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摘要：改善通达性是秦巴山脉地区扶贫开发和实现可持续发展的重要手段。本文根据《国家公路网规划 (2013 年—2030 年 )》
与《中长期铁路网规划》中确定的高速交通网络，研究秦巴山脉地区及周边城市群地区中心城市的可达性，进而模拟秦巴山

脉地区的空间格局。研究发现，随着国家规划高速交通网络的建设，秦巴山脉地区将形成以西安为中心的西安—万州、西安—

襄阳、西安—洛阳三条放射型主要城市走廊，以及西安—天水、西安—广元、达州—襄阳—南阳—洛阳三条次要城市走廊。

受其城市走廊的影响，秦巴山脉地区将形成以陇南、巴中、十堰、栾川为核心的四个巨型绿野。本文建议，未来的秦巴山脉

地区空间规划，在努力发挥秦巴山脉地区对周边城市群地区生态平衡作用的同时，要自觉建立秦巴山脉地区内部的空间秩序，

合理安排城市走廊与巨型绿野，实现保护与发展的平衡。
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Abstract: Improving regional accessibility is an important mean to carry out poverty alleviation and realize sustainable development 
in the Qinba Mountain Area of China. This paper studies the accessibility of central cities in the Qinba Mountain Area to surrounding 
urban agglomerations, and determines the spatial patterns of the region by using the high-speed transportation network identified in 
National Highway Network Planning (2013—2030) and China’s Medium and Long Term Railway Network Planning. The study finds 
that with the development and construction of the rapid transit network planned by our country, three main radial urban corridors from 
Xi’an to Wanzhou, Xiangyang, and Luoyang, separately and three secondary urban corridors, namely, the Xi’an—Tianshui, Xi’an—
Guangyuan, and Dazhou—Xiangyang—Nanyang—Luoyang corridors will be formed, in Qinba Mountain Area. These urban corridors 
will lead to the emergence of four vast green fields which are taking Longnan, Bazhong, Shiyan, and Luanchuan as the core. This paper 
suggests that the future spatial planning should establish the spatial order in the Qinba Mountain Area and arrange the urban corridors 
and the vast green fields properly to achieve a balance between protection and development.
Key words: the Qinba Mountain Area; spatial patterns; high-speed transportation network; spatial planning; urban corridor; vast green 
fields
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一、前言

秦巴地区位于陕、川、鄂、豫、渝、甘五省一

市交界处，主要包括秦岭、大巴山地区及汉江盆地。

在行政区划上，秦巴地区包括 20 个设区市及甘南

藏族自治州、湖北神农架林区，119 个县（区、县

级市）。根据中国工程院重大战略咨询项目“秦巴

山脉绿色循环发展战略研究”课题组统计，秦巴地

区总面积为 3.086×105 km2，常住人口 4 021 万人。

我国重要的人口密度分界线“胡焕庸线”正好从区

域西部穿过。秦巴地区横跨中国地形的第二级阶梯，

西靠昆仑山、巴颜喀拉山和青藏高原，东连华北平

原和长江中下游平原，是我国南北气候分界地带。

秦巴地区是中国重要的地理标识与生态安全屏障。

长期以来，由于地形复杂，秦巴地区成为我国

中部长江流域与黄河流域之间的天然阻隔，可达性

差成为制约秦巴地区经济和社会发展的重要因素。

目前秦巴地区是我国扶贫攻坚的主战场，《中国农

村扶贫开发纲要（2011—2020 年）》将其列为 14 个

连片特困地区之一。唐楠等 [1] 认为改善秦巴地区交

通状况对聚集区域人口能发挥积极作用；周亮等 [2]

证明秦巴地区的海拔与坡度的增加会降低区域的可

达性，制约地区经济发展；王璐等 [3] 指出秦巴地区

内与特大城市和地级市交通联系较强的地区经济发

展水平较高；罗庆等 [4] 认为秦巴地区交通基础设施

状况的改善有助于优化可达性、减少地区的贫困

程度。

加强区域交通体系建设并改良地区通达条件是

开展区域扶贫开发和实现可持续发展的重要手段 [5~8]。

《秦巴山片区区域发展与扶贫攻坚规划（2011—
2020 年）》明确要求秦巴地区发挥连接南北、沟通

东西的区位优势。《国家新型城镇化规划（2014—
2020 年）》提出加强城市群对外交通网络建设，到

2020 年快速铁路网基本覆盖 50 万以上人口城市、

国家高速公路基本覆盖 20 万以上人口城市，高速

交通网络（包括高速铁路网络与高速公路网络）将

成为我国新型城镇化的重要支撑条件，引导区域经

济社会健康发展。

本文依据国家规划的高速交通网络，具体刻

画了秦巴地区未来的交通联系，研究秦巴地区及周

边城市群地区中心城市的可达性，进而模拟秦巴地

区的空间格局。本研究一方面对高速交通网络对秦

巴地区的空间格局与秩序的影响进行定量与深入揭

示；另一方面对高速交通影响下的秦巴地区的发展

与保护格局提出建议。

二、研究区域与数据来源

由于种种原因，秦巴地区人口集聚规模较小，

城市体系主要由中小城市和县城组成，属于典型的

“非城市群地区”。根据《中国城市统计年鉴 2015》，
2013 年末秦巴地区 17 个城市（包含重庆市万州区，

不含县城）的城区人口平均规模约有 34 万人，其

中达到或接近国家设定的中等城市的仅有万州（80.5
万人）、天水（63.6 万人）、达州（62.4 万人）及十

堰（49.8 万人）4 个城市，其他城市的城区人口规

模均小于 40 万人。

在国家主体功能区与新型城镇化规划中，秦巴

地区处于成渝城市区、中原城市群、武汉地区、关

中城市群等重要城市群的环绕之中，与周边城市群

的交通联系成为影响未来秦巴地区空间格局的重要

条件。为了厘清未来交通条件下秦巴地区与城市群

的关系，研究适当扩大了研究区域，将周边城市群

地区一并纳入研究。具体而言，研究范围由围绕秦

巴地区、连接周边重要城市群的高速铁路规划线路

框定，东以郑州—武汉高速铁路为界，北以郑州—

西安—宝鸡—兰州高速铁路为界，南以武汉—成都

高速铁路为界，西以兰州—合作—成都高速铁路为

界。上述 4 条高速铁路线路沿线围合的区域面积约

4.88×105 km2，包括 295 个城市（县城），其中位

于秦巴地区范围以内的城市（县城）共 111 个。

基于国家高速交通网络规划，模拟未来秦巴地

区城市之间高速公路网络及高速铁路网络的联系。

其中，高速公路网络线路依据《国家公路网规划

(2013 年—2030 年 )》确定，包括了规划的放射线、

纵线、横线、环线，不包含展望线；高速铁路线路

依据《中长期铁路网规划》确定。

根据上述规划，研究范围内高速公路总里程约

为 25 000 km，主要穿越线路包括北京—昆明 (G5)、
上海—西安（G40）、二连浩特—广州（G55）、包头—

茂名高速 (G65)、十堰—天水 (G7011) 等高速公路。

高速铁路除前述 4 条边界线路外，还规划有穿越秦

巴地区的西安—成都高速铁路、西安—重庆、西安—

武汉、郑州—万州、成都—南充—达州—万州高速
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铁路，研究范围规划高速铁路总长度约为 6 600 km。

在确定高速公路、高速铁路线路后，需要进一

步确定研究范围内城市与线路的连通性。通过查询

各条线路的既有建设和规划情况，确定各线路沿途

站点所在城市，从而判断城市是否与高速铁路连通。

城市与高速公路的连通关系，以城市中心点与规划

高速线路的垂直距离小于 3 km 为判定依据，距离

大于 3 km，即认为该城市不通高速公路。高速铁路、

公路线路及其与城市的连通情况见图 1、表 1。

三、高速交通网络时间距离模拟

研究通过模拟规划高速公路、高速铁路系统中

城市间的最短交通时间距离，来界定城市之间的可

达性关系。

（一）模拟方法

一般而言，城市间的交通时间距离可以通过交

通起止点（OD）调查取得，或通过网络分析的方

法进行模拟。本研究面向远景规划中的交通格局，

大多数规划交通线路至今尚未建成，也无法通过交

通起止点调查得知准确的城市间的交通时间。因此，

研究采取网络分析的方法，通过模拟和计算城市间

的交通起止点矩阵从而测度交通时间和距离。

研究首先依据城市与高速交通线路的连通性以

及城市的地位，将 295 个城市分为 4 类：I 类城市

为中心城市，也就是秦巴地区周边的省会城市，包

括西安、郑州、武汉、成都、重庆、兰州 6 个城市；

II 类城市为上述城市以外的高速铁路站点所在城

市，共 85 个；III 类城市为连通高速公路而非高速

铁路站点的 186 个城市；IV 类城市为不通高速公路

图 1  研究范围内的高速铁路、高速公路及城市分布情况

表 1  研究范围内城市级别及高速交通通达条件

        通达条件 省会城市 地级市 县级市（县城） 合计

通高速公路、高速铁路 6 30 52 88
仅通高速铁路 0 0 3 3
仅通高速公路 0 3 183 186
无高速公路、高速铁路 0 0 18 18
合计 6 33 256 295
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及高速铁路的 18 个城市。对于 IV 类城市，由于没

有纳入高速交通走廊，可以界定为偏远地区，这些

城市不参与计算模拟。排除了 IV 类城市之后，纳

入分析的城市共 277 个。

研究首先建立城市间最短交通距离模型，计算

上述 277 个城市两两之间的最短出行时间矩阵。假

设从城市 S1 出发到达城市 S2 可以通过 m 条不同的

路线到达，其中，选择第 i 条路线所需要换乘的次

数为 n 次（换乘是指公路换乘铁路或铁路换乘公路，

公路、铁路直达而不需换乘的情况 n = 0），则城市

S1 与 S2 之间的最短通行时间 T 可由下列模型表示：
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上式中， Ti 为选择第 i 条路的总通行时间；Tij 为第 i
条路线中的第 j路段（也就是第 j次换乘前所经路段）

的通行时间；β为换乘时间；Dij 为 j 路段的长度；Vij

为 j 路段设计时速（限速）；φij 为 j 路段的速度折减

系数。

（二）模型参数

计算中需要根据实际情况确定 β、Vij 、φij 。对

于换乘时间 β，考虑到本例中仅存在公路、铁路之

间换乘的情况，因而假设所有换乘时间均为常量，

β = 0.5 h。设计时速 Vij 根据具体交通方式和具体路

段而定，高速公路限速统一取 120 km/h；高速铁路

根据各路段的规划设计时速确定，如表 2 所示。

之所以考虑速度折减系数 φij 主要是基于下列

原因：①在现实中，实际的交通速度往往难以达

到线路的设计时速，例如，高速公路限速一般为 
120 km/h，但车辆难以时刻保持最高限速行驶；②

实际建设的交通线路要考虑地形、地质、社会经济

等多种因素，其实际长度一般长于规划图中所绘距

离；③要考虑停车等因素所耗费的时间。由于来源

复杂，φij 难以分路段、分交通方式精确测定，故对

高速公路、高速铁路分别取唯一值。为了使 φij 的

取值能够尽可能地体现未来交通的实际运行情况，

研究查询了区域内或周边已建成的同类线路中典型

城市间的实际交通耗时，进而估计高速公路和高速

铁路的合理值，最终确定公路路段取值为 0.6，铁

路路段取值为 0.7。
研究应用地理信息系统（ArcGIS）平台中的网

络分析（Network Analysis），根据上述模型，首先

模拟不同路径选择情况下城市间的多种时间距离，

进而确定最短时间距离。模拟结果得到了 277 个城

市两两之间的最短通行时间矩阵。

四、基于中心城市可达性的秦巴地区空间

格局
在模拟和计算城市间交通联系的时间距离矩阵

的基础上，分析一般城市与中心城市之间的可达性

关系，从而剖析秦巴地区的城市间联系格局。通过

等时线分析，发现秦巴地区未来的城市走廊地区。

（一）城市空间联系

城市空间结构可以用“点”( 城市 ) 和“轴”( 城
市间的联系脉络 ) 组成的系统来表示 [9]。研究将城

市之间的交通距离作为城市间联系的测度，构建中

心城市（I 类城市）、高速铁路站点城市（II 类城

市）、普通城市（III 类城市）的点轴联系，从而揭

示高速交通网络下的秦巴地区未来城市空间格局。

根据交通距离最近准则，建立城市间联系的步

骤如下：①以各 III 类城市为起点，将与其交通距

离最近的 I 类或 II 类城市建立连线；②以 II 类城市

为起点，将与之最近的 I 类城市建立连线；③设定

时间阈值，剔除城市间通行距离超过阈值的各城市

间的连线。当前，我国城市群发展的相关规划中，

往往采取“1 h 交通圈”作为快速交通网络建设的

表 2  高速铁路各路段设计时速

设计时速 / (km/h) 包含路段

350 郑州—万州铁路、郑州—西安高速铁路、郑州—武汉高速铁路、西安—武汉高速铁路、成都—
南充—达州—万州高速铁路、西安—重庆高速铁路

250 西安—成都高速铁路、西安—宝鸡—兰州高速铁路、重庆—万州城际铁路

200 兰州—合作城际铁路、成都—合作铁路
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主要目标，城市群以内最大时间距离一般不超过

2 h[10]。根据上述经验，研究将距离城市群中心城市

2 h、距离高速铁路站点所在城市 1 h 作为阈值，剔

除与中心城市距离超过 2 h、与高速铁路站点城市

距离超过 1 h 的城市间的联系，得到以“点 – 轴”

表示的城市间空间联系格局，如图 2 所示。

图 2 清晰地表明了高速交通网络中秦巴地区内

部与周边中心城市间的联系脉络。如图 2 所示，西

安对于秦巴地区未来发展的带动作用最为突出，其

中，安康、勋西、佛坪等城市将纳入西安市的 1 h
辐射范围；汉中、城口、丹江口等城市将纳入西安

的 2 h 辐射范围。相对于西安，郑州、武汉、成都、

重庆、兰州对于秦巴地区的影响范围较弱，秦巴地

区的边缘处于这些中心城市的 2 h 辐射范围内。各

中心城市及其辐射范围内城市的关系如表 3 所示。

（二）城市走廊

研究依据中心城市、高速铁路站点城市与普通

城市间的时间距离矩阵，利用地理信息系统（ArcGIS
平台）绘制中心城市的等时线，以等时线为依据解

析未来交通网络条件下城市间的通达条件，从而发

现潜在的城市走廊。

依据等时线分布，可将秦巴地区进一步区分为

4 类可达性条件不同的区域。I 类区域是处于中心城

图 2  秦巴及周边地区城市间联系格局

表 3  中心城市与秦巴地区内部主要城市的联系

中心城市 时间距离 /h 辐射城市

西安 ＜ 5 柞水、蓝田、户县

0.5~1 安康、商洛、勋西、佛坪、灵宝、山阳

1~2 三门峡、十堰、丹江口、岚皋、城口、城固、汉中

郑州 0.5~1 方城

1~2 邓州、鲁山、宜阳、伊川、叶县

成都 1~2 剑阁、广元、宁强

重庆 1~2 达州、万州、云阳、奉节、巫山

武汉 1~2 谷城、南漳

兰州 1~2 天水
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市 1 h 交通联系范围以内的地区，该区域面积约为 
1.3×104 km2（约占秦巴地区总面积的 4.4 %），主

要集中于西安周边，从紧密的交通联系上看来，这

些地区未来将成为关中城市群地区的组成部分；在

高速铁路带动下，安康、灵宝、佛坪等城市也可以

纳入关中城市群的综合规划发展蓝图。II 类区域处

于距中心城市 1~2 h 可达范围以内，区域面积约为

9.2×104 km2（约占秦巴地区总面积的 31.2 %）。这

类区域虽然不属于城市群地区，但其与城市群及中

心城市仍然具有较强的联系，一定程度上享受中心

城市的辐射和带动作用，这些地区也将成为事实上

的交通走廊地带。III 类区域与中心城市的距离超过

2 h、与高速铁路站点的距离小于 1 h，区域面积约

为 9.3×104 km2（约占秦巴地区总面积的 30.1 %），

这些地区虽然不属于城市群和大城市的辐射范围，

但与高速铁路站点所在城市具有较强的联系，交通

条件有望得到改善。IV 类区域处于距中心城市 2 h、
距高速铁路站点 1 h 辐射范围以外，区域面积约为

3.41×105 km2（约占秦巴地区总面积的 32.9 %），在

未来的高速交通网络格局下，这些地区仍然属于偏

远地区。各类区域分布如图 3 所示。

从图 3 所示不同可达性的地区分布可以发现，

通达条件较好的 II 类地区及 III 类地区基本上与高

速铁路脉络相吻合。这些地区构成了秦巴地区未来

城市发展较有潜力的走廊地区。依据走廊的通达条

件，可以识别出 3 条主要城市走廊、3 条次要城市

走廊，以及走廊之间包围的连片地区，如表 4 所示。

总体而言，在 6 条走廊中有 5 条走廊以关中城

市群为中心呈放射式分布，达州—襄阳—南阳—洛

阳发展呈弧形布局态势，这些走廊相互围合呈现三

角形发展格局。城市走廊是三角形的边，而三角形

内部的非走廊地带形成了以陇南、巴中、十堰、栾

川为核心的 4 个区域，这些区域主要是连片山区，

可以作为城市走廊之间的巨型绿野。

五、结语

对于秦巴地区的发展，国家有关规划和政策已

经提出了明确的原则与要求。《全国主体功能区规

划》将秦巴地区列为“限制开发区域”中的“生物

多样性维护”类地区，要求“减少林木采伐，恢复

山地植被，保护野生物种”。总体看来，秦巴地区

既要大力保护自然生态环境，又要通过适当的开发

推进区域脱贫致富。协调“保护”与“发展”这双

图 3  基于区域通达条件的秦巴地区空间格局
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重任务是秦巴地区实现绿色循环发展的基本条件。

通过规划建立未来城镇发展的空间秩序，是平衡保

护与发展的重要手段。国务院出台的《秦巴山片区

区域发展与扶贫攻坚规划（2011—2020 年）》已明

确要求“形成发展要素集聚、产业特色突出、区域

联系紧密、城镇体系完善的主体空间结构”。

本文基于高速交通网络对秦巴地区进行空间

格局研究，结果表明，秦巴地区处于多个城市群

环绕之中，除了北部西安周边约 1.3×104 km2 的地

区受城市群影响较为明显外，其他占区域总面积 
95.6 % 的地区，都属于典型的非城镇群地区，这

些地区面临着严峻的生态保护与扶贫开发的双重任

务。对于秦巴山区内广大的非城市群地区，随着国

家规划高速交通网络的建设，将形成以西安为中心

的西安—万州、西安—襄阳、西安—洛阳三条放射

型主要城市走廊，以及西安—天水、西安—广元、

达州—襄阳—南阳—洛阳三条次要城市走廊；受其

城市廊道的影响，秦巴地区将形成以陇南、巴中、

十堰、栾川为核心的四个巨型绿野。笔者建议，未

来的秦巴地区空间规划，在努力发挥秦巴地区对周

边城市群地区生态平衡作用的同时，要自觉建立秦

巴地区内部的空间秩序，合理安排城市走廊与巨型

绿野，实现保护与发展的平衡。

保护与发展是一个问题的两个方面。不存在单

纯的保护，也不存在单纯的发展。潘家铮院士曾指

出，发展是硬道理，保护是硬要求，要承认发展与

保护之间存在矛盾，要相信发展与保护能够取得双

赢，不发展、推迟发展不等于保护，要在保护中发展，

以发展促保护 [11]。理想的发展模式是寻求保护与发

展之间的平衡。

从发展的角度来看，存在不发展、弱发展、中

发展、强发展等不同类型，对秦巴地区来说，对自

然与文化遗产的合理、科学、适度利用与发展正是

保护的前提。从保护的角度来看，存在着不保护、

弱保护、中保护、强保护等不同类型，对秦巴地区

来说，将整体的保护根据发展的可能性细分为不同

的保护类型，采取相应的对策，探索一条区域扶贫

开发和实现可持续发展的可行之路。
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