达性提升的高铁交通一体化

( 1) 高铁开通可以整体提高区域铁路网络的可达性和一体化程度。表 2 显示，长三角高铁开通后，所有铁路站点城市的平

均最短可达时间都有不同程度的缩减，徐州由 4. 70 h 缩减至 2. 32 h，缩减程度高达 50. 75%，温州、宁波缩减程度也都接近

50%，盐城的缩减程度最小，为 15. 66%，所有城市的平均缩减程度达 34. 25%。可见，高铁可以大幅度提高城市的时间可达性，

增强区域城市体系的紧凑性和一体化程度。

表 2 高铁开通前后长三角城市旅游竞争力和居民出游力的大小及位序变化

城市类别
城市旅游竞争力 城市居民出游力

髙铁前 位序 髙铁后 位序 位序变化 髙铁前 位序 高铁后 位序 位序变化

常州 6 204 411 6 6 189 940 7 -1 1.531 37 4 1.689 46 3 1

滁州 939 197 26 988 097 22 4 1.202 37 10 1.449 59 7 3

杭州 14 618 224 4 15 025 538 3 1 1.354 37 7 1.448 69 8 -1

合肥 3 412 509 14 3 289 238 13 1 0.781 98 19 0.852 65 15 4

高 湖州 4 316 290 12 4 155 339 11 1 1.265 66 8 1.270 66 10 -2
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嘉兴 5 944 115 9 5 812 939 10 -1 1.714 50 3 1.703 61 2 1

铁 南京 14 777 421 3 14 992 957 4 -1 1.078 90 12 1.327 05 9 3

站 宁波 6 096 698 8 7 521 878 6 2 0.814 90 17 1.002 34 13 4

点 上海 36 509 816 1 40 559 952 1 0 0.943 62 13 1.123 60 11 2

城 绍兴 5 784 790 10 6 032 456 9 1 1.395 46 5 1.488 28 6 -1

市
苏州 1 8283 231 2 17 822 099 2 0 1.802 84 1 1.863 99 1 0

温州 2 329 262 15 3 171 027 14 1 0.485 81 26 0.658 56 20 6

无锡 13 464 876 5 12 161 088 5 0 1.745 83 2 1.67 526 4 -2

徐州 2 137 207 17 2 409 645 16 1 0.544 04 25 0.732 35 17 8

镇江 6 115 399 7 6 103 913 8 -1 1.357 84 6 1.497 41 5 1

标准离差率 0.586 0.625 0.274 0.310

淮安 1 310 913 23 884 121 26 -3 0.564 57 24 0.398 29 26 -2

淮南 592 814 27 458 479 27 0 0.726 63 21 0.646 94 21 0

非
金华 3 694 715 13 2 735 121 15 -2 0.921 18 14 0.682 56 18 -4

丽水 1 991 072 18 1 378 187 18 0 0.757 67 20 0.533 99 23 -3

髙 连云港 1 265 462 24 977 958 23 1 0.417 12 27 0.376 79 27 0

铁 马鞍山 1 154 061 25 891 723 25 0 1.25994 9 1.07730 12 -3

站 南通 2 293 622 16 1 657 981 17 -1 0.714 82 22 0.528 90 24 -2

点 衢州 1 544 567 20 1 117 182 20 0 0.803 18 18 0.578 37 22 -4

城 泰州 173 408 6 19 1 233 769 19 0 0.917 10 15 0.679 96 19 -4

市
芜湖 1 352 493 22 975 822 24 -2 1.080 66 11 0.853 95 14 -3

盐城 1 436 634 21 995 284 21 0 0.711 52 23 0.512 45 25 -2

扬州 4 470 624 11 3 535 850 12 -1 0.886 96 16 0.775 05 16 0

标准离差率 0.977 1.019 0.350 0.282

全体 全体首位度 1.997 2.276 1.033 1.094

城市 标准离差率 1.280 1.395 0.382 0.449

(2) 边缘地区开通高铁后的可达性提高程度最大。这是因为边缘地区的交通与地理区位条件相对较差，而连接边缘地区和

核心地区的高铁线路又相对较长，线路越长向心集聚累积效应自然就越大，从而使得高铁对边缘地区的可达性影响最大。徐州、

温州、宁波都是位于长三角的相对边缘地区，高铁开通后的可达性提高显著。

(3) 高铁在提高沿线站点城市一体化联系程度的同时，加剧了非高铁站点城市的交通区位边缘化。可达性提高程度由小到

大排序依次为盐城、淮安、南通、泰州、芜湖、衢州、丽水等，这些都是没有高铁开通的城市，而可达性提高较大的徐州、温

州、宁波等都是高铁站点城市。高铁强化了沿线城市的可达性比较优势，也相对拉大了非高铁站点城市的交通差距。

2. 2 高铁对区域旅游一体化的影响特征

(1) 高铁强化了沿线城市的旅游竞争力和居民出游力。从图 2、图 3 可看出，长三角城市的旅游竞争力和居民出游力的变

化强度向高铁线路集聚的特征清晰。没有开通高铁的江苏东北和浙江西南地区、安徽边缘地区的旅游格局变化较小。从强弱变

化构成来看，旅游竞争力相对增强的城市按增强程度由高到低排序依次为温州、宁波、徐州、上海、滁州、绍兴、杭州、南京，

其余城市的旅游竞争力是降低的。居民出游力增强的城市依次有温州、徐州、宁波、南京、滁州、上海、常州、镇江、合肥、

杭州、绍兴、苏州、湖州，其余城市的出游力则是降低的。可见，旅游竞争力集聚增强的城市数量是 8 个，而出游力增强的城
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市数量是 13 个，竞争力向少数高铁城市集聚的特征明显，这会强化少数核心旅游城市的竞争优势，拉大区域旅游竞争力等级差

距。居民出游力变化大小相对分散均衡，有利于维护和构建区域旅游公平性格局。

(2) 高铁对区域城市旅游竞争力和居民出游力的等级相关性和影响程度整体增强。相关系数可以计量变量之间的关联紧致

性程度，反映变量之间的相互作用强弱。经检验相关数据均呈正态分布，适合测算皮尔逊相关系数，由表 3 可知: ①相关系数

都达到了显著性水平，说明高铁确实是影响区域旅游竞争力和居民出游力的重要变量。②高铁开通后的相关系数与高铁开通前

相比都是变大的，说明高铁对旅游竞争力和居民出游力的影响程度是增强的。③具体比较高铁开通前后相关系数大小的变化程

度，高铁开通对旅游竞争力带来的相关性提升和影响程度变化小于对出游力的影响变化。从表 2 高铁带来的位序变化也可以看
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出，旅游竞争力的位序变化普遍较小，而出游力的位序变化相对较大。

表 3 高铁开通前后铁路可达性与旅游竞争力、居民出游力的相关性及影响程度变化

关系数 观测变量
铁路可达性与旅游竞争力 铁路可达性与居民出游力

2007 年高铁前 2015 年髙铁后 2007 年髙铁前 2015 年髙铁后

相关系数 -0.412* -0.476 * -0.568 ** -0.853 **

皮尔逊积矩相关 显著水平（双尾） 0.033 0.010 0.002 0.000

城市个数 27 28 27 28

相关系数 -0.349 * -0.506 ** -0.504** -0.755 **

肯氏秩相关 显著水平（双尾） 0.012 0.000 0.000 0.000

城市个数 27 28 27 28

相关系数 -0.520 ** -0.645 ** -0.643 ** -0.910**

斯皮尔曼秩相关 显著水平（双尾） 0.005 0.000 0.000 0.000

城市个数 27 28 27 28

注: **表示显著性水平为 0.01(双尾) ; * 表示显著性水平为 0.05(双尾) ．

(3) 高铁影响下的区域城市旅游竞争力和居民出游力均具有清晰的核心－边缘结构格局。从核心－边缘结构的城市构成变

化来看(图 2、图 3) ，2007 年高铁开通前旅游竞争力第一等级城市从大到小排序依次为上海、苏州、南京、杭州、无锡，2015

年高铁开通后第一等级城市仅有上海一个，第二等级城市按大小排序依次为苏州、杭州、南京、无锡。从竞争力大小变化来看，

上海的增长比例最大，其他城市增长或降低的幅度相对较小。可见，高铁强化了上海的核心极化作用，加剧了长三角旅游竞争

力核心－边缘结构的进一步发育。再就出游力格局来看，高铁开通前第一等级由高到低依次为苏州、无锡、嘉兴、常州，高铁

开通后依次为苏州、嘉兴、常州、无锡，第一等级城市数量没变，首位城市苏州地位没变化，其余 3 个的位序变化为无锡从第

二位降到第四位，4 个城市的出游力大小变化都相对较小。可见，高铁影响下出游力核心区域范围没有变化，而浙江西南部的

金华、衢州、丽水，安徽边缘区的芜湖、马鞍山，江苏东北部的泰州、淮安、盐城等无高铁开通的边缘地区城市的出游力下降

幅度较大，加剧了出游力核心－边缘结构的进一步发育。

( 4) 高铁及旅游发展的城市经济导向性是影响区域旅游一体化、加剧区域旅游格局不均衡的主要原因。①2008 ～ 2015 年

期间长三角地区开通的高铁线路主要串联上海、苏州、南京、杭州、宁波、合肥、温州、徐州等经济中心城市，这些城市的交

通条件原本较好，而江苏东北部、浙江西南北部以及安徽边缘区的经济弱势城市的交通条件原本较差，高铁建设也相对滞后。

显然，已有高铁线路实际上是进一步拉大交通区位差距。②长三角城市旅游发达，一方面，传统旅游吸引物在城市集聚的特征

明显，如苏州园林、杭州西湖、南京中山陵等都是城市内部或近郊旅游产品，另一方面，随着长三角区域经济的不断发展壮大，

城市人造游乐园、商务旅游、节事会展旅游等正成为长三角旅游发展的重要方向，上海正是依托都市旅游成为长三角旅游竞争

力最强的城市。可见，长三角城市经济、旅游、高铁的耦合发展特征明显，这也是以经济建设为导向的高铁布线进一步拉大区

域旅游核心－边缘差距的根本原因。虽然高铁不是旅游业发展的决定性因素，但加强政策干预构建相对均衡完善的区域高铁网

络，却是防止边缘地区城市旅游发展机会被剥夺和进一步被边缘化的有效举措。

2. 3 高铁影响区域旅游一体化的空间相关性特征与空间集聚分类

根据 ESDA 空间指数公式，基于反距离权重系数，利用 ArcGIS 测算得出高铁开通前后旅游竞争力和出游力的全局自相关指

数(表 4) ，并结合 Moran’s I 散点图(图 4) 和 LISA 对高铁影响带来的变化强度分布进行空间聚类(表 5) 。



11

从全局自相关指数及检验效果来看(表 4) ，近似正态分布和随机分布检验 Moran’s I 的标准化 Z 值
［35］

，高铁开通前后旅

游竞争力 Z 值分别 1. 944 528、1. 734 712，略小于α = 0. 05 显著性水平上的检验临界值 1. 96，对应的 P 值略大于 0. 05，

表明显著性不强。Moran’s I 大小分别为 0. 194 103、0. 158 240，小于 0. 3，说明空间集聚特征不显著，也可能存在一定

的随机分布特征，I 值降低，说明高铁开通进一步促进了旅游竞争力的空间分离。高铁开通前后出游力的空间自相关标准化 Z 检

验分别是 4. 267 739、4. 174 595，远大于 5%显著性水平上的检验临界值 1. 96，对应的 P 值接近于 0，空间相关显著性水平

很高，Moran’s I 值分别为 0. 569 441、0. 561 316，大于 0. 3，空间集聚相关性较强，但二者大小相近，说明高铁前后出

游力的空间集聚特征变化不大。

表 4 高铁前后长三角城市旅游竞争力及出游力的全局自相关指数及检验统计量

因子名称 Moran
5
s I E(I) 方差值 Z值 P 值

高铁前竞争力 0.194 103 0.033 448 3 0.013 819 1.944 528 0.051 832

高铁后竞争力 0.158 240 0.033 448 3 0.012 343 1.734 712 0.082 792

髙铁前出游力 0.569 441 0.033 448 3 0.020 025 4.267 739 0.000 020

髙铁后出游力 0.561 316 0.033 448 3 0.020 369 4.174 595 0.000 030
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Moran 散点图可将空间变量根据空间集聚特征或空间异质性进行分类，其实质是原始变量的标准化值 zi 与其空间滞后向量

的相关关系图。散点图的四个象限分别对应 4 种空间关联类型，第一象限( 高－高) 代表高值区域被高值邻居包围，实为高值

集聚区，具有均衡扩散特征，第二象限(低－高) 代表周边是高值的低值区，实为高值影响下的凹地，受扩散的机会较大，第三

象限(低－低) 为低值集聚区，集散能力弱的边缘化特征显著，第四象限( 高－低) 代表周边是低值的高值区，集聚增长的潜力

小。

高铁影响下旅游竞争力及出游力变化强度的 Moran 散点图显示它们的空间集聚特征相对较弱，Moran’s I 值分别为 0. 161

938、0. 126 112，也证实了这种弱集聚特征。因为高铁带来的强度变化本身就具有沿高铁廊道的线性集聚特征，域面整体的弱

集聚同实际相符。具体从象限的散点数量分布来看，第一象限(高－ 高) 和第三象限(低－低) 的散点数量多于第四(高－低) 和

第二象限(低－高) ，相应的 I 值也大于 0，说明同质集聚强于异质离散，旅游竞争力及出游力的变化强度总体上具有一定的空

间集聚性。

进一步利用局部自相关 LISA 对 Moran 散点要素的空间集聚显著性进行检验(表 5) ，发现通过检验的城市很少，旅游竞争

力变化只有盐城通过低－低集聚显著性检验，而出游力变化只有盐城、温州分别通过了低－低、高－低集聚显著性检验。可见，

对于高铁影响强度这种线性集聚特征变量的空间聚类而言，Moran 散点图象限分类方法最为有效。

表 5 高铁影响下长三角城市旅游竞争力及出游力格局变化强度的空间集聚模式及类别细分

变量

全局 Moran 散点图对应的类别细分 通过显著性检验的空间聚类

髙-髙 高-低 低-髙 低-低 髙-低 低-低

旅游竞争力变

化强度

上海、苏州、嘉兴、

绍兴、宁波、南京、湖

州

杭州、徐州、

温 州、合肥、

滁州、 常州、

镇江

淮南、马鞍

山、丽水

无锡、连云港、

盐城、淮 安、扬

州、泰州、南通、

芜湖、衢州、金

华

盐城
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居民出游力变

化强度

上海、苏州、嘉兴、绍

兴、宁波、南京、 湖

州、常州、镇江

杭州、徐州、

温 州、合肥、

滁州

淮南、马鞍 山

无锡、连云港、

盐城、淮 安、扬

州、泰州、南通、

芜湖、衝州、金

华、丽水

温州 盐城

具体比较散点图 4 个集聚象限的城市构成可知: (1) 除个别城市外，高铁影响下旅游竞争力和出游力变化的空间集聚分类

基本一致，说明这两类不同旅游要素格局变化的影响具有趋同性。(2) 高铁对旅游格局影响强度的节点与廊道锁定效应突出，

开通高铁城市和无高铁开通城市的影响强度差异分化特征明显。无论是旅游竞争力，还是出游力，影响强度较大的高－高、高

－低两类的城市集合都是高铁城市，而影响较小的低－高、低－低两类的城市集合除无锡外都是非高铁城市。(3) 无锡是唯一

落入低－低聚类的高铁城市，这是因为无锡的传统地理交通区位相对优越，高铁开通对无锡的旅游区位提升相对幅度最小。( 4)

沪宁杭、杭甬温是长三角的传统骨干网络，也是高铁影响最集中的轴线，对应的城市均落入高－高、高－低集聚象限，说明已

建成高铁网络进一步强化提升了传统交通干线城市的区位优势。(5) 高铁对边缘地区高铁站点城市的影响强度较大。高－低类

集聚城市中，杭州、徐州、温州、合肥、滁州等都具有一定的边缘化特征: 杭州处于高铁网络的西南部，外围有衢州、金华非

高铁城市。徐州、温州、合肥分别是长三角高铁网络的北、南、西端点，滁州则属于南京和合肥边缘区。镇江、常州虽然地处

长三角核心三角围合区域，但同时也是南京的边缘区以及沪宁发展轴的中间过渡节点。

3 结论与政策含义

本文针对旅游空间研究中普遍存在的系统化视角缺位及供需二元分离陷阱现象，立足多目的地－多客源地交互的旅游供给

需求空间系统视角，研究了高铁新变量对区域旅游一体化的影响，结果发现:

(1) 高铁在区域旅游一体化中的影响程度和重要性越来越强。高铁开通后长三角城市可达性与旅游竞争力、出游力之间的

相关系数都有所增大，说明高铁与旅游一体化的紧凑性和作用程度提高。这要求区域旅游规划研究中必须加强对高铁要素的考

量，充分利用高铁推进和提升区域旅游一体化的合作发展层次。

(2) 高铁加剧了区域城市旅游竞争力及居民出游力等级差异程度，带来逆向均衡一体化效应。高铁开通后，长三角全体城

市以及高铁类、非高铁类城市子集合的等级离散程度整体呈现出扩大趋势，城市旅游竞争力及出游力等级差异拉大，高铁不是

增强了均衡而是拉大了差距，呈现出以集聚和极化效应为主导的一体化效应特征。同时，高铁类与非高铁类城市旅游竞争力及

出游力均出现了两极分化现象。

(3) 高铁对区域旅游竞争力和居民出游力两类旅游一体化格局的影响存在差异性。高铁对长三角旅游竞争力的影响程度整

体上小于对出游力的影响，但对竞争力的离散极化作用却强于对出游力的离散影响，使原本差异性较大、相对离散的旅游竞争

力更加离散、两极分化更突出，原本相对均衡的出游力维持着相对均衡。但出游力的相对均衡是建立在非高铁城市出游力的整

体弱化基础之上，弱势城市居民的旅游机会和公平性被剥夺和边缘化。

(4) 高铁进一步强化了区域旅游格局的核心－边缘结构。长三角已有高铁线路主要围绕区域中心城市和重要经济发展轴带

建设，江苏东北部、浙江西南部、安徽边缘区等传统经济及旅游弱势地区城市至今仍没有高铁开通，高铁使边缘地区城市的旅

游进一步被边缘化，旅游非均衡发展的核心－边缘结构进一步被强化。

(5) 边缘地区城市开通高铁后的旅游格局变化最大，但并不能从根本上改变区域旅游不平衡发展态势。因为边缘地区城市
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连接核心地区城市的高铁线路较长、高铁时空压缩的累积效应自然较大，同时边缘地区城市旅游水平通常较低，从而使得高铁

对旅游影响的程度较高。但正是这种低水平上的相对性强变化，其旅游竞争力和出游力的绝对增加值并不太大，也不可能从根

本上改变边缘区位劣势和区域旅游总体格局。

(6) 旅游资源是旅游发展的根本基础，高铁影响下的区域旅游空间格局与旅游资源分布格局总体趋同，长三角区域旅游中

心城市基本都是旅游资源富集城市，且与城市经济发展水平存在很高的正向关联性。可见，尽管高铁可以通过影响出游区位或

市场需求来影响区域旅游发展格局，但其并不能完成超越或根本改变以旅游资源为基本主体的旅游供给格局。因此，应避免盲

目夸大高铁的旅游效应，坚持以旅游供给侧改革创新为重点积极应对高铁旅游发展机遇。

基于以上结论，经济导向下的高铁建设不能增强区域旅游的均衡一体化，而是相对拉大了区域旅游等级差异。因此，有必

要利用行政手段干预构建相对均衡完善的区域高铁网络，促进区域旅游一体化均衡发展。主要政策建议:

(1) 进一步完善长三角高铁基础设施均衡化发展。充分利用国家十三五规划新一轮的高铁发展机遇，调动长三角各省市行

政协调干预的积极作用，加快江苏东北部、浙江东南部、安徽边缘区的高速铁路建设，构建相对均衡完善的区域高铁网络，为

促进长三角区域旅游一体化均衡发展和实现公民旅游机会均等化创造前提条件。

(2) 加强长三角旅游产品供给侧改革创新与差异化发展。高铁时空压缩弱化距离影响的同时也加剧了旅游业自身的竞争程

度，目前长三角旅游产品的同质化问题依然突出，加强旅游产品业态的创新与转型升级发展，是推进长三角旅游差异化竞争与

一体化发展的重要路径。

(3) 整体提升高铁旅游服务质量和换乘便捷度。在城市高铁站点构建由地铁、公交巴士、出租车、旅游专线等构成的综合

快捷旅游换乘系统，并进一步完善长三角城市公共交通一卡通服务，迎合快旅慢游的旅游需求趋势，切实保障高铁旅游一体化

效应的发挥。

(4) 利用高铁联动效应推进长三角全域旅游发展。全域旅游是指在一定区域内，以旅游业带动和促进经济社会协调发展的

一种新的区域发展理念模式，大力发展创建长三角全域旅游示范区有助于推进长三角区域旅游一体化。

(5) 增开特色旅游专列，探索类似东方快车的高端高铁旅游线路开发的可行性，合理引导旅游消费，利用高铁旅游线路的

串联作用促进长三角旅游产品整合与一体化发展。

(6) 建立交通、旅游等跨部门数据共享机制，利用 GIS 和大数据集成技术构建高铁旅游一体化管控平台，动态追踪高铁客

流网络变化新特征，为长三角旅游一体化发展提供科学决策支持依据。

(7) 高铁发展进一步巩固了中心城市上海的相对交通区位优势，同时也提高了其他城市到上海的交通便捷性及旅游潜在市

场规模。重视旅游竞争的本位回归，打造旅游拳头产品，从根本上提高旅游业自身发展水平是新时期上海旅游发展的重点，也

是进一步强化其旅游扩散功能的关键所在。
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