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摘要：基于旅游通道类型和特征的分析，从通道的技术装备水平、运输能力和交通服务水平 3 个维度考虑，将旅

游运输通道演化划定 3 个阶段，即滞后型、发展型、完备型旅游运输通道；从分析旅游运输通道演化机制的视角，

从旅游景点出现率、旅游线路空间模式、旅游线路选择集中度、旅游线路重复系数、集散中心等 5 个方面，对武

陵山片区旅游线路进行统计分析，探究区域旅游空间模式对旅游运输通道演化的响应机理。结果显示：① 在其

它条件相似的情况下，旅游景点的选择率随着旅游运输通道技术装备水平和交通服务水平的改善会相应增高。

② 区域旅游集散中心会随旅游交通网络完善而发生移动，通常从核心旅游景区所在城市移动到区域经济中心

城市；旅游运输通道的改善会促使相应旅游线路的选择集中度逐渐增大，而区域内其它通道的改善会在一定程

度上抑制其增长幅度。③ 旅游线路重复系数变化与旅游运输通道的发展程度具有一致性。④ 旅游空间模式对

运输通道中的旅游交通服务水平提升响应显著，而交通服务水平提升又受旅游运输通道内交通方式完备度的影

响。⑤ 旅游运输通道一旦连通两核心景点品质互异的景区，该旅游线路的客流量会迅速增大，甚至在节日出现

“井喷”现象。
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交通网络是决定区域旅游业发展前景的基础，

并支撑区域旅游业品质提升和规模扩展。根据运

输能力和适用范围的不同，旅游运输通道由高速

公路、高速铁路、航空、高等级旅游公路、铁路、普

通公路、大河干道等多种运输方式组成，与区域观

光带走向基本一致，具有较为稳定的旅游客流量[1]。

基于历史原因，中国旅游业发展受旅游交通发展

的制约，以及旅游学者对旅游业与交通运输业相

互关系的研究严重滞后于现代旅游业的发展速度[2]。

区域的可进入性和区域旅游交通网络的现代化是

促进区域旅游业快速发展的基础条件[3]。区域内

道路连通性的改善，让游客减少“行”的时间，有更

多时间从事游、娱、购、闲、情、奇、康、养、学等环节，

区域旅游业的各个要素得以协调发展[4]。游客的

区域游行模式也因交通可达性变化而变化[5]。航

线旅客是 500 km 以上的点对点流动；高铁旅客、

高速公路旅客、普通铁路旅客可以说从客源地通

过点对多点到景区的模式；公路和航道虽然速度

慢但可以进行连续性旅行，即点对线甚至面的旅

行；所以不同的交通方式，游客的时空旅行模式不

同[1]。中国道路技术和西部开发战略双重推动，动

车、高速铁路由东部迅猛地向西部拓展，快速破解 
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西部交通瓶颈，其“时空压缩”效应显著，扩大了旅

游者的出游半径，同时对于景区来说，扩大了其市

场半径[6]，对交通沿线经济，特别是旅游城市和景

区的经济产生巨大影响。高铁沿线形成外部客源

市场共享、内部客源市场互生，资源互补的态势[7]。

交通服务水平影响游客的心情甚至整个旅行经历，

对旅行者的满意度甚至整个旅行质量产生很大影

响，其中，运输网络中的交通服务设施是影响旅游

者体验效益的核心因素[1,8~10]。国外研究主要集中

2 个方面，一是微观视角，以运输通道内各种具体

交通方式运输能力的合理配置为研究对象，其目

的是避免过度竞争 [11,12]；二是与环境协调的视角，

研究交通网络尽可能减少自然区域污染和分割，

以期实现交通网络与自然环境相协调[13]。基于中

国交通发展现状，交通网络的经济效益是国内学

者关注的重点[14]。运输通道相关理论体系的研究

中，着眼于区域旅游空间模式对运输通道演化响

应的研究不多，难以指导交通网络建设。

武陵山片区是中国知名的旅游资源富集区，

旅游资源丰富且品质高，截至 2020 年 8 月，拥有

8 处 5A 级景区、5 处世界遗产项目、1 座国家级历

史文化名城，其他资源不胜枚举。片区秀丽的自然

风光、多彩的民族文化和红色文化享誉国内外，既

是国家经济连片扶贫区，又是全国的旅游重点发

展区。该区域山高谷深，过去相邻两县道路不相通，

很少往来。近 40 a，交通逐步从盘山乡道、普通公

路、高等级公路，一直发展到现阶段的高速、高铁。

其发展的过程、格局和机制在一定程度上反映了

边远区域旅游业与旅游交通相互促进的发展规律。

本文借助于武陵山片区旅游业发展的时间和空间

演变对其运输通道发展的响应分析，揭示边远区

域旅游空间模式随运输通道演化而变化的机理，

以期为旅游和交通运输部门的工作者研究区域旅

游空间模式与旅游运输通道相互影响、相互推拉

关系提供参考和经验借鉴，有利于区域旅游业与

交通运输业协调发展，促进区域经济可持续发展。 

1    研究方法和数据来源
 

1.1    研究方法

1）景区出现率。研究旅游空间模式对旅游运

输通道演化的响应过程，涉及到游客对旅游景区选

择率的概念，或者对某景区游客或者潜在游客的微

信、微博、QQ 空间出现的概率。若 T 是一个系统，

K 是系统 T 中的元组数，V（A，T）表示在 T 中，属

性 A 出现的非重复值的个数，如果 T 中 A 的取值

是均匀分布，则查询δA=a（T）的元组个数为M/V（A，T）。则
δA=a（T）为 S=|δA=a（T）|=Size[δA=a（T）]  。

如在合取选择时，有选择操作 δθ1∩θ2∩···∩θn−1∩θn（T），
按如下方式估计该选择的结果集大小：对每个 θi，

按如上所述估计 δθi（T），记 Si= |δθi（T）|。因此，系

统 T 中的一个元组满足选择条件 θi 的概率为 Si/K，
这个概率称为选择 δθi（T）的选择率[15]。

武陵山片区某个景区（a）出现率也称 selectiv-
ity factor（SF），可简单概括为：已到武陵山片区的

游客或计划到武陵山片区旅游的游客中选择含某

景区（a）所有旅游线路组数 N（a）与武陵山片区所

有景区串联的旅游线路数 N 的比值，即 N（a）/N。
2）旅游流空间集中指数。根据文献 [16]，时段

集中指数 G 计算公式为：

G = 100×

√√
n∑

i=1

(
xi

T

)2

（1）

√
1/n ×

√
1/7

式中，G 为旅游流在研究时段上的集中指数；xi 为

第 i 个出游时段的旅游流规模；T 为案例地出游时

段旅游流总规模；n 为案例时段总数[15]。如果旅游

流在 7 个节假日时间段内完全均衡分布，则

100× =100 =37.80。
关于在空间选择的集中度，M 为旅游流空间

集中指数；yi 为第 i 条旅游线路（或旅游景区）的旅

游流规模；S 为一定单位时间内案例地旅游流总规

模；I 为旅游线路总数。一定单位时间内，研究案

例地空间选择的集中指数公式为：

M = 100×

√√
I∑

j=1

(
y j

S

)2

（2）

 

1.2    数据来源

武陵山片区是以武陵山脉为地理特征进行区

划，该区域以山区自然资源、少数民族文化为旅游

核心资源，得到国内外广大旅游消费者的认可，成

为湘鄂渝黔乃至全国的旅游热点景区。本文引入

分析的交通线路与旅游数据主要来自武陵山片区

各地市县发展公报、交通数据以及中国国际旅行

社张家界有限公司、中国旅行社总社张家界公司、

张家界湘西青年旅行社有限公司和重庆中国青年

旅行社、大众国旅等 12 家旅行社数据，其旅游线

路报价单包含旅行社团队游的各种信息和笔者及
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合作伙伴实地调研获得的一手资料。通过数据收

集对照分析可知，以上 12 家旅行社及旗下营业点

营业额约占片区总营业额的 95.2%，有效反映出

市场的旅游消费方式、内容、选择的趋向性等信息。

因此，本文对张家界、武隆、凤凰等片区重要旅游

节点串联而成的线路分析，探寻旅游流空间行为

模式对武陵山片区交通网络变化的响应机理。 

2    旅游运输通道演化

旅游运输通道对旅游空间结构演化和促进区

域旅游合作起着十分重要的作用，因此，对旅游运

输通道类型划分及演化机制的研究很有必要。 

2.1    旅游运输通道演化类型与机制

1） 演化类型。道路的通达性是旅游产业发展

的基础，直接决定了区域旅游产业发展的程度。而

保障旅游景区的通达，则需要旅游运输通道的畅

通。运输通道是指在一定区域范围内，以经济中心、

重要城市、交通集散地等为节点，形成相互通达的、

具有一定规模的、综合运输能力的运输线路集

合[17]。根据不同的划分标准，运输通道可以分成不

同的类型。以运载工具的不同，可以分为公路、铁

路、海运、航空等；以规划层次不同，可以划分为广

域通道、区域通道、周边通道；按照作用功能的不

同，可以划分为主干道、集散道、特殊用途道；按公

路等级，可分为国道、省道、县道、乡镇道以及村道；

按照速度快慢，可以划分为高速、常规通道[18]。旅

游运输通道是特殊用途通道，既有陆地上的普通

公路、高速公路、铁路，也有空中的飞机、缆车等，

是一种复合型的运输方式组合，是把区域旅游景

区（景点）与周边城市乃至更为遥远的城市连接起

来，以便为旅游观光者提供的通道[19]。

运输通道是随着各方面技术发展、需求增加、

财力增强而逐步完善和提升，是不断发展变化的，

以旅游运输通道的技术装备水平、运输量大小和

交通服务质量的强弱、高低等演化特征为依据，根

据定性与定量相结合把旅游运输通道归结为完备

型、发展型和滞后型 3 个层次的旅游运输通道[20]，

一般运输能力、技术装备水平、交通服务水平 3 个

指标对应为：强、高、高，则为完备型；3 个指标对

应为：较强、中、中，则为发展型；3 个指标对应为：

弱、低、低，则为滞后型。

通道运输能力是指在运输设施设备和基础建

设一定的情况下，通道内所完成运载能力的综合。

运载能力涵盖 2 方面，一是通道同时能承载的旅

游流量（人流、物流、信息流、资金流等）大小；二是

通道旅游流的流速快慢，本研究重点关注物质流

和游客流，运输能力 N运输的关键要素主要有 2 个，

一是线路通过能力 N线路通过；二是列车载客能力

N载客 (货物)
[21]。运输能力可表示为：

N运输 = N线路通过×N载客(货物) （3）

一般，游客及其旅游活动中所携带物质自由

流动满足率达 95% 以上的运输能力评价为强；满

足率：80%~95%，评价为较强；满足率低于 80%，

评价为弱。

通道技术装备水平是指通道内固定和移动设

施设备完备程度、顺畅程度、工具的自动化水平以

及跨类通道的衔接和谐度等交通网络的综合功能。

通道技术装备水平涵盖以下 7 个因素，一是经济性、

二是快速性、三是安全性、四是交通工具运行平稳

性、五是候车时间、六是旅客市内交通时间、七是

运输方式正点率。对以上 7 个因素赋值（1~9，最低

定为 1，最高定为 9）[22]，然后采用加权层次分析法

进行评价，评价得 7 以上为高，4~7 为中，4 以下为低。

旅游通道的服务水平即道路的装备技术和道

路的工作人员为道路使用者能提供的交通处理、

交通标识、道路环境、道路状况等诸多服务质量的

综合[23]，包括通道附属设施以及交通网络的服务

质量以及智能化水平和人文情怀。以满足旅游者

旅游交通体验为目标，从旅游消费者的角度，对运

输通道的整体服务水平进行评价，也采用加权层

次分析法进行评价，评价得 7 以上为高，4~7 为中，

4 以下为低。

2） 演化机制。旅游运输通道的演化，受到众

多因素的影响。直接影响因素主要涉及外部环境

系统、旅游主体系统和旅游吸引物系统，它们之间

相互促进、相互适应，推动旅游运输通道的演化。

演化机制体现在两点。一是旅游吸引物系统（自然、

人文、人造景观等）直接带动运载能力、技术装备、

交通服务等建设，促进旅游运输通道演化；运载能

力、技术装备、交通服务等的建设，反过来提升旅

游吸引物系统的品质。另外，旅游吸引系统通过推

动自然、社会、市场等外部环境系统变化，间接地

为旅游运输通道 (运载能力、技术装备、交通服务)
演化提供条件；旅游运输通道的进化改善了外部

系统的环境，又促进旅游吸引系统朝着良性方向
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演变。另一点是旅游主体系统 (政府、企业、社区

居民、游客、民间组织等) 通过投资、维护等促进旅

游运输通道 (运载能力、技术装备、交通服务）的改

善；旅游运输通道的改善反过来能更好地为政府、

企业、社区居民、游客、民间组织等服务。另外，旅

游主体系统通过调适自然、社会、市场等外部环境，

间接地为旅游运输通道 (运载能力、技术装备、交

通服务) 演化提供友好的条件；旅游运输通道的进

化改善了外部环境，反过来又影响旅游主体系统

的行为更规范[24]。

张家界市砂岩石英峰林景观瑰丽神奇、世界

独有，吸引国内外大量游客蜂拥而来，为保障游客

进出方便，促使旅游主体系统（政府、企业、社区居

民、游客、民间组织等）及外部政策支持旅游交通

建设。从 1988 年建市以来，已经从原有的枝柳铁

路、省级公路进市区、县乡道路进景区的旅游运输

通道变为以航线、高速公路、高铁、铁路为主，省级

公路为辅的旅游运输通道网。缆车和玻璃栈道、环

保观光车等景区内部通行系统也日趋完善，保障

旅游主体系统的交通服务，提升了武陵源、大峡谷

等旅游品质，改善外部环境。 

2.2    武陵山片区典型旅游线路演化分析

依据旅游资源开发、旅游基础设施建设、旅游

景区市场营销、市场需求程度等标准，可以判定旅

游产品的市场和社会影响程度。武陵山片区中的

张家界、凤凰、武隆、梵净山、崀山等知名旅游吸引

物的倒逼，特别是在国家层面对武陵山片区旅游

扶贫攻坚的政策支持下，加大了对片区交通建设

的投入，使各地以及彼此之间的交通逐步便利，旅

游市场规模不断扩大，特别是张家界、凤凰、梵净

山 3 地组合的旅游线路，成为该片区世界级的品

牌线路。因此，本文以张家界−凤凰−梵净山旅游运

输通道发展历程为主线分析武陵山片区旅游运输

通道的演化。

1） 滞后型旅游运输通道阶段（1989—2003 年）

从如下 3 方面阐述。

（1） 公路建设。1989 年武陵山区旅游业刚起

步，旅游总收入约 2 491 万元，不考虑物价上涨因

素，相当于 2018 年武陵山片区旅游业总收入 2 756.73
亿元的 0.009%，可知当时整个片区旅游产业的弱

小。1989 年武陵山交通十分落后，3 地景区之间的

旅游运输通道仅以普通公路为交通方式，且只有

湘西州内吉首−永顺段公路等级为国道，其余的大

多数是省道、县道，技术装备水平低，甚至从长沙

至张家界的常德路段道路不平，外地到张家界旅

游的客人有个口诀“大庸到，蹦蹦跳”。2001 年 3
月 28 日开工建设罗依溪（古丈）至吉首二级公路，

到 2002 年 12 月底全线贯通；2003 年 10 月底，张

家界至罗依溪（古丈县）二级公路贯通，同年 11 月

底投入使用，至此，武陵山片区两大著名景区张家

界和凤凰古城通行时间由 6 h，缩减为 3 h，并把猛

洞河、芙蓉镇、坐龙峡、德夯等景区串连起来，为两

市州旅游合作提供了通行保障。

（2） 铁路发展。湘黔铁路 1970 年开工建设，

1972 年 10 月 13 日试通车；枝柳铁路 1970 年 10
月开工建设，直到 1978 年 12 月才通车试营运。随

着张家界的不断开发，在交通基础建设方面不断

投入，很多工程相继开工和建成。1993 年石门至

常德铁路开工建设，1998 年 10 月全线贯通，枝柳

铁路和石长铁路实现互通，盘活了旅游资源丰富

的张家界、湘西自治州、怀化市的旅游业，并逐步

成为当地的支柱产业。

（3） 航线建设。1991 年大庸机场开始动工建

设，并于 1993 年建成试航，1994 年 8 月 18 日，经

过更名后的张家界机场正式通航。经过几年的运

营以及张家界旅游的倒逼，张家界荷花机场得到

进一步发展，在 1999 年开通航空口岸并开通了澳

门航班。在大力建设张家界旅游基础设施的同时，

也加强了湘西州旅游运输通道的建设力度。图 1
反映此阶段整个交通状况。

2） 发展型旅游运输通道阶段（2004—2013 年）

包括 5 个方面。

（1） 长株潭至张家界高速的公路建设。益常

高速公路于 1999 年建成通车，益常高速公路是长

株潭进入张家界高速公路中的一段（益阳至常德），

长沙至张家界公路涵盖（长沙−益阳−常德−张家界），

2013 年完成通向湘西州（张家界−吉首），截止

2013 年（长沙−益阳−常德−张家界−湘西自治州）全

线开通，破解了长株潭城市群与武陵山区的交通

瓶颈。大巴由长株潭进入张家界的时间从 9 h 缩

短为 4.5 h。常张高速公路东起常德檀树坪，与长

常（长沙至常德）高速公路的终点相接，经斗姆湖、

机场北、跨沅水经盘塘、热市，于慈利跨澧水，主线

全长 160.78 km，连线长7.8 km。常张高速公路总

投资约 66.39 亿元，其中常德段约 30 亿元，2005
年 12 月全线建成通车，使张家界与长株潭城市群
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的通行时间由以前 8 h 缩减为 3 h。
（2） 长株潭经常德至吉首连接怀化的高速建

设。常吉高速主线总长 223.7 km，连线长 13.7 km，

总投资 106.489 亿元。2004 年 3 月动工，2008 年

12 月底通车，起于常德市斗姆湖，与常张高速公路

相连，沿线经过常德鼎城区、桃源县、沅陵县、泸溪

县、吉首市等 5 个县市区，在吉首城区跨越 209 国

道及焦柳铁路到达项目重点林木冲，使吉首至长

沙的通行时间由 10 h 变为 4 h。并且把柳月湖、桃

花源、五强溪、白沙、浦市古城等众多景点通过连

接线串连起来。吉怀高速公路 2008 年 9 月 26 日

开工建设，2012 年 12 月底通车。吉怀高速途经三

拱桥、吉信、凤凰县、石羊哨、麻阳县、隆家堡、鹤城

区，接吉首至茶峒高速公路以及沪昆高速公路的

邵怀高速段。全程隶属于 G65 即包茂高速公路的

吉怀段，吉凤段隶属于 G56 即杭瑞高速。

（3） 湘渝桂、鄂渝、湘黔高速公路互通阶段。

包茂高速公路是贯穿武陵山片区的重要高速公路，

从重庆的黔江经秀山入湖南，经吉首、怀化，进入

广西桂林，在武陵山片区境内达到 550 km，成为武

陵山片区旅游运输通道的重要组成部分。吉茶高

速路段，2008 年春开工，2012 年 3 月底正式通车。

吉茶高速公路的建成，重庆至长沙通行时间缩减

为 8 h。2010 年 1 月中旬，G50 沪渝主线贯通，武

陵山区湖北省域内的宜昌、长阳、巴东、建始、恩施、

利川等市县结束了没有高速公路的历史。2013 年

11 月 30 日，张花高速公路全线通车。凤大高速公

路于 2009 年 11 月初开工建设，2013 年 10 月 31
日建成通车。截止 2013 年底，高速公路建设方面，

湘西州境内通车和在建已达 7 条，通车总里程为

157.91 km，在建总里程为 353.44 km，建成后的 7
条高速公路将组成武陵山片区湖南境内的高速公

路网，助力区域旅游产业的发展。通过本阶段的建

设和发展，张家界、吉首、凤凰、梵净山等旅游区域

运输通道的演化呈快速上升趋势。

（4） 航线建设。2011 年张家界荷花机场升级

为张家界荷花国际机场。2013 年，铜仁凤凰机场

投资 1.63 亿元对原有铜仁机场进行改扩建工程，

使机场服务功能、航班和客流量得到大幅提升。

2013 年 9 月 19 日，铜仁凤凰机场当年旅客吞吐量

突破 10 万人次。重庆黔江武陵山机场于 2010 年

建成，2011 年试营运，距城区仅 3 km，是国家规划

定位为 4C 级民用支线机场。机场跑道长度 2.4 km，

宽度 45 m，两侧道肩各宽 1.5 m，道面厚度预留发

展余地，站坪满足 2 架 C 类飞机自滑进出使用要

求。占地 1.36 km2，总投资 6.32 亿元。怀化芷江机

场于 2003 年底重新开工建设，2004 年底开始试航。

随着国内航线的不断增加，客运量不断增长，到

2013 年旅客吞吐量达到 20 万人次左右，增长率高

达 51.32%。恩施许家坪机场位于湖北恩施自治州，

于 1986 年开始动工修建，经过 7 a 的建设后交付

使用，弥补了湖北西南部少数民族地区航空交通

的短板，也为武陵山片区旅游产业的发展提供了

交通保障。2013 年旅客的吞吐量达到 40 万人次

左右。

（5） 河流航运方面。由于乌江、清江、澧水、沅

江等河流梯度水电站建立，加之航运速度慢，仅限

于近距离游玩，逐步失去了输送游客的功能。

较 2003 年，这一时期，武陵山片区除鄂西恩

施州和宜昌市的县市与大湘西、铜仁没有高等级

道路直通外，武陵山片区宏观交通格局得到重大

突破。渝湘、渝黔、沪昆、杭瑞高速构成了高速交

通网，辅以不断扩宽、硬化、改道、整个状况得到极

大改善的国道 318、319、209、326 线，形成高速公

路网为主体的公路交通网。由渝怀、枝柳铁路构成

了铁路交通网。由张家界、铜仁•凤凰、芷江、恩施
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图 1    2001 年武陵山片区及旅游交通要素

Fig.1    Wuling Mountain Area and tourism
traffic elements map in 2001
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许家坪、黔江舟白等机场构成的航空交通网。此阶

段，武陵山片区旅游通道状况如图 2 所示。
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黔江是渝东南经济、物流中心

图 2    2010 年武陵山片区旅游交通

Fig.2    Tourism and transportation in Wuling Mountain Area in 2010

 
3） 发展向完备过度阶段（2014 年至今）。从如

下 3 个方面论述。

（1） 高速公路持续建设。2014 年 12 月 27 日，

G42 沪蓉高速重庆至湖北宜昌段通车，大大缩短

了重庆到宜昌之间的行车时间。武汉城市群和重

庆都市圈连线贯通了武陵山区北部的宜昌、秭归、

巴东等鄂西景区。2015 年 12 月 30 日，黔江至湖

北恩施高速公路通车，黔恩高速使黔江到湖北恩

施缩短为 1.5 h。黔江至石柱高速公路正式开建，

将使黔江至石柱的车程，从 3 h 缩短至约 1  h。
2016 年 9 月底，吉恩高速公路龙山至吉首段通车，

至此，湘西州 8 县市全部通高速，使龙山至长沙从

13 h 缩减为 5 h。同时也结束了因鄂西与湘西一山

之隔而走绕山毛路通行的历史，为武陵山片区的

湘、鄂、渝、黔高速公路全面互通奠定了基础。

（2） 高速铁路进入片区。2010 年 12 月宜万

（宜昌−万州）铁路和 2013 年 11 月渝利（重庆−利
川）铁路相继建成通车。2014 年 7 月 1 日宜万铁

路的动车全线运营，沪汉蓉铁铁路全线贯通，武陵

山区的恩施州告别了无火车的历史，并成为全国

30 个少数民族自治州和武陵山区第一个通行动车

的地区 (中国社会科学网，http://www.cssn.cn/)。沪

昆高铁，2014 年 11 月底怀化站开始运营，使大湘

西与长沙、南昌、杭州、上海、南京、温州连为一体。

怀化至长沙，从 6.7 h 缩减为 1.57 h，怀化至上海，

从 20 h 缩减为 6.3 h。通过武广高铁向南连通珠三

角城市群，怀化至广州从 15 h 缩减为 4.62 h。向北

连通京津唐城市群，使怀化到北京从 21 h 缩减为

7.05 h。2016 年 11 月 30 日沪昆高铁全线通车，向

西，怀化到贵阳从 7 h 缩减为 1.58 h；怀化到昆明

从 14 h 缩减为 4.45 h。大湘西通往外部城市群的

快速旅游通道网已经基本形成。怀邵衡高铁 2014
年 10 月 1 日开工建设，2018 年底通车。黔张常

2015 年高铁开工建设，计划 2020 年底通车；张吉

怀高铁 2016 年 11 月开工建设。

（3） 航线扩容提质。2015 年 9 月 30 日，荷花

国际机场 T2 航站楼启用，仅 2016 年起降飞机近

1.7 万架次，其中运载旅客超过 170 万人次，货邮

运载量超过 1 000 t，综合指标同比向前移动 2 位，

在全国机场吞吐量综合排名中，位居第 56 名。铜

仁•凤凰机场改扩建工程完成后，能满足更多航空

公司多种机型需要。2015 年机场飞机起降 5 718
次，旅客吞吐量达 34.3 万人次，邮货 32 747 t，极大

改善远途旅客运行。重庆黔江武陵山机场于 2010
年建成，预计 2020 年为 26 万人次，2030 年为 46
万人次。2015 年 11 月 26 日，常德桃花源机场改

造通过竣工验收，进一步完善武陵山片区航空交

通网络建设。2004 年 12 月底，怀化芷江机场竣工

并开始试航。恩施许家坪机场再次扩建，形成一个

完整的旅客航站系统，能满足年吞吐量达到 80 万

人次的需求。武陵山片区旅游业持续发展，游客不

断增多，需求量不断增加，其在片区中航空运输网

的地位必将日益突出（图 3）。 

3    武陵山片区旅游空间模式的响应
 

3.1    旅游流空间的阶段性响应

1980 年，吴冠中的画揭开张家界面纱，武陵山

片区旅游开始萌芽，1989 年末，张家界−凤凰旅游

通道的年旅游流流量仅 1.39 万人次，整个武陵山

片区旅游流总量仅比 1.39 万人次略大。截至

2003 年底，张家界−凤凰−梵净山旅游运输通道旅

游流量达 250 万人次/a，是 1989 年（1.39 万人次/a）
的近 180 倍，由于交通限制，张家界、凤凰、梵净山
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自然形成这一旅游廊道的 3 个集散中心。

武陵山片区普通公路、长沙−张家界等高速公

路不断发展与完善，张家界、铜仁•凤凰等机场游

客吞吐量及航线不断增加，以及铁路提速和服务

质量提升，优化了片区内旅游运输通道，增加了区

域内可供选择的运输路径。交通运输量、游客运

输量、旅游旅游收入从 2003 年的 2.079 亿人 /a、
1 604.61 万人次/a、4.76 亿元/a，2012 年分别增长

到 3.15 亿人次/a、1.1 亿人次/a、616.88 亿元/a。武

陵山片区各地市景区的游客增长呈现明显的增长

态势。虽然，交通瓶颈依然存在，但各市州经济中

心交通辐射力增强，张家界−凤凰−梵净山旅游廊

道中旅游节点城市吉首（凤凰所属的湘西州经济

中心）的集散功能渐强于凤凰。

以张花、吉茶、吉怀、风大等高速公路为核心，

以铁路和各地机场为主干，以各级普通公路为补

充，形成了武陵山片区较为完备的立体交通网络，

游客的运输路径选择相对自由，运输能力更为强

劲，运输方式转换更为便捷，大大促进了片区旅游

产业的发展。这一阶段武陵山旅游合作有了实质

性的进展。游客互送方面，湘西州与张家界旅游主

管部门、旅行社加强合作，进入湘西州（凤凰古城）

境内的游客团队 78% 来自于张家界，散客游玩湘

西州 40%，先到张家界再进入凤凰，由湘西州分别

分流到贵州梵净山、怀化、渝东南等地。先进入凤

凰的游客，作者于 2016 年 5 月、10 月，2017 年

5 月、7 月亲自到张家界和凤凰古城文旅局的行业

管理科、市场科调取的数据显示 60% 游过张家界，

但由旅行社组织仍有 35% 带入张家界。怀化洪江

古商城、铜仁梵净山、渝东南黔江小南海、武隆天

坑地缝等景区均有游客互送。

武陵山片区游客接待人次由 2013 年的 13 100
万人次，2015 年提升到 17 445.22 万人次；旅游收

入由 2013 年的 773.29 亿元，2015 年提升到 1 255.60
亿元,仅 2 a 收入翻倍。 

3.2    旅游分流及流向的响应

旅游流的变化和流动由于受旅游运输通道影

响，武陵山片区旅游线路以往返空间行为模式为

主，难以实现效益最大化的环游模式。为深入分析，

将旅游线路按照热型线路、温型线路和冷型线路，

其中，集中度超过 20% 的线路定为热型线路，

5%~20% 为温型线路，低于 5% 的为冷型线路。

以收集到的张家界为中心的 345 条旅游线路

为数据进行分析，其基本规律是景点等级越高，热

型线路出现率就越高；但是，也存在因景区处于不

同旅游连线上，景区级别与其出现率并不匹配的

现象。武陵山片区旅游运输通道的建设力度与旅

游热冷线路的空间分布呈一致性，如张家界−凤凰−
梵净山途中的猛洞河（永顺土司遗址）、芙蓉镇、矮

寨奇观（乾州古城）和武隆−黔江−凤凰途中的黔江

小南海等景区在随团游览线路中，旅游者把此作

为过境地，没有长时间停留。热型旅游线路分布于

大湘西旅游区、渝东南旅游区和黔东旅游区，但是

大湘西中的怀化市属于冷型线路中的城市节点，

游览率较低。温型线路分布于鄂西旅游区的恩施

大峡谷和宜昌，黔东旅游区的梵净山是重要的旅

游目的地，百花渡则成为旅游者的过境地，石阡温

泉往往被忽视。冷型线路集中于怀化市芷江至通

道侗族旅游区，恩施州−张家界−凤凰由于大交通

未通，还未形成跟团游旅游线路（表 1）。 

3.3    旅游空间模式的响应

根据调查统计得出以张家界武陵源为起点的

旅游线路中有一百多个旅游景区，出现概率较高

的是武陵源、天门山、凤凰古城等 38 个景区（表 2）。
基于分析可知，同等级景区被选择的概率因其位
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于不同旅游线路的节点存在较大差异，例如，张家

界武陵源和恩施巴东神龙溪均为国家 5A 级景区，

张家界武陵源平均出现率 89.95%，而恩施巴东神

龙溪出现率不足 19%。尽管同等景区的旅游线路

节点通达性具有相同等级，调查得知景区等级与

其出现频率并不成正比，统计数据显示部分 4A 级

景区的出现率比 3A 级景区低。例如，在张家界−
凤凰−梵净山旅游线路中，4A 级景区万福温泉旅

游度假区出现率不到 1%，而 3A 级景区凤凰南方

长城景区的出现率却达到 27.35%。分析产生该现

象的原因，因为目前张家界−凤凰古城−梵净山的

旅游线路属于成熟型旅游运输通道，就武陵山片

区而言，线路中的交通方式和交通服务水平最为

完善，对周边的旅游流产生了很强的吸引力，线路

上景区等级不高的景区 (点) 也因攀附这条黄金旅

游线路而获益；而张家界万福温泉位于张家界武

 
表 1    2017年武陵山主要旅游线路现状

Table 1    The present sitiuation of travel itineraries Wuling Mountain Area in 2017
 

线路选择 具体旅游线路 选择率/%

热型线路
 

线路A: 张家界−芙蓉镇−矮寨−凤凰−梵净山 74

线路B: 张家界−边城−黔江小南海−武隆天坑地缝 27

线路C: 张家界−凤凰−梵净山−遵义 21

温型线路
 

线路D: 邵阳崀山−洪江古商城−凤凰古城−张家界 17

线路E: 恩施大峡谷−鹿院坪−利川−清江−屏山峡谷 11

冷型线路
 

线路F: 张家界−借母溪−芙蓉镇−坐龙峡−茶峒 5

线路G：恩施−利川−坪坝营−黔江−武隆 3

 
表 2    武陵山片区部分景区出现率排序

Table 2    The occurrence rate of some scenic spots in Wuling Mountain Area
 

名次 景区 景区级别 所属地区 名次 景区 景区级别 景区所属地区

1 武陵源旅游区 5A 湖南省张家界市 20 巴东神龙溪 5A 湖北恩施州

2 张家界天门山旅游区 5A 湖南省张家界市 21 芙蓉镇景区 4A 湖南省湘西州

3 凤凰古城 4A 湖南省湘西州 22 芷江抗战受降纪念旧址 4A 湖南省怀化市

4 武隆喀斯特旅游区(天生三桥.仙女

山·芙蓉洞)
5A 重庆市武隆县 23 张家界市溪布老街非遗文化体验基地 4A 湖南省张家界市

5 梵净山旅游景区 4A 贵州省铜仁市 24 张家界江垭温泉度假村 4A 湖南省张家界市

6 崀山旅游区 4A 湖南省邵阳新宁 25 张家界土家风情园 4A 湖南省张家界市

7 清江画廊 5A 湖北省恩施州 26 红石林景区 4A 湖南省湘西州

8 酉阳桃花源景区 5A 重庆市酉阳县 27 万福温泉旅游度假区 4A 湖南省张家界市

9 黄龙洞旅游区 4A 湖南省张家界市 28 龙王洞旅游景区 4A 湖南省张家界市

10 宝峰湖旅游区 4A 湖南省张家界市 29 花垣边城茶峒旅游景区 3A 湖南省湘西州

11 恩施大峡谷 4A 湖北省恩施州 30 通道县万佛山景区 4A 湖南省怀化市

12 黔江小南海 4A 重庆黔江区 31 湄潭天下第一壶茶文化旅游景区 4A 贵州省遵义市

13 猛洞河漂流景区 4A 湖南省湘西州 32 娄底梅山龙宫景区 4A 湖南省娄底市

14 矮寨奇观旅游 4A 湖南省湘西州 33 洪江古商城 4A 湖南省怀化市

15 紫鹊界梯田景区 4A 湖南省娄底市 34 铜仁市石阡夜郎古泉旅游景区 4A 贵州省铜仁市

16 凤凰南方长城旅游区 3A 湖南省湘西州 35 江口县沙侗寨旅游景区 3A 贵州省铜仁市

17 思南温泉−石林旅游景区 4A 贵州省铜仁市 36 恩施咸丰唐崖河景区 4A 湖北省恩施州

18 宜昌九畹溪风景区 4A 湖北省宜昌秭归县 37 恩施野三峡 4A 湖北省恩施州

19 宜昌柴埠溪峡谷风景区 4A 湖北省宜昌五峰县 38 秀山洪安边城景 3A 重庆市秀山县

858 地　　理　　科　　学 41 卷

 



陵源景区的东北部的慈利县境内，去万福温泉旅

游运输通道在张家界−石门线上与张家界−凤凰−梵
净山主流背道而驰近 1.5 h，往返车程 3 h，对于游

客整个旅游时间安排是个挑战，降低了去万福温

泉的欲望，而且泡温泉有季节性，从而也降低其知

名度。张家界−凤凰古城−梵净山旅游黄金线上的

大明边城，在凤凰古城−大明边城段，但因前去景

区要经过省道再乘车坐一段乡道，去大明边城的

游道舒适性和安全性大打折扣，一般旅行社很少

推介这个 4A 景区，其出现频率也远低于 3A 的凤

凰南方长城景区。

2012 年前，张家界−凤凰古城−怀化洪江古商

城−芷江抗战胜利城的通道属于滞后型旅游运输

通道，通道内主要依托省道，并且凤凰古城−怀化

洪江古商城−芷江抗战胜利城这段通道公路等级

低，交通服务水平差。2012 年，吉怀高速通车，张

家界−凤凰古城−怀化洪江的高铁相继开工建设，

为中远距离游客进出这条旅游线路提供了便捷的

旅游交通方式，运输通道内交通方式不断重组。

自 2012 年起，矮寨天桥通车，张家界−花垣、花垣−
凤凰古城、凤凰古城−怀化、怀化−芷江抗战胜利城

的高速公路相继通车，使武陵山片区旅游交通方

式的选择更加便利，各种交通工具技术水平和服

务质量更为完备，极大带动了张家界−凤凰古城−
芷江抗战胜利城旅游线路的知名度和美誉度，客

流量加速上升（图 4）。张家界−矮寨奇观−洪江古

商城−芷江抗战胜利城旅游通道的不断发展与完

善，逐步由冷型线路发展成为温型线路，其热度在

片区内仅次于张家界−凤凰古城−梵净山旅游线路。

由于区域内旅游运输通道的发展变化，其旅游线

路的集中度也会出现此消彼长的现象。尽管张家

界−凤凰古城−梵净山已逐步发展成为完备型旅游

运输通道，客流量持续增长。但由于张家界−凤凰

古城−洪江−芷江旅游运输通道演化进程加快，其

集中度在一定程度上降低了，相应地客流量增长

速度也逐步放缓（见图 4）。
旅游行为空间模式借助旅游线路重复系数的

大小反映其对交通网络变化的响应，该系数是以

片区重复路段为被除数，片区内旅游线路总数为

除数，重复率越高的线路，则说明为热型线路，能

反映出游客对目的地选择的偏好。张家界武陵源、

凤凰古城、铜仁梵净山、武隆喀斯特地貌的旅游

资源丰富，知名度较高，其所在武陵山片区旅游

线路中的重复系数较高，是游客最喜欢选择的旅

游景区景点。在对数据进行分析时，还发现，旅游

线路重复系数与游客目的地选择偏好具有很强

的一致性。也就是说，除了景区旅游资源这一因

素外，旅游运输通道的运输能力、装备水平和服

务水平等因素也是影响重复系数的重要因素。

旅游通道的完备程度对旅游线路空间模式造

成一定的影响，特别是在有多条旅游廊道选择的

情况下，具有不同的旅游线路空间模式。如在张家

界−凤凰古城−梵净山线路中，既有游客选择公路

和铁路出行的往返模式，又有选择航空出行的单

线进出异航模式。同样，在张家界−酉阳桃花源−黔
江小南海−武隆线路中，主要是以往返模式和单线

进出异航的模式为主。交通运输道路的完善，游客

有多种选择，进而会形成不同的旅游空间模式。空

间模式越是多样化，游客滞留片区时间越长，越能

更好的拉动旅游经济的增长。

区域旅游空间模式对旅游交通网络变化最直

观的响应为区域旅游集散中心变化。游前由旅游

集散中心调度游客分流或者自发分流，游后汇聚

于此中心再转移到其他旅游区域或回家，承担区
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Fig.4    The tourism flow trend of tour transportation corridor in 2009-2016

5 期 王华等：武陵山片区旅游空间模式对运输通道演化的响应机理研究 859

 



域游客集散的功能，必然要求此地是区域交通网

络交织点，是区域交通网络的发散中心，且由此中

心发散的大多数交通线路已经成为游客流通线路。

例如，2013 年前，武陵山片区的湘黔渝旅游集散中

心是凤凰，因为 2013 年前，游客从张家界通过

1828 旅游线路经吉首至凤凰，主要以凤凰为中心

向周边扩散，且扩散半径不大。2013 年以后，常吉、

吉茶、吉凤、吉铜等高速开通，湘西州旅游目的地

的集散中心从凤凰移至吉首，游客由吉首，一是发

散至吉首−泸溪−二酉山（五强溪）−桃花源；二是发

散至吉首（矮寨）−边城−酉阳−武隆；三是发散至吉

首−凤凰−洪江−芷江；四是发散至吉首（乾州古城）−
梵净山−镇远。2017 年吉恩高速全线开通，五发散

至吉首−芙蓉镇−乌龙山大峡谷−恩施−宜昌等。随

着张吉怀、黔张常高速铁路贯通，2 个地级经济中

心竞合，通常拥有区域旅游核心吸引力的经济中

心又会升级为区域集散中心，整个大湘西甚至武

陵山片区的旅游集散中心将移至张家界市。

交通演化的旅游时空模式响应机理。区域旅

游交通主要体现在其质量、可达性、结构 3 个主要

指标的提升与演进，交通质量的提升直接形成交

通和信息成本−选择率−集散中心−重复系数−空间

集中度−旅游消费和旅游产业的时空响应链条。质

量提升促进交通成本和信息成本的下降，由此能

够吸引大量的潜在游客，提升该区域的旅游选择

率；因此，大量的客人蜂拥而至，途径于此，故此与

区域的核心景区紧邻的城镇或经济中心城市形成

集散中心，吸引更多游客，从而提升了旅游线路的

重复系数和空间集中度，由此扩大了旅游消费量

和旅游产值。由此可见，响应链条的每两个相邻环

节均可相互促进，从交通质量提升促进旅游消费

增加和旅游产业增值，最终推导出交通成本和信

息成本的下降[25]。

同理，区域交通结构的改善和可达性的提升，

也会形成交通和信息成本−游客选择率−集散中心−
重复系数−空间集中度−旅游消费和旅游产业的时

空响应链条。其中，可达性的提升对交通、信息成

本是间接作用，对旅游消费、产业扩张是直接影响，

而结构的改善和质量的提升对链条的两端均是直

接作用。区域交通结构的改善、可达性和质量的提

升均间接地促进区域交通技术的引进和创新，从

而形成两条旅游时空响应链。一是技术的引进和

创新−旅游线路空间模式改变−旅游集散中心−游客

选择率−交通成本和信息成本；二是技术的引进和

创新−旅游空间线路改变−旅游集散中心−重复率−
集中度−旅游消费和产业收入。两条响应链的相邻

环节均是相互促进的。而且，交通成本与信息成本

构成的成本圈，技术引进与技术创新构成的技术

圈，旅游消费和产业收入构成的产出圈，3 个圈相

互推拉，揭示了交通演化旅游时空响应机理。 

4    结论与讨论
 

从景点选择率、旅游线路集中度、旅游线路重

复系数、旅游线路空间移动模式、区域集散中心变

换等 5 个维度分析武陵山片区旅游空间模式对区

域旅游运输通道演化 3 个阶段的响应，结论如下：

1） 景区（点）的选择率由其星级、进出其运输

通道技术水平和服务水平以及串联其旅游线路中

其他旅游景区（点）品质与其有无互补性等综合因

素决定，景区（点）星级高、运输水平和服务水平高、

线路中其他景区（点）与其互补性强，则该景点选

择率高，串联该景区的旅游线路集中度高、重复系

数大、空间模式丰富；若景区（点）星级高，但其所

处旅游线路进出运输通道技术和服务水平低，或

者同一旅游线路中同质景区（点）多，其选择率就

会大打折扣，串联该景区的旅游线路集中度、重复

系数与空间模式丰富度均会降低；在运输通道等

其他条件相似的情况下，景区（点）选择率、串联该

景点线路的 集中度、重复系数、空间模式均与其星

级成正相关。

2） 旅游通道滞后型或者发展型的初期，连接

核心景区或旅游节点城市的旅游运输通道技术和

服务水平较高，呈现以核心景区（点）为中心，在其

周边拓展其他旅游景点，离核心景区最近的城镇

自然成为集散中心；随着区域交通技术水平和服

务水平的提升，区域旅游景区（点）开发逐渐增多

以及景区（点）与节点城市之间交通网络逐渐丰富，

区域经济中心城市的交通网络技术水平和城市接

待服务水逐渐优于区域核心景区附近周边城市或

核心旅游城市（不是区域经济中心），区域旅游集

散功能也逐步超过核心景区附近城市或核心旅游

城市，例如，吉首与凤凰。

3） 旅游空间模式不仅受通道因素变化的影响，

还受政策和景区之间协作关系的影响，中国其他

连片山区旅游业也存在类似情况；通道的运输能

力、技术装备与交通服务水平高、中、低的边界划

分和定量化等研究有待进一步深入。
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The Response Mechanism of Tourism Spatial Model to the Evolution of
Transport Corridor in the Wuling Moutain Area

Wang Hua1,2，Sun Gennian3，Wang Yali2，Wu Yunchao2，Tian Xiaohui3

（1. School of Tourism Data, Guilin Tourism University, Guilin 541006, Guangxi, China; 2. College of Resources and Environ-
ment and Tourism, Hunan University of Arts and Science, Changde 415000, Hunan, China; 3. College of

Geography and Tourism, Shaanxi Normal University, Xi’an 710119, Shaanxi, China）

Abstract:  With the help of analyzing the classification methods of existing transportation corridors, combines
with the characteristics of tour transportation corridor, from the corridor of the transportation capacity, techno-
logy and equipment level and the service level three aspects to identify the complete type tour transportation
corridor, developing type tour transportation corridor and lagging type tour transportation corridor. Analyzing
the evolution trend of typical tour-transportation corridors based on the statistical analysis of collected data of
travel agency’s itinerary. The paper makes an empirical analysis of the influences of tourism transportation cor-
ridor evolution on regional tourism spatial pattern, from the tourism transportation corridor of scenic spots ap-
pear, travel route choice concentration, coefficient of travel repeat four aspects, travel spatial pattern, with Wul-
ing Moutain Area as an example. The results show that: 1) improving tourism transportation-corridor techno-
logy and equipment level and the service level can increase the tourist attraction rate. 2) Regional tourism dis-
tribution  centers  will  move  with  the  improvement  of  tourism  transportation  network,  usually  from  the  cities
where the core tourist attractions are located to the regional economic center cities; the improvement of the de-
velopment level of corridors will promote the concentration of the corresponding tourism routes, while the im-
provement of other corridors in the region will inhibit its growth to a certain extent. 3) tourism transportation
corridor development degree and repeated coefficient consistent tourist route. 4) the change of the transporta-
tion modes in tourism transportation corridor that  makes the transportation service level  of  the transportation
corridor changed, thus affect travel spatial pattern. 5) Improve the impact. Once the tourist transport channel is
connected to the two core scenic spots, the tourist traffic flow will increase rapidly, even in the festival ‘blowou’
phenomenon.

Key  words:   tourism transportation;  transportation  corridor  evolution;  tourism  spatial  pattern;  tourism  trans-
portation mode; Wuling Moutain Area
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