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摘要摘要：交通是旅游系统的重要组成部分，是旅游发展不可或缺的先决条件，每一次交通运输方式的革命性突破都

深刻地影响着旅游发展。作为当今世界“交通革命”重要推动力-高速铁路已在全世界普遍发展起来。在对所

能获得的国外有关高铁旅游研究的代表性成果进行分析的基础上，从高铁对其他旅游交通系统、旅行方式、旅行

时间、区域旅游收益、目的地旅游要素结构、目的地旅游空间结构的影响等方面进行了深入系统地分析。结果表

明，国外对高铁旅游研究的关注度高，研究领域广，注重定量分析和实证研究，为中国高铁旅游研究提供了非常

有价值的借鉴和范式。加强高铁旅游的理论和实证研究，有利于更客观地预测和评价高铁对旅游的影响，为高

铁网络化时代旅游可持续发展提供科学依据。
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交通基础设施是旅游发展不可或缺的先决条

件[1~4]。每一次交通运输方式的革命性突破都深刻

地影响着区域旅游发展和旅游空间演变。随着蒸

汽机的发明和广泛使用，蒸汽火车以及后来的汽

车、飞机使人们能到达地球任何一个遥远的角

落。从罗马大道到宽体飞机生产，每一个交通技

术新突破，都使旅游者以更快速度、更廉价花费、

更舒适环境，走得更远[5]。自 19世纪铁路开始，到

20世纪私家车、民用航空发展，交通系统为国内旅

游和国际旅游的发展奠定了基础。在 19世纪，铁

路大大地促进了英国滨海度假胜地的发展，因为

客源地外出旅游十分便捷，也相对便宜[6,7]。同样，

20世纪私家车和公共汽车产业的发展也深化了陆

上旅游，如欧洲大陆和北美洲大陆的旅游[8]。在航

空方面，航天技术的发展，如喷气式飞机和宽体飞

机的出现，为大众跨洲旅游提供了条件[9]，特别是

对亚洲、非洲、太平洋岛国等世界发展中国家旅游

地的发展起到了尤为关键的作用[10,11]。

高速铁路(以下简称高铁)是世界“交通革命”

的一个重要标志。高铁作为解决大通道上大量旅

客快速输送问题的最有效途径，已成为世界各国

铁路的普遍发展趋势。1964年 10月，日本修建了

从东京到大阪全长515.40 km的东海道新干线，它

以210 km/h的速度运营成功。从此，世界高铁建设

揭开了序幕，主要经历 3个发展阶段：最初阶段为

1964~1990年。日本、法国、意大利和德国推动了高

铁第一次建设高潮，主要包括日本东海道、山阳、东

北和上越新干线；法国东南TGV线、大西洋TGV

线；意大利的罗马至佛罗伦萨线等。高铁总里程约

3 198 km[12~14]。第二次建设高潮为 20世纪 80年代

末至 90年代初。主要有法国、德国、意大利、西班

牙、比利时、荷兰、瑞典和英国等国家。这一时期，

高铁总里程约1 426 km，出现了全国的和跨越国境

的高速铁路网[12~14]。20世纪90年代中期形成高铁

第三次建设高潮，法国、德国、意大利、西班牙和日

本进一步加强高铁建设；俄罗斯、韩国、中国台湾、

澳大利亚、英国、荷兰等国家和地区均先后开始了

高铁规划建设，高铁总里程约3 509 km[12~14]。高铁

得到各国政府的普遍重视，主要原因是：① 由于高

铁克服了普通铁路和公路汽车运行速度较低的不
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足；② 从安全性、舒适度、准确性、便捷性、能源消

耗、运输价格、运输能力和环境保护等诸多经济技

术指标比较看，高铁比航空都有较大的优势。从

目前世界高铁的发展历程看，高铁不仅在与其他

交通方式的竞争中改变交通模式构成，同时对沿

线区域旅游业发展及旅游空间结构演变都起着重

要的影响作用。

11 国外高速铁路对旅游影响

11..11 高铁对其他旅游交通系统的影响高铁对其他旅游交通系统的影响

高铁开通对其他旅游交通方式的市场需求有

很大影响[15,16]。日本、法国、德国、西班牙和韩国等

国家的高铁交通系统吸引了航空和公路的交通系

统约10%~30%的旅客量[15,17~19]（表1）。

表表11 高铁高铁对其他旅游交通系统市场需求的影响对其他旅游交通系统市场需求的影响

Table 1 Impact of market demand to the other tourism

transportation system of high-speed railway

高铁系统

日本新干线

法国TGV

德国 ICE

西班牙AVE

韩国KTX

投入市场后的影响

高铁SANYO线开通后，23%客源来自航空运输，

16%的客源来自汽运，高铁本身诱发6%新的需求

高铁巴黎-里昂线开通后，24%的客源来自航空运

输，37%的客源来自公路运输

约12%的客源来自航空和公路运输

约32%的客源来自航空运输，25%的客源来自公路

运输，14%的客源来自常规铁路

约28%的客源来自航空运输

资料来源：参见文献[17~19]。

2003年 9月，英国首条高铁线——“海峡隧道

高铁线(CTRL)开通运行，伦敦到巴黎由原来主要

航空联系增加航空和高铁（欧洲之星）两种交通方

式。开通后运行1 a期间，从伦敦到巴黎的市场份

额看，经营该航线的4家航空公司占总市场份额为

32.04%，欧洲之星（滑铁卢国际高铁站）占总市场

份额为 67.96%。由此，在伦敦到巴黎的交通方式

中，高铁已占据主要市场[20]。Behrens(2009)对由伦

敦到巴黎的2 648位休闲旅游者和1 464位商务旅

游者选择交通工具进行市场调查，结果显示，

70.9%休闲游客和 51.0%商务游客选择高铁（欧洲

之星）作为交通工具前往巴黎，只有29.1%休闲游客

和49.0%商务游客选择飞机作为交通工具。可见，在

居民出游市场上，高铁对航空产生了强烈的冲击[20]。

高铁与其他交通方式产生竞争同时也表现出合作

态势。在日本，新干线与公路客运产生互动，改变

了近程交通格局。以北陆新干线为例，因北陆新干

线而增设的客运路线巴士达7条，尤其是北陆新干

线通车后带来较大的旅游客流，致使客运业者不得

不增加新的路线来扩展旅游业务与市场，增加了5

条定期观光巴士来满足旅游者需求[21]。

11..22 高铁对旅行时间的影响高铁对旅行时间的影响

高铁因速度快而大大缩短了旅行时间。从巴

黎到里昂相距约400 km，汽车行驶需要4.5 h，法国

第一条高铁(TGV)线开通后，巴黎到里昂行程时间

缩短到2 h[22]。高铁使伦敦到英国各大城市的旅行

时间大幅度降低，以 320 km时速从伦敦到曼彻斯

特、利物浦、利兹和设菲尔德的行程时间由原来的

2个多小时缩短为1 h左右，从伦敦到爱丁堡、格拉

斯哥和苏格兰的行程时间由原来的 4个多小时缩

短为不足3 h，因旅行时间节省，使高铁比其他交通

工具更有吸引力，并促进英国各城市商务旅游和休

闲旅游发展[17]。日本东京到大阪在没有建高铁前，

行程需要7 h，在修建Shinkansen线后行程时间减少

到4 h，1992年新型高速铁路通车后只需2.5 h [23]，由

此每年因高铁而减少行程时间兑换的经济价值约

为3 797.31亿日元[24]。日本东北新干线开通后，东

北部的仙台、盛冈、福岛和青森等 4个城市到东京

的旅行时间缩短率分别为 55.5%，56.6%，55.2%，

52.8%，使东北部各旅游地的旅游景点更加接近客

源地(东京)，刺激东京居民到东北部旅游的欲望，

呈现出“把新干线当成旅游走廊来使用”的现象[25]。

南非约翰内斯堡到比勒陀利亚行程时间在高铁开

通后缩减到只需35 min，而开通前需要1.5 h，由此

大大增强了居民出行欲望，每天客运量增加到 6.4

万人次[26]。对瑞典Saraland高铁线研究发现，小轿

车、长途汽车和高铁所需旅行总时间大致由步行

时间、等候时间、上高速时间和在交通工具内的时

间组成，其中在交通工具内时间占主导，由于在交

通工具内时间即行车时间高铁最短，小轿车次之，

长途汽车最长，因此，高铁的旅行总时间比自驾车

和公共汽车短[27]。

11..33 高铁对旅游行为方式的影响高铁对旅游行为方式的影响

高铁对人们旅游行为方式产生很大影响。在

法国，商务客要在 1 d内往返于巴黎和里昂，过去

只有乘飞机能实现，而现在乘高铁可以实现，高铁

开通为往返于巴黎和里昂间商务客多提供了一种

出行方式，现在往返于两地的航班次数已大幅减

少[22]。在距离巴黎 1 h车程以内的曼斯和图尔斯，
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人们过去是周一去巴黎工作，周五回来度周末，每

周一次往返；自高铁开通以后，则变成每天往返一

次，且在目的地过夜旅客数减少了，但一日往返旅

客数增加了[22,28]。对旅游者行为模型研究指出，旅

游者在经济预算和时间花费限制下，希望获得最

大旅游效用[29]。在相同时间条件限制下，旅游者在

目的地逗留时间长短决定了他们所能获得旅游效

用大小，因此，旅游者在选择旅游地时首选更近目

的地或更快捷交通工具以节省旅途时间花费，交

通工具的改善能帮助旅游者实现在目的地逗留更

长时间从而获得更大效用的目标，而高铁则能满

足旅游者这种需求[30]。瑞典Svealand高铁线开通

以来，因高铁舒适乘车环境和较低车票价格以及

快速而节约旅行时间等优点吸引相当数量自驾游

旅游者使用高铁交通工具，正因如此，从Eskilstuna

和Strängnäs城市出发去首都斯德哥尔摩的旅游者

人数都稳步增加，尤其Eskilstuna城市出游人数增

加更为显著，由高铁线开通前出游比例不足 14%

快速增长至20%[27]。日本东海道、山阳新干线所经

过的冈山站在 1972年山阳新干线通车后，来访的

旅游观光总人数每年呈现约1%左右的增长率；为

长野冬奥会所兴建的长野新干线于1997年全线通

车之后，大大增加了轻井泽站的旅游观光客流量，

光是通车后第一年的旅游流量就比前一年大幅增

加了 50%，达到 480万人左右，以后几年也呈现出

持续增长[21]。高铁对地中海旅游影响研究指出，高

铁开通不仅增加游客数量，且提高原本不打算路

过此地的大中城市游客的旅游欲望，旅游者行为

和旅游形式都发生重要变化，从而改变了旅游者

行为规律[31]。

11..44 高铁对区域旅游收益的影响高铁对区域旅游收益的影响

高铁对区域旅游收益影响非常明显[32]。美国

加州因高铁刺激旅游客流量增长进而促进当地餐

饮业、宾馆住宿业、零售业、娱乐业、博物馆以及文

化设施发展[33]。在英国，高铁网覆盖全国后，中西

部地区从商务旅游中获得可观收益，凭借本区世

界级体育赛事、国家博览中心等诸多优质设施设

备，大力发展商务旅游而获得66亿英镑收入，同时

提供了 11.50万个就业岗位 [34,35]。在法国，高铁开

通推动了曼斯、图尔斯和里尔商务旅游快速增长，

推动了当地经济持续发展 [22]。1997年，法国旅游

总收入的五分之一源自于法国高铁南线，高铁拉

近了里昂和首都距离，促进了里昂休闲旅游和商

务旅游发展，里昂接待商务客旅游收入是普通游

客旅游收入的 4倍[30]。拥有高铁城市比其他城市

有更好商业区位[36]，高铁开通使里昂能够出现在旅

游地图上，大大增加了旅游者发现该城市机会，进

而刺激里昂城市游客显著增多，提高城市旅游活

动量[37]。在日本，东海道新干线和山阳新干线开通

后每年输送游客量产生的食宿、游览等的旅游消

费支出约为5万亿日元[25]。

高铁交通系统为沿线旅游目的地提供更多就

业机会，同时促进当地人口规模增长。美国加州

在讨论是否建高铁时，支持者表示高铁会给加州

注入新经济活力，可提供近 16万个与高铁建设相

关的工作岗位和45万个相关产业(如旅游业)就业

岗位，且将促进其他行业发展，加州建高铁将为出

租车行业带来每年 1亿美元的收入[38]。Sean Ran-

dolph在 2008年结合当地铁路局提供数据预测了

加州海湾地区2030年修建高铁和不修建高铁对就

业和人口的影响比较，其中，旧金山2030年不修建

高铁就业增长率是 25.20%，人口增长率是 7.40%，

修建高铁就业增长率为 26.20%，人口增长率为

9.30%；加州海湾地区2030年不修建高铁总就业增

长率是 33.90%，人口增长率是 30.80%，修建高铁

总就业增长率是 35%，人口增长率是 32%[33]。可

见，高铁建设促进沿线旅游目的地人口增长和就

业增加。

11..55 高铁对目的地旅游要素结构的影响高铁对目的地旅游要素结构的影响

高铁建设促使旅游企业在空间上产生积聚效

应。根据核心－边缘理论，交通费用重大改变使

企业间空间竞争力发生改变，从而也使旅游企业

空间布局的发生重大改变[4]。高铁开通使交通成

本降低，使旅游企业向发达地区聚集，众多旅游企

业的聚集，可以在同一区域共用基础设施和相关

配套设施，从而获得积极的规模效益，降低生产成

本，提高企业效益[30]。研究发现，1989年大西洋高

铁开通促进了整个大西洋地区旅游业快速发展，

其中以勒芒城商务旅游发展尤为迅速，会展和会

议在高铁开通前只局限在本地区范围内发展，而

高铁开通后勒芒城会展业影响到整个国家乃至国

际市场，吸引更多国际商务会议客[39]。在西欧一些

大中城市，高铁建设大大促进了城市旅游业及会

展、重大会议、峰会等商务旅游活动蓬勃发展，如

里尔新建立的大型会议中心在高铁开通后被满堂

预定，并正在筹划扩建。高铁对旅游地酒店发展
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会带来消极影响。法国高铁南线开通后使商务客

人次增加，但平均停留时间下降了，由 1980年的

2.3 d减少为1992年的1.7 d，从而威胁到当地商务

饭店的入住率。1989年高铁大西洋线开通，曼斯

商务客比重上升了，但游客平均停留时间缩短导

致入住率下降影响酒店业发展[30]。在日本，被新干

线串联起来的城市和商业中心形成了一个似珍珠

项链般的“功能区”，称之为“高铁廊道”，居住于东

海道线沿线的居民开始利用新干线作为日常休闲

和旅行工具，使得在东京到大阪之间形成了“高铁

休闲圈”和“高铁旅游圈”，促进了旅游产业的升级

转型。新干线影响着城市功能发生变化，新干线车

站及其周围环境的功能和景观发生巨大变化，新干

线车站成为城市的新地标，形成城市新的旅游景

点；在高铁站周边建设了高层林立的建筑，高档次

的商务宾馆取代了传统低档次的站前旅馆，直接服

务商务客和旅游观光客。东海道新干线的运营方

JR东海在 1999年再建了名古屋高铁站，这个建筑

物就是一个双子座大楼，低层作为车站，中层部分

作为百货商店，高层部分作为商务宾馆[25]。

11..66 高铁对目的地旅游空间结构的影响高铁对目的地旅游空间结构的影响

由于目的地城市旅游发展潜力不同，高铁带

来的影响也不同，从而加剧旅游市场的空间竞

争。法国佩皮尼昂至西班牙巴塞罗那段高铁线开

通大大减少旅行时间，由2.75 h减少到0.83 h，由于

佩皮尼昂所在的地区——朗格多克－鲁西永和巴

塞罗那所在的地区——加泰罗尼亚的空间距离大

大缩短，加快两地的短途旅游者互游。由朗格多

克－鲁西永去加泰罗尼亚的短途旅游者数量为

72.32万人次，而加泰罗尼亚到朗格多克－鲁西永

的短途旅游者数量为41.51万人次。可见，佩皮尼

昂和巴塞罗那的旅游市场存在不平衡现象，表明

高铁开通使朗格多克-鲁西永到加泰罗尼亚两地

的旅游流空间流向和流量差异明显，巴塞罗那的

旅游流是正向效应，而佩皮尼昂的旅游流是负向

效应。这一现象的主要原因是巴塞罗那是欧洲大

都会，拥有重要历史建筑遗迹，基础设施良好，而处

在同一高铁线上佩皮尼昂只是个小城镇，只有几座

有历史遗迹的山丘，根据核心－边缘理论，高铁开

通加剧了促使旅游活动向巴塞罗那聚集，而阻碍佩

皮尼昂旅游发展，由此形成高铁“过滤效应”[30]。研

究认为，便捷高铁使加州北部和中央谷地区以及

加州南部聚居区连成一片，让旅游者能在一次旅

游过程中实现对加州南部和加州北部的游览 [33]。

高铁不仅可以改变大中城市和周围小城市的区域

关系，且提高周围小城市到中心城区的可达性，从

而改变区域城市系统的层次体系和平衡[31]。

研究发现，欧洲高铁交通系统将不仅改变高铁

沿线城市的可达性，且增加了其他城市可达性 [40,41]。

1993年，欧洲可达性程度最高和很高的城市占整

个欧洲地区比重为0，即没有可达性程度最高和很

高城市；2010年，欧洲高铁网形成后，欧洲可达性

程度发生很大变化，可达性程度最高城市占整个

欧洲地区比重达到 11.41%，可达性程度很高比重

为39.05%，即欧洲一半城市的可达性程度很好，可

达性程度最差和很差的城市由 1993年的 22.93%

和 11.45%分别下降到 2010 年的 5.98%和 1.75%。

可见，高铁交通系统改变了欧洲各城市活动中心

的旅行时间，使 2010年欧洲主要经济活动区范围

将比 1993年大很多，从而影响到整个欧洲“版图”

的旅游空间布局 [40,41]。高铁交通系统在欧洲各国

经济、社会、文化的融合中充当催化剂的作用，进

一步巩固了各国未来的旅游合作[42]。

22 对中国高铁旅游研究启示

高铁是交通技术的革新，这种革新要求旅游

地理学等相应领域研究的拓展。国外尤其是日本

和西欧的高铁快速发展引致对高铁旅游研究热潮

赋予了中国对高铁旅游研究新的认识和启示。

22..11 重视对高铁旅游的关注和研究重视对高铁旅游的关注和研究

国外高铁起步较早，且发展快速。旅游学术

界及时关注高铁发展态势，重视高铁对旅游影响

的研究，成果较为丰富，以研究论文为主，其他为

研究报告。进入21世纪，研究成果更为突出，数量

占所收集文献总量的 71.43% ，主要以 Oskar

Fröidh、Behrens Christiaan、Sophie Masson、Sean

Randolph 和 Givoni 等学者为代表。Oskar Fröidh

研究较为全面，涉及高铁与其他交通工具竞争、高

铁对旅行时间和旅行方式影响[27,43]；Behrens Chris-

tiaan 实证分析了在休闲和商务旅游市场中高铁与航

空的竞争[20]；Sophie Masson和 Sean Randolph主要

关注高铁对旅游收益和旅游空间结构的影响[30,33]；

Givoni重点研究高铁对区域旅游空间结构影响，并

分析了高铁对其他交通系统市场需求的影响 [17]。

相对国外，国内对高铁旅游研究成果较少[44~50]，且均

为 2010年以后的研究成果，明显滞后于国外。目
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前，中国已建成通车的高铁线有秦沈、京津、郑西、

武广、甬台温、合宁、石台、合武、沪宁、沪杭等十几

条客运专线，累计里程达4 600 km，2011年6月，京

沪高铁将通车运营，届时中国建成的高铁总里程

将达到6 000 km。根据中国《中长期铁路网规划》，

到 2020 年，时速 200 km 及以上高铁里程将超过

1.8×104 km，占世界高速铁路总里程的一半以上，

将形成“四纵四横”的高铁快速客运通道以及 5个

城际快速客运系统，全国高铁主干网络初步形成，

标志着中国进入高铁时代。可见中国高铁发展十

分迅速，而关于高铁旅游的研究明显滞后，重视并

加强对高铁旅游的研究已成为中国旅游学术界紧

迫任务。

22..22 拓宽高铁旅游研究领域拓宽高铁旅游研究领域

国外高铁旅游研究较为成熟，涉及领域较

广。与国外相比，国内对高铁旅游研究内容较窄，

只涉及到高铁对区域旅游空间结构影响以及对旅

游目的地发展影响两方面[44~49]。目前，中国已投入

运行的高速铁路地区，旅游发展已发生了很大变

化，主要表现在：一是推动端点城市旅游业发展；

二是带动沿线城市旅游业发展；三是促进区域旅

游合作；四是对目的地的旅游系统升级转型提出

挑战。高铁“时空压缩”效应对游客出游距离产生

明显作用，影响到游客对旅游地的选择，进而引致

对旅游“多米诺”效应，主要表现在高铁对旅游者

出游空间行为、区域旅游可达性空间格局、区域旅

游客源市场结构、区域旅游资源空间布局、区域旅

游产业结构、旅游地系统等级空间结构产生深远

影响。因此，加强上述领域研究，一是可以总结出

高铁时代旅游者出游行为的新规律；二是全面深

入认识高铁对区域旅游空间格局影响，为全国高

铁网背景下大尺度旅游空间格局重构奠定“铺路

石”；三是为顺应高铁带来的游客出游方式、旅游

产品结构、旅游市场结构、对外旅游合作、旅游产

业发展将出现新变化，构建科学合理的旅游要素

体系，实现旅游地系统升级优化提供科学依据。

四是通过系统研究高铁这一新的交通方式，在理

论上填补并丰富中国旅游地理学、交通地理学和

行为地理学的研究内容。

22..33 强化高铁旅游的定量和实证研究强化高铁旅游的定量和实证研究

国外对高铁旅游研究注重定量分析和实证研

究[17,20,27,30,33,40,41,43]，这些实证和定量研究方法为国内

研究提供了非常好的借鉴。与国外相比，国内对

高铁旅游研究主要以描述性为主，没有定量研究，

且只停留在假设推断研究层面[44~49]，实证研究目前

是空白。因此，国内对高铁旅游研究首先应强化

实证研究。其次，应不断创新研究方法，注重定性

分析与定量分析相结合，正确的技术路线，合理的

研究方法是高铁旅游研究不断拓展和深化的关键

因素之一。同时，加强高铁旅游的国际比较研究，

充分借鉴、利用国外高铁旅游研究的理论、方法和

成果。另外，加强不同自然条件、不同经济社会文

化背景下的高铁旅游理论和成果的比较和归纳，

区别不同国家和地区高铁旅游表现出的特殊性和

差异性，以期有助于国家层面和地方层面更为客

观地预测和评价高铁对旅游的影响，避免政府决

策的盲目性，从而为高铁网络化时代旅游可持续

发展提供科学依据。
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AbstractAbstract: Transportation is one of the essential elements in tourism system and the precondition of tourism de-

velopment. Therefore, a revolutionary mode of transport will have a profound impact on tourism. The

high-speed railway (HSR), as the impetus of transportation innovation, has been expanded thought out the

world. Based on the analysis on all the useful English documents, this article analyzes the impacts of HSR on

other transport modes, travel modes, traveling time, regional tourism revenue, structure of tourism elements in

destination and special tourism structure in destination. The conclusions can be arrived that: 1) the overseas re-

searches attaching great importance to the tourism impact of HSR, and relevant researches are rich. 2) The

overseas researches involve extensive fields, such as the impacts of HSR to other transport modes, travel

modes, traveling time, and regional tourism revenue, structure of tourism elements in destination and special

tourism structure in destination. 3) The overseas researches use quantitative and empirical analysis to study the

impact of HSR to traveling time and travel modes. Based on the spatial region structure theory and system the-

ory, such as“core-edge”theory, the overseas researches analyze the impact of HSR to special tourism struc-

ture by mode construction and mathematical statistics. The domestic researches about HSR are comparatively

rare and narrow in China. They mostly focusd on the descriptive study but not quantitative research, and stay

on the assumption level. So the empirical research is relatively less. Therefore, the overseas researches on HSR

provide a valuable reference and paradigm for us. To strengthen the theoretical and practical research about the

high-speed railway tourism can help predict and assess the tourism impacts of high-speed railway objectively,

which affords the scientific foundation for the tourism sustainable development in the era of high-speed rail-

way network.
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