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铁路通达性变化对区域旅游业的影响

——以京津冀、长三角地区对比为例
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【摘 要】：采用 2001—2016 年铁路交通和旅游业发展的相关数据，对比研究了京津冀和长三角地区铁路通达性

变化及其对各自区域旅游业的影响。研究发现，十五年来：①京津冀地区铁路静态通达性水平更高，长三角地区铁

路动态通达性水平更高。②两区域铁路通达性水平都有显著提高，但长三角地区提升的幅度更大且更加均衡。③两

个区域入境旅游接待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入的年增速与各自区域铁路通达性水平的年

增速基本同步。铁路通达性水平越高的区域，旅游经济联系强度越大。④根据回归方程预测，若区域铁路加权平均

旅行时间缩短到 150 min，则两区域入境旅游接待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入与 2016 年相

比，都将增加 15%以上，旅游经济联系强度都将增长 2 倍以上。
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交通通达性是衡量地区交通状况的有效指标，最早由 Hansen 于 1959 年提出，定义为交通网络中各节点相互作用机会的大

小
［1］

。简单地说，就是一个地方到达另一个地方的容易程度
［2］

，它被广泛应用于土地开发利用
［3-5］

、城市空间规划
［6-8］

、交通

网络结构优化
［9-11］

、通达性与社会生活关系
［12-14］

等多个领域。

在旅游学界，根据交通方式的不同，交通通达性研究可分为航空通达性、铁路通达性、公路通达性、水路通达性等多个类

型。近些年，由于多条高速铁路、城际铁路的建成通车，使得我国铁路通达性水平得到了前所未有的提高，对旅游业的发展产

生了重要影响，由此产生的学术成果也逐渐增多。大体来说，这些学术成果可归纳为以下两大类：一是研究铁路通达性变化对

旅游地空间格局的影响。如黄泰利用分形网络空间关联维数，研究了城际铁路对长江三角洲旅游城市可达性格局的影响
［15］

；蒋

海兵等人利用可达性指数计算出 2020 年全国旅游景点可达性空间格局的变化及其特征
［16］

；汪德根在测度武广高铁对沿线都市
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圈可达性影响的基础上分析了武汉、长株潭等都市圈的旅游空间结构
［17］

。二是研究铁路通达性变化对旅游地旅游经济的影响。

如王欣等以北京旅游市场为案例，通过时空替代机制，探讨了高铁网对中国旅游产业发展的影响
［18］

；郭建科等人从时空压缩效

应、旅游极化效应等角度分析了哈大高铁开通后对东北各城市间旅游经济联系的影响
［19］

；王新越等以中国 26 个省市高铁建设

与旅游经济发展相关数据为依据，分析了高铁通达性与区域旅游经济的耦合关系及空间特征
［20］

。

然而，已有的学术成果多是以单一地区为研究案例，缺少两个或多个地区的对比研究，同时，将铁路通达性的历时变化与

旅游业发展联系起来进行研究的成果尚不多见。铁路通达性变化是一个持续的动态过程，它对旅游业的影响也是一个持续的动

态过程。新世纪以来，我国铁路多次提速，近些年，在区域经济一体化发展的宏观背景下，各地区高速铁路网络建设迅猛发展，

毫无疑问，铁路通达性变化已经对旅游业发展产生了不可忽视的重要作用。正是基于以上考虑，本文以铁路通达性为研究着眼

点，截取 2001—2016 年铁路建设与旅游业发展的相关数据研究铁路通达性变化对旅游业的影响，选择京津冀和长江三角洲（以

下简称长三角）两个地区作为研究案例。两个案例地区经济基础雄厚、区位条件优越、科教文化发达，域内人口和所辖面积也

都大体相当，旅游资源丰富、客源市场广阔，既是重要的旅游客源地也是重要的旅游目的地，但京津冀地区旅游业发展一直稍

逊一筹，除了地区合作、资源开发、营销宣传、产业融合、服务提升等因素外，本文希望通过严谨的数据分析，在铁路交通建

设方面找到一些答案，同时，结合国家和地区铁路发展规划，对今后几年两区域旅游业的发展趋势进行预测。

1 研究方法及数据来源

1.1 研究方法

选取 2001、2006、2011、2016 年 4 个年份数据，从静态和动态两个角度分析铁路通达性的空间变化情况
［21］

。选取 2001—

2016 年历年数据，用加权平均旅行时间分析铁路通达性变化对旅游经济的影响。

1.1.1 静态通达性

α指数、β指数、γ指数是用于描述路网发育和连接状况的指标，本文用于衡量铁路网络通达性水平，称为铁路静态通达

性。

式中：α是回路指数，是网络回路数与理论最大值的比值，用来衡量网络回路程度，取值区间为［0，1］，数值越大，说

明回路性越好，当α=0 时，表示无回路，当α=1 时，表示回路数达到最大值；β是连接率，是子图边数与子图节点数的比值，

用来衡量网络连接程度，取值区间为［0，3］，数值越大，说明网络连接性越好，当β=0时，表示网络中无连接，当β=1 时，

表示网络连接只有单一回路，当β=3 时，表示网络连接率达到最大值；γ是连通度，是子图边数与理论最大值的比值，用来衡

量网络连通程度，取值区间为［0，1］，数值越小，说明网络扩展的潜力越大，当γ=0 时，表示网络节点间无连线，当γ=1 时，

表示网络每个节点都相互连通；E 为子图的边数；V 为子图的节点数；G 为子图的数目，在旅游交通网络中 G=1。

1.1.2 动态通达性
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借用网络中心势（CD）、中介势（CB）衡量由于交通工具（火车）发车频次而产生的路网中心化程度和中介化程度，称为铁

路动态通达性。

式中：CD 是中心势，取值区间为［0，1］，数值越大，表明聚集能力越强，中心化程度越明显；CDi为节点 i 的中心化程度；

CD max 为节点中心化程度的最大值；CB是中介势，取值区间为［0，1］，数值越大，表明中转能力越强，中介化程度越高；CBi为

节点 i 的中介化程度；CB max 为节点中介化程度的最大值；n 为节点个数。

1.2 数据来源

入境旅游接待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入、地区 GDP 等数据来源于 2001—2016 年历年《中国旅游

统计年鉴》《中国城市统计年鉴》《中国区域经济统计年鉴》，各省、市统计局网站和旅游局网站上公布的相关数据，以及各

地区《国民经济和社会发展统计公告》内容。为了消除 2003 年受“非典”影响带来的数据异常，当年旅游业各相关数据取 2002

与 2004 年的平均值。列车单日发车次数、行车时间等数据来源于 2001—2016 年历年《全国列车时刻表》。

根据《京津冀协同发展规划纲要》中的规定，选取 13 个城市作为京津冀地区铁路交通网络节点，分别是北京、天津、石家

庄、唐山、廊坊、保定、秦皇岛、承德、张家口、沧州、邯郸、邢台、衡水。根据《长江三角洲地区区域规划》中的规定，选

取 16 个城市作为长三角地区铁路交通网络节点，分别是上海、南京、苏州、无锡、常州、镇江、扬州、泰州、南通、杭州、宁

波、湖州、嘉兴、绍兴、舟山、台州。

2 研究结果及分析

2.1 区域铁路通达性变化

2.1.1 静态通达性变化

根据公式（1）～（3），计算得到两区域铁路网络α指数、β指数、γ指数（表 1）。从表中可以看出，京津冀地区铁路网

络静态通达性水平更高。

表 1 区域铁路静态通达性变化
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变量

京津冀地区 长三角地区

2001 年 2006 年 2011 年 2016 年 2001 年 2006 年 2011 年 2016 年

回路指数(a) 0.143 0.190 0.238 0.714 0.040 0.040 0.043 0.259

连接率()8) 1.154 1.231 1.308 2.077 1.000 1.000 1.000 1.375

连通度(7) 0.455 0.485 0.515 0.818 0.385 0.385 0.389 0.524

京津冀地区β指数在 2001 年为 1.154，说明该区域铁路网络早在 10 多年前就已经形成多个回路。不仅如此，2001—2016

年的 15 年间，该地区又新建了多条铁路并增开了多条直达车次，这使得该地区铁路网的回路指数（α）、连接率（β）逐年增

加。15年来，京津冀地区铁路网络已经由“北京单核心放射网状”逐渐转变为“北京—天津双核心放射网状”。

长三角地区β指数多年为 1，说明该地区铁路网多年保持一个回路，该回路是以上海、无锡、南京等 8个城市为节点连接而

成的，这使得该地区铁路网络呈现出“单一环链状”结构。虽然长三角地区陆续开通了多条铁路线，但基本都是沿着已有路线

进行的升级建设，或者在路网南北两端的延长建设，整体来看，“单一环链”结构并未改变。直到 2013 年，随着杭甬（杭州—

宁波）、宁杭（南京—杭州）两条客运专线的开通，这种状况才得以改变。

从γ指数可以看出，两个区域铁路网络的扩展仍有不少潜力，尚未达到饱和状态。相对来说，京津冀地区铁路网络扩展潜

力较小，这是因为该地区 13 个城市均已实现了铁路连接，且连接率较高；而长三角地区铁路网络的连接率较低，舟山市至今尚

未开通铁路，因此该地区未来铁路扩展的空间更为广阔。

2.1.2 动态通达性变化

动态通达性变化是由城市间列车发车频次引起的，频次数越多，动态通达性水平越高。根据计算，两地区单日平均发车频

次数在 2001、2006、2011、2016 年 4 个年份分别为：京津冀地区 71次、93 次、109 次、272 次；长三角地区 94 次、101 次、

182 次、457 次。由此可见，长三角地区列车发车频次更多。

根据公式（4）～（5），计算得到两区域铁路网络中心势（CD）、中介势（CB）各项数据（表 2）。从表中可以看出，长三

角地区铁路动态通达性水平更高。

表 2 区域铁路动态通达性变化
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京津冀地区/% 长三角地区/%

2001 年 2006 年 2011 年 2016 年 2001 年 2006 年 2011 年 2016 年

网络中心势(CD) 13.0 13.3 21.5 29.1 9.1 8.3 7.8 7.7

网络中介势(CB) 46.7 48.5 55.5 52.4 12.7 18.4 19.6 21.3

网络中心势（CD）方面，京津冀地区在四个年份均保持上升趋势，说明该地区铁路网络中心化程度越来越高。经过计算，

北京的中心化程度最高，四个年份分别为 15.14%、17.14%、21.03%、24.76%，说明北京是该地区铁路网络中心化的核心。其次

为天津，四个年份分别为 13.94%、15.11%、18.21%、20.05%。这两个城市的中心化程度从 2001 年的 29.08%增加到 2016 年的

44.81%，说明“北京—天津”双核心集散铁路客流的作用越来越明显。长三角地区的中心势（CD）却呈下降趋势，且数值不大，

均未超过 9%，说明该地区铁路网络中心化程度不高。经过计算，上海、无锡、苏州、常州、镇江、南京、杭州等 7 个城市的中

心化程度都曾达到过最大值，但都稳定在 10%左右，说明这些城市列车的发车频次不但较多，而且比较均衡，因此该地区形成了

多个重要客流集散中心并存的格局。

网络中介势方面（CB），京津冀地区四个年份均大于长三角地区，说明京津冀地区铁路网络的中介化程度更高，即铁路客

流的中转对某个（些）城市的依赖程度更强。经过计算，北京的中介化程度最高，四个年份均超过了 30%，其他城市的中介化程

度普遍较低，均未达到 10%，这种明显的差异说明了北京中转铁路客流的作用非常明显。长三角地区各城市中转铁路客流的能力

相差不大，中转能力最强的城市四个年份均未超过 20%，且分属不同的城市：2001 年是杭州，中介化程度为 19.01%；2006 年是

南京，中介化程度为 17.75%；2011 年是上海，中介化程度为 15.87%；2016 年是杭州，中介化程度为 16.93%，这说明长三角地

区铁路中转受某个（些）城市的控制程度较小且不固定。

结合静态通达性和动态通达性数据，本文利用 Ucinet 等软件绘制了区域铁路网络结构变化示意图（图 1）。图中节点大小

表示城市中心化程度大小，节点间线条粗细表示来往城市之间列车次数的多少，节点位置与实际地理位置无关。
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2.2 区域铁路通达性变化对旅游业的影响

2.2.1 加权平均旅行时间

区域交通通达性水平不仅与路网状况、交通工具类型和发车频次有关，还与地区经济发展水平有关，地区经济发展水平影

响着人们空间流动的意愿
［22］

。为了更准确地分析铁路通达性变化对旅游业的影响，本文采用加权平均旅行时间作为衡量区域铁

路通达水平的又一指标
［23］

：

式中：Ai为城市 i 的加权平均旅行时间；Tij为从城市 i 到城市 j 的最短旅行时间；Dj为城市 j 的权重，反映城市对人们出

行意愿的影响程度，一般采用地区 GDP 度量；n 为除 i 以外的城市总数。Ai值越小，说明城市 i 的通达性水平越高。S 为区域

加权平均旅行时间，它是区域内 N 个城市加权平均旅行时间的平均值。S 值越小，说明该区域通达性水平越高。

根据公式（6）计算得到 2001—2016 年京津冀和长三角地区各城市和整个地区铁路加权平均旅行时间，并在此基础上绘制

了 2001、2006、2011、2016 年 4 个年份空间变化分布图（图 2）和 2001—2016 年 15 年时间变化折线图（图 3）。
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从空间分布图可以看出：①京津冀大部分地区铁路加权平均旅行时间由 2001 年的 270 min 缩短到 2016 年的 210 min，但域

内两座北方城市张家口、承德变化不大；除舟山以外，长三角大部分地区铁路旅行时间由 2001 年的 330 min 缩短到 2016 年的
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180 min。由此可见，长三角地区铁路通达性水平提升更快。②京津冀地区铁路通达性水平呈现出围绕“城市点”向边缘递减的

圈层结构，长三角地区呈现出围绕“城市带”向边缘递减的圈层结构。京津冀地区的“城市点”从“北京单核心”向“北京—

天津双核心”变化，长三角地区的“城市带”包括了“南京—上海—杭州”一线多个城市，由此可见，长三角地区的铁路通达

性水平提升更加均衡。

从折线图可以看出：①15 年来，两个地区铁路加权平均旅行时间均呈现出逐年下降趋势，且长三角地区下降幅度更大，说

明该地区铁路通达性水平提升更快。②2007 和 2011 年，两个地区均出现了明显的下降。2007 年的下降是因为当年全国铁路实

行了“第六次大提速”，首次开行了 212 对时速 200 km 以上的列车组，在京津冀和长三角地区形成了快速客运通道，极大地缩

短了铁路旅行时间。2011 年的下降是因为纵贯北京、天津、上海三大直辖市的“京沪高速铁路”建成通车，再一次缩短了两个

地区铁路旅行时间。③京津冀地区在 2008、2015 年出现了两次明显下降，第一次下降源于“京津高速铁路”在 2008 年的建成

通车，使往返京津两地的时间缩短到 33 min，第二次下降得益于 2015 年“津保铁路”“张唐铁路”两条铁路线的通车运营：“津

保铁路”成为连接天津、河北及中西部地区的便捷通道，“张唐铁路”使张家口至唐山的行车时间缩短至 90 min 以内。④长三

角地区在 2010、2013 年出现了两次明显的下降，这是因为 2010 年建成通车的“沪宁高速铁路”和“沪昆高速铁路（沪杭段）”，

使往返南京至上海、上海至杭州的列车耗时缩短到 100min 和 54 min。两条客运专线“杭甬线”和“宁杭线”的建成通车是促使

2013 年进一步降低的主要原因。

2.2.2 15 年来铁路通达性变化对旅游业的影响

2.2.2.1 对旅游经济总量的影响。利用 SPSS19 统计软件将十五年来两区域铁路加权平均旅行时间（S）与入境旅游接待量、

旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入 4组数据进行相关分析，分析结果显示各组相关性系数均在-0.85 以下，检验双

侧 P 值小于 0.001，可以认为以上 4组数据与铁路加权平均旅行时间（S）均有显著的负相关关系，说明随着铁路加权平均旅行

时间（S）的缩短，即随着铁路通达性水平的提高，区域入境旅游接待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入均呈

现出增长趋势。
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为了进一步分析铁路通达性变化对区域旅游业的影响，本文将铁路加权平均旅行时间（S）的年增速与 4 组旅游业数据的年

增速进行参照对比。为了实现可比性，对数据进行了无量纲化处理，并绘制了增速变化折线图（图 4）。从图中可以看出，区域

铁路通达性水平的年增速与 4 组旅游业数据的年增速基本同步，尤其体现在通达性水平大幅度提高的年份，其旅游业发展也较

快，如京津冀地区的 2007 和 2011 年，长三角地区的 2007 和 2010 年。2.2.2.2 对旅游经济联系强度的影响。经济联系模型由

万有引力定律推导而来，该模型既能计算出经济中心对周围地区的辐射能力，也能计算出周围地区对经济中心辐射能力的接受

程度，在旅游经济学领域内，该模型同样适用：

式中：Rij为城市 i，j 之间的旅游经济联系强度；Pi，Pj为旅游总人次；Gi，Gj为旅游总收入；Tij为城市 i、j 之间基于铁

路网络的最短旅行时间；Ri为城市 i 与其他城市旅游经济联系强度总量，反映该城市与其他城市的旅游经济联系强弱或疏密程

度；K 为区域旅游经济联系强度，它是区域内 N 个城市旅游经济联系强度总量的平均值。

根据公式（7）计算得到两个区域 2001—2016 年旅游经济联系强度（K），将其与铁路加权平均旅行时间（S）进行相关分

析，结果显示相关系数均在-0.90 以下，检验双侧 P 值小于 0.001，表明区域旅游经济联系强度（K）与铁路加权平均旅行时间

（S）存在着显著的负相关关系，说明铁路加权平均旅行时间（S）的越短，即铁路通达性水平越高，区域旅游经济联系强度越

大。
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如图 5所示，15 年来，两区域旅游经济联系强度均获得了大幅度增加：京津冀地区从 2001 年的 150 个单位增长至 2016 年

的 9 907 个单位，增长 60 多倍，长三角地区从 2001 年的 301 个单位增长至 2016 年的 24 001 个单位，增长近 80 倍。从增长

总量上看，长三角地区明显高于京津冀地区。

2.2.3 铁路通达性提高对未来旅游业的影响预测

2008 年 10 月，国家发展和改革委员会批准了《中长期铁路网规划（2008 年调整）》，根据规划中的相关内容，到 2020 年，

我国将建成“四横四纵”客运专线和包括京津冀、长三角地区在内的多个城际客运系统［24］。届时，京津冀地区的铁路交通

网络将由现在的“双核心”向“多中心”网络转变，基本形成以城际铁路为主骨架的多节点、网格状的区域交通网络。长三角

地区将陆续建成通车“连淮扬镇铁路（2019 年）”“沪苏湖城际铁路（2020 年）”“沪乍杭铁路（2020 年）”“通苏嘉城际铁

路（2020 年）”等多条铁路线。在这种情况下，两区域铁路通达性水平都将得到进一步的提高。

2.2.3.1 对旅游经济总量的影响预测。在进行回归

分析时发现，区域旅游业发展的各数据与铁路加权平均旅行时间（S）之间存在着下列函数关系，决断系数 R2 均超过 0.9，

各回归方程如下：

京津冀地区：

长三角地区：

由这些回归方程可以做出如下预测，若区域铁路加权平均旅行时间（S）进一步缩短，当减小到 2.5h，即 150 min 时，则各

项旅游业数据与 2016 年相比都将增加 15%以上，即京津冀地区入境旅游接待量将达到 1 300 万人次，旅游外汇收入接近 130 亿

美元，国内旅游接待量将超过 15 亿人次，国内旅游收入将达到 2.5 万亿元；长三角地区入境旅游接待量将突破 2 500 万人次，

旅游外汇收入将突破 250 亿美元，国内旅游接待量将突破 17 亿人次，国内旅游收入将达到 3.5 万亿元。
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2.2.3.2 对旅游经济联系强度的影响预测。利用公式（7）进行反推演算，当 Tij 减小 10个单位，即最短旅行时间缩短 10 min，

在旅游总人次和旅游总收入数保持不变的情况，旅游经济联系强度将大大增强，经过计算，与 2016 年相比，京津冀地区的旅游

经济联系强度将增加 1.5 倍，长三角地区将增加 2 倍。若将增长率考虑进去的话，假设两区域旅游总人次和旅游总收入按 5%

的年增长率计算，那么到 2020 年，京津冀地区的旅游经济联系强度将超过 35 000 个单位（亿元·万人次/min
2
），与 2016 年相

比，增加 2.5 倍；长三角地区将接近 120 000 个单位（亿元·万人次/min
2
），与 2016 年相比，增加 4.8 倍。

3 结论和建议

3.1 结论

①15 年来，京津冀地区铁路静态通达性水平更高，长三角地区铁路动态通达性水平更高。京津冀地区铁路网络已经由“北

京单核心放射网状”转变为“北京—天津双核心放射网状”，而长三角地区铁路网络则多年呈现“单一环链状”，这一状况直

到 2013 年才有所改变。北京和天津在铁路客流集散方面的重要性越来明显，长三角地区各城市的列车发车频次相对较多且更加

均衡，形成了多个重要客流集散中心并存的格局。

②15 年来，两区域铁路通达性水平都有显著提高，但长三角地区铁路通达性水平提升的幅度更大且更加均衡。京津冀大部

分地区铁路旅行时间已经缩短到 210 min，长三角大部分地区铁路旅行时间已经缩短到 180 min。从铁路通达性水平的空间格局

来看，京津冀地区呈现出围绕“城市点”向边缘递减的圈层结构，长三角地区呈现出围绕“城市带”向边缘递减的圈层结构。

③15 年来，随着铁路通达性水平的提高，两区域入境旅游接待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入均呈现

出增长趋势，且历年增长速度与铁路通达性水平的年增长速度基本同步。同时，通过相关性分析发现铁路通达性水平越高的区

域，旅游经济联系强度越大。

④按照目前我国铁路建设和发展趋势，根据回归方程进行预测，若区域铁路旅行时间缩短到 150min，则两区域入境旅游接

待量、旅游外汇收入、国内旅游接待量、国内旅游收入与 2016 年相比，都将增加 15%以上，旅游经济联系强度都将增长 2 倍以

上。

3.2 建议

2001—2016 年的 15 年间，我国铁路建设发展迅猛，按照国家《中长期铁路网规划（2008 年调整）》和各地区未来铁路规

划相关内容来看，不少铁路尤其是高速铁路和城际铁路仍在建设发展之中，高速铁路网络远未完全成型，但毋庸置疑的是铁路

交通为旅游业发展提供了强有力的支持，可以说以高速铁路为代表的铁路建设已经成为影响现在和未来旅游业发展的重要因素

之一。

本文以京津冀和长三角两个地区为研究对象，通过对比铁路通达性变化及其对旅游业的影响，进一步证实铁路通达性水平

的提高深刻地影响着区域旅游业的繁荣与发展，并且这种影响作用还将在未来继续显现。就两个区域而言，经过十五年的建设

与发展，京津冀地区除了在铁路静态通达性方面占有一定优势外，在动态通达性和时间通达性方面都落后于长三角地区，对旅

游经济的影响，无论是经济总量还是经济联系强度也都落后于长三角地区。不但如此，根据目前铁路建设情况来看，未来几年

长三角地区铁路建设规模更大，2015 年底国家发改委和交通运输部联合下发了《城镇化地区综合交通网规划》，在规划中明确

提出至 2020 年，京津冀地区城际铁路运营里程约 2 800 km，而长三角地区则为 6 400 km
［25］

。在这种情况下，京津冀地区各相

关部门一定要有大局观，树立“大旅游、大联合、大产业、大市场”的理念，打破行政壁垒，加强深度合作，在铁路静态通达

性建设方面，及早实现由“北京—天津”双核心，向北京、天津、石家庄、唐山、保定等多中心网络转变，形成多节点，多核

心网格状结构；在铁路动态通达性方面，合理设计列车发车频次，提高铁路交通流动性，降低中心化趋势，最终实现全区域铁
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路交通的均衡发展。将铁路建设同航空、水路、公路等交通发展统筹在一起，实现多种交通方式的无缝对接。旅游主管部门、

旅行社和景区经营者应重视高速铁路建设可能带来的新问题，在旅游产品营销、旅游路线设计等方面要把“城际+”“高铁+”

模式作为重点内容加以考虑。对于长三角地区来说，虽然铁路通达性水平在整体上优势比较明显，但仍需加快域内各节点城市

的铁路连接建设，着重优化高速铁路、城际铁路交通网络结构，以提高路网的静态通达性水平。在未来旅游业发展过程中，长

三角地区应坚定不移地继续走区域合作一体化道路，加强旅游领域深层次合作，强强联合，形成共建共赢局面。把吸引远程游

客作为未来拓展客源市场的重点，进一步完善大区旅游接待体系，在维持和巩固本地、省际客源市场的同时，放眼全世界，以

打造国际级别的“长三角旅游目的地区域”为目标，全方位、多层次、宽领域地发展区域旅游业。
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