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基于水陆交通可达性分析的多地形省份５Ａ景区
区域共享研究———以湖北省为例

张绍山１ａ，刘 超１ａ，ｂ


，杨志全２

（１．中国地质大学（武汉）ａ．地理与信息工程学院；ｂ．空间规划与人地系统模拟研究中心，武汉 ４３００７４；

２．昆明理工大学 公共安全与应急管理学院，昆明 ６５００９３）

摘　要：可达性是评价区域（或节点）获得发展机会和控制市场能力的有效因素之一，是国内外研究的热点内容。

地区交通可达是景区共享的一个重要指标。目前活动空间共享的相关研究主要集中在城市内部或居民区等小尺

度空间上，而对于景区这种活动空间需要更大尺度的测算。衡量景区共享水平对于让全体人民更加公平地享有旅

游发展成果具有重要意义。本文在共享发展的基础上提出景区共享概念，并基于地形数据和 ２０１９年水陆交通网，

利用可达性对湖北省 ５Ａ景区共享水平进行衡量。研究发现：（１）地形是通行时间成本的自然本底值，路网有效降

低了通行时间成本，提升了区域共享水平。（２）以“小时圈”为基础划出 ５个可达分区。其中，高度可达区面积占

１７．０２％，主要分布在江汉平原、南阳盆地；次高可达区面积占 ４２．９８％，呈网状结构分布在湖北省大部分地区；中度

可达区面积占 ２５．７１％，网状结构分布在鄂西山区、破碎形态分布于中部大洪山区、东部丘陵区以及南部平原区；次

低可达区面积占 ９．８９％，以破碎形态分布在鄂西山区；低度可达区面积仅占 ４．４０％，呈斑块状分布在鄂西山区。

（３）利用人口加权的变异系数衡量景区共享机会的公平性，结果显示处于公平状态的县市有 １６个、处于比较公平

状态的县市有 ４５个、处于不公平状态的县市有 ４２个。县域平均可达时间的变异系数为 ０．５３，县市之间景区共享

机会处于不公平状态。本文从居民共享视角为景区布局规划提供方法支撑和案例参考。
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　　十九大指出“中国特色社会主义进入新时代，

我国社会主要矛盾已经转化为人民日益增长的美好

生活需要和不平衡不充分的发展之间的矛盾”
［１］
。

“共享”理念为这一社会主要矛盾提供了现实解决

路径。“共享”理念反映在地理空间上，即活动空间

共享
［２］
。景区共享是指共同享有景区空间的观光、

休闲、自然及文化体验等功能，是活动空间共享的典

型代表，更是空间公平在旅游视角的具体体现。

共享的实质是公有，注重解决社会公平正义问

题
［３］
。公平的标准在于设施使用者所在的地理单

元与公共设施的邻近性和可达性，比较的是不同地

点获得服务便捷程度的差别，即地理空间上的公

平
［４］
。活动空间共享注重的空间公平，是就共享发

展的客体（人）而言，表现为发展成果在社会成员之



间的合理分配，更为重要的是体现在社会成员获取

机会的均等程度上。前人测度活动空间的共享程度

图 １　研究区交通及景区位置图

Ｆｉｇ．１　Ｍａｐｏｆｔｒａｆｆｉｃａｎｄｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｌｏｃａｔｉｏｎｉｎｓｔｕｄｙａｒｅａ

多以社区为研究对象，单纯从经济学原理分析，他们

的研究并未考虑活动空间的自然本底值
［５－６］

。当出

行成本一定时，经济更为自由的居民拥有更广的活

动空间；当出行成本不断减小时，不同收入人群共享

的活动空间会随之扩大。人口密度高、公共空间充

足的开放社区能提高居民的活动空间共享度
［５］
。

景区共享涉及更大空间尺度上城市之间的流动，需

要从地形、交通网络等要素进行综合测算。可达性

由 Ｈａｎｓｅｎ［６］于１９５９年提出，迅速成为国内外研究

的热点内容
［７］
。可达性是交通网络中各节点相互

作用的机会大小，是评价区域（或节点）获得发展

机会和控制市场能力的有效因素之一。一些学者

利用交通的可达性、连通性
［４，８］
及人口分布密度

［９］

等指标衡量城市内部交通机会及空间公平程度，

也有学者从竞争条件
［１０］
、人的需求性

［１１］
、交通区

位、交通方式与出行群体的差异
［１２－１３］

等方面度量

了可达性的空间公平状态
［１４］
。可见，可达性是评

价空间公平的重要工具，可表征居民出行机会的

公平与否。地区间交通可达是景区共享的一个重

要指标，然而，上述研究均没有从交通可达视角描

述区域共享水平。

本文认为景区的区域共享是各区域均等获取景

区空间功能或享受景区活动空间的机会。基于交通

网络测量景区可达性，便是测量地区居民均等获取

或享受某一机会的能力，即某地居民均等获取或享

受５Ａ景区功能和服务的时间成本。目前，对于活

动空间共享的研究主要集中在城市内部或居民区等

小尺度空间上，而景区这种活动空间需要更大尺度

的测算。鉴于此，本文从宏观区域尺度，探索长距离

交通下不同县市享有景区功能的机会大小，提出多

地形省区景区共享水平的测度指标和方法，并结合

常住人口数据，利用变异系数衡量共享景区的机会

在空间上的公平程度。

１　研究区概况与数据来源及处理

$"$

　研究区概况

湖北省位于长江中游，东、西、北三面环山，南部

低平，向南呈敞开的“簸箕状”不完整盆地，有山地、

丘陵、平原等地形，是典型的多地形省份。其中，西

部为鄂西山区；中部为江汉平原以及大洪山；东部主

要为丘陵地形，包括桐柏山、大别山组成的鄂东北丘

４０４ 山　地　学　报 ３９卷 第３期



陵和幕阜山构成的鄂东南丘陵区。全省共计１０３个

县（市、区）（图 １），为便于表述，县（市、区）统一用

县市表示。

湖北省交通线路总长度２７．９４万 ｋｍ，其中铁路营

业里程４３４１ｋｍ，公路通车总里程２７５０万 ｋｍ（含高速

公路 ６３６７ｋｍ），路网密度为１５ｋｍ·ｋｍ－２。截 至

２０２０年 ６月，湖北省 ５Ａ景区共有 １２个，分别为：

武汉市黄鹤楼、武汉东湖生态旅游风景区、武汉木

兰生态文化旅游区、咸宁三国赤壁古战场、宜昌三

峡大坝旅游区和秭归屈原故里文化旅游区、宜昌

三峡人家风景区、宜昌长阳清江画廊景区、十堰武

当山风景区、襄阳古隆中文化旅游景区、巴东神农

溪纤夫文化旅游区、神农架生态旅游区、恩施州恩

施大峡谷景区。

$"#

　数据来源及处理

１．２．１　数据来源

本文涉及的数据来源包括：（１）路网、河流等矢

量数据来源于全国地理信息资源目录服务系统

（ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｗｅｂｍａｐ．ｃｎ／）中的 １∶２５万全国基础

地理数据库、ＯｐｅｎＳｔｒｅｅｔＭａｐ数据库（ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．

ｏｐｅｎｓｔｒｅｅｔｍａｐ．ｏｒｇ／）。景区数据通过ＧｏｏｇｌｅＥａｒｔｈ拾

取经纬度坐标，经过转换得到。（２）数字高程模型

（ＤｉｇｉｔａｌＥｌｅｖａｔｉｏｎＭｏｄｅｌ，ＤＥＭ）数据从地理空间数

据云（ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｇｓｃｌｏｕｄ．ｃｎ／）上获取，分辨率为

３０ｍ［１５］。（３）人口数据来源于湖北省统计局各地

市州统计年鉴，其中武汉、孝感、咸宁各县市为 ２０１８

年统计数据，其他县市为２０１９年统计数据。

１．２．２　数据预处理

数据处理内容如下：（１）从 １∶２５万全国基础地

理数据库中提取交通网络、水体、行政边界等数据，

并提取 ＯｐｅｎＳｔｒｅｅｔＭａｐ数据中的火车站点（含地铁

站）以及交通路网进行补充和完善。参考相关研

究
［１６］
，将高速出入口简化为高速匝道与普通道路的

交点。最后，构建湖北省水陆交通网矢量数据库。

（２）将 ＤＥＭ数据导入 ＡｒｃＧＩＳ１０．２中，计算坡度值、

地形起伏度，并进行重分类。（３）在《公路工程技术

标准（ＪＴＧＢ０１－２０１４）》、中国铁路 １２３０６（ｈｔｔｐｓ：／／

ｗｗｗ．１２３０６．ｃｎ／）以及中国动车组（ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．

ｃｈｉｎａ－ｅｍｕ．ｃｎ／）上查询各级道路的速度，计算时间

成本，具体流程见图２。

２　研究方法

#"$

　可达性分析流程图

图 ２　湖北省景区共享的可达性分析流程图

Ｆｉｇ．２　Ｆｌｏｗｃｈａｒｔｏｎｔｈｅｓｈａｒｉｎｇｄｅｇｒｅｅｔｈｒｏｕｇｈａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ

ａｎａｌｙｓｉｓｏｆｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ
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　通行时间成本计算

以出行 １ｋｍ的栅格所需要的时间（单位：

ｍｉｎ）［１７］来衡量通行成本，公式如下［１８］
：

Ｔ＝ ｃ×６０
ｖ×１０００

（１）

式中，Ｔ为通行时间成本（ｍｉｎ）；ｃ为栅格单元边长

（ｍ），取１０００ｍ；ｖ为通行速度（ｋｍ·ｈ－１）。

考虑到铁路和高速的封闭性，利用缓冲区工具

生成铁路和高速的缓冲区，赋以高通行时间成本值。

在火车站、高速出入口处打断缓冲区，使铁路和高速

与周边地区产生联系
［１９］
。缓冲区速度设置为

１ｋｍ·ｈ－１，火车站（含地铁站）设置为正常的步行

速度，即５ｋｍ·ｈ－１。高速出入口速度设置为高速

匝道速度，即４０ｋｍ·ｈ－１。通行时间成本值如表 １

所示。
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湖北省内 １２个 ５Ａ景区超过一半分布在长江

沿线，居民可通过游船前往景区。因此，将河流的通

航能力纳入考虑，参考相关研究
［２０－２１］

，对河流通行

时间成本进行赋值。另外，河流也是出行的阻隔因

素，参考铁路缓冲区的设置方法阻断河流和周边的

联系，并将缓冲区在河港处打断。具体如表２所示。

表 １　路网通行时间成本

Ｔａｂ．１　Ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｃｏｓｔｏｆｒｏａｄｎｅｔｗｏｒｋｓ

道路类型 通行速度／（ｋｍ·ｈ－１） 通行时间成本／ｍｉｎ

高铁 ２００～３１０ ０．１９～０．３０

普通铁路 ５０～１６０ ０．３８～１．２０

高速 １００ ０．６０

地铁 ８０ ０．７５

一级公路 ８０ ０．７５

二级公路 ６０ １

三级公路 ４０ １．５０

四级公路 ３０ ２

等外公路 ２０ ３

火车站点 ５ １２

高速出入口 ４０ １．５０

缓冲区 １ ６０

注：速度来源于《公路工程技术标准（ＪＴＧＢ０１－２０１４）》、中国铁路

１２３０６（ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．１２３０６．ｃｎ／）以及中国动车组（ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．

ｃｈｉｎａ－ｅｍｕ．ｃｎ／）。

表 ２　不同等级河流通行时间成本

Ｔａｂ．２　Ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｃｏｓｔｏｆｒｉｖｅｒｓｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｇｒａｄｅｓ

内河航道

等级

船舶吨级／
ｔ

通行速度／
（ｋｍ·ｈ－１）

通行时间成本／
ｍｉｎ

Ｉ ３０００ ２６ ２．３１

Ⅱ ２０００ １８ ３．３３

Ⅲ １０００ １８ ３．３３

Ⅳ ５００ １８ ３．３３

Ⅴ ３００ １１ ５．４５

Ⅵ １００ １１ ５．４５

Ⅶ ５０ １１ ５．４５

缓冲区 — １ ６０

注：航道等级来源于《内河航道通航标准（ＧＢ５０１３９－２０１４）》。

地形是人类活动的自然本底环境，不同地形条

件下克服空间阻抗所花费的时间成本存在不同。对

坡度、地形起伏度两个地形因子进行分级，以步行速

度作为地形通行成本的计算标准，并结合相关研

究
［２２］
确定通行时间成本，如表３所示。

表 ３　不同地形通行时间成本
Ｔａｂ．３　Ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｃｏｓｔｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｔｅｒｒａｉｎｓ

地形因子 分级 通行时间成本／ｍｉｎ

坡度　　

＜５° １２

５°～１５° １８

１５°～２５° ３０

＞２５° ５０

起伏度　

＜１５ｍ １２

１５～３０ｍ １５

３０～６０ｍ １８

＞６０ｍ ３０

#"%

　可达性计算

运用栅格耗费成本计算可达性，并充分考虑地

形因素，能够较好地模拟区域任何一个点的可达

性
［２３］
。计算公式

［２４］
如下：

Ａｉ＝

１
２∑

ｎ

ｉ＝１
（Ｔｉ＋Ｔｉ＋１），垂直或水平方向

槡２
２∑

ｎ

ｉ＝１
（Ｔｉ＋Ｔｉ＋１），









 对角线方向

（２）

式中，Ａｉ为可达性时间（ｍｉｎ）；Ｔｉ为第 ｉ个栅格的耗

费成本值（ｍｉｎ）；Ｔｉ＋１为第 ｉ＋１个栅格的耗费成本

值（ｍｉｎ）；ｎ为栅格总数（个）。Ａｉ越小，说明前往

５Ａ景区所花费的时间越短，可进入性越强，越能共

享景区的服务。

#"&

　分区统计

为直观表达湖北省 ５Ａ景区的区域共享水平。

以可达性为依据，分析县级行政单位的平均可达性，

以此来确定县域共享水平。计算公式
［２５］
为：

Ｒｉ＝∑
ｎｊ

ｉ＝１

Ａｉ
ｎｊ

（３）

式中，Ｒｉ为县级行政单位的可达性（ｍｉｎ）；ｎｊ为县

级行政单位 ｊ内的栅格数（个）。Ｒｉ越小说明县级

行政单位到达５Ａ景区的时间越少，共享水平越高。

#"'

　可达性空间公平的测度

“可达”是实现景区共享的前提条件。人对景

区功能的需求能否得以满足，才是衡量空间是否公

平的关键因子。因此，衡量景区共享机会的公平程

６０４ 山　地　学　报 ３９卷 第３期



度，必须考虑行为主体（人）的多少。以县市常住人

口数作为自变量，测度空间公平性公式如下
［１１］
：

ＣＶ＝ σｒ

∑ＲｊＰｊ

∑Ｐｊ

（４）

式中，ＣＶ表示县市 ｊ的变异系数；σｒ表示可达性 Ａｉ
的标准差；Ｐｊ为县市 ｊ的常住人口（万人）。变异系

数分级如下
［２６］
：０～０１５，机会处于公平状态；

０．１６～０．３５，机会处于比较公平状态；大于０３６，机
会处于不公平状态。

３　结果与分析

%"$

　时间成本分析

根据 ２．２节得出的道路、河流和地形的通行时
间成本，将成本栅格镶嵌合并为总的栅格成本面，如

图３所示。

图 ３　湖北省通行时间成本：（ａ）长江；（ｂ）恩施盆地；（ｃ）道路
Ｆｉｇ．３　ＴｒａｖｅｌｔｉｍｅｃｏｓｔｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ：（ａ）ＹａｎｇｔｚｅＲｉｖｅｒ；（ｂ）ｔｈｅＥｎｓｈｉＢａｓｉｎ；（ｃ）ｒｏａｄ

总体格局是鄂西山区、鄂东南丘陵区、鄂东北丘

陵区的通行时间成本高于中部江汉平原和南阳盆

地。其中，大洪山在中部低通行时间成本的平原中

形成了一座高通行时间成本孤岛。局部上，平原地

区也存在高通行时间成本的区域，切割地表的河流

是平原区通行时间成本的阻抗，如图３ａ长江将两岸
割裂开，成为两岸交流的天堑。西部山区的低通行

时间成本区则主要分布在相对平坦的河谷以及山间

坝子地区，如图３ｂ恩施城区所处的低平山间盆地，

这也是山区聚落的主要分布地带。通行时间成本和

地形变化具有数据上的一致性，可以说地形构成了

通行时间成本的自然本底值。叠加道路后自然本底

值被改变，如图 ３ｃ，路网覆盖地区的通行时间成本
下降。这说明道路建设能够有效提升可达性、促进

空间公平，使得自然环境恶劣地区能够共享到更多

的发展机会。这不仅提升了景区空间上的共享水

平，更是居民心理层面共享水平的提升，增强了出行

意愿。

%"#

　
'(

级景区共享的可达性分析

对５Ａ景区可达性进行可视化，得到时间可达
性地图（图４）。生活圈、都市圈、经济圈都是以“小
时圈”为基础

［２７］
，利用 ＡｒｃＧＩＳ１０．２中的手动分类

法，将５Ａ景区可达性按照小时分级，以可达时间来

衡量共享水平，共分出 ５个可达分区：０～６０ｍｉｎ为
高度可达区；６１～１２０ｍｉｎ为次高可达区；１２１～
１８０ｍｉｎ为中度可达区；１８１～２４０ｍｉｎ为次低可达
区；２４１～５１５ｍｉｎ为低度可达区。

整体上，湖北省东中部平原地区的景区可达性

优于鄂西山区，东中部地区景区共享水平高于西部

山区。江汉平原地区、南阳盆地地区以及宜昌山

地—平原过渡地区是高可达区。低可达区主要分布

在鄂西山区，东中部的桐柏山区、大洪山区、大别山

区与幕阜山区，可见空间阻隔是山区居民共享社会

发展成果的桎梏。但高可达区域也呈现出明显的沿

铁路、高速等道路扩散的特征，因此大力发展交通、
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图 ４　湖北省 ５Ａ景区可达性

Ｆｉｇ．４　Ｏｖｅｒａｌｌａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｏｆ５ＡｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

降低山区出行成本，仍是增加景区共享机会的可行

方式。

局部上，高度可达区和次高可达区以网状结构

分布，中度可达区、次低可达区以及低度可达区以斑

块状分布，如图 ５所示。高度可达区呈网状结构集

中分布在武汉、襄阳、宜昌等地区，局部沿交通要道

呈线状结构分布在恩施市、巴东县一些河谷、山间坝

子等平坦区域。次高可达区呈网状结构分布在除竹

溪县、来凤县、鹤峰县以外的各县市。中度可达区形

态逐渐破碎化，鄂西山区、中部的大洪山地区、东部

的丘陵区以及南部的平原区分布较广。次低可达区

进一步破碎化，除鄂西山区呈相连的斑块之外，东部

丘陵区和中部大洪山区均为破碎斑块。低度可达区

完全破碎化，鹤峰县和竹溪县境内呈团块状、独立斑

块状分布，鄂西山区、东部丘陵区县市呈零星斑块状

分布。

可达级别从高到低，空间分布频率总体先增后减，

占比分别为 １７０２％、４２９８％、２５７１％、９８９％、４４０％

（图６）。高可达地区景区共享水平高，但高度可达

区分布数量少，分布频率为 １７０２％。次高可达区

其覆盖面积最广，影响范围最大，意味着湖北省大部

分地区拥有较好的机会享受 ５Ａ景区。中度可达区

分布频率达到 ２５７１％，该分区中的居民能够在一

定程度共享景区的功能和服务。次低可达区和低度

可达区分布频率分别为 ９８９％、４４０％，拥有的出

行机会小，不能轻易共享景区的功能和服务。

%"%

　县域共享水平及共享机会公平性分析

县域共享水平是指用平均可达性来描述县级单

位与５Ａ景区交通联系的机会大小，以此来表征县

级单位景区共享水平的高低。利用公式（３）测算湖

北省５Ａ景区的县域平均可达性，在 ＡｒｃＧＩＳ１０．２中

进行可视化，并按照“小时圈”进行分级，结果如图 ７

所示。

湖北省东中部县市景区可达水平整体上优于西

部县市，即东中部县市在一定时间成本上能够获得

更多的出行机会享受 ５Ａ景区，景区共享水平高。

高度可达区呈分散分布的特点。以武汉为中心的区

域分布数量最大，宜昌市和襄阳市次之，县级行政单

位占比为 ２６．２１％，共享景区的水平最高。次高可

达区整体上呈现出以高度可达区为核心的圈层结构

或半圈层结构，主要由东中部县市组成，占比为

４４６６％，享受景区的水平较高。中度可达区在西部

呈连续片状分布，东中部则呈分散块状分布，县级行

政单位占比为 ２２．３３％，景区共享程度处于中等水
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图 ５　湖北省 ５Ａ景区可达性分布：（ａ）高度可达区；（ｂ）次高可达区；（ｃ）中度可达区；（ｄ）次低可达区；（ｅ）低度可达区：
Ｆｉｇ．５　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅｓｏｆ５ＡｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ：（ａ）ｈｉｇｈａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅ；（ｂ）ｓｕｂｈｉｇｈａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅ；

（ｃ）ｍｏｄｅｒａｔｅａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅ；（ｄ）ｓｕｂｌｏｗａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅ；（ｅ）ｌｏｗａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅ

图 ６　湖北省 ５Ａ景区可达性分布频率

Ｆｉｇ．６　Ｆｒｅｑｕｅｎｃｙｏｆａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆ５Ａｓｃｅｎｉｃ

ｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

平。次低可达区包括竹山县、咸丰县、宣恩县、来凤

县以及五峰县 ５个县级行政单位，占比为 ４．８６％，

上述县级单位景区共享水平偏低。而低度可达区只

有竹溪县和鹤峰县 ２个县级行政单位，占比为

１９４％，景区共享水平最低。

高可达地区并一定意味着能公平地共享旅游发

展成果，景区共享机会公平与否还应充分考虑人口

需求大小。湖北省县市共享景区的机会公平程度如

图８所示。

县市共享景区的机会存在较大差异。其中，机

会公平状态的县市共有 １６个，均处于高度可达区；

景区共享机会比较公平的县市共计 ４５个，包括 １１

个高度可达区县市，３１个次高可达区县市，３个中度

９０４Ｖｏｌ．３９，Ｎｏ．３ 基于水陆交通可达性分析的多地形省份５Ａ景区区域共享研究———以湖北省为例



图 ７　湖北省 ５Ａ景区县域平均可达性分区

Ｆｉｇ．７　Ａｖｅｒａｇｅａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｚｏｎｅｓｉｎｃｏｕｎｔｙｌｅｖｅｌｏｆ５ＡｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

图 ８　湖北省县市景区共享机会公平程度

Ｆｉｇ．８　ＥｑｕｉｔｙｄｅｇｒｅｅｏｆｓｈａｒｉｎｇｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓｔｏｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎｃｏｕｎｔｙｌｅｖｅｌｏｆＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

可达区县市；景区共享机会处于不公平状态的县市

有４２个，包括 １５个次高可达区县市，２０个中度可
达区县市，５个次低可达区县市以及 ２个低度可达
区县市。

各县市之间共享景区的机会是否均衡直接影响

湖北省共享景区的机会公平程度。因此，以县市为

研究单元，计算县域平均可达时间的标准差来反映

湖北内各个县市之间的差异程度，并进一步测算变

异系数，衡量湖北省共享景区的机会公平程度。

按县市变异系数大小进行排序，绘制出县域平
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均可达时间的散点图。县域可达时间的均值是

９４５４，如图 ９中红线。处于均值线以下的县市有

５７个，均值线以上的县市有 ４６个。县域平均可达

时间的标准差为５０．５１，表明数据值离散程度较高，

各县市之间的平均可达时间存在较大差距。县域平

均可达时间值的变异系数为 ０．５３，表明各县市之间

共享景区的机会公平程度差异较大，湖北省内县市

之间共享景区功能和服务的机会处于不公平状态。

图 ９　湖北省 ５Ａ景区县域平均可达时间

Ｆｉｇ．９　Ｃｏｕｎｔｉｅｓａｖｅｒａｇｅａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｔｉｍｅｏｆ５Ａ

ｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＨｕｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ

多地形省区，空间阻抗受地形影响大，导致区域

可达性差异化明显。平原地区，靠近景区的县市共

享水平高，并随距离的增加而降低；西部山区，景区

共享水平不仅受距离影响，更受高山深谷地形的阻

隔，难以共享景区的功能和服务。因此，为了让居民

更好地共享发展成果，改变空间不公平状态需要从

交通入手。尤其是铁路及高速公路，能够较大程度

的改善自然本底值差异导致的空间不公平，提升地

区可达性，增加居民出行的机会。

４　结论与讨论

&"$

　结论

本文基于可达性衡量了湖北省 ５Ａ景区的共享
水平，以“小时圈”为依据，划分出 ５个可达分区。

将人口作为权重，利用变异系数衡量共享 ５Ａ景区

的机会公平程度。主要结论如下：

（１）湖北省通行时间成本面和地形变化具有数

据上的一致性，地形是通行时间成本的自然本底值。

平原地区地形平坦、出行时间成本较低，河流是主要

的空间阻抗；山区地形崎岖，山地、沟谷以及河流构

成了空间阻抗，需要花费更大的出行成本克服空间

阻隔。交通建设能够有效降低通行时间成本、提升

区域可达性、促进空间公平、提高共享景区的水平。

（２）基于“小时圈”，将湖北省景区可达性划分

为高度可达区、次高可达区、中度可达区、次低可达

区、低度可达区５个类型。其中，高度可达区占湖北

省总面积的 １７．０２％，主要分布在江汉平原和南阳

盆地地区，呈网状结构分布；次高可达区占总面积的

４２．９８％，在高度可达区周围延伸辐散；中度可达区

占总面积的２５．７１％，空间形态开始破碎化，除湖北

西部存在少量的网状结构外，其他地区呈破碎的斑

块状分布；次低可达区分布面积占比为 ９．８９％，呈

破碎化分布于鄂西山区；低度可达区面积占比为

４４０％，呈团块、零散斑块状分散在鄂西山区。

（３）县域层面，湖北省东中部县市景区共享水

平整体上优于西部县市。高度可达区共有 ２７个县

级行政单位，分布在武汉、宜昌和襄阳三地市，景区

共享水平最高。次高可达区整体上呈现出以高度可

达区为核心的圈层结构或半圈层结构，共计４６个县

级行政单位，景区共享水平较高。中度可达区在西

部呈连续片状分布，东中部则呈分散块状分布，共计

２３个县级行政单位，景区共享程度处于中等水平。

次低可达区有５个县级行政单元，分布在十堰西部

和恩施南部，景区共享水平偏低。而低度可达区只

有竹溪县和鹤峰县 ２个县级行政单位，景区共享水

平最低。湖北省各县市之间共享景区的机会公平程

度差异较大，变异系数为 ０．５３，县市之间共享景区

的机会处于不公平状态。

（４）在多地形省份，自然本底值决定了区域发

展先天上的不平衡。因此，要大力发展山区交通、打

破空间阻隔，缩小平原和山区县市间交通可达程度

的差异，促进空间公平。这也是促使山区能够共享

到更多的社会发展成果，充分释放多地形省份不同

区域（尤其是山区）发展活力的有效方式。

&"#

　讨论

本文基于可达性，对湖北省 ５Ａ景区的空间共

享水平进行了衡量，从一个新的视角探索较大尺度

空间公平问题。但本研究仍存在诸多待完善之处：

１１４Ｖｏｌ．３９，Ｎｏ．３ 基于水陆交通可达性分析的多地形省份５Ａ景区区域共享研究———以湖北省为例



（１）对于交通可达性测算需要考虑铁路、公路、

水运、航空以及步行等各种交通方式，完善测算指

标。各类交通方式的通行速度值的选取也需要符合

现实情景。例如，公路需要考虑拥堵情况，采用动态

交通速度值为宜。

（２）仅测算了景区的整体可达性，反映的是各

县市景区共享的整体水平。应对单个景区的可达性

进行测算，衡量各县市共享某一景区的机会大小。

（３）对各县市之间共享景区的机会公平状态的

评价较为简单，若利用泰尔系数分解法，以湖北省各

县市作为观测单元来评价景区共享水平均衡状态则

更为科学。

（４）区域共享水平的衡量还需要纳入社会经济

状况、人的心理状况以及景区分布状况等指标，构建

更综合的评价体系。
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Ｑｉｕｘｉａｏ，ＨＯＵＹａｎ，ＷＵＳｈｕａｎｇ．Ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔｏｆａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｔｏ
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ｕｒｂａｎｐａｒｋｓｉｎＳｈａｏｘｉｎｇｃｉｔｙｆｒｏｍｔｈｅｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅｏｆｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｙ

ｅｑｕｉｔｙ［Ｊ］．ＳｃｉｅｎｔｉａＧｅｏｇｒａｐｈｉｃａＳｉｎｉｃａ，２０１６，３６（３）：３７５－

３８３］ＤＯＩ：１０．１３２４９／ｊ．ｃｎｋｉ．ｓｇｓ．２０１６．０３．００８

［１５］黄心怡，赵小敏，郭熙，等．基于生态系统服务功能和生态敏

感性的自然生态空间管制分区研究［Ｊ］．生态学报，２０２０，４０

（３）：１０６５－１０７６．［ＨＵＡＮＧＸｉｎｙｉ，ＺＨＡＯＸｉａｏｍｉｎ，ＧＵＯＸｉ，

ｅｔａｌ．Ｔｈｅｎａｔｕｒａｌｅｃｏｌｏｇｉｃａｌｓｐａｔｉａｌｍａｎａｇｅｍｅｎｔｚｏｎｉｎｇｂａｓｅｄｏｎ

ｅｃｏｓｙｓｔｅｍ ｓｅｒｖｉｃｅｆｕｎｃｔｉｏｎａｎｄｅｃｏｌｏｇｉｃａｌｓｅｎｓｉｔｉｖｉｔｙ［Ｊ］．Ａｃｔａ

ＥｃｏｌｏｇｉｃａＳｉｎｉｃａ，２０２０，４０（３）：１０６５－１０７６］ＤＯＩ：１０．５８４６／

ｓｔｘｂ２０１８１１１５２４７４

［１６］于策．基于 ＧＩＳ及可达性的高海拔大高差山区铁路线路方案

优选研究［Ｄ］．成都：西南交通大学，２０１７：４３－４８．［ＹＵＣｅ．

Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｒａｉｌｗａｙｒｏｕｔｅｓｃｈｅｍｅｉｎｈｉｇｈａｌｔｉｔｕｄｅａｎｄ

ｌａｒｇｅｅｌｅｖａｔｉｏｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｍｏｕｎｔａｉｎ ａｒｅａ ｂａｓｅｄ ｏｎ ＧＩＳ ａｎｄ

ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ［Ｄ］．Ｃｈｅｎｇｄｕ：ＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２０１７：

４３－４８］

［１７］左伊雅，许捍卫，吴中元．高速铁路影响下连云港市的可达性

测度研究［Ｊ］．地理空间信息，２０２０，１８（１）：３６－４０＋８．

［ＺＵＯ Ｙｉｙａ， ＸＵ Ｈａｎｗｅｉ， ＷＵ Ｚｈｏｎｇｙｕａｎ． Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ

ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｏｆＬｉａｎｙｕｎｇａｎｇｃｉｔｙｕｎｄｅｒｔｈｅｉｎｆｌｕｅｎｃｅｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄ

ｒａｉｌｗａｙ［Ｊ］．ＧｅｏｓｐａｔｉａｌＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ，２０２０，１８（１）：３６－４０＋８］

ＤＯＩ：１０．３９６９／ｊ．ｉｓｓｎ．１６７２－４６２３．２０２０．０１．０１０

［１８］崔彩辉，韩志刚，苗长虹，等．河南省人口分布与乡镇可达性空

间耦合特征［Ｊ］．人文地理，２０１７，３２（５）：９８－１１８．［ＣＵＩ

Ｃａｉｈｕｉ，ＨＡＮＺｈｉｇａｎｇ，ＭＩＡＯＣｈａｎｇｈｏｎｇ，ｅｔａｌ．Ｓｐａｔｉａｌｃｏｕｐｌｉｎｇ

ｆｅａｔｕｒｅｓｏｆｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｎｄｔｏｗｎｓｈｉｐａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｉｎ

Ｈｅｎａｎｐｒｏｖｉｎｃｅ［Ｊ］．ＨｕｍａｎＧｅｏｇｒａｐｈｙ，２０１７，３２（５）：９８－

１１８］ＤＯＩ：１０．１３９５９／ｊ．ｉｓｓｎ．１００３－２３９８．２０１７．０５．０１４

［１９］ ＭＯＲＲＩＳＪＭ，ＤＵＭＢＬＥ ＰＬ，ＷＩＧＡＮ Ｍ Ｒ．Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ

ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓｆｏｒｔｒａｎｓｐｏｒｔｐｌａｎｎｉｎｇ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔ

Ａ：Ｇｅｎｅｒａｌ，１９７９，１３（２）：９１－１０９．ＤＯＩ：１０．１０１６／０１９１－

２６０７（７９）９００１２－８

［２０］徐湘文，杨传波．长江中游航道货运承载能力表征模型与算法

研究［Ｊ］．交通科技，２０１８（５）：１３３－１３６．［ＸＵＸｉａｎｇｗｅｎ，

ＹＡＮＧＣｈｕａｎｂｏ．Ｃａｒｒｙｉｎｇｃａｐａｃｉｔｙｍｏｄｅｌａｎｄａｌｇｏｒｉｔｈｍ ｏｆｔｈｅ

ｍｉｄｄｌｅｒｅａｃｈｏｆｔｈｅＹａｎｇｔｚｅＲｉｖｅｒ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＳｃｉｅｎｃｅ＆

Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１８（５）：１３３－１３６］ＤＯＩ：１０．３９６３／ｊ．ｉｓｓｎ．１６７１

－７５７０．２０１８．０５．０３６

［２１］刘赛龙，蒋瞞晖．内河航道服务水平及通过能力研究［Ｊ］．水

运工程，２０１４（３）：１３４－１３９．［ＬＩＵＳａｉｌｏｎｇ，ＪＩＡＮＧＬｉｎｈｕｉ．

Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｓｅｒｖｉｃｅｌｅｖｅｌａｎｄｃａｐａｃｉｔｙｏｆｉｎｌａｎｄｗａｔｅｒｗａｙ［Ｊ］．

Ｐｏｒｔ＆ＷａｔｅｒｗａｙＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１４（３）：１３４－１３９］ＤＯＩ：１０．

１６２３３／ｊ．ｃｎｋｉ．ｉｓｓｎ１００２－４９７２．２０１４．０３．０２３

［２２］尹海伟，孔繁花．城市与区域规划空间分析实验教程［Ｍ］．南

京：东南大学出版社，２０１６：２０９－２１５．［ＹＩＮＨａｉｗｅｉ，ＫＯＮＧ

Ｆａｎｈｕａ．Ｌａｂｍａｎｕａｌｆｏｒｓｐａｔｉａｌａｎａｌｙｓｉｓｉｎｕｒｂａｎａｎｄｒｅｇｉｏｎａｌ

ｐｌａｎｎｉｎｇ［Ｍ］．Ｎａｎｊｉｎｇ：ＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙＰｒｅｓｓ，２０１６：２０９－

２１５］

［２３］潘竟虎，从忆波．中国４Ａ级及以上旅游景点（区）空间可达性

测度［Ｊ］．地理科学，２０１２，３２（１１）：１３２１－１３２７．［ＰＡＮＪｉｎｇｈｕ，

ＣＯＮＧＹｉｂｏ．Ｓｐａｔｉａｌａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔａｔ４Ａｌｅｖｅｌａｎｄ

ａｂｏｖｅｉｎＣｈｉｎａ［Ｊ］．ＳｃｉｅｎｔｉａＧｅｏｇｒａｐｈｉｃａＳｉｎｉｃａ，２０１２，３２（１１）：

１３２１－１３２７］ＤＯＩ：１０．１３２４９／ｊ．ｃｎｋｉ．ｓｇｓ．２０１２．１１．００５

［２４］潘竟虎，从忆波．基于景点空间可达性的中国旅游区划［Ｊ］．

地理科学，２０１４，３４（１０）：１１６１－１１６８．［ＰＡＮＪｉｎｇｈｕ，ＣＯＮＧ

Ｙｉｂｏ． Ｔｏｕｒｉｓｍ ｒｅｇｉｏｎａｌｉｚａｔｉｏｎ ｉｎ Ｃｈｉｎａ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｓｐａｔｉａｌ

ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆＡｇｒａｄｅｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓ［Ｊ］．ＳｃｉｅｎｔｉａＧｅｏｇｒａｐｈｉｃａ

Ｓｉｎｉｃａ，２０１４，３４（１０）：１１６１－１１６８］ＤＯＩ：１０．１３２４９／ｊ．ｃｎｋｉ．

ｓｇｓ．２０１４．１０．００６

［２５］何小芊，刘策．中国国家地质公园空间可达性分析［Ｊ］．山地

学报，２０１９，３７（４）：６０２－６１２．［ＨＥＸｉａｏｑｉａｎ，ＬＩＵＣｅ．Ａｎａｌｙｓｉｓ

ｏｎｓｐａｔｉａｌａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆＣｈｉｎａｓｎａｔｉｏｎａｌｇｅｏｐａｒｋ［Ｊ］．Ｍｏｕｎｔａｉｎ

Ｒｅｓｅａｒｃｈ．２０１９，３７（４）：６０２－６１２］ＤＯＩ：１０．１６０８９／ｊ．ｃｎｋｉ．

１００８－２７８６．０００４５１

［２６］张仁铎．空间变异理论及应用［Ｍ］．北京：科学出版社，２００６：６

－７．［ＺＨＡＮＧＲｅｎｄｕｏ．Ｔｈｅｏｒｙａｎｄａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｏｆｓｐａｔｉａｌｖａｒｉａｔｉｏｎ

［Ｍ］．Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＳｃｉｅｎｃｅＰｒｅｓｓ，２００６：６－７］

［２７］吴康，方创琳，赵渺希，等．京津城际高速铁路影响下的跨城流

动空间特征［Ｊ］．地理学报，２０１３，６８（２）：１５９－１７４．［ＷＵ

Ｋａｎｇ，ＦＡＮＧＣｈｕａｎｇｌｉｎ，ＺＨＡＯＭｉａｏｘｉ，ｅｔａｌ．Ｔｈｅｉｎｔｅｒｃｉｔｙｓｐａｃｅ

ｏｆｆｌｏｗｉｎｆｌｕｅｎｃｅｄｂｙｈｉｇｈｓｐｅｅｄｒａｉｌ：Ａｃａｓｅｓｔｕｄｙｆｏｒｔｈｅｒａｉｌ

ｔｒａｎｓｉｔｐａｓｓｅｎｇｅｒｂｅｈａｖｉｏｒｂｅｔｗｅｅｎＢｅｉｊｉｎｇａｎｄＴｉａｎｊｉｎ［Ｊ］．Ａｃｔａ

ＧｅｏｇｒａｐｈｉｃａＳｉｎｃａ，２０１３，６８（２）：１５９－１７４］ＤＯＩ：１０．１１８２１／

ｘｂ２０１３０２００２

３１４Ｖｏｌ．３９，Ｎｏ．３ 基于水陆交通可达性分析的多地形省份５Ａ景区区域共享研究———以湖北省为例



ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＡｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙＢａｓｅｄＲｅｇｉｏｎａｌＳｈａｒｉｎｇｏｆ
５ＡＳｃｅｎｉｃＳｐｏｔｓｉｎＭｕｌｔｉＴｏｐｏｇｒａｐｈｉｃＰｒｏｖｉｎｃｅ：
ＡＣａｓｅＳｔｕｄｙｏｆＨｕｂｅｉＰｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

ＺＨＡＮＧＳｈａｏｓｈａｎ１ａ，ＬＩＵＣｈａｏ１ａ，ｂ，ＹＡＮＧＺｈｉｑｕａｎ２

（１．ＣｈｉｎａＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＧｅｏｓｃｉｅｎｃｅｓａ．ＳｃｈｏｏｌｏｆＧｅｏｇｒａｐｈｙａｎｄＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ；

ｂ．ＲｅｓｅａｒｃｈＣｅｎｔｅｒｆｏｒＳｐａｃｅＰｌａｎｎｉｎｇａｎｄＨｕｍａｎＥａｒｔｈＳｙｓｔｅｍＳｉｍｕｌａｔｉｏｎ，Ｗｕｈａｎ４３００７４，Ｃｈｉｎａ；

２．ＦａｃｕｌｔｙｏｆＰｕｂｌｉｃＳｅｃｕｒｉｔｙａｎｄＥｍｅｒｇｅｎｃｙＭａｎａｇｅｍｅｎｔ，ＫｕｎｍｉｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＳｃｉｅｎｃｅａｎｄＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，Ｋｕｎｍｉｎｇ６５００９３，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ａｓａｈｏｔｔｏｐｉｃｏｆｄｏｍｅｓｔｉｃａｎｄｆｏｒｅｉｇｎｒｅｓｅａｒｃｈ，ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｉｓｏｎｅｏｆｔｈｅｅｆｆｅｃｔｉｖｅｆａｃｔｏｒｓｔｏｅｖａｌｕａｔｅｔｈｅ

ａｂｉｌｉｔｙｏｆａｒｅｇｉｏｎｔｏｏｂｔａｉｎｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓａｎｄｃｏｎｔｒｏｌｔｈｅｍａｒｋｅｔ．Ｒｅｇｉｏｎａｌｔｒａｆｆｉｃａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｉｓａｎ

ｉｍｐｏｒｔａｎｔｉｎｄｅｘｏｆｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｈａｒｉｎｇ．Ｔｈｅｒｅｓｅａｒｃｈｅｓｏｎａｃｔｉｖｉｔｙｓｐａｃｅｓｈａｒｉｎｇｍａｉｎｌｙｆｏｃｕｓｏｎｓｍａｌｌｓｃａｌｅｓｐａｃｅ

ｓｕｃｈａｓｉｎｎｅｒｃｉｔｙｏｒｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌａｒｅａ，ｗｈｉｌｅｔｈｅａｃｔｉｖｉｔｙｓｐａｃｅｌｉｋｅｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｒｅｑｕｉｒｅｓａｌａｒｇｅｒｓｃａｌｅｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ．

Ｍｅａｓｕｒｉｎｇｔｈｅｓｈａｒｉｎｇｌｅｖｅｌｏｆｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｓｏｆｇｒｅａｔｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅｔｏｅｎｓｕｒｅｔｈａｔａｌｌｐｅｏｐｌｅｃａｎｓｈａｒｅｔｈｅｆｒｕｉｔｓｏｆ
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