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旅游经济—交通运输—生态环境耦合协调发展研 

——以江西省为例 

张 年,张 诚*1 

(华东交通大学交通运输与物流学院,江西南昌 310013) 

【摘 要】:在阐述旅游经济､ 交通运输与生态环境相互协调发展作用机理的基础上,建立了区域旅游经济—交通

运输—生态环境耦合协调度指标体系,引入耦合协调度数学模型,对江西省 2005—2014 年旅游经济—交通运输—生

态环境耦合协调状况进行了实证分析｡ 结果表明,江西省旅游经济—交通运输—生态环境的综合发展水平处于稳步

提升趋势,但生态环境的综合评价指数波动较大,呈现出“先降后升再降”的态势;近年来三者之间的耦合协调关系

处于颉颃状态,耦合协调类别经历了由极度失调衰退—中度失调衰退—轻度失调衰退—濒临失调衰退—勉强耦合协

调—初级耦合协调的转化历程,虽然耦合协调度所有改善,但协调等级处于较低水平｡ 针对研究结果,提出了相应的

结论与建议｡  
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1 引言 

近年来,随着我国大众旅游的快速兴起和交通运输的日益发达,旅游经济与交通运输发展之间的关系逐渐成为研究热点问题

｡王永明､毕丽芳､宗刚等众多学者利用耦合协调度模型,分别以云南､西藏､西安､池州等旅游地区(城市)为例,对旅游经济与交通

运输的耦合协调状况进行了实证研究
[1-4]

｡然而,旅游业的环境依赖性和交通运输业的资源消耗性决定了旅游经济､交通运输与生

态环境间存在着相互促进又相互制约的多元矛盾关系
[6]
｡因此,如何实现区域旅游经济､交通运输与生态环境这三大系统的协调与

平衡发展,成为各地区需要重点研究和着力解决的问题｡目前,较多的研究集中在从二元关系上研究旅游经济和生态环境的协调

发展问题
[5-7]

,从三元关系上研究区域经济—旅游—生态环境协调发展问题
[8-11]

,而将区域旅游经济—交通运输—生态环境三者关

系放在一个复合系统中进行探讨的文献较少,对三者耦合关系进行实证研究的案例也较少｡ 
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江西省是中国的旅游资源大省,旅游产业已成为江西省国民经济的重要支柱性产业,旅游业的快速发展带来了不断扩张的旅

游需求,刺激并拉动了江西省交通运输的发展,同时也对生态环境产生了诸多影响,使旅游经济与地方交通运输的可持续发展面

临着生态环境的制约｡本文在研究探讨旅游经济､交通运输与生态环境相互协调发展作用机理的基础之上,以江西省为例对这三

大系统的耦合协调状况进行了实证分析｡一方面,以期拓展当前的研究范畴,构建旅游经济—交通运输—生态环境三位一体的互

动发展模式,为旅游､交通､生态的可持续发展理论提供一种新的解释;另一方面,以期为江西省旅游业开发和交通运输规划指明

方向,也为江西省生态环境治理以及实现旅游经济､交通运输与生态环境的可持续发展提供相关的政策依据｡ 

2 研究区概况与作用机理分析 

2.1 研究区概况 

江西省地处长江中下游南岸,旅游资源丰富,在国务院批准的全国 225 个国家级风景名胜区中,江西省就有 14个,其中三清山

被列为世界自然遗产,庐山和龙虎山(包括龟峰)丹霞地貌被列为世界文化遗产｡目前,江西省共有 A级旅游景区 230 家,其中 5A级

6 家､4A 级 79 家､3A 级 87 家｡2014 年江西省被列入“国家生态文明先行示范区”,全省森林覆盖率达 63.1%,位居全国第二;全省

地表水监测断面水质达标率为 80.9%,高出全国平均水平 30%;全省天然湖泊 400 多个､河流 2400 多条,湿地面积 365.17 万 hm
2[12]

,

良好的生态环境一直是江西省发展旅游经济的一张王牌｡2015 年,江西省共实现旅游总收入 3637.7 亿元,比上年增长了 37.3%,接

待国内外旅游总人数38569.1万人次,比上年增长了23.2%,旅游总收入占GDP的比重达21.75%,比上年增长了29%,旅游业成为拉

动江西省国民经济增长的重要组成部分｡同年,江西省完成交通运输相关行业投资818亿元,比上年增长了16.3%;年末公路通车里

程 15.7 万 km,比上年末增加了 1110km;铁路营运里程 3872.3km,比上年末增加了 307.5km;全年旅客运输量和旅客周转量分别为

7.0亿人次和990.9亿人.km,比上年增长了3.0%和 4.9%,交通运输网络的日趋完善与运输能力的稳步增长无疑对江西省旅游业的

发展也起到了巨大的推动作用｡丰厚的旅游资源和地理优势在使江西省旅游经济和交通运输业得到快速发展的同时也给当地的

生态环境造成了一定破坏,发展与环境之间的矛盾日益突出和尖锐｡ 

2.2 三者耦合协调发展的作用机理 

旅游经济—交通运输—生态环境是一个具有高度复杂性的开放系统｡首先,三者之中的生态环境是人类赖以生存和活动的物

资条件和基础,是旅游业和交通运输业得以可持续发展的前提｡一方面,旅游产业是典型的环境依托型产业
[5]
,良好的生态环境是

游客获得优质旅游体验的重要基础,也是促进旅游经济健康快速发展的重要保证｡另一方面,生态环境破坏会引起暴雨､泥石流､

沙尘暴､雾霾等极端天气和自然灾害,这不仅会降低交通运输的安全和效率,还会提高交通运输的运营成本｡ 

其次,受产业关联性影响,旅游业可带动包括交通运输业在内的众多行业的发展,在增加区域国民经济收入的同时可给当地

带来先进的文化､技术和理念,由此成为协调交通运输和生态环境平衡发展的关键｡每个区域都有一定的旅游环境容量和生态承

载能力,在环境容量和生态承载能力的阈值内发展旅游,旅游经济的发展会给城市生态环境建设提供充足的资金和技术支持,促

进当地生态环境的改善;反之,就会造成对旅游生态资源的破坏,如旅游资源的盲目开发和扩张会造成水土流失､环境污染､资源

浪费等一系列问题,游客的旅游体验也会随之下降,旅游经济进入衰退状态｡同时,旅游经济的发展会带来不断扩张的旅游需求,

游客对交通出行的各个方面会提出更高的要求,促进运输效率的提升和运输方式的多样化,从而影响当地交通运输业的规划和发

展｡ 

第三,交通运输是将货物或旅客送达目的地,使其空间位置得到转移的主要手段｡一方面,交通运输是区域旅游经济得以发展

的重要保障和基础,交通运输业的建设､完善和发展将为游客提供更加便利的交通条件,提高旅游的舒适度,降低旅游费用,缩短

旅行时间,刺激旅游需求和带动当地旅游经济的发展｡便捷的交通运输还可加快物资流通,加快区域经济由粗放型的增长方式向

集约型增长方式的转变,减少对生态环境的压力｡此外,交通运输网络的完善还有利于优化旅游空间的格局,以匹配区域生态环境

不均匀分布的状况｡另一方面,交通运输业是典型的资源消耗型产业,交通运输的基础设施建设过程中会产生大量的工业固体废
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弃物､工业废水､生活废水,对附近的河流造成一定的污染
[13]
｡汽车在运行时会排放大量的尾气污染大气环境;随着汽车等机动车

辆数目增长､交通干线迅速发展,交通噪声日益成为城市主要噪音来源,在污染环境的同时影响到了附近游客的正常生活和休息,

降低了旅游体验的质量｡ 

综上所述,旅游经济—交通运输—生态环境三者之间存在着既有积极正面影响又有消极负面影响的复杂辩证过程,即耦合过

程｡本文利用耦合度模型计算和反映了三者之间的耦合作用强度,引入耦合协调度模型分析了三者之间耦合作用的协调状态｡ 

3 研究方法与数据来源 

3.1 研究方法 

为了进一步分析旅游经济—交通运输—生态环境三者之间的协调发展状况,本文利用耦合度模型定量测度了旅游经济—交

通运输—生态环境三者的综合发展水平与协调度,反映三者发展的协调程度｡ 

旅游经济､交通运输､生态环境三个系统的综合评价函数依次表述为: 

 

式中,f(x)表示旅游经济评价指数;g(y)表示交通运输评价指数;h(z)表示生态环境评价指数;ai､bi､ci 分别表示旅游经济､

交通运输､生态环境系统中各指标的权重值,该值采用熵值赋权法计算得出
[6]
,其计算结果见表 1;x′i､y′i､z′i 分别表示旅游

经济､交通运输､生态环境的无量纲化指标值,是采用极差法对原始指标数据进行标准化处理所得,公式为: 

正向指标标准化:  

逆向指标标准化:  

式中,maxxi 与 minxi 分别表示指标的最大值和最小值,对应的 y′i 和 z′i的取值依此类推｡ 
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通过借鉴多个系统相互作用的耦合度模型,即 Cn={(u1×u2×…×um)/[Π(ui+uj)]}1n｡式中,ui(i=1,2,3…,m)是各子系统

综合评价函数,可推得旅游经济､交通运输与生态环境相互作用的耦合模型: 

 

式中,C 表示三个系统的耦合度,C∈[0,1]｡C 值越大,越趋向于 1,表示旅游经济､交通运输和生态环境三者之间的关联性越强

且表现出有序方向发展;C=1时,系统为最佳耦合协调状态;C值越小,越趋向于0,表示系统间的关联程度越弱且向无序混乱方向发

展;C=0 时,系统为完全无序状态｡ 

虽然 C 能表示旅游经济､交通运输和生态环境之间的耦合强度,但不能反映三者之间具体的耦合协调水平｡例如,如果旅游经

济､交通运输和生态环境的综合评价值 f(x)､g(y)和 h(z)都很小的情况下,耦合度 C仍然可能很高,这种低水平下的高耦合值难以

真正反映旅游经济､交通运输和生态环境的整体功效与协调效应｡因此,本文进一步引入耦合协调度模型以更好地评判三者之间

的耦合协调程度,公式为: 

 

式中,D 为耦合协调度,D∈[0,1];T 为旅游经济—交通运输—生态环境的综合评价指数;α､β､δ为待定系数,本文假设旅游

经济､交通运输和生态环境同样重要,因此 α､β､δ 取值均为 1/3｡为了更加直观地反映旅游经济､交通运输和生态环境耦合协调

发展状况,本文将旅游经济—交通运输—生态环境协调发展现状标准划分为三个大类 10 个亚类
[14]
,见表 2｡ 

3.2 指标体系构建与数据来源 

基于上述旅游经济—交通运输—生态环境耦合协调发展的作用机理分析,遵循数据科学性､完整性､可获得性和可比性等原

则,结合江西省的实际情况和模型要求,构建江西省旅游经济—交通运输—生态环境三大系统的耦合协调度指标体系(表 1)｡本研

究数据整理自 2006—2015 年的《中国统计年鉴》､《江西统计年鉴》和《中国旅游统计年鉴》,部分数据利用江西省环境状况公

报补足｡ 
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4 结果分析 

根据上述的研究方法,本文计算出江西省 2005—2014年旅游经济—交通运输—生态环境三个系统的综合评价函数值､耦合度

C､综合评价指数 T､耦合协调度 D,结果见表 3､图 1和图 2｡ 

 

4.1 三系统综合发展水平分析 

从图 1 可见,2005—2014 年江西省旅游经济—交通运输—生态环境系统的综合发展水平处于稳步提升趋势｡从旅游经济的发

展状况来看,近年来江西省旅游业得到了飞速发展,综合评价指数从 0增长到 2014 年的最高值 1｡ 

特别是自 2012 年起,江西省旅游经济发展势头开始远远反超交通运输及生态环境｡这主要得益于自 2009 年我国制定《关于

加快发展旅游业的意见》以来,江西省将旅游业定位为我省战略性支柱产业,并积极出台了包括《关于加快旅游产业大省建设的

若干意见》等在内的一系列加强旅游业发展的政策和措施,加大了对江西省旅游景点的开发力度和旅游基础设施的建设投入｡这

些政策和措施在为江西省旅游业发展提供了难得的政策机遇,同时也极大地拓展了旅游经济的发展空间和潜力｡此外,结合表 1的

数据可见,相对于入境旅游,江西省国内旅游经济相关指标效益更高,而入境旅游经济相关指标效益较低,说明国内旅游经济发展

对江西省旅游业综合发展水平的提高有更大影响,在入境旅游经济上还有很大潜力可挖｡ 
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从交通运输的发展状况来看,江西省交通运输综合评价指数总体呈递增趋势｡2005—2007 年江西省交通运输综合评价值波动

不大,2008 年受水运客运量和水运旅客周转量大幅度下降的影响稍有下滑,2009 年随着水运客运能力逐渐回暖又迅速回

升,2011—2014 年是江西省交通运输综合评价指数的迅猛增长期｡一方面,昌九城际铁路与沪昆高铁南昌至长沙段开通运营,高速

铁路在提升江西省运输效率的同时带来了铁路客运量的大幅度提高;另一方面,民用航空客运量和民用航空旅客周转量明显上升,

这与 2011年南昌昌北国际机场改造扩建完成密不可分｡昌北国际机场改造扩建完成后,大幅提高了江西省航空运输和旅客集疏能

力,进一步加强了江西省与周边省份的往来与联系,初步形成了以南昌为中心,辐射周边大中型城市和国内中心城市的航线网络,

同时也使昌北国际机场晋升为重要国际机场,对江西省入境旅游的发展起到了极大推动作用｡结合表 1数据可见,民用航空旅客周

转量､民用航空客运量和水运旅客周转量的指标效益较高,其次是铁路营业里程和城市公共交通车辆运营数,说明以上几个指标

对江西省交通运输综合发展水平的提高有较大影响｡自 2008 年以来,交通运输业长期滞后于旅游经济的发展,说明其在优化旅游

空间格局､反哺旅游经济和生态环境等方面的能力较弱｡ 

与旅游经济和交通运输相比,生态环境综合评价指数波动较大,呈现出“先降后升再降”的态势｡由图 1 可见,2005—2007 年

随着江西省旅游经济的起步,其生态环境综合评价指数稍有下降,2008—2009 年生态环境综合评价指数又迅速回升,说明这段时

期旅游经济的发展在推动江西省经济发展的同时为生态环境建设提供了必要的资金和技术支持,因此对当地生态环境的改善起

到了良好的反哺作用｡2010—2011 年生态环境综合评价指数又开始回落,2012—2014 年偶有回升但起伏不大,总体还是呈现出下

降趋势,说明江西省在旅游经济和交通运输发展的大趋势下,生态环境的承载能力逐渐下降｡2012 年之后生态环境综合评价指数

要明显低于旅游经济和交通运输综合评价指数,说明目前江西省旅游经济和交通运输的发展是以牺牲生态环境为代价的｡ 

4.2 三系统耦合协调度分析 

2005—2014 年江西省旅游经济—交通运输—生态环境耦合度及耦合协调度整体呈现增长的趋势(图 2)｡2005—2007 年,耦合

度从 0迅速上升至 0.458,但 2007 年之后增长速度减缓并出现小幅波动,整个系统的耦合度值一直未能突破 0.5,长期介于 0.3 和

0.5 之间｡根据耦合度划分等级,近年来江西省旅游经济—交通运输—生态环境三者之间一直处于颉颃期,即旅游经济和交通运输

的发展与生态环境没有较好的融合｡从表3可知,2005—2007年江西省三大系统的耦合协调类型为旅游滞后型,耦合协调类别由极

度失调衰退上升为轻度失调衰退;2008—2012 年耦合协调类型则变为交通滞后型,耦合协调类别由轻度失调衰退上升为濒临失调

衰退;从 2013年开始,三大系统的耦合协调类型变为生态滞后型,耦合协调类别由勉强耦合协调逐渐过渡到初级耦合协调,说明旅

游经济的发展带动了整个江西省交通运输的发展,同时也带来对生态环境的破坏｡ 

通过耦合协调度分析可见,江西省旅游经济､交通运输与生态环境各要素之间处在颉颃中的磨合状态,仍属于较低水平的初

级耦合协调,表明江西省旅游业和交通运输业的发展水平与生态环境质量的各要素之间协同作用不强｡这一方面是由于江西省的

旅游产业长期处于低端的大众旅游和观光旅游阶段,层次较低､结构尚不合理,旅游产业需要进一步转型升级和优化;另一方面是
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由于生态环境系统自身具有脆弱性,根据三者的作用机理分析,旅游经济的粗放增长和交通运输的极速发展,都会对生态环境产

生较强的胁迫作用｡ 

5 结论与建议 

本文对江西省 2005—2014 年旅游经济—交通运输—生态环境三者耦合协调关系进行了实证分析,得到如下结论:首先,从旅

游经济､交通运输､生态环境三个系统的综合评价得分来看,除生态环境系统复杂多变处于波动状态外,旅游经济和交通运输系统

整体上升趋势,尤其是旅游经济系统发展势态非常好,带动了交通运输的发展,但需要重视的是江西省旅游业和交通运输业的发

展在一定程度上是以牺牲环境为代价的粗放型增长,这种发展造成了一系列的生态环境问题｡其次,近年来江西省旅游经济—交

通运输—生态环境的耦合协调关系一直处于颉颃状态,耦合协调类型经历了旅游滞后型—交通滞后型—生态滞后型转变,三者之

间的耦合协调度已稳步提高,从失调衰退进入到协调发展,但目前仍属于较低水平的初级耦合协调;旅游经济在三大耦合系统中

的协调性作用越来越强,而生态环境的滞后性也日益明显｡ 

为了实现江西省旅游经济—交通运输—生态环境由初级耦合协调向良好甚至是优质耦合协调突破,使整个系统顺利走出颉

颃期,步入磨合阶段,本文提出以下对策和建议:①抓住由旅游大省向旅游强省发展的契机,改变现有旅游发展模式,实现旅游业

的可持续发展｡一方面,调整旅游产业结构,大力发展生态旅游､低碳旅游,减少数量扩张,注重质量提升,对低端的大众旅游和观

光旅游产品应逐步减少缩减或淘汰,通过旅游产品的升级换代降低对景区资源环境的破坏和消耗;另一方面,积极推进江西省旅

游业与当地文化产业的融合,加大城市生态环境和生态文明建设力度,将江西省倾力打造成“江河相拥､山水兼济､人文荟萃”的

生态低碳旅游名城,通过提升江西省旅游城市的品质,增加对游客的吸引力和黏着性｡②优化旅游交通基础设施和旅游交通体系,

拓展江西省旅游空间格局,进一步缩短旅游目的地与客源地的时空距离｡目前,江西省已形成以高速公路为主体､以铁路为骨干,

外通相邻省区､内联省内各地的立体化交通运输网络,但仍有两方面有待突破:一是建成以昌北国际机场为主体的综合交通枢纽,

实现航空出游与铁路､公路､城际轨道交通的一体化和零距离换乘,增强江西省旅游尤其是入境游的便利度｡二是江西水系发达､

水资源丰富,全国 3000km 黄金水道有 1/3 以上在江西,赣江是贯通中国南北交通运输的大动脉,但其水路客运能力近年来未能得

到很好的利用,2014 年江西省水运旅客周转量比 2005 年下降了 47.9%,水路客运的不发达成为江西省旅游交通体系的短板｡因此,

完善江西省内河航运网络,加大水路客运建设与宣传力度,发展特色水上观光旅游,是实现由航空､铁路､公路､水路和景区环线组

成的综合现代旅游交通网络的关键｡③完善江西省城市旅游公共交通体系,逐步建成网络优化､换乘便捷､低碳环保的城市旅游交

通系统,以满足游客的基本出行需求｡优化公交网线布局,加大新能源车在我省城市公共交通体系中的推广和应用;对南昌､九江､

赣州等市区人口超过 100 万人的重要旅游城市,可通过积极发展地铁､轻轨､现代有轨电车等大容量公共交通方式,缓解城市交通

堵塞压力,减少汽车对城市旅游环境所造成的噪声和尾气污染;对市区人口在 100万人以下的旅游城市,应通过提高公交线网的覆

盖面和通达深度来提高游客旅游的舒适度和便利性｡ 
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