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公路交通对城市旅游经济
存在空间溢出效应吗？

———以长江经济带为例

郭向阳　明庆忠　丁正山

　　摘要：以长江经济带１３０个地理单元为研究样本，综合采用空间分析、双变量关联检验模型、空间面板杜宾模

型方法，探究了２０００－２０１８年长江经济带公路交通发达度与城市旅游经济的空间格局，并重点探查公路交通发达

度对城市旅游经济影响的空间效应。研究结果表明：（１）长江经济带公路交通发达度呈现“东高西低，局部集聚”和

“多核心－边缘”式空间分布特征，其空间格局与地形起伏度、经济实力、人口分布等因素具有显著的空间重叠性；

（２）长江经济带城市旅游经济呈现“自东向西级差化递减”和“中心城市带动型”特征，其与城市旅游资源禀赋、经济

实力、交通优势度、信息化水平、人口密度等因素呈现空间耦合性；（３）城市旅游经济高值区对公路交通高发达地区

具有显著的依附性，公路交通发达度对城市旅游经济存在显著空间溢出效应，且具有较强的稳健性。旅游产业集

聚、信息化水平和旅游资源禀赋对本地旅游经济的正向影响效应较大，旅游资源对周边城市旅游经济的间接效应

为正，但不显著；由于空间竞争效应及地理距离衰减屏蔽效应的存在，本地旅游产业集聚将对周边地区旅游经济产

生竞争效应。
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交通往来是人类亘古不变的需求，现代旅游业发展与交通运输业紧密相连。区域交通建设不仅是旅游资
源开发和旅游节点壮大的前提，也是衡量旅游业发达程度的重要标志①。无论是交通方式变革还是交通技术突
破，均对区域旅游空间格局演变产生深刻影响②。近３０年来，长江经济带作为中国重要的对内对外开放带，其
创造的经济总量占全国总量的４０％以上③。现阶段长江经济带正处于绿色发展、创新转型的关键时期。旅游
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业具有产业关联性强、环境污染小和“一业兴百业”的行业特质，是许多国家和地区实现产业结构升级的重要突
破口，对区域国民经济提质增效及绿色发展具有重要的影响。长江沿线各地独具特色的旅游资源优势，为把长
江沿线培育成为黄金旅游带提供了条件，且旅游产业在长江经济带建设中具有举足轻重的地位。旅游系统由
客源地、目的地和旅游通道三部分组成，其中旅游通道是以交通系统为载体连接旅游系统供需两端的桥梁。公
路交通具有影响力大、覆盖面广的产业服务属性，其运输效率直接影响着旅游业服务供给质量优劣和产业效率
的高低。在以“转型升级、提质增效”为主线的旅游业发展背景下，长江经济带公路交通促进了城市旅游经济增
长吗？公路交通发达度对城市旅游经济是否存在显著的空间溢出效应？科学地探索长江经济带公路交通发达

度对城市旅游经济影响的空间效应具有重要的实证研究价值。
鉴于公路交通系统建设与城市旅游经济发展存在着天然的空间耦合性，学界基于不同的关注角度对公路

交通、城市旅游经济及公路交通对城市旅游经济的影响作了相关研究。在公路交通研究方面，主要包括公路交
通可持续性评价①、公路交通可达性②、公路交通运输效率③、公路交通与经济发展耦合协调④、高速公路交通
流⑤、公路交通环境脆弱性⑥等；研究方法涉及可达性评价模型、综合指数模型、社会网络分析、耦合协调模型等
定量评价模型与方法⑦。城市旅游经济是旅游地理学研究的热点问题。以往研究多选择典型旅游地为研究案
例，以空间不平衡发展理论为基础，注重区域旅游经济的协调均衡发展⑧；研究尺度由全国尺度⑨向县域等微观
尺度细化瑏瑠；研究方法由早期的相关性多元回归分析瑏瑡向地理加权回归模型瑏瑢、地理探测器模型瑏瑣等空间计量模
型转向。此外，区域旅游经济空间分异的影响因素及动力机制也是研究的重点。公路交通对旅游发展的影响
主要涉及到公路交通对旅游需求、旅游效率、旅游地空间结构演变、游客满意度的影响等方面瑏瑤。随着研究的不
断深入，交通基础设施跨区域溢出效应对旅游业影响逐渐成为学界的研究热点瑏瑥。
综上，以往研究基于公路交通对旅游发展的影响作了有益探讨，但仍存在以下问题。（１）公路交通对城市

旅游经济影响的研究方法虽逐渐由定性转向定量，但较少考虑区域旅游经济发展的空间相关性，且采用空间计
量模型进行分析时缺少对不同模型的优选，关于城市旅游经济空间效应的解析也有待深化。地理学第一定律
认为距离相近的事物关联更紧密瑏瑦，旅游地是多种相互联系的功能要素聚集并不断调整的复合地理系统，忽略
空间因素势必导致交通因素对城市旅游经济影响评估结果出现偏差。（２）从现有文献来看，以往鲜有关于公路
交通跨区域溢出效应对城市旅游经济的影响研究，且公路交通与城市旅游经济的空间关联及交互作用研究还
有待深化。随着长江经济带公路交通网络化与一体化发展能够给区域旅游发展带来显著的影响，合理布局公
路交通系统以促进城市旅游经济提质增效发展，已成为统筹长江经济带交通设施建设与城市旅游经济协调发
展的重要议题。
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有鉴于此，本文以长江经济带１３０个地理单元为样本，采用空间分析、双变量关联检验模型、空间面板杜宾
模型方法，研究２０００－２０１８年长江经济带公路交通发达度与城市旅游经济的空间格局，基于双变量空间关联
视角验证公路交通发达度与城市旅游经济空间集聚模式，运用空间计量面板模型揭示长江经济带公路交通对
城市旅游经济影响的空间溢出效应。一方面，为探究长江经济带公路交通与城市旅游经济的空间格局及关联
模式提供公路交通要素对城市旅游经济产生空间溢出效应的新证据；另一方面，丰富公路交通对城市旅游经济
影响的研究内容，为区域公路交通供给质量提升与城市旅游高质量可持续发展提供科学依据。

一　理论基础：公路交通对城市旅游发展的影响机理
公路运输是一种机动灵活、简捷方便的运输方式，尤其在实现“门到门”的运输中其重要性更为显著。公路

交通作为区域间物质能量流、资金流、劳动力流、信息流，尤其是旅游客流传导的重要通道载体，在促进旅游地
投资环境优化、服务功能提升、区域旅游一体化发展方面发挥着重要作用。本文认为公路交通主要通过投资效
应、需求效应和扩散效应等作用方式对城市旅游经济产生影响（见图１）。

图１　公路交通对城市旅游发展的影响机理

（一）投资效应
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旅游投资是旅游地基础设施建设和旅游资源规模性、集群式开发的重要保障。首先，旅游地公路交通网络
完善和服务功能优化，有利于降低区域间产业要素流、旅游客流流动的时间成本，对区域旅游资源组团式开发
和旅游可持续发展具有重要的影响①，从而加速旅游资本要素、劳动力流在重要旅游节点形成集聚，并对周边地
带产生涓滴效应；其次，公路交通网络优化有助于引导目的地旅游资源的集群式或规模性开发②，降低旅游企业
的投资风险，更快地将旅游地资源本底优势转化为经济效益，形成区域旅游“组合拳”竞争优势，提升目的地旅
游综合实力；第三，公路交通的机动灵活性是景区（点）间、区域间旅游合作的重要支撑载体，有助于提升本地旅
游对外开放联系度，为吸引旅游企业打造优良投资环境，促进旅游地在区域旅游合作中发挥投资“洼地”效应。

（二）需求效应
需求是指人们在某一特定时期内，在各种可能的价格下愿意并且能够购买某个具体商品的数量。现代公

路交通网络化、智慧化发展为游客出行提供诸多便利，增进区域间连通性，刺激旅游总需求量增加，改变着人们
的旅游经历和旅游消费模式，促进区域旅游合作加深。首先，区域间公路交通网络密度增大，降低了游客在景
点间或目的地间周转换乘的时间成本，在旅游主体“行游比”降低驱使下，旅游极核的旅游流规模效应凸显，有
利于拓展与延伸旅游目的地客源市场范围③。其次，公路交通服务功能优化能够加速旅游产品业态更新，创造
旅游新供给和新业态，扩大旅游需求总量，如自驾车（房车）旅游、乡村旅游、交通文化旅游方兴未艾，逐渐成为
移动的景观和体验性的旅游产品业态；同时，在公路交通发展驱使下，旅游需求增加对目的地服务链扩充、产业
结构升级产生良性胁迫或倒逼效应。再次，公路交通的资源优化配置功能与经济联动增长属性能够将旅游发
达区的先进发展经验、管理模式、产业要素流传送或分流到经济欠发达地区，帮扶经济欠发达地区脱贫致富，缓
解就业、教育等社会问题。最后，公路交通具有文化传播功能，促进文化交流融合与文化变迁，引发地方文化重
构，但在全球化背景下也会引来外来文明对本地文化的冲击。此外，生态景观公路与绿道系统建设能够改善旅
游地生态环境质量，拓展生态旅游消费领域，但当自驾游流量超过旅游地合理环境容量阈值时，也会对生态系
统造成扰动和冲击④，导致旅游地生态系统遭受破坏，旅游吸引力下降。

（三）扩散效应
扩散作用是区域各旅游节点间的一种基本作用力，推动区域旅游空间不断演变更替⑤。首先，公路交通系

统本身的空间溢出效应与廊道效应能够打破区域旅游活动发生的边界效应，加速人力资本、产业要素流、信息
流的空间外溢与扩散，提升产业要素再配置效率，促使旅游极核邻近地区共享旅游发展的益处，对周边地带产
生辐射与示范效应；其次，快速公路交通系统的时空压缩效应与空间组织协同效应，有利于打破旅游流距离衰
减规律理论，促使产业要素流扩散强度随距离减弱的特征逐渐弱化，进一步拓展了旅游地客源市场，旅游主体
扩散效应显著，并催生次级旅游极核和次级旅游节点的诞生，重塑区域旅游空间结构⑥；最后，公路交通除了作
为空间组织的一个重要载体，其对旅游地旅游线路优化、旅游形象塑造和先进管理理念、旅游制度创新及传播
发挥着重要作用，以游客或人力资本为载体所携带的先进旅游知识形态、技术、信息等要素，通过交通系统的空
间传递与扩散作用，一方面能够提升周边地带旅游产业效率⑦，另一方面对区域旅游要素空间优化发挥着“多米
诺”效应，推动区域旅游空间结构趋向“多中心、网络化和一体化”方向均衡发展。

二　研究方法与指标构建
（一）研究区域概况
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③
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⑥
⑦

陈方、李俊芳、戢晓峰《高铁对区域旅游交通可达性格局的影响分析》，《交通运输系统工程与信息》２０１６年第４期，第２２５－２３０、２４７页。

郭向阳等《旅游地快速交通优势度与旅游流强度的空间耦合分析》，《地理研究》２０１９年第５期，第１１２１页。

郭建科等《哈大高铁对东北城市旅游供需市场的空间效应研究———基于景点可达性的分析》，《地理科学进展》２０１６年第４期，第５０８－５１２
页。

李欣《高速公路建设对生态环境的影响及治理措施》，《交通世界》２０１９年第１０期，第１６２－１６３页。

陈浩、陆林等《都市圈旅游空间研究》，科学出版社２０１７年版，第６５－６６页。

郭向阳等《云南省区域旅游空间结构演变研究》，《山地学报》２０１７年第１期，第７８－８４页。

魏丽、卜伟、王梓利《高速铁路开通促进旅游产业效率提升了吗？———基于中国省级层面的实证分析》，《经济管理》２０１８年第７期，第７２－９０
页。



长江经济带是中国战略支撑作用最大的内河经济带，以亚热带季风气候为主，地势西高东低，横跨中国地
形的三大阶梯，是高等级自然和文化遗产旅游资源集中分布地，是中国旅游业改革发展的先行示范区，旅游业
对外开放的前沿区。一直以来，长江经济带旅游在中国旅游业中的地位举足轻重，旅游总收入由２０００年的

３４３８亿元增长到２０１８年的９１０３５亿元，旅游接待总人次由２０００年的４．９２５亿人次上升至２０１８年的７６．９０６亿
人次，年均分别增长１９．９６％和１６．５０％。同时，公路交通发展迅速、高速公路通车里程由２０００年的５７４６ｋｍ增
长至２０１８年的５５６９１ｋｍ，年均增长１３．４５％①，城市旅游经济与公路交通建设均呈现快速发展态势。本文研究
长江经济带共计１３０个地理单元②。

（二）研究思路与研究方法

１．研究思路
本文研究思路遵循“理论基础构建→时空特征探究→空间关联模式验证→空间效应揭示”的研究主线（见

图２）。首先，在构建公路交通对城市旅游经济影响机理框架基础上，分别对长江经济带公路交通发达度、城市
旅游经济的时空格局特征进行探究；其次，运用双变量ＬＩＳＡ模型探究交通发达度和城市旅游经济的空间集聚
模式；最后，在验证双变量是否存在空间关联的前提下，决定是否采用空间面板杜宾模型考量长江经济带公路
交通发达度对城市旅游经济影响的空间溢出效应及作用路径。

图２　研究技术路线

２．研究方法
（１）双变量ＬＩＳＡ模型
双变量ＬＩＳＡ模型能够科学有效地揭示两种地理要素的空间关联模式③。本文采用双变量全局空间自相

关（Ｂｉｖａｒｉａｔｅ　Ｍｏｒａｎｓ　Ｉ）判定长江经济带公路交通发达度与城市旅游经济的空间关联特征。其具体运算公式
见Ｌｕｃ　Ａｎｓｅｌｉｎ的研究④。

（２）空间面板杜宾模型
空间面板模型包括空间面板滞后模型（ＳＰＬＭ）、空间面板误差模型（ＳＰＥＭ）以及空间面板杜宾模型（ＳＰ－

ＤＭ）。空间面板杜宾模型（ＳＰＤＭ）是ＳＰＬＭ和ＳＰＥＭ的组合扩展形式，是考察地理事物空间关联性的主要模
型，它同时涵盖了内生交互项，也涵盖了外生交互项⑤。本文用其揭示公路交通发达度对城市旅游经济影响的
空间溢出效应，ＳＰＤＭ的表达式为：

Ｙｉｔ＝βＸｉｔ＋ρ∑
Ｎ

ｊ＝１
ＷｉｊＹｊｔ＋φ∑

Ｎ

ｊ＝１
ＷｉｊＸｊｔ＋μｉ＋υｔ＋εｉｔ （１）
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①
②

③
④
⑤

数据来源于国家统计局（ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｓｔａｔｓ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｔｊｓｊ／ｎｄｓｊ／）和中国统计信息网（ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｔｊｃｎ．ｏｒｇ／。）

研究单元主要包括上海市、重庆市２个直辖市，安徽省１６个地级市，贵州省６个地级市和３个自治州，云南省８个地级市和８个自治州，湖北
省１２个地级市、１个自治州、３个省直管县级市和１个林区，湖南省１３个地级市和１个自治州，江苏省１３个地级市，江西省１１个地级市，浙
江省１１个地级市，四川省１８个地级市和３个自治州，共１３０个研究单元。

李平星、陈雯、孙伟《经济发达地区乡村地域多功能空间分异及影响因素———以江苏省为例》，《地理学报》２０１４年第６期，第８０２页。

Ｌｕｃ　Ａｎｓｅｌｉｎ，Ｌｏｃａｌ　ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ　ｏｆ　ｓｐａｔｉａｌ　ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ—ＬＩＳＡ，＂Ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ　Ａｎａｌｙｓｉｓ　２７，ｎｏ．２（Ａｐｒｉｌ　１９９５）：９３－１１５．
魏素豪等《中国农业竞争力时空格局演化及其影响因素》，《地理学报》２０２０年第６期，第１２９１－１２９２页。



　　Ｙｉｔ（Ｙｊｔ）、Ｘｉｔ（Ｘｊｔ）分别为第ｔ年单元ｉ（ｊ）研究单元城市旅游经济和公路交通发达度的观测值；Ｗｉｊ为空间

权重矩阵；β为自变量的待估参数向量；ρ为城市旅游经济的空间滞后系数；φ为公路交通发达度的空间回归系
数；μｉ、νｔ 分别代表空间效应和时间效应；εｉｔ为服从独立同分布的随机误差项。当φ＝０，ρ≠０时，式（１）为空间
面板滞后（ＳＰＬＭ）模型；当φ＋ρβ＝０时，式（１）为空间面板误差（ＳＰＥＭ）模型。需要说明的是，直接效应表示研
究单元ｉ的公路交通发达度对本地区旅游经济的影响；间接效应表示研究单元ｉ的公路交通发达度对其邻近区
域旅游经济的影响。在不考虑诱发效应的情况下，公路交通发达度对城市旅游经济的影响总效应等于直接效
应和间接效应（溢出效应）之和①。

（三）变量设定与数据来源
城市旅游经济是城市旅游投入要素转化为本地整体效益的综合表征。城市旅游经济增长不仅与交通基础

设施建设密切相关，还与其他相关因素关系密切。根据本文研究目的，选取城市旅游经济为被解释变量；公路
交通发达度为核心解释变量；依据上文理论分析，并在梳理相关研究文献②基础上，选取经济发展水平、旅游资
源禀赋、旅游产业集聚、信息化水平、对外开放度作为控制变量。

１．被解释变量
根据研究目的，设定城市旅游经济为被解释变量，重点考量公路交通对城市旅游经济影响的空间效应。旅

游总收入是旅游接待部门（或国家、地区）在一定时期内通过销售旅游商品而获取的全部货币收入，本文用旅游
总收入（ｌｎｉｎｃｏｍｅ）表征城市旅游经济。旅游总收入包括国内旅游收入（亿元）和外汇旅游收入（美元）。首先，作
者按照当年平均汇率水平，将外汇旅游收入部分转化为人民币计价；其次，将转化为人民币计价的外汇旅游收
入部分与国内旅游收入部分相加得到旅游总收入；最后，按照ＧＤＰ平减指数，将长江经济带１３０个研究单元各
年份旅游总收入调整为２０００年不变价格水平③。

２．核心解释变量
设定公路交通发达度为核心解释变量。考虑到公路交通设施作为公共物品，其建设投资决策的制定并不

一定遵循利润最大化原则，而是需要考虑社会整体效益，鉴于用货币形式衡量的投资额对其规模进行研究具有
一定的偏差性和滞后性，本文采用实物形式的变量进行表征，其中公路交通发达度具有较高的适应性和普适
性，采用公路密度表征。

３．控制变量
（１）经济发展水平（ｌｎｇｄｐ）。经济发展水平能够从供需两侧影响旅游地建设，用人均ＧＤＰ表征（元／人），采

用ＧＤＰ平减指数以２０００年为基期折算得到。（２）旅游产业集聚（ｌｎａｇｇ）。本文借鉴安烨和钟廷勇基于区位熵
的文化创意产业结构专业化分析方法，对旅游产业集聚程度进行测度④。（３）旅游资源禀赋（ｌｎｒｅｓ）。旅游资源
等级和集聚性能影响旅游流集聚规模，选取４Ａ级以上旅游景区数量（赋权１）、国家风景名胜区（赋权２）和世界
自然文化遗产地（赋权４）加权求和表征。（４）信息化水平（ｌｎｉｎｆｏｒ）。信息技术革新有利于旅游业信息资源共
享，促使旅游业拥有更大的服务半径，降低信息传输成本，创新旅游产品业态，改善游客旅游消费模式，提升旅
游企业全要素生产率，选用移动电话交换机容量来表征（万户）。（５）对外开放度（ｌｎｏｐｅｎ）。对外开放度的提升，
一方面有利于优化旅游资本结构和技术扩散，另一方面有助于旅游企业获取全球化带来的先进生产要素与管
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③
④

马卫等《丝绸之路沿线交通基础设施空间经济溢出效应测度》，《经济地理》２０１８年第３期，第２３－２４页。

郭悦、钟廷勇、安烨《产业集聚对旅游业全要素生产率的影响———基于中国旅游业省级面板数据的实证研究》，《旅游学刊》２０１５年第５期，第

１４－２２页；王龙杰、曾国军、毕斗斗《信息化对旅游产业发展的空间溢出效应》，《地理学报》２０１９年第２期，第３６８－３６９页；Ｙａｐｉｎｇ　Ｌｉｕ，Ｙｉｎ－
ｃｈａｎｇ　Ｌｉ，Ｐａｒｎｐｒｅｅ　Ｐａｒｋｐｉａｎ，Ｉｎｂｏｕｎｄ　ｔｏｕｒｉｓｍ　ｉｎ　Ｔｈａｉｌａｎｄ：Ｍａｒｋｅｔ　ｆｏｒｍ　ａｎｄ　ｓｃａｌｅ　ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉａｔｉｏｎ　ｉｎ　ＡＳＥＡＮ　ｓｏｕｒｃｅ　ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，＂Ｔｏｕｒｉｓｍ
Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ　６４，ｎｏ．１（Ｆｅｂｒｕａｒｙ　２０１８）：２２－３６．
田雅娟、刘强《中国旅游业发展对农村贫困减缓的效应及其影响因素》，《旅游学刊》２０２０年第６期，第４２－４３页。

即旅游产业集聚指数ａｇｇｉｔ＝（ｉｎｃｏｍｅｉｔ／ｇｄｐｉｔ）÷（ｉｎｃｏｍｅｔ／ｇｄｐｔ），它表示第ｉ市ｔ时期旅游收入占全市ＧＤＰ的比重与全区旅游收入与全区

ＧＤＰ比重的比值，衡量了ｉ市旅游产业在全区所占市场份额（％）。参见：安烨、钟廷勇《吉林省文化创意产业规模、结构的时空分布和趋
势———基于信息熵和区位熵的分析》，《税务与经济》２０１２年第５期，第１１０－１１１页。



理经验①，用进出口贸易总额占ＧＤＰ比重（％）表征。

研究数据主要源自《中国交通地图册》（２００１－２０１９年）、《中国城市统计年鉴》（２００１－２０１９年）、《中国区域
经济统计年鉴》（２００１－２０１４年）、《中国城市建设统计年鉴》（２００１－２０１９年）、２０００－２０１８年长江经济带１３０个
研究单元的《国民经济与社会发展统计公报》，对于缺失数据采用插值法进行补齐。

三　公路交通与城市旅游经济时空格局及空间关联性
（一）公路交通发达度空间格局特征

２０００－２０１８年，长江经济带公路交通发达度总体上呈现“东高西低，局部集聚”和“多核心－边缘”式空间特
征，其空间格局与地形、经济发展水平、人口分布等具有空间重叠性。（１）２０００－２０１８年，公路交通发达度呈现
由“分散”极化到“集聚”组团演进态势，空间格局呈现由长江三角洲地区向长江中游城市群、长江上游城市群梯
度递减的特征，且呈现局部集聚现象。长江三角洲地区地势相对平坦、人口密集且经济实力雄厚，自２０００年以
来，长三角地区公路交通设施建设不断完善，逐渐形成以沪宁、沪杭、杭甬为轴线的“Ｚ”字型交通优势度格局，且
随着浙江沿湾发展战略和江苏沿江发展战略的实施，长三角地区公路交通设施发展趋向均质化。长江中游城
市群是沪蓉、京珠等多条高速公路的空间交汇地带，其公路交通也较为发达，形成以武汉为交通枢纽的“核心－
放射”状格局。长江上游地区的公路交通发达度相对较弱，尤其是乌蒙山区、横断山区、滇西地区和川滇地区及
其毗邻地带，地貌复杂、地势起伏较大，且经济发展水平相对落后、生态环境脆弱，多为中国扶贫攻坚战略实施
的重点和难点地区。（２）长江经济带公路交通发达度具有明显的“多核心－边缘”式结构特征，逐渐形成以长三
角城市群、武汉城市圈、环长株潭城市群、成渝城市群、滇中城市群等为核心，并各自向周边地带等级递减的态
势，在多个城市群之间的过渡地带多为公路交通发达度劣势区，且研究期间其空间分布具有空间锁定效应。

（二）城市旅游经济空间格局特征

２０００－２０１８年，长江经济带城市旅游经济总体上呈现“自东向西级差化递减”和“中心城市带动型”的双重
特征，其空间格局与旅游资源禀赋、经济实力、交通设施优势度、信息化水平、人口密度等因素呈空间耦合性。
（１）２０００－２０１８年，长江经济带城市旅游经济呈现“由东至西级差化过渡”的特征，且由“离散状”极化向“群聚
状”均衡演变，城市间旅游经济差距减小。长三角地区旅游资源禀赋、交通优势度、信息化水平和经济实力均处
于优势地位，是长江国际黄金旅游带旅游投资和旅游智力的集聚高地，区域旅游国际化和旅游一体化水平较
高。长江中游地区城市旅游经济仅次于长三角地区，是长江流域探寻区域旅游业绿色发展模式的重要示范区，

拥有武陵山、大三峡、大别山和罗霄山等旅游合作区，城市旅游经济呈现明显的区域集聚效应。长江上游地区
城市旅游经济较为滞后，但随着“一带一路”倡议、“西部大开发”和“长江经济带”战略的深入践行，其城市旅游
经济提升明显，尤其是成都城市圈、黔中地区呈现出“群聚状”均衡化增长发展态势。（２）长江经济带城市旅游
经济呈现“中心城市带动型”的特征，分别以上海、南京、合肥、武汉、长沙、重庆、成都、昆明等国际知名旅游城市
为旅游经济发展优势区，呈现各自向周边逐级扩散的层级化特征，形成对邻近地区城市旅游经济的渗透与引领
效应。随着长江国际黄金旅游带区域旅游合作加深，中心旅游城市对其邻近地区的带动效应愈益明显。

（三）公路交通发达度与城市旅游经济空间自相关性检验
通过测算２０００－２０１８年长江经济带１３０个研究单元公路交通发达度和城市旅游经济的单变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ

值及显著性，探究二者的空间关联模式，并采用 ＯｐｅｎＧｅｏｄａ软件中的双变量ＬＩＳＡ模块测算二者双变量 Ｍｏ－
ｒａｎ’ｓ　Ｉ值及显著性，揭示二者之间空间关联集聚特征（见表１）。

表１　公路交通发达度与城市旅游经济的单变量和双变量全局 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ统计值

年份

单变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ 双变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ

公路交通发达度
（Ｔｒａｆｆｉｃ　ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ）

城市旅游经济
（Ｔｏｕｒｉｓｍ　ｅｃｏｎｏｍｙ）

公路交通发达度（Ｔｒａｆｆｉｃ　ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ）
与城市旅游经济（Ｔｏｕｒｉｓｍ　ｅｃｏｎｏｍｙ）
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２０００年 ０．３０３６＊＊＊ ０．０８３８＊＊＊ ０．０２０１＊

２００１年 ０．３０４０＊＊＊ ０．０８４６＊＊＊ ０．０３２１＊＊

２００２年 ０．３１２４＊＊＊ ０．０８５９＊＊＊ ０．０３５６＊＊

２００３年 ０．３１５６＊＊＊ ０．０９４８＊＊ ０．０４０１＊＊

２００４年 ０．３１８９＊＊＊ ０．１０４９＊＊＊ ０．０６４５＊＊＊

２００５年 ０．３３９７＊＊＊ ０．２０５２＊＊＊ ０．０８０８＊＊＊

２００６年 ０．３５４６＊＊＊ ０．１９５７＊＊＊ ０．０８４６＊＊＊

２００７年 ０．３６８９＊＊＊ ０．２０２４＊＊＊ ０．０９４２＊＊＊

２００８年 ０．４０２８＊＊＊ ０．２１４６＊＊＊ ０．１１４６＊＊＊

２００９年 ０．４６５８＊＊＊ ０．２１０６＊＊＊ ０．１３６７＊＊＊

２０１０年 ０．５０５９＊＊＊ ０．２１３３＊＊＊ ０．１４８４＊＊＊

２０１１年 ０．４８３１＊＊＊ ０．１９５２＊＊＊ ０．１３２８＊＊＊

２０１２年 ０．４７６５＊＊＊ ０．１９７９＊＊＊ ０．１３９８＊＊＊

２０１３年 ０．４６３１＊＊＊ ０．１７４９＊＊＊ ０．０２１３＊＊＊

２０１４年 ０．４５９７＊＊＊ ０．１６５１＊＊＊ ０．１３４９＊＊＊

２０１５年 ０．４４７９＊＊＊ ０．１６７０＊＊＊ ０．１２５８＊＊＊

２０１６年 ０．４４６２＊＊＊ ０．１５６８＊＊＊ ０．１３４５＊＊＊

２０１７年 ０．４３２６＊＊＊ ０．１５２３＊＊＊ ０．１２６８＊＊＊

２０１８年 ０．４２６８＊＊＊ ０．１４６２＊＊＊ ０．１３９８＊＊＊

　　注：＊、＊＊、＊＊＊分别表示统计值在１０％、５％和１％的水平上显著，下同。

由表１可知，公路交通单变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ值处于０．３０３６－０．５０５９之间，且均通过１％的显著性检验，说
明长江经济带公路交通发达度呈现高值集聚、低值趋同的分布特征；城市旅游经济单变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ值均
为正，且至少通过５％的显著性水平检验，说明城市旅游经济呈现显著的空间自相关。公路交通发达度与城
市旅游经济的双变量空间关联模式验证结果表明：公路交通与城市旅游经济双变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ值均为正，
且至少通过１０％的显著性水平检验，说明长江经济带公路交通与城市旅游经济空间正相关性显著；公路交
通发达度高（低）类型区与城市旅游经济高（低）类型区邻近分布，表明研究公路交通与城市旅游经济关系时
不能忽略空间效应的存在。
四　公路交通对城市旅游经济影响的空间计量模型检验
（一）模型识别
为探究公路交通对城市旅游经济的影响效应，采用 Ｍａｔｌａｂ　２０１６ａ软件对长江经济带空间面板计量模型

进行检验，结果见表２。首先，ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ和Ｒｏｂｕｓｔ　ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ统计量未通过显著性检验；ＬＭ－ｓｐａ－
ｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ和Ｒｏｂｕｓｔ　ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ检验结果表明城市旅游经济标准面板模型的空间依赖形式是以空间误
差形式存在（ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ）。其次，Ｗａｌｄｓ和ＬＲ统计量均通过了１％的显著性检验，拒绝了ＳＰＤＭ可以简化
为ＳＰＬＭ和ＳＰＥＭ的原假设，故采用ＳＰＤＭ模型测度城市旅游经济的空间效应具有合理性。最后，Ｈａｕｓ－
ｍａｎ统计值通过了１％显著性检验，且本文所考察的截面单位为全样本范围，说明固定效应模型更能客观地
解释某些个体特性，最终选择空间面板杜宾模型中的固定效应模型进行参数估计。

表２　空间面板计量模型的检验结果

检验方法 统计值 概率（ｐ） 检验方法 统计值 概率（ｐ）

ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ　 ２．１０３２　 ０．１３３ Ｗａｌｄ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ　 ３６．２１０６＊＊＊ ０．０００
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Ｒｏｂｕｓｔ　ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ　 １．１５２６　 ０．２６４ ＬＲ－ｓｐａｔｉａｌ　ｌａｇ　 ６６５．３２１６＊＊＊ ０．０００

ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ　 ７６．２５９４＊＊＊ ０．０００ Ｗａｌｄ－ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ　 ３２．１０５８＊＊＊ ０．０００

Ｒｏｂｕｓｔ　ＬＭ－ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ　 ７１．６４５８＊＊＊ ０．０００ ＬＲ－ｓｐａｔｉａｌ　ｅｒｒｏｒ　 ７５９．６２８９＊＊＊ ０．０００

Ｈａｕｓｍａｎ　ｔｅｓｔ　 １６２０．３４０１＊＊＊ ０．０００

　　（二）公路交通发达度对城市旅游经济的空间效应分析
采用空间面板杜宾固定效应模型对城市旅游经济空间溢出效应的识别结果见表３。公路交通发达度、

经济发展水平、旅游资源禀赋、旅游产业集聚、信息化水平、对外开放度对城市旅游经济均具有正向影响，弹
性系数均通过１％的显著性水平检验。公路交通发达度、经济发展的空间滞后系数为正值，表明公路交通、
经济发展会对周边城市旅游经济增长产生促进作用；而旅游产业集聚、信息化水平的空间滞后系数为负值。
此外，城市旅游经济空间溢出系数ρ为０．２１３６，且通过了１％显著水平检验，表明长江经济带各城市单元旅
游经济存在显著空间关联与依赖特征，城市旅游经济高值区邻近彼此受益。

表３　长江经济带城市旅游经济的空间面板杜宾模型固定效应估计结果

变量（Ｖａｒｉａｂｌｅｓ）
空间面板杜宾模型（ＳＰＤＭ）

无固定效应
（Ｎｏ　ｆｉｘｅｄ）

空间固定效应
（Ｓｐａｔｉａｌ　ｆｉｘｅｄ）

变量（Ｖａｒｉａｂｌｅｓ）
空间面板杜宾模型（ＳＰＤＭ）

无固定效应
（Ｎｏ　ｆｉｘｅｄ）

空间固定效应
（Ｓｐａｔｉａｌ　ｆｉｘｅｄ）

公路交通发达度
（ｌｎｈｉｇｈｗａｙ）

０．０６８２＊＊＊
（２．７０５２）

０．１２５３＊＊＊
（３．３２４５） Ｗ×ｌｎｈｉｇｈｗａｙ

－０．０４５６
（－１．２２３４）

０．２０１９＊＊＊
（３．５３４６）

经济发展水平
（ｌｎｇｄｐ）

０．０３４６＊＊＊
（３．５４６７）

０．１７４２＊＊＊
（８．６５４８） Ｗ×ｌｎｇｄｐ

－０．００５６
（－０．４１５４）

０．０５２７＊＊
（１．６８３２）

旅游资源禀赋
（ｌｎｒｅｓ）

０．０７５６＊＊＊
（５．４５８６）

０．３８６５＊＊＊
（１１．４３７８） Ｗ×ｌｎｒｅｓ ０．１１７６＊＊＊

（４．５６８７）
０．０３２１
（０．６８９６）

旅游产业集聚
（ｌｎａｇｇ）

０．９１２３＊＊＊
（４０．５４２３）

０．７５７８＊＊＊
（３０．９６５７） Ｗ×ｌｎａｇｇ

－０．８０２１＊＊＊
（－２３．７６８９）

－０．１０５６＊＊
（－１．６９０８）

信息化水平
（ｌｎｉｎｆｏｒ）

０．０４３５＊＊
（２．５５４３）

０．４６５７＊＊＊
（１５．７６５８） Ｗ×ｌｎｉｎｆｏｒ

－０．００５６
（－０．３１２１）

－０．１７３２＊＊
（－３．３２１０）

对外开放度
（ｌｎｏｐｅｎ）

－０．００２３
（－０．３２４５）

０．０３７６＊＊＊
（４．２１３８） Ｗ×ｌｎｏｐｅｎ

０．００８２
（１．２６５４）

－０．０１３３
（－０．７８９８）

Ａｄｊ．Ｒ２　 ０．８０５４　 ０．８９０５

Ｌｏｇ　Ｌ －２４６５４．７５２　 ３６２．１９４２
ρ

０．７０５４＊＊＊
（２１．８９０５）

０．２１３６＊＊＊
（２．５５６２）

　　注：＊、＊＊、＊＊＊分别表示１０％、５％和１％的显著性水平；括号内数值表示系数估计的ｔ统计量，下同。

然而表３中空间面板杜宾模型的回归系数并不能完全反映自变量对因变量的影响，只是提供了各城市
之间相互作用的一个概念，还需要通过总效应、直接效应和间接效应来进一步考察长江经济带公路交通发达
度及各控制变量对城市旅游经济影响的空间效应，采用求偏微分法将总效应分解为直接效应与间接效应（见
表４）。

表４　长江经济带公路交通对城市旅游经济影响的空间效应分解结果

变量
（Ｖａｒｉａｂｌｅｓ）

公路交通发达度
（ｌｎｈｉｇｈｗａｙ）

经济发展水平
（ｌｎｇｄｐ）

旅游资源禀赋
（ｌｎｒｅｓ）

旅游产业集聚
（ｌｎａｇｇ）

信息化水平
（ｌｎｉｎｆｏｒ）

对外开放度
（ｌｎｏｐｅｎ）

直接效应
（Ｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ）

０．１０３９＊＊＊
（２．４２６１）

０．１８８６＊＊＊
（１０．３３２６）

０．３６４８＊＊＊
（１４．５６２８）

０．７７５６＊＊＊
（３５．３６２１）

０．４９３６＊＊＊
（１９．３０１６）

０．０３４２＊＊＊
（４．０１２３）

间接效应
（Ｉｎｄｉｒｅｃｔ　ｅｆｆｅｃｔ）

０．２００２＊＊＊
（３．１２３６）

０．０９３２＊＊
（２．３６８７）

０．０８１６
（１．５２１３）

－０．０３０５
（－０．８８２１）

－０．１２０３
（－０．３１０６）

－０．００９８
（－０．６５２１）

总效应
（Ｔｏｔａｌ　ｅｆｆｅｃｔ）

０．３０４１＊＊＊
（３．１３６２）

０．２８１８＊＊＊
（７．２０６２）

０．４４６４＊＊＊
（６．８９０６）

０．７４５１＊＊＊
（１３．５６２４）

０．３７３３＊＊＊
（６．０１６８）

０．０２４４＊
（１．７０３８）

　　在核心变量方面，公路交通发达度（ｌｎｈｉｇｈｗａｙ）对城市旅游经济存在显著的正向直接效应和间接效应，
均通过１％显著水平检验。本地公路交通发达度每提升１％，本地及其周边地区旅游经济分别增长
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０．１０３９％和０．２００２％，且间接效应大于直接效应，表明公路交通的空间溢出效应较为显著。随着长江经济
带公路交通（尤其是高速公路）网络优化演替及服务能级提升，其“弱空间”、“去地理”功能解构，重塑并优化
了以往城市旅游产业要素配置的方式和地理单元旅游强度联系的模式，为城市旅游经济与交通要素系统的
共生耦合发展提供了可能性，促使公路交通的跨区域溢出效应对邻近地区城市旅游经济增长产生新动能。
该研究结论一方面提供了公路交通对城市旅游产业的促进作用及空间溢出效应的直接量化证据，另一方面
丰富了地理学视角下交通与旅游空间相互作用关系的研究内容与方法体系，有利于在交通与旅游融合、高质
量发展的新时代背景下，强化旅游业与交通协调发展的学理认知，为长江经济带旅游业提质增效与交通系统
优化布局提供科学借鉴。
在控制变量方面，经济发展水平（ｌｎｇｄｐ）、旅游资源禀赋（ｌｎｒｅｓ）、旅游产业集聚（ｌｎａｇｇ）、信息化水平

（ｌｎｉｎｆｏｒ）和对外开放度（ｌｎｏｐｅｎ）均对本地区城市旅游经济产生正向促进作用。其中，旅游产业集聚对本地
城市旅游经济的正向影响效应最大，旅游产业集聚能有效整合优化旅游地产业要素的空间组织形式，形成旅
游发展的规模经济和集聚效应，旅游产业集聚度每提升１％，本地城市旅游经济相应增长０．７７５６％。信息化
水平和旅游资源禀赋对本地城市旅游经济的影响系数大小分别处在第二、三位；经济发展水平提高能促进城
镇居民生活方式和消费结构的转变，刺激本地居民休闲旅游等多样化需求，其对本地城市旅游经济的影响也
显著为正（影响系数为０．１８８６）；对外开放水平对本地城市旅游经济的影响系数最小；经济发展水平对周边地
区城市旅游经济的间接效应系数为０．０９３２，通过了５％显著性检验，经济发展水平从供需两端促进城市旅游
经济增长，本地人均ＧＤＰ每提升１％，邻近地区城市旅游经济相应增长０．０９３２％；信息化对城市旅游经济的
间接效应系数为－０．１２０３，未通过显著性检验，这与王龙杰的研究一致①。信息服务业存在着典型的“索洛
悖论”，长江经济带不同区域信息化设施对城市旅游经济的作用机制迥异，加之不同区域人口密度、经济发展
水平差异会导致信息化设施的利用率、维护成本不同；本地旅游资源禀赋、对外开放度分别对周边地区城市
旅游经济产生正向和负向效应，但均不显著。
五　结论与政策启示
（一）结论
在“交通强国”战略和旅游业“提质增效、转型升级”的优质旅游发展背景下，考量交通基础设施对旅游发

展的空间溢出效应成为新的科学命题，这对服务国家重大发展战略，优化长江经济带交通设施与旅游要素空
间优化具有重要实践价值。交通基础设施具有典型的网络化及外部性特征，在区域旅游转型升级过程中充
当着发动机的角色，使得学术界对交通系统的旅游影响力和作用机制的关注度不断提升。本文以长江经济
带１３０个地理单元为研究对象，通过构建公路交通对城市旅游经济影响机理框架，并运用双变量ＬＩＳＡ模型
验证二者存在显著空间关联基础上，采用空间面板杜宾模型解析公路交通对城市旅游经济影响的空间溢出
效应，考量在公路交通影响机制下城市旅游经济空间溢出效应及作用路径，提供了经济带区域尺度下交通系
统支撑城市旅游经济空间溢出效应的新证据。

１．长江经济带公路交通发达度总体水平不断提高，公路交通发达度空间分布呈现“东高西低，局部集聚”
和“多核心－边缘”式结构特征，其空间格局与地形起伏度、经济实力、人口密度等因素具有显著的空间重叠
性，体现了自然地理因素和人文因素对区域交通基础设施空间布局的双重影响。

２．长江经济带城市旅游经济总体水平逐渐提升，其空间分布呈现“自东向西级差化递减”和“中心城市带
动型”的特征，城市旅游经济空间格局与公路交通优势度、旅游资源禀赋、经济实力、信息化水平、人口分布等
因素具有明显的空间耦合性，表明公路交通基础设施仅是影响城市旅游经济发展的重要驱动因素，城市旅游
业是复杂且综合性较强的产业体系，其系统内部要素结构调整及提质增效发展受区域内其他因素的影响。

３．公路交通发达度与城市旅游经济的双变量 Ｍｏｒａｎ’ｓ　Ｉ值为正，且至少通过１０％的显著性水平检验，
说明二者存在显著空间依赖性，公路交通发达度高（低）类型区与城市旅游经济高（低）类型区邻近分布，这契
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合地理学第一定律的“相近的事物关联更紧密”，表明研究公路交通发达度对城市旅游经济作用关系时不能
忽略空间因素。

４．长江经济带公路交通（ｌｎｈｉｇｈｗａｙ）对城市旅游经济存在显著空间溢出效应，旅游经济高值区邻近彼
此受益，且城市旅游经济正向空间溢出效应具有较强的稳健性。究其作用机理可知，一方面公路交通（尤其
是高速公路交通）系统在区域旅游发展中充当着重要桥梁和通道功能，公路交通通过其网络优化、可达性和
服务能级提升加速区域内部和区际之间旅游要素流的流动传导与优化配置，增进区域旅游生产要素的流动
与累积，并以“串珠”式催生新的旅游节点发展壮大；另一方面，公路交通（尤其是高等级公路）网络状优化演
替能够缩小旅游发达区与欠发达区的差距，使旅游欠发达区的资源本底优势转化为整体效益优势，能够打破
区域固有“核心－边缘”式不平衡旅游发展格局，引导旅游目的地空间结构趋向“多中心、网络化和一体化”方
向均衡发展。交通系统通过集聚效应不断累积区域自身旅游发展实力，并通过其轴向扩散效应对周边地带
旅游业发展产生涓滴效应。在“循环累积因果”效应影响下，周边地区旅游业发展不断形成自身旅游要素累
积优势，其又借助交通系统通过“反哺效应”为本地及其周边旅游发展提供旅游产业信息、技术、人才等供给
侧要素，通过体制化旅游交流与合作逐渐形成可持续的区域旅游协作体系，从而实现地区间在旅游产业人
才、技术与管理水平以及其他生产要素的共建共享，促进区域整体旅游产业效益提升。

５．经济发展水平（ｌｎｇｄｐ）、旅游资源禀赋（ｌｎｒｅｓ）、旅游产业集聚（ｌｎａｇｇ）、信息化水平（ｌｎｉｎｆｏｒ）和对外
开放度（ｌｎｏｐｅｎ）均对城市旅游经济产生正向效应，印证了上文的理论假设。其中，旅游产业集聚对城市旅游
经济正向影响效应最大，表明适度的旅游产业集聚能有效整合旅游地产业要素的空间组织形态，产生规模经
济和集聚效应；信息化水平和旅游资源禀赋对城市旅游经济的影响也不可忽视；对外开放水平对城市旅游经
济的影响系数最小，表明长江经济带内部跨区域旅游合作仍有待加强；旅游资源禀赋对周边城市旅游经济的
溢出效应为正，但不显著，归因于跨区域旅游合作机制体制未完全建立和旅游基础设施的服务本地化特征；
信息化对周边城市旅游经济的空间溢出效应不明显；旅游产业集聚对周边城市旅游经济的空间溢出效应表
现为负向性，主要由于空间竞争效应及地理距离衰减规律屏蔽效应的存在，加之城市旅游发展尚未真正形成
集聚效应，导致其对周边地区旅游发展的扩散或涓滴效应未得到释放。需要说明的是，公路交通因素虽已成
为城市旅游经济增长的重要驱动力量，但不是影响城市旅游经济发展的唯一因素，应针对不同区域的发展实
际，着力将跨区域交通设施建设与旅游资源整合、旅游市场拓展、旅游信息化水平提升、旅游基础设施建设、
经济实力提高、对外旅游联系网络拓展、生态环境保护等通盘考量，全面推动长江经济带旅游业信息化、一体
化和国际化进程，提升其旅游业发展的比较优势和综合竞争力。

（二）政策启示
鉴于长江经济带公路交通发达度对城市旅游经济存在显著正向溢出效应，尤其是在长江经济带已成为

国家发展的重要战略区域，“长江国际黄金旅游带”建设逐渐提上日程的背景下，有必要继续以交通基础设施
投资作为实施积极财政政策的重要手段。为促进长江经济带交通系统建设与城市旅游业高质量协调发展，
提出以下政策与建议。

１．注重二者功能布局互动，相关规划对接。鉴于长江经济带公路交通与城市旅游经济存在显著的空间
依赖特征，未来应强化二者功能布局互动，重点加强相关规划对接，将交通建设规划与旅游资源开发、经济社
会发展、城乡建设、土地利用、基础设施建设、生态环境保护、乡村振兴等规划相衔接，确保经济带交通建设、
旅游开发与经济发展、人口、资源、环境相协调，实现更高质量、更有效率、更加公平、更可持续的发展。

２．积极发展多式联运，发挥公路交通与其他交通方式互联互通的联动效应。应注重高速铁路、民航运输
对公路交通的带动作用，积极将高速公路进出口与航空港、高铁站点进行互联互通及有效衔接，压缩旅游要
素及旅游客流跨区域传导流动的时间与费用成本。此外，强化旅游资源富集区干线通道规划建设，加快川藏
铁路、沿江高铁、渝昆高铁、西（宁）成（都）铁路等重大工程规划建设，注重发挥高速铁路和公路协同发展，构
筑联通区域中心旅游城市、特色旅游目的地（景区）、高铁站以及机场区域的便捷公路旅游通道网络，着力实
现跨区域交通基础设施有效衔接与联合运营，构筑长江经济带互联互通的综合旅游交通体系。
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３．创新旅游产品业态，推动形成现代旅游产业体系。一方面，应加强干线交通沿线及站点周边地区旅游
产业与文化（历史文化、地域特色文化、民族民俗文化、传统农耕文化等）、工业、农业、林业、体育、金融、教育
等多元产业的融合发展，培育建设一批文化旅游、体育旅游、医疗健康、研学旅游、康养旅游等新产品新业态，
在旅游产品供给侧实现由单一的观光式产品向高端的休闲体验式现代旅游产品转变；另一方面，应积极致力
于旅游大数据、旅游智能服务等方面的技术创新，充分利用科技创新对旅游服务便利化、旅游管理智慧化、旅
游业态多元化的推动作用。

４．注重旅游公共服务基础设施完善及旅游品质提升。一方面，应构建连接区域间的全域旅游交通体系，
加快停车场、旅游标识、无障碍设施建设，完善公共休闲设施、旅游集散与咨询服务体系等；另一方面，应积极
制定完善旅游产品业态、旅游要素设施、旅游公共服务、生产运营管理、市场监督管理等旅游标准体系。

５．强化政策支持引导。加强对宏观交通建设与旅游规划的引领，同时加强财政金融、旅游用地、旅游品
牌营销、旅游人才等方面的政策支持和保障。
鉴于长江经济带上、中、下游地区公路交通与城市旅游经济均存在非均衡发展现象，应重点兼顾长江经

济带上、中、下游地区交通基础设施与旅游发展的协同性。
首先，长江下游地区应在公路交通规模达到“量”的基础上，把握好公路交通建设“质”的提升，以区域内

核心城市为依托，积极发挥旅游极核对边缘区域的示范效应和引领作用，即注重发挥上海、杭州、苏州、南京
和合肥等核心交通节点城市对旅游要素的溢出效应，深化区域内城市旅游相互协作，依托其客运枢纽地位，
拓展其枢纽旅游集散功能，推出“高速公路＋景区门票”、“高铁＋酒店”等快捷旅游路线和产品，提升区域旅
游整体竞争优势。
其次，长江中游地区亟需加大城际交通和快速交通系统建设，积极推进长三角地区先进旅游理念、旅游

信息创新、旅游人才等要素对长江中游地区的空间扩散，推进自身旅游产品业态创新与产业结构升级，增大
城市旅游经济的空间溢出效应。同时，优化旅游投资环境与人才引进政策，提升区域旅游自身发展能力。
最后，由于自然地理因素和经济社会因素的综合制约，长江上游地区公路交通发达度、城市旅游经济发

展度与中、下游地区相比仍存在一定差距，未来仍需侧重在交通与旅游要素“量与质”方面做文章。一方面，
应充分发挥沿边开放区位优势，加快跨境旅游合作区、边境旅游试验区建设，强化资源整合和联合营销，创新
一批连接南亚、东南亚的边境、跨境旅游产品和线路；另一方面，加快长江上游地区开放大通道建设，依托长
江黄金水道，构建陆铁、陆空、空铁联运和中欧班列等有机结合的联运服务模式和旅游客流大通道，借助旅游
大通道功能推进要素流在区域间的传导与配置效率提升。值得注意的是，因上游地区地势起伏较大，不利于
公路等陆路交通网络拓展延伸，应充分发挥公路交通与航空运输的有效衔接，发挥航空运输与高速公路互联
互通对旅游要素流的“跨界”空间服务价值。此外，本文研究表明，旅游资源禀赋、产业集聚均对本地旅游经
济产生正向效应，旅游资源集群、产业要素的专业化与规模化均能促进城市旅游经济增长。因此，长江上游
地区应积极利用旅游信息技术整合优势旅游资源，依托重要交通轴线培育区域内有潜力的旅游增长极或旅
游节点，并建立区域内部战略性旅游合作联盟，依托核心城市促使旅游要素回拢，在地理空间形成集聚并发
挥其规模效应。这样既可以发挥增长极对旅游要素的集聚作用，又能够“以点带面”发挥交通系统对旅游要
素流的扩散效应。一方面，要坚持“科学统筹规划，绿色发展，梯度有效推进”的原则；另一方面，要契合“共抓
大保护，不搞大开发”的生态文明发展理念，加大“美丽西部”建设力度，筑牢国家生态安全屏障，力争形成长
江经济带大保护、大开放、高质量发展的新格局。
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