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【摘 要】：陆路交通发展对湘西地区经济联系具有重要意义。通过可达性测度模型和区域经济联系量测度模型，

定量分析了湘西地区 1949—2017 年长时间序列下，陆路可达性以及经济联系的时空演变特征。研究发现：①区域

陆路可达性空间格局逐渐由交通廊道扩展型，演变为不规则环状结构扩展型，总体呈现“核心—边缘”的结构特征。

②各城市对外经济联系总量均有大幅度的增长，非均衡化发展趋势与地域分异特征明显。③区域经济联系显著增强，

逐渐形成以怀化市、张家界市、武冈市为中心的多核心经济联系格局，组团结构明显，组团之间联系疏散，区域经

济一体化程度较低。④区域首位经济联系呈现组团式空间形态，首位经济联系中心城市的变化表现出一定的由水运

影响向陆路影响的转变。鉴于此，湘西地区应加快构建布局合理、结构完善的陆路交通网络体系；加强中心城市及

有潜力城市的发展与建设；重视水陆交通综合体系发展规划，依托内河水运振兴滨水城市，构建合理多元化发展的

区域经济联系格局。 
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陆路交通是城市重要的基础设施，是城市发展不可或缺的重要环节，是城市经济联系的重要因素。随着社会现代化进程的

推动，陆路交通网络建设也在不断的发展、调整、优化，以期加强区域城市之间经济联系的强度，促进区域经济一体化建设。

城市经济联系一定程度上取决于城市间便利的交通体系，因此经济联系和交通可达性有着密不可分的联系。 

交通可达性与区域经济联系格局一直是地理学和区域经济学等领域的研究热点。国外相关研究起步较早，研究内容主要关

注于交通基础设施改善对区域可达性的影响[1,2]、可达性与区域城市发展的关系[3,4]、引力模型理论与实证[5,6]等方面。如 Holl 利

用高速公路网络接入和市场潜在可达性两个指标，对一个大型国家高速公路建设项目的可达性影响进行了探索性空间数据分析
[1],Javier Gutiérrez 研究了高铁可达性对马德里—巴塞罗纳—法国边境的经济潜力与日常可达性的影响[3]。国内相关研究起步

较晚但成果丰富，研究内容主要集中于交通可达性空间格局
[7,8,9]

、经济联系测度与分析
[10,11]

、可达性与区域经济发展研究
[12,13]

、

可达性与经济联系关联分析[14]等，研究尺度涉及国家[7,8]、省域[9,12]、区域[10,11]等层面，多数运用加权平均旅行时间[15]、日常可达
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性[16]、网络分析法[17]、潜力模型[18]、引力模型[19]等研究方法，探讨了公路[7]、铁路[8]、航空[9]等单一交通方式或综合交通方式[20]

下的交通可达性与经济联系格局。总体上看，相关研究成果大多以静态时间对研究区域内多个城市进行横向比较，长时间序列

的分析较为少见，且研究区域多集中于区域经济发达的地域单元，较少有研究针对交通建设困难、经济发展滞后、区域一体化

水平较低的湘西地区陆路可达性及经济联系格局演化进行分析。 

因此，本文选择湘西地区为研究区域，基于 1949—2017年长时间序列下陆路交通网络的构建，分析陆路交通设施改善下湘

西地区陆路可达性、经济联系格局的演化过程与各阶段的空间结构特征。湘西地区在湖南省具有突出的区位特征和战略地位，

同时也是湖南省主要的欠发达地区，受地形与区位等因素限制，长年交通闭塞，区域建设投入过少，导致经济增长乏力、经济

发展滞后、区域经济联系较弱、城市间协同与合作不足。2004 年 6 月，湖南省委省政府正式启动湘西地区开发，作出了“关于

加快湘西地区开发的决定”。因此，针对湘西地区陆路可达性及经济联系格局进行研究分析具有重要的现实意义。本文以“陆

路可达性及经济联系格局时空演变”为视角研究湘西地区陆路可达性与经济联系格局的演变与特征，旨在促进湘西地区交通资

源合理配置、经济联系与合作加强、区域经济一体化水平提升，为湘西地区开发战略制定提供支撑。 

1 研究区概况与数据来源 

1.1 研究区概况 

湘西，亦称湘西地区、大湘西，是对包括张家界市、湘西土家族苗族自治州、怀化市以及邵阳市西部诸县（绥宁等）在内

的整个湖南西部地区的统称，系武陵、雪峰两大山脉和云贵高原环绕的广大地区，沅水、澧水中上游及其支流汇聚之地。这里

山同脉，水同源，民俗相近，自然资源丰富。对湖南整个经济格局的现实状况而言，这里更为同质的特点则是地域偏僻，发展

滞后。湘西地区是湖南省主要的欠发达地区、少数民族地区和生态脆弱地区，同时也是承接东西部、联接长江和华南经济区的

枢纽区，具有突出的区位特征和重要的战略地位。 

湘西地区地处偏僻，山脉纵横，河网密布，复杂的地形为陆路交通建设带来阻碍。建国以前，陆路交通运输条件十分落后，

水运是主要的交通运输方式。建国初期，陆路交通建设加紧步伐，干线公路通车里程大幅增加。随着陆路交通网络构建与发展，

境内陆续修建完善 209、319、320 三条国道和 221、222、229 等省道。境内铁路始建于 1970年，湘黔铁路、枝柳铁路分别于 1972

年 10 月、1978 年 12 月建成通车，两条铁路贯穿湘西地区东西、南北，成为区域内外联系的重要交通基础设施。城镇化进程加

速以及交通基础设施建设技术的革新，推动了境内常张高速、常吉高速、张吉高速、邵怀高速、怀新高速等交通干线的修建与

完善，形成了便捷互通的陆路交通网络格局[21]。沪昆高速长昆段的长沙至新晃段，于 2014 年 12 月运营通车，进一步加快了各

城市间的联系与协作，促进了区域经济融合。由此可见，湘西地区从近代到现代陆路交通网络的建设，经历了一个漫长的过程

（图 1）。 

1.2 数据来源 

为了对比分析陆路可达性、经济联系格局时空演变及特征，本文以 2017年湘西地区的行政区划为研究范围，在数据处理中

不考虑历史演变过程中行政区划的变迁。以湘西地区内张家界、湘西土家族苗族自治州、怀化、邵阳西部地区的县（市、区）

行政单元为研究对象，其中地级市中心城区合并为一个行政单元（以下简称“××市”），共 29 个研究对象。研究过程考虑到

中方县建制时间为 1998年，故对其只进行 2000、2010 和 2017 年陆路可达性及经济联系格局分析。 
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图 1 1949—2017 年湘西地区陆路交通网络的发展与演变 

 

图 2湘西地区行政区划图 

借鉴相关学者对区域陆路交通网络百年发展与演变的研究分析
[22]
，根据湘西地区陆路交通网络发展过程，从近 70年的时间

历程中确定 5个时间节点：1949 年战争结束新中国成立（包括干线公路）、1980 年改革开放初期（包括普通铁路与干线公路）、

2000 年工业化及城镇化快速发展时期（包括普通铁路、国道与省道）、2010 和 2017 年高速交通运输体系建设时期（包括高速铁

路、普通铁路、高速公路、国道与省道）。 

湘西地区陆路交通网络数据主要来源于对地图册的矢量化，包括《中华人民共和国新地图—湖南省》（1950 年）、《湖南省地

图册》（1980 年）、《湖南省交通地图册》（2000、2010 年）、《湖南省交通地图》（2017 年）等。各县人口、经济等相关数据来源

于湘西地区各县县志（中国地方志丛书）、《湖南统计年鉴》（2001、2011、2018 年）。本研究以固定的陆路交通线路为主，虽然

研究区内有张家界荷花机场、怀化芷江机场，但由于两机场之间无直达航线，故本研究中未考虑航空交通。 

1.3 研究方法 

1.3.1 可达性测度模型 
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针对不同的研究目标，可达性测度指标主要有距离法、交通成本的平均值、机会可达性和日可达性、经济潜能模型、加权

平均旅行时间、拓扑可达性等，可达性计算方法主要有成本距离加权分析法和网络分析法等。本文运用成本距离加权分析法，

并以加权平均旅行时间为测度指标，评价各个节点城市的可达性状况，其表达式为
[23,24]

: 

 

式中：Ai为节点 i的加权平均旅行时间，其值越小，代表可达性就越好；Tij为节点 i到节点 j的最短旅行时间；Mj为节点 j

的权重， 其中 Pj和 Gj分别为节点 j的总人口数、GDP。 

借助 ArcGIS10.3 软件，应用栅格分析法进行栅格成本距离计算。通过对选取的 5个时间节点纸质地图进行扫描、矢量化、

投影转换、配准，提取交通网络与城市节点等数据，建立湘西地区基础地理数据的陆路交通网络数据。在进行可达性计算中，

鉴于不同的交通出行方式速度存在差异，不同时期出行速度也受到当时交通工具及道路状况的影响，因此，根据不同时期的交

通路网实际情况及道路设计规范，并参照相关文献对道路速度进行赋值[22]，对不同时期不同道路的具体赋值情况见表 1。考虑到

非道路区域仍具有一定的通行能力，根据不同时期的实际情况赋予相应的速度。 

表 1道路速度赋值（km/h) 

年份 
公路 

高速公路 国道 省道 

铁路 

高速铁路 普通铁路 

默认值 

非道路区域 

1949 — 30 — — 5 

1980 — 40 - 50 10 

2000 — 80 60 - 60 20 

2010 100 80 60 - 100 30 

2017 100 80 60 300 120 30 

 

由于铁路、高铁、高速公路属于相对封闭的交通线路系统，其连通性依赖于火车站、高铁站、高速出入口，因此在赋值过

程中，将铁路、高铁、高速公路两侧分别做 500m 缓冲区，速度设为 1km/h，即默认基本不通行。将火车站、高铁站、高速出入

口做 1000m 缓冲区，并分别赋予和铁路、高铁、高速公路同样的速度，即默认可从该处通行。将湘西地区陆路交通网络按照

500m×500m 的栅格像元大小进行转化，构建出 5 个年份交通成本栅格图，计算各城市节点通过成本栅格图到达区域所有节点的

最短旅行时间。 

1.3.2 区域经济联系量测度模型 

区域经济联系量是衡量区域间经济联系强度的指标，或称空间相互作用量，既能反映经济中心对周围地区的辐射能力，也

能反映周围地区对经济中心辐射能力的接受程度，引力模型是常用方法，采用时间距离修正的引力模型，对研究对象之间的经

济联系强度进行测度，其表达式为[25,26]: 
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式中：Rij为节点 i和节点 j之间的经济联系强度；Pi和Pj为节点 i和节点 j的总人口数；Gi和 Gj为节点 i和节点 j的 GDP;Dij

为节点 i和节点 j之间基于陆路交通网络的最短旅行时间。 

因长时间序列下数据可获取的局限性，本文各城市 1949 与 1980 年经济数据使用工农业生产总值进行测度；2000、2010、

2017 年经济数据使用 GDP进行测度。 

在引力模型的基础上测算每个城市与其它所有城市的经济联系量之和，即为该城市的对外经济联系总量，表达式为： 

 

式中：Rj为节点 i的对外经济联系总量，反映该城市与其他城市的经济联系强弱或疏密程度。 

2 湘西地区陆路可达性时空格局演变 

2.1 区域可达性显著提升，城市间差异减小 

1949—2017 年，湘西地区陆路交通网络发展使区域整体可达性显著提升，其带来的时空收敛效应明显。从可达性平均值看

（表 2），研究期间分别提升了 71.07%、38.30%、16.61%、15.04%。由此可见，随着境内陆路交通不断建设与拓展，陆路交通网

络体系逐渐完善，区域可达性显著提升且具有一定的阶段性。改革开放初期铁路所带来的时空收敛效应明显，近 20年来现代化

陆路交通网络完善后区域可达性整体改善，区域可达性平均值未有大幅度降低。从可达性极值来看，研究期间可达性极差分别

为 20.71h、4.54h、3.18h、2.23h、2.17h，可达性边缘区的提升程度高于核心区，城市间可达性的差异逐渐减小。 

表 2 1949—2017 年湘西地区陆路可达性平均值、极值(h) 

年份 平均值 最大值 最小值 

1949 17.87 31.52 10.81 

1980 5.17 7.98 3.44 

2000 3.19 5.34 2.16 

2010 2.66 4.02 1.79 

2017 2.26 3.69 1.52 

 

2.2 可达性空间格局呈现“核心—边缘”的结构特征 

区域可达性核心区建国至今一直集中在区域中部，可达性边缘区分布在北部和南部地区（图 3）。建国初期，区域可达性以

怀化县（现怀化市）、泸溪县、辰溪县为中心，呈现出沿干线公路向四周拓展延伸的廊道效应，北部和南部地区的城市受地形、

区位、交通条件影响可达性较差，与全域各城市交通联系较弱。到 1980 年，区域内干线公路不断建设发展，以及湘黔铁路和枝

柳铁路的建成通车，使得区域可达性核心区向干线公路与铁路交汇处偏移。2000—2017 年，随着高速交通基础设施建设的大力

推进、陆路交通网络的提质与完善，可达性空间格局逐渐由交通廊道拓展型，演变为以怀化市、中方县、麻阳县为中心的不规
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则环状结构扩展型。怀化市成为湘西地区最重要的交通枢纽城市，而城步县、龙山县、桑植县与全域的交通联系仍然较弱。 

 

图 3 1949—2017 年湘西地区陆路可达性格局 

2.3 可达性值变化存在空间差异 

区域可达性值变化空间格局与区域可达性空间格局总体上呈现一定相关性，即可达性核心区可达性值变化相对缓慢，可达

性边缘区可达性值变化相对较快，可达性变化值由区域中部逐渐向南北方向增大。1949—2000 年，区域可达性值变化较大城市

集中于北部和南部地区，与区域可达性边缘区相吻合。高速交通方式出现后，区域可达性值变化较大城市主要集中于高速交通

沿线，具有一定的高速交通指向性，可达性变化值呈现由高速交通沿线边缘城市向可达性核心区递减的空间格局（图 4）。 

从可达性变化绝对值来看，陆路交通网络建设初期，麻阳县和乾城县（现洪江市）依托于干线公路的建设和铁路的构筑，

可达性值分别降低 11.57h 和 11.32h，提升至区域可达性核心区。可达性边缘区的慈利县与龙山县可达性值分别降低 24.32h 和

20.92h，但因可达性初始值较大，可达性仍低于区域平均水平。改革开放后干线公路覆盖各城市，边缘城市逐渐克服历年来受

地形等因素制约陆路交通发展而可达性滞后的现象，龙山县、桑植县、凤凰县分别降低 3.41h、2.81h、2.20h。高速交通建设时

期，高速交通沿线城市可达性值均有不同程度的降低，如慈利县、张家界市、新晃县、新宁县分别降低了2.13h、1.46h、1.48h、

1.34h。 

3 湘西地区对外经济联系总量变化及特征 

3.1 区域对外经济联系总量增加，呈现非均衡化发展趋势 

建国以来各城市经济联系更为紧密，对外经济联系总量明显增加，但整体仍然较低。研究期间区域对外经济联系总量之和

分别为 0.006、0.33、16.73、80.85、310.42万，增长值为 0.32、16.40、64.11、229.57 万，分别提升了 5556.24%、4984.93%、

383.14%、283.96%。结合区域可达性演变及特征，可看出区域对外经济联系总量之和与区域可达性的演变具有相似性，即相对

变化率逐渐减小，并且具有一定的阶段性。研究期间区域对外经济联系总量极差分别为 0.001、0.04、1.62、11.99、65.18万，

受城镇化建设及交通优势度的影响，各城市对外经济联系非均衡化发展趋势明显，区域对外经济联系总量绝对差异呈明显增大

的趋势。 
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图 4 1949—2017 年湘西地区陆路可达性值变化格局 

3.2 区域对外经济联系总量地域分异特征明显 

区域中部与东部地区对外经济联系总量明显高于西北与西南地区。由表 3 可知，1949 年对外经济联系总量位居前四位的城

市为辰溪县、沅陵县、溆浦县、泸溪县，其对外经济联系总量占区域对外经济联系总量之和的 61.12%。而位居后四位的城步县、

龙山县、桑植县、慈利县位于可达性边缘区，对外经济联系总量均不足 0.25。1980 年区域对外经济联系总量位居前四的城市为

怀化县（现怀化市）、洞口县、芷江县、武冈县（现武冈市），其值占区域对外经济联系总量之和的 33.83%，核心城市对外经济

集聚与辐射能力明显弱化。2000 与 2010 年区域对外济联系总量位居前四的为怀化市、中方县、洪江市、洞口县，2017 年为怀

化市、中方县、芷江县、溆浦县，其 3 个时间节点分别占区域对外经济联系总量之和的 31.93%、37.05%、45.93%，高速交通方

式增强了沿线城市的经济集聚与辐射能力。对外经济联系总量高值城市主要分布于中部与东部地区，其中中部地区陆路交通网

络结构相对完善，路网密度较大，对外经济联系具有优势；东部地区城市由于地理区位上临近邵阳市、娄底市、益阳市，依托

便利的陆路交通网络支撑，与临近城市之间的经济交流与合作带动其经济水平发展与人口规模扩大，从而在研究区域内对周边

城市产生较强的吸引力与辐射能力。而排序靠后的城市大多分布于西北地区与西南地区，如城步县、通道县、古丈县、龙山县

等，其 4个时间节点对外经济联系总量均不足区域总和的5%，反映了西北与西南地区长期处于孤立发展状态。 

3.3 不同交通方式对城市对外经济联系总量的提升具有阶段性 

可达性提升的直接空间经济效应就是缩短城市间的时空距离，有利于区域各城市间社会经济联系的增强[27]。从各城市对外

经济联系总量提升幅度与增长率来看（图 5),1949—1980 年，区域内铁路的建成通车为沿线城市对外经济联系起到极大的促进

作用，怀化县（现怀化市）、芷江县、溆浦县、黔阳县（现洪江市）等城市对外经济联系总量显著提升，提升幅度分别为 412.11、

219.90、180.23、176.53。洞口县 1952 年建立县制推动其经济快速发展，建制前对外经济联系总量较低，因而增长率较高。

1980—2000 年，国道与省道的构建与完善提高了区域内城市对外经济联系的便捷程度，铁路的影响能力一定程度上有所弱化，

提升幅度较高的为怀化市、洪江市、洞口县、隆回县，提升幅度分别为 13639.65、11791.92、10030.01、10026.57，增长率较

高的为凤凰县、绥宁县，增长率分别为 9184.72%、7088.06%，其大多分布于可达性核心区以及干线公路网络改善区域。近 20年

来，区域内高速交通网络的构建促进沿线城对外经济联系总量大幅增长，高速公路沿线的张家界市、慈利县增长率分别为

2328.06%、2417.30%，高速铁路沿线的怀化市、芷江县、新晃县增长率分别为 4627.01%、4863.83%、2372.90%，其中怀化市依

托高速交通网络逐步奠定了区域性中心节点城市地位。 

表 3 1949—2017 年湘西地区城市对外经济联系总量/10
4
×10

4
人·10

4
元 h

-2
 

城市 1949 排序 1980 排序 2000 排序 2010 排序 2017 排序 

武冈市（原武冈县） 1.42 8 203.22 4 8441.12 6 26509.01 12 118747.87 7 

隆回县 1.13 12 195.93 5 10222.50 5 37998.05 5 101959.55 12 

洞口县 0.31 20 270.82 2 10300.82 4 49114.72 3 153790.33 6 

绥宁县 0.27 23 53.78 23 3865.45 21 18733.00 19 29039.53 24 

新宁县 0.63 16 108.20 11 4972.16 15 10919.97 23 58033.70 17 

城步县 0.06 28 42.31 25 2081.07 24 4639.09 28 14254.35 27 

张家界市（原大庸县） 0.31 21 76.82 16 2902.72 23 22535.52 17 70479.69 14 

慈利县 0.22 25 61.49 20 1651.91 26 13614.37 21 41583.43 22 

桑植县 0.21 26 45.21 24 1831.96 25 8415.91 25 20686.54 25 

怀化市（原怀化县） 2.89 6 415.01 1 14054.66 2 124061.50 1 664365.95 1 

中方县 — — — — 17105.59 1 78618.69 2 277219.29 3 
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沅陵县 9.84 2 124.89 10 6141.08 11 26361.05 13 58241.38 16 

辰溪县 10.41 1 178.12 7 6687.50 7 30083.46 9 110324.60 9 

溆浦县 7.71 3 187.94 6 6368.13 8 25579.24 14 201413.40 4 

会同县 1.27 11 101.32 12 6193.60 10 27448.45 10 73740.62 13 

麻阳县 0.59 17 128.96 9 6254.64 9 34177.47 8 118310.93 8 

新晃县 1.58 7 60.59 22 4224.67 20 10044.85 24 104471.54 10 

芷江县 4.27 5 224.16 3 5693.04 13 36149.35 7 282593.07 2 

靖州县 1.41 9 71.37 18 4336.00 18 14488.27 20 48685.38 20 

通道县 0.87 15 27.58 28 1329.33 28 4144.86 29 12609.35 29 

洪江市（原黔阳县） 1.37 10 177.90 8 11969.82 3 47736.36 4 154564.82 5 

吉首市（原乾城县） 1.12 14 96.34 13 5963.45 12 36168.79 6 103007.22 11 

泸溪县 7.61 4 71.93 17 4242.15 19 22966.90 16 49554.95 19 

凤凰县 0.36 19 61.10 21 5672.06 14 23062.23 15 69853.83 15 

花垣县（原永绥县） 1.13 13 66.64 19 4376.62 17 26915.62 11 53764.60 18 

保靖县 0.30 22 86.99 15 4396.16 16 20790.01 18 43242.72 21 

古丈县 0.24 24 30.17 27 952.94 29 6417.69 26 19735.70 26 

永顺县 0.50 18 89.69 14 3482.94 22 13129.13 22 34482.29 23 

龙山县 0.16 27 32.31 26 1620.94 27 5627.27 27 13393.85 28 

 

4 区域经济联系空间格局动态演化 

4.1 经济联系总体空间格局 

4.1.1 区域城市经济联系显著增强 

研究期间区域经济联系强度平均值分别为 0.077、4.35、206.08、993.17、3820.38，各城市间经济联系强度呈显著增强态

势，区域内部经济联系更为紧密。各时间节点高于平均值的经济联系强度连线分别为 49、76、82、75、66条，其中怀化市、中

方县、洞口县、隆回县等城市间的经济联系远高于平均值，并且随时间的发展其经济联系强度大幅增长。龙山县、通道县、城

步县等城市一直与各城市经济联系微弱，成为区域经济联系网络中的孤点城市。 

4.1.2 呈现多核心经济联系格局，整体经济联系结构较为松散 

以各时间节点经济联系强度平均值为阈值，保留高于平均值的经济联系强度绘制轴线，分析区域经济联系网络空间格局变

化（图 6）。建国初期，泸溪县—沅陵县—辰溪县形成经济联系较强的三角区，其余城市间经济联系较弱，区域总体经济联系格

局尚未形成。改革开放至今，区域经济联系空间格局逐渐演变为以怀化市、张家界市、武冈市为中心的多核心经济联系格局，

区域整体经济联系结构较为松散，未形成主要经济联系轴线，仍处于经济联系轴线发育阶段。中心城市发挥经济主导与辐射带

动作用但能力有限，周边城市与其经济联系较为密切，如怀化—中方、张家界—慈利、武冈—洞口—隆回，边缘城市随着距离

的增加而接受核心城市辐射带动能力逐渐减小，经济联系减弱，符合距离衰减规律。 
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图 5 1949—2017 年湘西地区城市经济联系总量提升幅度与增长率 

 

图 6 1949—2017 年湘西地区经济联系空间格局 

4.1.3 组团式结构明显，组团间经济联系薄弱 

区域内逐渐形成以怀化市、张家界市、武冈市为中心的三大组团结构。研究期间各组团内部经济联系紧密程度不断加强，

沿主要交通干线形成内部主要经济联系轴线。各组团之间经济联系强度较弱，相互联系较为疏散，尚未形成区域一体化经济联

系网络格局。吉首市虽为湘西土家族苗族自治州的地级行政区首府，但受怀化市对周边城市的辐射与吸引能力的影响，对外经

济辐射能力相对较弱，未成为中心节点城市。 

4.2 经济联系局部空间格局 

为进一步揭示湘西地区经济联系的局部空间特征，在上述经济联系整体空间格局的基础上，应用主要经济联系方向论[28]，

筛选保留各城市的首位经济联系强度值，刻画首位经济联系空间格局（图 7）。联结线越多的城市其在城市间经济联系中的总吸

引力越大，且具有更高的空间支配地位
[29]
。 

建国初期，区域城市首位经济联系以小组团形式零散分布。区域中部呈现以沅陵县、辰溪县、芷江县为首位经济联系方向

的组团式空间分布特征。沅陵县和辰溪县等城市作为湘西地区境内沅水干流与几大主要支流交汇处的水运城市，几乎是当时这

一流域内最繁华的城市和行政中心，芷江县因公路和水运交通双利城市规模获得了较快的发展[30]，加之现代化干线公路建设，

吸引周边城市更密切的经济联系与交流。区域北部以大庸县（现张家界市）和永顺县、区域南部以靖州县和武冈县（现武冈市）
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作为节点城市辐射带动周边城市发展，分别形成较为孤立的组团。 

到 1980 年，境内铁路的出现改变了区域首位经济联系空间格局，铁路沿线城市之间逐渐形成较强的经济联系。区域内未出

现济辐射能力较强的主要首位经济联系城市，主要联系方向表现出地域邻近指向性原则。首位经济联系空间格局仍表现出小组

团零散分布特征，各组团孤立发展。 

 

图 7 1949—2017 年湘西地区首位经济联系方向分布 

随着陆路交通网络体系的完善，以及社会经济资源多以行政级别进行空间配置，促使区域在近 20年逐步形成以怀化市、张

家界市、武冈市为首位经济联系方向的组团式空间格局。其中怀化市连通能力与辐射带动能力最强，成为区域性中心节点城市；

武冈市与张家界市成为区域性次中心节点城市，承担其周边城市发展带动作用。高速交通建设投入运营后，三大中心城市处于

高速交通网络节点位置，使其更倾向于与区域外行政等级更高或经济实力更强的城市进行经济联系，如怀化—长沙（高铁）、张

家界—常德（高速公路）、武冈—邵阳（高速公路），导致各中心城市在区域内经济联系薄弱。结合区域经济联系总体空间格局

来看，局部空间格局符合各组团内部经济联系较为密集、组团间相互联系较为松散的结构特征，组团间未形成首位经济联系轴

线，进一步证明了湘西地区区域一体化发展进程缓慢。 

5 结论与建议 

5.1 结论 

通过对湘西地区 1949—2017年长时间序列下陆路可达性及区域经济联系量的测度与分析，识别了区域陆路可达性的时空格

局演变及经济联系的动态演化，主要得到以下结论： 

(1)随着湘西地区陆路交通网络的发展，各城市可达性显著提高，其带来的时空收敛效应明显。建国至今，区域陆路交通可

达性空间格局逐渐由以干线公路为轴线的廊道扩展型，演变为不规则环状结构扩展型，总体呈现“核心—边缘”的空间分布格

局。可达性核心区集中于区域中部，且随路网建设由东向西偏移，边缘区集中于区域北部和南部。研究期间区域可达性值变化

空间格局总体呈现由中部逐渐向南北方向增大。 

(2)由于建国以来各城市经济发展水平大幅提升、人口规模扩大、陆路可达性改善，对外经济联系总量均有大幅度的增长，

但整体仍然较低，且呈现非均衡化发展趋势。从空间格局上看，区域对外经济联系总量地域分异特征明显，中部与东部地区明

显高于西北与西南地区。区域内不同交通方式对城市对外经济联系总量的提升具有阶段性的促进作用，不同时期产生主要影响

的交通方式大致为铁路（1980年）—国道与省道（2000 年）—高速公路与高铁（2010年、2017 年）。 

(3)从区域经济联系总体空间格局上看，研究期间区域逐渐形成以怀化市、张家界市、武冈市为中心的多核心经济联系格局，
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但整体经济联系结构较为松散，未形成主要经济联系轴线，仍处于经济联系轴线发育阶段。以中心城市为核心的组团结构明显，

三大组团间相互联系较为疏散，区域经济一体化程度较低。 

(4)从区域首位经济联系空间格局上看，研究期间首位经济联系空间格局随不同阶段陆路交通的发展呈现较大变化，主要呈

现组团式结构，组团间相互联系较为松散。首位经济联系中心城市的变化表现出一定的由水运影响向陆路影响的转变。首位经

济联系格局进一步证明了湘西地区经济一体化发展程度较低。 

5.2 建议 

(1)加大区域内陆路交通建设力度，构建布局合理、结构完善的陆路交通网络体系。结合《湖南省交通运输“十三五”发展

规划》，到 2020 年区域内各城市将均有高速公路过境，城际间交通联系将更为便捷，同时应规划建设湘西地区城际铁路与城际

快速公路，实现公路、铁路、航空、港口等交通方式的无缝衔接，构建区域连通的一体化交通网络体系。重视区域北部与南部

可达性边缘区基础设施建设，加强边缘城市与湘西地区内各城市及周边城市的交流与合作。 

(2)加强中心城市的建设，提升中心城市的综合实力。怀化市作为区域综合交通枢纽城市和区域中心城市，其经济辐射与带

动能力尚待提高，未来应加快新型工业化建设，重视高新技术产业、现代装备制造业、能源原材料工业、现代物流业、商务服

务业等特色产业发展，并利用独特的地缘优势，加强与桂、黔、渝、鄂四省（市）跨界经济联系与合作，从而提高自身的综合

实力，扩大区域内经济辐射范围。重视区域次中心城市张家界市、武冈市的经济发展与建设，结合各自的资源禀赋，将资源优

势转化为经济发展优势，分别带动区域北部与东南部各城市经济快速发展。强化中心城之间经济联系与分工协作，促进区域经

济一体化发展与空间结构优化。 

(3)重视水陆交通综合发展建设。在中央提出“一带一路”倡议、“加快长江等内河水运发展”“长江经济带”等国家战略

背景下，基于湘西地区优良的水运基础，重视内河航运设施建设，促进区域内交通资源的合理配置，优化综合交通网络空间布

局。依托内河水运振兴滨水城市，打破现有的以行政等级为主导的资源分配方式，构建合理多元化发展的区域经济联系格局。 

(4)加强区域内有潜力城市的发展与建设。一是现有区位优势明显、交通基础设施条件相对完善、经济辐射与带动能力较强

的中心城市，如怀化市、张家界市、武冈市，应充分发挥自身优势，全面提高综合经济实力；二是中心城市周边对外经济联系

总量较高的城市，如中方县、溆浦县、洞口县、隆回县等，其依靠自身产业发展基础以及与中心城市密切的经济交流与合作，

可承接产业转移，与中心城市相互促进、协调发展；三是具有水运交通优势且文化底蕴深厚的滨水城市，如泸溪县、沅陵县、

洪江市等，利用其独特丰厚的文化资源禀赋，凝聚成能够体现其文化底蕴的文化体系，依托内河水运的复兴进行旅游开发策划。 

本研究只针对研究区域内部的陆路可达性开展了研究，若考虑外部交通条件与环境，将会使研究区边界区域可达性发生较

大改变，对区域内各城市的可达性产生一定影响，同时提升区域内全局的交通可达性值，但整体格局的趋势相近。未来研究将

科学划定外部交通研究区域，以全面反映湘西地区内外综合可达性空间格局。同时，结合外部交通条件与环境，将进一步对区

域各城市对外经济联系空间格局进行深入研究与探讨。 
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