
 

 1 
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【摘 要】：经济落后地区交通与旅游发展的演化轨迹具有一定的特殊性，研究二者耦合协调特征与效应具有重

要意义。基于协同学视角梳理旅游发展与交通的耦合机理，构建湘西地区交通与旅游系统耦合协调度模型，实证分

析该区域交通与旅游系统耦合协调时空演变特征和效应。结果表明：①从时序变化分析来看，2005—2016 年湘西地

区交通与旅游系统的耦合协调度呈波动发展趋势，表现为先缓慢下降再平稳上升的演变特征，但总体处于较低水平。

②从空间格局分析来看，该地区交通与旅游业发展耦合协调度不平衡，呈现出交通业以怀化市为核心、旅游业以张

家界为龙头的发展模式，各地区间的差距在不断缩小。③从耦合效应分析得出，湘西地区交通与旅游协调发展经历

了要素集聚、要素共生和要素融合，由低级缓慢提升的三个阶段，且每个阶段依次由政府、企业和创新力发挥主导

作用。 
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交通作为旅游业发展必不可少的先导基础条件，对旅游目的地的可持续发展具有重要影响。湘西地区是武陵山片区的重要

组成部分，地域范围主要包括张家界市、怀化市、湘西土家族苗族自治州（以下简称湘西州），生态环境优越且地域特色显著，

但地处行政边界，受边界屏蔽作用强，旅游经济要素流通不畅，导致该区域旅游发展高度依赖区域各个城市间的交通联系。因

此深入探究交通与旅游两大系统的耦合协调特征与效应，促使两者向共生协调方向发展，不仅可为该区域旅游发展提供最优路

径，也可为其他类似湘西地区的跨行政贫困区域旅游项目规划以及资金投入决策提供重要参考依据，从而实现区域合作共赢的

目标。 

目前，国内外学者对交通与旅游做了大量研究，涵盖了交通与旅游目的地发展的关系[1-4]、交通费用对游客目的地选择的影

响[5-7]、交通对旅游需求影响程度[8-10]、交通演化对旅游业空间结构影响[11-14]等多个方面。在交通发展效应研究方面，有学者指出

交通网络的优化对地区经济增长溢出效应扩散[15-16]、市场潜力空间拓展[17]、城市体系建设[18]、区域交通流动[19]均有不同程度促进

作用。近年来，随着旅游与交通的纵深融合发展，两者的发展轨迹及其关联特征引起不少学者的探讨。在两系统耦合程度研究

上，余菲菲[20]、郭向阳[21]、王兆峰[22]、叶茂[23]分别运用耦合评价模型从不同尺度对交通与旅游经济发展的协调程度进行深入研

究。刘安乐等选取典型的边疆山区丽江市为案例地，从双向视角剖析二者双向互馈机制
[24]

。在三系统耦合程度研究上，马勇等

基于前人研究成果建立旅游经济—交通状况—生态环境耦合协调度指标体系，以神农架林区为例对三者协调发展程度进行综合

实证分析[25]。 
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综上所述，学者们从不同的尺度和视角对交通与旅游发展相互关系做了大量有价值的实证研究，研究层次日趋深刻，尤其

在交通与旅游经济、旅游空间结构的相互作用方面。现有研究侧重点主要在交通与旅游的耦合程度上展开，对二者耦合协调的

特征以及效应研究相对薄弱，尤其是旅游发展受交通影响程度较深的跨行政贫困区域，未能详细刻画交通与旅游发展的耦合特

征和分异效应。湘西地区作为典型的实施扶贫攻坚规划的连片特困区，交通基础设施建设滞后，严重制约区域旅游产业结构升

级以及旅游环境的改善。因此，本文以协同论为基础，将湘西地区作为研究对象，立足交通与旅游发展系统间的耦合机理，研

究区域交通与旅游发展的耦合演变特征与效应，以期在理论上丰富交通与旅游的研究视角，实践上为湘西地区及其他类似区域

旅游业的发展与规划提供参考。 

1 协同学视角下的交通与旅游业发展耦合机理 

1971 年 Hermann Haken 提出协同性理论[26]，即研究开放系统与外界进行物质或能量交换时，如何通过内部协同作用，自发

实现时间、空间以及功能上的有序结构，最终达到平衡。从协同学角度看，耦合是指两个或两个以上系统或运动形式通过相互

作用而彼此影响的现象，只有两者在良性互动作用下，其相互协调作用才会发挥正向功效[27]。已有学者[20-24]将耦合协调度运用在

研究交通和旅游两大系统的共生关系和平衡状态上。作为旅游业的重要组成部分，交通条件为开展旅游活动提供了基础，同时

旅游业的发展也带动了交通网络结构的优化，两系统的耦合协调机理结合实际情况如图 1所示。 

 

图 1交通与旅游业系统耦合协调机理 

从交通系统看，交通通达能力是影响目的地旅游业发展的重要因素之一。交通运输能力的提高促使旅游流在旅游客源地与

目的地间快速流动，带来良好运输效益。一般而言，交通通达能力越强，越能缩短游客到达旅游目的地的空间距离，从而节约

时间成本，更大程度满足游客旅游需求，进一步提升旅游景区知名度，增加旅游目的地接待人次和旅游收入，提升旅游企业的

经济效益，促进旅游业发展。从旅游系统来看，旅游业的发展体现在旅游企业效益的改善，而效益改善得益于旅游人数和收益

的增多，反过来将为交通业的规划建设提供相应的资金支持。就目前而言，完善的交通能在一定程度上提高游客对旅游景区的

整体满意度以及重游的忠诚度，进而促进对景区的宣传力度并加速游客大量涌入旅游目的地。游客的大量涌入必然涉及到旅游

六要素等活动，由此带动旅游相关产业的发展。 

交通和旅游业发展密不可分，缺乏交通的旅游将失去客流量，而离开旅游资金支持的交通，其发展将会缺乏动力。整体而

言，旅游交通的发展能够支撑旅游业的发展，促进旅游资源的开发、增加旅游接待人次和旅游收入；旅游业的发展将促进交通

设施的进一步完善，提高交通便捷度及运输能力，增加交通运输收益，这种相互依存的关系意味着两系统将经历从无序向有序

状态发展的过程，进一步体现了协同理论中的共生关系和动态平衡关系。 

2 研究方法与数据来源 
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2.1 耦合协调度评价模型 

借鉴物理学的容量耦合模型，建立交通与旅游业发展的耦合模型。为消除指标测量度的不同而造成的影响，将指标体系进

行了无量纲处理。公式如下： 

 

式中：u'ij为第 i个系统的第 j个指标的功效大小；xjmax和 xjmin分别为 xij的最大值和最小值。 

由于交通系统与旅游系统相互影响、相互促进，利用线性加权法对两系统各自发展水平进行测算，其计算表达公式为： 

 

式中：Ui表示第 i年的综合评价值；Wij为指标权重，各指标权重采用变异系数法计算获得。 

由此，构建两个子系统的耦合评价模型，公式为： 

 

式中：C为交通与旅游业两个子系统的耦合度；U1和U2分别为两个系统的综合评价指数。 

在交通与旅游发展水平较低的情况下，耦合度难以反映二者协同效应。因此在耦合度模型基础上构造交通与旅游业协调度

模型，以判断交通与旅游业的协调发展程度，即： 

 

式中：D为两系统的耦合协同度；T为交通与旅游业综合协调指数，反映交通与旅游业的整体发展水平协同贡献；α、β为

待定系数，由于旅游业的发展能在一定程度上加快交通业演变过程，但交通业演变过程并不一定仅受旅游业这一单因素影响，

结合相关研究[28]分别赋值为 0.4、0.6。 

为了客观反映交通系统与旅游业系统耦合协调发展水平，在参考王永明等[29]的研究基础上，对两系统间的耦合协调度进行

等级的划分，其中：0～0.09 为极度失调，0.10～0.19 为严重失调，0.20～0.29为中度失调，0.30～0.39 为轻度失调，0.40～

0.49 为濒临失调，0.50～0.59 为勉强协调，0.60～0.69为初级协调，0.70～0.79为中级协调，0.80～0.89 为良好协调，0.90～

1.00 为优质协调。 
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2.2 评价指标体系构建 

根据协同理论合理构建交通与旅游系统发展的指标体系，能体现两系统之间的运行规律，反映两系统之间的相互作用关系，

最大程度解释交通与旅游业系统协调发展状态。因此通过对相关文献进行梳理[20-24]，结合交通与旅游业系统耦合协调模型的内涵

以及湘西地区的实际发展情况建立了 14个指标，采用变异系数法确定权重（表 1）。其中，旅游业系统包括 6个指标，选取旅游

总收入和旅游总收入占 GDP比重来反映旅游收益指标，选取旅游总人数来反映旅游人数指标，选取旅行社总数、星级饭店总数、

A级景区数来反映旅游企业规模。分别选取公路通车里程、高速公路里程、铁路运营里程、公路客运量、铁路客运量、民航客运

量、公路旅客周转量、铁路旅客周转量等 8个指标来体现交通通达能力、交通运输能力、交通运输效益等理念。 

表 1交通与旅游业的耦合系统指标体系及权重 

系统 一级指标 二级指标 权重 

旅游业系统 旅游收益 旅游业总收入/亿元 0.0396 

  旅游总收入占 GDP比重/% 0.0704 

 旅游人数 接待国 1内外旅游总人数/万人 0.0372 

 旅游企业规模 旅行社总数/个 0.0401 

  星级旅游饭店总数/个 0.0220 

  A 级等级景区数/个 0.0555 

交通系统 交通通达能力 公路通车里程/km 0.0480 

  高速公路里程/km 0.1060 

  铁路运营里程/km 0.0920 

 交通运输能力 公路客运量/万人 0.0323 

  铁路客运量/万人 0.1025 

  民航客运量/万人 0.1652 

 交通运输效益 公路旅客周转量/万人∙km 0.0300 

  铁路旅客周转量/万人∙km 0.1591 

 

注：因航空运营里程、民航旅客周转量数据统计不全，故不作考虑。 

2.3 数据来源 

本文的研究对象为湘西地区的 3个市州，包括张家界市、怀化市、湘西州，考察期为 2005—2016 年。数据主要来源于中国

统计出版社出版的 2006—2017 年湖南统计年鉴，个别区域个别年份统计年鉴缺失的相关交通系统数据例如民航客运量、铁路旅

客周转量、铁路客运量通过湖南省统计局官网（http://www.hntj.gov.cn/tjsj/tjnj/）公布的三区域 2005—2016 年国民经济

和社会发展统计公报数据结合实地调研咨询相关部门机构的途径进行获取。 

3 实证分析 

3.1 研究区域概况 

湘西地区包括张家界市、湘西州、怀化市等三市州（图 2），系武陵、雪峰两大山脉和云贵高原环绕的广大地区。相对于湖

南其他地区而言，这里地域偏僻，发展滞后，是典型的“老、少、边、穷”地区。但该地区旅游资源丰富，共有 A 级景区近 80
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家，截至 2016 年底，湘西地区全年接待国内外旅游总人数 14200.96 万人次，实现旅游业总收入 918.01亿元，与上年相比，分

别增长 20.74%、39.47%。近年来随着区域协调发展战略的实施，国家对于区域交通与旅游发展战略布局高度重视，该区域交通

网络日趋完善，至 2016 年，该区域的荷花机场、芷江机场的旅客客运量为 210.25 万人次，公路客运量21841.38万人次，铁路

客运量 1249.85 万人次。国家政策的扶持、丰富的旅游资源必将使湘西地区交通业与旅游业快速发展，从而形成典型的带动效

应，促进整个武陵山片区的协调共赢。 

3.2 协同视角下的湘西地区交通与旅游耦合协调时序变化特征分析 

由表 2 可知，2005—2016 年，湘西地区交通与旅游系统的耦合协调度水平呈现出波动发展趋势并逐渐趋于稳定。从时序变

化上看，根据湘西州的耦合协调度的波动变化趋势可大致将其分为两个阶段。第一阶段（2005—2010年）：湘西州两系统耦合协

调度维持在 0.12～0.14 之间，由 2005 年的 0.1374 下降到 2008 年的 0.1234，处于严重失调状态。由表 2可知湘西州在第一阶

段耦合度指数相对较高，但综合协调指数处于三区域水平最低序列，阻碍了该州交通与旅游的耦合协调发展。第二阶段

（2011—2016 年）：从 2011 年开始湘西州综合协调指数的缓慢上升一定程度上带动了该州耦合协调度呈现波动上升态势。从总

体时序上分析，张家界的耦合协调度总体呈现出轻度失调的稳定状态，根据数值波动可大致分为两个阶段。第一阶段（2005—2012

年）：耦合协调指数在0.33～0.36 之间波动；第二阶段（2013—2016年）耦合协调指数稳定在0.31 左右。不可忽视的是，以旅

游著名的张家界市虽然交通与旅游发展耦合指数较高，但两系统的综合协调程度的加深仍然是相关部门与政府重要的工作要务。

怀化市总体呈现缓慢增长的时序态势，从 2005 年的中度失调状态发展到 2016 年的轻度失调状态，这与该区域耦合度指数和协

调指数的上升息息相关。近十年来在协同作用下，整个湘西地区的耦合协同效应总体上在逐步增强，但耦合协调度仍处于低水

平。 

 

图 2研究区域区位图 

表 2 2005—2016 年湘西地区交通与旅游业发展水平的耦合协调度 

年份 
耦合度指数 C 综合协调指数 T 耦合协调度指数 D 

湘西州 张家界市 怀化市 湘西州 张家界市 怀化市 湘西州 张家界市 怀化市 

2005 0.4844 0.4989 0.3089 0.0390 0.2507 0.2189 0.1374 0.3536 0.2600 

2006 0.4468 0.4996 0.3081 0.0363 0.2582 0.2201 0.1273 0.3592 0.2604 
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2007 0.4365 0.4984 0.2848 0.0362 0.2411 0.2649 0.1257 0.3467 0.2747 

2008 0.4403 0.4938 0.3144 0.0395 0.2228 0.2751 0.1319 0.3317 0.2941 

2009 0.4232 0.4979 0.3044 0.0375 0.2136 0.2725 0.1260 0.3261 0.2880 

2010 0.4513 0.4985 0.3141 0.0337 0.2211 0.2799 0.1234 0.3320 0.2965 

2011 0.4935 0.4995 0.3418 0.0337 0.2172 0.2877 0.1289 0.3294 0.3136 

2012 0.4991 0.4971 0.3310 0.0442 0.2159 0.2838 0.1485 0.3276 0.3065 

2013 0.4991 0.4988 0.3531 0.0582 0.1986 0.2957 0.1705 0.3148 0.3232 

2014 0.4918 0.4999 0.3741 0.0652 0.1874 0.3130 0.1790 0.3061 0.3422 

2015 0.4719 0.4996 0.3834 0.0473 0.2016 0.3183 0.1494 0.3174 0.3493 

2016 0.4356 0.4995 0.3679 0.0533 0.1967 0.3090 0.1523 0.3134 0.3372 

 

3.3 协同视角下的湘西地区交通与旅游耦合协调度空间变化特征分析 

湘西地区交通与旅游耦合协调特征不仅在时序上呈现一定的稳定态势，各个区域在空间格局上也具备相应的规律。为了进

一步解析区域旅游与交通的耦合协调路径，以 3年为一个时间段，分别取 2005、2008、2011、2014、2016 年湘西地区各市州交

通与旅游业发展耦合协调度值，分析该地区两系统间的耦合协调度空间格局变化特征（图 3）。由表 2 和图 3 可知，湘西地区各

市州的交通与旅游业发展水平耦合协调度具有一定的空间分布规律，整体上呈上升趋势，基本上形成了交通业以怀化市为核心、

旅游业以张家界市为龙头的耦合协调发展模式，并且交通与旅游经济发达的城市对周边城市具有显著辐射带动作用，各市州间

的差距逐渐缩小。(1)张家界交通与旅游业发展耦合协调度虽然稳定处于轻度失调状态，但在 2012 年之前依然处于 3 个阶段的

首位。主要是因为张家界作为国际旅游名城，拥有丰富的旅游资源，吸引了大量游客，使得交通业充满活力；张家界所创旅游

收入已从 2005 年的 64.35 亿元增加到 2016 年的 420.05 亿元，占 GDP 总额的 85.2%，这为交通建设提供了强大的资金保障，从

而促使其公路通车里程由 2005 年的 4459.11km 发展为 2016 年的 8812km，高速公路、高速铁路以及机场建设从无到有，实现综

合发展。交通的发展又将为旅游业发展提供支持，如此良性循环正是协同理论中共生关系的体现。(2)怀化市旅游与交通系统耦

合协调度数值总体高于湘西州，并成功在 2013 年超过张家界进入湘西地区首级梯队。此外，怀化市距离张家界市仅 280km左右，

受张家界旅游发展辐射和带动作用强，并且凭借独特的红色旅游资源以及名胜古迹，形成了“五溪风情·古韵怀化”的精品旅

游线路。而且怀化是我国中东部地区通往大西南的重要交通枢纽，区位优越，交通设施建设相对完善，这为其交通与旅游系统

耦合协调度发展提供条件。尤其近年来怀化市深入实施生态文化旅游“1354”工程，在2016年成功入列全国全域旅游创建示范

区。(3)湘西州是湘西地区交通与旅游系统耦合协调水平相对最差的区域。主要在于湘西州交通和旅游发展基础薄弱，虽然取得

了一定耦合发展进展，但是协同效应依然不足，未能形成完整的旅游交通结构体系。 

 



 

 7 

图 3 2005—2016 年湘西地区交通与旅游业发展耦合协调度空间格局 

总体而言，2005—2012 年耦合协调度大小空间结构排序情况为张家界市>怀化市>湘西州；2013—2016 年为怀化市>张家界

市>湘西州。耦合度越大并不一定能产生较好的协同效应，关键在于两者的相互协调。譬如，近十年来，湘西州两系统的耦合度

始终大于怀化市，但其协同效应却一直低于怀化市。这说明协同效应不仅受耦合发展程度单因素影响，还可能受两系统中要素

关联度、内外部环境以及相关政策等综合因素的影响。湘西地区高速公路不断完善、沪昆高铁的运营及张吉怀高铁的建设、湘

西机场的规划建设都将提升湘西交通的可达性和运输能力，为游客进入湘西开展旅游活动提供必要条件。政府及相关部门抓住

旅游扶贫的契机，开展生态旅游、乡村旅游与红色旅游，并完善景区内交通，甚至将景区交通作为旅游观光的一部分，提高景

区旅游质量和层次，这将促使交通和旅游两系统的协调共生。 

3.4 协同视角下的湘西地区交通与旅游的耦合协调效应分析 

根据交通与旅游相互作用的结构特征，从旅游资源、旅游人次、旅游收益、交通设施建设以及政府等相关主体推动等内外

部因素分析湘西地区交通与旅游协同发展效应。 

第一阶段（2005—2008 年），要素集聚阶段。湘西地区整体旅游业发展缓慢，虽然以张家界为核心的旅游空间结构已构成，

但是旅游配套设施比较少，旅游服务不完善，景区可进入性差，交通、住宿、餐饮、商店以及娱乐场所均以自我为中心为游客

提供基础服务，在发展过程中虽形成一定的横向联系，但依然处在以旅游资源为主要因素吸引旅游流的阶段，各种生产要素联

系度不高，旅游吸引力差，除张家界处于轻度协调状态外，其他地区均处于中度或严重失调状态。旅游业作为服务业的主要产

业，其发展离不开旅游目的地政府政策的支持、公共服务水平的提高、基础设施的完善，因此，发挥政府的主导作用成为推动

交通和旅游系统协同发展的关键。 

第二阶段（2008—2011年），要素共生阶段。该阶段是湘西地区旅游业快速发展时期，游客量年均增长率达 23%，旅游总收

入年均增长率达 30%。主要原因在于各级政府部门逐渐意识到旅游发展受内外部多种因素的影响，因此出台相应政策开展精准旅

游扶贫工作，与交通部门合作共同规划交通线路，改变交通空间结构布局，提高交通运输效率，为景区输送大量游客，改变了

原来旅游基础建设依附与旅游系统发展的关系，转变为两系统相互依存、互惠互利的关系。旅游企业之间协作，利用湘西地区

自然环境的特征，就地取材，开发独特的旅游项目，从单一的观光旅游项目发展为生态旅游、休闲旅游、乡村旅游等多种旅游

项目来提高景区吸引力，而不再简单依靠张家界的辐射带动作用，使得利益相关者从坐收渔利转变为主动为旅游提供发展机会、

创造收益，该阶段协调发展的关键主要在于依靠政府协调、企业主导。 

第三阶段（2011 年至今），要素融合阶段。该阶段各产业间的联系更加紧密，湘西地区内的多条高速公路已建成通车，高铁

建设已经动工，里耶机场也已经开始选址规划，不仅加速了区域内游客的流动速度，加强了区域内与外部的连接度，而且产业

要素流动加快，相互渗透。旅游业发展和相关产业发展的界线逐渐模糊，旅游要素掺杂相关产业的发展要素，旅游交通不仅为

景区输送大量客流量，自身还成为景区游览的一部分，使得游客实现“游中动，动中游”。该阶段各产业要素更加集聚、相互

融合，为旅游业发展提供了较好的发展条件，交通和旅游间的协调性整体处于逐步优化的发展状态，该阶段在政府和企业的推

动下，充分发挥创新作用。 

4 结论与讨论 

第一，基于协同学视角梳理旅游发展与交通的耦合机理。交通的发展支撑旅游业的发展，促进旅游资源的开发、增加旅游

接待人次和旅游收入；旅游业的发展反过来促进交通设施的进一步完善，提高交通便捷度及运输能力，增加交通运输收益，这

种相互依存的关系进一步体现了协同理论中的共生关系和动态平衡关系。 
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第二，选取湘西地区为研究对象，参考相关文献构建交通与旅游系统指标体系，运用协同学理论构建耦合协调度模型，对

湘西地区交通与旅游业发展的协同效应及耦合协调度时空格局演化特征进行分析，结果表明：(1)从耦合协调度时序变化分析得

出，2005—2016 年湘西地区交通与旅游系统耦合协调度呈波动发展趋势，且变化趋势向好的方向发展，表现为先缓慢下降再平

稳上升的演变特征。总体上，2005—2016 年湘西地区交通与旅游业的耦合协调度处于低水平，但是协同效应逐步增强。(2)从耦

合协调度空间变化分析得出，湘西地区交通与旅游业发展耦合协调度表现出不平衡状态，形成了交通业以怀化市为核心、旅游

业以张家界市为龙头的耦合协调发展模式，但是各地区间的差距在不断缩小。湘西地区各市州基本已形成了各自的交通与旅游

发展战略，这说明交通与旅游业系统之间存在良性互动、协调发展的耦合关系，为湘西地区交通与旅游业的发展创造了有利条

件。(3)从耦合特征与效应分析得出，湘西地区交通与旅游协调发展经历了要素集聚、要素共生和要素融合，由低级向高级提升

的三个阶段，且每个阶段依次由政府、企业和创新力发挥主导作用。交通与旅游两大系统的协同效应是由系统内外部要素相互

作用、相互依存组成的反馈机制。 

第三，对于类似于湘西山区这种经济条件相对落后的跨行政地区来说，旅游与交通的耦合协同水平主要受限于二者的综合

协调程度。这就是很多贫困地区虽然致力于提高交通与旅游发展的双向驱动效用却事倍功半的原因。应当结合要素关联度、内

外部环境以及相关政策等综合因素合理规划旅游发展与交通建设，处理好两系统的协调共生关系。湘西地区作为一个开放且复

杂的旅游地系统，尚未形成比较完善的体系，各要素之间的协同效应仍在不断地演变，随着数据可获得性的提高，有待将耦合

协调效应分解到更细致的范畴做进一步的研究，以便更好地为其他贫困地区的发展提供参考。 
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