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基于列车时刻表的长江中游城市群

空间联系格局变化研究

徐晨璐ꎬ钟业喜

(江西师范大学地理与环境学院ꎬ江西经济发展研究院ꎬ江西 南昌 ３３００２２)

[摘要] 　 根据铁路客运数据ꎬ分析了长江中游城市群省会城市铁路客运旅行时间、费用、连接站点以及车次变化ꎬ
结果如下:(１)长江中游城市群三个省会城市铁路客运发展水平不均衡ꎻ(２)列车车次数代表的可选择性ꎬ武汉>长
沙>南昌ꎻ(３)列车结构特别是高铁占比对平均费用影响显著ꎻ(４)与各枢纽城市联系密切程度ꎬ武汉与郑州、广州

联系最为紧密ꎬ长沙与广州、武汉联系最为密切ꎬ南昌与武汉联系最紧密ꎬ南昌第二密切枢纽城市由北京转为上海ꎻ
(５)长江中游城市群三个省会城市相互联系中ꎬ武汉与长沙的联系最为紧密ꎬ其次是武汉与南昌之间的联系ꎬ南昌

与长沙的联系则相对最少. 总体上ꎬ长江中游城市群三大省会城市的联系更加紧密且范围逐步扩大.
[关键词] 　 铁路客运ꎬ可达性格局ꎬ空间联系格局ꎬ长江中游城市群
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经济基础与基础设施建设显然是齐头并进的[１]ꎬ交通基础设施作为重要的生产力要素ꎬ深刻影响着

区域发展的速度与质量[２]ꎬ反映了该区域进行社会经济和技术交流的机会与潜力[３] . 铁路客运网络的发

展一定程度上反映了一个地区的空间联系格局[４－６]ꎬ铁路客运能力也是空间联系格局的体现[７] . 高铁时代

的到来ꎬ以中心城市为节点的生产力快速流动网络逐步建立[８]ꎬ空间联系强度越来越大[９－１０] . 具有同城效
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应的长江三角洲在高速铁路网络的影响下空间联系愈发紧密[１１－１２]ꎬ长江中游城市群的交通网络空间联系

强度越来越大[１３] .
高铁时代的城市群空间联系成为研究热点ꎬ基于列车时刻表ꎬ纵向比较 ２００９ 年－２０１７ 年长江中游城

市群铁路客运连接点以及时间、费用等变化情况ꎬ横向比较武汉、长沙、南昌三个城市的铁路客运网络发展

情况ꎬ剖析长江中游城市群空间联系格局及其发展变化ꎬ对于长江中游城市群合作与发展具有现实指导

意义.

１　 研究区域与数据来源

１.１　 研究区域概况

长江中游城市群在中部崛起战略提出之后得到了广泛关注[１４－１５]ꎬ特别是 ２０１５ 年国务院批复实施«长
江中游城市群发展规划»后更加确立了长江中游城市群的地位[１６] . 长江中游城市群由武汉都市圈、长株

潭城市群和鄱阳湖城市群为基本构成单元ꎬ是内地唯一一个跨越三个省级行政单元的重点开发区域ꎬ发展

潜力巨大[１７－１８] .
１.２　 数据选取

基于北京极品时刻科技有限公司发布的极品时刻表(数据版本为 ２００９ 年 ６ 月 １６ 日ꎬ２０１３ 年 １０ 月 ２７
日ꎬ２０１７ 年 １ 月 ５ 日)ꎬ选取长江中游城市群中的三个省会城市(长沙ꎬ武汉ꎬ南昌)ꎬ获取从 ２００９ 年到 ２０１７
年三地(包括长沙站、长沙南站、武汉站、汉口站、武昌站、南昌站、南昌西站共 ７ 个站点)出发的所有铁路

客运车次、能到达的所有站点以及旅行时间和费用数据. 从列车站点和车次的增数、时间以及费用的变化

数来纵向反映武汉、长沙、南昌近几年的铁路客运发展情况ꎬ通过三市相互对比来反映长江中游城市群城

市发展速度与发展方向的变化.

２　 研究方法

２.１　 平均可达性

利用长江中游城市群三个中心城市到全国其他站点的平均铁路客运用时来测算平均可达性[８]ꎬ计算

公式为:

Ａｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ ＝ ｉ
Ｔｉｊ / ｎꎬ (１)

式中ꎬＡｉ 为城市 ｉ的平均可达性值ꎬ代表了城市 ｉ 在铁路客运网络中的可达性水平ꎻＴｉｊ为某一趟车次中城

市 ｉ到站点 ｊ的铁路客运时间ꎻｎ为交通网络中除城市 ｉ之外的站点总数. Ａｉ 值越小ꎬ表示该城市到其他站

点的铁路客运平均时间越短.
２.２　 平均费用

基于铁路客运网络系统评价某城市到其他站点的平均经济费用[１９]ꎬ其计算公式为:

Ｂ ｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ ＝ ｉ
Ｐ ｉｊ / ｎꎬ (２)

式中ꎬＢ ｉ 为城市 ｉ到其他站点的平均费用ꎬ表征城市 ｉ的铁路服务价格ꎻＰ ｉｊ为某一趟车次中城市 ｉ 到站点 ｊ
的票价ꎻｎ为交通网络中除评价城市之外的站点总数. Ｂ ｉ 值越小ꎬ表示该城市到其他站点平均铁路客运费

用越低.
２.３　 连接性

连接性表示节点与其他节点间直通铁路客运的联系水平[７]ꎬ其计算公式为:
Ｃ ｉ ＝ ∑

ｊ
Ｃ ｉｊꎬ (３)

式中ꎬＣ ｉｊ为节点间是否有直通铁路客运联系的判断变量ꎬ若有则为 １ꎬ反之则为 ０. 该指标主要反映了城市 ｉ
与区域内其他城市的铁路客运网络的密集程度ꎬ有直接的铁路客运的城市或站点越多ꎬ则铁路客运网络越

密集ꎬ即与其他城市的空间联系越好. 该指标与城市 ｉ在铁路网络中的区位有关.
２.４　 可选择性

可选择性是指从某地发出直通客运列车的频次数ꎬ即节点与其他节点间直通列车班次数之和ꎬ是铁路
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与其他运输方式竞争能力的衡量指标[７] . 该值越高ꎬ表明该城市与其他站点间直通的列车越多ꎬ可达性越

好ꎬ空间联系越密切. 其计算公式为:

Ｓｉ ＝ ∑
ｊ
Ｓｉｊꎬ (４)

式中ꎬＳｉｊ为节点间直达列车班次数ꎬ当两节点间无直达列车时ꎬ该值为 ０. 与连接性指标相似ꎬ该指标主要

体现客运组织特征ꎬ与城市 ｉ在铁路网络中的区位有关.

３　 可达性格局时空演变分析

３.１　 平均可达性及平均费用的变化

根据式(１)和(２)可以得到南昌、武汉、长沙三个城市通过铁路客运到全国所有站点的平均旅行时间

与平均费用.
表 １　 平均旅行时间及平均费用的变化

Ｔａｂｌｅ １　 Ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ ａｖｅｒａｇｅ ｃｏｓｔ

年份
平均时间

南昌 武汉 长沙

平均费用

南昌 武汉 长沙

２００９ １:２９:５７ １:３９:４１ １:３０:５４ １２.２０ １７.９７ １５.１８
２０１３ １:０８:４２ ２:０８:３８ １:１２:２７ １３.３７ ３１.４５ ３４.０７
２０１７ ０:５６:３２ １:００:０８ １:０３:１２ ３９.００ ４６.０４ ７１.６７

　 　 由表 １ 可知ꎬ南昌与长沙从 ２００９ 年、２０１３ 年至 ２０１７ 年的平均旅行时间变化趋势几乎吻合ꎬ都在平稳

下降ꎬ说明其平均可达性水平逐步增强ꎬ但总体来说ꎬ南昌的平均旅行时间略短于长沙ꎻ武汉的平均最短旅

行时间则出现了先上升后下降的趋势. ２０１３ 年与 ２００９ 年的数据对比ꎬ武汉发出的车次与列车总数都有大

幅上涨ꎬ武汉总旅行时间的增加较站点增加更多ꎬ因此武汉 ２０１３ 年的平均旅行时间较 ２００９ 年的数据有较

大幅度上升. ２０１７ 年由于高铁车次的增加ꎬ武汉、长沙、南昌三地的平均旅行时间都有所下降ꎬ２０１７ 年武

汉、长沙、南昌三市的平均旅行时间十分接近ꎬ都在 １ ｈ 左右.
２００９ 年武汉、长沙、南昌三市整体的铁路客运票价都相对较低ꎬ并且数值比较接近. ２０１３ 年因武汉和

长沙开通高铁且站点多ꎬ因此武汉和长沙的平均费用增加幅度远超于南昌. ２０１７ 年ꎬ高铁开通后的南昌铁

路客运平均费用有了一个大幅度上升ꎬ但仍略低于武汉ꎬ总体来说ꎬ平均费用南昌<武汉<长沙.

图 １　 三市连接的站点数

Ｆｉｇ􀆰 １　 Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｓｔａｔｉｏｎｓ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｃｉｔｉｅｓ

３.２　 三市连接性的强弱有较明显区别

根据式(３)计算从南昌、武汉、长沙三地发出的所有

列车的站点数ꎬ并进行统计得到图 １.
由图 １ 可以得到武汉、长沙、南昌三地能够到达的站

点数从 ２００９ 年到 ２０１３ 年再到 ２０１７ 年不断增加. ２００９ 年

与 ２０１３ 年三地的站点数对比是南昌>武汉>长沙ꎬ而 ２０１７
年站点数的对比则是武汉>南昌>长沙. 可以看出武汉的

站点数在 ２０１３ 年较 ２００９ 年增加的幅度不大ꎬ而 ２０１７ 年

的站点数比 ２０１３ 年增加数则超过 ６０％ꎻ长沙与南昌站点

数的增加都相对较为平稳. 添加指数趋势线后可以看出ꎬ
站点数增加的幅度从总体上看是武汉>长沙>南昌.

表 ２　 站点变化数

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｒａｉｎ ｓｔａｔｉｏｎｓ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｃｉｔｉｅｓ

２００９ 年有且 ２０１３ 年
没有的站点数

２０１３ 年有且 ２００９ 年
没有的站点数

２０１３ 年有且 ２０１７ 年
没有的站点数

２０１７ 年有且 ２０１３ 年
没有的站点数

南昌 ５６ １０９ ６８ １６８
武汉 １０５ １５６ ３９ ２７９
长沙 ３８ １２７ ６７ １６２

　 　 根据表 ２ꎬ武汉、南昌与长沙三市都是增加的比减少的站点要多. 从数目的变化上来看ꎬ南昌与长沙的
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变化比较接近ꎬ武汉变化的幅度则比较大. 站点的具体变化有以下几种情况:(１)减少站点. 由于线路的改

变或为了节省途中的停靠时间ꎬ会使得一些站点不再出现在一个城市到另一终点站之间的连线上ꎬ或者从

一个城市到另外一个城市的高铁线路可能停靠的站点数目会有所减少ꎬ特别是高速铁路出现后都有可能

使得原本有的站点后来不再停靠.(２)增加站点. 由于新增线路的出现以及老线路上新增站点的出现都有

可能增加之前没有或不能停靠的站点. 特别是高铁网络的建设与完善ꎬ新增的线路与站点还在不断增

加.(３)变更站点. 站点的变更本质上没有改变一座城市能够到达另一座城市的事实ꎬ这是由于站点名称

的改变或由于线路的停靠地点的变化而出现的情况.

图 ２　 三市列车数目的变化

Ｆｉｇ􀆰 ２　 Ｃｈａｎｇｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｉｎ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｃｉｔｉｅｓ

３.３　 可选择性均有增加ꎬ但增速不同

根据式(４)可以得到南昌、武汉、长沙三个城市发出的

所有铁路客运列车的数目变化图(图 ２)和车次数(表 ３) . 南
昌、武汉、长沙三地列车数目逐渐增加ꎬ说明可选择性逐渐

变好. ２００９ 年、２０１３ 年、２０１７ 年这 ３ 个年份里三个城市列车

数量都是武汉>长沙>南昌ꎬ说明武汉与其他城市联系的频

率和可选择性要高于长沙与南昌ꎬ长沙的可选择性高于南

昌. 从增长的速度来看ꎬ依然是武汉>长沙>南昌ꎬ因此南昌

在可选择性方面不仅存在差距而且差距在拉大.
从表 ３ 可以看出ꎬ南昌、武汉、长沙三市不同类型列车车

次变化的共同特征是:普通列车由多到少再到无ꎻ快车、特
快相对增加ꎻ直达列车不多但略有增加ꎻ动车、高铁从无到有ꎬ由少到多ꎻ在高铁出现之前快车的车次数是

最多的ꎬ高铁出现之后动车、高铁的车次数最多. 另外只有武汉有在列车时刻表上以(Ｃ)明确标出的城际

铁路. 总体上高铁发展武汉强于长沙ꎬ长沙强于南昌ꎬ武汉的城际铁路发展也位于长江中游城市群前列ꎬ
反映出武汉不仅是全国性的铁路枢纽城市还是长江中游城市群的核心.

表 ３　 不同类型列车车次数

Ｔａｂｌｅ ３　 Ｔｈｅ ｔｒａｉｎ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｔｙｐｅｓ

列车类型
车次数(南昌)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

车次数(长沙)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

车次数(武汉)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

普通列车 ４４ １５ ０ １９ ５ ０ ２０ ６ １
快车 ７２ ９９ ９３ ７９ ８６ ８０ ７０ １０７ １０４
特快 １４ １２ １０ ４５ ４４ ２０ ５８ ５１ ２５
直达 ２ ４ １６ １ １ ３６ ８ １２ ４９
动车 ３ ４６ ５５ ３ ９ ５ １２ ７６ １１８
高铁 ０ ０ ９２ ０ １３２ ２７８ ０ １０５ １６３
城际 ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ２６

４　 长江中游城市群空间联系及区域差异分析

４.１　 三市到八大铁路枢纽城市列车数存在较明显差异

中华人民共和国铁道部指定的«中长期铁路网规划(２００８ 年调整)»中明确指出了中国重点发展八大

铁路枢纽城市是北京、上海、广州、郑州、武汉、兰州、哈尔滨、重庆. 对比武汉、长沙、南昌三市到这八大铁

路枢纽城市的列车车次数ꎬ可以反映出这三市主要沟通的方向与密切程度. 表 ４ 反映了武汉、长沙、南昌

三市到八大铁路枢纽城市的车次数量在 ２００９ 年、２０１３ 年及 ２０１７ 年的值.
在 ２００９ 年南昌到达次数最多的枢纽城市是武汉ꎬ其次是北京ꎻ武汉到达次数最多的枢纽城市是郑州ꎬ

其次是广州ꎻ长沙到达次数最多的枢纽城市是武汉ꎬ其次是广州ꎻ武汉和长沙联系最密切的枢纽的车次数

比南昌的要多很多. ２０１３ 年ꎬ南昌到达最多的枢纽城市是武汉ꎬ其次是北京和上海ꎻ武汉到达次数最多的

枢纽城市是广州ꎬ其次是郑州ꎻ长沙到达最多的枢纽城市是广州ꎬ其次是武汉ꎬ并且到达这两地的车次数均

超过 １１０. ２０１７ 年南昌联系最多的枢纽城市是武汉ꎬ其次是上海ꎬ车次数超过 ３０ꎻ武汉联系最多的枢纽城

市是广州与郑州ꎬ车次数超过 ９０ꎻ长沙联系最多的枢纽城市是广州ꎬ其次是武汉ꎬ车次数均超过 １３０.
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武汉既是全国八大枢纽城市中的一个也是长江中游城市群的核心ꎬ南昌与长沙到武汉的车次相对较

多. 除去作为八大枢纽之一的武汉ꎬ南昌联系最为密切的铁路城市出现由北京向上海转移的情况ꎻ武汉联

系最为密切的枢纽城市是广州和郑州ꎻ长沙与广州的联系最为紧密ꎬ长沙到广州列车班次数也是最多的.
表 ４　 三市到八大枢纽城市列车次数

Ｔａｂｌｅ ４　 Ｔｈｅ ｔｒａｉｎ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｃｉｔｉｅｓ ｔｏ ｅｉｇｈｔ ｈｕｂ ｃｉｔｉｅｓ

枢纽城市
车次数(南昌)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

车次数(长沙)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

车次数(武汉)

２００９ 年 ２０１３ 年 ２０１７ 年

北京 １１ １０ １３ １７ ２４ ２６ １８ １９ ４８
上海 ８ １０ ３６ ４ ５ ２５ ６ １５ ３３
广州 ６ ８ １８ ５０ １３０ １５３ ３５ ５０ １０３
郑州 ７ ９ ９ ３１ ５１ ６０ ４３ ３７ ９３
武汉 ２０ ４５ ５１ ５２ １１５ １４６ — — —
重庆 １ ３ ６ ２ ２ ６ ２ ６ ３３

哈尔滨 １ １ １ １ １ １ １ １ ４
兰州 １ １ ４ ２ ３ ２ ３ ５ ８

４.２　 三市内部互达的车次数逐渐增多

武汉、长沙、南昌同为长江中游城市群中心城市ꎬ位置接近联系紧密ꎬ互相到达的车次数如表 ５ 所示.
表 ５　 武汉、长沙、南昌三市互相到达车次数

Ｔａｂｌｅ ５　 Ｔｈｅ ｔｒａｉｎ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｍｕｔｕａｌ ｒｅｌａｔｉｏｎｓ

年份
车次数

南昌到武汉 武汉到南昌 武汉到长沙 长沙到武汉 南昌到长沙 长沙到南昌

２００９ ２０ ２０ ５２ ５２ ２ ２
２０１３ ４５ １４ ４８ １１５ ４ ４
２０１７ ５１ ３８ １４０ １４６ ４７ ４７

　 　 根据表 ５ 可知ꎬ三市之间的沟通车次数逐渐增加ꎬ特别是武汉与长沙之间ꎬ增加频率非常快. 南昌与

长沙之间互通列车次数在 ２００９ 年与 ２０１３ 年都比较少ꎬ２０１７ 年实现快速增长ꎬ与«长江中游城市群发展规

划»批复以及高铁建成通车基本同步.
４.３　 三市各自到达站点的数目有别

到达站点差异能够反映联系的紧密程度ꎬ南昌、武汉、长沙三市到达站点差异如表 ６ 所示.
表 ６　 南昌、武汉、长沙三市到达站点的差异

Ｔａｂｌｅ ６　 Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｓｔａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｃｉｔｉｅｓ

年份 三市共同可到达的站点数
两市共同可到达的站点数

南昌、武汉 武汉、长沙 南昌、长沙

仅一市可到达的站点数

南昌 武汉 长沙

２００９ 年 １５２ ４４ ７９ １３ １１９ ４４ ４５
２０１３ 年 １７５ ９０ ９５ ３０ １２９ ３６ ６９
２０１７ 年 ２８１ １２８ １１７ ３９ ７３ １１０ １８

　 　 根据表 ６ꎬ南昌、武汉、长沙三市共同可以到达的站点数目逐渐增加ꎬ并且增加频率加快. 说明长江中

游城市群正式确立使得南昌、武汉、长沙三市的联系越来越密切ꎬ三市通过铁路客运联系的范围越来越

大. 在两市共同可到达的站点中ꎬ站点数目随时间逐步增加ꎬ其中南昌与武汉共同站点数的增幅最大ꎬ南
昌与长沙共同到达的站点数目最少. 在仅一市能够到达的站点中ꎬ南昌与长沙 ２０１７ 年的数值均比之前少

很多ꎬ三市中仅武汉到达的站点数在 ２０１７ 年是增加的ꎬ并且比 ２０１３ 年增加了 ２ 倍多ꎬ武汉不仅是长江中

游城市群中的铁路枢纽ꎬ更是全中国的铁路枢纽ꎬ所以武汉增加了许多长沙和南昌没有到达的站点.

５　 结论

通过分析 ２００９ 年、２０１３ 年、２０１７ 年长江中游城市群三个省会城市铁路客运数据ꎬ从城市铁路客运的

旅行时间、平均费用、连接站点以及列车车次数等方面进行时空分析ꎬ得到以下结论:
(１)长江中游城市群三个省会城市铁路客运发展水平不均衡ꎬ南昌到能到达所有站点的平均费用以
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及平均旅行时间最少. 一方面说明南昌所连接的站点多为间隔较短的小站ꎬ另一方面也反映出南昌的高

速铁路起步较武汉、长沙更晚.
(２)连接性表示出铁路客运服务的基本需求ꎬ而可选择性表明铁路客运服务的高级需求. 长江中游城

市群三个省会城市的连接性强弱有较明显的区别ꎬ在高铁时代到来之前南昌的连接性最强ꎬ高铁时代则是

武汉最强ꎻ三市可选择性均有增加但增速不同ꎬ武汉的可选择性最好ꎬ列车车次数的基数大ꎬ增幅也最大.
(３)长江中游城市群三个省会城市联系各枢纽城市的密切程度有所不同. 武汉与长沙都是京广线上

的站点ꎬ它们共同联系最为密切的全国性枢纽城市是广州. 郑州是全国性铁路枢纽也是中部地区的重要

省会城市ꎬ武汉与郑州的联系也十分密切. 武汉作为长江中游城市群的核心城市ꎬ南昌与长沙到达武汉的

列车班次数逐步增加ꎬ武汉一直是南昌联系最频繁枢纽城市. 除武汉之外ꎬ南昌的第二联系密切枢纽城市

由北京向上海转移.
(４)在长江中游城市群的三个省会城市的相互联系中ꎬ武汉与长沙的联系最为紧密ꎬ其次是武汉与南

昌之间的联系ꎬ南昌与长沙的联系则相对最少. 但是从总体上来看ꎬ这三个省会城市的联系越来越密切ꎬ
联系的范围也越来越大.

长江中游城市群的三个省会城市的铁路客运发展水平的排序是:武汉、长沙、南昌ꎬ南昌处在最弱的地

位. 南昌是环鄱阳湖城市群的中心城市ꎬ加强南昌铁路客运网络的建设ꎬ加强与长江中游城市群其他城市

的联系ꎬ是稳固“中三角”的前提ꎬ也是长江中游城市群快速发展的基础.

[参考文献]

[１] 　 ＧＵＴＩＥＲＲＥＺ ＪꎬＧＯＮＺＡＬＥＺ ＲꎬＧＯＭＥＺ Ｇ. Ｔｈｅ Ｅｕｒｏｐｅａｎ ｈｉｇｈ￣ｓｐｅｅｄ ｔｒａｉｎ ｎｅｔｗｏｒｋ:ｐｒｅｄｉｃｔｅｄ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｎ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｐａｔｔｅｒｎｓ[Ｊ].
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｒａｓｐｏｒｔ ｇｅｏｇｒａｐｈｙꎬ１９９６ꎬ４(４):２２７－２３８.

[２] 钟业喜ꎬ傅钰ꎬ冯兴华. 基于铁路客运的中国城市可达性及类型研究[Ｊ] . 长江流域资源与环境ꎬ２０１６ꎬ２５(１１):１ ６４５－
１ ６５３.　

[３] 李平华ꎬ陆玉麒. 可达性研究的回顾与展望[Ｊ] . 地理科学进展ꎬ２００５ꎬ２４(３):６９－７８.
[４] 姜博ꎬ初楠臣ꎬ修春亮ꎬ等. 中国:“四纵四横”高铁网络可达性综合评估与对比[Ｊ] . 地理学报ꎬ２０１６ꎬ７１(４):５９１－６０４.
[５] 王海江ꎬ苗长虹. 中国中心城市铁路客运的空间联系及其结构图谱[Ｊ] . 地理研究ꎬ２０１５ꎬ３４(１):１５７－１６８.
[６] 刘恒宇ꎬ汝宜红ꎬ孙膑. 全国省会城市铁路网络客运能力研究[Ｊ] . 经济地理ꎬ２０１６ꎬ３６(８):１６－２２.
[７] 吴威ꎬ曹有挥ꎬ梁双波ꎬ等. 中国铁路客运网络可达性空间格局[Ｊ] . 地理研究ꎬ２００９ꎬ２８(５):１ ３８９－１ ４００.
[８] 钟业喜ꎬ黄洁ꎬ文玉钊. 高铁对中国城市可达性格局的影响分析[Ｊ] . 地理科学ꎬ２０１５ꎬ３５(４):３８７－３９５.
[９] 孟德友ꎬ陆玉麒. 基于铁路客运网络的省际可达性及经济联系格局[Ｊ] . 地理研究ꎬ２０１２ꎬ３１(１):１０７－１２２.
[１０] 冯长春ꎬ丰学兵ꎬ刘思君. 高速铁路对中国省际可达性的影响[Ｊ] . 地理科学进展ꎬ２０１３ꎬ３２(８):１ １８７－１ １９４.
[１１] 陈建军ꎬ郑广建ꎬ刘月. 高速铁路对长江三角洲空间联系格局演化的影响[Ｊ] . 经济地理ꎬ２０１４ꎬ３４(８):５４－６０ꎬ６７.
[１２] 赵丹ꎬ张京祥. 高速铁路影响下的长三角城市群可达性空间格局演变[ Ｊ] . 长江流域资源与环境ꎬ２０１２ꎬ２１(４):３９１－

３９８.　
[１３] 党彦龙ꎬ白永亮. 长江中游城市群经济空间辐射范围和空间结构研究[Ｊ] . 开发研究ꎬ２０１４(５):５３－５７.
[１４] 何胜ꎬ唐承丽ꎬ周国华. 长江中游城市群空间相互作用研究[Ｊ] . 经济地理ꎬ２０１４ꎬ３４(４):４６－５３.
[１５] 钟业喜ꎬ徐羽ꎬ徐丽婷. 江西省城市效率与经济增长协调性研究[ Ｊ] . 江西师范大学学报(哲学社会科学版)ꎬ２０１７ꎬ

５０(１):１２５－１３１.
[１６] 王磊ꎬ吴也. 基于城市流的长江中游城市群经济联系研究[Ｊ] . 江淮论坛ꎬ２０１４ꎬ２６５(３):６２－６９.
[１７] 白永亮ꎬ党彦龙. 长江中游城市群空间作用机理与空间结构研究[Ｊ] . 宏观经济研究ꎬ２０１４ꎬ１９２(１１):４７－５８ꎬ９５.
[１８] 周克昊ꎬ刘艳芳ꎬ谭荣辉. 长江中游城市群综合发展水平时空分异研究[Ｊ] . 长江流域资源与环境ꎬ２０１４ꎬ２３(１１):１ ５１０－

１ ５１８.　
[１９] 黄洁ꎬ钟业喜ꎬ李建新ꎬ等. 基于高铁网络的中国省会城市经济可达性[Ｊ] . 地理研究ꎬ２０１６ꎬ３５(４):７５７－７６９.

[责任编辑:丁　 蓉]

—３５１—

􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉


