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云南省区域旅游空间结构演变研究
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摘 要: 交通是旅游者与旅游资源两者之间的纽带和桥梁，对旅游发展具有至关重要的影响。文章基于交通优势
度模型，选取 1988 年、1999 年和 2011 年等 3 个时间截点的交通与旅游景区数据，运用交通优势度模型和地理集中
度方法对云南旅游空间结构变化特征进行了研究，并探讨了交通发展对云南旅游空间结构的演变影响。结果发
现: 云南交通优势水平逐步提升，交通发展的重心逐渐向南、向西转移，交通格局也由“单极”向“网状”形态形成;
在交通优势度提高的基础上，区域旅游空间结构格局随着时间变化呈现出节点离散型向点轴空间过渡、点轴旅游
格局向放射状格局转变，辐射式及多中心网络格局初见雏形。
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旅游作为一种经济现象，其发生、发展以空间系
统为物质载体［1］。交通要素是旅游目的地和旅游
客源地的通道和桥梁，直接影响着客源地和目的地

旅游空间结构的形成和演变［2］。国外对旅游与交
通的关系研究涉及较早，在交通对旅游的影响方面，

分别基于交通费用和交通量化对旅游行程时间与总

成本等因素，研究了游客对于旅游目的地的选择及

其对旅游目的地的作用［3，4］，在研究方法上，构建了

动态面板模型分析交通基础设施对于旅游目的地吸

引力的重要性，发现交通基础设施是旅游者选择目

的地的一个重要因素［5］。此外，国外研究还分析了
游客对交通方式的选择行为［6］。国内，许多学者的
研究阐释了交通系统在旅游目的地发展中的作用及

其对旅游业积极性的影响［7 － 9］，在研究方法上运用

因子分析法分别评价了交通和旅游两个系统的综合

发展状况，同时利用模糊数学中的隶属度概念建立

状态协调度函数，分析了交通和旅游两个系统之间

的相关程度与协调程度［10］，此外还从可达性、旅行
成本，以及旅游产业要素流动三个方面，建立了交通

与区域旅游空间重构的理论框架，归纳了其他国家

交通与旅游空间重构的实践经验，并预测了交通网

络对区域旅游空间结构的影响［11］。综上可知，国内
外相关研究主要集中在旅游与交通相关性研究和交

通对旅游需求影响两个方面，而交通系统的变化从

整体上会对旅游业的运作以及对旅游地的发展演变

方面的研究比较缺乏。
以云南为例，基于时间和空间演变角度，运用交

通优势度模型分析探讨旅游区交通格局演化过程特

征，利用地理集中度指数和旅游资源丰度研究旅游

资源的动态分布特征，分析了交通优势度与旅游空

间结构演变的关联性及交通发展对区域旅游空间结

构演变的影响，克服了以往学者从静止角度研究的



弊端，并提出了旅游区空间结构的演变模式，弥补了

以往学者有关交通系统的变化从整体上对旅游业的

运作及旅游地的空间结构发展演变研究的不足，为

交通与旅游协调发展提供重要的理论支持和实践借

鉴。

1 研究方法和数据来源

1. 1 研究方法
综合考虑云南省区域旅游发展的关键年份以及

交通发展的主要关键时间点，本文确定了 3 个时间
截点: 1988 年、1999 年和 2011 年，对云南各州市的
交通优势度、旅游资源的空间结构演变等方面进行
综合计算与分析。
1． 1． 1 交通优势度模型
交通优势度是评价区域交通优势高低的集成性

指标。一般情况下，交通优势度评价指标越高，交通
的总体优势越明显，对区域的支撑能力越大。本文
在借鉴以往研究者［2，12，13］提出的交通优势度和评价

方法的基础上，结合云南省特点，建立了交通网络密

度、交通干线技术水平和交通通达性三个方面的优
势度指标评价体系( 图 1) 。交通优势度评价模型可
以用公式表达为:

Ty = aFx1 + bFx2 + cFx3

式中，Ty 表示交通优势度，Fx1表示交通网络密

度，Fx2表示交通干线技术水平，Fx3表示交通通达

性，a、b、c为归一处理后的各指标权重赋值，鉴于三
者对区域交通优势度的影响大小相当，故权重阀值

均取 1。
1) 交通网络密度
交通网络密度( Fx1 ) 是反映一个地区交通基础

设施发达程度的一个重要指标，交通网络密度越高

说明对一个地区旅游发展影响力越大。其公式为:
Di = Li /Ai

式中，Di 代表交通网络密度，Li 表示某个时间

节点各州市公路通车里程，Ai 为各州市国土面积。
2) 交通干线技术水平
交通干线技术水平( Fx2 ) 是一个地区交通等基

础设施在中心城市分布的综合反映，包括机场干线、
公路干线、铁路干线、出入口岸的技术等级，该指标
通过德尔菲法赋值，对各类型交通干线技术水平进

行加权汇总，具体对交通干线的水平权重赋值见表

1。

图 1 区域交通优势度评价指标体系
Fig． 1 Evaluation index system of regional transportation superiority

表 1 交通干线及重要交通设施影响权重赋值
Tab． 1 Traffic arteries and important traffic facilities affect weight assignment

类型 子类型 标准 权重赋值 类型 子类型 标准 权重赋值

机场

干线机场

支线机场

D≤5 2

5 ＜ D≤50 1． 5

50 ＜ D≤100 1

D ＞ 100 0

D≤30 1

D ＞ 30 0

铁路

快速铁路

普通铁路

D≤30 1． 5

30 ＜ D≤60 1

D ＞ 60 0

D≤30 1

30 ＜ D≤60 0． 5

D ＞ 60 0

公路

高速公路

国道公路

D≤30 1． 5

30 ＜ D≤60 1

D ＞ 60 0

D≤30 1

30 ＜ D≤60 0． 5

D ＞ 60 0

边境口岸

一类边境口岸

二类边境口岸

D≤30 1． 5

30 ＜ D≤60 1

D ＞ 60 0

D≤30 1

30 ＜ D≤60 0． 5

D ＞ 60 0

注: D为各州市到该交通干线或枢纽点的最短距离，单位为 km。
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3) 交通通达性
交通通达性( Fx3 ) 是衡量网络中节点( 各州市)

间移动的难易程度，即由每个节点( 各州市) 出发，

到其他节点( 各州市) 的通畅程度，表征各州市之间

联系的快捷性，通常用通达度指数来衡量。通达度
指数是指网络中从一个顶点到其它所有顶点的最短

路径的平均距离［14］。其计算公式为:

Ai =∑
z

i = 1
Dij /n

式中，Ai 表示顶点 i在网络中的通达度指数; Dij

表示顶点 i到顶点 j的最短距离。累积和表示顶点 i
到所有顶点的距离。Ai 值越小，则说明该点的通达

度越高，Ai 值越大，说明该点的通达度越低。
1． 1． 2 旅游资源评价方法

1) 地理集中度指数
为了解各截点年份已开发建设景区在各州市空

间分布特征，本文引入地理集中度指数 G 来测度各
截点年份已开发建设景区集中程度。公式为［15］:

G = 100 × ∑
n

i = 1

Xi( )T槡
2

式中，Xi为州市景区数量，T 为景区总数，n 为
州市数，G取值在 0 － 100 之间，G 值愈大，说明在已
开发景区空间分布愈集中分布，反之，则愈分散。

2) 旅游资源丰度
为了进一步了解旅游景区丰度随着时间变化在

各州市动态分布，便于对旅游空间结构演变进行分

析，鉴于我国的 A 级景区开始评定时间较晚，本文
研究的时间跨度大，所以本着全面性、客观性、科学
性原则，查阅了各年份《云南省统计年鉴》、《云南省

志: 旅游志》等资料，得到本文选择了 3 个时间截点
各个州市已开发建设景区数量来取代 A 级景区累
计增长的数量，将数据输入 Excel 表格，按时间段生
成各州市柱状图，从而针对性地分析出旅游资源空

间结构演变过程，便于探究交通发展与旅游空间结

构演变关系。
1. 2 数据来源
研究数据主要来源于 1999 － 2012 年《云南统计

年鉴》［16］、《云南省志: 旅游志》［17］、《云南省志: 交
通志》［18］，部分数据来源于云南省政府各部门网站，
部分数据通过计算所得; 交通干线及主要枢纽分布

情况参考各年份云南省交通图，交通干线技术水平

权重赋值( 表 1) ，并结合云南实际交通状况，采用专
家打分法来最终确定。

2 云南交通优势度格局变化特征

通过交通优势度模型计算出云南各州市 1988、
1999 和 2011 年交通优势度值后，划分出各截点年
份交通优势度高级区、中级区和低级区( 图 2) 。随
着区域内公路网、铁路网和航空网完善和发展，区域
内交通优势度格局不断发生优化，由“点状”逐渐向
“面状”铺开; 但必须看到，云南交通优势度区域差
异明显，呈现出以昆明和玉溪市辖区及邻近县市为

核心向外围州市递减的圈层状空间格局。
2. 1 呈现出由低级向中级，中级向高级递变的规律
对比 1988 年和 1999 年的交通优势度空间格

局，大理、曲靖、普洱、红河等由低级优势区上升为中

图 2 云南旅游交通优势度空间格局变化
Fig． 2 Spatial pattern of tourism transportation superiority in Yunnan
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级优势区，主要得益于昆大铁路、南昆铁路、广大铁
路的建成通车，国道 320、国道 213、国道 326、国道
324 的修建及拓宽改造，石林至安宁高等级公路和
昆明至嵩明的高速公路建成，在一定程度上提升了

其交通干线等级水平，缩短了城市之间的交通平均

时间，提高了交通通达性; 此外，以上地区靠近滇中

城市群交通枢纽，受其辐射效应带动明显。
观察交通优势度空间格局图发现: 到 2011 年，

丽江、保山、昭通、德宏、西双版纳等由低级优势区上
升为中级优势区; 玉溪由中级优势区上升为高级优

势区，主要是得益于这一时期昆明通往东南亚、南亚
干线公路的建成和修建了通往邻省的干线公路，此

外，还开工建设了昆玉高速、昆曲高速等 30 多条高
速公路; 完成了大丽铁路全线开通运营以及对盘西

铁路的电气化改造任务; 最后，2004 年先后对丽江、
西双版纳、腾冲、大理、迪庆等机场改造升级为中型
机场，提高了机场的营运能力。从而促使玉溪、丽
江、保山、昭通、德宏、西双版纳的交通干线技术水平
大幅度提升，各州市之间平均通勤时间大大缩短，交

通通达性指数进一步提高，提高了交通优势度水平，

且优化了交通优势度空间格局。
2. 2 由“点状中心”格局向“面状中心”格局的转变
随着交通网络发展与完善，各州市交通优势度

水平差异不断缩小，随着玉溪晋升为高级优势区，交

通优势度中心由“点状中心”格局向“面状中心”格
局转变，并与昆明一起成为了“面状”交通优势度中
心。1998 － 2011 年，交通低级优势区数量由原来的
13 个最终减少到 4 个，各州市间的交通水平差距正
在不断缩小，区域整体交通水平提升。此外，在推进
昆明至嵩明、宣威至曲靖、麻柳湾至昭通高速公路项
目的建设，将会进一步巩固昆明、玉溪优势度中心的
地位，同时，随着政府加大对丽江、西双版纳、腾冲、
大理、迪庆等机场改造力度，将会催生丽江、大理、西
双版纳等新的优势度中心产生。
2. 3 优势度空间差异表现明显
空间差异主要表现在两个方面，一是区域内部

与外围地区存在的差异性; 二是东部地区与西部地

区之间存在着差异性。内部与外围地区差异性存在
一定的客观性，这是由云南区域特征和交通优势度

决定的。昆明市作为云南省重要的交通枢纽，其交
通辐射度由内而外递减; 玉溪市作为昆明向南连接

滇南、南亚、东南亚的必经区域，“通道效应”十分明
显，逐步形成了以昆明、玉溪为核心的“中心 － 外

围”圈层差异。东部地区与西部地区交通优势度的
差异，主要在于公路网络密度、公路交通通达性、铁
路干线辐射能力以及关键节点联系的便捷性所决定

的。

3 交通发展对云南旅游景区空间结构
的影响

3. 1 区内旅游景区空间总体分布差异变化
根据地理集中度指数，从区内旅游景区空间总

体分布差异来看，云南旅游景区的地理集中度指数

G; 1988 年为 65． 7、1999 年为 43． 7、2011 年为 28． 3。
由此可见，随着各州市间交通优势度差异的缩小，云

南旅游景区集中程度逐渐降低，旅游景区分布均匀

度逐渐增加。但受制于开发条件和旅游资源禀赋状
况的影响，云南区内仍呈现出明显的旅游景区集中

态势，如滇中地区、滇西北地区、滇南地区，分布不均
匀现象仍然存在。

图 3 旅游资源优势度变化
Fig． 3 Changes of tourism resources advantage

3. 2 各地州市旅游资源丰度变化
从 1988 年、1999 年、2011 年各州市旅游景区的

丰度值堆积柱状图来看( 图 3) ，昆明、大理、迪庆、西
双版纳、红河等地旅游资源占绝对优势。从各州市
在不同年份资源丰度对比来看，2011 年昆明、大理、
玉溪、迪庆、红河、保山等变化幅度最大，大部分旅游
景区主要沿昆大铁路、广大铁路、昆河铁路、昆楚高
速、昆磨高速、杭瑞高速等交通沿线和香格里拉机场
周围分布。新高速公路和机场建设对各沿线地区新
旅游景区开发及原有景区优化升级发展起到很大促

进作用; 各地优势度随交通线而产生不同程度的变

化，这种变化呈现一定的距离衰减规律。交通优势
度在一定程度上改变着区域旅游空间结构及其演

变，当然，也与政府政策、市场需求和当地旅游资源
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稟赋状况有一定关联。

4 云南区域旅游空间结构演变

区域旅游空间结构演变在一定程度上体现着区

域旅游吸引物空间结构和旅游交通优势度的发展与

演进。改革开放以来，云南省旅游区空间结构演变
大致可分为三个阶段，呈现不同的空间结构特征

( 图 4) 。
4. 1 节点离散型向点轴空间格局过渡

1978 － 1988 年，主要依赖的交通线路是原有的
低等级公路、贵昆铁路等铁路干线和航空运输。①
此阶段云南省国内旅游尚未真正发展，国际旅游基

本上仅限于昆明、大理、丽江、西双版纳四地，客源结
构形成以入境为主的状况。②昆明因其现代化的立
体旅游交通和相对完善的旅游接待设施，占据了全

省大多数的旅游市场，成为当时唯一的旅游极核辐

射中心，大理、丽江和西双版纳等地的旅游发展略有
雏形。③旅游节点正处于萌芽期和发展期，只有昆
明 －大理 －丽江和昆明 －西双版纳微弱轴线，实际
旅游轴线尚未形成。④因为缺乏统一的规划和系统
发展，各旅游地布局较为分散，受开发水平和交通条

件的限制，旅游流深入腹地量有限，旅游中心地数量

较少，旅游轴线微弱发展。此时，全省各旅游地并未
形成相互联系和协作格局，仅仅以昆明为中心的集

聚发展，大理、西双版纳等，旅游空间结构正处于节
点离散型向点轴空间格局发展的阶段。

4. 2 点轴旅游格局向放射状格局转变
1989 － 1999 年，主要依赖的交通线路是国道

320、国道 213、国道 214、国道 326、国道 324、昆大铁
路和部分航空运输线路。①此阶段云南省旅游空间
格局逐步发展成熟，最直接表现是昆明极化和扩散

作用继续加强，大理、西双版纳、德宏、丽江、迪庆等
依次崛起，基本奠定了云南旅游空间格局。②1991
－ 1995 年期间，除昆明外，大理、西双版纳成为云南
真正的旅游热点，德宏、红河等地也随着边境旅游兴
起开始成长。③此后，随着丽江申遗成功、世博会成
功举办，全省的旅游节点格局进一步壮大，迪庆旅游

也开始崭露头角，向边境地区和滇西的旅游梯度转

移加快。④随着大理、西双版纳等次级旅游节点的
成长，云南旅游中心不断发展优化，产生了在省域内

先西南后西北的重心位移，大理的旅游中心地位也

随着滇西北旅游业的发展得到提升，边境旅游的发

展使西双版纳的旅游中心地位不断强化，德宏等边

境州市旅游发展有声有色。⑤旅游节点发展壮大促
成了以昆明为中心的昆明 －大理、昆明 －西双版纳、
昆明 －丘北、昆明 －河口、昆明 －罗平、大理 －丽江、
大理 －瑞丽、丽江 －香格里拉等旅游轴线形成。以
昆明为中心的一级旅游中心地辐射范围逐步扩大，

产生了大理、西双版纳、丽江等二级旅游中心地，初
步形成了具有等级层次的旅游中心地系统。主要旅
游地之间地横向和纵向联系加强，空间发展不均衡

现象有所弱化，空间组织发育程度提升，处于点轴旅

游格局向放射状格局转变。

图 4 区域旅游空间结构演变
Fig． 4 Evolution of regional tourism spatial structure
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4. 3 辐射式及多中心网络格局初见雏形
2000 － 2011 年，主要依赖的交通线路包括国道

320、国道 214、国道 213、国道 318、国道 326、国道
323、国道 313、昆大高速、昆磨高速、大保高速、广昆
高速、渝昆高速、昆大丽铁路、成昆铁路、内昆铁路和
航空运输等。①此阶段核心旅游节点同其他次级旅
游节点的分化和重组加快，旅游空间的溢出效应、分
化效应和扩散效应加强，丽江、迪庆继续快速发展、
腾冲旅游崛起，作为新极点开始成长，滇西、滇西南
旅游板块的分量更为加重，西双版纳旅游转型升级，

新兴旅游地、新兴旅游产品不断增加。②在交通等
旅游基础设施水平的不断提高及重要旅游节点不断

壮大的背景下，省内旅游轴线的规模不断加大，数量

不断增多，以昆明为中心的放射状旅游轴线基本覆

盖全省，形成了昆明 －大理 －丽江 －香格里拉、昆明
－西双版纳、大理 －腾冲、昆明 －河口、昆明 －罗平、
昆明 －文山等旅游轴线。③2005 年以来，边缘地区
民航环线相继开通，大理、西双版纳、丽江、腾冲等主
要旅游节点实现了不经昆明中转的初步连接，旅游

轴线真正开始实现小范围和一定水平的交叉闭合。
④随着旅游经济发展向内陆和边境地区深入发展，
滇中和滇西北呈现出一定的旅游均衡化趋势，东部

和东北部的旅游增长极和增长轴都有所发展，但发

育水平较低，尚未形成极化效应。总体来说，主要旅
游节点、旅游轴线和旅游域面的关系逐步紧密，多个
互相联系和竞争的空间单元更为明确，辐射式多中

心网络格局初见雏形。

5 结论与讨论

交通与旅游空间结构的演化问题是所有地区旅

游经济发展过程中都要面临的重要问题，尤其是在

位于西南边疆的云南地区更加明显，认识和讨论二

者之间相互作用机制和规律，对推动交通与旅游协

调发展具有重要的理论和实践意义。本文的研究得
出了以下结论:

( 1) 随着云南旅游交通完善与发展，旅游交通
优势度格局呈现出了由低级向中级，中级向高级递

变、由“点状中心”格局向“面状中心”格局转变和优
势度空间差异表现明显的规律。
( 2) 随着各州市间交通优势度差异的缩小，云

南旅游景区的集中程度逐渐降低，旅游景区的分布

均匀度逐渐增加。但仍呈现出旅游景区明显的集中

态势，分布不均匀现象仍然存在。
( 3) 旅游交通优势度的变化与旅游资源的空间

分布存在一定的关联性，相应地引起了旅游空间结

构的变化，可分为三个阶段: 第一阶段( 1978 － 1988
年) ，节点离散型向点轴空间格局过渡; 第二阶段

( 1989 － 1999 年) ，点轴旅游格局向放射状格局转
变; 第三阶段( 2000 － 2011 年) ，辐射式及多中心网
络格局初见雏形。
以上研究反映了云南交通优势度对旅游空间结

构演变模式的影响，云南旅游发展过程中，应采取积

极主动的措施，优化旅游交通和旅游吸引物的空间

布局。基于动态优化发展的视角，未来云南旅游区
空间结构优化的策略主要包括: 优化主要旅游节点，

发展更多的旅游极核; 提高交通设施建设水平，促进

旅游轴线发展与升级; 促进落后旅游地发展，打破行

政区域限制，加强省内旅游发展一体化、全域化; 积
极推进省际之间及与周边国家之间的旅游合作，促

进区域旅游互补、共赢发展。
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Spatial Structure Evolution of Ｒegional Tourism in Yunnan Province

GUO Xiangyang1，MING Qingzhong2，WU Jianli1，YANG Yaping1，HU Ying2，WANG He2
( 1． School of tourism and geography，Yunnan Normal University，Kunming Yunnan，650500，China;

2． Institute of tourism and culture，Yunnan University of Finance and Economics，Kunming，Yunnan 650050，China)

Abstract: Traffic has an essential effect on tourism development，and plays a role as a bridge between tourists and
tourism resources． Based on traffic superiority model，and the traffic and scenic spot data of 1988，1999 and 2011，
this paper studied the structural change characteristics of the tourist spaces in Yunnan by geographic concentration
method，and discussed the influence of traffic development on the evolution of Yunnan’s tourist spatial structure．
The results showed that Yunnan’s traffic superiority level was rising gradually，the focus of traffic development was
moving southward and westward，and the“unipolar”traffic pattern was being replaced by a“reticular”traffic pat-
tern; upon the enhanced traffic superiority foundation，the node-discrete regional tourist spatial structural pattern
had evolved into a point-axis spatial one，the point-axis tourism pattern had transformed to a radial pattern，and a
radial，poly-centric network pattern had taken shape initially．

Key words: traffic superiority; geographic concentration index; tourist spatial structure; Yunnan province
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