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摘要摘要：设定交通可达性指数及交通区位优势度、内部交通连通度和对外通达性3个分指数，全面测度海南各县级

行政区的交通可达性，在此基础上，采用Global Moran’s I和Getis-Ord Gi
*指数分析与全局趋势分析方法，从多个

维度系统研究海南交通可达性空间分异现状格局。结果显示，目前海南各县级行政区交通可达性差异很明显；

海南岛交通可达性总体呈沿海内陆分异与北南方向类似U型分异格局，交通可达性的3个分指标均存在鲜明的

空间分异特征，即交通区位优势度与交通可达性总体分异格局基本一致，内部交通连通度呈北部较高、中部内陆

到西南沿海较低而东南沿海居中的分异格局，对外通达性呈沿海内陆分异及北南和东西方向双重类似U型分异

格局；三沙市是海南一个特殊的沿海地级市，其交通可达性很差。地形地貌、经济发展水平、人口和政治因素对

海南交通可达性空间分异产生了明显的影响。推进海南经济发展需要充分利用交通条件进行经济空间布局引

导，并逐步增强交通布局的空间均衡性。
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区域交通可达性是衡量区域发展条件优劣的

重要指标。研究区域交通可达性空间分异格局，

对于调控和优化区域经济空间布局，促进区域经

济发展意义重大。海南位于中国最南端，占据中

国东连太平洋、西通印度洋直到非洲、欧洲的海上

战略通道，地理位置独特，战略地位重要，是中国

唯一热带海岛省份和省级经济特区，是中国参与

中国一东盟自由贸易区的桥头堡及开发南海资源

的最好依托，是中国发展全局中的一个战略性区

域。近期以来，为适应海南国际旅游岛建设发展

要求和贯彻落实“一带一路”国家战略，海南不断

加强交通基础设施建设，交通条件明显改善，但目

前交通仍是制约海南发展的重要因素。推进海南

国际旅游岛建设和海南长期可持续发展，需要研

究海南交通可达性空间分异格局。

目前，学术界关于海南交通的研究成果很少，

且研究内容集中于交通发展状况[1~5]、旅游交通系

统[6]及交通与经济和旅游经济的关系[7,8]，未见直接

研究海南交通可达性空间分异格局的成果。黄晓

燕等[7]测度和分析了2009年海南18个直管市县的

交通优势度，且运用 IDW空间插值法进行分析，有

其一定的局限性。一是海南市县数量太少，不充

分满足插值建模条件。二是对于交通这样的经济

现象通过空间插值法得到的结果有待商榷。因

此，关于海南交通可达性空间分异格局，目前的研

究还不充分，缺乏专门和系统性的成果。

学术界关于区域交通的研究主要涉及区域交

通优势度或可达性测度、区域交通可达性时空格

局及效应[9~24]。已有研究为系统分析海南交通可达

性空间分异格局奠定了基础，但我们也注意到，目

前关于区域交通可达性的测度及空间分异格局分

析的方法多样化，基于县级区等小空间尺度且从
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多个维度综合分析区域交通可达性空间分异格局

的成果尚不多见。

鉴于以上，本文首次以海南县级行政区为研

究的基本区域单元，基于2014年海南交通数据，定

量测度海南各县级行政区的交通可达性水平及其

3个分指标交通区位优势度、内部交通连通度和对

外通达性，并从全域空间自相关性、热冷点区和全

局趋势 3个维度综合分析海南交通可达性空间分

异总体格局与交通可达性各分指标空间分异格

局。本文的研究可为海南调控和优化交通布局乃

至整个经济空间布局提供决策参考，也可为深化

区域交通可达性空间分异研究提供一个海岛经济

体方面有价值的案例及一种综合分析方法。

11 研究区域与数据

11..11 研究区域单元选取研究区域单元选取

目前海南共有 19个直管市县（图 1），其中，三

沙市于2012年6月设立，管辖西沙群岛、南沙群岛

和中沙群岛的岛礁及其海域①，其市政府驻地为西

沙群岛永兴岛，其余18个市县位于海南岛，包括海

口、三亚和儋州3个地级市，五指山、文昌、琼海、万

宁和东方 5个县级市及定安、屯昌、澄迈、临高、乐

东、琼中、保亭、陵水、白沙和昌江10个县和民族自

治县。三沙市是一个很特殊的地级市。它是中国

第二个以群岛为行政区划设立的地级市，是中国

目前位置最南、陆地面积最小、总面积最大、人口

最少的地级市。由于中国与菲律宾、越南等国家

间存在南海领土主权的争议等原因，目前三沙市

域内只开通了“甘泉岛号”与”晋卿号”两艘交通

艇，主要用于西沙群岛岛际交通②，内部交通体系

尚未建立，而三沙市对外交通也极其薄弱，只有往

来于文昌清澜港与西沙永兴岛的“琼沙3号”和“三

沙 1号”两艘补给船，往来于三沙永兴机场与海口

美兰机场的一个民航公务包机航班，以及往来于

三亚凤凰岛国际邮轮码头与西沙永兴岛码头的

“椰香公主”号和“长乐公主”号两艘旅游邮轮③。

补给船和公务包机航班原则上只能是公务人员乘

坐，外国公民和港澳台同胞不能乘坐，大陆和海南

公民乘坐要经过严格审批，很难有机会，而旅游邮

轮数量少，航运期长。

考虑到目前三沙市的特殊性和儋州市在2015

年2月才升为地级市，为保证数据的可获得性和一

致性，本文不将三沙市纳入统一分析，并将儋州市

作为一个县级市处理。本文研究的基本区域单元

为 24个县级行政区，包括海口市所辖龙华、琼山、

美兰和秀英4个区，三亚市所辖海棠、吉阳、天涯和

崖州4个区，以及6个县级市和10个县和民族自治

县。本文分析中还涉及海南沿海和内陆地区。沿

海地区由有海岸线的 12个直管市县或 17个县级

行政区构成，其余6个直管市县或7个县级行政区

构成内陆地区。

11..22 数据来源与处理数据来源与处理

本文分析中所用数据主要来源于海南省基础

地理信息数据库。本文还参考了2014年海南省行

图1 海南省全域

Fig.1 Skatch map of Hainan Province

① 西沙群岛分为东部的宣德群岛和西部的永乐群岛，陆地面积8 km2，永兴岛面积最大，仅为2 km2。南沙群岛共有岛礁沙滩200多

个，陆地面积仅2 km2，主要有11座岛屿、10座沙洲和人工岛永暑礁，其中面积最大的太平岛面积0.43 km2，由台湾驻岛管理。中沙群岛大

部分淹没于水下，距海面约10~26 m，只有黄岩岛南部露出了水面。

② 据三沙新闻网报道，2013年，总共可搭载20人的“甘泉岛”号交通艇投入运营，用于西沙岛际间交通和执法，而在此前，人们往返于

西沙群岛各岛屿，主要靠乘坐小渔船；2016年11月，可搭载30人的三沙第二艘岛际交通艇“晋卿号”投入使用。

③ 据新华网、中新网、央视网和新华社等报道，两艘补给船分别于2007年和2014年投入使用，担负运送三沙驻岛人员上下岛及补给

生活物资任务，每次航行时间分别为15和10 h，每月往返4~5趟；两艘旅游邮轮分别于2013年4月28日和2017年3月2日在三亚凤凰岛国

际邮轮码头首航；三沙永兴机场至海口美兰机场民航公务包机于2016年12月22日成功首航。
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政区划图、交通线路图、主要港口分布图、重要交

通设施分布图，以及海南省交通厅和铁路局的统

计资料。利用相关数据，制作海南主要交通设施

的空间分布图如图2所示。

图2 2014年海南主要交通设施空间分布

Fig.2 Spatial distribution of transport infrastructure

in Hainan in 2014

11..33 研究区域交通设施分布概况研究区域交通设施分布概况

目前，海南有海口美兰国际机场和三亚凤凰

国际机场两大机场，有海口港、三亚港、儋州洋浦

港、东方八所港和位于文昌清澜港 5个主要港口。

海南铁路包括粤海铁路海南段和环岛高铁。粤海

铁路自广东湛江至海安镇，经琼州海峡跨海轮渡

到海口，沿叉河西环铁路途经澄迈、临高、儋州至

昌江叉河车站，与既有线叉河至三亚铁路接轨，是

中国第一条跨海铁路。环岛高铁由东环铁路和西

环铁路组成，连接海口至三亚，覆盖沿海 12 个市

县。海南初步形成了具有一环三纵型主骨架的公

路网格局。一环即环岛高速公路（G98）。三纵即

海榆东线（G223）、海榆中线（G224）和海榆西线

（G225）三条国道，均连接海口和三亚。

22 研究方法

22..11 交通可达性的测度方法交通可达性的测度方法

综合前人研究成果[9，14~18]可以看出，区域交通

可达性应是区域交通区位优势度、内部交通支撑

能力和对外交通联系 3 个方面指标的综合集成。

基于此，设定交通可达性指数（TAI）及交通区位优

势度指数（f１），内部交通连通度指数（f2）与对外通

达性指数（f3）3个分指数，以测度海南各县级行政

区的交通可达性。测度时，既综合了已有研究的

一些做法，也进行了必要的修正，以尽可能适合海

南实际和避免偏差。

1) 交通可达性指数TAI计算公式如下：

TAI =∑
i = 1

3

( )ai × bzfi bzfi = ( )fi -min fi /( )max fi -min fi

（1）

式中，bzf1、bzf2、bzf3分别为 f1、f2和 f3的0~1标准化值，

之所以进行0~1标准化，是为消除由各分指数量纲

和量级不同带来的计算结果的偏差；a1、a2、a3分别

表示3个分指数的权重，采用程钰等[17]通过专家咨

询和层次分析法确定的权重值0.25、0.25、0.5。

2) 交通区位优势度指数 f1的赋值。主要考虑

各县级行政区是否位于或邻近省会和地级市，属于

沿海还是内陆地区，通过如下赋值方法确定 f1的值。

f1( )X =

ì

í

î

ï

ï

ï
ïï
ï

ï

ï

ï
ïï
ï

5分  县级行政区X位于省会海口

4分 县级行政区X位于地级沿海城市三亚

3分 县级行政区X为邻近省会海口的沿海

地区

2分 县级行政区X为一般沿海地区或邻海

口和三亚的内陆地区

1分 县级行政区X为一般内陆地区

（2）

3) 内部交通连通度指数 f2的计算方法。由于

县级区内部交通主要依赖公路和铁路，因此，用路

网密度表示内部交通连通度。f2的计算公式如下。

f2 = L/A， L =∑
i

LiRi，Ri = Zi ∑
i

Zi （3）

式中，L 为道路网折算里程（m），A 为国土面积

（m2），Li为各等级道路的实际里程（m），Ri为各等级

道路的折算系数，Zi为各等级道路的设计速度，设

计速度根据《中华人民共和国公路工程技术标准

(JTGB01-2003)》[25]并结合海南实际确定。

4) 对外通达性指数 f3的计算方法。参考已有

研究成果，结合海南实际，确定如表 1所示的各类

重大交通设施类别影响度赋值标准。据此采用如

下方法计算县级行政区的 f3值。若区内分布有某

类重大交通设施，则对相应类别设施的影响度赋

予最高值，若区内没有重大交通设施分布，则测算
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其行政中心与重大交通设施的交通距离，据距离

的不同在相应类别里赋予不同的值，最后将各县级

行政区的各类重大交通设施影响度赋值加总。

22..22 交通可达性的空间自相关分析方法交通可达性的空间自相关分析方法

空间自相关是指同一变量在不同空间位置上

的相关性，分全域和局域空间自相关两种，全域空

间自相关反映研究区域内某一变量相似属性值

（高值或低值，下同）的平均集聚程度，局域空间自

相关分析则检验区域单元某一变量的属性值是否

显著地与邻居相关[26]。

1) 全域空间自相关分析方法。用Global Mo-

ran’s I（GMI）指数来测度海南交通可达性的全域

空间自相关性，计算公式 [26]如下。

GMI =∑
i = 1

n

∑
j≠ i

n

Wij( )xi - x̄ ( )xj - x̄ S2∑
i = 1

n

∑
j = 1

n

Wij （4）

式中，n为县级行政区数目，xi和 xj分别表示县级行

政区 i和 j的交通可达性指数或分指数值（0~1标准

化值，下同），x̄与 S2分别为均值和方差，Wij是空间

权重矩阵中的元素，表示县级行政区 i与 j的邻近

关系。采用距离反比法，据欧几里得距离标准构

建空间权重矩阵。为避免各区邻居数量差别太

大，指定最小邻居数量为4。用标准化Z统计量检

验GMI的统计显著性。GMI显著且越趋近于 1，相

似属性值的空间集聚程度越高。

2) 局域空间自相关分析方法。在测度局域空

间自相关性的指数中，Getis-Ord Gi
* (以下简写为

Gi
*)指数能较准确地探测出高值聚集和低值聚集的

聚集区域，可用于识别热冷点区的空间分布。本

文用Gi
*进行海南交通可达性的热冷点区分析。Gi

*

的计算公式[27]如下。

G∗
i =∑

j = 1

n

Wij xj ∑
j = 1

n

xj （5）

式中，n、xj和Wij的含义与式（5）同。用标准化Z统

计量进行Gi
*的统计显著性检验。据Z(Gi

*)的结果，

利用Nature Break分类方法，划分热点区、次热点

区、过渡区、次冷点区和冷点区。

22..33 交通可达性的全局趋势分析方法交通可达性的全局趋势分析方法

在进行热冷点区分析的基础上，采用全局趋

势分析方法生成海南交通可达性指数及其分指数

的三维趋势图，展示海南交通可达性的空间分布

趋势。三维趋势图中Z轴表示交通可达性指数值

或其分指数值，与Y轴对应的线条表示在北南方向

上趋势值的变化（Y轴箭头方向为北），与X轴对应

的线条表示在东西方向上趋势值的变化（X轴箭头

方向为东）[28]。

33 结果与分析

33..11 海南各县级行政区的交通可达性海南各县级行政区的交通可达性

根据前述方法，计算海南24个县级行政区的 f１、
f2和 f3的值及其0~1标准化值，再计算TAI，将计算结

果可视化为图3。根据图3分析海南各县级行政区

的交通可达性。

1）在交通可达性水平方面，北部沿海各市县

区和南部沿海三亚市各区较高，内陆市县区较低，

其余沿海市县居中。海口各区、文昌、儋州、澄迈

及三亚崖州区和海棠区 9市县区的TAI值都在 0.58

以上，琼中、五指山、白沙、屯昌、定安、保亭和乐东

7市县的TAI值均在0.38及以下，其余8个沿海市县

大类

铁路

高速公路

公路

小类 赋值标准

有大型铁路客运站

只有小型货运站

La≤30 km

30 km<La≤60 km

La>60 km

有高速路出口

Lb≤30 km

Lb>30 km

有国道

其他

赋值

1.5

1

1

0.5

0

1.5

0.5

0

1

0

大类

水运

机场

小类

重要港口

一般性港口

赋值标准

有地区性重要港口

Lc≤30 km

Lc>30 km

有一般性港口

有对外开放机场

Ld≤30 km

30 km<Ld≤60 km

Ld>60 km

赋值

1.5

1

0

0.5

2

1

0.5

0

表１表１ 重大交通设施影响度赋值重大交通设施影响度赋值

Table 1 Weighted value of the impact of main transport infrastructure

注：La、Lb、Lc、Ld分别为县级行政区行政中心距离最近的大型铁路客运站点、高速公路出口、地区性重要港口、机场的最短交通距离。
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区介于上两类间，最高的海口美兰区和最低的琼

中县分别为0.95和0.02（图3a）。

2）各县级行政区的3个交通可达性分指标均

参差不齐（图 3b~d）。① 在交通区位优势度方面，

海口各区、文昌和澄迈及三亚各区较强，屯昌、琼

中和白沙 3县较弱，其余市县居中。② 在内部交

通连通度方面，北部各市县区与三亚吉阳区较高，

中部内陆到西南沿海的绝大多数市县区（三亚吉

阳区除外）较低，东南沿海市县居中。③ 在对外通

达性方面，海口美兰区、秀英区和龙华区，三亚天

涯区和吉阳区及文昌、儋州、东方、琼海和临高 10

市县区较好，五指山、琼中、白沙、屯昌和定安 5市

县较差，海口琼山区、澄迈、三亚海棠区和涯州区、

陵水、万宁、昌江、乐东和保亭 9市县区居中，沿海

市县区总体上好于内陆。

33..22 海南交通可达性空间分异总体格局海南交通可达性空间分异总体格局

由表2可知，2014年TAI值及 f１值、f2值的GMI均

大于 0.5，且均在 1%水平上显著，f3值的GMI大于

0.23，且在5%水平上显著，表明交通可达性水平、交

通区位优势度、内部交通连通度和对外通达性的高

值或低值的县级行政区倾向于在空间上集聚，特别

是交通可达性水平、交通区位优势度和内部交通连

通度的空间集聚性比对外通达性更明显。进一步

地，观察2014年海南交通可达性指数及其3个分指

图3 2014年海南县级行政区交通可达性指数空间分布

Fig.3 Spatial distribution of traffic accessibility value of Hainan in 2014

表表22 20142014年海南交通可达性指数和分指数的年海南交通可达性指数和分指数的GMIGMI值值

Table 2 The GMI of traffic accessibility index and subindices of Hainan in 2014

GMI
Z(GMI)
P值

交通可达性指数（TAI）

0.523

4.242

0.000

交通区位优势度指数（f１）

0.631

4.986

0.000

内部交通连通度指数（f2）

0.626

4.918

0.000

对外通达性指数（f3）

0.230

2.111

0.035
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数的热冷点区（图4）和全局趋势（图 5），可更直观

地得到上述判断。总体上看，目前海南交通可达

性空间分异明显。

1）海南岛沿海地区交通可达性总体好于内

陆地区，沿海内陆分异明显。具体体现为交通可

达性水平热冷点区的空间分布呈现沿海“偏热”而

内陆“偏冷”的态势。沿海 17个市县区中，乐东为

次冷点区，琼海、万宁、陵水、临高、昌江、东方及三

亚海棠区和涯州区8市县区为过渡区，其余8市县

区为热点和次热点区，无冷点区，而在内陆 7个市

县区中，海口琼山区为次热点区，定安、屯昌和保

亭为次冷点区，琼中、白沙和五指山为冷点区，无

热点区（图4a）。

2）海南岛北部沿海地区和南部沿海三亚市

交通可达性好于中间地区，北南方向上呈类似 U

型分异格局。具体体现为交通可达性水平热冷点

区的空间分布呈北部沿海和南部沿海三亚市“偏

热”而中间“偏冷”的态势。北部沿海从文昌到儋

州的 7个市县区中，海口美兰区、龙华区和秀英区

为热点区，文昌、澄迈和儋州为次热点区，临高为

过渡区，无冷点和次冷点区；三亚天涯区和吉阳区

为次热点区，海棠区和涯州区为过渡区，既无冷点

和次冷点区也无热点区；在北部沿海和南部沿海

三亚市之间的中间地区中，海口琼山区为次热点

图4 2014年海南交通可达性指数热冷点区空间分布

Fig.4 Spatial distribution of“hot”and“cold”spots of traffic accessibility index of Hainan in 2014

图5 2014年海南交通可达性指数及其分指数的全局趋势

Fig.5 Global trend of traffic accessibility index and subindices of Hainan in 2014

1512



宋洁华等：海南交通可达性的测度与空间分异格局分析10期

区，其余为冷点、次冷点区和过渡区，无热点区（图

4a）。在图5a中具体呈现为南北向趋势。

33..33 海南交通可达性各分指标的空间分异格局海南交通可达性各分指标的空间分异格局

1）海南岛交通区位优势度基本呈沿海内陆

分异及北南方向上的类似U型分异格局。由图4b

可知，交通区位优势度的热点区、次热点区和过渡

区基本位于北部沿海和南部沿海三亚市，内陆基

本为交通区位优势度冷点区和次冷点区。这表明

沿海交通区位优势总体强于内陆，虽然在程度上

弱于交通可达性，也表明北部沿海与南部沿海三

亚市交通区位优势强于中间地区，交通区位优势

度在北南方向上呈类似 U 型分异格局（图 5b）。

2）海南岛内部交通连通度呈北部较高、中部

内陆到西南沿海较低而东南沿海居中的分异格

局。图 4c显示，内部交通连通度的热点区全部属

于北部沿海地区，次热点区除三亚市吉阳区外全

部位于北部地区，屯昌、琼海、万宁和陵水为过渡

区，从中部内陆的琼中一直延伸到西南沿海的 10

个市县区为冷点和次冷点区。因此，内部交通连

通度大体呈北部较高、中部内陆到西南沿海较低

而东南沿海居中的分异格局。这在图5c中具体体

现为自北向南递减的趋势与自东向西递减的趋势

并存。显然，内部交通连通度的沿海内陆分异程

度弱于交通可达性，其在北南方向上类似U型分

异格局未完全成型。

3）海南岛对外通达性呈沿海内陆分异及北

南和东西方向上的双重类似U型分异格局。图4d

显示，对外通达性的热点和次热点区均位于沿海，

冷点和次冷点区均位于内陆，过渡区多数位于沿

海，少数位于内陆。这表明沿海对外通达性好于内

陆，对外通达性呈现明显的沿海内陆分异。此外，

对外通达性在北南和东西方向上均呈现类似U型

分异（图5d）。在北南方向上，北部沿海和南部沿海

三亚市无冷点和次冷点区，中间地区无热点区，且

集中了全部冷点和次冷点区，表明北部沿海和南部

沿海三亚市对外通达性好于中间地区。在东西方

向上，从澄迈经屯昌、琼中、五指山到保亭一线的中

间地区对外通达性差于其东西两边地区。

44 结论与启示

44..11 主要研究结论主要研究结论

1）海南各县级行政区的交通可达性差异很

明显。北部沿海各市县区和南部沿海三亚市各区

交通可达性较好，内陆各市县区则较差，其他沿海

市县居中。交通可达性最好和最差的分别是海口

美兰区和琼中县，前者交通可达性是后者的 47.5

倍。海口各区、文昌和澄迈及三亚各区交通区位

优势较强，屯昌、琼中和白沙则较弱，其余市县区

居中。北部各市县区与三亚吉阳区内部交通连通

度较高，中部内陆到西南沿海绝大多数市县区则

较低，东南沿海市县居中。沿海市县区对外通达

性较好，内陆市县区则较差。

2）海南交通可达性空间分异格局总体呈较

强非均衡型。海南岛交通可达性呈明显的沿海内

陆分异与北南方向类似U型分异格局，具体体现

为沿海交通可达性总体好于内陆，北部沿海和南

部沿海三亚市交通可达性总体好于中间地区。

3）海南交通可达性的3个分指标均存在鲜明

的空间分异特征。就海南岛而言，交通区位优势

的空间分异格局与交通可达性基本一致，沿海交

通区位优势总体强于内陆，北部沿海与南部沿海

三亚市交通区位优势强于中间地区；内部交通连

通度呈北部较高、中部内陆到西南沿海较低而东

南沿海居中的分异格局，即从文昌到海口各区、定

安、屯昌、澄迈、临高一直延伸到儋州的北部地区

内部交通连通度高于南部地区，东南沿海地区内

部交通连通度又高于中部内陆到西南沿海地区；

对外通达性则呈沿海内陆分异及北南和东西方向

双重类似U型分异格局，即沿海对外通达性好于

内陆，北部沿海和南部沿海三亚市对外通达性好

于中间，从澄迈经屯昌、琼中、五指山到保亭一线

的中间地区对外通达性差于其东西两边。

4）三沙市交通区位优势不弱，但其内部交通

连通度很低，对外通达性很差。这主要是由于三

沙市设立的时间不长，加之是存在主权争端的区

域，目前其内部交通体系尚未建立，对外交通极其

薄弱，交通可达性很差。

44..22 主要启示主要启示

1）地形地貌、经济发展水平、人口和政治因

素对海南交通可达性空间分异产生了明显的影

响。① 海南岛交通可达性总水平、内部交通连通

度和对外通达性的空间分异格局均受到地形地貌

空间分异格局的明显影响。海南岛是一个穹隆形

海岛，中部偏南部地区山地和丘陵起伏，环岛多为

滨海平原和台地，地形地貌呈不太规则的环状阶

梯形分异，且大致分为北部台地平原区和南部山
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地丘陵区两个地形地貌区。受地形地貌沿海内陆

分异大格局的影响，沿海地区相对于内陆有较明

显的交通区位优势，更利于交通设施建设，路网密

度较高，重大交通设施分布较多，内部交通连通度

和对外通达性均较好。北部多为台地和平原，利

于路网建设，而中部内陆到西南沿海高耸的地形

和复杂的地貌不利路网建设，内部交通连通度必

呈北部较高、中部内陆到西南沿海较低而东南沿

海居中的分异格局。澄迈—保亭一线的中间地

区，也由于多为深居内陆的山地和丘陵，交通设施

建设成本高，长期以来缺乏重大交通设施布局，对

外通达性较差于其东西两边地区。② 海南岛经济

发展水平和人口的空间分异与交通可达性在北南

方向类似U型分异格局密切相关。以省会海口为

中心的北部沿海和南部沿海三亚市不仅具有沿海

地区的自然地理优势，而且经济发展水平较高，人

口相对密集，相对于内陆和其他沿海地区，交通区

位优势更明显，重大交通设施分布更多，对外通达

性更好。③ 三沙市目前交通可达性很差主要受陆

地面积狭小、人口稀少及政治因素的影响。

2）充分利用交通条件的优劣进行经济空间

布局引导是当前推动海南经济更快更好发展的一

个重要举措。目前海南仍是一个发展中区域，整

体经济实力不强，交通建设资金又有限，在此情况

下，特别要强调扬长避短，充分利用交通条件的优

劣进行经济空间布局引导。海南岛沿海地区，特

别是北部沿海和南部沿海三亚市，交通可达性总

水平及3个分指标水平均高于内陆地区，海南岛北

部地区和东南沿海地区则在内部交通连通度方面

高于中部内陆到西南沿海地区。这些区域相对于

海南其他区域交通优势较突出，是产业发展和经

济活动布局的优先区域。应进一步加强这些区域

的海运和航空交通建设，增强这些区域同中国周

边沿海省份乃至周边国家的交通通达性，在此基

础上，采取有力措施促进相关产业在这些区域集

群发展，以获得更多的集聚经济效益，促进海南经

济更快和更好地发展。

3) 促进海南经济长期可持续发展需要逐步

增强交通布局的均衡性。一是要逐步加强海南岛

中部内陆到西南沿海地区的道路网建设，以提高

这一地区的内部交通连通度。二是要逐步加强海

南岛从澄迈经屯昌、琼中、五指山到保亭一线的重

大交通设施建设，以提高这一地区的对外通达

性。三是要增强三沙市的交通可达性。目前可实

施的一个重要举措是分步推进三沙市与海南岛沿

海市县、海南周边沿海省份乃至东盟国家间的滨

海旅游业合作，以此促进三沙市的旅游交通设施

建设和旅游交通线路开发，改善三沙市的航空和

海运交通。
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AbstractAbstract: By constructing traffic accessibility index and three subindices (traffic location advantage, internal

transport connectivity and external accessibility), this article makes a comprehensive measurement of the traf-

fic accessibility levels of counties in Hainan Province in PRC (People's Republic of China). With the method

of Global Moran’s I index, Getis-Ord Gi* index and global trend analysis method to find out the current spatial

differentiation pattern of traffic accessibility in Hainan from multi-dimensions. The result shows that counties'

traffic accessibility shows significant spatial differences. For Hainan, the traffic accessibility is different be-

tween coastland and inland, and presents similar U-shaped differentiation pattern in the north-south direction.

The three subindices of traffic accessibility are significant spatial difference features, that is: the spatial differ-

ence pattern of traffic location advantage is similar to overall differentiation pattern of traffic accessibility; the

internal traffic connectivity is relatively high in north coastland, but low from central region of inland to south-

west coastland and southeast coastland is in the middle; the external accessibility is different between coast-

land and inland, and presents double similar u-shaped differentiation characteristics in north-south direction

and east-west direction; Sansha, a special coastal city in Hainan, has a rather poor traffic accessibility. Topogra-

phy, economic development level, population and political factors have significant impacts on the spatial differ-

entiation pattern of traffic accessibility in Hainan. Specifically, the spatial differentiation pattern of Hainan Is-

land's traffic accessibility level, the internal traffic connectivity and the external accessibility are significantly

affected by the spatial differentiation pattern of topography, and the spatial differentiation of economic develop-

ment level and population are closely related to the similar u-shaped pattern in north-south direction of traffic

accessibility, and Shashi's poor traffic accessibility is mainly due to the small land area, sparse population and

political factors. It is suggested to take full advantage of the traffic conditions to lead economic spatial layout

and gradually enhance the traffic layout balance, so as to promote Hainan economic development. First, the

construction of road network in the region from central inland to southwest coastland in Hainan Island should

be strengthened so as to improve the internal traffic connectivity of this region. Second, the construction of ma-

jor transportation facilities in the region along the line from Chengmai via Tunchang, Qiongzhong, Wuzhi

Mountain to Baoting in Hainan should be strengthened so as to improve the external accessibility of this re-

gion. Third, the traffic accessibility of the Sansha should be strengthened, and an important measure that can

be implemented at present is to promote the tourism traffic infrastructure construction and tourism transporta-

tion route development in Sansha so as to improve the air and sea traffic in Sansha.

Key wordsKey words: traffic accessibility; spatial differentiation pattern; Getis-Ord Gi
* index; global trend analysis; Hain-

an
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