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摘要摘要：随着中国高速铁路与民用航空的快速发展，两者运营网络的空间竞争范围越来越大。从个人出行视角出

发，同时拥有高铁与民航直达列车/航班的城市对为出行提供了选择机会，定义为高铁-民航竞争网络。以

2007-2015年高铁-民航竞争网络的所有城市对为切入点，尝试刻画其演化过程与模式、网络结构与距离分布规

律，并最终总结网络演化的影响因素。研究结论为：① 中国高铁-民航竞争网络在空间上呈现出由东向西、由北

向南的扩张趋势，规模不断扩大。② 高铁-民航竞争网络具有向北京、上海等少数城市集聚的特征。③ 高铁-民
航竞争网络城市对的距离范围主要分布在800~1 500 km，但运营的列车/航班频率竞争关系的临界值为1 000~

1 100 km。④ 高铁-民航竞争网络在空间上遵循核心-核心、核心-边缘自上至下的拓展规律，并主要受城市规

模、行政职能等级以及地理空间约束等因素的影响。
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2008年京津城际的开通标志着中国高速铁路

进入快速发展阶段。截至到2018年底，中国高速铁

路总里程达 2.9万 km，占全国铁路总里程约 22%，

在中国综合交通运输体系中占据重要地位[1]。与此

同时，近 10 a 来中国航空运输业也处于快速增长

态势，每年通航城市、航线数量持续增加，平均客

流增速维持在10%以上[1]。2016年，中国高铁与民

航旅客运量分别占全国客运总量的 6%和 2%，旅

客周转量分别占 13%和 23%[1]。由于高铁与民航

运输服务均主要面向中等收入以上旅客群体，因

此其空间服务范围不可避免地存在竞争性，已有

研究也表明高铁进入城际客运市场后将对航空运

输业产生影响[2]。

关于高铁对民航运输的影响研究已经引起了

管理学、经济学及地理学等多个学科领域的广泛

关注。国际上的研究主要集中在以下几个方面：

1）针对典型线路从旅客运输方式选择视角考察

高铁与民航的客流分担体系[3~7]。2）考察高铁开

通对航空客流规模、航班计划、航线网络设计和票

价制定的影响[8~13]，并从长时间序列视角研究高速

铁路开通对不同航段航空客流量增长的影响[14,15]。

3）测度高速铁路与民航竞争引发的社会、环境效

应等 [16,17]。国内的相关研究则主要围绕在客运量

分担体系模拟、竞争距离临界值识别、运输方式优

势比较、企业竞争策略制定等方面[18~22]，研究对象

集中在京沪、京广、郑西等典型线路，基于大线路

样本的规律总结与模式抽象相对缺乏。此外，从

空间视角的研究多数局限于对“运输距离”临界值

的界定，而忽略了2种运输网络服务的真实社会经

济空间演化及其拓展规律。4）研究高铁对城市

网络结构的影响。王姣娥、焦敬娟、杨浩然等学者

从整体网络视角出发，研究了高铁对城市网络结
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构、城市空间相互作用的影响，及基于高铁与航空

网络的城市结构进行比较研究[23~26]。5）从拥有高

铁站点和机场的城市出发，测度高铁与航空运输

的潜在竞争市场。王姣娥等从站点腹地视角出

发，从全国尺度识别了同时具备高铁与民航服务

的城市 [27]，弥补了宏观地理格局研究的空白。但

是，国内在这方面的研究主要侧重于高铁与航空

两种运输方式在“点状”城市的竞合关系，而未从

个人出行视角讨论高铁与航空运营网络在城市对

之间布局的重叠关系及其演化。事实上，从个人

城际出行选择视角出发，同时存在可供选择的高

铁列车与民航航班直达运输服务的城市对是研究

两种运输方式交互关系的基础。鉴于此，从交通

运输供给视角出发，本文着重关注高铁与民航运

营相重叠的潜在竞争网络，也即从个人出行行为

选择分析可能发生竞争的城市对集合，并以其构

建的高铁-民航竞争网络为研究对象，从网络组

织视角识别其空间格局及演化规律，并总结发展

模式，以期为高铁和民航运营网络的合理构建提

供参考。

11 概念界定与数据来源

11..11 概念界定概念界定

高铁-民航竞争网络指从供给视角，高铁与民

航运营网络在空间上形成的重叠城市及其直达城

市对的集合。即假设城市 i和城市 j既拥有高铁站

点又拥有机场，且两者之间同时存在直达的航班

运营和高铁列车，则以 i和 j为节点，i和 j间的联系

为边构成的网络，称之为高铁-民航竞争网络。竞

争网络由城市节点和线段（城市对）组成，也是构

成高铁-民航竞争的集合网络。本文的研究时段

为2007-2015年，包含C、D和G字头列车。

11..22 数据来源数据来源

研究采用的数据包括 2个部分：1）交通数据。

包括基于时刻表的航空与高铁运营网络。其中，

航空数据采用了来源于 OAG 的航班计划数据

（https://www.oag.com/airline-schedules-data），数据

包括航班起降机场、频率、起降时间、飞行时间等

信息。高速数据采用的是来源于极品时刻表的铁

路列车时刻表数据（http://www.jpskb.com/）。时刻

表中记录了各趟C、D、G车次的出发/到达站点、出

发/到达时间、票价等信息。为保证高铁与航空网

络的可比性，研究尺度统一至地级市单元，将隶属

于同一地级市的多个机场和高铁站分别合并，由

此获得2007-2015年城市对间的航空、高铁运营数

据。2）社会经济统计数据。研究中采用的地级市

尺度GDP与常住人口指标均来源于2008-2015年

《中国城市统计年鉴》[1]以及各城市的国民经济和

社会发展统计公报。由于数据获取原因，本研究

数据未包括港澳台数据。

22 高铁-民航竞争网络演化过程与拓
展模式

22..11 网络规模网络规模

自秦沈客运专线运营以来，中国高铁-民航网

络 的 发 展 经 历 了 3 个 阶 段 ：① 无 竞 争 阶 段

（2003-2006年）。由于该阶段仅秦沈客运专线运

营，但秦皇岛-沈阳之间并未开通航线，因此高铁-
民航两者之间不存在竞争；② 局部竞争阶段

（2007-2013年）。在中国铁路第六次提速的背景

下，开始出现竞争线段，并缓慢扩展。2007年，中

国高铁-民航竞争网络共有 13 个城市节点、21 个

线段。随着武广、石太、杭深等高铁的陆续开通，

2013年高铁与民航竞争网络包含的城市节点数目

增至38个，线段增至144对，年平均增速分别约为

19.6% 与 37.8% 。③ 全面竞争阶段（2013 年以

来）。随着杭长、贵广、南广、兰新等高铁干线相继

开通运营，高铁-民航竞争网络迅速扩大。其中，

竞争市数量年均增速达34.7%，竞争线段数量平均

增速达68.3%。截至2015年，高铁-民航竞争网络

共覆盖69个城市节点，408个线段(图1)。其中，城

市节点数量占民航通航城市总量的33.8%，占存在

高铁站点城市总量的43.4%。

未包括港澳台数据

图1 中国高铁-民航竞争网络规模增长趋势

Fig.1 Growth of the China’s HSR-air competitive network
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22..22 演化过程与格局演化过程与格局

高铁-民航竞争网络的空间拓展过程经历了

从东至西、由北向南的过程，网络的空间演化过程

受两种运输方式建设时序的共同影响，且航空网

络在扩张的同时由于部分航线停运也存在收缩现

象；最终形成的竞争网络仍主要集中在东中部地

区，也是两种运输方式主要的竞争市场，这主要受

到自然环境本底环境、社会经济以及外在的政策

导向等多种因素的影响。

从三大地带分析（图2），早期高铁与民航网络

相竞争的城市分布在东中部地区，而竞争线段则

主要分布在东部地区内部以及东-中部之间的联

系通道；之后竞争城市在三大地带间分布的不均

衡程度有所下降，且东-西、中-西地区间的跨区域

竞争城市对数量占比显著提升。具体而言，

2007-2008年，高铁与民航竞争网络的城市对主要

分布在东部地区内部、以及东部-中部地区，其中

东部地区城市占到了总量的64%。2009-2013年，

竞争网络出现向西扩张趋势。2011 年，东部-西
部、中部-西部城市对数量增至 15对，占竞争网络

总量的 16.3%。2014-2015年，随着高铁与民航支

线机场相继向西部地区扩张，高铁与民航运输市

场的竞争范围迅速扩大，东中西分布差异开始缩

小。其中，竞争网络中西部地区城市占比上升至

25%。东部-西部、中部-西部间的城市对占比分

别提高到15%和10%。但整体上，高铁-民航竞争

网络在空间上仍呈现东中西递减的分布格局，与

中国的人口、经济的空间分布相吻合。

未包括港澳台数据

图2 2007-2015年中国高铁-民航竞争网络的城市与城市

对的地带性分布特征及变化

Fig.2 Spatial distribution of cities and city pairs with HSR and air

service across 3 regions in 2007-2015

从省市分析（图 3），2007-2008年，高铁-民航

竞争网络主要以北京、上海为核心向外分布。其

中，以北京或上海为起讫点的城市对占比达到

30%以上，在空间上主要沿京哈、京沪、沪昆等线路

分布。2009-2013年，随着武广、京九、沪昆、东南

沿海客专等干线的开通运营，高铁-民航竞争网络

进一步向南延伸，并主要围绕成都、重庆两大西部

枢纽城市与北京、上海、合肥、南京、武汉、郑州、石

家庄等东中部省会城市间的跨区联系通道展开竞

争。2014年以来，高铁-民航竞争网路覆盖了兰新

干线沿线的乌鲁木齐-兰州、乌鲁木齐-哈密、兰

州-嘉峪关等城市对，在西部地区形成了相对独立、

自成体系的地域性竞争网络。另一方面，跨区域的

远距离城市对数量也明显增加。截至 2015年（图

4），高铁-民航竞争网络覆盖了除内蒙古、西藏、云南

以外的26个省市，其中，东部的浙江、福建、山东、江

苏、河北、辽宁等省份的城市数量达到了总量的50%

左右。竞争城市对主要分布在江苏-福建(10对)、浙

江-福建(9对)、江苏-辽宁(8对)、福建-山东(8对)、广

东-浙江(7对)等东部沿海省份之间。跨区域联系的

城市对则主要分布于重庆、成都、西安、贵阳、南宁

等西部区域中心城市与东部地区发达城市之间。

图3 2007-2015年高铁-民航竞争网络的城市空间分布格

局及演化

Fig.3 The spatial evolution of city nodes with possible HSR-air

competition in 2007-2015

22..33 空间拓展模式空间拓展模式

高铁-民航竞争网络发展过程遵循从“核心-
核心”到“核心-边缘”的空间拓展模式(图 5)，并在

行政等级结构上具有“从上至下”的特征。随着高
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铁、民航网络的发展，两者潜在的竞争范围逐步从

经济发达、人口密集、旅游职能突出的“核心”城市

拓展至人口规模较小、经济发展水平相对落后的

“边缘”城镇，但总体上人口、经济、旅游资源丰裕

的“核心”城市对仍是 2种运输方式的重点潜在竞

争市场。早期，高铁-民航竞争网络依托于北京、

上海两大全国中心城市向东、中部省会城市拓展，

2种运输方式优先争夺经济发达、人口稠密地区的

客源市场。其中，2007-2008年，以北京、上海为起

讫点的城市对占到了新增总量的近 80%，表现出

以京沪双核为主导的集聚型扩张模式。而后，随

着竞争网络的不断拓展，高铁-民航的竞争市场延

伸至各省省会城市，培育出区域尺度的次级竞争

中心，并进一步覆盖经济相对发达的区域副中心

及旅游职能突出的城市。中后期，高铁、民航竞争

态势激烈程度加剧，随着全国中心与区域次级中

心城市之间的竞争通道逐渐构筑完成，竞争网络

图5 高铁-民航竞争网络空间拓展模式

Fig.5 The expansion mode of HSR-air competitive network

图4 2007-2015年高铁-民航竞争网络空间格局演化

Fig.4 The evolution of spatial pattern of HSR-air competitive network in 2007-2015
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以既有中心城市为起讫点向“边缘”城镇进一步扩

张，并拓展至发展水平相对落后的城市，表现出以

北京、上海为全国性中心，以省会城市为区域中心

的“多中心”竞争模式。事实上，高铁-民航竞争网

络的空间拓展模式与两种交通网络的空间拓展过

程具有相似性，但也存在着一定的区别。铁路网

络受地理距离与行政管理因素影响明显，扩张过

程表现出一定的邻近性与区域性[28]。高铁网络虽

然延伸了传统运输铁路的适宜运距范围，并向社

会经济联系较强的大中城市扩张，但仍不能完全

突破距离与行政管理体制的制约[29]。相比之下，航

空运输优先服务社会经济联系强的城市，且受地

理空间制约小，因此映射的是较高层次城市之间

的直接联系，并跨越空间形成了“全国性”的扩张

网络[29,30]。

33 高铁-民航竞争网络结构特征与距
离分布规律

33..11 等级结构等级结构

采用 Zif 位序-规模法则（lnPr=a-qlnr）① [30]对

2007-2015年竞争网络的集聚水平进行分析，发现

q值先减小后增大，这表明高铁-民航竞争网络的

集聚程度呈现先下降后上升的趋势（表 1）。

2007-2008年，q值大于 1，位序规模曲线符合帕累

托分布模式，集聚水平较强，并主要集中在北京、上

海两大城市；2009-2013 年，0.8<q<1，表明随着高

铁-民航竞争网络空间覆盖范围扩大，高铁与民航

两种运输方式在北京、上海以外城市的潜在竞争态

势也逐渐加强，使得北京、上海城市的集聚水平相

对弱化，不同层级城市的潜在竞争态势差异缩小。

2014-2015年，q值再次回升到1以上，表明新增竞

争城市对主要集中在高位序城市与新增竞争城市

节点之间，使得高位序城市集聚能力再次提高。

为刻画城市在竞争网络中的等级地位，统计

以各城市为起讫点的竞争城市对总量，并将其作

为反映潜在竞争强度的指标。研究发现，第一层

级城市一直由北京、上海占据。截止至2015年，以

北京为起讫点的50对城市对同时存在高铁与民航

直达服务，上海次之(45)，并与其他城市拉开了较

大差距。第二层级的城市构成因发展阶段而异。

2007-2012年，南京成为次仅于北京、上海的第三

大高铁民航潜在竞争市场。而后伴随京广高铁全

线开通，武汉取代南京成为第三大潜在竞争城

市。广州与深圳于2014年开始成为高铁与民航在

南方地区的竞争热点。此外，厦门、桂林等旅游型

城市也成为了两种运输方式博弈的热点。2015

年，以北京、上海、广州、武汉、深圳这五大中心城

市为起讫点的城市联系共计183对，占城市对总量

的 44.9%。五大城市拥有差异化的市场腹地范

围。其中，北京、上海为全国性的中心城市，市场

腹地基本覆盖整个竞争网络。广州、深圳为华南

地区的中心节点，武汉为中部地区的中心节点，3

座城市在部分运输通道依赖于航空或高铁中的单

一运输方式。总体而言，广州、深圳与东北地区的

运输通道仍以航空主导，武汉与安徽、湖南、江西

等中部省份则以高铁联系为主。

q

a

R2

前五位

城市

2007年

1.014

2.36

0.953

北京(9)、上

海(9)、南京

(4)、郑 州

(4)、济南(3)

2008年

1.145

3.004

0.938

北京 (12)、上

海 (11)、南京

(6)、青岛 (5)、

天津(3)

2009年

0.955

3.205

0.957

上 海 (17)、北

京 (15)、南 京

(7)、沈 阳 (7)、

济南(6)、天津

(6)、郑州(6)

2010年

0.918

3.307

0.929

上海(19)、北京

(15)、南京 (8)、

沈阳 (7)、武汉

(6)、济南(6)、天

津(6)、郑州(6)

2011年

0.847

3.529

0.867

上海(21)、北

京(20)、南京

(11)、济 南

(7)、天津 (7)

重庆(7)

2012年

0.868

3.736

0.866

上 海 (24)、

北 京 (22)、

南 京 (13)、

天 津 (10)、

郑州(10)

2013年

0.915

4.117

0.783

北 京 (27)、

上 海 (24)、

武 汉 (17)、

南 京 (14)、

郑州(13)

2014年

1.117

5.149

0.723

北京(37)、上

海(36)、武汉

(26)、广 州

(24)、南 京

(23)

2015年

1.084

5.452

0.745

北京(50)、上

海(45)、武汉

(36)、广 州

(31)、深 圳

(30)

① 式中：r表示城市位序；Pr表示考虑城市节点总流量的联系强度；a为常数；q为Zif指数，反映节点流量和规模的结果变化。当 q=1

时为位序-规模分布；当q>1时节点的规模等级差异较大，为首位分布；当q<1时节点大规模等级呈现出对数正态分布。

表表11 高铁高铁--民航竞争城市节点位序民航竞争城市节点位序--规模分布统计特征规模分布统计特征

Table 1 Rank-size distribution regression analysis of HSR-air competitive cities

注：a为常数；q为Zif指数；括号内数字为以该城市为起讫点的竞争城市对总量；未包括港澳台数据。
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33..22 距离分布规律距离分布规律

城市对间距离分布规律。初期高铁-民航竞

争城市对主要集中在中短距离，中后期逐渐扩展

到中长距离。以 100 km 为分析单元，2015 年

61.8%的竞争城市对间的距离分布于 800-1 800

km中长距离范围内。进一步分析历年新增竞争城

市对间的距离可知（图 6），2007-2015年距离曲线

峰值向右移动且曲线走势趋于平缓，表明高铁-民
航竞争网络城市对间的距离由中等向中长拓展。

具体而言，2011年以前新增城市对间距离集中在

800-1 000 km；之后，随着北京-重庆、北京-成都

高铁的开通，高铁-民航竞争网络西拓，新增城市

对间平均距离增至1 200~1 500 km。

未包括港澳台数据

图6 2007-2015年高铁-民航竞争城市对间距离概率密度

分布规律

Fig.6 The probability density curves of distance between city pairs

with HSR and air service in 2007-2015

基于运营频率的运输距离分布规律。高铁-
民航城市对间距离分布规律是一种客观的物理距

离区间，而基于反映运力配置的运营频次分析，能

更有效地从服务水平角度刻画高铁与民航在不同

距离上的运力配置与竞争关系。图7表示2015年

高铁与民航在不同距离上的运营频次配置情况。

分析发现，700 km以内，高铁列车频次是航班频次

的3~10倍，高铁占据绝对主导地位；800~1 000 km，

高铁列车频次仍显著高于航班频次，高铁运输优势

突出；1 000~1 300 km高铁-民航频次关系接近或航

班频次略高于高铁列车，但考虑到平均载客量的差

异，高铁与航空的总运力仍处于较为接近的区间

段。1 400 km以上，城市对间的航班频次平均是高

铁列车频次的3倍多，航空运输占据主导地位。

44 高铁-民航竞争网络空间演化的影
响因素

44..11 城市规模城市规模

客源市场是影响高铁与机场布局的重要因

素。客运需求是地区间社会经济联系强度的一种

表征，由于人口密集、经济发达的地区间“吸引力”

较强，人员往来互动频繁，因此成为高铁与民航优

先争夺的运输市场。分别以 2007-2015年每年新

增竞争城市对两端节点的市辖区常住人口为横坐

标、纵坐标绘制散点图（图 8）。研究发现，在人口

未包括港澳台数据

图8 2007-2015年新增竞争城市对市辖区人口规模

Fig.8 The population size of annual newly added city pairs with HSR

and air service, 2007-2015

未包括港澳台数据

图7 竞争网络中高铁列车与航班频次的距离分布规律

Fig.7 The frequency of high-speed trains and flights by distance

between city pairs with HSR and air service
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规模维度上，高铁-民航竞争网络早期优先覆盖常

住人口 1 000万以上的超大城市为起讫点的城市

对，然后再逐步扩张到其他城市，最终形成的格局

仍以 100 万人口以上的城市为主要的竞争市场。

截至 2015年，从竞争城市对数量分析，超大城市-
大城市以及大城市-大城市对占总量比例超过

50%；同时，近 85%以上的竞争城市对连接的城市

起讫点两端人口规模均在100万以上（表2）。

44..22 行政职能等级行政职能等级

除人口规模外，高铁-民航竞争网络的扩张路

径与城市职能等级也高度相关，遵循从“直辖市-
省会城市、计划单列市-地级市”的拓展规律（图

9）。其中，北京、上海是全国最大的经济中心与综

合交通枢纽，是高铁与民航运力投入最大的城市，

也是两者客源竞争最为激烈的城市之一。在区域

层面，省会城市作为省级行政中心由于各种资源

要素的集聚，也成为全省经济、人口的主要承载

区，如广州、武汉、南京等。一方面，由于经济往来

密切，这些中心城市之间为高铁与民航运输提供

了充足的客源市场。另一方面，由于行政功能、经

城市规模

类型

超大城市-超大城市

超大城市-特大城市

超大城市-大城市

超大城市-中等城市

超大城市-中小城市

特大城市-特大城市

特大城市-中等城市

特大城市-中小城市

大城市-特大城市

大城市-大城市

大城市-中等城市

大城市-中小城市

中等城市-中等城市

数量

3

23

73

11

4

24

8

4

119

102

25

10

1

比例（%）

0.74

5.64

17.89

2.70

0.98

5.88

1.96

0.98

29.17

25.00

6.13

2.45

0.25

城市职能

类型

（京、沪-省会城市）

（京、沪-计划单列市）

（京、沪-地级市）

直辖市-直辖市

直辖市-省会城市

直辖市-地级市

直辖市-计划单列市

省会城市-省会城市

省会城市-地级市

地级市-地级市

计划单列市-省会城市

计划单列市-计划单列市

计划单列市-地级市

数量

36

9

45

4

57

56

17

99

91

6

43

4

31

比例（%）

8.82

2.21

11.03

0.98

13.97

13.73

4.17

24.26

22.30

1.47

10.54

0.98

7.60

表表22 20152015年高铁年高铁--民航竞争网络城市对两端城市属性类型统计结果民航竞争网络城市对两端城市属性类型统计结果

Table 2 Number of different groups of city pairs classified by attributes of city nodes in 2015

注：市辖区常住人口1000万以上称为超大城市；500万~1000万为特大城市；100万~500万人为大城市；50万~100万为中等城市；50万

人以下为中小城市[31]；未包括港澳台数据。

未含港澳台数据

图9 2007-2015年新增竞争城市对的行政等级结构分布

Fig.9 Administrative function of newly added city pairs in the HSR and air competitive network, 2007-2015
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济功能及科研能力的集聚，这些城市之间的旅客

公务出行和商务出行需求较大。这类旅客对时效

性和舒适性具有较高的要求，也是航空与高铁运

输竞争的主要目标群体。截至2015年，以北京、上

海为起讫点的城市对共计 94 对，约占总量的

22.8%（表2）；省会城市-省会城市、省会城市-其他

城市类型的城市对数量合计 254 对，约占总量的

62.3%。从历年新加入竞争网络的城市分析，其最

先建立运输联系的城市主要集中于北京、上海、所

在或邻近省份的省会城市（图10），由此导致高铁-
民航竞争网络呈现出以京、沪作为全国中心为主

导的“集聚扩张”模式，同时也表现出围绕区域中

心的“邻近性”扩张特征。

图10 各城市节点首次进入竞争网络的时间及其竞争

城市对分布

Fig.10 Connection preference of annual newly added city nodes

44..33 地理空间约束地理空间约束

高铁-民航竞争网络表征为适应2种运输网络

的技术经济与空间布局特征，反映了2种运输网络

在空间上的潜在竞争范围。其中，航空网络由于

具有超平面、跨空间的特点，因此其航线和客运分

布不符合距离衰减规律，而是表现为偏正态分

布。即 200~1 100 km 范围以内客流量随距离递

增，之后客流才呈现波动式的距离衰减规律[29,30]。

由于高铁运输必须依托于地面设施，因此对距离

的敏感性较高，200 km以外就表现为明显的距离

衰减规律[29]。因此，在中短距离内，高铁的技术经

济优势起着主导性的作用，民航的技术经济范围

表现为适应性特征，但两者的竞争最终表现为随

着距离的增加呈加强的趋势；而在 1 000 km以上

的远距离，高铁的技术经济优势逐渐减弱，民航的

技术经济优势开始凸显，民航运输逐渐表现为主

导趋势。

55 结论与讨论

2007年以来，高铁与民航的快速发展对中国

城际客运市场的分配产生了重要影响。本文基于

2007-2015年的高铁与民航运营时刻表数据，对历

年同时存在高铁与航空运输服务的城市对样本数

据进行研究，构建高铁-民航竞争网络并分析其时

空格局、距离分布规律，旨在从网络组织视角揭示

高铁与民航空间潜在竞争关系的拓展模式与影响

因素。并发现以下结论：1）2007 年以来，中国高

铁、民航在空间上的竞争态势趋于激烈。两种运

输网络竞争部分覆盖的市场范围不断增大，并经

历了由东向西、由北至南的空间拓展过程。目前，

两者主要的竞争区域仍集中在东部沿海地区，呈

现由东向西递减格局，与中国社会经济发展水平

相耦合。2）由于高铁与民航的技术经济特征存在

差异，其竞争强度与博弈结果在不同距离范围内

表现各异，高铁在 1 000 km的距离区间内占据主

导地位，而航空运输则在 1 500 km以上的距离区

间处于优势地位。3）高铁与民航竞争网络遵循从

“核心-核心”“核心-边缘”的从上至下的等级扩张

规律，并由京沪双核主导的集聚型扩张模式转变

为以全国、区域不同层级中心为主导的“多中心”

扩张模式。高铁与民航在空间上的竞争本质上是

对客源的竞争，因而人口、经济、旅游资源丰裕或

行政职能较高的城市成为了2种运输方式优先“抢

占”的市场，竞争网络的空间扩张秩序最终体现为

城市规模、城市职能及地理空间制约叠加效应的

结果。

随着高铁网络的不断扩张，可以预见未来高

铁与民航的潜在竞争市场将继续向“边缘”城镇拓

展，但核心城市及城市群地区仍是高铁与民航市

场竞争最为激烈的区域。因此，高铁与民航在主

要的竞争市场如何优化配置各自的运力，形成合

理的空间分布格局，达到有序的竞合状态仍值得

探讨。
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AbstractAbstract: With the rapid parallel development of high-speed rail and air transportation, the HSR-air competi-

tive network has undergone great changes. Using the data of city pairs with both air and HSR service in the pe-

riod of 2007-2015, this article explores the evolution of spatio-temporal pattern of HSR-Air competitive net-

work at the national scale, and then reveals its expansion mode as well as the main driving factors. The results

are as following: 1) The HSR-air competitive network grows rapidly in size. Spatially, while a tendency of ex-

panding westward and southward is manifested, the overlapping market of 2 transportation modes still focuses

on the eastern coastal region. 2) The city-pairs with potential HSR-Air competition are inclined to link the top

city nodes, and the HSR-air competitive network presents a hierarchical structure with Beijing and Shanghai as

centers. 3) The overlapping market of HSR and air transportation expands from city-pairs with medium dis-

tance to long distance. HSR dominates city-pairs with distance below 700 km and has relative advantage in the

range of 700 to 1 000 km compared to air transportation. While air transportation dominates city-pairs with dis-

tance over 1 500 km. The competition between HSR and air transportation intensifies in the range of 1 000-1

500 km. 4) The HSR-air competitive network has shown a“core-core”pattern in the early period and then

grows to a“core-periphery”pattern later. City size, urban function as well as geographical proximity are main

factors for shaping the HSR-air overlapping network.
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