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摘　要：为更全面地理解高铁对旅游经济的空间溢出效应，本研究运用网络分析法、数据包络分析（DEA 模型）以及市场潜力与经济

联系模型，从交通可达性、供需市场、旅游经济联系和旅游效率等多个维度探讨宁安高铁对沿线地区旅游经济的影响。结果表明，宁安高铁的

开通对沿线地区的时空收敛效应明显，城市及景点的可达性水平较开通前提升了 50% 以上。同时，沿线地区的旅游市场供需潜力和旅游效率

同步增长，且高铁对供给市场潜力的推动强度高于对需求市场潜力的影响。此外，高铁的开通增强了城市间的旅游经济联系，主要体现为中小城

市的扩散效应与大城市的虹吸效应。随着区域旅游效率的整体提升，旅游交通网络格局发生了显著变化，区域旅游一体化趋势日益显现。
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中国作为全球高铁技术应用最成熟、最广泛的国家，建立了独特的“八纵八横”高铁网络，是世界上最大

的高铁网络［1］。高铁在增强区域联系和交流的同时，促进了高铁网络一体化的高质量发展。作为一种新型

的交通工具，高铁能够推动与人流聚集和速度有直接关系的现代服务业如旅游、商贸、房地产、文化教育等

产业的快速发展，提升产业吸引力、壮大产业规模。交通方式的变革，特别是高铁带来的“时空压缩”效应

（Time-Space Compression）将重塑区域旅游业的格局。高铁将极大压缩沿线城市之间的时空距离，为游客提

供多元化的出行方式，拓展旅游市场的辐射范围，从而改变其空间分布形态，为区域旅游业的发展带来积极

影响［2］。近年来，随着高铁建设的不断完善，全面探究高铁对旅游经济的溢出效应日益成为学术界关注的热

点问题。

“高铁+旅游”的研究起步于 20 世纪 90 年代，具有代表性的是 Masson 等人通过新经济地理学模型（NEG）

阐释了高铁通过时空距离影响旅游目的地吸引力的内在机制［3］。Albalate 等人的差异化面板数据分析揭示

出高铁的开通对区域旅游业的实际效应存在显著异质性［4］。随着研究的进一步细化，Wang 等人采用双重差

分法（DID）对高铁与旅游经济的因果关系进行验证分析，发现高铁已成为推动旅游经济发展的重要因素，且

在不同时空尺度上对效率的影响存在一定差异［5］。随着高铁网络日趋完善，高铁对地区间经济联系和空间

结构的影响也受到不少学者的关注。Zhou 等人从集聚和分散两方面对高铁的旅游经济空间效应进行了实

证分析［6］。相较于国外的相关研究，国内关于高铁与旅游的研究发展较迟且主要集中在以下几个方面：聚焦

具体高铁或区域，研究高铁对旅游空间结构的演化与影响［7-9］。在分析高铁对旅游经济产业发展的影响中，

城市经济联系的时空格局和经济效益受到广泛关注［10-11］。高铁的开通对交通可达性的提升，以旅游景点可

达性为主［12-14］。也有部分学者关注旅游者，探究高铁对游客出游行为的影响［15-16］。总体来看，在探索高铁与
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区域旅游市场之间的联系时，研究多从整个市场的角度切入，鲜少针对具体的城市或景点，在分析旅游市场

潜力值时空动态变化情况时，很少涉及市场供给和需求，旅游经济联系的测算与分析多聚焦在一个维度，但

高铁对旅游经济的溢出效应是一个综合的影响过程。

本研究基于宁安高铁案例进行分析，旨在（1）深化对高铁引致的“时空压缩”效应的理解，并探究其如何

触发“可达性-经济”链式反应（Accessibility-Economy Chain Reaction），即交通可达性提升→市场潜力（供需）

增强→旅游经济联系强化→区域旅游效率提升的传导路径；（2）拓展新经济地理学（NEG）模型的应用，该模

型不仅关注目的地吸引力变化，而且系统纳入可达性、市场供需潜力、经济联系强度和旅游效率等多维指

标，以更全面刻画高铁的旅游经济效应；（3）深化对高铁网络空间溢出效应的认识，特别关注其对区域空间

结构的重构作用，分析是否形成新型的“高铁旅游经济带”（High-Speed Rail Tourism Economic Belt）以及“核

心-边缘”结构（Core-Periphery Structure）的重构特征（如扩散效应与虹吸效应的并存与转化）。通过构建多

维度模型（交通可达性、供需市场潜力、旅游经济联系、旅游效率），力求系统揭示宁安高铁对沿线地区旅游

经济的综合影响机制，为区域旅游一体化提供理论支撑和实践指导。

1 研究区与研究方法

1.1 研究区域概况

宁安高铁是连接南京市与安庆市的高速铁路，全长 257 千米，全线于 2015 年 12 月 6 日正式开通，是“八

纵八横”高速铁路网的组成部分，是皖江城市带的第一条东西向高铁线路，也是长三角高速铁路网的延伸，

拉近了长江沿线与长三角各中心城市间的时空距离。宁安高铁年均输送旅客约 2000 万人次（包括沿线与跨

线旅客），也被誉为“中国最有诗意的高铁”，沿线旅游资源丰富，包括夫子庙、九华山、天柱山等著名景点。

宁安高铁目前共设有 10 个车站，自东向西依次经过南京南站、江宁西站、马鞍山东站、当涂东站、芜湖站、芜

湖南站、繁昌西站、铜陵站、池州站和安庆站。因江宁西站、当涂东站、繁昌西站和芜湖南站分布于县级行政

区，呈现低班次密度与小规模客流的特征，故未纳入本次研究过程。研究区域概况如图 1 所示。
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图 1 宁安高铁线路图

1.2 数据来源及处理

交通数据方面，本研究路网数据来源于国家地理信息中心资源目录处的 1∶100 万公众版，路网要素包

括：宁安高铁、其他铁路、高速公路、一级公路、二级公路、三级公路、四级公路及其他公路。依据《中华人民

共和国公路工程技术标准》（JTGB01-2014）并统筹区域交通需求，路网设计时速分级设定如表 1 所示。
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表 1 路网时速分级

路网

宁安高铁

其他铁路

高速公路

一级公路

时速（km/h）
250
100
100

80

路网

二级公路

三级公路

四级公路

其他公路

时速（km/h）
60
40
30
30

利用 ArcGIS 软件对路网数据进行拓扑检查，并单独提取宁安高铁线路。本研究在无高铁状态下的交通

网络建模中综合考虑普铁轨道运行时间和汽车运行时间，利用 OD 成本矩阵确定两两城市间的最短通行时

间，在有高铁状态下的交通网络建模中综合考虑高铁轨道运行时间、普铁轨道运行时间和汽车运行时间，利

用 OD 成本矩阵确定两两城市间的最短通行时间。因此，在 ArcGIS 网络分析中，将宁安高铁设置为唯一变

量，通过增加或减少宁安高铁线路来测算求解得到宁安高铁开通前后的最短通行时间。

社会经济指标数据方面，本研究基于《安徽省统计年鉴》《江苏省统计年鉴》以及沿线各城市的统计公报

获取沿线城市 GDP 和常住人口数据，第三产业就业人数和城市固定资产投资额数据，旅游经济相关数据（旅

游总收入以及旅游总人数等）。统计数据截至 2023 年 2 月。

沿线城市旅游景点数据方面，本研究选择具有较高知名度和代表性的 4A 级和 5A 级景点，通过中华人民

共和国文化和旅游部官方网站（https：//www.mct.gov.cn/）公布的 A 级旅游景区名录和百度地图坐标拾取器，

获取景点经纬度坐标，并通过地图配准，共得到 98 个景点数据（表 2）。

表 2 各城市 4A、5A 级景点个数 单位：个

等级

城市

5A 景点

4A 景点

安庆市

1
21

池州市

1
17

铜陵市

0
8

芜湖市

1
11

马鞍山市

1
8

南京市

3
26

1.3 研究方法

1.3.1 交通可达性

本研究利用加权平均旅行时间来测算宁安高铁沿线城市的可达性和沿线城市内各个景点的可达性，以

此来分析其可达性水平，并通过通车前后的对比反映其变化情况，计算公式为

Ai = ∑j=1
n ( )Tij × Mj∑j=1

n Mj

（1）

Mj = ( )Gj × Pj （2）
式（1）中，Ai为节点 i的交通可达性指数，可达性指数与区域交通效能呈负相关，指数越小，则该地的可达性

水平越优，反之越差；Tij代表节点 j到节点 i之间最短时间。式（2）中，Mj表示节点 j的综合实力，本研究中采

用宁安高铁沿线城市的 GDP 和城市常住人口［17］。

1.3.2 供给潜力模型

参考相关学者构建的供给潜力模型得到景点供给潜力模型（式（3））和城市供给潜力模型（式（4）），本研

究以此来测算宁安高铁开通前后的景点供给潜力值和城市供给潜力值，并对供给潜力值进行时空变化分

析［18］。模型公式如下

Pi = ∑
j=1

n ( )ai gidi /tαij （3）
式（3）中，Pi 代表景点 i的供给潜力值，ai 代表景点 i的知名度、吸引力或等级，本研究采取景点的等级指标；
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gi代表地区旅游业的整体发展情况，可采用景点 i所在城市的第三产业产值表示；di代表游客对景点 i的旅游

兴趣，可采用景点所在城市的旅游接待人数表示；tij为景点 i到城市 j的最短时间；α 是摩擦系数，一般为 1［19］.
Pj = ∑i=1

n pi （4）
式（4）中，Pi代表景点 i的供给潜力值，Pj代表城市 j内的景点 i供给潜力值。

1.3.3 需求潜力模型

参考相关学者研究构建的需求潜力模型得到景点需求潜力模型（式（5））和城市需求潜力模型（式（6）），

本研究以此来测算宁安高铁开通前后沿线地区的需求潜力值，并对景点需求潜力值和城市需求潜力值进行

时空变化分析［18］，模型公式如下

Ps = ∑
j=1

n ( )Bj × Dj /tαij （5）
Pd = ∑

i=1

n ( )Bj × Dj /tαij （6）
式（5）~（6）中，Ps，Pd分别代表景点需求潜力值和城市需求潜力值；Bj通常用地区生产总值来反映一个地区的

经济规模和经济活动的繁荣程度，可采用城市 GDP 数据表示；Dj通常用地区人口规模指标来衡量，能直接反

映旅游市场的潜在规模，本研究采用城市常住人口指标；tij 为景点 i到城市 j的最短时间；α是摩擦系数，一

般为 1［19］.
1.3.4 旅游经济联系模型

在旅游经济学领域内常利用经济联系模型来分析和量化旅游经济联系强度。本研究利用城市旅游经

济联系模型来测算宁安高铁沿线城市的旅游经济联系强度和旅游经济联系强度总量，并对比分析宁安高铁

开通前后的变化情况，模型公式如下

Rij = Pi × Gi × Pj × Gj

T 2
ij

（7）

Ri = ∑
j=1

n

Rij （8）
式（7）~（8）中，Rij为城市 i和 j之间的旅游经济联系强度；Pi，Pj分别为城市 i和 j的旅游总人次；Gi和Gj分别为

城市 i和 j的旅游总收入；Tij为城市 i到城市 j之间的最短旅行时间；Ri为城市 i与其他城市旅游经济联系强度

总量，反映该城市与其他城市的旅游经济联系强弱或疏密程度［20］。

为判断城市 i在区域旅游经济联系网络中的地位，本研究采用旅游经济联系的中心度指标来揭示宁安

高铁开通前后沿线各城市在区域旅游经济联系网络中的地位，数值越大表明城市 i在区域旅游经济联系网

络中的地位提升越明显。模型公式如下

Pi = ∑
i=1

n

Ri （9）
式（9）中，Pi为城市 i的旅游经济联系中心度，Ri为城市 i的对外旅游经济联系总量［21］。

1.3.5 DEA-Malmquist模型

DEA 模型即数据包络分析（Data Envelopment Analysis，DEA）是一种用于评价决策单元（DMU）相对效率

的非参数、非模型方法［22］。在 DEA 模型中，分析 DMU 投入产出综合效率的主要工具是 BCC 模型，该模型允

许评估规模收益的变化。在 Farrell 提出的技术效率分解思想和 Banker 将 VRS 假设引入 DEA 模型的前提下，

可以将总体技术效率分解为纯粹技术效率（Pure Efficiency，PE）和规模技术效率（Scale Efficiency，SE）［23］，这

种分解为资源配置了理论依据和行动方向。本研究中纯粹技术效率指宁安高铁带来的红利；规模技术效率

指游客增量与旅游地承载力的匹配程度。

DEA 模型不要求数据符合特定分布、输入和输出之间存在线性关系，具有灵活性和适应性［24］。本研究

将宁安高铁沿线各地级市作为 DMU，采用在产出既定条件下不同投入组合的投入导向模式来分析旅游效

率。其模型公式如下
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因本研究分析的旅游效率与时间序列有关，故引用 Malmquist 指数（常用于测算部门生产效率），对决策

单元作跨期分析，它不仅比较了两个时期的效率水平，还考虑了两个时期内可能发生的技术变革，有效解决

BCC 模型分析相对效率的不足问题。其模型公式如下［25］

M ( )yt+1, xt+1 = dt+1 ( )xt+1, yt+1
dt ( )xt, yt × é

ë

ê
êê
ê
ê
ê ù

û

ú
úú
ú
ú
údt ( )xt+1, yt+1

dt+1 ( )xt+1, yt+1
× dt ( )xt, yt
dt+1 ( )xt, yt

1
2

（11）
式（11）可分解为

M ( )yt+1, xt+1, xt = é

ë

ê
êê
ê
ê
ê ù

û

ú
úú
ú
ú
údt ( )xt+1, yt+1

dt+1 ( )xt, yt × dt+1 ( )xt+1, yt+1
dt+1 ( )xt, yt

1
2

（12）
如式（12）所示，将 Malmquist 全要素生产率指数分解为技术效率变化指数（EFFCH）和技术进步变化指数

（TECHCH）的乘积，其中技术效率变化指数可以进一步分解为纯技术效率变化（PECH）和规模效率变化

（SECH）的乘积［23］。

在经济学中，一般将投入要素分为三类：土地要素、劳动要素和资本要素，但城市旅游业的发展受土地

资源的制约相对较低，故本研究未纳入土地资源要素。由于城市服务设施的配备完善程度和服务质量对旅

游兴趣有一定影响，因此提高游客对城市旅游满意度需重点关注劳动要素和资本要素。综上，本研究遵循

科学性、适宜性和可操作性原则，借鉴相关学者的研究成果［26-28］，确定旅游效率测算指标，投入指标为城市全

社会固定资产投资额和城市第三产业就业人员总数，产出指标为城市年旅游接待总人次和城市旅游总收

入。数据包络分析法要求 DMU>2（投入指标+产出指标），本研究有 6 个 DMU，2 个投入指标，2 个产出指标，

符合模型基本运行要求。

2 结果分析

2.1 加权平均旅行时间动态变化

2.1.1 城市可达性

本研究利用 ArcGIS 软件，采用 OD 成本矩阵得到宁安高铁通车前后各城市之间的最短旅行时间Tij（Tij代
表节点城市 i到节点城市 j之间的最短时间）（图 2）。基于式（1）测算得到加权平均旅行时间，采用反距离加

权插值法来模拟宁安高铁通车前后的空间动态变化（图 3）。但由于城市数量少，易受极值的影响，结果可能

会与真实值具有一定偏差，出现“牛眼效应”。

从宁安高铁通车前后沿线城市最短旅行时间（图 2）的对比结果可以看出，宁安高铁开通后，6 个沿线城

市的最短旅行时间面积均明显小于开通前。铜陵市在宁安高铁开通前后的最短旅游时间值均最小，表现出

较好的区位优势。作为宁安高铁末端的安庆市时空收敛效应最明显，其中，安庆市与南京市之间的旅行时

间缩短了 1.7 小时。

从宁安高铁通车前后城市可达性动态变化（图 3（a）、图 3（b））可以看出，宁安高铁开通前的加权平均旅

行时间最长约为 2.3 小时，开通后最长约为 1 小时，两者之间的极差值为 1.3 小时，宁安高铁开通前的加权平

均旅行时间最短约为 1 小时，开通后最短约为 0.5 小时，两者之间的极差值为 0.5 小时。

从宁安高铁通车前后城市可达性动态变化的变化率（图 3（c））来看，宁安高铁开通后的城市可达性较开

通前最高缩减 54.8%，最低缩减 48.0%，平均缩减率为 51.7%，沿线多数城市的可达性水平提升了 50% 以上。

作为宁安高铁的末端城市安庆市缩减最明显，其次是铜陵市。作为线路首端的南京市提升程度一般，这是

5
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因为南京市及其周边城市的经济较为发达，城市交通网络化程度较高，单一线路的开通对可达性的整体影

响不明显。

(a) !() ( )b !(* ( )c %&'
0 100 km

!"#$(h)

0.96 2.30

!"#$(h)

0.48 1.04

%&'(%)

48.0 54.8

图 3 宁安高铁通车前后城市可达性动态变化

综上所述，宁安高铁通过时空收敛效应显著提升了沿线城市旅游交通可达性，但呈现出明显的梯度性

空间分异，线路末端城市提升效率最明显。结合城市经济发展水平来看，高铁的开通对经济基础一般的城

市旅游交通可达性水平提升效果更明显。

2.1.2 景点可达性

本研究利用 ArcGIS 网络分析模块中的 OD 成本矩阵得到宁安高铁前后景点到各城市之间的最短旅行时

间 Tij（Tij代表景点 i到客源地城市 j之间的最短时间）。利用式（1）测算加权平均旅行时间，并利用反距离加

权插值法来模拟空间动态变化（图 4）。

从宁安高铁开通前后各个景点的加权平均旅行时间结果中可以发现，宁安高铁开通前的加权平均旅行

时间最长约为 4.7 小时，开通后的加权平均旅行时间最长约为 3.5 小时，开通前后的极差值高达 1.2 小时。其

中，安庆市西北部和池州市东南部地区景点的旅行时间整体较长。宁安高铁开通前的加权平均旅行时间最

短约为 1.0 小时，开通后的加权平均旅行时间最短约为 0.5 小时，开通前后的极差值均为大于或等于 0.5 小

时，说明宁安高铁的开通使得沿线区域内的景点旅行时间大大减少。

图 2 宁安高铁通车前后沿线城市最短旅行时间

(a) +,- (b) ./- (c) 0123-

(d) 454- (e) 67- (f) 89-

!"#$%

!"#$&
'(�)*:
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从宁安高铁开通前后景点可达性的缩减率结果来看，最大缩减率为 69%，位于芜湖市周边的景点；最低

缩减率为 16.7%，位于安庆市西北部和池州市东南部地区；平均缩减率为 55.3%，沿线多数景点的可达性水

平提升了 50% 以上。

综上所述，宁安高铁的时空收敛效率在景点交通可达性方面较城市交通可达性方面更突出，随着宁安

高铁的开通，游客出行的便捷性大大提高，跨城市一日游和周末游成为可能。但高铁对景点交通可达性的

改善情况也存在区域性差异，时空收敛效率与距高铁沿线远近成反比，在空间上表现出条带状缩减特征。

2.2 城市旅游供需市场变化分析

结合供给潜力模型和需求潜力模型测算，得到宁安高铁开通前后沿线区域内的景点供给潜力值、城市

供给潜力值和景点需求潜力值以及城市需求潜力值，再根据（变化后-变化前）/（变化前）这一公式得到景点

供给潜力变化、城市供给潜力变化和景点需求潜力变化以及城市需求潜力变化。在此基础上，运用 ArcGIS
软件平台，利用反距离加权插值法模拟景点和城市供需潜力变化的空间分布情况（图 5）。

0 100 km

(a) $%&'()

!"#( )%

!"#( )%

10

25

2108

215

!"#( )%

!"#( )%

1

3

1396

197

(b) $%*+()

(c) ,-&'() (d) ,-*+()
图 5 景点及城市供需潜力变化率空间分布

图 4 宁安高铁通车前后景点可达性动态变化

(a) !() ( )b !(* ( )c %&'
0 100 km

!"#$(h)

1.0 4.7

!"#$(h)

0.5 3.5

%&'( )%

16.7 69.0
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从景点的供给潜力和需求潜力的空间变化（图 5（a）、图 5（b））来看，宁安高铁开通后整体潜力值有所提

升，且潜力值有较大提升的景点多集中在沿线区域的东北部，主要城市为芜湖市和马鞍山市。但整体来看，

景点的需求潜力变化率小于景点的供给潜力变化。由此可知，随着高铁的开通，旅游基础设施水平的提升，

部分小众景点会成为新的旅游供给点，丰富了游客的出行选择，从而促进旅游业发展。

从城市的供给潜力和需求潜力的空间变化（图 5（c）、图 5（d））来看，宁安高铁开通后城市整体潜力值均

有所提升，其中城市供给潜力和需求潜力变化最大的均为芜湖市，最小的均为南京市。从整体来看，城市的

需求潜力变化小于城市的供给潜力变化。城市交通设施的投入和改善，对城市供给能力的提升比较明显，

但城市需求潜力的变化往往与人们的行为习惯、市场认知等方面有关，因此，单一交通条件的改善，对城市

需求影响不够明显。

综上所述，无论是景点还是城市，高铁对供给市场的推动强度要明显高于需求市场，结合景点可达性的

动态变化情况（图 1）来看，景点可达性水平与供需潜力值成正比。

2.3 城市旅游经济联系强度及变化

本研究借助 ArcGIS 网络分析模块中的 OD 成本矩阵，以时间成本为阻抗，求解得到宁安高铁开通前后沿

线各个城市之间的最短旅行时间，利用式（7）~式（9）测算得到宁安高铁开通前后各个城市的旅游经济联系

强度、旅游经济联系总量和旅游经济联系中心度。借助 ArcGIS 分组分析工具将旅游经济联系强度和旅游经

济联系中心度这两个指标结果进行分级显示（图 6）。

(a) 678 (b) 679

!"#$%&'( !"#$%&'(
)*%&
+,%&
-*%&

)*%&
+,%&
-*%&

28294509
92657328
102955960
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112036227
122056882

6.4 9.2~
9.2 18.1~
18.1 28.8~

#$./( %( )

!"#$%&01
(23· 45/h )2
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5.5 19.0~
19.0 21.6~

#$./(( )%

!"#$%&01
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7621406
11011135
16013071
21641361
28796083
343818760 100 km

图 6 宁安高铁开通前后城市间旅游经济联系变化

传统理论认为，交通的改善会强化核心地区的优势（如南京市），但通过对比发现，本研究的高铁旅游经

济带呈现“多中心网络化”重构特征，从原来的单核驱动转变为多核引领，边缘地区也通过高铁的开通串联

形成了次级中心。

从宁安高铁通车前后的各城市旅游经济联系强度来看，各城市旅游经济联系强度整体变化较大，变化

最大的是池州市，池州市与芜湖市、马鞍山市和南京市的旅游经济联系强度从次要联系转化为一般联系，联

系强度得到显著提升，这是因为这 4 个城市的旅游资源丰富，等级较高，同时也是该区域旅游业发展最活跃

的地区，随着高铁的开通，旅游资源串线成片，实现了地区旅游的联动发展。

从宁安高铁通车前后的各城市旅游经济联系总量来看，各城市通车后均比通车前的旅游经济联系总量

高，且各城市变化差异较大。其中，池州市和安庆市的旅游经济联系总量提升显著，与其他城市的旅游经济

联系明显增强，而南京市在宁安高铁开通后与其他城市的旅游经济联系反而变弱。这一现象清晰地揭示了

高铁引致的空间溢出效应具有双向性：一方面，其强化了中小城市（如池州市、安庆市）之间的横向联系，促

进了资源扩散和共享（扩散效应）；另一方面，这也可能导致资源在更大范围内向特定优势节点（如省内核心

城市）重新配置，对原有的核心城市（如南京市，作为省外节点）产生一定的“虹吸效应”分流。这种格局变化

标志着传统的、以地理邻近性和行政边界为主导的区域旅游经济联系网络，正经历着由高铁驱动的“核心-
边缘重构”（Core-Periphery Restructuring）。南京市作为传统核心的相对地位，在宁安高铁形成的安徽省内

8
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“高铁旅游经济带”中有所调整，而池州市、芜湖市等城市则依托高铁提升了在区域网络中的地位，形成了更

具多中心网络化特征的旅游经济联系格局。

从宁安高铁开通前后各城市的旅游经济中心度来看，宁安高铁开通后安庆市和池州市的对外旅游经济

联系总量占区域总旅游经济联系量的比重明显提高，这和旅游经济联系总量的变化一致，而南京市和马鞍

山市的对外旅游经济联系总量占区域旅游经济联系总量的比重有所降低。

综上所述，高铁带来的旅游交通格局变化对区域旅游经济发展格局影响较明显。高铁开通前旅游经济

联系的地理邻近效应明显，游客更倾向于选择交通方便、距离较近的目的地，促使各城市间的旅游经济联系

较为均衡，但整体层次不高。高铁开通后跨区域连接效应凸显，游客不仅考虑地理上的邻近性，更注重目的

地的吸引力和交通的便利性，促使原本较远的城市间旅游经济联系显著增强。实证结果有力地支持了本研

究提出的“可达性-经济”链式反应机制，高铁显著提高物理可达性（时空压缩），进而增强了市场消费可达性

（供需潜力提升），最终重塑了城市间的旅游经济联系网络（空间溢出与重构），各城市间由于高铁的开通打

破了传统的消费壁垒，逐渐形成统一市场。

2.4 城市旅游效率变化分析

因宁安高铁在 2015 年 12 月 6 日全线正式开通，且高铁开通初期对区域旅游经济的影响作用并不明显，

故将 2013—2015 年作为开通前的跨期年份，将 2021—2023 年作为开通后的跨期年份，运用 DEAP2.1 软件对

宁安高铁沿线城市的旅游效率进行测度（表 3）。

本研究根据 DEA-Malmquist 模型原理可知，旅游效率与规模效率和纯技术效率有关，其中规模效率的

变化表示投入规模的变化对综合效率的影响，纯技术效率的变化反映生产领域中技术更新速度的快慢和技

术推广的有效程度。当旅游效率大于 1 时，表明一段时间内旅游效率有所提高；当旅游效率等于 1 时，表明

这段时间内旅游效率没有变化；当旅游效率小于 1 时，则表明这段时间内旅游效率降低。

表 3 宁安高铁开通前后沿线城市旅游效率变化情况

城市

南京市

马鞍山市

芜湖市

铜陵市

池州市

安庆市

纯技术效率

开通前

1.000
0.989
1.036
1.000
1.000
1.004

开通后

1.000
1.035
1.095
1.052
1.000
1.043

变化

/
+
+
+
/
+

规模效率

开通前

0.949
0.975
0.957
0.753
1.000
1.049

开通后

1.019
0.944
1.037
1.023
1.000
0.980

变化

+
-
+
+
/
-

旅游效率

开通前

0.949
0.965
0.992
0.753
1.000
1.043

开通后

1.019
0.977
1.135
1.077
1.000
1.022

变化

+
+
+
+
/
-

注：“+”代表增加，“-”代表下降，“/”代表不变。

由表 3 可知，宁安高铁开通后，沿线区域的旅游效率整体有所提升，这一效率的提升可视为“可达性-经

济”链式反应传导至资源配置层面的结果。高铁带来的客流增长（规模效率提升）是主要驱动力，表明当前

阶段的高铁红利主要通过扩大市场规模来实现。但从旅游效率分解后的结果来看，高铁沿线区域旅游效率

的提升主要基于规模效率的增长，而纯技术效率并未得到整体的提升。这也说明，要最大化高铁对旅游经

济的空间溢出效应，在享受规模扩张红利的同时，必须加强技术创新、管理优化和业态升级（提升纯技术效

率），推动“高铁旅游经济带”向高质量发展转型。

就具体城市而言，铜陵市的旅游效率提升最明显。近年来铜陵市新增了多处 3A 和 4A 级景点，依托高铁

开通，实现了良好的旅游资源优化配置，周边游发展态势良好。池州市的旅游效率保持不变，安庆市的旅游

效率略有降低。由池州市纯技术效率和规模效率指标（均未有明显变化）可知，虽然池州市本土拥有较为丰

富的旅游资源且旅游产业发展水平较高，但高铁开通后，巨大的旅游客流带来的需求量增加与原旅游资源

之间存在一定的不协调，例如，旅游产业发展规划不足、缺乏新的业态等。安庆市旅游效率的降低主要受旅

游规模效率降低的影响，位于高铁末端的安庆市与周边地区旅游同质化水平较高，加之周边地区旅游交通

可达性的提高，会分散或吸收安庆市的一部分旅游产业发展。

9
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3 结论与展望

宁安高铁对沿线地区旅游经济具有明显的空间溢出效应和空间重构作用。沿线地区的交通可达性水

平提升显著，产生了较强的时空收敛效应，城市间的最短旅行时间明显小于开通前，平均缩减 51.7%，景点可

达性的时空收敛较城市更明显，且收缩效应存在明显的条带状特征。高铁的开通为沿线地区旅游市场发展

提供了新契机和潜力，对城市和景点供给市场的推动强度均明显高于需求市场方面。与此同时，旅游市场

的供需变化也存在空间差异，高铁沿线中部地区的旅游市场供需变化最明显。地区间旅游交通格局的变化

会影响区域间各城市的旅游经济联系，从原来的地理邻近性效应转变为交通网络联系效应。此外，地区间

的旅游经济联系变化还存在城市等级差异，以中小城市的扩散效应和大城市的虹吸效应为主。从旅游效率

的对比结果可以看出，高铁的开通与沿线区域旅游效率的提升呈正相关关系，随着交通条件的改善，旅游联

系的加强，区域旅游效率特别是规模效率，整体提升明显。

基于宁安高铁对沿线旅游经济的多维影响研究，为充分发挥高铁的时空压缩效应，优化区域旅游空间

结构，推动旅游经济高质量发展，提出以下系统化建议：（1）完善智慧交通网络，提升全域可达性。针对高铁

站点与景区衔接薄弱的突出问题（如池州市东南部、安庆市西北部），应构建“高铁+专线巴士+智慧平台”三

级体系，可推行电子联票制度，实现“一票通达”和无缝换乘；开发“宁安高铁旅游云平台”，实时整合高铁班

次、接驳巴士、景区客流及停车信息；在薄弱区域加密旅游专线，通过动态调度将景点可达性进行提升。南

京枢纽应同步升级为智能集散中心，配套多语言导览系统服务跨省游客。（2）构建梯度化旅游经济带，优化

空间协同。实施“核心-节点-网络”发展战略，南京依托枢纽优势，重点发展高端文化会展旅游，避免同质化

竞争；芜湖市、铜陵市等次级节点城市联合开发“皖江诗画走廊”等主题线路，形成特色产品组合；马鞍山市

等特色城市可在接驳站点增设文化体验区（如“移动诗词课堂”）。通过建立景区联票、联合营销等机制，强

化多中心网络化发展格局。（3）数字赋能效率提升，推动质效双升。重点在铜陵市、芜湖市等规模效率突出

但技术滞后的城市，部署智慧景区系统（预约分流、VR 导览、AI 客服），建立长三角高铁旅游效率监测平台，

定期评估各城市 DEA 指标，引导资源精准配置。（4）创新区域治理体系，破除制度壁垒。由皖苏两省联合成

立“宁安高铁旅游带发展委员会”，统一制定规划标准；设立区域旅游发展基金，按各城市游客接待量比例分

配收益，补偿潜在虹吸效应受损区；建立跨市旅游人才培训基地，整体提升服务质量。
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Research on the Impact of Nanjing-Anqing High-speed Railway on Tourism 
Economy in the Regions along the Line from a Multi-dimensional Perspective

ZHAO Yang1，2，LI Hui2*，HUANG Yi2，WANG Rui2

（1.College of Urban and Rural Construction，Fuyang Vocational Technical College，Fuyang，Anhui，236001，

China；2.School of Historical Culture and Tourism，Fuyang Normal University，Fuyang，Anhui，236000，China）

Abstract：To comprehensively understand the spatial spillover effects of high-speed rail way on tourism 

economics，this study employs network analysis，Data Envelopment Analysis （DEA model），and market potential 

and economic linkage models to explore the impact of the Nanjing-Anqing High-speed Railway on the tourism 

economy of the surrounding areas from multiple dimensions，including transportation accessibility，supply and 

demand markets，tourism economic links，and tourism efficiency. The results indicate that the opening of the 

Ning′an High-speed Railway significantly reduces the spatial-temporal distance between the cities along the line，

enhancing the accessibility of both cities and tourist attractions by over 50%. Meanwhile，the tourism market′s 

supply and demand potential and tourism efficiency in the surrounding areas exhibit synchronized growth，with the 

railway′s influence on supply market potential being stronger than its impact on demand market potential. 

Furthermore，the high-speed railway has fostered closer tourism economic ties between cities，characterized by the 

diffusion effect of small and medium-sized cities and the siphoning effect of large cities. Overall，while regional 

tourism efficiency improves，the pattern of tourism transportation networks has also changed significantly，leading to 

an increasingly evident trend of tourism integration.

Keywords：Tourism economy；Spillover effect；Regional tourism integration；Nanjing-Anqing High-speed 
Railway
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