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区域旅游景点空间分布格局及可达性评价

——以皖南国际文化旅游示范区为例
*1

朱磊
1，2，3

胡静
*1，3

周葆华
2
李亚娟

1，3
吕丽

1，3
贾垚焱

1，3

（1. 华中师范大学城市与环境科学学院，中国湖北武汉 430079；

2. 安庆师范大学资源环境学院，中国安徽安庆 246133；

3. 中国旅游研究院武汉分院，中国湖北武汉 430079）

【摘 要】：综合运用 GIS 空间分析方法对皖南国际文化旅游示范区内不同类别 A级旅游景点的空间结构和可达

性进行综合评价，并探究其空间分异规律。结果表明：①不同类别旅游景点均呈集聚型分布状态，人文景点集聚程

度高于自然景点，且不同类型景点系统分形特征明显，存在局部围绕城市和交通线分布的情况，表现为“大集聚、

小分散”的核心边缘分布格局。②示范区旅游景点的空间可达性整体较优，平均可达时间为 22.55 min，但区域内

可达性分布差异显著，呈现明显的交通指向性特征，自然景点的可达性要优于人文景点的可达性。③不同类别景点

基于县域单元的整体可达性空间上呈集聚格局，可达性的热点区共同表现为以铜陵市、铜陵县、南陵县、繁昌县和

青阳县为核心的圈层结构，冷点区域主要呈连续带状分布在示范区的西南部地区。④影响可达性的因素主要有旅游

景点空间分布、交通路网结构的区域差异以及自然和人文环境。
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旅游景点在旅游活动中具有重要的特殊地位，它是旅游供给的物质载体，是旅游发展的基石。而区域旅游景点的空间结构

不仅涉及景点的分布状态和要素组合关系，还直接影响旅游者的空间行为，最终影响旅游效益的实现
［1］
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间结构开始较早，主要采用区位论、中心外围理论、核心—边缘模型等相关理论模型对旅游目的客源市场
［2］

、空间结构及其演

变过程进行探究
［3-4］

，鲜有涉及旅游景点的空间结构研究。而国内学者对其研究成果颇丰，主要涉及旅游景点的空间分布特征及

影响因素
［5-6］

、空间结构演化模式
［7］

、空间格局优化等
［8］

。研究区域以全国、省域、城市内部为主，鲜有涉及优质典型的旅游

区域；研究对象较为单一，缺少对景点进行分类研究；研究方法以简单的空间计量、数理统计分析为主，缺少综合直观的 GIS

空间分析方法。为了进一步拓宽现有景点空间格局的研究内容，将景点的空间分布与可达性分布格局相结合可以为景点规划布

局提供理论支撑。

空间可达性表征了人类活动的基本规律，是指一种在适当时间到达指定地点并依靠交通设施的能力，其高低取决于人的移

动能力和由于移动而达到目的的机会
［9］

。自 1959 年 Hansen 首次提出可达性的概念起
［10］

，国外学者对可达性进行了深入研究，

其研究内容主要包括社会公共服务设施节点的布局选址
［11］

，路网与不同区域可达性的关系以及影响可达性的因素等
［12］

，研究

区域相对微观，主要涉及特定场所（学校、公园和医院等）的可达性
［13］

；研究方法上主要采用移动搜索法、2SFCA、引力法和

重力模型等
［14］

。国内学者对可达性的研究相对较晚，开始于 1990 年代，但研究成果较为丰富，其研究内容主要有社会公共服

务设施
［15-16］

、公共绿地景观可达性
［17］

、城市影响范围划分
［18］

以及影响可达性的因素等
［19］

，研究区域相对宏观，多为长三角、

沿海发达地区，而优质典型区域旅游景点的可达性研究鲜有；研究方法主要基于公路网，采用旅行成本法、最近距离法和缓冲

区分析法等
［20］

。而基于不同等级的公路和铁路网，采用 GIS 栅格成本加权距离测算优质典型旅游区域景点可达性研究尚少见。

鉴于此，本研究以优质典型旅游区域——皖南国际文化旅游示范区不同类别 A 级旅游景点为研究对象，基于 GIS 空间计量

分析方法，综合运用最邻近指数、分形维数及核密度探测等方法探究示范区景点的空间结构，再基于不同等级的公路和铁路网，

采用 GIS 栅格成本加权距离法测度自然、人文和所有景点（以下简称不同类别景点）的可达性，并在此基础上深入探析景点县

域可达性的空间格局及影响可达性的因素。旨在深化旅游空间结构的研究内容，拓展旅游景点的空间格局研究方向，以期为优

化区域旅游景点的空间布局和可持续发展提供一定的参考和借鉴。

1 研究区域、数据来源与研究方法

1.1 研究区域

2014 年国家正式批复建设皖南国际文化旅游示范区（以下简称示范区）。示范区辖马鞍山市、芜湖市、铜陵市、安庆市、

池州市、黄山市、宣城市等 7 市。国土面积 5.7 万 km
2
，截至 2016 年底，总人口约 1 900 万，旅游总收入超过 2 000 亿元。示

范区内旅游资源禀赋极高，特色显著，自然景观和文化景观相得益彰。是安徽省最为重要的旅游目的地，是安徽旅游的精华所

在，已成为安徽省旅游的品牌形象和标志区域，在全国乃至全世界旅游目的地当中具有较强的影响力和竞争力。作为优质典型

旅游区域，其发展表现出一定的规律和特有的现象，选择该区域作为研究旅游相关问题的案例地，已成为学界的广泛共识。

1.2 数据来源

本研究选取皖南国际文化旅游示范区内的所有 A级景点作为研究对象，景点数据来源于国家旅游局网站（截至 2015 年 6月），

共有 227 个旅游景点。由两分法可将其旅游景点分为自然和人文两种类型
［21］

，其中涉及自然保护区、自然风景区、森林公园、

田园山村等自然景点 144 个；历史文化遗产、古建园林、博物馆、游乐场、主题公园运动场馆、度假村等人文类型景点 84 个。

交通网络数据来源于 2016 年中国交通地图册，在 ArcGIS10.1 技术对基础地理数据进行矢量化所得。
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1.3 研究方法

1.3.1 空间结构识别

①空间分布形态。一般采取最邻近指数和变异系数检验法分析点的空间分布类型。其中最邻近指数表示点状目标在地理空

间中相互邻近程度的地理指标。其公式为：

式中： 为平均实际最邻近距离； 为理论最邻近距离，A 为区域面积，D 为点的密度，

n 为点的个数。一般情况下，R < 1 时，呈集聚型分布；当 R = 1 时，呈随机型分布；当 R > 1 时，呈均匀型分布
［22］

。

②网格维数测算。在对旅游景点系统空间结构进行网格化分析时，旅游景点所占据的网格数 N (r )会随着网格尺寸 r 的变

化而变化，若景点空间分布具有无标度特征，则应有：
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式中：a = D0 为分维（称容量维）。观察行号为 i、列号为 j 的网格，可设在其中分布的旅游景点数为 Nij，旅游景点总

数为 N，定义其概率为 ，可得信息量：

式中： 为区域各边的分段数目，若景点系统是分形的，则应有：

式中：I0 为常数；D1 为分维（称信息维）。网格维数 D可以总体上反映区域旅游景点系统空间分布状况，表征其分布的均

衡性。D 值介于 0～2 之间，当 D 逼近于 1，表明示范区景点系统具有向一条地理线（如山脉、河流、海岸、铁路和公路等）集

中的趋势，当 D=2，表明其均匀分布，总之，数值越大则越均衡，反之则越集中
［23］

；当 D1 = D0 时，则表明其为简单分形，其

在网格中是等概率分布的。

1.3.2 可达性测度

可达性用于测度区域内一点到最近旅游景点所花费的时间表征区内游客到景点的便利程度，有助于厘清旅游景点和交通网

络之间的关系，计算公式如下
［24］

：

式中：i、j 为示范区内的景点；Tij 为点 i 在交通网络中通行最短的路线到达景点 j 的通行时间；Mj 为景点 j 的权重，若

只研究交通通达性则数值为 1；Ai 为示范区内点 i 的可达性。本研究基于交通路网测算示范区的可达性，测算方法是用 1 km×1

km 栅格网将原矢量底图栅格化，测得示范区区域有效网格共 56 719 个，根据国家规定的不同路网的通行速度，并参考前人研究

成果，高速铁路、普通铁路、高速、国道、省道、县道的速度分别设为 250、100、100、80、60、40 km/h，计算路网通行时间，

并赋予栅格相应的时间成本值，在此基础上对路网成本栅格图像采用最短成本加权距离，算出示范区内各点到景点的可达性。

为了从整体上反映旅游景点可达性在行政单元区域层面的空间结构状态，更为直接地刻画区域内游客日常出游的便利程度，

通过计算示范区县级单元内栅格景点可达性的均值来反映整个县级单元的景点可达性。
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式中：Rj为第 j 个县级单元的整体景点可达性；Ai为县级单元第 i 个网格的景点可达性；nj为落在第 j 个县级单元范围内

网格的总数。

1.3.3 ESDA 空间关联性分析

基于计算出的示范区县域单元可达性数据，引入 ESDA 的全局 Moran's I 指数探测县域单元可达性的空间关联模式。限于篇

幅，Moran's I 的计算公式此处省略，在给定的显著性水平下，若其数值为正，则表明可达性较高（或较低）相同属性的区域

在空间上显著集聚。反之，有相异的属性区域集聚在一起，地区差异明显。然而 Moran's I 指数只能评估区域整体的集聚情况，

不能反映识别空间局部即具体县域单元可达性的冷热点分布，因此采用 Getis-Ord G*

i 进行热点识别分析，计算公式如下：

式中：E (G*

i )、Var (G*

i ) 和 Wij (d )分别为期望、方差和空间权重矩阵，当 Z (G*

i ) 为正且显著时，表明 i 位置周围

的值相对较高，为可达性高值集聚区（即热点区域）；若 Z (G*

i) 为负且显著时，表示 i 位置周围的值相对较低，属于为可达

性低值集聚区（即冷点区域）
［25］

。

2 研究结果

2.1 空间分布格局

2.1.1 空间分布特征

借助 ArcGIS10.1 工具分别计算出景点的平均最近距离和理论最近距离，再计算出最邻近指数可知，示范区人文景点最邻近

指数为 0.691，集聚程度最高，所有景点最邻近指数为 0.735，集聚程度次之，而自然景点最近邻指数为 0.844，集聚程度最低。

可知不同类别景点在空间上都呈集聚型分布状态，但集聚程度有所差异。这表明示范区内景点之间关联度较大，景点之间已经

形成客源共享、发展互惠、旅游协同的发展道路，其发展理念和模式对其它类似区域的旅游发展有一定的示范和引领作用。

再对示范区不同类型景点做核密度分析，生成所有景点、人文景点和自然景点核密度，由图 2 可知：示范区内自然景点和

所有景点的分布格局总体类似，呈现“大集聚、小分散”的核心边缘分布格局，主要围绕以黄山、天柱山、九华山和太平湖等

世界级的旅游景点为核心圈层分布，其次围绕安庆、池州、黄山、芜湖等城郊为次核心的带状分布。一方面说明区域内自然景

点空间分布的彼此相关性较强，共生协同发展较好，因为黄山、九华山和天柱山等著名景点具有较强的游客吸引力和旅游发展

竞争力，以其强大的影响力辐射带动周边景点快速发展，故围绕它们进行分布较为合理。另一方面受旅游客源市场、社会经济

发展水平、交通发达程度的影响，区内自然景点还呈集中围绕城市和沿主要交通干线分布的特点。另外，示范区内的人文旅游

景点空间分布呈现核心边缘结构，形成了以安庆市、桐城市、铜陵市、芜湖市以及黄山市为核心的高密度分布地区，以青阳县、

广德县、岳西县、太湖县、黟县县城和马鞍山市为次核心的分布地带，人文景点的空间分布和地区社会经济发展密切相关，与

区域内的黄山徽文化、安庆古皖文化、桐城文化、芜湖皖江文化等文化资源聚集区分布耦合性较强。
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2.1.2 空间分布均衡性

运用分形理论中的网格维模型对示范区不同类别景点进行网格化分形状态分析，探究其空间分布的均衡性。分别在各类型

景点矢量化分布地图上放置合适大小的矩形，假设其边长为 1，再将各边进行 K 等份，根据网格维模型及公式分别计算出网格

数 N（r），并测算各网格中的景点数 Nij 和概率 Pij (r)，以及所对应的 N (r )和 I (r)（表 1）。对得到的不同坐标点（N (r)，

K）和（I (r)，K）在 Excel 中绘制出双对数散点图，即可获得不同类型景点的容量维数值 D0 和信息维数值 D1。为便于比较，把

自然景点和人文景点散点图放置在同一坐标系，所有景点单独成图，如图 3 所示。

表 1 不同类别景点网格维数测算数据

K 2 3 4 5 6 7 8 9 10

所有景点 N(r) 4 8 13 17 24 28 36 45 49

I(r) 1.2463 1.9316 2.2352 2.5675 2.8904 3.0427 3.2812 3.5393 3.6338

人文景点 N(r) 4 8 10 15 18 22 24 32 33

I(r) 1.1969 1.8525 2.0386 2.3675 2.6388 2.8075 3.0145 3.2823 3.2849

自然景点 N(r) 4 8 13 17 24 28 35 42 48

I(r) 1.2409 1.9284 2.2521 2.6014 2.9304 3.0869 3.4123 3.5912 3.6504
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示范区内自然景点和所有景点两者的网格维数双对数散点的拟合趋势线较为类似，说明自然景点系统和所有景点系统的分

形特征大致相同，其中自然景点的容量维数值为 1.53（测定系数为 0.998），相对于所有景点容量维数值（1.5615）偏小，但

都接近于 2，说明总体上自然景点在示范区空间尺度上分布较为均衡，分形特征明显，这一方面说明示范区内自然旅游资源丰富，

尤其蕴含了大量以皖南山水为代表的自然旅游资源，为发挥区域旅游示范性打下了较好的资源基础，另一方面也说明区内旅游

景点的建设评定和空间布局有一定政策导向性，兼顾了各区域间的平衡，旨在引领各区域旅游的包容性可持续发展，是公平正

义的体现。但由于所有景点和自然景点信息维数远远小于容量维数值，这说明示范区内所有景点和自然景点可能存在局部围绕

城市和交通线分布的情况，或因地区的路网密度和旅游资源禀赋不同，呈现不等概率的空间分布状态，其分形结构十分复杂。

人文景点的容量维数值最小，为 1.296（测定系数为 0.9916），接近于 1，可知人文景点系统分形特征明显且在自组织演化

过程中具有向某一个地理集中线集中的态势。信息维数值为 0.602（测定系数为 0.9717），信息维小于容量维，且差距较大，

表明示范区的人文景点在空间上呈现不等概率分布，空间分布不均衡强，分形结构复杂，示范区内的人文景点有向历史文化富

集区和沿主要交通轴线集聚分布的态势，如徽文化的黄山宣城、古皖文化的安庆、皖江文化的芜湖等地较为集中。人文景点的

分布和人类居住的环境密切相关，较长时间生存在一个固定的区域环境中，从而孕育出了特有的文化景观，因此人文景点分布

相对较为集中，均衡性较差。

2.2 可达性测度及评价
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2.2.1 可达性总体空间分布格局

分别以示范区内不同类别景点为扩散源点，测算景点可达性具体扩散结果（图 4）。以 15 min 为时间间隔，将示范区可达

性划分为 0～15 min、15～30min、30～45 min、45～60 min、60～75 min、75～90 min 和＞90 min，统计各时间段在空间上的

分布频率和累计频率，结果见表 2。

表 2 不同类别景点可达性分布频率和累计频率(%)

时间（min）

0～15 15～30 30～45 45～60 60～75 75～90 ＞90

所有景点

分布 36.11 39.13 16.49 5.21 1.97 0.9 0.19

累计 36.11 75.24 91.73 96.94 98.91 99.81 100

人文景点

分布 23.4 34.44 23.12 10.94 4.85 2.06 1.19

累计 23.4 57.84 80.96 91.9 96.75 98.81 100

自然景点

分布 30.02 40.45 19.51 6.43 2.3 1.05 0.24

累计 30.02 70.47 89.98 96.41 98.71 99.76 100

示范区的所有景点空间可达性良好。整个示范区内全部景点的平均可达时间为 22.55 min，其中可达性在 30 min 以内的区

域达到 75.24%，而可达性在 1 h 以上的区域不足 2%，所有景点示范区可达性的空间差异较为显著，可达性最差的区域主要分布

在安庆的西南部、池州南部、宣城东北部以及黄山的边缘地区，最大可达性达到 106.68 min，可达性较好的区域交通指向性较

为明显，主要沿京台高速线、安徽沿江高速线、徽杭高速线、芜宣高速线、宁安高铁线、皖赣铁路线等交通干线分布。此外，

铜陵、芜湖、马鞍山三大经济发达城市，因路网较其它城市密集，其景点可达性延展性好，衰减幅度小。

示范区人文景点和自然景点的可达性空间分布格局大致相同，但也存在一定差异。其平均可达性时间分别为 30.07 min 和
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24.69 min，自然景点的可达性要优于人文景点。主要由于人文景点分主要集中分布在以黄山为代表的徽文化集聚区，以及以安

庆、芜湖为代表的皖江文化集聚区，这些区域虽然可达性较优，而其它区域分布较少，可达性较差，使其平均可达时间延长，

自然景点分布较为分散和均衡可达性总体较好。其次区域内自然景点数量要明显高于人文景点，自然景点（143 处）是人文景点

数量（84处）的 1.7 倍，区域内自然景点大量分布必然缩短各居民点到达其最便捷的自然景点的时间，这也是重要原因之一。

从景点可达性时间分布频率来看，总体上示范区旅游景点可达性较好，可达性在 60 min 以内的区域占到 96.94%，30 min

以内的区域也接近 8 成，在各个可达性时间段分布频率中，以 15～30 min 时段最为广泛，接近 40%，0～15 min 时段所占比例

为 36.11%，75 min 以上例仅为 1.09%，由此可知景点可达性较差的区域分布较少。自然和人文景点分布频率与所有景点类似，

分布频率最高的都是 15～30min 时段，两者类型在该时段所占比例达到 40.45%和 34.44%，其次 0～15 min 时段区域占比也分别

超过 23%以上。75 min 以上的地区所占比例分别为 1.29%和 3.25%。最差可达性分别为 111.08 min 和 131.35min，达 2 h 左右，

由此可见区域内部可达性差异明显。从不同类别景点的可达性分布频率的走势来看，都是随着时间的推移，表现出先增长后下

降的态势，呈现倒“U”型分布结构。

2.2.2 县域单元可达性的空间分异

为了从宏观上探析示范区内景点的可达性的差异性及其区域效应，本研究对示范区按照县域单元进行小范围划分
［26］

。因示

范区内的地级市主城区面积适中，从而划分为独立区域单元，区内共划分 36 个单元。由公式（6）计算各单元的整体可达性，

并分为 7 个等级（图 5），统计不同可达性等级区域的数量（表 3），总体来看，不同类别景点县域单元整体可达性较优，可达

性的空间分布特征既有共同点，也存在差异，与其交通发达程度耦合性较强。具体如下：

表 3 县域单元的整体可达性等级分布（个）

景点类型

时间（min）

0～10 10～20 20～30 30～40 40～50 50～60 ＞60

所有景点 2 17 12 5 0 0 0

人文景点 2 7 18 6 1 1 1
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自然景点 2 12 15 7 0 0 0

所有景点的整体可达性呈现出以黄山、安庆、芜湖、铜陵为核心的圈层结构。县域单元整体可达性小于 20 min 的主要分布

在这 4个核心区域，此外在宣城西部和池州北部也有零星分布。整体可达性最好的区域为铜陵市，仅为 3.87 min，其次是芜湖

市，时间为 5.31 min。各市的外围边缘县域整体可达性较差，最差的是安庆的宿松县，整体可达性时间为 37.33 min，除此之

外，祁门县、休宁县、太湖县以及东至县整体可达性时间都超过了 30 min。值得注意的是示范区内所有县域的整体可达性都在

40min 之内，再次表明示范区内的县域平均可达性相对较好。

人文景点整体可达性在 20 min 以内的县级单元共 9 个，占所有县域单元的 25%，主要分布在示范区的东中部，其中芜湖市

境内占比最多达到 33.33%。人文景点可达性在 30 min 以内的县级单元 27 个，占所有县域单元的 75%，呈分散分布态势。整体

可达性最好的是铜陵市，仅为 4.32 min，其次为芜湖市，为 5.48 min。整体可达性最差的是宿松县，整体可达性已经超过 1h，

除此之外，祁门县和石台县的整体可达性也超过了 40 min。

自然景点和所有景点的整体可达性空间分布格局特征类似，但总体整体县域可达性不及所有景点，自然景点在 20 min 以内

的县级单元共 14 个，占所有县域单元的 38.89%，主要分布在区内的中部。可达性在 30 min 以内的县级单元 29个，占所有县域

单元的 80.56%，呈分散分布态势。整体可达性最好的是芜湖市，整体可达性仅为 7.16 min，其次为铜陵市，整体可达性为 8.86

min。整体可达性最差的是祁门县，整体可达性为 37.69 min，除此之外马鞍山当涂县和安庆的宿松县的整体可达性也超过了 35

min。

2.2.3 可达性分布的空间关联性分析

为进一步探究不同类别景点可达性的空间关联性，采用 ESDA 分析法计算得出不同类别景点可达性的 Global Moran's I 估

计值为正，且通过检验（表 4），表明县域单元可达性在空间上显著集聚。其中人文景点估计值大于自然景点，表明人文景点分

布较集中，自然景点分布较分散，符合示范区的实际现状。为探明县域景点可达性集聚的具体位置及联系程度，可计算县域单

元不同类型景点的局部空间关联指数 Getis-Ord G *

i ，并呈现可达性的热点图（图 6）。

表 4 不同类别景点县级单元整体可达性的 Moran's I 估计值

景点类型 所有景点 人文景点 自然景点

Moran's I 0.256 0.443 0.118

E(I) -0.029 -0.029 -0.029

Z(I) 2.323 3.910 1.188
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不同类别景点可达性空间关联较为明显，其可达性热点区域共同表现为以铜陵市、铜陵县、南陵县、繁昌县和青阳县为核

心的圈层结构。冷点区域分布在示范区的外围边缘地区，在所有景点类型中，热点区域表现为连续带状分布格局，其中铜陵市

表现最为突出，包括铜陵市全境，即铜陵市、铜陵县和枞阳县，以及池州的青阳县、芜湖的繁昌县和南陵县。冷点区域主要分

布在示范区的西南部地区，分布得也较为集中，主要分布在安庆市的望江、太湖和宿松县 3 个边缘区域。

人文景点可达性的热点区相对于所有景点的明显增加，呈现向北部迁移扩大趋势，其中芜湖市表现最为抢眼。人文景点热

点区包括铜陵市、铜陵县、青阳县、芜湖市、繁昌县、南陵县、无为县、芜湖县及马鞍山市的当涂县。人文景点可达性的冷点

区相对于所有景点的有也所增加，除安庆市的望江、太湖和宿松县 3 个区域外，还增加了池州的石台县、黄山市的黟县、祁门

县。可见人文景点较为集中分布在示范区经济发达区域，这些区域可达性较好。而经济欠发达的边缘区域人文景点分布较少，

可达性也较差。

自然景点的热点区域相对于所有景点有所增加，并有向南部扩大态势，其中铜陵市依然表现不俗，自然景点的热点区包括

铜陵市全境，即铜陵市、铜陵县和枞阳县，以及池州的贵池区、青阳县和芜湖的繁昌县、南陵县。自然景点的冷点区域相对于

全部景点也有所增加，并向东有所迁移扩大，主要分布在安庆的望江、太湖、宿松县和池州的东至县 4个边缘区域，呈连续带

状分布。

3 影响因素分析

旅游景点的空间分布主要受地势、河流等自然环境和经济、人口、历史等人文环境因素的影响，而旅游景点的可达性一方

面受景点分布和路网结构差异的直接影响，另一方面受自然和人文环境是其可达性的间接影响因素，自然和人文环境主要通过

作用于直接影响因素来影响区域旅游景点的可达性。

3.1 旅游景点空间分布差异

旅游景点空间分布直接影响区域景点的可达性。旅游景点分布差异主要表现为旅游景点分布的数量及分布的均衡程度，一

般情况下，旅游景点分布数量与均衡程度与其可达性呈正相关，旅游景点分布越多，旅游景点分布越均衡，其可达性就越好。

如以黄山为代表的徽文化集聚区，以安庆、芜湖为代表的皖江文化集聚区，由于其人文旅游资源丰富，人文旅游景点分布较为

集中，其人文旅游景点可达性明显优于其他区域。而自然旅游景点较人文旅游景点分布均衡，其可达性也相对较好。
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3.2 交通路网结构的区域差异

交通路网结构的区域差异通常指路网发育程度和路网等级的差异，其对区域景点的可进入性产生较大影响，直接影响区域

景点的可达性。一般路网发育越成熟，体系越完善，景点的可达性就越好。其次路网等级越高，速度越快，到景点的时间和空

间距离将被大幅度压缩，景点可达性也将越好。由图 4 可知，可达性较好的区域交通指向性较为明显，主要沿高等级交通干线

分布。路网较其它城市密集的铜陵、芜湖、马鞍山三大经济发达城市，其景点可达性延展性好，衰减幅度小，可达性也较好。

3.3 自然和人文环境的影响

一方面旅游景点分布在一定程度上受自然环境限制，不同的地形地貌、河流等都会影响到旅游景点的布局和开发。自然景

点多围绕山川、河流分布，人文景点多分布于地势平坦区域。其次，自然环境会影响交通路网结构布局，一般平原地区较丘陵

和山区的路网结构发达，其景点的可达性也较好。此外，区域内的人口、经济、历史等人文环境也对景点布局和可达性产生较

大影响。区域内人口规模越大其旅游需求潜力较大，由于旅游的内聚性特征明显，当地人口规模直接影响景点分布。经济越发

达的地区，其居民旅游需求旺盛，且投入改善道路等基础设施建设的资金越多，必然改善景点的可达性。区域的历史文化环境

是人文景点布局和开发的基石，也将对人文景点的可达性产生重要影响。

4 结论和建议

本研究综合运用空间分析方法对皖南国际文化旅游示范区不同类型旅游景点的空间结构进行了科学识别，并对其可达性进

行测度，在此基础上研究县域单元的整体可达性的空间分异规律，并采用 ESDA 空间关联分析方法揭示不同类型景点县域可达性

的空间关联性。结果表明：①示范区内不同类别旅游景点均呈集聚型分布状态，人文景点集聚程度高于自然景点，且不同类型

景点系统分形特征明显，反映区内分形体在系统中可能存在局部围绕城市和交通线分布的情况，空间分布上呈现不等概率分布，

分形结构较为复杂，表现为“大集聚、小分散”的核心边缘分布格局。②示范区旅游景点的空间可达性整体较优，平均可达时

间为 22.55 min，75.24%的景点可达性在 30 min 以内，但区域内可达性分布差异显著，呈现明显的交通指向性特征，自然景点

的可达性要优于人文景点的可达性。③不同类别景点基于县域单元的整体可达性空间上呈显著的集聚格局，可达性的热点区共

同表现为以铜陵市、铜陵县、南陵县、繁昌县和青阳县为核心的圈层结构，冷点区域主要分布在示范区的西南部地区，分布较

为集中，主要分布在安庆市的望江、太湖和宿松县 3 个边缘区域。④影响可达性的因素主要有旅游景点空间分布、交通路网结

构的区域差异和自然和人文环境。其中景点分布和路网结构差异为直接影响因素，而自然和人文环境是间接影响因素，其主要

通过作用于直接影响因素来影响区域旅游景点的可达性。

根据上述研究结论，为了进一步促进示范区内旅游业的健康发展，优化区域内旅游景点的空间布局，提出以下建议：①示

范区内 A 级旅游景点在区域内分布呈现凝聚状态，均衡性较差，应继续发挥皖南旅游核心区域“三山一湖”的引领带动作用，

促进安庆西南部、池州南部、宣城东北部以及黄山的边缘地区旅游景点快速发展，最终使得示范区内的景点布局逐渐均衡。②

示范区内旅游景点的集聚必将加剧各景点之间的内部竞争，示范区景点最为突出的是集聚中心的景点旅游产品同质化现象严重，

如黄山周边集聚了大量以徽文化和皖南山水为载体的旅游景点，景点间竞争异常残酷，已造成资源浪费。未来示范区各级政府

应加强区域旅游发展的顶层设计，明确各自功能，统一规划，协同发展；各景点还应因地制宜，深挖当地文化，着力打造独具

魅力、差异明显的旅游产品，实现旅游的可持续发展。③示范区旅游景点的空间可达性整体较优，但区内仍存在旅游景点空间

连通性不够完善的状态，特别是示范区西南部的望江、太湖和宿松县等边缘地区以及各区域交界地带，交通网络发育程度不高，

应进一步加大边缘区的路网干线建设投入力度，加强区域间合作，加快推进安庆—九江、太湖—蕲春、黄山—千岛湖等高速公

路建设，继续完善环黄山公路、五溪山—九华山公路等旅游快速通道建设，多举并施提高路网等级和密度，完善旅游交通网络

形态，最终实现示范区内旅游景点之间和景点与旅游线路之间的有机链接。

受可达性计算模型所限，本研究计算出的是区域内的游客到景点的可达性，今后如何选择更加科学合理的模型和方法同时
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探究区域内和区域外游客到景点的综合可达性是值得思考的问题，有待进一步深入研究。
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