
提提 要要：：“海峡西岸经济区”的建设是完善我国对

外开放和区域经济格局的重要板块，而综合交通可达

性则是衡量区域一体化发展以及区内外经济社会联系

的重要指标。本文通过构建经济区内部平均交通时距

以及区内外综合可达性指标，借助ArcGIS等有关分析

工具，对海峡西岸经济区的综合交通体系在 2001年、

2006年、2011年不同时间断面上的地域空间特征进行

了分析比较，总结出“海峡西岸经济区”战略规划实

施以来区域综合交通体系演变特征与演进态势，并对

未来海西经济区综合交通发展提出若干建议。
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Abstract:Abstract: This essay focuses on the comprehensive transport accessibility of Western Taiwan Straits Econom-

ic Zone and utilizes different measurements to build the accessibility of the average transport time distance

and the indicators of accessibility of cities and counties inside the district as well as the external and compre-

hensive ones. The indicators of average transport time distance and comprehensive transport accessibility are

built to analyze the regional spatial characteristics of Western Taiwan Straits Economic Zone in different

time sections of 2001, 2006 and 2011 with spatial analysis tools, like ArcGIS. The evolution characteristics

and trends of regional comprehensive transport system are concluded by the analysis and assessment above.

We found that, it is provided that the solid policy support for the development of Western Taiwan Straits Eco-

nomic Zone was officially included in the "Eleventh Five-Year Plan" of Fujian and China from 2006. Since

the Western Taiwan Straits Economic Zone strategy started, the development of infrastructure was more rap-

id and efficient than before, and the indices of accessibility increased faster and the spatial convergence ef-

fect was more pronounced; the gaps of accessibility were shrinking along with the gradually increasing equi-

librium and the narrowing difference of hierarchy, and hierarchical structure has undergone profound

changes.
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1 引言

区域协调发展是我国新时期经济社会发展的重要战略

与基本要求。而综合交通体系的战略构想是实现各个城市

群、都市圈等区域层面“对外开放、协调发展、全面繁

荣”的重要条件和基本保障。其中，区域综合交通可达性

是衡量区域内一体化发展水平以及区内外经济社会联系的

重要指标。Hansen于1959年提出可达性是交通网络中各节

点相互作用的机会大小[1]，为交通可达性研究开创先河。在

可达性测算和空间格局定性定量评价方面，Gutierrez J等分

别以马德里M-40交通线和马德里—巴塞罗那—法国边界高

速交通线为例，采用多项定量指标，定量评价了快速交通

变革对大都市区域空间发展不均衡的重要影响，进而揭示

了高速交通线引发的中心城市时空收敛现象[2,3]。金凤君以

我国的铁路网络发展和其对我国区域空间格局的影响为

例，在时间指标下定量分析了铁路客运提速对网络系统优

化及其空间格局的影响，是我国较早进行的先导性研究[4,5]。

在可达性定性定量评价的基础上，国内外学者运用空

间相互作用的引力、潜力模型等对综合交通网络所引起的

区域空间格局演化、与区域经济发展的耦合进行了更深

层、更广泛的研究。Cascetta Ennio等对意大利罗马与那不

勒斯 The High-Speed/High-Capacity 铁路项目进行研究，发

现城际交通设施的建设将大大提升城市间的可达性，从而

导致大都市区之间的流动大幅增加，尤其是通勤人流[6]。曹

小曙，阎小培以东莞市为例，对县域交通通达性 20年来的

空间变化进行论述，认为通达性空间格局呈现均质化发展

状态，区域的空间收敛显著， 明显改变了区位决策的条

件，扩大了区位决策的范围和选择余地[7]。魏立华等、刘承

良等分别就京津唐大都市区、武汉都市圈城际间联系进行

指标体系建立，引入时间、空间可达性模型，认为快速交

通干道网络 （高速公路、铁路等） 是城市通达性空间演变

的重要推动力[8-10]。

目前，关于海西经济区的研究主要集中在发展定位、

发展策略、社会经济特征等描述性研究[11-13]，或是在海西战

略背景下对局部空间关系发展研究[14,15]，而针对海西整体空

间结构特征研究[16,17]较少，对于海西综合交通可达性所带来

的空间演变过程的研究更是空白。因此，本文选择海峡西

岸经济区的综合交通网络的交通可达性作为关注焦点，建

立合理的可达性评价方法，在此基础上对海西经济区的空

间格局演变特征及其合理性与有效性进行评价与分析，能

够有助于增进对可达性与区域空间格局间联系的认识。

2 交通可达性测度方法及基础数据

2.1交通可达性测度方法

目前可达性评价研究已经较为成熟，评价方法也丰富

多样[18-20]。根据归纳梳理，常用的可达性评价方法有：①到

达最近的服务供应点的交通阻力法 （Travel Impedance to

Nearest Provider）；②引力模型法 （Gravity Model） 是基于

万有引力引申而来，与服务设施自身重要性或其他特性成

正比，与彼此间距离成反比；③潜能模型 （Potential Mod-

el），此方法考虑了由于吸引力而产生的区域间相互作用。

现今的可达性研究大多数都是在这三种方法的基础上发展

而来。

基于以上认识，本文首先根据方法①的原理，对海西

经济区的各行政中心间平均阻力成本进行计算，由此对海

西经济区整体可达性和各县市间的可达性演变进行评估分

析。计算区域内每个行政中心到达其他所有中心所花费时

间的平均值，计算公式为：

AAi =∑j = 1
n - 1Tij (n - 1) （1）

式中： AAi 为行政中心 i 的平均交通时间距离； j 为区域中

除了中心 i 以外的其他节点； n 为所有中心个数； Tij 为行

政中心 i 到中心 ij 的最短时间距离。 AAi 值越小，其可达性

越好。

其次，再根据引力模型法就综合交通网的可达性进行

评价，即综合可达性。一般而言，综合可达性的影响因素

包括与中心城市的区位关系、城市内部可达性和城市对外

可达性等三个方面。然而，由于本文研究可达性的动态演

变特征，区位关系基本不会发生变化，因此不考虑区位优

势度这一因素。

城市内部可达性是指通过交通网络中的通行时间最短

的路线到达市域内所有节点的平均通行时间[21]。本文采用此

概念，把整个区域划分为 1km*1km的网格，将市域内的行

政中心视为节点，这些节点到达市域内所有网格的平均时

间即为城市内部可达性。测度公式为：

AIi =∑j = 1
S Tij S （2）

式中： AIi 为行政中心 i 的城市内部可达性； j 为市域中的

网格； S 为市域中所有网格个数； Tij 为行政中心 i 到网格 j

的最短时间距离。

钟业喜认为，城市对外可达性是指利用交通干线与交

通节点，实现区内与区外的联系，体现该交通干线与节点

对区域的影响程度[22]。本文将其理解为利用交通干线与节点

实现内外联系的机会或潜力。而这种交通干线与节点包含

航空港、高速公路出入口、铁路站点和水运港口等四种不

同的对外联系方式。对于城市对外可达性的求解，运用

ArcGIS中Network Analyst的New Service Area命令，计算出

不同时间可达性级别的影响范围，并与各市县相叠合，计

算出不同级别在每个市县中所占比例，并对不同级别、不

同方式进行权重赋值，最终计算出每个市县的对外可达

性。求解公式为：

AOi =∑j = 1
4 αij tij （3）

式中： AOi 为行政中心 i的城市对外可达性； tij 表示行政中

心 i 的对外任意一种不同交通方式 j 可达性指数； αij 则是

四种交通方式的权重指数，本文中将高速公路出入口、铁

路站点的权重赋予0.3，航空港与水运港口相对次要，赋值

0.2。其中，任意一种交通方式的可达性指数 tij 求解公式为：

tij =∑j = 1
5 βj pj （4）
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式中： βj 为时间权重，分别取五个时间段的平均时间作为

其值； pj 表示五个时间段分别在县市范围内所占服务面积

的百分比。

基于以上分析，本文将综合交通可达性指数的测算公

式构建为：

ACi = μ1AIi + μ2AOi （5）

式中： ACi 为点 i 的综合交通可达性指数； AIi 与 AOi 分别

表示城市内部、城市对外交通可达性指数； μ1 、 μ2 分别表

示城市内部和对外可达性指数的权重系数，本文采取赋予

等值，即均为0.5。需要指出的是，由于本文所有可达性指

数均与交通时距相关，因此，城市内部、城市对外与综合

交通可达性均是值越小意味着可达性越好。

2.2基础数据

海峡西岸经济区东与台湾地区一水相隔，北承长江三

角洲，南接珠江三角洲，是我国沿海经济带的重要组成部

分，在全国区域经济发展布局中处于重要位置[23]。海峡西岸

经济区以福建省为主体，包括福建省的福州、厦门、泉

州、漳州、龙岩、宁德、莆田、三明、南平以及浙江省的

温州、衢州、丽水，江西省的上饶、鹰潭、抚州、赣州和

广东省的梅州、潮州、汕头与揭阳共计 20个地级及以上城

市。本次研究范围包括整个海峡西岸经济区，涵盖所有的

152个县级市、县、市区。

文本以2001年、2006年、2011年三个时间断面的区域

交通数据资料作为数据源，这三个时间节点分别代表海峡

西岸经济区战略启动之前、启动之初和当前状况。公路网

信息从 google map和 2001年、2006年、2011年的《中国分

省公路交通地图册》获取；铁路站点信息与分级主要参考

12306中国铁路客户服务中心网站和各省地图册；航空港与

水运港口信息与分级主要依靠各航空港和港口的官方网站

以及所在省、市的统计年鉴查询而来。

“十一五”以来，海西经济区的交通基础设施规划与建

设全面提速，铁路、高速公路、港口等多种区域交通形式

并进。2006年以来，开工建设或建成包括福厦铁路、厦深

铁路、京福铁路等多达 11条铁路线；实施包括京台高速、

沈海高速、长深高速等高速公路建设8项以上；建设、整合

温州港、厦门港、福州港等港口十余座。海峡西岸经济区

交通基础设施建设步入全面发展时期。

3 平均交通时距演变特征分析

首先应用旅行成本法对海峡西岸经济区的 152 个县级

市、县、市区平均交通时距演变特征进行分析。在 Arc-

GIS9.3中分别建立海峡西岸经济区 2001年、2006年、2011

年的公路网络，根据公式1，实现平均时间距离评价及其格

局演变，结果见图1。

3.1整体时距演变特征

根据分析结果，并结合图 1，可以得知以下整体演变

特征：

首先，全区整体平均交通时距改善明显，且 2006年之

后优化程度更高。海西经济区整体平均时距在这三个时间

断面依次为：6.55h，6.05h，5.10h，平均速度分别提升了

7.63%和 15.70%。从平均时距数值范围来看，范围从 2001

年的 （5.32，9.17） 到 2006年的 （4.69，8.94） 再到 2011年

的 （3.64，7.26），平均时距最小值与最大值均呈现逐渐递

减的趋势，较2001年，2006年最小值减少0.63h，2011年较

2006 年减少 1.05h，分别改善了 11.84%和 22.39%；最大值

2006 年减少 0.23h，2011 年减少了 1.68h，速度分别提升了

2.51%和18.79%。由以上分析可以看出，海西经济区内部平

均交通时距不断改善，尤其从“十一五”规划以来，交通

建设成效更加显著，区域内各个节点间的联系更加便捷。

其次，城际交通设施建设对平均交通时距改善作用明

显。在这十年间，公路总里程数和高速公路里程数都大幅

增加，尤其是在“十一五”期间海西经济区交通发展提

速，高速公路里程数增加了 3696.75公里，增幅达 88.37%，

年均增幅达到13.5%。交通基础设施的增加大大缩短了城际

间的通行时间，两者呈现显著的正相关关系，相关系数达

到 0.90994，而可达性与高速公路里程相关性更是达到

0.92155。因此，城际交通基础设施的建设为海西经济区社

会经济发展奠定了坚实的基础。

最后，地区间平均交通时距改善差异较大。从动态角

度来看，平均可达性最低值一直保持在闽中偏北地区，且

有向东部地区转移的趋势。但是改善程度方面看 （表 1），

改善程度最少的县市基本集中在沿海发达地区，主要原因

图1 海峡西岸经济区平均交通时距空间格局演变

Fig.1 Average Transport Time-distance Spatial Pattern Evolution
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是高速公路等基础设施建设相对起步较早；而改善程度最

多的县市主要集中在海西经济区的边缘地区以及省份间接

壤地带，前者主要由于远离几何中心，而后者则多因早期

不同省份间未能统筹规划、建设和衔接所致。由此可见，

近年来海西经济区的交通战略在很大程度上是对“纵深方

向”的联系途径进行改善。

表1 2011年较2001年平均交通时距改善最少与最多县市

Tab.1 The Counties Improved Least and Most of Average

Transport Time-distance from 2001 to 2011

改善最

少县市

寿宁县

屏南县

文成县

洞头县

青田县

平阳县

瑞安市

永嘉县

温州市

区

寿宁县

改善时间（h）

0.721

0.749

0.759

0.786

0.795

0.797

0.797

0.798

0.800

0.807

改善程度

10.66%

11.22%

10.27%

11.60%

11.27%

12.20%

12.10%

11.30%

11.99%

12.59%

改善最

多县市

龙泉市

鄱阳县

武平县

尤溪县

黎川县

婺源县

将乐县

大余县

武夷山

市

德兴市

改善时间（h）

3.368

2.678

2.675

2.499

2.340

2.318

2.257

2.246

2.182

2.133

改善程度

36.71%

31.40%

36.48%

36.98%

36.25%

27.98%

36.31%

28.03%

32.71%

27.61%

3.2城际交通时距演变特征

对两两城市之间平均交通时距的数据分析结果显示：

①城市间平均交通时距明显改善，且后五年的改善程度更

为明显。2001年、2006年、2011年城市间两两时距最大值

分 别 为 15.736h， 14.642h， 11.552h， 十 年 间 提 高 了

26.59%。但最小值变化较少。②城市联系更加紧密。一般

认为，三小时是城市间一天往返的时间界限，即所谓三小

时经济圈。从表2可以看出，城市间可以实现一日往返的比

例从2001年的12.72%，增长到2011年的17.96%。而高于9

小时的比例也在不断下降，城市间可达性的不断提升使得

城市间联系更加紧密。③基础设施建设导致城市间平均时距

改善不均衡。城际交通基础设施的建设使得沿线城市间时

空距离大大缩短，尤其以高速公路的建设最为明显。以

“大田县到德化县 （50.487km） ”与“漳平市到华安县

（37.352km） ”为例，2001年前者通行时间为1.640h，后者

通行时间为 0.948h；而到了 2011年，两者通行时间已经十

分接近，前者达到了 1.059h，后者仅仅减少了 0.001h，为

0.947h。主要原因是由于泉南高速（G72）福建段于2011年

竣工，而漳平市到华安县之间的道路并未增加。

表2 海西经济区城市间可达性等级

Tab.2 Intercity Accessibility Level of Western Taiwan

Straits Economic Zone

时间段

0-3h

3-6h

6-9h

9-12h

>12h

可达性等级数量（对）

2001年

1460

3445

4112

2148

311

2006年

1622

4111

4098

1473

172

2011年

2061

5510

3448

457

—

占百分比

2001年

12.72%

30.02%

35.83%

18.72%

2.71%

2006年

14.13%

35.82%

35.71%

12.84%

1.50%

2011年

17.96%

48.01%

30.04%

3.99%

—

4 综合交通可达性演变特征分析

综合交通可达性是指该城市区域交通基础设施网络所

反映的支持其经济社会活动的水平和状态 [24]。前文已经提

到，由于本文更多关注可达性的动态演变过程，因此只考

虑城市内部可达性和城市对外可达性两个因素。

4.1城市内部可达性演变特征

从整体情况来看，城市内部可达性较好的地区主要集

中在沿海发达地区，而同一城市的市区的内部可达性明显

好于县级市和县的内部可达性。从变化情况来看，城市内

部可达性的变化差异性很大，例如表3中，漳州市区、宁德

市区、潮州市区和鹰潭市区，十年来城市内部可达性几乎

没有变化；也有如厦门市区、三明市区、南平市区、龙岩

市区等地区的内部可达性变化超过 20%。而重大交通基础

设施的建设改善可达性显著，例如厦门市在2001年和2006

年的内部可达性一直维持在1.367h，而在“十一五”期间，

表3 海西经济区20个地级市市区区内可达性

Tab.3 20 Downtowns' Internal Accessibility in Western Taiwan Straits Economic Zone

城市

福州市区

厦门市区

莆田市区

三明市区

泉州市区

漳州市区

南平市区

龙岩市区

宁德市区

汕头市区

内部可达性（h）

2001年

0.943

1.367

0.728

2.116

1.156

1.177

2.343

2.158

1.445

1.091

2006年

0.849

1.367

0.728

1.899

1.156

1.177

2.282

1.984

1.445

1.091

2011年

0.841

0.517

0.725

1.620

0.889

1.177

1.867

1.383

1.445

1.049

城市

梅州市区

潮州市区

揭阳市区

温州市区

衢州市区

丽水市区

上饶市区

抚州市区

鹰潭市区

赣州市区

内部可达性（h）

2001年

0.967

0.671

0.924

1.053

0.795

1.846

1.465

1.509

0.410

1.683

2006年

0.904

0.671

0.924

1.053

0.795

1.849

1.403

1.510

0.410

1.683

2011年

0.893

0.671

0.924

0.905

0.765

1.416

1.294

1.441

0.410

1.485
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厦门市快速发展连接岛内外的交通基础设施，在此期间集

美大桥、杏林大桥、翔安海底隧道等跨海通道顺利竣工，

大大改善了岛内外的交通联系，2011年的内部可达性达到

0.517h，实现了跨越式发展。

4.2城市对外交通可达性演变特征

本文对城市对外可达性的考察，主要包括铁路站点、

高速公路出入口、航空港和水运港口等重要对外交通节

点。为了更加准确的描述每个交通节点的影响范围，我们

将每个交通节点的重要性进行分级，再根据不同的辐射时

间分配权重，得到表4。

设定好权重后，针对不同等级节点求出其影响范围；

再利用ArcGIS的 intersect功能与县市的行政边界相切，求

出不同时间不同等级在不同区域内的影响面积；最后根据

权重对其赋值，套用公式3与公式4，求出每个县市的对外

可达性。

根据测度结果，可以发现：各个县市之间铁路站点的

对外可达性变化不大，由于在海西经济区内多为丘陵、多

山地带，铁路建设相对缓慢；不过，“十一五”以来，高铁

和动车在沿海城市带几乎已经全部开通，因此沿海经济带

的县市在铁路站点方面可达性改善更为明显，福州、厦

门、泉州等一级站点所辐射的县市尤为突出；而公路方面

对海西整体可达性的改善最为明显，高速公路网络在这十

年间已经从沿海高速带发展成为海西高速网。根据表5，在

服务面积方面，2011年 0—0.25h服务半径内所占比例最高

的前十名依次为漳州市区、赣州市区、永嘉县、鄱阳县、

瑞金市、连城县、福州市区、常山县、梅州市区、惠安

县，可以发现，这些县市分布在四个省份，高速路网已将

海西较为紧密的联系在了一起；由于机场较少，海西经济

区的航空港可达性变化仅仅是原有机场的辐射圈不断变

大，海西经济区中部 （闽北、闽中） 和西北部 （江西省）

地区出现了机场可达性的低谷，远距离出行极为不便；海

西经济区的发达城市与一类港口城市重叠率较高，因此沿

海港口的服务能力极高，可达性较好的区域几乎都集中在

温州港、福州港、泉州港、厦门港、汕头港附近。而港口

可达性在三个时间断面和航空港类似，仅仅是辐射范围不

断扩大，但是海港集聚的局面很难改变，沿海城市优势无

法撼动。

表4 交通节点权重赋值

Tab.4 Weight Assignment for Transport Nodes

交通

节点

铁路

站点

高速

公路

出入

口

时间

0—0.25h

0.25h—0.5h

0.5h—1h

1h—2h

>2h

0—0.25h

0.25h—0.5h

0.5h—1h

1h—2h

>2h

权重

2.0/1.75/1.5

1.75/1.5/1.25

1.5/1.25/1.0

1.25/1.0/1.0

1.0/1.0/1.0

2.0

1.75

1.5

1.25

1.0

交通

节点

机场

水运

港口

时间

0—0.5h

0.5h—1h

1h —2h

2h—3h

> 3h

0—0.5h

0.5h—1h

1h—2h

2h—3h

> 3h

权重

2.0/1.75/1.5

1.75/1.5/1.25

1.5/1.25/1.0

1.25/1.0/1.0

1.0/1.0/1.0

2.0/1.75

1.75/1.5

1.5/1.25

1.25/1.0

1.0/1.0

总体来看，漳州、赣州、温州、潮州、揭阳、福州、

汕头、泉州、厦门以及梅州等市区的对外可达性在三个时

间点都保持在前列，市区的对外可达性明显要好于县和县

级市；由于交通基础设施的建设分配不平衡，因此拥有基

础设施，尤其是拥有第一等级基础设施的县市的可达性普

遍优于其他县市；城市对外可达性的较大变动主要来自于

相对落后，但是近十年来交通发展布局改善的地区，在海

西经济区整体水平提升的同时，差距也在进一步缩小。

4.3综合可达性演变特征分析

在得出城市内部与对外可达性的基础上，根据公式 5，

分别求得三个时间断面各县市的综合可达性，并将所有县

市分成五个等级，见表 6。再通过ArcGIS制作演变格局图

（图2）。

结合表6与图2可以得出以下分析结果：

第一，综合可达性不断改善，差异不断缩小，结构发

生转变。从图2可以很直观地看出，海西经济区的综合可达

性十年来不断优化，浅色 （高等级） 地区不断增多。结合

表5 四种交通节点第一等级时间可达服务面积占行政面积比重前十名（2011年）

Tab.5 Top 10 Proportion of Accessible Service Area Accounting for Administrative Area of 4 Kinds

of Transport Nodes' 1st—Class Time

铁路站点（0—0.25h）

鹰潭市区 83.06%

揭阳市区 74.34%

福州市区 67.72%

顺昌县 56.20%

光泽县 54.75%

资溪县 53.83%

上饶市区 48.80%

贵溪市 47.89%

温州市区 45.25%

余江县44.86%

高速公路出入口（0—0.25h）

漳州市区 86.70%

赣州市区 84.06%

永嘉县 76.62%

鄱阳县 74.47%

瑞金市 69.93%

连城县 69.01%

福州市区 68.38%

常山县 65.58%

梅州市区 64.73%

惠安县58.95%

机场（0—0.5h）

梅州市区 92.40%

长乐市 81.83%

揭阳市区 72.83%

晋江市 67.23%

南康市 57.87%

连城县 57.60%

厦门市区 48.80%

揭东县 45.80%

武夷山市 42.02%

赣州市41.96%

水运港口（0—0.5h）

漳州市区 88.04%

温州市区 81.56%

龙海市 75.98%

乐清市 74.09%

赣州市区 68.03%

福安市 65.38%

汕头市区 60.63%

晋江市 55.47%

惠安县 54.84%

瑞安市53.37%

2015年第5期总第145期 人文地理

HUMAN GEOGRAPHY Vol.HUMAN GEOGRAPHY Vol.3030. No.. No.55 20152015//101088



数据分析，所有县市综合可达性均有不同程度的提升，“十

一五”期间的改善程度更为明显。而可达性的差异也正不

断缩小，2001年、2006年与2011年的综合可达性值的标准

差依次为1.40181、1.30057、1.01457，标准差的减少说明海

西经济区的可达性整体提高明显，后五年的分布更加趋于

均衡。综合可达性的结构变化也较为明显 （表 6），由最初

2001 年的“橄榄形”结构向 2011 年的“钻石形”结构转

变，处于高等级的县市不断增多，综合可达性不断提高。

表6 海峡西岸经济区综合交通可达性分级 单位：个

Tab.6 Comprehensive Transport Accessibility Classification

综合可达性

指数等级

2001年

2006年

2011年

第一等级

（<2）

22

26

32

第二等级

（2—3）

35

41

57

第三等级

（3—4）

32

37

41

第四等级

（4—5）

37

29

17

第五等级

（>5）

26

19

5

第二，可达性呈现出“凹”字形的空间格局，交通基

础设施建设作用显著。横向比较来看，无论是三个时间断

面的哪一个断面，沿海城市带都是可达性最优地区。其次

便是最南部的“赣州—广东四市”城市带和最北部的浙江

城市带。这三个综合可达性最优地区形成了“凹”字形的

优势地带。而这种空间格局的形成，主要是由于交通基础

设施的布局影响，尤其高速公路等快速交通对空间收敛作

用明显。其中，由于长深高速、京台高速的通车， 2011年

在“凹”字形包裹的劣势地带中，形成一条“7”形第三等

级可达性带，从而提供了一条高可达性通道。

第三，可达性值与县市综合实力、等级规模呈密切正

相关，符合“核心—边缘”模式，但是在区域层面并未形

成明显的圈层结构。2011 年综合可达性最好的是厦门市

区，而所有 20个市区的可达性均优于大部分其所辖县市，

呈现出市域范围的“核心—边缘”模式。但是从区域整体

来看，并没有形成以沿海城市带出发的明显的圈层结构，

而是形成了波浪式结构，可以说外围县市并未真正融入中

心城市，其竞争关系受到了交通网络布局的较强影响。

第四，行政边缘地区的可达性相对较差，行政区划阻

隔依然存在。可以发现，可达性最优地区主要是具有城市

联盟发展性质的几个都市圈范围内，例如厦漳泉都市圈、

福州都市圈、汕潮揭都市圈等。而从省域层面可以看到，

无论在哪个时间断面，广东四市的可达性最好，浙江三市

次之，福建省第三，江西四市最差。而可达性的较差值区

容易出现在省域边缘或都市圈的发展边沿地带，行政区划

阻隔依然存在。

5 结论与讨论

基于以上对海峡西岸经济区综合交通可达性演变与对

空间格局产生的影响分析，总体来说可以得出以下结论：

（1） 近十年是海西经济区快速发展的重要时期，尤其

是 2006年“海峡西岸经济区”战略正式被列入国家、福建

省“十一五”规划纲要，为海西经济区发展提供了政策保

障，基础设施发展更加快速、有效，可达性改善更为显

著，空间收敛效应更加明显。

（2） 城际间的可达性差异正在不断缩小，均衡性正在

逐步提升，等级差异也正在缩小，等级结构发生深刻变

化，空间差异正在被空间融合所取代。

（3） 虽然海西经济区的整体空间格局不断改善，且纵

深联系在“十一五”期间优化明显，但是整体格局并未发

生质的变化。由于对早期交通基础设施形成的“路径依

赖”（path dependence），空间格局依然呈现出沿海城市带可

达性最优的空间特征，以沿海发达都市圈为代表的融合度

明显高于其他地区。

（4） 四省之间可达性的横向比较顺序从未发生变化，

省份边缘地带的可达性普遍较差，行政区划阻隔的“边

缘”效益依然存在。而厦漳泉都市圈与福州都市圈普遍被

认为是海西经济区的双中心，但是由于中心位于区域的东

侧，到区域其他县市的距离阻力较大，且为单方向联系，

一定程度上制约了其发挥中心性作用。

因此，根据以上分析与结论，海峡西岸经济区未来应

当在集聚、整合沿海城市带的基础上，对整体区域进行带

动，进一步提升纵深性，逐步形成高质量的区域内部城际

交通网络，为海西经济区进一步的一体化发展提供条件，

图2 海峡西岸经济区综合交通可达性空间格局演变

Fig.2 Spatial Pattern Evolution of Comprehensive Transport Accessibility
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从而发挥区域中心对内陆的带动作用；另外，交通网络急

需突破省际、“圈际”界限，扩大影响范围，带动各县市间

协同发展，从而加强各县市之间的经济关联、产业协同，

加快人才、技术、信息等资源的交流；最后，海峡西岸经

济区担负着完善全国区域经济发展布局与促成祖国统一大

业的重要使命，同时，福建在近期也被定位为“一带一

路”战略的核心区之一，因此，对外交通发展需要从“互

联互通，串联两洲，纵深内陆，对台开放”的目标出发，

使之成为“一带一路”互联互通建设的重要枢纽，服务周

边地区发展、拓展两岸交流合作的综合通道[23,25]。
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