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【摘 要】：以湖北省麻城市为案例点，通过 SPSS 分析其交通与旅游的关联性，并采用格兰杰（Granger）因果

关系检验模型来分析交通与旅游的因果关系，揭示了山区中小城市交通驱动旅游发展的作用过程、机理、规律等。

分析结果表明：交通与旅游发展存在显著相关；LNJR 到 LNLR、LNLS 到 LNJR 以及 LNJL 到 LNLS 之间在 10%显著性水

平下存在单向因果关系。在各个滞后阶段期，交通运输量都是旅游人次增加的原因，交通通达度增加是旅游收入增

加的原因。交通对山区中小城市旅游发展发展有驱动作用。进而对山区中小城市发挥其交通驱动优势驱动旅游发展

提出了增强交通通达度和多种交通形式的配置度、加强旅游配套设施建设、优化旅游产品开发、强化“线—带营销”

等建议。
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Hansn 首先提出交通通达性概念，将其定义为“交通网络中各节点相互作用的机会的大小”
［1］

，为后续研究交通与旅游发

展二者的关联性奠定了基础。Lundgren 及 Pearce 先后探讨了交通对旅游发展的重要作用
［2-3］

。Katherine F Turnbull 等进一

步指出交通与旅游是相互错杂的关系，并就交通旅游定义做了详细的讨论
［4］

。总体而言，国外有关交通与旅游的研究成果较多，

主要集中在交通对旅游需求的影响、交通方式影响下的旅游者空间行为特征及服务于旅游发展的交通规划、旅游者交通安全、

交通对目的地旅游发展影响等五个方面。国内，孙有望在分析旅游交通概念和交通旅游要素的基础上，提出了从交通水平、交

通路线、交通项目三个方面来策划上海交通旅游
［5］

。我国旅游与交通研究从 2005 年开始关注度增加，2011 年以来迅速发展，

尤其是高铁出现后，交通旅游相关研究增多，并取得了较为丰富的研究成果。与此同时，交通与旅游的密切相关性已达成共识
［6-8］

。

已有研究成果主要围绕基础理论研究
［9-10］

、旅游产品设计与交通规划
［11-12］

、交通对旅游产业及旅游空间结构的影响
［13-14］

、

交通系统与旅游经济发展的关联性研究等
［15-16］

，鲜有探究交通驱动旅游发展、交通驱动中小型城市旅游发展。王灵恩提出高速
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公路沿线和交汇处农家乐发展的交通驱动型农业旅游发展模式，较早地将交通驱动与旅游发展结合，他认为能够推动旅游发展

的内部或外部有利条件就属于驱动因素
［17］

。也有研究关注到交通对区域旅游发展的驱动作用，认为交通是区域旅游发展驱动因

素中关键要素之一
［18］

。但总体来看，有关山区中小城市交通与旅游的实证研究内容不多，研究方法有限，多是耦合模型分析、

时空演变分析、相关性分析。

中小型城市是旅游发展的中坚力量，是旅游业进一步发展的关键区。交通又是众多山区中小型城市旅游发展亟待突破的瓶

颈，也是一些交通优越的山区中小城市发展的关键。加之，大众旅游及度假旅游时代的到来，旅游者更青睐于前往山区中小型

城市旅游。对于山区中小城市而言，发展旅游业是充分利用本地资源，落实旅游扶贫政策，增添经济发展新动力，培育新经济

增长点的重要举措。本文以麻城市为例，探索山区中小城市交通与旅游的关系，选取旅游与交通发展指标，在 SPSS 相关性结果

基础上采用格兰杰因果检验法分析交通与旅游发展之间的深层关系，以期促进交通与旅游的融合，发挥交通对旅游的驱动作用，

为山区中小城市的交通建设与旅游发展提供决策参考。

1 研究区概况与研究方法

1.1 研究区域概况

麻城市，位于湖北省东北部，地处鄂豫皖三省交界的大别山腹地。城市建成区常住人口约 23 万，属山区中小城市。历史上，

交通落后一直是制约该市发展的重要因素。近年来，交通大发展使其成为面向大武汉、背靠大别山的中心地。随着境内“四纵

四横”交错式立体交通体系基本形成，麻城市作为中部交通枢纽地位进一步凸显，同时，旅游发展也取得新突破。尤其是自 2007

年以来交通与旅游都有着飞跃式增长。2007—2015 年，交通里程和客运量、旅客周转量明显增长，旅游人次翻了近 10 倍，旅游

收入翻了 17 倍左右。

1.2 研究方法

交通可进入性的提高，游客量的逐年攀升，部分年份出现飙升，二者之间可能存在一定关联性。故本研究通过 SPSS 分析其

交通与旅游关系，并选取麻城市 1997—2014 年的交通发展指标（交通运输量（JR）、交通里程（JL））和旅游发展指标（旅游

总人次（LR）、旅游总收入（LS））进行格兰杰（Granger）因果关系检验模型分析①，以期揭示麻城市交通与旅游的因果关系

及山区中小城市交通驱动旅游发展的作用过程、机理、规律等。

2 山区中小城市交通和旅游发展关联性分析

2.1 变量序列的单位根检验

为消除可能存在的异方差，首先对 JR、JL、LR、LS 指标进行自然对数处理，记为 LNJR、LNJL、LN⁃ LR、LNLS。基于 LNJR、

LNJL、LNLR、LNLS 共 4 个序列的描述统计分析结果，绘制出时序图和差分序列图（图 1、图 2）。图 2 显示，1997—2014 年间，

LNJR、LNJL、LNLR、LNLS 等 4 个变量的数据具有非平稳特性，从而进行一阶差分，得到一阶差分时间序列图（图 2，左），4

个变量的一阶差分呈现出一定的平稳性，其中 DLNLR、DLNLS 仍平稳，从而进行二阶差分并绘制时序图（图 2，右），此时各项

基本得到平稳。除 2003、2008 年个别年份的有特殊情况，序列图呈现平稳性，据此，可进行单位根检验。



3

采用 ADF 单位根检验法，依据 AIC 法则确定滞后阶数，并通过时序图来确定时间趋势和常数项
［19］

。设 DLNJR、DLNJL、DLNLR、

DLNLS 与 DDLNJR、DDL⁃ NJL、DDLR、DDLS 分别为 LNJR、LNJL 和 LNLR、LNLS 的一阶差分、二阶差分，ADF 单位根检验结果显示

（表 1），LNJR、LNJL 和 LNLR、LNLS 等 4 个序列的水平检验在 10%的显著水平上均为非平稳序列，经过二阶差分后，4个变量

在 10%的显著水平上都转换为平稳序列，表明 LNJR、LNJL、LNLR 和 LNLS 均存在单位根，据此认为各变量数据可开展协整检验

和格兰杰因果分析。
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2.2 E-G 协整检验

根据 E-G 两步协整模型，首先，利用普通最小二乘法（OLS）对协整方程的回归系数进行估计，结果如下：

根据回归方程（1）、（2），并结合 DW 临界值查询，T=18，k=2 的 DW 值有效范围为（0.80，53），两个方程排除自相关，

其拟合优度较高，有很强的解释力。方程（1）中，反映了旅游人次与交通运输收入和交通里程之间的弹性，表现为：交通里程

每增加 1 个百分点。旅游总人次增加 0.89 个百分点；交通运输量每增加 1 个百分点，旅游总人次增加 1.31 个百分点，交通运

输量较之交通里程的变化对旅游总人次影响更大。方程（2），反映了交通运输量每增加 1个百分点，旅游收入增加 3.30 个百

分点；而交通里程（LNJL）的系数为负值，表明其与旅游收入之间成反方向变化。据推测，交通里程的增加意味着交通线路的

增加，交通线路的新增可能促使交通流、游客流的增加，但是游客流与旅游消费的关系不一定成同方向变化，因此，在一定时

期内，交通里程的增加并不一定会促使旅游收入的增加，所以才出现系数为负（-0.610566）。

然后，分别对方程（1）、（2）的残差序列 Et1 和 Et2 进行 ADF 单位根检验（表 2）。结果显示，残差序列 Et1、Et2 的单

位根检验的 ADF 值小于显著性水平为 10%的临界值，即研究所设立的回归方程较为合理，旅游发展（旅游总收入、旅游人次）与

交通发展（客运量、交通里程）之间存在线性平稳性组合，也就是说旅游总收入与客运量、运输收入之间以及旅游人次与客运

量、交通里程之间存在长期均衡关系，因此，可进行进一步的格兰杰因果检验。
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2.3 结果分析及主要结论

相关性分析结果表明，麻城市旅游人次、旅游总收入与公路总里程、客运量、旅客周转量、高速公路存在显著相关（表 3）。

其中，旅游人次、旅游收入与旅客周转量相关系数分别为 0.9231、0.8809，存在极大的相关性；旅游人次、旅游收入与客运量

的相关系数分别为 0.766、0.7353，相关性较大，或因麻城市观光游、一日游人数占多数，故较旅客周转量的相关系数更小。二

者反映了交通与旅游发展的相互促进。此外，旅游人次、旅游收入与高速公路、铁路相关性大于 0.5，这说明麻城市境内铁路作

用在增大。

格兰杰因果检验表明（表 4），LNJR 到 LNLR、LNLS 到 LNJR 以及 LNJL 到 LNLS 之间在 10%显著性水平下存在单向因果关

系。说明交通运输量促进了旅游人次的增加，旅游收入的增加也促进交通运输量的增加，交通与旅游发展二者在某个范围内可

能互为因果。且在各个滞后阶段期，交通运输量都是旅游人次增加的原因，交通通达度（JL）的增加是旅游收入增加的原因。

这表明，交通对麻城市旅游发展具有驱动作用。

据前述，麻城市交通与旅游发展指标分析的二者时序图（图 1），除个别年份缘于特殊事件而引起的大幅度降落状态外，还
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存在一些年份的指标大幅度提升现象（如 2001、2007、2011 年的旅游收入）；就二阶差分时序图，各序列大体在 0 点位置附近，

且最终都趋于 0 的中间状态，总体来说二者保持长期均衡的关系。2001—2002 年期间，交通里程增加 658 km，主要是县市道、

乡村道的增加；2006—2007 年期间，交通里程增加 444 km，主要是二级、三级公路的增加，游客量及旅游收入的突飞性增长，

反映了麻城市内部交通改善对旅游的促进作用。到 2008—2010 年期间，沪蓉高速公路的部分段开通及大广高速公路的开通，交

通里程增加，交通运输量显著增加，旅游人次及旅游收入增长显著，这与麻城市有 90%以上的自驾游相吻合。到 2011 年，沪蓉

高速公路全线开通，交通的便利化，再一次促使麻城市旅游发展达到新的高度。而在 2006 年以前的其他年份，麻城市交通里程

增量小，交通运输量增加少，交通发展较慢，旅游人次及旅游收入增加少，旅游发展较慢。

3 交通对山区中小城市旅游发展的驱动效应

3.1 麻城市交通对旅游发展的驱动效应

格兰杰因果检验分析表明，麻城市交通对该地区旅游发展确有驱动效应。结合麻城市交通与旅游发展实际，在参考旅游发

展的指标基础上，从旅游景点开发、旅游产业要素、旅游市场吸引半径等方面验证交通驱动力的作用及其特征。

3.1.1 旅游景点开发

旅游景点开发程度是旅游发展水平的重要表现，交通条件影响着区域旅游景点的开发建设。1997 年以前，麻城市旅游资源

开发种类和总量较少，旅游业初步发展。此阶段，麻城市先后建成三烈士纪念碑、“八七”会议旧址、麻城博物馆等大量红色

遗址类旅游景点。五脑山森林公园是当时唯一一个建成的自然观光性景点，龟峰山、南湖公园尚处于开发建设中，设施简单，3

个景点虽有着相对便利的交通条件，但游客接待量很少，没有明确的数据统计。此外，麻城市内 106 国道沿线附近（图 3）并未

出现其他新开发的自然旅游景点，反映了当期国道交通对区域旅游景点开发的促进作用微小。
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1998—2005 年增加了铁门岗豹子山庄 1 个景点。乘马会馆被评选为国家 2A 级景区，开启了麻城市旅游景区质量提升性发

展道路。这一时期旅游景点数基本未增加，但麻城市省道、县道得以提升，内部交通大有改观，大大提高了麻城市内景区景点

的可达性，是麻城市 2006—2010 时段部分内部旅游景点得以开发、发展的重要原因。

2006—2010 年，尤其是 2009、2010 年，麻城市交通迅速发展，先后开通沪汉蓉快速铁路、沪蓉高速公路、大广高速公路，

交通网线主骨架基本形成，交通网络格局得到优化提升，交通时间大大缩短，境内客流大量增加。与此同时，麻城市开发了 15

个旅游景点，9 个分布在沪蓉高速、沪汉蓉快速铁沿线附近，1 个位于 106 国道沿线附近。据此可知，高等级公路对旅游景点开

发有着直接迅速的驱动力。但国道对旅游景点开发影响不明显且具有滞后性，该阶段，麻城市 A 级景区数量大大增加，共有 2

个 4A 级景区、4个 3A 级景区、1个省级旅游度假区。其中，乘马会馆由 2A 级旅游景区升为 3A 级旅游景区。

2011—2014 年是麻城市交通对旅游发展驱动的效应增强期。此期间，麻城市主要交通干线及交通路网格局基本未发生变化，

交通总里程的变化主要为乡镇道等低等级公路的增加。上一阶段高等级公路驱动的持续影响使这一阶段又增 22 个旅游景点。到

2014 年底，麻城市共有 6 个国家 A 级景区、3 个国家公园、2个省级风景区。随着京九高铁的规划建设与 2015 年底麻阳高速

段麻城—武穴的建成通车，麻城市旅游开发建设的及时跟进，交通进入网络一体化状态，交通发展趋于成熟，加之 2015 年《麻

城市旅游发展总体规划》的编制及建设推进，交通对麻城市旅游发展的驱动效应或将愈加明显。

3.1.2 旅游产业要素

旅游业产业要素是旅游发展的重要基础，交通发展影响到旅游产业要素的总量及布局。2005 年是麻城市交通发展的分水岭，

也是麻城市旅游发展的分水岭，交通的变革驱动着麻城市的旅游发展。2005 年以前麻城市交通发展缓慢，旅游产业配套设施发

展也慢。

1997 年以前，麻城市旅游活动较少，主要是政务接待，旅游接待水平很低，直到 1994 年旅游局才得以成立。以 1997 年数
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据为例，当年麻城市接待旅游人数 6 万人次，实现旅游收入仅 0.138 亿元。

1998—2005 年期间，交通总里程、交通运输量分别从 1997 年的 993 km、660 万人增加到 2005 年的 2 335 km、1 391 万人，

二者在 8 年的时间跨度内仅增加了 1 倍多。截止到 2005 年星级酒店仅 1 个，主要酒店含一般性旅馆（以下同此）共计 22 间，

旅行社 4 家。旅游接待设施总量少，发展慢。

2005 年及以后，随着麻城市内、外部交通大改观，城市经济发展水平稳步上升，旅游产业要素实现了大突破。2005—2010 年

期间：2006 年龟峰山风景区管理处正式成立，2010 年底旅行社增加到 13 家，星级酒店 3家，主要酒店 78 家，客房数总计 400

余间，旅游接待能力大大提高。2010 年，麻城市交通总里程 3 231 km，交通运输量达 3 120 万人，较 2005 年翻了 2 倍，旅客

周转量 13.66 亿人。与此同时，实现旅游人数 108 万人次、旅游收入 5.1 亿元。内部交通对其旅游产业要素发展的驱动效应明

显。

2010 年后，交通改善力度大，旅游业逐年飞速发展，交通驱动旅游发展效应愈加鲜明。2010—2014 年期间，以 2014 年底

数据为例，麻城市交通总里程 4 001 km，较 2010 年增加了 800 km，交通客运量达 3 000 多万人，旅游交通设施发展显著、交

通流量大大提高的同时，旅游产业配套设施迎来新发展，市内拥有星级酒店拥有客房数 630 间，主要酒店 129 家，农家乐 370

家，可容纳住宿及餐饮人员上万人，旅行社 14家，旅游接待能力大幅度提升，当年实现旅游人次 360 万，创旅游人次新高，旅

游收入达 23.8 亿元。
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3.1.3 旅游市场吸引半径

交通条件的改善带来旅游市场吸引半径的变化，尤其是高等级公路的开通极大压缩地了时空距离，扩大了旅游市场半径。

麻城市沪汉蓉快速铁路、武麻铁路、大广高速、京九铁路开通前后麻城至各地的所需时间（表 6）变化较大，麻城市旅游市场半

径亦扩大。如上海由先前的 9 h 行程缩短为 4.5h。2014 年调研数据显示，近年，来自上海、安徽、江西、重庆、河南的游客逐

渐增加，其中又以湖北省内尤其是武汉市游客最多。通过相关数据分析，根据麻城市最新的交通行程情况，计算出以麻城市为

圆心的 5 h 旅游市场吸引半径，缘于麻城市东西线有等级较高的快速铁路而运速较快，南北线主要是国道、高速而运载、运速

较差。由此，5 h 旅游市场半径是表现为椭圆的长半径，短半径分属于麻城市南北向。又因麻城市距离武汉市约 50 min，据此，

将武汉归为麻城市 1 h 旅游市场吸引半径。并计算出以麻城市为圆心的 1 h 旅游市场吸引半径。随着京九高铁的规划建设，预

测未来麻城市的 5 h 旅游市场半径将由现期的椭圆状转变为圆形，实现旅游客源市场半径的大幅扩大（图 5）。
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3.2 交通对山区中小城市旅游发展的驱动演化

在交通驱动下，山区的中小城市旅游赢得发展，一方面交通起着驱动作用，另一方面旅游反馈于交通，获得进一步完善。

山区中交通带来的这种驱动效应与平原城市中交通的作用有所不同。在平原城市，因地形平坦，通达度本身已较高，工业条件、

客源市场、城市经济发展水平等某些方面条件亦较优，对发展旅游这一方式的依赖性与迫切性不强。加之许多平原城市并不具

备旅游开发的先天资源禀赋，由此，交通主要为旅游要素的角色，而并不足以驱动城市的旅游发展。在山区中小城市，交通从

无到有，带来客流，促进城市经济发展，并启发旅游资源的开发与再开发。与此同时，交通逐步优化，促进城市的旅游发展，

交通作为一种驱动力作用发挥，旅游作为交通驱动下的产物，通过反馈的方式来完善和提升交通。在这一过程中，交通系统表

现为促使该城市由过境地晋升为旅游集散地，进而发展为旅游城市。据此，以山区中小城市麻城市的交通与旅游发展关系为案

例，总结出在三个不同发展阶段中交通对山区中小城市旅游发展的驱动作用演化过程及特征（图 6）。
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第一阶段，探索阶段：引流。交通带来过境客流量，城市对外互动频繁，城市经济发展水平提高，山区中小城市逐步发展

为过境地。同时，在这内外交流过程中（如背包客的进入，本地居民的外出游玩），当地政府和居民萌生旅游发展意识，并尝

试进行初次旅游开发和旅游活动，少量的游客开始进入山区中小城市。

第二阶段，提升阶段：汇力。随着城市对外交流增加，山区中小城市逐步积累了一定的财富，使山区中小城市配套得到基

本改善，内外通行更为方便。此时，一些具有独特的自然、人文旅游资源的山区中小城市，开始吸引旅游规划公司、旅游酒店、

旅行社等旅游企业关注。地方政府的旅游发展意识也在这个渐进过程中得以深化，开始注重公共基础设施的提升改造，如交通、

通讯、水利水电等的逐步优化。伴随着交通条件改善、旅游发展关注度上升、旅游相关配套优化，游客量大大增加，山区中小

城市发展为旅游集散地。

第三阶段，成熟阶段：优化。经前两阶段发展，积累了丰厚的人力、物力、财力，为山区中小城市交通的改善奠定了基础，

山区中小城市交通系统逐步趋于完善，旅游得到进一步发展，交通驱动效应基本实现。山区中小城市在交通的驱动下由一个旅

游不成熟的城市发展到成熟的旅游城市。

4 山区中小城市交通驱动与促进旅游的相关建议

上述分析表明山区中小城市交通发展对其旅游发展具有驱动作用且驱动效应明显。具体来说，山区中小城市交通与旅游发

展二者的驱动关系可总结为（图 7）：外部交通的可达性为山区中小城市旅游市场的开拓奠定了基础，起着吸引游客作用；内部
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交通条件的改善及畅通对旅游发展的深化作用，是留住游客的重要条件。此外，及时的旅游资源开发和旅游营销工作的跟进能

够促进山区中小城市旅游的发展。

山区中小城市旅游发展过程中，注重发挥交通驱动效应还应注意以下几方面：

①增强交通通达度和多种交通形式的配置度。山区中小城市有必要结合城市交通规划、地质地貌及区内旅游区位置、游客

市场需求等，配置多样的交通方式，实现区内与区外、市区与景区、景区与景区、景区与各车站、景区内部交通形式的合理衔

接、适宜配置。

②加强旅游配套设施建设。旅游发展是系统工程。因此，交通驱动力的持续发挥需相关配套设施的跟进。以优越的交通条

件为基础，完善山区中小城市的旅游接待体系和配套标准化、规范化服务可弥补主城区旅游集散中心对周边区县辐射的不足
［20］

。

在交通驱动下山区中小城市旅游发展过程中，要做好旅游市场预测，及时调整旅行社、酒店、娱乐设施、旅游购物场所等配套

设施，强化山区中小城市旅游功能。

③优化旅游产品开发。在具有交通驱动优势的山区中小型城市旅游发展中，交通先行先导，以交通之便，促进旅游资源与

旅游产品的开发。在这一过程中，交通起着驱动作用，旅游产品发挥着吸引功能，二者缺一不可。如何将暂时的驱动效应持续

化，关键在于山区中小城市旅游发展中旅游产品的优化。因此，结合旅游者新需求发展新业态旅游，优化旅游产品体系，实现

旅游业与其他产业的融合发展
［21-22］

，扩大城市游览空间，提升游览质量，延长旅游者停留时间，是持续发挥交通驱动作用的重

要举措。

④强化“线—带营销”。即根据交通路网格局，沿着交通线路开展营销。走进麻城市的道路两旁可见“大别花乡、孝善麻

城”、“大别花乡、休闲麻城”的广告牌，后期还可利用麻城北站、麻城站及麻城市交通站牌，推出麻城市文化旅游、花卉旅

游、生态旅游、古色古香旅游等主题公交车和旅游巴士，将麻城美景广而告之。概言之，交通驱动下山区中小城市的旅游营销，

需充分利用交通节点城市拥有广大客流量这一优势，做好从智能化交通站牌、交通站点广告牌的使用设立到过境列车的联合营

销等，做好旅游地的“线—带”营销。
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