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成渝高铁沿线城市交通可达性与旅游经济耦合关系＊

杨　柳，胡志毅
（重庆师范大学 地理与旅游学院，重庆４０１３３１）

摘要：【目的】对成渝高铁开通前后沿线站点城市的交通可达性与旅游经济的耦合协调关系进行探究。【方法】以成渝地区

双城经济圈为研究区域，选取２０１５和２０１８年为时间截面，运用加权平均旅行时间和引力模型，测度成渝高铁沿线主要站

点城市交通可达性和旅游经济联系，并引入耦合协调度模型对两者进行耦合协调分析。【结果】１）高铁开通后，沿线站点

城市交通可达性整体得到明显改善，交通可达性值呈中间低两极高的空间分布特征，“时空压缩”效应明显。２）高铁通车

使沿线站点城市的旅游经济联系趋于网络化，内江的辐射能力明显增强，成为旅游经济联系的第三个核心。３）成渝地区

双城经济圈旅游经济联系总量空间上呈现出两端强中间弱的形态，数值上呈三级等级梯度特征。４）交通可达性与旅游

经济联系耦合协调程度处于一般水平，高铁开通带来的交通可达性改善对旅游经济的拉动作用并未完全显现。【结论】未

来成渝地区双城经济圈应加快交通网络建设、构建成渝地区旅游合作发展战略、开发成渝地区旅游新业态，从而促进区域

内交通与旅游业协调发展。
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交通是旅游业发展的基础和先决条件，交通条件的改善对旅游业的发展具有重要促进作用［１］。高速铁路
（后简称高铁）因具有速度快、安全性高、平稳性高、能耗低等诸多优点而成为旅游者出行的最佳选择之一，让周
末、小长假以及散客出游变得便利，有助于刺激旅游休闲经济持续稳定发展［２］。根据《中长期铁路网规划》［３］，中
国计划２０１６—２０２５年在“四纵四横”的主框架基础上充分利用既有铁路，进一步构建“八纵八横”高铁主通道。
其中，成渝高铁作为“八纵八横”高铁主通道之一，是连接成渝地区的重要交通走廊。２０２１年《成渝地区双城经济
圈建设规划纲要》［４］明确提出共建巴蜀文化旅游走廊和打造一批贯通四川、重庆的精品旅游线路，而成渝高铁缩
短了沿线城市时空距离，对成渝旅游经济协调发展乃至成渝双城经济圈建设发挥重要作用。因此，有必要进一
步量化分析和深刻认识成渝高铁影响下城市交通可达性变化及该变化与旅游经济耦合关系。

交通可达性指两区域间利用交通系统互通的便利程度，反映了区域间相互影响作用机会的大小［５］，广泛应
用于地理学等学科领域，评价主体较为多元，涉及公路［６－８］、铁路［９－１１］、航空［１２］等。随着高铁的发展，高铁可达性
受到广泛关注，学者们从省域［１３－１５］、县域［１６－１７］等尺度对中国以及中国东部、中部各大区域高铁沿线城市的空间可
达性格局展开研究，发现高铁开通产生了明显的经济、人口聚集现象［１８］，对可达性空间格局变化［１９－２１］和经济发
展［２２］产生了重要影响。随着旅游业的兴起，高铁可达性开始广泛应用于旅游研究，学者们通过旅游目的地的可
达性测度，发现高铁通车引致区域产生经济、社会和空间效应，并且影响消费者的出行决策［２３］。随着旅游对经济
发展促进作用的增强，学者们开始关注到高铁可达性对旅游经济的影响［２４－２５］，发现交通可达性的提升对沿线城
市产生了时空压缩效应，拓展了旅游目的地的辐射半径，增强了区域之间的旅游经济联系［２６］。

然而，在有关高铁旅游研究逐步丰富和深入的过程中，至少有两点有待深化：从研究内容看，前期有关研究
相对侧重于分别从高铁通车后旅游目的地的可达性水平变化测度和它对旅游经济的影响进行分析，较少进一步
探讨可达性水平提升与旅游经济发展的耦合关系并进而强化二者关系的理论纽带；从研究对象看，前期研究涉
及区域多为东部经济发展水平较高的城市，以西部地区为对象的研究仍相对较少。有研究表明，基于西部地区
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尤其是成渝地区相对薄弱的交通设施基础，高铁通车的可达性增强效应或更加突出［２７－２８］。因此，有关西部地区
交通可达性与旅游经济的耦合关系研究亟待加强。本研究以成渝城市群为研究区域，采用２０１５和２０１８年的截
面数据，运用加权平均旅行时间、旅游经济联系模型、耦合协调度模型等综合分析了成渝高铁通车前后沿线站点
城市的可达性变化、旅游经济变化及二者的耦合协调程度变化，以期为促进成渝地区双城经济圈旅游经济协同
发展提供参考和借鉴。

１研究区概况

作为中国西部地区经济实力较强区域，成渝地区双城经济圈在《国家综合立体交通网规划纲要》［２９］中与京津
冀、长三角和粤港澳大湾区并列，成为未来国家综合立体交通网主骨架的一极。成渝地区双城经济圈是长江上
游的绿色生态屏障，具有世界级旅游资源禀赋，长期以来互为旅游集散地和重要客源地。在很长一段时间里，交
通短板成为制约成渝地区发展的重要因素。随着成渝高铁的建成通车，成渝两地间的旅行时间已被压缩至１ｈ。
交通条件的改善势必会促进成渝地区旅游业的发展，从而增强成渝地区双城经济圈的旅游竞争力。

２研究方法及数据来源

２．１研究方法

２．１．１加权平均旅行时间　加权平均旅行时间指两个城市之间最短旅行时间的平均水平，反映了两个城市间联
系的紧密程度。该指标值越低说明城市可达性越好，两者联系越紧密；反之，两者联系就越弱［１９］。这一指标的具
体计算公式为：
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其中：Ａｉ 表示ｉ城市的加权平均旅行时间；Ｔｉｊ为ｉ城市到ｊ城市的最短旅行时间；Ｍｊ 为ｊ城市的权重，反映ｊ城
市的旅游经济发展状况，常用旅游收入和旅游人数等指标衡量，本研究采用各站点旅游人数与旅游收入的几何
平均值作为权重［２８］；ｎ为除ｉ城市以外的城市总数。本研究用加权平均旅行时间表征交通可达性，故后文统一
表述为交通可达性。

２．１．２旅游经济联系分析　旅游经济联系强度模型源于物理学中的引力模型，用来分析和预测空间相互作用形
式，后被其他学科研究者借鉴，改变了有关参数后运用到相关领域中。旅游经济联系强度值可以反映两城市间
旅游联系的紧密程度和相互作用程度［３０］。与旅游经济联系强度有关的表达式为：
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其中：Ｒｉｊ表示ｉ城市与ｊ城市间的旅游经济联系强度；Ｌｉ 和Ｌｊ 为沿线各站点城市接待游客总人数；Ｓｉ 和Ｓｊ 为
沿线各城市的旅游总收入；Ｄｉｊ为两城市间的最短旅行时间；Ｃｉ 为ｉ城市的旅游经济联系总量，反映ｉ城市在旅
游网络中的地位及旅游吸引力大小。

２．１．３耦合协调度模型　耦合协调度模型常用于分析两个及以上系统间的协调发展水平，反映系统之间相互促
进或相互制约的程度［３１］，模型的具体表达式为：
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其中：Ｄ 为耦合协调度值；Ｃ为沿线站点城市交通可达性与旅游经济的耦合度值，Ｃ 值越大耦合度越好；Ｔ 为交
通可达性与旅游经济的综合协调指数；ａ和ｂ分别表示交通可达性与旅游经济的重要性和贡献程度，本研究中均
设为０．５；ｕ１ 为求倒和标准化后的交通可达性系数［５］；ｕ２ 为标准化后的旅游经济联系总量系数。

２．２数据来源

２０１５年１２月２６日成渝高铁通车，故选取２０１５年作为高铁开通前的时间截面；由于高铁刚开通时对区域旅
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游经济影响作用并不明显，故选取２０１８年作为高铁通车后的时间截面。考虑到成都市与重庆市在行政区划上
的差异，本研究去掉了成渝高铁四川段资中、简阳和隆昌共３个县级站点城市，只在该段选取成都、资阳和内江
共３个站点城市，并在重庆段则选取荣昌、大足、永川、璧山和重庆中心城区（下文将该区域简称为重庆）共５个
站点城市。２０１５年前成渝高铁还未通车，因此各站点城市间的最短旅行时间是基于２０１５年的路网数据，利用

ＡｒｃＧＩＳ网络分析工具得出各站点城市之间的最短里程，并设平均车速为８０ｋｍ·ｈ－１，计算得出各站点城市间的
最短旅行时间；２０１８年的最短旅行时间则来源于中国铁路１２３０６官方网站。各站点城市的旅游收入和接待游客
总人数均来源于２０１５年和２０１８年的《国民经济和社会发展统计公报》。

３交通可达性分析

根据（１）式计算可得成渝高铁沿线站点城市２０１５年和２０１８年的交通可达性值（表１），并运用ＧＩＳ空间插值
方法绘制交通可达性空间差异图（封三彩图１）及可达性变化率空间分析图（封三彩图２）。

对比高铁开通前后的交通可达性值，由于高铁的“时空压缩”效应［２６］，沿线站点城市的交通可达性均缩短了
一半以上：重庆和成都的可达性变化幅度最大，差值分别为１８１．２６和１８０．８３；除璧山外，其余各站点城市可达性
变化率均高于０．７（表１）。封三彩图１显示：在高铁开通前后，研究区的可达性空间格局变化不大，均表现为从两
端向中间递减的态势，且整体差异明显；高铁开通前的交通可达性低值区为资阳、内江、荣昌、大足、永川和璧山，
高铁开通后可达性低值区范围缩小；高铁开通前后，交通可达性高值区均为重庆和成都。其中璧山的交通可达
性改善速度比资阳、内江、荣昌、大足、永川慢（表１）。根据封三彩图２和表１可知，按交通可达性变化率从高到
低对各站点城市进行排名，依次为：荣昌、永川、成都、大足、资阳、重庆、内江、璧山。交通可达性变化较明显的城
市为荣昌、永川、成都和大足；变化幅度较小的为内江、重庆、璧山以及资阳。由于成渝高铁开通之前重庆的交通
设施相对完善，轨道交通网络也比较发达，因此成渝高铁的开通对于重庆来说交通可达性改善程度相对有限。

表１　成渝高铁沿线站点城市高铁开通前后的交通可达性
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站点城市
高铁开通前

交通可达性值／ｍｉｎ

高铁开通后

交通可达性值／ｍｉｎ

高铁开通前后

交通可达性差值／ｍｉｎ
交通可达性变化率

成都 ２４５．１５　 ６４．３２　 １８０．８３　 ０．７３８

资阳 １４３．６１　 ３９．５７　 １０４．０５　 ０．７２５

内江 １４８．５７　 ４２．５８　 １０５．９９　 ０．７１３

荣昌 １４８．４２　 ３８．２０　 １１０．２２　 ０．７４３

大足 １５１．３６　 ４０．２０　 １１１．１５　 ０．７３４

永川 １５５．４２　 ４０．０９　 １１５．３３　 ０．７４２

璧山 １５５．０１　 ４６．８３　 １０８．１９　 ０．６９８

重庆 ２５１．２４　 ６９．９８　 １８１．２６　 ０．７２１

　　注：表中重庆指重庆市中心城区，下同

４旅游经济分析

４．１旅游经济联系强度变化
分别将２０１５年和２０１８年成渝高铁沿线８个站点城市的旅游总收入及接待游客总人数代入（２）式，测算出高

铁通车前后每两个站点之间的旅游经济联系强度。由封三彩图３可知：１）高铁开通前，成都和重庆作为两级呈
放射状向周边辐射，且成都－重庆、成都－资阳、重庆－璧山的旅游经济联系最紧密（旅游经济联系强度为３００亿～
７３６．２３亿）；其次为内江－成都、内江－重庆，以及荣昌、大足、永川和重庆之间形成的小三角区域（旅游经济联系强
度为１００亿～３００亿）。２）高铁开通后，沿线各站点城市间的旅游经济联系紧密程度明显增强且逐渐网络化；旅
游经济联系强度最高的为成都－资阳、成都－重庆、成都－内江（旅游经济联系强度为８　０００亿～１３　４００．６１亿），内
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江－荣昌、内江－大足、内江－永川的旅游经济联系明显增强，进一步加强了城市之间的联系程度，内江对周边城市
的辐射能力逐渐显现出来。整体来看，高铁开通前，高铁两端站点城市辐射能力较强，除相邻城市外，沿线站点
城市与城市之间的旅游经济联系不强且联系单一；高铁开通后，除了作为双核心的成都和重庆外，内江的辐射作
用也逐渐增强，成为第三个核心———３个城市作为辐射核心逐渐向周围城市扩散，带动区域旅游经济发展，形成
极化－扩散效应。

４．２旅游经济联系总量变化
将（２）式计算所得的旅游经济联系强度代入（３）式可得２０１５年和２０１８年沿线站点城市的旅游经济联系总

量。封三彩图４显示：１）高铁开通前，研究区旅游经济联系总量空间上呈现中间低、两端高的格局。旅游经济联
系总量高值区为成都和重庆（旅游经济联系总量高于９３６．０８亿）；一般区为资阳、内江、大足、永川和璧山（旅游
经济联系总量为１８６．５０亿～９３６．０８亿）；低值区为荣昌（旅游经济联系总量为０～１８６．５０亿）。２）高铁开通后，

旅游经济联系总量高值区为成都（旅游经济联系总量大于２２　９３４．２２亿），一般区为资阳、内江、大足、永川和重庆
（旅游经济联系总量为４　６１７．０４亿～２２　９３４．２２亿）；低值区为荣昌和璧山（旅游经济联系总量为０～４　６１７．０４
亿）。整体来看，研究区在高铁开通前后均具有明显的经济联系总量三级等级梯度特征，且各站点城市旅游经济
联系总量在高铁开通后明显增加。这一方面得益于成渝高铁的开通提升了交通可达性，促进了旅游经济发展；

另一方面也说明了各站点城市的旅游业也在逐步发展。以旅游经济联系总量的变化率从高到低对各站点城市
进行排序，依次为内江、成都、大足、资阳、永川、荣昌、重庆、璧山。

５交通可达性与旅游经济耦合协调分析

表２显示：高铁开通前，资阳的交通可达性较好，旅游经济联系总量高，耦合协调性等级最高；荣昌的耦合协
调性排名最差，为中度失调。高铁开通后，内江由初级协调变为中级协调、成都由濒临失调变为初级协调，表明
成渝高铁在改善交通可达性的基础上带动了两者旅游经济的发展。由于成都旅游业服务质量优良、产品特色突
出，交通可达性的提升及高铁产生的“虹吸效应”［３２］更为成都带来了良好的发展机遇，使得成都由濒临失调变为
初级协调。相应地，由于高铁产生的“过道效应”［２６］，使得临近成都的资阳耦合协调度下降，由良好协调变为中级
协调。此外，高铁开通后，璧山由初级协调变为轻度失调，大足和永川由初级协调变为勉强协调，表明璧山、大
足、永川还未能有效利用高铁为旅游业带来的优势。总体上来看，２０１５—２０１８年成渝地区双城经济圈交通可达
性与旅游经济联系整体耦合协调发展水平一般，高铁开通带来的交通可达性水平提升对旅游经济发展的贡献作
用并未完全显现。

表２　成渝高铁开通前后沿线站点城市交通可达性与旅游经济联系耦合协调度分类排序

Ｔａｂ．２　Ｔｈｅ　ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｕｒｂａｎ　ｔｒａｆｆｉｃ　ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ａｎｄ　ｃｏｕｐｌｉｎｇ　ｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｔｏｕｒｉｓｍ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｌｉｎｋｓ　ａｌｏｎｇ

ｔｈｅ　ｓｉｔｅｓ　ｂｅｆｏｒｅ　ａｎｄ　ａｆｔｅｒ　ｔｈｅ　ｏｐｅｎｉｎｇ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｃｈｅｎｇｄｕ－Ｃｈｏｎｇｑｉｎｇ　ｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄ　ｒａｉｌｗａｙ

等级 耦合协调程度 协调度数值 ２０１５年 ２０１８年 等级 耦合协调程度 协调度数值 ２０１５年 ２０１８年

１ 极度失调 ［０．０～０．１） ６ 勉强协调 ［０．５～０．６） 大足、永川

２ 严重失调 ［０．１～０．２） ７ 初级协调 ［０．６～０．７）
内江、大足、

永川、璧山
成都

３ 中度失调 ［０．２～０．３） 荣昌 荣昌 ８ 中级协调 ［０．７～０．８） 资阳、内江

４ 轻度失调 ［０．３～０．４） 重庆 璧山、重庆 ９ 良好协调 ［０．８～０．９） 资阳

５ 濒临失调 ［０．４～０．５） 成都 １０ 优质协调 ［０．９～１．０］

　　注：耦合协调程度的划分依据参照文献［５］

６结束语

本研究运用加权平均旅行时间和引力模型，测度出成渝高铁开通前后沿线站点城市的交通可达性和旅游经
济联系的强度和总量，并引入耦合协调度模型对交通可达性与旅游经济联系总量进行耦合协调分析，得到以下
主要结果如下：１）成渝高铁开通后，沿线站点城市交通可达性整体得到明显改善，基本可以实现１ｈ可达，且交
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通可达性值呈中间低、两极高的空间分布特征。交通可达性变化较为明显的站点城市为荣昌、永川、成都和大
足，表明成渝高铁开通优化了区域内部交通可达性，节约了城市间通行的时间成本，产生了明显的“时空压缩”效
应。２）成渝高铁开通加强了沿线站点城市间的旅游经济联系，使原本旅游经济联系较弱的城市在高铁通车后变
得愈加紧密，且空间上呈现出网络化趋势。成渝高铁开通后，区域内旅游经济联系呈现出多核心特征，作为成渝
地区双城经济圈两核的成都和重庆辐射能力最强，是旅游经济联系的两个核心；内江的辐射能力在高铁开通后
明显增强，成为了旅游经济联系的第三个核心；３个核心逐渐向周边辐射扩散，带动了沿线站点城市的旅游经济
发展，形成极化－扩散效应。３）成渝地区双城经济圈旅游经济联系总量空间上呈现出两端强中间弱的形态，且三
级等级梯度特征明显。４）成渝高铁开通后沿线站点城市的交通可达性与旅游经济联系耦合协调程度总体上处
于一般水平，高铁开通对交通的改善和对旅游经济的拉动作用还未完全显现。
基于上述结果，本研究提出有利于未来成渝地区双城经济圈旅游业可持续发展的相关建议如下：１）加快成

渝地区的交通网络建设。本研究结果显示，成渝高铁沿线站点城市交通可达性值两极高中间低，互联互通仍有
短板，建议加快成渝地区内部高铁网络建设，进一步提高区域内部的交通可达性和旅游经济联系强度。２）构建
成渝地区旅游合作发展战略。成渝地区可利用自身独特的“巴蜀文化”，构建巴蜀文旅品牌、开发巴蜀特色文创
产品，让“巴蜀文化”走出去，发挥旅游在成渝地区双城经济圈建设中的带动作用。３）开发成渝地区旅游新业态。
成渝地区应创新旅游模式，发展“康养体育游”“文化体验游”“乡村民宿游”等旅游新业态，一方面可增强区域内
外围城市的旅游业发展，另一方面可带动区域内乡村旅游产业，助力乡村振兴。
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