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基于可达性技术的长江三角洲旅游区划

靳　诚，黄震方
（南京师范大学地理科学学院，南京，２１００４６）

摘要：区划一直是地理学的核心研究领域，本文以长江三角洲为例，尝试探讨新时期下基于

ＧＩＳ技术的旅游区划分方法。以可达性空间表达技术为基础，通过对旅游点、线要素的相对
系统分类，分别对所有Ａ级景区、４Ａ级以上景区和县级城镇、地级及其以上城市可达性进
行测算，并分别计算了各自的腹地范围。在此基础上通过对不同时间阀值下腹地范围变化的
判断，进行旅游景区腹地范围的空间合并，并对各旅游景区空间分布格局特征进行深入分析，

最终将长江三角洲划分为５个旅游大区、２７个旅游亚区和８５个旅游小区。并进一步从旅游需
求和旅游供给的组合角度，对现有旅游小区发展能力进行综合评价，据此构建长江三角洲综
合性旅游服务中心等级体系。
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１　引言

１．１　旅游区划的现实需求

　　当前中国旅游业处于发展关键期，中国旅游业面临发展模式的转型，长江三角洲也不
例外。从旅游需求看，２００８年该地区人均ＧＤＰ已突破了８０００美元，未来的国内需求将
向以度假旅游为代表的高品质、个性化旅游方向发展。另一方面，从旅游供给能力看，截
止到２００８年底，长江三角洲全省拥有Ａ级旅游景区 （点）４００家，密度已达到３．７１个／

１０３ｋｍ２，高密度成为长江三角洲Ａ景区分布的基本特征。因此，无论是从供给还是从需
求以及从国内外旅游发展条件转变来看，都表明该区域未来旅游开发的模式有待发生重大
的变化。以往实施点轴式开发方式已不能完全适应旅游业快速发展的需要，长江三角洲的
旅游开发思路应该从点轴式开发思路向更高形式的网络化、空间布局相对均衡化的阶段发
展，这种空间格局应该是具有等级的，并且应该是区域全覆盖的。原因是通过这样等级式
的全覆盖的分区方式，可以兼顾到不同地区的旅游发展特点，并且可以清晰地表达出各个
分区的旅游特点及其内部景点的相互关系，可以更加紧密旅游者与景区之间的联系程度，
从而更有利于各地区旅游产业基于其自身优势的更加充分的发展，这就是旅游区划的现实
需求。

１．２　基于可达性技术区划方法的提出

　　旅游区划是旅游地开发的重要工作之一，在对规划地区各要素 （特别是景点要素）客
观认识和综合分析评价的基础上，根据这些要素的结构相似性和分布统一性，将地域划分
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为不同等级发展区域的过程。国外有学者在考虑旅游资源的基础上，从旅游区域开发的社
会成本［１］、区域利益［２］以及地区社会容量［３］等角度出发对旅游区划进行了相关研究。我国
旅游区划研究开始于８０年代中后期，从实际需求出发对旅游资源进行区划探讨［４］，随后
学者从多个空间尺度对旅游区划展开了一系列的研究［５～８］；对旅游资源评价是旅游区划的
基础，旅游资源评价方法和分析也相应的展开［９］。在实践研究的基础上，指出旅游地理区
划是旅游地理学的重要组成部分，并从理论上论述了地域分异规律在旅游地理区划中的主
导作用［１０］。在研究的方法上，尝试运用主成分———聚类分析［１１］、图论［１２］、全形态
Ｖｏｒｏｎｏｉ图［１３］等多种方法来进行旅游的空间区划。

　　区划逐渐成为综合的认识客观世界的一个重要方法，特别是进入新世纪以来，在我国
人和自然关系矛盾突出的转型阶段，旅游业作为国民经济的主要组成部分，在经济转型发
展中起着至关重要的作用，然而在以往旅游相关区划和管理的研究过程中，过多的关注旅
游资源等单一要素的分布情况，而忽略了旅游相关要素对旅游业发展的综合作用及其它们
之间的相互作用关系，在区划方法上，缺乏和ＧＩＳ等先进空间分析技术的有效结合。基
于此，本文尝试应用ＧＩＳ技术来探讨多要素作用下的旅游区划问题。

　　旅游要素可以分成以下两大类：一是点状要素，包括各类景区、旅游节点、旅游城镇
等；二是线状要素，即区域内的路网结构，主要指铁路和不同等级的公路等所构成的路网
结构。显然，区域内点状旅游要素和线状旅游要素的空间组合状态的定量分析，就成为进
行旅游区划的技术关键。点状要素与线状要素空间组合状态的定量分析一般采用可达性分
析技术。可达性这一概念最早由Ｈａｎｓｅｎ提出［１４］，在不同的运用场合也称城市可达性、区
域可达性、空间可达性，指交通网络中各节点相互作用的机会的大小，是反映交通成本的
基本指标，现已被广泛地应用于交通规划、城市规划和地理学领域［１５～２２］。本文试图利用
我们以往有关可达性的研究基础和分析技术［２３，２４］，对新时期旅游区划的方法论进行初步
的探讨。

　　可达性算法的核心步骤：（１）首先用边长为５００ｍ栅格网将原矢量底图栅格化，整个
长三角区域有效网格共４１０００７个。（２）对不同的道路赋予不同的速度，进而将栅格赋以
不同的时间权重 （表１）。因为铁路和公路分属两种不同的交通系统，且铁路交通的时间、
营运班次限制严格，故本文只考虑公路交通对景点可达性的影响，长江三角洲的高等级公
路交通网如图１所示。（３）高速公路封闭性的实现。根据朱杰的研究方法对高等级公路通
达性算法进行优化［２５］：定义高速公路５００ｍ缓冲区内栅格速度值为１，即基本不通过；但
对高速公路互通口打通四个端点，并赋值可以通过；低等级公路与高等级公路相交时，交
点赋高值。这样，栅格只能通过高等级公路互通口或国道、省道与高速相连。（４）将水系
（如长江、太湖等）经过的栅格设为阻隔栅格，其值设为空值，只有桥梁、汽渡的区域才
参与可达性计算。利用ＡｒｃＧＩＳ软件求出各种要素可达性。

表１　长江三角洲道路网的构成和速度

Ｔａｂ．１　Ｃｏｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎ　ａｎｄ　ｖｅｌｏｃｉｔｙ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｃａｎｔｏｎａｌ　ｌａｎｄ　ｔｒａｆｆｉｃ　ｎｅｔｗｏｒｋ　ｉｎ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｄｅｌｔａ

道路等级 高速 国道 省道 县道 汽渡 其他

速度 （ｋｍ／ｈ） １２０　 ８０　 ６０　 ４０　 ３０　 ２０

时间 （ｍｉｎ） ０．２５　 ０．３７５　 ０．５　 ０．７５　 １　 １．５
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图１　长江三角洲公路交通网络图

Ｆｉｇ．１　Ｒｏａｄ　ｎｅｔｗｏｒｋ　ｏｆ　Ｙａｎｇｔｚｅ　Ｄｅｌｔａ

１．３　旅游区划的总体思路

　　以可达性分析技术为切入点，旅游区划的研
究思路可表达为：

　　 （１）确定旅游点状要素。对长江三角洲而
言，点状旅游要素包括两大类：一是作为主要旅
游吸引物的景区要素，包括所有Ａ级景区、国家
级工农业示范点，以及国家级自然保护区、地质
公园、旅游度假区、世界文化遗产等，考虑到长
江三角洲Ａ级景区数量最多、等级最全，也最有
代表性，本文选择Ａ级景区作为主要的点状旅游
要素，其他点状旅游要素作为参考，并参与在此
基础上的分区分析；二是城镇要素，城镇一方面
可以作为重要的旅游吸引物；另一方面，城镇更
重要的功能是作为旅游的基地依托，作为游客集
散、中转的枢纽。因此，城镇的空间分布格局也
是影响旅游区划分的核心要素。

　　 （２）确定旅游线状要素。线状旅游要素包
括区域内的铁路与公路。考虑到内部各景区之间
的联系主要是不同等级的公路，本文选择公路作
为主要的线状旅游要素，如图１所示。

　　 （３）进行路网与不同类型点状旅游要素的
空间关联分析。分别计算所有 Ａ级景区、４Ａ及
以上景区、县级城镇和地级城市的时间可达性，并进行可达性分布频率规律性的分析，在
此基础上确定４类旅游节点的服务范围，以此作为旅游区划的基础。

　　 （４）对４种类型的服务影响范围进行空间叠置，其中特别关注所有景区与４Ａ级景
区之间、４Ａ级景区与县级城镇之间、县级城镇与地级城市之间在分区服务范围上的关联
性，在综合分析基础上确定分区方案。

　　 （５）以最终的区划方案为基础，构建旅游综合性服务中心的等级体系。

２　旅游小区划分

２．１　所有旅游景点服务范围划分

　　景点作为人类旅游活动的中心，和周围的区域保持着密切的联系，是周围旅游业发展
所依赖的基石，带动和影响着周围旅游业的发展。景点的服务范围是景点对周围地区旅游
发展起主导作用的一个地域。

　　在研究景点可达性的基础上可以对各个旅游景点的服务范围进行划分。划分的标准是
区域内一点到景点Ａ的时间小于该点到任何其他景点的时间，那么这一点就属于景点Ａ
的服务范围。那么景点Ａ的服务范围就是这样一系列连续点组成的面域，服务范围边界
上的点到两个旅游景点的时间相同。通过各点到旅游景点时间的计算，划分了所有景点各
自的服务范围，划分结果如图２所示。从图上可以看出长江三角洲各个Ａ级景点的服务
范围存在一定的差异，这种差异主要体现在服务范围的面积上，市区附近的景点服务范围
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较小，而远离市区景点的服务范围较大。服务范围景点较小的区域在空间分布上呈现一定
的规律性，主要分布在沪宁沿线、沪杭沿线、杭甬沿线以及环太湖地区。

图２　所有景点服务范围划分

Ｆｉｇ．２　Ｓｅｒｖｉｃｅ　ｒａｎｇｅ　ｏｆ　ａｌｌ　ｓｃｅｎｉｃ　ｓｐｏｔｓ

２．２　基于时间可达性的腹地范围的合并分析

　　景点的分布和发展并不是孤立的，而是时时
刻刻和周围的景点相互联系，相互促进的，从而
形成一个影响该区域旅游发展的共同体。然而这
种旅游景点合作发展在空间上应该遵循以下两点

规律：

　　 （１）区域景点合作的近邻性

　　一个景点的旅游在发展到一定阶段以后，为
了能够更进一步，获得更大的发展空间，必然要
谋求与其他景点合作，由于受空间距离影响，合
作的对象往往是周边地区。通过这种互补整合，
能够打造更有影响力的区域旅游。充分利用近邻
效应，延长人们的停留时间。根据近邻效应，当
几个不同旅游地在同一地域内存在时，各旅游地
的吸引力会产生互补作用，并有可能出现互相促
进、协调发展的局面，增加整个地域的总体吸引
力，使得该区域的旅游业实现共同发展。

　　 （２）区域旅游合作的地域便捷性

　　旅游实质上是旅游者在客源地和目的地之间
的空间移动过程，这种空间移动很大程度上受制
于交通的便捷性。区域旅游景点合作是旅游发展
到一定阶段的产物，它的产生和发展也会受到区
域交通的影响。一个区域内的交通越便捷，就越有利于区域旅游合作的开展。一个区域在
谋求旅游合作对象时，会出现舍近求远的现象，舍弃周边交通不便的地区，而选择和自己
有便捷交通的地区，从而使合作的双方在共享旅游资源和客源市场上占有时间优势。

　　基于以上两点考虑，根据景点之间的时间距离，对其腹地范围进行相应的合并，即如
果两个景点之间的时间距离小于给定的时间距离控制值，就将这两个景点的腹地范围进行
合并，通过不断的变化时间距离控制值，逐层次的向上合并，来寻找其合适的腹地范围的
区划。以５ｍｉｎ为时间间隔给出时间控制值，具体划分结果如图３所示。

　　从图上可以看出，随着时间距离的不断增加，分割腹地范围的数量在不断的减少，景
点密集地区，景点之间的距离相对较近，合并速度较快，而边远地区景点的数量又相对较
少，景点之间相距较远，因而其景点的合并速度较低。５ｍｉｎ时，腹地范围数量从４００个
下降到２５１个，１０ｍｉｎ时，数量进一步下降到１４６个，随着时间的进一步增加，小块区域
的数量不断的下降。１５ｍｉｎ时，数量从１４６个下降到８５个。２０ｍｉｎ时，区域数量下降到
３２个，大面积的区域开始出现，南京、镇江、扬州合并成片，南通、泰州基本合并，太
湖周围的苏州、无锡、常州、嘉兴的一部分区域也合并成一个区域，杭州、宁波附近也得
到了一定的合并。到了２５ｍｉｎ时，数量下降到２８个，广大的中部地区都已连接成片，只
有长江三角洲的外围地区依然分布小的腹地范围，主要集中在扬州的北部，杭州的西南部
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图３　所有景点服务范围合并演化图

Ｆｉｇ．３　Ｅｖｏｌｖｅｍｅｎｔ　ｏｆ　ｓｅｒｖｉｃｅ　ｒａｎｇｅ　ａｍａｌｇａｍａｔｉｏｎ　ｏｆ　ａｌｌ　ｓｃｅｎｉｃ　ｓｐｏｔｓ

和台州的南部地区。３０ｍｉｎ时，数量变成了１０个，格局没有什么大的变化，只是周围面
积较小的腹地范围的数量有所减少。到了４０ｍｉｎ时，所有景点的腹地范围合并成一个
区域。

２．３　旅游小区的选定

　　不同的时间控制值呈现不同的腹地范围数量，过大或过小的腹地范围都不利于讨论，
必须选择合适的腹地数量进行下一步的研究。５ｍｉｎ和１０ｍｉｎ两个时间段较短，且腹地分
割范围较小，数量较多，都在１００以上，且景点之间相距较近，没有反映出景点的空间分
布关系。２０ｍｉｎ以上的区域，腹地范围数量较少，且其面积较大，在一定程度上掩盖了内
部的差异，１５ｍｉｎ时，腹地范围的数量为８５个，腹地范围大小相对适中，便于分析，且
数量和长江三角洲地区县域单元的数量较为接近。综合以上考虑，本研究在下面的分区分
析中，选择１５ｍｉｎ划分的腹地范围为长江三角洲景区的基本区划单元，即旅游小区。
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３　旅游亚区划分

　　景点是有等级差别的，不同等级的景点具有不同的职能，不同等级景点的腹地范围也
不同。低等级景点的腹地范围被高等级景点的腹地范围所覆盖，组成层层的景点分区系
统。本文将５Ａ、４Ａ级景点作为高等级旅游景点来考察其腹地的空间划分。在分析了时间
距离从５ｍｉｎ至４５ｍｉｎ的系列服务范围图后，本文利用２０ｍｉｎ为时间控制值，将长江三角
周划分为２７个旅游亚区 （图４左）。为了和上述的８５个划分区域在地域上相匹配，利用
８５个小区的地域范围对２７个旅游亚区的范围进行相应的调整，形成长江三角洲旅游亚区
和旅游小区的空间组合图，使得２７个旅游亚区和８５个旅游小区在地域上得到统一，其调
整后的划分结果如图４右所示。

　　在完整的旅游活动中，城镇起着非常重要的作用。一方面，城镇本身就可能是旅游吸
引物，所谓城市旅游化改造，事实上就是源于一些城市本身已成为旅游者重要的观赏对
象；另一方面，城镇通过自身所具备的优越的旅游交通、旅游饭店、旅游商店等设施，构
成旅游活动最主要的支撑和依托。从亚区上可以看到，２７个亚区中有１６个以直辖市、副
省级城市和地级市作为依托，也就是说长江三角洲的１６个城市都形成了以自己为中心的
旅游亚区。另外的１１个亚区以县域单元的中心城镇为依托。

４　旅游大区划分

　　在划分出旅游亚区的基础上，更重要的工作是研究旅游大区的划分。区域内城镇分布
的空间格局同样是影响旅游分区的重要因素，旅游大区的划分可以从城镇的空间分布格局
进行探讨。为此，可对县级城镇及地级及其以上城市同样进行了可达性的测算 （图５）。

　　基于可达性计算的栅格图像，统计分析所有Ａ级景区、４Ａ以上景区、县级城镇和地
级及其以上城市可达性的分布频率 （表２），可发现更一般性的规律：（１）从峰值出现的
时间看，Ａ级景区的峰值出现在０－１０ｍｉｎ左右，县级城镇和４Ａ、５Ａ景区的峰值则也大
致在１０～２０ｍｉｎ左右。地级城市由于数量相对较少，所以峰值出现相对稍后，分别出现
在２０～３０ｍｉｎ左右。（２）４类旅游点状要素可分为三大类：Ａ级景区为一类，其特点是曲
线一开始就出现下降的趋势，出现峰值时的分布频率均较高，在５０％以上，相邻景点之
间的距离相对较小；４Ａ景区和级城镇为一类，其特点是曲线陡峭，出现峰值时的分布频
率均较高，都在４０％左右，表明这两类要素分布的规律性比较明显，即３０ｍｉｎ左右构成
Ａ级景区和县级城镇的基本相邻距离；地级及其以上城市为另一类，其特点是曲线平缓，
出现峰值时的分布频率均较低，仅在２５％左右，这表明地级市的空间分布较为分散。

表２　可达性分布频率

Ｔａｂ．２　Ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ　ｏｆ　ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ　ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

类别 （ｍｉｎ） ０～１０　１０～２０　２０～３０　３０～４０　４０～５０　５０～６０　６０～７０　７０～８０　８０～９０ ＞９０

Ａ （％） ５２．３３　３６．４５　 ７．８７　 １．５７　 ０．５１　 ０．３３　 ０．３５　 ０．３２　 ０．１６　 ０．１１

４Ａ （％） ２５．１３　３９．１９　２１．７２　 ８．１３　 ３．２７　 １．１４　 ０．６９　 ０．３５　 ０．１７　 ０．２０

县市 （％） ３０．０７　４７．４６　１５．９７　 ３．７４　 １．４９　 ０．４９　 ０．３１　 ０．２９　 ０．１４　 ０．０４

地市 （％） ５．５０　 ２０．５３　２６．１３　１８．３９　１１．９８　 ７．７９　 ３．９９　 ２．３１　 １．１８　 ２．２０
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图４　旅游亚区划分图
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图５　城镇时间可达性分布图
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　　从上面的规律特征分析可以看出，县级城镇的可达性和４Ａ、５Ａ景点的可达性处于同
一水平，地级市之间的距离相对较远，其腹地范围的划分具有更高的包容性，这样的分布
情况为依据城市情况划分旅游大区提供了可能。下面从地级市、县级城镇以及Ａ级景区
的腹地范围的合并演化来综合的考察旅游大区的划分。

　　从长江三角洲地级市时间距离的划区过程中 （图６）可以看出，１０ｍｉｎ时候，１６个城
市之间并没有合并，依然是１６个城市腹地范围的分区；２０ｍｉｎ时候，扬州和镇江实现了
合并，区域变成了１５个；３０ｍｉｎ时，泰州并入宁镇地区，太湖北部的苏锡常地区也实现
了合并，区域数量变为了１２个。４０ｍｉｎ时候，区域进一步合并，南京并入扬镇泰区域，
上海、嘉兴并入了苏锡常地区，杭州、绍兴、湖州也实现了合并，宁波、舟山合并成一个
区域，只有南通和台州还没有实现合并，区域数量变为了６个。５０ｍｉｎ时候，除去南通和
台州的其他地区都合并成一个区域，区域数量变为了３个。到了６０ｍｉｎ时候，南通、台州
也并入了大的区域，这样１６个城市的腹地范围最终合并成１个区域。

图６　地级以上城市服务范围合并演化图
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　　从县级市的演化合并图 （图７）来看，１０ｍｉｎ时候基本上没有合并，区域数量为３６
个。２０ｍｉｎ时候，区域数量下降到原来的一半，市域的范围开始显现，南京市、上海市、
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嘉兴市等基本合并完毕。到了２５ｍｉｎ时，大的区域基本形成，南京、镇江、扬州合并为
一个区域，南通、泰州合并为一个区域，常州、无锡以及苏州的张家港、常熟等地合并成
一个大的区域，上海、嘉兴、苏州合并成一个区域，湖州、杭州的大部合并成一个区域，
宁波、台州的大部和绍兴的东部合并成一个区域。到了３０ｍｉｎ时候，大部门的区域合并
成一个区域，边远地区的县市依然保持一定的分割状态。到了４０ｍｉｎ时候，整个长江三
角洲合并成一个完整的区域。总之，县级层面城镇的空间合并过程，也大致体现出与地级
市一样的态势。

图７　县级城镇服务范围合并演化图
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　　通过上述两个层面的分析，依据地级市、县级城镇的上述空间合并过程，将长江三角
洲分为５个旅游大区，即：宁镇扬旅游区、杭绍湖旅游区、沪苏锡常嘉旅游区、甬台舟旅
游区、通泰旅游区。显然，４个大区中，前３个大区相对成熟，甬台舟旅游区也相对完
善，唯有通泰旅游区有待进一步的构建和完善。但在现实中，２市的旅游合作却已有了良
好的开端。２００９年１月，南通、泰州、盐城３地旅游局在南通共同举办了 “江海旅游金
三角合作洽谈会”。其目的是整合南通、泰州、盐城优秀旅游资源，从大区域、大市场、
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大发展的观点出发做大旅游，发展旅游经济，使本地旅游产品更优质、更饱满、更丰富，
达到更强的互补性。

　　事实上，不仅城镇分布格局体现出上述特点，即使是景区分布格局上，这样的规律性
也同样是存在的。在上述 Ａ级景区系列图谱中，不仅可以看出随着时间距离的不同，Ａ
级景区的数量在变化，而且其合并出的旅游大区的雏形也大致可见：２０ｍｉｎ时候，宁镇
扬、通泰已分别合成一区，苏锡常加上海的一部分、嘉兴的一部分也连成一片，杭州的中
心部分、绍兴的西部、湖州的一部分也连接成片，宁波的大部、台州的北部也实现了一定
程度上的合并。

　　景区的空间合并过程与城镇的空间合并过程表现出大致相似的空间特点，其内在机理
在于：从成因上看，长江三角洲Ａ级景区的空间分布，虽然一般性地也体现为城镇、交
通和资源三大指向。但作为经济高度发达的区域，长江三角洲Ａ级景区与城镇分布的空
间吻合度非常高。某种程度上可以说，长江三角洲是一个城镇指向型的旅游发达区域。因
此，长江三角洲Ａ级景区的分布与城镇就表现出高度的空间关联性。

　　为了和上述的２７个旅游亚区在地域上的匹配，依然根据２７个亚区的地域范围对５个
旅游大区的范围进行相应的调整，形成长江三角洲旅游大区和旅游亚区的空间组合图，如
图８所示。

　　总之，根据现有长江三角洲景区要素、城镇要素与路网结构的空间关联性，以及旅游
合作的现实，可以得出长江三角洲旅游区划的初步结论：由宁镇扬旅游区、杭绍湖旅游
区、甬台舟旅游区、沪苏锡常嘉旅游区、通泰旅游区５个旅游大区、２７旅游亚区和８５旅
游小区构成的旅游区划等级系统。

５　旅游服务中心等级体系

　　以上述旅游小区为基本单元，按旅游供给能力和旅游需求能力两大要素。从供给方面
看，景点等级的高低和数量的多少无疑是影响区域旅游发展的主导力量。从需求方面看，
一个地区经济越发达，人均收入相对较高，消费观念较强，用于旅游方面的支出也越多，
与旅游发展相关基础设施的完善程度都和经济发展水平息息相关；本地游客对旅游的发展
起着至关重要的作用，特别是旅游等级较低的景点，在收入水平相同的情况下，一个地区
人口越多，其潜在的游客也就越多，就越有利于当地旅游的发展。因而可以进一步细分为
景区等级 （０．５）、区内人口数 （０．２５）、经济总量 （０．２５）３项指标来表达其旅游发展能
力和潜力的高低。由此可得到长江三角洲全省各旅游小区的旅游发展能力分布图 （图９），
利用ＪＥＮＫＳ自然断裂分类法将其分为５类。从图中可以看出：

　　 （１）长江三角洲发展潜力最好的旅游小区一共有５个，包括以中山陵为主的南京旅
游小区、以江南园林为特色的苏州旅游小区、以太湖风光为特色的无锡小区、以现代文明
为特色的上海小区和以山水风光为特色的杭州小区，５区都有国家５Ａ级景区分布，同时
这５个小区都有经济发达的地级以上市作为支撑，代表了长江三角洲旅游业发展的最高
水平。

　　 （２）位于第二个等级的旅游小区共有６个，分别是扬州瘦西湖旅游小区、镇江金山
公园旅游小区、常州中华恐龙园旅游小区、南通濠河风景名胜区旅游小区、绍兴鲁迅故里
风景区旅游小区、宁波天一阁博物馆旅游小区，这类小区的旅游特色也较为明显，同样有
高级别的中心城市作为支撑，并且是旅游亚区中的核心部分。
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图８　旅游大区划分图
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图９　基于旅游小区单元的旅游发展能力
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　　 （３）位于第三级别的旅游小区有８个，主要分布在环太湖的经济发达地区，旅游的
发展有其所依赖的发达区域经济作为支撑。

　　 （４）除此以外的其他广大地区，多分布在长江三角洲的外围地区，主要是长江以北
地区、杭州的西南山区以及浙江省的台州市等，这些地区旅游业发展还不够充分，未来发
展空间还较大，有待作进一步的挖掘。

　　 （５）从旅游小区发展能力的区域差异看，其空间格局与城镇分布格局体现出明显的
空间耦合性，即城镇经济发展好的地区，旅游小区的发展潜力就越大。

　　由此，可基于旅游小区与城镇的空间关联性，构建长江三角洲的综合性旅游服务
体系：

　　一级旅游城镇：主要分布于旅游发展能力一级的地区，旅游供能力强，旅游需求强
烈，中心城市功能突出，包括上海、南京、杭州、苏州、无锡５个地级以上市，均为大区
级旅游服务中心城市。

　　二级旅游城镇：主要分布于旅游发展能力二级的地区，旅游供给能力较强，旅游需求
较强烈，中心城市功能较突出，包括常州、镇江、扬州、南通、绍兴、宁波、嘉兴７个地
级市。其中，宁波和南通为旅游大区级旅游服务中心城市。

　　三级旅游城镇：主要分布于旅游发展能力三级和以及经济发展较好的四级地区，旅游
供给能力或旅游需求较弱，中心城市功能不突出；或虽然分布于旅游发展能力二级地区但
已有二级以上旅游城镇的，包括湖州、泰州、台州、舟山４个地级市和如皋、金坛、溧
阳、江阴、常熟、张家港、昆山、吴江、嘉善、海盐、海宁、富阳、临安、桐庐、宜兴、
上虞、新昌、慈溪、余姚、诸暨、奉化２１个县市，均为旅游亚区级旅游服务中心城镇。
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　　四级旅游城镇：主要分布于旅游能力五级和经济发展较差的四级地区，旅游供给能力
弱，旅游需求弱，中心城市功能弱，包括：宝应、高邮、仪征、兴化、扬中、句容、泰
兴、姜堰、靖江、海安、如东、通州、海门、如东、太仓、崇明、溧水、高淳、长兴、安
吉、德清、桐乡、平湖、建德、淳安、绍兴县、嵊泗、岱山、嵊州、宁海、象山、三门、
天台、仙居、临海、温岭、玉环，共３７个县市，均为旅游小区级旅游服务中心城镇。

６　结论与讨论

　　本文以长江三角洲为例，基于旅游点状要素与旅游线状要素的空间组合，进行上下结
合的旅游区划，是运用ＧＩＳ技术从点、线要素来综合研究旅游区划的尝试性探讨。以可
达性分析技术为切入点，在综合考虑Ａ级景点可达性、高级别景点可达性、城镇可达性
的基础之上给出了旅游区划的一般研究思路。基于可达性分析给出了每个景点的服务范
围，结合区域景点合作的近邻性和区域旅游合作的地域便捷性，根据景点之间的时间距
离，对其腹地范围进行相应的合并，划分出８５个旅游小区。

　　景点是有等级差别的，不同等级的景点具有不同的职能，不同等级景点的腹地范围也
不同。低等级景点的腹地范围被高等级景点的腹地范围所覆盖，组成层层的景点分区系
统。本文将５Ａ、４Ａ级景点作为高等级旅游景点来考察其腹地的空间划分，将长江三角周
划分为２７个旅游亚区。

　　区域内城镇分布的空间格局同样是影响旅游分区的重要因素。依据地级市、县级城镇
的空间合并过程，将长江三角洲分为５个旅游大区，即：宁镇扬旅游区、杭绍湖旅游区、
甬台舟旅游区、沪苏锡常嘉旅游区、通泰旅游区。最终形成了长江三角洲旅游区划等级体
系，即：５个旅游大区、２７个旅游亚区和８５个旅游小区。

　　按旅游供给能力和旅游需求能力两大要素，并进一步细分为景区等级、区内人口数、
经济总量３项指标来表达其旅游发展能力和潜力的高低，基于旅游小区与城镇的空间关联
性，构建长江三角洲的综合性旅游服务体系，即：５个一级旅游城镇、７个二级旅游城镇、

２１个三级旅游城镇和３７个四级旅游城镇。

　　本文仅是从公路交通可达性的基础上探讨了区域旅游的区划问题，与实际客观的通达
度存在一定的差距，忽略了影响可达性的一些因素，例如：交通拥挤度、交通方式、交通
组合方式等等，这些因素对可达性的影响还有待今后进一步的深入研究。
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