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摘要摘要：旅游区划对区域旅游业的发展具有重要的影响与意义，基于景点地理位置与交通可达性进行旅游区划，实

质是对客源地与目的地空间关系的研究。以中国A级旅游景点所在地理位置和交通可达性为依据，探讨基于可

达性格局的旅游区划问题和基于GIS技术的旅游区划分方法。以可达性空间表达技术为基础，运用栅格成本加

权距离算法，计算所有A级旅游景点的空间可达性，并分别计算了各自的服务区范围。在此基础上通过对不同

时间阀值下服务区范围变化的判断，进行旅游景点腹地范围的空间合并，并对各旅游景点空间分布格局特征进

行深入分析，最终将全国分为9个一级旅游区、22个二级旅游区和177个三级旅游区，形成了中国旅游区划等级

体系。
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旅游区划是在对一定区域内赋存的旅游资源

丰度或存量、旅游基础设施的供给能力和旅游发

展的现状各要素客观认识和综合分析评价的基础

上，根据这些要素的结构相似性和分布统一性，来

确定的旅游区的空间范围和界线，将地域划分为

不同等级发展区域的过程[1,2]。旅游区划是旅游地

开发的一项基础性工作，国外的学者在考虑旅游

资源的基础上，从旅游区域开发的社会成本[3]、旅

游兼容性[4]和旅游业发展的社会适用性[5]等角度出

发对旅游区划进行了研究。国内旅游区划研究始

于 20世纪 80年代中后期，从研究内容看，主要包

括旅游区划的概念和分类界定、基于实际需求的

旅游资源区划方法探讨、基于旅游区划的旅游资

源评价等[6]；从研究方法来看，早期以定性分析为

主，近年来引入了因子分析[7]、系统聚类分析[8]、Vo-

ronoi图[9]等多种方法；从研究尺度看，既有针对大

区域（长三角）的旅游区划[2]，也有省域[10]、市域[1]和

县域[11]的旅游区划。但已有旅游相关区划研究过

多地关注旅游资源等单一要素的分布情况，而忽

略了旅游相关要素对旅游业发展的综合作用及它

们之间的相互作用关系。研究对象多局限于单个

省份、城市或区域内部，鲜见对全国范围内旅游整

体区划的研究成果。区划方法上，以诠释性和描

述性论证居多，缺乏和GIS空间分析技术的有效结

合。此外，由于没有一个普适性权威的划分标准，

加之行政区域完整、文化特征相似、景观类型统一

等众多因素影响，使旅游区划研究陷入靠学者主

观判断的处境，导致结果存在很大的随意性。

旅游要素是节点（景点、城镇）、通道（道路网）

和面域（行政区）的集合[12]，显然，区域内点状旅游

要素、线状旅游要素和面状旅游要素空间组合状

态的定量分析，就成为进行旅游区划的技术关键，

可达性无疑是表征三者之间定量关系的良好载

体。可达性的概念最早由Hansen提出[13]，已在交

通布局、城市规划、土地资源配置、经济格局分析

等方面得到了广泛应用。本文以中国A级旅游景

点为研究对象，利用GIS栅格成本加权距离方法计

算空间可达性，确定各景点的服务区范围，在此基

础上通过对不同时间阀值下服务区范围变化的判

断，进行空间合并，从而分级提取旅游区。以期借

助GIS空间技术探讨多要素作用下的旅游区划问

题，为旅游区划研究提供新的思路和方法。
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11 数据与研究方法

11..11 数据来源与处理数据来源与处理

景点信息来源于国家旅游局网站（http://www.

cnta.gov.cn/）公布的A级景点名录，在名录的基础

上对因升级而产生的重复景点进行了归并，截至

2012年1月9日，共有A级景点2 417处（不包括台

湾省、香港和澳门特别行政区），其中 5A 级景点

125处，4A级925处，3A级439处，2A级816处，1A

级112处。

空间行政边界矢量数据来自1:400万中国基础

地理信息数据。交通网络是实现空间可达性的基

础，道路数据（包括铁路、高速公路、国道、省道及一

般公路）来源于中国地图出版社 2011年 1∶450万

《中国交通全图》[14]地图的矢量化。需要说明的是，

本文的可达性只是理论上的可达性，换言之，是不

考虑交通拥挤、交通组合等方面的一种无障碍的

可达性。借助 ArcGIS Desktop 9.2 为操作软件平

台，对图形数据统一投影到ALBERS等积圆锥投

影系（Krasovsky_1940_Albers），对基础地理信息

数据分层矢量化，存储于地理数据库中。

11..22 可达性测度可达性测度

景点可达性定义为在特定时间段内，从该景点

出发向其周边出行，所取得出行距离的平均值[15]。

本文采用GIS栅格耗费距离计算可达性，能较好地

模拟出区域任何一个点的可达性。在栅格数据上

借助最短路径法计算每个网格（GRID）到某个目

的网格的最短加权距离，称为“累积耗费距离算

法”。该方法目的在于将栅格数据抽象成图的结

构加以计算，公式为[16]：
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式中，Ci表示第 i个像元的耗费值，Ci+1是指沿运动

方向上的第 i+1个像元的耗费值；n为像元总数。

式（1）中的上分式表示通过代价表面垂直或平行

的方向上进行代价距离的计算；下分式表示通过

代价表面的对角线方向的代价距离的计算。

首先用 1 km×1 km栅格网将原矢量底图栅格

化，整个中国大陆区域有效网格共 9 451 423 个。

不同地表类型具有不同的出行速度，设定时间成

本数值的参考为平均出行1 km大约所需要的时间

(min)，对不同的道路赋予不同的速度。根据 2010

年中国不同等级的铁路里程和速度标准，以及《中

华人民共和国公路工程技术标准（JTGB01-2003）》
[17]，并参考前人研究成果 [18]，本文采用表 1所示的

时间成本值。将水系经过的栅格设为阻隔栅格，

其值设为空值；设定没有道路通过的连续陆地的

默认出行速度为 12 km/h，即表示步行经过栅格区

的速度。根据成本值，从基础数据库中提取空间

要素，分别建立矢量要素层，赋予成本属性后，将

矢量数据转换为栅格数据，栅格数据的取值即为

成本值；对各层时间成本值栅格数据进行空间叠

加得到空间地物的时间成本栅格。

表表11 主要交通线路等级时间成本主要交通线路等级时间成本

Table 1 Main traffic lines cost of China

道路等级

速度（km/h）

时间成本（min）

铁路

100

0.6

高速公路

120

0.5

国道

80

0.75

省道

60

1

县道

40

1.5

以交通图和基础地理地图为底图，在谷歌地

图（http://ditu.google.com/）辅助下确定A级景点的

具体位置，在ArcGIS中建立Point对象图层；利用

ArcMap的Cost Weighted操作，在耗费图层上计算

出每个景点的成本加权距离。利用ArcGIS软件求

出每个栅格到最近旅游景点的时间，进而求出整

个区域的旅游景点的可达性。

11..33 旅游区划旅游区划

1) 旅游景点服务区的划分。计算所有Ａ级景

点的交通可达性，并进行可达性分布频率规律性

的分析，在此基础上确定各景点的服务范围，以此

作为旅游区划的基础。划分的标准是如果区域内

一点到景点 a的时间小于该点到任何其他景点的

时间，那么这一点就属于景点 a的服务范围。据此

对同类型点合并，组成景点 a的服务区。定义2个

景区服务区边界上的点到2个景区的时间相同。

2) 旅游服务区的合并。景点之间联动合作是

促进旅游业发展的有效手段，由于受空间距离影

响，合作的对象往往是周边地区的邻近景点。另

一方面，景点间的联动合作也取决于区域内的交

通便捷程度。基于以上2点判断，采取自下而上的

划分方法，在景点服务分区的基础上，依据交通便

利程度，对相邻景点的服务区进行合并，即设定一

个时间控制值，如果2个景点之间的时间距离小于
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给定的时间距离控制值，就将这2个景点的服务区

进行合并，通过时间距离控制值的递增，服务区逐

层次地向上合并，来寻找其合适范围的区划。

3）旅游区划。在综合分析基础上，确定分区

方案。不同的时间控制值呈现不同的服务区范围

数量，过大或过小的服务区范围都不利于讨论，通

过观察分析确定合适的服务区数量作为进一步分

区的依据。依次划分旅游小区、旅游亚区和旅游

大区。

22 结果与分析

22..11 可达性空间格局可达性空间格局

将A级景点作为耗费距离源点，计算每一个

旅游景点通过交通网络到整个中国区域内任意栅

格所花费的时间，由交通线路通行的可逆性，可知

这一栅格到旅游景点的可达性就是每一个旅游景

点通过交通网络到整个中国区域内任意栅格所花

费时间的最小值。以 0~0.5 h、0.5~1 h、1~2 h、2~3

h、3~4 h、4~8 h、8~12 h、12~24 h、24~48 h、48~80 h

为标准，将中国A级旅游景区可达性划分为 10个

时间段（图 1）。中国A级旅游景点的平均可达性

时间为129.16 min，60 %的景点可达性在2 h以内，

景点的可达性在0.5 h以内的区域达到了26.65%，

可达性在6 h以上的区域占总面积的9.9 %。从各

个时间段在空间上的分布频率来看，以15~30 min

这个时段分布最广泛，占 16.04 %；其次是 30~45

min，所占比例为 12.48 %。景点可达性相对较差

的地区分布较少，但 48 h以上地区所占的比例仍

达到1.59%。整体来看，景区可达性在全国的分布

差异十分明显。可达性较好的区域多连片分布在

长三角、珠三角、环渤海、中原、成渝等中东部地

区，可达性较好的地区则具有明显的交通指向性，

尤其是中西部地区，主要沿陇海、包兰、成渝、贵昆

等交通干线分布。可达性最差的区域分布在西藏

北部、南疆、青海西部、内蒙古西北部、四川西部、

黑龙江北部、藏东南等地区，大都为高寒山地、荒

漠戈壁等环境恶劣、交通不便、人迹罕至的地区。

可达性在 48 h以上的区域位于昆仑山南侧，新疆

和西藏交界地带。

22..22 基于可达性的旅游区划基于可达性的旅游区划

2.2.1 景点服务区范围划定

基于2010年陆路交通网划分了所有景点各自

的服务范围（图 2）。由图 2可以看出，A级景点的

服务范围存在显著的差异，这种差异主要体现在

服务范围的面积上，即景点越集中的地区，景点的

服务范围越小，景点越稀疏的地区，景点的服务范

围越大。这是由于在A级景点密集的东部沿海地

区，景点对空间的争夺竞争异常激烈；相反，西部

地广人稀，景点间竞争不大，其空间服务范围也就

相对较大。如服务范围最大的新疆艾提尕儿民俗

图1 A级旅游景点的可达性

Fig.1 Accessibility of A-grade scenic spots
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文化旅游风景区，面积达到604 401 km2，几乎等于

苏、浙、鲁、闽、皖华东五省面积之和；而服务范围

最小的北京北海-景山公园面积仅为 3.82 km2，两

者相差 158 220倍。景点服务范围较小的区域在

空间分布上呈现一定的规律性，主要由呈东-西向

近似平行分布的 3个带状区域组成：长江流域带、

黄河流域带和京津冀-东北带。

2.2.2 三级旅游区划分

以 30 min、60 min、90 min、120 min、150 min、

180 min、240 min共 7个时间控制值为界，不断地

变化时间距离控制值，逐层向上进行合并。高级

别的旅游景点无论在知名度、吸引力还是在服务

水平上都具备领先优势，是所在地区旅游业发展

的主要动力源泉，是一个旅游区发展赖以生存和

发展的基础，因此，在服务区合并时，由相对较高

级别的景点合并相对较低级别的景点，结果如图3

所示。从图 3可以看出，随着时间距离的不断增

加，分割服务区数量在不断地减少，景区密集的京

津冀、长三角等地区，景点之间的距离相对较近，

且路网密集，所以合并速度较快，而青藏、南疆、西

北边境等边远地区景点的数量较少，景点之间的

距离较远，而且路网稀疏，因而其服务区合并速度

很低。30 min时，服务区数量从2 417个降到1 766

个；60 min时，数量进一步下降到1 279个；120 min

时，数量下降到686个；180 min时，数量下降至402

个；240 min时，数量下降至177个。根据行游比小

于3/2的原则[19]，理论上，两景点之间的时间距离大

于 240 min时，游客不会在 1 d内同时选择，所以，

三级旅游区区划采用240 min合并后的结果，即全

国共合并为177个三级旅游区。

2.2.3 二级旅游区划分

在区域旅游业发展中，城市（镇）起着越来越

重要的作用，其不仅为自身的市民和外来游客提

供旅游产品与服务，而且承担着区域旅游发展综

合枢纽的作用[20]。在划分二级旅游区时，主要考虑

城市（镇）之间及其与旅游区之间的关系，依然按

照可达性原则进行划分。限于篇幅，以东北旅游

区为例进行说明。东北旅游区内共划分出32个三

级旅游区，从结果来看，沈阳植物园旅游区内所含

A级景点数和优质景点（4A级和5A级景点）数量最

多，分别为37处和19处，其次是锦州辽沈战役纪念

馆和哈尔滨太阳岛旅游区。区域旅游的发展需要

一个完整、系统、综合的旅游中心城市作为支撑，综

合考虑各三级旅游区内主要城市（镇）的区位条件、

可达性、经济实力等因素，将沈阳、哈尔滨、长春、锦

州等作为三级旅游区的中心城市，对东北区32个三

级旅游区中心城市进行可达性分析。

从三级旅游区中心城市中筛选二级旅游区中

心城市，筛选条件为旅游区内A级景点数量较多，

区位优势明显，距离其它旅游中心城市较远，在本

区域内影响力显著，具备不可替代性。根据上述

条件，首先排除景点数在 17位以下的旅游区中心

城市，剩余的15个城市分别为沈阳、锦州、哈尔滨、

伊春、齐齐哈尔、鞍山、吉林、长春、大连、呼伦贝

尔、牡丹江、抚松、丹东、白城和鸡西。沈阳所在旅

游区A级景点和优质景点数量远超其它旅游区，

成为第一个二级旅游区中心城市，排除与沈阳时

间距离在6 h以内的锦州、鞍山、长春、吉林、通化、

大连、抚松、丹东 8个城市；在剩余的 6个城市中，

哈尔滨所在的旅游区景点数和优质景点数量均高

于其它旅游区，故将哈尔滨列为第2个二级旅游中

心城市。剩余的5个城市中，除呼伦贝尔与哈尔滨

时间距离在 6 h 以上，其余城市均在 6 h 以内，因

此，呼伦贝尔成为东北区最后一个二级旅游中心

城市。依据三级旅游区中心城市与二级旅游区中

心城市的时间距离，将东北 32个三级旅游区合并

到3个二级旅游区内。

按照上述方法，对中国其余大区的三级旅游

区进行归并，由于新疆和西藏地区旅游开发度较

低，尤其是南疆和西藏北部地区，面积广阔但道

路稀疏，所以对新疆、西藏两区进行划分时，没有

采取上述排除方法，而是以天山为界，将新疆分

图2 中国A级旅游景点的服务区

Fig.2 Service zones of A-grade scenic spots inChina
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为南北两个二级区，西藏未做二级旅游区划分。

据此，得出全国 22 个二级旅游区中心城市（表

2）。依据三级旅游区中心城市（镇）与二级旅游

区中心城市的时间距离，将全国 177个三级旅游

区合并为 22个二级旅游区（图 4）。二级旅游区面

积最大的是以拉萨为中心城市的雪域高原旅游

区，其次是南疆昆仑塔里木旅游区；面积最小的

是以三亚为中心的热带海岛旅游区。A级景区数

最多的是吴越江南旅游区，同时其优质景区数量

最多比例最大，旅游区内优质景区 231处，占旅游

区景区总数的 52.6%，远高于全国优质景区所占

43.4 %的平均水平。A级景区数最少的是热带海

岛（11处）和大漠绿洲旅游区，其优质景区数分别

为6处和8处。

图3 旅游景点服务区合并演化

Fig.3 Evolvement of service range amalgamation of A-grade scenic spots
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2.2.4 一级旅游区划分

中国通常划分为七大地理区：华北、东北、华

东、华中、华南、西南、西北，在不改变整体命名的

同时，根据二、三级旅游区的划分情况和景点间可

达性，将新疆和西藏单独作为旅游大区进行划分；

内蒙古因其东西跨度较大，以往的分区中，归属也

不尽相同，故内蒙古的景区按可达性就近的原则，

分别划分到东北、华北、西北3个旅游区内。据此，

在二级旅游区归并的基础上，形成 9个一级旅游

区，分别是：华北、东北、华东、华中、华南、西南、西

北、新疆和西藏（表2）。

2.2.5 分区结果的评析

以湖北省为例（图5），各景点旅游服务区的划

分充分反映出全省可达性自西向东递减的状况。

合并得到的三级旅游区划也与实际相符：中东部

的大武汉旅游区平均可达时间 89.52 min，由都市

休闲旅游景点、咸宁休闲度假旅游景点和鄂东名

山名人文化旅游景点等构成。西北部的两山生态

旅游区平均可达时间 177.32 min，由武当山、神农

架和黄龙等景点构成。西南部的三峡-清江旅游

区平均可达时间167.51 min；北部的荆楚文化旅游

区和南部的三国历史文化旅游区平均可达时间分

图4 全国二级旅游区划分

Fig.4 The second- grade tourism regions of China

表表22 中国一中国一、、二级旅游区划结果二级旅游区划结果

Table 2 First- grade and second- grade tourism regionalization of China

一级旅游区

东北

华北

华东

华中

华南

西南

西北

新疆

西藏

二级旅游区

辽河平原

白山黑水

岭外草原

京华名胜

塞外牧歌

吴越江南

齐鲁岳海

碧水侨乡

殷商中原

三峡两湖

粤海穗深

壮苗八桂

热带海岛

巴山蜀水

大理南诏

岩溶山水

关中古迹

河谷丝路

绿洲戈壁

天山草原

大漠昆仑

雪域高原

中心城市

沈阳

哈尔滨

呼伦贝尔

北京

呼和浩特

上海

青岛

厦门

郑州

武汉

广州

南宁

三亚

成都

大理

贵阳

西安

兰州

敦煌

乌鲁木齐

喀什

拉萨

代表性景点

千山、红海滩、本溪水洞、金石滩

长白山、静月潭、太阳岛

反法西斯纪念馆

故宫、避暑山庄、五台山、山海关

响沙湾、大召寺、蒙古汗城

东方明珠、苏州园林、黄山、西湖

泰山、三孔、崂山、蓬莱阁

井冈山、武夷山、鼓浪屿

清明上河园、云台山、少林寺

武当山、三峡、神农架、衡山

白云山、观澜湖、

漓江、海洋之窗

南山、天涯海角、海口火山群

峨嵋山、九寨沟、大足石刻、蜀南竹海

昆明石林、丽江古城、西双版纳植物园

黄果树瀑布、龙宫

秦始皇兵马俑、华山、大雁塔、法门寺

青海湖、黄河三峡、沙坡头

鸣沙山-月牙泉、嘉峪关

天山天池、喀纳斯湖、那拉提草原

库车王府、相思湖、艾提尕尔

布达拉宫、大昭寺、巴松措
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别为 92.62 min 和 119.72 min，但二者在全国的旅

游三级区划中，则分别与河南省的南阳和湖南省

的岳阳同属一个分区中。

33 结论与讨论

迄今为止，中国尚无正式确定的全国性旅游

区划，如果把旅游区划分为认识性区划与应用性

区划[21]，那么目前已有全国性的区划研究大都是认

识性的，应用性的区划研究还不多见，本文选取全

部A级景点，基于旅游点状要素与旅游线状要素

的空间组合，进行上下结合的旅游区划，是运用

GIS技术从点、线、面要素来综合研究旅游区划的

尝试性探讨。基于景点地理位置与交通可达性进

行旅游区划研究，就是对客源地与目的地空间关

系的研究，其本质是研究需求与供给的空间关系，

从而排除行政区划、人为界限的影响，符合区划的

应用性要求。通过等级式全覆盖地对全国进行区

域划分，兼顾到不同地区的旅游发展特点，表达各

个分区的旅游特点及其内部景点的相互关系，从

而量化旅客与景区之间，景区与景区之间，地区与

地区之间的联系程度，不仅为游客制定行程提供

参考，同时为各地区调整旅游发展战略，打破行政

壁垒、进行区域合作提供依据。

本文以交通可达性分析技术为切入点，在综

合考虑Ａ级景点可达性、城市（镇）中心性、城市

（镇）可达性的基础之上给出了全国旅游区划的一

般研究思路。基于可达性分析给出了每个景点的

服务范围，结合区域景点合作的近邻性和区域旅

游合作的地域便捷性，根据景点之间的时间距离，

对其服务区范围进行相应的合并，根据行游比小

于3/2以及高级别景点覆盖低级别景点的原则，划

分出 177个三级旅游区。考虑到区域内城镇分布

的空间格局和城镇间的可达性，进行空间合并，将

全国分为22个二级旅游区。最终形成了中国旅游

区划等级体系，即：9个一级旅游区、22个二级旅游

区和 177个三级旅游区。尽可能做到了区划过程

的客观性、定量化、可视化。根据交通可达性进行

的全国旅游区划，解决了旅游区边界不容易确定

的问题。在确定客源市场，进行区域间旅游合作

中具备实用性和可操作性。

对游客来说，旅游资源是整体的，而不分其行

政区划或隶属部门，而在现实中，旅游景区管理过

程中区域分割、部门分割的问题却很严重，导致旅

游景点的整体效能发挥难以实现。本文基于交通

可达性的旅游区划，打破了行政界线，但在实际实

施过程中，尚需统筹协调各方面力量，推进旅游资

源的职能一体化、区域一体化、规划一体化。 此

外，本文只是在可达性基础上开展旅游区划的一

次尝试，受数据获取难度所限，研究中没有考虑航

运和航空的影响，也没有考虑东中西部同级别线

路的差异以及人文和自然景点差异对区划的影

响，有待下一步深入研究。
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AbstractAbstract: Regionalization is the important research content in geography. Tourism regionalization is one of the

foundations of the development of tourism in a country or region，and has important influence on and signifi-

cance to the development of regional tourism. The research on scenic spots in the macro tourism regionaliza-

tion，in essence，is the study of the relationships between tourism destinations and tourists. The A-grade scenic

spot is a tourist ranking classifiable system with Chinese characteristics and is a national standard of compre-

hensive evaluation about scenic spot quality and grade in China. In this article，according to the geographical

location and transportation accessibility of scenic spots, the tourism regionalization is studied based on pattern

of accessibility. Based on matrix raster data covering the whole space，this article calculates spatial accessibili-

ty of all scenic spots in China using cost weighted distance method and ArcGIS as platforms. Service range of

A -grade scenic spots is also calculated by using Cost Allocation method. Based on location of scenic spots，

transportation accessibility and deep analysis of tourist districts distribution pattern，the service zones are divid-

ed by setting the control time，merging up grade by grade，9 first-grade tourist zones，22 second zones and 177

third-grade ones are divided across the country，a hierarchy of tourism division in China is formed. The results

showed that the regional average accessibility of scenic spots is about 129.16 minutes，and the area where the

accessibility of scenic spots is within 120 minutes reaches 60%，while the area where the accessibility is within

0.5 hour accounts for more than 26% and the longest time needs 75 hours which is located at the core of Tibet-

an Plateau. The tourism regionalization of the result，which break the administrative boundaries，is more scien-

tific，objective and quantitative. It provided a guideline and basis for further research of the development and

utilization of tourism resources.
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