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【摘 要】分别运拜」社会网络分析法和可达性模型，对自驾游发展水平和旅游交

通可达性进行定量分析。借鉴物理学中的耦合理论．构建两个系统的耦合评价模型，

并以云南省为例，对两者的耦合协调关系进行实证研究。结果表明：①云南省旅游交

通可达性呈现从中心向边缘递减的趋势，其中，最短时间可达性为玉溪市（5.5h),最

长时间可达性为迪庆藏族自治州（10.26h)5,②自驾旅游流网络主要呈现放射状，形成

了以昆明为中心向四周散射的基点辐射式结构．节点连接性弱，网络结构松散。③云

南省自驾游发展水平与旅游交通可达性耦合协调度整体偏低，特别是迪庆、德宏与西

双版纳等地呈现低度耦合、低度协调。总体来看，云南省交通网络与自驾游尚未形成

相互协调，交通对自驾游的支撑与促进作用未充分发挥，且部分区域的交通网络仍不

能满足自驾游发展的需求。 
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交通在旅游业中发挥着重要的作用，是连接旅游目的地和客源地的重要纽带，交通的通达

性直接影响旅游者目的地的选择 随着人民收人水平的不断提高，以及汽车的日益普及．自驾

车旅游呈现井喷发展态势，自驾游已成为中国城镇居民节假日出游的主要方式。自驾游空间行

为模式与区域交通网络之间关系紧密，是旅游地理与旅游管理领域急需解决的关键问题。进人

1950 年代，自驾车旅游引起国外学者的关注，取得了一些成果，包括自驾游交通行为、自驾

游决策行为的影响因素。自驾游空间行为模式]等。我国从 20 世纪末开始对旅游与交通的关联

进行研究，如王永明等构建耦合协调度模型对旅游经济系统与交通系统耦合协调状况进行分析

，结果表明城市旅游经济系统与交通系统存在着相互影响、相互制约的关系，其耦合协调发展

状况是衡量城市旅游业可持续发展水平的重要指标；王兆峰分析人境旅游流的流向与流量，考

虑旅游流与出行方式之间的协调关系，判断两者之间的相互作用程度；敢晓峰等在旅游交通网

络内涵特征分析的基础上，对区域旅游交通网络进行建模，从行程距离、时间、费用三个方面

尝试对旅游交通网络可达性进行初步量化。目前，自驾游相关研究仍较为鲜见，如卢松等从旅

游流空间行为模式和空间结构两个方面，研究黄山市自驾车旅游者的旅行空间行为，揭示高速

公路构成自驾车旅游交通流量的骨架、自驾车在区域内形成了较为显著的集聚中心、交通流量

区域空间分布明显不均衡。朱剑峰分析了自驾车旅游者空间流向的特征；汪德根等根据自驾车

游客的出游半径，把自驾车旅游者分为五类，并从多个角度分析了这五类自驾车旅游市场中旅

客行为特征的差异。显然，交通可达性与自驾游发展水平存在高度的空间关联性，但鲜有学者

将二者进行集成分析，目前相关研究局限于自驾游路线、空间结构特征及其与区域经济的关联

性。 

云南省拥有得天独厚的旅游资源，其中包含国家级旅游线路 11 条，国家级和省级风景名

胜区 57 处，国家级和省级历史文化名城 9 座，是我国旅游资源最丰富的省份之一。云南省自

驾游发展较快且游客量增长迅速，是研究自驾游空间模式的典型区域。本文运用社会网络分析

方法构建云南省自驾车旅游网络，建立自驾车旅游发展水平评价模型，结合旅游交通可达性测



度，构建旅游交通可达性与自驾车旅游发展水平的耦合模型。 

 

1 数据来源和研究方法 

1.I 数据来源 

自驾游的组织形式主要包括私家车自驾游、租车旅游、汽车俱乐部组织与旅行社组织的自

驾游等方式。本文所收集的旅游线路数据主要来自于网站、自驾车旅游书籍、旅游协会、自驾

游俱乐部，主要包括：云南省排名前十的旅行社网站、进人首届中国自驾游交易会优秀俱乐部

名单的云南省俱乐部、云南省旅游协会自驾车与露营分会、行程无忧 网等，以及《云南省自

驾车旅游宝典》《云南自驾旅游书》《Lonely Planet 云南》和部分自驾车旅游者的游记。共

收集自驾游线路 175 条，通过分析旅游节点之间的联系，获取自驾游的空间模式。 

1.2 旅游交通可达性评价模型 

可达性模型主要考虑时间和空间两个维度，本文通过计算各个旅游景点的平均最短时间判

断旅游景点的时间可达性，旅游交通可达性的计算公式，如式（1）所示： 

 

式中：ij 表示旅游景点；T,为旅游景点 i 采用公路交通方式到达旅游景点 J 的最短出行

时间；n 为旅游景点数量；A‘为旅游景点￡的平均出行时间，态值越小，表明旅游景点 i 的

可达性越好，A‘值越大，表明旅游景点 i 的可达性越差。 

通过利用可达性系数归一化处理旅游景点的平均出行时间，评估自驾游景点的可达性。可

达性系数表示旅游景点的平均通行时间与区域内所有景点平均通行时间平均值的占比，具体如

式（2）所示： 

 

式中：瓜表示景点 I 的可达性系数;n 表示旅游节点的数量。A:值越大，表明景点 i 的可

达性越差，A:> I 表明旅游景点 1 的可达性低于研究区域内所有景点的平均水平；瓜<1 表明旅

游景点 1 的可达性高于研究区域内所有景点的平均水平。 

为了从整体上分析旅游交通可达性，反映旅游景点可达性在城市层面的空间结构特征，对

城市整体的旅游交通可达性进行计算，公式(20)如下： 

 

式中：S 为旅游城市 k 的旅游交通可达性；n＊为旅游城市 k 的旅游景点数量。S。越小，

表明旅游城市 k 到其他旅游城市越便利。 

由此得到城市旅游交通可达性系数，计算公式 20 如下： 

 

式中：S＊为旅游城市 k 的旅游交通可达性系数，又越小，表明旅游城市 k 的旅游交通可

达性越高。 

1.3 自驾游发展水平评价模型 



 1.3.1 构建自驾车旅游流网络 

通过对云南省自驾游线路的调查，根据自驾车旅游线路先后顺序将线路拆分为有向景点对

。如：线路 a-b-c，拆分为 a-b ， b-c 两个景点对。通过对云南省自驾游线路的拆分，共获

取 1 207 个景点对，筛选出现 3 次以上的旅游景点对，对一个景点对出现一次记为 1，累积叠

加，利用 UCINET 绘制自驾车旅游流网络如图 1。图 1 是拓扑结构图，图中景点、城市位置与

实际地理位置无关。 

1.3.2 自驾游发展水平评价指标 

①中心度。节点的中心度(21〕分为点的度数中心度、点的中间中心度和点的接近中心度

三种类型。 

度数中心度是描述旅游景点在旅游网络中的位置，景点 1 的度数中心度为所有与 I 直接连

接的景点数，具有最高度数中心度的网络景点，就是该网络的中心点。 

中间中心度是旅游景点对网络中其它景点控制的程度，如果该景点位于其他景点对的最短

路径上，说明该景点具有较高的中间中心度。 

接近中心度是一种不受外界控制的测度，一个景点的接近中心度是该景点与网络中所有景

点的捷径距离之和，如式（5)所示：  

 

式中：Ni 代表景点 1 的接近中心度；d，是景点 1 和景点 J 之间的捷径距离（即包含的线

数）。 

②核心一边缘分析。核心一边缘理论(22〕认为，任一区域空间都由核心区和边缘区两部

分组成，核心区在网络中具有控制的能力，并影响着边缘区。通过核心一边缘理论分析自驾旅

游网络中的中心区与边缘区(23-24]，利用 UCINET 设定联系密度为考察指标，对自驾车旅游流

关系矩阵进行分析。 

1.3.3 评价模型 

定义旅游景点的自驾游发展水平为该景点在整个网络中所处的地位，通过旅游景点中心度

与核心重要度来衡量，如式（6)所示： 

 

式中：M 表示旅游景点 i 的自驾游发展水平；I,＾表示旅游景点 i 的度数中心度；几表示

旅游景点 i 的接近中心度；IBt 表示旅游景点 i 的中间中心度；表示旅游景点 i 的核心重要度

；a、月、x、占为权重系数，且 a＋b＋x＋占＝1，认为各个中心度与核心重要度的权重相等

，均取 0.25。从值越大，表示该旅游景点的自驾游发展水平越高。 

定义城市自驾游发展水平为城市内所有旅游景点的自驾游平均发展水平，如式（7）所示

： 

 

式中：N 为城市 k 的自驾游发展水平；M 为城市 k 的旅游景点 1 的自驾车旅游发展水平；

n＊为旅游城市 k 的自驾车旅游景点数量。N1 值越大表示该城市的自驾游发展水平越高。 



 

1.4 旅游交通可达性与自驾游发展水平的空间耦合模型 

耦合度是描述系统、要素相互影响的程度。本文借鉴物理学中的耦合概念和空间耦合系数

，计算自驾游发展水平与旅游交通可达性的相互影响程度，耦合度模型（25）如下所示： 

 

式中：U1 和 U2 分别为旅游交通可达性与自驾游发展水平两个子系统的评价值；C 为耦合

度。当 c=1 时耦合度最大，两个子系统之间具有较好的共振耦合；当 c=0 时，两个系统之间

耦合度非常小，系统趋于无序发展。基于 C 值划分为 0-0.39 . 0.4-0.59、 0.6-0.79 NO.8- 1.0

四个阶段，分别为低度耦合、较低耦合、较高耦合和高度耦合四个等级。 

由于耦合度只能表征系统间相互作用的强弱，不能有效揭示协调发展水平的高低，引人耦

合协调度模型(25)，公式如下： 

 

式中：C、 u1、 U2 同上；T 为旅游交通可达性与自驾游发展水平的综合调和指数，反映

旅游交通可达性与自驾游发展水平的整体协同效应或贡献；a.b 为待定系数，且 a+b=1，一般

认为旅游交通可达性与自驾游发展水平的协同效应相同，均取 0.5; D 为协调度，根据 D 值以

0-0.09、 0.1-0.35 . 0.36-0.49 .0.5- 0.8 把系统协调度大致分为低度协调、较低协调、较

高协调和高度协调四种类型(26)表 1。 

 

旅游交通可达性与自驾游发展水平分别属于逆向和正向指标，为了消除两个指标间量纲的

差异，对这两个指标的值作标准化处理，假设存在 p 个评价对象，共有 q 个评价指标，每个指



标的原始数据值为 Xpq，那么对正向指标(27)而言： 

 

 

2 实例分析 

2.1 旅游交通可达性分析 

为获取云南省旅游交通可达性，基于自驾游的旅游景点选择，筛选云南省旅游景点共 51

个，分别属于云南省 16 个城市，通过对旅游景点的旅游交通可达性计算，获取 16 个城市的旅

游交通可达性，运用 ArcGIS 进行空间表征，如图 2。 

 

由图 2 可以得出：云南省旅游交通的平均通行时间集中于 5.5- 10.26h 之间，均值为 7.89h

，其中，旅游交通可达性最好的城市为玉溪市（5.5h)，玉溪市作为连接昆明、红河与普洱等

主要旅游区域的城市，具有良好的区位优势。旅游交通可达性最差的城市为迪庆藏族自治州（

10.26h)，迪庆位于云南省西北，与知名旅游城市大理、丽江相连接，但由于其道路等级低，

可达性水平差、网络衔接不完善等，严重阻碍了该地区自驾游的发展。从旅游交通可达性系数

中可以看出，可达性水平低于全省平均水平的城市有 10 个，占 62.5%；高于全省平均水平的

城市有 6 个，占到 38.5%。大多数城市的旅游交通可达性均低于全省平均水平。 

2.2 自驾游发展水平分析 

2.2.1 自驾车旅游流网络中心度 

云南省自驾车旅游网络中，度数中心度最高的为昆明，达到了 60.656，昆明作为云南自

驾车旅游网络的核心，与其他旅游城市连接最为紧密；其次为大理、丽江，均达到了 11.475

，大理、丽江是云南省西北部的重要旅游集散中心，衔接了各个旅游城市。旅游城市及景点中

心度的具体数值见表 2。 

 

 



 

基于中心度的计算，得到云南省自驾游中心度网络，如图 3。 



 

2.2.2 自驾车旅游流网络的核心一边缘结构 

基于云南自驾车旅游网络的景点重要度，运用 UCINET 软件对核心边缘区进行判断，得到

云南自驾游网络的核心一半边缘一边缘结构（表 3)。 

 

由云南省自驾车旅游网络结构图（图 1)可以分析：云南省自驾游网络主要呈现放射状，

形成了以昆明为中心向四周散射的基点辐射式结构。其中，自驾车旅游景点主要通过昆明、大

理、丽江、保山、建水、楚雄、攀枝花与成都等中转点相连接。在自驾游整体网络中，中转点

与旅游线路中各景点之间的连接均不紧密，且相对独立分散，各自形成相对独立的旅游支路，

未能形成高效的环形旅游空间模式。 

通过对云南省自驾游网络节点中心度的分析，可以发现：各个旅游城市中，昆明、大理与

丽江在接近中心度和中间中心度均呈现较高的数值，这三个城市与其他旅游城市连接紧密，处

于云南自驾游网络的重要位置，对云南旅游交通网络的控制力较强，这兰个城市的旅游交通可

达性直接影响了整体旅游网络的运营效率；在中间中心度的测度中，有 35 个旅游景点的中间

中心度为 0，占到整体网络的 53.85%；在云南自驾游网络中，有一半的旅游景点缺乏对整体

网络的控制影响力，由此可见，云南自驾游网络呈现出连接性弱、网络结构松散的总体状态。 

2.3 耦合协调度分析 



通过耦合模型计算旅游交通可达性与自驾游发展水平的耦合度与耦合协调度，结果见表 4

。 

 

通过对云南省旅游交通可达性与自驾游发展水平的耦合协调分析可知，昆明和大理自驾游

发展水平与旅游交通可达性的耦合度分别达到了 1.0 和 0.84，属于高度耦合，昆明与大理作

为自驾游线路选择中重要的旅游目的地和旅游中转点，其旅游交通可达性也达到了较高水平，

旅游交通可达性与自驾车旅游发展之间的高度耦合为自驾游的发展奠定良好基础。但是，云南

省自驾游发展水平与旅游交通可达性的耦合协调度整体偏低，特别是迪庆、德宏与西双版纳等

地呈现低度耦合、低度协调的现象。 

 

3 结论与讨论 

本文运用社会网络分析法和可达性模型评估自驾游发展水平及旅游交通可达性，借助耦合

模型解析了云南省自驾游发展水平与旅游交通可达性的耦合关系。 

①云南省旅游交通可达性形成了从中心向边缘递减的趋势，其中，最短时间可达性为玉溪

市 (5.5h)，最长时间可达性为迪庆藏族自治州 (lo.26h)。旅游交通可达性分布形成了以昆明

、玉溪、楚雄和大理为核心的旅游交通可达性优势圈，并向边缘逐渐递减的格局，旅游交通可

达性边缘劣势圈主要包括迪庆、怒江、德宏、临沧、西双版纳和昭通等。 

②自驾车旅游流网络主要呈现放射状，形成了以昆明为中心向四周散射的基点辐射式结构

，昆明、大理、丽江在接近中』合度和中间中心度均呈现较高数值，与其他景点联系紧密，处

于云南省自驾游网络的重要位置。53.85％的景点中间中心度为 0，这些景点缺乏对整体网络

的影响力，云南省自驾游网络节点呈现连接性弱，各自形成相对独立分散的旅游支路，网络结

构松散。 

③云南省旅游交通可达性的空间形态与自驾游空间模式相吻合。考虑云南省旅游交通可达

性及其耦合度，可以发现自驾游发展水平与旅游交通可达性耦合协调度整体偏低，特别是迪庆

、德宏与西双版纳等地呈现低度耦合、低度协调的现象。 

 

4 建议与对策 

针对云南省自驾车旅游发展中存在的问题，依据云南省自驾游发展水平与旅游交通可达性

的耦合分析，对云南省自驾车旅游与旅游交通网络发展提出优化对策。 



①完善自驾车旅游交通网络形态，提升旅游交通可达性。云南区域交通网络应以提升网络

等级、提高网络密度为主要任务，依托“七大干线”公路网络主骨架，提高公路网络等级，为

自驾车旅游开辟快速通道。规划高速公路以增加大理、丽江、德宏等旅游节点间的联系紧密度

，进而形成昆明一大理一丽江一香格里拉一丽江一大理一昆明一西双版纳一昆明、昆明一西双

版纳一昆明一大理一丽江一香格里拉一丽江一大理一昆明、昆明一大理一德宏一临沧一普洱一

玉溪一昆明等省内自驾车旅游环线，提高边缘区域香格里拉、西双版纳等旅游节点的耦合协调

度，提高云南省内旅游网络的可达性。 

②合理设计旅游线路，带动边缘、半边缘区域旅游节点。根据区域旅游交通网络空间布局

，采用循环旅游线路设计原则，完善现有昆明一大理一丽江，昆明一大理一丽江一香格里拉，

昆明一石林一大理一丽江，昆明一大理一丽江一西双版纳一腾冲等主要旅游线路，并逐步带动

周边边缘、半边缘区域的怒江、文山等旅游节点，形成昆明一墨江一普洱一澜沧一西盟一临沧

、昆明一玉溪一元江一墨江一磨黑一普洱等新型旅游线路以及香格里拉一德宏一西双版纳一文

山一昭通一香格里拉、昆明一大理一丽江一香格里拉一德钦一贡山一福贡一六库一大理一昆明

、昆明一大理一腾冲一临沧一玉溪一昆明等省内环型旅游线路。 
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