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【摘 要】：根据湖南省交通和经济数据，利用交通优势度模型、综合评价模型和协调性模型，计算 2005、2010

和 2015 年湖南省交通优势度、县域经济发展水平评价值、交通与经济协调度、交通与经济相对发展水平，从时序

演变和区域比较两方面加以综合分析。结果表明：①2005—2015 年湖南省县域交通优势度逐渐提高，呈现以长株潭

核心区为中心向外递减的空间格局；②县域经济发展水平显著提高，长株潭核心区及各市州的中心城区经济发展水

平相对较高，区域差异基本保持稳定；③交通优势度和经济发展水平的协调性逐渐提高，中东部城区比西部山区协

调性好，区域差异逐渐缩小；④交通基础设施建设迅速发展，2015 年全部市县交通超前于经济发展，但交通相对经

济的超前度日趋合理，交通基础设施建设对地区经济发展的支撑力逐渐增强。
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交通是现代经济社会发展的必要和前提条件，“要致富先修路”也成为我国经济发展的重要经验。交通对经济发展起到了一

个先行和开创作用，在区域经济发展中扮演着极为重要的角色，两者之间有较高的空间耦合性。交通基础设施可以适当超前经

济发展水平，反之，则会制约经济的发展。如何评价区域交通条件与经济社会发展水平的协调性，是交通、经济地理学研究的

一个重要问题
［1］
。目前区域交通环境的优劣主要采用交通优势度

［2-3］
衡量，有许多学者采用交通网络密度、交通干线影响度和区

位优势度 3 个指标计算交通优势度
［4］

，已有研究分别对辽宁、山东、山西、河北、海南、广东、江苏、长三角地区、黄淮海平

原地区
［5-13］

等省级及跨区域层面的交通优势度进行评价与比较，这些研究仅从交通优势度在省域上的空间格局和分布特征进行

分析，少数学者利用多年的数据进一步分析交通优势度空间格局及演变规律
［14］

，为区域交通发展提供参考；还有部分学者利用

协调性模型从某一时间断面静态分析交通优势度与经济发展水平的关系
［15-17］

。湖南省近年来交通发展力度较大，经济也得到较

快发展，但对湖南省交通与经济发展协调性研究比较少，因此本文以湖南省县域为研究范围，探讨 2005、2010、2015 年 3 个时

间断面交通优势度和经济发展水平的协调性状况及演变规律，为城镇规划、交通运输规划编制及经济发展政策制定提供决策支

持。

1 研究区交通概况与数据来源
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湖南省地处中国中部、长江中游，洞庭湖以南，土地总面积 21.18 万 km2，地处 108°47′E～114°15′E、24°38′N～30°

08′N，是我国中部地区重点发展区域，具有承东启西、贯穿南北、辐射四方的区位优势。2014 年底湖南省辖 122 个县（市、区），

人口7202.29万人，全省地区生产总值27037.32亿元，是2005年的4.15倍。湖南省交通设施比较完善，等级公路总里程211279km，

是 2005 年 4.61 倍，其中高速公路 5493km，一级公路 1184km，二级公路 11550km。省会长沙与湖南省 13 个市州全部实现高速公

路相连，形成了以长株潭、衡阳、岳阳、常德、怀化等地为中心，联络湖南省各地 99%以上乡镇的公路网。

本研究中社会经济统计数据来源于 2006、2011 和 2015 年湖南省统计年鉴中的各市、州、县主要经济和社会统计数据。2005

和 2010 年的交通数据来源于湖南省土地利用现状数据，2015 年交通数据来源于湖南省第一次地理国情普查成果数据。

2 研究方法

2.1 交通优势度

交通优势度是为评估一个区域交通条件优劣而设计的综合性评价指标，由交通网络密度、交通干线影响度和区位优势度三

指标集成
［2］
。

2.1.1 交通网络密度

交通网络密度是交通网络评价的常用方法，一般指单位面积内公路运营长度，值越大，表明公路网络越密，对区域发展的

支撑能力越强。其计算方法为：

式中：Di为区域 i 的交通网络密度；Li为区域内高速公路、一级公路、二级公路、三级公路、四级公路运营长度之和；Ai

为区域 i 的土地面积。

2.1.2 交通干线影响度

交通干线影响度主要通过政府驻地距大型或重要交通设施的距离衡量交通条件，距离越近，影响程度越大，交通条件越优

越。主要的交通干线影响因子有高速公路、一级公路、二级公路、三级公路、四级公路、机场、港口。对交通干线影响因子缓

冲分析后，根据距离等级划分并赋分值，见表 1。
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2.1.3 区位优势度

中心城市是区域发展的核心城市，具有较为发达的经济水平及交通网络，距离中心城市的远近在一定程度上反映区域与外

界交流的便捷程度
［6］

。区位优势度通过计算各县域行政中心与中心城市的最短交通距离反映县域的区位优劣
［18］

。中心城市有省

级中心城市和市州中心城市两种类型，不同类型城市对周边城市的辐射带动作用不同，根据县级行政中心距中心城市的最短交

通距离分级赋值，来反映区位优势度大小，见表 2。
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2.1.4 交通优势度

综合交通网络密度、交通干线影响度和区位优势度可测算交通优势度。计算方法为：先对 3 个指标的数据进行标准化处理，

使数值范围在 0～1之间，之后加权处理得到综合评价值，见式（2）~（3）。

式中：B1、B2、B3分别为交通网络密度、交通干线影响度和区位优势度，归一化后为 B1′、B2′、B3′；Wi为 3个指标的权重

值，均为 1/3；S 为交通优势度，值为 0~1 之间。

2.2 县域经济发展水平测算方法

参考已有研究结论
［14］

，并结合指标的代表性和可获得性原则，从经济实力、经济结构和人民生活水平三方面选取 8个体现

经济发展水平的指标，采用主成分分析法计算各县域综合经济发展水平。从 2005、2010 和 2015 年统计年鉴中数据计算农民平

均每人纯收入（X1）、在岗职工年平均工资（X2）、第二产业比重（X3）、第三产业比重（X4）、人均 GDP（X5）、人均消费品零售

总额（X6）、人均城镇固定资产投资（X7）和人均财政收入（X8）8个指标。

运用 SPSS 统计分析软件对 8个经济指标进行主成分分析。2005 年经济数据主成分分析，特征值大于 1的是第一主成分和第

二主成分，且其所解释的方差占总方差的 82.81%，即前两个主成分概括了经济社会发展水平的绝大部分信息。载荷矩阵见表 3

中 B1 和 B2。第一、二主成分载荷矩阵中的数据除以主成分相对应的特征值开平方根，便得到两个主成分中每个指标所对应的系

数（特征向量 A1），如“A1=B1/SQR(6.7)”。
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将得到的特征向量 A1和 A2分别与标准化后 8个经济指标数据相乘，就可以得出主成分表达式：

以每个主成分所对应的特征值占所提取主成分总的特征值之和的比例作为权重计算主成分综合模型：

式中：λ1=6.700，λ2=1.095，可得主成分综合模型：

根据主成分综合模型计算综合主成分值，得到 2005 年的各县经济发展水平综合评价值。用相同的方法获得 2010 和 2015 年
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的经济发展水平综合评价值。

2.3 交通与经济协调性演变分析方法

两个或两个以上系统之间的相互作用和影响程度可以通过物理学中的耦合度衡量
［19］

。交通与经济是两个相互依赖、互相协

调、相互制约的系统，计算这两个系统之间的耦合关系和协调度可以体现交通与经济两者之间的耦合协调发展状况。交通与经

济之间的耦合度模型，见式（6）。

式中：C 为交通和经济之间的耦合度；u1为区域交通优势度值；u2为区域经济综合发展水平。当 C=1 时耦合度最大。此模型

当交通与经济发展水平都较低或都较高时，均可以得到较高的协调度值，但内涵不同，难以区别。因此，借鉴已有研究成果
［20］

，

构建一个能够客观反映交通和经济协调度的模型，见式（7）。

式中：D为交通和经济之间的协调度；C为耦合度；U为交通和经济的综合协调指数，反映交通与经济对协调度的贡献；a、

b为待定系数，一般均取 0.5
［21］

。为更直观描述交通与经济协调度发展状况，以 0.3、0.4、0.5、0.6、0.7 和 0.8 为断点把协调

度大致划分为严重失调、中度失调、轻度失调、勉强协调、轻度协调、中度协调和高度协调 6 种类型
［22］

。

3 结果分析

3.1 交通优势度演变分析

根据前述方法计算各县市交通优势度，利用 ArcGIS 数值空间化功能将交通优势度直观地展示在行政区上，形成交通优势度

空间格局图（图 1）。由图 1得出，湖南省交通优势度整体水平改善，区域差异明显，呈以长株潭城区为核心向外辐射空间格局，

西部武陵山区交通状况相对较差。2005—2015 年间交通优势度整体呈增加趋势，2015 年交通优势度平均值 0.50，是 2005 年交

通优势度 0.21 的 2.38 倍，表明近年湖南省交通状况改善显著。2005 年交通优势度低于 0.24 的县有 76 个，占总数的 2/3，主

要分布于湖南省西部及南部的湘西市、怀化市、张家界市、邵阳市、永州市、郴州市全部及相邻市州部分县市。2010 年交通优

势度低于 0.24 的县减少为 27 个，约占总数的 1/4，主要分布于湘西州和张家界市及怀化、邵阳等部分地区。至 2015 年交通优

势度低于 0.24 的县仅有一个，为怀化市靖州苗族侗族自治县。同时 2005、2010 和 2015 年交通优势度大于 0.6 的县，由无增至

18个，再增至 28 个，主要分布于长株潭核心区及周边县市，是湖南省社会经济发展水平较高、发展活力较强的地区，交通基础

设施的支撑能力相对较高。
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3.2 经济发展水平变化分析

湖南省县域经济发展水平整体显著提高（图 2）。湖南省经济发展水平平均值由 2005 年的 0.120 增加至 0.189，再到 2015

年的 0.275，经济发展水平翻倍增长（表 4）。
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经济发展水平以长株潭核心区及市州行政中心为增长极，辐射周边县市，空间格局基本保持稳定。2005 年经济发展水平普

遍较差，综合评价值在 0.2 以上的县市为长沙市中心 5 区，占湖南省总数的 4.39%；2010 年经济发展水平高于 0.2 的县占总数

的 27.19%，主要分布在长沙市市区、株洲市区、衡阳市区和常德市区及周边，以长株潭核心区及其他市州行政中心为极点的经

济增长极已露端倪；2015 年湖南省内 82.46%的县（市、区）经济发展水平高于 0.2，仍集中分布于长株潭核心区、各市州行政

中心及周边市县，经济发展水平的空间结构基本保持不变。

2005—2015 年湖南省县域经济发展水平相对差距保持稳定。2005 年经济发展水平最高的县（市、区）为芙蓉区，2010 年以

后随着株洲市区城镇固定资产投资的大量增加以及人均财政收入的提高，经济发展水平持续遥遥领先。2005 和 2010 年湖南省经

济发展水平最低县均为邵阳市洞口县，因其是典型的农业县，第二产业比重和人均财政收入较低。2005、2010 和 2015 年县域经

济发展水平最大值和最小值之比分别为 3.897、4.062 和 3.966，说明湖南省经济在整体提高的同时，区域差异基本保持稳定，

还需继续努力打破城乡差距，推动城乡一体化发展。

3.3 交通与经济协调性演变分析

交通优势度和经济发展水平的协调度逐渐提高，具有一定的区域差异，但区域差异逐渐缩小（图 3）。通过对湖南省 2005—

2015 年交通优势度和经济发展水平的协调度测算发现，10 年间，交通和经济的协调性显著提高，均值分别为 0.381、0.507 和

0.597（表 5），这归功于交通和经济两个系统的相互作用和相互提升，经济的发展带动了交通基础设施的扩张，交通设施的完善

同时也促进经济的发展。对比 2005、2010 和 2015 年交通和经济协调性空间分布图，交通和经济协调性相对较好的区域在湖南

省交通和经济条件均较好的中东部城区及西部市州城区，相对较差区域主要分布在湖南省交通不便且经济落后的西部山区。2005

—2015 年芙蓉区和龙山县始终是交通与经济协调性最大和最小的两个县（区），2005 年协调性最大值 0.622，是最小值的 2.79

倍，2010 年最大、最小值之比降至 2.45，2015 年降为 1.88，表明湖南省交通和经济协调性在增强的同时，区域差异逐渐缩小。

可见，湖南省交通与经济协调发展水平逐渐增强，社会经济的发展与交通基础设施扩张相适应，减少了交通资源浪费，湖南省

建设资源节约型社会已初见成效。
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3.4 交通与经济相对发展演变分析

交通与经济相对发展程度利用交通优势度与经济发展综合评价值的比值来体现。2005—2015 年交通发展迅速，绝大部分县

市交通基础设施建设超前经济发展水平（图 4）。2005、2010 年分别有 71.92%和 92.11%的县市交通优势度高于经济发展水平，

交通优势度与经济发展综合评价值小于 1 的县，即交通基础设施建设滞后于经济发展的地区主要分布在湖南省西部和南部地区。

这些地区在 2010—2015 年间，加大了交通基础设施建设规模，至 2015 年，全部县市的交通优势度高于经济发展水平。总体来

看，2005—2015 年湖南省交通基础设施建设速度超越经济发展速度，需采取一定措施促进经济发展，加强交通资源的节约集约

利用，提高交通与经济协调发展水平。
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交通与经济相对发展水平区域差异逐渐缩小。2005、2010 和 2015 年交通优势度与经济发展水平比值的最大最小值之比逐渐

降低，分别为 13.49、8.36 和 3.46，说明 2005—2015 年湖南省交通基础设施迅速发展的同时，交通相对经济的超前度日趋合理，

交通对地区经济发展的支撑力逐渐增强。

4 结论与讨论

本文从 2005、2010 和 2015 年 3 个时间断面对湖南省县域交通优势度与经济发展水平及其协调性演变进行分析，得到以下

结论和启示：

①2005—2015 年湖南省县域交通优势度逐渐提高，2015 年交通优势度均值是 2005 年的 2.38 倍，并表现出以长株潭核心区

为中心向外递减的空间格局。

②2015 年湖南省经济发展水平评价值是 2005 年的 2.29 倍，长株潭核心区及各市州的中心城区经济发展水平相对较高，但

对周边县市的辐射带动作用不足，并且 2005—2015 年湖南省县域经济发展水平整体显著提高的同时区域差异基本保持稳定，还

需继续努力打破城乡差距，推动城乡一体化发展。

③2005—2015 年湖南省交通优势度和经济发展水平的协调性逐渐提高，协调度均值从 0.381 增至 0.590，中东部城区比西

部山区协调性好，且区域差异也逐渐缩小。

④2005—2015 年湖南省交通发展迅速，2005 年交通滞后于经济发展的地区占 28.08%，分布在湖南省西部和南部地区，至

2015 年湖南省全部县市的交通超前发展。研究结果同时也表明，交通相对经济的超前度日趋合理，交通对地区经济发展的支撑

力逐渐增强。湖南省应依托现有的交通条件，积极采取措施促进区域经济快速健康发展，提高交通和经济协调发展水平。
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