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【摘 要】:截至 2018年底长三角区域共有世界遗产 7项,分布于 18个市内｡对旅游目的地的旅游可达性的定义

和计算方法做了重新界定,并定量计算了世界遗产旅游目的地城市的交通可达性､社会经济可达性､心理可达性,研

究了旅游可达性和旅游业发展业绩之间的相关性｡研究发现:各世界遗产旅游目的地的可达性差异很大,区内交通可

达性最好的是南京,区外交通可达性最好的是徐州,最差的都是宿迁｡社会经济可达性最好的是杭州,最差的是淮北｡

心理可达性最好的是南京,最差的是宿州｡旅游业发展业绩与区内交通时间呈负相关但相关性不是很强,与区外交通

时间呈负相关但是不显著,与社会经济可达性､心理可达性都呈正相关并且相关性非常强｡ 
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世界遗产是自然或者古人赋予当今人类的财富,需要有杰出性､稀有性､独特性等才能被列入遗产保护名录｡世界遗产具有非

同一般的旅游开发价值,众多学者对我国的各种旅游资源定量评价时都给予了世界遗产旅游资源最高的赋分｡我国的世界遗产分

布广泛,众多的世界遗产旅游目的地的旅游可达性差异悬殊｡对世界遗产旅游目的地旅游可达性的研究有利于客观认识世界遗产

旅游的难易程度､旅游成本等,完善世界遗产的旅游交通,合理开发利用世界遗产的旅游价值｡长三角地区作为我国经济发展水平

最高的地区之一,负有综合开发利用和保护世界遗产的责任｡由于旅游者对旅游目的地的选择具有连片性,即旅游者往往会在一

次旅游行程中选择相邻成片区域中多个旅游景区进行游览活动,因而以区域为旅游研究对象成为重要的研究课题｡长三角一体化

国家战略的提出和实施,从国家层面到长三角三省一市协同推进区域一体化建设更加促进长三角区域旅游业的联动发展,所以研

究长三角区域内的世界遗产旅游目的地城市旅游可达性具有重要的理论价值和实践价值｡当今社会旅游不仅仅是观光,更包括了

休闲､研学､陶冶情操等功能,而长三角区域的世界遗产对于满足人们多样化的旅游目的意义深远｡ 

1 相关研究 
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世界遗产由于其本身的文化价值､美学价值､景观价值､科学价值等受到世人的关注,因而成为重要的旅游吸引物,成为地方

发展旅游业的重要依托｡大量学者从不同的角度研究世界遗产对旅游业发展的意义､影响､发展策略､演化机制等,已经产生了丰

富的研究成果｡纵观这些研究成果,多数是对某一具体的世界遗产旅游目的地的客源市场､旅游收入､地方经济文化等方面的影响

研究[1-5],少量是以全国各省为对象研究世界遗产对当地旅游业发展影响状况及影响机制[6-7],还有一部分是研究我国的世界遗产

分布规律及空间结构特征[8-9]｡世界遗产具有多重价值,陈耀华等研究了我国自然文化遗产的本底价值､直接应用价值､间接衍生价

值等价值体系特征及各种价值的开发保护原则[10]｡对世界遗产的旅游开发的研究成果最多[11],而对其他方面价值的研究成果较少

｡可达性主要见于从新技术层面借助 GIS 技术对城市交通便利程度的研究[12-19],对世界遗产地旅游可达性的研究有待完善[20-22],将

社会经济发展水平纳入可达性的研究不多｡在现今交通､社会经济条件下,原有研究结论需要进一步完善,GIS 技术在大尺度空间

可达性研究方面存在一定的局限性,如现今南京—上海和镇江—上海的最短出行时间是一样的,可是以往借助ArcGIS来研究得到

结果是不一样的｡高铁已成为人们出行的重要交通方式,同样是有高铁站但是不同等级的城市高铁对其交通方便程度的影响是不

一样的,几乎所有经过的高铁在直辖市和省会城市都停靠,而其他城市有不少经过的高铁只是“飞越而过”｡目前我国的高速铁

路网络系统密度已大大提高,但是同样有高铁站的城市之间,有些是有直达的高铁班列而有些没有直达高铁班列,等等,这些方面

对交通可达性的差异影响,现有利用GIS软件所作的研究没有区别对待,而旅游者对交通的期望是“快旅慢游”,因而对于大尺度

空间范围的旅游交通可达性的研究有必要从现实的铁路运营时间视角来进行｡ 

2 长三角区域的世界遗产简介 

我国自 1985 年成为《保护世界文化和自然遗产公约》的缔约国以后,随后开展了世界遗产申报和保护工作,截至 2018 年底

全国共有 53 项世界遗产列入联合国教科文组织的世界遗产保护目录,长三角地区共有 7 项世界遗产(表 1),其中自然遗产 1 项,

文化和自然双遗产 1 项,文化遗产 5 项,其中的文化景观遗产是属于文化遗产中的特殊类型,这些世界遗产分布在长三角 18 个市

(表 1)｡浙江衢州的江郎山是中国丹霞世界自然遗产“打捆”项目的一部分,南京明孝陵是明清皇家陵寝世界文化遗产“打捆”

项目的一部分,另外,中国大运河世界文化遗产项目由隋唐大运河､京杭大运河和浙东运河组成,目前进入世界遗产项目的有总长

度超过 1000km 的典型河段和运河水工遗存､运河附属遗存､运河相关遗产共计 60 多处遗产点,这是线状遗产,其中有一半左右的

长度在长三角区域内15个市,因而对长三角地区的旅游业发展意义重大｡长三角区域的这些世界遗产,有单体遗产,也有“捆绑联

合”遗产,“捆绑联合”的遗产是分布于几个地方,所以在研究时对于“捆绑联合”的遗产就要将多个分布地区全部考虑｡ 

表 1 长三角地区的世界遗产 

世界遗产名称 遗产类型 所在地 

苏州古典园林 文化遗产 江苏苏州 

皖南古村落西递、宏村 文化遗产 安徽黄山夥县 

明清皇家陵寝 文化遗产 江苏南京明孝陵 

中国大运河 文化遗产 

浙江的宁波、绍兴、杭州、嘉兴、湖州（南浔区），江苏的苏州、无锡、常

州、镇江、扬 州、淮安、宿迁、徐州、安徽宿州的通济渠泗县段、淮北市

滩溪县柳孜运河遗址 

安徽黄山 文化与自然双遗产 安徽黄山 

杭州西湖文化景观 文化景观遗产 浙江杭州 

中国丹霞 自然遗产 浙江衢州江山市江郎山 

 

3 旅游目的地城市旅游可达性评价 

城市的可达性是用来评价城市可到达进入的方便程度的指标,研究可细分为社会可达性､心理可达性､交通可达性等多个视
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角｡旅游可达性研究主要考虑两方面:①游客主观上为了实现旅游目的而愿意付出时间､空间､金钱等成本的动机,主要受旅游者

的出游愿望､出游偏好､可自由支配收入､闲暇时间等因素的影响;②旅游目的地客观上具有吸引旅游者前来旅游观光休闲度假等

的能力｡在旅游学界主要是研究后者即旅游目的地客观上具备的旅游可达性｡ 

3.1 评价方法 

关于旅游可达性的评价,由于长三角一体化发展,长三角区域内和区域外对于长三角世界遗产旅游目的地的客源市场的价值

完全不一样,区域内的客源市场的价值大于区外的价值,因而评价时有必要区分区内和区外｡对于可达性的评价,多数学者用加权

的平均出行时间来衡量交通可达性,用经济潜力来衡量社会经济可达性[13-19],本文用知名度来衡量心理可达性｡ 

3.1.1 区内交通可达性的定义及计算方法 

长三角一体化区域涉及 3省 1市,共计 41个地级以上城市,本研究的区内旅游交通可达性定义为长三角世界遗产旅游目的地

的 18个城市中任一城市和区域内其它 40个城市之间的平均交通可达性｡ 

一般研究城市的可达性采用公式(1),即计算加权的平均出行时间: 

 

式中:Ai 为旅游目的地 i城市到达区域内其它各城市的加权平均出行时间(i=1,2,…,18);Tij 为旅游目的地 i城市和旅游客

源地j城市之间的最小交通出行时间(j=1,2,…,40),本研究采用高铁时间､普通火车时间､汽车时间中最小的时间,有高铁直达的

往往是高铁时间为最小交通时间,采用中国铁路客服网站 12306 上查询的 2019 年 3月 15日的最短高铁时间｡ 

由于长三角区域高速公路路网密集,在没有高铁直达的城市之间往往是汽车时间为最小交通时间,采用高德地图查询驾车时

间,由于长三角区域面积不大所以区内可达性研究不采用中转方式｡Mj为旅游客源地j城市的质量,可以用人口､GDP等表示,本文

用城镇人口,即以城镇人口加权后计算旅游目的地 i 城市到达区域内其他各城市的加权平均时间,人口加权的经济学含义是人口

越多的旅游客源地城市的影响力越大因而所占权重越大｡对于旅游目的地可达性,本研究采用双重加权,用公式(2): 

 

式中:Rj 为旅游客源地 j 城市的城镇居民人均收入,即人口和收入的双重加权,表示人口多､收入高的客源地城市具有更大的

权重,这更加合理地反映旅游目的地的可达性｡这里即研究旅游目的地i城市到达长三角区域内其它 40个城市的加权平均出行时

间｡加权的平均出行时间数值越小表示可达性越好,反之则反｡ 

3.1.2 区外交通可达性的定义及计算方法 

区外交通可达性定义为本研究的18个城市中的任一城市到区外各省的加权平均出行时间｡截至2019年初,全国仅新疆､青海

､西藏､宁夏､内蒙古､海南等 6 个省区的省会城市(首府)没有进入到全国的高铁网络体系中,其他省会城市以及众多的地级市､县
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级市均已进入其中｡因此,本文对除上述 6 省区以及香港､澳门､台湾之外的余下 21 个省市区进行研究｡对于没有直达高铁的世界

遗产旅游目的地城市,如淮安､宿迁､淮北与北方的联系借助徐州中转,扬州借助南京中转,绍兴等借助杭州中转,具体是依据联系

方向选择最近最方便的中转高铁枢纽一次中转实现与各省会城市之间的高铁联系,徐州作为中转站的次数最多,其次有南京､杭

州､合肥､上海､南昌｡同样使用中国铁路客服网站 12306 上查询的 2019 年 3 月 15 日的最短高铁时间和高德地图上查询的驾车时

间,对于需要中转的加 200min 的中转时间｡区外可达性的计算也是用公式(2),式中:Mj 为旅游客源地 j 全省的城镇人口,Rj 为旅

游客源地j全省的城镇居民人均收入(j=1,2,…,21),即将 j全省的质量集中到省会城市来做计算,计算某一旅游目的地城市到区

外 21个直辖市和省会城市的加权平均出行时间｡同样区外可达性也是数值越小表示可达性越好｡ 

3.1.3 旅游经济潜力的定义及计算方法 

经济潜力指标主要是受物理学中万有引力定律的启发,区域中任意两个城市之间必然存在相互吸引力,其吸引力大小与城市

的综合质量呈正相关,与它们之间的距离呈反相关｡区域中存在着众多的城市,某一城市的经济潜力是该城市与区域中其它各城

市之间的经济潜力之和,多数研究者用公式(3)表示[13-14]: 

 

式中:Pi是 i城市的经济潜力;Mi和 Mj 分别是城市 i和城市j的综合质量,可以用人口､GDP等来表示;Dij 为城市 i和城市j

之间在现状交通条件下的最短出行时间;a为距离摩擦系数,一般取 1｡ 

而对于某城市 i的旅游经济潜力,本文采用公式(4): 

 

式中:TPi 是旅游目的地城市 i 的旅游经济潜力(i=1,2,…,18);Ti 为旅游经济地位的修正系数,如果旅游目的地城市 i 的旅

游经济地位相对于综合的经济地位要强,则 Ti>1,如果旅游经济地位相对于综合的经济地位要弱,则 Ti<1｡Mi 和 Mj 分别是旅游目

的地城市 i和旅游客源地城市 j的综合质量,本文用城镇人口表示 Dij 为旅游目的地城市i和旅游客源地城市j之间在现状交通

条件下的最短出行时间,其他指标的含义同公式(3)｡ 

各旅游目的地城市的Ti的值可以通过德尔菲法专家调查求出,但是本方法有一定的主观性｡也可以用旅游经济区位熵来表示,

本文以全国为参照,计算本研究的18个旅游目的地城市的旅游经济区位熵,以2017年各市的GDP､接待国内旅游人次数､国内旅游

收入分别计算各市接待国内旅游人次和国内旅游收入的区位熵,然后以这两个区位熵的平均值作为旅游经济修正系数(表 3)｡同

样,对旅游经济潜力指标的研究本文也分别计算区内和区外两种｡各指标的含义基本上一样,在计算区内旅游经济潜力时j的取值

为 1-40;在计算区外旅游经济潜力时 j的取值为 1-21,Mj为旅游客源地 j全省的城镇人口｡ 

作为旅游经济学研究的指标,加权的平均出行时间具有明确的物理学含义,本研究中,区内交通可达性指某旅游目的地城市

和长三角区域内其他 40个城市之间的加权平均出行时间,区外交通可达性指某旅游目的地城市和全国其他 21个直辖市和省会城

市之间的加权平均出行时间,本文用“分钟”表示｡而旅游经济潜力指标本身的物理学含义不单纯,单个城市该指标的数值含义

不明确,数值越大表示旅游经济潜力越大,不同城市的指标数值对比才能明确其经济学意义｡ 
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3.1.4 长三角世界遗产旅游目的地城市的知名度的定义､衡量方法 

对于旅游目的地知名度的衡量有不少学者用百度指数来表示,虽然这种方法有其局限性,但目前仍然是一种科学易行的方法

｡本文采用 2019 年 3 月 5日查阅百度搜索词条得各城市的百度指数作为知名度的衡量指标｡18 个城市知名度差异很大,最高的南

京百度指数为100百万条,最小的宿州是13.9百万条(表2),最大值是最小值的7倍多｡可分为四个类型,南京､杭州是知名度最高

的一类城市,苏州､宁波､无锡是知名度第二高的一类,常州､黄山､绍兴､徐州､镇江､扬州､淮安､嘉兴､湖州是知名度不太高的一类,

知名度最低的一类包括衢州､淮北､宿迁､宿州 4个市｡ 

3.2 研究结论 

3.2.1 区内交通可达性 

根据公式(2)计算结果(表2),长三角地区世界遗产旅游目的地城市的区内可达性是南京最好,加权的平均出行时间为92min,

其次是无锡､苏州､常州､镇江､杭州等,最差的是宿迁,为 342min,宿迁是南京的 3.72 倍,越靠近区域中心的城市区内可达性越好｡

具体可依据自然断裂点法分为三个层次(图 1),区内可达性最好的层次包括南京､无锡､苏州､常州､镇江､杭州､嘉兴､湖州､绍兴 9

个城市,到达长三角区域内任意城市的加权平均时间在2h以内,并且这9个城市的可达性差别不大,从92min到 138min,这些城市

处于长三角传统的核心区域内｡区内可达性居中等的包括宿州､徐州､宁波､衢州､扬州､黄山6个城市,到达长三角区域内任意城市

的加权平均时间在2.5~3.0h左右｡区内可达性最差的包括宿迁､淮安､淮北3个城市,到达长三角区域内任意城市的加权平均时间

在 4h 以上,最多的宿迁也只有 5h 多,主要是由于长三角范围不大,区域交通基础设施较发达,高速铁路密集,高速公路更加密集,

几乎每一个县城都通高速公路,因而使得区内可达性大大提高｡由于高铁的速度优势,区内可达性表现是有高铁站的城市可达性

显著好于没有高铁站的城市,如镇江和扬州相邻,但镇江有高铁站,其可达性比扬州优势明显｡ 

 

3.2.2 区外交通可达性 

由于长三角区位偏于中国的东部边缘,区外的联系方向只有北､西､南三个方向,这样分布于长三角区域北部､西部､南部边缘

城市的可达性反而提高了,计算结果(表 2)是区外可达性以位于北部边缘的徐州最好,到区外的 21 个直辖市和省会城市的加权平

均出行时间为342min,由于其到国内其它的21个直辖市和省会城市都有直达的高铁,这样使得徐州到达国内其它地区就非常方便

｡其次有南京､杭州等城市的区外可达性也较好,最差的仍然是宿迁,加权平均出行时间为 696min｡18 个城市的区外可达性的差异

比区内可达性的差异小的多,宿迁是徐州的 2.04 倍｡依据自然断裂点法可分为两个层次(图 1),区外可达性好的城市包括徐州､南

京､杭州､宿州､湖州､常州､苏州､无锡､镇江､黄山､衢州､嘉兴12个城市,到区外21个城市的加权平均出行时间在8.5h以内,区外

可达性差的城市有宿迁､淮安､扬州､淮北､宁波､绍兴 6个城市,到区外 21个城市的加权平均出行时间在 9~11h｡也就是说,国内其

它的 21 个直辖市和省会城市都可以在一个白天内利用高铁到达长三角任一城市来旅游｡高铁的开通极大地改变了原有的交通格
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局,如原来不在铁路干线上的湖州在原铁路系统中地位较低,铁路交通不太方便,但是宁杭高铁的开通大大改善了湖州的交通条

件,湖州被拉入了全国高铁网络体系,所以湖州的可达性大大提高,尤其是区外可达性,现在比嘉兴还好｡总之高铁的发展在促进

各地交通条件改善的同时也在改变着中国城镇体系的格局｡ 

表 2 本研究 18个城市可达性及知名度 

城市 
区内交通时间

（min） 

区外交通时间

（min） 

区内经济潜

力 

区内旅游经济潜

力 

区外经济潜

力 

区外旅游经济潜

力 

百度指数（百万

条） 

南京 92 353 146545 347312 275203 652232 100.0 

无锡 103 460 140107 306834 149292 326949 41.4 

徐州 168 342 66537 102466 305721 470810 28.6 

常州 108 449 78523 164898 103803 217985 32.2 

苏州 104 451 206619 353319 245495 419796 63.4 

淮安 278 688 19318 32647 51848 87624 25.6 

扬州 203 625 27572 67001 56670 137708 26.3 

镇江 113 464 48729 149599 68597 210594 26.2 

宿迁 342 696 15960 18992 50772 60418 22.5 

杭州 116 409 132664 405953 244957 749568 88.6 

宁波 168 556 64638 157717 135181 329841 43.2 

嘉兴 123 510 61824 236168 77735 296947 27.4 

湖州 126 444 29391 219259 58067 433176 24.8 

绍兴 138 532 54276 181823 82874 277630 30.7 

衢州 200 483 12463 88237 38139 270025 21.3 

淮北 274 540 12206 14891 37199 45383 20.6 

宿州 159 414 34722 40972 97625 115197 13.9 

黄山 220 471 5569 59250 21584 229655 31.9 

 

3.2.3 区内旅游经济潜力 

根据公式(4)计算长三角地区某旅游目的地城市对其他40个城市的综合旅游吸引力(表2),本文称区内旅游经济潜力｡长三角

地区世界遗产旅游目的地城市的区内旅游经济潜力最高的是杭州,其次是苏州､南京｡18 个城市区内旅游经济潜力差异非常大,最

小的是淮北,最大值的杭州是最小值的淮北的约 27 倍多｡依据自然断裂点法分为四类(图 2),杭州､苏州､南京､无锡是第一梯队,

常州､镇江､宁波､嘉兴､湖州､绍兴是第二梯队,徐州､扬州､衢州､黄山是第三梯队,淮安､宿迁､淮北､宿州是第四梯队｡黄山市内虽

然有 2 项世界遗产,但是黄山总人口不多,城市人口也较少,经济发展水平较低,总体上表现对长三角区域内其它城市的综合吸引

力不高,因而区内旅游经济潜力不大｡杭州､苏州､南京､无锡由于其人口众多,旅游资源丰富,经济发展水平高,加以离上海非常近,

高铁干线经过,到其它城市交通都很方便,因而具有很强的吸引游客前来旅游､观光､休闲､商务等活动的潜力｡ 

3.2.4 区外旅游经济潜力 

根据公式(4)计算长三角地区某旅游目的地城市与区外21个直辖市和省会城市之间的旅游经济潜力(表 2)｡18个城市区外旅

游经济潜力的差异比区内小得多,区外旅游经济潜力最大的仍然是杭州,最小的仍然是淮北,杭州是淮北的约16.5倍,其次是南京

､徐州,区外旅游经济潜力也很大｡徐州排名靠前主要由于其区外可达性好｡依据自然断裂点法分为四类(图 2),杭州､南京是第一
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梯队,徐州､苏州､湖州是第二梯队,无锡､宁波､嘉兴､绍兴､衢州､黄山､常州､镇江是第三梯队,淮安､扬州､宿迁､宿州､淮北是第四

梯队｡在全国区位看,由于黄山的位置相对靠近中心,因而黄山的区外可达性较好,使得其区外旅游经济潜力比区内旅游经济潜力

的地位提高了许多｡ 

 

加权平均出行时间和旅游经济潜力都是可以用来衡量城市旅游可达性的指标,本研究的 18 个城市之间相应指标的区内差异

大于区外差异,加权平均出行时间的差异远远小于旅游经济潜力的差异｡也就是说,由于交通基础设施的建设,区域内各城市的交

通条件都得到了极大的提高,小城市的交通可达性也大大改善,小城市和大城市交通方面的差异在缩小｡ 

4 社会经济发展水平对旅游发展的价值评价 

长三角区域自南宋以来就是我国经济社会发达的地区,文化繁荣｡改革开放以后长三角区域更是添上了经济腾飞的翅膀,尤

其是邓小平南方讲话以后长三角地区经济活力全面释放,民营经济､外资企业飞速发展,现成为我国经济发展水平最高的地区之

一,2017年上海居民人均可支配收入58988元,位居全国首位｡江苏､浙江都是我国经济发展水平最高的省份之一,只有安徽稍微落

后,但安徽旅游资源丰富,世界遗产有3项｡从城市角度看,江苏南部的南京､苏州､无锡､常州､镇江,浙江的杭州､宁波､嘉兴､湖州､

绍兴都是我国经济发展水平最高的地区之一,2018 年全国百强县有 43 个在本区域,居民收入水平高,家庭财富､人均存款高｡另外

本区域自古以来文化繁荣,居民的文化素质高,对旅游等精神产品的需求大,因而是我国重要的旅游客源地｡长三角地区旅游资源

丰富,光世界遗产就有7项,因而本区域也是重要的旅游目的地｡2017年长三角地区世界遗产旅游目的地的18个城市,接待国内旅

游者人次数和国内旅游收入最多的是杭州,其次苏州､南京､宁波､湖州､绍兴､无锡､嘉兴等也较多,淮北最少,宿州､淮安､宿迁也

较少｡但是从各城市的旅游经济区位熵都大于1这个事实可以看出,与全国各地相比较,长三角地区世界遗产旅游目的地城市的旅

游经济地位明显高于整体的经济地位,18个城市都具有旅游经济的比较优势｡其中区位熵最大的是黄山,有10.64,其次是湖州､衢

州,这 3个城市旅游经济具有显著优势,其旅游经济区位熵都大于 7｡宿州､淮北､宿迁的旅游经济优势最弱,区位熵只有 1.2 左右｡

苏州旅游资源丰富,有 2项世界遗产,交通也非常方便,每年接待国内外旅游者非常多,旅游收入也很高,但是苏州的其他产业也非

常发达,经济总量非常大,所以旅游经济的区位熵不是很高,只有 1.71｡杭州､嘉兴､绍兴､镇江的旅游经济具有比较大的优势,区位

熵都大于3｡总之长三角世界遗产旅游目的地城市的旅游业发展条件优越,旅游经济潜力大,上海､江苏､浙江､安徽3省1市旅游经

济都具有明显的优势(表 3)｡ 

表 3 长三角世界遗产旅游目的地旅游业及居民收入（2017 年） 

 城镇人口（万人） 
城镇居民人均可支

配收入（元） 

农村居民人均可支

配收入（元） 

接待国内旅游人

次数（万人次） 

国内旅游收入（亿

元） 
旅游经济区位嫡 
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全国  36396 13432 500100.00 45660.77  

江苏  43622 19158 74287.31 11307.51 1.91 

浙江  51261 24956 62868.00 8764.00 2.54 

安徽  31640 12758 30716.00 3696.10 2.18 

上海 2120.88 62596 27825 31845.27 4025.13 2.05 

南京 685.89 54538 23133 11383.32 2020.43 2.37 

无锡 498.03 52659 28358 9179.34 1702.64 2.19 

徐州 558.76 30987 16697 5097.77 658.92 1.54 

常州 338.70 49955 25835 6582.71 936.79 2.10 

苏州 809.82 58806 29977 12046.42 2161.32 1.71 

淮安 300.98 32976 15601 2931.74 353.66 1.69 

扬州 297.77 38828 19694 6290.60 785.29 2.43 

镇江 224.63 45386 22724 5964.56 812.87 3.07 

宿迁 287.65 26118 15268 1694.52 186.90 1.19 

杭州 727.14 56276 30397 15884.40 2802.12 3.06 

宁波 579.56 55656 30871 11000.00 1649.10 2.44 

嘉兴 300.31 53057 31436 9143.29 1010.84 3.82 

湖州 185.69 49934 28999 10552.60 1075.90 7.46 

绍兴 328.16 54445 30331 9541.00 1007.00 3.35 

衢州 121.70 39577 20225 6479.11 449.03 7.08 

合肥 587.44 37972 18594 5517.60 921.90 1.84 

淮北 141.72 29578 11611 728.00 58.30 1.22 

宿州 235.10 27703 10859 1109.90 89.30 1.18 

黄山 70.47 30821 14034 3257.80 420.90 10.64 

 

5 可达性和旅游经济发展的相关性分析 

旅游经济发展受到众多因素的影响,从旅游供给的角度看,旅游目的地的资源状况､旅游资源对游客的吸引力､旅游目的地的

可达性､旅游目的地政府对发展旅游业的政策等因素直接影响着旅游业的发展｡从旅游需求看,人们的收入水平､闲暇时间､对旅

游资源的喜好程度等也是旅游业发展的重要影响因素｡中国目前的经济发展水平表明中国已经进入到国内旅游需求旺盛､国际旅

游需求逐步成长的时期,长三角地区的旅游经济发展条件更加成熟｡为了定量研究旅游经济发展成效与旅游目的地可达性等因素

的关系｡结果表明旅游业发展业绩的 2 项重要指标:接待国内旅游人次数､国内旅游收入与区内加权平均出行时间､区外加权平均

出行时间都是呈负相关,但是与区外出行时间的相关性不显著,与区内出行时间的相关性显著｡接待国内旅游人次数､国内旅游收

入与表示社会经济可达性的区内经济潜力､区内旅游经济潜力､区外经济潜力､区外旅游经济潜力都呈正相关,并且相关性非常显

著,皮尔逊相关系数多数大于 0.7,旅游业绩的 2 项指标与区内经济潜力､区内旅游经济潜力的相关性大于与区外相应指标的相关

性｡旅游业绩的 2 项指标与旅游经济潜力的相关性大于与经济潜力的相关性,这正也证明了前文的旅游经济潜力的定义和计算方

法的合理性｡接待国内旅游人次数､国内旅游收入与表示心理可达性的百度指数也是呈正相关,并且相关性显著,皮尔逊相关系数

分别为 0.736 和 0.868｡区内､区外交通时间与经济潜力､百度指数､国内旅游人次数､国内旅游收入均呈负相关｡区内､区外旅游经

济潜力之间呈非常显著的正相关｡经济潜力与百度指数呈显著的正相关｡图 3直观地表明了这种相关性｡ 
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5 研究结论与对策建议 

5.1 研究结论 

截至 2018 年底长三角地区共有世界遗产 7 项,分布于 18 个市内,由于各市区位条件､社会经济发展水平､交通基础设施的差

异,使得各世界遗产旅游目的地城市的可达性差异很大,区内交通可达性最好的是南京,区外交通可达性最好的是徐州,最差的都

是宿迁｡社会经济可达性最好的是杭州,最差的是淮北｡心理可达性最好的是南京,最差的是宿州｡综合长三角区域世界遗产地交

通可达性､社会经济可达性､心理可达性三种类型可达性的研究结果,将世界遗产分布的 18 市归纳为三种相对类型:杭州､南京为

旅游可达性最好的城市,苏州､无锡､镇江､常州､徐州､嘉兴､宁波､绍兴､湖州､黄山､衢州为旅游可达性中等的城市,扬州､淮安､宿

迁､淮北､宿州为旅游可达性最差的城市｡旅游业发展业绩与区内交通时间呈负相关但显著性不是很大,与区外交通时间呈负相关

但是不显著,与社会经济可达性､心理可达性都呈正相关并且相关性非常显著｡ 

5.2 对策建议 

我国加入世界遗产公约的目的就是为了更好地保护和永续利用世界遗产｡自然遗产和文化遗产由于其特性的差异,保护措施

和重点策略也不一样｡自然遗产重点要保持其原真性,保护其自然生态系统的自我调节能力｡而文化遗产由于文化依托的物质载

体或人类载体,需要人类不断地修补完善并传承,尤其是大运河世界文化遗产贯穿区内三省 15 个市,运河遗产的保护需要运河沿

线各市的协调一致､共同努力｡长三角一体化发展对全国社会经济发展具有重大意义,国家层面已经出台了相关政策｡关键是四省

市政府不能各自为政,应该站在全局的高度,促进交通设施､市场发展､环境保护､产业升级､旅游协调等一体化,定期召开四省最

高领导协调会议,打破壁垒,共办“大旅游”｡旅游业本身就是人员流动才能实现的经济活动,一体化对旅游业发展意义更加深远,

除了各地政府出台旅游一体化的政策外,旅游企业也要加强合作,共同打造长三角地区旅游企业精诚协作的营商氛围｡上海､杭州

､苏州､南京等是全国著名的旅游目的地城市,每年吸引大量游客,本区域的其他旅游目的地应该加强在这些城市的宣传,以吸引

这些城市的游客再转向长三角区域内的其他城市,长三角区内交通非常方便,这种区块化旅游的方式对游客也是非常有利的｡旅

游业发展业绩与区内各因子的相关性大于与区外各因子的相关性,因此政策导向就是应该将更多的精力放在区内旅游市场,进一

步挖掘区内的旅游潜力,加强区内合作,尤其是区域内黄山､衢州､宿迁､淮北､徐州､淮安等相对落后的地区要加强对接上海､杭州

､南京､苏州等大城市的旅游促销活动,灵活安排各旅游景区到大城市的直达旅游大巴､景区到高铁站的直达快速公交,实现高铁
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和中短途公交汽车的无缝衔接,吸引这些大城市的客源｡旅游可达性最差的5个城市中宿州和淮北是有高铁经停的,但是旅游可达

性为什么也差呢?研究表明高铁是影响旅游可达性的重要因素,但是除高铁外还有自身社会经济发展水平､区位条件､旅游吸引力

等重要因素,在保护生态环境的基础上创新旅游发展是提高旅游可达性的重要途径,近几年贵州省的经济发展尤其是旅游业发展

的经验值得这些地区借鉴｡旅游可达性最差的5个城市当前首要的是增强中心城市的旅游可达性,再逐步提高整体市区的可达性｡

杭州､南京目前旅游可达性已经非常好,但很多时候城区交通拥堵导致实际的旅游可达性并不乐观,城区内的治堵是有效提高实

际的旅游可达性的重要措施,郊县主要是增加公路建设,合理设计公路运输体系｡旅游可达性中等的11个城市都是有高铁经停的,

对长三角区域内和全国的交通联系都是方便的,提高其旅游可达性的关键措施是提高社会经济发展水平､旅游吸引力和提高知名

度｡ 
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