湖北省交通可达性与城市旅游经济联系空间关系演化研究
肖心智1(，陈 刚 1，2
（1.潜江市城乡规划局，潜江 433100；2.潜江市城市规划设计研究院，潜江433100）
[摘 要]：基于交通可达性和旅游经济联系的研究模型、区域空间结构理论基础，对2002年、2012年湖北省交通可达性与旅游经济联系的空间关系进行了研究。研究结果显示：（1）湖北省交通可达性呈现出以武汉城市圈为核心，向鄂西生态文化旅游圈逐渐递减的圈层式空间格局，具有明显的核心边缘特征；2002—2012年，湖北省交通可达性的空间格局并没有显著变化。（2）湖北省旅游经济联系总量在空间上呈现出“东强西弱”的空间态势，空间差异显著；武汉在湖北省旅游经济联系中的中心性、垄断性较为明显；2002年“东强西弱”的格局还不明显，2012年则呈现出明显的“东强西弱”格局。（3）2002年湖北省交通可达性与旅游经济联系对称关系还不明显，而2012年湖北省交通可达性与旅游经济联系呈现明显的对称关系，说明交通对旅游经济的影响作用日益显著。根据研究结论，提出湖北省旅游发展空间战略优化方案。
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1 引言

国内引入可达性概念，侧重定量实证研究，起初主要应用于城市地理、交通地理和经济地理领域，近些年，可达性在旅游地理领域的研究开始兴起。目前，国内关于可达性的研究主要集中以下几个方面：
（1）可达性测算
国内学术界对区域交通可达性的测算研究较为丰富、成熟，也是早期可达性研究的重点。如孟德友、陆玉麒采用加权平均旅行时间距离指标，对我国铁路客运网络的空间可达性空间格局以及省际经济联系强度进行分析[1]；吴威、陈洁等、刘承良、张学志等运用空间相互作用的引力模型对长江三角洲、京津冀地区、武汉城市圈、陕西省交通可达性进行了定量实证研究[2-5]。
（2）可达性与城镇
朱兵、张小雷等采用新古典主义增长理论，建立回归模型，并借助GIS工具，对1978年以来新疆城镇发展与交通可达性相互关系进行了定量实证研究[6]；曹小曙等以引力模型为基础，分析了2004年中国国家干线公路网络联结的城市通达性空间格局[7]。张复明究了交通枢纽及其腹地区域的城市化地域模式问题。以山西省部分城市为例,论述了交通枢纽城市的基本特征。接着分析了这些城市的职能发育和规模扩张的内在机制,讨论了腹地区域的袭夺过程和城市—区域关系的变化特征[8]。
（3）可达性与人口
国内关于通达性与人口变化的关系研究较少，王振波等对中国县域可达性及其对人口分布的影响进行了系统的研究[9]。李涛等基于1988年、1998年、2008年陆路交通网络数据，采用ＧＡＭ模型，定量分析了1980-2009年期间陆路交通网络与人口变化之间的关系[10]。
（4）可达性与（旅游）经济
刘传民、曾菊新运用综合交通可达性赋值测度法，对湖北省县域的综合交通可达性与经济发展水平及其关系进行了深入研究[11]；刘隆海、包安明对区域交通可达性对区域经济发展的影响[12]；王伯礼对新建公路交通基础设施建设对经济增长贡献进行了分析[13]；沈惊宏利用分形理论，揭示区域交通可达性与旅游经济的关系[14]；陈浩、陆林通过通达度指数计算珠江三角洲城市群旅游通达度及其演化规律，对珠江三角洲旅游空间结构进行了深入研究[15、16]；靳诚、陆玉麒等对旅游景点的可达性进行了实证研究[17、18]。
已有研究多侧重于定量实证研究，并较多采用地理学的空间思维研究可达性、旅游经济联系的空间分布差异，揭示旅游空间结构及其演化规律、区域旅游发展、旅游景点可达性等方面的问题。但较少将交通可达性与旅游经济联系空间关系研究结合起来研究。
2 研究方法、时间截面选取及数据来源
2.1 研究方法
2.1.1 交通可达性
交通可达性衡量网络中点之间移动的难易程度的指标，可以用可达性指数来衡量。可达性指数指网络中从一个点到其他顶点的最短路径。交通可达性的测算方法主要有引力模型、重力模型、潜能模型等。本文选择最为普遍的方法—引力模型。交通可达性常用最短旅行时间、加权平均旅行时间以及日常可达性等指标来衡量。加权平均旅行时间在反映区域交通可达性运用较为广泛和成熟，加权平均旅行时间计算公式为[2、3]:
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式中: 
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城市在区域交通中的加权平均旅行时间, 
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的最短旅行时间, 
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的质量，一般取国内生产总值与总人口数，文本为突出交通的旅游功能，取旅游总收入。
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越小，
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说明城市在交通网络中的可达性越高，反之，说明
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城市在交通网络中的可达性越低。
    根据不同的交通方式赋予不同的权重系数的方法，构建区域综合交通可达性模型。由于湖北省民用机场样本数太少、水路运输的旅游功能较低，本文以公路交通和铁路交通作为区域综合交通可达性的构成指标。
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为综合交通可达性，
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为公路交通可达性，
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为铁路交通可达性，
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为公路、铁路交通可达性的权重，为各自客运中转量占总客运中转量的比重。
2.2.2 旅游经济联系
    旅游经济联系表现为旅游空间上旅游要素的相互流动，即旅游流，主要包括旅游者的流动、旅游商品的流动、旅游从业人员的流动、旅游信息的流动等多种形式，其作用强度表现为区域旅游经济联系的强弱。旅游经济联系是根据引力模型修正而来，在对区域旅游经济联系方面运用较为广泛，其计算公式为[37-40]：
                    
[image: image18.wmf]2

iijj

ij

ij

PVPV

R

D

=

                            （2.3）
                     
[image: image19.wmf]1

n

iij

j

CR

=

=

å

                               （2.4）
式中：
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城市旅游接待总人数，
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城市的旅游总收入，
[image: image24.wmf]ij

D

为
[image: image25.wmf]i

城市与
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城市的最短旅行时间距离。
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的大小反映了城市之间旅游经济联系程度和紧密度，
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城市的旅游经济联系度的总和，反映了城市在区域旅游中的地位和作用的大小。
2.2 研究时间截面选取
以交通对旅游经济联系影响为研究重点，着重考虑快速交通与传统交通对旅游经济影响的差异。2012年是湖北省高速铁路跨越式发展的一年，在研究时间截面选取上，以2012年为第一个研究截面，以十年为隔断，选择2002年为第二个研究截面。
2.3 数据来源与处理
以2000年以来湖北省公路、铁路交通发展阶段进为研究时段，选取2002年和2012年为时间断面。以湖北省17个地市为研究区域，把每个单位的行政中心抽象为对应研究单元的代表，在空间分析中作为交通网络中的空间节点。
公路交通最短旅行时间测算方法为首先利用ArcGIS软件测量两者之间最短交通路径，根据《中华人民共和国公路工程技术标准（JTGB01- 2003）》，设为高速公路为100km/h，国道和省道为80km/h，获得统一的公路可达性时间。铁路交通最短旅行时间以中国铁路客户服务中心列车时刻表为准，如需中转，则通过中国铁路客户服务中心中转查询工具，以最短时间为原则，选择中转方案。由于无法获取2002年湖北省列车时刻表，2002年铁路交通可达性测算沿用2012列车时刻表，但因2002年湖北省尚未建成高速铁路，排除高铁和动车组列车时刻表。另外2002年恩施、荆州、潜江、仙桃、神农架尚未开通铁路客运，2012年神农架仍未开通铁路客运，这些地方铁路可达性以最邻近地市的铁路可达性值为准。旅游收入数据来源于《湖北省旅游统计概览(2003)》、《湖北省旅游统计概览(2013)》。客运总量数据来源于《湖北统计年鉴(2012)》。
3 湖北省交通可达性空间演化分析
（1）2002年湖北省交通可达性呈现以武汉为核心，至东向西逐渐降低的圈层状空间格局。第一圈层以武汉市为核心，在空间上呈现为东北至西南方向的椭圆，主要由于武汉至西北襄阳方向的铁路与高速公路以及京广线的走向有关。2002年湖北省交通平均可达性系数为3.56。公路平均可达性系数为3.15，铁路平均可达性系数为3.91。2002年湖北省铁路交通可达性区域差异远大于公路交通。
（2）2012年湖北省交通可达性空间格局变化不大。2012年湖北省平均交通达性值为2.67，公路平均可达性值为2.49，铁路平均可达性值为2.48。对比2002年，虽然2012第一圈层仍然以武汉市为核心，但圈层的椭圆形态呈现东北至西南方向，主要受京广高铁、汉宜高铁的影响；除个别地区外，全省可达性水平显著提高，其中天门、潜江、仙桃、黄冈、荆州、咸宁、十堰、宜昌等地可达性系数大幅下降（超过1），高于武汉市的下降幅度（0.81）武汉城市圈内部可达性差异逐渐缩小，鄂西生态文化旅游圈逐渐形成以荆州、宜昌、荆门、襄阳为中心的可达性低值区。鄂西神龙架、恩施交通可达性值最大，可达性最差，其中神农架可达性提升速度全省最低（0.29），虽然恩施交通条件不断改善，沪渝高速、宜万铁路建成通车，可达性值提升幅度较大（0.81），但可达性值基数较低，可达性水平仍然较低。
湖北省交通可达性在2002—2012年呈现出以武汉城市圈为核心，向鄂西生态文化旅游圈逐渐递减的圈层式空间格局，具有明显的核心边缘特征。东西差异显著，可达性最好的地区为东部的武汉城市圈，而鄂西生态文化旅游圈为水平区。区域可达性水平显著提高，武汉城市圈可达性水平趋于一致，并向鄂西地区推移，层层降低。
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4 湖北省旅游经济联系空间演化
4.1 旅游经济联系强度空间演化
2002-2012年湖北省旅游经济联系强度呈现出明显的以武汉市为核心，向四周发散的空间分布形态。旅游经济联系强度骨架与省内主要交通骨架具有一致性。旅游经济联系总体空间格局表现出距离衰减、东西差异、同城效应的特征。具有明显的距离衰减规律，武汉市周边城市旅游经济联系强度与高于外围地区；东西差异显著，武汉城市圈为联系强度高值区域，鄂西生态文化旅游圈为联系强度低值区域；同城效应显著，相邻地区旅游经济联系强度高于其他地区。
2002年旅游经济联系呈现以武汉为核心的单一放射状，以十堰—襄阳—孝感—武汉—咸宁和恩施—宜昌—荆州—荆门—武汉—鄂州—黄冈—黄石为骨架的空间格局。2012年旅游经济联系呈现以武汉为一级核心，以咸宁、荆州、宜昌、襄阳、孝感为二级核心，以恩施—宜昌—荆州—仙桃—武汉—鄂州—黄冈—黄石、十堰—襄阳—随州—孝感—武汉—咸宁和襄阳—荆门—荆州为骨架的网络状空间格局。
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图4.1 湖北省旅游经济联系强度空间格局演化
4.2 旅游经济联系总量空间演化
湖北省旅游经济联系总量在空间上呈“东强西弱”的空间态势，空间差异显著。武汉在湖北省旅游经济联系中的中心性、垄断性较为明显。以武汉为中心武汉城市圈旅游经济联系总量高于鄂西生态文化旅游圈旅游经济联系总量。
全省旅游经济联系总量大幅度增长。与2002年相比，2012年各地市平均旅游经济联系总量为4.7万，2012年为352.5，增长了74.7倍。增长率方面，黄冈增幅最大，为157.1倍，其次是随州的138.8倍和孝感的131倍，最低的是恩施，仅10.5倍；增长量方面，武汉市增长量最大，提高了2482.9万，其次是咸宁的1347.2，最低的是神农架，仅6.1万。虽然全省旅游经济联系总量增长迅速，但区域极化现象日益严重。2002年全省旅游经济联系总量极差值为25.7万；2012年全省旅游经济联系总量极差值为2502.5；2002武汉城市圈旅游经济联系总量占全省的58.2%，鄂西生态文化旅游圈占41.8%，至2012年，武汉城市圈旅游经济联系总量占全省的86.7%，鄂西生态文化旅游圈仅占13.3%。
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图4.2 湖北省旅游经济联系总量空间格局演化
5 交通可达性与旅游经济联系空间关系分析
[image: image32.png]3
B

o
il N
= y=8.01770327

20024E %5 3 Bl



[image: image33.png]=000
2500
2000

1500
.

S
A
B
&

1000

y=678.44e7055%
500 .

20124 %5 3l Bl




5.1 2002、2012年湖北省交通可达性与旅游经济联系拟合图
2002年湖北省交通可达性与旅游经济联系空间具有一定的拟合度。拟合公式为[image: image35.png]8.01777e70327%
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，如图5.5所示。良好的交通条件是旅游经济发展的基础，从拟合状况来看，并不是很理想，主要由于交通并不是影响旅游经济发展的唯一因素，还涉及经济、社会、政策等因素，说明这一阶段，交通对旅游的影响作用还不显著。2012湖北省交通可达性与旅游经济联系空间拟合较好。拟合公式为[image: image38.png]y = 678.44p0666x
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，如图5.1所示。拟合状况好于2002年，说明这一阶段，交通对旅游的影响作用较为显著。
利用ARCGIS10.0软件，对分别对2002年、2012年两个年份旅游经济联系总量与可达性进行叠加分析，根据分析结果，将湖北省分为交通可达性较好、旅游经济联系总量高地区，交通可达性一般、旅游经济联系总量低地区，交通可达性好、旅游经济联系总量高地区，交通可达性较差、旅游经济联系较高地区四大类型区。其中2002年：（1）交通可达性好、旅游经济联系总量高地区：武汉、孝感、咸宁、黄石、鄂州。（2）交通可达性差、旅游经济联系总量低地区：恩施、十堰、神农架、随州、黄冈。（3）交通可达性好、旅游经济联系总量低地区：天门、仙桃、潜江。（4）交通可达性一般、旅游经济联系总量高地区：荆州、荆门、宜昌、襄阳。2012年：（1）交通可达性好、旅游经济联系总量高地区：武汉、孝感、咸宁、黄石、鄂州、黄冈。（2）交通可达性差、旅游经济联系总量低地区：恩施、十堰、神农架、荆门、随州。（3）交通可达性好、旅游经济联系总量低地区：天门、仙桃、潜江。（4）交通可达性较好、旅游经济联系总量较高地区：荆州、宜昌、襄阳。
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5.3 2002、2012年湖北省交通可达性与旅游经济联系空间耦合关系图
总的来看，湖北省交通可达性与旅游经济联系总量拟合度一般，2012年拟合度明显好于2002年。交通并不是影响旅游的唯一因素，除交通因素外，旅游经济联系总量还受社会经济、旅游发展、城市规模等因素的影响，但交通对旅游的影响作用日益凸显。
6 空间优化
以经济地理学中的增长极理论、点轴结构模式、核心-边缘理论、网络结构模式为指导[19]，结合湖北省A型点轴空间发展结构[20]，可将湖北省旅游空间优化结构概括为：一个核心、八个重要节点，两条主轴、三条次轴，四大片区的空间结构。
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6.1 2002年湖北省交通可达性与旅游经济联系拟合图
一个核心、八个重要节点：核心、节点在区域旅游发展中起增长极、集散地作用，具有极强的吸引力。一个核心指以武汉为核心。八个重要节点指宜昌、荆州、襄阳、咸宁、孝感、黄冈、黄石、鄂州。一个核心、八个重要节点构成湖北省旅游经济增长极，是湖北旅游经济发展的引擎。
四大片区指武汉片区、鄂东片区、荆州—襄阳—宜昌片区、十堰—神农架—恩施片区。武汉片区以武汉为中心，主要涉及武汉市、孝感市、咸宁市等地；鄂东片区主要涉及黄冈市、黄石市、鄂州市；荆州—襄阳—宜昌片区以荆州、襄阳、宜昌为节点城市构成的三角形区域；十堰—神农架—恩施片区主要包括十堰、神农架、恩施。
两条主轴、三条次轴：两条主轴线分别指沿沪汉蓉高速铁路发展轴线和沿汉十铁路—京九铁路发展轴线。三条次轴线指沿209国道发展轴线、沿荆襄高速公路发展轴线、沿京广高速铁路发展轴线。两条主轴与三条次轴将四大片区连接成有机整体，武汉、宜昌、十堰、黄石分别在四大片区中起核心带头作用。
7 结论
本文对湖北省交通可达性、旅游经济联系以及二者之间的关系进行了分析，得出以下主要结论：
（1）湖北省交通可达性在2002—2012年呈现出以武汉城市圈为核心，向鄂西生态文化旅游圈逐渐递减的圈层式空间格局，具有明显的核心边缘特征。东西差异显著，可达性最好的地区为东部的武汉城市圈，而鄂西生态文化旅游圈为低值区。区域可达性水平显著提高，武汉城市圈可达性水平趋于一致，并向鄂西地区推移，层层降低。
（2）2002—2012年湖北省旅游经济联系强度呈现明显的以武汉市为核心，向四周发散的空间分布形态。十堰—襄阳—孝感—武汉—咸宁与恩施—宜昌—荆州—荆门—武汉—鄂州—黄冈—黄石构成了湖北省旅游经济联系主要空间骨架，与主要交通动脉走向一致。旅游经济联系总体空间格局表现出距离衰减、东西差异、同城效应的特征。
（3）湖北省旅游经济联系总量在空间上呈“东强西弱”的空间态势，空间差异显著。武汉在湖北省旅游经济联系中的中心性、垄断性较为明显。2002年“东强西弱”格局还不明显，2012年呈现明显“东强西弱”格局。
（4）湖北省交通可达性与旅游经济联系总体上具有一定的相似性，二者主要都是呈现以武汉市为核心，以武汉城市圈为边缘，以鄂西生态文化旅游圈为外围的圈层结构，都具有从核心到边缘优势度逐渐降低的特征。但二者空间分布格局在具体的阶段又存在差异。2002年湖北省交通可达性与旅游经济联系排序呈现较大的不对称关系，而2012年湖北省交通可达性与旅游经济联系呈现明显的对称关系，表明交通在区域旅游发展中的作用日益显著。
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图3.1 湖北省交通可达性空间格局演化
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