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陕西省城市竞争力及其通达性比较研究

李 九 全

(西安外国语大学人文地理研究所, 西安 710128)

摘要: 以陕西省的 10个地级市: 西安市、铜川市、宝鸡市、咸阳市、渭南市、汉中市、安康市、商洛市、榆林市和延安

市为研究对象, 选取了社会经济发展水平、人民生活水平、对外经济和联系及基础建设和交通四个方面共 24项

指标, 运用 SPSS16. 0软件用主成分分析法研究城市竞争力, 得到城市竞争力得分的情况,以最短距离原则选择

距离指标、时间指标和通达性系数来衡量城市的通达性水平的高低, 得到不同速度下通达性水平的空间格局, 计

算各城市以一定速度在 1、2、3、4小时内能到达其他城市的数目,并对竞争力得分和通达性水平的特点进行分

析, 最后比较分析二者之间的联系。城市竞争力和通达性水平的空间格局基本一致, 都是呈现以关中地区为中

心的 �核心 -外围�的格局, 核心即西安市和咸阳市, 由核心向外围城市的竞争力水平和通达性水平逐步降低。

通达性与竞争力水平二者相互促进,实现良性循环。
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� � 城市竞争力的研究主要集中在对城市竞争力

的概念、度量方法、指标体系选取、进行竞争力预测

等方面。宁越敏,唐礼智分析了波特国家竞争力模

型和 IMD模型, 认为经济综合实力、产业竞争力、

企业竞争力、科技竞争力是构成城市竞争力模型的

核心因素,并且受金融环境、政府作用、基础设施、

国民素质、对外对内开放程度、城市环境质量等基

础和环境因素的支撑
[ 1 ]
。还有许多学者进行了城

市竞争力的实证研究, 以省或区域为研究对象, 建

立评价指标或模型,运用主成分分析法或聚类分析

法研究城市竞争力在时间上的演变规律并进行预

测分析和提出对策
[ 2 ~ 4 ]
。另还有学者结合研究对

象的行政地位和区位特点,从不同层次的区域分析

了城市的城市地位和竞争力
[ 5]
。

通达性概念最早由汉森 (H ansen )提出, 将其

定义为相互作用机会的潜力大小 , 也称通达性为

可达性、易达性。通达性是目前国际交通运输地理

的研究热点之一
[ 6]
。国内对通达性的概念、度量

方法进行了研究,提出度量通达性的方法有距离度

量法、拓扑度量法、累积机会法、重力度量法、等值

线法、平衡系数法、时空法、效用法等
[ 7~ 9]
。一些学

者提出各种衡量通达性的指标如通达性系数、最短

时间距离以及加权平均出行时间、运输距离、时间

指标等指标来衡量城市的通达性, 并在铁路、公路

或航空方面对城市的通达性进行时间变化上的比

较得出空间格局的特点或通达性的变化特征,或进

行交通网络联系的预测
[ 10~ 14]

。

本文从城市竞争力和通达性两方面来研究陕

西省 10个城级市的竞争力和通达性及其两者之间

的关系,研究二者的关系, 可以了解城市竞争力和

通达性之间的相互作用, 对提升城市竞争力和提高

通达性水平提供帮助。

1� 研究区域与方法

1. 1� 研究区域

陕西省地处我国黄河中游,北部跨黄土高原中

部,辖三个地区, 10个地级市和 1个示范区, 关中

地区:包括西安市、铜川市、宝鸡市、咸阳市和渭南

市及杨陵示范区,陕南地区:包括汉中市、安康市和

商洛市,陕北地区:包括榆林市和延安市。

1. 2� 研究方法

1. 2. 1� 竞争力研究方法

城市竞争力的研究运用 SPSS16. 0软件,采用

因子分析法进行定量研究。以 2007年的 �陕西省
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统计年鉴�的数据为基础, 选取了社会经济发展水

平、人民生活水平、对外经济和联系及基础建设和

交通四个方面共 24项指标, 与其他城市竞争力研

究的指标选取相比,除了有城市的总体发展情况的

指标外,还增加了交通方面的指标如公路运输部门

客运量、公路运输部门货运量、公路运输部门客运

周转量和公路运输部门货运周转量, 体现了交通因

素对城市竞争力的影响,对研究城市通达性水平与

竞争力水平之间的联系有一定帮助。

首先对原始变量进行标准差标准化处理, 然后

选取主成分分析法提取公因子,根据特征值大于 1

和累积贡献率大于等于 85%的准则, 选取了 2个

公因子作为评价城市竞争力的综合指标变量, 累积

贡献率为 92. 772% ,能反应原始变量的绝大部分

信息。根据因子分析法进行正交旋转得到旋转后

的 24项指标变量在 2个公因子上的载荷矩阵,可

以用其进行因子命名解释。在一般情况下,因子载

荷的绝对值越大,则表明公因子对其所代表的原始

指标变量的解释效果越好。

1. 2. 2� 通达性研究方法

城市间的距离是衡量连接程度的重要指标。

根据�中国高速公路及各等级公路网地图册 �的

2008年国道、高速公路和省道的数据资料基础,建

立距离矩阵。

矩阵 L表述为:

L = [ lij ] n � n (1)

lij获得的法则如下:

lij = 0当 i= j时, lij = lij�当城市 i与 j为相邻节

点时, lij�为两城市间的运输距离。

其余的 lij用最短路径方法获得

lij = m in{ ( lik + lki ), allk } ( k = 1, 2, . . . , n)

(2)

式中: lij表示从 i城市到 j城市的最短公路运输距

离,单位为 km。

选取的特征指标有距离指标、时间指标和通达

性系数。

( 1)距离指标。即一个给定的节点到其他各

节点的最短距离之和。此距离越短, 表示它的通达

性越好。根据 L矩阵,将节点 i的总运输距离定义

为:

D i = � lij ( j = 1, 2, . . . , n ) (3)

� � ( 2) 时间指标。表征在一定时间内道路通达

性的限制, 将节点 i的总运行时间定义为:

Ad i = D i /V ( i = 1, 2, . . . , n) ( 4)

式中: Ad i是各节点的总运输距离 (D i )与速度 ( V )的

比,根据距离指标计算值, 可以得到在不同的速度

下,各个城市节点以时间表证的通达性值。根据我

国的实际情况和国家标准,本研究给定三个速度指

标: 60 km /h、80 km /h和 100 km /h。

( 3)通达性系数。通达性系数指各节点的总

运输距离 (D i )与系统内节点总运输距离平均值的

比,即:

A = D i / ( � D i /n) ( i = 1, 2, . . . , n) ( 5)

通达性系数可用来说明整个交通网络中各城市相

对通达关系的水平高低。通达性系数数值越小,通

达性状况越好。通达性系数大于 1, 说明该城市的

通达性状况低于省内平均水平; 通达性系数小于

1,说明该城市的通达性状况高于省内平均水平。

通达性系数最小的城市,即为网络的交通中心。A

越小,该节点的交通区位越好
[ 10 ]
。

对于任意指定节点, 在指定的时间范围内,有

多少其他节点能够到达它, 指定时间为 1 h、2 h、3

h和 4 h,速度取 100 km /h。以 N i表示与每个城市

通过干线公路网络联结的城市数量。

2� 计算结果与分析

2. 1� 竞争力水平分析
根据因子分析法,采用方差最大法对因子载荷

矩阵实施正交旋转, 得到旋转后的因子载荷矩阵及

特征值、贡献率和累积贡献率 (见表 1) , 有较高载

荷的因子解释了所对应的变量。

公因子 F1:在岗职工人数、公路运输部门客运

量、床位数、卫生技术人员、公路运输部门货运量、

公路运输部门客运周转量、在岗职工人数、道路面

积、公路运输部门货运周转量、第三产业生产总值、

社会消费品零售总额、在岗职工工资总额、邮电业

务总量、进出口总额、园林绿化覆盖面积、第一产业

生产总值、私人车辆拥有量、外商直接投资、生产总

值、全社会固定资产投资总额这些指标上载荷较

大,都在 0. 75以上,集中反应了城市的经济实力和

社会基础建设各方面的情况 , 其贡献率是

59. 375%,可解释为总量因子。

公因子 F 2:在在岗职工年平均货币工资、人均

生产总值、地方财政收入、第二产业生产总值指标

上载荷较大,都在 0. 75以上,反应了人均分配、产
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业状况和交通建设, 贡献率是 21. 422%, 可解释为

均量和综合因子。

表 1� 用方差最大法正交旋转后得到的因子

载荷、特征值及累积贡献率

T able 1� Rotated component matrix and total and varian ce

and cumu lat ive u sing m eth od of varim ax

指标
公因子

F 1 F 2

在岗职工人数 . 950 . 174

公路运输部门客运量 . 901 . 095

床位数 . 900 . 416

卫生技术人员 . 892 . 439

公路运输部门货运量 . 872 . 426

公路运输部门客运周转量 . 863 . 320

在岗职工人数 . 854 . 509

道路面积 . 846 . 480

公路运输部门货运周转量 . 840 . 503

第三产业生产总值 . 835 . 528

社会消费品零售总额 . 829 . 533

在岗职工工资总额 . 797 . 585

邮电业务总量 . 793 . 591

进出口总额 . 784 . 568

园林绿化覆盖面积 . 780 . 537

第一产业生产总值 . 780 - . 219

私人车辆拥有量 . 768 . 612

外商直接投资 . 764 . 576

生产总值 . 764 . 637

全社会固定资产投资总额 . 757 . 643

在岗职工年平均货币工资 . 185 . 951

人均生产总值 . 019 . 909

地方财政收入 . 362 . 899

第二产业生产总值 . 543 . 777

特征值 14. 250 8. 015

贡献率 (% ) 59. 375 33. 398

累积贡献率 (% ) 59. 375 92. 772

� � 根据回归法得出的公因子得分,并以各公因

子的方差贡献率与 2个公因子的累积方差贡献率

之比作为权重进行加权求和, 计算公式为

F = ( 59. 375 �F 1 + 33. 398 �F 2) /92. 772

( 6)

� 由上式, 得到城市竞争力的综合得分。得分为负

值,说明该城市的竞争力处于被评价城市中的平均

水平之下; 得分值为正值, 说明该城市的竞争力位

于平均水平之上。

由综合得分 (见表 2)可以看到得分为正的仅

四个城市: 西安市、宝鸡市、咸阳市和渭南市, 且西

安市的综合得分远远多于其他三个城市,其综合竞

争力最强, 表明了它的核心地位和作为省会城市拥

有的竞争力。其次紧接着是榆林市、汉中市、延安

市、安康市、商洛市和铜川市。关中地区的四个城

市占据着前四位, 仅铜川市的综合竞争力欠佳,是

10个城市的最后一个, 急待发展经济和基础设施

建设。接着是陕北和陕南的城市, 关中地区的综合

竞争力要高于陕北和陕南地区,陕北和陕南地区的

地级市的综合竞争力得分均低于平均水平,而陕北

的综合得分总体上要高于陕南地区。

从总量因子 F 1的得分情况看, 西安的得分高

于其他城市,关中地区的宝鸡市、咸阳市和渭南市

的得分均为正值, 高于陕南和陕北地区的城市,经

济实力和基础设施建设实力较强, 而铜川市和延安

市的得分最低, 急需发展经济和基础建设, 西安市

的中心地位比较明确,关中地区的竞争力较强。

� � 公因子 F 2反应了人均分配、第二产业和财政

方面的信息,从得分情况可以看出西安市的得分依

然是最高的,得分为正的仅有西安市、铜川市和陕

北的延安市和榆林市,其余城市得分均为负值,反

表 2� 城市竞争力得分及排名
T ab le 2� U rb an com petitive score and rank

城市 F 1 F 2 竞争力综合得分 地区平均综合得分 排名

西安市 2. 0959 1. 7079 1. 9562

铜川市 - 1. 0624 0. 2228 - 0. 5998

宝鸡市 0. 2200 - 0. 2085 0. 0658

咸阳市 0. 8303 - 0. 9423 0. 1922

渭南市 0. 5647 - 0. 9415 0. 0224

关中 0. 3274

1

10

3

2

4

汉中市 - 0. 0168 - 0. 6934 - 0. 2604

安康市 - 0. 1814 - 0. 7106 - 0. 3719

商洛市 - 0. 5058 - 0. 6442 - 0. 5556

陕南 - 0. 3960

6

8

9

延安市 - 1. 3204 1. 5369 - 0. 2918

榆林市 - 0. 6240 0. 6728 - 0. 1571
陕北 - 0. 2245

7

3
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应了西安市、铜川市、延安市和榆林市在人均分配、

第二产业和财政收入方面较其他城市强, 从数据中

也可以看到这几个城市的这几项指标均比其他城

市要高。我国正处于工业化中期,陕西省各城市中

产业结构仍以第二产业为主, 仅西安市第三产业

产值超过了第二产业产值,且第一产业产值比重很

小。关中地区和陕北地区的城市以第二产业为主,

而陕南地区的城市三次产业比重相差不大,有待产

业升级。

从地区来看城市竞争力得分,关中地区的平均

竞争力得分最高,实力比其他各地区强, 其次是陕

北地区,最后是陕南地区,且陕北和陕南地区得分

均在城市竞争力得分的平均值之下。因此关中地

区的城市应发挥其竞争力优势,特别是省会西安市

竞争力很强,处于陕西省的核心地位, 产业结构得

到了升级,利用其区位优势带动周边城市的发展。

根据 2006年的统计数据,按照市区非农业人

口的多少划分城市规模的大小, 20万人以下为小

城市, 20~ 50万人为中等城市, 50~ 100万人为大

城市, 100万人以上为特大城市, 其中西安市是全

省唯一的特大城市, 市区非农业人口达 318. 2万

人;宝鸡市和咸阳市为大城市, 非农业人口分别为

63. 1万和 54. 5万人, 铜川市、渭南市、延安市、汉

中市和安康市 5个城市均为中等城市,非农业人口

分别为 38. 6万, 38. 3万, 29. 4万, 25. 2万和 20. 8

万人; 榆林市和商洛市为小城市, 非农业人口分别

市 16. 4万和 15. 5万人。 10个地级市呈现少数特

大城市、大城市和小城市,中等城市较多的发展情

况,西安市的规模远远大于大城市宝鸡市和咸阳

市,是省内的首位城市,在竞争力综合得分上最高,

且得分远高于位于第二名和第三名的咸阳市和宝

鸡市, 商洛市规模较小,竞争力综合得分排名较靠

后。一般城市规模大,其竞争力得分也较高。

陕西省城市竞争力得分的空间格局状态如图

1, 可以看出城市竞争力呈现以西安和咸阳为中心

向四周递减的格局,中心以关中地区的城市为主,

由西安向北、向东的等值线较密集, 表明其城市竞

争力得分变化越急剧,而在陕北地区和陕南地区变

化较缓。关中地区的城市表现出在省内较强的城

市竞争力水平,为打造关中城市群的发展提供理论

上的支持,以西安市和咸阳市为中心, 城市竞争力

向外递减, 且关中地区的城市竞争力水平变化剧

烈,应充分利用两个中心的强竞争力水平,辐射外

围城市,以提高各个城市的竞争力水平。

图 1� 城市竞争力得分空间格局
Fig. 1� Spatial pat tern of urb an com petitive score

2. 2� 城市通达性分析

2. 2. 1� 通达性水平比较分析

根据公式 ( 3)和 ( 5) , 得到各城市的总运输距

离 D i、通达性系数 A、分地区平均通达性系数及排

名 (见表 3)。

表 3� 陕西省城市通达性水平

Tab le 3� U rban access ib ility, Shaanx iProvin ce

城市 D i( km )
通达性

系数 A

分地区平均通达性

系数
排名

西安市 2187 0. 6283

铜川市 2544 0. 7308

宝鸡市 3206 0. 9210

咸阳市 2190 0. 6291

渭南市 2540 0. 7297

关中 0. 7278

1

4

6

2

3

汉中市 4294 1. 2336

安康市 4553 1. 3080

商洛市 3034 0. 8716

陕南 1. 2832

8

9

5

延安市 3951 1. 1350

榆林市 6311 1. 8130
陕北 1. 4740

7

10

� � 10个城市的总运输距离为 34 810 km,平均值

为 3 481 km,西安市、咸阳市、渭南市、铜川市、商洛

市和宝鸡市均在平均水平之上。西安市的总运输

距离是 2 187 km, 通达性系数是 0. 628, 均是最小
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的,表明西安市的通达性水平最高,区位最好, 是交

通网络中心。另一通达性水平较高的是咸阳市。

通达性水平最差的是榆林市, 其总运输距离是

6 311 km, 通达性系数是 1. 813,与其他的城市相差

很大。从地区上来看,通达性水平最高的城市集中

在中部即关中地区的城市 , 平均通达性系数为

0. 727,是最小的, 通达性水平最好,其次是陕南地

区,为 1. 283,最后是陕北地区, 为 1. 474。通达性

水平以关中地区最好, 向南北递减, 其中陕南的通

达性要高于陕北的平均水平,总的格局是由中心向

四周递减。

2. 2. 2� 速度指标得到的通达性空间格局
图 2显示了根据 60 km /h、80 km /h和 100

km /h三个速度值所计算的陕西省 10个地级市公

路干线连接的城市通达性空间格局状态,从图中可

以得到以下结论:

( 1)陕西省公路网联结的城市通达性空间格

局呈现同心圈层结构,有两个明显的中心: 西安市

和咸阳市, 处在关中地区, 由这一中心区域向外逐

渐辐射,通达性水平降低。

( 2)城市通达性空间格局具有边界效应, 在不

同速度状态下呈现波状变化。 60 km /h的速度下,

所有城市到达其他城市的时间总值是 580. 2 h,平

均为 58. 02 h, 80 km /h速度下时间总值为 435. 1

h,平均为 43. 51 h, 100 km /h速度下时间总值为

348. 1 h, 平均为 34. 81 h。

图 2� 陕西省公路网络连接的城市通达性空间格局
F ig. 2� Spatial pattern of u rban accessib il ity of h ighw ay in Shaanx iProvin ce

� � ( 3)速度从 60 km /h到 80 km /h的城市通达

性变化大于 80 km /h到 100 km /h的城市通达性变

化。

2. 2. 3� 按小时以内的城市通达性

取 100 km /h的速度,分别计算 1 h、2 h、3 h和

4 h内能连接的城市个数, 得到表 4的结果。

� � 1 h以内,连接城市数量最多的是西安市,为 3

个,其次有咸阳市和渭南市各两个,铜川市 1个,宝

鸡市、汉中市、安康市、商洛市、延安市和榆林市均

为 0个。 1 h内能连接其他城市的城市集中在中部

表 4� 按小时以内连接城市个数
Tab le 4� Num ber of cities w ith in hours

城市
N i(个 )

1 h内 2 h内 3 h内 4 h内

西安市 3 5 5 8

铜川市 1 3 6 6

宝鸡市 0 2 5 6

咸阳市 2 5 5 8

渭南市 2 4 5 6

汉中市 0 0 2 4

安康市 0 0 1 4

商洛市 0 3 4 6

延安市 0 0 2 5

榆林市 0 0 1 1
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即关中地区,以西安市最多, 体现了其通达性水平

高和成为网络的中心地位,陕北和陕南地区的城市

连接个数为 0。

2 h以内,连接城市数量最多的有西安市和咸

阳市, 均为 5个, 渭南市为 4个, 铜川市和商洛市各

3个, 宝鸡市为 2个。关中地区的 5个城市在 2 h

以内均能连接 2个以上城市, 陕南地区的商洛由 1

h内无可连接的城市到 2 h内可连接城市数达 3

个,而陕北地区的城市数仍为 0。

3 h以内,各城市均能连接 1个以上城市, 以铜

川市为最多 6个, 其次西安市、宝鸡市、咸阳市和渭

南市各有 5个,商洛市 4个, 延安市和与榆林市突

破 0,各达到 2个和 1个。 3 h以内,各城市均能与

其他城市有联系。可以看出通达性水平在 3 h以

内最好的城市还是集中在关中地区, 陕南和陕北地

区稍差。

4 h以内,西安市和咸阳市均能连接 8个城市,

而宝鸡市、渭南市和商洛市能连接 6个城市,其次

为延安市 5个, 汉中市和安康市各 4个, 榆林市 1

个。4 h以内,有 7个城市能连接 5个以上城市,城

市之间的交通网络在半个工作日内有较好的联系,

其中, 西安市和咸阳市基本能与其他各城市有所连

接。

按小时以内的城市通达性格局同样体现了以

中心向四周递减的趋势,中心地区关中地区的 5个

城市的通达性水平较高, 西安市最高, 以西安市为

中心向四周递减,北面的榆林市通达性水平最低。

从城市通达性系数、各城市总运输距离、城市

的通达性空间格局和小时内各城市所能连接的城

市个数四个方面看各城市的通达性水平, 西安市和

咸阳市的通达性系数很小, 总运输距离也少,通达

性的空间格局也是以西安市和咸阳市为中心的向

外围递减的格局,在规定时间内能连接的城市个数

也是较多的, 这两个城市表现出很高的通达性水

平。通达性水平高的话,则它与其他城市的联系更

方便, 各种物品的运输和人们的通勤等活动更快

速,既节约了时间又创造了更多的财富, 西安市和

咸阳市作为陕西省的中心,通达性水平高更有利于

对其他各城市的辐射和交流,从而带动整个省的社

会经济的发展,能促进城市本身的竞争力的提高。

2. 3� 城市竞争力和通达性水平的比较

把 10个地级市的竞争力得分排名和通达性水

平排名进行比较,综合来看, 西安市不管是竞争力

得分排名还是通达性水平排名, 都处在第一位,其

交通网络中心的优势和经济社会各方面的竞争优

势得以体现,是陕西省的经济和交通网络中心。其

他城市的竞争力得分和通达性水平的排名趋势基

本是一致的,仅铜川市和榆林市的排名出现很大差

异。铜川市竞争力得分排名为 10, 而通达性水平

排名为 4,究其原因可能是铜川市处于陕西省中部

地区,区位条件较陕北、陕南地区的城市好,因此其

通达性排名较高。榆林市竞争力排名为 5, 而通达

性排名为 10, 榆林处于陕西省北面, 与其他城市的

距离较远, 处在 10个城市组成的网络的边缘, 因此

其通达性水平受到区位因素的影响,排名靠后。

从城市竞争力得分和城市通达性的等值线图

上,可以看出它们的空间格局基本都是呈现以关中

地区为中心呈现 �核心 -外围 �的趋势, 核心即西

安市和咸阳市, 竞争力和通达性水平的变化趋势基

本相同,由西安市和咸阳市向外围竞争力和通达性

水平逐步降低。通达性水平高,则该城市的介入机

会较其他城市要高, 有更好的交通基础设施和道路

建设,对整个城市竞争力的提升提供基础条件。

3� 结 � 论

陕西省城市竞争力以西安市最高, 其规模最

大,是省内唯一一个特大城市,空间格局呈现以西

安市为中心的 �核心 -外围 �特点, 总体上关中地

区的城市竞争力强于陕北和陕南地区,陕北地区次

之,最后是陕南地区。

根据 �最短距离�原则, 到各城市的总运输距

离和通达性系数以西安市最小, 其通达性最高,处

于交通网络的中心位置。基于公路的城市通达性

空间格局呈现明显的 �核心 - 外围 �特点, 以西安

市和咸阳市为核心向外围递减,在不同速度状态下

呈现波状形态变化。 4 h以内连接城市的数量以

关中地区城市最多。

城市竞争力和通达性的空间格局基本都是以

关中地区为中心呈现 �核心 - 外围 �的趋势, 核心

即西安市和咸阳市, 竞争力和通达性水平由核心向

外围递减。地区上, 关中地区最强,陕北次之,最后

是陕南地区。除铜川市和榆林市较特殊外,竞争力

强的城市一般通达性水平都较高, 通达性水平高的

城市竞争力一般也较高。通达性是城市介入机会、

与其他城市相互联系的重要指标, 是促进竞争力水

平提高的基础条件, 而竞争力水平的提高, 也增加
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了城市的对外吸引能力,进而促进通达性水平的加

强,二者实现了良性循环, 相互作用, 共同促进。
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A Study of Comparisons of urban competitiveness

and accessibility in Shanxi Province

LI Jiu-Quan

(H uman Geography Institu te, X i� an In ternational Stud ies University, X i� an, Shaanx i 710128)

Abstract: The artic le takes ten c ities o f Shanx i prov ince for the objects of study: X ian, Tongchuan, Baoj,i

X ianyang, W e inan, H anzhong, Ankang, Shang luo, Yulin and Yanan. It se lects 4 aspects, such as the level of

social and econom ic developmen,t liv ing standard, ex ternal econom ic and connection, infrastructure and trans-

portation, 24 indexes a ll together and uses SPSS16. 0 so ftw are w ith princ ipal component analysis to study the

competit iveness of the c ities, obta in ing the competitiveness scores. It se lects distance index, time index and ac-

cessib ility coe ff icient by the princip le of shortest distance tomeasure the accessib ility, getting the spatial pattern

of the accessibility caused by different speeds and the numbers of cities that can be connected w ithin hours. A t

last, it analysises the compet itiveness scores, the level o f accessib ility and the re la tion betw een them. The spatial

pattern of urban competit iveness and the leve l of accessibility takes Guanzhong reg ion as the center show ing

� co re-ex terna l� trend, and the cores are X ian and X ianyang, the compet itiveness and the leve l of accessibility

reduce progressively from the cores to surroundings. The leve l of accessib ility and competit iveness enhances each

other and achieves v irtuous circ le.

Key words: urban competit iveness; accessibility; Princ ipal Components Analysis; d istance index; time index;

accessib ility coefficient
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