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摘要摘要：以14个中国集中连片特困地区为研究对象，基于1980年、1995年、2010年的公路网络数据，定量分析公路

网络结构及公路可达性的演化，并通过对公路可达性的空间自相关分析，探讨14个中国集中连片特困地区的公

路可达性空间格局演化趋势。研究结果表明：1995~2010年，14个中国集中连片特困地区的公路网络结构不断

优化，但优劣排名具有较稳定的继承性。1980~2010年，网络可达性有不同程度地改善，网络可达性的优劣排名

具有稳定性；栅格可达性相对较好的为罗霄山区、吕梁山区、大别山区等，相对较差的西藏、四省藏区、新疆南疆

三地州；根据1980~2010年网络可达性的空间集聚关系，将14个中国集中连片特困地区的可达性空间格局演化

趋势划分为维持原样型、趋于集聚型、趋于均衡型3个类型。
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可达性（accessibility）是人文地理、城市规划

等学科研究的一个重要领域。1959年Hansen首提

可达性概念，将其定义为交通网络中各节点相互

作用的机会大小，并利用重力模型研究了可达性

与城市土地利用之间的关系 [1]。之后，可达性越

来越受到学者们的关注，相关研究主要集中在对

可达性概念及内涵的深入探讨[2~8]，可达性与区域

及城市经济发展的关系[9~12]，20世纪 90年代以来，

国内学者从不同的行政区单元、经济区单元或城

市群展开了不同区域内交通可达性的空间格局研

究[13~25]，也有学者结合人口因素研究其与公路可达

性的空间关系[26,27]。

从区域交通可达性研究的地域选择来看，经

济发达地区和城市区域研究较多，而农村贫困地

区交通的研究则相对薄弱[28]。少数国外学者关注

欠发达地区公路交通的发展演化及其影响因素，

曾以亚非拉等相对落后的国家或地区为研究对

象，进行交通与经济发展[29~33]、路网结构及可达性

演化[34]、交通发展策略[35]等的实证研究。中国的区

域交通可达性研究也集中于经济发达地区和城市

群，针对贫困地区交通可达性演化研究较少，主要阐

述改善交通可达性是需要优先考虑的脱贫措施[36]、

目前交通结构及功能缺陷[37]、不发达县域交通网络

特征及其对空间结构优化起关键作用[38]。综合来

看，在以交通网络和可达性作为切入点来探讨交

通的演化过程和特征的研究中，对贫困地区交通

发展研究仍有待加强。

中国集中连片特困地区基本都属于贫困山

区，交通发展相对滞后，当地的交通水平及其与外

界的交通运输联系对这些贫困地区经济社会的发

展具有重要的意义。有鉴于此，本研究选取 14个

中国集中连片特困地区为研究对象，探讨其公路

交通可达性的发展演化和空间特征，以期对中国

贫困地区交通的发展演化有更全面的认识，为中
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国集中连片特困地区交通发展提供参考。

11 研究范围及数据来源

11..11 研究范围研究范围

2011 年，国务院扶贫开发领导小组办公室在

全国划分了 11个集中连片特困地区（简称片区），

加上已经明确实施特殊扶持政策的西藏自治区、

四省藏区、新疆南疆三地州，共包括 14个片区（图

1、表 1），涉及 21个省（市、自治区）、124个地级行

政单位、680个县。由于数据限制，本论文所涉及

的全国人口和GDP等全国性数据均未包含港澳台

在内。

14个片区的面积合计约为406.51万km2，占全

国陆地面积的 42.34%，但 2010 年 14 个片区的

GDP、总人口和省道以上公路里程占全国对应的

比重分别只有 5.40%、17.99%和 16.82%，从全国层

编号

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

名称

六盘山区

秦巴山区

武陵山区

乌蒙山区

滇桂黔石漠化区

滇西边境山区

大兴安岭南麓山区

燕山-太行山区

吕梁山区

大别山区

罗霄山区

西藏

四省藏区

新疆南疆三地州

面积

（×104km2）

15.30

21.83

16.32

10.70

21.28

19.21

11.18

9.27

3.63

6.47

5.21

122.84

99.62

43.65

省级行政单位

陕、甘、青、宁

豫、鄂、渝、川、陕、甘

鄂、湘、渝、黔

川、黔、云

桂、黔、云

云

内蒙、吉、黑

冀、晋、内蒙

晋、陕

皖、豫、鄂

赣、湘

藏

云、川、甘、青

新

地级行政单位

（个）

15

18

12

10

15

10

4

6

4

11

6

7

12

3

县级行政单

位（个）

61

75

64

38

80

56

19

33

20

36

23

74

77

24

GDP

（亿元）

1715.19

2300.62

3088.16

1474.49

2390.02

1351.90

828.01

1307.79

396.42

3311.75

1108.83

715.78

1027.13

475.37

人口

（万人）

2075

3552

3422

2287

2931

1436

708

1099

403

3608

1109

281

536

661

图1 2010年全国14个片区示意图

Fig.1 Sketch of the 14 areas in China, 2010

表表11 20102010年年1414个片区概况个片区概况

Table 1 General situation of the 14 areas, 2010

资料来源：根据上述各省（直辖市、自治区）市2011年统计年鉴整理而得。
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面上来看，14个片区的经济社会发展和公路建设

尚处于相对较低的水平。

11..22 数据来源数据来源

数据来源包括 3个方面。一是公路矢量化数

据，分别根据 1982年 1月地图出版社编制出版的

《中国交通图册》、1996年2月学苑出版社出版发行

的《新编中国交通地图册》以及2011年人民交通出

版社出版发行的《中国交通地图册》绘制[39~41]。二

是水系数据，来自国家基础地理信息中心公布的

国家基础地理信息系统 1∶400万数据[42]。三是经

济社会统计数据，收集了2010年14个中国集中连

片特困地区的680个县（县级市、区）的经济社会统

计数据，数据来源于 2011年相关省（直辖市、自治

区）的统计年鉴。

22 研究方法

22..11 网络结构分析网络结构分析

2.1.1 网络连接程度

连接率β和环路指数μ是反映网络连接程度的

指标。其中β是网络中线路数 e与网络节点数 v之
间的比值，反映每个节点平均连接的线路数，β<1，

网络呈树状网络结构，β>1，网络为回路网络结构；

μ表示网络的环路指数，μ值越大，网络越发达；p为
网络的子图数[43]。β和μ的计算公式如下：

β=e÷v （1）

μ= e-v+p （2）

2.1.2 网络扩展潜力

实际成环率a和实际结合度γ是反映网络扩展

潜力的指标。a表示环路指数与最大可能环路数

的比值，反映实际成环的水平，1-a则表示其成环

的潜力；γ反映线路的实际结合水平，其值越小，结

合潜力越大[43]。二者的计算公式如下：

a=(e-v+p)/(2v-5p)，0≤a≤1 （3）

γ=e/3(v-2)，0≤γ≤1 （4）

2.1.3 连通度

连通度指研究区域内各节点间依靠公路交通

相互联系的强度，是考察公路网络中节点连通情

况的指标，可以从整体上反映公路网的布局形式，

计算公式为：

D =
L

ξ
A ×N

（5）

式中，L为研究区域内的公路网总里程，A为研究区

域面积，N为研究区域应连通的节点数，ξ为公路网

变形系数，为各节点间实际线路总长度与直线总

里程之比，其值与道路的歪曲情况及节点分布的

几何形状有关。根据路网连通度的意义，当D接

近 1.0 时，路网布局为树状，各节点多为二路连

通；D为 2.0时，路网布局为方格网状，节点多为四

路连通；D值略大于 3.0 时，路网布局呈三角形网

状，节点多为六路连通；一般认为，D值最好为

2.0~3.0之间[44]。

22..22 公路公路可达性计算可达性计算

2.2.1 网络可达性

Allen 提出了基于最小阻抗的可达性分析方

法，该方法用中心点至所有目的地点的平均最小阻

抗作为中心点的网络可达性评价指标[10]。基于最

小阻抗的可达性分析方法应用非常广泛，它不考虑

出行目的，对路网做一般性评价，计算公式如下：

Ai = 1
n - 1∑j = 1

n

dij ，（j≠i） （6）

A′
i = 1

n∑i = 1
n

Ai = 1
n(n - 1)∑i = 1

n

∑
j = 1

n

dij ，（j≠i） （7）

式（6）中，Ai表示网络上的节点 i的可达性，n为节

点个数，dij表示节点 i、j间的最小阻抗，可以为距

离、时间或费用等，Ai值越小，表明节点 i的可达性

水平越好，反之则可达性水平相对较差。式（7）

中Ai′为整个网络中各个节点可达性的平均值，Ai′
值越低，表明整个网络的可达性水平越高，反之

则相反。

2.2.2 栅格可达性

网络可达性能计算出网络节点的可达性水

平，但不能反映非网络节点的可达性水平，采用栅

格可达性计算方法，能克服网络可达性计算方法

的不足。计算区域内的栅格可达性，原理是以研

究区域内各县城节点为目标点，计算研究区域内

任意栅格到最近县城节点的最小时间成本，并考察

在一定时间成本内栅格面积的变化。将各片区划

分为500 m×500 m栅格，以县城节点为目标点，对

不同地表类型和不同等级公路赋以不同的速度[26]，

计算出平均出行 500 m的时间（表 2）：① 陆地，指

道路之外连续的陆地部分，可在其上可以任意方

向出行，以 5 km/h 的步行速度计算；② 水域，考

虑各片区主要水域并具有一定的通行能力，需要

付出比陆地更大的时间成本，所以取其平均速度

为 1 km/h；③ 公路：参照中华人民共和国行业标

准《公路工程技术标准》（JTGB01-2003），结合不同
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时期的区域实际设定不同等级的公路出行速度；

考虑现实中高速公路封闭性，对高速公路与国道、

省道打通互通口，并赋高值可以通过，使高速公路

的封闭性得到实现。根据时间成本值提取空间要

素，分别建立矢量要素层，将各空间要素转换为栅

格图层并叠加，再利用ArcGIS软件空间分析中的

成本距离模块即可求出各片区内到最近县城节点

的栅格可达性。

33 1980~2010 年公路路网结构及可
达性演化

33..11 路网结构演化路网结构演化

在网络连接程度指标中（表 3），1995 年 14 个

片区省道以上路网连通度均大于1，说明14个片区

省道以上公路网络呈回路网络结构，其中大别山

区β值最大为 1.817，回路网络结构结构最明显，西

藏β值最小接近于1，回路网络结构结构最不明显；

14个片区环路指数μ较大的有滇桂黔石漠化区、大

别山区、六盘山区，说明其公路网络在14个片区中

相对发达，而μ值较小的是吕梁山区、西藏、新疆南

疆三地州，说明其公路网络最不发达。到2010年，

上述14个片区连接率指标β和环路指数μ有不同幅

度的增长，14个片区省道以上公路的回路网络结

构有所巩固。从整体上来比较，1995~2010年，14

个片区网络连接程度的基本格局保持不变，连接

率较好的仍为大别山区、燕山-太行山区、吕梁山

区等，连接率相对较差的为西藏、新疆南疆三地州

等，环路指数较发达的仍为大别山区、滇桂黔石漠

化区等，较差的为西藏、新疆南疆三地州等。

在网络扩展潜力指标中（表 3），1995 年 14 个

片区的实际成环率 a、实际结合度γ两项指标的排

序保持较高的一致性，实际成环率a、实际结合度γ
较好的大别山区、燕山-太行山区、吕梁山区，较差

的是西藏、四省藏区、新疆南疆三地州等。到2010

年，14 个片区的实际成环率、实际结合度有所提

高，两项指标的排序具有较高的一致性，各片区的

排序变化不大，较好的仍为大别山区、燕山-太行

山区、吕梁山区等片区，较差的为西藏、四省藏区、

新疆南疆三地州等。

在连通度指标方面（表 3），1995年，14个片区

中连通度较好的为大别山区、罗霄山区、燕山-太
行山区等，连通度值在 1.5以上，路网结构介于树

状和方格网状之间；较差的为西藏、新疆南疆三地

州、大兴安岭南麓山区、四省藏区等，其值在 1 以

下，路网近似于树状结构。到2010年，14个片区连

通度较好的为大别山区、罗霄山区、六盘山区等，

其中大别山的连通性指标为 2.515，说明其路网呈

方格网+对角线状，罗霄山区、六盘山区等的连通

度接近于 2，说明这些片区路网为方格网状，各节

点呈四路连通；连通度较差的为西藏、新疆南疆三

地州、四省藏区等，其值接近于1，各节点多为二路

连通，路网呈树状结构。

综上，1995~2010年各片区中路网结构不断演

化，路网结构各项指标优劣排名具有较稳定的继

承性，相对优化的为大别山区、燕山-太行山区等，

路网结构较差的为西藏、新疆南疆三地州、四省藏

区等。

33..22 可达性演化可达性演化

3.2.1 网络可达性演化

考虑各片区邻近区域路网的完整性，根据公

式（6）和（7）计算得到 1980 年、1995 年、2010 年的

14个片区各县城节点在其所在片区的公路可达性

水平，可以看到经过30 a的发展演化，14个片区的

公路网络可达性获得了较大的改善（表4）。

从表 4 可以看出，1980~2010 年，14 个片区可

达性值的改善较大，其中可达性平均值减小幅度

年份

1980年

1995年

2010年

空间对象

速度（km/h）

时间成本（min）

速度（km/h）

时间成本（min）

速度（km/h）

时间成本（min）

陆地

5

6

5

6

5

6

水域

1

30

1

30

1

30

一般公路或省道

30

1

40

0.75

50

0.6

主要公路或国道

40

0.75

60

0.5

70

0.43

高速公路

-

-

90

0.33

100

0.3

表表22 不同年份主要空间对象时间成本值设定不同年份主要空间对象时间成本值设定

Table 2 Main space factor cost in different years
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较 大 的 为 是 大 别 山 区（58.67%）、武 陵 山 区

（55.32%）、吕梁山区（53.73%）等片区，可达性值减

小幅度相对较小的片区为六盘山区（42.40%）、滇

西边境山区（40.74%）、西藏（39.60%）。从整体来

看，各片区公路网络的演化并不能导致网络可达

性格局的发生较大变化，尽管网络可达性改善，但

各片区县城节点网络可达性值的排序变动较少。

3.2.2 栅格可达性演化

网络可达性的计算较好地阐释了各片区县城

节点之间可达性的改善，但对非县城节点的其他

区域缺少解释，利用栅格可达性的方法，考察非县

城节点区域到最近县城节点的通达时间成本及其

变化（图2）。

1980~2010 年，14 各片区到最近县城节点 1 h

时间成本以内的区域面积从 29 2847km2 增长到

426 435 km2，增长了45.61%，其增长来源均来自于

1~4 h时间成本区域；1~4 h 时间成本区域面积从

1 452 107 km2增长到1 642 795 km2，增长了13.13%；

4~8 h 时间成本区域面积从 885 517 km2 减少到

825 106 km2，减少了6.82%；8 h以上时间成本区域

片区

六盘山区

秦巴山区

武陵山区

乌蒙山区

滇桂黔石漠化区

滇西边境山区

大兴安岭南麓山区

燕山-太行山区

吕梁山区

大别山区

罗霄山区

西藏

四省藏区

新疆南疆三地州

年份

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

1995

2010

网络连接程度指标

连接率β

1.419（7）

1.458（10）

1.396（8）

1.503（8）

1.386（9）

1.492（9）

1.378（10）

1.580（6）

1.511（5）

1.534（7）

1.280（11）

1.331（12）

1.519（4）

1.653（4）

1.771（2）

1.796（2）

1.583（3）

1.667（3）

1.817（1）

1.894（1）

1.442（6）

1.610（5）

1.070（14）

1.103（14）

1.193（12）

1.352（11）

1.176（13）

1.327（13）

环路指数μ

63（3）

99（3）

62（4）

94（4）

50（7）

88（5）

32（10）

41（9）

91（1）

111（2）

36（9）

40（10）

15（12）

33（11）

55（6）

79（6）

22（11）

29（12）

77（2）

162（1）

58（5）

62（7）

11（13）

10（14）

41（8）

52（8）

7（14）

17（13）

网络扩展潜力指标

实际成环率a

0.216（7）

0.234（10）

0.205（8）

0.258（8）

0.201（9）

0.252（9）

0.201（10）

0.308（6）

0.262（5）

0.273（7）

0.147（11）

0.173（13）

0.306（4）

0.355（4）

0.407（2）

0.414（2）

0.328（3）

0.367（3）

0.425（1）

0.456（1）

0.229（6）

0.318（5）

0.039（14）

0.059（14）

0.100（13）

0.182（12）

0.111（12）

0.183（11）

实际结合度γ

0.479（7）

0.491（10）

0.471（9）

0.506（8）

0.469（10）

0.503（9）

0.471（8）

0.542（6）

0.510（5）

0.516（7）

0.434（11）

0.451（13）

0.547（4）

0.574（4）

0.608（2）

0.611（2）

0.559（3）

0.583（3）

0.619（1）

0.639（1）

0.488（6）

0.548（5）

0.362（14）

0.376（14）

0.402（13）

0.457（12）

0.417（12）

0.461（11）

路网连通度D

1.566（4）

1.960（3）

1.115（8）

1.760（5）

1.181（6）

1.491（7）

1.019（10）

1.076（11）

1.293（5）

1.478（8）

1.119（7）

1.179（10）

0.851（12）

1.244（9）

1.571（3）

1.860（4）

1.089（9）

1.535（6）

1.749（1）

2.515（1）

1.640（2）

1.985（2）

0.748（14）

0.875（14）

0.861（11）

1.062（12）

0.780（13）

1.059（13）

表表33 19951995、、20102010年年1414个片区省道以上公路网络连通性个片区省道以上公路网络连通性

Table 3 Network connectivity of provincial highway above of the 14 areas in 1995 and 2010

注：括号内数值为各片区当年该项指标值在14个片区中从大到小的排序。
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面积仍较大，从 1 375 128 km2 减少到 1 111 262

km2，减少了 19.19%，主要分布在西藏、四省藏区、

新疆南疆三地州 3个片区，大兴安岭南麓山区、滇

西边境山区、秦巴山区等片区有少量分布。

1980~2010年，14个片区栅格可达性的格局演

化具有较稳定的继承性。各片区到最近县城时间

成本的栅格可达性的改善速度有所不同，1 h以内

时间成本区域面积变化比例较大为四省藏区、新

疆南疆三地州、秦巴山区，均达到 60%以上；到

2010年，各片区1 h以内时间成本区域面积占比较

大的为大别山区、罗霄山区、吕梁山区和燕山-太
行山区等，占比较小的为西藏、新疆南疆三地州和

四省藏区。1~4 h 时间成本区域面积占比较大的

为武陵山区、秦巴山区、乌蒙山区、六盘山区等，均

占所在区域面积的70%以上，西藏、新疆南疆三地

州、四省藏区所占比例相对较小；4~8 h 时间成本

区域面积占比较大的是新疆南疆三地州、四省藏

区、西藏、大兴安岭南麓山区等，占比较小的为罗

霄山区、吕梁山区等；西藏、新疆南疆三地州、四省

藏区和大兴安岭南麓山区等仍有较大面积的区域

到达最近县城节点的时间成本在8 h以上，占其所

在区域面积的比例分别为45.05%、44.54%、32.16%

和6.72%。从各片区栅格可达性的占比来看，到达

最近县城时间成本 4 h以内占比较大的为罗霄山

片区

六盘山区

秦巴山区

武陵山区

乌蒙山区

滇桂黔石漠化区

滇西边境山区

大兴安岭南麓山区

燕山-太行山区

吕梁山区

大别山区

罗霄山区

西藏

四省藏区

新疆南疆三地州

1980年

均值

8.9

12.5

9.4

11.3

11.4

10.8

9.0

6.8

6.7

7.5

6.3

20.2

22.6

9.4

最小值

6.6

8.4

6.5

7.6

8.6

7.5

7.5

5.0

4.7

5.3

4.5

13.5

16.7

6.5

最大值

13.5

22.0

17.2

18.5

18.4

17.4

15.2

11.0

10.9

11.4

8.9

36.8

40.0

18.6

1995年

均值

6.9

8.4

6.7

8.3

8.3

8.0

5.7

5.5

3.9

5.5

4.5

15.7

15.8

6.3

最小值

5.3

5.7

4.5

5.4

6.2

5.3

4.0

3.8

2.8

3.5

3.2

9.9

12.1

4.4

最大值

9.1

16.4

9.9

13.1

12.9

13.2

15.0

8.4

5.3

7.5

6.5

27.5

27.1

11.4

2010年

均值

5.1

6.1

4.2

5.3

5.4

6.4

4.3

3.7

3.1

3.1

3.1

12.2

12.7

4.5

最小值

3.6

4.3

2.8

3.7

4.1

4.1

2.9

2.6

2.3

2.3

2.3

7.8

10.1

3.2

最大值

8.7

9.2

7.8

8.5

8.3

13.8

8.0

5.6

4.7

3.9

4.6

22.3

21.5

8.5

表表44 19801980~~20102010年年1414个片区公路网络可达性值变化个片区公路网络可达性值变化（（hh））

Table 4 Road network accessibility of the 14 areas in 1980-2010 (h)

图2 1980、1995、2010年14个片区公路栅格可达性

Fig.2 Road raster accessibility of the 14 areas in 1980, 1995 and 2010
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区（99.53%）、吕 梁 山 区（99.43%）、大 别 山 区

（98.83%）等，其可达性相对较好，西藏、四省藏区、

新疆南疆三地州的可达性相对较差。

44 公路可达性演化趋势

利用 ArcGIS 软件的 Moran’s I空间统计工具

对公路可达性进行分析，对 1980年、1995年、2010

年14个片区内各县城节点的网络可达性值进行空

间自相关分析，发现这 3 个年份 14 个片区的 Mo-

ran’s I指数均大于零，说明可达性的变化与邻近

单元正相关且统计结果是可采信的，其中除了3个

年份的大兴安岭南麓山区以及 1980年、1995年的

吕梁山区的P值大于0.05以外，其余各年份各片区

的P值均小于 0.05，说明从整体上来说 14 个片区

可达性值的相关性是显著的。利用局域自相关分

析可达性值集聚的面积以判断可达性值的空间格

局演化趋势，统计各片区可达性值的高值集聚区

和低值集聚区的县（市、区）面积，并绘制不同年份

14个片区内部可达性值LISA集聚图（图 3），以此

判断各片区内部可达性水平的空间格局及其发展

趋势，并求得 1980年、1995年以及 2010年 14个片

区可达性值集聚区面积的变化，到2010年，各片区

集聚区面积与1980年相比增减不一，可将14个片

区可达性空间格局的演化分为 3个类型：① 维持

原样型，可达性值集聚区面积基本保持不变的有

大兴安岭南麓山区、燕山-太行山区、吕梁山区，具

有维持原有可达性空间格局的特点；② 趋于集聚

型，秦巴山区、西藏、四省藏区的可达性值集聚区

面积增加较大，片区的可达性空间格局具有集中

发展的趋势，考察高、低值集聚区面积变化，可以

发现，秦巴山区和西藏的可达性空间具有分别向

可达性低值集聚区和高值集聚区集聚、两级分化

的趋势，四省藏区的可达性空间格局具有向低值

集聚区集聚的趋势；③ 趋于均衡型，六盘山区、武

陵山区、乌蒙山区、滇桂黔石漠化区、滇西边境山

区、大别山区、罗霄山区、新疆南疆三地州等8个片

区的可达性值集聚区面积大幅度减少，可达性空

间格局趋向于均衡和分散化发展。

图3 14个片区公路可达性LISA集聚图

Fig.3 The LISA of road accessibility of the 14 areas

55 结论与讨论

论文以14个中国集中连片特困地区的公路为

研究对象，以县（市、区）为基本单元，分析了1980~

2010年 14个片区公路路网结构的演化、可达性值

的变化，总结了 14个片区公路可达性发展演化的

空间特征。论文主要在以下 3个方面进行了研究

并得出了基本结论。

1） 1995~2010年，14个片区的公路网络结构

得到不同程度的改善，各片区公路网络结构的优

劣地位具有较稳定的继承性，路网结构相对优化

的为大别山区、燕山-太行山区等，路网结构较差

的为西藏、新疆南疆三地州、四省藏区等。

2） 1980~2010年，14个片区的网络可达性值

得到较大的缩减，网络可达性水平有所提高，演化

的空间格局具有较稳定性，其中改善较大为大别

山区、武陵山区、吕梁山区等片区，改善较小的片

区为六盘山区、滇西边境山区、西藏；就栅格可达

性而言，到达最近县城时间成本4 h以内占比较大

的为罗霄山区、吕梁山区、大别山区等，其可达性

相对较好，西藏、四省藏区、新疆南疆三地州等的

栅格可达性相对较差。
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3）对14个片区的680个县（市、区）进行空间

自相关分析可知，1980~2010年，14个片区公路可

达性演化趋势大致可以分为维持原样型、趋于集

聚型、趋于均衡型三种类型。

中国集中连片特困地区大都远离中心城市，

多为深山大沟之地，公路交通是当地最主要甚至

唯一的运输方式，交通发展滞后、国省干道规模偏

小、公路技术等级低、对内对外交通不便等是所有

片区的共性瓶颈制约和突出问题。在当前中国部

署交通扶贫开发工作的背景下，探讨 14个片区公

路网络特征及可达性时空格局的演化，总结 14个

片区公路可达性的部分规律，既充实了关于贫困

地区交通可达性演化的研究内容，也为中国贫困

地区公路交通发展提供了参考依据。下一步的研

究需要进一步综合考虑和细化区域的人文、自然

条件，深入分析贫困地区交通可达性演化及其空

间格局形成的内在机理，以期对中国贫困地区交

通发展有更为深刻的认识。
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Wang Wulin1, Huang Xiaoyan2, Cao Xiaoshu1,2

(1. School of Geography and Planning, Sun Yat-sen University, Guangzhou 510275, Guangdong, China;2. Institute of
Transport Geography and Spatial Planning, Shaanxi Normal University, Xi’an 710062, Shaanxi, China )

AbstractAbstract: The State Council Leading Group Office of Poverty Alleviation and Development ever defined the

14 concentrated contiguous areas with particular difficulties in China as a crucial battleground for poverty alle-

viation. Basing on the road network in 1980, 1995 and 2010, this article elaborates the evolution of road net-

work and road accessibility of the 14 concentrated contiguous areas with particular difficulties in China quanti-

tatively, explores the spatial pattern evolution trend of road accessibility of the 14 concentrated contiguous ar-

eas with particular difficulties in China through spatial autocorrelation analysis. The results indicates that the

road network structure of the 14 concentrated contiguous areas with particular difficulties in China optimized

continuously from 1995 to 2010, and the merit rating kept a steady inheritance. The network accessibility of

the 14 concentrated contiguous areas with particular difficulties in China improved at different levels from

1980 to 2010, also the merit rating of network accessibility of the 14 concentrated contiguous areas with partic-

ular difficulties in China kept steadily. Luoxiao mountainous areas, Lüliang mountainous areas and Dabie

mountainous areas etc. got a relatively well situation on raster accessibility, but Tibet, Tibetan areas of four

provinces and southern three states in Xinjiang are just the opposite. Then, according to the spatial agglomera-

tion relationship of network accessibility of the 14 concentrated contiguous areas with particular difficulties in

China from 1980 to 2010, this article divides the evolution treads of accessibility spatial pattern of the 14 con-

centrated contiguous areas with particular difficulties in China into 3 types, which are“maintaining the same”,

“tending to agglomeration”, and“tending to equilibrium”. It summarizes road network characteristics and tem-

poral and spatial pattern of accessibility evolution, explores some rules of road accessibility of the 14 concen-

trated contiguous areas with particular difficulties in China, not only enriches the study of accessibility evolu-

tion in poverty-stricken areas, but also provides some reference for our country to develop road traffic in pover-

ty-stricken areas.

Key wordsKey words: road; accessibility; concentrated contiguous areas with particular difficulties; China
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