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摘要摘要：基于加权平均出行时间、“板块旅游”空间结构理论、空间计量模型等方法，探讨 1996~2016年浙江陆路交

通对区域旅游空间结构及发展影响。研究表明：① 交通路网建设带来城市可达性提升，其地理过程、格局呈现

围绕“四大都市区”轴带放射状“Π型”演变特征。② 交通网络效应下，新增景区密集分布于邻近中心城市主要

对外交通要道两侧，耦合于可达性时空演变，且“板块”旅游地域结构特征显著。③ 空间计量结果发现，交通区

位、经济基础、资源禀赋等因素不同程度影响地域旅游经济发展。

关键词关键词：旅游空间结构；可达性；空间计量模型；浙江

中图分类号中图分类号：K902 文献标识码文献标识码:A 文章编号文章编号：1000-0690（2018）12-2066-08

交通作为旅游系统三大空间要素之一，是旅

游活动的先决条件，是连接客源地与旅游目的地

的桥梁和纽带，是促进游客旅行、观光和旅游业发

展的一个基础性要素[1,2]。当下，中国旅游业面临

海内外游客流置于交通的巨大需求，而交通路网

改善带来“时空压缩”效应又影响区域旅游空间格

局变化[3]，并反馈作用于旅游地吸引游客流量与可

持续发展。因此，如何全域视角下科学建设交通

基础设施，优化要素资源空间配置与组织，成为今

后相当长一段时期面临的重要课题。

20 世纪 80年代，国外学者就开展交通对旅游

发展的影响研究，包括影响旅游者出行行为[4,5]、游

客流[6]、旅游产业[7]等维度。国内学者除探讨上述论

题外，更为关注交通发展带来旅游地可达性和空间

结构变化，研究多运用可达性模型、“点-轴”系统理

论、最邻近指数等方法，聚焦于高铁等单一骨干网络

对于全国[3]、城市群[8]、沿线区域[9]等较大空间尺度，或

者交通网络对于旅游功能区[10]、市域[11]等中观地域

尺度。也有部分学者基于路网属性数据，应用门槛

回归、空间计量模型等方法测度中国交通基础设施

对区域旅游经济发展影响[12,13]。梳理既有研究发

现，相关研究缺乏完整县域体系下的特征探析，且

三大主题整合性研究鲜有涉及，这势必影响对交通

与旅游小尺度空间特征呈现的认知，以及多层关系

的体系性理解。鉴于此，本文基于“可达性”视角或

线索，以近20 a交通基础设施完善建设和旅游经济

快速发展的浙江省为实证研究对象，采用加权平均

出行时间、“板块旅游”空间结构理论、空间计量模

型等方法，条分缕析地探讨区域路网演化带来城市

可达性嬗变，及其对旅游空间结构和发展的影响，

以期在量化旅游空间结构模型、影响因素，为深刻

辨识空间结构类型与特征、作用机理提供新思路，

丰富旅游交通地理研究内容和方法体系的同时，为

区域交通与旅游协同发展提供实践指导。

11 研究方法和数据来源

11..11 研究区概况研究区概况

浙江省地处中国东南沿海、长江三角洲南翼，
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下辖 11 个地级市和 53 个县、县级市。1996~2016

年间交通路网加快建设，建成贯穿环杭州湾区的

申嘉湖高速、沪杭高铁、杭甬高铁，沿瓯江流域的

金丽温高速、普铁、高铁，以及贯通东南沿海的甬

台温高速和高铁等联系重要城市的交通大动脉，

截至 2016 年底铁路营业里程达到 2 540 km，公路

通车里程达到 11.91万 km[14]。同时，旅游经济蓬勃

发展，2016年拥有世界自然、人文遗产3处、国家级

风景名胜区 19 处、4A 级以上景区 192 个，其中 5A

级景区 14 家；实现接待入境游客 1 120.3 万人次，

旅游外汇收入 74.31 亿美元，接待国内游客 5.7 亿

人次，国内旅游收入7 599.7亿元[15]。

11..22 研究方法研究方法

1） 加权平均出行时间。交通基础设施对空

间影响源于可达性变化，其量算方法多有交通优

势度、最短旅行时间、栅格技术法。由于采用覆盖

全域的县乡道等级以上道路和铁路网络为分析对

象，故在综合考虑可达性指标表征完整性，以及节

点城市吸引人们移动意愿基础上，本文采用加权

平均出行时间指标来测度可达性[16,17]。

2）“板块旅游”空间结构理论。旅游业发展

进程中空间结构与组织演变模式一定程度上遵循

“点-轴”系统理论与旅游地系统理论相结合而提

炼出的“板块旅游”理论体系[18]，即区域旅游发展初

期主要集聚于由旅游中心城市或景点构成的极核

“节点”，其后依托交通线路连结“节点”及其辐射

腹地形成“域面”旅游地系统，并进一步联动各等

级旅游地系统构建扁平化、紧凑型“板块”空间形

态。其中，本文通过构建旅游综合规模水平指标，

评价节点城市旅游发展水平。

11..33 指标选择指标选择、、数据来源与处理数据来源与处理

1）指标选择。结合已有相关研究[3,19,20]，并在

遵循数据可获取性、代表性原则基础上，本文选择

景区禀赋（分）、入境旅游者人数（万人次）、入境旅

游外汇收入（万美元）、国内旅游者人数（万人次）、

国内旅游收入（亿元）、星级酒店数量（个）、旅行社

数量（个）等 7项指标构建城市旅游综合规模水平

指标体系。其中景区禀赋选取 4A 级以上旅游景

区，依据《旅游景区质量等级的划分与评定[GB/

T17775-2003]》以及汪德根等[3]赋分数值标准，即分

别赋值世界遗产、国家级风景名胜区、国家级旅游

度假区、5A级景区和 4A级景区 10、8、6、6、4分，最

后计算加权得分。

2）数据来源与处理。考虑到浙江省 2003 年

实施高速路网工程、2009 年开通高速铁路，以及

2001 年获评首批 4A 景区、2007 年获评首批 5A 景

区、2015年获评首批国家级旅游度假区等系列“大

事件”时间点，因此本研究采用1996、2006、2016 年

3 个时间断面进行研究。其中旅游综合规模水平

指标数据获取来自相关年份《浙江统计年鉴》[14]和

《浙江旅游统计概览（便览）》[15]，其处理过程为先采

用 平 均 值 标 准 化 进 行 无 量 纲 处 理 ，再 利 用

SPSS17.0 进行主成分分析，最终得到了旅游综合

规模水平评价数值。本文的交通网络矢量数据则

来源于《浙江交通地图册（1996）》[21]、《浙江省旅游

交通地图册（2007）》[22]、《中国分省交通地图：浙江

省（2017）》[23]，其处理过程为先配准矢量化交通线

路，再利用 ArcGIS 10.5软件网络分析功能测度最

短旅游时间，其中不同等级交通线路速度设定参

照笔者已有成果中的划分标准 [17]。

22 区域可达性时空演化特征

22..11 全域全域““时空压缩时空压缩””效果显著效果显著

伴随浙江交通“六大工程”中高速路网、高铁

线路等交通工程建设，节点城市可达性提升显著。

① 城市加权平均出行时间总值从 1996 年的

333.05 h 分别缩减到 2006、2016 年的 239.06 和

201.53 h，缩减值对应为 93.99和 37.53 h，分别提高

了 28.22%和 15.70%，反映区域依托高铁、高速、跨

海（江）大桥等高等级道路建设，以及国道、县乡道

优化而构建的综合交通路网体系，克服地理空间

距离阻尼，实现全域“时空压缩”。② 1996~2016

年期间，位于浙东南沿海初始低值区的瑞安、平

阳、泰顺城市可达性提升最为显著，相应减少

3.74、3.64、3.38 h；而处于浙中北平原初始高值区

的仙居、新昌、嵊州城市可达性改善位居后列，相

应缩减 1.10、1.12、1.24 h，城市间可达性差异变化

凸显期间甬台温、金丽温高速和高铁等建成对省

域边缘城市空间收敛更为显著的特征。③ 从城

市小时数分级看，除排序末尾的嵊泗、庆元、岱山 3

个边缘海岛、山区城市外，其余城市可达性均从

1996 年的 3~6 h 区间，递进到 2006 年的 2~5 h 区

间，再跨入到 2016年的 2~4 h区间，显示全域“小时

圈层”动态变化特征。

22..22 空间结构空间结构““ΠΠ型型””动态演进动态演进

囿于城市绝对地理位置差异，以及交通路网
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围绕杭州中心，放射状连通宁波、温州、金华中心

城市的空间模式建设导向，造成城市可达性变化存

在空间异质性（图 1）。① 可达性优势区集中位于

由杭州、宁波、金华等省域地理几何中心城市构成

的环杭州湾南岸城镇群、浙中城镇群核心区；劣势

区则分布于由庆元、开化、苍南等省域边缘城市组

成的山区地带和海岛群区，可达性全域“反自然梯

度”、两极分化特征明显。② 伴随杭衢、杭甬、东部

沿海等高铁线路通车，以及杭金衢、杭甬、甬台温等

高速道路建设，可达性空间格局呈现出1996年由杭

州、宁波、诸暨等城市组成的核心区向外围呈不规

则环状递增的“中心-外围”结构，演变到 2016年以

杭州-宁波、杭州-金华、温州-乐清为带状联系的“Π

型”结构形态，与高密度等级交通线路空间分布相

耦合。③ 2009年甬台温高铁和 2016年金丽温高

铁开通，促成东南沿海温州都市区可达性隆起成为

高值异质点，其通过南北或者东西交通大通道联系

杭州的最短旅游时间成本从 1996 年的 8 h 缩短到

2016年的3 h，区域交通区位条件改善显著。

33 交通演化对旅游空间结构影响

33..11 引导景区沿交通要道布局引导景区沿交通要道布局

伴随城市可达性时空分异变化，以及旅游经

济休闲化发展，景区核密度呈现邻近中心城市、沿

主要对外交通线路扩散的特征（图 2）。① 1996基

期年，全省拥有西湖、雁荡山、雪窦山等 11处国家

级风景名胜区，其多邻近 104、330、320 国道沿线；

1996~2006年，除新增的国家级风景名胜区存在异

质点外，其余增量 4A 级景区多邻近杭州、宁波等

可达性高值区城市，并沿沪杭、杭宁、杭甬等新建

的高速公路分布；2006~2016 年，伴随高速公路网

络化及高铁线建设，新增 4A、5A、国家级旅游度

假区趋向交通优势区位更为显著，集中分布在沿

单条或多条交通线路叠加的邻近中心城市周边。

② 从沿铁路、高速和省道 10 km 缓冲区覆盖度来

看，1996、2006、2016年处于缓冲区内的 4A级以上

景区个数分别占到总数的 63.65%，71.9%，72.4%，

其中 2006、2016 年人文类景区占比更是高达

88.7%，90.9%，说明等级交通线路对景区特别是都

市休闲、养生度假、影视文化等人文休闲类景区分

布存在显著空间指向性影响。③ 景区核密度空间

格局由 1996年的“U型”形态，逐变到 2016年杭州、

宁波“双核”带开化、磐安“两小”，沿杭甬、甬台温、

金丽温等铁路、高速点轴式扩散的“田”形态，较耦

合于可达性时空演变特征。但另外，发现2016年杭

州、宁波联动周边形成了环城游憩带，金华、温州、

丽水等区域则呈现均质空间形态，仅文成、景宁、云

和等城市形成浙西南山区 4A级景区密集分布带，

反映出市辖区较低首位度、乡村旅游“入山进村”需

求的双重因素弱化了可达性高值区对景区分布的

向心凝聚性，但也说明2013年龙庆高速通车提升局

部区域通达性，以及龙丽温高速温州段（在建）工

程建设预期利好对密集廊带形成产生积极影响。

33..22 重塑旅游地域结构系统重塑旅游地域结构系统

复杂交通网络演化效应下，区域旅游系统各

要素及节点、腹地呈现不同空间模式变化特征。

图1 浙江交通可达性时空演变

Fig.1 Spatial-temporal evolution of traffic accessibility in Zhejiang Province
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① 通过自然断裂法对杭州、湖州、嘉兴、绍兴、宁

波、舟山、衢州、金华、台州、丽水、温州市 11 个地

级及以上城市旅游综合规模水平进行归类，发现

交通节点城市旅游综合规模发展水平提升显著。

1996 年，全省连结各城市的较高等级路网较为缺

乏，区域仅形成杭州 1 处一级旅游地和宁波、绍

兴、金华 3处二级旅游地，但四者皆为当年杭甬和

杭金衢铁路、104 国道等构成的交通网络中的枢

纽或节点城市，且都处于可达性优势区内；2006

年，高速路网逐渐形成以及城市可达性提升，拓

宽嘉兴、湖州、台州、温州等城市旅游客源地市场

规模和范围，使其成为二级旅游地；2016 年，杭甬

等高铁，以及上海、舟山的跨海大桥建成，促进宁

波与长三角腹地旅游经济深入融合，使其晋升为

一级旅游地，同杭州共构省域旅游地“双中心”结

构。② 交通路网建设不断强化“通道”功能，促

进联系强度由“弱关系”向“强关系”演进。1996

年，杭甬铁路、329 国道连接杭州、宁波、绍兴形成

次要旅游轴带，杭金衢铁路构筑弱旅游轴带；2006

年，沪杭、杭宁高速以及甬台温高速、金丽温铁路

建成提升杭州湾南岸、杭-金中部轴带等级，同时

形成东部沿海、杭嘉湖平原新弱旅游轴带；2016

年，杭甬、甬台温、金丽温等高铁，及杭州湾跨海

大桥、舟山跨海大桥等建设，分布提升环杭州湾

带、东部沿海带为主要和次要旅游轴带，并串联

温州、丽水等城市形成瓯江江河弱旅游带。③ 交

通路网建设及城市可达性提升，促使空间结构由

“条带”模式向“点-轴-面”相结合的“板块”形态演

变，且 2016年全域围绕“四大都市区”形成环杭州

湾、浙中、东南沿海三大各具特色旅游板块。

44 交通可达性对旅游经济影响

44..11 变量选择变量选择

综合已有文献[12,13,24,25]，并考虑因子多重

共线性和数据非连续性问题，本文仅采用 2016 年

截面数据进行空间计量分析。其中，选取城市旅

游总收入指标表征旅游经济因素作为因变量，加

权平均出行时间指标表征交通区位（FAC）因素作

为自变量，景区禀赋数值、第三产业就业人数、人

均国内生产总值、第三产业产值占 GDP 比重指标

分别诠释资源禀赋（RES）、接待能力（REC）、经济

基础（ECO）、产业结构（IND）四大因素以作为控制

变量。同时，为降低变量异方差并得到弹性结果，

对因变量、自变量、控制变量原始数值取对数。

44..22 空间计量模型构建空间计量模型构建

利用OpenGeoDa V1.2.0软件求得城市旅游总

收入Moran’sI数值为 0.427，表明旅游经济空间格

局呈现较强空间依赖性特征，旅游收入较高的城

市趋于空间邻近，较低旅游收入的城市亦空间相

邻，而如果直接采用忽视空间自相关性的普通最

小二乘法模型（OLS）进行回归分析就可能存在“伪

回归”问题。因此，本文采用纳入空间效应的空间

1. 西湖；2. 富春江-新安江；3. 莫干山；4. 雪窦山；5. 嵊泗列岛；6. 普陀山；7. 天台山；8. 楠溪江；9. 雁荡山；

10. 仙都；11. 双龙；12. 文成县；13. 景宁畲族自治县；14. 云和县

图2 浙江4A级以上旅游景区核密度

Fig.2 Nuclear density about level-4A scenic spots in Zhejiang
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常系数回归模型验证区域陆路交通对旅游经济发

展作用[25]。

44..33 回归结果分析回归结果分析

从回归结果（表 1）可以看出，普通最小二乘法

模型（OLS）、空间滞后模型（SLM）和空间误差模

型（SEM）3个计量模型均有较好拟合效果，进一步

比较对数似然函数值（Log-Likelihood）、赤池信息

准则（AIC）、施瓦茨信息准则（SC）发现，SEM模型

对数似然函值最大且AIC和 SC值最小，因此断定

SEM模型更适用本文研究。根据表 1中SEM模型

参数估计结果显示，除产业结构未通过显著水平

检验外，交通区位、资源禀赋、经济基础等其它因

素均通过了显著性水平检验，回归结果符合理论

预期。其中，加权平均出行时间作为负向影响指

标，弹性系数绝对值位居所有指标弹性系数之首，

意味城市可达性每提升 1%，对旅游经济发展的贡

献达到 0.665%，表明陆路交通对城市旅游经济发

展有相当权重促进作用。这与国内外多数研究结

果一致，佐证了交通是区域旅游发展不可或缺的

先决条件的既有认知与论述。主要机理解释为浙

江交通路网建设与完善带来“时空压缩”效应，变

革杭州、宁波、温州等节点城市区位条件和旅游交

通可达性，进而减少本地居民和外来游客出行时

空成本及影响其对旅游目的地的选择，指引、促进

产业资本对目的地旅游资源开发与项目建设。

表表11 浙江旅游经济影响因素计量模型估计结果浙江旅游经济影响因素计量模型估计结果

Table 1 Econometric model estimation result of influencing of tour-

ism economic in Zhejiang Province

常数

FAC

ECO

RES

REC

IND

ρ

λ

R2

Log-Likelihood

AIC

SC

普通最小二乘法

模型（OLS）

-1.485
-0.710**
0.567***
0.285***
0.193*
0.545
－

－

0.730
-34.650
81.300
94.253

空间滞后模型

（SLM）

-1.903
-0.621**
0.587***
0.293***
0.190*
0.599
0.029
－

0.732
-34.426
82.789
97.901

空间误差模型

（SEM）

-1.417
-0.665**
0.552***
0.273***
0.207*
0.518
－

0.116
0.733
-34.394
80.853
93.807

注：*、**、***分别表示在 10%，5%和 1%的水平上显著；“－”

为未涉及项；FAC为交通区位；ECO为经济基础；RES为资源禀赋；

REC为接待能力；IND为产业结构。

从各控制变量估计结果看，经济基础、资源禀

赋和接待能力对旅游经济发展也有不同程度影

响，弹性系数分别为 0.552、0.273、和 0.207。其中，

经济基础与旅游经济发展呈现显著正相关，表明

旅游是社会经济发展到一定阶段的产物。从供需

角度理解，经济发展促进了工业经济结构向服务

型经济转变，旅游业作为城市现代服务业重要构

成得以蓬勃发展；而同时，经济发达地区通常意

味着较高资本积累和优势交通区位，剩余资本主

导多元利益相关者下的“休闲时代”旅游空间生

产更易对此空间进行“争夺”，供给所需基础设

施、公共服务设施等，以实现“时空压缩”背景中

的资本增殖，此点从 2016 年杭州、宁波经济发达

城市 4A 级以上景区数占全省 32.11% 比例得以体

现；再则，城市经济发展提升了居民人均可支配

收入水平，催生较高出游意愿和消费能力，支撑

地方旅游经济发展。其次，资源禀赋作为旅游经

济产生的基础，正向促进其发展作用也较明显，

但与向艺等[17]研究结论相左，根植性原因是浙江

省域内数量庞大、覆盖面广的自然、人文类 4A 级

以上景区占据相当规模旅游消费市场，贡献旅游

经济发展作用突出，因此并不存在所谓的“资源

诅咒”困扰问题。但同时，资源禀赋弹性系数并

不高且低于经济基础，也侧面映射出现代旅游消

费呈现多元化趋势，依附城市经济开展的商务会

展、文化创意、都市休闲等旅游活动愈加凸显重

要地位。

鉴于数据可获取性，以第三产业就业人数

间接衡量的接待能力对于旅游经济发展也具有

正向作用，说明充量旅游服务供给提升了游客对

旅游地的体验满意度与吸引力，促进了当地旅游

业持续发展。另外，产业结构弹性系数虽达到

0.518，但未通过 10% 显著性假设检验，这与李如

友等 [12]研究结论相一致。主要原因是“观光时

代”进入“休闲时代”，浙江旅游业除与第三产业

深度互促发展外，同时走上了融合生态、农业等

“旅游+”多元化发展路径，如杭州、宁波、温州等

都市远郊区，以及丽水、衢州、金华等省域中西部

山区城市农业旅游、生态休闲、民宿度假等乡村

旅游业态蓬勃发展，旅游业与一、二产跨界融合

形成纵向一体化产业链条特征显著，因而造成产

业结构因素难以客观反映事实，需要找寻替代性

指标诠释。
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本文以“可达性”线索串联研究脉络，探讨陆

路交通网络演化下浙江旅游空间结构类型与特

征，以及区域旅游经济发展。研究发现：

1）伴随 1996~2016年浙江县乡道等级以上路

网建设与完善，节点城市可达性非均衡提升明显，

基本跨入“2~4小时圈层”；空间格局呈现“中心-外
围”结构向“Π型”形态演化趋向。

2）交通网络效应下，增量景区特别是人文休

闲类景区密集分布于可达性高值簇群区，且位于

“杭甬双核”主要对外交通线路“通道”10 km 缓冲

区内。

3）旅游空间结构由各等级旅游“节点”、旅

游地系统向更具扁平网络化的“板块”空间形态

演变。

4） SEM 模型回归结果表明，交通区位深刻

影响区域旅游经济发展，经济基础、资源禀赋、接

待能力也有着不同程度的影响。研究结果揭示

了区域交通基础设施发展带来可达性嬗变，并由

其引发旅游空间结构重构及影响旅游经济发展

的逻辑。

浙江作为中国东部沿海经济发达省份之一，

2016 年服务业增加值占到 GDP 比重 51.60% 的后

工业化过渡时期，发展旅游业成为促进产业结构

调整的重要方向，而其中交通基础设施作为旅游

经济活动的先决条件，与旅游业的动态协调发展

成为实践重点。未来，浙江需要通盘考虑陆海、岛

际旅游交通建设与旅游资源以及相关规划的有机

衔接，并通过借助交通作为物质载体与路径通道

的空间联动效应，促进“双核多极”向外辐射带动、

山海协作和区域协调发展，以推进“东扩”海洋海

岛旅游、“西进”生态旅游和乡村旅游发展，培育更

具鲜明特色、多层级旅游目的地，构建更具扁平

化、紧凑型“板块”空间结构，实现全域旅游“落地

开花”。

此外，本文研究仍存在不足，第一，研究以旅

游空间结构与收入这一静态结果表征交通对于旅

游影响，并未触及旅游“流空间”实质内容，欠缺中

间环节嵌套研究；第二，受限于指标数据获取性，

影响旅游发展的部分控制性因素未在模型中给予

考虑，一定程度弱化回归结果解释力；第三，实证

研究得出的交通与旅游发展关系是否具有普适性

规律有待探讨，需要其他省区案例检验，希望今后

研究中不断深化。
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AbstractAbstract: Taking Zhejiang Province as the research object, using the weighted average travel time, plate“tour-

ism”theory of spatial structure, spatial econometric model, and based on the“accessibility”perspective or

clues to explore the influence of land transportation network evolution on spatial structure and organization of

regional tourism and tourism economic development during 1996 to 2016. The results show that: 1) With the

construction and improvement in the road and railway network of the county level road, which brings signifi-

cant time-space compression effect, node cities accessibility have varying degrees of improvement, also have

basically entered the“2-4 hour circle”, and its geographical process and pattern appeared around the four met-

ropolitan area shaft radial“Π”spatial structure dynamic evolution. 2) With the effect of traffic network, more

than 4A scenic spots are densely distributed over the 10 km buffer zone of the main central traffic routes in the

neighboring central cities, and the kernel density and accessibility of spatial and temporal evolution showed a

high degree of coupling. At the same time, tourism regional structure system evolved into“plate mode”form.

3) Compare with OLS model, SLM model and SEM model, the regression model of SEM model with the best

fitting result was selected. The results show that traffic location, resource endowments, economic base of multi-

ple factors in different degree of nonlinear effects of regional tourism economic development. Among them,

traffic location has the greatest impact, followed by economic base, resource endowment and reception capaci-

ty, but industrial structure has not passed the significant level test. 4) Spatial econometric model shows that

county tourism economic development has spatial autocorrelation. Therefore, transportation infrastructure as a

material carrier and path channels to play the role of spatial linkage effect should be taken into considered, so

as to promote regional tourism cooperation and integration development, all of that is in the under the situation

that local governments is increasingly emphasizing the status and role of tourism in the development of region-

al economy. 5) The research results reveal the logic of the development of regional transportation infrastructure

which brings about the change of accessibility and tourism spatial structure, and explains the important role of

traffic for the development of tourism economy.
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