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高铁背景下城市铁路可达性与空间相互作用格局 

——以江西省为例
1
 

唐恩斌，张梅青 

（北京交通大学经济管理学院，北京 100044） 

【摘 要】：基于改进的可达性测度和引力模型，选取江西省 11 个设区市作为研究对象，在 2010 年、2013 年和

2016 年 3 个时间断面下，测度了江西省城市铁路可达性和空间相互作用强度，并借助 GIS 工具进行时空格局演变分

析。研究发现：（1）从高铁“洼地”到高铁“高地”的江西省，城市可达性呈现以省会南昌为核心、赣北铁路枢纽

城市为次中心，向周边蔓延的“中心-外围”模式；城间作用度呈现以主干铁路通道为轴、枢纽城市为节点的“点-

轴”模式，向周边辐散并呈现南北梯度差异;。（2）高铁开通和区域一体化是提升城市可达性的重要驱动器和加速

器，其巨大的时空压缩效应不仅弱化了空间距离对城间作用度的影响，而且促进了其质的飞跃;城市可达性和城间

作用度呈现出明显的地带性和“通道效应”，城间列车开行密度是其重要影响因素；（3）高铁的影响范围有限，赣

北高铁网络效应强于赣中南，通道内城市可达性趋于均衡，但也拉大了与通道外偏远城市的差距，尚未深度融入省

内高铁网络的城市面临被边缘化的风险；（4）全省作用度格局呈现地域分化特征，形成中、北、南 3个子系统，城

间作用度差异呈现扩大趋势，处于追求“效率”阶段。基于此，江西应加速推进全省铁路和高铁网的建设完善，合

理规划铁路站点规模，精准分配城间列车频次；城市应积极主动融入全省高铁网络，加强与周边城市一体化和本地

接驳交通建设，提升综合交通可达性和空间作用度；全省应统筹南北梯度发展，稳步推进区域一体化，进一步打破

地域隔绝与分化，推动城间均衡融合发展。 
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新经济地理学强调交通基础设施的“经济分布效应”，认为交通基础设施在促进区域经济增长和一体化进程的同时，带动了

经济要素在区域间的流动，进而改变了区域经济空间分布格局
［1~3］

。黄洁和董艳梅等
［4,5］

认为高速铁路巨大的“时空压缩效应”，

直接缩短了区域间的时空距离，促进了区域可达性的提升，间接改变了区域空间相互作用格局，重塑了区域经济空间结构。高

速铁路的建设引发了国内外学者对高铁驱动经济的研究热潮，其中高速铁路对区域和城市间可达性与空间相互作用的影响是当

前学术界的研究热点。 

1959 年，HanSen
［6］

首次提出可达性概念：可达性即交通网络中各节点相互作用的机会大小。1979 年，Morris 等
［7］

对其加

以完善:可达性是指通过旅行距离、时间、成本等对空间分离程度的度量，即通过某种交通方式或组合从出发地到目的地便捷程
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度的定量测度。如今可达性已经被广泛运用于地理学、规划学和经济学等诸多领域。国内外学者从宏观国家层面
［8~10］

，中观区（省）

域和线路层面
［11~13］

,微观城市站点和旅游景点层面
［14~16］

，不同尺度和视角研究了高速铁路对可达性的影响，并进一步借助引力模

型分析了高速铁路对区域和城市（群）间空间相互作用的影响
［17，18］

。上述研究表明，高速铁路能有效提升区域和城市（群）间

可达性和空间相互作用强度，但在不同区域和城市（群）间呈现空间差异。此外，也有学者基于 GIS 网络分析工具，从成本角

度研究高速铁路对城市网络结构和空间相互作用强度的影响
［19~21］

。当前研究尤其注重高铁效应的空间分析，因而 GIS 工具被广

泛采用。 

纵观国内外研究现状，当前可达性测度主要采用空间和时间距离，鉴于当前高速铁路的不断发展，巨大的时空压缩效应有

效地克服了空间障碍，故基于时间距离的加权平均旅行时间被广泛运用于可达性测度。但是，覃成林等
［22］

认为传统的可达性测

度方法忽略了站点规模因素，难以反映真实的可达性水平。周晓津
［23］

更是鲜明地指出当前高铁驱动经济研究的根本缺陷是忽略

了列车频次对区域和城市经济的影响，极易导致研究偏误。基于此，本文在传统加权平均旅行时间模型的基础上，引入列车频

次（包含站点日发送、经停及到达频次），构建基于列车频次的加权平均旅行时间模型，更加精确地测度真实的可达性水平。江

西高速铁路起步虽晚但发展速度快，短短三年便实现了从高铁“洼地”到高铁“高地”的转变
2
，然而当前针对江西省高速铁路

的可达性研究存在明显的滞后性，研究精度更是有待提高，高速铁路对江西省区域和城市间空间相互作用影响的研究还十分薄

弱。因此，本文基于改进的可达性测度和引力模型，选取江西省 11 个设区市作为研究对象，在 2010 年、2013 年和 2016 年 3 个

时间断面下，测度了江西省城市铁路可达性（城市可达性）和空间相互作用强度（城间作用度），并借助 GIS 进行时空格局演变

分析。 

1 区域概况、研究方法与数据 

1.1 区域概况 

江西省，简称“赣”，地处中国东南部、长江中下游交接处的南岸、24°29'14"〜30°04'41"E，113。34'36"〜118°28'58〃

N 乏间，东邻浙江、福建，南连广东，西接湖南，北毗湖北、安徽。全省面积 16.69km
2
,下辖 11 个设区市、11 个县级市、66 个

县以及 23 个市辖区。近年来，江西主动适应经济发展新常态，综合经济实力实现历史性跃升；大力加强基础设施建设，统筹推

进区域协调发展。截至 2017 年底，江西全省铁路运营里程达 4322km，其中高铁 913km，居全国第 12 位；铁路网密度每百平方

公里达 2.59km，为全国平均水平的 2 倍；铁路通达全省 72%的县（市、区），10 个设区市开通动车。《江西省中长期铁路网规划

（2016-2030 年）》提出近期到 2020 年和远期到 2030 年，分别实现全省铁路运营里程分别达到 5000 和 7000km 以上，其中，高

铁分别达到 1500 和 2000km 以上，复线率分别达到 65%和 70%以上，电气化率分别达到 80%和 90%以上，分别覆盖全省 80%和 90%

以上的县（市、区），分别实现基本构建“五纵五横”铁路网主骨架、11 个设区市开通动车组，及基本形成“六纵六横”铁路网

主骨架、构建“三纵三横”高铁通道的目标。 

1.2 研究方法 

1.2.1 可达性模型 

城市经济发展水平影响着交通客流的空间指向，城市可达性受到地理区位、交通条件、经济发展水平和城市规模等因素的

综合影响。基于时间距离的加权平均旅行时间，通过给最短旅行时间赋予经济权重，可以弱化地理位置对可达性的空间阻碍效

应，强化经济发展与可达性之间的联系，能更加精确地测度城市可达性水平
［24,25］

。 

 

                                                        
2 2010 年 9 月 20 日开通的昌九城际铁路，首要目的是为京九铁路“减负”；2014 年 9 月 16 日沪昆高铁南昌至长沙段开通运营后，

江西省才算真正步入“高铁时代”，高铁建设开始步入快车道. 
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式（1）中：Mi代表城市 i 的铁路加权平均旅行时间（min）;Tij代表城市 i 到城市 j 的最短铁路旅行时间（min）;Pj代表城

市 j的质量，反映该城市的经济辐射能力和吸引力，主要由 GDP、人口、就业及社会消费品总额等经济要素构成，本文借鉴陶世

杰
［13］

和孟德友
［25］

等学者的做法，选取地区生产总值（GDP，亿元）和常住人口数（POP，万人），按照式（2）构造城市质量指

标
3
。城市/的加权平均旅行时间风与其可达性呈反向变动关系，风越小，城市 f的可达性越高，反之则越低。 

 

表 1到 2030 年江西省“六纵六横”铁路网主骨架构成 

Tab. 1 “Six Vertical and Six Horizontal” Rail Network in Jiangxi Province by 2030 

通道性质 通道名称 省内线路构成 省内设站设区市 

 合福通道 合福客专；峰福铁路 上饶 

高铁通道 银福通道 昌九城际、武九客专、昌九客专、昌福客专；

京九铁 路、武九铁路、向莆铁路 

南昌、九江、抚州、宜春、吉安、

赣州 

六纵 京九通道 昌九城际、昌吉赣客专、安九客专、昌九客专、

赣深 客专；京九铁路 

南昌、九江、宜春、吉安、赣州 

 阜鹰汕通道 皖赣铁路（电气化改造）、六安至景德镇铁路、

鹰梅铁路 

景德镇、上饶、鹰潭、抚州 

非高铁 蒙吉泉通道 京九铁路、兴泉铁路、蒙华铁路煤运通道 南昌、九江、宜春、吉安、赣州、

新余 

咸宜赣韶 京九铁路、咸宜井（吉）铁路、长沙至赣州铁

路、赣 韶铁路 

南昌、九江、宜春、吉安、赣州、

萍乡 

 沿江通道 武九客专、安九客专；武九铁路、铜九铁路 • 

九江 

高铁通道 沪昆通道 沪昆客专杭长段、昌景黄铁路；沪昆铁路 上饶、鹰潭、抚州、南昌、新余、

宜 春、萍乡、景德镇 

六横 厦渝通道 赣瑞龙铁路、长沙至赣州铁路；赣龙铁路 赣州、萍乡、吉安 

 岳九衢通道 常岳九铁路、九景衢铁路、九 i至长沙铁路 九江、景德镇、上饶、宜春、南昌 

非高铁 衡吉温通道 衡茶吉铁路、吉抚武温铁路 吉安、抚州 

 韶赣厦通道 赣韶铁路、赣龙铁路、赣瑞龙铁路 赣州 

注：高铁通道中铁路线路与高铁线路用分号分隔，尚未开通线路以斜体区分，省内设站设区市指在设区市行政区内设有站点，

含设区市下辖其它城市. 

式（3）中：Ni代表城市 i的频次加权平均旅行时间（min/次）；ni代表城市 i铁路站点每日列车频次数，以每日城市 i出发、

经停和到达城市 i3 种情况的列车频次之和计。显然，城市 i的频次加权平均旅行时间 Ni与其加权平均旅行时间 Mi呈正向变动，

                                                        
3本文旨在分析江西省各设区市间的铁路可达性和空间相互作用格局，具体研究对象为城市，故选取市辖区数据而非全市，铁路

最短旅行时间也以市辖区站点计算，不含设区市下辖其它城市站点，常住人口数选取城市年末总人口数代替.  
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与其铁路站点每日列车频次数 ni呈反向变动。ni越大，城市 i的可达性越高，反之则越低；Ni越小，城市 i的可达性越高，反之

则越低。与传统加权平均旅行时间反映可达性相比，基于列车频次的加权平均旅行时间考虑到了城市铁路交通流量的异质性，

更能准确刻画城市可达性的真实水平
［22］

。 

1.2.2 引力模型 

空间相互作用是先于城市体系而存在的重要概念，没有空间相互作用就没有城市体系，而引力模型是描述空间相互作用最

为重要的函数之一。引力模型起源于物理学中牛顿力学的万有引力定律，但城间相互作用不同于天体，其过程是“质量”改变，

距离一般不变，而天体则恰恰相反，故传统引力模型无法揭示城市“质量”改变引发的空间相互作用特征
［26］

。引力模型最初由

Tingbergen
［27］

提出，随后 Anderson
［28］

和 Bergstrand
［29］

等经济学者逐步给出了引力模型的理论基础，当前引力模型已经被广

泛应用于经济联系、城市网络结构和空间相互作用研究，其在长期应用中不断发展完善并形成了标准形式：两地之间的经贸往

来与其经济规模成正比，与其之间的距离成反比，当前研究基本均采用该标准形式构建引力模型。 

 

基于前述的城市可达性模型，本文进一步采用当前引力模型的标准形式测度城间作用度。式（4）中，R
ij
表示城市 i和城市

j之间的作用度（亿元•万人/min
2
），P

i
和 P

j
分别代表城市 i和城市 j的质量，同式（2）构造。D

ij
代表城市 i到达城市 j需花费

的时间、距离或费用，本文采用城市 i 到城市的最短铁路旅行时间 T
ij
（min）代替。其中 R

ij
越大，表明城市 i 与城市 j 之间的

作用度越高，反之则越低。 

 

式（5）中，n表示样本城市数量，本文指代江西省 11 个设区市，即 n=11，Ri代表城市 i的作用度总量（亿元•万人/min
2
），

为城市 i与样本其他城市间的作用度总和，与城间作用度二元指标不同，城市作用度总量为一元指标。Ri越大，表明城市 Z作用

度总量越高。 

1.3 数据来源 

鉴于当前 12306 官网及各大火车票订购网站均不提供列车时刻表历史数据查询，本文 2010 年、2013 年和 2016 年江西省设

区市之间铁路最短旅行时间和列车频次数据，分别来自由中国铁道出版社发布的、提供列车时刻数据的《极品列车时刻表》软

件 2010-02-06 版、2013-05-26 版和 2016-12-21 版，考虑到网络软件数据库可能存在被篡改的风险，为避免数据偏差，同时借

助中国铁道出版社当年出版的《全国铁路旅客列车时刻表》进行了核实。所有设区市铁路站点之间均通过直达或一次中转到达，

按照铁路旅行经验惯例和铁路部门建议，设定要求中转车次之间时间间隔 30min 及以上，充分考虑中转滞留时间，精确计算城

市铁路站点之间的最短时间路径。鉴于铁路换乘便捷度和列车准点率的不断提高，并且最新版软件提供智能周转功能，故 2016

年直接根据软件智能中转最短总时长计算铁路最短旅行时间。GDP 和人口数据均来至对应年份的《中国城市统计年鉴》。 

2 城市铁路可达性时空分析 

2.1 可达性时空总体格局 
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通过基于列车频次改进的加权平均旅行时间可达性模型，测度得到 2010 年、2013 年和 2016 年 3 个时间断面下江西省设区

市铁路可达性及其变化情况，如表 2 所示；并借助 GIS 自然间断点分级法，进一步得到江西省设区市铁路可达性的空间演化情

况，如图 1所示。在此基础上，对江西省城市铁路可达性总体格局和分异特征进行时空演变分析。 

表 2 江西省设区市铁路可达性 

Tab. 2 Urban rail accessibility in Jiangxi Province 

 

2010 年可达性 

及列车频次 

2013 年可达性 

及列车频次 

2016 年可达性 

及列车频次 

2010-2013 年变化率 2013-2016 年变化率 

 

可达性 

(%) 

列车频次 

(%) 

可达性 

(%) 

列车频次 

(%) 

南昌 0.40 213 0.42 220 0.16 368 -4.23 3.29 61.80 67.27 

景德镇 10.37 30 11.70 28 6.05 35 -12.83 -6.67 48.33 25.00 

萍乡 1.98 112 2.56 86 1.07 125 -29.26 -23.21 58.17 45.35 

九江 1.92 106 1.73 106 1.20 100 10.31 0.00 30.75 -5.66 

新余 1.58 101 1.96 81 0.95 107 -23.87 -19.80 51.28 32.10 

鹰潭 0.64 195 0.77 183 0.52 178 -20.90 -6.15 32.38 -2.73 

赣州 3.17 110 4.00 86 4.31 70 -26.31 -21.82 -7.53 -18.60 

吉安 1.96 118 2.50 92 4.26 48 -27.84 -22.03 -70.37 -47.83 

宜春 3.37 58 3.68 52 1.20 100 -9.11 -10.34 67.33 92.31 

抚州 123.67 2 142.79 2 1.49 64 -15.45 0.00 98.96 3 100.00 

上饶 1.67 126 2.13 96 0.44 245 -27.02 -23.81 79.52 155.21 

全省 150.74 1 171 174.23 1 032 21.63 1 440 -15.58 -11.87 87.59 39.53 

江西省城市铁路可达性时空总体格局呈现以省会南昌为核心，赣北鹰潭、上饶、九江等铁路枢纽城市为次中心，向周边蔓

延的“中心-外围”模式，并呈现出明显南北梯度差异。“高铁时代”来临前的 2010〜2013 年，全省可达性空间格局基本不变；

“高铁时代”来临后的 2013~2016 年，城市可达性大幅提升，全省可达性格局呈现空间分化与重构，表明高速铁路巨大的时空

压缩效应在重塑区域可达性空间结构中的作用十分显著。值得注意的是，2010〜2013 年全省可达性水平不升反降，其中仅九江

提升 10.31%外，其他设区市均呈现出不同程度的下降，这可能是受到温州动车事故后铁路降速措施、“十二五”期间铁路线路规

划调整、列车开行频次减少等多种因素综合影响的结果。 

2.2 可达性时空分异特征 

(1) 高铁开通和区域一体化是提升城市可达性的重要驱动器和加速器。根据江西省各设区市铁路可达性变化率的分时段对

比可知，城市可达性提升主要来至高铁开通的贡献，“高铁时代”来临后的 2013〜2016 年，全省可达性提升幅度高达 87.59%,

其中抚州可达性提升幅度最大，高达 98.96%,实现弯道超车，这可能主要得益于沪昆客专杭长段的开通运营，巨大的时空压缩效

应带来的铁路旅行时间大幅减少和列车频次大幅增加，以及“昌抚一体化”战略
4
的加速推动。 

 

(2) 城间列车开行频次(密度)是影响城市可达性和作用度的重要因素，其在铁路驱动经济研究中的重要性不容忽视；此外，

城市可达性还受到地理区位、经济发展水平、城市规模等综合因素的影响，呈现出明显的空间差异和地带性。根据全省各设区

市可达性测度结果，无论从整体还是分时段看，可达性变化率与列车频次变化率均表现出高度而不完全的相关性；以 2010 与 2013

                                                        
4
继“昌九一体化”后，昌抚两市就加快推进一体化签订战略合作框架协议，编制了《昌抚一体化战略规划纲（2013~2020）》，促

使“大南昌都市圈”构想又向前迈出实质性一步. 
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年列车频次均维持现状的九江和抚州为例，与抚州可达性下降 15.45%相比，九江可达性反而提升 10.31%,这可能与城市地理区

位和经济发展差异以及“昌九一体化”战略的辐射带动有较大关系。 

(3) 高铁影响范围有限且“通道效应”显著，赣北高铁网络效应强于赣中南；通道内城市可达性趋于均衡，但也拉大了与

通道外偏远城市的差距。2013-2016 年，全省各设区市列车频次总量提升 39.53%，南昌铁路枢纽地位进一步强化，上饶可达性

赶超鹰潭，九江、新余、宜春和萍乡可达性均提升并趋于均衡，而景德镇和抚州分别相对削弱和提升，高铁“通道效应”明显；

九江和鹰潭列车频次虽然下降但可达性依然保持上升态势，这可能得益于高铁网络效应的拉动；而地处偏远赣中南的吉安和赣

州列车频次均有所下降，且尚未深度融入省内高铁网络，可达性下降并面临被边缘化的风险，但随着《江西省中长期铁路网规

划（2016〜2030 年）》的深入推进、新建高铁和铁路线路的开通运营，将有望改变这一现状，推动全省高铁和铁路网络进一步完

善。 

 

3 城市空间相互作用时空分析 

3.1 空间相互作用总体格局 

借助当前引力模型的标准形式，测度得到 2010 年、2013 年及 2016 年 3 个时间断面下江西省设区市作用度总量（Ri）及其

变化情况，并对设区市间的作用度（Rij）前十二位进行排序，如表 3 所示；借助 GIS 自然间断点分级法，进一步得到江西省设

区市空间相互作用的演化情况，如图 2所示
5
。基于此，对江西省设区市空间相互作用总体格局和分异特征进行时空演变分析。 

交通条件的改变不仅引致了城市可达性的变化，而且影响着城间作用度的变化。江西省城间作用度时空总体格局呈现以沪

昆、京九、银福等主干铁路和高铁通道为轴，以赣中北南昌、宜春、新余、鹰潭、九江等枢纽城市为节点的“点—轴”模式向

                                                        
5据“十二五”规划和“十二五”末南昌与九江两市的经济总量和规模以上工业增加值都将达到全省的 40%以上，有条件成为支

撑江 西经济崛起的“双核”；江西省委书记强卫在省委十三届七次全体（扩大）会议上明确提出实现“龙头昂起”，重中之重是

集中力量加快推 进“昌九一体化”，将南昌和九江两个行政主体变成一个主体，推动昌九全方位融合，实现 1 + 1>2 的效应. 

为便于表 3与图 2布局和清晰展示，R
ij
和 R

i
统一扩大 10

3
倍，并在表 3中统一取整数，图例中统一保留 2位小数. 
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周边辐射扩散，并呈现出南北梯度差异。具体分时段看，2010〜2013 年，全省作用度空间格局基本维持现状，作用度总量仅提

升 7.74%;而 2013〜2016 年，全省作用度总量提高了近 3.8 倍，作用度空间格局呈现出明显分化，这表明高速铁路在提升城间作

用度、重塑区域空间结构中发挥的重要作用，其贡献程度远高于普通铁路。 

表 3江西省设区市空间相互作用情况 

Tab. 3 Interurban Spatial Effects in Jiangxi Province 

  2010 年  2013 年  2016 年 2010-2013 年 

Ri变化率 (%) 

2013-2016 年 

Ri变化率 (%)  Ri Rij Ri Rij Ri Rij 

南昌 290 新余-宜春（238） 324 新余-宜春（231） 1 757 新余-宜春（902） 11.50 443.14 

景德镇 16 萍乡-宜春（156） 18 萍乡-宜春（186） 143 萍乡-宜春（653） 10.99 687.70 

萍乡 239 南昌-新余（73） 285 南昌-九江（95） 1 193 南昌-抚州（510） 19.30 319.21 

九江 63 萍乡-新余（60） 120 南昌-新余（67） 320 南昌-新余（484） 91.76 166.17 

新余 414 南昌-鹰潭（54） 391 萍乡-新余（62） 1 825 萍乡-新余（328） -5.64 367.12 

鹰潭 117 南昌-九江（48） 105 南昌-鹰潭（48） 341 南昌-宜春（221） -10.42 225.48 

赣州 16 鹰潭-上饶（27） 21 南昌-宜春（27） 38 南昌-鹰潭（218） 32.08 76.84 

吉安 28 南昌-宜春（27） 36 鹰潭-上饶（25） 56 南昌-九江（175） 28.99 55.13 

宜春 430 南昌-抚州（25） 441 南昌-抚州（23） 1 837 南昌-上饶（158） 2.53 316.91 

抚州 35 南昌-萍乡（19） 37 南昌-萍乡（20） 875 南昌-萍乡（152） 7.12 2 242.43 

上饶 58 南昌-上饶（19） 60 南昌-上饶（17） 402 景德镇-上饶（70） 3.61 572.06 

全省 1 705 新余-鹰潭（15） 1 837 南昌-吉安（16） 8 787 抚州-上饶（59） 7.74 378.26 

 

3.2 空间相互作用分异特征 

（1）高速铁路巨大的时空压缩效应不仅弱化了空间距离对城间作用度的影响，而且与区域一体化共同促进了城间作用度质
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的飞跃。通过分时段对比可知，2010-2013 年，各设区市的作用度总量虽大都有所提升但幅度很小，其中仅九江提升较大，高达

91.76%，且主要来至于与省会南昌之间的作用度提升的贡献，实现赶超相对受到削弱的鹰潭，这可能受益于昌九城际的率先开

通和“昌九一体化”战略的有力带动；而 2013~2016 年各设区市的作用度总量均得到大幅显著提升，并且就全省作用度总量和

各设区市间的作用度而言也同样如此，其中值得注意的是，抚州作用度总量提升惊人，与省会南昌之间的作用度从第九位迅速

跃居至第三位，这可能与沪昆客专杭长段的开通运营和“昌抚一体化”战略的深入实施有较大关系。 

(2) 全省城间作用度呈现出明显的铁路交通“点轴效应”，地理区位始终是影响城间作用度的重要因素之一。2010〜2016

年，南昌、宜春、新余和萍乡四市始终稳居城间作用度前四位，并一直占据全省设区市间作用度前十二位中六席位置，其中宜

春分别与新余和萍乡始终稳居城间作用度前两位，呈现出明显的地带性和“点-轴”通道效应，沪昆、京九、银福等高铁通道是

其重要的铁路交通支撑，同时这与城市地理区位临近也有很大关系，而南部的赣州和吉安两市的作用度总量提升相对较小，也

同样受到地理区位偏远和交通条件相对落后等因素的影响，面临被边缘化的风险。 

(3) 全省作用度空间格局呈现出明显的地域分化特征，尚处于追求“效率”阶段。按照各设区市作用度总量由高至低排序，

可将全省划分为以南昌、宜春、新余、萍乡和抚州五市构成的中部子系统、以九江、鹰潭、上饶和景德镇四市构成的北部子系

统、以吉安和赣州两市组成的南部子系统，系统内部空间作用度趋于均衡而系统之间差距显著，并形成中部子系统空间作用度

向南北子系统辐散、且北部受益大于南部的空间格局。通过不同时间断面下的数值极差、方差(标准差)对比发现，各设区市作

用度总量差异和设区市之间作用度差异均呈现扩大趋势，表明当前全省城间作用度尚处于追求“效率”阶段。 

4 结论与讨论 

(1) 近年来，从高铁“洼地”到高铁“高地”转变的江西省，其城市铁路可达性与空间相互作用格局呈现出明显的时空总

体规律和分异特征。全省城市可达性时空总体格局呈现以省会南昌为核心，赣北鹰潭、上饶、九江等铁路枢纽城市为次中心，

向周边蔓延的“中心-外围”模式；城间作用度时空总体格局呈现以沪昆、京九、银福等主干铁路和高铁通道为轴，以赣中北南

昌、宜春、新余、鹰潭、九江等枢纽城市为节点的“点-轴”模式，向周边辐射扩散并呈现出南北梯度差异。 

(2) 高铁开通和区域一体化是提升城市可达性的重要驱动器和加速器，其巨大的时空压缩效应不仅弱化了空间距离对城间

作用度的影响，而且促进了其质的飞跃；城间作用度呈现出明显的铁路交通“点轴效应”，地理区位始终是影响城间作用度的重

要因素之一。全省作用度空间格局呈现出明显的地域分化特征，按照各设区市作用度总量由高至低排序，可将全省划分为中部、

北部和南部 3 个子系统；各设区市作用度总量差异和设区市之间作用度差异均呈现扩大趋势，表明当前全省城间作用度尚处于

追求“效率”阶段。 

(3) 城间列车开行频次(密度)是影响城市可达性和作用度的重要因素，其在铁路驱动经济研究中的重要性不容忽视；此外，

城市可达性还受到地理区位、经济发展水平、城市规模等综合因素的影响，呈现出明显的空间差异和地带性。高铁影响范围有

限且“通道效应”显著，赣北高铁网络效应强于赣中南；通道内城市可达性趋于均衡，但也拉大了与通道外偏远城市的差距，

尚未深度融入省内高铁网络的城市存在被边缘化的风险。但随着《江西省中长期铁路网规划(2016〜2030 年)》的深入推进、新

建高铁和铁路线路的开通运营，将有望改变这一现状，推动江西省高铁和铁路网络进一步完善。 

(4) 江西应积极按照中长期铁路规划，加快推进全省铁路和高铁网络的建设完善，尽早实现构建“六纵六横”铁路网主骨

架和“三纵三横”高铁通道的目标，进一步增强铁路交通的网络效应;应结合不同区域和城市实际情况开展系统评估，合理规划

铁路站点规模，精准分配城间列车频次。城市应紧紧抓住高铁建设契机，积极主动融入全省高铁网络，加强与周边城市一体化

和本地接驳交通建设，提升自身综合可达性水平和空间作用度；全省应统筹南北梯度发展，稳步推进区域一体化，进一步打破

地域隔绝与分化，推动城间均衡融合发展。 
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