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湘西自治州交通建设与旅游开发协调发展分析

刘新华，李颜培
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［摘　要］选取湘西自治州的县级城市为研究对象，通过对湘西自治州交通建设与旅游开发协调发展指数的测算，分析交通
建设与旅游开发之间协调发展的水平。结果表明，湘西自治州各县市交通建设与旅游开发的协调指数均值偏低，且不同年

份之间波动明显；吉首市、凤凰县、龙山县、花垣县等县市的交通建设和旅游开发速度发展不均衡，湘西自治州县市交通与旅

游系统间发展协调度总体不高。湘西自治州发展交通建设应充分考虑旅游交通需求，完善对外旅游通道，构建州内旅游干

线网络，提升景区连通度，完善景区旅游公路。
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　　交通是旅游发展的先决条件和重要基础。近几
年“黄金周”旅游表现出的“井喷”态势，造成多个旅

游资源集中的区域交通瘫痪，这表明旅游与公路交

通的矛盾日益突出，相互依赖性愈加凸显。２０１４年，
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国务院办公厅发布《国务院关于促进旅游业改革发

展的若干意见》（国发〔２０１４〕３１号），明确要求“完善
旅游交通服务”。目前，全国多个地市已开始旅游公

路的相关规划，旅游公路建设将迎来高潮。

湖南省人民政府、湖南省旅游局颁布的《大湘

西生态文化旅游圈旅游发展总体规划》指出，到

２０２０年，大湘西将建成国际知名的生态文化旅游目
的地。湘西土家族苗族自治州（以下简称湘西州）

编制了《湘西土家族苗族自治州生态文化公园建设

规划》，明确了湘西州生态文化公园的发展定位。

《湘西自治州“十三五”旅游业发展规划》指出，“十

三五”期间，以湘西州旅游核心景区为依托，以重要

山水资源、历史文化遗产、特色村寨为节点，以交通

为脉络，以文化活化、产品创新、生态保护和服务升

级为手段，构建湘西州旅游业组团化、产业化和全

域联动化发展的“集群旅游模式”。交通是经济社

会发展的先行官，是推动旅游业发展的重要基础。

通过打造综合交通运输网络，充分发挥旅游公路的

核心带动作用，推动湘西旅游业发展，是湘西少数

民族地区脱贫攻坚和可持续发展的迫切需要。

本文以协调发展作为切入视角，选取湘西州的

县级城市为研究对象，通过对湘西自治州交通建设

与旅游开发协调发展指数的测算，分析交通建设与

旅游开发之间协调发展的水平，以期找出湘西自治

州各县市在发展过程中出现问题的原因，并提出科

学、合理、可行的建议，为湘西自治州交通和旅游规

划及政策制定提供理论依据与参考。

　　一　国内外研究现状及述评

（一）国外研究现状

从国外旅游公路发展历程来看，当经济社会发

展到一定阶段，旅游公路发展将会应运而生。早在

２０世纪２０年代，美国在道路交通规划中就涉及到
旅游交通规划的概念，１９５５年在制定的“全国综合
开发规划”中提出了旅游交通的问题。

１９９５年，美国出台了“国家旅游公路计划”
（ＮａｔｉｏｎａｌＳｃｅｎｉｃＢｙｗａｙＰｒｏｇｒａｍ），建立专项基金，进
行财政拨款，以促进旅游公路的发展，并逐步形成了

旅游公路体系建设（包括廊道保护手段、景观优化方

法、补充沿线设施等）的战略思路，形成了综合全面

的建设体系。进入２０世纪９０年代，国外学者开始重
视并关注旅游交通的重要性，从旅游与交通之间的

关联性以及旅游交通经济学等方面进行了深入研

究。很多学者对经济网络、旅游网络与交通运输网

络的关联性进行定量和定性分析，对区域旅游交通

与旅游发展的适应性进行综合评价。Ｋａｎｌ［１］研究了
交通与旅游业之间的相互关系，结果表明，发展交通

对地区旅游业的发展具有重要的推动作用，不管是

现有的旅游目的地，还是正在开发的旅游目的地，良

好的交通条件都是其旅游业成功发展的必要条件。

Ｔｕｒｔｏｎ［２］具体分析了津巴布韦的航空服务业和海外
旅游业发展的关系，并在此基础上阐述了国家航空

公司在推动本国旅游业发展中的作用。Ｂｒｕｃｅ［３］界
定了旅游交通和旅游交通系统的概念，并研究了旅

游目的地的成长和旅游目的地交通系统发展之间的

相互关系，在此基础上通过构建交通费用支出模型，

对影响旅游交通及旅游目的地发展的因素进行了研

究。Ｏｓｋａｒ［４］研究了高速铁路与旅游业发展的关系，
指出高速铁路对旅游的影响不仅表现为替代现有旅

游交通模式，还表现为对旅游市场产生新的刺激。

（二）国内研究现状

国内对旅游和交通的关系研究始于 ２０世纪
末。卞显红等人［５］通过分析交通系统在旅游目的

地发展中的重要作用，构建了旅游目的地交通花费

模式，并阐释了旅游交通系统对旅游者选择目的地

与出行方式的影响。邹小梅［６］从旅游与交通的关

系及特点入手，运用聚类分析方法获得旅游与交通

的显著性指标，提出了交通与旅游发展的适应性综

合评价方法，并基于最短路的旅游交通敏感性分析

方法，建立了在自然灾害状况下的交通组织应急机

制及相应的优化方法。陈晓等人［７］以大连市为例，

采用模糊数学建立评价体系，探究两个系统间的发

展模式及其演变关系，为处理交通和旅游的发展关

系提供了参考。陈新哲等人［８］运用层次分析、模糊

综合评判法建立评价体系，从时序角度，采用协调

综合发展指数和发展协调度，分析了新疆交通和旅

游系统的协调性。王兆峰等人［９］基于交通和旅游

的相关数据，以张家界为实例，验证了旅游交通是

影响区域旅游业发展重要因素的观点，指出改善旅

游景点的可达性是旅游交通发展的重要目标。苏

建军等人［１０］采用协整分析和格兰杰因果关系检

验，分析交通客运量与旅游客流量的关系及地域差

异，揭示了旅游客流量与交通客运量存在的稳定均

衡关系。何昭丽［１１］通过构建评价指标体系，运用

ＴＯＰＳＩＳ（ｔｅｃｈｎｉｑｕｅｆｏｒｏｒｄｅｒｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅｂｙｓｉｍｉｌａｒｉｔｙ
ｔｏａｎｉｄｅａｌｓｏｌｕｔｉｏｎ）法，对乌鲁木齐市的城市旅游与
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城市交通发展的协调性评价进行了研究。宗刚等

人［１２］以西藏自治区为例，在分析交通运输与旅游

经济互动关系的基础上，运用耦合协调度模型对其

协调性进行评价，证实了旅游供求动态均衡变化规

律。张广海等人［１３］在综合考虑多维要素对我国区

域旅游经济发展协同作用的基础上，构建了铁路设

施、高速公路设施、一级公路设施、二级公路设施、

内河航道设施、民航航线对区域旅游经济发展影响

的空间计量模型，并从全域和局域角度，对其进行

了空间计量回归。余菲菲等人［１４］以池州市为例，

构建了城市旅游经济系统与交通系统综合发展评

价指标体系，并运用耦合协调度模型，对 ２００２—
２０１２年池州市旅游经济系统和交通系统的耦合协
调状况进行了实证分析。陈蓉等人［１５］以青藏高原

主体省份青海省和西藏自治区为研究区域，依据

１９９５年以来２０年间的交通业和旅游业发展的统计
数据，以协同论思想为指导，建立了青藏交通 －旅
游经济协调发展评价指标体系和协调度模型，并分

析了青藏两省区交通 －旅游经济协调度演化态势
及成因。林巧燕等人［１６］以重庆市为例，选取１５个
反映旅游经济和交通系统发展水平的指标，运用耦

合协调度模型，对１９９３—２０１３年重庆市旅游经济
系统和交通系统的协调发展状况进行了实证分析。

（三）研究现状评述

综上所述，国内外学者在交通建设和旅游业的

发展关联方面做了多方面的研究，交通运输与旅游

业发展密切相关是大多数研究的主要观点。其中，

国外研究侧重于游客的出游动机、旅客满意度评价

以及旅客出游方式选择等方面，多从旅游交通成

本、交通可达性角度，分析旅游业发展对交通运输

建设的影响和带动作用，认为良好的交通条件可有

效提高旅游目的地的空间可达性，缩减旅游者交通

旅游的时间和经济成本，促进要素和资源的空间布

局以及旅游产业布局等。国内关于交通对于旅游

产业的影响研究主要集中在交通与旅游的关系、交

通对旅游业的影响、特定交通方式和具体交通设施

对区域旅游的影响等方面。在研究协调发展的对

象方面，国内学者大多选择经济发达地区，或以省

为单位，对落后山区的关注较少。

　　二　湘西自治州旅游公路发展现状

（一）旅游公路状况

“十二五”以来，湘西自治州旅游交通建设获得

较大改观。目前，全州已建成高速公路５条，在建２
条，待７条高速公路全部建成开通后，吉首将成为
全国１８个高速公路枢纽城市之一。吉首与长沙、
重庆、贵阳、桂林将形成４小时经济圈，与常德、铜
仁、怀化、邵阳、恩施将形成２小时经济圈，实现县
县通高速，主要景区间实现１小时经济圈，全州旅
游业发展将迈入加速发展期。

截至２０１５年底，全州公路通车总里程１２６８３公
里，公路网面积密度为０．８１８３公里／平方公里，低于
全省同期１．１１９０公里／平方公里的平均水平。“十二
五”期间，湘西州规划建设旅游网络公路２５条，计４９７
公里，另建１６个大型停车场，总投资２８亿元。

干线公路项目建成１１个共３９３公里，开工在
建１４个共４１０公里。农村公路通畅工程建成７２９４
公里，２６９５个村实现通水泥（沥青）路，通畅率达
９９．５％。其中，旅游干线２条，共１２０公里：永顺泽
家至沅陵凤滩公路，起于永顺泽家，经列夕、芙蓉

镇、古丈罗依溪、公羊坪，至凤滩，全长８０公里，规
划为二级公路；凤凰三拱桥至腊尔山公路，起于三

拱桥，经禾库，至腊尔山，全长４０公里，规划为二级
公路。

（二）旅游公路存在的问题

１．旅游公路功能层次不完善
旅游对交通的需求主要体现在“快进”和“慢

游”两个方面。目前，湘西州交通骨架网尚未形成，

州域快速骨架有待进一步贯通，现有公路交通还不

能满足游客快速到达的需要。湘西州的风景名胜

区以及潜在旅游资源很多地处偏远山区，距中心城

市和当地城镇较远，重点景区周边的交通组织较

差，支撑“慢游系统”尤其是乡村游的农村公路发展

并不完善，仍然存在急弯陡坡、临水临崖等路段居

多以及安全防护设施不配套等问题，整体旅游体验

度不高。

２．路网技术等级低，服务质量建设不高
近年来，湘西州公路建设发展较快，但是路网

技术等级低的现象仍然存在。目前，全州二级及以

上等级公路里程只占总里程的４．３８％，等级公路占
７３５８％，远低于全省同期的 ７．７２％和 ８９．４３％的
平均水平。网络以四级公路为主，约占６５．９０％。
３．景点可达度不足，旅游资源开发不够
目前，湘西州各类规划主要目标集中于干线公

路、农村公路对重要县市或贫困地区的联通，对旅

游景点景区的通达或是景区间的联系考虑不足。
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作为一个旅游资源丰富的旅游地区，仅干线公路网

的通达是无法满足对许多潜在优质旅游资源的挖

掘与利用的，需要强化干线公路等交通大动脉建

设，同时补充交通干线深入至景区的延伸性“毛细

血管”专线公路，以形成“自驾游”为主的线性旅游

产品，加强湘西州旅游资源的可达性。

４．旅游公路廊道综合开发不足，对产业的带
动聚集效应弱

旅游公路作为一种旅游产品，沿线产业是其重

要组成部分。目前，湘西州旅游公路廊道存在资源

开发不足，未能有效整合沿线特色农业、生态工业

等产业优势，宣传不到位等问题，旅游公路周边餐

饮、住宿、公共服务和基础设施等相关要素集聚效

应较弱，旅游业未能与其他产业形成有效的互动

发展。

５．旅游服务设施不足，旅游服务水平较低
州内旅游设施建设相对滞后且不配套。湘西

州在发展旅游业的过程中，交通服务设施建设未跟

上旅游业发展的需要，且综合配套程度、接待能力

较低，阻滞了旅游业的发展。具体表现在：公路沿

线旅游服务设施少，某些地方虽然新建了具有地域

特色和民族风情的服务设施，但缺少公路旅游引导

和指示系统，无法适应游客对周边旅游景区清晰识

别、提前选择的需要；客运方式单一，设备陈旧，设

施简陋，往返时间长；服务区功能单一，无法满足游

客娱乐、休闲、科普等多方面的需求。

　　三　协调发展指标体系的构建与协调度等级
的划分

　　（一）协调发展指标体系的构建
指标体系的选择与构建是评价的基础，科学合

理地选择指标是进行评价的前提。湘西自治州县

域交通建设与旅游开发协调发展是一个诸多因素

相互作用的过程，具有非线性、动态性等特点。为

全面真实地反映协调发展状况，评价指标的选取必

须具备相当的完备性和可行性，因而本文根据湘西

自治州县域交通与旅游开发的特点及实际情况，在

遵循代表性、相关性、可比性、系统性、可持续性等

基本原则的基础上，尽量选择对协调发展具有重要

作用的指标，突出主导因素的影响，避免选入意义

相近、重复的指标，从而在保持评价指标体系简洁

的前提下，提高评价的针对性和计算的准确性。

基于构建综合衡量县域交通建设和旅游开发

综合发展水平指标体系的相关原则，以湘西自治州

各县《国民经济和社会发展统计公报》为数据来源，

通过查阅湘西自治州统计局、交通局、旅游局等部

门网站获取统计资料，本文在数据可获取的基础

上，选取了湘西自治州８个县市的旅客客运量、客
运发送班次、全线通车公路里程、旅游公路提质改

造里程、游客量、旅游收入、旅游收入增幅、三星级

及以上酒店数量、景区数量等多项指标，分３个等
级，构建了衡量县域交通建设与旅游开发两个系统

综合发展水平的指标系统（见表１）。由于交通建
设与旅游业的关联主要在客运方面，因此，在构建

交通运输业指标系统时主要选用客运相关指标而

没有考虑货运相关指标；同时，由于泸溪县全线通

车公路里程数据缺失，在进行主成分分析时省略泸

溪县全线通车里程一项。

表１　协调发展指标体系的构建

一级指标 二级指标 三级指标

县域交通建设系统

客运系统

道路系统

旅客客运量／万人

客运发送班次／次

全线通车公路里程／公里

旅游公路提质改造里程／公里

旅游开发系统

旅游人数

旅游经济

旅游资源

游客量／万人次

旅游收入／亿元

旅游收入增幅／％

景区数量／个

三星级及以上酒店数量／家

（二）协调发展水平等级的划分

协调度是指系统之间或系统要素之间在发展

过程中彼此和谐一致的程度。［１７］基于交通和旅游

之间不确定的量化关系，本文利用模糊数学中的隶

属度概念，建立状态协调度函数，从而对两个系统

之间的协调程度进行评价。［１８］状态协调度函数公

式如下：

　　Ｕ＝ Ｕ（ｉ／ｊ）∨Ｕ（ｊ／ｉ{ }
）

Ｕ（ｉ／ｊ）∧Ｕ（ｊ／ｉ{ }[ ]
）

， （１）

　　Ｕ（ｉ／ｊ） ＝ｅｘｐ［－（Ｆｉ－Ｆ′）
２］／σ２。 （２）

式中：Ｕ为 ｉ，ｊ两个系统的协调发展指数；Ｕ（ｉ／ｊ）、

Ｕ（ｊ／ｉ）表示ｉ系统对 ｊ系统或 ｊ系统对 ｉ系统的协调
发展指数；Ｆｉ为ｉ系统综合发展指数；Ｆ′为ｊ系统对
ｉ系统要求的协调值；σ２为 ｉ系统综合发展指数的
实际方差。

为了更清楚地反映城市交通与城市旅游协调
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发展的程度，采用均匀分布函数法，拟定协调度的

等级及划分标准，如表２所示。

表２　协调度等级划分及其标准

协调度Ｕ 等级 协调度Ｕ 等级

０～０．０９ 极度失调 ０．５０～０．５９ 勉强协调

０．１０～０．１９ 严重失调 ０．６０～０．６９ 初级协调

０．２０～０．２９ 中度失调 ０．７０～０．７９ 中级协调

０．３０～０．３９ 轻度失调 ０．８０～０．８９ 良好协调

０．４０～０．４９ 濒临失调 ０．９０～１．００ 优质协调

　　式（１）表明，Ｕ（ｉ／ｊ）与 Ｕ（ｊ／ｉ）的值越接近，两系统
的协调度 Ｕ值越大，说明两系统间协调发展的程
度越高；反之，Ｕ（ｉ／ｊ）与 Ｕ（ｊ／ｉ）的值相差越大，Ｕ值越
小，表明两系统间协调发展的程度越低。理想状

态的城市交通旅游协调发展模式应为同步发展，

即 Ｕ＝１；但实际中两者很难保持完全同步发展，
因此，假定当回归系数为０．８～１．０时，即可认定
两个系统为协调状态。由此，可以确定 Ｆ′的值，

当城市旅游指数为 Ｎ时，要求城市交通指数协调
值为（０．８～１０）Ｎ。式（２）中，实际值越接近于
协调值，则状态协调度 Ｕ（ｉ／ｊ）越大，系统间协调发
展程度越高。

　　四　湘西自治州县域交通建设与旅游开发协
调发展指数的计算

　　（一）数据的标准化处理
由于本文涉及指标数量较多，在计算两大系统

协调发展指数之前，首先需对数据进行标准化处

理。目前被广泛采用的标准化处理法为 ｚ－ｓｃｏｒｅ
法，是将某变量中的观察值（原数据）减去该变量的

平均数，然后除以该变量的标准差。其公式为

　　ｚｉｊ＝（ｘｉｊ－ｘｉ）／ｓｉ， （３）

式中：ｘｉｊ为ｉ系统指标体系中的数值；ｘｉ为 ｉ的平均

值；ｓｉ为ｉ的标准差。
经计算，得到评价指标标准化值，见表３～４。

表３　县域交通建设系统评价指标的标准化值

县域 年份 旅客客运量／万人 客运发送班次／次 全线通车公路里程／公里 旅游公路提质改造里程／公里

凤凰县

２０１６ －１．０８７１ 　１．０５０７ －０．５９０３ －０．６６６９
２０１５ ０．２０６４ －０．１１０６ －０．５６４３ －０．４８３０
２０１４ ０．８８０７ －０．９４０１ １．１５４６ １．１４９８

吉首市

２０１６ 　０．８０８８ 　０．２１８２ 　１．１４７１ －０．２８１６

２０１５ ０．３０９４ －１．０９１１ －０．４５８８ －０．８２９０

２０１４ －１．１１８１ ０．８７２９ －０．６８８３ １．１１０６

泸溪县

２０１６ －０．９２８６ 　１．０３４９ －０．３２１１

２０１５ １．０５８７ －０．０７３９ １．１２１１

２０１４ －０．１３００ －０．９６１０ －０．８０００

龙山县

２０１６ －１．１４４２ 　０．６９３２ 　０．９７６３ －０．５５８９

２０１５ ０．４３７４ ０．４５３２ ０．０４５８ －０．５９５６

２０１４ ０．７０６７ －１．１４６４ －１．０２２１ １．１５４５

花垣县

２０１６ －０．９８５２ －０．７７５９ －０．４９２２ 　１．０２８２

２０１５ －０．０２９０ －０．３５２７ －０．６５８５ －０．９６９２

２０１４ １．０１４２ １．１２８６ １．１５０７ －０．０５９０

保靖县

２０１６ 　０．０９１２ 　０．７２５９ 　１．１５４５ －０．５６４２

２０１５ ０．９５１３ ０．４１４８ －０．５９７８ －０．５９０４

２０１４ －１．０４２５ －１．１４０７ －０．５５６７ １．１５４６

永顺县

２０１６ －１．０７１９ 　１．０３０２ 　０．５７７４ －１．１５３５

２０１５ ０．１６４１ －０．０６３４ ０．５７７４ ０．５３１９

２０１４ ０．９０７８ －０．９６６８ －１．１５４７ ０．６２１６

古丈县

２０１６ －１．０３５４ 　０．２５７０ 　０．５７７４ －０．９５２０

２０１５ ０．０７５１ ０．８４６５ ０．５７７４ －０．０９０６

２０１４ ０．９６０３ －１．１０３４ －１．１５４７ １．０４２２
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表４　旅游开发系统评价指标的标准化值

县域 年份 游客量／万人次 旅游收入／亿元 旅游收入增幅／％ 三星级及以上酒店数量／家 景区数量／个

凤凰县

２０１６ ０．７０５７ ０．８８３５ －０．９５９４ １．０５０７ ０．８７２９

２０１５ ０．４３８７ ０．２０２２ １．０３６２ －０．１１０６ ０．２１８２

２０１４ －１．１４４０ －１．０８５７ －０．０７６８ －０．９４０１ －１．０９１１

吉首市

２０１６ １．０９７４ ０．９６７１ －１．１１４８ １．０５９６ １　　　
２０１５ －０．２３７７ ０．０６２８ ０．２９６８ －０．１３２５ ０　　
２０１４ －０．８５９７ －１．０２９９ ０．８１８０ －０．９２７２ －１　　　

泸溪县

２０１６ ０．８１３７ ０．９２６５ －０．５３８１ １．１５４７ １．０９１１
２０１５ ０．３０２７ ０．１３３５ １．１５３８ －０．５７７４ －０．２１８２
２０１４ －１．１１６４ －１．０６０１ －０．６１５７ －０．５７７４ －０．８７２９

龙山县

２０１６ ０．７６３４ ０．７７９５ －０．３４８１ １．０９１１ １．０５９６
２０１５ ０．３６８５ ０．３４８０ １．１２７５ －０．２１８２ －０．１３２５
２０１４ －１．１３２０ －１．１２７５ －０．７７９４ －０．８７２９ －０．９２７２

花垣县

２０１６ ０．８５２９ ０．６５９９ －１．１１８９ １．０９１１ １．１５４７

２０１５ ０．２４７７ ０．４９０７ ０．８０６５ －０．２１８２ －０．５７７４

２０１４ －１．１００６ －１．１５０６ ０．３１２４ －０．８７２９ －０．５７７４

保靖县

２０１６ ０．８８３６ ０．８５２８ －１．１４５２ ０．５７７４ １．１５４７

２０１５ ０．２０２０ ０．２４７９ ０．４４４９ ０．５７７４ －０．５７７４

２０１４ －１．０８５６ －１．１００６ ０．７００３ －１．１５４７ －０．５７７４

永顺县

２０１６ １．０３６２ ０．８９８８ 　０．５５０３ １．１２０９ ０．５７７４

２０１５ －０．０７６８ ０．１７８４ ０．６０３９ －０．３２０３ ０．５７７４

２０１４ －０．９５９４ －１．０７７２ －１．１５４３ －０．８００６ －１．１５４７

古丈县

２０１６ ０．８０９０ ０．８９６７ －０．８８２２ ０．５７７４ １．１５４７

２０１５ ０．３０９０ ０．１８１７ －０．２０４１ ０．５７７４ －０．５７７４

２０１４ －１．１１８０ －１．０７８４ １．０８６３ －１．１５４７ －０．５７７４

　　（二）运用主成分分析法分析标准化数据
由于系统涉及指标数量较多，本文在评价各子

系统综合发展指数的过程中，运用 Ｓｐｓｓ２０．０软件
的主成分分析法对标准化数据进行降维，使降维后

的变量能反映原变量绝大部分的信息。根据特征

值大于 １、累积贡献率大于 ８０％的原则选取主成
分，从而得到两个系统指标主成分的特征值、方差

贡献率、累积贡献率以及成分得分系数矩阵，最后

求得湘西自治州８县市各年交通建设和旅游开发
综合评价指数。

（三）综合发展指数、协调发展指数的计算及

结果

为了计算交通建设与旅游开发两个系统的协

调发展指数，首先需求出两个系统的综合发展指

数。将两个系统得到的主成分贡献率作为权重，加

权各成分得分，求得各年度系统综合发展指数，计

算公式为

Ｆ＝∑Ｓｍ ×Ｆｍｉ， （４）

式中：Ｆ为系统的综合发展指数；Ｓｍ为第 ｍ个主成
分的贡献率；Ｆｍｉ为第ｍ个成分第ｉ年的得分。

主成分得分的计算公式为

　　Ｆｍｉ＝Ｃｍ１Ｘｉ１＋Ｃｍ２Ｘｉ２＋… ＋ＣｍｎＸｉｎ， （５）

式中：Ｃｍ１，Ｃｍ２，…，Ｃｍｎ为第ｍ个主成分在第 ｎ个

指标上的得分系数；Ｘｉｎ为第ｉ年第ｎ个标准化后的
指标值。

将综合发展指数和系统实际方差代入式（１）和
式（２）中，即可求得交通建设和旅游开发系统的协
调发展指数，具体结果见表５。

由表５可以得知，湘西自治州各县市交通建设
与旅游开发的协调指数均值偏低，而且不同年份之

间的波动较明显；吉首市、凤凰县、龙山县、花垣县

等县市的交通建设和旅游开发速度发展不均衡，湘

西自治州县市交通与旅游系统间发展协调度总体

不高。
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表５　交通建设和旅游开发系统的协调发展指数

县域 年份 交通建设发展指数 旅游开发发展指数 协调发展指数 协调发展等级

凤凰县

２０１６ －０．８０９４ ０．６３１２ ０．４６６８ 濒临失调

２０１５ －０．１７３８ ０．２９９８ ０．７０２７ 中级协调

２０１４ ０．９８３２ －０．９３１０ ０．８５５８ 良好协调

吉首市

２０１６ －０．０８０２ １．０４０３ ０．８０７７ 良好协调

２０１５ －０．７１７０ －０．１２００ ０．０８０９ 极度失调

２０１４ ０．７９７２ －０．９２０３ ０．６４２６ 初级协调

泸溪县

２０１６ －０．２２２０ ０．６３６８ ０．１９２９ 严重失调

２０１５ ０．８１１２ ０．２３１５ ０．０１６２ 严重失调

２０１４ －０．５８９３ －０．８６８２ ０．１２４２ 严重失调

龙山县

２０１６ 　０．７８３４ ０．５１９２ ０．３８１８ 轻度失调

２０１５ ０．１６６５ ０．４１４３ ０．２６３７ 中度失调

２０１４ －０．９４９９ －０．９３３５ ０．７８９４ 中级协调

花垣县

２０１６ －０．４４８５ ０．８８５６ ０．２６０４ 中度失调

２０１５ －０．４５３６ －０．１５７８ ０．１４３９ 良好协调

２０１４ ０．９０２２ －０．７２７８ ０．１０４１ 濒临失调

保靖县

２０１６ 　０．５００６ ０．８５１７ ０．５７７４ 勉强协调

２０１５ ０．３７３０ ０．００７１ ０．０８５４ 极度失调

２０１４ －０．８７３６ －０．８５８８ ０．５４２５ 勉强协调

永顺县

２０１６ －０．９０８８ ０．７９２４ ０．６２９０ 初级协调

２０１５ ０．０５７６ ０．１８４４ ０．８９２８ 良好协调

２０１４ ０．８５１２ －０．９７６８ ０．４８１３ 濒临失调

古丈县

２０１６ －０．６６６８ ０．８０４７ ０．５４９３ 勉强协调

２０１５ －０．３３２９ ０．１５６２ ０．６１６６ 初级协调

２０１４ ０．９９９７ －０．９６０８ ０．６０２４ 初级协调

　　五　湘西自治州县域交通建设与旅游开发协
调发展的分析与对策

　　（一）交通旅游系统协调格局分析
综合分析湘西州各县市交通旅游发展水平和

协调发展指数可以发现，在交通建设与旅游开发之

间，湘西州各县市协调指数均值偏低，且不同年份

之间波动明显。

其中，国民生产总值排名较高的吉首市、凤凰

县、龙山县、花垣县，由于其经济发展速度较快，使

得其交通建设和旅游开发速度发展不均衡。以凤

凰县为例，由２０１４年到２０１６年的交通建设和旅游
开发发展指数可以看出：自２０１４年以来，凤凰县交
通建设发展指数持续下跌，与此同时，旅游开发发

展指数稳步上升，这导致了系统协调发展指数Ｕ值
逐年下降。结合凤凰县的实际情况分析，这一数据

变化说明在２０１４至２０１６年间，凤凰县大力发展旅
游产业，但忽略了交通系统的建设，其系统协调发

展等级已从２０１４年的良好协调逐年递减为濒临失
调。若长期处于交通旅游系统发展不协调的状况，

落后的交通建设必然会严重影响凤凰县旅游业的

发展，甚至会影响当地的社会经济发展。

统观湘西自治州其余县市的交通旅游系统协

调发展指数，除泸溪县由于部分数据缺失而导致协

调系统严重失调的情况，其余县市交通与旅游系统

间发展协调度总体不高，这也与湘西自治州地处山

区、经济落后、基础设施建设不完善的现实情况相

关联。

（二）交通与旅游开发协调发展对策

城市旅游系统和交通系统协调发展重点体现

在旅游景点与交通之间的便利程度上。湘西自治

州知名旅游景点主要分布在山区，交通结构稀疏，

４５



刘新华，李颜培：湘西自治州交通建设与旅游开发协调发展分析

景区交通系统欠发达，道路稀少且交通质量很低，

这对周边旅游尤其是对旅游质量很高的景区会产

生不利影响。由于山区交通系统不能与旅游协调

发展，使得本来开发价值很高的旅游景区的知名度

难以提高，间接影响了旅游绩效。

因此，湘西自治州发展交通建设应充分考虑旅

游交通需求，完善对外旅游通道，构建州内旅游干

线网络，提升景区连通度，完善景区旅游公路。

１．增加对外旅游通道
以到达网络、连接区域为规划目的，重点解决

国家旅游目的地的到达问题，将湘西地区打造为区

域级旅游交通枢纽。衔接周边主要城市，对接区域

重要枢纽（机场、高铁站、客运枢纽），形成对接２小
时旅游圈，对外旅游运输通道由铁路、机场和高速

公路组成。其中，铁路包括黔张常客运专线、张吉

怀高铁、益秀铁路、焦柳铁路、铜凤快速铁路等客运

通道，分别联通贵州方向、湖南内部以及重庆方向；

高速公路包括张花高速、吉茶高速、吉恩高速（含龙

永高速、永吉高速）、吉怀高速、常吉高速、风大高速

以及机场高速等，南接怀化，西向贵州，北联恩施，

西北通重庆，并新建龙永高速、永吉高速和机场高

速；另外，新建湘西里耶机场。

２．构建骨架旅游公路
湘西骨架旅游公路主要支撑湘西全域旅游体

系，构成州域畅游交通网络，服务旅游片区间的快

速通达，协调城市交通和旅游交通的关系。其主要

由二级公路、三级公路组成，总结为“两环六放射”，

形成串联湘西重要景点的旅游大环线，构建骨架旅

游大环线。

３．完善旅游连接公路
依托加密网络、连接景区、体现亮点的思路，重

点考虑分流干线旅游交通量，衔接干线至景区；通

达区域优势景区、景点，打通潜力末梢，形成闭环；

展现区域旅游亮点，注重快速进入景区、慢速游览

景区体验。
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