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边疆山区旅游城市的交通与旅游发展耦合关系

——以丽江市为实证案例
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【摘 要】：从单一性与复杂性、稳定性与跳跃性、孤立性与开放性解析了边疆山区旅游城市交通演化的一般特

征，从原生性与多样性、整体性与差异性并存解析了边疆山区旅游城市旅游演化特征。从双向视角总结了边疆山区

交通与旅游双向互馈机制。选取典型边疆山区旅游城市——丽江市为实证研究个案，实证表明：①2001—2016 年丽

江市交通与旅游综合发展水平都呈现逐步上升的发展趋势，二者差异呈现先扩大后减小的态势，表明交通对旅游支

撑作用呈现出先减弱后逐渐增强的趋势；②2001—2016 年交通与旅游发展水平耦合度均在 0.8 以上，交通与旅游发

展水平存在较强的耦合互动关系；③2001—2016 年交通与旅游发展水平协调度逐步提高，协调指数从 0.1808 增加

到 0.9878，以 2006、2010 和 2014 年为节点前后经历了失调状态、过渡状态、优化提升状态、优质协调状态四个阶

段；④2001—2016 年交通与旅游发展变化拟合较好，但旅游因子对交通发展的贡献率显著高于交通因子对旅游发展

的贡献率，交通与旅游发展构成双向互馈作用关系且表现出显著的旅游产业发展的首位驱动效应。

【关键词】：边疆山区；旅游城市；交通与旅游发展；关联机制；耦合协调；丽江市

【中图分类号】：F590 【文献标志码】：A 【文章编号】：1000 - 8462（2018）01 - 0196 - 08

DOI：10.15957/j.cnki.jjdl.2018.01.025

1 收稿时间：2017 - 05 - 04；修回时间：2017 - 10 - 18

基金项目：国家自然科学基金项目（41361037、41671147）；贵州省科技计划项目（黔科合基础［2017］1506）；云南省哲学

社会科学研究基地项目（JD2017ZD02）；六盘水师范学院社会科学界联合会科学研究项目（LPSSYSKL201702）；丽江市科技计

划项目（LJ2014-05）

作者简介：刘安乐（1988—），湖北黄冈人，硕士，讲师。主要研究方向为旅游交通与区域旅游开发管理。E-mail：liuanle34@163.com。

*通讯作者：明庆忠（1963—），湖北黄冈人，博士，教授。主要研究方向为区域研究与旅游规划。E-mail：mingqingzhong01@163.com。

mailto:mingqingzhong01@163.com。


2

边疆在整个国家空间结构中的重要性不亚于首都和核心区
［1］

。边疆山区具有地形复杂，多为集多山地、资源丰富、交通闭

塞、贫困等于一身的特点，同时，边疆山区拥有天然的自然生态环境和浓郁的民族风情，大多是资源富集、资源特色鲜明、发

展潜力比较厚实的“资源前沿区域”
［2］

，其区域内旅游产业与交通的发展轨迹及其关联特征与内地相比具有显著的特殊性。

旅游与交通关联机制研究最早由发达国家所关注，国外主要从交通成本对旅游的影响，旅游对交通方式选择，交通对旅游

经济效应等几个方面对交通与旅游相互关系进行研究
［3-5］

。我国相关研究主要从不同的空间尺度下交通与旅游相互关系的实证研

究，较多研究成果采用层次分析法和模糊综合评价法
［6］

、协调度耦合模型法
［7-10］

探究交通优势度与旅游产业发展水平耦合态势。

近年来，随着城市圈（群）快速发展，城市圈（群）交通与旅游耦合相互关系受到学者关注
［11-13］

。此外，我国学者还从两者相

互关系和关联机制进行了理论探究
［14-15］

。学者们对交通与区域旅游发展关系做了大量有价值的研究，研究内容与研究尺度日益

丰富，虽有部分研究涉及边疆山区及边疆山区旅游城市实证论述，但较少有旅游边疆山区及边疆山区旅游城市概念及其特殊性

的论述，而基于交通与旅游的双向视角探究边疆山区旅游城市二者关联机制论述则较少涉及，因此，聚焦边疆山区旅游城市交

通与旅游发展耦合协调机理研究意义重大。

本文在整理边疆山区和边疆山区旅游城市基本概念的基础上，分析边疆山区旅游城市交通与旅游空间结构的演化特征及其

二者关联机制，并以典型边疆旅游城市——丽江市为例，分析丽江市旅游交通与旅游城市耦合态势，以期为边疆山区旅游城市

优化旅游交通空间结构提供理论与现实参考依据。

1 理论框架构建

1.1 边疆山区旅游城市的概念解读

1.1.1 边疆

“边疆”在《新世纪现代汉语词典》解释为，一个国家邻接另一个国家的领土。全国科学技术名词评定委员会对“边疆”

的定义为：两国间的政治分界线或一国之内的定居区和无人定居区之间宽度不等的地带，即边疆必须具备的条件是与邻国的相

接。本文探讨的主要是从国家话语体系出发的边疆，指远离我国政治核心，与两国政治分界线相接或临近，在漫长历史时期形

成的在政治、文化和民族特性与内地有显著差异的自然—人文耦合空间。如云南西北部的丽江市不直接和其他国家相接，但在

我国的研究体系中称这类区域为边疆地区。

1.1.2 边疆山区

“边疆山区”这一词汇较多出现在我国的学术研究和政府报告之中，然而关于“边疆山区”概念的解读较少，更多的只是

停留在描述性表达。为了理清“边疆山区”的概念，首先梳理山区的概念。在山地学研究中，山区被定义为以一定的坡度和相

对高差（≥200 m 以上）为基础山脉或山系组成的空间区域。它是具有一定海拔、相对高度及坡度的自然—人文综合体，具有垂

直分异性、自然—人文要素的多样性、环境的脆弱性、灾害的多发性、经济滞后、“岛屿效应”显著的特点
［16］

。从边疆和山区

的概念上看，二者均是融会自然—人文等多要素构成的综合系统，本质上两者具有相似性。在我国，二者在分布上具有天然的

一致性。

据此，本文认为“边疆山区”指远离国家政治核心，与两国政治分界线相接或临近，在漫长历史时期形成的在政治、文化

和民族特性与内地有显著差异且以一定的坡度和相对高差为基础山脉或山系组成的自然—人文综合体，本质上是人地关系地域

系统耦合的客观结果。

1.1.3 边疆山区旅游城市
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边疆山区拥有独特的自然风光和人文资源。随着边疆旅游要素的不断融入，边疆山区旅游逐步发展成为旅游业态明显的城

镇聚集体，伴随着更多旅游者的前往，具备一定旅游接待能力，以景区景点为核心、以旅游产业业态特色鲜明的一批城镇就开

始出现。本文将这一类旅游城镇定义为边疆山区旅游城市，它与普通旅游城市最大显著区别是旅游产业业态特色性，而不是强

调旅游产业在区域产业发展中的比重。

1.2 边疆山区旅游城市的交通发展演化的特征

1.2.1 单一性与复杂性

边疆山区旅游城市群由于受到地理环境的影响，外部可进入性较差，外部交通形式一般较为简单，从形式上一般为单一的

线性陆地交通或点到点的空中交通，对外交通难以形成负载网络结构。

与此同时，由于边疆山区独特的地理环境和复杂的人文风情，区域内部交通结构较为复杂。交通工具实现从传统交通工具

（马）到现代交通工具（火车、飞机）跨越；交通等级涵盖低速交通（如溜索）到快速交通（如高速公路）等多个层次；交通

类型上既有对内传统交通网线与站点，也有对外水、陆路与航空网线与口岸。共同构成了边疆山区对外交通方式的单一性和内

部交通方式的多样性、立体化的特点。

1.2.2 稳定性与跳跃性

边疆山区地质地貌复杂且远离国家政治中心，交通建设成本高、难度大，导致其交通发展水平远远落后于内陆地区。由于

地形条件的复杂性与边缘地缘格局相对稳定性和永久性，导致边疆山区交通建设长期保持较低水平，在较长一段时间内处于一

种相对稳定的状态。

边疆山区交通发展与内地相比，其发展过程表现出跳跃性的动态性特征。由于区域产业经济等地域要素不断升级，边疆山

区在结构和功能方面随时间的推移而不断发生着变化，特别是边疆山区旅游产业业态的迅速发展，区域内部重要节点交通网络

出现跳跃性发展，如丽江市跳过铁路、高速公路一般现代交通演进过程，航空交通方式提前出现。同时，国内政治风向与国际

政治关系的改变也会导致边疆山区交通建设的跳跃式发展，近年来在“跨境融合”与“区域合作”的发展的背景下，边疆山区

交通建设速度与等级结构实现跳跃式发展。

1.2.3 孤立性与开放性

边疆山区一直以来就与地缘政治休戚相关，事关国家的政治安全和经济安全的边缘地带，一直处于孤立性与开放性的交叉

地缘结构状态
［17］

。边疆山区交通长期处于国家交通建设发展的边缘节点、末端节点，由于地缘政治条件的限制，交通轴线较难

向周边国家、地区拓展，使其交通发展不可避免的具有孤立性特征。

随着国际合作与全球化的不断深入，国家发展战略重点逐渐关注到边疆山区，边疆山区正日益成为关乎国家和谐稳定大局

的重要地区，使其发展成为国家对外政治、经济、军事交往和对外开放开发的前沿，当其边缘正效应被发挥时，其开放性特征

会愈加明显。

1.3 边疆山区旅游城市的旅游业特点

1.3.1 原生性与多样性并存
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边疆山区作为我国特殊区域，由于地缘相对封闭性和地形特征的复杂性，长期以来处于稳定的自我组织、自我协调、自我

修复的原生态发展状态。在这种发展背景下，其旅游资源特别是民族文化旅游资源较少受到外界干扰，进而保持其原有的原生

态特征。由于受到自然条件和历史、人文等条件及其空间分布不规律的特征影响，使得边疆山区旅游资源自然与人文相互交融，

旅游资源自然与人文相互交融，形成了原生性与多样性并存的旅游资源分布特征。

1.3.2 整体性与差异性

边疆山区在其发展过程中形成了其固有的自然—社会—生态系统，旅游空间结构演化过程中的旅游节点、旅游轴线、旅游

域面和外部空间环境等基本要素形成相对稳定的相互作用，具有不可分割性和一体性。当系统内部任意节点、轴线和域面发生

变化或者外部任意要素对其产生干扰，其固有的整体结构将出现演替与变化。同时，边疆山区旅游资源众多，由于受到旅游节

点、旅游轴线和域面复杂多样性，旅游边界条件差异性及其空间分布不规律性特征的影响，边疆山区旅游空间结构在旅游资源

结构、品位组合等要素上表现出显著的时空分布不均匀性，这种时空分布的不均匀性决定边疆山区旅游空间格局的差异性。

2 交通与旅游发展的关联机制

2.1 旅游发展对交通网络演化的驱动作用

旅游发展作为边疆山区交通演化的重要影响因子，对交通网络的演化产生了驱动效应。旅游的驱动效应主要通过旅游发展

规模、旅游空间结构演化对交通网络产生影响。

2.1.1 旅游发展规模“压力”与交通“响应”

由于边疆山区独特的地理区位条件和社会环境，旅游与交通发展矛盾尤为突出。随着边疆山区旅游快速发展，旅游交通舒

适度、运载能力与交通网络结构难以适应区域旅游规模的快速增长，在二者不匹配的“压力”条件下，交通运输业做出相应的

“响应”，并通过改善交通网络质量、提高交通可达性、完善交通网结构三个途径“响应”旅游规模扩大带来的交通“压力”，

缓解旅游发展与旅游交通之间的供给矛盾，最终达到交通与旅游发展规模协调发展状态。

2.1.2 旅游发展的交通空间格局的驱动

边疆山区由于受到旅游节点、旅游轴线和域面复杂多样性影响，旅游资源、旅游经济发展水平、旅游服务接待基础等要素

空间配置的差异显著，使得区域旅游空间结构空间不均衡。旅游核心区凭借优质的旅游资源和旅游服务接待基础，驱动交通要

素在旅游发展优势地带聚集及其之间流动，引导交通网络建设规模在“点”不断聚集，发展成为交通网络中心。而旅游发展落

后区域，由于缺少交通投入，导致核心区与落后区交通条件差距扩大，进而改变区域交通空间布局形态。

2.2 交通网络演化对旅游发展支撑作用

交通网络演化是旅游发展重要驱动力，对于边疆山区而言，交通网络演化对旅游发展空间作用主要表现交通廊道对旅游发

展的空间锁定效应和交通网络演化对旅游发展的引导效应两个方面。

2.2.1 交通廊道对旅游发展的空间锁定效应

交通网络廊道是旅游客流、旅游经济流、旅游信息流、旅游技术流等旅游物质、能量流动的载体
［11］

。旅游交通网络廊道通

过旅游交通的规模、空间结构形态和交通运输效率控制了旅游物质、能量流动的方向、规模和流速，驱动旅游物质、能量流在
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旅游发展优势地带及其之间流动并聚集。在旅游体验效益的最大化驱动下，客流分布和旅游线路更加趋向于旅游交通发展优势

地带，从而锁定了旅游聚集的方向、控制了旅游发展的规模、决定了旅游节点之间交换的效率。边疆山区特殊地形和经济发展

不均衡性，促使旅游物质、能量流限制在交通通道及其缓冲带的狭窄区域内，使得旅游发展空间形态逐渐趋近于交通空间结构

形态（图 1）。

2.2.2 交通发展对旅游空间格局的引导效应

边疆山区交通发展对旅游空间格局演化的引导作用主要通过交通方式变革、交通可达性的提升和交通设施建设时机三个方

面来实现（图 2）。

第一，交通发展方式变革就是从单一方式转化为立体多元的交通方式，交通方式变革使人们出行规模扩大，出行距离变长，

改变了旅游目的地与客源地互动关系，改变旅游地空间结构特征。

第二，交通通达性一定程度主导了旅游地域结构空间分异与空间组织演化轨迹。通达性的提升，改变旅游目的地与客源地

空间时空阻力，减弱了旅游资源空间开发的强度分异，有利于旅游目的地旅游空间结构均衡化。

第三，交通设施的建设时机和建设时序影响旅游发展的速度、方向和演化结果
［18］

。交通建设的发展模式、速度与规模又影

响了旅游流阶段性演化，引导了旅游空间格局演化阶段特征。
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3 个案分析

3.1 丽江市概况

丽江市位于云南省西北部云贵高原与青藏高原的连接部位，北部和南部分别与迪庆藏族自治州和大理白族自治州相接，西

邻怒江傈僳族自治州，东与四川凉山彝族自治州和攀枝花市接壤。地处滇、川、藏三省交汇的边疆山区，地形地貌复杂、民族

众多、历史悠久、旅游资源丰富，共有旅游风景点 104 处（其中 5A 级旅游景区 3 个），是世界文化、自然与非物质文化遗产所

在地，也是我国重要的历史文化名城和优秀的旅游目的地城市。丽江市历史上交通发展极为落后，1950 年前丽江没有一寸公路，

1951 年建成全市第一条公路，直到 1960 年才实现县县通公路，至 1978 年全市通车里程为 2 576km。近年来，随着全市旅游产

业快速发展，掀起了交通基础设施建设高潮，先后建成丽江三义国际机场、大丽铁路、大丽高速公路、泸沽湖机场等快速交通

通道，丽江对外交通基础设施得到较大改善，为旅游业的发展提供了一定条件。

3.2 研究方法与数据来源

3.2.1 交通发展水平与旅游发展水平评价

通过旅游交通相关研究的梳理，采用专家咨询法对指标进行了筛选，结合丽江市现实情况，分别从交通规模、交通客运能

力、交通通达度和交通基础设施等四个方面选取了 15 个指标构建交通发展综合评价指标体系；从旅游经济、旅游资源竞争力、

旅游接待服务基础等 3 个方面确定了 12 个指标构建了旅游发展水平综合评价指标体系。

评价数据来源于 2001—2016 年丽江市《统计年鉴》《国民经济与社会发展统计公报》以及旅游部门、交通部门及相关单位

官方网站公布结果。其中，外部交通可进入性通过计算丽江市一区四县政府所在地到昆明、曲靖、玉溪和楚雄等省内城市和到

成都、重庆、武汉、北京、上海等国内城市最短平均旅行时间得出。旅游资源品位：世界自然与文化遗产和 AAAAA 景区计 10 分、

国家 AAAA 景区和国家重风景名胜区计 5分、国家级自然保护区计 3分，国家级森林公园计 2分，单元内同一景区多个头衔按最

高计算，将单元内每项最后得分相加即为旅游资源品位得分。

3.2.2 综合评价模型

交通和旅游发展水平综合评价通过线性加权法进行测算，公式如下：

式中：R 和 T 分别是交通和旅游发展水平的综合评价值；ri和 ti分别是 R 和 T 的标准化值；λir、λit分别为交通和旅游发

展水平得指标权重，指标的权重通过熵值法计算得出。

3.2.3 耦合协调度模型

借鉴容量耦合系数模型，构建区域交通与旅游发展水平耦合度函数
［11］

，表达式为：
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式中：C∈（0，1）为两个系统的耦合度，显然，C 值越大，耦合度越大，C 值越小，耦合度越小；D∈（0，1）为两个系

统协调度，D 值越大表示协调性越好，当 D=1 时，认为系统之间达到了绝对协调状态，当 D=0时，认为系统之间处于无关状态；

M 为交通与旅游发展综合评价指数；α、β为待定系数且α+β=1。由于交通和旅游发展是相互作用两个系统，但两者作用对等，

故取α=β=0.5。为了更直观反映交通与旅游发展耦合协调状况，划分交通与旅游发展水平的耦合协调关系及其基本类型（表 2）。

表 1 交通发展水平与旅游发展水平综合评价指标体系及权重

目标层 指标类 指标层 单位 权重

公路里程 km 0.0647

交通规模 铁路里程 km 0.0641

民营机场航线 条 0.0645

旅客运输周转量 万人 km 0.0641

交通运输客运量 万人次 0.0719

交通客运能力
民用航空客运量 万人 0.0632

公路客运量 万人 0.0624

交通发展水平(R) 水运旅客吞吐量 万人 0.0773

公共汽(电)车客运总量(市辖区) 万人次 0.0639

交通通达度
交通网络密度 km/百 km

2
0.0647

外部交通可进人性 小时 0.0827

髙等级公路客运站点 个 0.0669

交通基础设施 开放口岸数 铁路客运站点
个

个

0.0617

0.0630

客运机场数 个 0.0647

旅游外汇收入 万美元 0.0814

旅游国内收人 万元 0.0788

旅游经济
旅游总收人占 GDP 比重 % 0.0792

人境旅游人次 万人次 0.0828

国内旅游人次 万人次 0.0786
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旅游发展水平(T) 旅游资源竞争力
旅游从业人员比

A 级旅游景区数 旅游资源品味

%

个

分

0.0853

0.0864

0.0848

旅行社数 个 0.0880

旅游接待服务基础
星级饭店数量

年接待超过 10 万人次景区数

个

个

0.0867

0.0846

人均公共绿地面积 m
2

0.0834

表 2 交通系统与旅游发展水平协调度基本类型划分标准

类别 协调程度（D） 功效对比 基本类型

优质协调

0.85＜D≤1

R＞T 优质协调旅游发展滞后型

R≈T 优质协调交通一旅游同步型

协调类
R＜T 优质协调交通发展滞后型

良好协调 0.65＜D≤0.85

R＞T 良好协调旅游发展滞后型

R≈T 良好协调交通一旅游同步型

R＜T 良好协调交通发展滞后型

初步协调

0.55 ＜D≤0.65

R＞T 初步协调旅游发展滞后型

过度类 R^T 初步协调交通一旅游同步型

R＜T 初步协调交通发展滞后型

轻度失调

0.35＜D≤0.55

R＞T 轻度失调旅游发展滞后型

R≈T 轻度失调交通一旅游同步型

R＜T 轻度失调交通发展滞后型

中度失调 0.25＜D≤0.35

R＞T 中度失调旅游发展滞后型

失调类 R≈T 中度失调交通一旅游同步型

R＞T 中度失调交通发展滞后型

重度失调 0＜D≤0.25

R＞T 重度度失调旅游发展滞后型

R≈T 重度失调交通一旅游同步型

R＜T 重度度失调交通发展滞后型
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3.3 结果分析

3.3.1 综合发展水平分析

通过公式（1）、（2）分别计算出 2001—2016 年丽江市交通与旅游发展水平综合评价指数（图 3）。由图 3可以看出，2001

—2016 年丽江市交通与旅游综合发展水平都呈现逐年上升的发展趋势。

从城市交通发展综合测度结果看，交通综合评价指数从 2001 年的 0.1684 增长到 2016 年的 0.8854，说明丽江市交通发展

水平得以改善。2001—2006 年丽江市交通发展缓慢，2007 年以后出现快速发展趋势，并在 2010 和 2013 年出现两个增长拐点。

这与丽江市交通发展历程有密切联系，2007 年丽江市三义国际机场从 4C 升至 4D 级，客运能力迅速增加，极大改善了丽江市对

外交通可进入性。2009 年 9 月大丽铁路、2011 仁丽铁路建成通车，结束了丽江无铁路的历史；特别是 2013 年大丽高速公路与

“丽江号”旅游客运专线的开通，使丽江市交通发展进入快车道，交通对旅游支撑能力显著增强。

从城市旅游发展综合测度结果看，旅游发展水平综合指数从 0.0179 增长到 0.9771，增长约 53.5 倍，表明丽江市近年来旅

游业实现快速发展。2001—2005 年丽江市旅游发展发展较为平稳，2006—2012 年出现第一次旅游发展高潮，2013—2016 年出

现第二次旅游发展高潮。第一个明显增长拐点出现在 2005 年，这主要是因为 2005 年丽江市委一届六次全会提出了实施“旅游

强市”的发展战略；2006 年云南省政府滇西北旅游现场办公会提出做大丽江旅游的要求，同年，出台《关于进一步加快旅游业

发展的决定》，在交通基础设施建设、重大旅游项目建设等方面给予大力支持，极大促进丽江市旅游发展。另外一个显著的增

长拐点出现在 2012 年，这主要得益于 2012 年丽江市制定了加快推进基础设施提质改造项目的政策支撑作用。

对比交通与旅游发展指数关系可以发现：2001—2004 年丽江市旅游综合发展水平低于或接近同期交通发展综合水平，即 R

≥T，表现为旅游发展滞后型；2005—2016 年丽江市旅游综合发展水平开始高于同期交通综合发展水平，且二者差异呈现先扩大
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后减小的态势，即 R≤T，表现为交通发展滞后型。表明 2004 年以前丽江市交通对区域旅游发展的起到一定的带动作用，2005

年后交通对旅游支撑作用呈现出先减弱后逐渐增强的趋势。因此，应加快区域交通网络建设以适应区域旅游可持续发展。

3.3.2 协调性分析

运用公式（3）、（4）分别计算出 2001—2016 年丽江市交通与旅游发展水平耦合度值 C，协调度值参照表 2 分类方式，结

果见表 3。绘制 2001—2016 年丽江市交通与旅游协调发展程度图（图 4）。

表 3 丽江市交通与旅游发展水平及耦合协调度等级划分

年份 M C D 对比关系 协调类型 年份 M C D 对比关系 协调类型

2001 0.0388 0.8427 0.1808 R＞T

重度失调

旅游发展

滞后型

2009 0.348 0.9516 0.5754 R＜T
初步协调交通

发展滞后型

2002 0.0616 0.9911 0.247 R≈T

重度失调

交通一旅

游同步型

2010 0.389 0.9684 0.6138 R＜T
初步协调交通

发展滞后型

2003 0.0656 0.9964 0.2556 R≈T

中度失调

交通一旅

游同步型

2011 0.5046 0.9934 0.708 R＜T
良好协调交通

发展滞后型
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2004 0.0774 0.9998 0.2783 R≈T

中度失调

交通一旅

游同步型

2012 0.5432 0.9976 0.7362 R＜T
良好协调交通

发展滞后型

2005 0.0885 0.9757 0.2938 R＜T

中度失调

交通发展

滞后型

2013 0.6247 0.9911 0.7869 R＜T
良好协调交通

发展滞后型

2006 0.1355 0.7616 0.3213 R＜T

中度失调

交通发展

滞后型

2014 0.7167 0.9966 0.8451 R＜T
良好协调交通

发展滞后型

2007 0.1967 0.7547 0.3852 R＜T

轻度失调

交通发展

滞后型

2015 0.8682 0.9999 0.9318 R≈T
优质协调交通

发展滞后型

2008 0.2535 0.8944 0.4762 R＜T

轻度失调

交通发展

滞后型

2016 0.9758 0.9999 0.9878 R≈T
优质协调交通

发展滞后型

由表 3 可以看出，丽江市 2001—2016 年交通与旅游发展水平耦合度均在 0.8 以上，最高值为 0.9999，表明丽江市交通与

旅游发展水平相互作用强度较高。通过对丽江市交通与旅游综合测度值进行回归模拟发现，二者相互关系系数 Multiple=0.948，

判定系数 R
2
=0.8999，进一步证实了二者存在较强的耦合互动关系。

2001—2016 年，丽江市交通与旅游发展水平协调度逐年提高，协调程度从重度失调（0.1808）发展到优质协调（0.9878）。

基于丽江市交通与旅游发展水平耦合协调程度，可将丽江市协调演化过程划分为四个阶段：失调阶段（2001—2006 年），交通

与旅游发展水平协调从重度失调发展到中度失调，整体处于失调状态；过渡阶段（2007—2010 年），交通与旅游发展水平协调

程度从失调过渡到协调，二者协调状态逐渐改善；优化提升阶段（2011—2014 年），该阶段交通与旅游发展水平协调程度均为

良好协调状态，且协调指数逐年提高。优质协调阶段（2015—2016 年），该阶段实现旅游与交通同步发展，且协调程度达到优

质协调水平。为了进一步论证交通与旅游系统耦合协调程度，对二者协调度值进行线性趋势预测，得出预测公式为

y=0.0557x-111.36，R
2
=0.9752，说明丽江市交通与旅游的协调度增长速度较慢，需要进一步推进旅游与交通基础建设力度。

3.3.3 相互作用关系分析

为了进一步探究丽江市交通与旅游相互作用关系及其因果关系，分别将交通规模变化、交通客运能力变化、交通通达度变

化、交通基础设施变化单独与旅游发展水平综合测度值进行分析，探究交通因子对旅游发展水平支撑效应；将旅游经济变化、

旅游资源竞争力变化、接待服务基础变化单独与交通发展水平综合测度值进行分析，探究旅游因子变化对区域交通发展的驱动

效应，拟合统计结果见表 4。
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表 4 丽江市交通与旅游相互作用关系统计结果

交通因子
贡献率

/%
R

2
旅游因子

贡献率

/%
R

2

交通规模 97.57 0.881 旅游经济 99.18 0.917

交通客运能力 93.22 0.798 旅游资源竞争力 94.47 0.826

交通通达度 78.59 0.551 旅游接待服务基础 93.65 0.810

交通基础设施 96.25 0.860

①从交通对旅游发展作用关系看，2001—2016 年丽江市交通对旅游发展支撑能力较好。其中，交通通达度变化对旅游发展

贡献率相对较低，这是因为丽江市旅游交通以公路交通为主，制约了以航空与铁路交通带来外部通达性的提高对于丽江市旅游

发展的影响。因此，丽江市在今后旅游发展过程中应进一步提高区域内部交通环境，推动丽江市高等级公路网络升级改造，进

一步增强交通对旅游发展的支撑作用。

②从旅游因子对交通发展作用关系看，旅游对丽江市交通发展均具有极高的贡献度，其中旅游经济对丽江交通发展贡献率

高达 99.1%，表明旅游经济发展对丽江市交通网络改善起到重要带动作用。

③整体上看，丽江市交通与旅游发展变化拟合较好且显著性极高，二者呈正相关关系，交通与旅游发展构成双向互馈作用

关系。但旅游因子对交通发展的贡献率显著高于交通因子对旅游发展的贡献率，表明在交通与旅游发展构成双向互馈作用关系

中丽江市旅游发展对交通驱动作用占主动地位。这一结论也进一步证实在交通条件较差的边疆山区旅游城市中，交通与旅游发

展既存在双向互馈作用的一般特征，还表现出显著的旅游产业发展的首位驱动效应。

4 结论与讨论

界定边疆、边疆山区与边疆山区旅游城市的基本概念，将“边疆山区”界定为远离国家政治核心，与两国政治分界线相接

或临近，在漫长历史时期形成的在政治、文化和民族特性与内地有显著差异且以一定的坡度和相对高差为基础山脉或山系组成

的自然—人文综合体，并提出“旅游产业业态特色性”是边疆山区旅游城市最显著特征的观点。

边疆山区旅游城市交通演化具有单一性与复杂性、稳定性与跳跃性、孤立性与开放性的特征，边疆山区旅游城市旅游原生

性与多样性、整体性与差异性并存演化特征。

从双向视角探究边疆山区交通与旅游相互作用机制。从旅游发展规模“压力”与交通“响应”、旅游发展的交通空间格局

的驱动效应两个方面分析旅游发展对交通网路演化的驱动作用；从交通廊道对旅游发展的空间锁定效应和交通发展对旅游空间

格局的引导效应解释了交通网络演化对旅游发展支撑作用。

选取边疆山区典型代表——丽江市为实证研究个案，研究发现：①2001—2016 年丽江市交通与旅游综合发展水平都呈现逐



13

年上升的发展趋势，其中 2001—2004 年丽江市旅游综合发展水平低于或接近同期交通发展综合水平，2005—2016 年丽江市旅游

综合发展水平开始高于同期交通综合发展水平，且二者差异呈现先扩大后减小的态势，交通对旅游支撑作用呈现出先减弱后逐

渐增强的趋势。②2001—2016 年交通与旅游发展水平耦合度均在 0.8 以上，相互关系系数 Multiple=0.948，丽江市交通与旅游

发展水平存在较强的耦合互动关系。2001—2016 年丽江市交通与旅游发展水平协调度逐年提高，协调指数从 0.1808 增加到

0.9878。2001—2006 年为失调状态，2007—2010 年为过渡状态，2011—2014 年为优化提升状态，2015 年后转为优质协调状态。

③2001—2016 年丽江市交通与旅游发展变化拟合较好且显著性极高，二者呈正相关关系，但旅游因子对交通发展的贡献率显著

高于交通因子对旅游发展的贡献率，交通与旅游发展既存在双向互馈作用的一般特征，还表现出显著的旅游产业发展的首位驱

动效应。

本文在实证研究部分并未做横向截面比较探究。因此，在未来的研究中将选择多个典型边疆旅游城市进行对比研究，进一

步总结和验证边疆山区交通与旅游发展关联机制。
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