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摘要：由于城市群的城镇布局、发展阶段不同，建设的高速铁路技术标准也各异，因此其带来的可

达性变化以及对城市群空间格局的影响也可能存在差异。基于可达性模型和场强模型，分析高速铁

路建设对中国不同城市群产生的影响。结果表明：高速铁路能够有效改善城市群可达性，但其技术

标准和设站模式会影响可达性改善的效果；只有高辐射能级的城市才能依托高速铁路提升对外辐射

作用，低辐射能级城市在高铁开通前后对外辐射强度的提升并不明显。根据上述结果，在高速铁

路网络布局、设站间距等方面提出相应建议，为城市群高速铁路网完善提供参考。
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Abstract: Due to the different urban layout and development stages of urban clusters, the technical stan-

dards of high-speed railway construction are also different, so the accessibility changes and the impact on

the spatial layout of urban clusters may also be different. Based on the accessibility model and spatial field

model, this paper discusses the impact of high-speed railway construction on different city clusters in Chi-

na. The results show that high-speed railway can effectively improve the accessibility of city clusters, but

the effect of improvement is closely influenced by technical standards and stations' location within the

city and in the city clusters. Only higher-tier cities can rely on high-speed railway to enhance impact area,

other than in the lower-tier cities. According to the above results, the paper provides suggestions on how to

improve high-speed railway network in city clusters in network layout and station spacing.
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00 引言引言

中央城镇化工作会议、《国家新型城镇

化规划(2014—2020年)》以及十九大报告中

均明确提出“把城市群作为主体形态，推动

大中小城市和小城镇协调发展”，未来城市

群将成为中国城镇化的重要空间载体和经济

发展的核心增长极。交通作为区域经济社会

联系的纽带，是城市群形成和发展的必要保

障，同时交通设施布局也会影响城市群空间

结构和演变方式。近年来中国高速铁路(以

下简称“高铁”)发展迅猛，逐渐成为交通

系统的重要组成部分。高铁在运输速度和运

输能力方面均较普通铁路有明显提升，能够

压缩城市之间的时空距离，提高可达性，进而

影响城市群的社会经济发展和空间布局。

国内外关于高铁的研究主要分为两大方

向：1)将高铁开通作为事件，研究开通前后

人口流动、区域经济、产业发展等的变化情

况 [1-3]；2)研究高铁对区域可达性产生的影

响，并基于可达性分析高铁的空间效

应[4-15]。相关研究大多以某条线路或某一区

域为研究对象，但是各城市群的城镇布局、

发展阶段不同，建设的高铁技术标准也不

同，高铁带来的可达性变化以及对城市群空

间格局的影响也可能存在差异，而这类的研

究相对较少。本文基于可达性、场强等分析

方法，利用TransCAD交通分析软件，针对
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上述问题开展研究，旨在为中国城市群高铁

网络完善提供参考。

11 数据来源数据来源

本文引用国家“十二五”重点科技支撑

项目《城镇群类型识别与空间增长质量评价

关键技术研究》 成果中划定的 13 个城市

群，包括京津冀城市群、长三角城市群、珠

三角城市群、山东半岛城市群、海西城市

群、武汉城市群、中原城市群、长株潭城市

群、辽中南城市群、关中城市群、成都城市

群、重庆城市群和北部湾城市群。关于城市

群的识别与边界划定本文不做详细阐述。

为了直观分析高铁网络对城市群空间格

局的影响，本文选择高速公路网初步完善、

高铁刚刚起步的 2010年作为基准年，基于

2010年的公路网络计算无高铁时城市群可达

性、场强等相关指标；然后在基础公路网上

叠加 2014年底投入运营的高铁网络，分析

高铁开通后城市群相关指标的变化情况。本

文所指的高铁包括运行速度大于 200 km·h-1

的客运专线、城际铁路和高速化改造的既有

铁路。

22 分析算法分析算法

22..11 可达性模型可达性模型

交通可达性是指利用特定的交通系统从

某一给定区位到达指定地点的便利程度，反

映交通网络中各节点相互作用机会的大

小 [16]，是产生区域发展空间差异的重要原

因，也是评价城镇在区域交通网络中获取发

展机会的有效指标之一。本文以时间距离作

为可达性的度量指标，利用TransCAD交通

分析软件，构建了城市群时间可达性评价模

型，具体流程如下。

1）建立包含行政区划、公路网络、高

铁网络等要素的地理信息数据库。其中，

行政区划及相关统计数据细化到县级单

元，公路网络包含高速公路、国道、省道

等，参照《中华人民共和国公路工程技术标

准》 (JTGB 01—2003)设计速度分别采用120

km·h-1，80 km·h-1，60 km·h-1，参照《城市

道路工程设计规范》 (CJJ 37—2012)，城市快

速路、主干路设计速度分别取值 80 km·h-1，

60 km·h-1；本次研究路段速度取值不考虑交

通拥堵，采用设计速度的80%作为平均行驶

速度，即高速公路、国道、省道、城市快速

路、主干路的平均速度分别采用 96 km·h-1，

64 km·h-1，48 km·h-1，64 km·h-1和 48 km·h-1。

高铁车站之间的运行时间依据中国铁路客户

服务中心网站(www.12306.cn)，选择每日出

现频次最多的列车运行时间赋值，考虑到高

速列车发车频率与准点率均较高，模型并未

计入侯车时间。由于高铁不能直接服务沿线

地区，需要通过道路网络接驳，综合考虑小

汽车、公共交通等多种接驳方式，高铁站至

出发地、目的地的时间在上述路段时间基础

上扩大1.2倍。

2）将城市群划分为若干栅格(考虑分析

尺度和计算量，栅格大小为 2 km×2 km，见

图 1)，每个栅格中心生成一个象征性节点，

通过代表更低等级道路和陆地的虚拟路段接

入交通网络。考虑到封闭式高速公路不能直

接服务于两侧，栅格节点只连接到国道和省

道，虚拟路段上平均速度取值15 km·h-1。

3）基于上述网络，可以计算任意两点

之间的最短出行时间，并分析高铁开通前后

的变化，区域中任意两点之间的出行时间

Tab =min∑
i= 1

n

Ti =min∑
i= 1

n Li

Vi

， (1)

式中：Tab 为从 a 点到 b 点的最短时间/h； n

为 a 至 b 共需经过的路段数/个；Ti 为 a 与 b

之间经过的第 i 条路段的出行时间/h； Li 为

第 i 条路段的长度/km；Vi 为第 i 条路段的

出行速度/(km·h-1)。

每个城市选取最具标志性的点作为代表

城市中心的原点，如北京选择天安门、上海

选择人民广场等，进而计算高铁开通前后每

个栅格到达城市中心原点所需时间的变化。

鉴于城市群空间格局主要受核心城市控制和

影响，主要分析高铁网络带来的以核心城市

为中心的时空格局的变化。一般而言，0.5 h

图1 基础路网示意

Fig.1 Basic roadway network

高速公路

栅格

国道、省道

虚拟道路

210 3

单位：km
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(考虑城市内部出行时间，下同)可达范围是

城市群的核心空间集聚区域，而0.5~1.0 h可

达范围是城市群核心主要辐射带动区域和外

围一体化主要扩展部分，1~2 h可达范围是

更外层影响腹地。

22..22 场强模型场强模型

场强模型是万有引力模型的衍生模型之

一，国内外学者已将其广泛应用于区域空间

结构的研究中。城市群内各城市(场源)都会

对任一空间节点产生辐射作用，即场源点在

该区位点的场强值。场强是区域中心城市借

助区域联系通道带动腹地发展而产生的“势

能差”的抽象表达，区域内某个点所受中心

城市的引力辐射大小也可以理解为该点与中

心的某种联系程度和发展潜力的大小。场强

模型遵循距离衰减规律，场强随距离的增大

而减小。每个城市的影响力都覆盖区域内任

意一点，依据“取大”原则确定任意一点场

强及其归属，从而界定一定区域内的场强格

局和多个城市的腹地边界。本次研究采用的

场强模型公式[17]为

Fik =
Zi

Dα
ik

， (2)

式中： Fik 为 i 城市在 k 点上的场强； Zi 为 i

城市对外辐射的能力，主要体现为经济体

量、城市规模、对外交通量等，其中经济体

量是在多种要素条件下的社会经济活动产

出，相对于其他指标更具代表性且数据较容

易获取，本文选取城市(县)GDP作为象征对

外辐射能力的指标； Dα
ik 为 i 城市到 k 点的

时空距离，在交通网络快速发展的大背景

下，本文选择前面可达性分析计算得到的最

短出行时间代表时空距离，高铁能够改善部

分区域可达性进而影响城市群场强格局； α
为距离摩擦系数，一般取标准值2.0[18]。

整体上城市群所受中心城市的平均辐射

场强呈现以城市为中心向外围地区轴带状延

伸和圈层递减的空间分布格局。将 2010年

公路网络条件下场强计算结果与经济数据、

建设用地范围等要素进行关联分析，发现不

同辐射圈层的场强与该圈层区域的整体生产

效率(用“地均产出”衡量)具有一定的相

关性。

根据场强值大小将城市群空间场强划分

为核心区、紧密区、扩展区和影响区四类圈

层(见图2)。

1）核心区：城市群中经济和人口的核

心集聚区域，生产效率和地均产出最高。参

考 2010年北京、上海、广州、深圳城市发

展核心区，建议取 20亿元·km-2，相应的临

界场强值 F 取40。

2）紧密区：一般对应为核心区的紧密

联系区域，未来随着经济发展、人口聚集及

交通设施改善，场强将进一步增强，是城市

群核心区拓展的潜力空间。地均产出取 10

亿元·km-2，相应的临界场强值 F 为20。

3）扩展区：城市群核心依托交通走廊

向外扩展区域，是城市群一体化的主要区

域。参考经济较发达城市，地均产出建议取

2~3亿元·km-2，相应的临界场强值 F 取5。

4） 影响区：较低场强的外围影响区，

地均产出建议取1亿元·km-2；相应的临界场

强值 F 取2。

33 研究结论研究结论

33..11 不同技术标准的高铁对可达性改善不同技术标准的高铁对可达性改善

效果存在差异效果存在差异

基于可达性模型，计算各城市群高铁开

通前后核心城市时空圈的变化情况。本文将

核心城市 0.5 h可达范围和 1 h可达范围作为

关键对比指标(2 h可达范围可能超出城市群

边界)，高铁对时空圈影响仅统计城市群范

围内的区域，计算结果如表1所示。

分析模型数据可以看出，运营速度大于

影响区
扩展区

紧密区

核心区

40

20

5

2

40

20

5

2

404020 2052 5 2

R

场强值>40

场强值>20

场强值>5

场强值>2

图2 场强格局的空间圈层分布示意

Fig.2 Urban spatial distribution of field
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300 km·h-1的高铁对城市群的可达性改善效

果更为显著，核心城市 0.5 h可达范围增幅

大于5%或1 h可达范围增幅大于10%；而运

营速度小于 250 km·h-1的高铁对核心城市时

空圈的影响主要体现在 1 h以上通达范围的

提升，而对 1 h以内的通达范围扩展作用相

对有限。不同技术标准高铁对可达性改善效

果存在差异，下面通过几个案例分析其影响

差异。

1）长三角城市群。

长三角城市群是高铁对可达性影响最为

明显的城市群。上海、杭州、南京三大核心

城市的 0.5 h， 1 h 可达范围分别增加了

14.7%，36.1%。作为中国高铁网络最为完善

的城市群，主要轴线上的高铁运营速度均超

过 300 km·h-1，形成相对于高速公路的明显

时空优势，在沪宁、沪杭、宁杭、杭甬等轴

线上产生明显的时空收缩效应。上海将昆山

南站地区纳入 0.5 h 时空圈，南京将镇江

站、溧水站地区纳入 0.5 h时空圈，杭州的

0.5 h时空圈向桐乡、德清扩展。上海的 1 h

可达范围向沪宁沿线的苏州、无锡，沪杭沿

线的嘉兴等延伸，并在沪杭轴线上与杭州的

1 h时空圈对接；杭州的1 h可达范围向宁杭

轴线的湖州、长兴，杭甬轴线的余姚，沪昆

沿线的诸暨拓展；南京的 1 h时空圈覆盖至

沪宁轴线的镇江、丹阳并跨越长江至扬州，

在宁杭轴线上延伸至溧阳、宜兴(见图3)。

2）珠三角城市群。

在广深轴线上布局有运营速度大于 300

km·h-1的京广深高铁，而厦深、南广、广珠

等轴线高铁运营速度均低于 250 km·h-1，广

州、深圳两大核心城市 0.5 h可达范围扩展

主要体现在标准较高的京广深高铁庆盛站、

虎门站附近地区，增加 5.5%；而 1 h可达范

围变化主要体现在广珠城际沿线、南广高铁

肇庆东站周边、厦深线惠东站周边等地区，

运营速度更高的京广深高铁 1 h可达范围已

超出城市群边界，对城市群内部 1 h可达范

围的扩展作用并未体现，整体可达范围仅增

加9%(见图4)。

3）山东半岛城市群。

2014年已开通运营的胶济客运专线、青烟

威荣城际铁路运营速度均不足 250 km·h- 1，

技术标准相对较低，济南、青岛两个核心城

市的0.5 h和1 h可达范围分别仅增加了0.2%

和 6.2%，高铁在 2 h时空间圈才能明显体现

其作用，2 h可达范围增加了19.5%(见图5)。

表1 高铁对城市群核心城市时空圈的影响

Tab.1 Impact of high-speed railway on the space-time scope of major cities in urban clusters

城市群
名称

长三角

京津冀

珠三角

山东半岛

辽中南

中原

武汉

长株潭

关中

成都

重庆

海西

北部湾

高铁线路(设计速度/(km·h-1))

京沪高铁(350)，沪昆高铁(350)，杭甬客专(350)，
宁杭客专(350)

京广高铁(350)，京沪高铁(350)，津秦客专(350)

京广深高铁(350)，厦深客专(250/200)，南广高铁
(250)，广深线(200)，广珠城际(250)

胶济客专(250/200)，青烟威荣城际(200)

哈大客专(350)

郑西高铁(350)，郑开城际(250)

京广高铁(350)，武咸城际(250)，武黄城际(250)，武冈
城际(250)，汉宜铁路(200)，汉丹线(200)，武九线(200)

京广高铁(350)，沪昆高铁(350/300)

郑西高铁(350)，西宝高铁(250)

成绵乐客运专线(250/200)

渝利线(200)，遂渝线(160)

沿海客运专线(温福(200)—福厦(250)—厦深(250))，
向莆铁路(200)，龙厦铁路(200)

邕北铁路(250)，钦防铁路(250)

核心
城市

上海
杭州
南京

北京
天津

广州
深圳

济南
青岛

沈阳
大连

郑州

武汉

长沙

西安

成都

重庆

厦门
福州

南宁

高铁开通后核心城市
可达范围增加比例/%

0.5 h

14.7

10.7

5.5

0.2

0.5

1.6

2.3

1.5

0

0.7

0

0

0

1 h

36.1

10.5

9.0

6.2

27.2

10.6

17.0

23.3

7.4

2.8

5.0

12.7

0

2 h

11.7

3.7

4.8

19.5

30.0

3.4

24.3

6.3

20.2

7.4

3.3

14.3

12.8
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基于上述分析，高铁能够有效改善城市

群的可达性，但不同技术标准的高铁改善效

果存在明显差异，技术标准较高的高铁在可

达性改善方面更具优势。在城市群长轴方向

(如珠三角城市群的广州、深圳至汕头轴

线，武汉城市群的武汉至宜昌轴线，山东半

岛城市群的济青轴线等)，尽力提升高铁建

设标准(如运行速度由 250 km·h-1提升至 350

km·h-1及以上)，争取实现核心城市 1 h时空

圈覆盖城市群主要城市，依托核心城市带动

城市群整体发展。

33..22 高铁车站布局模式影响可达性的改高铁车站布局模式影响可达性的改

善效果善效果

33..22..11 设站间距影响设站间距影响

公路网络通常可以直接服务于沿线地

区，依托公路网一般形成以核心城市为中心

的圈—轴式时空圈格局。铁路需要通过车站

为周边提供服务，由于高铁车站间距相对较

大，时空圈主要在高铁车站周围跨越式分

布，呈现明显的点—轴状特征，且越向外

围，围绕高铁车站拓展的节点型时空圈面积

越小，所以设站间距会影响可达性的改善效果。

1）京津冀城市群。

在京津、京保、津唐等轴线上布局了设

计速度 350 km·h-1的高铁，与无高铁时期相

比，围绕北京、天津的时空圈发生了较为明

显的变化。京津城际武清站地区成为京津轴

线上 0.5 h时空圈的飞地，并相应促成京津

轴线 1 h时空圈变宽；京津城际塘沽站促成

天津的 0.5 h时空圈向东延伸；同时，北京

a 公路网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

9060300

单位：km

b 公路+高铁网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

9060300

单位：km

图3 长三角城市群核心城市时空圈分布

Fig.3 Spatial and temporal distribution of major cities in Yangtze River Delta city cluster

a 公路网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

b 公路+高铁网络

图4 珠三角城市群核心城市时空圈分布

Fig.4 Spatial and temporal distribution of major cities in Pearl River Delta

city cluster

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km
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的 1 h时空圈沿京广高铁向高碑店、定兴延

伸，津秦高铁使唐山中心城区跨越式地纳入

天津的1 h时空圈范围(见图6)。

2）辽中南城市群。

虽然沈大轴线上布局了设计速度大于

300 km·h-1的高铁，但由于沈阳至最近的辽

阳站、大连至最近的普湾站站间距均大于

40 km，两个核心城市 0.5 h时空圈范围仅增

加0.5%，改善效果明显弱于其他具备同等高

铁技术标准的城市群(见图 7)。随着距离的

增加，其速度优势逐渐显现，1 h时空圈范

围和2 h时空圈范围分别增长27%和30%。

3）北部湾城市群。

虽然已经形成覆盖城市群全部 5个县市

的高铁网络，但由于城镇布局相对稀疏，邕

北线在南宁—钦州无中间车站，站间距接近

100 km，因此高铁开通后，以南宁为中心的

1 h时空圈基本没有发生变化(见图8)。

上述几个案例可以看出，由于铁路点—

轴式的服务模式，设站间距会对高铁可达性

产生重要影响，核心城市周边站间距过大会

制约 0.5 h 和 1 h 时空圈的拓展。在人口密

集、经济发达、核心城市辐射带动能级强的

城市群，主要轴线上除布局干线高铁外，还

应结合交通和空间发展需求，合理布局城际

铁路，适度加密城际铁路在核心城市周边的

车站布局，依托城际铁路开展核心城市与周

边的市郊运输，优化围绕核心城市的都市区

空间发育格局。

33..22..22 城区车站选址影响城区车站选址影响

出行者乘坐高铁出行，首先需要利用城

市交通系统到达高铁站，而高铁站在城区的

选址很大限度上决定了在城市内部所花费的

时间，进而影响高铁对城市群可达性改善的

a 公路网络

至核心城市时间/min
≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

b 公路+高铁网络

图5 山东半岛城市群核心城市时空圈分布

Fig.5 Spatial and temporal distribution of major cities in Shandong Peninsula city cluster

至核心城市时间/min
≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

a 公路网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

图6 京津冀城市群核心城市时空圈分布

Fig.6 Spatial and temporal distribution of major cities in Beijing-Tianjin-Hebei city cluster

b 公路+高铁网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km
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效果。核心城市对区域的辐射主要依托城市

主要功能中心，高铁站距离功能中心的距离

过远，难以充分发挥中心对周边区域的辐射

作用。

以武汉城市群为例，至黄冈、黄石方向

布局有武黄城际(设计速度 250 km·h-1)、武

冈城际(设计速度 250 km·h-1)，至荆州、宜

昌方向布局有汉宜铁路(设计速度200 km·h-1)，

东向轴线的城际铁路技术标准高于西向。

东向城际铁路起点为武汉站，西向城际铁路

起点为汉口站，武汉站至市中心距离超过

10 km，较汉口站更远，相应制约了高铁可

达性改善效果，东部黄石方向 1 h时空圈扩

展面积明显小于西部地区(见图9)。

高铁枢纽(尤其是城际铁路枢纽)应尽量

深入核心城市的中心区，实现与区域性功能

中心的耦合布局，以有效提升城际间高铁出

行的便捷性，扩大核心城市 1 h时空圈的向

外拓展范围。核心城市以外，适当引导人

口、产业向高铁车站地区集聚，形成以高铁

为骨架的发展走廊。

33..33 高铁对城市群场强格局的影响与核高铁对城市群场强格局的影响与核

心城市能级密切相关心城市能级密切相关

基于场强模型计算各城市群高铁开通前

后场强格局的变化情况，如表 2所示。长三

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

a 公路网络

图7 辽中南城市群核心城市时空圈分布

Fig.7 Spatial and temporal distribution of major cities

in Central and Southern Liaoning city cluster

b 公路+高铁网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

a 公路网络

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

b 公路+高铁网络

图8 北部湾城市群核心城市时空圈分布

Fig.8 Spatial and temporal distribution of major cities

in Beibuwan city cluster

至核心城市时间/min

≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km
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角、京津冀、珠三角三大城市群整体发展水

平较高，核心城市综合实力突出、区域辐射

力强。在高铁网络的支撑下，围绕核心城市

的空间场强得到整体提升，场强值大于 20

的区域面积有较为明显的增加，显著扩展高

铁车站地区的一体化潜力，促进城市群核心

轴线上功能集聚和空间发育。其他城市群场

强值大于 20的区域面积基本保持不变，并

且只有核心城市 2010年GDP(市辖区，不含

外围县市)达到3 500亿元以上的辽中南、武

汉、重庆等城市群场强值大于 5的区域面积

产生较明显的变化。根据上述计算结果判

断，高铁对城市群场强格局影响与核心城市

的辐射能级密切相关。

1）长三角城市群。

长三角城市群呈现以上海为中心，杭

州、南京、苏州、宁波、无锡等多点支撑的

布局形态。高铁开通后城市群场强值大于20

的紧密联系区在沪宁轴线上上海—昆山—苏

州场强连接成片，在沪杭轴线上呈现上海向

嘉善、杭州向海宁扩展的态势；场强值大于

5的一体化扩展区范围增长近 3 000 km2，上

海—常州、上海—杭州轴线得到进一步充

实，南京沿沪宁轴线逐步对接镇江，宁杭客

专沿线车站地区场强普遍提升，尤其是杭州

附近的德清、南京附近的溧水、溧阳变化明

显(见图10)。

2）京津冀城市群。

京津冀城市群呈现明显的北京、天津两

极化空间格局，在双核辐射带动下形成较大

面积的一体化连绵区域。高铁开通后京津城

际铁路武清站地区成为京津轴线上的高场强

飞地，京津城际铁路的塘沽站促使天津中心

表2 高铁对城市群场强格局的影响

Tab.2 Impact of high-speed railway on spatial field of city clusters

城市群
名称

长三角

京津冀

珠三角

山东半岛

辽中南

海西

武汉

长株潭

中原

重庆

成都

关中

北部湾

含高铁网络作用下的区域面积/km2

场强值大于5

31 161.25

22 152.90

18 337.18

9 460.81

6 025.46

3 419.50

4 217.51

2 398.73

2 305.62

4 243.36

2 736.11

1 953.34

750.29

场强值大于20

7 607.11

4 613.44

5 101.03

2 014.89

1 264.04

788.10

745.93

594.60

474.75

832.04

695.13

478.80

173.24

场强值大于40

2 979.13

1 726.68

2 177.34

873.66

562.86

412.56

343.08

259.36

163.59

352.07

293.41

199.49

82.20

较单纯公路网络作用下的面积变化/km2

场强值大于5

2 916.63

1 423.95

649.43

47.39

112.96

0

167.81

59.98

11.96

139.50

16.05

0

0

场强值大于20

739.13

265.60

259.56

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

场强值大于40

91.97

36.25

27.96

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

a 公路网络

至核心城市时间/min
≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km

图9 武汉城市群核心城市时空圈分布

Fig.9 Spatial and temporal distribution of major cities in Wuhan city cluster

b 公路+高铁网络

至核心城市时间/min
≤30
>30~60
>60~120
>120

6040200

单位：km
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区向东与之对接；场强值大于 5的一体化扩

展区沿京津城际两侧变宽，同时北京沿京广

高铁延伸至定兴、徐水与保定对接，天津沿

津秦高铁与唐山对接(见图11)。

3）珠三角城市群。

珠三角城市群呈现显著的内外圈层差

异，珠江两岸的内圈层场强较高，与外圈层

形成明显落差。城市群以广州—佛山、深

圳、东莞为中心，在珠江两岸形成连绵的一

体化扩展区。高铁对场强格局的影响主要体

现在部分高铁车站附近地区，位于广深轴线

上京广深高铁的庆盛站、虎门站附近地区被

纳入场强值大于 20的紧密联系区域；广州

西部的南广高铁肇庆东站附近地区、深圳东

部的厦深线惠东站附近地区被纳入场强值大

于5的扩展区域(见图12)。

4）辽中南城市群、武汉城市群。

二者虽然同样具有运营速度大于300 km·h-1

a 公路网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

9060300

单位：km

≤2

图10 长三角城市群场强格局

Fig.10 Spatial field of city cluster in Yangtze River Delta city cluster

b 公路+高铁网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

9060300

单位：km

≤2

a 公路网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

6040200

单位：km

≤2

图11 京津冀城市群场强格局

Fig.11 Spatial field of city cluster in Beijing-Tianjin-Hebei Delta city cluster

b 公路+高铁网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

6040200

单位：km

≤2
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的高铁，但由于核心城市GDP总量与上述

三大城市群存在较大差距，场强值大于 20

的区域并未发生变化，场强格局的变化主要

体现在场强值大于 5的区域。辽中南城市群

普湾站地区场强提升，并由此带动大连—普

兰店形成连绵的一体化潜力发展带 (见图

13)；武汉城市群围绕武汉在汉川站、华容

南站、咸宁北站等高铁车站附近形成新的一

体化潜力节点(见图14)。

在反映城市群发展趋势的场强格局方

面，高铁所产生的影响与核心城市能级密切

相关，只有核心城市 GDP 达到一定规模，

才能依托高铁进一步扩展其辐射区域；而核

心城市GDP规模较小的城市群，高铁虽然

能够改善其区域可达性，但对其区域辐射的

提升作用并不明显。因此，在发展高铁过程

中应重点加强围绕高辐射能级城市的网络建

设，借助高铁通道充分发挥并扩大核心城市

的辐射带动作用，推进城市群经济社会和空

间一体化发展。

44 结语结语

关于高铁对不同城市群空间格局的影

响，本文利用可达性模型和场强模型，对比

高铁开通前后产生的变化。分析发现高铁能

够有效改善城市群的可达性，但不同技术标

准的高铁改善效果存在明显差异，同时高铁

设站间距、车站选址等也会对其可达性产生

明显影响；而高铁对场强格局的影响与城市

群核心城市能级密切相关。基于上述分析，

本文对高铁网络布局以及车站设置等提出了a 公路网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

6040200

单位：km
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b 公路+高铁网络

场强值

>2~5
>5~20
>20~40
>40

6040200

单位：km

≤2

图13 辽中南城市群场强格局

Fig.13 Spatial field of city cluster in Central and

Southern Liaoning city cluster
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图12 珠三角城市群场强格局

Fig.12 Spatial field of city cluster in Pearl River Delta city cluster
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相关建议。由于本文考虑的要素相对单一，

除时间可达性和城市GDP规模以外，关于

城市群的产业类型、产业布局、出行需求、

出行成本等要素并未涉及，故有待未来继续

关注和深入研究。
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图14 武汉城市群场强格局

Fig.14 Spatial field of city cluster in Wuhan city cluster
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