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山海协同旅游发展新模式

———以广西北部湾为例

曾亚婧ａ，刘超ａ，ｂ


，张绍山ａ，许乐天ａ

（中国地质大学（武汉）ａ．地理与信息工程学院；ｂ．国家公园实验室，武汉 ４３００７４）

摘　要：探究旅游发展新模式对破解区域发展不平衡以及景区间同质化竞争问题具有重要意义。文章以广西壮

族自治区北部湾地区为例，通过“山海协同”的发展模式变同质竞争为异质协作，用以提升区域旅游整体竞争力。

本研究以旅游统计数据、基础地理空间数据和网络游记文本为数据源，运用空间分析和文本挖掘的方法，描述高等

级景区的空间核密度、交通可达性及旅游空间网络，并从山、海两组旅游目的地的旅游资源、交通衔接、路线产品及

市场需求层面进行剖析。结果表明：（１）北部湾地区山、海特征的高等级旅游资源丰富，核密度最高的地区为

０．０３～０．０４个／ｋｍ２；（２）各景区之间的平均通达时长为 ３．７９ｈ，总体可达性呈现由中东部向西南部递减的趋势；

（３）２０１８年山、海之间旅游流量较大，整体网络密度为 ０．６７。研究反映了山海线路组合交通基础条件良好、市场需

求强烈，从目的地宣传、景区联动、规划布局等角度进一步提升山海协作机制，该机制可为我国西南山区旅游发展

提供新模式和新思路。
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“旅游协作（ｔｏｕｒｉｓｍｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ）”由美国学者

Ｆｒｅｅｍａｎ在著作《战略管理———利益相关者方法》［１］

中正式提出，随后被引入到区域旅游合作研究

中
［２－５］

，通常大多数学者将区域旅游的区间合作分

为目的地与客源地合作、目的地之间合作两种
［６］
，

旅游合作的要素分为旅游协作决定因素、支持因素

和保障因素
［７］
三类。

研究区域的选择方面，学者多以单一的“山”或

“海”为对象开展旅游研究。山岳旅游的研究侧重

于旅游城市空间结构
［８］
、目的地形象

［９］
以及景区管

理
［１０］
，海岛与滨海旅游研究则更加侧重可持续发

展
［１１－１２］

、环境管理
［１３］
、旅游影响感知

［１４］
等方面。

陆林将山和海两类旅游目的地同时作为研究对象，

对比三亚、北海、普陀山、黄山、九华山客流量的季节

性差异
［１５］
，但并未对山海协同的可能性进行探讨。

直到２０１４年，福建、浙江等地将“山海协同”理念运

用于区域经济合作，开展了以海为代表的经济发达

地区带动以山为主的经济欠发达地区的经济帮扶实

践
［１６－１７］

，这一实践的成功，印证了“山海协同”理念

的科学性和可行性。然而结合现阶段我国旅游业发

展态势，发现部分区域内部山海资源尚未得到有效

整合，旅游发展不平衡依然广泛存在，山地和滨海两

种资源类型亟需协同发展。因此在全域旅游、互通

共享政策背景下，利用“山海协同”模式，以期破解

旅游业在时间上的季节性不均和空间上的景区热度

不均等问题。



作为我国首个区域经济合作区，广西北部湾地

区拥有丰富的山、海旅游资源，既有南宁青秀山，崇

左德天跨国大瀑布等壮丽秀美的山景观，又有北海

涠洲岛、钦州三娘湾等风光旖旎的海景观，山海呼应

成为北部湾独特的优势条件。然而，目前北部湾两

种类型的旅游资源之间并未达到联动协同的效果，

依然以单一景区游览为主，未能发挥一加一大于二

的整体优势。根据上述特点，发现北部湾是研究山

海旅游协同的典型区域。因此，本文提出旅游山海

协同的理念，对北部湾的“山”和“海”两种旅游资源

进行分类，通过资源格局、交通可达、市场需求等分

析，探索山海两个组团联合发展，协同共赢。文章利

用景区密度、交通时间成本、旅游流的网络密度等指

标，从北部湾山海旅游资源格局、交通可达性、旅游

市场需求三个角度，探讨山和海两类旅游资源的丰

富度、两个类型旅游目的地之间的通达性、山海结合

型旅游路线需求问题。从现实需求视角探讨北部湾

旅游山海协同发展模式，提出旅游方向的山海协同

发展理念。

１　数据来源与研究方法

#"#

　数据来源

城市旅游收入与接待人次信息数据源于 ２０１８
年《广西统计年鉴》。ＧＤＥＭＤＥＭ３０ｍ分辨率数字

高程数据来自地理空间数据云。１：２５万全国基础

地理数据库来自全国地理信息资源目录服务系统。

３Ａ级及以上级景区数据源于北部湾地区各行政区

人民政府门户网站。

以是否具有海洋资源作为划分依据，将北部湾

分为山、海两个组团，其中山组团包括南宁、崇左、玉

林三地市，海组团包括北海、钦州、防城港三地市。

依据《旅游资源分类》（ＧＢ／Ｔ１８９７２－２００３）对北部

湾内旅游资源的位置、规模、性质、类型和特征等进

行分类。将１３７个３Ａ级以上景区围绕“山”和“海”

两个旅游资源类型进行筛选，剔除如“植物园”、“博

物馆”、“园博园”等不相关景区，最后得到 ７３个高

等级景区。

以景点所在城市为依托，将游客在城市之间的

游览路线作为研究对象的距离要素。利用携程网

（ｈｔｔｐ：／／ｙｏｕ．ｃｔｒｉｐ．ｃｏｍ／），以“广西”为关键字收集

２０１８年游记共 ８１０篇，剔除具有广告性质、抄袭嫌

疑和纯图片内容的文本，选取包含北部湾城市间的

旅游线路的游记共 ３７２篇。经过文本阅读，在不考
虑组团内在联系的情况下，筛选出山、海共现的游记

２１３篇作为研究样本。

#"$

　研究方法

１．２．１　核密度法
核密度分析是研究区域旅游流的重要内容，可

通过计算区域内观测数据的密度来分析观测对象的

空间分布态势，用以反映景区在空间上的集散特征

以及形态变化
［１８］
，其计算公式为：

λ^ｈ（ｓ）＝∑
ｎ

ｉ＝１

３
πｈ４

１－
（ｓ－ｓｉ）

２

ｈ２[ ]λ
２

（１）

式中，ｓ为待估计的北部湾 ３Ａ级以上高等级景区的
位置；ｓｉ为分散在以 ｓ为圆心的北部湾高等级景区
个数（个）；ｈ为以ｓ为圆心在半径空间范围内第ｉ个
北部湾高等级景区的位置。

１．２．２　可达性

可达性可以用于度量一定空间区域范围内既定

节点到目的节点之间相互产生联系的可行性
［１９］
，其

计算公式为：

Ａｉ＝∑
ｎ

ｊ
Ｔｉｊ／ｎ （２）

式中，ｉ，ｊ为北部湾各个节点；Ａｉ为节点 ｉ可达性值；
Ｔｉｊ为节点 ｉ到节点 ｊ的最低时间成本；ｎ为除 ｉ以外
其他区域数量（个）。Ａｉ值越小则表示所耗费的时
间成本越小，可达性越好，反之越差。

１．２．３　社会网络分析法
以筛选后的 ２１３篇文本游记为样本，利用社会

网络分析法进行北部湾现实需求分析，利用 Ｕｃｉｎｅｔ
软件构建北部湾旅游流网络结构，并通过测度网络

密度和单个节点的程度中心性和中间中心性，进一

步评价整体空间结构状态及空间差异特征。

２　结果与分析

$"#

　北部湾山、海旅游资源

由２０１７年北部湾地区旅游市场分析（图 １）可
知，除南宁旅游人数高达 １１００１．０８万人次，其余城
市旅游人次均未超过４０００万，其中防城港游客数量
最少，仅为２０１６．３５万人次，整体反映出各地区旅游

人数分化严重。由于地理位置的影响，游客多集中

于南宁，相较之下，崇左虽具有高等级的 ５Ａ级景
区，但旅游接待人次和国内消费总额均排名靠后，未

６２４ 山　地　学　报 ３８卷
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图 １　北部湾城市旅游信息统计

Ｆｉｇ．１　ＳｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆＵｒｂａｎＴｏｕｒｉｓｍＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

能很好的发挥出优势景区的带动作用。

２．１．１　山、海高等级景区

景区作为旅游活动中的重要一环，其数量与质

量在很大程度上直接影响游客的旅游体验，其相关

数据能够直观反映出现实的旅游资源禀赋状态。北

部湾地区现有 ５Ａ级景区 ２个（南宁青秀山和崇左

大新德天跨国瀑布）、４Ａ级景区共３７个、３Ａ景区共

３４个。等级结构总体呈现出 ５Ａ级较少、４Ａ较多的

图 ２　北部湾景区分布图

Ｆｉｇ．２　ＤｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｍａｐｏｆｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

中间多两头少的“水滴形”态势（表 １）。北部湾山

海旅游资源（图２）丰富，相较于海组团，山组团存在

明显的面积优势，区域内景点数量较多，仅有的两个

５Ａ级景区均位于山组团，在山海旅游系统中稳居主
导地位。其中，南宁旅游资源多集中在中部地区与

北部地区，５Ａ级景区周围聚集了相当数量的 ３Ａ级
景区，高等级旅游资源丰富，形成了较为完备旅游体

系；玉林景区沿山呈带状分布，主要分布在城市北部

地区；北海景区大多沿海分布。

表 １　北部湾不同城市高等级景区数量统计
Ｔａｂ．１　Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓｂｙｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎｏｎｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆ

ｈｉｇｈｃｌａｓｓｓｃｅｎｉｃａｒｅａｏｆＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

景区

级别

景区数量／个

南宁市 北海市 钦州市 防城港市 玉林市 崇左市

５Ａ级 １ １

４Ａ级 ９ ７ ６ ４ ５ ６

３Ａ级 １３ ７ ３ ２ ５ ４

２．１．２　景区核密度分析
按照密度值将北部湾景区旅游资源分为三级

（图３）。第一级是密度最高的南宁、北海、钦州北部
和玉林、防城港小部分地区，其值为 ００２８１～
００４３６个／ｋｍ２；第二级是玉林北部和防城港地区；
第三极是钦州南部和崇左，其核密度值偏小。整体

７２４第３期 山海协同旅游发展新模式———以广西北部湾为例



图 ３　北部湾景区旅游资源核密度图

Ｆｉｇ．３　ＫｅｒｎｅｌｍａｐｏｆｔｏｕｒｉｓｔｒｅｓｏｕｒｃｅｓｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

来看，北部湾不同地区景区旅游资源整体表现出

明显的非均衡集中分布特征，在空间上存在以中

部为中心向南北延伸的密集带，在东西方向则存

在较为稀疏的分散式团状结构，区域间存在一定

差异。山组团中南宁产生了明显的高等级景区的

集聚效应，而崇左和玉林地区还具有一定的上升

空间。

$"$

　北部湾城市间可达性测度

交通是连接城市之间的重要纽带，交通建设

为不同景区之间的联动发展奠定了重要的基础，

也为城市的经济繁荣提供了保障。通过北部湾地

区陆路交通网络图（图 ４）可以看出，北部湾整体

交通网络较为发达，高速公路以南宁为中心向外

辐散到其他城市，再以省级公路为媒介连接各个

县市，形成了一个以城市为节点、以道路为连接线

的综合交通路网。但是在铁路方面，除南宁外，其

余城市之间铁路交通线路仍存在空白区。铁路交

通的有限导致游客在北部湾利用公共交通进行游

览时，交通成本较大，无法较好地将旅游资源优势

转化为经济效益。

２．２．１　旅游交通的时间成本

交通时间成本是影响游客出行的关键要素，很

大程度影响了旅游者的行为决策。在现有的旅游体

系下，游客多以３～７天的中短旅行为主，并以多城

市多景区的模式来进行，因此对于高等级景区之间

的时间成本分析具有现实意义。由于山组团的景区

等级包含全面，因此以山组团作为研究基础，利用百

度地图的路线查询版块，可以得到北部湾山组团各

高等级景区到海组团各高等级景区之间的加权时

间，以间隔１ｈ为标准，将北部湾景区之间的交通时

长划分为７个时间段，分别统计出山组团中不同等

级景区到海组团高等级景区中处于这７个时间段内

的景区数量（表２）。

结合３Ａ及以上景区的交通时长分布特征可

知，山海组团之间缺乏１ｈ内互通的景区，可达时长

大多为 ２～５ｈ，同时部分景区之间的交通可达时长

超过 ５ｈ。综合以上分析可知 ５Ａ级景区的可达时

长优于４Ａ和３Ａ级景区，主要原因是 ５Ａ级景区处

于基础设施完善、具有优厚投资环境的城市，交通条

件便利，而 ４Ａ和 ３Ａ级景区虽然自然资源禀赋较

高，但分布较为分散且多处于较偏远的县区，道路交

通受到限制，延长了平均可达时长。

２．２．２　区域可达性

可达性的好坏直接影响客源地与景区之间相互

作用强度，对其进行测度有助于厘清游客到目的地

景区的便利程度。根据《中华人民共和国公路工程

８２４ 山　地　学　报 ３８卷



技术标准（ＪＴＧＢ０１－２００３）》，并参考《城市与区域规

划空间分析实验教程（第二版）》
［２０］
和前人研究成

果
［２１－２２］

，结合北部湾实际道路交通情况，对不同类

型道路引入相应参数，计算得出主要交通路线的成

本值（表３）。

从基础地理数据库中筛选出各级道路、县城居

民用地矢量图件，将上述时间成本值添加到各级道

路矢量文件，按该字段转换为道路栅格文件。最后

将各级道路栅格文件镶嵌成道路成本栅格。将

ＤＥＭ数据加载到 ＡｒｃＧＩＳ，通过赋值、计算、重分类、

重采样得到坡度、起伏度因子，将两者进行镶嵌，得

到地形因子成本栅格。创建总的消费面，将地形因

子成本和道路成本镶嵌，得到总的消费面栅格文件。

利用 ＡｒｃＧＩＳ１０．２中 ｓｐａｔｉａｌａｎａｌｙｓｔ工具的成本距离

进行可达性计算，计算得出北部湾可达性格局

（图５）。

受铁路和公路的影响，北部湾总体可达性呈现

中部和东部最高，逐渐向西部和南部递减的趋势。

其中可达性最好的是南宁，南宁作为广西的省会城

市以及地理几何中心，承担着串联各个城市公路和

图 ４　北部湾陆路交通网络

Ｆｉｇ．４　ＬａｎｄｔｒａｎｓｐｏｒｔｎｅｔｗｏｒｋｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

表 ２　北部湾山—海组团高级别景区间交通时长分布

Ｔａｂ．２　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｒａｆｆｉｃｔｉｍｅａｍｏｎｇｈｉｇｈ—ｌｅｖｅｌｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｏｆｔｈｅＳｈａｎＨａｉＧｒｏｕｐｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

可达时长

／ｈ

景区个数／个 占比／％ 累计／％

所有景区 ５Ａ ４Ａ ３Ａ 所有景区 ５Ａ ４Ａ ３Ａ 所有景区 ５Ａ ４Ａ ３Ａ

０～１ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０

１～２ ３８ ３ １０ ２５ ２．９８ ５．１７ １．７２ ３．９２ ２．９８ ５．１７ １．７２ ３．９２

２～３ ２６３ １８ ９１ １５４ ２０．６１ ３１．０３ １５．６９ ２４．１４ ２３．５９ ３６．２０ １７．４１ ２８．０６

３～４ ３５４ ８ １７９ １６７ ２７．７４ １３．７９ ３０．８６ ２６．１８ ５１．３３ ４９．９９ ４８．２７ ５４．２４

４～５ ４００ ２２ １８７ １９１ ３１．３５ ３７．９３ ３２．２４ ２９．９４ ８２．６８ ８７．９２ ８２．５１ ８４．１８

５～６ １１７ １ ６５ ５１ ９．１７ １．７２ １１．２１ ７．９９ ９１．８５ ８９．６４ ９１．７２ ９２．１７

６～７ １０４ ６ ４８ ５０ ８．１５ １０．３６ ８．２８ ７．８３ １００ １００ １００ １００
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表 ３　主要交通线路成本值

Ｔａｂ．３　Ｃｏｓｔｖａｌｕｅｏｆｍａｉｎｔｒａｆｆｉｃｌｉｎｅ

道路类型 铁路 高速公路 国道 省道 县道

速度／（ｋｍ·ｈ－１） １００ １００ ６０ ５０ ３０

Ｃｏｓｔ值 ６ ６ １０ １２ ２０

图 ５　北部湾高等级景区可达性格局图

Ｆｉｇ．５　ＴｈｅａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｍａｐａｍｏｎｇＨｉｇｈ—ｌｅｖｅｌｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

铁路的重要任务，路网较为密集，各种交通线路经由

其向外辐散。可达性较差的则是崇左和防城港，经

济和地形条件导致城市规划建设较为薄弱，在当前

形势下已无法满足游客的出行需求，也就无法发挥

出其本身所具有的资源禀赋优势。

山海组团之间通达程度内部差异化明显。南

宁作为省会城市，发挥着上承山组团、下接海组团

的作用，其四通八达的路网结构推动了北部湾旅

游业的发展。玉林与北海之间的通达程度较好，

但与其他地区交通连接度还存在着不足。崇左与

防城港虽然接壤，且各自均具有公路与铁路线路，

但城市之间无直达铁路，仅通过公路连接，交通线

路单一。

$"!

　北部湾“山—海”协调态势分析

２．３．１　旅游网络构建

将收集到的２１３条有效游记数据整理为数值矩

阵，利用 Ｕｃｉｎｅｔ６．０软件中的 ｓｐｒｅａｄｓｈｅｅｔ将 Ｅｘｃｅｌ表

格导入，并转化为可识别的表格数据文件，利用可视

化软件 Ｎｅｔｄｒａｗ将表格构建成北部湾山海两组团之

间联系的旅游流网络结构图。为更加直观的展示北

部湾山海两组团之间的联系，通过 ＡｒｃＧＩＳ将北部湾

地区县级边界范围矢量图提取出来，将网络结构图

根据城市实际地理位置添加到北部湾边界范围内

（图６）。图中节点面积越大，其所代表的城市流入

度和流出度之和越大，表示城市游客到访量越大，该

城市在整个网络中的地位越高，连接节点之间线的

粗细则代表游客流动的频繁程度，体现了该景区交

往能力的强弱。

其中，南宁节点面积最大，南宁作为省会城市

和重要的交通中转枢纽，其他城市对其较为依赖，

具有较强的支配能力。其次是崇左和北海，这两

个城市作为北部湾地区主要的聚集地，在一定程

度上带动了周边城市的发展。同时南宁—北海、

北海—南宁、崇左—北海这三条流向的线路流量

最高，即游客多集中并流动于景区知名度较高的

山组团中的南宁、崇左和海组团中北海。玉林、防

城港、钦州这三座城市的知名度较低，且相互之间

的流量为 ０，与其余高知名度城市之间的连接较

弱，游客在针对知名度稍弱的城市景区时会选择

不游览或者少游览。
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图 ６　北部湾网络结构图

Ｆｉｇ．６　ＮｅｔｗｏｒｋｓｔｒｕｃｔｕｒｅｍａｐｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

２．３．２　网络密度分析

在网络结构中，网络密度可以体现景区间的联

结程度，具体表现为网络实际的连接数目 Ｅ与理论

应存在的连接总数的比值，其值为 ０～１，值越大表

示节点城市之间联系越紧密，区域整体网络的连接

程度越好。设旅游景区个数为 ｎ，其网络中理论最

大有向连接数量为 ｎ（ｎ－１）个。因本文不考虑山组

团和海组团内部之间的联系，故理论连接总数需减

去山、海各个组团内部的连接数目。已知山海两组

团各 ３座城市，可得理论最大有向连接数量为 １８

个，通过将前面整理出来的数值矩阵二值化处理，可

得北部湾山海组团网络实际连接数目 Ｅ为 １２个，

最后计算得到整体网络密度为 ０．６７。北部湾山海

两组团网络联系程度较为紧密，旅游流互动较为明

显，游客的旅游行为会选择在多个城市之间进行。

２．３．３　中心度分析

中心度是网络分析的重点之一，可体现旅游地

的相对重要性，反映该地所处的中心位置
［２３］
。本研

究选取程度中心度和中间中心度作为衡量中心性的

指标。

程度中心度可以反映节点与其他节点的联系程

度（表 ４），北部湾景区平均与 ３．５个景区存在辐射

或集聚的联系，其中北海和南宁这两座城市的内向

中心性和外向中心性都具有 ５的中心度值，说明这

两个城市在旅游网络中的地位较高，是重要的旅游

集聚和扩散中心。南宁的外向中心度高于内向中心

度，可以说明南宁作为发散型城市，外地游客大多选

择南宁为起始出发点再流向其他城市。北海的内向

中心度较高，会被较多的游客选择为旅程的终点。

内向和外向程度中心性最低的则是玉林，与北部湾

其他地区缺乏直接联系，但从旅游收入和接待人次

上来看，玉林仅次于南宁，其原因可能是玉林与广东

接壤，旅游流连接大多发生在北部湾区域外部，与广

西其他城市或广东相连。从程度中心度的其他指标

来看，节点内外向中心度的方差为 ０．６７，中心势为

３６％，说明整体网络结构不均衡且易受到主要核心

景区的集散影响。

中间中心度可以表征节点在整个网络结构中中

转能力的强弱，强中转能力的节点可以控制其他节

点的旅游流，弱中转能力的节点则需要依赖其他节

点。北部湾 ６个城市节点中，平均每个节点约有

１６次的机会充当“中介”的角色。其中，中间中心

度最高的是北海，其次是南宁，这说明这两个节点对

周边节点的控制能力较强，处于核心地位。崇左、防

城港在一定程度上具有中介能力，有一定的发展优

势。玉林和钦州的中间中心度为 ０，在整个旅游网

络中不充当任何中介作用，对其他节点的依赖性

较强。
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表 ４　北部湾结构网络中心性指标

Ｔａｂ．４　ＳｔｒｕｃｔｕｒａｌｎｅｔｗｏｒｋｃｅｎｔｒａｌｉｔｙｉｎｄｅｘｉｎＢｅｉｂｕＧｕｌｆ

城市
程度中心度

外向 内向
中间中心度

南宁 ５ ３ ４

北海 ４ ５ ４．６７

崇左 ４ ４ ０．６７

防城港 ４ ４ ０．６７

钦州 ３ ４ ０

玉林 １ １ ０

标准差 １．２６ １．２６ １．９２

方差 ０．６７ ０．６７ ３．６７

均值 ３．５ ３．５ １．６７

中心势 ３６％ ３６％ １８％

３　结论与讨论

!"#

　结论

利用 ＡｒｃＧＩＳ与 Ｕｃｉｎｅｔ软件，通过核密度分析、

可达性测度、网络密度和中心性计算等方法对北部

湾“山—海”协同的资源优势及其现实需求状况进

行分析，主要结论如下：

（１）北部湾旅游资源丰富，以山海为特色的景

区数量较多，但景区无论是在等级数量结构或者空

间分布上并不均匀。空间密度分布方面，核密度最

高的地区达到 ０．０２８１～０．０４３６个／ｋｍ２。北部湾总

体呈现出以中部为中心，向南北延伸的密集带，在东

西方向则存在较为明显的分散式团状结构，发展规

模与其集聚程度存在不平衡性。

（２）北部湾山海组团间无１ｈ通达的区域，景区

间相互可达时间大多为 ２～５ｈ，同时一定数量的景

区之间交通时长大于５ｈ，区域内可达性格局呈现出

差异化的态势。

（３）通过游记文本得到的基础数据进行网络密

度分析，结果显示北部湾山海两组团之间网络联系

较为紧密，反映出游客对该网络下的山海景区线路

组合的需求较为强烈，但各旅游景区之间连接度存

在显著差异，同时部分景区对核心景区的依赖性

较强。

!"$

　讨论

研究“山海协同”的学者们大多基于飞地经

济
［２４］
、扶贫脱贫

［２５］
、生态文明建设

［２６］
、区域协调发

展
［２７］
的角度进行研究，该理念应用于旅游业方面则

稍显薄弱，且多停留在理论层面。文章将旅游业作

为切入点对“山海协同”进行分析，通过案例地研究

的方式，从景区分布密度、景区可达性、景区网络结

构特征三个方面对“山海协同”模式在旅游业的可

行性进行补充探索。同时如何优化景区布局和联合

开发等协同整合建议也成为学者们讨论的重点，且

多集中于区域民族旅游跨省协作
［２８］
、旅游产业“大

协作区”模式
［２９］
、旅游产业纵向一体化

［３０］
方面，并

提出新的设想。

根据以上内容，在区域旅游协作理论的基础之

上，结合资源开发流程以及游客体验过程，构建本文

山海协同关联机制图（图７）。基于旅游资源禀赋差

异，将目的地划分为“山”“海”两种不同类型，通过

市场整合模式将不同类型的目的地进行组合，以达

到资源互补、产品互联、产业互通的效果，从而使游

客在看山、登山、吃山珍、住山野屋的同时，享受到望

海、玩水、吃海味、住海景房的体验。

图 ７　山海协同关联机制

Ｆｉｇ．７　Ｔｈｅｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄｍｅｃｈａｎｉｓｍｏｆｔｈｅ

ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄＭｏｕｎｔａｉｎａｎｄｓｅａ

因此，针对北部湾高等级旅游资源现状与游客

现实需求，结合研究结果，提出以下建议：

北部湾在发展上可以采取组团式发展战略。以

山岳型资源与滨海资源为特色，将同类型城市进行

整合，大力打造极具特色的城市旅游组团，充分发挥

各组团内独特的资源优势，创新合作模式，实行山海

组团之间协同发展，以资源共享作为方式，打造更大
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空间上的旅游体系，从而推动整个北部湾的旅游经

济发展。针对组团内部具体景区则可采取差异化发

展战略，对于相对等级较低的景区应加大投资力度，

例如海组团内部缺乏具有强带动作用的 ５Ａ级景

区，其更应该加强与山组团高等级景区之间的连接，

弥补海组团景区等级较弱的劣势。对于高等级景区

而言，则需要保持其自身所具有的优异的市场条件

下，辐射和带动整个区域内景区的发展。

具体而言，在路网建设方面，应组建至少两条快

进式交通线路来提高山海组团之间的通达性与便捷

性，从而形成资源—经济—交通相互带动的组网式

良性循环。在旅游宣传方面，应有意识的将不同类

型景区和异质旅游特色产品进行组合宣传，制定不

同山海旅游线路，例如，交通３ｈ以内的景区间可以

制定“山海一日游”线路，交通 ５ｈ以内的景区间可

以制定“山海两日游”或者“山海三日游”线路，并将

发行山海景区联票，增设山海景区之间的公共交通

工具作为补充，从而迎合游客的需求多样性，实现山

海组团内景区的有机链接。

致谢：感谢李佳倩、宋思彤在文章数据收集和整

理上的帮助！
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［２０］尹海伟，孔繁花．城市与区域规划空间分析实验教程［Ｍ］．南

京：东南大学出版社，２０１４：４６－６８．［ＹＩＮ Ｈａｉｗｅｉ，ＫＯＮＧ

Ｆａｎｈｕａ，Ｕｒｂａｎａｎｄｒｅｇｉｏｎａｌｐｌａｎｎｉｎｇｓｐａｔｉａｌａｎａｌｙｓｉｓｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔ

ｔｕｔｏｒｉａｌ［Ｍ］．Ｎａｎｊｉｎｇ：ＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙＰｒｅｓｓ，２０１４：４６－６８］

［２１］潘竟虎，李俊峰．中国 Ａ级旅游景点空间分布特征与可达性

［Ｊ］．自然资源学报，２０１４，２９（１）：５５－６６．［ＰＡＮＪｉｎｇｈｕ，ＬＩ

Ｊｕｎｆｅｎｇ．ＳｐａｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓａｎｄａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆＡ

－ｇｒａｄｅｔｏｕｒｉｓｔａｔｔｒａｃｔｉｏｎｓｉｎＣｈｉｎａ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＮａｔｕｒａｌ

Ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ．２０１４，２９（１）：５５－６６］

［２２］黄安，许月卿，刘超，等．基于可达性的医疗服务功能空间分异

特征及其服务强度研究———以河北省张家口市为例［Ｊ］．经济

地理，２０１８，３８（３）：６１－７１．［ＨＵＡＮＧＡｎ，ＸＵＹｕｅｑｉｎｇ，ＬＩＵ

Ｃｈａｏ，ｅｔａｌ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｔｈｅｓｐａｔｉａｌｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉａｔｉｏｎｏｆｈｅａｌｔｈｃａｒｅ

ｓｅｒｖｉｃｅｆｕｎｃｔｉｏｎａｎｄｉｔｓｉｎｔｅｎｓｉｔｙｂａｓｅｄｏｎａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ：Ａｃａｓｅ

ｓｔｕｄｙｏｆＺｈａｎｇｊｉａｋｏｕｃｉｔｙｉｎＨｅｂｅｉｐｒｏｖｉｎｃｅ［Ｊ］．Ｅｃｏｎｏｍｉｃ

Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ，２０１８，３８（３）：６１－７１］

［２３］刘法建，张捷，陈冬冬．中国入境旅游流网络结构特征及动因

研究［Ｊ］．地理学报，２０１０，６５（８）：１０１３－１０２４．［ＬＩＵＦａｊｉａｎ，

ＺＨＡＮＧ Ｊｉｅ，ＣＨＥＮ Ｄｏｎｇｄｏｎｇ． Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｏｎ ｔｈｅ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ

ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓａｎｄｍｏｔｉｖａｔｉｏｎｏｆＣｈｉｎａｓｉｎｂｏｕｎｄｔｏｕｒｉｓｍ ｆｌｏｗ

ｎｅｔｗｏｒｋ［Ｊ］．ＡｃｔａＧｅｏｇｒａｐｈｉｃａＳｉｎｉｃａ，２０１０，６５（８）：１０１３－

１０２４］

［２４］陈伟．深化山海协作“飞地经济”发展［Ｊ］．浙江经济，２０１９，６５２

（８）：８－１０．［ＣＨＥＮｗｅｉ．Ｄｅｅｐｅｎｔｈｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｍｏｕｎｔａｉｎ

ａｎｄｔｈｅｓｅａ，ｐｒｏｍｏｔｅｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｆ“ｅｎｃｌａｖｅｅｃｏｎｏｍｙ”［Ｊ］．

ＺｈｅｊｉａｎｇＥｃｏｎｏｍｙ，２０１９，６５２（８）：８－１０．］

［２５］吴金华，何小云，潘杰．等．平湖青田坚持党建引领以“飞地抱

团”消薄新模式打造山海协作升级版的经验启示［Ｊ］．农业农

村部管理干部学院学报，２０１９，１６（３）：９４－９６．［ＷＵｊｉｎｈｕａ，

ＨＥｘｉａｏｙｕｎ，ＰＡＮｊｉｅ，ｅｔａｌ．Ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅａｎｄｅｎｌｉｇｈｔｅｎｍｅｎｔｏｆ

ａｄｈｅｒｅｔｏｔｈｅｇｕｉｄａｎｃｅｏｆｐａｒｔｙｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎａｎｄｂｕｉｌｄｉｎｇａｎ

ｕｐｇｒａｄｅｄｖｅｒｓｉｏｎｏｆＭｏｕｎｔａｉｎ－ｓｅａｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎｗｉｔｈｔｈｅｎｅｗｍｏｄｅｌ

ｏｆ“ＦｅｉｄｉＢａｏｔｕａｎ”ｉｎＱｉｎｇｔｉａｎ，Ｐｉｎｇｈｕ，Ｚｈｅｊｉａｎｇ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ

ＡｇｒｉｃｕｌｔｕｒａｌＭａｎａｇｅｍｅｎｔＩｎｓｔｉｔｕｔｅｏｆＭｉｎｉｓｔｒｙｏｆＡｇｒｏｃｕｌｔｕｒｅａｎｄ

ＲｕｒａｌＡｆｆａｉｒｓ，２０１９，１６（３）：９４－９６．］

［２６］应永来．响应“山海协作”号召，促进区域协调发展［Ｊ］．今日中

国论坛，２００７（Ｚ１）：１１３．［ＹＩＮＧｙｏｎｇｌａｉ．Ｒｅｓｐｏｎｄｔｏｔｈｅｃａｌｌｏｆ

ｔｈｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎａｍｏｎｇＭｏｕｎｔａｉｎｓａｎｄｓｅａｓｔｏｐｒｏｍｏｔｅｒｅｇｉｏｎａｌ

ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ［Ｊ］．ＣＨＩＮＡ－ＴＯＤＡＹＦＯＲＵＭ，２００７

（Ｚ１）：１１３］

［２７］陈重．打造山海协作工程升级版，推动经济社会高质量发展

［Ｊ］．政策望，２０１８（８）：１７－１９．［ＣＨＥＮｃｈｏｎｇ．Ｕｐｇｒａｄｅｔｈｅ

“ＭｏｕｎｔａｉｎａｎｄＳｅａｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ”ｐｒｏｊｅｃｔｔｏｐｒｏｍｏｔｅｈｉｇｈ－ｑｕａｌｉｔｙ

ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｆｅｃｏｎｏｍｙａｎｄｓｃｉｅｔｙ［Ｊ］．ＺＨＥＮＧＣＥＬＩＡＯＷＡＮＧ，

２０１８（８）：１７－１９．］

［２８］张河清．旅游开发的跨省际协作问题实证研究———建立“中国

侗文化旅游圈”的开发设想［Ｊ］．经济地理，２００５（３）：１２８－

１３１．［ ＺＨＡＮＧ Ｈｅｑｉｎｇ． Ｔｈｅ ｓｕｂｓｔａｎｔｉａｌｓｔｕｄｙ ｏｎ ｔｏｕｒｉｓｍ

ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｏｆａｃｒｏｓｓｐｒｏｖｉｎｃｅｓ—Ｔｈｅｃｏｎｃｅｉｖｅｏｎｅｓｔａｂｌｉｓｈｍｅｎｔｏｆ

“ＴｈｅＣｈｉｎｅｓｅＤｏｎｇｃｕｌｔｕｒｅｔｏｕｒｉｓｍ ｃｉｒｃｌｅ” ［Ｊ］． Ｅｃｏｎｏｍｉｃ

Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ，２００５（３）：１２８－１３１］

［２９］刘连银．对营造大西南旅游协作区的构想———兼论协同整合

理论在旅游协作区构建中的运用［Ｊ］．中南民族大学学报（人

文社会科学版），２００５，２３（１）：３４－３７．［ＬＩＵ Ｌｉａｎｙｉｎ．Ａ

ｔｅｎｔａｔｉｖｅｐｌａｎｔｏｅｓｔａｂｌｉｓｈｔｈｅｒｅｇｉｏｎａｌｔｏｕｒｉｓｍｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎｉｎｔｈｅ

ｓｏｕｔｈｗｅｓｔｏｆＣｈｉｎａａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｃｏｏｐｅｒａｔｉｖｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｔｈｅｏｒｙ

ｔｏｅｓｔａｂｌｉｓｈｉｎｇｔｈｅｒｅｇｉｏｎａｌｔｏｕｒｉｓｍ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ

Ｓｏｕｔｈ－ＣｅｎｔｒａｌＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｆｏｒＮａｔｉｏｎａｌｉｔｉｅｓ（ＨｕｍａｎｉｔｉｅｓａｎｄＳｏｃｉａｌ

Ｓｃｉｅｎｃｅｓ），２００５，２３（１）：３４－３７］

［３０］方世敏，周荃，苏斌．基于泛珠三角区域旅游协作条件下的旅

游产业纵向一体化［Ｊ］．经济地理，２００７，２７（４）：６９０－６９３．［

ＦＡＮＧＳｈｉｍｉｎ，ＺＨＯＵ Ｑｕａｎ，ＳＵ Ｂｉｎ．Ｖｅｒｔｉｃａｌｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｏｆ

ｔｏｕｒｉｓｍｉｎｄｕｓｔｒｙｂａｓｅｄｏｎｔｏｕｒｉｓｍｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎｉｎｔｈｅＰａｎ－Ｐｅａｒｌ

ＲｉｖｅｒＤｅｌｔａｒｅｇｉｏｎ［Ｊ］．ＥｃｏｎｏｍｉｃＧｅｏｇｒａｐｈｙ，２００７，２７（４）：６９０－

６９３］

４３４ 山　地　学　报 ３８卷



ＡＮｅｗＭｏｄｅｌｏｆＭｏｕｎｔａｉｎａｎｄＳｅａＣｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎ
ｏｎＴｏｕｒｉｓｍＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ

———ＡＣａｓｅＳｔｕｄｙｏｆＢｅｉｂｕＧｕｌｆ，ＧｕａｎｇｘｉＰｒｏｖｉｎｃｅ，Ｃｈｉｎａ

ＺＥＮＧＹａｊｉｎｇａ，ＬＩＵＣｈａｏａ，ｂ，ＺＨＡＮＧＳｈａｏｓｈａｎａ，ＸＵＬｅｔｉａｎａ

（ａ．ＳｃｈｏｏｌｏｆＧｅｏｇｒａｐｈｙａｎｄＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ；ｂ．ＮａｔｉｏｎａｌＰａｒｋＬａｂｏｒａｔｏｒｙ，

ＣｈｉｎａＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＧｅｏｓｃｉｅｎｃｅｓ（Ｗｕｈａｎ），Ｗｕｈａｎ，４３００７４，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｔｈｅｅｘｐｌｏｒａｔｉｏｎｏｎｔｈｅｎｅｗｐａｔｔｅｒｎｏｆｔｏｕｒｉｓｍ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｉｓｏｆｇｒｅａｔｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅｔｏｕｎｒａｖｅｌｔｈｅ

ｉｍｂａｌａｎｃｅｏｆｒｅｇｉｏｎａｌｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｎｄｔｈｅｈｏｍｏｇｅｎｅｏｕｓｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎａｍｏｎｇｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓ．Ｂａｓｅｄｏｎｔｈｅｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎ

ｏｆｔｈｅｔｏｕｒｉｓｍｒｅｓｏｕｒｃｅｓｉｎｔｈｅＢｅｉｂｕＧｕｌｆａｒｅａｏｆＧｕａｎｇｘｉｐｒｏｖｉｎｃｅ，ｉｔｉｓｆｏｕｎｄｔｈａｔｖｉｓｉｔｏｒｓｍａｉｎｌｙｃｈｏｏｓｅｏｎｅｓｉｎｇｅ

ｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔａｓｔｈｅｉｒｔｏｕｒｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎａｎｄｔｈｅｏｖｅｒａｌｌａｄｖａｎｔａｇｅｓｃｏｖｅｒｉｎｇａｌｌｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓｆａｉｌｓｔｏｐｌａｙ，ｓｈｏｗｉｎｇｔｈａｔ

ｔｈｅｒｅｌａｃｋｓｏｆａｍｅｃｈａｎｉｓｍｏｆｌｉｎｋａｇｅａｎｄｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｔｗｏｔｙｐｅｓｏｆｔｏｕｒｉｓｍｒｅｓｏｕｒｃｅｓ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｉｎｏｒｄｅｒ

ｔｏｅｎｈａｎｃｅｔｈｅｏｖｅｒａｌｌｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓｏｆｒｅｇｉｏｎａｌｔｏｕｒｉｓｍ，ａｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｍｏｄｅｌｏｆ“ＭｏｕｎｔａｉｎａｎｄＳｅａｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ”

ｉｓｐｒｅｓｅｎｔｅｄｔｏｔｒａｎｓｆｏｒｍｔｈｅｈｏｍｏｇｅｎｅｏｕｓｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎｉｎｔｏｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｏｕｓｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ．Ｔｈｉｓｐａｐｅｒｕｓｅｓｔｏｕｒｉｓｍ

ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓｄａｔａ，ｂａｓｉｃｇｅｏｓｐａｔｉａｌｄａｔａａｎｄｎｅｔｗｏｒｋｔｒａｖｅｌｎｏｔｅｓｔｅｘｔａｓｄａｔａｓｏｕｒｃｅｓ，ａｎｄｔｈｅｍｅｔｈｏｄｓｏｆｇｅｏｓｐａｔｉａｌ

ａｎａｌｙｓｉｓａｎｄｔｅｘｔｍｉｎｉｎｇａｒｅｕｔｉｌｉｚｅｄｔｏｄｅｐｉｃｔｔｈｅｓｐａｔｉａｌｋｅｒｎｅｌｄｅｎｓｉｔｙ，ｔｒａｆｆｉｃａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙａｎｄｔｏｕｒｉｓｍｓｐａｔｉａｌ

ｎｅｔｗｏｒｋｏｆｈｉｇｈｃｌａｓｓｓｃｅｎｉｃｓｐｏｔｓ．Ｆｕｒｔｈｅｒ，ｔｈｅｔｏｕｒｉｓｍｒｅｓｏｕｒｃｅｓ，ｔｈｅｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｎｅｃｔｉｏｎｓ，ｔｈｅｒｏｕｔｅｐｒｏｄｕｃｔｓａｎｄ

ｔｈｅｍａｒｋｅｔｄｅｍａｎｄｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙｆｒｏｍｔｈｅｍｏｕｎｔａｉｎｔｙｐｅａｎｄｓｅａｔｙｐｅｔｏｕｒｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎｓａｒｅａｎａｌｙｚｅｄ．Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓ
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